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OZET

Son dénemlerde giindemde olan ¢evre kirliligi dikkat ¢eken konular arasinda yer
almaktadir. Literatiirde ise ¢evre kirliligine iliskin CO2 iizerine bir¢ok ¢alisma
bulunmaktadir. Toz, polen, kiif gibi 10 mikron ve altindaki partikiillere PMio, yanma
sonucu olusan organik bilesikler gibi partikiillere ise PMzs adi verilir. Bu galismada ise
glinlimiizde iklim degisikliginin Onemli etkenlerinden biri olan PMa2s degiskeni
kullanilmaktadir. Bu ¢alismada Avrupa’daki tiim havacilik katilimcilarinin ¢aligmalarini
koordine ederek, bir pan-Avrupa Hava Trafik Yonetim (ATM) sistemi gelistirmek igin
teskilatin ana faaliyet alanlari, pan-Avrupa ATM aginin olusturulmasi ve gelistirilmesi,
Avrupa c¢apinda sivil havacilik kurallarimin hazirlanmasinin ve diizenlenmesinin
desteklenmesi, hava seyriiseferleriyle ilgili ¢alismalar ve deneyler yapilmasi ve iiye
iilkelerin yaptiklar1 g¢alisma sonuglarinin  analiz  edilmesi amaciyla kurulan
EUROCONTROLlin 16 iiye tilkesini 1990-2019 yillar1 igin hava kargo miktarinin (ton),
turizm gelirinin ve GSYIH nin PM2s miktarina etkisi ARDL Katsay1 tahmini ve Granger
Nedensellik Testi ile analiz edilmektedir. ARDL katsay1 tahmin sonucuna goére hava
kargo miktari, turizm geliri ve GSYIH’deki %1°lik artis sirasiyla PM2s miktarinda
%0.15, %0.09 ve %0.11°’lik bir artisa neden olmustur. Granger Nedensellik Testi
sonucuna gore ise uzun dénemde PMz2s miktarindan GSYIH ye tek yoénlii; GSYIH den
turizm gelirlerine de tek yonlii nedensellik oldugu bulunmustur. Buna gére PMa2s
miktarindan turizm gelirlerine dolayli bir nedensellik oldugu goriilmektedir. Bulunan
sonuglar dogrultusunda, arastirma kapsamindaki EUROCONTROL iiyesi iilkelerin
turizm ve hava tagimacilig1 faaliyetlerinde hava kirliligini azaltabilecek politikalar

Onerilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Hava Kargo, GSYIH, Turizm, PM25, ARDL
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ABSTRACT

Environmental pollution, which has been on the agenda recently, is among the
issues that attract attention. In the literature, there are many studies on CO2 related to
environmental pollution. Particles of 10 micron and below such as dust, pollen, mold are
called PM10, and particles such as organic compounds formed as a result of combustion
are called PM2.5. In this study, PM2.5 variable, which is one of the important factors of
climate change today, is used. This study analyzes the effect of air cargo (tons), tourism
income and GDP on PM2.5 for the 16 member countries of EUROCONTROL, which
was established to develop a pan-European Air Traffic Management (ATM) system by
coordinating the work of all aviation participants in Europe, for the years 1990-2019 by
ARDL coefficient estimation and Granger Causality test. According to the ARDL
coefficient estimation result, 1% increase in air cargo amount, tourism income and GDP
caused an increase of 0.15%, 0.09% and 0.11% in PM2.5 amount, respectively.
According to the Granger Causality Test result, in the long run, from PM2.5 amount to
GDP is unidirectional; It is also found that there is unidirectional causality from GDP to
tourism revenues. Accordingly, it is seen that there is an indirect causality from PM2.5
amount to tourism revenues. In line with the results found, policies that can reduce air
pollution in tourism and air transportation activities of EUROCONTROL member

countries within the scope of the research are suggested.
Keywords: Air Cargo, GDP, Tourism, PMz;5, ARDL
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GIRIS

Partikiil madde (PM) kirliligi diinya ¢apinda 6nemli bir ¢evre sorunudur ve
PM2.5, akcigerlerin derinliklerine niifuz etme ve gesitli saglik sorunlarina neden olma
kabiliyeti nedeniyle en endise verici kirleticilerden biridir. Hava tagimaciligi ve turizm,
ozellikle trafigin ve turizmin yogun oldugu bdlgelerde PM2.5 kirliligine katkida bulunan
iki sektordiir. Bu sektorler cevresel etkilerine ragmen ekonomik biiylimenin de énemli
itici giigleridir. Ornegin turizm, birgok iilkenin GSYIiH'sine 6nemli bir katkida
bulunmakta, istthdam saglamakta ve gelir olusturmaktadir. Benzer sekilde, hava
tasimacilig1 insanlarin ve mallarin hareketi i¢in kritik Gneme sahiptir, isletmeleri birbirine
baglar ve ekonomik faaliyeti yonlendirir. Ancak bu sektdrlerin PM2.5 kirliligi tizerindeki
etkisi goz ardi edilemez. Bu nedenle EUROCONTROL gibi kuruluslar, ¢evreye duyarli
politika ve wuygulamalarin tesvik edilmesinde kritik bir rol oynamaktadir.
EUROCONTROL, Avrupa genelinde hava trafik yonetiminin koordinasyonundan
sorumludur ve son yillarda havacilikta ¢evresel siirdiiriilebilirligin tesvik edilmesine de
giiclii bir vurgu yapmaktadir. EUROCONTROL, Tek Avrupa Hava Sahast ATM
Arastirma (SESAR) programi gibi girisimler aracilifiyla emisyonlar1 azaltmak ve hava

tasimaciliginin ¢evresel etkisini en aza indirmek i¢in ¢alismaktadir.

Hava tasimaciligi ve cevre arasindaki gesitli sekilde iligskiler bulunmaktadir.
Olumlu yonden bakildiginda, hava tagimaciligi kiiresel baglantida devrim yaparak
insanlarin ve mallarin kitalar ve okyanuslar arasinda birkag saat i¢inde seyahat etmesini
mimkiin kilmaktadir. Bu da ekonomik biiylimeyi, turizmi ve Kkiiltiirel aligverisi
kolaylastirarak birbirine daha bagli bir diinyayr tesvik etmistir. Ancak hava
tasimacihigmin gevresel etkileri de gbéz ardi edilmemelidir. Havacilik enddistrisi,
atmosfere karbondioksit (CO2), azot oksitler (NOx) ve diger kirleticileri salarak sera gazi

emisyonlarina énemli bir katkida bulunmaktadir. Bu emisyonlar iklim degisikligine ve



hava kirliligine katkida bulunarak hava kalitesini ve halk sagligini etkilemektedir. Ayrica,
ucaklarin olusturdugu giiriiltii kirliligi, havalimanlarinin yakininda yasayan yerel
topluluklart rahatsiz edebilmektedir. Hava yolculugu biiyiimeye devam ettikge, inkar
edilemez faydalar ile ¢evresel sonuglar1 arasinda bir denge kurmak, yenilik¢i ¢oziimler

ve siirdiiriilebilirlik taahhiidii gerektiren acil bir zorluk haline gelmektedir.

Turizm ve ¢evre arasindaki iliski, bir dizi olumlu ve olumsuz etkiyle karakterize
edilen hassas ve karmasik sekilde temsil edilmektedir. Turizm, istihdam saglayarak, gelir
saglayarak ve yerel isletmeleri tesvik ederek bir bolgeye dnemli ekonomik faydalar
saglamaktadir. Genellikle altyap1 gelisimi ve toplumun iyilestirilmesi i¢in bir katalizér
gorevi goriir. Bununla birlikte, turizmin hizli bitytimesi ¢evre iizerinde de biiyiik bir bask1
olusturabilmektedir. Popiiler turistik destinasyonlar, dogal yasam alanlarinin
bozulmasina, kirlilige ve dogal kaynaklar i{izerinde baskiya yol acan asir1 kalabalik
sorunlartyla karsit karsiya kalabilir. Ormansizlasma, habitat kaybi ve yaban hayati
rahatsizlig1 ortaya ¢ikabilecek ¢evresel sonuglardan bazilaridir. Ayrica, turist
seyahatlerinden kaynaklanan ulagimla ilgili emisyonlar sera gazi emisyonlarina ve hava
kirliligine katkida bulunur. Ekoturizm ve sorumlu seyahat gibi siirdiiriilebilir turizm
uygulamalari, bu olumsuz etkileri en aza indirmeyi ve koruma ¢abalarini tesvik etmeyi
amaglamaktadir. Gelecek nesiller i¢in ¢evreyi korurken turizmin faydalarindan
yararlanmak arasinda bir denge kurmak hem turizm endiistrisinin hem de gezegenin uzun

vadeli yasayabilirligi ve sagligi i¢in ¢ok onemlidir.

Hava tagimacilig1 ve turizmde oldugu gibi, ekonomik biiyiime ve ¢evre arasindaki
iligkide de dikkate alinmas1 gereken hem olumlu hem de olumsuz yonler bulunmaktadir.
Ekonomik biiyiime bir yandan yasam standartlarinda iyilesme saglamakta, is firsatlari
olusturmakta ve insan refahini artiran teknolojik gelismeleri tesvik etmektedir. Insanlari
yoksulluktan kurtarma, egitim ve saglik hizmetlerine erisimi iyilestirme potansiyeli
bulunmaktadir. Ancak hizli ve kontrolsiiz ekonomik biiylimenin ¢evre iizerinde zararl
etkileri de bulunmaktadir. Sanayilesme, artan tiiketim ve kentlesme daha yiiksek diizeyde
kirlilige, kaynaklarin tiikenmesine ve habitat tahribatina yol agmaktadir. Dogal
kaynaklarin asir1 kullanimi, ormansizlagma ve sera gazi emisyonlar1 iklim degisikligine
ve biyolojik ¢esitlilik kaybina katkida bulunmaktadir. Ekonomik biiylime ile ¢evrenin

korunmasi arasinda bir denge kurulmasi siirdiiriilebilir kalkinma i¢in hayati 6nem



tagimaktadir. Yesil teknolojilerin, yenilenebilir enerji kaynaklarinin ve sorumlu kaynak
yonetiminin vurgulanmasi, ekonomik biiyiimenin ¢evre ilizerindeki olumsuz etkilerinin
azaltilmasina yardimci olabilir ve gelecek nesiller i¢in daha miireffeh ve siirdiiriilebilir

bir gelecek saglayabilmektedir.

Hava tasimaciliginin ve uluslararasi turizmin yogun ve gelismis oldugu
EUROCONTROL bolgesi iilkelerinde hava kargo tagimaciliginin, uluslararasi turizm
gelirlerinin ve tilkelerin gayrisafi yurti¢i hasilasinin PMz2s iizerine etkilerini arastirmak bu
calismanin ana konusunu olusturmaktadir. Literatiirdeki sanayilesme ve saglik sektorii
lizerine yapilmis calismalarda genellikle zaman serisi analizi, panel veri analizi
kullanilmistir. Bu nedenle bu c¢alismada da uzun dénem iligkilerinin incelenmesi igin
ARDL modeli ve Granger Nedensellik analizlerinden faydalanilmistir. 16
EUROCONTROL iiyesi tilkenin verilerinden yola ¢ikan bu caligma, literatiirdeki PM2s

alanindaki bu bosluga bir 151k tutma amaci glitmektedir.

Bu calisma, literatiire ¢esitli yonlerden katki saglamaktadir. Bu katkilar kisaca su
sekilde siralanmaktadir: (i) literatiirdeki hava tasimaciligi ve gevre iligkisine yonelik
caligmalar kisitlidir ve bu ¢alisma literatiirdeki bosluga katki saglamaktadir. (ii) Partikiil
madde, genellikle ¢evre ¢alismalarinda g6z ardi edilen bir gosterge olmustur. Calismada
PM2s degiskeni kullanilarak literatiirdeki ¢aligmalardan ayrismaktadir. (iii) Kisa
donemde dahi etkili sonuglar sunan ve uzun dénemde uyum denge hizi yiiksek bir

ekonometrik yontem olan ARDL katsay1 tahmini yontemi ¢alismada kullanilmaktadir.

Calismanin giris boliimiinden sonra teorik ¢ergevenin olusturulabilmesi amaciyla
sirastyla havacilik, turizm ve ekonomik biiylime bdliimlerine deginilmistir. Son olarak
son boliimde yapilan analiz ¢aligmalar1 sonucunda elde edilen veriler ortaya konularak

degerlendirmeler ve yorumlamalar yapilmastir.



BiRINCI BOLUM
HAVACILIK SEKTORU VE GELISIiMI

1.1. Havacilik Terimi

Havacilik kelimesinin tarihine baktigimizda Latincede kus anlamina gelen “avis”
kelimesinden tiiretilmektedir. Tiirkiye’de ise havaciligin tanimmi ‘insanlar tarafindan
tasarlanmis hava araclar1 vasitasiyla ugmak ya da ugmak ic¢in gerekli olan makinalarin
bakim ve tasarimlariyla ugrasmak’ seklinde yapilmaktadir. Havacilik, meteoroloji
calismalari, askeri havacilik, sivil havacilik gibi calismalari biinyesinde toplamaktadir.
Havacilik sektorii kavrami, faaliyetlerini gergeklestiren havacilik sirketleri, nitelikli
isgiicti, sektorde ileri teknoloji, uluslararasi ve yerel kurallar1 kapsayan bir yap1 seklinde
kabul edilmektedir. Havacilik sektorii konumu itibariyle kiiresellesen diinya ile ekonomik
olarak diinyanin yapi1 taslarindan biridir. Uluslararas: ticaret, turizm ve kiiresel
yatirimlarda artis sagladigi gibi gelismekte olan iilkelerin ekonomik kalkinmasinda da

oldukga kritik bir konuma sahiptir (Bakir & Bal, 2017).
1.2. Sivil Havacihigin Diinya’daki Tarihsel Gelisimi

Havacilik ¢ok eski zamanlardan beri insanligin ilgisini ¢ekmis ve ylizyillarca
cesitli siireglerden gecerek buglinkii haline ulasmistir. Bu zamana kadar havacilik, bilgi
birikiminin ve teknolojinin gelisiminin bir sonucu olarak kiiresel bir line kavusmustur.
1400'i yillarda Leonardo Da Vinci, helikopterlerin temel kavramlarin1 da igeren 150
farkl1 ugan arag tasarimi yapmustir. 1595 yilinda Fausto ve Raneio, Italyan Cizvit papazi
Pierre Fransesso Lana tarafindan ugan bir gemi tasarlamistir. Bu gibi 6rnekler havacilik

temelleri olarak gosterilebilir (Dingeller, 2004).



Motorun icadi, ulasim sektoriiniin tarihinde 6nemli bir doniim noktasidir. 17
Kasim 1903'te motorun icadi sayesinde Wright kardesler ilk ugusu gerceklestirdiler.
Insanlarin ugmasi, bu ucustan sonra miimkiin hale geldi. Baslangicta, bireysel uguslar
yaygin olarak gergeklestirildi, fakat Birinci Diinya Savasi doneminde ugaklar askeri
amaclarla kullanilmaya baslandi (Yal¢in, 2009). Birinci Diinya Savasi sonrasinda sivil
havaciliktan pek bahsedilmemektir fakat savas sonrasinda Avrupada yiizlerce havaalani
ve binlerce issiz pilot bulunmaktaydi. 4 yillik savag siireci sonrasinda ugak sanayine
yapilan yatirnmlar sonu¢ vermis Ve yeniden konfiglirasyonlar ile ugak modelleri yolcu
tasimaya uygun hale getirilmistir. Bu gelismelerin ardindan yalnizca savaglarda
kullanilan ugaklar sivil havacilikta da kullanilmaya baslanmis ve giiniimiiz havayolu

tagimaciliginin baslangict olmustur (Yalgin, 2016).

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda savasa girmeyen iilkeler haricinde sivil havayolu
sirketi kalmamistir ve ugaklarin cogu sadece posta tasima amagli askeri pilotlar tarafindan
kullantyordu. Savastan sonraki donemde, savasi sag olarak atlatan bombardiman ugaklari
ufak modifikasyonlar gecirerek yolcu ucagina ¢evrilmistir. Sonrasinda, altt Avrupali hava
yolu sirketinin uluslararasi havacilik terimleri, seyahat belgeleri ve teknik protokoller
alaninda ¢alismalar yaparak Uluslararasi Hava Tasimacilig1 Birligi (IATA)'ni kurmalari,
onemli bir gelisme olarak kabul edilmektedir (Sochor, 1991). Juan Trippe’in Pan
Amerikan havayolu sirketini 1930’larda kurmasinin ardindan uzun mesafe havayolu
tasimacilig1 gerceklestirmesi ve Ingilizlerin 1949°da Havilland Comet iizerine gesitli
denemeler sonucunda jet motoru takilmig bir sivil u¢ak yapmuslardir. Bunlar sivil
havaciliktaki gelismelerin ivme kazanmasini saglamigtir. Jet motorlu ugaklar sayesinde
havacilik sektorii altin donemine girmistir. Yine bu donemdeki sivil havaciliktaki kritik
gelismelerden biri Sikago Sozlesmesi (1944)’dir. Sikago Sozlesmesi, uluslararasi hava
hukukunun diizenlenmesinde 6nemli bir rol oynamistir. Bu anlagsma ayni zamanda
nakliye sistemlerinin kontrolii, havaalani ve u¢ak denetimleri, ugus siiresi ve yogunlugu,
yolcu kapasitesi ve ugus 6zgiirliigii alanlarinda ortak kararlarin alinmasini saglayarak sivil
havacilik sektoriiniin temel kanunlarinin olusturulmasia katkida bulunmustur (Cento,
2008). Devletlerin politik sebepler ya da uluslararasi teskilatlarin baskilar: nedeniyle sivil
havacilik yetkilerini kotiiye kullanmalarini engellemek amaciyla {iyelerin Sikago
Soézlesmesinin amaglart disina ¢ikmamasi gerektigi sozlesme icinde agik¢a belirtilmistir

(Kiling, 2011).



ICAO (Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii) Sikago Sozlesmesi sonrast taraf olan
iilkeler arasinda verilen kararlar 1s1ginda kurulmustur. Bu orgiit biinyesinde sivil
havaciligin belirli kaidelere bagl olarak, uluslararasi standartlara kavusmasi saglanmistir.
ICAO'"un Montreal'de 4 Nisan 1947'de kurulmasinin temel hedefleri, uluslararasi sivil
havaciligin  ekonomik, diizenli ve giivenli bir sekilde yapilandirilmasini,
stirdiiriilebilirligini ve biiylimesini saglamaktir. ICAO, bugiin hala diinyanin en iist
diizeyde ve en kapsamli sivil havacilik orgiitii olarak kabul edilmektedir (Disisleri
Bakanligi, 2011).

1972de ekonomik gerilemenin tarihe karistiginin diisiiniildiigii bir anda ortaya
cikan OPEC krizi, diinya ekonomisi i¢in 1929 yilindan itibaren yasanan en biiyiik ikinci
sok olarak degerlendirilmektedir. Bu olay, ekonomik biiylimede gerileme, verimlilik
sorunlar;, kamu harcamalarinin asir1 artisi, enflasyon ve igsizlik gibi sorunlari
icermektedir. Petrol krizinin 6nemli noktalarindan biri, politika boyutunun bir sonucu
olarak OPEC iilkelerinin bu siirece giiclii bir yon verememesi ve tam bir anlasmaya
varamamasi Libya hari¢ ABD ve diger tiim iilkelere petrol ihracatimi tekrar arttirmistir.
Bu durum birlik ortamini yok etmis ve OPEC'in diinyadaki agirligini da azaltmistir.
1980'li yillara gelindiginde OPEC'in gii¢lii bir durus sergileme sans1 kalmamis ve petrol
tiretiminde belirleyici olan OPEC ve benzeri kurumlar ABD ve Avrupa iilkelerinin de s6z
sahibi oldugu kurumlar haline gelmistir (Robert Z. Aliber, 2011). OPEC krizi 1960’11
yillarda baslayan havacilign altin dénemine balta vurmustur. Arap-Israil savasi
sonrasinda petrol fiyatlarinin artmasi, havacilik sektoriiniin maliyetlerini artirmis ve bilet
fiyatlarinin yilikselmesine sebep olmustur, bu da bir¢ok kisinin hava tagimaciligini tercih
etmemesine sebep olmustur. Miisteri kaybiyla beraber cogu havayolu sirketi devlet
destegine muhtac¢ kalmustir. Isletmeler bu pazardaki yerlerini korumak igin kiigiilmeye
gitmistir. Bu durum ucgak siparislerini de etkilemis, 4 motorlu hizli ve biiyiik ugak
siparisleri iptal edilirken, 2 motorlu, yakit tiikketimi daha diisiikk ve daha az giiriiltiili
ucaklarin siparigleri artmistir. Krizin sona ermesiyle beraber 1980°li yillarda havacilik
tekrardan yiikselise gegmis ve yatirimcilar igin dnem kazanmustir (Oztiirk & Saygin,

2017).

Havacilik  sektorii  ekonomiyle yakindan baglantilidir ve ekonomideki

dalgalanmalardan dogrudan etkilenebilmektedir. Tiim kiiresel ekonomik krizler sivil



havacilik sektoriinii olumsuz etkilemis olsa da sektor biiylimesini siirdiirmeyi bagarmistir.
Onemli etki olusturan krizlerden biri de Kérfez Savasi olmustur. Korfez Savasi ve
ardindan yasanan durgunluk sonucunda havacilik sektorii, transatlantik ucus
rezervasyonlarinda yagsanan %40-50 oranindaki keskin diisiis nedeniyle zarara ugramistir.
Bu durum sektoriin mali sikintilar yasamasina yol agmis, personel azaltma, ugus sayilarimi
azaltma ve filoyu kiiciiltme gibi Onlemlerin alinmasina neden olmustur (Karatay,

Giilabologlu, Yal¢in, & Kirtilioglu, 2014).

Havacilik talebinin artisiyla, havacilik sektoriine olan ilgi iilkeler tarafindan
bliyiik 6l¢iide artmistir. Havayolu tasimaciligi, biiyiik kolaylik saglayan bir sektor olup
hiz ve konfor acgisindan 6nemli avantajlar sunmaktadir. Ugaklarin hizi, kapasitesi ve
tirleri siirekli olarak gelismekte ve yenilikler ortaya ¢ikmaktadir. Benzer sekilde,

havaalanlarinin donanimi ve kapasiteleri de siirekli olarak artirilmaktadir (Yalgin, 2009).
1.3.Tiirkiye’de Sivil Havaciligin Tarihsel Gelisimi

Osmanli zamanlarinda, Tiirk havacilik tarihi ve ayni1 zamanda Diinya Havacilik
tarihi i¢in ucan ‘‘ilk’” insan unvani Hezarfen Ahmet Celebi’nin olmustur. 1630'da kendi
tasarladig1 kanatlarla Galata Kulesi'nden siiziilerek basarili bir sekilde Bogaz'1 ge¢ip
Uskiidar'a inis yapmay1 basarmustir. Sultan IV. Murat ve Istanbul Halki, bu tarihi olay1
Sinan Pasa Koskii'nden Sarayburnu'nda izlemistir (Adigiizel, 2003).

Hezarfen Ahmet Celebinin ardindan IV. Murat doneminde, Lagari Hasan
Celebi'nin 1633 yilinda bir roket gosterisi gergeklestirilmistir. Hasan Celebi, icat ettigi 7
fisekli 64 kg barut dolu roketi kullanarak havalanmis ve denize basaril1 bir sekilde inis
yapmay1 basarmistir (Yalgin, 2009).

1910'da Ikinci Mesrutiyet'in ilanindan sonra, havacilik alanindaki gelismeler
diinya genelinde ve Osmanli imparatorlugu'nda hiz kazanmistir. Subaylar, havacilik ve
ucus egitimi almak i¢in Fransa'ya gonderilmistir. Bu gorevliler arasinda Mehmet Fesa
Evrensev de bulunmaktadir. 1912 yilinda egitimini tamamladiktan sonra Tiirkiye'ye
donen Mehmet Fesa Evrensev, Tiirkiye'nin ilk resmi olarak sertifikalandirilmig pilotu

tiniinli kazanmustir (Adigiizel, 2003).



Istanbul'dan Kahire'ye dogru baslayan 1914 yilindaki 2370 kilometrelik ugak
seferi, Tiirk pilotlar Ismail Hakki, Sadik, Nuri ve Fethi'den olusan miirettebatla
gerceklestirilmistir. Sadik ve Fethi Beyler Bleriot X1 tipi ugagi kullanirken, Deperdussin
ucagini Nuri Bey kullanmaktaydi. Fethi'nin ucagi Sam'dan sonra Taberiye yakinlarinda
diiserek pargalanmustir. Bir siire sonra Yafa'dan hareket eden Nuri ve Ismail Hakki
Beyler, ylikselemeyerek kayaliklara ¢carpmis ve Nuri Bey bu kazada sehit diismiistiir
(Verel, 1985).

Birinci Diinya Savasi'nin baslamasi havacilik endiistrisinde de ilerlemeye engel
olmustur. Savastan sonra ise Tiirkiye'nin mali durumu pek iyi olmadigi i¢in kisith biitce
kaynaklari yeterli olmadigindan ugak satin alimlar1 gergeklesmemistir. Ugaklarin yeterli
miktarda temin edilmesi ve satin alinmasi i¢in biiytik bir biit¢eye ihtiya¢ duyulmustur. Bu
durum, tilkenin ¢esitli bolgelerinde kampanyalarin ve bagis toplama faaliyetlerinin
baslamasina yol agmistir. Bagislarla ucak satin alimi i¢in bagvurular yapilirken, bagis
miktarlariin artmasi sebebiyle bu bagislarin tek bir merkezden organize edilip
yonetilmesi gerekmistir. Bu amagla, 15 Mart 1925 tarihinde Mustafa Kemal Paga'nin
emriyle bugiinkii adi Tirk Hava Kurumu olan Tiirk Tayyare Cemiyeti kurulmustur
(Hiirkus, 1942).

THK’nin varolus amaci sivil havaciligr Tiirkiye’de gelistirerek hava miidafaa
endiistrisine destek verilmesidir. Tiirk gengligine ve halka havaciligin her alanda 6nemini
anlatarak gencleri pilot, planorcii, model ucak¢1 ve parasiitcii olarak yetistirmeyi
amaglayan Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin diger bir hedefi ise; havaciligi bagislar1 bu yone
cekerek milletin isi haline getirmektir (Dervisoglu, 2006). Tiirk Hava Kurumu, 1929
yilinda Uluslararas1 Havacilik Federasyonu'na (FAI) katilmigtir. Bu sekilde Tiirk Tayyare
Cemiyeti (THK), Tiirkiye'nin yurt disinda temsil edilme yetkisini elde etmis ve diinya
havaciligindaki ilerlemeleri daha yakindan takip etme firsatina sahip olmustur (Taskesen,

2006).

Almanya’da bir ugak firmasi olan JUNKERS ile so6zlesme yapan Tirk Tayyare
Cemiyeti; Eskisehir ve Kayseri’de motor ve ugak fabrikasiyla bir tamirhane kurmustu.
1930'da Vecihi, Vecihi 14 adli ugagini yaparak uzun yillar boyunca ugan Vecihi Hiirkus,
Tiirkiye'de bir dizi ilke imza atmustir. {1k olarak, Tiirkiye'de ilk 6zel ugus okulunu acarak

sivil havaciligin gelisimine katkida bulunmustur. Ayrica, ilk deniz ugagini insa ederek



deniz havacilig1 alaninda 6ncii olmus ve ilk sivil pilotlarin yetistirilmesini saglamistir.
Bununla da kalmay1p, Tiirk Ozel Hava Yolu sirketini kurmus ve Tiirkiye'de ilkler arasina

girmistir (Kaymakli, 1997).

Ozel sektériin sivil havaciliga ilgisinin artti§1 yillarda Nuri Demirag, Istanbul
Besiktas’da Ucak Fabrikasi’ni; Sivas Divrigi’de Ucak ve Motor Fabrikasi ile Gok
Okulu'nu kurmustur. Nuri Demirag, bugilinkii Atatlirck Havalimani’nin bulundugu
bolgede 6zel bir ucus okulu agmustir. Besiktas’taki fabrikada iiretilen pargalarin montesi
yapilmis ve deneme uguslart bu ucus okulunda gerceklestirilmistir. Bu gelismeler
Tirkiye’yi, kamu ve 6zel sektdr toplami olarak Avrupa’nin 3. biiyiik hava endiistrisine
sahip tlke haline getirmistir. Kayseri ve Etimesgut-Ankara’da Tiirk Hava Kurumu ugak
ve motor imal ederken, Nuri Demirag Tiirk miihendis ve iscilerle ilk Tiirk tipi yolcu
ucagimi yapmustir. NU/D-38 yolcu ugagi 1938’de “’Avrupa A Klasi’” yolcu ugaklari
kategorisinde birinci secilmistir (Saldiraner, 1992). Nuri Demirag’in kurdugu fabrika

1945°te gesitli nedenlerle kapanmustir (Kline, 2002).

1933 yilinda bugiinkii “Tiirk Hava Yollar1 A.O.” nun temelini atacak olan bes
ucakli filosuyla Milli Savunma Bakanligi’na bagl olarak “Havayollar1 Devlet Isletmesi
Idaresi’nin kurulmas: sonucu devletin havayolu tasimaciligina desteginin artti
goriilmiistiir. Havayollar1 Devlet Isletmesi Idaresi, ilk tarifeli seferini Ankara-Eskisehir-
Istanbul rotasinda gergeklestirerek faaliyetlerine baslanustir. 1935 yilinda Devlet
Havayollar1 Genel Miidiirliigii adin1 alarak Bayindirlik Bakanligi'na baglanmistir. 1939
yilinda ise Ulastirma Bakanligi'nin kurulmasiyla bu bakanliga dahil edilen isletme, 1944
yilina kadar Devlet Demiryollari'nin yasal diizenlemelerine tabi olarak yonetilmistir.
Ayni yil, ABD'den 30 adet DC-3 ugaginin satin alinmasiyla Orta Dogu'nun en biiyiik
havayolu sirketi konumuna yiikselmistir. 1933 yilinda, Tirkiye'de yer hizmetleri sunan
havacilik alaninda ilk sirket olan ve bugiin HAVAS olarak bilinen "Yer Hizmetleri A.S."
kurulmustur (Cevik, 1996).

Tiirkiye'de sivil havacilik II. Diinya Savasi'nin ardindan 6nemli bir gelisme
gostermistir. Havayolu tasimacilifi az zamanda c¢ok hizli teknolojik ve yapisal
degisiklikler gosteren bir ulastirma sektorii halini almigtir. Ulasimda sagladig: yiiksek hiz
nedeniyle yolcu tasimaciligi ciddi bir ilerleme kaydetmistir. Ozellestirmeler,

serbestlesme, is birlikleri olusturulmasi, yiiksek teknolojiye sahip ucaklarin gelistirilmesi



sektoriin yapisini degistirmis ve tiiketici hakim bir pazara doniistiirmistiir ve Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi havaalanlarini yonetmek ve ucus giivenligini saglamak amaciyla

gorevine devam etmistir (Korul & Kiigiikonal, 2003).

1954 yilinda, havacilik alanindaki ¢aligsmalarin uluslararasi standartlara uyumu,
diizenlenmesi, sektoriin denetimi ve kontrolii gibi misyonlar1 yerine getirmek amaciyla
Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi kurulmustur. Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi'nin
temel gorevleri, havacilik sektoriindeki faaliyetleri diizenlemek, uluslararasi kurallara

uyumu saglamak, sektorii denetlemek ve kontrol etmektir (Saldiraner, 2011).

21 Mayis 1955°te Devlet Hava Yollar1 Genel Midiirliigii kaldirilmis ve hiikiimete
Tiirk Hava Yollar1 AO. adi ile bir anonim ortaklik kurma yetkisi verilmistir. 20 Subat
1959 tarihinde Bakanlar Kurulu onay1 ile de Tirk Hava Yollar A.O kurulmustur. Bu
hukuki yapisal degisiklik sonrasinda hizli bir sekilde Diinya’ya acilmaya baglayan THY
tiyeleri arasinda ticari, teknik, isletme ve ekonomik alanlarda is birligi saglamak ve haksiz
rekabeti onlemek amaciyla kurulan Uluslararas1 Hava Ulastirma Orgiitii'ne 78. Uye
olarak katilmistir (Saldiraner, 1992).

1973 yilina gelindiginde ise "Tirk Ucgak Sanayi Anonim Sirketi (TUSAS)"
kurulmugtur. 1983 yilinin ardindan Sivil Havacilik Mevzuati'nda cesitli degisiklikler
yapilmis ve havacilik hizla gelismesini siirdlirmiistiir. 1984 yilinda, yabanci ortaklarla
birlikte "TUSAS Havacilik ve Uzay Sanayi (TAI)" kurulmus ve giiniin kosullarina uygun

savag ucaklart olarak kabul edilen F-16 tipi jet ugaklarinin tiretimi saglanmustir.

1954’te kurulan Sivil Havacilik Dairesi 1987 yilinda Sivil Havacilik Genel
Miidiirligi (SHGM) adin1 almistir. 1977 yilinda Tiirkiye’nin ikinci 6zel havayolu sirketi
olan Bursa Hava Yollar1 kurulmus ancak yeterince devlet destegi alamadig1 gerekgesiyle
1980 yilinda kapanmak zorunda kalmistir ve {i¢iincii girisim olarak 1984 yilinda Sénmez

Hava Yollar1 kurulmustur (Yazgan & Yigit, 2013).

19 Ekim 1983 tarihinde yiiriirliige giren Tiirk Sivil Havacilik Kanunu,
mevzuattaki biiyiik boslugu gidermis ve sivil havacilik alaninin milli bir kanun ile yasal
diizenlemeye girmesini saglamistir. Tiirk Sivil Havacilik Kanunu 1. maddesinde

belirtildigi gibi devamli ve hizli bir gelisme gosteren, ileri teknolojinin uygulandigi, siirat
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ve emniyet faktorlerinin biiyiilk 6nem tasidigi sivil havacilik alanindaki faaliyetlerin
ulusal cikarlar ve uluslararasi iligkilere uygun bir sekilde diizenlenmesini saglama

amacin1 hedeflenmektedir (Sozer, 1984).

2000’lere gelindiginde ise sivil havaciliktaki rekabet tiim diinyada yogunlasmis
ve yeni diizenlemeler ile yeni uygulamalar yapilmis ve tiim bunlar Tiirkiye’de de etkili
olmustur. I¢ hatlarin 6zel havayolu isletmelerine agilmasi 2003 yilmin Ekim ayinda
sektore yeni bir soluk olarak THY 'nin tekelinin kirilmasini saglamis ve 2003 yilindan
sonra sektoriin yapisi tam anlamiyla rekabetci bir hale biliriinmiistiir. Yine 2003 yilinda
Ulastirma Bakanligr ‘‘Bolgesel Havacilik Projesi’ni baslatmig, bu proje kapsaminda
havaalan: ticretleri indirilmis, i¢ hat ulasimi kullaniminin yayginlastirilmasi igin devlet
tarafindan 6zel havayolu sirketlerine ¢esitli tesvikler baglanmis ve bunlarla birlikte sivil
havaciligin yolcu sayisinda da pazarinda da biiylime saglanmistir. Ugak teknolojisinin
gelismesiyle saglanan ekstra hizli, ¢ok daha gilivenli ve daha konforlu ulasimla birlikte
bilet fiyatlarinin iyilestirilmesi, havayolu ulagiminin diger ulasim yollar1 i¢indeki payim

da artirmustur.

Tirkiye’nin kitalararasi bir gecis noktasinda konumlanmasindan dolayr hava
tasimaciligl icin de stratejik ve Onemli bir noktada yer almaktadir. Disa acilma
politikalar1, turizm, ihracat ve cografi konumu nedeniyle yogunlasan uluslararasi
iligskilerde havacilik Tiirkiye’nin elindeki en 6nemli araglardan biri oldugu i¢in gelismeye

devam etmektedir (Erdem, 2010).
1.4. Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitleri

Havacilik sektdriiniin ve teknolojinin gelismesiyle ugak iiretim miktar1 artmigtir.
Ugak sayisindaki artis hava trafigindeki artigini da beraberinde getirmistir. Bu durum ugus
operasyonlarin1 giivenli ve verimli bir sekilde yiiriitebilmek igin hava sahasini kontrol
etmenin 6nemini arttirmustir. Hava trafik operasyonlari diinya ¢apinda kabul gormiis bazi
kurallar ile yiiriitiilmektedir (Ozkanlisoy, 2020). Bu béliimde sivil havacilik baglaminda
onemli goriilen kuruluslar ele alinacaktir. Bu kuruluslar sirasiyla; Uluslararast Sivil
Havacilik Orgiitii  (ICAO), Uluslararast Hava Tasimacihig Birligi  (IATA),
EUROCONTROL, Avrupa Birligi Sivil Havacilik Emniyet Ajanst (EASA), Avrupa Sivil
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Havacilik Konferans1 (ECAC), Federal Havacilik Idaresi (FAA), Avrupa Havacilik
Otoriteleri Birligi (JAA) ve Avrupa JAA Egitim Organizasyonu (JAA TO) dur.

1.4.1. Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilat1 (ICAO)

Ugak teknolojisinin gelisimi icin giiclii bir katalizdr olan Ikinci Diinya Savasi
doneminde, genis bir yolcu ve yiik tasimaciligi ag1 kurulmustur. Ancak, bu tesislerin ve
rotalarin yeni sivil amaclara yonelik olarak gelistirilmesi Oniinde hem siyasi hem de

teknik bir¢ok engel bulunmaktaydi.

Amerika Birlesik Devletleri tarafindan baslatilan ¢esitli arastirmalarin yani sira
Baslica Miittefikleri ile iistlendigi ¢esitli istisarelerin ardindan, ABD hiikiimeti 55 Devleti
1944'te Sikago'da diizenlenen Uluslararasi Sivil Havacilik Konferansi'na katilmaya davet
etmistir. Bu delegeler, insanlik tarihinde ¢ok karanlik bir zamanda bir araya geldiler ve
biiyiik bir kisisel risk alarak Sikago'ya gitmislerdir ve temsil ettikleri iilkelerin ¢ogu hala
isgal altindaydi. Nihayetinde, davet edilen 55 Devletten Sovyetler Birliginin konferansa
katilmamasiyla 54'ii Sikago Konferansini yiirlitmiis ve 7 Aralik 1944'teki sonugla birlikte
52'si, gerceklestirilen yeni Uluslararas1 Sivil Havacilik Sozlesmesi'ni imzalamigtir. O
donemde ve giinlimiizde daha yaygin olarak "Sikago So6zlesmesi" olarak bilinen bu
doniim noktast niteligindeki anlagma, baris¢il kiiresel hava seyriiseferi i¢in standartlarin
ve prosediirlerin temelini olusturmustur. Uluslararas1 sivil havaciligin "giivenli ve
diizenli" bir sekilde gelistirilmesini, hava ulasim hizmetlerinin "firsat esitligi temelinde
kurulmasin1 ve saglikli ve ekonomik bir sekilde yiiriitiilmesini" temel amag¢ olarak
belirlemistir. Sikago Konvansiyonu, ayni zamanda, gelismekte olan kiiresel hava
tasimaciligt aginin gerektirecegi yogun uluslararasi is birligini organize etmek ve
desteklemek icin uzmanlasmis bir Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii'niin (ICAO)
kurulacagi beklentisini de resmilestirmistir. I[CAO'mun temel gorevi, Devletlerin sivil
havacilik diizenlemeleri, standartlar1, prosediirleri ve organizasyonunda miimkiin olan en

yiiksek tekdiizeligi elde etmelerine yardimei olmaktir (ICAO, 2023).

Sozlesmenin onaylanmasinda beklenen olagan gecikmeler nedeniyle, Sikago
Konferansi 6ngdriilii bir sekilde, gecici bir danisma ve koordinasyon organi olarak hizmet
verecek bir Gegici ICAO'nun (PICAO) kurulmasimi Ongéren bir gegici anlasma

imzalanmigtir. PICAOQ, bir gegici konsey ve bir gecici meclisten olugsmaktadir ve Haziran
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1945'ten itibaren, Gegici Konsey Kanada'nin Montreal kentinde toplanmistir ve 21 Uye
Devletin temsilcilerinden olusmaktadir. Modern ¢agda ICAO'nun ii¢ yillik Meclislerinin
habercisi olan PICAO'nun ilk Gegici Meclisi de 1946 yilinin haziran ayinda Montreal'de
yapilmistir. 4 Nisan 1947'de, Sikago Konvansiyonu'nun yeterli diizeyde onaylanmasi
tizerine, PICAO'nun gegici yonleri artik gegerliligini yitirmistir ve resmi olarak ICAO
olarak tanmmustir. Ik resmi ICAO Meclisi, o y1lin may1s ayinda Montreal'de yapilmustir.
ICAO 3 Ekim 1947 tarihinde imzalanan bir protokol ¢ergevesinde Birlesmis Milletlerin
bir uzman kurulusu haline gelmistir. 2015 yil1 itibariyla 191 devlet ICAO iiyesi olmustur
(ICAOQ, 2023).

ICAO’nun amagclar1 Sikago Sozlesmesi’nin 44. Maddesine gore asagidaki gibi
siralanmaktadir (Cinar, 2003):

e Diinya genelinde uluslararasi sivil havaciligin emniyetli ve diizenli bir sekilde
gelismesini saglamak,

e Bariscil amaglar dogrultusunda hava araglari secilmesini ve isletilmesini
desteklemek,

e Uluslararas: sivil havacilik i¢in havaalanlari, havayollar1 ve hava seyriisefer
kolayliklarinin gelismesini desteklemek,

e Tiim insanlarin hava ulagimindan faydalanmasini ve bu ulagimin giivenli, diizenli,
yeterli ve ekonomik olmasini saglamak,

e Makul olmayan rekabetin ekonomik agidan neden olacagi israfi 6nlenmek,

e Uye devletler arasinda fark gézetmemek,

e Uluslararasi hava seyriiseferinde ugus emniyetinin saglamak,

e Genel olarak uluslararasi sivil havaciligin tiim yonlerinin gelisimini saglamak,

ICAO'nun en 6nemli gorevi, uluslararasi hava tagimaciliginin giivenli, diizenli ve
verimli bir sekilde isletilmesi ve gelistirilmesi icin {iye devletlerin is birligi i¢inde
calismalarini saglamaktir. Bu nedenle ICAO en azindan ortak standartlar belirlemeli ve
tiim tiye lilkelerde koordinasyon saglamalidir ve bunun i¢in ¢esitli kurallar koymaktadir.
Bu kurallar1 ise ’Annex’’ adindaki ek belgelerde toplamaktadir. ICAO Ekleri olarak
bilinen bu kurallar aslinda Sikago Konvansiyonu’nun ekleridir. Ancak yapilmis ve
yapilmakta olan sozlesmeler tamamen ICAO tarafindan uygulandigindan ICAO Ekleri
olarak bilinmektedir (Cinar, 2003).
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ICAO'nun misyonu kiiresel sivil havacilik sisteminde siirdiiriilebilir biiylimeye
olanak saglamaktir. ICAO'nun vizyonu ise Uluslararas: Sivil Havacilik iiye iilkelerine
hizmet etmektir. ICAO politika ve standartlar gelistirir ve bunlara uygunlugu gozeterek
caligmalar ve analizler yapmaktadir. Bu sayede iiye iilkeler ve paydaslar ile havacilik

kapasitesini artirmay1 saglamaktadir (Cavcar, Dalkilig, Cavcar, Ates, & Cinar, 2019).
1.4.2. Uluslararasi1 Hava Tasimacihgi Birligi (IATA)

Uluslararas1 Hava Tagimaciligi Birligi (IATA), diinya havayollarinin ticari birligi
olup yaklasik 290 havayolunu veya toplam hava trafiginin %82'sini temsil etmektedir.
IATA, havacilik faaliyetinin bir¢ok alaninda destek saglar ve kritik havacilik konularinda
endiistri politikalarinin olusturulmasina yardimei olur. Kiiba'nin Havana sehrinde 1945
yilinda 31 iilkeden 57 iiyenin ortakligiryla kurulan organizasyonun misyonu, havayolu
endiistrisine hizmet etmek, yonlendirmek ve temsil etmektir. Ayni zamanda, IATA, karar
vericiler arasinda havacilik sanayinin anlasilmasini tesvik eder ve havaciligin kiiresel ve

ulusal ekonomilere sagladig: faydalar konusunda farkindalik olusturur (IATA, 2023).

1945 yilindan bu yana, diinya genelindeki havayollarinin ¢ikarlarim1 koruyan
IATA, makul olmayan kurallara ve maliyetlere karsi miicadele etmektedir. Ayni zamanda
diizenleyicileri ve hiikiimetleri dikkate alarak uygun bir diizenin saglanmasina calisir ve
hava tagimacilig1 endiistrisinin temelini olusturan kiiresel ticaret standartlarin1 gelistirir.
IATA, maliyetleri azaltma ve iyilestirme gabalariyla siirecleri basite indirerek ve yolcu
konforunu artirarak havayolu sirketlerine yardimci olmayr hedefler. Havayolu
sirketlerinin belirlenmis kurallar altinda giivenli, emniyetli, ekonomik ve verimli bir
sekilde faaliyet gdstermesine yardimci olur. IATA, genis bir {iriin yelpazesi ve uzmanlik
hizmetleri araciligiyla tiim sektor ortaklarina profesyonel destek sunmaktadir (IATA,
2023).

IATA'nin en 6nemli hedeflerinden biri, havayolu hizmetlerini gelistirmek ve
maliyetleri azaltmaktir. 19601 ve 1970'li yillarda hava seyriisefer hizmetlerinin
ticretlerini, havaalan1 kullanimi ve hava yolcu ticretlerinin minimum diizeye indirme
cabasiyla, bu ticretlerin yalnizca tesislerin gereksinimleri dogrultusunda alinmasini

saglamaktir (Sherman, 2000).
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1.4.3. EUROCONTROL

EUROCONTROL, 1960 yilinda alt1 {iye tarafindan kurulan hiikiimetler aras1 bir
kurulustur. Uye iilkeleri Belgika, Fransa, Almanya, Liiksemburg, Hollanda ve Birlesik
Krallik’dir. EUROCONTROL'iin temel amaci, Avrupa genelinde hem sivil hem de askeri
olarak giivenli, ekonomik ve hizli trafik akisi saglamaya ¢alismak, hava trafik yonetim

sistemi olusturmak ve kullanicilar i¢in hava seyriiseferini uyumlu hale getirmektir

(EUROCONTROL, IFACTA, 2008).

Eurocontrol tarafindan saglanan baslica hizmetler sunlardir (EUROCONTROL,
2023):

e Hava seyriisefer hizmetleri performans incelemesi
e Havaalani entegrasyonu

e Hava sahasi tasarimi ve kullanimi
e Yapay zeka

e Havacilik siirdiiriilebilirligi

e lletisim, navigasyon ve gdzetim

e Paydaslara 6zel destek

e Siber giivenlik

e Dijitallestirme ve bilgi yonetimi

e Kesinti ve kriz yonetimi

e Hava durumu tahmini

e Ana plan, mimari ve izleme

o Agislemleri

e Agislemleri planlamasi

e Ag performansi

e Emniyet

e Simiilasyonlar ve dogrulama

e Standardizasyon

e Insansiz hava araci sistemleri
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Havaciligin gelismesi ve kiiresel 6l¢ekte yayginlagmasi ile 80'li yillardan sonra
artan hava trafigi sonucunda ortaya ¢ikan kapasite sorunu EUROCONTROL'in
onceliklerindendir (Bulut, 2012).

EUROCONTROL'iin nihai karar alma organi olan Daimi Konsey ve Bakanlar
diizeyinde Tirkiye, 1994 yilinda baskanlik ve baskan yardimciligi yapmistir. Ayrica,
gecmiste de bu gorevlerin disinda bircok kez 6zel komitelere iiye olarak se¢ilmis ve
danigmanlik hizmeti vermistir. Glinlimiizde de bu komitelerde temsilcileri bulunmaktadir

(D1sisleri Bakanligi, 2023).
1.4.4. Avrupa Birligi Sivil Havaciik Emniyet Ajans1 (EASA)

EASA resmi olarak 2002 yilinda kuruldu ve Almanya'nmin Ko&ln kentinde
bulunuyor. Ajansin temel misyonu 'Avrupa'da diizeyde tek tip havacilik giivenligi
olusturmak ve stirdiirmektir. 1991'den itibaren AB, havacilik giivenligi diizenlemelerinin
uyumlagtirilmast gerektigini ilan ettiginde, AB'nin sivil havacilik giivenligi stratejisi,
Miisterek Havacilik Gereksinimleri (MHG) nin yerine getirilmesine dayanmaktadir. Bu
gereksinimler, standartlarin uyumlastirilmasini ve 6zellikle bunlarin AB genelinde tutarli
bir sekilde uygulanmasini saglamak i¢in gayri resmi bir ulusal havacilik otoriteleri ag1

(NAA) olan Ortak Havacilik Otoritelerinde (JAA) olusturulmustur (EASA, 2023).

Bununla birlikte, JAA, tiim iiye lilkelerde standartlarin tek tip uygulanmasin
saglayamadi veya saglayamadigi goriildii. 1998'de AB ulastirma bakanlari, belirli ulusal
diizeydeki sorumluluklar1 "Avrupa diizeyinde sertifika veren, sorusturma ve denetimler
yiiriiten tek bir uzman organa" kaydirmaya karar verdiler. Avrupa Havacilik Giivenligi
Ajansi (EASA), havacilik hukukunun uygulanmasinda ¢ok énemli bir rol oynamaktadir.
Baslica islevleri kural koyma, belgelendirmedir. Bu, kural koyma ve sertifikalandirmanin
AB hukukunun uygulanmasina katkida bulunamayacagi anlamina gelemez. Ajansin kural
koyma boliimii havacilik giivenligi yonetmeliklerini hazirlar ve Avrupa Komisyonu ve
iiye devletlere teknik rehberlik sunar. Onemli olarak, teknik sorunlar ortaya ¢ikmasi

durumunda komisyon ajansa danigmalidir (Pierre & Peters, 2009).

EASA, JAA'dan farkl olarak ‘baglayict' kararlar alabilir. Bireysel liye devletler,
bireysel ucaklarin sertifikalandirilmasi ve pilotlarin ruhsatlandirilmas: gibi operasyonel
gorevleri yerine getirmeye devam ederken ucaklar, motorlar ve parcalar igin tip

sertifikalart  vermektedir. Ajans, sorusturmalarin yiriitiilmesine ek olarak,

16



‘standardizasyon denetimleri’ gerceklestirerek havacilik mevzuatinin uygulanmasinin
izlenmesinde komisyona yardimci olmaktadir. Bu denetimler, ulusal havacilik
otoritelerinin kurallar1 tekdiize uygulayip uygulamadiklarini izlemek amaciyla yapilir;
temel amag, ulusal otoritelerin havacilik mevzuatini nasil uyguladiklarini belirlemektir

(EASA, 2023).

AB ajanslari, ulusal diizenleyici otoriteler arasinda karsilikli 6grenme siireglerini
tesvik ettiklerinde potansiyel olarak daha fazla deger katmaktadir. Kurumdan ve gesitli
iiye devletlerden uzman bir ekibin bir iiye devletin ulusal otoritesini denetledigi
denetimler organizasyonu, tam da bunu yapmay1 miimkiin kilar. Ayrica ajanslar, Avrupali
ve ulusal paydaslar i¢in 6grenme platformlar1 gérevi gorebilir. Ulusal denetim uzmanlari,
ajanslar i¢in uluslararasi aglardaki diigimler olarak ¢alismalar ve egitimler diizenleyerek,
uygulamalart Avrupa capinda yayilmasini kolaylastirir, bdylece kurallarin diinya

uygulanmasina katkida bulunur (Thatcher & Sweet, 2011).

EASA'nin kurulmasi i¢in yapilan ¢aligmalarda, EASA'ya liyelik i¢in JAA'ya tam
tiyelik gerekliligi 6n gortilmiistiir. Ancak daha sonra bu sart, yalnizca Avrupa Birligi iiyesi
olan iilkelerin katilabilecegi sekilde degistirilmistir. EASA, Oniimiizdeki {i¢ yil i¢inde
iistlenmeyi planladig: faaliyetlerin ¢ok yilli bir gériiniimiinii iceren Tek Programlama
Belgesini (SPD) her y1l yayinlamaktadir. Adi, bugiin bir dizi politika belgesini bir araya
getirmesinden kaynaklanmaktadir. EASA’nin diger gorevlerinden bazilar1 sunlardir

(EASA, 2023):
e AB vatandaglari i¢in en {ist diizeyde ortak giivenlik korumasi saglamak
e En st diizeyde ortak ¢evre korumasinin saglanmasi
e Uye devletler arasinda tek bir diizenleme ve belgelendirme siireci
e Yurti¢i havacilik pazarini tek bir diizende olmasini saglamak
e Diger uluslararasi havacilik kuruluslari ve diizenleyicileriyle calismak
1.4.5. Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 (ECAC)

Avrupa hava tagimaciligi endiistrisinin diizenlenmesi i¢in 1955 yilinda kurulmus
hiikiimetler arasi bir kurulustur ve 2023 itibariyle 44 iiyesi bulunmaktadir. Merkezi

Paris'te bulunan ECAC, iiye devletler arasinda sivil havacilik politika ve uygulamalarinin

17



diizenlenmesini saglarken, diger diinya devletleriyle sivil havacilik iligkileri politikalarini
diizenlemeyi ve gelistirmeyi amaclamaktadir. Kisaca, ECAC''n misyonu, Avrupa
havaciliginin giivenli, siirdiiriilebilir ve verimli kalkinmasini saglamaktadir. ECAC
ayrica, liye devletler ile diinyanin diger bolgeleri arasindaki politika konularinin ortak bir
sekilde anlasilmasini tesvik etmek i¢in Avrupa ile diger bolgeler veya eyaletler arasinda
ortak bir tartisma forumu gorevi gérmektedir. ECAC, 1955 yilinda iiye devletler arasinda
sivil havacilik politika ve uygulamalarini uyumlu hale getirmeyi ve iiye devletler ile
diinyanin diger bolgeleri arasinda ortak bir siyasi mesele anlayis1 gelistirmeyi amaglayan

hiikiimetler arasi bir kurulus olarak kurulmustur (ECAC, 2023).

ICAO ile yakin iligkileri olan ECAC, Avrupa'nin sivil havacilikla ilgili tek forumu
olarak faaliyet gostermektedir. ECAC, oOzellikle hava tasimaciligi sektoriiniin tiim
sektorlerini ve kuruluslarini temsil eden degerli baglantilara sahiptir. ECAC, ICAQO'ya
iye devletlerle, Amerika Birlesik Devletleri ve Birlesmis Milletler de dahil olmak tizere
diger yerel kuruluslarla yakin ¢alisarak, giivenlik, cevre ve egitim gibi bir dizi ortak ¢ikar

ve cesitli sivil havacilik konularinda faaliyet gostermektedir (ECAC, 2023).
1.4.6. Federal Havacihik idaresi (FAA)

FAA, 23 Agustos 1958'de Amerika Birlesik Devletleri Ulagtirma Bakanligi
biinyesinde kurulmus bir havacilik otoritesidir. 1958 yilinda ¢ikarilan yasa ile FAA sivil
ve askeri havacilik glivenligi konusunda ¢ok genis bir alanda yetkilendirilmis olmasina
ragmen Onceligi sivil havacilik alan1 olmustur. "Federal Aviation Regulations" ad1 verilen
kurallar FAA tarafindan belirlenmistir. Boylece havaciligin hemen her alaninda soz
sahibi olan tek otorite haline gelmistir. FAA’nin ana fonksiyonu su sekilde

siralanmaktadir (Coban, 2020):

e Giivenli bir havacilik ortamiin saglanmasi i¢in sivil havacilik ¢aligmalarini

organize etmek.
¢ Yeniteknolojiler de dahil olmak iizere sivil havacilig1 gelistirmek ve desteklemek.

e Hem sivil hem de askeri seyriisefer ve hava trafik kontrol sisteminin saglikli

calismasini desteklemek.

o Ucak giiriiltiisii vb. ¢evresel etkileri kontrol altina almak igin sivil havacilik

alaninda programlar gelistirmek ve uygulamak.
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e ABD'nin ticari uzay tagimaciligi faaliyetlerini organize etmek ve desteklemek.
e Daha kaliteli ugak, motor ve ekipman gelisimini desteklemek.

e Ucagin patenti, tescili, belgelerin saklanmasi vb. gibi konularin takibini saglamak.
1.4.7. Avrupa Havacilik Otoriteleri Birligi (JAA)

Avrupa Havacilik Otoriteleri Birligi, ECAC'in yardimct kurulusudur. JAA,
ECAC’m iiye devletlerinin ulusal sivil havacilik otoritelerinin, ortak havacilik glivenligi
standartlarin1 birlikte diizenlemek ve uygulamak amaciyla faaliyetlerine 1970 yilinda
baslamistir. JAA'nm ilk yillardaki temel gayesi, genis govdeli ugak ve motorlarin
sertifikalandirilmasini gergeklestirmekti. Bu nedenle hemen hemen tiim Avrupa iilkeleri
JAA'yaliye olmustur. Ugus giivenligini artirmak ve ortak standartlar belirlemek amaciyla
5 Nisan 2001 tarihinde Tiirkiye'de JAA'ya iliye olmustur. Bu nedenle SHGM tarafindan
gerekli yasal diizenlemeler yapilmistir. Avrupa {ilkeleri arasinda bir ugak sertifikasyon
standard1 olusturma olasiligl, JAA araciligiyla ortaya ¢ikmustir. Her {ilkenin kendi ulusal
havacilik diizenlemeleri olmasina ragmen cogu iilke Amerikan havacilik otoritesi, FAA
ve Avrupa havacilik otoritesi JAA tarafindan yapilan diizenlemelere uymak zorundadir.
Ciinkii en biiyiik ugak tiretici olan firmalardan Boeing Amerika’da; Airbus ise

Avrupa’dadir. JAA’nin ana amaglari su sekilde siralanabilir (Coban, 2020):

e Havacilik alaninda en iist diizeyde giivenligi saglamak icin iiye iilkeler arasinda

bir is birligi ortam1 saglamak,

e Uygulanabilecek etkin bir giivenlik sistemi kurarak iiye iilkeler arasinda adil ve

denk bir rekabet ortaminin olugsmasina katkida bulunmak.

e Uygun maliyetli giivenlik sistemi ile Avrupa havacilik sektoriiniin diinyadaki

rekabet giicline katkida bulunur.

Sivil havacilik alaninda giivenligi saglamak amaciyla 2002 yilinda kurulan
EASA, 2008 yilinda JAA'nin islevlerini devralmistir ve bu alanda tek otorite haline
gelmistir. ECAC tarafindan alinan bu karar ile 2009 yilinda JAAmin faaliyetlerine son
verilmis ve JAA'nin alt birimlerinden sadece biri olan JAA TO'nun faaliyetlerine devam

edilmesine karar verilmistir (Vasigh, Fleming, & Tacker, 2018).

19



1.4.8. JAA Egitim Organizasyonu (JAA TO)

JAA Egitim Organizasyonu (JAA TO), kar amaci giitmeyen Avrupa Sivil
Havacilik Konferansi1 (ECAC) ile iliskili bir kurulustur. JAA TO, havacilik endiistrisini
ve ulusal otoriteleri hava tagimacilig1 sektoriindeki diizenlemeler konusunda 50 yillik bir
gecmise sahiptir. JAA TO, Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) tarafindan tanman
Avrupa'daki tek Mikemmellik Egitim Merkezi- Platin (TCE) ve EASA Sanal
Akademisi'nin (EVA) 6nde gelen tiyelerinden biridir.

JAA TO, giivenlik, emniyet, dronlar ve yonetim gibi konularda yilda 300'den fazla
egitim kursu planlamaktadir. Havacilik toplulugu i¢inde JAA TO, en son diizenleyici
gelismeleri 6grenmek ve bunlarla ilgili goriis aligverisinde bulunmak i¢in bir platform
sunar. Ayrica JAA TO, (havacilik) egitim departmanlart i¢in danismanlik hizmetleri,
bilgi c¢oziimleri, egitim danigsmanligi ve kapasite gelistirme konusunda yardim

saglamaktadir (JAA TO, 2023).
1.5. Ulusal Sivil Havacilik Kuruluslar:

Ulusal Sivil Havacilik Kuruluslar1 diizenleyici gozetim, giivenlik gozetimi ve
uluslararas1 standartlara ve tavsiye edilen uygulamalara uyum saglayarak havacilik
sektoriinde ¢ok onemli bir rol oynamaktadir. Ulusal Sivil Havacilik Kuruluglar1 havacilik
emniyeti, gilivenligi ve c¢evre standartlar1 ile ilgili diizenlemeleri yayinlamak ve
uygulamaktan sorumludur. Bu kuruluslar ayrica hava tasitlarinin, pilotlarin ve hava trafik
kontrolorlerinin sertifikalandirilmasini ve isletilmesini de denetlemektedir. Diizenleyici
rollerine ek olarak, Ulusal Sivil Havacilik Kuruluslar1 genellikle hava trafik yonetimi,
meteorolojik hizmetler ve kaza arastirmasi gibi ¢esitli hizmetler saglarlar. Havacilik
sektoriiniin bilylimesi ve hava tagimaciliginin éneminin artmasiyla birlikte, Ulusal Sivil
Havacilik Kuruluglar1 diinya capinda gilivenli ve verimli hava yolculugunun
saglanmasinda daha hayati hale gelmektedir. Bu bolimde Tiirkiye’de faaliyet gdsteren

iki ana Ulusal Sivil Havacilik kurulusu agiklanmaktadir.
1.5.1. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii

1954 yilinda Ulastirma Bakanligina bagl olarak kurulan "Sivil Havacilik Daire
Bagkanlig1", diinya sivil havaciligimin hizla gelismesi ve teknolojideki ilerlemeler
karsisinda ulusal ¢ikarlarimizin korunmasi, uluslararasi iligkilerimizin diizenli olarak

yiiriitiilmesi ve denetlenmesi amaciyla olugturulmustur. 1987 yilinda ise giiniin sartlarina
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gore yeniden diizenlenerek "Sivil Havacilik Genel Mudiirligi" adini almigtir. Ulastirma
Bakanligi'na bagli bir ana hizmet birimi olan SHGM, 18 Kasim 2005 tarihinde yiiriirliige
giren 5431 sayili Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii'ntin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda
Kanun ile mali agidan 6zerk hale gelmis ve mevcut yonetim yapisina kavusmustur.
Giiniimiizde lilkemizde havacilik faaliyetleri, 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu ve bu
kapsamda yayinlanan Idari ve Teknik Yonetmelikler ve Havacilik Talimatlar:
cercevesinde yiiriitiilmektedir. Ulkemiz, havacilik sektdriinde cagin gereksinimlerini
yerine getirebilmek ve uluslararasi havacilik gelismelerini yakindan takip edebilmek i¢in

cesitli uluslararasi kuruluslara tiye olmustur (Coban, 2020).

SHGM, Tiirkiye'de sivil havacilik alaninda kural ve standartlar belirlemek, gercek
ve tiizel kisilerin havacilik faaliyetlerinde bu kural ve standartlara uyup uymadiklarin
denetlemek, sivil havacilik faaliyetlerinde bulunacaklara izin ve yetki vermek; kural ve
standartlara uymayanlara yaptirim ve ceza uygulama konusunda tek yetkili kurumdur.
SHGM'nin gorev ve yetkileri 5431 sayili Kanun'da 23 maddede ifade edilmistir ve bunlar
asagida siralanmistir (Cavcar, Dalkilig, Cavcear, Ates, & Cinar, 2019):

e Bakanlik tarafindan olusturulan politikalar1 uygulamak ve izlemek suretiyle, sivil
havacilik faaliyetlerinin kamu yarari, ekonomik ve sosyal gelismeler ve milli

giivenlik hedefleri dogrultusunda diizenlenmesini ve gelistirilmesini saglamak.

e Uluslararasi sivil havacilik kurallarina uygun olarak sivil havacilik faaliyetlerinin
diizenlenmesini, siirdiiriilebilirligini ve gelistirilmesini saglayacak ilkelere

yonelik belirlemeler yapmak.

e Uluslararas: sivil havacilik alanindaki ilerlemeleri izlemek, ilgili uluslararasi
kuruluglara iiyelik saglamak, katki veya katilm paylarimi 6demek ve bu
kuruluslarla is birligi yapmak; uluslararas1 kuruluslar tarafindan kabul edilen
kural ve standartlarin gilincel olarak uygulanmasi i¢in iiye olmak, gerekli

diizenlemeleri yapmak ve uygulanmasini saglamak.

e Sivil havacilik faaliyetleri ile ilgili mevzuata aykir1 eylemlerin onlenmesi i¢in

gerekli tedbirleri almak.

e Tiirk hava sahasinin ve uluslararasi hava sahasinin, uluslararasi anlagmalara

uygun olarak hizmet kullanimina iliskin strateji ve politikalarinin belirlenmesine
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yonelik calismalarin temelini olusturacak ilkeleri belirlemek; Hava Trafik
Yonetimi hizmetleri konusunda 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu
cercevesinde sivil-asker koordinasyonuna iligskin esaslari belirlemek ve bu

esaslarin uygulanmasini saglamak.

flgili kuruluslarin goriisleri almarak Tiirk hava sahasini kullanan sivil hava
araclarmin uymak zorunda oldugu hava trafik yonetim hizmetlerine iliskin

diizenlemeler yapmak.

Hava arama kurtarma hizmetleri konusunda ilgili kurum ve kuruluslarla igbirligi

yapmak.

Tirk ve yabanci gergek veya tiizel kisilerin yurt i¢inde ve yurt disinda hava
tasimaciligr faaliyetlerinde bulunmak istemeleri durumunda, izinlerin esas ve
kosullarin1 hazirlamak; gerektiginde ilgili bakanliklar ve kamu kurumlar ile

koordinasyonu saglamak.

Ulkenin sivil hava tasimacihigina iliskin politikalarmi belirlemek; ikili ve ¢ok

tarafli anlasmalarin ¢alismalarina katilmak ve sonuclandirmak.

Sivil havaciligin hukuka aykir1 miidahalelerden ve diger tehlikelerden, yangin,
sel, deprem gibi dogal afetlerden korunmasi icin gerekli politikalar1 belirlemek,

onlem almak, yaptirmak ve uygulamalar takip etmek.

Bakanlik tarafindan verilen yetki kapsaminda sivil havacilik kaza ve olaylarinin
arastirtlmas1 veya yliriitiilmesi, sonuclara gore gerekli tedbirlerin alinmasini

saglamak ve kamuoyunun bu konuda bilgilendirmek.

Tirk hava araci siciline tescil edilecek sivil hava araglarinin tescil ve tescil
islemlerini uluslararasi standartlara uygun olarak yiiriitmek, ilgili uluslararasi
kurum ve kuruluslarla is birligi yapmak, sicilleri raporlamak ve ilgili yasal

diizenlemelere uygun kayitlarini tutmak.

Sivil ugaklarla giivenli ucus operasyonlarinin gerceklestirilmesi i¢in gerekli
tedbirleri almak, denetimler yapmak ve belge diizenlemek, onaylamak,

yenilemek, iptal etmek ve kayit tutmak.
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Sivil havacilik alaninda faaliyet gosteren ve kurallara aykir1 hareket eden gergek
ve tiizel kisilere uygulanacak idari ve teknik yaptirimlara iliskin esaslari

belirlemek ve haklarinda yasal islem baslatmak.

Bu Kanun’da ongoriilen gorev ve yetkilerin yerine getirilmesi amaciyla

yonetmelik ve genelgeler hazirlamak.

Sivil havaciliga iliskin teknik altyapiya iligkin diizenlemeleri yapmak ve

uygulamak.

Genel Miidirliiglin hizmet alani, gorev ve yetkileri ile ilgili konularda Bakanlikc¢a
belirlenen esaslar cergevesinde diger kamu kurum ve kuruluglari ile mahalli

idareler ile gerekli is birligi ve koordinasyonu saglamak.

Sivil havacilik sektoriiniin gelismesini saglayacak tedbirleri almak ve gerekli

diizenlemelerin uygulanmasi1 konusunda ilgili kuruluglara tavsiyelerde bulunmak.

Kurumun faaliyet alanlarmna iliskin fiyat tarifelerini belirlemek ve Bakanin

onayina sunmak.

14.10.1983 tarihli ve 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ve uluslararasi
uygulamalar ¢ergevesinde, havalimanlari, hava araglari, yolcu, kargo ve tigiincii
sahislar icin sigorta sorumluluk limitlerinin belirlenmesine katkida bulunmak,

sigorta kosullarinin saglanmasini kontrol etmek ve izlemek.

Bakanligin doner sermaye imkan ve kabiliyetleri kapsaminda sivil havacilik
egitimi veren kisi ve kuruluslar1 desteklemek ve tesvik etmek, sivil havacilikla
ilgili yerli ve yabanci kuruluslara danismanlik hizmeti vermek, kurs, toplanti,

konferans, seminer ve egitim faaliyetleri diizenlemek.

Bakanlik tarafindan verilecek benzer gorevleri yerine getirmek.

1.5.2. Devlet Hava Meydanlar Isletmesi (DHMI)

DHMI, 8 Haziran 1984 tarih ve 233 sayil1 Kamu Iktisadi Tesebbiisleri Hakkinda

Kanun Hiikmiinde Kararname hiikiimleri ¢cer¢evesinde faaliyet gostermek iizere kurulmus
bir kamu iktisadi kurulusudur. DHMI, sorumlulugundaki havalimanlarinin isletmeciligini
Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii'niin (ICAO) diizenleme ve standartlarini uygulayarak

yiirtitmektedir (Bahar, 2020).
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Uluslararas1 hava tagimaciliginda can ve mal giivenligini saglamak ve sivil
havaciligin ve ekonomik kalkinmanin diizenli isleyisini temin etmek amaciyla kurulan
anlasma kapsaminda faaliyet gosteren Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii'ne (ICAO-
International Civil Aviation Organization) Uyedir. Aym1 zamanda Avrupa Hava
Seyriisefer Glivenligi Teskilati (EUROCONTROL), Uluslararas1 Havaalanlar1 Konseyi
(ACI-Airports Council International) ve diger ilgili uluslararasi kuruluslarin tyesidir.
Kurulusun Ana Statiisii tarafindan belirlenen amag ve faaliyet alanlar1 sunlardir (DHMI,
2023);

e Sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan hava tasimaciligi, havalimanlarinin

isletilmesi,
e Meydan yer hizmetlerinin yapilmasi,
e Hava trafik kontrol hizmetlerinin ifasi,
e Seyriisefer sistem ve kolayliklarinin kurulmasi ve isletilmesi,

e Bu faaliyetler ile ilgili diger tesis ve sistemlerin kurulmasi, isletilmesi ve modern

havacilik diizeyine ¢ikarilmasini saglamaktir.
1.6. Havacilik ve Cevre

Havaciligin ¢evre lizerindeki etkisini ¢evreleyen kamusal ve siyasi tartismalar
dinamik ve tartismalidir. Kiiresel 6l¢ekte karbondioksit (CO2), azot oksit (NOx), partikiil
madde, su buhart ve diger atmosferik kirleticilerin emisyonlar1 kiiresel iklimi
etkilemektedir. Ticari ugaklar kiiresel insan kaynakli CO2 emisyonlarinin yalnizca
%?2'sinden sorumlu olsa da diger sanayi sektorlerindeki karbon seviyeleri azalma
gosterdikce ve hava yolculugu talebi arttik¢a, havaciligin katkisinin artmast muhtemeldir

(Budd, 2017).

Motor ve govde tasarimindaki gelismelerin ugak giiriiltiisiinii ve emisyonlari
giderek azaltmasina ragmen, hava tasimaciliginin ¢evresel etkileri konusunda kamuoyu
bilinci artmis ve havacilik endiistrisi iizerindeki ¢evresel performansini iyilestirme baskisi
bliylimiistiir. Giiriltii son derece politik bir konudur ve havalimanlarinin yakininda
yasayan topluluklarin tepki ve sikayetlerine yol agmasi en muhtemel konudur. Ayni

zamanda, havalimanlarinin yakin ¢evresinde artan hidrokarbon, karbon monoksit ve azot
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oksit konsantrasyonlar1 yerel hava kalitesini etkilemekte ve insan sagligi i¢in risk

olusturabilmektedir (Budd, 2017).

Ucgak emisyonlart motorlar tarafindan iiretilir. Bununla birlikte, motorlar
tarafindan saglanmasi gereken itme kuvveti dogrudan ucak agirligina ve aerodinamik
siirtinmeye baghdir. Dolayisiyla, agirlik ve siirtinme dolayli olarak u¢ak emisyonlarini
etkilemektedir. Giiniimiizde tiirbin motorlari, turbo pervaneli veya turbo fanli motorlar
olarak diinya ucak filosuna egemendir. Pistonlu motorlar genel havacilik ugaklarinda

kullanilmakta ve sadece kiigiik bir rol oynamaktadir (Schmitt & Gollnick, 2016).

Tablo 1.1: Havaciligin Cevresel Etkileri

Cevresel Etkiler Sebepleri

Ugak operasyonlari

Ugak bakimi1 ve motor testleri

Havaalani erisim trafigi

Havaalani sabit tesisi

Havaalan yiizey araglari

Ugak emisyonlari

Havalimani erisim trafiginden kaynaklanan emisyonlar
Havalimani sabit tesisinden kaynaklanan emisyonlar
Havaliman yiizey araglarindan kaynaklanan emisyonlar
Ugak emisyonlar1

Ugak kaynakli sirrus bulutlari

Havalimani erisim trafiginden kaynaklanan emisyonlar
Havalimani sabit tesisinden kaynaklanan emisyonlar
Havaliman yiizey araglarindan kaynaklanan emisyonlar
Havaalani insaat1

Havaalani insaati

Kiy1 modifikasyonu

Drenaj modifikasyonu

Su yolu modifikasyonu

Havaalani insaati

Ki1y1 modifikasyonu

Drenaj modifikasyonu

Su yolu modifikasyonu

Havaalani insaati

Havaalani atik bertarafi

Ugak servis ve bakimi

Yakit, yag ve hidrolik s1vi dokiilmesi

Buz ¢oziicii sivi akist

Ugak operasyonlari

Havalimani operasyonlari

Ugak operasyonlari

Ucak servis ve bakimi

Havalimani operasyonlari

Ugak servis ve bakimi

Havaalani insaati

Havaalani atik bertarafi

Yakait, yag ve hidrolik sivi dokiilmesi

Buz ¢oziicii sivi akist

Ugak Giiriiltiisi

Hava Kirliligi

iklim Degisikligi

Ekolojik Degisim

Habitat Tahribat1

Toprak kirliligi

Atik Olusumu

Su Tiiketimi

Su Kirliligi

Kaynakea: (Daley, 2010)
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Gilintimiizde kiiresel hava tasimacilifi neredeyse tamamen karbon bazli fosil
yakitlarin  (6zellikle kerosen) yakilmasmna dayanmaktadir. Ucgak motorlarinda
yakildiginda jet yakiti, atmosferin kimyasal bilesimini degistiren ve kiiresel 1sinma ve
iklim degisikligine katkida bulunan karbondioksit, azot oksitler ve su buhar1 dahil olmak
tizere bir dizi sera gazi (GHG) yaymaktadir (Lee, 2004). Sekil 1.1 hava aract motorunun

ideal ve gergek kosullar altinda emisyonlarin1 gostermektedir.

Yakit

Cn Hn+ S

ideal Yanma
CO, + Hy0 + Ny + O, + SO,

Hava

Nz + 05
Gergek Yanma
CDZ_HED+N2+DE+NDX+

SOX+H.S+ CO + Cgpm

Sekil 1.1: Ideal ve gergek kosullar altinda ucak motoru emisyonlar: (IPCC, 1999)

Not: CnHm, kerosen; CO, karbon monoksit; COz, karbon dioksit; Csoot, kurum partikiilleri; H20, su buhar1; HCs,
hidrokarbonlar; N2, azot; NOx, azot oksitler; Oz, oksijen; S, siilfiir; SOz, siilfiir dioksit; SOx, siilfiir oksitler.

Iklim degisikligi hem dogal hem de beseri sistemleri degistirmistir ve etkileri
genellikle yoksulluk, esitsizlik ve dengesiz ekonomik kalkinma nedeniyle zaten
dezavantajli durumda olan insanlar1 ve topluluklar1 orantisiz bir sekilde etkilemektedir.
Iklim degisikliginin degerlendirilmesinde &nde gelen uluslararasi kurulus olan
Hiikiimetleraras1 iklim Degisikligi Paneli (IPCC, 2014), iklim degisikligi ile iliskili

riskleri asagidaki gibi tanimlamaktadir:

e Firtina dalgalanmalari, kiy1 taskinlart ve deniz seviyesinin yiikselmesi
nedeniyle algak kiy1r bolgelerinde ve kiiclik adalarda yasam ve gecim
kaynaklarina yonelik riskler,

e Ozellikle savunmasiz kentsel niifus ve agik havada ¢alisanlar igin asir1
sicaga maruz kalma riskleri,

e Ic kesimlerde selin neden oldugu bozulma,

e Ismmma ve kuraklikla baglantili gida giivensizligi (6zellikle yoksul niifus

i¢in), sel ve yagis degiskenligi ve asiriliklari,
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e Deniz ve kiy1 ekosistemlerinin ve ilgili ekonomilerin zarar gérmesi,

e Karasal ve i¢ su sistemleri ile biyogesitliligin ve bunlarin sagladigi mal,
islev ve hizmetlerin kaybi,

e Asirt hava olaylar1 nedeniyle altyap1 aglarinin ve elektrik, su temini, saglik
ve acil durum hizmetleri gibi kritik hizmetlerin ¢6kmesine yol agan sistemik

riskler.

Isinimsal zorlama, belirli bir kirleticinin atmosferdeki gelen ve giden enerji
dengesini degistirmedeki etkisinin bir dl¢iisiidiir. Asagida iklim degisikligine sebebiyet
veren 1smimsal zorlama bilesenleri (Tablo 1.2 ) ve EUROCONTROL fiiyesi 16 iilkenin

havacilik ve c¢evre iligkisini gosteren grafikler verilmistir.

Hava tasimaciliginin atmosferik etkileri genellikle kiiresel etkileri acgisindan ele
alinsa da, yerel hava kalitesi sorunlarini goz ardi etmemek 6nemlidir. CO2, NOx, karbon
monoksit (CO) ve partikiillerin ugaklardan, yer erisim tasimacilifindan, enerji
tiretiminden ve tesis i¢i yer ulasim araclarindan kaynaklanan gaz emisyonlarinin tiimii
yerel hava kalitesini olumsuz etkilemektedir. Kotii hava kalitesinin, havalimanlari
cevresinde yasayan ve ¢alisan insanlar i¢in, mevcut kardiyorespiratuar hastaliklara
yakalanma veya bu hastaliklar1 siddetlendirme riskinin artmasi agisindan potansiyel
saglik etkileri vardir. Sonug olarak, Avrupa ve Kuzey Amerika'da yerel hava kalitesi

standartlar1 lizerinde daha siki diizenleyici kontroller uygulanmaktadir (Budd, 2017).
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Tablo 1.2: Isinimsal Zorlama Bilesenleri (Budd, 2017)

Bilesen Ozet

CO2 net 1smmsal zorlamanin biiyiik bir bolimiinii temsil eder. CO, ayrica,

| atmosferden uzaklastirilmast onlarca yil (okyanuslar tarafindan alim yoluyla) ila
Karbondioksit

(Co?) binlerce yil (kaya ayrigmasi yoluyla) siiren 1smimsal zorlama bilesenleri arasinda en

uzun atmosferik dmre sahiptir. CO», yayildig1 yer veya ylikseklikten bagimsiz olarak

1sinimsal zorlama {izerinde benzer bir etkiye sahiptir.

Reaktif nitrojen (NOx) ugak motorlarindan nitrojen oksit (NO) ve nitrojen dioksit
(NO2) seklinde yayilir. Bunlar ozon (O3) ve metan (CH4) seviyelerini degistirir. O3
Azot oksitler | pozitif isinimsal zorlamaya neden olur ve NOx irtifada salindiginda daha bol miktarda
(NOx) dretilir. Artan NOx ayrica karmasik fotokimyasal reaksiyonlar yoluyla CH4
seviyelerinin azalmasina yol agarak negatif i1simmimsal zorlamaya neden olabilir.

Bununla birlikte, genel olarak NOX'in 1sinimsal zorlamasi pozitiftir.

Su buhar1 emisyonlart yogusma izleri olusumunu tesvik edebilir. Bunlar yiiksek
irtifalardaki soguk ve nemli kosullarda olusan ve kolayca fark edilebilen beyaz cizgisel
Su buhari izlerdir (algak seviyede yogusma izi olusumu nadirdir). Yogisma izleri sirrus bulutu
(H20) olusumuna neden olabilir. Su buharmin, gelen kisa dalga radyasyonun uzaya geri
yansitilmasina ragmen, giden uzun dalga radyasyonu hapsettigi ve 1sinmaya yol agtigi

i¢in pozitif iginimsal zorlamaya yol a¢tig1 diisiinilmektedir.

Partikiil madde ugak motorlarindan yayilir. Partikiil maddenin iki ana smifi siyah
karbon (veya kurum) ve siilfat partikiilleridir. Birlesik 1simimsal zorlama etkileri
nispeten kiiclik olsa da, kurum partikiilleri radyasyonu emer ve bir 1sitma etkisine
Partikiiller . ] ) ) o o
sahipken, siilfat partikiilleri radyasyonu yansitir ve hafif bir sogutma etkisine sahiptir.
Partikiiller birlikte, motor dumanindan gelen su buhari etraflarinda yogunlastig i¢in

sirrus bulutu olusumunun artmasina da neden olabilir.

Biyoyakitlar veya giines enerjisi gibi alternatif yakitlarin geleneksel jet yakitini
tamamlama veya degistirme potansiyeli son on yilda 6nemli dl¢giide artmis ve bir dizi
basarili test ucusu gerceklestirilmistir. Gelecekte alternatif yakitlarin daha yogun

kullanimu ile havacilik kaynakli ¢evresel kirliligin de azalmasi1 ongoriilmektedir.
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Sekil 1.2: Ulkelerin Havacilik ve CO2 Emisyonu Iliskisi (WDI, 2023)
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Sekil 1.2 incelendiginde, hava kargo miktarinin yillar icerisinde 16
EUROCONTROL iiyesi tilkenin neredeyse tamaminda artis gosterdigi goriilmektedir.
Yunanistan ve Litvanya’da hava kargo miktarinin azalma trendinde oldugu
goriilmektedir. Ulkelerin CO2 emisyonlari incelendiginde ise 16 EUROCONTROL iiyesi
iilkelerin 15’inde CO2 emisyonlarinin azalma trendi gosterdigi goriilmektedir. Yalnizca
Tiirkiye’de CO2 emisyonlart artis trendi gdstermekle beraber son yillarda Tiirkiye’de de

bu miktarin azalmaya basladig goriilmektedir.
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IKINCi BOLUM"
TURIZM SEKTORU

Turizm, son yillarda hem ekonomik hem de sosyal agidan 6nemi giderek artan
kiiresel bir endiistridir. Turizm, insanlarin eglence, is veya kiiltiirel degisim gibi ¢esitli
amaglarla normal cevrelerinin disindaki yerlere seyahat etmelerini icerir. Turizm
endiistrisi birgok iilkenin ekonomisi iizerinde onemli bir etkiye sahiptir ve 6nemli bir
istihdam, doviz kazanci ve gelir kaynagidir. Ancak turizmin biiylimesi, popiiler turistik
destinasyonlarda ¢evresel bozulma, kiiltiirel erozyon ve asir1 kalabalik gibi zorluklart da
beraberinde getirmektedir. Bu béliimde, turizm kavramina yonelik genel tanimlamalar,
turizmi etkileyen faktorler, turizm c¢esitleri ve turizm-gevre iliskisi iizerinde

durulmaktadir.
2.1. Turizm Kavrami

Giliniimiizde turizme yonelik pek ¢ok calisma bulunmaktadir. Alan yazinda turizm
kavramima yonelik tek bir tanimlama bulunmayip farkli kisiler tarafindan farkhi
tamimlamalar yapilmistir. 1905 yilinda Guyer-Feuler tarafindan yapilan turizm tanimi su

sekildedir (Mavis, Ahipasaoglu, & Kozak, 2012):

Turizm, ticaret ve sanayinin gelismesi ve ulasim araglarinin mitkemmellesmesi
sonucunda hava degisikligi ve huzur ihtiyaci artmis, doga ve sanatin besledigi ¢arpici
giizelligi tanima istegi artmistir. Doganin insanlara mutluluk getirdigi inancindan

hareketle, iilkeleri ve toplumlar1 birbirine yakinlastiran egsiz bir modernite olayidir.

* Bu boliimde ¢’ Tourism Management’ adl kitap ana kaynak olarak kullanilmis ve siklikla atifta
bulunulmustur.



1910 yilinda Avusturyali iktisatgr Hermann V. Schullard, turizmi “yabancilarin,
belirli bir iilke, bolge veya sehre giris ¢ikislari, i¢ ve dis hareketleri ile dogrudan ilgili
islemlerin ticareti” olarak tanimlamustir (Leiper, 2004). Goeldner ve Ritchie (2012)’ye
gore turizm, turistlerin ¢ekilmesi, tasinmasi ve agirlanmasinda yer alan turistler, turizm
tedarikcileri, ev sahibi hiikiimetler, topluluklar ve ¢evre arasindaki iliski ve
etkilesimlerden kaynaklanan siireglerin, faaliyetlerin ve sonuclarin toplami olarak

tanimlanmaktadir.

Tirk Dil Kurumu’nun yapmis oldugu tanimlamaya gore turizm bir iilkeye veya
bir bolgeye turist ¢ekmek i¢in alinan kiiltiirel, ekonomik, teknik Onlemlerin ve bu

konulara iligkin yapilan ¢alismalarin biitlinii olarak tanimlanmaktadir (TDK, 2023).

Birlesmis Milletler Diinya Turizm Orgiitii’niin  (1994) yapmis oldugu
tanimlamaya gore turizm, bireylerin bir yili agsmayan siire igerisinde her zaman
yasadiklar1 ¢evreden baska bir yerde eglence, is veya diger amaglar ile yapmis olduklari

faaliyetler toplulugudur. Ayrica UNWTO turizmi {i¢ alt baslikta incelemektedir. Bunlar:

e ¢ turizm,
e Aktif dis turizm,

e Pasif dis turizm.

seklinde siralanmaktadir. I¢ turizm, bireylerin kendi iilkeleri icerisindeki turizm
aktivitelerine katilmalar1 olarak tanimlanmaktadir. Aktif dig turizm, bir lilkeye baska
tilkelerden gelen turizm faaliyetlerini tamimlarken; pasif dis turizm bir {ilkenin

vatandaslarinin diger ilkelere turizm amacgh gitmesini ifade eden kavram olarak

belirtilmektedir (UNWTO, 1994).

Burkart ve Medlik (1974) turizmin 5 6zelligine dikkat ¢ekmislerdir. Bunlar su

sekilde siralanmaktadir:

e Turizm, olaylar ve iliskiler biitiintidiir.
e Bu iliski ve olaylar bireylerin bu varig noktalarina yonelik seyahatler ve bu
noktalardaki kalislarinin sonucunda olusur. Seyahatler bu faaliyetlerin dinamik

yoniinii olustururken, kalislar ise sabit yonlerini temsil etmektedir.
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e Bu kalis ve seyahatler bireylerin normalde yasadiklar1 ve ¢alistiklar1 ortamlarin
tersi yoniine hareketlerdir.
¢ Bu hareketlilikler gegici ve kisa donemlidir.

e Bu hareketler genellikle eglence amaglidir ve ¢alisma amaci giitmemektedir.

Biitlin bu tanimlamalar turizm kavramina yonelik ortak bir tanim bulunmadigini

gostermektedir.
2.2. Turist Kavram

Turizm kavraminda oldugu gibi turist kavraminda da c¢esitli tanimlamalar
bulunmaktadir. Tiirk Dil Kurumu’nun (2023) tanimlamasinda turist kavrami, dinlenme,
eglenme, gérme, tanima vb. amaglarla geziye ¢ikan kimse seklinde tanimlanmistir. Resmi
kaynaklar olan Uluslararas1 Resmi Seyahat Orgiitii ise turist kavramini1 amaci bos zaman
degerlendirme aktivitelerinden (din, egitim, saglik, tatil, rekreasyon, tatil, saglik ve spor)
ziyaretciler olarak tanimlamistir (IUOTO, 1963). Diinya turizm Orgiitii ise turist
kavraminin agiklanmasinda turist kavrami ile iligkili kavramlar {izerinden g¢esitli
simiflandirmalarda bulunmustur. Bu kavramlar su sekilde siralanmaktadir (UNWTO,
1994):

¢ Giiniibirlik¢i

e Ziyaretci

e Yerli Gezgin

e Uluslararas1 Gezgin

e Turist.

Glniibirlik¢i kavrami, gidilen iilkede geceye kalmayan ziyaretciler olarak
tanimlanmaktadir. Ziyaret¢i kavrami, ¢calisma amaci disinda 12 ay1 gegmemek iizere
stirekli ikamet ettikleri iilkenin disina seyahat eden kisiler olarak tanimlanmaktadir. Yerli
gezgin, seyahat amaci veya kullanilan arag tiirii ne olursa olsun, ikamet ettigi iilke iginde
bir yere seyahat eden herhangi bir kisi olarak ifade edilmektedir. Uluslararasi gezgin,
Seyahat amaci veya kullanilan arag tiirii ne olursa olsun ikamet ettikleri iilkenin disina

seyahat eden bireyler olarak tanimlanmaktadir. Son olarak turist kavrami ise gidilen
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tilkede en az bir gece kalan kisiler olarak belirtilmektedir (UNWTO, 1994). Turist olarak
nitelendirilmek i¢in, bir kisinin evinden uzaklasmas1 gerekir. Ancak, bu tiir seyahatlerin
tiimii turizm olarak nitelendirilmez. Diinya Turizm Orgiiti (UNWTO) ve ¢ogu ulusal
turizm kurumu, seyahatin bireyin 'alisilmis ortaminin' 6tesinde gerceklesmesi gerektigini

savunmaktadir (Weaver & Lawton, 2014).
2.3. Turizm Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi

Turizm sektériiniin tarihi MO. 3000°1i yillara kadar dayanmaktadir. Turizmin
gelismesinde yazi, tekerlek ve paranin icadi baglica etkenler olarak goriilmektedir. Bu
zaman diliminde Siimer, Finike ve Misir uygarliklar1 turizm faaliyetlerinin temellerini
olusturmustur. Tarihteki ilk gezginlerin Finike uygarligindan oldugu varsayilmaktadir.
Misir uygarlifi, piramitler inga ederek insanlhigin ilgisini cezbedecek yapilar
olusturmustur. Ayni1 dénemde Babil ve Misir uygarliklarinda seyyahlar igin giivenli
glizergahlar, konaklama ve dinlenme amaciyla bahgeler ve evler insa edilmistir
(Barutgugil, 1984). Bireylerin ticaret amaciyla farkli tilkelere yapmis olduklar1 ziyaretler
turizm faaliyetleri olarak nitelendirilmistir. Bu durum turizme farkli bakis agilar1 da

olusturmustur (Doganay, 2001).

Turizm faaliyetlerinin gelisimi modern 6ncesi déonem, erken modern dénem ve

cagdas donem olarak siniflandirilmaktadir (Weaver & Lawton, 2014).

Sekil 2.1: Turizm Faaliyetlerinin Tarihsel Gelisimi

Modern fo ) Erken
VIeEDI  Oncesi SS9 Modern
Turizm 1950 Turizm

Vit Modern
Sonrasi Tu rizm

2.3.1. Modern Oncesi Turizm

Mezopotamya veya nehirler arasindaki topraklar, 'Medeniyet Besigi' olarak

bilinmektedir ve belki de turizmin ilk yasandigi yer olarak tarihte yerini almistir.
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Uygarlig1 ve dolayisiyla gelismekte olan turizm sistemlerini ortaya ¢ikaran faktorler,
kalic1 bir su kaynaginin mevcudiyeti (Dicle ve Firat nehirleri), zengin aliivyal topraklar,
sicak bir iklim ve Asya, Afrika ve Avrupa arasindaki merkezi konum, tarimin gelismesine
katkida bulunmustur. Avci ve toplayici toplumlarin yerini her yil aym arazileri isleyen

kalic1 yerlesim yerleri almistir (Weaver & Lawton, 2014).

Fazla gida {iretimi, zenginliin olugsmasini, rahipler, savasgilar ve digerlerinin
giinliik hayatta kalma konusunda siirekli endiselenmek zorunda kalmayan kii¢iik bir bos
zaman sinifinin ortaya ¢ikmasini tesvik etmistir. Yeterli zaman ve gelir mevcudiyeti, bu
bos zamanlari olan elit kisilerin turizmle ilgilenmesini saglayan en 6nemli faktorler olarak
ortaya ¢cikmistir. Ayrica Mezopotamya, turizmle ilgili amaglarla seyahat etme talebini ve
yetenegini miijdeleyen bir¢ok temel icat ve yeniligin dogum yeriydi. Bunlar arasinda
tekerlek, vagon, para, alfabe, at gibi evcillestirilmis hayvanlar ve yollar vardi. Ur ve
Nippur gibi ilk sehirler, en iyi zamanlarinda asir1 kalabalikti ve rahatsizdi. Bu durum
turizmim gelismesine ve dolayisiyla, sehrin segkin kisilerinin miimkiin oldugunca
onlardan kagmasina izin verdi. Hedef ve gecis bdlgelerinin gelisimi i¢in bir temel
saglayan g¢evredeki kirsal alana hiikiimet yapisinin ve sivil diizenin dayatilmasi1 da bu

kapsamda kritik bir 6nem kazanmistir (Casson, 1994).

Mezopotamya uygarlig1 yavas yavas Nil Vadisi'ne (glinlimiiz Misir't) ve doguya
dogru, benzer fiziksel ortamlarin ve faktorlerin ek turizm seyahatlerini miimkiin kildig:
Indus Vadisi'ne (giiniimiiz Pakistan'1) yayilmustir. Eski Misir, eglence turizminin en eski
ve en kalic1 kanitlarindan bazilarini saglamistir. Daha az bilinen piramitlerden birinin yan
tarafina MO 1244 tarihli bir yazit oyulmus ve bu yazit turistik grafitilerin en eski
orneklerinden biri olarak tarihte yer edinmistir. Bu tiir yerler glinimiizde de Misir'n

¢agdas turizm endiistrisinin temelini olusturmaya devam etmektedir (Casson, 1994).

Mezopotamya'da oldugu gibi Cin'de de medeniyet diirtiileri ayn1 dénemlerde
ortaya ¢ikmustir. Bunun tesadiif mii yoksa iki bdlgenin birbiri ile etkilesimi sonucunda m1
meydana geldigi halen bilinmemektedir. Her seye ragmen, turizmle ilgili seyahatin MO
2000 y1lina kadar iyice kabul gordiigli ve modern 6ncesi ¢ag boyunca dort farkl grubun
turizm ile ilgili seyahatlerde egemen oldugu bilinmektedir (Guo, Turner, & King, 2001).
Birinci grup kraliyet ailesi, onlarin giivenlikleri ve maiyetlerinden olusuyordu. Bu

bireyler giivenlik denetlemeleri ve avcilik gibi geziler ile turizm faaliyetlerinde
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bulunmustur. ikinci grup, egitime, 6grenmeye ve kendini gelistirmeye yonelik uzun bir
Cin Konfligyliscii gelenegini yansitan akademisyenler, dgrenciler ve sanatcilardan
olusuyordu. Daglarda ve diger yerlerdeki ¢esitli manzarali ve ilham verici yerler popiiler
yerler haline gelmisti. Ziyaretgiler tarafindan iiretilen yazilar, siirler ve resimler, seyahat
edebiyatinin ve destinasyon tanitiminin erken bir bigimi olarak goriilmektedir. Budist
hacilar ve kesisler {igiincii bir biiyiik grubu olusturuyordu ve Cin'deki ¢ok sayida kutsal
yere yaptiklart seyahatler donemin turizm faaliyetlerinin en Onemli Orneklerini
olusturmustur. Son olarak, modern oncesi Cin, tiiccarlar tarafindan yapilan kapsamli is
seyahatleriyle karakterize edilmistir, ancak burada turizmle olan baglantilar diger ii¢
gruba oranla daha zayif goriilmiistir. Modern 6ncesi Cin'in sofistike uygarligi, seyahati
caydiran uzun istikrarsizlik donemleri olmasina ragmen, turizm faaliyetinin biiyiik bir
kolaylastiricistydi. MO besinci yiizyilin baslarinda, Biiyiik Kanal dort grubun tiimii i¢in
kuzey ve giiney Cin arasindaki seyahatleri barindirirken, Ipek Yolu Cin'i iran, Hindistan
ve Orta Dogu ile birbirine bagladi. Tang Hanedanlig1 doneminde (yaklasik MS 600-900),

Cin tartismasiz diinya turizminin merkezi olmustur (Terrill, 2003).

Antik Yunanistan'da turizm ¢ogunlukla, Yunan sehir devletlerinin sakinlerinin
dort yilda bir dini torenler diizenlemek ve atletik etkinliklerde ve sanatsal
performanslarda rekabet etmek icin bir araya geldigi Olimpiyat Oyunlar1 gibi ulusal
festivallerle iligkilendirilmektedir. Sayilarinin on binlerce oldugu tahmin edilen bu
festivalin katilimcilart ve seyircileri, modern uluslararasi konaklama Kriterlerini
karsilamakta ¢ok az zorluk ¢ekmislerdir. Olympia'daki oyun alani, periyodik olsa da en
eski uzmanlagsmis turizm merkezlerinden biri olarak kabul edilmektedir ve Misir
piramitleri gibi hala turistlerin ilgisini ¢eken bir sitedir. Oyunlar, spor ve etkinlik
turizminin kaydedilen ilk 6rneklerinden biri olmus ve modern Olimpiyatlarin temelini

olusturmustur (Toohey & Veal, 2007).

Etkileyici teknolojik, ekonomik ve politik basarilartyla antik Roma (MO 200 ile
MS 200 arasinda zirve yapti), bir daha 1500 yi1l daha ulasilamayacak esi benzeri
goriilmemis turizm faaliyetini silirdiirmeyi basarmistir. Roma turizm deneyimi,
rezonansinda sasirtici derecede modern bir seviyede bulunmaktadir. Bolca zaman ve
servetle beslenen Roma seckinlerinin keyifli tatillerde seyahat etme egilimi, hediyelik

esyalar, rehber kitaplar, ulagim, rehberler ve konaklama saglayan bir tiir sektdriin ortaya
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¢ikmasima katki saglamistir. Ozel turizm bolgelerinin ve destinasyonlarmnin sayisi da
bununla birlikte énemli 6l¢iide artmistir. Unlii Roma tatil beldeleri arasinda Pompei
kasabasi, uygun sekilde adlandirilan Bath kasabas1 kaplicalar1 ve Celile Denizi'ndeki sahil

tatil yeri Tiberius bulunmaktadir (Weaver & Lawton, 2014).
2.3.2. Erken Modern Turizm

Orta Cag'a gelindiginde, Hristiyanlik, Budizm ve Islam dinlerine mensup
bireylerin biiyiik cogunlugu saglik veya ruhsal gelisim i¢in uzak yolculuklara ¢ikmaya ve
yol boyunca manzaralar1 gérmeye motive eden hac geleneklerine sahipti. Hac,
giiniimiizde de Islam dini inancinin merkezinde yer almaktadir. Chaucer'in Canterbury
Masallar1 ve Wu Cheng'en'in Batiya Yolculuk kitaplari halen ingiliz ve Cin edebiyatinin
klasikleri olmaya devam etmektedir (Walker, 2017).

Avrupa, 1300'lerin sonlarinda Hagli Seferleri deneyiminin ve daha sonra biiyiik
kesiflerin etkisiyle Orta Cag'dan ¢ikmaya baslamistir. 1500'e gelindiginde, Avrupa'nin
Ronesansi (kelimenin tam anlamiyla "yeniden dogusu'") baglamist1 ve diinya gii¢c dengesi,
modern ¢aga ve erken modern turizm donemine damgasini vurarak bu kitaya kaymaya
baslamustir. Ironik bir sekilde, 1500'den sonra Cin'de turizm, Ming Hanedani ve birbirini
izleyen hiikiimdarlar daha Cin odakl1 ve yabanci diismani hale geldikge bes yiizyillik bir
diisiis donemi yagamistir (Weaver & Lawton, 2014).

Biiyiik Tur, Orta Cag ile cagdas turizm arasinda 6nemli bir baglantidir. Terim,
Birlesik Krallik'in aristokrat siniflarindan ve kuzey Avrupa'nin diger bolgelerinden geng
erkeklerin egitim ve kiiltiirel amaclarla "klasik" Avrupa'ya yaptig1 genisletilmis seyahati
tanimlamaktadir (Towner, 1996). Dénemin egemen "seyahat kiiltiirii", bu tiir yolculuklari
tesvik etmis ve okuma yazma bilen gen¢ katilimcilar genellikle deneyimlerinin
giinliiklerini tuttuklarindan, kendine 6zgii bir edebiyat ortaya ¢gikarmistir. Bu nedenle, bu
donemi ayrmtili olarak yeniden gozlemlemek miimkiindiir. Ornegin, klasik Biiyiik
Turlarin ilk olarak 16. ylizyilin ortalarinda popiiler hale geldigini ve (degisikliklerle) 19.
ylizyilin ortalarina kadar devam ettigi bu kaynaklar vasitasiyla bilinmektedir (Withey,
1997).
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Kaplicalarin tedavi amacl kullanimi ve dolayisiyla medikal turizm, eski Yunan
ve Romalilara kadar dayanmaktadir (Casson, 1994). Orta Cag'da Osmanli Imparatorlugu
tarafindan Avrupa'daki topraklarinda kurulan birkag yiiz kaplica, on dokuzuncu yiizyilin
ortalarinda kita Avrupasi ve Birlesik Krallik'taki varlikli ziyaretgilere hizmet vermistir.
Ancak bu kaplicalarin bir¢ogu kiiciik birer turizm noktasi olarak hayatta kalamamuistir.
Karlsbad (giiniimiiz Cek Cumbhuriyeti'nde), Vichy (Fransa'da) ve Baden-Baden
(Almanya'da) gibi digerleri ise biiyiikk ve kapsamli birer kaplica olarak turizm islevini
stirdirmektedir (Towner, 1996). Erisilebilir ve uygun suyun mevcudiyeti, kaplicalarin
kurulmasini, karakterini ve biiyiikliigiinii etkileyen en onemli faktorlerdendir. Ancak
ulagim, kentsel alanlar ve ilgili olanaklar ve hizmetlere yakinlik da etkili olmaktadir.
Cagdas zamanlarda, daha biiyiik otellerin, kazangli bir ek gelir akist saglayan bir iiriin
cesitlendirme bigimi olarak spa tipi tesis sunumlari da giderek artmaktadir (Mandelbaum
& Lerner, 2008).

1800'lerin baslarinda turizm firsatlari, Birlesik Krallik'm alt siiflar1 ve Bati
Avrupa'nin baz1 bolgeleri i¢cin daha erisilebilir hale gelmistir. Bunun 6ncelikli sebebi
bolgeyi bir tarim toplumundan agirlikli olarak kentsel ve endiistriyel olan bir topluma
doniistiiren Sanayi Devrimi olarak goriilmektedir. Kalabalik sehirler ve zorlu ¢alisma
kosullari, iscileri en azindan gecici olarak daha keyifli ve dinlendirici ortamlara tastyacak
rekreasyonel firsatlar i¢in bir talep olusturmustur. Tiim biiyiik niifus merkezlerinin Ingiliz
kiyilarinin 160 kilometre yakinina yerlestirilmesiyle kolaylastirilan bu talebi kargilamak
i¢in Ingiltere'de yurt ici sahil tatil kdyleri ortaya ¢ikmustir. Tlging bir sekilde, birgok sahil
beldesi, i¢ kesimlerdeki kaplicalar gibi yalnizca iist siniflara hitap eden kiigiik ve 6zel

topluluklar olarak turizm tarihine girmistir (Weaver & Lawton, 2014).

Sahil beldelerini ¢alisan siniflar igin erisilebilir kilan birincil faktor, bu
yerlesimleri yakinlardaki biiyiik sanayi sehirlerine baglayan demiryollarinin ingasi
olmustur. 1830 ve 1840'lar boyunca bu kiigiik Ingiliz sahil kasabalarim biiyiik kentsel
alanlara doniistiirme etkisine sahip olmus ve bir gegis bolgesindeki degisikliklerin bir
turizm bolgesinde nasil bir degisiklik {iretebilecegini gostermistir. Sanayi Devrimi
Avrupa anakarasina ve denizasir1 iilkelerde Kuzey Amerika ve Avustralya'ya yayilirken
ayni talepler olusturulmus ve ayni siiregler tekrarlanmistir. Taninmis Amerikan sahil

beldesi Atlantic City, is¢i sinifina ait bir sahil beldesi olarak 1850'lerde Philadelphia ile
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bir demiryolu baglantisinin insasina ve ardindan etkileyici derecede biiyiik ve konforlu
otel tesislerinin yenilik etkisine dogru genislemesiyle turizm bdlgesi haline gelmistir

(Stansfield, 2006).
2.3.3. Modern Turizm

Turizmdeki egilimlerin ¢ogu, 6zellikle tatil talebindeki artis, ikinci diinya savasi
sonrast doneme atfedilmektedir. Bu donemde gelir, bos zaman ve uluslararasi seyahat
firsatlar1 artmistir. Savastan hemen sonraki donemde, fazla askeri ugak hizmetleri yolcu
hizmetlerine dontstirilmis ve 1950'lerde jet ugaklarinin piyasaya stirildigiini
goriilmistiir (Page S. J., 2009).

Diinya Seyahat ve Turizm Konseyi (WTTC) gibi gruplar, turizmin 2012'de
dogrudan ve dolayli olarak yaklasik her on isten birini ve tiim ekonomik faaliyetlerin
yiizde 10'unu olusturan diinyanin en biiyiikk endiistrilerinden biri oldugunu iddia
etmektedir (Weaver & Lawton, 2014). 1950’den itibaren turizm sektoriiniin gelisimi

cesitli faktorlere bagh olarak artis gostermistir. Bu faktorler su sekilde siralanmaktadir:

e Ekonomik Faktorler

e Sosyal Faktorler

e Demografik Faktorler

e Teknoloji ve Ulastirma Faktorleri

e Politik Faktorler

2.4. Turizm Talebini Etkileyen Faktorler

Turizmde talebi etkileyen bir¢ok talep bulunmaktadir. Turizmin tarihg¢esinde bu
talebi etkileyen gesitli faktorler agiklanmigstir. Bu boliimde 1950 yilindan itibaren turizm
talebini etkileyen gelismeler ve faktorler ele alinmistir. Bu faktorler ayr basliklar altinda
incelenmekte olsa da birbirleri ile etkilesim halinde bulunmaktadir ve bagimsiz olarak

diistinilmemelidir.
2.4.1. Ekonomik Faktorler

Zenginlik, artan turizm talebiyle iliskili en 6nemli ekonomik faktordiir. Normalde,

bir toplum ekonomik olarak daha gelismis hale geldik¢e ve sonradan daha fazla istege
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bagl hane geliri elde edildikge turizmin dagilimi ve hacmi artmaktadir. Istege bagl hane
geliri, bir hanenin gida, giyim, ulasim, egitim ve barmma gibi temel ihtiyaclar
karsilandiktan sonra elde ettigi paradir. Bu tiir fonlar, hane halki karar mercilerinin
takdirine bagh olarak biriktirilebilir, yatirnma doniistiiriilebilir veya liiks mal ve hizmetler
(yurtdisinda bir tatil veya pahali bir restoran yemegi gibi) satin almak i¢in kullanilabilir.
Ortalama ekonomik zenginlik, kusurlu da olsa, genellikle, kisi basina diisen gayri safi
milli hasila (GSMH) veya belirli bir yilda bir {ilke tarafindan iiretilen tiim mal ve
hizmetlerin toplam degerinin, toplam yerlesik niifusa bdliinmesiyle 6l¢iiliir. Bununla
birlikte, bu zenginligin ne kadar adil bir sekilde dagitildigim1 diistinmek de 6nemlidir

(Weaver & Lawton, 2014).

Geligim siirecinin ilk agsamalarinda, diizenli turizm faaliyetleri (6zellikle eglence
turizmi) yalnizca segkinler i¢in miimkiindii. Sonraki tiim asamalarda, her toplum, diger
sakinlerle karsilastirildiginda yogun bir sekilde seyahat etmeye devam eden kiicilik bir
seckinler grubuna sahip olmustur. Burton (1995) turizme katilim sekansinda, sanayi
devrimi oncesi, g¢ogunlukla tarim ve geg¢imlik durumlar1 Birinci Asama olarak

tanimlamaktadir.

Ikinci Asamada, hizlanan sanayilesme ve kentlesme gibi siireclerin bir sonucu
olarak zenginlik ve iiretim artmistir. Bunun sonucunda para, niifusun daha genis bir
kesimine yayilmistir. Bu, 6nce Birlesik Krallik'ta ve daha sonra Sanayi Devrimi sirasinda
baska iilkelerde meydana gelmistir. Giiniimiizde Cin, kabaca Ingiltere'nin 20. yiizy1lin ilk
yarisinda yasadig1 gelisim asamasindadir ve benzer bir sekilde, sahil tatil kdylerinin ve
diger turizm tesislerinin gelisimini yiikselten i¢ turizm talebinde bir patlama yasamaktadir

(Weaver & Lawton, 2014).

Ucgiincii Asamaya gelindiginde, sanayilesmis toplumdaki niifusun biiyiik bir kismi
nispeten varlikli hale gelmis ve bu da yakin iilkelere yapilan kitlesel uluslararasi turizmin
yani sira kitlesel yurt i¢i seyahatlerde daha fazla artisa yol agmustir. Bu durum, 1960'larin
basinda Birlesik Krallik'ta meydana gelmeye baslamig ve giiniimiizde ise Cin’i

karakterize etmektedir (Weaver & Lawton, 2014).

Son olarak, dordiincii asama, genis bir refah diizeyine sahip tam olarak gelismis

bir sanayi tilkesini ve ardindan ¢esitli kisa ve uzun mesafeli destinasyonlara yonelik
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kitlesel uluslararasi turizmin yani sira i¢ turizme her yerde hazir ve nazir bir katilimi
temsil etmektedir. Bu kategoriye dahil olan baslica bolgeler ve iilkeler Bati Avrupa
(Birlesik Krallik dahil), Amerika Birlesik Devletleri ve Kanada, Japonya, Tayvan, Gliney
Kore, Singapur, Israil, Avustralya ve Yeni Zelanda'dir. Bu mense bdlgelerin toplam
niifusu yaklasik 850 milyon ve diinya niifusunun yiizde 12'sidir, ancak tiim giden turist
trafiginin kabaca yiizde 80'ini olusturmaktadir. BRICS olarak adlandirilan {ilkelerin
(Brezilya, Rusya, Hindistan, Cin ve Giiney Afrika) Oniimiizdeki 20-30 yil i¢inde
Dordiincii Asama dinamiklerine ulasmasi beklenmektedir. Bu durumun diinya igin
onemli sosyal, kiiltiirel, ¢cevresel ve ekonomik sonuglar1 olmasi da tahmin edilmektedir

(BRICS, 2013).

Tablo 2.1: Turizm Faaliyetlerinin Ekonomik Gelisim Siireci (Weaver & Lawton, 2014)

Asama Durum Turizm Katilimi

* Kirsal, tarimsal, gegimlik
Birinci Asama
) i ) * Yoksul kitleler ve segkinler arasindaki | Turizme kitlesel katilim yok
Sanayilesme Oncesi

biiylik ugurum
Ikinci Asama * Kentsel alanlarin hizh biiyiimesi . ] ,
] I¢ turizme genis katilim
Sanayilesme * Artan orta sinif
. I¢ turizme kitlesel katilim ve
Uclincii Asama * Cogunlukla kentsel niifus
. i ) kisa mesafeli uluslararasi
Endiistrilesmis * Orta sinifin baskin hale gelmesi

turizme artan katilim

* Yiiksek teknoloji oryantasyonu o
Yurt i¢i ve yurt dis1 (uzun
Doérdiincii Asama * Yiiksek Kentlesme
) ) ) mesafe ve kisa mesafe)
Sanayilesme Sonrasi * Yiiksek refah seviyeleri o
turizmine toplu katilim

2.4.2. Sosyal Faktorler

Turizme katilimu etkileyen baslica sosyal egilimler arasinda istege bagli zamanin
artmasi, degisen dagilimi ve toplumun bu zaman kullanimini algilama bi¢imindeki
kaymalar yer almaktadir. Birinci asama sirasinda, yasamin ritmi biiyiik 6l¢iide gereklilik,
mevsimler ve hava durumu tarafindan belenmistir. Doga, insan faaliyetlerine kendi
disiplinini dayattig1 i¢in resmi saat zamaninin ¢ok az anlami vardir veya hi¢ anlami
yoktur. Bu agamadaki insanlar zaman odakli olmaktan ¢ok gorev odaklidir ve ¢alisma,

dinlenme veya oynama kavramlari arasinda higbir ince ¢izgi ¢izilmemektedir.
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Sanayilesmenin etkisi, bu denkleme resmilestirilmis bir kesinlik katmaktir. ikinci
Asama toplumlari, bos zaman ve dinlenme kavramlarinin saat zamaninin kat1 boliimleri
halinde yapilandirildig1 ve yagsam ritminin glinesin dogusu yerine fabrika diidiigl ve ¢alar
saat tarafindan diizenlendigi, giderek daha fazla yonetilen bir sistemle karakterize edilir.
Geng yetiskinlerin kisa bir egitimden sonra is giiciine katilmalar1 ve daha sonra belirli bir
resmi igyeri katilimi siiresinden sonra emekli olmalar1 beklenmektedir. Bu endiistriyel
rejimi en ¢ok sembolize eden yapi, gilinliin kabaca esit is, dinlenme ve bos zaman
faaliyetleri boliimlerine bdliinmesidir; ikincisi, istege bagli zaman bilesenini olusturur.
Bos zaman ve dinlenme genellikle kendi baglarina 6nemli gériilmemis, ancak is¢inin
verimliligini korumak i¢in ¢alisma programinda gerekli bir kesinti olarak goriilmiistir.
Bu nedenle, Ikinci Asama sanayilesme ¢agma calismak icin oyna felsefesinin hakim

oldugu soylenebilir (Lynch & Veal, 2006).

Calisma stiresi miktarindaki azalma, genel olarak bos zaman etkinliklerinin takibi
icin a¢ik olumlu etkilere sahipken, bu siirenin degisen dagilimi da turizm i¢in 6énemlidir.
Ik biiyiik degisikliklerden biri, yakinlardaki (genellikle yurt ici) konaklama turizmini
miimkiin kilmada etkili olan iki giinliik hafta sonunun getirilmesi olmustur. Bundan 6nce,
cogu isci icin turizm, giindiiz Pazar gezileriyle sinirliyds. Ikinci biiyiik degisiklik, yillik
tatil hakkinin getirilmesi olmustur. Avustralya, dort haftalik bir tatil standardi olusturmak
icin yasa ¢ikaran ilk iilkelerden biri olarak olmustur. Bdyle bir reform i¢in bask1 yalnizca
is¢1 hareketinden degil, ayn1 zamanda isgiiciiniin Uirettikleri mal ve hizmetleri satin almak
ve tiiketmek icin daha fazla istege bagli zamana ihtiya¢ duydugunun farkinda olan

sirketlerden de gelmistir (Lynch & Veal, 2006).

Son zamanlarda, gelismis Dordiincii Asama iilkelerinin teknoloji ve bilgi odakli
bir post-endiistriyel ¢aga geg¢isi, endiistriyel toplumun kati dokuzdan bese c¢alisma
programlarini ve tek tip seyahat programlarini degistiren yenilik¢i calisma secenekleriyle
sonuclanmistir. Bu segeneklerden en bilineni, g¢alisanlarin makul Ol¢iilerde ¢alisma
saatlerini kendi bireysel yasam tarzlarina en uygun sekilde dagitmalarina izin veren esnek
calisma zamamidir. Yaygin esnek zaman olanaklari, haftada ti¢ kez 12 saatlik giinleri ve
ardindan dort giinliik bir hafta sonunu veya bir dizi 40 saatlik ¢aligma haftalarin1 ve

ardindan iki aylik bir tatili igermektedir (Weaver & Lawton, 2014).
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Kazanilan zaman segenekleri, zamana dayali olmaktan c¢ok {iretime dayalidir.
Genellikle belirli bir iiretim kotasi doldugunda tatil iznine ¢ikma hakkini igerirler.
Ornegin, bir is¢i 20 Agustos'a kadar yillik 1000 birimlik kisisel iiretim hedefine ulasirsa,
kisi ek gelir elde etmek i¢in fazla mesai yapmaya karar vermedik¢e ve bu secenek
sunulmadike¢a yilin geri kalani tatil zamani olarak belirlenmistir. Bu tiir zaman yonetimi
yeniliklerinin turizm i¢in 6nemli etkileri vardir, ¢linkii uzun tatil zaman bloklar1 uzun
mesafeli seyahatlere ve genel olarak artan turizm katilimina elverigli hale gelmektedir

(Weaver & Lawton, 2014).

Endiistri sonrasi, erken post-endiistriyel donemde bos zamana yonelik sosyal
tutumlar da degismistir. Antik Yunan'da oldugu gibi, bos zaman genellikle sadece
vardiyalar arasinda dinlenme zamani olarak degil, basli basina bir amag ve bazi kisiler
icin son derece anlamli olan yurtdis1 seyahati gibi faaliyetlere girisme zamani olarak
goriilmektedir. Algidaki bu degisiklik, tiretimden ¢ok tliketimin artan vurgusuyla tutarli
olmaktadir. Endiistriyel ¢agin aksine, ¢ogu turizm faaliyeti tiiriinde gii¢lii bir sosyal
yaptirim saglamak igin bir tatil i¢in ¢alig felsefesi ortaya ¢gikmaktadir (Weaver & Lawton,
2014).

Yaptirimlarin 6tesinde, turizm de giderek artan bir sekilde temel bir insan hakki
olarak algilanmaktadir. Ornegin, 1999 Diinya Turizm Orgiitii Kiiresel Turizm Etik
Kurallarmin 7. maddesine gore, gezegenin kaynaklarinin kesfine ve bunlardan
yararlanmaya dogrudan ve kisisel erisim olasilig1, diinyanin tiim sakinlerine esit derecede
acik bir hak olusturmaktadir; ulusal ve uluslararasi turizme giderek yayginlasan katilim,
bos zamanin siirdiiriilebilir bliylimesinin miimkiin olan en iyi ifadelerinden biri olarak

goriilmesi ve oniine engeller konulmamasi gerektigini ifade etmektedir (UNWTO, 1999).
2.4.3. Demografik Faktorler

Kalkinma siirecinin sonraki asamalar1 (Ugiincii ve Dérdiincii Asamalar), ayirt
edici demografik doniistimlerle iligkilendirilmistir. Bunlardan en az dordi, niifusun
turizmle ilgili faaliyetlerde bulunma egilimini artirdigini géstermektedir. Bunlar (Weaver
& Lawton, 2014):
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e Azalan aile boyutu,
o Niifus artisi,
o Kentlesme,

e Artan yagam beklentisinden olusmaktadir.

Cocuk yetistirmenin maliyeti nedeniyle, kiigiik aileler, artan istege bagli zaman ve
hane halk: geliri ile esit sekilde artmaktadir. Diinya iilkelerinin kisi basina diisen GSMH
ve dogurganlik oranlar1 incelendiginde, ikisi arasinda giiclii bir ters iliski kolayca tespit
edilebilir. Yani, toplam dogurganlik oranlar1 (TDO = bir kadinin dogurmay1

bekleyebilecegi ortalama gocuk sayist), toplumun refahi arttik¢a diisme egilimindedir.

Bu egilimi aciklayan faktorlerden biri, bebek Oliim oranlarindaki diisiistir.
Dordiincii Asama toplumundaki ¢cocuklarin biiylik cogunlugu yetiskinlige kadar hayatta
kaldigindan, en az bir veya ikisinin yash ebeveynlerine bakmak ve onlar1 ziyaret icin
yetiskinlige kadar hayatta kalmasin1 saglamak icin ciftlerin aile adi altinda ¢ok sayida
cocuk sahibi olmasina pratikte gerek kalmamistir. Ayrica, kadinlarin isgiictine katilim,
cocuklarim 6nemli bir emek kaynagi olmaktan ¢ikarilmasi ve hane halkinin yiiksek
diizeyde maddi refah elde etme arzusu da kritiktir; bu, kaynaklarin g¢ocuklarin
yetistirilmesine ayrilmasi gerektiginde daha zorlastiric1 olmaktadir (Weaver & Lawton,
2014).

Daha biiyiik bir niifus tabani, daha biiyiik bir genel turizm faaliyeti orani ile esittir.
Demografik gegis modeli (DTM) tarafindan tanimlanan bir siireg ile, Burton'in Dordiincii
Asama toplumlar1 nispeten biiyiik ve istikrarli niifuslara sahip olma egilimindedir. Birinci
Asama sirasinda (Tablo 2.1), yiiksek kaba dogum ve Gliim oranlari arasindaki denge
nedeniyle niifuslar uzun vadede sabit ancak diisiik bir seviyede tutulur. Ikinci Asamada
(Tablo 2.1), temel saglik hizmetlerinin getirilmesiyle 6liim oranlarinda biiylik oranda
diisiisler saglanmistir. Ancak ciftler, kiiltlirel nedenlerle ve yavrularin evdeki is giicline
yaptig1 katkilardan dolay1 genis ailelere sahip olmaya devam etmistir. Hizli niifus artisi,
dogum ve 6liim oranlar1 arasinda ortaya ¢ikan ugurumun olagan sonucudur (Weaver &

Lawton, 2014).

Niifus egitim durumu ve sehirlesme arttikga, genis ailelerin iggiicli avantaji

giderek kaybolmus ve ¢ocuklara daha fazla kaynak yatirilmasi gerekmistir. Ardindan,
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ekonomik ve sosyal faktorler etkili olmaya baslanmis ve Ugiincii Asama sirasinda (Tablo
2.1) dogum oranmin hizla diismesine ve net niifus artis hizinin yavaslamasina neden
olmustur. Bu, su anda Hindistan, Brezilya, Endonezya ve Cin gibi yogun niifuslu
ilkelerde yasanmaktadir. Buna Oliim oranlarinin sabitlenmesi de eslik etmektedir.
Geleneksel demografik gecis, diisiik dogum oranlari ile diisiik 6liim oranlar1 arasinda bir
dengenin saglandigi Dordiincii Asama (Tablo 2.1) ile tamamlanmaktadir (Weaver &
Lawton, 2014).

Ur ve Roma'da oldugu gibi, biiyiik kentsel alanlardaki niifus yogunlugu, belirli
kagis turizmi tiirlerine girme istegini ve egilimini arttirmistir. Bunun nedeni kismen
kentsel sikigiklik ve kalabaliktir, ancak sehirler daha ytiksek gelir ve egitim seviyeleri ve

daha diisiik aile buytkligi ile iliskilidir (Weaver & Lawton, 2014).
2.4.4. Ulasim Teknolojileri Faktorii

Ulasim, turizmin ger¢eklesmesi i¢in temel bir gerekliliktir. Turist ile destinasyonu
birbirine baglayan, ¢ikis-destinasyon unsurlarini birlestiren ve ziyaretgi deneyimine
katkida bulunan en 6nemli unsurdur. Turizm sisteminin dinamik unsurudur (Page &
Connell, Transport and Tourism, 2014). Ayni1 zamanda destinasyon iginde turistik seyahat
icin degerli bir kolaylastirma rolii de gormektedir (Page & Ge, 2009). Turizmin
yayillmasinda ulagimm Onemli rolli, 1800'lerin sonlarinda deniz kiyisindaki tatil
beldelerinin gelismesinde demiryolunun ve yeni yeni baslayan uzun mesafeli turizmde
buharli geminin etkisinde fark edilmektedir. Ancak bunlar, u¢ak ve arabanin etkisiyle
kiyaslandiginda soniik kalmaktadir. Concorde'un 1976'daki ilk ¢ikisi (gliniimiizde hizmet
dis1 birakilmistir) ile 2000'lerin basinda A380 ve 787 Dreamliner gibi yeni uzun mesafeli
ucaklarin piyasaya siiriilmesi ile diinya havayolu endiistrisi su anda yilda 2,4 milyardan
fazla yolcuya hizmet vermektedir ve bu durum turistik yerlerin mekansal dagiliminin

altinda yatan temel faktorlerden biridir (Weaver & Lawton, 2014).

Otomotiv endiistrisinin gelisimi, havaciliin hizli teknik evrimi ve biiylimesine
paralel ilerlemistir. Otomotiv endiistrisininim gelisimindeki bu etki hem i¢ hem de dis
turizm sektorlerinde O6nemli bir rol istlenmistir. 1990'larin ortalarinda karayolu
tagimacilig1 (otobiisler vb. dahil) tiim uluslararasi varislarin yaklasik yiizde 77'ini ve yurt

i¢i seyahatlerin daha da yiiksek bir bolimiini olusturmustur (Burton, 1995). Ugagin ve
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arabanin ikili etkisine kars1 rekabet edemeyen yolcu trenleri ve gemiler, cogu durumda
toplu yolcu tagimaciligindan ¢ok nostaljik bir cazibe islevi gorerek giderek daha fazla
marjinallestirilmistir. Giiniimiizde ise yliksek hizli trenler ve kruz gemileri turizm

faaliyetlerinde 6nemi artan birer ulasim faktorii olarak goriilmektedir.
2.4.5. Politik Faktorler

Turizm, insanlarin hem uluslararasi hem de yurt icinde seyahat etme 6zglirliigii
ile yakindan iliskilidir. Gelisimin ilk asamalarinda genellikle siyasi ve ekonomik
nedenlerle kisitlanan hareket 6zgiirliigii, kisitlamalarin genellikle hassas yerel askeri
bolgeler ve belirli yasakli iilkelerle smirli oldugu Doérdiincii Asama (Tablo 2.1)
tilkelerinde nadiren bir sorun olarak goriilmektedir. Politik faktorler devlet politikalart,
uluslararasi iligkiler gibi konular1 kapsar. Siyasi ortam iilke imajini olumlu veya olumsuz
yonde etkilemektedir. Ozellikle uzak iilkeler arasindaki turizm faaliyetlerinde, siyasi imaj
turizm kararlarinda etkili rol oynamaktadir (Demirkiran, Hekim, Kili¢, & Eser, 2022).
Buna 6rnek olarak 6zellikle 2015 yilinin sonlarinda Tiirkiye'nin Suriye sinirlarinda hava
ihlali yaptig1 gerekgesiyle bir Rus askeri ucagini diisiirmesi iki iilke arasindaki ciddi kriz
gosterilebilmektedir. Olayin ardindan Rusya, Tiirkiye'ye yaklasik 8 ay siireyle seyahat
yasag1 getirmistir. Bu olay Tiirkiye'de turizm sektdriinde dnemli bir yere sahip olan Rus
turist sayisinin onceki yillara gore oldukga diismesine neden olmustur. 2016 yilinda
toplam turist sayis1 bakimindan Tiirkiye bir dnceki yila gore dortte bir oraninda kayip

yasamistir (Uslu & Akay, 2019).

Politik faktorlerin gliniimiiz turizmine etkisine en yakin 6rnek Ukrayna-Rusya
savast olarak goriilebilmektedir. Rusya'nmin 2022 yilinda Ukrayna'yr isgal etmesi
uluslararasi turizm agisindan yeni bir tehdit olusturmustur. Rusya'nin Ukrayna'y1 isgali,
bircok Avrupa llkesinin Rus havayollarim1 yasaklamasina ve Avrupa ile Dogu Asya
arasindaki uguslar1 degistirmesine neden olmustur. Kiiresel ekonomi ve diinyanin seyahat
endiistrisine olan kamu giiveni, Ukrayna'daki ¢atismanin bir sonucu olarak ek zorluklarla
kars1 karstya kalmistir. Avrupa'da 6nemli turizm endiistrilerine sahip iki iilke olan Rusya
ve Ukrayna’daki diigmanlik durumu, diinya turizm endiistrisi i¢in bir risk olusturmaktadir
(UNWTO, 2022). Bu durum o6zellikle Tiirkiye gibi pek ¢ok Rus ve Ukraynali turistin

ziyaret ettigi iilkelerin turizm faaliyetlerini olumsuz bir sekilde etkilemistir.
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2.5. Turizm Turleri

Giliniimilizde turizm farkli alt bagliklar altinda incelenmektedir. Farkli ¢alisma
alanlarinin ortaya ¢ikmasiyla birlikte turizm faaliyetleri de ¢esitlilik gostermistir. Bunlar
su sekilde incelenmektedir:

e s Turizmi

e Kirsal Turizm

e Spor Turizmi

e Uzay Turizmi

e Mutfak Turizmi

e Kiiltlir ve Sanat Turizmi
e Inang Turizmi

e Eko Turizm

e Saglik Turizmi

e 3S Turizm.

2.5.1. Is Turizmi

[s turizmi, normal turizmin daha sinirli ve odaklanmus bir alt kiimesidir. Is turizmi
sirasinda, bireyler hala ¢alismakta ve {licret almaktadir, ancak bunu hem igyerlerinden hem
de evlerinden uzakta yapmaktadirlar. Genellikle is turizmi faaliyetleri, toplantilar1 ve
konferans ve sergilere katilmay1 icermektedir. {s turizminde is terimine ragmen, devletten
veya kar amaci giitmeyen kuruluslardan kisiler benzer faaliyetlerde bulundugunda, bu
yine de is turizmi olarak siniflandirilmaktadir (Walker, 2017). Is turizmi, isleriyle ilgili
amaglar i¢in seyahat eden insanlarla ilgilidir. Bu nedenle, en eski turizm bigimlerinden
birini temsil eder, insanlar ¢ok eski zamanlardan beri bu ticaret amaciyla seyahat
etmektedir (Davidson, 1994).

Tarihsel olarak seyahat etmek, para harcamak ve yurt disinda bir siire kalmak
seklinde anilan is turizmi, uluslararasi ticaret kadar eski bir gegmise sahiptir. 20. yilizyilin
sonlarinda, is turizmi 6nemli bir endiistri olarak goriilmeye baslanmistir. Is turizmi,
uygulandig: iilkelerde olumlu bir etkiye sahiptir. Temel olarak, bu etki diger turizm

tiirlerininkine benzer olmakla birlikte bazi farkliliklar da bulunmaktadir. ilk olarak, is
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turizmi pahalidir ve karlidir. Is amagli seyahat edenlerin ¢ogu sirketlerin iist ve orta diizey
yoneticileridir, bu sekilde pahali, yiiksek kaliteli hizmet saticilar1 en biiyiik fayday1 saglar.
Bu turizm tiirlinden elde edilen gelirler vergiler yoluyla devlet biitcesine gelmektedir.
Konferanslar, sergiler ve digerleri gibi biiyiik etkinliklere bir kiiltiir ve eglence programi
eslik ederse, yerel turistik yerler de bu turizm faaliyetinden fayda saglamaktadir. Ikincisi,
turizm merkezi i¢in ¢ok yogun olmayan donemlerde bir¢ok is gezisi yapilmaktadir. Bu
durum mevsim ne olursa olsun turizm isletmelerinin her daim karliliklarint saglayacak
bir kap1 olarak goriilmesine neden olmaktadir. Son olarak, genel turist kavramindan farkli
olarak is turizmine katilan bireyler daha ¢ok toplantilara, konferanslara ve seminerlere
katilmaktadir. Bu durum bu kisilerin plajlar ve dogal giizellikler gibi bolgelerin estetik

ozelliklerini kesfetme gibi faaliyetlere katilimini sinirlandirmaktadir (Jafarli, 2018).

Is turizminin artan i¢ yatirimlara yol agabilecegine dair bir inan¢ da
bulunmaktadir. Bu fikri destekleyen ¢ok az ampirik kanit bulunmakla birlikte, bir
isletmenin sahibi olan is turistinin destinasyonu is turisti olarak ziyaret ettigi,
gordiiklerinden hoslandig1 destinasyonda yeni bir isletme kurmaya karar verdigi one
siiriilmektedir (Swarbrooke & Horner, 2001). is amacli seyahat edenler ayrica, eglence
amacli seyahat edenler tarafindan kullanilan havalimanlarindaki ayni otellerin kullanimi
icin genellikle daha fazla 6deme yaparlar ¢iinkii is amacl seyahat edenler, tatil amagh
seyahat eden turistlere kiyasla genellikle daha kaliteli hizmetlere veya ekstra techizatlara
ihtiyag duymakta veya en azindan talep etmektedirler.

2.5.2. Kirsal Turizm

Kirsal turizm, modern yasamin belki de en etkili ancak ¢eligkili 6zelliklerinden
ikisinin birlesmesini temsil etmektedir. Ekonomik, sosyal, kiiltiirel, gevresel ve politik
degisim giicleri diinya ¢apinda kirsal alanlar1 yeniden tanimlamaya ¢alismakla kalmryor,
ayn1 zamanda tiiketim ve ulasim kaliplarindaki genis kiiresel doniistimler bos zaman
davraniglarin1 ve seyahati yeniden sekillendirmektedir (George, Mair, & Reid, 2009).
Kirsal turizm, kirsal bir yasam tarzina aktif olarak katilmaya odaklanmaktadir.
Ekoturizmin bir ¢esidi olarak da goriilebilmektedir. Pek ¢ok koy kirsal turizmi
kolaylastirmaktadir ¢iinkii genellikle koyliler misafirperverlik egilimi gostermekte ve
ziyaretcileri agirlamaya (hatta bazen ev sahipligi yapmaya) istekli olmaktadirlar.

Giliniimiizde tarim faaliyetleri olduk¢a mekanize hale gelmis ve bu nedenle daha az el
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emegi gerektirmektedir. Bu egilim, bazi kdyler iizerinde ekonomik baskiya neden
olmustur. Bu durum genglerin kentsel bolgelere gégmesine neden olmustur. Bununla
birlikte, kentsel niifusun kirsal bolgeleri ziyaret etmek ve yasam tarzini anlamakla
ilgilenen bir kesimi olusmaya baslamistir (Walker, 2017). Kirsal turizm kavrami “Geri
Dontlis Turizmi” seklinde de adlandirilmaktadir. Yakin zamanlarda, kirsal kesimde
turizme dayali ¢iftlik cesitlendirmesi, kirsal kalkinmanin ve yenilenmenin itici giicii
olarak giderek daha fazla degerlendirilmektedir (Sharpley & Vass, 2006). Kirsal bolgeler
kirsal turizm faaliyetleri icin birer mekan olarak goriilmekten ziyade, ayni ortami
kullanan ve bu ortamda faaliyet gosteren farkli turizm c¢esitlerini de igerisinde
barindirmaktadir. Eko turizm, kamp turizmi, kis turizmi ve av turizmi gibi turizm tiirleri
de kirsal turizm faaliyetleri kadar hatta bazi turizm tiirlerinde daha fazla olacak sekilde

kullanmaktadir (Soykan, 1999).
2.5.3. Spor Turizmi

Spor turizminin g¢esitli tanimlari bulunmaktadir. Ticari olmayan nedenlerle
evinizin disinda spor etkinliklerine katilmak veya bunlar1 gézlemlemek i¢in seyahat etme
faaliyetlerine spor turizmi denmektedir (Hall, 1992). Bir diger tanimda spor turizmi,
Seyirci veya katilimci olarak spor faaliyeti iceren tatiller olarak belirtilmektedir (Weed &
Bull, 1997). Spor turizmi, her zamanki ortamlarindan ayr1 kalarak bir spor etkinligini
gozlemlemeyi veya katilmayi igeren seyahatleri ifade etmektedir. Daha genis bir
yelpazeden bakildiginda spor aktivitelerine katilmak veya seyretmek amaciyla ayni
zamanda eglence amacgli halihazirda ikamet ettikleri bolgelerden ayrilarak
gerceklestirdikleri faaliyetlere spor turizmi denilmektedir (Gibson H. , 1998). Spor
turizmi, kiiresel seyahat endiistrisinin hizla biiyiiyen bir sektoriidiir. Spor turizmi ile ilgili
cesitli simiflandirmalar bulunmaktadir. Gammon ve Robinson (2003), spor turizminin
Sert Spor Turizmi ve Hafif Spor Turizmi olarak tanimlandigini 6ne siirerken, Gibson
(1998) Spor Etkinlik Turizmi, Unliiler ve Nostalji Spor Turizmi ve Aktif Spor Turizmi

olmak iizere ii¢ tiir spor turizmi oldugunu 6ne siirmektedir.
2.5.4. Uzay Turizmi
Uzay turizmi, eglence veya is amacl uzay yolculugudur. Son yillarda, yoriinge

alt1 bir uzay turizmi endiistrisi olugturmay1 umarak Virgin Galactic ve XCOR Aerospace
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gibi bir dizi yeni sirket ortaya ¢cikmistir. Ydriingesel uzay turizmi firsatlari sinirh ve pahali
birer turizm faaliyeti olarak goriilmiis ve bugiine kadar yalnizca Rus Uzay Ajansi ulagim
saglamistir (Walker, 2017). Uzay turizmi, insanin uzayda u¢ma ve yildizlara ulagma
konusundaki uzun siireli arzusu ile askeri ve politik amaclarla yonlendirilen en son
modern uzay teknolojisi arasindaki bir baglanti ile ortaya ¢ikmistir. Ancak bilim ve
teknoloji eski bir riiyayr gergeklestirmeye yardim ederken, ayni zamanda uzay
yolculugunun 6niindeki sinirlamalara da isaret etmistir. Su anda Diinya'nin ¢evresi ile
sinirlt olan insan uzay turizmi, gelecekte Ay'a ve diger gezegenlere, 6zellikle Mars'a
yayilabilir, ancak bunlar, biiyiikk olasilikla yildizlara ulasma arzusunun gerisinde
kalacaktir. Uzay turizmine iliskin miitevaz1 mevcut hedefler dahi, ilerleyisinde 6nemli
engeller ve risklerle kars1 karsiyadir (Cohen, 2017). Ticarilestirilmis uzay yolculugu
olarak uzay turizminin, turizmin gelecekteki genislemesinde bir sonraki adim olacagina

inanilmaktadir (Johnson & Martin, 2016).
2.5.5. Mutfak Turizmi

Yiyecekleri tartigan turizm literatiiriinde, yiyecek ve sarap turizmi, tadim turizmi,
gurme turizmi ve en yaygin olarak mutfak turizmi, yemek turizmi veya gastronomi
turizmi gibi ¢ok sayida terim bulunmaktadir. Mutfak turizmi, kiiltiir olarak yemek yoluyla
ortaya cikan yerel ve disaridakiler arasindaki iligkiyi 6nemli 6l¢iide vurgulayan bir turizm
bigimini tanimlamak igin en popiiler sekilde benimsenen terimdir. {lgili literatiir boyunca
bu terim, onu diger benzer terimlerden ayiran, yemek ve kiiltlir arasinda yadsinamaz ve
icsel bir baglanti oldugunu one siirmek icin kullanilmaktadir (Ellisa, Park, Kim, &
Yeoman, 2018). Mutfak turizmi terimi ilk olarak 1998 yilinda turistlerin yemek yoluyla
diger kiiltiirleri deneyimleyebilecekleri kavramima atifta bulunularak oOnerilmistir.
Turistler yiyecekleri tiiketerek, hazirlayarak ve sunarak aktif olarak kendi benzersiz
deneyimlerini insa edebilecekleri diistincesi hakimdir (Long, 2004). Mutfak turizmi genel
olarak, yerel lezzetleri kesfetme, tatma ve unutulmaz mutfak deneyimleri kazanma
amacini tasiyan seyahatleri de ifade etmektedir (Horng & Tsai, 2012). Birgok sehir, bolge
veya iilke yemekleriyle taninirken, mutfak turizmi sadece yemek kiiltiirii ile sinirh
degildir. Her turist giinde en az ii¢ kez yemek yer, bu da yemegi turizmin temel ekonomik
itici giiclerinden biri yapmaktadir. irlanda, Filipinler ve Kanada gibi iilkeler mutfak

turizminin gelisimine 6nemli yatirimlar yapmakta ve gida turizmi promosyonu ve iiriin
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gelistirmenin bir sonucu olarak ziyaret¢i harcamalar1 ve gecelik konaklamalarda biiyiik

artiglar gormektedir (Walker, 2017).
2.5.6. Kiiltiir ve Sanat Turizmi

Kiiltiir, belirli yerlerin orada bulunabilen kiiltliriin gesitli yonleriyle turizmde
onemli bir role sahiptir. Yolculuklar miizik, dil, edebiyat gibi maddi kiiltiir temelinde
planlanmaktadir. Kiltiir Turizmi, bir iilkenin veya bolgenin kiiltiiriiyle, 6zellikle bu
cografi bolgelerdeki insanlarin yasam tarzlariyla, bu insanlarin tarihiyle, sanatlariyla,
mimarileriyle, dinleriyle ve diger unsurlariyla ilgili turizmin alt kiimesidir. Bu, bolgedeki
insanlarin yasam tarzlarini sekillendirmeye yardimer olmustur. Kiiltiir turizmi, 6zellikle
tarihi veya biiylik sehirler olmak {izere kentsel alanlardaki turizmi ve bunlarin miize ve
tiyatro gibi kiiltiirel tesislerini igerir. Ayrica, yerli kiiltiirel topluluklarin geleneklerini
(yani festivaller, ritlieller) ve degerlerini ve yasam tarzlarini sergileyen kirsal alanlardaki
turizmi ve endiistriyel turizm gibi nisleri de igerebilir. Kiiltiir turizmi, kisilerin kiiltiirel
ithtiyaclarii karsilamak i¢in yeni bilgi ve deneyimler toplamak amaciyla normal ikamet
yerlerinden uzakta kiiltiirel cazibe merkezlerine tasinmasi olarak tanimlanmaktadir. Bu
kiiltirel ihtiyaclar, egzotik otekiyi gozlemleyerek kisinin kendi kiiltiirel kimliginin
katilasmasini1 i¢erebilir. Kiiltiir turizminin uzun bir tarihi vardir ve kokleri Grand Tour'a
dayanan, turizmin orijinal seklidir. Ayn1 zamanda, ¢ogu politika yapicinin gelecek i¢in
bahse girdigi turizm bigimlerinden biridir (Walker, 2017). Turizm tanimlari, kiltiirel
turizmi daha genis bir turizm ve turizm ydnetimi teorisi gercevesine yerlestirir. Ornegin
kiiltiir turistleri, kiiltiiriin ya turist ¢ekmenin ya da insanlar1 seyahat etmeye motive
etmenin temelini olusturdugu 6zel ilgi turizminin bir bi¢imi olarak kabul edilmektedir

(McKercher & Cros, 2012).
2.5.7. inan¢ Turizmi

Turizmin gelismesinde bir¢ok faktor etkili olmakla birlikte dini motivasyon da en
onemli faktorlerden biridir. Giiniimiizde inang turizmi olarak adlandirilan bu olgu, kutsal
yerleri ziyaret etmeye ve dini vecibeleri yerine getirmeye yoneliktir (Ozturk, Aslan, &
Altinoz, 2022). inang turizmi, katilimcilarinin kismen veya tamamen dini nedenlerle
motive edildigi turizm tiiriidiir (Rinschede, 1992). Inan¢ turizmi, insanlarin hac,

misyonerlik veya kardeslik amaciyla bireysel veya grup halinde seyahat ettigi bir turizm
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tiiriidiir. Diinyanin en biiytik kitlesel din turizmi, Suudi Arabistan'in Mekke kentinde her
y1l diizenlenen Hac ziyaretinde gerceklesir (Walker, 2017). islam'da Mekke ve Medine,
Yahudilikte Kudiis, Hiristiyanlikta Kudiis, Roma ve Efes, Brahmanlikta Benares, kutsal
mekan olarak atfedilmis baslica ziyaret noktalaridir. Diinyanin bir¢ok noktasini da bu
destinasyonlara eklemek miimkiindiir (Sargin, 2006). Inang turizmi, en az ii¢ agidan bir
miras turizmi bi¢imi olarak diistiniilmektedir. Birincisi, ziyaret edilen yerler, kiliseler,
camiler, tapinaklar, sinagoglar, tiirbeler, kutsal daglar ve magaralar dahil olmak iizere
miras yerleridir. Ikincil olarak, hac yollar1, hac uygulamasindaki tarihsel rollerine dayali
olarak miras kaynaklar1 haline gelmistir. Son olarak, saygi duyulan yerlerde yapilan
ibadet bi¢imleri ve dini torenler, somut olmayan bir mirasin veya yolculugun agirligini
icsel ve digsal olarak gosteren bir dizi sosyo-Kkiiltiirel uygulamanin parcasi haline gelmistir
(Timothy & G.P., 2009). Inang turizmi, seyahat endiistrisinin birgok yoniinii igermektedir.
Bunlara 6rnek olarak hac ve turlar, misyonerlik ve goniillii seyahatler, inanca dayali
seyirler, dini turistik yerler, inzivalar, haclh seferleri, kongreler ve inanca dayali kamplar

gosterilmektedir (Papathanassis, 2011).
2.5.8. Eko Turizm

Ekoturizm kavraminin da diger turizm tiirlerinde oldugu gibi birgok tanimi
bulunmaktadir. Bir tanimda ekoturizm, gezginin bir destinasyona, o destinasyonun dogal
tarihinin bir veya daha fazla 6zelligine olan ilgisi nedeniyle cekildigi bir doga turizmi
olarak belirtilmektedir. Genellikle bu ziyaret, egitim, eglence ve maceray1
birlestirmektedir (Laarman & Durst, 1988). Daha genis bir tanim ile ekoturizm, tiirlerin
ve habitatlarin korunmasina dogrudan korumaya katki yoluyla ve / veya dolayli olarak
yerel halkin yaban hayati miras alanlarina bir gelir kaynagi olarak deger vermesi ve
dolayisiyla korumasi i¢in yerel topluma yeterli gelir saglayarak katkida bulunan diisiik
etkili bir doga turizmidir (Goodwin, 1996). Genel olarak ekoturizm, dogal ortamlarin
canli pargalari ile ilgilenir. Ekoturizm, sosyal agidan sorumlu seyahat, kisisel gelisim ve
cevresel siirdiiriilebilirlige odaklanmaktadir. Ekoturizm tipik olarak flora, fauna ve
kiiltiire] mirasin birincil ¢ekicilikler oldugu yerlere seyahat etmeyi igerir. Ekoturizm,
turistlere insanlarin ¢evre iizerindeki etkisine dair i¢gorii saglamay1 ve dogal yasam
alanlarimizin daha fazla takdir edilmesini tesvik etmeyi amaglamaktadir (Walker, 2017).

Wallace ve Pierce (1996), bu turizmin alt1 ilkeye hitap etmesi durumunda gergek
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ekoturizm oldugunun sdylenebilecegini one stirmektedir. Bunlardan birincisi, ¢evreye ve
yore halkina olumsuz etkileri en aza indiren bir kullanim sekli olmas1 gerektigidir. Ikincil
olarak, bir bolgenin dogal ve kiiltiirel sistemlerine iliskin farkindaligi ve anlayisi ve
ardindan bu sistemleri etkileyen sorunlara ziyaretcilerin katilimini artirir. Ugiinciisii,
yasal olarak korunan ve diger dogal alanlarin korunmasina ve yonetimine katkida
bulunur. Dérdiincii olarak, ger¢eklesmesi gereken turizmin tiiriinii ve miktarini belirleyen
karar verme siirecine yerel halkin erken ve uzun vadeli katilimini en st diizeye ¢ikarir.
Besinci olarak, ekonomik ve diger faydalari, geleneksel uygulamalarn (ciftcilik,
balik¢ilik, sosyal sistemler, vb.) bastirmak veya degistirmek yerine yerel halki
tamamlayici nitelikte yonlendirir. Altinct ve son olarak, yerel halkin ve doga turizmi
calisanlarinin dogal alanlar1 degerlendirip ziyaret etmeleri ve ziyaretgilerin gérmeye
geldikleri harikalar hakkinda daha fazla bilgi edinmeleri i¢in 6zel firsatlar sunar. Pek ¢cok
tilke i¢in ekoturizm, ¢evrenin korunmasini finanse etmek i¢in basit bir marjinal faaliyet
degil, ayn1 zamanda ulusal ekonominin 6nemli bir endiistrisidir. Ornegin, Kosta Rika,
Ekvador, Nepal, Kenya, Madagaskar ve Antarktika gibi bolgelerde ekoturizm, gayri safi

yurti¢i hasilanin ve ekonomik faaliyetin 6nemli bir boliimiinii temsil etmektedir.
2.5.9. Saghk Turizmi

Saglik turizmi, insanlarin o iilkede tibbi tedavi elde etmek amaciyla normal olarak
ikamet ettikleri yerden baska bir yere seyahat etmeleridir. Bir diger tanimda saglik
turizmi, ameliyat veya diger uzman miidahaleler gibi tibbi tedavilerden gegmek igin
destinasyonlara seyahat olarak tanimlanmaktadir. Saglik turizmi iki farkli bigcimde
goriilmektedir: cerrahi ve terapdtik. Bu ikisi arasinda net bir ayrim bulunmaktadir.
Cerrahi kesinlikle belirli operasyonlar1 igerir, oysa terapotik, iyilestirme tedavilerine
katilma anlamina gelmektedir (Smith & Puczkd, 2009). Geleneksel olarak, insanlar kendi
topluluklarinda bulunmayan tibbi tedavi i¢in az gelismis iilkelerden ¢ok gelismis
tilkelerdeki biiyiik tip merkezlerine seyahat ederlerdi; geleneksel model hala devam etse
de son zamanlardaki egilim, insanlarin maliyet degerlendirmesi nedeniyle tibbi tedaviler
icin gelismis iilkelerden tiglincii diinya iilkelerine seyahat etmeleri yoniindedir. Tibbi
tedavi i¢in seyahat etmenin bir bagka nedeni de baz1 dogurganlik prosediirleri gibi bazi
tedavilerin kendi iilkesinde yasal olmayabilmesidir. Baglangigta Bookman ve Bookman

(2007) tarafindan onerildigi ve Medikal Turizm Dernegi (Cormany, 2008) tarafindan
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daha da gelistirilip benimsendigi {lizere, saglik turizmi seyahati i¢in bir siniflandirma

sistemi {i¢ genis alan ve alt1 kategori igermektedir:

1. Zorlayici tibbi prosediirler (ii¢ kategori):

a. Kozmetik cerrahi/viicut gelistirme (or. plastik cerrahi, implantlar, kozmetik dis

hekimligi, dovme sildirme).

b. Discilik igleri (6rn. kalca protezi, discilik, bariatrik, Lasik g6z) dahil olmak iizere,

yasami tehdit etmeyen durumlarda tibbi olarak gerekli veya onerilen cerrahi.

c. Hayat1 tehdit eden durumlar i¢in tibbi olarak gerekli veya onerilen ameliyat (6rn.

kalp ameliyatlar1, kanser tedavisi, organ nakli).

2. Teshis prosediirleri (0r. stres testleri, taramalar, kedi taramalari, “yonetici fizik

muayene” ve elektrokardiyogramlar dahil olmak tizere bir kategori).
3. Yasam tarzi prosediirleri (iki kategori):

a. Kaplica tedavileri ve konsiiltasyonlar (cerrahi olmayan terapiler; 6rnegin botoks,

masaj, diyet ayarlama, bagimlilik tedavisi).

b. Cerrahi olmayan alternatif tedaviler (6rn. akupunktur, Ayurveda, homeopatik,

bitkisel tedaviler, hidroterapi).

Diinya capinda popiiler tibbi seyahat destinasyonlari arasinda Kosta Rika,
Ekvador, Hindistan, Israil, Urdiin, Malezya, Meksika, Singapur, Giiney Kore, Tayvan,
Tayland, Tiirkiye, Amerika Birlesik Devletleri bulunmaktadir. Estetik cerrahi igin
popiiler destinasyonlar arasinda Arjantin, Bolivya, Brezilya, Kolombiya, Kosta Rika,
Kiiba, Ekvador, Meksika, Tirkiye, Tayland ve Ukrayna bulunmaktadir. “Sociedad
Boliviana de Cirugia Plastica y Reconstructiva”ya gore, lilkedeki orta ve st smif
kadinlarin %70'inden fazlas1 bir sekilde plastik cerrahi gecirdi. Diger hedef iilkeler
arasinda Belgika, Polonya, Slovakya, Ukrayna ve Giiney Afrika bulunmaktadir (Walker,
2017).
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2.5.10. 3S Turizmi

Bilindigi iizere, turizm faaliyetlerini etkileyen bir¢ok iklim degiskeni, 6rnegin
hava ve deniz sicakligi ile giineslenme siiresi bulunmaktadir (Andrade, Alcoforado, &
Oliveira, 2007). 3S turizm, turist deneyiminin merkezinde yer almaktadir ve 21. yiizyilin
‘deneyime ag' turistlerinin satin aldig1, bekledigi ve tiikettigi imgelerin olusturulmasi ve
yorumlanmasidir (Alipour, Olya, Maleki, & Dalir, 2020). 3S, kiy1 bolgelerini, 6zellikle
de plajlar1 ziyaret etmeyi tercih etmenin ana nedenidir (Krelling, Williams, & Turra,
2017). Diinyanin pek ¢ok yerinde 3S turizmi, kiy1 bolgelerinin tamamen ya da kismen
kentlesmesiyle ayn1 zamana denk gelmistir. Ornegin, Ispanya'nin bazi1 kiy1 bélgelerinde
yerlesik alanin %45't asmasi, siirdiiriilebilir turizmin gelistirilmesinin giiniimiizdeki
biiyiikk 6neminin bir kanitidir (Polnyotee & Thadaniti, 2015; Higgins-Desbiolles, 2018).
Akdeniz bolgesinde yer alan iilkeler 3S turizm faaliyetlerinin en yogun gorildiigii tilkeler

olarak belirtilmektedir.
2.6. Turizm ve Cevre

Herhangi bir insan eyleminin, etkilesimde bulundugu dogal ¢evre i¢in, onu daha
zararli insan davranis1 bicimlerinden korumak veya muhafaza etmek disinda, yararh bir
etkiye sahip olmasi olmamaktadir. Bu nedenle, turizmin g¢evre igin yararh etkilerinden
bahsedildiginde, 6ziinde turizmin, aga¢ kesimi ve madencilik gibi muhtemelen daha
zararl kalkinma faaliyetlerinden ¢evreyi korumanin bir yolu olarak kullanilmasindan
bahsedilmektedir. Bu durumun istisnasi, turizmin yapili g¢evre ile etkilesimidir; burada
sanayi sonrasi peyzajlarda turizm, kentsel yenilenmeye yardimci olmak ve g¢evrenin
kalitesini iyilestirmek igin bir katalizor olarak kullanilmistir (Holden, 2008). Hakim
ekonomik faydalarin yaninda, savunuculuk platformu tarafindan ¢esitli ¢evresel faydalar
belirtilmistir. Ik olarak, bir destinasyonun sundugu belirli ¢ekicilikler ne olursa olsun,
temiz ve manzarali ortamlar, ¢ogu turist tiiriinii cekmek i¢in arzu edilen varliklardir. Bu
nedenle destinasyon yoneticileri, genel ¢evresel varliklarin1 korumak ve gelistirmek i¢in
kalic1 bir tegvike sahiptir. 2008 Yaz Olimpiyat Oyunlari sirasinda turistlerin Cin'i olumsuz
bir iilke imajiyla terk etmemesi i¢in Cin hiikiimetinin Pekin'deki hava kirliligini azaltmak
icin biiyiik cabalar sarf etmesi gibi belirli olaylar bu tesviki tesvik edebilmektedir (Streets,
ve digerleri, 2008). Ayrica, nispeten bozulmamis bir dogal ¢evrenin kendisi, ekoturizm

gibi sektorlerde birincil cazibe kaynagidir. Ekoturizmden elde edilen gelirlerin, ayni
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arazinin tarim veya agac¢ kesimi i¢in alternatif olarak kullanilmasindan elde edilebilecek
olandan daha fazla oldugu bir durumdur, bu nedenle bu, dogal yasam alani olarak

korunmasi i¢in gii¢lii bir tesvik olusturmaktadir (Weaver & Lawton, 2002).

Turizmin gelismesinden kaynaklanan c¢esitli olumsuz ¢evresel etkiler
bulunmaktadir. Bunlar ii¢ ana kaygi tiirtine ayrilmaktadir: dogal kaynak kullanimi;
davranmigsal hususlar ve Kirlilik. Bu hususlara iliskin Ornekler Tablo 2.2°de

gosterilmektedir.
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Tablo 2.2: Turizmin Olumsuz Cevresel Sonuglari (Holden, 2008)

Kaynak kullanimi: Turizm,
ozellikle toprak ve su olmak
iizere dogal kaynaklar icin diger
kalkinma bi¢imleri ve insan
faaliyetleri ile rekabet eder.
Dogal kaynaklarm kullanimi
daha sonra ekolojik habitatlarin
doniistimiine ve flora ve fauna
kaybina yol agar.

ozelliklerine sahiptir. Bu nedenle
asir1  kullanim  egilimi  vardir.
Yerli ve yerel halkin varliklarini
ve gecimlerini dayandirdiklari
dogal kaynaklara erigimi
reddedilebilir. Turizm geligimi
igin arazi doniisiimii, ekolojik
yasam alanlarini ve ekosistemleri
dogrudan yok edebilir.
Kaynaklarin turizm icin
kullanilmasi, ekonomik
kalkinmanin diger sektorlerinde
reddedildiginden, bir  'firsat
maliyeti' igerir.

Konu Problemler Ornek
Turizmin dayandigi bazi dogal | Londra ve Malta gibi turizm
kaynaklar, Ortak Havuz | {ireten ve varig bdlgelerindeki
Kaynaklari (CPR'ler) | havaalani ingaati, genig tarim

arazileri kullanmaktadir.
Kenya'daki kiy1 sulak alanlarinin
otel gelistirmeleri icin
kurutulmast.

Karayipler'de plaj ve mercan
resifi ekosistemlerinin kaybi.
Avrupa Alpleri ve
Himalayalar'da turizmle iliskili
dag yamagclarinin
ormansizlagmasi.

Goa, Hindistan'da oldugu gibi su
tablasinin yerel kuyu seviyesinin
altina diistiriilmesi.

Varilan cevreye karsi insan
davramslarn

Turizmden elde edilecek gelirler
yerel halki cesaretlendirmekte ve
turistler gevreye karsi bilgisizlik
ve/veya umursamazlik
sergileyebilmekte ve uygunsuz
davranislarda bulunabilmektedir.

Kenya, Maasai'de vahsi
hayvanlarin beslenme ve iireme
kaliplarinin bozulmasi.
Mombassa kiyist agiklarinda
turistlere  satmak i¢in yerel
halkin mercanlari kirmast.
Turistlere eglence saglamak icin

iligkilendirilmektedir.

Bu, fiziksel ve kiiltiirel ¢evreler | Amazon'da baliklarin
i¢in bir dizi olumsuz sonuca yol | dinamitlenmesi.
acabilmektedir. Karayipler'de mercanlarin
iizerinde yiiriiyen turistler.
Turlszje.n.kayr?gklanan bir dizi Akdeniz  ve  Karayipler'de
farkli kirlilik tiirii bulunmaktadir. . -
- turizmden kaynaklanan insan
Bunlar, yerelden kiiresele farkli <
S A . . | at1g1 bertaraf sorunlar.
Kirlilik: mekansal Olgeklerde  cevreyi . .
S - X . Avrupa  Alplerindeki  hava
Su Kirliligi etkilemektedir. Destinasyonlarda | | . ...\ . X
O e o . kirliligi sorunlar1 ve jet motoru
Hava Kirliligi kirliligin ~ etkileri  genellikle . ..
et e e = . o emisyonlarinin kiiresel 1stnma ve
Giirilti Kirliligi turizmin  gelisme diizeyi ve
i .. .| ozon sorunlarina katkisi.
Estetik Kirlilik planlama ve c¢evre ydOnetimi o .
kontrollerinin uygulanma Afrika'daki Serengetl
. Y . Parki'ndaki hava balonlarinin
derecesi ile | o s
giiriiltii kirliligi.

Turizm baglaminda 6nemli bir hava kirliligi kaynagi ulasim ile iliskilidir. Hem

hava hem de araba tasimacilifi, fosil yakitlarin yakilmasi yoluyla yerel ve kiiresel

atmosferik kirlilige katkida bulunmaktadir. Karbon dioksit (COz2) saliminin yaygin olarak

kiiresel 1sinmanin baslica nedenlerinden biri oldugu diisiiniilmektedir ve kiikiirt dioksit

(SO2) emisyonu ormanlar1 ve Atina'daki Parthenon gibi tarihi anitlari yok eden asit

yagmuru sorunlarina katkida bulunmaktadir. Yolcu kilometresi basina havacilik, diger

tim ulasim tiirlerinden daha fazla CO2 tiretmektedir. Turizmden kaynaklanan giiriltii
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kirliligi, turistlerin sessizlik ve huzur aradigi destinasyonlarda ozellikle fark edilir
olmaktadir. ABD'deki Biiyiik Kanyon ve Himalayalar gibi sessizligin beklendigi uzak
bolgelerdeki hava ucuslari, turistlerin ve tatilcilerin memnuniyetsizligine neden
olmaktadir. Turizm tesislerinin insaatindan kaynaklanan giirtiltii kirliligi de bolge
sakinleri ve turistler i¢in sorun olusturan birer kirlilik olusturmaktadir (Holden, 2008). Su
kirliligi de hava ve giiriiltii kirliligi gibi diinyanin birgok turistik bdlgesinde énemli bir
sorundur. Ornegin, diinyanin en ¢ok ziyaret edilen turizm bdlgesi olan Akdeniz'de, kiy1
seridindeki 700'den fazla kasaba ve sehrin yalnizca ylizde 30'u kanalizasyonlar1 denize
bosaltmadan once aritmaktadir (Jenner & Smith, 1992). Jenner ve Smith'in ¢alismasindan
yaklagik 30 yil sonra, bu rakamlarin iyilesmesi beklense de kirliligin nedenlerini
hafifletmek icin siyasi iradeye ve ekonomik kaynaklara olan ihtiya¢ bilyiik 6nem arz
etmektedir. Insan kanalizasyonundan kaynaklanan su kirliligi sorunu, yalnizca turizmden
kaynaklanmamaktadir. Bu durum, ayni zamanda hem yerel halkin hem de turistlerin

ithtiyaclarini kargilamaya yonelik yetersiz bir altyapinin yansimasidir.

Asagida kiiresel ve EUROCONTROL iiyesi 16 iilkenin turizm ve ¢evre iligkisini

gosteren grafikler verilmistir.

Sekil 2.2: Kiiresel Turizm ve Cevre Kirliligi
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Sekil 2.3: Ulkelerin Turist Sayis1 ve CO2 Emisyonu (WDI, 2023)
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UCUNCU BOLUM

EKONOMIiK BUYUME

Ekonomik biiylime, yasam standartlar1 ve yasam kalitesindeki iyilesmelerle
yakindan baglantili oldugu i¢in diinyadaki birgok iilke i¢in 6nemli bir hedeftir. EkKonomik
biiylime, bir ekonomide mal ve hizmet iiretiminin zaman i¢inde artmasi anlamina gelir ve
genellikle Gayri Safi Yurtici Hasila'daki (GSYIH) degisikliklerle 6lciiliir. Ekonomik
bliylimeye katkida bulunan faktorler arasinda iiretkenlikteki artislar, fiziksel ve beseri
sermayeye yapilan yatirnmlar, teknolojideki gelismeler ve elverigli hiikiimet politikalari
yer alir. Ekonomik biiylime, artan is firsatlar1 ve daha yiiksek gelir gibi bir¢ok fayda
saglayabilirken, esitsizlik ve ¢evresel bozulma gibi zorluklar1 da beraberinde getirebilir.
Bu nedenle bir¢ok iilke, ¢cevre tizerindeki olumsuz etkileri en aza indirirken toplumun tiim
tiyelerine fayda saglayan dengeli ve siirdiiriilebilir bir ekonomik biiylime elde etmeye
calismaktadir. Bu boliimde, ekonomik biiylime kavrami ve ekonomik biiyiime teorilerine

yer verilmektedir.
3.1. Ekonomik Biiyiime Kavram

Ekonomik biiylime temel olarak bir iilkede {iretilen mal ve hizmet miktarindaki
zaman igindeki artig1 olarak tanimlanir. Ayn1 zamanda iilkede yasayan insanlarin yasam
standartlarmi yiikseltmenin tek yolu olarak goriilmektedir (Unsal, 2013). Baska bir
deyisle ekonomik biiylime, iiretim kapasitesindeki artisa bagli olarak kisi basina reel
gelirdeki devamli ve 6nemli artis olarak tanimlanmaktadir (Karatas & Cankaya, 2010).
Dolayisiyla ekonomik biiylime uzun vadeli bir olgu olarak goriilmektedir, ¢linkii bu
artiglar ancak uzun vadede {ilkenin iiretim dlgeginin veya potansiyelinin genisletilmesi

veya daha verimli kullanilmas1 yoluyla gergeklesebilir (Kibritgioglu, 1998).



Bir ekonominin belirli donemlerde meydana gelen tiretim hacmindeki artis olarak
ifade edilen ekonomik biiyiime, zaman ig¢inde milli gelirde artis anlamina gelmektedir.
Biiyiime, ekonomik agidan nitelik ve nicelige gore yigili bir bicimde meydana gelen
degisme ve gelisme anlamimna da gelmektedir. Bu tanimlara gore, ekonomik gelisme
diizeyi, bir iilkede kisi basina diisen milli gelir ile 6lgiilmektedir. Biiytime hizi ise milli
gelirde dnceki yillara gore yillik reel gelirdeki artis orani olarak tanimlanmaktadir (Turan,

2008).
3.2. Ekonomik Biiyiime Teorileri

Ekonomik biiyiime, klasik iktisat¢ilarin biiylime teorilerinden giliniimiizde hala
gecerli olan biiylime modellerine kadar bircok model ve teori gelistirilerek analiz
edilmistir. Biiyiime siirecinin arkasindaki temel belirleyicilerin ortaya konmasi da bu
caligmalarin temelini olusturmaktadir. Farkli faktorlerin ekonomik biiyiime tizerindeki
etkisini belirlemek i¢in ¢ok sayida girisimde bulunulmustur (Evenson, 1997). Bu

bolimde ise ekonomik biiyiime teorilerinden bahsedilecektir.
3.2.1. Klasik Biiyiime Teorisi

Klasik biiylime teorisinde biiyiime ve gelisme kavramlar1 verimlilik artisi, {iretim
artis1 ve sermaye birikimi seklinde tanimlanmakta ve aynmi anlamda kullanilmaktadir.
Teknolojik degisim ve sermaye birikimi biiylimenin itici giicli olarak kabul edilmektedir.
19. yiizyilda Sanayi Devriminin gergeklesmesi, ekonomik biiyiime i¢in gerekli ortami
saglamistir. Biiylimenin Ui¢ ana yolu vardir: sermaye birikimi, is bdliimi ve
mekanizasyon. Biiylimeyi yavaglatacak faktorler ekonomiden ziyade disaridan gelen

faktorlerdir (Ozgiiven, 1988).

Klasiklere gore ticaretin tamamen serbest oldugu bir sistemde her iilke
sermayesini ve emegini en faydali alanlara aktarmaktadir. Bu kisisel ¢caba, sanayiyi tesvik
ederek, yeni fikirleri ve gelismeleri 6diillendirerek ve doganin sagladigi essiz giicii en
etkin sekilde kullanarak emegin en iyi sekilde dagitilmasini saglamaktadir. Ayni zamanda
genel tretimi artirarak genel verimliligi de arttirmaktadir. Klasik ekonomik biiyiime

teorisi, etkin kaynak tahsisi ve olgek ekonomileri gibi dis ticaretin statik faydalarini
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vurgulamaktadir. Bu teoride dis ticaretin bilgi ve teknoloji transferi gibi dinamik faydalari
dikkate alinmamistir (Sendogan, 2020).

3.2.1.1. A. Smith'in Biiyiime Teorisi

Adam Smith ekonomik biiylimenin gerceklesmesi i¢in c¢esitli analizler ve
onermelerde bulunmustur ve arastirmalar yapmustir. Smith, ekonominin diizenli
donemlerde ve siirekli bilylimeyecegini, ekonomik biiylime gergeklesse bile bir siire sonra
durgunluga girecegini belirtmektedir. Smith'e gore ekonomik biiylime, piyasaya

miidahale etmeden piyasanin kendi kendine ilerlemesi ile saglanir (Erkol, 2023).
Smith’in biiyiime ve durgunluk siireci su sekilde ifade edilebilir;

Sekil 3.1: Smith'in Biiyiime Durgunluk Siireci (Ozgiiven, 1998)
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Adam Smith'e gore; Ekonomik biiyiimenin temel kaynagi sermaye, is bolimii ve
uzmanlasmadir. Isgiicii daha spesifik bir alanda uzmanlastikca, o is hakkinda herkesten
daha fazla sey bilecek ve bu isi daha iyi yaparak tliretkenlikleri artacaktir. Bu, sosyal refahi
artirarak ekonomik biiyiimeyi olumlu yonde etkileyecektir (Karadeniz, Durusoy, & Kose,
2007). Is boliimii ve uzmanlasmanin verimliligi i¢ sekilde arttirabilmektedir (Smith A.
1911):

1. Her iscinin becerilerini artirmak, yapabilecegi miktar1 artirmaktadir. Ayni
zamanda, is boliimii, herkesin igini tek bir siirece indirgedigi ve bu siireci
hayatinin tek arayisina doniistiirdiigii i¢in is¢inin becerisini mutlaka gelistirir.

2. Bir isten digerine gecerken, kaybedilen zamandan tasarruf ederek elde edilen

fayda, ilk basta diisliniilenden ¢ok daha fazladir. Bir isten digerine gecerken
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araclar degisir, kisi isi alirken istek ve ¢abasi azalir bu da verimliligin azalmasina
neden olur.
3. Herkes uygun makineleri kullanmanin ne kadar kolay oldugunu fark etmistir ve

isi kolaylastiran bu makinelerin is boliimiiniin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmuistir.

Her iscinin becerilerini gelistirmek, bir isten digerine gecerken kaybedilen
zamandan tasarruf saglayabilmektedir. Makine ve techizat sayisindaki artis sadece

isgiiclinli azaltmakla kalmamaktadir, ayn1 zamanda sayisini da azaltmaktadir.

Sekil 3.2: Adam Smith'in Bilyiime Modeli (Ozgiiven, 1998)

'

Duragan Durum

Y Bilylme
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 J

t

A. Smith’in tamimladig1 iktisadi biiylimeden sonra gerceklesen duran durugum
Sekil 3.2’de gosterilmistir. Yatay eksende zaman, dikey eksende ise hasila yer almaktadir.
Sermaye, is boliimii ve uzmanlagsma sonucunda meydana gelen iiretim ve hasila artis1 Y1
hasila diizeyinde durmaktadir. Ekonomi Y1 hasila diizeyi noktast itibariyle tam zenginlik

asamasina ulagmistir.
3.2.1.2. D. Ricardo'nun Biiyiime Teorisi

Ricardo'nun modeli, Ingiltere'nin mevcut dénemdeki ekonomik karakterini
yansitmaktadir. Modelin ortaya ¢ikist sanayi devriminin baglangicina denk gelmektedir.
Sanayi devriminden sonra teknolojinin de olumlu katkistyla birikim giicii ytiksektir.

Tasarruf ve sermaye birikimindeki artis beklenenden daha hizlidir (Taban, 2010).
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D. Ricardo, Smith'in goriislerini desteklerken, en dnemli farkliliklar ekonomik
biliylimenin devam edip etmeyecegidir. Ricardo'ya gore bir lilkenin iiretimi iki sekilde

artabilir (Ozgiiven, 1998):

1. Gelirin biiyiik bir kismu yatirima aktarilir hem tiretim miktar1 hem de tiriiniin
degeri artmaktadir. Boylece tilkenin refah seviyesi artmaktadir ancak bu yol
baslangicta tiiketimi azaltmaktadir.

2. Diger bir yol ise istihdam edilen emegin verimliligini artirmak ve {iretim
hacmini arttirmaktir. Ancak bu sefer fazla {iriiniin degerlendirilmesi

gerekmektedir. Bu fazla iiriinler ise {irliniin fiyatin1 diistirecektir.

Ikinci yol tiiketimi kisitlamadan iiretimi en iist diizeye ¢ikardig1 igin bu iki yoldan
ikincisi tercih edilmektedir. Ricardo'ya gore sermaye, servet tiretimi i¢in kullanilan pratik
bilgiler, makineler, hammaddeler ve tasarruf boliimiidiir. Tasarruf arttikca sermaye
artmaktadir ve sermaye arttik¢a biiylime ve tliretim talebi de artmaktadir. Ricardo'ya gore

teknoloji isgiicli talebine zarar verebilir (Sendogan, 2020).
3.2.2. Modern Biiyiime Modelleri

Modern biiylime teorileri siireci Ramsey (1928) tarafindan baslatilmistir. Yirminci
ylizyilin ikinci yarisinda Harrod ve Domar, Keynesyen statik teoriye bazi katkilarda
bulunmustur (Kutluer, 2021). Bu baslik altinda sirasiyla Keynesyen Biiyiime Modeli ve
Harrod-Domar Biiyiime Modeli agiklanmaktadir.

3.2.2.1. Keynesyen Biiyiime Modeli

John Maynard Keynes teoriyi ekonominin toplam talep tarafina dayali olarak
gelistirmistir. Keynesyen teori, ekonomik faaliyetlerdeki degisikliklerin milli gelir,
tilketim, yatirnm ve tasarruf gibi toplam talepten kaynaklandigini agiklamaktadir.
Keynes'in goriisiine gore ekonomik krizler veya bunalim dénemlerinde piyasanin kendi
kendini diizenleyemedigi durumlar olabilir. Bu durumlarda hiikiimet, ekonomiyi
canlandirmak i¢in araclarini kullanarak ekonomiye miidahale etmelidir. Keynesyen teori,
bu bakis agisiyla 1929'daki Biiyiik Buhran'in ¢6ziimii olarak bilinmektedir. Keynesyen
teori, iki kosulun 6nemini vurgular. Bunlardan biri, toplam talebi artirmak i¢in para

politikas1 olarak faiz oranini diislirmek; digeri ise hiikiimetin maliye politikas1 olarak
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altyaptya yatinm yapmasit gerektigidir. Keynesyen teori, hiikiimetin miidahalesi
gerekliligine dikkat c¢ektigi i¢in Onemlidir. Bununla hiikiimet, ekonomik biiylimeyi
sirdiirmek i¢in mali zorluklar1 telafi etmek icin kamu borcunu bir arag¢ olarak

kullanabilmektedir (Sharipov, 2015).

Sekil 3.3: Keynesyen Analiz (Ozgiiven, 1998)

C1 & v
! ! C+1
Al !
- c
c o} ;
—
0
Y1 Y2 b

Keynesyen analizindeki tam istihdam denge durumu Sekil 3.3’de gosterilmistir.
Yatay eksende iiretim (gelir), dikey eksende ise harcamalar yer alirken toplam arz
dogrusu OY, tiikketim fonksiyonu ise CC ile ifade edilmistir. Tam istthdam gelir
seviyesinin Y1 de oldugunu farz edelim. Tam istihdam gelir seviyesinde OY1 ile ifade
edilirse, tiiketim harcamalart C1Y1 tasarruflar ise AiCi kadar olur. Bu durumda soz
konusu tam istihdam gelir diizeyine ulasmak ve bunu devam ettirebilmek igin yatirim

harcamalarinin da A1C1 biiyiikliiglinde olmasi gerekir.
3.2.2.2. Harrod-Domar Biiyiime Modeli

Harrod-Domar modeli, Harrod ve Domar'in Keynesyen ekole ait one siirdiigii
teorilerden ortaya ¢ikmistir. Bu model, R. Harrod ve E. Domar'in 1940'larda bagimsiz
olarak gelistirdigi ve benzer sonuglar elde ettigi modeldir. Dengeli ekonomik biiyiime
kosullarini arastiran bu yaklagim, sabit emek ve sermaye kullanimi iizerinden sabit
sermaye getirisi varsayimina dayanmaktadir (Sendogan, 2020). Harrod-Domar modeli iki

Oonemli varsayima dayanmaktadir:
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1. Toplam iiretim, sermaye birikiminin bir islevidir.

2. Sermaye birikimi toplam gelire ve tasarruf oranina baghdir.

Harrod-Domar modeline gore, ekonomik biiylimeyi saglamak igin ya tasarruf
oranlar1 ya da sermayenin verimliligi artirtlmalidir (Yiilek, 1997). Dolayistyla, talep her
asamanin kapasitesine esitse ve dengeli bir biiylime mekanizmasi isletiyorsa ekonomik
bliylime siirekli olacaktir. Talebin sabit veya kapasiteden kiigiik oldugu durumlarda

dengesiz bir biiylime siireci ortaya ¢ikacaktir (Giivel, 2011).

Harrod-Domar biiyiime modeli, sermaye birikimini dogal kaynaklardan ziyade
biiylimenin motoru olarak ekonomik biiylimenin merkezine yerlestirmektedir. Modelde
ti¢ farkli biiylime kavrami vardir. Bunlar; dogal biiyiime orani, gerekli bliyiime orani ve
fiili biiylime oranidir. Dogal biiyiime orani, isgiiciiniin daha da genislemesi nedeniyle
tiretim artiglarini agiklamaktadir. Dogal biiyiime orani, teknolojik degisimin varligina,
isgiiclinlin artmasina, hane halki ve firmalarin tasarruf ve yatirim davranislarina baglhidir.
Gerekli biliylime orani, ekonomik faaliyetlerin sonuglarina goére yatirim planlayan
girisimciler i¢in énemli olan ¢iktilardaki biiyiime oramidir. Ugiinciisii, toplam ciktidaki

gercek degisikligi vermektedir (Solow, 1956).
3.2.3. Neo-Klasik Biiyiime Modeli

Neoklasik teori, Keynesyen teorinin tamamen tersi olan klasik yaklagima dayanur.
Teori, hiikiimet miidahalesi yerine, ekonomik biiylimeyi dengelemek i¢in rekabetci
pazarlara odaklanmaktadir. Teori, Keynesyen biiylime teorisini biiylime igin tek faktoriin
yatirrm oldugunu savunmasindan dolay1 anlamsiz oldugu goriigiinii savunmaktadir
Neoklasik teori, ekonomik biiyiime i¢in teknolojik ilerlemeye vurgu yapmaktadir

(Sharipov, 2015).

Literatiirde Solow modeli olarak da bilinen neoklasik biiylime modeli,
ekonomideki sermaye stokunun biiyiimesi, iggiliciindeki artis ve teknolojik gelisme
arasindaki etkilesimi ve bunun bir iilkenin ekonomik biiyiimesini nasil etkiledigini ortaya
cikarmak igin gelistirilmistir (Taban, 2013). Solow modelinin ana noktasi teknolojik
ilerlemedir. Solow modeline gore, modele teknolojik ilerlemenin eklenmesiyle

(baslangicta sabit olan) biiylimede siirdiiriilebilirlik miimkiindiir. Solow modeli,

68



ekonomik biiylimeyi basarmanin ve siirdiirmenin tek yolu olan teknolojik ilerlemeye

dayaniyor.

Ozellikle Solow (1956) ve Swan'm (1956) 6ncii calismalarina dayanan neoklasik
biliyiime teorisi, sonraki yillarda Denison (1961) ve Koopmans (1965) gibi bir¢cok
ekonomistin katkilartyla gelismistir. Temel olarak niifus artisinin ve teknolojik degisimin
tasarruf, yatirim ve ekonomik biiyiimeyi nasil etkiledigi sorununa sahip olan Neoklasik
Biiyiime Teorisi, Solow'un 1956'da Amerikan ekonomisinin biiylime deneyimini
incelemek icin yaptig1 calisma ile biliylime literatiiriinde ¢cok 6nemli bir yer edinmistir

(Taban, 2013).
3.2.4. I¢sel Biiyiime Teorisi

Ekonomik biiylimeyi sermaye ve isgiiciindeki artis ve teknolojik gelisme ile
iligkilendiren neoklasik bliylime teorisi, ekonomik biiylimeyi etkileyen faktorlerin
belirlenmesinde ve analiz edilmesinde yetersiz kalmistir (Ozsagir, 2008). Bu durum,
ekonomistleri yeni arastirma ve analizler yapmaya yoOnlendirdi. Calismalar, geleneksel
biiylime faktorlerinin yani sira mikro bazlara ve diger faktorlere daha fazla vurgu
yapilmasina dikkat ¢ekmistir (Fine, 2000 ). I¢sel biiyiime teorisi veya yeni bilyiime teorisi
olarak adlandirilan bu yaklagimda biiyiime, daha once dissal faktorler yerine igsel

faktorlerle agiklanmaktadir (Romer, 1994).

Yeni biliylime teorisi olarak da bilinen igsel biiyiime teorisi, Solow biiylime
teorisinden farkli olarak, teknolojik degisiklikler endojen olarak aciklanmaktadir. Igsel
biiylime teorisi, teknolojik degisimin, ekonomik biiylimeyi saglamak i¢in egitim ve saglik
niteliklerini ve bilgi yogun endiistrileri iceren beseri sermayeye yatirim yapilmasini
gerektirir. Ote yandan, yeni biiyiime teorisi, hiikiimetin beseri sermayeye, bilgi yogun
endiistrilere, bilime ve yeni teknolojik gelismelere kalkinma ve yatirimi tesvik etmek i¢in
aktif bir rol oynamasi gerektigi fikrine dayanmaktadir. Bu nedenle igsel biiylime teorisi
“‘ekonomik biiylimeyi basarmak ve siirdiirmek i¢in beseri sermayenin, arastirma ve
gelistirme teknolojilerinin ve bilimin geligimi olan teknolojik gelismelerle miimkiindiir’’

goriisiine sahiptir (Todaro & Smith, 2014).
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I¢sel bilyiime modelleri, bilginin ekonomiye katkisini iki temel terimle aciklar; bu
kavramlardan ilki, bilgi ve teknolojinin sagladig1 pozitif digsalliktir. Seviye ne olursa
olsun, olusturulan bilgiler farkli sektorler tarafindan elde edilip kullanilabilir ve farkli
siireclerle islenerek verimlilik saglanabilir. Bu siirecte bilgi birikimine yol agar. Ikinci

temel kavram, bilginin 6l¢ege artan bir getiri saglamasidir (Ercan, 2002).
3.3. Ekonomik Biiyiime Tiirleri
Ekonomik biiylime tiirlerini 9 grupta toplamak miimkiindiir.
3.3.1. Spontane Biiyiime

Spontane biiylime, devletin ekonomiye miidahalesinin asgari diizeyde oldugu ve
tiretim araglarinin diger faktorlerden bagimsiz olarak kendiliginden isledigi biiylime
cesididir. Kuzey Amerika ve Bati Avrupa’da iktisadi gelismenin ilk ve en &nemli
ornekleri yer almaktadir. Ekonomik gelisme bati tilkelerinde devlet miidahalesine gerek
duymadan meydana geldigi i¢in kendi kendine meydana gelen anlaminda spontene adi
verilmistir (Akinci, Akinct, & Yilmaz, 2013).

3.3.2. Planh Biiyiime

Planli biiyiimede bir plana gore kit kaynaklarin hangi oranda ve hangi mallarin
iiretimine ayrilacagi belirlenir. Bu biiylime tiirlinde verimin arttirilmasi ve her alanda
etkinligin saglanmas1 amaglanmaktadir. Planli biiylime uygulamasi biitiin sektorler i¢in
zorunlu ise ‘otoriter planlama’ s6z konusudur. Bu biiylime ¢esidine Ornek olarak

Sovyetler Birligi’ndeki uygulama gosterilebilir.
3.3.3. Acik Biiyiime

Acik biiylime, iilke ekonomisinin biiylimesi i¢in uluslararasi sermayenin ¢ok
onemli oldugunu ve bu nedenle yabanci sermayeyi iilke ekonomisine dahil etmek i¢in
uygun bir yatirim ortaminin arandig bir biiyltime seklidir. A¢ik biiyiime, serbest piyasa
ekonomisini ele gegiren tiim ekonomilerde bir biiyiime modeli olmustur (Kaynak, 2005).
Uzmanlagsmanin ger¢eklesmesine ve iilkelerin birbirleri ile ticaret yapmak zorunda

kalmasina sermaye mobilitesi haricinde oteki tiretim faktorlerinin de esit miktarda tilkeler
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arasinda dagiliminin gerceklesmesine katkida bulunmustur (Akinci, Akinel, & Yilmaz,

2013).
3.3.4. Kapal Biiyiime

Kapali biiylime iilkenin mevcut 6z kaynaklarmma dayanir. Kapali biiylimede
tilkenin dis iilkelere olan bagimliligini en aza indirilmesi ve iilkenin biiyiik bir oranda
kendi kaynaklarindan faydalanmasi amaclanmaktadir. Kapali biiyiimede devlet
ekonomiye her anlamda miidahale etmektedir. 19. yiizyilda Japonya ve 20. yiizyilda
Sovyet Rusya, ekonominin her alanimma devlet miidahalesiyle kapali biiylime siirecini

yasamustir (Kaynak, 2005).
3.3.5. Durgun Biiyiime

Milli gelirin artmasiyla birlikte niifus artis hizinin esit oldugu duruma durgun
bliylime denir. Bu biiylime tiirtinde milli gelir artis hizi ile niifus artis hiz1 birbirine esit
oldugu i¢in kisi bagina diisen gelir artis hiz1 sifirdir. Gelismekte olan iilkede artan niifusun
gelirindeki asir1 artis nedeniyle ekonomik biiylime gerceklesmis olsa da kisi basina diisen

gelir artmamaktadir (Acar, 2008).
3.3.6. Ustel Biiyiime

Ustel biiyiime ekonomik biiyiime hizinin siirekli arttig1 bir biiyiimedir. Ancak
biiyiimedeki bu artis kalici olmayabilir. iktisadi biiyiime hizinin devamli ve artan bir

bigimde artmasi iistel biiyiimenin kaliciligini1 saglamaktadir (Dorbonova, 2011).
3.3.7. Biyolojik Biiyiime

Biyolojik biiylime canlilarin biliyiimesinden ilham almistir. Bu biiylime tiirlinde
biiyiime en basta hizli bir sekilde devam eder daha sonra yavaslamaya baslar ve bir

noktaya ulastiginda ise tamamen durmaktadir (Ozgiiven, 1988).
3.3.8. Dengeli Biiyiime

Tiim sektorlerde ayni zamanda ve birlikte yapilan yatirimlar sonrasinda meydana

gelen bliylime tiirline dengeli biiylime tiirli denir. Bir sektdrde yapilan yatirimlar o
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sektorde meydana getirecegi iiretim artis1 ile baska sektorde de dissal tasarruflar ortaya
cikaracaktir. Bir sektorde nihai mal sektorlerin birbirleriyle aralarinda olusturmus
olduklar1 bag nedeniyle baska bir sektdriin girdisini meydana getirmektedir. Ornegin cam
sanayisinde {iretilen cam otomotiv sanayisinin girdilerinden biridir. Kisaca, sosyal
getiriler ile 6zel getiriler arasindaki ayriliklar1 yok etmek igin birbirine talep olusturmasi
olasi etkinlik kollarindaki yatirimlara girilmesi ve bununla beraber yatirim faaliyetlerinin

genis tutulmasiyla olusan biiylime ¢esididir (Kaynak, 2005).
3.3.9. Dengesiz Biiyiime

Az gelismis iilkelerde yoksulluk ve kitlik dengesiz biiylime stratejisinin ana
savunucusu Hirschman’a gore sadece kaynaklarin yetersizliginden
kaynaklanmamaktadir. Bu iilkelerin az gelismis olmasinin nedenlerinden biri de
kaynaklar1 bir araya toplayip isletecek araglarin ve yetenegin olmamasidir. Az gelismis
iilkelerde yeterli sayida kaynaga sahip olmamanin yani sira mevcut kaynaklari da
ekonomik bir sekilde degerlendirememektedir. Bundan dolayr Hirschman az gelismis

tilkelerin dengesiz biiylimek zorunda kaldigini vurgulamistir (Kaynak, 2005).
3.4. Olumsuz Biiyiime Tiirleri

Olumuz biiyltime tiirleri incelendiginde, ekonomik biiyiime hiz1 artarken,
ekonomideki diger biiylimeyi etkileyen dinamiklerde bir azalma veya artis s6z
konusudur. 1996 yilinda Birlesmis Milletler (BM) Insani Gelisme Raporu'na gore, kotii

ve Onlenebilir biiylime tiirleri su sekilde siralanmaktadir.
3.4.1. Issiz Biiyiime

Ekonomik biiylimedeki artisa ragmen yeterli istihdam saglanamamasi1 nedeniyle

igsizlik oraninda artisin yasandigi bir ekonomik biiylime tiiriidiir (Caliskan, 2019).
3.4.2. Acimasiz Biiyiime

Ekonomik biiyiimenin faydalarmin ¢ogunlukla zenginlere fayda sagladigi ve

milyonlarca insanin giderek derinlesen yoksulluk i¢inde miicadele ettigi biiylime tiirtidiir

(Erkol, 2023).
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3.4.3. Sessiz Biiyiime

Ekonomik biiylimede bir artis oldugunda, demokratik hak ve 6zgiirliikklerde bir
diisiis goriilen biliylime tiirtidiir. Bu biiylime bireylerin demokratik haklarinin azaldigi

durumlarda gergeklesmektedir (Caliskan, 2019).
3.4.4. Koksiiz Biiyiime

Insanlarn kiiltiirel kimliginin solmasina neden olan bir biiyiime tiiriidiir. Yaklasik
10.000 farkl: kiiltiir oldugu diisiiniiliiyor ancak birgogu marjinallestirilme veya yok olma
riskiyle kars1 karsiyadir (Erkol, 2023).

3.4.5. Geleceksiz Biiyiime

Yenilenemeyen dogal kaynaklar tiiketerek ekonomik biiyiimenin biiyldigi
duruma ‘gelecegi olmayan biiyiime’ denir. Bu biiylime tiiriinde ¢evreyi ve dogay1 yok
ederek biiylimeyi saglamak gelecek nesillerin yasam alanlarin1 yok edecek diizeydedir.

Bu nedenle siirdiiriilebilir bliylime tiirii ortaya ¢ikmustir (Erkol, 2023).
3.5. Siirdiiriilebilir Biiyiime

Bir ekonominin kaynaklariyla yakalayabilecegi maksimum stirdiiriilebilir biiyiime
orani, 'potansiyel biiylime' oranin1 gdsterir. Potansiyel biiytimenin istikrarl bir sekilde
stirdiiriilmesine 'siirdiiriilebilir biiylime potansiyeli' denir. Siirdiiriilebilir biiyiime, fiyat
istikrarinin bozulmadigi, ekonomik gdstergelerin ve makroekonomik dengelerin uyumlu
oldugu ve potansiyel biiyltime diizeyine yakin biiyiime oranlarinin kalici olarak saglandigi
ekonomik biiyliimeyi ifade eder (TCMB, 2005). Ekonomide 6nemli olan siirdiiriilebilir

bliylimeyi saglamaktir.
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DORDUNCU BOLUM

HAVAYOLU TASIMACILIGI, TURIZM SEKTORU VE
EKONOMIK BUYUMENIN PARTIKUL MADDE (PM2,5)
UZERINDEKI ETKIiSI: 16 EUROCONTROL UYE ULKESI

Calismanin dordiincii boliimiinde hava kargo tasimaciligi, turizm gelirlerinin ve
ekonomik biiylimenin partikiil madde iizerindeki etkisi incelenmektedir. Bu bdliimde
sirastyla hava tagimacilifi, turizm, ekonomik biiylime ve ¢evre arasindaki iliskilere
yonelik literatiire deginilmektedir. Bunlar1 takiben arastirmanin amaci, sirhiliklari,
veriler ve metotlar hakkinda bilgiler verilmektedir. Son olarak arastirmanin yontemi

bulgular ve sonug verilmektedir.
4.1. Literatiir Taramasi

Bu boélimde bagimsiz degisken olarak ele alinan hava tasimaciligi, turizm ve
ekonomik bliyiimenin g¢evre faktorii iizerine etkisini inceleyen calismalar iizerine bir

literatiir incelemesi yapilmaktadir.
4.1.1. Tasimacilik ve Cevre iliskisini Inceleyen Cahsmalar

Italya, Cin, Tiirkiye, ABD, Ingiltere ve Yunanistan gibi diinyanin dort bir
yanindan yapilan aragtirmalar, havaalaninda ve ¢evresinde yiiksek miktarda hava kirliligi

olduguna agik¢a gostermektedir (Moussiopoulos vd., 1997).

Timilsina ve Shrestha (2009) 1980-2005 doneminde se¢ilmis Asya iilkelerinde
ulastirma sektorii karbondioksit (CO2) emisyonlarinin biiylimesini etkileyen potansiyel
faktorleri, yillik emisyon biiylimesini yakit karigimi, modal kayma, kisi bagina diisen

gayri safi yurtici hasila (GSYIH) ve niifusun yani sira emisyon katsayilar1 ve ulagtirma



enerji yogunlugundaki degisiklikleri temsil eden bilesenlere ayristirarak analiz
etmislerdir. Arastirmanim bulgulari, kisi basina diisen GSYIH, niifus artis1 ve ulastirma
enerji yogunlugundaki degisikliklerin, ele alinan {ilkelerde ulastirma sektori CO2
emisyonu artisint yonlendiren ana faktorler oldugunu ortaya koymaktadir. Wang vd.
(2011) Cin'de ulastirma sektorii CO2 emisyonlarmin degisimini etkileyen potansiyel
faktorleri arastirmiglardir. Calismada, 1985-2009 donemindeki ulastirma sektorii CO2
emisyonlar1 LMDI yontemine dayali olarak hesaplanmistir. Bulgular, kisi basina diisen
ekonomik faaliyet etkisi ve ulasim modal kaydirma etkisinin, ¢calisma dénemi boyunca
ulagtirma sektorii CO2 emisyonu artisin1 yonlendirmekten birincil derecede sorumlu
oldugu ortaya koymaktadir. Azlina vd. (2014) 1975 ile 2011 yillar1 arasindaki zaman
serisi verilerini kullanarak Malezya'da gelir, enerji kullanimi1 ve karbondioksit (CO2)
emisyonlar1 arasindaki dinamik iliskiyi incelemektedir. Bu c¢alisma ayni zamanda
cevresel Kuznet egrisi (EKC) hipotezini dogrulamaya calismaktadir. Gelir, ulasim
sektoriindeki enerji tiiketimi, karbon emisyonlari, ekonomideki yapisal degisim ve
yenilenebilir enerji kullanimindan olusan ¢ok degiskenli bir model uygulayan ampirik
kanitlar, es-biitiinlesme analizinin sonucunun gosterdigi gibi degiskenler arasinda uzun
doénemli bir iligski oldugunu dogrulamistir. Yin vd. (2015) ¢alismasinda Cin'in ulastirma
sektoriiniin hizmet talepleri, nihai enerji tiiketimi ve CO2 emisyonlar1 agisindan
gelecekteki gelisimini  ve bunlarin  kiiresel iklim politikasiyla etkilesimlerini
aragtirmaktadir. Calismada Cin'in ulasim sektoriinlin uzun vadeli enerji tiikketimini ve
CO2 emisyonlarim1 kiiresel bir perspektiften degerlendirmek i¢in entegre bir
degerlendirme modeli olan Kiiresel Degisim Degerlendirme Modeli (GCAM) ile i¢ ige
geemis ayrintili bir Cin ulasim enerji modeli gelistirilmektedir. Arastirma bulgulari,
onemli bir politika miidahalesi olmadan, gelecekteki ulasim enerjisi tiiketimi ve CO2
emisyonlarinin hizla artmaya devam edecegini ve ulagim sektoriiniin biiyiik 6l¢iide fosil
yakitlara bagimli kalacagimi gostermektedir. Karbon fiyati politikalar1 sektoriin enerji
tilkketimini ve CO2 emisyonlarint énemli 6l¢iide azaltabilecek olsa da 6zellikle yolcu
tasimaciligr sektoriinde hizmet talepleri ve modal dagilimdaki ilgili degisiklikler
miitevaz1 olacaktir. Arvin vd. (2015) 1961-2012 donemi boyunca G-20 iilkelerini
inceleyerek ve bir panel vektdr oto-regresif model kullanarak ulasim yogunlugu,
kentlesme derecesi, CO2 emisyonlar1 ve ekonomik biiyiime arasindaki baglantilar

incelemektedirler. Sonuglar, gelismis ve gelismekte, tiim G-20 iilkelerinde daha fazla
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kentlesme daha yiiksek CO2 emisyonlarina yol agtigini gostermektedir. Kentlegsme
kentsel niifusun artmasia yol acarak ulasim ihtiyaclarini artirmakta ve bu da cevre
tizerinde olumsuz bir baski olusturmaktadir. Alshehry ve Belloumi (2017) galismasinda
Suudi Arabistan i¢cin ARDL yontemini kullanarak 1971-2011 doneminde gevresel
Kuznets egrisi hipotezini kontrol ederek Suudi Arabistan'da ulasim karbondioksit (CO2)
emisyonlari, karayolu tasimaciligi enerji tiiketimi ve ekonomik faaliyet arasindaki iligkiyi
incelemektedirler. Sonuglar hem kisa hem de uzun vadede tagimacilik CO2 emisyonlari
ile karayolu tasimaciligi enerji tiikketimi arasinda ¢ift yonlii bir nedensellik oldugunu
gostermektedir. Xu ve Lin (2015) calismasinda Cin'deki ulastirma sektoriinde CO2
emisyonlarini etkileyen temel faktorleri incelemek i¢in 2000-2012 yillar1 arasindaki panel
verilerini ve parametrik olmayan eklemeli regresyon modellerini kullanmaktadirlar.
Aragtirmanin sonuglari, ekonomik biiyiimenin CO2 emisyonlar1 lizerindeki dogrusal
olmayan etkisinin Cevresel Kuznets Egrisi (EKC) hipotezi ile tutarli oldugunu
gostermektedir. Nassani vd. (2017) zaman iginde degisen yatay kesit tanimlayicilar
arasindaki modellenmemis heterojenligi gozlemlemek i¢in panel sabit etki regresyonu
kullanarak 1990'dan 2015'e kadar tutarli bir zaman serisi verisi kullanarak BRICS tilkeleri
panelinde Cevresel Kuznets Egrisi (EKC) ¢ergevesinde finans, ulasim, enerji ve biiyiime
faktorlerini incelemislerdir. Sonuglar, ulastirma hizmetleri ve sanayi katma degerinin her
ikisinin de fosil yakit enerji tiiketimini artirdigini, finansal faktorler, ¢evresel fiyatlar ve
yenilenebilir enerji tiikketiminin ise bir bolgedeki fosil enerjiyi azalttigin1 géstermektedir.
Banka sermayesi, genis para arzi, yurti¢ci kredi, tasinan demiryolu mallari, seyahat
hizmetleri ve sanayi katma degeri azot oksit emisyonlarini (N20O) 6nemli odlglide
artirirken; yenilenebilir enerji tiikketimi, bir iilke panelinde N20O emisyonlarini 6nemli
Olclide azaltmaktadir. Sera gazi (GHG) emisyonlar1 yurti¢i kredi, taginan demiryolu
mallari, seyahat hizmetleri ve sanayi katma degeri tarafindan etkilendigini ortaya
koymaktadir. Engo (2019) Tapio ve LMDI yontemlerini kullanarak, 1990-2016 dénemi
boyunca Kamerun'un ulastirma sektoriinden kaynaklanan enerji ile ilgili CO2 emisyonlari
ve bliylime arasindaki ayrigma iligkisini arastirmistir. Kamerun'un ulastirma sektoriiniin
biiylimesinden kaynaklanan enerjiyle iligkili CO2 emisyonlariin ayrigmasini etkileyen
faktorlerle ilgili olarak, demografik degisim, enerji yapisi, enerji yogunlugu ve ekonomik
faaliyetin etkileri ayrigmanin 6nlenmesine yardimci olurken, ekonomik yapisal etki

ayrismanin gelismesinde O6nemli bir rol oynamistir. Bu c¢alismanin sonuglar1 ayrica
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demografik degisimin Kamerun'daki ulagtirma sektdriinde CO2 emisyonlarinin ana itici
glicii oldugunu ve bunu enerji yapisi, enerji yogunlugu ve ekonomik faaliyet gibi
faktorlerin izledigini ortaya koymustur. Solaymani (2019) calismasinda, karbon azaltma
stratejileri ve politikalari i¢in teorik kanit saglamak tizere logaritmik ortalama divisia
endeksi (LMDI) yontemine dayanan yeni bir ayristirma yontemi uygulayarak, en ¢ok
ulagtirma CO2 salmimi yapan 7 iilkede karbon emisyonlarini ulagtirma sektoriine
ayristirmistir. En ¢ok ulasgtirma CO2 salinimi yapan 7 iilke (Amerika Birlesik Devletleri,
Cin, Hindistan, Rusya, Brezilya, Japonya ve Kanada) vaka ¢alismasi olarak kullanilarak,
secilen tiim {ilkelerin mevcut verilerine dayanarak, 2000-2015 yillar1 arasindaki karbon
salinimlarinin baslica etkenleri belirlemistir. Calisma, tiim iilkelerde CO2 emisyonlarini
azaltmak i¢in enerji yapisinin daha da optimize edilmesi, ulasim yapisinin ve
verimliliginin iyilestirilmesi, 6zel ara¢ niifusunun kontrol altina alinmasi ve toplu
tasimaya erisimin artirilmasini 6nermektedir. Guo ve Meng (2019) 1995-2016 yillari
arasindaki panel verilerini kullanarak, ulastirma sektoriinden kaynaklanan karbondioksit
emisyonlarinin itici faktoriini LMDI yontemi ile analiz etmektedirler. Arastirmanin
sonuglari, ulastirma enerji yogunlugu ve ekonomik etkinin karbondioksit emisyonlarini
artiran ana faktor oldugunu ve ulastirma sektoriinde karbondioksit emisyonlarinin
azaltilmasima katkida bulunan faktorlerin enerji yapisi etkisi, birim sanayi ¢iktisinin
navlun cirosu etkisi ve sanayilesme etkisi oldugunu gostermektedir. Raza ve Lin (2020)
1984-2018 doneminde ulastirma sektdriinden kaynaklanan CO2 emisyonlarinin ayrisma
durumunu ve azaltim potansiyelini tahmin etmek i¢in logaritmik ortalama Divisia
endeksini (LMDI) ve Tapio'nun ayrisma yaklagimini uygulamaktadirlar. Sonuglar, CO2
katsayis1 etkisinin CO2 emisyonlarin1 azaltan faktor oldugunu, ekonomik biiylime
etkisinin ise CO2 emisyonlarmi artiran faktor oldugunu gostermektedir. Ayristirma
endeksi, ulastirma sektoriinden kaynaklanan CO2 emisyonlari tizerindeki EG faktorlerini
yansitan etki faktorlerine de uygulanmistir. Sonuglar, 1984-2018 doneminde CO2
emisyonlarinin ekonomik biiyiime ile anlamli bir baglant1 gésterdigini dogrulamaktadir.
Chatti (2021) c¢alismasinda 2002-2014 yillar1 arasinda 43 iilkede GMM yontemini
kullanarak bilgi islem teknolojileri, ulasim ve CO2 emisyonlari arasindaki baglantilari
aragtirmistir. Arastirmanin bulgulari, bilgi islem teknolojilerinin ulagim sektoriine iyi bir
sekilde uyarlandiginda kirliligi azaltma kabiliyetini ortaya koymaktadir. ilk olarak,

telefon ve cep telefonlar1 demiryolu ve i¢ tasimacilik sektoriinde kullanildiginda ¢evresel
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siirdiiriilebilirlik acisindan en verimli teknolojiler olurken, internet en iyi hava
tastmacilif1 sektdriinde kullanilmaktadir. Ikinci olarak telefon, ¢evreyi daha iyi hale
getirmek icin intermodalite ile etkilesime girdiginde hizlandirict bir rol oynamaktadir.
Zhao vd. (2022) mekansal ekonometrik modeller kullanarak, akilli ulasimin Cin'deki
CO2 emisyonlari iizerindeki etkisini incelemektedirler. Bu amagla, ilk olarak 2002-2017
doénemi icin 30 Cin eyaletindeki akilli ulasim seviyelerini degerlendirmislerdir. Sonuglar,
akilli ulagimin genel seviyesinin onemli bir artis egilimi gosterdigini ve bolgesel
heterojenligin mevcut oldugunu ortaya koymaktadir. Ayrica, Cin'de akilli ulagim ve CO2
emisyonlar1 arasinda énemli bir mekansal yayilma etkisi bulunmustur; bu da bir ilin
karbon azaltiminin yalnizca kendi akilli ulagiminin gelisimine degil, ayn1 zamanda komsu
illerinkine de bagli oldugunu ima etmektedir. Akilli ulagim sadece ulasgim degil, ulagim
dis1 sektorlerde de CO2 emisyonlarint 6nemli dl¢iide engelleyebilecegi sonucu ortaya
cikmistir. Ayrica, dogrudan azaltim etkisine ek olarak akilli ulasim, ulasim 6l¢cegi, yapist
ve teknoloji etkileri yoluyla CO2 emisyonlarmmi dolayli olarak da etkileyebilecegi

belirtilmektedir.
4.1.2. Turizm ve Cevre iliskisini inceleyen Calismalar

Literatiirde cevre ile turizm arasindaki iligki genis capta tartisilmaktadir.
Katircioglu vd. (2014) Kibris'ta turizme bagli modeller kullanilarak degiskenler
arasindaki uzun vadeli iligki ve nedensellik arastirmiglardir. Bu modellerden elde edilen
sonuglar turizmin CO2 emisyon seviyesi iizerinde hayati bir etkisi oldugunu ortaya
koymustur. Al-Mulla vd. (2015), 48 iilkeyi kullanarak gelen turist sayisinin CO2
emisyonlari iizerindeki etkisini degerlendirmislerdir. Bu iilkeler bolgelere gore kategorize
etmislerdir ve genel olarak yapilan analizler sonucunda, gelen turist sayisinin Avrupa
tilkeleri disinda segilen tiim bolgelerdeki CO2 emisyonlar1 iizerinde 6nemli bir etkisi
oldugu belirlenmistir. Dogan ve Aslan (2017), 1995- 2011 doénemi i¢in 25 AB tilkesini
kullanarak turizm, reel gelir, karbon emisyonu ve enerji tiikketimi arasindaki iligkiyi analiz
etmek i¢in heterojen panel tahmin tekniklerini kullanmiglardir. Analiz sonuglarina gore
turizm ile CO2 emisyonlari arasinda tek yonlii bir iligki vardir. Paramati vd. (2018), 28
AB bolgesi i¢in 1990'dan 2013'e kadar olan verileri kullanarak turizm yatirimlarinin CO2
emisyonlar1 ve turizm gelisimi lizerindeki etkisini arastirmiglardir. Elde edilen kanatlar,

turizm yatirnmlarinin her iki degiskeni de olumlu ve olumsuz etkiledigini gostermistir.
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Balli vd. (2018), 1995'ten 2014’¢ kadar Akdeniz iilkeleri i¢in ekonomik biiylime, turizm
ve CO2 emisyonlar1 arasindaki baglantiy1 analiz etmislerdir. Analizlerden elde edilen
sonuclar, CO2 emisyonlari, turizm ve ekonomik biiylime arasinda uzun vadeli bir iligki
oldugunu gostermistir. Bu, turizmin CO2 emisyonlarini artirdigi ve ekonomik biiyiime
tizerinde Onemli bir etkisi oldugu anlamina gelmektedir. Eyiiboglu ve Uzar (2020),
Tiirkiye'de 1960-2014 yillar1 arasindaki donemde ekonomik biiytime, CO2 emisyonu,
enerji tiiketimi ve turist gelisleri arasindaki iligkiyi esbiitiinlesme testi kullanarak
incelemislerdir. Bulgular degiskenler arasinda hem uzun hem de kisa vadeli iliskilerin
bulundugunu gostermistir. Kogak vd. (2019), en ¢ok ziyaret edilen iilkeler igin CO2
emisyonlarinin 1995'ten 2014'e kadar turizm gelismelerini nasil etkiledigini CUP-FM ve
CUP-BC tahmincilerini kullanarak incelemislerdir. Bulgular, gelen turist sayisinin CO2
emisyonlar1 lizerinde artan bir etkiye sahip oldugunu, ancak turizm gelirlerinin CO2
emisyonlar1 tizerinde azalan bir etkiye sahip oldugunu gostermektedir. Kumail vd.
(2020), ARDL ve Bayer-Hanck testlerini kullanarak Pakistan'da 1990'dan 2017'ye kadar
CO2 emisyonlar: ile uluslararasi turizm, ekonomik bilylime ve inovasyon arasindaki
iliskiyi incelemislerdir. Bu ¢alisma, CO2 emisyonu ile turist gelisleri arasinda ¢ift yonlii
bir iligki oldugu sonucuna varmislardir. Selvanathan vd. (2020), 1990-2014 dénemi igin
ARDL, VECM modellerini kullanarak Giiney Asya ic¢in enerji tiiketimi, turizm,
ekonomik biiyiime ve CO2 emisyonlar1 arasindaki iligskiyi aragtirmiglardir. Calisma
sonucunda turizmin uzun vadede CO2 emisyonlarina olumlu katki sagladigi ortaya
konmustur. Uzuner vd. (2020), Tiirkiye i¢in 1970-2014 yillar1 arasinda dogrusal olmayan
ARDL ve Hatemi-J nedensellik yontemi kullanilarak CO2 emisyonlari-turizm asimetrik
iligkisinin 6nemini incelemislerdir. Analizlerden elde edilen sonuglar degiskenler
arasinda asimetrik uzun donemli bir iliski oldugunu gostermistir. Leitdo & Lorente
(2020), 28 AB igin gelen turist sayisi, CO2 emisyonlari, ekonomik biiyiime ve
yenilenebilir enerji arasindaki iligkiyi FMOLS, DOLS ve GMM kullanarak
incelemislerdir. Bulgular, gelen turist sayisinin co2 emisyonlari iizerinde olumsuz bir
etkisi oldugunu gostermistir. Bu sonug turizmde siirdiiriilebilirlik calismalariin ¢evreye
katk1 sagladigini gostermistir. Aslan vd. (2021) tarafindan yapilan ¢alismada, 1995-2014
yillar1 arasinda 17 Akdeniz iilkesi i¢in enerji tiiketimi, turizm ve CO2 emisyonlar ile
ekonomik biiyiime arasindaki iligki arastirilmistir. Bu ¢alismada panel kantil regresyon

modeli uygulanmistir. Bu modelin sonuglarina gore diisiik biiylime seviyelerinde CO2
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katsayisi siirdiiriilebilir biiytimenin saglandigini géstermistir. Zhang ve Zhang (2021),
2000-2017 dénemi i¢in 30 Cin bolgesi i¢in degiskenler arasindaki hem kisa hem de uzun
vadeli baglantilar1 incelemek icin VECM kullanmislardir. Bulgular, CO2 emisyonlari ile
turizm arasinda uzun vadeli ¢ift yonlii iliskinin bulundugunu gostermistir. Rahman vd.
(2022) 1990 ile 2019 arasindaki donem i¢in Banglades turizm, ekonomik kalkinma,
dogrudan yabanci yatirim ve elektrik tiiketiminin CO2 emisyonlari lizerindeki etkilerini
incelemiglerdir. Elde edilen bulgular turizmin uzun vadede CO2 emisyonlari tizerinde
hem olumlu hem de olumsuz etkisinin oldugunu géstermistir. Oztiirk vd. (2022), DOLS
ve FMOLS yontemlerini kullanarak Suudi Arabistan i¢in 1968'den 2017'ye kadar
ekonomik biiyiime, hac turizmi, enerji tiikketimi ve CO2 emisyonlar1 arasindaki baglantiy1
aragtirmiglardir. Analiz sonuglarina gore hac turizmi ile CO2 emisyonlar1 arasinda tek
yonli nedensellik oldugu sonucuna varilmistir. Rahman vd. (2022) , 1982'den 2018'e
kadar ARDL kullanarak Malezya i¢in turizm, enerji kullanimi ve yabanci iscilerin CO2
emisyonu tizerindeki etkilerini arastirmiglardir. Sonug olarak, gelen turist sayisinin CO2
emisyonlari lizerinde olumlu bir etkisi oldugunu bulmuslardir. Salahodjaev vd. (2022),
1990'dan 2015'e kadar Avrupa ve Orta Asya iilkeleri i¢in yenilenebilir enerji- turizm-
CO2 emisyon bagiin iligkisini arastirmiglardir. Analiz sonuglarina gére turizmin CO2
emisyonlari {izerinde olumlu bir etkisi oldu. Wangzhou vd. (2022), 1995'ten 2019'a kadar
Asya iilkeleri icin CO2 emisyonlari ile turizm arasindaki iliskiyi analiz etmek igin
NARDI-AMG panel modellerini kullanmislardir. Sonuglar, turizmde olumlu ve olumsuz
bir sokun CO2 emisyonlarini artirdigini ortaya koymustur. Fan vd. (2022), ARDL
yaklagimini kullanarak 1996'dan 2018'e kadar Meksika i¢in CO2 emisyonlari, turizm ve
saglik harcamalar1 arasindaki baglantiy1 degerlendirmiglerdir. Sonuglar turizmin CO2
emisyonlarina katkida bulundugunu gostermistir. Zeng vd. (2020) ¢alismasinda 2005°ten
2017'ye kadar 285 il diizeyinde turizm gelisiminin Cin'deki hava kirliligi tizerindeki
dogrudan ve mekansal yayilma etkilerini ampirik olarak arastirmiglardir. Sonuclar ise
turizm gelisiminin PM 25 lizerindeki dolayli etkisi U seklinde bir iligkiyi ortaya
koymaktadir. Zhang vd. (2020), Ekim 2013'ten Aralik 2017'ye kadar Cin'deki 58 biiyiik
sehrin aylik diizeydeki turizm bilgilerini kapsayan ayrintili bir veri kiimesine dayali
olarak hava kirliligi ve turizm gelisimi arasindaki etkilesimi incelemislerdir ve
ziyaretgiler ile PMas arasinda giiglii bir ters nedensellik oldugunu bulmustur. Churchill
vd. (2022), G20 iilkelerinde 1920-2014 donemi i¢in karbondioksit (COz2) ve partikiil
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madde (PM2s5) emisyonlarinin gelen turist {izerindeki etkisini ampirik olarak
incelemislerdir. Sonuglar hem CO2 hem de PM2s emisyonlarindaki artigin uluslararasi
gelen turist sayisini olumsuz etkiledigini gostermektedir. Sonuglar ayrica CO2'nin
gozlemlenen etkisinin gelismis ekonomilerde daha belirginken, PM2s emisyonlarinin
etkisi gelismekte olan ekonomilerde daha giiglii oldugunu gostermektedir. Aslan ve
Altindz (2021) galismasinda 2000°den 2014'e kadar olan donem i¢in Akdeniz {ilkelerinde
cevresel performans ile turizm sektoriiniin gelisimi arasindaki iligkiyi analiz etmiglerdir
ve cevresel performans gostergesinin bir temsilcisi olarak PMa2s degiskenini almistir.
Sonug olarak turizm gelisimi ile PM25 salinimi arasinda ¢ift yonlii bir nedensellik iligkisi

oldugunu bulmustur.
4.1.3. Ekonomik Biiyiime ve Cevre lliskisini Inceleyen Calismalar

Ekonomik biiyiime ve hava kirliligine iliskin ¢aligmalar genellikle CO2 emisyonu
ve GSYIH altinda incelenmektedir. Bunun yaninda literatiirde PM2s ve ekonomik
biiyiimeye iliskin bazi ¢alismalar da bulunmaktadir. Mohsin vd. (2020) ¢alismasinda
1971’den 2016'ya kadar olan yillik veri serilerini kullanarak Avrupa ve Orta Asya
iilkelerinde siirdiiriilebilir bir c¢evre ile ekonomik biiylime arasindaki iligkiyi
incelemislerdir. ARDL sonuglari, CO2emisyonu ve GSYIH arasinda uzun vadede 6nemli
bir negatif iliski ve kisa vadede pozitif bir iligki oldugunu gostermistir. Zubair vd. (2020),
Nijerya'da 1980 — 2018 donemi igin ticaret entegrasyonu, dogrudan yabanci yatirim
girisleri (DYY), gayri safi yurti¢i hasila (GSYIH) ve sermayenin karbon emisyonlar
arasindaki iliskiyi incelemislerdir ve smir testinden es biitiinlesme sonucuna kadar,
karbon (CO2) emisyonlari, gelir, ticaret entegrasyonu, DYY girisleri, GSYIH ve sermaye
arasinda uzun vadeli bir iliski oldugunu bulmuslardir. Zanjani vd. (2022), son on yilda
enerji yogunlugunun arttig1 Iran'da enerji yogunlugu, gayri safi yurtici hasila ve elektrik
tiretiminden kaynaklanan karbon emisyonlar1 arasindaki baglantiyr incelemislerdir ve
enerji yogunlugunun elektrik iiretiminden kaynaklanan karbon emisyonlar1 iizerinde
olumlu bir etkisi oldugunu ve enerji yogunlugunun GSYIH iizerinde hicbir etkisi
olmadigini belirtmistir. Khan vd. (2019), 1971-2016 doneminde Pakistan igin
kiiresellesme, ekonomik faktorler, enerji tiiketimi ve CO2 emisyonlar1 arasindaki iligkiyi
incelemislerdir. Dinamik ARDL simiilasyonlart modeli ile enerji tiiketimi, kentlesme,

ekonomik biiylime, finansal kalkinma, ekonomik kiiresellesme, sosyal kiiresellesme ve
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siyasi kiiresellesmenin Pakistan'daki CO2 emisyonlar1 iizerinde olumlu etkiye sahip
oldugunu bulmustur. Liu ve Bae (2018) ¢alismasinda 1970-2015 déneminde Cin i¢in kisi
basma diisen CO2 emisyonlari, enerji yogunlugu, kisi basina diisen reel GSYIH,
sanayilesme, kentlesme ve yenilenebilir enerji tiiketimi arasindaki iligkiyi
incelemislerdir. Otoregresif dagitilmis gecikme (ARDL) modeli sonuglarina gére enerji
yogunlugu, reel GSYIH, sanayilesme ve kentlesmenin %l1'lik artislarmin  CO2
emisyonlarint sirastyla %1,1, %0,6, %0,3 ve %1,0 artirdigin1 bulmustur. Bir diger
calismada Rahman ve Alam (2021), 1973-2014 donemini ele alarak Banglades
bolgesinde temiz enerji, niifus yogunlugu, kentlesme, ekonomik kalkinma ve c¢evre
kirliligi arasindaki iliskiyi incelemislerdir ve Artirilmis Dickey-Fuller testi, Phillips-
Perron testi, Otoregressive Distributive Lag (ARDL) sinirlar testi ve Toda-Yamamoto
Granger nedensellik testi ile temiz enerji kullanimi ¢evre kalitesini artirdigi, ancak niifus
yogunlugu, kentlesme ve ekonomik biiylime g¢evreye zarar verdigi tespit etmislerdir.
Ayrica temiz enerji, ekonomik bilylime ve kentlesme ile CO2 emisyonlarinin tek yonlii
nedenselligi de ortaya konulmustur. Chen vd. (2018), 1998-2014 donemini ele alarak
farkli gelir seviyelerine sahip iilkelerde enerji tiiketimi, enerji yogunlugu, ekonomik
bliylime, kentlesme ve PM2s arasindaki iligkiyi inceledigi ¢alismasinda Vektér Hata
Diizeltme Modeline dayali bir panel Granger nedensellik testi ile enerji tiiketiminin, enerji
yogunlugunun, ekonomik biiyiimenin ve kentlesmenin uzun vadede PMas
konsantrasyonlarinin artmasina neden oldugunu sonucunu bulmuslardir. Jin vd. (2017)
calismasinda 2005 — 2014 donemini Cin i¢in toplam PM2.5 emisyon miktar1 ile niifus ve
GSYIH arasindaki iligkiler her bir eyalete gore hat uydurma ile kurulmustur. Uydurma
korelasyon katsayilarinin sirastyla 0.7197 ve 0.6803 oldugunu gostermis, bu da aralarinda
yuksek korelasyonlar oldugunu gostermistir. Wang vd. (2018), demokrasi, politik
kiiresellesme ve kentlesme degiskenlerinin G20 iilkelerinde farkli kirlilik seviyelerindeki
PM25 konsantrasyonlar1 iizerindeki etkisini aragtirmiglardir. Bu calismada,
gbzlemlenmemis bireysel ve dagilimsal heterojenligi dikkate alan hedeflere ulagmak i¢in
panel kantil regresyon yontemini kullanmigslardir. Demokrasi, kisi basina GSYIH
tizerindeki etkisiyle, yiiksek emisyonlu (diisiik emisyonlu) iilkelerde PMa2s
konsantrasyonlar1 iizerinde olumlu (olumsuz) dolayli bir etkiye sahip olabilecegini
bulmuslardir. Wang vd. (2020) calismasinda 2015 yilinda Cin’in 256 sehri igin iki
degiskenli LISA yontemini kullanarak, kisi basina GSYIH ile yakin hava kalitesi
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arasindaki mekansal heterojen iliskiyi arastirmislardir. Sonuglar, sehir diizeyindeki
PMz2s kirliliginin, kisi basmna GSYIH'min yani sira NO2 ve SOz kirliliklerinden daha
onemli mekansal otokorelasyon etkilerine sahip oldugunu gostermektedir. Ikram vd.
(2023) 1820Q1'den 2021Q4'e kadar G7 iilkelerindeki ti¢ aylik verileri kullanarak CO2
emisyonlar1 ile ekonomik biiyiime arasindaki asimetrik baglantiy1 analiz etmislerdir.
Sonuglar CO2 emisyonlar1 ABD ve Kanada'da net bir verici iken CO2 emisyonlar1
Ingiltere, italya, Fransa, Almanya ve Japonya'da net bir alic1 oldugunu gdstermektedir.
Charles (2023) ¢alismasinda 1960 ve 2019 yillar1 arasinda Giiney Afrika (SA) i¢in CO 2
emisyonlari-yenilenebilir enerji tiiketimi ve ekonomik biiyiime arasindaki iliskiyi
incelemistir. Es biitiinlesme sonuglar1, CO 2 emisyonlari, yenilenebilir enerji tiikketimi ve
ekonomik biiylime arasinda uzun vadeli bir denge iliskisi oldugunu gostermektedir. Jin
vd. (2022) calismasinda, Cin'deki 2000'den 2018'e kadar PM2.5 uzamsal kiimeleme
durumunu elde etmek igin kiime analizi yontemini kullanmistir ve Giiney Cin'deki
PM2.5'in degisimi, niifus ve ekonomideki degisiklikle anlamli bir sekilde iliskili
degilken, Kuzeydogu Cin'de PM2.5, niifus ve ekonomi artigiyla arttigi sonucuna
varmistir. Kirikkaleli vd. (2023) ¢alismasinda Danimarka i¢in GSYIH ve tiiketime dayali
karbon emisyonlar1 arasindaki iliskiyi dogrusal olmayan ARDL kullanarak
incelemislerdir. Ampirik sonuglar, GSYIH'deki pozitif ve negatif soklarmn ve tiiketime
dayali karbon emisyonlarini 6nemli 6l¢iide artirdigini gostermektedir. Mehmood vd.
(2021) calismasinda kurumsal kalite ve ekonomik biiyiimenin CO2 emisyonlari
tizerindeki etkisini belirlemek icin li¢ gelismekte olan iilke (Pakistan, Hindistan ve
Banglades) icin 1996Q1 ile 2016Q4 arasinda degisen ii¢ aylik veriler i¢in bir otomatik
regresif dagitilmis gecikme (ARDL) modeli kullanmiglardir. Bulgular, gelismekte olan
tilkelerde ekonomik biiylime ve kurumsal kalitenin CO2 emisSyonlart tizerindeki
etkilesiminin homojen olmadigin1 gdstermektedir. Oztiirk ve Farhani (2015) ¢alismasinda
1971-2012 dénemi boyunca Tunus'ta kisi bagina CO 2 emisyonlart, kisi basina diisen reel
GSYIH ve kisi basma diisen ger¢ek GSYIH’nin karesi arasindaki nedensel iliskiyi
aragtirmaktadirlar. ARDL smir testi, degiskenler arasinda uzun doénemli bir iliskinin
oldugunu kanitlamistir. Chindo vd. (2014) Nijerya'da enerji tiiketimi, karbondioksit
(CO2) emisyonlar1 ve GSYIH arasindaki iliskiyi es biitiinlesme i¢in otoregresif dagitilmis
gecikme yaklasimi kullanarak arastirmiglardir. Ampirik sonuglar, enerji tiikketimi, CO2

emisyonlar1 ve GSYIH arasinda uzun dénemli bir iliski oldugunu; hem uzun vadede hem
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de kisa vadede, CO2 emisyonlarinin GSYIH iizerinde énemli bir pozitif etkiye sahip
oldugunu gostermektedir. Altuntas vd. (2023) g¢alismasinda 1990-2018 doneminde
Giiney Avrupa iilkelerinde gayri safi yurti¢i hasilani (GSYIH) ile karbondioksit (CO2)
yogunlugunun arasindaki iliskiyi incelemistir ve GSYIH’nin %l'lik artisn COz2

emisyonlarinda %1,7728'lik bir artisa neden oldugunu bulmuslardir.
4.2. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Hava tagimaciligi, insanlar1 ve mallar1 diinya ¢apinda birbirine baglamada hayati
bir rol oynamaktadir. Insanlarin ve iiriinlerin diger ulasim tiirlerine gore daha hizli ve
daha verimli bir sekilde hareket etmesini saglar. Hava tasimaciligi, mallarin iilkeler
arasinda hizli bir sekilde hareket etmesini sagladigindan uluslararas: ticaret i¢in 6zellikle
onemlidir. Bununla birlikte, hava tagimaciligindaki artis, 6zellikle PM2.5 gibi partikiil
madde formunda hava kirliliginde de bir artisa yol agmistir. PM2.5, havada bulunan ve
solundugunda insan sagligina zararli olabilecek kii¢iik pargaciklar ifade eder. Bu da hava
tasimaciligl ile PM2.5 arasinda dogrudan bir iligki oldugu anlamina gelmektedir, ¢ilinkii

hava tagimaciligindaki biiylime havadaki PM2.5 seviyelerinde artiga yol agmaktadir.

Turizm birgok tilke ekonomisinde ©Onemli bir rol oynamakta, istihdam
olusturulmasina ve ekonomik biiyiimeye katkida bulunmaktadir. Insanlara farkli
kiiltiirleri ve destinasyonlar1 kesfetme firsati sunarak sosyal ve Kkiiltliirel degisim
olusturmaktadir. Ancak turizm, trafik ve kirlilikteki artis nedeniyle ¢evre ve halk sagligi
tizerinde olumsuz bir etkiye de sahip olabilmektedir. Turizm endiistrisi genellikle PM2.5
ve diger kirleticileri yayan basta otomobiller ve ugaklar olmak iizere ulagimdaki artisla
iligkilidir. Turist trafiginin yogun oldugu bdlgelerde PM2.5 seviyeleri artarak saglik
tizerinde olumsuz etkilere yol agabilir. Turizmin hava kalitesi ve halk saglig1 iizerindeki
etkisini azaltmak i¢in toplu tasima ve bisiklet gibi ¢evre dostu ulasim seceneklerinin
tesvik edilmesi de dahil olmak iizere siirdiiriilebilir turizm uygulamalarinin hayata

gecirilmesini saglamak dnemlidir.

Ekonomik biiylime, lilkelerin vatandaslarinin yasam standartlarini iyilestirmesi,
istihdam olusturmasi, altyapi ve sosyal hizmetlere yatirim yapmasi i¢in kritik dneme
sahiptir. Ancak ekonomik faaliyetlerdeki artis, 6zellikle PM2.5 formunda olmak iizere

hava kirliliginde de artisa yol agabilmektedir. Ekonomik biiylime genellikle sanayilesme,
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ulagim ve ingaat ile iliskilendirilir ve bunlarin hepsi PM2.5'in havaya salinmasina katkida
bulunmaktadir. Ekonomik biiylimenin siirdiiriilebilir olmasini saglamak ve ekonomik
faaliyetlerin hava kalitesi ve halk saglig1 tizerindeki etkisini en aza indirecek 6nlemlerin
alinmasi ¢ok o6nemlidir. Bu, temiz enerji kullanimini tesvik eden politikalari, toplu
tagimaya yatirimi ve PM2.5'in endiistriyel ve ulasim kaynaklarindan salinimini azaltmaya
yonelik diizenlemelerin uygulanmasini igerebilir. Ulkeler, ekonomik biiyiimeyi gevrenin
korunmasi ile dengeleyerek hem insanlara hem de gezegene fayda saglayan siirdiiriilebilir

kalkinmay1 basarabilirler.

Tiim bunlar dogrultusunda, hava tasimaciligi, turizm, ekonomik biiylime ve hava
kirliliginin birbirleriyle yakindan iliskili oldugu goriilmektedir. Bu c¢aligmada, 16
EUROCONTROL iilkesinin (Cekya, Finlandiya, Fransa, Yunanistan, [zlanda, Irlanda,
Italya, Litvanya, Liikksemburg, Hollanda, Polonya, Portekiz, Slovak Cumhuriyeti, Isvigre,
Tiirkiye ve Ingiltere) 1990-2019 yillar1 arasindaki donem verileri kullanilarak hava kargo
miktarinin, turizm gelirlerinin ve ekonomik biiyiimenin hava kirliligine etkisi ARDL
katsay1 tahmini ile analiz edilecektir. Literatiirde bu ¢alismada ele alinan faktorlerin gevre
tizerine etkisi genellikle CO2 emisyonlar1 iizerinden ele alinmaktadir. Bu calismada
PM2.5 degiskeni cevre degiskeni baglaminda ele alinmaktadir. Bu kapsamda calisma
diger calismalardan farklilasmaktadir. Incelenen bagimsiz degiskenlerin ¢evreyi
istatistiksel olarak anlamli bir sekilde etkiledigi varsayilarak bu degiskenlerin PM2.5
faktoriini ne Ol¢iide etkilediklerini belirlemek bu ¢alismanin amacimi olusturmaktadir.
Ayrica, ¢aligmanin sonuglarinin hava tagimaciligi ve g¢evre literatiiriine katkilarinin

olmas1 da ¢alismanin amaglarindan biridir.
4.3. Arastirmanin Sinirlari

Aragtirmada kaynaklar Diinya Bankas1 veri bankasindan belirli yillar arasindaki
veriler alinarak kullanilmustir. 1990 ve 2019 yillar1 arasina iliskin veriler ¢alismanin
sinirhiliklarindan ~ birini  olusturmaktadir. Calismada 39 aktif {iyesi bulunan
EUROCONTROL grubu ele alinmakta ancak veri eksikliginden kaynakli olarak sadece
16 EUROCONTROL iiyesi iilke calismanin baglamini olusturmaktadir. Son olarak,
calismada ekonometrik yontemlerden ARDL yaklagimi kullanilmaktadir. Farkli
ekonometrik modellemelerin kullanilmamasi1 da aragtirmanin sinirliliklart arasinda

goriilmektedir.
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4.4. Arastirmanin Yontem ve Modelleri

Arastirmada Oncelikle verilerin duraganligini 6lgmek amaciyla Im, Peseran ve
Shin (IPS), Levin, Lin ve Chu birim kok testleri kullanilmistir. Birim kok testleri
neticesinde Johansen Esbiitiinlesme testi uygulanmis ve ardindan ekonometrik model
olarak ARDL yontemi kullanilmistir. Son olarak ARDL katsayr tahminlemesinin

ardindan Granger nedensellik testi uygulanmustir.
4.4.1. Panel Birim Kok Testleri

Birim kok testi, aragtirmadaki trend verilerinin veri duraganligina kavusturulmasi
icin odak tlizerine geriletilmesi gerekip gerekmedigini belirlemek i¢in kullanilir. Cogu
ekonomi teorisi degiskenler arasinda uzun dénemli baglant1 oldugunu 6ne siirer ve es
biitiinlesme teknikleri bu degiskenler arasindaki uzun dénemli iliskiyi tespit etmek i¢in
kullanilabilir. Ekonomi teorisi, regresyonlarin gergekci olmasi icin tiim degiskenlerin

duragan olmasini gerektirir (Azam vd., 2016).

Panel es biitiinlesme olasiligini arastirmak i¢in Oncelikle PM2s ve bagimsiz
degiskenlerin birim kok siireglerinin belirlenmesi gerekmektedir. Ozellikle panel veriler
icin gecmis yillarda ortaya konmus ¢esitli birim kok testleri bulunmaktadir. Bunlar
arasinda Quah (1992; 1994), Levin ve Lin (1992; 1993) , Maddala ve Wu (1999), Hadri
(2000), Levin vd. (2002) ve Im vd. (2003) sayilabilir. Bu c¢alismada kullanilan
degiskenlerin duraganliklarini belirlemek igin iki panel birim kok testi kullanilmistir.

Bunlar:
)] Levin-Lin Chu (LLC);
i)  Im-Pesaran-Shin (IPS) birim-kok testi.
Levin vd. (2002) asagidaki regresyon denklemini dikkate almistir:

Di

Ay = ayip—1 + Z YijYie—j + Xip6 + &
j=1

Standart bir a=p-1 oldugu varsayilir, ancak farkli terimler i¢in gecikme sirasinin

kesitler arasinda farklilasmasina izin verir. Y harfi denklemdeki PM2.5 degerini
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gostermektedir. A ifadesi ise birinci farki ifade etmektedir. LLC testinde kullanilan

hipotezler asagidaki gibidir:
Ho: pi: a=1 (burada sifir hipotezi birim kok igerir).
Hi: pi: a<l (alternatif hipotezde birim kok yoktur).

Im, Pesaran ve Shin (IPS) birim kok testi (2003) heterojen bir birim kok
varsaymaktadir. IPS testi asagidaki modeli temel almaktadir:

pi
Ayit = + ﬁiyi,t_l + pijAyi,t—j + git'i = 1, ...,N; t = 1, ,T

Jj=1

Burada y;; panelde yer alan i iilkesinin t donemine ait serisini, p; ADF regresyonu
icin secilen gecikme sayisint ve & ise tim i1 ve t iilkeleri i¢in bagimsiz ve normal
dagilimly, sifir ortalamali ve sonlu heterojen varyansh rassal degiskenleri gostermektedir.
IPS, tiim i i¢in alternatif hipoteze H1: pi<O0, (i=1, ..., N1); pi=0, (i =Nz, ..., N) kars1
sifir hipotezini Ho : pi < O test etmektedir.

4.4.2. Panel Esbiitiinlesme Testi

Literatiirde pek ¢ok es biitiinlesme testi bulunmaktadir (Pedroni P. , 1995; 1997;
1999; 2001; Bai & Ng, 2001; Kao, 1999). Pedroni (1999) panel veri esbiitiinlesmesini test
etmek i¢in geleneksel (Engle & Granger, 1987) iki asamali kalint1 tabanli yontemin bir
uzantis1 olarak diisiiniilebilecek bir metodoloji Onermistir. Pedroni testleri, bireyler
arasinda farklilik gosterebilecek parametreler aracilifiyla heterojenligi dikkate
almaktadir. Bu ¢alismada, heterojen panel verilerinde esbiitliinlesmeyi test etmek icin
Pedroni'nin (1999) yontemi kullanilmis ve asagidaki esbiitiinlesen regresyon dikkate

alinmigtir:
PM2-5it = ai + 5it + BILGDPII + BZLTAlt + ﬁ3iHKit + git’i = 1, ...,N; t = 1, ...,T

Burada «; tilkeye 6zgii kesisim ve §;; paneldeki her bir lilkeye 6zgii deterministik
bir zaman trendidir. Egim katsayilar1 ;;, B,; Ve B5; bir bireyden digerine degisebilir ve
esbiitlinlestirici vektorlerin iilkeler arasinda heterojen olmasini saglar. Pedroni (1999)
yedi farkli istatistik sunmustur; bunlardan dordii i¢ boyut boyunca havuzlamaya

dayanirken, diger iicli ara boyut boyunca havuzlamaya dayanmaktadir. Panel eg
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biitiinlesme istatistikleri olarak bilinen birincisi, panel regresyonundan elde edilen
artiklarda alternatife kars1 es biitlinlesme olmadig1 bos hipotezini test eder. Buna karsilik,
grup ortalama panel es biitlinlesme istatistikleri olarak bilinen ikincisi, iilkeler arasinda
ek bir heterojenlik kaynagi olasiligina izin veren alternatife karsi es biitiinlesme olmadigi

bos hipotezini test eder. Tiim istatistikler asimptotik olarak normal dagilmaktadir.
4.4.3. ARDL Katsay1 Tahmini

Bu ¢alismada Pesaran vd. (2001) tarafindan gelistirilen ve genellikle ARDL sinir
testi olarak bilinen en gelismis teknik olan Otoregresif Dagitilmis Gecikme yaklagimi
kullanilmaktadir. Baz1 endojen degiskenlerin olmasi durumunda, ARDL yaklagimi uzun
vadede yansiz tahminler saglamaktadir (Narayan, 2005). i¢sellik sorunundan kaginmak
icin arastirmacilar araci degiskenler kullanmaktadir. Ancak, ideal bir ara¢ yoktur. En iyi
yol, modeli dinamik hale getirerek degiskenlerin gecikmelerini tanitmaktir (Borensztein,
Gregorio, & Lee, 1998). ARDL yaklasimi modeli dinamik hale getirmektedir. ARDL,
tiim degiskenler diizeyde duragan olsa da, yani I(0) veya I(1) veya her ikisinin karigimi
olsa da kullanilabilmektedir (Pesaran & Pesaran, 1997). Belirtilmis olan ARDL modeli
su sekilde gosterilmektedir:

m
o(L,p)l = pu+ Z Bi(L,q)xie + 6'wp + &

i=1

Yukarida verilen denklemde i =1,2,-,m ve x;:= (I)’dir. Denklemdeki w,, sabit
degiskenli digsal faktorler; L, gecikme islemcisi; u, sabit terim ve I, bagimh degiskeni

temsil etmektedir.

Modelde I ve T degiskenlerinin ilk farklar1 ve diizey degiskenlerinin gecikmeli
degerleri alinarak ARDL modelinin hata diizeltme modeli bulunmaktadir. ARDL hata

diizeltme modeli su sekilde gdsterilmektedir:

m p-1 " 41
Al = ay + ZﬁuATit - z YAl — z e 1,3ijATit—j
i=t i=1 = =

= —(p(l, ﬁ)ECMt_]_ + U
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m
ECM;_y = y; — Z B,AT;
i=1

ECM kavrami, hata diizeltme terimini ifade etmektedir. Hata diizeltme terimi
katsayis1 ise ¢(1,p) uzun doneme dogru uyarlama hizim1 vermektedir. ARDL modeli
farkli pek ¢cok degiskenli modeller igin uyarlanabilen bir yaklagim olarak belirtilmektedir.
Bu ¢alismada, 2.5 mikrondan kii¢iik partikiil madde, hava kargo miktari, turizm geliri ve

gayrisafi yurti¢i hasila arasindaki uzun ve kisa donem iligkileri incelenmektedir.
4.4.4. Granger Nedensellik Testi

Granger nedensellik testi, bir zaman serisinin digerini tahmin etmek i¢in kullanilip
kullanilamayacagini belirlemek i¢in kullanilan istatistiksel bir yontemdir. Bir X degiskeni
bagka bir Y degiskenindeki degisiklikleri tahmin etmek i¢in kullanilabildigi gibi, X'in
Y'ye Granger-neden olabilecegi fikrine dayanmaktadir. Test, her iki degisken igin de
regresyon modellerinin calistirilmasin1 igerir; bunlardan biri sadece Y'nin ge¢mis
degerlerinin tahmin edici oldugu, digeri ise hem Y'nin gegmis degerlerinin hem de X'in
gecmis degerlerinin tahmin edici oldugu modellerdir. Y ve X'in ge¢mis degerlerinin her
ikisini de iceren model Y'yi tahmin etmede sadece Y'nin ge¢mis degerlerini i¢eren
modelden 6nemli 6l¢iide daha iyiyse, X'in Y'ye Granger neden oldugu sonucuna varilir.
Granger nedensellik testi ekonomi, finans ve diger alanlarda zaman serisi verilerindeki
degiskenler arasindaki nedensel iliskileri belirlemek icin yaygin olarak kullanilir

(Liitkepohl, 2005).

Granger nedenselliginin geleneksel anlamda nedensellik anlamina gelmedigini
belirtmek onemlidir. Bu sadece bir degiskenin digerindeki degisiklikleri tahmin etmek
icin kullanilabilecegi anlamina gelir, ancak ilk degiskenin ikinci degiskendeki
degisikliklere neden oldugu anlamina gelmez. Karmasik degiskenler gibi baska faktorler
de s6z konusu olabilir. Bu nedenle Granger nedensellik testi, nedenselligi belirlemek i¢in
diger yontemlerle birlikte kullanilmalidir (Hamilton, 1994). Granger nedensellik testinin

denklemi asagida verilmektedir:

Yt = CZYt_l + Byt_z‘l‘. e +)/Xt_1 + 6Xt_2+. e +€t

89



Burada Y; t zamanindaki bagimli degisken, a, B, y ve o verilerden tahmin edilen
katsayilar, X; t zamanindaki potansiyel nedensel degisken ve ¢, hata terimidir. Denklem,
bagimli degiskenin mevcut degerini tahmin etmek i¢in hem bagimli degiskenin hem de
potansiyel nedensel degiskenin gecmis degerlerinin kullanildig1 bir regresyon modelini
temsil etmektedir. Granger nedensellik testi iki modelin uyum 1iyiliginin
karsilastirilmasini igerir: biri yalnizca bagimli degiskenin gecmis degerlerini iceren
model, digeri ise hem bagimli degiskenin ge¢mis degerlerini hem de potansiyel nedensel
degiskenin ge¢mis degerlerini iceren model. Potansiyel nedensel degiskenin dahil
edilmesi uyum iyiligini dnemli 6l¢iide artirtyorsa, degiskenin bagimli degiskene Granger-

nedeni oldugu sonucuna varilir (Granger, 1969).
4.5. Model

Calismada dort farkli model bulunmaktadir. Ayvaz ve Over (2023)
Bandyopadhyay vd. (2022), Aslan vd. (2021) c¢alismalarina benzer sekilde, PM2.5
(PM2.5) bagimli degisken; hava kargo miktar1 (HKM), turizm geliri (TG) ve ekonomik
biiyiime (GSYH) bagimsiz degisken oldugu asagidaki fonksiyon olusturulmustur.

PM, s = f(HKM,TG,GSYH)

Yukaridaki modele gore calismada kullanilacak degiskenler dogrultusunda

asagidaki ekonometrik model olusturulmustur:
lnPM2.5t = ﬁo + BllnHKMt + lenTGt + ﬁ3lnGSYHt + &t

Ekonometrik modelde verilen “InPM,g” partikiill maddenin logaritmasini,
“InHKM” hava kargo miktarinin logaritmasini, “InTG” turizm gelirlerinin logaritmasini,
“InGSYH” gayrisafi yurt i¢i hasilanin logaritmasini, “t” zaman serisini (1990-2019), B
(k=1,2,3) PM2.5, HKM, TG ve GSYH iizerindeki katsayilar1 ve son olarak “g,” gecikme
sayisini temsil etmektedir. Ekonometrik modellemede verilen turizm ve PM2.5 iliskisi
Xiong vd. (2023), ve Gao ve Zhang (2021) ‘in ¢alismalarina benzer sekilde; ekonomik
biiylime ve PM2.5 iliskisi Li vd. (2016) ve Chen vd. (2018)’nin ¢aligmalarina benzer
sekilde olusturulmustur.

Pedroni es biitiinlesme testi i¢in olusturulan model su sekildedir:
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Burada i =1,..., N panel iiyelerini (16 iilke); t = 1,..., N donemi (1990-2019); ve
B katsayilarin egimini ifade etmektedir. &§;, parametresi deterministik trend etkilerini, a;;
ise bireysel etkileri ifade etmektedir. Son olarak, uzun vadeli iliskiden tahmin edilen artik

sapmalar g;; ile temsil edilmektedir.

Seriler arasindaki es biitiinlesme iliskisi belirlendikten sonra, kisa ve uzun
donemli iligkileri belirlemek i¢in ARDL (Otoregresif Dagilim Gecikmesi) modeli
kurulmustur. Degiskenler arasindaki uzun dénemli iliskiyi analiz etmek i¢in kullanilan
ARDL modeli agsagidaki modelde gosterilmistir:

q q

q
AlnPM, s, = ag + Z a,AInHKM,_; + Z a,AInTG,_; + Z azAInGSYH,_; + &

=1 =1 i=1
Burada A birinci fark operatorii ve €, saf beyaz giiriiltii terimini temsil etmektedir.

4.6. Arastirmanin Veri Toplama Araci ve Verileri

Bu ¢alismada bagimsiz degiskenler GSY1H, hava kargo miktar1 ve turizm gelirleri
olarak belirlenmis ve bu veriler kullanilmigtir. Veriler Diinya Bankasi'ndan (2022) ve
OECD istatistik’ten (2022) alinmistir. Dahil edilen degiskenlerin tanimlayic istatistikleri
Tablo 4.1°de yer almaktadir. Bu ¢alismada 16 EUROCONTROL iiye iilkesi, 1990-2019
donemi i¢in verileri kullanilmistir. Degisen varyansi azaltmak i¢in tiim degiskenler dogal

logaritmalari ile kullanilir.

Tablo 4.1: Degiskenler Listesi ve Kaynaklari

Degiskenler Zaman Kisaltma Kaynak
PM2.5 (Metrekiip basina Mikrogram)  1990-2019 PM2.5 OECD Stats
Hava Kargo (milyon ton) 1990-2019 HKM WDI
GSYIH (Sabit US$ 2015) 1990-2019 GSYH WDI
Turizm (Turizm Geliri) 1990-2019 TG WDI

Tablo 4.1°de verilen degiskenlerden PM2.5 metrekiip basina mikrogram PM2.5
miktarini; HKM, hava kargo miktarini; GSYH, sabit 2015 Amerikan dolarini; TG ise
turizm gelirlerini ifade etmektedir. PM2.5 verileri OECD istatistik veri tabanindan; hava

kargo miktar1, GSYIH ve turizm gelirleri ise Diinya Bankas1 veri tabanindan ¢ekilmistir.

91



4.7. Arastirmanin Kapsam

Arastirmanin kapsami 16 EUROCONTROL iilkesinin yillik bazda 2.5 mikrondan
kiictik partikiil madde miktarlari, hava kargo miktari, turizm gelirleri, gayrisafi yurt ici
hasila  degiskenleri  arasindaki iligkinin  incelenmesi  olusturmaktadir. 16
EUROCONTROL fiiyesi iilkenin 1990-2019 yillar1 arasindaki PM2.5 miktari, hava kargo
miktari, turizm gelirleri ve gayrisafi yurt i¢i hasila ¢alismanin sirasiyla bagimli ve

bagimsiz degiskenleridir.
4.8. Arastirmanin Bulgular

Bu c¢alismada iliski ve nedensellik sorununu aragtirmak i¢in panel birim kok
analizi, panel es biitiinlesme analizi, panel nedensellik analizleri kullanilmistir.
Calismanin bu boliimiinde sirasiyla tanimlayicr istatistikler, LLC ve IPS birim kok
analizleri, Pedroni Esbiitiinlesme analizi, ARDL uzun donem katsay1 tahmini ve son

olarak Granger nedensellik analizi sonuglar1 verilmektedir.
4.8.1. Tammlayic Istatistikler

Analize ge¢meden Once, degiskenlerin tanimlayici istatistikleri Tablo 4.2 de
sunulacaktir. Tablo, wverilerin tanmimlayici istatistiksel bilgilerini  gostermektedir.

Tablodaki veriler logaritmas1 alinmamis halde gosterilmektedir.

Tablo 4.2: Tanimlayic istatistikler

PM2.5 HKM GSYH TG
Ortalama 4.988517 1536.049 5.34E+11 9.537849
Medyan 1.628500 320.1395 2.46E+11 6.803562
Maksimum 35.56900 8369.219 2.92E+12 35.36409
Minimum 0.030000 0.000000 5.79E+09 1.772351
Standart Sapma 8.205448 2139.437 6.76E+11 7.091370
Carpiklik 2.425962 1.324460 1.971653 1.455234
Basiklik 7.847822 3.364541 6.171071 4.247601
Jarque-Bera 580.1914 88.17922 315.7994 123.6704
Olasilik 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000
Gozlem Sayisi 296 296 296 296

Tablo 4.2' ye gore, veri seti 296 yillik gézlem icermektedir. Standart sapma GSYH
icin en yiiksektir ve bunu sirasiyla hava kargo miktari, PM2.5 ve turizm gelirleri takip

etmektedir. Ayrica, degiskenlerin normalligi, tiim degiskenlerin normalliginin varligini
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dogrulayan ve gecerli kilan Jarque-Bera testi yardimiyla da degerlendirilmistir. Buna ek
olarak, PM2.5'un ortalamasi14.988517, minimum ve maksimum degerleri sirastyla 35.569
ve 0.0300, sapmasi 8.205448; HKM'nin ortalamasi 1536.049, maksimum degerleri
8369.219, sapmasi 2139.437 olarak bulunmustur; TG'nin ortalamasit 9.537849, minimum
ve maksimum degerleri sirasiyla 1.772351 ve 35.36409, sapmasi 7.091370; GSYH'nin
ortalamast 5,.34E+11, minimum ve maksimum degerleri sirasiyla 5.79E+09 ve

2.92E+12, sapmasi 6.76E+11 olarak bulunmustur.
4.8.2. LLC ve IPS Birim Kok Analizi

1980'lerin ortalarinda gelistirilen Egbiitiinlesme analizi, temel alinan zaman
serileri duragan olmasa bile, bu serilerin dogrusal kombinasyonlarinin duragan
olabilecegi fikri ortaya c¢ikmistir. Bu nedenle, panel Egbiitiinlesme tekniklerini

kullanmadan 6nce, tim degiskenlerin 1. farkta duragan olmalar1 6nemlidir.

Tiim degiskenlerin panel birim kok testleri Tablo 4.3’te hem diizeylerde hem de
birinci farklarda test edilmistir. Degiskenler diizey bazinda alindiginda birim kok
hipotezinin reddedilecegi Tablo 4.3’ten ¢ikarilmaktadir. Ancak birinci farklari
alindiginda birim kokiin %1 anlamlilik diizeyinde duragan oldugu kabul edilmektedir. Bu

sonuglar, I(1) diizeyindeki degiskenler arasindaki es biitiinlesmenin test edilmesini

saglamaktadir.
Tablo 4.3: Birim Kok Testi Sonuglari
Levin, Lin and Chu (LLC)
1(0) 1(1)
Degiskenler Sabit Trendli ve Sabit Trendli ve
Sabitli Sabitli
PM2.5 1.66934 -3.33274*** -6.87725*** -8.10208***
HKM 0.90607 -0.45765 -16.5123*** -13.6571***
GSYH -3.35622*** 1.81020 -13.1315%** -11.6301***
TG -2.62905*** -0.72043 -14.7448*** 143.272
Im, Pesaran and Shin (IPS)
1(0) 1(1)
Variables Sabit Trendli ve Sabit Trendli ve
Sabitli Sabitli
PM2.5 3.10837 -0.41570 -9.50989*** -10.3963***
HKM 0.37790 -2.10001** -18.0529*** -15.9556***
GSYH 0.88717 2.74795 -11.8220*** -9.98827***
TG -2.35368*** -0.65707 -13.2083*** -9.46411***

**% ye **: Istatistiksel olarak sirastyla %1 ve %5 anlamlidir.
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Tablo 4.3’te goriildiigi tizere verilerin LLC ve IPS birim kok analizlerinde
diizeyde duragan olmadig1 goriilmektedir. Verilerin birinci farki alindiinda ise biitiin
veriler sabit ve trendli-sabit asamalarda duragan hale gelmis ve es biitiinlesme testine

hazir hale gelmislerdir.
4.8.3. Pedroni Es Biitiinlesme Analizi

Pedroni Esbiitiinlesme testi, arastirmacilarin degiskenler arasindaki uzun donemli
iligkiyi arastirmasina olanak tantyan ve yaygin olarak kullanilan bir ekonometrik
tekniktir. Bu test, zaman i¢inde duragan olmayan davranislar sergileyebilen zaman serisi
verileriyle ugrasirken 6zellikle kullanislidir. Pedroni Esbiitiinlesme testi, verilerde hem
deterministik trendler hem de yapisal kirilmalar olasiligini hesaba katarak es
biitlinlesmeyi test etmek i¢in diger tekniklerden daha saglam bir yontemdir. Ayrica,
arastirmacilara, bir kesisme veya dogrusal bir egilime izin vermek gibi temel veri
olusturma siireci hakkinda farkli varsayimlar kullanarak es biitiinlesmeyi test etme
yetenegi saglar. Ozetle, Pedroni Esbiitiinlesme testi degiskenler arasindaki uzun vadeli
iligkilerin belirlenmesinde degerli bir aragtir ve ekonomi, finans ve diger sosyal

bilimlerdeki ampirik aragtirmalarda yaygin olarak kullanilmaktadir.

Tablo 4.4: Pedroni Esbiitiinlesme Testi Sonuglari

Bagimh Degisken (PM2.5)

Istatistikler Istatistik Degeri p-degeri
Panel v-Stat. -2.894500 0.9981
Panel rho-Stat. -7.483022*** 0.0000
Panel PP-Stat. -39.83215*** 0.0000
Panel ADF-Stat. -11.93146*** 0.0000
Group rho-Stat. -2.038250** 0.0208
Group PP-Stat. -12.17360*** 0.0000
Group ADF-Stat. -5.223674*** 0.0000

**% ve ** sirastyla %1 ve %5 diizeyinde anlamlilig1 gostermektedir.

Tablo 4.4, sabit diizeyde, tiim bagimli degiskenlerin, anlamli olmayan Panel-V
harig, 7 istatistikten 6'sinin %1 ve %5 anlamlilik diizeyinde es biitiinlesmenin olmadigi
hipotezini reddettigini gostermektedir. Genel olarak, sabit seviyeli modelde panel
Esbiitiinlesme testlerinin sonuglari, iilkeler arasinda uzun dénemde bagimsiz degisken es

biitiinlesmesini gostermektedir.
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4.8.4. ARDL Uzun Donem ve Kisa Donem Katsayr Tahmini

ARDL uzun doénem katsay1 tahmincisi testi, degiskenler arasindaki uzun dénemli
iligkilerin varligin1 ve giiciinii incelemek icin yaygin olarak kullanilan bir ekonometrik
tekniktir. Bu test 6zellikle kii¢iik 6rneklem biiyiikliikleri, duragan olmayan veriler veya
farkli biitiinlesme dereceleri sergileyen degiskenlerle ugrasirken kullanighdir. Narayan'a
(2005) gore, ARDL yaklasimi hem kisa donem hem de uzun dénem katsayilarinin tahmin
edilmesine olanak taniyarak uzun dénem dengesine dogru uyum hizinin belirlenmesine
yardimci olabilir. ARDL yaklagiminin avantajlari arasinda, temel veri olugturma siirecine
iliskin varsayimlara karst saglamligi, farkli degisken tilirlerini ve veri yapilarmi
barindirma esnekligi ve es biitiinlesmenin varliginda bile uzun donem katsayilarinin
tahminlerini saglama yetenegi yer almaktadir (Pesaran, Shin, & Smith, 2001). Genel
olarak, ARDL uzun donem katsay1 tahmincisi testi, degiskenler arasindaki uzun dénemli
iliskinin analizini gerektiren ekonomi, finans ve diger sosyal bilimlerdeki ampirik
aragtirmalar i¢in gii¢lii bir aragtir. Maksimum gecikme uzunlugunun 4 olarak alindig:
modelde ARDL (4, 4, 4, 4) modeli tahmin edilmistir. Tablo 4.5’te ARDL (4,4,4,4)
modelinin tahmin sonuglari ve bu sonuglara dayanilarak hesaplanan uzun dénem

katsayilar1 yer almaktadir.

Tablo 4.5: ARDL uzun ve kisa donem katsay1 tahmin sonuglari

?Pa'(g/llénél) Degisken Uzun Dénem Kisa Déonem
Degiskenler Katsay1 Standard  t- Katsay1 Standard t-
Hata istatistigi Hata istatistigi
HKM 0.150391***  0.016019  9.388351 -0.029157  0.091826 -
0.317525
GSYH 0.112363**  0.046321  2.425773  0.070632  0.121926 0.579305
TG 0.093274***  0.012775  7.301443 - 0.017586 -
0.054324™" 3.088998

**% ye ** sembolleri %1 ve %5 anlamlilik diizeyini ifade etmektedir.

Tablo 4.5 uzun dénem ve kisa donem etkilesim sonuglarini gostermektedir. Uzun
donem katsay1 tahmini sonuglari, hava kargo miktarinin PM2.5 ile (0.150391) katsayisina
sahip pozitif bir iligkisi oldugunu ortaya koymaktadir. Hava kargo miktarindaki %1’lik
artigin, PM2.5 miktarinin %0.15 arttirdig1 ortaya koyulmaktadir. Bu pozitif sonug, Habib
vd. (2022) ‘nin G20 ilkeleri ve Song vd. (2022)’nin Kore iizerine ¢alismalariyla benzer
ve destekleyici niteliktedir. Naseem vd. (2023), Sreenu (2022), ve Ahmed vd. (2022)’nin
calismalariyla benzer sekilde gayrisafi yurtici hasila ve PM2.5 arasinda da pozitif yonlii
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bir iligki tespit edilmistir. Gayrisafi yurti¢i hasiladaki %]1°lik artisin PM2.5 miktarini
%0.11 artirdig1 ortaya koymaktadir. Son olarak turizm gelirlerindeki %1°’lik artisin
PM2.5 miktarinda %0.09’1uk bir artisa sebep oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu sonug, Ozturk
vd. (2022) ve Rahaman vd. (2022)’nin ¢aligmalarini desteklerken, Wei ve Ullah (2022)’1n
calismasinin aksine sonuglar sergilemektedir. ARDL Kkatsay1 tahmini sonuglarina gore
hava kargo miktar1 PM2.5 miktarinin artisinda ekonomik biiylime ve turizm gelirlerinden
daha biiyiik bir etkiye sahip oldugu goriilmektedir. Ulasilan sonuglar, beklenilen sekilde
hava tasimaciligi, turizm ve ekonomik biiylimenin hava kirliligini arttirdigini
gostermektedir. Kisa donem katsay1r sonuglarima bakildiginda ise, turizm gelirleri ile
PM2.5 miktar1 arasinda negatif bir iliski ortaya koyulmaktadir. Hava kargo miktar1 ve
PM2.5 miktar1 arasindaki iligki incelendiginde kisa donemde istatistiksel olarak anlamsiz
negatif yonlii bir iliski goriilmektedir. Gayrisafi yurtigi hasila ve PM2.5 miktar1
arasindaki iligski incelendiginde, istatistiksel olarak anlamsiz pozitif yonlii bir iliski
goriilmektedir. Istatistiksel olarak anlamsiz olsa da kisa dénem sonuglarindan Gayrisafi
yurti¢i hasila degiskeni uzun dénem sonuglari ile benzerlik gdstermektedir. Ulkelerin

bireysel kisa donem katsay1 sonuglar1 Tablo 4.6’da verilmektedir.

Tablo 4.6: Ulkelerin ARDL kisa dénem katsay1 tahmin sonuglari

Ulkeler Degiskenler | Katsayi Standart Hata t-istatistigi
Cekya HKM -0.042514*** 0.000126 -338.6975
GSYH 0.110955*** 0.001045 106.1744
TG -0.002925*** 7.08E-05 -41.31965
Finlandiya HKM -0.145665*** 0.001369 -106.3768
GSYH 0.417601*** 0.009734 42.90088
TG -0.136122*** 0.000915 -148.7224
Fransa HKM -0.151467*** 0.005623 -26.93702
GSYH -0.039127*** 0.003971 -9.854263
TG -0.005745*** 0.000183 -31.37223
Yunanistan HKM -0.380708*** 0.002875 -132.4381
GSYH -1.203072*** 0.075897 -15.85147
TG -0.264598*** 0.001460 -181.2689
Irlanda HKM 0.026927** 0.007844 3.432550
GSYH 0.083471** 0.025070 3.329543
TG 0.008260** 0.002108 3.918090
Italya HKM -0.101241*** 0.000504 -200.8125
GSYH 0.162739*** 0.009719 16.74368
TG -0.019938*** 0.000149 -133.6377
Letonya HKM -0.052063*** 0.000205 -254.3508
GSYH -0.020962*** 3.08E-05 -681.5403
TG -0.040788*** 0.000436 -93.65629
Litvanya HKM -0.069501*** 0.001262 -55.08765
GSYH 0.016785*** 6.20E-05 270.8815
TG -0.071707*** 0.002124 -33.76612
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Liiksemburg HKM -0.013924*** 0.000163 -85.58821
GSYH 0.043991** 0.010976 4.008035
TG -0.014397*** 0.000231 -62.42432
Hollanda HKM -0.080091*** 0.002068 -38.72883
GSYH -0.020684** 0.005788 -3.573527
TG -0.057651*** 0.000217 -265.7355
Polonya HKM -0.115787*** 0.007092 -16.32601
GSYH 0.065308 0.045456 1.436735
TG -0.050102*** 0.001162 -43.12319
Portekiz HKM -0.198182*** 0.005037 -39.34734
GSYH -0.222546*** 0.006835 -32.55792
TG -0.000620 0.000300 -2.068456
Slovakya HKM -0.208541*** 0.003524 -590.18416
GSYH 0.082283 0.172278 0.477619
TG -0.016300 0.008319 -1.959381
Isvigre HKM -0.054124*** 0.000563 -96.19783
GSYH 0.098868*** 0.002485 39.78060
TG -0.044203*** 0.000129 -341.8447
Tiirkiye HKM 1.299960 0.615293 2.112749
GSYH 1.367550** 0.292822 4.670244
TG -0.129669** 0.029810 -4.349872
Ingiltere HKM -0.179593*** 0.021043 -8.534390
GSYH 0.186957** 0.044528 4.198618
TG -0.022677*** 0.001242 -18.25177

*** ye ** sembolleri %1 ve %5 anlamlilik diizeyini ifade etmektedir.
Tablo 4.6 incelendiginde, Irlanda ve Tiirkiye haricindeki 14 EUROCONTROL iiye
tilkesinde kisa donem i¢in hava kargo miktar1 ile PM2.5 miktar1 arasinda negatif bir iligki

bulunmustur.

Fransa, Yunanistan, Letonya, Hollanda ve Portekiz’de GSYIH ile PM2.5 arasinda
kisa dénem i¢in negatif bir iliski bulunurken; Cekya, Finlandiya, irlanda, italya, Litvanya,
Liiksemburg, Polonya, Slovakya, Isvicre, Tiirkiye ve Ingiltere’de pozitif bir iligki

bulunmustur.

Irlanda hari¢ ¢alismanin baglamindaki diger 15 EUROCONTROL iiye iilkesinde
kisa donemde turizm gelirlerinin PM2.5 miktar1 {izerinde negatif bir etkisi oldugu

bulunmustur.
4.8.5. Granger Nedensellik Analizi Sonuclari

Granger nedensellik testi, iki zaman serisi degiskeni arasindaki nedensel iliskiyi
belirlemek icin kullanilir. Bir degiskenin baska bir degiskenin davranisini tahmin etmek
icin kullanilip kullanilamayacagini belirlemeye yardimer olan istatistiksel bir aragtir.

Granger nedensellik testi ekonomi, finans ve ndrobilim gibi alanlarda farkli degiskenler
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arasindaki neden-sonug iligkisini analiz etmek i¢in yaygin olarak kullanilmaktadir.
Granger nedensellik testini kullanarak arastirmacilar nedenselligin yoniinii, yani hangi
degiskenin diger degiskendeki degisikliklere neden oldugunu belirleyebilirler. Bu bilgi,
karmasik sistemlerin davranigini yonlendiren altta yatan mekanizmalar1 anlamak i¢in ¢ok
onemlidir ve farkli degiskenler arasindaki nedensel iliskiye dayali bilingli kararlar

alinmasina yardime1 olabilmektedir.

Uzun donem ARDL katsay1 tahmini sonucunda tespit edilen iligkiyi sinamak igin
Granger nedensellik testi uygulanmistir. Olasilik degeri 0.10°dan kiigiik degerlerin
Granger Nedenselliginin varligina kanit oldugu bilinmektedir. Granger endensellik

analizi sonuglar1 Tablo 4.7°de gosterilmektedir.

Tablo 4.7: Granger Nedensellik Sonuglari

F - Istatistigi P- degeri Nedensellik

HKM #> PM2.5 0.56625 0.6375 .
Nedensellik yok

PM2.5#> HKM 0.42371 0.7361

GSYH<=>PM25 2.36899* 0.0702 Cift Yonlii

PM2.5<=>GSYH 4.95755%*** 0.0022 Nedensellik

TG#> PM2.5 0.53767 0.6567 :
Nedensellik yok

PM2.5#> TG 0.47499 0.6999

GSYH#> HKM 0.11276 0.9526 .
Nedensellik yok

HKM #£GSYH 1.01512 0.3858

TG # HKM 0.45303 0.7153 .
Nedensellik yok

HKM #> TG 0.04557 0.9871

TG #GSYH 0.01881 0.9965 .
Tek yonlii nedensellik

GSYH=>TG 3.85234*** 0.0097

**% ve * simgeleri sirasiyla %1 ve %10 anlamlilik diizeyini gostermektedir.

Tablo 4.7°de verilen sonuglar incelendiginde hava kargo miktarindan PM2.5
miktarina Granger nedenselligi bulunmadigi goriilmektedir. Ayni sekilde PM2.5
miktarindan hava kargo miktarina dogru olan iligkide de Granger nedenselligi tespit
edilememistir. Gayrisafi yurti¢i hasila ve PM2.5 arasindaki iliski incelendiginde ise ¢ift
yonlii Granger nedensellik goriilmektedir. Gayrisafi yurtici hasilandan PM2.5’a ve ayni
sekilde PM2.5’ten de gayrisafi yurti¢i hasilaya dogru olan iliskilerde Granger nedensellik
bulunmaktadir. Turizm gelirlerinden PM2.5’e dogru olan iliskide Granger nedensellik
tespit edilememistir. Benzer sekilde PM2.5’ten turizm gelirlerine dogru olan iliskide de

Granger nedensellik tespit edilememistir. Gayrisafi yurti¢i hasiladan hava kargo
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miktarina dogru olan iliskide Granger nedensellik tespit edilememistir. Aksi yonde iliski
incelendiginde de hava kargo miktarindan gayrisafi yurti¢i hasilaya dogru olan iligskide
de Granger nedensellik tespit edilememistir. Turizm geliri ve hava kargo miktar
arasindaki nedensellik iliskisi incelendiginde, iki degisken arasinda Granger nedensellik
tespit edilememistir. Son olarak, turizm gelirlerinden gayrisafi yurti¢i hasilaya dogru olan
iliskide Granger nedensellik bulunmazken, gayrisafi yurti¢i hasiladan turizm gelirlerine

dogru olan iliskide tek yonlii Granger nedensellik ortaya konmaktadir.
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SONUC VE ONERILER

Turizm ve hava tagimaciligi, kiiresel ekonomide giderek daha 6nemli hale gelen
ve ekonomik biiylime ve kalkinmaya 6nemli 6l¢lide katkida bulunan iki sektordiir. Ancak
bu sektdrler ayn1 zamanda ¢evre lizerinde, 6zellikle de hava kirliligi agisindan 6nemli bir
etkiye sahiptir. Hava tasimacilifindaki hizli biiylime, iklim degisikligine onemli bir
katkida bulunan sera gazi emisyonlarinda artisa yol agmistir. Cevre {izerindeki olumsuz
etkilerine ragmen, turizm ve hava tasimaciligr ekonomik biiylimenin énemli itici gii¢leri
olmaya devam etmektedir. Turizm sektorii birgok iilkede biiyiik bir isttihdam kaynagidir
ve konaklama, ulasim ve eglence dahil olmak {izere ¢ok cesitli sektorlerde istihdam
saglamaktadir. Ote yandan hava tasimaciligl, diinyanin dért bir yanindaki insanlari ve
isletmeleri birbirine baglamada, ticareti kolaylastirmada ve ekonomik kalkinmay1
desteklemede 6nemli bir rol oynamaktadir. Ancak, ¢evre tizerindeki olumsuz etki goz ardi
edilemez. Son yillarda, sera gazi emisyonlarini azaltma ve hava tagimaciliginin ¢evre
tizerindeki etkisini hafifletme ihtiyaci konusunda artan bir farkindalik s6z konusudur.
Bir¢ok iilke, karbon fiyatlandirmasi ve yenilenebilir enerjiye yatirim gibi emisyonlari
azaltmayr amaglayan politika ve diizenlemeleri uygulamaya koymustur. Hava
tagimaciliginin turizm {izerindeki etkisi, seyahati daha erisilebilir ve uygun fiyath hale
getirerek sektoriin biiyiimesini kolaylastirdig1 icin 6nemlidir. Bununla birlikte, hava
yolculugunun artan kullanimi1 hem insan saglig1 hem de cevre iizerinde olumsuz etkileri
olan hava kirliligine de katkida bulunmustur. Hava tagimaciliginin neden oldugu hava
kirliliginin yerel topluluklar iizerinde hava kalitesinin diismesi ve saglik sorunlarinin
artmas1 gibi bir dizi etkisi olabilir. Turistlerin hava kalitesinin diisiik oldugu yerleri
ziyaret etme olasilig1 daha diisiik oldugundan, bu da turizm endiistrisi lizerinde olumsuz
bir etkiye sahip olabilir. Bu sorunu ele almak i¢in, turizmin g¢evre ve yerel topluluklar
tizerindeki etkisini en aza indirmeyi amaglayan siirdiiriilebilir turizm ve sorumlu seyahat
konularina giderek daha fazla odaklanilmaktadir. Ayrica, daha temiz teknolojilere yatirim

yapmak ve Kkarbon fiyatlandirma politikalar1 uygulamak gibi hava tasimaciliginin



cevresel etkilerini azaltmaya yonelik ¢abalar, hava kirliliginin turizm sektorii ve bir biitiin
olarak ¢evre tizerindeki olumsuz etkilerini hafifletmeye yardimci olabilir. Turizm ve hava
tagimacilig1 sektorlerindeki paydaslarin ekonomik biiylime ile ¢evresel siirdiirtilebilirligi
dengeleyen ¢oziimler bulmak igin birlikte ¢alismasi onemlidir. EUROCONTROL,
Avrupa'da giivenli ve etkin hava trafigi yonetiminin saglanmasi i¢in temel bir kurulustur.
Bununla birlikte, kurulus ayni zamanda hava trafiginin ¢evresel etkisini azaltmanin
oneminin de farkindadir. EUROCONTROL, siirdiiriilebilir havacilig1 tesvik etmek ve
sektoriin karbon ayak izini azaltmak i¢in bir dizi tedbir uygulamistir. Bu tedbirler arasinda
ucak emisyonlarini azaltmak i¢in teknoloji gelistirmek, siirdiiriilebilir havacilik
yakitlarinin  kullanimmi tesvik etmek ve daha verimli hava trafik rotalarinin
uygulanmasini desteklemek yer almaktadir. EUROCONTROL ayrica hava trafiginin
cevresel etkileri konusunda farkindaligi artirmak ve siirdiiriilebilir uygulamalar tesvik
etmek icin diger kuruluslarla is birligi yapmaktadir. EUROCONTROL, hava trafiginin
cevresel etkilerini ele alarak hem insanlara hem de gezegene fayda saglayan daha

stirdiiriilebilir ve sorumlu bir havacilik endiistrisinin gelisimine katkida bulunmaktadir.

Bu calisma, 1990-2019 donemine ait yillik zaman serisi verilerini kullanarak 16
EUROCONTROL iilkesinde turizm gelirleri, hava kargo, gayrisafi yurti¢i hasila ve
PM2.5 arasindaki etkilesimi arastirmaktadir. Arastirmada kullanilan veriler Diinya
Bankas1 ve OECD istatistik veri tabanlarindan elde edilmistir. Caligmanin ilk asamasinda
aragtirmanin tanimlayici istatistiklerine deginilmistir. Sonrasinda veriler IPS ve LLC
birim kok testleri ile stnanmis ve verilerin duragan olmadigi tespit edilmistir. Verilerin
birinci farki alinarak duragan hale getirilmistir. Veriler duragan hale geldikten sonra es
biitlinlesme testine hazir hale gelmis ve es biitiinlesme testi uygulanmistir. Uygulanan
Pedroni Esbiitiinlesme testi sonucunda 7 analizin 6’s1 istatistiksel olarak anlamli ¢ikmis
ve verilerin es biitiinlesik oldugu goriilmiistiir. Es biitiinlesme testinin sonucunda verilerin
ARDL katsay1 tahmini i¢in uygun oldugu goriilmiis ve ARDL uzun donem katsay1
tahmini uygulanmistir. ARDL (4,4,4,4) uzun donem iliski sonuglart incelendiginde hava
kargo miktari, turizm gelirleri ve gayrisafi yurti¢i hasila degiskenlerinin tamaminin
istatistiksel olarak anlamli ¢iktig1 goriilmiistiir. ARDL uzun dénem iliski sonuglarina gore
hava kargo, turizm gelirleri ve gayrisafi yurtici hasila degiskenleri ile PM2.5 degiskeni
arasinda pozitif ve anlamli bir iligski tespit edilmistir. ARDL analizinin ardindan

calismada Granger nedensellik analizi kullanilmistir. Granger nedensellik analizine gore
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calismada gayrisafi yurti¢i hasila ve PM2.5 degiskenleri arasinda ¢ift yonlii Granger
nedensellik tespit edilmistir. Buna ek olarak turizm gelirleri ve gayrisafi yurtici hasila
arasinda turizm gelirleri degiskeninden gayrisafi yurti¢i hasila degiskenine dogru tek
yonlii Granger nedensellik tespit edilmistir. Hava kargo miktar1 ve PM2.5 arasinda;
turizm gelirleri ve PM2.5 arasinda; gayrisafi yurtici hasila ve hava kargo miktari arasinda;
turizm gelirleri ve hava kargo miktar1 arasinda nedensellik goriilmemistir. Bu sonuglar
gayrisafi yurti¢i hasilanin artisinin PM2.5’u arttirdigint ve PM2.5 artisinin gayrisafi
yurti¢i hasilanin artirdigin1 géstermektedir. Ayrica, gayrisafi yurti¢i hasilanin artiginin

turizm gelirlerini arttirdig1 sonucuna varilmaktadir.

Sonug olarak, turizm ve hava tagimacilig1 ekonomik biiyiimenin kritik itici gii¢leri
olmakla birlikte, 6zellikle hava kirliligi acisindan ¢evre lizerinde de 6nemli bir etkiye
sahiptir. Hiikiimetlerin, isletmelerin ve bireylerin birlikte c¢alisarak bu sektorlerin
ekonomik faydalarini siirdiiriirken ¢evreye olan etkilerini azaltmaya yardime1 olabilecek
yenilik¢i ¢Oziimler bulmalari 6nemlidir. Bunu yaparak hem ¢evre hem de kiiresel
ekonomi i¢in siirdiiriilebilir bir gelecek saglanabilecegi diisiiniilmektedir. Bu kapsamda

politika Onerileri asagida verilmektedir.

Suirdiiriilebilir turizmi tesvik etmek igin cevresel standartlari giiglendirmek:
Turizm endiistrisi i¢in daha kati ¢evresel standartlar ve diizenlemelerin uygulanmasi,
seyahat sirketlerini, otelleri ve tur operatorlerini daha g¢evre dostu uygulamalara
yonlendirebilmektedir. Cevresel sertifikasyon programlari ve siirdirilebilirlik
derecelendirme sistemleri gibi araglar, turizm isletmelerini ¢evresel sorumluluk almaya

tesvik edebilmektedir.

Karbon ayak izini azaltmak i¢in havayolu sirketlerine tesvikler saglanmasi: Hava
tasimaciligr sektoriindeki hava kirliligini azaltmak i¢in havayolu sirketlerini temiz
teknolojilere ve enerji verimliligine yatirim yapmaya tesvik eden tesvik programlarinin
fayda saglayabilecegi diisiiniilmektedir. Ornegin, diisiik karbon salimina sahip ugaklarmn
kullanimini tegvik etmek icin vergi indirimleri veya diigiik karbon yakitlarin kullanimini

desteklemek i¢in finansal tesvikler saglanmasi etkili olmas1 muhtemel politikalardir.

Yenilenebilir enerji kullanimimin tesvik edilmesi: Havaalanlar1 ve turistik

tesislerin yenilenebilir enerji kaynaklarina gecisini tesvik etmek, sektoriin karbon ayak
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izini azaltmaya yardimci olabilecektir. Hiikiimetler, yenilenebilir enerji yatirimlarini
tesvik etmek icin vergi indirimleri, diisiik faizli krediler ve siibvansiyonlar gibi ekonomik

tesvikler saglayarak siirdiiriilebilir temiz enerjiye ulasimi kolaylastirabilecektir.

Hava trafigi yonetiminin optimize edilmesi: Hava trafigi yonetimi sistemlerinin
daha verimli hale getirilmesi, ucus rotalarinin optimize edilmesi ve hava trafiginin daha
iyi planlanmasi, yakit tiiketimini ve sera gazi emisyonlarin1 azaltabilecektir.
EUROCONTROL gibi kuruluslar, havacilik endiistrisindeki tiim paydaslarla is birligi

yaparak daha verimli hava trafigi yonetimi stratejileri tesvik edilmelidir.

Alternatif seyahat modlarinin tesvik edilmesi: Hava tasimaciligi yerine daha ¢evre
dostu seyahat modlarina tesvik etmek, 6zellikle kisa mesafeli yolculuklar i¢in 6nemlidir.
Hiiktimetler, yiiksek hizli trenlerin ve toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi gibi
alternatif ulasim seceneklerine yatirim yapabilir ve bu seyahat modlarinin kullanimini

tesvik eden politikalar uygulamalidir.

Kampanyalarla farkindalik olusturulmasi: Turizm sektoriinlin  ve hava
tagimaciliginin ¢evresel etkilerini halka agiklamak i¢in farkindalik kampanyalari
diizenlemek 6nemlidir. Hiikiimetler, turistlere ¢evre dostu seyahat secenekleri hakkinda
bilgi saglamak ve siirdiiriilebilir turizm uygulamalarini tesvik etmek i¢in bilinglendirme

kampanyalar1 baglatiimalidir.

Bu politika Onerileri, turizm ve hava tasimaciligi sektorlerindeki ekonomik
bliylimeyi siirdiiriirken ¢evresel stirdiriilebilirligi tesvik etmeyi amaclamaktadir.
Hiikiimetler, isletmeler, sivil toplum kuruluslar1 ve bireyler arasindaki is birligi, bu
sektorlerin ¢evresel etkilerini azaltmak ve daha siirdiiriilebilir bir gelecek saglamak i¢in

Onemlidir.
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