TURKIYE CUMHURIYETI
ANKARA UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
SOSYAL CEVRE BiLIMLERI ANABILiM DALI

IKLIM ETiGi, SURDURULEBILIRLIiK VE HAVACILIK

Doktora Tezi

Tijen iGCI

Ankara, 2022



TURKIYE CUMHURIYETI
ANKARA UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
SOSYAL CEVRE BiLIMLERI ANABILiM DALI

IKLIM ETiGi, SURDURULEBILIRLIiK VE HAVACILIK

Doktora Tezi

Tijen IGCI

Tez Danismani

Prof. Dr. Nesrin COBANOGLU

Ankara, 2022



TURKIYE CUMHURIYETI
ANKARA UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
SOSYAL CEVRE BiLIMLERI ANABILiM DALI

IKLIiM ETiGi, SURDURULEBILIRLIK VE HAVACILIK

DOKTORA TEZi

Tez Danismani ;
Prof. Dr. Nesrin COBANOGLU

TEZ JURIiSI UYELERI

Adi ve Soyadi Imzasi
Prof. Dr. Nesrin COBANOGLU

Prof. Dr. Nesrin ALGAN

Prof. Dr. Meryem BULUT

Prof. Dr. Rusen KELES

Doc. Dr. Yasar KOSE

a > W N E

Tez Savunmasi Tarihi

28/04/2022



T.C.
ANKARA UNIVERSITESI

SOSYAL BIiLIMLER ENSTIiTUSU MUDURLUGU’NE,

Prof. Dr. Nesrin COBANOGLU danismanhiginda hazirladigim “iklim Etigi,
Siirdiiriilebilirlik ve Havacilik (Ankara, 2022)” adli doktora tezimdeki biitiin bilgilerin
akademik kurallara ve etik davranis ilkelerine uygun olarak toplanip sunuldugunu,
baska kaynaklardan aldigim bilgileri metinde ve kaynak¢ada eksiksiz olarak
gosterdigimi, ¢alisma siirecinde bilimsel arastirma ve etik kurallarina uygun olarak
davrandigimi ve aksinin ortaya g¢ikmasi durumunda her tirlii yasal sonucu kabul

edecegimi beyan ederim.
Tarih: 28/04/2022
Adi-Soyad: ve Imza

Tijen IGCI



ONSOZ

Doktora egitimim siiresince ve Ozellikle tez asamasinda engin bilgisi ve tecriibesiyle
bana yol gosteren, manevi destegini ve tesvikini her an yanimda hissettigim ¢ok degerli
Hocam, Danismanim ve Akademik Annem Sayin Prof. Dr. Nesrin COBANOGLU’na

tesekkiirlerimi ve giikranlarimi sunarim.

Tez c¢alismasi boyunca zengin bilgi birikimi, degerli katkilart ve destegiyle beni
yonlendiren ¢ok degerli Hocam Sayin Prof. Dr. Nesrin ALGAN’a sonsuz tesekkiir

ederim.

Ayrica degerli jiri tyeleri Saym Prof. Dr. RUSEN KELES’e, Sayin Prof. Dr. Meryem
BULUT’a ve Saym. Dog. Dr. Yasar KOSE’ye bilimsel yonlendirmeleri ve

degerlendirmeleri i¢in tesekkiir ederim.

Doktora egitimim boyunca desteklerini esirgemeyen fedakar annem Semiha
KUCUKYILDIZ’a, canim babam Ziya KUCUKYILDIZ’a, kiymetli ablam Figen
CAKIROGLU’na, sevgili esim Fatih IGCI’ye ve biricik kizim H. Umay IGCI’ye

sabirlari icin minnettarim.



ICINDEKILER

TCINDEKILER ..ottt e ettt ettt ettt et et et st e et e sttt etan e [
SEKILLER DIZINT ......oooiiioeeeeeeeeeeee ettt e ettt sttt n sttt en s iv
TABLOLAR DIZINT ..ottt v
KISALTIMALAR . ..ottt bbbt bt st s bt b et sb e b e et sbe e b e nbeaneeneesees Vi
GIRIS ..ottt ettt a ettt ettt 1

1. Tezin Amact ve KapSaml ..........ccoooiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeee e 4

2. Tezin Arastirma Sorulari ve YONtemi..........occovieiiiniiiniiiniiiiieeesceneeee e 6

3. Kavramsal ve Kuramsal Cerceve ..............occovviiiiiiieiiciiie e 8

3.1 KAVIam V& TeEIMIEK ...ttt ettt 8

3.2 KUramsal TartISIMaA ..........c.cocviiiiiiiienienieeie ettt ste e saee st ste e teesbeesaeesasesane 11

4, Tezin SINIFIIKIALT ..........oooiii e e 13
BiRINCi BOLUM: iKLiM KRiZi VE KURESEL COZUM ARAYISLARI...........c.cccocoevnn... 14

l. Iklim Degisikligi: Kavramsal Cerceve.............c..ccovmvrurreverrneerereesesersesessessesensenen. 14

1. Iklim Degisikliginden IKlim Krizine...............c..cocovevvivnievrueeeciecieceeeeeseeee e, 18

I11.  iklim Krizinin Gozlemlenen Etkileri ve Beklenen Sonuglari.................cccc......... 27

IV.  Insan Cagi ve AIINCI YOKOIUS ..........cc.coovvviverurieeiceeeeeteceeeesesaesessesessesesseseseesssenens 32

V. iklim Krizine Coziim Arayislan ve Kiiresel Anlagsmalar ......................cococee. 37

1. BM iklim Degisikligi Miizakerelerinin Geligimi .............ccccerrrevereeererennersesserneesenens 37

2. BM iklim Degisikligi Cergeve SOZIESMESI .......cvvveererererreereererereseeeesesesesesesnaesesnes 40

I I (G 0 (o J0 50 (o] 70) (0 ) L OO RSP SRR 41

4., PariS ANIASIMASI.....eciviivieieiteeteeieste et esteste et e s e et estesteesesteesaebesteessesbesssesesbeensesteeseensens 43

IKINCi BOLUM: KALKINMA SORUNSALI, SECILMIS CEVRE SOSYOLOJiSi

KURAMLARI VE ETiK BAGLAMINDA iKLiM KRiZzi

1.
2.

3.

1.

IKlim Krizi-KalKimma THSKISi..............ocoooiiieiiieeeeeeecceeesee s 48
Siirdiiriilebilir Kalkinmanin Tarihsel Gelisimi ve Kapsami.........cccooveevvenieenieennieenieens 51
Siirdiiriilebilir Kalkinma ve IKIm KIiZi ......ccoeveeeecucrereieieececiee e, 59
2.1  Kavramsal Diizeyde Siirdiiriilebilir Kalkinma-Iklim Krizi [ligKisi .............cvven.. 59
2.2 Siirdiiriilebilir Kalkinma Amaglar1 Baglaminda IKlim Krizi.........o.ccceeveveinennns 62
Secilmis Cevre Sosyolojisi Kuramlar1 Agisindan IKlim Krizi ........ccooovevevevevevrennnnn. 65
3.1 Ekolojik Modernlesme: Siirdiiriilebilir Kalkinmanin Viicut Buldugu Kuram ve
POLITIKA STrAEJIST ..veveeueeeeeeieieetieee sttt sttt be e e 66
3.2 Risk Toplumu Kurami: Cevre Sorunlarinin Coziimiinde Sistem Degisikligi ve
S0oSyal Adalet ATAYISI...ccveieeriirrieeeriireee ettt s 72
TKIM KFZE Ve EK. ..ottt ssens 77
Cevreye Etik Yaklasimlar ve TKIm KIiZi........ooooeeveveveiiceereeeeeeccceeeesesesseee e 77
1.1 Insanmerkezci (Antroposentrik) Etik Baglaminda Iklim Krizi...........ccevvvnen... 79



1.2 Canlimerkezci (Biyolojik Merkezci) Etik Baglaminda Iklim Krizi .................... 80

1.3 Ekolojikmerkezci Etik Baglaminda IKIim Krizi.........cocoveveveruereiecrercerersiernenne, 81
1.4  Cevremerkezci Etik Baglaminda Iklim Krizi.......ocooooeveireviimuereeerenereeseeesee e, 83
15 Secilmis Cevre Politikalar1 Baglaminda IKIim Krizi.........cocceveveveveccuererereeeennee. 84

2. TKIIM BHSE covececveveieieeeececiete ettt ettt sa st s s eae st et s s anseaenas 86
21 Kavramsal ve Kuramsal Cergeve .......coiurumririrnerierieneseeeeseeseesseseeesaeseeseeneens 86
2.2 Iklim Rejiminin “BK” BOYULU ....c.vveevevereeieeceeseeeeeseseese s sessae s sesae s 94
2.3 TKIM AAIEH w.vovevveecececeecee ettt 99
2.3.1 Kavramsal ve Kuramsal Cerceve .............ccccooviiviiieiiciiieeeecieeeeecieeeeecineee e 99
2.3.2 Uygulamada TKHm Adaleti .................coovvevruriereireicieeieceee e 104
2.3.3 Kuzey-Giiney EitsizliZi............ccccooiireeiininiiiiinieeeee e 111

2.3.4 iklim Rejiminin “Adalet” Olgiisii: Ortak Fakat Farklilastirilmis
Sorumluluklar ve Goreceli Kabiliyetler (OFFS-GK) T1Kkesi ...........c..c.cccevevunnne.. 116

UCONCU  BOLUM: HAVACILIGIN iKLiM  KRIZINDEKI PAYI VE
“SURDURULEBILIR” HAVACILIK .........ooooiiiiminnerrviviiissssssesssssisssssssesssssssssssssssssssisssssse

l. Havacilik Hakkinda Genel Bilgi ................ccoooooiiiiiiiiiiieeeee 123
1.  Havaciligin Tarihsel GeliSimi .......cocceeveeriiiiiniiiiieieeeeceste e 123
2. HavaciliZm KapSami.......cccoooieiiiiiiiiiiieeeeie et 127
3. HavaciliZIn ONEMI ......c.cvevvviieceeteteieeeectetete et s sttt es s st s s enaeaesenes 129
4. COVID-19 Pandemisinin Havacilik Sektoriine EtKisi........ccccocevineeneninieeneneennnn 132

1. Havacihgin Karbon Ayak $Zi ..........co.coovvviviieiceeececeece s 136
1. Havaciliktan Kaynaklanan Seragazi Emisyonlart .......c..cocceecevervenincnnecncnineene, 136
2. Havaciligin iklime Etkilerine Tliskin Calismalar............ccoovevuevrvecuereeeceereceeereceeenenn. 142
3. COVID-19 Pandemisinin Havacilik Emisyonlarina EtKisi........cccccccevveeneinierriiennienns 146

1. Siirdiiriilebilir HavaciliK.............cocooiiiiiiie e 147
1. Siirdirilebilir Havaciligin Tanimi ve Kapsami .......ccccocevveevinervinincninecencneee, 147
2. Siirdiirtilebilir Havaciligin Gelecegine Yonelik Senaryolar.........c.ceccevereenenennenne. 149

2.1 POSt-Karbon SENAIY0 .......ccceeeeeeriiiieiesieeee e seete st ettt e e ae e saebesre e 150
2.2 Yiiksek Modernist / Tekno-yonetimci Senaryo.........cceecveeereereereereeseessveeneenns 150
2.3 Piyasa Diizenleme Odakli S€NAry0 .......ccceevvrvieereereeniiniiesieeseeneeseeseesneenseens 151
2.4 Talep YONEtIMI SENATYOSU .c..erveerrirreeeeriereerresieesresreeeesreseeseesresseesresseesnesmeeneene 151

DORDUNCU BOLUM: ULUSLARARARASI HAVACILIKTAN KAYNAKLANAN

EMiSYONLARIN AZALTILMASINA ILISKIN DUZENLEMELER .........cccccoooniinninninninnenn.
l. Uluslararasi iklim Rejiminde Havaciigin Diizenlenmesi: “Atanms” Orgiit
OIAraK TCAQD ...ttt st b e 154
1. Havacilikta Piyasa Temelli Onlemlerin Uygulanmas1 Tartismalari................... 161

I1l.  Uluslararasi Havacihiga Yonelik Karbon Denklestirme ve Azaltma Semasi
(@@ ] A TSRS 168



1. Amaci ve Uygulama TakVImi .....ccooeeveerinieiineeeneceesseeeeeese e 168
P (Y1 | PSPPSR 172
3. Izlenmesi ve GOZAen GeQirilmesi........eeveveviueueeieeieieeeeeeeeeeeeeeeeee e 176

V. Uluslararasi1 Havaciliga Yonelik Karbon Denklestirme ve Azaltma Semasinin

(CORSIA) Etkinliginin Degerlendirilmesi..............cccccooiiiiiniiniiiniiiicecececeeeees 179
1. Cevresel Degerlendirme: “Gergek” ve “Ilave” Emisyon Azaltimimin Saglanmamasi
179
1.1 Bir Karbon Denklestirme Plan1 Olarak CORSIA nin Zayifliklart .........c.cccveueeneene. 180
111 CORSIA’nin Emisyon Azaltim1 Agisindan Yetersizligi....................... 183
112 CORSIA’da Dikkate Alinan Emisyon Birimlerinin Heterojenligi ..... 186
1.2 REDD+ Kredilerinin Kullaniminin Ormansizlasma ve Arazi Bozulumunu Artirmasi
....................................................................................................................................... 192
1.3 Alternatif Yakitlarin ve Biyoyakitlarin Kullanilmasinin Uygun ve Siirdiirilebilir
OIIMAIMAST +enveerveerieeeie et et et e ste st s bt e sbeesbeesbeesatesateeteesbeesuaesaeesasesabeenseenbeesbeesneesasesnsenns 193
1.4 Karbondioksit Digindaki Seragazlarinin Kapsam Dis1 Birakilmast ........................ 195
2. FEtik ve Adalet Agisindan Degerlendirme: Kuzey-Giiney Esitsizliginin
MESTUIASUTIIMAST ....eeveeiveeieeriee sttt ettt ettt ettt e st e e satesateenbe et e e sbeesaeesatesabeenbeenseenaees 196
2.1 “Liiks Emisyon” Ureten Bir Faaliyet Olarak HavaciliK ........cc..cccovevuevrvecuerenerunnn. 196
2.2 Kuzey-Giiney Arasindaki Esitsizlikler ve Emisyon Azaltiminin “Béliistiiriilmesi”
SOTUNSALL....eiiiiiiiiiiic s 197
2.3 Karbon Denklestirmenin “Etik” Acisindan Uygunlugu .........ccocvveeveniiecieneennnnn 205
2.4 Havacilikta “Adalet” Arayan Hareketler.........ccovieiiiriiniiniieiceeeeeeeeeeieeee 209
2.5 CORSIA’ nin Tartigmaya Acik “Kuresel”ligi......ccccvirverinirienineeseneceeeneeeenne 211
2.6 ICAO’nun Temel Zayifliklari: Seffaflik, Bagimsizlik ve Baglayicilik................... 213
3. Iklim Rejimi Disinda Tutulan “Kardes” Sektor Uluslararasi Denizcilikle Karsilastirma
217
4. CORSIA’ya Alternatif Yeni Politika Onerileri: Talep Y&netimi ve Kiiresel Is Birligi
227
SONUC VE DEGERLENDIRME ...........cccccooiiiiiiieieiseieesseeeeesee s ses s s sensnses s, 232
KCAY NAKLAR . .. ettt b e ettt b e n e n e nn e 250
[0 7721 D T TP PO TSP UR PP 279
AB ST RACT LRttt R e n e 280



SEKILLER DiZINi

SEKIL 1.1 SIa @tKIST..ccuveeteerieertieriie ittt ettt ettt ettt sttt e e sbe e s bt e st e sabesabeebeesbeenaeas 16
Sekil 1.2 iklim degisikliginin gozlemlenen etkileri ...........oceuevrverereeverereerrereereeeeseseseesesessesseee. 28
Sekil 2.1 Iklim degisikligi ve kalkinma alanlarindaki temel aktorler ............ccvveevevrverernrernnnne. 50
Sekil 2.2 Siirdiiriilebilir kalkinmanin temel UnSurlart .........c.ccooceevieriiinenneenieneeeeeeeeee e 52
Sekil 2.3 Siirdiiriilebilir Kalkinma Amaclari.........c.cceeociieiiiiiieee e 57
Sekil 2.4 iklim degisikligi ile siirdiiriilebilir kalkinma arasindaki iliski ..........ccceerevevercuererennnes 61
Sekil 2.5 iklim Adaletinin temel bileSEnleri..........ccovovueveveveieeeeceereee et 103
Sekil 2.6 Adalet ilkesinin doniistiiriildiigii politika ilkeleri........ccceereeriiniiniiinieneeee 119
Sekil 3.1 2010-2019 dénemi diinya tarifeli yolcu trafifi ......ccccevereevenenseneneeeseceeeeeenee 131
Sekil 3.2 2010-2019 dénemi diinya kargo trafiFi........ccceccereeveeninieneneneneneeeseeeee e 132
Sekil 3.3 Havacilik kronolojisinde kriz dOnemleri.........cocueevueeieenieneinienienieeeeseesee e 133
Sekil 3.4 Havayolu seyahatinin diger ulagtirma modlarina kiyasla saldigi CO> emisyonlari

(AVUSTUIYA-2014) ..ottt ettt ettt e s te et e e s beesa e beessessesbeestestesssensesteessensessneneenes 138
Sekil 3.5 LTO dONGUST ...eeveeuverrereeiiriieitesieeiestesiee st siee st ettt st e e sbeeaee st sbeesbesbesseenbesneeneenne 140

Sekil 3.6 Hava tasitlarindan kaynaklanan emisyonlarin iklim degisikligi ve sosyal refah
tizerindeki muhtemel etKileri.........coooiiiiiiiiiiiiii e 142
Sekil 3.7 Hava tasitlarindan kaynaklanan emisyonlarin ve partikiillerin atmosferde kalis siireleri

................................................................................................................................................... 142
Sekil 4.1 ICAO 6nlemler sepetinin CO2 emisyonu azaltimina beklenen katkisi ...................... 161
Sekil 4.2 CORSIA Katilime1s1 GIKEIET .....veevviiiciiieeiee ettt see e s e e saae e 171
Sekil 4.3 2015-2050 doneminde uluslararasi havaciliktan kaynaklanacak tahmini yillik ve
kiimiilatif CO2 @MISYONIATT......ceiririiiiiiiiiiiiie e s 185
Sekil 4.4 CAT analizine gére CORSIA’ nin CO2 emisyonlarina etkisi.........cocceeerereerireennn. 186
Sekil 4.5 CORSIA’nin kapsadigi ve kapsamadigl Seragazlart ..........cceveeevevervieeneeneeneeseesnennns 196
Sekil 4.6 Bolgelere gore birinci sinif ugus rezervasyonlart (2011-2015)......cccccevcevererierieennene 202
Sekil 4.7 Uluslararasi denizcilik ve havacilik kaynakli yillik ve kiimiilatif CO2 emisyonlari
(2010-2075) ..ttt sttt ettt bbbt b et b et bt e s 226



TABLOLAR DiZiNi

Tablo 1.1 BM iklim degisikligi miizakerelerinin tarihsel geligimi.........cccccevereeveerineenineecnenne. 38
Tablo 2.1 SKA 13 (iklim Eylemi) alt hedefleri ve goStergeleri........coovuerrrerrrerrererrrerereererenaenans 63
Tablo 2.2 IPCC Degerlendirme Raporlarinda “etik”’e yapilan dogrudan (agik) atiflar............... 97
Tablo 2.3 IPCC Degerlendirme Raporlarinda “etik” ile iligkilendirilebilecek dolayli (zimni)

ALIEIAT ¢ e e 98
Tablo 3.1 Sivil havacilik faaliyetleri.......ccocvreeririeiiinirieeeereee e 128
Tablo 3.2 Ticari hava tasimacilig1 ile genel havacilik faaliyetleri arasindaki farklar ............... 129
Tablo 4.1 CORSIA kapsaminda raporlama yapan devletlere iligkin 2019-2020 verileri.......... 178
Tablo 4.2 Ulke bagina diisen havacilik (yolcu tasimaciligi) kaynakli CO, emisyonlari (2018) 199
Tablo 4.3 Kisi bagina diisen havacilik kaynakli CO2 emisyonlart (2018).......cceceveveerieveenncnne. 200



AB ETS

AB
ABD
ACR

ADP

AOSIS
Ar-Ge

ART

ASTM 1655
ASTM 7566

ATAG

AWG-KP

AWG-LCA

BKH

BM

BMIDCS

KISALTMALAR

: European Union Emissions Trading Scheme
(Avrupa Birligi Emisyon Ticareti Sistemi)

: Avrupa Birligi

: Amerika Birlesik Devletleri

: American Carbon Registry

: Ad Hoc Working Group on the Durban Platform for Enhanced
Action

(Kapsayict Eylem igin Durban Platformu Gegici Calisma Grubu)
: Alliance of Small Island States

(Kiigiik Ada Devletleri Ittifakr)

: Arastirma ve Gelistirme

: Architecture for REDD+ Transactions

: Konvansiyonel ugak yakitlar: standard1

: Sentezlenmis hidrokarbon iceren yakitlar standardi

- Air Transport Action Group

(Hava Tagimaciligi Eylem Grubu)

Ad Hoc Working Group on Annex [ Parties’ Further
Commitments under the Kyoto Protocol

(Kyoto Protokolii Altinda Ek-1 Ulkelerinin Ilave Taahhiitlerine
Iliskin Gegici Calisma Grubu Gegici Calisma Grubu)

: Ad Hoc Working Group on Long-Term Cooperative Action
Under the Convention

(Sézlesme Cercevesinde Uzun Dénemli Isbirligine Iliskin Gegici
Calisma Grubu)

- Millenium Development Goals -MDGs
(Biny1l Kalkinma Hedefleri)
: Birlegsmis Milletler

: Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cer¢eve Sozlesmesi

Vi



CAEP

CAR

CAT

CB SBB

CEF

CHas

CJN!

CMP

CO2

COP

CORSIA

COVID-19

EAG

EAGU

EASA

: Committee on Aviation and Environmental Protection
(Havacilik ve Cevrenin Korunmasi Komitesi)

: Climate Action Reserve

(iklim Eylemi Rezervi)

: Climate Action Tracker

(Iklim Eylemi Takipgisi)

: Cumhurbagkanlig1 Strateji ve Biitce Bagkanligi
: CORSIA Eligible Fuels

(CORSIA Bakimindan Uygun Yakitlar)

: Metan

: Climate Justice Now!

(Iklim Adaleti, Hemen Simdi!)

: Conference of the Parties serving as the meeting of the Parties to
the Kyoto Protocol

(Kyoto Protokolii Taraflarmin Toplantist Olarak Gorev Alan
Taraflar Konferansi)

: Karbondioksit
: Conference of the Parties
(Taraflar Konferanst) 0

: Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International
Aviation

(Uluslararas1 Havaciliga Yonelik Karbon Denklestirme ve
Azaltma Semasi)

. Yeni tip koronaviriis

: Environmental Advisory Group

(Cevre Danisma Grubu)

: En Az Gelismis Ulke

: European Union Aviation Safety Agency

(Avrupa Birligi Havacilik Emniyeti Ajansi)

vii



EBUK

EEDI

EEOI

FIR

G-77

GCC

GIACC

GMTF

GS

GSMH

GSYIH

Gt

H.O

HFC

HLPF

IATA

ICAO

: Emisyon Birimi Uygunluk Kriterleri

: Energy Efficiency Design Index

(Enerji Verimliligi Tasarim Endeksi)

: Energy Efficiency Operational Indicator
(Enerji Verimliligi Operasyonel Gostergesi)

: Flight Information Region

(Ugus Bilgi Bolgesi)

: The Group of 77

(G-77 Grubu)

: Global Carbon Council

(Kiiresel Karbon Kosneyi)

: Group on International Aviation and Climate Change
(Uluslararas1 Havacilik ve Iklim Degisikligi Grubu)
: Global Market-based Measure Task Force
(Kiiresel Piyasa Temelli Tedbir Gorev Giicil)
: Gold Standard

(Altin Standart)

: Gayn Safi Milli Hasila

: Gayr1 Safi Yurt I¢i Hasila

: Gigaton

:Su

: Hidroflorokarbon

: High Level Political Forum

(BM Yiiksek Diizeyli Siyasi Forumu)

. International Air Transport Association
(Uluslararast Hava Tagimaciligi Birligi)

. International Civil Aviation Organization

(Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii)

viii



ICCT

ICSA

IEA

ILUC

IMO

INC

IPCC

IPCC DR

ISWG-GHG

ITMOs

IUCN

IRD

Km.

LTO

MARPOL

- International Council on Clean Transportation
(Uluslararast Temiz Ulastirma Konseyi)

- International Coalition for Sustainable Aviation
(Uluslararasi Siirdiiriilebilir Havacilik Koalisyonu)
. International Energy Agency

(Uluslararast Enerji Ajansi)

- Indirect Land Use Changes

(Dolayl1 Arazi Kullanim1 Degisiklikleri)

. International Maritime Organization
(Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii)

. Intergovernmental Negotiating Committee
(Hiuiktimetleraras1 Miizakere Komitesi) 0
. Intergovernmental Panel on Climate Change
(Hiikiimetlerarasi Iklim Degisikligi Paneli)

: [IPCC Degerlendirme Raporu

. Intersessional Working Group on Reduction of GHG Emissions
from Ships

(Gemilerden Kaynaklanan Seragazi Emisyonlarinin Azaltilmasi
Oturumlararas1 Calisma Grubu)

. Internationally Transferred Mitigation Outcomes
(Uluslararasi Diizeyde Transfer Edilen Azaltim Ciktilar1)
- International Union for Conservation of Nature
(Uluslararast Doga ve Dogal Kaynaklar1 Koruma Birligi)
: Izleme, Raporlama ve Dogrulama

- kilometre

: Landing/Take Off Cycle

(Inis/Kalkis Dongiisii)

. International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships



MEPC

MOP

MO
MS
Mt
N20

NDC

NOx

NSDS

nvPM

O3
OFFS-GK

PICAO

ppm

PTO

REDD

RTK

(Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine Dair
Uluslararas1 S6zlesme)

: Marine Environment Protection Committee
(Deniz Cevresinin Korunmasi Komitesi)

: Meeting of the Parties to the Kyoto Protocol
(Kyoto Protokolii Taraflar Toplantis1) 0
: Milattan Once

: Milattan Sonra

: Milyon ton

: Azot oksit

: Nationally Determined Contribution

(Ulusal Olarak Belirlenmis Katk1)

: Nitrojen oksit

: National Sustainable Development Strategies
(Ulusal Siirdiiriilebilir Kalkinma Stratejileri)

: non-volatile Particulate Matter

(ugucu olmayan Pargacik Madde)

: Ozon

: Ortak Fakat Farklilagtirilmis Sorumluluklar ve Goreceli
Kabiliyetler

: Provisional Intenational Civil Aviation Organization

(Gegici Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii)

> parts per million

(milyonda bir pargacik) 0

: Piyasa Temelli Onlem

: Reducing Emissions from Deforestation and Forest Degradation

(Ormansizlagsma ve Ormanlarin Bozulmasindan Kaynaklanan
Emisyonlarin Azaltilmast)

: Revenue Tonne Kilometres



SAF

SASS

SBSTA

SCRC

SDM

SEEMP

SKH

STK

TAD

TKM

TOBB

TUBA

UAB

UDHB

UNCTAD

UNDP

UNEP

(Kargo Ton Kilometre Basina Gelir)

: Sustainable Aviation Fuels

(Stirdiirtilebilir Havacilik Yakatlarr)

: Small Airport Surveillance Sensor

(Kii¢iik Havalimani Gozetim Sensorii)

: Subsidiary Body of Scientific and Technological Advice

(Bilimsel ve Teknolojik Danisma Yardimei Organi)

- Special Circumstances and Respective Capabilities of States

(Devletlerin Ozel Kosullar1 ve Géreceli Kabiliyetleri)
: Sustainable Development Mechanism
(Stirdiiriilebilir Kalkinma Mekanizmasi)

: Ship Energy Efficiency Management Plan

(Gemi Enerji Verimliligi Yonetim Plani)

: Sustainable Development Goals-SDGs
(Stirdiiriilebilir Kalkinma Amaglar)

: Sivil Toplum Kurulusu

: Teknik Danigma Kurulu

: Clean Development Mechanism

(Temiz Kalkinma Mekanizmast)

: Turkiye Odalar ve Borsalar Birligi

: Turkiye Bilimler Akademisi

: Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi

: Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi

- United Nations Conference on Trade and Development
(Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi)
: United Nations Development Programme
(Birlesmis Milletler Kalkinma Programi)

: United Nations Environment Programme

Xi



UNESC

UNGASS

VCS

WCC

WCS

WWF

(Birlesmis Milletler Cevre Programi)

: United Nations Educational, Scientific and Cultural
Organization

(Birlesmis Milletler Egitim, Bilim ve Kiiltiir Kurumu)
: United Nations General Assembly Special Session
(Birlesmis Milletler Genel Kurulu Ozel Oturumu)

: Verified Carbon Standard

(Dogrulanmig Karbon Standardi)

: World Climate Conference

(Diinya iklim Konferansi)

: World Conservation Strategy

(Diinya Koruma Stratejisi)

: World Wildlife Fund

(Diinya Dogay1 Koruma Vakf1)

Xii



GIRIS

“Simdi durmadigimiz siirece, gercekten de
torunlarimizin yasamlarini kétii kadere
mahkum edecegiz. Eger bu sekilde kirk

veya elli yil daha devam edersek, hi¢
sanslart kalmayacak; tas devrine geri
doniilecek. Yine etrafta insanlar olacak.
Ama uygarlik olmayacak.”

James Lovelock
(Independent, 24 Mayis 2004)

Cagimizin en 6nemli kiiresel zorluklarindan biri olan iklim krizi, artik sadece bir
cevre sorunu olmaktan ¢ikmis, egitimden sagliga, sanayiden tarima olmak tlizere pek
cok sektdrde bu krizin olumsuz etkileri oldugu kabul edilmistir. “Iklim degisikligi” nin
dogal bir siire¢ olmasima karsin, “iklim krizi” insan faaliyetleri sonucu siddetlenerek

artmakta ve yikici etkilerini hayatimizin hemen hemen her alaninda géstermektedir.

Iklim krizi, ¢ogunlukla bilimsel, ekonomik ve siyasal gcerceveler icinde
tartigilmaktadir. Bununla birlikte, ekonomistlerin, bilim insanlarmin ve politikacilarin
tiim teknik degerlendirmelerinin altinda aslinda ¢ok derin bir etik agmaz yatmaktadir:
“Bugiinkii nesillerin gelecektek nesillere karsi sorumlulugu var mi?” ve “varliklarin
degeri yalnizca insana faydasi olup olmadigina bakilarak m1 belirlenir?” gibi sorulara
yanit bulmaya caligilmaktadir. Bu kapsamda iklim krizi artik bir “etik sorun” ve

“cevresel adalet meselesi” olarak goriilmeye baglanmistir.

Ozellikle son dénemde yasanan ve biiyiik 6l¢iide iklim krizinin neden oldugu su
baskinlari, yanginlar, siddetli firtinalar ve kuraklik gibi doga olaylar1 pek cok sektorii
olumsuz etkileyerek ekonomik hayatin pek ¢ok alaninda paradigma degisikligi
gereksinimi ortaya ¢ikmistir. Bu kapsamda, ulastirma sektoriiniin 6nemli modlarindan
biri olan ve yillik 691,3 milyar ABD Dolar1 Gayr1 Safi Yurtici Hasila (GSYIH) yaratan

hava tasimacilig1 sektoriinde de bazi politika ve dnlemlerin tasarlanmasi kag¢inilmaz hale



gelmistir. Hem uluslararas1 hem de kitalar arasi entegrasyonda biiylik rol oynayan hava
tasimaciligi, dis ticaret ve turizm gibi diinya ekonomisine yon veren sektorlerin

islemesini saglamaktadir.

Havacilik sektoriiniin kapsamina bakildiginda, askeri amacla yapilan havacilik
faaliyetlerinin disinda kalan havacilik faaliyetlerinin “sivil havacilik faaliyetleri” olarak
degerlendirildigi goriilmektedir. Uluslararast Sivil Havacilik Orgiiti (ICAO) bu
faaliyetleri “ticari hava tasimaciligi” ve “genel havacilik” seklinde ikiye ayirmakta,

havacilikla ilgili diger faaliyetleri de ayrica ele almaktadir.

Havacilik ayn1 zamanda en fazla iklim-yogun ulastirma modu olup, en hizl
artan seragazi kaynaklarindan biridir. Bu sektor, kiiresel diizeyde karbondioksit (CO2)
emisyonunun yaklasik %2’sinin kaynagini olusturmaktadir. Hava tagimaciligi kaynakl
emisyonlar su anda biiylik bir pastanin kiigiik bir dilimi olsa da, diger sektorler
emisyonlarini karbon biitgeler1 dogrultusunda azaltmaya calisirken, bu sektor biiylimeye

devam ettigi takdirde kiiresel emisyonlardaki pay: giderek artacaktir.

Hava tasgimaciligimin emisyonlarinin hesaplanmasinda yalnizca sivil ticari
kullanimdaki yolcu ve yiik tasimaciliginda tarifeli veya garter ucaklarin operasyonlari
esas alinmakta olup, askeri ve 6zel kullanimlar kapsam disidir. Ulusal (yurt i¢i) sivil
havacilik faaliyetlerinden (i¢ hat uguslarindan) kaynaklanan seragazi emisyonlar ilgili
tilkenin emisyon envanterine kaydedilmekte, yillik olarak raporlanmakta ve Ulusal
Katki Beyanlarinda yer almaktadir. Uluslararas1 hava tasimaciligr ise kiiresel iklim
degisikligi rejimi tarafindan diizenlenen sektorler arasinda yer almamaktadir. Ayri
olarak raporlanan s6z konusu sektorde diizenli olarak bilgi saglama gorevi, Kyoto
Protokolii Madde 2.2 geregince, Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiiti'ne (ICAO)

verilmisgtir.



ICAO’nun uluslararas1 havaciligin ¢evre tlizerindeki etkilerini en aza indirmeyi
hedefleyen c¢alismalar1 6ncelikle ucaklardan kaynaklanan giiriiltii ve ve belli seragazlari
(karbonmonoksit ve nitrojen oksit) emisyonlarini smirlandirma ile baslamis ancak
karbondioksit emisyonlarinin azaltilmasinin havacilik endiistrisi i¢in yaratabilecegi ylik
gerekgesiyle, gelismis Kuzey ve gelismekte olan Giliney iilkeleri arasinda fikir birligine

ulasilamamustir.

Diger taraftan, ICAO 2010 yilinda, “2010-2020 doneminde kiiresel yakit
verimliliginin yillik %2 oraninda artirilmasi” ve “2020 yilindan itibaren sektorde
karbon-nétr biiylimenin gergeklestirilmesi” hedeflerini kabul ederek, bu hedeflere
ulagilmasini1 teminen, teknolojik ve operasyonel iyilestirmeler, alternatif siirdiiriilebilir
havacilik yakitlarinin - kullanimi  ve piyasa temelli Onlemlerin gecici olarak
benimsenmesini i¢eren bir “Onlemler sepeti (basket of measures)” iizerinde mutabakata
varmistir. 2016 yilina kadar sliren miizakerelerin sonunda, “havacilik sektorii kaynakli
seragazi emisyonlaria yonelik kiiresel ¢apta piyasa temelli bir mekanizmanin 2020 y1l1
sonrasinda yiiriirliige girecek sekilde tesisi” konusunda uzlasmaya varilmistir. Kisaca
CORSIA (Uluslararast Havaciliga Yonelik Karbon Denklestirme ve Azaltma Semasi
(Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation)) olarak
adlandirilan bu mekanizma ile uluslararast hava tagimaciligindan kaynaklanan CO:
emisyonlarinin karbon denklestirme yoluyla 2020 yili seviyesinde sabitlenmesi

Ongorilmiistiir.

Hava tagimaciligi da, sanayi ve enerji alanlarinda oldugu gibi, daha ziyade
ekonomi perspektifinden ele alinmakta ve bu alandaki uygulamalarin enerji tiiketimi,
emisyonlar ile alinacak 6nlemlerin maliyeti temelinde degerlendirmeler yapilmaktadir.
Bu ¢ergevede, ornegin, hava trafik yonetiminin ucaklarda yakit tiiketimi ve emisyona

olan etkilerinin ger¢ek ugus verilerine dayali analizi yapilarak model Onerisinin



sunuldugu akademik c¢alismalar mevcuttur. Ayrica havalimanlar1 i¢in ugak
emisyonlarinin belirlenmesi ve ¢evresel etkilerine dair arastirmalar da bulunmaktadir.
Bunun sonucu olarak, hava tasimacilig1 sektoriinde etik agidan ve kalkinma tartismalari
baglaminda yapilan analiz ve degerlendirmeler yeterli olmayip bu ¢alismanin bu alanda
yapilacak sonraki caligmalar i¢in literatiirde ornek teskil etmesi hedeflenmektedir.
Ayrica, sunulacak alternatif bir politika tavsiyesinin de gelecekte yapilabilecek

tartismalara 1s1k tutmasi beklenmektedir.

1. Tezin Amaci ve Kapsami

Tez calismasmin amaci, hava tagimaciligi sektoriiniin seragazi emisyonlari
artisindaki pay1 ve projeksiyonlar 1s1ginda; CORSIAnin ¢evresel bakimdan etkinligini
ve kalkinma tartigmalar1 baglaminda iklim etigi bakimindan uygunlugunu
degerlendirmek ve alternatif bir politika Onerisi sunmaktir. Cevresel degerlendirmede
Ozellikle seragazi emisyonlarinin azaltilmasi agisindan etkin bir ara¢ olup olmadigi
tartistlmistir. Bu mekanizmanin iklim degisikligiyle miicadelede kalkinma sorunu
baglaminda gelismis (Kuzey) ve gelismekte olan (Giiney) iilkeleri arasindaki esitsizligi
ortadan kaldirip kaldirmayacagi ise iklim etigi ve iklim adaleti bakimindan ele

alinmistir.

Bu ¢ergevede, tez ¢alismasinin Birinci Boliimiinde 6ncelikle iklim degisikliginin
kavramsal gercevesi sunulmus ve bu sorunun “iklim krizi”ne doniisme siireci ele
alimmistir. Ayrica iklim krizinin giiniimiizde ulastigt nokta son bilimsel raporlar
cergevesinde ortaya koyulmus ve i¢inde bulundugumuz “Altinct Yokolus” caginin
ozellikleri anlatilmistir. Son olarak, mevcut uluslararasi iklim degisikligi rejimi ilgili

hukuki diizenlemeler temelinde aciklayict anlatim ile ortaya koyulmustur.



Iki alt kissmdan olusan Ikinci Béliimde, oncelikle iklim krizinin kalkinma ile
iligkisi “stirdiiriilebilir kalkinma” temelinde agiklanmis ve bununla baglantili olarak
cevre sosyolojisi kuramlarindan Ekolojik Modernlesme ve Risk Toplumunun konuya
yaklasimi ele alimmuistir. ikinci olarak, iklim krizi-etik iliskisi baglaminda, cevreye etik
yaklasimlarin ve secilmis politikalarin iklim krizine iliskin degerlendirmeleri tartigilmis,
gorece yeni bir dal olan Iklim Etigi incelenmis ve tartismanin son ve tamamlayici
unsuru olarak iklim adaletine kapsamli bir sekilde yer verilmistir. Iklim etigi ve iklim
adaleti ile ilgili kisimlarda agirlikli olarak kavramsal ve kuramsal tartigsmalara yer
verilmis ve her ikisinin de hem teoride hem de uygulamada nasil evrildigi literatiir

taramasi1 yardimiyla ortaya koyulmustur.

Uciincii Boliimde, 6rnek sektdr olarak segilen havaciligin ekonomik kalkinmadaki
rolii ve Onemi sayisal bilgi ve veriler yardimiyla ortaya koyularak, sektoriin iklim
kriziyle miicadele bakimindan tasidigi onemi gosterebilmek amaciyla, hangi seragazi
emisyonlarina ne Olglide sebep oldugu ilgili uluslararasi kuruluslar tarafindan
yayimlanan sayisal bilgiler ve projeksiyonlar baglaminda sunulmustur. Bu ¢ergevede,
birincil veri kaynaklari kullanilarak olusturulmus giivenilir kaynaklardan segilen ikincil
veri kaynaklari kullanilmis ve niceliksel degerlendirme ile mevcut durum analizine yer
verilmistir. Son olarak, havaciligin ¢cevreye verdigi zararin azaltilmasi amaciyla 6nerilen
“stirdiiriilebilir havacilik”in kapsami ve bu konuda ortaya koyulan senaryolara iliskin

bilgi verilmistir.

Dordiinci  Boliimde, wuluslararas1 sivil havaciliktan kaynaklanan seragazi
emisyonlarmin azaltilmas1 amaciyla Uluslararast Sivil Havacilhik Orgiitii (ICAO)
nezdinde hayata gecirilen girisimler incelenerek Uluslararast Havaciliga Yonelik
Karbon Denklestirme ve Azaltim Semasi’nin (CORSIA) kurulmasina uzanan siireg ele

alinmistir. Ekonomik ve yonetsel olarak daha avantajli oldugu ileri siiriilen



CORSIA’nin  ozellikleri  irdelenerek  ¢evresel bakimdan (6zellikle seragazi
emisyonlarinin azaltilmasit agisindan) etkin bir arag olup olmadigi ve iklim
degisikligiyle miicadelede kalkinma sorunu baglaminda gelismis (Kuzey) ve gelismekte
olan (Gliney) iilkeleri arasindaki esitsizligi ortadan kaldirip kaldirmayacagi
tartisilmistir. CORSIA, ayrica, uluslararast denizcilik sektériinde uygulanan politika ve
stratejiler ile karsilastirmali olarak degerlendirilmis ve son olarak alternatif bir politika

Onerisi sunulmustur.

2. Tezin Arastirma Sorulari ve Yontemi

Insan kaynakli kiiresel 1sinma ve iklim degisikligi ile miicadele konusunda iki
onemli yaklagimin bulundugunu sdylemek miimkiindiir: Azaltim (mitigasyon) ve uyum
(adaptasyon). Bu iki genel yaklasimdan birincisi, “azaltim”; insan kaynakli iklim
degisikliginin Oniine ge¢ilebilmesi ya da yavaslatilabilmesi igin gerekli tedbirlerin
alinmasin1 hedeflemektedir. Ikinci yaklasim olan “uyum” ise; iklim degisikliginin
potansiyel etkilerine kars1 toplum ve ekonomilerin hazirlikli olmasini hedefleyen uyum
politikalarin1 kapsamaktadir. Kiiresel 1sinma ve iklim degisikligini azaltmay1 hedefleyen
yaklagim, problemin temel sebeplerine odaklanirken; uyum yaklagimi, potansiyel
sonuclar iizerine odaklanmaktadir. Problemin temel nedeni olarak insan kaynakli
seragazlarin1 gorerek seragazi emisyonlarinda kisintiya gitmek, “azaltim” yaklagimu;
yiikselen deniz seviyesi karsisinda kiyilara bentler yapmak ya da daha kurak bir iklime
uyumlu bitki tlrlerinin gelistirilmesi uyum yaklasimi i¢inde degerlendirilebilir. Bu
calismada havayolu tagimacilig1 sektorii, “azaltim” kapsaminda degerlendirilecek olup,

“ayum” ile ilgili boyutu farkli bir ¢aligmanin konusunu olusturmaktadir.

Tez galigmasinda sinanan hipotezler sunlardir:



1) CORSIA gelismis ve gelismekte olan {iilkeler arasinda halihazirda var olan

anlagmazliklar1 artiracaktir.

2) CORSIA kapsaminda TKM ve REDD+ gibi mekanizmalardan elde edilen

emisyon birimlerinin satin alinmasi ¢evre etigi a¢isindan uygun degildir.

3) CORSIA kiiresel diizeyde iklim adaletsizligini artirma potansiyeli tasimakta

olup, iklim etigi bakimindan uygun bir arag teskil etmemektedir.

S6z konusu hipotezler gercevesinde, cevaplanmaya caligilan aragtirma sorulari

ise asagida sunulmaktadir:

1) Havacilik sektoriiniin iklim krizindeki payr hangi diizeydedir ve emisyon artis
hizina iliskin projeksiyonlar nelerdir?

2) Uluslararasi havacilik sektoriinde iklim kriziyle miicadelede bugiine kadar
uygulanan temel politika ve araglar nelerdir?

3) Uluslararasi havacilik sektoriinde iklim kriziyle miicadele amaciyla uygulanacak

CORSIA’nm temel ozellikleri nelerdir?

Tez konusunun arastirilmasi sirasinda esas olarak yazili kaynaklardan
yararlanilmistir. Arastirma sorununa iligkin elektronik ortamda ve basili halde kitap,
dergi, makale, resmi ve sektorel istatistikler, resmi raporlar, stratejiler ve politika
belgeleri, resmi kararlar, sablonlar, kilavuzlar ve ¢evresel teknik manueller

incelenmistir.

Tez konusuna yonelik arastirmaya baglandig1 donemde, bir diger nitel arastirma
teknigi olarak odak grubu goriismelerinin yapilmast planlanmis ve bu dogrutuda

asagidaki ti¢ odak grubunun kurulmasina karar verilmistir:

1) Etik alaninda ¢alisan uzmanlardan olusan odak grubu,



2) Havayolu tasimaciligi sektoriinde calisan uzmanlardan olusan odak

grubu,

3) Havayolu tagimaciligimi tercih eden toplum iiyelerinden olusan odak

grubu.

Tez ¢alismasinin etik olarak uygunlugunun degerlendirilmesini teminen Ankara
Universitesi Etik Kurulu’na 19 Kasim 2019 tarihinde basvuru dosyasi sunulmustur.
Basvuru dosyasinda Etik Kurul Basvuru Formu, Basvuru Dilekgesi, Aydinlatilmis
Onam Formu, Odak Gruplarn ile Gergeklestirilecek Goriigmelerde Yoneltilmesi
Ongoriilen Taslak Sorular, Doktora Tez Onerisi ve Basvuru Sahibinin (Doktora
Ogrencisinin) Ozgegmisine yer verilmistr. Etik Kurulu 9 Aralik 2019 tarihinde
gerceklestirdigi toplantida arastirmanin uygunluguna karar vermistir. Bu gercevede,
odak grubu goriismelerinin yapilmasina iliskin hazirliklar baslatilmistir. Ancak, yiiz
yiize yapilmasi planlanan s6z konusu miilakatlar i¢inde bulundugumuz COVID-19
salginindan dolay1 gerceklestirilememistir. Tez Izleme Komitesi’nin 29 Aralik 2020
tarthinde diizenlenen toplantisinda, odak grubu goriismelerinin uzaktan yapilmasinin
verimli olmayacagi gerekgesiyle mezkur goriismelerin yapilmamasma Tez izleme
Komitesi tiyelerince oybirligiyle karar verilmistir.

3. Kavramsal ve Kuramsal Cerceve
3.1 Kavram ve Terimler

iklim degisikligi, nedeni ne olursa olsun iklim kosullarinda gerceklesen kiiresel
ve onemli yerel etkileri bulunan, uzun siireli ve yavas gelisen degisikliklerdir. (Tiirkes
vd., 2000: 2). Ortaya c¢ikardigr sonuglar birden cok disiplini ilgilendiren iklim

degisikligi sorunsali havacilik sektorii perspektifinden degerlendirilmistir.

Iklim Kkrizi, acil 6nlem almmasi gereken iklim degisikligi durumunu ifade

etmektedir. Daha once “iklim degisikligi” olarak adlandirilan kiiresel 1sinma kaynakl
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dogal felaketler ve iklim degisiklikleri, durumun vehameti ve aciliyetini vurgulamak

amaciyla “iklim krizi” olarak adlandirilmaktadir.

Havacilik, insanlarmn, yiikiin (kargonun) ve postanin yer ve zaman faydasi
saglayacak sekilde, bir hava araci ile havadan yer degistirmesi olarak tanimlanabilir
(Gerede, 2015: 3). askeri amacla yapilan havacilik faaliyetlerinin disinda kalan
havacilik faaliyetlerinin “sivil havacilik faaliyetleri” olarak degerlendirildigi
goriilmektedir. Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) bu faaliyetleri “ticari hava
tasimaciligl’” ve “genel havacilik seklinde ikiye ayirmakta, havacilikla ilgili diger
faaliyetleri de ayrica ele almaktadir. Havacilik sektorii iklim krizindeki payr bakimindan

ele alinmistir.

Kalkinma, bir toplumun zenginlesmesini ifade eden ve Gayr1 Safi Milli Hasila
(GSMH) iizerinden hesaplanan servetin birikmesi anlamia gelmektedir. Kavram, bu
servetin onemli oranda, kendi kendine varligini siirdiiren bir siire¢ olarak, sorgulanan
toplumun ekonomik doniistimii yoluyla olusmasini ifade etmektedir (Giddens, 2013:
95). Tklim krizi-kalkinma iligkisi hem siirdiiriilebilir kalkinma politikas1 hem de secilmis

cevre sosyolojisi kuramlar1 bakimindan ele alinmastir.

Siirdiiriilebilir kalkinma, bugiiniin gereksinimlerini, gelecek kusaklarin da kendi
gereksinimlerini karsilayabilme olanagindan 6diin vermeksizin karsilamaktir (WCED,
1987: 16). Siirdiiriilebilir kalkinmanin ekonomik, sosyal ve ¢evresel olmak {izere ii¢ temel
unsuru bulunmaktadir. Bu g¢alismada iklim Kkrizi-stirdiiriilebilir kalkinma etkilesimi de

incelenmistir.

Kuzey-Giiney boliinmesi, iki farkli blok iilkeyi simiflandirmak amaciyla
kullanilmaktadir. Bu kapsamda ABD, Kanada, Bat1 Avrupa, Asya’nin gelismis kismi,

Avustralya ve Yeni Zelanda’yr kapsayan Kuzey tilkeleri kalkinma baglaminda ileri



diizeydeki zengin tlkeleri temsil etmektedir. Buna karsilik Giiney iilkeleri Afrika, Latin
Amerika, ve Orta Dogu dahil Asya’nin gelismekte olan kismi gibi az gelismis ve/veya

gelismekte olan ve yoksul iilkeleri igermektedir (Uddin, 2017: 106).

“Ortak fakat farkhlastirilmis sorumluluklar” ilkesi, 1972 yilinda
Stockholm’de gerceklestirilen BM Cevre Konferansi’nda kabul edilmistir. Bu ilkeye
gore, lilkelere sorumluluklart “esit” degil, “adilane™ bir sekilde paylastirilacaktir. 1992
yilinda kabul edilen Cevre ve Kalkinmaya Iliskin Rio Deklarasyonu’nun 7’nci
maddesinde resmi hale getirilen s6z konusu ilke uyarinca, gelismis iilkeler liretim ve
tiketim sekillerini degistirmek ve kendi tarihsel sorumluluklar1 ve kapasitelerinden
dolay1 gelismekte olan iilkeleri daha siirdiiriilebilir kalkinma yontemlerini izlemeleri
konusunda desteklemekle yiikiimliidiir. Ancak s6z konusu destegin kapsami ve
taahhiitlerin neler olacagi 6zellikle iklim rejiminde gelismis ve gelismekte olan iilkeler

arasinda hararetli bir sekilde tartisilmaya devam etmektedir (Hoeffman, 2011: 1).

Piyasa Temelli Onlemler, seragazi emisyonlarmin azaltilmasi amaciyla
kullanilan ekonomik araglardan biridir. Proje-temelli araglara kiyasla daha yaygin
olarak kullanilan bu araglar a) ticareti yapilabilir kirletme permileri (karbon ticareti ve
karbon denklestirme), b) kirlilik vergileri (karbon vergisi), ¢) Piyasa engellerinin (bilgi
eksikligi, fiyat sapmasi, yiiksek islem masraflari, finansmana erisim eksikligi, sermaye
stok ciro oranlari, verimsiz piyasa yapilart ve asir1 ya da etkisiz diizenlemelerin)
azaltilmasi ve ¢) devlet yardimlari reformu olarak siniflandirilabilir (Aliusta vd., 2016:

386).

Karbon denklestirme, bir kaynaktan olusan seragazi emisyonlarma karsilik
olarak diinyanin herhangi bir yerinde bagka bir kaynak iizerinden azaltilan ya da
Onlenen seragazi emisyonlar1 sonucunda edinilen kredilerin ya da diger bir deyisle

sertifikalarin satin alinmasi faaliyeti ile gerceklestirilen emisyon denklestirme islemidir
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(Binboga, 2014: 5742). Hava tasimaciligindan kaynaklanan seragazi emisyonlarmin

azaltilmasinda kullanilabilecek bir ara¢ olarak etkinligi degerlendirilmistir.

Cevresel etkinlik, bir mekanizmanin ele aldig1 ¢evresel sorunun ¢éziimiine katki
saglamasi olarak degerlendirilmistir. Bu baglamda, c¢evresel etkinlik i¢in cevresel
kalitedeki degisim Onem tasimakta olup, mekanizmanin uygulanmasmin yarattig
cevresel yararlarin/katma degerin g¢evre lizerinde olusturacagi baskidan daha fazla
olmast beklenmektedir. Cevresel etkinligin 6ziinde, enerji tiiketimi ile birlikte
hammadde kullaniminin azaltilarak, daha fazla deger yaratilip etkinligin artirilmasi ve
toplam emisyon hacminin azaltilmasi yatmaktadir (Ugak ve Villi, 2013: 406). Cevrenin
durumundaki degisimin belirlenmesinde emisyon miktarindaki artig, korunan alanlarin
sayisi, bitki ve tiir ¢esitliligi ve atik miktar1 gibi ¢esitli gostergeler kullanilabilmektedir

(Kaya ve Kaya, 2011: 131-132).

Uluslararas1 Havacihiga Yonelik Karbon Denklestirme ve Azaltma Semasi
(Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation-CORSIA),
uluslararas1 hava tagimaciligindan kaynaklanan emisyonlarin 2020  yilinda
sabitlenmesini ve 2021 yilindan itibaren karbon denklestirme (carbon offsetting)
yapilmasint amaglayan mekanizmadir (ICAO, 2016). Bu mekanizmanin ¢evresel

bakimdan etkinligi ve iklim etigi bakimindan uygunlugu degerlendirilmistir.

3.2 Kuramsal Tartisma

Tez calismasinda ¢evreye etik yaklagimlar, iklim etigi ve iklim adaleti, kalkinma
ve se¢ilmis ¢evre sosyolojisi kuramlarindan (Ekolojik Modernlesme ve Risk Toplumu)
yararlanilmistir. S6z konusu yaklagimlarin iklim krizine bakis agilar1 analiz edilerek,

s06z konusu analizler 15181nda CORSIA nin etik agidan uygunlugu incelenmistir.

11



Iklim Etigi, iklim degisikligi ile ilgili sorunlara eklenen bir konu olmaktan ¢ok
iklim degisikligiyle ilgili sorunlarin ¢6ziimii i¢in gelistirilen uygun tiim politikalarin
onemli bir parcasidir (Demirci, 2013: 226). Iklim degisikliginin azaltilmasi, iklim
degisikliginin etkilerine uyum, gelecek nesiller, iklim adaleti, din- iklim iliskisi, iklim
miihendisligi, iklim yiikiimliliiklerinin tahsisi gibi konular iklim etiginin baslica ilgi
alanlarin1 olusturmaktadir. Uluslararas1 Havaciliga Yonelik Karbon Denklestirme ve

Azaltma Semasi iklim etigi bakimindan ele alinmistir.

iklim Adaleti, iklim degisikliginin fayda ve yiiklerinin ve iklim degisikligiyle
miicadele sorumluluklarinin adil boliinmesini, adil paylasimini ve hak¢a dagilimini ele
almaktadir. "Adalet”, "hakkaniyet" ve "esitlik" ayni olmamakla birlikte, genellikle
miizakerelerde ve siyasette birbirinin yerine kullanilan terimlerdir. Bu terimleri kullanan
uygulamali etik, arastirma ve aktivizm, antropojenik iklim degisikligine dogasi geregi
tamamen ¢evresel veya fiziksel olmaktan ziyade etik, yasal ve politik bir sorun olarak
yaklagsmaktadir. Bu, iklim degisikliginin nedenlerini ve etkilerini adalet kavramlariyla,
ozellikle cevresel adalet ve sosyal adaletle iligkilendirerek yapilmaktadir. Bu baglamda,
iklim adaleti, esitlik, insan haklar1 ve iklim degisikligi i¢in tarihsel sorumluluklar gibi

kavramlar1 incelemektedir.

Ekolojik Modernlesme kurami, modern toplumlarin, ekonomik biiyiimeden 6diin
vermeden ‘“ekolojik kriz sorununu ¢6zmek” i¢in yeniden yapilandirilabilecegini
savunmakta ve teknolojik yenilikleri, modern ekonomik biiylimenin olumsuz cevresel
sonuglarini azaltmak igin insan ¢abalarinin kutsal bir neticesi olarak gérmektedir (Adua
vd, 2016: 39). Bu itibarla, Ekolojik Modernlesme daha ¢ok ekonomik sistemin
dontistimii ile ilgilenirken, ekolojik kaygilar da ana rolii bilim, teknoloji ve ozel

aktorlere devretmektedir.
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Risk Toplumu kurami, Alman sosyolog Ulrich Beck tarafindan ortaya atilmis ve
gelistirilmistir. Beck'in risk hakkindaki diislincelerinin merkezinde, toplumun karsi
karsiya oldugu baslica tehditlerin artik 6ncelikli olarak disaridan gelmedigi ve en bariz
olanin da dogal tehlikeler oldugu Onerisi yatmaktadir. S6z konusu tehditlerin basinda
ise, modern insan eliyle yaratilan iklim degisikligi gelmektedir. Diger taraftan, modern
insan, kendi trettigi sorunlara ¢6ziimii yine kendi bulmak zorundadir (Turgut, 2021:

40). Bu kuram, iklim krizinden ¢ikisin bir araci olarak ele alinmustir.

4. Tezin Stmirhiliklar:

Hava tagimaciligina iligkin akademik caligmalarin bir kismi, havalimanlar1 i¢in
ucak emisyonlarinin belirlenmesi ve bu emisyonlarin c¢evresel etkileri alaninda
yapilmistir. Bu ¢alismada ise, ugaklarin kalkis-seyir-inis dongiisiinde saldigi seragazi
emisyonlar1 ile diger partikiill ve maddelere odaklanilmistir. Ayrica, s6z konusu
havacilik faaliyetleri arasinda da bir ayrima gidilerek, sivil havacilik faaliyetleri
incelenmistir. Caligmanin yogunlastigi ana mekanizma olan Uluslararasi Havacilia
Yonelik Karbon Denklestirme ve Azaltma Semasi’nin (CORSIA) yalnizca uluslararasi
sivil havacilik faaliyetlerini kapsamasi dolayisiyla s6z konusu uguslara agirlik

verilmistir.

Zaman simirlandirilmasma gidilmemis olup, hem BM tarafindan yiiriitiilen iklim
degisikligi miizakereleri hem de CORSIA’nin kurulmasi siireci kronolojik olarak ele
alimmustir. Miinferit iilke karsilagtirmalarina gidilmemis ancak gelismis Kuzey {ilkeleri

ve az gelismis Giiney iilkeleri gruplart baglaminda niteliksel degerlendirme yapilmistir.
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BiRINCi BOLUM: iKLiM KRiZi VE KURESEL COZUM ARAYISLARI

“Dogayt laboratuvarimiz haline getirmistik,
ancak deneyler planlanmadan yapiliyordu
ve bu yiizden, kolaylikla okunabilen sonuglar
vermek iizere tasarlanmamugti... Bilgisayar
modellerinden elde edilen tahminlerin,
seragazlarindaki birikmenin getirecegi
iklimsel sonuclari abartmaktan cok,

hafife aldigina dair rahatsiz edici

isaretler bulunmaktadwr.”

Lee Kump

(Reducing Uncertainty about

Carbon Dioxide As a Climate Driver,
NASA, 2002)

Tez ¢alismasinin ilk boliimiinde 6ncelikle iklim degisikligi sorununun kavramsal
cercevesi acgiklanmis, ardindan bu sorunun “iklim krizi’ne doniisme siireci ele
almmistir. Ayrica iklim krizinin gilinimiizde ulastigi nokta son bilimsel raporlar
cergevesinde sunulmus, goézlemlenen etkileri ve beklenen sonuglarina yer verilmis ve
icinde bulundugumuz “Altinc1 Yokolus” ¢aginin 6zellikleri anlatilmigtir. Son olarak,
kiiresel iklim rejimi, basta BM Iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi olmak iizere ilgili

uluslararas: anlagmalar temelinde agiklayict anlatim ile ortaya koyulmustur.

l. iklim Degisikligi: Kavramsal Cerceve

“Iklim”, “yeryiiziiniin herhangi bir yerinde uzun yillar boyunca gozlenen tiim
hava kosullarmin ortalama 6zelliklerinin yan1 sira, bu olaylarin yaganma sikliklarinin
zamansal dagilimlarinin, gézlenen ug degerlerin, siddetli olaylarin ve tiim degiskenlik
gesitlerinin biresimi” olarak tanimlanmaktadir. Kiiresel iklim (fiziksel iklim sistemi)
havakiire, sukiire, buzkiire, taskiire ve yasamkiire olarak adlandirilan baslica bes
bileseni olan ve bu bilesenler arasindaki karsilikli etkilesimleri de igeren ¢ok karmasik

bir sistemdir. (TUBA, 2011: 15-16).
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Iklim degisikligi, genel anlamda, “nedeni ne olursa olsun iklim kosullarinda
gerceklesen kiiresel ve Oonemli yerel etkileri bulunan, uzun siireli ve yavas gelisen
degisiklikler” seklinde tanimlanabilmektedir (TUBA, 2011: 17). Bu degisiklikler dogal
i¢ siiregler (insan etkinlikleri sonucunda atmosfere salinan seragazlari ve aerosoller,
volkanik piiskiirmeler) ve dis zorlama etmenleri (litosferdeki lehva hareketleri,

Milankovitch dongiileri) nedeniyle olusabilmektedir.

Iklim sistemi igin onemli dogal etmenlerin basinda “sera etkisi” gelmektedir.
Atmosferdeki seragazlarinin temel Ozelligi, gelen giines 1sinlarina karst gecirgen
olmalaridir. Giinesten diinyaya ulasan 1silarin bir boliimii ayn1 zamanda, diinya yiizeyi
tarafindan uzaya geri yansitilmaktadir. Ancak, bu yansimanin bir kismi, atmosferdeki su
buhari, karbondioksit (CO), metan (CH4), azot oksit (N20O) ve florlu gazlar (HFC ve
CFC) gibi seragazlari tarafindan onlenmektedir. Seragazlari, 1sinlar1 tutarak enerjinin
gezegenin yiizeyinden ve atmosferden kagisin1 engellemektedir. Gaz molekiilleri tutulan
151 enerjisini yeniden diinyaya yansitmakta, bunun sonucu olarak da yeryiizii daha fazla
1sinmaktadir. “Sera etkisi” olarak adlandirilan bu olay, kisaca, giinesten gelen kisa
dalgal1 1sinlarin yeryiiziine carptiktan sonra, atmosferdeki seragazlar tarafindan uzun

dalgali 1s1 11nlar seklinde yeryiiziine geri yansitilmasidir (Sekil 1.1).
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Sekil 1.1 Sera etkisi
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Kaynak: Anonim, 2020a (https:/www.activesustainability.com/climate-change/what-is-the-greenhouse-
effect/) (05.12.2020).

Iklim degisikligi gezegenimizin tarihi boyunca seyreden dogal bir siirec
olmasina ragmen, 19. yiizyilin ortalarindan bu yana, iklimdeki dogal degisimlere
ilaveten, ilk kez insan faaliyetlerinin de iklimi etkiledigi yeni bir doneme girilmistir.
1896 yilinda Isvegli bilim adami Svente Arrhenius’un oncii galismalar1 ve ardindan
Thomas Chemberlin’in bagimsiz dogrulamasi ile insan faaliyetlerinin atmosferdeki
karbondioksit  birikimini  artirarak  yerkiireyi 6nemli  dlizeyde 1sitabilecegi
hesaplanmistir. Bu sonug, asil amaci karbondioksitteki azalmanin biiyiik buz ¢aglarinin
nedenlerini agiklayacagi yoniinde bir kuram gelistirmek olan bagka bir arastirmanin yan
trlinii olarak ortaya ¢ikmistir. Bu kuram giiniimiizde de gecerli olmakla birlikte,
gecmiste kiiresel iklimin belirlenmesinde atmosferdeki karbondioksitin merkezi bir rol
oynadiginin dogrulanmasi i¢in 1987°deki Antarktik Vostok buz ¢ekirdegi sonuglarinin

beklenmesi gerekmistir (Maslin, 2011: 38).
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1940 ve 1950°1li yillarda bilim insanlar1 kiiresel iklimin giines lekelerinden
okyanus dolasimina uzanan bir dizi etki nedeniyle degistigi ve insan faaliyetlerinden
kaynaklanan karbondioksit emisyonunun okyanuslar tarafindan emilip yutulacagi savi
tizerinde dururken, Kaliforniya’daki Scripps Osinografi Enstitiisii’niin Direktorii Roger
Revelle’in hesaplamalar1 okyanus yiizeyi kimyasinin son derece karmasik oldugunu ve
okyanusun emdigi karbondioksitin biliylik boliimiinii geri verdigini gostermistir. Bu
onemli kesfi takiben Amerikali bilim adami Charles Keeling kiiresel 1sinma
tartismasinin bir sonraki 6nemli adimini atmistir. Keeling, 1950’lerin sonlarinda ve
1960’larin baglarinda mevcut en modern teknolojiyi kullanarak Antarktika ve Mauna
Loa’da atmosferdeki karbondioksit yogunlugunu Ol¢miistiir. Sonugta ortaya c¢ikan

Keeling Egrileri 1958°deki ilk o6l¢iimden bu yana tirmanmayi siirdiirerek kiiresel

1sinmanin baslica ikonlarindan biri haline gelmistir (Maslin, 2011: 40).

1970’lerde gecmiste kiiresel iklimin ne kadar degisken oldugu konusundaki
farkindaligin artmasi, 1980’lerde ise iklimin atmosferdeki karbondioksit artigina nasil
tepki verdigine yonelik arastirmalarin yayginlagmasi, kiiresel ¢evre bilincinin ortaya
¢ikmast ve medyanin konuya olan ilgisinin artmasi, bilim insanlarmmin dikkatlerini,
dogrulugunu veya yanlishgmi kanitlamak iizere bu soruna yoneltmeleri ile
sonuclanmistir (Maslin, 2011: 40-41). 1994 yilinda vyiiriirlige giren BM Iklim
Degisikligi Cerceve Sozlesmesinde (BMIDCS) de iklim degisikligi, insan etkisini de
icerecek sekilde, “karsilagtirilabilir bir zaman diliminde gozlenen dogal iklim
degisikligine ilaveten, dogrudan veya dolayli olarak kiiresel atmosferin bilesimini bozan
insan etkinlikleri sonucunda iklimde olusan bir degisiklik” seklinde tanimlanmistir

(BMIDCS Madde 1).
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II.  iklim Degisikliginden iklim Krizine

Cagimizin en biiyiik sorunlarindan biri olan iklim degisikligi artik 6nlenemeyen
ve etkileri ve sonuglar1 6ngoriilemeyen bir “kriz” haline gelmistir. Sanayi Devrimi
sonrasinda gezegenin karbon dongiisiinii temelden degistirecek sekilde fosil yakitlara,
ya da tarihsel kullanima girme sirasiyla komiir, petrol ve dogalgaza dayali bir enerji
sisteminin kurulmasi bu krizin en temel nedenlerinden biridir. Fosil yakitlarin
1700’lerin sonundan baslayarak {istel olarak artan kullanimi sonucu atmosfere
saldigimiz basta karbondioksit olmak {izere seragazlarinin miktarinin, gezegenin karbon
yutaklar1 olan karasal bitki Ortiisii ve okyanuslar tarafindan geri emilebilecek miktar
gecmesi, iistelik ormansizlasma ve dogal alanlarin insan eliyle tahribi nedeniyle bu
yutaklarin emme kapasitesinin de giderek diismesi atmosferde kalan seragazlarinin
miktarinin hizla artmasi sonucunu dogurmustur. Sanayi Devriminden 6nceki donemde
atmosferdeki karbondioksit yogunlugu yaklasik 280 ppm (bir milyonda iki yiiz seksen
sekiz pargacik) olarak dl¢iilmiigken, bu rakam 2022 yilinin Mart ay1 itibariyla 418 ppm’i
asmustir (Global Monitoring Laboratory, 2022). Sicakliklarda ortalama olarak g6zlenen
artisin yani sira, yagis rejimi degismis ve asirt hava olaylarinin (firtinalar ve hortumlar,
ani ve yogun yagislar, seller, sicak dalgalari, kuraklik vb.) siklig1 ve siddeti artmigtir.
Denizler ve okyanuslardaki suyun 1sinma dolayisiyla genlesmesi ve karasal buzullarin
erimesiyle birlikte deniz seviyesi ylikselmis ve atmosferde artan karbonun deniz
yiizeyince emilimi nedeniyle okyanus asitlenmesi ortaya ¢ikmistir (Akyiiz, 2019: 348-
349). Iklim degisikligine neden olan kiiresel sicaklik artis1 dogrusal tahminlerden gok
daha hizli ve siddetli yasanmakta olup, bu durum iklim krizinin kontrolden ¢iktigini

gostermektedir.

“Iklim krizi”, acil énlem alinmasi1 gereken iklim degisikligi durumunu ifade
etmektedir. Daha once “iklim degisikligi” olarak adlandirilan kiiresel 1sinma kaynakli

dogal felaketler ve iklim degisiklikleri, durumun vehameti ve aciliyetini vurgulamak
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amaciyla “iklim krizi” olarak adlandirilmaktadir. “iklim degisikligi (climate change)”
olarak nitelendirildiginde, fonetik anlamda tedbir almay1 gerektiren bir durum yokmus
gibi goriindiigiinden, “iklim krizi (climate crisis)” veya “iklim acil durumu (climate
emergency) terimlerini*® kullanmak yaklasan tehlikenin farkindaligmi artirmay:
hedeflemektedir (Ekolojist, 2020). Diger taraftan, bu terimler arasinda da birtakim

farkliliklar bulunmaktadir.

19 yasindaki Isvegli iklim aktivisti Greta Thunberg’in Agustos 2018’de
baslattig1 “iklim i¢in okul grevi (Gelecek i¢in Cuma)’nin tim diinyaya yayildigr 2019
yilinda Oxford Sozliigii tarafindan yilin kelimesi secilen “iklim acil durumu”, Iingiliz
aragtirmacilar Clare Hayward ve Steve Rayner tarafindan “diinyanin ikliminde son
derece =zararli olabilecek ve insan refahi tizerinde asir1 derecede koti etkiler
yaratabilecek hizli ve siddetli bir fiziksel degisiklik” olarak tanimlanmaktadir. Bu
kapsamda insanlarin disinda ekolojik stirdiiriilebilirlik ve ekosistemlerin gelismesi de
tehlike altindadir (Joronen, 2015: 74). Kasim 2019°da 153 iilkeden 11 binin iizerinde
bilim insan1 iklim degisikligini “acil durum” olarak adlandirip, eyleme gecilmedigi
takdirde insanoglunun “tarifsiz bir 1zdirap” i¢inde olacagmi ilan etmistir (Ripple vd.,

2019: 8).

Iklim acil durumunun gezegen bakimindan iki énemli dzelligi bulunmaktadir.
Bunlarin ilki, insanlarin ve insan olmayan varliklarin yasami ve sagligi i¢in acil veya
yaklasan bir tehdit olmasi, ikincisi ise acilen onlem alinmadig takdirde, ekonomik

kargasa ve iklim miiltecilerinin kitlesel gogii seklinde ortaya c¢ikaracagi sosyal

! iklim krizinin 6nemini gdstermek igin kullanilan terimlerden bir digeri de “gezegensel acil durum
(planetary emergency)”dur. Birlesmis Milletler Iklim Eylemi Zirvesi ile es zamanli olarak Roma Kuliibii
23 Eyliil 2019 tarihinde gerceklestirdigi toplant1 sonunda tilkelerin 2020'de iklim ve doga i¢in gezegensel
acil durum ilan etmesini 6neren bir bildiri yaymlamistir. Roma Kuliibii tarafindan Potsdam Iklim Etki
Arastirmalar1 Enstitiisii'niin (PIK) bilimsel destegiyle yayinlanan Gezegensel Acil Durum Plani, kiiresel
ortak kaynaklarimizi kurtarmak i¢in 10 acil taahhiit ile gerekli sosyal ve ekonomik doniigiimler igin acil
eylemleri ortaya koymaktadir (Anonim 2020b, https://www.clubofrome.org/impact-hubs/climate-
emergency/nations-should-declare-a-planetary-emergency-says-club-of-rome/) (12.12.2020).
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diizensizliktir. Uluslararas1 hukuk agisindan bakildiginda, iklim acil durumundan s6z
edilebilmesi i¢in bu meselenin hiikiimetlerin ve uluslararasi toplumun nezdinde "ciddi
ve yakin bir tehlike" olarak goriilmesi gerekmektedir. (Joronen, 2015: 83). Bu
kapsamda, insanligin bir iklim acil durumu i¢inde oldugunu géstermek i¢in hiikiimetler
veya yerel yonetimler tarafindan “iklim acil durum beyani/ilan1” yapilmaktadir. Bu
beyanlarin ilki Aralik 2016'da Avustralya’da sunulmustur. Bugiine kadar 34 iilkede
2000°den fazla yerel yonetim iklim acil durum bildirimi yapmustir (Ocak 2022
itibariyle) (CEDAMIA, 2022). Son olarak, BM Genel Sekreteri Antonio Guterres, Paris
Anlagmasiin kabuliiniin besinci yildoniimii dolayisiyla 12 Aralik 2020 tarihinde
diizenlenen “iklim Hedef Zirvesi’nde diinya liderlerinin iklim degisikligiyle
miicadelede harekete gecmeleri igin iilkelerinde “iklim acil durumu” ilan etmeleri
cagrisinda bulunmustur (UN NEWS, 2020). BM Kalkinma Programinin (UNDP) “1,5
Misyonu” kampanyasimin bir bileseni olarak Oxford Universitesi ile isbirligi halinde
50'den fazla iilkede 1,2 milyon kisi iizerinde yaptigi “Peoples’ Climate Vote” adli
ankette, katilimcilara iklim degisikliginin kiiresel bir acil durum olup olmadig ve alt1
eylem alaninda (ekonomi, enerji, ulasim, gida ve ¢if¢ilik, doga ve insanlar1 koruma) on
sekiz temel iklim politikasin1 destekleyip desteklemedikleri sorulmustur. Sonuglar1 26
Ocak 2021 tarihinde yayinlanan ankete katilanlarin %64’i iklim acil durumuyla karsi
karstya olundugunu ifade etmistir. Iklim degisikligi konusunda bugiine kadar yapilan en
biiyiik anket niteligindeki s6z konusu ¢aligmaya katilan 14-18 yas aras1 genclerde bu
oran %69, 36-59 yas araligindakilerde %66 ve 60 yas ve iizerindekilerde ise %58 olarak
gerceklesmistir. 1klim degisikligiyle miicadelede en c¢ok tercih edilen politikalar ise
ormanlar1 ve araziyi korumak (%54), daha fazla yenilenebilir enerji kullanmak (%53),
iklim dostu tarim tekniklerini uygulamak (% 52) ve yesil islere ve mesleklere daha fazla

yatirrm yapmak (%50) olarak sunulmaktadir. Ankete katilanlar mevcut iklim
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politikalarinin Gtesinde politika ve tedbirlerin gelistirilmesini istemektedir (UNDP,

2021).

Sydney Teknoloji Universitesi’nden Profesdr Pierre Mukheibir, “iklim krizi”ni
“iklimde benzeri goriilmemis bir durumu igeren kritik esige erisilebilecek 6nemli veya
belirleyici bir nokta” olarak tanimlamaktadir (Mukheibir, 2019). ScienceAlert’de
yapilan bir diger tanima goére ise “iklim krizi®, “azaltilmamig iklim degisikliginin
gezegenimizde ve Ozellikle insanlik lizerinde neden oldugu veya yaratma tehdidinde
bulundugu ¢esitli olumsuz etkiler”dir (Dean, 2019). ABD Eski Bagkan Yardimcisi Al
Gore’un “Uygunsuz Gergek” ve “Iklim Krizi Koalisyonu” ile giindeme getirdigi “iklim
krizi”, 2010’larin sonlarindan itibaren The Guardian, Greta Thunberg, ABD’li
Demokratlardan Kamala Harris ve BM Genel Sekreteri Antonio Guterres tarafindan

yaygin bir sekilde kullanilmaya baglanmistir.

“Iklim krizi” terimi daha ziyade kapitalizm? ekseninde yiiriitilen iklim
calismalarinda kullanilmaktadir. Bu cercevede, Ornegin, Kanadali aktivist ve yazar
Naomi Klein “This Changes Everything” adli kitabinda kiiresel 1sinmanin dogrudan
kapitalizmin mantigindan kaynaklandigina dikkat ¢ekerek, “iklim krizi’ni “gezegenle
kapitalizm arasindaki c¢atisma” olarak tanimlamaktadir. Buradaki asil sorun
stirdiiriilemez nitelikteki neoliberal kapitalizmin bizatihi kendisi olup, bu sistemin
mutlak biiylime yerine insanoglu ile doga arasindaki uyumu hedefleyen bir sisteme
dontismesi gerekmektedir (Satgar, 2018: 40). Bu anlayigla “kiiresel zenginlik yeniden
boliistiiriilecek, kapitalizme kelepge vurulacak ve hayat tarzlarn yeniden

doniistiiriilecektir. Klein, post-karbon ve post-kapitalist bir topluma “adil gegis (just

2 {klim krizinin kapitalizmle iliskisi baglaminda ortaya atilan kavramlardan biri “Iklim Kapitalizmi”dir.
Buna gore, insanlar ve dogal kaynaklar kapitalizm tarafindan orgiitlii bir sekilde somiiriilmekte ve iklim
krizine kars1 iretilen tim ¢ozliimler simdiye kadar tamamen diinyadaki karbon piyasalari tarafindan
sekillendirilmektedir. “Kirleten Oder!” mantig1 ile hareket eden bu piyasalar, aslinda —en basit tanimryla-
soludugumuz havayr paraya doniistiiren ticari bir isletme gibi davranmakta ve yine bu nedenle iklim
degisikliginden kiiresel 1sinmaya su kitligindan sellere ve kasirgalara kadar biitiin doga olaylarini1 kendisi
i¢in bir kazang kapisi haline getirmektedir.
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transition)” yapabilmemiz igin gerekli araglara sahip olmakla birlikte “zihniyet”ten
yoksun oldugumuzu dile getirmektedir (Klein, 2014: 12). Bu c¢ercevede, sicrayisi
yapabilmemiz i¢in (Bati1 kapitalizminin diialist zihniyet ve krize yatkin mantiginin

disinda kalacak) yeni bir toplumsal ethos'a ihtiyacimiz vardir (Klein, 2014: 404).

1988 yilinda BM Cevre Programi (UNEP) ve Diinya Meteoroloji Orgiitii
tarafindan kurulan Hiikiimetleraras: iklim Degisikligi Paneli (IPCC), insan kaynakli
iklim degisikligi, bunun muhtemel etkileri ve alinmasi1 gereken onlemler konusunda
tretilmis  teknik,  bilimsel ve sosyo-ekonomik bilgileri  degerlendirmekle
gdrevlendirilmistir (igci, 2015: 32). IPCC, aym zamanda, diizenli olarak hazirladig
degerlendirme raporlari ile iklim krizinin nedenlerini, fiziksel dogrudan sonuglarini,
insan ve toplum yasamina etkilerini ve bunlarla basa ¢ikmak i¢in ihtiya¢ duyulacak
teknoloji ve politika Onerilerini bilimsel ¢alismalardan derleyerek karar vericilere ve

genel kamuoyuna sunmaktadir.

IPCC’nin 2014 yilinda yayimlanan Besinci Degerlendirme Raporu’nda® iklim
krizinin varligi konusunda one ¢ikan bilimsel kanitlar asagida 6zetlenmektedir (Tiirkes

vd., 2013: 9-13):

a) Kiiresel iklimdeki 1sinma kesin olup, 1950°1i yillardan beri iklimde gézlenen
degisikliklerin ¢ogu on yillardan bin yillik bir zaman dénemine kadar daha
once hi¢ goriilmemis diizeydedir. Bu donemde, atmosfer ve okyanuslar
1sinmis, kar ve buz tutarlar1 azalmis, ortalama deniz diizeyi yiikselmis ve

seragazlarinin atmosferdeki birikimleri artmstr.

3 IPCC giiniimiize kadar bes adet Degerlendirme Raporu yayimlamustir. Mart 2022 itibariyla ise, Altinci
Degerlendirme Raporunun bazi bolimleri kamuoyuyla paylasilmistir. IPCC’nin ilk dénemlerinde
gerceklestirilen toplantilarinda ¢ogunlukla, fosil yakit kullanimina dayali CO; emisyonunun daha ¢ok
enerji ile ilgili olup olmadig: tartisilmistir. IPCC’nin daha sonraki toplantilarinin konusunu, CO;
emisyonunu azaltmaya yonelik baglayiciligi olan yasal yiikiimliiliikler, hedefler, azaltim takvimi, finansal
mekanizmalar, teknoloji transferi ve gelismis ve gelismekte olan {ilkelerin “ortak fakat farklilagtirilmis
sorumluluklar” olusturmugstur. IPCC Degerlendirme Raporlart ile ilgili daha ayrimntili bilgi igin bkz.
http://www.ipcc.ch/publications _and_data/publications_and_data_reports.shtml (IPCC, 2020).
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b)

c)

Kuzey Yarimkiire’de 1983-2012 donemi son 1400 yilin en sicak 30 yillik
donemi olmustur.
Kiiresel ortalama birlesik kara ve okyanus yilizey sicakligi 1880-2012

déneminde 0,85°C’lik artis géstermistir.

¢) Troposfer (atmosferin yasamin ve hava olaylarinin olustugu en alt katmani),

d)

9)

h)

kiiresel olarak 20.yiizyilin ortalarindan beri kesin olarak 1sinmaistir.

Bir¢ok ekstrem (asir1) hava ve iklim olaylarinda 1950°den beri degisiklikler
oldugu gozlenmistir. Kiiresel Olcekte soguk gilin ve gecelerin sayilari
azalmig, sicak giin ve gecelerin sayisi artmigtir. Avrupa, Asya ve
Avustralya’nin genis bolgelerinde sicak hava dalgalarinin siklig1 artmistir.
1971-2010 doéneminde okyanuslarda biriken enerjinin %90’dan fazlasi
okyanuslardaki 1sinmayla baglantilidir. Kiiresel o6l¢ekte, okyanuslarin
1sinmasi yiizeye yakin boliimde en biiyliktiir ve iist 75 m’lik katman 1971-
2010 doneminde her 10 yilda 0,11°C 1sinmaistir.

Gronland ve Antarktika buz kalkanlari kiitle kaybetmekte, buzullar (dag vadi
ve takke buzullari, vb.) neredeyse kiiresel 6lgekte kiiclilmeyi siirdiirmekte ve
Arktik deniz buzu ve Kuzey Yarimkiire ilkbahar kar ortiisii alansal olarak
azalmaya devam etmektedir.

19. ylizy1l ortasindan beri gozlenmis olan deniz diizeyi yiikselmesi oram
(hiz1), onceki iki bin yillik donemdeki ortalama yilikselme oranindan daha
biiyiiktiir. Kiiresel ortalama deniz diizeyi 1901-2010 déneminde 19 cm
yiikselmistir.

Karbondioksit (CO.), metan (CH4) ve azot oksit (N2O) gazlarinin atmosferik
birikimleri, en az son 800.000 yillik donemde hi¢ olmadig: kadar yiiksek bir

diizeye ulasmustr.
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1) Karbondioksit birikimleri, temel olarak fosil yakit yanmasi ve ikincil olarak
net arazi kullanimi degisikliginden kaynaklanan emisyonlar nedeniyle, sanayi

oncesi doneme gore %40 oraninda artmaistir.

1) Okyanuslar atmosfere salinan insan kaynakli karbonun yaklasik %30 unu

emerek asitlenmistir.

IPCC’nin 8 EKim 2018 tarihinde yayimladigi 1,5°C Raporu’nda da belirtildigi
gibi, insan faaliyetleri yeryiiziinlin sanayi 6ncesi doneme gore yaklasik 1,0°C 1sinmasina
sebep olmustur. Bu durumun sonuglarinin, asirt hava olaylari, ylikselen deniz seviyeleri
ve Arktik deniz buzlarimin erimesi ve diger degisimler olarak simdiden yasandigi
(IPCC, 2018: 4), 1,5°C smirm1 gegmemek igin kiiresel emisyonlarin 2050 yilinda
tamamen sifirlanmasi gerektigi (IPCC, 2018: 15) ve bunun igin tarim, enerji, sanayi,
bina, ulasim ve sehirlerde “hizli ve genis kapsamli” doniistimlerin kaginilmaz oldugu
(IPCC, 2018: 21), 2100 yili itibariyla sicaklik artisin1 1,5°C’de tutmak doga bilimleri
kurallarina goére miimkiin olsa da bunun “tarihte esine rastlanmamis diizeyde bir

cabanin” hizla yasama gegirilmesini gerektirdigi sz konusu Raporda vurgulanmaktadir.

Birlesmis Milletler Cevre Programimin (UNEP) 27 Kasim 2018 tarihinde
yayimladigi “2018 Emisyon Agig1 Raporu (Emissions Gap Report 2018)”’nda kiiresel
Olcekte karbondioksit emisyonlarinin ii¢ yillik bir diisiisiin ardindan 2017 yilinda
yeniden yiikseldigi, tarihteki en yiiksek diizeyde oldugu ve diisiise gececegine dair
herhangi bir belirti olmadigi belirtilerek tilkelerin mevcut emisyon seviyeleri ile
hedefinin  tutturulmasi i¢cin gereken emisyon diizeyleri arasindaki agik
degerlendirilmistir (UNEP, 2018: 21). UNEP tarafindan 9 Aralik 2020 tarihinde
yayimlanan “2020 Emisyon Ag¢ig1 Raporu (Emissions Gap Report 2020)’nda ise,
COVID-19 (yeni tip koronaviriis) salgini nedeniyle seragazi emisyonlarmin %7

oraninda azalmasina ve uluslararasi toplumun verdigi sozlere ragmen kiiresel 1sitnmanin
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bu yiizyilin sonuna kadar 3°C’nin istiine ¢ikacag belirtilerek, kiiresel sicaklik artiginin
2030 yilina kadar 2°C’nin altinda tutulabilmesi igin uluslararasi toplumun COVID-19
kisitlamalarinin  ardindan ekonomiyi canlandirirken ¢evre dostu enerjilere ve
agaclandirmaya yonelmesi, ayrica baska ekolojik Onlemler de almasi gerektigi
vurgulanmistir. Rapora gore, ancak bu sekilde kiiresel seragazi emisyonlar1 2030'a
kadar %25 oraninda azaltilabilecek ve 1sinma 1,5°C’de durdurulabilecektir (UNEP,
2020: XIII). Raporda, ayrica, kisilerin tiikketim aliskanliklarinin da kiiresel emisyonun
ticte birini olusturdugu belirtilerek diinya niifusunu olusturan zenginlerin yoksullarin iki

katindan fazla seragazi lirettiklerinin alt1 ¢izilmistir (UNEP, 2020: XIII).

66 tlilkeden 234 bilim insan1 tarafindan 2018 yilinda hazirlanmaya baglanan ve 9
Agustos 2021 tarihinde yayimlanan IPCC Altinct Degerlendirme Raporu 1. Caligma
Grubu Raporu “insanlik i¢in kirmizi alarm zillerinin ¢aldig1” anlamina gelen asagidaki

bulgular ortaya koymaktadir:

a) Insan etkisinin atmosferi, okyanusu ve topragi isittigi kesin olup, insan
faaliyetleri kiiresel 1sinmay1 en azindan son 2 bin yildir goriilmemis bir
seviyeye c¢ikartmis ve atmosferde, okyanusta, kriyosferde ve biyosferde
yaygin ve hizli degisimler meydana gelmistir.

b) Bir biitiin olarak iklim sistemindeki son degisikliklerin biiyiik bir kism1 esi
benzeri goriilmemis seviyede meydana gelmistir. 2019 yilinda atmosferdeki
karbondioksit birikimi, 2 milyon yil i¢cinde herhangi bir zamandan daha
yiiksek sekilde, 6nemli seragazlari olan metan ve azot oksit birikimleri de
800 bin yillik zaman dilimindeki herhangi bir zamanindan daha yiiksek
sekilde gerceklesmistir. Kiiresel deniz seviyesi ortalama olarak, 1900'den bu
yana, en azindan son 3000 yilda, onceki herhangi bir yiizyila gére daha hizl

yiikselmistir.
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¢) Insan kaynakli iklim degisikligi simdiden diinyanin her bélgesinde bir¢ok
asirt hava ve iklim olaylarimi artirmaktadir. Sicak hava dalgalar, siddetli
yagislar, kurakliklar ve tropik siklonlar gibi asir1 uglarda goézlemlenen
degisikliklerin kanit1 ve 6zellikle bunlarin insan etkisine atfedilmesi Besinci

Degerlendirme Raporu’ndan bu yana gili¢glenmistir (IPCC, 2021: 5-13).

Rapor, diinyadaki dogal yasamin, daha fazla 1sinma nedeniyle zarar gérecegini
ongoriirken, bu 1sinmayr durdurmak ig¢in {ilkelerin ve karar vericilerin "net sifir
emisyon" planlarin1 hayata gecirmesi gerektiginin altin1 c¢izmektedir. Metan ve
kiikiirtdioksit gazlarindaki artisin devam ettigi, bu artisin azot oksit gazlarinda
stireceginin belirtildigi Raporun en iyimser tahmininde bile 2100 yilina gelindiginde
kiiresel 1sinmanin 2,7°C'ye ulasacagi senaryosuna yer verilmektedir. Diger taraftan,
IPCC 1,5°C Ozel Raporu’nda da ifade edildigi iizere, tiim senaryolarda net sifir
emisyona ulagsmak icin karbondioksit yakalama teknolojilerine ihtiya¢ duyuldugu ve bu
durumun, su mevcudiyeti, gida iiretimi ve biyolojik ¢esitlilik gibi hayati yasam destek
sistemlerini etkilemesinin ongoriildiigii belirtilmektedir. Bunun i¢in karbondioksit
yakalama, agaglandirma ve sulak alan restorasyonu gibi dogal karbon yutak
alanlarindan, atmosferden dogrudan karbon yakalama ve depolama teknolojilerine ve
okyanusun karbon tutma kapasitesini artirmaya yonelik teknolojilere uzanan g¢esitli
yontemler siralanmaktadir (BM Tiirkiye, 2021). IPCC’nin 2013 yilinda yayimlanan
Besinci Degerlendirme Raporu ile karsilastirildiginda, yeni rapor 6zetle; bolgesel iklim
degisikliklerine, sicak hava dalgalar1, asir1 yagislar, seller, tagkinlar ve kurakliklar,
orman yanginlari vb. hava ve iklim olaylar1 ve afetlerindeki degismelere ve bu olaylarin
insan kaynakli iklim degisikligiyle baglantilarinin nasil oldugu vb. konulara biiyiik bir

onem vermektedir.
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I11.  Iklim Krizinin Gézlemlenen Etkileri ve Beklenen Sonuclar:

Unlii fizik¢i Stephen Hawking, 2016 yilinda yayimladig: bir belgeselde, giinesin
etkileri veya bir meteorun diinyaya c¢arpmasi sonucunda insan tliriiniin ortadan
kalkacagini ve sera etkisi sorunu ¢oziilemedigi takdirde diinyanin Veniis gibi olacagin
(atmosferin karbondioksit ile dolacagini ve sicakligin 462°C’ye ylikselecegini) ifade

etmigtir (Anonim, 2016).

Iklim krizinin etkilerinin boyutlar1 diinyanin bélgelerine goére farklilik
gdstermektedir. Ornegin, Avrupa’da iklim degisikliginden en ¢ok etkilenecek bdlgelerin
Giliney Avrupa, Akdeniz Havzasi ve 6zellikle Bat1 u¢ bolgeleri ile Arktik deniz buzu
ortiisiiyle kapli bolgeler oldugu belirtilmektedir. Ayrica, 6zellikle Alpler gibi daglik
bolgeler, adalar, kiyilar, kentler ve yogun niifusa sahip olan, sellere ac¢ik diiz alanlar ve
bilhassa kiiciik ada devletleri iklim degisikligi nedeniyle daha ciddi sorunlarla kars

karsiyadir (Talu, 2015: 3).
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Sekil 1.2 iklim degisikliginin gozlemlenen etkileri
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Diinya Bankasi tarafindan 2009 yilinda yapilan bir arastirmaya gore, deniz
seviyelerindeki degisiklikler Avrupa ve Orta Asya Bolgesi (Europe and Central Asia
Region-ECA)ndeki dort havzayr (Baltik Denizi, Dogu Adriyatik, Tiirkiye’nin Akdeniz
Kiyilar1 ve Karadeniz ve Hazar Denizi) etkileyecektir. 2050 yilina kadar Giineydogu
Avrupa iilkelerinde yagislarin tim mevsimlerde azalmasina karsin firtinalarin ve
sellerin daha sik yasanmasi, yillik ortalama sicakliklarin artmasi, bunaltici yazlar ve
kurakliklarin yasanmasi, su kaynaklari {izerindeki baskinin artmasi ve buna bagli olarak

tarimsal Uretimin olumsuz etkilenmesi beklenmektedir.



Asirt iklim olaylarimin siklagsmasi nedeniyle hava kosullarina bagli 6lim
vakalarinin ve hastaliklarin artmasi da Ongoriilmektedir. Son yillarda goriilen
enfeksiyon hastaliklarinin %75’inin zoonoz 6zellik tasidigi ve bunun baslica nedenleri
arasinda iklim degisikliginin bulundugunu gdsteren bilimsel kanitlar giderek
artmaktadir (Talu, 2015: 36). Nitekim halihazirda yasadigimiz COVID-19 pandemisi,
ebola, SARS, kus gribi ve domuz gribi gibi son yillarda ortaya ¢ikan bir dizi zoonotik
hastaligin son 6rnegini olusturmaktadir. Bu salgin da, digerleri gibi, iklim Kkrizine neden
olan dogal ekosistemlerin tahrip edilmesi ve degistirilmesi, ormansizlasma, yaban
hayvani tiirlerinin yasa disi/kontrolsiiz ticareti sonucu ortaya ¢ikmistir. Yabani ve evcil
tirlerin hijyenik olmayan kosullarda bir araya getirilmesi ve satilmasi, viriis gibi
patojenlerin yabani ve evcil hayvanlardan insanlara gegme ihtimalini artirmaktadir.
Insan davramislart ve demografik faktorler bu risklerin seviyesini 6nemli &lgiide
artirirken, insanlarin kitalar arasinda seyahat etme hizi pandemilerin hi¢ fark edilmeden

yayilmasina neden olmaktadir (WWF-Tirkiye, 2020: 4).

Iklim krizi sonucunda olusan kurakliklar, siirekli degisen hava durumu, su kitlig
yerkiirede sosyal catismalar1 da artirmaktadir. Columbia Universitesi Diinya Enstitiisii
ile Uluslararas1 Kriz Grubu’nun yaptig1 arastirmalarda su kitligi ile i¢ savaslar arasinda
biiyiik bir korelasyon oldugu tespit edilmistir. Isvec hiikiimetinin yapti§1 bir arastirmaya
gore de 2,7 milyar insanin yasadigi 46 iilkede iklim degisikligi sonucu ortaya ¢ikacak
sosyal, ekonomik ve siyasi sorunlar nedeniyle siddetli i¢ g¢atismalarin yasanmasi
beklenmektedir. I¢ ¢atisma beklenen devletlerin nemli bir béliimii Orta Dogu, Afrika
ve Orta Asya’da bulunmaktadir (Kéni ve Ozdal, 2016: 2). Diinyanin bir tarafinda su
baskinlar1 yasanirken, kuraklik ve aclik icine itilecek olan bu iilkelerde giiclii devletlerin
hammadde savaslar1 i¢in yaptiklari rejim degisikliklerinin de etkisiyle i¢ savaslar ve

Batiya dogru daha biiyiik gdclerin olmasi beklenmektedir (Koni ve Ozdal, 2016: 5).
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Iklim degisikliginin olumsuz etkileri en ¢ok yoksullari, dezavantajli gruplar1 ve
kadinlar1 vurmakta olup, iklimde yasanan diizensizlikler giclere de neden olmaktadir.
Iklim felaketleri yiiziinden magdur olanlara “iklim miiltecileri” adi1 verilmektedir.
Isve¢’te bulunan diisiince kurulusu FORES tarafindan 2017°de yayimlanan bir rapora
gore, 1995-2015 doneminde iklim felaketleri nedeniyle 525 binden fazla insan hayatini
kaybetmis ve 2,97 trilyon ABD Dolar tutarinda zarar meydana gelmistir. Ayni raporda,
2050 yila kadar ozellikle Afrika, Dogu ve Giliney Asya ile Latin Amerika’dan 200
milyon insanin iklim degisikligine bagl felaketler nedeniyle iilkelerini terk edeceklerine

dair 6ngortilere yer verilmektedir (FORES, 2017: 16).

Iklim krizinin en ciddi go¢ ve / veya yerinden olma sonuglarim gérecek olanlar
savunmasiz cografi konumlarindan dolay: algakta bulunan adalar ve kiy1 bolgelerindeki
niifuslar1 barindiran en az gelismis tilkelerdir. Bu iilkelerde de iklim Krizi, yoksulluk ve
ekonomik sok gibi etmenler araciligiyla siddetli ¢atigsmalarin riskini artirabilmektedir.
Nitekim Banglades’te yasanan su baskinlari nedeniyle Hindistan’a yapilan gogler
yiiziinden milliyetcilik akimlari yiikselmis ve Hindistan hiikiimeti sinira askerlerin

denetledigi duvarlar 6rmeye baslamistir.

Diinya Ekonomik Forumu (WEF) tarafindan 15 Ocak 2020’de yayimlanan
Kiiresel Risk Raporu 2020’ye gore, risk haritasinda gerceklesme olasiligina gore
siralanan risklerde dne ¢ikan ilk bes riskin tamami* ¢evre ve iklim krizi ile ilgili olup,
"klim Degisikligiyle Miicadelede Basarisizlik", etkisi en biiyiik olacak risk olarak
nitelendirilmistir. Esasen Raporda iklim kriziyle baglantili sorunlarin en 6nemli riskler
olarak goriilmesine ilk kez rastlanmistir (WEF, 2020: 12). Rapor, devletleri ve orgiitleri
iklim gerceklerini fark etme ve siirdiiriilebilir bir ekonomiye gecis yapma konusunda

uyarmaktadir. Ocak 2021°de yayimmlanan Kiiresel Risk Raporu 2021’de COVID-19

4 Asir hava olaylari, iklim degisikligiyle miicadelede basarisizlik, dogal afetler, biyogesitlilik kayb, insan
kaynakli ¢evresel felaketler.
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pandemisinin bir sonucu olarak, kisa vadeli (2 yil) en biyiik risklerin, "salgin
hastaliklar" ve pandeminin ekonomik etkisiyle "ge¢im krizi" oldugu belirtilmis ve
kiiresel salginin yoksullugu ve esitsizligi derinlestirerek sosyal uyumu ve kiiresel
isbirligini daha da zayiflattigina dikkat ¢ekilmistir. Diger taraftan bu raporda da, risk
haritasinda gerceklesme olasilifina gore siralanan risklerde 6ne ¢ikan ilk bes riskin

dordi gevre ve iklim Krizi ile ilgilidir (WEF, 2021: 14).

21 iilkeden 57 o6nde gelen arastirmacinin olusturdugu, Future Earth, Earth
League ve World Climate Research Program ortakligindaki bir konsorsiyum tarafindan
hazirlanan ve 27 Ocak 2021°de BMIDCS Sekretaryasina sunulan “10 New Insights in
Climate Science 2020 - a Horizon Scan” adli raporda (Pihl vd., 2021), 2020 yilinin

iklim bilimi alanindaki en 6nemli asagidaki 10 bulgusuna yer verilmistir:

1. iklim duyarhligmin daha iyi anlasilmasinin bir sonucu olarak, Paris
Anlagmasina uyulabilmesi i¢in daha iddiali emisyon kesintilerine ihtiyag
duyulmaktadir.

2. Ani ¢oOziilme siirecleri nedeniyle, permafrostun (donmus topraklarin)
erimesinden kaynaklanan emisyonlar muhtemelen beklenenden daha fazla
olacaktir.

3. Tropikal ormanlarin en yiiksek karbon emilimine ulasmis olma ihtimali ¢ok
yiiksektir.

4. Tklim degisikligi su krizini ciddi sekilde siddetlendirecektir.

5. Iklim degisikligi ruh sagligimiz1 derinden etkileyebilir.

6. Hikiimetler, COVID-19 pandemisinin yarattigi yesil toparlanma firsatini
degerlendirememektedir. Ornegin, G-20 iilkeleri siirdiiriilebilir yatirimlar

yerine fosil yakit bazl faaliyetlere %60 daha fazla kaynak tahsis etmektedir.
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7. COVID-19 ve iklim degisikligi, adil ve iklim dostu bir diinya igin yeni bir
sosyal sozlesme ihtiyacini ortaya koymaktadir.

8. Oncelikle biiyiimeye odaklanan ekonomik destek paketleri Paris Anlasmasini
tehlikeye atacaktir.

9. Kentlerde adil ve siirdiiriilebilir gegis icin elektrifikasyon giderek daha
onemli hale gelmektedir.

10. Insan haklarmi savunmak igin iklim davalar1 agmak iklim eylemi icin

elzemdir.

IV. 1insan Cagive Altinc1 Yokolus

Insanm vyeryiiziinde biraktig1 etkilerin yeni bir jeolojik devir (Antroposen)
baslattigi goriisii medyada ve bilim ¢evrelerinde bir siiredir tartisilmaktadir. Jeologlar ve
iklim bilimcileri Ongoriilemeyen ve benzeri olmayan iklim kosullarinin yeni bir
diinyasindan bahsetmektedir. Nobel 6diillii Paul Crutzen tarafindan “anthrope (insan)”
ve “cene (yenicag)” kelimelerinden tiiretilen “Antroposen” terimi, 1800’11 yillardan bu
yana gezegende insanligin bir gli¢ oldugu ¢agi tanimlamak i¢in kullanilmaktadir.
“Antroposen” terimini ilk defa Italyan jeolog ve antropolog Antonio Stoppani 1873
yilinda insanlarin diinya ekolojisi tizerinde giderek artan etkisine deginerek kullanmis
ve “Antroposen Cag1" terimini ortaya atmistir. Stoppani'nin 6liimiinden 99 yil sonra,
1990 yilinda Paul Crutzen yeni jeolojik donemin adinin “antropozoik” olmasini yeniden

Onermistir.

2002°de Nature dergisinde yayimlanan makalesiyle “Antroposen” terimini
literatiire sokan Crutzen’e gore “Antroposen”; i¢cinde bulundugumuz jeolojik devir olan
Holosen’in sona erdigini ve insanin kiiresel capta belirleyici giicii olan, biyolojik,
kimyasal ve jeolojik bir aktdr haline gelmesi sebebiyle baslayan yeni donemi ifade

etmektedir (Crutzen, 2002: 23). Crutzen’in Antroposen'i jeolojik bir kavram olarak
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teorilestirmesi ve nihayetinde iklim krizinin bilimsel aciklamasi, tiim insanlarin dogaya
ancak oOzellikle gezegenin ekosistemine verilen yikimdan sorumlu oldugu savina
dayanmaktadir. Crutzen, Antroposen Devri’nin baslangicinin 1784 yilinda James
Watt’in buhar makinesini bulmasiyla, bir baska deyisle, sanayilesmenin baslamasiyla
ortiistiigiinii ileri siirmiistiir. Bununla birlikte, Antroposen Calisma Grubu®, hem insan
etkisinin ¢ok belirgin bi¢cimde hizlandigi hem de atom bombasmin ve niikleer
denemelerin pliitonyum serpintilerinin kaya¢ katmanlarindaki izlerinin devir
degisiminin iyi bir isareti oldugu i¢in 1950 yilim1 baslangi¢ yili olarak Onermistir.
Nitekim s6z konusu Calisma Grubu’nun 2019 yilinda yaptig1 oylamada Antroposen

Devri’ne 20. yiizyil ortasinda girildigi kabul edilmistir (Coban, 2020: 95).

2002'den bu yana Crutzen’in Antroposen fikri ve insan merkezli nedensellik
yaklagimi iklim degisikligini ve etkilerini agiklamaya galisan ¢esitli ¢alismalarin Oniinii
acmustir (Satgar, 2018: 50). Diger taraftan, Antroposenin resmi olarak jeolojide taninip
taninmadig1, iklim Krizi ve etkilerine iliskin bilimsel arastirma giindeminde ve ayni
zamanda cesitli  disiplinler i¢inde halihazirda 1ilgi gordigli i¢in  Onemli
addedilmemektedir. Nitekim Antroposen merkezli yaklasim resmi IPCC sdylemi ve
teknik dilinde kendine yer edinebilmistir. 2007'de yayimlanan Doérdiincii Degerlendirme
Raporu’nda “insanin neden oldugu iklim degisikliginin” bilimsel bir ger¢ek oldugu ve
iklim degisikliginden insanlarin sorumlu oldugu tartismasiz bir sekilde kabul edilmistir.
Ayrica Besinci Degerlendirme Raporu’nda “iklim sistemi iizerindeki insan etkisi”,
“antropojenik seragazi emisyonlar1”, “antropojenik zorlamalar”, “toplam insan kaynakli
1sinma” terimlerini igeren bir terminoloji gelistirilmistir (Satgar, 2018: 51). Altinci
Degerlendirme Raporu’nun 1. Calisma Grubu Raporunda da insan etkisinin atmosferi,

okyanusu ve topragi 1sittig1 kesin bir dille ifade edilmistir.

5 Uluslararas1 Yerbilimleri Birliginin bir pargasi olan Uluslararas1 Katmanbilgisi Komisyonu yaklagik on
yil 6nce Antroposen Caligma Grubu adli bir kurul olusturmustur. Otuz dort iiyeden olusan kurulun gorevi,
Antroposen olarak adlandirilan, insan etkinliklerinin yerkiireyi sekillendirdigi yeni bir jeolojik ¢agin
baslayip baslamadigi1 hakkinda karar vermektir.
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Antroposen Devri ile birlikte, insanligin iklim dahil gezegen kosullarim
degistirdigi ve Holosen olarak bilinen 11 bin yillik nispeten istikrarli bir iklim modelini
kirdig1 bir ¢aga girilmistir. Tanrilarin ve devlerin kendini yok ettigi Iskandinav efsanesi
olan Ragnarok icinde bulundugumuz dénemi ¢ok iyi anlatmaktadir. Iskandinav
mitolojisinde yer alan Ragnarok, diinyanin yok olusunu ve yeni bir diinyanin yaratimini
konu edinmektedir. Iskandinav kiyameti olarak bilinen Ragnarok efsanesinin, MS 6.
yiizyillda gerceklesen ¢ok sayida jeolojik ve iklim olaylariyla baglantili oldugu
diisiniilmektedir. Buna gore, “Korkung Kis” anlamina gelen Fimbulwinter ¢ok sert ve
uzun gecer, tek bir yaz mevsimi bile yasanmadan ard arda {i¢ kis birden yasanir.
Korkun¢ Kis'in {igiincii yilinda tanrilar birbirleriyle savasir ve Ragnarok tanrilarin ve
devlerin 6liimii olarak ortaya ¢ikar. Fimbulwinter'in gergek bir olay oldugunu 6ne siiren
yazarlara gore, MS 6. yiizyilda yasanan volkanik bir patlama, yaz boyunca kiiciik
mevsimleri kisaltarak Avrupa’nin her tarafindaki havada kalin ve kalici bir kuru sis
birakmistir. Ragnorak efsanesinin yer aldigi 536 “Toz Pegesi” olarak bilinen boliim,
literatiirde Iskandinavya'daki ve diinyanmn pek ¢ok baska yerindeki agag¢ halkalari gibi
fiziksel kanitlarla belgelenmistir. Iskandinavya'da “Toz Pegesi” nedeniyle bazi
bolgelerde koylerin yiizde 75 ila 90" terk edilmistir. Ragnarok efsanesi, tanrilar dlse bile
insanli@in yeniden dogusunu simgelerken, Antroposen Devri insanligin ve tiim canli

yasaminin sona erecegi bir ¢aga isaret etmektedir (Cengiz, 2019: 606-607).

“Sosyobiyoloji®nin babasi” olarak bilinen Amerikali biyolog Edward Osborne

¢

Wilson E. O. Wilson’un deyisiyle: “ ...Altinci kitlesel yok olus basladi. Bu kalict kayp
spazmi bu yiizyuin sonunda Mesozoik seviyenin sonuna ulasmak icin bekleniyordu.

Daha sonra sairlerin ve bilim adamlarinin “Eremozoik Donem - Yalnizlik Cag1” olarak

adlandirmay: segebilecekleri bir ¢aga girecegiz. Her seyi ne olup bittiginin farkinda

® Sosyobiyoloji sosyal davramgin evrimsel biyoloji temelli olarak ele alindigi disiplinlerarasi bir

calismadir. Sosyobiyolojinin konular arasinda etoloji, antropoloji, evrim, zooloji, arkeoloji, popiilasyon

genetigi, davranigsal ekoloji, evrimsel psikoloji ve felsefe gibi bir¢ok disiplinin konular1 yer almaktadir.
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olarak kendimiz yapmis olacagiz”. Modern Yunanca'da "eremo”, ayn1 zamanda “terk
edilmis, bos” anlamina geldigi igin “Eremozoik”, “Bosluk Cag1” olarak da ¢evrilebilir.
Ancak bu donem esasen ‘“Antroposen”i betimlemektedir. “Eremozoik” terimi,
kaybedilenin bliyiikliigiinii ve yapay bir diinyada her seyin “antropolar1” yansittigi,
insanligin varolussal durumunun i¢ kararticiligini ifade etmektedir. Diger taraftan, her
zaman varolan ve kagmilmaz hale gelen “modern insanligin her yerde bulunan isaretini
- "uygarlasma ¢ilgimligin1" ve onun baska higbir seye yer birakmayan, her seyi iiretim

yoluyla imzalamasini- bir kez daha onaylamaktadir (Crist, 2007: 51-52).

Insanin dogada yarattigi yikici etkilerin biyolojik cesitlilik bakimindan
sonuglarini inceleyen Elizabeth Kolbert “Altinct Yok Olus” adli kitabinda iklim Krizini
diger bes biiyiikk yok olusla karsilastirmis ve Antroposen'in “bir felaket donemi ve
nihayetinde baska (insan kaynakli) dramatik bir jeolojik donem” olarak anlasilmasi
gerektigini ileri stirmiistiir. Kolbert’e gore, daha 6nce higbir tiir, gezegendeki yagami bu
kadar degistirememis olup sadece mukayese edilebilir bazi olaylar yasanmistir. Bu
kapsamda insan diger tiirleri yokolusa stiriiklerken kendi varligint da tehdit etmektedir

(Satgar, 2018: 54).

2015 yilinda Science Advances dergisinde yayimlanan ve Stanford
Universitesi'nden Paul Ehrlich liderligindeki arastirmacilarin yaptigi bir arastirmaya
gore, altinci kitlesel yokolusun i¢inde olundugu kesindir. Ehrlich bu durumu “artik
altinci biiyiik yok olus evresine girdigimize dair hicbir siiphe yoktur” seklinde ifade
etmektedir. S6z konusu calismanin bulgularima gore, biyolojik ¢esitliligin kaybi
incelendiginde inanilmaz rakamlara denk gelindigi goriilmektedir. Bu arastirmada daha
once meydana gelen kitlesel yokolus araliklarinda gergeklesen tiir kayiplari ile
karsilastirmaya gidilmis ve onceki donemlerde meydana gelen tiir kayb1 hizindan 100

kat daha hizli bir kayip oldugu sonucuna varilmistir (Giines, 2018: 24). Calismanin bir
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diger arastirmacisi olan Gerardo Ceballos’a gore ise; boyle devam ederse, yasamin

yeniden olugmasi milyonlarca yil alacak ve ilk yok olan tiirlerden biri de insan tiirii

olacaktir (Ceballos vd., 2015: 2).

Ayni ¢aligmada, arastirmacilar, tarihin siirekli olarak isaret ettigi gibi, insan
niifusundaki artisin kisi basina tiiketimdeki artis ve ekonomik esitsizlik ile birlikte dogal
yasam alanlart iizerinde yikici etkileri oldugunu ifade etmistir. Bu etkiler agaglarin
kesilmesi, yapilagsma, tarim arazileri i¢in topraga verilen zarar, istilaci tiirlerin yayilisina
ortam hazirlama, iklim degisikligi ve okyanus asidifikasyonuna sebep olan karbon
salim1 ve ekosistemleri zehirleyen ve degistiren zehirli atiklar olarak siralanabilir

(Bilimfili, 2015).

Nisan 2020'de Nature Communications dergisinde yayimlanan bir makalenin
antropojen kaynakli altincr kitlesel yok olusun coktan basladigini teyit etmesini takiben
Ceballos, Ehrlich ve Raven tarafindan Haziran 2020°de yayimlanan bir diger ¢aligsmada,
yaban hayatinin altinci biiyiik yok olusa dogru ilerledigi, 500’den fazla kara hayvani
tiiriiniin yok olmanin esiginde oldugu ve 20 yil igerisinde nesillerinin tiikkenecegi, yok
oluslarin domino etkisiyle daha fazla yok olusu beraberinde getirecegi ve bu durumun
medeniyetin ¢okiisiine sebep olabilecegi ve bu baglamda niifus artisi, yasam alanlarinin
tahribati, yaban hayvanlarinin ticareti ve iklim krizinin acilen ele alinmas1 gerektigi 6ne

stirilmiistiir (Ceballos vd, 2020: 13601).

“Antroposen” sorunu dogru sekilde ortaya koymaktan ziyade, ekolojik
sorunlarin ¢0ziimii i¢in iistlenilmesi gereken gorev ve sorumluluklar biitiin insanliga
esit sekilde dagitma ¢abasina doniismiis, dolayisiyla amacindan sapmustir. Zira insanin
gezegen lizerinde varlik gostermesi, dogayr degistirmesi ve doga ile beraber degismesi

yeni bir durum degildir. Dolayistyla ortaya ¢ikan ekolojik sorunlarin nedenlerinin ve
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bunun tarihsel gelisiminin dogru sekilde ortaya konmasi sorunun ¢oziimiinde de etkili

olacaktir (Giines, 2018: 1-2).

V. klim Krizine Coziim Arayislan ve Kiiresel Anlasmalar

Asit yagmuru, tehlikeli atik ticareti ve Antarktika'min korunmasi gibi ¢evreyle
ilgili diger rejimlerin aksine, iklim degisikligi rejimine belirli ulus devletler onciiliik
etmemistir. Bunun yerine, meselenin uluslararasi diizeyde siyasi bir oncelik olarak
degerlendirilmesi Birlegsmis Milletler tarafindan istlenilmistir. Bu kapsamda oncelikle
BM iklim rejiminde miizakerelerin gelisimi ana hatlariyla ele alinmis ve ardindan fi¢

onemli kiiresel anlasma hakkinda bilgi verilmistir.

1. BM iklim Degisikligi Miizakerelerinin Gelisimi

BM Iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi Sekretaryas: tarafindan yiiriitiilen ve
Sozlesmeye taraf tilkelerle birlikte ¢ok sayida sivil toplum kurulusu ve is diinyasi
temsilcisinin istirak ettigi uluslararas1 miizakerelerde iklim degisikligiyle miicadelenin

kagimilmazligi konusunda hemfikir olunmustur.

1979-1992 arasindaki birinci donemde iklim degisikligi uluslararas: diizeyde ele
alinarak konuyla ilgili bilimsel veriler toplanmaya baslanmig, 1992-1997 arasindaki
ikinci donemde g¢esitli eylem stratejileri gelistirilmis ve 1997-2021 arasindaki son
donemde ise mekanizma ve yilikiimliiliikler belirlenerek ¢esitli 6nlemler uygulanmaya
calistlmigtir. Uluslararas: iklim degisikligi miizakerelerinin tarihsel gelisimi Tablo

1.1°de gosterilmektedir.
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Tablo 1.1 BM iklim degisikligi miizakerelerinin tarihsel gelisimi
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Eagp ve Hasarlar in Uleslarsses Melssizma, Durkss Plafoems ve Yeql Il Fomnu ve Uzen Ddoemli
Fuans s larin Ja sreren B dol karar Kabul sdikdi.
BM |L'|||||.|"'_|r'|-|"_'|-.|_hqﬂl.|1|.|
14 Lissw"da ddvenienen COP-20 (CFM 10)de kobal eadilen “lihm Deggikligivie Micalele Kopsasunda
Eylesi: Yiosehk Lama Cadsizi™ baghkls kane ile ulisal kadiolann O0F 21 den dooe (slmldsce 2005 vilaes
UK peyre i Kinle') agililisimiea Gafnsinda bukisiilde
Pasis'ne d@enlenen COP-21 (CFM 1 de 2020 sormen dhes degpklifn rejimim ddzenleyen Fans
— Al agrriica: kKabal edildi.
Pasi Anlagmas: yirdckige gud
2016 Maniey e dizenkenen COF-I1 Pars Anligmesi’ sis uygelssacss vonshi bir yol hamas nnelghnde
adhdagdu sgun “uyEiilasss OO U olirak sdlandslds ve “Pars Kol Kashinin gpookselense: badand
Figu liderhisale sscak Alsssye’nin evisbiphfinde Bonn'da dizenlenes OOF-23de Paris Koradlar
217 Kitaba'nin gordgmelenns devam ikl ve alfld ve vapedi gen bildicss oflisataleen adea ilm
akibilenn katkilaring sl Talisod Dovaligi | Koalaviagmsn Dayakon) baglanld.
IFOC 1.5 Dewens Oeel Raposu”si sl
1E Kawwwce de di penlenen COP-24"d: N0 yilsd s iibaren ylehlige geecsk olan Par Aslasecs Kesallar
Koirabs kabsad adildh. Ulkeder, 2020 wilsma kadar mevoil ikhim hedeflersa sferen Ulhisal Mayetl Baiki Beyasi
belgelinim vemlemes kosssiinds sl
IFOC Acas Rapor ve Degiges Ichmds Oloyasiesles ve Keyosfer Raporu’nu agiklad.
B [Klimn Eyleiin Eevein yapildi.
Sl we Boosma Rika Lderlifsale Samig"ds dilsesdermse= dagieilles COP-25, Siliode bag plelisen prolems
hancketler nodesmyle Madad "de gemgeklegnnbdi. Mevoar ikl eylesslen ile Par Ao sin bedellenne
019 uligmak in gkl ol emisyos aealnss arazindaks BOYIE Srion Kapalilsscess ve 20200 yilinda, s
eraflare mbmidn olen én yikeek axalim ve adaplasyon Balellnm oraye koymalinnin solyenne vergs
vapan by karar kabvel alidd. Ulksler karbon pryasalar kosisumnds B onlagsseys virmsssh vie B Konsdain
karse b senmls b firvesse bimkkh Eayve ve Zamar kbesisusdein (algsalan piectmek wa dde
Sonneggo Ag berukde Choamekar ve karasal ckomsem deermadeln klim stkilen siin yesa b Bl
Mol letles gl i i Baclanlmasing Karar verikdi.
ABD Pares Acnlkig i sad s Skl
020 Cilsrsgowda dizenlenmen dmgtndles COF-26, OOVID-19 sl gs nedenyle 2070 yaling erielosads.

Pasei An licgrmiics "nin keballinds 5. vakdnbmd dolaymivls BM, Barlegal Krallik ve Frossa o Baeligivks |Eli=s
Heseel Eerveia gevaimig olisak pergeklegneikli.

Kaynak: BMIDCS internet sitesi ve TUBA’dan (2011) yararlanilarak yazar tarafindan

hazirlanmstir.
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S6z konusu miizakere siirecinde kabul edilen ii¢ kiiresel anlagsma asagida

ayrintili bigimde agiklanmaktadir.

2. BM iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi

3-14 Haziran 1992 tarihlerinde diizenlenen Rio Zirvesinde (BM Cevre ve
Kalkinma Konferansinda) imzaya agilan ve 21 Mart 1994 tarihinde yiirtirliige giren
Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi (BMIDCS)
hiikiimetleraras1 diizeyde iklim degisikligine iligskin ilk ¢evre mutabakati olmasi
hasebiyle énem tasimaktadir. isminden de anlasilacag: iizere “ger¢eve” bir metin olan
BMIDCS temel esaslari diizenlemekte, ayrintilari ise diger diizenlemelere
birakmaktadir. Bu kapsamda, iklim rejimi, Taraflar Konferanslari’’nda alian kararlarla

diizenlenmektedir (TUBA, 2011: 75).

Evrensel kabul géren bir uzlasma metni olan BMIDCS’de zorlayici bir yaklagim
benimsenmemis ve hem gelismis iilkeler hem de gelismekte olan {ilkeler lehine
Odiinlere yer verilmistir. Baglayici emisyon azaltim hedeflerinin bulunmadig:
Sozlesmede iklim rejiminin ¢atis1 olusturularak sonraki donem igin bir yoriinge
belirlenmistir (TUBA, 2011: 75). Esasen BMIDCS miizakerelerinde biitiin devletler
“bir seyler yapmak™ i¢in yogun baski altinda bir araya gelmistir. 132 iilke tarafindan
imzalanan Sozlesme “zorlu” ayrintilart diizenlemekten kacinarak {ilkeleri “esitlik
temelinde ve ortak fakat farklilastirilmig sorumluluklart ve goreceli kabiliyetlerine

uygun olarak ... iklim sistemini korumaya” davet etmistir.

7 Taraflar Konferans1 (Conference of Parties- COP), BM iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesinin en iist
karar organidir. Sézlesmeye taraf olan biitiin tilkelerin temsil edildigi COP her yil toplanarak S6zlesmenin
uygulanmasini degerlendirmektedir. S6zlesmenin daha etkin bir sekilde uygulanmasini teminen kararlarin
alindig1 ve diger yasal araglarin kabul edildigi COP’un temel gorevi, taraf iilkelerce sunulan ulusal
bildirimleri ve seragazi envanterlerini gbzden gegirmektir. Daha ayrintili  bilgi ig¢in bkz.
https://unfccc.int/process/bodies/supreme-bodies/conference-of-the-parties-cop (UNFCCC, 2020).
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Sozlesmenin 26 maddelik ana metni ve iki eki mevcuttur: Ek-1 'de piyasa
ekonomisine gegis siirecinde olan eski Dogu Bloku iilkeleri ile gelismis tilkeler (OECD-
1992) varken, Ek-II 'de sadece gelismis iilkeler (OECD-1992 ve AB) bulunmaktadir®.
So6zlesmede tiim taraflarin yerine getirmesi gereken “genel taahhiitler” ile yalnizca bazi
taraflar icin baglayic1 olan “6zel taahhiitler” yer almaktadir (TUBA, 2011: 76). Ornegin,
gelismis llkeler ile Ek-I iilkelerinin kaynaklar ve hazneler iizerinde 6zel taahhiitleri
bulunmakta olup, bunlar1 yerine getirmek igin seragazi yutaklarimi artirmak ve insan
kaynakli seragazi emisyonlarini sinirlandirmak yoniinde tedbir ve politikalar kabul
etmek; bu tedbir ve politikalarin neler oldugunu bildirmek ve seragazi emisyonlarini
2000 yilinda 1990 yili seviyesinde sabitlemek zorundadirlar. Gelismis iilkeler ve Ek-11
tilkeleri, Ek-I iilkelerinin yukaridaki yiikiimliilikklerine ilaveten, gelismekte olan

® iklim degisikligini onlemek igin uygulayacaklar1 tedbir ve politikalarm

ilkelere
maliyetini karsilayabilmeleri i¢in gerekli maddi kaynagi saglamak, gerekirse bu iilkelere
teknoloji transferi yapmak ve ulusal bildirimlerini hazirlamalari i¢in maddi yardimda
bulunmak ile yiikiimliidiir. S6zlesmenin getirdigi yeniliklerden biri olan “Ortak Fakat
Farkhilastirilmis Sorumluluklar ve Goreceli Kabiliyetler (OFFS-GK)” ilkesi ile
iklim degisikliginde tiim ilkelerin ortak sorumlulugunu kabul etmenin yaninda,

gelismis tilkelerin sorumluluklarinin gelismekte olan tilkelere oranla daha fazla oldugu

teyit edilmistir (Disisleri Bakanligi, 2020).

3. Kyoto Protokolii

BMIDCS cerceve bir sdzlesme niteliginde oldugundan bu Sézlesmenin genel
hiikiimlerini uygulamaya sokacak ve hukuken devletleri baglayic1 duruma getirecek

baska bir diizenlemeye ihtiyag duyulmustur. Soézlesmenin yaptirim giiciiniin zayif

8 Soézlesmenin tam metnine ulagsmak icin bkz.

http://iklim.cob.gov.tr/iklim/Files/Mevzuat/BM_iklimcerceve.pdf (COB, 2020a).

® “Ek Dis1 Ulkeler” olarak da adlandirilan bu iilkeler, seragazi emisyonlarini azaltmaya, arastirma ve
teknoloji transferine iligkin isbirligi yapmaya ve seragazi yutaklarini korumaya tesvik edilmekte, ancak
belirli bir yiikiimliiliik altina alinmamaktadirlar. Bu grupta 154 iilke bulunmaktadir.
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kalmas1 nedeniyle baglayici ve daha somut hedefleri olan yasal bir diizenlemenin
uygulanmasi gereksinimi ortaya ¢ikmustir. Bu ger¢evede, 1-12 Aralik 1997 tarihlerinde
Japonya’nin Kyoto kentinde diizenlenen 3. Taraflar Konferansinda (COP-3) kabul
edilen BM Iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesine Yonelik Kyoto Protokolii (Kyoto
Protokolii) 16 Subat 2005’de yiiriirliige girmistir. Kyoto Protokoli, iklim degisikligi ile
miicadelede hazirlanan en kapsamli anlasma olup, 25 maddelik bir ana metin ve Ek-A

ve EK-B olmak tizere iki ek liste igermektedir.

Kyoto Protokoliiniin 6ziinii, Ek-I iilkeleri i¢in baglayict olan ve agik bir taahhiit
niteligindeki emisyon hedefleri olusturmaktadir. Bu baglamda, Soézlesmenin EK-I
listesindeki tilkeler, Protokoliin Ek-A listesinde sayilan alti temel seragazindan metan,
karbondioksit ve azot oksitin toplam emisyonunu 2008-2012 i¢in 1990 yil1 seviyesinin;
perflorokarbonlar, hidroflorokarbonlar'® ve kiikiirt hegzafloriir gazlarinin toplam
emisyonunu ise 1995 yilindaki seviyesinin %5 altina ¢ekmekle miikelleftir. EK-B listesi
ise, Ek-I tlkelerini ve bu iilkelerin 1990 yilina oranla sayisal emisyon azaltim
hedeflerini kapsamaktadir. Kyoto Protokolii, Taraflarin kendi iilkeleri yerine baska
yerlerde daha diisilk maliyetle emisyon azaltimi saglayabilmelerine imkan veren iig¢
Esneklik Mekanizmasim1 (Ortak Yiiriitme!!, Emisyon Ticareti'? ve Temiz Kalkinma

Mekanizmasi®®) icermektedir’*. Bu mekanizmalar Protokolde o6ngériilen emisyon

0 Ozon Tabakasim Incelten Gazlara iliskin Montreal Protokolii taraflar1 Ekim 2016’da iklim
degisikligine yol agan hidroflorokarbonlarin (HFC) iiretim ve tiiketiminin bir takvim c¢ergevesinde
sonlandirilmasini diizenleyen Kigali Degisikligi’ni kabul etmistir. Bdylece daha 6nce Kyoto Protokolii
kapsaminda olan HFC’ler, Montreal Protokolii kapsamina alinarak kisa dmiirlii ancak kiiresel 1sinmaya
etkisi ¢ok yiiksek olan bu gazlarin azaltimi saglanmig; dolayisiyla da iklim degisikligi ile miicadele
yoniinde 6nemli bir adim atilmistir (IklimiN, 2019b: 52).
1Kyoto Protokoliiniin EK-B listesinde yer alan seragazi emisyon azaltim hedefi bulunan Ek-1 iilkeleri
kendi aralarinda yapacaklar1 projelerle seragazi emisyonlarini azaltmakta ve bunun sonucu olarak
Emisyon Azaltim Birimi (ERU) elde etmektedir.
2 Kyoto Protokoliiniin EK-B listesinde yer alan seragazi emisyon azaltim hedefi bulunan Ek-1 iilkesi
taahhiit ettigi emisyon miktarindan daha fazla azaltim yaptig1 takdirde bu ilave azaltimi (Tahsislendirilmis
Miktar Birimini-AAU) bir bagka EK-B iilkesine satabilmektedir.
18 Kyoto Protokoliiniin EK-B listesinde yer alan seragazi emisyon azaltim hedefi bulunan Ek-1 iilkesi,
azaltim hedefi olmayan EK-1 dig1 az gelismis iilkede bir proje eliyle yaptig1 yatirimla seragazi emisyon
azaltimi gerceklestirmektedir. Projeyle EK-1 iilkesi azaltilan emisyon miktaria gére Sertifikalandirilmig
Emisyon Azaltim Kredisi (CER) elde etmekte ve kendi emisyon azaltim hedefinden bu miktarda indirim
yapmaktadir.
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azaltimi1 hedeflerine erisimi kolaylastirmay1r amacglamakta olup, iklim degisikligiyle

miicadele faaliyetlerinin yiiksek maliyeti nedeniyle getirilmistir (TUBA, 2011: 79).

Kyoto Protokoliinde dncelikli olarak ele alinan konulardan bir digeri, kurum ve
kuruluglarin insan kaynakli seragazi emisyonlarini azaltmaya yonlendirilmeleri
dogrultusunda yasal diizenlemeler hazirlamalart olmustur. Bu kapsamda, enerji
sektoriiniin seragazi saliminda diger sektdrlere oranla daha dnemli bir paya sahip olmast
nedeniyle Protokol imzacist {ilkeler ¢aligmalarini ¢evre ve enerji politikalarini
doniistirmek ve cevresel etkilerin azaltilmasina yonelik tedbirler almak yoniinde

yogunlastirmistir (Akyurt Kurnaz, 2019: 315).

Kyoto Protokoliiniin yerini alacak yeni bir anlasmanin kabul edilmesi amaciyla
2007 yilinda baslayan Birlesmis Milletler iklim miizakerelerinin 2009 yilinda
Kopenhag’da diizenlenen 15. Taraflar Konferansi’nda tamamlanmasi hedeflenmistir.
Ancak taraflar arasindaki fikir ayriliklar1 nedeniyle, 2012 yili sonras1 uluslararasi iklim
rejimini diizenleyecek nihai anlasmaya varilamamistir. Bunun {izerine, Kyoto
Protokoliiniin 2013-2020 déneminde de uygulanmaya devam etmesi konusunda 2011
yilinda Durban’da gerceklestirilen 17. Taraflar Konferansi’nda baglayan goriismeler
2012 yilinda Doha’da gerceklestirilen 18. Taraflar Konferansi’nda “Kyoto Protokolii
Doha Degisikligi ya da Diizeltmesi”nin kabul edilmesiyle tamamlanmistir. Ancak bu
degisikligin yirtrliige girmesi igin gerekli olan toplam 144 kabul belgesi

tamamlanmadigi1 i¢in Doha Diizeltmesi yiiriirliige girmemistir.

4. Paris Anlasmasi

2011°’de Durban’da baslatilan miizakere siirecinin son toplantis1 30 Kasim-11

Aralik 2015 tarihlerinde Paris’te diizenlenmistir. 21. Taraflar Konferans1 (COP-21)

14 Protokoliin tam metnine ulagmak i¢in bkz.
http://iklim.cob.gov.tr/iklim/Files/Mevzuat/kyoto_protokol.pdf (COB, 2020b).
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sonunda kabul edilen Paris Anlasmasi 22 Nisan 2016 tarihinde New York’ta
gerceklestirilen imza toreninde 175 iilke tarafindan imzalanmis olup 5 Kasim 2016

tarihinde yiiriirliige girmistir®.

29 maddeden olusan Anlasmada ii¢ uzun vadeli hedef belirlenmistir. Bunlarin
ilki ve en iyi bilineni, Sanayi Devriminden bugiine dek yaklasik 1°C’ye ulasan kiiresel
sicaklik artisinin 2°C’nin altina diigiiriilmesi ve miimkiin oldugunca 1,5°C seviyesinde
tutulmasidir. Paris Anlagmasinin uzun donemli sicaklik artis hedefi, sifir emisyon
hedefiyle desteklenmistir. Buna goére bu ylizyillin ikinci yarisinda insan kaynakli
emisyonlarla yutaklarca tutulan emisyonlar arasinda bir dengeye ulasilabilmesi igin
taraflar seragazi emisyonlarini en kisa siirede tepe noktaya ¢ikarip ardindan ¢ok hizl

sekilde azaltmay1 saglayacak dnlemler alacaktir (IklimiN, 2019a: 4).

Paris Anlagmasinin ikinci hedefi, gelismis iilkelerin, iklim degisikliginin
olumsuz etkilerine maruz kalan iilkelerin uyum, dayaniklilik ve seragazi emisyon
azaltim kapasitelerinin artirilmas: amaciyla gelismekte olan {ilkelere finansman,
teknoloji gelistirme ve transferi ve kapasite gelistirme desteginde bulunmasidir.
Teknoloji gelistirme ve transferi baglaminda gelismis iilkeler gelismekte olan iilkelerin
teknolojiye erisiminin kolaylastirilmasina ve bu iilkelerle ortak arastirma ve gelistirme
(Ar-Ge) girisimlerine yonelik finansal destek saglayacaktir. Nihayet Anlagmanin
tctlincli hedefi, finansman akislarmin diisilk emisyonlu ve iklime direngli kalkinmaya
yonlendirilmesidir. Bu cercevede, 2025 yilindan 6nce yilda 100 milyar ABD Dolarinin

izerinde olacak bi¢gimde yeni bir finansman hedefi belirlenmistir (UNFCCC, 2015: 8).

Anlagmanin 6. maddesinde diizenlenen “igbirligi yaklasimlar1” altinda ii¢ tiir

goniillii ara¢ tanimlanmistir. Bu araclardan ilk ikisi Kyoto Protokolii Esneklik

15 Anlagsmanin tam metnine ulagsmak igin bkz. http://unfccc.int/paris_agreement/items/9485.php
(05.12.2020).
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Mekanizmalariyla benzerlikler tasimaktadir. Emisyon ticareti sistemini andiran ilk arag
Madde 6.2 ile 6.3’te tanimlanan “Uluslararas1 Diizeyde Transfer Edilen Azaltim
Ciktilar1”dir ~ (Internationally Transferred Mitigation Outcomes/ITMOs). Kyoto
Protokoliiniin proje temelli Temiz Kalkinma Mekanizmasi’na benzerligi ile dikkat
¢eken ikinci arag¢ Siirdiiriilebilir Kalkinma Mekanizmasi (Sustainable Development
Mechanism/SDM) olarak anilmaktadir. Gelismekte olan {ilkelerin piyasa temelli araglara
kars1 tutumu ve Protokol mekanizmalarina dair olumsuz deneyimi sonucunda
Anlasmaya ticlincii isbirligi yaklagimi yontemi olarak piyasa temelli olmayan araglar da
eklenmistir. Gontilli igbirligi yontemleri i¢in olusturulan ¢erceve Bali Eylem Plani ile
baslatilan miizakere siireci sirasinda sekillenmeye baslayan “cesitli yaklasimlar” gibi

alternatiflere dayanmaktadir (IklimiN, 2019a: 33-34).

Paris Anlagsmasi, BMIDCS altinda bir uluslararasi anlasma olmakla birlikte,
gerek isbirliginin amac1 gerekse taraf devletlerin sorumluluklarinin belirlenmesi ve
diizenlenmesinin sekli bakimindan Soézlesme ve Kyoto Protokoliinden biiyiik 6l¢iide
farklilasmistir. Bu cergevede, Paris Anlasmasi, onciilleri BMIDCS ve Kyoto
Protokoliinden farkli olarak sorumluluklari farklilagtirmaya yonelik ekler icermemekte
ve tim iilkelerin katkilarina dayali bir sistem 6ngormektedir. Seragazi emisyonlarinin
azalttmi dogrultusunda, gelismis {ilkelerin mutlak emisyon azaltimi hedeflerini
siirdiirmeleri, gelismekte olan iilkelerin ise emisyon azaltimi1 hedeflerini yiikselterek
farkli ulusal kosullar1 uyarinca, zaman icinde tiim sektorleri kapsayacak yeni ve

artirilmis hedefler benimsemeleri 6ngoriilmektedir.

Kyoto Protokoliinden farkli olarak somut bir yaptirim igermeyen Anlasmanin
Oziinli, anlagsmaya taraf iilkelerin sundugu Ulusal Olarak Belirlenmis Katkilar
(Nationally Determined Contributions-NDCs) olusturmaktadir (Igci, 2019: 380). Bu

bakimdan Paris Anlagsmasi1 “yukaridan asagi” belirlenmis kiiresel sicaklik artis1 hedefini
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“asagidan yukar1” belirlenen miinferit NDC’ler ile bir araya getirmistir. Bu hibrit
yaklasimin temel zorluklarindan biri, bireysel katkilarin toplu hedeflere ulasmayi
garanti edememesidir. Bu noktada ise “Seffaflik Cercevesi” ve “Kiiresel Envanter”
devreye girmektedir. Seffaflik Cercevesi geregince, taraf iilkeler periyodik olarak
seragazi emisyonlarini ve NDC’leri uygulama konusunda kaydettikleri ilerlemeyi
raporlamak zorundadir. Kiiresel Envanter kapsaminda ise NDC’ler 2023 ten itibaren her
bes yilda bir toplu olarak degerlendirilecek ve bodylece miiteakip NDC'lerin daha

azimkar bir bigimde tasarlanmasina rehberlik edecek girdiler saglanacaktir.

Taraflar icin baglayict azaltim yiikiimliilikleri yaratmayan, yaptirimlarla
desteklenmis bir uygunluk mekanizmasi igermeyen, agirlikli olarak Sozlesme altinda
sekillenmis mevcut raporlama siire¢ ve pratiklerini doniistiirerek daha giiclii bigimde
uygulanmasina dayanan Paris Anlagsmasi hukuksal agidan oldukg¢a esnek bir yapiya
sahiptir. Anlasma kiiresel siyasetteki giiciinii iklim degisikligine karsi miicadelenin
kural bazli bir ¢oktarafli igbirligi rejimi ¢ergevesinde siirdiirme kararliliginin {irtini
olmasindan almaktadir. Anlasmanin normatif etkisi ve uygulamay1 yonlendirici giicii ise
sicaklik artiginin 2°C’nin oldukga altinda ve miimkiinse 1,5°C’de tutulmasi yolundaki
uzun donemli amacindan kaynaklanmaktadir. Sicaklik artisinin siirlandirilmasina
doniik bu sayisal hedef emisyonlarin en kisa siirede tepe noktaya ulasip ardindan hizla
azaltilarak bu yilizyilin ikinci yarisinda net sifir emisyon diizeyine gelinmesini 6ngdren

ek gerekgelerle pekistirilmistir (IklimIN, 2019a: 42).

Paris Anlagmasi 2009’daki Kopenhag Zirvesinin basarisizliginin yarattigi sokun
asilmas1 ve Kyoto Protokoliiniin yerini alacak yeni bir anlasmanin kabul edilmis olmasi
bakimindan 6nemli bir doniim noktast olmustur. Bu baglamda, s6z konusu Anlagma

“biiyiik bir basar1” olarak lanse edilmistir. Ilaveten, iklim degisikliginin ne kadar biiyiik
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bir tehdit oldugu bu Anlagmayla net bir bigimde ilan edilmis ve bu sorunun var

olmadigi veya insan kaynakli olmadigi tezi de ¢lirtitiilmiistiir.

Diger taraftan, Paris Anlasmasmin en 6nemli eksikligi iklim degisikligini
durduramayacak olmasidir. Zira Anlasmanin ekinde yer alan INDC’lerdeki ulusal
emisyon azaltim hedefleri azami 2°C sicaklik artisi hedefini saglamak igin yeterli
olmayip, baglayicilik da tasimamaktadir (Satgar. 2018: 4). Anlasmadaki bir diger sorun
ise, bu yiizyilin ikinci yarisinda (2051-2100) karbon nétralizasyonuna ulagma hedefi

konulmasina karsin bu hedefe nasil ulasilacaginin belirlenmemesidir (iPM, 2016).

Paris Anlasmas1 “ortak fakat farklilagtirllmis sorumluluklar ve goreceli
kabiliyetler” ilkesinden uzaklastigi gerekgesiyle de elestirilmistir: Kyoto Protokoli
emisyon azaltimi ve sinirlandirilmasina iliskin sorumlulugun biiyiik bir kismini gelismis
iilkelere yiiklerken, Paris Anlasmasi goniilli ve ulusal taahhiitleri esas almis ve
Anlasmada yalnizca gelismis iilkelerin azaltim ve uyum igin 100 milyar ABD Dolar
saglamasi1 gibi ciizi bir taahhiide odaklanilmistir (Satgar, 2018: 5). Paris Anlagmasinin
petrol, dogal gaz ve komiir konusundaki ortakliklarin sona erdirilmesi yoniinde herhangi

bir diizenleme igermemesi de elestirilmektedir (Satgar, 2018: 7).

BM nezdinde yiiriitiilen uluslararas1 miizakere siirecinin gelisiminden de
goriildiigii iizere, iklim krizi, gerek bilimsel raporlarla desteklenen ve gerekse ekstrem
doga olaylar1 vesilesiyle gozlemlenen etki ve sonuglart dolayisiyla uluslararasi
giindemin en &nemli meselelerinden biri haline gelmistir. BMIDCS ve Kyoto
Protokoliiniin ardindan uzun ve zorlu bir siire¢ sonunda Paris Anlasmasi kabul edilmis
olmakla birlikte, iklim rejimininin hedeflerinin “azimkarligi” ve bu hedeflerin hangi

tilkelerin ¢abalariyla karsilanacagina iliskin tartigmalar devam etmektedir.
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IKINCI BOLUM: KALKINMA SORUNSALI, SECILMIS CEVRE

SOSYOLOJiSi KURAMLARI VE ETiK BAGLAMINDA iKLiM KRiZzi

“Yasamin temel gereksinimlerini siirekli olarak
kirleten en yogun kayitsizlik ve pervasizligi,
kendisinin en uygar oldugunu, doga
vasalarinin bilgisiyle hareket ettigini ve
bilimsel geligsmeyi en ¢ok destekledigini

one stiren tilkelerde gérmekteyiz...”

Alfred Russel Wallece

(Man’s Place in the Universe, 1903)

Uluslararasi iklim rejimi miizakerelerinde, iklim kriziyle miicadelede alinacak
onlemlerin ve uygulanacak politikalarin kimler tarafindan ve nasil iistlenilecegi hususu,
tilkelerin gelismislik diizeyleri ve 6zel kosullar1 baglaminda ele alinagelmistir. Bu
boliimde, iklim krizinden kimin ne Olglide sorumlu oldugu tartismasi daha
derinlestirilmistir. Iki alt kistmdan olusan bu boliimde, oncelikle iklim krizinin
kalkinma ile iligkisi “siirdiiriilebilir kalkinma” temelinde agiklanmis ve bununla
baglantili olarak cevre sosyolojisi kuramlarindan Ekolojik Modernlesme ve Risk
Toplumunun konuya yaklasimi ele alinmustir. ikinci olarak, iklim krizi-etik iliskisi
baglaminda, c¢evreye etik yaklasimlarin iklim krizine iliskin degerlendirmeleri
tartisilmis, gorece yeni bir dal olan Iklim Etigi incelenmis ve tartismanin son ve

tamamlayic1 unsuru olarak iklim adaletine kapsamli bir sekilde yer verilmistir.

l. iklim Krizi-Kalkinma Tliskisi
“Kalkinma”, bir toplumun zenginlesmesini ifade eden ve Gayr1 Safi Milli Hasila
(GSMH) flizerinden hesaplanan servetin birikmesi anlamima gelmektedir. Kavram, bu
servetin dnemli oranda, kendi kendine varligini siirdiiren bir siire¢ olarak, sorgulanan
toplumun ekonomik doniisiimii yoluyla olugsmasini ifade etmektedir (Giddens, 2013:

95). Diger taraftan, genellikle ayni anlamda kullanilan “kalkinma” ve “gelisme”

48



kavramlar1 arasinda da bazi farkliliklar bulunmaktadir. Mengi ve Algan’a gore,
"development™ kelimesi, niceliksel anlamda biiylimeye gondermede bulunan "kalkinma"
sozclgiinden ¢ok, niteliksel gelismeyi de cagristiran bir anlam genisligine sahip olan
"gelisme" ile daha iyi anlatilabilmektedir (Mengi ve Algan, 2003: 200). Bu ¢alismada

ise “kalkinma” sozciigiiniin kullanilmasi tercih edilmistir.

Diinyanin bliyiik bir kisminda kalkinma, sanayilesme ve birincil tarimsal
iiretimden imalat ve hizmet sanayilerine dogru ekonomik doniisiime yol acan yogun bir
dogal kaynak cikarma siirecini icermektedir. iklim krizinin temelinde ekonomik
faaliyetlerin neden oldugu seragazlari olmasina ragmen ekonomik biiylime ve kalkinma
ilkelerin refah seviyelerinin artmasi icin gerekli goriilmektedir. Bu nedenle, insanlarin
refah seviyesinin artmasi ile iklim krizinin insan yasamini olumsuz yonde etkilemesi
arasinda zit yonlii bir iliski s6z konusudur. Iklim krizi ile ekonomik biiyiime arasindaki
bu zit yonlii iliski, “insanlar1 ekonomik faaliyetleri azaltarak refahindan 6diin mii
vermeli, yoksa iklim krizinin dogrudan ve dolayl etkilerini goze mi almali?” sorulariyla

kars1 karstya birakmaktadir (Kilig, 2009: 29).

Yakin gecmise kadar, “iklim krizi” ve “kalkinma” hem arastirma hem de
politika diizlemlerinde biiyiik 6l¢lide birbirinden bagimsiz faaliyet gosteren iki ¢alisma
alanm1 olarak goriilmiistiir. Bu durumun en 6nemli nedenlerinden biri, her iki alana ayr
disiplinlerin hakim olmasidir: iklim krizi doga bilimleri, kalkinma ise sosyal bilimler
cephesinde ele alinmaktadir (Hug vd, 2006: 6). Esasen kalkinma camiasi kalkinma
oniindeki cok sayida sosyal, siyasi ve ekonomik engeli belirlemeye ve agiklamaya
calisan sosyal bilimlerden olusmaktadir. Bu baglamda arazi bozulmasi, kirlilik ve dogal
kaynaklarin kithg gibi cevre sorunlari kalkinmanin 6niindeki engeller olarak kabul
edilmekle birlikte, “iklim degisikligi” “sosyal” degil “bilimsel” bir sorun olarak

addedildigi icin gorece ihmal edilmistir. Iklim degisikligi alaninda galisanlarin biiyiik
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kismi iklim bilimciler ve modelleyicilerken kalkinma alaninda ¢ok farkli mecralardan

uygulayicilar bulunmaktadir (Sekil 2.1) (Hug vd., 2006: 6).

Sekil 2.1 iklim degisikligi ve kalkinma alanlarindaki temel aktorler

Kuzey Glney

HOkOmetler

Cevre Donér
Birimleri Kuruluglar
Iklim Etki,
Kirilganhk & Uyum Aktorleri
IKiim 9 Y
Modelcileri

Azaltim Aktorieri
(6m. TKM)

Dondr
Kuruluglar
Yerel

Topluluklar

Cevre
Birimleri
Kalkinma alanindaki STK'lar

iklim Degisikligi Kalkinma

Kaynak: Huq vd., 2006: 7.

1972 yilinda Roma Kuliibii tarafindan yayimlanan “Biiytimenin Siurlar1” adli
rapor, ekonomi ile dogal cevrenin karsilikli bagimliligmin kalkinma politikalarinda
dikkate alinmasi  gereksinimini  vurgulamistir. Raporda, diinya niifusunda,
sanayilesmede, c¢evre kirliliginde, gida {iiretiminde ve kaynaklarin tlikenmesindeki
mevcut artis egiliminin aynen devam etmesi halinde, ylizyillik bir zaman icinde
diinyadaki biiylimenin sinirlarina ulasilacagi belirtilmistir (Kaypak, 2011: 23). 1987
yilinda yayimlanan Brundtland Raporu (Ortak Gelecegimiz) iklim krizini kalkinmanin
kars1 karsiya oldugu onemli bir gevresel sorun olarak gostermis, 1992 Birlesmis
Milletler Cevre ve Kalkinma Konferansi’'nda da, her ikisi de iklim degisikligi ile
siirdiiriilebilir kalkinma arasindaki baglantiy1 acikca ortaya koyan Giindem 21 ve Rio

Bildirgesi kabul edilmistir (Hug vd, 2006: 8).
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Son yillarda, iklim degisikligi ve kalkinma arasinda daha fazla baglanti
kurulmaya baglanmistir. Bu yaklasim degisikliginde kalkinma ve ¢evre alaninda faaliyet
gosteren sivil toplum kuruluslar1 (STK’lar) ve gelismekte olan tilkelerin pay1 biiyiiktiir.
2002 Diinya Siirdiirtilebilir Kalkinma Zirvesi, iklim-kalkinma bagina yeniden dikkat
¢ekmis olup, STK’lar ve gelismekte olan iilkelerin lobi faaliyetleri, 2001'den bu yana
iklim degisikligi miizakerelerine siyasi ilginin artmasini saglamistir. 2002 yilinda Yeni
Delhi’de diizenlenen BMIDCS 8. Taraflar Konferansi’nda biiyiik dondr kuruluslar
“Yoksulluk ve Iklim Degisikligi (Poverty and Climate Change)” baslikli bir rapor
yayimlamistir. Bu Rapor, kalkinma camiasinin iklimi dahil etme konusunda biiyiik bir
degisime isaret etmekte olup, “iklim degisikliginin yoksullugun azaltilmasi1 bakimindan
ciddi bir risk olusturdugu ve onlarca yillik kalkinma ¢abasini ortadan kaldirmakla
tehdit ettigi” ifade edilmistir (Huq vd., 2006: 9). Takip eden siirecte bircok uluslararasi
kalkinma oOrgiitli iklim degisikligine yonelik projeler uygulamis olup, iklim degisikligi

ile kalkinma arasindaki ugurumun kapatilmasi i¢in ¢alisma gruplari olusturulmustur.

Iklim degisikliginin kalkinma iliskisi 6zellikle “siirdiiriilebilir kalkinma”
baglaminda ele alinmaktadir. Bu kapsamda “siirdiiriilebilir kalkinma” yaklasimina daha

yakindan bakilmasi gerekmektedir.

1. Siirdiiriilebilir Kalkinmamn Tarihsel Gelisimi ve Kapsam

“Stirdiirtilebilir kalkinma” hangi perspektiften degerlendirildigine bagli olarak
farkli sekillerde tanimlanabilmektedir. Keles’e gore “siirdiiriilebilir kalkinma”, “cevre
degerlerinin ve dogal kaynaklarin savurganliga yol a¢mayacak bigimde akilct
yontemlerle, bugiinkii ve gelecek kusaklarin hak ve yararlari da gbz Oniinde
bulundurularak kullanilmas: ilkesinden 6zveride bulunmaksizin, ekonomik gelismenin

saglanmasi”dir  (Keles, 1998: 12). “Implementing Sustainable Development

(Stirdtiriilebilir Kalkinmanin Uygulanmasi)” adli ¢aligmalarinda William Lafferty ve
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James Meadowcroft ise su tespiti yapmaktadir: “Stirdiiriilebilir kalkinma, insani refahin
tesvik edilmesi, temel ihtiyaclarin giderilmesi, ¢evrenin korunmasi, gelecek nesillerin
kaderinin diistiniilmesi, zengin ve fakir arasindaki esitligin temin edilmesi ve karar alma
stireclerine genis planda katilim saglanmasi gibi karsilikli bagimlilik ilisKisi igindeki
konulara isaret eder.” (Giddens, 2013: 93). Diinya Dogayr Koruma Vakfi (WWF) ise
“siirdiirtilebilir kalkinma”yr “destek sistemlerinin tagima kapasitesi i¢inde yasayan

canlilarin yasam kapasitesinin yiikseltilmesi” olarak tanimlamaktadir (Polat vd., 2017:

150).

“Stirdiirtilebilir kalkinma” yaklagimi {i¢ temel siitun iizerine kuruludur. Bunlar
ekonomik biiyiime, toplumsal adalet ve ¢evrenin korunmasidir. Bu kapsamda,
ekonomik biiylime az geligmis lilkelerde refahin artirilmasi, gelismis tilkelerde ise refah
diizeyinin korunmasi i¢in gerekli goriilmektedir. Biiylimeyle birlikte toplumsal
adaletsizligin de giderilecegi, yoksullarin gereksinimleri karsilandik¢a daha adil bir
iktisadi boliislim olanaginin dogacagi varsayillmaktadir. Ortak Gelecegimiz’de de
vurgulandigi gibi, ¢evre, bilylimenin hem ‘“kaynagi”, hem de “smir1” olarak kabul
edilmekte olup, bu kaynaklarin korunmasi ve dikkatlice yonetilmesi ongoriilmektedir

(Coban, 2020: 173).

Sekil 2.2 Siirdiiriilebilir kalkinmanin temel unsurlari

Ekonomi Cevre
Mesielder 7 Surdardlebilic Ikiim
V!ﬂm ekonomi Su
Yatnmiar Dogal kaynaklar
Servetyaratma Biyogesitlilik
. Sardaralebilir
Sosyal kalkinma Saglikii
hakkaniyet cevre

Saglik & gavenlik
Nitelikli igguci
Destekleyici topluluklar

Toplum

Kaynak: Millard vd., 2016: 3.
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Stirdiiriilebilir kalkinma siirecine yon veren bes temel gevre politikasi ilkesi ise

sunlardir:

1) Hakkaniyet Ilkesi (Equity): Biiyiimeden elde edilen faydanin toplumsal olarak
gorece adil boliigiimiiniin saglanmasiyla yoksullugun azaltilmasini 6ngdrmektedir. Bu
cercevede, az gelismis ve gelismis iilkelerde kusak i¢i gelir adaletsizliginin giderilmesi
icin gevreyi gozeten bigimde biiylimenin slirmesi ve zengin kesimlerin artan gelirinin
bir boliimiiniin de yoksullugu azaltacak bicimde hakkaniyetli bdliistiiriilmesi

istenmektedir (Coban, 2020: 174).

Bir iilkedeki sosyal adaletsizligin giderilmesinin yani sira, gelismis ve az
gelismis tlkeler arasindaki adaletsizligin de ortadan kaldirilmasi gerekmektedir. Zira
zengin Kuzey iilkeleri ile yoksul Giiney {ilkeleri arasindaki esitsiz iligkiler (gelismis
tilkelerin az gelismis ilkelerin dogal kaynaklarmi sOmiirmesi, c¢evreyi kirleyen
yatirimlar1 ve uygulamalar1) yoksul iilkelerde ¢evresel kaynaklar {izerinde baskiya yol
acmaktadir. Buna karsilik, stirdiiriilebilir kalkinmada Giiney iilkeleriyle isbirligi,
kurumsal kapasitenin  gelistirilmesi, teknoloji transferi, mali destekler gibi

mekanizmalar bulunmaktadir (Coban, 2020: 175).

Hakkaniyet ilkesi geregince kusaklar arasi adaletin de godzetilmesi
gerekmektedir. Bu kapsamda, dogayla iligkiler bakimindan her kusak esit olup, simdiki
kusaklarin gelecek kusaklara ge¢mis kusaklardan devraldigindan daha kotii bir ¢evre
birakmamasi gerekmektedir. Bu ilke BMIDCS ve BM Biyolojik Cesitlilik Sozlesmesi

gibi uluslararasi sdzlesmelerde taninmistir (Coban, 2020: 176).

2) Ihtiyatlilik ilkesi (Precautionary Principle): Bir etkinligin ¢evre ve insan
sagligina zarar verme olasiginin ve zararin biiylikliigliniin tam olarak bilinememesi,
cevreyl koruyacak is ve eylemleri ertelemek i¢in bir gerekge olarak kullanilmamali,

ilgili aktorler ihtiyathh bir tutum sergileyerek gerekli onlemleri almalidir. Bu ilke de
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basta BMIDCS olmak iizere BM Biyolojik Cesitlilik Sozlesmesi, Ozon Tabakasini
Incelten Maddelerle lgili Montreal Protokolii gibi uluslararasi sézlesmlelerde yer

almaktadir.

3) Katilim Ilkesi: Cevre sorunlarinin ¢dziimiinde bireylerin g¢evreyle ilgili
politikalarin, kararlarin ve 6nlemlerin olusturulmasi ve uygulanmasi siirecine katilmasi
gerekmektedir. Bu baglamda oncelikle ¢evresel bilgiye erisimin saglanmasi ve yerel

Olgekte katilimin temin edilmesi bilhassa onemlidir.

4) Planlama ilkesi: Planlamanm etkili olabilmesi igin devlet, is diinyas1 ve sivil
toplum arasinda demokratik bir diyalogun kurulmasi ve planlamanin her evresine

ilgililerin katiliminin saglanmasi gerekmektedir (Coban, 2020: 182).

5) Biitiinlesik Politika Ilkesi: Cevrenin korunmasi amacinin tiim ekonomik

sektorlerle ilgili politikalara der¢ edilmesini 6ngérmektedir.

“Siirdiiriilebilir kalkinma” kavrami ilk kez Uluslararas1 Doga ve Dogal
Kaynaklari Koruma Birligi (IUCN) tarafindan hazirlanan “Diinya Koruma Stratejisi’nde
kullanilmigtir (Keles vd., 2015: 176). 1972 Stockholm Konferansi’nda devletler daha iyi
bir cevre i¢in ayrintili bir bigimde diizenlenmis yilikiimliiliikler belirlemek yerine,
siyasal ve ahlaki agidan s6z vermelerini yansitan ve baglayicilifi olmayan ilkeler
bildirgesini kabul etmeyi yeglemistir (Pallemaerts, 1997: 614). Mengi ve Algan’a gore,
Stockholm Konferansi, gelismekte olan iilkelerin kalkinma haklarini korumasindan ve
cevresel nedenlerle ekonomik kalkinmalarindan taviz vermek istememeleri yoniindeki
taleplerini yansitmasindan dolayi, siirdiiriilebilir kalkinma kavraminin temellerinin
atildig1 bir platform olarak nitelendirilememektedir (Mengi ve Algan, 2003: 19). Yine
de Stockholm Bildirgesi’nde ilk kez insanin "onurlu bir ¢evrede yasama hakk1"

oldugunun kabul edilmesi yeni bir siire¢ baslatmistir. Bildirge’de ¢evrenin tasima
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kapasitesine ve kaynak kullaniminda kusaklararasi hakkaniyete dikkat ¢ekilmesi

“stirdiiriilebilirlik” diisiincesinin temellerini ortaya koymustur.

Stirdiiriilebilir kalkinmanin diinya glindemine girmesini saglayan asil belge,
Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu’nun 1987°’de yayimladig1 “Ortak Gelecegimiz
Raporu’dur  (Brundtland  Raporu)”.  Siirdiiriilebilir ~ kalkinmayi,  “bugiiniin
gereksinimlerini, gelecek kusaklarin da kendi gereksinimlerini karsilayabilme
olanagindan 6diin vermeksizin kargilamak” bi¢iminde tanimlayan Rapor (WCED, 1987:
6) cevresel kaynaklarin kullanimi, yatirimlarin yonii, teknolojik gelisme ve kurumsal
degisikliklerin birbirleriyle uyum iginde gerceklestirilmesini 6ngérmektedir. Esasen bu
yaklagimin yola cikis amaci, gelismis iilkelere yetismeye calisan az gelismis iilkelere
cevre boyutu olan yeni bir kalkinma segenegi sunmaktir. Zira kalkinirken, gelismis
iilkelerin yaptig1 gibi ¢evreye zarar vermeleri durumunda ekosistemler iizerindeki yiik
hizla agirlasacaktir. Ayn1 zamanda geligsmis lilkelerin de bu yeni kalkinma anlayigini
benimsemeleri istenmektedir (Coban, 2020: 172-173). Bu kapsamda, Brundtland
Raporu’nun, Biiylimenin Sinirlari’nda oldugu gibi, koklii bir degisiklik olmaksizin
varligint uzun siire koruyamayacak modern endiistrinin kendi kaynak materyallerini

tehlikeli oranlarda kullanabilme olasiligina odaklandigini séylemek yanlis olmayacaktir

(Giddens, 2013: 91).

“Stirdiirtilebilir kalkinma” yaklagiminin temel doniim noktalarint 1992 ve 2012
yillarinda diizenlenen BM Siirdiiriilebilir Kalkinma Konferanslar1 (Rio Konferansi ve
Rio+ Konferansi) olusturmustur. ilk konferansta 185 BM iiyesi iilke kalkinma
alanlarinda uluslararasi igbirliginin gerekliligini kabul etmis, “siirdiiriilebilir kalkinma”
ile iliskili iki temel belge kabul edilmistir: Rio Cevre ve Kalkinma Bildirgesi’nde
iilkelere siirdiiriilebilir kalkinmalarinda yardimci olmak iizere 27 genel ilke kabul

edilirken, Giindem 21’de siirdiiriilebilir kalkinma igin kapsamli bir eylem planinda
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mutabik kalinmistir. 2000 yilinda yayinlanan Binyil Zirvesi sonug bildirgesinde “Binyil
Kalkinma Hedefleri-BKH (Millenium Development Goals-MDG)” belirlenmistir. Uye
devletlerin 2015 yilina kadar ulasmas1 beklenen sekiz hedef'® kabul edilmistir. 2002
yilinda Johannesburg’da diizenlenen “Siirdiiriilebilir Kalkinma Diinya Zirvesi
(Rio+10)” sonunda imzalanan Johannesburg Bildirgesi’nde iilkeler siirdiiriilebilir

kalkinma amaglariyla ilkelerini glincellemislerdir.

2012 yilinda gerceklestirilen Rio+20 Konferansi’nda kabul edilen “Istedigimiz
Gelecek (The Future We Want)” adli belgede yoksullugun azaltilmasi, istihdamin
gelistirilmesi, tarimin, enerjinin, ulagimin ve kentlerin siirdiiriilebilirligine odaklanilmig
ve siirdiiriilebilir kalkinmayla esanlamli olarak “Yesil Ekonomi” kavrami kullanilmistir
(Coban, 2020: 185). Konferansta, ayrica, iiye llkeler siirdiiriilebilir kalkinmay1 daha
kapsamli bir giindemle izlemek iizere Siirdiiriilebilir Kalkinma Amaclarmin-SKA
(Sustainable Development Goals-SDG) belirlenmesini kararlastirmistir. Eyliil 2015°te
BM Genel Kurulu’'nda 17 amag¢ ve 169 hedeften olusan SKA’lar tiim iilkelerce kabul
edilmistir (CB SBB, 2018: 13).“Siirdiirtilebilir Kalkinmanin 2030 Giindemi”nin temel
amaci; 2015-2030 dénemi boyunca, “kimseyi geride birakmama” slogani ile higbir
iilkenin ve hi¢ kimsenin kalkinma siirecinde geride birakilmamasi i¢in ¢alisilmasidir.
SKA’lar, BKH’lere gore daha genis bir kapsam sunmakta ve kalkinmaya yonelik

evrensel ihtiyaca deginerek BKH'lerin 6tesine gegmektedir.

Ik bes SKA, insan refahina odaklanmaktadir: SKA 1, tiimiiyle yoksullugu sona
erdirmeyi, SKA 2 aclig1 ortadan kaldirmayi ve siirdiiriilebilir tarimi tesvik etmeyi, SKA
3 insan sagligimmi gelistirmeyi, SKA 4 kaliteli egitimi, SKA 5 ise toplumsal cinsiyet

esitligini saglamayr amaglamaktadir. 6'dan 12'ye kadar olan SKA'lar, tiim diinyada

16 Bu hedefler sunlardir: Hedef 1-Mutlak yoksullugu ve aghgi ortadan kaldirmak, Hedef 2- Herkesin
temel egitim almasim saglamak, Hedef 3- Kadinlarm konumunu giiglendirmek ve toplumsal cinsiyet
esitligini gelistirmek, Hedef 4- Cocuk 6limlerini azaltmak, Hedef 5- Anne sagligini iyilestirmek, Hedef
6- HIV/AIDS, sitma ve diger salgin hastaliklarla miicadele etmek, Hedef 7- Cevresel siirdiirtilebilirligi
saglamak, Hedef 8- Kalkinma igin kiiresel ortakliklar gelistirmek.
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gecim kaynaklarim1 destekleyen sosyo-ekonomik sistemlerimizin farkli boyutlarini ele
almaktadir: SKA 6 ve SKA 7 su, sanitasyon ve temiz enerjiye odaklanmakta, SKA 8,
stirdiiriilebilir ekonomik biiyiimeyi ve herkes i¢in insana yakisir isi tesvik etmekte, SKA
9 kapsayici ve siirdiiriilebilir sanayilesme ve yeniligi desteklemekte, SKA 10 iilkeler
icinde ve arasindaki esitsizligi azaltmayr amaglamakta, SKA 11 siirdiiriilebilir sehirler
ve topluluklar yaratmaya odaklanmakta, SKA 12 ise siirdiiriilebilir tikketim ve {iretimi
saglamay1 amag¢ edinmektedir. Cevresel kaygilar, SKA 13 ila SKA 15'in merkezinde yer
almektedir: SKA 13, iklim degisikligiyle miicadeleyi, SKA 14 okyanuslari, denizleri ve
deniz kaynaklarin1 korumay1 ve siirdiiriilebilir sekilde kullanmay1, SKA 15 ise karasal
ekosistemlerin stirdiiriilebilir kullanimin1 amaglamaktadir. Son iki SKA ise insan
etkilesimlerini ve isbirligini ele almaktadir; SKA 16 bariscil ve kapsayict toplumlar ile
adalete erisim ve hesap verebilir ve kapsayict kurumlara, SKA 17 ise siirdiiriilebilir
kalkinma i¢in uygulama araglarini giiclendirmeye ve Kiiresel Ortakligi yeniden

canlandirmaya odaklanmaktadir (Sekil 2.3).

Sekil 2.3 Siirdiiriilebilir Kalkinma Amaglar

| mmsws Jue |4 ) 5 Somiiun
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Kaynak: RENAC, 2020: 12.

SKA’lar 2030 yilina kadar bu amagclara ulasilmasi i¢in gereken uygulama
araglar ile takip ve gozden gecirme sistemini de icermektedir. S6z konusu amaglari

degerlendirmek Tlizere iilkeler i¢in bir c¢erceve olusturan 232 ayr1 gosterge
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bulunmaktadir. BM Yiiksek Diizeyli Siyasi Forumu (High Level Political Forum -
HLPF), SKA'larin uygulamasinin uluslararasi diizeyde takip ve gdozden gecirilmesinden
sorumludur. Forumda iilkeler, 2030 Giindemini uygulamaya yonelik ¢abalarini,
karsilastiklar giigliikleri, tespit ettikleri politika eksiklerini, elde ettikleri basarilar1 ve
kazandiklar1 tecriibeleri iceren GoOniilli Ulusal Gozden Gegirme Raporlarini

sunmaktadir (CB SBB, 2020: 2).

Diinyada neredeyse tiim ({ilkelerin siirdiiriilebilir kalkinma yaklasimini
benimsemesine karsin hedeflere ulasilmasi konusunda biiyiik bir basarisizlik sz
konusudur. Bu noktada yaklasimin bazi zayifliklarina dikkat ¢ekmek gerekmektedir.
Oncelikle, dogas1 geregi, temel gereksinimleri karsilanmasi gereken tek varlik “insan”
olup, ¢evrenin insanlar i¢in korunmasi anlayisi insan-doga etkilesimi ile ¢elismektedir.
Bir digeri, siirdiiriilebilir kalkinma kapitalizme kars1 durusunda hem “statiikocu” hem de
“radikal” bir tavir sergilemekte, “ihtiyatlilik” gibi bazi ilkeleriyle liberal politikalara
muhalif olurken ayni zamanda bu politikalarin uygulanmasina hizmet etmektedir

(Coban, 2020: 189, 192).

“Stirdirtlebilir kalkinma” kavramimin bu denli popiiler olmasinin nedent,
kavramin sahip oldugu sakinlestirici etki, belirsizlik ve bunlara eklenen “hem pastam
dursun hem karnim doysun” anlayisidir. Bu kapsamda, iki ana kavramin,
“surdirtlebilirlik” ve “kalkinma”nin celigkili anlamlara sahip oldugunu sdylemek
yanlis olmayacaktir: “Siirdiiriilebilirlik”, siireklilik ve dengeye, “kalkinma” dinamizme
ve degisime isaret etmektedir. Cevreciler “siirdiirtilebilirlik’e meyilliyken, devletler ve
isletmeler “kalkinma”ya odaklanmakta ve genelde kavrami GSMH’deki biiyiimeyle
anlamlandirmaktadir (Giddens, 2013: 93). Oysa, Mengi ve Algan’in da ifade ettigi gibi,
kalkinmanin siirdiiriilebilir olabilmesi i¢in, “ekolojik hedef” boyutu kapsaminda, dogal

yasam temellerinin uzun siireli olarak gilivence altina alinmasi, ortaya ¢ikan ekolojik
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zararlarin ortadan kaldirilmast ve doganin, kendi dinamik ¢esitliligi i¢inde korunmasi

gerekmektedir (Uzel, 2006: 90).
2. Siirdiiriilebilir Kalkinma ve Iklim Krizi

2.1 Kavramsal Diizeyde Siirdiiriilebilir Kalkinma-iklim Krizi iliskisi

Yayimlandigr donemde cevrenin maruz kaldigi baskilari, iklim krizini de ele
alarak diinyanin glindemine en kapsamli bigimde tasiyan ve siirdiiriilebilir kalkinmanin
onemine dikkat ¢eken ilk ve en temel belge olan Ortak Gelecegimiz’de iklim degisikligi
uluslararasi seviyede hayata gegirilmesi gereken “Ortak Tedbirler” basligi altinda ele
alimmistir. Bu kapsamda, iklim degisikliginin yOnetilmesi yaklagimiyla, enerji
siyasetleri dahilinde c¢evre ve kalkinma segenekleri degerlendirilirken fosil yakitlarin
kullaniminin denetlenmesi gergevesinde emisyon azaltimi i¢in alinabilecek bir dizi ortak

tedbir belirlenmistir (Talu, 2015: 89).

BMIDCS’de “siirdiiriilebilir kalkinma” yaklasiminin “Ilkeler” bashkli 3.
maddesinin 4. fikrasinda viicut buldugu goriilmektedir. Bu hiikme goére, “Taraflar,
siirdiiriilebilir kalkinmay: tesvik etme hakkina sahiptir ve olmalidir. Iklim sistemini
insan kaynakli degisime karst korumaya yonelik politika ve énlemler, her bir Tarafin
ozel kosullarina uygun olmall ve ekonomik kalkinma dikkate alinarak ulusal kalkinma

programlaryla biitiinlestirilmelidir.” (United Nations, 1992: 10).

Iklim degisikligi ile siirdiiriilebilir kalkinma arasindaki sinerji yaygin bir sekilde
kabul edilmektedir. Her iki alanda uygulanan politikalar hem igerik hem de yaklasim
acisindan son yillarda birbirine yaklasmigtir. “Cevresel kaygilar1 sosyo-ekonomik
hususlarla birlestirme girisimleri” olarak da adlandirilan siirdiiriilebilir kalkinmanin
iklim degisikligi ile olan baglantist agiktir. Bu baglamda, gelismekte olan iilkeler

cevresel kaygilar1 sosyal adalet ve yoksulluk sorunuyla birlestirmektedir. Buna gore,
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iklim degisikligi sorunu biyolojik ¢esitlilik, ormansizlasma, c¢ollesme, kaynaklara
erisim, gelir yaratma kapasitesi, giivenlik ve saglik gibi ¢ok sayida baska c¢evresel ve
sosyo-ekonomik sorunla ilgilidir. Bu baglantilara bakildiginda iklim degisikligi ile

stirdiiriilebilir kalkinma arasinda olumsuz bir etkilesimin oldugundan s6z edilebilir.

Bu olumsuz iliskiyi siirdiiriilebilir kalkinmanin {i¢ temel dinamigi iizerinden
agiklamak miimkiindiir: Oncelikle, ekonomik kalkinma agisindan degerlendirildiginde,
kalkinma ile insanlarin refah ve mutlulugunun iklim krizi tarafindan tehdit edildigi
goriilmektedir. Iklim krizi, iiretim faktdrlerinden biri olan dogal kaynaklarin birgogunun
yok olmasina, bir kisminin ise arzu edilen verimlilik diizeyinde kullanilamamasina
neden olmaktadir. Ikinci olarak, iklim Krizi sonucu sosyal refah ve adalet, daha 6nce
goriilmemis bir bicimde zayiflamakta ve tilkeler arasindaki dengesizlik artmaktadir. Bu
baglamda az gelismis Giiney iilkeleri ile diger biitiin tilkelerdeki dezavantajli gruplar
iklim krizi kargisinda daha giicsiiz ve kirtlgan olduklari ve uygulanan diizenlemelerden
adil bir bigimde yararlanamadiklar i¢in gelir dagilimi esitsizligi artmaktadir. Bu durum
uzun vadede kit kaynaklarin paylasilmasi i¢in i¢ c¢atigmalarin yasanmasina neden
olmakta ve giivenlik sorunlarmi yogunlastirabilmektedir. Ugiincii ve son olarak iklim

krizi ulusal, bolgesel ve kiiresel diizeyde ¢evreye zarar vermektedir (Kilig, 2009: 31).

Iklim krizi ile siirdiiriilebilir kalkinma, diger taraftan, birbirlerini besleyen ve
etkilesim i¢inde olan alanlardir. Sirdiiriilebilir kalkinma politikalar1 ¢ergevesinde
uygulanmas1 ongoriilen alternatif kalkinma stratejileri, sektdrel cevre politikalari,
kurumsal degisiklikler ile teknolojik yenilikleri tesvik ederek iklim degisikligiyle
miicadele siirecine katkida bulunabilecektir. Bu etkilesimin diger yoniine baktigimizda
ise, iklim degisikligiyle miicadele kapsaminda tasarlanan araclarin uygulanmasi
sayesinde zarar ve maliyetlerin azalmasi, ek fayda elde edilmesi de siirdiiriilebilir

kalkinmaya hizmet edecektir (Huq vd., 2006: 5) (Sekil 2.4).
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Sekil 2.4 iklim degisikligi ile siirdiiriilebilir kalkinma arasindaki iliski

surdurilebilir “Alternatif kalkinma yollan
Kalkinma *sektorelgevre / ekonomipolitikalan iklim De gisikligi
Politikalan “Kurumsal / yonetimsel de Zigiklikler
“venilikgi / teknolojik de gisiklik

iklim De gisikligi
Politikalan

*Digsal / ticari etkiler
“venilik¢i / teknolojik de gisiklik

Kaynak: Huq vd., 2006: 5.

Iklim degisikligi ve siirdiiriilebilir kalkinma arasinda bazi ddiinlesmeler de
bulunmaktadir. Ornegin, 2002 Johannesburg Zirvesi'nde Binyil Kalkinma Hedeflerinin
baslatilmasi, kalkinma tartigmalarina iklim degisikligi gibi ¢evresel konular1 daha fazla
entegre etmek i¢in onemli bir itici gli¢ olmustur. “Anaakimlagtirma (mainstreaming)”
olarak adlandirilan bu siireg, iklim degisikliginin kalkinma politikasinin ayrilmaz bir
parcasina doniismesi anlamina gelmektedir. Anaakimlagtirma ile, 6rnegin, her iki konu
arasinda optimal bir Ortiisme yaratabilecek ancak ne iklim degisikligi ne de
stirdiiriilebilir kalkinma {izerinde en yiiksek potansiyel etkiye sahip olan projelere fonlar

yonlendirilebilecektir (Pinkse ve Kolk, 2012:182).

Belirgin temiz kalkinma faydalar1 olan iklim politikalarina atifta bulunmak i¢in
“kalkinmanin getirisi” terimi de kullanmilmaktadir. Ornegin, Kyoto Protokoliiniin
Esneklik Mekanizmalarindan biri olan Temiz Kalkinma Mekanizmasiin (TKM) amaci,
bir taraftan gelismis iilkerlerden gelismekte olan tilkelere teknoloji transferinin artilarak
sirdiiriilebilir kalkinmaya katkida bulunulmasi, diger yandan ise gelismekte olan
tilkelerdeki emisyonlarin azaltilmasidir. Bununla birlikte, TKM bir piyasa mekanizmasi
olarak islev gormekte ve katilimcilar agirlikli olarak emisyon azaltimindan ekonomik
deger elde etmeye odaklanmaktadir. Sonug¢ olarak, TKM nin asil ¢iktis1 siirdiiriilebilir
kalkinmaya katkidan ziyade c¢ok diisiik maliyetli emisyon azaltimlar1 igeren projeler
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olmustur. Bunun nedeni ise siirdiiriilebilir kalkinmaya faydalarinin, ticareti yapilabilir
ilave krediler yaratan emisyon azaltimlari ile ayn1 degere sahip olmamasidir (Pinkse ve

Kolk, 2012:183).

2.2 Siirdiiriilebilir Kalkinma Amaclar1 Baglaminda iklim Krizi

2000 yilinda yayinlanan Binyil Zirvesi sonug bildirgesinde iklim degisikligiyle
miicadele BKH’ler arasinda yer almamistir. Bununla birlikte, BKH 7.B (2010 yilina
kadar o6nemli bir oranda diislis saglayarak biyogesitlilik kaybini azaltmak) i¢in
belirlenen ilk ii¢ gosterge (7.1 ormanlarin kapladigi alan, 7.2 toplam ve kisi basina
diisen karbondioksit emiyonu, 7.3 0zon tiiketen maddelerin kullanimi) iklim degisikligi

ile iligkilendirilebilecek nitelikteydi.

2015 yilinda kabul edilen “Giindem 2030’da ise iklim degisikligine miinhasir
bir SKA kabul edilmistir. Buna gore, SKA-13 (Iklim Eylemi) kapsaminda “iklim
degisikligi ve etkileri ile miicadele igin acilen eyleme ge¢mek” amaglanmaktadir.
Ayrica, diger 16 SKA arasinda iklim degisikligiyle miicadeleye yonelik amaglar
dogrudan veya dolayli olarak yer almaktadir. Bu cercevede, iklim degisikligiyle
miicadele, yoksullukla miicadele, achigin bitirilmesi, nitelikli egitim ve saglik
hizmetleri, temiz suya erisim ve sanitasyon hizmetleri, yenilenebilir enerji ve enerji
verimliligi, siirdiiriilebilir ekonomik biiyiime ve istihdam, karasal ve sudaki yasamin
korunmasi, siirdiiriilebilir tiiketimin ve {iretimin Ozendirilmesi, kentlerin ¢evresel
kaygilar ve sosyal sorunlara gore tasarlanmasi ve uygulama araclarinin bir uyum ve

biitiinliik i¢inde yonlendirilmesi amaglari ile iligkilendirilmistir (CB SBB, 2018: 13).

SKA 13, dort ana tema odaginda degerlendirilmektedir: i. Iklim degisikligine
uyum; ii. Iklim degisikligiyle miicadelenin politikalarla biitiinlestirilmesi, iii.
Farkindalik ve kapasite artirma ile iv. Finans (CB SBB, 2019: 111). SKA 13’1 diger

SKA’lardan ayiran dzellik, BMIDCS’ye "iklim degisikligine kiiresel cevabi miizakere
62



etmek i¢in birincil uluslararas1 ve hiikiimetler arasi forum" olarak atifta bulunan bir
dipnot icermesidir. SKA miizakerelerinde BMIDCS kapsaminda Paris Anlasmasinin ne
olacag konusunda devam eden miizakerelerden uzaklagsmak istenmedigi i¢in bdyle bir
not distlmiistiir. Ayrica azalttm ve uyum konularinda sayisallastirilmis hedefler

belirlenmeyerek bu alanda diizenleme yapilmasi Paris Anlagsmasina birakilmistir.

SKA 13 kapsaminda tanimlanan 5 alt hedef ve 8 gosterge Tablo 2.1°de

sunulmaktadir:

Tablo 2.1 SKA 13 (iklim Eylemi) alt hedefleri ve gostergeleri

Alt Hed efler

Gistergeler

131 Tim ilkelerde iklim degisikligivle ilgili
tehlikeler ile dogal afetlere karsi dayaniklilik ve
uvum kapasitesini giiclendirmek

13.1.1. Ulusal ve yerel diizeyde afet riski azaltma
stratejileri olan tilkelerin savisi

13.1.2. 100 bin kisi basina afetlerden etkilenen,
kaybolan ve &len kisi sayisi

132 Idim degisikligine vonelik énlemler ulusal
politikalara, stratejilere ve planlama siireglerine

dahil etmek

13.2.1. Gida iiretimini tehdit etmeyecek bir sekilde
diisiik seragazi emisvonu iireten, iklim direncini
artiran ve iklim degisildiginin cdlumsuz etkilerine
uyum vetenegini artiran entegre bir
politika/strateji /planin operasvonellestirilmesi va da
lurulmasim teblig eden tilkelerin sayisi

133 Iklim degisikliginin onlenmesi ve etkilerinin
azaltllmasi ile ikdim degisikligine uvum ve erken
uyan konulannda egitim ve farlandalik ile bireysel
ve kurumsal kapasiteyi gelistirmek

13.3.1. Birncil, ikincil wve igiincil O&gretim
programlarina azaltim, uyum, etk azaltimi ve
erken uvan hususlanm entegre etmis iilkelerin
sayisi

13.3.2. Kallanma eylemleri ile teknoloji transferi,
azalhtm ve uyvumu uvgulamak icin kurumsal,
sistemike  we  bireysel |kapasite gelistirmenin
giiclendirilmesini teblig eden iilkelerin sayisi

13a Anlamli azalim evlemleri ve uvgulamada
seffaflikc baglaminda gelismekte olan iilkelerin
ihtivaclarinin larsilanmast amacivla; 2020 yila
itibanivla tim kaynaklardan wilhk 100 milvar
dolann ortaldasa harekete gecitilmesini teminen
BMIDCS've taraf olan gelismis ilkelerin
taghhiitlerini  gerceklestirmelerini  saglamak ve
Yesil Ikim Fonunu sermaye olusumunun bir an
dnce tamamlanmas: suretiyle faalivete gegirmek

13.a1l. 2020 itbannvla 100 milvar dolarlik
ddenebilir taahhiit dogrultusunda her wil icin
seferber edilen ABD dolannin miltan

13b En az gelismis iilkderde ve gelismekie olan
kiigiik ada devletlerinde; kadinlar, gencler ile verel
ve dislanmis topluluklara odaklanmayn da
kapsayan iklim degisildigine ydnelik planlama ve
yonetim lkapasitesini  artiracak mekanizmalari
tegvik etmek

13b.1. Kadinlara, genglere, verel ve dislanmis
toplulukd ara odaklanmay1 igeren ikdim
degisildigivlie iliskili etkdli vénetim ve planlama
kapasitelerinin  yiikseltilmesi mekanizmalan icin
finans, teknoloji ve kapasite gelistirmeyi kapsayan
dzel destelc ve bir miktar destek alan en az gelismis
iilkeler ve gelismekie olan kigiik ada devletlerinin

Say1s1

Kaynak: Anonim 2021a ve Anonim 2021b’de yayimlanan bilgilerden yararlanilarak yazar

tarafindan hazirlanmstir.
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Goriildugi gibi, SKA 13 kapsaminda iklim degisikligi ile miicadelenin yani sira,
basta iklim baglantili afetler olmak iizere iklim degisikliginin olumsuz etkilerine karsi
oncelikle kirilgan gruplar ve ayn1 zamanda her kesimin ve kurumun uyum kapasitesinin
giiclendirilmesi hedeflerine yer verilmistir. iklim eyleminin Giindem 30’un merkezinde
konumlandirilmasi, iklim krizi ile siirdiiriilebilir kalkinma arasindaki baglantinin

diisiiniildiiginden daha da derin oldugunu gostermektedir.

SKA 13 baglaminda gelismekte olan iilkelerin desteklenmesine 6zellikle dikkat
cekilmistir. Iklim krizinin etkilerinin bilhassa bu iilkelerin kalkinma siireclerine ket
vurdugu dikkate alindiginda, 2030 yilina kadar bir dizi SKA'ya ulasilmasi dogrudan
iklim eylemine bagl degerlendirilmektedir. Ornegin, iklim kaynakli afetler, dzellikle

kuraklikla baglantili olanlar yoksullukla ilgili SKA'ya ulagilmasini engelleyebilecektir.

Her ne kadar SKA 13°de BM iklim rejiminin gozetildigi bir yaklasim sergilense
de, Paris Anlasmasi ve Gilindem 30 farkli kiiresel siireclerde farkli aktorlerce
hazirlanmistir. Bu durum, NDC’ler ile Ulusal Siirdiiriilebilir Kalkinma Stratejilerinin
(National Sustainable Development Strategies-NSDS) tam olarak ortiismeme riskinin
olabilecegini gostermektedir. Zira pek c¢cok NDC’de iklim eylemiyle iliskili bazi

SKA’lara yer verilmemistir (SEI, 2019: 31-32).

Boliim 1.2°de de ifade edildigi gibi, siirdiiriilebilir kalkinma basta BMIDCS
olmak tizere iklim rejimini diizenleyen Kyoto Protokolii ve Paris Anlagmasinda da
kabul goren bir yaklasgim olmus, emisyon azaltimini kolaylagtirmak i¢in uygulanan
Esneklik Mekanizmalar1 ve diger diizenekler bu yaklasimin amaclarma hizmet etmek

lizere tasarlanmustir.

Stirdiirtilebilir kalkinmada cevresel stirdiiriilebilirligin saglanmasi bakimindan
yasanan basarisizlik biiylik 6l¢iide iklim degisikligi ile ilgili diizenlemelerde de kendini

gostermistir. Bu baglamda giliniimiizde siirdiiriilebilir kalkinma anlayis1 yerine “yesil
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b

ekonomi”’, “diisiik emisyonlu kalkinma”*® ve “iklimle uyumlu kalkinma”*® gibi “yeni’
yaklasimlar one siiriilmektedir. Bu yaklasimlarin ne kadar “yenilik¢i” oldugu ve iklim
krizine mi yoksa Kkapitalizmin i¢inde bulundugu krize mi ¢Oziim {iretecegi ise

belirsizligini korumaktadir.

3. Secilmis Cevre Sosyolojisi Kuramlari Acisindan iklim Krizi

Cevrecilik 1960’larin sonlarinda ortaya ¢ikmasina ragmen, ¢evrenin sosyoloji
disiplini i¢inde ayr1 bir boliim olarak kabul edilmesi 1980’lerde miimkiin olabilmis ve
“cevre sosyolojisi” 199011 yillarda gelismistir. Ozellikle 1970°1i yillarda yasanan gevre

sorunlari, toplum-gevre iligkisinin sorgulanmasini beraberinde getirmistir.

Cevre sosyolojisi literatiiriinde en etkili olan diislintirler R. A. Dunlap, W.R.
Catton ve A. Schaniberg olmustur. Catton ve Dunlap’a gore, geleneksel sosyolojinin
cevre sorunlari ile ilgilenmemesinin nedeni Egemen Diinya Goriistinden ve sosyolojide
doga hakkinda iyimser ve gercek¢i olmayan, insanmerkezci paradigmadan
kaynaklanmaktadir. Bu yazarlar, birbiri ile yarisan bu eski teorileri “Insan Istisnai
Paradigma” olarak adlandirmislardir. Amerikan Sosyoloji dergisinin 6zel sayisinda
yayinlanan “A New Ecological Paradigm for Post-Exuberant Sociology” baslikli
makalelerinde, ¢evre sosyolojisini “cevre ve toplum arasindaki karsilikli etkilesimi veya
toplumsal-cevresel etkilesimleri veya iliskileri inceleyen bir bilim dali olarak”

tanimlamis ve sosyologlarin ¢evre degiskenlerini sosyolojik analizlere dahil

17 BM Cevre Programi’nin 2011 yilinda yaptigi tamma gore, “yesil ekonomi”, gevresel riskleri ve
ekolojik kitliklar1 6nemli 6l¢iide azaltirken, iyilestirilmis insan refahi ve sosyal esitlik yaratan, diisiik
karbonlu, kaynaklar1 verimli kullanan ve sosyal olarak kapsayicit ekonomi™yi temsil etmektedir (United
Nations, 2012).
18 “Diigiik Emisyonlu Kalkinma”, ekonomik biiyiimeyi ve sosyal kalkinmay1 seragazi emisyon artisindan
ayirmayl amaglayan, yerel paydaglar tarafindan gelistirilen, uygulayici iilke sahipliginde uygulanan
kapsamli ve uzun vadeli kalkinmay1 ifade etmekte olup, kalkinmanin iklimle uyumlu hale getirilmesi
amaglanmaktadir (Clapp vd., 2010).
19 “fklimle uyumlu kalkinma”, iklim degisikligine uyum, emisyonlarin azaltimi ve toplum temelli
kalkinma arasinda koprii kuran yeni bir kavram olarak ortaya ¢ikmigtir. Mevcut ve gelecekteki iklim
risklerinin kalkinmaya dahil edilmesini, hem uyum hem de azaltmanin kalkinmanmn ayrilmaz hedefleri
olmasinmi 6ngéren bu yaklagim “ii¢lii kazanga” olarak da adlandirilmakta ve iklim krizinin etkilerinin
neden oldugu zarar1 en aza indirirken, diisiik emisyonlu, iklime daha direngli bir gelecegin sundugu
bir¢ok insani geligme firsatini en iist diizeye ¢ikaracagr ileri siiriilmektedir (Stringer vd., 2013).
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etmediklerini vurgulamislardir (Konak, 2010: 272). Catton ve Dunlap’in gelistirdigi
“Yeni Ekolojik Paradigma”, sosyologlarin diinyayr yeni bir sekilde gdérmesini
saglayarak yeni arastirma sorulari ile yeni arastirmalarin gerekli oldugu Onerisinde
bulunmaktadir. Bu paradigma insanoglunun istisnai oldugu goriisiine meydan
okumamakta, bilakis, daha ¢ok kiiltiir, bilim ve teknolojiye sahip olan insanoglunun,
ekolojik kisitlamalardan bagisik olmadigin1 savunmaktadir. Catton ve Dunlap’a gore,
cevresel iyilestirmeler ve cevre reformlar1 ancak Yeni Ekolojik Paradigmanin halk
arasinda yayilmasi ve sosyal ve dogal bilimlerin de bu paradigmayi benimsemesi ile

miimkiin olacaktir (Konak, 2010: 275-276).

Geleneksel Kuzey Amerika ¢evre sosyolojisi eko-Marksist perspektifle gevresel
bozulma ve yikimin nedenlerini agiklamaya yonelik faktorler iizerine yogunlasirken,
Avrupa ¢evre sosyolojisi, cevre sorunlarmmin nasil ¢oziilebilecegine odaklanmistir.
(Konak, 2010: 272). Bu kisimda, Avrupa gelenegi i¢inde yer alan ve gevrenin nasil
iyilestirilecegini aciklamaya ¢alisan Ekolojik Modernlesme ve Risk Toplumu kuramlari

baglaminda iklim krizi ele alinacaktir.

3.1 Ekolojik Modernlesme: Siirdiiriilebilir Kalkinmanin Viicut Buldugu
Kuram ve Politika Stratejisi
Ekolojik Modernlesme, hem bir sosyal degisim teorisi hem de ¢evre i¢in bir
politika stratejisidir: Bir teori olarak, modern sanayi toplumlarinin ekolojik ve
ekonomik doniisiimiinii agiklamaya calisirken, bir politika stratejisi olarak
kullanildiginda, modern endiistriyel toplumlarin tim yapisini degistirmeden cevresel
bozulmay tersine ¢evirme konusundaki iyimserligi nedeniyle daha ¢ok benimsenmis ve

tercih edilmistir (Sezgin, 2012: 221)

1980'lerden itibaren c¢evre, ekonomi ve toplum arasindaki degisen iliskiyi
aciklamak i¢in Avrupali sosyal bilimciler tarafindan gelistirilen Ekolojik Modernlesme
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ilk kez Alman sosyal bilimciler tarafindan ortaya atilmistir. Joseph Huber, Martin
Janicke, Udo Ernst Simonis, Klaus Zimmermann ve Volker von Prittwitz’i takiben
Arthur Mol ve Gert Spaargaren, Maarten Hajer, Albert Weale ve Joseph Murphy gibi
Hollandali ve Ingiliz sosyal bilimciler de teorinin gelisimine 6nemli katkilarda

bulunmustur (Sezgin, 2012: 228).

1980'lerde Ekolojik Modernlesme teorisi ve sdyleminin ortaya ¢ikmasina yol
acan doniisimii Hajer ili¢ gelismeyle agiklamaktadir: Birincisi, yalnizca cevresel
tartismaya “stirdiiriilebilirlik” getirmekle kalmayip, ayn1 zamanda IUCN, BM ve WWF
ile ortaklaga politika olusturmaya odaklanan Diinya Koruma Stratejisinin (World
Conservation Strategy - WCS) 1980 yilinda yayinlanmasidir. Ikinci énemli gelisme,
OECD'nin ¢evre tartismalarina katilmasidir; OECD g¢evre sorunlarini etkin g¢evre
politikas1 araglariyla c¢oziilecek verimlilik sorunlar1 olarak tanimlayarak ve “kirleten
oder” ilkesini getirerek iiye iilkelerde Ekolojik Modernlesme ile ilgili fikirlerin
yayilmasinda 6nemli bir arag islevi gérmiistiir. Ugiinciisii ise, daha sonraki ¢abalar igin
bir yol haritas1 olarak “siirdiiriilebilir kalkinma”'nin olusturulmasiyla sonuglanacak

cevre konusundaki tartigmalara BM'nin de dahil olmasidir (Hajer, 1995: 96).

Toplumsal degisimden kacinan ve statiikocu Pozitivist Sosyal Bilim
paradigmas1?® kapsaminda yer alan Ekolojik Modernlesme kurami, “siirdiiriilebilir
kapitalizm” hedefini gilitmektedir (Eryilmaz, 2017: 166). Modern toplumun bazi temel
unsurlarin1 yeniden kurarken ayni zamanda cevresel bozulmayi tersine cevirmeyi
amaclayan bir sosyal degisim teorisi olarak Ekolojik Modernlesme, “ekolojik bir
rasyonaliteyi tanitan ve kurumsallagtiran bir ekolojik alanin ortaya c¢ikisina”

dayanmaktadir (Leroy ve Tatenhove, 2000: 194). Sifir biiylime stratejilerini savunan

20 Pozitivist Sosyal Bilim paradigmasina gore toplum, edilgen bireylerin uymasi gereken kaliplardan ve
diizenlerden olusmaktadir. Arastirmacinin amaci bireyin davramslarini belirleyen yasalarimi bulmak
suretiyle toplumu denetlemek ve diizenlemektir. Nicel teknikleri kullanan sosyal bilimci nesnel olma
iddiasindadir ve kendi degerlerini yansitmadigi ¢alismalarda neden-sonug iligkileri igeren toplumsal
yasalar ortaya koymaktadir (Eryilmaz, 2017: 164).
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yaklasimlardan farkli olarak, Ekolojik Modernlesme teorisi, “gevresel krizin modern
toplumun mevcut kurumlarinin daha fazla modernizasyonu ile {istesinden gelinebilecegi
ve asilmasi gerektigi” dnermesi ile baslamaktadir (Spaargaren, 2000: 56). Bu baglamda,
cevresel bozulmay1r tersine ¢evirmek icin “toplumlarin ilerici modernlesmesi”
gerekmektedir. (Buttel, 2000: 29). Ekolojik Modernlesmenin bilim ve c¢evre
teknolojilerinin 6nemi {lizerine yaptig1 vurgu, “iyilestirici” ¢evre politikasindan “Onleyici
cevre politikasina gegme ve “komuta ve kontrol tipi ¢evresel araglar’dan “daha esnek
araglar’a gegme ihtiyacini ortaya ¢ikarmistir (Sezgin, 2012: 230). Bu teoriye gore, cevre
yasalarinin ve diizenlemelerinin gelistirilmesini devlet baslatabilir ancak bu siirece
rekabet¢i sermaye liderlik etmelidir (Eryilmaz, 2017: 166). Teoride zaman iginde

odaklar degismis olsa da, Ekolojik Modernlesmede dort ana tema 6n plana ¢ikmaktadir:

e Cevre ve ckonomi, devlet miidahalesinin yardimiyla daha fazla ekonomik
kalkinma i¢in basarili bir sekilde birlestirilebilir.

e Cevre politikasinin hedefleri diger politika alanlari ile biitlinlestirilmelidir.

e Alternatif ve yenilik¢i politika 6nlemleri arastirilmalidir.

e Yeni temiz teknolojilerin icadi, yeniligi ve yayilmasi esastir (Gouldson ve

Murphy, 1996: 14).

Ekolojik Modernlesme, modern toplumlarin, ekonomik biiyiimeden 6diin
vermeden ‘“‘ekolojik kriz sorununu ¢6zmek” i¢in yeniden yapilandirilabilecegini
savunmakta ve teknolojik yenilikleri, modern ekonomik biiylimenin olumsuz ¢evresel
sonuglarini azaltmak i¢in insan ¢abalarinin kutsal bir neticesi olarak gormektedir (Adua
vd, 2016: 39). Bu itibarla, Ekolojik Modernlesme daha ¢ok ekonomik sistemin
dontisiimii ile ilgilenirken, ekolojik kaygilar da ana rolii bilim, teknoloji ve o6zel
aktorlere devretmektedir. Ekolojik Modernlesme, cevresel gelismelerin “ekonomik

olarak uygulanabilir” olmas1 gerektigini savunarak girisimci aktorlere ve
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ekonomik/piyasa dinamiklerine ihtiyag duyulan eckolojik degisiklikleri meydana
getirmede basat rol yiiklemektedir. Ayrica, siirekli ekonomik kalkinma beklentisi
baglaminda, Ekolojik Modernlesme, siyasi aktorleri ¢evrenin korunmasini siyasi olarak

miimkiin kilmak i¢in yeni ve farkli koalisyonlar insa eden kisiler olarak tasvir

etmektedir (Fisher ve Freudenburg, 2001: 702).

Diger taraftan, Ekolojik Modernlesme “endiistriyel sirketleri ve ¢evresel yikimin
diger aktorlerini sorumluluklarindan muaf tutan politik bir ¢evre politikast olusturma
kiiltlirlini mesrulastirmaya hizmet etme” riski tasimaktadir (Buttel, 2000: 32). Bu
elestiri, Ekolojik Modernlesmeyi ekolojik gerekliliklere karsi yeni bir kapitalist
savunma bi¢imi olarak tanimlayan argiimanlarla bazi ortak noktalar1 paylagsmaktadir.
Ekolojik Modernlesmenin sanayinin siirdiiriilebilir kalkinma politikalarinda oynayacagi
rolii gereginden fazla vurgulamasinin, yiiksek diizeyde cevresel tahribattan sorumlu ¢ok
uluslu sirketleri “siirdiiriilebilir kalkinmanin tesviki i¢in toplumun gilivenebilecegi
kurumsal g¢evreciler olarak™ sunma tehlikesi olusturdugu savunulmaktadir. Bu da, gii¢lii
bir ekonomik motivasyonun oldugu yerlerde gevre politikasi ¢abalarini yogunlastirma
ve biyolojik cesitliligin kayb1 gibi cevresel kaygilar1 arka plana atma tehlikesini

beraberinde getirmektedir (Sezgin, 2012: 239).

Geligsmis Kuzey iilkelerinin deneyimlerine dayali olarak ortaya ¢ikan Ekolojik
Modernlesmenin cografi kapsami zaman iginde genislemistir. Ekolojik Modernlesme,
daha fazla ekonomik kalkinma icin ¢evrenin daha fazla korunmasi gerektigini
savunmakla birlikte, stirdiiriilebilir kalkinmadan farkli olarak, kalkinma sorunlariyla
ilgilenmemekte ve ekonomik biiylimede azalmayr ongoérmemektedir (Sezgin, 2012:
222). Genel olarak, siirdiirtilebilir kalkinma, cevre politikas1 agisindan gelismis ve
gelismekte olan {ilkelerin cikarlarimi uzlastirmaya yonelik bir strateji iken, Ekolojik

Modernlesme ¢ogunlukla gelismis iilkelerden kaynaklanan ve esas olarak bu {ilkeler i¢in
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aciklayicit olan ve gelismis ve gelismekte olan iilkeler arasindaki gii¢ iligkilerini
sorgulamayan bir yaklasimdir (Sezgin, 2012: 223). Diinyadaki farkli ekonomik gelisme
diizeylerini dikkate alarak, “nesiller arasi1 hakkaniyet” ve “nesil i¢i hakkaniyet” gibi
normatif kavramlar1 ve “ortak fakat farklilastirilmis sorumluluklar” ilkesini gérece daha
fazla gbz oniinde bulundurmaktadir. Ayrica, “yeryiiziiniin tasima kapasitesinin siirlar1”
oldugu kabul edilmektedir. Ekolojik Modernlesme ise, modern endiistriyel toplumun
ekolojik agidan bilingli bir topluma doniisiimiinii ve c¢evresel krizleri gerekli kurumsal
ve makroekonomik diizenlemelerle karsilama yetenegine sahip olmasini amaclayan bir
sosyal degisim teorisidir. Ayn1 zamanda bir politika stratejisi olarak, temelde piyasa
temelli, karakter olarak esnek ve c¢evrenin korunmasinda elde edilecek karlar
gorecekleri i¢in igletmenin goniillii katilimin1 varsayan bir dizi kesin politika recetesi
ongormektedir. Sosyal adalet konularina odaklanmamakta olup, “Nesiller aras1 ve nesil
ici hakkaniyet” gibi siirdiiriilebilir kalkinma ile ilgili normatif kavramlar, Ekolojik
Modernlesme  analizlerinin  ¢ogunda  bahsedilmemektedir. ~ Ayrica, Ekolojik
Modernlesme, yalnizca gelismis ve gelismekte olan {lilkeler arasindaki degil, ayni
zamanda geligmis tilkeler i¢indeki sosyal ¢eliskileri de gbz ardi etmektedir. Bu nedenle,
strdiiriilebilir ~ kalkinmanin,  ekolojik  modernlesme  politikas1  stratejisinin
benimsenmesiyle esitlik, sosyal adalet, katilim ve kiiresel kalkinma gibi baslangicta
icermeyi amagladigi tiim boyutlar1 kapsayacak sekilde uygulanmadigi sonucuna

varilabilir.

Sirdiiriilebilir kalkinmanin diinya ¢evre literatiiriine girmesi ve EKkolojik
Modernlesmenin bir politika araci olarak benimsenmesi 1990'larda eszamanli olarak
gerceklesmistir. Ulusal ve uluslararasi ¢evre politikasini sekillendirme giiciine sahip
hiikiimetlerin ¢cogu, siirdiiriilebilir kalkinmayi, kavramin ekolojik ve sosyal bilesenlerini
ve onunla iliskili normatif ilkeleri bir kenara birakacak ve “ekonomik biiyliimeyi

sinirlama”ya yapilan vurguyu ortadan kaldiracak sekilde yorumlamistir. Bu noktada,
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Hajer, “ekolojik modernlesmenin politika sdyleminin hiikiimetlere ¢ekici gelmesinin”
dort nedeni oldugunu oOne siirmektedir. Birincisi, hiikiimetler, ¢evre sorunlarini ele
almadiklar i¢in elestirilerle karsi karsiya kalmis ve bir ¢6ziim bulmak istemistir.
Ikincisi, hiikiimetler ekolojik modernlesme sodyleminin Onerdigi kazan-kazan
senaryosunu sanayi ile ¢eliskilerin 6nlenmesi ve ekonomik biiyiimenin devam edecek
olmas1 bakimindan memnuniyetle karsilamistir. Ugiinciisii, ekolojik modernlesmenin
mevcut kurumsal diizen i¢inde isleyecek olmasidir. Son olarak, ekolojik modernlesme
hem 1970'lerin radikal c¢evreciligini de barindirmig, hem de 1980'lerdeki neo-

liberalizmin yiikselisine uymustur (Hajer, 1995: 31-33).

Bu egilim, BM, OECD ve AB gibi uluslararasi ve ulusiistii kuruluslar tarafindan
da desteklenmistir. Bu itibarla, BM zirveleri, uluslararasi sozlesmeler ve diger
uluslararas1 kurumlarin katkilari ile kiiresel ¢evre yonetisiminin gelisimi, zaman i¢inde
belirli bir siirdiirtilebilir kalkinma anlayisina yonelen bir yol izlemistir. Bu gelismeler,
Ekolojik Modernlesmenin siirdiiriilebilir kalkinmay1 yorumlamanin ve uygulamanin

baskin yolu haline geldigi siireci beslemistir.

Ekolojik Modernlesmenin popiiler oldugu 1980’lere hava kirliligi ve atik
yonetimi ile ilgili kaygilar hakim olup, iklim krizi, asir1 niifus ve artan entropi ile
karsilastirildiginda bu sorunlar gorece daha kiicliktii. Ekolojik Modernlesme, biiyiime
perspektifinin smirlarmin kaldirildig: bir donemde, Hiikiimetleraras: Iklim Degisikligi
Paneli kiiresel 1sinma risklerine karsi uyarida bulunmadan ve bu riskleri dogrulamadan
cok Once desteklenmistir. Bu nedenle, Ekolojik Modernlesme retorigi, zaman zaman,
“al¢aktaki meyvelerin toplandig1” neseli bir peri masali ve arastirma agisindan da
yalnizca geleneksel {iiretim uygulamalart marjinda sirketlerce sunulan yeniliklerle

mesguliyet haline gelmistir (Andersen ve Massa: 2000, 338).
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Diger taraftan, gerek 1997 Kyoto Protokolii ve gerek 2015 Paris Anlagmasi gibi
kiiresel iklim rejiminin temel anlasmalarina Ekolojik Modernlesme yaklasiminin hakim
oldugunu sOylemek yanlis olmayacaktir. Her iki diizenleme de, Ekolojik
Modernlesmenin tabiatina uygun olarak, “gevre” ile “kalkinma” arasinda sifir toplamli
bir oyundan ziyade bir “kazan-kazan stratejisi”’nin bulundugunu varsaymaktadir. Ayrica
bu diizenlemeler, iklim degisikligiyle miicadelede piyasa temelli araglar (Kyoto
Protokolii/Esneklik ~ Mekanizmalari, Paris  Anlasmasi/Siirdiriilebilir  Kalkinma
Mekanizmasi ve piyasa dis1 araglar) gibi yeni gevre politikasi araglarinin kullanilmasini
tesvik etmektedir. Bu baglamda 6zel sektorii oncli ve politikalar1 belirleyici aktor
olarak kabul etmektedir. Bunun yani sira, s6z konusu anlagmalar, teknolojik
gelismelerin (temiz teknolojilerin) seragazi emisyonlarini azaltacagina, modernlesmenin
ve sanayilesmenin getirdigi cevresel sorunlarin ¢oziimiinliin yine modernlesme ve

sanayilesmenin kendisinde olduguna dair ortak bir inanci paylasmaktadir.

3.2Risk Toplumu Kurami: Cevre Sorunlarinin Coziimiinde Sistem
Degisikligi ve Sosyal Adalet Arayisi

Risk Toplumu kurami gevre sorunlarina toplumsal esitsizlik ve sistem sorunu
olarak yaklasmasi dolayisiyla bir yoniiyle Elestirel Sosyal Bilim paradigmasinda yer
almaktadir. Elestirel Sosyal Bilim paradigmasina gore toplum, kapitalizm gibi
tahakkiim yapilar ve bunlar gizleyen mit, ¢arpitma ve ideolojilerden olusmaktadir.
Kiiltiirel ve maddi kisitlar altindaki birey ise sinirli bir eylem giicii ile tahakkiim
yapilarini yerinden oynatabilir ve nicel ve nitel teknikleri kullanabilen sosyal bilimci
mitleri agi8a ¢ikararak “insanlara toplumu degistirme giicii verme”ye ¢aligir. (Eryilmaz,
2017: 164). Diger yandan, Risk Toplumu kuram1 toplumsal esitsizliklerin yerini belirsiz
ve herkesi tehdit edebilen risklerin aldigin1 gostermesi bakimindan Postmodern Sosyal

Bilim paradigmasi kapsamina da girmektedir. Zira modernizmin her seyi bilme ve
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kontrol etme iddiasina kars1 toplumu ve dogay1 tehdit eden kaginilmaz riskleri ortaya

koymaktadir (Eryilmaz, 2017: 171).

Cagdas Alman sosyolog Ulrich Beck, modernlesme ile toplumlarin daha 6nceki
yiizyillarda karsilagsmadiklari tiirden sorunlardan yola ¢ikarak Risk Toplumu kuramini
temellendirmeye calismistir. Giiniimiiz toplumlarini “risk toplumu” olarak tanimlayan
Beck, risk toplumunun sorunlarindan kurtulus i¢in de “kendi tstiinde diisiinen
modernlesme /doniisliic modernlesme (reflexive modernization)”  kuramini ortaya

atmistir (Cuhaci, 2007: 130).

Beck, risklerin ongoriilemez ve belirsiz oldugunu, bu nedenle “sigortalanamaz”
ozellik tasidigini, ayrica risklerin her tiirlii sinif ve {ilke sinirlarini agarak hem zengini
hem de yoksulu etkiledigini ve tipki bir “bumerang” gibi onlar1 olusturan ve onlardan
kazang saglayanlara geri dondiigiinii, belirli bir cografyada ortaya ¢iktigini ancak tiim
diinyaya yayilarak evrensellestigini, risklerin uzmanlara bagimliligi artirdigin1 ancak
esasen riskler iizerine uzman kimsenin bulunmadigini, yok olan ormanlar, toksik
kazalar, kirlenen yer alt1 sular1 ve denizlerin risklerin gériinen yan etkileri oldugunu,
diger taraftan radyasyon, toksik atiklar ve niikleer faaliyetlerin goériinmeyen yan etkiler
(“golge krallik™) oldugunu ve yasadigimiz cagda risklerin daha ¢ok gelecege yonelik
tehlikeleri igerdigini One stirmektedir (Kog¢ak ve Memis, 2017: 257-258). Beck,
giiniimiizde ortaya ¢ikan riskleri oOnceki caglarda goriilen yoksulluk ve saglik
risklerinden ayirmakta, bunlar1 ekolojik ve ileri teknoloji riskleri seklinde olusan ve
biitliin diinyadaki yasamlar1 tehdit eden riskler olarak tanimlamaktadir (Cuhaci, 2007:
136). Bu riskler kiiresel toplumda, oncekine gore daha genis ve daha demokratik

bicimde yayilmistir.

Beck, risk toplumunun sanayi toplumunun yasayis bigimlerinin ve se¢imlerinin

bir sonucu olarak olusmaya basladigi goriisiindedir. Sanayi toplumundan bugiine
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tasiman ekolojik, bireysel, toplumsal riskler, risk toplumunun olusum siirecini
hizlandirmistir (Cuhaci, 2007: 139). Sanayi toplumu siirecinde meydana gelen bilimsel,
teknolojik, toplumsal, ekonomik yenilenme ve ilerlemelerin yeterince sorgulanmadan
uygulanmasi nedeniyle bireysel, toplumsal ve g¢evresel riskler artmis ve sanayi

toplumunun denetim kurumlarinin basa ¢ikamayacagi diizeylere ulasmistir (Cuhaci,

2007: 138).

Beck, politikacilar1 ve miihendisleri risklerin ortaya cikisindan sorumlu tutup
elestirmektedir. Bu c¢ercevede, risklerin disaridan gelen tehlikeler sonucu degil,
tamamen alinan kararlar sonucu olustugunu (Cuhaci, 2007: 139) ve “sosyologlarin
toplumu bir deney tiipline koyup incelemelerinin olanaksiz oldugu gibi, miithendislerin
de diinyay1 bir laboratuvara doéniistiirmelerinin imkansiz oldugunu” ileri siirmektedir.

(Kogak ve Memis, 2017: 259).

Beck’e gore, risk toplumu asamasinda olan Bati (Kuzey iilkeleri), diger
toplumlar1 da yasadigi siirece ortak etmek istemektedir. Teknolojinin ve bilimin
getirdigi diizenli ve rahat yasam olanaklarinin yani sira tiim bu gelismelerden habersiz
olan toplumlar da ¢evre yikimi, niikleer kazalar ve savaslarla kars1 karsiya kalmaktadir
(Cuhaci, 2007: 140). Bu riskler, “bumerang etkisi” ile o6zellikle Giiney iilkelerine

tasinmaktadir.

Beck “kiiresel tehditler” olarak adlandirdig: tehlikeleri ii¢ gruba ayirmaktadir:
Birincisi, zenginlik kaynakli ¢evresel yikim ve teknolojik-endiistriyel tehlikeler, (ozon
tabakasinin delinmesi, bolgesel su kitlig1 vb.), ikincisi yoksullugun neden oldugu
ekolojik felaketler ve teknolojik-endiistriyel tehlikeler, (tropik yagmur ormanlarinin ve
tiirlerin yok edilmesi, barinma ve beslenme problemleri), li¢iinciisii de tehlikenin savas
ve savas dist durumlarda kullanilan niikleer, biyolojik ve kimyasal kitle imha

silahlarindan gelmesidir (Cuhaci, 2007: 146).
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Beck, risk toplumu teorisini olustururken c¢evresel felaketlerin geri
dondiiriilemeyen yapisina dikkat ¢ekmekte ve 1986 yilinda yasanan Cernobil faciasina
bilhassa deginmektedir. Yasadigimiz donemde bireylerin doga ile iliskisini tekrar
gozden gecirmesi gerektigini savunan Beck, sanayilesme araciligiyla bireyin doga
izerinde istiinliikk kurmaya calistigini, “doganin toplumsallastigini”, ¢evre sorunlarinin
insanin doga ile kurdugu yanlis iliski sonucunda ortaya ciktigin1 ve bu kapsamda
dontislii modernlesmeye gecildigini ileri siirmektedir (Kogak ve Memis, 2017: 261).
Icinde bulundugumuz déniisli modernlesme déneminde modernizmin temel ilkeleri
olan bilim ve teknoloji ile ilerlemenin elestirilmesi ve toplumsal hareketlerin ortaya
¢ikist, modernizmin bitigini degil ancak yeni bir sathaya gectigini gostermektedir. Artik
riskler algilanamamakta, zira modernizmin asir1 iiretimi ve kiiresellesmesi tehlikeleri
hesaplanamaz, basa c¢ikilamaz ve sistematik risklere doniistirmektedir. Doniisli
modernlesme doneminde insanlarin ve diger canlilarin yasamina yonelik tehditler de
yok edilemez boyutlara ulasmistir (Eryilmaz, 2017: 171). Bu noktada, risk toplumunun
meydana getirecegi sonuglarla ylizlesebilmek i¢in bireylerin bilinglenmesi, bilgilenmesi,
bilgiyi dogru kullanmasi, elestirmesi, sorgulamasi ve karar alma siirecine katilmasi
biiyiikk 6nem tagimaktadir. Bilim, teknoloji ve siyaset anlayiglarina meydan okuyarak
degisime olan ihtiyaci dile getiren Beck, bunun da bilingli, sorgulamay1 ve elestirmeyi

bilen bir modernlesme ile ger¢eklesebilecegini belirtmektedir (Cuhaci, 2007: 152).

Beck'in Risk Toplumu kurami, risklerin tanimlandigi ve simirlandirildigi
siireclerin 6nemine dikkat ¢ekerken, ¢ikarlar1 verili olarak kabul eden kiiresel ¢evresel
degisim politikalarinin bu hesaplarina meydan okumaktadir. Cevresel riskin ve bunun
ardindan gelen yiikiimliiliiklerin tanimlanmasi, bir dizi bilimsel, sosyal ve ahlaki
kaygimin dile getirildigi ve sosyal yapilara ve kurumlara meydan okundugu ve yeniden

tiretildigi bir arag olarak goriilmektedir (Bulkeley, 2001: 434-435).
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Beck’e gore, iklim krizinin nedenleri modernitenin derinliklerinde yatmaktadir.
Bu kapsamda kalkinmanin bir pargasi olarak salinan metan ve karbondioksit gibi
seragazlart tarimin sanayilesmesi, artan enerji tiikketimi sonucunda ortaya ¢ikarak
atmosferin bilesimini bozmaktadir. Bu, Beck'in risk toplumunda, risklerin, modernite
eksikliginden degil, modernlesmenin yan etkileri olarak ve yoksulluk ve azgelismislikle
baglantili tehlikeler olarak ortaya c¢iktigi varsayimiyla uyumludur. Ayrica iklim
degisikligi riskinin kaynaklar1 ve deneyimleri, mekan ve zamandan belirsiz bir sekilde
ayri tutularak, sosyal ve dogal neden, sonu¢ ve sorumluluk iligkilerini esnetmekte ve
“gecmisin endiistriyel risklerinin mekansal, sosyal ve zamansal sinirlarin1” agmaktadir.
Bu kapsamda, gelismis iilkeler bugiine kadar ortaya ¢ikan biiyiik miktardaki seragazi
emisyonlarindan sorumlu olmakla birlikte, iklim degisikliginin etkileri diinya genelinde
ve gelecek nesiller tarafindan hissedilecektir. Ancak, Beck'in de 6ne siirdiigii gibi, bu tiir
riskler ka¢milmazdir; iklim degisikliginin etkileri en ¢ok, daha savunmasiz olan
toplumlarda hissedilirken, “bumerang etkisi” gelismis Tllkelerin de degisen iklim
kaliplar1 ve bunlarla iligkili etkiler yoluyla risk yasayacagi anlamina gelmektedir

(Bulkeley, 2001: 431-432).

Beck, iklim degisikligi bireyler tarafindan algilanabilse de, seragazlarmin iklim
sistemlerini etkiledigi siirecler, gelecekteki degisikliklerin modellenmesi ve kiiresel
iklim egilimlerinin izlenmesi ve kaydedilmesi konusundaki anlayisimizin bilimsel
anlayisa bagli oldugunu ileri siirmektedir. Bunun sonucu olarak, siyasi ¢atigmalar
giderek daha fazla bilgiye sahip olma ve bilginin ifade edilmesine yonelmektedir

(Bulkeley, 2001: 432).

Beck iklim krizinin anlasilabilmesi igin ulus-devlet mantig1 ile kurgulanan
sosyolojinin yeterli olamayacagini ileri siirmekte olup, kendisinin bu noktada onerdigi

¢Oziim yolu “kozmopolitik dontistiir. Bu kavram “ulusal” ve “uluslararasi” seklinde
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ikililik yaratan bakis acis1 ve pratigin yasal diizenlemeler, siyasal yapilanma ve
sosyolojik bakis agisinda hakim bir sinirlilik olarak karsimiza ¢iktigini, bunun yerine ise
ulus-devletler oOtesinde bir diisiince bigim ve pratiginin olmas1 gerektigini
ongormektedir. Bu ¢ergevede Beck, “kozmopolitizasyon” siirecini  “Diinya Risk
Toplumu”nun bir 6rnegi olarak kabul etmektedir. Beck’e gore, iklim krizi ile birlikte
“topluluk™ fikrinin igerigi de degismistir. Daha bolgesel, yerel ya da ulus-devlet mantigi
tizerine kurgulanan bu kavram iklim krizi gibi kiiresel boyutta deneyimlenen bir sorun
icin yeterli olmayip, kiiresel Olcekte baglantili olmayr ve sorumluluk almay:
gerektirmektedir. Bu noktada ortaya ¢ikan “kozmopolit topluluklarda”, iklim krizi ile
birlikte politik gii¢ ve esitsizlik tartismalar1 da farklilik géstermektedir. Bu esitsizlikler,
yerel boyutta kalmamakta ve kiiresel olgekte deneyimlenmektedir. Kuzey ve Giiney
iilkeleri arasinda olusan hiyerarsik yapilanma buna 6rnek olarak verilebilir. Bu sorunun
¢Oziimii i¢cin yeni bir politika anlayisina ihtiyag duyuldugunu dile getiren Beck,
kararlarin daha demokratik bir sekilde alinmasi (kosmopolitikal realpolitik) ile bu

sorunun {istesinden gelinebilecegini varsaymaktadir (Odabas, 2018: 1568-1569).

1. iklim Krizi ve Etik
Bu kisimda oncelikle gevreye etik yaklasimlarin ve segilmis politikalarin iklim

krizine iligkin degerlendirmeleri ele alinmis ve ardindan iklim etigi incelenmistir.

1. Cevreye Etik Yaklagimlar ve iklim Krizi
Bireyleri “iy1” olarak nitelenen eylemlerde bulunmaya yonelten kendine 6zgii bir
inanglar dizgesi olan etik, insan davraniglarina kilavuzluk etme a¢isindan biiyiik 6nem
tagimaktadir (Keles vd., 2015: 196). “Sorumluluk” ile ¢ok yakindan ilgili olan etik
bakimindan ge¢miste olup bitenlerin sorumlulugundan ziyade gelecege yoOnelik

Onlemler alma giidiisii bulunmaktadir.
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Bir degerler dizgesi olan etik, ¢evre baglaminda, cevreye iliskin degerlerin
biitliniinii anlatmak i¢in kullanilmaktadir. Bu degerler biitiiniiniin dayandig1 baslica iki
temel ilke dogaya saygi ve insan kisiliginin gelistirilmesidir (Keles vd., 2015: 195).
Insan, ¢evre sorunlarinin hem yaraticis1 hem de bu sorunlarin ¢dziimiinde en 6nemli
taraf olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu nedenle insanin ¢evreye yonelik davraniglarina

yon veren etik kurallar bu baglam igerisinde degerlendirilmelidir.

Insanin canli ve cansiz ¢evreye karsi davranislarinda iyi olam1 yapmasini, kotii
olandan ise kagimmasin1 ongdren cevre etigi, bu Ozelligiyle, insan1 c¢evre ile olan
iliskisinde sinirlandirmaktadir. Bu baglamda, gelecek kusaklarin refahlarini azaltan, bir
diger deyisle, kendinden sonraki nesilleri dikkate almayan bir davranis, bugiinkii
kusaklara fayda sagliyor olsa dahi iyi bir davranis olarak kabul edilmemektedir (igci ve

Cobanoglu, 2019: 135).

Cevre etigi, hem bir uygulamali etik hem de bir meslek etigi dali olmasi
dolayisiyla, uzun vadeli diisiinme bi¢imleriyle ¢evre-kalkinma dengesinin saglanmasini
zorunlu kilan, genel-6zel ¢evre koruma politikalar1 olusturmaya calisan ve adaletli
paylasim ile insan-doga iliskilerinin diizenlenmesini hedefleyen bir yaklasimdir (Igci ve
Cobanoglu, 2019: 135). Bu baglamda, ¢evre politikalarinin ve bunlara bagli olarak
gelistirilen hukuki diizenlemelerin temelinde etik degerler yatmaktadir (TUBA, 2011:

140).

Cevre etiginde, sorumlulugun “kim ve ne i¢in” duyulmasi gerektigi hep
sorulmus olmakla birlikte bu soruya cevap bulunmasinda giicliik ¢ekilmistir. Bu
cergevede, doganin dengesini yeniden kurmak, dogal ¢evrimin bozulmasini 6nlemek ve
insanli@in ¢ikarlarini korurken ayni zamanda tiim canlilarin korunmasini 6n plana
¢ikarmak sorumluluk konulari arasinda sayilmistir (Keles vd., 2015: 200). iklim krizi,

miinhasir bir etik dalinin konusu olana degin bu yaklagimlar kapsaminda tartisiimistir.
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1.1 insanmerkezci (Antroposentrik) Etik Baglaminda Iklim Krizi

Insanmerkezciligin ~ felsefi  kaynaklari, insani yiicelten ~Antik Yunan
diistiniirlerine (Aristo ve Protagoras) kadar geri gotiiriilebilir. Kant ve Mill gibi
diisiiniirlerden de etkilenen bu yaklagima gore insan, kendisinden asagida gordigi
varliklarm olusturdugu dogani parcasi degildir, Insan ve doga birbirine o denli karsittir
ki ya insan dogaya ya da doga insana egemen olur. Bu sav, insanin dogayi
aragsallastirmasi?! ve ehlilestirmesi goriisiinii beslemektedir. Bu cercevede, insan dogal
kaynaklari, topragi ve canli varliklart kendi amaglarina uygun olarak kullanmakta ve
dontistiirmektedir. Dogaya verilen zarar da insanin saglhigini ve refahin1 zedeledigi ya da
genel olarak cesitli insan amaglarini gergeklestirmeyi engelledigi 6l¢gtide bir sorun olup,
cevreyi korumaya yonelik onlem ve politikalar ancak insan ¢ikarlari bakimindan

giindeme sokulabilirler (Coban, 2020: 281-282).

Insanmerkezcilik, artan ekolojik tahribatla yoneltilen elestiriler dogrultusunda,
tarihsel siirecte kendi icerisinde farklilasmistir. Bu ¢ercevede, René Dubos’nun insanin
dogay1 cikar gozetmeksizin ve yalnizca kendisi i¢in sevmeksizin onu etkin bigimde
kontrol edemeyecegini savunan ve dogaya yaratict olarak miidahale etmesini Oneren
“aydinlanmis insan merkezciligi” (Igci ve Cobanoglu, 2019: 136), W. H. Murdy’nin
insan egosunun sinirsiz degeri oldugunu ve her seyin ne pahasina olursa olsun insanin
mutlulugunun artirilmasint amagladigini savunan “siki (modern) insanmerkezciligi”
(Kayaer, 2013: 70), Bryan G. Norton’un insanin doganin esinlenme, estetik, giizellik,
saglik, kiiltlirel ve bilimsel bakimdan 6zelliklerine de deger yiikledigini ve bu degerleri

nedeniyle doganin korunmasmin insanin yararina oldugunu ileri siiren. “zayif

21 Btik diisiiniirleri, insanin cevre ile iliskisin betimlerken iki degeri kullanmaktadir. “Aragsal deger”
olarak tanimlanan ilk degere gore, bir canli ya da dogal yapit insana faydasi oldugu i¢in degerlidir.
“Ickin/igsel deger” olarak nitelendirilen degerlendirme ise bir varligin insanlara faydasi olsun veya
olmasin kendine 6zgili degerinin olmasini ifade etmektedir.
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insanmerkezciligi” (Coban, 2020: 282), John Passmore’un “kahyalik yaklasimi” ve

David Pepper’in “teknomerkezciligi” gibi farkli bi¢imler almistir.

1.2 Canlimerkezci (Biyolojik Merkezci) Etik Baglaminda iklim Krizi

Insanmerkezci yaklasima tepki olarak, diger canli varliklarin da haklarinim ve
degerinin oldugunu savunan canlimerkezci yaklasim, insanmerkezci yaklasimin “sadece
insan” tezine karsi c¢ikmaktadir. Bu yaklasim, tiim canlilarin insanin ihtiya¢ ve
taleplerinin kargilanmasinin 6tesinde ickin (kendinden menkul) bir deger tasidigini
savunmaktadir. Schweitzer’in biitlin yasamlarin kutsal oldugunu ve onlara saygi
duyulmas: gerektigini savunan “Yasama Saygi Etigi”, James Lovelock ve Lynn
Margulis tarafindan gelistirilen ve yeryiiziinii canli bir organizma olarak goren “Gaia
Yaklasimi” (TUBA, 2011: 141), “her canlinin bir “yasam merkezi” oldugunu savunan
ve daha ¢ok yabani bitki ve hayvanlarin korunmasina dikkat ¢eken Paul W.Taylor’in
“Dogaya Sayg1 Etigi” ile hayvanlarin haklarin1 savunan Peter Singer ve Tom Regan’in

“Hayvan Haklar1 Yaklagim1” canlimerkezciligin en bilinen 6rnekleridir.

Canlimerkezcilik insanla diger canlilarin ¢ikarlarinin ¢atistigi durumlarda insana
ustiinliik veya oOncelik tasidigr gerekgesiyle elestirilmistir. Bu cercevede, hukuki
diizenlemeleri insanlarin yaptigi g6z oOniinde bulunduruldugunda, canlimerkezci
yaklasimin insana ve diger canlilara ayni1 6zsel degeri atfeden yaklagiminin normatif

bakimdan etkili olmamas sasirtict degildir (TUBA, 2011: 141).

Canlimerkezci yaklasim kapsaminda iklim krizi degerlendirildiginde; Gaia
yaklasiminin onciisii James Lovelock’un iklim degisikligini “Toprak Ana’nin sinirlar
icinde yasayan medeniyetin sistemsel bir basarisizligi” olarak gordiigii sdylenebilir.
Lovelock’a gore, “yeryiiziine dnem vermedigimiz takdirde, o da bizleri hos gdrmeyecek
sekilde kendi 6nlemini alacaktir. Inancl insanlarin yeryiiziine tekrar dénerek onun

kutsal bir yer (Tanr1’nin bir parcasi) oldugunu hatirlayip ona nasil saygisizlik edildigini
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gormeleri gerekir.” (Hulme, 2016: 176-177). Lovelock, 2004 yilinda Independent’a

verdigi roportajinda iklim kriziyle ilgili sunlar1 sdylemistir:

“Kiiresel isinmayr bu denli ciddi ve acil hale getiren sey, biiyiik Diinya sistemi Gaia 'nin
pozitif geri-bildirimlerin kisir dongiisii icerisinde sikismis olmasidir. Ister seragazlari
olsun, ister Kuzey Kutup buzullarinin veya Amazon ormanlarinin yok olmasi, herhangi
bir kaynaktan gelen fazla 1s1 cogalmakta ve etkileri katlanarak artmaktadir. Bu, sanki
isinmak igin yaktigimiz atesin bagina tisiismiis otururken alevierin kontrolden ¢ikip
mobilyalart tutusturdugunu fark etmemize benziyor. Ve mobilyalar bir kez tutustugunda,
atesi sondiirmek igin ¢ok az zamammiz kaliyor. Kiiresel isinma da atesin alevieri gibi
biiytimekte ve neredeyse harekete gececek hi¢ zamanmumiz kalmady (Flannery, 2007:
197). Simdi durmadigimiz siirece, ger¢ekten de torunlarimizin yasamlarint kétii kadere
mahkum edecegiz. Eger bu sekilde kirk veya elli yil daha devam edersek, hi¢ sanslart
kalmayacak; tas devrine geri doniilecek. Yine etrafta insanlar olacak. Ama uygarlk

olmayacak (Flannery, 2007: 241) .

Gaia yaklasimina gore, insan kaynakli seragazi emisyonlar artsa bile, gezegenin
bunu sabitleyebilecek ve kendi kendini diizenleyen mekanizmalari bulunmaktadir
(Jamieson, 1992: 141). S6z konusu yaklasim cercevesinde mevcut iklim rejimine
bakildiginda, iklim degisikligi diizenlemelerinin liberal siyaset kuramini esas aldigi,
kiiresel iklimin bir “kaynak™ olarak goriildiigii ve temel etik sorunun bu kaynagin
kullanilmasi ve paylasilmasina iliskin haklar ve bu kullanimdan kaynaklanan fayda ve

yiiklerin dagitimi oldugu goriilmektedir (Barry vd., 2013: 363-364).

1.3 Ekolojikmerkezci Etik Baglaminda iklim Krizi

Ekolojikmerkezci etik, canlimerkezci yaklasimdan farkli olarak sadece dogadaki
tiim canlilarin degil, yasamin devam etmesini saglayan tiim cansiz varliklarin da igsel
degeri oldugunu ileri siirmektedir (TUBA, 2011: 142). Roderick F. Nash, doganin

parcast olan bireye degil, doganin biitiiniine haklar taniyan “Doganin Haklar
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Yaklasimi1” ile (Ertan, 2004: 97), Christopher D. Stone 6nce agaglara, ardindan ise
ormanlara, okyanuslara, nehirlere, tiim diger dogal varliklara ve bir biitiin olarak dogaya
yasal haklarmin verilmesini savunnasi ile (ikibin Elli Dergisi, 2019), Aldo Leopold
insanin dogal yasamda ayr1 ve {iistiin bir yaratik olmadigin1 ve cevresel varliklarin
insanlara sagladigi faydalar nedeniyle degil, kendi 6z degerleri i¢in korunmasi
gerektigini savundugu “Yeryiizii Etigi” ile ve Arne Naess, Gary Snyder, Bill Devall ve
George Session (Yayl ve Celik, 2016: 372) doganin bir pargasi olan insanin kaderinin
doga tlizerinde egemenlik kurmasiyla degil bilingli olmasi ve diislinme yetenegi
tagimasiyla belirlendigini ileri siiren “Derin Ekoloji” ile ekolojikmerkezci etigin en

Onemli diistiniirlerini olusturmaktadir.

Yeryiizii Etigi yaklasimi altinda iklim degisikligi olgusu degerlendirildiginde, bu
yaklagimin, dogay1 kisisel ¢ikarlar1 icin yok etmenin ve sinirsiz biiyiimenin 6niinii agan
iilkeler i¢in uyar1 olarak kaleme alindigi ve ¢evre sorunlarinin kiiresel bir tehdide
dontistiigli glinlimiizde diinya lizerindeki tiim tiirlerin uyumlu ve huzurlu bir sekilde

yasamini siirdiirmesini amagladig1 sdylenebilir.

Derin Ekoloji yaklasimi agisindan ise, iklim degisikligi milyarlarca canlinin
refahin1 olumsuz etkiledigi i¢in “koti”diir. Bu kapsamda, insanlar1 koruyacak bir
yontem bulunsa bile diger canlilar iklim degisikligi nedeniyle zarar gérmeye devam
edecekleri i¢in bu durum degismeyecektir (Love of Wisdom, 2020). Diger taraftan,
Derin Ekoloji insanmerkezcilige siddetle karsi ¢ikmasina karsin, doganin korunmasi
icin yapilmasi gerekenleri yine insanlara yiiklemektedir. Ayrica, insan1 merkeze alan
tutumun dogay ikincillestirdigi sorununun ancak doga bir hukuk 6znesi olarak kabul
edildiginde asilacagin1 savunsa da, Ozne olmanin sinirlart yine insan tarafindan

belirlenecegi i¢in bu yaklasim kendisiyle ¢eliskiye diismektedir (Maltas, 2015: 6). Bu
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kapsamda Derin Ekolojinin iklim degisikligine iliskin etik tartismalara herhangi bir

katkida bulunmadig: da ileri siirtilmektedir (Tiili, 2015:1).

1.4 Cevremerkezci Etik Baglaminda iklim Krizi

Insan dahil canli-cansiz, dogal-yapay tiim ¢evresel degerlerin biitiinlesik bicimde
ele alindig1 cevremerkezciligin ekolojik merkezci etikten temel farki, insan eliyle
yaratilmis tarihi, arkeolojik ve estetik varliklarin da ickin degerlerinin oldugunun kabul
edilmesidir. insanin dogaya egemen olma eylemleri giiniimiizde ekosistemleri tehdit

eder hale gelmistir (TUBA, 2011: 142).

Cevremerkezci etik anlayisina gore, tim canli varliklar, bunlarin yasam
ortamlari ile dogal ve yapay nitelikteki tiim cansiz degerlerin korunmasi gerekmektedir.
Uluslararasi iklim rejiminde (6zellikle BMIDCS ve Kyoto Protokoliinde) ise “insan”n
korunmasiin hedeflendigi goriilmektedir. Paris Anlagmasi, seleflerinin aksine,
“cevresel biitiinliik?*’e de atifta bulunmaktadir (Madde 4.13 ve Madde 6.1). Ayrica,
yine diger iki diizenlemeye kiyasla, uyuma daha fazla 6nem veren Anlagmanin 7.
Maddesinde, “...ekosistemleri” gbéz Oniinde bulunduran” ve ‘“sosyo-ekonomik ve
ekolojik sistemlerin direncinin artirilmasi amaciyla ekonomik g¢esitlendirme ve dogal
kaynaklarin siirdiiriilebilir yonetimi dahil ¢esitli yontemler kullanilarak™ politikalarin
izlenmesi ongorillmektedir. Kayip ve zararlar ile ilgili 8. maddede de “topluluklarin,
gecim kaynaklarinin ve ekosistemlerin dayaniklili§i” alaninda is birligi yapilmasi

ongoriilmektedir (igci ve Cobanoglu, 2019: 140).

Cevremerkezci etik yaklasimin ¢evreyi tiim 6geleriyle dikkate aldig1 goz oniinde

bulunduruldugunda, Paris Anlagsmasinda iklim degisikliginden farkli diizeylerde

22 “Cevresel biitiinliik”, temel siiregleri destekleyebilen saglikli bir dogal sistemi tanimlayan karmasik bir

kavramlar kiimesini ifade etmektedir. Bu kapsamda, “vahsi, dizginsiz doga ve yasamin kendini organize
etme, yeniden lretme, siirdiirme, uyarlama, gelistirme ve gelistirme i¢in kendi kendini yaratma
kapasiteleri' esastir. Ayrica, s6z konusu ilke kapsamina “biitiin dogal sistemlerin birlesik islevleri ve
bilesenlerinin kendileri i¢in degerli oldugunu; yasam destek islevleri; psikospiritiiel, bilimsel ve kiiltiirel
onemi ve sagladiklari mal ve hizmetler” de girmektedir (Payne, 2017: 42).
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etkilenen kesimlere yer verildigini ve gérece daha “orselenebilir (vulnerable)” paydaslar
arasinda ayrim yapildigin1 sdylemek miimkiindiir. Bu g¢er¢evede, Anlagsmanin 7.
maddesinde, 06zellikle uyum konusunda vyiiriitiilecek faaliyetlerin “llkeye 0Ozel,
toplumsal cinsiyete duyarl, katilimci ve tamamen seffaf bir yaklasim izlemesi, mevcut
en iyi bilim ve uygun durumlarda geleneksel bilgiye, yerli halklarin bilgi birikimine ve
yerel bilgi sistemlerine dayanmasi gerektigi” kabul edilmektedir. Diger taraftan, Paris
Anlagmasimin kabul edildigi 21. Taraflar Konferansinda miizakereleri “mavi bolge”
olarak adlandirilan alanda yer alan diplomatlar, devlet baskanlar1 ve {inlii ¢evreciler
yonlendirirken, “yesil bolge” olarak nitelendirilen kisimdaki yerli halklar ve sivil
toplum kuruluslarinin sinirli s6z hakkina sahip oldugu ve siiregten dislandigi da ileri

siiriilmektedir (Igci ve Cobanoglu, 2019: 140).
1.5 Secilmis Cevre Politikalar1 Baglaminda iklim Krizi

Insanmerkezcilikte “insan”in, ¢evremerkezcilikte ise “cevre”nin agirlik noktast
olarak secilmesi bu kez dogaya kars1 sosyal diizeni, topluma kars1 ise dogal diizeni kars1
karsiya getirmektedir. Bu cercevede, 6zellikle son yillarda ortaya ¢ikan ve insani ya da
ekosistemi merkeze yerlestirmekten kaginan yeni politikalar, insan ve ¢evre iliskilerinin
nasil diizenlenecegi ve ¢evre sorunlarinin nasil agilacagi konusunda farkli Oneriler

sunmaktadir.

Bu yaklasimlardan biri olan ve Murray Bookchin tarafindan ortaya atilan
“Toplumsal Ekoloji’ye gore, yapay cevredeki esitsizlik ve hiyerarsinin kaldirilmasi ve
bunun yerine kiigtik, 6zerk, yerel ve dogaya saygil topluluklardan olusan anarsist bir
toplumun tesis edilmesi yoluyla g¢evre sorunlari da ¢oziilebilecektir. Bu kapsamda
sorunlarin bizzat kaynagini olusturan mevcut sistemin (kapitalizmin) doniistiiriilmesi
gerckmektedir. Kapitalizm ile miicadele etmeksizin daha demokratik, daha 6zgiir ve

ekolojik bir toplum kurma sansimiz bulunmamaktadir (Anonim, 2017). Biyosferik
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krizin tek ¢Oziimii, toplumun ve ekosistemin tamamina yayilmis, insanin ve doganin
yasam alanini her gegen gilin daraltan bu kanserli sistemi biinyeden sokiip atmaktir

(Celik ve Giilersoy, 2016: 170).

Bu yaklagimlardan bir digeri, Frangois d’Eaubonne ve Rosemary Ruether
tarafindan gelistirilen “Ekofeminizm”dir. Bu anlayisa gore, doga ve kadin yiizyillarca
ayni kaderi paylagsmis ve hor goriilmiistiir. Bugilin yasadigimiz ¢evre sorunlarin ¢ogu,
ozellikle kadinlarin sezgi, bakis ve sentez yapma kabiliyetlerinin toplumlar tarafindan
dikkate alinmamasindan kaynaklanmakta olup, kadinin ve doganin erkegin baski ve
egemenliginden kurtulmasina ihtiyag¢ duyulmaktadir (Tont, 1997: 29-30).
Ekofeminizmin iklim degisikligine yaklasiminda, oncelikle aglik sinirinin altinda
yasayan insanlarin tahminen %70’ini olusturan kadinlarin iklim degisikligi ve ¢evresel
bozulmanin karsisindaki en savunmasiz grup oldugunu belirtmek gerekmektedir.
Ayrica, iklim krizi nedeniyle tarim arazilerinin yok olmasi ya da artik {retim
yapilamayacak hale gelmesi, yasam alanlarinin tahrip olmasi ve tiim bunlarin
sonucunda yogun goglerin baglamasi gibi sorunlardan ilk etkilenecek toplumsal 6zne

yine kadinlardir (Gaia Dergi, 2020a).

Son olarak, biinyesinde pek cok farkli akimi barindiran ve Marksist ilkelere
dayanan “Ekososyalizm”e gore ¢evre bunaliminin sebebi, “kapitalist iiretim bi¢gimi ve
onun uzantisi olan yapilardir”. Bu nedenle bu sorunun ¢6ziimii, kapitalizm yerine is
birligine dayali, insan ihtiyaglarini gidermek iizere ekolojik agidan dogru teknolojilerin
kullanildig1 bir toplumsal diizenin kurulmasidir. Bu yaklasim, aslinda, insanmerkezci
bir yaklasimla insan disindaki varliklara sadece aragsal bir deger atfetmektedir. Buna
gore, insan, hem doganin bir pargasi, hem de bilingli olmasi nedeniyle dogadan ayridir.
Aggozliligi, saldirganligi, kibri, asir1 rekabetgiligi ve merhametsizliginden dolayi

su¢lu olmayan insan, kirletici de degildir. (ilhan, 2013: 41-42). Ekososyalizm, kétiiniin
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kokiine inmeyi hedeflemesi nedeniyle, iklim krizinden ¢ikis1 paradigma degisikliginde,
bir bagka deyisle, yeni bir medeniyet modelinde ve devrimci donilisiimde gormektedir.
Ilaveten, bu yaklasima gore, iklim kriziyle miicadelenin esitlik¢i bir etik iizerinden
yapilmasi, zengin Kuzey ile yoksul Giiney iilkeleri arasindaki esitsizligin, Kuzey’in
Giiney’e olan iklim borcunun ve mevcut simifsal esitsizliklerin dikkate alinmasi
gerekmektedir. Bu baglamda, ekososyalizm mevcut liretim ve tiiketim kaliplari ile
insan-doga iligkisi donlismeksizin ekolojik krize radikal bir ¢dziimiin bulunamayacagini

savunmaktadir (Yenidiizen Gazetesi, 2020).

Gorildugi gibi, cevre etigi kuramlari iklim krizini farkli bakis agilar ile
yorumlamiglardir. Ancak iklim krizinin olumsuz etkilerinin siddetlenerek artmasi, bu
meselenin yalnizca bilim veya ekonomi meselesi olmanin Gtesinde, etik boyutlari
degerlendirilerek kavranabilecegi diisiincesini giderek yayginlagtirmistir. Nietzsche’ nin
deyimiyle, “yeryiiziine hakimiyet miicadelesinin zamani gelmistir ve bu, temel felsefi
doktrinler iizerinden siirdiiriilecektir”. Bu gercevede, iklim etigi yeni bir uygulamali

etik dal1 olarak ortaya ¢cikmustir.

2. Iklim Etigi
Bu baglik altinda oncelikle iklim etiginin kavramsal gelisimi ele alinacak ve

ardindan mevcut kiiresel iklim rejiminin “etik” boyutu tartigilacaktir.

2.1 Kavramsal ve Kuramsal Cerceve

Iklim etigi, iklim krizine iliskin sorunlara eklenen bir konu olmaktan cok, iklim
kriziyle ilgili sorunlarin ¢6ziimii i¢in gelistirilen uygun tiim politikalarin 6nemli bir
pargasidir (Demirci, 2013: 226). Bu yaklagim bir anlamda, hem simdiki hem de gelecek
kusaklar arasinda oldugu gibi, zenginler ve yoksullar, kazananlar ve kaybedenler
arasindaki adalet konularini igeren mekansal ve zamansal sinirlar1 asan dagitimsal adalet

sorunlariyla ilgilenmektedir. Bu baglamda emisyonlarin azaltilmasi, iklim degisikligine
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uyum, gelecek nesiller, iklim yiikiimliiliiklerinin tahsisi, iklim miihendisligi, iklim
adaleti, din-iklim iliskisi gibi konular iklim etiginin baglica ilgi alanlarim

olusturmaktadir.

Iklim etiginin gelisiminde iki dalgadan s6z edilebilir. Bill McKibben ve Dale
Jamieson gibi c¢evre diisiiniirlerinin yer aldig1 ilk dalgada insanlarin seragazi
emisyonlar1 yoluyla ¢evre icin yarattig tehlikenin dogaya ve yabani tiirlere verilen zarar
nedeniyle etik olmadigi savunulmustur. McKibben, iklim degisikligi konusunda genel
bilgi vermeye yonelik ilk kitap uzunlugundaki incelemesinde, ‘“yarim yiizyilda
diinyanin bir kisminin yasam bi¢iminin diinyanin her karisini ve her saatini
degistirdigini ve eninde sonunda diinyanin vahsi dogadan yoksun daha kétii bir diinyaya
doniisecegini” ileri siirmiistiir (Rentmeester, 2014: 9). BMIDCS nin kabul edildigi 1992
yilinda, Amerikali ¢evre caligmalar1 ve felsefe profesorii Dale Jamieson “iklim etigi”
konusunda ufuk agic1 bir sdylemi ortaya atmis, bilimsel bilginin, zorunlu olmasina
ragmen, uygun eylemlere doniistiiriilemedigini, iklim degisikliginin uzmanlar ve
politikacilar tarafindan yonetilebilecek teknik bir sorun olmadigini, bunun yerine, bu
sorunun bizi birbirimizle ve dogayla nasil iliski kurdugumuz, kim oldugumuz ve nasil
yasamamiz gerektigi ile ilgili sorularla yiizlestirdigini ve bu nedenle iklim degisikliginin
oncelikle etik bir mesele oldugunu ileri stirmistir (LU, 2014: 26). Jamieson, iklim
degisikliginin etigi hakkindaki ilk makalelerinde soyle demektedir: "Tiiriimiiz seytanla
dans ederken, dogamn geri kalani rehin tutuluyor. Ugurumdan geri adim atsak bile,
gezegeni paylastigimiz bitki ve hayvan yasamumin biiyiik bir kismi ve hatta belki de ¢ogu
icin ¢ok ge¢ olacaktir”. Bu ilk calismalarda McKibben ve Jamieson, diger tiirlerle
iligkilerimiz veya doganin kendisiyle olan iliskimiz hakkinda diisiinmemiz gerektigini,
aksi takdirde bunun biiyiik bir kibir belirtisi olacagimi belirterek diinyayr uygun
gordiiglimiiz sekilde kullanilacak ¢ok cesitli kaynaklar olarak gormek yerine, doganin

sundugu gizeme ve mucizelere daha saygili ve miitevazi bir tavr1 desteklemislerdir
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(Rentmeester, 2014: 9). Bill McKibben 2010°da yayimladig1 “Eaarth: Zorlu Yeni Bir
Gezegende Yasam Yaratmak™ kitabinda iklim degisikliginin burada ve simdi yasayan
insanlar tizerindeki etkilerini ayrintili istatistiklerle anlatarak, “kiiresel 1sinmanin artik
felsefi bir tehdit degil, gelecekteki bir tehdit degil, artik bir tehdit degil, bizim bir
gergekligimiz oldugunu, gezegeni temellerinden degistirdigimizi, iklim krizinin
yarattigi “Eaarth” adli yeni gezegenin 10 bin yildir hafife aldigimiz diinyadan insan
uygarlig1 i¢in daha zorlu bir gezegen oldugunu, daha sik ve daha siddetli felaketlere ev
sahipligi yaptigini ve bu durumun 6zellikle savunmasiz iilkeler (en az gelismis tilkeler)

tizerinde yikici etkiler biraktigini” savunmustur (McKibben, 2010: xiii).

Iklim etiginde ikinci dalga, IPCC'nin Ikinci Degerlendirme Raporu’na katkida
bulunan ekonomist Michael Grubb tarafindan baslatilmistir. Grubb’a gore iklim
degisikligi yalnizca dogal diinyayr veya ona bagli olan hayvan ve bitki tiirlerini
etkilememekte olup, esasen iki grup insan (sanayilesmis iilkelerin zengin ve yiiksek
emisyon lreten vatandaslart ve en az gelismis iilkelerin yoksul ve diisilk emisyona

neden olan vatandaslar1) arasindaki etik bir sorundur (Grubb, 1995: 467).

Grubb, doganin kendisi veya dogal tiirler yerine 6zellikle iklim degisikliginin
insanlar tlizerindeki etkilerine odaklandigindan, iklim etiginin yeni bir boyutu ortaya
cikmistir. Grubb, iklim etigi alaninda en ¢ok tartismaya yol acan “iklim degisikliginin
nesiller aras1 yoniine” sdyle dikkat cekmektedir: "Iklim degisikligi cok uzun vadeli bir
konu oldugu icin, gelecek nesillerin refahi biiylik bir 6neme sahiptir ve bu diger
endiselerin ve belirsizliklerin ¢ogunun oniine gecebilecek niteliktedir" (Grubb, 1995:
467). Bu yaklasim diger filozoflar1 iklim degisikliginin en savunmasiz olanlar (en az
gelismis iilkelerdeki insanlar ve gelecek nesiller) bakimindan yarattig: riskler ve esitsiz

yiikler gibi adalet ve hakkaniyetle ilgili sorulara odaklanmaya sevk etmistir.
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Iklim adaleti konusunda fikir yiiriiten ilk filozoflar Henry Shue ve Stephen
Gardiner olmustur. Amerikali filozof Henry Shue, 1993 yilinda yayimladigi bir
makalede, seragazi emisyonlarmi vazgegilmezliklerine bagli olarak iki kategoriye
ayirmistir. Buna gore, insan refahi i¢in yeri doldurulamayan emisyonlar, “temel
emisyonlar”dir. Ote yandan “liiks emisyonlar”, kiiresel emisyon azaltimi dogrultusunda
azaltilabilen ve azaltilmasi gereken emisyonlardir. Bu emisyonlar gerekli veya hayati
olmadigindan, insanlarin temel refahmi tehlikeye atmadan smirlandirilabilir. Bu
nedenle, likks emisyonlar azaltimin dncelikli hedefidir (Shue, 1993: 56). (Bu ayrim daha
sonra elestirilmis, Ornegin, Irlandali siyaset bilimci Tim Hayward “ekolojik alan”
kavramini ortaya atarak, kirletme ve emisyon iiretme haklarinin mevcut ekonomik
sistemin bir geregi olabilecegini ancak, Shue’nin 6nerdigi gibi bunlarin vazegegilemez
insan haklar olarak degerlendirilemeyecegini ileri slirmiistiir. Buna gore, “ekolojik
alan” kavrami, kiiresel adaletin ve diinyanin tasima kapasitesini agsmadan insanlar i¢in
diizglin yasam kosullarinin nasil saglanabilecegine dair degerlendirmelere imkan

vermektedir) (Hayward, 2007: 439-445).

Shue, 1999 tarihli “Kiiresel Cevre ve Uluslararasi Esitsizlik (Global
Environment and International Inequality)” adli makalesinde, “adalet” konusuna
odaklanarak, gelismis {iilkelerdeki vatandaglarin artan sera etkisine ¢ok daha fazla
katkida bulundugunu, sorunu ¢6zmek icin daha fazla kaynaga sahip oldugunu ve
genellikle temel ihtiyaglarinin 6tesinde yasam tarzlarina sahip oldugunu, en az gelismis
iilkelerde yasayanlarin ise temel ihtiyaclar icin gerekenden daha azina sahip oldugunu
ifade etmistir. Bu kapsamda, temel hakkaniyet ilkeleri geregince, gelismis iilkeler iklim
degisikligiyle miicadelede sorumlulugu iistlenmelidir. Bunu yapmadiklar1 takdirde ise,
yoksul {lkelerdeki insanlarin gelecekteki yasamlarini daha kotli hale getirme

taahhiidiinde bulunmaktadirlar (Shue, 1999: 533-535).

89



Stephen Gardiner de benzer bir yaklasimda olmakla birlikte, iklim krizinin
kusaklar aras1 yoniine daha fazla odaklanmistir. 2001 tarihli “Ortak Varliklarin Gergek
Trajedisi (The Real Tragedy of the Commons)” baslikli makalesinde, kusaklar arasi
hakkaniyet sorununu iklim krizine ciddi bir miidahalede bulunulmasini engelleyen en
onemli nedenlerden biri olarak nitelendirmistir. Sorun simdiki neslin atmosferi asiri
sOmiirmeyi tercih etmesi, gelecek kusaklarin ise bu sémiiriiden dolay1 ciddi risk altinda
olmasidir. Gardiner’e gore, bu asir1 somiirli bizlere simdi ve hizlica fayda sagladigi i¢in,
bizden sonrakiler i¢in yaratacagi sonuglari gormezden gelerek sOmiiriiye devam
etmekteyiz. Gardiner, halihazirda var olmayan gelecek nesil i¢in neden endise etmemiz
gerektigine dair ciddi bir gerekce olmaksizin bu argiimanin bugiin yasayan insanlar i¢in

ikna edici olmadigini ileri siirmektedir (Gardiner, 2001: 413-416).

Gardiner, 2011°de yayimladig1 “Kusursuz Bir Etik Firtina: Iklim Degisikliginin
Etik Trajedisi (A Perfect Moral Storm: The Ethical Tragedy of Climate Change)” adli
kitabinda, iklim degisikligini, mevcut etik teorilerini ve ilkelerini sarsan “kusursuz bir
etik firtina” olarak nitelendirmistir. Bu metaforla Gardiner, iklim krizini kiiresel, nesiller
aras1 ve teorik/kurumsal yonlerden ve en 6nemlisi ahlaki yozlagmadan olusan etik bir
sorun olarak tanimlayan ii¢ boyuta gonderme yapmustir. Bu baglamda “kiiresel
firtinada”, emisyonlar diinyanin neresinde olusursa olugsun atmosferde birikerek her
yeri etkilemekte, iklim degisikligini “ortak varliklarin trajedisi”?®ne doniistiirmekte ve
iklim degisikliginden en az sorumlu olan (iklime daha duyarli bolgelerde yasayan,

yeterli kaynagi bulunmayan, yoksul) uluslar bu trajedinin olumsuz etkilerine en fazla

maruz kalanlar olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Ikinci olarak, iklim krizinin zamansal

23 Amerikal1 ¢evrebilimci Garrett Hardin’in 1968 yilinda yaymladigi “The Tragedy of Commons (Ortak
Mallarin Trajedisi)” isimli makalede, insanlar kamusal mallar {izerinden bir iicrete tabi olmamalarinin
verdigi rahatlikla kazanglarini arttirmak ve maksimum faydaya ulagmak isterler. Bu nedenle de ortak
mallar iizerinde asir1 tiiketime ydnelirler. Ustelik ortak maldan yararlanan diger kisilerle de rekabet
icindedirler. Digerlerinin tiiketimlerini arttirdiklarini anladiklarinda kendileri de aym sekilde davranmak
isterler. Neticede bu davranis sekli siirekli artarak devam eden bir kisir dongiiye donisiir. Grup tiyelerinin
icinde bulunduklar1 bu durumu Hardin, “ortak mallarin trajedisi” olarak isimlendirmistir (Gaia Dergi,
2020b).
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zorluklarini dikkate alan “kusaklar arasi firtinada” seragazi emisyonlarin atmosferde
uzun siire kalabilmesi ve olumsuz etkilerin biiyiikliigiiniin yavas fark edilmesi bu krizi
direngli ve ileri bir tarihe ertelenmis bir fenomen haline getirmekte ve ortak eylemde
bulunma sorumlulugunu gelecek kusaklara yiiklemektedir. Bu durum simdiki nesli
ahlaki yozlagsmaya ac¢ik hale getirmektedir. Son olarak, Gardiner, “teorik/kurumsal
firtinada” mevcut uluslararasi iklim rejiminin ve ilgili kurumlarin iklim krizini ¢6zme

konusunda yeterli olmadigini ifade etmektedir (Gardiner, 2011: 160-164).

Son zamanlarda, iklim krizinin gergekligi belirgin hale geldikge, iklim etigi
uygulamali etikte tam tesekkiilli bir alan haline gelmistir. Pek c¢ok iklim etigi
yaklagiminda meseleye standart etik teorilerden bakilmakta ve belirli bir teorisyenin etik
ilkeleri kullanilmaktadir. Ornegin, Ingiliz filozof ve ekonomist John Broome, iklim
degisikligine yonelik etik analizinde “faydaci yaklasim”dan yararlanarak insanin neden
oldugu emisyonun yarattig1 zararin yine insanin yaptigi bir seyin sonucu oldugunu, bu
zararin kazara ortaya ¢ikmadigimi ve ciddi nitelikte oldugunu ileri siirmiistiir. ingiliz
ekonomist Terry Barker ise John Rawls'un felsefesinden®* yararlanarak atmosferi asir1
istismar etmenin adaletsizligine karsi sozlesmeci bir yaklagimi savunmustur
(Rentmeester, 2014: 11). Amerikali profesor James Hansen 2012 yilinda yayimladig:
makalesinde, 2011 yazinda diinyanin ¢esitli yerlerinde goriilen “alisilmadik derecedeki
yiiksek sicakliklarin kiiresel 1sinmanin bir sonucu oldugunu ve bu analizin kiiresel iklim
modelleri yerine sadece gergek diinya verilerine dayandigini” ifade etmistir (Hansen

vd., 2012: 2415). Bu da gelecege bakmadan dahi iklim krizinin bizleri etkiledigini

24 Amerikali filozof John Bordley Rawls, toplumsal adalet ya da adaletin esit dagilimi sorunlariyla
ugrasmis ve "hakkaniyet olarak adalet" fikrini sekillendirmeye caligmigtir. Faydaci ahlak felsefesi
kargisinda toplumsal bir adalet diisiincesi olusturma arayisinda olan Rawls, liberal adalet anlayisini
sozlesmecilik ilkesiyle birlikte temellendirmistir. Rawls'in adalet kuraminda iki ilke bulunmaktadir:
Birincisi, 6zgiirliikler konusunda esitligin saglanmasi, digeri ise toplumsal esitsizliklerin toplumda
dezavantajli durumdakilerin yarart gozetilerek ¢oziimlenmesidir. Rawls, ¢cogulcu ve esitlik¢i bir siyasal
liberalizm anlayis1 icinde hakkaniyet olarak adalet fikrine imkan olacagim diistinmektedir.
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gostermekte ve bilimsel bilgilerimizdeki bu degisim, etik yonelimimizde ve

argiimanlarimizda da degisiklik yapmamizi gerektirmektedir.

Iklim etigi ile ilgili uluslararas1 nitelikte kamuoyu yaratma amaciyla hayata
gecirilen en &nemli girisimlerden biri, BMIDCS 10. Taraflar Konferansi sirasinda
cesitli arastirma kuruluslar, iiniversiteler ve STK’lar tarafindan kurulan “Iklim
Degisikliginin Etik Boyutlar1 Programi”dir. Bu Program “iklim Degisikliginin Etik
Boyutlarma Iliskin Buenos Aires Bildirgesi”nin ardindan yaymladigi “Iklim

Degisikliginin Etik Boyutlarina iliskin Beyaz Kitap™ta asagidaki sorular1 yoneltmistir:

1. Iklim degisikliginin sonuclarindan etik olarak kimler sorumludur?

a) Iklim degisikligine karsi tedbir alma ve bu tedbirleri uygulama
sorumlulugu kime aittir?
b) Onlenemeyen hasarlarin karsilanmasindan kim sorumludur?

2. Ogzgiin iklim degisikligi politikalarmin amaglari hangi etik kurallara gore
belirlenmelidir? Atmosfere iliskin hedefler nasil ortaya konmalidir?

3. Iklim degisikliginin tolerans gosterilemeyecek etkilerinin  &nlenmesini
teminen insanlar, kurumlar ve hiikkiimetler arasinda emisyonlarin azaltilmasi
konusunda sorumlulugun paylastirilabilmesi igin hangi etik kurallar
izlenmelidir?

4. Bilimsel belirsizlik karsisinda iklim degisikligi konusunda karar alma
ihtiyacinin etik 6nemi nedir?

5. Iklim degisikligi konusunda harekete gegmemek ya da harekete ge¢meyi
ertelemek igin gerekge olarak sunulan “ulusal maliyet” etik olarak gegerli
midir?

6. Iklim degisikligi konusunda harekete gecmeyi ertelemek igin sunulan

gerekceler etik olarak hakli midir?
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7. Karar alma siirecinde adil temsiliyeti saglamak igin hangi kurallar

izlenmelidir? (Algan, 2008: 194-195).

Bu alandaki bir diger o6nemli ¢alisma da BM Egitim, Bilim ve Kiiltiir
Kurumunca (UNESCO) 1998’de kurulmus bir danisma organi olan Bilimsel Bilgi Etigi
ve Teknoloji Diinya Komisyonu (World Commission on the Ethics of Scientific
Knowledge and Technology-COMEST) tarafindan 2010°da yayimlanan “Kiiresel Iklim
Degisikliginin Etik Etkileri (The Ethical Implications of Global Climate Change)” adli
rapordur. UNESCO’nun 2009’da diizenlenen Genel Konferansi’nda kabul edilen karar
geregince, iklim degisikligine iliskin etik ilkeler bildirisinin hazirlanmasi konusunda bir
calisma baslatilmistir. Bu kapsamda, COMEST tarafindan hazirlanan rapor UNESCO
Yiriitme Konseyi'ne 2010 yilinda sunulmustur. S6z konusu rapor, “ortak fakat
farklilagtirilmis sorumluluklar” kavramiyla etik ilkeler arasinda nasil baglant1 kurulacag:
ve buna baglh olarak etik ilkelerin nasil yorumlanacagi hususunda énemli zorluklara
isaret etmistir. Ilaveten, Rapor, bu konuda UNESCO tarafindan rehber ilkelerin kabul
edilmesi gerektigini de tavsiye etmistir. Izleyen UNESCO Yiiriitme Kurulu toplantilar:
ve Genel Konferanslarinda getin tartismalarin sonunda iklim degisikligiyle ilgili etik
ilkeler gelistirilmesine yonelik ilave adimlar atilmasinin yolunu agacak ilke karari ise

190. UNESCO Yiiriitme Kurulu toplantisinda alinabilmistir (Ozkaya, 2013: 130).

UNESCO, BMIDCS 22. Taraflar Konferansindan oénce, 20-24 Eyliil 2016°da
Rabat’ta diizenlenen bir toplantida, ¢evre alaninda diinya ¢apinda c¢alisan 24 uzmandan
“Iklim Degisikligine iliskin Etik ilkeler Bildirisini (Declaration on Ethical Principles in
Relation to Climate Change (2017)” hazirlamasini istemistir. (igci ve Cobanoglu, 2019:
143). Bu ¢ergevede, 7-29 Kasim 2017 tarihlerinde gergeklestirilen UNESCO 39. Genel
Konferansi’nda kabul edilen ve baglayiciligi bulunmayan Bildiri, tiim diizeylerde karar
verme ve politika olusturmaya rehberlik etmek ve insanlarin iklim krizi konusunda

harekete gecmek i¢in yardimer olmak iizere, kiiresel olarak kabul edilmis etik ilkelerin
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kisa bir listesini ortaya koymaktadir. Bildiride yer alan alt1 temel ilke; “zararin
Onlenmesi”, “ihtiyatli yaklasim”, “hakkaniyet ve adalet”, “siirdiiriilebilir kalkinma”,
“dayanisma” ve “karar verme siirecine bilimsel bilginin dahil edilmesi ve biitlinliik”
olarak belirlenmistir. Bu etik ilkelerin devletlerin BMIDCS miizakereleri kapsamindaki
taahhiitler de dahil olmak {iizere devletlerin diger ¢ok tarafli ¢abalarin1 ve IPCC

tarafindan sunulan bilimsel degerlendirmeleri tamamlamasi1 beklenmektedir (UNESCO,

2019).
2.2 iklim Rejiminin “Etik” Boyutu

Uluslararasi iklim degisikligi rejiminin, diger pek ¢ok c¢evre sorununda oldugu
gibi, insanmerkezci bir yaklasimla tasarlandigi goriilmektedir. Bu siiregte,
insanmerkezciligin gorece yumusatildigi kahyalik yaklagimi ile teknomerkezciligin
daha agirlikli bir yere sahip olduklari sdylenebilir. Insanmn ayricaligina iliskin ekolojik
elestirilerin artmasiyla birlikte insanin dogayla iliskisi gdzden gecirilmis ve bu siiregte
insanin rolii i¢in “kahyalik” kavramina basvurulmustur. Bu yaklagima gore, insan,
Tanri’nin ona bahsettigi nimetleri basarili bir kahya gibi idare etmek, korumak ve
siirdiiriilebilir olmasm saglamak zorundadir. Insan olmayan varliklar iizerinde
egemenlik kurarken onlara zarar verecek eylemlerden uzak durmasi insanin Tanri’ya
kars1  sorumlulugudur (Coban, 2020: 280-281). Bir diger yaklasim olan
teknomerkezcilige gore ise, insan, teknoloji yardimiyla, doganin Oniine c¢ikardig
engelleri asacak, dogal kaynaklar1 etkin kullanacak ve bdylece doga {izerinde mutlak
egemenligini kuracaktir (Coban, 2020: 282). Emisyonlarin azaltilmasi ve iklim
degisikligine uyum saglanmasi konusunda sanayilesmis {ilkelerce gelismekte olan
ilkelere iklim dostu teknolojilerin  transferinin  saglanmasi ve  Esneklik
Mekanizmalarinin kullanilmasi1 teknomerkezci anlayisin gostergelerinden biri olarak

yorumlanabilir. Ayrica iklim rejiminin “siirdiirtilebilir kalkinma”ya hizmet etmesi de
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insanmerkezci yaklasimin hakimiyetinin bir diger gostergesi olarak yorumlanabilir.
Nitekim “stirdiiriilebilir kalkinma” bakimindan dogal kaynaklarin korunmasi sadece
gelecek insan neslinin refahinin korunmasi amaciyla istenmektedir. Son olarak, salt
insan bakimindan degerlendirmeye oOncelik veren BM diizenlemeleri canli ve cansiz

varliklar arasinda bir etik anlayisindan s6z etmemektedir (Algan, 2008: 195).

Iklim rejiminin temelini olusturan BMIDCS’nin baz1 hiikiimlerinde (Madde 1 ve
Madde 2), insan disindaki canli varliklar baglaminda “ekosistemler’e atif yapilmakla
birlikte, asil vurgulanan “insanin sagligin1 ve refahin1 korumak™tir. Kyoto Protokoliinde
bu yaklasimdan bir adim daha geriye gidilerek dogal kaynaklara ve/veya ekosistemlere
yer verilmedigi goriilmektedir. Paris Anlasmasinda ise en azindan terminoloji
bakimindan canlimerkezci etige daha yakin bir tavrin sergilendigi soOylenebilir.
Anlasma’nin dibacesinde, “Okyanuslar dahil olmak iizere tim ekosistemlerin
biitiinliigiinii saglamanin ve bazi kiiltiirler tarafindan Toprak Ana olarak kabul edilen
biyolojik c¢esitliligi korumanin onemine ve iklim degisikligiyle miicadele icin eyleme
gecerken “iklim adaleti” kavramimin bazilart igcin onemine dikkat ¢ekerek” ibaresi
bulunmaktadir. Bu baglamda, “iklim adaleti” ve “Toprak Ana” gibi kavramlarm ilk kez

anlasma metnine girmesi biiyiik 5nem tagimaktadir (Igci ve Cobanoglu, 2019: 138-139).

Yeni c¢evre politikalarondan biri olan Toplumsal Ekoloji agisindan
degerlendirildiginde, BM’nin iklim Kkriziyle miicadele yontemlerinin de kapitalist
sistemi  giiclendirdigi one siiriilmektedir. Kyoto Protokolii uyarinca, seragazi
emisyonlarinin azaltilmasi amaciyla uygulanan Esneklik Mekanizmalarinin iklim
kriziyle miicadeleye beklenen katkiyt yapmadigi ve iilkeler arasinda adaletsiz
isbirliklerine yol agtig1 ileri siiriilmektedir. Donemin Venezuela Cumhurbaskant Hugo
Chavez’in 15. Taraflar Konferansi’nda da belirttigi {izere, “Iklim kapitalist bir banka

olsaydi, zengin {iilkeler onu ¢oktan kurtarmislardi”. Bu baglamda, iklim rejiminin
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Toplumsal Ekolojinin ilkeleriyle bagdasmadigini sdylemek yanlis olmayacaktir (igci ve

Cobanoglu, 2019: 141).

Protokol ile kurulan Esneklik Mekanizmalar1 ve diger karbon denklestirme
araglart bu baglamda pek cok acidan elestirilmektedir. Temiz Kalkinma Mekanizmast,
Ormansizlagma ve Ormanlarin Bozulmasindan Kaynaklanan Emisyonlarin Azaltilmasi
(Reducing Emissions from Deforestation and Forest Degradation - REDD), iklime
duyarli tarim ve muhtelif karbon piyasast programlart gibi girisimlerin ¢evreye ve
kiiresel iklim sistemine yarardan cok zarar verecegi ve yerli halkin ormanlarini,
bolgelerini ve kiigiik 6lcekli ciftcilerin topraklarini hedefleyerek esitsizligi daha da
artiracagi iddia edilmektedir. Bu piyasa temelli girisimler emisyonlar1 azaltmayacak ve
iklim degisikligine neden olan sosyal krizleri ¢dzemeyecek, bunun yerine, “mevcut
durumu (business as usual)”’t devam ettirecektir (Satgar, 2018: 5). Gergek ¢oziimlerin
oniinde biiylik bir engel olarak goriilen bu mekanizmalar Ortagag’da giinahkarlarin
Katolik kilisesinden satin aldiklar1 “af belgeleriyle” karsilastirilmaktadir. Bu baglamda
icerde kirlilik yaratan endiistrilerin olagan isleyisine devam etmesi igin bir arag¢ olan ve
gerekli yatinmlarin gecikmesine neden olan karbon denklestirme sistemleri, baska
yerlerde emisyonlarin azaltilmasina marjinal bir katki saglamaktadir (Tokar: 2014: 118-

119).

Ekofeminizm agisindan bakildiginda, gerek BMIDCS gerek Kyoto Protokoliinde
toplumsal cinsiyetten s0z edilmedigi goriilmektedir. Paris Anlagsmasinin bazi
boliimlerinde (6rnegin, dibacenin 5. Paragrafi, Madde 7.5 ve Madde 11.2) “toplumsal
cinsiyete duyarl ve toplumsal cinsiyet esitliini gozeten” bir yaklagim/siire¢ izlenmesi
gerektigine iligkin ifadeler yer alsa da, mevcut iklim rejiminde 6zellikle “kadinlar ve

toplumsal cinsiyet esitligi”ni hedefleyen bir diizenleme bulunmamaktadir (Igci ve

Cobanoglu, 2019: 141).
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Diger taraftan, iklim krizinin etik boyutunun giindemde bu denli tartisilmaya
baslanmasi, “etik” ile dogrudan (agik) ve/veya dolayli (zimni) ilgili terim ve
kavramlarin IPCC’nin Degerlendirme Raporlarinda daha fazla yer almasini saglamistir

(Tablo 2.2 ve Tablo 2.3).

Tablo 2.2 IPCC Degerlendirme Raporlarinda “etik”e yapilan dogrudan (acik) atiflar

IPCC IPCC IPCC IPCC IPCC
Terim DR 1 DR 2 DR 3 DR 4 DR 5 Toplam
(1990) | (1995) (2001) (2007) | (2014)

Ethics 0 17 27 18 197 259 (%31.3)
(Etif)
Ethical 0 80 36 31 264 411 (%49.7)
(Etik

agisindan)

Ethically 0 5 0 0 5 10 (%1.2)
(Etik

olarak)

Moral 1 14 14 g 103 142 (%17.1)
4 hlak)

Morally 0 0 1 0 4 5 (%0.6)
(4 hlafca)

Morals 0 0 1 0 0 1 (%0,1)
{4 hlak

frallar:)

Toplam 1(%0.1) | 116 79 57 575 828 (%100)

(%l14) (%9.5) | (%%6.9) | (%69.5)

Kaynak: Fries, 2019: 4-5.
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Tablo 2.3 IPCC Degerlendirme Raporlarinda “etik” ile iliskilendirilebilecek dolayl

(zamni) atiflar

IPCC IPCC IPCC IPCC IPCC
Terim DR1 DE.2 DR 3 DR 4 DR 5 Toplam
(1990) (1995) (2001) (2007) (2014)
critical theresholds 0 3 12 5 23 43
(fritifc egidder)
regime shifis 0 1 4 5 27 37
{rejim degigidifdert)
tipping points 0 0 0 15 146 161
(devrilme noftalar)
dangerus climate 0 0 3 69 30 102
change
(tehlifkeli ikdim
degisikigi)
reasons for concern 1 0 106 20 75 202
(endise nedenleri)
planetaey boundaries | 0 0 0 0 g 9
{gezegenin simrla)
kev villnerabilities 0 0 2 185 150 343
(temel lartlganfiidar)
Toplam 1 4 133 299 460 297

Kaynak: Fries, 2019: 12.

Iklim etigi kapsaminda tartisilan en dnemli meselelerden biri, iklim krizi i¢in
harekete gecmemenin gerekcesi olarak iklim degisikliginin olumsuz sonuglari
konusunda bilimsel bir oydasma bulunmadigi ve bilimsel belirsizligin siirdiigli savi
bulunmaktadir. Bununla birlikte, iklim degisikligi konusunda bilimsel otorite kabul
edilen IPCC’nin hazirladigi raporlar bu belirsizlikleri tartisma konusu olmaktan
cikarmigtir (Demirci, 2013: 184). Bir diger gerekge, iklim krizinin ulusal ekonomilere
olan maliyetinin yiiksek olmas1 ve gelecekte daha az maliyetli teknolojiler bulununcaya

kadar 6nlem almay1 erteleme olup, s6z konusu gerek¢e de muhtelif bilimsel ¢aligmalarin

sonuglar1 ile ortadan kalkmis gériinmektedir (Algan, 2008: 200). Iklim krizinden kimin
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ve ne Ol¢iide sorumlu oldugu ve bu sorumlulugun nasil paylastirilmas: gerektigi sorunu

ise izleyen basliklar altinda, “iklim adaleti” ve “Kuzey-Giiney esitsizligi” lizerinden ele

alinacaktir.

2.3 iklim Adaleti

2.3.1 Kavramsal ve Kuramsal Cerceve

Iklim adaleti talebi ilk olarak “Yerli Cevre Ag1” kurucusu Tom Goldtooth
tarafindan 1990 yili ortalarinda acik¢a ifade edilmis, kavramin tanimi ise ilk kez,
ABD’de yerlesik bir STK olan CorpWatch’un 1999 yilinda yayimlanan “Seragazi
Gangsterleri ile Iklim Adaleti Kars1 Karsiya” baslikli Raporunda yapilmistir. Bu rapora
gore iklim adaleti, “kiiresel 1sinmanin nedenlerini ortadan kaldirarak Diinya'nin
yasamlarimizi ve tiim canli varliklarin yasamlarin1 beslemeye devam etmesine izin
vermek i¢in seragazi emisyonlarini radikal bir sekilde azaltmak; binek otomobillerin
emisyonlarin1 azaltmak ve daha verimli olan toplu tasimaciligi desteklemek; diisiik
gelirli topluluklar, beyaz olmayan topluluklar veya fosil yakit endiistrisinde istihdam
edilen is¢ilerin daha saglikli ve daha adil bir ortamda yasamasi ve ¢alismasi i¢in adil bir
gecisi tesvik etmek; biiylik kasirgalarin zarar verdigi topluluklara yardim etmek; tarihsel
olarak ve su anda kiiresel 1sinmadan en c¢ok sorumlu olan sanayilesmis uluslarin
seragazl emisyonlarimin azaltilmasi ile baslatilan bu doniisiime liderlik etmesini
saglamak; gelismekte olan lilkelerde sirketlerin sagladig: fosil yakit temelli finansmani
durdurmak ve bunun yerine Diinya Bankas1 ve Diinya Ticaret Orgiitii gibi uluslararasi
kurumlarin temiz enerji teknolojilerine dayali siirdiiriilebilir ve adil kalkinmaya
dontisiimii tesvik etmelerini saglamak; fosil yakit liretimi ve ticareti yapan sirketleri
kiiresel 1sinmadan sorumlu tutmak ve onun yerine yerel, ulusal ve uluslararasi

diizeylerde demokrasi inga etmek” anlamina gelmektedir (CorpWatch, 1999: 3).
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Farkli tanimlar yapilmis olmakla birlikte, “iklim adaleti”, “iklim Krizinin insan
haklarina ve kalkinmaya bagli kalinarak insan merkezli bir bakis acisiyla ele alinmas1”
olarak yorumlanabilmektedir. Bu da hem zamansal (nesil i¢i ve nesiller arasi) hem de
mekansal (Kuzey ve Giiney) olarak esitsizliklere neden olan ve var olan esitsizlikleri
percinleyen iklim krizinin adalet kavrami igerisine entegre edilmesini gerektirmektedir
(Tatgin, 2019: 108). Amerikali hukuk profesorii Maxine Burkett’e gore, iklim krizinin
olumsuz sonuglarindan sadece Giiney’in halklar1 degil, gelismis tilkelerdeki yoksullar
ve beyazlar disindaki irklar da diger gruplara gore daha fazla etkilenmekte olup,
dezavantajli topluluklarin haklarinin savunulmasi i¢in iklim adaleti nemli bir hukuksal

arag olarak da degerlendirilebilir (Oguz ve Ilik Bilben, 2020: 197).

Iklim adaleti, iklim degisikliginin fayda ve yiiklerinin ve iklim degisikligiyle
miicadele sorumluluklarinin adil béliinmesini, adil paylasimini ve hakca dagilimini ele
alan bir kavramdir. "Adalet", "hakkaniyet" ve "esitlik" ayni olmamakla birlikte,
genellikle miizakerelerde ve siyasette birbirinin yerine kullanilan terimlerdir. Bu
terimleri kullanan uygulamali etik, arastirma ve aktivizm, antropojenik iklim
degisikligine dogas1 geregi tamamen cevresel veya fiziksel olmaktan ziyade etik, yasal
ve politik bir sorun olarak yaklagsmaktadir. Bu, iklim degisikliginin nedenlerini ve
etkilerini adalet kavramlariyla, Ozellikle c¢evresel adalet ve sosyal adaletle
iligkilendirerek yapilmaktadir. Bu baglamda, iklim adaleti, esitlik, insan haklart ve iklim

degisikligi icin tarihsel sorumluluklar gibi kavramlar1 incelemektedir.

Iklim adaleti, iklim krizini gevresel oldugu kadar sosyal ve politik bir sorun
olarak kabul etmektedir. Farkli topluluklarin iklim krizinin etkilerini farkli sekilde
hissettigini ve krizin sorumlulugunun digerlerinden daha fazla olarak baz iilkelerde ve

sitketlerde  oldugunu Ongdrmektedir  (https://takeclimateaction.uk/resources/what-

climate-justice).
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Genel anlamda, iklim adaleti, iklim degisikliginin sadece bir bilim, tekno-
yonetim veya finans meselesi degil, ayn1 zamanda bir etik ve adalet meselesi oldugunu
gostermektedir. Baska bir deyisle, iklim adaleti temelde iklim degisikliginin insanlari
nasil farkli, esitsiz ve orantisiz bir sekilde etkiledigine dikkat etmek ve ortaya ¢ikan
adaletsizlikleri adil ve hakkaniyetli yollarla diizeltmekle ilgilidir. Bu baglamda,
marjinallesmeyi, somiiriiyli ve baskiyr azaltmak ve esitlik ve adaleti gelistirmek
hedeflenmektedir. Iklim adaleti adaletsizlikleri birlikte yaratan ve siirdiiren farkli

Olceklerdeki iliskileri daha iyi agiklamaya yardimci olan agiklayict bir aragtir (Sultana,

2021: 1).

Iklim adaleti, miicadelelerin birbiriyle baglantili oldugunu kabul etmek ve bunu
yaparken iklim krizine yalnizca emisyonlar1 azaltmakla kalmayip ayni zamanda siire¢
icinde daha adil ve daha adil bir diinya yaratan ¢oziimleri aramakla yakindan ilgilidir.
Hintli aktivist Disha Ravi'nin deyisiyle, "Iklim adaleti kesisimsel esitlikle ilgilidir.
Herkesin temiz havaya, yiyecege ve suya erigimi olmasi igin tiim insan gruplarin
radikal bir sekilde kapsayici olmakla ilgilidir. Yerinden edilenlerin, nehirleri
zehirlenenlerin, topraklar: ¢calinanlarin, her mevsim evierinin sular altinda kalmasini
izlevenlerin ve temel insan haklart ic¢in yilmadan savasanlarin yaninda bir

miicadeledir.” (https://takeclimateaction.uk/resources/what-climate-justice).

Iklim adaleti yaklagimlari, sistemik sorunlari ve yapilari farkli sekillerde ele
almak ve ortadan kaldirmak i¢in iklim degisikliginin temel nedenlerini ortaya ¢ikarmaya
caligmaktadir. Bunlar arasinda fosil yakit bagimliliginin ortadan kaldirilmasi, siirlt bir
gezegende sonsuz kapitalist biiylimenin fetislestirilmesi ve katilimer olmayan
demokrasiye meydan okunmasi, dogal kaynaklarin somiiriilmesine direnilmesi

sayilabilir Giiciin rolii, gii¢ yapilari, sosyal esitsizlikler ve bunlarin daha genis politik
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ekonomi, kalkinma ve kiiresellesme gibi ¢cok dlgekli meselelere nasil gomiilii oldugu ele

alinmaktadir (Sultana, 2021: 2).

Iklim adaletinin farkli adaletsizliklere ve esitsizliklere temas eden ve farkli
talepleri barindiran yapisi, akademik alanda da bu kavramin farkli “adalet” yaklasimlar1

temelinde farkli boyutlarinin 6n plana ¢ikarilmasini beraberinde getirmistir. Ornegin;

- “Prosediirel (yontemsel) adalet” kapsaminda adil, seffaf ve kapsayici karar
verme siireci ve merkezi olmayan, yerel odakli bir yapiin kurulmasi ve
iklim krizinden en fazla etkilenen halklarin taleplerinin miizakerelere daha
fazla yansitilmasi,

- “Dagitict adalet” ¢ercevesinde emisyon haklarinin, azaltim ylikiimliliigiiniin
ve azaltim ve uyum icin alinacak Onlemlerin maliyetlerinin paylagiminin
belirlenmesi,

-  “Taninma adaleti” kapsaminda iklim krizinden en fazla etkilenen yerli
halklarin haklarinin taninmasi ve dogayla iligki bi¢imleri farkli olan halklara
ve kiiltiirlere sayg1 gosterilmesi,

- “Telafi edici/diizeltici adalet” baglaminda kirilgan topluluklarin ugradig:
kayip ve zararin giderilmesi, uyum maliyetlerinin karsilanmasi, temiz ve
stirdiiriilebilir bir biiylime i¢in teknolojik ve finansal destek saglanmasi ve
ilkelerin kirilganligini daha da artiran Temiz Kalkinma Mekanizmasi,
karbon denklestirme ve REDD gibi piyasa temelli ¢oziimlerin terk edilmesi
(Kaya, 2017: 97),

- “Nesiller aras1 adalet” kapsaminda gelecek nesillerin yasam hakkinin
giivence altina alinmasi,

- “Kalkinma hakki olarak adalet” c¢ergcevesinde, temel ihtiyaclarin

karsilanmasi, yoksullukla miicadele ve esitsizliklerin giderilmesi igin
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gelismekte olan iilkelerin kalkinma hakkina saygi gosterilmesi ve gelismis
tilkelerin “kiiglil ve yaklas (contraction and convergence)” ilkesini hayata
gecirerek emisyonlarin1 azaltmasi ve bodylece gelismekte olan {ilkelerin
kalkinmasi i¢in atmosferde yer agmasi (Kaya, 2017: 98),

- “Doniistiiriicii adalet” baglaminda ise iklim yonetisimindeki mevcut giic
iligkilerinin ve kilitlenen karar verme siireclerinin degistirilmesi ve
yapisal/kok nedenlerin (tarihsel adaletsizlikler, toprak haklari, siyasi katilim

ve yonetisim) ele alinmas1 (Newell vd., 2020: 7) 6ngdriilmektedir.

Iklim krizinin bircok farkli alanda esitsizlikleri derinlestirdigi goz Oniinde
bulunduruldugunda, iklim adaletini bir tiir “temel haklar meselesi” olarak yorumlamak
miimkiindiir. Bir diger deyisle, iklim adaleti uluslararas: kalkinmanin merkezine “insan
haklar1” temelli bir yaklasim getirmektedir. Amerikali hukuk profesorii David
Monsma’nin da ifade ettigi gibi, iklim adaleti kavrami insan haklart ve ekolojik
stirdiirtilebilirligi birlestirmektedir (Monsma, 2006: 489). Bu baglamda sosyal adalet ve
kalkinma adaleti ile de yakindan ilgili olan iklim adaletinin temel bilesenleri Sekil

2.5’de gosterilmektedir

Sekil 2.5 Iklim Adaletinin temel bilesenleri

Sivil Toplum
Yaklasimlar:
Giivenlik ag1f1 ve dislanmus
kigilerin haklar ve
ihtiyaglan Cevresel Adalet
Kalkinma Adaleti Cevresel degerlerin esit
Sosyo-ekonomik esitlik, sekilde dagitilmasi. Karar
gida, su, enerji ve insan vermede katihm ve
giivenligi taninma

Sosyal Adalet Teorisi

tasarimi ve

Iklim Adaleti uyum faaliy nde

ortak fakat

farkhilastinlmus
sorumluluk

Kaynak: Tatgin, 2019: 107.
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Amerikali akademisyen Paul Harris’e gore tiim insanlik tarihinde tanik olunan
en biiylik adaletsizlik haline gelen iklim krizinin adaletle ilgili {i¢ ana alan1 bulunmakta
olup bunlar azaltim, uyum ve kayip ve zararlarin karsilanmasidir. Bu alanlarin tiimii i¢in
iklim krizinin temelde bir adalet sorunu oldugu agiktir ve bu adaletsizlikle baglantili
risklerin azaltilmasi amaciyla etkili politikalarin tasarlanmasi ve uygulanmasi hayati

oneme sahiptir (Newell vd., 2019: 26).

Iklim adaleti, esasen, kiiresel ekonomik diizenin getirdigi siirdiiriilemez iiretim
ve tliketim big¢imlerinin ve ticaret politikalarinin iklim krizinin temel nedeni oldugu
gerceginden hareketle, adalet arayisinda sorunun kaynaginin baslangi¢ noktasi olmasi
gerektigini savunmaktadir. Coziim ise ger¢ek demokrasi ilkelerinin ve toplumsal adalet

teorilerinin islemesi ve ekolojik sistemin siirdiiriilebilirliginin saglanmasidir (Talu,

2015: 70).

2.3.2 Uygulamada iklim Adaleti

Iklim krizinin olumsuz etkileri ile kars1 karsiya kalan gruplarin haklarina yonelik
calismalar ilk 6nce 1980’lerin basinda Afro-Amerikan, Ispanyol ve yerli halkin yasam
alanlarinda tehlikeli ve kirletici endiistrilere maruz kalmalar1 nedeniyle ABD’de
baslattig1 ¢evresel adalet hareketi ¢ercevesinde ele alinmistir. Bu kapsamda, 2002°de
cevreci gruplarin ve ulusal liderlerin katilimiyla diizenlenen “Renkli Tenli Halklar
Cevresel Liderlik Zirvesi”nin ikincisinde, ayn1 zamanda, iklim adaleti politikasinin 10
eylemi belirlenmistir. Bu eylemler arasinda bireylerin ve yerli topluluklarin korunmast,
kiiresel sorunlara kiiresel ¢oziimlerin iiretilmesi, fosil yakit kullaniminin durdurulmasi

ve gelecek nesillerin korunmasi yer almaktadir (Tatgin, 2019: 105-106).

Iklim krizinin derinlesmesi ve iklim miizakerelerinde devlet dis1 aktdrlerin de
etkisinin artmasiyla birlikte kiiresel diizeyde Iklim Adaleti hareketleri 6n plana ¢ikmaya

baslamistir. Bu hareketlerin ilki BMIDCS 6. Taraflar Konferansi ile eszamanli olarak
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2000°de CorpWatch tarafindan Lahey’de diizenlenen “Iklim Adalet Zirvesi’dir.
Boylece CorpWatch, iklim adaleti konusunda baslattigi girisimi bir adim daha Gteye
tasimistir (Barabanova, 2013: 62). Resmi iklim degisikligi miizakerelerinin yeterli ve
dogru bir sekilde ele almadign iklim Adaleti miicadelesini siirdiirecek radikal bir
alternatif ve bu miicadeleyi sirtlayacak bir iletisim ag1 gelistirmeyi hedefleyen Zirvede,
“iklim degisikliginin bir haklar meselesi oldugunun kabul edilmesi” ve iklim
degisikligine kars1 siirdiiriilebilir kalkinmay1 gii¢lendirecek “devletler ve sinirlar Gtesi
isbirlikleri insa etme” amaci giidiilmiistiir (IklimiN, 2019b: 12). Bu zirveden cikan
sonug, seragazi emisyonlarinin ortaya c¢ikmasinda en az payi bulunanlarin iklim

krizinden en fazla etkilenecegi yoniindeki kalkinma paradoksu oldugudur (Tatgin, 2019:

108).

2002 yilinda Johannesburg’da gerceklestirilen Rio+10’da bir araya gelen ve
aralarinda Kuzey ve Giiney iilkelerinden pek ¢ok STK’nin (CorpWatch, Third World
Network, Oil Watch, the Indigenous Environmental Network) yer aldigi “Uluslararasi
Iklim Adaleti Agr” Bali Iklim Adaleti Ilkeleri’ni (Bali Principles of Climate Justice)
aciklamustir. Ilkeler Bildirgesinde iklim adaleti kapsaminda yerli halklarm temsil
hakkina, sirketlerce desteklenen piyasa temelli ¢oziimlerin reddedildigine, gelismis
tilkelerin gelismekte olan iilkelere ekolojik borcuna ve bu borgla ilgili olarak kusursuz
sorumluluga tabi olmalar1 gerektigine ve kayip ve zararin yine bu iilkelerce
karsilanmasina vurgu yapilmaktadir (Kaya, 2017: 92). Iklim krizini insan haklar1 ve
cevresel adalet perspektifinden yeniden tanimlayan bu 27 ilke, o zamana kadar tamamen
teknik bir alana sikistirilmis iklim degisikligi miizakerelerinin sosyal adalet, insan ve
yerli topluluklarimin haklarina dogru genisletilmesinde Onemli bir kilometre tasi

olmustur (IklimIN, 2019b: 12).
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2004 yilinda Durban iklim Adaleti Grubu Durban’da bir araya gelmis ve
emisyon ticareti gibi “iklim krizine yanlis ¢6ziimleri” ele alinmistir. Bu toplantinin
sonunda “Karbon Ticaretine Iliskin Durban Bildirisi” kabul edilerek karbon ticareti
iklim degisikligini siddetlendiren ve piyasa temelli olmayan diger mevcut ¢oziimleri

baltalayan bir mekanizma olarak konumlandirilmistir (Barabanova, 2013: 72-73).

2007 yilma gelindiginde ise, Bali’de diizenlenen BMIDCS 13. Taraflar
Konferansi’nda iklim adaleti kampanyalarini 6rgiitlemek iizere, kiiresel bir koalisyon ve
ag olarak “Iklim Adaleti, Hemen Simdi! (Climate Justice Now! - CIN!)” kurulmustur.
2009'da Kopenhag'daki BMIDCS 15. Taraflar Konferansi’nin éncesinde de Iklim
Adaleti Eylemi Ag:1 (Climate Justice Action Network) kurulmus ve Konferans sirasinda
binlerce kisinin sokaklarda “Iklim Degisikligi Degil, Sosyal Degisim!” talebiyle
yiiridiigii ve “Iklim Adaleti! Hemen Simdi!” sloganlarini attig1 protestolarda iklim
adaleti sdylemi on plana ¢ikmistir (Barabanova, 2013: 61). Ancak Kopenhag
Mutabakatinin hukuki baglayiciliga sahip olmamasi, azaltim hedeflerinin yetersiz
bulunmasi ve anlasmanin insan haklarina géndermede bulunmamasi kirilgan niifuslara
yonelik daha giiglii bir koruma amaglayan taraflar i¢in hayal kiriklig1 yaratmigtir.
Konferans: takiben Bolivya Devlet Bagkani Eva Morales, 20-22 Nisan 2010’da
Cochabamba/Bolivya’da gergeklesen “Iklim Degisikligi ve Toprak Anamin Haklari
Diinya Halklar1 Konferans1” i¢in c¢agrida bulunmustur. 142 iilkeden 35.000’1 askin
kisinin katilimiyla gerceklesen Konferans sonunda Cochabamba Halklar Anlagmasi
kabul edilmistir (Kaya, 2017: 94). Bu Anlagmada iklim krizinin etik ve adalet boyutunu

one ¢ikaran su kararlar alinmstir:

e Kiiresel sicaklik artisinin 1°C’de sabitlenmesi,
e Kiiresel seragazi emisyonlarinin 2017’ye kadar %50 oraninda azaltilmasi,

e Gelismis iilkelerin iklim borglarini kabul etmelerinin saglanmasi,
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e Insan haklarina ve yerel halklarin dogustan gelen haklarina saygi gosterilmesi,

e Doga ile uyumu giivenceye almak i¢cin Doga Ana’nin evrensel haklarinin beyan
edilmesi,

e Karbon piyasasi ve REDD yoluyla doganin ve ormanlarin ticarilestirilmesinin
durdurulmasi,

e Uluslararas: Iklim Adaleti Mahkemesinin kurulmast,

e QGelismis tlkelerin tiiketim aliskanliklarini degistirecek dnlemlerin alinmasi,

o Iklim degisikligini azaltacak teknolojilerin kullanim haklarmin diinyaya mal
edilmesi,

e Gelismis iilkelerin her yil GSMH’lerinin %6’sin1 iklim degisikligi ¢calismalarina

ayirmalari (Talu, 2015: 71-73).

Iklim Adaleti iizerine ¢alisan en 6nemli kuruluslardan biri de, Irlanda’nin 7.
Cumhurbagkan1 hukukeu, siyaset¢i ve diplomat Marry Robinson’un kurdugu “Mary
Robinson Iklim Adaleti Vakfi”dir. Marry Robinson, uluslararasi hukukun iklim
degisikligiyle miicadelede yetersiz kaldigini, iklim degisikligine kim daha c¢ok neden
oluyorsa onun daha ¢ok sorumlu ve miicadelede oncii olmasi gerektigini ve ¢arenin bir
“iklim adaleti” tesis etmek oldugunu ileri siirmiistiir (Talu, 2015: 70). Iklim
degisikligini bir insan haklari konusu olarak ele alan en 6nemli siyasi ve toplumsal
aktorlerden biri olan Robinson’un 2010 yilinda kurdugu bu vakif, iklim krizinden en
¢ok zarar goren halklarin haklarinin korunmasi ve iklim krizine bagl zararlarin adil ve

esit bir sekilde dagitilmasi alaninda ¢alismalar yiiriitmektedir (IklimiN, 2019b: 14).

2011 yilinda Durban’da diizenlenen BMIDCS 17. Taraflar Konferansi sirasinda
STK’lar ve gesitli halklarin temsilcilerinden olusan “Durban iklim Adaleti Diyalogu”
kurulmustur. Iklim krizini daha gercekci bir zemine oturtmak ve toplumsal adaletle

temellendirmek amaciyla ¢alisan bu grup 2013 yilinda “Iklim Adaleti Deklarasyonu’nu
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yayinlamistir. Deklarasyon’da karar alma siireglerine katilimimn Onemine dikkat
cekilerek, oOzellikle etkilenen taraflarin siiregte daha etkili olmasi gerektigi, yerli
topluluklarimin geleneksel uygulamalar1 ve tecriibeleri ile ¢oziim silirecinde Oncii
olabilecekleri fikri savunulmustur. Yeni bir kalkinma rotasmma ihtiya¢ oldugu
vurgulanarak, fosil yakitlardan arindirilmis yenilenebilir enerjiye dayali daha saglikli ve
adil bir biiylimeye ge¢isin gerektigi dile getirilmistir. Ayrica, Deklarasyon’da iilkelerin
azaltim ve uyum konusunda sorumluluk ytliklenmeleri gerektigi, tiim iilkelerin ¢6ziimiin

bir parcast oldugu ancak gelismis iilkelerin Oncii bir rol oynamalar1 gerektigi ifade

edilmistir (Kaya, 2017: 94).

Iklim krizinden en ¢ok zarar géren ancak sorunun ortaya cikisinda neredeyse hig
payt olmayan gruplarin talepleri uluslararasi iklim miizakerelerinde STK’larca dile
getirilmesine ragmen BMIDCS miizakerelerinde devletlerin ekonomik onceliklerinin
iklim adaleti ¢agrilarmin geri plana atilmasina sebep olmasi iklim adaleti
savunucularmin siddetli tepkilerine yol agmistir. Bu ¢ercevede, BMIDCS 17. Taraflar
Konferansi’ndan sonra Friends of the Earth baskan1 4°C’lik artisa izin veren kararin
Afrika halklar, kiiclik ada devletleri, yoksullar ve savunmasiz gruplar i¢in 6liim cezasi
anlamina gelecegini, diinyanin %]1’lik kesimini olusturan en zenginlerin %99’luk
kesimi feda edebilecegine karar vermesinin iklim apartheid’t oldugunu ifade etmistir

(Oguz ve Tlik Bilben, 2020: 198).

Kiiresel ve bolgesel Iklim Adaleti aglar1 dzellikle Paris Anlasmasina uzanan
siirecte kirilgan gruplarin seslerini duyurmalarmi saglamistir.  Konferans oncesinde
yasanan terdr saldiris1 nedeniyle alinan yogun giivenlik 6nlemlerine ragmen binlerce
kisi Paris caddelerini doldurarak, iklim adaleti ¢agrisinda bulunmus ve etkili bir
anlasmanin esitlik ve adalet ilkleri iizerine temellenmesi gerektigi goriisiini

yinelemistir. Bu durum dikkatleri Paris’ten c¢ikacak sonug¢ lizerine yogunlastirmis,
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yiiksek beklentiler karsisinda iklim adaletinin Paris Anlagsmasinda nasil bir karsilik
bulacagi merak konusu olmustur. Iklim adaletiyle ilgili olarak, Paris Anlasmas1 ilk
bakista halefi oldugu Kyoto Protokoliinden ya da BMIDCS’den farkli olarak, insan
haklar1, yerli halklar, kirilgan iilkeler, iklim adaleti, toprak ana gibi kavramlara yer
vermesi bakimindan bu yondeki kaygilar1 daha fazla dikkate aldigi yoniinde bir yoruma
neden olabilmektedir (Kaya, 2017: 99-100). Ancak iklim adaletine iliskin kaygilari
dikkate alma konusunda Paris Anlasmasi retorigin 6tesine gecememis Ve iklim adaletine
iligkin kaygilara anlasma metninde yer verilmesi, eyleme yonelik politikalara zemin

olusturmamistir (Kaya, 2017: 103).

Son dénemde Iklim Hareketinde dikkat ¢eken gelismelerden biri, Aralik 2018’de
292 bin birey ve 366 orgiit tarafindan imzalanan ve alt1 baglik altinda listelenen “Iklim
Adaleti i¢in Halklarin Talepleri’nin BMIDCS 24. Taraflar Konferans: iilke delegelerine
sunulmasi olmustur. Bu talepler fosil yakitlardan vazgegilmesi ve yenilenebilir enerji
kaynaklarinin tesvik edilmesi; Temiz Kalkinma Mekanizmasi, karbon denklestirme ve
REDD gibi ¢oziimler yerine ger¢ek ve insan odakli ¢ézlimlerin tercih edilmesi; adil ve
hayata gegirilebilir ¢dzlimlere odaklanilmasi; gelismekte olan {ilkelere iklim
finansmaninin saglanmasi ve iklim miizakerelerine biiyiik sirketlerin miidahalesinin

onlenmesidir (Anonim, 2020c).

Paris Anlagmasi1 kapsaminda 6zellikle sanayilesmis iilkelerce sunulan seragazi
emisyon azaltim hedeflerinin yetersizligi ve taraflarin eylemsizliginin gen¢ nesil
tarafindan protesto edilmesinin yami sira son donemde dikkat c¢eken en Onemli
gelismelerden biri, farkli tilkelerde hiikiimetler ve fosil yakit sirketleri aleyhine ulusal ve
uluslararas1 mahkemelerde agilan davalar ve BM komisyonlarina iletilen sikayetler
olmustur. 2000'lerin basindan bugiine dek sayilar1 giderek artan iklim davalari, iklim

eylemini anayasa hukuku, idare hukuku ve 6zel hukukla iliskilendirerek kendine 6zgi
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uluslararast bir hukuk yapisi gelistirmistir. Hiikiimetlere karsi agilan iklim davalar
seragazl emisyonlarinin azaltimi ve ticareti, bilgiye erisim, ¢evresel etki
degerlendirmesi ve c¢evresel izinler, insan haklari, iklim degisikligine uyum,
biyogesitliligin ve ekosistemlerin korunmasi ve kamu giiveni doktrini ile baglantili
olarak agilmaktadir. iklim davalarin diger tiirii ise isletmelere ve bireylere kars1 agilan
davalardir. Subat 2020’de Norton Rose Fulbright tarafindan yayimlanan bir arastirmaya
gore, 33 iilkede 1400'den fazla iklim davasi acilmis olup bu davalarin 1000°den fazlasi

ABD’de goriilmektedir (Norton Rose Fulbright, 2021).

1 Mart 2015 tarihinde uluslararasi hukuk, insan haklar1 hukuku, ¢cevre hukuku ve
diger hukuk dallarindan bir grup uzman, hem tiim devletler ve tesebbiislerin diinyanin
iklimi ve bdylece biyosferini savunmak ve korumak igin sahip oldugu mevcut
yiikiimliiliikleri; hem de bu yiikiimliiliiklerin yerine getirilmesi i¢in temel araglari ortaya
koymak iizere “Iklim Degisikliginin Azaltilmasi igin Kiiresel Yiikiimliiliikler hakkinda
Oslo Ilkeleri”ni sunmustur (Ovacik, 2017: 13). iklim degisikligiyle ilgili yasal
yiikiimliiliklerin kapsamini tanimlamaya yonelik Oslo Ilkeleri devletlerin  ve
tesebbiislerin iklim krizi ve bunun yikic1 etkilerinden kag¢inmak ig¢in acil tedbirler
almasina yonelik hukuki ytikiimliiliikleri ortaya koymakla birlikte, iklim krizinin insan
hayat1 ve biyosfer iizerindeki tehlikelere karsi insanlhigin atmasi gereken tiim adimlari

ele alma iddiasinda olmamis ve bazi ilave inisiyatifler de dnerilmistir.

Goriildiigii gibi, iklim Adaleti son yillarda gerek iklim miizakerelerinde gerekse
sivil itaatsizlik eylemlerinde kendini daha fazla gostermeye baslamistir. Bu kapsamda
Ozellikle piyasa temelli Esneklik Mekanizmalarinin emisyonu yiiksek olan gelismis
iilkelerin ve kiiresel finans kuruluslarinin az gelismis tilkelerde kendi ¢ikarlarina hizmet

eden yeni pazarlar ve is alanlar1 yarattigi ancak iklim kriziyle miicadeleye beklenen
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katkiy1 yapmak yerine {ilkeler arasinda adaletsiz isbirliklerine yol agtigi One

surilmektedir.

Iklim rejiminde gelismis ve gelismekte olan iilkeler arasindaki sorumluluk
paylasimimin daha iyi anlasilabilmesi i¢in bu iilkeler arasindaki farklilifa, bir diger

deyisle, “Kuzey-Giiney” ¢ekismesine daha yakindan bakmak gerekmektedir.

2.3.3 Kuzey-Giiney Esitsizligi

Diinya iilkeleri toplumsal ve ekonomik gelismislik acgisindan iki temel gruba
ayrilmaktadir. Birinci grupta yer alan ve tiimii kuzey yarimkiirede bulunan gelismis
tilkeler gectigimiz birkag ylizyll boyunca diinya kaynaklarini isleyerek bugiinkii
ayricalikli konumlarina gelmislerdir. Bu {ilkeler, Sanayi Devriminin ve uluslararasi
ticaretin tek sahipleri olarak uluslararasi mal, para ve kaynak aktarimini
denetlemektedir. Giiney yarimkiirede yer alan gelisememis lilkelerin temel 6zelligi ise
yoksulluktur. Kendi kaynaklarmi kullanamayan bu iilkeler toplumsal ve ekonomik
gelismeden ve bilgi ve teknoloji birikiminden pay alamamislardir (Hamamci, 2016:

448-449).

Kuzey-Giiney ayrimmin kokeni aslinda somiirgecilikte  yatmaktadir.
Avrupalilarin Asya, Afrika ve Amerika’daki yerli medeniyetlerin topraklarini, emegini
ve dogal kaynaklarini somiirmesi neticesinde sistematik olarak kiiresel Giiney'i
ikincillestiren kiiresel bir ekonomi ortaya ¢ikmistir. Somiirge sonrasi devletlerin biiyiik
bir kismi1 birincil emtia ihracatgilart ve imal edilen {iirlinlerin ithalat¢ilar1 olarak Kuzey
hakimiyetindeki diinya ekonomisine entegre edilmistir. Kuzey’in diinya kaynaklarinin
biiyiik bir kismi tizerindeki kontrolii Kuzey’in endiistriyel gelisimini desteklemis ve
sahip oldugu dogal kaynaklarin ¢ok otesinde tiiketebilmesini saglamistir. Refah

tiretmekten uzak ve ihracata dayali kalkinma stratejileri Giiney’in dogal kaynaklarim
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tikketmis, petrol ¢ikarma ve madencilik gibi faaliyetlerin kirilgan topluluklar iizerinde

yarattig1 farkli ¢evresel yiiklerle sosyal ve ekonomik esitsizligi artirmistir.

Ikinci Diinya Savasi'mi izleyen yillarda Kiiresel Giiney'deki dekolonizasyon
hareketleri Asya ve Afrikadaki pek ¢ok iilkeyi somiirge yonetiminden kurtarmistir. 1964
yilinda diizenlenen Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi (UNCTAD)
sirasinda Ugiincii Diinya i¢inde yeni bir dayanisma blogu olusturulmustur (Mejia, 2010:
12). Giiney iilkelerinin kiiresel kalkinma ve g¢evre sorunlart i¢in uluslararasi
miizakerelerde ortak pozisyonlar hazirlayan ve “The Group of 77 (G-77)” olarak
adlandirilan bu koalisyon, Giiney'in sayisal ¢ogunluga sahip oldugu BM Genel
Kurul’'unda aldirdig1 bir dizi kararla uluslararasi ekonomik alanda reform yapma
stirecine girmistir. G-77, dogal kaynaklar iizerinde mutlak egemenlik doktrini ve
Giiney’in dogal kaynaklarin1 somiiren Kuzey sirketlerini millilestirme hakki ile daha

adil bir uluslararasi ekonomik diizene ulasma arayisinda olmustur.

1960'larin sonunda uluslararasi1 toplum, kalkinma ve ¢evre koruma arasindaki
yakin karsilikli bagimlilik konusundaki farkindaligini artirmaya baslamistir. Devletlerin
tutumundaki bu degisiklik, 1970'lerin basindaki iki 6nemli belgede acikca yansitilmistir.
Ik olarak, bir grup 6nemli Giineyli entelektiiel tarafindan hazirlanan, 1971 Founex
Kalkinma ve Cevre Raporu, genisletilmis bir kalkinma anlayisina cevresel kaygilar
dahil etme ihtiyacim vurgulamistir (Mejia, 2010: 12). Ikincisi ise siirdiiriilebilir
kalkinma ve proaktif cevresel eyleme oOzellikle atifta bulunan 1972 Stockholm
Bildirgesi olmustur. Esasen Kuzey-Giiney iliskilerindeki giliven eksikliginin yansimasi
olarak 1972 Stockholm Konferansi’nda, kiiresel diizeyde ¢evrenin korunmasi
konusunda geligsmis ve gelismekte olan iilkeler arasinda fikir birligine varilamayacagi
kisa stirede anlasilmistir. "Geg¢ gelisen {lkeler (Late-developers)” ekonomik

bliylimelerinin  kisitlanmasi1 endisesiyle, Kuzey’in gezegenin kaynaklarin1 asir
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kullandigim1 vurgulamis ve ekonomik olarak kendilerine fayda saglayacak ve
sanayilesmeye gecislerini hizlandiracak yeni bir diizen i¢in baski yapmustir. Gelismis
iilkeler ise Kuzey’in tiiketiminin miizakere masasindan kaldirilmasini, bunun yerine,
Giiney’deki niifus artisinin giindeme getirilmesini ve mali yardim ve teknoloji transferi
konularinda baglayict olmayan bir dil kullanilmasin1 istemistir. Yoksul uluslar arasinda
yiikselen marjinallesme ve adaletsizlik duygular1 ¢ekismeli bir miizakere atmosferi

yaratmustir (Parks ve Roberts, 2008: 629-630).

Stockholm Konferansi sonras1 donemde gelismekte olan {iilkelerin ekonomik ve
sosyal kaygilar1 devletler arasi iligkilerde baskin hale gelmis ve 1970'lerin ortalarinda
Kuzey-Giiney ¢ekismesi daha da artmistir. 1974 yilinda G-77, gelismekte olan iilkeler
tarafindan yonetilen BM Genel Kurulu'nun “Yeni Bir Uluslararas1 Ekonomik Diizenin
Kurulmas1 Deklarasyonu” nu kabul etmesini basarmistir. “Yeni Uluslararas1 Ekonomik
Diizen (New International Economic Order)”in Giiney’in kiiresel yonetisime katilimini
giiclendirmesi, borglarinin ertelenmesini saglamasi, Kuzey piyasalaria tercihli erisim
imkan1 vermesi ve birincil emtia i¢in ihracat fiyatlarini dengelemesi Ongoriilmiistiir
(Gonzalez, 2015: 411-414). Dogas1 geregi hukuken baglayici olmayan bu arag, o
donemde yiirlirlitkkteki uluslararasi hukuk sistemindeki adaletsizliklerin iistesinden
gelme fikrinden esinlenmistir. Bu kapsamda, G-77, somiirgeciligin ekonomik mirasini
ortadan kaldirmak i¢in uluslararasi ekonomi hukukunda “Ozel ve Ayricalikli Muamele”,
uluslararast ¢evre hukukunda ise “Ortak Fakat Farklhilagtirilmis Sorumluluklar”

ilkelerini uygulama ¢abasina girmistir.

Yeni Uluslararas1 Ekonomik Diizende gelismekte olan iilkeler, “Onemli dlgiide
servetin yeniden dagitilmasi, En Az Gelismis Ulkelerin diinya ekonomisine daha fazla
katilim1 ve kiiresel kurumlar ve kaynaklar iizerinde daha fazla Ugiincii Diinya kontrolii”

iceren bir dizi 6neri sunmustur. Birka¢ 6nemli basar1 elde edilmis olmasina ragmen,
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Thatcherizm, Reaganizm ve neoliberalizmin hiikiim siirdiigti 1980°1i yillarda ibre tersine
donmiistiir. Bu donemde, gec¢ gelisen iilkeler, Kuzey’in ¢evreciliginin "kalkinma
merdivenini asagi ¢ektigini" iddia ederek bu konudaki elestirilerini sertlestirmislerdir
(Mejia, 2010: 12). Biyogesitlilik, ¢ollesme ve iklim degisikligi gibi konularla ilgili
miizakere turlarinda, Giiney daha fazla mali yardim ve daha adil temsil i¢in c¢agrida

bulunmustur.

80'lerin sonlarinda iklim goriismeleri filizlenirken, uluslararasi miizakere
stirecleri Soguk Savas'in beklenmedik sonuyla birlikte daha az bdliicii siyasetin yeni bir
asamasina girmistir. Bu, beraberinde, temel c¢evre sorunlarina iligkin kiiresel
miizakerelere yeni bir ivme getirmis ve Kuzey-Giiney iilkelerinin yeniden
canlandirilmis bir diyalog i¢ine girme ihtimalini ortaya c¢ikarmistir. Ancak Kuzey-
Giliney arasindaki cevre iligkilerinin gerilimli dogas1 1992 Rio Diinya Zirvesi'nin
ardindan da kendisini gostermeye devam etmistir. Gelismis llkeler, Rio'dan ¢ikacak
herhangi bir kiiresel gevre anlagsmasina daha az gelismis iilkelerin katilimini garanti
etmislerdir. Ayrica, “siirdiiriilebilir kalkinma” i¢in yeni ve ek imtiyazli fonlara 100
milyar ABD Dolar ve kiiresel ¢evre sorunlarina 15 milyar ABD Dolari tutarinda bir
mali paketi de onaylamistir. Ancak zengin OECD iilkeleri siyasi taahhiitlerini yerine
getirmede basarisiz olmustur; 1990'larin sonunda, kiiresel ¢evre sorunlari i¢in yilda
yaklasik 3 milyar ABD Dolari (Rio vaadinin %20'si), yerel ¢evre projeleri igin ise yilda

yaklasik 7 milyar ABD Dolar1 tahsis etmistir (Parks ve Roberts, 2008: 630).

1997'de, Giindem 21'i gériismek iizere toplanan BM Genel Kurulu Ozel
Oturumu'nda (UNGASS), gelismekte olan iilkeler iklim degisikligi, ormanlar ve
biyolojik cesitlilik konularmi ticaret, yatirnm, finans ve fikri miilkiyet haklar
konulartyla iligkilendirerek “siirdiiriilebilir kalkinma” gilindemini giiclendirmeye

calismis ancak bu Oneri gelismis {lilkelerce acikca reddedilmistir. 2000 yilinda
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diizenlenen BMIDCS 6. Taraflar Konferansi’'nda, gelismekte olan iilkelerin heyetleri,
Batili bagkanlarin daha 6nce iizerinde anlagsmaya varilmis oldugu iddia edilen miizakere
metnini silmesini 6fkeyle karsilamis, G-77 ve Cin, gelismekte olan {ilkeleri etkileyen
onemli kararlarin ¢ogunun yalnizca giiclii iilkelerin katildig1 seffaf olmayan “Yesil Oda”
toplantilarinda alindigini iddia etmistir. Bu atmosfer 2002 Johannesburg Zirvesi’nde de
devam etmistir. Kuzey-Giiney iligkilerindeki bu giivensizlik, 2012 sonras1 bir kiiresel
iklim anlagmasinin yaratilmasinin 6niinde biiylik bir engel oldugunu kanitlamistir.
Ancak Kyoto sonrasi doneme yoOnelik miizakerelerde gerilimin odagi Kuzey-Giiney
seklindeki klasik ayrimi asmistir. Hem gelismis hem de gelismekte olan {ilkelerin
yapisal sartlar1 geregi kendi iclerinde boliinmesi ve gorlis ayriliklarina diismesi

farklilasan talepleri de beraberinde getirmistir (Kaya, 2017: 96).

Gorildugii gibi, Kuzey {ilkeleri yiiriittiikleri ekonomik faaliyetler sonucu
yalnizca zenginligin degil, kirlenmenin de tekelini ellerinde tutmuslardir (Hamameci,
2016: 448). Cevresel dncelikler konusunda zengin ve yoksul iilkeler arasinda yasanan
catismalar kapsaminda, Kuzey tarihsel olarak kiiresel diizeyde endise yaratan ¢evre
sorunlarin1 (ozon tabakasinin incelmesi ve tiirlerin yok olmasi) vurgularken Giiney
genel olarak yoksulluga ve kirilgan yerel topluluklar iizerinde daha dogrudan etkileri
bulunan c¢evre sorunlarina (¢ollesme, gida giivenligi, tehlikeli atik ticareti, sanitasyon)
oncelik vermistir. Gliney tlkeleri, iklim degisikligi gibi bliyiik ¢cevre sorunlarinda “aslan
payr’na sahip Kuzey’in ayni 6lgiide sorumluluk iistlenmesini isterken, Kuzey, sahip
oldugu teknolojik ve mali kaynaklarin da destegiyle, OFFS-GK ilkesinin
uygulanmasindan yana olmustur. Cevreyle ilgili hemen hemen her konuda Kuzey-
Giiney miizakerelerinde Kuzey’in ¢evrenin korunmasi yoniindeki ortak eylem ¢agrisi ile
Giliney’in sosyal ve ekonomik adalet talebi arasinda derin ve biiyliyen bir ugurumdan

s0z etmek miimkiindiir (Gonzalez, 2015: 409).
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Bu kapsamda, Boliim 1.2°de ayrintilariyla ele alinan siirdiiriilebilir kalkinma
yaklagiminin yoksullarin yasam standartlarini yiikseltmek icin kiiresel Kuzey'i ekolojik
ayak izini azaltmaya tesvik etmek yerine, yoksulluga ve esitsizlige ¢6ziim olarak daha
fazla ekonomik biliylimeye ve uluslararasi ticarete yonlendirdigi goriilmiistiir. Cevre
anlagsmalarinda yoksullarin ekolojik smirlar olmaksizin ekonomik kalkinmaya ihtiyaci
oldugu, hakim ekonomik modelin Kuzey-Giiney esitsizligini artirdig1 ve tiim uluslarda
zengin ve fakir arasindaki ugurumu genislettigi tekrarlanmistir. Kiiresel c¢evredeki
bozulma, ¢ok tarafli cevre anlasmalari ile hafifletilecek bir digsallik olarak kabul edilmis

ve boylece hastaligin altinda yatan nedenler yerine sadece belirtiler irdelenmistir.

234 1Iklim Rejiminin “Adalet” Olgiisii: Ortak Fakat Farkllastirilmis
Sorumluluklar ve Goreceli Kabiliyetler (OFFS-GK) Ilkesi

“Ortak Fakat Farklilastirilmis Sorumluluklar (OFFS)”, “genel uluslararasi
hukukta hakkaniyet ilkesinin uygulamasindan" kaynaklanan bir kavramdir. Cevre ve
kalkinmay1 uluslararast diizeyde resmi olarak biitlinlestirmenin bir araci ve bir {ilkenin
taahhiitlerinin diger iilkelerin taahhiitlerine goére daha “adil (orantil1)” olmasim
saglamanin bir yolu olarak goriilebilecek bu kavramin kokeni 1970’lerde ortaya ¢ikan
Yeni Uluslararas1 Ekonomik Diizen’e kadar gitmektedir. Esasen bu doénemde
uluslararasi ¢evre hukukunda devletlerin egemen esitliligi ve karsiliklilik tizerine giiglii
bir vurgu yapilmaktaydi. 1972 Stockholm Bildirgesi’nin Ilke 21’ine gore, “devletlerin...
kendi c¢evre politikalarina uygun olarak, kaynaklarimi kullanmalar1 egemenlik
haklarindandi.” Bu anlayis Ozon Tabakasinin Korunmasina iliskin Viyana S6zlesmesi
kapsamindaki miizakerelerde degismeye ve OFFS yaklasimi ortaya c¢ikmaya
baslamistir. Viyana Sozlesmesinde OFFS miistakil olarak yer almamis olmakla birlikte,
Sozlesmenin dibacesinde “gelismekte olan iilkelerin kosullar1 ve 6zel gereksinimleri”
vurgulanmig ve Taraflarin genel ylikiimliiliikleri sahip olduklar1 araglar ve kabiliyetler”

ile iliskilendirilmistir. 1987 Montreal Protokolii de gelismekte olan iilkeler i¢in uyumun

116



ertelenmesi ve uygulamayr kolaylastirmak i¢in 06zel bir fon kurulmast gibi

sorumluluklarin farklilasmasini igeren bir dizi mekanizma saglamistir.

OFFS’nin uluslararas1 diizeyde resmi bir ilke olarak kabuli ise 1992 Rio
Zirvesinde miimkiin olmustur. Rio Bildirgesimin 7. ilkesinde OFSS soyle yer

almaktadir:

“Devletler diinyanin ekosisteminin sagligi ve biitiinliigiinii muhafaza etmek, korumak ve
restore etmek igin kiiresel bir ortaklik ruhuyla igbirligine gitmelidirler. Kiiresel ¢evresel
bozulmaya farkly katkilar bakimindan, Devletler ortak ancak farklilagtiriimig
sorumluluklara sahiptir. Geligmis iilkeler, toplumlarimin kiiresel ¢evreye yaptiklar
baskilar ve yénettikleri teknolojiler ve finansal kaynaklar agisindan siirdiiriilebilir

kalkinmanin uluslararasi takibinde iistlendikleri sorumlulugu kabul etmektedirler.”

Bu ilke 6ziinde, gelismekte olan iilkelerin 6zel ihtiyaglarin1 6zellikle uluslararasi
cevre hukuku baglaminda kabul etmekte ve iki temel unsuru ortaya koymaktadir.
Bunlarin ilki, devletlerin ulusal, bolgesel ve kiiresel diizeyde ¢evre korumaya yonelik
ortak sorumlulugudur. Ikincisi ise, her bir devletin belirli bir ¢evre sorununun ortaya
cikmasina katkist ve bu sorunu Onleme, azaltma kabiliyeti ile ilgili olarak farkli

kosullarin dikkate alinmasiyla ilgilidir.

“Ortak Fakat Farklilastirilmis Sorumluluklar ve Goreceli Kabiliyetler (OFFS-
GK)” iklim adaletiyle ilgili olarak iklim rejiminin merkezinde yer alan en Onemli
ilkedir. Bu ilke, iklim krizi ile miicadelede tiim tlkeler tarafindan mimkiin olan en
genis isbirliginin saglanmasi ve hepsinin sorumlulugunun olmasi konusunda bir siyasi
fikir birligini yansitmaktadir. Bununla birlikte, "farklilastirilmis" kelimesi ayn1 zamanda
farkli devletler i¢in kosullar ve kapasiteleri, seragazi emisyonlarina tarihsel katkilar1 ve
0zel kalkinma ihtiyaglar1 goz oniinde bulundurularak farkli taahhiitlerin benimsenmesini

ve uygulanmasini ifade etmektedir.
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BMIDCS’nin “ilkeler” baslikli 3iincii maddesinde OFFS-GK su sekilde yer

almaktadir:

“Madde 3

Taraflara, Soézlesmenin amacina ulasmak ve hiikiimlerini yerine getirmek igin

yapacaklari eylemlerinde, diger hususlar meyaninda, asagidakiler yol gosterecektir:

1. Taraflar, iklim sistemini, esitlik temelinde ve ortak fakat farkilastirilmig
sorumluluklarina ve géreceli kabiliyetlerine uygun olarak, insanoglunun giiniimiiz ve
gelecek kusaklarin yarart icin korumalidir. Dolayisiyla, Taraflardan gelismis iilkeler

iklim degisikligi ve onun zararli etkileri ile savasimda onciiliik etmelidir.”

BMIDCS’de "Ortak Fakat Farklilastirilmis Sorumluluklar" kavrami Sozlesmenin
"[Ikeler" boliimiinde yer almasina ragmen, agik¢a yasal bir ilke olarak kabul
edilmemistir. Rio Bildirisi’nin 7. ilkesi ile karsilastirldiginda da BMIDCS 3.1 maddesi
ilkenin kapsami bakimindan bazi farkliliklar icermektedir. Bu ¢er¢evede, Rio Bildirgesi
gelismis tlkelerin ¢evresel bozulmadaki “tarihsel sorumluluklari”ni agik¢a ifade
ederken, BMIDCS’de bu konuya yapilan tek resmi atif dibacede yer almaktadir. Ayrica,
BMIDCS’de OFFS’ye “goreceli kabiliyetler” ibaresi eklenmistir. Bunun asil sebebi ise
gelismis iilkelerin tarihsel emisyonlarina herhangi bir atifta bulunulmasina siddetle karsi
cikmalari sonucu sorumluluklarin ve kabiliyetlerin esit bir zemine oturtulmasi
gereksiniminin ortaya ¢ikmasidir. Son olarak, Rio Bildirgesi "gelismis {ilkelerin
uluslararas: siirdiiriilebilir kalkinma arayisinda tasidiklar1 sorumlulugu kabul ettigini”
belirtirken, BMIDCS’de "gelismis iilke Taraflarinin &nderlik etmesi gerektigi”’nden soz
edilmektedir. Bu agidan BMIDCS’nin Rio Bildirgesi’nden bir adim daha ileriye gittigini

s0ylemek miimkiindiir.

OFFS-GK uluslararasi iklim politikasinda “adalet ve esitlik” kavramlarini temsil

etmektedir. Bu meta prensiplerin her ikisi de benzer felsefi ¢agrisimlara sahip olup,
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genellikle siyasi sOylemde birbirlerinin yerine kullanilmaktadir. Rob Dellink ve
arkadaslari, OFFS-GK’nin hakkaniyet ve adalet gibi iki kapsayic1 kavramdan
dogdugunu ifade etmektedir. Buna gore, kisinin davranisinin sonuglarinin, s6z konusu
davranigsin dogrulugu veya yanlighgi hakkindaki herhangi bir yarginin nihai temeli
oldugunu savunan “sonugsalcilik yaklasimi” ¢ergevesinde, kirletenlerin harekete gegme
sorumlulugu bulunmaktadir. Birgok uluslararasi anlasmada ifade edilen bu sorumluluk,
genis capta kabul gérmiis “zarar vermeme ilkesi”, “kirleten 6der ilkesi” ve “ihtiyatlilik
ilkesi” gibi ilkelerle viicut bulmustur. “Sonugsal olmayan yaklasima” gore ise bir
eylemin etik niteligi, bu eylemin sonuglarinin degil bizatihi kendisinin dogru ya da
yanlis olup olmadigina gére belirlenmektedir. Ornegin, ihtiyatlilik ilkesine gére olasi
zarar1 Onlemek amaciyla alinacak 6nlemler i¢in zararin ispatina gerek bulunmamaktadir

(Pauw vd., 2014: 6-7).

Sekil 2.6 Adalet ilkesinin doniistiiriildiigii politika ilkeleri

Meta ilkeler

Etik ilkeler

Siyasi ilkeler

Siyasi ilke

Kaynak: Pauw vd., 2014: 7.

Bu konudaki tartismalar1 bir adim daha ileri gétiiren Dellink ve arkadaslari
“d6deme kapasitesi (capacity to pay)” ilkesini ortaya atmistir. Bu ilkeye gore, zarara yol
actiklarina dair kanitin varhigindan bagimsiz olarak, gelismis iilkeler, dayanigsma ilkesi

dogrultusunda, iklim degisikligi ile miicadelenin maliyetini daha fazla iistlenecektir.
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Phillip Stalley ise, genis anlamda uluslararasi gevre politikasinda, dar anlamda ise iklim
degisikligi miizakerelerinde adaletin OFFS-GK ilkesine uyumla temin edildigini ifade
etmistir. Buna gore, OFFS-GK, gelismekte olan iilkelerin uluslararasi ¢evre isbirligi
usullerinde daha adil kurallarin getirilmesi c¢agrisina yanit olarak zaman iginde

gelistirilmistir (Pauw vd., 2014: 7).

OFFS-GK ilkesinin BMIDCS kapsaminda uygulanabilmesi igin taraflarin
sorumluluklart "Ek-1" — “Ek-1 Dis1” taraflar ayrimi ¢ergevesinde sekillenmistir. Kyoto
Protokolii de Ek-1 ve EKk-1disi taraflar arasindaki net boliinmeyi pekistirmistir.
Sozlesmenin Ek-1 taraflarinin ¢ogu Ek-B'de listelenen emisyon sinirlama ve azaltim
hedeflerinin yasal baglayicilig1 ilizerinde anlasmistir. Ek I dis1 taraflar da herhangi bir
baglayici hedef almaksizin Protokolii onaylamistir. Pratikte bu, gelismekte olan
ilkelerin emisyonlarinin kalkinma ihtiyaclarina gore artmasina izin verilmesi anlamina
gelmektedir. Ayrica, BMIDCS Madde 3.1 Ek-1 iilkelerinin “dnciiliigiinden”
bahsetmesine ragmen, ne Sozlesme ne de Protokol Ek-1 dis1 iilkelerin bu “Onciiliigi”
takip etmesine dair bir hiikiim icermektedir. Kyoto Protokoliiniin 10. Maddesine gore,
tiim taraflar S6zlesmenin 4.1. maddesi kapsamindaki taahhiitlerini uygulamaya devam
edecek ve ayn1 zamanda Ek-1 dis1 taraflar i¢in herhangi bir yeni taahhiit

ongoriilmeyecektir.

OFFS-GK ilkesinin dayandig ikili ayrim iilkelerin kisi basina gayri safi yurtigi
hasila cinsinden ekonomik refah diizeyine gére yapilmistir. Ancak Ek-1 ve Ek-1 dist
ayrimi mevcut seragazi emisyon gerceklerini neredeyse hi¢ yansitmamaktadir. Ek-1 dis1
iilkelerin emisyonlar1 1990’dan bu yana yiizde 200’iin iizerinde artis gosterirken, Ek-1
iilkelerinin halihazirdaki yliksek emisyonlar1 asagr yukart ayni kalmistir. Ayrica
gelismekte olan iilkeler grubu icginde o6zellikle Cin ve Hindistan gibi yiikselen

ekonomilerin ortaya ¢ikmasi ile OFFS-GK’nin gegerliligi sorgulanmaya baslamistir.
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Gelismekte olan iilkeler i¢inde de Kiiciik Ada Devletleri Ittifaki (AOSIS), Brezilya,
Hinditan, Cin ve Giiney Afrika gibi baslica aktorler arasinda oOzellikle emisyon
azaltiminda kimlerin daha fazla sorumluluk alacagina bagh olarak “yorum” farkliliklar
bulunmakla birlikte, pek cok iilke, halen, OFFS-GK’nin farkli devlet kategorileri
arasinda net bir farklilasma seklinde uygulanmasinin devam etmesini isterken geligsmis
tilkeler ise bu ilkenin So6zlesmede yasal baglayici bir ilke olarak yer almadigim

vurgulayarak taraflarin yiikiimliiliiklerinde yeknesakligin artirilmasini talep etmislerdir.

BMIDCS'nin kabul edildigi 1992°den bu yana, gelismekte olan iilkelerin
dinamik cesitliligini daha 1yi agiklamak i¢in bir ilerleme kaydedilememistir. Ek-1 ve
Ek-1dis1 ayrimi ekseninde gelisen Kuzey-Giiney siyaseti "iglevsiz" ve '"rejimin en
biiytik zayiflig1" olarak adlandirilmistir. Hatta bazi akademisyenler, “gelismekte olan
iilke katiliminin kapsam ve derinligini tanimlayan saglam, etkili ve karsilikli olarak
kabul edilebilir bir tanim olmaksizin kiiresel miizakerelerin basarisizlikla
sonuclanacagini” ileri siirmiistiir. Bu, mevcut Eklerin feshedilmesinden ziyade, OFFS-

GK’nin dinamik bir yaklagimla yeniden yorumlanmasi ihtiyacini ortaya koymaktadir.

Goriildugti gibi, Birlesmis Milletler nezdinde yiiriitiilen uluslararas1 iklim
miizakerelerinde de iklim krizi bir “kalkinma” meselesi olarak uluslararasi arenada
Kuzey-Giiney {ilkeleri arasinda 6nemli fikir ayriliklarinin yasandigi bir konu haline
gelmigstir. “Ortak Fakat Farklilastirilmis Sorumluluklar ve Goreceli Kabiliyetler (OFFS-
GK)” ilkesi temelinde yasanan bu ihtilaf, kiiresel seragazi emisyonlarinin azaltiminda
daha az azimkar hedefler 6ngoren anlagmalarin kabuliinii beraberinde getirmistir. S6z
konusu hedeflerin hangi iilkelerin ¢abalariyla karsilanacagina iliskin tartismalar devam
etmekle birlikte, pek ¢ok ekonomik sektorde iklim krizinin etkilerini hafifletmeye

yonelik tedbir ve politikalar hayata gecirilmeye baglanmastir.
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Iklim krizi, baz1 gevre sosyolojisi kuramlarmm da ilgisini ¢eken bir konu
olmustur. Bu baglamda, Avrupa gelenegi i¢inde yer alan ve g¢evrenin nasil
tyilestirilecegini aciklamaya ¢alisan Ekolojik Modernlesme ve Risk Toplumu kuramlari
incelenmistir. Iklim krizinin ekonomik ve bilimsel alanlarda tartisilagelmesi, toplumsal
adalet ve etik bakimindan yapilan degerlendirmelerin oniine ge¢mistir. Bu duruma tepki
olarak ortaya ¢ikan iklim etigi meseleyi daha fazla sorgulanabildigi farkli bir boyuta
tasimistir. Heniiz gelisme agamasinda olan iklim etigi iklim krizine neden olan uluslarin
ve ilgili  kesimlerin  siyasetlerinin  etik  ac¢idan  sorgulanmasi  olarak
yorumlanabilmektedir. Bu yaklagim bir anlamda, hem simdiki hem de gelecek kusaklar
arasinda oldugu gibi, zenginler ve yoksullar, kazananlar ve kaybedenler arasindaki
adalet konularin1 igeren mekansal ve zamansal smirlar1 asan dagitimsal adalet
sorunlartyla ilgilenmektedir. Bu baglamda iklim etiginin belli basli konularindan biri
olan iklim adaleti hem kavramsal diizeyde gelismis hem de uygulamada pek c¢ok

muhalif harekete vesile olmustur.
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UCUNCU BOLUM: HAVACILIGIN iKLiM KRiZINDEKIi PAYI VE

“SURDURULEBILIR” HAVACILIK

“Insan, Diinya'nin iistiinden atmosfere ve
oOtesine yiikselmelidir - ¢iinkii yasadig
diinyayi yalnizca bu sekilde tam

olarak anlayacaktir”

Sokrates

Bu boéliimde, 6rnek sektor olarak segilen havaciligin ekonomik kalkinmadaki rolii
ve Onemi sayisal bilgi ve veriler yardimiyla ortaya koyularak, sektoriin iklim kriziyle
miicadele bakimindan tasidigi Onemi gosterebilmek amaciyla, hangi seragazi
emisyonlarina ne Olglide sebep oldugu ilgili uluslararasi1 kuruluslar tarafindan
yayimlanan sayisal bilgiler ve projeksiyonlar baglaminda sunulmustur. Son olarak,
havaciligin cevreye verdigi zararin azaltilmasi amaciyla Onerilen “siirdiiriilebilir

havacilik”in kapsami ve bu konuda ortaya koyulan senaryolara iligkin bilgi verilmistir.

l. Havacilik Hakkinda Genel Bilgi

1. Havacihigin Tarihsel Gelisimi

Insanoglunun ugmaya meraki gok eski tarihlere dayanmaktadir. Ugma merakinin
kuslardan geldigi bilinmektedir (Cam, 2017: 2). Eski uygarliklarin insanlar1 i¢in ugmak
tanrilara 6zgi bir nitelik olarak goriilmiistiir; Siddikur, Hint efsanelerinde u¢an mekanik
araclara deginmekte, Seyhnamede ise Iran’da hiikiimdar Keyhiisrev’in dért turna kusu
vasitastyla goge yiikselmesinden bahsedilmektedir. Biiyiik Iskender'in dort efsanevi
kanatli hayvanmi (Griffins) bir sepete koyup kralligmin etrafinda ugtugu rivayet
edilmekte (Zyta ve Nedza 2018: 30), Yunanlarda ise Deodalus ve ikarus efsanesi yer

almaktadir (Yalgin, 2016: 184).

[Ik hava aract MO 5. yiizyilda Cin'de tasarlanan bir ugurtma olmustur.

Insanoglunun ugma meraki siirekli bu amaci gerceklestirmek icin denemeler yapmasini
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beraberinde getirmistir. ilk deneyciler arasinda Iskenderiyeli Heron, buharla ¢alisan ve
“Hero Motoru” olarak da adlandirilan “aeolipile”yi icat etmistir. 9. yiizyilda yasamis bir
astronom olan Abbas Ibn Firnas 875 yilinda bir plandr tasarlayarak basarili bir ugus

gerceklestirmistir (Ayar ve Giileren, 2019: 123).

Havacilikla ilgili ilk arastirma ve c¢alismalar 13. ve 14. yiizyillara kadar
dayanmaktadir. Ancak, bu donemde bu alanda kayit tutma gelenegi
yayginlagmadigindan ¢ok sayida kaynak bulunmamakta, bu konudaki bilgiler bilim
insanlarinin eserlerinde yer almaktadir (Karagiille, t.y.: 9). "U¢an makine" kavrami ilk
olarak 13. yiizyilda, bir Ingiliz kesis olan Roger Bacon tarafindan ortaya atilmistir.
Bacon, insanlarin kanat ¢irpan bir makineyle ucabileceklerini dngdérmiistiir. Bacon’un
deneylerinden sonra Leonardo da Vinci "Kuslarin Ugus Kodeksi" adli eserinde, 20.
yiizyilin baglarinda ucagin gelistirilmesine yardimci olacak gozlemleri ve kavramlari
ortaya koymustur. Helikopter, planér ve ornitopter ¢izimleriyle Vinci sonraki bin yil

i¢in ilham kaynagi olmustur (Zyta ve Nedza, 2018: 31).

Havaciliktaki gelismeler 20. ylizyilin ilk c¢eyregine kadar Fransa merkezli
olmustur (Yalgm, 2016: 187). 18. ylizyila gelindiginde, balonu ilk defa basarili bir
sekilde ugurmay1 ve kayda gecirmeyi Joseph ve Etienne Montgolfier’in basardig
goriilmektedir (Yalgin, 2016: 186). ilk insanli ucus 1783'te Paris'te gerceklesmis, Jean-
Francois Pilatre de Rozier ve Francois d'Arlandes, Montgolfier kardesler tarafindan icat
edilen bir sicak hava balonunu kullanarak 8 km. yol kat etmistir (Ayar ve Giileren,
2019: 124). Bu gelismenin etkisiyle tarim, meteoroloji ve savunma gibi alanlardaki
calismalara hiz verilmistir. 1852°de Fransiz Miihendis Hanri Giffrad tarafindan
kumanda edilebilen bir balon iiretilmesinin ardindan zeplinler (giidiimli balonlar)

iiretilmeye baslanmistir.
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Balon teknolojisi ve ugus mekanigindeki gelismeler 19. ylizyilda parasiitiin ve
ardindan plandriin gelistirilmesi yoniinde devam etmistir. 19. yiizyilin sonunda, Alman
Otto Lilienthal, "ilk gercek havaci" olarak kabul edilmeyi basarmis ve kendi tasarimi
olan planoérlerle birkag ugus gergeklestirmistir. Ancak, ilk gergek ugak ugusu, 1903°de
yaptiklar1 deneme ugus olasiligi ile ilgili kendi teorilerini yaratan Orville ve Wilbur
Wright kardeslere atfedilmektedir (Zyla ve Nedza, 2018: 31-32). 25 Temmuz 1909
tarihinde mucit, miithendis ve pilot olan Fransiz Louis Bleriot, tek kanatli ugak ile Mans
denizini gegerek, Daily Mail gazetesi tarafindan Mans denizini asacak pilota verilecek

500 Ingiliz Sterlini ddiiliinii kazanmustir.

Birinci Diinya Savasi’na kadar olan siiregte havacilik 6nemli 6lgiide gelismistir.
Count Ferdinand von Zeppelin’in 16 Kasim 1909°da kurdugu ve 1909-1913 déneminde
havadan hafif araclarla Almanya’da sehirler arasi yolcu tasiyan DELAG firmasi, ilk
havayolu isletmesi olarak bilinmektedir. Agir hava araglar ile tasimacilik hizmetleri ise
ilk olarak posta tagimaciligi alaninda ortaya cikmustir. 1911 yilinda Fred Wiseman
tarafindan Petaluma ile Santa Rosa arasinda gergeklestirilen ugus, tarihteki ilk resmi
hava posta hizmeti ugusudur (Altuntas ve Kilig, 2021: 189). Bu dénemde iilke liderleri
de havacilikta askeri anlamda yeni teknolojiler kazanmak i¢in ugak ve motor
sanayisinde arastirma ve gelistirme faaliyetlerini destekleyerek havacilik endiistrisine

biiylik yatirrmlar yapmustir (Gemici, 2016: 14).

Savas sirasinda yasanan duraklamanin ardindan Ikinci Diinya Savasi’na kadar
bircok mucit helikopter tasariminda bulunmus ve bunlar1 ugurmayr denemistir. Savas
sonrasindaki teknolojik gelismeler ile birlikte helikopter, hava araci olarak tarih
sahnesindeki yerini almis ve giiniimiiziin 6nemli hava araglarindan biri haline gelmistir
(Gemici, 2016: 18). Ikinci Diinya Savasi yillari, havacilik konusunda yeni teknolojilerin

askeri anlamda kullanildig1 yillar olmustur. Radar gibi sistemlerin gelistirildigi, gece
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Ucus yapabilen avci ugaklar ile biiylik bombardiman ugaklar1 ortaya ¢ikmistir (Gemici,

2016: 21).

Ikinci Diinya Savasi sirasinda ABD, Ingiltere ve Kanada gibi iilkeler sivil
havaciligin gelismesinde siyasi, ekonomik ve hukuki agidan c¢aligmalar baslatmistir.
ABD’nin Sikago sehrinde birgok iilkenin katimiyla 1 Kasim 1944 tarihinde Sikago
Konferans: diizenlenmis ve Gegici Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (Provisional
Intenational Civil Aviation Organization - PICAO) kurulmustur. Sonraki yillarda
Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) olarak ¢alismalarina devem edecek olan
PICAO vasitastyla savagin hemen ardindan diizenli ve gilivenli bir uluslararasi hava

trafigi sisteminin ortaya konmasi amaglanmistir (Gemici, 2016: 22).

Askeri aracglarin sivil havaciliga kazandirilmasi, ¢ok sayida uluslararasi noktaya
yolcu ve yiik tasimaciligi gerceklestiren firma sayisinin artmasi, zaman icerisinde daha
fazla konfor ve daha yiiksek kapasite ile ugabilecek ugaklarin yapilmast 20. ylizyilin
ikinci yarisindan itibaren sektoriin hizli bir gelisme gostermesini saglamistir (Altuntas
ve Kilig, 2021: 189). Diinya Savaglari sonrasinda, ticari havaciligin geligsmesiyle
havalan1 yapimi ve ucgak alimi gibi farkli ve yiiksek maliyetli yatirimlara ihtiyag
duyulmustur. Bu donemdeki ekonomik durum bu yatirimlarin ancak devlet imkanlariyla
karsilanabilmesine imkan verdiginden sivil havaciligin ilk yillarinda kurulan havayolu
sirketleri devlet girisimleri seklinde olmustur. Bir yandan havaciligin yeni ve gelismekte
olan bir sektdr olmasi, diger yandan ise donemin ekonomik ve siyasi kosullar1 havayolu
sirketlerini mali sorunlarla kars1 karsiya birakmistir. Bunun {izerine pek c¢ok iilkede yeni
kurulmus havayolu sirketleri devletler tarafindan desteklenmis veya devralinmistir.
Avyrica, tllkeler havayolu tasimaciligini stratejik bir faaliyet olarak gordiikleri i¢in 6zel
sektor ve yabanci sermayenin girisini kisitlayict diizenlemeler yapmistir (Karagiille, t.y:

61).
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1970’11 yillarin sonunda Jimmy Carter’in ekonomik sdylemiyle giindeme gelen
liberal ekonomi modeli ile sivil havacilik sektoriinde yolcu ve yiik kapasitesi, frekans ve
giizergah smirlamalar1 kademeli olarak hafifletilmistir. Benzer sekilde, havayollarina
yabanci ortak alinmasina iliskin sinirlamalar da azaltilmistir. Basta ABD olmak {izere
bliyiik ve uzun menzilli filolara sahip tilkelerin hava yollar1 diinya pazaria agilmais,
finansal olarak kiigiik sirketler de biiyiiyerek uluslararasi areneya ¢ikabilme imkanina
sahip olmustur. Gliniimiizde ¢ok sayida biiylik hava yolu sirketinin uluslararasi, ¢ok
uluslu ya da ulusal olmasina bakilmaksizin faaliyet gosterdigi, diilnyanin her noktasinda
belirli diizeyde rekabetin yasandigi, uluslararasi kural ve diizenlemelerin diinyanin her
cografyasinda gecerli oldugu bir sivil havacilik sektériinden s6z etmek miimkiindiir.
Sivil havaciliktaki tim sektor ve alt sektorler uluslararasi rekabet kural ve kosullar
icerisinde faaliyet gostermekte olup, sektdr ulusal sinirlarla kisith kalamayacak sekilde

kiiresellesmistir (Karagiille, t.y: 63).

2. Havacihigin Kapsami

Havacilik insanlarin, yiikiin (kargonun) ve postanin yer ve zaman faydasi
saglayacak sekilde, bir hava araci ile havadan yer degistirmesi olarak tanimlanabilir.
Sadece kar amaci giidiilerek yapilan uguslar degil, aym zamanda kisisel amaglar
dogrultusunda yapilan uguslar da bu tanim kapsamina girmektedir (UDHB, 2015: 3).
Havacilik birgok destekleyici ve alt sistemle entegre edilmis karmagik hizmet sunan bir
sistemdir; bu sistem sadece ugusu gerceklestiren havayolu ya da ugak isleticilerinden
degil, arka planda bu hizmetlerin kisitli zamanda emniyetli bir sekilde gerceklesmesine
olanak saglayan terminal isleticileri, yer hizmeti sirketleri, yakit ve ikram sirketleri,
hava trafik {initeleri, ulusal ve uluslararas1 bir¢ok kurum ve kurulustan olusmaktadir

(Cam, 2017: 3-4).

127



Askeri amagla yapilan havacilik faaliyetlerinin disinda kalan havacilik

faaliyetleri “sivil havacilik faaliyetleri” olarak degerlendirilmekte olup, Uluslararasi

Sivil Havacilik Orgiiti (ICAO) bu faaliyetleri “ticari hava tagimacihifi” ve “genel

havacilik” seklinde ikiye ayirmakta, havacilikla ilgili diger faaliyetleri de ayrica ele

almaktadir (Cam, 2017: 4) (Tablo 3.1).

Tablo 3.1 Sivil havacilik faaliyetleri

Sivil Havacilik Faalivetleri

222 Hava i'ulugml'-
gilign

2.2 3. Gozlem ve
devrive

224 Hava ilan/
reklam
2.2.5.in§a,al

226 Araz 6leme/
inceleme

227 Arama-
kurtarma

228 Diger

1-Ticari Hava Tasima- | 1.1 Tarifeli 1.2 Tarifesiz
cilifn Faalivetleri 1.2.1.Charter
1.2.2 Talep tizerine
*Hava taksi
*Ticari i amagh
*Dhiger
2-Genel Havaahk 2. 1.Ticari 22 Hava davaplan | 23.Ders/ | 2.4.Eglence
Faalivetleri almayan igler efitim amach ucuslar
15 amach 221 . Tarim/ziraat uguglars
uguslar

Bu iki ana faaliyete ek olarak bu faaliyetlerin gerceklesmesinde yer alan diger unsurlar:

3-Havaalam hizmetleri 4-Hava seyritseler hizmetleri 5-Egitim 6-Bakim ve onarim
7-Drizenleyici yikiimlilikler 8-5ivil havacihik isletmeleri 9-Diger

Kaynak: Cam, 2017: 4.

Genel havacilik ile ticari hava tagimaciligi arasinda, kullanilan girdilerin ve

stireclerin 6zellikleri agisindan 6nemli farklar bulunmakta olup, bu farkiliklar Tablo

3.2°de sunulmaktadir.
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Tablo 3.2 Ticari hava tasimacihg ile genel havacilik faaliyetleri arasindaki farklar

Ticari Hava Tazmacihg

(enel Havacihk Faalivetleri

Kar amacy

Mutlaka kar
gidillmektedir.

amaci

Ham Lar amaci gidilan ham
de gidilmeven tagmaecihl
56z konusudur.

Enllamlan hava araclam

Girecs dasha
maksimum  kallhs  abichi,
tasima Lapasitasi va
menzilleri dahs fazla olan,
dahs hizh we sabit kanath

bitwiik,

Balon, vamag parasiitii, delta
Lanat, micro-light v
helikopterlarden mikro jetlers
kadar gemis bir velpazsdalki

havaaraglan (ugaklar)
kullanilmsaktadur.

havaaraglan kullamilmalktader.

Tasmaecihlk siiracinds; ugug
afitimi, fotograf gekimi,
ilaglama, tohumlama, hava
durumu  tshmini, wvangmla
milcadels, smur, boru wve
snerji hatlarmm ghzlanmeasi
gibi van iglavler d2 aym anda
gargeklasmaltadic,

Tagmacilifm  sergeklastisi
sirag  swasmda hi=zh  bir
bigimmds  wer  degistirme

Iglev fawdas: saElanmaltadr.

Kisa mesafsli uguslar sz
Lonusu olsa da, genellikls
hizmst sunulan alan gsnel
havacilik tasmmacilifima gire
daha bivilk we  ganijtic
Kullamlan  hawvaaraclarmm
firatim  Lapasitelarinin = da
biivik oldugu diklkate
alimdifinda hem kapsanan
alan daha bitvilk ve genis hem
de aretim olgesi ¢ok dsha
biiyitletiir.

Avm anda girece daha fazla
insan we wik tasmmaltadir.
Toplu tagimnacilik 56z
Lonusudur va fleratini
tdamek Lavdivla bu hizmat
herkase agiktir.

Olcek

Avmiands girsce gok dsha a=
kigi we wik taymmaltader.
Digar wandan, ugug =Sitim
faalivetlerinds oldufu gibi,
herkas bu  tasmmaciliktan
istadizi gibi

wararlansmamaktadir,

Kamuya acikhlk

Kaynak: UDHB, 2015: 4’de yer alan bilgilerden derlenerek yazar tarafindan hazirlanmstir.

3. Havaciligin Onemi

Hava tasimaciligi ulastirma hizi en yiiksek olan tasima modu olmakla birlikte,
tasima maliyeti agisindan da en yiiksek olan moddur (Carik¢1 ve Ogal, 2019: 330). Bu
nedenle c¢ogunlukla daglik, ormanlik, ¢6l vb. cografi kosullarda, uzak mesafelerde
yiiksek yogunluklu yolcu ve kirilabilir, dayaniksiz, yiiksek teknolojili, ylikte hafif ve
pahada agir mallarin taginmasinda tercih edilmektedir. Diger yandan havacilik
sektoriiniin  son yillardaki atilimi sonucu hizmet ag1 giderek genislemektedir.

Giiniimiizde uzayan ortalama tasima mesafesine karsin, génderi biiyiikliigiinde azalma
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ve ylkleme sikliginda artiglar meydana gelerek yilik tasimaciliinda da biiylime

saglanmistir (Erdogan, 2016: 201).

Hem uluslararas1t hem de kitalar arasi entegrasyonda biiylik rol oynayan hava
tasimaciligl, dis ticaret ve turizm gibi diinya ekonomisine yon veren sektdrlerin
islemesini saglamaktadir. Ulkelerin ulasilabilirligini artiran ve iiriinlerin en hizli ve
giivenilir sekilde iletilmesini saglayan bu sektor ulusal ekonomilerin bel kemigini
olusturmaktadir. Insan ve emtianin giivenli ve hizli bir sekilde akisinin saglanmasi hava
tasimaciligini vazgegilmez kilmaktadir (UAB, 2020: 380). Ozellikle sifir stok ve siparis
bazli iiretimin bir gereklilik oldugu giinlimiizde hizli tedarik ve hizli dagitim

isletmelerin rekabet avantaji yaratmadaki en 6nemli araci haline gelmistir.

Hava tasimaciligi siyasi acidan da c¢ok onemli bir sektordiir. Ulkeler hava
kuvvetlerini her zaman askeri ve siyasi alandaki giiclerinin bir gostergesi olarak
gormiistiir. Sivil havaciligin ekonomi ve turizm agisindan etkisi diisiiniildiigiinde giiclii
bir ililkenin ayn1 zamanda giiclii bir sivil havacilik sektoriine sahip olmasi da olagandir.
Ayrica, yakin siyasi iligski kurulan tilkelere yiiksek frekans ve uygun kosullarda yapilan
seferler o tlkelerle ticari ve sosyal iliskilerin gelismesine kolaylik saglamaktadir

(Karagiille, t.y.: 8).

Ik ticari yolcu ugusunun gergeklestirildigi tarihten bu yana, yaklasik yiiz yillik
bir zaman dilimi igerisinde, ugus yapan yolcu sayist hizla artmaktadir. Havacilik ile
ekonomik biiyiime arasindaki iki yonlii iligki kapsaminda bireylerin gelirinde meydana
gelen artigla birlikte hava tagimaciligina olan talep de artmakta, hava tagimaciligi ve
havacilik yatirimlar1 da ekonomik biiyiimeye dnemli katki saglamaktadir (Kiraci, 2018:
198). Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) tarafindan yayinlanan verilere gére,

2019 yilinda bir onceki yila gore %4,1 artis ile 4,5 milyar1 asan tarifeli yolcu
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tasimacilig1 gerceklesmistir. Diinya iicretli yolcu trafigi son 10 yilda yillik ortalama

%6,7 artis ile 1,6 kat geligsmistir (TOBB, 2020: 75) (Sekil 3.1).

Sekil 3.1 2010-2019 donemi diinya tarifeli yolcu trafigi

2010-2019 Yillari Diinya Tarifeli Yolcu Trafik Geligimi (milyar yolcy)
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800
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Kaynak: TOBB, 2020: 75.

Havayolu kargo tasimaciligi, “basta ICAO ve Uluslararas1 Hava Tasimaciligi
Birligi (IATA) tarafindan belirlenen kurallar olmak {izere tagimacilik faaliyetinin
yiriitiildigli {ilke otoritesinin kurallar1 dikkate alinarak {iriin ya da mallarin
paketlenmesi, etiketlenmesi, giimriiklenerek bir hava araci ile tasinmasi islemi” olarak
ifade edilmektedir. Havayolu kargo tasimaciliginin diger tasima modlari ile rekabetinde
one cikan Ozellikleri hizli ve gilivenilir bir tagima imkani sunmasidir. Havayolu kargo
tasimaciligl diger modlara gore yeni sayilsa da 6zellikle kiiresel rekabetin artmasi, hizl
tedarik gereksinimi ve uzak noktalara sevki kolaylagtirmasi nedeniyle her gecen giin
giderek One c¢ikmaktadir. Bu durum havayolu kargo tasimaciliginin pazar payinda

artisin1 beraberinde getirmektedir (Cariker ve Ogal, 2019: 330-331) (Sekil 3.2).
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Sekil 3.2 2010-2019 dénemi diinya kargo trafigi

2010-2019 Yillan Diinya Ucretli Kargo Trafigi (milyon ton)
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Kaynak: TOBB, 2020: 76.

Eger bir iilke olsaydi GSYIH bakimindan 17. sirada (neredeyse Hollanda ile
ayni Olgekte) yer alacak olan havacilik sektoriinde yillik 691,3 milyar ABD Dolar
tiretilmektedir. 2038 yili itibariyla havacilik sektoriiniin diinya GSYIH’sine dogrudan
1,7 trilyon ABD Dolari katkida bulunmasi éngoriilmektedir (ATAG, 2021). Bu sektoriin
toplam kiiresel ekonomik etkisinin ise 2,7 trilyon ABD Dolar (diinya GSYIH’sinin

%3,6’s1) oldugu tahmin edilmektedir (ATAG, 2018: 7).

4. COVID-19 Pandemisinin Havacilik Sektoriine Etkisi

Hava tagimacilig1 bugiine dek pek ¢ok krizden olumsuz etkilenmis ancak gorece
kisa siirede (alt1 ila dokuz ay arasinda) toparlanabilmistir. Cin’in Wuhan eyaletinde bas
gbsterip tiim diinyay: etkisi altina alan ve Diinya Saglik Orgiitii tarafindan 30 Ocak
2020 tarihinde wuluslararast kamu saghgr acil durumu, 11 Mart 2020 tarihinde ise
pandemi (evrensel salgin hastalik) olarak ilan edilen COVID-19 pandemisi ise daha
Once yasanan teror, salgin, savas, kriz ve afet durumlarindan daha farkli bir seviyede
sektorii etkilemistir. Hava tasimaciligimin insan hareketliligi iizerinde 6nemli rol

oynamasi, havacilik sektorliinin  hem salginin  yayiliminda hem de Onleme
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calismalarinda siirekli giindeme gelmesine zemin hazirlamistir (Akca, 2020: 46) (Sekil

3.3).

Sekil 3.3 Havacilik kronolojisinde kriz donemleri

4,500 DT ST e Gt P el A SARS
11 Eylul  salgmi

' '

' O ' teror

o i 3 %60 |

' '

3,500 - 2020 yilinda diinya toplam yolcu - &
sayisindaki disis

Taginan Yolcu Sayisi
(milyon)

covip-19
pandemisi

— Toplam k hat Dishat
Yolcu yokulan yokula

Kaynak: ICAO, 2021: 6.

COVID-19 pandemisinin  hava tasimaciligi sektoriiniin Ikinci Diinya
Savasi’ndan bu yana yasadigi en biiyiik sok oldugu ileri siiriilmektedir (IATA, 2020a:
11). Mart 2020°den itibaren vaka yogunlugu fazla olan baz iilkelerden gelen yolcu ve
vatandaglarin {ilkelere girisi yasaklanmis, ardindan iilkeler smir kapilarini kendi
vatandaslar1 hari¢ diger insanlara kapatmistir. Bu tedbirler nedeniyle giinliik ortalama
100 bin olan hava trafigi COVID-19 pandemisi doneminde %94 oraninda azalmistir

(IATA, 2020a: 11).

Ayrica, COVID-19 pandemisinin sektor lizerindeki etkileri konusunda pek ¢ok
sektorel Orgiit tarafindan muhtelif c¢aligmalar yayimlanmistir. Uluslararasi Hava
Tagimaciligr Birligi (International Air Transport Association - IATA) bu orgiitlerin
basinda gelmektedir. IATA, COVID-19 kiiresel salgininin ilk doneminde yayimladigi
basin biiltenlerinde salgin nedeniyle hava yolu sirketlerinin gelir kaybmin 63 ila 113
milyar ABD Dolar1 arasinda degisebilecegini agiklamistir (IATA, 2020b). Bu

cergevede, gelir kayiplari, uguslarin azalmasiyla personel fazlaligi olustugu gerekcesiyle
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aralarinda diinyanin en biiyilkk havayolu sirketlerinin oldugu sirketler birbiri ardina
personeli licretsiz izne ¢ikarmaya, ise alimlar1 ise durdurmaya baslamistir. 462 bini
ABD’de olmak iizere diinyada halen 2 milyon 950 bin havayolu ¢alisan1 bulunurken,
salgindan dolay1 havacilik istihdami da etkilenmeye baslamistir. IATA nin 7 Nisan
2020 tarihinde yayimladigi “COVID-19 wider economic impact from air transport
collapse” baglikli raporda, diinya genelinde yaklasik 65,5 milyon insanin seyahat ve
turizm sektorleri de dahil olmak {izere havacilik endiistrisinden gecimini sagladig1 ve
bunun icinde 2,7 milyon kisinin havayollarinda ¢alistigi belirtilerek, seyahat
kisitlamalarinin ii¢ ay siirmesi halinde, havacilik ve ilgili sektorlerde 25 milyon kisinin
issiz kalabilecegi agiklanmistir (IATA, 2020c). COVID-19 pandemisinin hava
tasimaciligl ile havayolu endiistrisinde yaratacagi etkileri incelemek tizere 14 Nisan
2020 tarihinde hazirlanan “COVID-19 Impact on air travel and the airline industry”
baslikli bir diger raporda, makro Ongoriilerde, derin ekonomik gerilemenin ardindan
giiclii bir diizelmenin beklendigi ve ekonomistlerce GSMH rakamlarmin 2021 yili
basinda kriz oncesi diizeye donecegi tahmininde bulunuldugu, hava tagimaciliginin
durumundaki iyilesmenin ise, siki1 sikiya saglik onlemlerine bagli oldugu ve i¢ piyasa
yilin ii¢lincli ¢eyreginde agilmaya baslasa da, uluslararasi uguslarin baglamasinin daha
yavas gerceklesecegi, petrol fiyatlarinin da iyice diistiigli bu tabloda degisken
maliyetlerin keskin bi¢cimde azaltilabilecegi, ancak havayollarinin sabit ve yari-sabit
giderleri bulundugu ve mevcut kosullar altinda havayollarinin hizli bir nakit ¢ikisi ile
kars1 karsiya oldugu, oysa tipik bir havayolu sirketinin yilin basinda iki aylik nakit
rezervinin bulundugu ifade edilmektedir (IATA, 2020d). COVID-19 pandemisinin
yayillmasini Onlemek ic¢in uygulanan seyahat kisitlamalarinin agir darbe vurdugu
havayolu sirketlerine yapilan devlet yardimlar1 konusunda IATA tarafindan 27 Mayis
2020 tarihinde hazirlanan “COVID-19 government financial aid for airlines” baslikli

raporda ise, hiikiimetler tarafindan havayollarina, sektoriin ayakta kalabilmesi igin,
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cesitli sekillerde 123 milyar ABD Dolar1 nakit mali destek saglandigi, sektore yonelik
devlet yardiminin Avrupa’da daha yaygin oldugu ancak iilke bazinda hala farklilik
gosterdigi, ekonomisi daha kirilgan olan {ilkelerdeki havayollarina daha az destek
saglandigl, devlet yardimlarinin, yasayabilir 1is modellerinin siirdiiriilmesine

odaklanmadig1 ve yardimlarin ¢ogunun havayolu sirketlerinin daha fazla bor¢lanmasina

neden olacagi belirtilmektedir (IATA, 2020e).

ICAO tarafindan 14 Ocak 2021 tarthinde yayimlanan “Effects of Novel
Coronavirus (COVID-19) on Civil Aviation: Economic Impact Analysis” baslikl1 rapora
gore, 2020 yilinda havayollar: tarafindan sunulan koltuklar %51 oraninda azalmus,
yolcu sayist 2,85 milyon azalmig ve havayollarmin briit yolcu isletme gelirlerinde
yaklasik 391 milyar ABD Dolar1 kayip yasanmugtir. 2021'in ilk yarisinda (Ocak -
Haziran) ise yolcu sayisinin 1,13 ila 1,4 milyon azalmasi ve havayollarinin briit yolcu
isletme gelirlerinde 163 ila 194 milyar ABD Dolar1 kayip yasanmasi beklenmektedir
(ICAO, 2021a: 4). Raporda ayrica, 2020 yilinda, uluslararasi turizm gelirlerinde 910 ila
1.170 milyar ABD Dolari arasinda diisiis gortldiigi, kiiresel emtia ticaret hacminin
2019'a kiyasla % 9,2 oraninda azaldig ve kiiresel ekonominin % 4,3 ila % 4,4 oraninda

daraldig1 belirtilmistir (ICAO, 2021a: 13).

Bu siirecte hiikiimetlerin hazirladigi kurtarma paketleri ve mali destek
programlarinin yani sira, uluslararasi havacilik orgiitlerinin 6demelere yonelik erteleme
kararlari, havacilik sektorii isletmeleri ve otoritelerinin verilen hizmetler karsilig1 iicret
tarifelerinde indirim yapmas1 gibi uygulamalar ile sektorel kayiplarin en aza indirilmesi

icin ¢aba gosterilmektedir (Akca: 2020, 60).
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1. Havaciigin Karbon Ayak izi

1. Havaciliktan Kaynaklanan Seragazi Emisyonlar:

Hava tasimacilifinin emisyonlarimin hesaplanmasinda yalnizca sivil ticari
kullanimdaki yolcu ve yiik tasimaciliginda tarifeli veya carter ucaklarin operasyonlari
esas alinmakta olup, askeri ve 6zel kullanimlar kapsam disidir. Oysaki askeri tislerdeki
enerji kullannmi ve ugak, deniz araclar1 ve kara araglari gibi askeri techizatin yakit
tilketimi biiylik Olgekli seragazi emisyonlarina neden olmaktadir. Askeri jetler tipik
olarak ticari hava tasitlarindan daha yiiksek irtifalarda u¢makta olup, daha yiiksek
oranda CO> ve CO»-dis1 etkilere neden olmaktadir. 2021 yili itibariyla kiiresel askeri
ucak filosu 53.563 tasittan olusmaktadir. Bu miktar toplam 23.715 tasittan olusan sivil
filonun iki katindan fazladir. Askeri havaciligin havacilik sektdriiniin toplam CO2
emisyonlarindaki paymin %8 ila %15 arasinda oldugu tahmin edilmektedir. Bununla
birlikte, askeri ucaklarin iklim krizindeki paymnin tam olarak belirlenmesi miimkiin
gorinmemektedir. Bu durumun en 6nemli nedenlerinden biri, raporlamanin zorunlu
olmamasi ve askeri havacilik faaliyeti hakkindaki verilerin agiklanmamasidir. Askeri
faaliyetlerden kaynaklanan emisyonlarin raporlanmasi istege bagli olup, ¢cogu zaman
ulusal envanterlere dahil edilmemektedir. S6z konusu emisyonlar raporlandiginda da
tim verilerin islenmedigi ve seffaf bir siirecin izlenmedigi goriilmektedir. Bu sorun
sadece lilkeler nezdinde degil, diger uluslararasiz orgiitler bakimindan da gecerlidir.
Ornegin BM Silahsizlanma Isleri Ofisi'nin askeri harcama raporlari yakit maliyetlerini
icermemekte, Uluslararas1 Enerji Ajansi istatistikleri de askeri enerji kullanimini harig

tutmaktadir (CEOBS, 2021).

Bununla birlikte, 2022 yilinda yasanan bir gelisme, askeri faaliyetlerin iklim
krizindeki paymin géz oOniinde bulundurulmasi bakimindan ¢ok onemli niteliktedir.

Nitekim ABD Ordusu, iisleri kiiresel 1sinmanin neden oldugu hasara karsi korumaya
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yardimc1 olmay1 ve askerleri daha siddetli sicak hava dalgasi, kuraklik ve sel ile basa
cikmasi i¢in egitmeyi amaglayan ilk iklim stratejisini Subat 2022°de yayimlamistir. Bu
strateji, ordunun faaliyetlerinden kaynaklanan seragazi emisyonlarin1 2030 yilina kadar
2005 seviyelerine gore yariya indirmeyi ve 2050 yilina kadar net olarak sifirlamayi
hedeflemektedir. Ayrica, strateji, planlama, satin alma, tedarik zinciri ve programlama
belgeleri ve siireglerinde iklim degisikliginin giivenlikle ilgili etkilerinin proaktif olarak
dikkate almmmasi Ongoriilmektedir Stratejiye gore, ordu, binalardan kaynaklanan
emisyonlart sifirlayacak, 2035 yilina kadar tamamen elektrikli bir ara¢ filosu
gelistirecek ve yine 2035’e kadar kurulan her mikro sebekede yenilenebilir kaynaklar
dahil bir¢ok giic kaynaginm1 kullanabilen bagimsiz bir enerji sistemi konuslandiracaktir

(U.S. Army, 2022: 6).

Hava tagimaciligi en fazla iklim-yogun ulastirma modu olup, en hizli artan
seragazi kaynaklarindan biridir (T & E, 2017). Bu sektor, kiiresel diizeyde CO:
emisyonunun yaklasik %2’sinin kaynagini olusturmakta olup, uluslararasi havacilik, bu
miktarin yaklasik %1,3"linii temsil etmektedir. CO2 disindaki diger seragazlar1 da hesaba
katildiginda, havaciligin emisyonlar1 toplam emisyonlarin %4,9’una kadar ¢ikmaktadir.
Eger hava tasimaciligr bir iilke olsaydi, diinyadaki yedinci en biiylik seragazi salimi

yapan llke olurdu (Gongalves, 2017: 443).

Havacilik, iklim {izerinde bugiine kadarki en biiyiik etkiye sahip ulasim
modudur: Kat edilen 1000 yolcu-kilometre bagina bir ugus, demiryolu yolculugunun
ortalama 18 kat1 kadar karbondioksit (CO>) liretmektedir. Kiiresel olarak diinyanin ticari
jet ucak filosu, 700 milyon tondan fazla CO; iiretmektedir. Avrupa ve New York
arasinda doniis yolculugu yapan bir kisi 1,5 ila 2 ton CO2 salmaktadir. Bu, yaklasik
olarak bir Avrupalinin evde 1sitma ve elektrik i¢in bir yilda {irettigi miktara denk

gelmektedir (Capoccitti vd., 2010: 67).
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ATAG’1n verilerine gore, havacilik, tiim ulastirma modlarindan kaynaklanan
toplam CO emisyonunun %12’sinden sorumlu (ATAG, 2021) olmakla birlikte,
havayolu ile seyahatin diger ulastirma modlarina kiyasla sebep oldugu karbondioksit

emisyonlar1 oldukga yiiksektir (Sekil 3.4).

Sekil 3.4 Havayolu seyahatinin diger ulastirma modlarina kiyasla saldigi CO; emisyonlari
(Avusturya-2014)

Yurayus, bisiklet |0

Toplu tagima otoblsu

Binek araci

Yolcu otobisu

Tren

Ulusal uguslar / 39,38
l¢ hat ucuslan
Uluslararas uguslar /
Dis hat ucuslar
2 i g5t . y . Kapasite kullanim derecesi
CO esdegeri Tum Emisyonlar/Yolcu Kilometresi (kisi olarak)

Kaynak: Finance & Trade Watch, 2017: 20.

2016 yilinda yapilan bir c¢alismada, Paris Anlasmasinin 1,5°C hedefi
dogrultusunda, 2015 ile 2050 yillar1 arasinda havaciligin, kalan karbon biitgesinin
%27'sin1 tiiketecegi ortaya koyulmustur. Esasen bu tespit, gerek sektoriin gerekse
ICAO’nun 1990'larin basindan beri vurguladigr “havaciligin kiiresel emisyonlarin
%2'sinden sorumlu oldugu” yoniindeki sdylemi farkli bir bakis agis1 ile degerlendirme
imkan1 saglamaktadir: Hava tasimaciligi su anda biiyiik bir pastanin kii¢iik bir dilimi
olsa da, diger sektorler emisyonlarini karbon biit¢eleri dogrultusunda azaltmaya
calisirken, bu sektor biliylimeye devam ettigi takdirde kiiresel emisyonlardaki payi

giderek artacaktir (Pidcock ve Yeo, 2016) .
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Havacilik emisyonlarinin ana kaynagi, ucak motorlarinin saldigr emisyonlardir.
Bu emisyonlar, ucak motorunun cinsine ve verimliligine, kullanilan yakita, ugusun
mesafesine, gii¢ ayarlarina, ugustaki her faz icin harcanan silireye ve ugulan seviyeye

bagli olarak degiskenlik gostermektedir (Cagatan, 2011: 10).

Ucaklarda genellikle iki tiir yakit kullanilmaktadir. Benzin, yalnizca kiiciik
pistonlu motorlu ugaklarda kullanilirken, ¢ogu ucak kerosen ile ¢aligmaktadir. Kerosen
%86 karbon, %14 oraninda hidrojen icermektedir. Her yakilan kilograminda 3,15
kilogram karbondioksit salinmaktadir. Ayrica 1,23 kilogram su buhari ortaya ¢ikmakta
ve havanin soguk oldugu donemde su damlalarina doniiserek ucaklarin geride biraktigi
izler olarak goriilebilmektedir. “Sirriis” olarak adlandirilan bu bulutlar kimyasal icerikli
olup, diger bulutlara karismakta ve havanin genel bulutlanmasini %10 ila %20 oraninda

artirmaktadir (Dogan, 2018: 143-144).

Ucaklarda iki tiir motor bulunmaktadir: Pistonlu motorlarda, pervaneleri ugaga
ivme kazandirmak i¢in tahrik eden bir piston ve krank mekanizmasi vasitasiyla bir
yanma odasindan enerji ¢ekilmektedir. Gaz tiirbinlerinde ise basingli hava, bir yanma
odasinda 1sitilmakta ve bunun biiyiik bir kismu ugagin itilmesi i¢in kullanilmaktadir.
Sicak hava akisinda bulunan enerjinin bir kismi, kompresorii calistiran tiirbini
calistirmak icin kullanilmaktadir. Turbojet motorlar, tahrik icin yalmizca genisleyen
egzoz akimindan gelen enerjiyi kullanirken, turbofan ve turboprop motorlar, tahrik i¢in
bir fan veya pervaneyi ¢alistirmak igin tiirbinden enerji kullanmaktadir (IPCC, 1997:

04).

Havacilik sektdriinde ucaklardan kaynaklanan emisyonlarin smiflandiriimasi

olusum yerlerine gore iki baglik altinda toplanmaktadir:
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1. Inis/Kalkis Déngiisii (Landing/Take Off Cycle-LTO): IPCC tarafindan yapilan
tamima goére, 1000 m (3000 feet) rakim altinda havaalan1 yakininda gergeklesen biitiin
motor calisir konumdaki, bekleme, yolcu indirme ve bindirme, tirmanma ve inis

faaliyetlerini icermektedir.

2. Seyir (Cruise): 1000 metre rakim tistiindeki biitiin faaliyetleri icermekte olup,

iist sinirt tanimlanmamustir. Bu ¢ergevede gergeklesen tirmanma ve inis faaliyetleri seyir

kapsaminda degerlendirilmektedir (IPCC, 1997: 94).

Ucgak operasyonlarinda harcanan yakittan kaynaklanan emisyonlarin yayilma
hiz1 ve zamani ugak tipine, meteorolojik sartlara ve havaalani sartlarina bagli olarak
farklilik gostermektedir. Biitlin ugak tiirleri i¢in emisyonlarin %10°u LTO dongiisiinde,

%90°1 ise yiiksek seviyelerde seyir periyodunda olugsmaktadir (Cagatan, 2011: 67-68).

Sekil 3.5 LTO dongiisii

> LTO Déngist

>

Kaynak: Babaoglu ve Ozgiinoglu, 2017: 26.
Hava tagimacilig1 yalnizca CO; emisyonuna yol agmamakta olup, bunun diginda
da birtakim etkilere sahiptir. Bu ¢er¢evede, havaciliktan kaynaklanan kisa stireli nitrojen

(NOx) ve siilfiir (SO») gazlari bulutlarin olugsmasina neden olmakta ve CO2 emisyonunun
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2 ila 5 kat1 oraninda daha fazla etki yaratmaktadir. NOx ve SOz agirlikli olarak ozon,
metan ve siilfat aerosolii lireterek kiiresel 1sinma iizerinde dolayli 1sitma ve sogutma
etkisine sahiptir. Siilfat aerosolii ve su buhari, ayrica, jet izleri ve tliy buharlarinin

olusmasina neden olarak iklim degisikligini siddetlendirmektedir.

COg2-dis1 emisyonlarin etkilerinin biiyiik bir kismi seyir siiresince ugagin yiiksek
irtifada u¢gmasindan kaynaklanmaktadir. Bu etki biiylik olgiide sicaklik, su buhart ve
nitrojen oksidin arka plandaki yogunluklar1 gibi atmosfer kosullarina baghdir. Yalnizca
birka¢ saniye var olmalarina karsin tim bu kirleticiler kayda deger 1sitma etkisine
sahiptir. Atmosferdeki kisa yasam siireleri, yiizyillarca devam eden CO2 emisyonlarinin
aksine, bu kirleticilerin iklim tizerindeki etkilerini mekan, mevsim ve zamana yiiksek
oranda bagli hale getirmektedir (Carbon Brief, 2017). Cogunlukla kuzey-orta
enlemlerde olmak iizere ugus rotalarinin yakininda konsantre halde bulunan ve iklim
tizerinde “yerel” etkileri olan s6z konusu seragazlari ve partikiillerin iklim etkilerinin
Olclilmesi emisyonlara nazaran daha zordur. Bu kapsamda “isinimsal zorlama™ kavrami
kullanilarak s6z konusu etkiler hesaplanmaya calisilmaktadir (IPCC, 1999: 71).
Yerkiire/atmosfer sistemine giren kisa dalgali giines enerjisi ile geri salinan uzun dalgali
yer 1simimi arasindaki dengeyi ya da enerjinin atmosferdeki ve atmosfer ile kara ve
okyanus arasindaki dagilisin1 degistiren herhangi bir etmen, iklimi de etkilemektedir.
Yerkiire/atmosfer sisteminin enerji dengesindeki bu degisiklikler, “isimnimsal zorlama”
olarak adlandirilmaktadir. BMIDCS ve Kyoto Protokoliince denetlenen seragazlari en
onemli 1s1mimsal zorlama etmenleridir. Ayrica, aerosoller, gilines 1smimi1 ve albedo

degisiklikleri gibi baska 1sinimsal zorlama etmenleri de vardir (Tiirkes, 2008: 31).

Sekil 3.6’da hava tasitlarindan kaynaklanan emisyonlarin iklim degisikligi ve
sosyal refah iizerindeki muhtemel etkileri gosterilmektedir. Bu kapsamda, CO2, H20 ve

kurum iklim degisikligine dogrudan katkida bulunurken, SOx ve NOx dolayli olarak
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katkida bulunmaktadir (ICAO, 2010a). Sekil 3.7°de ise s6z konusu emisyon ve

partiikiillerin atmosferde kalis siireleri gosterilmektedir.

Sekil 3.6 Hava tasitlarindan kaynaklanan emisyonlarin iklim degisikligi ve sosyal refah
iizerindeki muhtemel etkileri
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Kaynak: ICAO, 2010a: 40.

Sekil 3.7 Hava tasitlarindan kaynaklanan emisyonlarin ve partikiillerin atmosferde kalis
siireleri
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Kaynak: Carter, 2018: 6.
2. Havacihgin iklime Etkilerine fliskin Calismalar

Havaciligin atmosfer iizerinde sahip oldugu bariz etki, ilk kez 1940'lar ve

1950'lerde meteorologlar tarafindan tanimlanmis ve kontrailler (ugaklarin arkasinda
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olusan, motorlardan gelen su buhar1 ve pargaciklarin ilk emisyonundan meydana gelen

¢izgi seklindeki buz kristali bulutlar1) incelenmistir (Lee, 2009: 27).

Havaciliktan kaynaklanan nitrojen oksit (NOX) emisyonlart ile ilgili endiseler ise
Avrupa ve ABD'de stratosferde ugacak bir siipersonik ucak filosu gelistirme planlarinin
yapildigi 1960'arin sonlaria ve 1970'lerin baslarina dayanmaktadir. NOx emisyonlari
stratosferik ozonun (Os) azalmasia neden oldugu i¢in bir sorun olarak goriilmiistiir.
1980'lerin sonunda ve 1990arin basinda, nitrojen oksit emisyonlarinin ozon gazi
tizerindeki etkileri ve mevcut ses altt filodan kontrail bulutlarinin kaynaklanmasi
izerine arastirmalar baslatilmistir. Bu ¢ergevede, AB’nin AERONOX projesi, ABD
tarafindan uygulanan Kiigiik Havalimani Gozetim Sensorii (Small Airport Surveillance
Sensor-SASS) projesi ve diger arastirma programlari, havaciligin iklim degisikligi
tizerindeki karbondioksit harici etkilerini (partikiil emisyonu, kontrail, havaciligin neden

oldugu bulutluluk) ortaya koymustur (Lee vd., 2009: 3520-3521).

Biitlin bu ¢aligmalar IPCC’nin 1999 yilinda yayimladig: “Havacilik ve Kiiresel
Atmosfer (Aviation and the Global Atmosphere)” adli 6zel rapor ile doruk noktasina
ulagmistir. Havaciligin iklim {izerindeki etkilerinin ilk kez kapsamli bir degerlendirme
ile ortaya koyulmasin1 saglayan 882 sayfalik rapora gore, hava tagimaciligi 1992'de
toplam antropojenik 1sinimsal zorlamanin %3,5'ini olusturmustur ve bu oranin 2050'ye
kadar orta menzilli bir emisyon senaryosu i¢in %5'e ¢ikacagi tahmin edilmektedir
(IPCC, 1999: 416). IPCC’nin Ozel Raporundan bu yana, havaciligin iklim iizerindeki
etkilerinin daha ayritili bir sekilde hesaplanmasi amaciyla ABD Federal Havacilik
Idaresi tarafindan girisimde bulunulmus ve Avrupa’da da bazi ¢alismalar yiiriitiilmiistiir

(Lee, 2009: 28).

Hava tagimaciliginin karbondioksit disindaki iklim etkilerinin daha da 6n plana

¢ikmast bu alanda yeni arastirmalari da beraberinde getirmistir. Avrupa Komisyonu
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tarafindan AB Havacilik Emniyeti Ajansi’na (European Union Aviation Safety Agency -
EASA) hazirlatilan ve Kasim 2020’de yayimlanan “Updated analysis of the non-CO2
climate impacts of aviation and potential policy measures pursuant to EU Emissions
Trading System Directive Article 30(4) (AB Emisyon Ticareti Sistemi Direktifi Madde
30(4) uyarinca havaciligin CO2 dusi iklim etkilerinin ve potansiyel politika énlemlerinin
giincellenmis analizi)” adli raporda, havayolu tasimaciligindan kaynaklanan CO; dist
emisyonlarin etkileri incelenmistir. Havacilik faaliyetlerinden kaynaklanan CO2 disi
emisyonlarin iklim degisikligi etkilerine iliskin bilimsel anlayisin son 10 yilda
gelistiginin vurgulandig1 raporda, havaciligin iklim iizerindeki CO. dis1 etkilerinin
nitrojen oksitleri (NOx), kurum partikiilleri, oksitlenmis siilfiir tiirleri ve su buhari
emisyonlarindan kaynaklandigi, bu etkilerin kiiresel atmosferin kimyasal bilesiminde ve
bulutlulukta degisikliklere neden olarak yer-atmosfer radyasyon biit¢cesini bozdugu, CO2
dis1 emisyonlarin net etkisinin pozitif 1s1nimsal zorlama (1sinma) oldugu ancak bir dizi
bireysel pozitif (1sinma) ve negatif 1sinimsal zorlamanin (sogutma) da bulundugu ve bu
etkilerin sayisallagtirllmasinda bilimsel belirsizliklerin halen devam ettigi ifade

edilmektedir (European Commission, 2020: 7).

Raporda, havacilik faaliyetlerinden kaynaklanan diger seragazlarinin
emisyonlarinin halihazirda iklimi tek basma havacilik kaynakli CO2 emisyonlarina
kiyasla yaklagik ii¢ kati oraninda isittigi (European Commission, 2020: 35-36) ifade

edilerek ii¢ politika secenegi sunulmaktadir:

1) Mali 6nlemler: Hava araglarinin NOx emisyonlari tizerinden vergi alinmasini
ve/veya bu emisyonlarin AB Emisyon Ticareti Sistemine dahil edilmesi
icermektedir. Diger taraftan, so6z konusu tedbirlerin uygulanabilirliginin
oniinde bazi engeller bulunmaktadir. Bunlarin baslicalar1 ugaklarin NOx

emisyonlariin potansiyel net sogutma etkisinin daha iyi anlasilmasi ihtiyaci,
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2)

3)

seyir siireci NOx emisyonlariin tahmininde uluslararasi kabul gormiis bir
metodolojiye duyulan gereksinim ve NOx emisyonlari i¢in uygun bir CO»-
esdeger emisyon Olciisliniin bulunmamasidir. Raporda, mezkur 6nlemlerin
orta vadede (5-8 yil iginde) uygulanabilecegi sonucuna varilmaktadir
(European Commission, 2020: 13-15).

Yakitla ilgili onlemler: Ugak yakitlarinin daha temiz yanmasi ve ugucu
olmayan Parcacitk Madde (non-volatile Particulate Matter - nvPM)
emisyonlarinin azaltilmasi i¢in yakitlardaki aromatiklerin azaltilmasi ve
Sirdiiriilebilir Havacilik Yakitlarmin (Sustainable Aviation Fuels- SAF)
zorunlu kullanimi bu kapsama girmektedir. Her iki onlem de kurum
partikiillerinin = ve kirli su bulutlarinin  emisyonunun azaltilmasini
hedeflemektedir. Uzmanlara gore aromatiklerin azaltilmasi orta (5 ila 8 yil)
ila uzun vadede (8+ yil) uygulanabilecek niteliktedir. SAF’larin {iretiminin
ve aliminin artirilmasi ise kisa (2 ila 5 yil) ila orta vadede (5 ila 8 yil)
uygulanabilecektir (European Commission, 2020: 15-17).

Hava trafik yonetimi Onlemleri: Asiri buzlu alanlardan ve iklime duyarl
bolgelerden kaginmak i¢in ugus yoriingelerinin optimize edilmesi sirriis
bulutlarinin olusumunu azaltmaktadir. Uzmanlara gore, buzla asirt doymus
alanlardan kaginma oOnlemi orta vadede (5-8 yil iginde) uygulanabilir. Bu
kategoride Onerilen bir diger onlem ise, her bir bireysel ucusun iklim
tizerindeki tiim etkilerinin tcretlendirilmesidir (climate charge). Ancak bu
onlemin uzun vadede (8+ yil) hayata gecirilebilecegi Ongoriilmektedir

(European Commission, 2020: 17-18).
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3. COVID-19 Pandemisinin Havacilik Emisyonlarina Etkisi
Temmuz 2020’de Nature Climate Change dergisinde yayimlanan bir makaleye
gore, hava tasimaciligi sektoriinde CO; emisyonlarindaki azalma kiiresel

emisyonlardaki azalmanin %10'una Karsilik gelmektedir (Le Quéré vd., 2020: 650).

Baz1 kurtarma paketleri, COVID-19 pandemisi nedeniyle iflasla kars1 karsiya
kalan veya gelirleri 6nemli Olgiide azalan havayollar1 gibi emisyon yogun firmalar1 da
kapsamaktadir. Ornegin, Rusya’da, Krizle Miicadele Fonu araciligiyla havayollar igin
vergi indirimleri uygulanmakta, Avustralya’da Koronavisriis Ekonomik Miidahale
Paketi kapsaminda havayolu sirketlerine kosulsuz 715 milyon Avustralya Dolari
tutarinda yardim yapilmakta ve Amerikan havayollarina CARES Yasasi araciligiyla
hibe ve krediler dahil 32 milyar ABD Dolar tahsis edilmektedir (Hepburn vd., 2020:

363-364).

Bununla birlikte, Uluslararasi Enerji Ajansi'nin (IEA) 9 Temmuz 2020'de
diizenledigi Temiz Enerji Doniisiim Zirvesinde BM Genel Sekreteri Antonio Guterres
hava tasimaciligi igin kabul edilecek kurtarma paketlerinin Paris Anlagmasinin
hedeflerine uygun hale getirilmesi ¢agrisinda bulunmustur (UN, 2020). Sivil toplum
kuruluglarindan da havayolu kurtarma paketlerinin bu tiir kosullara baglanmasina
yonelik talep artmaktadir (Fouquet ve O’Garra, 2020: 2). Kiiresel salginin ve iklim
krizinin “cifte kriz” olarak degerlendirilmesi ve hava tasimaciligimin bu Krizi
toplumdaki ve ekonomideki yerini yeniden tanimlamak ve ¢evre iizerindeki etkisini
onemli Olgiide azaltmak i¢in bir firsat olarak gormesi gerektigi siklikla dile
getirilmektedir (AAE, 2020: 3). Ancak simdiye kadar ¢ok az sayida hiikiimet, bu
kurtarma paketlerini “gevre ve iklim” sartlarina baglamistir. Kurtarma paketlerinin odak

noktasi, havayollarmin likiditesini eski haline getirmek ve ardindan istihdam ve
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tiikketicinin korunmasi gibi konularda herhangi bir kosulla (6rnegin geri 6deme ve kupon

ile) 6z sermayelerini korumak yoniinde olmustur.

Kiiresel hava trafiginin - ve dolayisiyla emisyonlarin - oniimiizdeki birkag¢ yil
boyunca 2019'daki seviyesine ulasmasi beklenmemektedir. Diger taraftan bu durum
mevcut emisyonlar1 azaltma ¢abalarini yavaslatmak i¢in bir gerek¢e olarak
diisiiniilmemelidir. Hava tasimaciligi Paris Anlagmasi kapsamindaki kiiresel hedefe
katkida bulunacaksa, emisyonlarin 2030'a kadar 2019 seviyelerinden en az yar1 yariya
ve 2050'ye kadar net sifira diigiiriilmesi gerekecektir. Esasen COVID-19 pandemisi
nedeniyle hava yolculugundaki ciddi kesinti ve havayolu sirketlerinin ugradig: biiyiik
mali kayiplar g6z oniine alindiginda, zamanlama, hava yolculugu talebindeki biiylimeyi
azaltmak ve hava yolculugu sektoriinde siirdiiriilebilirlige dogru kalic1 bir gecisi tesvik
etmek icin ¢ok uygundur. Hiikiimetler tarafindan havayollarinin nasil kurtarilacagina
dair alinan kararlar, hava yolculuguna olan talebin amansiz egimine geri doniip
donmeyecegini veya daha siirdiiriilebilir uzun vadeli bir yoriinge izleyip izlemeyecegini

belirleyecektir.

1. Siirdiiriilebilir Havacilik

1. Siirdiiriilebilir Havaciliin Tanim ve Kapsami

“Stirdiiriilebilir  havacilik” terimi ilk kez Avrupa Ulastirma ve Cevre
Federasyonu tarafindan 1998 yilinda yayimlanan bir raporda yer almistir (T & E, 1998:
2). Bu raporda havacilik sektoriiniin ¢evresel bakimdan siirdiiriilebilir bir sekilde
gelismesinin  saglanmasin1 teminen bes politika Onerisi sunulmustur. Bu Oneriler
havacilik sektoriine saglanan dogrudan ve dolayli mali yardimlarin yasaklanmasi,
havacilik sektdriiniin yararlandigi tiim vergi indirimlerinin kaldirilmasi, Avrupa ¢apinda
cevresel havacilik vergisinin uygulanmasi, havacilik sektoriiniin gevreye etkilerinin

duyurulmasi ve hava tasitlarinin emisyon ve kontrol standartlarinin sikilastirilmasidir (T
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& E, 1998: 25-27). Kilkis’a gore, siirdiiriilebilir havacilik baglaminda incelenmesi

gereken ii¢ ana faktor ise sunlardir:

1) Hava Tarafi: Taksi, kalkis, algalma, inis ve park etme, havacilik yakiti, hava
trafigi optimizasyonu dahil ugaklarin ugusu.

2) Kara tarafi: Terminal binalari, yer hizmetleri, bakim, onarim ve revizyon,
terminal kara tagimaciligi, ulasim, 1sitma, havalandirma ve iklimlendirme
sistemleri ve enerji altyapisi

3) Cevre: Cevresel etki, karbon ayak izi (Kilkis, 2019: 97).

"Siirdiiriilebilir havacilik" veya daha dogrusu bu yaklasimin olusturulmasina ve
uygulanmasina yonelik siyasi miicadele ¢agdas hava tasimaciligi siyasetine giderek
daha fazla hakim olmaya baslamistir. Esasen “siirdiiriilebilir havacilik” kavraminin
kendisi genis Olglide tartisilmaktadir - siyaset bilimcileri ve politika analistleri bu
kavrami genellikle “tartigmali bir kavram (contested concept)” olarak adlandirmaktadir.
Bir taraftan havaalani kapasitesini artirmaya yonelik tekliflere muhalefeti 6nlemek igin
havaciligin genislemesini destekleyen paydaslar ve hiikiimetler tarafindan savunulan
ideolojik bir hareket oldugu diisiiniilerek elestirilmekte, diger taraftan ise "slirdiiriilebilir
havacilik", teknolojik gelismeler ve emisyon ticaretine iliskin uluslararasi anlagmalar
tarafindan ~ desteklenen = uygulanabilir  politikalarin ~ bir  paketi  olarak

degerlendirilmektedir. Bu haliyle siirdiiriilebilir havaciligin “oksimoron?®®”

oldugu
elestirisi  getirilmektedir. Bu anlagmazliklar, yalnizca bilimsel bilginin farkl
yorumlanmasina veya politika araglarmin farkli degerlendirmelerine degil, ayni
zamanda farkli etik ve ideolojik inang aglarina, riske ve teknolojiye karsi farkli

tutumlara ve gelecek vizyonlarina dayanmaktadir. “Ugmak”, siirekli olarak yeniden insa

edilen ve farkli uygulamalar tarafindan hayata gecirilen politik bir yaklagim olarak

25 «Oksimoron”, Fransizca kokenlidir. “Kendi iginde ¢eliskili” olarak ifade edilebilecek bu kelime Tiirk
Dil Kurumu’na gore “iki zit anlamli kelimenin bir arada kullanilmas1” seklinde tanimlanmustir.
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degerlendirilmekte ve toplumlar giderek artan bir sekilde aeromobiliteyi hayatin

vazgecilmez bir gergegi olarak kabul etmektedir (Budd vd., 2013: 10-11).

Goetz ve Graham'a gore, “siirdiiriilebilirlik” kavrami, havacilikta sunulan farkli
ihtiyaclar bir kerede dengelemeyi zorlastiran “cogu zaman catisan ¢evre koruma, uzun
vadeli ekonomik kalkinma ve sosyal icerme hedeflerini” igermektedir (Goetz ve
Graham, 2004: 271). Hava Tasimaciligt Eylem Grubu (Air Transport Action Group -
ATAG) da, havacilikta siirdiiriilebilirlik kriterlerini “siirdiiriilebilir kalkinma”nin ti¢
temel bileseni (sosyal, ¢evresel ve ekonomik kalkinma) {izerinden tanimlamistir. 2030
Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedeflerinin kabul edilmesinin ardindan ATAG’1n “Aviation:
Benefits Beyond Borders” baslikli raporunun Temmuz 2016’da yayimlanan {igiincii
sayisinda havaciligin Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri merceginden stirdiiriilebilir
kalkinmay nasil destekleyebilecegi ortaya koyulmaya calisilmis ve 17 Sirdiiriilebilir

Kalkinma Hedefinin 15’ine destek verildigi ifade edilmistir (ATAG, 2016: 10).

Stirdiiriilebilir havacilik aragtirmalarinin ¢ogu, daha verimli ve enerji tasarrufu
saglayan teknolojileri kullanan operasyonlara odaklanmistir. Ornegin, Birlesik Krallik
Hiikiimeti'nin havaciligin ¢evresel etkilerini azaltmak icin teknik stratejiler gelistirmek
tizere yaklasik 5 milyon pound harcadigi “Omega” arastirma projesi, havaciligin
cevresel etkilerinin azaltilmasi i¢in teknik stratejilerin gelistirilmesi, havacilik
endistrisine is risklerini Onceden belirlemesi konusunda yardimci olunmasi i¢in
ekonomik verilerin toplanmasi ve hiikiimetin havaciliktan kaynaklanan c¢evresel
digsalliklar1 ic¢sellestirmesine izin vermesini saglayacak finansal verilerin toplanmasini

amaclamistir. (Chen, 2010: 35).

2. Siirdiiriilebilir Havacihigin Gelecegine Yonelik Senaryolar

Bu kapsamda one siiriilen dort senaryo bulunmaktadir:
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2.1 Post-karbon Senaryo

Post-karbon senaryo, yakin gelecekte havacilik sektoriiniin kaginilmaz olarak
cokecegini  Ongormektedir. Sektoriin - giderek biiyiimesi modern kapitalizmin
stirdliriilemez ve nihayetinde zararli bir uygulamasi olarak sorunsallastirilmaktadir. Bu
cercevede, petrol kullaniminin artmasina bagli olarak seragazi emisyonlarmin da
artmast ve “u¢ma’nin sosyal bakimdan elestirilmesi (damgalanmasi) havayolu
tagimaciliginin ¢okiisiiniin ilk tetikleyici unsurlari olacak, buna karsilik ucuz uguslarin
sona erdirilmesi ve 1930'arin elit jet sosyete ugus uygulamalarina geri doniilmesi
talepleri artacaktir. Bu yaklagimin daha radikal savunuculari ise “sorumsuz kurumsal
kar arayisinda oldugu, havacilik yakit1 vergisinin uygulanmamasinin gosterdigi tizere
devlet dairelerini 'ele gegirdigi', ugmayan ancak iklim degisikliginin yerel olgekteki
siddetli etkilerine maruz bireyleri daha fazla etkiledigi ve aleyhine bilimsel kanitlar
artttkca kamuoyu nezdindeki kurumsal itibarini siirdiirmede yetersiz oldugu”
gerekcgeleriyle havacilik sektoriinii “yeni” tiitlin endiistrisi olarak tasvir etmektedir

(Budd vd., 2013: 14).

2.2 Yiiksek Modernist / Tekno-yonetimci Senaryo

Hulme’a gore, post-karbon senaryonun tersine, yiiksek modernist / tekno-
yonetimci senaryo hava tasimaciligindaki biiyiimenin devam edecegini dngdrmekte ve
stirekli insani ve bilimsel ilerlemenin varligina inanmaktadir (Hulme, 2009: 351).
Esasen 1960’larda yaygin bir sekilde savunulan yiiksek modernizm, sosyal ve dogal
diinyayr yeniden diizenlemek icin bilim ve teknolojiye sarsilmaz bir giiven ile
karakterize edilmektedir. Yiiksek modernizmin savunuculari, hava tasimaciliginin
¢okecegi savini reddetmekte, aksine bu sektdriin modern ekonominin isleyisindeki
hayati roliinii vurgulayarak gelismis kapitalizmin havaciligin sundugu 'baglanabilirlige’

bagimliligimi 6n plana ¢ikarmaktadir. Bu kapsamda, hava tasimaciliginin iklim
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tizerindeki olumsuz etkileri, dogru mali tesvikler, teknolojik yenilik ve insan yaraticiligi
ile hafifletilebilen bir dizi yonetilebilir risk olarak kavramsallastirilmaktadir. Yiiksek
modernist senaryo bu nedenle, kismen, yesil teknolojinin sundugu imkanlarin havacilik
sektoriinii biiylitirken ayni zamanda g¢evreyi korumasmin miimkiin olacagi “pozitif
toplamli oyun” ortaya koydugu konusunda Ekolojik Modernlesme soylemiyle
birlesmektedir. Bir diger deyisle, havacilik “temiz / siirdiiriilebilir” bir endiistri olarak

biiyiimeye devam edebilecektir (Budd vd., 2013: 14).

2.3 Piyasa Diizenleme Odakh Senaryo

Piyasa diizenleme odakli senaryo, hava tasimaciliginin modern ekonominin
isleyisinin merkezinde oldugunu ancak gelecekte ucuslarin piyasa tarzi kisitlamalara
veya diizenleme bigimlerine bagl olarak azalacagini veya kotaya tabi olacagini kabul
etmektedir. Bu senaryo, havacilik sektoriintin iklim degisikligi tizerindeki etkisinin
azaltilmasi igin “yumusak™ diizenleyici mekanizmalara, emisyon ticareti programlari
gibi ekonomik araglara ve karbon denklestirmeye giivenme egilimindedir. Bu tiir
mekanizmalarin hiikiimetlerin emisyonlara genel smirlar koyma ve tesvikleri yonetme
rolinii smirladigi iddia edilmektedir. Esasen emisyon ticareti modelleri, havacilik
sektoriinlin diger endiistrilerin “temiz enerji” projelerinden tahsisat veya kredi almasina
imkan verdigi i¢in sektoriin siirekli bilyimesini de miimkiin kilmaktadir. Bu yaklagim
son tahlilde havacilik sektoriiniin ekonomik 6nemini dikkate almaktadir (Budd vd.,

2013: 15).

2.4 Talep Yonetimi Senaryosu

Talep yonetimi senaryosu, hiikiimetlerin hava yolculugu talebini azaltmada, yeni
siirdiiriilebilir ulasim bigimlerini tesvik etmede, ugmada vergilendirmeyi artirmada ve

katt emisyon kriterleri empoze etmede liderligi aldigin1 kabul ederek hava
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tagimaciligiin diisiis trendinde oldugunu 6ngérmektedir. “Ug¢mak”™ yalnizca "gercekten
acil seyahat icin bir segenek" olarak devam etmekte birlikte, yerini demiryolu ve hatta
riizgarla ¢alisan hibrit gemilere birakacaktir (Gilbert ve Perl, 2010: 257). ABD’de bu tiir
gecisleri kolaylastiracak onlemleri inceleyen Gilbert ve Perl, gerekli ulastirma
donilistimiinlin  baglatilmas1 i¢in {ic temel gelismeye isaret etmektedir: Birincisi,
"ulastirmay1 yeniden planlamak, kolaylastirmak ve izlemek" icin yeni bir Toplu
Tasimacilik Gelistirme Ajansinin kurulmasi; ikincisi, havalimanlarinin genisletilmesi
(ve yol yapimi) i¢in mevcut tim plan ve programlarin iptal edilmesi ve igiinciisi,
havacilik yakit1 dahil olmak {izere petrole dayali ulasim yakitlarinin vergilendirilmesidir
(Gilbert ve Perl, 2010: 239-247). Daha da Onemlisi, talep yonetimi savunuculari,
ugmaya olan kiiresel sosyal ve eckonomik bagimliligi azaltmak igin hiikiimet

miidahalesinin yapilabilmesini temin etmeyi tercih etmektedir.

Bahsi gegen senaryolar arasinda ¢ok net bir sekilde tanimlanmis ¢izgiler veya
zitliklar bulundugunu séylemek yanlis olacaktir. Ancak, her bir senaryo veya bakis agisi
icinde, politika araglar1 veya havaciligin sosyal, ekonomik ve gevresel etkilerine farkli
anlamlar ve belirli sonuglar atfedilmistir. Nihayetinde hangi senaryonun galip gelecegi,
politika araglarinin teknik etkinliginden ziyade, biiyiik ol¢lide siyasi iradeye, rakip
koalisyonlarin havayolu tasimaciligi iizerindeki tartismayi nasil yapilandirabilecegine

ve toplumlarin bu konudaki tercih ve uygulamalarina baghdir.

Goriildiigi tizere, ekonominin bel kemigini olusturan havacilik 6nemli emisyon
kaynaklarindan biri olup, sektoriin giderek biiyiimesi ile orantili olarak iklim tizerindeki
yikict etkisi de her gegen giin artmaktadir. Bu ¢ercevede oOnerilen “siirdiiriilebilir
havacilik”, sektoriin iklim krizindeki pay1 hakkindaki tartigmalar1 canli tutmaktadir. Bir
sonraki boliimde, uluslararasi havaciliktan kaynaklanan emisyonlarin azaltilmasina

yonelik girisimler baglaminda 6ne c¢ikan Uluslararast Havaciliga Yonelik Karbon
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Denklestirme ve Azaltma Semasi (CORSIA) ¢evre ve etik bakimindan etkinligi

incelenerek bu tartisma derinlestirilecektir.
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DORDUNCU BOLUM: ULUSLARARARASI HAVACILIKTAN
KAYNAKLANAN EMISYONLARIN AZALTILMASINA ILISKIN

DUZENLEMELER

“Piyasalarin ahlakilestirilmesi
ayni zamanda ahlakin
ekonomiklestirilmesini

de gerektirir. ”

Ronen Shamir

(‘The Age of Responsibilization (2008: 3))

Bu boéliimde, uluslararas: sivil havaciliktan kaynaklanan seragazi emisyonlarinin
azaltilmas1 amaciyla Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) nezdinde hayata
gecirilen girisimler incelenerek Uluslararas1 Havaciliga Yonelik Karbon Denklestirme
ve Azaltim Semasi’nin (CORSIA) kurulmasina uzanan siire¢ ele alinmistir. Ekonomik
ve yonetsel olarak daha avantajli oldugu ileri siirlilen CORSIA’nin 6zellikleri
incelenerek ¢evresel bakimdan (6zellikle seragazi emisyonlarinin azaltilmasi agisindan)
etkin bir ara¢ olup olmadig1 ve iklim degisikligiyle miicadelede kalkinma sorunu
baglaminda gelismis (Kuzey) ve gelismekte olan (Gliney) iilkeleri arasindaki esitsizligi
ortadan kaldirip kaldirmayacag tartisilmistir. CORSIA, ayrica, uluslararast denizcilik
sektorlinde uygulanan politika ve stratejiler ile karsilastirmali olarak degerlendirilmis ve

son olarak alternatif bir politika onerisi sunulmustur.

l. Uluslararasi iklim Rejiminde Havaciligin Diizenlenmesi: “Atanms”

Orgiit Olarak ICAO

Ulusal (yurt ici) sivil havacilik faaliyetlerinden (i¢ hat wuguslarindan)
kaynaklanan seragazi emisyonlari ilgili iilkenin emisyon envanterine kaydedilmekte,
BMIDCS’ye yillik olarak raporlanmakta ve Ulusal Katki Beyanlarinda yer almaktadur.

Uluslararas1 havayolu tasimaciligi gibi, ¢evresel etkilerin egemen devletlerin sinirlari
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icinde diizgiin bir sekilde sinirlandirilamadigi sektorler icin ulusal hedeflerin ve azaltma
ve sinirlama taahhiitlerinin uygulanmasi ise daha sorunlu bir konu olarak karsimiza
cikmaktadir. Bu sektoriin dogas1 geregi, ucaklarin birden fazla devlet ve agik deniz
tizerinde u¢gmasi uluslararasi havaciliktan kaynaklanan emisyonlarin ele alinmasini daha
karmasik hale getirmektedir. Bu kapsamda, uluslararasi hava tagimaciligi uluslararasi
iklim rejimi tarafindan diizenlenen sektorler arasinda yer almamaktadir. Bir bagka
deyisle, uluslararas1 havacilik emisyonlar1 tlkelerin ulusal hedeflerine, azaltma ve
sinirlama taahhiitlerine agikca dahil edilmemektedir. Ayr1 olarak raporlanan s6z konusu
sektorde diizenli olarak bilgi saglama gorevi Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii’ne
(ICAO) verilmistir. Bu noktada ICAO’nun ¢evrenin korunmasina iligkin yetkisinin

kapsamina ve gelisimine daha yakindan bakmakta fayda goriilmektedir.

ICAO’yu tesis eden Sikago Sozlesmesinin 44. maddesinde Orgiit’iin birincil
amacinin “havacilik emniyeti, havacilik giivenligi, sivil havaciligin desteklenmesi ve
ekonomik gelisimi ile ilgili norm ve prosediirlerin standardizasyonunu tesvik etmek
oldugu ifade edilmektedir. Sektdrel bir uluslararasi kurulus olarak ICAO, Uye Devletler
tarafindan benimsenen ve kendi ulusal diizenlemeleri ile i¢ hukuklarina aktarilan
Standartlar ve Tavsiye Edilen Uygulamalari (Standards and Recommended Practices -
SARPs) kabul etmektedir. ICAO Genel Kurulu 191 iiye iilkeden olusmakta ve {i¢ yilda
bir toplanmaktadir. Genel Kurul nihai karar alma mercii olsa da, siyasi ¢aligmalarin
cogu 36 iiyeli ICAO Konseyi tarafindan gergeklestirilmektedir (Carbon Market Watch,

2017b: 4).

Sikago Sozlesmesine bakildiginda, “cevre”den s6z edilmedigi goriilmektedir.
Yalnizca, Madde 44(d)’de “diinya halklarmin giivenli, diizenli, verimli ve ekonomik
hava tasimaciligi ihtiyaglarinin” karsilanmasina atifta bulunulmaktadir (European

Parliament, 2016: 25). Esasen, 1944 tarihli s6z konusu Sozlesmenin tamamlandigi
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doneme c¢evresel kaygilardan ziyade Ikinci Diinya Savasi sonrasi ekonomik ve
giivenlikle ilgili endiseler hakim olmustur. Cevresel kaygilar, ICAO tarafindan tarihsel
olarak, sivil havaciligin yerel hava Kkalitesi tizerindeki etkisi ve havalimanlar
civarindaki giirtiltii gibi daha dar bir bakis agisiyla ele alinmistir. Bununla birlikte, ¢cevre
giindemi yogunlastikca, Orgiit’iin kendisini yeni zorluklara yanit verecek sekilde
uyarlamas1 gerekmistir (Gongalves ve Anselmi, 2019: 4). Ornegin, Soézlesmenin EK
16'nin Cilt I'i, 1960'larin basinda ilk nesil jet ugaginin piyasaya siiriilmesinden bu yana
ucaklardan kaynaklanan giiriiltiiniin etkisinin azaltilmasina Cilt I, karbonmonoksit ve
nitrojen oksitleri sinirlamak i¢cin 1982 gibi erken bir tarihte endiistri standartlarini

belirlemeye 6zel atifta bulunarak ugak motoru emisyonlarina odaklanmistir (Truxal,

2011: 229).

Uluslararas1 havacilikta bu iki temel ¢evre sorununu ele almak tizere 1983
yilinda ICAO Havacilik ve Cevrenin Korunmasi Komitesi (ICAO’s Committee on
Aviation and Environmental Protection-ICAO-CAEP) kurulmustur. ICAO Konseyi'ne
dogrudan bagh bir teknik komite olarak tesis edilen CAEP, uluslararasi havaciligin
cevre tuzerindeki etkilerini en aza indirecek Onerileri incelemeyi ve gelistirmeyi
amaclamistir. CAEP, kiiresel seragazi emisyonlar1 baglaminda, modernlestirilmis
usullere iliskin yeni standartlar, teknolojik yenilikler ve alternatif yakitlar tizerinde
calismistir (Gongalves, 2017: 446-447). CAEP’de 24 iiye devlet ve 7 gbzlemci devlet
temsil edilmekte olup, 10 gdzlemci® de yer almaktadir. Hem ICAO Konseyi hem de
CAEP'de yer alan ¢ok az sayida iilke olup bunlar, Kanada, Birlesik Krallik, ABD,
Italya, Isveg, Ispanya, Almanya ve Fransa'dir. CAEP ayrica bir dizi alt komite ve alt

grup tarafindan desteklenmektedir (Carbon Market Watch, 2017b: 4).

26 Bu gozlemciler sunlardir: Avrupa Komisyonu, BMIDCS Sekretaryasi, 7 endiistri grubu ve 6 STK’y1
temsil eden bir gemsiye STK (Uluslararas: Siirdiiriilebilir Havacilik Koalisyonu (International Coalition
for Sustainable Aviation - ICSA) (Carbon Market Watch, 2017b: 5).
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Diger taraftan, Kyoto Protokoliiniin goriisiildiigii iklim miizakerelerinde,
BMIDCS’ye taraf devletler, uluslararasi havacilik sektdriinden kaynaklanan
emisyonlarin kiiresel bir iklim degisikligi anlagsmasina nasil dahil edilecegini tartigmis
ve bu tartismalar s6z konusu emisyonlarin taraf devletler arasinda nasil dagitilacagina
odaklanmistir. Emisyonlarin ¢ikis ve varis iilkeleri arasinda boliinmesi, jet yakiti satin
alan veya satan iilkelere gore tahsisi veya ugaklarin milliyetine gore tahsisi dahil olmak
lizere cesitli segenekler masaya yatirilmis ancak anlasma saglanamamistir. Kyoto
Protokoliine taraf devletlerin, wuluslararas1 havacilik sektoriinden kaynaklanan
emisyonlart ulusal seragazi envanterlerinde raporlamasi gerekse de, bu emisyonlar
gelismis lilkelerin emisyon azaltim taahhiitlerinin hesaplanmasina dahil edilmemistir
(ICTSD, 2013: 9). Bu noktada, uzlasmanin saglanmasi ve konuyla ilgili diyalogun
stirdiiriilmesi adina, Kyoto Protokoliiniin 2. maddesine 2. fikra olarak asagidaki hiikiim

eklenmistir:

“Ek-I'deki Taraflar, swrasiyla Uluslararas: Sivil Havacihk Orgiitii ve Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii ile birlikte calisarak, havacilik ve depo yakitlarindan kaynaklanan ve
Montreal Protokoliince denetlenmeyen seragazlar: salimlarmmin sumirlandirilmasi ya da

azaltilmasini takip edeceklerdir.”

Esasen Kyoto Protokolii “sivil havaciliga” degil, “havaciliga” atif yapmasina
karsin, uluslararasi “sivil” havaciligi diizenleyen ICAQO'ya bdyle bir yetkinin verilmis
olmast kapsami olduk¢a daraltmaktadir. Ayrica, ICAO’nun yalnizca “sivil hava
tasitlar1” lizerinde yetkili olmasi, “devlet hava tasitlarindan” kaynaklanan emisyonlarin

kapsam dis1 birakilmasi anlamina gelmektedir (European Commission, 2015: 6).

Bununla birlikte, esas olarak havacilik endiistrisi i¢in yaratabilecegi yiik
nedeniyle, ICAO altinda fikir birligine ulasmak miimkiin olamamstir. Ozellikle,
yalnizca gelismis iilkelerin havacilik emisyonlarini tazmin etme veya azaltma

157



yiikiimliiliiklerinin olmas1 durumunda ortaya ¢ikabilecek piyasa bozulmalari konusunda
biiyilk bir endise duyulmustur. ICAO’da Hava Tasimaciligi Eylem Grubu (Air
Transport Action Group-ATAG) ve Uluslararast Hava Tasimacihigi  Birligi
(International Air Transport Association-lATA) tarafindan gozlemci olarak temsil
edilen biiylik ticari havayolu tasiyicilari, konuyla ilgili miizakereleri yavaglatmak igin
yogun ¢aba gostermistir. IATA, ucaklarin saldigt CO. emisyonlarim1 daha da
smirlandiracak veya azaltacak mekanizmalarin ancak ve ancak hava tasimaciliginin
biiylime kabiliyetini korunmasi, herhangi bir diizenleyici 6nlemin maliyetini azaltmasi
ve havacilik sektorii paydaslar1 arasindaki ve havacilikla diger ulagim tiirleri arasindaki
herhangi bir rekabet bozulmasinin en aza indirilmesini saglamasi1 kaydiyla

desteklenecegini agiklamistir (Gongalves ve Anselmi, 2019: 4-5).

Buna karsilik, gelismekte olan iilkeler, BMIDCS'de yer alan “Ortak Fakat
Farklilagtirilmis  Sorumluluklar (OFFS)” ilkesinin, wuluslararast havacilikta da
sanayilesmis iilkelerin seragazi emisyonlarinin ele alimmasinda Onciiliikk etmesi
gerektigini savunmustur. Brezilya da dahil olmak iizere gelismekte olan iilkeler, OFFS
ilkesine dayanmayan herhangi bir anlasmay: reddetmistir. Bu baglamda, gelismekte
olan tlkeler endiistrilerinin gelismislik diizeyine gore 6zel muamele talep etmis ve
OFFS ilkesi ICAO'nun da giindemine alinmistir. Gelismis iilkeler ve IATA ise Sikago
Sozlesmesinde yer aldigr icin “ayrimcilik yapmama (esit muamele)” ilkesini
savunmustur. Amerika Birlesik Devletleri’nin (ABD) iddiasiz tutumu ve Cin ve
Brezilya gibi gelismekte olan iilkelerin emisyon azaltim hedeflerini kabul etmemesi ve
emisyon azaltimina iligkin bir anlagsma konusunda mutabakata varilamamasi nedeniyle
1997-2008 doneminde CAEP’in c¢aligmalarinda gorece az ilerleme kaydedilmistir
(Gongalves ve Anselmi, 2019: 5). CAEP’in, uluslararasi havaciliktan kaynaklanan
emisyonlar1 ilk kez goristiigi 1995 tarihli toplantida, yalmizca “hava tasitlarinin

emisyonlarinin etkilerinin azaltilmasina yonelik en iyi yontemin belirlenmesinden once
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bu emisyonlarin cevresel etkisinin anlasilmasi ve Olcililmesi gerektigi” sonucuna
varilmistir. Bu kapsamda, havaciligin yiiksek irtifada saldigr azot oksit ve ozona
katkisina iligkin aragtirmalarin  yani sira {ireticilerin motor emisyonlar1 ve
seyir/tirmanma performansina iliskin veriler derlenmistir (Lin, 2017: 137). Bununla
birlikte, 2001 yilinda diizenlenen ICAO 33. Genel Kurulu oturumu, “Orgiit’iin sivil
havacilik faaliyetleriyle ilgili olumsuz cevresel etkilerin farkinda oldugunu ve bunu
dikkate almaya devam edecegini ve sivil havaciligin giivenli ve diizenli gelisimi ile
cevrenin kalitesi arasindaki uyumun saglanmasi hususunda hem kendi sorumlulugunun
ve hem de Sozlesmeci Devletlerin azami basariy1 elde etme sorumlulugunun bilincinde

oldugunu” agik¢a beyan eden ilk toplanti olmustur (Truxal, 2011: 219-220).

Aslinda, tilkelerin bu konudaki ¢ikarlarini havacilik endiistrisindeki gelismislik
diizeylerine gore analiz etmek daha dogru goriinmektedir. Nitekim gelismekte olan
uilkelerdeki, ozellikle Cin'deki havayolu tasiyicilari, ortalamanin iizerinde bir biiylime
projeksiyonuna sahip olup, Avrupa ve ABD gibi geleneksel pazarlarin baslica rakipleri
haline gelmistir. Bu nedenle, ICAO'da piyasa cikarlarina dayali bir boliinmenin
yaratildig1 ve s6z konusu boliinmenin sivil havaciliktan kaynaklanan CO2 emisyonlarini
azaltmak i¢in herhangi bir onemli anlagsmayi engelledigi soylenebilir. Bu noktada
Avrupa Birligi, 2008 yilinda hayata gecirdigi AB Emisyon Ticareti Sistemine
(European Union Emissions Trading Scheme- AB ETS) bolgesel sivil havaciligi dahil
ederek siirecin yoniinii degistiren bir rol oynamustir. Farkli emisyon ticareti planlarinin
cogalmasi olasiligini g6z 6niinde bulunduran ICAO ilk olarak 2008 yilinda Uluslararasi
Havacilik ve iklim Degisikligi Grubunu (Group on International Aviation and Climate
Change- GIACC) kurmus ve bu Grup’u bir Eylem Plan1 gelistirmekle gérevlendirmistir.
2009 yilinda diizenlenen Uluslararast Hava Tasimacilign ve Iklim Degisikligi Yiiksek
Diizeyli Toplantisi’nda, “Uluslararas1 Hava Tasimacilign ve Iklim Degisikligi Eylem

Program1” kabul edilmistir. Bu Program ile enerji verimligi kanaliyla ulasilacak
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emisyon azaltim hedefleri belirlenmis, bu eylemlerin etkilerinin 6lgiilmesi ig¢in
yontemlerin gelistirilmesi ihtiyaci iizerinde durulmus ve bir Piyasa Temelli Onlemin?’

(Market-Based Mechanism-PTO) genel cergevesi ¢izilmistir (Gongalves, 2017: 448).

2010 yilinda kabul edilen A37-19 sayili Karar ile 2010-2020 déneminde kiiresel
yakit verimliliginin yillik %2 oraninda artirtlmasi ve 2020 yilindan itibaren sektorde
karbon-nétr biiyiimenin gergeklestirilmesi kabul edilmistir (European Parliament, 2015:
6). Bu hedeflere ulasilmasii teminen, teknolojik ve operasyonel iyilestirmeler,
alternatif siirdiiriilebilir havacilik yakitlarinin kullanimi ve piyasa temelli 6nlemlerin
gecici olarak benimsenmesini iceren bir “Onlemler sepeti (basket of measures)” iizerinde
mutabakata varilmistir (ICAO, 2019a: 112). Sekil 4.1, s6z konusu dnlemlerin 2010'dan
2040'a kadar uluslararasi sivil havaciliktan kaynaklanan net CO: emisyonlarinin
azaltilmasina  yonelik  katkisim1  gostermektedir.  Kirmizi  bant, operasyonel
tyilestirmeleri, mavi bant teknolojik gelismelerden beklenen iyilesmeyi, yesil bant
(kama arali81) ise ICAO'un 2020'den itibaren “karbon-nétr biiyiime” hedefine ulagmasi
icin gereken ek azaltimi ifade etmektedir. S6z konusu ilave azaltim i¢in alternatif

yakitlarin kullanilmasi ve piyasa temelli 6nlemlerin uygulanmasi dngoriilmektedir.

27 Piyasa temelli onlemlerin ¢evresel hedeflerin geleneksel diizenleyici tedbirlere kiyasla daha az
maliyetle ve daha esnek bir sekilde hayata gecirilmesini sagladig: ve iyi tasarlandiklar1 zaman gevre dostu
teknolojilerin  yayilmasini ve bu alandaki yenilikleri tesvik ettikleri disiiniilmektedir. Bu tiir
mekanizmalarin en iyi bilinen 6rnekleri karbon vergisi, emisyon ticareti sistemi ve karbon denklestirme
sistemidir.
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Sekil 4.1 ICAO 6nlemler sepetinin CO; emisyonu azaltimina beklenen katkisi

ONLEMLERIN ULUSLARARASI HAVACILIK KAYNAKLI
NET CO, EMISYONLARININ AZALTILMASINA KATKISI

Operasyonel iyilestirmeler

Teknoloji

Onlemler Sepeti

Uluslararasi Havacilik Kaynakli Net CO; Emisyonlan (MT)

2020'den Itibaren Karbon-Nétr Blylime

Kaynak: Lyle, 2018: 109.

1. Havacilikta Piyasa Temelli Onlemlerin Uygulanmasi Tartismalari

“Havaciliktan kaynaklanan seragazi emisyonlarini azaltacak onlemlerde onciilik
etme” arayisinda olan AB (European Parliament, 2009: 3-4), ICAO'nun kiiresel bir
mekanizmayi tasarlama konusunda kaydettigi ilerlemenin yetersiz oldugu gerekcesiyle,
2008 yilinda, uluslararasi uguglart AB ETS kapsamina alacagini ve 2012'den itibaren
baslamak iizere, AB havaalanlarindan kalkan ve bu havaalanlarina inen tiim sivil
uguglarin toplam seragazi emisyonlarinda tiim giizergahlar temelinde 2004-2006
seviyelerine gore hesaplanan %3 oraninda bir azaltima tabi olacagini ilan etmistir. Bu
durum, yeni AB ETS kurallarina uymayan operatorlerin agir para cezalan ile karsi
karsiya kalmasi ve ugaklara el konulmasi riskini beraberinde getirecekti (Lin, 2017:

139).

AB’nin bu kararina basta Cin, Hindistan, Rusya ve ABD olmak iizere pek ¢ok
ilke kars1 c¢cikmis ve “misilleme” niteligindeki bazi uygulamalara basvurmustur.
Ornegin, Subat 2012'de Cin Sivil Havacilik Idaresi, havayollarinin karbon emisyonlari

igin {icret Odemesini yasaklayan bir yonerge yayimlamis, Airbus’tan ugak satin
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almaktan vazgecmis ve Alman Lufthansa'min Sanghay'a gergeklestirecegi bir ugusu
engellemistir (Lin, 2013: A2). Muhalefet kampinda benzer diisiinen devletleri bir araya
getirmek i¢in Yeni Delhi ve Moskova'da iki ortak deklarasyon imzalanmis ve Avrupali
havayollar1 ile isletme haklarina iligkin miizakerelerin askiya alinmasi, A¢ik Semalar
anlagsmalarinin iptali ve AB uguslarinda karsi iicretlerin alinmasi1 dahil olmak iizere
AB'ye kars1 bir "eylemler/onlemler sepetinin" tesvik edilmesi kararlastirilmistir. Diger
yandan, ABD tarafindan Ingiliz mahkemelerinde “AB’nin 2003/87/AT sayili
Direktifinin AB havasahast disinda uygulanamayacagi, aksi takdirde Kyoto
Protokoliiniin 2. Maddesi ile Sikago Sozlesmesinin ihlal edilecegi” gerekgesiyle agilan
dava Avrupa Adalet Divani’na devredilmistir (C2ES, 2011: 11). Buna karsilik, Avrupa
Adalet Divanmi, Avrupa'ya gergeklestirilen ve Avrupa'dan yapilan uguslardan
kaynaklanan emisyonlara yonelik 6nlem almanin AB'nin yetkisi dahilinde olduguna

karar vermistir (Carbon Market Watch, 2017a: 2).

2010 yilinda diizenlenen ICAO Genel Kurulu 37. Oturumunda kabul edilen
A37-19 sayili Kararda, Konsey’den “teknik yonleri, ¢evresel faydalari, ekonomik
etkileri ve modaliteleri hakkinda daha fazla ¢alisma yaparak ve BMIDCS
miizakerelerinin sonuglarii ve diger uluslararasi gelismeleri g6z oniinde bulundurarak
kiiresel bir PTO planinin fizibilitesini arastirmaya devam etmesi ve kaydedilen
ilerlemeyi ICAO Genel Kurulu’nun 38. Oturumunda goriisiilmek {izere raporlamasi”
istenmistir. Aym1 Kararin ekinde PTO’lere iliskin kilavuz ilkeler kabul edilmistir

(ICAO, 2010b: 9)%,

28 Piyasa temelli 6nlemler:

— uluslararasi havacilik sektdriiniin siirdiiriilebilir gelisimini desteklemeli,

— uluslararasi havaciliktan kaynaklanan seragazi emisyonlarinin azaltilmasini desteklemeli,
— kiiresel arzu edilen hedeflere ulagilmasina katkida bulunmali,

— seffaf ve idari agidan basit olmali,

— uygun maliyetli olmall,

— miikerrerlik arz etmemeli,

— karbon kagagini ve piyasa bozulmalarini en aza indirmeli,
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ICAOQ, alternatif uluslararas1 piyasa temelli 6nlemlerin uygulanabilecegi cografi
cerceveyi degerlendirmek i¢in 2010 yilinda 6zel bir ¢alisma baslatmis ve ii¢ potansiyel
yontemi incelemistir. Bunlarin ilki, devletlerin kendi ulusal hava sahalarinda vergi
almalari, ikincisi, Ugus Bilgi Bolgesine (Flight Information Region- FIR) gore
(seyriisefer kontrolii i¢in ICAO tarafindan belirli devletlere devredilen kitasal ve
okyanus hava sahalarinda) vergi alinmasi, tigiinciisii ise ugcagin kalktig1 devletten vergi
alinmasidir. Ancak bu yontemlerin her birinin belirli zayifliklar1 bulunmaktaydi:
Devletlerin kendi hava sahalarindaki emisyonlari diizenlemelerini 6ngéren birinci
yontem agik denizler lizerindeki uguslar1 disarida birakacagi i¢in uluslararasi trafigin
yaklasik %44'iiniin gevresel denetime tabi olmamasina neden olacaktr. ikinci ydntem,
biiylik, bolge dis1 FIR'lara sahip devletlerin kendi egemen hava sahalarinin 6tesinde
yasal yetkilerini kullanmalarina olanak saglarken, t¢ilincii yontem ugaklarin gegtigi
havasahalar1 arasinda ayrim yapmaksizin tiim ugus rotalar1 boyunca salinan emisyonlari
kapsayacakti (Lin, 2017: 140). ICAO bu agmazdan kaginmaya Ozen gostererek,

uluslararasi piyasa temelli onlemlere iligkin goniillii programlar1 degerlendirmistir.

2012 yilinin baginda, ICAO, kiiresel bir PTO igin alt1 potansiyel segenegi A37-
19 sayili Kararin ekindeki rehber ilkeler 1s1ginda degerlendirmistir. Haziran 2012'de,
ICAO Konseyi, 196. Oturumun yedinci toplantisinda, PTO segeneklerini iige (kiiresel
zorunlu denklestirme plani, kiiresel zorunlu gelir yaratan denklestirme plani ve kiiresel
emisyon ticareti plani) indirerek bu seceneklerin daha fazla nicel ve nitel

degerlendirmesinin yapilmasini talep etmistir.

— sektore adil davranilmasini saglamali,
— uluslararasi havacilik i¢in uygun olmayan ekonomik yiik getirmemeli,
— tiim karbon piyasalarina erigime imkan vermeli,
— de minimis hiikkiimleri icermeli ve
- gelir yaratmasi durumunda, bu gelir hava tagitindan kaynaklanan emisyonlarin gevresel etkisini
azaltmak kullanilmalidir.
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Yine 2012’de ICAO, havaciliktan kaynaklanan net karbon emisyonlarinin 2020
seviyelerinde tutulmasi amaciyla tasarlanacak bir piyasa temelli 6nlemin ekonomik
etkisine iliskin bir analiz yapmustir. Bu ¢alismada, karbon fiyatlariin 2020'de 30 ABD
Dolarindan 2035'te 45 ABD Dolarina yiikseldigi bir senaryoda, bir PTO'niin uluslararasi
havacilik sektoriindeki biiyiimeyi gorece diisilk oranda etkileyecegi Ongoriilmiistiir.
Bununla birlikte, s6z konusu analize gore, isletme maliyetleri artacak olmakla birlikte,
hem ugaklarin hem de havayolu operasyonlarinin daha verimli hale getirilmesi i¢in
aliman Onlemlerle bu maliyetlerin (bir dereceye kadar) dengelenmesi muhtemel

goriinmektedir (Gengsii ve Hino, 2015: 9).

AB, 2013 yilinda, uluslararast1 baskiin etkisiyle, ICAO'ya uluslararasi
havaciliktan kaynaklanan emisyonlar1 azaltmayi amaglayan kiiresel bir piyasa temelli
Onlem tasarlamasi i¢in bir y1l daha siire tamimistir. “Saati durdurma (stop the clock)”
karar1 alan AB, “konuyla ilgili siyasi miizakereler i¢in daha fazla yer agma” adina, AB
miiktesebatini bir siire daha uygulamayacagini ve Avrupa disindaki uguslart AB ETS
disinda birakmaya devam edecegini ilan etmistir (European Commission, 2012: 2). Bu
kararimn yarattig1 baski ICAO’nun 2013 yilinda diizenlenen Genel Kurulunda gelismis ve
gelismekte olan tilkeler arasinda getin tartismalarin yasanmasina neden olmustur. Genel
Kurulda AB’nin bir yandan kiiresel bir PTO'yii destekleyen, diger yandan ise AB ETS
gibi bolgesel mekanizmalara izin veren “uzlagma plani”na karsi, 20'den fazla gelismekte
olan iilke, "ortak fayda kaygis1 giiden" ve "gelismis iilkeler lehine olmayan, dengeli” bir
karar alma c¢agrisinda bulunmus ve “konsensusa” varilmasi gerektigini savunmustur.
Havacilik endiistrisi de bolgesel veya yerel ¢oziimler yerine “kiiresel ¢oziime” ihtiyag
duyuldugunu ifade etmistir. Bu noktada Cin, yerel veya bdlgesel PTO'leri uygulamadan
once “Devletlerin bir anlasmaya varmak iizere diger Devletlerle yapici ikili ve/veya ¢cok
tarafl1 istisarelerde bulunmasini” 6ngéren 425 sayili Degisikligi (Amendment 425) 6ne

stirmiistiir. Netice itibartyla, AB’nin Onerisi reddedilmis, 425 sayili Degisiklik kabul
164



edilmis ve A-38-18 sayil1 Karar ile “Orgiit’iin iklim degisikligi dahil olmak iizere ¢evre
koruma alaninda devam eden politikalart ve uygulamalarmin biitiinlestirilmesi"
hususunda mutabik kalinmistir. Bu c¢ergevede, “havayolu sektoriiniin stirdiiriilebilir
bliylimesini tesvik etmek i¢in, kapsamli bir yaklasimla, teknoloji ve standartlar tizerinde
calisma yapmak yoluyla ve kurumsal ve piyasa-temelli Onlemlerle seragazi

emisyonlarinin azaltilmasi gerektigi” kararlastirilmistir (Lin, 2017: 142-143).

ICAO aymi zamanda iki gorev glicli kurmustur. Bunlarin ilki, devlet
temsilcilerinden olusan ve politika ve tasarim se¢eneklerini degerlendirmesi ongoriilen
Cevre Danisma Grubu (Environmental Advisory Group - EAG)’dur. EAG, Mart 2014-
Aralik 2015 doneminde yiiriittiigli caligmalarin sonunda “egreti (straw man)” bir
denklestirme plani sunmustur. Bu 6nerinin gelistirilmesi i¢in Aralik 2015'te, “Kiiresel
Piyasa-Temelli Tedbire Iliskin Yiiksek Diizeyli Grup” olarak bilinen ve daha fazla Taraf
devletin temsil edildigi bir grup daha kurulmustur. Aralik 2015'te ICAO Konseyi
Bagkan1 Genel Kurul i¢in taslak bir metin yayinlamig ve ICAO iiyelerinden daha fazla
destek alinmasi amaciyla s6z konusu metnin revizyonuna yonelik c¢alismalara
baslanmistir. Eszamanli olarak, CAEP, programin Izleme, Raporlama ve Dogrulama
(IRD) usulleri ve hangi denklestirme kredilerinin program kapsaminda
kullanilabilecegini belirleyecek emisyon birimi uygunluk kriterleri konusunda ¢aligmasi
i¢in Kiiresel PTO Gérev Giiciinii (Global MBM Task Force) kurmustur (DEHSt, 2017:

16).

2012 yilinda ICAO Konseyinde mutabik kalindig: {izere, ICAO “Report of the
Assessment of Market-based Measures (Piyasa Temelli Onlemlerin Degerlendirilmesi
Raporu)” 2013 yilinda yayimlanmustir. Bu raporda, 2012 yilinda 6nerilen ii¢ tiir PTO

incelenmistir (ICAO, 2013b: 2-1):
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1)

2)

3)

Kiiresel zorunlu denklestirme (offset) plami: Katilimcilarin diger
sektorlerden veya sirketlerden emisyon izinleri alarak CO2 emisyonlarimi
kararlastirilan bir seviyenin iizerinde dengelemesi Ongoriilmiistiir. ICAO
icinde tartisilan secenekler arasinda, Temiz Kalkinma Mekanizmasi (TKM)
kapsamindaki proje bazli krediler veya goniilli programlardan alinan
krediler; ulusal, alt-ulusal veya bolgesel emisyon ticareti planlar1 kapsaminda
verilen tahsisatlar veya krediler; ve REDD+ veya karbon yakalama ve
depolama gibi yeni kredi tiirleri yer almistir. Denklestirmelerin yiiksek kalite
standartlarina sahip olmasinin denklestirme planinin etkinligi i¢in ¢ok 6nemli
oldugu vurgulanmastir.

Gelir yaratan kiiresel zorunlu denklestirme plani: Denklestirme planiyla
ayni sekilde iglemesi, ayn1 zamanda, ticareti yapilan her bir ton CO2'ye bir
ticret (6rnegin, islem ticreti) uygulanarak ek gelir yaratilmasi 6ngoriilmiistiir.
Bu gelirin, seragazi emisyonlarini azaltma cabalari da dahil olmak iizere
gelismekte olan {ilkelerin desteklenmesi gibi iizerinde mutabik kalinan
amagclar i¢in kullanilmasi planlanmistir. Bu mekanizmanin, yalnizca
havacilik yakitinin vergilendirilmemesi nedeniyle ortaya ¢ikan piyasa
bozulmasini diizeltmekle kalmamasi, ayn1 zamanda faydalar adil bir sekilde
yeniden dagitarak iklim finansmani igin yenilik¢i bir kaynak olmasi

Onerilmistir.

Kiiresel emisyon ticareti plani: ICAO tarafindan isletilecek bu plan ile
uluslararas1 havaciliktan kaynaklanan toplam emisyonlarin sinirlandirilmasi,
sinirlandirilan miktar (her biri 1 ton CO2'ye esdeger olacak sekilde) i¢in
tahsisatlarin yaratilmasi ve bu tahsisatlarin daha sonra ilizerinde anlagsmaya

varilacak bir yontem kullanilarak katilimcilara dagitilmasi ongoriilmiuistiir.
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Bu ¢ergevede, yukarida sayilan iig tiir PTO &ncelikle, 2012 yilinda baslatilan ve
2013 yilinda giincellenen “nicel degerlendirme”ye tabi tutulmustur. S6z konusu
degerlendirme kapsaminda her ii¢ secenek de hava trafigine, sektoriin karina ve
maliyete etkileri itibariyla alti bolge (Afrika, Orta Dogu, Kuzey Amerika, Latin
Amerika, Asya/Pasifik ve Avrupa) bakimindan ele alinmistir. Ulkeler ise “En
Azgelismis Ulkeler (EAGU’ler) ve “EAGU Olmayan Ulkeler” olarak, kisi basina diisen
gelir ve uluslararast havacilik faaliyeti gostergelerine gore smiflandirilmistir. Alti
bolgede de, PTO’niin trafik talebini kiiresel ortalama %1,2 oraninda azaltmasi ve
isletme karinda yalnizca %1,0 ila %]1,3 arasinda azaltima yol agmasi ongoriilmiistiir.
Sonug olarak, herhangi bir PTO’yii hayata gegirmenin maliyetinin nispeten diisiik

oldugu belirlenmistir (ICAO, 2013b: 5-2).

“Nitel degerlendirme” ise kiiresel bir PTO planinin tasarim gerekliliklerine
odaklanmis ve s6z konusu planin “gevresel hedefi, bu hedefe ulasmak icin devletlerin
ve havayolu tasiyicilarinin yiikiimliiliikkleri, izleme-raporlama ve dogrulama sistemi,
emisyon birimleri, uygunluk, gbézden gecirme mekanizmasi” gibi parametreler
bakimindan karsilagtirilmistir (ICAO, 2013b: viii-ix). Bu kapsamda, en dikkat ¢ekici
parametrelerden biri “devletlerin 6zel kosullart ve goreceli kabiliyetleri (special
circumstances and respective capabilities (SCRC) of States) olmustur. Bu parametrenin
degerlendirilmesinde piyasa bloklarinin farklilastirilmasi, muafiyet esikleri, asamali
uygulama, emisyon birimlerinin tedariki, gelir kanallari, teknik yardim, erken eyleme
gecgenler- hizhi biiyliyenler ve piyasaya yeni girenler i¢in 6zel muamele ve teknik
muafiyet esikleri (yanginla miicadele ve eglence amacgli havaciligin kapsam dist
birakilmasi) gibi pek ¢ok hususun géz 6niinde bulunduruldugu ifade edilmistir (ICAO,
2013b: 6-3). Ayrica, PTO’niin hangi hukuki aragla (Uluslararas1 Sézlesme, Genel Kurul

Karar, Standartlar) kurulabilecegi ve yoOnetim modalitelerinin karmasikligimin da
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dikkate alindig1 belirtilmistir (ICAO, 2013b: 6-4). Bununla birlikte, hazirlanan raporda

s0z konusu degerlendirmelerin ayrintilarina yer verilmedigi goriilmektedir.

Raporda, nicel ve nitel analizlerin sonuglarina gore, her {i¢ secenegin de teknik
acidan uygulanabilir oldugu ve ICAO'nun ¢evresel hedeflerine ulagilmasina katkida
bulunma kapasitesinin bulundugu ifade edilmistir. S6z konusu sonuglara daha yakindan
bakildiginda, birinci segenegin (kiiresel zorunlu denklestirme planinin) ikinci ve tigiincii
seceneklere (gelir yaratan kiiresel denklestirme plani ve kiiresel emisyon ticaretine)
kiyasla daha az karmasik olabilecegi, ikinci se¢enegin katilimeilar {izerinde daha 6nemli
ekonomik etkiler yaratabilecegi ancak gelir akisi saglayabilecegi, li¢iincii secenegin ise
denklestirme segeneklerine kiyasla ¢ok daha karmasik ve yiiksek maliyetli olabilecegi
ancak katilimcilara daha fazla esneklik sunabilecegi ifade edilmektedir (ICAO, 2013b:

7-1).

Bu kapsamda, ICAO miizakereleri, iiye devletler arasinda uzlasmaya varilmasi
baskistyla olduk¢a yogun gecmistir. Bir yandan gelismekte olan iilkeler, 6zellikle
Brezilya, Cin ve Rusya, PTO konusunda varilacak anlasmanin OFFS ilkesine
dayanmas1 ve BMIDCS rejimiyle uyumlu olmas: gerektigini savunurken, ABD, AB ve
havacilik endiistrisi (IATA) ayrimci olmayan basit bir PTO planinin hayata gegirilmesi
gerektigini ileri siirmiistiir (Gongalves ve Anselmi: 2019, 16). Séz konusu PTO 2016

yilinda gerceklestirilen ICAO Genel Kurulu 39. Oturumunda sonuglandirilmistir.

I11.  Uluslararasi Havaciliga Yonelik Karbon Denklestirme ve Azaltma

Semasi (CORSIA)

1. Amac ve Uygulama Takvimi

2015 yilinda Paris Anlagmasinin imzalanmasmi takiben, 2016 yilimin Ekim

ayinda gerceklestirilen ICAO Genel Kurulu’'nda alinan A39-3 sayili Karar ile
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uluslararast havacilik sektorii kaynakli seragazi emisyonlarina yonelik kiiresel ¢apta
piyasa temelli bir mekanizmanin 2020 yil1 sonrasinda yiiriirliige girecek sekilde tesisi
konusunda uzlagsmaya varilmistir (ICAO, 2019b: 5). Kisaca CORSIA (Carbon
Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation) olarak adlandirilan ve
gecici olmasit amaclanan bu planin temel amaci, OFFS ilkesini ve ‘“ayrimcilik
yapmama” prensibini goz Onlinde bulundurarak uluslararast sivil havaciliktan
kaynaklanan toplam CO, emisyonlarinin 2020 yili seviyesinde sabitlenmesini ve 2021
yilindan itibaren karbon denklestirme (carbon offsetting) yapilmasini saglamaktir.
Esasen, havacilik sektorii kendi emisyonlarii azaltmak icin yeterli dahili 6nlemleri
gelistirmediginden, emisyon seviyesini koruyabilmek icin diger sektorlerden CO:

emisyonlarinin azaltilmasini tesvik edecektir.

CORSIA agagida belirtilen iic asamada hayata gegirilecektir:

1. Deneme Asamasi (2021-2023): Mekanizmaya katilim goniilliilik esasina
dayanmaktadir.

2. Birinci Asama (2024-2026): Mekanizmaya katilim gonilliiliik esasina
dayanmaktadir.

3. Ikinci Asama (2027-2035): Uluslararasi hava tasimaciligi faaliyetlerinde 2018
yili itibariyle toplam Kargo Ton Kilometre Basina Gelirin (Revenue Tonne
Kilometres — RTK) %0,5’i oraninda pay sahibi olan iilkeler veya RTK
siralamas1 yapilan {ilkeler listesinde toplam payr %90’a ulasan iilkeler
mekanizmaya katilacaktir. ICAO, 2027'den sonraki donem i¢in “‘zorunlu™

kelimesinin kullanilmasidan dikkatle kagmmaktadir. Nitekim Orgiit'iin iiye

devletler iizerinde dogrudan bir yetkisi olmayip, 2035 yilina kadar CORSIA'da

kalip kalmayacagina her devlet kendisi karar verecektir.
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En Az Gelismis Ulkeler, Gelismekte Olan Kiiciikk Ada Devletleri ve Denize
Kiyist Olmayan Gelismekte Olan Ulkeler goniillii olarak katilmak istemedikge
mekanizmaya katilim zorunlulugundan muaf tutulacaktir (ICAO, 2019b: 3). Bu
yaklasim araciligiyla, ICAO, resmi bir “gelismis lilke-gelismekte olan iilke” listesi
olmaksizin OFFS ilkesini uygulamaya c¢alismistir. Ancak, A39-3 sayili Kararin
dibacesinde gegen “ortak fakat farklilagtirilmis sorumluluklar” ilkesi BM iklim
miizakerelerinin de temelinde yer almakla birlikte aymi sekilde yorumlanmamaktadir.
Bu kapsamda, dibacede, “isbu Kararin BMIDCS ve Paris Anlasmasi ile diger iklim
rejimi diizenlemeleri kapsaminda yiiriitillecek miizakereler i¢in bir emsal teskil

~ 199

etmeyecegi” ifade edilmektedir. Bir bagka deyisle, iilkeler arasinda yapilacak herhangi
bir farklilastirma yalnizca uluslararasi hava tasimaciligi platformunda gecerli olacak ve

iklim rejiminde gelismekte olan iilkeler i¢in bir 6rnek olusturmayacaktir (Gongalves,

2017: 451).

14 Temmuz 2021 tarihi itibariyla, uluslararasi hava tasimaciliginin %77’sini
temsil eden 106 iilke CORSIA’ya goniillii olarak katilmak istedigini beyan etmistir
(Sekil 4.2) (ABBB, 2021). Cin, baslangigta CORSIA’nin pilot asamasina katilacagini
aciklamis ancak 2018 yilinda bu kararindan vazgectigini ilan etmistir. Brezilya,

Hindistan ve Rusya da CORSIA’ya halihazirda katilmamaktadir.
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Sekil 4.2 CORSIA katihmeist iilkeler

B GONULLU KATILAN DEVLETLER
Il 2027'DEN ITIBAREN KATILACAK DEVLETLER

B GONOULLU OLMADIKCA MUAF TUTULAN DEVLETLER
(En Az Gelismis Ulkeler, [ ze Kiyisi Olmayan Gelismekte
Olan Ulkeler, Gelismekte Kiictik Ada Devletleri ve dlsiik
havacilik faaliyeti olan devletle

Kaynak: ABBB, 2021 (https://aviationbenefits.org/environmental-efficiency/climate-
action/offsetting-emissions-corsia/corsia/who-volunteers-for-corsia/) (7.12.2021).

Yilda 10.000 ton CO2 emisyonuna neden olan hava tasitlari, azami kalkis agirligi
5700 kg’in altindaki kiiciik hava tagitlar1 ve insani, tibbi ve yangin sondiirme amaglt
faaliyetler igin kullanilan hava tasitlar1 ikinci asamadan muaf tutulmustur (ICAO,
2019b: 5). Ozellikle yilda 10.000 ton CO2 salimi yapan hava tasitlarmin kapsam dis
birakilmasi, diinyadaki pek ¢ok 6zel jetin de uygulamadan muaf tutulmasi anlamina

gelmektedir.

CORSIA’ ’nin giizergah temelli yaklasimla havayolu tasiyicilarina esit bir sekilde
uygulanmas1 Ongoriilmektedir. “Ayrimcilik yapmama” ilkesinin esas alindigi bu
yaklasima gore, karbon denklestirme plani yalnizca hem mensei hem de varis iilkesi
CORSIA'ya katiliyorsa uygulanacaktir; aksi takdirde s6z konusu giizergah, denklestirme
yiikiimliiliiklerinden muaf tutulacaktir. Bu nedenle, havayolu tasiyicisinin denklestirme
yiikiimliiligliniin ~ belirlenmesinde milliyet degil, giizergah dikkate alinacaktir

(Gongalves ve Anselmi, 2019: 7).
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2.

1)

Kapsam

CORSIA iki boliimden olusmaktadir:

Havayollar1 i¢in karbon denklestirme yiikiimliligli: Karbon denklestirme,
havayolu tastyicilari i¢in yeni bir fikir degildir. Ornegin, Virgin Australia,
Quantas ve Jetstar gibi bir¢cok havayolu sirketi goniillii tazminat programlarina
katilmaktadir. Ayrica, karbon emisyonlarin1 farkli yontemlerle hesaplayan ve
dogrulama igin farkli kriterler kullanan bagka goéniillii programlar da
bulunmaktadir. IATA’nin uyguladigi IATA Airline Offset Programme bunlardan

biridir (Gongalves, 2017: 452).

CORSIA’da emisyonlar dogrudan bir iilkeye degil, ucusu gerceklestiren
havayolu tasiyicisina atfedilmekle birlikte, ugus asamasinda salinan
emisyonlarin ve ilgili denklestirmelerin izlenmesinden, dogrulanmasindan ve

raporlanmasindan havayolu tastyicisinin iilkesi sorumludur.

CORSIA kapsaminda esas alinacak gilizergahin 2021-2029 doneminde
belirlenmesini takiben her bir havayolu tasiyicisinin pazar payma gore
denklestirme yiikiimliiliiklerinin dagitimi yapilacaktir. Bu anlamda, kiiresel RTK
bakimindan daha biiyiik bir paya sahip olan ve dolayisiyla daha fazla seragazi
emisyonuna neden olan havayolu tasiyicilari, daha kiigiik operatorlere goére
nispeten daha fazla denklestirme yapacaktir (“sektorel yaklasim™). Bununla
birlikte, 2030'dan itibaren, denklestirme hesaplamasina bireysel faktorler giderek
daha fazla eklenecek olup, emisyonlar1 denklestirme ihtiyaci sadece havayolu
tastyicilarinin pazar payina gore degil, ayn1 zamanda bireysel biiylime oranlarina
gore de belirlenecektir (“bireysel yaklasim™). Sonug¢ olarak, biiyiime oranlar

genellikle ¢ok yliksek olan ancak nispeten kiigiik bir pazar payina sahip olan
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yeni havayolu tasiyicilar diger sirketlerden daha fazla denklestirme yapacaktir.
2030-2032 doneminde karbon denklestirmelerinin %20’si bireysel yaklagima,
%801 ise sektorel yaklasima goére hesaplanacak olup, 2033-2035 ddéenminde
bireysel yaklasima gore hesaplama oraninin %70’e ¢ikarilmasi ongoriilmektedir.
Piyasada esasli bir bozulmaya neden olacak bu uygulama ile bir yandan ayni
giizergahta faaliyet gosteren havayolu tasiyicilari  farkli  denklestirme
yiikiimliiliiklerini ve dolayisiyla farkli maliyetleri iistlenecek, diger yandan ise,
kiiresel RTK bakimindan daha kiigiik bir pazar payina sahip olan ancak daha
hizli biiyliyen gelismekte olan {ilkelerin havayolu tasiyicilar1 daha fazla

denklestirme yapmak zorunda kalacaktir (Gongalves ve Anselmi: 2019, 7).

Havayolu tasiyicilar1 karbon denklestirme sartlarini yerine getirebilmek igin
karbon piyasalarindan denklestirme kredileri satin alabilecektir. Bdylece
uluslararasi havayolu tagimacilig1 sektorii disinda, 1 ton CO; karsiligi 1 birim

olarak belirlenen emisyon birimi azalmis olacaktir.

Bu cergevede, ICAO Konseyi, 2019 yilinda, karbon denklestirme kredilerinin
CORSIA kapsaminda uygun olmasi i¢in karsilamasi gereken kriterleri (Emisyon
Birimi Uygunluk Kriterleri - EBUK) kabul etmistir. Bu kriterler, programlarin
tasarim gereklilikleri ile cevresel ve sosyal biitiinliik kriterlerini i¢cermektedir
(ICAO, 2019d: 1-4). Karbon denklestirme programlarinin s6z konusu kriterleri
karsilamas1 ve ICAO Konseyi tarafindan uygun programlar olarak onaylanmasi
gerekmektedir. ICAO Konseyi ayrica bir Teknik Danigma Kurulu (TAD)
kurarak bu Kurulu karbon denklestirme programlarinin EBUK’lar1 karsilayip
karsilamadigin1  degerlendirmek ve programlarin onaylanmasi konusunda

Konsey’e tavsiyelerde bulunmakla gorevlendirmistir. Haziran 2019'da baslayan
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stire¢ kapsaminda, 14 karbon denklestirme programi degerlendirmeye alinmistir

(Schneider vd., 2019: 7).

Kasim 2021°de giincellenen “ICAO CORSIA Uygun Emisyon Birimleri (ICAO
CORSIA Eligible Emissions Units)” adl1 belgeye gore, ICAO Konseyi tarafindan
onaylanan karbon denklestirme programlari?® American Carbon Registry (ACR),
Architecture for REDD+ Transactions (ART), China GHG Voluntary Emission
Reduction Program, Clean Development Mechanism (CDM) (Temiz Kalkinma
Mekanizmas: - TKM), Climate Action Reserve (CAR), Global Carbon Council
(GCC), The Gold Standard (GS) ve Verified Carbon Standard (VCS)’dir (ICAQO,
2021b: 3-8). Bu programlar kaspaminda enerji verimliligi, endiistriyel tesislerde
atik 1sinin kullanilmasi, hidroelektrik santrallerinin inga edilmesi, ormanlastirma
ve iklim dostu firmlarin kullanilmas: gibi alanlarda uygulanan projeler yer

almaktadir.

TKM'nin de dahil edilmesi, piyasayr eski kredilerle dolduracagi ve

mekanizmanin etkinligini baltalayacagi yoniinde kaygi yaratmistir. Bu

2% American Carbon Registry, Environmental Resources Trust tarafindan 1996 yilinda “GHG Registry”
adiyla kurulmus olup, diinyanin ilk 6zel goniilli denklestirme programidir. 2007'de adi “American
Carbon Registry” olarak degistirilmistir. REDD projelerini dahil etmek i¢in REDD Metodoloji
Modiillerini geligtirmistir.

China GHG Voluntary Emission Reduction Program, 2012 yilinda Cin Ulusal Kalkinma ve Reform
Komisyonu tarafindan kurulmus olup, halihazirda Ekoloji ve Cevre Bakanligi tarafindan yonetilmektedir.
Metodolojilerin ¢ogu TKM’den alinmistir. Cin'in emisyon ticareti sisteminde yalnizca yurt i¢inde tiretilen
denklestirmelerin ticareti yapilabilmektedir. Ormancilik projeleri de bu emisyon ticareti sistemine dahil
edilmistir.

Climate Action Reserve, 2008 yilinda California Climate Action Registry olarak baglatilmis olup,
Kaliforniya'nin iist sinir ve ticaret plani i¢in onaylanmig bir denklestirme programudir.

Global Carbon Trust, Katar merkezli gonillii bir denklestirme programidir. 2016 yilinda Katar
hiikiimetine ait Korfez Arastirma ve Gelistirme Orgiitii tarafindan kurulmustur.

Gold Standard, 2003 yilinda WWF, SouthSouthNorth ve Helio International tarafindan kurulmus olup,
merkezi Isvigre'dedir. Paris Anlasmasi ve Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri kabul edildikten sonra
“Kiiresel Hedefler i¢in Altin Standardi”m gelistirmistir. Tartismali monokiiltiir ekim projelerini
onayladigi bilinmektedir.

Verified Carbon Standard, 2005 yilinda “Voluntary Carbon Standard” adiyla kurulmustur. iklim,
Topluluk ve Biyogesitlilik Programi da dahil olmak iizere gesitli standartlar1 yiiritmektedir. Kayitl
1.500'den fazla karbon projesiyle diinyanin en biiyiik goniillii karbon piyasasidir.
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2)

kapsamda, ICAO, uygulamay1 2016 veya sonrasinda kredi verilen projeler ile
simirlandirmistir (ESI, 2020: 3). 2021'den 2035'e kadar olan operasyonel donemi
boyunca, CORSIA’nin yaklasik 1,6 ila 3,7 milyar denklestirme kredisi i¢in bir

talep olusturmasi beklenmektedir (Schneider vd., 2019: 7).

CORSIA Bakimindan Uygun Yakitlarin tesviki i¢in bir program uygulanmast:

Daha once de belirtildigi gibi, siirdiiriilebilir havacilik yakitlarinin (SAF)
gelistirilmesi ve yayginlastirilmasi, havacilik emisyonlarini azaltmaya yonelik
ICAO onlemler sepetinin bir unsuruydu. CORSIA’nin ikinci bolimii olan
“CORSIA Bakimindan Uygun Yakitlarin (CORSIA Eligible Fuels - CEF)
Sertifikasyonu”, havayolu tastyicilarinin emisyon denklestirme
yiikiimliiliiklerini azaltmak i¢in secilen biyoyakitlar1 ve diger alternatif yakitlari
kullanmasma izin vermektedir. Bu kapsamdaki yakitlar ¢ grup altinda

degerlendirilebilir (ICAO, 2019a: 228) :

(1) CORSIA uygun vyakitlart: CAEP tarafindan belirlenen yasam dongiisii
emisyon degerlerine sahip bir biyoyakit hammaddesinden iretilen yakitlar (16
tiir hammadde - tarim ve ormanciliktan kaynaklanan atiklar, evsel kati atiklar,
kullanilmis yemeklik yag ve i¢yagi; misir yagi, soya yagi, kolza tohumu yagi,
palm yagi; seker kamisi, seker pancari, misir tanesi, kavak, dalli dar1, fil otu,

rafine palm yagi atig1) (ICAO, 2019a: 229);

(2) CORSIA disiik karbonlu havacilik yakitlari: CORSIA Siirdiiriilebilirlik
Kriterlerini karsilayan, fosil bazli havacilik yakitlart (ASTM 7566 (sentezlenmis
hidrokarbon iceren yakitlar) ve ASTM 1655 (konvansiyonel ucak yakitlari)
uluslararasi standartlarina uygun bir yakit doniistiirme siirecine tabi olan

yakitlar);

175



(3) CORSIA siirdiiriilebilir havacilik yakitlari: CORSIA  Siirdiiriilebilirlik

Kriterlerini karsilayan, yenilenebilir veya atik tiirevli havacilik yakitlari.

ICAO Konseyi, Kasim 2021'de, CORSIA pilot asamasindan (2024 ve
sonrasindan) sonra uygulanmak {izere slirdiiriilebilir havacilik yakitlar1 (SAF) i¢in yeni
Siirdiirtilebilirlik Kriterlerini onaylamistir. Yeni kriterler seti, cevresel ve sosyo-

ekonomik yonleri igeren 12 Siirdiiriilebilirlik Temas1®® altinda yer almaktadur.

3. lzlenmesi ve Gozden Gegirilmesi

CAEP biinyesinde CORSIA'nin taslak teknik kurallar1 Kiiresel Piyasa Temelli
Tedbir Gorev Giicli (Global Market-based Measure Task Force - GMTF) tarafindan
gelistirilmektedir. GMTF’nin Izleme, Raporlama ve Dogrulama (IRD), Emisyon
Birimleri Uygunluk Kriterleri ve kayitlardan sorumlu alt gruplari bulunmaktadir

(Carbon Market Watch, 2017b: 4).

ICAO tarafindan CORSIA 6zelinde 2018 yilinda kabul edilen ve 2019 yilinda
giincellenen Sikago So6zlesmesinin Ek 16’sma yonelik Uluslararas1 Standartlar ve
Tavsiye Edilen Uygulamalar Cilt IV’de baz1 teknik gereklilikler diizenlenmistir. Buna
gore, uluslararas1 ucuslar gergeklestiren tiim ucak operatorleri, 1 Ocak 2019'dan 31
Aralik 2035'e kadar soz konusu uguslardan kaynaklanan CO. emisyonlarini izlemek,
raporlamak ve dogrulatmak ile yiikiimlidir (ICAO, 2018: 11-2-1). Bu noktada, anilan
yiikiimliliiglin CORSIA’ya katilimdan bagimsiz oldugu (goniillii nitelikte olmadigr)

dikkate alinmalidir. CORSIA'nin IRD sistemi ii¢ bilesenden olusmaktadir:

1) CO2 emisyonlarinin izlenmesi: CORSIA kapsaminda, CO2 emisyonlarini

izlemenin iki yontemi bulunmaktadir. Bunlarin ilki, bes Yakit Kullanimi

30 CORSIA Siirdiiriilebilirlik Temalari: 1. Seragazlari, 2. Karbon stogu, 3. Su, 4. Toprak, 5. Hava, 6.
Koruma, 7. Atik ve Kimyasallar, 8. Insan ve isci haklar1, 9. Arazi kullanim haklar1 ve arazi kullanimzi, 10.
Su kullanim haklari, 11. Yerel ve sosyal kalkinma, 12. Gida giivenligi
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2)

3)

Izleme Yonteminden biri ve yakit kullammindan kaynaklanan CO;
emisyonlar1 hesaplanarak yakit kullaniminin izlenmesi, ikincisi ise ICAO
CORSIA CO2 Hesaplama ve Raporlama Aracinin kullanilmasidir. Havayolu
tastyicilart devlet tarafindan onaylanmak iizere bir Emisyon izleme Plani
sunacaktir (ICAQ, 2018: 11-2-2) .

CO, emisyonlarmin raporlanmasi: Havayolu tasiyicilari, her yil Devlete
dogrulanmis bir Emisyon Raporu sunacaktir. Emisyon Raporu, onceki
takvim yilinin CO2 emisyonlarina iligkin bilgileri igerecek ve buna liciincii
taraf bir dogrulayici tarafindan hazirlanacak bir Dogrulama Raporu eslik
edecektir. Tasiyict ve dogrulama kurulusu, dogrulanmis Emisyon Raporunu
ve ilgili Dogrulama Raporunu yetkili devlet kurumuna bagimsiz olarak
sunacaktir. Anilan kurumlar da gerekli bilgileri ICAO Merkezi Kayit
Sistemi’ne sunacaktir. ICAO, CO> emisyon verilerini konsolide edecek,
yillik Sektérel Biiylime Faktoriinii hesaplayacak ve Biiylime Faktoriinii
devletlere iletecektir.

CO. emisyon bilgilerinin dogrulanmasi: Emisyon bilgilerinin tutarliliginin
saglanmast ve havayolu tastyicisinin yillik Emisyon Raporundaki olasi
hatalarinin belirlenmesi amaglanmaktadir. Ug adimdan olusan bir dogrulama
stireci izlenecektir. Birinci adimda tasiyici tarafindan goniillii bir dahili 6n
dogrulama yapilacaktir. ikinci adimda tastyici, yetkili devlet kurumuna rapor
sunmadan Once, bagimsiz bir {giincli dogrulama kurulusu tarafindan
dogrulama gerceklestirilecektir. Uciincii ve son adimda ise yetkili devlet
kurumu tarafindan bir kontrol siireci yiiriitiilecektir (ICAO, 2018: 11-2-3- |-

2-5).
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Tablo 4.1 CORSIA kapsaminda raporlama yapan devletlere iliskin 2019-2020 verileri

2019 | 2020
Veri sunan devlet sayisi 117 110
ICAO’nun veri tedarik ettigi devlet sayis1 22 22
Raporlama yiikiimliiliigii bulunmayan devlet sayisi 54 61
Toplam CO, emisyonu (milyon ton) 606 | 265

Kaynak: ICAO, 2021c: 3.

Baslangigta havayolu tasiyicilarinin emisyonlarin1 2019-2020 ortalamasinda
belirlenen bir temelde denklestirmesi ongoriilmiisken, IATA, “havacilik emisyonlarinin
COVID-19 pandemisi nedeniyle yasanan kapanmadan dolay1 2020 yilinda beklenmedik
sekilde diistligli, Oniimiizdeki donemde havayolu trafigi hizla arttig1 takdirde ise
havayolu tasiyicilarinin tahmin edilenden daha fazla denklestirme yilikiimliligi
tistlenecegi, bu durumun sektore getirecegi ekonomik yiik nedeniyle iklim hedeflerine
ulagsmanin daha maliyetli olacag1” gerekgesiyle, ICAO Konseyi'nden bu seviyenin
yalnizca 2019 yili emisyonlarini yansitacak sekilde degistirilmesini talep etmistir.
Havacilik endiistrisinin baskis1 karsisinda ICAO, Genel Kurul’un 30 Haziran 2020
tarthinde kabul ettigi A40-19 sayili Kararin 16. paragrafinda “koruma hiikmii’ne
basvurmustur (ESI, 2020: 1). Bu kapsamda ICAO temel kurallar1 gozden gegirmeye ve
2019 yilm1 CORSIA'nin ilk ii¢ yilt i¢in tek referans yil olarak almaya karar vermistir.
2019 yili emisyonlarinin CORSIA'nin 2023 yili sonras1 donemi i¢in de temel olugturup

olusturmayacagina 2022'de karar verilecektir.

Almanya’da yerlesik Oko-Institut’'un 25 Mayis 2020 tarihinde sundugu bir
analize gore, bu durumda havayolu tastyicilarinin emisyon denklestirme yiikiimliiliikleri
2035 yilina kadar ugus seyahatlerinin iyilesme hizina gore %25 ila %75 oranlarinda

azalacaktir. Ayni calismada, so6z konusu degisikligin, havacilik endiistrisinin Paris
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Anlagmas1 hedeflerine ulasmak icin gerceklestirmesi gereken “sifir emisyona gegisi”

olumsuz etkileyecegi vurgulanmistir (Oko-Institut e.V., 2020: 1)

ICAO Genel Kurulu'nun A40-19 sayili Karar1 geregince, CORSIA, 2022 yilinda
baslamak {izere her ii¢ yilda bir gozden gecirilecektir. S6z konusu periyodik gézden
gecirme kapsaminda, havacilik sektoriinde “karbon-ndtr” olma hedefine ulasma
konusunda kaydedilen ilerleme, CORSIA’nin devletler, havayolu tasiyicilar1 ve
uluslararasi havacilik iizerindeki pazar ve maliyet etkisi ve yine CORSIA’nin tasarim
unsurlarinin isleyisi hususlar1 degerlendirilecektir. Bu gdzden gegirme siireci, istisnalari
olmakla birlikte, ayni1 gilizergahta faaliyet gOsteren tiim havayolu tasiyicilarini
kapsayacaktir. Yeni isletmeler 3 yil boyunca veya 2020°de yillik emisyonlart toplam
emisyonlarin %0,1’ini gectigi yila kadar CORSIA’ya katilmdan muaf tutulacaktir
(ICAO, 2019c: 3-4). ICAO, CORSIA’nin 2035'ten sonra devam edip etmeyecegi ve
devam etmesi ongoriilecekse eksikliklerinin nasil tamamlanacagi konusunda 2032 yili

sonu itibariyla “6zel bir gézden gegirme” yapmay1 planlamaktadir (Carbon Brief, 2019).

IV.  Uluslararas1 Havaciliga Yonelik Karbon Denklestirme ve Azaltma
Semasinin (CORSIA) Etkinliginin Degerlendirilmesi

Bu kisimda CORSIA’nin seragazi emisyonlarinin azaltilmasi bakimindan

etkinligi ele alinmis ve ardindan iklim etigi ve adalet bakimindan uygun bir ara¢ olup

olmadig tartigilmistir.

1. Cevresel Degerlendirme: “Gercek” ve “ilave” Emisyon Azaltiminin
Saglanmamasi

Bu baslik altinda CORSIA’nin “cevresel etkinligi”, bir baska deyisle, bu

mekanizmanin ele aldig1 ¢evresel sorunun (seragazi emisyonu artisinin gevreye Ve

biyolojik c¢esitlilie zarar verilmeksizin Onlenmesinin) ¢6ziimiine katki saglayip

saglamadig1r incelenmistir. Bu baglamda, gevresel etkinlik igin ¢evresel Kalitedeki
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degisim Onem tagimakta olup, mekanizmanin uygulanmasinin yarattigr cevresel
yararlarin/katma degerin ¢evre lzerinde olusturacagi baskidan daha fazla olmasi
beklenmektedir. Cevresel etkinligin Oziinde, enerji tiiketimi ile birlikte hammadde
kullamimimnin azaltilarak, daha fazla deger yaratilip etkinligin artirilmasi ve toplam
emisyon hacminin azaltilmas1 yatmaktadir (Ugak ve Villi, 2013: 406). Cevrenin
durumundaki degisimin belirlenmesinde emisyon miktarindaki artig, korunan alanlarin
sayis1, bitki ve tiir ¢esitliligi ve atik miktar1 gibi ¢esitli gostergeler kullanilabilmektedir

(Kaya ve Kaya, 2011: 131-132).

CORSIA heniiz yeni bir mekanizma olmakla ve iklim kriziyle miicadelede dogru
bir ara¢ oldugunun tam anlamiyla tespit edilmesi yillar alacak olmakla birlikte, bu
konuda basariya ulasabilmesinin 6niinde CORSIA’nin tasarimindan kaynaklanan bazi

engeller bulunmaktadir.

1.1 Bir Karbon Denklestirme Plan1 Olarak CORSIA’nin Zayifliklari

Bolim II’de de ifade edildigi gibi, ICAO nezdindeki miizakerelerde, karbon
denklestirme disindaki PTO tiirleri de tartisilmistir. Ornegin, Rusya, ICAO'nun 2016
yilindaki Genel Kurulunda uluslararasi uguslar i¢in kullanilan ton havacilik yakiti
basina sabit bir licret alinmasimni TKM denklestirme kredilerinin kullanimiyla baglantili
olarak 6nermistir. Zaman zaman Onerilen diger secenekler arasinda "licret ve temettii"3?,
kiiresel bir “kalkis vergisi” ve “sik ucan yolcu vergisi” yer almis ve s6z konusu
vergilerden elde edilen gelirlerin emisyon azaltimima yonlendirilmesi ongoriilmiistiir.
Bu vergilerin 6zel tiiketim vergileri seklinde alinmasi durumunda, hiikiimetler
tarafindan genel olarak veya diger endiistrilere uygulanan vergilerle tutarli olabilecegi

ve uluslararasi hava tagimaciligl i¢in mevcut vergi muafiyeti rejimini dogrudan ihlal

etmeyecegi savunulmustur (Lyle, 2018: 113-114). Diger taraftan, AB’nin bir donem

31 Karbon emisyonlarini azaltmak, karbon bazl yakitlara giderek artan bir vergi uygulamak ve ardindan
elde edilen gelirin bir kismini veya tamamini diizenli bir enerji temettii olarak halka sunmak igin
kullanilan bir PTO’diir (Lyle, 2018: 113).
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planladig1 gibi bolgesel diizeyde yakit vergisi uygulamasina gidilmesinin, elde edilecek
gelir havaciligin gelistirilmesi ic¢in kullanilmasi planlansa dahi, rekabeti bozucu etki
doguracag1 ongoriilmiistiir. Bir diger ¢alismada ise, giizergah bazli emisyon vergisinin
ayrim gozetmeyen bir sekilde uygulanmasi halinde Avrupali ve Avrupali olmayan
tagtyicilar arasindaki rekabet {izerinde Onemli bir etki yaratmayacagi sonucuna
vartlmistir. Vergilendirme veya harglarla ilgili bu tiir ¢alismalarin ¢ogu, emisyon
tasarruflarinin talepteki azalmalardan saglandigi sonucuna varmistir (Lee vd., 2009:
3533). Ancak ICAO’nun konuyla ilgili ¢alismalarinda, kiiresel bir karbon vergisinin
alinmasinin “basit” bir uygulama olmakla birlikte, “cevrenin korunmas ile ilgili arzu
edilen sonuca ulagsma konusunda belirsizlik olusturdugu ve Sikago S6zlesmesine aykiri
olarak, sektoriin biiyiimesini etkileyebilecek olgiide bir fiyatlandirma yaratacagi” ifade
edilmistir (ICAO, 2015: 6). Bu noktada, ugaklarda kullanilan jet yakitin (kerosen)
Sikago Sozlesmesi ile vergiden muaf tutuldugunu hatirda bulundurmakta fayda

goriilmektedir.

Bir diger PTO olan “emisyon ticareti” de ICAO’da ele alinmustir. “Cevre
sorunlarinin, ¢evreye ait kaynaklarin kullanicilarinin, yani kullanim hakkinin kime ait
oldugunun belirlenmesi ile ¢dziimlenebilecegi” (Uyduranoglu Oktem, 2008: 22) fikrine
dayanan emisyon ticareti, belirlenen limitten daha fazla seragazi emisyonu iretenlere
bedelini Gdetirken, daha az emisyona neden olanlara ise ticaretini yapma firsatini
vermektedir (Binboga, 2017: 223). Emisyon ticareti ile “cevreyi kirletme” eylemi, bir
nevi, “fiyatlandirilmaktadir”. AB Emisyon Ticareti Sistemi (AB ETS) gibi iist sinir ve
ticaret sistemlerinde merkezi bir otorite, kendi aralarinda ticaret yapabilen ancak daha
sonra belirli bir donemde emisyonlarina esde§er bir miktar1 satin almasi gereken
katilimcilara sinirh sayida ticaret iznini licretsiz veya agik artirma yoluyla vermektedir
(Broderick, 2009: 331). ICAO’nun ise emisyon ticaretine “karmasik ve yonetiminin

daha zor” oldugu temel gerekceleriyle sicak bakmadigi goriilmiistiir.
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Karbon denklestirmeye daha yakindan bakildiginda, bu mekanizmanin, dogasi
geregi, emisyonlar1 azaltmadigini, yalnizca emisyon azaltimlarinin nereden
kaynaklandigini degistirdigini sOylemek miimkiindiir. Karbon denklestirme planlari
“kavramsal” olarak da sorunludur: g¢evreciler ve iklim bilimcilerinin uygun bir yanit
tasarlama girisimlerinden degil, politikacilar ve isletmecilerin ticari statiikoyu koruma
cabalarindan ortaya c¢ikmistir (Daley and Preston, 2009: 361). Denklestirmeleri
(ofsetleri), “olacagini tahmin ettiginiz seyden olmasini umdugunuz seyin ¢ikarilmasiyla
yaratilan hayali bir meta” olarak tanimlayanlar da bulunmaktadir (Broderick, 2009:

339).

Dénemin BMIDCS Genel Sekreteri Christiana Figueres, 2014 yilinda yaptig1 bir
konusmada denklestirmenin "ne giimiis bir kursun oldugunu ne de ekonomilerin ve
toplumlarin gsimdi ve gelecekte yapmak zorunda olduklari ciddi ve kararli emisyon
azaltimlarina bir alternatif olusturdugunu" ifade etmistir (UNFCCC, 2014).
Denklestirme, insanlarin davranislarimi ve dolayisiyla iiretim ve tiikketim kaliplarii

degistirmeleri gerekmedigine inanmalar riskini beraberinde getirmektedir.

Bolim II1.1°de de belirtildigi gibi, uluslararast havacilik sektoriinde karbon
denklestirmeye, farkli havayolu tasiyicilarinca “géniilliilik” temelinde bagvurulmustur.
Bu cer¢evede, 2007 yilinda yiiriitillen ve havayolu ile seyahat eden yolcularin CO2
emisyonlarmn1 denklestirmek i¢in 6deme yapma (ofset satin alma) istekliligine
odaklanan ¢aligmalarin biri, Avrupa, Kuzey Amerika, Asya ve diinyanin geri kalanindan
gelen gezginler arasinda “iklim degisikligini hafifletmek i¢in Onemli bir talep”
oldugunu ortaya koymustur. Ayni yil gerceklestirilen bir diger ¢calismada ise havacilik
icin goniillii karbon denklestirme planlarinin etkinligi ve gilivenilirligi arastirilmis ve
cevresel nedenlerle havayolu ile seyahatin gelecekte daha pahali hale gelme ve hatta

kisitlanabilme olasiliginin bulundugu 6ne siirtilmiistiir (Daley and Preston, 2009: 362).
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CORSIA ya bakildiginda ise, toplam emisyon miktari i¢in bir {ist sinir belirleyen
emisyon ticaretinin aksine, emisyonlarin artabilecegini, ancak denklestirmelerle telafi
edilmesi gerektigini ima eden bir "denklestirme plami" oldugunu sdylemek yanlis
olmayacaktir (EPRS, 2018: 3). Uluslararas1 havacilikta 2020 seviyelerinin iizerindeki
CO2 emisyonlarmi telafi etmek ve zaman i¢inde karbon nétr bir biiyliime elde etmek
icin, daha zengin ve daha yiiksek havacilik emisyonlarina neden olan iilkelerin havayolu
tagiyicilari, genellikle gelismekte olan iilkelerde bulunan diger ekonomik sektorlerdeki
seragazi emisyonlarini azaltmaya yonelik muhtelif mekanizmalar (6rnegin, TKM) ve
programlar (6rnegin, REDD+) yoluyla elde edilen emisyon birimlerini satin alacaktir.
Boylece, havayolu tasiyicilarinin, yarattigi kirliligi telafi etmek i¢in karbon ofsetleri
satin alirken daha fazla kirletmeye devam etmesine izin Vverilecektir. CORSIA
araciligiyla havaciligr “siirdiiriilebilir” veya “karbon-notr” olarak sunmak, u¢maya
devam etmeyi mesrulastirdigi ve gercek ¢ozlimlerden uzaklastirdigi icin oldukca
tehlikeli goriinmektedir. Bu kapsamda, karbon denklestirme, tolere edilebilir bir ara
mekanizma olarak islev gorebilirken, hava tagimaciligt emisyonlarini azaltmanin bir

yolu degildir.

CORSIA’nin bir karbon denklestirme plani olmasindan kaynaklanan baslica

zayifliklar1 sunlardir:

1.1.1 CORSIA’nin Emisyon Azaltimi Acisindan Yetersizligi

CORSIA ile ilgili miizakereler sirasindaki tiim ¢abalara karsin, ICAO’nun
hedefleri ile Paris Anlagsmasinin kiiresel sicaklik artisinin 2°C ile sinirlandirilmasit hedefi
arasinda iliski kurulamamistir (Gongalves, 2017: 451). CORSIA’y1 tesis eden A39-3
sayil1 Kararda, devletlerin kiiresel 1sinmay1 2°C'nin oldukga altinda ve ideal olarak
1,5°C'nin altinda tutmasin1 6ngdren Paris Anlagmasinin 2. maddesi ile tutarli uzun

vadeli hedeflere atifta bulunulmamaktadir. Bu aslinda havayolu tasiyicilarinin uzun
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vadeli bir hedeflerinin olmadig1 ve Paris Anlagsmasi hedeflerinin de goz ardi edildigi

anlamina gelmektedir.

Daha once de ifade edildigi gibi, CORSIA, ICAO’nun uluslararasi sivil
havacilik  sektoriinde 2020 yilindan itibaren karbon-ndtr biiylime hedefinin
gerceklestirilmesi dogrusunda kabul edilen politikalardan biridir. Bu kapsamda, temel
ilke, miinferit havayollarinin yiikiimliiliiklerinin dogrudan kendi emisyonlarinin 2020
yilinda ne kadar arttigina gore belirlenmemesi, bunun yerine sektoriin bir biitiin olarak
asimdaki paymdan sorumlu olmasi ve s6z konusu paylarin da pazar paylarina gore
tespit edilmesidir. Bu nedenle teorik olarak, emisyonlarini 2020 seviyelerinde veya
altinda tutmay1 basaran bir operator, orantili olarak daha az etkilenmesine ragmen,
sektorlin emisyonlart bir biitiin olarak 2020 seviyelerinin iizerine ¢ikarsa, denklestirme

kredileri satin almak zorunda kalacaktir (Hedley, 2016).

Uluslararas1 Siirdiriilebilir Havacilik Koalisyonu’nun (International Coalition
for Sustainable Aviation - ICSA) 2018 yilinda yayimladigi bir ¢aligmaya gore, CORSIA
yiiksek kaliteli denklestirme projelerinin uygulanmasi ve denklestirmelerin "iki kez
sayllmamast” kaydiyla, 2035 yilina kadar uluslararasi havaciligin net iklim etkisini
“miitevaz1 bir sekilde” azaltabilecektir (ICSA, 2018: 4). CORSIA nin 2035 sonrasinda
uygulanmamast durumunda, 2015-2050 yillar1 arasinda tiim uluslararas: havaciliktan
kaynaklanabilecek CO, emisyonlarinin yalnizca %6's1 kapsanmis olacaktir (Sekil 4.3).
Buna gore, temel emisyonlar, CORSIA dis1 hava trafigi nedeniyle artmaya devam
edecek, 2015'te yaklasik 500 milyon mt'dan (Mt) 2050'de 1440 Mt'a, yani yaklasik ii¢
katina ¢ikacaktir. Bu siire zarfinda kiimiilatif emisyonlar, yaklasik 30 ile 32 gigaton (Gt)

COz'ye esit olacaktir. (ICSA, 2018: 3).
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Sekil 4.3 2015-2050 doneminde uluslararasi havaciliktan kaynaklanacak tahmini yillik ve
kiimiilatif CO; emisyonlar:

Mevcut emisyonlar
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E
2035 sonras| bilyiime a0 g
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v
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Temel emisyonlar
21 Gt 200

» * w » - » » ¥
Kaynak: ICSA, 2018: 3.

Not: Uluslararast havaciliktan kaynaklanan olagan CO, emisyonlar1 siyah ¢izgi olarak gdsterilmistir.
CORSIA kapsaminda ele alinan kiimiilatif emisyonlar gri kesik olarak gosterilmistir. A¢ik mavi bolge,
2020 karbon-notr hedefi referans ¢izgisinin tizerindeki 2035 sonrasi emisyonlarini temsil etmektedir.
CORSIA kapsamina girmeyen 2035 yilina kadar yayilan COj'ye karsilik gelen kiimiilatif “temel”
emisyonlar ve bundan sonraki 2020 karbon-nétr referans ¢izgisinin altindaki emisyonlar, koyu mavi bolge
icinde gosterilmektedir.

Bu konuda sunulan daha giincel ¢aligmalardan biri, iklim krizi alaninda faaliyet
gosteren bagimsiz arastirma kuruluslari olan Climate Analytics ve NewClimate Institute
isbirligi ile kurulan Climate Action Tracker (CAT)’in 2020 yilinda yaptig1 bir analizdir.
Bu analizde, CAT, uluslararas1 havaciliktan kaynaklanan emisyonlarin, COVID-19
oncesi ongoriilen %230-310'luk artisa kiyasla, 2015-2050 arasinda %190-277 oraninda
artabilecegini ongdrmektedir. CO2 emisyonlarindaki artis ne kadar biiyiik olursa,
uluslararasi havaciligin “net” emisyonlart bile 2020 seviyelerinde tutmasi o kadar zor
olacaktir. Bu ¢ercevede, CORSIA 2021-2035 donemi boyunca uluslararast havaciliktan

kaynaklanan CO2 emisyonlarinin %50'sinden daha azin1 kapsayacaktir. (CAT, 2021a).
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ekil 4.4 CAT analizine gore CORSIA’nin CO; emisyonlarina etkisi
g Yy
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Kaynak: CAT, 2021a (https://climateactiontracker.org/sectors/aviation/) (12.12.2021).

CAT, ayrica, hiikiimetlerin emisyon azaltim taahhiitlerini, bu dogrultuda
uyguladig1 politikalar1 ve tedbirleri, iklim finansmanma katkilarini sayisallastirarak
degerlendirmekte ve tim bu hususlarin Paris Anlagmasinda 6ngoriilen 1,5°C ve 2°C
kiiresel sicaklik artis1 hedefiyle ne kadar uyumlu olduguna iligkin bir derecelendirme
yapmaktadir. Bu ¢ercevede CAT, uluslararasi havacilikta 2020'den itibaren karbon-notr
bliyime hedefini "kritik derecede yetersiz" seklinde degerlendirmektedir. Bu
degerlendirme, CORSIA’nin Paris Anlagmasi ile hi¢bir sekilde tutarli olmadigini ifade

etmektedir (CAT, 2021a).

1.1.2 CORSIA’da Dikkate Alinan Emisyon Birimlerinin Heterojenligi

Havaciliga 0zgii emisyon birimi kriterlerine bakildiginda, fiyatlar ve
denklestirme projelerinin se¢imi ile ilgili olarak hiikiimetlerden ulusal havacilik lehine
siyasi baskilarin olmasi muhtemel goriinmektedir. Bu, Brezilya ve Cin de dahil olmak
lizere bazi llkelerin, uygun emisyon birimleri listesinin ICAO tarafindan belirlenmesi
gerektigi fikrini reddettigi ve devletlerin s6z konusu kriterleri dogrudan uygulamalarina
izin verilmesini tercih ettigi ICAO miizakerelerinde 6nemli bir mesele olarak karsimiza

cikmistir. (Lyle, 2018: 112).
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CORSIA kapsaminda, havayolu tasiyicilarinin emisyonlardaki herhangi bir artisi
dengelemek icin satin aldig1 emisyon birimlerinin ger¢ek anlamda etkin olabilmesi i¢in,
ICAO tarafindan kabul edilen Emisyon Birimleri Uygunluk Kriterlerini karsilamasi
gerekmektedir. Oko-Institut e.V. tarafindan 2019 yilinda yapilan bir analize gore ise, ilk
etapta bagvuruda bulunan 14 denklestirme programinin hi¢biri s6z konusu kriterleri tam

olarak karsilayamamustir (Oko-Institut, 2019: 18).

Bu ger¢evede, Emisyon Birimleri Uygunluk Kriterlerinden “gevresel biitiinliik”
ile ilgili secilmis bes kriter bazinda CORSIA’ya iliskin degerlendirmeler asagida

sunulmaktadir:

a) Uygulanan projelerin “6zgiin fayda/katki” saglamasi (Ensuring Additionality):

Bu kosul, denklestirme kredisi satin alindiginda, daha énce herhangi bir sekilde
gerceklesmemis bir emisyon azaltiminin saglanmasimi  Ongormektedir.
Uygulama ile kazanilan emisyon azaltiminin, proje yapilmamasi veya baska bir
yontemle yapilmasi durumu ile karsilastirilarak belirlenen fayda, “6zgiin

fayda/katkiy1 ifade etmektedir.

“Ozgiin fayda/katki”, projenin yapilmamasi durumunda agi§a ¢ikacak
emisyonlar ile proje yapildiktan sonra saglanan emisyon azaltimlarinin
gecerliligine,  projenin  Olcegine, yerine ve  fizibilitesine  gore
degerlendirilmektedir (Ari, 2010: 129). Bunun i¢in de dogru ve seffaf bir
muhasebe sisteminin bulunmasi1 gerekmektedir (Irfan, 2020). Bu gergevede,
projenin normal sartlar altinda tamamlanmasinin ekonomik ve teknolojik kisitlar
nedeniyle gii¢ olmasi ancak karbon denklestirmeden elde edilecek ilave
finansman ile bu giicliiklerin bir kismmin agilabilmesi beklenmektedir. Bu

duruma bagli olarak emisyon azaltimlarmin yillara gore sertifikalandirilmasina
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karar verilmektedir. Sonug¢ olarak, bir projeden saglanan yillik emisyon
azalttminin proje 6dmrii boyunca ne kadar emisyon sertifikasi kazandiracagi
projenin 6zgiin faydasi dogrultusunda karara baglanmaktadir (Ari, 2010: 129).
Denklestirme  programlarinin  bu  kosulu  karsilayip  karsilamadigimin
degerlendirilmesinde kullanilan farkli usuller bulunmaktadir (Oko-Institut e.V.,
2019: 9). Ornegin, Kyoto Protokolii altinda uygulanan Temiz Kalkinma

Mekanizmasi igin yatirim analizi testlerinin yapilmasi1 6ngorilmiistiir.

Uygulamaya bakildiginda, o6zellikle TKM’lerin 06zgiin fayda saglama
konusundaki etkinligi hakkinda endiseler bulunmaktadir. Bu ¢ergevede, Avrupa
Komisyonu’nun Oko-Institut e.V.’ye 2016 yilinda yaptirdigi bir arastirmaya
gore, TKM kapsaminda uygulanan denklestirme projelerinin %85'i emisyonlari
azaltmada basarisiz olmus ve ‘“gercek, Olgiilebilir ve ilave” bir azaltim
saglayamamistir (Oko-Institut e.V., 2016: 11). Bu tiir denklestirme kredileri
“degersiz krediler (junk credits)” olarak adlandirilmakta olup, son yillarda
ozellikle Avustralya’daki ormansizlagmayr ©nleme projelerinden saglanan

kredilerin degersiz kredi oldugu ileri siiriilmektedir (ACF, 2021).

Halihazirda, TKM ve diger denklestirme programlarinin “ilave fayda”
yarattigini kanitlamak c¢ok zordur: Bir riizgar tlirbini ne olursa olsun inga
edilecekse, karbon denklestirmenin ilave bir fayda saglamasi miimkiin
gorinmemektedir. S6z konusu programlar uygulanmaksizin daha fazla agac
dikilmeyecegini veya daha fazla temiz yanan firmin dagitilmayacagini
ispatlamak da kolay goériinmemektedir. Bu ¢ercevede, TKM gibi programlarin

CORSIA kapsaminda kullanilmasinin beklenen fayday: saglayamayacagi agiktir.
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b) Emisyon azaltimlarinin dogru bir sekilde dl¢iilmesi, raporlanmasi ve

dogrulanmasi  (Performing Transparent and Accurate MRV): Emisyon

azaltimlar1 ihtiyath ve seffaf bir sekilde hesaplanmali ve denklestirme kredileri
dogru Ol¢iimlere ve sayisallastirma yontemlerine dayanmalidir. Hem emisyon
azaltim faaliyeti hem de projeden kaynaklanan ger¢ek emisyon azaltimi, proje
siiresi boyunca belirli araliklarla izlenmelidir. Emisyon azaltimlari, akredite ve
bagimsiz bir iglnci dogrulama kurulusu tarafindan Olgiilmeli ve
dogrulanmalidir. Ayrica denklestirme kredilerinin verilmesinden Once proje

emisyonlarinin ex-post dogrulamasi yapilmalidir (REDD-Monitor, 2018).

Ancak uygulamada bu gerekliliklerin tiimiiniin karsilanmasi miimkiin
goriinmemektedir. Ornegin ormanlarda uygulanan karbon denklestirme
projelerinde depolanan CO. miktarini hesaplamak ¢ok zordur (gergekten dogru

olan tek yol, ormandaki agaglari kesip yakarak emisyon dl¢iimii yapmaktir).

Emisyonlarin cift sayilmamas: (Avoiding Double Counting): Satin alman bir

denklestirme kredisinin tekrar satilmamasi ve iki ayr1 envanterde sayilmamasi
gerekmektedir. Bu sorun daha ziyade Kyoto Protokolii kapsaminda uygulanan
TKM ile elde edilen kredilerin hem BMIDCS altinda sunulan ulusal seragazi
envanterlerinde yer almasi hem de CORSIA kapsaminda havayolu tasiyicilar
tarafindan emisyon azaltimi olarak kaydedilmesi seklinde karsimiza
¢ikmaktadir. Son donemde bu konu Paris Anlasmasinin 6. maddesinde
tanimlanan Siirdiirtilebilir Kalkinma Mekanizmasi, emisyon ticareti ve diger
ortak uygulamalarm isleyis kurallarinin karara baglanmasi ile ilgili BMIDCS
miizakerelerinde ilerleme saglanmamasina neden olmustur. Bu kapsamda

Avustralya, Hindistan gibi bazi iilkeler Kyoto doneminde elde ettikleri emisyon
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kredilerini Paris Anlasmas1 doneminde de kullanarak 2030 hedeflerini bu yolla
gerceklestirmeyi talep etmektedir. Ayrica Brezilya gibi bazi iilkelerse bu
mekanizmalardan elde edilecek kredilerin hem ev sahibi iilkelerin hem de
kredileri kullanacak taraflarin hesaplarina kaydedilmesine izin verecek bir yapi

arayisindadir  (Cerit Mazlum, 2021-(https://www.aa.com.tr/tr/analiz/cop26-

hedefini-gerceklestirdi-mi/2418976) (15.12.2021).

¢) Gerceklestirilen emisyon azaltiminin kalici olmasi (Addressing Permanence):

Iklim krizinin durdurulabilmesi icin, seragazi emisyonlarmin kalic1 bir sekilde
atmosferden arindirilmasi gerekmektedir. Ancak bazi denklestirme projelerinde
bunun saglanmasi zor goriinmektedir. Ornegin, agaglar ve diger bitkiler
biiylidiikce 6nemli Olclide karbondioksiti biyokiitlelerinde depolayabildigi icin
ormanlastirmaya yonelik projeler daha fazla desteklenmektedir. Ancak son
zamanlarda Avustralya'daki orman yanginlarinda ve Brezilya'daki yagmur
ormanlarinin bazi bolgelerinde ¢ikan yanginlarda goriildigii gibi, agaglarin
yanmasi sonucU ormanlarda depolanan karbon aniden atmosfere geri
pompalanabilmektedir. Siddetli firtina, sel, kurak, hasere istilasi, agaglarin dogal
cliriimesi Ve yasadis1 agac kesimi gibi etkenler de bu sonuca yol agabilmektedir.
Bu durum ormanlarin kalic1 karbon depolamasi i¢in riskli bir yutak olabilecegi
ve siirekli olarak izlenmesinin ve korunmasinin gerekecegi anlamina
gelmektedir. Bu nedenle, bazi sirketler ve bilim insanlari, karbondioksiti
yeraltindaki enerji santrallerinden ayirmak veya kayaya hapsetmek gibi kalici
jeolojik karbondioksit depolama yontemlerini arastirmaktadir. Ancak bu
teknolojiler heniiz yeni olup, yiiksek maliyetli goriinmektedir (Irfan, 2020-

(https://www.vox.com/2020/2/27/20994118/carbon-offset-climate-change-net-

zero-neutral-emissions) (15.12.2021)).
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d) Emisyon kacagmm 6nlenmesi (Avoiding leakage): iklim kriziyle miicadelede

uygulanan kurallar bazi ekonomik faaliyetlerin yer degistirmesine neden
olabilmektedir. Ornegin, bir iilke bir “{ist sinir ve ticaret” bazli emisyon ticareti
uygulamasina gittiginde, s6z konusu emisyonlar1 {iireten tesislerin boyle bir
sistemin uygulanmadig bir baska iilkeye tasindigi goriilebilmektedir. Benzer bir
durum, denklestirme projelerinin uygulandigi orman arazileri i¢in de gecerli
olabilmekte, koruma altinda olmayan alanlarda ormansizlagsma artabilmektedir.
Ayrica, denklestirme program ve projelerinin baska bir gevresel veya sosyal
sorunu daha da kétiilestirmesi ihtimali de bulunmaktadir. Ornegin, korunan bir
doga koruma alaninda yasayan yerel topluluklarin haklarininin ihlal edilmemesi

gerekmektedir (Irfan, 2020-(https://www.vox.com/2020/2/27/20994118/carbon-

offset-climate-change-net-zero-neutral-emissions) (15.12.2021)).

Emisyon birimlerinin _fiyatlarinin _diisiik olmamasi: Emisyon birimlerinin
fiyatlar1 ¢ok diislikse, denklestirmeler, bir bireyin/hiikiimetin/sirketin kendi
karbon-yogun davraniglarini  degistirmesini saglamak i¢in yeterli baski
olusturmayacak ve aslinda onlara yaptiklarim1 yapmaya devam etmeleri i¢in
imkan taniyacaktir. Glinlimiizde ise emisyon birimlerinin fiyatlarinin genellikle
diisiik seyrettigi goriilmektedir. CAEP’in May1s 2021'de yaptig1 bir aragtirmaya
gore, uygun birimlerin fiyatlar1 2021 yilinda 0,9 - 9,30 ABD Dolar1 arasinda,
2026 yilina kadar ise 1,45 - 15,00 ABD Dolar1 arasinda degisecektir. Bu
fiyatlarin ise emisyonlar1 azaltmak i¢in operasyonel ve teknik dnlemlere yonelik
yatirimlart tetiklemesi beklenmemekte olup, emisyon birimleri arzinin

CORSIA'nin talebinden daha yiiksek olmasi 6ngoriilmektedir. (CAT, 2021a).
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1.2 REDD+ Kredilerinin Kullaniminin Ormansizlasma ve Arazi Bozulumunu
Artirmasi

Arazi bazli denklestirme projelerinden saglanan karbon kredileri, hem iklim hem
de yore halki i¢in farkli riskler icermektedir. Kiiresel Giiney’in bir¢ok iilkesinde
uygulanan bu projeler, ormansizlasmanin 6nlenmesini, yeni agaglar dikilmesini veya
"iklim agisindan akilli" tarimin siirdiiriilmesini kapsamakta olup, en bilinen 6rnekleri
“REDD+” projeleridir. “REDD+" kapsamina, ormansizlagma ve orman bozulmasindan
kaynaklanan emisyonlarin azaltilmasi, ormanlarin siirdiiriilebilir yonetimi, orman

karbon stoklarinin korunmasi ve gelistirilmesi girmektedir (FAO, 2021).

Ozellikle aga¢ dikimini &ngdren projelerin etkili olabilmesi icin, agactaki
karbonun en azindan yanmuis fosil karbon iklimi etkiledigi siirece (binlerce yil boyunca
sabitlenmesi) gerckmektedir. Ancak bu tiir projelerden elde edilen krediler satildiktan
birka¢ yil sonra ormanin aniden yanmasi veya gelecek neslin orman icin bagka
planlarinin olmasi ya da agaglarin dogal olarak 6lmesi durumunda, tutulan karbon tekrar
atmosfere salinacaktir. Bu nedenle arastirmalar, agaclardaki karbon ile fosil yakitlardaki
karbonun birbiriyle denk tutulamayacagini gostermektedir (Finance & Trade Watch,
2017: 10). Ayrica agaglarin karbon depolama kapasitelerine ortalama 15 ila 35 yilda
ulastigr ve iklim krizinin aciliyet arz ettigi goz oniinde bulunduruldugunda, bu yontemin

ne kadar tercih edilmesi gerektigi tartismaya agiktir (Brown, 2019).

REDD+ projelerinin sonuglarindan biri, ormanda yasayan halkin orman alanini
artik daha 6nce oldugu gibi kullanamamasidir. Ornegin, yemek pisirmek igin yakacak
odun toplamak veya kano yapmak i¢in aga¢ kesmek ya da ormani kiigiik 6l¢ekli ¢iftgilik
faaliyetlerinde kullanmak engellenecektir. Dahasi, bazi REDD+ projelerinde ailelerin

evlerinden edildikleri de goriilmektedir.
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1.3 Alternatif Yakitlarnn ve Biyoyakitlarin Kullanmilmasimin Uygun ve
Siirdiiriilebilir Olmamasi

Havayolu tasiyicilari, daha diisiik seragazi emisyonlarina sahip alternatif yakitlar
olan “CORSIA'ya uygun vyakitlar” satin alarak denklestirme yiikiimliliiklerini
azaltabilecektir. Ancak alternatif yakit kullanimindan kaynaklanan emisyon azaltimlari,
kullanilan alternatif yakitin tiirtine bagli olarak onemli 6l¢iide degismektedir. Dahasi,
bazi alternatif yakitlarin {iretimi, ikame edecegi fosil yakittan daha fazla emisyona yol
acabilmektedir. Bu nedenle, yalnmizca ger¢cek anlamda emisyon azaltimi saglayan
alternatif yakitlarm CORSIA kapsaminda kullanilmasimi saglamak amaciyla net

kurallarin konulmasi 6nemlidir.

ICAO, kullanilabilecek alternatif yakitlara iliskin iki temel kriter kabul etmistir.
Bunlarin ilki, alternatif yakitlarin standart kerosene kiyasla en az %10 net seragazi
emisyonu saglamasidir. Digeri ise s6z konusu yakitlarin yiiksek karbon stoguna sahip
arazilerden ve biyokiitle kaynaklarindan iiretilmemesinin temin edilmesi, bir diger
deyisle, CORSIA kapsaminda kullanilan biyoyakit iiretiminin dolayli arazi kullanim
degisikliklerinin (Indirect Land Use Changes - ILUC) neden oldugu emisyonlarda
keskin bir artisa yol agmamasinin saglanmasidir (CAT, 2021a). Ancak her iki kriter

bakimindan da bazi eksiklikler bulunmaktadir.

Bu cercevede, ilk kritere bakildiginda, yalnizca kullanilan alternatif yakitin
kerosene kiyasla minimum %10 oraninda emisyon azaltimi saglamasi ongoriilmektedir.
Ne var ki, hesaplamalardaki belirsizlikler goz 6niine alindiginda, kullanilan alternatif
yakitlarin gergekte kerosene esit veya kerosenden daha fazla emisyon iiretmesi ihtimal
dahilindedir. Ayrica, %10 azaltim orani, Paris Anlasmasinin gerektirdigi esasli emisyon

azaltiminin ¢ok gerisinde kalmaktadir (T & E, 2019: 4).
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Ikinci kriter bakimindan ise, dncelikle, biyoyakitlarm seragazi emisyonlarimin
dogru bir sekilde Olgiilebilmesi icin dolaylt arazi kullanimi degisikliklerinden
kaynaklanan emisyonlarin da hesaplamaya dahil edilmesi 6nem arz etmektedir. ILUC
emisyonlari, enerji i¢in daha fazla tarim arazisi kullanimi ve artan gida talebinin
karsilanmasi gerekliligi dolayisiyla ihtiya¢ duyulan tarim arazilerinin temini amaciyla
dogal arazilerin tarima doniistiiriilmesinden kaynaklanmaktadir. Bu emisyonlarin
Olclilmesi icin ICAO tarafindan Onerilen hesaplama yontemi ise asir1 iyimser
varsayimlara dayanmakta olup, bu durum ILUC degerlerinin eksik tahmin edilmesine

neden olmaktadir (T & E, 2019: 5).

Alternatif yakitlar konusundaki bir diger eksiklik, “diigiik karbonlu havacilik
yakitinin” Kkredilendirilebilmesidir. Bu, kerosene kiyasla daha az emisyonla iiretilen
“fosil kerosen” olup, neticede “fosil yakit” oldugu i¢in “alternatif”” olarak kabul edilmesi
miimkiin gorinmemektedir. Suudi Arabistan'in talebi ve ABD'nin destegi ile kabul
edilen bu diizenlemeye gore, CORSIA kapsaminda “daha temiz” kerosen

kullanilabilirken “daha kirli”” olanlar kullanilamayacaktir (T & E, 2019: 5).

Tarimsal atiklardan iiretilecek temiz yakitlar da sinirli miktarlarda mevcut olup,
cesitli sektorlerden gelen yiiksek talebi karsilamak igin yeterli gorlinmemektedir.
Ayrica, yesil hidrojenden yakitlarin iiretilmesi teknik olarak miimkiin olmakla birlikte,
daha fazla yenilenebilir enerjinin kullanilmasini gerektirecektir. Oysa ki halihazirda
tarim, 1sitma ve ulagtirma sektorleri i¢in bile yeterince tiretim yapildigin1 sdylemek

zordur (Bourgin, 2020).

Biyoyakitlar ile ilgili olarak gbdz Oniinde bulundurulmasi gereken Onemli
hususlardan biri de, bu yakitlarin genis c¢apta kullanilmasi durumunda ortaya
cikabilecek sosyal ve g¢evresel maliyetlerdir. Nitekim biyoyakit tarlalar1 i¢in gereken

genis arazilerin temini amaciyla ormanlarin veya gida tiretimi i¢in kullanilan alanlarin
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yok edilmesi gerekebilecektir. Rainforest Foundation Norway tarafindan 2019 yilinda
yayinlanan bir raporda, 2030 yilina kadar havacilik sektoriiniin talebini karsilamak i¢in
artan palm ve soya yagi talebinin karsilanmasinin 3,2 milyon hektar (Belgika’dan daha
bliyiik) tropikal orman kaybina yol agabilecegi konusunda uyarida bulunulmaktadir

(Malins, 2019: 5).

Ayrica 6zellikle palm yag1 ve soya gibi biyoyakitlar, arazi kullanimi degisikligi,
giibre ve pestisit kullanimi1 ve nakliye dikkate alindiginda ¢ok daha yiiksek emisyon
tiretmektedir. Kiyaslamak gerekirse, palm yagi igeren yakitlarin yakilmasi, petrol bazl
kerosenden yedi kat daha fazla emisyona sebep olmaktadir (Bourgin, 2020). Avrupa
Komisyonu i¢in 2016 yilinda yapilan bir arastirmada da, biyoyakitlarin iklim igin fosil

yakitlardan daha zararli olabilecegi sonucuna ulasilmistir.

1.4 Karbondioksit Disindaki Seragazlarinin Kapsam Dis1 Birakilmasi

CORSIA’da yalnizca CO2 emisyonlar1 dikkate alinmakta olup, NOX, siyah
karbon diger ve partikiiller gibi CO2’den ¢ok daha fazla kiiresel 1sinma potansiyeline
sahip oOnemli unsurlar kapsam dist birakilmaktadir (Lithgow, 2017). Oysaki
havaalanlarinin yakininda yasayan insanlar, ugak giiriiltiisiiniin ve ortam havasindaki
yiiksek seviyedeki soz konusu partikiillerin etkisiyle yiliksek tansiyon ve kalp

rahatsizliklart gibi ciddi saglik sorunlarina maruz kalmaktadir.
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Sekil 4.5 CORSIA’nin kapsadigi ve kapsamadig seragazlari

Tm Sdifat

Su buhan
Kurum

CORSIA Kapsaminda
Olmayan Seragazlan

Sojutma

0zon(26.3 mWm?) ~ etkileri

Bulutluluk (tahmini)

CORSIA Kapsamindaki .
Seragazlan €O, (28 mWm2)

—

Isitma etkden —

Kaynak: Finance & Trade Watch, 2017: 4.

2. Etik ve Adalet Acisindan Degerlendirme: Kuzey-Giiney Esitsizliginin

Mesrulastirilmasi

2.1 “Liiks Emisyon” Ureten Bir Faaliyet Olarak Havaciik

Henry Shue'nun 1993°te yaptigi “temel emisyonlar-liikks emisyonlar” ayrimi
temelinde, temel emisyonlarin “hayati ihtiyaglarin karsilanmasi i¢in gerekli ve hatta
acil” oldugunu, liiks emisyonlarin ise, aksine, “hayatta kalma veya etik bakimindan
gerekli” olmadigin1 bir kez daha hatirlatmakta fayda bulunmaktadir. Ornegin, ailesi i¢in
gida tiretmek amaciyla Hintli bir ¢ift¢inin neden oldugu emisyonlar “temel” emisyon,
varlikli bir tiiketicinin liikks {riinler satin almak i¢cin New York'a hafta sonu
gerceklestirdigi ugusun sebep oldugu emisyonlar ise “liikks” emisyon olarak kabul
edilmelidir. Aciliyet arz eden medikal {riinlerin havayoluyla tasinmasi “temel”
emisyonlara, egzotik meyvelerin ayni sekilde nakliyesi ise “liikks” emisyonlara

verilebilecek diger drneklerdir.

Bu ayrim, emisyon azaltim maliyetlerinin adil bir sekilde nasil dagitilacaginin

belirlenmesi bakimindan faydalidir. Bu baglamda, Shue, "bazi insanlardan, diger
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insanlarin liikksii elinde tutabilmesi i¢in ihtiyaglarindan vazgegmelerini istemenin adil
olmadigin1” savunmaktadir. Philip Cafaro da, diinyada tatil amagli havayolu
yolcularinin kiiresel hava trafiginin yarisindan fazlasini olusturdugunu, buna karsilik,
diinya niifusunun (ve en yoksullarmin) %80'inin, kiiresel hava millerinin %1-2'sinden
fazlasina katkida bulunmasimin miimkiin olmadigin1 ortaya koymustur. Benzer sekilde,
diinyanin en zengin %5'1 daha az ucuyorsa veya en yoksul %5'1 yiyecek, su veya
elektrik i¢in daha fazla Odiiyorsa, fakirlerin daha da fakirlesmesi riskini almak yerine
zenginlerin harekete gegmesi daha dogru goriinmektedir (Cafaro, 2013: 100). Bu mesele

bir sonraki baglik altinda daha ayrintil1 ele alinacaktir.

2.2 Kuzey-Giiney Arasindaki  Esitsizlikler ve Emisyon Azaltiminin
“Boliistiiriillmesi” Sorunsal

Havacilik sektoriiniin son yillarda diisiik maliyetli ve yliksek 6l¢ekli biiylimesine
karsin, diinya capinda insanlarin nispeten kiiciik bir kisminin ugabildigi bilinmektedir;
2000’lerin basinda diinya niifusunun %5'inden daha azinin ugakla seyahat edebildigi,
Latin Amerika ve Afrika’nin havayoluyla yolcu trafiginin yalnizca %11'ini olusturdugu,
Kuzey Amerika ve Avrupa’nin ise, daha az niifuslarina ragmen bu trafiin énemli bir
kismin1 teskil ettigi bilinmektedir. Diinya niifusunun %?20'sinden daha az1 ucaga
hayatinda bir kez binmis olup, her yil diinya niifusunun sadece %5 ila %10'u ucakla
seyahat etmektedir. HSBC tarafindan 2018 yilinda yapilan ve tiim hava yolcularini
temsil edecek sekilde dl¢eklendirilmis 5000 hava yolcusu ile yapilan anketleri iceren bir
arastirma, yolcularin yilda ortalama 6,5 ugus gerceklestirdigini ortaya koymustur. Ayni
yil, 23 iilkeden 18.000'den fazla kisiyle yapilan bir baska anket, ortalama bir hava

yolcusunun yilda 5 kez ugtugunu gdstermektedir (Hopkinson ve Cairns, 2020: 15).

Hanehalk tiiketim istatistiklerine dayali olarak farkli {ilkelerin kisi basina diisen

enerji ayak izlerinin karsilastirilmasi, ulagimla ilgili tiiketim kategorilerinin en esitsiz
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kategoriler arasinda oldugunu, hava tasimaciliginda kara tasimaciligina goére daha fazla
esitsizlik oldugunu ve niifusun biiyiik bir boliimiiniin havaciliktan neredeyse tamamen
dislandigin1 ortaya koymaktadir. Bu analiz, diinya niifusunun gelire gore en iistteki
%10'unun (~550 milyon kisinin) paket tatillerle iligkili enerji tiiketiminin %76'sindan
sorumlu oldugunu, en alttaki %10'un paymin ise sifir oldugunu gostermektedir

(Hopkinson ve Cairns, 2020: 10).

Farkl iilkeler arasinda toplam ugus sayisi, ucus mesafesi ve yolcu tasimaciligi
COz2 emisyonlarinda da biiyiik bir fark bulunmaktadir. Tablo 4.2’de, Uluslararast Temiz
Ulastirma Konseyi (International Council on Clean Transportation — ICCT) tarafindan
yapilan yolcu hava trafigi analizine ve Avustralya'daki Griffith Universitesi tarafindan
yapilan alternatif bir analize dayali olarak mutlak havacilik kaynakli CO, emisyonlari
acisindan ilk 30 ilke yer almaktadir. Her iki analiz de sadece 10 iilkenin toplam
havacilik CO2 emisyonlarinin yaklagik %60'1mi1 olusturdugunu ve bu oranin 30 iilkenin

tamamu i¢in %86 oldugunu ortaya koymaktadir (Hopkinson ve Cairns, 2020: 10).
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Tablo 4.2 Ulke basina diisen havacihik (yolcu tasimacihgi) kaynakh CO; emisyonlar

(2018)
Havacibktan Havacihktan
kaynaklanan kaynaklanan
Sira Ulke toplam CO: Ulke toplam CO;
emisyonu emisyonu
(ICCT) (M1) (Griffiths) (Mt)
1 ABD 181,91 ABD 151.1
2 Cin 9491 Cin 6941
3 Birlesik Krallik 29 85 Birlesik Krallik 2739
4 Japonya 2342 Hindistan 2318
5 A'lmanya 22,17 Ispanya 20,71
6 B;fillli{k’f‘eﬁp 21,14 Japonya 20,02
7 Hindistan 1938 Almanvya 1826
8 Fransa 19.15 Avustralya 1748
9 Avustralya 19,00 Rusva 16,12
10 Ispanya 18,52 Fransa 1558
11 Kanada 17.16 Kanada 15.06
12 Rusya 16,28 Italya 1446
13 Brezilya 14 81 Brezilya 14.14
14 Endonezvya 13 89 Endonezva 12.90
15 Tayland 13.07 Meksika 1271
16 Kore 12,17 Tavyland 11,51
17 Tarkiye 11,93 Tirkive 989
18 italya 11,89 Kore 9.14
19 Meksika 11.18 Birlesik Arap 7.67
Emirlikleri
20 Singapur 10,02 Suudi Arabistan 731
21 Hollanda 845 Malezva 6.59
22 | Suudi Arabistan 7.91 Hong Kong 6,32
23 Malezya 7.22 Filipinler 6,20
24 Katar 6,88 Singapur 5,88
25 Filipinler 5.61 Vietnam 5.52
26 Vietnam 546 Hollanda 519
27 Giiney A frika 491 Giiney A frika 511
28 Portekiz 442 Portekiz 4.65
29 Isvigre 441 Isvigre 4,64
30 Arjantin 4,19 Arjantin 4.60
Avrupa Birligi 141,74 Avrupa Birligi -
Diinva 746,80 Diinva 665,24
Diinyanin ilk Danyanin ilk
10 tikesi (%) 760 10 0lkes (%) %37
Dinyanin ilk Danyanin ilk
30 dikesi (%) g 30 dlkest (%) Ee

Kaynak: Hopkinson ve Cairns, 2020: 27.

ICCT tarafindan analiz edilen ilk 30 iilkede, kisi basina havacilik kaynakli CO2
emisyonlarinda (ve uguslarda) biiyiik fark bulunmaktadir. Bu c¢er¢evede, ICCT, yurt
disina seyahat eden bir iilkenin sakinleri ile o iilkeye seyahat eden yabanci ziyaretgiler

arasinda ayrim yapmak i¢in gelen-giden turist oranlarimi kullanarak kisi basina
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emisyonlar1 hesaplamistir. Bu analizin sonuglari Tablo 4.3’de yer almakta olup, Kuzey

Amerika ve Asya’nin gelismis iilkelerinin ilk siralarda oldugu goriilmektedir.

Tablo 4.3 Kisi basina diisen havacilik kaynakh CO; emisyonlari (2018)

Yalnizca iilke
sakinlerinin
sevahati Toplam kisi
Sira Ulke dolaysivla ortaya Ulke bas1 CO,
cikan kisi basi emisyonu (kg)
CO, emisyonu
(kg) _
1 Singapur 1264.6 Izlanda 34093
2 Finlandiya 1001,7 Katar 24730
3 izlanda 997.5 Birlegik Arap 21953
Emirlikleri
4 Avustralya 878.9 Singapur 1777.9
5 iﬂﬁf 862.6 Malta 9003
6 Isvigre 799.9 Yeni Zelanda 790.7
7 Isveg 730.9 Avustralya 760.2
8 Yeni Zelanda 668.0 Mauritus 609 4
9 Kanada 636.7 Irlanda 571.0
10 Israil 634.4 ABD 556,0
11 Almanya 632.6 Isvigre 517.8
12 Liksemburg 6135 Norveg 5095
13 Norveg 601 .4 Hollanda 4901
14 ABD 5724 Bahreyn 483.0
15 Uminan 5649 Kanada 463.0
16 Irlanda 4516 Panama 4547
Birlesik Arap Birlesik
17| Emirtikleri 330.1 Krallik 4489
18 Belgika 342 8 Danimarka 441 .5
19 Macaristan 322, Fiji 4382
20 Danimarka 3145 Portekiz 429 4
21 Af;}'“'if;an 286.8 ispanya 396.4
22 | Avrupa Birligi 2606 Brunei 3962
23 Panata 2301 Finlandiva 3662
24 Malta 2269 Luksemburg 3561
25 Letonva 2101 Yunanistan 27.1
26 Polonva 167.2 Kuveyt 3257
27 Japonvya 143 4 Umman 3085
28 Arjantin 1433 Israil 305.1
29 Rusya 1432 Fransa 2858
30 Fransa 1408 Isveg 278.6

Kaynak: Hopkinson ve Cairns, 2020: 29.

Ucgus esitsizliginin bir diger gostergesi de diinya 6l¢eginde turizme yapilan

harcamalardir. Ornegin, 2015 yilinda toplam turizm harcamalarinin yarisindan fazlasi
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(%56) 10 iilke tarafindan yapilmis olup, bu iilkelerin 7’si turizmden en ¢ok kazanan
iilkeler siralamasinda ilk 10 i¢inde yer alan iilkelerdir. Bu, kiiresel turizm faaliyetinin
onemli bir paymin az sayida iilke arasinda gerceklestigi anlamina gelmektedir. Bu
iilkelerin tiimii, havacilik kaynakli CO2 emisyonlar1 agisindan ilk 20 iilke arasinda yer

almaktadir (Becken ve Miller, 2016: 11).

IATA’nin 2019 Diinya Hava Trafigi Istatistiklerine goére, 2018 yilinda
gerceklesen uluslararast uguslardaki tiim yolcularin %33'i 5 milliyete (Birlesik Krallik,
ABD, Cin, Almanya ve Fransa) ait olup, bu iilkelerin tiimii, toplam havacilik kaynakl

CO:2 emisyonlar1 siralamasinda ilk 10'da yer almaktadir (IATA, 2019).

Ayrica siliper zenginlerin lilks havayolu seyahatlerine yonelik biiyliyen bir pazar
bulunmaktadir. Bu ¢ercevede, 2016 yilinda Kuzey Amerika ve Bati Avrupa, diinya
niifusunun yalnizca %18'ini olusturmasina ragmen, kiiresel liiks seyahatlerin %64 ini
gerceklestirmistir (AMADEUS, 2016: 11). Elektronik {irtinler, bozulabilir gidalar ve
yar1 liiks iirlinler, kesme c¢igekler ve “hizla moda olan™ {iriinler artan dlgekte havayolu
ile tasinmakta ve c¢ogunlukla Kiiresel Kuzey'de tiiketilmektedir (Finance & Trade

Watch, 2017: 5).

Ulkeler arasindaki hava yolculugundaki esitsizligin bir diger gostergesi,
bolgelere gore birinci siif seyahat oranlarindaki biiyiik farkliliklardir. Sekil 4.6’ya
gore, 2011-2015 déneminde hem yurt i¢ci hem de uluslararasi uguslarda birinci sinif
ucus rezervasyonlarinin en fazla yapildigi bolgeler Avrupa, Kuzey Amerika ve Asya
olmustur (AMADEUS, 2016: 7). Diinya Bankasi’nin 2013 yilinda yayimladigi bir
caligmaya gore, birinci sinif bir ugusun karbon ayak izi, ekonomi sinifindaki bir ugustan
dokuz kat, ticari sinif ugusundan ise ii¢ kat daha fazladir. Bu durum, enerji kullanimi ve
emisyonlar ile ulasim talebi ve risklerin dagilimi ve maliyetleri arasindaki karsilikli
iliskilerin ve ikilemlerin bir gostergesidir (Gossling, 2020: 2).
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Sekil 4.6 Bolgelere gore birinci simif ugus rezervasyonlar: (2011-2015)

Rezervasyonlar

15 milyon
12 milyon
9 milyon

6 milyon

3 milyon I
a l I In Im 1 —

AVRUPA KUZEY AMERIKA ASYA ORTADOGU AFRIKA GUNEY AMERIKA OKYANUSYA

Kaynak: AMADEUS, 2016: 7.

Ayrica, dinya c¢apinda Sik Ugan Yolcu Programlarma (Frequent Flyer
Programmes) iiye olan insan sayisina bakildiginda, 2006 yilinda, 180 milyondan fazla
tiyenin 120 milyonunun ABD'de ikamet ettigi ve tiim iyelerin yaklagik %27 - 28'inin
aktif oldugu bilinmektedir. Bu konuda 2014 yilinda yapilan daha giincel bir arastirma,
American Airlines ve US Airways programlarinin yaklasik 100 milyon iiyesi oldugunu
gostermektedir. 2019 yili itibariyla ise Air China'nin sik ugan yolcu programindan,
ucak seyahatleri gelirinin %44’tinii  olusturan 51 milyon iiyesi bulunmaktadir

(Hopkinson ve Cairns, 2020: 17).

Ulkelerde de hava tagimaciligini kimin kullandigi ve kimin kullanmadig
konusunda biiyiik farkliliklar bulunmakta olup, bu farkliliklar dogrudan toplumlarin
gelir diizeyleriyle baglantilidir. Bu nedenle, 6rnegin, Almanya'da en yiiksek gelir
grubundakiler yilda ortalama 6,6 kez ugarken, en diisiik gelir grubundakiler 0,6 kez
ucabilmektedir (Finance & Trade Watch, 2017: 5). Bu da aslinda u¢gmanin “emperyal”

ve “ayricalikl’” bir eylem oldugunu gostermektedir: ucakla seyahat edenler veya belirli
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tirlinleri tercih edenler bunu Kiiresel Giiney’de yasayan, ugaklarin neden oldugu
giiriiltiye ve partikiillere maruz kalan insanlarin, yerel ekosistemlerin ve gelecek

nesillerin pahasina yapmaktadir.

Havacilik  emisyonlarin1  denklestirmek i¢in  kullanilan  ormanlastirma,
hidroelektrik enerji santrallerinin insas1 gibi projeler, uygulandiklar1 bolgelerde yasanan
catigmalardaki artisa, habitatin zarar gormesine, yerli halklarin yerinden edilmesine ve
geleneksel arazi kullanim pratiklerinin terkedilmesine yol agmaktadir. Finance & Trade
Watch tarafindan 2017 yilinda yayimlanan “The Illusion of Green Flying (Yesil
Ugmanin Iliizyonu)” baslikli raporda denklestirmenin mantiginin bizatihi son derece
“adaletsiz” oldugu, diinya niifusunun kii¢iik bir boliimiinii olusturan zenginlerin daha
fazla ugmasini saglamak i¢in, emisyonlar1 zaten ¢ok diisiik olan ve iklim krizinin en
olumsuz etkilerini yasayan yoksullarin yasam tarzlarini degistirmeye zorlandig: ifade

edilmektedir (Finance & Trade Watch, 2017).

Ayrica, karbon denklestirme projeleri gelismis ekonomilerin ciftlikleri ve
fabrikalar1 genisletmeye devam etmesine izin verirken, ayni faaliyetleri diinyanin diger
bolgelerinde kisitlamakta ve bu durumdan en fazla faydayr denklestirmeleri satin alan
iilkeler elde etmektedir. Ornegin, National Farmers Union and Avoided Deforestation
Partners’in 2010 yilinda yayinladigi “Farms Here, Forests There (Ciftlikler Burada,
Ormanlar Orada)” baslikli raporda, denklestirme yoluyla kiiresel ormansizlasmanin
sona erdirilmesinin 2012 ve 2030 yillar1 arasinda ABD’nin tarim gelirini 190 milyar ila
270  milyar  ABD Dolar1  artiracagit  Ongorilmistir  (Irfan,  2020-

(https://www.vox.com/2020/2/27/20994118/carbon-offset-climate-change-net-zero-

neutral-emissions) (15.12.2021)).

Havacilik emisyonlarinin sorumlulugunun kime ait oldugu ve ne yapilmasi

gerektigi  konusunda farkli goriisler bulunmaktadir. Ornegin, “dagitict adalet”
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baglaminda, kozmopolit etik¢iler, etik sorumluluklarin her yerde ve onlan
omuzlayabilen tiim failler i¢in gegerli oldugunu ve bu sorumluluklarin, mekansal veya
zamansal mesafe nedeniyle azalmayacagini ileri siirmektedir. Bu nedenle, diinya
capinda yetkin bireylerin haklar, yiikiimliliikleri ve gorevleri oldugunu kabul
etmektedir. Bu bakimdan, Cin’in yol ac¢tig1 emisyonlarin sorumlulugunu Cin degil, Cin
halki tasimakta olup, ayn1 durum tiim diinya vatandaslari i¢in de gecerlidir. iklim,
hepimizin ihtiya¢ duydugu kiiresel bir kaynaktir ve varlikli insanlar bu kaynagi asiri
tilketerek gelecek nesillere ve diinyadaki savunmasiz insanlara zarar vermektedir. Peki,
neden Pekin'e ucan bir ingiliz yolcu Londra'ya ugan bir Cinli yolcudan daha sugludur?
Ciinkii sinirlar1 agan eylemlerin zarar verdigi durumlarda, harekete gegme sorumlulugu
zenginlere aittir. Devletleri, niifus biiyiikliigline veya tarihsel emisyonlara goére bir
emisyon kotasi alan kuruluslar olarak ele almak, devletlerin i¢indeki simif farkliliklarim
gizlemektedir. Bu baglamda kozmopolitler, karbon denklestirmeden elde edilen gelirin
bir parcasinin da tazminat olmasi1 gerektigini ileri siirmektedir. Ancak, iklim krizinden
kimlerin dogrudan etkilendigini hesaplamanin da zorluklar1 bulunmaktadir. Bu
kapsamda, kiiresel yargi yetkisine sahip yeni bir hukuk sistemine ihtiya¢ duyulacaktir

(Greatrex, 2014: 12-13).

“Iklim degisikligini azaltma ve uyum saglamanin maliyetleri kiiresel olarak nasil
dagitilmalidir?” sorusuna kozmopolitlerin cevab1 “gelismis iilkelerdeki varlikh
insanlarin etik ve yasal olarak emisyonlarini azaltmakla yiikiimli oldugu, bununla
birlikte, likks hava yolculugu yapan varlikli insanlarin tiikketimlerini azaltmasi1 ve/veya
azaltim ve uyum i¢in mali cezalar 6demesi gerektigi” seklindedir. Zira liiks emisyonlar

“n

gontlli ve gereksiz olup, “"ne kadar liikks emisyon yaratirsaniz, o kadar fazla 6dersiniz"

(Greatrex, 2014: 13).
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Shue’ya gore de, kiiresel adaletin temininde, yoksul c¢ogunlugun kisi basi
seragazl emisyonlarinin artabilmesi i¢in zengin azmnhigin kisi basi seragazi
emisyonlarinin azalmasi gerekmektedir. Shue, ayrica, diinyanin en yoksul kesimine
asgari yasam standartlarinin saglanabilmesi i¢in, en az gelismis {ilkelerin de

emisyonlarinin artmasi gerektigini diisinmektedir (Shue, 1993: 50).

2.3 Karbon Denklestirmenin “Etik” A¢isindan Uygunlugu

Amazon, JetBlue, Delta Airlines, Elton John, Dave Matthews Band, Justin
Trudeau, Austin, Teksas, Norveg, Nestlé, Tokyo 2020 Olimpiyatlar1 ve NASCAR.
Sirketler, tnliiler, sehirler, {ilkeler ve kuruluslardan olusan bu “tuhaf”’ yelpaze, iklim
krizindeki paylarini tamamen ortadan kaldirmasa bile sinirlamaya yonelik taahhiitlerde
bulunarak karbon denklestirmeye basvurmakta ve denklestirme kredisi satin alarak,
iklim degisikliginin azaltilmasina iligkin etik gérevlerini kismen veya tamamen yerine

getirdiklerini iddia etmektedir.

Ancak, buradaki temel sorunlardan biri, s6z konusu projelerden kaynaklanan
seragaz1 emisyonlarindaki azalmanin, projeyi yiiriiten kisiler veya projenin evsahibi
iilke degil, denklestirme kredisini satin alan kisi veya hiikiimetin hesabina
kaydedilmesidir. Bu da, denklestirme kredisi satin almanin, parasi olan tim kisi ve
kurumlarca yapilabilecegi anlamina gelmektedir (lrfan, 2020). Bireylerin ve
kuruluglarin kendi emisyonlarin1 azaltmalar1 yerine bagkalarina kendi emisyonlarini
azaltmalari i¢in 6deme yapmalar1 onlar1 “etik agmaz”dan kurtaramamaktadir (Hyams ve
Fawcett, 2013: 94). Bir diger deyisle, bir kisinin ucakla seyahat etmeye karar vermesi ve
buna karsilik ofset satin almasi, bu bireysel se¢imi etik bir agirlikla doldurarak, iklim
krizi gibi kolektif soruna katkida bulunma karariyla denk olmasi anlamina gelmektedir

(Hales ve Caton, 2017: 95).
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Karbon denklestirmeye “etik” olarak izin verilebilmesi, satin alinan ofsetlerin
ancak ve ancak iklime verilen zarar telafi etmesi durumunda miimkiin olabilir, ancak
Bolim IV.1°’de acgiklanan nedenlerden dolayr bunun gergeklesmesi ¢ok zor

goriinmektedir.

Bireyler ve kuruluslarin karbon denklestirmeleri satin alarak iklim Krizinin
azaltilmasina iliskin etik gérevlerini yerine getirebilecekleri iddiasinin altinda hangi etik
varsayimlar yatmaktadir? Emisyon ticaretinin lehinde ve aleyhindeki argiimanlara
iliskin etik ilkeler lizerine pek ¢ok makale yazilmis olsa da, karbon denklestirme igin
heniiz bunu sdylemek miimkiin goriinmemektedir. Bu konudaki en dikkate deger
calismalar arasinda Sacred Heart Universitesi'nden Kathy Dhanda ve Sikago
Universitesi'nden Laura Pincus Hartman’m 2011 yilinda yazdigi makale (Dhanda ve
Hartman, 2011), Warwick Universitesi’nden Keith Hyams ve Oxford Universitesi’nden
Tina Fawcett’in 2013 yilinda yayimladiklar1 makale (Hyams ve Fawcett, 2013) ve
Londra Ekonomi Okulu Siyaset Felsefesi Bolimiinden Kai Spiekermann’mn 2014
yilinda yayimladigi makale (Spiekermann, 2014) bulunmaktadir. Dhanda ve Hartman
ile Spiekermann’in ¢aligmalarinda, sonugsalct etik temelinde, eylemlerin sonuglarina
gore degerlendirilmesi gerektigi savunulmakta ve emisyon salimi ve denklestirmenin
sonucu ile emisyon salmamanin sonucunun ayni oldugu ifade edilmektedir. Ancak ¢ogu
etik filozofu, “sonuglar” m yani sira, “haklar, adalet ve hakkaniyet”in de dikkate
alinmasi gerektigini savunmakta ve iklim Krizinin potansiyel magdurlarina karst her
birimizin kendi emisyonlarimizi azaltma konusunda bireysel bir gorevimiz oldugunu
one siirmektedir. Ornegin Goodin, denklestirme kredilerini satin almayi, Ortagag’da
kiliselerin insanlar1 giinahlarindan arindirmak i¢in yaptigr “giinah c¢ikarma” ile
karsilagtirmaktadir; “para, giinah1 6nlememekle birlikte, giinahtan bagislanmay1 satin
alabilir ve bu para katedraller insa etmek ve Vatikan'in bekasini saglamak icin

kullanilabilir”. Sandel, denklestirmeyi, bir ticret karsiliginda biiyiik bir kanyona bir bira
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kutusu atmaya benzetmektedir. Bu uygulamanin, zaten adil olmayan emisyon dagilimini
daha da kotiilestirerek, zenginlerin, fakirlerin emisyonlar1 pahasina yiiksek emisyon
oranlarin1  siirdiirebildigini ve mevcut adaletsizligi artirdigin1  savunanlar da

bulunmaktadir (Hyams ve Fawcett; 2013: 95).

Oyleyse, bireyleri ve kuruluslar1 karbon denklestirmeleri satin almaya motive
eden nedir? Bu konuda One siiriilen iki temel savdan biri, kurumsal kullanicilarin
genellikle “imajlar1” igin ofset satin almalari olup, bu uygulama “yesil yikama
(greenwashing)” olarak adlandirilmaktadir. Ornegin, 2050 yilma kadar net sifir
emisyona ulagmayi taahhiit eden BP gibi fosil yakit sirketlerinin karbon denklestirme
eylemleri bu kapsamda degerlendirilmektedir. Ikinci ve etikle daha yakindan ilgili olan
sav ise, bireysel kullanicilarin yalnizca vicdanlarini temizlemek igin karbon
denklestirme kredilerini satin almalar1 ve sugluluk duygularini bastirirken yiiksek
karbon faaliyetlerine katilmaya devam etmeleridir. “Dogru olan1 yapmak” ile “kisinin
vicdanmi temizlemek™ arasindaki farkin ne olduguna dair etik yargilara dayanan bu sav
aslinda, bireylerin ve kuruluslarin iklim Krizinin azaltilmasiyla ilgili gorevlerini
denklestirme satin alarak gerektigi gibi yerine getirebileceklerinden siiphe etmek i¢in iyi
nedenlerinin olmasindan kaynaklanmaktadir. Spiekermann, ofsetlerin fiyatlarinin, ofset
talebinin disiik olmasi nedeniyle ¢ok diisiik oldugunu, halihazirda ofset satin alan
birgok kurulus ve kisinin, fiyatlarin artmasi durumunda, tipki kendi emisyonlarini
azaltma maliyetlerini iistlenmeye istekli olmadiklart gibi, bunu yapmaya da hevesli
olmayacaklarini, dolayisiyla “gdérev edinmelerinden” ziyade ‘“vicdanlarini temizlemek
igin” ofset satin aldiklarini ileri stirmektedir (Spiekermann, 2014: 920-922). Foerster
ise, karbon denklestirmenin ti¢ kosulu karsilamasi gerektigini savunmaktadir: 1) Zarar
Kosulu (zarar, i1yi olanla birlikte yapildiginda bile zarardir). 2) Kaginilabilirlik Kosulu
(zarar vermeden iyi olani yapmak miimkiindiir), 3) Motivasyon Kosulu (zarari

dengelemek i¢in iyi olan yapilir).
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Karbon denklestirmedeki asil etik sorun, likks emisyonlarin yarattigi zararin, liiks
emisyona etik olarak izin verilecek sekilde nasil 6nlenebilecegidir. Baz1 yazarlar, liiks
emisyonlara neden olan faaliyetlerden tamamen vazgecilmesinin daha iyi bir se¢enek
oldugunu, diger taraftan bunun karbon denklestirmenin etik agidan kabul edilebilirligini
ortadan kaldirmadigini savunmaktadir. Karbon denklestirmeyi izin verilebilir kilan
husus, kisinin toplam CO; emisyonlarina katkisini artirmamasidir. Ornegin, Buenos
Aires'ten Karakas'a birka¢ ay i¢inde tatil amaciyla iigiincii kez ugan Yolcu A’nin bu
ucuslardan kaynaklanan toplam CO2 emisyonuna denk bir karbon ofseti satin almasinin,
bu kisinin “zarar vermeme (no harm)” yikimliligini yerine getirdigi seklinde
yorumlamak miimkiindiir. Ancak buna karsilik, karbon emisyonlarinin “zarara neden
oldugu i¢in aragsal olarak yanlis oldugunu” ileri siirenler de bulunmaktadir (Broadhead

ve Placani, 2021: 411).

Liiks emisyonlara karbon denklestirme ile etik olarak izin verilebilecegini
savunanlar, bu emisyonlarin neden oldugu zarar1 gidermekten ziyade kismen beklenen
zarart ortadan kaldirmaya odaklanmaktadir. Buna kars1i ¢ikanlar ise, karbon
denklestirmenin, ilgili faaliyetin ortaya ¢ikaracag tiim zararlar1 gideremeyecegini ileri
siirmektedir. Ornegin, Yolcu A'min Buenos Aires'ten Karakas'a ugusu, yalmzca CO
emisyonuna neden olmamakta, ayn1 zamanda ugus gilizergahinda yasayan kisilerin astim
vakalarin1 artirmaktadir. Bu bakimdan karbon denklestirme uygun bir “telafi edici”

mekanizma degildir (Broadhead ve Placani, 2021: 412).

Hava tagimaciliginda denklestirme, emisyonlar1 azaltmamakta ancak bir yerde
olusabilecek ilave emisyonlar, en iyi ihtimalle baska bir yerdeki ilave onlemlerle
dengelenmektedir. Bu bakimdan, karbon denklestirme, en 1yi ihtimalle “sifir toplamli
bir oyun” olup, iklim krizini dnlemek i¢in yeterli degildir (Finance & Trade Watch,

2017: 9). Denklestirmeler havayolu ile seyahati “masum” kildig1 i¢in, tiiketicileri ugus
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sayilarin1 azaltmaktan vazgecirebilir (mitigation deterrence). Bu durum, emisyonlar
“hizl1 bir sekilde hafifletmekle” birlikte, karbon-yogun yakitlarin stirekli kullanimina
izin vererek diisiik karbonlu teknolojilere, davranislara ve uygulamalara gegisi
ertelemekte veya bu alanlarda yapilacak yatirimlari tesvik etmemektedir. Bu bakimdan,
karbon denklestirme, “yedigin izlenimini yaratmak i¢in tabagindaki yemegi itip kakmak
gibidir.” (Brown, 2019). Baz1 yazarlara gore, “karbon denklestirme, en iyi ihtimalle bir
dikkat dagitma, en kotii ihtimalle ise gorkemli bir karbon aklama planidir” (Hyams ve

Fawcett, 2013: 91).

Diinyanin en miireffeh tilkeleri tarihsel olarak en fazla seragazi yayan ve bu
nedenle iklim degisikliginden en ¢ok sorumlu olan iilkelerdir, daha kii¢lik bir kism1 ise
iklim krizinde en az paya sahip olan ancak bu krizin etkilerine kars1 en savunmasiz ve
fosil yakitlara en bagimli olan az gelismis iilkelerdir. CORSIA 6zelinde, karbon
denklestirmenin “adaletsiz”’ligi, diinya niifusunun kiigiik bir boliimiiniin temiz bir ¢evre
bilinciyle giderek daha fazla ucusa devam etmesini saglamak ic¢in digerlerinin
emisyonlarin1  azaltmasinin gerekmesinde yatmaktadir. Bu da iklim kriziyle

miicadelenin yiikiiniin zenginlerden yoksullara aktarilmasi anlamina gelmektedir.

2.4 Havacilikta “Adalet” Arayan Hareketler

Havayolu ile seyahatin halen liikks bir hizmet olarak goriildiigiinii savunan pek
¢ok muhalif hareket bulunmaktadir. Bu hareketlerin en Onemlilerinden biri,
CORSIA’nin kabul edildigi 2016 yilinda kurulan ve aralarinda iklim adaleti gruplari,
STK lar, ticaret birlikleri, akademisyenler, ugmaya alternatif modlar1 savunan gruplar,
karbon denklestirme projeleri ve biyoyakit tesislerine kars1 miicadele veren topluluklar
destekleyen orgiitler ve yerel havaalanlarinda muhalefet girisimlerinden olusan 150 {iye
kurulusun tesis ettigi Stay Grounded’dir. Diinyanin farkli havalimanlarinda eszamanl

olarak protestolar diizenleyen bu hareket, havaciligin muazzam oOlgekte biiyiimesinin
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endiistrinin yararlandig1 haksiz siibvansiyonlar ve denklestirme ve tarimsal yakitlar gibi

yanlis ¢6zlim Onerileriyle baglantili oldugunu savunmaktadir (Stay Grounded, 2019: 5).

Bu hareketlerin bir digeri, havaciligin ¢evresel etkisine tepki olarak ucus karsiti
bir sosyal hareket olarak ortaya c¢ikan ve 6zellikle kiiresel salgin doneminde gengler
arasinda giderek yayginlasan “flight shaming (AAE, 2020: 12) (Flygskam)” hareketidir.
2018'de Isveg'te baslayan bu hareket 2019°da Kuzey Avrupa'da da ilgi gdrmiistiir. Yine
Isveg’te iki anne, baslattiklar1 “No-fly 2019 (Flygfritt 2019)” kampanyasiyla 10 binden

fazla insan1 2019 yilinda hi¢ u¢gmamaya ikna etmistir (Rusu, 2019).

Dr. Peter Kalmus 6nderliginde bir grup bilim insan1 tarafindan kurulan “No Fly
Climate Sci” adli internet sitesi de bu alanda dikkat ¢eken hareketlerden biridir. Halki
daha az ugmaya veya ugmayi tamamen birakmaya davet eden bu hareket, bugiine kadar
60 yeryiizii bilimcisi ve 140 akademisyeni bir araya getirmistir. Ozellikle
akademisyenlere odaklanilmasinin nedeni, pek c¢ok akademisyenin konferanslara,
calistaylara ve toplantilara katilmak i¢in sik sik ugmasi dolayisiyla bu konudaki
farkindaliklarinin artirilmasinin hedeflenmesidir. Bu akademisyenler kendi kurumlaria
“bariz bir kiiresel 1sinma caginda rol model olma ve dolayisiyla daha az u¢gmak i¢in
politika ve stratejiler benimseme” sorumluluklarimin oldugunu kabul ettirmeye
calismaktadir. No Fly Climate Sci’ye gore birgok karbon denklestirme programi
yalnizca “yesil yikama”dan ibaret olup, “hicbir sey yapmamaktan daha kotii” olarak
degerlendirilmektedir. Bu baglamda, “karbon denklestirme, bilimsel mesruiyetten
yoksundur, tehlikeli bi¢imde yanilticidir ve kiiresel emisyon artisina katkida

bulunmaktadir" (Rusu, 2019).

10:10 Climate Action tarafindan baslatilan ve insanlarn %>50'sinin iklim
degisikligine tepki olarak ucus miktarini azaltmaya hazir olmakla birlikte yalnizca

%3 linlin bunu yapabildigini savunan Climate Perks kapsaminda, iklim bilincine sahip
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igverenler, diisiik karbonlu tatil seyahatlerini (ugak yerine tren, otobiis veya tekne ile)
secen calisanlarina tcretli yolculuk imkani sunmakta, ¢alisanlar da Climate Perks

akreditasyonunu satin almaktadir (Rusu, 2019).

Birlesik Krallik’ta yerlesik New Economics Foundation adli bir diisiince
kurulusu ve A Free Ride kampanyasi, “en zenginin eylemi nedeniyle en yoksulun zarar
gordiigii bir sorun igin herkesin ayni miktarda 6dememesi” gerektigi savindan hareketle,
Sik Ucan Yolcu Vergisinin alinmasini 6nermektedir. Hava yolculugunda daha adil ve
daha c¢evreci bir vergi uygulamasi i¢in her yil bir vergisiz ugak seyahatinin

yapilabilmesini ve daha sonraki her ucusta artirnmli vergi alinmasini savunmaktadir

(Rusu, 2019).

Ugmay1 protesto eden insanlarin birgogu bunu sadece karbon ayak izlerini
azaltmak veya tiiketim aligkanliklar1 konusunda daha az suglu hissetmek igin
yapmamaktadir; ayn1 zamanda, er ya da ge¢ hepimizin benimsemek zorunda kalacagi
sifir karbonlu bir yagam tarzin1 deneyimlemektedir. Bazilar1 bu degisikligi yasamlarinda

daha iist seviyeye gecis olarak gérmektedir.

2.5 CORSIA’nmin Tartismaya A¢ik “Kiiresel”ligi

CORSIA’nin kapsam bakimindan “kiiresel” oldugu iddia edilse de, tiim sivil

havacilig1 icermedigi goriilmektedir. Bu durumu ii¢ bakimdan 6zetlemek miimkiindiir.

Ilk olarak, CORSIA’nin yalmzca uluslararasi (farkli iilkelerde kalkis ve inis
yapan) uguslar icin gecerli oldugunu g6z Onilinde bulundurmak gerekmektedir:
ABD’den Cin'e veya Avrupa'ya yapilacak bir ugus CORSIA kapsaminda
degerlendirilebilecekken, ayni iilkedeki iki havaalani arasindaki bir i¢ hat ugusu igin
durum bdyle degildir. ABD, Kanada ve Cin gibi, diinyanin en biiyiik iilkelerinde yerel
havaalanlar1 arasinda gergeklesen uguslarin bir¢ok uluslararasi ugusa kiyasla daha uzun

mesafede yapildigi ve daha fazla seragazi emisyonuna neden oldugu dikkate
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alindiginda, s6z konusu ucuslarin digsarida birakilmasi1 “kiireselligin” saglanmasinin
Oniinde 6nemli bir engeldir. Bu noktada, CORSIA kapsaminda degerlendirilmeyen, tiim
ucuslarin yaklasik %4011 olusturan ve ayni iilkede baglayip biten i¢ hat ucuslarinin
varligin1 ve Onemini yadsimamak gerekmektedir. Bu duruma verilecek en carpict
orneklerden biri, ABD’li havayolu tasiyicilarinin gergeklestirdigi ve kiiresel havacilik

emisyonlarinin %14'iinii temsil eden i¢ hat uguslaridir (Reyes, 2016).

Ikinci olarak, planin kapsamimi daha da daraltan bazi 6nemli muafiyetler
bulunmaktadir. Bu nedenle, o6rnegin Paris veya Londra'daki gelismis bir iilke
havaalanindan bir EAGU veya Kiiciik Ada Devletine gerceklestirilen bir ugus,
giizergahtaki emisyonlarin biiyiik bir kismi bu iilkelerin hava sahasi disinda ancak
CORSIA fiyesi bir iilkenin hava sahasinda olugsa bile dikkate alinmayacaktir. Bir diger
deyisle, bu emisyonlar CORSIA’ya dahil havayolu tasiyicilarina denklestirme
gereklilikleri olarak yeniden tahsis edilmeyecek ve “yetim” emisyonlar olarak
kalacaktir. Ayrica, teorik olarak, havayolu tasiyicilari, hava tasitlarimi CORSIA

disindaki varis noktalarina yonlendirebilecektir (Hedley, 2016).

Ugiinciisii ve de en onemlisi, programa katilimin sadece ikinci asama (2027-
2035) icin zorunlu olmasi, pilot asama (2021-2024) ve birinci asama (2024-2026) i¢inse
goniillii (istege bagli) olmasidir. Bu durum, bazi yazarlarca, “miizakerecilerin kiiresel
bir anlasmay1 giivence altina almak i¢in vermekten bagka seceneklerinin olmadig
tavizler” seklinde yorumlanmaktadir (Hedley, 2016). CORSIA’ya katilimin zorunlu
oldugu ikinci asamada, ilgili havayolu tasiyicisinin kiiresel havacilik faaliyetinin en az
%0,5'ini gerceklestirmesi veya soz konusu faaliyetlerin ilk %90’lik dilimi i¢inde yer
almas1 sartt Ongoriilmektedir. Bu durum da CORSIA’nin kapsaminmi simirlandiran

unsurlardan biri olarak degerlendirilmektedir. Ayrica, sadece 2027 yilindan zorunlu
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olarak uygulanacak CORSIA’nin bu tarihe dek havayolu tasiyicilarinin emisyonlarini

artirmaya devam etmesine izin vermesi muhtemeldir.

Diinyanin en hizli biiyliyen havacilik pazarlar1 olan Hindistan ve Cin halihazirda
CORSIA’ya katilma konusunda kararsizken, Brezilya ve Giiney Afrika gibi iilkeler
katilimin zorunlu hale gelecegi 2027 yilina kadar CORSIA’da yer almama karari
almistir. Esasen 2027’den sonra da pek c¢ok diisiik gelirli iilkenin CORSIA’dan muaf
tutulmast muhtemel goériinmektedir. Bu muafiyetlerin {ilkeler arasinda “adaletin
saglanmas1” saviyla gerekcelendirildigi ancak “sik sik diinyayr dolasan kiigiik bir elit
grup” disinda hi¢ kimsenin ekonomik veya diger cikarlarini koruyamayacagi one
stiriilmektedir (Reyes, 2016). Sektoriin “karbon notr biiylime” hedefine ulagsmak igin ise,
CORSIA’ya katilimin Hindistan ve Rusya gibi kilit {ilkeleri de kapsayacak sekilde

genisletilmesi gerekmektedir.

2.6 ICAO’nun Temel Zayifliklari: Seffafik, Bagimsizhik ve Baglayicihk

ICAO'nun uluslararasi sivil havaciliktan sorumlu tek organ olmasimnin, Orgiit’iin
uluslararas1 havacilik emisyonlar1 i¢in fiili bir forum olabilecegi algisini yarattigini
sOylemek yanlis olmayacaktir. Bu dogrultuda, ICAO, Kyoto Protokolii geregince,
uluslararast havacilik kaynakli karbondioksit emisyonu verilerini diizenli olarak
BMIDCS’ye bildirmekte ve bu veriler sektdrdeki eylemlere iligkin ilerleme saglanip
saglanmadigim1  ve ne Olclide 1ilerleme kaydedildigini degerlendirmek ig¢in
kullanilmaktadir. Emisyon verilerinin tahmininde ve raporlanmasinda dogrulugun

saglanmas1 ICAO igin bir zorluk teskil etti§inden, her iki BM organi arasinda iletisim
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kurulmasimi teminen ICAO’nun pek ¢cok kez BMIDCS Bilimsel ve Teknolojik Danisma

Yardime1 Organi (SBSTA)* ile birlikte calistig1 goriilmektedir.

Bu ¢ergcevede ICAO, Sikago Sozlesmesi kapsamindaki rol ve yiikiimliiliikleri
yerine getirmek igin, “sivil havaciligin diinya toplumuna sagladig: fayda ile bu sektoriin
gelismesi nedeniyle belirli alanlarda ¢evreye verilen zarar arasinda bir denge
saglamaya” c¢alismaktadir. Kararlar1 170 {ye devletin ulastirma ve havacilik
bakanliklarindan temsilciler tarafindan alinan teknokratik bir kurulus olan ICAO’nun
genellikle “statiikoyu korumak™ yoniinde hareket ettigi goriilmekte olup, bazi yazarlar
Orgiit’ii “kiimesi koruyan bir tilki (a fox guarding the henhouse)’ye benzetmektedir

(Reyes, 2016).

Diger taraftan, ICAO’nun s6z konusu roli ile ilgili bazi zayifliklarin
bulunduguna da dikkat ¢ekilmesinde fayda gériilmektedir. Bunlarmn ilki, BMIDCS’ nin
diger tiim yurt i¢i sektdrlerden kaynaklanan emisyonlari ele alirken ICAO’nun, sektdriin
kiiresel dogasina vurgu yaparak yalnizca uluslararast havacilik emisyonlartyla
ilgilenmesidir. Ikincisi, Uluslararasi havacilik farkli ulusal kosullar ve havaciligin
ekonomiye goreceli katkis1 baglaminda ele alinmamaktadir (Lyle, 2018: 105). Sikago
Sozlesmesinin hiikiimleri “esit muamele” ilkesi ekseninde tiim iiye devletlere esit olarak
uygulanmakta olup, BMIDCS’de yer alan “OFFS-GK” ilkesi ve “Ek-1 Ulkesi ve Ek-1
Dis1 Ulke” ayrimi gegerli degildir. Ugiinciisii, BMIDCS ve ICAO iiyeligi temelde ayni
olmakla birlikte, BMIDCS’ nin gérevinin atmosferdeki seragazi birikimini azaltmak,
ICAO'nun genel motivasyonunun ise uluslararas1 havaciligi korumak ve tesvik etmek
oldugudur. Bireysel iilke katkilarina dayali olarak "asagidan yukariya (bottom up)" bir

model kullanan uluslararasi iklim rejiminin aksine, ICAO'nun birincil rolii, "yukaridan

%2 Bilim, teknoloji ve yontemle ilgili konularda Taraflar Konferansi igin danismanlik gorevini
yiiriitmektedir. Ulkelerin ulusal bildirimleri ve emisyon envanteri standartlarinin gelistirilmesine yonelik
yonlendirmeleri yapmak da yine bu organin gorevidir.
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asagiya (top down)" bir siirecin temel oldugu kiiresel havacilik emniyeti ve giivenligi

standartlarini belirlemek ve denetlemektir.

BMIDCS iklim miizakerelerine katilan iilkelerin neredeyse tamami ICAO iiyesi
olmakla birlikte, ICAO nezdindeki miizakerelerde Paris Anlagsmasinin 1,5-2°C kiiresel
sicaklik hedefiyle gelisen tutum sergiledikleri de goriilebilmektedir. Bu durum, her iki

platform arasinda “tutarli” bir iligskinin olmadiginin gostergelerinden biridir.

CORSIA 6zelinde bakildiginda ise, bu tiir karmasik bir mekanizmanin dogru
bicimde uygulanmasini saglamak ancak seffaf bir sekilde yonetilmesi ile miimkiin
gorinmektedir. Ancak gerek ICAO Konseyi gerekse CAEP, kamuya agik bigcimde
faaliyet gostermemekte ve calismalarim1  yliksek derecede gizlilik altinda
stirdiirmektedir: ICAO Konseyi toplantilart gézlemci kuruluslar olmadan yapilmaktadir.
CAEP toplanti belgeleri kamuya agik olmayip, alt diizeydeki teknik komite ve gruplarin
toplantilarinda gortisiilen belgelerin kamuya sizmasinin Onlenmesi amaciyla tiim
katilimcilara “gizlilik s6zlesmesi” imzalatilmaktadir. Bu sozlesmeye gore, gozlemciler,
toplantilarda sunulan herhangi bir bilginin agiklanmasindan kaynaklanacak her tiirli
dava, kayip, zarar ve masraflara kargt ICAO’ya tazminat 6demekle yiikiimliidiir. Bu
kapsamda belgeler giivenli bir portalda muhafaza edilmekte ve akredite gézlemciler
belgelere ancak sozlesmeyi imzaladiktan sonra erisebilmektedir (REDD-Monitor,
2019b). Toplantilara gézlemci olarak katilan STK’larin, ICAO’nun onay1 olmadan bilgi
paylasmalar1 durumunda bu kuruluslarin Orgiit’ten ihra¢ edilme de dahil olmak iizere
farkli “cezalar’la karsilasabilecegi ileri siiriilmektedir (Carbon Brief, 2019). Uye

Devletlerin ICAQO'ya sunduklari tutum belgeleri de kamu ile paylasilmamaktadir.

Diger taraftan, ICAO Konseyi ve CAEP iiyesi veya gozlemcisi olan 45 iilkeden
13'iiniin, halkin bilgiye ve adalete erisimi ile karar alma stireglerine katilimini 6ngoren

Aarhus Sozlesmesine taraf oldugu ve bu Sozlesmenin gerekliliklerini yerine getirmeleri
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gerektigi son donemde One siirlilen 6nemli argiimanlardan biridir (Carbon Market
Watch, 2017b: 2). ICAO’nun denizcilik sektoriindeki muadili olan Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii (IMO) gibi diger BM kuruluslarinda ise bdyle bir durumla
karsilasilmamaktadir (T & E, 2019: 5). Ornegin, IMO toplantilarma STKlarmn yalnizca
davet yoluyla katilim1 yerine, istisari statiide katilmalarmna izin verilmektedir. Ayrica,
IMO'da STK’lar tek bir gozlemci semsiye kurulus altinda gruplandirilmamakta olup,
daha genis bir goriis gesitliligi ve daha fazla cografi temsil mimkiin kilinmaktadir.
BMIDCS bir adim daha ileri gitmekte ve gdzlemci kurulus olarak kabul edilmeyen
gruplarin toplantilar sirasinda sunumlar, yazili ve so6zlii miidahaleler yoluyla
miizakerelere katkida bulunmalarina izin vermektedir (Carbon Market Watch, 2017b:
6). Bu ¢er¢evede, ICAO’nun havacilik sektoriiniin “karakutusu” oldugu ve BM'nin en
az seffaf organlarindan birini olusturdugu da iddia edilmektedir (REDD-Monitor,

2019D).

Bu gizlilik diizeyi, ICAO'da ayricalikli bir konuma sahip olan havacilik
endiistrisinin de etkisini artirmaktadir. Kapali kapilar ardinda, olduk¢a az kamuoyu
baskisiyla alinan kararlarda havacilik endiistrisinin agirliginin oldugunu séylemek
yanlig olmayacaktir. Nitekim ICAO, biiyiikk ol¢iide havacilik endiistrisinin (agirlikli
olarak TATA’ nin) talep ve beklentileri dogrultusunda faaliyet gosteren bir uluslararasi
orglit olarak goriilmektedir. ICAO'mun Montreal'deki genel merkezinin karsisindaki
caddede, endiistrinin ana kurumsal lobi grubu olan IATA’nin genel merkezinin
bulunmasi bu konuda verilebilecek en basit Orneklerden biridir. IATA gibi lobi
kuruluglart ICAO nezdinde resmi statiileri olmamakla birlikte calisma gruplarinda
uzmanlar aracilifiyla temsil edilmekte ve alinacak kararlar1 Onemli Olciide
etkilemektedir. Ornegin, 2016 yilinda, yeni ucaklar icin karbon standartlarinin
gorisiildiigli calisma gruplarina katilan ugak tireticileri, miizakerelerin gizli yiiriitiilmesi

konusunda basarili olmustur (Finance & Trade Watch, 2017: 7). 2010-2019 yillari
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arasinda diizenlenen ICAO toplantilarinin katilimer listelerine gore, 6 ticaret birligi ve
lobi grubu goézlemci olarak akredite edilmisken, STK'larin yalnizca International
Coalition for sustainable Aviation (Uluslararas1 Siirdiiriilebilir Havacilik Koalisyonu)
altinda tek bir gézlemci heyeti olarak katilmasina izin verilmistir (REDD-Monitor,

2019D).

Son olarak, ICAO Konseyi’nin CORSIA kapsaminda kabul edilecek karbon
denklestirme programlarinin uygunlugunu degerlendirmek iizere kurdugu Teknik
Danisma Kurulu'nun “tarafsizligi” da tartismali olmustur. Nitekim bu Kurulun
tiyelerinin biiyiik bir kismi, daha once fosil yakit endiistrisinde ¢alisan ve karbon
ticaretini destekleyen uzmanlardan segilmistir: José Domingos Miguez, Brezilya petrol
sirketi Petrobras’ta 20 yil ¢alisan ve emisyon ticaretinin Kyoto Protokoliine dahil
edilmesini saglayan miizakerecilerden biridir. Norveg'i temsilen Iklim ve Cevre
Bakanligi'ndan, Temiz Kalkinma Mekanizmas1 Yiiriitme Kurulu'nun eski baskani Peer
Stiansen bulunmaktadir. isvegli Ulrika Raab, Uganda’da bolge halkiyla ciddi
catigmalara neden olan agag¢ dikme projesinin uygulandigi dénemde Isve¢ Enerji

Ajansi'nda yoneticidir (REDD-Monitor, 2019a).

3. iklim Rejimi Disinda Tutulan “Kardes” Sektor Uluslararasi Denizcilikle
Karsilastirma
Uluslararast denizcilik kiiresel ticaretin 14 trilyon ABD Dolarina karsilik gelen
yaklagik %90°lik kisminin tagimaciligini saglamaktadir. Giinde 4 milyon varil petroliin
tiikketildigi sektorde fosil yakitlar, toplam yakit ihtiyacinin %98'inden fazlasini
olusturmaktadir. Uluslararast Enerji Ajansi'na gore, denizcilikte tiiketilen enerjinin
sadece %0,1'1 diisiik karbonlu yakitlardan karsilanmaktadir. Mevcut senaryolara gore,

diisiik ve sifir karbonlu yakitlar, 2030 yilina kadar deniz tagimaciliginin toplam enerji
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tiketiminin yalnizca %3'linden daha azimi ve 2050 yilina kadar kabaca tigte birini

olusturacaktir (ICS, 2021: 3).

ICAO’nun uluslararas: sivil havaciliktaki roliine benzer sekilde, Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii (IMO), gemilerden kaynaklanan kirliligin 6nlenmesi de dahil olmak
tizere deniz tagimaciliginin yonetiminden sorumlu BM uzman kurulusudur (C2ES,
2011: 4). 1958 yilinda kurulan ve merkezi Londra'da olan IMO'nun 175 iiye iilkesi ve 3
ortak tiyesi bulunmaktadir (IMO, 2021b). IMO bir Genel Kurul, bir Konsey ve bes
Komiteden olugmaktadir. Genel Kurul, Orgiitiin en yiiksek yonetim organi olup tiim {iye
devletlerden olusmakta ve iki yilda bir toplanmaktadir. Konsey, Orgiitiin yiiriitme kolu
olup, 40 devletten olusmaktadir. IMO'nun biit¢esinin hazirlanmasi, ¢alisma
programlarinin olusturulmasi ve IMO organlarindan Genel Kurul’a rapor ve teklifler

sunulmasindan sorumludur (European Parliament, 2016: 13).

IMO toplantilarinda sunulan tiim belgeler ve genel oturumlarin ses kayitlari
yalnizca lyelerin erigebildigi, parola korumali bir internet sitesinde (IMODOCS)
muhafaza edilmektedir. ICAO’nun aksine, belge gonderen iiyeler belgeleri serbestce
yayma hakkia sahiptir ve erisim saglandiktan sonra belgelerin paylasilmasini
engelleyen higbir kisitlama bulunmamaktadir. Genel Kurul ve Konsey toplantilar ile
teknik toplantilara akredite olmus tiim yetkililer katilabilmektedir. Basin kuruluslar1 da
komitelerin ve alt komitelerin teknik toplantilarina katilmak i¢in akredite

edilebilmektedir (European Parliament, 2016: 22).

Sikago Sézlesmesinin aksine, IMO Sozlesmesi, Orgiit’iin sadece ticaret ve
giivenlik icin degil, aynm1 zamanda g¢evre bakimimdan da amaclar1 oldugunu hiikme
baglamigtir. S6zlesmenin 1. maddesinde yer alan ilgili hiikiimler sunlardir (European

Parliament, 2016: 11):
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a. Uluslararasi deniz ticareti ile ilgili hiikiimetlerde, her tiir teknik
konuyla ilgili olmak iizere uygulanan nizamlar ile érf ve ddetlerde bir
isbirligi  sistemi  kurmak; ...denizlerde seyriisefer emniyetinin
saglanmasi ve gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin onlenmesi
ve kontrolii ile ilgili konularda uygulanabilir en yiiksek standartlarin
genel olarak benimsenmesini tesvik etmek ve kolaylastirmak...,

d. Gemi tasimaciligi ve gemi tasimaciliginin deniz cevresine etkisi
konusunda Birlesmis Milletler'in herhangi bir organi veya uzman
kurulusu tarafindan kendisine tevdi edilebilecek herhangi bir hususun

Orgiit tarafindan degerlendirilmesini saglamak;

Bu kapsamda IMO, gevresel konularla ilgili bir dizi sézlesme kabul etmistir. Bu
sozlesmelerin en Onemlisi, uluslararast denizcilikten kaynaklanan kirliligi diizenleyen
baslica uluslararas1 ara¢ olan ve ilk olarak 1973'te kabul edilen, ancak 1978'de
onaylanan bir protokolle degistirildikten sonra 1983'e kadar yiiriirliige girmeyen
Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine Dair Uluslararasi S6zlesme
(International Convention for the Prevention of Pollution from Ships - MARPOL)’dir.
Bu Sozlesme isletme veya kaza sebepleri ile gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin
onlenmesi konularin1 dilizenleyen temel uluslararast sozlesmedir. Sadece petrol
kirliligini degil, ayn1 zamanda dokme ve paketli kimyasal/zehirli maddeler, kirli su,
(foseptik sular1) ve ¢op ve hava kirliligi hususlarini da diizenleyen Ekleri bulunmaktadir
(UTIKAD, t.y.: 1). Sikago Sozlesmesinin Eklerinin aksine, MARPOL iin Ekleri Taraf

tilkeleri baglamaktadir (Dobson, 2020: 198).

Diger IMO So6zlesmelerinde oldugu gibi, MARPOL de gelismis ve gelismekte
olan tilkeler arasinda herhangi bir ayrim olmaksizin farkli bayraklara sahip gemiler icin
aym sekilde uygulanmaktadir. MARPOL’e taraf devletler, taraf olmayan devletlerin
gemileri de dahil olmak {izere limanlarindaki yabanci gemileri denetleme hakkinda

sahiptir.
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IMO biinyesinde kurulan Deniz Cevresinin Korunmasi Komitesi (Marine
Environment Protection Committee - MEPC) gemilerden kaynaklanan Kkirliligin
onlenmesi ve kontrolii alaninda yetkili olup, diger IMO komiteleri gibi tiim tiye
devletlerin katilimina agiktir. ICAO’da ¢evre sorunlarinin siyasi boyutlarinin Konsey ve
Genel Kurul tarafindan ele alinmasmmin ve CAEP’in daha teknik konulara
odaklanmasmin aksine, MEPC’in ¢evre konusundaki sorumluluklar1 daha genistir
(C2ES, 2011: 9). Cesitli ¢calisma gruplari ve alt komiteler tarafindan desteklenen MEPC,
alt1 ayda bir Londra'da toplanmaktadir. Uye devletler komite galismalarina hakim
olmakla birlikte, sivil toplum kuruluslar1 ve denizcilik endiistrisi ¢alisma gruplarinda
cok daha giiclii temsil edilebilmektedir (European Parliament, 2016: 13). ICAO’da ise
birkac¢ liyeden olusan ve gozlemci olarak akredite edilmis tek bir ¢evre Orgiitii olan
ICSA'nin temsiline izin verildigi ve Konsey oturumlarinda sunum yapmak iizere

nadiren davet edildigi goriilmektedir (European Parliament, 2016: 32).

2021 yilinda yayimlanan bir calismaya gore, karbondioksit esdegeri cinsinden
ifade edilen karbondioksit (CO2), metan (CHa4) ve azot oksit (N2O) dahil olmak iizere
toplam deniz tasimacilifinin (uluslararasi, yurt ici ve balik¢ilik dahil) seragazi
emisyonlar1 2012 yilinda 977 milyondan 2018 yilinda 1,076 milyon tona ytlikselmistir.
Kiiresel antropojenik emisyonlar i¢cinde deniz tasimacilifi emisyonlarinin payr 2012
yilinda %2,76 iken 2018 yilinda %2,89'a ulasmistir (IMO, 2021a: 3). Bu oran nispeten
kiiciik gortinmekle birlikte, Almanya gibi bir iilke ile yaklasik olarak ayni emisyon
seviyesini temsil etmektedir. Ayrica, bu emisyonlarin 2050 yilina kadar 2008 yili

seviyesinin %90-130'una ¢ikmasi beklenmektedir (IMO, 2021a: 3).

Deniz tagimaciliginin kiiresel dogas1 geregi, gemi kaynakli emisyonlar1 belirli
bir iilkeye atfetmek zordur. Ornegin, Panama bayragini tasiyan bir gemi, Yunanistan'da

kurulmus, Singapur'da isletilen, Hindistan ve Filipinler'den miirettebati olan ve Cin'den
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ABD’ye mal tasiyan bir sirkete ait olabilir. Uluslararas1 tasimacilikta kullanilan
yakitlardan (“ihrakiye/depo yakitlarindan (bunker fuels)”) kaynaklanan emisyonlari
devletlerle iliskilendirmenin zorlugu goz Oniine almarak, Kyoto Protokoliiniin 2.
Maddesi, “BMIDCS Ek-I iilkelerinin Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii ile ¢alisarak, depo
yakitlarindan kaynaklanan ve Montreal Protokoliince denetlenmeyen seragazlari
emisyonlarinin ~ siirlandirilmast  ya da azaltilmasi  konusunda ¢alismalarini”

Oongormustiir.

IMO, iklim degisikligi konusundaki ¢aligmalarina, 1997 yilinda kabul edilen ve
gemilerden kaynaklanan hava kirliligini ele alan MARPOL EK VI’nin goriistildigii
konferansta “gemilerden kaynaklanan CO2 emisyonlar1” konulu bir karar1 kabul ederek
baglamistir. Bu Karar ile IMO, deniz tagimaciligindan kaynaklanan emisyonlar
hakkinda bir aragtirma yapmaya ve hangi CO2 azaltma stratejilerinin uygulanabilir

olabilecegini degerlendirmeye davet edilmistir.

2003 yilinda, IMO Genel Kurulu, MEPC'yi uluslararasi denizcilikten
kaynaklanan seragazi emisyonlarini sinirlamak veya azaltmak igin mekanizmalar
belirlemeye ve gelistirmeye tesvik eden A963(23) sayili Karar1 kabul etmistir. 2006
yilinda MEPC, asagidaki li¢ “yap1 tasindan” olusan emisyon azaltma mekanizmalarini

gelistirmek icin bir caligma plani kabul etmistir:

1) Yeni gemilerin tasarimina iligkin teknik 6nlemler: Gemilerden Kaynaklanan
Seragazi Emisyonlar1 Caligma Grubu, bir Enerji Verimliligi Tasarim Endeksi
(Energy Efficiency Design Index - EEDI) gelistirmistir.

2) Tim gemiler igin operasyonel oOnlemler: Calisma Grubu, Gemi Enerji
Verimliligi Yonetim Planlarinin (Ship Energy Efficiency Management Plans
- SEEMP) hazirlanmasi yoluyla denizcilik endiistrisine enerji verimliligini

artirmada yardimci olacak rehberler gelistirmistir. IMO ayrica operasyonel
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verimliligi degerlendirmek i¢in standart bir izleme aracit ve Olgiit olmasi
amaciyla bir Enerji Verimliligi Operasyonel Gostergesi (Energy Efficiency
Operational Indicator - EEOI) gelistirmistir.

3) Piyasa temelli 6nlemler: IMO’nun EEDI standartlarina uymayan gemilerden
kaynaklanan  emisyonlara uygulanacak  vergi, uluslararas1 deniz
tasimaciligindan kaynaklanan tim CO; emisyonlar1 i¢in vergi ve emisyon

ticareti planindan olusan dizi se¢enegi degerlendirmesine karar verilmistir.

2009 yilinda MEPC, EEDI, SEEMP ve EEOI'nin goniillii olarak kullanilmasini
onaylamis ve bir anlasma metni gelistirmeye baslamistir. EEDI, SEEMP ve EEOI
standartlarinin, diger tiim IMO diizenlemeleri gibi, gelismis ve gelismekte olan iilke
ayrimi olmaksizin tiim gemilere uygulanmasina karar verilmistir. Bu siiregte, IMO
Hukuk Biirosu’nun “BMIDCS ve Kyoto Protokolii hiikiimlerinin IMO'nun karar verme

stirecine halel getiremeyecegi” sonucuna varmast dikkat cekici bir gelisme olmustur

(C2ES, 2011: 7).

2011 yilinda, MARPOL’e taraf devletler, EK VI'ya, gemiler icin enerji
verimliligini diizenleyen yeni bir “Boliim 4” ekleyerek, 400 GT iizerindeki gemiler i¢in
EEDI, SEEMP ve EEOI'yi zorunlu kilan bir degisikligi 49 lehte ve 5 ret oyu (Brezilya,
Sili, Cin, Kuveyt ve Suudi Arabistan) ve 2 ¢ekimser oyla kabul etmistir. MARPOL Ek
VI degisikligine karsi oy kullanan iilkeler, bu degisiklige katilmamakta 6zgiirdiir, ancak
degisiklikleri kabul eden devletlerin limanlarini ziyaret ettiklerinde gemilerinin yine de
bu standartlar1 karsilamas1 gerekecektir. Bu degisiklik birkag ac¢idan O6nem arz
etmektedir. Birincisi, seragazi emisyonlari ile ilgili bir sektor i¢in ilk kez zorunlu
standartlar ortaya koyulmustur. Ikincisi, degisikligin gelismis ve gelismekte olan
iilkelerde bayrakli gemiler arasinda hi¢bir ayrim olmaksizin tek tip olarak uygulanmasi

kabul edilmis olup, “farklilagtirma” konusu, gelismekte olan iilkeler i¢in teknik igbirligi
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ve yardimi tesvik etmeye yonelik bir hiikiim dahil edilerek ele alinmistir. Ugiinciisii ise,
degisikligin oygokluguyla kabul edilmesinin ilk kez iklim degisikligine iliskin bir
kararin 6nemli bir grup iilkenin itirazina ragmen alindigin1 géstermesidir (C2ES, 2011:
7-8). Bu degisiklik donemin BM Genel Sekreteri ve BMIDCS icra Direktorii tarafindan,
uluslararasit denizcilik sektoriiniin iklim krizinin ele alinmasina sundugu 6nemli bir

katki olarak kabul edilmis ve memnuniyetle karsilanmistir.

MARPOL degisikligi, ICAO’nun 2010 yilinda kabul ettigi A37-19 sayili
Karar’dan (2010-2020 doneminde kiiresel yakit verimliliginin yillik %2 oraninda
artinlmast  ve 2020 yilindan itibaren sektdorde karbon-ndtr  biiylimenin
gerceklestirilmesi) iki 6nemli acidan farklilik arz etmektedir: ICAO Karari, yalnizca
belirli hava tasitlarinin verimliligine odaklanmak yerine, uluslararasi sivil havaciliktan
kaynaklanan emisyonlar1 sinirlamak i¢in kiiresel hedefler belirlemistir. Boylece Karar,
uluslararas1 havaciligi, emisyonlar1 smirlamak i¢in kiiresel hedefleri olan ilk sektor
haline getirmistir. Ote yandan, ICAO hedefleri yasal olarak baglayici olmaktan ziyade

“goniilli” niteliktedir (C2ES, 2011: 11).

IMO, 2016'da gemilerin akaryakit tiiketimi i¢in bir Veri Toplama Sistemi'ni
kabul etmistir (Rehmatulla vd., 2020: 11). Gemilerden kaynaklanan seragazi
emisyonlarmmn azaltilmasina iliskin miizakereler ise 13 Nisan 2018 tarihinde “IMO ilk
Stratejisi (IMO Initial Strategy)’nin kabul edilmesiyle sonuglanmustir. Stratejide,
uluslararas1 denizcilik sektdrii i¢in karbon yogunlugu ve seragazi azaltimi i¢in sayisal
hedefler belirlenmistir. Bu ¢ercevede, (i) karbon yogunlugunun 2008 yili seviyesine
kiyasla 2030 yilina kadar en az %40 oraninda azaltilmasi ve bu oranin 2050 yilina kadar
%70'e c¢ikarilmasi dogrultusunda c¢aba gosterilmesi ve (ii) uluslararasi deniz
tasimaciligindan kaynaklanan seragazi emisyonlarinda miimkiin olan en kisa siirede

zirveye ulasilmasinin ardindan séz konusu emisyonlarin 2050 yilina kadar 2008 yili
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seviyesine kiyasla en az %50 oraninda azaltilmasi kabul edilmistir (Esmeijer vd., 2020:
7-8). Bu da, bu yiizy1l emisyonlarinin %60-70 oraninda azaltilmasi dogrultusunda diisiik
ve sifir karbonlu teknolojilere biiylik dlgekli yatirimlarin yapilmasini gerektirmektedir.
IMO iiye devletleri, Ekim 2018'de, ilk Strateji kapsaminda 2023 yilina kadar
gerceklestirilecek tamamlayici eylemlere iliskin programi onaylamistir. Bu programda
rehber ilkelerin yani sira kisa (2018-2023), orta (2023-2030) ve uzun (2030 sonrasi)
vadeli olasi tedbirler, bu tedbirlerin uygulanma takvimleri ve iiye devletlere etkilerine
de yer verilmistir. Ayrica, uygulamada karsilasilabilecek zorluklar ile kapasite
gelistirme, teknik isbirligi ve Ar-Ge gibi destekleyici tedbirler de ele alinmistir (IMO,

2018).

Mayis 2019'da MEPC, yeni inga edilen gemiler i¢in daha Kati enerji verimliligi
gereksinimleri amaciyla MARPOL Ek VI'da yapilan taslak degisiklikleri onaylamistir.
Uye devletlerin &nerdigi kisa vadeli tedbirler Gemilerden Kaynaklanan Seragazi
Emisyonlarinin Azaltilmasi Oturumlararasi Calisma Grubu’nun (Intersessional Working
Group on Reduction of GHG Emissions from Ships — ISWG-GHG) toplantilarinda
goriigiilmistliir. Bu ¢ercevede, 19-23 Ekim 2020 tarihleri arasinda gergeklestirilen
ISWG-GHG 7. toplantisinda kabul edilen ve gemilerin karbon yogunlugunun
azaltilmasina yonelik taslak tedbirler MEPC’e sunulmustur. Ancak Kasim 2020’de
gerceklestirilen MEPC toplantisinda s6z konusu tedbirler lizerinde uzlasilamamis ve
“karbon yogunlugu”nun nasil tanimlanacagina karar verilememistir. Haziran 2021°de
diizenlenen toplantida da ilerleme kaydedilememis ve Marshall Adalar1 tarafindan
sunulan “karbon vergisi” Onerisinin oniimiizdeki iki sene boyunca istisare edilmesine
karar verilmistir (CAT, 2021b). MEPC’in 22-26 Kasim 2021 tarihlerinde
gerceklestirilen 77. Toplantisinda, IMO {lk Stratejisinin Glasgow’da diizenlenen
BMIDCS 26. Taraflar Konferansinda kabul edilen Glasgow Iklim Pakti’na uygun olarak

gbzden gegirilmesi amaciyla ¢alismalarin baslatilmasina ve denizcilikten kaynaklanan
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seragazil emisyonlarini ele almak i¢in piyasaya temelli 6nlemler de dahil olmak iizere
orta vadeli seragazi azaltim Onlemlerinin daha da gelistirilmesi amaciyla ISWG-
GHG’nin sonraki oturumlarinda goriisiillmeye devam edilmesine karar verilmistir (IMO,

2021¢).

Programda orta vadeli tedbirler arasinda onerilen PTO’ler esasen MEPC’de
2006-2009 doneminde ele alinmis ve agirlikli olarak bdyle bir 6nlemin ancak kapsamli
bir paketin parcast olarak uygulanabilecegi fikrinde uzlasilmistir. 2010 yilinda iiye
devletler ve gdzlemci kuruluslar 10 farklit PTO 6nerisi sunmustur. Diger taraftan, farkli
calisma gruplarinin kurulmasma ve etki degerlendirmelerinin yapilmasina karsin
konsensusa varilamamis ve bu konuda ilerleme kaydedilememistir. 2011 yilinda
EEDI’nin zorunlu hale getirilmesinin de bu konudaki tartismalar rafa kaldirdig: ifade

edilmistir (GreenAir Online, 2018).

Uluslararas1 Enerji Ajansi’na gore, Paris Anlagmasinin kiiresel sicaklik artisinin
2°C’nin ¢ok daha altinda tutulmasi hedefinin gerceklestirilebilmesi igin uluslararasi
denizciligin 2015 yilindan itibaren toplam 17 Gt'den fazla CO. salmamasi
gerekmektedir. IMO hedefleri ise toplam 28 ila 43 Gt CO salimina izin vermekte ve
IMO 1k Stratejisi, 1,75 °C'lik bir sicaklik artisin1 %65 ile %150 arasinda emisyon artisi
ile gergeklestirebilir goriinmektedir. Bu durumda, uluslararast deniz tasimaciligi

diinyanin kalan karbon biit¢esinin %3,8 ila % 5,8"ini tiiketmis olacaktir (ICCT, 2018: 5).

Climate Action Tracker (CAT)’in, uluslararast denizcilik sektoriinde uygulanan
politika ve tedbirlerin Paris Anlasmasinda Ongériilen 1,5°C ve 2°C hedeflerine
uygunlugu konusunda yaptig1 analizde, IMO Ilk Stratejisi’nde ongoriilen tedbirler,
karbon yogunlugu ve emisyon azaltim taahhiitleri “son derece yetersiz" seklinde
degerlendirilmektedir. Bu degerlendirme, CORSIA igin yapilan “kritik diizeyde

yetersiz” degerlendirmesine gore ise daha olumlu goriinmektedir (CAT, 2021b).
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Sekil 4.7 uluslararas1 deniz tasimaciligindan kaynaklanan tahmini CO2
emisyonlarin1 (IMO 1lk Stratejisi kapsamindaki olasi hedef araliklarina karsilik gelen
siyah diiz ve noktal ¢izgiler), CORSIA ’nin uygulandig1 ve uygulanmadig uluslararasi
havaciliktan kaynaklanan emisyonlarla (mavi yiizeyler) karsilastirmaktadir. Buna gore,
uluslararasi havacilik kaynakli CO2 emisyonlarinin 2015 yilinda yaklagik 500 milyon
Mt iken 2050 yilinda 1760 Mt'a (mutlak) ve 880 Mt'a (net eksi denklestirmeler) ¢ikmasi
ve tahmin edilen biiyiime gerceklestiginde 2075 yilina kadar yaklasik iki katina ¢ikmasi
beklenmektedir. Deniz tagimaciligi emisyonlar1 ise 2050 yilina kadar en az %50
oraninda azalacak olup, bu da havacilifin 2035'ten baslayarak en biiyiik uluslararasi

CO:2 kaynagi olarak denizciligi gegecegi anlamina gelmektedir (Rutherford, 2018).

Sekil 4.7 Uluslararasi denizcilik ve havacilik kaynaklh yillik ve kiimiilatif CO- emisyonlar:
(2010-2075)
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Kaynak: Rutherford, 2018.

ICAO ve IMO’nun iklim kriziyle miicadelede sectikleri araglar arasindaki
farklilik esasen bu Orgiitlerin meseleye yaklasim farkliligindan kaynaklanmaktadir:
Havaciligin karbondan arindirilmasi konusunda benzersiz zorluklarla karsi karsiya

oldugunu savunan ICAO, karbon denklestirmeye ve alternatif jet yakitlariin
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gelistirilmesine Oncelik vermekte, oysaki her iki 6nlem de ugaklardan kaynaklanan
emisyonlar1 dogrudan azaltmak yerine telafi etmeyi amaclamaktadir. IMO ise, fosil
yakitlar1 tamamen ortadan kaldirmaya yonelik 2050 mutlak hedefinin ve vizyonunun,
nihayetinde denizciligi karbondan arindirmak icin ihtiya¢ duyulan diistik ve sifir karbon
teknolojilerine yeni yatirimlar tetikleyecegini umarak farkli bir yol ¢izmektedir. Bu
kapsamda, karbon denklestirme gibi piyasa temelli Onlemlere karsi da mesafeli

durmaktadir.

Her iki orgiitiin 6ngdrdiigii mekanizmalar, diizenlenecek seragazi emisyonlari
bakimindan da farklilik arz etmektedir: CORSIA yalnizca uluslararast havacilik
kaynakli CO2 emisyonlarin1 ele alip diger seragazlarini ve partikiilleri disarida
birakirken, IMO diizenlemeleri uluslararast denizcilik kaynakli tim seragazi

emisyonlarini icermektedir.

4. CORSIA’ya Alternatif Yeni Politika Onerileri: Talep Yénetimi ve Kiiresel

is Birligi

Havacilik emisyonlarinin azaltilmasinda sorumlulugun yalnizca devletlere,
bilhassa gelismis tilkelere mal edilmesi durumunda, “adil” ve “ger¢ek anlamda azaltim
saglayan” polittka ve araglarin nasil tasarlanacagi konusunda farkli goriisler
bulunmaktadir. Bu kapsamda, Gardiner, “sen kirdiysan, sen onar (you broke it, you fix
it)” argiimani1 temelinde, geligsmis iilkelerin hem emisyonlari azaltma hem de bu
azalttmin maliyetini karsilama sorumlulugu oldugundan bahsetmektedir (Gardiner,
2011: 56). Ancak bu yaklasim sorumlulugu yalnizca devletlere yiiklemektedir. Oysa

devlet dis1 aktorlerin de 6nemli 6dev ve sorumluluklart bulunmaktadir.

Bu c¢ergevede, “tarihsel sorumlulugun” geri kalan karbon biit¢esinin
belirlenmesinde daha az 6neme sahip oldugunu ve ozellikle gelecekte ortaya g¢ikacak

emisyonlarin bireylere ve sirketlere de mal edilmesi icin a) havacilik emisyonlarinin
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“liikks” emisyon kabul edilmesi, b) havacilik sektoriine 6zel muamele yapilmamasi, c)
havacilikta kullanilan biyakitlara kota getirilmesi ve d) kiiresel diizeyde esit kisi basi
kotanin uygulanmasi gibi ilkelerin uygulanabilecegini savunmak da miimkiindiir. Hava
tasimaciligia erisimi siirlamak veya daha pahali hale getirmek, izole, periferik veya
turizme bagimli topluluklarda ve cografi olarak dagmik ailelerde (go¢men
topluluklarinda) olumsuz etkilere neden olabilecektir. Bu baglamda, havacilik
emisyonlarini ele almaya yonelik herhangi bir girisimin, uygulanabilir alternatif ulasim
baglantilarinin veya endiistrilerinin kurulmasini veya gelistirilmesini veya s6z konusu

topluluklarin tercihli muamele gérmesini saglayarak yapilmasi gerekmektedir.

Bu c¢ercevede, oncelikle, havacilik emisyonlarinin stabilizasyonu icin hava
tasimaciligina olan talebin diger ulasim modlarina kaydirilmasi i¢in alternatif bir
“Onlemler sepeti”nin uygulanabilecegi akla gelmektedir. Ekolojik Modernlesmenin
“teknoloji” odakli yaklasimina uygun olarak hazirlanacak boyle bir 6nlemler sepetinde,
“operasyonel Onlemler”, “enerji verimliliginin iyilestirilmesine yonelik dnlemler” ve
“dekarbonizasyon teknolojileri” yer alabilecektir. “Operasyonel énlemler” kapsamina
ucus rotalarinin optimizasyonu ve hava trafik yonetiminin iyilestirilmesi gibi tedbirler
girmektedir. “Enerji verimliligi onlemleri” ise ucak gdvdesi ve motor verimliliginin
artirnlmasin1  ve gelistirilmis ucak tasarimini icermekte olup, daha ziyade kamu
yatirimlarinin yapilmasi ve hiikiimetlerce yiiksek verimlilik standartlarinin belirlenmesi
gerekmektedir. “Dekarbonizasyon teknolojileri”, sentetik yakitlar, hidrojen, elektrikli

piller ve biyoyakitlar1 kullanmay1 dngormekle birlkte halihazirda hem ¢ok pahalidir hem

de s6z konusu yakitlarin arzi1 biiyiik 6l¢ekli talebi karsilamak igin yeterli degildir.

Bu durumda, hakkaniyet ve etik goz Oniinde bulundurularak uygulanacak en
uygun tedbirin, ugakla daha az seyahat edilmesini saglama amaci1 dogrultusunda, “talep

yonetimi” olabilecegi akla gelmektedir. Siirdiiriilebilir havaciligin gelecegine yonelik
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senaryolardan birini de olusturan “talep yonetimi” baglaminda, hiikiimetler hava
yolculugu talebini azaltmak, yeni siirdiiriilebilir ulasim big¢imlerini tesvik etmek ve
ucuslarda vergilendirmeyi artirmak gibi araglara bagvurabilecektir. Boylece “ug¢mak”
yalnizca "gergekten acil seyahat igin bir secenek" olarak devam edebilecek ve yerini
demiryolu ve denizyolu tasimaciligina birakabilecektir. Bununla birlikte, kisa mesafeli
ucuslarin toplam havacilik emisyonlarinin kiigiik bir payindan sorumlu oldugu dikkate
alindiginda, mod degisikliginin onemli bir azaltma onlemi yerine tamamlayici bir 6nlem

olarak goriilmesi daha uygun degerlendirilmektedir.

Talep yonetimi konusunda son donemde yapilan ¢alismalar da bu durumu
desteklemektedir. Ornegin, Ingiltere’de yerlesik Possible adli sivil toplum kurulusu
tarafindan 18 Subat 2022 tarihinde yayimlanan bir raporda, yolcularin daha disiik
emisyonlu ulasim bigimlerine transferinden yaratilan potansiyel yeni islerin, talebin
azalmasiin bir sonucu olarak havacilikta kaybedilen isleri fazlasiyla telafi edebilecegi
sonucuna ulasilmistir. S6z konusu yeni isler demiryolu, diisiik emisyonlu feribotlar, i¢
turizm ve ugustan kaynaklanan emisyonlar1 azaltmak i¢in gereken arastirma ve
gelistirme ve daha temiz yakitlar alanlarinda ortaya g¢ikacak olup, havaciliktaki is
kayiplarindan yaklagik {i¢ kat daha agir basmaktadir. Havayoluyla seyahatin yar1 yariya
azaltildig1 senaryoda, yaklasik 140.000 is kaybedilmekle birlikte 420.000 is yaratilarak,
280.000 civarinda net istthdam artis1 saglanmistir. Havayoluyla seyahatin tcte iki
oraninda azaltildig1 diger senaryoda ise, yaklasik 185.000 is kaybedilmis ancak 525.000

is yaratilarak 340.000 civarinda net is artis1 saglanmistir (Meadway, 2022: 6)

Talep yonetiminin belirleyici bilesenlerinden biri, yakit vergileri, bilet vergileri
gibi sik ugan yolcu harglar1 yoluyla ugak biletlerinin maliyetlerinin artirilarak yolcularin
hava tasimaciligina taleplerinin azaltilmasidir. Jet yakitimin kiiresel diizeyde

vergilendirilmesi olas1 goriinmemekle birlikte, i¢ hat uguslarinda ve ikili anlagmalar
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yoluyla wuluslararas1 uguslarda kerosenden vergi alinmasinin Oniinde bir engel
bulunmamaktadir. Avustralya, Fransa, Almanya, Giiney Afrika ve Birlesik Krallik dahil
olmak tizere birgok iilke tarafindan uygulanan “bilet vergisi”’ de ugak seyahatlerine olan
talebi azaltabilecektir. Bu ¢er¢evede, CE Delft tarafindan Avrupa Komisyonu’na
sunulmak tizere 2019 yilinda hazirlanan “Taxes in the Field of Aviation and their impact
(Havacilik alaninda Uygulanan Vergiler ve Etkileri)” baslikli raporda, ¢ogu AB iiye
ilkesinde bilet fiyatlarindaki %10 oranindaki bir artisin talepte %9-11 oraninda azalisa
ve ugus sayisinda da benzer bir diisiise yol agacagi ortaya koyulmustur (CE Delft, 2019:

11).

Akla gelen bir diger secenek ise, her birey/vatandas basina karbon tahsisinin
ulusal kotaya gore belirlenecegi bir “Kisisel Karbon Ticareti” sisteminin kurulmasidir.
Boyle bir sistemde, bilet satislari, gelir vergisi 6demeleri, sosyal giivenlik primleri gibi
araglar ile vatandaslarin ucabilmeleri i¢in satin almalari gereken havacilik emisyonu
kredilerinin belirlenmesi de miimkiin olabilecektir. Bu kredileri kullanmayan
vatandaglar ise yillik indirim imkani elde edebilecek veya ihtiya¢ duyanlara kredilerini
satarak gelir elde edebilecektir. Boylece havayolu ile seyahatin karbon emisyonu
dogrudan tiiketicilere yiiklenebilecek, yerel veya uluslararasi diizeyde emisyon azaltimi
i¢in gelir yaratilabilecek ve az ucan gelir orta ve diisiik gelir grubundaki vatandaslar i¢in
hava yolculugu asir1 pahali kilinmaksizin emisyon azaltiminin marjinal maliyeti daha da

netlestirilebilecektir.

Operasyonel ve teknolojik dnlemlerin, talepteki siirekli biiyiime ile emisyonlari
dizginlemek i¢in yeterli olmas1 miimkiin gériinmediginden, talep yonetimi havaciligin
iklim etkisinin azaltilmasinda ¢ok onemli bir rol oynayacaktir. 2018 yilinda diinya
niifusunun yalnizca %]11'inin ugtugu ve hava tasimaciligindan kaynaklanan CO:

emisyonlarinin %350'sinden kiiresel niifusun yalnizca %1'inin sorumlu oldugu goz
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oniinde bulunduruldugunda (Gd&ssling ve Humpe, 2021: 9), sik ucan yolculardan gelen

talebin azalmasi durumunda emisyonlarda da 6nemli 6l¢lide azalabilecektir.

Sifir emisyona giden yol, hi¢ bitmeyen bir yolculuk olabilir. Bu nedenle aslolan,
bireylerin havayoluyla seyahat etmeleri durumunda iklime verecekleri zararin bilincinde
olmalar1 ve bu zararlar telafi etme istek ve yetenegine sahip olabilmeleridir. Iklim krizi
ile baglantili riskler, ekonomik bakimdan iistiin ve ayricalikli bireyler nezdinde
algilanmamaktadir. Risk Toplumu kuraminin mimar1 Beck’in de savundugu gibi, bu
riskler aslinda ayrim gbézetmeksizin tiim toplumu etkilemekte ancak bu etki az gelismis
toplumlar iizerinde daha yogun ve olumsuz hissedilmektedir. Risk toplumu baglaminda,
diisiik gelirli bireylerin teknolojik modernlesmenin getirdigi risklere ve buna bagh
cevresel tehditlere karst en savunmasiz oldugu su gotirmez bir gercektir. Iklim
degisikliginin etkileri toplumun belirli marjinal gruplari icin daha tehlikeli olup, iklim

adaletinin islevi 6zellikle ihtiyaci olanlar1 korumaktir. (Medeiros vd., 2018: 263).

Bu durum ancak ve ancak insan-doga iligkisinin yeniden kurgulanmasi,
bireylerin bilin¢lenmesi, bilgilenmesi, bilgiyi dogru kullanmasi, elestirmesi,
sorgulamas1 ve karar alma silirecine katilmasi ile miimkiin olacaktir. Beck’in
“demokratik yonetim” Onerisi, statiikonun bozulmasina neden olmakla birlikte, sosyal
adaletin kurulmasi ve risklerin esitsiz dagitiminin 6nlenmesi bakimindan énemlidir. Bu
bakimdan, ¢ikarlar1 verili olarak kabul eden kiiresel cevresel degisim politikalarina
meydan okunmasi kaginilmazdir. Bu baglamda, kiiresel olgekte baglantili olmak ve

sorumluluk almak gerekmektedir.
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SONUC VE DEGERLENDIRME

“Tiim soylu davranislarina, amaglarina ve
iyi niyetine karsin insan eviadinin, iklim
degisikliklerine dair yardim ¢igliklarina

kulaklarini tkamast akil almazdir. Iklimi
diizeltmek ve iklim sistemlerinin istikrarini
saglamak icin elbette pek ¢ok alanda miicadele
verilecektir... Ancak hepsinden énemlisi, bize
ait olmayan fakat bizden sonraki kusaklardan
odiing aldigimiz gelecegin hatirina, zorunlu
olarak tavrimizi degistirmeli ve miitevazi

ve gercekgi bir yasam stirmeliyiz.”

Yadowsun Boodhoo
_ Diinya Meteoroloji Orgiitii
Iklimbilim Komisyonu Baskani

(World Meteorological
Organization Bulletin, 2003)

Iklim krizi, gerek bilimsel raporlarla desteklenen ve gerek ekstrem doga olaylar
vesilesiyle gozlemlenen etki ve sonuglari dolayistyla uluslararasi giindemin en énemli
meselelerinden biri haline gelmistir. Katolik Kilisesi’nin lideri Papa Francis’in de
sOyledigi gibi, "iklim degisikligi, biyolojik ¢esitliligin kayb1 ve ormansizlagsma, tanik
oldugumuz biiyiik felaketlerde yikict etkilerini simdiden gostermektedir.” Yasadigimiz
kiiresel c¢evre krizleri, sinirlari olan bir gezegende sinirlart olmayan bir ekonomik
biiylimenin miimkiin olmadigini da bizlere bir kez daha hatirlatmaktadir. Diger taraftan,
sonsuz ekonomik biiyiimeye inanan mevcut ortodoks ekonomik paradigmada dahi, tiim
yasamin iizerine temellendigi ekosistem hizmetlerini korumak i¢in gereksiz ekonomik

faaliyetlerin kisilmasi artik mantikli kabul edilmektedir.

Kiiresel ¢evre sorunlar1 agirlikli olarak, “kalkinma” tartismalar1 ekseninde ele
almmistir. Bu c¢ercevede ortaya atilan “silirdiiriilebilir kalkinma” yaklagiminin
yoksullarin yasam standartlarin1 yiikseltmek igin kiiresel Kuzeyi ekolojik ayak izini
azaltmaya tesvik etmek yerine, yoksulluga ve esitsizlige ¢oziim olarak daha fazla

ekonomik biiylimeye ve uluslararas1 ticarete yonlendirdigi goriilmistiir. Cevre

232



anlagsmalarinda yoksullarin ekolojik sinirlar olmaksizin ekonomik kalkinmaya ihtiyaci
oldugu, hakim ekonomik modelin Kuzey-Giiney esitsizligini artirdig1 ve tiim uluslarda
zengin ve fakir arasindaki ugurumu genislettigi tekrarlanmistir. Kiiresel c¢evredeki
bozulma, ¢ok tarafli cevre anlasmalari ile hafifletilecek bir digsallik olarak kabul edilmis

ve boylece hastaligin altinda yatan nedenler yerine sadece belirtiler irdelenmistir.

Birlesmis Milletler nezdinde yliriitiilen uluslararasi iklim miizakerelerinde de
iklim krizi bir “kalkinma” meselesi olarak uluslararasi arenada Kuzey-Giiney {ilkeleri
arasinda 6nemli fikir ayriliklarinin yasandigi bir konu haline gelmistir. “Ortak Fakat
Farklilagtirilmis Sorumluluklar ve Goreceli Kabiliyetler” ilkesi temelinde yasanan bu
ihtilaf, kiiresel seragazi emisyonlarinin azaltiminda daha az azimkar hedefler 6ngéren
anlagmalarin kabuliinii beraberinde getirmistir. S6z konusu hedeflerin hangi iilkelerin
cabalariyla karsilanacagina iligskin tartismalar devam etmekle birlikte, pek ¢ok
ekonomik sektorde iklim krizinin etkilerini hafifletmeye yonelik tedbir ve politikalar

hayata gecirilmeye baslanmistir.

Iklim krizi, baz1 ¢evre sosyolojisi kuramcilarmin da ilgisini ¢eken bir konu
olmustur. Bu baglamda, Avrupa gelenegi i¢inde yer alan ve ¢evrenin nasil
tyilestirilecegini agiklamaya calisan Ekolojik Modernlesme ve Risk Toplumu kuramlari
incelenmistir. Toplumsal degisimden kagman ve statilkocu Pozitivist Sosyal Bilim
paradigmasi kapsaminda yer alan Ekolojik Modernlesme kurami, modern toplumlarin,
ekonomik biiylimeden 6diin vermeden ‘“ekolojik kriz sorununu ¢ézmek” i¢in yeniden
yapilandirilabilecegini savunmakta ve teknolojik yenilikleri, Onemli bir ara¢ olarak
gormektedir. Her ne kadar bu kuramin popiiler oldugu 1980’lere hava kirliligi ve atik
yonetimi ile ilgili kaygilar hakim olup, iklim krizinin yikici etkileri heniiz goriilmeye
baslamamis olsa da, kiiresel iklim rejiminin temel anlagsmalarina “siirdiiriilebilir

kalkinmanin viicut bulmus hali” olarak goriilen Ekolojik Modernlesme yaklagiminin
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hakim oldugunu sdylemek yanlis olmayacaktir. Her iki diizenleme de, Ekolojik
Modernlesmenin tabiatina uygun olarak, “cevre” ile “kalkinma” arasinda sifir toplamli
bir oyundan ziyade bir “kazan-kazan stratejisi”’nin bulundugunu varsaymaktadir. Ayrica
bu diizenlemeler, iklim degisikligiyle miicadelede piyasa temelli araglar (Kyoto
Protokolii/Esneklik ~ Meckanizmalari, Paris  Anlasmasi/Siirdiiriilebilir ~ Kalkinma
Mekanizmasi ve piyasa dis1 araglar) gibi yeni ¢evre politikasi araglarinin kullanilmasini
tesvik etmektedir. Bu baglamda 6zel sektorii oncii ve politikalar belirleyici aktor
olarak kabul etmektedir. Bunun yanmi sira, s6z konusu anlagmalar, teknolojik
gelismelerin (temiz teknolojilerin) seragazi emisyonlarini azaltacagina, modernlesmenin
ve sanayilesmenin getirdigi cevresel sorunlarin ¢oziimiinliin yine modernlesme ve

sanayilesmenin kendisinde olduguna dair ortak bir inanc1 paylasmaktadir.

Risk Toplumu kurami ise ¢evre sorunlarina toplumsal esitsizlik ve sistem sorunu
olarak yaklagsmasi dolayisiyla bir yoniiyle Elestirel Sosyal Bilim paradigmasi, toplumsal
esitsizliklerin yerini belirsiz ve herkesi tehdit edebilen risklerin aldigini gostermesi
bakimindan ise Postmodern Sosyal Bilim paradigmasi kapsamina girmektedir.
Yasadigimiz ¢agda risklerin daha ¢ok gelecege yonelik tehlikeleri igerdigi, ekolojik,
bireysel, toplumsal risklerin sanayi toplumundan bugiine tasman risk toplumunun
olusum siirecini hizlandirdigini savunan bu kurama gore, risk toplumu agamasinda olan
Bat1 (Kuzey tilkeleri), diger toplumlar1 da yasadigi siirece ortak etmek istemektedir.
Sanayilesme araciligiyla birey doga iizerinde istlinliikk kurmaya c¢aligmakta ve gevre
sorunlart insanin doga ile kurdugu yanhs iliski sonucunda ortaya ¢ikmaktadir. Bu
noktada, risk toplumunun meydana getirecegi sonuclarla yiizlesebilmek i¢in bireylerin
bilin¢lenmesi, bilgilenmesi, bilgiyi dogru kullanmasi, elestirmesi, sorgulamasi ve karar
alma silirecine katilmasi biiylik Onem tasimaktadir. Bilim, teknoloji ve siyaset
anlayislarina meydan okuyarak degisime olan ihtiyaci dile getiren Risk Toplumu

kurami, bunun da bilingli, sorgulamay1 ve elestirmeyi bilen bir modernlesme ile
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gerceklesebilecegini belirtmektedir. Iklim krizi ile birlikte “topluluk” fikrinin icerigi de
degismistir. Daha bolgesel, yerel ya da ulus-devlet mantigi lizerine kurgulanan bu
kavram iklim krizi gibi kiiresel boyutta deneyimlenen bir sorun igin yeterli olmayip,
kiiresel Olgekte baglantili olmay1 ve sorumluluk almayi gerektirmektedir. Bu noktada
ortaya ¢ikan “kozmopolit topluluklarda”, iklim krizi ile birlikte politik gii¢ ve esitsizlik
tartismalar1 da farklilik gostermektedir. Bu esitsizlikler, yerel boyutta kalmamakta ve
kiiresel Olgekte deneyimlenmektedir. Kuzey ve Giiney iilkeleri arasinda olusan
hiyerarsik yapilanma buna 6rnek olarak verilebilir. Bu sorunun ¢oziimii i¢in yeni bir

politika anlayisina (kosmopolitikal realpolitik) ihtiya¢c duyulmaktadir.

Risk Toplumu kuraminin da gosterdigi gibi, iklim krizinin ekonomik ve bilimsel
alanlarda tartisilagelmesi, toplumsal adalet ve etik bakimindan yapilan
degerlendirmelerin Oniine gecmistir. degerlendirilerek kavranabilecegi diislincesini
giderek yayginlastirmistir. Bu ¢ergevede, iklim etigi yeni bir uygulamali etik dali olarak
ortaya ¢ikmig olup, iklim krizine neden olan uluslarin ve ilgili kesimlerin siyasetlerinin
etik agidan sorgulanmasi olarak yorumlanabilmektedir. Stephen Gardiner’in deyisiyle,
«iklim degisikligi mevcut etik teorilerini ve ilkelerini sarsan miikemmel bir etik

firtinadiry.

Iklim degisikliginin azaltilmasi, iklim degisikliginin etkilerine uyum, iklim
miihendisligi, gelecek nesiller, iklim yiikiimliliiklerinin tahsisi, iklim adaleti, din ve
iklim gibi konular belli basl ilgi alanlaridir. iklim etigi iki dalga halinde gelismistir. B.
McKibben ve D. Jamieson’un yer aldigi ilk dalgada insanlarin seragazi emisyonlari
yoluyla cevre i¢in yarattig1 tehlikenin dogaya ve yabani tiirlere verilen zarar nedeniyle
etik olmadig1 savunulmustur. M. Grubb tarafindan baglatilan ikinci dalgaya gore ise
iklim degisikligi yalnizca dogal diinyay1 veya ona bagli olan hayvan ve bitki tiirlerini

etkilememekte olup, esasen sanayilesmis iilkelerin zengin ve yliksek emisyon iireten
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vatandaglar1 ve en az gelismis {llkelerin yoksul ve diisiik emisyona neden olan
vatandaslar1 arasindaki etik bir sorundur. Bdylece iklim degisikliginin en savunmasiz
olanlar (en az gelismis tilkelerdeki insanlar ve gelecek nesiller) bakimindan yarattig
riskler ve esitsiz yiikler gibi adalet ve hakkaniyetle ilgili sorulara odaklanilmistir. Tklim
adaleti konusunda fikir yiriten ilk filozoflar Henry Shue (likks emisyonlar-temel
emisyonlar) ve Stephen Gardiner (kusaklar arasi adalet) olmustur. Bu baglamda iklim
etiginin belli basli konularindan biri olan iklim adaleti, iklim krizinden kimin ve ne
Olciide sorumlu oldugu ve bu sorumlulugun nasil paylastirilmasi gerektigi gibi hususlari
ele almaktadir. 1990’larin ortalarindan itibaren giindeme giren iklim adaleti, «iklim
krizinin insan haklarina ve kalkinmaya bagl kalinarak insan merkezli bir bakis acisiyla
ele alinmas1” olarak yorumalanabilmektedir. Bir tiir “temel haklar meselesi” olarak da
nitelendirilebilen iklim adaleti hem kavramsal diizeyde gelismis hem de, uygulamada

2000 yilindan itibaren pek ¢cok muhalif harekete vesile olmustur.

Iklim rejiminin adalet dlgiisii olan OFFS-GK ilkesi, gevre ve kalkinmayi
uluslararas1 diizeyde resmi olarak biitiinlestirmenin bir aract ve bir iilkenin
taahhiitlerinin diger iilkelerin taahhiitlerine goére daha “adil (orantil1)” olmasim
saglamanin bir yolu olarak goriilebilir. OFFS, resmi diizeyde bir ilke olarak ilk kez Rio
Bildirgesime kabul edilmisti. BMIDCS ile GK’nin eklendigi OFSS-GK, iklim
adaletiyle ilgili olarak iklim rejiminin merkezinde yer alan en 6nemli ilkedir. Bu ilke,
iklim krizi ile miicadelede tiim iilkeler tarafindan miimkiin olan en genis isbirliginin
saglanmas1 ve hepsinin sorumlulugunun olmasi1 konusunda bir siyasi fikir birligini
yansitmaktadir. Bununla birlikte, "farklilagtirilmis" kelimesi aym1 zamanda farkli
devletler icin kosullar ve kapasiteleri, seragazi emisyonlarina tarihsel katkilar1 ve 6zel
kalkinma ihtiyaclar1 goz 6niinde bulundurularak farkli taahhiitlerin benimsenmesini ve
uygulanmasimi ifade etmektedir. OFFS-GK ilkesinin BMIDCS kapsaminda

uygulanabilmesi icin taraflarin sorumluluklarn "Ek-1" — “Ek-1 Dis1” taraflar ayrimi

236



cergevesinde sekillenmistir. KP de Ek-1 ve EK-1dis1 taraflar arasindaki net boliinmeyi
pekistirmistir. OFFS-GK ilkesinin dayandigi ikili ayrim iilkelerin kisi basina GSYIH
cinsinden ekonomik refah diizeyine gore yapilmistir. Ancak Ek-1 ve Ek-1 dis1 ayrimi
mevcut seragazi emisyon gerceklerini neredeyse hi¢c yansitmamaktadir. Ayrica
gelismekte olan iilkeler grubu iginde o6zellikle Cin ve Hindistan gibi yiikselen
ekonomilerin ortaya ¢ikmasi ile OFFS-GK’nin gecerliligi sorgulanmaya baslamistir.
Ek-1 ve Ek-1dis1 ayrimi ekseninde gelisen Kuzey-Giiney siyaseti "islevsiz" ve "rejimin
en biliylk zayiflig1" olarak adlandirilmistir. Bu, mevcut Eklerin feshedilmesinden
ziyade, OFFS-GK’nin dinamik bir yaklagimla yeniden yorumlanmasi ihtiyacini ortaya

koymaktadir.

Tez c¢alismasinda yanitlanmasi hedeflenen {i¢ arastirma sorusu da
cevaplanmistir. Bu sorularin ilki, “hava tagimacilig1 sektoriiniin iklim krizindeki pay1 ve
emisyon artis hizina iliskin projeksiyonlar”a iliskindir. Bu kapsamda, havacilik
sektoriiniin ekonominin diger ana sektdrlerinde oldugu gibi, seragazi emisyonlarinin
azaltilmasina yonelik politika ve mekanizmalarin uygulandigr bir sektorr olarak
karsimiza ¢iktigr goriilmektedir. Yilda %4 oraninda biiyiiyen ve 2030 yil1 itibariyla bu
oranin iki katina ¢ikmasi beklenen havacilik sektoriinlin ekonomik degerinin yani sira,
siyasi agidan onemi de git gide artmaktadir. Sektorde yakit verimliligi, gelismis motor
teknolojileri ve daha az enerji tiiketen ucak tasarimlar1 gibi Onlemler, havayolu
tagtyicilarinin aym sayida yolcuyu daha diisiik maliyetle tasimasina izin vermektedir.
Boylece distik bilet fiyatlar1 ile daha fazla ugus yapilmasi miimkiin olabilmektedir.
“Verimlilik paradoksu” olarak agiklanan bu durumun en 6nemli sonuclarindan biri,

atmosfere daha fazla seragazi emisyonu salinmasidir.

Gilinde 5 milyon wvaril petroliin tiiketildigi havacilik sektorii kiiresel CO2

emisyonlarinin yaklasik %2'sine neden olmaktadir ve bu oran Fransa gibi bir iilkenin
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toplam emisyonlarindan ii¢ kat daha fazladir. Biiyiik teknolojik atilimlar olmaksizin
giderek daha fazla yakit tiiketen bir “karbon bombasi” haline gelmesi beklenen
havacilik sektoriinde emisyonlarin azaltilmamasi1 durumunda, 2050 yilina kadar kiiresel

karbon biit¢esinin %27'sinin tiiketilecegi dngoriilmektedir.

Ikinci arastirma sorusu olan “uluslararas1 havacilik sektoriinde iklim kriziyle
miicadelede bugiline kadar uygulanan temel politika ve araglarin neler oldugu’na
cevaben, ICAO’nun Havacilik ve Cevrenin Korunmasi Komitesi araciligiyla iklim krizi
alaninda yiiriittiigli ¢calismalar incelenmistir. ICAO’nun 2010 yilinda kabul ettigi “2010-
2020 doneminde kiiresel yakit verimliliginin yillik %2 oraninda artirilmasi ve 2020
yilindan itibaren sektérde karbon-nétr biiylimenin gerceklestirilmesi” hedefi bu ihtilafl
stirecte 6onemli doniim noktalarindan biri olarak goriilmektedir. S6z konusu hedeflere
ulagilabilmesi  amaciyla, teknolojik ve operasyonel iyilestirmeler, alternatif
siirdiiriilebilir havacilik yakitlarmin kullanimi ve Piyasa Temelli Onlemlerin (PTO)
gecici olarak benimsenmesini igeren bir “6nlemler sepeti (basket of measures)” iizerinde
de mutabakata varilmistir. Ayrica, Ik kez 1988 yilinda yayimlanan bir raporda ad1 gegen
“siirdiirtilebilir havacilik”, havaciligin ¢evre lizerindeki olumsuz etkilerinin azaltilmasi
amaciyla ortaya atilmakla birlikte zaman i¢inde “tartigmali” bir kavram haline gelmis ve
teknolojik gelismeler ve emisyon ticaretine iliskin uluslararasi anlagmalar tarafindan

desteklenen uygulanabilir politikalarin bir paketi olarak degerlendirilmektedir.

Son aragtirma sorusu olan “uluslararasi havacilik sektoriinde iklim kriziyle
miicadele amaciyla uygulanacak CORSIA’nin temel &zelliklerinin neler oldugu”
ayrintili bigimde ele alinmistir. S6z konusu mekanizmanin amaci, kapsami, uygulama
takvimi, istisnalar1 ve izlenmesi-gdzden gecirilmesi incelenmistir. AB’nin Emisyon
Ticaret Sistemine uluslararasi uguslar1 da dahil edecegini agiklamasinin yarattigi baski

sonucu, 2016 yilinda, uluslararasi1 havacilik sektorii kaynakli seragazi emisyonlarina
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yonelik kiiresel ¢apta piyasa temelli bir mekanizmanin 2020 yili sonrasinda yiiriirliige
girecek sekilde tesisini kabul etmistir. Kisaca CORSIA (Uluslararas1t Havaciliga
Yonelik Karbon Denklestirme ve Azaltim Semasi) olarak adlandirilan bu mekanizma ile
uluslararast hava tagimacilifindan kaynaklanan COz emisyonlariin 2020 yilinda
sabitlenmesi ve 2021 yilindan itibaren karbon denklestirme yapilmasi dngdrilmiistiir.
Bu amagla, havayolu tasiyicilarina karbon piyasalarindan denklestirme kredileri satin
alabilmeleri ve stirdiiriilebilir ve alternatif havacilik yakitlarin1 kullanabilmeleri imkani

taninmastir.

CORSIA’nin tasarlanmasi yliksek sosyal ve ekonomik getiri saglayan
uluslararasi hava tasimaciliginin iklim krizindeki paymin dikkate alinmasi bakimindan
olumlu degerlendirilmektedir. Bu mekanizma uluslararasi1 hava tasimacilig
emisyonlarmin kiiresel Olgekte diizenlenmesi bakimindan 6nemli bir adim olarak
goriilmekte olup, gelismis ve gelismekte olan iilkelerin CORSIA iizerinde uzlagmasi

umut vericidir.

Ancak, PTO’ler dahil olmak iizere, insan kaynakli iklim Krizi ile miicadele
amaciyla bilingli ve genis Olgekte ¢evreye miidahale girisimlerinin ¢evresel ve sosyal
baglamda olumsuz etkilerinin oldugu bilinmektedir. Teknoloji odakli bu ¢6ziim
Onerilerinin toplumlar1 “karbon esaretine” daha da bagladigi, bir baska deyisle,
halihazirdaki karbon odakli sosyo-ekonomik uygulamalarin devamliliginin garanti
altina alindig1 ve alternatif politikalarin giindeme getirilmesinin de zorlastig1 iddia

edilmektedir.

Bu baglamda, tez c¢aligmasinin kanitlamayr hedefledigi iic hipotez de
ispatlanmigtir. “CORSIA’nin gelismis ve gelismekte olan iilkeler arasinda halihazirda

~ 99

var olan anlagmazliklar1 artiracagl” hipotezi c¢ergevesinde, CORSIA’nin iklim

degisikligiyle miicadelede ne kadar etkin bir ara¢ oldugu tartigmalidir. Bu kapsamda,
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karbon denklestirmeyi amaglamasi dolayisiyla s6z konusu mekanizmanin fosil yakit
kullaninminin ve seragazi emisyonlarinin azaltimini yeterince saglayamayacagi
diisiiniilmektedir. Bu noktada esasen kirleticinin yarattigi emisyon i¢in herhangi bir
yatirim ve/veya 6deme yapmaksizin karbon denklestirmenin emisyon azaltimina hizmet
ve halihazirda havayolundan kaynaklanan emisyonlar1 yiiksek olan zengin iilkelerin
gelismekte olan llkelerde diger sektorlerde emisyon azaltimi amaciyla uygulanan
projelerden kredi satin almasinin yeterli olmayacagi iddia edilmektedir. Daha da
onemlisi, CORSIA ve hava tasimaciligr sektoriinde iklim degisikligiyle miicadele
kapsaminda uygulanacak diger stratejileri tasarlamak ve uygulamak politik bir soruna
isaret etmektedir. Her ne kadar ortaklastirilmis politikalar tiim iilkelerin katildigi ve
ICAO tarafindan yiiriitiilen miizakerelerde sekillendirilmeye c¢alisilsa da, mesele,
sanayilesmeye gec baslamis tilkelerle (kiiresel Giiney) bu siirecte bazi basamaklar1 uzun
siire once atlamis gelismis {ilkeler (kiiresel Kuzey) arasinda ¢evre ve siirdiiriilebilir
kalkinma tizerinden tesis edilen yeni bir boliinmeye isaret etmektedir. Bu noktada esas
tartismali anahtar politik konu, emisyon haklarinin esit dagilimidir. Diinya niifusunun
yalnizca %5’inin ugabildigi ve bu oranin biiylik bir kisminin Kuzey iilkelerine ait
oldugu bilinmektedir. Ekonomik agidan gelismis {ilkeler ekolojik ve ekonomik
agilardan lizerine diigeni yaptigina inanmakta ve iklim Kkrizine karg1 gorece daha kolay
onlem alabilirken, az gelismis veya gelismekte olan ilkeler, iklim Krizini azaltma
onlemlerine, bu tedbirlerin ekonomik biiylime ve kalkinmalarimi1 olumsuz etkileyecegi
gerekcesiyle sicak bakmamaktadir. Bunun yani sira, Giiney iilkeleri g¢evresel ve
toplumsal olarak mevcut adaletsizliklerin giderilmesini, gelisme siire¢lerinin ekonomik
ve cevresel kirlilie daha az yol acan teknolojilerin transferi ile Kuzey iilkelerince

desteklenmesini istemektedir.

Ikinci hipotez (CORSIA kapsaminda TKM ve REDD+ gibi mekanizmalardan

elde edilen emisyon birimlerinin satin alinmasi ¢evre etigi agisindan uygun degildir)
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kapsaminda, karbon denklestirmenin mantig1 bizatihi son derece “adaletsiz” olup, diinya
niifusunun kii¢iik bir boliimiinii olusturan zenginlerin daha fazla ugmasini saglamak
i¢cin, emisyonlar1 zaten ¢ok diisiik olan ve iklim krizinin en olumsuz etkilerini yasayan
yoksullarin yasam tarzlarim1 degistirmeye zorlandigi ve havacilik emisyonlarini
denklestirmek i¢in kullanilan ormanlastirma, hidroelektrik enerji santrallerinin insasi
gibi projelerin, uygulandiklar1 bélgelerde yasanan ¢atismalardaki artisa, habitatin zarar
gormesine, yerli halklarin yerinden edilmesine ve geleneksel arazi kullanim
pratiklerinin terkedilmesine yol agtigi goriilmektedir. Bu baglamda karbon
denklestirme, birincil emisyon azaltim 6nlemi veya hatta birincil piyasa-temelli 6nlem
olmamalidir. Ozellikle birincil ve ikincil tarimsal arazi kullanmmmi degistiren ve
ormansizlasmayi azaltmayi amaclayan denklestirme projeleri emisyon azaltimlarim

saglamaktan ziyade emisyon artislarin1 6nlemeye hizmet etmektedir.

Son hipotez olan “CORSIA’nin kiiresel diizeyde iklim adaletsizligini artirma
potansiyeli tasidigi ve iklim etigi bakimmdan uygun bir ara¢ teskil etmedigi”
baglaminda, CORSIA, iklim etigi bakimindan da bir dizi elestiriye tabi tutulmaktadir.
Oncelikle havaciligin “liiks emisyonlara” neden olan ekonomik bir faaliyet oldugu ve
ulasim modlar1 acisindan Kuzey-Giiney iilkeleri arasinda en esitsiz modu olusturdugu
savina dikkat cekilmektedir. Ayrica denklestirmeler havayolu ile seyahati “masum”
kildig1 igin, tiiketicileri ugus sayilarini azaltmaktan vazgecirebilmekte ve bu durum
karbon-yogun yakitlarin siirekli kullanimina izin vererek diisiik karbonlu teknolojilere,
davraniglara ve uygulamalara gegisi ertelemekte, bu alanlarda yapilacak yatirimlari da
geciktirmektedir. Bu baglamda, diinyanin pek ¢ok iilkesinde ortaya g¢ikan mubhalif
hareketlerin bir kismi1 daha az u¢mayr (miimkiin oldugu takdirde u¢mamay1)

[3

savunurken, bir kismi da havacilikta karbon denklestirme gibi “yanlis ¢oziimler”i

protesto etmektedir.
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CORSIA nin tasarimindan kaynaklanan bazi sinirlhiliklar ve zayifliklar da biiytik
Olclide elestirilmektedir. Bu kapsamda, CORSIA’nin sadece uluslararasi ucuslari
kapsamasi ve 6rnegin ABD, Kanada ve Cin gibi biiyiik iilkelerde yapilacak i¢ uguslarin
kapsam dis1 birakilmasi; giizergah temelli yaklagim nedeniyle planin kapsamini daha da
daraltan bazi 6nemli muafiyetlerin bulunmasi; plana katilimin pilot asama (2021-2024)
ve birinci asama (2024-2026) i¢in goniilli (istege bagli) olmasi, katilimin zorunlu
oldugu ikinci asamada (2027-2035) ise ilgili havayolu tastyicisinin kiiresel havacilik
faaliyetinin en az %0,5'ini gerceklestirmesi veya s6z konusu faaliyetlerin ilk %90’lik
dilimi i¢inde yer almasi sartinin 6ngoriilmesi CORSIA nin “kiiresel”ligini zayiflatan

unsurlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

CORSIA’y1 tasarlayan ve kabul eden ICAO ve CAEP’in “seffaflik” bakimindan
onemli eksiklikleri bulundugu, kamuya agik bigimde faaliyet gostermedikleri ve
caligmalarin1 son derece gizli yiiriittiikleri bilinmektedir. Buna karsilik, 6zellikle son
donemde, ICAO Konseyi ve CAEP iiyesi veya gozlemcisi olan 45 iilkeden 13'liniin,
halkin bilgiye ve adalete erisimi ile karar alma siireclerine katilimini 6ngéren Aarhus
Sozlesmesine taraf oldugu ve bu Sozlesmenin gerekliliklerini yerine getirmeleri
gerektigi One siriilmektedir. ICAO'da kapali kapilar ardinda, olduk¢a az kamuoyu
baskisiyla alinan kararlarda havacilik endiistrisinin agirligmin oldugunu sdylemek
yanlis olmayacaktir. Nitekim ICAO, biiyiik 6l¢lide havacilik endiistrisinin (agirlikli
olarak IATA’nin) talep ve beklentileri dogrultusunda faaliyet gosteren bir uluslararasi
orgilit olarak goriilmektedir. Diger taraftan, havacilik STK'lar1 yalnizca tek bir gézlemci
heyet olarak toplantilara katilabilmektedir. Bu bakimdan, ICAO’nun havacilik
sektoriiniin  “karakutusu” oldugu ve BM'nin en az seffaf organlarindan birini

olusturdugu sdylenebilir.
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Uluslararas1 havacilik gibi mevcut iklim rejiminin diginda tutulan bir diger
sektor de uluslararas1 denizciliktir. Bu sektdrde, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii,
gemilerden kaynaklanan kirliligin 6nlenmesi de dahil olmak iizere deniz tasimaciliginin
yonetiminden sorumlu BM uzman kurulusu olarak gorev yapmaktadir. ICAO’da gevre
sorunlarinin siyasi boyutlarinin Konsey ve Genel Kurul tarafindan ele alinmasina ve
CAEP’in daha teknik konulara odaklanmasinin aksine, IMO biinyesinde kurulan Deniz
Cevresinin Korunmasit Komitesi’nin ¢evre konusundaki sorumluluklar1 daha genistir.
Uye devletler komite calismalarina hakim olmakla birlikte, sivil toplum kuruluslar1 ve

denizcilik endiistrisi ¢calisma gruplarinda ¢ok daha giiclii temsil edilebilmektedir.

IMO, kiiresel antropojenik emisyonlar igindeki oran1 yaklasik %3'e ulasan deniz
tasimacilig1 kaynakli seragazi emisyonlarinin azaltilmasina yonelik ¢aligmalara, 1997
yilinda gemilerden kaynaklanan hava kirliligini ele alan Denizlerin Gemiler Tarafindan
Kirletilmesinin Onlenmesine Dair Uluslararas1 S6zlesme (MARPOL) Ek VI’nin kabul
edilmesiyle baslamistir. 2006 yilinda MEPC, “yeni gemilerin tasarimina iligkin teknik
onlemler”, “tlim gemiler i¢in operasyonel dnlemler” ve “piyasa temelli onlemler” olmak
lizere li¢ alanda hayata gecirilebilecek tedbirleri ele almistir. 2011 yilinda, MARPOL’e
taraf devletler, Ek VI'ya, gemiler i¢in enerji verimliligini diizenleyen yeni bir “Bolim
4”{in eklenmesi hususunda mutabik kalmigtir. Boylece seragazi emisyonlart ile ilgili bir
sektor i¢in ilk kez zorunlu standartlar ortaya koyulmustur. Ayrica, bu degisikligin
gelismis ve gelismekte olan tilkelerde bayrakli gemiler arasinda higbir ayrim olmaksizin
tek tip olarak uygulanmasi kabul edilmis olup, “farklilastirma” konusu, gelismekte olan
iilkeler i¢in teknik isbirligi ve yardimi tesvik etmeye yonelik bir hiikiim dahil edilerek
ele alinmistir. Bu degisikligin oycokluguyla kabul edilmesi ilk kez iklim degisikligine
iliskin bir kararin 6nemli bir grup iilkenin itirazina ragmen alindi§in1 gostermistir.

MARPOL degisikligi, ICAO’nun 2010 yilinda kabul ettigi A37-19 sayili Karar’dan

(2010-2020 doneminde kiiresel yakit verimliliginin yillik %2 oraninda artirilmasi ve
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2020 yilindan itibaren sektérde karbon-notr biiylimenin gerceklestirilmesi) iki énemli
acidan farklilik arz etmektedir: ICAO Karari, yalmizca belirli hava tasitlarinin
verimliligine odaklanmak yerine, uluslararast sivil havaciliktan kaynaklanan
emisyonlar1 sinirlamak i¢in kiiresel hedefler belirlemistir. Boylece Karar, uluslararasi
havaciligi, emisyonlar1 sinirlamak i¢in kiiresel hedefleri olan ilk sektor haline
getirmistir. Ote yandan, ICAO hedefleri yasal olarak baglayici olmaktan ziyade

“goniilli” niteliktedir.

IMO’da gemilerden kaynaklanan seragazi emisyonlarinin azaltilmasina iliskin
miizakereler 13 Nisan 2018 tarihinde “IMO Ilk Stratejisi’nin kabul edilmesiyle
sonuglanmistir. Stratejide, uluslararasi denizcilik sektorii igin karbon yogunlugu ve
seragazi azaltimi i¢in sayisal hedefler belirlenmistir. Bu c¢ercevede, (i) karbon
yogunlugunun 2008 yili seviyesine kiyasla 2030 yilina kadar en az %40 oraninda
azaltilmasi ve bu oranin 2050 yilina kadar %70'e ¢ikarilmasi dogrultusunda g¢aba
gosterilmesi ve (ii) wuluslararast deniz tasimacilifindan kaynaklanan seragazi
emisyonlarinda miimkiin olan en kisa siirede zirveye ulasilmasinin ardindan s6z konusu
emisyonlarin 2050 yilina kadar 2008 yili seviyesine kiyasla en az %50 oraninda
azaltilmasi kabul edilmistir. IMO {iye devletleri, Ekim 2018'de, ilk Strateji kapsaminda
2023 yilina kadar gerceklestirilecek tamamlayict eylemlere iliskin programi
onaylamistir. Programda orta vadeli tedbirler arasinda onerilen PTO’ler esasen
MEPC’de 2006-2009 doneminde ele alinmis ve agirlikli olarak boyle bir 6nlemin ancak
kapsamli bir paketin parcasi olarak uygulanabilecegi fikrinde uzlagilmistir. 2010 yilinda
iiye devletler ve gozlemci kuruluslar 10 farkli PTO &nerisi sunmustur. Diger taraftan,
farkli calisma gruplarinin kurulmasina ve etki degerlendirmelerinin yapilmasina karsin

konsensusa varilamamis ve bu konuda ilerleme kaydedilememistir.
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ICAO ve IMO’nun iklim kriziyle miicadelede segtikleri araclar arasindaki
farklilik esasen bu Orgiitlerin meseleye yaklasim farkliligindan kaynaklanmaktadir:
Havaciligin karbondan arindirilmasi1 konusunda biiyiik zorluklarla karsi karsiya
oldugunu savunan ICAO, karbon denklestirmeye ve alternatif jet yakitlariin
gelistirilmesine Oncelik vermekte, oysaki her iki 6nlem de ugaklardan kaynaklanan
emisyonlar1 dogrudan azaltmak yerine telafi etmeyi amaclamaktadir. IMO ise, fosil
yakitlar1 tamamen ortadan kaldirmaya yonelik 2050 mutlak hedefinin ve vizyonunun,
nihayetinde denizciligi karbondan arindirmak i¢in ihtiya¢ duyulan diisiik ve sifir karbon
teknolojilerine yeni yatirimlar tetikleyecegini umarak farkli bir yol ¢izmektedir. Bu
kapsamda, karbon denklestirme gibi piyasa temelli Onlemlere karsi da mesafeli
durmaktadir. Her iki Orgiitin Ongordiigii mekanizmalar, diizenlenecek seragazi
emisyonlart bakimindan da farklilik arz etmektedir: CORSIA yalnizca uluslararasi
havacilik kaynakli CO2 emisyonlarini ele alip diger seragazlarini ve partikiilleri disarida
birakirken, IMO diizenlemeleri uluslararast denizcilik kaynakli tiim seragazi

emisyonlarini igermektedir.

Goriildugii gibi, havacilik emisyonlarinin azaltilmasinda sorumlulugun yalnizca
devletlere, bilhassa “tarihsel sorumluluk” baglaminda gelismis iilkelere mal edilmesi
agirlikli olarak savunulan bir gorlis olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Oysaki devlet disi
aktorlerin de 6nemli 6dev ve sorumluluklari bulunmaktadir. Bu g¢er¢evede, gelecekte
ortaya ¢ikacak emisyonlarin bireylere ve sirketlere de mal edilebimesi igin a) havacilik
emisyonlarmin “liikks” emisyon kabul edilmesi, b) havacilik sektdriine 6zel muamele
yapilmamasi, c¢) havacilikta kullanilan biyakitlara kota getirilmesi ve ¢) kiiresel diizeyde
esit kisi bast kotanin uygulanmasi gibi ilkelerin uygulanabilecegi disiiniilmektedir.
Hava tagimaciligina erisimi sinirlamak veya daha pahali hale getirmek, izole, periferik
veya turizme bagimli topluluklarda ve cografi olarak dagmik ailelerde (go¢cmen

topluluklarinda) olumsuz etkilere neden olabilecektir. Bu baglamda, havacilik
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emisyonlarini ele almaya yonelik herhangi bir girisimin, uygulanabilir alternatif ulagim
baglantilarinin veya endiistrilerinin kurulmasini veya gelistirilmesini veya s6z konusu

topluluklarin tercihli muamele gérmesini saglayarak yapilmasi gerekmektedir.

Bu c¢ergevede, oncelikle, havacilik kaynakli seragazi emisyonlarinin belli bir
seviyede sabit tutulabilmesi igin, hava tasimaciligina olan talebin diger ulasim
modlarina kaydirilmasi onerilebilecektir. Ekolojik Modernlesmenin “teknoloji” odakli
yaklagimina uygun olarak hazirlanacak alternatif bir “Onlemler sepeti”’nde, “operasyonel
onlemler”,  “enerji  verimliliginin  iyilestirilmesine  yonelik  Onlemler”  ve
“dekarbonizasyon teknolojileri” yer alabilecektir. “Operasyonel 6nlemler” kapsamina
ucus rotalarinin optimizasyonu ve hava trafik yonetiminin iyilestirilmesi gibi tedbirler
girmekte, diger taraftan talepteki artisa kiyasla bu onlemlerin yeterince emisyon
azaltimi saglayamayacagi diisliniilmektedir. “Enerji verimliligi Onlemleri” ise ucgak
govdesi ve motor verimliliginin artirilmasimi  ve gelistirilmis ucak tasarimini
icermektedir. Ancak bu onlemlerin en onemli zayifliklarindan biri, halihazirda daha
verimli motorlarin iretilemeyeceginin 6ngériilmesidir. Sentetik yakitlar, hidrojen,
elektrikli piller ve biyoyakitlar1 kullanmay1 6ngéren “dekarbonizasyon teknolojileri” de
onemli Olciide emisyon azaltimi potansiyeli tasimakla birlikte, hem ¢ok pahalidir hem

de sz konusu yakitlarin arzi1 biiyiik 6lcekli talebi karsilamak i¢in yeterli degildir.

Bu durumda, hakkaniyet ve etik goz Oniinde bulundurularak uygulanacak en
uygun tedbirin, ugakla daha az seyahat edilmesini saglama amac1 dogrultusunda, “talep
yonetimi” olabilecegi akla gelmektedir. Siirdiiriilebilir havaciligin gelecegine yonelik
senaryolardan birini de olusturan “talep yonetimi” baglaminda, hiikiimetler hava
yolculugu talebini azaltmak, yeni siirdiiriilebilir ulasim bigimlerini tesvik etmek ve

3

ucuslarda vergilendirmeyi artirmak gibi araglara bagvurabilecektir. Boylece “u¢mak”

yalmzca "gergekten acil seyahat igin bir secenek" olarak devam edebilecek ve yerini
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demiryolu ve denizyolu tasimaciligina birakabilecektir. Bununla birlikte, kisa mesafeli
ucuslarin toplam havacilik emisyonlarinin kiigiik bir payindan sorumlu oldugu dikkate
alindiginda, mod degisikliginin 6nemli bir azaltma onlemi yerine tamamlayici bir 6nlem

olarak goriilmesi daha uygun degerlendirilmektedir.

Talep yonetiminin belirleyici bilesenlerinden biri, yakit vergileri, bilet vergileri
gibi sik ucan yolcu harglar1 yoluyla ugak biletlerinin maliyetlerinin artirilarak yolcularin
hava tasimaciligina taleplerinin azaltilmasidir. Jet yakitinin kiiresel diizeyde
vergilendirilmesi olas1 goriinmemekle birlikte, i¢ hat uguslarinda ve ikili anlagmalar
yoluyla uluslararasi uguslarda kerosenden vergi alinmasinin Oniinde bir engel
bulunmamaktadir. 2018 yilinda diinya niifusunun yalnizca %]11'inin ugtugu ve hava
tasimaciligindan kaynaklanan CO2 emisyonlarinin %50'sinden kiiresel niifusun yalnizca
%2'inin sorumlu oldugu gz 6ntinde bulunduruldugunda ise sik ugan yolculardan gelen

talebin azalmasi durumunda emisyonlar da 6nemli 6l¢iide azalabilecektir.

Akla gelen bir diger secenek ise, her birey/vatandas basina karbon tahsisinin
ulusal kotaya gore belirlenecegi bir “Kisisel Karbon Ticareti” sisteminin kurulmasidir.
Boyle bir sistemde, bilet satislari, gelir vergisi 6demeleri, sosyal giivenlik primleri gibi
araclar ile vatandaglarin ugabilmeleri i¢in satin almalar1 gereken havacilik emisyonu
kredilerinin belirlenmesi de miimkiin olabilecektir. Bu kredileri kullanmayan
vatandaglar ise yillik indirim imkani elde edebilecek veya ihtiya¢ duyanlara kredilerini
satarak gelir elde edebilecektir. Boylece havayolu ile seyahatin karbon emisyonu
dogrudan tiiketicilere yiiklenebilecek, yerel veya uluslararasi diizeyde emisyon azaltimi
icin gelir yaratilabilecek ve az ugan gelir orta ve diisiik gelir grubundaki vatandaslar i¢in
hava yolculugu asir1 pahali kilinmaksizin emisyon azaltiminin marjinal maliyeti daha da

netlestirilebilecektir.
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Sifir emisyona giden yol, hi¢ bitmeyen bir yolculuk olabilir. Bu nedenle aslolan,
bireylerin havayoluyla seyahat etmeleri durumunda iklime verecekleri zararin bilincinde
olmalar1 ve bu zararlar telafi etme istek ve yetenegine sahip olabilmelerdir. Iklim krizi
ile baglantili riskler, ekonomik bakimdan iistiin ve ayricalikli bireyler nezdinde
algilanmamaktadir. Risk Toplumu kuraminin mimar1 Beck’in de savundugu gibi, bu
riskler aslinda ayrim gézetmeksizin tiim toplumu etkilemekte ancak bu etki az gelismis
toplumlar iizerinde daha yogun ve olumsuz hissedilmektedir. Risk toplumu baglaminda,
diisiik gelirli bireylerin teknolojik modernlesmenin getirdigi risklere ve buna bagh
cevresel tehditlere karsi en savunmasiz oldugu su gotirmez bir gercektir. Iklim
degisikliginin etkileri toplumun belirli marjinal gruplari i¢in daha tehlikeli olup, iklim

adaletinin islevi 6zellikle ihtiyaci olanlar1 korumaktir.

Bu durum ancak ve ancak insan-doga iligkisinin yeniden kurgulanmasi,
bireylerin bilinglenmesi, bilgilenmesi, bilgiyi dogru kullanmasi, elestirmesi,
sorgulamas1 ve karar alma siirecine katilmasi ile miimkiin olacaktir. Beck’in
“demokratik yonetim” Onerisi, statlikonun bozulmasina neden olmakla birlikte, sosyal
adaletin kurulmasi ve risklerin esitsiz dagitiminin 6énlenmesi bakimindan 6énemlidir. Bu
bakimdan, ¢ikarlar1 verili olarak kabul eden kiiresel gevresel degisim politikalarina
meydan okunmasi kacinilmazdir. Bu baglamda, kiiresel dlgekte baglantili olmak ve

sorumluluk almak gerekmektedir.

Ayrica, yalnizca “sivil hava tasitlari’ndan kaynaklanan emisyonlarin goz 6niinde
bulundurulmamas: gerekmete olup, “devlet hava tasitlarindan” ve askeri hava
raclarindan kaynaklanan emisyonlarin kapsam dis1 birakilmasi uygulamasindan
vazgecilmesi 6nem arz etmektedir. Nitekim askeri tislerdeki enerji kullanimi ve ugak,
deniz araclar1 ve kara araglar1 gibi askeri techizatin yakit tiikketimi biiyiik Olgekli

seragazl emisyonlarina neden olmaktadir. Askeri jetler tipik olarak ticari hava
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tasitlarindan daha yiiksek irtifalarda u¢makta olup, daha yiiksek oranda seragazi

emisyonuna neden olmaktadir.

249



KAYNAKLAR

Adua, L., York, R., Schuelke-Leech, B. (2016). “The Human Dimensions of Climate
Change: A Micro-Level Assessment of Views from the Ecological
Modernization, Political Economy and Human Ecology Perspectives”,
Social Science Research, 56 (2016), 26-43.

Air and Space Academy (AAE) (2020). AAE Newsletter - COVID-19, climate
change: the challenges facing civil aviation, No. 118, July-August-
September 2020.

Air Transport Action Group (ATAG) (2016). Aviation: Benefits Beyond Borders, July
2016.

Air Transport Action Group (ATAG) (2018). Aviation: Benefits Beyond Borders
Report, 2018 Edition, Switzerland.

Air Transport Action Group (ATAG) (2021). (https://www.atag.org/facts-figures.html)
(10.01.2021).

Akca, M. (2020). “COVID-19’un Havacilik Sektoriine Etkisi”, Avrasya Sosyal ve
Ekonomi Arastirmalari Dergisi, 7 (4) , 45-64.

Akyurt Kurnaz, H. (2019). “Kyoto Protokolii”, Turizm Ansiklopedisi, Ankara: Detay
Yayincilik.

Akyiiz, A. A. (2019). “Yasamsal Bilinmezlik: iklim Krizi ve Gida”, Toplum ve Hekim,
Eyliil - Ekim 2019 Cilt: 34 Sayz: 5, 348-355.

Aliusta, H., Yilmaz, B., Kirlioglu, H. (2016). “Kiiresel Isinmay1 Onleme Siirecinde
Uygulanan Piyasa Temelli iktisadi Araglar: Karbon Ticareti Ve Karbon
Vergisi”, Uluslararas1 Yonetim Iktisat ve Isletme Dergisi, ICAFR 16
Ozel Sayis1, 382-401.

Algan, N. (2008). “Iklim Etigi”, Miilkiye Dergisi, Cilt: 32 Say1: 259 (2008), 191-204.

Altuntas, M. ve Kilig, E. (2021). “Havayolu Tasimaciligi ile Ekonomik Biiyiime
Arasindaki Iliskinin Incelenmesi: Tiirkiye Ornegi”, Afyon Kocatepe
Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Cilt: 23, Say1: 1, Mart 2021, 187-
202.
250


https://www.atag.org/facts-figures.html

AMADEUS (2016). Shaping the Future of Luxury Travel - Future Traveller
Tribes 2030.

Andersen, M. ve Massa, 1. (2000). “Ecological modernization — origins, dilemmas and
future directions”, Journal of Environmental Policy & Planning - J
ENVIRON POL PLAN. 2. 337-345.

Anderson, K. (2012). “The inconvenient truth about carbon offsets”, Nature, 484
(7392), 4 April 2012, 7.

Anonim, 2016, “Stephen Hawking's Favorite Places”
(https://curiositystream.com/video/1697) (24.11.2019).

Anonim, 2017
(http://www.ekoloji.org/index.php?option=content&task=view&id=96&c
atid=35&Itemid=53) (07.04.2018).

Anonim, 2020a (https://www.activesustainability.com/climate-change/what-is-the-
greenhouse-effect/) (05.12.2020)

Anonim, 2020b (https://www.clubofrome.org/impact-hubs/climate-emergency/nations-

should-declare-a-planetary-emergency-says-club-of-rome/) (12.12.2020).

Anonim, 2020c (https://www.peoplesdemands.org/) (22.12.2020).

Anonim, 2021a. “Kiiresel Amaglar” (www.kureselamaclar.org) (13.12.2021).

Anonim, 2021b. “Sustainable Development Goals Knowledge Platform”
(https://sdgs.un.org/) (13.12.2021).

An, 1. (2010), Iklim Degisikligi ile Miicadelede Emisyon Ticareti ve Tiirkiye
Uygulamasi, DPT Uzmanlik Tezi, Yaymn No: 2817, Ankara.

Australian Conservation Fund (ACF) (2021). “Serious integrity concerns around
Australia’s  ‘junk’ carbon credits” (https://www.acf.org.au/integrity-
concerns-around-junk-carbon-credits) 22 September 2021 (15.12.2021).

Aviation Benefits Beyond Borders (ABBB) (2021). “Who volunteers for CORSIA”

(https://aviationbenefits.org/environmental-efficiency/climate-

action/offsetting-emissions-corsia/corsia/who-volunteers-for-corsia/)
(7.12.2021).

251


https://curiositystream.com/video/1697
http://www.ekoloji.org/index.php?option=content&task=view&id=96&catid=35&Itemid=53
http://www.ekoloji.org/index.php?option=content&task=view&id=96&catid=35&Itemid=53
https://www.activesustainability.com/climate-change/what-is-the-greenhouse-effect/
https://www.activesustainability.com/climate-change/what-is-the-greenhouse-effect/
https://www.clubofrome.org/impact-hubs/climate-emergency/nations-should-declare-a-planetary-emergency-says-club-of-rome/
https://www.clubofrome.org/impact-hubs/climate-emergency/nations-should-declare-a-planetary-emergency-says-club-of-rome/
https://www.peoplesdemands.org/
http://www.kureselamaclar.org/
https://sdgs.un.org/
https://www.acf.org.au/integrity-concerns-around-junk-carbon-credits
https://www.acf.org.au/integrity-concerns-around-junk-carbon-credits
https://aviationbenefits.org/environmental-efficiency/climate-action/offsetting-emissions-corsia/corsia/who-volunteers-for-corsia/
https://aviationbenefits.org/environmental-efficiency/climate-action/offsetting-emissions-corsia/corsia/who-volunteers-for-corsia/

Ayar, M., Giileren, K. M. (2019). “A Short Brief on the Aircraft History and Anatomy”,
Sustainable Aviation, Eds. T. Karakog, T. H., Colpan, C. O., Altuntas,
O., Séhret, Y., Switzerland: Springer Nature, 121-136.

Babaoglu, N. ve Ozgiinoglu, K. (2017). “Kahramanmaras Havalimani I¢in Ucaklardan
Kaynaklanan Emisyonlarin Belirlenmesi”, Kahramanmaras Siitgii

imam Universitesi Miihendislik Bilimleri Dergisi, 20 (3), 24-30.

Barabanova, Y. (2013). Emerging Climate Justice Discourse: Perspectives of
Grassroots Networks in the UK, dissertation submitted to the
Department of Environmental Sciences and Policy of Central European
University in part fulfillment of the Degree of Doctor of Philosophy,
Budapest.

Barry, J., Mol, A. P. J., Zito, A. R. (2013). “Climate change ethics, rights, and policies:
an introduction” Environmental Politics, 22:3, DOl:
10.1080/09644016.2013.788861, 361-376.

Becken, S. ve Miller, G. (2016) Global Sustainable Tourism Dashboard-Technical
Report 2016, Report for Griffith University.

Bilimfili, (2015). Altine1 Biiyiik Yok Olus Basladi, Sirada Insanlik Var!, 21 Haziran
2015 (https://bilimfili.com/altinci-buyuk-yokolus-basladi-hedefte-
insanlik-var) (12.12.2020).

Binboga, G. (2014). “Uluslararas1 Karbon Ticareti ve Tiirkiye”, Journal of Yasar
University 2014 9(34), 5732-5759.

Binboga, G. (2017). “Siirdiiriilebilirlik Kapsaminda Kyoto Protokolii Esneklik
Mekanizmalar1 ve Tiirkiye’nin Durumunun Incelenmesi”, MCBU Sosyal

Bilimler Dergisi, Cilt:15 Say1:4, Aralik 2017, 207-238.

Birlesmis Milletler (BM) Tiirkiye (2021). “Hiikiimetleraras: Iklim Degisikligi Paneli:
Kiiresel 1sinma insan kaynakli ve daha once goriilmemis bir seviyede”

(https://turkey.un.org/tr/139350-hukumetlerarasi-iklim-deqisikligi-

paneli-kuresel-isinma-insan-kaynakli-ve-daha-once) (02.09.2021).

Bows-Larkin, A. (2015). “All adrift: aviation, shipping, and climate change policy”,
Climate Policy, 15:6, 681-702.

252


https://bilimfili.com/altinci-buyuk-yokolus-basladi-hedefte-insanlik-var
https://bilimfili.com/altinci-buyuk-yokolus-basladi-hedefte-insanlik-var
https://turkey.un.org/tr/139350-hukumetlerarasi-iklim-degisikligi-paneli-kuresel-isinma-insan-kaynakli-ve-daha-once
https://turkey.un.org/tr/139350-hukumetlerarasi-iklim-degisikligi-paneli-kuresel-isinma-insan-kaynakli-ve-daha-once

Bourgin, C. (2020). “A myth to debunk: “Green Aviation”, 6 August 2020,
(https://counter-balance.org/news/a-myth-to-debunk-green-aviation)
(16.12.2021).

Broadhead, S., Placani, A. (2021). “The Morality of Carbon Offsets for Luxury
Emissions”, World Futures, 405-417.

Broderick, J. (2009). “Voluntary Carbon Offsetting for Air Travel” in: Gossling, S. and
Upham, P., (eds.), Climate Change and Aviation: Issues, Challenges

and Solutions. London: Earthscan Publications, 329-346.

Brown, V. (2019). “Carbon Offsets Do Not Work”,
(https://www.responsibletravel.com/copy/carbon-offsets) (04.11.2019).

Budd, L., Griggs, S. and Howarth, D. (2013). "Sustainable Aviation Futures: Crises,
Contested Realities and Prospects for Change", Sustainable Aviation
Futures (Transport and Sustainability, Vol. 4, Emerald Group
Publishing Limited, Bingley, 3-35.

Bulkeley, H. (2001). “Governing climate change: The politics of risk society?”,
Transactions of the Institute of British Geographers, 26, 430 - 447.

Buttel, F. H. (2000). “Classical Theory and Contemporary Environmental Sociology:
Some Reflections on the Antecedents and Prospects for Reflexive
Modernization Theories in the Study of Environment and Society”. G.
Spaargaren, A. P.J. Mol and F. H. Buttel (eds.), Environment and
Global Modernity. London: Sage Publications, 17-39.

Cafaro, P. (2013). “Reducing Consumption to Avert Catastrophic Global Climate
Change: The Case of Aviation”, Natural Science, 5 (1A) (2013), 99-105.

Cam, A. C. (2017). Havayolu Tasimacilig1 ve Rekabet Stratejileri, 1. Baski, Ankara:
PEGEM Akademi.

Capoccitti, S., Khare, A. And Mildenberger, U. (2010). “Aviation Industry — Mitigating
Climate Change Impacts Through Technology and Policy”, Journal of
Technology Management & Innovation (Chile) Num.2 Vol.5. 5, 66-75.

Capriolo, M., Marzoli, A., Aradi, L. E., Callegaro, S., Dal Corso, J., Newton, R.J.,
Mills, B.J.W. , Wignall, P. B., Bartoli, O., Baker, D. R., Youbi, N.,
253


https://counter-balance.org/news/a-myth-to-debunk-green-aviation
https://www.responsibletravel.com/copy/carbon-offsets

Remusat, L., Spiess, R., Szabo, C. (2020). “Deep CO2 in the end-
Triassic  Central  Atlantic  Magmatic  Province”, Nature

Communications 2020-12, DOI: 10.1038/s41467-020-15325-6, 1-11.

Carbon Brief (2017). “Explainer: The challenge of tackling aviation’s non-CO2

emissions”, 15 March 2017 (https://www.carbonbrief.org/explainer-

challenge-tackling-aviations-non-co2-emissions) (01.10.2018).

Carbon Brief (2019). “Corsia: The UN’s plan to ‘offset’ growth in aviation emissions”,
4 February 20197, (https://www.carbonbrief.org/corsia-un-plan-to-offset-
growth-in-aviation-emissions-after-2020) (10.12.2021).

Carbon Market Watch (2017a). Background Briefing: Aviation under the EU
Emissions Trading System (EU ETS).

Carbon Market Watch (2017b). Policy Briefing: Visibility Unlimited: Transparency

of the new aviation carbon market, 13 November 2017.

Carter, M. (2018). The Elephant in the Sky,
https://staticl.squarespace.com/static/568c9773d82d5e25a61fe201/t/5f03
13e66683a0395947a4de/1594039020346/The-elephant-in-the-
sky online_s.pdf (01.06.2021).

Ceballos, G., Ehrlich, P. R., Barnosky, A. D., Garcia, A., Pringle, R., Palmer, T. (2015).
“Accelerated modern human-induced species losses: Entering the six

mass extinction”, Science Advances, Vol. :1, 19 June 2015, 1-5.

Ceballos, G., Ehrlich, P. R., Raven, P. (2020). “Vertebrates on the brink as indicators of
biological annihilation and the sixth mass extinction”, Proceedings of
the National Academy of Sciences Jun 2020, 117 (24) 13596-13602;
DOI: 10.1073/pnas.1922686117.

Ce Delft (2019). Taxes in the Field of Aviation and their impact-Final Report, June
20109.

Cengiz, S. (2019). “Iklim Krizinin Mitolojisi”, International Journal of Cultural and
Social Studies (IntJCSS), December 2019: Volume 5 (Issue 2), e-ISSN:
2458-9381, 600-6009.

254


https://www.carbonbrief.org/explainer-challenge-tackling-aviations-non-co2-emissions
https://www.carbonbrief.org/explainer-challenge-tackling-aviations-non-co2-emissions
https://www.carbonbrief.org/corsia-un-plan-to-offset-growth-in-aviation-emissions-after-2020
https://www.carbonbrief.org/corsia-un-plan-to-offset-growth-in-aviation-emissions-after-2020
https://static1.squarespace.com/static/568c9773d82d5e25a61fe201/t/5f031ae66683a0395947a4de/1594039020346/The-elephant-in-the-sky_online_s.pdf
https://static1.squarespace.com/static/568c9773d82d5e25a61fe201/t/5f031ae66683a0395947a4de/1594039020346/The-elephant-in-the-sky_online_s.pdf
https://static1.squarespace.com/static/568c9773d82d5e25a61fe201/t/5f031ae66683a0395947a4de/1594039020346/The-elephant-in-the-sky_online_s.pdf

Center for Climate and Energy Solutions (C2ES) (2011). Multilateral Climate Efforts
Beyond the UNFCCC.

Cerit  Mazlum, S. (2021). “COP26  hedefini  gerceklestirdi ~ mi?”
(https://www.aa.com.tr/tr/analiz/cop26-hedefini-gerceklestirdi-
mi/2418976) 12 Kasim 2021 (15.12.2021).

Chen, L. (2010). Climate Change Conflict in Sustainable Aviation -A case study of
Cathay Pacific Airline, Master of Science Thesis, Royal Institute of

Technology, Stockholm.

Clapp, C., Briner, G. and Karousakis, K. (2010). Low-Emission Development
Strategies (LEDS): Technical, Institutional and Policy Lessons,
OECD/IEA, COM/ENV/EPOC/IEA/SLT(2010)2, France.

Climate Action, “What is Climate Justice?”,
https://takeclimateaction.uk/resources/what-climate-justice, 6 January
2022 (22.04.2022).

Climate  Action  Tracker  (CAT) (2021a). “International Aviation”,
(https://climateactiontracker.org/sectors/aviation/) (12.12.2021).

Climate  Action  Tracker  (CAT) (2021b). “International Shipping”,
(https://climateactiontracker.org/sectors/shipping/) (25.12.2021).

Climate Emergency Declarations (CEDAMIA) (2022). “Global CED Maps”
(https://www.cedamia.org/global/ (06.03.2022).

Conflict and Environment Observatory (CEOBS) (2021). “The military’s contribution
to climate change” 16 June 2021 (https://ceobs.org/the-militarys-
contribution-to-climate-change/) (25.06.2021).

CorpWatch (1999). Greenhouse Gangsters vs. Climate Justice. Autumn Press.

Crist, E.  (2007). “Beyond the Climate Crisis: A Critique of Climate Change
Discourse,” Telos, 141 (2007), 29-55.

Crutzen, P. J. (2002). "Geology of mankind", Nature, Vol. 415. 3 January 2020.

Cumhurbaskanlig1 Strateji ve Biitce Baskanligi (CB SBB) (2018). iklim Degisikligi ve
Kalkinma, Ankara.

255


https://www.aa.com.tr/tr/analiz/cop26-hedefini-gerceklestirdi-mi/2418976
https://www.aa.com.tr/tr/analiz/cop26-hedefini-gerceklestirdi-mi/2418976
https://takeclimateaction.uk/resources/what-climate-justice
https://climateactiontracker.org/sectors/aviation/
https://www.cedamia.org/global/
https://ceobs.org/the-militarys-contribution-to-climate-change/
https://ceobs.org/the-militarys-contribution-to-climate-change/

Cumhurbagkanligi Strateji ve Biitce Baskanligt (CB SBB) (2019). Tiirkiye
Siirdiiriilebilir Kalkinma Amaglar1 2. Ulusal Gozden Gegirme

Raporu 2019, Ankara.

Cumbhurbagkanlig1 Strateji ve Biitce Baskanligi (CB SBB) (2020). 2020 BM Yiiksek
Diizeyli Siyasi Forum Siirdiiriilebilir Kalkinma Amaclar1 2018-2020
Tiirkiye Gelismeleri, Ankara.

Cagatan, K. (2011). Istanbul Atatiirk Havalimani i¢in Ugak Emisyonlarinm
Belirlenmesi ve Cevresel Etkileri, Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi,

Istanbul Teknik Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Haziran 2011.

Carikg1, O., Ocal, B. (2019). “i¢ Hat Seferi Yapan Bir Kargo Ucaginin Emisyon
Maliyetlerinin  Cevre Muhasebesi Agisindan  Degerlendirilmesi”,
Mehmet Akif Ersoy Universitesi Uygulamah Bilimler Dergisi, 3 (2) ,
324-337.

Celik, M. A., Giilersoy, A. E. (2016). “Kaos Ortaminda (Caginda) Mekan-insan
Etkilesimine Biitlinciil Bir Bakis: Ekolojik Toplum Paradigmasi”, FLSF
(Felsefe ve Sosyal Bilimler Dergisi), 2016 Giiz, sayt: 22, ISSN 1306-
9535, 163-183.

Cevre ve Orman Bakanligi (COB) (2020a). BM Iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi
(http://iklim.cob.gov.tr/iklim/Files/Mevzuat/BM _iklimcerceve.pdf)
(12.12.2020).

Cevre ve Orman  Bakanhig (COB) (2020b). Kyoto Protokolii
(http://iklim.cob.gov.tr/iklim/Files/Mevzuat/kyoto_protokol.pdf)
(12.12.2020).

Coban, A. (2020). Cevre Politikasi-Ekolojik Sorunlar ve Kuram, Ankara: imge
Kitabevi Yayinlari.

Cuhaci, A. (2012). “Ulrich Beck'in Risk Toplumu Kurami”, Istanbul Universitesi
Sosyoloji Dergisi, 3 (14), 129-157.

Daley B., Preston, H. (2009). “Aviation and Climate Change: Assessment of Policy
Options” in: Gossling, S. and Upham, P., (eds.), Climate Change and

256


http://iklim.cob.gov.tr/iklim/Files/Mevzuat/BM_iklimcerceve.pdf

Aviation: Issues, Challenges and Solutions. London: Earthscan
Publications, 347-372.

Dean, S. (2019). "ScienceAlert Editor: Yes, It's Time to Update Our Climate Change
Language”. Science Alert, 25 May 2019.

Demirci, M. (2013). “iklim Degisikligi ve Dagitict Adalet”, Eskisehir Osmangazi
Universitesi [IBF Dergisi, 8 (2), Ekim 2013, 183-204.

Department of the Army, Office of the Assistant Secretary of the Army for Installations,
Energy and Environment (U.S.Army). (2022). United States Army
Climate Strategy. February 2022. Washington, DC.

Dhanda, K., Hartman, L. (2011). “The Ethics of Carbon Neutrality: A Critical
Examination of Voluntary Carbon Offset Providers”, Journal of
Business Ethics. 100. 119-149.

Disisleri Bakanligi  (2020). “BM Iklim Degisikligi Cereve Sozlesmesi”
(http://www.mfa.gov.tr/bm-iklim-degisikligi-cerceve-sozlesmesi.tr.mfa)
(13.12.2020).

Dobson, N.L. (2020). “Competing Climate Change Responses: Reflections on EU
Unilateral Regulation of International Transport Emissions in Light of
Multilateral Developments”, Neth Int Law Rev 67, 183-210.

Dogal Hayati Koruma Vakfi (WWF-Tiirkiye) (2020). Doganin Yok Olusu ve
Pandemilerin Yiikselisi- Insanlarin ve Gezegenin Saghgim Korumak,

Italya.

Dogan, M. (2018). “Kiiresel Kamusal Mal Kapsamindaki Hava Kirliligine Neden Olan
Etkenlerin Havacilik Sektorii Odakli Incelenmesi”, Gazi Universitesi

Sosyal Bilimler Dergisi, 5 (13), 142-156.

Ekolojist, “Iklim Krizi Nedir?” (http://ekolojist.net/iklim-krizi-nedir/) (04.12.2020).

Energy Studies Institute (ESI) (2020). ESI Policy Brief - Impact of COVID-19 on
Aviation and Climate Action, No. 37, 20 July 2020.

257


http://www.mfa.gov.tr/bm-iklim-degisikligi-cerceve-sozlesmesi.tr.mfa
http://ekolojist.net/iklim-krizi-nedir/

Eryilmaz, C. (2017). “Sosyal Bilim Paradigmalar1 Cercevesinde Cevre Sosyolojisi’nin
Kuramlar1 ve Kavramlar1”, Firat Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi,

Cilt: 27, Say1: 1, Sayfa: 159-174.

Esmeijer K., Den Elzen, M., Van Soest, H. (2020). Analysing international shipping
and aviation emission projections. PBL Netherlands Environmental

Assessment Agency, The Hague.

European Parliamentary Research Service (EPRS) (2018). CO: Emissions from

Aviation, EU Legislation in Progress Briefings, 23 January 2018

Erdogan, H. T. (2016). “Ulasim Hizmetlerinin Ekonomik Kalkinma Uzerine Etkisi”,
Istanbul Gelisim Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi IGUSBD), Cilt:
3 Sayr: 1 Nisan/ April 2016.

Ertan, B. (2004). “2000°1i Yillarda Cevre Etigi Yaklasimlar1 ve Tiirkiye”, Yonetim
Bilimleri Dergisi, 2 (1), 93-108.

European Commission (2012). Stopping the clock of ETS and aviation emissions
following last week's International Civil Aviation Organisation
(ICAO) Council, 12 November 2012, Brussels.

European Commission (2015). Possible legal arrangements to implement a global
market based measure for international aviation emissions, Study for
the Directorate General Climate Action of the EU Commission, 2
December 2015.

European Commission (2020). Staff Working Document, Full-length report,
Accompanying the document Report from the Commission to the
European Parliament and the Council, Updated analysis of the non-
CO2 climate impacts of aviation and potential policy measures
pursuant to EU Emissions Trading System Directive Article 30(4),
Brussels, 23.11.2020, SWD(2020) 277 final.

European Federation for Transport and Environment (T & E) (1998). Sustainable
Aviation - The need for a European environmental aviation charge
(T&E 98/01), Brussels.

258



European Federation for Transport and Environment (T & E) (2017).
https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/Aviation
%202030%20briefing.pdf (17.11.2017).

European Federation for Transport and Environment (T & E) (2019). Why ICAO and

Corsia cannot deliver on climate, September 2019.

European Parliament (2009). “Directive 2008/101/EC of the European Parliament and
of the Council of 19 November 20087, Official Journal of the

European Union 52.

European Parliament (2015). Emission Reduction Targets for International Aviation
and Shipping, November 2015,
(http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2015/569964/1P
OL_STU(2015)569964 EN.pdf) (15.12.2017).

European Parliament (2016). Decision-making processes of ICAO and IMO in
respect of environmental regulations, Study for the Committee on
Environment, Public Health and Food Safety (ENVI)IP/A/JENV1/2016-
13, September 2016.

Food and Agriculture Organization of the United Nations (FAO) (2021). “What 1is
REDD+?” (https://www.fao.org/redd/en/) (16.12.2021).

Finance & Trade Watch (2017). The Illusion of Green Flying, November 2017,

Vienna.

Fisher, D. ve Freudenburg, W. (2001). “Ecological Modernization and Its Critics:
Assessing the Past and Looking Toward the Future”, Society and
Natural Resources, 14. 701-709.

Flannery, T. (2007). iklimin Efendileri-iklim Degisikliginin Tarihgesi ve Yakin
Gelecegimize Etkileri, cev. Demet Taskan, 1. Basim, Istanbul: Klan

Yaymlart.

FORES (2017). Climate Refugees - The Science, The People, The Jurisdiction And
The Future, ISBN: 978-91-87379-41-3, Sweden.

Fouquet, R., O’Garra, T. (2020). The behavioural, welfare and environmental
impacts of air travel reductions during and beyond COVID-19,

259


https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/Aviation%202030%20briefing.pdf
https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/Aviation%202030%20briefing.pdf
http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2015/569964/IPOL_STU(2015)569964_EN.pdf)
http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2015/569964/IPOL_STU(2015)569964_EN.pdf)
https://www.fao.org/redd/en/

Centre for Climate Change Economics and Policy Working Paper
372/Grantham Research Institute on Climate Change and the
Environment Working Paper 342. London: London School of Economics

and Political Science.

Fries, M. H. (2019). “Explicit and implicit ethical issues in the reports of the
Intergovernmental Panel on Climate Change: the example of the “tipping
points” metaphor”, ASp [En ligne], 76 | 2019, mis en ligne le 01
novembre 2020, consulté le 21 décembre 2020., 9-27.

Gaia Dergi (2020a). https://gaiadergi.com/ortak-mallarin-insanligin-trajedisi/
(20.12.2020).

Gaia Dergi (2020b). https://gaiadergi.com/ekolojik-emperyalizm-sorunlari-kadin/
(20.12.2020).

Gardiner, S. M. (2001). “The Real Tragedy of the Commons”, Philosophy & Public
Affairs 30:4, 387-416.

Gardiner, S. M. (2011). A Perfect Moral Storm: The Ethical Tragedy of Climate
Change. Oxford: Oxford University Press.

Gemici, E. (2016). Sivil Havacilik Diizeni ve Uluslararasi Hava Hukuku,
Yayimmlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Cankir1 Karatekin Universitesi

Sosyal Bilimler Enstitiisii, Cankirt.

Gengsii I. ve Hino, M. (2015). Raising Ambition to Reduce International Aviation
and Maritime Emissions, Contributing paper for Seizing the Global
Opportunity: Partnerships for Better Growth and a Better Climate. New
Climate Economy, London and Washington, DC, (05.10.2018).

German Emissions Trading Authority (DEHSt) (2017). Design of an Offset System as
Global MBM Scheme for international Aviation in the Light of the

Paris Agreement, January 2017, Berlin.

Giddens, A. (2013). iklim Degisikligi Siyaseti, cev. Erhan Baltaci, Ankara: Phoenix

Yayinevi.

Gilbert, R. ve Perl, A. (2010). Transport Revolutions. Moving People and Freight
Without Oil, revised edition, London: Earthscan.

260


https://gaiadergi.com/ortak-mallarin-insanligin-trajedisi/
https://gaiadergi.com/ekolojik-emperyalizm-sorunlari-kadin/

Global Monitoring Laboratory (2021)
(https://www.esrl.noaa.gov/gmd/ccgg/trends/monthly.html) (06.03.2022).

Goetz, A.R. ve Graham, B. (2004). “Air Transport Globalization, Liberalization and
Sustainability: Post-2001 Policy Dynamics in the United States and
Europe”, Journal of Transport Geography 12/4.

Gongalves, V. K. (2017). “Climate Change and International Civil Aviation
Negotiations”, Contexto Internacional, vol. 39(2) May/Aug 2017, 443-
458.

Gongalves, V. K., ve Anselmi, M. (2019). “Climate governance and international civil
aviation: Brazil’s policy profile”, Revista Brasileira de Politica
Internacional, 62(2): e003, 1-17.

Gonzalez, C. G. (2015). “Bridging the North-South Divide: International Environmental
Law in the Anthropocene”, 32 Pace Environmental Law Review, 407-
433.

Gouldson, A. ve Murphy, J. (1996). “Ecological Modernization and the European
Union”. Geoforum, 27(1), 11-21.

Gossling, S. (2020). “Risks, resilience, and pathways to sustainable aviation: A
COVID-19 perspective”, Journal of Air Transport Management,
Volume 89 (101933), 1-4.

Gossling, S. ve Humpe, A. (2021). “The global scale, distribution and growth of
aviation: Implications for climate change”, Global Environmental
Change, 1-12.

Greatrex, G. (2014). Internationalising the European Union’s Emissions Trading

System through Aviation: an Ethical Perspective.

GreenAir Online (2018). “IMO steals a march on ICAO by agreeing a lon-term strategy
to reduce the shipping sector’s international GHG emissions”, 24 April

2018 (https://www.printfriendly.com/p/g/kegDrm) (05.01.2021).

Grubb, M. (1995). “Seeking fair weather: ethics and the international debate on climate
change”, International Affairs 71:3, 463-496.

261


https://www.esrl.noaa.gov/gmd/ccgg/trends/monthly.html
https://www.printfriendly.com/p/g/kegDrm

Giines, B. S. (2018). “Insan-Doga Iliskisinde Merkez Sorunu: Kiyim ya da Kiyam”,
Yayimlanmamis Doktora Tezi, Ankara Universitesi Sosyal Bilimler

Enstitiisii, Ankara.

Hajer, M. A. (1995). The Politics of Environmental Discourse — Ecological
Modernization and the Policy Process. New York: Oxford University

Press.

Hamamct, C. (2016). Cevre Politikasinin Uluslararas1 Boyutlar1, insan Cevre Toplum,

yayina hazirlayan R. Keles, Ankara: Imge Kitabevi, 3. Baski, 445-459.

Hales, R., Caton, K. (2017). “Proximity ethics, climate change and the flyer’s dilemma:
Ethical negotiations of the hypermobile traveller”, Tourist Studies. 17.
94-113.

Hansen, J., Sato, M, Reto, R. (2012). “Perception of climate change”, Proceedings of
the National Academy of Sciences of the United States of America
(PNAS), August,6, 2012, 2415-2423.

Hayward, T. (2007). “Human Rights versus Emissions Rights: Climate Justice and the
Equitable Distribution of Ecological Space”, Ethics and International
Affairs 21, no. 4 (2007): 431-450.

Hedley, A. (2016). “First ever global regime for aviation emissions: ICAO adopts
Global Market-Based Measure to combat aircraft CO2 emissions”,

ReedSmith (https://www.reedsmith.com/en/perspectives/2016/10/first-

ever-global-regime-for-aviation-emissions-ic) (01.10.2018).

Hepburn, C., O’Callaghan, B., Stern, N., Stiglitz, J., Zenghelis, D. (2020). “Will
COVID-19 fiscal recovery packages accelerate or retard progress on
climate change?”, Oxford Review of Economic Policy, Volume 36,
Issue Supplement_1, 2020, 359-381.

Hoeffman, J. (2011). Climate change cooperation across the North-South divide —
the case of the EU and India, Dissertation, Degree of Master of Science in
Contemporary India at the University of Oxford
(http://www.southasia.ox.ac.uk/ _data/assets/pdf file/0003/37956/Hoeffman, J

dissertation_June_2011.pdf) (28.11.2018).

262


https://www.reedsmith.com/en/perspectives/2016/10/first-ever-global-regime-for-aviation-emissions-ic
https://www.reedsmith.com/en/perspectives/2016/10/first-ever-global-regime-for-aviation-emissions-ic
http://www.southasia.ox.ac.uk/__data/assets/pdf_file/0003/37956/Hoeffman,_J_dissertation_June_2011.pdf
http://www.southasia.ox.ac.uk/__data/assets/pdf_file/0003/37956/Hoeffman,_J_dissertation_June_2011.pdf

Hopkinson, L. ve Cairns, S. (2020) Elite Status: global inequalities in flying. Report
for Possible, March 2021.

Hulme, M. (2009). Why We Disagree About Climate Change: Understanding
Controversy, Inaction and Opportunity, Cambridge: Cambridge

University Press.

Hulme, M. (2016). iklim Degisikligi Konusunda Neden Anlasamiyoruz?, ¢ev. Merve
Ozeng, 1. Baski, Istanbul: Alfa Basim.

Hug, S., Reid, H., Murray, L.A. (2006). Climate Change and Development Links,
Gatekeeper Series 123, May 2006, 1IED.

Hyams, K., Fawcett, T. (2013). “The Ethics of Carbon Offsetting”, Wiley
Interdisciplinary Reviews: Climate Change. 4. 10.1002/wcc.207., 91-
98.

Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) (1997). Good Practice Guidance
and Uncertainty Management in National Greenhouse Gas

Inventories Aircraft Emissions-Background Paper.

Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) (1999). Special Report on
Aviation and the Global Atmosphere, J.E.Penner, D.H.Lister,
D.J.Griggs, D.J.Dokken, M.McFarland (Eds.) Prepared in collaboration
with the Scientific Assessment Panel to the Montreal Protocol on
Substances that Deplete the Ozone Layer, UK: Cambridge University

Press.

Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) (2014). Climate Change 2014:
Impacts, Adaptation, and Vulnerability. Part A: Global and Sectoral
Aspects. Contribution of Working Group Il to the Fifth Assessment
Report of the Intergovernmental Panel on Climate Change [Field,
C.B., V.R. Barros, D.J. Dokken, K.J. Mach, M.D. Mastrandrea, T.E.
Bilir, M. Chatterjee, K.L. Ebi, Y.O. Estrada, R.C. Genova, B. Girma,
E.S. Kissel, AN. Levy, S. MacCracken, P.R. Mastrandrea, and
L.L.White (eds.)]. Cambridge University Press, Cambridge, United
Kingdom and New York, NY, USA, 1132 pp.

263



Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) (2018). Summary for
Policymakers. In Global Warming of 1.5°C: An IPCC Special

Report, Geneva: World Meteorological Organization.

Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) (2020).
(http://www.ipcc.ch/publications_and_data/publications_and_data_report
s.shtml) (06.12.2020).

Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) (2021). Summary for
Policymakers. In: Climate Change 2021: The Physical Science Basis.
Contribution of Working Group | to the Sixth Assessment Report of
the Intergovernmental Panel on Climate Change [MassonDelmotte,
V., P. Zhai, A. Pirani, S. L. Connors, C. Péan, S. Berger, N. Caud, Y.
Chen, L. Goldfarb, M. I. Gomis, M. Huang, K. Leitzell, E. Lonnoy, J. B.
R. Matthews, T. K. Maycock, T. Waterfield, O. Yelek¢i, R. Yu and B.

Zhou (eds.)]. Cambridge University Press. In Press.

International Air Transport Association (IATA) (2019). More Connectivity and
Improved Efficiency - 2018 Airline Industry Statistics Released, 31
July 2019.

International Air Transport Association (IATA) (2020a). Annual Review 2020,

Amsterdam, November 2020.

International Air Transport Association (IATA) (2020b). Press Release No: 12- IATA
Updates COVID-19 Financial Impacts -Relief Measures Needed, 5
March 2020.

International Air Transport Association (IATA) (2020c). COVID-19 - Wider

economic impact from air transport collapse, 7 April 2020.

International Air Transport Association (IATA) (2020d). COVID-19 - Impact on air
travel and the airline industry, 14 April 2020.

International Air Transport Association (IATA) (2020e). COVID-19 - Government

financial aid for airlines, 27 May 2020.

264



International Centre for Trade and Sustainable Development (ICTSD) (2013).
Addressing the Aviation and Climate Change Challenge: A Review

of Options, Issue Paper No. 7, Geneva, Switzerland.

International Chamber of Shipping (ICS) (2021). A zero emission blueprint for
shipping, November 2021.

International Civil Aviation Organization (ICAO) (2010a). Environmental Report

2010-Aviation and Climate Change, Montreal.

International Civil Aviation Organization (ICAO) (2010b). ICAO Council Resolution
A37-19: Consolidated statement of continuing ICAO policies and
practices related to environmental protection — Climate change,

Montreal.

International Civil Aviation Organization (ICAO) (2013). Report of the Assessment of
Market-based Measures, Doc 10018, First Edition, Montreal.

International Civil Aviation Organization (ICAO) (2015). Global Aviation Dialogues
(GLADs) on Market-Based Measures to address Climate Change, 19
March 2015, Montreal.

International Civil Aviation Organization (ICAQO) (2018). Annex 16 — Environmental
Protection, Volume IV — Carbon Offsetting and Reduction Scheme
for International Aviation (CORSIA).

International Civil Aviation Organization (ICAO) (2019a). 2019 Environmental

Report-Aviation and Environment, Montreal.

International Civil Aviation Organization (ICAO) (2019b). ICAO Council Resolution
A39-3: Consolidated statement of continuing ICAO policies and
practices related to environmental protection — Global Market-based
Measure (MBM) scheme, Montreal.

International Civil Aviation Organization (ICAO) (2019c). Resolution A40-19:
Consolidated statement of continuing ICAO policies and practices
related to environmental protection - Carbon Offsetting and
Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA), Montreal.

265



International Civil Aviation Organization (ICAQO) (2019d). CORSIA Emissions Unit
Eligibility Criteria, March 2019.

International Civil Aviation Organization (ICAO) (2021a) Effects of Novel
Coronavirus (COVID-19) on Civil Aviation: Economic Impact

Analysis, 14 January 2021.

International Civil Aviation Organization (ICAO) (2021b) CORSIA Eligible

Emissions Units, November 2021.

International Civil Aviation Organization (ICAO) (2021c). CORSIA Newsletter,
November 2021.

International Council on Clean Transportation (ICCT) (2018). The International
Maritime Organization’s Initial Greenhouse Gas Strategy, ICCT

Policy Update, April 2018.

International Maritime Organization (IMO) (2018). “Marine Environment Protection
Committee (MEPC 73) approves programme to follow up on the initial
IMO strategy on the reduction of greenhouse gas emissions from ships”,
(https://www.imo.org/en/MediaCentre/PressBriefings/Pages/18-
MEPCGHGprogramme.aspx ) (24.12.2021).

International Maritime Organization (IMO) (2021a). Fourth IMO GHG Study 2020,

London.

International Maritime Organization (IMO) (2021b). “Membership”
(https://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/Default.aspx)
(23.12.2021).

International Maritime Organization (IMO) (2021c¢). “Marine Environment Protection
Committee (MEPC) 77, 22-26 November 2021~
(https://www.imo.org/en/MediaCentre/MeetingSummaries/Pages/MEPC
77.aspx) (24.12.2021).

Irfan, U. (2020). “Can you really negate your carbon emissions? Carbon offsets,

explained.”  (https://www.vox.com/2020/2/27/20994118/carbon-offset-

climate-change-net-zero-neutral-emissions), 27 February 2020
(15.12.2021).

266


https://www.imo.org/en/MediaCentre/PressBriefings/Pages/18-MEPCGHGprogramme.aspx
https://www.imo.org/en/MediaCentre/PressBriefings/Pages/18-MEPCGHGprogramme.aspx
https://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/Default.aspx
https://www.imo.org/en/MediaCentre/MeetingSummaries/Pages/MEPC77.aspx
https://www.imo.org/en/MediaCentre/MeetingSummaries/Pages/MEPC77.aspx
https://www.vox.com/2020/2/27/20994118/carbon-offset-climate-change-net-zero-neutral-emissions
https://www.vox.com/2020/2/27/20994118/carbon-offset-climate-change-net-zero-neutral-emissions

Igci, T. (2015). iklim Degisikligi Politikalarmin Avrupa Birligi ve Tiirkiye’de Sanayi
Sektoriine Olas1 Etkileri: Maliyetler ve Rekabet Edebilirlik Bakimindan
Degerlendirme, Yayimlanmamis Yiksek Lisans Tezi, Ankara

Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara.
Igci, T. (2019). “Paris Anlasmas1”, Turizm Ansiklopedisi, Ankara: Detay Yaymncilik.

Igci, T., Cobanoglu, N. (2019). “Iklim Degisikliginin ve Iklim Degisikligiyle Ilgili
Kiiresel Anlasmalarin Cevre Etigi Bakimindan Degerlendirilmesi”,

Ankara Universitesi Cevrebilimleri Dergisi, 7 (2) , 130-146.

Ikibin Elli Dergisi (2019). (http://www.ikibin50dergisi.org/18/insanin-cevre-hakkindan-
doganin-haklarina-ekolojikanayasa.html) (06.04.2019).

Iklim Degisikligi Alaninda Ortak Cabalarin Desteklenmesi Projesi (IklimiN) (2019a).
Kiiresel iklim Politikalar1, Iklim Degisikligi Egitim Modiilleri Serisi 2,

Ankara.

Iklim Degisikligi Alaninda Ortak Cabalarin Desteklenmesi Projesi (iklimIN) (2019b).
Iklim Miicadelesinde Ekonomik, Sosyal ve Ekolojik Adalet, iklim
Degisikligi Egitim Modiilleri Serisi 16, Ankara.

[lhan, D. (2013). Tiirkiye’de Benimsenen Cevre Etigi Yaklasimlar: Goniillii Cevre
Kuruluslari Ornegi. Yaymmlanmanmis Yiiksek Lisans Tezi, Gazi

Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara.

Istanbul  Politikalar ~ Merkezi ~ (IPM)  (2016). “COP-2I’in  Ardindan”
(http://ipc.sabanciuniv.edu/new/cop21-ardindan/) (25.04.2018).

Jamieson, D. (1992). “Ethics, Public Policy, and Global Warming”, Science,
Technology, & Human Values, Vol. 17, No. 2 (Spring, 1992), 139-153.

Joronen, S. (2015). Climate Change and Ethics of Geoengineering -Implications Of
Climate Emergency Ethics, Dissertation, Department of Behavioural

Sciences and Philosophy, University of Turku, Finland.

Karagiille, A. O. (t.y.) Sivil Havacilhk, istanbul Universitesi A¢ik ve Uzaktan Egitim
Fakiiltesi Sivil Hava Ulastirma Isletmeciligi On Lisans Programi Ders

Notu, Istanbul.

267


http://www.ikibin50dergisi.org/18/insanin-cevre-hakkindan-doganin-haklarina-ekolojikanayasa.html
http://www.ikibin50dergisi.org/18/insanin-cevre-hakkindan-doganin-haklarina-ekolojikanayasa.html
http://ipc.sabanciuniv.edu/new/cop21-ardindan/

Kaya, Y. Ve Kaya, S. (2011). “Uluslararas1 Cevre Rejimlerinde Etkinlik Sorunu”,
Uluslararasi Iliskiler, Cilt 8, Say1 30 (Yaz 2011), 125- 148.

Kaya, Y. (2017). “Paris Anlasmasin1 iklim Adaleti Perspektifinden Degerlendirmek”,
Uluslararas: Iliskiler, Cilt 14, Say1 54, 87-106.

Kayaer, M. (2013). Cevre ve Etik Yaklasimlar. Siyaset, Ekonomi ve Yonetim
Arastirmalar Dergisi, 2013, Yil:1, Cilt:1, Say1:1, 63-76.

Kaypak, S. (2011). “Kiiresellesme Siirecinde Siirdiiriilebilir Bir Kalkinma I¢in
Siirdiiriilebilir Bir Cevre”, KMU Sosyal ve Ekonomik Arastirmalar
Dergisi 13 (20), 19-33.

Keles, R. (1998). Kentbilim Terimleri Sozliigii, Ankara: imge Yaymevi, 2. Bask.

Keles, R. Hamamci, C. ve Coban, A. (2015). Cevre Politikasi, Ankara: imge Kitabevi,
8. Baskai.

Kilig, C. (2009). “Kiiresel Iklim Degisikligi Cercevesinde Siirdiiriilebilir Kalkinma
Cabalar1 ve Tiirkiye”, C.U. iktisadi ve idari Bilimler Dergisi, Cilt 10,
Say1 2, 2009, 19-41.

Kilkis, B. (2019). A Holistic View of Sustainable Aviation. Sustainable Aviation.

Kiraci, K. (2018). “Havayolu Tasimaciligi ile Ekonomik Biiylime Arasindaki
Nedensellik Analizi: Tiirkiye Uzerine Ampirik Bir Uygulama”, Dokuz
Eyliil Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Cilt:
33, Sayr: 1, Yil: 2018, 197-216.

Klein, N. (2014). This Changes Everything: Capitalism vs the Climate. New York:
Alfred A. Knopf.

Kocak, H. ve Memis, K. (2017). “Ulrich Beck’in Risk Toplum Teorisi Baglaminda
Giivenlik ve Ozgiirliik ikilemi”, Afyon Kocatepe Universitesi Sosyal
Bilimler Dergisi, 19 (2) , 251-265.

Konak, N. (2010). Cevre Sosyolojisi: Kavramsal ve Teorik Gelismeler”, Sel¢uk
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi 24 / 2010, 271-283.

268



Kéni, H. ve Ozdal, B. (2016). iklim Degisikligi Goc ve Politika, TESAM Uluslararas1
Sosyal Bilimler Sempozyumu Ekonomik Siyasal ve Sosyal Boyulari ile
Gog¢, (26-27 Ekim 2016 Bursa / Tiirkiye).

Le Quéré, C., Jackson, R.B., Jones, M.W. et al. (2020). “Temporary reduction in daily
global CO. emissions during the COVID-19 forced
confinement”. Nature Climate Change, 10, 647-653.

Lee, D. (2009). “Aviation and climate change: The science” in: Gossling, S. and
Upham, P., (eds.), Climate Change and Aviation: Issues, Challenges

and Solutions. London: Earthscan Publications, 27-67.

Lee, D., Fahey, W. D., Forster, P., Newton,J., Peter & C.N. Wit, Ron & Lim, Ling &
Owen, Bethan & Sausen, Robert. (2009). “Aviation and global climate
change in the 21% century”, Atmospheric Environment, 43. 3520-3537.

Leroy, P. and Tatenhove, J. V. (2000). “Political Modernization Theory and
Environmental Politics”. G. Spaargaren; A. P.J. Mol; F. H. Buttel (eds.),
Environment and Global Modernity. London: Sage Publications, 187-
208.

Lin, W. (2013). “A Geopolitics of (Im)mobility?”, Political Geography 36, A1-A3.

Lin, W. (2017). “Aviation and Climate Change: Practising Green Governmentality
across the North-South Divide”, Geopolitics, 22: 1, 129-150.

Linképing University (LU) (2014). Proceedings from the 50th Societas Ethica
Annual Conference 2013: Climate Change, Sustainability and an
Ethics of an Open Future. August 22-25, 2013, Soesterberg: Linkoping

University Electronic Press, the Netherlands.

Lithgow, M. (2017). “International Aviation and Climate Policy: Summarizing Current
Developments”, Medium, 28 June 2017,

(https://medium.com/@matthewtlithgow/international-aviation-and-

climate-policy-summarizing-current-developments-45ed136e6f8e)
(02.10.2018).

269


https://medium.com/@matthewtlithgow/international-aviation-and-climate-policy-summarizing-current-developments-45ed136e6f8e
https://medium.com/@matthewtlithgow/international-aviation-and-climate-policy-summarizing-current-developments-45ed136e6f8e

Love of Wisdom (2020).
(http://loveofwisdom.weebly.com/uploads/9/0/1/4/9014354/deep_and_sh
allow_ecology_explanations.pdf) (20.12.2020).

Lyle, C. (2018). “Beyond the icao’s corsia: Towards a More Climatically Effective
Strategy for Mitigation of Civil-Aviation Emissions”, Climate Law, 8(1-
2), 104-127.

Malins, C. (2019). Destination Deforestation - Aviation biofuels, vegetable oil and
land use change. Report commissioned by Rainforest Foundation

Norway.

Maltas, A. (2015). “Ekoloji Ekseninde Insan-Doga liskisi ve Ozne Sorunu”, KMU
Sosyal ve Ekonomik Arastirmalar Dergisi 17 (29), 2015, 1-8.

Maslin, M. (2011). Kiiresel Isinma, Cev. Sinem Giil, Ankara: Dost Kitabevi Yaynlari.

McKibben, B. (2010). Eaarth: Making a Life on a Tough New Planet, New York:
Henry Holt.

Meadway, J. (2022). “The Right Track for Green Jobs: Cutting aviation emissions while
boosting employment and climate-friendly travel.” Report for Possible,
February 2022.

Medeiros S, M., Thiago, S., Ribeiro, L., Silveira, A. Andrade Guerra, J. B.,, Garcia, J.,
da Silva, S. (2018). “Environmental Justice and Climate Change
Adaptation in the Context of Risk Society”, Springer International
Publishing AG, part of Springer Nature 2018, 251-268.

Mejia, A. D. (2010). The Evolution of the Climate Change Regime: Beyond a
North-South Divide? (October 2010). International Catalan Institute for
Peace, Working Paper No. 2010/6.

Mengi, A. ve Algan, N. (2003). Kiiresellesme ve Yerellesme Caginda Bolgesel
Siirdiiriilebilir Gelisme/AB ve Tiirkiye Ornegi, Ankara: Siyasal
Kitabevi.

Millard, J., Weerakkody, V., Missi, F., Kapoor, K., Fernando, G. (2016). “Social
Innovation for Poverty Reduction and Sustainable Development: Some
Governance and Policy Perspectives”, Proceedings of the 9th

270



International Conference on the Theory and Practice of Electronic
Governance (ICEGOV2015-16), Montevideo, Uruguay: the ACM Press,
1-3 March 2016.

Monsma, D. (2006). “Equal Rights, Governance, and the Environment: Integrating
Environmental Justice Principles in Corporate Social Responsibility”,
Ecology Law Quarterly, Vol. 33, No: 2, 486-491.

Mukheibir, P., Mallam, P. (2019). "Climate crisis — what's it good for?", The Fifth
Estate, 30 September 2019, Australia.

Newell, P., Srivastava, S., Naess, L.O., Torres Contreras, G.A. and Price, R. (2020).
Towards Transformative Climate Justice: Key Challenges and
Future Directions for Research, IDS Working Paper 540, Brighton:

Institute of Development Studies.

Norton Rose Fulbright (2021). “Climate Change Litigation Update”
https://www.nortonrosefulbright.com/en/knowledge/publications/7d58ae
66/climate-change-litigation-update (02.05.2021).

Odabas, Y. (2018). “Iklim Degisikligi ve Kiiresel Isinma: Cevre ve Afet Sosyolojileri
Acisindan Bir Degerlendirme”, Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler

Enstitiisii Dergisi, 22 (3), 1559-1575.

Oguz, C. U. ve Ilik Bilben, M. S. (2020). “iklim Adaleti Tartismalarina Giincel Bir
Bakis”, Ekolojik Kriz ve Kiiresel Cevre Politikalar1, edt. Hayriye
Sagir, Birinci Baski, Istanbul: Beta Basim, 195-220.

Ovacik, G. (2017). Kiiresel Iklim Degisikligi Yiikiimliiliikleri Hakkinda Oslo
Ilkeleri: iklim Adaleti Miicadelesinde Uluslararasi ve Yabanci
Mahkeme Kararlar. [Ozliier, 1.0. (der.)] Ekoloji Kolektifi Yayn:
Ankara.

Oko-Institut e.V. (2016). How additional is the Clean Development Mechanism?
Analysis of the application of current tools and proposed
alternatives, Study prepared for DG CLIMA, March 2016, Berlin.

271


https://www.nortonrosefulbright.com/en/knowledge/publications/7d58ae66/climate-change-litigation-update
https://www.nortonrosefulbright.com/en/knowledge/publications/7d58ae66/climate-change-litigation-update

Oko-Institut e.V. (2019). Lessons learned from the first roundvof applications by
carbon-offsetting programs for eligibility under CORSIA, 30
October 2019.

Oko-Institut e.V. (2020). Should CORSIA be changed due to the COVID-19 crisis?,
25 May 2020.

Ozkaya, S. Y. (2013). “iklim Degisikligi ve Etik Prensipler”, Uluslararas1 Ekonomik
Sorunlar, Mayis 2013, Yil: 13, Sayi: 46, 123-132.

Pallemaerts, M. (1997). “Stockholm'den Rio'ya Uluslararas1 Cevre Hukuku: Gelecege
Dogru Geri Adim Mi1?”, cev. Biilent Duru, Ankara Universitesi Siyasal

Bilgiler Fakiiltesi Dergisi, Cilt:52 Say1:01, 613-632.

Parks, B. C. And Roberts, J. T. (2008). “Inequality and the global climate regime:
breaking the north-south impasse”, Cambridge Review of International
Affairs, 21:4, 621-648.

Pauw, P, Brandi, C., Richerzhagen, C., Bauer, S., Schmole, H. (2014). Different
perspectives on differentiated responsibilities: a state-of-the-art
review of the notion of common but differentiated responsibilities in
international negotiations. Discussion Papers 6/2014, German

Development Institute / Deutsches Institut fiir Entwicklungspolitik (DIE).

Payne, C.R.. (2017). “Defining the Environment: Environmental Integrity” in Carsten
Stahn, Jens lverson, and Jennifer S. Easterday (ed.), Environmental
Protection and Transitions from Conflict to Peace: Clarifying Norms,
Principles, and Practices (Oxford, 2017; online edn, Oxford Scholarship
Online, Nov. 2017, 40-70.

Pidcock, R. ve Yeo, S. (2016). Analysis: Aviation could consume a quarter of 1.5C
carbon budget by 2050. International Policy, Carbon Brief.
(https://www.carbonbrief.org/aviation-consumequarter-carbon-budget)
(25.01.2021).

Pihl, E., Alfredsson, E., Bengtsson, M., Bowen, K., Broto, V., Chou, K., Zelinka, M.
(2021). “10 New Insights in Climate Science 2020 - a Horizon
Scan”, Global Sustainability, 1-65. doi:10.1017/sus.2021.2.

272


https://www.carbonbrief.org/aviation-consumequarter-carbon-budget

Pinkse, J. ve Kolk, A. (2012). “Addressing the Climate Change — Sustainable
Development Nexus: The Role of Multi-stakeholder Partnerships”,
Business & Society, SAGE Publications, 2012, 51 (1), 176-210.

Polat, E., Eren, M.V., Aydin, H.IL (2017). “Siirdiiriilebilir Kalkinmada Iklim
Degisikliginin Saglik Uzerindeki Etkisinin Ampirik Analizi”, Kiiresel
Isinma, iklim Degisikligi ve Sosyoekonomik Etkileri (149-168),
Ankara: Nobel Yayincilik.

REDD-Monitor (2018). “The International Civil Aviation Organisation’s draft rules for
carbon trading and climate crisis”, 11 January 2018 (https://redd-

monitor.org/2018/01/11/the-international-civil-aviation-organisations-

draft-rules-for-carbon-trading-and-climate-crisis/) (18.11.2018).

REDD-Monitor (2019a). “Unfortunately, the age of offsets is not over. The aviation
industry is planning to fry the planet with offsets”, 21 August 2019
(https://redd-monitor.org/2019/08/21/unfortunately-the-age-of-offsets-is-

not-over-the-aviation-industry-is-planning-to-fry-the-planet-with-
offsets/) (04.11.2019).

REDD-Monitor (2019b). CORSIA: Offsetting emissions from aviation is a “dangerous,
deeply flawed distraction”, 2  October 2019 (https://redd-
monitor.org/2019/10/02/corsia-offsetting-emissions-from-aviation-is-a-
dangerous-deeply-flawed-distraction/) (04.11.2019).

Rehmatulla, N., Piris-Cabezas, P., Baresic, D., Fricaudet, M., Raucci, C., Cabbia
Hubatova, M., O’Leary, A., Stamatiou, N., and Stratton, A. (2020).
Exploring the relevance of ICAO’s Sustainable Aviation Fuels
framework for the IMO, London, UK.

Renewables Academy AG (RENAC) (2020). International Climate Policy and

National Implementation, Online Coursa, Berlin.

Rentmeester, C. (2014). “Do No Harm: A Cross-Disciplinary, Cross-Cultural Climate
Ethics”, De Ethica. A Journal of Philosophical, Theological and
Applied Ethics Vol. 1:2, 5-22.

Reyes, O. (2016). “Climate Con: Why A New Global Deal On Aviation Emissions Is
Really Bad News”, New Internationalist,

273


https://redd-monitor.org/2018/01/11/the-international-civil-aviation-organisations-draft-rules-for-carbon-trading-and-climate-crisis/
https://redd-monitor.org/2018/01/11/the-international-civil-aviation-organisations-draft-rules-for-carbon-trading-and-climate-crisis/
https://redd-monitor.org/2018/01/11/the-international-civil-aviation-organisations-draft-rules-for-carbon-trading-and-climate-crisis/
https://redd-monitor.org/2019/08/21/unfortunately-the-age-of-offsets-is-not-over-the-aviation-industry-is-planning-to-fry-the-planet-with-offsets/
https://redd-monitor.org/2019/08/21/unfortunately-the-age-of-offsets-is-not-over-the-aviation-industry-is-planning-to-fry-the-planet-with-offsets/
https://redd-monitor.org/2019/08/21/unfortunately-the-age-of-offsets-is-not-over-the-aviation-industry-is-planning-to-fry-the-planet-with-offsets/
https://redd-monitor.org/2019/10/02/corsia-offsetting-emissions-from-aviation-is-a-dangerous-deeply-flawed-distraction/
https://redd-monitor.org/2019/10/02/corsia-offsetting-emissions-from-aviation-is-a-dangerous-deeply-flawed-distraction/
https://redd-monitor.org/2019/10/02/corsia-offsetting-emissions-from-aviation-is-a-dangerous-deeply-flawed-distraction/

(https://newint.org/features/web-exclusive/2016/09/27/climate-con-a-

new-global-deal-on-aviation-emissions) (01.10.2018).

Ripple, W. J., Wolf, C., Newsome,T. M., Barnard, P., Moomaw, W. R. (2020). “World
Scientists’ Warning of a Climate Emergency”, BioScience, Volume 70,
Issue 1, January 2020, 8-12.

Rusu, A. (2019). “The #FlyLess and #NoFly Movements | Would You Stop Flying If
You Knew Its True Cost?” 19 June 2019, (https://ethical.net/climate-

crisis/the-flyless-and-nofly-movements-would-you-stop-flying-if-you-
knew-its-true-cost/) (13.11.2019).

Rutherford, D. (2018). “ICAO, why can’t you be a bit more like your sister?”, 2 May
2018, (https://theicct.org/blog/staff/icao-why-cant-you-be-bit-more-your-
sister) (05.01.2021).

Satgar, V. (Ed.). (2018). The Climate Crisis: South African and Global Democratic
Eco-Socialist Alternatives. Johannesburg: Wits University Press.
d0i:10.18772/22018020541.

Schneider, L. Michaelowa, A., Broekhoff, D., Espelage, A. and Siemons A. (2019).
Lessons learned from the first round of applications by carbon-
offsetting programs for eligibility under CORSIA. Oko-lInstitut e.V.,

Perspectives Climate Group and Stockholm Environment Institute.

Sezgin, Z. (2012). “Ecological Modernization: A Viable Option for a Sustainable
Future?”, Marmara Journal of European Studies, Volume: 20, No: 1,
219-245.

Shue, H. (1993). “Subsistence Emissions and luxury emissions”, Law Policy, 15, 39-
59.

Shue, H. (1999). “Global Environment and International Inequality”, International
Affairs 75:3, 531-545.

Spaargaren, G. (2000). “Ecological Modernization Theory and the Changing Discourse
on Environment and Modernity”. G. Spaargaren; A. P.J. Mol, and F. H.
Buttel (eds.), Environment and Global Modernity. London: Sage
Publications, 41-71.

274


https://newint.org/features/web-exclusive/2016/09/27/climate-con-a-new-global-deal-on-aviation-emissions
https://newint.org/features/web-exclusive/2016/09/27/climate-con-a-new-global-deal-on-aviation-emissions
https://ethical.net/climate-crisis/the-flyless-and-nofly-movements-would-you-stop-flying-if-you-knew-its-true-cost/
https://ethical.net/climate-crisis/the-flyless-and-nofly-movements-would-you-stop-flying-if-you-knew-its-true-cost/
https://ethical.net/climate-crisis/the-flyless-and-nofly-movements-would-you-stop-flying-if-you-knew-its-true-cost/
https://theicct.org/blog/staff/icao-why-cant-you-be-bit-more-your-sister
https://theicct.org/blog/staff/icao-why-cant-you-be-bit-more-your-sister

Spiekermann, K. (2014). Buying Low, Flying High: Carbon offsets and partial
compliance: working paper, Political Studies, 2014; 62(4), 913-929.

Stay Grounded (2019). Degrowth of Aviation- Reducing Air Travel In A Just Way,
December 2019, Germany.

Stockholm Environment Institute (SEI) (2019). Connections between the Paris
Agreement and the 2030 Agenda-The case for policy coherence,
Working Paper, September 2019, Stockholm.

Stringer, L.C., Dougill, A.J., Dyer, J.C. et al. (2014). “Advancing climate compatible
development: lessons from southern Africa”. Reg Environ Change 14,
713-725.

Sultana, F. (2021). “Critical climate justice”, The Geographical Journal. 00, 1-7.
Talu, N. (2015). Tiirkiye’de Iklim Degisikligi Siyaseti, Ankara: Phoenix Yayinevi.

Tatgin, E. (2019). “iklim Adaleti Kapsaminda Toplumsal Cinsiyet Tartigmas1”, Kent ve
Cevre Arastirmalar: Dergisi, 1 (1) , 104-118.

Tiili, K. (2015). Naessian deep ecology, political action and the climate crisis,
Master’s thesis of Philosophy, Faculty of Humanities. University of Oslo,
Spring semester 2015.

Tokar, B. (2014). iklim Adaletine Dogru, cev. Sezgin Ata, Istanbul: Oteki Yaymevi.

Tont, S. A. (1997). Sulak Bir Gezegenden Oykiiler, TUBITAK Popiiler Bilim
Kitaplar1 44, Ankara.

Truxal, S. (2011). “The ICAO Assembly Resolutions on international aviation and
climate change: Historic agreement, breakthrough deal and the Cancun
effect”, Air & Space Law, 36(3), 217-242.

Turgut, P. (2021). 21. Yiizyil’da Kiiresel Risk Toplumu: COVID-19 Ornegi,
Yayimmlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Gelisim Universitesi,

Lisansiistii Egitim Enstitiisii, Istanbul.

Tiirkes, M., Siimer, U. M., Cetiner, G., (2000). “Kiiresel iklim Degisikligi ve Olas1
Etkileri”, Cevre Bakanhgi, Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi
Cerceve Sozlesmesi Seminer Notlar;, CKOK Gn. Md., Ankara.

275



Tirkes M. (2008). “Kiiresel iklim degisikligi nedir? Temel kavramlar, nedenleri,
gdzlenen ve dngoriilen degisiklikler”, Tklim Degisikligi ve Cevre, 1, 26-
37.

Tiirkes, M. (2021). “Bugiin yayimlanan IPCC 6’mc1 Degerlendirme Ozet Raporu ne
anlama geliyor, Oonemi nedir?”, Yesil Gazete

(https://vesilgazete.org/bugun-yayimlanan-ipcc-6inci-degerlendirme-

ozet-raporu-ne-anlama-geliyor-onemi-nedir/ ) (01.09.2021).

Tiirkes, M., Sen, O. L., Kurnaz, L., Madra, O., Sahin, U. (2013). Iklim Degisikliginde
Son Gelismeler: IPCC 2013 Raporu, Sabanci Universitesi Istanbul
Politikalar Merkezi, Istanbul.

Tiirkiye Bilimler Akademisi (TUBA) (2011). Tiirkiye A¢isindan Diinyada Iklim
Degisikligi, TUBA Raporlar1 Dizisi Say1: 22, Ankara.

Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi (TOBB) (2020).
Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi 2019 Yih Sektor Raporu, Ankara.

Uddin, M. K., (2017). “Climate Change and Global Environmental Politics: North-
South Divide”, Environmental Policy and Law, Vol. 47, No. 3-4, DOI
10.3233/EPL-170022, 106-114.

Ugak, S. Ve Villi, B. (2013). “Eko-Etkinlik Kapsaminda Cevresel Etki Gostergeleri:
OECD Degerlendirmesi”, Sosyal ve Beseri Bilimler Dergisi, Cilt 5, No 1, 2013
ISSN: 1309-8012 (Online), 397-408.

Ulastirma ve Altyapt Bakanligi (UAB) (2020). Ulasan ve Erisen Tiirkiye 2020,
Ankara.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhigi (UDHB) (2015). Havayolu
Tasimacihigi ve Ekonomik Diizenlemeler Teori ve Tiirkiye

Uygulamasi, Editor: Ender Gerede, Ankara.

UN News (2020). “UN Secretary-General declares "state of climate emergency", 12
December 2020, (https://news.un.org/en/story/2020/12/1079862#SG)
(14.12.2020).

United Nations (UN) (1992). United Nations Framework Convention On Climate
Change.

276


https://yesilgazete.org/bugun-yayimlanan-ipcc-6inci-degerlendirme-ozet-raporu-ne-anlama-geliyor-onemi-nedir/
https://yesilgazete.org/bugun-yayimlanan-ipcc-6inci-degerlendirme-ozet-raporu-ne-anlama-geliyor-onemi-nedir/
https://news.un.org/en/story/2020/12/1079862#SG

United Nations (UN) (2012). A guidebook to the Green Economy Issue 1: Green
Economy, Green Growth, and Low-Carbon Development — history,

definitions and a guide to recent publications.

United Nations (UN) (2020). “Anténio Guterres’s Remarks to International Energy
Agency Clean Energy Transition Summit”, 9 July 2020
(https://www.un.org/sg/en/content/sg/speeches/2020-07-09/remarks-

international-energy-agency-clean-energy-transition-summit)
(23.01.2021).

United Nations Deveopment Programme (UNDP) (2021). “World’s largest survey of
public opinion on climate change: a majority of people call for wide-
ranging action”, 27 January 2021
(https://www.undp.org/content/undp/en/home/news-

centre/news/2021/Worlds largest survey of public opinion on climate

change a majority of people call for wide ranging action.html)
(28.01.2021).

United Nations Educational, Scientific and Cultural Organization (UNESCO) (2019).

https://en.unesco.org/themes/ethics-science-and-technology/ethical-

principles (21.12.2020).

United Nations Environment Programme (UNEP) (2018). Emissions Gap Report
2018, Nairobi,
(http://wedocs.unep.org/bitstream/handle/20.500.11822/26895/EGR2018
FullReport EN.pdf?isAllowed=y&sequence=1) (9.12.2020)

United Nations Environment Programme (UNEP) (2020). Emissions Gap Report
2020, Nairobi.

United Nations Framework Convention on Climate Change (UNFCCC) (2014).
Secretariat Press Release Purchasing of Offsets to Generate Funds

for Vulnerable Communities, 9 July 2014, Bonn, Germany.

United Nations Framework Convention on Climate Change (UNFCCC) (2015). Paris
Agreement, 21 Meeting of the Conference of Parties,
FCCC/CP/2015/L.9/Rev.1, 12 December 2015.

277


https://www.un.org/sg/en/content/sg/speeches/2020-07-09/remarks-international-energy-agency-clean-energy-transition-summit
https://www.un.org/sg/en/content/sg/speeches/2020-07-09/remarks-international-energy-agency-clean-energy-transition-summit
https://www.undp.org/content/undp/en/home/news-centre/news/2021/Worlds_largest_survey_of_public_opinion_on_climate_change_a_majority_of_people_call_for_wide_ranging_action.html
https://www.undp.org/content/undp/en/home/news-centre/news/2021/Worlds_largest_survey_of_public_opinion_on_climate_change_a_majority_of_people_call_for_wide_ranging_action.html
https://www.undp.org/content/undp/en/home/news-centre/news/2021/Worlds_largest_survey_of_public_opinion_on_climate_change_a_majority_of_people_call_for_wide_ranging_action.html
https://en.unesco.org/themes/ethics-science-and-technology/ethical-principles
https://en.unesco.org/themes/ethics-science-and-technology/ethical-principles
http://wedocs.unep.org/bitstream/handle/20.500.11822/26895/EGR2018_FullReport_EN.pdf?isAllowed=y&sequence=1
http://wedocs.unep.org/bitstream/handle/20.500.11822/26895/EGR2018_FullReport_EN.pdf?isAllowed=y&sequence=1

United Nations Framework Convention on Climate Change (UNFCCC) (2020).
“Conference of the Parties (Cop)”

(https://unfccc.int/process/bodies/supreme-bodies/conference-of-the-

parties-cop) (02.10.2020).

Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi (UTIKAD) (t.y.). 1978
Protokolii ile Degisik, 1973 Tarihli Denizlerin Gemiler Tarafindan
Kirletilmesinin Onlenmesine Ait Uluslararas1 Sézlesme (MARPOL
73/78).

Uyduranoglu Oktem, A. (2008). “Avrupa Birligi 1klim Degisikligi Politikasinda Yeni
Bir Politika Araci: Emisyon Ticareti”, Akademik incelemeler, Cilt:3
Say1:1 Y11:2008, 19-29.

Uzel, E. (2006). Kiiresel Cevresel Yonetisim (Iyi Yonetim), Yayimlanmamis Yiiksek

Lisans Tezi, Ankara Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara.

World Commission on Environment and Development (WCED) (1987). Our Common

Future, Oslo, Norway.

World Economic Forum (WEF) (2020). The Global Risks Report 2020, 15th Edition,

Geneva.

World Economic Forum (WEF) (2021). The Global Risks Report 2021, 16th Edition,

Geneva.

Yal¢in, O. (2016). “Havacilik, Hava Giiciiniin Dogusu ve Birinci Diinya Savasina
Etkisi”, Ankara Universitesi Tiirk inkildp Tarihi Enstitiisii Atatiirk
Yolu Dergisi, Say1: 59, Giiz 2016, 181-236.

Yayh, H. ve Celik, V. (2011). “Cevre Sorunlarmimn Céziimii I¢in Radikal Bir Oneri:
Derin Ekoloji”, Selcuk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi,
26 /2011, 369-377.

Yenidiizen  Gazetesi  (2020).  http://www.yeniduzen.com/yasadigimiz-felaket-
82928h.htm (20.12.2020).

Zyta, J., Nedza, M. (2018). Development of Sustainable Aviation, University of
Information Technology and Management and Scientific Publishing

House IVG, Poland.
278


https://unfccc.int/process/bodies/supreme-bodies/conference-of-the-parties-cop
https://unfccc.int/process/bodies/supreme-bodies/conference-of-the-parties-cop

OZET

T.C.
ANKARA UNIVERSITESI
SOSYAL BIiLiIMLER ENSTIiTUSU
SOSYAL CEVRE BILIMLERI ANABILIiM DALI

Tezin Ad1 Iklim Etigi, Siirdiiriilebilirlik ve Havacilik
Tiirt Doktora Tezi
Yazar Tijen IGCI

Tez Danigmani Prof. Dr. Nesrin COBANOGLU

Anahtar Kelimeler | Iklim krizi, havacilik, iklim etigi, iklim adaleti, kalkinma

Sayfa Adedi 280

Ozet

Havacilik en fazla iklim-yogun ulastirma modu olup, en hizli artan seragazi
kaynaklarindan biridir. Hava tasimaciligi kaynakli emisyonlar su anda biiyiik bir
pastanin kii¢iik bir dilimi olsa da, diger sektdrler emisyonlarin1 karbon biitceleri
dogrultusunda azaltmaya c¢alisirken, bu sektor biiyiimeye devam ettigi takdirde kiiresel
emisyonlardaki pay1 giderek artacaktir. Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO)
tarafindan 2016 yilinda kabul edilen Uluslararas1 Havaciliga Yonelik Karbon
Denklestirme ve Azaltma Semasi (CORSIA) ile uluslararasi hava tasimaciligindan
kaynaklanan CO emisyonlarinin karbon denklestirme yoluyla 2020 yili seviyesinde
sabitlenmesi Ongoriilmiistiir. Havacilik sektorii kendi emisyonlarimi azaltmak igin
yeterli dahili 6nlemleri gelistirmediginden, emisyon seviyesini koruyabilmek icin diger
sektorlerden CO2 emisyonlarinin azaltilmasini tesvik etme yoluna gitmistir. Ancak
CORSIA gelismis (Kuzey) ve az gelismis/gelismekte olan tilkeler (Giiney) arasindaki
esitsizligi mesrulagtirma halihazirda var olan anlagmazliklar1 ve kiiresel diizeyde iklim
adaletsizligini artirma potansiyeli tagimakta olup, iklim etigi bakimindan uygun bir
arac¢ teskil etmemektedir. Ayrica, karbon denklestirmeyi amaglamasi dolayisiyla s6z
konusu mekanizma iklim kriziyle miicadelede fosil yakit kullanimini ve seragazi
emisyonlarinin azaltimini yeterince saglayamayacaktir.
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Abstract

Aviation is the most climate-intensive mode of transport and one of the fastest growing
sources of greenhouse gases. While emissions from air transport are currently a small
slice of the big pie, its share in global emissions will continue to grow if this sector
continues to grow as other sectors seek to reduce their emissions in line with their
carbon budgets. With the Carbon Offseting and Reduction Scheme for International
Aviation (CORSIA), adopted by the International Civil Aviation Organization (ICAQ)
in 2016, CO2 emissions from international air transport will be fixed at the level of
2020 through carbon offsetting. Since the aviation sector has not developed sufficient
internal measures to reduce its own emissions, it has sought to encourage the reduction
of CO2 emissions from other sectors in order to maintain its emission level. However,
CORSIA has the potential to justify inequality between developed countries (the
Global North) and less developed/developing countries (the Global South) and
exacerbate existing conflicts and global climate injustice. It is not an appropriate tool
for climate ethics. In addition, since it aims at carbon offsetting, the said mechanism
will not be able to adequately reduce fossil fuel use and greenhouse gas emissions in
combatting climate crisis.
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