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OZET

Gemi yasam evrelerinde ortaya ¢ikan gevresel zararlar1 imha etmek igin yillar
itibariyle ¢esitli kural ve regiilasyonlar olusturulmustur. 2016 yilinda yiiriirliige giren
Paris Iklim Anlasmasi’nin ardindan, gemi kaynakli sera gazi emisyonlarinin
azaltilmasiyla ilgili caligmalara ayrica 6nem verilmektedir. BM uzman kurulusu ve
denizcilik otoritesi olan IMO, gemilerden kaynaklanan sera gazi emisyonlarini azaltmak
ve ekolojik bir denizyolu tasimaciligl insa etmek i¢in ¢alismalarina hiz kazandirmistir.
IMO, 2018 yilinda gemi kaynakli sera gazi emisyonlarini azaltmak i¢in baslangic
stratejisini yayimlamig ve yiizyilin sonuna dek denizcilikte dekarbonizasyon siirecini
tamamlamay1 hedeflemistir. Bu kapsamda IMO; 2020 Siilfir Regiilasyonu’nu
yayimlayip ayrica gemi kaynakli emisyonlarin fiyatlandirilmasiyla ilgili alternatif
yaklagimlarin ¢evresel ve finansal etkilerini degerlendirmektedir. AB Komisyonu ise,
2019 yilinda agikladigt AB Yesil Mutabakati’nda 2050 yilina dek iklim nétr ilk kita
olmayr hedefledigini belirtmis ayrica mutabakatin bir pargasi olarak 2021 yilinda
sunduklart FIT 55 Paketi kapsamindaki direktifte, AB kitastyla iliskili gemi kaynakli
emisyonlari, 2023 yilindan itibaren AB ETS’ye dahil etmeyi planladiklarini bildirmistir.
llgili otoriteler tarfindan, gemi kaynakli emisyonlari azaltma ve bu emisyonlarin

fiyatlandirilmasina yonelik model 6nerileriyle ilgili miizakere siireci devam etmektedir.

Bu c¢alismanin amaci, gemi insaatt ve gemi makineleri miithendisliginin giincel
caligma alanlari arasinda yer alan gemi kaynakli sera gazi emisyonlart sorununu ve
ekolojik gemi insa faaliyetlerini, muhasebe ve finans bilimleri ¢ergevesinde
incelemektir. Bu amaca yo6nelik Diinya Denizciligi’nde, gemi inga bakim ve onarimda
en 6nemli tersanelerden biri olarak kabul edilen bir Tiirk denizcilik sirketiyle yapilan
miilakat sonucunda bilgi setine erisilmistir. Sirketten edinilen bilgiler dogrultusunda,
gemi kaynakli karbon emisyonlarinin muhasebelestirilmesi, IMO 2020 Siilfiir
Regiilasyonuyla uyumlu olan yatirim alternatiflerinin finansal agidan incelenmesi ve
ekolojik gemi insa yaklasgiminda maliyetlerin IAS/IFRS ile uyumlu olarak

muhasebelestirilmesi lizerine ¢aligmalar yapilmistir.

Anahtar Kelimeler: Denizcilik, Ekolojik Gemi, Emisyon, Karbon Muhasebesi
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ABSTRACT

Over the years in order to destroy the environmental damages that occur during
the life stages of the ship have been established various rules and regulations. Following
the Paris Climate Agreement, which entered into force in 2016, special attention is paid
to efforts to reduce ship-sourced greenhouse gas emissions. IMO as the UN specialized
agency and maritime authority, has accelerated its work to reduce greenhouse gas
emissions from ships and to build an ecological maritime transport. IMO, In 2018, it
published its initial strategy to reduce greenhouse gas emissions from ships and it aims
to complete the decarbonization process in shipping by the end of the century. In this
context, IMO has published The IMO Sulfur Regulation-2020 and also has assessed the
environmental and financial impacts of alternative approaches about to pricing ship-
sourced emissions. On the other hand, The EU Commission stated that it aims to be the
first climate-neutral continent by 2050 in the EU Green Deal announced in 2019.
Furthermore in the directive under the FIT 55 Package, which they submitted in 2021 as
part of the deal, they announced that that they plan to include into EU ETS ship-sourced
emissions associated with the EU continent. By the relevant authorities continues the
negotiation process about model proposals for reducing ship-sourced emissions and
pricing these emissions. The aim of this study is to examine the problem of ship-borne
greenhouse gas emissions and activities of ecological shipbuilding, which are among
the current fields of study of shipbuilding and marine engineering, within the
framework of accounting and finance. For this purpose, was accessed to the
informations as a result of an interview with a Turkish shipping company, which is
considered one of the most important shipyards in shipbuilding, maintenance and repair
in World Maritime. In line with the information obtained from the company have been
done studies about accounting for ship-sourced carbon emissions, financial examination
of investment alternatives that comply with the IMO 2020 Sulfur Regulation and
accounting of ecological shipbuilding costs in line with IAS/IFRS.

Keywords: Maritime, Ecological Ship, Emission, Carbon Accounting
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GIRIS

Antropojenik faaliyetler sonucu atmosfere salinan sera gazi emisyonlari, kiiresel
isinmayl  ¢agin en Onemli sorunu haline getirmistir. Uluslararasi tasimacilik
hizmetlerinde, fosil yakitlarin yenilenebilir enerji kaynaklarina gore daha ¢ok tercih
edilmesi, kiiresel 1sinmanin siddetini arttirarak iklim degisikligine sebep olmus ve
ekolojik denge iizerinde biiyiik tahribatlara yol agmistir. Tiim canli tiirlerinin gelecegini
tehdit eden emisyonlarin, ¢evresel zararlar1 inkar edilemez bir boyuta ulastiktan sonra
basta tasimaciliktan olmak {izere antropojenik diger kaynaklardan ortaya ¢ikan
emisyonlarin miktarint diistirmek i¢in uluslararasi dlgekte akademik ve biirokratik

nitelige haiz ¢6zlim Onerisi arayislart baglamistir.

Uluslararas1 tasima faaliyetlerinde denizyolunun diger tagima modlarina gore
sundugu maliyet avantaji; deniz ekonomisine 6nemli katkilar sunmasina ragmen, diinya
filosuna katilan yeni gemiler denizyolu tasimaciligindan kaynaklanan c¢evresel zararin
azimsanamayacak bir boyuta ulagsmasina sebep olmustur. Bu baglamda ekolojik
denizyolu tagimaciligina yonelik, ilgili otoriteler tarafindan ¢evresel fayda ve korumay1
esas alan yaptirnmlar yiiriirliie girmis ancak gemi insa, operasyon, sokiim ve geri
doniisiim evrelerinde ortaya ¢ikan ¢evre zararlari; kiiresel 1sinma, iklim degisikligi, hava
ve canli saghg lizerinde olumsuz etki gostermeye devam etmistir. Gelinen noktada,
anilan sorunlara ¢6ziim {iretebilmek icin uluslararasi ¢evresel etkili ve taviz
yaptirnmlarla ilgili gelismeler, 6zellikle Paris iklim Anlagsmasi min yiiriirliige girmesiyle

birlikte hiz kazanmaya baslamistir.

Paris Iklim Anlasmasi’nin kiiresel sicaklik artigin1 2°C’nin olabildigince altinda
tutmay1 hedeflemesinin etkisiyle, uluslararasi tasimacilik faaliyetlerinde alternatif
yenilenebilir enerji kullanimini arttirmaya yonelik caligmalara agirlik verilmistir.
Boylece denizyolu tasimaciliginda, gemilerden kaynaklanan gevresel zarar igerisinde
daha ¢ok gemi operasyon evresinde ortaya ¢ikan emisyonlara odaklanilmistir. Ancak
gemiler; insa, operasyon, sokiim ve geri doniisiim evrelerinde de birgok ¢evresel zarara
sebep olabilmektedir. Bu baglamda anilan gemi evrelerindeki ¢evresel zararlar1 imha

ederek daha ekolojik bir denizyolu tasimaciligini uluslararasi tagimaciliga entegre etmek



icin ¢evresel faydalara odaklanan teknik denizcilik dnlemleri ve deniz hava sagligini

korumay1 i¢eren bir¢ok kural gelistirilmis ayrica yenilerine de ihtiya¢ duyulmustur.

Geminin insa ve operasyon evrelerini hedef alan ekolojik yaklasimlarin,
muhasebe ve finansman bilimi ¢er¢evesinde incelendigi bu calisma, dort boliimden

olusmaktadir.

Birinci boliimde, Denizyolu Tasimaciligi genel bashigi altinda; kiiresellesmenin
etkisiyle yasanan gelismelere bagl olarak denizyolu tasimaciligi, farkli perspektiflerde
incelenmistir. Bu baglamda birinci boélimde; tasima modlar1 igerisinde denizyolu
tagimaciliginin yeri, denizyolu tasimaciliginin tarihsel gelisimi ve mevcut konjonktiirde
iktisadi 6nemi, denizyolu tasimaciliginin hukuki boyutu, gemi piyasasinda taraflar ve
gerceklesen islemler, uluslarasi denizyolu tasimaciligi iizerinde etkili kuruluglar ve

denizyolu tasimaciliginin ¢evresel boyutu ayrintili bir sekilde incelenmistir.

Ikinci boliimde, Cevre ve Karbon Muhasebesi genel bashg altinda; gevre ve
muhasebe yaklagimlar1 arasinda baglanti kurabilmek ve karbon emisyonlarini
muhasebel bir veri haline doniistiirebilmek i¢in ilk olarak g¢evre, isletme ve muhasebe
iligkisi agiklanmis, ardindan c¢evre ve karbon muhasebesinin kuramsal yapisi
tanitilmistir. Bu boliimde ayrica karbon fiyatlama girisimleri, karbon piyasasi, Kyoto

Protokolii Mekanizmalari, AB Yesil Mutabakat Eylem Plani’na deginilmistir.

Ucgiincii  boliimde, Denizyolu Tasimaciliginda Dekarbonizasyon — Siirecinin
Incelenmesi ve Bir Model Onerisi: Mavi Tahvil-Mavi Sukuk genel bashgi altinda;
denizyolu tagimacliginda dekarbonizasyon siirecinin finanse edilmesi i¢in dne siiriilen
AB Komisyonu’nun AB ETS teklifi ve IMO toplantilarinda ICS ve diger 6nemli deniz
devletlerinin teklif ettigi karbon vergisi ile IMRF olusumu i¢in yakit vergisi
modellerinin etkileri incelenmis ayrica mevcut modellere ek ve ¢alisma Onerisi olarak,
denizcilikte dekarbonizasyon siirecinin finansmani i¢in mavi finansal araglarin ihrag

edilebilirligi tizerine degerlendirme ¢alismalar1 yapilmistir.

Dérdiincii boliimde Denizyolu Tasimaciliginda Karbon Muhasebesi Islemleri ve
Ekolojik Gemi Yaklasimimin Finansal Agidan ve IAS/IFRS ile Uyumlu Olarak
Incelenmesi genel bash@ kapsaminda; ekolojik gemi yaklasgiminin muhasebe
finansmana etkisini ortaya koyabilmek iizere ii¢ uygulamaya yer verilmistir. Birinci

uygulamada, gemi seferlerinde ortaya ¢ikan karbon emisyonlarinin fiyatlandirilmasiyla



ilgili gelistirilen Oneri yaklasimlari karbon muhasebesi kapsaminda incelenmistir.
Ikinci uygulamada, gemi kaynakli siilfiir emisyonlari azaltmak icin IMO tarafindan
2020 yilinda yiiriirliige giren IMO 2020 Siilfiir Regiilasyonu’nun sartlarin1 saglamaya
yonelik uygulamada en ¢ok tercih edilenler arasinda yer alan yatirim alternatiflerinin
finansal etkisi, geminin ekonomik Omrii boyunca ve paranin zaman degeri dikkate
alinarak incelenmis ve belli finansal varsayimlar dogrultusunda armator i¢in ekonomik
alternatif tespit edilmistir. Ugiincii uygulamada ise LNG sistemiyle c¢alisan, yeni nesil
ekolojik yaklasimlarla donatilmis bir tanker gemisine ait ¢evresel yatirnrm maliyetleri

IAS/IFRS ile uyumlu olarak muhasebelestirilmistir.



BIiRINCi BOLUM

DENIiZYOLU TASIMACILIGI

Denizyolu tasimacilii; disiplinlerarasi énem arz eden bir ¢alisma alanidir.
Denizyolu tagimaciliginin incelendigi bu boliimde; tasima ve lojistik kavrami, denizyolu
tasimaciligl, deniz hukuku ve Ozellikli konular, gemi piyasasi, uluslararasi deniz
tasimacihigini etkileyen kuruluslar ve denizyolu tagimaciliinin g¢evresel boyutu ele

alinmustir.

1.1. Tasima ve Lojistik Kavramm

Tasima kavrami, Karayolu Tasima Kanunu'nda “yolcunun tasita bindigi veya
esyanin tasimacrya teslim edildigi yerden varis noktasina gotiiriilmesi” biciminde
tanimlanmistir (Karayolu Tagima Kanunu, md. 3). Ekonomik fayda saglamak iizere
tagima, isletme ihtiyaglarini karsilamak igin gerekli olan girdilerin isletmeye alinmasi ya
da isletme faaliyetleri sonucunda olusan ¢iktilarin ilgili taraflara ulastiriimasini
saglamak lizere yiiriitiilen ¢ift yonlii eylemler biitiiniidiir.

Tagima, lojistik faaliyetler igerisinde ayr1 bir neme sahiptir. Lojistik maliyetlerin
biiyiik bir kismin1 olusturan tasima, lojistik ile biitiinlesmistir (Ozdemir, 2007: 28). Zira
malin alindig1 nokta ile tiikketim noktasi arasinda gergeklesen; hareket, depolama, tasima

ve diger ilgili faaliyetler lojistigin kapsamina girmektedir (Stirmen ve Aygiin, 2006: 54).

Lojistik Yonetimi Konseyi (The Council of Logistics Management)’ne gore
lojistik; “tedarik zinciri i¢indeki hammaddenin, nihai mamul veya ilgili bilginin
baslangi¢ noktasindan tiiketildigi son noktaya kadar, miisteri ihtiyaglarini karsilamak
tizere, etkin ve verimli gsekilde, her iki yone dogru depolanmasi, planlanmasi,
uygulanmast ve kontrol edilmesidir ” (Elbirlik, 2008: 1). Lojistik, “bir iiriiniin, tiretildigi
ve tiiketildigi noktalar arasindaki hareketi saglayan, dogru iiriinii, dogru yer ve dogru
zamanda en uygun maliyetle bulundurmayr hedefleyen tedarik zinciri igerisindeki en

onemli mekanizma” bigiminde tanimlanmistir (MUSIAD, 2015: 17).

Lojistik, zaman igerisinde ekonomide meydana gelen degisimlerden etkilenerek

misyonunu gelistirmis ve daha genis bir kavrami i¢ermistir.



Uluslararas1 ticaret, iiretim ve tiiketim aligkanliklarini degistirerek yeni bir
pazarlama yaklagiminin benimsenmesine sebep olmustur. Degisen pazarlama yaklasimi
ise uygulamada tam zamanl bir anlayis1 gerektirir. Isletmeler, iiretimden satis sonrasi
hizmetlere dek kusursuz ve zamaninda faaliyette bulunabilmek icin 6zellikle lojistik

faaliyetlerde iyilestirmeye gitmelidir.

Gegmis uygulamalarda nakliye giderlerinin ¢ok hizli bir sekilde yiikselmesi,
geleneksel dagitim yontemlerini daha maliyetli hale getirmistir. Bu sebeple, nakliye
faaliyetlerini ayr1 ayr1 boliimlerde gerceklestiren igletmeler, bu maliyetlerin diistiriilmesi
gerektiginin farkma varmustir. Ornegin, 1970’li yillarda nakliye maliyetlerinin
diisliriilmesine yonelik mecburi farkindalik, petrol fiyatlarinin asir1 yiikselmesi ve buna
paralel olarak piyasada kithgm yasanmasi sebebiyle ortaya ¢ikmustir. Uriin verimliligi
en yiliksek noktaya ulastiginda, {irtinlerin maliyetlerinden kismak imkénsiz oldugu icin
riinler iizerinde ek maliyet tasarrufu yapmak giderek daha da zorlasmistir. Fakat
lojistik, bu verimlilik anlayisinin disinda kalmistir (Elbirlik, 2008: 31-32). Dolayisiyla
bu durum isletmenin performansini ve gergek finansal durumunu ortaya koymada engel
teskil etmistir. Isletmelerin iiretilen iiriinii daha ucuza mal edebilmeleri igin kaliteden
vazgecmeyl se¢mesi, rekabetin yogun oldugu piyasalarda rasyonel bir tercih degildir.
Satin alma noktasindaki miisterinin segeneklerinin ¢ogalmasi, isletmenin kaliteli iiretim
icin ek maliyetlere katlanmasina sebep olmustur. Boylece isletme yonetimi, lojistik
faaliyetlerde en uygun segenegin arayisina girmistir. Lojistik faaliyetlerde yapilan
tercih, alici veya satici taraf agisindan ayni ekonomik etkiyi olusturur. Bagka bir
ifadeyle, lojistik faaliyetlerle ilgili gidere katlanan tarafin kim oldugunun bir 6nemi
yoktur. Her iki tarafta en uygun hizmeti en ucuz fiyata elde etmeyi hedeflemektedir.
Lojistik faaliyetlerle ilgili giderlerin minimize edilmesi ise, isletme faaliyetlerinin
devamlilig1 ve iiriin fiyat kararlar agisindan dnem arz etmektedir. Dolayisiyla iiriiniin
miisteriye ulastirilmasi, lojistik faaliyetler igerisinde gorece deger tasimaktadir. Ancak
isletmelerin, tasima hakkinda alacagi karalar birtakim kistaslara dayanir. Bdoylece
isletmeler, en uygun tasima yontemini se¢ebilmek i¢cin modlar arasinda tek veya karma

bir tercihte bulunmaktadir.



1.1.1. Lojistikte Tasima Modlar1

Diinyada yasanan teknolojik ve ekonomik gelismeler sonucu, her bir sektor kendi
saglamasin1  yapmakta Ve geleneksel uygulamalar yerini modern sistemlere
birakmaktadir. Geleneksel uygulamalarda; iiriiniin miisteriye teslim edilmesi islemlerine
Ozgiilenen tasimacilik ise, giiniimiiz beklentilerini karsilama noktasinda yetersiz
kalmistir. Kiiresellesmenin rekabeti, rekabetin ise piyasay: etkiledigi yeni ekonomik
sistemde isletmeler; siirdiiriilebilirligini korumak i¢in uluslararasi olcekte faaliyet
gostermelidir. Gelinen noktada iiretim siirecinde siirekli iyilestirme gabasi, iiretimin
kalitesini ve maliyetini dengelemekte ancak rakip isletmeler arasinda bir ayricalik
olusturamamaktadir. Zira gelisen teknolojiye sabit maliyetlere katlanarak sahip olmak,
finansal giice baghdir. Ozellikle imalat sanayinde, iiriiniin iiretim asamasinda siirekli
tyilestirme ve maliyetleri diisiirme c¢abasi, miihendislik ¢aligmalar: ile her gecen giin
geligtirilmektedir. Ancak bu durum isletmelerin ucuz girdi arayisina son verdigi
anlamina gelmez. Isletmelerin iiretim igin ihtiyag duydugu girdiyi, kiiresel faaliyet
hacmine sahip piyasa katilimcilarindan temin etmeye baslamasi ve maliyet tasarrufu
igin bazi ara iretim islerinin veya asamalarinin fason is seklinde farkli tilkelerde
yaptirilmasi, yeni ekonomik diizenin liretim faaliyetlerine yansimalar1 arasinda yer
almaktadir. Kusursuz bir iiretimin ger¢eklesmesinin, girdi unsurlarinda aksama
yasanmamasina bagli olmasi ise lojistigin girdi ve iiretim silirecine olan etkisini ortaya
koymaktadir. Ote yandan, nihai iiriiniin miisteriye daha hizli, hasarsiz ve zamaninda
teslim edilmesiyle ilgili islemler ise lojistigin ¢ikt1 siirecine etkisini gostermektedir.
Ayrica lojistigin - konusunun yalnizca “drin” olmadigim1 hatirlatmakta fayda
bulunmaktadir. “Yolcu tasimaciligr” da lojistigin faaliyet alanlarindan birini olusturur.
Lojistigin en 6nemli bileseni olan tagimacilik sektoriiniin biiyiimesiyle birlikte tagima
modlar1 da gelisim gostermistir. Baslica tasima modlari, havayolu, karayolu, denizyolu,
demiryolu, boru hatti tasimaciligidir. Ayrica geleneksel modlara ek, giiniimiizde en
yaygin ve c¢agdas nakliye yOntemi olan modlar arasi, ¢ok modlu veya kombine
tasimacilik ise tirliniin hareket hizin1 kesmeden, 6lgegini degistirmeden ve birden fazla
yontemle yapilabilecek tasima modlarint olusturur (Giilsiin ve Erkayman, 2018: 39).
Anilan tasima modlar1 igerisinde ise en yiiksek paya denizyolu tasimaciligi sahiptir.

Diinya ticaretinin %80’i denizyolu tasimaciligi ile gerceklesir.



1.1.1.1. Karayolu Tasimacihg Modu

Karayolu tagimaciligi; rekabetin en yogun oldugu tasimacilik tiirii olup, tir, tanker,

kamyon vb. motorlu aracglarla gergeklesmektedir (Devlet Planlama Teskilati, 2006;

20’den aktaran: Elbirlik, 2008: 14). Karayolu tasimaciliginda yogun rekabetin sebebi,

sektore giris kolayligr ve sabit maliyetlerin nispeten diger tagimacilik modlarina gore

daha

disik olusudur. Karayolu tasimaciliginin diger tagima sistemleri ile

karsilastirildiginda bazi iistiin yonleri bulunur. Bunlar asagidaki gibi ifade edilebilir

(Wakeham, 2010).

Rekabet yogunlugu sebebiyle karayolu tasimaciliginda, tasima maliyeti igin
pazarlik yapma potansiyeli yiiksektir.

Mallarin sevkiyatinda giivenilir bir tagima sunmaktadir.

Saticidan aliciya dogrudan teslimat saglamaktadir.

Sabit rotayla siirli olmadigindan esnek bir yapi gostermektedir.

Teslimatta hiz, tatmin edici diizeydedir.

Bu modun yapisi geregi teslimatlar en fazla birkag aktarma ile
gergeklesmektedir.

Tasima kapasitesi uygun oldugu miiddetge ani degisimlere (ilave yiik tagimaya)
uyum gostermektedir.

Kontrollii tasimayla, hasar ve kayiplari en az seviyede tutabilmek miimkiindiir.
Miisterinin  istedigi ve karayolu altyapist olan her noktaya tasima
ger¢eklesmektedir.

Denizyolu ve demiryolu tagimaciligina gore daha az kapasitede tasima sundugu
icin daha fazla hareket imkanina sahiptir.

Karayolu tagimaciliginin zayif yonleri ise asagidaki gibi ifade edilebilir

(Engstrom, 2016: 1446).

Petrol tiirevlerine bagh bir tasima tiirii oldugu icin g¢evresel kirlilige sebep
olmaktadir.

Sera gazi emisyonlart sonucu olusan hava Kirliligi; yerel, bolgesel ve kiiresel
cevresel sorunlara sebep olmaktadir.

Yogun trafik olusturmasi nedeniyle, bu tasima modunda kaza oranlart oldukca

yiiksektir.



— Yogun trafik ayrica karayolu tagimaciligindan kaynaklanan toplam emisyonlari
da arttirmaktadir.

— Karayollar1 bu ulasim modunun temel bir pargasi oldugundan, karayollarinin
mevcut altyapisini siirdiirmek ve yeniden yapilandirmak, biiyiik ¢apta bakim,
onarim ve yatirrm harcamalar1 gerektirir. Ornegin asfalt yol, ilk yatirim
maliyetinin %2 — 3’liikk kismin1 olusturmaktadir.

— Tasima islemi hava sartlarindan etkilenmektedir.

— Karayolu tasima araglarnin bazilari, uzun mesafeli yiik tasimak igin elverisli
degildir.

— Karayolu tasima hizi, misterilerin 6zellikli taleplerini karsilama noktasinda
yeterli  bulunmayabilir. (Havayolu tasimaciligi, hizin o&ncelikli  oldugu

durumlarda birincil tercihtir).

1.1.1.2. Havayolu Tasimacihigi Modu

Havayolu tasimaciligi, modlar arasinda en hizli ve pahali olan ayrica teknolojik
degisimlerin etkisini en kisa siirede gosteren tagima tiirdiir. Bu tagimacilik modu, yiikte
hafif, pahada agir tiriinlerin taginmasinda ideal bir alternatiftir. Havayolu tagimaciligi,
yiiksek sabit maliyet yatirimlarini gerektirir. Havayolu tasimaciliginda ihtiya¢ duyulan
havalimani yapimi; yatirim maliyetlerinin yiiksek olmasi sebebi ile devletlere aittir. Bu
sektorde faaliyet gosteren sirketlerde giiclii bir finansal yapiya sahiptir. Zira havayolu
tasgimaciliginda kullanilan tasit fiyatlari ve periyodik bakim-onarim vb. giderler biiyiik
maliyetlere ve harcamalara tekabiil etmektedir. Havayolu tagimaciliginin, diger tagima
modlarma gore bazi istiin yonleri bulunur. Bunlar asagidaki gibi ifade edilebilir
(Zubova ve Moshtagh, 2018: 147).

— Zamandan tasarrufun, birincil 6ncelik oldugu durumlarda havayolu tagimaciligi
tercih edimektedir.

— Teknolojik gelismelere ve yenilige kolaylikla uyum saglamaktadir.

— Tasima aninda iiriiniin zarar gérmesi en az seviyededir.

— Demiryollar1 ve karayolu tasimaciliginin aksine, bu tasima modu i¢in yalnizca
hava alanlar1 inga edilmektedir.

— Havayolunun stratejik acgidan Onemi biiyliktiir. Bu sebeple iilkelerin ve

bolgelerin i¢ Ve dis glivenliginin saglanmasi hususunda 6nem arz eder,



— Pahali, hafif ve ¢abuk bozulan mallarin tasinmasinda elverisli bir alternatiftir.

— Ulagimin saglanmasinda fiziksel engellerden (karayolu, demiryolu, denizyolu
vb.) etkilenmemektedir.

— Hava tasimaciliginin, tarimsal alana yarar saglayan farkli bir kullanim alani
bulunur. Tarimsal alanlara zarar veren hasereler ve bocekler lizerine havadan
puskiirtme islemlerinde kullanilmaktadir.

— Cesitli dogal afetler sirasinda ve kurtarma operasyonlarinda kullanilmaktadir.

Havayolu tagimaciliginin zayif yonleri ise agsagidaki gibi ifade edilebilir:

Yiiksek sabit maliyet yatirimlarin1 gerektirdiginden sektore girisin zor oldugu bir

tasima modudur.

— Havayolu, pahal1 bir tasima alternatifidir.

— Yakit harcamalari, ucak bakim onarim giderleri ve teknolojik gelismelerin
finanse edilmesi i¢in giiclii bir finansal yapiya sahip olmak gerekir.

— Yalnizca havalimanimin oldugu bélgelere erisim saglanabilmektedir.

— Hava sartlarindan etkilenme derecesi yiiksek bir tasima modudur.

1.1.1.3. Demiryolu Tasimacilign Modu

Demiryolu tagimaciliginda, kara smirt olan mesafeler arasinda yiikk ve yolcu
tasimaciligi diisiik maliyetlerle gergeklesir. Dogal tekel olarakta kabul edilen demiryolu
tagimaciliginin ilk kurulum ve yiliksek sabit maliyetleri bircok iilkede tekellesmis
kurumlarca yonetilir (Sartkaya vd., 2012: 133). Ancak demiryolu sisteminin
kurulmasinin ardinda bu sistemden yararlanma maliyeti diisiiktiir. Demiryollarinin
gelistigi iilkelerde karayolu tasimaciliginin alternatifi olan bu mod 6zellikle uzun
mesafeler icin agir hacimli (komiir, demir, ¢elik, kum, orman {iriinleri vb.) {iriinlerin
tasimasinda tercih edilir. Yiiklerin ¢ikistan varig noktasina ulasmasinda demiryollarinin
tercih edilmesi, kombine yiik tasimaciligin1 daha etkili hale getirmistir. Teknoloji ve
bilgi cagindaki gelismelere paralel olarak demiryolu tasimacilifi, diger ulastirma
sistemleriyle uyum saglayarak modlar arasinda dnemli bir yer kazanmigtir. Uluslararasi
yasal diizenlemelerdeki uyum caligmalar1 ile c¢evre giivenligine yonelik ortak
mutabakatlar, bu alana olan talebi arttirmaktadir (Oztiirk, 2010: 44). Ozellikle karayolu

tasimaciligina kiyasla daha diisiik emisyon salinimi gosteren demiryolu tagimaciliinin,



daha az giiriiltii kirliligine sebep olmasi, daha fazla yiik tasima kapasitesinin bulunmasi
ve yasanan kaza oranlarinin daha diisik olmast bu modun baslica giiglii yonlerini
olusturur. Demiryolu tagimacilifinin {istiin yonleri asagidaki gibi ifade edilebilir
(Hanfield vd., 2009).

— Agir tonajli yiiklerin tasinmasinda tercih edilmektedir.

— Cevresel zarari, havayolu ve karayolu tagimaciligina gore daha azdir.

— Demiryollariin kurulmasi i¢in karayoluna gore bu modda daha az karasal alan
gerekmektedir.

— Hava sartlarindaki degisimlerden daha az etkilenmektedir.

— Demiryolu yapimi, otoyol yapimina gore daha ekonomiktir.

— Hizin, diisiik maliyete tercih edildigi durumlarda denizyoluna alternatif olan en
ekonomik tasima mododur.

— Transit ilkelerin tercihi olan tagima modu oldugundan gecis Tstlnliigii
bulunmaktadir.

Ote yandan demiryolu tagimaciligmin bazi zayif yonleri bulunmaktadir. Bunlar
asagidaki gibi ifade edilebilir (Handfield vd., 2009):

— Demiryolu tasimaciligi, demiryolu hatt1 tizerinde faaliyet gosterdiginden sinirh
bir erisim sunar ve ulasimda yasanacak degisikliklere karsi esnek bir yapi
gostermemektedir.

— Demiryolu tagimacilig1 sabit bir hat gerektirmektedir.

— Demiryolu tagimacilifinda, saticidan aliciya direkt ulasim saglanamaz. Diger
tasima modlarindan da yararlanilmaktadir.

— Tagman varligin yolda hasar gérmemesi i¢in daha muhafaza edici paketlemeler

gerektirmesi, maliyet artigina yol agmaktadir.

1.1.1.4. Boru Hatti1 Tasimacihigi Modu

Tiirkiye’nin bolgesel konumu geregi boru hatti tagimaciligi, enerji koridoru
olusturmasi sebebiyle elzem Oneme sahiptir. Boru hatti tasimaciligi, sabit yatirim
maliyetlerinin oldukca yliksek oldugu bir tagima tiiridiir. Ancak hizli tasima temin
etmesi ve giivenilir olmasi sebebiyle kisa siire icerisinde sabit maliyetleri geri 6deme
imkani1 sunar (Aydemir, 2016: 400). Giiniimiizde, petroliin yani sira alternatif enerji

arayisiyla birlikte dogalgazin iletim ve dagitim1 basta olmak lizere diger maddelerin
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tagimasinda da boru hatlar1 tercih edilmeye baslanmistir (Zengin ve Esedov, 2009: 98).
flk dénemde kisa ve kiigiik boyutlu hatlarla ulasim hizmeti sunan bu yéntem, zaman
icerisinde teknolojik gelismelere bagli olarak daha uzun ve biiyiikk hatlar kanaliyla
tasima hizmeti sunmaktadir. Ote yandan boru hatti tasimacihigi, niifus artis1 ve
sehirlesmenin etkisiyle yasanan ¢evre sorunlarina ¢oziim iiretebilmek tizere 6zellikle
gelismis iilkelerde petrol ve dogalgazin disinda diger yiiklerin tasinmasinda da elverigli
bir yontemdir. Mevcut kullannmi ve c¢evre sorunlarma karsi etkili bir tasima
sagladigindan yakin gelecekte Oneminin artacagi Ongorillmektedir (Aydemir, 2014:
400). Boru hatt1 tasimaciligiin bir takim {istiin yonleri bulunmaktadir. Bunlar asagidaki
gibi ifade edilebilir (Kurt, 2011: 47):
— Hava ve trafik kosullarindaki degisimlerden etkilenmemektedir.
— Arazi sinirlamasi ¢ok azdir.
— Bu ulastirma tiirtinde degisken maliyetler daha diistiktiir.
Yukarida bahsi gegen iistiin yonlere karsin boru hatti tagimaciliginin bazi zayif
yonleri de bulunmaktadir. Bunlar asagidaki gibi ifade edilebilir (Kurt, 2011: 47) :
— Sabit maliyetlerin yiiksek oldugu bir tasima modudur.
— Her tiir {iriiniin taginmasinda elverisli degildir.
— Yapist itibari ile dogal tekel (alternatifinin olmayisi Sebebi ile) olusturmaktadir.
— Esnek bir tasima modu olmamasi ve sabotaj ile diisman saldirilarina maruz
kalabilecek olmas1 diger tasima modlarina kiyasla zayif yonlerini

olusturmaktadir.

1.1.1.5. Denizyolu Tasimacihigi Modu

Denizyolu tasimaciligi, tasinacak mallarin denizyolu tasitina yiliklenmesi,
elleglenmesi, gerekli giivenliginin saglanmasi gibi islemleri kapsayan ve denizler
vasitastyla ulasimin saglandigi bir tasimacilik tiiriidiir (Unal, 2017: 3). Tarihin en eski
tasimacilik tiirti oldugu bilinen denizyolu; kiiresel ticarette en ¢ok tercih edilen ve en
fazla yiikiin tasinmasina imkan veren tagima tiiriidiir. “Diinyada tasinan yiiklerin hacim
olarak yaklasik %847, deger olarak ise yaklasik %70°i denizyolu ile tagimir.”
(Ulastirma ve Altyap: Bakanlhigi- UAB, 2018: 451). Agir yiiklerin tasinmasinda, maliyet
avantaji geregi denizyolu tercih edilirken, yiliksek parasal degerine karsilik, agirlig:
diisiik olan yiikler havayoluyla tasinmaktadir (Yiiksel ve Cevik, 2006: 45- 46’ den
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aktaran: Tunali ve Akarcay, 2018: 114). Denizyolunun, tasimacilikta en ¢ok tercih
edilme sebebi kuskusuz en ekonomik alternatif olusundan kaynaklanir. Baska bir
ifadeyle denizyolu tasimaciligi, tasima kapasitesinin yiiksek, yakit maliyetlerinin ise
gorece daha disik olusundan dolayr daha ¢ok talep gormektedir. Ekonomik
gelismisligin bir gostergesi olan denizyolu tasimaciligi; basta petrol olmak iizere biiyiik
hacimli yiiklerin tasinmasinda tercih edilmektedir.

Deniz ticareti, uygulamada kiy1 ve denizasir tasimacilik olmak tizere iki sekilde
gerceklesir. Denizasirt tasimaciliktan farkli tilkeler arasi ticarette, kiyr tagimaciligindan
ise lilke i¢i ticarette yararlanilmaktadir (Korkmaz, 2012: 100). Denizyolu tagimacilig
yapilacak sefer tiiriine gore; diizenli hat ve diizensiz hat olmak iizere ikiye ayrilir.
Gemilerin, diizenli ve diizensiz hat seferleri tasgima maliyetlerini dogrudan
etkilemektedir. Diizenli hat tagimaciligi ise 6nceden belirlenen sabit bir rotayla hiz,
varig, hareket zamanlamasinin yapildigi programli bir seferdir. Diizensiz seferlerde
gemilerin, dnceden belirli sabit bir rotalart bulunmamaktadir. Gemiler bdylece, tam
doluluk oraniyla tagima isi yapabilecekleri rotalar1 se¢ip, daha uygun fiyati beklemeden
yiik alacagi bir limani tercih ederek birim maliyetlerini diistirebilir. Ancak bu tiir
seferler gergeklestiren gemilerin birbiriyle rekabet halinde olmasi kaginilmazdir. Ayrica
talebin diisiik oldugu donemlerde maliyetler; diizenli hat seferleri yapan gemilerin
maliyetlerine gore daha fazladir (Saban ve Giigergin, 2009: 3). Denizyolu
tasimaciliginin en ekonomik tagima tiirii olmasinin yani sira bir takim istiin yonleri
bulunmaktadir. Bunlar asagidaki gibi ifade edilebilir (Bakirci, bt: 106).

— Denizlerde faaliyet gdsterdigi i¢in yol yapim masrafi bulunmamaktadir.

— Denizyolu tagimacilig araglarinin tagima kapasiteleri yliksek diizeydedir.

— Deniz ulagtirma araglar1 giivenlidir.

— Teknolojik gelismelere acik bir tasima modudur.

— Deniz ulasim sistemleri kotii hava sartlarindan etkilenmektedir. Teknik
onlemlerin alinmasiyla bu etkiyi en alt seviyeye diisiirmek miimkiindiir.

— Tasima modlar icerisinde c¢evre kirliligi daha az olan denizyolu tasgimaciliginin
cevreye verdigi zarar, denizcilik alaninda yiirtirliige giren yeni diizenlemelerin
etkisiyle en aza diisiiriilmektedir.

— Trafik sorunu ve kazalar diger tasima tiirlerine gére daha azdir.
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Denizyolu tasimaciliginin istiinliigiine karsilik baz1 zayif yonleri bulunmaktadir.

Bunlar asagidaki gibi ifade edilebilir (Tunali ve Akargay, 2018: 112):

— Gemi yakitlari veya atiklar1 deniz, akarsu ve havayi kirleterek ¢evresel sorunlara
sebep olmaktadir. Bunlardan en 6nemlisi ise emisyonlardir.

— Yikler, diger tasima sistemlerine gore daha yavas tasinmaktadir.

— Denizlerde olusan bazi riskler (olumsuz hava sartlar1 veya korsan saldirilar1 vb.)
sebebiyle yiikiin  taginmasi  swrasinda  giivenlik  sorunlari  meydana
gelebilmektedir.

— Denizcilik piyasasina girmek onemli miktarda finansman ve sermaye

gerektirdigi i¢in piyasaya giris olduk¢a zordur.
— Alt yap1 yatirimlarinin biiylikligii ile kredi temin etme zorluklarinin bulunmasi
denizyolu tasimaciliginin diger zayif yonlerini olusturmaktadir.
Tasima modlarmin karsilagtirilmast ve isletmeler i¢in en uygun secenegin
belirlenmesi 6nem arz eden lojistik kararlaridir. Bu baglamda calismada literatiirde yer
alan tasima modlarinin; “maliyet, hiz, hizmet alani, tarifeli seferlerin sikligi ve

tarifelerin uygulanma giivenilirligi” ile ilgili bir karsilastirmaya yer verilmistir.

Tablo 1. 1. Tasima Modlarinin Karsilastirilmasi

Tasima Maliyet Hiz Hizmet Alam1 | Tarifeli Tarifelerin
Tiirleri Seferlerin | Uygulanma
Siklig Giivenilirligi
Karayolu Yiiksek Hizlh Cok Genis Yiiksek Yiiksek
Denizyolu | Cok Diisiik Yavag Sinirht Cok Diisiik | Orta
Havayolu Cok Yiiksek | Cok Hizh Genis Yiksek Orta
Demiryolu | Orta Orta Orta Diisiik Cok Yiiksek
Boru Hatt1 | Disiik Yavag Cok Sinirh Orta Yiiksek

Kaynak: (Vural vd., 2014)

Yukarida acgiklanan tasima tiirlerinin, farkli kistaslara gore bir takim {istiin ve
zayif yonleri bulunmaktadir. Bu kapsamda tasimayi talep eden taraf, dncelik kriterine
gore bu modlar arasinda bir tercih yapmaktadir. Ancak uluslararasi ticarette, bahsi

gecen bu tasima tiirlerinden en yiiksek faydayr saglamak i¢in ¢ok modlu sistemlerden
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yararlanilmaya baslanmistir. Bu sistemler ¢alismada ayr1 bir konu baslig: altinda kisaca

incelenmistir.

1.1.1.6. Diger Tasima Modlari

Ekonomik rekabet kosullarinda, bir iirlinlin maliyeti ve kalitesi kadar hasarsiz
bicimde alicisina sunulmasi da 6nem arz etmektedir. Kiiresel ticarette tasinacak yiik
miktarin artmasi, tagima mesafesinde artisa ve tasima imkanlarinda farklilagsmaya yol
agmgtir (Oztiirk, 2010: 34). Dolayisiyla, diinya ticaretinde karma ulagim sistemleri 6n

plana ¢ikmustir.

“Modlar arasi, ¢ok modlu ve kombine tasimacilik” siklikla yanlis veya
birbirilerinin yerine kullanilan kavramlardir. Birlesmis Milletler (United Nations- BM)
ve Ulastirma Bakanlar1 Avrupa Konferansi (European Conference of Ministers of
Transport — ECMT) tarafindan kabul edilmis bu ii¢ kavram birbirinden farkli icerik ve
anlamlara sahiptir (Vural vd., 2014: 76).

Modlar aras1 tasimacilik, yiikiin bir ulasim tiirlinden diger ulasim tiiriine
aktarminda standart yiikkleme birimi olarak adlandirilan konteyner, swap body, treyler
vb. kullanilmasi, tagmacak navlunun birim yiikk cinsinden tanimlanmasi anlamina
gelmektedir (Zeybek, 2007). Tasiyicinin, tasima isleminin biitiiniinden veya belli bir
boliimiinden sorumlu oldugu ve birden fazla tasima tiirii veya aracinin kullamildigi
modlar aras1 tasimacilikta, demir yolu-kara yolu, kara yolu-hava yolu veya deniz yolu-
demir yolu gibi eslesmeler yapilip, sorumlulugun nasil paylasildigina bagli kalarak
farkli tagimacilik belgeleri diizenlenir. Eger, tagimay1 organize eden lojistik firmalar
veya tasiyict sadece kendisinin gergeklestirdigi tasimanin sorumlulugunu tstleniyorsa,
bu tasima tiiri “Boliimlenmis veya Par¢ali Tagsima” olarak adlandirilir (Milli Egitim
Bakanligi - MEB, 2009: 6). Modlar arasi tagimaciligin amaci, tasinacak objenin
ulagtirma maliyetini azaltmak icin alternatifleri kullanarak tasima hizmetinin

saglanmasidir (Kaynak ve Zeybek, 2007: 42).

Cok modlu tasimacilik ise tasima esnasinda iirtinlerin en az iki farkli yontemle
taginmast iglemidir. Birlesmis Milletler Uluslararasi Cok Modlu Tagimacilik
konvansiyonunda; bu tasima sekli “bir iilkeden farkli bir tasima yéntemi ile yiiklenip,
diger iilkeden baska bir tasima yontemiyle teslim edilmesi” olarak tanimlanmistir
(Alkan ve Erdal, 2004’ten aktaran: Vural vd., 2014: 77).
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Kombine tasimacilik ise tek ve ayni tagima iinitesi veya aractyla birden fazla
tasimacilik tiirii kullanilarak yapilan tasima seklidir (MEB, 2009: 7). Modlararasi
tasimaciligin smirlandirilmis halini temsil eden bu tasimaciligi kullanan isletmeler,
tasinacak objeyi dogru yerde ve zamanda, dogru miisteriye istenen kosullarda
ulagtirilmasini saglar. Dogru kombinasyon ise isletmenin lojistik maliyetlerini azaltir
(Kurt, 2007: 135). Ornegin, Cin’in i¢ bdlgesinden hareket edecek bir yiik, konteynerler
araciligiyla limana getirilip daha sonra Avrupa limanlarina indirilip demiryolu
kullanilarak varis noktasina teslim edilir. Bu asamalardan sonra, kisa mesafelerde
karayolu kullanabilir veya yiik istasyonda indirilebilir. Dolayisiyla birim mesafe basi
maliyetler minimize edilerek, yiik en ucuz sekilde ulastirihr (Oztiirk, 2010: 35).
Kombine tasimacilik ayrica yolcu tasimaciliginda da kullanilmaktadir. Yolcularin
havaalanlarina ulagsmak i¢in, demiryolu veya bagka bir ulasim sistemi kullanmas1 yine

buna 6rnek olarak gosterilebilir (Giilsiin ve Erkayman, 2018).

Calismanin bu boliimiinde; diinya ticaretinde uygulama alani bulan tasima
modlar1 tamitilmis ve temel bilgiler verilmistir. Tasima modlar1 icerisinde “Denizyolu
Tasimaciigr” ise aragirmanin esas konusunu olusturmaktadir. Dolayisiyla, ¢aligmada

denizyolu tasimaciligi ayrintili bir sekilde incelenmistir.

1.2. Denizyolu Tasimacihig

Diinya yiizeyinin %71 nin su kaynaklariyla kapli olmasi1 sebebiyle temel ve
gelisen ihtiyaglarn deniz kaynagiyla karsilanmasi fikirine dncelik tanmnmustir. Insan
varlig1 suyla tanistig1 ilk andan itibaren, bu kaynag farkli sekillerde kullanabilmeyi akil
etmistir. Su kaynaginin kullanim alanlarindan biri de deniz araciligiyla tasima islevinin
yerine getirilmesidir. Insan ihtiyaclarinin giderilmesi, medeniyetlerin gelismesi ve
diinyanin kiiresellesmesine katki saglayan deniz kaynag asirlardir “fasima islevini”

yerine getirerek sosyoekonomik agidan 6nem arz etmektedir.

Uluslararasi diizende, denize kiyisi olan her iilke gelismislik diizeyi ve denizcilige
verdigi onem dogrultusunda, limanlar insa etmis ayrica ticari kaygiyla denizasir1 ulasimi
hedeflemistir. Kiiresel ticaretin yaklasik %90’min denizyolu ile ger¢eklesmesi, (Oguz,
2020) bu tagima tiiriinii 6zellikli kilmis ve denizyolu tagimaciligy; ilgili kesimlerin odak

noktalarindan biri halini almistir.
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Diisiik maliyeti sebebiyle biiyiik hacimli yiiklerin taginmasinda oncelige sahip
olan denizyolu tasimaciligi, literatiirde 6nem arz eden arastirma alanlarindan birini
olusturmaktadir. Su kaynaginin, varligt bir yerden baska bir yere tasiyabilme
yeteneginin farkina varildigi andan itibaren, denizyolu tagimaciliinin tarihsel
gelisiminin de basladigi ileri siiriilebilir. Bu baglamda denizyolu tasimaciliginin

tarihgesi ve mevcut durumu ¢alismada ayrica incelenmistir.

1.2.1. Denizyolu Tasimacihiginin Tarihsel Gelisimi

Suyoluyla yapilan tagimaciligin baglangicinin, insan varliginin suyla tanistigi ilk
doneme uzandii ileri siiriilmektedir. Insan, ilk kendini tasiyacak kadar suda batmayan
cisimlerle hareket edebilmeyi kesfetmis, ardindan daha biiyiik cisimlerle agir yiiklerin

tagimasini gergeklestirmistir (Hiiseynzade, 2006: 4).

Su kaynag lizerinde, yiikiin bir yerden bagka bir yere taginmasinin ilk drneginin
agag kiitlikleri oldugu bilinir. Kiiciik yiiklerin tasinmasinda tek bir kiitiigiin kullanildig1
ancak daha sonra biiyiik yiiklerin taginabilmesi i¢in kiitiiklerin birbirine baglanmasiyla
tasima isi gergeklestirilmistir. Agac kiitliklerinin, bdylece suyun iizerinde bir yiikiin

taginmasina imkan saglayan en ilkel tagima araclari oldugu ileri siiriilebilir.

I¢ denizlerde ve akarsularda uygulanmis olmasi muhtemel, gemi seklindeki ilk
aracin ise Milattan Once (M.O.) yaklasik 4000 yillarinda Misirlilar tarafindan yapildig
iddia edilmektedir. Su yiizeyinde ulagim faaliyetinin, i¢ sulardan agik denizlere dogru
genislemesi Ozellikle riizgar enerjisinden daha verimli yararlanmayi saglayan yelken
kullanimina ihtiyag¢ olusturmustur. Deniz ulastirmasinda adeta bir doniim noktasi olarak
kabul edilen papiriis elyafindan yapilan yelkenler, donemi i¢in yeni deniz araglar1 olarak

fayda saglamaya baslamistir (Bakirci, bt: 98).

Misir gemileri M.O 1200 yil1 civarinda zamanim en uzun deniz yollarindan birini
temsil eden Sumatra'ya® kadar deniz ticaretini gerceklestirdi (Rodrigue ve Notteboom,
2020). Hindistan ve Pakistan arasindaki Umman Denizi ise ilk biiyiik ticaret yollarini
olusturdu. Karavanlara yapilan saldirilar nedeniyle kara yolculugunun tehlikeli hale

gelmesinin ardindan denizyolunun kullanimi daha ¢ok tercih edilmeye baslandi.

! Endonezya’ da bir adadir.
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Denizciler bu yolculuklarinda ise “usturlap”® kullandilar. Yine aym donemde
Romalilar, Akdeniz'i yaklasik bir ay i¢inde gegebilecek filolar gelistirmisti. Romalilar,
bu filolarda basta tahil ve insaat malzemeleri olmak tizere diger diisiik degerli tiriinleri
tagidilar. Yikii, deniz yoluyla tagimak kara yoluyla tasimaktan ¢ok daha ucuz oldugu
icin tasima faaliyetleri denizyolu vasitasiyla gergeklestirildi. Romalilar kisa bir siire
sonra Hint Okyanusu iizerinden hareket etmek igin yeni ticaret yollarinin arayisina
girdiler. 7.- 13. yiizyillar arasinda Arap Imparatorlugu; Asya, Afrika ve Avrupa
lizerinden yeni ticaret yollar1 gelistirmeye baslamisti. Bu donemde, Islami bélgelerdeki
nehirler, seyriisefere uygun olmadigi i¢in ulasimda denizyolculugu tercih edilmistir.
Denizyolculugunda, “Garibs” adi verilen gelismis gemilerden faydalanilmis ve
iriinlerin taginmast i¢in harcanan silirelerde kayda deger disilisler yasanmistir
(https://namepa.net/wp (10.02.2021)). 10. yiizyila dek Cinli tiiccarlar ise bolgesel ticaret
aglarin1 kurabilmek i¢in Giiney Cin Denizi ve Hint Okyanusu'na sik sik ziyarette
bulunmustur (Rodrigue ve Notteboom, 2020).

15.- 19. yiizyillar arasinda “Kesif Cagi” boyunca, denizcilik alaninda ve gemi
yapimindaki gelismeler Avrupalilarin Atlantik'i gegmesini saglamistir. Boylece tiitiin
i¢in Virginia ile Maryland'e ve giimiis igin Meksika ile Peru'ya ticaret yollar1 agilmigtir
(https://namepa.net/wp (10.02.2021)).

14. yiizyilda deniz ve nehir rotalarinin olusturdugu kombinasyon; Avrupa'nin tim
kiyilarint baglamis ve bolgeyi, diinyanin heniiz en canli olmasa da en zengin ticaret agi
haline getirmistir. 11. ve 15. yiizyillar arasinda Muson Denizlerinin (Hint Okyanusu)
ticaret aglari; en uzun rotalar, en yogun limanlar ve dolasimdaki en bol ¢esitli tiriin
alternatifleriyle, diinya dinamiklerini olusturmustur. Sonraki yiizyillarda, Avrupa deniz
tasimaciliginda nispi diislisiin ardindan etkileyici bir yiikselis gorilmiistiir. 16.
yiizyildan sonra, Avrupa’nin yiikselisi ve Avrupa’da devletlerarasindaki degisen giic,
ekonomide denizciligin  etkisini ortaya koymustur. Kuzey Italya’dan Iber
Yarimadasi’na, Hollanda’dan Ingiltere’ye dek uzanan Avrupa ekonomi liderligine, kara
siirlarindaki basarilarin oldugu kadar denizlerdeki gelismelerinde katki sagladig ileri

siiriilebilir. Izleyen yiizyillarda, Avrupa’nin ekonomi, siyasi, askeri ve denizcilik

2 Giines, ay gezegen ve yildizlarin konumlarinin belirlenmesinde kullanilir.
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alaninda hakimiyeti giliclenmeye devam etmistir. Bu baglamda kitanin gelisiminde

denizcilik elzem 6neme sahiptir.

Uluslararas1 gelismelerin ardindan denizcilik giicii, stratejik agidan 6nem tasimaya
baslamistir. 16. yiizyildan itibaren giivenilir bir kiiresel deniz ticaret agi kuran ilk
devletler; Ispanya, Portekiz, Ingiltere, Hollanda ve Fransa gibi Avrupali sdémiirge
giicleriydi. Deniz tasimaciligi faaliyetlerinin ¢ogu, Karayipler de dahil olmak {izere
Akdeniz, Kuzey Hint Okyanusu, Pasifik Asya ve Kuzey Atlantik ¢evresine yonelmisti.

Bu nedenle ticari mallara erisim tarihsel ve c¢agdas olarak denizcilik aglarinin

olusumunda itici gii¢ olmaya devam etti (Rodrigue ve Notteboom, 2020).

19. yiizyilin ortalarinda buharli motorun kullanimindaki artis nedeniyle gemiler
baskin riizgdr modellerine maruz kalmadigi icin ticaret aglarinda Onemli Olcilide
bliyiimeler yasanmustir. 19. ylizyilin ikinci yarisi, Siiveys Kanali'min agilmasinin
etkisiyle, Pasifik ve Pasifik boyunca ticari hareketlilik hiz kazanmistir. Yine ayni
donemde yasanan teknolojik gelismeler ile birlikte, yelkenliden buhara, ahsaptan celige
ve demire gecislerin etkisiyle, Avrupa denizcilik alaninda zirveye ulasmisti (Rodrigue
ve Notteboom, 2020). 19. yiizyilda buharli gemiler Bati hattin1 Atlantik boyunca tagimig
ve Kuzey Amerika, deniz ticaretinin 6nde gelen merkezi haline gelmistir (Stopford,
2009: 7). 19. yiizyilin sonunda, Avrupa refahinin saglanmasi i¢in denizyolu tasimaciligi
vazgecilmez bir 6neme sahipti. Ote yandan uluslararas1 denizcilik endiistrisi, nakliye ve
gemi tedariki i¢in Avrupa'ya ihtiya¢ duyuyordu. Yelkenli gemiler, yerini modern
tonajlara biraktik¢a denizcilikte Avrupa hakimiyeti giderek giiglenmistir (Rodrigue ve
Notteboom, 2020).

20. yilizyilda yasanan teknolojik gelismeler ile birlikte, dizel giiclin kullanildig1
daha biiyilk ve daha 6zel gemiler bati diinyasinin liderligini korumaya yardimci
olmustur (Ojala ve Tenald, 2016: 3). 20. yiizyll ekonomisinde, deniz ticareti ve
denizyolu tasimacilig birbiriyle biitiinlesmistir (Rodrigue ve Notteboom, 2020). Ancak
iiretim ve ticarette yasanan koklii degisimlerin etkisiyle, ekonomik gelismelerin bir
yoniiyle de Asya’ya evrilmesi, Avrupa hegomanyas: i¢in 6nemli bir tehdit unsuru
olmustur (Ojala ve Tenald, 2016:3). 20. yiizyilda Japonya, Giiney Kore, Cin ve
Hindistan’in ekonomik agidan gosterdigi basariyla birlikte, Pasifik’e karsi 6nemli bir
rekabet adimi atilmistir (Stopford 2009: 6).
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Denizcilikte bat1 hatt1 boyunca yasanan her gelismede, eski merkezin yerini rakibi
almig ve tipki diinyanin gevresini dolagsan bir geminin diimen suyuna benzer bir iz
birakmustir. Denizcilik gelenegi olarak kabul géren uygulamalar, bu alanda yapilan
siyasi diizenlemeler, limanlarin biiyiikligi ve bolgelerin zenginligi, ekonomik sistemde

ticari gemilerin arz ettigi 6nemin birer yansimalar1 olmustur (Stopford, 2009: 10).

Diinya deniz tasimaciliinin Avrupa merkezli seyir izledigi bu yiizyillarda, I
Diinya Savasi’nin &ncesindeki 20 yillik siirede Ingiliz tersaneleri diinya tonajmin %
60'indan fazlasini insa etti (Slaven, 2013: 46). Uzun mesafeli deniz tagimaciliginin
tarihsel gelisiminde de Avrupa girisimlerinin etkisi goz ardi edilmemelidir. Yapilan
incelemeler; Avrupa’nin bu zaman zarfinda diinya ticaretinin {igte ikisinden fazlasina

hakim oldugunu géstermektedir (Ojala ve Tenald, 2016: 4).

Avrupa, ticaret ve deniz tasimaciligindaki liderligi sayesinde her iki diinya
savasinda onemli roller almistir. Ancak savaslar, yerlesik uluslararasi ticaret modellerini
ortadan kaldirarak, yeni tilkelerin rekabetci bir {iretim anlayisi benimsemesine katkida
bulunmus ve Avrupa'daki iiretim kapasitesinde biiylik bir tahribat olusturmustur.
Bilhassa, mevcut iiretim sermayesinde en ¢ok zarari nakliye faaliyetleri gérmiistiir. Her
iki savas sirasinda, denizyolu tasimaciliginin ticari islevi kaybolmus ve Avrupa tlkeleri

bu durumdan olumsuz bir sekilde etkilenmistir (Ojala ve Tenald, 2016: 5).

Diinya buhar tonajinin, 1914'te yaklasik %44'inii Birlesik Krallik ve %47,5’ni
Britanya imparatorlugu olusturdu. Haziran 1919'a dek, bu oranlar sirasiyla %36 ve
%39’a geriledi. Ote yandan her iki diinya savasindan sonra, iilkelerin denizcilik

gliclerine bagli konumlarinda degisimler yasansa da Avrupa filosu hizla eski konumunu
yeniden kazandi (Ojala ve Tenald, 2016: 5).

l. Diinya Savasi'ndan sonra Ingiliz ve Amerikan tersanelerinde ¢ok sayida gemi
ingaat1 gerceklesti. Ancak iki savas arast donemde denizcilik piyasalarindaki
gerilemenin etkisiyle, Avrupa tonaji savas Oncesi ekonomik konumuna tekrar
ulagamadi. Biiyiilk Buhran’da ve sonrasinda ¢ogu Avrupa filosunu giiciinii kaybetti.
Ornegin ingiltere filosundaki gerileme, 1929'dan 1939'a kadar neredeyse %12’yi buldu.
Ingiltere’nin kaybi, filolarm artiran birkag Avrupa iilkesindeki biiyiimeyi etkisiz hale
getirmisti (Ojala ve Tenald, 2016: 5).
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Il. Diinya Savasi, Avrupa filosuna bir baska biiyiikk darbe olmus ancak 1942
yazinin sonlarindan itibaren, miittefiklerin yeni tonaj yapimi denizdeki kayiplar geride
birakmisti. 1948 yilinda Avrupa filosu 1939'a gore %15 daha gerilemis olsa da diinya
filosu neredeyse % 18 artis gosterdi. Seri iiretilen Liberty genel kargo gemileri ve T2
tankerleri, 1940'larin sonlarinda ve 1950'erin baslarinda Avrupali nakliye sirketleri
tarafindan satin alinmisti. Bu gemiler savas sirasinda ve savastan hemen sonra verilen
yeni bina siparislerine eklendi. Savas oncesi tonaj hacmi 1952'ye kadar geri kazanilmis
olmasina ragmen, filonun pay1 % 63'ten, %48’e kadar diisiis gosterdi (Ojala ve Tenald,
2016: 5).

19. ve 20. yiizyillarin baslarinda, uluslararasi denizcilikte Avrupa; somiirgecilik
ve ticari baglantilarin bir birlesim noktasiydi. Avrupa, uluslararasi ticaret sisteminin
merkezi halini almis ve diinya ticaretiyle kitanmn rolii i¢ ice gegmistir. iki savasin
yorgunlugu ve modern ekonomik biiyiimenin diinyanin diger bdlgelerine yayilmasi,
Avrupa'nin uluslararasi itibarini etkilemistir. Dolayisiyla gemi sektoriindeki iistlinliigiin
kademeli olarak azalmasi, kiiresel ekonomideki gerilemenin nedenini agiklamaktadir

(Ojala ve Tenald, 2016: 5).

20. yiizyilin ilk yarisinda, onceki yilizyilla benzer bir denizcilik devrimi
yasanmamistir. Fakat gemi tiplerinde bilimsel ve teknik agidan gelismelerin etkisiyle bir
degisim yasandig: ifade edilebilir. iki biiyiik diinya savasi, diinya filosunda kayiplara
yol agsa da, denizcilikte gelismeler devam etmistir. Yakit olarak, komiir yerine mazotun
tercih edilmesi, gemilere telsizlerin yerlestirilmesi biiyik gemi yapimiyla ilgili
programlarin gelistirilmesi vb. hadiseler savaslarin sebep oldugu gemi kayiplarini telafi
etmeye yonelik girisimler arasinda yer almistir. S6z konusu bu gelismeler ayrica
ticaretin artan gereksinimlerinin karsilanmasina da olanak vermistir. Ticaret filolarinin
yapisinda, 1965'e dogru, c¢ok biiyiik degismelerin yasandigi bilinmektedir. Yiiksek
verimli yeni gemiler, ylik gemileri, konteyner tastyicilar, sivi gaz tasiyicilar ve ayrica
petrol, mineral ve karigik iiriin tasiyan gemilerin 6zel bir karisimi ortaya ¢ikmistir.
Tanker yapimimin yiizdesinde araliksiz bir yiikselis kaydedilmistir (1960°ta diinya
tonajinin %30'u civart oldugu bilinmektedir). Yiikselen vergiler "liituf" bandirasi
(Liberya, Panama gibi az vergi isteyen devletlerin filosu olma) ¢eken filolarin hizla
gelismesine olanak tanimistir (Hiiseynzade, 2006: 8). 1960'larin ortasinda Liberya,

Ingiliz filosunu asarak diinyanin en biiyiik filosuna sahiptir. Panama ise Latin Amerika
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tonajinin %40’ 11 olusturmustur. 20. yiizyilda uluslararasi ticarette yasanan degisimlerle
birlikte denizyolu tasimaciligi da biiyiik bir gelisim kaydetmis ve deniz ticareti ile
iligkili hale gelmistir. Uluslararasi ticaretle karsilikli bir etkilesim haline giren denizyolu
tasimaciligl, kiiresellesme siirecinin yapitaglarindan biri olarak kabul edilmektedir
(Rodrigue ve Notteboom, 2020).
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Sekil 1. 1. Diinya Filosunun Pay1 (%) Kaynak: (Ojala ve Tenald, 2016: 10)

Giinlimiizde uluslararas: ticaretin ayrilmaz bir pargasi olan denizyolu tagimaciligi,
ozellikle 1950’lerden sonra devletler diizeyinde artig gosteren yatirimlarla birlikte daha
modern imkanlar sunmaktadir (Huseynzade, 2006: 4). Bu modern imkanlara Amerikan
Forbes dergisinin; son 85 yilda yasami degistiren 85 bulusun yer aldig1 listede gegen ve
1956 yilinda icat edilen konteyner gemisi oOrnek gosterilebilir (Kol, 2010: 8).
Uluslararas1 ticaret hacminin yaklasik %90’nin1 tasiyan denizyolu tasimaciligindan
saglanan fayday1 maksimize etmek icin yillar itibariyle biirokratik ve ileri miithendislik

calismalari stirmeye devam etmektedir.

Denizyolu tagimaciliginin giiniimiiz uygulamalari, ¢aligmanin ayri bir konu
bashiginda incelendiginden yukaridaki bilgi paylasimiyla yetinilmistir. Calisma, Tiirk

denizciliginin tarihsel gelisimiyle ilgili agiklamalarla devam etmektedir.
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1.2.1.1. Cumhuriyet Oncesi Tiirk Deniz Savaslar ve Tiirk Denizciliginin Tarihsel

Gelisimi

Denizcilik faaliyetleri, devlet diizeyinde planlama ve strateji gelistirme agisindan
bliylik bir 6nem arz etmektedir. Denizlerde tarih boyunca devletlerin elde ettigi
dstlinliik, mavi vatanin ve egemenligin muhafaza edilmesine oOnemli katkilar
saglamistir. Denizlerle ¢evrili ve denize kiyis1 bulunmayan devletler, fetih politikalarini
belirlerken jeopolitik konumu her zaman gézetmis ve denizciligi devlet istikbali igin
savag rotalarinin belirleyicileri arasinda kabul etmistir. Zira Diinya Tarihi’nde giiglii
devletlerin, ekonomik, siyasi ve askeri basarida denizciligin etkisini idrak etmesi, bu
alandaki rekabet siddetinin artmasina yol agmustir. Bu baglamda ticari amaglar kadar

savaslarinda, denizcilikte yasanan gelismeler iizerinde etkili oldugu ileri siirtilebilir.

Tirk devletlerinde denizcilik tarihi, Tirk deniz savaglariyla birlikte
incelenmelidir. Zira Tiirk denizciligi; Tiurklerin denize ulastiklar1 an itibariyle denizlere
hakim olma iilkiistiyle gelismistir. Baska bir ifadeyle savaslarin, Tirk denizciliginin
gelisiminde en 6nemli belirleyicilerden biri oldugu ileri siiriilebilir. Tiirk denizcilik
tarihi kayith miladinin, Selguklular ile basladigi bilinmektedir. Biiyiik Selguklu
Hiikiimdar1 Sultan Alp Arslan ve Bizans Imparatoru IV. Romanos Diogenes arasinda

gerceklesen Malazgirt Savasi, Tirk tarihinin doniim noktalarindan biri olmustur.

Selcuklu Devletinin ilk hiikiimdarlari, Tugrul Bey ve Cagri Bey’in oglu Alp
Arslan agik denizlere ulagamadi. Sultan Alp Arslan’in hedefinin ise Suriye ve Misir’in
fethiyle Akdeniz sahillerine ulagsmak oldugu ileri siiriilmiistiir. Alp Arslan, Bizans
Imparatoru IV. Romanos Diogenes'in dogu seferine ¢ikmasi sebebiyle Halep civarindan
geri donmek zorunda kalmisti. Ancak Malazgirt Zaferi, Alp Arslan’dan sonra tahta
¢ikan Tiirk hiikiimdarlarinin Anadolu sahillerine ulasabilmeleri i¢in gereken yollari agti

(Geyikoglu, 2003: 252).

Sultan Alp Arslan’m 1071 Malazgirt Zaferi’nin ardindan Anadolu’nun kapilarinin
Tiirklere agilmasi, Tiirklerin denizlerle ilk bulusmasi anlami tasimaktadir. Anadolu
topraklar1 fethinin baglamasiyla birlikte 1081 yilina dek Tiirkler; Ege ve Marmara
Denizi’ne ulagmay1 basarmistir. Dolayisiyla Selguklu Tiirkleri, denizcilige yonelik bir
takim girisimlerde bulunmustur. Sultan Alp Arslan; kiigiik nehir gemileri kullanarak

Aras Nehri ve Arpacayr asmis, Ceyhun’u ise, kayiklardan kopriiler kurarak Karahanlilar
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lizerine diizenledigi sefer sayesinde ge¢mistir. Biiyilk Selcuklu Devleti’ni en genis
siirlara ulagtiran Meliksah ise Karadeniz kiyilarina dek ulasmis ancak Trabzon tekrar
Theodros Gabras’a ge¢mistir. Meliksah’tan sonra Tirkler Akdeniz’e ulasmayi
basarmistir (Bostan, 2010: 7). Meliksah, Kafkaslar’a ikinci seferini yapip Karadeniz’e
ilerlemistir. Bu devirde Anadolu sahillerinin yaninda iran sahilleri (Basra Korfezi ve
Umman Denizi'ndeki kiyilar) ile Arap yarimadasi sahilleri (Basra Korfezi'ne olan
kiyilar1 ile Sina Yarimadasi’ndan Yemen-Aden'e kadar uzanan Kizildeniz kiy1

bolgeleri) Selguklularin hakimiyetine gegmistir (Geyikoglu, 2003: 253).

Izmir ve civarim fethederek, izmir’i ilk kez Tiirk egemenligine geciren Caka Bey,
Tiirklerin Anadolu akinlarinda Bizanslilar tarafindan kagirilan bir Tiirkmen gencidir.
1081 yilinda Bizans’taki taht kavgalarii firsat bilip izmir’e gelen Caka Bey, burada bir
Tirkmen beyligi kurmak igin bilyiik cabalar gdstermistir. Caka Bey, ilk olarak bir
donanma ingasina baslamistir. 40 avci gemisiyle, Urla ve Foga’yr fethetmis ardindan
donmasini gelistirerek, 50 gemi daha insa etmistir. Bu 50 geminin, 33’iinlin yelkenli,
17’sinin ¢ektiri oldugu bilinir. Ardindan Midilli, Sakiz, Samos ve Rodos gibi stratejik
oneme sahip adalar1 fethetmis ve Bizans'a kars1 varligini koruma miicadelesini 6zellikle
denizlerde basariyla stirdiirmiistiir. Caka Bey Tiirk denizciliginde 6rnek bir Tirkmen
Beyi olarak tarihte yerini almistir (Giil ve Balcioglu, 1990: 58 — 59). Caka Bey’den
birka¢ asir sonra Akdeniz’in cihangiimul denizcilik tarihi i¢inde ismi gegen amiraller
Barbaros Hayrettin, Oru¢ Reis, Turgut Reis, Ulu¢ Ali Reis’tir. Tiirkler ii¢ asirda
Akdeniz’de denizciligin dengesini degistirmeyi basarmistir. Ayrica haritacilik yetenegi
ile diinya tarihinde biiylik {ine kavusan Piri Reis ve Hint Okyanusu’na 16. yiizyilda
acilan Seydi Ali Reis ve diger Tiirk denizciler tarihte biiyliik dneme sahiptir (Ortayli,
2006: 48” den, aktaran: Ozdemir, 2015).

Caka Bey’in ardindan, Alaeddin Keykubat’in emriyle Alanya ve Sinop’ta Sultan-
il Bahreyn (iki denizin sultani1) tersaneleri kuruldu (Yildiz, 2008: 25). Selguklularin
Sultan-iil Bahreyn’inin; askeri ve siyasi amaglar tasidigi ileri siiriilmektedir. Zira bu
tersanelerde hazirlanan donanmalar sayesinde Akdeniz ve Karadeniz’in giivenligi
saglanmistir. Akdeniz’in giivenliginden emin olunduktan sonra Karadeniz’de Kirim’a

dek seferler diizenlenmistir (Bostan, 2002: 13).
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Selguklular doneminde 1277 yilinda kurulan “Alaiyye Tersanesi” denizcilik
alaninda bu doneme ait en Onemli tesistir. Bu tersanenin amaci ise Akdeniz’in
egemenliginin  muhafaza edilmesi i¢in elde tutan kadirgalarin  insasim
gerceklestirilmesidir. Alaiyye Tersanesi’ nde 80-100 tonluk tekneler yapilmistir (Yildiz,
2008: 25).

Tiirk Beyleri denizlerde séz sahibi olabilmek icin var giicleriyle ¢abalamaya
devam etmislerdir. Alkan Bey 1094’de Marmara Adasi’n1 alarak Ege ve Marmara
Denizi’nin bir boliimiinin kontroliinii ele gecirmistir. Sel¢uklardan sonra Aydin,
Saruhan ve Karesi Beylikleri, izmir- Efes tersanelerinde ve limanlarinda insa ettirdikleri

gemilerle, Ege Deniz’ine akin etmislerdir (Taneri, 1981: 321).

Tiirkler, Selguklular’dan itibaren batiya sefer diizenleyerek kara sinirlarina agirlik
vermisti. Ancak Osmanli Devleti, batiyr hedef alarak Marmara Denizi’'ne agilmis ve
kendisinden onceki Tiitk Devletlerine gore denizcilige daha ¢ok Onem vermistir

(Giileng, 2009: 130).

Osman Bey tarafindan 1299 yilinda Sogiit’te kurulan Osmanogullart Beyligi, daha
once kurulan Tirk beyliklerinden denizciligi devralarak bu alana ayri bir ehemmiyet
gostermistir. Ozellikle Bati Anadolu beylikleri arasinda yer alan Menteseogullari,
Saruhanogullari, Aydmogullart ve Karesiogullari, denizcilik uygulamalarinin ilk
yillarinda Osmanli Devleti’ne 6nemli katkilar sagladilar. Ancak anilan bu beyliklerin
deniz giigleri ve tecriibeleri, Osmanli Devleti’nin denizlerdeki hedefini gergeklestirmesi
icin yeterli degildir. Beylikleri topraklarina katan Osmanli Devleti, kurulusundan
yaklasik iki asir sonra “kara beyliginden, kara ve deniz imparatorluguna” uzanan bir

doniistim siireci gegirmistir.

Osmanli Devleti’nin kurulug ve biiyiime donemlerinin gergeklestigi yillarda,
diinya ticaretinin Akdeniz ve c¢evresinde yogunlagsmasi sebebiyle, Antalya ve
Alanya’nin da Osmanl topraklarina katilmasiin ardindan batinin Hindistan ve Arap

tilkeleriyle olan ticareti Osmanli himayesi altina girmistir (Misirli, 2015: 10).

Osmanli Devleti’nin kurulusundan Istanbul’un fethine dek gegen 150 yillik siirede
Tiirk denizciliginde bazi 6nemli gelismeler yasanmistir. Bu gelismeler ti¢c donemde

incelenebilir:
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— Birinci Donem.: Osmanli Devleti’nin denizlerle ilk tanisma dénemidir. Osmanli
Devleti ilk olarak Marmara sahillerine ulasilmis ve denizci beylikleri ile temasa
gecmistir.

—  Ikinci Dénem: Sultan Yildirrm Bayezid Han, Gelibolu’yu donanma iissii teskil
etmis ve tersane kurmustur. Ayrica bu donemde denizlerde giiclii bir devlet olan
Venedik ile rekabete girilmistir.

—  Uciincii Dénem: Yeni bir ¢cagin agildign Fatih Sultan Mehmed Han dénemiyle
baslamistir. Denizlerde kurulan imparatorlugun temellerinin atildig1 bu dénemde

Osmanli Devleti, Ege Denizi, Akdeniz ve Karadeniz’e agilmistir.

Osmanli Devleti’nin |. Murad doneminde gergeklestirdigi Gelibolu fethi,
Anadolu’dan Rumeli’ye gegiste bogazlarda giivenlik Onlemlerinin alinmasini
gerektirmistir. Bu sebeple Gelibolu'da ge¢is i¢in yeterli sayida gemi bulundurulmasi
zaruri bir hal almistir. 1388’te . Murad, Osmanli ordusunu Balkanlardaki Sirp ordusuna
kars1 Gelibolu Beyi Yenice Bey'in hazirladigi gemilerle Gelibolu'ya gegirmistir. Yenice
Bey’e "Sen gemiyi bekle, azablarla bunda otur, ta ki kafir gemiyle geliip bir fesad
etmesiin, key ihtiyat eyle" diye emir veren 1. Murad, ayn1 zamanda Osmanli Devleti’nin

deniz politikalariyla ilgili ilk hedefini de gostermistir (Bostan, 2002: 15).

Osmanli Devleti’nin ilk biiylik tersanesi, Yildirnm Bayezid déneminde 1390
yilinda yapimina baslanan Gelibolu Tersanesi’dir. Bu tersane, Tersane-i Amire kurulana
dek Osmanli Devleti’nin en 6nemli deniz iissii olmustu. Gelibolu Tersanesi, Tersane-i
Amire’nin kurulusundan sonra da gemi insaat faaliyetlerine devam etmis ve yardimeci

tersane olarak gorev almistir (Yildiz, 2008: 26).

Yildinm Bayezid donemiyle ilgili diger onemli hadiseler ise Canakkale
Bogazi’nin Tiirk hakimiyetinde oldugunun ilan edilmesi ve bogazdan gecen gemilerin
kontroliine baglanmasidir. Bu dénemde Gelibolu'da Osmanli donanmasinin 60 gemisi
bulunmaktadir (Bostan, 2001: 48- 49). Yildinm Bayezid, bu tersane ile birlikte
Canakkale Bogazi’n1 ve istanbul ile Karadeniz’e giden denizyolunu da kontrol altina
almistir. Boylece Canakkale Bogazi’ndan gecen bazi gemilerin Marmara’ya gegisi
engellemistir. Ayrica Yildirim Bayezid, Anadolu Hisari’n1 yaptirarak, Istanbul’u
fethetme niyetini ortaya koymustur (Bostan, 2000: 1).
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Osmanli Devleti, ilk deniz savasin1 1416 yilinda Venedik ile ger¢eklestirmistir.
Cali Bey komutasindaki Osmanli Devleti; heniiz istenilen gii¢lii donanmaya ve
denizcilik alaninda yeterli tecriibeye sahip olamadigi i¢in Venedik’e yenilmis olsa da
Canakkale Bogazi’nin kontrolii Osmanli’da kalmaya devam etmistir (D6giis, 2014: 35 —
39). Osmanli Devleti’nin yiikselisi II. Mehmed ile baslamistir.

II. Mehmed'in Istanbul kusatmasiyla ilgili baslica hazirliklari denizden
gelebilecek her tiirlii tehditi 6nlemek ve denizyolu giivenligini saglamaktir. Bu amagla
Il. Mehmed, Anadolu Hisari'n1 tamir ettirerek, tam karsisina Rumeli Hisari'n1 yaptirdi.
Boylece Karadeniz'e gegisi kontrol altina alinmis oldu. Anadolu ve Rumeli Hisari
arasindaki mesafe ise yaklasik 700 metredir. Ardindan, Canakkale Bogazi'nin
girigindeki iki sahile karsilikli olarak Sultaniye ve Kilitbahir kaleleri insa ettirilmis ve
giris ¢ikis yapan tlim gemiler bu hatta geldiginde kontrolden gecirilmistir. 1200 metre
mesafeyle kurulan bu yapilar sayesinde geminin gecebilecegi ve toplarin ulasamadigi
bir 6lii alan bulunmadigi i¢in bogazdan izinsiz gegmek imkansiz bir hal almistir. Bu iki
kaleye bakildiginda birbirlerinden ¢ok farkli yapida olduklar1 goriiliir. Istanbul tam
anlamiyla hem denizden abluka altina alinmis hem de Akdeniz ile Karadeniz arasindaki
ticaret yolunun hakimiyeti tamamen Osmanli Devleti’ne ge¢mistir. Ilerleyen zamanda,
1659 yilinda bogazin girisine Kumkale ve Seddiilbahir insa edilerek savunma hatlari
ikiye cikarilmistir (Daggiilii, 2007: 23 — 25). Ote yandan Sultaniye ve Kilitbahir’in
Istanbul’un fethinden sonra yapildig: iddiasi da literatiirde yer almaktadir. Ancak her iki
varsayimda |l. Mehmed’in amaciyla uyumludur. Il. Mehmed, aldig1 onlemler sayesinde
denizyolu giivenligini saglayarak, olast bir diisman isgalinde sehrin diismesini
engellemistir. Kal'a-i Sultaniye ve Kilitbahir, Anadolu Hisar1 ve 1l. Mehmed tarafindan
Istanbul’un fethinden 1 yil énce insa ettirilen Rumeli Hisar1 ile ayn1 amac1 tagimaktadir.
Kal'a-i Sultaniye ve Fatih’in “Ug Yaprakli Yoncasr” olarak bilinen Kilitbahir; 1. Diinya
Savasi’nda (1915) dahi gorevini basariyla tamamlayarak Canakkale’yi gecilmez

kilmistir.

II. Mehmed doneminde denizlerde yasanan gelismelerden, denizyoluna
karayoluna kiyasla daha ¢ok ehemmiyet verildigi anlagilmaktadir. 1451 — 1481 yillan
arasinda yasanan en onemli olay; Orta Cag’in kapanmasi ve Yeni Cag’in acilmasina
sebep olan “1453 Istanbul’un Fethi’dir.” Gemileri karadan yiiriitiip, Hali¢’e indirerek

Istanbul’u fetheden II. Mehmed, Osmanl’y1 devletten imparatorluga yiikseltmistir.
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Istanbul’u fethederek, 1000 yillik Bizans Imparatorlugu’na son veren II. Mehmed’e
“Fatih (Ebu’l-Feth) ve Sultan-: Berru Bahr (Karalarin ve Denizlerin Hiikiimdari)”

unvani verilmistir.

Fatih Sultan Mehmed tahta ¢iktig1 tarih itibariyle Istanbul’un fethini planlayarak,
fetih i¢in gerekli donanmayi Gelibolu Tersanesi’nde insa ettirmeye baslamisti. Ayrica
deniz  ticaretinde hakimiyet saglayan Venediklilerden deniz  teknolojisini,
Cenevizlilerden ise personel destegini alan Osmanli Devleti, denizcilik alaninda biiyiik
gelismeler gostermisti. Bilhassa Fatih Sultan Mehmed’in devri, Osmanli Devleti’nin
denizlere verdigi ehemmiyeti ortaya koymustur. 1455 yilinda Fatih Sultan Mehmed
tarafindan kurulan “Tersdne-i Amire” devlet tersanesi, imparatorluk tersanesi veya
hiikiimdarlik tersanesi anlaminda kullanilan bir Osmanli denizcilik terimidir. Halig
kiyisinda Azapkapi’dan, Haskoy’e kadar uzanan genis bir alani1 kapsayan Tersane-i
Amire; Galata’ya yakinligi nedeniyle bazi kayitlarda “Galata Tersanesi” olarak ve
ayrica Istanbul’da konumlandigini vurgulamak iizere “Istanbul Tersanesi” adiyla da

literatiirde yer almaktadir (Baykal, 2015, Istanbul).

Fatih Sultan Mehmed, Istanbul’'un fethinden sonra Karadeniz’e ydneldi.
Istanbul’un fethiyle bir imparatorluga doniisen Osmanli, sirayla; 1459°da
Cenevizlilerden Amasra’yr, 1461°de 100 kadirgadan olusan donanma ile
Candarogullari’ndan Sinop’u aldi. Fatih Sultan Mehmed’in emrindeki 140.000 kisilik
ordu, Trabzon’unun fethiyle birlikte Pontus Rum Devleti’ni de yikmis oldu. Bu sirada
Osmanli Devleti donanmasinda 150 geminin bulundugu bilinmektedir. Zira Fatih Sultan
Mehmed, Karadeniz’i bir Tirk goli haline getirmek istemistir. Bu sebeple,
Karadeniz’de ki ticaret yollarin1 giivenlik altina almak ve kontrolii Osmanli Devleti’ne
gecirmek icin yeni fetih politikalart belirlendi. Fatih’in bir sonraki hedef ise Kirim’in
fethi oldu. Kirim Yarimadasi’nin bir boliimii Tiirklerin elinde olmasina ragmen 6nemli
bir bolimi, o6zellikle kiy1r kesim ve limanlar Cenevizlilerin hakimiyetinde idi. 1475
yilinda Cenevizliler savasmay1 reddedip, kentlerini Osmanli Devleti’ne birakmayi
sectiler. Ote yandan Kirim’da yasanan devlet i¢i anlasmazliklar ile taht kavgalari
ozellikle Altin Ordu Devileti ile yasanan sorunlar Kirnrm Hanedanligi’nin iki yil sonra
Osmanli Devleti’nin himayesine girmesiyle sonug¢lanmistir. Kirim Hanedanligi’nin da
Osmanli Devleti’ne dahil edilmesiyle birlikte, Karadeniz adeta bir Tiirk golii halini
almigtir (Bostan, 2002: 19- 21).
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Fatih Sultan Mehmed Han, Karadeniz’deki hakimiyet ve kontrolii ele gecirdikten
sonra Osmanli Devleti’nin denizlerdeki rotasin1 Ege’ye ¢evirdi. Fatih Sultan Mehmed,
Venedik ve Ceneviz’i hedefe alarak, Ege’deki istiinliige son vermeyi planlamustir.
Ayrica Ege Denizi’nde gergeklesen ticaretin giivenligini saglamak ve Osmanli
Devleti’nin Ege Denizi gii¢lerinden biri olmasi i¢in Venedik’ten Midilli ve Egriboz
Adalari’ni, Ceneviz’den ise Bozcaada, Gok¢eada, Samos, Limni, Tasoz ve Semadirek
adalarim1 almistir. Bu donemde, Saint Jean gsovalyelerinin elindeki Rodos Adasi,
kusatilsa da alinamamisti. Fatih Sultan Mehmed, Ege Denizi ile Canakkale Bogazi
arasindaki bolgede giivenligi sagladiktan sonra Italya’ya yoneldi. Sadrazam Gedik
Ahmet Pasa ile Pulya sahillerine inen Osmanli Devleti, Otranto ve civarinin fethini
gerceklestirdi. Dogu Roma Imparatorlugu’nun merkezini fetheden Fatih, Bati Roma
[mparatorlugu’nun merkezi Roma’yr da almak istemistir. Ancak Fatih Sultan
Mehmed’in vefatinin ardindan Sadrazam, baskente donmek mecburiyetinde kalmistir.

Otranto da bir y1l sonra tekrar Napoli’ye ge¢mistir (Bostan, 2002: 19- 21).

llerleyen dénemde Osmanli Imparatorlugu'nun yeni hedefi Bati’da Viyana
olmustur. Yavuz Sultan Selim, Dogu da Suriye, Filistin gibi Magrik Arap iilkelerini ve
Muisir’t fethetmistir. Kanuni Sultan Siileyman ise Macaristan ve Dogu’da Bagdat’1
hedeflemistir. Fatih Sultan Mehmed’in aksine Italya; diger padisahlarin ilgi alani
disinda kalmistir. Bununla birlikte Venedik ve Cenova Cumhuriyetleri’nin
gerilemesi, dogudaki toprak kaybi denizci cumhuriyetlerin damarini kesen iktisadi
diisiise baglamis ve sebebi siiphesiz Tiirklerin yayilmasi olmustur (Ortayli, Milliyet
Gazetesi, 07.08.2011).

Osmanli denizciliginin en parlak devri, Kanuni Sultan Siilleyman (1520 — 1556)
hiikiimdarliginda ger¢eklesmistir. Tiirk denizcilik tarihinin en 6nemli isimleri olan,
Barbaros Hayrettin Pasa ve kardesleri; Orug Reis, ilyas Reis, Ishak Reis, Hizir Reis
ayrica Selman Reis, Murat Reis, Seydi Ali Reis gibi iinlii denizciler biiylik basarilara
imza atmuslardir (Inan, 2016: 43-53). Kanuni, 1533’te Barbaros Hayreddin Pasay:
Kaptan-1 Derya ilan ettikten sonra Istanbul tersanesinde yeni gemiler insa edilmis ve
donanma daha giiglenmistir. Osmanli donanmasinin Kaptan-1 Derya’st Barbaros
Hayreddin Pasa’nin 1538 Preveze Deniz Zaferi, Orta ve Bati Akdeniz’in kontroliinii
saglayarak, Osmanli’nin denizlerde giiclinii perginlemistir. Barbaros Hayrettin Pasa’nin

Kaptan-1 Derya olmasi iizerine, Piri Reis de Derya Sancak Beyi (Tiimamiral) unvani
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almigtir. Piri Reis’in seyir, hidrografi ve osinografi alaninda ¢izilen basvuru ve kaynak
niteligindeki Kitab-1 Bahriye’si Tiirk ve Diinya Denizciligi agisindan son derece 6nemli
bir eserdir (Fidan, 2013: 40). Unlii Tiirk denizcilerden biri olan Katip Celebi’nin ise
“Tuhfetii’l Kibar fi Esfari’l-Bihar % adl1 eseri, 17. yiizyilda denizcilik alaninda yazilan
onemli yapitlardan biridir. Tiirk deniz tarihine bahsi gegen bu eserlere ek olarak Tiirk ve

Diinya denizciligine 151k tutan nice yapitlar kazandirilmistir.

15. ylizyilin sonlarindan itibaren, biiyiik deniz kesiflerinin sonucu, diinya ticareti
17.yiizyilda Akdeniz’den Okyanuslara kaymis, Osmanli Devleti’nin ise, diinya
ticaretinden aldigi pay giderek azalmaya baslamistir. Bu donemde, Atlantik deniz
filolar1 da Akdeniz ticaretinde 6nemli rol oynamistir (Misirli, 2015: 11). Kanuni Sultan
Siileyman devrinden sonra Osmanli Devleti’'nde denizciligin, oncelikli alanlardan biri
olma ozelligini kaybetmeye basladigi ileri siiriilebilir. Osmanli Devleti’nin gerileme
doneminde denizcilik faaliyetleri de bu siiregten olumsuz yonde etkilenmistir. Zira
denizcilik faaliyetleri ciddi bir donanmaya ve dolayisiyla yiiksek maliyete tekabiil
etmektedir. 17. yiizyilda cografi kesifler ile birlikte okyanuslarca yapilan ticaretten
alinan payin giderek azalmasi sonucu Osmanli Devleti’nin oncelikleri degismis ve 16.
yiizyildan itibaren denizcilikle ilgili faaliyetlerde gerileme kaydedilmistir. Osmanli
Devleti, yasanan i¢ catismalarin ve mali sorunlarin etkisiyle denizcilige yeterli
finansman ayrramamustir. Batidaki deniz teknolojisiyle ilgili gelismeleri uygulamada
geciken Osmanli Devleti, gemilerini 17. ylizyihn sonu ve 18. yiizyilin baslangicinda
yelkenli (kalyon) haline getirebilmistir. Denizcilik alaninda gelismelerden mahrum
kalinmas1 Osmanli’da askeri alanda olumsuzluklari da beraberinde getirmistir. 17.
yiizyilda yasanan ilk en biiyiik toprak kayb1 Karlofca Anlagsmasi ise bu iddiay1 destekler
niteliktedir (https://www.dzkk.tsk.tr. (27.01.2021)).

Osmanli Devleti, Izmir’de 1770 yilinda Rus donanmasimin baskinma ugramisti.
Osmanl1 donanmasini iyilestirebilmek iizere, Cezayirli Hasan Pasa, 1769°da Istanbul’a
gelen Fransiz subay Baron de Tott’ten yardim istedi. Baron de Tott nezaretinde,
Tersane-i Amire’de 29 Nisan 1775’te “Hendesehdne” agild1 (Kagar, 2008: 53 - 54).
Daha sonra, modern mektepler; 1776’da “Miihendishane-i Bahr-i  Hiimayin
(Imparatorluk Deniz Miihendishanesi)” 1795’te ise “Miihendishane-i Berr-i Hiimdyin

3 Osmanli’nin 1645°ten baslayip yillarca devam eden Girit Seferi sebebiyle yazilan bu eserde, 1656’ya
dek Osmanli Deniz Savaslar1 anlatilir (Gokyay, 2014: 114).
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(Kara Miihendishanesi)” adlartyla kuruldu. Donanmayi giiclendirmek ile baslayan
egitimler esasen Osmanli’nin egitim sisteminde yeni bir donemin baglangici olmustur
(Kaya ve Kaya, 2019: 73). Ote yandan 1790 yilinda Osmanli donanmasinin, ¢iiriikler de
dahil olmak {izere 90 gemiden olustugu bilinmektedir (Ozel ve Kocatiirk, 2007: 207).

I1. Mahmut devrinde; Kaptan- 1 Derya Cengeloglu Tahir Pasa ile Henry Eckford
ve Forster Rhodes gibi Amerikali miihendislerin faaliyetleri sonucu yeni ve giiglii
donanma olusturma ¢abasina girilmistir. Zira, 1804’ten beri, Avrupa’nin kullandigi
“buharl gemiler” Osmanli Devleti’'nin de ilgisini ¢ekmisti (Ozel ve Kocatiirk, 2007:
208). 1820 yilinin sonlarindan itibaren Tirk denizciliginde “Buharlilar Cagi nin
basladig1 ifade edilebilir. “Klasik ve modern donem” olarak ayrilan Osmanli denizcilik
tarininde Kklasik donemde sadece kiirekli ve yelkenli gemilerin kullanildigi
bilinmektedir. Yelkenli gemilerden, Diinya ve Tiirk denizciligi 20. yiizyilin baslarina
dek istifade etti. Ote yandan yelkenli gemilerin 6mrii ise buharli gemilerin icadina dek
stirdii (Diizcii, 2014: 97). Buharli gemi, Osmanli’ya ilk kez 1827 yilinda getirilmis ve
Ingilizlerin, padisaha sattig1 “Siirat” isimli bu gemi Osmanli Devleti’ne ait ilk buharl
gemi olmustur (Ozel ve Kocatiirk, 2007: 208). Buharli gemiler déneminde, bilhassa
1840 — 1860 aras1 yillarda savas vapurlar1 ve ticari vapurlar insa edilmis ayrica
Ingiltere’ye siparisler verilmistir. Osmanli Imparatorlugu bu dénemde yelkenli savas
gemisinden olusan bir donanmaya sahip olsa da bu tip gemilere olan giivenin azaldigi
ifade edilebilir (Diizcti, 2014: 97). Ancak buharli gemilerin gelisiyle birlikte ortaya
cikan teknik eleman agigmi gidermek igin devlet, bahriye mektepleri a¢maya
yonelmistir. Devletin temel kaygi ve hedefi sivil ticaret yerine askeri ihtiyaglar olmustur
(Gencer, 1986).

Denizcilige biiylik 6nem gosteren Sultan Abdiilaziz devrinde Osmanli donanmast;
30 zirhli, 70 ahsap ve kullanima hazir yelkenli harp gemilerinden olusuyordu
(Karataser, 2017: 138). Zirhl1 gemilere daha savasc1 bir sekil verilerek, insa edilen
“kruvazér muharip gemileri” 1890’11 yillarda donanmaya dahil edildi. Bu gemileri ise
1900’lerin baginda “Drednot” adiyla tanimlanan savas gemileri izledi. Ote yandan dizel
motorlu gemilerin kullanilmasiyla birlikte, buharli gemilerde kdmiire olan bagliliga da
son verilmistir. Zirhl1 gemilerin yaninda 1875’den itibaren bagka bir buharli gemi tiirti;
“Torpidobot” denizcilige kazandirildi. Zirhli gemilerden %20 daha ucuz, daha kiigiik

ve daha hizli olan gemi tiirlerinin 1886°dan itibaren denizaltindan giden tipleri Osmanli
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donanmasinda yerini almistir. Buharli gemiler 1860’lara kadar savastan ziyade ticari
alanlara hizmet etmisti. Zirhli gemilerin ortaya ¢iktig1 tarihten itibaren vapurlarin da
ticari kullanim alanlar1 arttirilmisti. 19. yiizyilda diinya deniz ticaretinde yelkenliler ve
vapurlar kullanilmis ancak yasanan gelismeler ile birlikte 20. yiizyillda bu araglarda
ticari sahadan g¢ekilmistir (Diizcii, 2014: 98).

19.yiizyilin sonu ve 20. yiizyilin basi Sultan II. Abdiilhamid Han devrinde,
Osmanli denizciligi 6nemli gelismeler kaydetmistir. Devlet, bu yiizyillarda her ne kadar
mali sikintilar yasamis olsa da Sultan II. Abdiilhamid Han, 6zellikle denizalti
teknolojisine karsi ¢aginin Gtesinde biiyiik bir ilgi duymustur. Osmanli bahriyesi, bir
silah olarak denizalti gemisiyle ilk kez Sultan Il. Abdiilhamid Han devrinde tanigmistir.
Ingiltere ve denizlerde &ncii diger devletlerin dahi kisith ilgili duydugu ve yatirim
yapmaktan cekindigi denizalti teknolojilerinin 6nemini olduk¢a erken bir donemde
kesfeden Abdithamid Han, iki denizalttyi Nordenfelt Sirketi’ne siparis vermistir
(Gtiveng, 2001: 49°dan aktaran: Mercan, 2012: 168). 1888 yilinda Abdiilhamid Han’1n
denizaltis1 torpidosunu eski bir vapura ates ederek denizin dibine gondermistir.
Gergeklestigi devirde biiyiik yanki uyandiran bu hadise, basta Farnham Bishop ve
Richard Hall’un denizalticilik kitaplari olmak iizere diger 6nemli denizcilik eserlerinde

yer almistir (Nutku, 1962: 157 den aktaran: Mercan, 2012: 178).

20. ylizy1l, Osmanli donanmasinin I. Diinya Savagi ve Kurtulug Savasi’nin deniz
cephelerinde en zorlu savaslara girdigi ve Osmanli Devleti’nin yerini 1923’te kurulan
Tiirkiye Cumhuriyeti’nin aldig1 yilizyildir. Bu baglamda Tiirk denizciligi, kurulan yeni
cumhuriyet rejiminin denizcilik anlayisina gore sekillenmis ve giinlimiizdeki konumuna
ulagmistir. Cumhuriyet oncesi Tirk denizciligi olduk¢a kapsamli bir calisma alanidir.
Genel anlamda ve gorece Oneme sahip bilgiler ¢alismada 6zetlenerek aciklanmustir.
Calismanin bir sonraki kisminda Cumhuriyet Donemi Tiirk Denizciligi’nde yasanan

gelismelerle 1lgili agiklamalara yer verilmistir.

1.2.1.2. Cumhuriyet Donemi Tiirk Denizciligi

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulusunda Canakkale Deniz Zaferi elzem bir 6neme
sahiptir. Canakkale’de Nusret Mayin Gemisinden dokiilen 26 adet maymin savasin
seyrini degistirmede doniim noktasi oldugu ileri siiriilebilir. Boylece, 1915 yilinda

Nusret Mayim Gemisi Komutan1 Tophaneli Yiizbagi Hakki Bey ve miirettebat1 doktiigii
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mayinla, diinyanin en gelismis donanmalarina Canakkale’yi gecilmez kilmistir. Savasi
zafere c¢eviren ve diisman donanmasint Canakkale’de bozguna ugratan, deniz
harekatinin bir diger 6nemli hadisesi ise Seyit Onbasi’nin her biri 216 kilogram olan top
mermilerini kucaklayip, topu kundaga yerlestirdikten sonra Ingilizlerin en giivendigi
savas gemilerinden biri “Ocean’1” batirmasidir. Ocean’in kisa bir siire sonra alabora
olmasi savasin Tiirk zaferiyle sonuglanmasina sebebiyet veren 6nemli bir gelismedir.
Nusret Mayin Gemisi ile birlikte, tarihin en biiylik deniz zaferlerinden birine imza atan
Seyit Onbasi, Canakkale Zaferi’nin en Onemli kahramanlarindan biri olarak Tiirk
Tarihi’nde yerini almistir. Kazanilan Canakkale Zaferi, 1923’te ilan edilen cumhuriyetin

yapitaglarindan biridir.

1923’te kurulan Tirkiye Cumbhuriyeti’nin Kabotaj Kanunu’nu kabul etmesi
denizcilikte 6nemli bir déniim noktasidir. Tiirkiye Cumhuriyeti, Lozan Antlasmasi’nin
bir yansimasi olan Kabotaj Kanunu ile “Tiirk kiyilarinda deniz tasimaciliginin, limanlar
yiikleme, gemi islemeciliginin ve tasimaciiguuin Tiirk vatandaslarina ve Tiirk
gemilerine verilmesi hakki” elde edilmistir. Kabotaj, “bir devletin, kiyilarindaki
limanlar arasinda yapilan deniz tasimaciligr hakkinin yalniz kendi bayragimi tasiyan
gemilere taminmast hakkidwr.” (Fidan, 2014: 62). 26 Nisan’da kabul edilip 1 Temmuz
1926 yilinda yiiriirliige giren “815 sayili Kabotaj Kanunu” ile birlikte, karasularimizin
Tiirkiye Cumhuriyeti’nin hakimiyetine gectiginin ve yabancilara verilen imtiyazlarin
kaldirildigr ilan edilmistir (Ozdemir, 2015:432). Boylece, kabotaj hakkmin Tiirkiye’ye
gecisi, ilk kez 1 Temmuz 1935°te “Denizcilik Bayrami” ve 1 Temmuz 1939°da ilk kez
“Kabotaj ve Denizcilik Bayrami” olarak kutlanmistir (Fidan, 2014: 62).

1929-1936 doneminde, Tiirk deniz giiciinde yapilanma caligmalari baslamistir.
Kabotaj Kanunu ile sahiplenilen denizlerimizde teskil olunan kuruluslar bilgi, sermaye
ve tecriibe birikimleriyle kendilerini kabul ettirmis ve Montreux Bogazlar S6zlesmesi
araciligiyla Tiirkiye’nin, Tirk Bogazlar iizerindeki egemenligi ve kontrol yetkisi
yeniden tesis edilmistir (Ozdemir, 2015: 431). Cumhuriyet tarihinin ilk Tiirk tankeri
olan “Gélciik” gemisi 1934 yilinda insa edilmistir. Golciik gemisiyle devam eden ve
giintimiizde biiyiik bir hizla gelisen Tiirk gemi insa sanayisi ve Tiirk denizciligi, diinya

donanmalari arasinda 6nemli aktorlerden biri olmustur (IMEAK DTO, 2013: 9).
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Cumhuriyet doneminde Tiirk Denizciliginde yasanan bir diger 6nemli gelisme ise
20 Temmuz 1936°da imzalanan Montreux Bogazlar S6zlesmesi’dir. Montreux Bogazlar
Sozlesmesi’nin 24. maddesi geregince; “Bogazlar rejimine dair 24 Temmuz 1923 tarihli
mukavelename mucibince teessiis etmis olan Beynelmilel Komisyonun saldhiyetleri
Tiirkiye Hiikiimetine devredilmistir.” Yine ayni maddedeki hiikkme gore, “Tiirkiye
Hiikiimeti, bu mukavelenamenin harp gemilerinin Bogazlardan gegisine dair olan her
hiikmiiniin icrasina nezaret edecektir.” (https://www.resmigazete.gov.tr (02.03.2021)).

Maddeden anlasilacagi tizere, bogazlar Tiirk hiikiimranligina birakilmistir.

Cumbhuriyetin ilanindan 7 yil sonra Tiirk ticaret gemilerinin sayisinin 240 adet
oldugu ve 10 yilda tonajin yaklasik ti¢ kat artarak 95.000 tonaja ¢iktigi bilinmektedir.
1932 yilinda Tiirk filosu yasli gemilere sahip oldugu i¢in yabanci iilke limanlarina
giriglerde zorluklar yasamistir. 1933 yilinda 2248 Sayili Kanun’la Tirkiye “Seyr-i

’

Sefain Idaresi” tige ayrilmis* ve “Devlet Denizyollari” kurulmustur. Tiirkiye
Cumhuriyeti, yeni diizende filonun modernlesmesi igin tesebbiiste bulunmus ve
hazirlanan II. Sanayi Plan1 (1936) ile yeni gemi alimina 6nem verilmistir (Camci, 1994:

150 — 155°ten aktaran: Misirli, 2015: 15).

Ticaret Bakanligi’nin 04 Mayis 1982 tarih ve 14 (630.2/201) 21262 Sayili Onay1
ile 26 Agustos 1982 tarihinde “Istanbul Deniz Ticaret Odasi” kurulmustur
(https://www.denizticaretodasi.org.tr (08.02.2021)).

“5842 Sayili Kanun” ile kurularak 01.03.1952 tarihinden itibaren faaliyete gecen
Denizbank, yillar itibariyle gesitli isim ve kapsam degisikligine giderek, “233 Sayuli
Kanun Hiikmiinde Kararname (KHK)” geregi “Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Genel
Miidiirliigii” olarak degistirilmistir. 1985 yilinda, tersanecilik hizmetleri genel
mudiirliikten ayrilmig ve Tiirkiye Gemi Sanayi A.S.’ye baglanmistir. Tiirkiye Denizcilik
Isletmeleri Genel Miidiirliigii, 10.08.1993 tarih ve “93/4693 sayili Bakanlar Kurulu

i)

Karar1” ile Ozellestirme kapsamma alinmustir. Ozellestirme Idaresi Baskanligi'na

* Tiirkiye Seyr-i Sefain Idaresi, ii¢ isletme durumuna getirilmistir. Bu isletmeler; 1- AKAY, (Istanbul ve
civart i¢ hatlar ile Yalova), 2 - Denizyollari (Marmara, Akdeniz ve Karadeniz dis hatlar), 3 - Fabrika ve
Havuzlar Miidiirliikleri, isimlerini almistir. Daha sonra, 1937 'de kurulan Denizbank'a baglanmistir.1939
yihnda, 3633 Sayili Kanun’la kaldinhp yerine Devlet Limanlart Isletme Umum Miidiirligii ile Devlet
Denizyollar: ve Isletmeleri Umum Miidiirligii olarak iki umum miidiirliik kurulmustur. 1944 yilinda 4571
sayili Kanunla, Devlet Limanlar: Isletme Umum Miidiirligii kaldirilarak gérevleri, Devlet Denizyollart ve
Limanlar Isletme Umum Miidiirliigiine verilmistir ~ (https://www.tdi.gov.tr/tarince/ (08.02.2021)).
01.03.1952 tarih ve 5842 sayii  kanunla  bu  Genmel  Miidiirliik’te  kapatilmistir
(https://www.kiyiemniyeti.gov.tr/tarihce (08.02.2021)).
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baglanmis olan kurumun adi, “TDI Tiirkive Denizcilik Isletmeleri A.S.” olarak
degistirilmis ve ana sozlesmesi® T.C. Basbakanlik Ozellestirme Idaresi Baskanlig

tarafindan 6 Subat 1995 tarihinde onaylanmustir (https://www.tdi.gov.tr (08.02.2021)).

10 Agustos 1993°te “491 Sayili KHK " ile “Denizcilik Miistesarligi” Kurularak, bu
tarihe dek Ulastirma Bakanligi kapsamina giren denizcilik sektorii, ayr1 bir kontrole
geemistir. 27 Kasim 2002°de 24949 sayili Resmi Gazete'de yayimlanan "Kuruluslarin
Bagl ve Ilgili Olduklar1 Bakanliklarin Degistirilmesi Ile Ilgili Islem" uyarmca
Denizcilik Miistesarligi, Ulastirma Bakanligina baglanmis ve denizcilik tekrar bakanlik
biinyesine gecmistir. 1 Kasim 2011 ‘de Ulastirma Bakanlig1® isim degisikligine giderek,
“Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligt" adini

almistir’ (https://www.uab.gov.tr. (08.02.2021)).

Baslangicta yavas bir hizla ancak istikrarli bir sekilde gelismesini siirdiiren Tiirk
Deniz Ticareti Filosu, 21 Ocak 1982 tarihinde 2581 sayili “Deniz Ticaret Filosunun
Gelistirilmesi ve Gemi Insa Tesislerinin Tesviki Hakkinda Kanunu™un vyiiriirlige
girmesinden sonra artan bir ivme ile gelisim gostermistir. Tirk Deniz Ticareti filosu,
giiniimiizde kapasite ve kalite bakimindan uluslararasi denizciliginde 6ncii filolardan
biri haline gelmistir (Istanbul Marmara Ege Akdeniz Deniz Ticaret Odasi- IMEAK

DTO, 2013: 9).

1.2.2. Deniz Hukuku ve Ozellikli Konular

Denizyolu; ekonomi, hukuk ve teknik unsurlari iceren kapsamli bir uygulama
alanidir (Kurt, 2014: 273). Bu sebeple yalnizca denizyolu islemlerine 6zgiilenen “deniz
ticareti” ‘“‘deniz hukuku” ve “miihendislik uygulamalari” gibi ihtisas alanlar
dogmustur.

Deniz hukuku, deniz alanlarinin hukuki yonetimini, ¢esitli kullanimlarin1 ve
denizdeki gemilerin seyriiseferini diizenleyen kurallar olarak tanimlanabilir (Kuran,
2007). Uluslararas1 agidan deniz kaynaklarmin kullanimi, deniz ticareti ve deniz

isletmeciligine yonelik sorunlar Uluslararast Deniz Hukuku’nun kapsamina girmektedir.

%4046 sayili Kanunun 20. Maddesinin (A) bendine istinaden onaylanmistir (https://www.tdi.gov.tr
(08.02.2021)).

6 28102(Miikerrer) sayili ve KHK/655 karar ile ismi degismistir.

72018 yili, 703 No’lu Kanun Hiikmiinde Kararname ile bakanligin ismi degismis ve “Ulastirma ve

Altyap1 Bakanlig1" olarak faaliyetlerine devam etmektedir (https://www.uab.gov.tr (08.02.2021)).
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Ote yandan, Tiirk Denizcilik Mevzuatina etki eden Tiirk Ticaret Kanunu (TTK), Deniz
Ticaret Hukuku’nun yanisira taraf olunan uluslararasi denizcilik iilke veya birlikleriyle
yapilan anlagsmalar bulunmaktadir. Ayrica, Uluslararas:  Denizcilik — Orgiitii
(International Maritime Organization — IMO), Diinya Ticaret Orgiitii (World Trade
Organization — WTO), Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii (Organisation for
Economic Co-operation and Development - OECD), Uluslararas: Calisma Orgiitii
(International Labour Organization - ILO), Uluslararast Klas Kuruluslari Birligi
(International Association of Classification Societies — IACS), Uluslararasi Deniz
Ticaret Odasit (1ICS - International Chamber of Shipping), Avrupa Toplulugu
Armatérler Birlikleri (European Community Shipowners' Associations — ECSA) ve
Avrupa Birligi (AB) Komisyonu birlikleri uluslararasi deniz ticareti ve tagimaciligi
uygulamalarma etki etmektedir.® Endiistriyel faaliyetler olarak, deniz ticareti ve
tasimacilik esaslari mevzuat sinirlar1 kapsaminda ve oOzellikli islemler gergevesinde
yuritilir. Ancak Oncesinde endiistriyle ilgili bazi terimleri agiklamakta fayda

bulunmaktadir.

1.2.3. Denizcilik Endiistrisiyle Tlgili Baz1 Terimler

Denizcilik endiistrisini ilgilendiren bazi 6nemli terimler bulunmaktadir. Bunlar

caligmanin ilgili bolimlerinde yer almakta olup asagida kisaca tanimlanmustir.

— Gemi: “Ad, tonilatosu ve kullanma amaci ne olursa olsun suda kiirekten baska
sevk sistemiyle hareket edebilen her tirlii teknedir.” (UAB Yonetmelik 2015,
Say1: 29400, md. 4)

— Liman: “Gemi ile diger tasima ara¢lart arasinda mal ve yolcu aktarilmasin
veya yiikiin depolanmasim  giivenlikle saglamayr amaglayan, ekonomik
fonksiyonlarin saglanmasina imkan veren altyapr ve donamim hizmetinin
sunuldugu yerdir.” (Koldemir, 2003)

— Baglama Limani: “Gemiye ait seferlerin idare olundugu limandir.” (TTK, md.
819)

— Geminin Bayragi: “Geminin hangi devletin yetkisi altinda oldugunu belirten bir

simgedir. ” (Aybay, 1992: 83)

8Gemilerle ilgili IMO, TACS VE ILO gemi insa ve operasyon siiregleriyle ilgili kural ve prosediirler
yaymlamistir. Gemiler bu kurallarla uyumlu olarak insa edilip, faaliyet gosterebilir.
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Ambar ve Tank: “Gemi tiirleri, faalivet alanlarina gére degisir. Ornegin, petrol
tasiyacak bir gemi insaatiyla kuru yiik gemilerinin yapi ve ozellikleri farklidir.
Kuru yiik gemilerinde yiikiin tasindigr yere “ambar”, sivt yiikiin tasindigr yere
ise “tank” denir.” (MEB, 2012: 13)

Tersane: “Her cins ve boyutlarda gemi ve su ara¢larinin ingasi, bakim-onarim
ve tadilatlarindan biri veya birkac¢imin yapilmasina imkan saglayan teknik ve
sosyal altyapt ve en az elli metre deniz cephesine sahip gemi insa kapasitesi
belirlenmiy tesistir.” (UAB Yonetmelik 2015, Say1: 29400, md. 4)

Tadilat: “Gemi ve su ara¢larmmin ti¢ ana boyutundan biri veya birkagt ile gros
ve net tonilatosunun en az birinin degisimine veya geminin cinsinin yolcu
tasimaciligi veya tehlikeli madde tasimaciligi yapmak iizere degistirilmesine
Neden olacak yapisal degisiklik faaliyetleridir.” (UAB Yonetmelik 2015, Sayt:
29400, md. 4)

Tekne Imal Yeri- Atélyeler: “Ahsap yat imalatinda boy sinirlamasi olmaksizin
tam boyu yetmis bes metreye kadar ve ITDK tarafindan inceleme sonucuna gére
kara ve denizdeki fiziksel sartlarin uygun bulunmasi halinde yiiz yirmi beg
metreye kadar her tiirlii gemi ve su araglarimin insa, tadilat ve bakim-onarim
hizmetlerinden biri veya birka¢inin yapilmasina imkan saglayan teknik ve sosyal
altyapilara sahip tesisidir.” (UAB Yonetmelik 2015, Sayi: 29400, md. 4)

Gemi Acentesi: “Deniz tasit ve araglart ile yolcu ve yiik tagimalarinda gemi
sahibi, kaptani, isleticisi ve/veya kiracist nam ve hesabina iigiincii kisi ve
kuruluslara karsi hak ve menfaatlerini tayin edilen bolge icinde koruyan ve
bunun karsihginda iicret alan kisi ve kuruluslardw.” (http://www.vda.org.tr
(08.04.2021))

Navlun Komisyonculart (Yiik Brokerleri): “Tasinmasi planlanan yiik ile gemiyi
bulusturan, armator ve miisteri arasindaki sorunlarin onemli bir kismini ¢ozme
gorevi iistlenmis kuruluglardir.” (Ozdemir, 2010:3)

Navlun Sozlesmesi: “Gemide, iicret karsiligi esya tasimak olan her tiirlii
sozlesmedir.”

Yolcu Tasima Sozlesmesi: “Taswyamn bir iicret karsiliginda yolcuyu bagajiyla
birlikte deniz iizerinden belirli bir yere tasimayt taahhiit ettigi bir sozlesme

tiiriidii.” (TTK, md. 1120)
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1.2.4. Gemi Piyasasi: Kiralama ve Alim Satim Islemleri

Gemilerle ilgili ekonomik islemler ozellikli piyasalarda yiiriitilmektedir.
Uygulamada gemi piyasalari; “Gemi Seyahat Piyasast, Siireli Kiralama Piyasast (Time
Charter), Salt Tekne Kiralama Piyasast (Bareboat Charter), Kontrathh Tasimacilik
Piyasast (Contract of Affreightments), Yeni Insaa Piyasasi (New Build), VE Ikinci El
Piyasasi (Second Hand) dan’ olusmaktadir (Alkis, 2017: 9).

Anilan piyasa tiirleri igerisinde en ¢ok islem hacmi gemi kira ve gemi alim satim
piyasalarinda ger¢eklesmektedir. Bu kapsamda kurulan gemi kira sozlesmeleri; kiraya
verenin geminin kullanim hakkinin, belli bir siireligine ve belli bir bedel karsiliginda
kiractya devredildigi sozlesmelerdir. Bu s6zlesmelerin, geminin adamlar1 olmaksizin
kiralanmas1 “Ciplak Gemi Kira Sozlesmesi”, gemi adamlarinin sunacagi hizmetin gemi

’

ile birlikte kiralanmasini iceren “Donatilmis Gemi Kira Sézlesmesi” gibi tiirleri
bulunabilir (Onder, 2016: 22). Gemi kira sozlesmelerinde baslica taraflar; armatdr,

broker ve kiracilardan olusur.

—  Armatér: “Gemisini deniz ticaretinde kullanan gemi sahibine donatan veya
armator denir.” (TTK, md. 946)

— Broker: “Gemiyi kiralayan ve kiraci arasinda anlasmayr saglayan ayrica yiik ve
gemi baglantilari yapan kisi veya kuruluslardir.” (Ozdemir, 2009: 21)

— Geminin Kiracisi: Kiraci, bir iicret karsiliginda, zaman veya sefer bazinda,
geminin tamami veya bir kismini, personelin hizmetiyle birlikte tahsis edilen
kimsedir. Eger tasima sozlesmesinde aksine hiikiim bulunmuyorsa kiraci, gemiyi

veya bir boliimiinii baskalarina seferlik ya da siireli olarak kiralayabilmektedir.

Gemiler alim satima tabi ve olduk¢a biiyilk finansman gerektiren yatirim
projelerinden biridir. Gemi alim satim igleri, gemi (alim-satim) komisyoncusu
tarafindan ylriitiilmektedir. Bu sirketler gemi alim satim faaliyetlerini uluslararasi
piyasalarda gergeklestirir.

Gemi yatirimi, inga projesinin tasarimindan geminin isletilmesine dek ayrintili
siirecleri  kapsayan islemlerden olusur. Bu kapsamda denizyolu tasimaciligi
uygulamalarina yon veren bazi uluslararasi kuruluslar bulunmaktadir. Bunlar ¢alismada

ayrica incelenmistir.
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1.2.5. Uluslararasi Deniz Tasimacihigina Etkileyen Kuruluslar

Uluslararasi deniz tasimaciligini etki eden bazi kuruluslar bulunmaktadir. Bunlar

kisaca agagida siralanmistir.

— IMO: “1948 yilinda BM denizcilik konferansinda kurulmasi ongoriilen ve on yil
sonra Hiikimetler Arasi Deniz Danisma Orgiitii adiyla kurulduktan sonra 1982
yvilina kadar bu isimle, BM biinyesinde bir "danigsmanlik" birimi olarak faaliyet
gosteren birliktir.” (https://tr.wikipedia.org (02.01.2021)). “Gemilerin emniyet
ve giivenliginden sorumlu olup ayrica gemiler tarafindan deniz ve atmosfer
kirliliginin onlenmesinden gorev alir.” (https://www.imo.org (02.01.2021))

— WTO: “WTO, uluslararasi ticari kurallarla ilgili kiiresel tek orgiittiir. WTO 'nun
anlasmalari, ticaret yapan uluslarinin ¢ogunlugu tarafindan miizakere edilmis,
imzalanmig ve parlementoda onaylanmistir. WTO’nun temel amaci, iiretici,
ihracat¢t ve ithalat¢ilarin faaliyetlerini yiiriitmeleri icin katki saglamaktir.
Diinya ticaret hacminin %80’ini olusturan denizcilik uygulamalart WTO 'nun
ilgi alanlarindan biridir.” (https://www.wto.org (02.01.2021))

— OECD: “OECD, ekonomik gelistiricilere hizmet veren ve kdar amaci bulunmayan
bir iiyelik kurulusudur. OECD’nin 5.000'den fazla itiyesi bulunur. Kiiresel
ticaretin ana tasima modu olan denizyolu tasimaciligimin gelisimine katki
sagalamayr amaglayan OECD, daha verimli ve siirdiiriilebilir denizyolu
tasimaciigr  i¢in  ¢alismalarim  siirdiirmektedir.”  (https://www.oecd.org/
(02.01.2021))

— ILO: “Denizcilik iizerine tasimalarint IMO ile yiiriittiigii is birligi ¢ergevesinde
ele alan ILO, denizciler i¢in hayati énem tasiyan konulari Ortak IMO/ILO
Gecici Calisma Gruplar: kapsaminda incelemektedir.”

— IMB: “1981 yuinda kurulan ve Uluslararas: Ticaret Odast 'nin bir uzantist olan
Uluslararast Denizcilik Biirosu, her tirlii denizcilik sucu ve gérevi kotiiye
kullanmayla ilgili yiiriitiilen miicadelede gorev almaktadir. IMB, dolandwricilik
ve yanlis uygulamalart arastirarak uluslararasi deniz ticarerinin biitiinliigii
korumayr amaglayan ve kar amact giitmeyen bir kurulugtur.” (https://www.icc-
ccs.org/icc/imb (02.01.2021))
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— ICS: “Kiiresel ¢apta ulusal armatér birliklerini ve diinya ticaret filosunun
%80 °nden fazlasini temsil ederek gemi isletmecilerinin kiiresel ticari birligi olan
Londra merkezli ICS, 1922 yilindan beri faaliyetlerine devam etmektedir.”
(https://www.ics-shipping.org (02.01.2021))

— ECSA: “Denizciliginin  onemli bloklarindan biri olan ECSA, Avrupa
denizciliginin milletlerarasi rekabet giiciinii saglamak iizere 1965 yilinda
kurulmugstur. ECSA iiye devletleri; Belgika, Kibris, Danimarka, Estonya,
Finlandiya, Fransa, Almanya, Yunanistan, Irlanda, Italya, Litvanya,
Liiksemburg, Malta, Hollanda, Norveg, Portekiz, Slovenya, Ispanya ve
Isveg tir.” (https://www.ecsa.eu (25.12.2021)).

1.2.6. Kiiresel ve Ulusal A¢idan Denizcilik

Kiiresel nitelige sahip olan deniz ticareti, Ozellikle gelismis iilkerin finansal
giiciine biiyiik bir ivme katarak, ekonomik sistem i¢in vazgecilmez bir dneme sahiptir
(https://www.utikad.org.tr  (02.04.2021)). Deniz ticaretiyle ilgili istatistikler ve
projeksiyonlar ise bu iddialar1 destekler niteliktedir. Konuyu daha iyi agiklayabilmek

icin denizyoluyla ilgili niceliksel degerleri incelemekte fayda bulunmaktadir.

“2019 yilinda diinya deniz ticaretindeki gelisim bir onceki yila gore %0,7
oraminda artmis ve 11.903 milyon ton olarak gerceklesmistir. Bu artis ton mil igin ise,
%1,3’e esdegerdir.” “Mevcut projeksiyonlarda, kiiresel deniz ticareti gelisiminin 2020
yilinda %2,2 oraninda sabit kalacagini ve deniz ticaretinin toplam 12.167 milyar ton,
2021 yiuinda ise 12.446 milyar ton olarak gerceklesecegi ongoriilmiistiir.” (IMEAK
DTO, 2020: 8). Ote yandan 2020 yilinda diinya denizyolu ticaretinde ton bazinda
%3,4’lik bir disiis kaydedilmistir. Covid-19 Pandemisinin sebep oldugu denizyolu
ticaretindeki bu kayip, 2009 yilindan beri yasanan ilk kayda deger diisiis olmustur.
Ticaret modellerinin kesintiye ugramasi art arda besinci yilda denizyolu ticaretinin
ortalama navlunun kaldirilmasini saglamig, bdylece denizyolu ticaretinde ton-mil
bazinda yaklasik %1,7'lik orta dereceli bir daralma goriilmiistir (IMEAK DTO, 2021:
35). 2021 yilinda kiiresel iiretim ve ticaretteki artig sebebiyle diinya deniz ticaretinde
%4,3 biliylime Ongoriilmiistiir. Ancak son 20 yilda deniz ticaretinde yillik bilesik
bliylime %2,9 oraninda ger¢eklesmektedir. Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma

Konferans1 (United Nations Conference on Trade and Development- UNCTAD) ise
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2022 — 2026 doneminde bu oranin %2.,4’e diisecegini beklemektedir (UNCTAD, 2021.:

14). Giiniimiiz denizyolu tasimaciliginin diinya ticaretindeki pay1 yillar itibariyle

asagidaki grafikte gosterilmistir.
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Sekil 1. 2. Diinya Tagimaciliginda Denizyolunun Pay1 Kaynak: (Clarksons Research
February Seaborn; IMEAK, 2021: 36)°

Denizyolu tasimaciligi vasitasiyla diinya ticaretinde tasinan ve tasimmasi

ongoriilen yiikler ise asagidaki tabloda 6zetlenmistir.

Tablo 1. 2. Diinya Denizyolu Tagimaciligi (Milyar Ton/Mil)

#"O':]y/"l’\‘;” 2014 2015 2016 2017 | 2018 2019 | 2020(y) | 2021(t) | 2022(t)
Demir 7600 | 7.648 | 7936 | 8190 | 8.195 8.029 8.416 | 8588 | 8757
Cevheri

K bmiir 5231 | 4955 | 4982 | 5250 | 5564 5.537 5000 | 5279 | 5.393
Tahil 2866 | 3130 | 3209 | 3.418 | 3.245 3.462 3811 | 3.863 | 3.969
Minor 10.634 | 10.883 | 11.054 | 11.609 | 12181 | 12299 | 12.117 | 12705 | 13.172
Dokme Yiik

Ham Petrol | 8981 | 9088 | 9708 | 10250 | 10557 | 10592 | 9.954 | 10.168 | 10.536
Petrol 2746 | 2946 | 3070 | 3103 | 3.151 3.081 | 2759 | 2.950 3.112
Urlinleri

Gaz 1411 | 1442 | 1521 | 1648 | 1.830 2011 | 2144 | 2303 2.419
Kimyasal 1104 | 1162 | 1213 | 1297 | 1425 1474 | 1487 | 1547 1.616
Konteyner | 7597 | 7.737 | 8066 | 8518 | 8818 8.994 | 8871 | 9.360 9.668

® t: Tahmini degerdir. y: Yaklasik degerdir.
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Tablo 1.2.: (Devam ediyor.)

Diger Kuru
Yiik 3.950 4.030 4.133 4.289 4.378 4.443 4,328 4477 4.569
Toplam 52.128 53.020 54.891 57.572 59.343 59.922 58.887 61.239 63.212
Yil Bazinda
Degisim %4,3 %1,7 %3,5 %4,9 %3,1 %1,0 %-1,7 %4,0 %3,2
Kaynak: (Clarksons Research February Seaborn; IMEAK, 2021: 39)
Tablo 1. 3. Diinya Denizyolu Tagimaciligi (Milyon Ton)
MilyonTon| 5014 | 2015 | 2016 2017 | 2018 | 2019 | 2020(y) | 2021(t) | 2022(t)
Demir 1340 | 1.364| 1418 | 1473 | 1476 | 1456 | 1504 | 1.545 | 1.564
Cevheri : : : : : : : : :
KOmiir 1217 | 1138 | 1.141| 1202 | 1263 | 1292 | 1.168 | 1.223 | 1.244
T2 409 430 450 476 475 477 508 518 532
Mindr
Dokme 1847 | 1.891 | 1.880 | 1.936 | 2009 | 2023 | 1.957 | 2041 | 2.102
Yiik
HamPetrol | ) g4 | 1872 | 1955 | 2017 | 2028 | 2006 | 1855 | 1.920 | 1.986
Petrol
ol 942 | 1.012| 1058 | 1.074 | 1.086 | 1.032 917 968 | 1.011
Urinleri
Gaz
332 | 344 371 399 432 478 483 507 528
Kimyasal 300 | 315 | 323 347 368 373 | 365 377 391
Konteyner | ) g5z | 1502 | 1.668 | 1763 | 1.840 | 1.877 | 1.851 | 1.959 | 2.032
gﬁfr KU 809 | 830 | 855 888 914 927 903 937 960
Toplam
10558 |10.788| 11.118 | 11.573 | 11.891 | 11.940 | 11511 | 11.994 | 12.349
g’l Bazinda| o3y 1 oo | %31 | %4l | %27 | %04 | %36 | %42 | %30
egisim

Kaynak: (Clarksons Research February Seaborn; IMEAK DTO, 2021:37)

Denizyolu tagimaciligimin ekonomideki yerini yerini agiklamak i¢in diinya ticaret

filosunun, niteliksel ve niceliksel agidan ayrica incelenmesi gerekmektedir. Zira,

denizyolu tasimaciliginin ve deniz ticaretinin basarisi, diinya filosunun gelisimine

baglilik gdsterir.
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“2020’nin basinda diinya ticaret filosunun 300 GT*¥ ve iizeri gemi sayis: 56. 899
adet ve toplam tonaji 2.033.626 milyar DWT*! seviyesinde gerceklesmistir.” (IMEAK
DTO, 2021: 40). Bu deger, 2021 yili ocak ayinda ise 63 milyon DWT daha fazla
gercekleserek yaklasik 2,1 milyar DWT’ye erismistir (UNCTAD Handbook of
Statistics, 2021: 1). “Diinya ticaret filosunun DWT bazinda %90 i1 olusturan “Tanker,
Dokme Yiik, Konteyner, Kuru Yiik, Yolcu” gemi tiplerinin toplami 2021 yilinda bir
onceki yila gore %3,1 artis gostererek 1.829.113 DWT gergeklesmistir.” (IMEAK
DTO, 2021: 41). 2020 yili gemi insaatinda ise Oncii devletler; Cin, Kore ve Japonya
olmustur. Bu ti¢ ekonomi GT degeri iizerinden diinya gemi insaatinin %94 {ine tekabiil
etmektedir. Gemi geri doniisiim isinde ise Banglades ve Hindistan ortaklasa %711
temsil ederken, Pakistan’in da bu orana etkisi yaklasik %17’dir. Ocak 2021 itibariyle
diinya filo tonajinin %52’sini olusturan ilk bes ekonomi ise sirastyla; Yunanistan (%18),
Cin (%12), Japonya (%11), Singapur (%7) ve Hong Kong SAR (%5)’dir. Diinya
tonajinin yaris1 Asyali sirketlere aittir. Avrupa %40 ve Kuzey Amerika %6’y1
olustururken, Afrika, Latin Amerika ve Karayip sirketleri ise %1’in biraz daha tizerinde
bir paya sahiptir. Giiniimiizde bir¢ok gemi, sermayenin asil sahibinin uyruguyla farkli
bayraga kayithidir. 2021 yilinin basinda bu gemilerin yarisindan fazlasi Japon
kuruluslara ait olup bunlar; Panama’ya, Yunan kuruluslara ait olanlarin da %25’i
Liberya’ya ve %22’si Marshall Adalari’na kayith oldugu bilgisi paylasilmistir.
Dolayisiyla Panama (344 milyon DWT), Liberya (300 milyon DWT) ve Marshall
Adalar1 (274 milyon DWT) diinyanin en biiyiik sicile sahip iilkeleridir. Ote yandan
Hong Kong SAR ve Singapur ise bu listeye doérdiincii ve besinci iilkeler olarak
girmistir. Bu bes devletin arasinda Marshall Adalari, tescilde son 10 yilda en gii¢lii artisi
kaydetmistir (UNCTAD Handbook of Statistics, 2021: 1 — 2).

Diinya uygulamalarinin yaninda Tiirkiye’de denizcilik alaninda gelismeler, biiytlik

ivme kazanmig ve yillar itibariyle oncelikli alanlar arasinda yer almistir. Tiirkiye’nin;

10 Gros Tonaj (GT): Geminin hacimsel kapasitesinin bir dlgiisii olup, tekne, listyap1 ve tiim kapali
alanlarin hacimlerinin toplamindan olusur. Bu tonaj havuzlama, pilot hizmetleri ve sorvey islemlerinde
esas alinir (https://web.itu.edu.tr (04.02.2021)).

11 Detveyt Tonaj (DWT): Geminin tagiyabilecegi en fazla agirlik miktaridir. Yiik gemilerinin kapasitesi
DWT kapasitesi ile tanimlanir. Bir geminin DWT tasima kapasitesi geminin gidecegi yol uzunluguna
gore alinacak gerekli olan; su, yakit, kumanya, atik madde agirliklarinin da dahil oldugu yiik tasima
kapasitesidir. Geminin DWT olarak tasima kapasitesi, yaz yiikleme hattinda ve tuzlu suda gemiye
konulabilecek toplam agirlik ile belirlenir DWT ton bir geminin tagiyabilecegi yiikiin agirligini
gostermesi bakimindan gemi kiralama islerinde 6nem arz etmektedir (Bayer, 2011: 5).
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dogu ile batiyr birlestiren ve jeopolitik agidan 6nem arz eden konumuyla diinya

ekonomisinin 6nemli bilesenlerinden biri oldugu ileri siiriilebilir.

Turkiye, tic kitanin gecis yollarindaki cografi konumu nedeniyle Cebelitarik
Bogazi ile Atlas Okyanusuna, Siiveys Kanali ile Arap Yarimadasi ve Hint Okyanusuna,
Tiirk Bogazlariin Karadeniz-Akdeniz baglantilariyla Avrasya ve Uzakdogu’ya uzanan
bir ulasim aginin odak noktasindadir. Bu durum kabotaj, uluslararasi ve transit
tasimacilik yoniinden Tirkiye’nin 6nemini ortaya koymaktadir (Devlet Planlama
Teskilati, 2013: 1).

Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Gemi Tiirlerine Gére DWT ve Adet Gelisimi (300
GT ve Uzeri Gemiler) yillar itibariyle asagidaki tabloda ifade edilmistir.

Tablo 1. 4. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Gemi Tiirlerine Gore Yillar itibariyle 300 GT
tizeri Gemilerin DWT ve Adet Bilgileri

2016 2017 2018 2019 2020

Gemi Tiirt (10'u
Grup)

Adet | DWT | Adet| DWT |Adet| DWT |[Adet | DWT |Adet |DWT
Kuru Yuk
Gemileri (Genel 359 [ 1.434.690 | 333|1.360.833| 305|1.238.526| 281|1.141.894| 261 |1.064.624
Kargo)
Dokme Yuk
Gernileri 78|3.718574| 61[2.692.700| 61(2.636.629| 53|2.224.742| 43|1.713.840
égmﬁz:‘ier 72(1.205.422| 75|1.392.287| 70|1.349.228| 57|1.047502| 56]1.028.620
%ank/eﬁzf Tastyan | 91511730669 | 138|2.322.250| 139|2.005.482| 132|2.067.911| 140]2.172.958
Yolcu Gemileri 190| 66.995| 201| 88.942| 203| 88.881| 208| 89.947| 205| 85.686
Hizmet Gemileri 73| 44740| 87| 56.752| 104| 96.634| 104| 104.850| 107| 173.697
Romorkorler 79 2.776| 83 2.776| 85 2776| 94 2598 | 98 2.710
Deniz Araclari 132| 26.878| 144| 26.878| 158| 33.749| 170| 37517| 180| 37.765
Balik¢1 Gemileri 77 5414| 99 5.019| 108 5017 | 120 5162 | 137 5.162
Sportif ve Eglence
Amacli Tekneler 42 1.935| 42 1.935| 44 1.935| 41 1811| 46 1.926
Yatlar
Toplam 1.244 | 8.247.092 | 1.263 | 7.950.390 | 1.277 | 7.458.857 | 1.260 | 6.723.933 | 1.273 | 6.286.988

Kaynak: (https://denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr (05.02.2021))

UNCTAD verilerine gére 1 Ocak 2021 yili itibariyle ilk 25 armatdr ekonomisi
icinde Tiirkiye listede 21. sirada yer almistir. UNCTAD’in hesapladigi tahmini
degerlere gore Tiirkiye'nin 1.000 GT tizeri gemileri toplam 9.847 adet olup bunlar;
dokme yiikk gemileri 3.406, konteyner gemileri 1.011, off shore gemileri 677, petrol
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tankeri 1.269, feribotlar ve yolcu gemileri 353, gaz tasiyicilari 131, genel kargo
tastyicilart 793, kimyasal tankerler 1.156 ve digerleri 51 adettir (UNCTAD, 2021: 35).

Diinya filosunun 2021 yili DWT tagima kapasitesine gore Tiirkiye 16.sirada olup,
Tiirk bayragma sahip 429, yabanci bayraga sahip 1.112 adet ve toplamda 1.541 adet
gemisi bulunmaktadir. Bu hesaplamalar 1.000 GT {izeri gemiler igindir. Gemilerin
DWT’ye gore tasima kapasiteleri; ulusal gemilerde 5.994.812 DWT ve yabanci gemiler
21.970.706 DWT’dir. Tiirkiye’de toplam DWTnin %78,56’sim1 yabanci bayrakli
gemiler olustururken, diinyada Tiirkiye’nin DWT’deki tasima kapasitesindeki pay1
%1,32’dir (UNCTAD, 2021: 36).

2021 yili ocak-kasim doneminde Tiirkiye limanlarina ugrayan gemi sayisi; Tiirk
bayrakli 13.915, yabanci bayrakli 33.003 toplam 46.918 adet olup, bu gemilerin ayrica
GT bilgisi, 758.949.736 GT olarak agiklanmistir (18.01.2022)).

Tiirkiye dis ticaret hacmi incelendiginde 2020 yili i¢in, 169,5 milyar dolarlik
ihracatin  %59,6’s1 ve 219,5 milyar dolarlik ithalatin %52,3’tiniin denizyolu
tasimaciligiyla gerceklestigi goriilmektedir. Bu veriler denizyolu tagimaciligini dig
ticaret hacmi igin, diger tasima modlar1 arasinda birinci siraya tagimaktadir

(https://ticaret.gov.tr (05.02.2021)).

Tiirkiye limanlarinda “ellecleme isleminden” ?

gecen yuk miktar1 bir onceki yila
gore %2,6 artarak 496.642.652 ton olarak gerceklesmistir. 2020 mart ay1 itibariyle
baglayan Covid-19 pandemi tedbirleri nedeniyle 2020’nin ikinci ¢eyreginde 2019’un
ayn1 donemine gore diisiis gerceklesmistir. Ancak limanlarda ellegleme miktari, 2020
yilinda 2019’a gore toplamda yaklasik 12,5 milyon ton artmistir. 2020 yilinda
elleclenen konteyner miktar1 ise bir onceki yila gore %0,3 artarak 11.626.650 TEU®
olarak gerceklesmistir. Clarksons’un yaymina gore 2020 yilinda diinya konteyner
tasimaciliginda %4’ lik bir diisiis ongorilmistir (UAB, 2020: 1). 2021 yilinda
elleglenen koteyner mikrar1t 2020’ye gore %8,3 artarak 12.591.470 TEU olarak

gerceklemistir (https://www.denizcilikdergisi.com (18.01.2021)). Bu bilgilere gore

12 Yiik ellegleme, “ferminallerde gemi ya da diger tasit aracglarina yapian yiikleme, araglardan yiik
bosaltma ile liman istif sahalari ile depolarina/depolarindan gerceklestirilen tiim yiik hareketlerinin
planlanmasi, orgiitlenmesi, esgiidiimii, icrasi ve denetimi iglemlerinin timiidiir.” (Kisi, 2016: 20- 21).

13 Twenty Foot Equivalent Unit (TEU): Yirmi ayaga esdeger birimdir. Trafik akiglarinin veya
kapasitelerinin istatistiki 6l¢iisti olarak kullanilir (Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Terimleri Sozligi,
2012: 147)
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Tiirkiye’nin konteyner tasimaciliginda, Covid 19’a ragmen basarili bir performans
sergiledigi ileri siiriilebilir.

2020 yilinda en fazla yiik ellegleme; Kocaeli Liman Baskanlhigi’nda faaliyet
gosteren liman tesislerinde toplam 76.517.625 ton olarak gerceklesmistir. Kocaeli
Liman Bagkanligi idari sinirlarinda elleglenen yiiklerin, 63.945.658 tonunu (%83,6) dis
ticaret yiikleri, 11.639.600 tonunu (%15,2) kabotaj yiikleri ve 932.367 tonunu ise
(%1,2) transit yiikler olusturmaktadir. 2020 yilinda en fazla konteyner ellegleme ise
Ambarli Liman Bagkanligi idari sinirlarinda faaliyet gosteren liman tesislerinde toplam
2.887.807 TEU olarak ger¢eklesmistir. Ambarli Liman Bagkanligi idari sinirlarindaki
liman tesislerinde elleglenen konteynerlerde dis ticaret konteynerlerinin pay1 1.969.078
TEU (%68,2), transit yliklerin pay1 765.923 TEU (%26,5) ve kabotajda taginan yiiklerin
pay1 152.806 TEU (%b5,3)’dan olusmaktadir (UAB, 2020: 1- 3). 2021 yilinda MIP
Mersin Limant’nin 33.046.940 ton ile en fazla yiik ellegclenen oldugu agiklanmistir
(https://www.denizcilikdergisi.com (18.01.2021)).

Denizyolu tasimaciligir disiplinlerarasi 6énem arz eden c¢alisma konularindan
biridir. Calismada, denizyolu tasimaciliginin; Diinya ve Tiirkiye perspektifinde edindigi
konumu, oncii istatistiki degerler dogrultusunda yiizeysel olarak ele alinmistir. Bu
baglamda yukarida verilen aciklamalar yeterli goriilmiis ve ilerleyen boliimlerde
denizyolu tasimaciligiyla ilgili olup caligmanin kapsam alanina giren hususlara
deginilmistir. Calisma, denizyolu tasimaciliginin c¢evresel etkileri ve denizyolu

tagimaciligin etkileyen cevresel diizenlemelerin tanitilmasiyla devam etmistir.

1.2.7. Denizyolu Tasimaciliginin Cevresel Boyutu

Denizcilik, kiiresel ekonominin ayrilmaz bir pargasidir. Diinya ticaretinde
sevkiyati yapilan mallarin %80’inden fazlasinin, denizyolu ile taginmasi bu endiistriyi
kiiresel tasimacilikta ilk siraya tasimaktadir (Lister, 2014: 1). Ozellikle 1990l
yillardan itibaren denizcilige talep artis1 baslamis ve kiiresel ihtiyaclar1 gidermek i¢in
denizcilik biiyiikk bir ivme kaydederek, endiistriyel kimlige biirinmistiir. Ancak
denizcilik endiistrisi biiyiidiik¢e, bir takim c¢evresel sorunlara sebep olmaya baslamistir.
Diger ulastirma modlar1 6nemli dl¢iide gevresel incelemeye tabi tutulurken, denizyolu
tasimaciliginin c¢evresel etkilerinin degerlendirilmesiyle ilgili caligmalara gereken 6nem

gosterilmemistir. Denizcilik, uluslararasi katilimci yapisi nedeniyle taraflarin mutabakat

45


https://www.denizcilikdergisi.com/

saglamakta zorlandigi bir endiistri dalidir. Ayrica bu endiistrinin ¢evresel etkileri
cogunlukla denizlerde meydana gelir. Dolayisiyla denizyolu tagimaciliginin ¢evresel
sonuglara dair daha az kiiresel algi olusmustur (Cullinane ve Bergqvist, 2014: 1).
Gliniimiiz uygulamalarinda ise, denizyolu tasimaciliginin ¢evresel etkileri, kiiresel ¢apta
ele alinmaya baglanmis ve diinya giindeminin Oncelikli miicadele alanlarindan biri
olmustur. Denizyolu tagimaciligmmin gevresel etkileri ayr1 bir uzmanlhk alanidir.
Dolayisiyla, c¢alismada yalnizca arastirmanin kapsam alanina giren hususlar

incelenmistir.

1.2.7.1. Deniz Kirliliginin Tanim ve Kapsam

Ozelde yasamsal alanlarin, genelde diinya ekonomisinin &nemli bir kismini
olusturan denizler, her etkilesim sonucu birtakim degisimlere maruz kalmistir.
Etkilesimin en 6nemli sonucu ise denizlerde meydana gelen Kirliliktir. Denizlerin kot
ve bilingsiz kullanimi sonucu olusan deniz kirliligi, basta denizel ekosistem olmak
lizere, insan sagligini da olumsuz yonde etkileyerek g¢evre ve saglik problemlerini
beraberinde getirmistir. Ote yandan deniz kirliliginin, denizler iizerinde ekonomik
kaygiyla yiiriitiilen faaliyet alanlarin1 sinirlandirabilecegi ve hatta sonlandirmaya dahi

sonucu vardirabilecegi ileri siirtilebilir.

Deniz kirliliginin sebep oldugu mevcut ve potansiyel zararlari kavrayip, bu
noktada ¢6zlim Onerileri getirebilmenin, deniz kaynagindan stirdiiriilebilir yararlanmaya
katki saglayacag1 diisiiniilmektedir. Bu baglamda cevresel ve saglik sorunlarinin yam
sira iktisadi faaliyetlerde aksamaya sebep olan deniz kirliligi, diinya glindeminde
oncelikli konulardan biri olup, ¢6ziim Onerileri ve yaptirimlariyla kendine 6zgii bir

literatiir olusturmustur.

Birlesmis Milletler Stocholm Konferansi hazirlik asamasinda kurulan, Birlesmis
Milletler Deniz Kirlenmesinin Bilimsel Yonlerini Arastirma Grubu tarafindan 1969
yilinda deniz kirlenmesi; “Canli kaynaklara zarar verme, insan saghgi icin tehlike
olusturma, balik¢ilik dahil denizcilik faaliyetlerini engelleme, deniz suyunun niteligini
bozma ve gorsel giizelliklerin azalmasi gibi zararli etkileri olan bir maddenin veya
enerjinin insanlarca dogrudan veya dolayli olarak haligler de dahil olmak iizere deniz

cevresine sokulmasidir” bigiminde tanimlanmistir (Abdullayev, 2003: 23).
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1982 Deniz Hukuku So6zlesmesi’nin birinci maddesinin dordiincii fikrasinda yer
alan deniz kirligi tanimi ise “Deniz ¢evresinin kirlenmesinden, canli kaynaklara ve
deniz yagsamina zarar verme, insan saghgi igin tehlike olusturma, balik¢ilik ve
denizlerin diger yasal amaglarla kullanimi da dahil olmak iizere denizcilik faaliyetlerini
engelleme, deniz suyunun niteligini bozma ve her tirlii giizelliklerini azaltma gibi
zararly etkileri olan veya olmast ihtimali bulunan maddelerin ve enerjinin, insanlar
tarafindan dogrudan veya dolayl olarak, hali¢ler de dahil olmak iizere, deniz ¢evresine
sokulmast anlasiimaktadir.” olarak ifade edilmistir (1982 Birlesmis Milletler Deniz
Hukuku Sozlesmesi md.4).

Calismada yer alan iki tanimda birbirine olduk¢a benzemektedir. Ancak 1982
yilinda Deniz Hukuk S6zlesmesinde yer alan tanimda “zararl: etkileri olan veya olmasi
ihtimali bulunan ...” ifadesi eklenmis, boylece gergeklesen zararli hallerin yaninda,
beklenen =zararli hallerinde deniz c¢evresini kirletmek olarak degerlendirilecegi

aciklanmigtir. Bu tanimlamayla amaglanan, olasi zararlar1 onlemektir.

IMO verilerine gore, diinya denizlerine giren atiklarin; “%38'nin dogal
kaynaklardan, %0,5 nin agik deniz iiretiminden, %]l1 nin deniz tasimaciligindan,
%30°nun atmosfer kaynakli, %40°’nmn taskin ve kara kékenli desarjlardan, %10’ nun
illegal desarjdan (gemi, ucgak, kara ve deniz atiklari)” kaynaklandigi bilinmektedir.
Denizler, her yil yaklasik “10 milyar balast suyu, 10 milyon ton pis su, 3,25 milyon ton
petrol ve milyonlarca ton kar atikiarla” kirlenmektedir (National Environmental Policy
Act- NEPA, 2015: 9-12’den aktaran: Koseoglu, Toz ve Sakar, 2016: 155).

Deniz kirliligine sebep olan durumlarda ise ¢esitli siniflamalar yapilmistir. Bunlar

asagidaki gibi siralanabilir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi- CSB, 2016: 2 -3).

—Karasal kokenli kirlilik kaynaklari:
v Evsel atiklar
v" Endiistriyel atiklar
v Yayil kirlilik (tarimsal faaliyetler)
—Deniz ulasimi kokenli kirlilik kaynaklart:
v Gemilerden kaynaklanan atiklar
v Kazalar sonucunda olusan kirlilik

—Diger kirlilik kaynaklari:
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v" Turizm ve rekreasyon
v’ Kati atik depolama sahalari
v Atmosferik emisyonlar
v' Maden alanlarinda olusmaktadir.
Calisma; deniz Kirliligine sebep olan durumlar arasinda yer alan, genelde
denizyolu tagimaciligindan kaynaklanan kirlilik, 6zelde ise gemi seferlerinde atmosfere
saliman sera gazlarmin olusturdugu Kkirliligi esas aldigindan, yukarida bahsi gegen

sebepler ismen tanitilmistir.

Iktisadi kaygi ile hareket eden piyasa katilimcilarinm, diisiik maliyetli
alternatiflere yonelmesi sebebiyle ¢evresel sorunlar uzun bir déonem goz ardi edilmistir.
Uygulamadaki bu yaklasimin en iyi 6rneklerinden biri denizyolu tagimaciligidir. Zira
denizyolu tasimaciliginin gevresel etkileri uzun bir donem degerlendirme dis1 kalmistir.
Ancak tasima faaliyetlerinde denizyolunun birincil tercih olmasi, bir takim gevresel
sorunlarin yasanmasina sebebiyet vermistir. Ozellikle deniz seferlerindeki yogun gemi
trafiginin sebep oldugu ¢evresel zarari imha etmek igin disiplinler ve ilgili otoriteler
konuya dair calismalar yiirlitmeye baslamistir. Alinan 6nlemler, ¢éziim Onerileri ve
uluslararas: ylirtirliige giren kurallar, bu olumsuzluklar1 gidermeye yonelik gliniimiiz

denizcilik faaliyetlerini hedef alarak siirekli revize edilmeye devam etmektedir.

Deniz tasimaciligi kaynakli ¢evre kirliligi, “deniz kirliligi” ve “hava kirliligi”
olarak iki kisimda ele alinabilir. Ancak gemilerden kaynaklanan gevresel sorunlarinin
daha genis kapsamli oldugunu ifade etmek gerekir. Gemiler, uluslararasi sularda
faaliyet gosterdik¢e canli tiirlerinin dogada normal kabul edilemeyen bir bigimde yer
degistirmelerine neden olurlar. Bu durum ise ekosistemi olumsuz yonde etkileyerek

doga ve insan sagligina zarar vermektedir (Kutluk, 2018: 287).

IMO tarafindan yayinlanan, Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin
Onlenmesine Ait Uluslararas1 Soézlesme (Marine Pollution- MARPOL 73/78)’'* de
deniz tagimaciligindan kaynaklanan kirlilik ikiye ayrilmistir. Bunlar (Késeoglu, Toz ve
Sakar 2016: 155):

1 MARPOL Sozlesmesi; gemilerin igletiminden ya da kaza ile meydana gelebilecek deniz kirlenmesinin
Onlenmesi amaciyla IMO’ nun getirdigi uluslararast bir s6zlesmedir. Bu Sozlesme “1978 Protokolii ile
degistirilen Gemilerden Olusan kirlenmenin 6nlenmesi Uluslararas1 Sozlesmesi” ya da kisaca MARPOL
73/78 olarak bilinir (Milli Egitim Bakanligt, 2015: 30).
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— Bosaltimdan kaynaklanan kirlilik (kanalizasyon, yagh atik, ¢6p, emisyon, zehirli
atik, mikroorganizmalar, anti-foulling boyalar, kimyasallar),

— Kazalardan kaynaklanan Kirliliktir.

Gemi kaynakli kirliligin olusum sekilleri ve nedenleri degisim gostermektedir.

Bunlar asagida ifade edilmistir (MEB, 2015: 31):

—  “Gemi kaynakli sintine, kirli balast, ambar | tank yikama sularimin denize
birakilmast,

— (Cop ve kati atiklarin denize atilmasi,

— Giivertelerin yikanmasi neticesinde olusan yag ve atiklar ile yikama isleminde
kullanilan kimyasal deterjanlari ve temizleyici maddeleri iceren yikama suyunun
denize dokiilmesi,

— Denizi kirletecek él¢iide, gemi bordasi olarak tanimlanan geminin su seviyesinin
tizerinden giiverteye dek uzanan dig kisminda yapilan raspa ve boya islemleri,

—  Geminin tasidig yiiklerden dolayi ortaya ¢ikan atiklarin denize dokiilmesi,

— Geminin giivertesindeki kirletici atiklarin yagmur suyu veya balast tasinti sulari
ile denize verilmesi,

—  Gemiye yakit alimi-transferi veya kargo yiikleme bosaltma islemleri esnasinda
kazara, hatayla yakitin tagmasi, sizmasi, devre patlamasi sonucunda yakitin
denize tasmast,

— Gemi makinesinin sogutma suyuna yag karisarak sogutma suyuyla beraber
denize akmasi; saft sizdirmazlik yaginin denize kagmasi,; giivertelerdeki hidrolik
devresinin patlamasi sonucu akan yagin a¢ik olan frengilerden denize akmasi,

— Herhangi bir aritma islemi gercgeklestirmeksizin, geminin yasam alanlarinda
kullanilan suyun direkt denize verilmesi,

— Diger atiklarin denize verilmesi veya diismesi gibi nedenler gemilerden

kaynaklanan deniz kirliligine sebep olmaktadir.”

IMO’nun  MARPOL karartyla simiflandirdigr  kirliliklerden; gemi kaynakl
emisyonlar, ¢aligmanin esas arastirma konularindan birini olusturur. Gemi kaynakli
emisyonlarin incelenmesinden 6nce c¢alismada, kiiresel iklim degisikligi ve sera gazi

bilesenleri hakkinda bilgi verilmistir.
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1.2.7.2. Kiiresel iklim Degisikligi ve Sera Gazi

Antropojenik etkilerin en siddetli sonuglarindan biri, diinya yilizeyinde meydana
gelen sicaklik artist ve buna bagli yasanan kiiresel sorunlardir. Yer kiirenin asiri
isinmasiyla olusan “kiiresel isitnma” ise ¢agin en biiyiik miicadele alanlarindan birini
olusturur. Kiiresel 1sinmanin en 6nemli nedeni, atmosfere salinan sera gazlaridir. Sera
etkisi yaratan gazlarin basinda fosil yakitlar olarak bilinen; petrol, komiir, dogalgaz
kullanimi1 sonucu atmosfere yayilan karbondioksit gazi gelir (Birkan, 2013).
Karbondioksitin yaninda sera gazi etkisi olusturan diger gazlar ise metan, diazotoksit,
ozon, karbonmonoksit, halokarbonlar ve su buharidir. Emisyonlar ise atmosfere
birakilan gaz pargaciklar1 seklinde olusur. Bu gazlar igerisinde karbondioksit, en etkili
sera gazi bilesenidir (Akin, 2006: 32). Dogal yollar veya antopojenik etkilerin neden
oldugu kiiresel iklim degisikligi ise esasen kiiresel 1sinmanin bir sonucudur. Baska bir
ifade ile kiiresel iklim degisikligi, “kiiresel isinmaya bagh olarak, diger iklim
elemanlarimin  da (nem, yagis, hava hareketleri) degismesi siireci” bigiminde

tanimlanmistir (Ceyhunlu ve Aydin, 2020: 2).

Giiniimiiziin ¢evresel sorunlar1 arasinda gosterilen; deniz suyu seviyesinin
yiikselmesi, kiy1r kesimlerde toprak kayiplarimin yasanmasi, kutuplardaki buzullarin
erimesi baglica kiiresel 1smmmanin diinya iizerindeki etkilerinin ilk akla gelen
ornekleridir. Yagis anlaminda felaketler olarak sayilabilecek ve 6zellikle diinyanin bazi
bolgelerinde etkisinin siddetle hissedildigi; kasirgalar, seller, tagskinlar 6te yandan asiri
yagislarin aksine, diinyanin belli bdlgelerinde yasanan kuraklik ve ¢ollesmeler yine
kiiresel 1sinmadan ileri gelmektedir. Artan 1s1 ve kuraklik; orman yanginlarimi da
tetikleyerek mevcut ormanlik alanlara zarar vermekte ve gelecek nesiller i¢in bir tehdit
olusturmaktadir. Yanginlarin oksijen kaynagi ormanlara verdigi zarar, basta canlilarin
habitat alanlar1 olmak iizere insan hava sahasimi da etkileyerek, saglik ve cevresel
sorunlar1 beraberinde getirmektedir. Yasanan bu felaketler karsisinda daha fazla
direnemeyen canli tiirlerinin nesli tiilkenmesi ise doganin dengesinin bozulmasina sebep

olmaktadir.

Diinyada yasanan gelismeler ve bilhassa Sanayi Devrimi, iilkelerde
makinelesmeyle birlikte buharli sanayinin baslamasina ve atmosfere salinan sera

gazmin artmasina yol agmustir. Sera gazinin artisiyla ilgili endiseler, konuyu hem
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bilimsel hem de siyasi acidan incelemeye ve ¢Oziim Onerilerinin getirilmesine sevk
etmis, boylece kiiresel iklim hareketinin baslamasina sebep olmustur. 1970’li yillarda
baslayan ve giliniimiiz uygulamalarin1 hedef alarak ilgili otoritelerce alinan kiiresel
kararlar, bu sorunun diinyanin gelecegine yonelik olusturdugu tehdidi ortaya koymustur.
Diinya gelir dagiliminda fakir niifusun cogunlugunun, kirsal yerlesim alanlarinda
hayatin1 stirdiirdiigii ve gecimini tarim- hayvancilik ile sagladigi bir diizende, iklim
degisikliginin yagis ve toprak itizerindeki etkisinin, 6zelde yerel popiilasyonu genelde
ise kiiresel popiilasyonu olumsuz yonde etkiledigi kanaati olusmaktadir. Bu etkinin ise
yalnizca insan varligi iizerinde degerlendirilmesinin yeterli olmayacagini, aslinda
kiiresel bir tehdit olusturdugunu vurgulamak gerekir. Dolayisiyla, bilinglenen diinyada
yeni hedef, 6zellikle diisiik karbonlu ekonomiye bir an 6nce gegebilmektedir. Boylece
konu sadece gevresel bir bilinglenme hareketinin ¢ok daha 6tesinde olup; diinya sagligi,

sosyolojik yap1 ve kiiresel ekonomi agisindan da 6nem arz etmektedir.

Avrupa kitasindaki geligsmis tilkelerin kiiresel iklim degisikligine nispeten daha
hazirlikli oldugu 6te yandan Afrika kitasinin fakir ve az gelismis iilkelerinin bu duruma
hazirliksiz oldugu goriilmektedir. Ancak ortaya ¢ikabilecek olumsuz etkilerden
korunmak i¢in ¢6zlim arayislarin1 hizlandiran Afrika tlkeleri, kendi aralarinda ayr1 bir
orgiitlenmeye giderek degisen iklim kosullarina karg tedbir girisimlerinde bulunmustur.
Tiirkiye ise, sanayilesmenin etkisiyle artan sera gazi salinimlar1 hakkinda, uluslararasi
anlagmalara taraf olarak kiiresel 1stnma ve iklim degisikliginin ¢ozlimiine yonelik

cabalarini devam ettirmektedir (Sanlh vd., 2017: 204).

Tablo 1.5. Sera Gaziyla Ilgili Caligmalar'®

Bilgilendirme Calismalar1, Bilimsel | 1979 Diinya Birinci Iklim Konferansi

ve Teknik Degerlendirme 1985 — 1987 Villach iklim Degisikligi Konferansi
Calismalari 1988 Toronto Degisen Atmosfer Konferansi

1988  Hiikiimetleraras1  Iklim  Degisikligi  Paneli
(Intergovernmental Panel on Climate Change- IPCC)'nin

Kurulusu
Yasal Hiikiimetler Arasi Cergeve 1988 (New York) Birlesmis Milletler Kiiresel Tklimin
Iklim Degisikigi i¢in Hazirlik Korunmas1 Karari

1989 (Nordwijk) Bakanlar Konferansi

1990 (Cenevre) Diinya Ikinci Iklim Konferansi
1991- 1992 BM Hiikiimetleraras: iklim Degisikligi
Goriismeleri

15 Bu tabloya ek olarak 2016 yilinda Paris Anlagmasi ve 2020 yi1linda IMO’nun Sera Gazi Regiilasyonu
yurilirlige girmistir.
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Tablo 1.5.: (Devam ediyor.)

Iklim Anlagmalarina Temel 1992 (Rio de Janerio) BM Cevre ve Kalkinma
Olusturacak Eylem Stratejileri Konferansi
1992 (Rio de Janerio) BM Iklim Degisikligi Cerceve
Sozlesmesi
1995 (Berlin) DCS Berlin Buyrugu
Yasal Sorumluluk Hedefleri 1997 (Kyoto) IDCS Kyoto Protokolii
1998 (Buenos Aires) IDCS Bueonos Aires Eylem Plani
Yasal Sorumluluklar1 Yerine 2001 (Bonn)IDCS Bonn Siyasi Uzlagmasi
Getirme Etkinlikleri 2001 (Marakes) IDCS Marakes Uzlagmasi

2005 (Montreal) IDCS Montreal Konferans1 Kararlar

Yasal Sera Gaz1 Yiikiimliiliiklerin | IDCS Kyoto Protokolii'niin Yiiriirliige Girisi (Subat

Uygulanmasi 2005, New York)

Kyoto Sonrasi Sera Gazi 2007 (Bali) IDCS Bali Eylem Plani / Yol Haritas1

Yiikiimliiliiklerinin Belirlenmesi 2008 (Bangkok) IDCS Bangkok Iklim Degisikligi
Gorilisemeleri

2009 (Kopenhag) IDCS Kopenhag Uzlasmast
2010 (Cancun) IDCS Cancun Uzlagmalari
2011 (Durban) IDCS Durban Uzlasmalari

Conference of the Parties (COP )18 | 2012 Kuzey Kutbu Yaz Sonu Buzullarinda Asiri

Doha, Kyoto Protokolii 2. Kiictilme,
Yiikiimliiliik Déneminin 2020’ye Gronland Buzul Yiizey Tabakasinda Asirt Erime,
dek Uzatilmasi Tiirkiye'de En Sicak Uglincii Y1l

Varsova 19. Taraflar Konferansi 2013
Lima 20. Taraflar 2014

Kaynak: (Tiirkes, 2015)

Sera gazi emisyonlarim1 azaltmak ig¢in teklif edilen sektorel diizenlemeler,
uluslararas1 miizakere siireci kapsaminda degerlendirilmektedir. Karbon salinimi ve

gemi kaynakli diger emisyonlar1 gergeveleyen kurallar, ayr1 bir baslikta incelenmistir.

Kiiresel ticaret hacmindeki artigtan etkilenen emisyonlar, oldukca degisken bir
yap1 gostermektedir. Nitekim 2020 yilinda yasanan Covid 19’un sebep oldugu pandemi
sonuglar1 bu iddiayla ortiismektedir. |l. Diinya Savasi’ndan beri diinya tarihinin en
diisiik karbon salmiminin 2020 yilinda gerceklesmesinde pandemi geregi alinan
tedbirlerin etkili oldugu ileri stirilmektedir. Kiiresel Karbon Projesi Ekibi tarafindan
yiiriitiilen arastirmaya gore 2020 yilinda karbon emisyonlarinin %7 oraninda bagka bir
ifadeyle 2,4 milyar ton diistiigli saptanmigtir. Pandemi sebebiyle alinan siki 6nlemlerin
bu oranin Amerika Birlesik Devletleri (ABD) ve Avrupa’da %12 civarinda oldugu,
subat ve mart aylarinda, karbon emisyonlarinda biiyiik diisiis yasayan Covid 19’un
orijin iilkesi Cin Halk Cumbhuriyeti’nde ise 2020 yili sonu karbon salinim rakamlarinin

2019 yilina yaklastigr rapor edilmistir. Yillik karbon emisyonlarinda; 1l. Diinya Savasi
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sonunda 1 milyar, 2009 yili kiiresel ekonomik durgunluk doneminde yarim milyar ton
diisiis kaydedilmistir. Ote yandan kamuoyuyla paylasilan bilimsel goriiste; 2021 yilinda
karbon emisyonlarinin bir onceki yila gore yiikselise gegcecegi, Paris Anlagsmasi geregi
ise gelecek 10 yil i¢in her yil emisyonlarn 2 milyar tona kadar azalmasi gerektigi
bildirilmigtir  (https://www.aa.com.tr (17.04.2021)). Diinya genelinde Covid 19
kisitlamalarinin  kademeli olarak kaldirilmaya baslandigi  donemde; ekonomik
faaliyetlerin aktiflesmesi sonucu, emisyonlar da yilsonuna dek tekrar artisa ge¢mistir.
International Energy Agency (IEA)’nin agikladigi yeni verilere gore, aralik ayi kiiresel
emisyonlar 2019 aralik ayina gére %?2 oraninda artis gostermistir. Enerji tiiketiminden
kaynaklanan emisyonlar, onceki yila gore 2020'de yaklasik 2 milyar ton (%5,8)
azalmistir. Enerji tilketiminden kaynaklanan emisyonlarda diisiislin baslica nedenleri;
karantina, isletmelerin donemsel olarak faaliyetlerine son verilmesi, kisitlanmasi,
yavaglamasi ve diger kisitlamalarla birlikte ulagimin islerligini kaybetmis olmasidir.
IEA’nin agiklamalarma gore, diinyada seyahat ve ekonomik aktiviteler artmaya
basladik¢a petrol tiikketimi ve emisyonlarin yeniden yiikselise gececegi ongoriilmektedir.
Dolayisiyla kiiresel bir sorun olan emisyonlarin; kalic1 olarak azaltilmasi ve miimkiin
mertebe “sifirlanmasi” gerekmektedir (https://www.bloomberght.com (17.04.2021)).
IMO’nun Sera Gazi Calismalar1 ve 2020 raporundaki acgiklamalari, IEA’nin
beklentileriyle paraleldir. IMO’ya gore Covid 19'un, emisyon projeksiyonlari iizerindeki
etkisini nicel olarak degerlendirmek igin heniiz ¢ok erkendir. IMO, 2020 ve 2021’de
emisyonlarin 6nemli 6l¢iide diisiik olacagini 6te yandan gelecek 10 yildaki emisyonlarin
ise tahmin edilenden en fazla yiizde birka¢ daha diisiik olacagin1 6ngormektedir. IMO,
Covid 19 etkisinin, sunulan emisyon senaryolarinin belirsizlik araligindan daha kiigiik
olacagina yonelik bir kanaat bildirmistir (IMO 2020: 3). 2050’ye dek gemi karbon

emisyonlariyla ilgili hazirlanan projeksiyon asagidaki grafikte gosterilmistir.
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Sekil 1. 3. Gemi Karbon Emisyonlar1 Projeksiyonu Kaynak: (IMO, 2020: 3).

Kiiresel 1sinma sorunun incelenmesi ve bu soruna getirilen ¢6ziim Onerileri ayri
bir uzmanlik alanmidir. Bu sebeple uluslararasi ger¢evede sera gazlarini hedef alan
diizenlemeler ismen tanitilmistir. Arastirmanin esas konusu denizyolu tagimaciligindan
kaynaklanan karbon emisyonlarmi incelenmesi oldugu igin konuyla iligkili
diizenlemeler calisma boliimlerinde ele alinmistir. Calisma, gemilerden kaynaklanan

emisyonlarin incelenmesiyle devam etmistir.

1.2.7.3. Gemilerden Kaynaklanan Emisyonlar

Sanayi Devrimi Oncesi, gemi iiretiminde ahsap malzeme tercih edilirken, gemi
operasyonunda riizgar giiciiyle ya da kiirek vasitasiyla fayda saglanmistir. Ancak Sanayi
Devrimi Sonrasi, gemi iretiminde ¢elik saclarin kullanilmasi, gemi birlestirme
asamasinda percin gibi geleneksel yontemlerin birakilarak kaynak isleminin yapilmasi
ve geminin digsal faktorlerden korunmasi igin gesitli kimyevi boyalarin gelistirilmesi

gemi imalati asamasinda emisyona sebep olmaktadir (Bilgili, 2013: 11).

Genmiler, pervanelerini ¢eviren bir veya birka¢ ana makine ile elektrik enerjilerini
karsilayan jenerator setlerinden olusan yiiksek gii¢lii dizel motorlara sahiptir. Gemi
makinelerinde yakilan fosil yakitlar sonucu g¢evre ve insan sagligina zararli egzoz

emisyonlart olugsmaktadir (Kilig, 2009: 125). Bu emisyon ise geminin operasyon
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asamasinda sebep oldugu emisyondur. Diinya tasimaciliginin yaklasik %90’nin gemiler
vasitasiyla yapilmasindan dolayi, diinya deniz filosundan kaynaklanan yakit
sarfiyatindaki artig, atmosfere daha fazla emisyon yayilmasina sebep olmustur.
Makinenin ozellikleri, yakitin tiirli, manevra kosullari gemi kaynakli egzoz
emisyonlarinin miktarinin degisimine etki etmektedir. Gemilerde, fosil yakitlar ucuz
olmalarindan dolay1 daha sik kullanilmig olsa da bu tiir yakitlarin sebep oldugu
emisyonlar, temiz yakitlara gore ¢ok daha fazladir (Ugar, 2014: 13). Diinya filosunun %
55’ 1 limanda, %25’ 1 de sahile yakin olmak tizere yaklasik % 80’ 1 her an karaya yakin
konumdadir (Kilig, 2009: 125). Dolayisiyla emisyon, en ¢ok bogazlar, kanallar,
korfezler, limanlar ve i¢ denizlerde yogun bir hava kirliligi potansiyeli tasir (Senol,

2020 35).

Yakitlar, gemi emisyonlarinin olusma sebebidir. Karbon bazli fosil yakitlar olarak
adlandirilan gemi yakitlari, modern yanma teknikleriyle yakilip kullanildiklarinda, pek
cok etkene bagli olarak cesitli gaz emisyonlar1 agiga ¢ikarmaktadir (Bilgili, 2013: 18).
Gemilerde petrol kaynakli yakit kullanimiyla, atmosfere salinan emisyonlar; kiiresel
karbondioksit saliniminin %3’{ine, nitrojen oksit saliniminin %15’ine ve siilfiir dioksit
salmiminin ise %6’sina tekabiil eder (Samosir vd., 2017:350). IMO 2020 raporunda yer
alan bilgiye gore, denizcilik emisyonlarmin kiiresel antropojenik sera gazi
emisyonlarindaki pay1r 2012'de %2,76 oldugu 6te yandan 2018'de % 2,89'a yiikseldigi
hesaplanmigtir (IMO, 2020: 1). Gemi kaynakli emisyona sebep olan bu kirletici
bilesenler ise baslica; azot oksit, hidrokarbon, karbonmonoksit, karbondioksit, kiikiirt
oksit ve partikiil maddelerdir. Calismanin esas konusunu olusturan karbondioksit

emisyonlar1 olmakla birlikte diger bilesenler kisaca agiklanmistir.

1.2.7.3.1. Azot Oksit

Azot oksitler (NOx), yanma havasinda bulunan oksijen ve azotun silindir
icerisinde yiiksek sicakliklara maruz kalmasi sonucunda olusurlar. Dizel makinelerden
salinan azot oksit emisyonu; azot dioksit ve azot oksit gazlarini kapsar (Durmaz, 2015:
13). Nitrik asit olusturarak asit yagmurlarina sebep olan azot oksitler, 6nemli emisyon
tiirlerinden biridir. Fosil yakitlarin yanmasi neticesinde atmosfere karigan azot oksitler,

insan saglhig1 agisindan son derece zararli etkilere sahip olan zehirli gazlardir (Senol,
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2020: 34). Gemi emisyonlari ise kiiresel azot oksitin %15’ini olusturmaktadir (Samosir
vd., 2016: 350).

1.2.7.3.2. Hidrokarbon

Karbon ve hidrojenden olusan bilesiklerin genel adina hidrokarbon denir. Cok
cesitli hidrokarbon tipleri vardir. Bunlardan bazilar1 ugucu organik bilesik sinifina da
dahil edilir. Hidrojene doymusluk olarak siniflandirilirlar ve bes ¢eside ayrilirlar;
“alkanlar, alkenler, aklinler, sikloalkinler, alkadienler” (Bilgili, 2013: 36).
Hidrokarbon emisyonlar1 hava — yakit oranina bagimli degildir. Hidrokarbonlar
genellikle yakit piiskiirtme sorunlarindan kaynaklanmaktadir. Art yanma olarak bilinen
olayda en fazla goriilen bu emisyon ¢esidi enjektoriin yapisindan kaynaklanmaktadir.
Bagka bir ifade ile enjektorlerin yakit hiicrelerini barindirma ve yakitin buharlasmasina
boylece emisyonlarin ¢ogalmasina neden olmaktadir. Asir1 yiik ve devirde piiskiirtme
sistemi ¢ok fazla calistigindan dolayr buharlasma had sathalara ulastigi igin
hidrokarbonlar makinenin devir sayis1 ve yiikiine bagli olarak degiskenlik gdstermistir

(Ugar, 2014: 18).

1.2.7.3.3. Karbonmonoksitler

Karbondioksit gibi karbon bazli fosil yakitlarin yanmasi sonucu meydana gelen
karbonmonoksit gazi (CO), yakitin i¢indeki karbonun yanmasi esnasinda havadaki
oksijenle birleserek olusur (Bilgili, 2013: 33). Gemi dizel makinelerinde yanma
sicakligr ¢ok yiiksek bir degere ulasmadiginda, tam yanma esnasinda ¢ok az miktarda
karbon monoksit olusabilir. Ancak yanmanin meydana geldigi silindirde yeterince hava

yoksa karbonmonoksit olusumu kag¢inilmazdir (Ugar, 2014: 15).

1.2.7.3.4. Karbondioksit

Fosil yakitin kullanilmasiyla ortaya ¢ikan karbondioksit (CO2) emisyonlari, giines
enerjisini emerek atmosferdeki 1sinin artmasma sebep olur. Atmosferdeki tiim sera
gazlarmin yaklagik %76’sin1 olusturan karbondioksit gazinin, %21°1 ulasim sektoriinden
kaynaklanmaktadir (Ekmekgioglu, 2020: 12). Gemi kaynakli ortaya ¢ikan emisyonlar
ise kiiresel karbondioksit saliniminin %3’{ine tekabiil etmektedir (Samosir vd., 2016:

350). Ayrica uluslararasi deniz tagimaciligindan kaynaklanan karbondioksit
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salinimlarinin yaklagik %85’ini gemi emisyonlari olusturmaktadir (https://www.imo.org
(18.03.2021)).

1.2.7.3.5. Kiikiirt Oksit

Dizel makinelerde kullanilan yakitlarin yapilarinda az miktarda da olsa
kiikirt/stlfir bulunur. Kiikiirt oksit (SOx), yakitin i¢inde bulunan kiikiirt bilesiklerinin
silindirde tiimiiniin yanmasi sonucu olusur (Ugar, 2014: 16). Kiikiirt oksit emisyonlari,
yakitin igerigindeki kiikiirt oranina bagh degismektedir (Senol, 2020: 35). Gemilerin,
sebep oldugu kiikiirt oksit emisyonu ise, kiiresel kiikiirt oksit emisyonlarinin %6’sina

karsilik gelmektedir (Samosir vd., 2016: 350).

1.2.7.3.6. Partikiil Madde

Partikiil madde (pm), karbon ve agir karbonlu hidrojenler ve yakittaki kiikiirtten
kaynaklanan az miktardaki siilfiirik asitten olusur. Yakit silindirde tamamen yaninca
karbon ve agir karbonlu hidrojenler olusur. Partikiil emisyonunu azaltmak icin yakit
piiskiirtme ve yanma sistemleri optimize edilir. Yakitin kendisi partikiil emisyonuna
sebep olmaktadir. Yiiksek kaynama sonu sicakligina sahip bir yakit, daha yiiksek
partikiil emisyonu olusturur (Ugar, 2014: 18).

Gemi kaynakli olusan bu emisyonlar; hava kalitesini diislirerek ¢evresel sorunlara
sebep olmakta ve insan sagligini olumsuz yonde etkilemektedir. Ozellikle yakit tiiketim
miktar1 basma en fazla emisyon salinimina yol agan tasima araclarindan biri olarak
gemilerin, insan saglhgir {iizerindeki baslica olumsuz etkileri; astim, solunum
yetmezlikleri, kalp ve damar rahatsizliklari, akciger kanseri ve erken dogumlar olarak

orneklendirilebilir (Kilig, 2009: 125).

Denizyolu tasimaciligindan kaynaklanan emisyonlar1 azaltmak igin otoriteler yeni
yaptirimlar uygulamaya baglamistir. Gemi emisyonlarin azaltilmasi i¢in teknoloji ve
mihendislik ¢alismalar1 yiiksek maliyete tekabiil ettiginden, endiistride otorite
miidehalesiz emisyon azaltma caligmalarinin yiiriitiilmesi oldukca diisiik bir olasiliktir.
Ayrica  denizyolu tasimaciliginda olagandisi  gelismeler sonucu  emisyon
salmimlarindaki diisiisler de bu kapsamda degerlendirilmelidir. Bu durumun en giincel
orneklerinden birinin, 2020 yilinda yaganan Covid 19 pandemisi oldugu ileri siiriilebilir.

Covid 19’un 11 Mart 2020 tarihinde pandemi olarak ilan edilmesinin ardindan,
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denizyolu tasimaciligt hacminde yasanan diisiisler gegici bir seyir izlemistir. Kiiresel
kisitlamalarin  ve azalan taleplerin etkisiyle ilk baslarda denizyolu tasimacilik
hacmindeki gerilemeye bagli olarak azalisa gecen emisyon degerleri hava sagligi
acisindan Oonemli ancak kisa vadeli bir gelisme olarak kaydedilmistir. Zira, 2021
itibariyle deniz ticaret hacmindeki artis, emisyonlar1 tekrar yiikselise gecirmistir.
Olagandis1 yasanan gelismelerin sonuglari istikrarli bir seyir gosteremeyeceginden, sera
gaz1 emisyonlarinin; otoriteler tarafindan belli bir gergevede incelenmesi kaginilmaz bir

hal almstir.

Arastirmanin esas konusu, gemi seferlerinden kaynaklanan karbon salinimlarinin
Olciilmesi olmasi sebebiyle denizyolu tagimaciligini hedef alan diizenlemeler ¢alismada

kisaca incelenmistir.

1.3. iklim Degisikligiyle ilgili Diizenlemeler

BM Insan Cevresi Konferansi (Stockolm Konferans1) 5- 16 Haziran 1972 tarihleri
arasinda gerceklesmis ve gelismislik ile sosyoekonomik yapilar farkh iilkeler, ¢evre
sorunlarini ilk kez bu toplantida giindeme getirmistir. Stockholm Konferans1 sonunda
BM Insan Cevresi Bildirisi kabul edilmistir (https://www.mfa.gov.tr/(19.04.2021)).
Stockholm Konferansi, kiiresel bir farkindalik olusturmus ve bu tarihten sonra ¢evre
bilinci uluslararasi 6l¢ekte onem arz etmeye baglamistir (Alada, vd.,1993: 94). Ardindan
1979 yilinda Diinya Meteoroloji Orgiitii’niin (World Meteorological Organization —
WMO) liderliginde Birinci Diinya iklim Konferans: diizenlenmistir (Tiirkes, 2015: 1).
Konferansta, iklim degisikliginin insan yasami iizerine etkisi arastirilmis ve "iklimde
insanligin refahini olumsuz yonde etkileyecek beseri Kaynakli degisiklikleri ongorme ve
onleme” amaciyla bir bildiri sunulmustur. Iklim degisikligi ve cevresel sorunlarm
gindeme getirildigi c¢esitli konferanslar ve toplantilar uluslararasi agidan o6ncelik
kazanmaya baslamis ve bu konferanslari, IPCC takip etmistir. [PCC’ye ve Birlesmis
Milletler Cevre Programi (United Nations Environment Programme — UNEP)’e “iklim
sistemi ve iklim degisikligi ", “iklim degisikliginin ¢evresel, ekonomik ve sosyal etkileri”
ve “olast miidahale stratejileri” hakkinda bilgi degerlendirme yetkisi sunulmustur

(Sadioglu, 2020: 366- 367).

Kiiresel 1sinmaya kars1 yiriitilen miicadele, 0zon tabakasindaki incelme ve

karbon emisyonlar {izerine yiiriitiilen ¢aligmalara odaklanmis ve uluslararasi hukukta
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iki koldan yiiriitiilmeye baslanmistir. Bunlar; “Ozon Tabakasinin Korumasina Dair
Vivana Sozlesmesi ve Montreal Protokolii ile Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi
Cergeve Sozlesmesi (United Nations Framework Convention on Climate Change —
UNFCCC / BMIDCS) ve Kyoto Protokoliidiir.” (https://www.skb.gov.tr (19.04.2021)).

Viyana Sozlesmesi; “arastirma, ozon tabakasimin  gézlenmesi, CFC
(kloroflorokarbon) iiretiminin izlenmesi ve bilgi paylasimi hususlarinda hiikiimetler
arast is birliginin saglanmasin tesvik eden ¢ergeve nitelikli bir sézlesmedir.” Yasal
baglayici hiikiim igermeyen bu sozlesmenin ardindan, ozon tabakasini incelten
maddelerin kullaniminin ve iiretiminin kontrol altina alinmasini saglayan protokol
olarak “Ozon Tabakasimin Incelten Maddelere Iliskin Montreal Protokolii” 1987°de
kabul edilmistir. Tiirkiye Cumhuriyeti ise bu protokole, 19 Aralik 1991°de taraf
olmustur. Protokole iliskin ulusal ve uluslararasi ¢alismalar1 izleme ve yliriitme
faaliyetleri, Cevre ve  Sehircilik Bakanligi tarafindan  yerine  getirilir
(https://iklim.csb.gov.tr (19.04.2021)) Montreal Protokolii ile CFC atiklarinin %80’ini
atmosfere salan taraflar, yiizyilin sonuna dek, atik diizeyini protokol 6ncesi salinim
miktarlarinin  yarisina indireceklerini  kabul etmislerdir (https://www.skb.gov.tr
(19.04.2021)).

BMIDCS 1992 yilinda iklim degisikligine kars: kiiresel bir tepki olusturmak {izere
kabul edilmistir. 194 tarafi bulunan bu sdzlesme, 21 Mart 1994’te yirtrligii girmistir.
BMIDCS nin temel amacinin; “atmosferdeki sera gazi birikimlerini, iklim sistemi
tizerindeki tehlikeli insan kaynakli etkiyi énleyecek bir diizeyde durdurmak “oldugu
seklinde ifade edilebilir. Cerceve nitelikli olan BMIDCS, genel kurallar1, esaslar1 ve
yiikiimliiliikleri aciklamaktadir. BMIDCS’ ye gére; “iklim sistemi, biitiinliigii basta
endiistri ve diger sektorlerden kaynaklanan karbondioksit ve diger sera gazi
bilesenlerinden etkilenecek ortak bir varlik” olarak kabul edilmektedir. Bu s6zlesmeye
Tirkiye Cumbhuriyeti ise, 24 Mayis 2004 tarihinde 189. taraf olarak katilmistir
(https://iklim.csb.gov.tr (19.04.2021)).

Sera gazi emisyonlarinin kiiresel Olgekte artmaya devam etmesi sonucunda
BMIDCS nin etkisini giiclendirebilmek igin sdzlesmeye taraf iilkeler, iki bucuk yil
siiren miizakereler sonucunda Japonya’nin Kyoto sehrinde, 1997 yilinda Kyoto

Protokolii’nii kabul etmistir. Kyoto Protokolii, 2005 yilinda yiiriirliige girmistir. Tiirkiye
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Cumhuriyeti’nin 2009 yilinda taraf oldugu Kyoto Protokoli’ne 191 katilimcr {ilke
bulunmaktadir (https://www.mfa.gov.tr (21.04.2021)).

Kyoto Protokolii’niin hedefleri, sera gazi emisyonlarini sinirlandirmak ve
azaltmak icin sanayilesmis {iilkeleri ve ge¢is donemindeki ekonomileri komite ederek
BMIDCS"yi isler hale getirmektedir. Protokol, taraftarlarindan sera gazi salinimlarini
azaltmalar1 konusunda yiiriirliige giren politika ve tedbirleri benimsemelerini istemis,
ayrica periyodik araliklarla emisyon raporlama kurali getirmistir (https://unfccc.int
(23.04.2021)).

BMIDCS’de oldugu gibi Kyoto Protokolii; iilkeleri gelismislik diizeylerine gore
ayirmakta ve sorumluluklar yiiklemektedir. Bu kapsamda, BMIDCS’de gelismis
tilkelerin yer aldig1 “Ek-/" listesinde bulunan tilkeler Kyoto Protokolii’'nde Ek-B’de yer
almaktadir. Bu {ilkelerin protokol geregi birtakim sorumluluklari vardir. Protokol’e taraf
olup Ek-B listesi digindaki diger tilkeler, “Ek-dis: iilkeler” olarak adlandirilir. Ek-dis1
tilkelerin sera gazi emisyonlarmi azaltmayla ilgili yasal yiikiimliiliikleri yoktur.
“Tiirkive Cumhuriyeti, Protokol kabul edildiginde BMIDCS tarafi olmadigindan ikinci
grupta  yer almaktadir.” Dolayisiyla Tiirkiye'nin sayisallastirilmis  emisyon
sinirlandirma  /  azaltma  taahhiidii  bulunmamaktadir  (https://www.mfa.gov.tr
(22.04.2021)).

Kyoto Protokolii’niin ana amaci sera gazinin (karbondioksit, metan, azot, siilfiir
heksaflorit, hidroflorokarbonlar ve perflorokarbonlar) emisyon degerlerini azaltmaktir
(https://www.imo.org.tr (21.04.2021)). Kyoto Protokolii ile birlikte, ekonomilerin ve
iilkelerin glindemine sera gazinin Olclilmesi ve raporlanmasi girmistir. Yasanan bu
gelisme finansal sistemi de etkilemis ve protokoliin esaslar1 finansal sonuclara sebep
olmustur. Dolayisiyla Kyoto Protokolii'niin sonuclarini yalnizca ¢evresel agidan
yorumlamak yeterli bir yaklasim degildir. Baska bir ifadeyle, Kyoto Protokolii’niin
etkisiyle ¢evresel sorunlara getirilen ¢oziim Onerileri, finansal sistemi de yakindan
ilgilendirmektedir. Kyoto Protokolii’niin 2020 yilinda sona ermesi sebebiyle, Paris
Iklim Anlasmasi uluslararasi giindemde 6ncelik kazanmistir. Kyoto Protokolii ve Paris
Iklim Anlasmasi’nin bir yansimasi olan karbon piyasa islemleri muhasebe ve finansin

ilgi alanlarindan birini olusturmustur. Calismada karbon emisyonlart muhasebe ve
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finans acisindan 2. Boliimde incelenmistir. Dolayisiyla ¢alisma, denizciligi etkileyen

sera gazi emisyonlariyla ilgili diizenlemelerin agiklanmasiyla devam etmektedir.

1.3.1. Denizcilik ve Sera Gazlariyla ilgili Diizenlemeler

Ekonomideki biiyiime ve enerji alanindaki gelismelere bagli olarak 2050’ye dek
gemi emisyonlarmin %50- 250 arasinda artabilecegi iddia edilmistir (Toscano ve
Murena 2019: 2). IMO, emisyonlarin 2050'ye dek 2008 emisyonlarina gore %90-130
arasinda artacagini ileri stirmistiir (IMO, 2020: 1) Gemi kaynakli emisyonlar1 azaltmak
lizere yiirlirliige giren bazi diizenlemeler bulunmaktadir. Bunlar ¢alismada ayrintili bir

sekilde incelenmistir.

1.3.1.1. Paris Iklim Anlasmasi’min Endirekt Etkisi

Denizcilik alaninin otoritesi olan IMO, deniz tasimaciliginda giivenligin
saglanmasi ve gemilerden kaynaklanan deniz ile atmosfer Kirliliginin 6nlenmesinden
sorumlu BM uzman kurulusudur. Kiiresel bir endiistri halini alan denizyolu
tagimaciligiyla ilgili uluslararas1 diizenlemelerin yiiriirliige girmesi, standartlarin
olusturulmasi ve uygulanmast IMO’nun gorev alanlari arasindadir. Ote yandan
denizcilik emisyonlarinin azaltilmasina yonelik hiikiimler iceren Kyoto Protokolii,
denizciligi IMO araciligiyla takip etmektedir. IMO, Kyoto Protokoliine taraf olduktan
sonra, resmi gercevede sera gazi emisyonlariyla ilgili miicadelesini BM’nin bir pargasi
olarak siirdiirmeye baslamistir (https://www.imo.org. (21.04.2021)). IMO, kiiresel ¢apta
stirdiirdiigli  faaliyetler nedeniyle diger katilimcilardan farkli  bir  sekilde
degerlendirilmektedir. Yerli deniz tasimaciligindan kaynaklanan emisyonlar, Ek I
iilkeleri i¢in ulusal hedeflere dahil edilmistir. IMO, c¢alismalarindaki ilerlemeyi
BMIDCS’ye diizenli olarak rapor etmektedir (https://www.imo.org. (21.04.2021)).
Kyoto Protokolii ve IMO iligkisini ortaya koymak i¢in protokolle benzer amaglara
ozgiilenen Paris Iklim Anlasmasi’ndan bahsetmek yararli olacaktir. Zira Paris Iklim
Anlagmasi da Kyoto Protokolii gibi IMO’nun sera gazi regiilasyonu iizerinde etkili
olmustur. Bu baglamda 6nce Paris Anlagsmasi’nin ¢ergevesi, sonra anlasmanin IMO ile

iligkisini ortaya koymak konun daha iyi agiklanmasi agisindan 6nem arz etmektedir.

Antropjenik emisyonlarinin azaltilmasi i¢in en Onemli adim olan Kyoto

Protokolii’niin 2020 yilinda sona ermesi sebebiyle, 2020 yili sonrasi iklim degisikligi
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rejiminin ¢ergevesini olusturan Paris Iklim Anlasmasi, 2015 yilinda BMIDCS 21.
Taraflar Konferansi’nda kabul edilmistir. Paris Iklim Anlasmas1 5 Ekim 2016 tarihi
itibariyle kiiresel sera gazi emisyonlarinin %55’ini olusturan en az 55 tarafin anlagmay1
onaylamas1 kosulunu saglamis ve 4 Kasim 2016°da yiiriirliige girmistir. Paris Iklim
Anlagsmast’nin uzun vadeli hedefi ise, miimkiin oldugunca kiiresel sicaklik artiginin
2°C’nin altinda tutulmasidir. Tiirkiye bu anlagsmaya 22 Nisan 2016’da New York’ta
diizenlenen Yiiksek Diizeyli Imza Toreni’nde 175 iilke temsilcisiyle birlikte taraf
olmustur. Tirkiye, ulusal beyaninda adi gegen anlagmayi gelismekte olan bir iilke
sifatiyla imzalamistir. Emisyon azaltimi ile ilgili olarak Paris Anlagmasi, “gelismis
tilkelerin emisyon azaltim hedeflerini siirdiirmeleri, ote yandan gelismekte olan
tilkelerin ise emisyon azaltimi hedeflerini yiikselterek farkli milli kosullari geregince,
zaman  icerisinde tiim  ekonomiyi kapsayacak yeni, arttirilmis  hedeflerin

benimsenmesini” telkin etmektedir (https://www.mfa.gov.tr (02.04.2021)).

Paris Tklim Anlasmasi'nin maddelerinde veya 2020 6ncesi hedefler de dahil olmak
lizere anlasmanin uygulanmasina iligkin kararlarda IMOQO'ya herhangi bir atif
yapilmamustir (https://www.imo.org (21.04.2021)). Paris Iklim Anlasmasi1 da Kyoto
Protokolii gibi deniz tasimaciligindan kaynaklanan emisyonlar ile ilgili siirece ilk
evrede miidahil olmamistir. Gemi yakitlarindan kaynaklanan emisyonlar, sektor ve
belirleyici iilkelerin ¢ekimser tutumlari nedeniyle baglarda iklim anlagmalari
kapsaminda ele almmamustir. Ancak Paris Iklim Anlasmasi’nimn kiiresel uyum siirecine
etkisi, denizcilik endiistrisi ve IMO iiyelerini anlasmaya kosut Onlemler almaya
yonlendirmistir. IMO 2018’de sera gazi emisyonlarinin siirlandirilmasi stratejisini
kabul etmigstir. Anlagsmaya goére IMO iiyesi devletler deniz tasimaciligindan
kaynaklanan emisyonlarim1 2050’ye kadar 2008’deki emisyonlarinin %350 altina
indirecektir. IMO 2020 Siilfir Regiilasyonu bu anlagsmanin etkisiyle gelistirilmistir.
Gemi kaynakli emisyon salinimlarina miidahale edilmeksizin 2050’ye dek %50-250
arasinda artis ongoriilmekteyken, Paris Iklim Anlasmasi’nin etkisiyle IMO, gemi
kaynakli emisyonlarin kontrol altina alinip, disiiriilmesiyle ilgili 6zellikli hedefler
belirlemistir (Mazlum, 2019: 52 — 53).
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1.3.1.2. AB Yesil Mutabakati ve FIT 55

AB Komisyonu tarafindan 11 Aralik 2019 tarihinde aciklanan AB Yesil
Mutabakat (European Union — EU Green Deal), AB’yi 2050 yilina dek iklim notr kita
haline getirmeyi hedefleyen bir ger¢eve anlasmadir. AB ayrica sanayi doniisiimiinii
gerektiren yeni bir biiylime stratejisi benimseyecegini ve tiim politikalarm iklim
degisikligi ekseninde yeniden sekillenecegini bildirmistir. AB Yesil Mutabakati dokuz
ana baglik altinda toplam 32 hedef ve 81 eylemi i¢cermektedir. Bu kapsamda genel konu
basliklar1 asagidaki gibidir (Yesil Mutabakat Eylem Plani, 2021:6, 9):

—  “Swrda karbon diizenlemeleri,

— Yesil ve dongiisel bir ekonomi,

—  VYesil finansman,

— Temiz, ekonomik ve giivenli enerji arz,
— Siurdiriilebilir tarim,

— Siirdiiriilebilir akilli ulasim,

—  Iklim degigikligi ile miicadele,

— Diplomasi,

’

— Avrupa Yesil Mutabakati bilgilendirme ve bilin¢lendirme faaliyetlerdir.’

Avrupa Yesil Mutabakat Komisyonu, farkli ulasim modlar1 igin alternatif
yakitlarin iiretilmesi ve yayginlagtirilmast gerektigine odaklanmaktadir. Ayrica
komisyon Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi’ne (AB ETS) denizcilik
emisyonlarin1 dahil etmeyi onermistir. AB Komisyonu Yesil Mutabakat ¢oziimiiyle,
denizcilik sektoriinii karbondan arindirmak igin yeni teknolojilerin arastirilmasi, sifir
emisyonlu ve yesil gemilerin gelistirilmesiyle ilgili yatirimlarin yapilmasi hakkinda

farkindalik olusturmustur (AB Parlementosu, 04.2020: 2).

AB Yesil Mutabakati’na hukuki baglayicilik kazandirmak iizere 2020°de Avrupa
Iklim Yasas1 (European Climate Law) yiiriirliige girmistir. Seragazi emisyonlarini 1990
yilma gore 2030°a dek %355 azaltmay: hedefleyen Avrupa Iklim Yasas1 igin komisyon,
karbon emisyonlartyla ilgili bolgesel anlagmalari ve siirecleri yeniden diizenleyen taslak
“Fit for 55 Package ” baslikli paketi 14 Temmuz 2021 tarihinde kamuoyuna arz etmistir
(https://armatorlerbirligi.org.tr (15.01.2022)). Yesil Anlasmasi'nin basar1 gostermesini
amaglayan Fit for 55 Package (Fit 55)’de yer alan FuelEU Denizcilik Yo6netmeligi bu
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tekliflerden biridir. FuelEU Denizcilik Yonetmeligi, AB denizcilik endiistrisini
karbondan arindirmaya amaglar. Komisyon, gemilerde kullanilan enerjinin karbon
yogunlugunu sinirlandirmayi teklif etmektedir. Buna gore gemiler i¢in yakit standardi
belirlenmistir. Komisyon, en Kkirletici gemi tiirlerinin rihttmdayken elektrik
kullanmasiyla ilgili yeni bir kural getirmistir. Burada uyum sorumlusu ise nakliye
firmas1 olarak kabul edilmektedir. Bu teklifin yasal sonucu geregi denizcilik
endiistrisinin; AB ETS’ye dahil edilmesi ve alternatif yakit altyapisi, enerji
vergilendirmesi ve yenilenebilir enerjiye iliskin eszamanli olarak 6nerilen kurallarla
yakindan iliskili olmasi beklenmektedir. Ote yandan IMO tarafindan diizenlenen ve

uluslararasi deniz tagimaciligina dair alinacak kararlara da bu siirecte etkilidir (Pape,

2021: 1).

1.3.1.3. MARPOL Soézlesmesi

1954 yilinda denizlerde petrol kaynakli kirliligin azaltilmasini saglamak igin
Denizlerin Petrol Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine Iliskin Uluslararas1 Sézlesme
(International Convention for the Prevention of Pollution of the Sea by Oil Sea by Oil -
OILPOL Anlagmasi) yapilmis ancak deniz kazalar1 ve deniz kirliliginin artmaya devam
etmesi sonucu MARPOL Sozlesmesi gelistirilmistir. 1973°te  Denizlerin  Gemiler
Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine ait Uluslararasi Sézlesme, (MARPOL 73/78)
isletme veya kaza sebepleri ile gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin 6nlenmesi
konularin1 diizenleyen temel uluslararasi bir sézlesmedir. MARPOL, sadece petrol
kirliligini degil, ayn1 zamanda dokme ve paketli kimyasal/zehirli maddeler, kirli su,
(foseptik sular1), ¢op ve hava kirliligi hususlarini da diizenlemektedir. 2 Kasim 1973
tarihinde IMO tarafindan kabul edilen MARPOL’e Tiirkiye, I, II ve V. Eklerine, 24
Haziran 1990 tarihinde Bakanlar Kurulu karari ile taraf olmustur (https://imo.uab.gov.tr
(21.04.2021)). MARPOL 73/78 Sozlesmesinin I, 1T ve V. eklerine, MARPOL 1997
Protokolii uyarinca, “ozon tabakasina zarar veren emisyonlarin salinimin onlenmesi ile
gemilerin baca gazlarimdan ¢ikan azot oksit (NOx) ve kiikiirt oksit (SOx) iceren
emisyonlarin  simwrlandirilmasina  iliskin -~ yeni  diizenlemeler  getirmektedir”
(https://imo.uab.gov.tr. (21.04.2021)). MARPOL 73/78 So6zlesmesi’ni degistiren 1997

Kyoto Protokolii ile “Gemilerden Kaynaklanan Hava Kirliliginin Onlenmesi icin
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Kurallar” isimli Ek VI Sozlesme’ye eklenmis ve 19 Mayis 2005 tarihinde yiiriirliige
girmistir (https://www.denizticaretodasi.org.tr (17.04.2021)).

1.3.1.4. Deniz Cevresini Koruma Komitesi (Marine Environment Protection

Committee — MEPC)

IMO catist altinda kurulusun amaglarin1 gergeklestirmek iizere orgiitlenen cesitli
komiteler kurulmustur. “Deniz Giivenlik Komitesi (Maritime Safety Committee — MSC),
Deniz Cevresini Koruma Komitesi (Marine Environment Protection Committee —
MEPC), Hukuk Komitesi (Legal Committee — LEG), Teknik Is birligi Komitesi
(Technical Cooperation Committee — TCC) ve Kolaylastirma Komitesi (Facilitation
Committee — FAL)” ve bazi alt komiteler de ana teknik komitelerin caligmalarini
desteklemektedir (IMEAK, 2021: 45). Bu komitelerden sera gazi emisyonlarina dair
calismalar yiiriiten MEPC; “petrol, dékme halde tasinan kimyasallar, kanalizasyon, ¢op
ve hava Kirleticileri, gemilerden kaynaklanan sera gazi emisyonlari ve  MARPOL
Sozlesmesi, kapsamina giren gemi kaynakl kirliligin kontrolii ve onlenmesini
hedeflemektedir.” MEPC’nin diger kapsam alanlar1 arasinda “balast suyu ydnetimi,
kirlilik onleyici sistemler, gemi geri doniigtimii, kirlilige hazirlik, miidahale ve ozel
alanlarin ~ ozellikle hassas  deniz  alanlarvun  belirlenmesi” yer almaktadir

(https://www.imo.org (22.04.2021)).

1.3.1.5. Gemilerde Enerji Verimliligiyle Tlgili Diizenlemeler

IMO, 15 Temmuz 2011’de MEPC' nin 62. oturumunda, gemilerde enerji
verimliligini arttirmak ve gemi kaynakli sera gazi esmiyonlarini azaltmak amaciyla
“MARPOL EK VI’ya Energy Efficiency Design Index (EEDI) nin eklenmesini kabul
etmistir.” EEDI; “dizel-elektrik, tiirbin ve hibrit sevk sistemine sahip gemiler haricinde
400 GT ve iizeri yeni gemilerin teorik olarak karbondioksit emisyon performanslarinin
Olgiilmesi icin gelistivilmis olup, gemi dizayn ve makine performans verilerinden
hesaplanmaktadir.” (Erat, 2014: 13). EEDI; geminin tasarim asamasinda enerji
verimliligini etkileyen yenilik¢i ve teknolojik gelismelere katki saglamak {izere
uygulanmaktadir. Enerji verimliligi artisiyla gemi kaynakli karbon emisyonlarini
azaltmak tizere gelistirilen EEDI, tagima isi veya ton-mil basina salinan karbon emisyon
miktar1 olarak tanimlanabilir (Kanberoglu, 2020: 26). EEDI; yeni gemilerde enerji

verimliligi i¢in en 6nemli teknik O6l¢ii olarak kabul edilir. EEDI ile gemi insaati ve
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seferlerini yakindan ilgilendiren uygulamalar ylriirliige girmis ve bir takim
matematiksel yontemlerden yararlanilmaya baslanmistir. EEDI’nin kabuliiyle birlikte;
“1 Ocak 2013 tarihinden itibaren insa edilen, 400 GT ve tizeri, uluslararasi sefer yapan
tiim yeni gemiler icin “Ulasilmis EEDI degeri” hesaplanir. Bu degerin, IMO’nun
istatistiki calismalar sonucunda belirlemis oldugu “Gerekli EEDI” degerinin altinda
olmasi gerekmektedir (Erat, 2014: 14). Bu bir nevi, beklenen deger ve gergeklesen

degeri karsilagtirarak, ortaya ¢ikan sapmalari belirleyen bir sapma analizidir.

IMO, 2021°de diizenlenen MEPC 76 oturumunda, MARPOL EK VI’da yer alan
degisiklikleri kabul etmistir. Buna gore, gemilerin karbon yogunlugunun 2008’deki
seviyeye kiyasla 2030'a kadar en az %40 ve 2050'ye kadar %70'e diisiiriilmesiyle ilgili
ve IMO Sera Gazi Stratejisiyle uyumlu, gemilerden kaynaklanan karbon yogunlugunu
azaltmak iizere teknik ve operasyonel tedbirler getirilmistir (https://www.verifavia-
shipping.com (15.01.2022)). Bu tedbirler; gemilerin mevcut Energy Efficiency Existing
Ship Index (EEXI)’sine dayali karbon yogunlugunu azaltmak i¢in teknik gereklilik ve
yeni bir Carbon Intensity Indicator (Cll)’ye dayali olarak operasyonel karbon
yogunlugu azaltma gereksinimleridir (IMEAK DTO, Sirkiiler No: 568, 2021: 1). EEXI
ve CII, 2023 yil1 itibariyle yiriirliige girmesi planlanmaktadir. IMO tarafindan mevcut
gemilerin operasyonel verimliligini arttirmak {izere gelistirilen teknik yaklagimin bir
parcas1 olan EEXI, sera gazi emisyonlarin1 azaltmak ve nakliyede karbon notr degere
ulasmak tlizere mevcut gemiler ic¢in kullanilan EEDI ile ayn1 metodolojiyi
kullanmaktadir. EEXI], MARPOL Ek VlI'ya giren 400 GT'nin iizerindeki tiim gemiler
icin gecerlidir (https://www.verifavia-shipping.com (15.01.2022)). EEXI, yalnizca
geminin tasarim parametrelerini goz oniinde bulundurarak nakliye isi basina karbon
emisyonlarin1 dlgme esasimna dayanir. Dolayisiyla EEXI, geminin operasyonda yani
calismasi esnasinda herhangi bir gergek karbon emisyonunun Olgiilmesi veya
raporlanmasin1 gerektirmez. EEXI ve EEDI pratikte ayn1 seyi 6lgmektedir. Ancak
ayrildiklar1 nokta; EEDI yeni gemilere, EEXI ise mevcut gemilere uygulanir. EEXI
diizenlemesiyle, yesil teknolojilere tesvik saglamak ve denizcilik endiistrisinde
dekarbonizasyon siirecine katkida bulunmak amaglanmistir (https://www.napa.fi/
(15.01.2022)).

Cll, 6li agirlik-deniz mili basina karbon gram (g) olarak ifade edilen operasyonel

karbon yogunlugu gostergesidir. 5.000 GT ve fiizeri gemiler i¢in (gemilerin yakit
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tiiketimi i¢in veri toplama sisteminde mevcutta yaklasik 30.000 gemi kayithidir), gerekli
yillikk CII’yi belirleme zorunlulugu bulunmaktadir. Bu gemiler operasyondan
kaynaklanan karbon emisyonlarini izleyip kaydedecektir. Cll, belirli bir derecelendirme
seviyesine gore geminin operasyonel karbon yogunlugunun siirekli iyilestirilmesini
saglamak i¢in gereken yillik azaltma faktoriinii belirlemektedir. CII derecelendirilirken
dort seviye bulunmaktadir. Operasyonel karbon yogunlugu derecelendirmesi olarak
smiflanan bu dereceler; “A (¢ok yiiksek-major superior), B (yiiksek-minor superior), C
(orta-moderate), D (az diisiik-minor inferior) ve E (diisiik-inferior)” olup gemiler igin
istenen asgari seviye “C” olarak belirlenmistir. Eger, gemiler arka arkaya ii¢ yil
boyunca D veya E olarak derecelendirilirse, “C ve iizeri seviyeye” nasil sahip
olacaklarini gosteren diizeltici eylem planini sunacaktir. Ayrica A ve B seviye gemiler
de bazi tegvikler elde edecektir. Gemilerin performans diizeyleri, bu derecelendirmeye
gore Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEPM) kaydedilecektir (DTO,
Sirkiiler No: 568, 2021: 2). SEEPM 1 Ocak 2013 yili itibariyle 400 GT’den biiyiik
gemiler i¢in zorunlu ve gemiye 0zgli bir yonetim planidir. Gemilerde bulunmasi
gereken SEEMP, sorvey esnasinda dogrulandiktan sonra gemilere Uluslararasi Enerji
Verimliligi Sertifikasi (International Energy Efficiency Certificate- IEEC) verilir (Tiirk
Loydu Biilteni, 2012: 1). IEEC, armatdrlere yeni standartlara uygunluk sertifikasi
saglayarak, yeni gemiler i¢in hem elde edilen hemde gerekli EEDI’yi belirlemektedir
(ABB Library, bt: 2). 22A diizenlemesinin dahil edilmesiyle birlikte SEEMP’nin iKi
boliimii bulunmaktadir. Birinci boliimde, (400 GT {iizeri gemilerde enerji verimliligini
arttirma plan1) gemi ve filo verimliliginin performansini izleyip optimize etmek iizere
birtakim &neriler bulunur. Ikinci béliim, (gemi akaryakit tiiketimi veri toplama plani),
geminin kullanmasi gereken metodolojileri de igerecek sekilde 5.000 GT ve iizeri
gemilerin yakit tiiketim verilerinin toplanmasiyla ilgili bilgileri kapsar (IRCLASS,
2018: 5).

SEEMP, bir geminin enerji verimliligini uygun maliyetle gelistirmek tiizere
mekanizma olusturan operasyonel bir tedbirdir. SEEMP, bir izleme araci olan Energy
Efficiency Operational Indicator (EEOI)’y1 kullanarak gemi ve filo verimliligi
performansin1 zaman icinde yonetmek iizere denizcilik sirketlerine yardimer olur.
Mevcut ve yeni gemilere yonelik SEEMP’nin gelistirilmesiyle ilgili kilavuz ayrica

EEOI'nin goniilli kullanimina dair kilavuzlart kapsamaktadir (https://www.imo.org
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(15.01.2022)). SEEMP’de kullanilan ve geminin ger¢ek operasyon verilerine dayanan
EEOI, gemi operasyonunun enerji verimliliginin temsili bir degeri olarak tasarlanmistir
(ABB Library, bt: 2). EEOI, gemi tarafindan gergeklestirilen ton-mil tagima isi basina

karbon emisyonunu 6lgmektedir.

Existing Vessel Design Index (EVDI) degeri, RightShip tarafindan gelistirilmis
bir parametre degeridir. RightShip, Sera Gazi Emisyon Derecesini hesaplamak igin
kullanilan temel Olgiidiir. EVDI, uluslararasi denizcilikten kaynaklanan karbon
emisyonlarin1 azaltmayla ilgili genel hedefi karsilayan nesnel ve zorunlu bir dnlem
cagrisidir. EVDI, gemilerin c¢evresel performans siralamalarini kolaylastiran bir
hesaplama yaklagimidir. Hesaplanan bu degerler ayrica katilimcilarla da
paylasilmaktadir. Boylece EVDI degerleri karsilagtirilarak daha ekolojik olan gemi
tercih edilebilir (ABB Library, bt: 1). EVDI degeri, katedilen ton deniz mili basina
salman karbon emisyonunun tahmini bir olgiisiidiir. Bu nedenle, bir geminin teorik
karbon ayak izi, hem kat edilen mesafe hem de tasinan ton ile ¢arpilan EVDI™'dir.
EVDI, IMO MEPC’nin EEDI’sine benzer bir sekilde bir geminin karbon emisyonlarin
deniz mili basina Olger. Ancak aralarindaki fark, EEDI yalnizca yeni gemilere

uygulanirken EVDI mevcut gemilere de uygulanabilir (Right Ship, 2012: 3).

1.3.1.6. Avrupa Birligi izleme- Raporlama- Dogrulama (European Union
Monitoring - Reporting - Verification - EU MRV) ve IMO Veri Toplama Sistemi
(Data Collection System for Fuel Oil Consumption - IMO DCS)

Karbon emisyonlarinin izlenmesi ve raporlanmasiyla ilgili deniz yolu
tasimaciligim etkileyen bazi kararlar alinmustir. “Avrupa Birligi Izleme — Raporlama
Dogrulama (European Union Monitoring- Reporting — Verification- EU MRV)
denizyolu tasimaciligindan kaynaklanan karbon emisyonlarinin izlenmesi, raporlanmasi
ve dogrulanmasina iliskin bir yonetmelik olarak AB tarafindan 2015'te kabul
edilmistir.” EU MRV’de 2018'den itibaren, sefer sirasinda tiiketilen yakitin ve diger
ilgili  verilerin izlenmesi gerektigi kararlagtirlmistir  (https://www.denizticare
todasi.org.tr (21.04.2021)). AB MRV Tiiziigii kapsaminda, denizcilik endiistrisi igin
bazi yiikiimliiliikler belirlenmistir. Bunlar (https://ec.europa.eu (08.12.2021)).

— Izleme: 1 Ocak 2018'den itibaren sirketler, ilgili izleme planlarma uygun olarak,

gemilerinin her biri i¢in karbon emisyonlarini, yakit tiiketimini ve seyahat edilen
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mesafe, denizde gecirilen siire ve sefer basma tasman kargo gibi diger
parametreleri izleyecektir.

— Emisyon Raporu: 2019'dan itibaren, her yil 30 Nisan'a kadar, sirketler THETIS
MRYV araciligiyla Komisyona ve bu gemilerin kayitli oldugu devletlere (‘Bayrak
Devletleri') izleme donemi igerisinde her bir gemi igin ayr1i ayri karbon
emisyonunu ve ilgili bilgileri sunacaktir (Talay, Ttirk Loydu, 2019).

— Uygunluk Belgesi: 2019'dan itibaren, her yilin 30 Haziran'ina kadar sirketler,
onceki raporlama doneminde faaliyet gostermis ve Avrupa Ekonomik
Alani'ndaki limanlar1 ziyaret etmis tim gemilerinin THETIS MRV tarafindan
diizenlenen uygunluk belgesine sahip olmasi ve bu belgelerin gemide
taginmasini saglayacaktir. Bu yiikiimliiliik, {iye devletlerin yetkilileri tarafindan
teftise tabi olabilir.

— Komisyon ise her yil, izlenen filonun karbon emisyonlar1 ve enerji verimliligi

bilgileri hakkinda kamuoyunu bilgilendirmek i¢in bir rapor yayinlayacaktir.

“AB MRV Tiiziigii'niin kabul edilmesinin ardindan IMO tarafindan IMO Veri
Toplama Sistemi (Data Collection System for Fuel Oil Consumption — IMO DCS)
kurulmugtur. IMO DCS, MARPOL Ek VI' min 4. Boliimiinde yapilan degisikliklerle
MEPC 70'te kabul edilmis ve 1 Mart 2018'de yiiriirliige girmistir. Ocak 2019'dan
itibaren tiiketilen yakit ve enerji verimliligiyle ilgili diger verilerin izlenmesi
gerekmektedir.” (https://www.denizticaretodasi.org.tr (21.04.2021)). 5.000 GT ve {izeri
gemilerin, kullandiklar1 her tiir akaryakit icin tliketim verilerinin yani sira nakliye isi
icin vekiller dahil olmak iizere diger ek belirli verileri toplamasi gerekmektedir. Toplu
veriler, her takvim yilinin bitiminden sonra Bayrak Devletine rapor edilir. Bayrak
Devleti, verilerin gerekli hususlara uygun olarak rapor edildigini belirledikten sonra
gemiye “Uypgunluk Belgesi” verip, daha sonra bu verileri IMO Gemi Akaryakit
Tiiketim Veritabani’na aktarir. Ayrica IMO’nun da MEPC'ye toplanan verileri
Ozetleyen bir yillik rapor hazirlamasi gerekir (https://www.imo.org/en (08.12.2021).
Sonug olarak, 2019'dan beri Avrupa Ekonomik Alan1i (AEA) limanlarina ugrayan
gemiler, AB MRV Yonetmeligi ve IMO Veri Toplama Sistemi kapsaminda rapor
hazirlamaktadir (https://ec.europa.eu (08.12.2021)).

IMO DCS ve EU MRYV birbiriyle yiiriirliikte olduklar: siirece paralel calisan iki
benzer sistemdir. EU MRV, AB bolgesinde gemilerden kaynaklanan emisyonlara
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odaklanirken, IMO DCS, kiiresel denizcilik emisyonlarini hedef alir. iki rejimin ise ne
zaman birlesecegi ile ilgili belirsizlik siirmektedir. IMO DCS ve EU MRV’nin
farkliliklar asagida siralanmistir (IACS, 2018: 1 - 2).

— EU MRV, fiili taginan kargo raporlamasimi gerektirir. IMO DCS ise (kargo
vekili olarak) yalnizca DWT’nin raporlanmasi talep eder.

— EU MRV AB i¢indeki ve AB ile Avrupa Serbest Ticaret Birligi (European Free
Trade Association- EFTA) limanlarindan yapilan seferlerle ilgili iken IMO DCS
ise tiim seferler i¢in gecerlidir.

— EU MRV o6zel bir formatta ve ayr1 bir izleme plani gerektirir. IMO DCS ise
kendi formatiyla olusturdugu Gemi Akaryaki Tiiketimi Veri Toplama Plani
olarak adlandirilan, SEEPM nin ikinci boliim sartlarini gerektirmektedir.

— EU MRV, ulusal bir akreditasyon kurulusu tarafindan akredite edilerek, tiizel bir
kisilik tarafindan dogrulama yapilmasi anlayisini benimsemistir. (Bu akredite
klas kuruluslari igerebilmektedir.) IMO DCS, ayrintilarin her bir Bayrak Devleti
tarafindan tanimlandigi ve taninmig bir kurulus tarafindan dogrulamanin
yapildig1 yasal bir gerekliliktir.

— AB, gemi bazinda yillik olarak toplu verileri yayinlayacaktir. IMO ise gemi
basina verileri kaydedecektir.

— EU MRV verileri, Avrupa Deniz Giivenligi Ajans1 (European Maritime Safety
Agency- EMSA)'nin Thetis Sistemi vasitasiyla toplanir. IMO DCS
uygulamasinda ise toplanan veriler ilgili Bayrak Devlet’e bildirilir. Akabinde
IMO’nun Kiiresel Entegre Nakliye Bilgi Sistemi (Global Integrated Shipping
Information System — GISIS) Gemi Akaryakit Tiiketim Veritabani’na rapor
edimektedir.

1.3.1.7. IMO Siilfiir Regiilasyonu

IMO MEPC’nin siilfiir (kiikiirt) emisyonlarin1 hedef aldigi, 1 Ocak 2020 tarihi
itibariyle yiirtirliigii giren sera gazi regiilasyonuyla birlikte “gemi yakitlarinda %3,5
olan kiikiirt tist sinirmin %0,5°e indirilmesi” karar1 alinmistir. IMO, “2030'a kadar
tasima igi basina karbon emisyonlarint en az %40 azaltma ve toplam yillik sera gazi
emisyonlarmi 2050'ye kadar en az %50 azaltma” hedefini benimseyerek stratejiler

gelistirmektedir. Ote yandan uzun vadede ise “sifir emisyon” hedeflenmistir (IMO,

70



2020: 1). Kyoto Protokolii ve Paris Iklim Anlasmasi’nin IMO iizerindeki etkisini ortaya

koyan ve gilinlimiiz uygulamalarini hedef alan bu regiilasyonun, gemi ingaat1 ve

operasyonuna finansal etkisi ¢alismanin uygulama béliimiinde incelenmistir.

1.3.1.8. Denizcilikte Dekarbonizasyon Siireci

Denizcilikte dekarbonizasyona gegis siirecine yonelik; “mevcut, kisa, orta ve uzun

vadeli diizenlemeler” bulunmaktadir. Calismada daha 6nce tanitilan bazi diizenlemeler

ve denizcilikte dekarbonizasyon siirecine etki eden diger gelismeler asagidaki tabloda

ifade edilmistir.

Tablo 1.6. Denizcilikte Dekarbonizasyon Siireci

FuelEU Maritime — Nisan
2021

Avrupa Komisyonu tarafindan, Avrupa Limanlarinda
gemilerden  kaynaklanan  karbon  yogunlugunun
azaltilmasina yonelik bir tekliftir,

ETS — Haziran 2021

Denizcilik endistrisini kapsayan ve revize edilmis
“Emisyon Ticaret Sistemi (Emissions Trading System-
ETS)” Avrupa Komisyonu tarafindan Onerilen yeni bir
taslaktir.

MEPC 76 — 14/25 Haziran
2021:

IMO Deniz Cevresini Koruma Komitesi (Marine
Environment Protection Committee) 76. Oturumunda,
Kisa Vadeli Sera Gazi Emisyon Tedbirleri’nin nihai hale
getirilmesi amacglanmigtir. Ayrica Arktik Bolgesi’nde
(Arctic Sea) fuel oil yasagmmin getirilmesiyle ilgili
gelismeler yasanmastir.

COP 26 —
2021

1/12 Kasim

Kiiresel 1sinma ve sera gazi salinim oranlarii azaltma
amactyla 197 iilkenin katildigi organizasyondur.

MEPC 77 — 22-26 Kasim
2021

Gortisiilecek konular MEPC 76’ya bagli olmakla birlikte
piyasa temelli tedbirler giindeme gelmis ve Deniz
Birliklerinin talebi iizerine Denizcilik iklim Fonu ile
ilgili miizakareler devam etmektedir.

EEDI Faz 3 — 1 Nisan
2022

Konteyner, genel kargo gemisi, Sivilastirilmis Dogalgaz
(Liqufied Natural Gas - LNG) gemisi, gaz tasiyan biiyiik
gemiler ve baz1 yolcu gemilerine yonelik olarak yeni
insa edilen gemiler i¢in enerji verimliligi gereklilikleri
miizakere edilecektir.

CIl Regiilasyonu — 2023
(Stire¢ Devam Etmektedir)

Cll; MEPC 76’da degerlendirilmesi ve 2023 yilinda
yiirtirlige girmesi ongoriilmektedir.

EEXI — 1 Ocak 2023

Mevcut gemiler i¢in enerji verimliligi tedbirleri, 1 Ocak
2023 tarihine kadar uygulamaya girmesi
planlanmaktadir.
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Tablo 1.6.: (Devam ediyor.)

MEPC 78 — 2023

Denizcilikte dekarbonizasyona yeni hedefler getirecek,
Sera Gazi Baslangig Stratejisi revize edilecektir.

HFO Yasag — 1 Temmuz
2024

Kuzey Buz Denizi’'nde HFO kullanim1 yasaklanacaktir.
Ancak, bazi gemiler Temmuz 2029 tarihine kadar
uygulamadan muaf tutulacaktir.

BWM Sozlesmesi — 8
Eylil 2024

Biitiin gemilerin, Balast Suyu YOnetim Sozlesmesi’ne
uyum saglamasi gereken son tarihtir.

IMO Sera Gaz1
(Greenhouse Gas — GHG)

IMO tarafindan, kisa vadeli sera gazi tedbirlerine iliskin
calisma gbdzden gegirilerek ve olast degisikler

Incelenmesi— 1 Ocak 2026
IMO 2030 Hedefi

degerlendirilecektir.

IMO tarafindan, tasima isi basina ortalama karbon
emisyonlarinin 2008 yilina kiyasla 2030 yilina kadar en
az %40 oraninda azaltilmas1 hedeflenmektedir.

IMO 2050 Hedefi IMO tarafindan, denizcilik sektoriinden kaynaklanan
toplam sera gazi emisyonlarmin 2008 yilina kiyasla
2050 yilina kadar en az %50 oraninda azaltilmasi

hedeflenmektedir.
Kaynak: (IMEAK DTO Sirkiiler No: 406, 2021: 1 — 2).

Yukaridaki tabloda yer alan denizcilik emisyonlarinin, AB ETS’ye dahil
edilmesiyle ilgili teklif ve IMO’da degerlendirme siireci devam eden karbon ve yakit

vergisi yaklagimlari calismanin {igiincii boliimiinde ayrintili bir sekilde incelemistir.

IMO, AB Komisyonu ve diger onemli deniz birliklerinin gelistirdigi cevresel
politikalar; denizyolu tasimaciliginda sifir emisyon ozelligine sahip gemi isletim
sistemlerinin bir an Once hazirlanmasiyla ilgili ¢alismalara hiz kazandirmistir.
Uluslararas1 yeni diizende denizcilik sirketleri, basta emisyon olmak iizere diger
cevresel sorunlart elimine edecek ekolojik gemi yaklasimlarimi 6ziimseyerek faaliyet

gosterebilecektir.

Calismanin uygulama bdoliimiinde, gemi emisyonlarinin muhasebe finansmana
etkisi ve ekolojik yaklagimlarla donatilmis bir geminin gevresel yatirrm maliyetlerinin
incelenmesiyle ilgili islemlere yer verilmistir. Bahsi gegen bu uygulamalarin muhasebe
temelini olusturan, “Cevre ve Karbon Muhasebesi Yaklasimlar:i” ise ¢alismanin iKinci

boliimiinde incelenmistir.
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IKiNCi BOLUM

CEVRE VE KARBON MUHASEBESI

Cevre ve karbon muhasebesinin incelendiginde bu bdliimde; ¢evre ve isletme,

cevre ve muhasebe, cevre muhasebesi ile karbon muhasebesi yaklasimlar: tanitilmigtir.

2.1. Cevre ve Isletme

Ekonomik sistemde isletmeler faaliyetlerini sosyal ve fiziksel faktdrlere bagl
olarak yiiriitiir. Isletmeyle iliskili bu faktorler ise “cevre kavrami” altinda birlesmistir.
Kiiresel sartlarda isletme ve gevre kavramlari; birbirlerinden etkilenen ve etkileyen
olma ozelliklerine sahiptir. Gelisen diinyada, bu iki kavramin kapsam alanin
genislemesi, aralarinda daha karmasik yapili bir iligkinin dogmasina sebep olmustur. Bu
sebeple “isletme ve ¢evre” iligkiSinin agikliga kavusturulmasi igin kavramlarin
tanimlanmasi faydali olacaktir. Isletmeler, “baskalarimn ihtivaglarini karsilamak iizere
tiretim faktorlerini bir araya getiren ve onlart uygun oranlarda birlestirerek mal ve
hizmet iireten ekonomik ve teknik birim” olarak tanimlanabilir. Cevre ise ekoloji ve
ekosistem kavramlariyla olduk¢a yakin iliskilidir. EKoloji, organizma ve c¢evre
etkilesimini inceleyen bir uzmanlik alamidir (Plutynski, 2008: 1). Ekoloji; biyosferin
biitiinliigiinii amag edinerek, canlilarin dagilim ve miktarin1 belirleyip ayrica canlilarin
cevresinde meydana gelen karsilikl iliskileri incelemektedir (Yildirim, 2017: 290). Ote
yandan fiziksel bir ortamda bulunan, ortam ve birbiriyle etkilesime giren organizmalarin
olusturdugu biyolojik topluluk ekosistemi meydana getirmektedir (Oxford English
Dictionary, 2017). Cevre ise canliy1 ilgilendiren tiim bu kosullarin toplamidir. Cevre,
basta insan olmak {izere tiim canlilarin yasami boyunca iliski ve etkilesim icinde
oldugu; fiziki, biyolojik, sosyal, ekonomik ve kiiltiirel bir ortami temsil etmektedir
(Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2018: 2). Cevrenin unsurlari; canli ve cansiz
faktorlerden olusur. Canli unsurlar; insan, bitki ortiisii, hayvan toplulugu ve mikro
organizmalari, cansiz unsurlar ise iklim, hava, su ve yer kiire vb. kapsamaktadir (Kayan,
2018: 484). Cevre, “miidehale edilebilme” hususuna gore dogal ve yapay olmak tizere

ikiye ayrilmaktadir. Dogal ve yapay c¢evre arasindaki en belirgin fark, “insanin
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miidahalesidir.” Dogal g¢evreyi, insan varliginin miidahalesine maruz kalmamis ve
tabiatta hazir olan yapi olusturur. Yapay cevreyi ise insanin, dogal c¢evreye
miidahalesinden sonra olusturdugu ortam seklinde tanimlamak miimkiindiir. Baska bir
ifadeyle dogal ¢evrenin bozulmasi, yapay ¢evreyi meydana getirir. Ekonominin en
onemli birimi olan isletmeler, ¢evre ve unsurlariyla etkilesim halindedir. Bu baglamda
isletmenin dig cevresi, isletme ile direkt veya endirekt iligkili olup, isletmenin disinda
konumlanan ve isletme yapisi, yonetimi ayrica siireglerini etkileyen unsurlar biitiini

seklinde ifade edilebilir (Aygiin, 2009: 5).

Isletme ve cevre iliskisi, modern &rgiit teorisi kapsaminda ve sistem yaklasimiyla
uyumlu olarak ele alinabilir. Sistem, dis ¢evre ve aralarinda belirli iligkileri olan alt
birimlerin olusturdugu biitlinciil yapidir (Kogel, 2018: 248). Sistem yaklasimina gore
isletme, lst sisteme bagli ve alt sistemlerden olusan bir birimdir. Burada iist sistem,
faaliyet gosterdigi dis ¢evreyi temsil ederken alt sistem ise isletme biriminin

fonksiyonlarini olusturmaktadir (Glimiistiirkmen, 1996: 6)

Isletme cevresinin bazi ozellikleri bulunmaktadir. Bunlar asagidaki gibi ifade

edilebilir (Akpoviroro & Owotutu, 2018: 500):

— Isletmenin gevresi, isletmenin disinda yer alan ve ¢ogu faaliyetlerini etkileyen
unsurlarin toplamidir.

— Isletmenin miidahale alan1 disinda kalan; miisteriler, rakipler, tedarikciler ve
hiikiimet gibi paydaslar1 ve sosyal, kiiltiirel, politik, yasal ve teknolojik kosullar
kapsamaktadir.

— Isletme gevresi, dogasi geregi dinamik oldugundan degisim gosterebilir.

— Cografik kosullardan etkilendigi ve etkiledigi i¢in farklilik arz etmektedir.

Isletmenin, alt birim oldugu baslica dis gevre tiirleriyle ilgili literatiirde farkli
siniflamalar yapilmistir. Albananes’ ye gore (1988); hiikiimet, rakipler miisteriler gibi
isletmenin disinda yer alan gercek dis ¢evre, yoneticiden yoneticiye degisen ve algi
alanina gore olusan algilanan dis ¢evre ve yoneticinin algi alani icerisindeki se¢iminin
belirledigi karar alani/uygulama c¢evresidir (Albananes, 1988: 144 — 145). Ayrica

literatiirde kabul goren bir diger siniflama ise asagidaki sekil {izerinde gosterilmistir.
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Kiiresel
Cevre

Teknolojik Dogal
Cevre Cevre

Sosyo-

Ekonomik Ekonomik

Gevre Gevre

Yasal Siyasi
Cevre Cevre

Sekil 2.1. isletme ve Dis Cevre iliskisi Kaynak: (Pal, bt: 10)

Literatiirde yer alan siniflama yaklasimlarinda, isletme faaliyetlerinin birbiriyle
etkilesim halinde ancak farkli ¢evre alanlarinda yiiriitiildigii ve nihayetinde dis gevre
olarak adlandirilan genel bir ortam kapsaminda degerlendirildigi ileri siiriilebilir.
Boylece ¢evre; isletme faaliyetlerini etkileyip, ayrica bu faaliyetlerden etkilenen 6zelligi
gostermektedir. Isletmeler, varolus amaglar1 dogrultusunda ¢evresel kaynaklari
kullananarak, ozellikle dogal c¢evreye istemsizce de olsa zarar verebilmektedir.
Ekonomik kaygiyla hareket eden isletmelerin, sonsuz ihtiyaglar1 kit kaynaklarla
karsilama prensibini 6zlimsemesi, bir miiddet sonra c¢evrede geri doniisii olmayan
zararlara sebep olmusur. Bu baglamda, israf edilen veya yapilan isin niteligi geregi
olumsuz etkilenen kaynaklar, dogal ¢evrenin daha da biiylik zarar gérmesine sebep
olacaktir. Baska bir ifadeyle, kaynak israfi veya kaynagin kotliye kullanimi dogal
cevreyi yapay cevreye yaklastirmaktadir. Bu doniisiimii engellemek veya olusan zarari
gidermek i¢in “maliyet” kaginilmaz bir hal almistir. Gelinen nokta ise ¢evreye dair
olusan kiiresel bilinci, mali nitelikli islemler kapsamina tasimistir. Ekonominin en
onemli birimi olan isletmeler faaliyetlerini “sosyal sorumluluk ilkesini” bagli olarak
yiirlitmektedir. Sosyal sorumluluk ilkesi, toplumsal ¢ikarlarin miinferit ¢ikarlara iistiin
gelmesi anlayisina dayanir. Kurumsal sosyal sorumluluk kavrami, igletmelerin ticari
faaliyetlerinde ve paydaslariyla olan etkilesimlerinde, sosyal ve ¢evresel kaygilari
goniilliiliik esasina dayali biitiinlestirmesidir (European Commission Green Paper,
2001: 8). Sosyal sorumluluk kavrami o6zellikle isletme literatiirii i¢in farkli anlamlar

cagristirmaktadir. Muhasebenin  de temel kavramlarindan biri olan sosyal
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sorumlulugun’® muhasebe kuramma bir diger 6nemli etkisi ‘“sosyal sorumluluk
muhasebesidir.” Sosyal sorumluluk muhasebesi; “toplumsal faaliyetler, iiretim,
calisanlarin menfaatleri ve isletmenin cevresel etkisi hakkinda bilgi icerecek muhasebe
raporlarimin  uzantisidwr. Sosyal sorumluluk muhasebesinin ilgi alanlari;, begseri
kaynaklar muhasebesi ile ¢cevre muhasebesidir.” (Altinbay, 2007: 3). Giiniimiiz rekabet
kosullarinda isletmeler agisindan bu ilke son derece elzemdir. Ancak isletmelere toplum
ve c¢evre yararina faaliyette bulunma anlayisinin kazandirilmasi, verilen zararlarin
giderilmesine ve potansiyel =zararlarin Onlenmesine yonelik belli harcamalar
beraberinde getirmistir. Cevresel kaygiyla olusan bu harcamalara ise muhasebe
biliminin duyarsiz kalmas1 miimkiin degildir. Zira isletmeyi ilgilendiren mali nitelikli
her islem, muhasebenin c¢aligma alanin1 olusturur. Boylece, yasanan gelismelerin
ardindan muhasebenin giindemine “gevre konusu” taginmis ve yeni bir alt disiplinin

temelleri atilmistir.

2.2. Cevre ve Muhasebe

Kiiresel ekonomide rekabetin artmasi, isletmelerin planlama ve tahmin
caligmalarina agirlik vermesine sebep olmustur. Geleneksel uygulamalarda ¢cogunlukla
gegmis ve mevcut verilerin tecriibeyle birlestigi bir temel tizerine alinan yonetici
kararlari, giinlimiiz yaklasimlarinda gelecek donem analizlerini de i¢cermektedir. Karar
alicinin ihtiyag duydugu mali nitelikli veri ise muhasebe bilgi sisteminden elde edilir.
Geleneksel muhasebe yaklasimi, isletmeyle ilgili mevcut finansal durumu agiklarken,
gelecege yonelik tahminlere ve alinacak yonetici kararlarina veri sunma noktasinda
yetersiz kalmstir. Isletmelerin faaliyet alaninin gelismesi sonucu, mali nitelikli islemler
daha karmagsik bir yapiya biirlinerek, muhasebe biliminde yeni uzmanlik alanlarinin

dogmasina sebep olmustur.

Cagdas muhasebe yaklagimlarinin gelistirilmesindeki ana fikrin, geleneksel
muhasebenin agiklamada yetersiz kaldigi mali nitelikli veri ihtiyaglarimi karsilama

cabasi oldugu ileri siiriilmektedir. Isletmelere, kurumsal sosyal sorumluluk ilkesinin

1% Sosyal Sorumluluk Kavrami: “Muhasebenin islevini yerine getirme hususundaki sorumlulugunu
belirtmekte ve muhasebenin kapsamini, anlamini, yerini ve amacini géstermektedir. Sosyal sorumluluk
kavrami; muhasebenin organizasyonunda, muhasebe uygulamalarimin yiiriitiilmesinde ve mali tablolarin
diizenlenmesi ve sunulmasinda; belli kigi veya gruplarin degil, tiim toplumun ¢ikarlarimin gozetilmesi ve
dolayistyla bilgi iiretiminde gercege uygun, tarafsiz ve diiriist davranilmasi geregini ifade eder”
(Sevilengiil, 2016: 18).
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yiikledigi temel gorevlerden biri olan “gevresel duyarlilik” muhasebe glindemine gevre
konusunun girmesine, bdylece gevre igin mali nitelikli veri iiretecek yeni bir disiplinin
dogmasina zemin hazirlamistir. Nihayetinde muhasebe literatiiriine, sosyal sorumluluk

muhasebesinin bir uzantisi olarak “cevre muhasebesi” uzmanlik alan1 kazandirilmistir.

Cevresel hassasiyet gostererek, ticari faaliyetlerini yiirliten ve muhasebe bilgi
sisteminde ¢evre muhasebesi uygulamalarina yer veren isletmelerin ¢evre muhasebesi
verileri hem finansal hem de ¢evre raporlarinda yer alarak, kamuoyuyla
paylasilmaktadir. Cevre raporlarindaki temel unsurlardan biri olarak ¢evresel muhasebe
verilerinin agiklanmasi, ¢ikar gruplarina; isletmelerin ¢evreyi koruma ve gevre
sorunlarina yaklagimlarini anlatmasi agisindan hayati onem tasir (Ministry of the
Environment Japan, 2005: 1). Bu baglamda ¢evre muhasebesinin; genel muhasebeden
disa, maliyet ve yonetim muhasebesinden i¢e doniik bilgi saglama 6zelligini aldig1 ileri
stiriilebilir. Tim bu bilgiler dogrultusunda ¢evre muhasebesinin, muhasebe tiirleriyle
arasindaki iligkiyi 6zetlemek faydali olacaktir. Bu baglamda ¢evre muhasebesini; bir
isletmenin cevreyle ilgili mali nitelikli islemlerinden dogan ve finansal durumu ile
faaliyet sonuglarini etkileyen bilgileri agiklamasi yoniiyle genel muhasebeyle, cevresel
yatirnrm ve diger maliyetlerin hesaplanmasina olanak saglamasi yoniiyle maliyet
muhasebesiyle ve yonetici kararlarina dayanak olup gelecege 151k tutmasi yoniiyle
yonetim muhasebesiyle iliskilendirmek miimkiindiir. Ayrica, ¢evre muhasebesinden
elde edilen bilgi setiyle hazirlanacak finansal raporlarin ve cevreyle ilgili diger
raporlarin, ¢ikar gruplari {izerinde pozitif alg1 olusturacagi, boylece isletmeye rekabet
Ustlinliigli saglayarak uzun vadede serefiyeyi etkileyebilecegi ileri siiriilebilir. Kaya
(2002: 57)’nin ifade ettigi iizere, cevresel faaliyetlerin entegre edilecegi finansal
raporlarin dogru ve ayrintili hazirlanmasi ise son derece elzemdir. Zira bu raporlar,

isletme ve cikar gruplar1 arasindaki en 6nemli arac1 olmaktadir.

2.2.1. Cevre Muhasebesi

Calismada, ¢evre, muhasebe ve denetim iliskileri lizerine kurulan ihtisas alanlar1

olarak, ¢evre muhasebesi ve ¢evresel raporlama yaklasimlari incelenmistir.
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2.2.1.1. Cevre Muhasebesinin Tarihsel Gelisimi

17.ylizyildan sonra hizli sanayilesme, diizensiz kentlesme, asir1 niifus artis1 ve
teknolojik gelismelerin etkisiyle ¢evresel sorunlar belirgin bir hal almistir. Cevre ile
ilgili uluslararasi politikalarin doniim noktas1 olarak kabul edilen 5 Haziran 1972
Stockholm Konferansi, c¢evre sorunlarina evrensel diizeyde sahip c¢ikilmasi
zorunlulugunu getirmesi agisindan énemlidir (Kirlioglu ve Yildiz, 2004: 49). Stockholm
Konferansi’nda hakim olan goriis; dogal kaynaklarin tiikkenmesi ve ¢evresel zarar iliskin
farkindaligin olugsmasidir. Stockholm Konferans raporunun ilkelerinde diinyanin sahip
oldugu dogal kaynaklarin mevcut ve gelecek nesiller i¢in korunmasini igeren kalkinma
planlamasina entgre ve esgidimlii bir yaklagim ilan edilmistir (Bartelmus, 1989:
79).Sosyal sorumluluk kavrami geregi kendi saglamasini yapan muhasebe bilimi,
yasanan kiiresel Olgekli gelismelerden hareketle, cevresel meseleleri glindemine

tagimigtir.

Sosyal sorumluluk kavramindan dogan ve 1970°li yillarda ampirik olarak
kullanilmaya baglanan sosyal sorumluluk muhasebesine 1980°1i yillarda ilgi azalmis ve
1990’1 yillarin ortasina dek bu tutum siirmiis olsa da tarihsel gelisimi 1970’11 yillara
dayanan ¢evre muhasebesi ve daha sonrasinda cevresel raporlar 1990’1 yillarda biiyiik
ilgi gormeye baslamistir (Yanik ve Tiirker, 2012: 297). Sosyal ve Cevre Muhasebesi,
“Orgiitiin iktisadi faalivetlerinin kamu ve kamunun genelinin ilgili taraflarina olan
sosyal ve cevresel etkilerinin arasinda bag kurmaktir. Oyle ki orgiitiin (6zellikle
isletmelerin) hesap verme yiikiimliiltigiinii genisletmeyi de kapsama alarak sermaye
sahipleri ve paydaslara finansal bilgi saglamanin étesine gegebilmektir” (Gray, 2001:
13).

Cevre muhasebesi, birkag Avrupa iilkesinin birbirinden bagimsiz olarak ele aldig1
ve temelleri 1970’lerin sonlarina dayanan bir muhasebe uzmanligidir. Norveg Cevre
Bakanhigi, 1978 yilinda, ¢evreyi daha iyi ydnetmek iizere Statistics Norway (Istatistik
Norveg)’i gorevlendirmis ve dogal kaynak hesaplart gelistirmesini talep etmistir
(Alfsen, 1996: 5). Norveg hiikiimetinin baglica ¢evresel kaygilart; hidroelektrikte yogun
genisleme yasanmasi, balik stoklarinin asiri kullanimi ve Onemli petrol ile gaz
rezervlerinin kesfinden olusmustur. Danimarka ise Norveg¢’ten daha Once, 1975

yillarinda enerji akis hesaplar1 olusturmaya baslamistir. Danimarka’nin g¢evresel
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farkindaligini tetikleyici en onemli belirleyici ise 1973 yilindaki Petrol Krizi’dir.
1980’lerde ise Fransa Hiikiimeti, “dogal mirasini” nitel ve nicel agidan degerlendirmek
tizere bir muhasebe sistemi gelistirmistir (Vanoli, 2005: 344). Bahsi gegen girisimler,
dogal kaynak kullaniminda fiziksel agidan fayda saglamaya odaklanmistir (Edens,
2013: 16).

Cevre Muhasebesinin tarihsel gelisimi Mathews (1997)’in ¢alismasinda dort
baslikta toplanmustir (Yakhou ve Dorweiler, 2004: 66 — 67; Stanciu vd., 2011: 266-
267).

— 1970- 71980 Donemi: Cevre muhasebesinin normatif esaslara dayandigi ve ilk
caligmalarin yapildigr donemdir.

— 1981 - 1990 Donemi: Cevresel faaliyetlerle ilgili bilgilerin aciklanmasinda
muhasebenin rolii {izerine gerceklesen arastirmalar donemidir. Meslek
mensuplarinin ¢gevre muhasebesine ilgisi artmaya baglamustir.

— 1991- 1994 Donemi: Cevre muhasebesi calismalarinin gelisim gosterdigi ve
isletmelerde ¢evresel denetimin yapilmaya baslandigi donemdir. Cevre
muhasebesi gelismis iilkelerde 6nem arz eden ¢alisma alanlarindan biri
olmustur. Bu donem ¢evre muhasebesinin yapi tasidir. Calismalarin sayisi
onemli Ol¢iide artmaya baslamis ve cevre raporlart aragtirmacilarin ilgi alani
olmustur.

— 1995 - Giiniimiiz: Cevresel bilgilerin raporlanmasina iliskin kilavuzlar ve gevre
muhasebesi ile ilgili diizenlemeler yayimnlamistir. Cevre muhasebesi ile ilgili

makaleler nitelik ve nicelik olarak gelisim kaydetmistir.

Cevre muhasebesinin tarihsel gelisimi, ¢evreye isletme ve devletlerin verdigi
Oonemi ortaya koymaktadir. Gelinen noktada, ¢evre muhasebesinin bir uzantisi olarak
cevre denetimi, ¢evre yOnetim muhasebesi gibi yeni ¢alisma alanlar1 dogmustur
(Stanciu vd., 2011: 267). Bahsi gegen yeni ihtisas alanlar1 ¢alismada tanitilmadan 6nce

literatiirdeki ¢evre muhasebesi tanimlari incelenmistir.

2.2.1.2. Cevre Muhasebesi Kavram

Muhasebe literatiiriinde ¢evre muhasebesiyle ilgili farkli tanimlar gelistirilmistir.

Cevre muhasebesinin ilk tanimlamalarinda, dogal kaynak envanterinin ¢ikarilmasi ve
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dogal kaynaklarin korunmasi yaklagimlarina 6nem verilmistir. Ancak daha sonraki

calismalarda dogal kaynaklarin envanterinin ve siirdiiriilebilir kullanimin saglanmasi

i¢in yeni bir ihtisas alan1 olarak “dogal kaynaklar muhasebesi” ileri stiriilmistiir. Cevre

Mmuhasebesi ise genel muhasebe, ¢cevresel maliyetler ve ¢evresel denetim kavramlari

iizerinde durmustur. Ote yandan ¢evre muhasebesinin adi literatiirde yesil muhasebe

olarak ta kabul edilmistir (Haftac1 & Soylu, 2006: 114).

Cevre muhasebesi;

“Finansal muhasebede olciimlenme islevierinin, 6rnegin, finansal raporlama,
isletme i¢i ve isletme disi ¢evre faktorlerinin dikkatle uygulanmasidir.” (Gray,
vd. 1993)

“Uygulanmakta olan muhasebe sistemlerinde ozellikle maliyet ve kar
coziimlemelerinde c¢evresel etkilerin belirlenerek hesaplanmasidr.” (Giivemli
ve Gokdeniz, 1996)

“Teknolojik gelismelerin, ¢evre faktoriinii on plana ¢ikarmasi sebebiyle ¢evrenin
negatif etkilerinin  dlgiimlenerek tamimlanmast ve bunlarin  muhasebe
kayitlarinda ongoriilmesidir.” (Gokdeniz, 1997: 72)

“Bir isletmenin faaliyetlerindeki degisimlerin neden oldugu cevresel etkilerle
ilgili fayda ve maliyetin muhasebelestirilmesidir.” (Boyd, 1998: 3)

“Cesitli muhasebe uygulamalarindaki bilgi ve ¢evresel maliyetlerin
birlestirilmesini ifade eden genel bir terimdir. ” (Shapiro vd., 2000: 10)

“Cevre muhasebesi, isletmelerin ¢evreyle ilgili parayla olgiilebilen tamamen
veya kismen finansal nitelikli faaliyetlerinin kaydedilmesini, analizini,
raporlanmasini ve denetimini kapsayan ve parayla él¢iilemeyenleri ise miktar,
kilogram (kQ), watt gibi fiziki olciilerle isletme ilgililerine faydali bilgiler
halinde sunan muhasebe tiriidiir.” (Kaya, 2002: 44)

“Cikar gruplarina yonelik ekonomik bir sistemin ¢evresel etkilerini ve ¢evrenin
neden oldugu finansal etkileri kaydeden, analiz eden ve raporlayan muhasebe
tiriidiir. ” (lenciu, 2009°den aktaran: Stanciu vd., 2011: 269 )

“Balik¢ilik ve orman hesaplari da dahil olmak iizere dogal kaynaklar ile

cevresel varliklarin durumu, kullanimi ve degeri ile ¢evre koruma ve kaynak
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yonetimi harcamalart hakkinda bilgilerin diizenlenmesi igin bir g¢ergevedir.”
(INTOSAI, 2010: 8)

“Yeterli bir c¢evresel performansi saglamak icin ¢evresel maliyetlerin
belirlenmesini ve él¢iilmesini saglayan bir aractir.” (Stanciu vd. 2011: 269)
“Isletmenin bilgi sisteminin hizmetinde olan ancak genellikle genel muhasebe
defterlerinde “gizli” olan kayitlar ve dlgiimlerle ilgili bilgi saglayan
muhasebedir. ” (Baldarelli vd., 2017:72)

“Ulusal ve kurumsal olgekte c¢evresel performans faaliyetlerini ve ilgili

paydaslarin etkilesimlerini kapsayan muhasebedir.” (Islam, 2018: 1)

Environmental Protection Agency (EPA) ise g¢evre muhasebesini, “milli gelir

muhasebesi, genel muhasebe ve yonetim muhasebesi” kapsaminda incelenmistir. Bu

siniflamada belirleyici unsurlar; odak noktas1 ve hitap edilen kitle olmustur.

Tablo 2.1. Muhasebe Yaklagimlar1 Cevre Muhasebesiyle Iliskisi

Muhasebe Yaklasimlart Odak Noktasi Hitap Ettigi Cevre
Milli Gelir Muhasebesi Ulusal Dissal
Genel Muhasebe Firma Icsel
Y onetim Muhasebesi Firma, Boliim, Tesis Icsel
Uriin Hatt1, Sistem

Kaynak: (EPA, 1995: 4)

EPA’nin ¢evre muhasebesi tanimlari, “milli gelir muhasebesi, genel muhasebe ve

yonetim muhasebesi” kapsaminda asagidaki gibidir (EPA, 1995: 4 — 5):

Milli Gelir Muhasebesi: Milli Gelir Muhasebesi makroekonomik bir olgiidiir.
Gayri Safi Yurtici Hasila (GSYIH) ise bu él¢ii igin iyi bir 6rnektir. GSYIH, mal
ve hizmetlerin ekonomideki akisinin bir Ol¢iisiidiir. Genel olarak ekonomik
refahin 6nemli bir Ol¢ilisii kabul edilir. Cevre muhasebesi terimi, bu ulusal
ekonomik baglama atifta bulunabilir. Ornegin, ¢evre muhasebesi, iilkenin hem
yenilenebilir hem de yenilenemez dogal kaynaklarmin tliketimine atifta
bulunmak i¢in fiziksel veya parasal birimleri kullanabilir. Bu baglamda ¢evre

muhasebesi “dogal kaynaklar muhasebesi” olarak adlandirilmistir.
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— Genel Muhasebe: Isletmeyle ilgili ¢ikar gruplarmin bilgi ihtiyaclarini karsilamak
tizere hazirlanan finansal raporlarin temeli muhasebe uygulamalaridir. Bu
baglamda ¢evre muhasebesi, ¢evresel yiikiimliiliikklerin ve finansal olarak 6nemli
cevresel maliyetlerin tahmini ve kamuya aciklanmasi anlamina gelmektedir.

— Yonetim Muhasebesi: Bir isgletmenin yoneticisi karar alirken, maliyet ve
performans verilerinden yararlanir. Bu veriler ise yonetim muhasebesi bilgi
sisteminden elde edilir. Cevre muhasebesi bir isletmede, ¢evresel konularda
alinacak kararlar ve operasyonlar i¢in ¢evresel maliyet ve faydalarin saglandig
bilgi sistemi goérevi alir. Cevre muhasebesi bilgisi; maliyet dagitimi, sermaye
biitcelemesi ve siire¢/iirlin tasarimiyla ilgili kararlar ve uygulamalar gibi

konularda yararlanilan yonetim muhasebesi teknikleri ile biitiinlesmektedir.

Cevre Muhasebesi bir dizi farkli baglamda kullanilan oldukca genis bir
kavramdir. Bunlar (International Federation of Accountants- IFAC, 2005: 13 — 14):

—  “Finansal muhasebe ve raporlama kapsaminda ¢evreyle ilgili finansal bilgilerin
degerlendirilmesi ve agiklanmasi,

— Cevre Yonetim Muhasebesi (Environmental Management Accounting- EMA)
kapsaminda ¢evreyle ilgili fiziksel ve parasal bilgilerin degerlendirilmesi ve
kullanilmast,

— Tam Maliyet Muhasebesi (Full Cost Accounting- FCA) kapsaminda dis ¢evresel
etkilerin ve maliyetlerin tahmini,

— Dogal Kaynak Muhasebesi (Natural Resource Accounting- NRA); hem fiziksel
hem de parasal olarak dogal kaynaklarin stoklarimin ve akiglarinin
muhasebelestirilmesi,

— Ulusal muhasebe amaglart igin kurulug diizeyinde muhasebe bilgilerinin, dogal
kaynak muhasebe bilgilerinin ve diger bilgilerin toplanmasi ve raporlanmast,

— Cevreyle ilgili fiziksel ve parasal bilgilerin daha genis siirdiiriilebilirlik

muhasebesi baglaminda degerlendirilmesidir.”

Bu aciklamalara ek ve ¢evre muhasebesi yaklasimiyla iligkili, “cevresel maliyet
muhasebesi, malzeme akis maliyet muhasebesi, cevresel yonetim muhasebesi ve ¢evresel

denetim” kavramlari ¢alismada ayr1 bir konu basliginda incelenmistir.
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2.2.1.3. Cevre Muhasebesiyle iliskili Thtisas Alanlar

Glincel muhasebe literatiiriiniin  ¢alisma alanlarindan biri  olan ¢evre
Mmuhasebesinin temelini olusturdugu veya etkiledigi bazi yeni disiplinler ortaya
cikmistir. Birbiriyle etkilesim halinde ancak farkli ihtisas alanlarini temsil eden baslica
yaklasimlar “Cevresel Maliyet Muhasebesi (Environmental Cost Accounting- ECA),
Malzeme Akis Maliyet Muhasebesi (Material Flow Cost Accounting-MFCA), Cevresel
Yonetim Muhasebesi (Environmental Management Accounting — EMA), c¢evresel
denetim ve karbon muhasebesidir.” IFAC, EMA’y1; “cevreyle ilgili muhasebe
sistemleri ve uygulamalarimin gelistirilmesi ve wuygulanmasi yoluyla c¢evresel ve
ekonomik performansin yonetimi” olarak tanimlamistir (IFAC, 2005: 19). Cevre
yOnetimi sorununa bir ¢oziim olarak EMA, “yoneticilerin finansal performansi ve
cevresel performansi iyilestirme ¢abalarina yardimci bir arag olarak gelistirilmigtir.
EMA, sistematik olarak sirketin ¢evresel yonlerini; yonetim muhasebesi ve karar verme

2

suiregleriyle biitiinlestivir.” Ayrica EMA yoneticilerin ¢evresel konular hakkinda
fiziksel ve parasal bilgilere sahip olmasina, analiz etmesine ve iligkiler kurmasina
yardimer olur (Huseno, 2018: 717). “Cevre muhasebesinin bir unsuru olarak EMA,
isletme faaliyetleri ve yonetim kararlart i¢in dénemli bir bilgi sistemidir.” (Tran vd.,

2020: 944) .

Muhasebe literatirine EMA’nin bir araci olarak kazandirilan ve ISO

14051:2011%"in tanmitildigt MFCA,

“Bir kurulus icindeki malzeme akislart ve stoklar: izlenir, fiziksel
birimler (ornegin kiitle, hacim vb.) ol¢iiliir ve bu malzeme akisiyla iliskili
maliyetler belirlenir. Ortaya c¢ikan bilgiler, kuruluslarin ve yoneticilerin
eszamanli olarak finansal fayda saglamalar:, olumsuz c¢evresel etkileri
azaltmalar: ve yeni firsatlar aramalart igcin bir motivasyon gérevi gorebilir.
MFCA, iiriinlere, hizmetlere, biiyiikliik yapisina, konuma bakilmaksizin mevcut
yonetim ve muhasebe sisteminden bagimsiz olarak malzeme ve enerji kullanan
herhangi bir kurulus icin gegerlidir.” (International Organization for
Standardization- ISO, 2011).

17 Uluslararasi Standardizasyon Orgiitii tarafindan kodlanan ¢evre yonetimi ile ilgili ISO 14000 standart
ailesinin bir parcasidir. ISO 14051: 2011'in amaci, malzeme akis maliyeti muhasebesi ile ilgili ilkeleri ve
genel yonergeleri saglamaktir (https://en.wikipedia.org/wiki/ISO_14051(01.09.2021)).
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MFCA'nin amaci, malzeme kullanimini azaltmak ve ayn1 zamanda isletmelerin
parasal performansini iyilestirmek i¢in Onemli bir firsat sunarak yonetime bilgi
saglamaktir. Genel olarak EMA gibi MFCA’da diizenlemeye tabi olmayan bir
yaklagimdir. Dolayistyla, MFCA uygulamasi orgiitsel ihtiyaglar ve yonetim kararlariyla
sekillenecektir. Sektorel arastirmalar, MFCA'nin malzeme miktarlar1 ve maliyetleriyle
ilgili verimsizlik alanlarini belirlemek i¢in 6nemli bir ara¢ oldugunu, maliyet azaltma ve
eko-verimli sonuglar i¢in kayda deger potansiyel olusturdugunu agiklamistir (Christ ve
Burritt, 2016: 2).

Cevre muhasebesinin gelisimine yonelik ileri bir diger adim, ECA’dir. Cevresel
maliyet muhasebesi, “her ¢cevresel boyuta dogrudan bir maliyet yiikleyip, her tiirlii ilgili
eylemin maliyetini belirler. Baslica ilgi alanlari; ¢evresel eylemler, kirliligin o6nlenmesi,
cevre tasarimi ve ¢evre yonetimidir.” Cevresel etkilere iliskin gegmisteki yaklagimlarda,
esas olarak ¢evresel temizlik maliyetlerine ve {riin imhasina odaklanmak ile
yetinilmistir. Bu yaklasimla birlikte, ¢cevresel genel giderlerin keyfi dagitimi1 ortadan
kaldirilir veya azaltilir. Bu kapsamda iiriinlerin gercek maliyetleri belirlenir. Cevresel
maliyetlerin olusumu ¢evresel maliyet muhasebesi bilgisine dayanmaktadir (Yakhou ve
Dorweiler, 2004: 68).

Cevre Muhasebesinin temelleri iizerinde kurulan bu yeni ihtisas alanlari,
muhasebenin saglamasi olan “denetimin” giindemine ¢evre konusunu tasimistir.
Cevresel denetim temel olarak, “bir organizasyon tarafindan cevrenin korunmasi
yontinde benimsenen dnlemlerin dogrulanmasi ve degerlendirilmesi seklinde ifade
edilebilir.” (Goswami ve Pati, 2007: 28) Bir baska tanima gore ¢evresel denetim, “bir
kurulusun ¢evre politikalart ve hedeflerine karsilik ¢evresel performansi test etme
stirecidir.” (Deat, 2004: 4) Cevre denetimi, maliyet tasarrufu ve yonetimin etkinligini
tizerinde etki olusturur. Cevresel denetim, yonetimin daha dnce fark edemedigi ¢evresel
sorunlarin ortaya ¢ikmasina katki saglamaktadir. Cevresel denetim sayesinde c¢evresel
kaynakli mevcut veya potansiyel riskler belirlenir. Cevresel denetimin yOnetim
faaliyetlerine bir diger iyilestirici etkisi ise “maliyet tasarrufudur.” Cevresel denetim ve
maliyet tasarrufu iliskisi bir érnek yardimiyla ifade edilebilir. Isletme atiklarinimn yok
edilmesi islemi, isletme i¢in 6nemli bir gider unsurudur. isletmeler, atiklarinin lisansl
depolama tesislerine birakilmasi veya yapilacak farkli bir islemle ilgili 6nemli

maliyetlere katlanmaktadir. Dolayisiyla isletmelerde olusan atik miktarinin azaltilmasi
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maliyet tasarrufuna da katki saglayacaktir. Isletme biinyesinde iiretilen atig1 en aza
indirmenin en temel yolu ise girdileri minimize etmekten gecmektedir. Daha verimli bir
iiretim siirecinin benimsenmesi, daha az hammadde kullannomina ve bdylece toplam
hammadde maliyetinin de azalmasma katki saglayacaktir. Iyi bir cevresel denetim,
bahsi gegen bu farkindaligi ortaya koyarak gerekli tedbirlerin alinmasina sebep olur.
Ote yandan denetim, bir kurulusun diizenlemeleri ihlal edebilecegi alanlar1 énceden
belirleyip, yasanacak muhtemel sorunlar igin isletme yOnetimine erken bir uyaricidir.
Aksi takdirde gevresel diizenlemelerin ihlaliyle isletmeler; zarari gidermek igin para
cezalarina ve devlet tarafindan gesitli kisitlamalara maruz kalacaktir. Bahsi gegen tiim
bu olumsuzluklar ise, isletmeler agisindan hayati 6neme sahip mali kayiplara sebep
olmaktadir. Ayrica maliyetsel tasarruf yapma istegi yalnizca biiyiik sirketlerin beklentisi
degildir. Dolayisiyla etkili bir ¢evresel denetime tiim isletmeler ihtiyag duymaktadir
(Lolo ve Rum, 2019: 86).

Cevre muhasebesi dogal kaynaklarin ve ¢evrenin korunmasinda {istlenilen yatirim
faaliyetlerinin toplanmasi, Sistematize edilmesi, kaydedilmesi ve raporlanmasina
yonelik gelistirilmis modern muhasebenin bir parcasidir. Bu nedenle, ¢cevre muhasebesi
isletmenin gelecekteki cevresel faaliyetlerine iliskin ve ekonomik karar vermesinde
etkili olacak ‘fayda maliyet analizi” igin gerekli bilgileri sunmaktadir. Geleneksel
muhasebe uygulamalari; ekolojik yonleri ve makroekonomik diizeydeki bilgileri
aciklamada yetersiz kaldig1 i¢in ¢cevre muhasebesi yaklasimi bu noktada etkili bir ¢6ziim
yolu olmustur. Ulusal veya bolgesel capta oldugu kadar ticari kuruluslarin da yatirnm
ve ekolojik performanslarinin degerlendirilmesi ihtiyaci, toplumsal agidan artan
gevresel sorumlulugun bir triintdir (Stipi¢, 2018: 164- 165). Cevresel sorumlulugun
etkiledigi ve ¢evre muhasebesinin bir uzantist olan “karbon muhasebesi yaklasimi” ise
arastirmanin esas konusunu olusturdugundan c¢alismada farkli bir konu basliginda

incelenmistir.

2.2.1.4. Cevre Muhasebesinin Kapsam Alam ve Yaklasimlar

Cevre muhasebesi, sektorler ve kapasite hacimleriyle uyumlu bir muhasebe
uzmanligidir. Cevre muhasebesi uygulamalari, ¢cevresel konularda isletme amaglarini ve
ihtiyaclarin1 yansitmaktadir. Bagta iist yonetim olmak iizere, fonksiyonel birimler ve

calisanlar isletmede kurulacak ¢evre muhasebesi bilgi sisteminin basarisindan
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sorumludur. Cevre muhasebesi, tek yonlii veya birimler arasi paylasilabilir muhasebe
bilgisi sundugu icin isletmenin muhasebe bilgi sisteminde onemli bir yere sahiptir
(EPA, 1995: 17). Boylece, muhasebe bilgi sisteminde, ¢evreyle iligkili konular gevre
muhasebesinin kapsamina girmekte ve cevresel bilgilerin iiretiminden raporlanmasina

dek gegen siireg, ¢evre muhasebesinin katkisiyla olusmaktadir.

Cevre muhasebesinin baglica kullanim alanlar1 asagida siralanmigtir (United

Nations Division for Sustainable Development, 2001: 9)*8:

—  “Yillik ¢evresel maliyetlerin/harcamalarin degerlendirilmesi,

—  Uriin fiyatlandirma,

— Biitceleme,

— Yatirim segeneklerinin belirleme ve yatirim degerleme,

— Cevre proje maliyetlerinin, tasarruflarinin ve faydalarinin hesaplanmasi,

— Cevre yonetim sistemlerinin tasarimi ve uygulanmasi,

— Cevresel performans degerlendirmesi, gostergeler ve kiyaslama,

—  Sayisallagtiriimis performans hedeflerinin belirlenmesi,

— Daha temiz iiretim, kirliligin onlenmesi, tedarik zinciri yonetimi ve c¢evre
projelerinin analizi,

— Cevresel harcamalarin, yatirimlarin ve yiikiimliiliiklerin ¢ikar gruplarina
acitklanmast,

— Dugsal ¢evre veYa stirdiiriilebilirlik raporlamasi,

— Istatistik  kurumlarima ve diger yerel makamlara cevresel verilerin

)

raporlanmasidir.’

Farkli paydaslar ilgilendiren 6zellikli konular ele almak i¢in muhasebede ayri
yaklasimlar gelistirilmistir. Muhasebe bilgi sistemleri, bazen tiim paydaslar i¢in ortak
bilgi saglarken, bazende paydas gruplarmin ihtiyacina uygun spesifik bilgiler sunabilir.
Bu yaklasim ¢evre muhasebesi uygulamalarina da tesir etmistir (Schaltegger, Hahn ve
Burritt, 2000: 6). Zira ekonomik agidan kararlar genellikle parasal ve ileri finansal
bilgilere (net bugiinkii deger, getiri oran1, kir marj1 vb.) dayanir. Ote yandan ekolojik
kararlar fiziksel bilgiye (Kilojoule (kJ) cinsinden enerji talebi, kg, karbon esdegeri

cinsinden kiiresel 1sinma potansiyeli vb.) olan ihtiyacin 6nemini ortaya koymaktadir.

18 Yayin, kullanim alanlarint EMA kapsaminda degerlendirmistir.
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Fiziksel bilgilerin; parasal bilgilere erisim i¢in bir temel oldugu anlayis1 kabul edilsede
“gercek c¢evresel durumu” agiklamak ic¢in iki yaklasim birlikte uygulanmaktadir.
Ornegin, Japonya uygulamalarinda yer alan “flow cost accounting” fiziksel bilginin
cevre muhasebesindeki yerini ortaya koymaktadir. Bu baglamda cevresel konularin
muhasebe sistemine dahil edilmesinde “parasal yaklasim” ve ‘fiziksel yaklasim”

yontemleri benimsenmistir (Viere ve Moller, 2006: 308):

— Parasal Yaklagim: Ekonomik sistemlere ¢evresel etkilerin, parasal ¢evresel
bilgiler vasitasiyla aktarilmasi esasina dayanir (Burritt vd., 2002: 21). Parasal
Yaklasim “Cevresel ve dogal kaynaklarin parasal degerlerle ifade edilip
bunlarda meydana gelen her #irlii hareketin varolan milli muhasebe sistemleri
icerisine entegre edilmesi ve milli gelir hesaplarinda ongériilmesidir.” (Can,
1998: 84) Isletmeyle ilgili ¢evresel etkilerin gecmis, simdiki, gelecekteki
finansal stoklar ve akislar tizerinde biraktigi tiim etkileri ele alan parasal ¢evresel
bilgiler; para birimleriyle (TL, ABD Dolari, Euro, Ruble vb.) ifade edilir.
Parasal ¢evresel bilgilere 6rnek olarak, daha temiz bir liretim i¢in harcama tutari,
cevre yasalarinin ihlali  halinde ceza giderleri, c¢evresel varliklarin
ulusal/uluslararasi para birimleri karsisindaki degerleri verilebilir (Burritt vd.,
2002: 21).

— Fiziksel Yaklasim: “Maliyetleri dogru bir sekilde tespit etmek icin, bir isletme
cari parasal verilerin yaminda parasal olmayan; malzeme kullanimi, personel
saatleri ve diger parasal olmayan maliyet faktorleri hakkinda bilgi
toplamalidir.” Kuruluslarin baslica gevresel etkileri; enerji, su ve malzemelerin
kullanimi ile atik ve emisyonlardir. Malzeme maliyetleri bir¢ok kurulus i¢im
onemli bir maliyet tiiriidiir. Cevre muhasebesi, malzeme ve malzeme kaynakl

maliyetlere 6zel bir vurgu yapmaktadir (Strobel, 2001; IFAC, 2005: 20).

2.2.1.5. Cevre Muhasebesinin Onemi ve Amaclari

Isletmelerde cevresel duyarliligi dlgmenin etkili yollarindan biri, muhasebe bilgi
sisteminde c¢evre muhasebesi uygulamalarina verilen Onemin incelenmesidir.
Giliniimiizde isletmelerin ¢evresel performansindaki iyilestirmeler, mali basarilarinin
tizerinde de etki gostermektedir. Bu baglamda isletmeler icin ¢evre muhasebesinin

Oonemi asagidaki gibi ifade edilebilir (Baldarelli vd., 2017: 40):
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— Cevre muhasebesinin bir ¢iktis1 olan ¢evresel maliyet bilgisi; isletmelerin tiretim
siirecinde “yesil teknolojiye” yonelmelerine katkida bulunmustur. Cevre
muhasebesinden saglanan bu bilgiler; karar aliciya yeni ¢evre dostu iiretim
stirecleri ve kurulacak sistemler hakkinda yardimci olmaktadir. Yesil teknoloji
yatirimlari, isletme faaliyetlerinde israf engellenmesine katkida bulunur.
Ornegin; isletmelerde tehlikeli atiklarin islenmesi maliyet artislarina yol
agmaktadir. Toksik malzemelerin tiretiminde; toksik olmayan ikame girdilerin
tercih edilmesi, isletmeye ek tasarruf saglayacaktir.

— lsletmelerin maliyet yonetiminde ihmal ettigi ve cogunlukla cevreye baglh
maliyet tasarrufu potansiyeli tasiyan firsatlar bulunmaktadir. Bunlar,
uygulamada genellikle grup genel giderlerine dahil edilen maliyet tiirleridir.
Ornegin, enerji ve su kullanim maliyetleri, geleneksel muhasebenin genel
giderlerine dahil edilir. Cevre muhasebesi bilgisi ise bu tiir firsatlarin
belirlenmesini kolaylastirir.

— Cevre muhasebesinden elde edilen bilgiler yalnizca maliyetleri hedef almaz.
Cevresel bilgiler sayesinde atik ve yan iirlinlerin ekonomik degeri saptanabilir.
Satisa tabi tutulma potansiyeli tasiyan bu varliklar, isletme ig¢in alternatif
gelirlerin ve firsatlarinin belirlenmesine yonelik farkindalik olugmaktadir.

— Cevre muhasebesi ve raporlamasi sayesinde, miisteriler tarafindan giderek daha
fazla tercih edilen iiretim siirecleri, liriinler ve hizmetler isletmeler arasi rekabet
avantaji saglamaktadir. isletmeler, iiriin ve hizmetlerinin gevresel acidan tercih
edilebilir olduklarini belgelemeleri halinde miisteri sayilarin arttirabilirler.

— Sirketin ¢evresel ve dogal hat performanst hakkinda maliyetlerini

muhasebelestirmesi, performans gelisimine katki saglayabilir.

Cevre muhasebesinin  genel amacinin, ¢evresel duyarliligin isletme
uygulamalarina yon vermesi ve diinya ¢apinda siirdiiriilebilir kalkinmaya katki
saglamasi oldugu ileri siiriilebilir. Ote yandan ¢evre muhasebesinin dzellikli amaglar:

asagida siralanmistir (Sachs vd., 2005: 5):

— Cevresel hesaplarin, gostergelerin ve politikalarin uygulanmasina olanak
saglayarak uluslararas1 karsilastirilabilir ¢evresel hesaplara dayali analizler

yapabilmeyi saglamak,
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Kiiresel girisimde, bilhassa gelismekte olan iilkelerin ¢evresel yatirimlari igin
teknik destek ve kapasite hakkinda finansman ihtiyacim1 mali acidan ifade
edebilmek,

Cevresel sorunlar1 finansal agidan ele alabilmek ve disiplinlerarasi is birligi
saglamak,

Cevresel varlik degerlemesi ve ekosistemden saglanan mal ile hizmetlerin
muhasebelestirilmesi iglemlerini yerine getirmektir.

Rajshree & Vangara (2017: 40)’ya gore ¢evre muhasebesinin baslica amaglari

besli siniflama yaklasimiyla incelenmistir. Bunlar:

Geleneksel Hesaplarin Cevreyle llgili Tiim Akistan ve Stoklardan Ayristirilmast
ve Detaylandirilmasi: Cevreyle ilgili tim varlik akislar1 ve stoklari ayri takip
ederek, ¢evrenin korunmasi icin katlanilan toplam harcama tutarini ortaya koyar.
Bu ayrimin bir diger amaci, savunma harcamalar1 (defensive expenditures) gibi,
ekonomik biiylimenin olumsuz etkilerini telafi etmek icin gerekli maliyetleri
yansitan GSYIH’yi tanimlamaktir.

Fiziksel Kaynak Hesaplarimin Parasal Cevre Hesaplari ile Baglantisi: Dogal
kaynaklar, ekonomik sistemden etkilenmese bile fiziksel kaynak hesaplari; dogal
kaynaklarin toplam stokunu veya rezervlerini ve bunlarda meydana gelen
degisiklikleri kapsar. Boylece dogal kaynak hesaplari, ¢gevre muhasebesindeki
parasal stok ve akis hesaplarinin fiziksel karsiligini sunar.

Maddi  Varliklarin  Siirdiiriilebilirliginin -~ Muhasebelestirilmesi: ~ Cevre
muhasebesi i¢in sermaye kavrami yalnizca kreditdr veya ortak katkist olmayip
ayrica dogal kaynaklarida igermektedir. Sermaye olusumu, ¢evresel varliklarin
da hesaba katildig1 olduk¢a genis kapsamli bir yapidir.

Cevresel Olarak Diizeltilmis Uriin ve Gelir Gostergelerinin Hazirlanmasi ve
Olgiilmesi: Dogal kaynaklarin tiikenme maliyetleri ve gevresel kalitenin
degisimleriyle ilgili izinlerin dikkate alinmasi, 0&zellikle c¢evresel olarak
diizeltmis net yurt i¢i TUriin, degistirilmis makroekonomik toplamlarin
hesaplamasina izin verir.

Cevresel Maliyet ve Faydalarinin Degerlendirilmesi: Cevre muhasebesi maliyet
hesaplamayla ilgili ulusal hesaplar sistemini genisletir ve tamamlar:

v" Uretimde ve nihai talepte dogal kaynaklarm kullanimi (tiikkenmesi);
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v' Uretimden kaynaklanan kirlilik ve diger etkenler sebebiyle c¢evre
kalitesinde meydana gelen degisimler ayrica tiiketim ve doga olaylart ve

buna karsilik ¢evresel koruma.

2.2.1.6. Cevre Muhasebesinin Katkilar1 ve Karsilasilan Giigcliikler

Cevre muhasebesi, isletmelere ve c¢ikar gruplarina muhasabesel agidan bazi

katkilar saglamaktadir. Bunlar asagidaki gibi ifade edilebilir (Farhad ve Mohammed,
2007’den aktaran: Saremi ve Nezhad, 2014: 6).

ve

Cevre muhasebesi, siirdiiriilebilir kalkinmanin saglanmast igin isletmedeki
0l¢me, kontrol etme ve karar verme siireclerini desteklemektedir.

Mevcut maliyetler ve sermaye maliyetleri igerisinde ¢evresel nitelikli maliyet
tiirlerini daha dogru bir sekilde tespit etmektedir.

Yonetimin ¢evresel maliyetlerle ilgili ihtiyag duydugu finansal bilgileri
saglamaktadir.

Isletmelerin maliyet planlamalarinda etkili olan gevresel maliyet bilgilerini
sunmaktadir.

Isletmelerde ¢evre muhasebesi bilgi sisteminin kurulmamasi, ¢evresel giderlerin
genel gider hesaplarinda veya aktiflestirilerek  baska  hesaplarda
muhasebelestirilmesine sebep olmaktadir. Cevre muhasebesi uygulamalari, bu
tiir maliyet tlirlerinin haiz oldugu niteligi ortaya koymakta ve ¢evre hesaplarinda
izlenmesine imkan tanimaktadir.

Birgok cevresel faaliyet isletmenin; maliyetleri, varliklar1 ve yiikiimliiliikleri
tizerinde finansal etkiye sahiptir.

Muhasebe bilgi sisteminde oOrglitlenen ¢evre muhasebesi, isletmelerde ¢evresel
duyarlihgm bir gostergesidir. Isletmelerin kurumsal imajina katki saglarken,
rakiplerine kars1 rekabet iistiinliigii elde etmesine yardimer olmaktadir.

Cevresel maliyetler ve cevresel performans igin g¢evre muhasebesi, g¢evre

yonetim sistemlerinin gelistirilmesini destekleyebilir.

Isletmelerde ¢evre muhasebesi bilgi sistemini kurabilmek igin, cevresel faktorler

Olglim yontemleri belirlenmeli ayrica bu bilgiler sayesinde hedeflere ulagma

maliyetlerinin de hesaplanmasi gerekmektedir. Isletmeler ¢evresel hedeflere ulasmak

icin, modern yaklagimlara yonelmeli, kaynak verimliligine odaklanmali ve alternatif
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maliyet tasarruflarin1 belirlemelidir. Zira ¢evre muhasebesi katkisiyla olusan
farkindalik, isletmelerde zaman igerisinde ¢evresel maliyetlerde 6nemli azaliglara yol
acacaktir. Dolayisiyla ¢evre muhasebesinden elde edilecek bilginin kalitesi ve
dogrulugu i¢in isletme i¢i birimlerin ve isletme dis1 profesyonellerin katkisiyla ortak bir
muhasebe ¢ergevesi olusturmak etkili bir yaklasimdir (Rashid vd., 2018: 4). Ancak
cevre muhasebesi bilgi sisteminin kurulmasi halinde temas edilen olgunun “cevre”

olmasi sebebiyle isletmeler, birtakim giigliiklerle karsilasilmaktadir. Bunlar asagidaki
gibi ifade edilebilir:

— Isletme faaliyetlerinde g¢evresel duyarliliga oncelik verilmesi, ileri teknoloji
yatirmmlarinin tercih edilmesine sebep olabilir. Ancak bu yatirnm karari c¢evre
muhasebesinden elde edilen bilgilere bagli alinmalidir. Cevresel bilginin
saglanmast i¢in isletmeler bir takim maddi fedakarliklara katlanmalidir
(Tabasum, 2019: 37).

— Bazi endiistrilerin ¢evreye verdigi zarar, digerlerine gore daha fazla olabilir.
Ornegin kimya ve kagit {iretimi dogaya biiyiik zarar veren endiistriler arasinda
kabul edilir. Her bir endiistrinin ¢evresel zararim Ol¢gmek, endistrileri
smiflandirmak ve adil bir politika olusturmak ise zor bir uygulamadir. Bu gibi
hususlarin ¢oziime kavusturulmasi, ¢gevre muhasebesine birtakim sorumluluklar
yiiklemektedir (Tabasum, 2019: 38).

— Cevre muhasebesi kapsaminda c¢evresel varliklar, piyasada satilmayan ve
dolayisiyla ~emsal bir degeri olmayan varliklardan  olugmaktadir.
Parasallagtirilamayan faydalarin 6rnegin, hava kirliliginin 6nlenmesi veya toprak
koruma gibi sunulan hizmetlerin degerini belirlemek i¢in farkli yontemler
kullanilir. Dolayisiyla bu tiir islemler geleneksel muhasebe anlayisinin 6tesinde,
ayr bir uzmanlik alanidir (Deniz ve Tiirker, 2012: 117).

— Cevresel maliyetlerin parasal olarak Olgiilmesi ve isletme raporlarina entegre
edilmesi, cevresel bilgilerin isletmeyle ilgili ¢ikar gruplariyla paylasilmasi
acisindan biiyiik bir 6nem arz etmektedir. Ancak yiiriirliikkteki uygulamalar, tim
cevresel maliyet ve faydalari temelde mikro diizeyde bir para birimi cinsinden
Olemeye yetmeyebilir. A¢iklanamayan bazi hususlarin bulunmasi muhtemeldir

(Egbunike vd., 2017: 13).
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— Cevre muhasebesi kapsaminda c¢evresel yatirimlarin tutarini tespit etmek
kolaydir. Ancak g¢evreye verilen zararin parasal 6l¢liimii 6rnegin; biyogesitlilige
verilen zarar, atiklarin dogal kaynaklar lizerindeki etkisi gibi parasal tutarin
tespit edilmesinin gii¢ oldugu hususlar bulunmaktadir (Egbunike vd., 2017: 14).

— Isletmenin i¢gsel maliyetine odaklanir. Ancak hesaplamalarda toplumsal maliyeti
hari¢ tutar (Kumari, 2019: 48).

— Cevre muhasebesinin standart muhasebe yoOntemi ve raporlama esaslar
bulunmamaktadir. Bu baglamda 6zelde kiiciik dlcekli isletmelerin uygulamada
zorlanmasima sebep olur, genelde ise isletmeler arasi karsilastirilabilirligi
etkilemektedir (Kumari, 2019: 48).

— Cevre muhasebesi bilgi sistemini kurmanin maliyeti isletmelere gére degismekle
birlikte nihayetinde belirli bir harcamay: gerektirir (Kumari, 2019: 48).

— Yasal kosullarin yetersizligi ¢evresel bilgilerin elde edilmesini zorlagtirmaktadir
(Yetkin, 2013: 53).

— Cevre muhasebesinin ihtiya¢ duydugu belgelere ulasmak zordur (Yetkin, 2013:
53).

— Cevre muhasebesi uygulamalarinda karsilasilan giicliikler ve bu giicliikleri
asmak i¢in katlanilan maliyetler isletme icin ayr1 bir biitceyi gerektirebilir

(Yetkin, 2013: 53).

Cevre muhasebesi sistemi kurmak, isletmeler ig¢in birtakim maliyetleri
beraberinde getirdiginden karlilik {izerinde olumsuz etki birakabilir. Ancak ¢evre
muhasebesinin sagladigr bilgi; uzun vadede isletme faaliyetlerinde verimlilige, isletme
kaynakl1 potansiyel zararlar1 engellemeye ve farkli uygulamalar1 agiga ¢ikararak yeni
alternatiflerin  benimsenmesine sebep olabilir. Dolayisiyla ¢evre muhasebesinin;
isletmeler tizerinde maliyet tasarrufuna katki saglayacagi ileri siiriillmektedir (Yetkin,
2013: 54).

2.2.1.7. Cevresel Maliyetler

Cevre muhasebesinin 6nemli bir ¢iktist olan ¢evresel maliyet bilgisi, isletmelerin
miisterilerine mal ve hizmet sunmasi sebebiyle, cevreyle ilgili katlandig1 deger
kullanimlarinin parasal ifadesidir (Stanciu vd., 2011: 272). Zaman igerisinde ¢evresel

maliyet kavrami hakkinda birgok tanim yapilmustir. {lgili kesimler temas ettikleri olgu
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ve cevre i¢in katlanilan maliyetlere yonelik farkli tanimlamalarda bulunmustur.
Cevresel giderleri ve maliyetleri azaltma, gelirleri artirma ve ¢evresel performansi
iyilestirmeye dair hedeflerine ulasmak isteyen herhangi bir kurulus, g¢evreyle ilgili
parasal degerleri tutarli ve sistematik bir sekilde belirlemeli ve rapor etmelidir. Bu
asamada cevresel maliyetlerde bir tanim birligi saglamaktan daha 6nemlisi, gevre ile
muhasebe arasinda baglantinin saglanmasi ve isletmeler i¢in ¢evresel maliyetlerin goz
ard1 edilmemesidir (Arowoshegbel & Emmanuel, 2016: 145). Ote yandan, ¢evresel
maliyetin tanimlanma sekli bu bilginin nasil kullanilacagini ortaya koymaktadir.
Ormegin; maliyet tahsisi, sermaye biitgelemesi, siirec/iiriin tasarimi ve diger yonetim
kararlarinda gevresel maliyet bilgisi kullanilabilir. Cevresel maliyete atfedilen anlam da
uygulamanin 6lgegi ve kapsamini belirlemede etkilidir. Ayrica bir maliyetin “¢evresel”
yonii kesin olarak ifade edilemeyebilir. Baz1 maliyet tiirleri, gri veya melezdir (cevresel
ve ¢evresel olmayan heterojen bir yapidadir). Bir maliyetin "¢cevresel” olup olmadigina
yonelik kategorik bir bilgi saglamanin yani sira esas olan bu maliyetin karar alma
stirecine etkisidir (EPA, 1995: 7). Nihayetinde isletmelerin ¢evre i¢in yaptigi tiim
faaliyetler; ¢evresel maliyetlerin ortaya ¢ikmasina sebep olmustur (Alagdz ve Yilmaz,
2001: 147). Bu baglamda c¢evresel maliyet, “bir isletmenin faaliyetleri sonucunda
cevreye olan etkilerinin ve ¢evre sorumluluguyla katlandigit maliyetleri ile ¢evresel
hedef ve stratejisine ait maliyetlerinin toplamindan olusmaktadir.” (Ozkol, 2018: 319)
Olusum bicimlerine gore farklilik gosteren c¢evresel maliyetler, ¢cevreyi koruma veya
cevresel kaynaklardan istifade etme sonucu ortaya ¢ikabilir. Ayrica isletmelerin sebep
oldugu cevresel kirliliklerde cevresel maliyetlerin bir unsurunu olusturabilir. Bu
baglamda ¢evresel maliyetler; azaltma maliyetleri, kullanma maliyetleri ve zarar

maliyetleri olmak tizere siniflandirilabilir (Kirlioglu ve Can, 1998: 56).

— Azaltma (Onleme) Maliyetleri: Isletmelerin gevresel sorunlari dnlemek veya
azaltmak i¢in katlandiklar1 maliyetler, azaltma maliyetlerini olusturur (Altinbay,
2007: 4). Bu maliyetler agirlikli olarak isletmelerin yatirim faaliyetleri sonucu
ortaya ¢ikmaktadir. Isletmeler yatirimlart  sonucu sabit maliyetere
katlanmaktadir. Azaltma maliyetleri ise isletmelerde ¢evresel bilincin etkisiyle
potansiyel ¢evre sorunlarint  Onlemeye yonelik  katlanilan  parasal
esirgemezliklerden olugmaktadir (Alagéz ve Yilmaz, 2001: 153). Cevre

planlamasiyla ilgili yapilan harcamalar, ¢evre dostu mamul tasarimina dair
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yapilan harcamalar ve geri donisim igin katlanilan harcamalar azaltma
maliyetleri 6rnegi olarak kabul edilebilir (Altinbay, 2007: 4).

Kullanma (Yararlanma) Maliyetleri: isletmeler, faaliyette bulunurken dogal
kaynak kullanimlarindan dolay1 ¢esitli maliyetlere katlanabilmektedir. Kullanma
maliyeti olarak kabul edilen bu tiir maliyetlere; hava, su, giiriiltii, dogal gaz,
petrol, komiir ve enerji kullanimlar1 6rnek verilebilir (Kirlioglu ve Can, 1998:
119 - 121).

Ceza (Etkileme) Maliyetleri: Isletmeler, faaliyetleri sonucu, cevreye verdikleri
zarar1 karsilamakla miikelleftir. Isletmeye, Sebep oldugu gevresel kirlilik ve
diger sorunlardan dolay1 yiiklenen bu tiir 6demelere ceza maliyeti denir. Ceza
maliyeti, énleme maliyetiyle ters orantilidir. Ote yandan énleme maliyetleri
kullanilarak yararlanma maliyeti olugsmasa bile etkileme maliyeti meydana
gelebilir. Etkileme maliyetleri; yasa ve yonetmeliklere uyulmamasi sebebiyle
dogan cezalar, cevreye verilen zarardan dolayr mahkeme kararma dayali
tazminat ddemeleri, sigorta primlerindeki artiglar ve imaj-itibar kayb1 sebebiyle
miisterinin giiven kayb1 vb. sekillerde 6rneklendirilebilir (Kasapoglu, 2013: 99 —
100).

EPA ise gevresel maliyet teriminin en az iki boyutu kapsadigini ifade etmistir.

Bunlar (EPA, 1995: 1):

I¢sel Maliyetler'®: Isletme karlihigimi dogrudan etkileyen maliyetlerdir.
Dissal Maliyetler?: Sahsa, topluma ve gevreye karsi ortaya ¢ikan ancak
isletmenin sorumluluk alanina girmeyen maliyetlerdir.

Yukaridaki ayrima gore gevresel maliyet su sekilde formulize edilebilir (Yetkin,

2013: 62):

Toplam Cevresel Maliyetler: 1¢sel Maliyetler + Dissal Maliyetler
I¢csel Maliyetler: Direkt Maliyetler + Endirekt Maliyetler + Gelecekte Bazi

Sartlara Bagli Olarak Ortaya Cikabilecek Maliyetler

Dussal Maliyetler: Dig Cevreden Kaynaklanan ve Sagliga Zarar Veren Maliyetler.

19 “Ddghili Maliyetler” veya “Ozel Maliyetler” olarakta adlandirtlmustir.
20 “Harici Maliyetler” veya “Toplumsal Maliyetler” olarakta adlandirilmstir.
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Gale ve Stoke (2021) calismasinda, i¢sel ve digsal maliyetleri ayrintili bir sekilde

smiflandirmigtir.  Yapilan maliyet siniflamasi, asagidaki tablo yardimiyla ifade

edilmistir.

Tablo 2.2. I¢sel ve Dissal Maliyetler

Dissal Cevresel Maliyetler

Ornekler:

—  Dogal kaynaklarin tikenmesi

—  Estetiksel etkiler ve kirlilik

—  Artik hava ve su emisyonlari

—  Uzun siireli ¢op ve atik yok etme
—  Telafi edilemeyen sagliksal etkiler
—  Yasam kalitesindeki degisiklik

Icsel Cevresel Maliyetler

Direkt ya da Endirekt Cevresel Maliyetler

Sarta Bagl ya da Maddi Olmayan
Cevresel Maliyetler

Orngkler:
- Israf yonetimi

— lyilestirme maliyetleri ya da zorunluluklar

- Kurallara uyma maliyetleri

- Genel ticretlere razi olmak

- Cevresel egitim

- Cevresel bakim maliyetleri

- Yasal maliyetler ve para cezalari

—  Cevresel sigorta maliyetleri

- Cevresel sertifika/etiket maliyetleri
- Dogal kaynak girdi maliyetleri

- Kayit tutma ve raporlama maliyetleri

Ornekler:
- Gelecekte belirsiz olan onarma
ya da telafi maliyetleri
- Gelecekteki yasal
degisikliklerden
kaynaklanan risk
— Uriin kalitesi
- Calisanlarin sagligi ve motivasyonu
- Cevresel varlik bilgisi
- Ik madde ve malzeme
girdisinin siirdiiriilebilirligi
- Hasar gormiis varliklarin riski
- Kamuoyunun/miisterinin algilamasi

Kaynak: (Gale ve Stokoe, 2001: 25’den aktaran: Yetkin, 2013: 63)

EPA, maliyet kavrami birlesenlerinin; direkt ilk madde ve malzeme, direkt
is¢ilik, genel tiretim giderleri (imalat veya fabrika giderleri), satiglar, genel yonetim
giderleri, arastirma ve gelistirme giderleri oldugunu ve cevresel maliyetlerin bu
bilesenlerden birine ait olabilecegini ileri siirmistiir.

EPA; “Pollution Prevention Benefits Manual” el kitabi ve Global
Environmental Management Initiative- GEMI 7994°de isletme yOnetimine bir
farkindalik olusturmak icin gevresel maliyetleri siniflamistir (EPA, 1995: 8). EPA’nin
simiflamasina gore ¢evresel maliyetler genel olarak asagidaki gibi siralanabilir.

— Potansiyel Gizli Maliyetler,
— Gizli Maliyetler,
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Kosullu Maliyetler,

Tablo 2.3. Cevresel Maliyetler

Imaj ile ilski Maliyetleridir.

1-Potansiyel Gizli Maliyetler

Yasal Maliyetler
-Bildirme
-Raporlama
-Izleme / Test etme
- Calismalar/Modelleme
-Tyilestirme
-Kaydetme/Kayit Tutma
-Planlama /Egitim
- Denetimler
- Tezahiir
- Etiketleme/Tanimlama
-Hazirlik Caligsmalart
-Koruyucu Ekipman
- Tibbi Takip
-Cevresel Sigorta
- Kirlilik Kontroli
- Atik Yonetimi
-Vergi ve Harglar

Oncii Maliyetler

- Saha Caligsmalar1
-l1zinler

-Ruhsat

- Arastirma ve Gelistirme
-Miihendislik Hizmetleri
- Tedarik- Kurulum

Geleneksel Maliyetler

- Sermaye Ekipmani

-Malzemeler

- Iscilik

-Digardan Saglanan
Fayda ve Hizmetler

Gontlliiliik Esasli Maliyetler
-Izleme / Test etme

- Toplumsal Iliskiler

-Sosyal Yardimlar

-Egitim

-Denetim

- Tedarikg¢i Raporlar
-Sigorta

-Planlama

-Fizibilite Etiitleri

- Geri Doniigiim

-Cevresel Calismalar

- Aragtirma Gelistirme
-Canli Varlik Koruma

- Peyzaj

-Diger Cevresel Projeler
-Cevresel Gruplar
Aragtirmacilara Mali Destek

Ve

2-G

izli Maliyetler

-Kapatma/Hizmete Son Verme

-Atik Stoklarin Elden Cikarilmasi

-Envanterin Hazirlanmasi
-Kapanig Sonrasi Caligmalar
-Bakim/Saha Caligmalari

3-

Kosullu Maliyetler

- Gelecege Uyum Maliyetleri
- Cezalar

- lyilestirme

- Maddi Hasar

- Personelin Fiziksel Zarar Gérmesi Nedeniyle Odenen Tazminatlar

- Yasal Harcamalar
- Dogal Kaynak Zararlar1
- Ekonomik Kayip Zararlan

4- imaj & iliski Maliyetleri

- Sirket Imaji

- Miisterilerle Iliskiler
-Yatirimeilarla iliskiler
-Sigortacilarla iliskiler
-Profesyonel Kadroyla iliskiler
-Calisanlarla iliskiler
-Kreditorlerle Tliskiler
-Diizenleyici Birimlerle Iliskiler

Kaynak: (EPA, 1995: 9)
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EPA’nin simiflamasinda yer alan; “Yasal Maliyetler, Oncii Maliyetler, Goniilliiliik
Esasli Maliyetler, Geleneksel Maliyetler, Kapatma Maliyetleri, Kosullu Maliyetler ve
Imaj & Iliski Maliyetleri” kavramlarini anlam birligi saglamak amaciyla kisaca

aciklamakta fayda bulunmaktadir.

Yasal maliyetler, ulusal veya uluslararasi diizenlemelerin etkisiyle isletmelerin
katlandig1 maliyetlerdir. Oncii maliyetler; tesis, sistem, mamul ve siire¢ gelistirme igin
katlanilan hazirlik maliyetleridir. Goniilliiliik esasli maliyetler; yasal bir yiikiimliilik
bulunmaksizin isletmelerin ¢evresel duyarlilifa uyum saglamak i¢in goniillii katlandigi
cevresel maliyetlerdir. Geleneksel maliyetler; siireg, sistem ve tesisin faaliyetinden
dogan maliyetlerdir. Gizli maliyetler; gelecekte ortaya ¢ikmasi ongoriilen maliyetler
olup, 6rnegin petrol veya zehirli tanklarin yer degistirilmesiyle ilgili maliyetlerdir.
Kosullu maliyetler, gelecekte ortaya ¢ikmasi kesin olmamakla birlikte bir kosulun
gerceklesme ihtimaline bagli olup drnegin, gelecekte atik salinimin temizlenmesi veya
onlenmesiyle ilgili katlanilan maliyetlerdir. imaj ve iliski maliyeti; isletmenin cevresel
duyarliligin1 gosteren ve c¢ikar gruplariyla kurulan iliskinin korunmas i¢in katlanilan

maliyetlerdir (Kasapoglu, 2013: 109 — 110).

Cevresel maliyetlerle ilgili literatiirde daha farkli smiflamalara rastlanilmistir.
Bunlardan biri Japon arastirmacilarin direkt ve endirekt ayrimini temel aldigi besli bir
gruplama yaklasim olan; “Direkt Maliyetler, Yéonetimsel Maliyetler, Uriin Tasarim
Maliyetleri, Arastirma ve Gelistirme Maliyetleri ve Sosyal Projeleri Desteklemek Uzere
Katlamilan Maliyetlerdir.” (Yetkin, 2013: 68) Ancak ¢alismada muhasebe literatiiriinde
en sik rastlanan yaklasimlarin tanitilmasi hedeflenmistir. Cevresel maliyetlerin tanim
farkliligindan daha Onemlisi cevresel maliyet bilgisinin yoOnetim kararlarma 151k

tutmasidir. Bu baglamda g¢evresel maliyetin yonetim kararlarina etkisi asagidaki gibi

ifade edilebilir (EPA, 1995: 1):

— Cevresel maliyet daha yesil teknoloji, yatirim, siire¢ veya iiriin gelistirme ve
tasarim kararlarina dair yonetime yardimci olur. Boylece bir¢ok is kararinda
cevresel maliyet kayda deger bir sekilde azaltilabilir veya tamamen yok
edilebilir. Baz1 cevresel maliyetler (6rnegin, atik maddeler) isletme igin bir

katma deger unsuru degildir.
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Cevresel maliyetler, genel gider hesaplarinda gizlenebilir veya isletme
tarafindan dikkat edilmeyebilir. Dolayisiyla bu tiir maliyetler “cevresel maliyet”
olarak nitelendigi i¢cin genel giderlerden ayrigtirilmis olmakta ve karar aninda
yoneticiye fayda saglamaktadir. Ayrica ¢evresel maliyetler, potansiyel maliyet
tasarruflariyla ilgili alternatifleri belirleme firsati sunmaktadir.

Isletme atiklar1; ekonomik bir degere sahip olmalari durumunda isletmeye gelir
saglayarak ¢evresel maliyet etkilerini nétrlestirebilir. Ornegin yan iiriin satisilart
veya isletmenin temiz teknoloji buluslarini lisanslanmasi gibi gelismeler, isletme
icin alternatif bir gelir kaynagi olusturabilir.

Maliyetler arasinda gevresel maliyetleri ayristirma yaklagiminin benimsenmesi,
isletmede maliyet yonetimine katki saglamaktadir. Etkin bir maliyet yonetimi ise
isletmenin c¢evresel konularda gosterdigi performansi etkileyerek, isletme
basarisindaki artis1 destekleyecektir.

Isletme biinyesindeki her bir siirecin ve iiriiniin, ¢evresel maliyeti ile
performansini tanimlayabilmek, {iriin bazinda daha dogru bir maliyetlemeye ve
dolayistyla daha dogru bir fiyatlamaya zemin hazirlayacaktir. Ote yandan
cevresel maliyetler, isletmelere gelecekteki yatirim kararlarinda c¢evresel
faktorleri hesaba katmalari i¢in 6nemli bir farkindalik olusturur.

Isletmelerin miisterilerine cevresel agidan tercih edilebilir mamul, hizmet ve
iretim siiregleri sunmasi, isletmenin rakiplerine gore rekabet avantaji elde
etmesine katkida bulunmaktadr.

Cevresel maliyetlerin ve performansin muhasebelestirilmesi, isletmenin genel

bir ¢evre yonetim sistemi gelistirmesine yardimci olmaktadir.

Diinyada yasanan biiyiik 6lgekli cevresel felaketlerin yol actigi maliyetlerde

kiiresel ¢evre bilincinin olusmasina ve yalnizca g¢evresel meselelere odaklanan yeni

uzmanlk alanlarinin dogmasina katkida bulunmustur. Isletmeler cevresel felakatler

sonucu, cevreye daha fazla onem vermeye baslamistir. 20. yiizyilin son g¢eyreginde

Bhopal Kimya’nin (1984) ve Exxon Valdez Petrol felaketlerinin (1989) sebep oldugu

cevresel felaketler, isletmelerin cevresel siirdiiriilebilirlik i¢in gosterecegi cabanin

Onemini ortaya koyan hadiselerden yalnizca biridir (Erkus ve Ates, 2008: 265). Exon

Valdez, bu c¢evresel felaket sonucunda toplam 500 milyon dolar temizleme ve

restorasyon maliyetine katlanmistir (Basar ve Yildirim, 2014: 106). 2010 yilinda British
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Petroleum’a ait Meksika Korfezi'ndeki Deepwater Horizon petrol platformundaki
patlama ve ardindan yasanan sizintt; 4,2 milyon varil ham petroliin okyanusa akmasina
sebep olmustur. Bu felaketin ardindan petrol kuyusu ancak patlamadan 87 giin sonra
tamamen kapatilabilmistir. Patlama nedeniyle denizlerde meydana gelen sizintiyi
temizlemek igin 48.000 kisinin ¢alistig1 ve sirketin 2010 yili sonuna dek 17,7 milyar
dolar harcadigr agiklanmistir. 2012 yilina dek devam eden davalar sonucunda British
Petroleum’e ABD Adalet Bakanligi 4,5 milyar dolar para cezasi vermistir. British
Petroleum ayrica ABD mahkemesinde goriilen toplu davada varillan anlagma
kapsaminda, sirketin 1,7 milyar dolar daha 6deme yapacagini, bunun da firmanin 2017
dordiincii ¢eyrek bilangosuna yansitilacagini ilan etmistir. Toplamda, British Petroleum
icin 65 milyar dolara mal olan bu felaketin ardindan sirketin New York borsasinda
islem goren hisse senedinin degeri %3,1 kayipla 42,53 dolara kadar gerilemistir
(09.09.2021 (https://www.aa.com.tr)).

Denizlerde meydana gelen ¢evresel felaketlerin, ¢evresel maliyetler iizerindeki
etkisi baska bir ornek yardimiyla daha ifade edilebilir. 15 Kasim 1979 yilinda
Romanya'nin Kdstence Limani'na 96 bin ton ham petrol tagiyan “Independenta tankeri”,
Istanbul Bogazi'ndan gecisi sirasinda, Haydarpasa agiklarinda Yunan gemisi “Evriali”
ile carpismistir. Carpismanin ardindan Independenta biiylik bir giiriiltiiyle infilak
etmistir. Gemiden 714.760 varil ham petrol sizint1 denize dokiilmiis ve yangin yaklasik
bir ay siirmiistiir. Tankerden sizan petroliin daha genis alanlara yayilmasini engellemek
icin ABD'den getirilen bir kilometre uzunlugunda bir bariyer yerlestirilmistir. Kazaya
dair bilirkisi incelemelerinde, Yunan gemisinin kaptaninda "biiyiik kusur” 6te yandan
Romen tankerde ise "az kusur" oldugu rapor etmistir. 1979 yilinin aralik ayinda gemide
ikinci bir patlama daha meydana gelmis ve enkaz kaldirma ve sondiirme ¢aligmalarinda
gecikmeler yasanmustir. Ote yandan kaza sebebiyle partikiiller metre kiip basina 1.000
miligram (mg)’ye kadar ¢ikmistir. Bu deger, insan sagligi i¢in izin verilen degerin dort
katina esittir. Kazadan hemen sonra hafif bilesenler buharlagsmis, geriye kalan 46
gram/metrekare (g/m?) yogunlugundaki katran tabakasi ise 5,5 km yarigapinda bir dip
yiizeyine ¢okmiistiir. Bu alanda yalnizca 9 deniz dibi canli tiirii hayatta kalabilmis ve
Olim oran1 %96 olarak belirlenmistir. 1981 yilinda Tiirkiye Cevre Sorunlar1 Vakfi bu

kazanin; denizel hayata ve ¢evreye maliyetinin kaza doneminin parasiyla 40 milyar lira
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oldugunu belirmistir (Kiigiikyildiz, 2014: 27; Basar ve Yiudirim, 2014: 106;
https://www.bbc.com.tr (09.09.2021))

2.2.2. Cevresel Raporlama

Mali nitelikli ¢evresel islemlerin muhasebelestirilmesi ve izlenmesi i¢in 6ncelikle
cevresel olgularin ayrica siniflanmasi gerekmektedir. Isletmenin faaliyetleri icerisindeki
cevresel olgularin belirlenmesi giic olmakla birlikte muhasebesel agidan miimkiindiir
(Haftac1 ve Soylu, 2008: 94). Muhasebe ¢atis1 altinda yer alan g¢evre muhasebesi
uygulamalari ise isletmelerin ¢evresel ve mali nitelikli bilgi ihtiyacin1 kargilamak igin
gelistirilmis bir muhasebe uzmanhigidir. Cevresel bilgilerin fayda saglamasi igin
isletmeyle 1ilgili c¢ikar gruplariyla paylasilmasi gerekmektedir. Gelinen noktada
muhasebenin dnemli bir islevi ve son asamasi olan raporlamaya, ¢evresel faaliyetlerle
ilgili finansal sonuglarin agiklanmasinda ihtiya¢ duyulmustur. Son yillarda, toplumsal
baskinin etkisiyle raporlamada gelencksel anlayis terkedilmeye baglanmis ve
isletmelerin cevresel faaliyet sonuglarinin raporlamada yer almasi gerektigine yonelik
bir farkindalik olusmustur. Muhasebede benimsenen bu yeni yaklasim ise literatiire ve

uygulamaya “cevresel raporlama’ kavramimi kazandirmistir.

Basta gelismis iilkeler olmak iizere uluslararasi Olgekte cevresel meselelerin
oncelik kazanmasinin etkisiyle kanun ve diizenlemelerde baz1 degisikliklere gidilmistir.
Bu sebeple isletmeler ¢evresel faydalara odaklanarak, ¢evreyi korumaya mecburi 6zen
gostermeye baslamistir. Cevresel yaklasimlarin igletmelere yonelik bir diger etkisi ise
klasik finansal raporlara ek cevresel iiretim ve diger faaliyetlerin yer aldigi yeni
raporlama anlayisinin benimsenmesidir. Yeni uygulamada, isletmeler yillik finansal
raporlarina ek olarak sosyal faaliyetler kapsaminda gergeklestirdigi cevresel
faaliyetlerini ayrica raporlamaya baslamistir. Bu tiir raporlarda, mali nitelikli gevresel
bilgilerin ayrintili bir sekilde yer almasi, ¢ikar gruplarinin isletmenin c¢evresel
maliyetleri hakkinda bilgi almasina katki saglamaktadir (Altinbay, 2007: 8). Baska bir
ifadeyle gelinen noktada, yalnizca finansal bilgileri sunan raporlarin Gtesinde; ¢ikar
gruplarinin isletmeyle ilgili alacaklari kararlarda finansal ve finansal olmayan cevresel
bilgilerin paylasimma O6nem verildigi biitiinlesik bir raporlama yaklagimi
benimsenmektedir. Zira, kurumlara ait geleneksel raporlar, yatirimcilara yonelik

finansal bilgilere odaklanmistir. Geleneksel finansal raporlama anlayisinda, isletmelerin
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faaliyet sonuglarinin topluma etkisi hakkinda bilgi saglama yonii uzun yillar ihmal
edilmistir. Boylece isletmeler, sosyal yiikiimliiliikleri yerine getirdiklerini gostermek
amaciyla alternatif raporlama yaklasimlari benimsemistir (Thompson ve Zakaria, 2004:
126). Bu baglamda finansal raporlamanin bir uzantisi olan sosyal sorumluluk raporlari;
“isletmenin yillik kurumsal raporlarinda veya ayri sosyal ¢evre raporlarinda fiziksel ve
sosyal c¢evresiyle etkilesimi sonucu ilgili finansal ve finansal olmayan bilgilerin
sunulmasit” olarak tanimlanabilir (Guthrie ve Mathews 1985: 253). Sosyal sorumluluk
raporlar1, “isletmelerin gevresel, ekonomik ve sosyal performansini agiklamak igin
dogal isletme raporlamalarimin bir unsurudur.”(Clikemen, 2004) Bagka bir tanima
gore, sosyal sorumluluk raporlamasi, “geleneksel finansal raporlamanin kapsamini
toplumsal fayda yéniinde genigletmekte ve ayni zamanda menfaat sahiplerine finansal
konularda hesap verme seklinde ifade edilebilecek geleneksel roliin étesinde isletme

sorumluluklarinin genisletilmesidir.” (Basar ve Basar, 2006: 215)

Sosyal sorumluluk raporlamasinin bir alt raporu c¢evresel raporlama, ise
“isletmeye ait ¢evresel bilgilerin denetimden gecip gegmemesine bakilmaksizin finansal
raporlarin eki veya finansal raporlarla birlikte yaymmlanmasidir.” (Yanik ve Tiirker,
2012: 298) “Cevresel raporlama, kurumsal ¢evre faaliyetlerini, mevcut mali tablolar
aracthigiyla veya bagimsiz raporlar seklinde sirket icindeki ve disindaki ¢ikar
gruplarina goniillii olarak raporlamast siirecidir.” (Kaya, 2006: 98) Goniilliilik
esastyla hazirlanan bu raporlar, isletmenin sosyal faaliyetlerinin bir {irliniidiir. Cevresel
raporlamanin amaci, isletmenin ¢evresel etkileri ve g¢evresel performansi hakkindaki
bilgileri, ilgili ¢ikar gruplarina aktararak, isletmeyle ilgili degerlendirmede

bulunmalarina yardimei olmaktir (FEE, 2000: 9).

Isletmenin cevresel raporlarinda dahili ve harici unsurlar yer almaktadir. isletme
yonetiminin ihtiya¢ duydugu bilgiler dahili rapor unsurlarini, kamuya yapilan
aciklamalarda yer alan bilgiler ise harici raporlama unsurlarin1 olusturur. Bu baglamda
cevresel raporlar kalitatif ve kantitatif bilgiler igerir. Kantitatif bilgiler finansal nitelik
tasirken, kalitatif bilgiler finansal olmayan verilere tekabiil etmektedir (Ulusan, 2009:
185). Finansal bilgilerin raporlanmasinda ¢evresel nitelikli olanlarin ayrigtirilmasi, bilgi
kullanicilarinin  alacaklar1 kararlarda 6nemli faydalar saglamaktadir. Ote yandan
raporlamada yer alacak finansal olmayan bilgiler asagidaki gibi siralanabilir (Kirlioglu

ve Can, 1998: 149):
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“Cevresel yasa, yonetmelikler ve diger diizenlemeler,
—  Isletmelerin benimsedigi cevre politikalart,
—  Isletme icin gelistirilen cevre yonetim sistemi,
— Cevresel denetim ve raporlar,
— Cevresel etkiler,
— Cevresel kontrol, ol¢iim, raporlar ve diizeltici faaliyet raporlart,
—  Cevre durum analizi,
— Cevresel egitim raporlarit” gibi finansal olmayan cevresel bilgiler isletme

raporlarinda yer almalhdir.

Cevresel raporlama, olduk¢a kapsamli bir uzmanlik alanidir. Cevresel
yaklasimlarin muhasebeye etkisini inceleyebilmek igin cevresel raporlamayla ilgili
yapilan agiklamalar bu sebeple sinirli tutulmustur. Uygulama boliimiinii cevre ve karbon
muhasebesi  islemlerinin  olusturmasi sebebiyle c¢alisma; karbon muhasebesi

yaklagiminin incelenmesiyle devam etmistir.

2.3. Karbon Emisyonlarimin Muhasebe ve Finansal Sistemle fliskisi

Isletmelerde siirdiiriilebilirlik kavrami, son yillarda giderek 6nemli bir boyut
kazanmaktadir. Giinlimiiz ekonomisinde bir¢ok hissedar, isletmenin siirdiiriilebilirlik
odakli uygulamalar1 benimsemesini ve bu eylemlerin sonuglarini raporlamasini
yonetimden talep etmektedir. Bu baglamda kurumsal muhasebe ve raporlama; finansal,
cevresel ve sosyal performansin yaninda siirdiiriilebilirlige dair ilgili yonlere de
odaklanmalidir. Gelinen noktada iklim degisikligiyle ilgili miicadele dncelik kazanarak,
isletme faaliyetlerinin iklim degisikligi iizerindeki etkisinin tespiti, bu kapsamda gerekli
onlemlerin alinmast ve kamuoyuna bilgilendirme yapilmasi hususlar1 isletmeler

acisindan hayati bir 6nem arz etmeye baslamistir (Gulluscio vd., 2020: 1).

Kiiresel 1sitnmanin en 6nemli nedeni olan sera gazi1 emisyonlari, tim ekosistem ve
dolayisiyla isletmelerin siirdiiriilebilirligi tizerine bir tehdit olusturmaktadir. Uluslararasi
Olcekte yaklasik 20 yildir, sera gazi emisyonlarini azaltmak ve miimkiinse sifirlamak
icin sorumluluk yiikleyen bir stratejik miicadele siirmektedir (Afionis vd., 2017: 1).
Muhasebe bilgi sistemine c¢evresel faaliyetlerin entegre edilmesi sonucu, kiiresel
isinmanin en 6nemli nedenlerinden biri olan karbon emisyonlarmmin finansal tablolara

dahil edilmesi ihtiyacin1 dogurmustur. Bu sebeple muhasebe biliminde yalnizca bu
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alana 6zgiilenen yeni bir uzmanlik alaninin temelleri atilmistir (Uyar ve Cengiz, 2011:
56; Durgut, 2015: 24). Bu uzmanlik alani; ulusal ve uluslararasi paydaslara yonelik
ekonomik bir sistem yiiriitmek i¢in muhasebe ve denetim siirecinde karbonla iliskili ve
diisiik karbon ekonomisi yasa sistemine dayanmaktadir. Boylece yeni sistemde
isletmeler, ekonomik faaliyetlerinde kazan kazan prensibinin benimseyerek, istenen
sonuglar1 elde etmek i¢in hem ekonomik fayda saglamakta hem de cevreye karsi
sorumluluklarim1 (karbonsuz veya minimum karbon seviyesi ile ¢alisma) yerine
getirmektedir (Qian vd., 2018: 30). Ote yandan isletme faaliyetlerinin, ekolojik Krizlere
sebep oldugu giiniimiiz uygulamalarinda, karbon emisyon sorunlarina dair alinacak kisa
ve uzun vadeli kararlarda yoneticiler icin ihtiya¢ duyulan bilgiler saglanmig olmaktadir
(Burritt, vd., 2010: 2). Dolayisiyla yoneticiler, isletmenin finansal performansinin
yaninda c¢evresel performans: da dl¢limleyebilecektir. Muhasebe biliminde 6zgiin bir
yere sahip olan karbon emisyon islemleri, ekonomik sisteme karbon finansmaniyla ilgili

ozellikli uygulamalari entegre etmistir. Bunlar ¢alismada ayrica incelenmistir.

2.3.1. Kyoto Protokolii Mekanizmalari

Kiiresel sera gazi emisyonlarinin azaltilmasi i¢in ulusal, uluslararas1 6nlemler ve
Kyoto Protokolii gibi diizenlemeler bulunmaktadir. Kyoto Protokolii tarafi Ek-1
iilkelerinin; yararlanacagi ve emisyon sorumluluklarini yerine getirmelerine yardimci
olmas1 muhtemel emisyon azaltma mekanizmalar; “Temiz Kalkinma Mekanizmasi
(Clean Development Mechanism — CDM), Karbon Emisyon Ticareti (Emission Trading
— ET) ve Ortak Uygulama (Joint Implementation- JI) ‘dan” olusmaktadir (Zhu, 2017:1).

Tablo 2.4. Kyoto Protokolii Mekanizmalari

CDM: | Kyoto Protokolii’niin 12. maddesiyle diizenlenen bu mekanizma, Ek-1 dis1 {ilkelerin
stirdiiriilebilir kalkinma ilkesi dogrultusunda Ek-1 iilkelerinin sera gazi azaltimina
katki saglamalarimi amaglamaktadir. Ek-1 listesinde yer alan taraflarin emisyon
azaltim taahhiidiini gerceklestirmek icin Ek-1 dis1 iilkelerde yapacaklar1 projeler
sonucu  “Sertifikalandwrilmis  Emisyon Azaltim Kredisi” (Certified Emissions
Reduction Credits-CER) elde edeceklerdir.

JI: Kyoto Protokolii’niin 6. maddesi ile diizenlenen bu mekanizma, Ek-I listesinde yer
alan taraflarin emisyonlarin azaltilmasina veya yutaklar yoluyla sera gazlarinin
giderilmesine yonelik etkinlikler yiiriitmesine olanak saglamaktadir. Bu mekanizma
yoluyla gergeklestirilen projeler sayesinde emisyonlarda kaydedilen azalma miktar
“Emisyon Azaltma Birimi” (Emission Reduction Unit-ERU) olarak adlandirilan bir
birimle hesaplanmaktadir. Bu projeden yararlanan taraflar ERU kazanmakta ve
kazanilan bu birimler toplam hesaptan diisiilmektedir.
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Tablo 2.4.: (Devam ediyor.)

ET: Kyoto Protokoliiniin 17. maddesiyle diizenlenmis olan mekanizma, Ek-1 {ilkeleri
arasinda emisyon ticaretine izin vermektedir. Dolayisiyla Ek-1 listesinde yer alan
iilkelerden biri, Ek-B’de belirlenmis emisyon azatlim miktarinin bir boliimiiniin
ticaretini yapabilecektir. Satilan emisyonlar, satan {ilkenin belirlenmis azaltim
biriminden (Assigned Amount Units-AAU) diisiiriiliip satin alan iilkenin belirlenmig
azalim birimine eklenmektedir. Emisyon ticareti ayni zamanda iilkelerin
emisyonlarint kendi salim yiikiimliiliklerinin altina diisiirme agisindan da iyi bir
tesvik saglamaktadir.

Kaynak: (Narin, 2013: 946)

Karbon emisyon ticareti piyasa temelli bir isleyis sunarken, temiz kalkinma ve
ortak uygulama, proje temelli mekanizma tiirleridir (Duman vd., 2012: 110). Karbon

emisyon ticareti, Kyoto Protokolii’niin finansal sisteme 6nemli bir yansimasi olmustur.

Karbon emisyon ticareti, piyasa engellerini azaltma, devlet tesvikleri, yesil enerji
sertifikalari, harglar, ¢evre vergileri, karbon vergileri ve kotalar vb. uygulamalar iklim
degisikligiyle miicadelede 6nemli iktisadi araclar1 olusturmaktadir. Bu araglar iktisadi
olmayanlara gére maliyet verimli olmalar1 ve yesil projelere finansman olusturmalari
sebebiyle daha c¢ok katki saglamaktadir (Kara, 2020: 20). Calismada bahsi gegen

yaklasimlar ilgili boliimlerde ayrica incelenmistir.

2.3.2. Karbon Emisyon Ticareti

Iklim degisikligine etki eden karbon emisyonlarina &zgii ticari yaklasimin
temelleri; hava tizerinden ticaret olarak adlandirilan ¢alismasi ile 1968 yilindaki John H.
Dales ve 1972 yilinda siireci formiilize ederek karbon kotasi ve ticaret fikrini ortaya
koyan W. David Montgomery tarafindan atilmistir. Karbon ticareti 1990 yilinda ilk kez
dolayli bir politik ara¢ olarak kabul edilmistir. Ancak karbon ticaretinin politik
tartigmalara dogrudan miidahil olmasinda Kyoto Protokolii etkili olmustur (Yilmaz,
2019: 69).

Kanadali iktisat¢1 John H. Dales tarafindan onerilen “karbon salimi ve ticareti
uygulamasi” Kyoto Protokolii’niin etkiledigi en 6nemli mekanizamalardan biridir (Uyar
ve Cengiz, 2011: 50). Coase’nin 1960’11 yillardaki su konusundaki yaklasimini
gelistiren Dales, 1968 yilinda emisyon ticaretinin literatiire kazandirmistir (Sarug ve
Karakaya, 2008: 197). Kiiresel 1sinmadaki etkiyi vurgulamak i¢in “karbon ticareti”

kavrami kullanilsa da nihayetinde tiim sera gazi birlesenlerinin yok edilmesi veya
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azaltilmas1 hedeflenmektedir (Aliusta vd., 2016: 387). Alt1 emisyonun ticaretini ifade
eden karbon ticaretinin unsurlar1; karbondioksit, metan, azot oksit, hidroflorokarbonlar,
perflorokarbonlar ve kiikiirt heksafloriirdiir. Karbon ticareti, iklim degisikligini
hafifletmeyi amaglayan piyasa tabanli bir aragtir (Perdan ve Azapagic, 2011: 6040).
Karbon emisyon ticareti uygulamasi; “Ust Sinir ve Ticaret (Cap and Trade), Anahat ve
Kredi (Baseline and Credit) ve Karbon Denklestirme (Ofset)” olmak iizere {i¢ sekilde

gergeklesir.

—  Ust Sumr ve Ticaret: Avrupa Komisyonu gibi hiikiimetlerin veya hiikiimetler
aras1 organlarin, endiistrilere faaliyetleri sonucu 6nlenemez durumlarda gevreyi
kirletmeleriyle ilgili tavan sinir belirleyerek taahhiit donemleri igin “lisanslar”
veya "karbon salimim izinleri” dagitmasi esasina dayanir. Taahhiit doneminde
her kullanici karbon emisyonlarini kayit altina alip, ddnem sonu ilgili komisyona
rapor etmektedir (Gilbertson ve Reyes, 2009: 9 -10).

— Anahat ve Kredi: Ulkelerin ve firmalarin, karbon emisyonlarini azaltma
taahhiitlerine karsilik azaltilan her bir tona es deger karbon igin ticareti de
yapilan “Karbon Kredisi” hakkina sahip olma esasina dayanir (Uyar ve Cengiz,
2011: 51). Sabit bir mutlak {ist siir belirlenmeyen bu karbon emisyon ticareti
uygulamasinda, katilimcilar baslangigta karbon salimim izni alamaz. Karbon
birim izinlerine karbon emisyonunu azaltan projeleri onaylandiktan sonra sahip
olurlar. Tlgili komisyon, her katilimciya dncesinde bir anahat belirler. Taahhiit
donemi tamamlaninca gergeklesen emisyon salinimlariyla anahatti karsilastirir.
Eger, gerceklesen deger, anahattan daha az cikarsa fark kadar karbon birimi
kazanirlar. Kullanici i¢in aradaki fark ekonomik bir deger tasimakta oldugundan
alim satima tabi tutulabilir. Sayet, gerceklesen karbon emisyon degeri anahattin
tizerindeyse, aradaki fark kadar esdeger karbon birimi satin alimir (Tunahan,
2010: 204)

— Karbon Denklestirme: Bu uygulamada, bir yerde salinan sera gazinin bagka bir
yerden satin aliarak, ayni miktarda sera gazinin dnlenmesi veya atmosferdeki
aynt miktarda sera gazinin yutulmasi/hapsedilmesi ile notrlestirilmesidir
(Tunahan, 2010: 204). Baska bir ifadeyle, karbon emisyon hedefi belirli bir
iilke, emisyon hedefi belirlenmemis gelismekte olan bir iilkeyle anlagsma

yaparak, gelismekte olan lilkedeki karbon emisyonlarini azaltmaya yonelik
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gelistirilen veya gelistirilecek olan bir projeye finansor olabilir. Boylece karbon
emisyonlarini azaltma siirecinin bir parcasi olur. Cevreye vermis oldugu zarari
finansal ve cevresel acidan karsilamis olmaktadir. Bu bir nevi kendi emisyon
salinimlarini nétrleme girisimidir. Ayrica bu yaklasim, ¢evresel duyarliligin 6n
planda oldugu teknolojik yatirimlar1 destekleyerek, siirdiiriilebilir kalkinmanin
bir pargasi olmaya katki saglamaktadir (Gilbertson ve Reyes, 2009: 10 — 11;
Uyar ve Cengiz, 2011: 51).

Yukaridaki agiklamalara ek olarak “karbon kredisi” kavramini agiklamakta fayda
bulunmaktadir. Karbon kredisi, kiiresel 1isinmanin etkisini azaltmak icin gelistirilen
ulusal ve uluslararasi karbon ticareti planlarinin temel birlesenidir. Karbon kredileri,
isletmeler arasi takas edilebilir veya uluslararasi piyasalarda islem gorebilir. Karbon

kredileri, karbon azaltma planlarinin finansmaninda etkili ve kiiresel ¢apli bir ¢dziim

yoludur (ICAI, 2009: 11).

Kiiresel ekonomide karbon emisyonlariyla ilgili miicadeleye cesitli sektorler
katilim saglamistir. Havayolu firmalarinin; ¢ok sayida aga¢ dikerek, uguslarina ait
karbon degerlerini dengelemeye caligmasi veya diinya markasi Unilever’in daha az
enerji kullanimiyla daha az karbon salinnmma neden olan iriinler gelistirmesi bu
kapsamda Ornek olarak gosterilebilir. Unilever, misterilerinin her ¢camasir makinesi
kullaniminda daha az enerji tilketimine ve daha az karbon emisyonuna sebep olmalarini
amaglamistir.  Unilever, %30 daha diisik sicaklikla, ¢amasir makinelerinin
kullanilmasin1 saglamak i¢in deterjan Uriinii Persil’i bu dogrultuda yeniden dizayn
etmistir. Firma, yeni iriiniin daha disik sicaklikla kullanilmasina ragmen eski
performansin sergiledigini, bdylece ayni islemin daha az enerjiyle ger¢eklesebilecegini
ileri siirmiistiir. Dolayisiyla {irlinlin her kullaniminda hane halki bazinda milyonlarca
enerji tasarrufu saglayacagi iddia edilmistir. Unilever’in bu yaklasimi, {retim
sistemlerinde yapacagi enerji tasarrufundan ¢ok daha etkili olmaktadir (Kelsall, 2019:
80). Bahsi gegen bu 6rnek uygulamalar, isletmeler arasinda karbon emisyonlarina
yonelik farkindaliklardan yalnizca bazilaridir. Gilinlimiiz uygulamalarinda birgok marka

bu yaklagimi benimsemektedir.

Karbon emisyon hakki i¢in gergeklesen piyasa islemleri, uluslararasi karbon

emisyonu yonetiminde Onemli bir temel aragtir. Bir iilke hedefini zamaninda
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karsilayamadiginda, kendi emisyon azaltma hedeflerini karsilamak icin kota veya
emisyon iznine sahip lilkelerden (¢cogunlukla gelismekte olan iilkeler) belirli miktarda
kota veya emisyon izni satin alabilir. Benzer sekilde, sirketler de kendi hedeflerine
ulagmak igin karbon ticaretine katilabilir (Zhu, 2017: 1). Dolayisiyla, Kiiresel 1sinmayla
ilgili stratejik miicadeleyi finanse etmeye dair etkili bir ¢éziim yolu gelistirilmistir.
Iklim degisikligi kontroliine ydnelik yenilik¢i yaklagimlar, ticarete konu “haklarin”
Ozellikli piyasalarda islem gormesine yol agmaktadir. Karbon ticareti sisteminin temel
varsayimi; emisyon azaltimini miimkiin mertebe en diisiik maliyetle gergeklestirmektir.
Esasen varsayimin asil hedefi, endiistrilerin ve {ilkelerin emisyon azaltim hedefleri

dogrultusunda tesvik edilmesini saglamaktadir (B6hm vd., 2012: 4).

2.3.3. Karbon Piyasalari

Karbon finansmani, “sera gazi emisyonlarindan tasarruf eden tarafin bu
tasarruflart satmast veya karbon emisyon haklarimin ticareti projelerinden saglanan
nakit akimlarindan olusur.” (World Bank, 2010: 11). Karbon finansmani, karbon
emisyon ticaretine gore ¢ok daha genis kapsamli bir kavramdir. Karbon finansmanin
ilgi alani; olumsuz hava kosullari, iklim degisikligi vb., cevresel sorunlarin sebep
oldugu risklerin transferini kolaylastirmak i¢in yeni finansal araclar gelistirmektir. Bu
finansal araclarin kullanimi, isletmeleri iklim degisikligine karsi proaktif bir sekilde
yanit vermeye ve bu konular hakkinda firsatlar aramaya tesvik etmektedir. Ayrica
anilan durum, risk sermayesi ve riskten korunma faaliyetleriyle de iligkilidir. Yeni nesil
temiz teknoloji ve karbon azaltic1 faaliyetlere odaklanan risk sermayesi ve riskten
korunma fonu faaliyetlerinde de artis mevcuttur (Labatt ve White, 2007: 227). Bu
baglamda karbon emisyon ticaretinin, karbon finansmanin 6nemli bir unsuru oldugu
ileri suriilebilir. Zira karbon finans sistemi ¢ergevesinde karbon emisyon ticareti
ozellikli piyasalarda gerceklesir. Karbon piyasasi, “bir veya birden ¢ok tarafin farkli bir
taraf veya taraflar topluluguna belirli miktarda karbon emisyon kredisi kazanmak igin

odeme yaptig1 piyasalar biitiiniidiir.” (Singh, 2009: 48; Tunahan, 2010: 206)

Tablo 2. 5. Karbon Piyasalar1 ve Kapsamlari

Karbon Piyasalari Kapsam

Zorunluluga Gére

Piyasalar:

-Zorunlu Piyasalar Kyoto Protokolii’ne dayanan ve Kyoto’ya taraf olunmasi sebebiyle
yiikiimliiliik altina giren piyasa katilimeilarinin yer aldig: piyasalardir.
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Tablo 2.5: (Devam ediyor.)

-Istege Bagh
Piyasalar

Bu piyasalar, Kyoto Protokoliine dayanmayan ve genellikle kiiclik
capli projeler i¢in olusturulmustur. Yalnizca bagimsiz bir denetci
tarafindan degerlendirilir ve dogrulanan karbon azaltimi projelerinden
ortaya cikan, standart olmayan karbon azaltim birimlerinin islem
gordiigii piyasalardir. En onemli ornegi; Sikago Iklim Borsasi
(Chicago Climata Exchange)’dir. Sikago iklim Borsasi’nin yani sira
cesitli tezgahiistii piyasalarda (Over The Counter) gerceklesir.

Mallara Gore

Piyasalar: Alicilarin, karbondioksit emisyonu azaltici projelerine dayali emisyon
-Proje Esash kredilerini satin aldig1 piyasalar proje esasli karbon piyasalarim
Piyasalar olusturur.
Alicilar, bir diizenleyici otorite tarafindan olusturulan ve tahsis edilen
(veya agik arttirma ile satilan) salim tahsisatlarini ilgili piyasadan
-Tahsisat Esaslt satin almaktadir.
Piyasalar

Sozlesme Tiiriine
Gore Piyasalar:
Sozlesmeye dayali piyasalar; spot, future ve opsiyon islemlerini

-Spot, Future, icerir. Karbon spot ticareti agirlikli olarak AB iilkelerinde gergeklesir.

Opsiyon

Hacme Gore

Piyasalar: Genelde milyon ton karbon kredisinden daha biiyiik islemlerin
-Toptan yuriitiildiigii piyasalara toptan piyasalar denir.

Kiiciik iglem hacmine sahip karbon piyasalarina perakende piyasa
-Perakende denir.

Kaynak: (Tunahan, 2010: 206 — 208)

Karbon piyasalariin en biiyligii oldugu bilinen AB ETS’de yapilan tahsis ve
tirev iglemleri, uyum, risk yonetimi, arbitraj, nakit olusturma ve kar elde etme gibi
ekonomik faydalar1 amaglanmaktadir (Uyar ve Cengiz, 2011: 54) Karbon piyasasinin
ikinci en biiyiik alani ise spot, vadeli islem ve opsiyon islemlerinin yapilabildigi CER
ikincil piyasasidir (Uyar ve Cengiz, 2011: 54; Giile¢ ve Bektas, 2019: 1014). ETS
kapsaminda bulunan tesislerin emisyonlarinda, 2005-2019 yillar1 arasinda yaklagik %35
oraninda diisiis kaydedilmistir (AKIiB, 2020: 3). Diinyanin ilk ¢ok uluslu karbon
emisyonu ticaret sistemi olan AB ETS, AB'nin toplam karbon emisyonlarinin neredeyse
yarisini olusturan ve 12.000'den fazla elektrik santrali, fabrika ve diger endiistriyel
tesislerini kapsayan, en biiyiik karbon emisyonu kontrol ve ticaret sistemidir. ABD ise
daha olgun ve bolgesel bir karbon ticareti sistemi kurmustur. ABD bu kapsamda,
2003’te 10 eyalet ve baz1 goniillii emisyon azaltma girisimleriyle ilgili ticaret hizmetleri
saglayan Chicago iklim Borsasi'm kurmustur. ABD karbon ticareti, kiikiirtdioksit dahil

olmak {izere alt1 sera gazinin tiimiinii igerir. ABD’nin titiz bir sekilde takip ettigi; izleme
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ve Olglim sistemleri, piyasa islemleri i¢in giiglii bir destek saglamaktadir. Japonya, sera

gazi emisyonlarin1 azaltmak i¢in ulusal bir girisime ve Tokyo’nun temsil ettigi ulusal

bir ETS’ye sahiptir. Ote yandan ulusal ve uluslararas1 kapsamda kurulmus kredi

denklestirme sistemiyle, ETS ye de katkida bulunmaktadir. Japonya'nin tavizsiz Izleme,

Raporlama ve Dogrulama Mekanizmasi, yasal sistem ve kredi denklestirme sistemi

acisindan diger tilkelerde ETS nin insa edilmesine yonelik 6nemli bir referanstir (Yang

ve Luo, 2020: 60). Asagidaki tablo, dort karbon finansal sistemini karsilagtirmaktadir.

Tablo 2.6. Karbon Finansal Sistemlerinin Karsilastirilmasi

Politika Izleme Raporlama | Dogrulama
AB Avrupa Parlamentosu [zleme Objesi: Yalnizca AB ¢evrimigi
ve Konsey Yonergesi Kurumsal tesisler karbon ve ¢evrimdisi
2003/87/EC,Sera Gazi | izleme Yontemi: emisyonlar1 | kontroller
Emisyonlarinin Hesaplama ve Olgiim
Izlenmesi, Yo6ntemleridir.
Raporlanmasina iliskin
Kilavuzlar ile
Sertifikasyon ve
Dogrulama Kilavuzu
ABD Sera Gazi Zorunlu Izleme Obyjesi: Iki tiir | E Raporlama | Elektronik
Raporlama yukari akis emisyon Y ontemi sistem
Diizenlemeleri kaynag1 ve asagi akis dogrulamasi ve
emisyon kaynagi yerinde
vardir. dogrulama
Izleme Yontemleri:
Esas ger¢ek zamanl
emisyon izleme ve
emisyon faktorlerinin
hesaplanmasi dahildir.
Japonya | Kiiresel Isinma Izleme Objesi: 1500 Isletmelerin | Karbon
Onlemlerinin Tesviki kloe/a ve iizeri enerji fiili sera gaz1 | piyasasina
Hakkinda Kanun tiikketen, 21 ¢alisgan1 ve | emisyonlar1 | katilan
iizeri toplam 3000 ton | ve diizenlenmis
karbondioksit (COy) degisimleri, | sirketlerle
emisyonu olan karbon sirhdir.
kurumlardir. emisyon
muhasebesi
vb.
yontemler
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Tablo 2.6.: (Devam ediyor.)

Cin Ulusal Karbon Emisyon | Ekoloji ve Cevre Dogrudan 3. taraftan
Ticareti Piyasasi Insaat | Bakanligi'nin 2018 emisyon saglanan
Plani (Elektrik Uretim | yillik karbon emisyon | faaliyetleri destekler.
Sanayi); Karbon raporu ile dogrulama dolaylt
Emisyon Ticaretinin ve emisyon izleme emisyon
Y&netimine Iliskin planinin faaliyetlerine
Gegici Diizenlemeler hazirlanmasina yonelik | dahil
(Danigsma Taslagr) duyurusu, yerel edilmistir.

kuruluslarin 2018
yillik emisyon
raporunun
olusturulmast,
dogrulanmasi ve
izlenmesi konusunda
ilgili calismalart
yiiriitmesini sart
kosmustur.

Kaynak: (Yang ve Luo, 2020: 60 — 61)

Ote yandan, Kyoto Protokolii’ne taraf olmayan iilke ve endiistriler, goniilliiliik
esasina dayali olarak emisyon ticareti islemlerinde bulunabilir. Goniilli Karbon
Piyasasi’'nda ticareti yapilan emisyon sertifikalarina Goniilli Emisyon Azaltim

Sertifikas1 ad1 verilmektedir (Cankaya ve Seker, 2013: 114).

Goniillii karbon piyasasinda islemlerin ¢ogu Sikago iklim Borsasi (Chicago
Climata Exchange- CCX) ve gesitli tezgahiistii piyasalarda (Over The Counter)
gerceklesir (Tunahan, 2010: 207). Sera gazi emisyonlariyla miicadele kapsaminda
Kyoto Protokolii en etkili platform olsa da ilk uygulama 1990 yilinda Temiz Hava
Kanunu Degisikligi ile kurulan “ABD Kiikiirtdioksit Salim Ticareti Sistemi’dir.”
Akabinde diger uygulamalar, 2002 yilinda “Ingiltere Salim Ticareti Sistemi (The UK
Emissions Trading Scheme- UK ETS)” ve ilk uluslararast karbon emisyon ticareti
sistemi olarak 1 Ocak 2005 tarihinde faaliyete gecen “Avrupa Birligi Ticaret Sistemi
(EU European Union Emissions Trading System- ETS) dir.” (Tunahan, 2010: 205;
Akkaya ve Uzar, 2012: 71) Ote yandan, 2002 yilinda Alman Enerji Borsas1 Leipzig ve
Frankfurt Borsalarimin birlesmesi sonucu Leipzig‘te kurulan Avrupa Enerji Borsasi
(European Energy Exchange - EEX), Iskandinav iilkelerin emisyon iiriinler ve enerji
anlagmalarinin temel alindig1 fiziki piyasa olan NASDAQ OMX Oslo (NordPool
Borsas1), Avrupa Iklim Borsas1 (European Climate Exchange - ECX) ayrica Bluenext,

Polonya Enerji Borsasi, Climex, Cin Emisyon Sistemi ve Piyasasi, Avusturya Enerji
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Borsasi, Chicago iklim Borsasi, Montreal iklim Borsasi, Chicago Iklim Vadeli Islemler
Borsasi, Avustralya iklim Borsasi ve Asya Karbon Global borsalarinda forward, futures
ve swap gibi tiirev finansal enstriimanlar islem gérmektedir (Giirbiiz vd., 2019: 430).
EEX, AB havacilik tahsisatlar1 ve AB Izni (European Union Allowance- EUA)'lar dahil
olmak iizere AB ETS tahsisatlarinin yan1 sira spot, vadeli islemler ve opsiyon ticareti
sunmaktadir. EEX Group'un bir pargasi olan Nodal Exchange, diger ¢evresel iirlinlerin
yani sira Kaliforniya Karbon izinleri (California Carbon Allowances- CCA), Bolgesel
Sera Gaz1 Girigimi (Regional Greenhouse Gas Initiative- RGGI) karbon &denekleri ve
SOx ve NOx emisyon izinleri i¢in fiziksel olarak teslim edilen vadeli islemleri ve
secenekleri gerceklestirir. Nasdaq, gilinliik vadeli islem sozlesmeleri, iic aylik vadeli
islem sozlesmeleri ve EUA ihraggilarinin teminat gerekliliklerini yerine getirmesi igin
teslimat oncesi secenegi de dahil olmak {izere vadeli islemler paketi arz etmektedir.
Chicago Ticaret Borsasi (Chicago Mercantile Exchange- CME), RGG karbon emisyon
izinleri vadeli iglemleri ve opsiyonlari, teslimat ay1 EUA vadeli iglemleri ve opsiyonlari,
California diisiikk karbonlu yakit standart vadeli islemleri ve CCA 6zel vadeli islemleri,
ek olarak CME yakin zamanda Dogaya Dayali Kiiresel Emisyon Dengeleme (Nature-
Based Global Emissions Offset- N-GEO) vadeli islemlerini ve Kiiresel Emisyon
Dengeleme (Global Emissions Offset- GEO) vadeli islemlerini baglatmistir. Bu vadeli
islemler, uygun denklestirme kredilerinin teslimine izin veren fiziksel olarak 6denmis
sozlesmelerdir. Her sozlesme 1.000 denklestirme kredisini temsil etmektedir. N-GEO
vadeli islemleri, ek iklim, topluluk ve biyolojik cesitlilik akreditasyonu ile tarim,
ormancilik ve diger arazi kullanim projelerinden uygun goniillii denklestirmelere
dayanmaktadir. GEO vadeli islemleri, Dogrulanmig Karbon Standard: (Verified Carbon
Standard- VCS), Amerikan Karbon Kayd: (American Carbon Record- ACR) ve Iklim
Eylem Rezervi (Climate Action Reserve- CAR) dahil olmak iizere ii¢ sicilden alinan
Uluslararas1 Havacilik i¢in Karbon Dengeleme ve Azaltma Planina (Carbon Offsetting
and Reduction Scheme for International Aviation- CORSIA) uygun goniillii karbon
denklestirme kredilerine dayanmaktadir. N-GEO ve GEO vadeli islemleri, goniillii
karbon denklestirme piyasasina daha fazla fiyat seffaflig1 getirmek ve sirketlerin karbon
azaltma hedeflerine ulagsmalarim1 ve iklim fiyatlandirma riskini azaltmalarimi
kolaylastirmak tiizere tasarlanmistir. Bu sozlesmeler, farkli karbon kayitlar1 ve proje

tirleri arasinda standardizasyon ve fiyat yakinsamasi sunarak goniillii karbon

111



piyasalarinin gelisimine katkida bulunmaktadir (ISDA, 2021: 10). Karbon borsalarinda
islem goren diger bazi finansal enstriimanlar ve islem gordiigii borsalar asagidaki tabloda

Ozetlenmigtir:

Tablo 2.7. Karbon Borsalari ve islem Goren Finansal Enstriimanlar

Uriinler

Borsalar CER[EUA[RGGI| CFI] MX[SFI|VER[VCS|REC] vcus | AEU
Avrupa Enerji
Nordpool
Avrupa Iklim
Blunext
Polonya Enerji
Climex
Avusturya Enerji| -
Chicago Iklim
Chicago Iklim
Vadeli Islem +
Montreal Iklim - - - - + - - - - - -
Avusturalya
Iklim + - : - - -+ |+
Envex - - - = - = - - + - +
Asya Karbon
Global

++|+|+

+ |

|+ [+ +
1
1
1
1
1
1
1
1
1

+
1
+
+
1
+
1
1
1
1
1

+ - - - - - + + - - -
Kaynak: (Cetinkaya ve Sokulgan, 2009: 40°den aktaran: Akkaya ve Uzar, 2012: 74).

Tiirkiye Cumbhuriyeti ise goniillii karbon piyasalarinda islem goren sertifikalarin
gelistirildigi projelere 2005 yilindan itibaren katkida bulunmaktadir. Diinya Karbon
Piyasas1 i¢inde Goniillii Karbon Piyasasi oldukga kiigiik paya tekabiil etse de ilerleyen
donemlerde karbon piyasalarina katilim agisindan 6nemli bir potansiyel firsat arz
etmektedir. “Tiirkiye nin Goniillii Karbon Piyasasinda iglem géoren 308 adet projesi
bulunmaktadir. Bu projelerle yillik 20 milyon ton karbon emisyon esdegerinin iizerinde
sera gazi emisyon azaltimi gerceklesmesi ongoriilmektedir.” (Https://iklim.csb.gov.tr.
(12.09.2021)).

Tiirkiye Cumhuriyeti Goniillii Karbon Piyasasi’na ait projeleri kayit altina almak
ve bu projelerden elde edilen karbon sertifikalarini takip etmek i¢in 9 Ekim 2013
tarihinde hazirlanan ve 28790 Sayili Resmi Gazete’de yayimlanan “Goniillii Karbon
Piyasast Proje Kayit Tebligi’ni” yurirliige koymustur. Tebligin amaci, ‘“sera gazi
emisyonlarmmi azaltmak ve karbon sertifikas: elde etmek amaciyla gelistirilen projelerin
etkin ve giincel olarak kayit altina alinmasidir.” Teblig ile birlikte, “Tiirkiye’de

Goniillii Karbon Piyasalar: kapsaminda karbon sertifikast elde eden proje sahiplerinin
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bakanliga kayitl olmalari ve projelerine ait proje tasarum belgesi, onaylama raporu ve
dogrulama raporlarint projenin karbon sertifikasinin elde edilmesini miiteakip 30 giin
icerisinde yine bakanliga iletmeleri gerekmektedir.” Ayrica bu teblig, proje sahiplerinin
yani sira Goniillii Karbon Standart Kuruluslar1 ve Bagimsiz Denetleyici Kuruluslara da

raporlama yiikiimliiliigii getirmektedir (https://cygm.csb.gov.tr. (12.09.2021)).

Kyoto Protokolii’niin 2020 yilina dek gecerli olmasi sebebiyle protokolle ayni
hedeflere &zgiilenen Paris iklim Anlasmasi, kiiresel giindemde yeniden oncelikli bir
konuma getirilmistir. Tirkiye Cumbhuriyeti, 2053 yili “sifir emisyon” hedefini
gerceklestirmek tizere Tirkiye Biiyiik Millet Meclisi (TBMM) tarafindan “Paris
Anlasmasinin Onaylanmasimin Uygun Bulunduguna Dair Kanun” 7 Ekim 2021 tarihli
ve 31621 sayih Resmi  Gazete’de  yayimlanarak  yiirlirlige  girmistir
(https://iklim.csb.gov.tr. (11.10.2021)). Bu baglamda karbon ticareti islem hacminin
yakin gelecekte Tirkiye’de artis gosterecegi ve bdylece karbon muhasebe islemlerine

daha ¢ok ihtiya¢ duyulacagi ileri stirtilebilir.

2.3.4. Karbon Vergisi ve Yesil Mutabakat Eylem Plam

Ekoloji amaglarla c¢evrenin korunmasi ve tahribatin ortadan kaldirilmasina
yonelik ¢esitli isimlerle 6ne siiriiliip taraflardan alinan vergiler, 6zlinde hukuki acidan
tedbir ve ekonomik caydiriciligi olan birer ara¢ gorevi goriir (Yerlikaya, 2003: 691). Bu
baglamda, fosil yakitlarin yanmasi sonucu ortaya ¢ikan karbon emisyonlari iizerinden
hesaplanan vergiye “karbon vergisi” denir (Al-Abdullah, 1999: 5). Kiiresel karbon
emisyonlarini azaltmak i¢in uygulanan karbon ticaretinin bir tamamlayicis1 olan karbon
vergisi, karbon emisyonlarinin negatif digsalliklar1 sebebiyle ortaya ¢ikan marjinal
maliyeti telafi etmeyi amaglar. Bu yoniiyle karbon vergisinin, teknikten ¢ok hukuksal
nitelik tasidigr ileri siiriilebilir. Karbon ticareti ise karbon emisyonlarina yonelik
kullanicilara bir tavan sinir belirleme prensibine dayanan teknik bir uygulamadir.
Kiiresel karbon emisyonlarini azaltmak igin etkili araglar olan karbon ticareti ve karbon
vergisi uygulamalarima ek ¢evresel yeni diizenlemeler ve destekleyici politikalarin bu
iki aracin etkisini daha ¢ok arttiracagi ongoriilmektedir (Cigek ve Cigek, 2012: 95).

Uluslararasi lgekte Iskandinav iilkeleri, karbon vergisi uygulamalarma &nciiliik
etmistir. Karbon vergisinin ilk uygulamasi Finlandiya’da 1990 yilinda gerceklesmistir.
Finlandiya’y1 ardindan yine Avrupa iilkeleri olan, Hollanda (1990), Norveg (1991),
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Isve¢ (1991) ve Danimarka (1992) iilkeleri takip etmistir. Giiniimiizde karbon vergisi
uygulamasi; bu iilkelere ek olarak baslica, ABD’nin baz1 eyaletlerinde, Birlesik Krallik,
Fransa, Italya, Kanada vb. iilkelerde de benimsenmistir (Cicek & Cicek, 2012: 97).
Karbon vergisinde yiikiimli taraf, faaliyetleri sonucu karbon emisyonuna sebep
olanlardir. Bu vergi sisteminde yiikiimlii kisi veya kurum; karbon emisyon Ol¢iimleri,
kayd1 ve takiplerini yapmak mecburiyetindedir.

Karbon vergisi; ¢evresel hedeflere ulasma, karbon emisyonlarini azaltma ve
ekonomik verimlilik saglama iizerine tasarlanmis, uzun vadeli bir yaklagimdir
(Baranzini, vd., 2000: 405). Karbon vergisi yaklagimi esasen ¢evreyi koruma politikasi
aract olup, fiskal amacli olmayan bir uygulamadir. Karbon vergisinin en temel amact
karbon emisyon miktarin1 kontrol altina almaktir. Bu vergi, dogal kaynaklardan
saglanan faydalara odaklanmaz. Karbon vergisi, ¢cevrenin kirlenme hacmine karsilik
gelistirilmistir. Boylece dolayli olarak, karbon emisyonlarmin kaynagi olan fosil
yakitlarin vergilendirmesi saglanir. Karbon vergisinin tutarim1 belirleyen olgu ise
“karbon emisyolaridir.” (Yerlikaya, 2003: 693) Verginin hesaplama yontemlerinde
bazi farkliliklar bulunur. Bazi iilkelerde emisyon, bazilarinda ise enerji tiiketimi {izerine
vergi getirilmistir (Aliusta vd., 2016: 395-396). Karbon- Enerji Vergisinin ana fikri,
enerji fiyatlarii vergi etkisiyle arttirarak, miikellefleri yenilenebilir enerji kaynaklarina
yonlendirmek ve boylece emisyonlari dolayli bir uygulamayla diisiirmektir. Karbon
vergilerinde asil olan, enerji tiiketimi sonucu ortaya ¢ikan emisyonun vergiye tabii
tutulmasidir. Ote yandan direkt enerji de vergilendirilebilir. Enerji vergisinin prensibi,
“enerji kullanimi sonucu ortaya ¢ikan gevreye zararli emisyonlarin miktarimi azaltmak
veya dnlemek ve enerji kaynaklarimin tasarruflu kullanimini saglamaktir.” Enerji bazl
karbon vergileri; neredeyse kiiresel dlgekte basta fosil yakitlar olmak iizere tiim enerji
tirlerine (elektrik, niikleer enerji vb.) uygulanir. Elbette enerji tiirleri igerisinde
yenilebilir enerji kaynaklari karbon vergisinin ana fikri geregi istisna tutulmustur.
Aksine ¢ogu iilke yenilenebilir enerji tiretimini tesvik etmek i¢in bu kaynaklara vergi
indirimi saglamis ya da onlar1 vergi dis1 birakma yoluna gitmistir (Jamali, 2005: 241,
243, 244).

Iklim politikalarinin  6nemli bir parcasin1  olusturan karbon vergisi
uygulamasiyla, agirlikli olarak AB ETS’nin kapsam alanina girmeyen sektorler hedef

alinmaktadir. Karbon vergisi uygulamasi, “Polonya'nin karbon emisyonlarinin %4 '"iinii
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kapsayan, bir ton karbon emisyonu basina 0,25 dolardan, Isve¢'in yaklasik %40'im
Kapsayan ton basina 125 dolardan fazlasina kadar, iilkeden iilkeye de biiyiik farkliliklar
gosterir. Norveg karbonu, emisyonlarin %62'sini karsitlayan ton bagina 50 dolar
tizerinden vergilendirilmektedir.” (Https://ticaret.gov.tr. (18.09.2021))

Karbon vergisi, glinimiiz uygulamalarma dek Tiirkiye’nin ilgi alan1 disinda
kalmistir. Ote yandan Avrupa Imar ve Kalkinma Bankasi, Avrupa Komisyonu'nun
kitaya ithal edilen iiriinlerin karbon ayak izini izlemek amaciyla bu yilin ortalarinda
yirlirliige koymayt planladigi karbon vergisi uygulamasimnin Tirkiye'yi de
etkileyebilecegini ileri siirmistiir. Boylece Tirkiye giindemine, AB’ye ithal edilen
tirtinlerle ilgili karbon emisyon orani {izerinden belirlenecek vergi uygulamasi girmistir.
Avrupa kitasina ithal edilecek {iriinlerin karbon ayak izleri tespit edilmesi ve bu deger
tizerinden karbon vergisi hesaplanmasi ongoriilmektedir. Bahsi gegen uygulamanin
resmiyet kazanmasiyla birlikte Tiirkiye’de en ¢cok demir, ¢elik ve ¢imento sektorii ile
cam, seramik ve  plastik  sektorlerinin  etkilenecegi  ifade  edilmistir
(https://www.bloomberght.com.tr (18.09.2021)). Bahsi gecen yeni yaptirimlarda etkili
hususun, AB’nin “Yesil Mutabakat Eylem Plani” oldugu ileri siiriilebilir.

AB, 11 Aralik 2019 tarihinde agikladig1r Avrupa Yesil Mutabakat1 ile “2050
vilinda iklim-notr ilk kita olma hedefini ortaya koyarak, aymi zamanda sanayisinin
dontistimiinii gerektirven yeni bir biiyiime stratejisi benimseyecegini ve tiim politikalarin
iklim degisikligi ekseninde yeniden sekillendirecegini” agiklamistir. AB, 2050’ye dek
notr karbon ilk kita olmay1 hedeflemis, yesil ekonomiye doniis hareketini baslatmistir.
2020 yilinda kiiresel ekonominin 6ncii tilkelerinden; Giiney Kore, Japonya ve Cin’de
ekonomilerini yesile dondiirmeye yonelik hedeflerini agiklamistir. Ornegin, Cin, 2021
yili temmuz ayimnda kendi ETS sini kurmus ve sistem islemeye baslamustir. Ote yandan
Isveg, Norvec, Kanada, Sili, Gliney Afrika gibi iilkeler de net sifir emisyon hedeflerini
beyan eden iilkeler arasinda yerini almistir. Uluslararas: firmalar ve yatirnmcilar da
ekonomilerinde yesil doniisimii hedefleyerek, diisiik karbonlu ekonomiye gecis
hazirliklarina baglamigtir. Bu girisimler arasinda, Birlesmis Milletler ¢atis1 altinda
bugiine kadar 3.067 firma ve 173 yatirimcinin katilim sagladig sifir emisyon yarig1 ve
315 firmanin taraf oldugu Yenilenebilir Enerji 100 (RE1002) yer almaktadir. Avrupa
Komisyonu, Yesil Mutabakat’1t saglamak iizere gelistirdigi politikalariyla; Avrupa

sanayisi iizerinde yaratacagi maliyeti goz Oniinde bulundurarak Avrupa’nin rekabetci
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giiciiniin muhafaza edilebilmesi tiretim ile yatirimlarin, emisyon azaltim hedefi AB’den
az olan ilkelere kaymasimin Onlenmesi ic¢in “Simirda Karbon Diizenleme
Mekanizmasi’ni (SKD)” uygulamaya gecirmeyi hedeflemektedir. ETS’ye paralel bir
uygulama olarak kurgulanan SKD mekanizmasinin hedef aldigi segili sektorlerin;
demirgelik, ¢cimento, aliiminyum, elektrik ve giibre olarak belirlendigi goriillmektedir.
AB pazarima ihra¢ edilecek bu drlinlerin igerdigi karbon yogunluguna gore
vergilendirilmesini 6ngéren SKD, AB Yesil Mutabati’nin 6nemli enstriimanlarindan
biridir. Ancak bir tgiincii tilkenin, AB’nin ETS’sine tamamen entegre olmasi veya
herhangi bir ti¢linci iilke ile AB arasinda emisyon ticaret sistemlerini baglayan bir
anlasma imzalanmasi halinde diizenlemeden muaf tutulmasi 6ngoriilmektedir. Yeni
diizenlemeler karsisinda Tirkiye i¢in, olast bir SKD’nin Giimriik Birligi ile AB’ye
saglanan entegrasyondan olumsuz etkilenmemesi i¢in uyum siireci baglamistir. Zira
Tiirkiye ticaretinin yaklasik yarismmin AB ile gerceklesmesi, AB ile koordinasyonun
saglanmast ve uluslararasi rekabet giiclinlin muhafaza edilmesi agisindan bir
gerekliliktir. Bu kapsamda Tiirkiye Cumhuriyeti Ticaret Bakanlhigi tarafindan “Yegil
Mutabakat Eylem Plani” yayimlanmistir (Yesil Mutabakat Eylem Plani, 2021: 6,7,12).
Daha once anilan Paris iklim Anlasmasi ve yeni diizenleme Yesil Mutabakat’in
etkisiyle Tirkiye ve diger AB iliskili iilkelerin yakin gelecekteki uygulamalari arasinda
“karbon ayak izi” Ol¢timleri ve “karbon muhasebesi” yaklagimlarinin daha ¢ok yer

almasi1 6ngoriilmektedir.

2.3.5. Karbon Ayak izi Kavram

Uluslararast giincel sorunlardan olan iklim degisikligi ile kiiresel 1sinma,
endiistriyel ve diger antropojenik faaliyetler sonucu ortaya ¢ikan Sera gazi
emisyonlarindan kaynaklanmaktadir. EKonomik ve ekolojik dengeyi kurmak igin ise
sera gazi emisyonlarini azaltict eylemlerin baslamasi gerekmektedir (Radu vd., 2013:
353). Sera gazi birlesenlerinde en fazla ¢alisma, karbon emisyonlarinin azaltilmasiyla
ilgili gergeklesmistir. Bu baglamda literatiirde, karbon emisyonlarinin bir 6l¢iisii olarak

“karbon ayak izi” terimi yer edinmistir.

"Karbon ayak izi" 19901 yillarda iklim degisikligi etkilerinin 6l¢iilmesini ele alan
"ekolojik ayak izi" kavramindan yola ¢ikarak gelistirilmistir. Ekolojik ayak izi, insan

neslinin varligin siirdiirmesi i¢in gerekli olan ve biyolojik agidan verimli kara ile deniz
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alanimi kiiresel hektar cinsinden ifade eder (Pandey vd., 2010: 3). Diinya iizerinde insan
talebinin 6l¢iisii olan ekolojik ayak izi diisiincesi igerisinde yeni ve bagimsiz bir terimin
temelleri atilmistir (Gao vd., 2014: 237). Ekolojik ayak izi kavramina gore, karbon
ayak izi yasam boyu {liretilen tiim karbon emisyonlarini 6ziimsemek i¢in gerekli olan
alanin belirlenmesiyle iliskilidir. Kiiresel 1sinma sorunun zaman igerisinde diinya
giindemine girmesi, karbon ayak izinin, ekolojik ayak iziyle ayn1 amaca hizmet eden
ancak bagimsiz bir gelisim gostermesine sebep olmustur (Pandey vd., 2010: 3). Bilhassa
2005 yilindan beri bu terim, antropojenik faaliyetlerin cevre, iklim ve karbon
emisyonlart tizerindeki etkisini acgiklamak i¢in bagimsiz bir anlayisi hedeflemektedir
(Radu vd., 2013: 355). Karbon ayak izi, direkt ve endirekt bir faaliyet veya bir tirliniin
yagsam Omrii boyunca sebep oldugu karbon emisyonlar1 toplaminin bir 6l¢iisiidiir (Gao
vd., 2014: 238). Giiniimiiz uygulamalarinda bir olgunun karbon ayak izinin nasil
belirlenecegi ve uygun Onlemlerin benimsenmesiyle ayni isin  “sifir emisyon” ile
gerceklesme potansiyelinin arastirilmast onemli ¢aligma alanlarindan biridir. Karbon
ayak izinin hesaplanmasi ise nicel yontemler ile gerceklesir (Schmidt, 2008: 24). Bu
baglamda kiiresel karbon ayak izini hesaplamak i¢in bireysel ya da iiriin, hizmet, orgiit
olusumlarinin Gtesinde ayni zamanda topluluklar ve hatta devletlerin emisyon degerini
tespit etmeye yonelik ¢ok sayida metodoloji ve model gelistirilmistir. Ancak tek tip
veya evrensel olarak kabul edilmig bir yontem bulunmamaktadir (Radu vd., 2013: 355).
Ote yandan, bazi1 uluslararasi standartlar karbon emisyon hesaplama metedolojilerinin
gelistirilmesine rehberlik edebilir. Bunlar; ISO 14064, 1SO 14040, ISO 14044, ISO
14067 ve ISO 3675%' Standardi, sanayi kuruluslarmin  Kkarbon ayak izlerini
hesaplamalar1 amaciyla 2008 yilinda gelistirilen Publicly Available Specification 2050
(PAS 2050) Metodolojisi (British Standards Institute), bir sistem tarafindan yayilan sera
gaz1 miktarin1 6lgmek i¢in kiiresel olarak kabul edilen en resmi referans olup, tim
sektorler icin emisyon faktorlerinin?? yer aldig1 ve bireysel/kurumsal bazda ayrica
Yasam Dongii Analizi (Life Cycle Analysis — LCA) metodu kullanicilart da dahil olmak
tizere tasarlanan IPCC veritaban1 ve metodolojisi gibi rehber diizenlemeler mevcuttur
(Radu, vd., 2013: 356). Ote yandan akademik literatiirde, karbon ayak izi hesaplamasi
igin i¢ yontem One ¢ikmaktadir. Bunlar; Girdi Cikti Analizi (Input-Output Analysis —

21 Imo ‘nun talebidir.
22 Emisyon faktdrleri, atmosfere salman kirleticilerin miktar1 ile ¢evre kirliligi arasinda iliski kuran
degerlerdir. Emisyon faktorleri, uzun vadede ortalama degerler olarak hesaplanmaktadir.
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IOA), LCA ve Hibrit Model (IOA&LCA)’dir. Tiiketim mallar1 i¢in LCA, ulusal
diizeyde veya sektore Ozel bir degerlendirme i¢in IOA, iki yontemin giiclii taraflari
birlestirilmek istenirse Hibrit Model tercih edilir. Ancak bunlara ek olarak farkli yontem
uygulamalar1 da gelistirilebilir. Emisyon hesaplama yontemleri, detayli ve bir uzman
tarafindan uygulanacak hesaplamalari metodolojilerini gerektirir. Karmasik bir yapi
barindiran bu yontemler, uygulayicilar igin tirkiitiicii gelebilir. Ancak g¢evresel bilince
katkida bulunmak i¢in, karbon ayak izlerinin tespit edilmesi son derece elzemdir.
Ozellikle kiigiik isletmeler de hacimlerine uygun ve etkili bir yontem benimsemelidir.
Ote yandan goniillii karbon ayak izi hesaplamalari, bircok elektronik tablo veya
danigsman hizmetinde gerceklesebilir. Elektronik tablo ve dneri hizmetleri sunan taraflar,
karbon emisyon miktarin1 hesaplarken; yonergeleri, ISO Standartlarin1 ve sera gazi
protokollerini esas aldiklarini ileri siirseler de sonuglar, iddialarla ortiismemektedir.
Karbon emisyon hesaplamasinda bu tiir yontemler dogruluklari agisindan stipheli olup,
uygulamada tekdiizelik eksikligine sebebiyet vermektedir (Ruzevicius ve Dapkus, 2018:
113).

Calismada karbon muhasebe islemlerinde 6nemli bir parametre degeri olan
karbon ayak 1zi kavrami tanitilmis ve degerin hesaplamasiyla ilgili literatiirde 6ne ¢ikan
yontemler betimsel olarak agiklanmistir. Ancak emisyon hesaplama yontemleri, farkl
bir ihtisas alani olup, multdisipliner nitelik tasimaktadir. Calismada, karbon ayak izi
degerinin hesaplanmasindan ziyade, bu degerin muhasebe biliminde arz ettigi 6neme
vurgu yapilmistir. Bu baglamda karbon ayak izi tespiti yontemlerinin farklilagsacagina

yonelik bilgi paylasimiyla yetinilmistir.

Karbon ayak izi; birincil karbon ayak izi ve ikincil karbon ayak izi olmak iizere
iki boliimden olugmaktadir. Fosil yakitlarin yanmasi sonucu ortaya cikan karbon
emisyonlar1 birincil, kullanima tabi {irlinlerin her bir yagsam evresi boyunca atmosfere
biraktig1 karbon emisyonlar: ise ikincil karbon ayak izi olarak tanimlanabilir. Tanimdan
anlagilacagi tizere ikincil karbon ayak izi yasam evresine odaklandigi i¢in daha genis
kapsamli bir 6l¢iimdiir. Dolayisiyla, ikincil karbon ayak izi hesaplamalarinda birincil
karbon ayak izi islemleri de yer alir (Kozak vd., 2019: 921). Karbon ayak izi 6lgtimiinde
bir diger smiflama, kurum karbon ayak izlerinin tespit edilmesine yoneliktir. Bu
siniflama; dogrudan, dolayli ve diger dolayli karbon ayak izi olarak tanimlanmistir.

Dogrudan karbon ayak izi, kurum faaliyetlerinin yerine getirilmesi i¢in kullanilan fosil

118



yakitlarin sebep oldugu karbon emisyonlaridir. Dolayli karbon ayak izi, kurumlarin
tikettigi elektrik enerjisinin neden oldugu emisyonlar, kurumun bagka bir kurumdan
satin aldig1 buhar, sogutma veya sicak suya bagli emisyonlardir. Diger dolayli karbon
ayak izi, kurumlarin faaliyetlerini yerine getirmek i¢in yararlandigi iirtinler (ilk madde
malzeme, pazarlama araglar1 vb.) , kuruma ait olmayan ve kiralanan araglara ait yakit,
kurum personelinin ise dair deniz, kara, hava, demiryolu vb. ulasimlarina baglh

gerceklesen emisyonlar bu kategoride degerlendirilebilir (Bekiroglu, 2011: 6 — 7).

Kiiresel ¢evresel duyarliligin etkisiyle, siniflama fark etmeksizin hesaplanan
karbon ayak izi degerleri multidisipliner ¢aligma alanlarindan biridir. Ekonomik
sistemin en dnemli birimi olan isletmeler, faaliyet ve hizmet alanlar1 sebebiyle basta
enerji girdisine duyduklari ihtiyactan dolay1 fosil yakit tiikketiminde bulunsalar da diger
faktorlerin etkisiyle birlikte bir takim ¢evresel zararlarin olusmasmna sebep
olabilimektedir. Isletme faaliyetleri sonucu ortaya c¢ikan “karbon emisyonlari” ise
onemli bir ¢evresel zarar tiiriidiir. Bu baglamda isletmelerin giindemine; karbon ayak
izi, karbon ticareti ve karbon vergisi gibi uygulamalar girmistir. Karbon emisyonlariyla
ilgili yiiriitilen bilimsel miicadeleye muhasebe katkis1 olarak, genelde c¢evre
muhasebesiyle uyumlu 6zelde karbon emisyonlarina odaklanan yeni bir uzmanlik alani

kazandirilmastir.

2.3.6. Karbon Muhasebesi Cercevesi ve Karbon Maliyetleri

Kyoto Protokolii’niin etkisiyle karbon emisyonlarinin kiiresel bir sorun olarak
kabul edilmesi, bazi yeni yaklasimlar1 beraberinde getirmistir. Karbon emisyonlarinin
kiiresel iklim degisikliklerine ve ¢evresel zarara yol agmasi, ¢evre muhasebesi bakisg
acisina sahip ancak 0zellikli ve yeni bir ihtisas alanina ihtiyaci ortaya koymustur. Cevre
muhasebesi ¢ercevesinde karbon emisyon ticareti, karbon vergisi islemleri ve karbon
ayak izi hesaplamalarinin muhasebe sistemine dahil edilmesi gerektigi diisiincesinden
hareketle, karbon emisyonlarina 6zgiilenen ve yeni bir ihtisas alani olarak “Karbon

Muhasebesi ” yaklasimi gelistirilmistir. “Karbon Muhasebesi”;

—  “Bir kurumun faaliyetine iliskin ayrintili verilerin toplanmasi, karbon
izdiistimiiniin baska bir ifade ile karbon saluminin hesaplanmasi ve salim
faktorlerini  hesaba  katarak  bu  rakamin  karbondioksit  esdegerine

doniistiiriilmesidir.” (Uyar ve Cengiz, 2011:56)
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—  “Atmosfere salinan sera gazlarimin karbon ayak izlerinin hesaplanmasi, takip
edilmesi, kayit altina alinmasi, raporlanmasimin yani sira isletmeye olan
maliyetlerinin hesaplanmasidir.” (Karakog, 2012: 124)

—  “Bir kurulus tarafindan firetilen, kaginilan veya ortadan kaldirilan sera
gazlarimin miktarini tutarl bir sekilde 6l¢mek icin gerekli siiregleri ifade eder ve
bu emisyonlart zaman icinde izlemesine ve raporlamasina olanak tamir.”
(PCAF, 2020: 19)

—  “Isletmelerdeki olagan muhasebe uygulamalarina benzer sekilde, bir alanda
veya belirli yerlerde ¢ikan karbonun adil ve dogru 6l¢iimiinii saglayarak kendi
kurallarin takip eden muhasebe tiirtidiir.” (Pearce, 2003)

—  “Uluslararasi toplumun tiiketim kaliplarinin emisyonlar iizerindeki etkisini daha
iyi anlamast ve ticarette yer alan emisyonlart ele almak i¢in gerekli miidahale
onlemlerini almasi i¢in paha bigilmez bir aragtir.” (Afionis vd., 2017: 2)

—  “Isletmelerin giinliik ekonomik faailyetlerinin yonetimine katki saglayan
karbonla ilgili ekonomik faaliyetlerdir.” (Qian vd., 2018: 30)

— “Karbon muhasebesi sistematik olarak isletmelere, karbon emisyonlarinit 6l¢gmek
ve karbon emisyon azaltma stratejilerine iligkin bilingli kararlar almasina katk
saglayan bir muhasebe uzmanhgidir.” (Ong vd., 2021: 3)

Karbon muhasebesi yaklasimi, ulusal karbon emisyonlariyla ilgili taahhiitleri,
kurumlarin iklim degisikligiyle ilgili performans hedeflerini ve karbon piyasa
islemlerini kapsayarak iklim degisikligine kars1 getirilmis bir ¢oziim Onerisidir (Ascui
ve Lovell, 2011:979). Kyoto Protokolii’ne 2005 yilindan itibaren taraf olan iilkeler ve
birliklerin, alim-satima tabi karbon izin haklarini nasil kayit altina alacagi sorusuna bir
yanit1 olarak karbon muhasebesi, karbon ayak izlerinin hesaplanmasi, kayit altina
alinmasi, takip edilmesi ve raporlanmasinin yani sira islem maliyetlerinin hesaplanmasi
ve muhasebeye aktarilmasini kapsayan bir bilgi sistemidir (Y1lmaz, 2019: 73). Karbon
muhasebesinden saglanan bilgilerin, isletmelere daha az karbon saliniminda
bulunmalar1 i¢in performans istiinligii saglamasi ongoriilmektedir. Zira ekonomik
acidan karbon muhasebesi bilgisi sayesinde, isletmelerin hangi faaliyetlerinde daha
fazla enerji tiikettiginin ortaya ¢ikmasi, isletmelerde enerji tiiketimini azaltma
noktasinda fayda saglayabilir. Bu durumun, isletmelerin karbon performansini

iyilestirmesine katki saglayacag ileri siriilebilir (Ong vd., 2021: 3). Motzer (2020)

120



calismasinda, isletmelerin kurumsal karbon performansi ve raporlama islemlerinde bazi
adimlar1 uygulamas1 gerektigini belirtmistir. Ilk olarak, karbon muhasebesinin sinirlari
tanimlanmalidir. Bu baglamda, karbon emisyonuna neden olan boliim ve faaliyetler
tespit edilmelidir. ikinci adim, enerji tiiketim degerlerinin tespit edilmesi ve enerji
kaynakli karbon emisyonlarinin giivenilir bir sekilde &lgiilmesidir. Ugiincii adimda ise
isletmeler karbon emisyonlarini azaltmaya yonelik stratejiler gelistirmeli ve bu
stratejileri belirli araliklarla revize edilmelidir (Ong vd., 2021: 3). Etkili bir karbon
performansi ve raporlamasi; isletmelerde karbon muhasebesi uygulamalarinda iyilesme
ve gelismeye bagl biitlinlesik bir siirecte gergeklesir. Genel olarak isletmeler igin
karbon muhasebesinin temel iki fonksiyonu bulunur. ilk olarak mal ve hizmetlerin
iretim stirecinde karbon ayak izleri hesaplanir. Ardindan hesaplanan karbon ayak izi
degerleri; karbon akiglari, karbon maliyetleri ve karbon emisyonlartyla ile ilgili alinacak
yonetim kararlarina yardimer olur (Duman vd., 2012: 114). Karbon muhasebesi; deger
zincirinde her bir seviyedeki emisyonlar1 izleme, parasal ve parasal olmayan
degerlendirmeleri gergeklestirme ve karbon dongiisiiniin sebep oldugu emisyonlarin
ekosistem {lizerine etkisini tanimlama, izleme ve degerlendirmelerde bulunma gibi
cesitli calisma alanlarma sahiptir (Saraswati, 2020: 20). Ote yandan karbon muhasebesi
cergevesinde yapilacak hesaplamalar i¢in bazi esaslar bulunmaktadir. Bunlar asagidaki

tabloda 6zetlenmistir.

Tablo 2.8. Karbon Muhasebesi Olgiimleri I¢in Referanslar

Referans Ol¢iim Yogunlugu Hesaplama
Temeli
— Olgiim yogunlugu agiklanmamustir. )
Kyoto } — Emisyon hesaplamasi, emisyonlara | — Uretim Faaliyeti
Protokoli yonelik dogrudan gozlemleri veya

emisyon faktorliniin uygulamalarin
iceren  faaliyet  verilerinin  bir
fonksiyonudur.

EC Direktifleri — Olgiim yogunlugu agiklanmamustir. — Anlagmaya veya
2007/589; Emisyon  hesaplamast, faaliyet standartlagtirilmis
2003/87 verilerinin, emisyon faktorlerinin ve yontemlere
EKIV; oksidasyon faktorlerinin bir dayalidir.
96/61 fonksiyonudur.

— Olgiim yogunlugu, tiiketilen toplam | — Uretim faaliyeti ve

kaynaklarin, tiiketilen kaynaklarin maliyet verileri

Girdi Cikt1 maliyetinin, faaliyet verilerinin ve | — Synirh sektdrleri analiz
Analizi (I0A) emisyon faktoriiniin bir fonksiyonudur. etmek i¢in uygundur.

— Yapisal modelleme ihtiyact bulunur.
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Tablo 2.8.: (Devam ediyor.)

— Emisyon, faaliyet oranlarma (6rnegin

Yapl.sa.lAyrlsma GSYIH, kullanilan enerji, niifus,
Analizi dretim hacmi ve bir kurulusun | — Cesitli faaliyetlerin
operasyonel geliri) enerji oranlari

yogunlugunun bir fonksiyonudur.

— Karbon ayak izi, faaliyet verilerinin

Ingiliz Standardi ve  emisyon  faktoriiniin  bir
(British Standard fonksiyonudur.
PAS 2050) — Kullanillan ~ enerji ~ {irlin ~ yasam | — Uretim Faaliyeti

dongiistiyle iliskili olmasma ragmen
faaliyet wverileri hammadde olarak
diisiintilmektedir.

— Belirsizlik, olasiliklart  hesaplama
zorunlulugu sunar.

— Emisyon hesaplamalarinin
raporlanmas1  bir ihtiyag olarak
diistiniilmemistir.
Seragazi — Emisyon degerleri dogrudan | — Uretim Akis Oranlar
Protokol kuruluslarla ilgilidir olup iiretim
Standartlar1 miktarina baglhidir.

Kaynak: (Haigh ve Shapiro, 2012: 113’den aktaran: Saraswati, 2020: 34-35)

Farkli sektorleri temsil eden altt yontem; karbon emisyonlarini 6lgmek igin
kuruluglarin emisyon hesaplamalar1 iizerinde olumlu etki yapmayr ve kurumsal
stirdiriilebilirlik ile sirdirtlebilir kalkinmaya arag olmayr amaglamistir. Liddle
(2018)’e gore, tiketime dayali karbon emisyonlar1 ve bdlgeye dayali karbon
emisyonlarinin hesaplamalar1 ayrilmalidir. Tiiketime dayali karbon emisyonlarini
olgerken; net ithalat ve yurt ici yakit tiiketimi hesaplanmalidir. Ote yandan bolgeye
dayali karbon emisyonlari, bir iilkeye ait karbon emisyonlarinin hesaplanmasiyla
Ol¢iilmelidir. Her iki yaklasimda da karbon muhasebesi uygulamalarma fayda
saglanmasi Ongoriilmektedir. Ancak bu iki yontem, makro ekonomik kosullari baz
aldigr icin oOzellikle isletme veya mikro yapilardaki beklentiyi karsilamada yetersiz
kalma potansiyeline sahiptir. Bolge yada tiiketim yaklasimlari, ulusal raporlardaki
degerleri esas aldig1 i¢in akademik ¢alismalarda karbon emisyon degerleri belirlenirken
genel olarak, iretim temelli veya karbon ayak izi yaklasimlari kullanilmaktadir
(Saraswati, 2020: 36 - 38).

Muhasebede, gevre, karbon ve yonetim muhasebesi uygulamalarinin ortak bir

paydada bulustugu yeni bir yaklasim olan “Karbon Yénetimi Muhasebesi” ihtisas alani
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dogmustur. Karbon Yo6netim Muhasebesi, “deger zincirinin tiim seviyelerinde sera gazi
emisyonlarimin  taminmasi, parasal ve parasal olmayan degerleme islemlerinin
vapilmasi ve izlenmesi ile bu emisyonlarin, ekosistemlerin karbon déngiisii tizerindeki
etkilerinin taminmasi, degerlendirilmesi ve izlenmesinden olusur.” Karbon Yo6netim
Muhasebesi ti¢ farkli alana ayrilabilir. Bu alanlar ise “organizasyon karbon muhasebesi,
tiriin karbon muhasebesi ve proje bazli karbon muhasebesidir.” (Gibassier ve

Schaltegger, 2015: 11)

Organizasyon karbon muhasebesi, isletmenin karbon emisyonlarini &lgmek,
karbon emisyonlarin1 analiz etmek ve karbon emisyonlarinin azaltilmasina yonelik
hedeflerin belirlenmesine yardimci olmak iizere gelistirilmistir. Ilk kurumsal karbon
muhasebe standardi 2001 yilinda Sera Gazi Protokolii ile yayinlanmis, 2004 yilinda
revize edilmis ve 2011 yilinda tamamlanmistir.?® Giiniimiiz uygulamalarinda ise bu
standarda alternatif ve paralel kurumsal karbon muhasebesi yaklasimlart ileri
striilmiistiir. AB’nin 2010 raporunda kiiresel olarak 30 adet Sera Gazi Muhasebesi
yaklagiminin kullanimda oldugunu agiklamistir (ERM, 2010). Bahsi gegen 30 yaklasim
arasinda, Fransiz "Bilan Carbone" ISO 140641 veya Puma spor markasinin, "¢evresel
kar ve zarar hesab1" i¢in kullanidig1 "Kurumsal LCA Yéntemini”, ya da Accor Sirketinin
karbon ayak izi hesaplamalar1 yer almaktadir (Gibassier ve Sclhategger, 2015: 11).
Karbon muhasebesine yonelik bu girisimlerden anlasildig {izere, Seragazi Protokolii
Kurumsal Standardi, harici karbon raporlamasi i¢in 6ne ¢ikan karbon muhasebesi
standard1 olsa da farkli kurumsal karbon muhasebesi standartlari ve yaklagimlar1 da

benimsenmistir (Ranganathan, 2011).

Uriin karbon muhasebesi yaklasimi ise yalnizca bir iiriin igin LCA yaklasimini
esas alarak karbon emisyonlarmi (veya karbon esdegerlerindeki emisyonlari)
olgmektedir. Uriin karbon muhasebesi, tek seferde tek iiriiniin karbon emisyonunu
hesaplar. Karbon muhasebesi uygulamalarinin her {iriin i¢in tekli hesaplamasini hedef
alan bu yaklasimin, Fransiz “affichage environnemental” veya “Avrupa Yesil Uriinler
Girigimi” gibi ¢evresel ayak izi hesaplama girisimlerinden etkilendigi ileri siirtilebilir.
Bu yaklasimda en yaygin olarak kullanilan iki yontem, ingiliz Standartlar1 Enstitiisii'niin
(BSI) PAS 2050'sinde ve GHG Protokolii Girisiminin Uriin Yasam Dongiisii
Standardinda agiklanmistir (Gibassier ve Sclhategger, 2015: 11).

23(GHG Protocol, 2001; GHG Protocol, 2004; GHG Protocol, 2011)
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Proje bazli karbon yonetim muhasebesi, “ortak uygulama veya temiz kalkinma
Mekanizmasi projeleriyle” karbon denklestirmelerini olusturmak iizere gelistirilen bir
proje muhasebesi tiiriidiir. Diger proje karbon muhasebesi yaklasimlari gercek
yatirimlarin beklenen karbon veya karbon azaltma etkilerinin hesaplanmasina odaklanir.
Proje muhasebesi genellikle bir kurulusun emisyonlarinin  baslangigta temel
hesaplamasindan ayrilir ve ikinci bir adimda ayr1 olarak yiiriitiiliir. Ornegin, Danone,
Evian marka su Uriinii i¢in yalmizca Geg¢im Kaynaklari Fonu araciligiyla tazminat
projelerinde, proje bazli karbon yonetim muhasebesini uygulamistir. Proje muhasebesi,
Danone’nin muhasebe uygulamalarindan hari¢ tutulup, Evian’t hedef almistir. Bu
uygulama, 2012’de gergeklestirilen ilk yakinsama projesine dahil edilmemistir
(Gibassier ve Sclhategger, 2015: 12).

Giinlimiiz uygulamalarinda daha ziyade cesitli tiiketici pazarina yonelik faaliyette
bulunan sirketlerin; karbon performans 6lgiimii, karbon emisyonlarinin yonetimi ve
raporlamasina dair gelistirilen hedef ve gereksinimlerinin bir sonucu olarak, dahili
yaklasimlar olarak, “organizasyon karbon muhasebesine ve iiriin  karbon

muhasebesine” agirlik verildigi ileri siiriilebilir.

Karbon muhasebesi uygulamalari, agirlikli olarak Uluslararast Muhasebe
Standartlar1 Kurumu’nun (International Accounting Standards Board- IASB) IFRIC 3-
Emisyon Haklar1 (International Financial Reporting Interpretations Committee -
Emission Rights - IFRIC 3) adiyla yayimladig1 ve bazi IAS/IFRS’lere atifta bulundugu
yorumu esas almaktadir. IFRIC 3 baz elestiriler sebebiyle 2005 yilinda geri ¢gekilmistir.
Ancak IFRIC 3, temelde yiirtirliikte olan IAS ve IFRS’lere uyumlu esaslar igerdigi i¢in
uygulayicilar karbon muhasebesi islemlerinde bu yorumu referans almaktadir.
Caligmadaki 6rnek olay, IFRIC 3 yaklasimiyla uyumlu olarak muhasebelestirildiginden,

s0z konusu yorumun igerigiyle ilgili agiklamalara uygulama boliimiinde yer verilmistir.

Karbon muhasebesi yaklasiminda 6nemli bir veri olarak isletmelere ait karbon
ayak izi degeri, soz konusu isletmenin ¢evreye verdigi zarar1 ortaya koymaktadir. Bu
baglamda isletmeler karbon emisyonlarina neden olan mal, hizmet veya faaliyet
siireclerini olusturan bilesenleri elimine etmeyi amaglamistir. Ote yandan bu

bilesenlerin veya elimine islemlerinin isletmelere bazi maliyetler yiiklemesi
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kaginilmazdir. Karbon maliyetleri olarak tanimlanan bu maliyetler ¢evresel maliyetlerle

uyumlu olarak agagidaki tabloda ele alinmistir.

Tablo 2.9. Karbon Maliyetleri

Maliyet Tiirleri

Yakiasim

Onleme Maliyetleri

Karbon emisyonlarin1 “sifirlamak” ya da miimkiin mertebe yok
etmeye yonelik katlanilan maliyetlerdir. Bu baglamda, aritma, filtre,
emisyon azaltici alet veya cihaz yatirimlari, emisyon azaltict ileri
mithendislik uygulamalar1 gibi maliyetler, karbon maliyetleri
kapsaminda ele alinabilir. Bagka bir ifadeyle karbon salinimini
azaltmaya yonelik faaliyetlerin neden oldugu maliyetlerdir.

Basarisizlik
Maliyetleri

Karbon emisyonlarinin yol agtigi, ¢evreye verilen zararin tanzim
edilmesine yonelik katlanilan maliyetlerdir. Bu tiir maliyetler,
sorumluluk ihlalleri veya yasalara aykir1 islemler sonucu dogabilir.
Karbon emisyonlarina yonelik karbon vergisi cezalari bu kapsamda
ornek olarak gosterilmektedir.

Yararlanma
Maliyetleri

Fosil yakitlarin kullamimi sonucu dogan maliyetlerdir. Enerji,
komiir, petrol vb. yakit kullanimlarimin yol ag¢tigi ya da karbon
vergisi uygulamasinin gegerli oldugu iilkelerde miikelleflerin
odedikleri bedeller bu maliyetleri olusturur.

Kaynak: (Tunahan, 2009)

Yukaridaki klasik siniflamaya ek olarak Uyar ve Cengiz (2011: 58 — 59), karbon

maliyetlerinin, yasam seyri maliyetleme teknikleri ¢cercevesinde ele alinabilecegini ileri

stirmiistiir. Zira bu yaklasimin benimsenmesinde etkili goriis, Uirlinlin liretimden satig

noktasina dek maliyetlendirilmesinin, muhasebesel olarak gercegi yansitmadigidir. Bu

yaklagima gore, iiriiniin temin edilmesinden/iiretilmesinden onceki ve satis konumuna

getirilmesinden sonraki siirece odaklanilmali ve bu asamalarda da maliyet

saptanmalidir. S6z konusu yaklagim asagidaki tabloda 6zetlenmistir.

Tablo 2.10. Yasam Seyri Kapsaminda Karbon Maliyetleri

Etkin Karbon Maliyet Yonetimi ile
Maliyet Azaltim Alanlart

Satis Oncesi Cevresel Satis Sonrasi Cevresel Etki

Etki

Hammadde

Uretim Arti151 Atik Depolama Alani

Isgiicii Girdisi

Onarim ve Bozuk Geri Doniisiilebilir Bilesen- leri
Uriinlerde Harcanilan

Zaman

Ayirmak i¢in Harcanan Zaman
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Tablo 2.10.: (Devam ediyor.)

Biitiin bu genel gider kalemleri, isletmenin net karbon salan
Geleneksel Genel Giderler veya net karbon tutan olup olmamasina gore kar- bon salimi
iizerinde bir etkisi vardir. Alternatif enerji kaynaklar1 vb.
(Elektrik, Kira, Pazarlama, Ulasim,|kullanilarak karbondioksiti azaltmak i¢in yapilan teknikler

Yonetim, Amortis- man, Satis Sonrasi| ¢evresel genel gider kategorisindeki gosterilen karbon kredi

Servis Maliyetleri vb.) maliyetlerini etkileyecektir.

Cevresel Genel Giderler
Emisyon Cevresel Kirlenmenin Neden
Standartlarinin Oldugu Dava Maliyetleri

Diizenleyici Maliyetler Karsilanmas

Atik Yonetimi Uretim At1g Atik Depolama Alani

Geri Doniisiim Bu maliyetler, bilegenlerin iiretim oncesi sathada dogru olarak

tasarlanmasiyla azaltilabilir. Bu tiir tasarim mali- yetleri, iiriiniin

hayati boyunca ya da yasam seyri maliyet-
Tasarim Maliyetlerinin Amortismant lemeyle amorti edilmelidir.

Bu isletmenin net karbon |[sletmenin net karbon salan veya net
salan veya net karbon |karbon tutan olup olmamasina gore
tutan olup olmamasina [karbon kredilerinin satin
gore mali- yet veya gelir falinmasi/satis1.

Karbon Kredileri olabilir.

Finansman Maliyetleri

Bu maliyetler; sermaye, Bu maliyetler; hatali sevk, demode
hatalt sevk, demode olma, stok ydne- timi ve sigorta
olma, bozulma, stok
yonetimi ve sigortayi
kapsamaktadir. iiriin maliyetlerini kapsamaktadir.

Envanter Bulundurma Maliyeti gibi garanti kapsaminda geri dénen

Bu maliyetler, sermaye ve siipheli

Borclu Maliyetleri _ alacaklar riskini kapsamaktadir.

Bu vergi; isletmenin net karbon salan veya net karbon tutan

olup olmamasina gore ek bir maliyet veya gelir kalemi
olabilecektir.

Karbon Vergisi
Kaynak: (Ratnatunga ve Balachandran 2009, 341°den aktaran: Uyar ve Cengiz, 2011:

50).

Karbon maliyetlerine yonelik genel kabul géren bir siniflama olmamakla birlikte,
muhasebe literatiirii; genelde ¢evre muhasebesiyle uyumlu &zelde karbon
emisyonlarmin hedef alindig1 yaklagimlari benimsemistir. Yirtirliige giren uluslararasi
diizenlemelerin etkisiyle birlikte kisa vadede muhasebe kapsaminda; karbon
muhasebesine daha ¢ok ©nem verilecegi ve karbon maliyetlerine yonelik ayrintili

caligmalarin yapilacagi ileri stirtilebilir.
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Calismanin  bu bolimiinde ¢evre muhasebesi ve karbon muhasebesi
yaklagimlarmin kuramsal yapisinin tanitilmasi hedeflenmistir. Karbon muhasebesi
islemleriyle ilgili uygulama Ornegi olarak bir geminin yillik karbon emisyon degeri
Ol¢iilmiis ve yiirtrlikteki diizenleme Onerileri kapsaminda muhasebe islemlerine yer
verilmigtir. Calismanin iglinci boliimiinde, kisa vadede denizyolu tasimaciliginda
hayati onem arz edecek ve karbon emisyonlarini hedef alacak diizenlemeler

incelenmistir.
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UCUNCU BOLUM

DENIZYOLU TASIMACILIGINDA DEKARBONIZASYON SURECININ
INCELENMESI VE BiR MODEL ONERISi: MAVI TAHVIL - MAVi SUKUK

Denizcilikte dekarbonizasyon siirecine yonelik yiiriirliige girmesi planlanan
diizenlemelerin ve bu kapsamda gelistirilen finansman model 6nerilerinin incelendigi bu
boliimde; denizcilikte karbon emisyonlarinin énemi, IMO’nun piyasa bazli 6nlemleri,
denizcilikte karbon emisyonlarinin ekonomiye ve finansal sisteme etkisi incelenmis
ayrica dekarbonizasyon siirecine yeni bir finansman model Onerisi olarak mavi finansal

araclarin ihrag edilebilirligi degerlendirilmistir.

3.1. Denizyolu Tasimacihiginda Karbon Emisyonlarinin Onemi

Kiiresel hava kirliliginde denizyolu tasimaciliginin pay1; gemilerin yakit ve enerji
sarfiyatina bagl olarak degisim gostermektedir. Baska bir ifadeyle bir gemi tiikettigi
enerji ve yakit miktartyla dogru orantili bir sekilde hava kirliligine sebep olmaktadir.
Denizyolu tasimaciliginda, orta ve biiyiik Ol¢ekli ticari gemilerin ihtiya¢ duydugu
enerjiyi temin etmek igin fosil yakit ve fosil yakit tiiketen sistem ile teknolojilerden
baska bir segenek heniiz hali hazirda kullanima gegmemistir. Diinya ticaretinin yaklasik
%90’1m1 tasityan denizyolunun sebep oldugu emisyonlarin sifirlanmasi ise kisa vadede
ongoriilememektedir. Ancak konuyla ilgili ¢6ziim arayiglar1 siirmekte ve gemilerde
enerji verimliligini arttiracak, karbon yogunlugunu azaltacak teknoloji ve uygulamalar
i¢in ileri mithendislik ¢aligmalari devam etmektedir. Bu g¢alismalara gemi tasarim
asamasinda, ‘“tekne formu optimizasyonu, yiiksek verimli pervaneler, sevk sistemi
verimliligi arttirici ve tekne/pervane etkilesimini iyilestiren teknolojiler, gemi yapiminda
kullanilan hafif malzeme, gemi hiz optimizasyonu, riizgdr/giines enerjisi kullanimi vb.”
Ooperasyon asamasinda ise “‘cevre kosullarina bagh rota planlamasi, trim
optimizasyonu, verimli gemi-liman etkilesimi operasyon enerji verimliligini artiracak
uygulamalar” &rnek verilebilir (Olger, 2021: 48 — 49). Ayrica denizyolu
tasimaciligindan kaynaklanan emisyonlarin; yaklasik %80 oraninda “hidrojen,

amonyak, biyoyakit ve yenilenebilir kaynaklardan elektrifikasyon gibi alternatif yakit”
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kullanimiyla azaltilabilecegi ileri siiriilmiistiir (IMEAK DTO, Sirkiiler No: 1179, 2021:
1). Bayrak devletlere ait gemilerin 2011 — 2021 yillar1 arasinda sebep oldugu karbon

emisyonlari ise asagidaki grafikte gosterilmistir.
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Sekil 3.1. Bayrak Devletine Gore Karbon Emisyonlar1 2011-2021 Dénemi (Yillik/
Milyon Ton) Kaynak: (UNCTAD, 2021: 106)

Deniz birlikleri, denizyolu tagimaciliginin sebep oldugu sera gazi emisyonlarini
azaltmak icin enerji verimliligini arttirmaya odaklanmistir. Denizyolu tagimaciliginda
eneji verimliligini arttirmanin yolu ise bir geminin ayni isi daha az enerjiyle
yapabilmesi ya da ayni enerji ile daha fazla is yapabilmesinden ge¢mektedir. Bu
baglamda IMO’nun sera gazi emisyonlarini azaltmak ve enerji verimliligini saglamak
tizere gelistirdigi kurallar genel olarak gemi tasarimi ile operasyonu asamalarina
odaklanir. 1 Ocak 2013 tarihinde gemi tasarimina yonelik EEDI ve SEEMP kurallari
yirirlige girmistir. Yirtrliige girdigi tarihten itibaren hem endeks (EEDI), hem de
verimlilik planinda (SEEMP) bazi degisiklikler yapilmistir. “Bu degisikliklerin en
giinceli tiim mevcut gemilerin, EEXI hesaplanmasi, yillik Cll degerlerinin belirlenmesi,
buna gore gemilerin derecelendirilmesi ve giiclendirilmis SEEMP dir. Tiim bu

kurallarin temel amact daha iyi gemi tasarimi ve operasyonu i¢in enerji verimliliginin

saglanmasidir.” (Olger, 2021: 48 — 49).24

Karbon emisyonlarini son yillarda siklikla kiiresel giindeme tasiyan BM; kiiresel

isinmayla ilgili miicadelede en 6nemli ¢6ziimlerden birinin fosil yakit tiiketiminin

24 EEDI, EEXI, SEEMP ve CII galismada denizcilikte sera gazi diizenlemeleriyle ilgili boliimde ayrmtil
bir sekilde tanitilmustir.
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diislirilmesi oldugunu vurgulamistir. Bu kapsamda, BM’ye bagli bir uzman kurulus
olan IMO, denizyolu tagimaciliginda karbon emisyonlarini azaltmak ve yiizyilin
sonunda “sifirlamak” tizere gesitli eylem planlar1 baslatmistir. Uluslararas: denizcilik
endistrisi  de 2050 yilina dek “sifir karbon emisyonu” hedefine ulasmay1
onemsemektedir. Bu baglamda, 2030 yilina dek sifir karbonlu binlerce geminin insa
edilmesi ve gemilerin ¢ogunlugunun 2050 yilina dek sifir karbon emisyon salinimi
gerceklestirmesi gerekmektedir. Ote yandan denizcilik endiistrisi katilimeilari; 2050 yili
hedeflerine ulagmak igin mevcut teknolojilerin yeterli olmadigini ileri stirmektedir
(IMEAK DTO, Sirkiiler No: 1179, 2021: 1-2).

Denizciligin 6nemli tartisma konularindan biri olan karbon emisyonlarinin
azaltimiyla ilgili sektorii bekleyen bazi yeni uygulamalar bulunmaktadir. IMO; sera
gazi emisyonlartyla ilgili belirledigi kademeli hedefleri, 2018 yilinda hazirlamis oldugu
IMO Sera Gazi Strateji Plani araciligiyla ilgililere sunmustur. 1MO, bu stratejilerin
2023 yilina dek revize edilecegini de ayrica bildirilmistir. IMO’nun sera gazi

emisyonlarini azaltmaya yonelik kademeli hedefleri Tablo 3.1’ yer almaktadir.

Tablo 3.1. IMO’nun Sera Gazi Emisyonlariyla ilgili Kademeli Hedefleri

-1 ton yiik kapasitesinin 1 mil taginmasi i¢in karbon emisyonlarin 2030 yilinda 2008 yilina
gore %40 azaltilmasi, 2050 yilinda %70 azaltilmasi igin ¢aba gosterilmesi, (1)

-2008 yilia gore 2050 yilinda denizcilik sektoriinlin toplam sera gazi emisyonlarmin %50
azaltilmasi, (2)

2023 — 2026 yillart arast hedeflerin degerlendirilmesi ve revize edilmesi (1, 2)

Seragazi Azaltim Tedbirleri
a) Kisa Vadeli Tedbirler

-400 GT dan biiyiik yeni gemi insaatinda enerji verimliligi dizayn indeksi (Energy Efficiency
Design Index EEDI),
-400 GT’dan biiyiik tiim gemilerde mevcut gemi enerji verimliligi indeksi (Energy Efficiency
Existing Shipindex - EEXI)
-5000 GT’dan biiyiik gemiler i¢in karbon yogunluk gostergesi (Carbon Intensity Indicator-
ClI)
- Gemilerde Enerji Yonetim Sistemi (Ship Energy Efficiency Management Plan- SEEMP)
b) Orta ve Uzun Vadeli Tedbirler
- Piyasa Bazl1 Tedbirler (Marked Based Measures-MBMs)
- Yakat Vergisi (Fuel Levy),
- Emisyon Ticaret Sistemi (Emission Trade System- ETS)

Kaynak: (Hasanov, 2021: 66)
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IMO biinyesinde ger¢eklesen MEPC toplantilarinda, “MARPOL Ek-VI'daki
Degisiklikler, Hava Kirliliginin Onlenmesi ve Gemilerin Enerji Verimliligi, Gemilerden
Kaynaklanan Sera Gazi Emisyonlarimin  Azaltilmasi, Kisa Vadeli Sera Gazi
Emisyonlarint Azaltma Tedbirleri, Uluslararasi Denizcilik Arastirma ve Gelistirme
Kurulu (International Maritime Research Board) Teklifinin Degerlendirilmesi, Kiiresel
Karbon Vergisi Onerisi” basliklar1 kapsaminda uluslararas1 denizcilik endiistrisiyle
ilgili miizakere siireci devam etmektedir. Ote yandan IMO; AB Yesil Mutabakat1 ve
ETS’ nin denizcilik endiistrisini de kapsayacak sekilde genisletilmesi teklifiyle yakindan
ilgilenmekte ve bu kapsamda uluslararasi yesil doniisim hareketine denizcilik
endistrisinin uyum siireciyle ilgili ¢6ziim Onerisi arayislarini siirdiirmektedir (DTO,

Sirkiiler No: 1149, 2021: 1).

3.2.IMO ve Market Based Measures-MBMs

Uluslararas1 denizcilikten kaynaklanan sera gazini azaltmak iizere gelistirilen
“Piyasa Bazli Onlemler (Market Based Measures-MBMSs) 2%; 2006 yilinda gerceklesen
MEPC 56'dan itibaren degerlendirilmeye baslanmis ve 2009 yilinda diizenlenen MEPC
59’daki komite; mevcut teknik ve operasyonel onlemlerin, diinya ticaretinin biiyiime
tahminleri géz Oniine alindiginda, uluslararasi denizcilikten kaynaklanan sera gazi
emisyonlarini istenen miktarda azaltmak igin yeterli olmadigin1 kabul etmistir. MBMs,
sera gazi emisyonlarina yonelik bir fiyat belirleyip iki esas amaca hizmet etmektedir.
Bunlar (https://www.imo.org (06.12.2021)):

— Yakiat verimi yiiksek olan gemi ve teknolojilere daha fazla yatirim yaparak, yakit
tilkketimini azaltmak ve gemileri daha enerji verimli hale getirmek i¢in denizcilik
endiistrisinde ekonomik tesvik saglamak, (sektor i¢i azalmalar)

— Artan gemi emisyonlarini, diger sektorlerde dengelemektir. (Sektor disi

azalmalar)

Hiiktimletler ve ilgili gozlemci kuruluslarin giiniimiize dek 6nermis oldugu piyasa

bazli 6nlemler bulunmaktadir. Bunlar, asagidaki tablo yardimiyla ifade edilebilir.

% Mevcut literatiire gore piyasaya dayali onlemler; enerji verimliligi teknolojilerine ve alternatif
yakitlarin yayginlastirilmasina yonelik yatirimlari tesvik ve motive edebilir. Denizcilikten kaynaklanan
sera gazi emisyonlarinin azaltilmasina katkida bulunabilir (Christodoulou vd., 2021: 2).
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Tablo 3.2. IMO-MBMs

Gemilerden kaynaklanan sera gazi
emisyonlart icin Uluslararasi Fon
(Sera  Gazi  Fonu)  (Kibris,
Danimarka, Marshall Adalar,
Nijerya ve IPTA) (MEPC 60/4/8)):

Uluslararas1 deniz tasimaciligi icin BMIDCS veya IMO
tarafindan belirlenen kiiresel bir azaltma hedefi
belirlenmelidir. Bu dneride, hedef ¢izgisinin tizerindeki
emisyonlar, biiyiik 6l¢iide onaylanmis emisyon azaltim
kredileri satin alinarak dengelenecektir. Dengeleme
faaliyetleri, satin alinan her ton bunker yakiti i¢in
gemiler tarafindan Odenen katki pay1 ile finanse
edilecektir.

Kaldracgl Tesvik Programi
(Japonya (MEPC 60/4/37)):

Sera Gazi Fonu’na katkilar deniz yakitlari iizerinden
toplanir. Fonun bir kismi, mutabik kalinan verimlilik
kriterlerini karsilayan veya asan “iyi performans
gemileri” olarak etiketlenen gemilere aktarilmaktadir.

Liman Devleti Vergisi
(MEPC 60/4/40)):

(Jamaika

Ilgili limanlara ugrayan tiim gemilere, geminin o
limana yaptig1 yolculukta tiiketti§i yakit miktarina
bagli olarak tek tip bir emisyon iicreti uygulanmasi
esasina  dayanir  (Bunker /Yakit tedarikgileri
kastedilmemektedir.)

Gemi Verimliligi ve Kredi Ticareti
(ABD (MEPC 60/4/12)):

Tim gemileri zorunlu enerji verimliligi standartlarina
tabi tutmaktadir. Standarda uymanin etkili bir yolu
olarak,  bir  verimlilik-kredi  ticaret  programi
olusturulmasi  planlanmaktadir. Bu  standartlarin
zamanla daha kati hale gelecegi ongoriilmektedir.

Gemi Verimlilik Sistemi (Diinya
Denizcilik Konseyi (MEPC
60/4/39)):

Yeni ve mevcut gemiler ig¢in zorunlu verimlilik
standartlarin1 belirlemektedir. Her gemi, belirli bir
gemi sinifi ve boyutu icin ortalama verimliligin (temel)
alunda  verimliligini %X  oraninda iyilestirme
gerekliligine gore degerlendirilecektir. Standartlar,
zaman i¢inde kademeli olarak artacaktir. Teknik
degisikliklerle gerekli standardi saglayamayan mevcut
gemiler, tiikketilen her ton yakit i¢in bir iicrete tabi
olacaktir.

Uluslararas: Naklive Icin Kiiresel
Emisyon Ticaret Sistemi (Norveg
(MEPC 61/4/22):

Uluslararas1 deniz tasimaciligindan kaynaklanan net
emisyonlar igin sektér ¢apmda bir lst sir
belirlemektedir. Ust smira karsihik gelen bir dizi
tahsisat (Gemi Emisyon Birimi), her yil kiiresel bir agik
artirma siireci yoluyla piyasaya sunulacaktir.

Uluslararas: Nakliye Icin Kiiresel
Emisyon Ticareti Sistemi (Birlesik
Krallik (MEPC 60/4/26):

Norveg ETS teklifinden iki yoniiyle farklilik gosterir:

-Emisyon tahsisatlarimin tahsis edilmesi yontemi
(kiiresel yerine ulusal agik arttirma yontemi) teklif
edilmistir,

- Emisyon iist sinirinin belirlenmesine yonelik yaklagim
(uzun vadeli bir azalan yoriinge) ile belirlenir.
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Tablo 3.2.: (Devam ediyor.)

Uluslararasi ~ Nakliye ~ Emisyon
Ticareti Sistemi (Fransa (MEPC
60/4/41)):

Nakliye ETS kapsaminda agik artirma tasarimina
iligkin ek ayrintilar1 belirler. Diger tiim yonleriyle
teklif, Norveg ETS teklifine benzemektedir.

Piyasaya Dayali  Enstriimanlar:
Ticaret ve Gelistirme Cezasi

(Bahamalar (MEPC 60/4/10)):

Herhangi bir maliyetin uygulanmasi halinde verilecek
cezanin, uluslararasi deniz tagimacilifinin kiiresel
karbon emisyonlarina katkisiyla orantili  olmasi
gerektigini savunur.

Uluslararas: Nakliye Icin Piyasaya
Dayali Bir Araca Yénelik Indirim
Mekanizmas: (Rebate Mechanism-
RM) (IUCN (MEPC 60/4/55):

Bir MBM'iin finansal etkisi igin gelismekte olan
tilkelerin ihtiyaclarin1 finanse eder. Gelir getiren
herhangi bir denizcilik MBM'sine uygulanabilmektedir.

Kaynak: (https://www.imo.org (06.12.2021))

MBMs, IMO’ya sunulduktan sonra bazi gelismeler yasanmistir. Bunlar asagidaki
gibi ifade edilebilir (Psaraftis vd., 2021: 2):

— Idari sebeplerden &tiirii orijinal MBMs listesinde yer almayan Almanya ETS
teklifi (Almanya, 2010) MBMs listesinin bir pargasi olarak eski haline
getirilmistir. Diger 3 ETS teklifine olduk¢a benzemektedir.

Gelistirilen MBM onerileri lizerine uzman bir ekip, MBMs sunumlarin
degerlendiren ayrintili bir rapor hazirlamistir (IMO, 2010). Ancak rapor bir
MBM i¢in herhangi bir tercih veya oneri belirtmemistir.

Kaldiragh Tesvik Programi1 ve Gemi Verimlilik Sistemi Onerileri, Verimlilik
Tesvik Programi olarak yeniden adlandirilan projede birlestirilmistir.

Bahama onerisi once revize edilmis, sonra tamamen geri ¢ekilmistir.

Yunanistan, yalnizca Seragazi Fonu ve ETS tekliflerinden olusan kisa bir MBM
listesi olusturulmasini 6nermistir. Ancak bu 6neri kabul edilmemistir.

Aynm1 zamanda MEPC'nin de Baskanm1 olan Uzman Grup Baskani'min ¢esitli
MBMs, etki degerlendirmesinin yapilmasi 6nerisi reddedilmistir.

IMO'daki MBMs tartigsmasi 2013'te askiya alinmistir.

Kiiresel veya endiistri bazinda gecerli MBM bulunmamakla birlikte ulusal veya

bolgesel karbon fiyatlama girisimleri mevcuttur. AB ETS veya cesitli ulusal karbon

vergileri bu kapsamda ele alinabilir (Hughes, 2020: 46). Bu yaklasimlarin denizcilik

endiistrisinde karbon emisyonlarini fiyatlandirirken kullanilmasi 6ngoriillmektedir.

Mevcut uygulamalarda genel kabul géren bir MBM bulunmasa da IMO 2018 yilinda

133


https://www.imo.org/

baslangic stratejisi gelistirerek bu konuya agirlik vermeye baslamistir. Esasen MBMs,
2023 ile 2030 yillart arasinda anlagsmaya varilmasi ongoriilen orta vadeli bir énlem
aday1 olarak ilk IMO Stratejisine dahil edilmistir. IMO’da MBMs’ye karsit goriisler
bulunsa da Avrupa'da MBMs ile ilgili olumlu gelismeler yasanmustir. 2019 yilinda
yapilan bir agiklamada Avrupa Komisyonu'nun Bagkani; AB Yesil Mutabakat
kapsaminda, deniz tagimaciligiin ETS’ye dahil edilecegini bildirmistir. Komisyonun
denizciligi ETS’ye dahil etme girisimi esasen bir MBMSs yaklasimidir (Psaraftis vd.,
2021: 2). Gelinen noktada denizcilik endiistrisinde karbon fiyatlamada vergi veya

ETS’nin tercih edilmesine yonelik yeni bir tartisma konusu meydana gelmistir.

3.3. Denizcilikte Karbon Emisyonlarinin Ekonomiye ve Finansal Sisteme Etkisi

Denizyolu tasimaciligt emisyonlarinin fiyatlandirilmasiyla ilgili denizcilik
birlikleri bazi o6nerilerde bulunmustur. S6z konusu Onerilerin degerlendirilmesi ve
miizakere siireci devam etmektedir. AB Komisyonu ve denizcilik kuruluslarinin
emisyon fiyatlama teklifleri; “4B Komisyonu AB ETS Yaklasimi, 1CS — Kiiresel Karbon
Vergisi Yaklasimi, IMO - Denizcilik Arastirma Fonu ve ECSA Degerlendirmeleri”

calismada ayr1 basiklarla incelenmistir.

3.3.1.AB Komisyonu — AB ETS Yaklasim

Denizyolu tagimaciligindan kaynaklanan emisyonlar1 azaltmak {izere AB
Komisyonu 2013 yilinda ii¢ adimli strateji gelistirmistir. Bunlar (https://ec.europa.eu
(08.12.2021)):

— AB limanlarin1 kullanan biiyiik gemilerin karbon emisyonlarinin izlenmesi-
raporlanmas1 ve dogrulanmasi,

— Deniz tasimaciligindan kaynaklanan sera gazi emisyonlarmin azaltilmasiyla
ilgili hedefler,

— Orta ve uzun vadede piyasaya dayali onlemler de dahil olmak iizere ek

Onlemlerdir.

AB, denizyolu tasimaciligindan kaynakli sera gazi emisyonlarmin izlenmesi,
raporlanmasi ve dogrulanmasiyla ilgili EU 2015/757 nolu kurali 1 Temmuz 2015 tarihi
itibariyle ylriirlige girmistir. Kurala gore gemi sahipleri 31 Agustos 2017’ye dek 5.000
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GT {lizeri ve AB limanlarina ugrayan gemileri igin siireci baslatmis olmalar

gerekmekteydi (Tiirk Loydu Vakfi iktisadi Isletmesi, 2015: 1).

Avrupa Parlamentosu ve Konseyi, 2018/410 Sayili Direktifi ile AB- ETS
Direktifi’nde yaptigi son degisiklikle, denizcilik emisyonlar1 hakkinda harekete
gecilmesi gerektigini vurgulamigtir. Bu direktifle Komisyon, IMO’nun eylemlerini
diizenli olarak gézden gegirmesi gerektigini belirtmistir. Hazirlik ¢alismalar1 ve paydas
istisareleri de dahil olmak {iizere 2023'ten itibaren IMO veya AB'den kaynaklanan

nakliye emisyonlarin1 ele almak icin eylem cagrilar1 yapilmaya baslamistir

(https://ec.europa.eu (08.12.2021)).

AB Komisyonu, 14 Temmuz 2021 tarihinde sera gazi emisyonlarini 2030°da 1990
yilt seviyesine gore en az %55 oraninda azaltmay1 hedeflemis ve “Fit for 55 Package”
(FIT 55) sunmustur (IMEAK DTO Cevre Birimi, 2021: 60). FIT 55, denizyolu

tagimaciligini da hedef alarak, asagida konular1 igermektedir.

Tablo 3.3. FIT 55 ve Denizyolu Tagimaciligina Etkisi

Diizenleme Icerigi

AB ETS ETS’nin  denizcilik  sektoriinii  kapsayacak sekilde
genisletilmesi; AB icgindeki seferler i¢in bir AB limanina
gelen gemilerden kaynaklanan emisyonlarin tamaminin
yani sira AB disinda baslayan veya sona eren seferlerden
(AB dis1 seferler) kaynaklanan emisyonlarin %50°si ve
gemilerin AB limanlarinda bulundugu siirece meydana
gelen emisyonlar1 kapsamaktadir. Bagka bir ifadeyle, AB
limanlarma giden gemilerin o seferlerinde AB disi
limandan kalkistan, AB limanlarina varis ve AB
limanlarindan  kalkistan AB dis1  limanlara varig
sirasindaki karbon emisyonlarinin %50’sine, AB limanlari
arasindaki seferlerde ve AB limanlarindaki kalis
sirasindaki karbon emisyonlarinin %100’tine karsilik EST
bedeli (€/ton-karbon emisyonu) 6demek zorunda
kalacaklardir IMEAK DTO Cevre Birimi, 2022: 51).

Fuel EU Maritime | Gemide kullanilan enerjinin sera gazi yogunluguna iligkin

Girigimi bir maksimum smir ve karada gii¢ kaynagi (veya sifir
emisyon) teknolojisi kullanmak icin belirli ylikiimliiliikler
getirilmistir.

Enerji Vergilendirme | Belirli tip yakitlar / belirli tip gemiler i¢in asgari vergi

Direktifi (ETD) orani uygulanacaktir.

Kaynak: (IMEAK DTO Cevre Birimi, 2021: 60-61)
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AB Komisyonu, gemilerden kaynaklanan emisyonlart FIT 55 Paketine dahil
etmek i¢cin AB Emisyon Ticaret Sistemi Direktifini 2003/87/EC degistirmeyi onermistir.
(https://armatorlerbirligi.org.tr (30.12.2021)).

Yeni diizenleme;

her nakliye sirketinden bir iiye devlet yonetiminin sorumlu olmasi, emisyon
tahsisatlarimin  tutulabilmesi i¢in Avrupa Birligi sicilinde bir hesap agilmasi, denizcilik
sirketlerinin filolart icin AB MRV emisyon degerini bildirmesi, dogrulanmis emisyon
degerlerinin her yil 31 Marttan énce sorumlu olan yonetim birimlerine sunulmasi, “kirleten
oder prensibi” geregi, denizcilik sirketlerinin (temsil eden, atanan kurulus) her yil 30 Nisan
tarihine kadar gerekli tahsisat miktarini 6demesi, her yil 30 Haziran tarihine kadar bir énceki

yila iligkin iyilestirme/ uygunsuzluk raporunun ilgili yetkili makama sunulmasi gibi yaptirnmlar

planlamaktadir (https://www.verifavia-shipping.com (30.12.2021)); IMEAK
DTO Cevre Birimi, 2021: 63)).

IMO’ nun konuya dair bir dneri gelistirmesi halinde, AB Komisyonu denizyolu
tasimaciliginin AB ETS ile ilgili olasi durumunu degerlendirecegini bildirmistir

(https://www.verifavia-shipping.com (30.12.2021)).

ETS’ye yalnizca 5.000 GT iizeri gemilerin tabi olacagini ve bazi gemi tipleri
olarak, balik¢1 gemileri, askeri gemiler ve platform gemilerinin muaf tutlacag:

belirtilmistir (https://www.denizticaretodasi.org.tr/tr (24.02.2022)).

ETS’ye denizyolu tasimaciligindan kaynaklanan emisyonlart dahil ederken,
kademi bir tarife sisteminden yararlanilmasi planlanmaktadir. Ik asama doneminde
gemi emisyonlarinin bir kismi icin tahsisat verilmesi 6te yandan ii¢ yil sonra bu
emisyonlarin  tamammin ETS’ye dahil edilmesi planlanmaktadir. Tahsisat
gereksinimleriyle ilgili o6nerilen bu kademeli siire¢, asagidaki planlanan tarifeyle
isleyecektir IMEAK DTO Cevre Birimi, 2021: 61)?°

“2023 yili igin bildirilen dogrulanmis emisyonlarin %20 ’si,
— 2024 yili igin bildirilen dogrulanmis emisyonlarin %45'’i,
— 2025 yilu igin bildirilen dogrulanmis emisyonlarin %70’i,

’

— 2026 ve sonrasindaki her yil igin bildirilen dogrulanmis emisyonlarin %100’i.’

26 Tarife henliz 6neri niteligindedir.
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Denizyolu tasimaciligindan kaynaklanan karbon emisyonlarmin ETS kapsamina
alinmasi Norveg, Birlesik Krallik ve Fransa tarafindan MEPC' de Onerilmistir. ETS
kapsaminda, net denizcilik emisyonlart i¢in bir iist sinir belirlenecek ve belirli bir
agirliga sahip kiiresel ticaret yapan tiim gemilerin, emisyonlara karsilik gelen salim
tahsisatlarindan  vazge¢mesi gerekecektir. Ag¢ik artirmaya ¢ikarilan emisyon
tahsisatlarindan elde edilen gelirler, daha sonra yesil teknolojilerin arastirilmasi,
gelistirilmesi ve bu teknolojilerin tanitimi i¢in en az gelismis ve gelismekte olan
iilkelere teknik destek yoluyla denizcilik sektoriinde iklim uyumunu ve azaltilmasini

tesvik edecek bir fon olusturmak i¢in kullanilacaktir (Christodoulou vd., 2021: 1).

Tasarlanan modelde, denizcilik emisyonlarinda kiiresel bir iist sinir belirleyerek,
tim gemilerin IMO ilkesiyle uyumlu olarak emisyonlar1 igin yeterli tahsisattan
vazgeemeleri gerekecektir. ETS’den saglanan gelirlerle fonun olusturulmas: ve
gelismekte olan iilkelere iklim degisikliginin azaltilmasi ile adaptasyonu igin yardim
saglanmas1t BMIDCS ilkesine tekabiil etmektedir. Ek olarak, Kaliforniya'daki siilfiir
oksit emisyonlarinin azaltilmasina yonelik Bolgesel Temiz Hava Tegvik Pazari
programi ve AB-ETS gibi, diger sektorlerde uygulanan sera gazi emisyonlarini ve hava
kirleticilerini 6nemli Olgiide azaltmayr basarmis bir dizi basarili emisyon ticaret

planlarindan elde edilen deneyimler bulunmaktadir (Christodoulou vd., 2021: 4).

Bahsi gecen tiim bu gelismelerle birlikte ETS kapsamina girecek gemilerin
hangileri olacag: tartisilmaktadir. AB Komisyonu’nun onerisine gére ETS, “bir iiye
devletin yetki alanindaki limanlara gelen, limanlar iginden veya limanlardan ayrilan
gemilerden kaynaklanan sera gazi emisyonlarima” uygulanacaktir. Dolayisiyla bir
geminin ETS kapsamina girmesi i¢in tiim y1l boyunca herhangi bir AB Limanina bir kez
ugrak yapmasi teorik olarak yeterli olacaktir. Ote yandan geminin bayragi veya
sahibinin vatandasit oldugu ilkenin belirleyiciligi bulunmamaktadir (IMEAK DTO
Cevre Birimi, 2021: 64).

ETS kapsamina giren bir geminin karbon emisyonlarindan sorumlu tarafin kim
olacagi da ayr1 tartisma konusunu olusturmaktadir. Gemi emisyonlarinin ETS
kapsamina ge¢mesiyle birlikte sorumlu taraf, yeni uygulamanin getirdigi
yiikiimliiliiklerinin yaninda ekonomik fayda saglayacagi haklara kavusacaktir. Sorumlu

taraf; artan operasyonel ve raporlama gereksinimleriyle karsi karsiya kalirken, herhangi
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bir yedek emisyon tahsisatinin satisindan gelir saglayabilecektir. Taslak asamasinda
olan ETS Direktifi’nde “igletmeci”; “bir tesisi isleten veya kontrol eden veya tesisin
teknik igleyisi iizerinde belirleyici ekonomik giiciin devredildigi herhangi bir kisi”
olarak kastedilmektedir. Isletmeci teriminin tanimi oldukga genis kapsamli tutulmustur.
Bu baglamda birden ¢ok ve farkli tarafin, bir gemi iizerinde ekonomik giice sahip
olabilmesi sebebiyle sorumlu tarafin kim oldugu muglak kalmistir. Ote yandan ETS’ye
gore sorumlu tarafla ilgili daha ayrintili bir agiklama Monitoring-Reporting-Verification
(MRV) Yonetmeligi’nde yer almaktadir. AB; zaman esash kiralayanlar (time charter)
ile gemi yakitin1 saglamaktan ve 6demekten sorumlu diger taraflar1 kapsayacak sekilde
degistirilmis bir “firma” tanimina oy verip, AB’nin emisyon onlemlerinin, tescilli bir
gemi sahibi veya bos gemi (bareboat) kiralayicis1 yerine ticari olarak gemiyi isleten
firmalar1 hedef alacaginin sinyalini vermistir. MRV Yonetmeligi’nde firma, “gemi
sahibi veya herhangi bir kurulus yonetici gibi diger kisi; zaman esasli veya bos gemi
kiralayan, geminin ticari isletmesinin sorumlulugunu sahibinden iistlenen ve geminin
tiikettigi yakitin odemesinden sorumlu olan taraf” olarak tanimlanmistir. Ancak MRV
Yonetmeligi’ndeki firma taniminin ETS Direktifi’nde benimsenmesiyle ilgili belirsizlik
halen siirmektedir. Ayrica Ulasim ve Cevre Sivil Toplum Kurulusu, geminin kayitl
sahiplerinden 6deme alinmasinin, AB sinirlart disinda kalan gemi kiralayanlarini takip
etmekten daha kolay oldugunu ve AB Komisyonu’nun kararinda bu hususa dikkat
edecegini vurgulamistir (IMEAK DTO Cevre Birimi, 2021: 64). Bu kapsamda, kisa

vadede sorumlu tarafin belirlenmesi ise denizcilik endiistrisinin glincel tartigma

konularindan birini olusturmaktadir.

AB Komisyonu, gemiyi isletenlerin AB limanlarina ugrayan 5.000 GT’nin
tizerindeki gemileri i¢in yillik karbon emisyon raporlarinin MRV Yonetmeligi ile
uyumlu olmasi gerektigini bildirmistir. Dolayisiyla ayr1 bir raporlama gerekliliginin
olmadigt ve MRV Yonetmeligi kapsaminda raporlanan verilerin kullanilabilecegine
yonelik bir yaklasim benimsemistir. Yaklagimin muglak kismi, ETS’nin kiiresel 6l¢ekte
sera gazi emisyonlarinin azaltimi esashi IMO Veri Toplama Sistemi (DCS)?’ ile empoze
edilen denizcilik emisyonlari i¢in kiiresel diizenlemelerle veya IMO (MEPC) tarafindan

onaylanan EEDI / CIl uygulamalariyla nasil bir iligki i¢inde olacagidir. AB Komisyonu,

27IMO DCS ve AB MRV benzer uygulamalardir. AB’de izleme-raporlama-dogrulama islemlerini MRV
adiyla yiiritmektedir.
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AB ve IMO emisyon tedbirlerinin uyumlastiritlmasi gerekliligini kabul etmistir. Ancak
gemi sahipleri ve kiralayanlarin emisyon azaltma sistemlerine nasil uyum
saglayacaklartyla ilgili belirsizlik devam etmektedir (IMEAK DTO Cevre Birimi, 2021:
64). IMO’nun periyodik toplantilarinda gemi kaynakli karbon emisyonlariin

fiyatlandirilmastyla ilgili alternatifler tartisilmakta ve ¢oziim arayislari stirmektedir.

AB Komisyonu miizakarelerini yakindan takip eden kaynaklara gore, denizyolu
tasimaciligindan kaynaklanan emisyonlarin ETS’ye dahil edilmesi halinde denizcilik
endiistrisinde yasanacak yeni uygulamalar asagidaki gibi ifade edilebilir (IMEAK DTO
Cevre Birimi, 2021: 65):

“Kiralayanlar veya isletenler hari¢ olmak iizere armatorler, ETS kapsaminda
ticaret yapabilmek i¢in emisyon izin tahsisi odeyecektir.”
— “ETS’den elde edilecek gelirler alternatif yakitlarin veya teknolojilerin

gelistirilmesi icin tiim katilimcilara tahsis edilmeyecektir. ”

Yukaridaki aciklamalar, miizakere siirecini yakindan takip eden taraflarin
beklentilerini olusturur. Denizyolu tagimaciligindan kaynaklanan karbon emisyonlarinin
ETS’ye dahil edilmesi ve sistemin isleyisiyle ilgili netlik kazanmasi gereken onemli
ayrintilar  bulunmaktadir. Sistemde muhatap tarafin  kim olacagi, hak ve
yiikiimliiliklerinin neler oldugu, ETS kapsaminda toplanan fonun seffaf bir sekilde

yonetimi ve denetimiyle ilgili giivencelerin agik bir dille ifade edilmesi gerekmektedir.

ETS; 6zellikle hukuksal agik barindirmasi yoniiyle basta Avrupa Deniz Limanlar
Orgiitii (The European Sea Ports Organization — EPSO) olmak iizere diger énemli deniz
birlikleri ve endiistri katilimcilart tarafinda elestirilmektedir. Zira ETS Onerisinin
yirlirliige girmesiyle birlikte yaptirima tabi olmak istemeyen denizcilik sirketleri,
maliyetlerini azalmak amaciyla rotalarinda degisiklik yapip, AB’ye kiyist olmayan
limanlara ugrak yaparak bu yiikiimliiliikten kurtulmak igin ¢esitli yollar bulabilecektir.
Bu sebeple EPSO, denizcilik emisyonlarina yonelik AB ETS ile uluslararasi diizeyde
piyasa bazli Onlemler arasinda uyum saglanmasi gerektigini vurgulamistir

(https://www.denizticaretodasi.org.tr/tr ((08.04.2022)).

AB Komisyonu, Paris Iklim Anlasmasi'nda kabul edilen kiiresel sicaklik hedefini
gerceklestirebilmek amaciyla denizyolu tasimaciligindan kaynaklanan sera gazi

emisyonlarinin azaltilmasiyla ilgili ¢aligmalara devam etmektedir.
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3.3.2. ECSA Yaklasim

Denizciliginin 6nemli bloklarindan biri olan ECSA, Avrupa denizciliginde
milletleraras1 rekabet giliclinii saglamak iizere 1965 yilinda kurulmustur. ECSA {iye
devletleri; “Bel¢ika, Kibris, Danimarka, Estonya, Finlandiya, Fransa, Almanya,
Yunanistan, Irlanda, Italya, Litvanya, Liiksemburg, Malta, Hollanda, Norveg, Portekiz,
Slovenya, Ispanya ve Isveg 'tir.” (https://www.ecsa.eu/about-us (25.12.2021)).

ECSA, kiiresel iklim krizinin toplumlarin karsilastigi en biiyiik ekonomik ve
cevresel sorunlardan biri oldugunu kabul ederek, 2 Kasim 2021°de yaptig1 aciklamada
FIT 55’1 ve karbon fiyatlamasinda istikrarin saglanmasi i¢in AB ETS kapsaminda
kurulacak 6zel bir fonu destekledigini bildirmistir (Armatorler Birligi E- Biilten, 2021:
6).

ECSA, AB-ETS’den saglanacak tiim gelirlerin arastirma gelistirme (ar-ge)
projelerin finansmani ve daha temiz yakitlarla standart yakitlar arasindaki fiyat farkinin
kapatilmasi i¢in kullanilmasi gerektigini ileri siirmiistiir. AB ETS Onerisi, inovasyon
fonu kapsaminda sektoriin karbondan arindirilmasi ve fark sézlesmelerinin finanse
edilmesine atifta bulunmustur. Ote yandan, AB ETS &nerisi kapsamindaki maddelerde,
denizcilik endiistrisine yonelik fon ayirmayla ilgili yasal agidan baglayici bir mutabakat
yer almamaktadir. ECSA Bagkan1 Clares Berglund’in konuya dair yukaridaki anlatimi
destekleyen agiklamasi su sekildedir (IMEAK DTO, Sirkiiler No: 1239, 2021: 1).

Her ne kadar éncelikli tercihimiz deniz tasimaciliginda IMO diizeyinde uluslararasi bir
yonetmeligin uygulanmast olsa da sektér, iklim krizi sorununa AB diizeyinde de katki
saglamalidir. ECSA, deniz tasimaciligi sektoriinde faalivet gosteren bircok KOBI icin onemli
olan karbon fiyatlarimin dengelenmesi hususunda AB ETS kapsaminda bir fon olusturulmasini
desteklemektedir. Onemli bir diger husus ise AB ETS'den elde edilecek gelirler ile temiz yakit
aliminin desteklenmesi gerektigidir.

ECSA, almacak verimlilik tedbirleri ve endiistrinin temiz yakit kullanimina gecisi
icin AB ETS Onerisinin kayda deger bir gelisme oldugunu ve AB ETS’den dogacak
maliyetlerin ticari isletmeciler tarafindan 6denmesi gerektigini savunmaktadir. Avrupali
armatorlere gore, AB ETS teklifindeki hiikiimlerin kanuni agidan zorunluluk igermesi
gerekir. Avrupali armatéorler, “AB ETS kapsamindaki masraflari, deniz tasimaciligi ile
istirak eden firmalardan ticari isletmecilere ge¢mesini ve bunun sézlesmeye dayali

anlasma kapsaminda uygulamaya girmesi gerektigini vurgulamislardir.” (IMEAK
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DTO, Sirkiiler No. 1239, 2021: 1) ECSA, bu sistemin maliyetinin, armator yerine

“commercial operator” tarafindan karsilanmasi gerektigini onemle belirtmistir.

3.3.3. Uluslararasi Deniz Ticaret Odasi — Kiiresel Karbon Vergisi Yaklasim

Kiiresel capta ulusal armator birliklerini ve diinya ticaret filosunun %80’ nden
fazlasini temsil ederek gemi isletmecilerinin kiiresel ticari birligi olan Londra merkezli
ICS, 1922 yilindan beri faaliyetlerine devam etmektedir (https://www.ics-shipping.org
(25.12.2021)).

ICS, gemilerden kaynaklanan karbon emisyonlarini hedef alan kiiresel vergi
yaklagimini One siirerek, endiistride kabul edilmesi halinde ilk kez uygulanacak bir
teklifte bulunmustur. ICS tarafindan, sifir karbonlu yakitlarin kullanimi ve
yayginlastirilmasini hizlandirmak i¢in BM’ye 3 Eyliil 2021 tarihinde sunulan bu teklif,
uluslararas1 kabul gérmiis piyasa bazli bir tedbir c¢agrisi olarak degerlendirilebilir
(IMEAK DTO, Sirkiiler No: 964, 2021: 1). Zira ICS, 22 Eylil 2015 tarihinde
yayinladigt “PRESS (15)25” sirkiilerinde denizcilik emisyonlariyla ilgili karbon
dengeleme yaklagimindan ziyade gemilerde verimli yakit kullaniminin gorece daha
etkili oldugunu ileri stirmiistiir. ICS’nin beklentisi, gemi motorlarinda iyilesme ve daha
etkili hiz yonetimi ile karbon emisyonlarim1 azaltmaya katki saglanabilecegi ayrica
cogunlugu LNG gibi temiz yakitlardan istifade edilmesi sonucu 2050 yilinda diinya
filosunun %50 daha az emisyona sebep olacagi yoniindedir (ICS, 2015: 1).

ISC’nin IMO’ya 6neride bulundugu vergi sistemi su sekilde ifade edilmistir:

Kiiresel ¢apta faaliyet gosteren 5.000 GT iizerindeki ticari gemilerden salinan her bir
ton karbon i¢in toplanacak zorunlu katki payr esasina dayanmaktadir. Toplanan tutarin; sifir
karbonlu yakitlar ile konvansiyonel yakitlar arasindaki fiyat farkini kapatmasi, gelismis ve
gelismekte olan iilke ekonomileri icin denizcilik sektériiniin yesile gecisinde tutarliligi
saglamast ve hidrojen ile amonyak gibi yakitlar tedarigine yonelik diinya capindaki

limanlarda gereken yakit ikmali altyapisim dagitiimast icin kullamilacak bir “IMO Iklim
Fonu’na” aktarilmasim planlamaktadir. (IMEAK DTO, Sirkiiler No: 964, 2021: 1-
2).

Mevcut kosullarda sifir karbonlu yakitlarin kiiresel gemi filosunun ihtiyacini
karsilamada ticari olarak yeterli olmadig: ifade edilebilir. Bu baglamda karbon vergisi

uygulamasinin, sifir emisyonlu deniz tagimaciligini miimkiin kilan bir piyasa insa
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etmeyi hizlandiracagi ongoriilmektedir. ICS’nin Onerisi olan Vergi Bazli Yaklagim;
dokme yiik tagimaciligi isletmecilerinin ticari birligi olan INTERCARGO tarafindan da
desteklenerek, denizcilik sektorii ve hiikiimetlerin 6nerdigi 5 milyar dolar tutarindaki ar-
ge fonuna ek olarak getirilmistir (IMEAK DTO, Sirkiiler No: 964, 2021: 1 - 2). ICS’nin
teklifiyle ilgili miizakere siireci, IMOnun diizenledigi periyodik MEPC oturumlarinda
devam etmektedir. Ote yandan bu siirece bir diger éneri ise diinyanin en biiyiik gemi
kiralama  sirketlerinden  biri  olan  “Trafigura’dan”  gelmistir.  Trafigura;
“IMO'nun nakliye yakitlarinda metrik ton (mt) karbon esdegeri basina 250 ile 300 dolar
arasinda  bir  karbon  vergisi getirmesini”  onermistir  (https://www.offshore-
energy.biz/(25.12.2021)).

Marshall ve Solomon Adalar1 ise 2025 yilina dek gemilerinin sebep oldugu
karbon emisyonu tonu basma 100 dolar degerinde vergiye tabi tutulmasiyla ilgili ayri
bir teklif sunmustur. Lloyd’s List” e gore, ton basina 100 dolar degerindeki
vergilendirme, sadece baslangi¢ uygulamasi i¢in yeterli goriilmiis ve bu vergi tutarinin
her bes yillik periyotlarda revize edilmesi gerektigi ileri stiriilmistiir. Verginin bunker
veya emisyon noktalarinda alinabilecegi, 6te yandan en iyi toplama ydnteminin bunker
esaslt olduguna dair bir kanaat birligi olugsmustur. Teklif, hi¢cbir gemiye ayricalik
yapilmamasi gerektigini 6nemle vurgulamaktadir. Fosil yakit kullanan gemilerin
bandirasina bakilmaksizin karbon vergisinin bunker noktalarinda esit olarak alinmasi
onerilmigtir. Trafigura’nin teklifinin olduk¢a gerisinde kalan bu tutar, uygulamanin
baslangic kismi i¢in gecerlidir. Marshall ve Solomon Adalar1 da teknik finansman
ihtiyact i¢in alinacak 100 dolar verginin yeterli olmayacagini ve asamali olarak 250 —
300 dolar seviyesine ¢ikmasi gerektigini vurgulamistir. Karbon vergisiyle denizcilikte
dekarbonizasyon siirecinin hizlandirilmas: planlanmaktadir. ICS’nin teklifiyle paralel
olan bu yaklasim esasen IMO’nun agikladig1 2018 Sera Gazi Stratejisi’nden beri piyasa
bazli denizyolu tasimaciligi vergisiyle ilgili ilk tekliftir (https://armatorlerbirligi.org.tr
(02.01.2022)).

ICS’ye parelel bir yaklasim "Getting to Zero Coalition" (Sifira Ulagma
Koalisyonu) tarafindan, kademeli bir karbon vergisi uygulamasi seklinde onerilmistir.
Koalisyon, hiikiimetler ve denizcilik, enerji, altyapr ve finans sektorlerindeki 150°den
fazla sirketin katilimiyla kurulmus giiclii bir ittifaktir. Temel hedefi denizcilikte sifir

karbon emisyonlu gemileri faaliyete geg¢irmektir. Koalisyon, 2050 yilina dek ve
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kademeli olarak bir ton karbon emisyonu basina 200 dolar nihai karbon fiyatlama
yaklagimi Onermistir. Denizcilikte dekoarbonizasyon siireci igin etkili bir model
gelistirdigini iddia eden koalisyon, ilk uygulamay1 2025 yilinda gerceklestirmek iizere
bir karbon tonu 11 dolardan fiyatlandirmayi, 2030’larda ise bu degeri 100 dolara
yiikseltmeyi diistinmektedir. Ayrica elde edilen finansal kaynagin tamamiyla sifir
karbonlu yakitlarin siibvanse edilerek dekarbonizasyon hedefine ulasilabilecegini
belirtmistir. Koalisyonun ilk uygulama yili ve 2050 aras1 karbon fiyat teklifleri
asagidaki grafikte sunulmustur (https://www.denizhaber.com (05.03.2022)).
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Sekil 3.2. Getting to Zero Coalition — Karbon Vergisi Tarifeleri Kaynak:
(https://www.denizhaber.com (05.03.2022)).

Calismada, denizcilik endistrisiyle iliskili taraflarla yapilan goriismelere
dayanarak; ETS yerine vergi uygulamasinin yiiriirliige girmesi halinde ICS ve Solomon
ile Marshall Adalari’nin tekliflerinin digerlerine nazaran daha muhtemel bir alternatif
oldugu sonucuna varilmistir. Bu sebeple diger tekliflerin muhasebeye etKkisi

caligmaninin uygulama boliimiinde ayrica incelenmemistir.

Gemi kaynakli karbon emisyonlarimi fiyatlamayla ilgili 6ne ¢ikan ETS ve Karbon
Vergisi, MBMs niteligindeki yaklasimlardir. IMO biinyesinde emisyon fiyatlamayla
iliskili teklifler degerlendirilmekte ve denizcilik endiistrisinin ihtiyaglar1 dogrultusunda
en dogru yaklasimin gelistirilmesiyle ilgili c¢alismalar siirmektedir. Denizcilikte
dekarbonizasyon hedefine ulasmak i¢in deniz birlikleri ve ilgili hiikkiimetler tarafindan;

ETS veya karbon vergisine ek olarak, IMO’da miizakere siireci devam eden farkli bir
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yaklasim daha bulunmaktadir. Denizcilik endiistrisinin ihtiyaci olan yesil teknolojilerin
finansmanin1 saglamak iizere dekarbonizasyon siirecini hizlandirmak igin IMO

blinyesinde yonetilecek bir fonun olusturulmasi teklif edilmistir.

3.3.4. Uluslararasi Denizcilik Arastirma Kurulu Fonu ve Yakit Vergisi Yaklasim

Denizcilik endiistrisinin sifir emisyon teknolojilerine sahip olabilmesi igin ar-ge
calismalarini  hizlandirmak iizere Uluslararasi Denizcilik  Arastirma Kurulu
(International Maritime Research Board-IMRB) tarafindan yonetilecek ve IMO
tarafindan denetlenecek IMO Denizcilik Arastirma Fonu (IMO Maritime Research
Fund-IMRF) adinda ve 5 milyar dolar degerinde bir finansman olusturulmasi ilk olarak
2019 yilinda dnerilmistir (IMEAK DTO, Sirkiiler No: 693, 2021: 1). Uluslararast deniz
tagimaciliginin ¢ogunlugunu temsil eden; “Danimarka, Yunanistan, Japonya, Panama,
Singapur ve Birlesik Krallik gibi biiyiik denizcilik iilkeleri ile Liberya, Nijerya ve Palau
gibi gelismekte olan iilkeler IMRF’i desteklemektedir.” (IMEAK DTO, Sirkiiler No:
1226, 2021: 1). Diinya ticaret filosunun %90’indan fazlasina tekabiil eden ve IMRF’yi
destekleyen deniz birlikleri ise; “Baltik ve Uluslararast Denizcilik Konseyi,
Uluslararas: Kruvaziyer Sirketleri Birligi, INTERCARGO, Uluslararast Feribot
Isletmecileri Birligi, ICS, Uluslararas: Bagimsiz Tanker Sahipleri Birligi, Uluslararasi
Parsiyel Yiik Tasiyan Tankerler Birligi ve Diinya Denizcilik Konseyidir.” (DTO,
Sirkiiler No: 693, 2021: 1) MEPC 77 son raporuna gore, IMRB hakkinda olumlu goriis
bildiren devletler, “Avustralya, Banglades, Giiney Kibris, Finlandiya, Endonezya,
Italya, Jamaika, Malezya, Meksika, Panama, Polonya, Giiney Kore, Trinidad &
Tobago, Tiirkiye®® ve Ukrayna’dir.” Toplamda yaklasik 30 iilkenin IMRF o6nerisine
destek verdigi goriilmektedir. Ote yandan bazi delegelerle ilgili belirsizlik siirerken,
bazi devletler; Arjantin, Brezilya ve bazi Pasifik Ada Devletleri IMRB’ye karsit goriis
bildirmistir. Cin, Rusya, Norve¢, Almanya ve diger AB {ilkelerinin de teklife karsit
olduklar1 anlasilmaktadir. Hindistan, Bahamalar ve Birlesik Krallik ise goriis
bildirmemistir. Suudi Arabistan, IMRB’ye karsit goriis bildirmemekle birlikte IMO ile
miisterek girisim olan “CARES?®’i” 6n plana tasimistir (IMEAK DTO, Sirkiiler No:

28 Tirkiye ve bazi iilkeler ise bu onerinin eksiklikler igerdigini ve bazi ydnetimsel konularla ilgili
belirsizliklerin olduguna belirtmisti. IMRB-IMRF 0nerisi ileri bir tarihe, ISWG-GHG 12'nci
Oturumu'nda goriisiilmek tizere ertelenmistir (DTO, Sirkiiler No: 1267, 2021: 1).

2 CARES: Geligmekte olan bélgelerde mavi ekonomik biiyiimeyi kolaylagtiracak sekilde yesil
teknolojilerin uygulanmasmi ve kiiresel olarak erigilebilirligini hizlandirmay1 amacglayan “Deniz
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1304, 2021: 5). “IMO MEPC 77’de MBMs ve IMRB-IMRF énerisi de ddhil olmak
lizere orta vadeli onlemler hakkinda miizakere siirecinin devam etmesine ve IMRF 'nin
Intersessional Working Group on Reduction of GHG Emissions (ISWG-GHG) 12'nci
Oturumu'nda goriisiilmesine karar verilmistir.*®” Ancak MBMs’nin degerlendirilmesi
ve IMRB’nin MBMs degerlendirilme siirecine dahil edilmesiyle ilgili ¢alismalarin
heniiz sonlandirilmamasi, fonun yiiriirliige girmesiyle ilgili siirecin uzamasina neden

olmaktadir (IMEAK DTO, Sirkiiler No: 1304, 2021: 5).

IMRB, arastirma ve gelistirme programlar i¢in endiistriye finansman saglamay1
ve her gemi tarafindan tiiketilen bir ton yakit basina 2 dolar katki payr almayi
planlamaktadir. Zira IMRF’nin 10 yilda toplanacagi ve yaklasik 5 milyar dolar degere
sahip olacag: ileri siiriilmiistiir. Fon armatérlerin zorunlu Ar-Ge katkilariyla finanse
edilecektir (IMEAK DTO, Sirkiiler No: 693, 2021: 2; IMEAK DTO, Sirkiiler No:1197,
2021: 1). Dekarbonizasyon siirecinin finansmani i¢in olusturulmasi planlanan fon birligi
kapsaminda gemilerin iklim hareketine yapacagi finansal katkilarin belirlenmesi, bu
katkilarin miktar hesaplamalarinin yapilmasi ve kaydedilmesi planlanmaktadir (IMEAK
DTO, Sirkiiler No: 964, 1-3). “IMRB (IMRF), diisiik karbonlu ve sifir karbonlu yakitlar,
enerji kaynaklari, tahrik sistemleri ve diger yeni sera gazi azaltma teknolojilerinin
aragtirllmast ve gelistirilmesi icin teklif edilmistir.” IMRB (IMRF), ticari kuruluslarin
2030 yilina dek belirli teknolojileri kiiresel filoya tasiyacak hizmetleri saglamasina
olanak saglayacak arastirma ve gelistirme projeleri sunarak, 10-15 yil i¢ginde misyonunu
tamamlayacak sekilde tasarlanmistir. IMRB (IMRF) teklifi, denizcilik endiistrisinde
dekarbonizasyon siirecine dair dnemli bir ivme kaydetmek ve IMO 2050 hedefine

ulagabilmek i¢in 6nemli bir gelismedir (IMEAK DTO, Sirkiiler No: 693, 2021: 2)

IMRF, hiikiimetlere veya vergi miikelleflerine herhangi bir maliyet yiiki
olusturmamaktadir. IMRF, sektor tarafindan finanse edilecek olup, agik denizlerde sefer
yapan biiylik gemilerde sifir karbonlu yakitlarin kullanilmasi i¢in Teknoloji Hazirlik
Seviyeleri’nin artisint hizlandirmaya yonelik kullanilacaktir. IMRF’nin onaylanmasi
halinde, 2023 yilina dek uygulamaya girmesi ve 2030 yilindan itibaren 6nemli sayida

stfir karbonlu gemilerin kullanima gegecegi diisliniilmektedir. Boylece 2050 yilina dek

Tasimaciligindan Kaynaklanan Emisyonlar1 Azaltmaya Yonelik Koordineli Eylemler” olarak
tanimlanmaktadir. (DTO, Sirkiiler No: 1304: 5)

0 ISWG-GHG 11’in 14-18 Mart 2022 ve ISWG-GHG 12’nin 16-20 Mayis 2022 tarihleri arasinda
gergeklestirilmesi kararlastirilmistir.
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net sifir emisyon hedefine ulagsmanin miimkiin oldugu kanaati olusmustur (IMEAK

DTO, Sirkiiler No: 1226, 2021: 1).

IMRF’nin finanse edilmesinde “yakit vergisi uygulamas:” benimsenmistir. Yakit
tonu basina alinacak bu vergi tiirii ICS’nin karbon vergisiyle ortiismektedir. iki vergi
modelinin ayrildigi husus muhasebe dilinde “matrahin tiriidiir. ” I1CS teklifinde karbon
emisyonlarini hedef alarak vergi hesaplarken, IMRF’nin finansmaninda yakit miktar
vergi tutarmin belirleyicisi olmaktadir. Dolayisiyla iki modelin birbirinin aynisi veya
alternatifi olmadigini, yalnizca denizcilikte dekarbonizayon siirecine ve yesil teknoloji
yatirimlarimin finanse edilmesine katki saglamak tizere kurgulandigini ifade etmek

gerekir.

3.3.5. Denizyolu Tasimacihigi Emisyonlarim AB-ETS’ye Dahil Etmenin Avantajlar

ve Dezavantajlar

AB Komisyonu’nun denizyolu tasimaciligi emisyonlarint AB ETS’ye dahil etme
girisimi, denizcilik endiistrisinde kiiresel diizenleyici olan IMO’nun calisma alanini
kisitlayacagina yonelik elestirileri beraberinde getirmistir. Bu sebeple calismada
denizcilik  emisyonlarinin  AB  ETS’ye  dahil edilmesinin  olast  etkileri
degerlendirilmistir. AB ETS nin olas1 avantajlar1 agagidaki gibi ifade edilebilir (Hughes,
2020: 7):

— AB ETS, politika hedeflerine ulasabilmek icin degistirilebilen ve bir biitiin
olarak sektor ile bireysel yayicilarin salinimda bulunabilecegi emisyonlarla ilgili
tist sinir belirler.

— AB ETS, bircok endiistri i¢in hali hazirda kurulu bir sistemdir. Denizcilik
emisyonlar1 da bu sisteme kolayca adapte edilebilir.

— Denklestirme uygulamasina izin vererek endiistri i¢i ve dis1 emisyon azaltmaya
imkant1 saglar.

— Karbon fiyat1 piyasa tarafindan belirlendigi icin bazi ekonomistler tarafindan,
karbon emisyonlarinin en ekonomik sekilde azaltilmasini sagladig: ve potansiyel
olarak diger karbon piyaslarinda ticarete izin verdigi iddia edilmektedir.

— Emisyon salinimlarina sebep olan taraflar, emisyon salinim miktarinda belli bir
sinir engeli ile karsilastigi i¢in alternatif yakitlara ve yeni teknolojilerin

gelistirilmesi ve kullanimina yonelir.
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— Uluslararasi ticaret yapan gemiler, EU MRV ye entegre olabilir.

Ote yandan yukaridaki aciklamalara ek, denizyolu tasimaciligint AB ETS’ye dahil

etmenin baz1 olas1 dezavantajlar1 bulunmaktadir. Bunlar (Hughes, 2020: 8):

— Gemilerde sera gazi emisyonlarni azaltmayla ilgili gelistirilen baslangig
stratejini uygulamak i¢in IMO miizakerelerini baltalama riski tasir. Bu yiizden
mutlak emisyon azaltimina yonelik tedbirleri benimsemeye ve Ozellikle en az
gelismis {lkeler ile gelismekte olan kiigiik ada devletleri basta olmak iizere
gelismekte olan lilkelere destek programlari saglamaya yonelik kiiresel ¢abalara
zarar verebilir.

— Eger, kiiresel denizcilik emisyonlarini azaltma girisiminden ziyade ilgililer,
yaklagimi daha ¢ok gelir arttirici bir uygulama olarak algilarsa teklif ticari
anlasmazliklara ve tl¢iincii tilkelerde artacak siyasi gerilim riskine sebep olabilir.

— Karbon emisyonun ton fiyatinda arz ve talep nedeniyle belirsizlik olmasi, talep
diisiisiine yol acarak karbon fiyatinin diismesine ve isletmenin karbon
emisyonlarmi azalmak i¢in yatirrm yapma istegi ve yetene8inin azalmasina
sebep olur.

— AB ETS kapsami digindaki nakliyeden kaynaklanan karbon emisyonlarinin
artmasi, piyasanin zarar gormesine sebep olur. Piyasa lizerindeki bu etki ise
potansiyel olarak karbon kacagi riskinin olugsmasina yol agabilir.

— Yatirimlar, AB Uye Devletlerinin destegiyle IMO tarafindan benimsenen hedefe
dayali enerji verimliligi Onlemlerini baltalayan tahsisatlarin satin alinmasina,
enerji verimliligi 1iyilestirmelerinden yeni gemilere ve mevcut filolara
yonlendirilebilir.

— Sifir  karbon teknolojilerinin  gelisimini ve tam karbonsuzlastirmay1
hizlandirirken kiiresel bir MBM'nin temelini olusturabilecek IMO IMRB’nin
aksine denizcilik sektorii tarafindan satin alinan karbon 6deneklerinden elde

edilen fonlar, denizcilik sektoriinde ar-ge igin tutulmamaktadir.

Yukaridaki agiklamalar, AB ETS’ye dair; ECSA, ICS ve EPSO birlikleri basta
olmak tizere denizcilik endiistrisindeki katilimcilarin, bazi endiselere sahip oldugunu
gostermektedir. Endiistrinin ihtiyaclar1 dogrultusunda ¢alismada AB ETS’ye alternatif

veya birlikte uygulanabilecek model 6nerileri incelenmistir.
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3.3.6. Denizcilikte Mevcut Karbon Fiyatlama Oneri Yaklasimlarinin

Karsilastirilmasi ve Yeni Model Onerileri

AB Komisyonu, denizcilik emisyonlarini tek tarafli ya da bolgesel olarak AB ETS
kapsamina tasirken, ICS zorunlu ve kiiresel 6lgekli bir vergi teklifi sunmaktadir. Diinya
denizcilik emisyonlarinin yalnizca %7,5’ine tekabiil eden AB ETS gibi bolgesel bir
MBMs yaklasgimi, Paris iklim Anlasmasi’nin hedeflerini gergeklestirmede yetersiz
kalacagi ve deniz ticaret sistemini giderek karmasiklastiracagina dair elestirilere maruz
kalmaktadir. Ote yandan INTERCARGO® ile ortaklasa desteklenen karbon vergisi
yaklasimi ise denizcilik endiistrisi ve hiikiimetlerin daha 6nce 6nermis oldugu 5 milyar
dolar tutarindaki IMRF’ye ek olarak gelistirilmistir. Yakit tonu basina 2 dolar tutarinda
zorunlu bir vergiyle finanse edilecek bu fonun tamamiyla, alternatif sifir karbon igerikli
yakitlarin ve tahrik sistemlerinin arastirma ve gelistirilme caligsmalari finanse edilecektir
(IMEAK DTO, Sirkiiler No: 964, 2021: 2). Ayrica ICS Genel Sekreteri Platten’in
stirece dair agiklamalar1 su sekildedir (IMEAK DTO, Sirkiiler No: 964, 2021: 2):

Diinya Bankas1 ve diger paydaslar tarafindan yapilan ¢ok sayida arastirma ile,
denizcilik sektériinden kaynaklanan karbon emisyonlarini azaltmak icin en uygun kiiresel
MBM ’nin vergiye dayali bir sistem oldugu sonucuna varilmistir. Vergiye dayali bir sistem igin
onerilen teklifimizin benimsenmesi, denizcilik sektoriiniin dekarbonizasyon siirecine yardimct
olmaktan ziyade AB disinda faaliyet gosteren denizcilik sektériinden gelir elde etmeyi
amacglayan AB ETS gibi emisyon ticaret sistemlerinde var olan degiskenligi onleyecegi
diigtiniilmektedir. Vergiye dayali bir sistem, denizcilik sektoriine maliyet konusunda agiklik
saglayacak olup sifir karbonlu gemilerde yatirim kararlart almak ve emisyon tasarruflu
teknoloji gelistirmek igin daha fazla istikrar saglayabilir.

Denizyolu tagimaciligindan kaynaklanan emisyonlarin fiyatlandirilmasiyla ilgili
ICS’nin onerdigi uygulama, AB Yesil Mutabakatiyla da parelel bir girisim 6zelligi
gostermektedir. Karbon fiyatlama yontemi olarak ETS’yi benimseyen AB Komisyonu,
Yesil Mutabakat ile birlikte Avrupali iireticileri; karbonun fiyatlanmadigi veya karbon
salim maliyetinin daha diisiik oldugu {ilkelerden gelecek rekabete karsi korumak
amacityla SKD mekanizmasin1 gelistirmistir. Denizcilik endiistrisi heniiz SKD’nin
kapsamma alimmamustir. Ote yandan konuya dair almacak yeni bir Kararla, denizcilik

emisyonlarinin vergiye tabi olma ihtimali de bulunmaktadir. Bir diger belirsizlik ve

31 Uluslararast Kuru Yiik Armatorleri Birligi, kuru yiik nakliye endiistrisindeki sahiplerin, isletmecilerin
ve yoneticilerin ¢ikarlarini temsil eden bir dernek kurulusudur.
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celiski iceren durum ise AB Komisyonu, 2050 yilina dek AB’nin nétr iklim ilk kita
olmasimi hedeflerken, IMO’nun denizcilik emisyonlarini yiizyilin sonunda sifirlamaya
yonelik bir strateji gelistirmis olmasidir. Dolayisiyla iki yaklasim arasinda yarim asir
siireye tekablil eden vade uyusmazligi s6z konusudur. Bu vade uyusmazligi ise
finansman modeli belirlemeye yonelik calismalara verilen 6nemi ve alinacak kararin
hizin1 etkilemektedir. Denizcilik endiistrisinde dekarbonizasyon siirecinin finanse

edilmesiyle ilgili gelistirilen bu 6neriler asagidaki tabloda ifade edilmistir.

Tablo 3.4. Dekoarbonizasyon Finansman Onerileri

Yontem Kapsam Alan: Finansal Ara¢ Finansman

AB ETS Bolgesel EUA (AB Karbon Izin Sertifikast) AB ETS

Karbon Vergisi Kiiresel Karbon Emisyonu Tonu Basina | Iklim Fonu
Karbon Vergisi

Yakat Vergisi Kiiresel Kullamilan Yakit Tonu Bagina Yakit | IMRF
Vergisi

Karbon emisyonlarinin fiyatlandirilmasina dair ileri siiriilen vergi veya ETS
yaklasimlar1 heniiz teklif asamasindadir. IMO’nun periyodik olarak diizenlenen MEPC
toplantilarinda,® s6z konusu uygulamalar, kurulusun son yillardaki odak noktalarindan
birini olusturmaktadir. Denizcilik endiistrisinde kabul edilecek teklif veya karma bir
yaklasim, kiiresel finans sisteminde 6zellikli ancak biiyiik hacimli iglemleri beraberinde
getirecektir. Denizcilikte potansiyel karbon fiyatlama yontemleriyle hedeflenen bolgesel
degerlendirmeler, sistemin ilkesel yapisiyla celismektedir. Bagka bir ifadeyle sera gazi
emisyonlari, kiiresel 1sinmanin en Onemli tetikleyicisidir. Sera gazi emisyonlarini
ekolojik ve ekonomik siirdiiriilebilirlik i¢in “sifirlamak” kiresel nihai bir hedeftir.
Kiiresel duyarlilik, bir kitanin g¢evresel ¢ikarlarinin 6tesinde ve kapsamli bir anlayisi
gerektirmektedir. Dolayisiyla AB kitasindaki emisyonlari, “kirleten 6der” prensibiyle
sifirlamak, kita i¢in etkili ancak kiiresel agidan yetersiz bir yaklasimdir. Bu baglamda
emisyon fiyatlama ydntemlerinin degerlendirilmesinde birincil belirleyicinin; “etki ve
fayda alani” nispeten daha biiyiik olmasi, dekarbonizasyon siirecine ¢evresel ve mali

acidan katki saglayacaktir. Miizakere siireciyle ilgili endiistri katilimcilari, AB’nin

32 IMO tarafindan heniiz yaymlanmamis olan ve revize edilmis IMO Sera Gaz1 Stratejisi Taslagi, 2023
yili  baharinda gergeklestirilmesi planlanan MEPC 80. Oturumunda kabul edilmek {izere
degerlendirilecektir IMEAK DTO, Sirkiiler No: 1267, 2021).
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siyasal baski uygulayarak, Kkurallara riayet etmeyen taraflar1 veto edecek olmasi
sebebiyle AB ETS teklifinin, diger alternatiflere gore yiiriirliige girme ihtimalinin daha
yiiksek oldugunu ileri siirmektedir. Ancak AB disi taraflar, toplanacak fonun yonetimi
ve adil dagitimiyla ilgili endiselerini paylasmaya devam etmektedir. Bu baglamda, sera
gazi emisyonlarini diisirmek ve sifirlamak i¢in yliriirliige girmesi muhtemel yaklagimlar
uluslararas1 piyasa katilimcilarini hedef almalidir. Dolayisiyla, uluslararasi denizyolu
tasimaciligindan kaynaklanan emisyonlarin fiyatlandirilmasinda benzer bir yaklasim
cevresel faydalara odaklanmak iizere onem arz etmektedir. AB ETS yaklasim
haricinde 6neri modelleri yalin veya hibrit esaslara dayanabilir. Calisma onerisi olarak,
uluslararasi denizyolu tasimacilifindan kaynaklanan emisyonlar1 fiyatlandirmayla ilgili

finansman modelleri asagida ifade edilmistir.

—  Kiiresel ETS Modeli®®: Kiiresel ETS yaklasimmin benimsenmesi ve fonun IMO
ya da katilimci devlet veya birliklerin temsilcilerinin olustugu yeni birlik
tarafindan yonetilmesi.

— Kiiresel Vergi Modeli 3*: ICS yaklasimmin benimsenmesi ve denizcilik
emisyonlarinin ETS kapsamina dahil edilmemesi, bdylece fonun IMRB’ye da
benzer bir kurulusca yonetilmesi.

— Bolgesel ETS Modeli: AB ETS gibi bolgesel ETS’lerin kurulmast, katilimeilarin
iilke bazli ETS islemlerinde bulunmas.

— Hibrit Model: AB onerisinde 1srarci olmasi halinde; AB kitasi sinirlarinda gemi
emisyonlarinin AB ETS’ye dahil edilmesi ve AB kitast haricinde limanlarda
emisyonlarla ilgili ICS’nin teklifi olan vergi modelinin benimsenmesi ve AB

gemilerinin de bu vergiye miikellef olmasi.

Denizcilik endiistrisinde yukaridaki model oOnerilerinin  herhangi birinin
benimsenmesi halinde miikerrer fiyatlamay1 dnlemek iizere, AB Yesil Mutabakati’nda
ileri siiriilen SKD uygulamasindan, gemi karbon emisyonlarmin muaf tutulmasi
gerektigini vurgulamak gerekir. Ote yandan ¢alismada onerilen dort farkli modelle ilgili

bazi degerlendirmeler yapilmistir. Bunlar asagidaki gibi ifade edilebilir.

3 Norveg MBM ile uyumlu bir éneridir.
34 ISC tarafindan onerilmistir. Calismaya ait bir model onerisi degildir. Etkileri AB onerisine karsi
degerlendirilmistir.
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Kiiresel ETS Modeli: Gemi karbon emisyonlarin1 hedef alan kiiresel 6l¢ekli ETS
modeli ile kiiresel menfaatlere odaklanilmasi ve toplanan fonla ilgili yonetimin,
kiiresel birlige devredilmesi Onerilmektedir. Dolayisiyla katilimcilarin  fon
toplama ve fonun paylasilmasiyla ilgili endiseleri bertaraf edilerek, seffaf ve
denetlenebilir bir fon yonetim birligi kurulabilir.

Kiiresel Vergi Modeli: 1CS’nin teklifi olan bu model, Kiiresel ETS Modeli gibi
kiiresel fayda saglamaya odaklanmaktadir. Kiiresel Vergi Modeli’nin kabul
edilmesi halinde, denizcilikte karbon emisyonlarmin ETS’ye dahil edilmesi
onerisi reddedilecek ve IMRB veya benzer bir birligin miisterek yonetiminde
denizcilik fonu kontrol edilecektir. Bu model, fonun toplanmasi ve paylasimina,
seffaf ve denetlenebilir bir anlayis kazandirmaktadir.

Boélgesel ETS Modeli: AB ETS gibi kita, bolge veya iilke bazli ETS’ler
kurulmas1 halinde sera gazi emisyonlarinin azaltilmasiyla ilgili stratejik
miicadelede etkili adimlar atilabilir. Ancak burada kurulacak ETS’lerde
standardizasyonun saglanmasi 6nem arz etmektedir. Zira karbon sertifkalarinin
fiyatinda farklilasma karbon kagagina sebep olabilir. Ayrica diinya gelir
dagiliminda esitsizligin etkisi bolgesel ETS’ler lizerinde siddetli olacaktir. Bagka
bir ifadeyle gelismis iilkelerde daha giiclii ETS’ler kurulacak ve nihayetinde
gelismekte olan ile az gelismis iilkelerden dolay1r kiiresel sera gazi
emisyonlartyla ilgili hedefte gecikmeler yasanacaktir. Karbon finansmaninda
amag, kiiresel karbon salinimlarinin azaltilmasi ve miimkiinse sifirlanmasina
yonelik bir fonun olusmasidir. Yalnizca gelismis dilkelerde sifir emisyon
hedefine ulagmak, kiiresel miicadelenin ve karbon finansmaninin ilkeleriyle
celismektedir. Dolayisiyla bolgesel bir yaklasimda; alt ve iist sistem iligkisi
kurularak, genelde birlesme 6zelde bolgesel yonetim anlayisi benimsenebilir.
Toplanan fonun yonetimi ise miisterek yonetime birakilabilir. Boylece bolgeler
arasi rekabet esitsizliginin elimine edilebilecegi diisiiniilmektedir.

Hibrit Model: Olusumu ve yonetimi en zor model 6nerisidir. Zira bu heterojen
yaklasimda AB gibi ETS’yi savunan taraflar, sinirlarinda ETS’yi uygulayabilir.
Ancak ETS’nin uygulanmadigi bdlgelerin gemi rotalarinda gegmesi halinde,
kirleticiler bolgede salimmda bulunduklart karbon emisyonlarina ait yakit

vergisiyle kars1 karsiya kalabilir. Bu ortamda ETS ve vergi fonlarinin toplanmasi
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ve yonetilmesi karmasik ve takibi zor bir siirece igaret etmektedir. Ayrica tutar

standardizasyonu ve olas1 karbon kacagi sorunu bu yaklagimda da gecerlidir.

Yukaridaki aciklamalardan hareketle, denizcilikte karbon emisyonlarinin
fiyatlandirilmasinda kiiresel modellerde takip ve yonetim islerinin, bolgesel ya da hibrit
modellere gore daha kolay oldugu ileri siiriilebilir. Dort model Onerisinde, bolgesel
cikarlarin aksine denizcilikte kiiresel sera gazi emisyonlarinin azaltilmasi ve fon
yonetiminde kiiresel ittifakin olugmas1 savunulmustur. Zira tekli yaklasimlar, denizcilik
emisyonlariyla ilgili miicadele siirecinde gecikmelere sebep olmaktadir. Baska bir
ifadeyle, AB blogunun kita yararlar1 dogrultusunda bolgesel ETS’de 1srar etmesine
karsilik, denizciligin %80’ine tekabiil eden ICS’nin bu modele kars1 ¢ikmas1 mutabakat
siirecini geciktirmektedir. Bu baglamda en biiylik zarar1 ise denizcilik endiistrisi ve
kiiresel iklim degisikligiyle ilgili yiriitilen miicadele gormektedir. Dolayisiyla
caligmada, denizcilikte karbon emisyonlarini azaltmak i¢in kiiresel yaklagimlarin daha

etkili olacagi sonucuna varilmistir.

ETS uygulamalarinda birlesme calismalar1 siirmektedir. Bolgesel agidan giiclii
Cin ve Japonya gibi, iilkeler agisindan ise Giiney Kore ve Yeni Zelanda gibi ETS’ye
sahip devletler bulunsa da isvicre ve AB arasinda yapilan anlasma 1 Ocak 2020’de
yiiriirliige girmis ve iki emisyon ticaret sistemi birbirine entegre edilmistir. Isvigre
(Swiss ETS SETS), AB ETS ile iliskilendirilen ilk tlke olmustur
((https://www.narterlaw.com (02.01.2022)). Bu baglamda denizcilik emisyonlarini

hedef alan ETS’ler i¢in benzer bir yaklasim diisiiniilebilir.

Denizcilik  endiistrisinde  karbon fiyatlamayla ilgili ETS veya vergi
yaklagimlaridan birinin yiiriirliige girmesi etkili ancak yeterli bir ¢6ziim yolu degildir.
Zira olusgan bu fonun, toplanma amaciyla uyumlu olarak endsiitri ihtiyaglar
dogrultusunda paylasilmasi gerekecektir. Mevcut ¢alismalarda, yakit vergisiyle finanse
edilen fonun IMRB yonetiminde IMRF adiyla olusmasina yonelik teklifler yer
almaktadir. IMRF’yi destekleyenler fonun kullanim alanlar1 agiklamistir.®® Karbon
emisyonlarinin  azaltilmasiyla ilgili teknolojik gereksinimlerin  finansmaninda
kullanilacak bu fonun paylasim esaslariyla ilgili Oneriyi sunanlarin daha gergekei

aciklamalarda bulunmasi gerekmektedir. Zira IMRF’ye yonelik karsit iilke ve taraflar

% Calismada fonun kullanim amaci, IMO Denizcilik Arastirma Fonu adli baslikta incelenmistir.
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bulunsa da genel olarak katilimcilar, endiistriyel ihtiyac¢ ve sifir emisyon hedefi i¢in bu
teklifin etkili bir ¢éziim yolu olabilecegi kanaati bildirmistir. IMRF’de 5 milyar dolar
ar-ge fonunun armatorler tarafindan finanse edilmesi gerektigi teklif edilse de diger
yaklasimlarda baska bir ifadeyle ETS veya vergi modelinde miikellefin kim olacagina
yonelik belirsizlikler siirmektedir. Dolayisiyla IMRF, denizcilik endiistrisi i¢in kisa
vadede ciddi bir maliyet yiikiine sebep olacaktir. Maliyetin muhattabinin
belirlenmesiyle ilgili belirsizlige son verilmesi ve endiistrinin hazirliga bir an 6nce
baslamasi gerekir. Bu baglamda IMRF paylasilirken, IMO agiklamalarina uyumlu

olarak asagidaki yaklagimin benimsenmesi miimkiindiir.

“IMRF ’nin Paylasilmasi: Yiiriirliige giren karbon fiyatlama modeli ve ar-ge
fonunun olusturdugu IMRF 'nin paylasma donemi tahakkuk ettiginde katilimcilar mali
basarilarina gore énceden simiflandrildiklar: derecelendirme ile fondan pay alma hakk

elde edebilir.”

IMRF paylasiminda “mali basarilara gére derecelendirmenin esas alinmast”
denizcilikte dekarbonizasyon siirecinin  gelisimine hiz kazandwrabilir. Zira
dekarboniazasyon siirecinin tamamlanmasinda etkili teknolojiler, gii¢lii ekonomi ve
biiyiik yatirim harcamalar1 gerektirir. Dolayisiyla IMRF’den pay alacak taraflar,
“objektif bir kistasa gore” derecelendirilmeli ve bu kistasa gore fondan pay almalidir.
Boylece, finansmana en cok ihtiya¢ duyan grubun fondan daha c¢ok pay almasi
denizcilikte dekarbonizasyon siirecinin gelisimine biiyiikk bir ivme katacaktir. Burada
kistas, “mali basar: diizeyi” olarak kabul edilebilir. Mali basarinin en temel 6l¢iisii ise
“kardir”. IMRF’den finansman destegi almak isteyen taraflar karlilik beyanlar ile
derecelendirilebilir. Boylece her katilimcmin alacagi payr  karlilik  derecesi
belirleyecektir. Caligmada objektif bir kistas olarak karliligin belirlenmesi sadece bir
oneridir. Kiiresel denizcilik emisyonlarinda hedefe ulasabilmek icin ihtiyaca uygun
farkli bir kistasta belirlenebilir. Ornegin, finansman destegi alacak taraflar sahip
olduklar1 gemi sayisina (veya gemi isletmeciligine) gore ayrilabilir, boylece en ¢ok
gemiye sahip olan katilimcilara oncelik taninarak diinya filosunu “sifir emisyon
hedefine” ulastirma siirecinde biiyilik bir ivme kaydedilebilir. Ancak burada finansmana
en cok ihtiya¢c duyan taraflarin, finansmana en az ihtiya¢ duyan taraflarin ihtiyacin
karsilamis olmasi da s6z konusudur. Bu durum en ¢ok finansman ihtiyact duyan

denizcilik sirketleri i¢in katlanilmaz bir maliyet olacaktir. Zira en ¢ok gemiye veya gemi
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isletmeciligine sahip taraflar, digerlerine gore daha biiyiik karlar elde etmeleri sebebiyle
“stfir emisyon teknolojilerini” hayata ge¢irme noktasinda diger gruba gore daha
avantajhidir. Bu tiir bir uygulama, finansér arayan kiigiik sirketlerin endiistriden
cekilmesine yol acacaktir. S6z konusu alternatif, Onerilmesi muhtemel baska bir

yaklasim olarak “bandiramin esas alinmasi”® 5lgiitiinii de agiklamaktir.

Mali basar1 veya gemi sayisi kistaslari haricinde bir geminin sahip oldugu bandira
tizerinden devletlerin gelismislik diizeylerine gore derecelendirilmeleri, muvafik bir yol
degildir. Zira armatorler giiniimiizde maliyetlerini diisiirmek ve vergisel avantajlar elde
etmek amaciyla az gelismis iilkelerde denizcilik sirketleri kurmusur. Ornegin “Panama
Bandirali Gemiler” armatorlerine “vergi muafiyeti ” saglamaktadir. Panama’da vergi
muafiyetine ek kayit sistemi ise diinyanin herhangi bir noktasindan gemi miirettebati
alinmasina ve igletme maliyetlerini diisiirmek i¢in uygun kosullarda isgiicti istthdami ve
hizmetin saglanmasina imkan tamimaktadir.  Ayrica Panama, cografik konumu
sayesinde Pasifik ve Atlantik Okyanuslarini birbirine bagladig: i¢in diinyanin en énemli
ticaret yollarindan birinin koruyuculugunu da gerceklestirmektedir
(https://www.indyturk.com  (02.01.2022)). Yine en ¢ok Dbandiraya sahip
devletlerarasinda yer alan Marshall Adalart ve Liberya, “bandwramin” Kistas

olamayacagini gostermektedir.

Denizcilik endiistrisinde vergi veya ETS modeliyle finanse edilecek fon,
denizcilikte dekoarbonizasyon siirecinin tamamlanmasi Ve yesil teknoloji yatirimlarinin
karsilanmas1 amaciyla kullanilacaktir. Dolayisiyla fonun toplanmasi kadar ihtiyaca
uygun dagitimi1 da 6nem arz etmektedir. Karbon vergisinin “Principle of Polluter Pays”
kapsaminda vyiiriirliige girmesi Onerilirken, denizcilik endiistrisinde fosil yakitlarin
kullanim1 sonucu ¢evresel zararlarin etkilerini bertaraf etmek i¢in iklim degisikliginden
en cok etkilenecek ve bunlara karsi onlem almada yetersiz kalacak devletlere fonun
transfer edilmesi gerektigine dikkat ¢ekilmistir (https://armatorlerbirligi.org.tr
(04.01.2022)). Ayrica AB ETS teklifinin yiiriirliige girmesi halinde fonun oOncelikle
ihtiyac sahibi taraflara aktarilmasi gerektigi diisiiniilmektedir. Dolayisiyla mevcut teklifi
sunan taraflar ile ¢alismada incelenen yaklasimlar birbiriyle uyumludur. Zira yakit

vergisiyle finanse edilmesi planlanan IMRB-IMRF olusumu da kiigiik 6l¢ekli denizci

36 Geminin hangi devlete ait oldugunu gosteren bayraga bandira denir.
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isletmeleri piyasa dis1 birakarak, deniz ekonomisini ve denizyolu tasimaciligini
piyasanin “en biiyiiklerine” teslim etmek amaciyla gelistirilmemistir. Denizyolu
tasimaciligindan kaynaklanan emisyonlar1 sifirlamak i¢in fon paylasiminda finansman
ihtiyaci gorece daha fazla olan kesimlere dncelik taninmasi, tiim modeller icin etkili bir
¢oziim olmaktadir. Bu kapsamda IMO ve AB, denizcilikte sifir emisyon hedefine
ulasmak icin gereken adimlart bir an Once atmalidir. Endistrinin beklentisi ise

IMO’nun, bu soruna AB’den daha 6nce ¢6ziim sunmasidir.

3.3.7. Denizcilikte Dekarbonizasyon Siirecine Yeni Bir Finansal Ara¢ Onerisi:
Mavi Tahvil ve Mavi Sukuk

Calisma oOnerisi; dekarbonizasyon siirecinin finansmaninda, konvansiyonel ve
Islami finansin ¢evresel sorunlara getirdigi ¢oziimlerin bir yansimasi olan “yesil tahvil
ve yesil sukuk finansal araglarmin” esas alinmasiyla gelistirilmistir. Bu kapsamda,
genelde yesil finansman ile uyumlu 6zelde denizcilik endiistrisinin hedef alindig1 yeni

bir finansal ara¢ grubu onerilmistir.

3.3.7.1. Yesil Finansman Yaklasim

Konvansiyonel ve Islami finans literatiirii igin yeni bir yaklasim olan yesil
finansman, cevreye fayda saglamak iizere doga dostu teknolojilerin, iiretim ve hizmet
stireglerinin gelistirilmesiyle ilgili projelerin finansmamna katki saglayan ¢oziim

yvaklasimi olarak tanimlanabilir.

Yesil finansman araclari; yesil tahvil, yesil sukuk, yesil sekiirizitasyon, hisse
senedi ve endeks fonlar ve yesil kredilerdir. Calismada denizcilikte dekarbonizasyon
siirecine dair finansman Onerileri, yesil tahvil ve yesil sukuk araglarina dayali olarak

gelistirilmesi sebebiyle, diger yesil finansal araglara deginilmemistir.

Yesil tahvil ve yesil sukuk yaklagimlar1 ¢evre dostu yatirimlara benzer amaclarla
farkli esaslarla katki saglamaktadir. Avrupa Yatirim Bankasi tarafindan ilk kez “iklim
bilinci tahvili” (climate awareness bond) 2007°de ihrag¢ edilmistir (Mentese, 2021: 99).
Ardindan, yesil ¢evre yatirimlarini finanse etmek iizere 2008 yilinda Diinya Bankasi,
“Yesil tahvil” adiyla piyasaya yeni finansal bir ara¢ siirmiis ve bu uygulama diger iilke
ile kuruluslarin dikkatini ¢ekmistir (Ela, 2019: 2021). Yesil tahvil, yesil ¢evre ve iklim

dostu yatirimlara finansman saglamak tlizere 6zel, kamu kesim ya da piyasa katilimcilari
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tarafindan ihra¢ edilen ve dort temel ilkeye sahip borglanma araglaridir (Chiang, 2017:
7). Bu ilkeler asagida tanitilmistir (ICMA, 2017: 3-4).

—  “Fonun Kullamimi: Yesil projelerin finansmanini saglamak iizere ihrag
edilmelidir. Ihra¢ asamasinda yazili olarak agiklanmalidir.

—  Proje Secim ve Degerlendirme: Ihrag eden kesim, yegsil projelerin nasil
segileceginin ve yapilacak degerlendirme isleminin esaslarint paylasmalidir.

— Fon Yonetimi ve Denetim: Fon yénetiminde seffaf olunmalidir. Dis denetci
destegi alinabilir.

—  Raporlama: Tahvil ihracindan saglanan fonlar ihraggisi tarafindan diizenli

olarak raporianmalidwr.”

Ilkeler, yesil tahvil ihracinda istege bagl esas almabilecek hususlari ana hatlariyla
belirlemektedir. Ote yandan projelerin kalitesi veya ihrac esaslariyla ilgili yasal bir sart
bulunmamaktadir. Yesil tahvil hakkinda 6nemli gortisler bildiren CICERO Shades of
Green, yesilin tonlarimi smiflamis ve koyu yesili, diisiik karbonlu bir gelecegin uzun

vadeli vizyonuna uyan proje ve ¢ozlimlerine atfetmistir (Mentese, 2021:102).

Kiiresel karbon emisyonlarinin azaltilmasiyla ilgili yiriitiilen miicadele, disiik
karbon ekonomisine yonelimi tesvik etmis ve yesil tahvil ihrag hacminde kayda deger
bir artisa sebep olmustur (Deschryver ve Mariz, 2020). Uygulamada ihrag¢ edilen yesil

tahviller ile ilgili siniflama agagidaki tabloda ifade edilmistir.

Tablo 3.5. Yesil Tahvil Siniflamasi

Tahvil Tipi Gelir Borg¢ Riicu Diinyadaki Ornekleri
Yesil projeler i¢in Thragginin diger Avrupa Yatirim Bankasi
ayrilmustir. tahvilleri ile ayn1 (European Investment

Gelir Kullanmi kredi notu gecerlidir | Bank (EIB) "H(Iim'"

Tahvili Farkindalik Tahvili

(AYB tarafindan

desteklenmektedir);
(Barclays Yesil Tahvili)
Yesil projeler igin Ihragcilardan gelen | Hawaii Eyaleti (eyalet

Gelirlerin ayrilmistir veya nakit akiglari, hizmetlerinin elektrik
Kullanimi Gelir yesil projelerin iicretler, vergiler vb. | faturalarindaki {licretler
Tahvili veya yeniden finanse borcun teminatidir. | ile desteklenmektedir.
ABS edilmesinde fayda

saglar.
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Tablo 3.5.: (Devam ediyor.)

Belirli yesil Riicu islemi Invenergy Riizgar
Proje Tahvili projelerin finanse yalnizca projenin Ciftligi (Invenergy
edilmesinde varliklarina ve Campo Palomas riizgar
kullanilir, bilangosunadir. ciftligi tarafindan
desteklenmektedir.
Yesil projelerin Riicu, birlikte Tesla Energy (konut
Menkul yeniden finansman | gruplandirilmig bir | glines enerjisi
Kiymetlestirme portfoyleri ya da grup projeye kiralamalariyla
Tahvili elde kazanglar yesil | yoneliktir (6rnegin, | desteklenir); Obvion
(ABS) yalnizca projeler giines enerjisi (yesil ipoteklerle
icin ayrilmustir. kiralamalar1 veya desteklenir)
yesil ipotekler)
Kapal1 havuza dahil | fhragcya riicu, Berlin Hyp Yesil
olan uygun projeler | ihrag¢inin bonoyu Pfandbrief; Sparebank 1
Ortiilii Tahvil igindir. geri 6deyememesi Bolligkredit Yesil Kaph
halinde teminatl Bono
havuza yapilir.
Uygun projeler igin | Teminatsiz krediler | MEP Werke, lvanhoe
ayrilmig veya uygun | durumunda Cambridge ve Natixis
varliklar iizerinde borg¢luya/alicilara Assurances (DUQO),
giivence altina tam riicu hakk1 Organizagao das
alinmustir. sunar. Voluntarias de Goids
Borglanma Teminath krediler (OVG)
durumunda teminata
riicu ancak
borgluya/alicilara
olarak siirli riicuyu
igerir.
Cevreye yonelik Doniistiirtilebilir
Diger bor¢lanma ilgili projeler igin Tahviller veya Senetler,
araglari ayrilmigtir. Schuldschein, Ticari
Senet, Sukuk, Tahviller

Kaynak: (https://www.climatebonds.net/ (10.03.2022)).

Konvansiyonel tahvillerin 6zelliklerini tasiyan yesil tahviller, yatirimecisi igin
donemsel faiz getirisi, faiz 6demelerinin vergi matrahindan diislilmesi ve gorece uzun
vade igermesi gibi baz1 katkilar sunmaktadir. Yesil tahvil biiyiik finansman gerektiren
ve uzun siire yenilebilir enerji projelerine fon saglayabilen bir arag gérevi gormektedir.
Ote yandan konvansiyonel tahville ayristign en temel oOzelligi yesil projelerin
finansmanin1 saglamak iizere ihra¢ edilmis olmasidir (Kandir ve Yakar, 2017: 162). Ote
yandan yesil tahviller ile ilgili ¢ergeve kurallar The International Capital Market
Association (ICMA) tarafindan yayinlanan “Yesil Tahviller Ilkeleri” ve Tklim Tahvilleri

Girisimi tarafindan yayilanan fklim Tahvil Standartlart ve Sertifikasyon Programa,
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yesil tahvil ihra¢ ve yoOnetiminde kilavuz olarak en yaygin kullanilan standart
esaslaridir. “Iklim Tahvilleri Girisimi, diigiik karbonlu ekonomik projelere yatirim
kazandirmak i¢in kurulmus ve kar amact bulummayan uluslararasi bir girisim
hareketidir.” (Dharma, 2021: 21). Her iki yaklasim, fonun yesil projelerin
finansmaninda kullanilmasi ve bununla iliskili sektorler arasinda islem yapilmasi
yaklagimini benimsemistir. Uluslararasi uygulamalarda ¢ogu iilke genelde iki yontemi
baz alsa da 6zelde konuyla ilgili muhasebe bilgi sistemlerinde isletmeye 6zgii mali

islemler gerceklestirir (Baysan, 2019: 32).

Cin, ETS kurma girisiminde oldugu gibi yesil tahvil uygulamalarinda da oncii
devletlerden biri olmustur. Cin Yesil Tahvil Komitesi, 2015 yilinda Yesil Tahvile
Uyumlu Proje Katalogu yayimlamistir. Cin’in bu girisimi, biiyiik i¢ pazarlar igin
etkilidir. Ancak uluslararasi uyumun saglanmasi agisindan yetersiz kalmistir (Ehlers ve
Packers, 2017: 92 — 93). Ote yandan Aralik 2019°da yayimlanan Avrupa Yesil
Mutabakati, yesil projelerin yatirimlarinda finansal ve sermaye hareketlerinin daha
etkili ve daha yonlendirici olacagmi vurgulamistir. Ayrica yapilan aciklamada; AB
Komisyonunun kisa vadede AB Yesil Tahvil Standardi yayimlayacagi bildirilmistir
(https://ec.europa.eu (10.03.2022)).

Yesil finansmanin bir diger énemli araci; Islami esaslara 6zgiilenmesi sebebiyle
modern finansin bazi ekonomik katkilartyla ¢elisen “yesil sukuk” uygulamasidir. Sukuk
faiz hassasiyeti bulunan piyasa katilimcilart igin konvansiyonel finans araglarinin
ikamesi olarak ihra¢ edilmektedir. Seriat esaslariyla uyumlu ve yesil projelere
finansman aktarmak amaciyla ihrag edilen yesil sukuk, endiistrilerin ihtiyaglarini

karsilama noktasinda etkili bir alternatif olmustur.

“Yegil tahvil ihracindan sonra piyasaya siiriilen yesil sukukla ilgili ilk
calisamalara; Tadau Energy 2012 yilinda baglamis ve ilk ihra¢ 2017 yilinda
gercgeklesmistir. Uygulamada yesil sukuk, konansiyonel sukuk tiirlerine (ijara, istisna,
mugsaraka vb.) veya hibrit olarak birka¢ina gére yapilandurilabilmektedir. ” (Ela, 2019:
221; 224). Konvansiyonel ve Islami Finans katilimcilarina es zamanl ekonomik fayda
saglayan yesil sukuk; yesil projelerin finansorliigiine aracilik eden karma bir finansal

ara¢ 6zelligi gosterir.
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“Yesil sukuk, seriatin ¢evreyi korumak icin belirledigi esaslara riayet edilmesi,
cevrenin korunmasi, kiiresel iklim degisikligiyle ilgili yiiriitiilen miicadeleye katilim
saglanmasi, siirdiiriilebilir kalkinma ve ¢evresel yatirimlarin finansmanin saglanmasi,
yesil projelerin finanse edilmesinde Islami katilimin desteklenmesi gibi amaglara hizmet

etmektedir. ” (Alam vd., 2016:167; Abdul Aziz, 2017b; Zain vd., 2017:10’den aktaran
Ela, 2019: 223).

Yesil sukukla ilgili muhasebe finans liteatiirinde genel bir smiflama
yapilmamistir. Genelde konvansiyonel sukuk uygulamalariyla uyumlu 6zelde yesil
projelerin finasmanini esas alan Sukuk ihraglart bazinda bir siniflama yapilabilir. Yesil

finansman yaklasimlar1 olarak yesil sukuk ve tahvilin diinya ihra¢ hacmi grafiklerde

gosterilmistir.
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Sekil 3.3.Yesil Tahvil Thrag Hacmi Kaynak: (https://www.europarl.europa.eu
(05.05.2022))
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Sekil 3.4. Yesil Sukuk Islem Hacmi Kaynak: (World Bank, 2020: 11)

Yesil projelerin finanse etmek iizere ihrag¢ edilen yesil sukuk ve yesil tahvil
finansal araglari; etik, sosyal ve toplumsal ilkeler barindiran yesil finansman
yaklagimmin finansal piyasalara Onemli bir yansimasi olmustur. Ticari ve sosyal
hayattaki usulsiizliige ve diizensizlige sebep olan uygulamalar olarak; kumar, faiz,
tefecilik gibi belirsizlik ve aldaticilik igeren etik dis1 islemler ve igki gibi dinen yasakli
{iriinler, Islami finansin uygulama alam disinda kalmaktadir (Liu ve Lai 2021:1898). Bu
sebeple yesil sukuk ihracinda baglica yatirim alanlari; ekosistem sorunlarina ¢éziim
tireten ¢evre yonetimi, hava, su ve topragin korunmasiyla ilgili projeler olmustur. S6z

konusu yatirimlar ayrica yesil tahvilin kapsam alanina da girmektedir.

3.3.7.2. Konvansiyonel ve islami Finans Yaklasimlarina Yeni Bir Oneri: Mavi
Tahvil ve Mavi Sukuk

Mubhasebe ve finansal raporlamada yalnizca yesil finansman uygulamalarini hedef
alan standart veya kural setleriyle ilgili arastirmalarin, ¢evresel projelerin finanse
edilmesine onemli katki saglayacag diisiiniilmektedir. Ozellikle Tiirkiye gibi
gelismekte olan iilkeler i¢in yesil finansmanin igerigi ve uygulanabilirligi {izerine
yiriitillen akademik caligsmalarin, yesil projelere ve yesil finansal araglara talep artigi
olusturacagi ileri striilebilir. Bu baglamda, ¢alismanin esas arastirma konularindan
birini olusturan denizyolu tasimaciliginda dekarbonizasyon siirecinin finansal piyasalara

etkisini agiklayabilmek ve endiistri ihtiyaglarina ¢6ziim iiretebilmek iizere, genelde yesil
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finansman yaklasimiyla uyumlu, 6zelde yalnizca denizcilik endiistrisinin hedef alindig:
yeni bir finansal ara¢ grubu Onerilmistir. Zira giincel ve uluslararasi programlarda
siyahtan griye, griden yesile doniisen ekonomiye gegis hareketi baglamistir. Gelinen
noktada, yesil finansmanla uyumlu ancak 6zellikli gevresel ihtiyaglarin karsilanmasini
on planda tutan mavi bir finansman bakis agisi; ¢cevresel sorunlarin ¢ézlimiine bir nebze
olsun katki saglama potansiyeli tagimaktadir. Bu baglamda ¢aligmada onerilen finansal
araglar; yesil tahvil ve yesil sukukun bir uzantis1 olarak “mavi tahvil ve mavi sukuk

vaklagimlaridir.”

Mavi finansman bakis agisiyla gelistirilen ¢6ziim Onerisi, yesil tahvil ve yesil
sukuk yaklasimlariyla uyum gostermektedir. Onerinin, yesil finans sisteminde gelisim
kaydedebilmesi icin endiistri bazinda ihtisaslagsma yolu benimsenmis ve literatiirdeki
yeni adi tercih edilmistir. Bu durumun en i1yi gostergesi ise gerceve bir yaklasim olan
cevre muhasebesine bagli gelisen, yeni muhasebe uzmanlik alanlaridir. Dolayisiyla
calismada endiistrinin rengini ve ihtiyacini belli etmek tizere “mavi tahvil ve mavi
sukuk” tanimlamasi benimsenmistir. Mavi tahvil ve mavi sukuk, finans literatiirii i¢in
yeni bir finansal ara¢ grubudur. Zira temelleri “mavi ekonomi ¥’ kavramma dayanan
mavi finansal araglar, deniz ekonomisini gelistirmek ve endiistrinin ihtiyag¢larini
karsilamak iizere ihra¢ edilmistir. Mavi tahviller, yesil tahvillerle temel baglar1 olan
yenilik¢i finasal araglar olarak tasarlanmistir. Mavi tahviller, mavi ekonomiye yatirim
yapmak i¢in gereken sermaye harcamalarini finanse etmektedir (Hanna, 2019). Mavi
tahviller; denizcilige bagl balik¢ilik ve diger alt sektorlere finasman saglanmasi,
denizcilik endiistrisinin yeniden yapilandirilmas: ve denizcilik uygulamalarin etkileyen
yenilenebilir enerji yatirimlarina fon olusturulmast amaciyla ihrag edilebilmektedir
(Maulana vd., 2021: 38). Bu baglamda, 2018’de Seyseller Hiikiimeti, Diinya
Bankasi’nin destegiyle diinyanin ilk mavi tahvil ihracim1 gergeklestirmistir. Bu
konseptin ilk uluslararasi adimi atilmig ve tahvilden elde edilen gelirler; balikgilik
yonetimindeki 1iyilestirmeler, deniz koruma alanlarinin genisletilmesi ve mavi
ekonominin gelisimine ayrilmistir (Roth, 2019°den aktaran: Maulana vd., 2021: 38).
Seyseller Hiikiimeti’nin ilk uygulamasindan itibaren bir¢ok kiiresel finans kurulusu

mavi tahvil ihra¢ etmeye baslamistir. Nordic Investment Bank, Iskandinav iilkelerinin

3 Mavi ekonomi, “ekonomik biiyiimeyi, deniz yoluyla gegimini saglayanlarin gegim kaynaklarinin
gelismesini ve korunmasini desteklerken, ayni zamanda okyanuslarin ve kit alanlarinin ¢evresel
surdiiriilebilivligini saglamaya’ ¢alisan ekonomik bir yaklasimdir.” (Toplu Yilmaz, 2021: 906)
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su kaynaklar1 yonetimi ve koruma programlari igin 2 milyar isve¢ Kronu (213 milyon
dolar) degerindeki iskandinav-Baltik Mavi Tahvilini Ocak 2019'da ihrag etmistir. Nisan
ayinda ise Morgan Stanley ve Diinya Bankasi, diinyanin deniz enkazi sorununu
¢ozmeye yonelik ortak ¢abalarin bir sonucu olarak 10 milyon dolar mavi tahvil ihraci
gerceklestirmistir (Nugraha, 2019°den aktaran: Maulana vd., 2021: 38). Shahzad (2020)
calismasinda bu gelismelerin; Islami finans sistemi i¢in 6nemli bir firsat olabilecegini
ileri slirmiis ve musaraka, icara ve sukukta uygulama alani bulabilecegine yonelik bir
farkindalik olusturmustur. (Maulana vd., 2021: 38). Maulana vd., (2021) ¢alismalarinda;
Endonezya denizciliginde yasanan ekonomik krize finansal bir ¢oziim olarak mavi
sukuku Onermistir (Maulana vd., 2021: 38). Calisma, 2020 yilinin Endonezya deniz
ekonomisine yasattigi krize ¢6ziim olarak mavi sukuk ihrag edilebilirligine yonelik bir
farkindalik olusturmustur. Diinyanin en biiyiik takimada iilkesi olan Endonezya’da 6
milyondan fazla kisi; denizcilik endiistrisinde ve balikgilik sektortindeki kiigiik 6l¢ekli
isletmelerde istihdam olmaktadir. Denizcilik ve Yatirim Koordinasyon Bakanligi'na
gore, 2020 yilinin finansal sonuglart bir¢ok ulusal balik¢t limaninda su iiriinleri
fiyatlarinda %50’ye varan disiislere yol agmustir.  Fiyatlarda diisiis; pandemi
stirecindeki kisitlamalarin etkisiyle su iiriinlerinin dagitiminda yasanan kesintilerden
ileri gelmektedir. Uygulanan politika; neredeyse tiim soguk hava depolarinda balik
stoklariin birikmesine yol agmistir. Dolayisiyla, bu krizin balik¢ilara ve diger ilgili
sektor katilimcilarma daha fazla zarar vermemesi igin Yyeni bir tesvike ihtiyag
duyulmustur. Maulana vd., (2021) ¢alismalarinda mavi sukuk ihracini bu soruna bir
¢oziim olarak sunmustur. Arastirmaya gore, mavi Sukuk ihracit ile denizcilik
endiistrisinde rezerv fonu olusturularak, Endonezya’nin denizcilik potansiyelini
artirmada hiikiimet i¢in uzun vadeli bir ¢6ziim saglanabilecektir (Maulana vd., 2020).
Anilan c¢alisma; denizcilik endiistrisinin g¢evresel diger ihtiyaglarini, mavi Sukuk

thractyla finanse edilmesine yonelik 6nemli bir farkindalik olusturmustur.

Denizcilik endiistrisine ait karbon emisyonlarinin fiyatlandirilmasiyla ilgili AB
ETS ve ICS Kiiresel Karbon Vergisi tekliflerine dair yiiriitiilen miizakere siireci daha
onceki bolimde ifade edildigi iizere devam etmektedir. Ancak gemi emisyonlarina
getirilen Onerilerde O6zellikle AB ETS ciddi elestirilere maruz kalmistir. Zira AB
Komisyonu, gemi emisyonlarint ETS’ye dahil ederken yalmizca tek bir kitanin

cikarlarina odaklanmig ve ETS’den saglanan fonunun, yalnizca %:20’sini kendi
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biinyesindeki denizcilik sektoriine ar-ge ve inovasyon payr olarak verilecegini
bildirmistir. AB teklifi, Avrupa kitasinin emisyonlariyla ilgili miicadele siirecini
baslatmak etkili ancak kiiresel denizciligin hedeflerini karsilamak i¢in yeterli bir ¢6ziim
yolu degildir. Zira endiistrinin goriisiic de bu yondedir. IMO’nun kademeli sera gazi
emisyon hedeflerinin hayata gecirilmesi i¢in s6z konusu emisyonlar, kiiresel bir bakis
acistyla finansal sisteme dahil edilmelidir. ICS’nin 6nerisi bu noktada daha etkili bir
uygulama alanina sahip olmasina ragmen endiistrinin endisesi ve beklentisi; AB’nin bu
siiregte siyasi bir baski uygulayacagi yoniindedir. Ote yandan ICS’nin 6nerdigi
uygulama, ETS gibi endiistriye biiyiik maliyetler yliklemesi sebebiyle elestirilmektedir.
Ozellikle gelismekte olan iilkelerin ekonomilerini; kurdaki dalgalanmalar sebebiyle
etkileyen bu yaklasimlarin daha makul maliyetler icermesi talep edilmektedir.
Uygulamalara dair bir diger elestiri ise fonun; muhatabi, yonetimi ve dagitimiyla ilgili
belirsiz tutumun hala devam etmesidir. AB Komisyonu, ICS ve IMO toplantilarinda
onerilen; “Denizcilik Emisyon Azaltim Fonu”, “Iklim Fonu ve “IMRF” isimli fonlarin;
yesil gemi ingaat1 ve yesil gemi isletmeciligi sektoriiniin finansmaninda kullanilmasi
planlanmaktadir. Fonun kullaniminda 6ncelikli alanlar; hidrojen ve amonyak gibi yeni
yakit ikmali, ar-ge yatirim projeleri, elektrikli gemi tretimi gibi yesil teknoloji

thtiyaglardir.

Calismada ayni islevi farkli bir bakis agisiyla sunan mavi finansman yaklagimi
onerilmistir. Bagka bir ifadeyle, denizcilikte dekoarbonizasyon siirecine katki saglamak
ve Sera gazi emisyonlarini azaltmaya yonelik ihtiyag duyulan yeni yesil projelerin
“mavi tahvil ve mavi sukuk” ile de finanse edilebilecegine yonelik bir alternatif

sunulmustur.

—  Mavi Tahvil Onerisi: Konvasiyonel tahvil ihrac ilkelerine bagl kalmarak,
IMO 'nun katkisiyla kurulacak anonim ortaklik, denizcilikte dekarbonizasyon
stirecinin ihtiyaglarint karsilayan projelere finansman saglamak tizere mavi
tahvil ihrac edebilir.

—  Mavi Sukuk Onerisi: Konvansiyonel sukuk ihrac ilkelerine bagh kalinarak,
sukuk ihracint gergeklestiren ve kaynak kurulus ile sukuka yatirim yapan

yatrimeilar arasinda esgiidiimii saglayan “Ozel Amacl Aract Kurumlar’®

38 Ozel Amach Aract Kurumlar tanimi Bilen (2016: 253) calismasindan yararlamilarak yapilmistir.
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vasitasiyla, mavi sukuk ihra¢ edilebilir. Tammdaki kaynak kurulus IMO ve
vatirim  yapan taraflar ise dekarbonizasyon siirecinin finansérlerinden

olusmaktadir.

Mavi tahvil, yatinmcisina anapara ve faiz getirisi sunarken, mavi sukuk ise
projeden temettii getirisi elde etme hakki saglamaktadir. Calismada Onerilen mavi
finansman yaklasiminin; AB ETS ve ICS karbon vergisi onerilerinden farki, kurulan fon
birliginin katilimciya ayni zamanda sabit ya da degisken tutarda getiri elde etme hakki
saglamasidir. Ancak IMO’nun mavi tahvil ihraciyla temerriit riski tistlenmesi, ¢alisma
Onerisine bazi potansiyel elestirilerin getirilmesine yol agabilir. Bu baglamda, temerrtit

riskinin gercek etkisini degerlendirmekte fayda bulunmaktadir.

Mavi finansman yaklasiminin finansorleri, proje ¢iktilarmin ayrica misteri
kesimini olusturmaktadir. Bu bir nevi yatirim projesinin getirisine, yatirimcinin yine
kendi alim garantisini sunmasidir. Ekolojik gemi uygulamalarina yonelik yaptirimlar
uluslararasi 6lgekte devam ettigi siirece, dekarbonizasyon siirecinin finansorleri yine bu
projelerin ¢iktilarina talep gostermek mecburiyetindedir. Dolayisiyla ihra¢ edilen
finansal araglarin getirisi, endistrinin devamliligiyla iligkilidir. ~ Zira denizcilikte
dekorbonizasyon siireci; kademeli ve nihayetinde “sifir emisyonun” hedeflendigi bir
stratejik eylemler biitiiniidiir. Kademelerin her bir asamasinda ve notr emisyonlu
denizcilik endiistrisi insa edildiginde dahi, proje ¢iktilarina endiistriyel ihtiyag devam
etmek mecburiyetindedir. Dolayisiyla yatirimin kendini geri 6dememesi ve finansal
araglarin vaat ettigi getiriyi katilimciya saglamamasi oldukga diisiik bir ihtimaldir. Bu
thtimalin yasanmasi halinde diinyada aktif bir denizyolu tasimaciliginin varligini
sorgulamak gerekecektir. Baska bir ifadeyle, yeni diizenin sartlarina uygun yakit ve
teknolojiye gerek duymayan bir gemi; ticari sahadan menedilmis ve dolayisiyla
“calisamayan bir gemi” anlamma gelmektedir. Ayrica yatirimin sabit ve degisken
maliyetleri ile katilimcisina sundugu getiriyi geri 6deyememesi ihtimali varsayildiginda,
calisma Onerisi ve diger Oneriler arasinda bir maliyet farki bulunmamaktadir. Zira,
ETS’de islem yapan miikellef emisyon izinleriyle ilgili elde ettigi haklarin maliyetini,
fayda sagladikca donem giderlerinde  muhasebelestirecektir. Diger  vergi
uygulamalarinda da yakit veya karbon tonu basina 6denen vergi bazli maliyetler yine
donem giderleriyle iliskilendirilecektir. Calisma Onerisinin uygulamaya girmesi ve

beklenen getiriyi saglayamamasi halinde katilimci, tahsil edemedigi alacak hakkinin
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degersizlesmesi sebebiyle finansal sonuglar1 zararda muhasebelestirebilecektir. Esasen
calismada Onerilen sistemin basarisiz olmasi1 diger kurulacak sistemler i¢inde ayni
sonucu dogurur. Baska bir ifadeyle kurulacak fon birliginin, fon kullanim amaglar1 ayni
fakat fon toplama araglar1 farklidir. Ayrica tiim yaklasimlarda, karbon maliyeti tasima
maliyetine eklenip, navlun tiiketicisine uygulanacak tasima fiyatin1 yansiyacaktir. Bu
sebeple, calisma Onerisinde; karbon maliyetinin direkt muhattabina ayn1 zamanda gelir
elde etme hakki saglayarak sisteme islerliligin kazandirilmasi ve dolayli muhattabi olan
navlun tliketicilerine uygulanacak tasima fiyatina  “karbon  maliyetlerinin
yiiklenmemesi” amaglanmistir. Baska bir ifadeyle, denizcilik endiistrisine iiret ve tiiket
prensibinden hareketle, mavi finansal ara¢ ihraciyla elde edilmesi plananan emisyon
gelirlerinin, emisyon maliyetlerini finanse edebilecegi Onerilmistir. Ayrica mavi tahvil
ve mavi sukuk ihraciyla ilgili siirelere deginmekte fayda bulunmaktadir. Mavi tahvil,
denizcilik finansman politikasiyla ve konvansiyonel tahvillerle uyumlu olarak
belirlenen bir vade baz alinarak ihrag edilebilir. Mavi sukuk da konvansiyonel
yaklasimla uyum gostererek ve yatirimer getirisini maksimize edecek sekilde 15 veya
30 yillik vade igerebilir.?® Ote yandan ¢alismada, mavi finansman araglariyla finanse
edilecek yatirim projelerinin endiistri dmriiyle paralel olarak ve teknolojik gelismelere
baglh kalarak revize edilecegine yonelik ¢ikarimda bulunulmustur. Caligma Onerileri,
vade igeren finansal ara¢ grubundan olusmaktadir. Bu baglamda alternatif bir yaklasim
olarak, denizcilik endiistrisinde dekarboniazsyon siirecini, yatirimcisina ortaklik hakki
saglayan ve bu hakki herhangi bir siireyle kisitlandirmayan hisse senedi ihraciyla da
(istirak yatirimlari) finanse etmek miimkiindiir. Boylece finansman modeli, proje veya
dayanak varlik finansmanindan, anonim ortaklik kapsaminda istirak yatirimlarina
doniismektedir. Ancak bir yatirim projesine finansor olmakla, yatirim projesini finanse
edebilmek icin sirket ortagi olmak yatirimer agisindan farkli finansal sonuglara
sebebiyet vermektedir. Baska bir ifadeyle, yatirimciya hisse senedinin yiikledigi
sorumluluk, mavi tahvil ve mavi sukuk yaklasimlarina gore ¢cok daha genis kapsamlidir.
Ayrica sirketlesmenin bir takim ek maliyet, ek faaliyet islemleri ve ortaklar arasinda
koordinasyon saglanmasi gibi zorluklar1 bulunmaktadir. Sistemde, katilimci sayisinin
coklugundan dolay: sirketlesme siireci giderek karmasik bir yapi teskil edecektir. Ote

yandan, hisse senedine bagli olarak belirlenen ortaklik oraninin, bu karmasik yatirimei

39 Sukuk finansal arac1 3-5 y1l vadeli olarak ihra¢ edilen menkul kiymetlerdir. Ayrica son dénemde 15 ve
30 yil vadeli ihraglar da gergeklestirilmistir (Aktas, 2016: 6).
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profilinde ortaklik orant diisiik olan katilimecilar iizerinde tehdit olusturmasi
muhtemeldir. Zira hisse senedinin sundugu yonetime katilma, oy kullanma ve riichan
haklar1 kii¢iik ortaklar i¢in potansiyel riski daha da arttirmaktadir. Ayrica mavi finansal
araclarin vade siiresi tamalandiginda tahakkuk eden getiri haklar1 bulunmasi, yonetim
tarafindan piyasaya sunulan iriinlerin satig fiyatlarinin makul bir kar pay1 igermesi ve
bu karin IMO yonetiminde denizcilik endiistrisinin ihtiyaglarinin finansmana
aktarilmasi ¢alisma Onerisinin bir diger ekonomik katkisini olusturmaktadir. Bu

baglamda, hisse senedi yaklasimi, mavi finansman Onerilerine dahil edilmemistir.

Calisma oOnerisi, kiiresel denizcilik emisyonlarino azaltmayr ve uzun vadede
“stfirlamayr” hedeflemektedir. Bu baglamda, mavi finasman yaklasimi; IMO karbon ve
yakit vergileriyle uyum géstermektedir. Kiiresel denizcilik emisyonlarini hedefleyen, bu
sistemin dekarbonizasyon siirecine bazi katkilar saglayacagi ongoriilmektedir. Bunlar

asagida siralanmistir:

— Karbon kacagin1 6nlenme,

— Kita yerine kiiresel sera gazi emisyonlartyla miicadelede Paris iklim
Anlasmasi’na uygun stratejiler gelistirme,

— Fon yonetiminde seffafligi saglama ve AB ekoliinlin aksine toplanan fonun
tamaminin amag¢ dogrultusunda kullanilmasi,

— Yesil projelere finansman saglama ve faiz ile temettii getirisi elde etme hakki
kazanma,

— Gemi isleticileri diginda, mavi ekonomide getiri elde etmek isteyen tiim finansal
katilimcilara agik bir piyasa sunma,

— Temettli veya faiz getirisi yerine es degerde yakit veya teknoloji yatirimini

iicretsiz elde etme hakki sunma gibi ekonomik katkilar saglanabilir.

Yukaridaki maddelere ek, katilimcilara ekonomik katk: alternatiflerinin farkh

kombinasyonlar ile saglanabilecegi ongoriilmektedir. Bunlar agagida siralanmigtir.

— Kilasik Katlki Uygulamasi: Katilimcr mavi tahvil veya mavi sukuk yatirimi
karsiliginda faiz veya temettii getirisi elde edebilir. Bu durumda yakit ve tiretilen
yesil teknolojiler piyasa katilimcilarina belli bir kar marj1 ilavesiyle satilmalidir.

— Yakit Katkisi Uygulamas:: Katilimeilara faiz veya temettlii getirisi saglamak

yerine ihtiya¢ duyulan yakit belli bir kota miktarinca licretsiz olarak verilebilir.
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Daha fazla yakit talep eden katilimcilar bedelini ddeyerek ihtiya¢ duyduklari
yakat tiiriinii satin alabilir.

—  Teknoloji Katkist Uygulamasi: Yakit katkis1 6nerisine benzer bir modeldir. Bu
uygulama onerisinde katilimcilar temettii veya faiz getirisi elde etmek yerine bu
haklarin1 sifir emisyon teknolojilerine sahip olmaktan yana kullanacaktir.

— Karma Katki Uygulamas:: Anilan katki tiplerinin belli bir oranla katilimciya

dagitilmasi esasina dayanir.

Yukarida agiklanan katki tipleri; denizcilikte dekarbonizasyon siirecine etkili
olacak ¢O0ziim Onerileriyle uyumlu bir artis gosterecektir. Endistrinin sifir emisyon
stirecinde ihtiya¢ duydugu ekipman, teknoloji ve sistemin tespit edilmesi igin ileri
miithendislik ¢alismalarina ihtiya¢ duyulmaktadir. Calismada yalnizca olusturulmasi
planlanan ¢evre fonun hangi amagla kullanilabilecegine yonelik bir farkindalik

olusturulmustur.

ETS ve karbon vergisi uygulamalarimin miikellefi ile ilgili agik bir ifade
bulunmamaktadir. Yalnizca, isletmecilere yonelik muglak bir atif yapilmistir. ECSA,
slirece dahil olarak “kirleten oder” prensibini hatirlatmig ve finansal yiikiin armatorler

yerine gemi isletmecilerine gegmesini teklif etmistir.

Calisma Onerisinde zorunlu tarafin belirlenmesine dair aym yaklagim
benimsenmistir. Ote yandan, mavi tahvil ve mavi sukuka gemi isletmecilerinin yan1 sira
iklim finansmanma yatirnrmec1 olmak isteyen goniilli piyasa katilimcilar1t da dahil
olabilir. Dolayistyla ¢alismada, islemlerin niteligi ve piyasa katilimcilarinin farklilig
sebebiyle karma bir finansal ara¢ Onerilmistir. Ayrica endistri dis1 katilimcilarin,
sistemden elde edecegi getiri, calisma Onerilerinden “klasik katki uygulamasi” ile

ortiismektedir.

Diinya ticaret hacminin %80’nin sevkini saglayan Uluslararas1 Denizcilik
Endiistrisi, uluslararast ekonominin devamliligi iizerinde hayati bir onem teskil
etmektedir. Baska bir ifadeyle denizyolu tagimaciliginin uluslararasi yeni yaptirimlardan
etkilenmeden siirdiilebilirligini  saglayabilmek; kitalararas1 ticaret, dokmeyiik
hammadde tasimaciligi, islenmis yiyecek ve esyanin dis ticaretinin devamliligi
anlamina  gelmektedir  (https://www.denizticaretodasi.org.tr  (08.03.2022)). Bu

baglamda, endiistrinin siirdiiriilebilirligini saglamak i¢in mavi ekonominin potansiyel
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finansorlerini yatirnma ikna edecek Onemli niceliksel degerleri hatirlatmakta fayda
bulunmaktadir. Yilda 11 milyar tondan fazla yiik tasiyan ve 55 binden fazla aktif
calisan1 olan diinya gemi filosunun, yillik 350 milyon ton bunker (gemi yakiti1) sarfiyati
bulunmaktadir. Tiiketilen yakitin, %80’1 fueloil, %20’sini de gasoil olusturmustur.
Ancak 2020 yili itibariyle yakit tiketim dagiliminda tersine bir degisim
ongoriilmektedir.  Uluslararast  denizciligi  ilgilendiren sera gazi  emisyon
diizenlemelerinin yiiriirliige girmesiyle birlikte yakitin, %70’inin gasoil (distillates),
yiizde 20’sinin fueloil ve yilizde 10’unun LNG olacagi ve yeni ¢evresel politikalarin
yalnizca deniz yakitlariyla ilgili olusturacagi ek maliyetin 50.000.000 milyar dolarin
tizerinde etki birakacagi tahmin edilmistir (https://globelink-unimar.com (08.03.2022)).
Dolayisiyla uluslararasi ticaret devam ettik¢e ve yeni gevresel politikalar dogrultusunda,
denizyolu tagimaciliginin siirdiilebilirligi i¢in gemilerin yeni diizene adaptasyonu bir an
once saglanmalidir. Bu kapsamda, IMO ve AB, Uluslararasi Sézlesmeler ve Marpol
EK-VI “Gemilerden Kaynaklanan Hava Kirliligini Onleme Kurallar:” ile teknik
Oonlemler ve strateji gelistirme calismalarmi yiriitmektedir. ETS, “Gemi Enerji
Verimliligi Plami, gemiye Ozgii Enerji Verimliligi Dizayn Indeksi Deger Hesabu,
kurallara uygunluk sonucunda gemilere Uluslararas:t Enerji Verimliligi Sertifikast
Diizenlenmesi gibi operasyonel ve piyasa bazli yontemler iizerinde ¢alismalar
stirmektedir.” (https://www.denizticaretodasi.org.tr(08.03.2022)) Denizcilik
endiistrisinde enerji sarfiyatinin yalnizca %0,1°1 diisiikk karbonlu yakitlar1 igermektedir.
Hidrojen, amonyak, biyoyakitlar ve yenilenebilir kaynaklardan elektrifikasyon gibi
alternatif yakitlara gecis ile deniz tasimaciligindan kaynaklanan emisyonlarin %80°inin
azaltilabilecegi Ongoriilmektedir. Ricardo Ship’in raporuna gore, dekarbonizasyon
stirecine ilk evrede bir baslangi¢ yapmak ve hiz kazandirmak icin teknik ve sistematik
sorunlar1 ¢ozmeye yonelik ele alman 265 proje tanimlanmistir. Aciliyeti olan ve
finansman gerektiren 10 adet gorece Oncelige sahip yatirnm projesi mevcuttur.
Belirlenen bu projelerin olgunlagsmasinin 1-6 yil arasi siirmesi ongorilmektedir
(IMEAK DTO, Sirkiiler No: 1179, 2021: 1). Teknik 6nlem ve gelistirilen stratejiler
ancak uygulamada yer edindigi siirece etki gosterebilecektir. Bu sebeple denizcilik
endiistrinin ihtiya¢ duydugu iklim fonunu olusturmak i¢in alternatif araclar bir an once
piyasaya siiriilmelidir. Calismada Onerilen mavi finansman araglarin ihraciyla ilgili

model, asagidaki tabloda ifade edilmistir.
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Tablo 3.6. Mavi Tahvil ve Mavi Sukuk Onerileri ile Dekarbonizasyon Siireci

Finansmani

Ihra¢ Eden Kurulus

Mavi Tahvil: IMO katkisiyla kurulacak anonim ortaklik tarafindan
mavi tahvil ihra¢ edilebilir.

Mavi Sukuk: Ozel amacli araci kurumlar tarafindan mavi sukuk ihra¢
edilebilir.

Finansal Araclar

Mavi Tahvil Ihraci Uvgulamalari:

1.Etiketli Tahvil: Sermaye piyasasinda dogrudan iglem gorme 6zelligi
sebebiyle ihrag edilebilir.

2.Gelir Tahvili: Tahvilin nakit akisi ile projenin nakit akisi
uyumlastirilmasi sebebiyle ihrag¢ edilebilir.

3.Proje Tahvili: : Katilimeimnin proje riskiyle karsilatigi tahvil olmasi
sebebiyle ihrag¢ edilebilir. Riske gore getiri belirlenebilecektir.

Mavi Sukuk Ihra¢ Uvgulamalari:

Proje Bazli Sukuk: Kaynak kurulus, projeyi baslatmadan Once
kuracagi 6zel amagh kurum ile kaynak toplayabilir.

Sukuk Modelleri:

1.Mudaraba Sukuk: Risk sermayesine benzer bir yap1 sunan
mudaraba sukuk, elde edilen kar1 6nceden belli bir oran tizerinden
ihragc1 ve yatirimci arasinda paylastirmasi, zarari ise yatirimciya
birakmasi sebebiyle ihra¢ edilebilir.

2.Musaraka Sukuk: BM’nin siirece dahil olup belli bir miktar sermaye
harcamasinin siirece aktarilmasina katki saglamasi varsayimiyla
musaraka sukuk ihrag edilebilir.

3.Salam Sukuk: fIhtiyag duyulan vyesil teknolojiden katilimei
yatirimciya diisen pay igin dncesinde bir anlagsma yapilabilir.

Armatorler yerine gemi isletmecileri siirecin muhattabi olmalidir.

Katilimcilar Ancak gemiye teknolojik katki saglama alternatifinin 6ne ¢ikmasi
halinde uygulama armatore de sorumluluk yiikleyebilir.
Fon Amaci IMREF, iklim Fonu ve Denizcilik Emisyon Azaltim Fonu amaglariyla

aynidir.

Fon  Yonetimi ve
Denetimi

Denizcilik sirketlerinin hak ve yiikiimliiliiklerinin takibini yapmak
iizere iilke temsilcilerinden olusan fon yonetimi ve toplanan fonun
bagimsiz denetgilerce belli periyotlarda denetlenmesi; etkili bir fon
yonetiminin saglanmasi i¢in 6nemli bir ¢6ziim yolu olabilir.

Getiri/Risk

Mavi tahvil, ana para ve faiz getirisi 6te yandan mavi sukuk ise
temettii getirisi sunmaktadir.

Calismadaki katki 6nerileri bu kapsamda incelenebilir.

Mavi tahvilde, yatirimci tarafindan anapara ve faiz 6demelerinin
tahsil edilememe riski mevcutken, mavi sukukta riskler, zarar etme ve
yatirimin kendini geriye 6deyememesi seklindedir.

Karbon  Fiyatlama
Yaklasimlarindan
Fark:

Karbon fiyatlandirmasi, karbon vergileri ve ETS olmak iizere ikiye
ayrilir. Calisma Onerileri, karbon azaltma projelerinin finansmaninda
kullanilan araglardir.

Karbon fiyatlama yaklagimlarindan farkli olarak, katilimciya getiri
elde etme hakki saglamaktadir.
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Tablo 3.6.: (Devam ediyor.)

Uygulama Dekarbonizasyon siirecinin tamamlanmasi i¢in ihtiya¢ duyulan fon
Kombinasyonu birligi, mavi tahvil ve/veya mavi sukuk ihraciyla kurulabilir.
Vade Siiresi IMO tarafindan kurulan birlik, siireci devam ettirmelidir.
T amamlanmasz Piyasa katilimcilarina iiriin ve teknoloji satiglart devam
Halinde Fon etmelidir.
Yonetimi Satig fiyatlart makul bir kar pay1 igermelidir.
Toplanan  fonlar  denizcilik  endiistrisinin  ihtiyaglar
dogrultusunda kullanilmalidir.

Denizyolu tagimaciligi, uluslararasi ticaret hacminin %80’inin sevkini saglarken,
kiiresel emisyonlarin %?2’sini olusturmaktadir. Kiiresel sera gazi emisyonlariyla ilgili
yiirlitiilen miicadeleye denizcilik endiistrsinin katki saglamasi i¢in diinya filosunun
“sifir emisyonu hedefleyen yakit ve teknolojiler” ile donatilmasi gerekmektedir.
Dolayisiyla karbon fiyatlama girisimlerindeki bolgesel veya kita bazli ¢6ziim Onerileri
endiistrinin gergek ihtiyacim karsilama noktasinda yetersiz kalmaktadir. Bu sebeple
denizciligi hedef alarak yiiriirliige girmesi planlanan uygulamada, “kiiresel denizcilik

emisyonlarini” hedefleyen yaklagimlara odaklanmalidir.
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DORDUNCU BOLUM

DENIZYOLU TASIMACILIGINDA KARBON MUHASEBESI iISLEMLERI VE
EKOLOJIK GEMI YAKLASIMININ FINANSAL ACIDAN VE IAS/IFRS ILE
UYUMLU OLARAK INCELENMESI

Calismanin uygulama boliimiinde ii¢ aragtirma konusu incelenmistir. Bunlar;
“Gemi Seferlerinde Karbon Muhasebesi Islemleri”, “Ekolojik Gemi Yaklasiminin
Finansal A¢idan Incelenmesi” ve “Ekolojik Gemi Yaklagimimin IAS/IFRS Acisindan

Incelenmesi” islemlerinden olusmaktadir.

4.1. Calismanin Amaci ve Kapsam

Calismada, gemi seferlerinde ortaya c¢ikan karbon emisyonlarimin ve ekolojik
gemi yaklasimmin muhasebe ve finans iizerine etkilerinin incelenmesi amaglanmustir.
Bu amaca yonelik, Marmara Bolgesi’nde gemi insa ve tamir alaninda faaliyet gosteren,

A.S. statlisiindeki bir Tiirk denizcilik isletmesine ait bilgiler esas alinmustir.

Calismanin  i1lk uygulamasinda; gemi seferlerinde ortaya ¢ikan karbon
emisyonlarmin fiyatlandirilmasiyla ilgili O6neri yaklasimlar1 karbon muhasebesi
kapsaminda incelenmistir. Ikinci ve iigiincii uygulamalarda ekolojik gemi
yaklasimlariin muhasebe ve finans agisindan incelenmesi amaglanmigtir. Bu amaca
yonelik ikinci uygulamada; gemilerden kaynaklanan siilfiir emisyonlarini azaltmak i¢in
gemi yakitlarindaki siilfiir oraninin %3,5’ten %0,5’e¢ indirmek tizere 2020 yilinda
yuriirliige giren IMO Siilfiir Regiilasyonu’nun finansal etkisi, yeni insa edilecek bir
geminin faydali omrii boyunca incelenmis ve armatdrlere cari maliyet bilgisi
sunulmustur. Ugiincii uygulamada ekolojik gemi yaklasimlariyla donatilmis bir
ingaatinda katlanilan cevresel yatirnrm maliyetlerinin belirlenmesi ve IAS/IFRS ile

uyumlu olarak muhasebelestirilmesi amaglanmustir.

4.2. Calismanin Onemi

Gemilerden kaynaklanan karbon emisyonlarini azaltmak i¢in 6ne siiriilen ETS,
karbon ve yakit vergisi yaklasimlarinin, kisa vadede denizcilik endiistrisinde bazi

Ozellikli muhasebe iglemlerini beraberinde getirecegi Ongoriilmektedir. Bu sebeple
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calismada meslek mensuplarinin yeni yaptirimlar karsisinda gerceklestirecegi muhasebe
islemleri ele alinmistir. Muhasebe bilgi sisteminden elde edilecek karbon maliyeti
verisi, katilimcilar i¢in hayati 6nem arz etmektedir. Zira “sifir emisyon hedefine ulasana
dek” geminin potansiyel yaptirimlar karsisinda faaliyet gosterebilmesi i¢in bahsi gecen
“karbon maliyetleri” katilimc1 taraflar agisindan finansal bir yiikiimliiliik
olusturmaktadir. Calismanin ilk uygulamasinda; yiiriirliige girmesi planlanan ETS veya
karbon ile yakit vergisi yontemlerinin muhasebelestirilmesiyle ilgili literatiir ve endiistri
icin ilk uygulama 6rnekleri sunulmustur.

MARPOL Sozlesmesi kapsaminda gemi kaynakli emisyonlarin azaltilmasi ve
etkili bir kontrol mekanizmasinin olusturulmast i¢in 1997 yilinda Gemilerden
Kaynaklanan Hava Kirliliginin Onlenmesi Sézlesmesi Ek VI kabul edilmis ve Ek VI
Protokolii, 19 Mayis 2005’de uluslararasi alanda yiiriirlige girmistir. Protokolde yer
alan Regiilasyon 14 — SOyx’e gore protokole taraf devletler, sahip olduklari deniz
alanlarinda c¢evre ve insan sagligin1 korumak amaciyla gemi kaynakli hava kirliligini
azaltmaya yonelik Ozel alanlar ilan etme konusunda yetkilendirilmislerdir. Bu alanlar
genel olarak emisyon tiiriine gore Siilfiir Emisyon Kontrol Alani (Sulphur Emission
Control Area - SECA) veya NOX ve PM dahil olmak iizere Emisyon Kontrol Alani
(Emission Control Area - ECA) olarak adlandirilmistir (Peksen, vd., 2014). EK VI
Protokolii, 2008 yilinda revize edilmis ve siilfiir oksit emisyonlarini azaltmaya dair
kararlar 1 Temmuz 2010 yilinda yirirlige girmistir (https://www.bunkerist.com
(27.03.2022)). ECA’y1 olusturan bélgeler ise; Baltik Denizi, Kuzey Denizi, Kuzey
Amerika (ABD ve Kanada’daki belirlenmis kiyr bolgeler) ve ABD Karayip Deniz
Bolgesi (Porto Riko ve ABD Virjin Adalari yakinlarr) olarak belirlenmistir. Ote yandan
Akdeniz’e kiyist olan iilkelerinde ECA olarak tanimlanma potansiyeli bulunmaktadir
(https://www.imo.org/en (27.03.2022)). Gemilerde siilfiir emisyonlariyla ilgili miicadele
baglatan IMO, ilk olarak 2012 yilinda deniz yakitlarinda kiikiirt orani, %4,5’ten %3,5’e
diisirmiis, ardindan 2016 yilinda ise 1 Ocak 2020’den sonraki uygulamalar igin gemi
yakitlarinin en fazla %0,5 siilfiir icerebilecegine yonelik yeni bir karar almigtir. ECA’da
ise bu oranlar ¢cok daha diistiktiir. ECA’da, 1 Temmuz 2010’dan itibaren yakittaki siilfiir
oran1 %1,5’ten %]1’e indirilmis, 1 Ocak 2015’ten itibaren ise bu oran %0,1’e kadar
diisiiriilmiistiir. Ayrica Avrupa Limanlar i¢in alinan karar, 1 Ocak 2010’dan itibaren

yakattaki siilfiir oran1 en fazla %0,1 olacag1 yoniindedir (Talay, 2019). IMO’nun gemi
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kaynakli emisyonlar1 azaltmak i¢in getirmis oldugu son diizenleme siilfiir
emisyonlariyla ilgilidir. Uluslararas1 denizciligi yakindan etkileyen bu karar, bir takim
yeni yatirim maliyetlerini beraberinde getirmistir. Armatdrler dogru bir finansal
planlamayla ortalama 20- 25 yil fayda sagladiklar1 gemi yatirimlari ig¢in optimum
alternatifi belirlemek mecburiyetindedir. IMO 2020 Regiilasyonu, denizcilik endiistrisi
ve literatiirii i¢cin Onem arz eden gilincel bir arastirma konusudur. Miihendislik
disiplininde regiilasyonun ¢ok yonlii etkileri, karsilastirmalar ve ¢6ziim Onerileriyle
ilgili ¢alismalar devam edilmektedir. Bu baglamda c¢aligmanin ikinci uygulamasinda
reglilasyonun etkisi; finans literatiirii icin paranin zaman degeri dikkate alinarak
incelenmistir.

Tersaneler yeni nesil gemi insaatinda; endiistri ihtiyaglari ve teknolojik
gelismelere baglh faaliyet gostermektedir. Tersanelerde gerceklesen yapim, onarim ve
bakim faaliyetleri gemi insaatinin c¢evresel etkileriyle iligkili olup, sektor i¢in biiyiik
zorluklar teskil etmektedir. Zira, uluslararasi ticaretin gereksinimlerini karsilamaya
yonelik etkili bir diinya filosunu kurmak i¢in gemi insa ve operasyonun hacminde
yasanan artig, bazi1 cevresel sorunlari da beraberinde getirmistir. Gelinen noktada
cevresel fayda saglayici ¢oziimlere agirlik veren denizcilik endiistrisi, yeni nesil gemi
insaatina ekolojik bir bakis acis1 getirmistir. Boylece diinya filosuna, geminin insa ve
operasyon evrelerinde c¢evresel zarari en aza indirgeyen ekolojik gemi projeleri
katilmaya baglamistir. IMO ve diger ilgili kuruluslarin endiistriye yaptirimlari, gemi
projelerinin mal olus degerlerinin bir kismina ¢evresel maliyetlerin tekabiil etmesine
sebep olmustur. Dolayisiyla ¢alismanin tiglincii uygulamasinda, miilakat yapilan sirketin
inga ettigi ve filosuna kayith “ekolojik bir tanker gemisinin” gevresel maliyetlerinin
IAS/IFRS ile uyumlu olarak incelenmesi, literatlir icin tezin Ozgiin degerini

olusturmaktadir.

4.3. Cahsmanin Yontemi ve Varsayimlari

Calismada; gemi ingaati ve gemi makineleri miihendisleri ile yapilan miilakat
sonucu bilgi setine ulasilmistir. isletme bilgilerinin gizli tutulmasi sebebiyle analizde

denizcilik sirketi “E DENIZCILIK A.S.” olarak tanitilmistir.*°

40 Uygulama boliimiiniin hazirlanmasinda referans alinan bilgiler E DENIZCILIK A.S.ye aittir. Tiim
uygulamalarda sirket ad1 ayn1 sekilde tanimlanmustir.
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Calismanin ilk uygulamasinda karbon emisyonlariyla ilgili muhasebe islemlerinde
IFRIC 3 Yaklasim1 ve Karbon Muhasebesi Yontemi esas alinmustir. Ikinci uygulamada;
E DENIZCILIK A.S.’nin tersanesinde iirettigi yeni tanker gemisine dair regiilasyon
dogrultusunda yapilmasi muhtemel yatirnmlarin maliyetleri, miihendislik alaninda
yatirim projelerinin degerlendirilmesinde siklikla tercih edilen Bugiinkii Deger Y ontemi
ile incelenmistir. Calismanin iigiincii uygulamasinda; E DENIZCILIK A.S.’ye ait tanker
gemisinin insaatinda katlanilan ¢evresel amaglh yatirim maliyetleri IAS/IFRS ile uyumlu
olarak incelenmistir. Calismada muhasebe kayitlart KGK tarafindan yayimlanan
“Finansal Raporlama Standartlarina Uygun Ornek Hesap Plan: (Taslak)” ile uyumlu

olarak muhasebelestirilmistir.

4. 4. Gemi Seferlerinde Karbon Muhasebesi islemleri

Gemi seferleri sonucu ortaya ¢ikan karbon emisyonlarinin fiyatlandirilmasiyla
ilgili “AB ETS, Karbon Vergisi ve Yakit Vergisi Yaklagimlar:” 6nerilmistir. Caligmanin
bu boliimiinde, s6z konusu yaklasimlarin muhasebesel etkisi karbon muhasebesi

kapsaminda incelenmistir.

4.4.1. Karbon Emisyonlarimi Muhasebelestirme Esaslariyla Ilgili Yaklagimlar

Evrensel diizenlemede, karbon muhasebesinin uygulama esaslarini belirleyen
genel kabul gérmiis bir standart veya uygulama bulunmamaktadir. Bu sebeple
calismada, karbon emisyon islemlerinin muhasebeye dahil edilmesiyle ilgili ge¢mis

donem yaklasimlari kisaca incelenmistir.

IASB'in bir yan kurulusu olan Uluslararasi Finansal Raporlama Yorumlama
Komitesi (International Financial Reporting Interpretations Committee - IFRIC),
IFRS'ye uygun olarak iist sinir ve ticaret planlarinin muhasebelestirilmesi i¢in oneriler
gelistirmis ve Mayis 2003'te “DI Emisyon Haklar:” ile ilgili taslak bir yorum
hazirlamistir (Romic, 2010: 29). IFRIC, 2004 yilinda ise karbon emisyonlarinin
muhasebelestirilmesiyle ilgili [FRIC 3 adiyla nihai yorumunu yayimlamistir. [FRIC 3,
sera gazi emisyonlarinin azaltilmasinda hiikiimet planlarina katilan sirketler icin
muhasebe esaslarini belirlemistir (IASB, 2005: 1). IFRIC, karbon emisyon haklarinin
mevcut IAS/IFRS’ler ¢ergevesinde nasil muhasebelestirilecegini  acgiklamay1

amaclamistir. IFRIC 3, karbon emisyon haklarinin muhasebelestirilmesinde IAS 38:
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Maddi Olmayan Duran Varliklar, IAS: 37 Karsiliklar, Kosullu Borglar ve Kosullu
Varliklar ile IAS 20: Devlet Tesviklerinin Muhasebelestirilmesi ve Devlet

Yardimlarinin Agiklanmasiyla ilgili standartlara atif yapmistir. Baska bir ifadeyle

IFRIC 3’e gore, karbon emisyon haklari, anilan ti¢ standart ile uyumlu olarak

muhasebelestirilmelidir. Yorumun, standartlar ile iligskisi ve muhasebe uygulamalarina

etkisi asagidaki tabloda ifade edilmistir.

Tablo 4.1. IFRIC 3’iin Finansal Raporlama Standartlartyla ligkisi

Standartlar

Aciklamalar

IAS 38

Emisyon haklar1 (izinler) finansal tablolarda, maddi olmayan duran varliklar
arasinda muhasebelestirilmelidir. Dolayisiyla emisyonlarla ilgili haklar, 1AS 38

ile uyumlu olarak raporlanir.

IAS 20

Emisyon haklartyla ilgili 6denen tutar, gergege uygun degerden daha az olmasi
halinde dahi yine ger¢ege uygun degeri lizerinden muhasebelestirilir. Ancak
aradaki fark IAS 20 kapsaminda devlet tesviki olarak kabul edilir.

IAS 37

Bir katilimei, iirettigi emisyon icin yil sonunda tahsisat (karbon kullanim
izniyle ilgili hak, sertifika) sunma yiikiimliiligiiyle ilgili karsilik ayirmaktadir.
Bu karsiliklarda ¢ogunlukla piyasa degeri belirlenir. Karsiliklarin
muhasebelestirilmesinde TAS 37 Karsiliklar, Kosullu Yikiimliiliikler ve
Kosullu Varliklar’a atif yapilmustir.

IAS
Hiikiimlerinde
Ozellikli
Islemler

Katilime1, yil boyunca gercege uygun degerdeki degisimi muhasebeye
yansitmak ic¢in elde tuttugu karbon sertitikalarin1 yeniden degerlemeye tabi
tutma hakkina sahiptir. Ote yandan karbon sertifikalarindaki deger artiglari
dikkate almayan maliyet model yontemi de tercih edilebilir.

Karsiliklarin kapatilmasinda ¢ogunlukla gerekli sertifikalarin piyasa degeri esas
alinir.

Katilimei, finansal tablolarda ertelenmis gelir olarak yer alan devlet
tesviklerini, ilgili emisyon haklarinin siiresine uygun (sertifikanin satildigina
veya elde tutulduguna bakilmaksizin) sistematik olarak gelirler arasinda
muhasebelestirir.

Emisyon sertifikalari, satildiginda ya da hiikiimete teslim edildiginde, finansal

tablo dis1 birakilmalidir.

Kaynak: (IASB, 2004: 3; Haupt ve Ismer, 2011: 7; Romic, 2010: 30; Durgut, 2015: 28).
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IFRIC 3, piyasa katilimcilar tarafindan birtakim elestirilere maruz kalmistir.
Taraflar, IFRIC 3’iin bazi muhasebe uyumsuzluklarina sebep olacagini belirtmistir.

Yapilan elestiriler asagida siralanmistir (Deloitte ve Touche LLP, 2007: 2).

— TAS 38’e¢ gore muhasebelestirilen haklarin piyasa degerindeki degisimler
0zkaynaklarda muhasebelestirilir.

— IAS 37’ye gore emisyon yiikiimliiligliniin, yani ayrilan karsiligin degerindeki
degismeler kar ve zararda muhasebelestirilir.

— Bir devlet tesviki saglandiginda (genellikle tesvik yoluyla saglanan izinlerin
degeri piyasa degerinden daha diisiiktiir) olusan ertelenmis deger, IFRS
kapsaminda bir yiikiimliliikk anlamina gelmemektedir. Ayrica karsiliklarin yil
icinde gercege uygun degerindeki degisiklikleri yansitmak igin yeniden

olgiilmezler.

IFRIC 3, konuyla ilgili tiim kaydettigi gelismelere ragmen 2005 yilinda komite
tarafindan geri ¢ekilmistir. IFRIC 3’{in geri ¢ekilmesinde Avrupali siyasi ¢evrelerin ve
1§ diinyasinin etkili oldugu iddia edilmistir. Avrupa Finansal Raporlama Danigsma Grubu
(European Financial Reporting Advisory Group- EFRAG)’in, AB Komisyonuna 6
Mayis 2005°te gonderdigi yazisinda, IFRIC’in eksik yonlerinin bulundugu ve bazi
halleriyle ekonomik gercegi yansitmadig: ileri siiriilmiis bu sebeple AB Komisyonuna
[FRIC 3’1 onaylamamasi yoniinde c¢agrida bulunulmustur. IFRIC, 2014 yilinda ETS
kapsamindaki sertifikalarin ibrazindan dogan ytikiimliiliikleri IAS 37 ile uyumlu olarak
muhasebelestirilmesi gerektigini kabul etmistir (Dokumaci, 2010: 27; Kara, 2020: 99).
Ote yandan standart komitesi, 2015 yilinda “Kirletici Fiyatlandirma Mekanizmalart”

baglikli yeni bir arastirma projesi baslatmistir (https://www.ifrs.org (04.03.2022)).

IFRIC 3 tecriibesi, karbon emisyon muhasebesinin daha genis bir perspektifte
degerlendirilmesi gerektigi, bu kapsamda yapilacak Ozellikli islemlerin ancak diger
finansal raporlama standartlarinda yapilan ya da yapilacak revizyonlarla paralel olarak
degerlendirilebilecegini ortaya koymustur. IFRIC 3 esaslari, karbon emisyonlarmin
muhasebelestirilmesinde ¢ergceve bir yorum yaklagimidir. IFRIC 3 ve literatiirde diger

Onerilen yaklasimlar asagidaki tabloda ifade edilmistir.
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Tablo 4.2. Karbon Emisyonlarini Muhasebelestirme Yaklasimlari

Yaklasimlar

Muhasebelestirme Esaslart

IFRIC 3 Yaklasimi

IAS 38:

Katilimci, piyasadan satin aldig1 veya devletten tesvik yoluyla
sagladigi emisyon izin haklarin1 (sertifikalar1) IAS 38 e
uygun olarak ve varlik seklinde muhasebelestirir. Ancak ilk
muhasebelestirmede gergege uygun degeri esas alir.
Sertifikalar donem sonu islemlerinde, IAS 38’de anilan
sonraki donem degerleme hiikiimlerine uygun olarak maliyet
bedel ya da yeniden degerleme modellerine uygun olarak
muhasebelestirilir.

IAS 20:

[Ik muhasebelestirmede s6z konusu haklar i¢in 6denen bedel
gercege uygun degerden daha diisiik ise IAS 20’ye gore bu
fark devlet tesviki olarak ertelenmis gelir seklinde
muhasebelestirilir. Ardindan ertelenmis gelir donemsellik
geregi ve sistematik bir sekilde gelir hesaplariyla
iliskilendirilir. Emisyon izin haklarinin satilmas1 ya da elde
tutulmas1 muhasebe yaklagimini etkilememektedir. IFRIC 3
raporlama donemlerinde tesvikle ilgili yeniden degerleme
tavsiye etmemektedir.

IAS 37:

Katilimer tirettigi emisyon sonucu, bu emisyonlari i¢in esit
miktarda tahsisat verme yiikiimliiliigiiyle ilgili karsilik ayirir.
Bu karsilik, IAS 37, Karsiliklar, Kosullu Borglar ve Kosullu
Varliklar kapsaminda ve c¢ogunlukla raporlama tarithindeki
gercege uygun degeriyle gider olarak muhasebelestirilir.
Doénem sonunda, var olan mevcut yiikiimliiliiglin yerine
getirilmesi i¢in gereken harcamanin en iyi tahmini ile
Ol¢iilmesi gerekir. Bu daha ziyade bilango tarihine kadar
uretilen emisyon degerlerini karsilamak igin gerekli tahsisat
miktarinin mevcut piyasa degeri olmaktadir. IFRIC 3,
karsiliklarin piyasa degeri ile yeniden degerlenmesini tavsiye
etmektedir.

Kalan Deger
Yaklasimi

IFRIC 3 ile genel olarak uyumlu bir yaklasimdir. Karbon
emisyonlartyla ilgili satin alinan izinler ve devlet tesvikleri,
IFRIC 3 ile uyumlu ve maddi olmayan duran varlik olarak
gercege uygun degeriyle ilk kez muhasebelestirilir.

Isletme, yeterli miktarda tahsisat bulundurmasi halinde
karsiligi salinimlarin  mukayyet degeri {izerinden (yani
yikiimliiliigi ortadan kaldirmanin kaydi maliyeti iizerinden)
ayirmaktadir. Eger isletmenin yeterli miktarda tahsisat hakki
bulunmuyorsa, bu eksikligi kapatmak i¢in gerekli emisyon
haklarinin piyasa degeri esas alinarak karsilik ayrilir.
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Tablo 4.2.: (Devam ediyor.)

Net Yiikiimliiliik Katilimcilar emisyon haklarini, yalnizca itibari degerleriyle
Yaklagimi (nominal deger) izler ve her tiirlii net yiikiimliiliik i¢in karsilik
ayirmaktadir.

Eger emisyon izni tesvikle saglanmigsa, IAS 20’de agiklanan
alternatif muhasebe yaklagimina gore; tesvikle saglanan
emisyon salinim hakki nominal degeri tizerinden (bu durumda
nominal deger sifirdir) muhasebelestirildiginden, isletmenin
kayitlarinda varlik ya da ertelenmis gelir olarak finansal
tablolara dahil edilecek bir unsur bulunmamaktadir. Herhangi
bir bedel 6denmedigi icin itibari degeri “0”dir. Katilimel,
emisyon yiikiimliiliiglinii yerine getirirken gerekli tahsisata
sahip oldugu miiddetce bir muhasebe islemi yapmamaktadir.
Net yiikiimliiliik yaklagiminin en 6nemli 6zelligi, yalniz bedel
Odenen izinlerin kayda alimmasidir. Bu baglamda devlet
tarafindan verilen izinler maddi olmayan varlik veya devlet
yardimi seklinde kayda alinmamaktadir.

Kaynak: (Romic, 2010: 49 — 51; Dokumaci, 2010: 27- 30; Durgut, 2015: 29 — 30)

Isletmeler, karbon muhasebesiyle ilgili genel kabul goren ve giincel bir uygulama
yiirlirlikte mevcut olmadig i¢in bu yontemleri istege bagli olarak kullanabilmektedir.
Kurul toplantilarinda basarisizlikla sonuglanan yaklasimlar, yiiriirlikkten kaldirilmis
(Kara, 2020: 96) ancak yontemler arasinda 6ne ¢ikan IFRIC 3 yaklasimi halen ilgililer
tarafindan kullanilmaya devam etmistir. Ote yandan onerilen karbon fiyatlama
yaklasimlarinin, karbon muhasebe iglemlerine ve ortak bir finansal raporlama esasinin
benimsenmesine katki saglayacag ileri siirtilebilir. Uluslararas1 uygulamada; baglayici
bir yontem bulunmadigi icin bazi isletmeler karbon muhasebesine dair 6znel
yaklagimlar  gelistirerek, muhasebe, degerleme ve maliyet yontemlerinden
faydalanmaktadir (Veith, vd., 2009: 1). Nitekim IAS 8 Muhasebe Politikalari,
Muhasebe Tahminlerinde Degisiklikler ve Hatalar da standart veya yorumlarda finansal
tablo kalemine ait muhasebe politikasi agik bir sekilde belirlenmisse, isletmelerin bu
politikalar1 uygulamak mecburiyetinde oldugu ifade edilmistir. Eger, bir standart ya da

yorum bir isleme olay veya duruma uygulanamiyorsa isletme (Orten vd., 2019: 99-100);

—  “Finansal tablo kullanicilarimin  karar alma ihtiyacina uygun, faaliyet
sonuglarint ve isletmenin mali durumunu dogru bir sekilde oraya koyan, islem
ve olaylarin hukuki ve ekonomik esaslarini yansitan, tarafsiz ve olgiilii olarak;

islem ve olaylar: tiim miihim yénleriyle tam olarak giivenilir bilgiyle donatilmis
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finansal tablolarla sonu¢lanan bir muhasebe politikasi gelistirme ve uygulama
karari alir.”

— Bu karar alirken ise konuyla ilgili “standart ya da yorum hiikiimlerini,”
kavramsal cercevede “varlik, yiikiimliiliik, gelir ve gidere ait tanim, finansal
tablolara alma kriterleri ve degerleme hiikiimlerini” veya anilan durumlarla
tutarli oldugu miiddetce “muhasebe literatiiriinii ve kabul géren sektor
uygulamalarim gelistirmeyi hedefleyen benzer bir kavramsal ¢erceve kullanan

diger standart koyucularin agiklamalarini” benimser.

E DENIZCILIK A.S.’ ye ait bir geminin yillik hesaplanan karbon emisyon degeri

AB ETS kapsaminda ve genel IFRIC 3 ile olarak

[FRIC 3

hatlariyla uyumlu

muhasebelestirilmistir. yaklagimindan  ise  devlet tegviklerinin
muhasebelestirilmesi yoniiyle ayrilmistir. Calismanin uygulama kisminda s6z konusu

yaklagim ayrica incelenmistir.

4.4.2. Karbon Muhasebesinde Kullanilan Hesaplar

Karbon muhasebesiyle ilgili literatiirde yer alan c¢alismalarda benimsenen

yaklasimlar dogrultusunda kullanilacak hesaplar agsagidaki tabloda gosterilmistir.

Tablo 4.3. Karbon Muhasebesiyle ilgili Hesaplar

Yazarlar Emisyon Haklariyla Devlet Tesvikieri Karsiliklar
1lgili Izinler
Emisyon izinleri Devlet Yardim Kullanim Karsilig1
Dokumaci(2010) (Varlik) (Yikiimliliik) (Yikiimliliik)
180 Gelecek Aylara
Uyar ve Cengiz AitGiderler
(2011)
260 Haklar
Karakog (2012) 160 Emisyon 310 DevletYardimi 311 Emisyon Izni
Izinleri KullanimKarsilig
Cankaya ve Seker | Ticari MallarHaklar | Alinan Devlet Emisyon Kullanim
(2013) Tegvikleri Karsiliklar
Oker ve Adigiizel Haklar Alinan Devlet Maliyet Giderleri
(2013) Tegvikleri ve Karsilig
Yardimlar
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Tablo 4.3.: (Devam ediyor.)

Yilmaz (2014) 260 Haklar 382 Alinan Devlet 654 Karsilik
Tegvikleri ve Giderleri
Yardimlar
Durgut (2015) 260 Haklar 382 ErtelenmisGelir | 374 Emisyon
(Emisyonizinleri) Izinleri Karsilig:
Elitas ve digerleri | 168 Emisyon 382 Alinan Devlet 311 Emisyonizni
(2014) Izinleri Tesvikleri ve Kullanim Karsiligi
Yardimlari
Altinbay ve Verilen Emisyon Devlet Yardinmi Verilen Emisyon
Golagan (2016) Haklari(Maddi Hakki
Olmayan Duran Yikimlaligi
Varlik)
Akyel ve Yildiz Emisyon izinleri Devlet Yardimlari
(2018) Hs. (Alinan Devlet
Tesvikleri)
Giirbiiz, Karatas 260 Haklar 382 Alinan Devlet Emisyon Izni
ve Bekgi (2019) Tesvikleri Kullanim Karsilig
Kara (2020) 260 Haklar 380 Gelecek Aylara | 373 Maliyet
261 Haklar Ait Gider Giderleri Karsiligi
382 Alinan Devlet 374 Gider
Tesvikleri Karsiliklar1 Hesabi

Kaynak: (Kara, 2020: 121)

Caligmada karbon muhasebe islemleri kapsaminda faydalanilan hesaplar; 261
Haklar, 268 Birikmis Amortismanlar, 379 Diger Karsiliklar, 382 Alinan Devlet
Tesvikleri, 552 Maddi Olmayan Duran Varliklar Yeniden Degerleme Artislari, 570
Gecmis Yillar Karlari, 649 Diger Faaliyetlerden Cesitli Gelir ve Kazanglar ve 740

Hizmet Uretim Maliyetidir. Bu hesaplarin kullanim amaglari agagida siralanmustur:

— 261 Haklar Hesabi: Satin alinan ve devletce tahsis edilen karbon emisyon izin
haklarinin izlendigi hesaptir.

— 268 Birikmis Amortismanlar Hesabi: Karbon emisyon izin haklaryla ilgili itfa
paylarinin izlendigi hesaptir.

— 379 Diger Karsiliklar Hesabi: Karbon emisyon izin haklarinin kullanimlarina
iliskin ayrilan karsiliklarin izlendigi hesaptir. KGK; yaymladigi hesap

taslaginda, ¢evre diizenleme ytkiimliliikleriyle ilgili ayrilacak karsiliklarda bu

hesaba atifta bulunmustur.
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— 382 Alinan Devlet Tesvikleri Hesabi: Karbon emisyon izin haklarmin otorite
tarafindan tahsis edilmesi halinde emisyon haklarina yonelik degerin izlendigi
hesaptir.

— 552 Maddi Olmayan Duran Varliklar Yeniden Degerleme Artislart Hesabi:
Karbon emisyon izin haklarinin degerleme giinii yeniden degerlemeye tabi
tutulmasi halinde olusan net deger artislarinin izlendigi hesaptir.

— 570 Gegmis Yillar Karlar1 Hesabi: Degerleme giinii hesaplanan deger
artislarinin devroldugu hesaptir.

— 649 Diger Faaliyetlerden Cesitli Gelir ve Kazanglar Hesabi: Isletmenin,
emisyon haklariyla ilgili gelir olarak muhasebelestirecegi tutarlari izledigi
hesaptir.

— 740 Hizmet Uretim Maliyeti Hesab1: Karbon emisyon izin haklarinin kullanimi

sonucu ayrilan karsiliklarla ilgili giderlerin izlendigi hesaptir.

4.4.3. Gemi Seferlerinde Karbon Muhasebesi Uygulamalari

Gemi seferlerinden kaynaklanan karbon emisyonlarinin bir yillik siire boyunca
dlgiilmesiyle ilgili parametre degerlere ve ilgili diger bilgi setine E DENIZCILIK A.S.
ile yapilan miilakat sonucunda ulasilmistir. Sirket, analiz i¢in insa ettigi ve filosunda yer
alan kimyasal tanker gemisi hakkinda bilgi paylasmistir. Kimyasal tanker gemileri,
“Uluslararast Kimyasal Maddeler Kod’u béoliim 17°de ¢izelgesi verilen parlayici
ozellikteki sivu tiriinlerin herhangi birisini dékme halinde tagimak ve bununla birlikte
petrol diriinlerini tasimak igin insa edilmis ya da doniistiiriilmiis ve bu amagla kullanilan

ticaret gemileri” olarak tanimlanmaktadir (UAB, 2019: 8).

E DENIZCILIK A.S.nin paylastigi bilgiler ve bu bilgilerden yararlanilarak

hesaplanan karbon emisyon degeri asagidaki tabloda sunulmustur.**

41Gemi karbon emisyonuyla ilgili; EEOI, EEDI, EEXI ve EVDI degerleri hesaplanmaktadir. Sirketle
yapilan goriigmelerde EVDI degeriyle ilgili bilgi elde edilmistir. Karbon emisyon degerini 6l¢erken, farkl
yontemler kullanilmasi halinde emisyon degerinde kiiclik farkliliklar ortaya cikabilir. Ancak bu deger
farkliligt karbon muhasebe islemleri agisindan bir 6nem arz etmemektedir. Hesaplanan degerlerdeki
kiigiik farkliliklar, muhasebelestirme islemlerine sadece “futar degisimi” olarak yansir. Uygulanacak
muhasebe yontem ve esaslarinda degisime sebep olmamaktadir. Calismada esas amag¢ karbon emisyon
degerinin; denizyolu tagimaciligimi kisa, orta ve uzun vadede etkileyecek karbon emisyon fiyatlama
girisimleri kapsaminda muhasebelestirilmesi islemlerinden olusmaktadir. Analizde yer alan EVDI degeri
ise, 6zellikli hesaplamalar sonucu tespit edilen bir “sirket verisidir.”
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Tablo 4. 4. Karbon Emisyonu Parametre Degerleri

Parametreler

Degerler

Birim

Kaynaklar

Aciklamalar

Geminin Bir
Yillik Calisma
Stiresi

230 giin
24 saat

Giin
Saat

Gemi, 12 ay boyunca ayda 20 gin
calismaktadir. Ayrica yilda 10 giin faaliyette
bulunmamaktadir.

Yilda toplam 230 giin faaliyet gostermektedir.

Mil(nm)

14.21

Knots

Hiz
Egrisi

Giig

-Mil, denizdeki wuzunluk o6lgiisiidiir. Bir
meridyenin bir dakikalik yay pargasina karsilik
gelen uzunluk birimi olan deniz mili (sembolii
M, NM veya nmi) 1852 metreye tekabiil
etmektedir. Saatte 1 deniz miline esit hiz
birimine ise knot ad1 verilmektedir.

-Gemiyle ilgili knot verisi 14.21 dir.

Deadweight

10.304

Ton

-Geminin tagiyabilecegi en fazla agirlik
miktaridir. Yik gemilerinin kapasitesi DWT
kapasitesi ile tanimlanir. Bir geminin DWT
tasima kapasitesi geminin gidecegi yol
uzunluguna gore almacak gerekli olan; su,
yakit, kumanya, atik madde agirliklarinin da
dahil oldugu yiik tasima kapasitesidir. Geminin
DWT olarak tasima kapasitesi, yaz yiikleme
hattinda ve tuzlu suda gemiye konulabilecek
toplam agirlik ile belirlenir. DWT ton bir
geminin  tastyabilecegi  yiikiin  agirligini
gostermesi bakimindan gemi kiralama islerinde
onemlidir (Bayer, 2011: 5).

-Gemi i¢in DWT, 10.304 tondur.

EVDI

16.56

Gr CO;
/[ ton
deniz
mili

-EVDI degeri, kat edilen ton deniz mili basina
salman CO2'nin tahmini bir o&lgisidir. Bu
nedenle, bir geminin teorik karbon ayak izi,
hem kat edilen mesafe hem de tagman ton ile
carpilan EVDI™'dir. EVDI, IMO MEPC’nin
EEDI’sine benzer bir sekilde bir geminin
karbon emisyonlarini deniz mili basina Slgen
giivenilir bir degerdir (Right Ship, 2012: 3).
-Gemi i¢in EVDI, ton basma 1 mil tasimanin
bedeli, 16.56 gr’dir.

Hesaplanan
Karbon
Emisyon
Degeriyink

-Geminin yillik karbon emisyon degerini
hesaplamak i¢in, geminin 1 yilik mil verisi,
geminin ton bagina 1 mil tagimayla ilgili sebep
oldugu EVDI degeri ve DWT bilgisi
gerekmektedir. Karbon emisyonun
hesaplanmasinda asagidaki denklemler
olusturulur:

1.Gemi Yillik Mil Degeri= [ Caligma Verisi x
Mil(Knot Degeri) ]

Hesaplanan Yillik Mil Degeri= [230 x 24 x
14.21=78.439,2]

2.Toplam Emisyon Degeri =
Deadweight x EVDI]
Hesaplanan Yillik Karbon Emisyon Degeri =
[78.439,2 x 10.300 x 16.56 = 13.380 ton]

[Toplam mil x
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E DENIZCILIK A.S.’ye ait geminin hesaplanan karbon emisyon degeri,
denizcilik uygulamalarina etki edecegi Ongorilen AB Komisyonu’'nun AB ETS,
IMO’da degerlendirme siireci devam eden ICS’nin Karbon Vergisi ve IMO —IMRF
Yakit Vergisi esaslari dogrultusunda muhasebelestirilmistir. Ote yandan IFRIC 3
esaslart yalnizca AB ETS ile uyumlu oldugu i¢in diger oOneri yaklagimlarina

uygulanmamustir.

4.4.3.1. AB Komisyonu —AB ETS Yaklasiminin Karbon Muhasebesi Kapsaminda

Incelenmesi

E DENIZCILIK A.S.’ye ait ¢alismada bilgileri paylasilan gemi, yilda 230 giin
sefer yapmaktadir. Gemi, basta AB limanlar1t olmak iizere, belirlenen rotalar
dogrultusunda uluslararas1 limanlarda faaliyet gosterebilmektedir. Kargo tanklarinin
kapasitesi 11.308,2 m®, dwt 10.300 ton olan geminin, HFO i¢in kalorifik deger 42,7
Kj/g*? ve yillik yakit sarfiyat1 4.222 ton /HFO**dur. Geminin 230 giin ¢alisma karsiligi
yillik karbon emisyonu 13.380 ton olarak hesaplanmistir. E DENIZCILIK A.S. AB
kitasina ve dolayistyla AB Limanlarina giris yaptiginda, sebep oldugu karbon emisyon
salimimlariyla ilgili olarak AB Komisyonunun yiiriirliige koymay1 hedefledigi AB ETS
yaptirrmyla karst karsiya kalacaktir. Bu bilgiler dogrultusunda E DENIZCILIK
A.S.’nin s6z konusu tanker ilgili AB ETS kapsaminda gerceklestirecegi muhasebe

islemleri ¢alismada agiklanmistir.

AB Komisyonu, denizyolu tagimaciligint hedef alan 6zellikli bir karbon sertifika
(izin) degeri belirlememistir. Calismada, AB ETS’de islem goren karbon sertifika
degerleri baz alinmistir. Gemi, y1l i¢inde AB Limanlar1 arasinda operasyonda kalmasi
halinde, “AB ETS nin miikellefi” olacaktir. Ote yandan gemi, rotalarnin tamami AB
Limanlarim1 igermeyebilir. Bu durumda ise AB Kitasinda gemi operasyonu sonucu
atmosfere salinan karbon emisyonu miktar1 kadar ytlikiimliiliikk olusacaktir. Calismada,
geminin sefer rotalar1 ayrima tabi tutulmadan, gerceklesen karbon emisyonlarmin
AB’de atmosfere salindig1 varsayilmistir.** Bu baglamda yapilacak muhasebe islemleri

aciklanmistir.

42 Sirketin paylastig1 veriler, ISO Standart degerleridir.

43 Heavy Fuel Oil (HFO) yakit tipiyle ilgili ayrintili bilgi ¢alismanin 2. Uygulama boliimiinde verilmistir.
4 IMEAK (2021/Eyliil: 61) aciklamalarma gore, ETS’ nin denizcilik sektoriinii kapsayacak sekilde
genisletilmesi; AB icindeki seferler i¢in bir AB limanina gelen gemilerden kaynaklanan tim emisyonlar1
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Calismada AB ETS teklifi iki agidan incelenmistir. AB ETS’de genel olarak “cap
and trade” caligma prensibi benimsenmistir. Ancak AB ETS, denizcilik emisyonlarini
ETS’ye dahil edilmesiyle ilgili kademeli bir tarife onerisinde de bulunmustur. iki
yaklasim birbiriyle tam anlamiyla uyumlu degildir. Bahsi geg¢en yaklasimlar
aciklamakta fayda bulunmaktadir.

ETS’ye tabi tutulan E DENIZCILIK A.S., karbon emisyonlar1 hakkinda bilgi
vermek mecburiyetindedir. AB ETS’ye gore, sirkete emisyon salinimlariyla ilgili
baslangicta bir st siir belirlenmelidir. Zaman igerisinde yetkili otorite tarafindan
belirlenen st sinir degeri kademeli olarak diisiiriilecektir. Burada amac denizcilikte
dekarbonizasyon siirecini hizlandirarak, endiistriyi karbonsuz faaliyette bulunmaya
tesvik etmektedir. Onerilen AB modeline gére E DENIZCILIK A.S., AB ETS
gerekliliklerini karsilamak iizere, bedelsiz ya da emisyon salinim hakkina sahip taraflara

belli bir bedel 6deyerek emsiyon sertifikas: temin edebilir.

Bedelsiz sertifikalarin iktisabinda, ETS’ye dahil sektorler ve endiistriler igin
karbon emisyonu salim miktarmi otorite belirlemektedir. Isletmelere gegmis yil
performanslar1 baz alinarak emisyon izin haklarina tekabiil eden sertifikalar, orantili bir
sekilde dagitilmaktadir. Performanstan kasit, isletmenin ge¢mis yillarda sebep oldugu
karbon emisyon miktaridir. Eger izinler, emisyon hak sahiplerince alim-satim iglemine
tabi tutulursa karbon sertifikalarinin piyasa degeri arz talep dengesine uygun olarak
belirlenecektir (https://www.narterlaw.com (06.03.2022)). E DENIZCILIK A.S. ise
iktisap ettigi bu izin hakkini ekonomik bir deger tasidig1 icin muhasebelestirmelidir. AB
Komisyonu’nun tasarladigi bu sistemde, denizcilikte karbon emisyon salinimiyla ilgili
tist sinir1 kuvvetle muhtemel yine komisyon belirleyecektir. Ancak komisyonun IMO ile
anlagmas1 da muhtemel secenekler arasindadir. Boylece geminin gegmis performansi
baz alinarak, E DENIZCILIK A.S.’ye komisyon veya IMO tarafindan bir iist sinirm

atanmas1 ongoriilmektedir.

Yukaridaki aciklamalara ek olarak AB Komisyonu, denizcilik emisyonlariyla
ilgili kademeli bir uygulamay: da onermistir. Buna gore 2026 yili itibariyle sirketler
denizcilik emisyonlarinin tamamai igin tahsisat verecek olup, oncesinde ise 2023 yilinin

tamami i¢in dogrulanmis emisyonlarin %20’si, 2024’te %45°1, 2025’te %70’1 igin

kapsamasi planlanmaktadir (IMEAK Cevre Birimi, 2021: 61). Calismada bu agiklama esas alinarak
muhasebe iglemlerine yer verilmistir.
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karbon sertifikasina sahip olmak gerekecektir (IMEAK DTO Cevre Birimi, 2021: 61).
AB’nin bu onerisi ise ETS’nin “cap and trade prensibiyle” ¢elismektedir. Zira ikinci
oneride katilimcilara herhangi bir {ist smir atanmamustir. Planlanan uygulamada;
yalnizca yillik emisyonlarin 6l¢iilmesi ve belirlenmis oranlar yardimiyla hesaplanan
emisyon degeri i¢in ETS’de islem goren sertifika degerinin otoriteye ibraz edilmesi
gerekmektedir. Calismada AB ETS yaklasim: kapsaminda bu teklifte ayrica

incelenmistir.

Gemi emisyonlarmin tamaminin ETS’ye dahil edilmesi, tiim ¢evre birliklerinin
AB Komisyonu’na bir ¢agrisidir. Caligmada ilk olarak, gemi emisyonlarinin tamaminin
ETS’ye dahil edilmesi ve “cap and trade modelinin” benimsenmesi varsayimiyla

muhasebe kayitlar1 yapilmistir.

4.4.3.1.1. Emisyonlarin Tamaminin Cap and Trade Modeliyle Uyumlu Olarak

Muhasebelestirilmesi

Calismada  “cap and trade modeli” karbon emisyon haklarinin
muhasebelestirilmesiyle ilgili, IFRIC 3 ve itfa pay1 hesaplama yaklasimlariyla uyumlu

olarak incelenmistir.

4.43.1.1.1. Karbon Emisyon Haklarmmin IFRIC 3 Yaklasimiyla Uyumlu Olarak

Muhasebelestirilmesi

Karbon emisyon haklari; IFRIC 3 Yaklasimi dogrultusunda IAS 38 “yeniden
degerleme modeli”, 1AS 20, I1AS 37 ile uyumlu olarak ve c¢alisma onerisi kapsaminda

muhasebelestirilmistir.

4.4.3.1.1.1.1. Karbon Emisyon Haklarinn iktisabiyla flgili Muhasebe islemleri

AB ETS’nin isleyis prensibinden hareketle E DENIZCILIK A.S.’ye, ait gemiyle
ilgili yillik 5.000 ton emisyon {ist simirinin belirlendigi ve yetkili otorite tarafindan
sirkete tahsis edildigi varsayilmistir. Oncesinde bu sertifikalarin
muhasebelestirilmesiyle ilgili kayit yapilmalidir. (1 Ocak 2021 tarihi; Karbon fiyati
€/tonCO, = 36,10 € ve 1 €=9,04 1) ®°

% fsletme, “TMS 20 Devlet Tesviklerinin Muhasebelestirilmesi ve Devlet Yardimlarmin Ag¢iklanmasi”
Standardi uyarinca, basglangicta hem maddi olmayan duran varligi hem de ilgili tesviki gercege uygun
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Tesvik Nitelikli Karbon Emisyon Sertifikalarinin Degeri ¢ = 36,10 € x 5.000 ton =
180.500 €

Karbon Emisyon Sertifikalarinin Degeri , = 180.500 € x 9,04 £ =1.631.720 b

Tesvik Yoluyla Saglanan Karbon Emisyon Sertifikalarin Muhasebelestirilmesi
(Kosullu Tesvik)

261 Haklar Hesabi1 1.631.720
382 Alinan Devlet Tegvikleri Hesab1 1.631.720

Sertifikalarin Muhasebelestirilmesi

Sirket, devlet tesviki yoluyla sagladigi emisyon hakkini, IAS 20 hiikiimleriyle
uygun olarak gercege uygun degeri ile (piyasada kote olmus deger esas alinmustir) ilk

iktisap tarithinde muhasebelestirmelidir.

Tesvik alig tarihi itibari ile heniiz bir fayda saglamadigindan ertelenmis gelir
olarak muhasebelestirilmistir. Tesvikin ertelenmis gelir olarak muhasebelestirilmesi ise
IFRIC 3 yaklagiminin bir geregidir. Ancak denizyolu tasimaciligiyla ilgili s6z konusu
tesvik herhangi bir sarta bagl olarak verilmemistir. IAS 20’ye gore tesvikler tiglii bir
ayrima tutulmustur. Bunlar; “Ge¢cmiste Gergeklesmis Gider ve Zararlarin Karsilanmasi
Amaciyla Yapilan Tesvikler, Kosulsuz Yapilan Tegvikler ve Kosullu Yapilan
Tesvikler 'dir.”

E DENIZCILIK A.S.’nin elde ettigi tesvik, “Kosulsuz Yapilan Tesvikler” tiiriine
girmektedir. Kosulsuz yapilan tesvikler ise elde edildikler an itibariyle dogrudan gelir

olarak muhasebelestirilir (Orten, vd., 2019: 491 — 493).

Bu baglamda TAS 20 hiikiimlerine uygun olarak yapilacak muhasebe kaydi
asagidaki gibi olmalidir.

degerinden muhasebelestirmeyi segebilir. Isletmenin, ilgili varligi gercege uygun degerinden
muhasebelestirmeyi segmemis olmast durumunda, baslangigta anilan varlik, amaglanan kullanimina hazir
hale getirilmesi ile dogrudan iliskili giderler nominal tutarina ilave edilmek suretiyle (TMS 20’nin izin
degeri gergege uygun deger taniminit kargilamaktadir. IFRIC 3’iin esaslariyla uyumlu olarak, gercege
uygun deger ile muhasebelestirme yaklagimi benimsenmistir.
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Tesvik Yoluyla Saglanan Karbon Emisyon Sertifikalarin Muhasebelestirilmesi
(Kosulsuz Tesvik)

261 Haklar Hesab1 1.631.720

649 Diger Faaliyetlerden Cesitli Gelir ve
Kazanglar Hesabi 1.631.720

Sertifikalarin Muhasebelestirilmesi

E DENIZCILIK A.S. gecmis yil sefer verilerinden hareketle geminin, yilda
yaklagik 13.500 ton karbon emisyon salinnminda bulunacagini 6ngérmektedir. E
DENIZCILIK A.S.’nin sdz konusu gemiyle ilgili yillik olarak izledigi karbon
emisyonlarini 31.12.2021°de EU THETIS MRV platformuna gondermektedir. Sirket
geemis yil tecriibelerinden ve donem bagi tahminlerinden hareketle emisyon salinimi
icin 5.000 tonluk karbon emisyon sertifikasi tesvikinin yetmeyecegini Ongdrmiis ve
9.000 ton igin karbon sertifikasi satin almustir (18.03.2021 tarihi; Karbon fiyati
€/tonCO2 = 43,75 ve 1€=8,91 b).

Karbon Emisyonun Sertifika Degeri ¢ = 43,75 € x 9.000 ton = 393.750 €
Karbon Emisyon Sertifikast Degeri 5 = 393.750 € x 8,91 =3.508.312 b

Alinan Karbon Emisyon Sertifikalarinin Muhasebelestirilmesi

261 Haklar Hesabi 3.508.312
102 Bankalar Hesab1 3.508.312
Sertifikalarin Muhasebelestirilmesi
4.4.3.1.1.1.2. Ara Dénem Yeniden Degerleme ve Karsiik Ayirmayla ilgili

Muhasebe islemleri

E DENIZCILIK A.S. IAS 38 ile uyumlu olarak karbon emisyon sertifikalarini
yeniden degerlemeye tabi tutabilir. Ayrica IFRIC 3 geregi gerceklesen emisyon
salinimlariyla ilgili karsilik ayirmalidir. Sirket faaliyetleri sonucu iirettigi emisyon kadar
sertifika ibraz giinii yerine getirilmesi gereken bir yiikiimliiliik altina girmektedir. Ibraz
giinli, emisyonu karsilayacak kadar emisyon izni beyan edilir. Baska bir ifadeyle,
emisyon izniyle ilgili bir sertifika bulunup bulunulmadigina bakilmaksizin bu

yikiimlillik  “karsilik” olarak muhasebelestirilmelidir (Dokumaci, 2010: 34).
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Karsiliklarin muhasebelestirilmesinde iki yaklagim belirlenmistir. “Birincisi, isletmenin
her bir alig tarihinde emisyon izinlerine bu tarihteki piyasa fiyati iizerinden karsilik
ayrilarak donem sonunda soz konusu karsiligin emisyon izinlerinin piyasa fiyatina gore
diizeltmesidir. Ikincisi ve pratik olan yol ise dénem icinde alinan emisyon izinlerine alis
tarihinde herhangi bir karsilik ayrilmaz, donem sonu itibariyle degerleme giinii piyasa
fiyati baz alinarak karsilik ayrilir.” (Durgut, 2015: 32 — 33). Calismada pratik yol

benimsenmistir.
A) Emisyon Haklariyla Iigili Yeniden Degerleme Islemi

E DENIZCILIK A.S. y1l icinde sahip oldugu 14.000 ton karbon emisyon hakk1
bulunmaktadir. (30.06.2021 tarihi; Karbon fiyat1 €/tonCO2 = 56,35 € ve 1€=10,32 1)

A.1.) Yeniden Degerleme Islemi (9.000 ton emisyon sertifikasi ile ilgili)

1. Karbon Emisyonu Sertifika Fiyatinin Ger¢ege Uygun Degerdeki Degisimi tonir
= 56,35 € — 43,75 € = +12,6 € (9.000 ton satin alinan karbon sertifikasinin Euro bazli
br/ton degisim tutari)

2. Varligin Degerinde € Cinsinden Artis = 12,6 € x 9.000 ton = +113.400 € (9.000

ton ile ilgili sertifika degerlerinde toplam artis tutari)

3. Varligin Yeni Gergege Uygun Degeri 30.06.2021/€ = 393.750 € + 113.400 €

507.150 € (9.000 ton ile ilgili sertifikanin degerleme giinli gercege uygun degeri / €)

4. Varligin Yeni Gergege Uygun Degeri 30.06.200x# = 507.150 € x 10,32 b
5.223.778 1 (9.000 ton ile ilgili sertifikanin degerleme giinii gercege uygun degeri / b)

5. Yeniden Degerleme Artisi 1= 5.223.778 1 - 3.508.3121=1.715.466 b
A.2)) Yeniden Degerleme Islemi (5.000 ton emisyon sertifikasi ile ilgili)

1. Karbon Emisyonu Sertifika Fiyatinin Ger¢ege Uygun Degerdeki Degisimi tonibr
= 56,35 — 36,10 = +20,25 € (5.000 ton tahsis edilen karbon sertifikasinin Euro bazli
br/ton degisim tutar1)

2. Varligin Degerinde € Cinsinden Artis = 20,25 € x 5.000 ton = +101.250 €
(5.000 ton ile ilgili sertifka degerlerinde toplam artis tutari)

3. Varligin Yeni Ger¢ege Uygun Degeri 30062021/ = 180.500 € + 101.250 € =
281.750 € (5.000 ton ile ilgili sertifikanin degerleme giinii gercege uygun degeri / €)
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4. Varligin Yeni Gergege Uygun Degeri 30.06.20006 = 281.750 € x 10,32 b =
2.907.660 b (5.000 ton ile ilgili sertifikanin degerleme giinii ger¢cege uygun degeri / b)

5. Yeniden Degerleme Artisi 1= 2.907.6601 - 1.631.720H=1.275.940 b
30.06.2021 Giinii Varlig1 Degeri; 2.907.660 b + 5.223.778 H=8.131.438b
Toplam Deger Artisi; 1.275.940 % + 1.715.466  =2.991.406

Yeniden Degerleme Artislarinin Muhasebelestirilmesi

261 Haklar Hesab1 2.991.406

552 Maddi Olmayan Duran Varliklar
Degerleme Artislart Hesabi 2.991.406

Yeniden Degerleme Artiglarinin Muhasebelestirilmesi

B) Gergeklesen Emisyon Salinimiyla Ilgili Karsiltk Ayirma

E DENIZCILIK A.S. ara dénem raporlama yapmak {izere geminin karbon
emisyon salinimlarini 6lgmiis ve gerceklesen degeri 6.981 ton olarak hesaplamistir. Bu
degerle ilgili karsilik ayirmalidir. (30.06.2021 tarihi; Karbon fiyat1 €/tonCO2 = 56,35 €
ve 1€=10,32 b)

6.981 ton x 56,35 € =393.380 €
393.380€x 10.325=4.059.682 1

Emisyon Salinimina Dair Karsiligin Muhasebelestirilmesi

................................. 30.06.2021.......cccvvvnnens

740 Hizmet Uretim Maliyeti Hesab1 4.059.682

379 Diger Karsiliklar Hesabi 4.059.682

Karsiliklarin Muhasebelestirilmesi

E DENIZCILIK A.S. i¢in yeni bir yapitirm olan AB ETS islemleri, muhasebe
bilgi sistemi icin genelde cevresel 6zelde karbon maliyeti niteligi gosterir. Sirket AB
ETS’de islemde bulunmaya bagladigi donemden itibaren katlanmis oldugu bu finansal
yiikii, rekabet kosullari elverdigi miiddetce miisterilerine uygulayacagi fiyatlara
yansitacaktir. Baska bir ifadeyle, E DENIZCILIK A.S.’nin miisterilerine yeni donemde
sunacag hizmetin “maliyeti” artmstir. E DENIZCILIK A.S.’nin faaliyette bulundugu
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endiistri ve sundugu hizmet dikkate alindiginda ayrilan karsihigm 740 Hizmet Uretim
Maliyeti Hesabuyla iligkilendirilebilecegi ileri siiriilebilir.
4.4.3.1.1.1.3. Dénem Sonu Islemleri

E DENIZCILIK A.S.’nin 31.12.2021°de EU THETIS MRV platformuna
gonderdigi karbon emisyon degeri ise yillik 13.380 ton olarak gerceklesmistir.*® (31.12.
2021 tarihi; Karbon fiyati €/tonCO, = 80,09 ve 1€=15,08 b). Yapilacak muhasebe
islemleri asagidaki gibidir.

A.) Karsilik Islemleri

A.1.) Onceden Karsilik Ayrilan 6 Aylik Emisyon Degerinin Diisiilmesi:
13.380 ton — 6.981 ton = 6.399 ton

6.399 ton x 80,09 € =512.496 €

512.496 € x 15.08 b =7.728.032 b

Emisyon Salinimina Dair Karsiligin Muhasebelestirilmesi

740 Hizmet Uretim Maliyeti Hesabi1 7.728.032

379 Diger Karsiliklar Hesab1 7798.032

Karsiliklarin Muhasebelestirilmesi

A.2.) Karsiliklarin Revize Edilmesi

Yukaridaki kayda ek, 31.12.2021 tarihi itibariyle 13.380 ton karbon emisyon

salinimuyla ilgili karsiligin ger¢ege uygun degeri hesaplanmalidir.
Yillik Emisyon Salimimiyla Ilgili Cari Karsilik Degeri:
13.380 ton x 80,09 € = 1.071.604,2 €
1.071.604,2 € x 15,08 5=16.159.792 b
30.06.2021 Tarihinde Ayrilan Karsiligin Revize Edilmesi:

Toplam cari karsilik degerinden; (30.06.2021 — 31.12.2021) dénemi igin ayrilan
cari karsilik degerin disiiriilmesiyle hesaplanan deger; (01.01.2021 — 30.06.2021)

4 Tablo 4.4.Karbon Emisyonu Parametre Degerleri tablosunda bu degerle ilgili hesaplama yapimistir.
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donemiyle ilgili ayrilmis olan karsiligin giincel degerini olusturur. Dolayisiyla
muhasebe kayitlarinda yer alan ilk karsilik degeri, hesaplanan yeni degere

esitlenmelidir.

16.159.792- 7.728.032 = 8.431.760 b; (01.01.2021 — 30.06.2021) donemi i¢in
ayrilan karsiligin 31.12.2021 tarihindeki degeridir.

=8.431.760b - 4.059.682%1 =4.372.078 b

Karsiliklarin Revize Edilmesi

740 Hizmet Uretim Maliyeti Hesabi 4372078

379 Diger Karsiliklar Hesab1 4.372.078

Karsiliklarin Muhasebelestirilmesi

B) Yeniden Degerleme Islemleri

E DENIZCILIK A.S.’nin 30.06.2021 tarihinde yeniden degerleme islemleri
sonucu karbon haklartyla ilgili sertifkalarin degeri 8.131. 438 & (2.907.660 b +
5.223.778 b) olarak hesaplanmistir. (14.000 ton emisyon, 30.06.2021 tarihindeki
degeriyle yani 788.900 € bedelle kayitlarda izlenmektedir.) 31.12.2021 tarihi itibariyle
sertifikalarin yeni degeri hesaplanmistir. (31.12.2021 tarihi; Karbon fiyat1 €/tonCO> =
80,09 ve 1€=15,08 b)

Yeniden Degerleme Islemi

1. Karbon Emisyonu Sertifikas: Fiyatinin Ger¢ege Uygun Degerdeki Degisimitonibr
=80,09€ —56,35€=+23,74 €

2. Varhigin Degerinde € Cinsinden Toplam Artig Tutar: = 23, 74 € x 14.000 ton =
+332.360 €

3. Varligin Yeni Ger¢ege Uygun Degeri 31.12.2021/e = 788.900 € + 332.360 €
=1.121.260 €

4. Varligin Yeni Gergege Uygun Degeri 31.12.20000 = 1.121.260 x 15,08 = 16.908.
601 b

5. Yeniden Degerleme Artisi 1= 16.908. 601 % - 8.131. 438 =28.777.163 b
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Yeniden Degerleme Artislarinin Muhasebelestirilmesi

261 Haklar Hesab1 8.777.163

552 Maddi Olmayan Duran Varliklar

Yeniden Degerleme Artislar: Hesab1 8.777.163

Yeniden Degerleme Artiglarinin Muhasebelestirilmesi

C) Faydas Tiikenen Karbon Emisyon Haklarinin Bilan¢o Disi1 Birakilmasi

Yapilan yeniden degerleme isleminden sonra kullanilan karbon haklariyla ilgili
kapatma kaydi yapilacaktir. Ancak isletmenin karbon emisyon izni, 14.000 tondur. Fiili
gerceklesen deger, 13.380 tondur. 620 tona tekabiil eden sertifika sonraki doneme

devredilmistir.
(16.908. 601 £/14.000 ton) x 13.380 ton = 16.159.792 b

Ayrica yeniden degerleme artisiyla ilgili kapatma kaydi yalnizca 13.380 ton
karbon emisyon izinlerine ait olmalidir.

(11.768.5691 /14.000 ton) x 13.380 ton = 11.247.389b

Faydas: Tiikenen Karbon Emisyon Sertifikalarinin Bilan¢o Disi Birakilmast

379 Diger Karsiliklar Hesab1 16.159.792
552 Maddi Olmayan Duran Varliklar Yeniden
Degerleme Artiglar1 Hesabi

382 Alinan Devlet Tesvikleri Hesab1

11.247.389

1.631.720

261Haklar Hesab1 16.159.792

570 Gegmis Yillar Karlari Hesabi 11.247.389
649 Diger Faaliyetlerden Cesitli Gelir ve
Kazanglar Hesabi 1.631.720

Sertifikalarin Bilan¢o Disi Birakilmasi

Kayit IFRIC 3 yaklasimiyla uyumludur. Ancak tesvik ilk muhasebelestirilmede
gelir yazildiginda 382 Alman Devlet Tesvikleri Hesabiyla ilgili bir bakiye deger

bulunmayacaktir. Dolayisiyla muhasebe kaydi asagidaki gibi olmalidir.
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379 Diger Karsiliklar Hesab1 16.159.792
552 Maddi Olmayan Duran Varliklar Yeniden
Degerleme Artislar1 Hesab1 11.247.389

261Haklar Hesabi 16.159.792
570 Geg¢mis Yillar Karlar1 Hesab1 11.247.389

Sertifikalarin Bilango Disi Birakilmast

4.4.3.1.1.2. Karbon Emisyon Haklarimin Maliyet Model Yontemine Gore ve itfa

Pay1 Hesaplanarak Muhasebelestirilmesi

Literatiirdeki yaklasimlarda, ¢ogunlukla karbon emisyon haklariyla ilgili
amortisman (itfa pay1) hesaplanmadigi tespit edilmistir. Calismalarda amortisman
uygulamasina atifta bulunan taraflar kayitlarin1 genellikle Muhasebe Sistemi Uygulama
Genel Tebligi (MSUGT) ile uyumlu olarak Tek Diizen Hesap Plan1 (TDHP)
cergevesinde olusturmustur. Standart yaklasimi acisindan incelemelerde IFRIC 3
esaslariin daha cok tercih edildigi goriilmektedir. Nitekim sektor uygulamasi da
literatlir ile uyum gostermektedir. Uluslararast Emisyon Ticareti Birligi’nin Price
Waterhouse Coopers ile birlikte hazirladigi 2007 yilina ait anket sonuglarinda; emisyon
ticaret rejimi uygulamalar1 neticesinde belirlenen istatistiksel degerler itibariyle,
uygulayicilarin %86’s1in emisyon haklarma iliskin amortisman ayirmadig (itfa payi
hesaplamadigi) tespit edilmistir. Bir diger arastirmaya gore, ACCA; 2010 yilinda AB’de
faaliyet gosteren 26 sirketin, %69 nun amortismana iliskin bir kayit yapmadigini tespit
etmistir (Demirci ve Olgun, 2019: 62-63; Kara, 2020: 102). IASB’in IFRIC 3 ve 2014
yilinda yayimladigr yorumuyla karbon emisyon haklariyla ilgili “karsilik” ayirmaya
yonelik bir yaklasim One siirdiigii 6te yandan amortisman uygulamasina yonelik
Ozellikli bir agiklamada bulunmadigi bilinmektedir. Standart yaklasiminda bir varlik,
duran varlik olsa dahi amortismana tabi tutulmayabilir. Zira bu bakis acis1 IAS 38
esaslartyla da uyum gostermektedir. IAS 38’e gére maddi olmayan bir duran varlik,
itfaya tabi tutulmayabilir. 1AS 38, “simirsiz yararli 6mre sahip bir maddi olmayan
duran varhik itfa edilmez.” seklinde uygulamaya yonelik bir agiklamada bulunmustur
(IAS 38, md. 107). Dolayisiyla bazi1 varliklar; “maddi olmayan duran varlik” tanimini
karsilamalarina ragmen itfaya tabii tutulma zorunluluklari bulunmamaktadir. Ote
yandan benzer bir yaklasim IAS 16 md. 58’de 6ne siiriilmiis olup anilan maddeye gore

standart; “Tas ocaklar: ve toprak doldurmak i¢in kullanilan alanlar gibi bazi istisnalar
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hari¢ olmak tizere, arsalarin sinirsiz yararli 6mrii vardir ve bu nedenle amortismana

i3

tabi  tutulmazlar. aciklamas1  yaparak, duran varligin amortismana tabi
tutulmayabilecegini 6rnek yardimiyla ifade etmistir. IAS 38 ve IAS 16’da ileri siiriilen
bu ornekler, varligin sinirsiz Omre sahip olma niteligini tasimasina bagli olarak
verilmistir. Isletmenin, esas faaliyet konusu karbon emisyon izinlerini igeren
sertifikalarin alim satim islemi olmadig i¢in IAS 38 kapsaminda muhasebelestirdigi bu
haklarina yonelik gelecek donem uygulamalarinda IASB tarafindan “amortisman
ayirma  zorunlulugu getirilmedigi miiddetce” sertifikalar amortismana (itfa payi
hesaplanmayabilir) tabi tutulmayabilir. Zira bu tiir muhasebesel ¢ikmazlarda TASB,

¢ozlimill uygulayacinin takdirine birakmistir. Bu kapsamda muhasebe uygulamalarinda

standartin ¢er¢eve yaklasimi IAS 8, md. 7- 10’a gore asagidaki gibi ifade edilebilir:

—  “Bir islem, diger olay veya kosula ozel olarak uygulanan bir IFRS nin
bulunmasi durumunda, bu kaleme uygulanacak muhasebe politikasi veya
politikalari, s6z konusu IFRS uygulanarak belirlenir.”

—  “Bir islem, diger olay veya kosula ozel olarak uygulanan bir IFRS nin
bulunmamas: durumunda isletme yénetimi, muhasebe politikasini gelistirirken
ve uygularken kendi takdirini kullanir.” esasina dayanir. Bu kapsamda IAS 8
aciklamasi, standardin muhasebe islemlerinde ihtiyaca uygun ve giivenilir olan
bilgiyi olusturmak i¢in segilecek yontem ve politikalar: uygulayicinin kanaatine
biraktigini gostermektedir.

Yukaridaki aciklamalar ve literatiirdeki genel yaklasima dayanarak, karbon
emisyon haklariyla ilgili itfa kaydi yapilmamistir. Ancak IFRIC 3 ve yeniden degerleme
modeli; finansal tablolarda gelir-gider uyusmazligina yol agmasi sebebiyle ilgili
kesimlerin elestirilerine maruz kalmaya devam etmektedir. Calismada bu muhasebel
soruna ¢Oziim TUretmek amaciyla ve bazi uygulayicilarin amortisman (itfa payi
hesaplama) yonteminde 1srarci olmasi sebebiyle maliyet model yontemine gore
muhasebe kayitlar1 yapilmistir.

IAS 16 md. 6’ya gore, varlikla ilgili kullanilacak amortisman yontemini segerken;
“varligin gelecekteki ekonomik yarlarina iliskin olarak igletmece uygulanmasi beklenen
tiiketim modelinin tercih edilmesine yonelik bir muhasebe esasi belirlemistir.” 1ASB,
amortisman yontemlerini ise “azalan bakiyeler, dogrusal ve iiretim miktar: yontemleri”

olarak siniflamistir. IAS 38 de ayni yaklasimi benimsemistir. Bu kapsamda emisyon
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izin haklarini itfaya tabi tutarken iiretim miktar: yontemi esas alinabilir. Zira satin alinan
ya da tesvik yoluyla temin edilen emisyon izin haklar1 “emisyon tonu basina” fayda
saglamaktadir. Dolayisiyla isletme, emisyon salimimlarina karsilik elde ettigi
sertifikalar1 bu kapsamda itfaya tabii tutabilir. “Uretim miktar: amortisman yontemi;
stireyi baz alan azalan bakiyeler ve dogrusal amortisman yontemlerinin aksine, varligin
calisma yogunlugunu gésteren is olciisiinii esas almaktadir.” (Orten vd., 2019: 216).

Uretim miktar1 amortisman yontemi; varligi gercek kullanimma bagh kalinarak
amortisman hesaplamasini benimseyen bir yontem olmasi sebebiyle digerlerine nazaran
daha gergekei sonuglar vermistir (Bragg, 2010: 198’den aktaran: Cankaya ve Yilmaz,
2014: 226).

E DENIZCILIK A.S.’nin 31.12.2021 tarihinde 14.000 ton emisyona tekabiil eden
karbon sertifikasi bulunmaktadir. Ote yandan, sirketin yillik salmim miktar: ise fiili
olarak 13.380 ton olarak gerceklesmistir. Bu kapsamda sertifikalar ile ilgili ifta pay1
asagidaki gibi hesaplanabilir:*’

01.01.2021 tarihli Emisyon Sertifikalariin Kayitli Degeri: 1.631.720 b

30.06.2021 tarihli Emisyon Sertifikalarinin Kayitli Degeri: 3.508.312 b
Emisyon Sertifikalarinin itfaya Tabi Degeri: 5.140.032
Yillik Kullanim Igin Ayrilan itfa Pay:: (13.380/14.000) x 5.140.032 = 4.912.402

Tesvik Yoluyla Edinilen Karbon Emisyonu Sertifikalarinin Muhasebelestirilmesi

261 Haklar Hesab1 1.631.720

649 Diger Faaliyetlerden Cesitli Gelir ve

Kazanglar Hesab1 1.631.720

Sertifikalarinin Muhasebelestirilmesi

Y7IFRIC 3 esas alinarak gerceklestirilecek muhasebe islemlerinde maliyet modelini tercih etmek,
yeniden degerleme modelinde oldugu gibi karbon yiikiimliliiklerinde degisiklikler meydana
getirmemektedir  (Elitas, vd., 2014: 49). Kayitlarda, literatiir i¢in emisyon haklarinin
muhasebelestirilmesinde alternatif olugturmak {izere yillik raporlama yaklagimi benimsenmis ve maliyet
modeli yontemi tercih edilmistir. Emisyon haklari itfaya tabi tutulmasi halinde, E DENIZCILIK A.S. bu
haklarina yonelik bir karsilik ayirmayacaktir. Baska bir ifadeyle ibraz edilecek sertifikalar yiikiimliilik
olarak degerlendirip dogrudan karsilik ayrimak suretiyle giderlestirmek yerine, sertifikalarin fayda
saglayan kisimlartyla ilgili itfa ayirarak dolayli gider yaklagimini benimsemekte miimkiindiir.
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Satin  Alma  Yoluyla  Edinilen ~ Karbon  Emisyonu  Sertifikalarinin

Muhasebelestirilmesi

261 Haklar Hesab1 3.508.312

102 Bankalar Hesab1 3.508.312

Sertifikalarimin Muhasebelestirilmesi

Itfa Payinin Muhasebelestirilmesi

740 Hizmet Uretim Maliyeti Hesab1 4.912.402

268 Birikmis Amortismanlar Hesab1 4.912.402

Itfa Payinin Muhasebelestirilmesi

Faydasi Tiikenen Karbon Emisyon Sertifikalarinin Bilangco Disi Birakilmasi

268 Birikmis Amortismanlar Hesab1 4.912.402

261 Haklar Hesb1 4.912.402

Sertifikalarin Bilan¢o Disi1 Birakilmasi

E DENIZCILIK A.S. “cap and trade” uygulamasinda yukaridaki yaklasimlart
veya ihtiyaca uygun ve giivenilir finansal bilgiyi sunmak i¢in alternatif bir muhasebe
politikas1 belirleyecektir. Ancak konuyla ilgili IASB’1n uluslararas1 emisyonlar1 hedef
alan yeni diizenlemeler yayinlamasi, ihtiyaca uygun ve giivenilir finansal raporlama

agisindan dnem arz etmektedir.

4.4.3.1.2. Emisyonlarin Tarife Sistemiyle Uyumlu Olarak Muhasebelestirilmesi

E DENIZCILIK A.S.’ye ait geminin &lgiilen karbon emisyonlariyla ilgili olarak,
tarife sistemine gore ve ilk uygulama yil1 2023 i¢in otorite tarafindan belirlenen oran
esas aliarak yapilacak muhasebe kayitlart IFRIC 3’iin yeniden degerleme yaklagimi ve

calisma onerileriyle uyumlu olarak asagidaki gibidir.*®

% AB Direktifi’'ne gore, gemiler, AB limanlar1 arasindaki seferlerde ve AB limanlarindaki kalig
sirasindaki karbon emisyonlarinin % 100’tine karsilik EST bedeli (Euro/ton-CO;) 6demek zorundadir.
Mubhasebe islemleri bu varsayim dogrultusunda yapilmustir.
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A) Dénem I¢i Islemleri

E DENIZCILIK A.S. ara dénem raporlama yapmak iizere geminin karbon
emisyon salinimlarini 6lgmiis ve gerceklesen degeri 6.981 ton olarak hesaplamistir. Bu
degerle iliskili emisyon sertifikas1 satin almali ve karsilik ayirmalidir. (30.06.2021
tarihi; Karbon fiyat1 €/tonCO2 = 56,35 € ve 1€= 10,32 b)

Ibraz Edilecek Emisyon Miktari: 6.981 ton x 0,20 = 1.396 ton (sertifika ibraz

yukiimliiliigiine tekabiil eden emisyon miktaridir.)

Ibraz Edilecek Emisyon Sertifikasinin Degeri (30.06.2021 /¢ = 1.396 ton x 56,35 € =
78.665 €

Ibraz Edilecek Emisyon Sertifikasinmin Degeri (30.06.2021 /) = 78.665 € x 10,32 b =
811.823 b

Satin Alinan Karbon Emisyonu Sertifikalarinin Muhasebelestirilmesi

261 Haklar Hesab1 811.823

102 Bankalar Hesab1 811.823

Sertifikalarin Muhasebelestirilmesi

Emisyon Salinimina Dair Karsiligin Muhasebelestirilmesi

740 Hizmet Uretim Maliyeti Hesab1 811.823

379 Diger Karsiliklar Hesab1 811.823

Karsiliklarin Muhasebelegtirilmesi

B) Dénem Sonu Islemleri

E DENIZCILIK A.S.’nin 31.12.2021°de EU THETIS MRV platformuna
gonderdigi karbon emisyon degeri ise yillik 13.380 ton olarak gerceklesmistir. (31.12.
2021 tarihi; Karbon fiyatt €/tonCO, = 80,09 ve 1€=15,08 1) Yapilacak muhasebe
islemleri asagidaki gibidir.

ETS Kapsamina Dahil Edilen Emisyon Miktari: 13.380 ton x 0,20 = 2676 ton

Karbon Emisyonu Sertifikalarinin Degeri (31122021 ¢ - 2676 ton x 80,09 € =
214.321 €
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Karbon Emisyonu Sertifikalarinin Degeri (31122001 #): 214.321 € x 15,08 b =
3.231.960 b

B.1.) Satin Alinan Karbon Emisyonu Sertifika Degerinin Hesaplanmasi:
6 Aylik Emisyon Miktarimin Hesaplanmasi: 2.676 ton- 1.396 ton = 1.280 ton

Donem Sonu Satin Alinan Karbon Emisyonu Sertifika Degeri (31.12.2021/¢): 1.280 ton
x 80,09 =102.515 €

Dénem Sonu Satin Alinan Karbon Emisyonu Sertifika Degeri (31.12.202uz): 102.515
€x15,081=1.545.926 b

Satin Alinan Karbon Emisyonu Sertifikalarinin Muhasebelestirilmesi

261 Haklar Hesab1 1545926

102 Bankalar Hesab1 1.545.926

Sertifikalarin Muhasebelegstirilmesi

B.2.) Ara Dénem Emison Haklarini Yeniden Degerleme Islemleri

Ara Donem Emisyon Haklarimin Donem Sonundaki Ger¢ege Uygun Degerinin

Hesaplamasi:

Ara Donem Emisyonlarin Donem Sonu Gergege Uygun Degeri ). 1.396 ton X
80,09 =111.806 €

Ara Dénem Emisyonlarin Dénem Sonu Ger¢ege Uygun Degeri ¢) = 111.806 € x
15.08 1 =1.686.034 ¢

Ara Donem Emisyon Haklarinin Kayitl Degeri (30.06.2021 /1) 811.823 b
Yeniden Degerleme Degerleme Artisi: 1.686.034 1- 811.823 1 =874.211 1

Yeniden Degerleme Artisinin Muhasebelestirilmesi

261 Haklar Hesab1 874.211

552 Maddi Olmayan Duran Varliklar 874.211
Yeniden Degerleme Artiglart Hesabi

Yeniden Degerleme Artisinin Muhasebelegstirilmesi
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B.3.) Karsilik Diizeltme Islemleri:

AB Direktifi’nin ilk uygulama yili kararma gore, isletmenin yillik emisyon
salinimlarindan 2.676 tonu igin sertifika ibraz etme zorunlulugu bulunmaktadir. Bu
emisyon salimimlarina tekabiil eden sertifikalarin ger¢ege uygun degeri 31.12.2021
tarihi itibariyle 3.231.960 b ‘dir. Dolayisiyla bu deger 31.12.2021°deki karsiligin

tutariyla da aynidir. Yapilacak muhasebe igslemleri asagidaki gibidir.
Donem Sonu Karsiliklarin Gergege Uygun Degeri (31.12.2021 /) 3.231.960 b
Ara Dénemde Karsiligin Kayitli Degeri (30.06.2021 /¢)- 811.823 b

Ara DénemdeKi Karsiligin Donem Sonundaki Gergege Uygun Degeri (31.12.2021 / #)-
1.686.034 b
Ara Donem Karsilikla Ilgili Diizeltilecek Tutar: 1.686.034 B- 811.823 b =874.211

Karsiliklarin Revize Edilmesi

740 Hizmet Uretim Maliyeti Hesab1 874.211

379 Diger Karsiliklar Hesab1 874.211

Karsiliklarin Muhasebelestirilmesi

Yukaridaki diizeltme kaydina ek, 30.06.2021 — 31.12.2021 tarihleri arasinda
gerceklesen 1.280 ton emisyonla ilgili ayrilmasi gereken karsilik kaydi asagidaki

gibidir.
Emisyon Salimimina Dair Karsitligin Muhasebelestirilmesi

................................. 31.12.2021.....ccc0vvvvenee.
740 Hizmet Uretim Maliyeti Hesab1 1.545.926

379 Diger Karsiliklar Hesab1 1.545.926

Karsiliklarin Muhasebelestirilmesi

C) Faydas: Tiikenen Karbon Emisyonu Sertifikalarinin Bilan¢o Disi Birakilmasi

Gemi emisyon salimimlarina karsilik karbon sertifikalarinin ibraziyla ilgili

yapilacak muhasebe kaydi ise asagidaki gibidir.
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Kullanilan Sertifikalarin Bilango Dist Birakilmasi

379 Diger Karsiliklar Hesab1 3.231.960
552 Maddi Olmayan Duran Varliklar Yeniden 871.211
Degerleme Artiglar1 Hesabi

261 Haklar1 Hesab1 3.231.960
570 Gegmis Yillar Karlar1 Hesabi 871.211

Sertifikalarin Bilango Disi Birakilmast

D) Emisyon Salinimlarinin Tesvik Acisindan Incelenmesi

E DENIZCILIK A.S.’ye gemi faaliyete basladiginda otorite tarafindan saglanan
bir tegvik tiirii bulunmamaktadir. Otorite yalnizca ilk yila dair gergeklesen emisyonlarin
%20’sini ETS’ye tabi tutmustur. Dolayisiyla isletmeye emisyon salinimiyla ilgili tahsis
edilmis bir karbon sertifikasi bulunmamaktadir. 1AS 20, md. 3° e gore “deviet
tesvikleri; isletmenin faaliyet konular: ile ilgili belirli kosullarin geg¢miste veya
gelecekte yerine getirilmesi karsiliginda isletmeye kaynak transferi seklindeki devlet
yvardimlaridir. Bu tegvikler, bir deger atfedilemeyen devlet yardimlarini ve isletmenin
normal ticari islemlerinden ayirt edilemeyen devlet ile yaptigi islemleri kapsamaz.”
ifadesi yer almaktadir. Otoritenin ilk yil i¢in emisyonlarinin %80’ini kayit dig1 tutmasi
“bir deger atfedilmeyen devlet yardimlari” kapsaminda degerlendirilebilir. AB
Direktifi'nde bu prensip, iklim finansman1 ve dolayisiyla karbon borsasinda
emisyonlarin belli bir kisminin ilk {i¢ yil kayit dis1 birakilmasi yaklasimi {izerine
gelistirilmistir. Konu bu kapsamda degerlendirildiginde muhasebelestirilecek bir tegvik

tutar1 bulunmamaktadir.

IAS 20 md.36’ya gore “... finansal tablolarimin yaniltict olmamast i¢in devlet
yardimlarimin tiirii, kapsami ve siiresi agiklanir.” ifadesi yer almaktadir. Dolayisiyla E
DENIZCILIK A.S. emisyonlarinin %80’ine tekabiil eden ve finansal raporlama dist

tutulan bu emisyonlarini mali tablo dipnot ve eklerinde ayrica agiklamalidir.

IAS 20 md. 9’a gore, “Deviet tesvikinin elde edilme sekli, tesvikin
muhasebelestirilme yontemini etkilemez. Buna gore, devlet tegvikleri nakden veya
devlete olan bir yiikiimliiliigiin azaltilmas: seklinde elde edilmis olsa dahi ayni sekilde
muhasebelestirilir.” ifadesi ileri siiriilerek kayit dis1 tutlan emisyonlari, devlete olan bir

yikiimliiligi azaltmak seklinde tanimlamakta miimkiindiir. Anilan maddede,
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muhasebelestirme yonteminde bir farklilik olmadigi belirtilmistir. AB Direktifi’nin

onerisindeki model, kosulsuz tegvik tiiriiyle uyum gdosterebilir.

Faaliyet donemi sonunda tespit edilen emisyon miktar: iizerinden ibraz edilecek
sertifika degeri belirlenirken, emisyonlarin %80’ine tekabiil eden ve finansal raporlama
dis1 tutulan emisyon miktar1 da yine ayni donemde ortaya g¢ikacaktir. Bu baglamda
calismadaki muhasebe Onerisi tesvikin, itfa payr hesaplama veya karsilik ayirma
yontemlerinden yararlanilarak muhasebelestirilmesidir. Calismada onerilen yaklagimda,
ilgili otoritenin, E DENIZCILIK A.S.’nin yillik emisyon salinimlarinin %80’ine tekabiil
eden “emisyon salinim hakkini* iicretsiz olarak sirkete tahsis ettigi varsayilmistir. Ote
yandan donem sonu sirket, emisyon degerinin %80’ine tekabiil eden miktar1 otorite
tarafindan izin verilmis “emisyon salinim hakki” varsayimiyla muhasebelestirebilir.

Yapilacak muhasebe islemleri ve kayitlar1 asagida gibidir (31.12.2021 tarihi; Karbon
fiyat1 €/tonCO2 = 80,09 ve 1€=15,08 b).

Emisyonlarin %80 ine Tekabiil Eden Miktar: 13.380 ton x 0,80 = 10.704 ton
10.704 ton emisyonun € Degeri: 10.704 ton x 80,09 € =857.283 €

10.704 ton emisyonun b Degeri: 857.283 € x 15,08 $=12.927.828 b

D.1. Itfa Pay: Hesaplama Yontemi

Sertifikalarla ilgili gelir gider uyumsuzluguna sebebiyet vermemek igin maliyet

model yontemine gére muhasebe islemleri yapilmistir.

Satin Alinan Karbon Emisyonu Sertifikalarinin Muhasebelestirilmesi

261 Haklar Hesab1 811.823

102 Bankalar Hesab1 811.823

Sertifikalarinin Muhasebelestirilmesi

Itfa Payinin Muhasebelestirilmesi

740 Hizmet Uretim Maliyeti Hesabi 811.823

268 Birikmis Amortismanlar Hesabi 811.823

Itfa Payimin Muhasebelestirilmesi

4 E DENIZCILIK A.S.’ye otorite tarafindan tahsis edilen emisyon sertifikas1 bulunmamaktadir. Ancak
%80’e tekabiil eden salinima izin verilmistir. Bu baglamda izin “ hak” olarak tanimlanmstir.
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Satin Alinan Karbon Emisyonu Sertifikalarinin Muhasebelestirilmesi

261 Haklar Hesab1
102 Bankalar Hesab1

Sertifikalarinin Muhasebelestirilmesi

1.545.926

1.545.926

Itfa Payimin Muhasebelestirilmesi

740 Hizmet Uretim Maliyeti Hesab1
268 Birikmig Amortismanlar Hesab1

Itfa Payinin Muhasebelestirilmesi

1.545.926

1.545.926

Faydasi Tiikenen Sertifikalarin Bilan¢o Disi1 Birakilmasi

268 Birikmig Amortismanlar Hesabi

261 Haklar1 Hesab1

Sertifikalarin Bilan¢o Digi1 Birakilmast

2.357.749

2.357.749

Emisyonlarin ~ %80°ine  Tekabiil Eden

Muhasebelestirilmesi

Salinimda

Bulunma

261 Haklar Hesab1

649 Diger Faaliyetlerden Cesitli Gelir
ve Kazanglar Hesabi

Sertifikalarinin Muhasebelestirilmesi

12.927.828

12.927.828

Itfa Payimin Muhasebelestirilmesi

740 Hizmet Uretim Maliyeti Hesab1
268 Birikmig Amortismanlar Hesab1

Itfa Payinin Muhasebelestirilmesi

12.927.828

12.927.828

Hakkinin
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Emisyon Hakki ve Itfa Pay: Kapams Kayd:

268 Birikmis Amortismanlar Hesabi 12.927.828

261 Haklar Hesabi 12.927.828

Emisyon Hakk: ve Itfa Pay: Kapanis Kaydimin
Muhasebelestirilmesi

D.2. Karsilik Ayirma Yontemi

Maliyet model yontemi ilkeleri dogrultusunda, yeniden degerleme islemi
yaptlmamugtir. IFRIC 3°te emisyon haklartyla ilgili karsilik ayirilmasi tavsiye edildigi

icin itfa pay1 hesaplamak yerine ilgili tutarlar karsilik olarak muhasebelestirilmistir.

Satin Alinan Karbon Emisyonu Sertifikalarinin Muhasebelestirilmesi

261 Haklar Hesab1 811.823

102 Bankalar Hesabi 811.823

Sertifikalarimin Muhasebelestirilmesi

Emisyon Salinimina Dair Karsiligin Muhasebelestirilmesi

740 Hizmet Uretim Maliyeti Hesab1 811.823

. 811.823
379 Diger Karsiliklar Hesab1

Karsiliklarin Muhasebelestirilmesi

Satin Alinan Karbon Emisyonu Sertifikalarinin Muhasebelestirilmesi

261 Haklar Hesab1 1545926

1.545.926
102 Bankalar Hesab1

Sertifikalarinin Muhasebelestirilmesi
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Emisyon Salimimina Dair Karsitligin Muhasebelestirilmesi

379 Diger Karsiliklar Hesab1

Karsiliklarin Muhasebelestirilmesi

1.545.926

1.545.926

Faydasi Tiikenen Sertifikalarin Bilan¢o Disi1 Birakilmasi

379 Diger Karsiliklar Hesab1

................................. 31.12.2021.....cccveieeis
740 Hizmet Uretim Maliyeti Hesab1
|[| 261 Haklar1 Hesab1

Sertifikalarin Bilan¢o Disi Birakilmasi

2.357.749

2.357.749

Emisyonlarin ~ %80’ine  Tekabiil ~ Eden

Muhasebelestirilmesi

Salinimda

Bulunma

261 Haklar Hesab1

649 Diger Faaliyetlerden Cesitli Gelir
ve Kazanglar Hesab1

Sertifikalarin Bilan¢o Disi Birakilmasi

12.927.828

12.927.828

Emisyon Salinimina Dair Karsiligin Muhasebelestirilmesi

740 Hizmet Uretim Maliyeti Hesabi

379 Diger Karsiliklar Hesab1

Karsiliklarin Muhasebelegtirilmesi

12.927.828

12.927.828

Emisyon Hakki ve Karsilik Kapanis Kaydi

379 Diger Karsiliklar Hesab1

261 Haklar Hesab1

Emisyon Hakk: ve Karsilik Kapanis Kaydinin
Muhasebelestirilmesi

12.927.828

12.927.828

Hakkinin
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Yukaridaki yer alan muhasebe islemleri, devlete olan bir yiikiimliliigiin
diisiiriilmesi yaklasimiyla iliskilendirilmistir. E DENIZCILIK A.S.’ye ait emisyonlarin
tamami1 ETS kapsamina tasmmmamis yalnizca %20’si karbon finasmanina dahil
edilmistir. Emisyonlarin tamaminin ETS’ye dahil edilmesi halinde, isletme bu
emisyonlara tekabiil eden sertifikay: ibraz etme yiikiimliliigiine girecektir. Ancak ilk
yila yonelik uyum siirecinde yalnizca %20’lik kismi icin ibraz yiikimliligi
getirilmistir. Bu baglamda yaklasim, devlete olan bir yiikiimliiliigiin diisiiriilmesi
kapsaminda degerlendirilebilir. Ote yandan yukaridaki kayitlarda, kosulsuz tesvik
kapsaminda gelir olarak muhasebelestirilen emisyon haklari, itfa paylar1 ve karsiliklarin
gider yazilmasiyla notrlenmistir. Dolayisiyla muhasebe kayitlarinda %80°lik emisyon
salinim miktariyla ilgili gelir ve gider uyumsuzlugu bulunmamaktadir. Bu kapsamda,

IFRIC 3’¢ yoneltilen en 6nemli elestiriye karsi alternatif bir ¢6ziim sunulmustur.

AB ETS’ye dahil edilen karbon emisyonlari, IFRIC 3 yaklasimi dogrultusunda
yeniden degerleme modeliyle uyumlu olarak muhasebelestirildiginde gelirler finansal
durum tablosuyla, giderler ise kapsamli gelir tablosuyla iligkilendirilmesi sebebiyle
muhasebesel a¢idan énemli bir uyumsuzluk olusturmaktadir. Ayrica benzer bir durum
maliyet model yoOnteminin tercih edilmesinde de yasanmaktadir. Zira isletme
sertifikalarini, ilk muhasebelestirme doneminin ardindan maliyetinden tiim birikmis itfa
ve deger diisiikliigi zararlar1 diislilmiis olarak izleyecegi icin deger artislariyla ilgili
maliyet modeldeki istisnai durum disinda herhangi bir kayit yapmayacaktir. IFRIC 3 ise
sertifikalarin muhasebelestirilmesinde IAS 37’ye atif yaptig1 ve karsiliklarin yeniden
degerlenmis deger lizerinden muhasebelestirilmesini tavsiye ettigi i¢in varlik ve
yiikiimliilik hesaplariyla ilgili degerleme farkliliklarindan kaynaklanan uyumsuzluk
ortaya ¢ikacaktir. Bu kapsamda calismada IFRIC 3 ve calisma 6nerileri dogrultusunda
muhasebe islemlerine yer verilmistir. Cap and trade prensibindeki ve tarife sistemindeki
muhasebesel sorunu ¢6zmek i¢in Ornek uygulamalardan elde edilen bilgiler
dogrultusunda, c¢alismada benimsenen muhasebe yaklasimlariyla literatiire bir nebze

olsun katk1 saglanacag diisliniilmektedir. Bunlar asagida siralanmistir:

— Denizcilik emisyonlarinin cap and trade prensibiyle uyumlu olarak AB ETS’ye
dahil edilmesi halinde mevcut yaklagsimlardaki muhasebel sorunu ¢dzmek igin
maliyet modeli yonteminin daha etkili oldugu sonucuna varilmistir. Zira, karbon

sertifikalarinin kote edildigi bir borsa olmasina ragmen, isletmeler genellikle bu
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sertifikalar1 bir yillik salinimlart i¢in satin almaktadir. Dolayisiyla sertifikalarin
faydali dmrii istisnai alimlar disinda bir faaliyet donemi/takvim yilina tekabiil
etmektedir. Bu sebeple sertifkalar1 yeniden degerlemeye tabi tutmamanin,
finansal bilgi {liretme noktasinda biiyiik bir kayip olusturmayacagi
diistiniilmektedir.

— Denizcilik emisyonlarinin tarife sistemine uyumlu olarak AB ETS’ye dahil
edilmesi halinde, mevcut yaklagimlardaki muhasebel sorunu ¢oézmek igin
maliyet model yonteminin daha etkili oldugu sonucuna varilmistir. Cap and
trade prensbine yonelik benimsenen yeniden degerlemeyle ilgili yaklagim, tarife
modeli iginde gegerli kabul edilmistir. Bu kapsamda sertifikalarla ilgili itfa pay:

veya karsilik ayirmak suretiyle iki muhasebe yaklagimi onerilmistir.

4.4.3.2. ICS Kiiresel Karbon Vergisi ve IMO IMRF’nin Karbon Muhasebesi

Kapsaminda Incelenmesi

ICS, kiiresel capta faaliyet gosteren 5.000 GT {izeri ticari gemilerin atmosfere
salinimda bulundugu her bir ton karbon emisyonu i¢in toplanacak zorunlu katki pay:
esasma dayanan bir uygulama onermistir. Oneride yer alan zorunlu katki pay: ifadesi,
karbon vergisi tanimma karsilik gelmektedir. Nitekim denizcilik endiistrisinde de
ICS’nin onerisi, genellikle karbon vergisi olarak tanimlanmistir. ICS sundugu modelde,
olusacak finansal kaynagin, sifir karbonlu yakitlar ile konvansiyonel yakitlar arasindaki
fiyat farkinin kompanse edilmesinde ve hidrojen, amonyak gibi yakitlarin tedarikinde
kiiresel Ol¢ekli limanlarda gerekli yakit ikmali altyapisini olusturabilmek i¢cin IMO
Iklim Fonuna aktarilmasini teklif etmistir. Dolayisiyla bu &neri IMO biinyesinde
kurulacak ¢evre fonu olusumu i¢in etkili ve yeni bir bilesendir. Daha 6nce benzer
amaclarla, yakit tiiketimi iizerinden yakit vergisinin alinmasi IMO oturumlarinda
giindeme gelmistir. Yakit vergisi Onerisi, ICS’nin Onerisinden ayr1 olarak IMO’nun
toplantilarinda 6ne ¢ikan ve 6nemli deniz devletleri ile birlikleri tarafindan desteklemis
bir modeldir. Bu modelde, endiistriden yakit tonu basina alinacak vergiyle IMRF’ nin
finanse edilmesi amaglanmistir. Bu yaklagimlar, calismada daha oOnce ayrintili bir
sekilde ele alindig1 i¢in tekrara girilmemis ve bu bdliimde yalnizca muhasebeye olan

etkileri incelenmistir.
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Calismada Marshall ve Solomon Adalari’nin, ICS’nin 6nerisiyle uyumlu olan
karbon vergisiyle ilgili fiyat teklifleri incelenmistir. ICS’nin 6nerisinin kabul edilmesi
halinde, E DENIZCILIK A.S., gemisinin atmosfere salmimda bulundugu karbon
emisyon tonu basma 100 dolar karbon vergisi 6deyecektir. Ayrica E DENIZCILIK A.
S’nin 5 milyon dolar degerindeki IMRF ile ilgili potansiyel bir miikellefiyeti de s6z
konusudur. Zira IMRF’nin kabul edilmesi halinde, E DENIZCILIK A.S., gemisinin
tiikkettigi her yakit tonu icin 2 dolar yakit vergisi ddeyecektir. Bahsi gegen iki vergi
uygulamasi benzer amaglarla Onerilmis ancak vergiyi farkli matrahlar iizerinden
hesaplama ilkesini benimsemistir. Bagka bir ifadeyle karbon vergisinde hedef; karbon
emisyonlarinin vergilendirilmesi iken, yakit vergisi; emisyona sebep olan yakit
tiikketimini vergilendirmeyi hedeflemektedir. iki yaklasimm muhasebeye etkisi asagidaki
kayitlarda incelenmistir.

A) ICS Onerisinin Marshall ve Solomon Adalari’min Teklifleriyle Uyumlu Olarak

Muhasebelestirilmesi

Marshall ve Solomon Adalari, 2025 yilina dek ticari gemilerin, atmosfere
salinimda bulundugu karbon emisyonu tonu basina 100 dolar degerinde vergiye tabi
tutulmas1 gerektigini IMO’ya bildirmistir. Ote yandan bu verginin sadece “baslangic

vergisi” oldugu ve kademeli olarak arttirilmasi gerektigi ifade edilmistir.

AB ETS yaklagimiyla kiyaslama yapabilmek igin teklifin 31.12.2021 tarihinde
muhasebeye etkisi incelenmistir. Zira vergi uygulamalari da genelde bir faaliyet

doneminin sonuglariyla ilgilidir. (1$ = 13.33 b).
13.380 ton x 100 $ = 1.338.000%
1.338.000$8 x 13.33 H=17.835.540 b
Karbon Vergisinin Muhasebelestirilmesi

s 31.12.2021 e

740 Hizmet Uretim Maliyeti Hesab1 17.835.540

102 Bankalar Hesab1 17.835.540

Karbon Vergisinin Muhasebelestirilmesi
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B) IMO MEPC- IMRF Finansman: Icin Onerilen Yakit Vergisi Yaklasiminin
Muhasebelestirilmesi

IMO MEPC’de IMRF’nin finanse edilmesi igin yakit tonu basma 2 dolar vergi
alinmasina yonelik yeni bir teklif sunulmustur. Buna gore verginin matrahit geminin
yakit tiiketimi miktarinin parasal degeri olacaktir.

E DENIZCILIK A.S.’nin yillik yakit tiiketimi, 4.222 ton/ HFO’dur. Bu durumda
yapilacak muhasebe islemi asagida gosterilmistir.

4.222tonx2$=8.444%

8.444% x 13.33 1 =112.558,2 TL

Yakit Vergisinin Muhasebelestirilmesi

740 Hizmet Uretim Maliyeti Hesabi 112.558,2
102 Bankalar Hesab1 112.558,2

Yakit Vergisinin Muhasebelestirilmesi

Karbon ve yakit vergisi ile ilgili katlanilan maliyetler muhasebe bilgi sistemi i¢in
genelde gevresel, 6zelde karbon maliyeti niteligine sahiptir. IMRF ve iklim Fonunun
bilesenleri, 740 Hizmet Uretim Maliyeti hesabinda muhasebelestirilmis ve sunulacak
gemi seferi hizmetinin maliyeti ile iliskilendirilmistir. Gemi emisyonlarinin vergiye tabi
tutulmasiyla birlikte, sirketin katlanmis oldugu finansal yiik, miisterilerine sunacag:
hizmetin maliyetini (navluna ek maliyetler) ve dolayisiyla satis fiyatin1 arttiracaktir.
Tasima isletmeciligi, hizmet sektorii kapsaminda degerlendirildiginden, vergilerin

muhasebe kayitlariyla iligkisi, hizmet ifa maliyetleriyle uyumlu olarak incelenmistir.

Yukaridaki muhasebe kayitlarindan hareketle, denizcilik endiistrisinde piyasa
katilmcilarindan  biri  olan E DENIZCILIK A.S. tarafindan denizcilikte
dekarbonizasyon siirecine saglanan finansal katki; Iklim Fonu ve IMRF bazinda

asagidaki sekilde 6zetlenmistir.
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ICS - Iklim
Fonuna Katki: IMO - IMRF'ye
17.835.540 b Katka:

L112.558,2 b

Sekil 4.1. Sirketin IMRF ve Iklim Fonuna Finansal Katkisi
4.4.3.3. ETS ve Vergi Onerilerinin Degerlendirilmesi

Calismada denizcilik emisyonlarin1 hedef alan yaklasimlar karbon muhasebesi
kapsaminda incelenmistir. Bu yaklasimlara gore, E DENIZCILIK A.S.’ye ait geminin
denizcilikte dekarbonizasyon siirecine finansman katkis1 en c¢ok karbon vergisi
uygulamasiyla saglanmistir. Onerilen yaklasimlara gore; sirket i¢in karbon maliyetleri;
17.835.540 b karbon vergisi ve 16.159.792 b emisyon hakki (emisyonlarin tamaminin
ETS’ye dahil edilmesi durumu) seklinde gerceklesmistir. Ayrica endiistrinin sifir
karbona donilismesi i¢in, sirkete ait hesaplanan yakit vergisi 112. 558,2 b degerindedir.
Kisa vadede anilan modellerden biri ya da hibrit bir 6neri endiistrinin tabi tutulacagi

yeni uygulama olacaktir.

AB Komisyonu » AB kitasi emisyonlarini hedef alarak, AB
ETS'yi 6nermektedir.

* Kiiresel denizcilik emisyonlarini hedef
alarak, karbon vergisi yaklagimini
onermektedir.

» Kiiresel denizcilik emisyonlarin1 hedef
alarak, yakit  vergisi yaklagimini
onermektedir.

Sekil 4.2. Denizcilikte Karbon Fiyatlama Onerileri
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Arastirma sonuglarina gore, denizcilikte karbon fiyatlama yaklagimlari arasinda
kita yerine uluslararasi denizciligi hedef alan ve tutar olarak en ¢ok finansman katkisi
saglayan ICS’nin Onerisi, diger modellere goére daha oOnemli bir finansal etki
olusturmaktadir. Denizyolu tasimaciligina c¢evresel yatirimlart kazandirmak ig¢in
uygulamada en ¢ok finansman saglayan modelin tercih edilmesi, dekarbonizasyon
stirecinin  tamamlanmasina o6nemli katkilar saglayacaktir. Ancak Onerilerde
miikelleflerin kimler olacagiyla ilgili belirsizlik siirerken, her haliilkarda yeni
uygulamanin endiistri katilimcilarina biiylik bir maliyet yiikleyerek, nihayetinde
piyasada tasima fiyatlarinda artisa yol agacagi Ongoriilmektedir. Baska bir ifadeyle
ekonomik kosullarda, hizmet ve lretimin devam edebilmesi i¢in artan maliyetlerin
etkisi satis fiyatlarma yansimaktadir. Onerilerden birinin yiiriirliige girmesi halinde
miikellef tabi oldugu karbon fiyatlama girisimine gore miisterilerine uyguladig satis
fiyatlarin1 arttiracaktir. Bdoylece, dekarbonizasyon siirecinin dolayli finansdrleri
“geminin tasidigi navlunun tiiketicileri” olmaktadir. Miikellefin, Katlandig1 bu
maliyetin tamamini miisteri ve tiiketici grubuna uygulayacagi fiyatlara yansitmasi
halinde sektorde Onemli bir talep diislisii yasamasi muhtemeldir. Boylece karbon
maliyetinin tamamin1 misteri fiyatlarina yansitmadan, bir kismin1 da kendisi finanse
edecektir. Ancak bu durum, karbon maliyetini yiiklenecek denizcilik igletmesinin, giiglii
bir finansal yapiya sahip olmasi anlamina gelir. Dolayisiyla endiistride calisma
sinirlarin1  zorlayarak, ezici ve caydirict yaptirnmlarda israrci olmak; denizyolu
tasimaciligin1 piyasanin en biiyiik aktorlerine teslim etmekle sonuglanacaktir. Bu
baglamda uygulamaya girmesi planlanan bu alternatif yaklasimlar arasinda, denizyolu
tasimaciligiin ihtiyacina uygun ve yeni diizende piyasa aktorlerini endiistride tutacak
modelin secilmesi gerektigi kanaati olusmustur. Calismanin {igiincii bdliimiinde,
denizyolu tagimaciliginda dekarbonizasyon siirecinin finansmani ig¢in “mavi sukuk ve
mavi tahvil  ihra¢”  Onerisinin  getirilmesindeki esas amag, endiistrinin
siirdiiriilebilirliginin saglanmasidir. Onerilen modelde karbon fiyatlama girisimlerinin
hedef aldig1 katilimc1 ayn1 zamanda olusacak fonun yatirimcisidir. Zira bu katilimeilar,
denizyolu tasimaciliginda faaliyet gosterdikge “sifir emisyon” teknolojisine ihtiyag
duymaktadir. Mavi finansman onerisiyle, sifir emisyon teknolojilerinin gelistirilmesiyle
ilgili projelere finansor olan endiistri katilimcilarinin, proje kendini geri 6dedikten sonra

getiri saglama veya belli bir kota i¢inde ihtiya¢ duyulan ekipman, yakit vb. {irlinleri elde
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etme hakkina sahip olmasi planlanmaktadir. Ayrica model, endiistri disindaki
katilimcilara diinya ticaretinin yaklasik %90’ 1nin tagimasini saglayan denizyoluyla ilgili
projelere finansor olma ve getiri elde etme imkani1 sunmaktadir. Yapilan incelemelerde
yiriirlige girecek uygulamanin; kita bazli bir anlayis yerine kiiresel denizcilik
emisyonlarini hedef almasi ve miikellefin endiistrideki varligina tehdit olusturmamasi
gerektigi sonucuna varilmistir. Boylece uluslararasi emisyonlar1 hedef alacak yeni bir
uygulamayla, dekarbonizasyon siirecinde biiyiikk bir ivme kaydedilecegi ileri

surilmektedir.

Yukaridaki agiklamalar, karbon emisyonlarini azaltmak i¢in gelistirilen finansal
model onerilerini igermektedir. Caligmanin ikinci uygulamasinda, IMO 2020 Siilfiir

Regiilasyonu’nun gemi insaati ve operasyon maliyetlerine etkisi incelenmistir.

4.5. Ekolojik Gemi Yaklasiminin Finansal Acidan Incelenmesi

Tasima modlari icerisinde siilfiir oksit (kiikiirt oksit- SOx) emisyonlartyla ilgili en
biiyiilk pay, denizyolu tasimaciligina aittir. Kiiresel tasimacilikta gemilerin SOx
emisyonlarinin %10-15’ini olusturmasindan dolay1, denizyolunda bu emisyon tiiriiniin
azaltilmast i¢in ilgili caligmalara baslanilmistir. Nihayetinde, IMO tarafindan 2020
yilinda yayimlanan “IMO 2020 Siilfiir Regiilasyonu” ile gemilerde kullanilan yakittaki
silfiir oraninin maksimum %0,5 olmasi sarti getirilmistir. Boylece regiilasyon,
denizcilik endiistrisine yeni g¢evresel yatirim maliyetleri yliklemistir. Calismanin bu
boliimiinde, IMO Siilfiir Regiilasyonu’nun, gemi insa ve operasyonunda yol actif

maliyetlerin, finansal etkisi Bugilinkii Deger Yontemi ile incelenmistir.

4.5.1. Literatiir Taramasi

Peksen (2013), gemilerin limanda yardimci makinelerden kaynaklanan emisyon
miktarmi1 azaltmak i¢in Marine Gaz Oil (MGO) yerine limandan tedarik edilecek

elektrik giicii lizerine incelemelerde bulunmustur.

Zincir (2014), gemilerde hidrojen karisgimli yakitlarin uygulanabilirligi ve
emisyon salinimlarina etkilerini incelemis, ardindan (2019) yilindaki ¢alismasinda ise
gemilerde alternatif yakitlar inceleyerek, metanoliin dizel motorlardaki etkileri hakkinda

deneysel arastirmalarda bulunmustur.
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Peksen (2015), 4.000 kilowatt (kw) ve 10.000 kw makine giiciine sahip iki gemi
ornegi lizerinde emisyon azaltma ydntemleriyle ilgili emisyon azaltma katkilar1 ve

maliyetleri incelenmis, en uygun ¢6ziim olarak LNG sistemini belirlemistir.

Dereli (2018), denizcilikte sivilastirtlmis dogalgaz uygulamalariyla ilgili
calismasinda, denizcilik emisyonlarinin azaltilmasiyla ilgili yontemlere dair ayrintili ve

¢ok yonlii incelemelerde bulunmustur.

Ejder (2020), 2005 yilinda insa edilmis gemi i¢in gemilerden kaynaklanan egzoz
emisyonlarinin azaltilmasiyla ilgili yontemlerin karsilastirmali analizini gergeklestirmis
ve LNG kullaniminin emisyon azaltma yontemleri arasinda en etkili yontem oldugunu
ayrica gemiye ait veriler dikkate alindiginda MGO'mun fayda maliyet analizi
cergevesinde en uygun alternatif oldugunu ve Very-Low Sulphur Fuel Oil (VLSFO)'nun

da segenekler arasinda on plana ¢iktigini belirtmistir.

Bekdas (2021), MGO ve VLSFO vyakitlar1 ile Baca Gazi1 Temizleme Unitesi
kullanim segeneklerini genel hatlar1 ile incelemis ve bu alternatifleri tercih
edebilecek konteyner, ham petrol, kuru yiik ve ro-ro tipinde toplam 14 gemi, 15 yil igin
maliyet agisindan incelenmistir. Analize sonuglarina gére, MGO higbir gemi tipinde

avantajli bulunmamistir.

Karagay (2021), alternatif sevk sistemlerini tekno ekonomik agidan romorkérler
icin incelemistir. Yazar, dizel-mekanik, dizel-elektrik hibrit, gaz ve DF sevk
sistemlerinin Yasam Donglisii Maliyeti ve Net Bugilinkii Deger yontemlerinin
degerlendirilmesiyle LNG yakit1 ile ¢alisan DF sevk sisteminin en uygun alternatif

¢Ozlim oldugunu tespit etmistir.

Sanal (2021), gemilerde ana motorlara yapilan modifikasyon islemlerinin enerji
verimliligine etkisini incelemis ve tanker gemisine makine iireticilerinin dizayn ettigi ve
spesifikasyonlarin ayni tutuldugu dort farkli makine tipinin monte edilmesiyle yapilan
modifikasyon ve gelistirmelerle gemideki yakit tasarruf miktar1 ve enerji

verimliligindeki degisimleri incelemeyi amaglamistir.
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4.5.2. IMO 2020 Regiilasyonun Finansal Etkisinin Bugiinkii Deger Yontemiyle

Incelenmesi

IMO’nun regiilasyonda, belirledigi siilfiir sinirlarim1 karsilamak i¢in gemilerde

kullanilacak yakit tipi ve yatirimlar degisim goOstermektedir. Calisma kapsaminda

incelenecek alternatifler ve digerleri hakkinda kisaca bilgi verilmistir.

4.5.2.1. IMO 2020 Regiilasyonu ve Alternatifleri

IMO’nun gemi yakitinda sarta bagladig: siilfiir smirini, istenen seviyede

tutabilmek igin fayda saglayacak teknik yontemler bulunmaktadir. Gemilerde ana

motoru degistirmeden armatoriin yalnizca iki alternatifi bulunmaktadir. Bunlar kisaca

asagidaki gibi ifade edilebilir (Ulgener, 2020: 1)

Scrubber Montaji: Gemilerde egzoz gazi temizleme sistemi olan “scrubber”
montaji1 yapilabilir. Scrubber uygulamasi, bayrak devletleri tarafindan silfiir
siirtyla ilgili gereksinimi kargilamak i¢in etkili bir alternatif olarak kabul
edilmistir. Scrubber, siilfiir emisyonlarini, geminin motoru ve kazan egzoz
gazindan ayirmak lizere tasarlanmistir. Eger gemiye scrubber yatirimi
yapilmigsa, yakitin maliyeti nispeten daha diisiik olacak ve agir yakit olan fuel
oilin kullaniminda bir sakinca bulunmayacaktir
(https://www.denizticaretodasi.org.tr (18.04.2021)).

Uyumlu Yakitlar: Gemiler, diisiik ya da sifir siilfiir iceren yakitlar ile faaliyet
gosterebilir. LNG (Sivilagtirllmis Dogalgaz), biyoyakit, metanol, amonyak vb.
gibi yakitlar diisiik veya sifir stlfiir icermektedir
(https://www.bunkerist.com/imo-2020/ (28.03.2022)). Gemilerde yakit tipi
olarak, biyoyakitlar, metanol ve LPG yeterli miktarda bulunabildiginde ve
istenilen kalite saglandiginda etkili bir ¢6ziim yolu olabilecektir. Ancak
biyoyakit, metanol ve amonyak yakitlariin tedarik edilmesi zor ve LNG’ye
gore daha pahali yakit tiirlerini olusturur. Ote yandan LNG’nin iiretim
kapasitesinde ise gelecek bes yilda dnemli 6l¢iide artis ongoriilmektedir (Karatas

ve Alkan, 2020).°

0 Yeni regiilasyonla kullanilabilecek yakitlardan olan MGO ve LSMGO karbon emisyon salinimlarina
yol agmasi ve VLSFO, kullaniminda bazi teknik zorluklar yasatmasi nedeniyle inceleme kapsamina
alinmamustir.
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Sirketle yapilan goriismelere gore, E DENIZCILIK A.S.’ye ait tersanede yeni
reglilasyonun sartlarinin yerine getirilmesi i¢in Scrubber ve LNG yatirimlarina miisteri
talebinin daha c¢ok oldugu belirlenmistir. Scrubber ek yatirirm maliyeti disinda
operasyonda zorluk ¢ikarmayan bir alternatiftir. Ote yandan, LNG hem siilfiir
regiilasyonun sartlarini saglarken hem de diisiik karbon icerigine sahip bir yakat tiiriidiir.
Dolayistyla karbon emisyonlarint azaltma ihtimali en yliksek alternatifi olusturur (Ejder,
2020: 17). LNG’nin, karbon emisyonlarini yaklagik %25 oraninda diisiirdiigii, NOx
%85-90, SOx ise %100'e yakin bir azalma sagladig: tespit edilmistir (Jafarzadeh vd.,
2017°den aktaran: Ejder, 2020: 17). Endiistri de en ¢ok tercih edilen alternatifler
arasinda yer alan LNG ve Scrubber sistemlerinin maliyetleri, paranin zaman degeri

dikkate alinarak incelenmistir.

4.5.2.2. LNG ve Scrubber Sistemlerinin Finansal A¢idan Karsilastirilmasi

Net Bugiinkii Deger Yontemi, ekonomik 0mrii boyunca bir yatirim projesinden
saglanacak para girislerinin 6nceden belirlenmis bir iskonto orami iizerinden bugiine
indirgenmis degerleri toplamindan, yatirimla ilgili para cikiglariin yine bu belirli
iskonto orani iizerinden bugiine indirgenmis degerler toplaminin ¢ikarilmas: suretiyle
bulunan net degeri hesaplama ydntemidir. Onceden belirlenmis iskonto oranin
hesaplanmasi ise piyasa faiz orani ve sermaye maliyetiyle iligkilidir (Aydin, vd., 2014:
270). Ote yandan herhangi bir yatinm kararmnda nakit akislari yalnizca maliyet
bedelinden de olusabilmektedir. Bu durumda; yatirimin ekonomik omrii boyunca
olusacak maliyetlerin buglinkii degeri hesaplanmalidir. Caligmada tanker gemisinin
ekonomik 6mrii boyunca, Scrubber ve LNG sistemlerine ait tahmini maliyetlerin
bugiinkii degere indirgenmesi ve maliyeti daha az olan sistemin belirlenmesi
amaclanmistir. Buglinkii deger hesaplamasinda yararlanilan genel formiil ve bilesenleri

asagida gosterilmistir (Erdem, 2016; https://avesis.yildiz.edu.tr(18.03.2022)).

S S TR ——
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Cpw: Yatirim Maliyetinin Buglinkii Degeri
C : Yillar itibariyle Nakit Akislart

n : Doénem/Y1l Sayisi
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r - Iskonto Oran1

Scrubber ve LNG sisteminin Bugunkii Deger Yontemiyle analiz edilebilmesi igin

gelecekte ortaya cikacak nakit akimlari, iskonto orani ve yatirimin ekonomik Omrii

belirlenmelidir.

Nakit Akimlari: Projeksiyonda nakit akislari, yatirrm ve yillik maliyetler
olusturmustur. Analizde yer alan degiskenlerin, dolar bazli hesaplamalar
icermesi sebebiyle nakit ¢ikiglariyla ilgili degerler sabit kabul edilmistir.
Yatirimin Ekonomik Omrii: Scrubber ve LNG Sistemlerinin, geminin ekonomik
omrii boyunca fayda saglamasi 6ngériilmektedir. Calismada; E DENIZCILIK
A.S.’nin paylastigr bilgiler ve literatiir incelemesine dayanarak bir geminin
ortalama ekonomik Omriiniin ideal kullanim i¢in 20-25 yil arasinda oldugu tespit
edilmigtir. IMEAK; istatistiki olarak 20 yasini ge¢mis bir geminin, ¢evresel
felaketlerle sonuc¢lanan kazalara sebebiyet verme riskinin yiiksek diizeyde
oldugunu belirtmistir. IMEAK’1n agiklamalarina goére, geminin ortalama omrii
ise 20 ile 35 yil arasinda degisim gostermektedir
(https://www.denizticaretodasi.org.tr (28.03.2022)). E DENIZCILIK A.S., 20
yasint doldurmus bir gemiye talebin diisecegini ve atil kapasitede kalan
gemilerin hurdaya ¢ikacagini ifade etmistir. Bu sebeple analizde gelecek 20 yil
tahmin edilmistir.>!

Iskonto Orani: Analizlerde genellikle iskonto faktdrii, isletmenin yatirimdan
bekledigi minimum getiri oran1 olup, bu getirinin ise agirlikli ortalama sermaye
maliyeti oldugu bilinmektedir. Agirlikli ortalama sermaye maliyeti; isletmenin
kullanmis oldugu kaynaklarin (uzun vadeli yabanci kaynak + Ozsermaye)
ortalama maliyetidir (Ercan ve Ban, 2018: 142, 214). Ancak g¢alismada bu
degerin tespit edilebilmesi miimkiin olmadig1r i¢in iskonto orami olarak,
bor¢lanma maliyeti ve risk priminin dahil edildigi bir faktor hesaplanmistir. Bu
sebeple $ bazli iskonto orani hesaplamasi igin “Libor + Tiirkiye 20 Yillik CDS
Primi” esas alinmistir. CDS Primi, %5,06 ve 24 Mart 2022 tarihi itibariyle yillik

>1Geminin, ¢ift yakitli motorla ¢aligtig1 varsayilmigtir. Bu tip motorlar; yeni nesil gemilerde LNG ve HFO
ile c¢alisabilmektedir. Dolayisiyla analizde motor maliyeti, gecerli maliyet unsuru olarak kabul
edilmemistir.
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Libor oran1t %2,06 olarak belirlenmis ve dolayisiyla iskonto oran1 %7,12 olarak

hesaplanmustir.

E DENIZCILIK A.S. ile yapilan gériisme sonucu edinilen bilgilere gére LNG ve
Scrubber sistemleriyle ilgili maliyetler; yatirim, operasyon ve yakit giderlerinden
olusmaktadir. Hesaplamalar, 10.300 dwt kimyasal oil/product tanker gemisine aittir.

Sistemlerin maliyetleri asagidaki gibidir.
A) LNG Sistemi Maliyetleri

A.1) LNG Sistemi Yatirim Maliyetleri: Gemilerde LNG sistemini kurabilmek igin
gerekli yatirim maliyetleri giincel degerleriyle asagidaki gibidir.

— LNG Tank Sistemi Maliyeti: 2.500.000 $

— LNG>>NG Sistemi Maliyeti: 450.000 $

— Dis Mahal LNG, NG Borular1 Maliyetleri: 450. 000 $

— LNG Dolum Manifoldlar1 Maliyetleri: 100.000 $

— Otomasyon Sistemi Maliyeti: 250.000 $

— Makine Dairesi NG Borular1 Maliyetleri: 800.000 $

— NG Tahliye Sistemi Maliyetleri: 100.000 $

— LNG, NG Sistemini Destekleme, Diger Devrelerde Yapilan Ek Isler (Iscilik,
Enerji vb.) Maliyetleri: 350.000 $

A.2) LNG Yakit Sarfiyati: Gemi yakitlariyla ilgili giincel fiyat bilgileri “Ship and
Bunker” veritabaninda yer almaktadir. Ship and Bunker, ilgililerin takip ettigi 6nemli
bir veri tabanidir. LNG tedariki zor bir yakit tipi oldugu icin yakitin fiyat bilgisi

yalnmzca Rotterdam Limani™na aittir.>
Geminin yillik LNG Yakit Tiiketimi: 3.927 mt
Rotterdam Limant/LNG Fiyati: 1.814 $/mt

LNG Yillik Yakit Sarfiyati = 7.123.578 §

52 Rotterdam Limani, diinyanin dérdiincii biiytik limanidir. Rotterdam Limani ayrica Avrupa’nin lojistik
merkezi ve diinyanin ikinci ikmal limani konumundadir. Liman, petrol, gaz ve yakit iiriinlerinin ithalati,
tretimi ve ihracati i¢in uluslararast bir merkez gorevi gormektedir (https://www.utikad.org.tr
(28.03.2022)).
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A.3) LNG Bakim Maliyetleri: E DENIZCILIK A.S.; gemiye LNG Sisteminin
kurulmasi halinde bakim veya periyodik 6zel bir maliyete katlanilmadigini, zira
geminin belli araliklarla bakima girdigini belirtmistir. Bu sebeple LNG Sistemine dair

bakim, tutum vb. 6zellikli bir maliyet bilgisi paylagilmamustir.
B) Scrubber Sistemi Maliyeti

B.1) Scrubber Sistemi Yatirim Maliyeti: Scrubber ekipman ve kurulum maliyeti

(iscilik ve enerji maliyetleri dahil), 4.500.000 $ “dur.

B.2) Scrubber Kurulmasi Halinde Yakit Sarfiyati: Gemiye scrubber yatirimi
yapilmasi halinde Indermediate Fuel Oil (IFO) 380 yakit tipi kullanilarak, regiilasyon
sartlar1 yerine getirilebilir. IFO 380, HFO (Heavy Fuel Oil)’den elde edilir. HFO, ham
petroliin damitilmasi sirasinda olusan artik bir yakit tipidir. Ozellikle yiiksek viskozite
ve yogunluga sahip hareket veya 1s1 iiretiminde fayda saglamaktadir. HFO, esasen bir
deniz yakit1 olarak kullanilmaktadir. Kalan yakitin kalitesi ise ham petroliin kalitesine
baghdir. Cesitli spesifikasyonlara ve kalite seviyelerine ulasmak icin bu artik yakitlar;
deniz benzini ya da dizel yagi gibi daha hafif yakitlarla karigtirilir. Ortaya ¢ikan
karisimlar ayrica ara yakit yaglart IFO ya da deniz dizel yag1 olarak adlandirilmaktadir.
Bunlarda sirasiyla, 180 mm?/s ve 380 mm?*/s viskoziteleriyle IFO 180 ve IFO 380
viskozitelerine gore smiflandirilip adlandirilmaktadir  (https://lubmarine. Totalener
gies.com (28.03.2022)). IFO 380’nin Kiiresel 20 Liman Ortalama Fiyati, 741 $/mt iken
Rotterdam Limani’nda 700$/mt ile fiyatlanmistir. Analizde Rotterdam Liman fiyat1 baz

alinmastir.

— Geminin Yillik IFO 380 Yakit Tiiketimi: 4.222 mt
— Rotterdam Limani/IFO 380 Fiyati: 700 $/mt
— [IFO 380 Yillik Yakit Sarfiyatt = 2.955.400 $

— Sistemde MGO Yakit Kullanmak Yerine IFO380 Kullanmanin Maliyeti:
159.120%

— [IFO 380 Yakiti Toplam Maliyeti: 2.955.400 $ + 159.1208 =3.114.520%

B.3) Bakim ve Diger Maliyetleri: Scrubber sistemini ¢alisir durumda tutabilmek
icin iscilik ve bakim tutum, yedek parca maliyetleri bulunmaktadir. Bakim ve diger

maliyet bilesenlerinin toplam yillik maliyeti 80.880 $ olarak hesaplanmustir. Sirket
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maliyetlerin yar1 yartya dagilim gosterdigini belirlemistir. Dolayisiyla maliyetler

asagidaki gibi tanimlanabilir:

Scrubber Sistemini Calisir Durumda Tutmak Icin Gerekli Iscilik Maliyeti:

40.440%

Bakim Tutum ve Yedek Parca Maliyetleri: 40.440 $

Yukaridaki bilgilerden hareketle Scrubber ve LNG Sistemlerine ait Bugunkii

Deger Hesaplamalarinin sonuglar asagidaki tabloda gosterilmistir.

Tablo 4.5. Bugiinkii Degerler

Scrubber LNG
Yillar N. Akimlari B. Deger Yillar N. Akimlar B. Deger
2022 7.695.400 7.695.400 2022 12.123.578 12.123.578
2023 3.195.400 2.983.010 2023 7.123.578 6.650.091
2024 3.195.400 2.784.736 2024 7.123.578 6.208.076
2025 3.195.400 2.599.642 2025 7.123.578 5.795.441
2026 3.195.400 2.426.850 2026 7.123.578 5.410.232
2027 3.195.400 2.265.544 2027 7.123.578 5.050.628
2028 3.195.400 2.114.958 2028 7.123.578 4.714.925
2029 3.195.400 1.974.382 2029 7.123.578 4.401.536
2030 3.195.400 1.843.150 2030 7.123.578 4.108.977
2031 3.195.400 1.720.641 2031 7.123.578 3.835.863
2032 3.195.400 1.606.274 2032 7.123.578 3.580.903
2033 3.195.400 1.499.509 2033 7.123.578 3.342.889
2034 3.195.400 1.399.840 2034 7.123.578 3.120.696
2035 3.195.400 1.306.796 2035 7.123.578 2.913.271
2036 3.195.400 1.219.937 2036 7.123.578 2.719.633
2037 3.195.400 1.138.851 2037 7.123.578 2.538.866
2038 3.195.400 1.063.154 2038 7.123.578 2.370.114
2039 3.195.400 992.489 2039 7.123.578 2.212.578
2040 3.195.400 926.521 2040 7.123.578 2.065.513
2041 3.195.400 864.937 2041 7.123.578 1.928.224
2042 3.195.400 807.447 2042 7.123.578 1.800.060
> (BD) 41.234.068 > (BD) 86.892.094

IMO 2020 Regiilasyonun sartlarini yerine getirmek igin endiistride en ¢ok tercih

edilen yontemlerden olan scrubber ve LNG sistemlerinin maliyet etkisi, 2022 yilinda

faaliyete baslayan yeni tanker gemisi i¢in incelenmistir. Yatirimlarin bugiinkii degeri ve

ilk y1l maliyetleri hesaplanmig, ardindan ekonomik 6mrii 20 yil olarak kabul edilen
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tanker gemisi i¢in maliyet tahminleri yapilmistir. Analizde, yatirimlarin ilk kurulum ve
cari yil maliyetleri ile gelecek yillarda dogacak maliyetlerin bugiinkii degerleri
hesaplanmistir. Analize gore; maliyetlerin bugiinkii degeri karsilastirildiginda scrubber,

armatOr i¢in daha ekonomik bir alternatifi olusturmaktadir.

E DENIZCILIK A.S., regiilasyona hazirlik siirecinde ve uygulamanin ilk yilinda
yakit fiyatlarinin birbirine ¢ok yakin olmasi sebebiyle endiistride scrubber sistemine
talebin az oldugunu belirtmistir. Zira ilk uygulama yilinda armatdrler yeni insa edilen
gemilerde LNG yatirimina glivenmis ayrica LNG, diisiik karbon iceren bir yakit olmasi
sebebiyle kisa vadede denizciligi bekleyen diger diizenlemeler olan karbon vergisi ya da
ETS’ ye yonelik bir tedbir olarak goriilmiistiir. Ancak 2022°de baglayan Ukrayna Rusya
Savagsi, ozellikle LNG fiyatinda olaganiistii bir artisa yol actig1 i¢in scrubber alternatifi

kullanicilara yakit bazli maliyet tasarrufu saglamaya baslamistir.

Denizyolu tasimaciliginda, karbon fiyatlama yaklasimlari ve ileri miihendislik
caligmalar1 sonucu sifir emisyon (ya da azaltma) teknolojilerine yonelim, gemi
emisyonlarini azaltmaya ve denizcilik endiistrinin siyahtan griye, griden yesile doniis

stirecine onemli bir katki saglamaktadir.

Calismada ti¢tincii uygulama; denizcilik endiistrisinde ekolojik yaklasimlarla insa
edilen, yeni nesil ¢evre dostu bir geminin, insa siirecinde katlanilan ¢evresel yatirim
maliyetlerinin incelenmesi ve IAS/IFRS ile uyumlu olarak muhasebelestirilmesi

islemlerinden olusmaktadir.

4.6. Ekolojik Gemi Yaklasiminin IAS/IFRS Acisindan Incelenmesi

Ekolojik Gemi (Eko-Gemi), “teknik ve operasyonel onlemler sonucunda dizayn,
insaat ve bakim-onarim asamalart da dahil olmak iizere ¢evreci yaklasimlarla faaliyet
gosteren  gemiler”  olarak  tanimlanmistir  (https://www.denizticaretodasi.org.tr
(12.03.2022)). Calismada, ekolojik gemi insaatinda cevresel yatirnm maliyetlerin

muhasebelestirilmesi iglemlerine yer verilmistir.

4.6.1.Ekolojik Gemi Insaatinda Cevresel Yatirimlarin Muhasebelestirilmesi

Gemi ingaati, “bir geminin tasarimina baslanmasindan isletmeye alinmasinda dek
gecen  faaliyetlerin  olusturdugu  evreler  biitiniidiir.  Bu  siiregler; — gemi

miihendislerinin basinda bulundugu bir ekiple, dizayn biirolar
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ve tersanelerde yiiriitiilmektedir.” (https://tr.wikipedia.org (23.03.2022)) Geminin insa
evrelerinde Ozellikli igslemler gergeklesmektedir. Bu islemleri ekolojik gemi

yaklasimlar1 etkilemektedir.

4.6.1.1. Gemi Insa Evreleri ve Ozellikli Bilgiler

Bir geminin hayati, armatoriin insa ettirmeyi diislindiigii gemiye karar vermesiyle
baslamaktadir. Karar siirecine geminin; tipi, nitelikleri, c¢alisacagi denizin kosullari,
kapasitesi ve armatoriin mali durumu gibi bazi 6nemli bilgiler belirleyicidir. Armatdriin
inga ettirecegi gemideki uluslararas1 gegerlilik, gemiyi Kklaslayacak olan klas kurulusa
baglidir. Klas kurulusun gemiyle ilgili ilk karar asamasindan, geminin denizde

calismaya baslamasi ve sonraki donemlerde etkisi oldukca dnemlidir (Ozyigit, 2006: 1).

Klas kurulusu, “deniz ulastirmasinin temel birimi olan gemilerde, tasarim
asamasindan baglayarak kendi yazdigi kurallar ve uluslararasi ilgili kurallara uygun
olarak denetim, inceleme ve kontrollerde bulunan; bunun neticesinde belirlenen
notasyonda klaslama ve belgelendirme yapan kuruluglar” olarak tanimlanabilir (Kaya
ve Erginer, 2016: 2).

Klas kuruluslar, gemilerde denetim ve inceleme faaliyetlerini yerine getirerek,
klaslama ve belgeleme hizmeti saglamaktadir. Klas kuruluslar, ¢ogunlukla vakif
kurulusu olarak faaliyet gosterirler. Klas uygulamasi, gemiler igin bir zorunluluk
olmamakla birlikte birtakim faydalar saglamaktadir. Bunlarin en 6nemlisi, geminin
sigortalanma hakki elde etmesi ve navlun pazarinda rekabet giicli saglamasidir. Ayrica
donatan isletmeler®®, klas kuruluslarini segme hakkina da sahiptir (Kaya ve Erginer,

2016:2).

Klas kuruluslarin baslica goérevleri bulunmaktadir. Bunlar asagida siralanmistir

(Kaya ve Erginer, 2016: 3)

—  “Gemiler ve agik deniz yapilarin tasarim, insa sorveyle ilgili teknik sartlar
koyup uygular. Bunlar klaslama kurallaridir.
— Teknik emniyet standartlarimi gelistirmeye yonelik olarak onemli arastirma

boliimlerini biinyesinde bulundurur.  Ote yandan, klas kuruluslarimin iki

53 Donatan isletme ya da gemiyi isleten taraf, sahibi olmadig1 bir gemiyi deniz ticaretinde kendi adina ve
ekonomik fayda saglamak maksadiyla isleten isletmelerdir.
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periyodik sérvey arasinda gemilerin operasyonu ve bakim-tutumunun nasil
vapildigt iizerinde hi¢bir kontrolii bulunmamaktadir. Bu sebeple, geminin denize
uygunlugu ve mal ile can giivenligini saglama noktasinda garanti vermezler.
Klas kuruluslar:, denetim ve inceleme sonucu klaslama ve belgelendirme
yapmaktadir.

Bayrak devletleri tarafindan yetkilendirilerek, bayrak devleti adina belirli bir
ticret karsihiginda “statutory survey” (resmi, yasal veya zorunlu denetlemeler)
olarak adlandirilan uluslararasi sézlesmeler geregi yapiimasi gereken periyodik

denetleme ve sertifikalandirma islemlerini gerceklestirirler.’

Gemi insa faaliyetlerinde ve sonrasinda gegerli olan diizenlemeler yalnizca klas

kurulus kararlariyla sinirh degildir. Sirketle yapilan goriismeler sonucu edinilen

bilgilere gore, tersanede gemi insa faaliyetlerini etkileyen diizenlemeler, genel

basliklariyla asagida siralanmistir:

Gemi I¢in Gegerli IMO Regiilasyonlar

Geminin Bayrak Devletinin Kurallar

Klas Kurulus Kararlari

Insa Kontratinda veya Spesifikasyonda® Karsilikli  Anlasilan Endiistri
Standartlar1, gemi insada belirleyici kararlar1 olusturur.

Tersanede gemi inga faaliyetleri belirlenen kural setleri ve armatorlerin 6zel

talepleri dogrultusunda ytiriitiilmektedir. Armator ve tersane; insa edilecek gemi yatirim

projesiyle ilgili anlagma sagladiktan sonra taraflar arasinda sartname hazirlanir.

Sartname, gemi yatirim projesiyle ilgili tiim teknik ve diger detayl bilgileri igerir. Daha

sora tersane, liretime baslamak icin tim hazirliklarin1 tamamlayip, gemi insa projesine

baslama tarihi belirler (Ozyigit, 2006: 83). Gemi insas1, birbirine baglantili bir¢ok isin

yapildig1 bir sistemden olusur. Celik tenke insasi, techiz, boru, makine, vb. isler gemi

insa slirecinde bir arada yiirimektedir (Kafali, 2014: 8).

Tersane bilinyesinde gemi insa faaliyetleri 6zel atdlye birimlerinde gerceklesir.

Bunlar asagida siralanmistir (Ozyigit, 2006: 71 — 72):

“CNC (Computer Numerical Control) Kesim Atélyesi (Ana Uretim),
Taslama Atélyesi (Ana Uretim),

>4 Spesifikasyon.: Mamullerin, miisteri ve iiretici arasindaki dengeyi kuran ozellikleridir. Boyut ve kalite
ozellikleri bu kapsamda degerlendirilebilir (Senel, 1973: 227).
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—  Celik Isleme (On Imalat) Atélyesi (Ana Uretim),

—  Blok Montaj Atélyesi (Ana Uretim),

—  Sac/Profil Biikiim Atélyesi (Uretime Yardimci),

—  Boru Imalat Atélyesi (Ana Uretim),

—  Elektrik Atélyesi (Uretim Akisina Yardimcy),

—  Bakim, Tutum ve Onarim Atélyesi (Uretim Akisina Yardimer Atélye),

—  Sac ve Profil Shop-Primer Boyama Atélyesi (Ana Uretim),

—  Acik ve Kapali Depolar (Malzeme Depolari, Uretime Yardimct Atélye).”
Tersanenin atdlye birimlerinde insa edilen gemi yatirim projesinin {liretim evreleri

asagidaki tabloda ifade edilmistir.

Tablo 4.6. Gemi Insa Evreleri

Sac ve Profillerin Tersaneye | Gemi ingaatiyla ilgili malzeme girisleri tersane tarafindan
Gelisi ve Stoklanmasi kayithi altina alinir. Saclar; kalinlik, ebat ve kalitelerine
gore ayrilarak, tersanede kullanilacak yere dagitimi yapilir.
Profiiler ise saclarin yerlestirildigi acik alanda olmak iizere,
onceden hazirlanan profil istif sepetlerinin {izerinde kalinlik
ve ebatlarina gore smiflandirilarak stoklanmaktadir
(Ozyigit, 2003b).

Sac ve Profillerin Shop-Primer | Celik tekne yapiminda kullanilan sac malzeme piyasadan
Boyama Islemi boyasiz olarak satin almir. Bu sebeple depolama ve
kullamim bazi nedenlerden dolayr sakincalidir (Ozyigit,
2003) Dolayisiyla, daha sonraki evrelerde kullanilacak olan
saclarin depolanmasinda yiizey oksidasyonunu engellemek
ve yiizeyde kalite saglamak i¢in boyama yapilir.

Nesting ve CNC Kesim | Gemi imalatinda kullanilmadan once kesilmesi gereken
Islemleri malzemeler bulunur. Bu malzemeler, stoklanan alandan
konveyor, forklift vb. transport araglariyla CNC kesim
tezgdhinin yanina nakledilir ve kesim iglemi yapilir.

Sac ve Profil Biikme Islemleri | Insa edilecek gemi, dikddrtgenler prizmasi gériintiisiinde
olmadigindan, bazi iiretim siireglerinde sac ve profilleriyle
ilgili verilen form &lgiilerinde biikiim islemi yapilir.

Taslama Islemleri Taglama islemleri, islenmis veya islenecek olan sac, profil
vb. malzemelerin yiizey kalitesini arttirmak, kaynak
nedeniyle yiizeye yapigsmis olan curuf ve sigraklari ortadan
kaldirmak, keskin kdseleri yuvarlaylp yumusatmak,
ylizeydeki darbeli noktalari ortadan kaldirmak ve daha
sonraki iretim basamaklarina parcalart en iyi Kkalitede
teslim etmek igin yapilir (Ozyigit, 2003a)
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Tablo 4.6.: (Devam ediyor.)

Fire Sac  ve  Kesilmis

Malzemelerin Stoklanmasi

Tersanenin belli boliimleri, fire sac ve kesilmis malzemenin
istiflenmesi icin ayrilmaktadir. Istifleme isi icin raf veya
sepetler kullanilir.

Uretim  Siirecinde  Profil

Hazirlama

Profiller, depo sorumlusunun kontrolii altinda, kullanilmas1
gereken boylara getirilmek tizere once kesilir, sonra profil
isleme atdlyesine getirilir.

Kullamlacak ~ Gruplarin  On

Imalatt

Uretim  Siirecinde Kesilmis | Genel iiretim akis1 icinde kisa ancak bir sonraki iiretim

Tek Parga Saclarin | basamagi i¢in olduk¢a Onemli bir imalat sathasidir.

Hazirlanmasi. Kesilmis ve hurda ayristirilmasi yapilmis sac levhalar,
islemin yapilacagi boliime getirilir. Gelen diiz levhalarin
iizerindeki vuruk, sigrak ve muhtelif hasarlar taglama ve
ylizey hazirlama prosesinden gegirildikten sonra diger
iiretim basamagina nakledilir.

Uretim  Siirecinde  Kiiciik | Tek levha- tek levha veya tek sac levha ile bir veya birden

Gruplarin On Imalati fazla profilin birlestirilmesinden olugmaktadir.

Gruplu  Panel  Uretiminde | Bir onceki evreden elde edilen iki ayr kiiciik grubun

birbirine montajlanmasi sonucu {iiretim parcalarinin elde
edilme evresidir. Bu evre agirlikli olarak gruplu panel
imalat1 ile koordineli yiiriitiiliir.

Uretim Siirecinde Panel Imalati

Kaynak yoluyla, bir veya birden ¢ok sac levhanin
birlestirilmesiyle olusan imalat evresidir.

Uretim Siirecinde  Elemanlt

Panel imalati

Stifner veya tulani gibi takviye elemanlarimin diiz panele
montaj1 ve kaynatilmasiyla olusan imalat evresidir.

Uretim Siirecinde Gruplu Panel
Imalati

Diiz panel veya egimli panel ile iiretilmis gruplar ve
elemanlarin birlestirilmesiyle olusan {iretim evresidir
(Ozyigit, 2003b).

Uretim Siirecinde Blok Iimalati

Diiz veya egimli panellerin iizerine gruplar ve elemanlarin,
bunlarin iizerine de bagka diiz veya egimli panellerin
yerlestirilmesi islemlerinden insa evresidir.

Uretim Siirecinde Celik Tekne
Montaj1

Bu diger
islemlerinden meydana gelir.

evre evre  sonuglarinin  birlestirilmesi
Atolyede dretilen tiim
bloklarin kizak iizerinde birlestirilerek ¢elik teknenin

olusturulmasi evresidir.
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Tablo 4.6.: (Devam ediyor.)

Tersanedeki ~ Transport  ve | Tersanede malzemelerin nakil islemleri, dikkatli ve belli
Kaldirma Araglari kural setleri dogrultusunda yerine getirilmelidir. Bu evrenin
temel amaci, taginan malzemenin zarar gérmemesi ve israf
edilmemesidir. Nakil islemleri tiim evrelerin basarisini da
etkilemektedir.

Gemi  Genelindeki Boya | Tersanede boyama; ¢elik ingadaki bir¢ok tiretim agamasina
Uygulamalari gore, zaman ve isgilik agisindan daha biiylik bir zaman
diliminde gergeklesir. Boya islemi teknik bir evre olarak,
belli hesaplamalar1 gerektirir.

Gemideki Donatim Isleri Donatim isleri, geminin fonksiyonel ve operasyonel acidan
faaliyete  hazir  olabilmesiyle ilgili  yeterlilikleri
saglamaktadir.

Geminin Denize Indirilmesi Gemi projesi tamamlandiginda, kizaktan denize indirilmesi

icin bazi 6zel mithendislik hesaplamalari yapilir. Yapilacak
kiiciik bir hata geminin fonksiyonelligine zarar vererek,
tersanenin prestij ve mali kayip yasamasina neden olur. Bu
evre tim diinya tersaneleri agisindan ayricalikli bir 6neme
sahiptir.

Geminin kuruldugu boélgeye gore denize inis yontemleri
farklilasmaktadir. Dolayisiyla bu evrede o6zellikli 6n
hazirliklar yapilir.

Geminin suya inmesiyle ilgili birbirini izleyen siireglere
dair prosediirler tamamlandiktan sonra, gemi suya dogru
ilerledikce altinda tekerlege benzer air-bag’ler de aymi
dogrultuda ilerler. Gemi tamamiyla denize girince,
airbagler’lerin yarisi karada diger yarist ise deniz suyunun
icine girmis olur. Bdylece gemi denize indirilmis olur.
Geminin basarili bir sekilde gerceklestirdigi denize inis
toreni, tersaneler ve armator sirketler i¢in prestijdir.

Kaynak: (Ozyigit, 2006: 83 -118)

E DENIZCILIK A.S. Armatdr ve tersanecilik faaliyetleri yiiriiten bir denizcilik
sirketidir. E DENIZCILIK, tersanesinde filosu ve miisteri armatdrler icin gemi insa,
tamir bakim vb. faaliyetleri yerine getirmektedir. Calismada incelenen geminin insa
evrelerinde katlanilan ¢evresel maliyetler, geminin donatimi ve geminin denize inmesi
evrelerinde ortaya ¢ikmustir.

Donatim isleri, bir geminin ¢elik insa evresindeki ilk iiretimle baslayip, denize
inmesine ve daha sonra armatore teslimat anima dek devam etmektedir. Baslica gemi

insa donatim isleri; celik techiz isleri, boru isleri, makina isleri, tist bina donatim isleri,
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elektronik seyir cihazlart donatim isleri, elektrik ve aydinlatma igleri, gemi genelindeki
vanginla miicadele ve kurtarma ekipmanlar: donatim isleri, havalandirma islerinden
olusur (Ozyigit, 2006: 103 — 104). Gemi donatimi, geminin tekne ve kabuk kisminin
disindaki alanlarda gergeklesir (Gonca, 2009: 12). Gemi tasarim ve fonksiyonel
ozelliklerine gore yapilan isler artis gosterebilir. Calismada incelenen geminin ingasinda
donatim evresinde ortaya ¢ikan ¢evresel maliyetler daha ¢ok “celik techiz isler, boru
isleri ve makine isleri” ile ilgilidir. Ancak bir yap1 ayni anda birden ¢ok islemden de
gecebilmektedir. Incelenen gemide gevresel yatirimlar; donatim evresinde ve agirlikli
olarak boru ve makine islerinde gergeklesmistir. Bu islemler; “ana motorun kurulumu,
LNG tanklarin kurulumu, LNG sisteminin kurulumu, kanalizasyon aritma tesisi
kurulumu, vakumlu tuvalet sistemi kurulumu, yagmurlama sistemi kurulumu, otomatik
temizleme LO filtresi kurulumu, ters osmoz jenarator sistemi kurulumu, balast

pompalarmmin takilmasi, yagh su ayirict sisteminin kurulumu, balast suyu aritma sistemi
kurulumu, Yag Desarj Izleme Ekipman: (Oil Discharge Monitoring Equipment —

ODME) katodik koruma sistemi kurulumu, tank temizleme makineleri, kurulumu, ecr
donatimi ve azot jenerator kurulumdan” olugsmaktadir.

Calismada ilk olarak E DENIZCILIK A.S.’nin tanker gemisiyle ilgili ¢evresel
maliyetleri olusturan sistem ve ekipman unsurlar1 tanitilmis, daha sonra bu maliyetlerin

IAS/IFRS ile uyumlu muhasebe kayitlari incelenmistir.

4.6.1.2. Gemi Insada Cevresel Ekipman ve Sistem Yatirimlari

IMO ve kiiresel birliklerin denizcilik endiistrisini yesile doniistiirmeye yonelik
kararlartyla uygulamaya giren yeni regiilasyonlar, son yilarda armatorlerin ilgisini daha
cevreci ve verimli gemilere yonlendirmistir. Bir geminin ne kadar ¢evreci oldugunun
belirleyicileri ise armatoriin vizyonu ve piyasadaki kalma iSrarina bagl degisim
gosterir. Zira bu vizyon, armatdre piyasadan yeni bir menfaat saglamasina da katki
olusturur. Ornegin, bir gemide LNG sistemine yatirim yapilmasi tamamen armatoriin
vizyonuna baghdir. Armatér LNG yatirnmi sayesinde, bolgesinde iyi bir imaj
olusturarak, LNG ile ilgili pek ¢ok konuda s6z sahibi olma ve yeni regiilasyonlarin
olusum siirecinde fikir beyan edebilme gibi sektdrde rakiplerine gore {stiinliik
saglayabilmektedir. Ancak geleneksel gemilerden “ekolojik gemilere” doniisim

siirecinde armatdrlerin stratejileri kiiresel birliklerin yaptirimlar1 dogrultusunda gelisim
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ve degisim gosterir. Ornegin, gemilerde safra tanklar1 artik denize direkt
bosaltilamamaktadir. Yeni uygulama; mikroorganizmalarin, diinyanin farkli yerlerine
tasinarak meydana getirecegi ¢evresel sorunlart engellemek ftizere gelistirilmistir.
Uluslararas1 denizcilikte bu bilinglenmeyi saglayan ise IMO’ nun yeni kurali olmustur.
Getirilen kuraldan sonra diinyada tiim gemiler bu sistemlere yatirnm Yyapmaya

baslamistir.

Ote yandan ticari denizcilikte, asgari gerekler tamamladiktan sonra rakibin
finansman ayirmadig: bir konuda yatirim yaparak maliyeti yiikseltmek, tercih edilen bir
uygulama sekli degildir. Endiistride esas olan uygulama, getirilen kurallara ekonomik
ve etkili ¢oziimler sunabilmektir. Armatoriin gevresel sorunlari azaltmak igin Gzel
talepleri olsa da ekolojik gemi insasin1 belirleyecek nihayetinde “yeni yaptirimlar”
olacaktir. Calismada, gemi insa ve operasyonunu hedef alan kurallara ilaveten
armatoriin kararlart dogrultusunda yapilan g¢evresel yatirnmlarin amaglar1 asagidaki

tabloda ifade edilmistir.

Tablo 4.7. Cevresel Yatirim Ekipman ve Sistemleri

Cevresel Cevresel Maliyetin Olusum Nedeni Cevresel
Maliyet Unsuru Maliyet
Tiirili
Ana Motor | Gemilerde ¢ift yakit kullanmaya imkan sunan ve yeni nesil

(Dual Motor) gemilerde tercih edilen motor tipidir. Cift yakit yontemi
sayesinde gemi yakit1 olarak bu motorda agir hidrokarbondan
armdirtlmis olan LNG’de kullanilabilmektedir. Dizel yakiti ve | Azaltma
metan (dogal gaz) cift yakitinin birlikte kullanilmasi, NOx
emisyonunda iyilestirme saglar (Aktas & Dogan, 2010:172).
Bu tip motorlar sayesinde gemide LNG, MDO ve fuel oil
yakatlari tercih edilebilir.

LNG Sistemi LNG kullanacak tesisin tiikketim kapasitesine gore kreyojenik
tank, evaporator, kokulandirma tanki, ¢ikis kollketorii ve | Azaltma
borulama, vd. ekipmanlardan olusur
(https://www.lukoil.com.tr (14.03.2022)).

Otomatik Kendini temizlemek igin sistem basincini kullanan bir tiir su

Temizleme LO | filtresidir. Biiyiik uygulamalarda 5-4.000 mikron araliginda ve | Azaltma

Filtresi 10 gpm'den binlerce gpm'ye kadar degisen akis hizlarinda su | Kullanma

kaynaginda istenmeyen pargaciklart giderir. Kendi kendini
temizleyen silizgecler, kullanicilara su, enerji, bakim ve
ekipman  degistirme  masraflarindan  tasarruf  saglar
(https://www.forstafilters.com (14.03.2022)).

Enerji tiikketimindeki azalma, gemi kaynakli emisyonlarin
azalmasina da yol agmaktadir (Aygiil ve Bastug, 2020: 26).
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Tablo 4.7.: (Devam ediyor.)

Ters Osmoz
Jenaratori

Ters ozmoz teknolojisi, bilinen en hassas membran filtrasyon
teknolojisidir. Atik suyun yeniden kullanilabilmesini saglayan
bu teknoloji, genellikle endiistriyel atik su aritiminda
kullanilan ¢6ziinmiis anorganik ve organik maddelerin sudan
uzaklastirllmast ya da geri kazanilmasi igin yiiksek bir
basincin uygulandigr sistemdir  (http://www.kimyaevi.org
(14.03.2022)).

Azaltma
Kullanma

Kanalizasyon
Aritma Tesisi

Gemilerin faaliyetleri sonucu olusan pis sular, 6zellikle agir
para cezalarindan kurtulmak icin dikkat edilmesi gereken
gevresel sorunlardan biridir. Gemide olusan pis su, uzun bir
siire gemide depolanamaz ve bu sebeple denize desarj edilir.
Ancak, kanalizasyonun denize desarj edilmesi i¢in uyulmasi
gereken bazi diizenlemeler bulunur. Denizcilik kurallart
geregi, kanalizasyon aritilir ve en yakin karaya 4 deniz mil
mesafesiyle denize desarj edilebilir. Bu sebeple gemilerde
aritma sistemleri olusturulur (https://www.marineinsight.com
(14.03.2022)).

Azaltma

Balast Suyu
Aritma Sistemi

Balast suyu, gemilerin tasima kapasitesinin yaklasik %30-
35’ini olusturan yiiksiiz durumda, seyir sirasinda denge
saglamak ve manevra yeteneklerini gelistirebilmek igin
gemide ayr1 bir tankta yer alir (https://testmer.com.tr
(14.03.2022)). Geminin seyir halinde iken dengesini saglamak
icin balast suyu kullanilir. Geminin seyri boyunca
pompalanan balast suyu; geminin {izerindeki stresi azaltma,
yatay denge saglama, ileri siirlis ve manevra kabiliyetini
iyilestirme gibi katkilar saglamaktadir. Deniz operasyonlari
icin gerekli olmasina ragmen, igerisinde yer alan denizel
canlilarin taginmasina sebep olan balast suyu; ekolojik,
ekonomik ve saglk sorunlarma yol agmaktadir
(https://tudav.org (14.03.2022)). IMO 2004’te “Uluslararasi
Gemilerin Balast Sulart ve Sedimanlarinin Kontrol ve
Yonetimi Sozlesmesi’ni” kabul etmistir. Sozlesme geregi,
balast suyun aritmasi yapilmali ve belirlenen limitlere
uygunluk analizi gergeklestirilmelidir (https://testmer.com.tr
(14.03.2022)).

Azaltma
Kullanma

Balast
Pompalari

Gemilerdeki iist, yan veya ¢ift dip tanklara balast (deniz suyu)
almakta veya bu tanklardaki mevcut balasti (deniz suyunu)
denize  basmakta  kullanllan  pompalardan  olusur
(http://denizcilikogretmeni.blogspot.com (14.03.2022)).

Kullanma

Yagh Su
Ayirict

Sistemin temel gorevi, gemide biriken ¢esitli atik sularin
icerisindeki yag miktarini belirlenen limitlere kadar azaltarak,
denize Dbasilabilir duruma getirmektir (Aydin, 2019;
https://www.tersanedergisi.com (14.03.2022)).

Azaltma

ODME
Discharge
Monitoring
System)

(il

Denizel kirliligin 6nlenmesi igin tanker tipi gemilerde alinan
tedbirlerden birisidir. Yagli su/atiksu tahliye takip sistemi
olarak, gemiden disartya gerekli izinlerin ve limitlerin
iizerinde yagli su basilmasini engellemek igin gelistirilmis bir
denizcilik  sistemdir  (https://www.denizcilikbilgileri.net
14.03.2022)).

Azaltma
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Tablo 4.7.: (Devam ediyor.)

Vakumlu
Tuvalet

Tasima modlarinda tercih edilen bu iirlin, vakum ve basing
sistemiyle caligir. Sistem, su tasarrufu ve deposunda atik
toplayip cevresel kirliligi 6nlemek icin tasarlanmustir.

Azaltma

Katodik
Koruma
Sistemi

Korozyon, “kimyasal ve elektrokimyasal reaksiyonlar sonucu
malzeme yiizeyinden baslayarak, malzeme derinliklerine
dogru tesir ederek devam eden ve malzeme Ozelliginin
degismesine yol acan bir bozulma siirecidir. Bu siire¢ biiyiik
zararlara yol agmakta ve Onemli israf kalemlerinden biri”
olarak tanimlanmigtir. Korozyon ayrica gevreye ve insan
sagligina da zarar verir. Korozyon hasarlarinin sebep oldugu
bozulmalardan gemiyi koruyabilmek i¢in katodik koruma
kullanilmaktadir. Katodik Koruma, faydali omri boyunca
geminin tim metal ve kaynak baglantilarini, gévde ve gévde
yapilarii her tiirli korozyona karsi korumaktadir (Elgigek,
Karaoglanli ve Demirel, 2011: 438).

Azaltma

Tank
Temizleme
Makineleri

Hidrokarbon buharlarin1 ve kalintilar1 g¢ikarmak ile temiz
balasti tasimak ic¢in tank temizligi yapilir. Balast suyu
tanklarda taginir. Bu sebeple tanklar temiz tutulmalidir.
Makinenin etkisi, gemiye alinmis balast suyun kirlenip denize
bosaltilmasini engellemeye yoneliktir
(https://www.denetim.com (14.03.2022) ).

Azaltma

Azot Jenaratori

Azot jeneratorleri, kompresdrden saglanan basingli havanin
icindeki oksijen molekiillerini ayrigtirarak, 10 ppm-95%
araliginda ve istenilen saflikta azot gazi elde edilebilir.
Isletmenin yiiksek maliyetli tiip veya likit azot gereksinimine
son verilmis olur (https://www.dhe.com.tr (14.03.2022)).
Ayrica azot gazi Uretmek, saf, temiz, kuru azot gazi
saglamaya yonelik siirdiiriilebilir cevre dostu ve enerji
acisindan verimli bir yaklagimdir. Bu sayede kriyojenik hava
ayirma tesisi ig¢in gereken enerji ve sivi nitrojen; daha az
enerji tliketimi ve daha az sera gazi emisyonu olusturur
(https://stringfixer.com (14.03.2022)).

Azaltma

Inert Gaz

Jeneratorii

Gemilerin tehlikeli siv1 yiik tagimasi, yangin ve patlama riski
artisina  yol ac¢maktadir. Jenerator, yangin olusumu
engellemek igin ortamdaki oksijeni yok etmektedir. inert gaz
ise icerisinde oksijen bulundurmayan bir gaz tiiridir.
Denizcilikte, yangini o6nlemek ve c¢evresel felaketlerin
olusmasmma engel olmak i¢in inert gaz jenaratdrleri
kullanilmaktadir(https://www.denizcilikbilgileri.net)

Azaltma

Gaz Algilama
Sistemi

Gaz dedektorleri, havadaki gaz miktarmi 6lgmek igin bir
sensOr kullanir. Sensorler, belirli bir gazin neden oldugu
kimyasal bir reaksiyon meydana geldiginde bir elektrik
akimmi Olgecek ve lretecek sekilde kalibre edilmistir. Gaz
dedektorii, gemide ve agik deniz endiistrilerinde tehlikeli gaz
sizmtisint  tespit etmek igin kullanilan Onemli deniz
ekipmanidir (https://maritronics.com/gas-detectors-ships/
(14.03.2022)).

Azaltma

FIFI
Yagmurlama
Sistemi

Yangma erken tepki vermeyi ve yanginin kontrol altina
alinmasini saglamaktadir.

Azaltma
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PV Vanalar

Alev tutucu oOzelligi sayesinde, giiverte {izerinde meydana
gelecek her tiirlii patlama, yangin vb. durumda mevcut alevin
tank icine girmesini engeller. Boyle gemi kaynakli ¢evresel

faaliyetlerin yasanmasina engel olur | Azaltma
(http://tornistan.blogspot.com (14.03.2022)).

Su Sisi Suyun ¢ok kiigiik partikiillere ayristirilarak bir bulut/sis haline
getirilmesi ile olusturulan ve boylece ortamdaki 1s1 enerjisinin
emilme alanin arttiran bir tekniktir. Su Sisi Sistemini
kullanmanin ¢esitli ¢evresel yararlart vardir. Bunlar (Karakog
(b), 2012: 45 - 46): Azaltma
Dugiik su tiiketimi saglar. Sprinkler sisteminin %10°u | Kullanma
oraninda su ihtiyact sunar.
Cevreye ve insan sagligina karsi zararsizdir.
Sizdirmaz yapis1 bulundugu i¢in gevresel bir zarar1 yoktur.
Duman emilimi saglayarak hava kirliligini Onlemeye
yardimci1 olur.
Su kaynagmin verebilecegi zarar1 Onler. Suyu gemi igin
kullanilabilir hale getirir.
Yanginin merkezine yakin olan objeleri radyant 1s1 enerjisi
yaymimindan korur.

HVAC Sistemi | HVAC, iklimlendirme sistemidir. Sisteminin en Onemli
Ozelligi; minimum enerji kullanimiyla maksimum verimlige
ulasmaya katki saglar. Enerji verimli bir HVAC'yi
benimsemek ise sonlu fosil yakitlarin kullanimini yavaglatir | Azaltma
(https://vicsairconditioning.com (30.03.2022)).

ECR Mukavemet, elektriksel dayanim ve asidik korozyon dayanimi
icin tasarlanmis max. %2 alkali iceren kalsiyum aliminosilikat
camlarindan olugmaktadir (Seventekin, vd., 2006: 282). | Azaltma
Korozyon olusumunu &nler. En onemli 6zelligi ¢evre dostu
bir iirlin olmasidir.

Genel Deniz | Geminin, denizde c¢alistirllmasi ve bu kaynaktan fayda

Denemesi saglanmasi i¢in yapilan ekipman maliyetleridir.

Maliyetleri Kullanma

E DENIZCILIK A.S.’nin insa ettigi tanker gemisiyle ilgili, gemi insaat:

safhalarinda ortaya c¢ikan cevresel ekipman ve sistemlerin maliyetleriyle ilgili

tekrarlanma sayis1 agagidaki grafikte gosterilmistir.
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Azaltma

Maliyetleri Kullanma

Maliyetleri

Ceza Maliyetleri

Sekil 4. 3. Gemi Insada Cevresel Maliyetler Tekrarlanma Sayisi

E DENIZCILIK A.S. ¢ogunlukla sebep oldugu cevresel sorunlari azaltmak ve
onlemek amaciyla cevresel maliyetlere katlanmustir. Isletmenin, ayrica basta deniz
kaynagi olmak tizere diger ¢evresel kaynaklari kullanmak icin katlanmis oldugu
maliyetler de bulunmaktadir. Ote yandan sirket, gemi insa siireciyle ilgili herhangi bir
zarar maliyet verisi paylasmamistir. Dolayisiyla ¢alismada zarar maliyetinin

bulunmadig1 varsayilmistir.

4.6.1.3. Cevresel Maliyetlerin IAS/IFRS ile Uyumlu Olarak

Muhasebelestirilmesiyle ilgili Esaslar

IAS/IFRS, muhasebe uygulamalarinda ger¢eve bir yaklagim olarak genelde
muhasebe uygulamalarin1 6zelde ise muhasebenin ihtisas alanlarini etkilemektedir.
Dolayisiyla TAS/IFRS, cevre muhasebesi uygulamalarinda ilkesel bir belirleyicidir.
Ancak c¢evre muhasebesi uygulamalarinin yalnizca bazi IAS/IFRS’lerin kapsamina
girmesi sebebiyle, ¢evre muhasebesini dogrudan agiklayan bir standart yaklasimi
bulunmamaktadir. Bu sebeple gercege uygun sunumu saglayabilmek i¢in bazi
standartlarla ¢gevre muhasebesi uygulamalari iliskilendirilebilir (Kaya ve Akdeniz, 2016:

12). Asagidaki tabloda bahsi gecen standartlar ve iligkili oldugu konular agiklanmastir.
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Tablo 4.8. Cevre Muhasebesi Kapsaminda Cevresel Varlik ve Maliyetlerin IAS/IFRS

Miskisi

IAS 1

-Sunum: Cevresel varliklar, giderler ve bor¢ karsiliklarinin finansal tablolarda ayri
baslik altinda sunulup sunulmayacagi (TMS 1, par. 29),

-Mahsup: Cevresel varliklar ve borg karsiliklar ile ¢evresel giderler ve gelirlerin
finansal tablolarda hangi durumlarda birbirleri ile mahsup edilerek veya edilmeden
ayri olarak sunulacagi (TMS 1, par. 32-35),

- Karsilastirlabilirlik: Cevresel varliklar, giderler ve bor¢ karsiliklartyla ilgili
bilgilerin finansal tablolarda dnceki doneme iligkin tutarlarla karsilagtirmali olarak
sunulacagi (TMS 1, par. 38-44),

-Siniflama  ve Sunum Degisikligi: Cevresel varliklarin, giderlerin ve borg
karsiliklarinin sunulusu ve siniflandirilmasinin hangi durumlarda degistirilebilecegi
(TMS 1, par. 45-46),

- Varliklarda Likitide Ayrimi: Cevresel varliklarin bilangoda dénen veya duran varlik
olarak siiflandirilip siniflandirilmayacagi (TMS 1, par. 66-68),

-Bor¢larda Vade Ayrumi: Cevresel borg karsiliklarinin bilangoda kisa vadeli ya da
uzun vadeli borglar arasinda sunulup sunulmayacagi (TMS 1, par. 69-76),

-Giderlerin Muhasebelestirilmesi: Cevresel giderlerin gelir tablosunda nasil
sunulacagi (TMS 1, par.87, 97-105)

-Muhasebe Politikalari ve Dipnotlar: Cevresel varliklar, giderler ve borg
karsiliklaryla ilgili muhasebe politikalarinin ve izleyen mali yilda c¢evresel
varliklarin ve borg karsiliklarinin defter degerlerinde 6nemli diizeltmelere neden
olmanin ciddi risklerini tasiyan gelecege yonelik temel varsayimlar ve
tahminlerdeki belirsizliklerin ana kaynaklariyla ilgili bilginin dipnotlarda sunulmasi
(TMS 1, par. 117-133) hususlarinda bu standart esas alinmalidir.

IAS 16

-Varligin Tammlanmasi: Cevresel maddi duran varliklarin maliyetinin hangi
durumda varlik olarak finansal tablolara yansitilacagi (TMS 16, par. 7 (a) (b) - 10),
-Deger Arttirici ve Diger Harcamalarin Muhasebelestirilmesi: Cevresel maddi
duran varliklarin aktiflestirilmesinden sonra ortaya ¢ikan harcamalarinin nasil

muhasebelestirilecegi (TMS 16, par. 12-14),

-Varligin Ik Muhasebelestirilmesi: Cevresel maddi duran varhiklarin ilk
muhasebelestirme sirasinda maliyet degeri ile muhasebelestirilecegi (TMS 16, par.
15),

-Maliyet Unsurlari: Cevresel maddi duran varliklarin maliyetini olusturan unsurlarin
neler oldugu ve maliyetlerinin 6l¢iimii (TMS 16, par. 16-28),

-Degerleme Islemleri: Cevresel maddi duran varliklarin ilk muhasebelestirme
sonrasinda hangi deger ile finansal tablolarda sunulacagi, bu degerin nasil
belirlenecegi ve muhasebelestirilecegi (TMS 16, par. 29-42),

- Amortisman ve Yararli Omriin Belirlenmesi: Cevresel maddi duran varliklarla ilgili
amortisman iglemlerinin yapilmasi, bu varliklarin amortismana tabi tutarinin ve
faydal1 6mriiniin belirlenmesi ve kullanilacak amortisman yonteminin se¢imi (TMS
16, par. 43-62),

-Deger Diistikliigii ve Tazminatlar: Deger diistkligl olan, kayip ya da vazgegilen
cevresel maddi duran varliklar i¢in tgilincli kisilerden alinan tazminatlarin nasil
muhasebelestirilecegi (TMS 16, par. 65-66),

- Finansal Durum Tablosu Disi Birakma: Cevresel maddi duran varliklarin finansal
durum tablosu dis1 birakilmasiyla ilgili gerekli kosullar (TMS 16, par. 67-72),

-Dipnot ve Agiklamalar: Finansal tablo dipnotlarinda cevresel maddi duran
varliklarla ilgili yapilmasi gereken agiklamalar (TMS 16, par. 73-79) ile ilgili
hususlarda bu standart esas alinmalidir.
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Tablo 4.8.: (Devam ediyor.)

IAS 38

-Varligin Tammlanmasi: Cevresel maddi olmayan duran varliklarin maliyetinin
hangi durumda varlik olarak finansal tablolara yansitilacagi (TMS 38, par. 8-23),

-Ar-Ge Harcamalarimin Muhasebelestirilmesi: Cevre ile ilgili ar-ge harcamalarinin
hangi durumda gider ya da varlik olarak muhasebelestirilecegi (TMS 38, par. 54-
55, 57),

-Varligin Ilk Muhasebelestirilmesi: Cevresel maddi olmayan duran varliklarin ilk
muhasebelestirme sirasinda maliyet degeriyle muhasebelestirilecegi (TMS 38, par.
24),

-Maliyet Unsurlart ve Gergege Uygun Degerin Belirlenmesi: Cevresel maddi
olmayan duran varliklarin maliyetini olusturan unsurlarin neler oldugu ve bu
varliklarin maliyetinin veya varligin maliyetinin varligin elde etme tarihindeki
gercege uygun degeri oldugunda gercege uygun degerin 6l¢iimii (TMS 38, par. 25-
67),

-Deger Arttirict ve Diger Harcamalarin Muhasebelestirilmesi: Cevresel maddi
olmayan duran varlik i¢in yapilan harcamalarin nasil muhasebelestirilecegi (TMS
38, par. 68-71),

-Degerleme  Islemleri: Cevresel maddi olmayan duran varhklarin ilk
muhasebelestirme sonrasinda finansal tablolarda hangi deger ile sunulacagi, bu
degerin nasil belirlenecegi ve muhasebelestirilecegi (TMS 38, par. 72-87),

-Itfa ve Yararh Omriin Belirlenmesi: Cevresel maddi olmayan duran varliklarin
yararli Omrd, itfa siiresi, itfa yontemi ve kalint1 degerinin belirlenmesi ve gézden
gecirilmesi (TMS 38, par. 88-110), ile ilgili hususlarda bu standart esas alinir.

IAS 36

- Varliklarda Deger Diisiikliigii Testi: Cevresel varligin deger diisiikligline ugrayip
ugramadiginin tespiti (TMS 36, par. 8-17),

-Varligin Geri Kazamlabilir Degeri: Cevresel varligin geri kazanilabilir tutarinin
6l¢timii (TMS 36, par. 18-57),

- Varliklarda Deger Diisiikliigii: Cevresel varligin deger diistikliigli zararinin 6l¢iimii
ve muhasebelestirilmesi (TMS 36, par. 58-108),

-Deger Diisiikliigii Zararimn Iptali Halleri: Deger diisiikliigiine ugramis ¢evresel
varlik icin Onceki donemlerde muhasebelestirilmis bir deger disiikliigiinin
tamamen veya kismen ortadan kalkip kalmadiginin belirlenmesi ve ortadan
kalktigina kanaat getirilen deger diisiikliigii zararinin iptali ve muhasebelestirilmesi
(TMS 36, par. 109-116) ve

- Dipnot ve A¢iklamalar: Cevresel varliklara iliskin deger diisiikliigii zararlar1 ve bu
zararlarin iptaline iliskin kamuoyuna agiklanmasi gereken bilgiler (TMS 36, par.
126-133) ile ilgili hususlarda bu standart esas alinir.

1AS 20

-Devlet Tesvikleri: Isletmeler, yesil teknolojilerin gelistirilmesi veya diger cevresel
harcamalariyla iliskili olarak devletten tesvik sagliyorsa, anilan tesvikin
muhasebelestirilmesi ve raporlanmasina iliskin hususlarda bu standat esas alinir.

IAS 2

-Atik Maliyeti: Normal hadlerde kalan atikla ilgili maliyetler, iiretim maliyetine
yiiklenir. Normal {izeri bir atik olusumu s6z konusu ise dogrudan dénem gideri
olarak muhasebelestirilir (TMS 2 par. 16).

-Diger Giderlerin Muhasebelestirilmesi: Atiklarin depolanmasi ve satisiyla ilgili
giderler de dogrudan ilgili donemin gideri olarak muhasebelestirilir (TMS 2 par.
16).

-Dipnot ve A¢iklamalar: Normal hadleri asan ve gider olarak kaydedilen atikla ilgili
maliyetler dipnotlarda agiklanir (TMS 2, par. 38).

Kaynak: (Ulusan, 2010: 95-91)
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Gemi ingaatinda katlanilan ¢evresel maliyetlerin muhasebelestirilmesinde referans
olusturan standartlar IAS 16 ve IAS 23 olarak belirlenmistir. Calismanin sinirlari

kapsaminda bahsi gecen standartlarin muhasebe esaslar1 ayrica izah edilmistir.

4.6.1.4. Cevresel Maliyetlere IAS 16 ve IAS 23 Yaklasimlari

Isletmeler, iktisap ettikleri varliklardan dogrudan veya dolayli olarak fayda
saglamayl amagclamaktadir. Isletmenin varlign belirli bir kir marj1 ilavesiyle satisa
sunmast, varligin dogrudan fayda saglama islevini olusturur. Ancak bazi durumlarda
varlik; dolayl ve belli bir siireligine ya da kalic1 olarak ayni islevi sunabilir. Dolayisiyla
varligin, isletmeye maliyetini geri 6demesi ve ilave bir deger kazandirmasi kisa bir siire
icerisinde ger¢eklesmez. Bagka bir ifadeyle varlik, fayda gosterebilecegi siire boyunca
isletme faaliyetlerine katkida bulunmaya devam edebilir. Bu tiir varliklar ise muhasebe
disiplininde “duran varliklar” hesap grubunu olusturur. Muhasebede duran varliklar,
“ticari, diger, mali, maddi, maddi olmayan, 6zel tiikenmeye tabi, diger duran varliklar

ve gelecek aylara ait gider ve gelir tahakkuklar:” olarak ayrilmigtir.

Maddi duran varliklar, “isletmede bir etkinlik doneminden daha uzun siirelerde,
isletme calismalarimin ~ gerceklestirilmesinde kullaniimak iizere edinilen maddi
degerlerdir.” (Sevilengiil, 2016: 431). Maddi duran varliklar muhasebe standartlarinda
IAS 16 kapsaminda incelenmistir. Standarda gore maddi duran varliklar, mal veya
hizmet iiretimi veya arzinda kullaniimak, baskalarina kiraya verilmek veya idari
amaglar cergevesinde kullanilmak iizere elde tutulan ve bir dénemden daha fazla
kullanimi ongoriilen, fiziki kalemlerdir. (IAS 16, md. 6). Maddi duran varliklar; isletme
faaliyetlerinde kullanilma, kiraya verilme ya da idari amaclarla kullanilmak tizere elde
tutulan ve bir faaliyet doneminden daha fazla kullanimi 6ngoriilen varliklardir (IAS 16,
md. 16). Maddi duran varliklar farkli sekillerde iktisap edilebilmektedir. Isletmeler
maddi duran varliklara; satin alma, insa etme ya da takas yoluyla sahip olabilirler.
Maddi duran varliklarin muhasebelestirilmesinde {i¢ 6nemli husus bulunmaktadir.

Bunlar:

— Maliyetin Hesaplanmasi
— Mubhasebelestirilme Dénemi

—  Degerleme Islemleri
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IAS 16, maddi duran varliklarin ilk kez kayda alinmasi, donem sonunda
degerlemesi ve degerleme ile ilgili olarak amortisman ve deger diisiikliigli zararlarinin

mubhasebelestirilmesine iliskin esaslar1 belirlemektir (IAS 16, md. 1).

IAS 16’ya gore, maddi duran varliklar maliyet bedeli lizerinden oOlgiilerek
muhasebelestirilir. Maliyet bedeli, “varligin elde edilmesinde veya insaatinda odenen
nakit veya nakit benzerlerini veya verilen diger bedellerin ger¢ege uygun degerini veya
belli durumlarda, (diger IAS/IFRS ‘lerin 6zel hiikiimleri uyarinca) ilk muhasebelestirme
swrasinda ilgili varliga atfedilen bedel” olarak tanimlanmistir (IAS 16, md. 6). Maddi
duran varligin maliyeti, “varligin gelecekte saglayacagr ekonomik faydalarin isletmeye
aktartlmasmin muhtemel olmast ve maliyetin giivenilir bir sekilde ol¢iilmesi” halinde
muhasebelestirilir (IAS, md. 7). “Maddi duran varligin faydali omrii ise, bir varligin
isletme tarafindan kullanilabilmesi ongoriilen siireyi veya isletme tarafindan ilgili
varliktan elde edilmesi beklenen iiretim sayisi veya benzeri iiretim birimini ifade
eder.”(IAS 16, md.6). Standartta yer alan ve ¢alismada bahsedilen bazi kavramlara ait

tanimlamalar bulunmaktadir. Bunlar asagida ifade edilmistir (IAS 16, md.6).

“Defter Degeri: Bir varligin birikmis amortisman ve birikmis deger diisiikliigii

zararlart indirildikten sonra finansal tablolara yansitildigi tutaridir.

—  Amortisman: Bir varligin amortismana tabi tutarumin, yararli omiir siiresince
sistematik olarak dagitilmasini ifade eder.

— Gergege Uygun Deger: Piyasa katilimcilart arasinda 6lgiim  tarihinde
gergeklesecek olagan bir islemde bir varligin satisinda elde edilecek veya bir
borcun devrinde odenecek fiyattir.

— Geri Kazanilabilir Deger: Bir varligin gercege uygun degerinden satis giderleri
¢tkarilarak bulunan degeri ile kullanim degerinden biiyiik olanidir.

— Kalinti Deger: Bir varlik tahmin edilen yararli omriiniin sonundaki durum ve
vasina ulastiginda elden ¢ikariimasit sonucu elde edilmesi beklenen tutardan,
elden ¢ikarmanin tahmini maliyetleri diisiilerek ulasilan tahmini tutardwr.”

Maddi duran varliklarla ilgili ortaya ¢ikan maliyetler, ilk elde etme ya da insa
etme asamasinda ortaya ¢ikmaktadir. Maliyetler daha sonra ekleme, kismi yenileme ve
bakim maliyetlerini de igerebilir (IAS 16, md. 10) Maddi duran varligin maliyet

bedelini olusturan bilesenler standartta ayrica tanimlanmistir. Bunlar (IAS 16, md. 16):
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—  “Indirimler ve ticari iskontolar diisiildiikten sonra, ithalat vergileri ve iade
edilmeyen alis vergileri dahil, satin alma fiyati.

— Varhgin yerlestirilecegi yere ve ydmetim tarafindan amacglanan kosullarda
calisabilmesini saglayacak duruma getirilmesine iliskin her tiirlii maliyet.

— Maddi duran varligin sokiilmesi ve tasinmasi ile yerlestirildigi alanin
restorasyonuna iligkin tahmini maliyeti, isletmenin ilgili kalemin elde edilmesi
va da stok iiretimi disinda bir amagla belirli bir siire kullanimi sonucunda

katlandig yiikiimliiliik.”

Ote yandan varligin maliyetiyle dogrudan iliskilendirilebilir diger maliyetler IAS
16°da ayrica ifade edilmistir (IAS 16, md. 17):

“IAS 19 “Calisanlara Saglanan Faydalar” Standardinda belirtildigi sekilde,

— Duran varligin yerlestirilmesiyle ilgili yerin hazirlanmasina iliskin maliyetler,

— [k teslimata ait maliyetler;

— Kurulum ve montajdan dogan maliyetler,

—  Varhgin uygun sekilde ¢alisip ¢alismadigina dair yapilan test maliyetlerinden,
varligi gerekli yer ve duruma getirirken iiretilen kalemlerin satisindan elde
edilen net hasilat diisiildiikten sonra kalan tutar, (techizatin denenmesi sirasinda
tiretilen érnekler gibi) ve

—  Mesleki iicretler maliyetle dogrudan iliskilendirilir.”

Yukaridaki agiklamalara ilaveten, bir maddi duran varligin maliyetiyle ilgili
Ozellikli durumlar standartta yer alan bilgiler dogrultusunda asagidaki tabloda ayrica

agiklanmustir.

Tablo 4.9. Maddi Duran Varliklarla Ilgili Maliyetler

Yedek Parga, Maddi duran varlik tanimini karsilamasi: halinde s6z konusu

Yardime1 Donatim ve | donatim ekipmanlart; maddi duran varlik olarak muhasebelestirilir.

Servis Donanimlari Faydali omiirleri 1 donemden uzun ise amortisman ayrilir. Aksi
takdirde stok olarak muhasebelestirilir (IAS, 16, md. 12).

Yenilenen Parcalar Yenilenen parca maliyeti, ilgili duran varligin defter degerine dahil

edilerek muhasebelestirilir. Yenilenen pargalarin defter degeri, IAS
16’da yer alan maddeye gore; finansal durum tablosu dist
birakilmasiyla ilgili hitkiimler kapsaminda, finansal durum tablosu
dig1 birakilir (IAS 16, md.13).
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Tablo 4.9.: (Devam ediyor.)

Deger Arttirict Maddi duran varlik muhasebelestirildikten sonra ilerleyen
Harcalamalar donemlerde varligin Omriinii uzatan, kapasitesini arttiran ya da

degerini arttirict baska harcamalar yapilabilir. Bunlar varligin
maliyetine eklenir (Orten, vd., 2019: 213).

Biiyilk Capli Bakim- | Her biiyiik ¢apli kontroliin maliyeti maddi varligin defter degerine
Kontrol Faaliyetleri dahil edilerek muhasebelestirlir. Bir 6nceki kontrolden kalan (fiziki

parcalardan ayristirilabilen) herhangi bir maliyetin defter degeri
finansal durum tablosundan ¢ikartilir. Gerekli oldugu takdirde,
gelecekteki benzer bir kontroliin tahmin edilen maliyeti, kalemin
iktisap veya insa edildiginde var olan kontrol unsurunun bir
gostergesi olarak kullanilabilir (IAS 16, md.14).

Maddi duran varliklarin sonraki donemlerdeki degerlemesinde standart iki

yontemi benimsemistir. Bunlar maliyet ve yeniden degerleme modelidir.

Maliyet Modeli: Maddi duran varlik ilk defa muhasebelestirildikten sonra,
finansal tablolarda maliyetinden birikmis amortisman ve varsa birikmis deger
diistikliigii zararlar indirildikten sonraki degeri ile gosterilir (IAS 16, md.30).
Maliyet modelde varlikla ilgili deger artiglar1 dikkate alinmaz. Degerleme giinii
maddi duran varhigin degeri diistiiyse karsilik ayrilir (Kaya ve Ding 2007: 346).
Deger disiikliigii ile 1ilgili muhasebe esaslart IAS 36’min  kapsaminda
incelenmektedir. Degerleme giinii varligin geri kazanilabilir degeri, defter
degerinden diisiik olmasi halinde ilgili varlik deger diisiikliigiine ugrasmistir
(IAS 36, md. 8). Burada amag varligin geri kazanilabilir degerinin lizerinde bir
bedelle degerlemesini engellemektir (Ozerhan ve Yanik, 2015: 231). Ote yandan
varligin degerinde 6nceki donemden bir diisiis varsa ve cari donemde bir deger
artig1 yasanmigsa, IAS 36 paragraf 117°ye gore maddi duran varligin degerinde
meydana gelen artislar, varlik ilk kayith degerine ulasana dek ve deger
diistikligii zararim iptal edebilecek sekilde muhasebelestirilir (Kaya ve Ding
2007: 346).

Yeniden Degerleme Modeli: “Gergege uygun degeri giivenilir olarak él¢iilebilen
bir maddi duran varlik kalemi, varlik olarak muhasebelestirildikten sonra,
veniden degerlenmis tutari iizerinden gosterilir. Yeniden degerlenmis tutar,
yveniden degerleme tarihindeki gercege uygun degerinden, birikmis amortisman

ve birikmis deger diistikliigii zararlarvmin  indirilmesiyle hesaplanan
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degerdir.”(IAS 16, md. 31). Yeniden degerleme modelinin muhasebe kayitlarina
etkisi asagidaki tabloda gosterilmistir.

Yeniden

Degerleme

izleyen Izleyen
Doénemlerde Donemlerde

.. . A . ) h Gider

Ozkaynaklarda Yeniden Onceki azalig tutari
raporlanir. degerleme deger kadar olan kisim
artigindan mahsup gelir yazilir. Kalan
edilir. Kalan tutar tutar 6zkaynaklarda
gider yazilir. muhasebelestirilir.
AN J

Sekil 4. 4. Yeniden Degerleme Modeli Kaynak: (Akbulut ve Marsap, 2006: 92)

IAS 16, amortisman uygulamalarinda da bazi farkli yontemler benimsemistir.
Varliga uygulanacak amortisman yontemi, varligin gelecekteki ekonomik faydalarina
iligkin, isletme tarafindan uygulanmasi beklenen tiikketim modelini en iyi yansitan
yontem olmalidir (IAS 16, md. 60). Standartta dogrusal amortisman ydntemi, azalan
bakiyeler yontemi ve iiretim miktar1 yontemleri a¢iklanmstir. Isletme, bu ydntemler
arasinda, varligin gelecekteki ekonomik faydalarini beklenen tiiketim bi¢imini en ¢ok

yansitan yontemi tercih etme hakkina sahiptir (IAS 16, md. 62).

Isletmeler insa ettigi maddi duran varliklarimi da IAS 16’ya uygun olarak
muhasebelestirir. IAS 16, insa edilen varliklarin maliyetlerini muhasebelestirirken,
iktisap edilen varliklarla ayni ilkeleri benimsemistir (IAS 16, md. 22). Ayrica insa
edilen maddi duran varliklarla ilgili maliyetler hesaplanirken isletme ici karlar elimine
edilir. Bir maddi duran varlik, yonetim amaglar1 dogrultusunda faaliyet gosterebilmesi

icin gerekli duruma ve yere getirildigi andan itibaren maliyetlerinin defter degerinde
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muhasebelestirilmesine son verilmektedir (IAS 16, md. 20). Maddi duran varliga iliskin
amortisman ayrilabilmesi i¢in varligin kullanilabilir duruma ulasmasi ve ydnetim
tarafindan istenilen yer ve duruma getirilmis olmasi sarti aranir (IAS 16, md. 55).
Isletme duran varligi insa ederken anormal miktarda ilk madde malzeme, is¢ilik veya
iiretimin diger unsurlarryla ilgili harcamalar1 maliyete yiikleyemez. Ote yandan
isletmeler maddi duran varlig1 insa ederken, finansman sorunu yasayabilir. Dolayisiyla,
bor¢lanmanin maliyeti ile varligin maliyeti arasinda iliski kurabilmek gerekir. Bu
sebeple, bor¢lanma maliyetlerinin insa edilen varligin defter degerinin bir unsuru olarak
muhasebelestirilmesine dair esaslar [IAS 23’te agiklanmistir (IAS 16, md. 22).
Bor¢lanma gideri, isletmenin bor¢lanmayla ilgili faiz ve diger yilikiimliiliikkleri olarak
tanimlanabilir (IAS 23, md. 5). Maddi duran varlik kaleminin maliyet bedeli,
muhasebelestirme tarihindeki pesin fiyatin esdeger tutar1 olarak belirtilmistir (IAS 16,
md. 23). Ancak standart borglanma maliyetlerinin donem giderine veya maliyete
yiiklenmesiyle ilgili ozellikli varlik yaklasimi getirmistir. “Ozellikli varlik, amag¢lanan
kullamima veya satisa hazir duruma getirilmesi zorunlu olarak uzun bir siireyi
gerektiren varlik olarak tammlanmistir.” (IAS 23, md. 5). Buna gore, isletmeler,
ozellikli varligin iktisap edilmesi, insast ya da iiretimi ile direkt iliskilendirilen
bor¢lanma maliyetlerini, &zellikli varligin bir unsuru olarak muhasebelestirir. Ote
yandan donemde tahakkuk eden diger bor¢lanma maliyetleri, donem giderleri ile
iligkilendirilir (IAS 23, md. 8). Baska bir ifadeyle 6zellikli varliklarin insa veya
tretimiyle iligkili olan bor¢lanma maliyetleri varliin maliyetine dahil edilir.
Dolayisiyla maliyetin gidere donlismesinde hesap yaklasimi degismektedir. Bor¢lanma
maliyetleri varligin maliyetinin bir unsurunu olusturdugu zaman, bu maliyet varligin
faydali 6mrii boyunca amortisman yoluyla sistematik olarak giderde muhasebelestirilir.
Esasen yaklagimin kirilim noktasi, borglanma maliyetlerine atfedilen anlamdir. Baska
bir ifadeyle standardin benimsedigi yaklasimlarda, bor¢lanma maliyetleri isletme
yiikiimliiliigliniin bir unsuru veya varligin iktisap maliyetinin bir unsuru olarak ayrima
tabi tutulmustur. Zira bu yaklagimin temelinin IAS 23’{in 10. maddesine dayandig: ileri
stiriilebilir. Anilan maddede; “Bir ézellikli varligin elde edilmesi, insast veya iiretimi ile
dogrudan iliskilendirilebilen bor¢lanma maliyetleri, ozellikli  varlikla iligkili
harcamalarin hi¢ yapilmamis olmast durumunda ortaya ¢ikmayacak borglanma

maliyetleridir. Bir isletme, miinhasiran bir ozellikli varligin elde edilmesi amact ile
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bor¢lanmissa, o varlikla ilgili olan bor¢lanma maliyetleri kolaylikla belirlenebilir”
ifadesi yer almaktadir (IAS 23, md. 10). Ayrica 6zellikli varliklarla ilgili muhasebe
uygulamalarinda dikkat edilmesi gereken bir diger husus ise varligin insa siirecinde
hangi hesapta izlenmesi gerektigidir. Ozellikli varliklar, insa faaliyetleri devam ederken
256 Yapimakta Olan Yatinmlar ve Diger Maddi Duran Varliklar Hesabinda®
izlenmeli ancak amacglanan kullanima hazir hale gelince ilgili maddi duran varlik

hesabina alinmalidir.

Yukaridaki agiklamalar dogrultusunda bir maddi duran varligin, insa edilmesi
sirecinde ve 256 Yapilmakta Olan Yatirnmlar ve Diger Maddi Duran Varliklar
Hesabinda izlenirken IAS 16 ve 23 kapsamina girdigi, varlik tamamlaninca ilgili duran
varlik hesabinda ve IAS 16 ve IAS 36 esaslar1 uyarinca izlenmesi gerektigi sonucuna
varilmistir. Bu sebeple ¢alismanin esas konusunu olusturan gemi inga maliyetlerinin
muhasebelestirilmesi bahsi gecen standartlar ile uyumlu olmalidir. Gemi iireticisi ve
armator E DENIZCILIK A.S. tanker gemisini faydali émrii boyunca kullanmayi
amaglamistir. Gemi varligi, sirket i¢in insa edilen ve tamamlaninca kullanima hazir bir
maddi duran varlik niteligindedir. insa evreleri boyunca katlanilan her tiirlii parasal
fedakarliklar, gemi projesinin finansmaniyla ilgilidir. Yatirim projesi tamamlandiginda,
proje maliyeti ilgili maddi duran varlik hesabinda muhasebelestirilir. Caligmada, gemi
ingada katlanilan gevresel yatirnrm maliyetleri IAS 16 ile IAS 23 ile uyumlu olarak

muhasebelestirilmistir.

4.6.1.5. Cevresel Maliyetlerin Muhasebelestirilmesinde Kullanilan Hesaplar

Calismada gemi insanin ¢evresel yatirirm maliyetleri ve gemi tamamlanip
kullanima hazir hale geldiginde insa maliyetlerinin devrolunacagi hesaplar asagida
aciklanmistir. Hesaplar, KGK’nin yayinladigi Finansal Raporlama Standartlarina Uygun
Ornek Hesap Plani (Taslak) ile uyumludur.

— 102 Bankalar Hesabi: Gemi insayla ilgili tim 6demelerin yapildig1 hesaptir.
— 191 Indirilecek KDV Hesabi: Gemi insa maliyetleriyle ilgili Katma Deger
Vergisi (KDV)’nin izlendigi hesaptir.

55 KGK tarafindan yayinlanan Finansal Raporlama Standartlarina Uygun Ornek Hesap Plan1 (Taslak)’da
yer alan hesap adidir.
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— 254 Tagsitlar Hesabi: Gemi tamamlandiginda ve armatoriin filosuna gectiginde
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi Duran Varliklar Hesabi
alacaklandirilir ve gemiyle ilgili tim maliyetler 254 Tasitlar Hesabina devrolur.

— 256 Yapiumakta Olan Yatiruimlar ve Diger Maddi Duran Varliklar Hesabi:
Tersanede inga edilen gemiyle ilgili her tiirlii malzeme, isgilik, genel imalat
giderleriyle ilgili harcamalarin muhasebelestirildigi hesaptir. Uygulamada, satin
alman ekipman ve diger maliyetler bu hesapta ve tali hesaplar araciliiyla
izlenmigtir. Gemi tamamlandiginda bu hesap 253 Tasitlar Hesabina
devrolunarak kapatilir.

— 302 Uzun Vadeli Kredilerin Anapara Taksitleri ve Faizleri Hesabi: Uzun vadeli
bor¢lanmayla ilgili faizlere ait 6denecek tutarlarinin izlendigi hesaptir.

— 400 Banka Kredileri Hesabi: Uzun vadeli bor¢lanmaya ait kredi faiz tutarlarinin
izlendigi hesaptir.

— 780 Finansman Giderleri Hesabi: Krediyle ilgili faiz giderinin izlendigi
hesaptir.

— 781 Finansman Giderleri Yansitma Hesabi: Faiz giderlerini yatirrm maliyetine

yansitirken kullanilan hesaptir.

4.6.1.6. Cevresel Maliyetlerin Muhasebe Standartlar1 Kapsaminda

Muhasebelestirilmesi

Gemi inga, karmasik ve cogu uygulamanin es zamanl olarak yerine getirilebildigi
bir {iretim siirecidir. insa evrelerinde genelde hiyerarsik bir isleyis bulunmakla birlikte
0zelde donatim evresinde faaliyetler arasi baglant1 olusturabilmek zordur. Baz1 islemler
birbiriyle es zamanli ya da art arda yiiritiliirken bazi islemler bir arada asla
yapilmamakta ya da bir olusum siralamasi beklemeksizin gerceklesmektedir. E
DENIZCILIK A.S. donatim evresinin olduk¢a karmasik bir siirecten olustugunu ve her
bir inga faaliyetinin aslinda bir sistem yatirimi veya unsurlarini olusturdugunu ifade
etmistir. Gemi insa uygulamalari, imalat evreleri bazinda yerine getirilse de komplike
islemlerin birlikte yapildigi bir siirectir. Calismada, c¢evresel yatirim maliyetleri gemi

insa evrelerinde gergeklesen islem bazinda siralanmastir.

E DENIZCILIK A.S.’nin sahibi armatdr, deniz ticareti faaliyetlerinde kullanmak

lizere tersanesinde tanker gemisi insa etmeye karar vermistir. Tanker, “sivi veya gaz
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halde bulunan akiskan yiiklerin tasinmasinda kullanilan bir deniz aracidir. Tasidig
yiiklere gore petrol tankeri, kimyasal tanker ve gaz tankeri gibi tiirlere ayrilmaktadr.”
https://tr.wikipedia.org (02.01.2021)). Gemi insa projesi 24 ay siirmektedir. Proje insa
donemi (01.01.2020-31.12.2021) tarihlerinden olugmaktadir.

E DENIZCILIK A.S. gemi insayla ilgili ilk maliyetleri tasarim, klaslama,
ekipman alis, celik ile profil alis, giimriik, finansman ve sigorta ile ilgilidir. Ote yandan

sirket tesvikle ilgili bir agiklamada bulunmamuistir.
A.1.) Ik Maliyetler

— Tasarim maliyeti 368.609 ©

— Klaslama maliyeti 2.228.432 b

— Toplam ekipman maliyeti 193.462.518
— Celik ve profillerin maliyeti,26.693.894 £
— Glimriik maliyeti 1.934.625 b

— Tasima maliyeti 630.278 b

— Finansman maliyeti 5.675.962 £°°

— Gemi insanin sigorta bedeli 1.350.594 1

Gemi Insa Cevresel Yatirim Harcamalart:

Gemi ingada donatma maliyetleri; teknoloji, ekipman, donatim elemani sayis1 gibi
maliyetler sebebiyle toplam maliyetler igerisinde biiyiik bir yer tutar (Ozyigit, 2006:
26). Gemi toplam maliyetlerine etki eden, ¢alismada incelenen gemiyle ilgili toplam
siralanmis gevresel donatma maliyetleri Erdongel (2005: 53-58) ve Ozyigit (2006: 25-

29)’in ¢aligmalarindaki gemi insa islem siniflamasina uyumlu olarak siralanmistir.
A.2.) Donatim ve Denize Indirilme Evreleri Cevresel Yatirim Maliyetleri
1.Donatma Evresi Cevresel Yatirimlarin Ekipman Maliyetleri

— Makine Dairesi Donatimiyla Ilgili Ekipman Maliyetleri
v" Ana Makine Sistemi- Ana Dual Motor (Cift Yakitli LNG +MDO) maliyeti
25.036.011% dir.

%6 Borglanmayla ilgili faiz giderleri, tahakkuk ettikge 6denmistir. Sirket projenin baglangicinda krediyi
temin ettigi igin ve faiz giderleriyle ilgili muhasebe kayitlarini ¢evresel maliyetlerle ilgili kayitlardan
ayrica gosterebilmek amaciyla bor¢glanma maliyetlerine ilk maliyetler boliimiinde yer verilmistir.
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v LNG Sistemi Maliyetler ise Tank Ekipman Maliyeti 37.471.480  ve LNG
Sistemiyle ilgili diger kurulum maliyetler (Dig Mahal LNG Borulari, LNG
Dolum Manifold, Otomasyon, Makine NG boru vb.) 17.865.000 b’dir.
Osmoz Jenaratoriin maliyeti 291.628b’dir.

Azot Jeneratoriin maliyeti 991.683%’dir.

Intert Gaz Jeneratoriin maliyeti 1.707.951 %’dir.

ODME’nin maliyeti 233.436 b’dir.

Yagli su ayirici sisteminin maliyeti 222.096b’dir.

Kanalizasyon aritma sisteminin maliyeti 170.741 1 dir.

Otomatik Temizleme LO Filtresinin maliyeti 108.839%’dir.

Balast Suyu Aritma Sisteminin maliyeti 3.368.481%’dir.

Tank Temizleme Sistemi maliyeti 55.024%’dir.

SR N N N N Y N NI NN

Gaz Algilama Sisteminin maliyeti 290.088%’dir.

\

Balast Pompalarin maliyeti 825.364%’dir.
—  Yasam Mahali ve Kaptan Koskii Donatimumin Ekipman Maliyetleri
v" ECR malzeme maliyeti 185.000 &’dir.
v Vakumlu Tuvalet Sistemi maliyeti 220.000 1 dir.
—  Yanginla Miicadele Ekipman Montajlama Islemleri
v PV Vanalarin maliyeti 661.122%dir.
v' FIFI ve Alarm Sistemi, Su Sisi ve Yerel Yiiksek Basin¢ Sistemleri
maliyeti 2.000.000b’dir.
v' FIFI Yagmurlama Sistemi maliyeti 422.263%dir.
—  Korozyondan Korunma Islemleri
v Galvaniz maliyeti 566.984 t’dir.
v' Catodic Koruma Sistemi maliyeti 154.068 1’dir.
—  Havalandirma Islemleri

v' HVAC Sistem Maliyeti 2.751.210%’dir.
2.Geminin Denize Indirilmesi Evresi Gemi Insayla Ilgili Cevresel Maliyetler
— Genel Deniz Denemesi Maliyetleri 1.100.498% dir.
3.Geminin Tiim Evrelerinde Ortaya Cikan Cevresel Maliyetler

— Temizlik ve Cevresel Temizleme Maliyetleri 334.008% dir.
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—  Cevresel Iscilik Maliyetleri 14.051.518%°dir. Cevre Miihendisligi Hizmeti
Maliyetleri 240.000% dir.
— Cevresel Enerji Maliyetleri 5.310.794% dir.

A.1)) Ik Maliyetlerin Muhasebelestirilmesi

E DENIZCILIK A.S.’nin gemi projesiyle ilgili; tasarim ve siniflama maliyetleri,
ihtiya¢ duydugu tiim ekipmanlarin alis maliyetleri, tasima, giimrilk ve finansman

maliyetleri standartlarla uyumlu olarak muhasebelestirilmistir.

Duran Varliklar Hesab1 2.597.041

256.01. Tasarim Maliyetleri 368.609
256.02. Klaslama Maliyetleri 2.228.432

191 Indirilecek KDV Hesab1 467.468

................................. [
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
102 Bankalar Hesab1 3.064.509

Tasarim ve Klaslama Maliyetlerinin Muhasebelestirilmesi

Duran Varliklar Hesab1

256.03. Ekipman Maliyetleri 193.462.518
256.04. Celik ve Profillerin Maliyetleri 26.693.894
256.05 Giimriik Islemleri 1.934.625
191 Indirilecek KDV Hesabi1 39.976.387
102 Bankalar Hesab1 262.067.424

Ekipman, Celik ve Profiller Alis ve Giimriik Maliyetlerinin
.. 57
\Muhasebelestirilmesi

................................. . ....... A
|256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi 222.091.037

................................. L,
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi

Duran Varliklar Hesab1
256.06. Tagima Maliyeti

indirilecek KDV Hesab1 113.450

630.278

102 Bankalar Hesab1 743.728

—_—

Ekipman Tagima Maliyetinin Muhasebelestirilmesi

> Tim ekipman, gelik ve profiller sayica fazla oldugu i¢in tek bir yevmiye maddesinde alig kaydi
yapilmistir.
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Ekipman Finansman Maliyetinin Muhasebelestirilmesi®®

780 Finansman Giderleri Hesabi1 2.837.981

400 Banka Kredileri Hesabi 2837.981

400 Banka Kredileri Hesabi LA

302 Uzun Vadeli Kredilerin Anapara

o o 2.837.981
Taksitleri ve Faizleri Hesab1

| ................................. 12020, ...,

............................... 31.12.2020. ...
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi 2 837,981
Duran Varliklar Hesab1 T

256.07. Finansman Maliyeti

781 Finansman Giderleri Yansitma Hesabi 2.837.981

............................... 31.12.2020.......cceniiiiiiiiiis

781 Finansman Giderleri Yansitma Hesabi 2.837.981

780 Finansman Giderleri Hesab1 2 837.981

_— ——m—m—m—

780 Finansman Giderleri Hesabi 2.837.981

400 Banka Kredileri Hesab1 2.837.981

8 Sirket, gemi inga projesine baglarken kredi kullanmigtir. Yapilan goriismelerde sirket; bor¢lanma
maliyetiyle ilgili yalnizca toplam tutar bilgisi (5.675.962b) paylasmus, toplam kredi borcu miktari,
borglanma orani, 6deme plan ve vade hakkinda bir agiklamada bulunmamustir. Sirket, tersanesinde satig
amagcl insa ettigi gemi projeleriyle ilgili bir kredi kullanilmasi halinde (istisnai durumlar haricinde);
vadeyi geminin miisteri armatore teslim edilecegi tarihe gore planladiklarini ifade etmistir. Caligmada,
kredinin vade siiresinin proje dmrilyle esit oldugu kabul edilmis ve muhasebe kaydi sayisini azaltmak

amaciyla tahakkuk eden faiz giderleriyle ilgili esit taksitli ve yillik toplu gosterim yontemi tercih
edilmistir.

244



302 Uzun Vadeli Kredilerin Anapara

................................. /2020
400 Banka Kredileri Hesabi
Taksitleri ve Faizleri Hesab1

2.837.981

2.837.981

31.12.2021..............

Duran Varliklar Hesab1
256.07.Finansman Maliyeti

781 Finansman Giderleri Yansitma Hesabi

2.837.981

2.837.981

....................................... 31122021,

781 Finansman Giderleri Yansitma Hesabi

780 Finansman Giderleri Hesab1

|256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi

2.837.981

2.837.981

Gemi Inga Yatirumin Sigortalanmasiyla Iigili Maliyetlerin Muhasebelestirilmesi

................................. [ A0 A
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi

Duran Varliklar Hesabi
256.08 Sigorta Maliyeti 1.350.594
Indirilecek KDV Hesabi

102 Bankalar Hesab1

igorta Bedelinin Muhasebelestirilmesi

1.350.594

243.107

1.593.701

A.2.) Donatim ve Denize Indirilme Evreleri Cevresel Yatirim Maliyetleri

Muhasebe Islemleri

1.Donatma Evresi Cevresel Yatiruimlarin Ekipman Maliyetleri

- Makine Dairesi Donatim Islemlerinin Muhasebe Kayitlar:

................................. L,
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi

Duran Varliklar Hesabi1
256.09. Gemi Inga Maliyetleri
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger
Maddi Duran Varliklar Hesab1
256.03.01 Motor Ekipmani

na Dual MotorEkipman Maliyetinin
uhasebelestirilmesi

25.036.011

25.036.011
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................................. Lo,
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Insa Maliyetleri
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger

Maddi Duran Varliklar Hesab1
256.03.02.01. LNG Tank Sistemi Ekipmani 37.471.480
256.03.02.02. LNG Sistem Diger Ekipman 17.865.000

NG Sistem Maliyetlerinin Muhasebelestirilmesi

55.336.480

55.336.480

................................. L,
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Insa Maliyetleri
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger

Maddi Duran Varliklar Hesabi
256.03.03. Osmoz Jenaratér Sistemi Ekipmani

Osmoz Jenarator Ekipman Maliyetinin
uhasebelestirilmesi

291.628

291.628

................................. Y e ..
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Inga Maliyetleri
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger

Maddi Duran Varliklar Hesab1
256.03.04. Azot Jenarator Sistemi Ekipmant

zot Jenerator Ekipman Maliyetinin Muhasebelestirilmesi

991.683

991.693

Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Inga Maliyetleri

256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger

Maddi Duran Varliklar Hesabi
256.03.05. intert Gaz Jenaratér Sistemi Ekipmam

ntert Gaz Jenerator Ekipman Maliyetinin
Muhasebelestirilmesi

................................. L,
|256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi

1.707.951

1.707.951

................................. L,
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi

Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Inga Maliyetleri

256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger

Maddi Duran Varliklar Hesab1
256.03.06. ODME Sistemi Ekipmani

——————|

ODME Ekipman Maliyetinin Muhasebelestirilmesi

233.436

233.436
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................................. Lo,
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Inga Maliyetleri
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger

Maddi Duran Varliklar Hesabi
256.03.07. Yaglh Su Ayirict Sistemi Ekipmani

Yagh Su Aywici Sistemi Ekipman Maliyetinin
uhasebelestirilmesi

222.096

222.096

................................. L
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Insa Maliyetleri
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger

Maddi Duran Varliklar Hesab1
256.03.08. Kanalizasyon Aritma Sistemi Ekipmani

analizasyon Aritma Sistemi Ekipman Maliyetinin
uhasebelestirilmesi

170.741

170.741

/

256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi

Duran Varliklar Hesabi1

256.09. Gemi Inga Maliyetleri
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger
Maddi Duran Varliklar Hesab1
256.03.09. LO Filtre Sistemi Ekipman1

Otomatik Temizleme LO Filtresi Ekipman Maliyetinin
uhasebelestirilmesi

108.839

108.839

................................. Lo
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Insa Maliyetleri
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger
Maddi Duran Varliklar Hesabi1
256.03.10. Balast Suyunu Aritma Sistemi Ekipmani

alast Suyu Aritma Sistemi Ekipman Maliyetinin
uhasebelegtirilmesi

3.368.481

3.368.481

................................. L,
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi

Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Inga Maliyetleri

256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger

Maddi Duran Varliklar Hesab1
256.03.11. Tank Temizleme Sistemi Ekipmani

Tank Temizleme Sistemi Ekipman Maliyetinin
Muhasebelestirilmesi

55.024

55.024
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................................. Lo,
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Inga Maliyetleri
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger

Maddi Duran Varliklar Hesabi
256.03.12. PV Vanalar Sistemi Ekipmanu

V Vanalar: Ekipman Maliyetinin Muhasebelestirilmesi

661.122

661.122

................................. L
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
Duran Varliklar Hesabi1
256.09. Gemi Inga Maliyetleri
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger
Maddi Duran Varliklar Hesabi1
256.03.13. Gaz Algilama Sistemi Ekipmani

Gaz Algilama Sistemi Ekipman Maliyetinin
uhasebelestirilmesi

290.088

290.088

................................. ... ..
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Inga Maliyetleri
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger
Maddi Duran Varliklar Hesab1

256.03.14. Balast Pompalariyla Tlgili Ekipmam

alast Pompalari Ekipman Maliyetinin
uhasebelestirilmesi

825.364

825.364

- Yasam Mahali ve Kaptan Koskii Donatim Islemleri

................................. L,
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Inga Maliyetleri
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger

Maddi Duran Varliklar Hesab1
256.03.15. ECR Ekipmani

CR 'nin Maliyetinin Muhasebelestirilmesi

185.000

185.000

................................. L,
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi

Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Insa Maliyetleri

256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger

Maddi Duran Varliklar Hesab1
256.03.16. Vakumlu Tuvalet Sistemi Ekipmani

akumlu Tuvalet Sistemi Ekipman Maliyetinin
uhasebelestirilmesi

220.000

220.000
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- Yanginla Miicadele Ekipman Montajlama Islemleri

................................. Lo
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
Duran Varliklar Hesabi
256.09. Gemi Insa Maliyetleri
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger
Maddi Duran Varliklar Hesab1

256.03.17. FiFi ve Alarm Sistemi, Su Sisi, Yerel
Yiiksek. Basing Sistemi Ekipmani

[FI ve Alarm Sistemi, Su Sisi, Yerel, Yiiksek. Basin¢
istemi Ekipman Maliyetinin Muhasebelestirilmesi

2.000.000

2.000.000

................................. e
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
Duran Varliklar Hesabi
256.09. Gemi Inga Maliyetleri
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger
Maddi Duran Varliklar Hesab1
256.03.18. Yagmurlama Sistemi Ekipmani

IFI Yagmurlama Sistemi Ekipman Maliyetinin
uhasebelestirilmesi

422.263

422.263

- Korozyondan Korunma Islemleri

................................. Toenve LA
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Insa Maliyetleri
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger

Maddi Duran Varliklar Hesab1
256.03.19. Galvaniz Ekipmani

Galvaniz Ekipman Maliyetinin Muhasebelestirilmesi

566.984

566.984

................................. L,
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Inga Maliyetleri
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger

Maddi Duran Varliklar Hesab1
256.03.20. Katodik Koruma Sistemi Ekipmani

Katodik Koruma Sistemi Ekipman Maliyetinin
Muhasebelestirilmesi

154.068

154.068

- Havalandirmayla Ilgili Cevresel Islemleri

................................. L,
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Insa Maliyetleri
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger

Maddi Duran Varliklar Hesabi
256.03.21. HVAC Sistemi Ekipmanm

VAC Sistem Ekipman Maliyetinin Muhasebelestirilmesi

2.751.210

2.751.710
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2.Geminin Denize Indirilmesi Evresi Gemi Insayla Ilgili Cevresel Maliyetler

Geminin denizde c¢alisabilmesiyle ilgili ve bu siiregte ortaya ¢ikan cevresel
maliyetlerdir. Sirketin yaptig1 aciklamaya gore deniz kaynagini (¢evresel kaynagi)

kullanabilmek amaciyla bu ¢evresel maliyetlere katlanilmistir.

- Genel Deniz Denemesi Maliyetlerinin Muhasebelestirilmesi

................................. Lo,
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi

Duran Varliklar Hesabi
256.09. Gemi Insa Maliyetleri

102 Bankalar Hesab1

1.100.498

1.000.498

\Deniz Denemesi Maliyetlerinin Muhasebelestirilmesi

3.Geminin Tiim Evrelerinde Ortaya Cikan Cevresel Maliyetler

E DENIZCILIK A.S. gemi insa siirecinde biiyiik capli cevresel temizlik
maliyetine katlanmaktadir. Bu maliyetlerin toplami, 334.963 § olarak gerceklesmistir.

- Biiyiik Capli Cevresel Temizlik Maliyetinin Muhasebelestirilmesi

................................. AR
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
Duran Varliklar Hesabi1
256.09. Gemi Inga Maliyetleri
102 Bankalar Hesabi

334.963

334.963

Cevresel Temizlik Maliyetinin Muhasebelestirilmesi

- Gemi Insa Ile Ilgili Cevresel Iscilik ve Cevre Miihendisligi Maliyetleri®®

Toplam ¢evresel iscilik maliyeti, 14.051.518 % olarak gerceklesmistir. Ayrica
cevre mithendisligi danismanligi i¢in 240.000 b maliyete katlanilmistir. Cevresel is¢ilik
maliyetlerinin ger¢eklesme oranlari, birinci yil %30, ikinci yil  %70’dir. Cevre

miihendisligi yar1 yariya dagilim gdstermistir. %

................................. L
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Insa Maliyetleri
102 Bankalar Hesabi
- Cevresel Iscilik  4.215.455
- Cevre Miihendisligi 120.000

4.335.455

4.335.455

Cevresel Is¢ilik ve Cevre Miihendisligi Maliyetlerinin
\Muhasebelestirilmesi

% E DENIZCILIK A.S.’nin personellerine ait sosyal giivenlik kesintilerinden dogan islemler géz ard
edilmistir.

60 Maliyetler dénem iginde tahakkuk ettikge 6denmistir. Caligmada, kolaylik saglamak icin tek seferde
o0deme kayitlar1 yapilmistir.
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................................. L e
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi
Duran Varliklar Hesabi
256.09. Gemi Inga Maliyetleri

102 Bankalar Hesab1
- Cevresel Iscilik  9.836.063
- Cevre Miihendisligi 120.000

Cevresel Is¢ilik ve Cevre Miihendisligi Maliyetlerinin
\Muhasebelestirilmesi

9.956.063

9.956.063

- Gemi Insa ile Iigili Cevresel Enerji Maliyetleri

Toplam c¢evresel enerji maliyeti, 5.310.794 % olarak gerceklesmistir. Enerji

maliyetinin ger¢eklesme oranlari ¢evresel iscilik maliyetiyle aynidir.5t

................................. L,
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi

Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Insa Maliyetleri

191 Indirilecek KDV Hesab1

102 Bankalar Hesab1
- Enerji Bedeli

Cevresel Enerji Maliyetlerinin Muhasebelestirilmesi

1.593.238

286.783

1.880.021

................................. [oo OB
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger Maddi

Duran Varliklar Hesab1
256.09. Gemi Insa Maliyetleri

indirilecek KDV Hesabi

102 Bankalar Hesabi
- Enerji Bedeli

Cevresel Enerji Maliyetlerinin Muhasebelestirilmesi

3.717.556

669.160

4.386.716

Caligmada yalnizca g¢evresel maliyetlerin gemi insa faaliyetlerine etkisi ve

muhasebelestirilmesi amacglanmigtir. Bu sebeple gemi insa ile ilgili diger evrelere ait

maliyetler muhasebelestirilmemistir. Calismada, tanker gemisiyle ilgili ¢evresel ve

diger maliyet bilgileri asagidaki tablolarda gosterilmistir.

Tablo 4.10. Gemi Insada Cevresel Maliyetler

Cevresel Maliyetler b
Ana Motor (Cift Yakith LNG +MDO ) 25.036.011
LNG Sistemi (LNG Tanklar1 + Diger

Ekipmanlar) 55.336.480
Otomatik Temizleme LO Filtresi 108.839
Ters Osmoz Jenaratorii 291.628
Balast Pompalari 825.364

61 Maliyetler donem iginde tahakkuk ettikge ddenmistir. Caligmada, kolaylik saglamak igin tek seferde

6deme kayitlar1 yapilmistir. KDV Hesaplamasiyla da ilgili ayni yaklagim benimsenmistir.
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Tablo 4.10.: (Devam ediyor.)

Yagli Su Ayirici 222.096
Kanalizasyon Aritma Tesisi 170.741
Balast Suyu Aritma Sistemi 3.368.481
ODME 233.436
Vakumlu Tuvalet 220.000
Katodik Koruma Sistemi 154.068
Tank Temizleme Makineleri 55.024
Azot Jenaratdrii 991.683
Inert Gaz Jeneratdrii 1.707.951
PV Vanalar 661.122
Gaz Algilama Sistemi 290.088
FiFi ve Alarm Sistemi, Su Sisi, Yerel,

Yiiksek. Basing 2.000.000
FIFI Yagmurlama Sistemi 422.263
ECR 185.000
Galvaniz 566.984
HVAC Sistemi ve Soguk Hava Deposu 2.751.210
Genel Deniz Denemesiyle Ilgili Ekipman

Maliyetleri 1.100.498
Toplam Cevresel Ekipman Maliyetleri 96.698.967
Cevresel Iscilik 14.051.518
Cevresel Enerji 5.310.794
Cevre Miihendisligi 240.000
Cevresel Temizlik 334.963
Toplam Cevresel Maliyetler 116.636.242

Calismada yalnizca cevresel maliyetlerin gemi insa faaliyetlerine etkisi ve

muhasebelestirilmesi amaglanmigtir. Tanker gemisiyle ilgili ¢elik levha, ekipman ve

is¢ilik maliyetleriyle ilgili bilgiler asagidaki tablolarda ayrica gosterilmistir.

Tablo 4.11. Celik Levha Maliyetleri

Maliyet Unsurlar b
Celik Levha 15.819.458
Hollanda Profilleri 4.049.781
Paslanmaz Celik Malzeme 208.425
Paslanmaz Celik Borular ve Flanglar 1.500.660
Celik Borular 5.085.570
Celik& HP&SS & Borular Maliyeti 26.693.894
Tablo 4.12.Tiim Ekipman Maliyetleri

Ekipman b
Ana Motor (Cift Yakith LNG +MDO ) 25.036.011
LNG Sistemi 55.336.480
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Tablo 4.12.: (Devam ediyor.)

Sanziman Yikseltme 15.076.630
Tahrik 8.770.858
Sterntube Boss 352.154
Chockfast for ME, RG and Sterntube 188.655
Tork Olger 188.655
Ayircilar (MDO, LO Ayirici) 737.432
Otomatik Temizleme LO Filtresi 108.839
SW&FW Sogutucular 660.289
FWG 218.555
Ters Osmoz Jenarator 291.628
Yardimci Jenaratorler 18.378.084
Acil Jenerator 912.402
Kizgin yag kazanlari sistemi (2 adet HFO +

MDO) 8.693.824
Kargo Pompalari ( 7 kargo , 2 slop tank) 5.062.226
Balast Pompalari (2 adet 600 m3/h, 20 mLC) 825.364
Makine Dairesi Pompalari 1.375.604
Direksiyon 3.301.452
Yagli Su Ayirici 222.096
Kanalizasyon Aritma Tesisi (Yergekimi Tipi) 168.741
Balast Suyu Aritma Sistemi (800 m”3 yuvarlak) 3.368.481
Torna, Delme, Taslama makinesi 165.072
Vakumlu Tuvalet Sistemi 220.000
Hava Kompresorlerini Calistirma 770.338
ECR 185.000
Alarm & Izleme Sistemi 1.375.605
Katodik Koruma Sistemi 154.068
ER Vanalari 1.100.484
Egzoz Kompansatorleri 165.072
Odme 233.436
Pruva Pervanesi 5.788.545
Tank Temizleme Makinalari 55.024
Azot Jeneratorii 991.683
Inert Gaz Jeneratorii 1.707.951
Uzak Op_. Kargo Vanalar1 + Balast Vanalar1 + 1980871
kontrol sistemi

PV Vanalar 661.122
Hizli Kapanan Vanalar 88.038
Hava boslugu 220.094
Kargo Tank Izleme Ekipmani 1.925.848
Giliverte Makina Seti 3.301.452
Hortum Tasima Vinci 3.301.452
Tedarik ve Kurtarma Botu Vinci 714.314
Free Fall Davit 714.314
Kurtarma Botu Vinci 714.314
Cankurtaran Botu 858.212
Cankurtaran Sali 97.942
Gaz Algilama Sistemi 290.088
Capa 994.435
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Aliminyum Merdiven 434.148
Podyum Izgaralari 136.982
ER Ving 99.045
Konaklama Panelleri 2.200.968
FiFi ve Alarm Sistemi, Su Sisi, Yerel, Yiiksek. 2.000.000
Basing
FiFi Yagmurlama Sistemi 422.263
Mutfak ve Camasirhane 1.100.484
Doseme 330.145
Pilot Koltuklari 544.036
Pencere Silecekleri 170.575
Gemi Boynuzu 44.018
Wheelhouse (Terazi) Kapilari 55.025
Direksiyon Penceresi + A60 605.288
Gilivenlik Malzemeleri 782.694
HVAC Sistemi ve Soguk Hava Deposu 2.751.210
Yalitim Malzemeleri 1.378.603
Kablo (50t) 3.411.501
Kablo Kanallari, Kablo Borular1 ve Kablo 250110
Kutulari
Anahtarlar ve Prizler 233.432
Zemin Isitma Kablosu 3.301.456
Santral, Konsollar, Ekipmanlar 3.081.358
Projektorler ve Gemi Aydinlatma 880.388
Bakim Sistemi 330.145
Interkom Sistem 1.045.459
Gemi elektronigi (Radyo Ekipmani ) 3.521.548
Galvaniz 566.985
UPS 44.019
Bilgisayar 220.996
Eglence Elektronigi 198.014
Demirleme Ekipmanlari 6.669.500
Genel Deniz Denemesi Maliyetleri 1.100.498
Toplam Ekipman Maliyeti 215.960.127
Tablo 4.13. Toplam Is¢ilik Maliyetleri
Iscilik Tiirleri b
Tersane Gemi Insa Iscilikleri 33.795.584
Makine Dairesi, Huni ve Ust Yap1 Borulama
Isciligi 2.522.435
Giiverte Borular1 Doseme Isciligi 3.986.901
Boyama 7.336.560
Seyahat ve Sinif ile Elektrik Taseron Isciligi 3.082.355
Donatim Faaliyetleri Isciligi 1.938.836
Kargo Tanklar1 I¢in Taslama Isciligi 386.762
X-Ray Kaynak Kontrolleri Uzmanlig 694.989
Motor Tesisatlartyla Ilgili Iscilik 694.053
Panel & Yalitim Isciligi 1.215.862

254




Tablo 4.13.: (Devam ediyor.)

Marangoz 1.500.000
Cevresel Temizleme (Endirekt Is¢ilik) 334.963
Cevre Miihendisligi (Endirekt Is¢ilik) 240.000
Direkt ve Endirekt Iscilik Toplam 57.729.300

Muhasebe kayitlart ve mali tablolarda yer alan bilgilerden hareketle E

DENIZCILIK A.S.’nin hazirladif1 yonetici 6zeti asagidaki tabloda gdsterilmistir.

(Boyama maliyetleri dahil edilmistir.)

Tablo 4.14. Toplam Maliyet Tablosu — Yénetici Ozeti

Maliyetler b
Celik ve Profiller 26.693.894
Ekipmanlar ve Makineler 215.960.127
Boyama (Tekne, Giiverte, vd.) 11.988.606
Tiim Iscilikler 57.729.300
Tasarim 368.609
Klaslama Maliyeti 2.228.432
Gilimriik Maliyetleri 1.934.625
Sigorta Maliyetleri 1.350.594
Tasima Maliyetleri 630.278
Enerji Maliyetleri 21.818.885
Finansal Maliyetler 5.675.962
Toplam Maliyet 346.379.312

Ozellikli bir varhk olan gemi yatirim projesi tamamlanip, kullanima hazir

oldugunda 258 Yapilmakta Olan Yatinmlar Hesabi, 254 Tagitlar Hesabina
devrolmalidir.

................................. 31.12.2021 oo,

254 Tagitlar Hesabi 346.379.312

254.01. Tanker Gemisi
256 Yapilmakta Olan Yatirimlar ve Diger

Maddi Duran Varliklar Hesabi

256.09. Gemi Insa Maliyetleri 346.379.312

4.6.1.7. Degerlendirme

IAS 16’ya gore; tanker gemisinin inga edilmesiyle ilgili katlanilan tiim maliyetler
olarak; tasarim, klaslama, tasima, giimriik, nakliye, ekipman, is¢ilik ve enerji giderleri
gemi yatirrminin maliyetine eklenmistir. Ayrica gemi 6zellikli varlik olmasi1 sebebiyle,

borglanma maliyetleri de yine varhgin maliyetine dahil edilmistir. E DENIZCILIK

255



A.S.’nin proje insa siiresi 2 yil siiren yeni nesil ve ekolojik tanker gemisi toplam
346.379.312 t’ye mal olmustur. Ekolojik yaklasimlarla insa edilen geminin toplam
maliyetleri icerisinde, ¢evresel ekipman maliyetlerinin pay1 (96.698.967 1), ¢evresel
isciligin payr (14.051.518 b), gevresel enerji maliyetinin payr (5.310.794 b), ¢evre
mithendisligi danismanlik hizmetinin pay1 (240.000 B) ve geminin insa ile tamamlanma

stirecinde biiyiilk capli cevresel temizlik maliyetlerinin payr (334.963 1) olarak

gerceklesmistir.
. Cevre
CEe;gi;e MiihendisligiCevresel
Temizlik
|/_ izli

Cevresel
Iscilik

Sekil 4. 5. Gemi Inga Maliyetinde Dagilim
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Cevre
Miihendisligi Cevresel
Temizlik
| —

Enerji

Sekil 4. 6. Gemi insada Cevresel Maliyetlerin Dagilimi

E DENIZCILIK A.S. gemi insa projesine ait cevresel maliyetlere en ¢ok ekipman
yatirimlarinda  katlanmaktadir. Is¢ilik ve enerji maliyetleri, gemide cevresel
ekipmanlarin kurulumuyla ilgili ortaya ¢ikmistir. Cevresel temizlik maliyetine, insa ve
tamamlanma evrelerinde olusan ¢evresel kirliligi gidermek i¢in katlanilmistir. Cevre
miihendisligi maliyeti; danismanlik ve is siireglerinde ¢evresel zarar1 en aza indirgemek
icin katlanilmigtir. Bu baglamda incelenen tanker gemisiyle ilgili ¢evresel maliyetler
igcerisinde en fazla degere sahip ¢evresel ekipman maliyetleri ve olusum amaclar1 genel

basliklar altinda asagidaki gibi siralanabilir.

— Emisyon Azaltma Maliyetleri: Dual Motor, 25.036.011 1, LNG Sistemi Maliyeti
55.336.480 b ve Azot Jenaratorii 991.683 b olmak iizere toplam 81.364.174
b’ dir.

—  Suyun Ayristirtlmast Maliyetleri: Su Sisi: 2.000.000 b ve LO Liltre 108.839 1

olmak iizere toplam 2.108.839 b’dir.
— Balast Su ile Iigili Maliyetler: Balast Pompa 825.364 b, Balast Su Sistemi,

3.368.481 b ve Tank Temizleme Sistemi 55.024 H olmak {izere toplam 4.248.869
b dir.
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—  Pis ve Atk Su Imhasi & Geri Doniisiimii Maliyetleri: ODME 233.436 b,
Vakumlu Tuvalet 220.000 b, Kanalizasyon Sistemi 170.741$b, Yagl Su Ayirici
222.096 b, Ters Osmoz 291.628b olmak iizere toplam 1.137.901%’dir.

— Korozyon Engelleme Maliyetleri: Katodik Koruma 154.068 b, Ecr 185.000 b ve
Galvanizleme 566.984 1 olmak iizere toplam 906.052 1’ dir.

— Dogal Afet (Yangin) Engelleme Maliyeti: Internt Gaz Jenaratorii 1.707.951 ¥,
Fifi Yagmurlama Sistemi 422.263 b, Pv vanalar 661.122 £ ve Gaz Algilama
Sistemi 290. 088 b olmak iizere toplam 3.081.424 t’dir.

—  Iklimlendirme Maliyeti: HVAC 2.751.210 b’dir.

—  Deniz Deneme Icin Gerekli Ekipman Maliyeti: 1.100.498 ’dir.

2% 5%
1%1%

1%

H Su Ayristirma

H Balast Su

# Atk Su Imha & Geri Déniisiim
i Korozyon Engelleme

i Afet Engelleme

i {klimlendirme

i Deniz Deneme

® Emisyon Azaltma

Sekil 4. 7. Cevresel Ekipman Maliyetlerinin Dagilimi

Yapilan goriismelerde E DENIZCILIK A.S., ekolojik gemilerle donatilmis bir
diinya filosunun 2050 yilinda hazir olmasi i¢in endiistrinin 2030 yilina dek tiim
calismalar1 tamamlamas1 gerektigini ileri siirmiistiir. Ayrica yiizyilin sonunda gemilerde
sifir emisyon teknolojilerinin hayata ge¢mesi i¢in ihtiya¢c duyulan finansmanin kiiresel

iklim ve ¢evre fonuyla kompanse edilebileceginin miimkiin oldugunu belirtmistir. Sirket
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yeni nesil ekolojik gemi yaklagiminda ¢evresel her tiirlii maliyetin yalnizca amatorlere
yiklenmemesi gerektigini, aksi takdirde armatorleri hedef alacak her caydirici
diizenlemenin endiistride katilimci kaybina yol acacagini ve nihayetinde en biiylik zarar1

uluslararasi ticaretin gorecegini 6nemle vurgulamistir.
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SONUC VE ONERILER

Antropojenik faaliyetler sonucu artan fosil yakit kullanimindan kaynaklanan
emisyonlar, sera etkisi olusturarak kiiresel 1sinma ve iklim degisikligi sorunlarina sebep
olmaktadir. Kiiresellesmenin etkisiyle birlikte yiizyilin en 6nemli ¢evre sorunu olarak
kabul edilen kiiresel 1sinmayla ilgili uluslararasi 6l¢cekte miicadele hareketi baglamis ve
multisipliner ¢aligma gruplarindan bilim insanlar alternatif yaklasimlar 6ne siirerek bu
siirecin en Onemli katilimcilar1 olmustur. Basta iklimbilimciler olmak tizere bilim
insanlar;, 1970’li yillarda amtosferde karbon emisyonlarinin ciddi Olglide artis
gosterdigini tespit etmis ve uluslararasi birliklere sera gazi emisyonlarini azaltmaya
yonelik miicadeleye gegilmesi konusunda bilimsel gerekgeler sunmustur. Gelinen
noktada ilk olarak 1988 yilinda IPCC olusturulmus ardindan, 1992 yilinda BM g¢atisi
altinda ve kiiresel 1sinma sorununa karsi devletlerarasi diizeyde BMIDCS kabul
edilmistir. Anilan sdzlesme 1994 yilinda yiiriirliige girmisti. BMIDCS nin ardindan
1997 yilinda Japonya’nin Kyoto sehrinde gerceklesen ve sera gazi emisyonlarini
azaltma amaci tasiyan Kyoto Protokolii BMIDCS 3. Taraflar Konferansi’nda kabul
edimis ve 2005 yilinda yiirlirlige girmistir. Kyoto Protokolii’niin 2020 yilina dek
gecerli olmasi sebebiyle protokolle benzer amaglar1 kabul eden ve 2020 yili1 sonrasi
uluslararas: iklim stratejisi hareketinin cergevesini olusturan Paris iklim Anlasmasi
2015 yilinda BMIDCS, 21. Taraflar Konferansi’nda kabul edilerek, 2016 yilinda
yuriirlige girmistir. Anlagmanin hedefi ise uzun vadede kiiresel 1sinma sicaklik artigini
2 °C derecenin altinda tutmak ve miimkiin mertebe bu degeri 1.5 °C’ye dek
indirgemektir.  Kyoto Protokolii, uluslararasi denizcilik emisyonlarini azaltmaya
yonelik hiikiimler icermesine ragmen Paris Iklim Anlasmasi’nda IMO’ya herhangi bir
atif yapilmamistir. Ancak MEPC’de denizyolu tasgimaciligindan kaynaklanan
emisyonlarin azaltilmasiyla ilgili IMO’nun gorev almasi1 gerektigi hususunda

degerlendirmelerde bulunulmustur.

IMO, 1997 yilinda yiiriirliige giren MARPOL So6zlesmesi’nden beri séz konusu
stirece miidahil olarak, gemi kaynakli emisyonlar1 azaltmak icin denizcilik endiistrisiyle
ilgili kararlar alan en yetkili kurulus olarak faaliyetlerini siirdiirmektedir. Nitekim bu
tarihten itibaren uluslararas1 ¢evresel kararlara paralel olarak denizcilik endiistrisini
hedef alan regiilasyonlar revize edilmeye devam etmistir. IMO 2000 yilindan itibaren

kapsamli bir sekilde gemilerden kaynaklanan sera gazi emisyonlarini azaltmak i¢in
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uluslararast miicadelenin bir pargasi olarak IMO Sera Gazi Calismalari’na baglamistir.
Cesitli donemlerde yeni yonetmelikler ile desteklenen bu siirecin nihai ¢iktist ise
IMO’nun 2018 yilinda yayimlamis oldugu, uluslararasi denizciligi hedef alan “Sera
Gazi Stratejisidir.” Denizcilikte sera gazi emisyonlarini azaltmaya yonelik belirlenen
bu ilk stratejik planda, sera gazi emisyonlarinin 2008 yilina kiyasla 2050 yilina dek en
az %>50 oraninda azaltilmasi ve uzun vadede ise sera gazi emisyonlarinin sifirlanmasina
yonelik kararlar yer almaktadir. Ote yandan AB Komisyonu tarafindan 2019 yilinda
aciklanan AB Yesil Mutabakat’ta; 2050 yilina dek AB’nin iklim nétr ilk kita olmasiyla
ilgili ¢aligmalara baglanacagi bildirilmistir. Ayrica komisyon, 2021 yilinda Yesil
Mutabakat’in tamamlayicist olarak sundugu FIT 55 Paketi kapsamindaki direktifte ise
denizyolu tagimaciligindan kaynaklanan emisyonlarin, AB ETS’ye dahil edilmesiyle

ilgili hazirlamis oldugu 6nerilerini kamuoyuyla paylasmistir.

IMO’nun ve AB Komisyonu’nun agiklamalart benzer nitelige sahip olmakla
birlikte, bu teklifler vade uyusmazlig1 icermektedir. Ote yandan miizakere siirecinde,
AB’nin denizyolu tagimaciligindan kaynaklanan emisyonlart ETS’ye dahil etmesiyle
ilgili girisimlerine, elestiri getiren IMO {iyeleri yer almaktadir. Bu kapsamda ICS, gemi
emisyonlarinin fiyatlandirilmasina yonelik yeni bir teklifte bulunmustur. Basta ICS
olmak tizere Solomon, Marshall gibi 6nemli deniz devletleri; gemilerin salimmda
bulundugu karbon emisyonu tonu basma oOnceden belirlenmis standart bir deger
tizerinden karbon vergisinin alinmasi teklif etmistir. Ayrica IMO toplantilarinda
katilimcilar, yakitin vergilendirildigi yeni bir finansman modeli daha Onermistir.
Katilimcilar tarafindan IMRF adiyla toplanacak olan fonun, denizcilikte ar-ge
caligmalar1 ve dekarbonizasyon siirecinin finansmaninda kullanilmasi talep edilmistir.
Bu baglamda gemi kaynakli emisyonlarin fiyatlandirilmasinda bdlgesel bazli ETS,

kiiresel bazli karbon vergisi ve yakit vergisi olmak {izere ii¢ temel teklif sunulmustur.

Denizcilik endiistrisindeki temel endise, AB’nin siyasi baski uygulayarak kiiresel
denizciligin ihtiyaglarini karsilama noktasinda yetersiz kalacak bir finansman modelinin
yiiriirliige girmesiyle ilgili 1srarmni siirdiirecek olmasidir. Ote yandan vergi yaklasimini
savunan taraflar agisindan AB’nin teklifi; AB kitasinin emisyonlarini hedef almasi,
toplanan fonun miikellefinin ve dagitim esaslarinin agik bir sekilde belirlenmemis
olmasi, emisyon kredi sertifikalarinin denge fiyati dogrultusunda siirekli degisecek

olmasi, sistemin karbon kagagi riski tagimasi gibi nedenlerden dolay: elestirilmektedir.
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Ancak vergi yaklagimlart da miikellef tarafin kim olacagina yonelik bir acilik
getirmemistir. IMRF’ye yonelik elestiri ise {dretilen projelerle ilgili telif hakki
sorununun bulunmasidir. Ayrica bu yaklasimlarda; karbon tonu basma 100$ ve yakit
tonu bagma 2 $ yakit vergisi alinacak olmasi endiistri i¢in oldukga biiyiilk maliyetlere
tekabiil etmektedir. Zira tiim yaklagimlarda karbon maliyeti, rekabet kosullari elverdigi
miiddetge navlunun miisterilerine uygulanacak satis fiyatlarina eklenecegi igin yeni
tasima fiyatlarinda biiyiik bir artisin meydana gelecegi ongoriilmektedir. Baska bir
ifadeyle yeni diizende denizcilikte dekarbonizasyon siirecinin dolayli finansorleri,
navlunun miisteri(tiiketici) grubu olacaktir. Ancak finansal agidan giiclii sirketler
rekabet avantaji saglamak i¢in karbon maliyetlerinin bir kismini kendileri de finanse
edebilecektir. Dolayisiyla, rakip gemiler arasinda navlun tasima fiyatlarinda meydana
gelecek farkliliklar, bazi gemilerin diinya denizyolu tasimaciligindaki payinin giderek
kiigilmesine yol agacacaktir. Bdylece gemi emisyonlarint hedef alan fiyatlama
girisimlerinin en c¢arpict etkisi “gorece zayif finansal giice sahip armatorler ve

miikellefler” lizerinde kendini gosterecektir.

Bu c¢alismada, mevcut model Onerilerine bir nebze ¢oziim iiretebilmek igin
genelde yesil finansman yaklasimiyla uyumlu 6zelde denizcilik endiistrisinin hedef
alindig1r “mavi finansal ara¢ grubu ile finansman yaklagimi” 6nerilmistir. Mavi tahvil
ve mavi sukuk finansal araglarinin, denizcilikte dekarbonizasyon siirecine finansman
saglamak icin etkilli bir ¢dziim yolu olabilecegi diisiiniilmektedir. Onerilen modelde
mavi tahvil ve mavi sukuk ihraciyla denizcilikte dekarbonizasyon siirecinin ¢iktilar
olan yenilenebilir enerji ve yesil teknoloji yatirimlarinin finanse edilebilecegi ileri
stiriilmiistiir. Dekarboniazsyon siirecinin finansmani i¢in 6nerilen mavi finansal araglar
modeli, ETS ve vergi yaklasimlarindan farkli olarak yatirimcilara belli bir siireligine
faiz ya da temettli getirisi elde etme hakki saglamaktadir. Baska bir ifadeyle mavi
finansal araglar, karbon getirileriyle karbon maliyetlerinin finanse edilebilecegini
gostermektedir. Karbon getirisinden kasit; sifir emisyon igerikli yakit ve teknoloji
yatirimlarindan sagalanan ve finansal aracin 6zelligine uygun olarak temettli veya faiz
geliridir. Ote yandan mavi finansal araglarm yatirimcilari, yalmizea karbon maliyetinin
yiiklenicileri olmayabilir. Modele gore, endiistri disindaki piyasa katilimcilari, mavi
finansal araclara yatirnm yaparak getiri elde ederken ayrica endiistriyel biiyliimeye

katkida bulunabilir. Bu baglamda karma bir yatirimci profili sunan mavi finansal
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araglarla, denizcilikte dekarbonizasyon siirecinin finansmanina biiyiik bir ivme

katilabilecegi diistiniilmektedir.

Calismanin uygulama béliimiinde, ii¢ arastirma konusu incelenmistir. ilk olarak,
ETS, karbon vergisi ve yakit vergisi yaklasimlarinin denizyolu tasimaciligina finansal
etkisi karbon muhasebesi kapsaminda ele alinmistir. Calismada ETS yaklagimu ikili bir
simiflamaya tabi tutulmustur. Zira, AB ETS, cap and trade prensibi ile uygulamaya
girmis bir sistemdir. AB Komisyonunun, gemi emisyonlariyla ilgili direktifinde ise,
katilimcilara herhangi bir iist sinir atanmadan, gerceklesen emisyonlarin ilk uygulama
yillarinda kademeli olarak ETS’ye dahil edilmesi ve hazirlik déneminden sonra tiim
salmim miktari igin sertifika verilmesi teklifleri 6ne siiriilmiistiir. AB’nin denizcilikle
ilgili direktifi, AB ETS’nin geleneksel sistemiyle birebir oOrtiismemektedir. Bu
kapsamda incelenen geminin karbon emisyonlari, AB ETS’nin cap and trade ve

kademeli tarife modeliyle uyumlu olarak muhasebelestirilmistir.

Uygulamada, gemi emisyonlarinin ETS’ye dahil edilmesi halinde yapilacak
muhasebe islemleri agiklanmigtir. Muhasebelestirme yontemi olarak literatiirde en gok
tercih edilen IFRIC 3 yonteminin genel hatlari esas alinmistir. IFRIC 3 karbon
muhasebe islemlerinde emisyon sertifkalarinin muhasebelestirilmesiyle ilgili IAS 20,
IAS 37 ve IAS 38’e¢ atif yapmistir. Ancak IFRIC 3 yaklasimi, 6zellikle yeniden
degerleme ve karsiliklarin muhasebelestirilmesinde gelir gider uyumsuzluguna sebep
olmas1 yoniiyle elestirilmis ve IASB tarafindan bu yorum 2005 yilinda geri ¢ekilmistir.
Son yillarda karbon fiyatlama girisimlerinin uluslararasi Ol¢ekte yeniden ©Onem
kazanmasi sebebiyle, konu muhasebe litetiiriiniin ilgi alanlarindan birini olusturmaya
baglamistir. Ancak literatlir ~arastirmasinda, karbon emisyon sertifikalarinin
muhasebelestirilmesinde agirlikli olarak yine IFRIC 3 Yaklasimi’nin tercih edildigine
rastlanilmistir. TASB tarafindan, IFRIC 3 Yaklasimi One siiriilmemis oldugu
varsayildiginda dahi uygulayicilarin yine ayni standartlari referans alarak muhasebe
islemlerine yon vermesi muhtemeldir. Bagka bir ifadeyle, ilgili yorum 2005 yilinda geri
¢ekilmis olmasina ragmen literatiirde halen en ¢ok tercih edilen karbon muhasebesi
kayit yontemidir. Bu tercihin en onemli sebebi ise karbon emisyon sertifikalarinin
muhasebelestirilmesinde IAS 20, 37 ve 38’in halen uygulayicilar i¢in en etkili ¢6ziim
yollarin1 sunmasidir. Ayrica IAS 8’de muhasebesel ¢ikmazlarda, muhasebe yontemi

gelistirme kanaati uygulayiciya birakildigi icin IFRIC 3 mevcut caligmalar icerisinde en
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cok tercih edilen muhasebe yaklasimi olmustur. Calismada IFRIC 3 ile birebir uyumlu
muhasebe kayitlar1 olmasina ragmen, bazi hususlarda alternatif bir model olarak farkli
muhasebe yaklasimlar1 da gelistirilmistir. Calismada IFRIC 3’e ek olarak ileri siiriilen

muhasebe yaklasimlar1 agagida siralanmistir.

—Cap and trade prensibiyle yapilan muhasebe islemlerinde bedelsiz tahsisatlar
IAS 20 hiikiimlerine gore kosulsuz tesvik olarak dogrudan gelirler arasinda
muhasebelestirilmistir. [FRIC 3 ve literatiirdeki c¢ogu calismalarda ise tesvikler
ertelenmis gelir olarak muhasebelestirilmis ve sistematik olarak donem gelirleriyle
iliskilendirilmistir.

—Karbon emisyon haklariyla ilgili itfa payr hesaplamasina yonelik, IFRIC 3
konuya iliskin herhangi bir yorum getirmemistir. Ote yandan literatiirdeki genel egilim,
MSUGT ile uyumlu muhasebe kayitlarinda karbon emisyon haklarina yonelik itfa
paymin hesaplanmasi yoniindedir. Bu baglamda calismada IAS/IFRS kapsaminda
“liretim miktarini esas alan amortisman yontemi” g¢ergvesinde alternatif bir yaklagim
sunulmustur.

—Tarife sistemiyle uyumlu olarak ger¢eklesen muhasebe islemlerinde genel
hatlartyla IFRIC 3 benimsenmis olup, IAS 20°de gegen bir maddeye atif yapilarak farkli
bir kayit onerisinde bulunulmustur. IAS 20’de devlete olan yiikiimliiliigiin diisiiriilmesi
“tesvik” olarak yorumlanmaktadir. Gemi emisyonlarinin, ETS’ye dahil olmayan kismu,
bu tiire 6zgili bir tesvik olarak varsayillmis ve bu dogrultuda farkli bir kayit yaklagimi
gelistirilmistir.

— Cap and trade ve tarife yontemlerinde, gelir ile giderin raporlanmasina yonelik
muhasebel sorunu ¢ézmek i¢cin IAS 38 kapsaminda maliyet modeli tercih edilmis ve
uygulayicilara alternatif bir yaklasim olarak karbon sertifikalarina ait itfa paylarinin
hesaplanabilecegi ileri siiriilmiistiir.

—Karbon vergisi ve yakit vergisi yaklasimlari geregi Odenecek tutarlar,
literatlirdeki genel yaklasimla uyumlu olarak, hizmet sektoriinde faaliyet gosteren

sirketin maliyetleriyle iliskilendirilmistir.

Anilan modellerde karbon muhasebesinden elde edilen bilgiler dogrultusunda
incelenen gemi i¢in denizyolu tasimaciliginda dekarboniazsyon siirecine en &nemli
finansal katkiy1 tiim karbon emisyonlarini 6nceden standart ton birim fiyat1 tizerinden

vergilendiren “karbon vergisi” yaklasiminin sagladigi tespit edilmistir.
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Calismadaki ikinci uygulamada, IMO 2020 Siilfiir Regiilasyonu’nun armatorlere
finansal etkisi, geminin ekonomik Omrii boyunca ve Bugiinkii Deger Yontemi ile
incelenmistir. IMO yaymmladigi 2020 Siilfiir Regiilasyonu ile gemilerde kullanilan
yakitlardaki siilfiir oranim1 maksimum %0,5 olarak belirlemistir. Boylece yliriirliige
giren yeni regiilasyon yardimiyla denizyolu tasimaciligindan kaynaklanan siilfiir
emisyonlarinin azaltilmasi hedeflenmistir. Yapilan goriismeler sonucu edinilen bilgilere
gore regililasyonun sartlarini yerine getirmek igin ilgili tersanede iki alternatifin 6n plana
ciktigi tespit edilmistir. Bunlar gemilerde scrubber ve LNG sistemi yatirimlaridir.
Scrubber, ek yatirnm maliyeti disinda operasyonel anlamda zorluk teskil etmeyen bir
regililasyon alternatifidir. LNG ise siilfiir regililasyonun sartlarini yerine getirmeye ek
olarak diisilk karbon igerigine de sahip bir yakit tiirii oldugu igin denizyolu
tasimaciliginda karbon fiyatlama girisimlerine kars1 etkili bir ¢oziim sunmaktadir. Bu
baglamda iki alternatif tiirii sagladiklar1 kolayliklar ve katkilar sebebiyle endiistride
siklikla tercih edilen yatirimlar arasinda yer almaya baslamistir. Caligmada, scrubber ve
LNG maliyetleri, paranin zaman degeri dikkate alinarak, geminin ekonomik Omrii
boyunca analiz edilmigstir. Bu kapsamda scrubber, LNG’ye gore armatdr i¢in daha
ekonomik bir alternatif olmustur. Ote yandan sirket, regiilasyona hazirlik siirecinde ve
ilk uygulama yilinda yakit fiyatlarinin birbirine yakin olmasi sebebiyle scrubber
alternatifine talebin az oldugunu ve armatorlerin genellikle LNG sistemini tercih ettigini
ifade etmistir. Ayrica LNG diisiik karbon igerikli bir yakit olmasi sebebiyle de ETS
veya vergi sistemine yonelik etkili bir ¢oziim yolu goriilmistir. Ancak pandemi
nedeniyle 2020 yilinda diisiik seyir eden yakit fiyatlari, pandemi tedbirlerinin
kaldirilmas1 ve 2022 yili1 Ukrayna — Rusya Savasi’nin ardindan tekrar hizli bir yiikselise
gecmistir. Dolayisiyla, LNG yakit fiyatinda olaganiistii bir artis olmasi sebebiyle

scrubber, armatdrler igin yakit bazli maliyet avantaji saglamaya baglamistir.

Calismanin tigiincii uygulamasinda ise gemi insada ekolojik yaklagimlarin sebep
oldugu c¢evresel maliyetlerin IAS/IFRS ile uyumlu olarak muhasebelestirilmesi
amaclanmistir. Gliniimiiz uygulamalarinda, denizyolu tasimaciligini hedef alan karbon
fiyatlama girisimleri ve ileri miithendislik ¢aligmalar1 sonucu yiirlirliige giren c¢evresel
kurallarin etkisiyle gemi sanayiinde “yesile doniis ” hazirliklar1 devam etmektedir. Yeni
nesil ve ¢evre dostu olarak tamimlanan ekolojik gemiler, uluslararasi ¢evresel

miicadelenin diinya denizciligine 6nemli bir yansimasi olmustur. Ekolojik yaklagimlarla
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inga edilen gemilerin muhasebesel ag¢idan 6nemini ortaya koyabilmek lizere ¢aligmada
LNG sistemiyle ¢alisan ve onemli g¢evresel yatirimlarla donatilmis tanker gemisinin

cevresel maliyetleri IAS/IFRS ile uyumlu olarak incelenmistir.

Ekolojik yaklasimlarla insa edilen tanker gemisiyle ilgili ¢cevresel yatirimlar; “su
ayristirma, balast su yonetimi, atik suyun imhasi ve geri doniigiimii, korozyon onleme,
afet engelleme, iklimlendirme, deniz deneme ve emisyon azaltma” amaglariyla
yapilmistir. Cevresel ekipmanlarda en biiyiik paya, sera gazi regiilasyonlarinin etkisiyle
maliyetlerin %84’iine tekabiil eden emisyon azaltmayla ilgili yatirimlar sahiptir. Sirket,
filosundaki en eckolojik ¢alisma prensibine sahip olan tanker gemisine, o6zellikle

Avrupal1 armatorlerin biiyiik bir ilgi gosterdigini belirtmistir.

AB Komisyonu ve IMO tarafindan siirdiiriilebilirlik i¢in uluslararasi gevresel
yaptirnmlarin  yiriirliige girmesiyle birlikte, denizyolu tasimaciliginda ekolojik
uygulamalarin hakim oldugu yeni bir donem baslayacaktir. Denizcilikte ¢evresel reform
etkisi olusturacak AB Direktifi ve IMO’nun sera gazi emisyonlariyla ilgili stratejik
hedefleri dogrultusunda, diinya filosunun ekolojik gemi yatirimlariyla donatilmasi igin

gerekli hazirliklara bir an 6nce baglanmasi gerekmektedir.

Denizcilik endiistrisi katilimcilari, mevcut ve gelecek donemi hedef alan yeni
kararlarin, siirdiiriilebilirlik i¢in 6nemli oldugunu ancak kiiresel birliklerin konuyla ilgili
aksiyon alma noktasinda yetersiz kaldiginmi ileri stirmektedir. Ayrica katilimcilar
tarafindan, denizcilikte ekolojik ihtiyaglarin finansmani i¢in kurulacak fon birliginin
yonetim ve dagitim esaslariyla ilgili ¢ok fazla muglak kalmis detayin oldugu ifade

edilmistir.

Denizcilik endiistrisinin tiim endiselerine ragmen, AB, 2023 yilinda kademeli
olarak gemi emisyonlarint ETS’ye dahil etmeyi planladigini agiklayarak, bolgesel ETS
teklifindeki 1srarini siirdiirmekte ayrica dekarbonizasyon siireciyle ilgili bir¢ok soruyu
yamitsiz birakmaya devam etmektedir. Ote yandan, IMO periyodik toplantilarinda
dekarbonizasyon siireci ve finansman modeliyle ilgili istisare calismalar1 uzun bir
siiredir devam etmesine ragmen nihai bir ¢6ziim Onerisi heniiz gelistirilememistir.
Endiistrinin beklentisi ise IMO’nun finansman modeli ve kiiresel ¢evre fonuyla ilgili
belirsizlikleri bir an 6nce agikliga kavusturmasi ve bu siirecin AB’nin uygulayacagi

siyasi baskilardan miimkiin mertebe korunmasidir.
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Arastirma konusunun daha oOnce muhasebesel agidan degerlendirilmemesi
sebebiyle, mali nitelikli veriye erisme ve bu veriyi agiklama noktasinda g¢alisma
siirecinde baz1 zorluklarla karsilasiimistir. Ozellikle miihendislik disiplininde kullanilan
terim ve yontemlerin muhasebe ve finans agisindan incelenebilmesi ve akademik
kesimin siireci daha iyi tanimlayabilmesi i¢in miithendislik yaklagimlartyla ilgili bazi 6n
hazirlik ¢aligmalarinda bulunulmasi fayda saglayacaktir. Ancak denizyolu tagimaciligini
hedef alan karbon fiyatlama girisimleriyle ilgili paylasilan bilgilerin kisitl olmasi, bazi
kararlarin finansal etkisini belirleme noktasinda yetersizliklere sebep olmaktadir.
Ozellikle akademik agidan dekarbonizasyon siirecinin finanse edilmesinde maliyetlerin
yanisira getirilere odaklanan yeni finansman modellerinin gelistirilmesi ve bu
yaklagimlarin  olas1 etkilerinin finansal a¢idan incelenmesiyle yeni modelin
degerlendirme siirecine 6nemli katkilar saglanacagi ongoriilmektedir. Ayrica 2020
Siilfiir Regiilasyonu’nun sartlar1 dogrultusunda gemilerin faaliyet gosterebilmesi i¢in
deneysel ¢aligmalarin devam ettigi teknoloji, yakit ve yatirim alternatiflerinin finansal
etkilerinin tespit edilmesi ve IMRF olusumunda telif haklarindan saglanacak iilke bazli
potansiyel getirilerin hesaplanmasi, muhasebe ve finans bilimlerinin ilgi alanin1 giren

onemli yeni aragtirma konularini olusturmaktadir.

Bu ¢alisma, gemi ingaat miihendisliginin gilincel ¢aligsma alanlar1 arasinda yer alan
sera gazi emisyonlar1 SOrunu ve gemi insaatinda ekolojik yaklagimlarin multidisipliner
acidan muhasebe ve finans bilimleri c¢ercevesinde incelenmesini amaglamaktadir.
Jeopolitik ve cografi agidan 6nemli bir denizcilik devleti olan Tiirkiye nin 2053 yili sifir
emisyon hedefini gergeklestirmesi ve ¢evresel reformlara karsi ulusal ¢ikarlarini
korumasi icin MRV sistemi kurup limanlarinda gerceklesen tiim emisyonlar1 izlemesi
ve bu emisyonlart kuracagi ETS’ye dahil etmesi etkili bir ¢dziim yolu olacaktir.
Sektorle yapilan goriismelerden elde edilen bilgilere gore, ETS ve MRV Sistemi
araciligiyla toplanacak kollektif karbon fonuyla, Tiirkiye’nin AB ETS’de katlanacagi
karbon maliyetinin notrlenmesine katki saglanacagi ongorilmektedir. Ayrica IMO
tekliflerinin ylirtirliige girme ihtimaline karsilik, Tiirkiye IMO katilimeis1 olarak,
dekarbonizasyon siireciyle ilgili gelistirecegi proje ve tekliflerle ilgili yasal siireci
baslatmali ve telif haklarin1 koruma altina almalidir. Zira IMO toplantilarinda, en ¢ok
gindeme gelen konular arasinda yer alan telif haklarinin, mucit katilimcisina yeni

diizende 6nemli ekonomik kazanglar saglayacagi diigiiniilmektedir.
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Gemi kaynakli gevresel zararlari imha etmek ve ekolojik bir diinya filosu insa
etmek icin uluslararasi uygulamalar1 hedef alan kararlarin kabul edilmesiyle daha etkili
sonuglar alinabilecektir. Bu baglamda s6z konusu kararlarin finansal agidan
degerlendirildigi miizakere siirecinde, muhasebe ve finans bilim dallariyla istisare
calismalarina daha fazla O6nem verilerek ¢evresel yatirimlarin finansmanina katki

saglanacagi kanaati olusmustur.
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