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Ozet

Insanlarin bir arada yasamalar1 sonucu ortaya ¢ikmis olan kamusal malin, iilke simirlarini asan hali olan
kiiresel kamusal mal kavrami 1999 yilinda ortaya ¢ikmustir. Olusacak fayda ve zarardan kimsenin diglanamadigi
gibi temel dzellikleri olan kiiresel kamusal mallardan biri de hava kirliligidir. Bu ¢alismada tiim canlilar i¢in hayati
oneme sahip olan hava kirliligi, havacilik sektorii odakli olarak incelenmis ve havacilik sektoriiniin ekonomik ve
sosyal acidan faydalar1 ve zararlari iizerinde durulmustur. Giinlimiizde vazgegilemez bir konumda olan havacilik
sektoriiniin gelecegi, bu anlamla, 6nemli hale gelmistir. Dolayisiyla ¢alismada havacilik sektorii kaynakli emisyon
azalttimimna iligkin yapilacak olan miidahaleler ile sektor gelisimi arasinda dengenin gozetilmesi gerektigi
vurgulanmustir.

Anahtar Kelimeler: Kiiresel kamusal mal, Hava kirliligi, Havacilik sektorii

AVIATION SECTOR BASED ANALYSIS OF THE FACTORS LEADING TO AIR
POLLUTION WITHIN THE SCOPE OF GLOBAL PUBLIC GOODS

Abstract

The concept of universial public goods, which is the cross border form of public goods occurring since
people live together, emerged in 1999. One of the global public goods, which have basic features that no one can
be excluded from benefit or harm to be created, is the air pollution. In this study, air pollution, which has vital
importance for all living creatures, is studied by focusing on aviation sector and economic and social benefits and
harms of aviation sector are emphasised. The future of the aviation industry, which is indispensable today, has
become important in this sense. Therefore, in this study, it is emphasized that the balance between the interventions
to be made in relation to the emission reduction which is the aviation sector based and sector development should
be kept.

Keywords: Global pucblic good, Air pollution, Aviation sector
GIRIS

Toplumlarin bir arada yagamlarmi siirdiirmeleri sonucu ortaya ¢ikan kamusal mallar,
fiyatlandirmasi olmayan ve bu nedenle satilma imkani bulunmayan, 6zel sektdr tarafindan yeterince
iiretilemeyen, tiiketim sirasinda dislanamayan ve sunulan bolgedeki veya iilkedeki bireyler tarafindan
aynt zamanda faydalanilabilme 06zelliklerine sahip mallar olarak tanimlanmaktadir. Ancak

kiiresellesmenin de etkisi ile kamusal mallar ¢esitli siniflandirmalara tabi tutulmustur. Bunlardan birisi
de kiiresel kamusal mal kavramuidir.

1999 yilinda UNPD’de bir ¢alisma grubu tarafindan ilk kez tanimlanan kiiresel kamusal mal
kavrami temel olarak iki onemli 6zellige sahiptir. Bunlardan birincisi bu mallarin tiiketiminden kimse
dislanamamakta, ikincisi olugsabilecek yarar ve zararlardan tiim diinya ilkeleri ve toplumlan
etkilenmektedir. Ozellikle hava kirliligi ve kiiresel 1sinma gibi herhangi bir iilke sinirlarim tanimayan
kamusal mallar, daha ¢ok kiiresel kamusal zararlar olarak adlandirilmaktadir.

Kiiresel kamusal mal kapsamina giren olaylar etki bakimindan sadece olayin meydana geldigi
yerde sinirh kalmayip diger toplumlart ve iilkeleri de kapsadigindan tiim diinya iilkelerinin ugrasmasi
gereken sorunlar haline gelmistir. Kamusal mallarda bedellerini 6demeyenlerin de hizmetlerden
mahrum edilememe durumu olan bedavacilik sorunu kiiresel kamusal mallarda da mevcuttur. Kamusal
mallarda ulus tlkeleri kamusal mallarin finansmanina zorlama ile katilimi saglama giicli kiiresel
kamusal mallarda yoktur. Bedavacilik sorununun ¢6ziimi igin cesitli protokoller, uluslararasi
anlagmalar, kisitlar veya cesitli standartlar yapilarak calisilsa da kesin bir ¢6ziim bulunamamaktadir
(Kirmanoglu, Yilmaz ve Susam, 2006).

Giliniimiizde sinirlar1 agan etkiler yaratan kiiresel kamusal mallarla ilgili zararlar ve faydalar
belirleyecek, bunlara iliskin 6nlemler alacak kiiresel diizeyde bir kurulus bulunmamaktadir. Maliyetine

1Ars. Gor., Milli Savunma Universitesi, Kara Harp Okulu, Kamu Yénetimi Bolimii (m.emre.dogan@gmail.com)
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katilmayanlarin da olusacak faydadan yararlanabilecegi bu mallarda finansman sorunu bu mallara
yonelik ¢6ziim asamalarini sekteye ugratmaktadir.

Calismanin ilk boliimde hava kirliligi kiiresel kamusal mal iliskisi kurularak hava kirliliginin
nedenleri ortaya konulacaktir. Hava kirliliginin nedenlerinden birisi olan havacilik sektoriiniin
ekonomik biyiikligli her gegen artarak devam etmektedir. Devam eden boéliimlerde de biiyliyen
havacilik sektoriiniin sagladigi faydalar ve artan hava kirliligine olan katkisindan bahsedilecektir. Son
boliimde de havacilik sektorii kaynakl kirlilikle miicadele yontemleri iizerinde durulacaktir.

1. Kiiresel Kamusal Mal Kapsamindaki Hava Kirliligi Nedenleri

Cevre tiim diinya iilkelerinin ve toplumlarinin korumasi gereken ortak mallarin basinda
gelmektedir. Canlilarin yagamlarim1 devam ettirdikleri ortak yasam alani olan ¢evrede meydana
gelebilecek sorunlar tiim toplumlar1 dogrudan etkilemektedir. Uretim sonucu atiklarin gol ve akarsulara
dokiilmesi, havaya zehirli gazlarin salinmasi, topraga zararli maddelerin birakilmas: kirliligin baslica
sebepleridir. Uretim asamasinda kullanilan makine ve teghizatlarin degismesi, buhar makinelerinde
komiir kullanimi, teknolojik gelismeye bagh fosil yakit kullanilmaya baglanilmasi, tiiketim artis1 gibi
pek cok neden hava kirliligini katlanarak artan bir hale getirmistir. Sanayi devriminin ve teknolojinin
getirdigi iiretim ve tiiketim kaliplar1 bugiin ki anlamdaki kalic1 hale doniisen kirliligin de Onciisii
olmustur. Uretilen mallardan ortaya ¢ikan atiklarin ¢ogunlugu ¢oziiliip dogaya karismamasi kirliligi
daha da kalict hale getirmistir.

Hava %78’1 azot, %21°1 oksijen ve %1’i de diger gazlardan olusan, kokusuz, renksiz ve tatsiz
bir karisimdir. Canlilara zarar vermeyen ve bilhassa gerekli olan ve atmosferi kapsayan bir karisimdir.
Canlilar ag, susuz birkag giin yasayabildigi halde nefes almadan birka¢ dakikadan fazla hayatta kalamaz.
Kokusuz, renksiz olan bu karigim canlilara zarar vermeye baglamasi kirliligin belirtisidir. Temiz hava
dogadaki biitlin canllar i¢in 6zellikle solunum, sindirim ve fotosentez gibi dogal olusumlar igin
gereklidir. Insanlarin cesitli ekonomik faaliyetleri sonucu, dogal diizeni olumsuz sekilde etkileyen,
ekolojik sorunlar ortaya ¢ikararak havayi olusturan bilesimlerin bozulmasina hava kirliligi
denilmektedir (Keles, Hamamci ve Coban, 2012: 161-162). Ozellikle sanayi devriminden sonra olusan
kirlilikle tabiat doniistiiriilmeye baslanmustir (Uslu, 1995: 82).

2. Kiiresel Kamusal Mal Kavram Cercevesinde Havacilik Sektorii

Giliniimiiz dlinyasinda havacilik sektorii her gecen giin daha Onemli hale gelmektedir.
Olusturdugu faydalar agisindan dnem arz ederken diger yandan da havayi kirleterek tiim diin diinyanin
¢Ozlim bulmas1 gerektigi bir sorun olan hava kirliligine katki saglamaktadir. Bu konuyla ilgili olarak
oncelikle havacilik sektortii ile kiiresel kamusal mal kavramu iligkisi kurulacaktir.

2.1. Havacilik Sektorii ve Kiiresel Kamusal Mal Kavramn iliskisi

Kiiresellesen diinyada 6zellikle sanayilesmenin de etkisiyle uluslararasi ticaret artmig, sermaye
ve emek giderek mobil haline gelmistir. Ulus iilke sinirlari ticaret yoniinden pek 6nem arz etmeyen bir
konuma gelmis ve iilkeler birbirine bagimli hale gelmistir. Insan ihtiyaglari icin artan iiretim bir yandan
refah artigini saglarken bir yandan da hava kirliligi gibi canlilarin hayatinda olumsuz etkiler yaratan
olaylar meydana getirmektedir. Kiiresellesmenin de etkisiyle bu gibi olumsuz digsalliklarda sinir Gtesi
etkiler olugmaya baslamistir (Mutlu, 2006: 54).

Niifus artis1, dogal ve kiiltiirel kaynaklar iizerindeki baskiy1 her gecen giin arttirmaktadir. Artan
talep, liretim artisi, sanayilesme, kentlesme ve bunlara bagli olarak degisen hava kosullari, tsunami ve
asit yagmurlari gibi felaketler dogay1 giderek tahribata ugratmaktadir. Mal ve hizmet iiretimlerinin cogu
Ozellikle havaya zarar vermektedir. Hizmet sektorii kapsamina giren havacilik sektorii, hava kirligindeki
pay1 her gegen giin artarak devam etmektedir. Havacilik sektdrii faaliyetlerinde kullanilan kaynaklar
canlilarin hayatina dogrudan etkilemekte, iklim degisikligine neden olmakta, kiiresel ¢apta dissallik
meydana getirmektedir (Erel, 2014: 43).

Ucaklardan yayilan karbondioksit, su buhar1 ve nitrik asit havay1 dogrudan kirletmektedir.
Ucgaklarda kullanilan kerosen %86 karbon, %14’te hidrojen igermektedir. Her yakilan kilograminda 3,15
kilogram karbondioksit salinmakta ve iist atmosfere yayilarak kiiresel 1sinmaya daha fazla katki
saglamaktadir. Sera gazlar kapsaminda olan bu gazlar giderek biiyliyen havacilik sektorii ile birlikte

143



etkileri her gegen giin artmaktadir. Kiiresel 1sinmadaki pay1 %3 olan havacilik sektoriinde kullanilan
yakit sonucu 1,23 kilogram su buhari ortaya ¢ikmakta ve havanin soguk oldugu dénemde su damlalarina
doniigserek ucaklarin geride biraktig1 izler olarak goriilebilmektedir. Sirriis ad1 verilen bu bulutlar,
havanin genel bulutlanmasina oran1 %10 ile %20 arasinda degisiklik gostermektedir (Schmidt, 2012).
Sirriis bulutlar1 kimyasal icerikli olup diger bulutlara karismakta ve kiiresel 1sinmaya neden olmaktadir.

Ugak endiistrisi tahmin edildigi gibi biliylimeye devam etmekte ve bu yiizden emisyonlarin
azaltilmasi kritik 6nem tagimaktadir. NASA bilim adamlari da bu konuda calismalarini siirdiirmekte
fakat sorun goriindiigiinden karmasik durumdadir. Jet motorlar1 tipki otomobil motoru gibi icten yanmali
motordur. Jet motorunda yanan yakit dar bir agikliktan yiiksek hizla bosaltilmaktadir. Modern jet yakiti
olan Kerosen, tipki evlerde kullanilan fosil yakit tiirlerinden biridir. Yakitin yanmasi sonucu ortaya
karbon dioksit (CO;), su buhar1 (H20), nitrik oksit (NO), azot oksit (NO2) meydana gelmektedir. Diinya
giinesten gelen 1sinlara nazaran, diinyadan geri yansiyan isinlarla daha fazla isinmaktadir. Bu geri
yanstyan 1sinlar karbondioksit ve su buhar tarafindan atmosfere geri donmesine izin verilmemektedir.
Bu nedenle diinya oldugundan fazla isinmaktadir. Bu durum, sera etkisi olarak ifade edilmektedir
(NASA, 2000). Bu da kiiresel 1sinmaya, buzullarin erimesine, su tagkinlar1 gibi doga felaketlerini
meydana getirmektedir.

2.2. Havacilik Sektoriiniin Onemi

Kiiresellesen diinyada uluslararasi ticaret hacmi her gegen giin hizli artis gostermektedir. Ticaret
konusunda ulus iilke sinirlar1 nemini yitirmis, iilkeler degisen kosullara ayak uydurabilmek i¢in rekabet
etmek zorunda kalmistir. Firmalar da bu siiregte ulus {ilke sinirlarini asan ticaret yapmaya baglamis ve
rekabet eder hale gelmistir (Tagraf, 2002: 33).

Bu rekabetin saglanmasi igin tiretim faktdrlerinin mobil olmasi, hizli hareket etmesi 6nem arz
etmektedir. Bu mobilite ve hizin saglanmasina Ozellikle havacilik sektorii biiylik kolayliklar
saglamaktadir. Geligen kiiresel ticaret hem havacilik sektdriine olan yatirimi artirmakta hem de bu
sektore yapilan yatirim kiiresel ticaretin artmasina katki saglamaktadir. Havacilik sektoriine yapilan 100
dolarlik bir yatirim, olumlu digsalliklar yaratarak ekonomide 325 dolarlik bir fayda saglamaktadir.
Havacilik sektoriinde is imkan1 yaratilan 100 kisi, diger is sektorlerinde 610 kisilik istihdam yaratarak,
ozellikle igsizligin azalmasina katki saglamaktadir (Erel, 2014: 65).

Kiiresel ticaret ve turizm alanlarn adeta bir koprii gérevi goren havacilik sektorii 2014 yilinda
kiiresel diizeyde turizm ve ticaret, GSYIH nin 7,6 trilyon civart ABD dolarin1 (yaklasik %10'unu)
olusturmustur. Seyahat ve turizm sektorii dogrudan 105 milyon kisiyi istihdam etmekte ve bu sektorlerin
tedarik zincirleri de genis captaki etkileri incelediginde 277 milyon isi direkt veya dolayli olarak
etkilemektedir (WTTC, 2014).

Kiiresel ticarette 6nemli bir itici gli¢ olan havacilik sektorii, is seyahatleri, kiiresel diizeyde
iletisim, ortaklik, diplomasi ve bariga katki saglama gibi alanlarda 6nemli bir faktordiir. Kiiresel diizeyde
sosyal ve ekonomik alanlarda katki saglayan havacilik sektdrii, turizm alaninda da katkilar1 biiytiktiir.
Toplam turizm sektorii yolcularinin %52’sini havayolu yolcular olusturmakta ve yilda 2,9 milyardan
fazla yolcu tasimaktadir (ICAQ, 2016).

Havacilik sektoriine yapilan yatinmlar, siirdiiriilebilir ekonomik biiylimeyi saglamakta ve
yoksullugu azaltmakta; havaalanlari, oteller, aligveris alanlarinda biiyiime potansiyeli saglamakta; artan
havayolu tasimaciligiyla olusan siirdiiriilebilir turizm aginin gelismesine katkida bulunmakta ve
istthdami artirict ekiler yaratmaktadir (ICAO, 2105). Genel olarak siirdiiriilebilir ekonomiye katki
saglayarak, yoksullugun azalmasina, refahin artmasina katkida bulunmaktadir.

Havacilik sektorii, sektoriin her asamasinda bulunan tiim kesimlere fayda saglamaktadir. Ugak
iireten firmalari, operatorleri, ucus pilotlarini, havaalani igerindeki tesisileri gibi kendi i¢inde de bir ¢ok
alan1 olumlu ydnde etkilemektedir (ICAO, 2015). Is kurma ve ydnetmede verimli bir ara¢ olan havacilik
calisanlar, 6grenciler, yardim kuruluslar1 gibi bir ¢ok kesim tarafindan kullanilmaktadir. 2007 yilinda
Avrupa Birligi, Norveg ve Isvigre’ye yillik 14,1 milyon Euro katki saglamistir. ABD’de ise 150 milyon
Dolar katki saglayarak 1,2 milyondan fazla insan istihdam edilmistir (ICAO, 2016).

3. Havacilik Sektoriine Bagh Hava Kirliligi ile Miicadele Yéntemleri
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Her gegen giin etkileri hissedilir hale gelen hava kirliligi miicadele edilmesi gereken bir konu
haline gelmistir. Kirlilikte 6nemli etkenlerden birisi de havacilik sektoriidiir. Olusturdugu olumlu
dissalliklar nedeniyle havacilik sektorii vazgecilemeyen bir konuma gelmistir. Diger yandan da ortaya
¢ikardigr hava kirliligi gibi olumsuz digsalliklar nedeniyle de miidahale edilmesi gereken bir alan
konumundadir.

3.1. Hava Kirliligini Azaltmak I¢in Atilan Adimlar

ABD Ulusal Okyanus ve Atmosfer Yonetimi'nin (NOAA) Nisan 2016’da yayimladig1 Kiiresel
Iklim Raporuna gore, 2016 yili en sicak yil olma rekorunu kirnugtir. 138 yildir tutulan kayitlardan da
anlasilacag1 lizere insan davraniglart sonucu yerkiire giderek artan sicakliklara teslim olmaktadir
(NOAA, 2016). 2016 yilindaki ortalama sicaklik 2015 yilina gére 0,04°C daha sicak, 20. yiizyil
ortalamasina gore ise 0,94°C daha fazla sicak olma 6zelligi tasimaktadir. NASA ve NOAA’nin verileri
incelendiginde; sicakliklarda en yiiksek olan 5 yil 2010 yilindan sonra, en yiiksek olan 10 yil ise
1998’den sonra kayit edildigi goriilmektedir. Kiiresel captaki sicakliklar 1976’dan beri ise 20. yiizyil
ortalamasinin altina diismemistir (NASA, 2017). Artan sicakliklar buzullarin erimesi, ¢ollesme gibi
nedenlerin yani sira bunlarin topyekun neden olduklari aclik konusunda ciddi etkiler meydana
getirmektedir. Bu etkiler yoksullugu ortadan kaldirma galigmalarini sekteye ugratip 100 milyondan fazla
insan1 agliga diisiirebilecektir.

Genel olarak tiretim kaliplari, dogrudan dogaya zarar vermekte ve kiiresel 1sinmaya katki
saglamaktadir. Kiiresel 1smnma ve iklim degisiklikleri buzullarin erimesinden tutunda kuslarin gog
donemlerine kadar her alami etkilemektedir. Collesme, tarim f{iriinlerini azaltma, asir1 sicakliklar ve
soguklara neden olan kirlilige karsi miicadele edilmesi gerekmektedir. Havacilik sektorii de degisen
titketim kaliplarindan ortaya ¢ikan bir hizmet olup, sagladig1 fayda ve olumlu etkileri oldukga fazladir.
Diger yandan da havacilik sektoriinde kullanilan ugaklar yaydiklar1 emisyonlar nedeniyle havayi
kirletmektedirler.

Bu dogrultuda zehirli gazlarin azaltilmasina iliskin yillardir ¢esitli ¢aligmalar yapilmaktadir. Bu
gazlarin azaltimina iligkin atilan adimlar Tablo 1'de yer almaktadir.

vil Atilan Adim Onemi
1979 Diinya Meteoroloji  Orgiitii (WMO) | Fosil yakitlari bagimli hale gelmenin sonucu olarak CO2 gazinin zararli
Birinci Iklim Konferansi hale gelecedi belirtildi.
%I\:eoli Zzlgé;n;:ri;:\sfy Iilim Degisikligi iklim degisikligi ile ilgili uluslararasi bilimsel bir komite olusturuldu.
1988
BM Kiiresel iklimin Korunmasi Karari iklim degisikligi konusu ilk defa BM’lerde gériisiildLi.
1990 Diinya Meteoroloji Orgiitii (WMO) ikinci | 1992 yilinda Rio’da bir cerceve sézlesmesinin yapilmasi icin Bakanlar
iklim Konferansi Deklarasyonu onayland..
BMIDCS imzaya agilds ?era gazlgr./n/n iklim deg/§/'l.<llg/ kongsunda meyd?na getirdigi zararlari
oénlemek igin uluslararasi diizeyde bir anlasma saglandi.
1992
Birlesmis M//./et/er Cevre ve Kalkinma Cevre ve kalkinma konulari birlikte ele alind.
Konferansi (Rio)
1994 | BMIDCS uygulanmaya baslanilmistir. Birlesmis Milletler Iklim Dedisikligi Cerceve Sézlesmesi yiiriirliige girdi.
1997 Kyoto Protokolii (3. Taraflar Konferansi, | 2008-2012 yillari arasi BMIDCS anlasmasina taraf olan Ek-1 iilkelerine
COP3) emisyon azaltim hedefi verilmistir.
2001 Marakes Uzlasmalari (7. Taraflar KP esneklik mekanizmalarinin islevleri belirlendi.
Konferansi, COP7)
2005 | Kyoto Protokolii yiriirliige girmistir. 2005 yilindan itibaren ilkelerin Kyoto Protokolii kapsaminda
sorumluluklari baslamistir.
Bali E 13. P .
2007 Cg/;’ 1);/)8”) Plant (13, Tarafiar Konferansi 2012 yili sonrasina iliskin iklim degisikligi ile ilgili yol haritasi gizildi.
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2009 Kopenhag Mutabakati (15. Taraftlar | 2012 yili sonrasina iliskin yeni iklim rejimine yénelik bir anlasma
Konferansi, COP15 ve MOP5) goriisiilmeye agildi.
Cancun Mutabakat, Meksika P P
2010 Taraflar Konferansi, COP16) Yesil Fon” olusturulmustur.
Durban, Giney Afrika (17. Taraflar I./k. yukunzlnu{ull(uc.ioneml 2012 qe bitecek olan Kyofo P.rotoko/u sonrasi
2011 iklim degisikligi konusundaki kararlar paketi (lizerinde mutabakat
Konferansi, COP17) .
sagland..
Doha, Katar (18. Taraflar Konferansi, | Kyoto Protokolii’niin 2013-2020 vyillari arasi uygulanacak olan 2.
2012 ..
COP18) Asamasi icin kararlar alinmistir.
2015 | Paris iklim Degisikligi Anlasmas COP 21 1?6 k.at///mz:l e,slll/g/mz’e yapilan anlasmada sera gazlarini azaltmaya
yonelik mutabakat saglanmistir

Tablo 1. Zehirli Gazlarin Azaltimina Iliskin Atilan Adimlar

Kaynak: Narin, 2013.
3.2. Kyoto Protokolii

Fark edilmeye baslanan ¢evre kirliligine karsgi 6nlem almak isteyen iilkeler ¢6ziim i¢in bir araya
gelerek sera gazlar1 azaltim konusunda 1922 yilinda Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cergeve
Soézlesmesi’ni (BMIDCS) imzaya acmis ve 11 Aralik 1997°de baglayict hiikiimleri olan anlasma
imzalanmstir. Yiikiimliiliiklerin kabul edilmesiyle de BMIDCS anlasmasi 2005 yilinda vyiiriirliige
girmistir (UNFCCC, 2013). Kyoto Protokoliinde iilkelerin emisyon katki paylart ve hedefleri
belirlenmis olup, bunlar Tablo 2'de goriilmektedir.

Ulkeler EIBI;:Z'ri K g:;(el co2 Ulkeler Diger AB'Uy e Ulke co2
Paylan Hedefleri

AB-15 -%8 18822263095 Bulgaristan -%8 132618658

Avusturya -%13 79049657 Hirvatistan -%5 31321790

Belgika -%7.5 145728763 Cek Cumhuriyeti -%8 194248218

Danimarka -%21 69978070 Estonya -%8 42622312

Finlandiya %0 71003509 Macaristan -%6 115397149

Fransa %0 563925328 Letonya -%8 25909159

Almanya -%21 1232429543 Litvanya -%8 49414386

Yunanistan +%25 106987169 Polonya -%6 563442774

irlanda +%13 55607836 Romanya -%8 278225022

italya -%6.5 516850887 Slovakya -%8 72050764

Liiksemburg -%28 13167499 Slovenya -%8 20354042

Hollanda -%6 213034498 Kibris -

Portekiz +%27 60147642 Malta -

Ispanya +%15 289773205

isveg +%4 72151646

Birlesik Krallik -%12.5 779904144

Tablo 2. Ulkelerin Emisyon Katki Paylar1 ve Hedefleri (T CO2) (2008-2012)

Kaynak: European Commission, 2013.

Kyoto Protokoliin ilk dénemi olan 2008-2012 yillar1 katilimer {ilkeler emisyon oranlarini 1990
yil1 emisyon oranlarmin %5’1 civar diislirmeyi taahhiit etmektedirler. AB-15 iilkeleri ise bu oram %8
olarak belirlemistir. Kibris ve Malta’nin hedefinin olmadig1 protokoliin bu bdliimiinde, AB ve iiye
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iilkelerin toplam emisyonu 23,5 gigatondur?. Belirtilen bu oran baz yilindan %19 civar1 bir azalmay1
gostermektedir (EC, 2013).

Ikinci dénem olarak belirlenen 2013-2020 dénemi AB iilkeleri ve protokole yeni katilan
iilkelerle birlikte yeni hedefler belirlenmistir. 1990 yili olarak belirlenen baz yili emisyon oranlarinin
%20 azaltma hedefi konulmustur. Konulan bu hedeflere ulagsmak i¢in emisyon salinimi yapilan sektor
sayist artirilmistir. 2008-2012 yillari arasi belirlenen ilk déonemde sivil havacilik emisyon sinirlamasi
gerektiren sektorler arasinda gosterilmemistir. ikinci dénem olan 2013-2020 yillar1 arasi olan dénemde
ise emisyon azaltimi hedefine ulagsmak icin sivil havacilik sektorii de simirlama gerektiren sektorler
arasina dahil edilmistir (EC, 2013).

Kyoto Protokoliinde EK-1 (tarihsel sorumluluk) ve Ek-2 (maddi sorumluluk) olmak iizere iki
grupta tilkeler belirlenmistir. Ek-1’de kalip, Ek-2’den ¢ikmak isteyen Tiirkiye ¢aligmalari sonucu bunu
basarmis ve 2009 yilinda salim taahhiidii olmadan Kyoto Protokoliine taraf olmustur (Resmi Gazate,
2009). Tirkiye bu sayede emisyon sinirlama taahhiidii olmadan iiretim yapmaya devam edecektir.
Ayrica iiretimde kullandig1 enerjiyi temiz kaynaklardan elde etmek i¢in de firsat bulacaktir.

3.3. Corsia

Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii’niin (ICAO) 39. Genel Kurulunda havacilik sektérii odakl
emisyon azaltiminda Uluslararas1 Havacilik i¢in Karbon Telafi ve Azaltim Plani-CORSIA (Carbon
Offsetting and Reduction sheme for International Aviation) isimli bir mutabakat saglanmustir.
CORSIA’nin amaci zehirli gaz emisyonlarinin azaltilmasini saglamaktir. Bununla ilgili olarak ¢evreye
daha az zarar veren yakitlarin kullanimi artirma, temiz teknolojiye yatirim yapma ve diinyadaki orman
alanlarinin arttirilmasi gibi hedefler belirlenmistir.

2020 yilindan sonraki olusacak olan emisyon miktarindaki artisin diigiiriilmesi icin CORSIA
ucak operatorlerine karbon salimim artig1 i¢in emisyon birimleri almasini dngormektedir. CORSIA ile
ilgili mutabakat saglansa da dogrudan uygulamaya gecilmeyecektir. Ulkelerin 6zel durumlarina
bakilarak asamali olarak gecis yapilacaktir. 2021-2026 yillar1 arasi CORSIA sadece goniillii olarak
kabul eden iilkeler arasinda uygulanacaktir. 2026 yilindan sonra ise Az Gelismis Ulkeler ve Kiiciik Ada
iilkeleri hari¢ olmak iizere uygulama zorunlu hale gelecektir.

Diinyanin dort bir yanina seferler yapilan havacilik sektoriinde de yayilan zehirli gazlar tim
iilkeleri etkileyen digsalliklar ortaya g¢ikarmaktadir. Bu zehirli gazlar konusunda firmalarin tek bir
olusuma hesap vermesi 6nem arz etmektedir. Aksi halde her iilkenin farkli vergi, fiyatlandirma gibi
uygulamalar1 sektor i¢in etkinsizlige yol agacaktir. Havacilik sektoriinde olusabilecek bu risklerden
otiirtit CORSIA 6nem arz etmektedir (IATA, 2017).

ICAO 2020 yilinda olusacak olan emisyon oranlarinin 2035 yilina gelindiginde %80 daha az
olmasini hedeflemektedir. Uygulama asamasinda ilk olarak 2021-2023 arasi goniillii sekilde
yapilacaktir. 2024-2026 yillarinda planin goniillii olarak ilk asamasi uygulanacak ve daha sonra 2027-
2035 yillart arasi zorunlu uygulama donemi olarak plan gerceklesecektir. Havacilik faaliyetlerin
%86,5’ini temsil eden Tiirkiye nin de aralarinda bulundugu 66 devlet 12 Ekim 2016 tarihinde ilk asama
olarak gergeklestirilecek olan doneme goniillii bir sekilde katilmayi taahhiit etmistir (ICAO, 2017).

Kiiresel capta havacilik kaynakli sera gazi emisyon miktar1 toplam emisyon miktarlarinin
%2’sini ve karbondioksit payr olarak %1,3’nli olusturmaktadir. Yapilacak olan iyilestirme
calismalarinin sirketlere 5,3 ile 23,9 milyar dolar arasi bir maliyete neden olacagi 6ngdriilmektedir.
Sadece yurt dist uguslart kapsayan CORSIA’nin 2035°te de sona ermesi beklenmektedir (ICAO, 2017).

3.4. Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi-ETS (EU Emisssions Trading Scheme)

Artan emisyon miktarin1 disiirmek igin yiirtirlige sokulan Kyoto Protokoliindeki hedeflere
ulagsmak icin Avrupa Birligi de calismalar yapmustir. Bu hususla ilgili olarak AB Emisyon Ticaret
Sistemi (EU Emisssions Trading Scheme-ETS) yiiriirlige sokulmustur. AB’nin zehirli gaz salinimini
azaltmak i¢in ilk olarak onayladigi ETS her birim ton emisyona vergi uygulamasi icermektedir (EC,

2 gigaton=1 Milyar ton
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2009). Uygulamaya konulan bu vergi liretilen mal ve hizmetlerin maliyetini artirmakta ve firmalar
temiz teknoloji iiretip kullanmaya sevk etmektedir.

[k asama olarak belirlenen 2005-2007 y1l1 aras1 dénemde karbon emisyon fiyatlar1 ve emisyon
ticaret serbestisi gibi konular incelenmistir. Ayn1 zamanda da firmalarin emisyon oranlar1 hesaplanmasi
ve raporlanmasina iligkin alt yapilar olusturulmustur. 2008-2012 yillar1 ise ETS’de ikinci donem olarak
belirlenmistir. Bu donemin diger bir 6zelligi de Kyoto Protokoliindeki iilkelerin ilk taahhiit ettikleri
donemle ayni zamana denk gelmesidir. 2008-2012 yillar1 belirlenen 2.dénem igin komisyon 2005 yili
verilen emisyon izin degerlerinin %6,5’1 kadar diisiirerek zehirli gaz salinimi konusunda 6nemli bir adim
atmustir. Ugilincii ddnem ise 2013-2020 yillar1 arasi belirlenmistir. Bu dénemde ise yatirimlar teknolojiye
temiz enerji elde etmek i¢cin devam edecektir (EC, 2009).

ETS bu sayede 2020 yilinda kadar AB’de yayilan emisyon miktarlarmin 1990 yili oranlarinin
en az %20’si olacak sekilde hedef belirlemistir. Gelismekte olan tilkeler (GOU) i¢in ise de kiiresel iklim
anlagsmasina uydugu takdirde %30 oraninda emisyon azalmasi saglanacaktir (EC, 2009).

Ton basina verilen emisyon yayma izinleri ETS tarafindan sirketlerin limitleri kamuoyuna
aciklanarak verilmektedir. Izin sistemiyle yiiriitiilen emisyon salmmmu kithiga yol acacaktir. izin
haklarmin artirilmasi istenmesi durumunda ise arz ve talebe gore fiyatinin olusacagi piyasada islem
gorme durumu vardir (EC, 2009). European Commission'unun tarihsel emisyon miktar1 Grafik 1'de yer
almaktadir.

4000
M Toplam Emisyon
3000 Tahmini
2000
1000 - M Toplam
Gergeklesen
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2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Grafik 1. Tarihsel Emisyon Miktar1 (milyon ton)
Kaynak: European Commission, 2017

Bu grafige gore 2005 y1l1 toplam gergeklesen emisyon miktar1 2 milyon tonu agmis seviyededir.
Yillara gére mal ve hizmet iiretim artiglarindan kaynaklanan emisyon artiglar yillara gore degiskenlik
gosterse de, uygulanan politikalarla 2016 yilinda salinan emisyon seviyesi 1,7 milyon ton seviyesine
gelmistir (EEA, 2017).

Emisyonla miicadelede daha etkin olmak i¢in ETS kapsaminda sektorlerin sayisi artirilmustir.
Bu hususla ilgili olarak ETS kapsamina 1 Ocak 2012°de sivil havacilik sektorii de eklenmistir. Sanayi
sektoriinde uygulama alani1 bulan ETS yapilan yonerge degisiklikleriyle sivil havaciligi da kapsayarak
AB’den diger lilkelere ve diger iilkelerden AB iilkelerine yapilan uguslarda uygulanarak sektordeki
emisyonun azaltilmast amaglanir (Kivilcim, 2012: 1-2).

Yapilan yatinmlarla biiyiiyen havacilik sektorii emisyon yayma oranlarini bakimindan da en
hizl1 bityliyen sektorlerden bir tanesidir. AB’nin toplam emisyon oranlarinin yaklasik %3’{inii olusturan
havacilik sektorii kiiresel emisyonlarinda %2’sini olusturmaktadir. Havacilik sektoriinde bir kisi
Londra-New York arasi1 yaklasik 5577 km ugakla gidip geldigi takdirde, bir kisinin bir y1l boyunca evini
1sitmak i¢in kullandigi yakit kaynakli olusan emisyon miktarina esdeger emisyon yaymaktadir. ETS
kapsamina alinan havacilik sektoriinde salinimina izin verilecek karbon oranin1 2004, 2005 ve 2006
yillarinda yapilan emisyon oranlari baz alinarak hesaplama yapilmaktadir. Tarihi emisyon oranlari
olarak ifade edilen bu oranlarin %97’sini olugturan 213 milyon ton salim izni 2012 yil1 i¢in verilmistir.
2013 y1l1 ve takip eden her y1l igin tarihi emisyon oranlarinin %95’ini olusturan 209 milyon ton emisyon
salim hakki verilmektedir. Bu oranin %82’si ugak operatorlerine iicretsiz olarak verilecek, %15°1 agik
artirma yolu ile, %3’ii ise sektore yeni girmis havayollar1 ve hizli biiyiiyen havayollarina 6zel olarak
tahsis edilmek sartiyla ayrilmistir. Uygulama olarak AB havaalanlarina gelen veya AB havaalanlarindan
giden uluslararasi ucus gerceklestirecek olan ugus operatorlerini kapsayacaktir. Askeri, polis, glimriik
ve kurtarma islerinde kullanilan ve egitim amagli olan uguslar ETS kapsamindan muaf tutulacaktir (EC,
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2017). Tiirkiye’deki havacilik kaynakli emisyonlarda da diger alanlarda oldugu gibi herhangi bir azaltim
taahhiittii yoktur. ETS sistemine dahil edilen havacilik sektorii bugiine kadar yaklasik 17 milyon tondan
fazla emisyon salinimin 6niine gecilmistir. ETS havayolu sirketlerini temiz teknolojiyi kullanmaya ya
da salim hakki satin almaya itmektedir. ETS kaynakli maliyetin biletlere yansitilmas1 halinde 1,8-9 Euro
arasinda bir artis s6z konusu olabilir. Bagka bir 6rnek vermek gerekirse 15 Euro’luk bir karbon
fiyatlamasi 12 Euro’luk bir bilet fiyati artis1 ortaya ¢ikaracaktir.

3.5. Paris Iklim Degisikligi Anlasmas1 COP 21

2015 yilinda 196 katilimci iilke esliginde Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cerceve
So6zlesmesi (UNFCC) 21’inci taraflar konferansinda (COP21) sera gazlarini salinimini azaltmak igin
mutabakat saglanmustir. Alinan kararda kiiresel sicakliklardaki artisin bu yiizyilin sonlarinda
sanayilesme Oncesi oranlarin en fazla 2, miimkiin dahilinde ise 1,5 derece artigla sinirli kalmasi
istenilmektedir. Baglayici olmas1 agisindan kiiresel ¢apta emisyonlarin %55’ini olusturan 55 tilkeye 21
Nisan 2017 tarihine kadar anlasmay1 imzalamasi planlanmistir. Tiirkiye’nin de aralarinda bulundugu
176 + AB iilkeleri 2016 yilinda anlagsmay1 kabul etmislerdir (WBG, 2016). Diinyanin giderek daha
yasanilmaz bir gelecege dogru gittigini goriip mutabakata katilan {ilkeler, taahhiit etmis olduklari
maddeleri iceren INDC (Intended Nationally Determined Contribution) olarak kisaltilan ve genel olarak
iilkelerin emisyon azaltimi konusunda ulusal katki beyanlarini igeren metinleri sunmuslardir.

2015 yilinda UNFCC COP21 anlagmasina taraf olan Tiirkiye kiiresel 1sinma ve hava kirliligine
neden olan emisyonlar1 %21 azaltma hedefine ulagsmak i¢in 2030 y1lina kadar riizgér enerji santrallerini
16 GW, giines enerjisinde ise 10 GW kapasiteye ulastirilmasi, enerji dagitim ve iletim alanlarindaki
enerji verimliliginin arttirtlmasi, sanayi sektdriinde emisyon azaltimi, kara yollar1 kullanimi azaltimi ve
altarnatif ulagim yollariin kullanimin arttirtlmasi, eski araglarin trafikten ¢ekilmesi ve emsiyon az olan
ulagim tiplerine vergi kolayliklar1 gibi hedefler belirlenmistir (INDC, 2015). Ayrica Tirkiye niyet
mektubunda 2012 yilinda salinan sera gazlart miktarinin 440 milyon ton karbondioksit oldugunu bunun
da %70’nin enerji, %14’ liniin endiistriyel, %8’inin atik ve %7,3’nilin de tarimsal faaliyet oldugunu
belirtmistir. Kisi bagina diisen 5,9 ton emisyon miktarinin OECD ve AB’nin ortalamasina gore ¢ok
diisiik oldugunu beyan etmistir (CSB, 2013).

3.6. Karbon Piyasalan

Kyoto Protokolii sonucu zorunlu ve goniillii olmak iizere iki farkli piyasa tiirii ortaya ¢ikmustir.
Zorunlu Karbon Piyasalarini kabul eden iilkelere verilen limitler baglayicilik igermektedir. Ulkelere
Ortak Uygulama, Temiz Kalkinma Mekanizmasi ve Karbon Salim Ticareti adi altinda esneklikler
sunulmaktadir. Ortak Uygulamada emisyon diisiirme amacl verilen projelere Salim Azaltim Kredisi
elde etmekte, Temiz Kalkinma Mekanizmasinda Sertifikalandiriimis Salim Azaltim Kredisi ve Karbon
Salim Ticareti ise limit asan sirketler, diger limiti agmayan sirketlerin fazla kotalarini satin alabilirler.

Diger bir piyasa olan Goniillii Karbon Piyasalari ise devletin herhangi bir yiikiimliiliik altinda
olmadig1, kurumlarin, sirketlerin, sivil toplum kuruluslarinin sera gazlarini goniillii olarak diistirmesine
yardim etmek i¢in olusmus bir piyasadir. Bu piyasada emisyon miktarini azaltmak i¢in proje hazirlayan
ve bunlarin sertifikalarini satan proje sahipleri, bunlardan kendilerine portfoy olusturup sertifikalari
satan toptancilar, portfoyiinde az miktarda sertifika bulunan ve kiigiik ¢capta satis yapan perakendeciler
ve kendine ait sertifika bulunmayan ama alicilarla saticilar1 bir araya getirerek ticareti saglayan
komisyoncular bulunmaktadir (ETKB, 2017).

Dengeleme (offset) olarak ifade edilen kavram, karbon piyasalarinda konulan limitlerin
asilmamasi i¢in projelere destek verilmesi veya limit agimimi gidermek icin tasarrufta bulunan diger
sirketlerin kullanmadigi limitlerini satin alinmasi olarak ifade edilmektedir. Bir ton karbondioksit olarak
ifade edilen karbon kredisi, zararli gaz emisyonlarini azaltmaya yonelik bir ara¢ olarak kullanilmakta
ulusal ve uluslararas1 piyasalarda satilmaktadir. Elde edilen kaynaklarda temiz enerji elde etmede
kullanilmaktadir. Denge kredisi olarak sirketler riizgar, glines enerjisi gibi yenilenebilir enerji tiretimi,
petrokimya alanlarinda ar-ge ¢alismalari, ¢cop sahalarindan enerji liretme gibi alanlarda yapilan projeler
icin karbon kredisi satin alabilmektedir. Daha anlagilir olmasi agisindan, yillik 100 bin ton CO2
emisyonunun yapildigi bir havacilik sirketinde, 90 bin ton CO2 yayma limiti konulursa, bu sirket eger
80 bin ton CO2 salim1 yaparsa piyasada satabilecegi 10 bin ton CO2 bulunmus olacaktir. Eger sirket 90
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bin ton CO2 limiti asarsa, astig1 miktar kadar diger sirketlerin tasarruf etmis oldugu emisyon salim
kotasini satin almak zorundadir.

15.4 MtCO2 318 48.1M S
6.6 MitCO2 168 10.6 M S
4.6 MtCO2 265 12.0M$
3.1 MtCO2 1.3$ 42M$
3.1 MtCO2 558 17.0M S
3.1 MtCO2 398 12.0M$
2.2 MtCO2 208 4.4MS$
1.5 MtCO2 598 87MS$
1.5 MtCO2 4.78 71MS$
1.0 MtCO2 598 6.1MS$
124,000 tCO2 778 1.0MS$
111,000 tCO2 718 0.8M$

Tablo 3. Géniillii Karbon Piyasalar1 islem Verileri (2015)
Kaynak: Forest-Trends, 2016.

Zorunlu Karbon Piyasalarinda fiyat emtia borsalarinda oldugu gibi olugsmakta ve bu piyasada
islem goren bir ton karbondioksit 19-25 Euro arasi islem gormektedir. Londra ve Chicago Borsalarinda
1 ton salim hakki arz ve talebe gore degismekte ve genellikle alicilar da AB iilkelerinden olugsmaktadir.
Diger piyasa tiirii olan goniillii karbon piyasalari ise sanki bir sosyal sorumluluk projesi gibi hareket
etmektedir. Tablo 3°de de goriildiigii lizere goniillii karbon piyasalarinda islem hacmi oldukga fazladir.
2016 yili karbon fiyatlamas: ton bagina 1 dolardan 131 dolara kadar degiskenlik gosteren fiyatlar
uygulanmaktadir. 2014 yilinda karbon fiyatlamasi yapilan sirket sayilar1 2016 yilina gelindiginde 3 kat
artmigtir. 2007°de 64 milyar dolar, 2008’de 140 milyar dolar olan karbon piyasalar1 hacmi 2020°de 1
trilyon dolar bir piyasa degerine ulagilmasi beklenilmektedir (WBG, 2016: 11).

2009 yilinda Kyoto Protokoliinii onaylayan Tiirkiye iklim anlagmalarinda "gelismis bir
gelismekte" olan iilke olarak nitelendirilmistir. EK-I iilkelerindeki gibi Tiirkiye emisyon miktarini
azaltmak zorunda kalmamis ve Temiz Kalkinma Mekanizmasinin tedarik iilke konumunda olamamustir.
Tiirkiye goniillii piyasalarda yer alarak emisyon miktarini diisiirmek isteyen alicilara krediler satmustir.
2007-2014 yillar1 arast higbir AB iilkesinin yapmadigi kadar kredi satis1 yapmustir (EMP, 2015). Tiirkiye
AB’nin ETS uygulamas1 gibi sorumluluklar1 bulunmazken bunan yerine goniillii piyasalarda islem
gormektedir. 2015 yili Tiirk tedarikgiler 3,2 MTCO2’lu islem gerceklestirmistir. Cogunlukla projeler
yenilebilir enerji kaynaklarindan olugmaktadir. Tiirkiye’de gelismekte olan bir alan olmasina ragmen
¢ok taninmadigindan yeterince ilgiye ulasmamustir.

3.7. Vergi Uygulamalan

Zehirli gaz emisyonunu azaltmak i¢in uygulanan vergi politikalari, sirketleri temiz enerji elde
edecek teknolojiye yonlendirmektedir. Grafik 2'de verilen bilgilerden de goriildiigii {izere bazi iilkeler
AB’nin ETS kapsaminda uygulamalarda bulunmus, baz iilkelerde ayrica vergiye tabi tutmustur.

Karbon salimimina iligkin fiyatlandirma siirecinden 2014 yilinda 16 milyar dolar gelir elde eden
hiikiimetler, bu gelirlerini 2015 yilinda %60 artirarak 26 milyar dolara ¢ikarmistir. Genel uygulama yakit
cinsine gore iilkeleri ton basina fiyatlandirarak karbon vergisi alinmasi bigimindedir. Ucretlendirme 1
dolar ile 137 dolar aras1 degiskenlik gostererek uygulanmaktadir. Vergilendirme yapan tilkelerin %2’i 10
dolarin altinda tcretlendirme yapmaktadir. ETS kapsaminda yapilan icretlendirmeler ve karbon
vergilerinin 2016 yili toplam degeri 50 milyar dolara yakindir. Cin'in sisteme dahil edilmesi halinde, bu
degerin 100 milyar dolara ulasacagi tahmin edilmektedir (WB, 2016).
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Grafik 2. Ulkesel-Bolgesel Karbon Vergisi Fiyatlar1 US$/ tCO2
Kaynak: World Bank, 2016.

Grafik 2’de tilkesel/bolgesel bazda uygulanan karbon vergileri ve karbon salinimini azaltmak
icin uygulanan sistemleri ton basina fiyatlama ile gosterilmistir. Uygulamadan 6rnek verilmek gerekirse;
Avustralya 2015 yilindan itibaren Emisyon Azaltma Fonu'nu (ERF, Emission Reduction Fund) goniilli
sera gazi azaltma projelerinde kullanmistir (AGCER, 2016). Kanada’nin batisindaki Alberta Eyaleti Gaz
Emisyon Yonetmeligi'ne (SGER, Specified Gas Emiters Regulation) gore 2017 yilinda sera gazi
emisyon fiyatlamasi ton bagina 20 dolar uygulanirken, 2018 yilinda 30 dolar olarak uygulanacaktir (AG,
2017). Finlandiya’daki uygulamada ise fosil yakitlar i¢in ton basina 44 Euro (50 dolar/tCO2) olan
vergiyi 54 Euro’ya ¢ikararak diigilk emisyonlu yakitlara tesviki artirmayr amaglanmstir. Fransa ise
karbon vergisini konut, hizmet, havacilik gibi alanlarda uygulanan AB ETS’den farkli olarak
uygulamadig1 fosil yakitlarda da uygulama yapmaktadir. Uygulanmakta olan vergi oranlarim 14,5
Euro/tCO2 (17 dolar/tCO2)’dan 22 Euro/tCO2 (25 dolar/tCO2)’ya ¢ikarmistir. 2030 yilina gelindiginde
ise ton bagina 100 Euro (114 dolar) olmasi planlanmaktadir.

Karbon salimimim engellemek i¢in uygulanan vergi gelirleri 2015 yilinda yaklasik 26 milyar
ABD dolar olarak gergeklesmis, bir dnceki seneye gore yaklasik %60°1ik bir artis meydana gelmistir.
2016 yilinda ETS ve karbon emisyonunu azaltmak i¢in uygulanan vergi gelirleri 50 milyar dolara yakin
olarak gerceklesmistir. Yillar gectikce hem iilke bazinda hem de sirket bazinda karbon fiyatlamasi
artarak devam etmistir. 2016 yilinda karbon emisyonuna fiyat uygulayan sirket sayis1 2014 yilindaki
verilere gore 3 kat artmis durumdadir.

3.8. Havacihik Sektorii Uzerindeki Fiyatlandirmalar

Havacilik sektorii diinya genelinde 62,7 milyon isi desteklemekte ve 9,9 milyon is
olusturmaktadir. Havaalanlari, servis kisimlar1 gibi unsurlari 8,9 milyon insana istihdam saglamakta ve
tedarik zincirinde de dolayli olarak 11,2 milyon is olusturmustur. 2015 yili verilerine gore, havacilik
sektorii ile degeri 17,5 milyar dolar olan 51,2 milyon yiik taginmistir. Diinya genelinde turistlerin %54’
havayolunu tercih etmektedir. ABD’de yapilan bir arastirmaya gore havacilik sektdriine yapilan her 100
milyon dolar yatirim ekonomide fazladan 70 milyon dolar katki saglamaktadir (IATA, 2016).

Uygun fiyatlara insanlar i¢in daha genis yelpazede varig noktasi sunan havacilik sektorii %80
doluluk oranlartyla karayollarina gore yakit agisindan daha verimlidir. Stirdiirebilir kalkinma, ticaret ve
turizm alanlarda koprii gérevi yapmaktadir. Ayrica organ nakli, hasta tagima gibi acil yardim gereken
durumlarda da kolaylik saglar (IATA, 2016).

Faydalarinin yaninda zararlar1 da olan havacilik sektoriiniin kiiresel CO2 emisyonlarin yaklagik
%2’sini olusturmaktadir. ICAO o6nderliginde gerceklesen faaliyetlerde 2020°de nétr karbon biiylime
hedefi konulan havacilik sektoriinde 4 uygulama kolu belirlenmistir. Bunlar ucgagin cevre
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performansinin iyilestirilmesi, diisiik yakit tiiketimi, havacilikta biyoyakit ve ekonomik onlemlerin
almmasidir.

Fransiz Sivil Havacilik Arastirma Konseyi (CORAC) tarafindan da desteklenen ar-ge
calismalariyla ugak motorlarinda daha az emisyon yayan, yakit ve enerji tasarrufu saglayan enerji
iretilmeye calisilmigtir. Subat 2016'da Havacilik Cevre Koruma Komitesi (CAEP) ugak
sertifikasyonunu kabul etmistir. Ugak sertifikasyonu standartlara uygun olmayan ugaklara ugus engeli
koymasi agisindan énem arz etmektedir. Cevreye duyarli ucak iiretimi konusunda ucak iireticilerini
zorlayacak olan uygulama 2020 yilindan itibaren gegerli olacaktir. 2020 yilinda ugaklarda 2005 yilina
gore %50 CO2, %50 giiriiltii ve %80 azot oksit emisyonlarinda azalma hedeflenmektedir (Ministere de
I'Environnement, 2016).

Grafik 3’de Avrupa Cevre Ajansi tarafindan yayimlanan havacilik kaynakli emisyonlar
gosterilmektedir. 2012 yilinda 84 milyon civarindaki havacilik kaynakli emsiyon oranlari, ETS
kapsamina alindiktan sonra 2013 yilinda 53,4 milyon ton civarina diismiistiir. Yillara gore sektor
gelismesine paralel olarak 2014 yilinda 54 milyon ton agsan emisyon miktari, 2015 yilina gelindiginde
57 milyon tonu asmugtir. Karbon hesaplama ydntemleri incelendiginde yillik gidis-doniis ugus
seferlerinde Tiirkiye-Avrupa arasi kisa mesafede 1 adet ugusta ucaklardan 0,6 ton CO2 yayilmaktadir.
Bu yayilan CO2 orta mesafede Tiirkiye-Cin 1,3 ton CO2’in yayilmasina ve uzun mesafede ise Tlrkiye-
ABD uguslarinda 3,7 ton CO2 havaya salinmaktadir®.

100 83,969
53,495 54,821 57,069
N . .
0 - T T
2012 2013 2014 2015

Grafik 3. Havacilik Kaynakli Emisyon Oranlari (milyon ton)
Kaynak: European Commission, 2016.

IATA tarafindan yayimlanan Yesil Vergiler isimli raporunda, havayolu tasimaciligina ¢evre
icin vergi yiiklemenin sadece rekabet agisindan olumsuzluk yaratacagini ve ¢evre igin yarari
olmayacagini savunmustur. Genel olarak havacilik sektorii kaynakli emisyonlar igin, 2009-2020 arasi
yillik yakit verimliliginde %1,5’lik bir iyilesme, 2020 yilindan itibaren havacilik emisyonlarinda ndtr
bliylime, CO2 oranlarinda 2050’ye kadar 2005 seviyelerinin %350’si oraninda azaltma hedefi
belirlenmistir. IATA havacilikla ilgili onlemler i¢in sadece CORSIA’nin belirledigi politikalar
uygulanmasi gerektigi ve diger bolgesel veya iilkesel tedbirler havacilik sektoriinde rekabet ve gelisim
acisindan olumsuzluk yaratacagii belirtmektedir. Yiiksek fiyat esnekligine sahip olan sektdrde ¢evre
vergisinin uygulanmasi yolculari, havayollarini, genis ¢apli turizm sektoriinii ve devletin gelirlerini
olumsuz yonde etkilemektedir. Bunlarin disinda alinan halihazirdaki vergiler, harglar ek lcretler gibi
uygulamalar dogrudan talebi etkilemektedir (IATA, 2016).

Yiiksek fiyat uygulamalari yolcular alternatif olarak karayolu ve demiryoluna yonlendirebilir.
Talep azalis1 da lretkenligi azaltarak ¢evre kirliligi disinda baska bir sorun olarak ortaya ¢ikabilir.
Azalan gelirler ¢evreye daha az zarar verecek olan teknolojiye yatirimi engelleyebilir. Turizm, mal ve
hizmet ticareti gibi olanlar1 dogrudan olumsuz etkileyebilir (IATA, 2016).

Havacilik sektdriinde 2030 yilina kadar 6,5 milyardan fazla yolcu tasinmasi, 103 milyon is
kolunun desteklenmesi ve 5,8 trilyon dolar ekonomiye katki saglanmasi beklenmektedir. Havayollari,
havaalanlari, altyap1 ve hava navigasyon bedelleri hava tasimaciligi toplam maliyetinin %14’{inii temsil
etmektedir ve bu oran sektor icin dnemli bir maliyettir. Maliyete eklenecek olan bu fiyatlandirmalar
hedefe ulagsmay1 engelleyecektir (IATA, 2016). Ornegin 2006’da Fransa’da gelismekte olan iilkelere
yardim kaynagi olusturmak igin havayolu sektdriine "dayanigma" vergisi konulmustur. Havayolunun
ayrimcilik yapilarak {icretlendirilmesi IATA tarafindan karsi ¢ikilmaktadir. Alkol, tiitiin gibi zararh
madde kullanimi engelleme giidiisiiyle konulan vergilerdeki uygulama ile havacilik sektorii bir
tutulmamalidir. Diinyanin baz1 bolgelerinde 200 dolar civari olan bir biletin nerdeyse %26’s1 vergilere

3 http://www.karbonayakizi.com/calculator/calculator.aspx
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gitmektedir. IATA 2 milyondan fazla yolcusu olan sektor i¢in liiks tiiketim gibi goriilmemesi gerektigini
vurgulamistir. IATA arastirmasinda fiyatlardaki %10 oranindaki artisin talebi %15 oraninda
diigtirecegini belirtmistir (IATA, 2016).

10

mFransa  ®Almanya Birlesik Krallik
0 -
Havacilik Karayollar1 ar1
-5
-10

Grafik 4. Altyapt Masraflarim Da Iceren Vergi ve Serefiye Odemeleri Euro/Ugus Bast
Kaynak: IATA, 2006

Sanayi, kalkinma ve ¢evre gibi faktorleri ileri silirerek licretlendirme yapilan sektor igin
orneklere bakacak olursak; 2004 yili AB toplam vergi gelirlerinin %14-15 civarina denk gelen 7,3
milyar dolar havacilik kaynakli elde edilmistir. Sadece vergilendirme ile sinirli kalmayan havacilik
sektoriinde Grafik 4’te goriildiigii iizere Fransa, Almanya ve Birlesik Krallik’ta yolcu altyap: maliyetleri
adi altinda her ucgus icin 4,6-8,4 Euro arasi bedel alinmakta iken, bu bedel karayollarinda 0,5 Euro
civarindadir. Demir yollarinda ise bu maliyetler ciddi sekilde siibvansiyone edilmektedir (IATA, 2006).

Tablo 4’te havaalanlarinda uygulanan vergi ve iicretler gosterilmistir. Ulkelerin vergi
uygulamalarina bakildiginda, AB iilkelerinde KDV i¢ hat uguslardan alinmakta ve 2004 yil1 965 milyon
Euro olan KDV tahsilatinin 702 milyon Euro’su IATA f{iyesi olan havayollar1 oldugu tahmin
edilmektedir. Ispanyada kalkis vergisi adinda 2004’te 330 milyon Euro gelir elde edilmis ve Fransa’da
2004 yilinda sivil havaciliktan 230 milyon Euro gelir elde edilmistir. Danimarka’da "Ulasim Vergisi"
ismiyle 53 milyon Euro civarinda gelir elde edilmistir. IATA’ya gore 2016 yilinda havacilik sektorii
hiikiimetlere 117 milyar dolar civarinda vergi geliri saglamistir (IATA, 2006). ABD’de ise ugaklarin her
iniste 6dedigi 70,75 dolarlik vergi 2015 yilinda yapilan diizenleme ile 228 dolara ¢ikarilmistir. 2016
yilinda Ekvator iilkesinde uluslararasi turizm iicreti 20 dolardan 50 dolara ¢ikarilmis, bu da havayolu

olcusu basina 10 dolar olarak yansimustir (IATA, 2016).

Ulke Havaalani Vergi ve licretler Tahmini maliyet (Milyon Euro)
Fransa CDG / ORY Havaalani Vergisi 319
Birlesik Krallik LHR/LGW Yolcu Servis Ucreti 750
Almanya FRA Yolcu Servis Ucreti, Giivenlik Ucreti 689
italya FCO Binis Vergisi 124
Avusturya VIE Yolcu Servis Ucreti, Giivenlik Ucreti 139
Portekiz LIS Yolcu Servis Ucreti, Giivenlik Vergisi 81

Yunanistan ATH Yo/c’u ?Serws Ucrc.et], Glivenlik Ucreti ve Havaalani 204
Gelistirme Vergisi

Tablo 4. Havaalanlarinda Uygulanan Vergi ve Ucretler
Kaynak: IATA, 2016.

Tirkiye’de ulastirma faaliyetleri toplam emisyon oranlari igerisinde 6nemli bir yer tutmaktadir.
2009 yili ulagtirma kaynakli emisyon orani 1990 yili emisyon oranindan %64,97 daha fazladir. Yillara
gore artisa bakildiginda, ortalama %4,03 oraninda bir emisyon artis1 gozlenmektedir. Emisyon
miktarlarinda en biiyiik pay karayollarina ait olup, daha sonra sirasiyla sivil havacilik, demiryolu ve
denizcilik gelmektedir (TUIK, 2009). 2009 yili toplam emisyonlarin %84,74’{i karayollarinda, %10,87
ise sivil havacilik kaynakli gerceklesmistir. 1990-2009 yillart arasi yillik emisyon miktar1 artist
karayollarinda %65,09 iken, sivil havacilikta bu artis %463,83 olmustur. 2009 yil1 i¢in ise bu deger 5,2
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Mt CO2 olarak gerceklesmistir. Verilerden de anlasilacag lizere giderek gelisen havacilik sektorii
emisyon yayma oraninda biiyliyen bir ivme halindedir.

Tiirkiye’de havayolu tasimaciligina iliskin 334 Sira Nolu Vergi Usul Kanunu Genel Tebligi’nde
yolcu bileti diizenlenmesine iliskin esaslar belirtilmistir. IATA {iyesi olan hava yolu tagimacilik faaliyeti
yapan sirketler diizenlenen yolcu biletlerinde KDV vergisi uygulamasi yapilmaktadir. Hesaplamada
vergi dahil tutara i¢ ylizde yontemi ile belirlenip beyan edilir. Bu uygulama sadece yurt ici uguslar i¢in
gegerli olup yurt dis1 uguslar i¢in hesaplanip beyan edilmez (VUKGT, 2004). Yurt i¢i uguslar i¢in
diizenlenen biletlerde farkli fiyat uygulamalar1 bulunmaktadir. Bunlar alan vergisi, yakit harci, hizmet
bedeli, ucus iicreti vb. bedeller fiyata eklenmektedir. Alan vergisi olarak alinan bedel, Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi’nin (DHMI) sunmus oldugu hizmet bedeli karsiligi olarak alinmaktadir. Servis ve
yakit licretlerine KDV uygulanmaktadir. Yurt disi uguslarda ¢esitli ek iicretlendirmeler mevcuttur.
Seyahat giderleri, yakit harci, alan vergisi, biletleme servis iicreti gibi uygulamalar mevcuttur. KDV
onceden de belirtildigi tizere yurt dis1 uguslarda alinmamaktadir.

Belirtilen vergiler diginda Tiirkiye’de 6zellikle sivil havacilikta emisyon miktarini azaltmak i¢in
belirli bir vergi uygulanmamaktadir. Tiirkiye emisyon oranlari ile ilgili alinan dnlemlerde uluslararasi
anlagmalara genellikle taraf olmustur. Ama gelismis lilkeler gibi emisyon yaymadig1 i¢in ¢cogu sektorde
oldugu gibi havacilik sektoriin de herhangi bir emisyon yayma limiti taahhiittii de yoktur.

Fosil yakitlar kullanarak karbon emisyonu meydana getiren ugaklar, yiiksek irtifada salinim
yapmaktadir. Yillik kiiresel emisyonlarin %4’ civarinda salinim yapmakta olan ugaklarda emisyon
azaltmak miimkiindiir. Daha ¢ok ucaklarin inisi sirasinda ve rolantide ¢alistigi durumlarda gergeklesen
yakittaki eksik yanma, karbon monoksit ve hidrokarbon emisyonlarina neden olmaktadir. Yakit yiiksek
sicaklarda daha verimli yanmakta karbon monoksit ve hidrokarbon salimmi agisindan verim
saglamaktadir. Diger yandan da bu sicakliklar NOx emisyonlar tiretmektedir. Yiiksek sicakliklarda
ucak yakitinin yanmasini saglanmak ig¢in gelistirilen motor sistemleri, 1976 yilindan itibaren CO
emisyonlarinda %70’lik bir diisiise yol agmustir. Fakat bahsedildigi lizere yiiksek sicakliklarda yanan
yakitlarda NOx emisyonlarini artirmaktadir. Bu konudaki ¢caligmalar devam etmekte ve NASA ugaklarin
emisyonlarimi %8 ile %15 arasinda azaltmak icin, ucaklara fazladan agirlik yiiklemeden yiiksek
sicakliklara dayanabilecek malzemeleri gelistirmektedir. Bu ¢aligmalar bir yandan sera gazi etkisi
yaratan emisyonlarini azaltmakta, diger yandan yakat tasarrufu saglamaktadir. 1993°te Chicago Midway
Havaalani’ndaki emisyon kapsaminda yapilan arastirmada, havaalam ¢evresindeki 16 kilometrekarelik
alanda, normal endiistriyel kaynakli kirlilige gore daha fazla kirlilik oldugu saptanmistir. Ayrica NASA
tarafindan yapilan testlerle standart jet yakitina biyoyakit ile harmanlanmasi emisyonlar1 azalttig
saptanmistir (NASA, 2000). Ucaklarin 35 bin feet irtifadan ugmalari, ucaklara olan karsi tepkiyi
azaltarak yakit tasarrufunda bulunmalarim saglamaktadir. Olusan bulutlar yogunlagma oranina gore, kis
mevsiminde yaz mevsimine gore 2 kat daha fazla zararli hale gelmektedir. Gece giines 1siklar
olmamasindan dolay1 sirriis bulutlar1 yansima yapmamaktadir. Fakat atmosfer i¢i yansimalar1 tutarak
kiiresel 1sinmaya yol agmaktadir (Giil, 2016).

SONUC

Kamusal mallarin etkisel bakimdan {ilke smirlarimi agmis hali olan kiiresel kamusal mal
kapsamindaki hava kirliligi, canlilar i¢in hayati 6nem tasimaktadir. Hava kirliligi tiim toplumlarin
birlikte ¢6ziim bulmasi gereken sorunlarindan birisidir. Artan ve c¢esitlenen tiretim-titkketim kaliplari
cevreye Ozelikle de havaya ciddi zararlar vermektedir. Kentlesme, sanayilesme ve gelisen teknoloji
insanlarin ihtiyaglarini degistirmistir. Kiiresellesmenin de etkisiyle bireyler ve toplumlar birbirine daha
bagimli hale gelmistir. Bu siiregten etkilenen ulasim hizmetlerinden olan havacilik sektorii de her gegen
giin geliserek devam etmektedir. Ticaret, turizm gibi alanlarin yaninda nerdeyse biitiin sektdrlerde
olumlu digsalliklar yaratan havacilik sektdrii sosyal ve ekonomik agidan her alanda faydasi artmaktadir.
Bu sektore yapilan her 100 dolarlik bir yatirim, olusturdugu etkiler nedeniyle ekonomide 325 dolarlik
bir katki saglamakta, tiretim-tedarik zincirinde dogrudan etki, is ve istihdam alanlarinda ise dolayl etki
yaratmaktadir. Bahsedilen olumlu digsalliklarin yaninda ugaklardan yayilan emisyon miktarlari havaya
ciddi zararlar vererek hava kirliligi ve bununla birlikte kiiresel 1sinmaya neden olmaktadir. Ulkeler
zehirli gaz salimimu ile ilgili miicadele edilmesi gerektigini kavramaya baslamis ve bununla ilgili
tedbirler almaya baslamustir. Ozellikle Kyoto Protokolii ile baslayan farkindalik, iilkeleri emisyonla
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miicadeleye itmistir. Emisyonla miicadele igin protokoller artmig ve artan karlilik faaliyetleri nedeniyle
sivil havacilikta, 6zellikle 2013 yilindan itibaren tedbirler alinmaya baslanmistir. iklim degisikligi
anlagmalari, emisyon ticaret sistemleri, karbon piyasalari, vergi uygulamalar1 ve fiyatlandirmalar
havacilik sektoriinde emisyon azaltimi icin alinan tedbirlerdir. Bu uygulama alanlar1 bir yandan
emisyonu azaltmak icin tedbirler aldirirken, diger yandan ekonomik ve sosyal agidan olumlu faydalar
ortaya ¢ikaran havacilik sektoriiniin gelecegini olumsuz etkilemektedir. Uygulanan fiyatlandirmalar ve
diizenlemeler temiz teknolojiye olan yatirimi ve ar-ge caligmalarini engellememelidir. Devletler bu
alana tesvik ve gerekli siibvansiyonlar1 vererek havaya daha az zarar veren teknolojinin gelismesini
saglamas1 gerekmektedir.
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