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OZET

Bu calisma, havacilik sektoriinden kaynaklanan karbon emisyonlarini dengeleme ve
azaltma planlar ile havayolu yolcularinin bu planlar1 finanse etme istekliligi arasindaki
iligki hakkinda literatiirdeki ¢aligmalar1 6zetlemektedir. Calismalarin biiyiik bir kismi
yolcularin goniillii olarak 6demeye razi olduklart miktarr aragtirmaya odaklanmustir.
Yolcularin ¢ogu 6deme yapmaya istekli olsa da c¢aligmalarin sonuglari yolcularin
havayolu seyahatlerinden kaynaklanan emisyonlar ve bu emisyonlari dengelemeyi ve
azaltmay1 amaclayan planlar hakkinda yeterli bilgiye sahip olmadigint gostermektedir.
Ayrica literatiirde; yolcularmn ilgili konuya iligkin biling kazandirilmasi gerektigi
hakkinda fikir birligine varildig1 goriilmistiir. Bir politika ¢ikarimi olarak; bilingsiz ve
giivenilmez sonuglardan kaginmak i¢in yazarlar, havayollarmin da destegi ile yolculara
havayolu seyahatlerinden kaynaklanan emisyonlar ve bu emisyonlar1 azaltma ve
dengeleme planlar1 hakkinda ayrintili bilgilendirme yaptiktan sonra ddeme istekliligini
sorgulayabilir. Bu nedenle yazarlar, farkl iilkelerde, farkli amaglarla seyahat eden,
seyahatlerinden kaynaklanan emisyonlar hakkinda bilgisi olan havayolu yolcularina
odaklanmalidir. Diger bir politika ¢ikarimi ise; ulusal diizeyde iilkeler tarafindan
gelistirilen havacilik kaynakli karbon emisyonlarint dengelemeyi ve azaltmayi
amagclayan benzer planlar yazarlar tarafindan incelenerek kiyaslanabilir ve otorite
yapicilar tarafindan tasarlanan uluslararasi planlarin diizenlenmesine 151k tutabilir.




Received

26 January 2022
Revised

11 April 2022
Accepted

24 May 2022

* Esra Yagar.
e-mail: esra.yasar@sisli.edu.tr

Keywords:

- Carbon neutral
growth 1

- EUETS2

- Voluntary carbon
offset 3

- Willingness to pay
4

- Aviation industry
5

JEL Codes:
- L93
- R48
- H23

A review of airline passenger’s willingness to pay for
aviation carbon offset and reduction plans

Esra Yasar!

1 Lecturer, Department of Civil Aviation and Cabin Services, Sisli Vocational School, 34485,
Istanbul, Turkey
ORCID: 0000-0002-0313-9126

ABSTRACT

This study is summary of the other studies in this particular subject, which is
relationship between airline company’s plans to offset and reduce carbon emissions
and the passenger’s willingness to finance these plans. Much of the study has focused
on researching on the amount that passengers are willing to pay voluntarily. The
results of the studies show that, although most of the passengers are willing to pay
these fees yet they do not have enough information about emissions offset and reduce
plans of airlines. In addition, there is a consensus that needed to raise awareness on
the relevant issue. As a policy, to avoid unconscious and unreliable results, the
researchers with the support of airlines, they could question passenger’s willingness
to pay relative fees after providing detailed information about emissions and plans to
reduce and balance these emissions. Therefore, the researchers should focus on
passengers who travel to different countries for different purposes and have
knowledge of the emissions plans. Another policy is; similar plans which developed
by countries at the national level aimed at this field could be examined and compared
by the researchers and these studies would light to way to regulation of international
plans designed by authority makers.
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1. Giris (Introduction)

Kiiresel havacilik sektorii; insan kaynakli tim CO2 emisyonlarinin yaklasik %2.1’in1
uretmektedir. Havayolu ulasimi ise; tiim ulasim kaynaklarindan kaynaklanan CO2 emisyonlarinin
%12’sinden sorumludur ve bu CO2 emisyonlarinin yaklasik olarak %80’1, pratik bir alternatif ulagim
modunun bulunmadigi, 1500 kilometrenin tizerindeki uzun uguslardan yayilmaktadir (ATAG, 2020).

Havayolu yolculuklari, diinya genelinde milyonlarca kisinin zamandan tasarruf ederek uzun
mesafeler kat etmesi i¢cin ana ulasim modlarindan biri haline gelmistir. Kitalararasi ticari iligkilerin
biiylimesi ve insanlarin diinyay1 kesfetmeye olan ilgisi, kiiresel havacilik endiistrisinin hizli bir sekilde
biiytimesini tetikleyen nedenlerden bazilaridir. Son 15 yilda, kiiresel hava trafigi licte ikiden fazla artis
gostererek 2019°da gerceklestirilen yaklasik 39 milyon ucusa ulagsmistir. Ancak CO2 emisyonlar1 basta
olmak {izere diger emisyonlardan da kaynakli olarak cevreye verilen zarar da artis gdstermistir. 2019
yilinda ticari havacilik sirketleri, 900 milyon mt’nin tizerinde CO2 salinimi gergeklestirmistir. 2020°de
COVID-19 pandemisi nedeniyle diinya genelinde havacilik faaliyetlerinin birgogunun iptal edilmesiyle
havacilik kaynakli CO2 emisyonlar1 2019 yilina kiyasla yaklasik %60°1lik bir diislis yasamistir (Statista,
2021). 2004 yilindan 2022 Mart aymna kadar diinya capinda ticari havaciliktan kaynaklanan CO2
emisyonlarina ait degisime Sekil 1°de yer verilmigstir (Statista, 2022).
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Sekil:1. 2004’ten 2022’ye kadar diinya capinda ticari havaciliktan kaynaklanan CO2 emisyonu

(Carbon dioxide emissions from commercial aviation worldwide from 2004 to 2022)

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO), havacilik endiistrisinden kaynakli emisyonlardaki
artisa duyulan endise ve artan ¢evre bilinci kapsaminda kiiresel net CO2’yi sinirlamayr amaglayan
“2020’den itibaren karbon nétr bityiime (CNG2020)” kararini1 onaylamistir. Karbon nétr bilyiime stratejisi
ozilinde; vergiler, emisyon ticaret sistemleri ve karbon denklestirmeler gibi bir dizi piyasaya dayali 6nlem
olugturmaktir ve 6zel bir sektor igin emisyon azaltimina iligkin ilk kiiresel piyasa mekanizmasidir (Li ve
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Cui, 2017:13). Uluslararasi havacilik kaynakli net CO2 emisyonlarin1 azaltmaya yonelik tedbirlerin
katkis1 Sekil 2°de gosterilmistir (ICAO, 2016).

|— 2020'den itibaren Karbon Notr Bluyime

Uluslararast Havacilik Net CO2 Emisyonlart (MT)

Sekil 2. Uluslararasi havacilik kaynakli net CO2 emisyonlarini azaltmaya yonelik tedbirlerin katkisi

(Contribution of measures for reducing international aviation net CO2 emissions)

Cevrenin korunmast, bir kamu mali sorunudur ve havayolu sirketleri potansiyel ¢cevresel felaketleri
azaltma konusunda politika yapicilar ve havacilik otoriteleri tarafindan koyulan bazi kurallar ¢cercevesinde
hareket etmektedir. Karbon nétr biiyiime stratejisi ele alindiginda; uluslararasi havaciliktan kaynaklanan
emisyonlar 2020 seviyelerini gegemeyecektir ve havayollari yalnizca dis hat uguslarindan kaynaklanan
emisyonlar1 degil, ayn1 zamanda i¢ hat ucuslarindan kaynaklanan tiim emisyonlar1 azaltmayi veya
dengelemeyi amaglayan projelere yatirim yaparak, ICAO karar1 kapsamindaki yiikiimliiliiklerin fazlasini
gercgeklestirebilecektir. Havayolu yolcularinin satin  aldiklar1 biletlerde bu ¢evresel maliyetlerin
goriinmezligi, diinya ¢apinda milyonlarca insani1 havacilik kaynakli emisyonlar1 azaltma sorumlulugunu
iistlenme konusunda isteksiz kilmaktadir.

Havacilik sektoriinden kaynaklanan karbon emisyonlarini dengelemeyi ve azaltmayi amaglayan
planlar ve bu planlari finanse etmek i¢in havayolu yolcularinin goniillii karbon denklestirmelerine 6deme
yapma istegi bir¢ok literatiir aragtirmasinin konusu olmustur. Literatiirdeki ¢aligmalarin ilgili konuya odak
noktasi, cesitli tilkelerdeki havayolu yolcular ve ¢esitli havayollar: i¢in farkli zaman periyotlari, farkl
anket yontemleri ve tiirlit metodolojileri kullanmaktir. Bu ¢alismalarin bulgulari farklilik géstermektedir
ve baz1 konularda ¢eligkili bulgular yer almaktadir. Sonuglar, karbon dengeleme ve azaltma planlarina
gore 6demeye hazir olunan miktar acisindan farklilik géstermektedir. Bu farkliliklarin politika sonuglari,
mevcut karbon dengeleme ve azaltma planlar veya uygulanmasi diisiiniilen planlar i¢in goniillii karbon
denklestirme 6deme miktarinin belirlenmesinde 6nemli olabilir.

Bu degiskenlik gosteren sonuglarin, farkli veri setlerinin kullanilmasindan, farkli zaman
periyotlarindan, farkli karbon dengeleme ve azaltma planinin uygulanmasindan ve farkli tlkelerin
havayolu yolcularinin 6zelliklerinden kaynaklaniyor olmast muhtemeldir. Cesitli tilkeler ve havacilik
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otoriteleri tarafindan uygulanan veya uygulanmasi diisliniilen karbon dengeleme ve emisyon azaltim
planlar1 ve bu planlara olan 6deme istekliligi farklidir. Bu farkliliga her iilkenin sosyal yapisi, ekonomik
durumu, siyasi ve politik yapisi1 gibi farkli ulusal 6zellikler sebep gosterilebilir.

Havacilik endiistrisindeki hizli degisimler nedeniyle arastirmalarda gergek tahminler elde etmek
zordur (Anger ve Kohler, 2010:45). Bununla birlikte, son yillarda, insanlarin havayolu tagimaciliginin
cevresel etkilerine iliskin farkindaliklarinin 6nemli 6lgiide artmasi, havayolu yolcularinin ddeme
istekliligi potansiyelini degistirmistir (Rotaris vd, 2020:72).

Bu calisma, havacilik karbon denklestirme ve emisyon azaltma planlarini ve bu planlar i¢in 6deme
yapma istekliligini {i¢ farkli agidan incelemektedir.

(1) Avrupa Birligi’nin, havaciligi entegre ettigi emisyon ticaret sistemi: 2012'de yiiriirliige
giren Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi geregi, 2020 yilindan itibaren Avrupa
havalimanlarin1 kullanan tiim havayollarina karbon vergileri, ek iicretler ve kullanim
siklig1 konusunda yaptirnmlar getirilecegi belirtilmistir. Uluslararas1 iilkelerin
muhalefeti ve yetkili otoritelerle yapilan goriismeler sonrasinda karar ertelenerek 2013-
2016 dénemlerinde bu konuda herhangi bir adim atilmadig1 goriilmiistiir (Tasdemir ve
Aydin, 2021:2591).

(2) Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii’niin (ICAO) uygulamaya koydugu *“2020’den
itibaren karbon notr biiylime stratejisi” ve Uluslararas1 Havacilikta Karbon Dengeleme
ve Azaltma Plan1 (CORSIA): “2020’den itibaren karbon nétr biiylime stratejisi” 2020
sonrasi havayolu kaynakli emisyonlarin, anlasmanin temel yili olan 2020°deki emisyon
seviyelerinin altinda kalacagi anlamina gelmektedir. Uluslararas1 Havacilikta Karbon
Dengeleme ve Azaltma Plan1 (CORSIA) ise, havayolu kaynakli emisyonlar i¢in karbon
kredisi satin alarak, karbon emisyonunu azaltmayi amaglayan projelere ya da buna
esdeger yesil projelere yatirim yapilmasini gerektiren bir karbon denklestirme planidir
(Sharma vd., 2021:8).

(3) Karbon dengeleme ve azaltma planlarina olan 6deme istekliligi: Goniillilik esasina
dayali olarak net sifir karbon emisyon hedefli uguslarin getirdigi yiikiimliiliiklerin
Otesine ge¢mek i¢in, havayollart yolcularina emisyon azaltimi veya telafisi i¢in katki
bagisinda bulunmalarini 6nerebilir (Rotaris vd., 2020:72).

Bu ¢aligma, uluslararasi havacilikta karbon denklestirme ve emisyon azaltma planlari ile bu planlar
icin 6deme yapma istekliligi hakkindaki literatiirii gézden gegirmektedir. Bu nedenle, bu ¢aligmanin
amaci, "havacilik karbon denklestirme ve azaltma planlar1 ve bu planlar i¢in 6deme yapma istekliligi"
konusundaki literatiirli gozden gecirmek ve mevcut arastirmalarin bir 6zetini sunmaktir.

Calismanin geri kalan1 su sekilde diizenlenmistir: Ikinci boliim, Avrupa Birligi Emisyon Ticaret
Sistemi’nin havacilik sektorii {izerine yapilan arastirmalarini farkli agilardan ele almaktadir. Ugiincii
boliim, Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) tarafindan uygulanan “2020 Karbon Notr Biiyiime

82



Stratejisi” ve Uluslararas1 Havacilik Karbon Dengeleme ve Azaltma Plani (CORSIA) hakkindaki
literatiiric gozden geg¢irmektedir. Dordiincii boliim, farkli iilkelerdeki karbon dengeleme ve azaltma
planlarina olan 6deme istekliligini ve bu istekliligi ¢esitli yonleriyle degerlendiren literatiir calismalarini
igerir. Sonuglarin yorumlanmasi besinci boliimde yer almaktadir.

2. Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi’nin havacilik sektorii iizerine literatiir taramasi
(Literature review of the European Union Emissions Trading System on the aviation sector)

Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi’nin havacilik sektoriine entegrasyonu ile bu konuda
literatiirde bir¢ok calisma yapilmistir ve s6z konusu sistem ¢esitli agilardan incelenmeye c¢alisiimistir. Bu
caligmalarin genel gozlemleri su sekildedir: Sonuglarin ¢cogu, Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi’nin
emisyon azaltimlar1 {izerinde Onemli bir etkisinin olmadigini gosterse de bazilar1 sistemin gerekli
oldugunu diistinmekte ve mevcut sistemin emisyon azaltma ve havayolu ¢evresel performansi i¢in dnemli
oldugunu ifade etmektedir.

Bu boliimde ¢aligma, donem, iilke, metodoloji, incelenen konu ve elde edilen sonuglara gore
Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi lizerine yapilan ¢alismalar gdzden gegirilmistir. Avrupa Birligi
Emisyon Ticaret Sistemi’nin tahmini verilerine dayanarak yapilan ¢aligmalarin bir kismina ait kronolojik
listeye Tablo 1’de yer verilmistir.

Scheelhaase ve Grimme, (2007), havacilifin mevcut emisyon ticaret planlarina nasil dahil
edilecegi olasiligini dzetleyerek, mevcut siyasi tartigmalarin ana hatlarini ¢izmektedir. Sonug olarak,
Avrupa havaciliginin Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi’ne dahil edilmesinin orta vadede politik
olarak miimkiin olabilecegini belirtmistir. Avrupa Komisyonu planinin mevcut haliyle uygulanmasinin,
Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi’ne tabi olan havayollari lizerinde nispeten 1limli bir mali etkiye
sahip olacagini tespit etmistir. Rekabetci bir etki saglamadan havaciligi Avrupa Birligi Emisyon Ticaret
Sistemi’ne dahil etmenin ¢ok zor oldugunu da belirtmistir.

Morrell, (2007), Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi’nin sadece Avrupa Birligi igindeki
ucuslar i¢in gecerli oldugunu ve uygulama i¢in segilen organizasyonun havayollari olacagini varsayarak,
Avrupa Birligi i¢inde emisyon izinlerinin tahsis yontemini incelemistir. Sonug olarak, temel veya tarihsel
tahsis yonteminin diisiik maliyetli havayollarin1 cezalandirirken bayrak tasiyici havayollarma fayda
saglayacagini ifade etmistir.

Albers vd., (2009), Avrupa Komisyonu’nun havacilik sektoriiniin Avrupa Emisyon Ticaret
Sistemi’ne dahil edilmesine iligskin Onerisine dayanarak, secilen havayollari i¢in maliyet ve talep etkilerini
simiile eden rota tabanl bir analiz gergeklestirmislerdir. Sonug olarak, Avrupa Birligi Emisyon Ticaret
Sistemi’nin karbondioksit emisyonuna dayali maliyetinin rota basina 9€ ila 27€ arasinda arttig1 ortaya
cikmistir. Bu nedenle bireysel havayollarinin rekabetci ve stratejik sonuglarinin belirli rotalarda 6nemli
bir diizeye ulasabilecegi ancak kendi basina herhangi bir havayolunun rekabet¢i konumunu tehdit
etmeyecegi belirlenmistir.

Anger ve Kohler (2010), 2005 ve 2009 yillar1 arasinda yayinlanan ve havayollari i¢in dnerilen
Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Plani’nin mevcut etkisini ve degerlendirmesini gézden gegirmislerdir.
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Calismalarda kullanilan yontemleri analiz ederek kullanilan modellerin genellikle ¢ok basit oldugunu,
onemli degiskenleri gz ardi ettigini ve modelleme sonuglarinin giivenilirligini azalttigini belirtmislerdir.
Sonug olarak, karbondioksit emisyonlarinin %3,8'e kadar azaltilmasinin beklendigi ve Avrupa Birligi
GSYIH'si iizerindeki maksimum etkinin %-0,002 olacagini tespit etmislerdir. Havaciligin Avrupa Birligi
Emisyon Ticaret Plani’na dahil edilmesinin talep biiyiimesini veya karbon emisyonlarini 6nemli dlgiide
azaltmasinin veya yeni teknolojileri tesvik etmesinin beklenmedigini ifade etmislerdir.

Kopsch, (2012), Avrupa Birligi Emisyon Ticareti Plan1 kapsaminda havacilik endiistrisinin
gelecekteki emisyon ticaret planlarinin bazi 6nemli sistem tasarimlarini netlestirmeye ¢alismistir. Sistem
tasariminin bes genel kilit noktasini ele alinmaktadir ve 6nceki ve mevcut emisyon ticaret planlari ile
karsilagtirmistir. Sonug¢ olarak havacilik sektorii i¢in son yillarda sektoriin genislemesi goz Oniine
alindiginda, tarihsel tahsisin 6zellikle basindan beri biiyiimekte olan sirketler i¢cin haksiz dagitima yol
acabilecegini ifade etmistir.

Tsai vd., (2012), yesil havayolu filo planlamasini Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi’nin
kisitlamalar1 altinda incelemislerdir. Karma bir faaliyet tabanli maliyetlendirme karar modeli
kullanmislardir. Asya ve Avrupa arasindaki en yogun rotalardan birinde Boeing 747-400 ve Airbus 380
modelleri arasindaki maliyet etkinligini karsilastirmislardir. Sonug olarak farkli rotalarin karbon emisyon
maliyet egilimlerinin ve kar degisimlerinin benzer oldugunu tespit etmislerdir. Ayrica, gelir ton-kilometre
yiksek oldugunda, daha genis govdeli bir ugak segilmesinin daha yiiksek bir kar marji tretecegini
belirlemislerdir.

Livd., (2016), havaciligin Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi’ne dahil edilmesinin havayolu
verimliligi tizerindeki etkisini arastirmistir. 22 uluslararas1 havayolunun 2008-2012 yillar1 arasindaki
faaliyetleri, ag gevsemelerine dayali bir tedbir modeli kullanilarak degerlendirilmistir. Sonu¢ olarak
inceleme déneminde ¢cogu havayolunun verimliliginin arttig1 tespit edilmistir.

Cui vd., (2016), 2004-2006 donemi emisyon verilerine dayali olarak havayollarinin performansi
tizerinde hesaplanan Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Plani emisyon limitlerinin etkisini analiz etmiglerdir.
2008'den 2014'e kadar 18 biiyiik kiiresel havayolu lizerindeki etkiyi incelemek i¢in dinamik gevresel veri
zarflama analizini kullanmiglardir. Sonug olarak havayollar1 performansi {izerinde 6nemli bir etkisinin
olmadigin1 belirlemislerdir. Ayrica, havayollarinin kendi diizenlemeleriyle Avrupa Birligi Emisyon
Ticaret Sistemi’nin uzun vadeli gereksinimlerine uyum saglayabilecegini de ifade etmislerdir.

Cui vd., (2017), 12 Avrupali havayolunun ampirik verilerine dayanarak, Avrupa Birligi Emisyon
Ticaret Plani’nin havayolu kirliligi azaltma maliyeti lizerindeki etkisini arastirmiglardir. Ag ¢evresel
tretim fonksiyonu modelini kullanilmislardir. Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Plani’nin ¢ogu
havayolunun kirlilik azaltma maliyetleri {izerinde ¢ok az etkisi oldugu ve daha genis bir eylem planina
ihtiyac oldugunu ortaya ¢ikarmislardir.

Nava vd., (2018), Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi’nin havacilik endiistrisi tizerindeki
etkisini analiz etmek i¢in 6zgiin bir model gelistirmislerdir. Avrupa Emisyon Ticareti Plani’nin havacilik
endiistrisine uygulanmasinin etkisini 6zellikle incelemis ve Italyan havayolu tasiyicilar iizerindeki
etkisini degerlendirmislerdir. Sonug olarak, Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi’nin uygulanmasinda,

84



havayolu karlarm etkileyen iki ana faktor olan; ticretsiz dagitilan tahsisatlarin pay: ve havayollarinin
azaltim onlemlerinin maliyetine dikkat ¢ekmislerdir.

Arjomandi vd., (2018), Avrupa ve Asya havayollar1 ¢evre diizenleyici standartlarinin
heterojenliginin, Asya havayollarini daha az ¢evre dostu olmaya veya daha fazla pazar pay1 aramaya tesvik
edip etmedigini incelemislerdir. Bu ¢alismada, 2007-2013 donemini kapsayan iyi ¢ikti, kotii ¢ikt ve yan
triin verimliligini kullanmislardir. Sonug¢ olarak, Asyali rakiplerinin aksine, Avrupa havayollarinin
cevresel performansinin ¢alisma siiresi boyunca iyilesmeye devam ettigini gézlemlemislerdir. Avrupa
havayollariin ¢evresel performansindaki bu gelismenin, Avrupa havayollarini filolarini giincellemeye ve
operasyonlarini optimize etmeye tesvik eden Avrupa Emisyon Ticareti Sistemi’nin sonucu olabilecegini
belirtilmislerdir.

Efthymiou ve Papatheodorou, (2019), Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi’nin havacilik
sektoriinde uygulanmasina iliskin politika konularini incelemislerdir. Havayollarindan ve Uluslararasi
Hava Tagimacilig1 Birligi'nden (IATA) 31 uzmandan olusan bir 6rneklem temelinde iki asamali bir Delphi
caligmast yiiriitmislerdir. Sonug olarak tahsis yontemlerinin; Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi’nin
diger tilke ve kitalardaki benzer planlara baglanmasi ve sistemin ilgili Avrupa g¢evre politikalariyla ara
baglantisinin Avrupa Birligi Emisyon Ticareti Sistemi’nin verimliligini dnemli 6lgiide etkileyecegini
tespit etmislerdir.

Fageda ve Teixido, (2022), Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi’nin havacilik emisyonlar1 ve
tedarik lizerindeki nedensel etkisini incelemislerdir. 2010-2016 doneminde 44 Avrupa iilkesindeki tiim
ucuslar1 baz alan farklilagtirma stratejisi uygulamiglardir. Ayrica ¢aligma, trenlerle rekabet edebilecek
giizergahlarla ve diisiik maliyetli havayollarnin islettigi giizergahlarla kisitlandirilmistir. Sonug olarak,
Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi’nin rekabet edilen olgulara gore diizenlenen giizergahtaki
emisyonlarin %4,7 oraninda azaltildigini belirlemislerdir. Diisiik maliyetli havayollarinin emisyonlarini
%11 oraninda azalttig1 tespit edilse de bunu geleneksel havayollar1 icin istatistiksel olarak anlamli
bulmamiglardir. Sonug olarak, Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi, analiz doneminde emisyonlarin
azaltilmasina yardimci olmustur ancak mutlak emisyonlar: yeterince azaltamamastir.

Tablo 1. Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi tahmini verilerine iliskin caligsmalar

(Table 1. Studies on the European Union Emissions Trading System estimation data)

Caligma Dénem  Ulke / Bolge / Plan Metot Caligmanin Caligmanin
Konusu Sonucu

1 Scheelhaase ~ 2006- Continental ve Lufthansa ~ Toplam Enerji AB ETS'in AB disinda

vd., (2010) 2012 Modeli Avrupali ve kayitli olan ve

Avrupali olmayan  ilgili donemde
ucak operatorleri  emisyon artig
iizerindeki rekabet  diizeyi orta olan

etkisini havayollarinin
incelemiglerdir. AB
havayollarina

gore dnemli bir
rekabet avantajt
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2 Anger,
(2010)

3 Malina vd.,
(2012)

4 Derigs ve
Iling, (2013)

5 Meleo vd,
(2016)

6 Scheelhaase,
(2019)

1971-
2004

2011-
2012

2004 -
2012

2012-
2014

2020

AB ETS

Amerika

AB ETS

Italya

AB ETS

Enerji-Cevre-
Ekonomi Modeli

Genel denge modeli

ACSP

Ekonomik model
tabanli bir
yaklagimint
tanimlamamuislardir.

Ortalama gercek
aralik

AB ETS'ye
havacilik sektorii
dahil edildiginde
CO2 emisyonlar1
uzerindeki
etkilerini
incelemistir.

AB ETS'nin
ekonomik ve
potansiyel etkisini
ABD'deki
havayollari
iizerinden tahmin
etmiglerdir.

AB ETS'nin CO2
emisyonunu nasil
etkileyecegini
incelemislerdir.

AB ETS'nin
havaciliga
dogrudan
maliyetini tahmin
etmislerdir.

Havacilik
kaynakli iklimle
ilgili tim emisyon
tiirlerinin AB

kazanacagini
belirtmislerdir.

AB ETS'ye
havacilik
sektOriiniin dahil
edilmesi ile
CO2'nin %7.4
oraninda
azalmasi
beklendigi tespit
edilmistir.

ABD'deki
havayollarindan
kaynakli CO2
emisyonlarinin
senaryoda %35
artmasi
beklenirken, AB
ETS'ye dahil
edilirse %32
artacagini tespit
etmislerdir.

AB ETS'nin
uygulandigr ilk
birkag yil i¢in
CO2 emisyonu
iizerinde bir
etkisi
olmayacagini
tespit etmislerdir.

AB ETS'nin
dogrudan
maliyetlerinin
sirket ve
tilketiciler
iizerindeki
etkisinin sinirli
oldugunu,
2016'dan itibaren
gelir ve sosyal
maliyet
iizerindeki
etkisinin
artacagini tahmin
etmislerdir.

Hem CO2
kaynakli hem de
CO2 dist
emisyonlari
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7 Bullerdiek 2030 28 Avrupa iilkesi Talep ve maliyet
vd, (2021) analizi

8 Oesingmann, 2002 - Avrupa Ekonomik Alani Yergekimi modeli
(2022) 2018 ve PPML

ETS'ye dahil
edilmesini
varsaymistir.

Sera gazi azaltim
yiikiimliiliigiiniin
dogrudan ve

dolayl etkilerini

analiz etmiglerdir.

AB ETS'nin
havayolu yolcu
akis1 ve havacilik
talebi lizerindeki
etkisini analiz
etmektedir.

iceren AB
ETS'nin maliyet
etkisinin gok
biiyiik olacagini
tespit etmistir.

AB ETS ve
Alman havacilik
vergi gelirlerinin,
stirdiiriilebilir
havacilik yakiti
maliyetlerini
karsilamada
yetersiz
oldugunu tespit
etmiglerdir.

Su ana kadar, AB
ETS'nin Avrupa
Ekonomik
Alani'nda
havayolu yolcu
akig1 lizerinde

istatistiksel
olarak onemli bir
etkisi
bulunamamustir.

Not: AB ETS: Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi

Bu boliimde gozden gecirilen ¢alismalardan elde edilen genel sonuglar; literatiiriin az da olsa
celigkili sonuglar gosterdigidir. Caligmalarin biiyiik bir kism1 Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi’nin
karbon emisyonlar1 iizerinde herhangi bir etkisinin olmayacagini belirtirken, kii¢lik bir kism1 Avrupa
Emisyon Ticaret Sistemi’nin gevresel performans ve havayolu verimliligi iizerinde olumlu etkilerinin
olabilecegini belirtmektedir. ilgili sistemin benzer planlarla entegre edilmesinin de gerekli oldugunu
belirten calismalar mevcuttur.

3. Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) tarafindan uygulanan “2020 Karbon Nétr
Biiyiime Stratejisi” ve Uluslararasi Havacihlk Karbon Dengeleme ve Azaltma Plam
(CORSIA) iizerine literatiir taramas1 (A literature review on the “2020 Carbon Neutral
Growth Strategy” and the International Aviation Carbon Offset and Reduction Plan
(CORSIA) implemented by the International Civil Aviation Organization (ICAQ))

Literatiirde “2020 karbon notr biiylime stratejisi” konusunun ii¢ ana baslik altinda incelendigi ve
farkl1 veri seti, ddnem ve yontemlerin kullanildig1 gézlemlenmistir. ilgili konu ¢aligmada ii¢ ana bashk
baz alinarak gozden gegcirilecektir; 1) Mevcut strateji kapsaminda havayolu cevresel performansi ve
cevresel etkisi, 2) Mevcut strateji kapsaminda havayolu verimliligi, 3) Karbon nétrliik hedef ve planlari.
Sonuglarin genel olarak tutarli oldugu ancak ¢eliskili sonuglarin da oldugu goriilmektedir.
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Uluslararas1 Havacilik i¢in Karbon Dengeleme ve Azaltma Plan1 (CORSIA) konusu literatiirde
¢ok az yer kaplamaktadir. incelemenin bulgular1 birbiriyle tutarlidir. Scheelhase vd., (2018), mevcut
planin gerekli oldugunu ve hatta Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi ile entegre edilmesi gerektigini

disinmektedir.

3.1 %2020 Karbon Noétr Bilyiime Stratejisi”’nin havayolu ¢evresel performans ve cevresel etkisi
iizerine literatiir taramasi1 (Literature review on airline environmental performance and
environmental impact of the “2020 Carbon Neutral Growth Strategy”)

Bu béliimde “2020 Karbon Notr Biiylime Stratejisi” nin havayolu ¢evresel performans ve ¢evresel
etkileri lizerine incelenen ¢aligmalar; yazar, donem, incelenen havayolu, metodoloji, kullanilan veriler ve
elde edilen bulgulara gére mevcut literatiiriin kronolojik listesine Tablo 2’de yer verilmistir.

Tablo 2. “Karbon Notr Biiyliime Stratejisi”’nin havayolu ¢evresel performans ve gevresel etkisine iligskin ¢aligmalar

Table 2. Studies on the airline environmental performance and airline environmental impact of the “Carbon
Neutral Growth Strategy”

Incelenen
Calisma Donem havayolu Metot Kullanilan girdi ve ¢iktilar Elde edilen bulgular
Operasyon asamast:
Girdiler: 1G, Cikt1: MKK
Agmenzil  Hizmet agamasi:
ayarl Girdiler: MKK ve FB, Cikti: YKG,
1Live cevresel veri Istenmeyen cikti: SGE CNG2020'nin havayolu ¢evresel
Cui, 2021- 29 kiiresel ~ zarflama Satis Asamasi: Girdiler: YKG ve performansi iyilestirmede olumlu
(2017) 2023 havayolu analizi SM, Cikti: TG etkisi olacagini tespit etmiglerdir.
Ag ¢evresel Operasyon asamast: Girdiler: IG
iretim Ciktilar: MKK, Hizmet Asamas:
2008- fonksiyonu  Girdiler: MKK, FB, Ciktilar: GYK,
2015 ve ve Veri Istenmeyen ¢ikti: SGE, Satis CNG2020'nin kirlilik azaltma
2 Cui, 2021- 29 kiiresel ~ zarflama Asamasi: Girdiler: GYK, SM, maliyetleri lizerinde ¢ok az
(2017) 2023 havayolu analizi Ciktilar: TG etkisinin olacag tespit edilmistir.
Veri
zarflama
analizi ve CNG2020 kapsaminda havayolu
2008- kirlilik is birliklerinin ¢ogu havayolunun
3Live 2015 ve azaltma SGE azaltma maliyetini
Cui, 2021- 28 kiiresel ~ modeli Girdiler: CS, Sermaye (FB), Enerji ~ azaltmada olumlu etkisi olacagin
(2018) 2023 havayolu (PAC) (HY) Ciktilar: TG, SGE tespit etmislerdir.
Ag zayif tek Operasyon asamast:
kullanilabilir Girdiler: CS, HY, Ciktilar: MKK, SGE azaltma oraninin CNG2020
veri Hizmet Asamast: gerekliliklerini karsilamak i¢in
4 Cui, 2021- 28 kiiresel ~ zarflama Girdiler: MKK, FB, Ciktilar: GYK, ¢ok kii¢iik oldugunu
(2019) 2023 havayolu  analizi Istenmeyen ¢ikt1: SGE, belirlemislerdir.
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Satis Asamast:
Girdiler: GYK, SM, Ciktilar: TG

CNG2020 kapsaminda Delta
havayollar1 2021 ve 2023'te,

2008- 2022'de Air France ve KLM
5Live 2018 ve Veri Havayollari en biiyiikk emisyon
Cui, 2021- 27 kiiresel ~ zarflama Girdiler: CS, Sermaye (FB), Enerji  tahsis azaltma oranina sahip
(2021) 2023 havayolu  analizi (HY) Ciktilar: TG olacagini tespit etmislerdir.

Not: IG: Isletme giderleri, MKK: Mevcut koltuk kilometresi, FB: Filo biiyiikliigii, YKG: Yolcu
Kilometre Geliri, SGE: Sera gazi emisyonu, SM: Satislarin maliyeti, TG: Toplam Gelir, CS: Calisan
sayisi, HY: Havacilik yakiti, CNG2020: 2020'den itibaren karbon notr biiylime stratejisi

Elde edilen sonuglar genel olarak tutarli olup, “2020 Karbon N&tr Bilylime Stratejisi”nin havayolu
cevresel performansini iyilestirmede ve emisyon azaltma maliyeti lizerinde olumlu bir etkisi olacagini
gostermektedir. Bu tutarli sonuglarin nedeni, aragtirmalarin ayni yazarlar tarafindan benzer yontemler,
benzer veri setleri ve benzer degiskenler kullanilarak yapilmasidan kaynaklanabilecegi diisiiniilmektedir.

3.2 “2020 Karbon Notr Biiyiime Stratejisi”’nin havayolu verimliligi iizerine literatiir taramasi
(Literature review on airline efficiency of the “2020 Carbon Neutral Growth Strategy”)

Bu bolimde “2020 Karbon Notr Biiylime Stratejisi” nin havayolu verimliligi {izerine incelenen
caligmalarin, yazar, donem, incelenen havayolu, metot, kullanilan veriler ve sonuglara gore kronolojik
listesine Tablo 3’te yer verilmistir.

Tablo 3. “Karbon Nétr Biiylime Stratejisi” nin havayolu verimliligi izerindeki etkisine iligskin ¢aligmalar
Table 3. Studies on the effect of “Carbon Neutral Growth Strategy” on airline efficiency

Incelenen
Caligma Doénem havayolu Metot Kullanilan girdi ve giktilar ~ Sonug
Operasyon asamasi
Girdiler: IG, Ciktilar: MKK
Hizmet asamasi
Girdiler: MKK, FB Ciktilar: CNG2020'nin 29
2008- GYK, istenmeyen cikti: SGE  havayolundan birgogunun
1Live 2015 ve Ag menzil Satis asamasi verimliligi izerinde ¢ok az
Cui, 2021- 29 kiiresel ayarli tedbir  Girdiler: GYK, SM, Ciktilar:  etkisi olduguni tespit
(2017a) 2023 havayolu  modeli TG etmislerdir.
Incelenen havayollarinin
2008- mevcut durumda
2 Live 2015 ve Dinamik yan CNG2020'in geregini
Cui, 2021- 29 kiiresel  iiretim Girdiler: CS, HY, Ciktilar: TG karsilayamayacagini tespit
(2017Db) 2023 havayolu  modeli Istenmeyen ¢iktilar: SGE etmislerdir.
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Operasyon asamasi
Girdiler: IG, Ciktilar: MKK
Hizmet asamasi

Girdiler: MKK, FB Ciktilar:

CNG2020'nin 24

2008- Ag aralig1 GYK, Istenmeyen ¢ikt1: SGE  havayolundan bir¢ogunun
2017 ve gevsek Satis asamasi verimliligi {izerinde ¢ok az
3Jinvd., 2018- 24 kiiresel tabanlh 6l¢iim Girdiler: GYK, SM, Ciktilar:  etkisi oldugunu tespit
(2020) 2022 havayolu  modeli TG etmislerdir.
Kiiresel CNG2020 kapsaminda
gevseklik havayollarindaki karbon
temelli 6nlem emisyonlarinin statik
modeli Girdiler: FB, UV, US, verimliginin,
4 Wang (GSBM) ve  Ciktilar: FG, TC, denetlenen siire boyunca ters
vd., 2009- 13 Cin Veri zarflama Istenmeyen ¢ikti: CO2 U seklinde bir egilim
(2020) 2013 havayolu  analizi emisyonu gosterdigini tespit etmislerdir.

Not: IG: Isletme giderleri, MKK: Mevcut koltuk kilometresi, FB: Filo biiyiikliigi, YKG:
Yolcu Kilometre Geliri, SGE: Sera gazi emisyonu, SM: Satislarin maliyeti, TG: Toplam Gelir,
CS: Calisan sayisi, HY: Havacilik yakitt CNG2020: 2020'den itibaren karbon nétr biiyliime
stratejisi, UV: Ugus vardiyalar1 (u¢agin uguslarinin toplami), US: hava aracinin yer taksi siiresi
ile ugus stiresi toplami), FG: Faaliyet gelirleri, TC: Tasima cirosu

Genel sonug, “2020 Karbon Nétr Bilylime Stratejisi”’nin havayolu verimliligi iizerinde ¢ok az etkisi
oldugudur. Bunun nedeni, bu galismalarin benzer donemleri ele almasi, benzer degiskenler, benzer
yontem ve verilerin kullanilmasinin olabilecegi diistiniilmektedir.

3.3 Karbon nétr olma hedeflerine iliskin literatiir taramasi (Literature review on carbon
neutrality goals)

Bu boliimde, karbon nétrliigii hedeflerine ulasmaya yonelik caligmalara yer verilmistir. Literatiirde
konuyla ilgili calismalara ¢ok az yer verildigi goriilmiistiir. Incelenen galismalara kronolojik siralamaya
gore asagida yer verilmistir.

Vaishnav vd., (2016), Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii’niin (ICAQ) 2020’den itibaren karbon
notr bilyiime stratejisinin uygulanacaginimn agiklanmasinin ardindan, Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii
(ICAO) igerisindeki tartigmalarin baslangic noktasi olan “Strawman” teklifi kapsaminda gergek
havayollarina getirilecek yiikiimliiliikkleri bu uygulamanin emisyonlar1 istenen seviye ya da istenen
seviyenin altinda tutmay: siirdiirmedeki basarisini incelemislerdir. Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii
(ICAO) teklifinin hiikiimlerini 100'den fazla havayoluna uygulamislardir. Hiyerarsik kiime analizi
kullanmislardir. Ulasilan sonug ise, Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii’niin (ICAQ) daha basit bir sistem
tasarlamas1 ve uygulamasi gerekliligi oldugunu belirtmislerdir.

Dube ve Nhamo, (2019), havacilik endiistrisinin Victoria Selaleleri turist giizergahi iizerindeki
cevresel etkisini ve havacilik endiistrisi ile iklim degisikligi arasindaki baglantiy1 bir vaka caligsmasi olarak
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degerlendirmeyi amaglamaktadirlar. Bu vaka galismasini 2017 yilinda 370 turistin ¢evrimigi anket
verilerini ve Uluslararasi Hava Tasimaciligi Birligi (IATA) verilerini kullanarak gergeklestirmislerdir.
Tahmini karbon emisyonlarinin 8l¢iimii icin web tabanli Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAOQ)
hesaplayicisi kullanmiglardir. Sonuglarin, havacilik endiistrisinin 2020’den itibaren karbon nétr biiytime
stratejisine ulasmaktan ¢ok uzak oldugunu gosterdigini belirtmislerdir.

Boussauw ve Vanoutrive, (2019), havalimaninin ¢evresel etkisi, sosyal tartismalar ve gevresel
iletisim arasindaki iliskiyi incelemislerdir ve 2018 yilinda karbon nétrliigii hedefine ulastigini agiklayan
Briiksel Havalimani'n1 6rnek olarak almislardir. Analiz, kamuya agik verilere ve iletisim girisimlerine,
medya raporlarina ve politika verilerine dayanmaktadir. U¢ grup cevresel etki degerlendirmislerdir;
giiriiltii kirliligi, hava kirliligi ve iklim etkisi. Sonug olarak sadece giiriiltii kirliligi sorununun kabul
edildigini gormiislerdir. Briiksel Havalimani'nin tanittmini yaptigi faaliyetlerin iklim tizerindeki etkisini
yansitmadigi1 ve sirketin kendisini karbon nétr olarak konumlandirdigi ve tesislerinin kullanilmasinin
iklim degisikligine yol agmayacagi izlenimi verdigini belirlemislerdir.

Baxter, (2021), 2025 yilina kadar karbon nétr bir havalimani olma planini tanimlamig ve
uygulamis oldugundan, Sidney Havalimani'nda uygulanan strateji ve karbon emisyonu azaltma
onlemlerini incelemistir. 2013-2019 doénemini kapsamaktadir ve nitel verileri kullanarak nitel bir aragsal
durum calismasi arastirma yaklagimi kullanmistir. Sonug olarak, Sidney Havalimani'nin, 2025 yilina kadar
karbon nétrliigiine ulagsma hedefini destekleyen kapsamli karbon planlart uyguladigini tespit etmistir.
Belirlenen en onemli karbon azaltim &nlemlerinden birinin havalimaninda arag ve yer hizmeti
ekipmanlarinin elektrifikasyonu, bir digerinin ise havalimanina gilines enerjisi sistemlerinin kurulmasi
oldugunu ifade etmistir.

Wu vd., (2022), karbon nétrliigiiniin fiili ilerlemesini, uygulama yontemlerini ve karbon nétrliigi
arastirmalarini gézden gecirmis ve 6zetlemislerdir. Onceki ¢alismalarin yurti¢i ve yurtdisindaki karbon
notrligii hedeflerinde, karbon nétrliigline giden yolda bir miktar ilerleme kaydettigi sonucuna
ulagmiglardir.

Genel sonuglarin birbiriyle tutarsiz oldugu goriilmektedir. Bunun nedeninin, karbon nétrligii
hedefleri i¢in farkli alanlarda, farkli yontemler kullanilarak ve degiskenlik gosteren verileri ele alan
arastirmalardan kaynaklandig1 diistiniilmektedir.

3.4 Uluslararas1 Havacihkta Karbon Dengeleme ve Azaltma Plani’na (CORSIA) iliskin
literatiir taramasi (Literature review on the International Aviation Carbon Offset and
Reduction Plan (CORSIA))

Bu boliimde, Uluslararasi Havacilikta Karbon Dengeleme ve Azaltma Plani'mi (CORSIA)
inceleyen ¢alismalara kronolojik siralamaya gore yer verilmistir. Ilgili plana literatiirde ¢ok fazla yer
verilmedigi goriilmiistiir. Mevcut literatiir ¢alismasi, Uluslararas1 Havacilikta Karbon Dengeleme ve
Azaltma Plani’na (CORSIA) duyulan ihtiyaca odaklanmaktadir. Incelemenin bulgular: genel olarak
tutarlidir.

Scheelhaase vd., (2018), hava tagimaciliginin iklimle ilgili emisyonlarini sinirlamak i¢in yiiriirliige
konulan iki 6nemli bir plan1 olarak goriilen Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Plan1 ve Uluslararasi
Havacilik i¢cin Karbon Dengeleme ve Azaltma Plani’nin (CORSIA) ¢evresel ve rekabet perspektifiyle
analizini gergeklestirmis, analiz etmislerdir. Sonug olarak, Avrupa Birligi Emisyon Ticareti Planinin
2020 yilindan sonra da uygulanmaya devam edilmesi gerektigi ve Uluslararas1 Havacilik i¢in Karbon
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Dengeleme ve Azaltma Plani’nin (CORSIA) uluslararasi uguslar i¢in paralel olarak kapsanmasinin en
iyi secim olacagini belirlemislerdir.

Maertens vd., (2019), Uluslararas1 Havacilik i¢cin Karbon Dengeleme ve Azaltma Plani’nin
(CORSIA) ve Avrupa Birligi Havacilik Emisyon Ticaret Plani’nin gevresel etkisini degerlendirerek
sonuglarii tartismislardir. Modelleme metodolojisi ve merkezi senaryo yontemi kullanmislardir.
Sonug olarak, Uluslararas1i Havacilik i¢in Karbon Dengeleme ve Azaltma Plan1 (CORSIA) ve Avrupa
Birligi Havacilik Emisyon Ticaret Plani’nin dogrudan karsilastirilabilir olmadigini belirtmislerdir.
Bunun nedeni olarak her ikisinin de havaciligin iklim etkisini azaltmayi amaclayan tedbirler
olmalarina ragmen hem yaklasim, hem cografi uygulamalar, hem de st smirlar olarak farklilik
gosterdigini ifade etmislerdir.

Strouhal, (2020), Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) tarafindan kiiresel havacilik
endiistrisi i¢in uygulamaya konulan bir emisyon azaltma ve denklestirme yontemi olan Uluslararasi
Havacilik i¢in Karbon Dengeleme ve Azaltma Plani’n1 (CORSIA) ele almistir. Ayrica, tiim asamalarin
ve planin analizinin Uluslararasi Havacilik i¢in Karbon Dengeleme ve Azaltma Plani (CORSIA)
kapsamindaki ugak operatorleri iizerindeki fiili etkisine de agiklik getirmistir. Sonug olarak,
Uluslararast Havacilik i¢in Karbon Dengeleme ve Azaltma Plani’nin (CORSIA) ugak operatdrleri igin
daha ucuz olacagini tespit etmistir.

Mai, (2021), Avrupa Birligi Emisyon Ticareti Sistemi’nin havacilik diizenlemelerinin revize
edilmesine yonelik politika seceneklerini ve Uluslararast Havacilik i¢in Karbon Azaltma ve
Dengeleme Plani’nin (CORSIA) tasarimimin degistirilmesine iliskin  siyasi tartismay1
degerlendirirken, COVID-19 salgmin yol agtif1 zorluklari her iki sistem icin ele almistir. Ozetle,
COVID-19 salgini, Avrupa Birligi Emisyon Ticareti Sistemi’nde yapilan degisikliklere baska bir
zorluk daha ekledigini ifade etmistir. Uluslararas1 Havacilik i¢in Karbon Dengeleme ve Azaltma Plani
(CORSIA) ile birlikte Avrupa Birligi Emisyon Ticareti Sistemi’nin gelecekteki uygulamasina iliskin
alt1 politika seceneginin degerlendirilmesinden, bu segeneklerin Avrupa Birligi'nin ¢evresel,
ekonomik ve uluslararasi hedeflerini karsilamak i¢in yeterli olmadig1 sonucuna varmistir.

Sharma vd., (2021), uluslararasi tasimacilik hizmeti veren havayollarindan kaynaklanan karbon
emisyonlarinin  belirleyicilerini tespit etmek ve arastirmak ic¢in ekonometrik bir model
gelistirmiglerdir. Ekonometrik modelde, havacilik karbon emisyonlart ve belirleyicileri arasindaki
nedensel iligkiyi incelemek i¢in sabit etkili panel veri regresyon teknigini kullanmiglardir. 2003-2009
yillar1 arasinda 3 havayolunun aylik verilerini analize dahil etmislerdir. Uluslararasi Havacilikta
Karbon Dengeleme ve Azaltma Plani’nin (CORSIA) uygulanacagi 2021'den 2035'e kadar toplam
karbon emisyonu modelini analiz etmek i¢in Vensim simiilatoriinde sistem dinamigi simiilasyon
modelleme teknigi kullanmislardir. Sonug olarak, Uluslararast Havacilikta Karbon Dengeleme ve
Azaltma Plani’nin (CORSIA) uygulanmasinin karbon nétr bir gelecege dogru gerekli bir adim
oldugunu belirlemislerdir.

Bu boliimde gozden gecirilen calismalarin genel sonuglari, literatiiriin tutarli sonuglar verdigini
gostermektedir. Uluslararast Havacilikta Karbon Dengeleme ve Azaltma Plani’nin (CORSIA)
havacilik kaynakli emisyonlar1 azaltmak ve karbon nétrliigii hedefleri i¢in gerekli bir adim oldugu ve
Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Plani’na dahil edilmesi halinde daha iyi bir ¢6ziim olacagi
diistiniilmektedir.
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4. Havayolu yolcularinin karbon dengeleme ve azaltma planlarina olan 6deme istekliligi
(Airline passenger's willingness to pay for carbon offset and reduction plans)

Bu béliimde, havayolu yolcularin karbon dengeleme ve emisyon azaltma programlarini finanse
etme istekliligine iliskin ¢alismalarin 6zeti ele alinmistir. Havayolu yolcularinin 6deme istekliligi 6nemli
politika sonuglar1 igermektedir. Bu nedenle, ¢alismalarin biiyiik bir kismi yolcularin goniillii olarak ne
miktarda 6deme yapmaya istekli ve hazir oldugunu arastirmaya odaklanmaktadir. Ayrica yolcularin
odeme istekliligini etkileyen faktorler ile goniillii 6deme istekliligine nasil tesvik edilebilecegi arasindaki
iliski kurulmaya ¢alisilmaktadir. Incelenen ¢alismalardan elde edilen genel sonug yolcularin ilgili planlara
dair yeterince bilgi sahibi olmadigidir ve yolcularin bu konuda bilgilendirilerek, havayolu
yolculuklarindan kaynaklanan emisyonlar hakkinda bilinglendirilmesi gerektigidir.

Havayolu yolcularmin karbon dengeleme ve azaltma planlarina olan 6deme istekliligi miktarina
ait calismalarin bir kismina; yazar, donem, iilke, katilimci sayisi, metot, ve 6deme istekliliklerine gore
kronolojik siralamasi ile beraber Tablo 4’te yer verilmistir. Ilgili konuya ait diger calismalar asagida
kronolojik olarak siralanmustir.

Mair, (2011), Avustralya ve Birlesik Krallik'taki karbon denklestirme alicilarinin sosyo-
demografik profilini analiz ederek, ¢evresel tutum ve inanglarini arastirmis, uguslar igin goniillii karbon
denklestirmeleri satin alan tiiketicilerin anlayislarini gelistirmeye calismistir. Yaris1 Birlesik Krallik'tan
ve yarist Avustralya'dan 502 katilimciyla ¢evrimigi bir anket gergeklestirmistir. Bu anketten elde edilen
verileri Mahalanobis istatistigi kullanarak kontrol etmistir. Sonuglarin, gegmiste karbon dengeleme satin
alan ve gelecekte karbon dengeleme satin almayi diisiinenlerin ¢ogunun ekolojik merkezli bir tutum
sergiledigini ifade etmistir. Bu sonucla karbon dengeleme, alicilarin ¢evre dostu bir tutuma sahip oldugunu
kanitlamistir.

Gossling vd., (2009), havacilik emisyonlarini telafi etmenin bir yolu olarak goniillii karbon
denklestirme projelerinin sonuglarini tartismiglar ve havayolu yolcularinin bu planlara yonelik anlayis ve
tutumlarin1  degerlendirmislerdir. 2007'de Isvec'in Goteborg kentindeki Landvetter Havalimani'nda
Iskandinavya ve Lufthansa havayollarmin yolcular1 olan 300 katilimciyla yiiz yiize bir anket calismasi
gergeklestirilmiglerdir. Hareketlilik (mobilite) modeli kullanmislardir. Sonug¢ olarak, katilimcilarin
%24'tiniin karbon dengeleme projesini bildigini, %76'sinin ise bilmedigini belirlemislerdir.

Chen, (2013), havayolu yolcularinin karbon denklestirme programlarina katilma niyetlerini ve bu
niyetin belirleyicilerini aragtirmistir. 2012 yilinda, Tayvan Taoyuan Uluslararast Havalimani'ndaki 360
yolcu ile gergeklestirilen anketin sonuglari, hedef odakli bir davranis modeli kullanarak analiz etmistir.
Sonug olarak, kisisel normlarin arzunun en onemli belirleyicisi oldugunu ve bunu, beklenen olumlu
sonuglarin izledigini belirtmistir. Yolcular buna inandiklarinda, katilma arzusu duyacaklarini
diistinmektedir.

McLennan vd., (2014), 2008'den 2010'a kadar Avustralya'ya gelen uluslararasi turistler arasinda
karbon denklestirmelerinin yaygmligini arastirmak igin anket calismasi gergeklestirmislerdir. Karbon
dengeleyicileri li¢ farkli pazara bolmek i¢in kiime analizi kullanmislardir. Sonug olarak ilgili donemde
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yasanan kiiresel finansal krize ragmen istikrarli bir karbon denge piyasasi olustugunu gostermislerdir.
Ayrica, Birlesik Krallik ve Avrupa'dan gelen yolcularin karbon denklestirme programlarina katilma
olasiliklarinin daha yiiksek oldugunu, Asya'dan gelen yolcularin ise bu programlara katilma olasiliginin
daha diisiik oldugunu tespit etmislerdir.

Cheung vd., (2015), Avustralyali havayolu yolcularinin karbon dengeleme projelerinin farkli
nitelikleri i¢in 6deme yapmaya istekli olup olmadiklarini incelemislerdir. 527 kisinin katildigi bir
cevrimigi anket gerceklestirmislerdir. Sonuglara gore, ankete katilanlarin %85'i son bes yilda 1 ila 5 ugus
gerceklestirmiglerdir. Se¢im deneyi kullanilmiglardir. Sonug olarak, havayolu yolcularinin yenilenebilir
enerji projelerini tercih ettigini ve kendi eyaletlerindeki projelerin diger eyaletlerdeki veya denizasiri
tilkelerdeki projelerden daha fazla tercih edildigini belirlemislerdir. Katilimcilar ayrica havayollarinin
yolculara karbon dengeleme projeleri hakkinda daha fazla bilgi ve kanmit saglamasi gerektigini
disiindiklerini belirtmiglerdir.

Choi vd., (2016), insanlarin havacilik karbon dengelemelerini satin alip almayacagini belirleyen
faktorler arasindaki iliskiyi incelemilerdir. 2013 yilinda, Avustralya'da 2.000 kisiyle ¢evrimigi bir anket
gerceklestirmiglerdir. Planlanmis davranis teorisi kullanmiglardir. Sonug olarak, genel gevresel tutumlarin
goniillii karbon denklestirme satin alma istekliligi lizerinde dogrudan ve dolayli etkileri oldugunu
belirlemislerdir.

Segerstedt ve Grote, (2016), karbon denklestirme farkindaligini hangi faktorlerin etkiledigini ve
bir kisinin karbon denklestirme satin alip almayacagini hangi faktorlerin belirledigini arastirmislardir.
2012 yilinda en az son 10 yilda hava yoluyla Asya, Afrika ve Latin Amerika'ya seyahat eden 449 Alman
yolcuya yonelik bir anket ¢alismas1 yapmuslardir. Yeniligin yayilmasi teorisi (DOI) kullanmislardir. Sonug
olarak, katilmcilarin %>55'i karbon dengeleme projelerini anladiklarini belirtmislerdir. Karbon
denklestirmelerini  bilen katilimcilarin, karbon denklestirmelerini  bilmeyenlere gore karbon
denklestirmelerine kars1 daha olumlu bir tutuma sahip olduklarin tespit etmislerdir.

Babakhani vd., (2017), onceki ¢alismalarda tanimlanan karbon denklestirme engellerini ortadan
kaldiracak yeni iletisim mesajlar1 gelistirmislerdir. Sonuglarda, dikkat ve duygusal uyarilma diizeyini
artirmak i¢in mevcut mesajlarin iyilestirilmesinin, ¢evresel faydalarin ve ek sosyal faydalarin tegvik
edilmesinin olumlu bir etkisi olacagini gostermislerdir. Ayrica, tiiketicilerin karbon denklestirme
projelerinin faydalar ve etkisi hakkinda egitilmesinin denklestirmelerin benimsenme oranini artiracagini
da kanitlamiglardir.

Becken ve Mackey, (2017), karbon denklestirmelerinin arkasindaki bilimi tartisarak, karbon
denklestirmelerinin ¢er¢evesinin bilimsel bir bakis agisiyla yanlis oldugu sonucuna varmislardir. Ayrica
bilimsel olarak karbon dengelemenin atmosferdeki karbondioksit konsantrasyonunu azaltmayacagini
belirtmislerdir.

Hinnen vd., (2017), hava yolculugu sirasinda yesil iriinler i¢in 6deme yapma istekliligini
incelemiglerdir. Havacilik yesil tirinlerini; seyahat hizmetlerine ek olarak satilan tamamlayici hizmetler
olarak tanimlamislardir. (Ornegin, karbon denklestirmeleri, ugakta organik gida vb.) 811 Swiss
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Havayollar1 yolcusu iizerinde ¢evrimigi bir anket ¢aligmasi yapmislardir ve bir dizi potansiyel yesil
havacilik {iriinii belirlemislerdir. Uyarlamal1 se¢ime dayali birlesik analiz kullanmislardir. Sonug olarak,
ek hizmetler satin almakla ilgilendikleri belirlenen yolcularin %20'sinin, yesil tiriinler i¢in 6deme yapmaya
acik bir isteklilik gosterdigini belirtmislerdir.

Lu ve Wang, (2018), havayolu yolcularmi goniilli karbon dengeleme plan1 hakkinda
bilgilendirmek ve yolcularin havaciligin ¢evresel etkisini anlamalart iizerindeki etkiyi 6lgmek i¢in iki
iletisim ortamu, bilgi kart1 ve video kullanmiglardir. 2015 yilinda Tayvan'da gergeklestirilen ¢evrimigi
anketi, son iki yilda en az bir kez yurt disina seyahat etmis olmak kaydiyla 1.200 kisi lizerinde
gerceklestirmiglerdir. Bilgi-tutum-davranis modeli kullanmiglardir. Sonug olarak, video kullaniminin,
bilgi kartlarinin kullanimina kiyasla, katilimcilarin havaciligin ¢evre bilgisi ve goniilli karbon
denklestirme programlar1 hakkindaki farkindaliginin %10 oraninda artirilabilecegini belirlemislerdir.

Zhang vd., (2019), kaynak giivenilirliginin havayolu yolcularinin havacilik karbon dengeleme
iiriinleri satin alma istekleri iizerindeki etkisini arastirmislardir. iletisim teorisi kullanmislardir. Sonug
olarak, bilgi kaynaginin giivenilirliginin belirlenmesi, havayolu yolcularinin havacilik karbon dengeleme
tirtinlerini satin alma istekliliginin dogrudan olumlu yonde etkileyecegini belirlemislerdir.

Rice vd., (2020), 1192 katilimciya, sera gazlarini %10-50 oraninda azaltmak i¢in tasarlanan ticari
bir ucakla seyahat ettigini diisiindiirerek, varsayimsal bir senaryo sunmuslardir. Bu ¢alismay1, ¢evrimigi
anket kullanarak gergeklestirmislerdir. Varyans analizi kullanmiglardir. Katilimeilar sera gazi emisyonu
azaltma maliyetlerindeki artis1 6demeye hazir oldugunu ifade etmistir. Bu nedenle, sera gazlarinda daha
fazla azalmanin ekstra ticret 6deme istegini artiracagini belirlemislerdir.

Ritchie vd., (2021), havayolu yolcular: tarafindan goniillii karbon denklestirmelerinin satin
alinmasmi artirmak igin farkli iletisimlerin etkinligini test etmislerdir. Ayrik se¢cim deneysel modeli
uygulamislardir. Cevrimigi anket arastirmasinit 2016 yilinda Avustralya'da yapmislardir. Sonug olarak,
havayolu yolcularinin yerel denge planini ulusal denge planina tercih ettiklerini bulmuslardir.

Tablo 4. Havayolu yolcularinin 6deme istekliligi miktarini inceleyen ¢aligmalar

Table 4. Studies on the willingness to pay of airline passengers

Ton Ugus Bilet
Katilim CO2’ye mesafesine fiyatina
Calisma Doénem Ulke Sayisi  Yontem  gore Ugus basina gore gore
Yiiz yiize
anket
Kosullu
1 Brouwer degerleme
vd., (2008) 2006 Hollanda 400 yontemi  25€
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2 MacKerron

vd., (2009)

3van
Birgelen vd.,
(2011)

4 Blasch ve
Farsi, (2013)

5Luve
Shon, (2012)

6 Choi ve
Ritchie,
(2014)

7 Jou ve
Chen, (2015)

2007

2011

Aralik
2010-
Ocak
2011

2014

2011

Birlesik
Krallik

Hollanda

Isvigre

Tayvan

(Cin)

Avustralya

Tayvan

(Cin)

321

250

1010

1339

349

505

Cevrimigi
anket

Kosullu
degerleme
ve se¢im

deneyi ) 24£

Cevrimigci
anket

Kosullu
degerleme
yontemi — e

Cevrimigi
anket
5.25% ile

36.80%
arasinda i

Se¢im
deneyi

Yz yiize
anket

Kosullu
degerleme
yontemi - ——-

Cevrimigi
anket

Se¢im
deneyi 21.38AUD —
Yiiz ylize

anket

Kosullu
degerleme

yontemi 20 TWD -

Kisa
mesafeli
ucuslarda
24€, uzun
mesafeli
ucuslarda
55€

Kisa
mesafeli
uguslarda
5.08%,
8.83,
10.8%,
28.6%

Bilet
fiyatina
oranla ek
olarak
kisa
mesafeli
uguslarda
5€, 10€,
20€, 50€;
uzun
mesafeli
ucuslarda
20€, 30€,
50€, 100€
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Cevrimigi

anket
Kosullu
8 Choi, degerleme
(2015) 2012 Avustralya 349 yontemi  42.24AUD -
Yiiz ylize
anket
9 Araghi vd., Se¢im
(2016) 2013  Hollanda 275 deneyi 18€
Yiiz ylize Bilet
anket fiyatina ek
olarak
10 Fatihah ve Kosullu 6.10
Rahim, degerleme Malezya
(2017) 2014 Malezya 250 yontemi ---- - Riggiti
Kisa
mesafeli
uguslarda
Cevrimigi 12.27%,
anket uzun
mesafeli
11 Choi vd., Se¢im ucuslarda
(2018) 2014 Avustralya 3323 deneyi 0.92%
Kisa
mesafeli
uguslarda
Cevrimigi 16£-24£,
anket uzun
mesafeli
Kosullu ucuslarda
12 Seetaram Birlesik degerleme 16£-26£
vd., (2018) 2016 Krallik 2002 yontemi  ---- - arasinda -
Kisa
Cevrimigi mesafeli
anket uguslarda
13 50€, uzun
Sonnenschein Kosullu mesafeli
ve Smedby, degerleme ucuslarda

(2018) 2017 Isveg 500 yontemi  ---- -—-- 30€ -



Yiiz ylize Bilet

ve fiyatina
cevrimigi oranla ek
anket olarak
%10 ile
14 Kaya Gaziantep Faktor %20
(2020:34) 2018 (Turkiye) 530 analizi - -—-- -—-- arasinda
Yiiz ylize
anket
15 Rotaris Logit 12€ ile 38€  14¢€ ile 66€
vd., (2020) 2018  italya 1228 modeli arasinda  graginda
Not: AUD: Avustralya Dolart, NWD: Yeni Tayvan Dolari, “-----” ile belirtilen yerler ilgili

calismalarda incelenmedigini ya da herhangi bir sonuca ulasilamadigini ifade etmektedir.

Bu boliimde ele alinan ¢aligmalardan elde edilen genel sonuglar; yolcularin ¢evre bilincinin ¢esitli
sekillerde arttirilmasi ve havayollarinin karbon dengeleme ve emisyon azaltim planlar1 hakkinda acik ve
dogru bilgiler vererek yolculara ilham vermesi gerektigidir. Havayolu yolcular1 mevcut planlar hakkinda
yeterince bilgi sahibi degildir ve 6dedikleri iicretler konusunda bilgilendirilmelidir. Literatiir; yolcularin
bliyiik bir ¢ogunlugunun havayolu yolcuklarindan kaynaklanan emisyonlari azaltmanin Gnemini
anlamadigimni gostermektedir. Bu sonucglarin havayolu yolcularinin egitim diizeyi, ¢evreye karsi
sorumluluk duygusu, mali durumu, yasadiklar iilke, mensubu olduklar1 meslek gruplar1 ve havayolu
seyahat sikliklarindan kaynaklanabilecegi diistiniilmektedir. Ayrica yolcularin i¢ hat uguslarindaki 6deme
miktarinin dis hat ucuslarindaki 6deme miktarindan fazla olmasinin, iilkeye sadakat duygusundan
kaynaklanabilecegi diistiniilmektedir.

5. Sonuc¢ (Conclusion)

Bu galigmanin amaci; havacilik kaynakli karbon emisyonlarimi dengelemeyi ve azaltmayi amaglayan
planlart ve yolcularin bu planlari finanse etme istekliligi konularini ele alan literatiirdeki ¢aligmalar1 gézden
gecirmek ve gelecekte yapilacak galigmalar i¢in bazi politika ¢ikarimlarinda bulunmaktir. Karbon dengeleme
ve azaltma planlarina olan 6deme istekliligi konusunda literatiirdeki ¢alismalar artis gostermektedir. Bu
literatiiriin blytk bir kismi1 havayolu yolcularinin 6deme yapma istekliligi miktarinin ne kadar oldugu ve
yolcularin nasil bilin¢lendirilerek bilgi sahibi olmalarinin saglanilmasi ile ilgilenmektedir. Politika yapicilar,
karbon dengeleme ve azaltma planlari i¢in politikalar tasarlarken, yolcularin bu planlari finanse etme istekleri
arasindaki iligkiyi anlamalidir. Bu c¢alismalardan elde edilen genel sonuglar; yolcularin havayolu
seyahatlerinden kaynaklanan emisyonlar hakkinda bilgi sahibi olmadigidir. Baska bir deyisle; havayolu
yolculari, seyahatlerinden kaynaklanan emisyonlar hakkinda bilingsiz oldugu icin, karbon dengeleme ve
azaltma planlarm finanse etmek amaciyla 6deme yapma ihtiyact duymamaktadirlar.Yapilan anket
calismalarinin sonuglarinda ortaya ¢ikan 6deme tutarlarindaki farkliliklar; ikamet edilen iilke, ele alinan dénem,
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anket gerceklestirilen kisilerin yasi, cinsiyeti, egitim diizeyi, meslegi, maddi durumu, sosyal durumu, havayolu
ile seyahat sikligi, havayolu seyahat amaci, ¢evre bilinci ve gevreye karsi duyulan sorumluluk duygusu gibi
faktorlerden kaynaklanabilecegi diisiinilmektedir. Literatiirdeki ¢aligmalarda, yolcularin i¢ hat uguslar kisa
mesafeli uguslar olmasina ragmen, uzun mesafeli dis hat uguslarina gére 6deme yapma istekliliginin daha fazla
oldugu goriilmektedir. Bu sonucun, yolcularin kendi iilkelerine duydugu sadakat ve baglilik duygusundan
kaynaklanabilecegi diistiniilmektedir. Karbon emisyonunun uluslararast boyutta degil, ulusal boyutta
degerlendiriliyor olabilecegi goz ardi edilmemelidir. Anket ¢alismalart gergeklestirilen kisilere karbon
dengeleme ve azaltma planlarinin uluslararasi yonleri agiklanmamig olabilir ya da yolcular tarafindan tam
olarak anlagilmamis olabilir. Havayolu tarafindan yolculara, ugus rezervasyonu esnasinda ya da oncesinde,
seyahatlerinden kaynakli olarak ne kadar CO2 iiretimine sebep olacag hakkinda bilgilendirme yapilmalidir.
Yolcularin ¢evresel bilincinin artmasi, karbon dengeleme ve azaltma planlarma olan 6deme istekliligini
arttiracaktir.

Karbon dengeleme ve azaltma planlarindan ¢ikarilacak genel bir sonug; Avrupa Birligi Emisyon Ticaret
Sistemi’nin tek basina uygulanmasinin yeterli olmadigi, daha iyi sonuclar elde edebilmek i¢in Uluslararasi
Havacilikta Karbon Dengeleme ve Azaltma Plani’na (CORSIA) entegre edilmesi gerektigidir. “2020 Karbon
Notr Biiyiime Stratejisi”’nin havayolu ¢evresel performans ve ¢evresel etkisi, havayolu verimliligi tizerinde hafif
bir olumlu etkiye sahip oldugu goriinse de, literatiir, genel olarak havacilik sektoriiniin bir biitiin olarak “2020
Karbon Nétr Stratejisi”ne hala uzak oldugunu gostermektedir. Cevrenin korunmasi, bir kamu mali sorunudur
ve politika yapicilar ile havacilik otoriteleri tarafindan baglayici anlagsmalar yapilmalidir.

Odeme istekliligine iliskin politika ¢ikarimi olarak; gelecekteki ¢alismalarda karbon dengeleme ve azaltma
planlar1 ve yolcularm havayolu seyahatlerinin neden oldugu emisyonlara iliskin gerekli bilgilendirmeler
havayolu sirketleri ya da arastirmacilar tarafindan yolculara yapildiktan sonra 6deme istekliligi sorgulanabilir.
Diger bir segenek ise; daha 6nce karbon dengeleme ve azaltma programlarina katkida bulunan yolcularin 6deme
yapma istekliligini etkileyen faktorleri incelemektir. Havayollari, yolcularinin birden fazla karbon denklestirme
satin almalar1 durumunda, tiiketim davraniglarini izlemeli ve analiz etmelidir. Diizenli bir sekilde denklestirme
satin alan yolcularin se¢imlerini belirleyen faktorlerin anlagilabilmesi, denklestirmelerin daha iyi tasarlanmasi
ve yolculara dogru aktarilmasi agisindan énem arz etmektedir. Gelecek calismalarda, diizenli olarak karbon
denklestirme satin alan yolculara yonelik bir ¢alisma yapilarak, ddeme istekliligini etkileyen faktorler
incelenebilir ve havayollarinin yapacagi karbon denklestirme c¢alismalarinin tasarlanmasi ve yolculara
tanitilmas1 agisindan havayolu sirketlerine fikir saglayabilir. Yolcularin ¢evre bilincinin ve seyahatlerinden
kaynaklanan emisyonlarin daha iyi algilanabilmesi adina bilet satin alma islemi gerceklestirilirken yolculara
ucus siiresi boyunca yayilacak emisyon miktar1 bilgisi havayolu sirketi tarafindan verilmeli, karbon
denklestirme satin almak i¢in yolculara gerek bilet satin alma esnasinda gerek ugak igerisinde farkli alternatifler
sunularak yolculara ¢evreyi korumalari i¢in olanak saglanmalidir. Havayollari, karbon denklestirme satin alan
yolcularin sayisindaki artigla beraber, bu tiir projelere daha ¢ok yatirim yaparak, emisyonlar1 azaltmaya yonelik
caligmalarin arttirabilir, havayolu seyahatlerinden kaynaklanan ¢evre zararini azaltabilir.

Karbon dengeleme ve azaltma planlarina iliskin bir politika ¢ikarimi olarak; gelecek calismalarda ulusal
diizeyde iilkeler tarafindan gelistirilen havacilik kaynakli karbon emisyonunu dengelemeyi ve azaltmay1
amaglayan benzer planlar birbiri ile kiyaslanabilir, otorite yapicilar tarafindan belirlenen uluslararasi planlara
entegre edilmesi saglanabilir. Ayrica bu calismanin daha 6nce ulusal veya uluslararasi diizeyde karbon
dengeleme ve azaltma plan1 gelistirmeyen, veya bu tiirdeki planlara dahil olmayan iilkelerdeki politika
yapicilara 151k tutabilecegi, fikir sahibi olmalari i¢in destek verebilecegi diistiniilmektedir.
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