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Paris Iklim Degisikligi Anlasmast, kiiresel sicaklik artislarin belirli bir
seviyede tutmayt hedefleyerek, imzaci iilkelere gesitli sorumluluklar yiiklemistir.
Bu sorumluluklar: yerine getirmek amaciyla Avrupa Birligi, 2019 yilinda Yesil
Mutabakat politikasini agiklamistir. Yesil Mutabakat, 2050 yilina kadar “iklim
notr kita” olma hedefiyle bir dizi mevzuat degisikligini icermektedir. 2023
itibariyla, uluslararasi ticaretin en énemli aktorlerinden biri olan denizcilik
sektorii de bu mutabakatin kapsamina alinmustir. Yiiriirliige giren ilgili mevzuat
sonucunda, deniz tasimaciliginin g¢evresel yiikiimliiliikleri arttirilmis ve bu
yiikiimliiliiklere uymayanlara cesitli yaptirnmlar uygulanacagi belirtilmistir. Bu
mevzuat degisikligi yalnizca Avrupa Birligi iiye devletlerin bayragini tasiyan
gemilere degil, ayni zamanda Avrupa Birligi limanlarina ugrayacak yabanci
bayrakli gemileri de kapsamaktadir. Tiirkiye'nin Avrupa Birligi ile olan
uluslararasi ticari iligkisi goz oniinde bulunduruldugunda, iilkemiz igin son
derece onemli olan bu mevzuat degisikligi sonucu uluslararasi ticari
faaliyetlerimizin etkilemesi beklenmektedir.

Bu ¢alismada, Avrupa Birligi Yesil Mutabakati’nin amaci ve hedefleri
incelenecek, bu amacglara ulagsmak igin wuygulanan mevzuat degisiklikleri
tizerinde durulacak ve Yesil Mutabakat’'in deniz ticaretine getirdigi emisyon
izleme, raporlama ve dogrulama mevzuatina ve emisyon ticaret sistemi
mevzuatina getirdigi yenilikler tartisilacaktir. Boylece deniz tasimaciligindaki
aktorlere getirilen sorumluluklar belirlenmek suretiyle ilerleyen zamanlardaki
olasi ek yiikiimliiliikler tartisilacaktir.

Anahtar Kelimeler: AB Yesil Mutabakat, 55°e Uyum Paketi, Deniz Ticareti,
Emisyon Ticaret Sistemi, IzZleme Raporlama Dogrulama.
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Fakiiltesi, Isletme Bolimii, Ticaret Hukuku A.B.D. aakkaya@yalova.edu.tr, ORCID:
0000-0003-2449-8598.
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EUROPEAN UNION GREEN DEAL REGULATION ON
MARITIME INDUSTRY: EMISSION MONITORING,
REPORTING, VERIFICATION, AND EMISSIONS
TRADING SYSTEM

ABSTRACT

The Paris Climate Change Agreement imposes certain responsibilities on
the signatory countries to limit the increase in global temperatures to a specific
level. To establish common legislation for these responsibilities, the European
Union introduced the European Green Deal in 2019. The Green Deal includes a
series of legislative changes aimed at achieving the goal of becoming a
“climate-neutral continent” by 2050. As of 2023, the maritime sector, which is
the carrier of international trade, has also been included within the scope of the
Green Deal. As a result of the legislation that has come into force, the
environmental obligations of maritime transport have increased, and sanctions
will be applied to those who fail to comply with these obligations. This
legislative change applies not only to maritime companies within the European
Union but also to foreign-flagged ships calling at European Union ports.
Considering Tiirkiye's international trade relations with the European Union,
this legislative change, which is highly significant for our country, is expected to
affect our commercial activities.

This study will examine the purpose and objectives of the European
Union Green Deal, focusing on the legislative changes implemented to achieve
these goals. Particular attention will be given to the innovations introduced by
the Green Deal in the regulations on emission monitoring, reporting, and
verification as well as the emissions trading system in maritime trade.
Consequently, the responsibilities imposed on actors in maritime transportation
will be identified, and potential additional obligations that may arise in the
future will be discussed.

Keywords: EU Green Deal, Fit for 55 Package, Maritime Trade,
Emission Trading System, Measurement Reporting and Verification.
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1. GIRIS

Gliniimiiz diinyasinin belki de en biiylik sorunlarindan biri olan
iklim degisikligi gerek giinliilk hayati gerekse ticari hayati etkilemeye
baslamistir. Seller, mevsim normalleri {izerindeki hava sicakliklari vb.
sekillerde kargimiza ¢ikan iklim degisikligine karsi {ilkeler gerek kiiresel
gerekse bolgesel bir takim Onleyici ve/veya koruyucu dnlemler almis ve
almaya devam etmektedir. Birlesmis Milletler (BM), 1992 yilinda
Birlesmis Milletler Tklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi (BMIDCS) ni
kabul ederek iklim degisikligi ile miicadele i¢in ilk uluslararasi adimi
atmistir. Ardindan, 1997 yilinda kabul edilen ve 2005 yilinda da
yiiriirliige giren Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cergeve
Sozlesmesine Yonelik Kyoto Protokolii (Kyoto Protokolii) iklim
degisikligi ile miicadele i¢in yapilmasi gerekenler, iilkelerin
sorumluluklar1 ve yiikiimliiliikkleri netlestirilmistir. Kyoto Protokoliiniin
Ek-1 listesinde yer alan filkeler sayisallagtirilmis sera gazi salim
sinirlandirma ya da azaltim taahhiidiinde bulunmuslardir. Ayrica Kyoto
Protokolii kapsaminda belirtilen azaltim hedeflerine ulagsmak igin
yapilmasi gerekenler ve yaptirimlar diizenlenmistir. Tirkiye, Kyoto
Protokoliine 2009 tarihinde taraf olmasina karsin Ek-1 listesinde
bulunmadigindan  sayisallastirilmis  emisyon  azaltim  taahhiidii
bulunmamaktadir.

Kyoto Protokolii sadece Ek-1 listesinde yer alan iilkeleri
kapsadigindan bu kapsamin genisletilmesi ve iklim degisikligi ile daha
etkin bir miicadele i¢in Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cerceve
So6zlesmesi kapsaminda Paris Anlagsmasi (Paris Anlagmasi) 2016 yilinda
yiirirliige girmistir. Paris Anlagmasi’nin esas amact siirdiiriilebilir
kalkinmanin ve buna bagl olarak yoksullugun ortadan kaldirilmasi i¢in
iklim degisikliginin olumsuz etkilerine karsin kiiresel miicadelenin
olusturulmasidir. Anlasmanin madde 2/1(a) hiikkmii uyarinca bu amaca
ulagsmak icin kiiresel ortalama sicaklik artiginin sanayilesme Oncesi
doneme kiyasla 2°C altinda olmasi1 gerekmektedir ve bundan dolay1
imzaci taraflar artis icin 1,5°C sinirlandirmak icin ¢aba gostermelidir.
Avrupa Birligi (AB) de Paris Iklim Anlagmasi’nin taraflarindan biridir.

AB, Paris Anlasmasi’ndaki yilikiimliliiklerinin nasil yerine
getirilecegini belirlemek icin 11 Aralik 2019 tarihinde Avrupa Birligi
Yesil Mutabakat (ABYM) politikasini agiklamistir. ABYM’nin temel
amact, 2050 yilina kadar AB’yi iklim nétr bir kita haline getirmektir. Bu
dogrultuda, Birlik, tiim politika alanlarin1 s6z konusu hedefle uyumlu
hale getirme taahhiidiinde bulunmustur. 2050 hedeflerine ulagilabilmesini
teminen, 2030 yilina kadar sera gazi emisyonlarinda %55 oraninda bir
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azaltim ongoren ara hedef benimsenmistir. Bu gercevede, “55’¢ Uyum”
(Fit for 55) bashgr altinda kapsamli bir politika paketi
olusturulmustur.55’e¢ Uyum Paketi’nin en énemli pargalari Avrupa Birligi
Emisyon Ticaret Sistemi (AB ETS) ve Simirda Karbon Diizenlenme
Mekanizmasi (SKDM)’dir.

AB ETS asamali olarak farkli sektorlere uygulanmustir. Son
fazinda deniz tasimaciligt da AB ETS’nin kapsamia almmistir ve
bdylece deniz tasimaciligina ek ylikiimliiliikler getirilmistir.

ABYM’nin sadece iiye iilkeler iizerine bir yilikiimliilik getirmeyip
birlikle ticaret yapan iilkelere de yiikiimliiliik getirmektedir. Ozellikle
denizcilik sirketlerine getirilen yiikiimliiliikler yalnizca AB iiye iilkesi
denizcilik sirketlerini kapsamamakta; fakat Birlik limanlarina yiikleme
icin gelen ve giden tiim {ilke bayraklarim kapsamaktadir.

ABYM kapsaminda denizcilik sektorlinii etkileyen ii¢ Onemli
diizenleme bulunmaktadir. Bunlar 2015/757 (AB), 2023/959 (AB) ve
2023/1805 (AB) tiiziikleridir.

ABYM politikasina gore gilincellenmis 2015/757 (AB) Tiiztigi,
gemi kaynakli sera gazi saliminin izlenmesi, raporlanmasi ve
dogrulanmas1 (IRD) hususlarini diizenlemektedir. Bu tiiziikle, son derece
seffaf ve denetlenebilir bir IRD sistemi benimsenmis olup, siirekli
giincellenen standartlarla denizcilik sirketlerinin karbon salimi takip
edilmektedir.

2003/57 (AK) Tiiziigii AB’nin AB ETS sistemini diizenleyen
mevzuattir. 2023 tarihli 2023/959 (AB) Tiiziigii ise AB ETS nin igerisine
denizcilik sektoriiniin dahil edilmesini yasallastirmigtir. Bu kapsam
genisligiyle denizcilik sirketlerine karbon saliminin azaltilmasi i¢in ek bir
sorumluluk verilmistir.

2023/1805 (AB) Tiiziigi (Fuel EU) 2050 net sifir karbon
hedefine ulasmada denizcilik sektoriiniin karbonsuzlagsmasi adina
yenilenebilir enerji ve yakit kullaniminda diisiik karbonlu {iriinlerin tercih
edilmesi ve c¢evreci teknolojilerinin kullanilmas1 hususlarint tesvik
edilmesi amaciyla 55’e uyum paketi kapsaminda yiiriirliige girmistir.
Calismamizin odak noktasi deniz tasimaciligmin AB ETS uyumu
oldugundan ilgili tiiziik ¢aligmanin kapsaminda tutulmustur.

Birlikle olan ticaret hacmi diisiiniildiigiinde Tiirk denizcilik
paydaslarmin yukarda belirtilen ii¢ temel mevzuattan etkilenmesi
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beklenmektedir. Bu Ongoriiyle calismamizda konunun daha iyi
anlagilabilmesi i¢cin ABYM’nin c¢ikis noktast olan Paris Anlagmasi
tizerinde durulacak ve daha sonra ABYM’nin amacina ve kapsamina
deginilecektir. Caligmanin ilerleyen boliimlerinde, AB ETS ve SKDM
ayrintili bigimde ele alinacak; bu kapsamda deniz tagimacilig1 sektoriine
getirilen  yenilikler  incelenecektir.  Devaminda, anilan temel
diizenlemelerin sektore etkileri tartisilacak ve deniz tasimacilig
faaliyetlerinde yer alan aktorlerin degisen yiikiimliiliikleri, 6zellikle AB
ETS ve SKDM mevzuati ¢ergevesinde degerlendirilecektir.

2. PARIS IKLiM DEGISIKLiGi ANLASMASI

Dogal kaynaklarin hizla tiikkenmesi ve ¢evreye salinan kirleticilerin
artis gostermesi gibi etkenlere bagli olarak ortaya cikan iklim degisikligi,
giiniimiiz diinyasinin kars1 karsiya oldugu en ciddi tehditlerden biri haline
gelmistir. Kiiresel diizeyde kaygi uyandiran bu sorun karsisinda, devletler
uluslararast is birligi ¢ergevesinde ¢esitli onlemler almaya yonelmistir.
Bu ¢abalarin en kapsamli ve simgesel o6rneklerinden biri, 2015 yilinda
kabul edilip 2016 yilinda yiiriirliige giren Paris Anlasmasi’dir. Amerika
Birlesik Devletleri (ABD) ve Avrupa Birligi (AB) dahil olmak iizere
toplam 195 iilke bu anlagsmaya taraf olmustur.

Paris Anlagmasi esasinda iklim degisikligi ile miicadelede icin
uluslararast anlamda atilan adimlarin {igiincii neslidir. Bu anlamda 1992
tarihli BMIDCS ilk uluslararas1 diizenleme olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
BMIDCS ile sera gaz1 &lgiim standartlar, emisyon yonetim stratejileri,
uluslararasi ortak miicadele i¢in iilkelere diisen sorumluluklar, is birlikleri
vb. bircok yenilik hayata gecirilmistir (Delbeke vd. 2019: 25-26). ikinci
o6nemli diizenleme ise 1997 yilinda kabul edilmesine ragmen 2005 yilinda
yiirtirliige giren Kyoto Protokolii’diir. Protokol, gelismis {iilkelere sera
gazi emisyon oranlarint 1990 verilerine gore iki taahhiit donemi
icerisinde belirli oranlarda azaltma yiikiimliiliigii getirmistir. Ilk taahhiit
donemi 2008-2012 yilim1 kapsamaktadir. Bu donemde protokoliin Ek-1
taraflart i¢in ayr1 ayri sera gazi azaltma yiikiimliliigli getirilmistir. 2.
donem ise 2013-2020 yillarim1 kapsamaktadir. Ek-2 taraflar1 igin
yiikiimliilik getiren bu donemde ise azaltma taahhiidii %18 olarak
belirlenmistir. Doha degisikligi olarak bilinen 2. dénem 31 Aralik 2020
tarihinde yiirtirliige girmistir. Paris Anlasmasinin 12 Aralik 2015 yilinda
yirtrliige girdigi goz Oniline alindiginda Doha Degisikligi getirilen
sinirlamalar uygulama alam1 bulamamustir (T.C. Dis Isleri Bakanlhigi,
Kyoto Protokoli, ty).
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Kyoto Protokoliiniin eksiklerini gidermek amaciyla Paris
Anlagmasi 12 Aralik 2015 yilinda imzalanmig, 4 Kasim 2016 yiiriirliige
girmistir. Paris Anlasmas1 BMIDCS dayanmakta ve 2020 yilinda sona
eren Kyoto Protokolii sonrasi iklim degisikligi ile miicadele igin atilmas1
gereken adimlar1 diizenlemektedir (T.C. Cevre, Sehircilik ve Iklim
Degisikligi Bakanhg, iklim Degisikligi Baskanhig1, Paris Anlasmast, ty).

Kyoto Protokoliiniin iklim degisikligi ile miicadelede sadece
gelismis iilkelere sorumluluklar yiiklemekte iken Paris Anlagmasi taraf
olan tiim iilkelere kendi imka&n ve yeterliliklerine gore sorumluluk
yiikklemektedir (Birpnar, 2022: 27). “Ortak fakat farkhilastiriims
sorumluluk™® ilkesi olarak da belirtilen bu sorumluluk paylasiminda
gelismis tUlkelere 2050 sonrasi sifir emisyon saglama yikimlilagi
getirmektedir (Karakaya, 2016: 3). Her ne kadar farklilik gosterse de
ortak bir ama¢ etrafinda tiim imzact devletlere sorumluluk
yiiklenmesindeki temel neden iklim degisikligi ile miicadele sonucunda
tiim devletlerin bundan fayda gormesidir®. iklim adaleti olarak da ifade
edilebilecek bu sorumluluk farkliligin esas amaci gelismis iilkelerin
gelismekte veya az gelismis iilkelere nazaran siirdiiriilebilir kalinma
amacina daha ¢ok katki saglayabilecegi diisiincesidir (Kayhan, 2017:
221).

Paris Anlasmasinin esas hedefi sicaklik artisini kontrol altina
almaktir. Anlasma, sanayilesme Oncesi donemi kistas olarak almakta ve
sicaklik artisinin da bu doneme nazaran 2°C olmasi gerektigini
belirlemekte; artisin 1,5°C olmasimi hedeflemektedir (Paris Anlagmasi,
madde 2/1(a)). Eger sicaklik belirtilen hedeflerin altinda tutulmazsa
2100°e kadar sicaklik artisginin  4,5°C’ye kadar artacagi tahmin
edilmektedir ki bu da 6zellikle nem orani yiiksek bolgelerde dramatik ve
degistirilemez tehlikeleri beraberinde getirecektir (Kaya, 2020: 18).

Bununla birlikte, belirtmek gerekir ki acligin sona erdirilmesi, gida
giivenligi, siirdiiriilebilir kalkinma ve bunlara bagli olarak yoksullugun
ortadan kaldirilmast da Paris Anlagmasimin amaglari arasinda yer
almaktadir (Selguk, 2023: 16). Bu husus anlasmanin m.2/1 hiikmiinde

2 Bu sorumluluk ilkesinin kaynagit BMIDCS madde 4/1’¢ dayanmaktadir. lgili madde
imzaci devletlerin ytlikiimliiliiklerini belirlemektedir. Tlim taraflar yiikiimliiliiklerini yerine
getiritken, “kendi ortak fakat farkhilastirilmis sorumluluklarint ve ozgiin ulusal ve
bélgesel kalkinma dnceliklerini, hedeflerini ve kosullarini dikkate almalidir.”

3 Kaya (2017) Paris Antlasmasini iklim adaleti kapsaminda elestirmistir. Kaya’ya gore
“iklim adaletine iliskin kaygilar dikkate alma konusunda Paris Anlagsmasi retorigin
oOtesine gecememistir. Iklim adaletine iliskin kaygilara anlasma metninde yer verilmesi,
eyleme yonelik politikalara zemin olusturmamistir’.
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“bu anlasma, siirdiiriilebilir  kalkinma ve yoksullugun ortadan
kaldiriimast ¢abalart baglaminda iklim, degisikligi tehdidine yonelik
kiiresel — miidahaleyi  giiclendirmeyi  amaglamaktadir”  seklinde
belirtilmektedir.

Paris Anlagsmasi’nin 4. maddesi esasinda imzaci devletler icin bir
yol haritasidir. Devletler kirliligi azaltma i¢in belirlenen hedeflerini ve
buna bagli olarak emisyon miktarlarim1 4. maddeye g¢ergcevesinde
belirleyecektir. 8. madde de ise imzac1 devletlere erken uyari sistemi vb.
adimlar1 atma yikiimliligi getirmektedir ve bdylece iklim degisikliginin
yol acgtig1 muhtemel risklere ve zararlara igin dnleyici bir adim atmustir.
Gelismis tlkelerin yiikiimliiliikleri ile diger iilkelere yapacaklart maddi
yardimlar ise 9. madde diizenlenmektedir (Kose, 2018: 71).

Ozetle, sifir karbon emisyonuna dayali bir ekonomik yapi ve
toplumsal doniisim Ongdren Paris Anlagmasi, bu siireci bilimsel
temellere oturtmustur (Demir, 2022: 169). Anlasmanin hedeflerine
ulagabilmesi i¢in taraf devletlerin bilimsel ve ekonomik is birlikleri
gelistirmesi gerekmektedir. Bu baglamda, 6zellikle gelismis iilkelerin,
gelismekte olan iilkelere ¢evre politikalarmin tasarimi ve uygulanmasi
stireclerinde destek saglamasi 6nem arz etmektedir (Delbeke vd. 2019:
36).

3. AVRUPA BiRLiGi YESIL MUTABAKATI

Lizbon Anlasmas1 olarak bilinen Avrupa Birligi'nin Isleyisi
Hakkinda Anlasma (ABIHA) nin 191-193 maddeleri aras1 Birligin cevre
politikasmnin temelini olusturmaktadir. ABIHA madde 191/1°de Birligin
gevre politikasinin amact; “cevre kalitesinin  muhafaza edilmesi,
korunmast ve iyilestirilmesi, insan saghginin korunmasi, dogal
kaynaklarin basiretli ve rasyonel bicimde kullanilmasi, bolgesel veya
diinya ¢apindaki ¢evre sorunlarimin ele alinmasina yonelik, uluslararast
diizeydeki tedbirlerin tesvik edilmesi ve ozellikle iklim degisikligiyle
miicadele edilmesi” olarak belirlenmistir. Birligin ¢evre politikalarmin
belirleme gorevi AB Komisyonuna verilmistir (ABIHA madde 192/2).
ABIHA ile getirilen g¢evre politikasinin temel amagclar1 dogal yasamin
korunmas1 ve iyilestirilmesi, smirli kaynaklarin etkin kullanilmasi ve
kiiresel c¢apta kirlilikle miicadelenin desteklenmesidir. Bu amaglarin
gerceklesmesi icin AB, “kirleten oder, biitiinleyicilik, yiiksek seviyede
koruma, kaynakta énleme, onleyicilik ve ihtiyat” ilkeleri benimsenmistir
(T.C. Avrupa Birligi Bagkanligi, ty).
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Yukardaki temel politikalar esas alinarak Paris Anlagmas1 sonrasi
AB, 2050 yilinda ilk iklim nétr kita hedefini belirlemistir. Bu hedefe
ulasmak icin Komisyon, ABIHA nin kendisine verdigi yetki ¢er¢evesinde
11 Aralik 2019 tarihinde tiim c¢evre politikalarini tek cati etrafinda
toplamis ve ABYM politikasin1 duyurmustur (AB Komisyonu, Paris
Agreement: The EU's Road To Climate Neutrality,ty) Tablo 1’de de
goriilecegi tlizere Paris Anlasmasi Oncesi Birligin ¢evre politikasi
hedefleri yine Birlesmis Milletler politikalar1 ile es glidiimlii olarak
belirlenmekteydi. 2000 yilindaki hedef BMIDCS dayanmakta iken, 2008-
2012 arasindaki hedef ise Kyoto Protokoliine dayanmaktaydi (Oberthiir
ve Dupont, 2021: 1102).

Tablo 1: Tarihsel AB Sera Gazi Emisyonu Azaltma Hedeflerine Genel Bakis

Hedef Yili Hedef (1990 yih verilerine kiyasla) Durum
2000 Karbon Emisyonunu Stabil Hala Getirmek Bagarild:
2008-2012 Sera Gazi Emisyonunu %8 azaltmak Bagarild:
2020 Sera Gazi Emisyonunu %20 azaltmak Bagsarildi
2030 Sera Gazi Emisyonunu %40 azaltmak Yeni Onlemler
Sonucu Basari
Bekleniyor
2030 Sera Gazi Emisyonunu %55 azaltmak( Karbon Ek Onlemlere
azaltim ihtimallerini de igeren giincellenmis Ihtiya¢ Var
hedef)
2040 Sera Gazi Emisyonunu %90 azaltmak* Onlemler Heniiz
Belirlenmedi
2050 Karbon Nétr Ek Onlemlere
Thtiyag Var

Kaynak: Dupont vd., 2024: 3.

AB’nin Tek Pazar politikasindan sonraki en biiyiik politikasi olan
ABYM, 2050 hedefi i¢in hem giinliik hem de ticari hayat: etkileyecek bir
takim kokli  degisimleri icermektedir (T.C. Ticaret Bakanligi,
Uluslararas1 Iliskiler, Yesil Mutabakat, ty). Cevreci politikalarin
kapsamina temiz, ulasilabilir ve glivenli enerjiden siirdiirtilebilir tarima
kadar bir¢ok konu girmektedir. Birlik bu uyum politikalar1 i¢in bir trilyon
avroya yakin biitce planlamasi yapmustir (Sikora, 2021: 683). Basarili
olmasi durumunda, AB’nin g¢evreci politikalart hem AB vatandaslarinin
hem de diinya Tlzerindeki tim bolge ve sosyal gruplarin yasam
kosullarinda ciddi iyilesmeler saglayacagi savunulmaktadir (Wolf vd.
2021: 99).

4 Caligmanin basim tarihinde ilgili hedef heniiz belirlenmediginden kaynakta “hedef heniiz
belirlenmedi” olarak yazmaktadir. Ilgili kisim tarafimizca giincellenmistir.
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3.1. AB iklim Yasasi

ABYM kapsamindaki gelistirilecek tiim politikalara Birlik ve liye
devletlere yasal baglayicilik olmasi igin 2021 tarihli AB Iklim Yasasi
Tiiziik No: 2021/1119 (ABIY) yiiriirliige girmistir. Bu anlamda ABIY,
ABYM kapsaminda kabul edilen ilk yasal metindir (Dupont vd. 2024: 5).
ABIY, iklim degisikligi ile miicadelede Birligin temel mevzuatidir. Birlik
ABIY ile sera gazi azaltim konusundaki tiim hedeflerini ve bu hedefler
icin uyulmas1 gerekenlerin yasal zeminini olusturmustur (Schlacke vd.
2022: 3).

ABIY madde 2 ile ABYM kapsamindaki 2050 net sifir emisyon
hedefi yasalagsmis oldu. S6z konusu maddenin 1. fikrasi uyarinca,
ABIY’nin amac1 Birlik genelinde sera gazi emisyonun en ge¢ 2050 yilina
kadar sifirlamak ve 2050 sonras1 da negatif emisyon degerlerine ulagmak
olarak belirlenmistir. Iklim Yasasi’nin yiiriirliige girmesiyle AB, Paris
Anlagmasi’nin madde 2(1)’de belirtilen uzun doénem sicaklik kontrol
hedefi icin ilizerine diisen mevzuat ¢ikarma sorumlulugunu yerine
getirmistir (ABIY, madde 1).

ABIY madde 3 iklim degisikligi ile miicadelede bilimsel
tavsiyelerin nasil olmasi gerektigini diizenlemektedir. lgili madde
uyarinca, Birlige giincel ve gelisen bilimsel ve teknik konularda destek
vermesi amactyla bagimsiz bir birim olan Avrupa Iklim Degisikligi
Danigma kurulunun kurulmasina karar verilmistir. Danisma kurulu, iklim
degisikligi hedefleri icin atilmast gereken adimlar ve firsatlarin
belirlenmesini de kapsayan genis yetkilere sahiptir (ABIY, madde
3/2(d)).

ABIY’nin en kapsamli maddesi Birligin ara hedeflerinin
belirlendigi 4. maddedir. Ilgili madde yedi alt madde bulunmaktadir.
Madde 4/1, 2030 hedefini belirlemektedir. 2040 ara hedefinin dayandigi
yasal zemin (m. 4/2), hedefin amac1 (m. 4/3) ve hangi kistaslara gore
belirlenmesi gerektigi de ayn1 madde de diizenlenmektedir (m. 4/5). 2024
yilinin subat ayinda ilgili hedef 1990 verilerindeki sera gazi emisyonunu
2040 yilinda %90 azaltmak olarak belirlenmis ve ilgili hedefe ulagmak
icin gerekli politikalarin 2030 hedefine ulastiktan sonra belirlenecegi
belirtilmistir (AB Komisyon Karari, 2024).

AB’nin kurumlar ile iiye ilkeler arasindaki iklim degisikligi
politikalarinin uyum esaslart madde 5°de diizenlenmektedir. Ilgili madde
uyarinca, Birligin kurumlari ile {iye devletler, sektér ve toplum cikarlar
dogrultusunda iklim degisikligi politikalarinda tutarl, karsilikli
destekleyici olmadir (m. 5/3). Uye devletler, ulusal uyum stratejilerinde,
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tarim, su ve gida sistemleri ve gida giivenligi gibi ilgili sektorlerin 6zel
kirilganhigini dikkate almalidir. Doga temelli ¢oziimler ile ekosistem
temelli uyumu tesvik edecektir. Uye devletler, ulusal uyum
stratejilerinde, doga temelli ¢oziimler icin politika tretmelidir (m. 5/4).
Bu madde ile Komisyon, birlik {iiyelerinin ulusal iklim degisikligi
politikalarin Paris Anlagsmasi ve ABYM uyum i¢inde olmas1 gerektigini
vurgulamaktadir. Komisyon iklim hedeflerine ulasmanin sadece birlik
politikalariyla degil aynm1 zamanda birlik iiyesi iilkelerin politikalariyla da
desteklenmesi gerektigini savunmaktadir.

Birligin uyum politikalarinin denetimine iliskin esaslar, her bes
yilda bir denetim yapilmasi gerekliligi ve bu denetimlerde kullanilacak
dlgiitler 6. madde kapsaminda diizenlenmistir. Uye devletlerin politika
uygulamalarinin denetim siirecine iliskin yol haritas1 ise 7. madde
cercevesinde yasal zemine kavusturulmustur. Komisyon
degerlendirmelerine dair ortak hiikiimler 8. maddede yer almakta olup,
s6z konusu madde uyarinca Komisyonun karar almadan oOnce
kamuoyundan goriis talep etmesi zorunlu kilinmistir. Cevre
politikalarinin hazirlanmasinda halkin katilim usulleri 9. maddede hiikiim
altina alimirken, 10. madde ise sektorel yol haritalarinin hangi kriterlere
gore belirlenecegini diizenlemektedir.

ABIY ile 2050 hedefi ve bu hedefe ulasmada ara hedeflerin yasal
metin hale getirilmistir. Dolayisiyla bu hedeflere uymak artik bir politika
amac1 olmaktan ¢ikmis yasal bir zorunluluk haline gelmistir.

3.2. 55’e Uyum Paketi (Fit For 55 Package)

2050 yilinda net sifir emisyon rakamlarina ulagsmak ic¢in Birlik
ara hedefler belirlemistir. 2030 ara hedefi 1990 verilerindeki sera
gazi emisyonunu 2030 yilinda %55 azaltmaktir (ABIY, madde 4/1). AB,
2030 yili hedefi icin gerekli olan mevzuat degisikliklerini tek bir isim
altinda toplamis ve bu degisimlerinin bitiinine 55’¢ Uyum Paketi
ismini vermistir (AB Komisyonu, 55'e¢ Uyum, ty).

55’¢ Uyum Paketi kapsaminda ilk mevzuat degisiklikleri 2021
yilinda hayata gegirilmistir. Bu kapsamda, mevcut Avrupa Birligi iklim
ve Enerji Mevzuati’na iliskin 13 diizenlemede degisiklige gidilmis ve
buna ek olarak 6 yeni mevzuat teklifi sunulmustur. S6z konusu
diizenlemelerin temel amaci, sera gazi emisyonlarmin en yogun oldugu
sektorlerde karbon saliminin azaltilmasini saglamaktir (Erbach ve Jensen,
2022: 1).
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Bu dogrultuda, 15 Aralik 2021 tarihinde Avrupa Komisyonu
tarafindan, gaz piyasasinda yenilenebilir ve diisiikk karbonlu gazlarin
kullaniminin artirilmasina ve enerji sektoriindeki metan emisyonlarinin
azaltilmasina yonelik gesitli yasal degisiklikler onerilmistir (AB Basin
Aciklamasi, 2021). Paketin uygulama siirecinin ilk yillarinda yapilan
mevzuat degisiklikleri kapsaminda demir-gelik, aliiminyum, ¢imento ve
giibre sektorleri oOncelikli diizenleme alanlar1 arasinda yer almustir
(Tunahan vd. 2023: 231).

55’¢ Uyum Paketi kapsaminda ¢ok sayida diizenleme bulunmakta
ve bu diizenlemeler belirli periyotlarda giincellenmektedir. Konunun ¢ok
fazla dagilmasm engellemek adina 2023 tarihli 55’¢ Uyum Paketinin
kapsamiin incelenmesi yerinde olacaktir. 25 Nisan 2023 tarihli 55’e
Uyum Paketi Kapsaminda bes temel mevzuat yiiriirliige girmistir. Bu
kapsamda, AB ETS revize edilmis, denizcilik sektorii yesil mutabakat
kapsamina alinmig, havacilik sektoriindeki AB ETS kurallar
degistirilmis, Sosyal Iklim Fonu kurulmus ve SKDM vyiiriirliige girmistir
(T.C. D1s Isleri Bakanligi, Avrupa Birligi Daire Baskanhigi, Medya, ty).
Calismamizin igerigine uygun olarak AB ETS ve SKDM diizenlemeleri
alt bagliklar halinde tartigilacaktir.

3.3. Emisyon Ticaret Sistemi

Birlik agisindan AB ETS’nin uygulanmasi ABYM?® &ncesine
dayanmaktadir. Fakat 55’¢ Uyum Paketiyle AB ETS’nin uygulama
alanin1 geniglemistir. Dolayisiyla ¢alismanin biitlinligiiniin bozulmamasi
adina AB ETS, 55’¢ Uyum Paketinin bir alt bagligi altinda ¢alisilmustir.

Sera gazi salimi azaltmada kullanilan ve “kirleten 6der” prensibine
dayanan karbon fiyatlandirma mekanizmalar1 karbon vergileri ve ETS
olmak iizere ikiye ayrilir. Karbon vergisinde karbon fiyatinin belirlenmesi
karbon ihtiva eden fosil yakitlara konan dogrudan vergi ile olmaktadir.
AB ETS ise bir karbon izinleri ve sertifikalarinin dolagimini saglayan
ticaret bir sistemidir (Ubay ve Bilgici, 2021: 51-53).

5 1920°1i yillarda gevre kirliliginin 6nlenmesi i¢in vergi alinmasi gerektigi fikri Arthur C.
Pigou tarafindan ileri siiriilmiistiir (Ubay ve Bilgici, 2021: 49). Amerika Birlesik
Devletleri’nde 1977’1i yillarda gevre kirliligi vergisine ek olarak “tradable permits” olarak
bilinen “ticarete konu izin” sistemi kabul edilmistir. Bir tiir market mekanizmasi olan bu
sistem ETS’nin ilk uygulama alanini olusturmaktadir. AB’deki ilk uygulama 1990 yilina
dayanmaktadir ve Birlik iilkeleri bakanlik diizeyinde yaptiklart toplantida karbon dioksit
salimini belirli bir simr altinda tutma icin karar almistir (Uyduranoglu Oktem, 2008: .22).

11



Denizcilik Sektoriine Yonelik... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

AB ETS’de “cap and trade” olarak bilinen “simirla-al ve sat”
sistemi kullanilmaktadir. Bu sistemde otorite, belirli bir donem araliginda
secilmis sektorlere emisyon azaltimi igin bir iist seviye belirleyerek
kirlilik i¢in bir simirlama getirir. Otorite® sistemdeki her isletmeye bu
smirlar igerisinde olmak kaydiyla tek tek kirletme hakki verir. Kirlilik
haklar1 isletmelerin karbon ayak izlerine gore verilir. Otorite belirlenen
donem basinda kirletme hakkini, ticretsiz veya ticretli, sistemde bulunan
isletmelere dagitir. Isletmeler dénem icerisinde kendilerine tahsis edilen
kirletme haklarini satabilir veyahut baska bir igletmenin kirletme hakkini
satin alabilirler. Boylece kirletme hakki i¢in bir piyasa olusur. Otorite
tarafindan kendisine verilen kirletme hakkini asan bir isletme bu piyasada
kirletme hakki bulamazsa st sinir1 astig1 her seviye i¢in otoriteye bir
ceza 6demek zorunda kalir (Karakaya vd. 2023: 819). Diger bir deyisle,
AB ETS ile kirlenme igin bir emisyon sinir1 getirmek suretiyle karbon
fiyatim1 belirlerler ve bdylece firmalara kirlenme seviyesinin altinda
kalma baskis1 yaratir (Ozdemir ve Kose, 2024: 524).

EMISYON SINIRI EMISYON FAZLASI

KULLANILMAYAN [ZIN

AFIRMASI B FIRMASINA
KARBON TAHSISATINI
SATAR

A S :

B FIRMASI EMISYON
FAZLASI ICIN A FIRMASINA
GIDER

Sekil 1: Emisyon Ticaret Sistemi
Kaynak: Oke vd. 2017: 2374.

Emisyon ticaret sisteminin isleyisi, ayni sektorde faaliyet
gosteren iki isletme 6rnegi lizerinden agiklanabilir. Sekil 1°de yer aldigi
iizere, A ve B firmalarn aym sektorde faaliyet gostermektedir. Yetkili
otorite tarafindan sektor icin toplam bir emisyon st smnir1 (cap)
belirlenmis ve bu simir, isletmelerin gegmis donem emisyon verilerine
gore paylastirilmistir. Bu paylastirma siireci, “emisyon tahsisati” olarak
adlandirilmaktadir.

¢ Otorite i¢in bakimz dipnot 20.
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Bu kapsamda, A firmasi tahsis edilen smirm altinda bir emisyon
gerceklestirmisken, B firmasi1 kendisine ayrilan emisyon miktarim
asmistir. B firmasinin bu durumda iki se¢enegi bulunmaktadir. Birincisi,
emisyon fazlasi nedeniyle diizenleyici otoriteye idari para cezasi
odemektir. Ikinci segenek ise A firmasinn kullanmadii emisyon
tahsisatini satin almaktir. A firmasi, ihtiyag¢ fazlast emisyon hakkini agik
artirma yontemiyle B firmasma satarak gelir elde eder. Bu gelir, A
firmasina hem ¢evreci yatirimlar yapma imkani saglar hem de rakiplerine
kiyasla c¢evresel performanst nedeniyle rekabet avantaji kazandirir.
Benzer sekilde, B firmasi1 da gelecekte karsi karsiya kalabilecegi yiiksek
emisyon maliyetlerinden ka¢immmak adina siirdiiriilebilir teknolojilere
yatirim yapma yoluna gidebilir.

Bu mekanizma, isletmeleri ¢evresel etkilerini azaltmaya ve
stirdiiriilebilir yatirnmlar yapmaya tesvik eden piyasa temelli bir arag
olarak islev gérmektedir

Kyoto Protokolii Ek 1°de yer alan taraf iilkelere AB ETS’nin
uygulanmasini tavsiye etmektedir. Protokoliin 17. Maddesi uyarinca

“Taraflar Konferansi, ozellikle salim ticaretine iligkin dogrulama,
raporlama ve hesap verilebilirlik igin, ilgili prensipleri,
yéntemleri, kurallar: ve rehber ilkeleri belirleyecektir. Ek B'de yer
alan Taraflar, 3. Madde'deki taahhiitlerini yerine getirmek
amaciyla salim ticaretine katilabilirler. Boyle bir ticaret, o
Madde'deki  sayisallastirilmis  salim  sinwrlandirma  ve azaltim
taahhiitlerini  karsilamak amacina yénelik iilke ici eylemleri
tamamlayict olacaktir’”.

Kyoto Protokoliince sanayilesmis {ilkeler hedeflenen sera gazi
emisyonlarmma ulasabilmek i¢in sera gazi salimlarimi ticarette
kullanabilirler. Protokol Ek-B’de yer alan bir iilke kendisi i¢in belirlenen
sinirdan daha az bir karbon salimi yaparsa, kullanilmayan boliimiini
kendisi i¢in belirlenen sinmirdan fazla karbon salimi yapms baska bir
ilkeye satabilir. Boylece her iki {ilkede kendileri igin Protokolce
belirlenen yiikiimliiliikleri yerine getirmis olur (Tiirkes vd. 2000: 94). Bu
madde, Ek-1 listesinde yer alan iilkelere Ek-B’de belirlenen emisyon
sinirlariin altinda diistirmeyi tesvik eder (Narin, 2013: 946).

"Kyoto Protokoliiniin Tiirkge Cevirisi T.C. Cevre ve Sehircilik Bakanhigi tarafindan
yapilmustir. Bknz. https://webdosya.csb.gov.tr/db/iklim/editordosya/kyoto_protokol.pdf
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AB, Kyoto Protokoliiniin de kendine verdigi yetkiyle birlik i¢inde
uygulanacak AB ETS’nin yasal ¢ercevesini 2003/87/AK direktifi ile ilan
etmistir. Ilgili direktif, AB smirlan igerisinde uygulanacak olan AB
ETS’nin isleyisini diizenlemekte ve iiye iilkelere mekanizmanin saglikli
yiiriitiilmesi igin yol haritas1 islevi gdrmektedir (Uyduranoglu Oktem,
2008: 24). llgili direktif 33 maddeden olusmaktadir. Ilk ii¢ madde
sirastyla, direktifin  konusu, kapsami ve tanimlar bdliimiini
diizenlemektedir. 4. madde, iiye iilkelerin tahsisat kurallarina uymasi
gerektigini belirtmektedir. Tahsisatlarin hangi kriterlere gore dagitilmasi
gerektigi 5. ve 6. maddelerde hiikkme baglanmistir.

Daha once de ifade edildigi tizere, AB ETS, temel olarak “sinirla-
al ve sat” (cap-and-trade) ilkesine dayanmaktadir. Bu sistemde, her yil
belirlenen emisyon tavani (cap), bir 6nceki yilin seviyesinden daha diisiik
olacak sekilde kademeli olarak azaltilmakta; boylece Avrupa Birligi
genelinde sera gazi emisyonlariin zaman igerisinde sistematik olarak
diistiriilmesi hedeflenmektedir. 2023 yilina kadar AB ETS, Avrupa'daki
enerji ve sanayi tesislerinden kaynaklanan emisyonlar1 2005 seviyelerine
kiyasla yaklasik %47 oraninda distirmiistiir. AB ETS’nin uygulama
kapsamina giren sirketlerin yillik emisyon miktarinin hesaplanmasinda,
ilgili firmalarin emisyonlarimi yillik olarak takip edilir ve raporlanir.
Izleme ve raporlama yiikiimliliigii firmalara verilmistir. Bu
yiikiimliilikleri yerine getirmeyen firmalara agir para cezalan
uygulanmaktadir (AB Komisyonu, What is the EU AB ETS, ty). Birligin
uyguladigi “sinirla-al ve sat” prensibi Kyoto Protokoliindeki sistemle
hemen hemen aynidir. Kyoto Protokolii ile AB ETS sistemi arasindaki en
onemli fark Kyoto Protokoliindeki sisteme sadece belirtilen iilkeler
katilabilirken; AB ETS de 6zel firmalarda bu mekanizmanin ic¢ine dahil
edilir (Uyduranoglu Oktem, 2008: 25).

Birlik iklim hedeflerini gerceklestirmek amaciyla ilgili direktifi
birka¢ revize etmistir. 2005-2007 donemi bir pilot donem olarak
belirlenmis ve tahsisatlarin gogu licretsiz dagitilmigtir. 2. Donem 2008-
2012 arasim kapsamustir. Ucretsiz tahsisat politikasindan vazgegilmis ve
2005 verileri baz almarak %6,5 daha az bir {ist sinir belirlenmistir. Bir
Oonceki donem ton basmma 40 Euro olan ceza miktar1 bu déonemde 100
Euro’ya yiikseltilmistir. 2013-2020 aras1 3. donemde bircok koklii
degisiklikler yapilmigtir. Bu dénemde {ist sinir AB geneli icin
belirlenmistir. Ayrica enerji sektoriine verilen {icretsiz tahsilat imtiyazi bu
donemde sonlandirilmistir. Su an i¢inde bulundugumuz dénem 4. dénem
olup 2021-2030 yillarim1 kapsamaktadir. Bu dénemde kirlenme {ist sinir1
her yil azaltilacaktir. Azalma siniri, yillik olarak %2,2 lineer azaltma

14



Denizcilik Sektoriine Yonelik... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

faktorii hesaplamasi sonucu gore belirlenecektir (T.C. Ticaret Bakanligi,
2023).

AB ETS mekanizmast AB’nin ABYM hedeflerine ulagmada
kullandig1 en etkin politikalardan biridir. 2005 yilindan itibaren yasal bir
zemine dayandirilan bu mekanizma Birligin ¢evreci politikasina paralel
olarak gelistirilmistir. 55’¢ Uyum Paketi ¢er¢evesinde AB ETS’nin 4.
donemi de bir 6nceki donemlere gére daha kapsamli bir uygulama alanini
hedeflemektedir. Bu kapsamin igerisine denizcilik sektorii alinmistir. AB
ETS’nin sadece iiye iilkeleri kapsamasi birlik icerisinde tartismalara
neden olmus ve Birlik bu tartismalara son veren SKDM 4. donem
icerisinde 55’¢ Uyum Paketi kapsaminda ilan etmistir. Gerek 55’ Uyum
Paketi, gerekse 4. donem ¢ok kapsamlidir. Birlik her sektor i¢in ayr1 bir
politika belirlemistir. Dolayisiyla konunun dagilmamasi adina sadece
SKDM bu baslik altinda ¢alisacaktir. Calismamizin temelini olusturan
deniz tagimaciligi baglig1 ise ayr1 bir baslik altinda ¢alisilacaktir.

3.4. Sinirda Karbon Diizenleme Mekanizmasi

AB ETS’nin yalmzca Birlik smurlar igerisinde faaliyet gosteren
isletmeleri kapsamasi, bu igletmelerin Birlik disindaki rakiplerine karsi
olan rekabet giicinii zayiflatmistir. Bu durum, AB ETS sisteminin cografi
kapsamiin genisletilmesi ve karbon fiyatlandirmasinin Birlik ile ticaret
yapan {giincii Tllkeleri de igine alacak sekilde yapilandirilmasi
gerekliligini ortaya koymustur (Asici, 2021: 7). Bagka bir ifadeyle, AB
ETS kapsamindaki Birlik i¢i firmalar daha ¢evreci iretim yapmaya
zorlanirken, bu yiikiimliiliklerin Birlik disindaki ticaret ortaklarina
uygulanmamasi, sdz konusu iilkelerdeki ireticilere benzer kalitedeki
uriinleri daha diisik maliyetle {iretme avantaji saglamistir (Kog¢ ve
Kaynak, 2023: 277). Bu durum, Birlik i¢indeki iireticilerin daha cevreci
ancak daha az tercih edilen bir konuma diismesine; buna karsilik, Birlik
disindaki dreticilerin ise ¢evreye daha fazla zarar vermelerine ragmen
piyasa acisindan daha cazip hale gelmelerine yol agmistir (Overland ve
Sabyerbekov, 2022: 1). Neticede bu dengesizlik, karbon kacagi (carbon
leakage) sorununu giindeme getirmistir (Sun vd. 2024: 660). AB, yerli
reticiler ile dis ticaret ortaklari arasindaki bu rekabet dengesizligini
gidermek amactyla SKDM’yi yiiriirliige koymustur (Benson vd. 2023: 1)

SKDM temel prensibi karbon salimi yiiksek iiriinlerin Birlige
ithalatina ek bir karbon vergisinin getirilmesidir (Bellora ve Fontagne,
2023: 2). Bu mekanizma sayesinde AB’ye ithal edilen karbon yogun
mallarin {iretiminde agiga ¢ikan karbon i¢in de adil bir fiyat belirlenmis
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ve AB disindaki iilkelerde daha temiz endiistriyel tiretimi tesvik edilmeye
calisilmistir (AB Komisyonu, Vergilendirme ve Giimriik Birligi, ty).

55’e Uyum Paketi igerisinde yer alan SKDM’nin yasal dayanagi
2023/956 (AB) sayilh Tiiziik ’tiir. AB ETS’nin ilk uygulama alanindaki
gibi baslangicta sinirli alanimi kapsayan bu tiiziige konu olan sektorler
¢imento, demir-¢elik, alliiminyum, giibre, hidrojen ve elektrik
sektorleridir. Ilgili sektordeki AB ithalatgilariyla, AB iireticileri
arasindaki karbon bedeli esitlenmeye calisilmistir (T.C. Dasisleri
Bakanligi, Avrupa Birligi Daire Baskanligi, ty). SKDM’nin ilk asamada
simnirlt uygulama alanin olmasinin nedenlerinden biri de uluslararasi
ticareti diizenleyen Diinya Ticaret Orgiitii kurallar1 ile AB Serbest Ticaret
Anlagmas1 mevzuatina uyumu saglamaktir (Perdana ve Vielle, 2022: 1).
SKDM her ne kadar hazirlik asamasinda sinirli sektorleri kapsasa da ileri
donemlerde, tipkt AB ETS evrilmesi gibi, binalar, ulagtirma ve denizcilik
gibi alanlar1 da kapsamasi beklenmektedir (Asici, 2022: 13).

SKDM’nin temel amac1 AB i¢ pazarinda faaliyet gosteren ve AB
ETS’nin kapsamina giren firmalar ile AB’ye ihracat yapan 3. iilkelerdeki
aktorler arasindaki rekabeti dengelemektir. Karbon kacagi sorununu
azaltmaya yarayacak bu mekanizmanin 2026 yilinda sinirli sektorii
kapsayacak sekilde uygulanmasi hem SKDM’nin uluslararas: ticaret
mevzuatina uyumlastirilmas: hem de uygulamada yasanacak sorunlarin
belirlenmesi acisindan isabetli bir uygulamadir. SKDM’nin ileriki
safhalarinda denizcilik sektoriinii de kapsayacak olmasi kuvvetli bir
ihtimaldir. Dolayisiyla, uygulanmaya baglandigi ilk giinden itibaren
denizcilik sektdriiniin tiim paydaslarimin ilgili mekanizmay: dikkatli bir
sekilde takip etmesi gerekmektedir®.

4. AB YESIL MUTABAKATI VE DENiZ TASIMACILIGI

Diinya ve AB eckonomisi i¢in Onemli bir aktér olan deniz
tagimaciligi her ne kadar enerji verimliligi yiiksek bir tastma modu olsa
da 2018 yilinda, kiiresel denizcilik emisyonu 1076 milyon ton/CO2
seviyelerine ulasarak insan aktiviteleri sonucu olusan kiiresel emisyonun
%2,9’luk  seviyesinden sorumlu olmustur. AB acisindan deniz
tagimaciligi emisyonu 2021 yilinda 124 ton/CO2 olarak belirlenmis ve bu
degerde AB i¢indeki toplam emisyon miktarinin %3 ile %4’n1 temsil

8 Caligmamizin konusu ABYM kapsamindaki denizcilik kurallari oldugundan ve
SKDM’nin de heniiz denizcilik sektdriinii kapsamamasindan dolay: ilgili konu tarafimizca
detayli calisilmamustir.
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etmistir. Deniz tagimacihigi kaynakli emisyonlarin 2050 yilinda %130°
artacagl beklenmektedir. Bu veriler gostermektedir ki, eger deniz
tasimaciligindaki gelisim tahmin edildigi gibi artmaya devam ederse,
Paris Anlagmasi hedeflerine ulasmada denizcilik sektorii bir engel teskil
edecektir. Ilgili tehlikenin farkinda olan AB, 2024 yilinin Ocak aymnda
AB ETS’nin kapsamini genisleterek denizcilik sektoriinii de sistemin
icine dahil etmistir (AB Komisyonu, Enerji, Iklim Degisikligi, ty)

AB mevzuati disginda  Uluslararasi  Denizcilik  Orgiitii,
International Maritime Organization, (IMO) tarafindan da denizcilik
kaynakli sera gazi salimmi azaltma konusunda diizenlemeler
yayinlamaktadir. Bu diizenlemelerden ilki 2003 yilinda yaymlanan
Gemilerden Kaynaklanan Sera Gazi (GHG) Azaltimlari stratejisidir!®.
flgili diizenlemeyle Deniz Cevresini Koruma Komitesine karbon azaltimi
konusunu degerlendirme ve gelistirme sorumlulugu verilmistir. Komite
bu sorumluluga dayanarak 1978 Protokolii ile Degisik, 1973 tarihli
Denizlerin  Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine  Ait
Uluslararas1 Sézlesme (MARPOL) EK VI yiiriirliige koymustur (Deng ve
Mi, 2023: 3). MARPOL, IMO tarafindan yaymlanmis; gemi isletilmesi
ve kazalar1 nedenleriyle meydana gelecek deniz ¢evre kirliligini 6nleme
konularni kapsayan uluslararas1 anlamdaki temel konvansiyondur. IMO
yillar i¢inde degisen kosullar1 da g6z oniinde tutarak Konvansiyonu ekler
ekleme suretiyle giincellemektedir. En son giincelleme olan EK VI ise 19
Mayis 2005 tarihinde kabul edilmistir (IMO, 2005).

EK VI'nin amaci gemi kaynakli hava kirliligini 6nlemektir. Bu
amacgla NOx and SOx emisyonlarmin salimimi siki bir sekilde
sinirlanmaktadir (Sahin vd. 2020: 53-54). EK VI kapsamina 400 GRT ve
iistli tiim gemiler, sabit ve yiizebilen sondaj tiniteleri ve diger platformlar
girmektedir (MARPOL EK VI, Madde 6/1). Kapsam dahilindeki
gemilerin tabii oldugu bayrak devletine veya ugradigi liman devletlerine
kirliligin denetlenmesi yiikiimliigii getirilmistir. ilgili otoriteler gemileri
denetleyerek “Uluslararasi Hava Kirliligini Onleme  Sertifikast”
diizenlemektedir. Sertifika gemide mutlak suretle bulunmasi gereken bir
belge olup 5 yilda bir yenilenmektedir (Algantiirk Light, 2008: 68).
Kisaca tartistigimiz bu diizenleme gostermektedir ki deniz tasimaciligi
2005 yilindan itibaren karbon salimi igin birtakim dnlemler almaktadir.
Dolayisiyla AB tarafindan getirilmis ve getirilmekte olan diizenlemeler
deniz tasimacilig1 i¢in 6grenilmemis yenilikler olmayacaktir.

92000 emisyon verileri baz alindiginda
10 Assembly Resolution A.963(23) on GHG Reductions from Ships.
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IMO tarafindan gemi kaynakli hava kirliliginin 6nlenmesi igin
atilan bir diger adim ise Gemilerden Kaynaklanan Sera Gazi
Emisyonlarmin Azaltilmasina Yonelik 2023 IMO Stratejisi (MEPC
377/80)’dir. IMO Deniz Cevre Komitesi’nin (MEPC 80) tarafindan
belirlenen ilgili stratejinin temel amact 2050 yilinda uluslararasi
denizcilik kaynakli sera gazi salimini sifira indirmektir (MEPC 377/80,
paragraf 3/3[4]). Hedefe ulasmak adina bir ara hedef koyulmus ve ara
hedefin amaci 2030 yilinda uluslararast denizcilik kaynakli CO-
emisyonlarim1 2008 verilene yilina kiyasla en az %40 oraninda azaltmak
olarak belirlenmistir (MEPC 377/80, paragraf 3/3[2]).

ABYM politikast IMO politikasimna bircok acidan benzerlik
gostermektedir. AB Komisyonu da ilgili benzerliklere dikkat ¢gekmekte ve
komisyon  Denizcilik  Sektoriinden  Kaynaklanan  Emisyonlarin
Azaltilmas1 baglikli web sayfasinda IMO stratejilerine atif yapmaktadir.
Fakat belirtmek gerekir ki AB, IMO stratejisinin yeterli olmadigim
disiinmekte ve ABYM kapsamina denizcilik sektoriiniin de alinmasinin
bu yetersizligi kapatma anlaminda gerekli gormektedir (Cecen, 2024:
119).

2024 yilinda duyurulan AB ETS’den 6nce AB 2015/757 (AB)
Tiiziigli, deniz tasimaciligt kaynakli kirliligin Oniine ge¢cmeyi
hedeflemistir. lgili direktif AB ETS kapsaminda giincellenmis ve
2023/957 (AB) Tiiziglinii yaymlanmistir. 2023/959 (AB) Tiziigiyle
birlikte 2003/87(AK) Tiiziigii de degisiklige ugramis ve deniz
tagimaciligi AB ETS’nin kapsamina almmustir. Denizcilik sektoriiniin
ABYM uyumu kapsamindaki iki temel diizenlemenin detayli incelenmesi
denizcilik sektoriinde ne gibi degisiklerin olacagini belirlenmesi
acisindan 6nemlidir.

4.1. 2015/757 (AB) ve 2023/957(AB) Sayih Tiuziikler

Gemi kaynakli sera gazi azaltimimin azaltilmasi hedefiyle AB
siirlant igerisindeki Birlik {iyesi olmayan devletlerin limanlarindan
gelen, Birlik limanlarindan 3. iilkelere giden ve Birligin kendi
igerisindeki limanlardan limanlara tasima yapan gemilerden kaynakli sera
gazi saliminm izlenmesi, raporlanmasi ve dogrulanmasi (IRD)
diizenleyen 2015/757 (AB) Tiizligii yiirtrliige girmistir (2015/757, m. 1).

flgili direktiften de anlasilacag iizere AB, gemi kaynakli sera gazi
salimiyla miicadeleyi 2015 yilinda baslatmistir. 2015/757 (AB) Tiziigi
ile Paris Anlagmasi ayni tarihlerde olmasina karsin direktif 29 Nisan
tarihinde, Paris Anlagsmasi ise 12 Aralik tarihinde kabul edilmigtir.
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Dolayisiyla ilgili tiiziik her ne kadar Paris Anlagsmasi’nin amacina hizmet
AB etse de AB ETS sisteminin kabul edilmesiyle birlikte glincellenmesi
gerekmistir. 2023/959 (AB) Direktifi, 2015/757 (AB) Tiiziigii AB ETS
sistemine giincellenmistir halidir. 2023/959 (AB) Tiiziiglinlin metni
incelendiginde sadece 2015/757 (AB) Tiiziigli hangi hususlarin
eklendigini gosteren bir diizenleme oldugu goézlemlenmistir. 2015/757
(AB) Tiiziiginin metni incelendiginde ise bir biitiin olarak, 2023/959
(AB) Tiiziigiinilin yeniliklerini de igeren, deniz tasimaciligi kaynakl sera
gazi IRD konularini igeren giincellenmis bir yasal belge oldugu
belirlenmistir. Dolayisiyla c¢alisgmamizin bundan sonraki kisminda
2023/959 (AB) Tiziigiinii yerine 2015/757 (AB) Tiizliglini referans
almacaktir.

2015/757 (AB) Tiiziigii’'nlin 1. maddesinden de anlasilacag {izere
AB sinirlart igerisine gelen ve sinirlarindan giden gemiler, kisacasi Birlik
limanlarma ugrayan ve/veya ugrayacak olan gemiler ilgili direktifin
kapsamina alimmuistir. Tlizligiin 2. maddesi hangi gemilerin kapsam i¢inde
oldugunu diizenlemektedir. flgili maddenin 1. fikras1 uyarinca tiiziigiin,
5.000 gross ton ve iistiindeki yiik ve yolcu tasiyan ticari gemilere
uygulanacagi belirlenmistir. Fakat 2025 Ocak itibariyle 5000 gross ton
sinir1 kapsamina bir istisna getirilecektir. 2025 yilindan itibaren 400 gross
ton lstii genel kargo gemileri ve offshore gemileri de mevzuatin
kapsamina girecektir (2015/757, m. 2/1a). Tiizik sadece yik ve yolcu
tagiyan ticari gemileri kapsamaktadir. Dolayisiyla, savag gemileri,
yardimec1 savas gemileri, balik¢1 gemileri, ahsap gemiler, mekanik
vasitalarla hareket ettirilmeyen gemiler ve ticari amag disinda kullanilan
devlet gemileri tiiziiglin uygulama alanina girmemektedir (2015/757,
m.2/2).

2015/757 (AB) sayili tiiziglin 2. boliimiiniin baghigr “izleme ve
raporlamady”. 4. madde izleme ve raporlama i¢in genel prensipleri
diizenlemektedir. Izleme ve raporlama yiikiimliiliigii yakit tiiketimi
kaynakl1 sera gazi emisyon salimini kapsamaktadir. Bu sorumluluk gemi
limanda operasyonel beklemeler disindaki siirelerdeki salimi dahi
kapsamaktadir (2015/757, m.4/2). Gemi kaynakli sera gazi salimini
izleme ve raporlama sorumlulugu denizcilik sirketlerine!! verilmistir.
Denizcilik sirketleri raporlama dénemi iginde!? sahip olduklar1 her gemi
icin Birlik’e liye devletlerin tiim limanlarinda ve Birlik iiyesi devletlerin

11'2003/87, m.3/w uyarinca denizcilik sirketinin kapsamina donatan veya gemi isletme
miiteahhidi girmektedir.

12 Raporlama dénemi herhangi bir yilim 1 Ocak'indan 31 Aralik'ina kadar olan dénemi
ifade eder. Tki farkli yilda baslayip biten seferler icin, ilgili veriler ilgili y1l kapsaminda
muhasebelestirilir (2015/757, m.3/m).
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limanina gelen veya giden herhangi bir seferde izleme ve raporlama
sorumluluklarin yerine getirmelidirler (2015/757, m.4/1).

Denizcilik sirketleri emisyon izleme raporlar1t hazirlamalidir.
Sirketler raporlar i¢in gemilerin olast emisyon tiiketimini, emisyon
referans degerlerini, emisyon faktorlerini ve etkinlik verilerini seffaf bir
sekilde toplamali, kaydetmeli, degerlendirmeli ve analiz etmelidir
(2015/757, m.4/4). AB IRD sistemi, politika olusturma siireclerini
desteklemek ve cesitli politika araglarimin uygulanmasin kolaylastirmak
amaciyla kapsamli ve giivenilir bir bilgi seti sunmak iizere tasarlanmgtir.
Ancak, bu hedeflerin gergeklestirilmesi, yiiksek diizeyde veri seffafligi
saglanmaksizin miimkiin degildir. Veri seffafligi, gemilerin daha ¢evreci
bir sekilde isletilmesini saglayacak yeni teknolojilerin ve operasyonel
onlemlerin uygulanmasini desteklemek agisindan kritik bir Oneme
sahiptir (Adamowicz, 2022: 2). Denizcilik sirketleri seffaf izleme ve
raporlama sorumlulugunu biinyesindeki her gemi i¢in ayr1 ayr1 yapmakla
beraber raporlama donemi igindeki biinyesindeki tiim gemiler iginde
toplam emisyon seviyelerini de raporlamalidir (2015/757, m.4/8).

Izleme ve raporlamada hangi metotlarin kullanilmas gerektigi Ek-
1’de; hangi kurallarin uygulanmasi gerektigi ise Ek-2’de belirlenmistir
(2015/757, m.5/1). Denizcilik sirketleri dogrulayici kurulusa'® izleme
raporlarini, biinyesindeki her gemisi i¢in ayr1 ayri, Birlik sinirlar1 igindeki
bir limana ugramadan en ge¢ iki ay Once gecikmeksizin ibraz etmelidir
(2015/757, m.6/2). izleme planinin icinde mutlak suretle geminin kimligi,
tipi, IMO numarasi, baglama liman1 ve donatanin ismini i¢eren geminin
kimlik ve tip bilgileri bulunmalidir (2015/757, m.6/3(a)). Denizcilik
sirketinin ismi, yetkili kisinin e-mail, telefon ve adres bilgilerini igeren
iletisim bilgileri, sirketin IMO kaydi ve IMO yetkilisi bilgisi de izleme
planmin iginde yer almalidir (2015/757, m.6/3(b)). izleme raporunda
geminin sera gazi salim kaynaklari olan geminin makinesi, yakit tiiri,
jeneratdr, gaz tribiinleri, kazanlar (2015/757, m.6/3(c)), ugrak limanlari
(2015/757, m.6/3(e)) ve yakit tiketim verileri (2015/757, m.6/3(f)
bilgileri de mutlak suretle bulunmalidir ve bu bilgiler her raporlama
doneminde giincellenmelidir (2015/757, m.6/3(d)).

Sirketler biinyesinde bulunan her gemi i¢in AB smnirlan
icerisindeki her limana ugrak yapmadan izleme raporlari géz Oniine
alarak sefer bazli izleme hesaplarini yapmalidir. Sefer bazli izleme
hesaplama igeriginde saat ve tarihleriyle geminin hangi limandan

13 Dogrulayic1 765/2008 (AK) sayili Tiiziik ve bu Tiiziik uyarinca ulusal bir akreditasyon
kurulusu tarafindan akredite edilen dogrulama faaliyetlerini yiiriiten tiizel kisi anlamina
gelir (2015/757, m.3/f).
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ayrildig1 ve varma limani, toplamda tiiketilen yakitin miktar1 ve emisyon
faktorii, sera gazi emisyon salimi, katedilen mesafe, denizde gecen siire,
kargo tipi, tasima islemi bilgilerinin yer almas1 gerekir (2015/757, m.9/1).
Yillik izlemenin zorunlugu oldugu fakat sefer bazli raporlamanin iki
durum i¢in istisnast bulunmaktadir. Eger raporlama donemi iginde
sirketin tiim gemi seferleri bir {iye devletin yetkisi altindaki bir limandan
baslamasi ve bitmesi durumunda sefer bazli raporlama yapilmaz. Diger
bir istisna da sefer sayist baz alarak verilmektedir. Eger bir geminin
raporlama donemi igindeki sefer planlamasinda 300’den fazla sefer
bulunuyorsa yine istisna kapsamina alinmaktadir (2015/757, m.9/2).

Emisyon izlemeleri yalnizca aylik periyotlarla degil, yillik bazda
da diizenli olarak gerceklestirilmelidir. Sirketler, biinyelerinde bulunan
her bir gemi i¢in takvim yili1 boyunca asagida belirtilen hususlar dikkate
alarak emisyon izleme siireclerini yiiriitmelidir: toplam yakit tiiketimi ve
buna karsilik gelen emisyon faktorii, yil boyunca salinan toplam sera gazi
miktar;, AB tiyesi llkelerden gerceklestirilen ve bu iilkelere yapilan
seferler sirasinda olusan emisyonlar, Birlik limanlarinda bekleme siiresi
boyunca meydana gelen sera gazi salimlari, toplam kat edilen mesafe,
denizde gecirilen toplam siire, yil igerisinde gerceklestirilen toplam
tasima isi ve ortalama enerji verimliligi. Bu verilerin diizenli sekilde
toplanmasi, raporlanmasi ve analiz edilmesi, emisyonlarin dogru bir
sekilde hesaplanmasina ve deniz tasimaciligi faaliyetlerinin karbon ayak
izinin azaltilmasina yonelik politikalara katki sunmaktadir. (2015/757,
m.10).

ABYM oncesi, 2015 yilindan itibaren, Birlik gemi kaynakli
emisyon izleme icin standartlar1 ¢ok iyi detaylandirilmis bir izleme
yontemi belirlemistir. Cografi smir olarak sadece Birlik sinirlar
cizilmemis, Birlik’e gelen ve Birlik’ten giden her geminin izleme raporu
diizenleme sorumlulugunu denizcilik sirketlerine vermistir (Matamoros
Lopez, 2016: 35). Sirketler bu sorumluluklarini hem her seferde hem de
yillik olarak tiim gemileri i¢in yerine getirmelidir.

Izlemeden sonraki adim raporlama olusturmaktir 2019 yili
itibariyle getirilen raporlama yiikiimliiliigii kapsaminda sirketler, her yilin
30 Nisan tarihine kadar AB Komisyonuna ve bayrak devletindeki
sorumlu kurulusa dogrulayici kurulus tarafindan onaylanmis sera gazi
emisyon ve diger gerekli bilgileri iceren raporlarii sunmalidirlar. Rapor,
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raporlama tarihindeki verileri igermeli ve her gemi igin ayr1 ayri'*
yapilmalidir (2015/757, m.11/1).

Sirketler biinyesindeki her gemi i¢in dogrulayici kurulus tarafindan
onaylanmig ve bir Onceki yilin tiim donemini kapsayan emisyon
raporlarini, sorumlu yonetim otoritesine, geminin bayrak devletinin ilgili
kurulusuna ve AB komisyonuna her yilin 31 Mart tarihinden &nce
sunmalar1 gerekecektir. Sorumlu ydnetim otoritesi, sirketlerden emisyon
raporlarin1 31 Mart'tan daha erken, ancak 28 Subat'tan daha erken
olmamak tizere sunmalarini isteyebilir (2015/757, m.11/1).

2025 itibariyle raporlamanm sunulmasi gereken makamlardan biri
de sorumlu yonetim otoritesidir. AB ETS kapsaminda olusturulan bu
kurumun olusturulmasi 2015/757(AB) Tiiziigi’niin AB ETS’ye uyumunu
gostermesi agisindan 6nemli bir adimdir.

Emisyon raporunda olmasi gereken bilgiler 11. madde’nin 3.
fikrasinda diizenlenmistir. Gemi’nin ismi, IMO numarasi, baglama
limani, izleme raporunda varsa buz klasi, IMO standartlarinca belirlenen
Enerji Verimliligi Dizayn Endeksi veya Tahmini Indeks Degeri,
donatanin ismi, adresi, donatan sirket ise sirket adi1 ve adresi, yetkili
kiginin iletisim bilgileri emisyon raporunda bulunmalidir (2015/757,
m.11/3(a)). Ayrica raporda, emisyon raporunu hazirlayan dogrulayici
kurulusun bilgileri (2015/757, m.11/3(b)), kullanilan izleme yontemi ve
ilgili belirsizlik diizeyi hakkinda bilgi (2015/757, m.11/3(c)), madde 10
uyarinca hesaplanacak yillik izlemeden elde edilen sonuglar (2015/757,
m.11/3(d)) da bulunmalidir.

2015/757(AB) Tiiziigli raporlama bashigina getirilen diger bir
yenilik ise raporlamaya konu olan emisyon kirleticilerine CH4 and N>O
gazlarinin  eklenmesidir. Ayrica offshore gemilerde raporlamanin
kapsamina almmistir (2015/757, m.11/4).

2015/757 (AB) Tiziiginin 2024 gilncellemesi ile sera gazi
salimmin raporlanmas1 2025 yili itibariyle AB ETS’ye uyumlu hale
gelmistir. Raporlamanin AB ETS mevzuatindaki ilgili otoriteye de
yapilmasi zorunlu hale getirilmistir. Bu uyum 2015/757 (AB) Tiizigi
raporlama standartlarrm daha da Onemli bir hale getirmistir.

4 Tipki izlemede oldugu gibi raporlamada da sirket genelinde raporlama yapma
sorumlulugu vardir. Sirket sorumlulugu kapsamindaki tim gemilere raporlama dénemi
icerisindeki emisyon takibi i¢in ek bir rapor da almalidir. Sirket seviyesinde alinacak
rapor ile gemi bazli alinacak raporlama kurallart aynidir. Sirket seviyesinde alinacak rapor
2015/757, m.11/(a)) da diizenlenmistir.
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Kanaatimizce, AB ETS kapsamindaki deniz sirketine belirlenecek karbon
tahsisati Tiizlikteki raporlama standartlarina gore belirlenmis raporlama
verilerine gore dagitilacak ve o verilere gore bir karbon piyasasi
olusacaktir.

2015/757(AB) Tiiziigii Dogrulama ve Akreditasyon islemlerini ayri
bir bolim olarak 3. béliimde incelemistir. 13. 14. 15. ve 16. maddeleri
kapsayan bu boliimde dogrulamanm kim tarafindan hangi standartlara
gbre yapilmasi gerektigi 13. madde de diizenlenmistir. Ilgili maddeye
gegmeden Once dogrulayici ve dogrulama kavramlarimin incelenmesi
gerekmektedir.

Dogrulayici, ulusal bir akreditasyon kurulusu tarafindan akredite
edilen ve dogrulama faaliyetleri yiiriiten tlizel kisidir (2015/757, m. 3(f)).
Dogrulama ise denizcilik sirketi tarafindan iletilen belgelerin 2015/757
(AB) Tiiziigii sartlarma uygunlugunu degerlendirmek iizere bir
dogrulayici tarafindan yiiriitiilen faaliyetlerdir (2015/757, m. 3(g)).

Dogrulayicinin  temel gorevi sirketlerin izleme planlarinin
2015/757 (AB) Tiuziikte belirtilen standartlara goére hazirlanip
hazirlanmadiginin  degerlendirilmesidir. Sirketler raporlama donemi
baglamadan oOnce raporlarinin dogrulanmasi ise dogrulayici kurulusa
sunmalar1 gerekir. Bu siire uzatilamaz (2015/757, m. 13/1).

Degerlendirme siirecinde dogrulayici izleme planinin Tiiziige
uygun olarak hazirlandigi kanaatine ulasirsa dogrulama raporunu
diizenler. Bu raporun amaci sirketin emisyon raporunun tatmin edici
seviyelerde oldugunu gdstermektir (2015/757, m. 13/3). Eger izleme
raporu Tiiziik standartlarina uygun degilse; bu durumda dogrulayici
makul bir zamanda denizcilik sirketini uyararak raporun standartlara
uygun olarak diizenlenmesini istemelidir. Denizcilik sirketi revize edilmis
raporunu dogrulayict kurulusa sunmalidir. Dogrulayici, dogrulama
raporunu olustururken mutlaka diizenleme Oncesi bilgileri de raporun
icine alarak hangi konularin sirketce degistirildigini gostermelidir. Eger
revize edilen raporda standartlara uymazsa dogrulayici sirket yine bir
dogrulama raporu diizenler. Fakat bu raporda emisyon raporunun
2015/757 (AB) Tiziigline uygun olmadig belirtilir (2015/757, m. 13/4).

Dogrulayici, denizcilik sirketinden veya ilgili operatorden
kurumsal ve islevsel olarak bagimsiz bir tiizel kisiliktir. 2015/757 sayili
Tiizik kapsaminda kendisine verilen gorev ve yetkileri tarafsizlik ve
bagimsizlik ilkeleri dogrultusunda yerine getiren dogrulayici,
faaliyetlerini ticari ¢ikar gozetmeksizin ve kamu yararim esas alarak
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yiriitmektedir. Bu baglamda, dogrulayicilarin temel sorumlulugu,
raporlanan emisyon verilerinin dogrulugunu ve tutarlilifini nesnel
kriterlere  dayanarak  degerlendirmek ve siirece  giivenilirlik
kazandirmaktir (2015/757, m. 14/1).

Dogrulayict ayn1 zamanda sirketin emisyon raporunun ve izleme
prosediiriinii onaylarken sirketin sunmus oldugu sera gazi emisyon
bilgilerini ve rakamlarin1 gergekliligini, kredibilitesini ve uygunlugunu
denetlemekle sorumludur (2015/757, m. 14/2). Dogrulayici, AB ETS
uyum i¢in denetlemede sirketin 2003/87 Tuziigi ile diizenlenen toplam
sera gazi emisyon miktarlarin da dikkate almalhidir (2015/757, m.
14/2(d)).

Dogrulayict kurulus, sirketin sunmus oldugu raporlarin 2015/757
tiiziigline uygun olduguna kanaat getirirse raporu sunulmus gemiye
uygunluk sertifikas1 diizenler (2015/757, m. 17/1). Uygunluk sertifikasi
raporlama doneminin sona ermesinden itibaren 18 ay gecerliligini korur
(2015/757, m. 17/3). Uygunluk sertifikasin1 gemide bulundurmak
zorunludur (2015/757, m. 18).

Denizcilik sirketinin IRD siireci, dogrulayici tarafindan uygunluk
sertifikasinin verilmesiyle sona ermektedir. 2015/757 (AB) Tiizliglinlin
getirdigi IRD siiregleri seffaf ve denetlenebilirdir. Revize edilen bilgilerin
de diizenleme Oncesi bilgileri igerecek sekilde raporda yer almasi bunun
en giizel ornegidir. Ilgili Tiiziigiin seffaf ve denetlenebilir olmasi
kanaatimizce ABYM hedefi i¢in ¢ok dnemlidir. Ilgili Tiiziikle denizcilik
sektorlinlin karbon ayak izi seffaf bir sekilde takip edilebilmektedir.
Dolayisiyla Tiiziikteki standartlarmin zaman igerisinde giincellenmesi
denizcilik sirketleri iizerinde baski kuracak ve daha az karbon salim
yollart aranacaktir. Sonug¢ olarak 2050 karbon sifir hedefine ulagsmada
onemli bir adim atilmis olacaktir.

4.2.2003/87 (AK) ve 2023/959 (AB) Tiiziikleri

2003/87 (AK) Tiiziigli ile AB ETS’nin diizenlendigini ¢alismanin
43. nolu alt bagh@inda tartismustik. 2023/959 (AB)" Tiziigi ile
denizcilik sektorii AB ETS’nin kapsamina alinmustir. Dolayisiyla
2023/959 (AB) Tiziigii 2003/87 (AK) Tiiziigliniin kapsamini genisleten

152023/959 (AK) tiiziigiiniin giris kismin1 olusturan gerekgeler boliimii 108 paragraftan
olugmaktadir. Girig kisminin 17.-39. paragraflart denizcilik sektorii ile ilgili hitkiimlerin
gerekgelerini igermektedir. 2003/87 (AK) tliziigiine getirilen kapsam genisligi tartigilirken
ilgili paragraflara da deginilecektir.
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bir diizenlemedir. AB ETS i¢in temel yasal kaynak 2003/87 (AK)
tiizliglidiir. Kanaatimizce kaynak gosterilmesi acisindan da 2003/87 (AK)
tiiziglinliin kullanilmas1 daha uygun olacaktir. Fakat énemle belirtmek
gerekir ki asagida tartigilan hususlar 2023/959 (AB) tiiziigi ile 2003/87
(AK) tiiztigiine eklenmistir.

Uluslararas1 deniz ticaret hacmi biliyimekte ve bu biiyiimeyle
beraber karbon salim miktarlar1 da artmaktadir. Her ne kadar Birlik
kapsamindaki deniz tagimaciligmin emisyon salimi toplam emisyon
miktarinin %3-%4’ne denk gelse de (2023/959, paragraf 20/1) deniz
tasimaciliginin iklim degisikligine etkisi azimsanmayacak derecede
fazladir ve dolayisiyla deniz tasimaciligt 2050 hedefi igin bir tehlike
olusturmaktadir. Bu sebeple deniz tagimaciliginin da AB ETS kapsamina
alinmas1 Paris Anlagsmasi hedeflerine ulagsmada bir gereklilik haline
gelmistir (2023/959, paragraf 17). Diger bir ifadeyle AB ETS’nin
kapsamina denizcilik sektoriiniin dahil edilmesiyle, AB komisyonu hem
kiiresel hem de yerel olarak gemi kaynakli emisyon azaltimi igin gerekli
adimi atmustir (Handl, 2023: 774).

2003/87 (AK) tiiztigiiniin 3. maddesi tamimlar bashgidir ve
maddenin w fikrasinda denizcilik sirketinin tanimi asagidaki sekilde
yapilmustir. flgili tanimlamaya goére denizcilik sirketi, gemi sahibi veya
geminin isletilmesi goérev ve sorumlulugunu'® gemi sahibinden devralan
herhangi bir gergek veya tiizel kisi veya bareboat (¢iplak gemi Kkira)
carterer olabilir.

Gemilerin AB ETS’sine uyumundan sorumlu kisi, o gemileri
bilinyesinde bulunduran denizcilik sirketidir (2023/959, paragraf 31).
Gemi kaynakli emisyonlar geminin kullandig1 yakit miktar1, tasidig yiik,
rotasi, hizi vb. operasyonel degiskenlere baglidir ve bu degiskenleri
yonetme gemi sahibi disinda bagka bir kurulusun sorumlulugunda da
olabilir. Bu degiskenleri yonetme gemi sahibi olmayan bu kurulusa
sozlesmeyle de verilebilir. Fakat bu tip sozlesmeler kurulurken
operasyonel nedenlerle olusabilecek ve AB ETS kapsamina giren karbon
emisyonlart belirlenemeyeceginden nihai emisyon miktar1 belirsiz
olacaktir. Operasyonel nedenlerle olusabilecek karbon emisyonu
sorumlulugu gemiyi igleten firmaya yansitilmadigi siirece denizcilik igin
karbon emisyonunu azaltma amagclar1 basarisiz olacaktir. Kirleten 6der
prensibiyle de uyumlu olan bu sorumluluk devriyle verimlilik

16 Sorumluluk kavrami Avrupa Parlamentosu ve Konseyi'nin 336/2006 sayili Tiiziigii'niin
Ek I'inde belirtilen Gemilerin Gilivenli Isletilmesi ve Kirliligin Onlenmesi igin
Uluslararasi Yonetim Kodu'nun yiikledigi tiim gérev ve sorumluluklari kapsar.
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onlemlerinin benimsenmesini ve daha temiz yakitlarin kullanimimi tesvik
etmek edilmektedir. Gemi maliki, geminin sera gazi emisyonlarini
etkileyen kararlari alan kurulustan, izinlerin!” teslim edilmesinden
kaynaklanan maliyetlerin geri 6denmesini talep etme hakkina sahiptir
(2023/959, paragraf 32/1).

Gemilerin AB ETS’ye uyma yiikiimliiliigii gemi sahibinden ziyade
o gemi ic¢in Kkirletici hususlarda karar alma yetkisinin kimde
oldugundadir. Denizcilik sirketi taniminin genis yapilmasinin asil amaci
kirlenmeye konu olan karar kim tarafindan alindiysa emisyon kaynakl
olugabilecek maliyetlere de o kisinin katlanmasidir. Deniz tagimacilig
birgok degiskenden etkilenmektedir. Kaptanin rotadan sapmasini
gerektiren durumlar, fazladan bekleme siireleri sonucu fazla yakilan
yakit, kazalar, kurtarma vb. gibi durumlarda fazladan salinan emisyon
miktarindan kimin sorumlu olacagi ilerleyen zamanlarda tartisilacak birer
husus haline gelecektir. Kanaatimizce, ilgili sorumluklarin nasil
paylasilmasi gerektigi sorunu gemi kira sozlesmelerine konulacak
hiikiimlerle ¢oziilebilir. Hatta navlun sézlesmelerinde, drnegin siirastarya
ticretinin hesaplanmasinda, karbon emisyonuna iliskin hiikiimler de
olacaktir. Ayrica, denizcilikte operasyonel nedenlerle olusacak sera gazi
emisyonunu azaltmak i¢in ilerleyen siireclerde gemi adamlarina ekstra
sorumluluklar yiiklenecektir. Ozellikle kirletmeye sebep olan en Snemli
girdinin yakit oldugu diislintildiigiinde hangi rotada hangi tip yakitla daha
az karbon salimin olacagmin hesaplanmasi gibi hususlar kaptanlar i¢in
onem arz edecektir. (Sun vd. 2023: 2).

2003/87 (AK) tiiziigiiniin 2. Bolim basligi “hava ve deniz
tasimaciligil” olarak belirlenmistir. Tiiziigiin 3.a maddesi uyarinca madde
3ga ile 3gg arasindaki hiikiimler Ek I''®de listelenen deniz tagimaciligi
faaliyetlerine uygulanacaktir. 3ga ile 3gg arasindaki maddeler genel
anlamda denizcilik sektorine AB ETS’nin nasil uygulanacagim
belirtmektedir. Ozellikle emisyon izinlerinin tahsisi, verilmesi ve
raporlanmasi  hiikiimlerini kapsamaktadir. Nihai ama¢ denizcilik
sektoriinde karbon emisyonunu azaltmaktir.

AB, deniz tagimaciligi faaliyetlerine iliskin emisyon izinlerinin
tahsisini ve teslim gereksinimlerinin uygulanmasimi iki farkli sekilde
belirlemistir. Bu belirlemede iiye devletler ile iiye olmayan devletler

17 izin, belirli bir dénem boyunca bir ton karbondioksit esdegeri salim yapma hakkini
ifade eder (2003/57 (AK) Tiiziigii madde 3/a).

18 Ek I, emisyon izinlerinin tahsis edilmesi siirecine tabi olan denizcilik faaliyetlerinin
hangileri oldugunu detayli olarak belirtmektedir.
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arasinda bir fark gozetilmistir. Ugrak limam iiye devletler olan gemiden
saliman karbon emisyonunun %100’i diizenlemeye tabi olacaktir
(2003/57 (AK) Tiiziigii madde 3/ga). Ornegin Rotterdam limanindan
kalkan bir geminin Pire Limanina varincaya kadarki salim yaptig1 karbon
miktarinin tamami1 AB ETS kapsamina alinacaktir. Ek olarak, bir iiye
devletin yetki alanindaki limanda bulunan gemilerden de salinan
karbonun tamami AB ETS’nin hesaplanmasina konu olacaktir (2003/57
(AK) Tiuzigli madde 3/ga). Bir geminin Rotterdam Limani demir
sahasmma girdiginden itibaren ve ayrilincaya kadarki tiim karbon
emisyonu AB ETS kapsamindadir. Goriildiigii gibi AB limanlar1 arasinda
sefer yapacak gemilerden ve AB limanlarindaki gemilerden salman
karbon miktarimin tamami AB ETS kapsamina alinmistir. Birlik, kendi
sinirlart igerisinde havaya karisan kirleticilerin en aza indirilmesini
hedeflemektedir. 1lgili hiikiimle uluslararas1 denizcilik sirketlerine
ozellikle AB limanlar1 igerisindeki bekleme siirelerinde karbon
salimlarimi en az indirme baskis1 yapilmigtir. Kanaatimizce bu baski ¢ok
yerinde olmakla birlikte denizciligin dogas1 geregi agik denizlerde
meydana gelecek miicbir sebep durumlarinda ilgili siire¢ boyunca
meydana gelen karbon salimi AB ETS kapsamindan ¢ikartilmalidir.
Ayrica bekleme siirelerinin de sistemin igerisine %100 oranda dahil
edilmesi hem Birlik icerisindeki yiikleten konumundaki ihracatgilara ek
bir yiikiimliilik getirecektir. Denizcilik sirketleri limanlardaki bekleme
siirelerini daha kisa tutma egiliminde olacaktir. Ozellikle hizl1 ellegleme
saglayan limanlar tercih sebebi olacaktir.

Uye devletlerin yetki alanindaki limanlardan sefere baslayan fakat
ugrak limam 3. devletlerin yetki alani i¢indeki bir liman olan gemilerin
emisyon salimlarmin %50’si AB ETS hesaplamasina dahil edilecektir.
Bir {iye devletin yetki alan1 disindaki bir limandan hareket edip, bir iiye
devletin yetki alanindaki bir limana varan gemiler i¢in de ayn1 hesaplama
sistemi kullanilacaktir. Haydarpasa limanindan kalip Trieste limanina
giden bir geminin sadece %50’lik karbon emisyonu diizenlemeye tabi
olacaktir. Kanaatimizce Birligin bu ayrim yaklagiminin ana nedeni
uluslararasi deniz tagimaciliginin karmasgik yapisidir. Bir geminin Sangay
limanindan Rotterdam limanina kadar gegen sefer siirecinde birden farkli
yasal diizenlemeye tabi deniz alanlarindan ge¢mektedir. Dolayisiyla
Birlik bu karbon kacagim1i AB ETS kapsamina almaktan ziyade SDKM
kapsamina almay1 hedeflemektedir (2023/959, paragraf 47). Diger bir
ifadeyle Birlik, 3. devletlerin yetki alanindaki sera gazi salimimi AB ETS
kapsamina alip direk miidahale etmek yerine; SKDM kapsamina sokup
dolayli olarak azaltma politikasim1 benimsemektedir. Birlik’in AB ETS
kapsaminda iki farkli hesaplama yontemi belirlemesinin diger bir nedeni
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ise BMIDCS belirlenen “ortak fakat farkhilastirilmis sorumluluk ve
kapasiteler” prensibinin belirlenmis olmasidir (2023/959, paragraf 20/2).

Cografi kapsam bakimindan 2003/57 (AK) tiiziigi ile 2015/757
(AB) tiiziigii ayn1 stmrlamalar1 benimsemistir. Ozellikle agik denizlerde
bulunan ve AB iiye devletlerine ugrak yapacak gemilerin emisyon
verilerinin takibi yetki sorununu da beraberinde getirmektedir. Agik
denizlerde seyriisefer serbestligine ve geminin bayrak devleti yetkilerine
bir kisitlama olarak diisiiniilebilecek bu cografi kapsam esasinda gemi
kaynakli emisyon salimini azaltmak oldugundan uluslararasi hukukta
yetki kapsaminin genisletilmesine giizel bir 6rnek olmustur (Marten,
2016: 18).

Denizcilige uygulanacak AB ETS kapsaminin cografi simir ¢ok
genis tutulmus olsa da bazi hususlarda da AB ETS kendini kisitlamistir.
Metan ve N2O kaynakli emisyon salimlar1 2024 yili itibariyle 2015/757
(AB) tlzigi kapsamina alinmustir fakat bu kirleticilerin AB ETS
kapsamina alinmasi 2026 yilindan sonra olacaktir (2023/959, paragraf
20/3). Buz simifi gemi (Ice Class Ship) kaynakli emisyonlarin azaltilmasi
bu tip gemi filolarmin yenilenmesi ve maliyetli teknolojik yatirimlar ile
miimkiindiir ki bu da zaman almakta ve finansal desteklere ihtiyag
duymaktadir. Bu nedenlerle bu tip gemiler 31 Aralik 2030 tarihine kadar
AB ETS kapsaminin diginda tutulmustur (2023/959, paragraf 23).
2023/959 tiiziigi ile getirilen diger bir muafiyette sosyal ve ekonomik
anlamda deniz tasimaciliina bagimli olan kara ve demir yolu baglantisi
olmayan ada iilkeleridir. Niifusu 200.000’den az olan iilkeler talep ettigi
taktirde gecici bir siire i¢in de olsa AB ETS kapsamina alinmayacaktir
(2023/959, paragraf 24). Giiney Kibris Rum Kesimi ve Yunanistan
arasindaki seferler de muafiyet kapsamina alinmistir. Bu muafiyetin
gerekeesi ise iki lilke arasindaki ekonomik, sosyal ve bolgesel biitiinliik
olarak belirtilmistir (2023/959, paragraf 25). ABIHA madde 349
kapsaminda uzak ada iilkeleri'® belirlenmistir. Bu adalarm ABIHA’da yer
almasinin nedeni sosyal ve ekonomik boyutlarda yasam kalitesinin ¢ok
disiik bolgeler olmasi ve bu adalarin birlik tiye iilkelerine ekonomik
anlamda bagiml1 olmasidir (ABIHA, m.107/3(a)). ABIHA uyumlu olarak
2023/959 tiziigii de bu bolgelere olan deniz tagimaciligini AB ETS
kapsamina almamustir (2023/959, paragraf 26).

Deniz tagimaciligimin AB ETS kapsamina alinmis olmasi 2050
hedefleri i¢in Onemli bir adimdir. AB bu adimi atarken sosyal ve

19 “Guadeloupe, Fransiz Guyanasi, Martinik, Réunion, Saint-Barthélemy, Saint-Martin,
Azor Talkimadalar, Madeira Takimadalar: ve Kanarya Adalari”(ABIHA, m. 349).
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ekonomik anlamda olumsuz etkilenecek bolgeleri, ilk safhada, kapsam
disinda tutmugtur. Bu kapsamin ana nedeninin bdlgeler arasindaki ticari
faaliyetlerin olumsuz etkilenmemesidir. Diger bir muafiyette buz sinifi
gemilere verilmistir. Kanaatimizce bu tip gemilere muafiyet verilmesinin
nedeni de bazi bolgelere sadece bu tip gemilerin sefer yapabiliyor
olmasidir. Buz sinifi gemiler diger gemilere oranla daha fazla emisyon
salimi1 yapmaktadir. Fakat bu gemiler belirli bolgeler igin yiik ve yolcu
tasimada biiylik rol oynarlar. Dolayisiyla buz simfi gemileri AB ETS
kapsamma almak bu bolgelerdeki tedarik zincirinde olumsuz
etkilenmelere neden olacaktir.

Kanaatimizce, AB ETS kapsaminda en dikkatle degerlendirilmesi
gereken hususlardan biri, hangi tiir gemilerin sistemin kapsami disinda
tutulduguna iliskin muafiyetlerdir. Bu muafiyetlerin kapsami hem
cevresel etkinligin saglanmas1 hem de sektorel adaletin gdzetilmesi
acisindan belirleyici bir 6neme sahiptir. 5000 gross ton iistiindeki tiim
gemiler AB ETS’nin kapsamindadir. Fakat AB Komisyonu, 5000 gross
ton ile 400 gross ton arasindaki gemilerin de AB ETS kapsamina
almmasi i¢in ekonomik, ¢evresel ve sosyal etkilerini inceleyecegi bir
fizibilite raporunu 31 Aralik 2026 tarihine kadar Avrupa Parlamentosuna
sunacaktir (2003/57 (AK) Tiiziigii madde 3gg/5). 5000 gross ton altindaki
gemiler say1 olarak ¢ok fazla olsalar da emisyonlar1 gemi kaynakli toplam
emisyonun %15’ inden daha azini olusturmaktadir. Dolayisiyla 5000
gross ton alti gemilerin ilk asamada AB ETS kapsamina alinmasi uygun
bulunmamistir (2023/959, paragrat 30).

2003/57 (AK) Tiiziiglinde liman yerine ugrak limani (port of call)
ifadesi kullanilmistir. Ugrak limani bir geminin yiikleme ve bosaltma
yaptigi, yolcu indirip bindirdigi, off-shore gemilerin miirettebat degisimi
yaptig1 liman olarak tanimlanmigtir. Fakat ugrak limanina birtakim
istisnalar getirilmistir. Geminin sadece yakit alma, malzeme tedarik etme,
miirettebat degistirme?®®, bakim onarim hizmeti alma sebepleriyle ugradig
limanlar mevzuat kapsaminin disinda tutulmustur. Ek olarak, su
durumlarda da salman karbon miktar1 AB ETS sistemine dahil
edilmeyecektir: Geminin yardima ihtiya¢ duyup bir limana sigmmasi,
gemiden gemiye transferlerin liman disinda yapilmasi, asir1 hava
kosullarindan korunmak veya arama-kurtarma faaliyetleri nedeniyle
duraklamalar, konteyner gemilerin, belirli bir yasal diizenlemeye dayali
olarak, komsu bir konteyner aktarma limania ugrak yapmasi (2023/959,
paragraf 30).

20 Off-shore gemileri harig
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Gorildiugii tizere ugrak limam kapsaminin daraltilmasiyla Birlik
icinde gemi kaynakli salinan karbon miktariin hesaplanmasi icin
istisnalar ~ getirilmistir. Istisna kapsamindaki hususlarin  objektif
degerlendirilmesi gereklidir. Ornegin denize elverissiz olarak sefere
baslayan bir geminin yardima ihtiya¢ duyarak bir limana siginmasi
durumunda da saliman emisyon miktari AB ETS kapsamina dahil
edilmelidir. Istisnalarin kapsammin “iyi niyetli” durumlar1 kapsamasi
gerekmektedir Dolayisiyla mevzuatin ilerleyen sathalarinda “iyi niyet”
ifadesinin mutlak suretle istisnalar kismina eklenmesi gerektigi
kanaatindeyiz.

Gemi kaynakli karbon izinlerinin dagitilmas:t yillar iginde
degiskenlik gosterecek ve belirli kriterler baz alinarak paylastirilacaktir.
2024 yilindan baslayip 31 Aralik 2030 tarihine kadar ki izinlerin
dagitilmasinda iilke niifusu ile orantili bir hesaplama yapilacaktir.
Hesaplamada geminin otorite devletinin (otorite)®! 2020 niifusu o
tilkedeki 2018-2020 arasindaki gemi sirketi sayisina boliinecektir. Her
milyon kisi basina 15 gemi sirketinden fazla gemi sirketine sahip olan
iye devletlere karbon tahsisati yapilacaktir. Izin miktarlari, deniz
tasimaciligina dair emisyonlar i¢in belirlenen genel tavan miktarinin
%3,5'ine denk gelecektir. Izinlerin satisiyla elde edilen gelirler yine
denizcilik sektdriine yonelik belirli amaglarla kullanilacaktir. izinlerin
%50’si iiye devlete kayith bulunan gemi sirketlerinin sayisina orantill
olarak dagitilacakken geri kalan %50 tiim iiye devletlere esit sekilde
dagitilacaktir (2003/57 (AK) Tiiziigii, m. 3ga/3).

Denizcilik sirketleri her yilin 30 Eyliiliine kadar otoritenin bir
onceki yil belirlemis oldugu emisyon tahsisatlarin1 teslim etmekle
yiikiimliidiir. Teslim edilen miktar ile tahsis edilen miktar arsinda fark
olup olmadiginin denetimi ve tahsisatlarin mevzuata gore yonetilip
yonetilmediginin  belirlenmesi otorite devletin  sorumlulugundadir
(2003/57 (AK), m.12/3(c)). AB, emisyon tahsisatlarinin teslimi i¢in
kademeli bir gegis siireci belirlemistir. 2024 yili igin tahsis edilen

21 fdari otorite, yetkisi altindaki bir denizcilik sirketine AB ETS'sinin uygulanmasindan
sorumlu olan ve bu sorumlulugu Madde 3gf uyarinca yerine getiren otoriteyi ifade eder.
(2003/57 (AK), madde 3/y). Idari otoritenin kim oldugunun belirlenmesi 2003/57 (AK)
Tizigi madde 3gf hilkkmiinde belirlenmistir. Eger bir gemi sirketi bir liye devlette
kayitlrysa, bu durumda otorite limani, sirketin kayitli oldugu devlettir. Eger bir gemi
sirketi, bir iiye devlette kayitli degilse, bu durumda otorite devlet, s6z konusu sirketin
gemilerinin son dort izleme yili boyunca en fazla ugrak yaptigi limanlarin bulundugu tiye
devlettir. Eger bir gemi sirketi, son dort izleme yili i¢inde ugrak limanlarina herhangi bir
deniz seferi gerceklestirmemigse, otorite devlet, sirketin ilk seferinin basladigi veya sona
erdigi liye devlettir.

30



Denizcilik Sektoriine Yonelik... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

dogrulanmig emisyonlarin %401, 2025 igin %70’i ve 2026 yil1 itibariyle
%100’ teslim edilmelidir 2003/57 (AK), m. 3gb). Tahsis edilen emisyon
verilerinin teslim edilmesinde 2015/757 (AB) Tiiziigline uygun olarak
hazirlanmig raporlar da otoriteye sunulmalidir.

Korgak (2024: 109) denizcilik sektoriiniin IRD ve AB ETS sistemine
uygulama takvimini Tablo 2’deki gibi listelemistir.

Tablo 2: AB Uygulama Takvimi

2023 2024 2025 2026 2027 2028 ve
sonrasi
5000 gt ve
uizeri kargo IRD IRD + IRD + IRD + IRD + IRD +
= ve yolcu AB ETS AB ETS AB ETS AB ETS AB ETS
= gemileri
2> | 5000 gt ve
= tizeri agik IRD + IRD +
[ deniz ) ) IRD IRD ABETS | ABETS
2 gemileri
K= 400-5000
t arasi - -
‘g g IRD IRD
Q genel kargo ) ) Tekrar Tekrar
S gemileri ile IRD IRD Degerlen | Degerlen
acik deniz dirme dirme
gemileri
o & CO: IRD IRD + IRD + IRD + IRD + IRD +
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Denizcilik sektoriinin AB ETS kapsamina alinmasiyla beraber
gerek AB iiye iilkelerde gerekse AB ticari iliskileri bulunan 3. iilkelerde
yasam maliyetlerinde bir artis beklenmektedir (Goyal ve Llop, 2024: 6).
Bu artis géz 6niine alinarak AB, AB ETS kapsaminda emisyon tahsisatini
paylastirirken Birlik iiyesi denizci devletler lehine bir politika
benimsemigstir. Otorite devletin kapsamini géz Oniine alindiginda AB
sinirlart igindeki denizcilik faaliyetlerinin yogun oldugu iiye devletlere
emisyon izinleri daha fazla verilecekken, diger iiye {iilkelere daha az
verilecektir. Emisyon tahsisinde adil bir yaklagim olarak karsimiza ¢ikan
bu politika ile kanaatimizce AB denizci iiye iilkelerinin kiiresel rekabet

31



Denizcilik Sektoriine Yonelik... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

giiciinii korumak istemektedir. Dogu AB {iye {ilkelerinin ¢ogu denize
kiyis1 olmayan veya bir denizcilik endiistrisine sahip olmayan tilkelerdir.
Ote yandan, Danimarka ve Hollanda gibi k&klii denizcilik endiistrilerine
sahip baz1 Avrupa Birligi iiye devletleri, iklim degisikligiyle miicadele
konusunda olumlu ve yapici bir yaklasim benimsemektedir. Buna karsin,
denizcilik sektoriinde AB igerisinde basi ¢eken iilkelerden Giiney Kibris,
Yunanistan ve Malta, kendilerini ekonomik ve operasyonel agidan
dogrudan etkileyebilecek katt IMO iklim politikalarina mesafeli
yaklagmis ve bu politikalara ¢esitli diizeylerde karsi ¢ikmistir. Bununla
birlikte, s6z konusu iilkelerin denizcilik sektoriiniin AB ETS’ine dahil
edilmesine yonelik yasa teklifine karsi giliclii ve etkili bir muhalefet
kampanyas1 yliriitememis olmalart (Wettestad ve Gulbrandsen, 2022:
252), bu alandaki direnglerinin sinirli kaldigimi ve Birlik igi siyasi
dengelerin gevresel diizenlemeler lehine evrildigini gostermektedir.

Tahsisatta kademeli bir siireci benimsenmesi de bu amagladir.
Dikkat geken diger bir husus ise AB ETS siirecindeki IRD nin 2015/757
(AB) Tiiziigline gore yapilacak olmasidir. Kanaatimizce, gemi kaynakl
karbon emisyonunu en aza indirmek adina mevzuat biitiinligiinin
saglanmasi adina dogru bir yaklagimdir.

AB Komisyonu denizcilik sektoriine AB ETS uygulamada kat1 bir
yaklagim belirlese de sektdrel gelismeleri 6zellikle IMO uygulamalarini
yakindan takip edecegini ve hatta gerekli olmasi durumunda mevzuat
degisikligine gidecegini belirtmistir (2003/57 (AK), m.3gg).

Deniz  tagimaciligmmin = AB  ETS’ye  entegrasyonu, gemi
isletmecilerinin karbon emisyonlar1 nedeniyle daha yiiksek maliyetlerle
karsi karsiya kalmasma yol acacaktir. Denizcilik sirketleri ticari
kararlarinda emisyon maliyetlerini de géz Oniinde bulunduracaktir. Bu
sistem, denizcilik sektoriinde diisiik karbon teknolojilerine yatirim
yapilmasini tesvik etmekte, maliyet etkin emisyon azaltma stratejilerinin
uygulanmasini, risklerin sistematik olarak degerlendirilmesini ve bu
riskleri azaltmaya yonelik kapsamli onlemler alinmasimi saglamaktadir
(Bastug vd. 2024: 26). Bastug vd. calismalarinda da bahsettigi iizere
denizcilik sektoriinde kokli bir degisiklige yol agmasi beklenen AB
diizenlemelerinin siirekli takip edilmesi ve IMO g¢aligsmalarina uyum
icinde olmas1 gerekmektedir.
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5. SONUC

Kit kaynaklarin hizli ve kontrolsiiz tiikketimi, kiiresel 6l¢ekte bir
dizi 6nlemin alinmasini zorunlu hale getirmistir. Bu baglamda, Kyoto
Protokolii ile baslatilan somut adimlar Paris Anlasmasi ile genisletilmis
ve daha kapsamli bir ¢erceveye oturtulmustur. Paris Anlasmasi’nin taraf
devletlere yiikledigi yiikiimliiliikler dogrultusunda AB, ABYM
politikasini ilan etmistir. ABYM’nin temel amaci, 2050 yili itibartyla
karbon nétr bir kita olma hedefidir. AB, bu nihai hedefe ulasmak adina
ara hedefler belirlemis ve bu hedeflere yonelik politika ¢ergevesini “55’e
Uyum Paketi” olarak sekillendirmistir.

55’e Uyum Paketi kapsaminda AB, hem Birlik i¢indeki hem de AB
ile ticaret yapan lilkelerdeki ihracatcilara ¢cevresel baski uygulamak adina
bir dizi yasal diizenleme hayata geg¢irmistir. Bu diizenlemelerin
merkezinde AB ETS yer almaktadir. AB ETS kapsaminda, AB igindeki
belirli sektorlere, ilgili otorite tarafindan belirlenen emisyon sinirlarina
uygun tahsisatlar saglanmaktadir. Emisyon esigini agan firmalar, ya cezai
yaptirimlarla karsi karsiya kalmakta ya da diger firmalarin tahsisatlarini
satin almak zorunda kalmaktadir. Bu mekanizma, firmalar ilizerinde
cevresel baskiy1 artirirken, ayn1 zamanda maliyet artiglarina yol agmakta
ve bu artislar nihai tiiketiciye yansimaktadir. Sonug olarak, AB ETS’ye
tabi olan AB i¢indeki firmalar, maliyet avantajin1 kaybetme riskiyle karsi
karsiya kalmis ve {igiincii iilkelerle rekabet giiciinii yitirme tehlikesiyle
kargilasmistir. Bu dengesizligi gidermek amaciyla AB, ithal edilen
tiriinlere yonelik SKDM’yi yiiriirliige koymustur. S6z konusu mekanizma
ile, Birlik disindaki {ilkelerin {ireticilerinin de karbon emisyonlarina
iligkin maliyet baskisiyla karsi karsiya kalmasi ongoriillmekte olup, bu
diizenlemenin kiiresel ticaret dinamikleri iizerinde orta ve uzun vadede
yapisal etkiler dogurmasi beklenmektedir.

Avrupa Komisyonu, 2024 yili itibariyla denizcilik sektdriinii AB
ETS kapsamina alarak, sektoriin karbon emisyonlarini diizenlemeye
yonelik 6nemli bir adim atmistir. Bu diizenleme, AB sinirlar1 igerisindeki
limanlar arasinda gergeklestirilen tagimacilik faaliyetlerini, AB’ye liye
olmayan iilkelerden gelen ve AB limanlarina ugrak yapan gemileri ve bu
limanlardan {igiincii {ilkelere giden gemilerin karbon emisyonlarinin
fiyatlandirilmasim1  kapsamaktadir. Emisyon hesaplamalari, AB’nin
2015/757 (AK) sayili IRD Tiiziigii’ne uygun sekilde gerceklestirilecektir.

Denizcilik sektoriiniin AB ETS’ye uyumunda belirli istisnalar
bulunmaktadir. Ozellikle, sistemin baslangic asamasinda yalnizca 5.000
gross tonun lizerindeki gemilerin kapsam altina alinmasi, kiigiik 6l¢ekli
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denizcilik sirketleri igin 6nemli bir gecis siireci saglamaktadir. Ancak, bu
sirketlerin uzun vadede daha g¢evreci yatirim stratejileri gelistirmeleri
zorunlu hale gelecektir. Biiyiik denizcilik sirketlerinin ¢evreci yakit
kullammm1 ve diisiik karbon teknolojilerine gegiste attiklart adimlarin,
kiiciik Olgekli sirketler i¢in bir yol haritasi niteliginde olmasi
beklenmektedir. Ilerleyen donemlerde 400 ile 5.000 gross ton arasindaki
gemilerin de AB ETS kapsamina dahil edilmesi gii¢lii bir olasilik olarak
degerlendirilmektedir.

AB ETS kapsamindaki denizcilik sirketleri, emisyon raporlarini
hazirlamak ve dogrulamakla yiikiimliidiir. Bu raporlarin, IRD Tiiziigli’ne
uygun sekilde hazirlanmas1 gerekmektedir. Emisyonlarin tahsis edilen
siirlar igerisinde olup olmadigmin denetlenmesi ise idari otoritenin
sorumlulugundadir. Bu siireg, sirketlerin karbon salimini etkin bir sekilde
izlemelerini ve yonetmelerini zorunlu kilarak c¢evresel sorumluluklarini
artirmay1 hedeflemektedir.

Denizcilik sektoriiniin AB ETS kapsamina dahil edilmesi, sektor
genelinde 6nemli yapisal degisikliklere yol agacaktir. Ozellikle diisiik
emisyonlu yakitlarin kullanimi ve ¢evreci teknolojilerin benimsenmesi,
sektorlin gelecegi agisindan kaginilmazdir. Bu doniisiim, yalnizca gemi
isletmecilerini degil; limanlar, tersaneler ve hatta tasitanlar gibi
uluslararast ticaretteki tim paydaslart etkileyecektir. Bu siirecte,
sektordeki taraflar arasindaki yetki ve sorumluluklarin yeniden
tanimlanmas1 gerekecek, bu da sektor ici is birligi ve koordinasyonun
Onemini artiracaktir.

Denizcilik sektoriiniin  AB ETS kapsamina dahil edilmesiyle
birlikte, sektorde koklii degisimlerin yasanmasi Ongoriillmektedir. Bu
durum, diisiik emisyonlu yakitlarin kullaniminin yayginlagmasi ve
denizcilikte cevreci teknolojilerin gelistirilmesi gibi sonuglar1 kaginilmaz
kilmaktadir. S6z konusu doniisiim, etkisini yalnizca gemi isletmecileriyle
simirlt  tutmayip, limanlardan tersanelere ve ilerleyen siireglerde
tasitanlara kadar genis bir yelpazede hissedilecektir. Bu kapsamda,
uluslararasi ticaretteki tiim paydaslar arasinda yetki ve sorumluluklarin
yeniden degerlendirilmesi gerekmektedir.

Cikar Catismasi
Calismada yazarlar arasinda ¢ikar ¢atismasi yoktur.

Finansal Destek
Bu calisma i¢in herhangi bir kurumdan destek alinmamustir.
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EXTENDED SUMMARY

EUROPEAN UNION GREEN DEAL REGULATION ON
MARITIME TRANSPORT: EMISSION MONITORING,
REPORTING, VERIFICATION, AND EMISSIONS
TRADING SYSTEM

The adverse effects of climate change are increasing globally with
each passing day. To minimize and even eliminate these negative
changes, the United Nations has introduced a series of regulations. The
Kyoto Protocol is one of the significant frameworks that imposes
environmental responsibilities on its signatory countries. However, the
Kyoto Protocol has proven insufficient in preventing climate change. To
address the shortcomings of the Kyoto Protocol, the Paris Agreement was
enacted.

The primary objective of the Paris Agreement is to control the rise
in global temperatures. The Agreement takes the pre-industrial period as
a reference and stipulates that the temperature increase should be limited
to 2°C above this baseline, with a target of 1.5°C (Paris Agreement,
Article 2/1(a)). If the temperature is not kept below these specified
targAB ETS, it is estimated that by 2100, the global temperature increase
could reach up to 4.5°C, which would result in dramatic and irreversible
dangers, particularly in regions with high humidity (Kaya, 2020: 18).

Following the Paris Agreement, the European Union set the goal
of becoming the first climate-neutral continent by 2050. To achieve this
objective, the European Commission, under the authority granted by the
Treaty on the Functioning of the European Union (TFEU), consolidated
all environmental policies under a single framework and announced the
European Green Deal on December 11, 2019 (European Commission,
Paris Agreement: The EU's Road To Climate Neutrality, ty).

To ensure legal bindingness for all policies developed under the
European Green Deal for both the Union and its Member States, the
European Climate Law Regulation No. 2021/1119 (ECL) came into force
in 2021. In this regard, the ECL represents the first legal document
adopted within the scope of the European Green Deal (Dupont et al.,
2024: 5). The ECL serves as the Union’s foundational legislation in
combating climate change. Through the ECL, the EU has codified all its
greenhouse gas reduction target AB ETS and the measures required to
achieve them into binding legal provisions (Schlacke et al., 2022: 3).
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The EU Emissions Trading System (AB ETS) has been updated as
part of the “Fit for 55” package, and the Carbon Border Adjustment
Mechanism (CBAM) was also implemented under this package. The AB
ETS operates based on the "cap and trade" system, where a limit is set on
emissions, and allowances can be traded among participants (Karakaya et
al., 2023: 819). By imposing an emission cap, the AB ETS sAB ETS a
price on carbon, thereby exerting pressure on firms to keep their pollution
levels below the specified threshold (Ozdemir & Kose, 2024: 524).

To meet its climate targAB ETS, the EU has revised the relevant
directive several times. The current phase, known as Phase 4, covers the
period from 2021 to 2030. During this phase, the emissions cap is
reduced annually. The reduction is determined by applying a linear
reduction factor of 2.2% per year (T.C. Ticaret Bakanligi Avrupa Birligi
Emisyon Ticaret Sistemi (AB ETS) Bilgi Notu, 2023.)

The core principle of the Carbon Border Adjustment Mechanism
(CBAM) is to impose an additional carbon tax on the import of carbon-
intensive products into the EU (Bellora & Fontagne, 2023: 2). Through
this mechanism, a fair price for the carbon emissions generated during the
production of carbon-intensive goods imported into the EU has been
established, aiming to promote cleaner industrial production practices in
non-EU countries (AB Komisyonu (CBAM), ty).

Before the AB ETS was announced in 2024, Regulation (EU)
2015/757 targeted pollution from shipping transport. This directive was
later updated under the AB ETS framework, leading to the adoption of
Regulation (EU) 2023/957. Furthermore, Regulation (EU) 2023/959
revised Regulation (EU) 2003/87, incorporating shipping transport into
the AB ETS. Analyzing the two key regulations related to shipping sector
compliance under the European Green Deal (EGD) is crucial to
understanding the anticipated changes in the shipping industry.

The EU began addressing greenhouse gas emissions from ships in 2015.
Although Regulation (EU) 2015/757 and the Paris Agreement were
adopted in the same year, the directive was enacted on April 29, whereas
the Paris Agreement was adopted on December 12. Therefore, while
Regulation (EU) 2015/757 aligned with the objectives of the Paris
Agreement, it required updates following the adoption of the AB ETS
system. Regulation (EU) 2023/959 represents the updated version of
Regulation (EU) 2015/757 under the AB ETS framework. Upon
reviewing the text of Regulation (EU) 2023/959, it is evident that it
primarily outlines the additions made to Regulation (EU) 2015/757.
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Meanwhile, a comprehensive review of Regulation (EU) 2015/757
reveals that it has evolved into an updated legal document encompassing
the innovations introduced by Regulation (EU) 2023/959, specifically
addressing the monitoring, reporting, and verification (MRV) of
greenhouse gas emissions from shipping transport.

As stated in Article 1 of Regulation (EU) 2015/757, ships entering or
leaving EU borders—essentially those calling at or planning to call at EU
ports—are subject to the directive. Article 2 defines the scope of the
vessels covered. According to paragraph 1 of this article, the regulation
applies to commercial ships of 5,000 gross tonnage and above engaged in
the transport of cargo or passengers. However, an exception to the 5,000
gross tonnage threshold will be introduced starting in January 2025. From
that date, general cargo vessels and offshore vessels exceeding 400 gross
tonnage will also be included in the scope (Regulation (EU) 2015/757,
Article 2/1a). The regulation exclusively targAB ETS commercial cargo
and passenger ships. Consequently, warships, auxiliary warships, fishing
vessels, wooden ships, ships not propelled by mechanical means, and
government vessels used for non-commercial purposes are excluded from
its scope (Regulation (EU) 2015/757, Article 2/2).

Shipping companies are required to prepare emission monitoring
reports. For these reports, companies must transparently collect, record,
evaluate, and analyse data regarding the potential emissions of their
vessels, emission reference values, emission factors, and efficiency
metrics (Regulation (EU) 2015/757, Article 4/4). The EU MRV system is
designed to provide a comprehensive and reliable dataset to support
policymaking processes and facilitate the implementation of various
policy tools. However, achieving these goals is not feasible without
ensuring a high level of data transparency. Transparency is critical for
encouraging the adoption of new technologies and operational measures
that promote greener ship operations (Adamowicz, 2022: 2).

Shipping companies are not only responsible for monitoring and
reporting emissions for each ship individually but must also report the
total emission levels of all ships under their management during the
reporting period (Regulation (EU) 2015/757, Article 4/8).

The Monitoring, Reporting, and Verification (MRV) processes
introduced by Regulation (EU) 2015/757 are transparent and auditable. A
prime example of this is the requirement that even revised data must
include information predating the amendments. In our view, the
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regulation's transparency and auditability are crucial for achieving the
goals of the European Green Deal (EGD). Through this regulation, the
carbon footprint of the shipping sector can be tracked transparently.
Consequently, the periodic updating of standards under the regulation
will pressure shipping companies to explore ways to reduce carbon
emissions. Ultimately, this marks a significant step toward achieving the
2050 carbon neutrality goal.

The global volume of shipping trade is growing, and this growth is
accompanied by an increase in carbon emissions. While emissions from
shipping transport within the EU account for approximately 3-4% of total
emissions (Regulation (EU) 2023/959, paragraph 20/1), the sector's
impact on climate change is significant and poses a threat to the 2050
targAB ETS. Therefore, incorporating shipping transport into the AB
ETS has become a necessity for meeting the objectives of the Paris
Agreement (Regulation (EU) 2023/959, paragraph 17). By including the
shipping sector in the scope of the AB ETS, the European Commission
has taken a critical step toward reducing ship-sourced emissions both
globally and locally (Handl, 2023: 774).

The obligation to comply with the AB ETS falls on the party
responsible for decisions regarding polluting activities, rather than solely
on the shipowner. The broad definition of "shipping company" aims to
ensure that the party responsible for decisions leading to pollution also
bears the associated costs of emissions. Shipping transport is influenced
by numerous variables, such as route deviations, additional fuel
consumption due to extended waiting times, accidents, and salvage
operations. Determining who is accountable for excess emissions in such
scenarios will likely become a subject of debate. In our opinion, these
accountability issues can be addressed through clauses in charterparty
agreements. For instance, provisions related to carbon emissions could be
incorporated into the calculation of demurrage fees in freight contracts.
Additionally, as the industry progresses, ship crews may be assigned
extra responsibilities to reduce greenhouse gas emissions caused by
operational factors. This could include calculating which fuel type and
route result in lower carbon emissions, a critical consideration for
captains (Sun et al., 2024: 21185).

In terms of geographical scope, Regulation (EU) 2003/87 and
Regulation (EU) 2015/757 adopt similar limitations. The monitoring of
emissions from ships operating in international waters but calling at EU
Member State ports raises jurisdictional issues. While the geographical
scope might be seen as a limitation on the freedom of navigation and the
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authority of flag states in international waters, it serves as an excellent
example of extending jurisdiction in international law to reduce ship-
sourced emissions (Marten, 2018: 18).

In our view, a critical consideration is the exemption of certain
ships from the AB ETS. All ships over 5,000 gross tonnage fall within
the scope of the AB ETS. However, the European Commission plans to
submit a feasibility report to the European Parliament by December 31,
2026, evaluating the economic, environmental, and social impacts of
including ships between 400 and 5,000 gross tonnage in the AB ETS
(Regulation (EU) 2003/87, Article 3gg/5). Although ships under 5,000
gross tonnage are numerous, their emissions account for less than 15% of
total ship-sourced emissions. Therefore, their inclusion in the AB ETS
has not been deemed necessary at this stage (Regulation (EU) 2023/959,
paragraph 30).

Regulation (EU) 2003/87 uses the term "port of call" instead of
"port." A port of call is defined as a port where a ship loads or unloads
cargo, embarks or disembarks passengers, or where offshore vessels
change crews. However, some exceptions apply. Ports visited solely for
refueling, resupplying, crew changes, or maintenance services are
excluded from the regulation's scope. Additionally, emissions will not be
included in the AB ETS system in certain cases, such as when a ship
seeks refuge, conducts ship-to-ship transfers outside ports, stops due to
extreme weather conditions, or engages in search and rescue operations.
Container ships calling at neighboring transshipment ports based on
specific legal arrangements are also exempt (Regulation (EU) 2023/959,
paragraph 30).

Including the shipping sector in the AB ETS will lead to significant
structural changes across the industry. The use of low-emission fuels and
the adoption of environmentally friendly technologies will become
inevitable for the sector's future. This transformation will affect not only
ship operators but also stakeholders such as ports, shipyards, and even
cargo owners in international trade. During this process, the redistribution
of responsibilities and authority among stakeholders in the sector will be
necessary, highlighting the importance of collaboration and coordination
within the industry.
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