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Ozet

Bu calisma, kiresel havacilik sektériinde benzeri goriilmemis bir kriz ortami yaratan ve sektori
derin operasyonel ve finansal zorluklarla karsi karsiya birakan COVID-19 pandemisinin ardindan Tirkiye’de
faaliyet gosteren havacilik sirketlerinin  toparlanma sireglerini kapsaml bigimde incelemeyi
amaclamaktadir. Bu dogrultuda ¢alisma kapsaminda Borsa istanbul Ulastirma Endeksi biinyesinde islem
goren havacilik isletmeleri ele alinarak bu isletmelerin 2022, 2023 ve 2024 yillarina ait performanslari
temel finansal oranlar tzerinden degerlendirilmistir. Degerlendirme siirecinde finansal gostergelere iliskin
agirhklar nesnel bir yéntem olan Entropy yontemi ile belirlenmis; ardindan elde edilen bu agirliklar
dogrultusunda isletmelerin toparlanma sirecindeki performanslari WASPAS yontemi araciligiyla
karsilastirmali olarak analiz edilmistir. Analiz bulgulari, Celebi Hava Hizmetleri A.S.'nin incelenen tim
donemlerde istikrarh bir sekilde en yiiksek performansi gosterdigini, Pegasus Hava Tasimaciligi A.S. ve Tirk
Hava Yollari A.O.'nun ise incelenen yillar boyunca kendi siralamalarinda donemsel farkhliklar sergiledigini
ortaya koymustur.
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Recovery Process In Aviation Sector After Covid-19: An Assessment On
Aviation Companies In Turkey

Abstract

This study aims to comprehensively examine the recovery processes of aviation companies
operating in Turkey after the COVID-19 pandemic, which created an unprecedented crisis environment in
the global aviation industry and left the sector facing deep operational and financial challenges. To this
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end, the study focuses on aviation companies traded on the Borsa Istanbul Transportation Index and
evaluates their performance for the years 2022, 2023 and 2024 based on key financial ratios. In the
evaluation process, the weights of the financial indicators were determined using the Entropy method,
which is an objective method, and then the performance of the companies in the recovery process was
comparatively analyzed according to these weights using the WASPAS method. The results of the analysis
showed that Celebi Hava Hizmetleri A.S. consistently showed the highest performance in all periods
analyzed, while Pegasus Hava Tasimaciligi A.S. and Turkish Airlines A.O. showed periodic differences in
their rankings throughout the years analyzed.

Keywords: Aviation industry, Aviation operations, Post Covid-19 recovery, Entropy method,
WASPAS method.

1. GIRiS

Geg¢misten glnimiuze sehirlerin en temel unsurlarindan biri olan ulastirma
sistemleri, kiresellesmenin etkisiyle temel ve zorunlu bir ihtiyac¢ haline gelmistir (Macit,
2024). Kuresel etkilesimin en biyilk baglantisi olan hava tasimaciligi (Allroggen vd.,
2015), sehir ciftleri veya bolgeler arasinda yolcu ve yik tasimaciligi agisindan yolcu ve
yuk tasimacihgl acisindan stratejik bir rol Gstlenmektedir. Hizli rotalar ve ucgus agi
sayesinde sosyal ve ekonomik gelismeyi tesvik eden bir ticaret unsuru olan havacilik
sektori (Loo vd., 2005), sagladig erisilebilirlik ve etkinlik bakimindan bir¢ok enddistrinin
entegrasyonunu desteklemektedir. Ancak bu stratejik Gnemine karsin, dissal soklara ve
krizlere karsi son derece hassas bir yapiya sahiptir. Nitekim 11 Eylil 2001 ter6r saldirilari,
2003 yilinda patlak veren SARS salgini ve 2008 Kiiresel Finans Krizi gibi sok edici olaylar,
kiiresel havacilik sektériinde talep daralmalari, ciddi mali kayiplar ve operasyonel
aksamalar gibi cok boyutlu sorunlara yol acarak sektorii donemsel krizlerle karsi karsiya
birakmistir. S6z konusu krizlerin gogu, yapisal olmayan, bdlgesel sinirlarda kalan ve orta
vadede toparlanma olanagi taniyan gecici tirden dalgalanmalar olarak kayitlara
gecmistir. Ancak COVID-19 pandemisi, bu donglsel oriintlyl altiist ederek sektérde esi
benzeri gérilmemis bir kriz yaratmistir (IATA, 2020; ICAO, 2021). Bu pandemi krizi diger
krizlerden farkh olarak kiiresel hava tasimaciligi sistemini etkilemenin 6tesine gecerek
sektorin dengesini derinden sarsmistir. (Zhang vd., 2025; Sun vd., 2020). Zira pandemi
surecinde, Ulkeler arasindaki koordinasyonsuz sinir kapatma uygulamalari ve yaygin
seyahat kisitlamalari, tiiketici talebinde ani ve sert bir dislise sebep olmus (Budd vd.,
2020); bu durum, kiiresel yolcu trafiginde %60 In lizerinde, ugus sayilarinda ise %50’den
fazla azalma ile sonuclanmistir (IATA, 2023a; ICAO, 2023). Kiresel o6lcekte ucus
sayilarindaki bu duslis, 2019’da 37,5 milyon olan toplam ugus sayisinin 2020’de 19,7
milyona gerilemesine neden olmus ve havacilik sektoriiniin kiresel ¢capta karsilastigl en
sert operasyonel daralmalardan biri olarak kaydedilmistir (IATA, 2023a). Bu operasyonel
gerilemenin kacinilmaz bir sonucu olarak da havayolu isletmelerinin mali yapilarinda

kirilmalara ve borgluluk seviyelerinde tarihi artislara neden olmustur.
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Bu baglamda ¢alisma kapsaminda kullanilan 'toparlanma' kavrami, yalnizca
finansal gostergelerle sinirli olmayip, sirketlerin operasyonel esneklik kazanma, mali
sirdurdlebilirlik saglama ve stratejik adaptasyon gelistirme diizeylerini de iceren
bitlincil bir performans gostergesi olarak ele alinmistir. Pandeminin etkileri yalnizca
operasyonel ve finansal alanla sinirli kalmamis; havayolu sirketlerinin stratejik karar
alma siireclerinde de yapisal déniisiimlere zemin hazirlamistir. Ozellikle kamuya ait
tasiyicilar, sahip olduklari finansal destek mekanizmalari sayesinde kriz doneminde daha
dayanikl bir yapi sergilemis, 6zel sektor havayollari ise likidite baskilari ve artan borg
yukl nedeniyle daha kirilgan bir goriniim ortaya koymustur (Ramlall, 2025). Pandemi
sonrasl toparlanma slreci ise bolgesel dinamiklere ve sirketlerin is modellerine bagh
olarak farkhlasmistir. Ozellikle ikincil sehirlerde ve yerel pazarlarda toparlanma, daha
hizli bir sekilde kendini godstermistir (Sun vd.,2023). Bununla birlikte hava kargo
tasimaciligi ise dayanikli yapisiyla sektorel gelir kayiplarini kismen telafi eden stratejik bir
unsur olarak 6n plana g¢ikmistir (Tanriverdi vd., 2022). Dahasi diisiik maliyetli tastyicilar
(LCC) ile tam hizmet tasiyicilari (FSC) arasindaki toparlanma siireci belirgin farkliliklara
sahne olmustur. LCC'ler, i¢c hat pazarlarinda faaliyet gosterdikleri ve daha esnek maliyet
yapisina sahip olduklari icin daha hizli toparlanirken, FSC’ler uzun menzilli uluslararasi
hatlara bagimliliklari nedeniyle pandemi sonrasi toparlanmada geride kalmistir (Wu vd.,
2025). Nitekim finansal veriler, 2022 yili itibariyla kiresel havayolu sektériinde net
gelirlerin artis egilimine girdigini ve borg yapilandirmalarina yonelik adimlarin hiz
kazandigini gostermektedir (Sun vd., 2023). Sektor, bu sirecte maliyet optimizasyonu,
filo yenileme ve sirdulrilebilirlik odakl yatiimlar gibi uzun vadeli stratejilere
odaklanarak finansal dayanikliigi artirma cabasi icerisine girmistir (Michelmann vd.,
2022).

Kiresel olgcekte yasanan bu toparlanma Tirkiye'de kendini belirgin bir sekilde
gostermistir. 2023 yilinda yolcu trafiginde ciddi artis yasanmis, ozellikle i¢ hatlardaki
yiksek doluluk oranlari ve dis hat baglantilarinin artirilmasi hem operasyonel hem de
finansal toparlanmayi desteklemistir (DHMi, 2022). Tiirk Hava Yollari (THY) basta olmak
Uzere, bircok sirket borg yapilarini disipline ederek pandemi déneminde artan finansal
riskleri kademeli olarak azaltmistir (Sucu, 2021). Ayrica turizm sektoérindeki glicla talep,
Turkiye’de havayolu tasimaciligi gelirlerinin toparlanmasina ve finansal gostergelerin
iyilesmesine katki saglamistir (Sen ve Biitiin, 2021). Bu calismada Tirkiye’de faaliyet
gdsteren ve Borsa istanbul Ulastirma Endeksi (BIST Ulastirma) kapsaminda islem géren
havacilik isletmelerinin toparlanma siireci, faaliyet sonuclarina dayali olarak ilgili finansal
oranlar Gizerinden degerlendirilerek sirketlerin toparlanma sirecine iliskin operasyonel
performanslari derinlemesine irdelenmistir. Bu dogrultuda performans gostergelerinin
agirliklart  Entropy yontemiyle belirlenerek arastirmaya konu olan isletmeler

performanslari bakimindan WASPAS yontemiyle siralanmistir. Calisma sonucunda elde
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edilen bulgular 1siginda, sektor temsilcileri ve arastirmacilara yonelik stratejik icgortler

sunulmasi amaglanmistir.
2. LITERATUR

COVID-19 pandemisi, kiiresel havacilik operasyonlarini derinlemesine etkileyen
beklenmedik bir kriz ortami yaratmistir. Pandemi siirecinde operasyonlarin biyik
Olglide askiya alinmasi, uluslararasi ve i¢ hat uguslarinda ciddi azalmalar yasanmasi ve
yolcu giliveninin sarsilmasi gibi faktorler, havayolu sirketlerini hem kisa hem de uzun
vadede agir mali zorluklarla karsi karsiya birakmistir (Dube vd., 2021; Gudmundsson vd.,
2021). Bu durum arastirmacilari havayolu sektoriine yonelterek sirecin ¢ok yonli bir
sekilde ele alinmasina neden olmustur. Dolayisiyla son yillarda pandemi ve sonrasi
havacilik sektoriiniin karsilastigl sorunlari ve ¢ézim yollarini inceleyen galismalar artis
gostermis ve literatlirde dikkate deger bir birikim olusmustur. Bu baglamda literatiir
taramasi, kapsamli veri tabanlarinda yapilandirilmis anahtar kelimeler kullanilarak
gerceklestirilmis; bu stirecte 6n plana cikan ¢alismalar ve bu calismalarin dikkat ¢ceken
bulgularina asagida yer verilmistir.

COVID-19 pandemisinin havacilik sektoriine etkilerini inceleyen ¢alismalar, kiresel
Olgekte ciddi yapisal donistmler ve sektorel kirilganliklari ortaya koymaktadir. Suau-
Sanchez vd. (2020), pandeminin kiiresel havacilik aglarinda derin yapisal bozulmalara
neden oldugunu ve yolcu trafiginde %90’a varan bir azalmaya yol agtigini saptamistir.
Ozellikle uluslararasi uguslarin durma noktasina gelmesinin kiiresel hava tasimaciliginda
merkezi bir islev géren hub-and-spoke sisteminin etkinligini zayiflattigini ve havacilik
aglarinin baglantisalligini énemli Olglide sekteye ugrattigini vurgulamislardir. Benzer
sekilde, Sun vd. (2020) de havacilik agini kompleks bir sistem olarak ele almis ve COVID-
19’un bu sistemdeki baglantisallik dlzeyini dramatik bicimde azalttigini ortaya

koymustur.

Havalimani operasyonlarina odaklanan galismalarda da krizin ¢ok yonli etkiler
olusturduguna yonelik iddialar dikkat cekmektedir. Ornegin Serrano & Kazda (2020) ile
Shih-Pin ve Chun-Shao'ya (2025), toparlanma siirecinde havalimanlarinin hem kapasite
sinirlamalarit hem de sikilastirilan glivenlik 6nlemleri nedeniyle hizmet kalitesinde
kayiplar yasadigini vurgulamislardir. Buna ek olarak, Hatipoglu (2024) ile He vd. (2024),
ic hat pazarlarinin uluslararasi pazarlara kiyasla daha hizli toparlandigini ve hava kargo
tasimaciliginin yolcu tasimaciligina goére daha dayanikli bir yapi sergiledigini tespit

etmistir.

Havayolu sirketlerinin finansal yapisina iliskin calismalar ise pandemiyle birlikte

sektoriin ciddi bir mali darbogaza siriklendigini gostermektedir. Dube vd. (2021) ile
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Gudmundsson vd. (2021), birgok havayolu sirketinin iflas, borglanma artisi ve yeniden
yapilandirma siregleri ile karsi karsiya kaldigini ortaya koyarken; Huderek-Glapska ve
Antczak (2025), sektorde artan belirsizlik ve risk algisinin finansal karar alma stiregleri

Uzerinde dogrudan etkili oldugunu ileri stirmistur.

Turkiye ozelinde yiritilen galismalar da benzer bulgular sunmaktadir. Ay vd.
(2023), pandeminin Borsa istanbul’da islem géren Tiirk havayolu sirketlerinin risk
gostergelerinde artisa, hisse senedi getirilerinde ise azalisa yol actigini raporlamistir.
Ozdemir ve Akgakanat (2021) ise Tiirkiye’de havayolu tasimaciligi sektériinde yolcu
sayisinin %60'Iin Uzerinde bir oranda distiglniu ve sirketlerin borg yiklerinde kayda
deger artislar yasandigini tespit etmistir. Kurt ve Kablan (2022) ise THY ve Pegasus
Ozelinde finansal kirilganhklari ele alarak, Pegasus’un filo ve maliyet yapisinin THY’ye

kiyasla pandemiden daha olumsuz etkilendigini vurgulamistir.

Sektoriin kriz yonetimi pratiklerine iliskin literatiirde de 6nemli bulgular yer
almaktadir. Sucu (2021), THY’nin pandemi siirecinde filo optimizasyonu ve kargo
tasimaciligina yonelerek mali gbstergelerinde goreli bir iyilesme sagladigini belirtmistir.
Geng ve Isiktas (2022) ise sektor yoneticilerinin krize esnek ve proaktif stratejilerle yanit
verdiklerini, 6zellikle SWOT analizine dayali karar alma mekanizmalariyla siireci etkin bir
sekilde yonettiklerini ortaya koymustur.

Toparlanma slirecine odaklanan arastirmalar ise iyimser ancak temkinli bir tablo
gizmektedir. Aman ve Altass (2021), Tirk havacilik sektoriinin pandemi sonrasi
donemde kademeli bir iyilesme sirecine girdigini, ancak pandemi 6ncesi seviyelere
ulasmanin orta vadede miimkin olabilecegini ileri slirmustir. Dayl ve Mousa (2024) ise
2022 yili itibariyla THY ve Pegasus’un pandemi kaynakli kayiplarini dnemli dlglide telafi
ettigini ve Ozellikle THY'nin hasilatinda %314, Pegasus’un ise %288 oraninda artis

kaydedildigini saptamistir.

COVID-19 pandemisi, kiresel ve ulusal havacilik sektorlerinde ciddi operasyonel
ve finansal zorluklara yol agmis ve sektoriin krizlere karsi dayanikhiigini dnemli olglide
sinamistir (Macit ve Macit, 2020). Tiirkiye 6zelinde ise i¢ hat talebindeki artis ve turizm
kaynakli dis talep destegi, toparlanma siirecinin kiiresel 6rneklere kiyasla daha hizli
gerceklesmesine katki saglamistir (Sen ve Bitlin, 2021). Literatirde de goraldugi tzere,
Turk havacilik sektori, kriz yonetimi ve toparlanma slireglerinde esnek ve maliyet odakli
stratejiler benimseyerek pandeminin olumsuz etkilerini hafifletmeye c¢alismistir. Bu
baglamda calisma kapsaminda Tiirkiye’de faaliyet gésteren ve Borsa istanbul Ulastirma
Endeksi (BIST Ulastirma) kapsaminda islem goren havacilik isletmelerinin toparlanma
sireci, faaliyet sonuclarina dayali olarak ilgili finansal oranlar Gzerinden degerlendirilmis
ve isletmelerin bu sireci ne dlclide basarili yonettigi ortaya konularak literatiire katki

saglanmasi amaclanmistir.
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3. METODOLOJI

Bu boliimde, calismada kullanilan veri seti ve degerlendirme siirecinde basvurulan
yontemler ayrintili bir bicimde incelenerek analiz siirecinin metodolojik cercevesi ortaya
konmustur. Bu dogrultuda oncelikle ¢alismada kullanilan veri seti detaylandirilarak
sunulmus, ardindan analiz silirecinde yararlanilan yontemlerin teorik temelleri ve

uygulama asamalari kapsamli bir sekilde agiklanmistir.
3.1. Veri Seti

Gahsma kapsaminda, havacilik sirketlerinin COVID-19 sonrasi toparlanma
slregleri, cesitli finansal gostergeler temelinde degerlendirilmistir. Bu dogrultuda,
sirketlerin finansal performanslarini analiz etmek amaciyla belirlenen gostergeler Tablo

1'de sunulmustur.

Tablo 1. Degerlendirme Kriterleri ve Tanimlanan Kodlari

Kriterler Amag Kod
Cari Oran jmax Co
Nakit Orani jmax NO
Asit Test Orani Jjmax LO
Aktif Devir Hizi jmax ADH
Oz Sermaye Karllig Jmax OK
Net Karhhk jmax NK
Faaliyet Karhligi Jjmax FK
Aktif Karlihk jmax AK
Finansal Kaldirag Orani Jmin FKO

Degerlendirme sirecinde tercih edilen finansal géstergeler, havacilik sirketlerinin
COVID-19 sonrasi ekonomik dayanikliliklarini ve strdirdlebilir bliylime potansiyellerini
yansitma islevleri dikkate alinarak belirlenmistir. Bu gostergeler, sirketlerin likidite,
karliik ve finansal risk dizeylerini analiz etmeye olanak taniyarak, toparlanma
slreclerinin ne olglide saglikli ilerledigini degerlendirmeye imkan saglamaktadir. Cari
oran, nakit orani ve likidite orani, sirketlerin kisa vadeli yikimlultklerini karsilama
kapasitelerini ortaya koyarak likidite durumlarinin degerlendirilmesine katkida
bulunmaktadir. Aktif devir hizi, sirketlerin varliklarini ne kadar etkin kullandigini
gosterirken, 6z sermaye karliigi, net karhlik, faaliyet karlihgr ve aktif karhlik gibi
gostergeler, sirketlerin karlihk performanslarini yansitirken, finansal kaldira¢ orani,

sirketlerin borclanma dizeylerini ve finansal risklerini gostermektedir.
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Degerlendirmeye, BiST Ulastirma Endeksi’'nde islem géren havacilik sirketleri olan
Celebi Havacilik Holding A.S. (CLEBI), Pegasus Hava Tasimaciligi A.S. (PGSUS) ve Tirk
Hava Yollari A.O. (THYAO) alinmistir. Bu sirketlerin g¢alisma kapsaminda belirlenen
finansal gostergelere iliskin skorlari, Kamuoyu Aydinlatma Platformu (KAP) araciligiyla
kamuya acik bir sekilde yayimlanan finansal raporlar temel alinarak hesaplanmistir. 2022
ve 2023 yillari tam yil verileri Gizerinden degerlendirilirken, ¢alismanin yuratuldiga tarih
itibariyla sirketlerin tamami 2024 yih 4. geyrek verilerini henliz agiklamadigindan 2024
yihna iliskin hesaplamalar, 3. ¢eyrek itibariyla yayimlanan vyilliklandinlmis veriler
dogrultusunda gerceklestirilmistir. Elde edilen hesaplama sonuglari, Tablo 2'de

sunulmustur.

Tablo 2. Havacilik Sirketlerinin Degerlendirme Kriterlerine iliskin Yil Bazh Skorlari

Sirket il Cco NO LO ADH OK NK FK AK FKO

2022 1,4923 09567 1,4621 0,7542 0,5209 0,1797 0,2594 0,1598 0,5961
CLEBI 2023 11,2583 0,7750 1,2201 0,7208 0,4490 0,1535 0,2541 0,1442 0,6540
2024 11,1800 0,6408 1,1544 0,8877 0,5628 0,1702 0,1997 0,1535 0,6322

2022 10,9980 0,6175 0,9738 00,4460 0,5700 0,1662 0,2264 0,0955 0,8116
PGSUS 2023 11,2909 0,309 1,2516 0,3492 0,5751 0,2964 0,1855 0,1404 10,7293
2024 1,2779 09934 1,2527 0,3714 0,4182 0,2259 0,1550 0,0517 0,7271

2022 0,8770 0,5706 0,8368 0,5378 0,3487 0,1524 0,1569 0,1017 0,6864
THYAO 2023 0,9441 0,6650 0,8980 0,4803 0,5104 0,3232 0,1416 0,2002 0,5642
2024 0,9737 0,6114 0,9289 0,5153 0,3792 0,2614 0,0900 0,0771 0,5308

Tablo 2, arastirmaya konu olan sirketlerin son 3 yila iliskin finansal gostergelerini
yansitmaktadir. Veriler incelendiginde ¢ sirketin de donemsel olarak finansal
gostergelerinde dalgalanmalar yasandigi goriilmektedir. Ozellikle CO, NO ve LO
oranlarinda belirgin degisimler gézlemlenirken, FK ve AK gibi karlilik gostergelerinde de
sirketler arasinda farkli egilimler dikkat cekmektedir. Bununla birlikte 2024 yilina iliskin
veriler, yalnizca Uglincl ¢eyrek itibariyla kamuya agiklanmis yilliklandirilmis finansallara
dayandigi icin bu yil 6zelinde elde edilen bulgularin yorumlanmasinda sinirh bir giiven
dizeyiyle yaklasmak gerekmektedir. Bu durum, ozellikle yilsonu ddénemlerinde
olusabilecek finansal dalgalanmalarin sonugclara yansitilamamasi gibi metodolojik bir
sinirhligi beraberinde getirmektedir. Ayrica ¢alismada kullanilan veriler, KAP araciligiyla
kamuoyuyla paylasilan finansal raporlardan derlendiginden, veri setinin dogrulugu ve
glincelligi ilgili sirketlerin beyanlari cercevesinde ele alinmistir. Dolayisiyla ¢alismada
elde edilen bulgularin ilgili kaynaklara bagli olarak sekillendigi de gbz oOniinde

bulundurulmalidir.
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Gahsmada tercih edilen finansal oranlar, literatiirde yaygin kullanilan ve sirketlerin
likidite, karlilik ve finansal yapilarina dair dogrudan bilgi sunan gostergeler arasindan
secilmistir. Tobin’s Q, ROA ve Net Borg/Ozsermaye gibi diger gostergeler ise veri
erisilebilirligi, karsilastirilabilirlik ve sektorel temsil kabiliyetine dair zayifliklari nedeniyle
¢alismaya dahil edilmemistir. Bununla birlikte bu gostergelerin yer almadigi, gelecekteki

¢alismalarda farkl oran kombinasyonlariyla modelin test edilmesi 6nerilmektedir.
3.2. Entropy Yontemi

Entropy kavrami, termodinamik baglamda ele alinmakla birlikte, karar verme
siireclerinde de dnemli bir ydntem olarak literatiirde yerini almistir. Ozellikle Cok Kriterli
Karar Verme (CKKV) alaninda, mevcut veri setinin icerdigi yararli bilgi miktarini
belirlemek amaciyla kullanilan Entropy yontemi, kriter agirliklarinin objektif olarak
hesaplanmasina olanak tanimaktadir (Wu vd., 2011; Cakir ve Percin, 2013). Entropy
yontemi, veri kiimelerindeki farkhliklarin biyutkligine dayah olarak kriterlere iliskin
nesnel agirhklarin belirlenmesini saglamaktadir. Bu baglamda Entropy yontemine gore
bir kriterin veriler arasindaki degiskenligi ne kadar biylkse, s6z konusu kriterin agirligi
da o denli yiksek olmaktadir (Omiirbek vd., 2016). Dolayisiyla, entropi yéntemi,
matematiksel denklemler araciligiyla verilerden elde edilen bilgiyi amaca yonelik olarak
isleyerek, karar sireclerinde yansiz (non-bias) bir yaklasim sunan nesnel bir yontem
olarak 6ne ¢ikmaktadir (Ali vd. 2019). Bu yontem, bilgi icindeki belirsizligi ele almakta ve
karar vericilerin subjektif yargilarindan bagimsiz bir degerlendirme sunmaktadir.
(Abdullah ve Otheman, 2013). Entropy yonteminin bu o6zelligi, bu g¢alismada
degerlendirme kriterlerinin agirliklarinin belirlenmesinde tercih edilmesini saglamistir.
Yontemin islem adimlari asagida yer almaktadir (Wang ve Lee, 2009; Akgl, 2019; Topal,
2021):

1.Adim: n sayida kriter altinda m alternatif icin bir karar matrisi olusturulur. Bu
matris, 1 numaral esitlik formunda ifade edilmektedir. Karar matrisi, her alternatifin
belirlenen kriterlere gore sahip oldugu degerleri iceren bir yapidir ve entropi yéntemi
cercevesinde kriter agirliklarinin  hesaplanmasinda temel veri kaynagl olarak

kullanilmaktadir.

X11 X12 X1n
X211 X22 t Xop

D = : : : : (1)
Xm1 Xm2 7 Xmn

Burada i= 1,2, ..., m ve j=1,2, ..., n olmak Gzere her Xx;; i alternatifinin j kriterine

iliskin sahip oldugu degeri gbstermektedir.
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2. Adim: Karar matrisi elemanlari, fayda ve maliyet durumlarina goére
standartlastirilarak normalize edilir. Standartlasma islemi esnasinda fayda yonla

kriterler icin 2 numarali esitlik, maliyet yonli kriterler igin ise 3 numarali esitlik kullanilir.

ry = —u @)
=
7 max;;
rij: X
ij

Standartlastirilan kriterler, 4 numarali esitlik yardimiyla normalize edilerek

Standardize Edilmis Normalizasyon Matrisi elde edilir.

Tii
P, /

(4)

i = vm
i=17ij

3. Adim: 5 numarah esitlik yardimiyla Entropy katsayisi, 6 numaral esitlik
yardimiyla da her bir kriterin veri setindeki belirsizligini ifade eden Entropy degeri

hesaplanir.
k= (In(m))™* (5)
ej = _kzpij In(P;;) (6)
j=1

4. Adim: Hesaplanan Entropy degerleri g6z ontinde bulundurularak 7 numarali
esitlik yardimiyla her bir kriterin farklilasma dereceleri belirlenir.
di=1—¢j (7)
5. Adim: 8 numarali esitlik yardimiyla her bir kriterin agirhg hesaplanir.
d:

]
(8)
T-1d;

j =

Entropy yontemi her ne kadar nesnel agirliklandirma konusunda avantaj saglasa
da verilerin dagilim yapisina karsi duyarli olmasi ve karar vericilerin uzmanlk goristnd
dislamasi gibi sinirhliklari da bulunmaktadir. Bu nedenle, arastirmanin bulgular

yorumlanirken yontemin sz konusu sinirliliklari dikkate alinmalidir.
3.3. WASPAS Yontemi

WASPAS yontemi, CKKV problemlerinde yaygin olarak kullanilan Agirliklandiriimis
Toplam Modeli (WSM) ile Agirliklandirilmis Carpim Modeli'nin (WPM) birlesimine
dayanmaktadir (Zolfani vd., 2013). Zavadskas vd. (2012) tarafindan gelistirilen bu
yontem, alternatiflerin kriterler bazindaki performans degerlerini ve kriter agirliklarini
dikkate alarak alternatiflerin siralanmasini saglamaktadir. Bu yontem, agirlikh

bitlinlestirilmis fonksiyonu optimize etme prensibiyle yilksek tutarliik dlzeyine
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ulagsmayi hedeflemektedir (Lashgari vd., 2014). Nitekim Zavadskas vd. (2012), yontemin
duyarlihk analizini ¢6ziim sirecinin dogal bir parcasi olarak gerceklestirdigini ve bu
ozelligin daha glivenilir sonuglar elde edilmesini sagladigini belirtmektedir. WASPAS
yonteminin diger analiz yontemlerine kiyasla daha dogru ve tutarl ciktilar Urettigi cesitli
¢alismalarda ortaya konmus olup, bu yoniyle etkin bir karar verme araci olarak kabul
gormektedir. Yontemin ¢6zim adimlari asagidaki gibidir (Zavadskas vd., 2012);

1. Adim: Alternatiflerin, belirlenen kriterler dogrultusunda performanslarini
yansitacak sekilde bir karar matrisi olusturulur. Bu matrisin her bir elemani (x;;), ilgili
alternatifin (i) belirli bir kriter (j) acisindan sahip oldugu degeri ifade etmektedir ve 9

numarali esitlik formuna sahiptir.

X114 X120 Xin
X21 X2 v Xop

X = : : : : (9)
Xm1 Xm2 " Xmn

2. Adim: Alternatiflerin degerlendirilmesinde oOlglim birimlerinden ve 06lgek
farklihklarindan kaynaklanan etkileri ortadan kaldirmak amaciyla karar matrisi normalize
edilir. Bu sliregte, fayda kriterleri igin 10 numarali esitlik, maliyet kriterleri igin 11
numarali esitlik kullanir. Elde edilen yeni matris, 12 numaral esitlik formuna sahiptir.

Xij
- )
Xij = ——— (10)
maxixij
_ minl-xij
%y =—1 (11)
xij
X111 X12  t Xaip
X= % Y 0 A (12)
Xm1 Xm2 °°° Xmn

3. Adim: Alternatiflerin degerlendirme puanlari, agirhkli toplam ydntemi
kullanilarak hesaplanir. Bu islem esnasinda 13 numarali esitlikten yararlanilir.

n

QW = zfij X wj (13)

j=1
Bu islemde kriter agirliklari ile normalize edilmis degerler carpilarak alternatiflerin

agirlikl toplam yontemiyle degerlendirme puanlari hesaplanmis olur.

4. Adim: Alternatiflerin degerlendirme puanlari, agirlikh ¢arpim yontemi

kullanilarak hesaplanir. Bu islem esnasinda 14 numarali esitlikten yararlanilir.
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n

Q¥ = l_[fijwj (14)

j=1
Bu islemle alternatiflerin agirlikli garpim yontemiyle degerlendirme puanlar

hesaplanmis olur.

5. Adim: Alternatiflerin agirlikh toplam ve agirlikh ¢arpim yodntemleriyle
hesaplanan degerlendirme puanlari 15 numarali esitlik yardimiyla birlestirilerek her
alternatifin nihai agirlikh kriter degeri hesaplanir.

Q; = 0,50,V +0,50,%

n n

— Cows (15)
= O,SX le] X wj + O,SX l_lxijwj

j=1 j=1
Bltlnlestirme isleminde agirlikli toplam ve agirlikli garpim yontemlerine esit 5nem

verilmek istenmediginde ise 16 numaral esitlik kullaniimaktadir.

Q= 2QM + (1 -1,

n n

=|AX ZEU‘X w;j +(1—/1) 0,5 % Hfijwj

j:l ]=1

(16)

WASPAS yontemi, agirlikli toplama ve carpim modellerini entegre ederek karar
verme slrecine glgll bir analiz kapasitesi kazandirsa da kriterler arasi bagimhliklari gbz
ardi eden bir yaklasima sahiptir. Bu durum WASPAS ydnteminin yapisal bir sinirhlig
olarak 6ne cikmaktadir. Bu baglamda, arastirmanin bulgulari degerlendirilirken sz
konusu metodolojik sinirliliklar gz 6niinde bulundurulmalidir. Farkli metodolojiye sahip
yontemlerin  kullanilmasi  halinde sonuglarin  da farkliliklar  gosterebilecegi

unutulmamalidir.
4. UYGULAMA

Degerlendirme sirecinin baslangic asamasinda, kriterlerin agirliklari Entropy
yontemi kullanilarak hesaplanmistir. Bu dogrultuda, oncelikle havacilik sirketlerinin
Tablo 2’de gosterilen skorlari, kriterlerin hedefleri dikkate alinarak Entropy yontemi
cercevesinde 2 ve 3 numaral esitlikler yardimiyla normalize edilmistir. Daha sonra, 4
numarali esitlik kullanilarak yillik bazda standartlastirilimis normalizasyon matrisleri

olusturulmustur. Elde edilen matrisler, yil bazli olarak Tablo 3’te sunulmustur.
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Tablo 3. Yil Bazinda Standartlastiriimis Entropy Normalizasyon Matrisleri

Yl Sirketler CO NO LO ADH OK NK FK AK FKO

CLEBI -0,3607 -0,3601 -0,3600 -0,3623 -0,3678 -0,3678 -0,3662 -0,3598 -0,3675
2022 PGSUS -0,3604 -0,3585 -0,3607 -0,3490 -0,3668 -0,3662 -0,3675 -0,3527 -0,3570
THYAO -0,3504 -0,3523 -0,3487 -0,3630 -0,3434 -0,3623 -0,3442 -0,3577 -0,3662

CLEBI -0,3678 -0,3655 -0,3678 -0,3561 -0,3596 -0,3210 -0,3617 -0,3607 -0,3655
2023 PGSUS -0,3679 -0,3671 -0,3679 -0,3357 -0,3678 -0,3676 -0,3645 -0,3589 -0,3598
THYAO -0,3536 -0,3566 -0,3524 -0,3630 -0,3661 -0,3646 -0,3440 -0,3652 -0,3677

CLEBI -0,3671 -0,3578 -0,3672 -0,3465 -0,3651 -0,3498 -0,3595 -0,3313 -0,3655
2024 PGSUS -0,3679 -0,3608 -0,3678 -0,3274 -0,3626 -0,3671 -0,3674 -0,3109 -0,3575
THYAO -0,3574 -0,3542 -0,3560 -0,3591 -0,3561 -0,3667 -0,3233 -0,3545 -0,3673

Standartlastirilmis normalizasyon matrislerinin olusturulmasinin ardindan 5
numarali esitlik kullanilarak Entropy katsayisi hesaplanmis ve 0,9102 olarak
belirlenmistir. Bu islemi takiben 6 numarali esitlik yardimiyla gostergelere iliskin Entropy
degerleri (ej) ve 7 numarali esitlik yardimiyla gostergelerin farklilasma dereceleri (dj)
belirlenmistir. Son olarak farklilasma dereceleri dogrultusunda 8 numarali esitlik
yardimiyla gostergelerin Entropy agirliklari (wj) hesaplanmistir. Elde edilen Entropy
degerleri (ej), farklilasma dereceleri (dj) ve Entropy agirliklari (wj) yil bazinda Tablo4’te

sunulmustur.

Tablo 4. Degerlendirme Kriterlerine iliskin ej, dj ve wj Degerleri

Sirket Yil co NO LO ADH oK NK FK AK FKO

2022 0,9753 0,9747 0,9734 0,9779 0,9813 0,9979 0,9812 0,9742 0,9929
ej 2023 0,9915 0,9914 0,9904 0,9602 0,9954 0,9586 0,9742 0,9874 0,9949
2024 10,9943 0,9766 0,9931 0,9402 0,9866 0,9863 0,9560 0,9072 0,9924

2022 0,0247 0,0253 0,0266 0,0221 0,0187 0,0021 0,0188 0,0258 0,0071
dj 2023 0,0085 0,0086 0,0096 0,0398 0,0046 0,0414 0,0258 0,0126 0,0051
2024 0,0057 0,0234 0,0069 0,0598 0,0134 0,0137 0,0440 0,0928 0,0076

2022 0,1443 0,1476 0,1555 0,1293 0,1090 0,0120 0,1098 0,1508 0,0417
Wj 2023 0,0545 0,0553 0,0613 0,2553 0,0296 0,2652 0,1655 0,0808 0,0325
2024 0,0213 0,0877 0,0258 0,2236 0,0503 0,0511 0,1647 0,3472 0,0284

Tablo 4’te yer alan hesaplama sonuclari, yillar itibariyla finansal gostergelerin
onem derecelerinde kayda deger degisimler yasandigini ortaya koymaktadir. 2022
yilinda finansal oranlar arasinda daha dengeli bir dagilim gozlemlenirken, 2023 ve 2024
yillarinda belirli kriterlerin karar siirecindeki etkisinin arttigi goriilmektedir. Ozellikle
aktif devir hizi (ADH), net karlihk (NK) ve aktif karhhgi (AK) kriterleri, havayolu

sirketlerinin operasyonel ve finansal verimliliklerini 6lcmede kritik rol oynamistir. 2023
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yilinda ADH ve NK, sektoriin toparlanma slrecinde en belirleyici faktorler olarak éne
cikarken, 2024 yilinda aktif karliligi (AK) en yiksek agirliga sahip kriter haline gelmistir.
Bu durum, havayolu sirketlerinin toparlanma slirecinde 6nce operasyonel verimliliklerini
artirmaya odaklandiklarini, ardindan karliliklarini  maksimize etme stratejisine

yoneldiklerini gbstermektedir.

Degerlendirme isleminin ikinci asamasinda arastirmaya konu olan sirketlerin
covid-19 sonrasi toparlanma siireclerine dair performanslart WASPAS yontemiyle analiz
edilmistir. Bu dogrultuda ilk olarak sirketlerin degerlendirme kriterlerine iliskin yil bazl
skorlari, kriterlerin amaglari géz éninde bulundurularak 10 ve 11 numaralh esitlikler
yardimiyla normalize edilmistir. Normalizasyon sonrasi elde edile matrisler yil bazli

olarak Tablo 5’te sunulmustur.

Tablo 5. WASPAS Yéntemine iliskin Normalize Karar Matrisleri

Yil  Sirketler CO NO LO ADH OK NK FK AK FKO

CLEBI 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 0,9139 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000
2022 PGSUS 0,6687 0,6455 0,6660 0,5914 1,0000 0,9249 0,8729 0,5976 0,7344
THYAO 0,5877 0,5965 0,5723 0,7131 0,6118 0,8481 0,6047 0,6364 0,8684

CLEBI 0,9747 0,8325 0,9748 1,0000 0,7807 0,4749 1,0000 0,7203 0,8627
2023 PGSUS 1,0000 1,0000 1,0000 0,4845 1,0000 0,9171 0,7302 0,7013 0,7736
THYAO 0,7313 0,7144 0,7174 0,6664 0,8875 1,0000 0,5572 1,0000 1,0000

CLEBI 0,9234 0,6451 0,9216 1,0000 1,0000 0,6511 1,0000 1,0000 0,8396
2024 PGSUS 1,0000 1,0000 1,0000 0,4184 0,7431 0,8642 0,7764 0,3368 0,7301
THYAO 0,7620 0,6155 0,7415 0,5805 0,6738 1,0000 0,4507 0,5023 1,0000

Normalizasyon isleminin tamamlanmasinin ardindan WASPAS yontemi islem
adimlari dogrultusunda 13 numaral esitlik yardimiyla arastirmaya konu olan sirketlerin
yil bazli agirhkli toplam degerlendirme puanlari, 14 numarali esitlik yardimiyla da agirhkli
carpim degerlendirme puanlari hesaplanmistir. Bu islemin ardindan her iki yénteme
iliskin sonuglarin 6nem dlzeyleri esit kabul edilerek 15 numaral esitlik yardimiyla
sirketlerin yil bazl nihai degerlendirme puanlari hesaplanarak siralamalari yapilmistir.

S6z konusu islemelere iliskin sonuclar, Tablo 6’da sunulmustur.

Tablo 6’dan anlasilacagi lizere CLEBI, tiim yillarda en yiksek nihai degerlendirme
puanina sahip olarak sektorde en gicli performansi sergileyen sirket olmustur. 2022
yilinda PGSUS, THYAQ’ya kiyasla daha yiiksek bir degerlendirme puani elde ederek ikinci
sirada yer alirken, 2023 yilinda THYAO’nun performansinda artis gézlemlenmis ve bu
sirket ikinci siraya ylikselmistir. 2024 yili itibariyla THYAO, siralamadaki yerini korurken
PGSUS’un degerlendirme puaninda belirgin bir diisis yasanmis ve sirket tGclncl siraya

gerilemistir. CLEBI'nin 2023 yilinda performansinda kismi bir disis gézlemlenmesine
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ragmen, 2024 yilinda yeniden ylkselise gegtigi goriilmektedir. Genel olarak, CLEBI sektor
icinde en istikrarl ve basarili performansi sergileyen sirket olarak 6ne c¢ikarken,
PGSUS’un 2024 yilindaki finansal gerilemesi dikkat ¢cekmektedir.

Tablo 6. Sirketlerin Yil Bazl Degerlendirme Puanlari ve Gorece Siralamalari

yil Sirketler o,® Q;,® Q; Sira

CLEBI 0,9906 0,9902 0,9904 1

2022 PGSUS 0,7085 0,6976 0,7030 2
THYAO 0,6295 0,6261 0,6278 3

CLEBI 0,8150 0,7794 0,7972 1

2023 PGSUS 0,7703 0,7430 0,7567 3
THYAO 0,7905 0,7711 0,7808 2

CLEBI 0,9429 0,9332 0,9380 1

2024 PGSUS 0,5754 0,5243 0,5499 3
THYAO 0,5811 0,5667 0,5739 2

Elde edilen bulgular, havayolu sirketlerinin covid-19 sonrasi toparlanma
sureclerinde farkli stratejiler izledigini ve finansal performans gostergelerinin zaman

icinde degiskenlik gosterdigini ortaya koymaktadir.
5. SONUC

COVID-19 pandemisi, kiiresel havacilik sektori Gzerinde tarihsel olarak esi benzeri
gortlmemis bir etki yaratarak sektériin hem operasyonel hem de finansal dinamiklerini
kokli bicimde sarsmistir. Pandemi siiresince uygulanan seyahat kisitlamalari ve sinir
kapatma Onlemleri, uluslararasi ve i¢ hat ucuslarinin bliyiik oranda askiya alinmasina yol
acarak kiresel yolcu talebinde %60’in Gzerinde, ugus hacminde ise %50’den fazla diisus
yasanmasina neden olmustur. Bu olaganisti gerileme, sektorde mali yapilari zayiflatan
borclanma artislarini ve operasyonel daralmalari beraberinde getirmistir. Pandeminin
sok etkisinin ardindan sektoér kiiresel 6lgekte kademeli bir toparlanma silirecine girmis;
hava kargo tasimacilig gibi segmentlerin direncli yapisi ve i¢ hat pazarlarinin daha hizli
canlanmasi, toparlanma egilimlerini desteklemistir. Bu slirecte havayolu sirketleri
operasyonel esneklik, maliyet yonetimi ve finansal yeniden yapilandirma gibi stratejiler
gelistirerek, pandeminin yol actigl hasarlari onarma ve finansal dayanikhligi artirma
yoniinde cesitli politikalar benimsemislerdir. Tlrkiye, kriz slirecinde hayata gecirdigi
esnek ve uyarlanabilir stratejiler ile kiresel olcekte 6n plana cikan Ulkelerden biri

olmustur.
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Bu ¢alismada s6z konusu kiiresel egilimlerin Tlrkiye 6zelinde ne sekilde tezahir
ettigini detayli bir sekilde irdeleyebilmek adina Borsa istanbul Ulastirma endeksinde
islem goren havacilik isletmelerinin pandemi sonrasi toparlanma surecinde sergiledikleri
performanslar CKKV yontemleri araciligiyla ¢cok boyutlu bir sekilde analiz edilmistir.
Degerlendirme slrecinde, kriter agirliklari Entropy yontemi araciligiyla nesnel bigcimde
belirlenmis; ardindan WASPAS yontemi kullanilarak gergeklestirilen analizle, sektorde
faaliyet gosteren sirketlerin toparlanma performanslari karsilagstirmali olarak ortaya
konulmustur. Analizler sonucu elde edilen bulgular, Tirkiye havacilik sektoriiniin COVID-
19 sonrasi donemde dinamik ve farklilasan toparlanma egilimleri sergiledigini

gostermistir.

Elde edilen bulgular dogrultusunda, Celebi Hava Servisi A.S.'nin 2022-2024
déneminde en yiksek degerlendirme puanlarina ulasarak sektérde en istikrarl ve glgla
finansal performansi sergileyen isletme oldugu tespit edilmistir. Sirketin 6zellikle aktif
devir hizi ve aktif karlihk gibi operasyonel verimlilik gostergelerinde kaydettigi olumlu
performans, bu basarinin temel belirleyicisi olarak 6ne ¢itkmaktadir. Pandemi siirecinde
operasyonel esnekligi artirmaya ve maliyet yonetimini optimize etmeye yonelik hayata
gecirilen stratejik uygulamalarin, sirketin bu Ustlin performansinda belirleyici bir rol
oynadigi degerlendirilmektedir.

Dikkat ceken bir diger bulgu da Pegasus Hava Tasimaciligi A.$'nin sergiledigi
performanstir. Sirket, pandemi sonrasi toparlanma déneminin ilk yillarinda hizli bir ¢ikis
sergilemesine ragmen, 2024 yili itibariyla performansinda gorece bir gerileme kaydetmis
ve siralamada Uglincl siraya dismustir. Pegasus’un siralamadaki gerilemesinde,
ozellikle i¢ hat pazarina olan yliksek bagimlilik ve artan operasyonel maliyetlerin karlilik
Uzerindeki baskisi etkili olmustur. Sirket pandemi sireci ve sonrasinda yasanan tiim
olumsuzluklara ragmen esnek maliyet yapisi ve disiik maliyetli tasiyici modeli sayesinde,
sektordeki belirsizlik ortamina karsi kismi bir direng sergilemis ve kisa vadede
toparlanma egilimini korumustur. Bununla birlikte, istanbul Sabiha Gékcen Havalimani
ile gelistirilen stratejik is birliginin, sirketin operasyonel verimliligini artirmaya yonelik

onemli bir adim oldugu gorilmektedir (Macit & Basar, 2023).

Turk Hava Yollari A.O. ise 2022 yilinda son sirada yer almasina karsin 2023 ve 2024
yillarinda performansini artirarak Pegasus Hava Tasimaciligi A.S’yi geride birakmis ve
siralamada ikinci siraya ylikselmistir. Sirketin 6zellikle 2023 yilinda i¢ hat ve uzun menzilli
hatlardaki kapasite artirimlari ve artan dis hat baglantilari sayesinde gelir tabanini
genisleterek aktif karlilk oraninda iyilesme saglamasinin bu yiikseliste biylk bir etken
oldugu disinilmektedir. Buna karsin sirket her ne kadar son yillarda bir ivme yakalamis
olsa da finansal kaldirag oranindaki yiksek seviyelerin, sirketin bor¢luluk yapisinda

dikkatli yonetim ihtiyacini glindeme getirecegi degerlendirilmektedir.
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Genel olarak ¢alisma bulgulari, Tarkiye havacilik sektoriinde COVID-19 sonrasi
toparlanma siirecinin homojen olmadigini ve isletmelerin is modellerine, mali yapilarina
ve operasyonel stratejilerine gore farkhlastigini ortaya koymaktadir. Sektorde aktif
karhhk, net karlilik ve aktif devir hizi gibi gostergelerin 6zellikle 2023 ve 2024 yillarinda
toparlanma performansini belirleyici unsurlar haline geldigi anlagilmaktadir. Ayrica
Entropy yontemi ile hesaplanan agirliklarin da gosterdigi (izere, toparlanma déneminde
sirketlerin operasyonel etkinlik, sermaye karliligi ve risk yonetimi kabiliyetleri sektorel
performans siralamalarini dogrudan etkilemistir. Bu bulgular, finansal performansa
dayali toparlanma stratejilerinin gecgici bir iyilesmenin 0&tesinde sektorel direng
gelistirme silirecine de katki sundugunu goéstermektedir. Literatlirde belirtildigi gibi
(6rnegin Michelmann vd., 2022; Sun vd., 2023), operasyonel verimliligin artirilmasi ve
surdardlebilir finansal yapilarin kurulmasi, kriz sonrasi iyilesmede belirleyici unsurlar

arasinda yer almaktadir.

Arastirmanin bulgulari, havayolu isletmelerinin pandemi sonrasi dénemde finansal
dayanikhliklarini artirmak amaciyla operasyonel esnekligi énceleyen, sirdarilebilirlik
odakli yatirnmlari destekleyen ve maliyet optimizasyonunu hedefleyen stratejiler
gelistirmesi gerektigine isaret etmektedir. Ozellikle kiiresel olcekte hava kargo
tasimaciligina olan talebin artmasi ve i¢ hat pazarlarinin pandemi sonrasi daha hizli
toparlanma egiliminde olmasi, sektor icin stratejik firsatlar sunmaktadir. Bu baglamda
s6z konusu firsatlari iyi bir sekilde degerlendirilerek finansal kaldirag seviyelerinin
dustrulmesi ve borg yapilandirmalarina yonelik disiplinli adimlarin atilmasi, sektérdeki

sirketlerin uzun vadeli finansal strdurilebilirliklerini gliclendirecektir.

Gelecekte gergeklestirilecek calismalarin, COVID-19 sonrasi havacilik sektériinde
yalnizca finansal oranlarla sinirli kalmayarak, insan kaynaklari yonetimi, dijitallesme,
surdardlebilirlik uygulamalari ve musteri davraniglarindaki degisim gibi daha genis
kapsaml faktorleri de dikkate almasi buylk énem arz etmektedir. Ayrica kriz sonrasi
donemde havayolu isletmelerinin uyguladigi yenilikci is modelleri, esnek fiyatlandirma
stratejileri ve surdirilebilirlik odakli yatirrmlarin uzun vadeli etkilerinin derinlemesine
analiz edilmesi, literatire 6nemli katkilar sunacaktir. Bu baglamda, makroekonomik
degiskenler, enerji fiyatlari ve regilasyonlarin sektorel dayanikhlik tizerindeki etkilerinin
de gelecekteki calismalarda ele alinmasi, toparlanma dinamiklerine daha biitlincil bir
perspektiften yaklasilmasina imkan taniyacaktir. Ozellikle havayolu isletmeleri
arasindaki performans farkliliklarinin yapisal nedenlerini ortaya koyan karsilastirmali
Ulke analizleri ile sektorel dayaniklihgin bélgesel ve kiiresel diizeyde degerlendirilmesi,
krize direncli stratejilerin gelistirilmesi acisindan yol gosterici olacaktir. Bununla birlikte

onldmiizdeki calismalarda, farkh ¢ok kriterli karar verme yontemlerinin veya yapay zeka
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temelli modellemelerin kullaniimasiyla sektérdeki toparlanma dinamiklerinin alternatif

acilardan da incelenmesi, mevcut literatlire daha genis kapsamli katkilar saglayabilir.
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