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Diisiik maliyetli havayolu igletmeciliginin bolgesel turizm talebi ve gevresel

stirdiirtilebilirlik tizerindeki cift yonlii etkisini Kapadokya 6rnegi {izerinden

incelemektedir. Diisiik maliyetli havayollari, diigiik fiyat, sik sefer ve noktadan

noktaya ag yapisi sayesinde destinasyon erisilebilirligini artirmakta; bu durum

ozellikle denize kiyis1 olmayan ve turizm talebi havayolu baglantisina duyarh

olan i¢ bolge destinasyonlarinda 6nemli bir ekonomik firsat yaratmaktadir.

Bununla birlikte, artan havayolu hareketliligi karbon emisyonu, yerel ¢evresel

baskilar, ziyaretci yogunlugu ve tagima kapasitesi tartigmalarini da beraberinde
getirmektedir. Caligmada Kayseri Erkilet (ASR) ve Nevsehir Kapadokya
(NAV) havalimanlarinin toplam yolcu trafigi, Kapadokya turizm talebini
temsil eden ziyaretgi istatistikleri ve yolcu-kilometre temelli tahmini karbon

emisyonu hesaplamalari birlikte degerlendirilmigtir. LCC etkisi, havayolu
isletmeleri bazinda ayristirilmis dogrudan bir etki olarak degil, bolgesel havayolu
erisilebilirligini temsil eden dolayl bir gosterge olarak ele almmistir. COVID-19

pandemisinin olagan dis1 etkisi nedeniyle 2020 ve 2021 yillar1 ana egilim
analizinin diginda tutulmusg, 2024 ve 2025 verileri ise egilim degerlendirmesi
kapsaminda yorumlanmugtir. Bulgular, havayolu yolcu trafigi ile turizm talebi

arasinda paralel bir artig egilimi oldugunu; ancak aynt donemde tahmini karbon

emisyonlarinin da yiikseldigini gostermektedir. Bu sonug, diisiik maliyetli

havayolu modelinin bolgesel turizm igin erisilebilirlik avantaji yaratirken

stirdiirtilebilir turizm yonetimi agisindan gevresel ve yonetsel maliyetler

olugturabilecegine igaret etmektedir.
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1. GIRIS

Havacilik sektorii, serbestlesme politikalar1 ve rekabet¢i i modellerinin
yayginlagmasiyla birlikte kiiresel turizm hareketliliginin en belirleyici
bilegenlerinden biri haline gelmistir. Bu doniigiimiin en goriiniir sonuglarindan
biri, diigitk maliyetli havayolu (Low-Cost Carrier - LCC) modelinin
yayginlagmasidir. LCC modeli; filo standardizasyonu, yiiksek ugak kullanim
orani, dogrudan satig kanallari, hizmetlerin ayrigtirilmasi ve noktadan noktaya
uqus agr gibi uygulamalarla maliyetleri azaltmakta ve daha genis bir yolcu

kitlesinin hava ulagimina erisimini miimkiin kilmaktadir (Button & Ison,
2008; Doganis, 2019; Francis et al., 2006).

Diigiik maliyetli havayollarinin turizm tizerindeki etkisi 6zellikle erigilebilirlik
tizerinden agiklanmaktadir. Ulagim maliyetlerinin diigmesi ve ugus se¢eneklerinin
artmasi, daha 6nce sinirli ulagilabilirlige sahip olan destinasyonlarin turizm
pazarina daha giiglii bigimde dahil olmasina katki saglayabilmektedir. Bu siireg
literatiirde uyarilmig talep kavramu ile iligkilendirilmekte; diisiik fiyatlarin
yalnizca mevcut talebi yeniden dagitmadigy, ayn1 zamanda yeni seyahat talebi
olusturabildigi belirtilmektedir (Graham & Dennis, 2010).

Bununla birlikte, turizm talebindeki artig yalnizca ekonomik fayda tizerinden
okunamaz. Havayolu baglantisinin giiglenmesi; karbon emisyonlari, ziyaretgi
yogunlugu, yerel kaynak kullanimi, altyap: baskist ve destinasyon tagima
kapasitesi gibi siirdiiriilebilirlik sorunlarini da goriiniir hale getirmektedir.
Bu nedenle diigiik maliyetli havayollarinin etkisi, turizm biiyiimesi ile gevresel
maliyet arasindaki denge iizerinden degerlendirilmelidir (Gossling & Peeters,
2007; Peeters et al., 2016).

Kapadokya bu tartigma igin anlaml bir 6rnek alan sunmaktadir. Bolge,
denize kiyis1 olmayan, kiiltiirel miras ve doga temelli turizm gekiciliklerine sahip,
ulusal ve uluslararasi ziyaretgi talebi yiiksek bir destinasyondur. Kapadokya’ya
erisimde Kayseri Erkilet ve Nevsehir Kapadokya havalimanlari temel ulagim
diigiimleri olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bu nedenle havayolu erisilebilirligindeki
degisimler, destinasyonun turizm talebiyle yakindan iliskilidir. Ancak ayni
erigilebilirlik artig1, karbon ayak izi ve siirdiiriilebilir turizm yonetimi agisindan
dikkatle ele alinmasi gereken bir biiylime baskisi yaratmaktadir.

Bu boliimiin amaci, diigiik maliyetli havayolu igletmeciliginin bolgesel
turizm talebi ve havayolu kaynakli tahmini karbon emisyonlar1 iizerindeki eg
zamanl etkilerini Kapadokya 6rnegi tizerinden degerlendirmektir. Caligmada
LCC etkisi, havayolu igletmeleri bazinda ayrigtirilmig kesin bir nedensel etki
olarak degil, Kayseri Erkilet ve Nevsehir Kapadokya havalimanlarinin toplam
yolcu trafigi tizerinden temsil edilen bolgesel havayolu erisilebilirligi gostergesi



Hamza Ceylon | 69

olarak ele alinmaktadir. Bu tercih, veri erisilebilirligi simirhliginin agik bigimde
tanimlandig: olgiilii bir analiz yaklagimina dayanmaktadir.

2. LITERATUR TARAMASI

2.1. Diisiik Maliyetli Havayollar1 ve Destinasyon Erisilebilirligi

Diigiik maliyetli havayolu modeli, havacilik sektoriindeki rekabetgi
doniigiimiin 6nemli bir sonucudur. Bu modelin temel mantig1, operasyonel
stiregleri sadelestirerek birim maliyetleri diisiirmek ve bu maliyet avantajini
yolculara daha diisiik bilet fiyatlar1 olarak yansitmaktir. Filo homojenligi, ytiksek
ucak kullanim orani, kisa doniig stireleri, ikincil havalimanlarinin kullanimi ve
ek hizmetlerin ayr1 ticretlendirilmesi LCC modelinin temel 6zellikleri arasinda
yer almaktadir (Francis et al., 2006).

Tuarizm literatiiriinde LCClerin en 6nemli etkisi destinasyon erigilebilirligini
artirmasidir. Erigilebilirlik, bir destinasyona ulagmanin zaman, maliyet ve
baglant1 olanaklar1 agisindan ne 6lgiide miimkiin oldugunu ifade eder. Diigiik
bilet fiyatlar1 ve daha fazla dogrudan baglanti, 6zellikle fiyat duyarlilig: yiiksek
turist segmentleri igin seyahat kararini kolaylagtirabilmektedir. Bu nedenle
LCC modeli, yalnizca havacilik sektoriinde bir maliyet stratejisi degil, ayni
zamanda bolgesel turizm talebini gekillendiren yapisal bir faktor olarak
degerlendirilmektedir (Dobruszkes, 2006; Vera-Rebollo & Ivars-Baidal, 2009).

Bununla birlikte, LCC etkisini 6lgmek metodolojik olarak dikkat gerektirir.
Bir havalimaninin toplam yolcu trafigi, yalnizca diigiik maliyetli havayolu
yolcularindan olugsmamaktadir. Tam hizmet veren havayollari, charter ugusglari,
aktarmal1 yolcular ve donemsel tarifeli operasyonlar toplam yolcu verisinin
iginde yer alabilir. Bu nedenle havalimani toplam yolcu trafigi, LCC etkisinin
dogrudan 6l¢timii olarak degil, bolgesel havayolu erigilebilirligi ve hava ulagimi
yogunlugu igin dolayli bir gosterge olarak kullaniimalidir.

2.2. Havacilik, Karbon Emisyonu ve Siirdiiriilebilir Tarizm

Havacilik faaliyetleri, turizm sektoriiniin biiyiimesine katki saglamakla
birlikte gevresel stirdiiriilebilirlik agisindan 6nemli bir baskr alani olugturmaktadir.
Ucgus sayis1 ve yolcu trafigi arttikga yakit tiiketimi ve karbon emisyonu da
artma egilimi gostermektedir. Bu durum, ozellikle havayolu erisilebilirligine
bagimli destinasyonlarda turizm biiyiimesi ile gevresel maliyet arasindaki
gerilimi giiglendirmektedir (Gossling & Peeters, 2007; Peeters et al., 2016).

Siirdiiriilebilir turizm yaklagimi, ekonomik biiytimenin gevresel koruma,
sosyal denge ve kiiltiire] mirasin korunmasiyla birlikte degerlendirilmesini
gerektirir. Bu baglamda Kapadokya gibi kiiltiirel miras yogunlugu ytiksek
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destinasyonlarda havayolu kaynakl talep artis1 yalnizca ziyaretgi sayist ve
gelir tizerinden degil; tasima kapasitest, yerel yasam kalitesi, dogal ve kiiltiirel
alanlarin korunmast, atik yonetimi, su ve enerji kullanimu, trafik yogunlugu ve
agirt turizm riski gibi ¢ok boyutlu gostergeler iizerinden degerlendirilmelidir.

Bu nedenle diigiik maliyetli havayollarinin stirdiiriilebilir turizm tizerindeki
etkisi ift yonliidiir. Bir yandan diigiik fiyat ve erisilebilirlik avantaji turizm
talebini destekleyebilir; diger yandan yogunlagan ziyaretgi akigi ¢evresel baskilar
ve karbon ayak izini artirabilir. Bu gift yonlii etki, LCC modelini siirdiiriilebilir
turizm politikalart agisindan kritik ancak dikkatle yonetilmesi gereken bir arag
haline getirmektedir.

2.3. Aragtirma Boslugu

Mevcut literatiirde LCC’lerin turizm talebi tizerindeki etkileri ogunlukla
erigilebilirlik, diisiik fiyat ve bolgesel ekonomik katkilar gergevesinde
incelenmistir. Havacilik kaynakl karbon emisyonlarina iliskin ¢aligmalar ise
gogu zaman turizm talebiyle biitiinlesik bir ¢erceve i¢inde ele alnmamaktadir.
Bu durum, diigiik maliyetli havayollarinin yarattigi ekonomik fayda ile gevresel
maliyet arasindaki iliskinin birlikte degerlendirilmesi bakimindan 6nemli bir
bosluga isaret etmektedir. Kapadokya 6zelinde daha 6nce yapilan galigmada
Ceylan ve Tag (2026), diisitk maliyetli havayolu igletmeciliginin Kayseri
Erkilet (ASR) ve Nevsehir Kapadokya (NAV) havalimanlari iizerinden
destinasyon erigilebilirligini artirdigini; sefer sikligi ve rekabetgi fiyat yapisinin
bolgesel turizm talebini destekledigini ortaya koymustur. Ancak s6z konusu
caligma, agirlikli olarak erisilebilirlik ve turizm talebi iliskisine odaklanmus;
havayolu kaynakli karbon ayak izi, gevresel baski ve siirdiiriilebilir turizm
yonetimi boyutlarini sinirh diizeyde ele almigtir. Bu nedenle mevcut boliim,
ayn1 destinasyon baglamini korumakla birlikte 6nceki ¢aliymanin turizm
gelisimi eksenli bulgularini karbon emisyonu ve erisilebilirlik-stirdiiriilebilirlik
paradoksu tizerinden genigletmektedir.

Bu galigma, s6z konusu boglugu Kapadokya 6rnegi iizerinden ele almakta ve
havayolu erigilebilirligi, turizm talebi ve tahmini karbon emisyonu gostergelerini
ayni analitik gergevede degerlendirmektedir. Caligmanin katkisi, LCC etkisini
oOlgiilii bir yontem diliyle ele almasi ve nedensel iddialar yerine egilimsel ve
iligkisel bir degerlendirme sunmasidir.

3. KAVRAMSAL CERCEVE

Bu ¢alismanin kavramsal ¢ergevesi, diigitk maliyetli havayolu modeli,
destinasyon erigilebilirligi ve siirdiiriilebilir turizm arasindaki iligkiye
dayanmaktadir. LCC modeli diigiik maliyet ve fiyat avantaji araciligiyla



Hamza Ceylan | 71

havayolu erisilebilirligini artirabilir. Artan erigilebilirlik, turizm talebi {izerinde
destekleyici bir etki yaratabilir. Ancak aynu siireg, daha fazla yolcu hareketliligi
ve ugug yogunlugu nedeniyle karbon emisyonu ve yerel ¢evresel baskilarin
artmasiyla sonuglanabilir.

Bu baglamda caligmada ‘erisilebilirlik-siirdiiriilebilirlik paradoksu’
yaklagimi benimsenmektedir. Bu paradoks, ulagim erisilebilirliginin artmasinin
destinasyon ekonomisini desteklemesi; buna kargilik ayni artigin gevresel ve
sosyal siirdiiriilebilirlik tizerinde baski olugturmast durumunu ifade etmektedir.
Kapadokya gibi hassas dogal ve kiiltiirel miras alanlarinda bu paradoks daha
goriiniir hale gelmektedir.

Diisiik maliyetli Havayolu Turizm talebi
havayolu modeli erisilebilirligi ve bolgesel
(LCC) ve fiyat avantaji hareketlilik
Ekonomik fayda Cevresel maliyet
Gelir, istihdam, CO,, yogunluk,
sezon genislemesi tagima kapasitesi

Sekil 1. LCC Modeli, Evigilebilivlik ve Siivdiiriilebilir Tuvizm Iliskisi

Kaynak: Yozar tavafindan olusturulmustur.

Sekil 1, LCC modelinin bu ¢aligmada dogrudan ayrigtirilmig bir nedensel
degisken olarak degil, havayolu erigilebilirligi tizerinden yorumlanan bir
mekanizma olarak ele alindigini gostermektedir. Bu yaklagim, havalimani
toplam yolcu trafigi verilerinin sinirliliklarini dikkate almakta ve bulgularin
daha ol¢iilii yorumlanmasina olanak saglamaktadir.

4. YONTEM

4.1. Arastirma Tasarimi

Bu ¢aliyma, Kapadokya bolgesinde havayolu erigilebilirligi, turizm
talebi ve tahmini karbon emisyonu arasindaki iligkileri incelemek amaciyla
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nicel, tanimlayici ve kargilastirmalr bir aragtirma tasarimina dayanmaktadir.
Aragtirmada zaman serisi mantigiyla yillik veriler kullanilmig; degiskenler
arasindaki egilimler tablo ve grafikler araciigiyla karsilagtirmali olarak
degerlendirilmigtir. Caligma nedensellik testi yapmamakta; bu nedenle bulgular
korelasyonel/egilimsel iligkilere dayali olarak yorumlanmaktadir.

4.2. Arastirma Alan1 ve Kapsam

Aragtirma alan1 olarak Kapadokya destinasyonu segilmistir. Kapadokya,
kiiltiirel miras, doga temelli turizm ve uluslararas: taninirhik agisindan
Tiirkiye’nin 6nemli i¢ bolge destinasyonlarindan biridir. Bolgenin havayolu
erigilebilirligi biiyiik ol¢lide Kayseri Erkilet (ASR) ve Nevsehir Kapadokya
(NAV) havalimanlar: {izerinden saglanmaktadir. Bu nedenle ¢aligmada
iki havalimaninin toplam yolcu trafigi, Kapadokya’ya yonelik havayolu
erigilebilirligi igin bolgesel diizeyde bir gosterge olarak kullanilmugtir.

4.3. Degiskenler ve Olgiim Yaklagimi

Caligmada ti¢ temel degisken kullanilmaktadir: havayolu yolcu trafigi,
turizm talebi ve tahmini karbon emisyonu. Havayolu yolcu trafigi, ASR
ve NAV havalimanlarinin toplam yolcu sayilarinin yillik toplami olarak ele
alinmugtir. Turizm talebi, Kapadokya bolgesindeki miize ve Oren yeri ziyaretgi
istatistikleri izerinden temsil edilmigtir. Tahmini karbon emisyonu ise yolcu
say1s1, ortalama ugus mesafesi ve yolcu-kilometre bagina emisyon faktorii
kullanilarak hesaplanmugtir.

LCC etkisinin 6lgtimii konusunda veri sinirliligi bulunmaktadir. Havalimam
diizeyindeki toplam yolcu verileri, diigiik maliyetli havayolu yolcularini tam
hizmet veren havayolu, charter veya diger tarifeli yolculardan ayirrmamaktadir.
Bu nedenle bu ¢aliyma, LCC etkisini dogrudan ayristirilmig bir degisken
olarak degil; diisiik maliyetli havayolu modelinin bolgesel erisilebilirligi
artirma potansiyeli baglaminda, toplam havayolu erisilebilirligi tizerinden
yorumlamaktadir. Gelecek galigmalarda havayolu sirketi, rota, frekans, fiyat ve
koltuk kapasitesi diizeyinde veri kullanilarak LCC etkisi daha net ayrigtirilabilir.



Hamza Ceylan | 73

Tablo 1. Avasturmada Kullanidan Degiskenler ve Operasyonel Tanumlar

Degisken Operasyonel tanim Yorum sinir1

LCC etkisini dogrudan
degil, bolgesel havayolu
erigilebilirligini dolayl temsil
eder.

ASR ve NAV
havalimanlarinin yillik toplam
yolcu sayist

Havayolu yolcu
trafigi

Konaklama, giiniibirlik
ziyaret ve harcama verilerini
biitiiniiyle kapsamaz.

Kapadokya miize/6ren yeri

Turizm talebi . S
ziyaretgi istatistikleri

Ugak tipi, doluluk orani ve
rota bazl operasyon farklarini
ayrintili olarak igermez.

Tahmini karbon Yolcu sayis1 X ortalama
emisyonu mesafe X emisyon faktorii

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

4.4. Veri Kaynaklar1

Havaliman yolcu trafigi verileri Devlet Hava Meydanlari Tsletmesi (DHMI)
tarafindan yayimlanan havalimani istatistiklerinden derlenmistir. Turizm
talebine iligkin ziyaretgi verileri ise T.C. Kiiltiir ve Turizm Bakanlig: ve ilgili
miize/Oren yeri istatistikleri temel alinarak degerlendirilmigtir. Kullanilan
veriler ikincil veri niteligindedir. Bu nedenle galiyma, mevcut istatistiklerin
kapsamu ve siniflandirma bigimiyle sinirlidir.

Ziyaretgl istatistikleri, Kapadokya’daki turizm hareketliligini temsil eden
anlaml bir gosterge olmakla birlikte, bolgedeki tiim turistik hareketliligi
eksiksiz bigimde yansitmayabilir. Konaklama verileri, ortalama kalig stiresi,
harcama diizeyi ve ziyaretgi milliyeti gibi degiskenler bu ¢aligmanin kapsami
diginda tutulmugtur. Bu nedenle bulgular, turizm talebinin genel egilimini
agiklayan makro diizey gostergeler olarak degerlendirilmelidir.

Tiblo 2. Veri Kaynaklar: ve Analiz Kapsama

Veri tiri Kaynak Kapsam

. Kayseri Erkilet ve Nevsehir
Yolcu trafigi DHMI havalimani istatistikleri | Kapadokya havalimanlart yillik
toplam yolcu verileri

T.C. Kiltir Ve_.Tqrizm
Turizm talebi Bakanlig1 / DOSIM
istatistikleri

Kapadokya miize ve 6ren yeri
ziyaretgi egilimleri

Literatiirden uyarlanan yolcu- | Makro diizey tahmini CO:

Karbon emisyonu kilometre temelli hesaplama emisyonu

Kaynak: Yazar tavafindan olusturulmustur.
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4.5. Karbon Emisyonu Hesaplama Yoéntemi
Tahmini karbon emisyonlar1 agagidaki formiil kullanilarak hesaplanmugtir:

CO: Emisyonu (ton) = [Yolcu Sayise X Ortalama Ugus Mesafesi (km) X
Emisyon Faktorii (kg COz/plkm)] / 1000

Bu ¢aligmada ortalama ugug mesafesi 800 km, emisyon faktorii ise
0,115 kg COq/yolcu-km olarak kabul edilmigtir. Emisyon faktori yolcu-
kilometre temelli oldugu i¢in ortalama doluluk oran1 katsayist ayrica formiile
eklenmemigtir. Bununla birlikte, bu yaklagim ugak tipi, motor verimliligi, ugus
doluluk orani, rota profili, inig-kalkig gevrimi ve aktarma yapis1 gibi ayrintilar
kapsamadigindan sonuglar dogrudan 6lgtilmiis emisyonlar degil, kargilagtirmalt
egilim analizi i¢in kullanilan tahmini degerlerdir.

Ornegin 2014 yil igin hesaplama su sekildedir:
CO: = [2.042.846 x 800 x 0,115] / 1000 = 187.940 ton

4.6. COVID-19 Donemi ve Veri Sinirliliklar:

Aragtirma donemi 2014-2025 araligini kapsamaktadir. Ancak COVID-19
pandemisinin havacilik ve turizm faaliyetlerinde olagan digi kirilmalar yaratmasi
nedeniyle 2020 ve 2021 yillar1 ana egilim analizine dahil edilmemigtir. Bu
yillar, normal piyasa kogullarini temsil etmedigi igin kargilastirmali egilimi
bozabilecek ug degerler olarak degerlendirilmistir. 2024 ve 2025 yillarina iliskin
veriler ise mevcut istatistiklerin niteligine gore egilim bazli yorumlanmig ve
kesin nedensel sonuglar tiretmek amaciyla kullanilmamugtir.

4.7. Veri Analiz Yontemi

Veri analizi siirecinde tanimlayicr istatistikler, karsilagtirmali tablo
analizi ve grafiksel egilim analizi kullanilmigtir. Havayolu yolcu trafigi ile
turizm talebi arasindaki iliski, paralel egilimler iizerinden yorumlanmugtir.
Bu nedenle ¢aligmada ‘neden olmugtur’, ‘kanitlamaktadir’ veya ‘dogrudan
artirmugtir’ gibi nedensellik ifade eden kesin yargilardan kaginilmig; bunun
yerine ‘iligkili goriinmektedir’, ‘paralel egilim gostermektedir’ ve ‘destekledigi
degerlendirilmektedir’ gibi Ol¢iilii ifadeler tercih edilmistir.

5. BULGULAR VE TARTISMA

5.1. Havayolu Trafigi ve Turizm Talebi Egilimi

Kapadokya bolgesine hizmet veren Kayseri Erkilet ve Nevsehir Kapadokya
havalimanlarinin toplam yolcu trafigi ile bolgesel turizm talebini temsil eden
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ziyaretgi sayilar1 Tablo 3’te sunulmaktadir. 2020 ve 2021 yillari, COVID-19
pandemisinin olagan dig1 etkisi nedeniyle ana egilim tablosuna dahil edilmemistir.

Tablo 3. Kapadokya Bolgesi Havayolu Trafigi ve Turizm Talebi (2014-2025)

Yil Toplam yolcu (ASR+NAYV) Ziyaretgi say1s1
2014 2.042.846 2.741.000
2015 2.298.123 2.850.000
2016 2.512.908 3.015.000
2017 2.274.320 3.210.000
2018 2.698.411 3.540.000
2019 2.821.863 3.834.000
2022 2.532.741 3.985.000
2023 2.914.629 4.382.000
2024 3.187.000 4.370.000
2025 3.519.751 4.523.000

Kaynak: DHMI ve T.C. Kiiltiir ve Turizm Bakanlyjsy/DOSIM verilerinden
yarariandavak yazar tavafindan olusturulmustur. 2020-2021 pandemi ethisi nedeniyle
ana efilim analizinden ¢ikarimastow:

Tablo 3 incelendiginde, 2014-2019 déneminde havayolu yolcu trafigi ile
ziyaretgi sayilarinin genel olarak artig egiliminde oldugu goriilmektedir. Pandemi

sonrasi donemde de her iki gostergede toparlanma gozlenmektedir. Bu durum,
Kapadokya gibi havayolu erigilebilirligine duyarl i¢ bolge destinasyonlarinda
havayolu baglantisinin turizm talebiyle iligkili oldugunu diigiindiirmektedir.
Ancak bu bulgu dogrudan nedensellik olarak degil, makro diizeyde paralel
bir egilim olarak yorumlanmalidir.
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Sekil 2. Kapadokya Bolgesinde Havayolu Trafiji ve Turizm Tolebi Egilimi

Kaynak: Yozar tavafindan olusturulmustur.

Sekil 2, havayolu yolcu trafigi ile ziyaretgi sayilari arasinda genel olarak
benzer yonli bir hareket oldugunu gostermektedir. Bununla birlikte ziyaretgi
sayilar1 yalnizca havayolu trafigiyle agiklanamaz. Karayolu erisimi, turizm
tanitimi, doviz kuru, konaklama kapasitesi, giivenlik algis1, uluslararas: pazar
kosullar1 ve kiiltiirel miras gekicilikleri de turizm talebini etkileyen 6nemli
taktorlerdir.

5.2. LCC Etkisinin Yorumlanmasi

Caligmanin temel simirhliklarindan biri, havalimani toplam yolcu trafigi
verilerinin LCC yolcularimni diger havayolu yolcularindan ayirmamasidir. Bu
nedenle ASR ve NAV toplam yolcu verileri dogrudan LCC etkisi olarak
degerlendirilmemelidir. Bunun yerine bu veriler, Kapadokya’nin havayolu
erigilebilirligindeki genel yogunlagmay1 ve hava ulagiminin turizm talebiyle
iligkisini gostermektedir.

Bu yaklagim, LCC modelinin kuramsal etkisini tamamen diglamamakta;
ancak ampirik yorumda daha dikkatli bir dil kullanilmasini gerektirmektedir.
Diistik maliyetli havayollarinin bolgesel turizm talebini destekleme potansiyeli,
ozellikle fiyat duyarlihig: yiiksek yolcular ve kisa stireli kiiltiir turizmi hareketleri
agisindan anlamlidir. Ancak bu potansiyelin dogrudan 6lgiilebilmesi i¢in rota
bazli ugus frekansi, havayolu sirketi tiirii, koltuk kapasitesi, ortalama bilet fiyat:
ve doluluk orani1 gibi ayrintili verilere ihtiyag bulunmaktadir.
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Havayolu trafigindeki artigin ¢evresel yansimasini degerlendirmek amaciyla
yolcu-kilometre temelli tahmini karbon emisyonlar1 hesaplanmugstir. Tablo 4’te
sunulan degerler dogrudan 6lgtilmiis emisyonlar degil, kargilagtirmalr egilim

analizi i¢in kullanilan tahmini degerlerdir.

Tablo 4. Kapadokya Bolgesi Tahmini Karbon Emisyonlar: (2014-2025)

Yil syl rafken Ortalama mesafe | Emisyon faktorii| Tahmini CO[]
(km) (kg CO[/pkm) (ton)
2014 |2.042.846 800 0,115 187.942
2015 |2.298.123 800 0,115 211.427
2016 |2.512.908 800 0,115 231.188
2017 12.274.320 800 0,115 209.237
2018  |2.698.411 800 0,115 248.254
2019  |2.821.863 800 0,115 259.611
2022 |2.532.741 800 0,115 233.012
2023 |2.914.629 800 0,115 268.146
2024 |3.187.000 800 0,115 293.204
2025 |3.519.751 800 0,115 323.817

Kaynak: Yozar tavafindan yapilan hesaplamalara dayanmaktadw. Hesaplamalavda
800 ko ovtalama mesafe ve 0,115 kg CO[/plm emisyon faktiorii varsayilmastor:

Tablo 4’e gore, yolcu trafigindeki artiga paralel olarak tahmini karbon
emisyonlar1 da artig egilimi gostermektedir. 2014 yilinda yaklagik 187.940 ton
olarak hesaplanan tahmini emisyon, 2025 egilim verisinde yaklagik 323.817
ton diizeyine yiikselmektedir. Bu artig, havayolu erigilebilirliginin turizm
talebini destekleyici yoniiyle birlikte ¢evresel maliyetleri de artirabilecegini
gostermektedir.
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Kapadokya Bolgesi Havayolu Kaynakli Tahmini Karbon Emisyonlari
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Sekil 3. Kapadokya Bolgesi Havayolu Kaynakly Talmini Kavbon Emisyonlar:

Kaynak: Yozar tavafindan olusturulmustur.

Sekil 3, tahmini karbon emisyonlarinin yillar itibariyla artig egilimi
gosterdigini ortaya koymaktadir. Bu bulgu, diigiik maliyetli havayolu modelinin
stirdiiriilebilir turizm agisindan yalnizca erisilebilirlik ve ekonomik katki
yoniiyle degil, ayn1 zamanda karbon ayak izi ve gevresel baski boyutuyla da
degerlendirilmesi gerektigini desteklemektedir.

5.4. Siirdiiriilebilir Turizm Agisindan Degerlendirme

Kapadokya 6rneginde havayolu erisilebilirliginin artmasi, destinasyonun
ziyaretgi gekme kapasitesini gii¢lendirebilir. Ancak siirdiiriilebilir turizm
agisindan temel mesele yalnizca ziyaretgi sayisinin artmasi degildir. Ziyaretgi
yogunlugunun mekansal dagilimi, kiiltiirel miras alanlarinin korunmast,
yerel halkin yagam kalitesi, dogal peyzaj tizerindeki baskilar, ulagim kaynakli
emisyonlar, atik yonetimi ve su kullanimi gibi gostergeler de turizm biiytimesinin
niteligini belirlemektedir.

Bu gergevede, diigiik maliyetli havayollarinin yarattigs erisilebilirlik avantaji
tagima kapasitesi yonetimiyle birlikte ele alinmalidir. Aksi halde daha fazla
uqug ve daha fazla ziyaretgi, kisa vadede ekonomik canlilik yaratirken uzun
vadede destinasyon kalitesi, kiiltiire] mirasin korunmasi ve yerel gevresel
stirdiirtilebilirlik tizerinde baski olugturabilir. Bu nedenle Kapadokya gibi
hassas destinasyonlarda havayolu biiyiimesi ile destinasyon yonetimi arasinda
koordineli bir planlama yaklagim1 gereklidir.
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Bulgular genel olarak, havayolu erigilebilirligi ile turizm talebi arasinda
anlamli bir egilimsel iliski oldugunu; ancak bu iliskinin ¢evresel maliyetlerle
birlikte yonetilmesi gerektigini gostermektedir. Dolayistyla LCC modelinin
bolgesel turizm igin olumlu katkilari, karbon azaltim stratejileri, stirdiiriilebilir
ulagim entegrasyonu ve destinasyon bazli ziyaret¢i yonetimi politikalarryla
desteklenmelidir.

6. SONUC VE POLITIKA ONERILERI

Bu boliim, diigitk maliyetli havayolu isletmeciliginin bolgesel turizm
talebi ve gevresel siirdiiriilebilirlik tizerindeki gift yonlii etkisini Kapadokya
ornegi iizerinden degerlendirmistir. Elde edilen bulgular, havayolu yolcu
trafigi ile turizm talebi arasinda genel olarak paralel bir egilim bulundugunu
gostermektedir. Bununla birlikte ayn1 donemde tahmini karbon emisyonlarinin
da artmasi, havayolu kaynakli turizm biiylimesinin ¢evresel maliyetler
tiretebilecegini ortaya koymaktadir.

Caligmanin temel katkisi, LCC etkisini dogrudan nedensel bir sonug gibi
sunmak yerine havayolu erisilebilirligi baglaminda 6lgiilii bigimde tartigmasidir.
ASR ve NAV toplam yolcu trafigi, LCC yolcularini ayr1 gostermedigi igin
bulgular dogrudan LCC etkisi olarak degil, bolgesel havayolu erisilebilirligi
ile turizm talebi arasindaki iliskiyi gosteren makro diizey egilimler olarak
degerlendirilmelidir.

Siirdiirtilebilir turizm agisindan bu sonuglar, havayolu erisilebilirliginin
ekonomik faydalarinin karbon azaltimi, ziyaretci yonetimi ve yerel gevresel
koruma politikalariyla dengelenmesi gerektigini gostermektedir. Kapadokya
gibi hassas kiiltiirel ve dogal miras destinasyonlarinda turizm biiyiimesinin
bagarisi yalnizca ziyaretgi sayisindaki artigla degil, bu biiylimenin yerel gevre,
kiiltiirel miras ve toplumsal yagam tizerindeki etkilerinin yonetilmesiyle
olgtilmelidir.
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Tablo 5. Paydaglara Gire Politika Onerileri

Paydas Oneri alan1 Somut politika/uygulama

Yakit verimli filo kullanimu, stirdiirtilebilir

Karbon azaltimi havacilik yakiti (SAF) kullaniminin artirilmast,

Havayollar ve operasyonel L
Y OPerasy rota ve doluluk optimizasyonu, seffaf karbon
verimlilik TR .
bilgilendirmesi
. . . Yogun dénemlerde ziyaretci dagilimi yonetimi
Destinasyon Ziyaretgi akis1 ve stn ¢ YACTst cagiimt yonctmi,
NN ¢ . |alternatif rota ve alanlarin gelistirilmesi, miras
yonetimi tagima kapasitesi

alanlarinda kapasite temelli planlama

Entegre ulagim | Havalimani-kent-destinasyon arasinda diigiik

Yerel yonetimler |ve gevre emisyonlu toplu tagima, atik/su/enerji yonetimi
yonetimi ve yerel gevresel izleme sistemleri
. e Enerji verimliligi, yerel tedarik, ¢evre sertifikalar
Turizm Stirdiirtlebilir ML VEATLIS, 3  § . >
. . . ... . |ziyaretgi bilgilendirme ve sorumlu turizm
iletmeleri hizmet iiretimi

uygulamalart

Veri geffafligr ve | Havayolu tiirii, rota, frekans, yolcu profili ve

Politika yapicilar |. . o
izleme emisyon verilerinin daha ayrintili raporlanmasi

Kaynak: Yozar tavafindan olusturulmustur.

6.1. Aragtirmanin Smurliliklar: ve Gelecek Caligmalar

Bu calismanin bazi siirhliklarr bulunmaktadir. Tlk olarak, LCC etkisi
havayolu sirketi bazinda ayrigtirilamamug; toplam havalimani yolcu trafigi
bolgesel erisilebilirlik gostergesi olarak kullanilmustir. Tkinci olarak, karbon
emisyonlart dogrudan olgiilmemis, yolcu-kilometre temelli katsay1 araciligryla
tahmin edilmistir. Uglincii olarak, turizm talebi miize ve 6ren yeri ziyaretgi
istatistikleri tizerinden temsil edilmig; konaklama, harcama, ziyaretgi milliyeti
ve kalg siiresi gibi mikro diizey degiskenler analize dahil edilmemigtir.

Gelecek galigmalarda havayolu sirketi tiirii, rota bazli ugus frekansi,
koltuk kapasitesi, bilet fiyatlar, ugak tipi, doluluk orani ve ziyaret¢i harcama
verileri birlikte ele alinabilir. Ayrica Kapadokya’da havayolu kaynakli turizm
biiylimesinin tagima kapasitesi, agir1 turizm algisi, yerel halkin yagam kalitesi
ve kiiltiirel miras alanlari tizerindeki etkileri karma yontem aragtirmalartyla
incelenebilir. Bu tiir ¢aligmalar, havayolu erisilebilirligi ile siirdiiriilebilir turizm
yonetimi arasindaki iligkiyi daha giiglii ampirik kanitlarla agiklamaya katki
saglayacaktir.
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