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Ozet

Havacilik sektoriinde karbonsuzlagma siirecinin bog zaman odakli seyahat talebi
tizerinde olugturdugu ekonomik kisitlari incelemektedir. Net sifir karbon hedefleri
dogrultusunda Siirdiiriilebilir Havacihik Yakiti (SAF), karbon fiyatlandirmast,
yeni nesil ugak teknolojileri ve altyap: yatirimlar1 havayollarinin maliyet
yapisini yeniden big¢imlendirmektedir. Ancak bu maliyetlerin bilet fiyatlarina
aktarilmast, 6zellikle turizm amagli ve fiyat duyarliligs yiiksek yolcu gruplarinda
talep daralmasr riski yaratabilmektedir. Yesil havacilik paradoksu kavramu,
havacilikta biiytime hedefleri ile emisyon azaltumi zorunlulugu arasindaki
gerilim lizerinden ele alinmaktadir. Literatiir temelli kavramsal modelleme
ve Istanbul-Antalya hatti {izerinden olugturulan varsayimsal 6deme istekliligi
senaryosuna dayanan galigmadaki rota, Tiirkiye’de yogun i¢ hat hareketliligi
ve gii¢lii turizm talebi nedeniyle bog zaman seyahati baglamini goriiniir kilan
aciklayict bir 6rnek olarak secilmistir. Senaryo bulgulari, diisiik emisyonlu
ugus alternatifinin yolcular agisindan algilanan gevresel deger tiretebilecegini;
ancak bu degerin bilet fiyatinin her durumda biitiiniiyle kargilamayabilecegini
gostermektedir. Siirdiiriilebilir ugus tirtinlerinin yalmzca gevreci séylemle degil,
olgtilebilir karbon azaltimi, giivenilir sertifikasyon, maliyet seffafligi ve kamu
destekli tegviklerle birlikte tasarlanmasi gerektigine igaret etmektedir. Ayrica
gelir diizeyi, gevresel biling, seyahat zorunlulugu ve alternatif ulagim segenekleri
gibi degiskenlerin 6deme istekliligini etkileyebilecegi degerlendirilmektedir.
Bu nedenle fiyatlandirma kararlari, teknik maliyet hesaplarinin Stesinde
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davranigsal ve destinasyon temelli etkiler dikkate alinarak kurgulanmalidir.
Boliim, karbonsuzlagma politikalarinin havayolu isletmeleri, yolcular ve turizm
destinasyonlar: agisindan birlikte degerlendirilmesinin 6nemini vurgulamakta
ve talep yonlii analizlerin gelecekteki aragtirmalar i¢in tamamlayicr bir alan
oldugunu gostermektedir.

1. GIRIS

Havacilik sektori, kiiresel baglanabilirlik, turizm, ticaret ve bolgesel kalkinma
agisindan stratejik bir igleve sahip olmakla birlikte, artan hava trafigi nedeniyle
iklim degisikligi tartigmalarinin merkezinde yer almaktadir. Uluslararas: Sivil
Havacilik Orgiitii (ICAO), 41. Genel Kurul’da uluslararast havacilik igin
2050 yilina kadar net sifir karbon emisyonu hedefini uzun vadeli kiiresel
aspirasyonel hedef (LTAG) olarak kabul etmigtir (ICAO, n.d.-a). Uluslararasi
Hava Tagimaciligy Birligi (IATA) de havayollarinin 2050 yilina kadar net
sifir karbona ulagma taahhiidiinii ilan etmis; bu hedefe ulaymada SAF’in
yaklagik %65, yeni teknolojilerin %13, operasyonel ve altyapisal iyilegtirmelerin
%3, karbon dengeleme ve karbon yakalama uygulamalarinin ise %19 katki
saglayabilecegini belirtmistir (IATA, n.d.-a). Dontiglim stireci, literatiirde “yesil
havacilik paradoksu” olarak adlandirilabilecek yapisal bir gerilim tiretmektedir.
Bir tarafta hava tagimacihigina yonelik kiiresel talep artarken, diger tarafta
sektoriin karbon emisyonlarini azaltmasi beklenmektedir. Ozellikle havacilik,
yiiksek enerji yogunlugu gereksinimi nedeniyle karbonsuzlastirilmas: zor
sektorler arasinda kabul edilmektedir. Elektrikli ve hidrojen temelli teknolojiler
uzun vadede onemli bir potansiyel tagisa da mevcut kisa ve orta vadeli
doniigiimiin ana araci biiytik olgiide Siirdiiriilebilir Havacilik Yakit1 (SAF)
olarak goriilmektedir (Staples et al., 2018; Lee et al., 2021).

SAE mevcut ugak ve yakit altyapisiyla uyumlu bir “drop-in” yakit olmasi
nedeniyle uygulanabilir bir ¢6ziim sunmaktadir. Ancak IATA verileri, SAF’1n
halen kiiresel jet yakit1 kullaniminin %1’inden daha azini olusturdugunu;
2025te yaklagik 1,9 milyon ton olan iiretimin 2026’da yaklagik 2,4 milyon
tona ulagmasinin beklendigini gostermektedir (IATA, n.d.-b). Avrupa
Birligi’nde ReFuelEU Aviation diizenlemesi kapsaminda 2025°ten itibaren AB
havalimanlarinda %2 SAF payi, 2050°de ise %70 SAF pay1 hedeflenmektedir
(European Commission, n.d.-a). Bu diizenlemeler, ¢evresel hedefler agisindan
onemli olmakla birlikte, havayolu igletmeleri ve yolcular agisindan yeni bir
maliyet yapist yaratmaktadir.

Karbonsuzlagma maliyetlerinin en kritik etkilerinden biri, bog zaman odaklt
seyahat talebi iizerinde ortaya ¢tkmaktadur. Is seyahatlerine kiyasla turistik ve
rekreasyon amagh seyahatler genellikle daha yiiksek fiyat duyarliligina sahiptir.
Bu nedenle SAE karbon fiyatlandirmasi ve yeni teknoloji yatirimlarindan dogan
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maliyetlerin bilet fiyatlarina yansitilmasi, ozellikle turizm odakli pazarlarda
talep davranigini etkileyebilmektedir. Bu boliimiin temel amaci, havacilikta
karbonsuzlagma maliyetlerinin bog zaman seyahat talebi iizerindeki olasi
etkilerini literatiire dayali kavramsal model ve varsayimsal bir rota senaryosu
tizerinden degerlendirmektir.

Caligmanin 6rnek uygulamast olarak Istanbul-Antalya hattinin segilmesi,
baglikta yer alan genig “bos zaman endiistrisi” perspektifini Tiirkiye
baglaminda somutlagtirma amaci tagimaktadir. Antalya, Tiirkiye’nin en
giiclii turizm ¢ekim merkezlerinden biri olup, i¢ hat yolculugunda 6nemli
bir bog zaman/turizm talebi iiretmektedir. Bu nedenle Istanbul-Antalya hatti,
karbonsuzlagma maliyetlerinin fiyat duyarlilig: yiiksek bir yolcu segmentinde
nasil degerlendirilebilecegini gostermek i¢in uygun bir senaryo alant olarak
ele alinmugtir. Bu tercih, ¢aligmanin Tiirkiye genelindeki tiim havacilik talebini
temsil ettigi anlamina gelmemekte; yalnizca kavramsal tartigmayi sayisal bir
ornekle gortiniir kilmayr amaglamaktadir.

2. LITERATUR TARAMASI

Havacilikta karbonsuzlagma literatiirii, biiyiik 6lgtide teknolojik ¢oziimler,
alternatif yakitlar, operasyonel verimlilik ve karbon fiyatlandirma araglari
etrafinda gekillenmektedir. Lee et al. (2021), havaciligin iklim etkisinin
yalnizca CO: emisyonlartyla sinirli olmadigin; yiiksek irtifa etkileri ve CO:
dig1 iklim zorlamalarinin da dikkate alinmasi gerektigini vurgulamaktadir. Bu
durum, sektorde yalnizca yakit degisiminin degil, operasyonel ve talep yonlii
yaklagimlarin da tartigtlmasint gerekli kilmaktadr.

SAE kisa ve orta vadede havaciligin karbonsuzlagmasinda en uygulanabilir
araglardan biri olarak goriilmektedir. IATA (2026b), SAF’1n mevcut ugak ve
havalimani altyapisiyla kullanilabildigini; ancak iiretim 6lgeginin yetersizligi,
hammadde sinurliliklari, yiiksek yatirim ihtiyact ve gelismekte olan tedarik
zinciri nedeniyle maliyetlerin konvansiyonel jet yakitina gore halen yiiksek
oldugunu belirtmektedir. Bu nedenle SAE teknik olarak uygulanabilir olsa da
ckonomik stirdiiriilebilirlik agisindan tartigmali bir doniigiim aracidir.

Karbon fiyatlandirma mekanizmalari, havacilikta gevresel maliyetlerin
igsellestirilmesinde 6nemli bir rol oynamaktadir. ICAO tarafindan yiiriitiilen
CORSIA, sektor diizeyinde uygulanan ilk kiiresel piyasa temelli mekanizma
olarak tanimlanmakta ve teknolojik yenilikler, operasyonel iyilestirmeler ve
SAF gibi sektor igi azaltim araglarini tamamlayici bir yap: sunmaktadir (ICAQ,
n.d.-b). Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi (EU ETS) ise 2012°den itibaren
Avrupa’daki havacilik faaliyetlerini kapsamakta ve havayollarinin emisyonlarini
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izleme, raporlama ve kargilik olarak tahsisat teslim etme yiikiimliligiini
icermektedir (European Commission, n.d.-b).

Talep tarafina iligkin literatiir, ¢evresel tutumlar ile gercek satin alma davranigi
arasinda ¢ogu zaman bir bogluk bulundugunu gostermektedir. Kollmuss ve
Agyeman (2002), ¢evreye duyarl tutumlarin tek bagina gevreci davraniga
doniigmedigini; maliyet, ahskanlik, bilgi, giiven ve kurumsal sorumluluk algist
gibi faktorlerin bu iligkiyi etkiledigini belirtmektedir. Havacilik baglaminda bu
durum, yolcularin gevreci ugug segeneklerini destekleyebilmelerine ragmen,
ek ticret 6deme konusunda sinirli davranig gosterebilmeleriyle agiklanabilir.

Odeme istekliligi (Willingness to Pay-WTP) literatiirii de bu noktada
onem kazanmaktadir. Brouwer et al. (2008), yolcularin ugug kaynakli karbon
emisyonlarini dengelemek igin belirli bir 6deme istekliligi gosterebildigini;
ancak bu istekliligin fiyat seviyesi, giiven ve ¢evresel faydanin algilanabilirligi
gibi degiskenlere bagh oldugunu ortaya koymustur. Mair (2011) de goniillia
karbon dengeleme davraniginin yalnizca gevresel tutumla degil, ayn1 zamanda
kigisel sorumluluk algisi ve uygulamaya duyulan giivenle iligkili oldugunu
vurgulamaktadir. Bu gergevede mevcut literatiirde 6nemli bir bogluk
bulunmaktadir: Karbonsuzlagma maliyetleri ¢ogunlukla arz yonlii teknolojik
ve diizenleyici araglar tizerinden tartigilirken, bu maliyetlerin bog zaman odaklt
seyahat talebi tizerindeki olasi fiyat etkisi daha sinurli ele alinmaktadir. Bu
caligma, s6z konusu boglugu kavramsal/senaryo temelli bir degerlendirme ile
goriiniir kilmaktadir.

3. KAVRAMSAL GERCEVE

Havacilikta karbonsuzlagma siirecinin talep tarafindaki etkilerini agiklamak
i¢in {i¢ temel kavram 6ne ¢ikmaktadir: yegil havacilik paradoksu, bog zaman
seyahati talep dinamikleri ve karbon maliyetlerinin fiyat mekanizmast tizerinden
aktarimidir. Yesil havacilik paradoksu, sektoriin biiyiime egilimi ile net sifir
hedefleri arasindaki yapisal gerilimi ifade etmektedir. Gossling ve Humpe
(2020), kiiresel hava tagimaciligr talebinin dagilimi ve biiytime egilimlerinin
iklim politikalar1 agisindan 6nemli sonuglar dogurdugunu gostermektedir.
Bu nedenle havacilikta siirdiirtilebilirlik, yalnizca teknolojik iyilestirmelerle
degil, talep yapisimin ve tiiketici davramiglarinin anlagilmasiyla da iligkilidir.

Bos zaman seyahati dinamikleri, 6zellikle fiyat duyarlilig: tizerinden
agiklanabilir. Turistik seyahatler ¢ogu durumda istege bagh tiiketim niteligi
tagidigi igin bilet fiyatlarinda ortaya ¢ikan artiglar seyahat sikligi, destinasyon
tercihi veya harcama kompozisyonu iizerinde etkili olabilir. Bu nedenle karbon
maliyetlerinin bilet fiyatlarina aktarimi, havayolu isletmelerinin gelir yonetimi
kadar destinasyon ekonomileri agisindan da 6nem tagimaktadir. Karbon
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maliyetlerinin fiyat mekanizmasi {izerinden aktarimi ise ¢aliymanin temel
araci degisken iliskisini olusturmaktadir. SAF maliyetleri, karbon fiyatlandirma
yikiimliiliikleri ve yeni teknoloji yatirimlari havayolu igletmeleri igin maliyet
artig1 olugturmakta; bu artigin bir boliimii bilet fiyatlarina yansiyabilmektedir.
Bilet fiyatlar1 ise bog zaman seyahat talebini dogrudan veya dolayl olarak
etkileyebilecek bir ara degisken niteligindedir.

4. YONTEM

Ampirik bir saha aragtirmast yerine literatiir temelli kavramsal modelleme
ve senaryo temelli ekonomik degerlendirme yaklagimina dayanmaktadir.
Caligmada anket verisi toplanmamug ve Yapisal Egitlik Modellemesi (SEM)
testi gergeklestirilmemistir. Bu tercih, karbonsuzlagma maliyetleri ile bog zaman
seyahat talebi arasindaki olas iligkiyi teorik diizeyde tartigmay1 amaglamaktadir.
Yontem iki agamadan olugmaktadir. Birinci agamada, karbonsuzlagma
maliyetleri, bilet fiyatlar1 ve bog zaman seyahat talebi arasindaki olasi iligkiler
literatiir temelinde kavramsallagtirilmigtir. Modelde karbonsuzlagma maliyetleri
bagimsiz degisken, bilet fiyatlar1 arac1 degisken, bog zaman seyahat talebi ise
bagimli degisken olarak ele alinmugtir. Fiyat esnekligi, gelir diizeyi ve ¢evresel
biling ise iligkinin yoniinii veya siddetini etkileyebilecek diizenleyici degiskenler
olarak degerlendirilmistir.

Ikinci agamada, Istanbul-Antalya hatt1 iizerinden varsayimsal bir 6deme
istekliligi senaryosu olugturulmustur. Bu senaryo gergek yolcu anketine,
gozlemsel satig verisine veya saha aragtirmasina dayanmamaktadir. Senaryoda
kullanilan bilet fiyatlari, karbon emisyon degerleri, déviz kuru ve WTP
parametresi, literatiirdeki tartigmalarla uyumlu temsili varsayimlar olarak ele
alinmigtir. Bu nedenle elde edilen sonuglar yolcularin fiili davranisi olarak
degil, karbonsuzlagma maliyetleri ile algilanan gevresel fayda arasindaki olasi
ekonomik dengeyi gosteren analitik bir 6rnek olarak yorumlanmalidir.

Caligmanin sinirlihgl, sonuglarin senaryo varsayimlarina baglh olmasidir.
Bulgular genellenebilir ampirik sonuglar sunmamakta; buna kargilik havacilikta
yesil doniigiim maliyetlerinin talep tarafinda nasil tartigilabilecegine iligkin
kavramsal bir degerlendirme zemini olusturmaktadir. Gelecek ¢aligmalarda
ayn1 modelin anket verisi, ayrik se¢im deneyi veya gergek bilet satig verisiyle
test edilmesi miimkiindiir.
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Sekil 1. Kavbonsuzlasma Maliyetleri, Bilet Fiyatlar: ve Bos Zaman Seyahat Talebi
Avasmdali Onerilen Kavramsal/Senaryo Modeli

Kaynak: Yozarvlar tavafindan litevatiiy temel almavak olusturulmustur. Not: Model,
Litevatiiv temelli kavvamsal/senaryo gevcevesi niteligindedir.

5. BULGULAR VE TARTISMA

Gergek saha verisi yerine varsayimsal bir rota senaryosu tizerinden sunulan
caligmanin amaci diigiik emisyonlu ugus alternatifinin yolcu agisindan algilanan
ckonomik degerini bilet fiyat: primiyle kargilastirmaktir. Bu nedenle analiz,
nedensel veya genellenebilir bir yolcu davranigi sonucu olarak degil, literatiir
temelli bir degerlendirme 6rnegi olarak okunmalidir.

Toblo 1. Istanbul-Antalyn Ugus Alternatifleri Igin Varsaymmsal Senaryo

Ozellik Geleneksel Ucus Diisiik Emisyonlu
4) Ugus (B)

Ortalama bilet fiyati 2.500 TL 2.800 TL

Kisi bagt karbon emisyonu 0,25 ton CO: 0,18 ton CO-

Cevreci sertifika / diigiik emisyon iletigimi | Yok Var

Kaynak: Yazariar tavafindan senaryo vavsayumlaryla olusturulmustur.

Tablo I’de diigiik emisyonlu ugus segeneginin 300 TL daha yiiksek fiyath
oldugu; buna kargilik kisi bagina 0,07 ton CO: azaltimi sagladig1 varsayilmugtir.
Karbon azaltimi su sekilde hesaplanmugtir:

CO: = 0,25 - 0,18 = 0,07-ton CO:
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Senaryoda karbon azaltimina iligkin temsili 6deme istekliligi 100 ABD
dolari/ton CO: olarak alinmigtir. Bu deger anket verisiyle bu boliimde yeniden
oOlgiilmemistir; yalnizca literatiirdeki 6deme istekliligi tartigmalarina dayal
ornek parametre olarak kullanilmugtir. Buna gore diisiik emisyonlu ugusun
kisi bagina gevresel fayda degeri su sekilde hesaplanmaktadir:

0,07 ton CO2 X 100 ABD dolari/ton CO. = 7 ABD dolar1
1 ABD dolar1 = 40 TL varsaymmu altinda bu deger 280 TLye kargilik

gelmektedir. Bu hesaplama, giincel doviz kuru tahmini degil, senaryo igi
sabit varsayimdir.

Tablo 2. Varsayunsal Maliyet-Fayda Karvsdastirmas:

Gosterge Deger

Bilet fiyat1 primi 300 TL
Karbon azaltiminin varsayimsal algilanan degeri 280 TL
Net fark -20 TL

Kaynak: Yozarlar tavafindan yapian senaryo besaplamasidw:

Bu varsayimsal senaryoya gore diigiik emisyonlu ugusun gevresel fayda degeri
280 TL olarak hesaplanmakta, fiyat primi ise 300 TL olarak belirlenmektedir.
Aradaki -20 TLlik fark, diisitk emisyonlu ugus segeneginin yolcu agisindan
ekonomik olarak tamamen dengelenmedigini; ancak gevresel fayda ile fiyat
primi arasinda yakin bir denge bulundugunu gostermektedir. Bu sonug,
ozellikle gevresel bilinci yiiksek yolcularda diigiik emisyonlu ugug tercihinin
giiglenebilecegine isaret etmektedir. Bununla birlikte, bu bulgu yolcularin
ger¢ek davranigini temsil etmemektedir. Fiyat duyarliligr yliksek bog zaman
yolcularinda 300 TLlik ek ticretin kabulii; gelir diizeyi, seyahat zorunlulugu,
destinasyon tercihi, gevresel giiven, havayolu markasina duyulan giiven ve
alternatif ulagim segeneklerine bagl olarak degisebilir. Bu nedenle WTP temelli
hesaplamalar, tek bagina talep tahmini olarak kullanilmamali; ampirik anketler
ve ayrik se¢im modelleriyle desteklenmelidir.

Kavramsal model agisindan degerlendirildiginde, karbonsuzlagma
maliyetlerinin talep tizerindeki etkisi dogrudan degil, biiyiik 6lgtide bilet fiyatlart
araciligiyla gergeklegmektedir. Fiyat esnekligi yiiksek yolcu segmentlerinde bu
etkinin daha giiglii; gelir diizeyi ve gevresel biling yiiksek segmentlerde ise daha
zayif olabilecegi degerlendirilmektedir. Dolayisiyla havayolu igletmeleri igin
stirdiiriilebilirlik iletigiminin yalmzca “yesil imaj” tizerinden degil, lgtilebilir
karbon azaltimu, seffaf sertifikasyon ve giivenilir fiyatlandirma tizerinden
kurulmas: 6nem tagimaktadir.
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6. SONUC VE ONERILER

Havacilikta karbonsuzlagma maliyetlerinin bog zaman odakli seyahat talebi
tizerindeki olast etkilerini kavramsal ve varsayimsal bir senaryo ¢ergevesinde
incelemigtir. Degerlendirme, SAE karbon fiyatlandirmasi ve yeni teknoloji
yatirimlarinin havayolu maliyet yapisini doniistiirdiigiinii; bu maliyetlerin
bilet fiyatlar1 araciliiyla 6zellikle fiyat duyarlilig: yiiksek turizm pazarlarinda
talep lizerinde baski olugturabilecegini ortaya koymaktadir. Elde edilen
degerlendirme, diigiik emisyonlu ugug segeneklerinin yolcular agisindan
belirli bir gevresel deger iiretebilecegini; ancak bu degerin fiyat primini her
durumda kargilamayabilecegini gostermektedir. Bu nedenle karbonsuzlagma
maliyetlerinin tiimiiyle yolcuya yansitilmasi, 6zellikle bog zaman ve turizm
odakli pazarlarda talep daralmasi riski dogurabilir. Bu risk, fiyat duyarlihig
yiiksek destinasyonlarda daha belirgin hale gelebilir.

Politika diizeyinde, SAF ve karbon fiyatlandirmasi gibi araglarin yalnizca
zorunluluk mantigiyla degil, maliyet dengeleyici tegvikler, arz 6lgeklendirme
politikalar1 ve seftaf sertifikasyon mekanizmalariyla birlikte ele alinmasi
gerekmektedir. IATA'nin net sifir yol haritasinda SAF’1n yiiksek paya sahip
olmasi, bu yakitin stratejik onemini gostermektedir; ancak mevcut tiretim
diizeyinin halen sinirli olmasi, kamu-6zel sektor ig birligini zorunlu kilmaktadur.
Havayolu igletmeleri agisindan 6neri, diigiik emisyonlu ugus tirtinlerinin yalnizca
ek iicretli ¢evreci segenekler olarak degil, dlgiilebilir karbon azaltimu, giivenilir
sertifika, rota bazli emisyon bilgisi ve seffaf fiyatlandirma ile desteklenen
biitiinciil bir deger Onerisi olarak sunulmasidir. Turizm destinasyonlar:
agisindan ise siirdiiriilebilir ulagim maliyetlerinin destinasyon rekabetgiligi
tizerindeki etkisi izlenmeli; 6zellikle Antalya gibi bog zaman talebinin yogun
oldugu pazarlarda fiyat, ¢evresel deger ve destinasyon harcamasi birlikte
degerlendirilmelidir. Gelecek aragtirmalarda bu kavramsal modelin anket verisi,
ayrik se¢im deneyi veya gergek bilet satig verileriyle test edilmesi 6nerilmektedir.
Boylece yolcularin gevresel faydaya yonelik ifade ettikleri 6deme istekliligi ile
gercek satin alma davranuglart arasindaki fark daha giivenilir bigimde analiz
edilebilir.



Hamza Ceylan | Giozde Giiven | 9

Kaynakgca

Ajzen, 1. (1991). The theory of planned behavior. Organizational Beha-
vior and Human Decision Processes, 50(2), 179-211. https://doi.
org/10.1016/0749-5978(91)90020-T

Bows-Larkin, A. (2015). All adrift: Aviation, shipping, and climate change po-
licy. Climate Policy, 15(6), 681-702. https://doi.org/10.1080/14693062
.2014.965125

Brouwer, R., Brander, L., & Van Beukering, P. (2008). A convenient truth: Air
travel passengers’ willingness to pay to offset their CO: emissions. Clima-
tic Change, 90, 299-313. https://doi.org/10.1007/s10584-008-9417-0

European Commission. (n.d.-a). ReFuelEU aviation. Retrieved June 20, 2026,
from https://transport.ec.europa.cu/transport-modes/air/environment/
refueleu-aviation_en

European Commission. (n.d.-b). Reducing emissions from aviation. Ret-
rieved June 20, 2026, from https://climate.ec.europa.cu/eu-action/
transport-decarbonisation/reducing-emissions-aviation_en

Gossling, S., & Humpe, A. (2020). The global scale, distribution and growth of
aviation: Implications for climate change. Global Environmental Change,
65, 102194. https://doi.org/10.1016/j.gloenvcha.2020.102194

Gossling, S., Scott, D., & Hall, C. M. (2018). Global trends in length of stay:
Implications for destination management and climate change. Journal of
Sustainable Tourism, 26(12), 2087-2101.

Higham, J., Cohen, S. A., Cavaliere, C. T, Reis, A., & Finkler, W. (2016). Cli-
mate change, tourist air travel and radical emissions reduction. Journal of
Cleaner Production, 111, 336-347.

International Air Transport Association. (n.d.-a). Fly Net Zero. Retrieved June
20, 2026, from https://www.iata.org/en/programs/sustainability/flynetzero/

International Air Transport Association. (n.d.-b). Sustainable Aviation Fuel
(SAF). Retrieved June 20, 2026, from https://www.iata.org/en/programs/
sustainability/sustainable-aviation-fuel-saf/

International Civil Aviation Organization. (n.d.-a). Long-term global aspirational
goal (LTAG) for international aviation. Retrieved June 20, 2026, from
https://www.icao.int/environmental-protection/LTAG

International Civil Aviation Organization. (n.d.-b). Carbon Offsetting and Re-
duction Scheme for International Aviation (CORSIA). Retrieved June 20,
2026, from https://www.icao.int/CORSIA

Kollmuss, A., & Agyeman, J. (2002). Mind the gap: Why do people act en-
vironmentally and what are the barriers to pro-environmental behavi-
or? Environmental Education Research, 8(3), 239-260. https://doi.
org/10.1080/13504620220145401



10 | Yesil Havacilk Paradoksu: Bos Zaman Endiistrisi Perspektifinden Havacilikta...

Lee, D. S., Fahey, D. W,, Skowron, A., Allen, M. R., Burkhardt, U., Chen, Q.,
... & Wilcox, L. J. (2021). The contribution of global aviation to anth-
ropogenic climate forcing for 2000 to 2018. Atmospheric Environment,
244, 117834. https://doi.org/10.1016/j.atmosenv.2020.117834

Mair, J. (2011). Exploring air travellers’ voluntary carbon-offsetting behaviour.
Journal of Sustainable Tourism, 19(2), 215-230.

Scheelhaase, J., Maertens, S., Grimme, W., & Jung, M. (2018). EU ETS versus
CORSIA: A critical assessment of two approaches to limit air transport’s
CO: emissions by market-based measures. Journal of Air Transport Ma-
nagement, 67, 55-62.

Staples, M. D., Malina, R., Suresh, P, Hileman, J. L., & Barrett, S. R. H. (2018).

Aviation CO: emissions reductions from the use of alternative jet fuels.
Energy Policy, 114, 342-354. https://doi.org/10.1016/j.enpol.2017.12.007



