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Oz: Bu calisma, Avrupa’nin énde gelen havayolu isletmelerinin kurumsal siirdiirdlebilirlik
performanslarini ekonomik, gevresel ve sosyal boyutlarda 2019-2023 dénemi igin karsilastirmali
olarak degerlendirmektedir. Orneklem; Lufthansa, IAG, Air France-KLM, THY (Tiirk Hava Yollari) ve
SAS (Scandinavian Airlines)’tan olusmaktadir. Yontemsel olarak, énce CRITIC ile kriter agirliklari
nesnel bicimde hesaplanmis, ardindan EDAS ile havayollarinin yillik performans puanlari ve
siralamalari elde edilmistir. Veriler, sirketlerin siirdiiriilebilirlik/entegre faaliyet raporlari ile agik
erisimli kaynaklardan derlenmis ve firma diizeyinde yillik géstergeler esas alinmistir. Bulgular,
higcbir havayolu isletmesinin tiim boyutlarda eszamanli liderlik sergilemedigini géstermektedir. THY
pandemi sonrasi dénemde ekonomik boyutta belirgin bicimde éne ¢ikarken, SAS ¢evresel boyutta
dénem boyunca istikrarli liderlik géstermis, Air France-KLM ise sosyal boyutta tutarh bigimde
birinciligi korumustur. IAG ekonomik ve sosyal alanlarda giiclii bir toparlanma sergilerken,
Lufthansa genel olarak dengeli fakat orta bantta konumlanmistir. Calisma, Avrupa havaciliginda
sdrdiiriilebilirlik performansinin ¢ok boyutlu él¢iimiine iliskin kanita dayali bir ¢erceve sunarak
yénetici ve politika yapicilara 6nceliklendirme icin somut ¢ikarimlar saglamaktadir.

Sustainability Race in Aviation: Evaluation of Corporate
Sustainability Performance of Europe’s Leading Airlines
Using CRITIC-EDAS

Abstract: This study comparatively evaluates the corporate sustainability performance of
Europe’s leading airlines across the economic, environmental, and social dimensions for the 2019-
2023 period. The sample comprises Lufthansa, IAG, Air France-KLM, Turkish Airlines (THY), and
SAS (Scandinavian Airlines). Methodologically, criterion weights were first computed objectively
using CRITIC, after which annual performance scores and rankings were obtained with EDAS. The
data were compiled from the companies’ sustainability/integrated annual reports and open-
access sources, and are based on firm-level yearly indicators. The findings show that no airline
simultaneously leads across all dimensions. Turkish Airlines stands out markedly in the economic
dimension in the post-pandemic period; SAS consistently leads the environmental dimension
throughout the period; and Air France-KLM maintains a steady first place in the social dimension.
IAG demonstrates a strong recovery in the economic and social domains, while Lufthansa remains
broadly balanced but positioned in the middle tier. By providing an evidence-based framework for
the multidimensional measurement of sustainability performance in European aviation, the study
offers concrete implications for prioritization by managers and policymakers.
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Havacilikta Siirdirilebilirlik Yarisi: Avrupa'nin Oncii Havayollarinin Kurumsal Siirdiiriilebilirlik Performanslarinin CRITIC-EDAS ile
Degerlendirilmesi

1. Giris

Hava tasimaciligi kiresellesme, teknolojik gelismeler ve artan tiketici talepleriyle birlikte hizla
blyliyerek dinya ekonomisinin énemli bir bileseni haline gelmistir (Kuz ve Miskinis, 2021). Uluslararasi
ticaret, turizm ve lojistik gibi bircok sektoriin hava tasimaciligina bagimhhginin artmasi, sektérin stratejik
6nemini de artirmaktadir (Nguyen, 2024). Ancak bu hizli bliyiime siireci, dogal kaynaklarin hizla tikenmesine
ve cevreye verilen zararlarin artmasina yol acarak stirdirilebilirligi olumsuz etkilemektedir (Paraschi vd.,
2024). Hava tasimacihgi sektorinde sirdirilebilirlik, giderek daha nemli bir sorun olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Hava tasimaciliginin ekonomik blyime avantajlarina ragmen, cevresel ve sosyal siirdirilebilirlik
sorunlarini da beraberinde getirdigi gozlemlenmektedir. Bu sektor, karbon emisyonlari, enerji tiiketimi, atik
yoénetimi ve dogal kaynaklarin asiri kullanimi gibi gevresel faktorlerin yani sira (Kongbuamai vd., 2023) is giici
yonetimi, sosyal sorumluluk ve kurumsal yonetisim gibi sosyal ve ekonomik faktérlerle de yakindan iliskilidir
(Dimitrios ve Maria, 2018; Zhang ve Graham, 2020). Artan ¢evresel ve sosyal kaygilar havayolu isletmelerini
surdurdlebilirlik odakli stratejiler gelistirmeye yonlendirmistir.

Surdirlebilirlik, gelecek nesillerin ihtiyaclarini tehlikeye atmadan, bugiliniin gereksinimlerinin
karsilanmasi olarak tanimlanmaktadir (Dyllick ve Hockerts, 2002; Matuszewska-Pierzynka, 2024). Kurumsal
surdirdlebilirlik ise uzun vadeli deger yaratmak amaciyla, cevresel, sosyal ve ekonomik boyutlari is
stratejilerine entegre eden ¢ok yonla bir kavramdir (Rasche vd., 2023). Glinimuzde isletmelerin kurumsal
uygulamalarini stirdirulebilir hedeflerle uyumlu hale getirme cabalari kurumsal sirdirdlebilirlige olan ilgiyi
artirmistir. Ancak, bu siirecte kdr maksimizasyonunun hala isletmeler icin temel bir hedef ve hayatta kalma
kosulu oldugunun gercegi goz ardi edilmemelidir (Zaid vd., 2020). Bir isletmenin uzun vadede basaril
olabilmesi, ekonomik bliylimesini saglarken cevresel ve sosyal etkilerini de g6z 6niinde bulundurmasini
gerektirmektedir. Bu baglamda, hava tasimaciligi sektoriinde faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin
surdirdlebilirlik ilkelerini benimsemesi, rekabet avantaji saglamakla kalmayip, ayni zamanda ekonomik,
cevresel ve sosyal strdirilebilirlik agisindan kritik bir zorunluluk haline gelmistir.

Havayolu isletmelerinde ekonomik stirdirilebilirlik, uzun vadeli finansal istikrarin saglanabilmesi icin
is siireglerinin optimizasyonu, maliyetlerin etkin bir sekilde yonetilmesi ve gelir gesitlendirilmesi gibi finansal
yaklagimlar baglaminda degerlendiriimektedir (Abdi vd., 2020). Ozellikle COVID-19 pandemisi sonrasinda
havayolu isletmelerinin ekonomik surdirilebilirligi kritik hale gelmistir (Zeng, 2023).  Cevresel
surdirilebilirlik ise karbon ayak izinin azaltilmasi, enerji verimliliginin artirilmasi ve dogal kaynaklarin
korunmasini kapsayan genis bir ¢ercevede ele alinmaktadir (Kaffash vd., 2024). Bununla birlikte, girdlti
kirliligi, su ve hava Kkirliligi ile biyolojik gesitliligin zarar gérmesi gibi ¢evresel sorunlar sektoriin
surdirilebilirligini tehdit eden temel unsurlar arasinda yer almaktadir (Mumlu Karanfil ve Karakus, 2024).
Son olarak sosyal sirdurulebilirlik, havayolu isletmelerinin ¢alisan haklarina saygi gdstermesi, is sagligl ve
guvenliginin saglanmasi ve toplumsal katkilar sunmasi gibi unsurlari kapsamaktadir. Ayrica, havayolu
isletmelerinin faaliyet gosterdikleri bolgelerde sosyal refahi artirmaya yonelik uygulamalar gelistirmeleri ve
toplumsal katilimi tesvik etmeleri, strdirdlebilir blyimeyi desteklemektedir (Sorsa ve Bona-Sanchez, 2024).

Havayolu isletmelerinin kurumsal sdrddrilebilirlik performanslarinin 6lglilmesi, strdirilebilirlik
hedeflerine ulasiimasi ve sektordeki konumlarinin belirlenmesi acgisindan biylik 6nem tasimaktadir. Bu
baglamda, havayolu isletmelerinin ekonomik, cevresel ve sosyal sirdirilebilirlik performanslarini batincdl
bir sekilde analiz edebilmek icin surdirilebilirlik kriterlerinin belirlenmesi gerekmektedir. Ekonomik
surdirdlebilirlik kriterleri arasinda arz edilen koltuk kilometre, doluluk orani, aktif karhligi ve 6zsermaye
karhhg! gibi gostergeler yer almaktadir. Cevresel siirdirilebilirlik kriterleri ise sera gazi emisyonu, yakit
tiketimi ve filo yas ortalamasi gibi unsurlari icermektedir. Son olarak, sosyal sirdirilebilirlik kriterleri
kapsaminda calisan sayisi, kadin ¢alisan orani ve Skytrax sirasi gibi gostergeler degerlendirilmektedir.

isletmelerin kurumsal sirdirilebilirlik performanslarinin  élgiimiine iliskin cesitli metodolojik
yaklasimlar gelistirilmistir. Sirduarilebilirlik kriterlerine dayali olarak isletmelerin performanslarinin
karsilastirilmasinda ¢ok kriterli karar verme yontemleri siklikla kullanilmaktadir. Bu ¢alismanin amaci,
Avrupa’daki 6nde gelen geleneksel (full service) havayolu isletmelerinin kurumsal sidrdirilebilirlik
performanslarini CRITIC ve EDAS yontemlerini kullanarak analiz etmektir. Kurumsal strdirilebilirligin alt
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boyutlari olan ekonomik, cevresel ve sosyal kriterler kapsaminda, bes biylk Avrupa havayolu isletmesinin
(Lufthansa, IAG, Air France-KLM, THY ve SAS) performanslari karsilastirilmistir. Stirdirilebilirlik kriterlerinin
agirhklarinin belirlenmesinde CRITIC yontemi tercih edilirken, havayolu isletmelerinin performanslarinin
nesnel olarak degerlendiriimesinde ise EDAS yontemi kullaniimistir.

Literatlrde havayolu isletmelerinin finansal performansini 6lcen calismalar yaygin olmakla birlikte, bu
calismada kurumsal sirdirilebilirligin ekonomik, cevresel ve sosyal boyutlari kapsamli bir bicimde ele
alinmaktadir. Boylece, havayolu isletmelerinin yalnizca ekonomik basarilari degil, ayni zamanda cevresel ve
sosyal sorumluluklari da goz 6nlinde bulundurularak daha detayli bir degerlendirme yapilabilmektedir.
Ayrica, bu ¢alismada, havayolu isletmelerinin stirdirilebilirlik performansini 6lgmek amaciyla belirlenen 15
farkh kriter CRITIC yontemiyle objektif olarak agirliklandirilmis ve EDAS yontemiyle Avrupa’nin en biyik bes
havayolu isletmelerinin strdirilebilirlik ve faaliyet raporlarindan elde edilen somut veriler 1s18inda
performans siralamalari belirlenmistir. Bu yaklasim, sektoérdeki sirdirilebilirlik politikalarina yeni bir
degerlendirme cercevesi sunmaktadir.

Calismanin geri kalani su sekilde yapilandiriimistir: ikinci bélimde kurumsal sirdirilebilirligin
kuramsal cercevesi sunulmus ve sirdirilebilirligin ekonomik, cevresel ve sosyal boyutlari ele alinmistir.
Uglincli bélimde, havayolu isletmelerinin sirdirilebilirlik performansina iliskin literatiir taramasina yer
verilmistir. Dordinci bolimde, arastirmanin yontemi detayli sekilde agiklanmis; kullanilan CRITIC ve EDAS
yontemleri tanitilmistir. Besinci bolimde analiz bulgular paylasilmis, son bdlimde ise sonuclar
degerlendirilerek sektor paydaslarina yonelik 6neriler sunulmustur.

2. Kurumsal Siirdiiriilebilirlik ve Havayolu isletmelerinde Siirdiiriilebilirlik Yonetimi

Surdurulebilirlik, dogal sistemlerin kapasitesine iliskin kaygilari géz 6nline alarak, insanligin karsi
karsiya kaldig1 temel zorluklari birbirine baglamaktadir (Dyllick ve Hockerts, 2002). Bu ¢ercevede, isletmelerin
mevcut gereksinimlerini karsilarken gelecek nesiller icin kaynaklarin korunmasi ve sorumlu bir sekilde
yonetilmesi hayati 6neme sahiptir (Redclift, 2005). Strdirulebilirlik bilincine sahip isletmeler ise faaliyetlerini
kurumsal stirdirtlebilirlik yaklasimina uygun olarak uygulamaya baslamislardir.

Kurumsal siirdirilebilirlik, bir isletmenin mevcut ve potansiyel paydaslarinin (hissedarlar, ¢alisanlar,
mgteriler, baski gruplari ve topluluklar gibi) gereksinimlerini, gelecekteki paydaslarin ihtiyaglarini karsilama
kapasitesine zarar vermeden karsilamasi olarak tanimlanmaktadir (Dyllick ve Hockerts, 2002). Bu durum,
isletmelerin mevcut ihtiyaglarini karsilamalarinin yani sira, gelecekte ihtiya¢ duyulacak insan ve dogal
kaynaklarin korunmasini, sirdirilmesini ve gelistirilmesini zorunlu kilmaktadir (Engert vd., 2016).
GUnlmduzde yasal dizenlemeler, ¢evre koruma bilincindeki artis ve musteriler ile diger paydaslardan gelen
surdirilebilirlik talepleri, isletmelerin kurumsal stirdirilebilirlik uygulamalarini benimsemelerinde belirleyici
bir rol oynamaktadir. Bu beklentilerin etkin bir sekilde karsilanabilmesi igin kuruluslarin operasyonel
sureglerini stirdlrilebilirlik ilkeleri dogrultusunda sekillendirmeleri gerekmektedir.

isletmelerin  kurumsal siirdirilebilirligi  saglayabilmeleri igin organizasyon yapilarini  kalici
degisikliklere tabi tutmalari ve ekonomik, cevresel ile sosyal kriterlerde seffafligin saglanmasi gerekmektedir
(Aguilera vd., 2007). Bircok arastirmaci, kurumsal strdirilebilirligin ekonomik kalkinma, cevresel koruma ve
sosyal sorumlulugun kesisiminde gerceklestigini ileri sirmektedir (Bansal, 2005; Labuschagne vd., 2005). Bu
baglamda, kurumsal surdrilebilirlikte basari yakalamak isteyen isletmelerin bitlinctl bir yaklasim
benimsemeleri sarttir (Baumgartner ve Ebner, 2010). Butlncil bakis acisi, kurumsal strdirilebilirligin Gg
boyutunun ve bu boyutlar arasindaki tim etkilesimlerin dikkate alinmasi gerektigini ifade etmektedir
(Baumgartner, 2014).

Klasik anlayisin yalnizca ekonomik sirdurdlebilirligi yeterli gérse de kurumsal sirdirilebilirlik
ekonomik, cevresel ve sosyal siirdiiriilebilirlik boyutlarinin eszamanli karsilanmasiyla saglanabilir. isletmeler,
ekonomik stirdirtlebilirlige tek bir amag dogrultusunda odaklanarak kisa vadede basarili olabilir, ancak uzun
vadede sirdurilebilirligin G¢ boyutunun da birlikte ele alinmasi gerekmektedir (Dyllick ve Hockerts, 2002).
Bu calismanin amaci, havayolu isletmelerinin kurumsal sdrdirdlebilirligin bu ¢ boyutu agisindan
degerlendirilmesidir.
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Ekonomik sirddrdlebilirlik, gelecekteki ihtiyaclardan 6diin vermeden mevcut tiiketim seviyelerini
karsilayan bir liretim sistemi olarak tanimlanmaktadir. Temel aldigi sirdirilebilirlik kavrami ise, ekonomik
sistemin slrdardlebilirligidir (Basiago, 1998). Bu dogrultuda, isletmeler blylime ve karliligi stirdlrebilmek icin
is stireclerini optimize etmeleri, maliyetleri kontrol altinda tutmalari ve risk yonetimi ile gelir cesitlendirmesi
gibi stratejiler gelistirmeleri gerekmektedir (Blinova vd., 2022).

Cevresel strdurilebilirlik ise isletmelerin ¢evre sorunlarini derinlemesine anlamasi ve bu sorunlarin
azaltilmasi sireglerini kapsamaktadir (Azapagic, 2003). Bu ¢evre sorunlari, kaynak kullanimi, havaya, suya
veya topraga yapilan emisyonlar, atiklar ve tehlikeli atiklar sonucu ortaya ¢ikmaktadir (Baumgartner ve Ebner,
2010). Havacilik da dahil olmak lizere giinimiizde bircok sektérde paydaslarin artan baskisiyla birlikte
cevresel surdurdlebilirlik dncelikli hale gelmistir. Bu baskiyla birlikte, isletmeler yalnizca paydas taleplerini
karsilamak icin degil ayni zamanda tiiketici davranislarini olumlu etkilemek icin kurumsal strdirilebilirlik
yaklasimlarini benimsemeye yonelmislerdir (Galhoz vd., 2024).

Son olarak sosyal surdurdlebilirlik, bir isletmenin faaliyet gosterdigi topluluklara ve hem mevcut hem
de gelecek nesiller de dahil olmak lizere topluma karsi hesap verebilme sorumluluguyla ilgilidir (Azapagic ve
Perdan, 2000). Bu yaklasim, isletmelerin g¢alisanlar, sivil toplum kuruluslari ve tedarikgiler gibi ¢esitli paydas
gruplarini dikkate alarak faaliyetlerini ylritmesi gerektigini savunmaktadir. Ayrica, bu yaklasim, isletmelerin
yalnizca kar elde etmeye odaklanmalari yerine, bu karin paydaslar arasinda adil bir sekilde dagitiimasina da
onem vermeleri gerektigi vurgulanmaktadir. Bu bakis acisi, isletmelerin yalnizca ekonomik biylimeye
odaklanmak yerine sosyal ve cevresel sorumluluklari da goéz 6nlinde bulundurmasini tesvik etmektedir
(Schénborn vd., 2019).

Havayolu endustrisi, yiksek karbon salimi, yogun enerji tiiketimi ve kiresel 6lcekte toplumsal etkileri
nedeniyle sirdirilebilirlik yonetiminin en kritik uygulama alanlarindan biri olarak 6ne c¢ikmaktadir.
Literatlirde, havayolu isletmelerinde sirdirilebilirlik yonetimi; operasyonel verimlilik artirmi, filo
modernizasyonu, slrdirilebilir havacilik yakitlarinin (SAF) kullanimi, atik yonetimi ve karbon dengeleme
uygulamalari gibi cok boyutlu stratejileri kapsamaktadir (Alameeri vd., 2017; Mascarenhas ve Omisakin,
2024). Ozellikle Avrupa Birligi’nin “Fit for 55” paketi ve ICAO’nun CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction
Scheme for International Aviation) gibi kiiresel diizenlemeleri, havayolu isletmelerini emisyon azaltimi
konusunda somut adimlar atmaya zorlamaktadir (Arévalo, 2023; Strouhal, 2020). Bu baglamda, Lufthansa,
Air France-KLM ve IAG gibi blylik havayolu gruplari, cevresel sirdirilebilirlik stratejilerini uzun vadeli
kurumsal vizyonlarinin temel unsuru haline getirmistir.

Sosyal ve yonetsel agidan ise havayolu isletmeleri, ¢alisan gesitliligi, is saghgi ve glivenligi, toplumsal
cinsiyet esitligi ve paydaslarla seffaf iletisim gibi alanlarda sirdirilebilirlik yonetimini uygulamaya
koymaktadir. Uluslararasi arastirmalar, havayolu sektdriinde kapsayici insan kaynaklari politikalarinin
yalnizca sosyal sidrdirilebilirligi desteklemekle kalmayip, ayni zamanda kurumsal performansi da
glclendirdigini gostermektedir (Abdi ve Mohammadi, 2025; Moon vd., 2016; Sorsa ve Bona-Sanchez, 2024).
Ayrica sirdirilebilirlik raporlamasinda kiresel standartlarin (GRI, SASB, TCFD) benimsenmesi, havayolu
isletmelerinin paydas beklentilerine daha etkin yanit vermesine katki saglamaktadir. Dolayisiyla,
havayollarinda surdirilebilirlik yonetimi, ekonomik rekabet gliciiniin korunmasi ile ¢evresel ve sosyal
sorumluluklarin dengelenmesini zorunlu kilan bitincil bir yonetim yaklasimi olarak degerlendirilmektedir.

3. Literatiir Taramasi

Havayolu isletmeleriyle ilgili literatiirde performans degerlendirmesi genellikle finansal gostergeler
Uzerinden yurutilmekte; ekonomik veriler disindaki sosyal ve cevresel boyutlara ise daha sinirli sekilde yer
verilmektedir. Kurumsal strdirtlebilirlik yaklasimi; ekonomik, ¢cevresel ve sosyal unsurlari biitlincil olarak
degerlendirmeyi amaglamasina ragmen, bu li¢ boyutu ayni anda dikkate alan analizlerin literatlirde yeterince
gelismedigi goriilmektedir. Bu ¢alismada, literatiirdeki bosluklar i1siginda, ¢ok kriterli karar verme yontemleri
aracihgiyla havayolu isletmelerinin kurumsal sirdirilebilirlik performanslarinin  degerlendirilmesine
odaklaniimistir. Bu kapsamda, mevcut galismalar ilgili veri tiiri ve kullanilan yontemler dikkate alinarak
asagida siniflandirilmistir.

438 Business and Economics Research Journal, 16(4): 435-462, 2025



M. S. Durak

Literatlirde havayolu isletmelerinin performansini yalnizca finansal oranlarla degerlendiren ¢ok sayida
calisma yer almaktadir. Omiirbek ve Kinay (2013) iki havayolu isletmesinin finansal performansini faaliyet
karhhgi, net karhlik, carioran, likidite orani, finansal kaldirag, 6zkaynak karhligi ve yolcu doluluk orani kriterleri
kapsaminda incelemislerdir. Kriterlerin agirliklarini belirleme ve havayolu isletmelerinin degerlendirilmesi
siirecinde TOPSIS yontemini kullanmislardir. Avci ve Cinaroglu (2018) ise Avrupa ilkelerinde faaliyet gosteren
havayolu isletmelerinin finansal performansini AHP ve TOPSIS yontemleriyle incelemislerdir. Analizlerde cari
oran, nakit oran, finansal kaldirag orani, 6zsermaye garpani, aktif devir hizi, 6zsermaye devir hizi, 6zsermaye
karhhgr ve aktif karlihg olmak lizere toplam sekiz finansal kriter kullanmislardir. Analiz sonuglari, finansal
performans agisindan en iyi havayolunun Ryanair oldugunu géstermistir. Ozbek ve Ghouchi (2021) Avrupa’nin
onde gelen bes havayolu isletmesinin 2009-2018 yillarindaki finansal performansini incelemislerdir. Analizde,
cari oran, asit test orani, nakit orani, finansal kaldirag orani, aktif devir hizi, alacak devir hizi, duran varliklar
devir hizi, 6zsermaye karhhgi, aktif karlihg, faaliyet kar marji, briit kar marji ve net kar marji olmak tzere 12
finansal kriter kullanilmistir. Analiz sonuglarina gére en yiiksek performansi Ryanair, en diisiik performansi
ise Lufthansa’nin gostermistir. Sarigtl vd. (2023) Avrupa’da faaliyet gosteren alti havayolu isletmesinin
finansal performansini degerlendirmek icin cari oran, nakit oran, finansal kaldirag orani, 6zsermaye carpani,
aktif devir hizi, 6zsermaye devir hizi, 6zsermaye karlihg: ve aktif karliig orani olmak Uzere toplam sekiz
finansal kriter kullanmiglardir. Calismada CRITIC temelli MAUT ve MARCOS yontemleri kullanilmistir.

Bazi calismalar yalnizca finansal oranlara degil, ayni zamanda operasyonel kriterlere de yer vererek
daha bitlincll degerlendirmeler sunmaktadir. Wanke vd. (2015), Asya havayollarinin performansini TOPSIS
ve GLMM-MCMC (Markov Chain Monte Carlo Generalized Linear Mixed Models) yontemlerini kullanarak
degerlendirmislerdir. Bulgular, maliyet yapisinin, sahiplik tlrinin, pazar konumlandirmasinin ve sunulan mil
programinin havayolu performansi izerinde 6nemli etkilere sahip oldugunu ortaya koymustur. Kiraci ve Bakir
(2019), kolayda 6rneklemle belirlenen 13 havayolu isletmelerinin 2008-2009 kiiresel finans krizi 6ncesi ve
sonrasi performanslarini ¢ok kriterli karar verme (CRITIC-EDAS) yontemleri araciligiyla incelemislerdir.
Calismada arz edilen koltuk mil, arz edilen koltuk mil basina maliyet, arz edilen koltuk mil basina gelir, tcretli
yolcu mil ve yolcu mil basina gelir kriterleri kullaniimistir. Calismanin bulgulari havayolu isletmelerinin krizden
uzun yillar etkilendigini ve finansal krizin en fazla 2010 yilinda hissedildigini gostermistir. Chen vd. (2021) ise
Cin havayolu isletmelerinin operasyonel ve gevresel performanslarini incelemislerdir. Calismada calisan
sayisl, filo buyukligu, arz edilen koltuk km, CO2 emisyonu gibi kriterler araghgiyla dokuz havayolu isletmesinin
performansini iki asamali SBM-NDEA yontemiyle analiz etmislerdir. Tanriverdi ve Eryasar (2022), Star
Alliance, SkyTeam ve Oneworld ittifaklarina liye 35 havayolu isletmesinin kurumsal performansini {i¢ finansal
ve dort operasyonel olmak (zere toplam yedi kriter ¢ergevesinde degerlendirmislerdir. Havayolu
isletmelerinin degerlendirilmesi ve kriter agirliklarinin belirlenmesi stirecinde CRITIC ve CoCoSo yéntemlerini
kullanmiglardir.

Literatlirde, havayolu isletmelerinin kurumsal sirdirilebilirlik performansini batincil bir sekilde
degerlendiren calismalar oldukga sinirlidir. Mevcut calismalarin blytuk cogunlugu, surdurilebilirligi tekil
boyutlar (cogunlukla cevresel) (izerinden ele almakta veya yalnizca operasyonel gostergelerle sinirli
kalmaktadir. Kurumsal sirdirilebilirlik performansini ekonomik, cevresel ve sosyal boyutlariyla birlikte
degerlendiren calismalara ¢ok nadir rastlanmaktadir. Ulasilan kaynaklar cercevesinde, bu kapsamda
gerceklestirilen tek calisma Rencber’e (2024) aittir. Rencber (2024), THY'nin kurumsal sirdirilebilirlik
performansini ekonomik, sosyal ve cevresel boyutlar cercevesinde analiz etmistir. Calismada, ekonomik
sirdurulebilirlik icin bes, cevresel siurdirilebilirlik icin sekiz ve sosyal strdirilebilirlik icin dokuz kriter
kullanmistir. Verileri strdurilebilirlik raporlari, faaliyet raporlari ile finansal ve operasyonel bilgilerden
derlemistir. Bu verilerin analizi, ¢cok kriterli karar verme yontemlerinden Entropi ve TOPSIS yontemleri
kullanilarak gergeklestirilmistir. Calismada yalnizca THY’nin yillara gére kurumsal strdirulebilirlik
performansini incelemistir. Bulgulara gére THY'nin ekonomik strdirlebilirlik performansinin en yiiksek
oldugu yil 2022, en disiik oldugu yil 2020 iken; gevresel stirdirilebilirlik agisindan en basarili yil 2019, en
basarisiz yil 2017; sosyal strdirilebilirlik performansi bakimindan ise en iyi yil 2021, en koéti yil 2020
olmustur.
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Kurumsal siirdirilebilirlik performansinin élglimiine yonelik olarak, ¢ok kriterli karar verme (CKKV)
yontemleri araciligiyla neredeyse tiim sektorlerde cesitli calismalar ylratilmektedir. Bu kapsamda, sigorta
sektori (Beiragh vd., 2020), lojistik sektori (Giannakis vd., 2020), Gretim endistrisi (Goyal vd., 2015), geri
déniisiim sektorii (Yeh ve Xu, 2012), savunma sanayii (Ayyildiz ve Oztel, 2024), enerji sektorii (Oztel vd.,
2018), kimya sektori (Alp vd., 2015), beyaz esya sektori (Ersoy, 2018), mevduat bankalari sektéri (Sezal,
2024), otomotiv sektéri (Yildiz Kaya ve Oztel, 2018; Hernandez vd., 2009), imalat sektérii (Aksoylu ve
Tasdemir, 2020) ve bankacilik sektorii (Gecdogan ve Oral, 2020) gibi farkh alanlarda 6rnek uygulamalara
rastlanmaktadir. Bu galismalarda sirdirilebilirlik performansini degerlendirmek amaciyla kullanilan CKKV
yontemleri arasinda ise CRITIC (Ozkan ve Ag, 2021), EDAS (Yal¢in ve Karakas, 2019), Entropy (Ersoy, 2018),
MAUT (Alp vd., 2015), MAIRCA (Ayyildiz ve Oztel, 2024), ARAS (Ozkan ve Ag, 2021) ve TOPSIS (Oztel vd., 2018)
gibi teknikler 6ne ¢ikmaktadir.

Havayolu isletmelerinin finansal performansini 6lgmeye yonelik ¢esitli galismalar bulunmasina ragmen,
kurumsal sirdirilebilirlik performanslarini degerlendiren calismalar sinirhidir. Ozellikle, CRITIC ve EDAS
yontemlerinin batinlesik olarak kullanildigi bir analiz calismasina literatlirde rastlanmamaktadir. Bu
baglamda, havayolu isletmelerinin sirdirilebilirlik  performanslarint  daha kapsamh  bir sekilde
degerlendirebilmek icin cok kriterli karar verme yontemlerinin entegrasyonu énemli bir arastirma alani olarak
one cikmaktadir. Havayolu isletmelerinin ekonomik, cevresel ve sosyal sirdirilebilirlik kriterlerine gore
performanslarinin dlgiilmesi, daha biitiinciil ve nesnel bir degerlendirme imkani sunmaktadir. Ozellikle,
Avrupa’daki 6ncli havayolu isletmelerinin surdirdlebilirlik performanslarinin degerlendirilmesi, sektor
genelinde siirdirilebilirlik politikalarinin etkinligini anlamak ve gelecek stratejilerine yon vermek agisindan
blylk 6nem tasimaktadir. CRITIC-EDAS yontemlerinin birlikte kullanilmasi, bu alandaki degerlendirme
sureclerine nesnel ve yenilikgi bir katki saglayarak, karar vericilere daha bilimsel bir temel sunabilir.

4. Yontem ve Veri

Bu calismada CRITIC-EDAS bitinlesik yaklasimi, veri temelli nesnellik, hesaplanabilirlik ve yillar
itibariyla tekrarlanabilirlik olgltleri gozetilerek tercih edilmistir. CRITIC, kriter agirhiklarini 6znel yargilara
basvurmadan, veri dagiiminin siddeti (bilgi icerigi) ve kriterler arasi ¢atismayi (korelasyon) birlikte dikkate
alarak belirlemektedir (Diakoulaki vd., 1995). EDAS ise ortalama ¢6zime gbére pozitif/negatif uzakliklar
(PDA/NDA) mantigiyla fayda/maliyet yonlu kriterleri eszamanli olarak ele almakta ve sonuglarin
yorumlanabilirligini artirmaktadir. Her iki yontemin Excel Uzerinde seffaf ve yinelenebilir bigimde
uygulanabilmesi, firma diizeyindeki yillik gostergelerle ¢alisan bu arastirmanin veri yapisiyla da uyumludur
(Keshavarz Ghorabaee vd., 2015). Alternatif yaklasimlar karsilastirildiginda; AHP/ANP uzman yargisina ve
tutarlilik testlerine dayanmaktadir; Entropi temelli objektif agirliklandirma yalnizca varyasyonu kullanmakta
ve kriter bagimliliklarini modellememektedir; TOPSIS/VIKOR ise ideal/kompromi ¢6zim segimine ve
normalizasyon tercihine gérece daha duyarli olabilmektedir (Hwang ve Yoon, 1981; Opricovic ve Tzeng,
2004). Bu gerekgelerle CRITIC-EDAS bilesimi, ¢alismanin amaglari ve veri kisitlariyla en uyumlu ¢ézima
sunmaktadir.

CRITIC ve EDAS yontemlerinin bitinlesik olarak kullanildigi ¢esitli alanlarda birgok calisma mevcuttur.
Ornegin Ondes ve Ozkan (2021) bilisim sektdriinde faaliyet gosteren isletmelerin finansal performansini
analiz ederken, Gorglin ve Kl¢likénder (2021) sehirlerarasi otobis secimlerini degerlendirmek icin bu
yontemleri kullanmislardir. Ozekenci (2024) lojistik performanslarinin degerlendirilmesi amaciyla bu yéntemi
kullanmistir. Ayrica tedarik zinciri verimliliginin optimizasyonu (Zhang vd., 2023), kurumsal kriz yénetiminin
etkinliginin degerlendirilmesi (Liu vd., 2024), otomotiv endustrisi icin liretim slireci secimi (Menekse vd.,
2023), lojistik saglayicilarinin secimi (Mishra vd., 2022), teknoloji programlarinin degerlendirilmesi (Li ve Li,
2023), havaalani (Kiraci ve Durmuscelebi, 2022) ve havayollarinin (Kiraci ve Bakir, 2019) finansal
performansinin dlcllmesi gibi alanlarda da bu yontemler kullaniimistir.

Sekil 1 havayolu isletmelerinin kurumsal sirdirilebilirlik performansini degerlendirme sirecini
asamalar halinde gostermektedir. Calisma, kapsamli bir literatiir taramasiyla baslamaktadir. Ardindan
havayolu tasimaciligina 6zgi sirdurdlebilirlik kriterlerinin ve Avrupa’da faaliyet gdsteren 6nci havayolu
isletmelerinin belirlenmesiyle siire¢ devam etmektedir. Bu asamayi takiben ilgili havayolu isletmelerinin
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surdirdlebilirlik raporlari, faaliyet raporlari ve agik erisim kaynaklarindan veriler toplanmistir. Elde edilen
veriler kullanilarak, CRITIC yontemiyle kriter agirliklari belirlenmis, ardindan EDAS yontemi ile havayolu
isletmelerinin siirdirilebilirlik performanslari hesaplanarak siralanmistir. Son olarak, analiz sonuglari
degerlendirilerek havayolu isletmelerinin slirdirilebilirlik performanslari karsilastirilmistir.

Sekil 1. Akis Semasi

Havayolu isletmelerinde Kurumsal Siirdiiriilebilirlik
Performansi Dederlendirme Siireci

h
‘ Kapsaml Literatir Taramasi ‘

trdiralebilirik kriterleri tammlanir,

h 4
‘ Kriterlerin Belirlenmesi }» ———————————— < Havayolu tagimaciligina 620

h

Avrupa'da faaliyet gosteren dnci

: : I et Havayollarinin Belirlenmesi
havayolu igletmeleri secilir.

l

‘ Veri Toplama |

l

‘ Kriter Agiriklarinin Tespit Edilmesi }» ------

CRITIC
-Karar matrislerinin olusfurulmas:
-Mormalizasyon igleminin uygulanmas:
-Korelasyon katsayilannin belilenmesi
-Kriter agirliklaninin hesaplanmasi

EDAS
-Karar matrislerinin olusturulmasi
-Ortalamadan uzakhik matriselerinin olusturulmas:
-Kerelasyon katzayilanmin belilenmesi
-Havayolu igletmelerinin performanslarnin
hesaplanmasi ve siralanmasi

A
______ Havayolu igletmelerinin sirduriilebilirik
perfiormanslannin dlcilmesi

L

Dederlendirme ve
Sonuclar

Degerlendirme kriterleri, literatiir taramasiyla belirlenmistir. Belirlenen kriterlerin havacilik sektoriine
0zgii olmasi ve ilgili havayolu isletmelerinin bu bilgileri paylasmis olmalarina dikkat edilmistir. Bu kriterlerin
secilmesinde erisilebilir ve hesaplanabilir olmasina 6zen gésterilmistir (Erol vd., 2011; Oztel vd., 2018).
Yapilan derleme sonucunda ekonomik siirdiirilebilirlik icin 7, ¢evresel sirdirilebilirlik icin 4 ve sosyal
surdirdlebilirlik igin 4 kriter olmak lizere toplam 15 kriter belirlenmistir. Tablo 1’de, kurumsal strdirilebilirlik
boyutlarina iligkin kriterler (strdirilebilirlik performans gostergeleri), kriterlerin kodlari, agiklamalari,
amaglari ve referanslar yer almaktadir. Tabloda yer alan tim gostergelere ait veriler, 6rneklemde yer alan
her bir havayolu isletmesine ait yillik verilerdir. Her bir gosterge, ilgili isletmenin performansini yansitan sirket
bazli (firma dlizeyinde) verilere dayanmaktadir. Bununla birlikte, karsilastirilabilirligi engelleyen sistematik
veri eksiklikleri nedeniyle bazi aday kriterler analiz kapsamindan gikarilmistir: Ornegin su ve elektrik tiiketimi
ya da egitim gostergeleri kimi isletmeler tarafindan diizenli ve kiyaslanabilir bicimde raporlanmadigindan,
veri butlinltgl saglanamayan bu kriterler disarida birakilmistir. Boylece c¢alismada, 6rneklemdeki tim
isletmeler icin erisilebilir ve hesaplanabilir verilerden olusan tutarh bir kriter seti esas alinmistir.

Calismanin evrenini Avrupa pazarinda faaliyet goésteren havayolu isletmeleri olusturmaktadir. Evren
icinden, yolcu sayisi bakimindan en blyik bes geleneksel (full service) havayolu isletmesi calisma
kapsamindaki alternatifler olarak belirlenmistir. Buna gore Lufthansa, IAG, Air France-KLM, Turk Hava Yollari
(THY) ve SAS (Scandinavian Airlines) in kurumsal sirdurilebilirlik performansi incelenmistir. Segimin
geleneksel is modeline odaklanmasi, benzer hizmet kapsami ve ag yapisina sahip isletmeler arasinda
karsilastirilabilirligi artirmayi amaglamaktadir. Veri seti 2019-2023 donemini kapsamaktadir.
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Tablo 1. Surdirilebilirlik Performansinin Belirlenmesi Amaciyla Kullanilan Kriterler

(2023)

yapilan siralamadaki konumudur.

Kod @ Gosterge Agiklama Amag Referans
1 Arz edilen koltuk Havayolu igsletmelerinin yolcu tasima kapasitesinin Maks Hu vd. (2017), Saini vd.
kilometre (ASK) kilometre cinsinden degerini ifade etmektedir. (2023)
x B Ucretli yolcu- Ucret karsiligi tasinan tiim yolcularin kilometre cinsinden Maks Cui vd. (2022), Yasar ve
= kilometre (RPK) kat ettikleri mesafeyi ifade etmektedir. Gerede (2023)
= Havayolu isletmelerinin kapasitesini ne kadar verimli Ramlall (2025),
() [+)
5 E3 Doluluk orani (%) kullandigini gésteren bir performans gostergesidir. Maks Tansitpong (2024)
b1 N N e s o .
T Bir havayolu isletmesinin toplam tasidigi yolcu sayisini Dinger vd. (2017),
2 E4 Yolcu sayisi ifade etmektedir. Maks Endrizalova vd. (2024)
= Bir havayolu isletmesinin filosunda bulunan toplam ugak Y. Chenvd. (2021), A.
£
e £ Toplam ugak sayisi sayisini ifade etmektedir. Maks Zhang ve Zhang (2021)
L £6 Aktif karhhg isletmelerin sahip olduklari varliklari ne diizeyde etkin Maks Aman ve Altass (2023),
. (ROA) veya kar getirici sekilde kullandigini gésteren bir orandir. Borochin (2020)
£7 Ozsermaye Hissedarlarin koyduklari sermayeden ne diizeyde getiri Maks Kiraci (2020), Lepchak
karlihgi (ROE) sagladiklarini gosteren bir orandir. vd. (2022)
£
= Ser.a gazl Her bir havayolu isletmesinin 2023 yilina ait sera gazi . Chen vd. (2021), Wu vd.
5 ¢ emisyonu (ton emisyonu miktari (ton) Min (2024)
e co2) Y :
5 ) Yakit tuketimi Havayolu filosunun yillik tikettigi yakit miktari (ton). Min (Ekici vd., 2023; Tian
:g (ucak yakiti) (ton) Havayolu isletmesine 6zgii veri. vd., 2019)
" . .
g Cc3 Filo yas ortalamasi = Havayolu isletmesindeki ugaklarin ortalama yasi. Min (Czu(;zvle) Li (2018), Xu vd.
3 (o732 Toplam atik (ton) Havayolu isletmesinin yillik toplam atik miktari (ton). Min Vatankhah vd. (2024)
Toolam calisan Cui ve Li (2021),
= S1 P sals Havayolu isletmelerinde galisan toplam kisi sayisidir. Maks = Kuzminykh ve Zufan
= sayisl (2014)
=
o Kadin galisan orani s Abdi ve Mohammadi
g S2 (%) Kadinlarin isgiictine katilim oranidir Maks (2025)
| Yonetim kurulu R Fonseca vd. (2024),
3
2 S3 kadin orani (%) Kadinlarin yonetim kuruluna katilim oranidir. Maks Paolone vd. (2025)
o
> Havayolu isletmelerinin hizmet kalitesi, musteri .
w ’
& s Skytrax sirasi memnuniyeti ve performansina gore Skytrax tarafindan Min Taliah ve zervopoulos

(2023), Dike vd. (2024)

Gerekli veriler, ilgili havayolu isletmelerinin surdirilebilirlik raporlari, faaliyet raporlari ve agik erigimli
kaynaklardan temin edilerek derlenmistir. Belirlenen kriterlere iliskin bazi verilere dogrudan erisilirken, bazi
veriler ise belirli hesaplamalar yapilarak elde edilmistir. Ornegin, aktif karlihgi (ROA) verisi, toplam net karin
aktiflerin toplamina boliinmesiyle elde edilmistir. Calismada kullanilan gostergelere iliskin veriler Tablo 2’de
dzetlenmigtir. Onceki yillara (2019-2022) ait veriler ise Ekler kisminda Tablo E1-E4’te sunulmustur.

Tablo 2. Analizlerde Kullanilan Veriler (2023)

Gostergeler Birim Lufthansa  IAG ’I:'L':;'ance T THY SAS
Arz edilen koltuk kilometre Milyon
< (ASK) koltuk-km 300.582 323.111 267.061 234.839 42.566
= - . . Milyon
o Ucretli yolcu- kilometre (RPK) 249.269 275.727 232.334 193.932 32.553
2 yolcu-km
3
:_'g' Doluluk orani % 82,9 85,3 87,0 82,6 76,5
3 Yolcu sayisi Milyon kisi 122,5 115,6 72,1 83,4 23,7
-
g Toplam ugak sayisi Adet 721 582 551 440 134
_§ Aktif karliligi (ROA) % 4,05 7,13 2,36 14,45 -9,87
[¥7]
Ozsermaye karliligi (ROE) % 20 100,42 -36,95 47,6 93,31
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Tablo 2. Analizlerde Kullanilan Veriler (2023) (Devam)

Gostergeler Birim Lufthansa IAG ﬁiLerl:rance T THY SAS

%‘ Sera gazi emisyonu ton CO, 26.621.932 32.212.000 31.774.000 27.464.369 3.093.000
g % Yakit tiiketimi (ugak yakiti) Ton 8.451.407 8.110.000 7.810.000 6.554.847 974.921
E‘, _% Filo yas ortalamasi Yil 13,4 12,0 12,1 9,3 8,6

5 Toplam atik Ton 2.581 52.699 18.439 2.170 1.393

% Toplam g¢alisan sayisi Kisi 96.677 71.794 82.105 35.013 7.959
E_ % Kadin galisan orani % 45,5 44 45 45,6 37,7
§ _"; Yoénetim kurulu kadin orani % 22,3 45 44 13 33

i';' Skytrax sirasi (2023) Sira 21 18 7 6 84

4.1. CRITIC Yontemi

Objektif bir agirliklandirma yoéntemi olan CRITIC (CRiteria Importance Through Intercriteria
Correlation), ilk olarak 1995 yilinda Diakoulaki tarafindan gelistirilmistir (Diakoulaki vd., 1995). Cok kriterli
karar verme yontemlerinden biri olan CRITIC, subjektif karar verme yontemlerinin aksine objektif bir
degerlendirme imkani sunmaktadir. Bu ydntemde subjektif veriler degerlendirmeye alinmamaktadir
(Alinezhad ve Khalili, 2019). Kriterler arasindaki karsilikh iliskiler dikkate alinarak, karar vericilerin uygun
agirliklari belirlemelerine yardimci olmakta ve bu da daha tutarh karar almayi saglamaktadir (Sriariyanun vd.,
2024).

Son yillarda CRITIC yontemi; risk degerlendirilmesi (Ayrim ve Can, 2017), elektrikli ara¢ performans
analizi (Caloglu Biliylkselcuk ve Tozan, 2022), finansal performans analizi (Bayram, 2020), personel seg¢imi
(Aycin, 2020), akademik performans analizi (Demir, 2021), verimlilik analizi (llikkan Ozgir vd., 2021),
inovasyon performans olcimi (Satici, 2021), yonetim olgunluk dizeyi (Kursunmaden, 2024), saghk
hizmetlerinin degerlendirilmesi (Aydin, 2021), cevresel performansinin dlctlmesi (Dogan, 2022) gibi alanlarda
pek cok farkl problemin ¢6ziimiinde basarili bir sekilde kullaniimaktadir.

Yontemin asamalari asagida siralanmaktadir (Alinezhad ve Khalili, 2019; Madic ve Radovanovic, 2015):
1. Asama: Karar matrisinin olusturulmasi

Analizin ilk asamasinda karar vericiler tarafindan bir karar matrisi olusturulmaktadir. Esitlik 1’de n'nin
kriter sayisini, m'nin ise alternatif sayisini ifade ettigi gosterilmistir.

Y1 Yiz = Yin
v=[yy]=|Y2 Yz o Vam ¢
Ym1 Ym2 e Ymn

2. Asama: Karar matrisinin normalizasyonu

ikinci asamada, karar matrisinde yer alan kriter degerleri, fayda ve maliyet faktérleri goz éniinde
bulundurularak, esitlik 2 araciligiyla normalizasyon islemi uygulanarak ortak bir birime dénustirilmektedir.

Yij — Y}nin
Tij = —nax —_ .min (2)
Yj Yj

y}"m = j kriterinin sahip oldugu en duisiik deger
y;"** = j kriterinin sahip oldugu en yiksek deger
3. Asama: Korelasyon katsayilarinin hesaplanmasi

Kriterler arasindaki iliskinin yoni ve blyukligini ortaya koymak amaciyla, ilgili kriterin korelasyon
katsayisi esitlik (3) kullanilarak hesaplanmaktadir.
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Y (ry — 7)) (e — i)

Pjk = 5
\/2?;1(Tij - 7:]) 2 ik — 1)?

(3)

4. Asama: Toplam bilgi miktarinin hesaplanmasi

Bu asamada asagida yer alan (4) numarali esitlik kullanilarak her bir kriter icin toplam bilgi miktarini
ifade eden (C;) degeri hesaplanmaktadir. Bu hesaplama agamasinda normalize edilmig olan karar matrisinin
standart sapmasindan yararlanilmaktadir.

G=0; ) (1=pp) @
k=1

Esitlik (4)'de dislik korelasyon katsayisina sahip ve yliksek standart sapma degerine sahip kriterlerin
en fazla bilgiyi icerdigi ve dolayisiyla dnem diizeylerinin oldukca yliksek oldugu kabul edilmektedir.

5. Asama: Kriterlerin agirliklarinin hesaplanmasi

Analizin son asmasinda analize dahil edilen kriterlerin 6nem derecelerine goére agirliklar
belirlenmektedir. Esitlik (5) araciligiyla hesaplanan agirliklar kriterlerin 6nem diizeyini gostermektedir.

k=1

4.2. EDAS Yontemi

EDAS (Evaluation Based on Distance from Average Solution) metodu Keshavarz Ghorabaee vd.
tarafindan 2015 yilinda gelistirilmistir. Bu yontem, ok kriterli karar verme yontemleriyle karsilastirilarak
gecerliligi test edilmistir (Keshavarz Ghorabaee vd., 2015b; Keshavarz Ghorabaee vd., 2015). Bu yontemde
klasik karar verme yontemlerinde kullanilan ideal ve ideal olmayan ¢6ziimler yerine, ortalama ¢oziimlerden
pozitif ve negatif uzakliklar olarak iki 6lglite dayanmaktadir (Keshavarz Ghorabaee vd., 2017). EDAS
yonteminde ortalamadan pozitif uzaklik (Positive Distance from Average - PDA) ve ortalamadan negatif
uzakhk (Negative Distance from Average - NDA) degerleri, ortalama ¢ozlim ile alternatifin arasindaki farki
isaret etmektedir. Analizde, alternatiflerin aldiklari yiiksek PDA ve disik NDA degerlerine gore karar
verilmektedir (Bayram, 2021; Demir ve Adem, 2025; Keshavarz Ghorabaee vd., 2015). Yéntemin asamalari
asagida siralanmaktadir (Bayram, 2021; Demir ve Adem, 2025; Keshavarz Ghorabaee vd., 2015; Kiraci ve
Durmuscelebi, 2022; Murat ve Glizel, 2024):

1. Asama: Karar matrisinin olusturulmasi

Analizde ilk olarak ¢6ziimu gerceklestirilecek olan problemin kriterleri ve alternatiflerinden bir karar
matrisi olusturulmaktadir. Esitlik (6)'da gosterilen esitlikte m alternatif, n kriter sayisini ifade etmektedir.

Vi, Yz o Vim
v=[vy] =|¥1 Yz - Yom (6)
Ynl Ynz Ynm

2. Asama: Ortalama degerler matrisinin olusturulmasi

Analizin ikinci asamasinda, esitlik (7) yardimiyla her bir degerlendirme kriterine ait ortalama ¢6ziim
matrisi olusturulmaktadir.

n
i1 Yy

n

AV, (7)
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3. Asama: Ortalama ¢6ziimden pozitif ve negatif uzaklik matrislerinin diizenlenmesi

Bu asamada her bir kritere ait ortalamadan pozitif uzaklik (PDA) ve ortalamadan negatif uzaklik (NDA)
matrisleri diizenlenmektedir. Kriterlerin fayda ve maliyet ozellikleri dikkate alinarak hesaplama
yapilmaktadir. Kriterler fayda yonli oldugu durumlarda esitlik (10 -11) kullaniimaktadir. Maliyet yonli oldugu
durumlarda ise esitlik (12-13) kullanilmaktadir.

NDA = [NDA;] (®)
PDA = [PDA4; j]nxm )
max (0, (AV; — Y;; 10)
NDA;j = (©. (v — ¥, )). j € fayda kriteri (
AV,
max (0,(Y;; — AV; 11)
PDA;j = (©. (% ])). j € fayda kriteri (
AV,
max (0, (Y;; — AV; 12)
NDA;; = ( ( J ])), Jj € maliyet kriteri (
7
max (0, (AV: —Y;; 13)
PDA;j = ( SlVJ ”)), j € maliyet kriteri (
Jj

Yukaridaki esitliklerde, maliyet kriteri istenen minimum degeri, fayda kriteri ise istenen maksimum
degeri temsil etmektedir.

4. Asama: Kriterlerin agirliklandirilmis toplam degerlerin hesaplanmasi

Dordlincl asamada, agirhklandiriimis toplam negatif uzakhklar (SNi) ile agirliklandirilmis toplam pozitif
uzakliklar (SPi) esitlik (14) ve (15) kullanilarak hesaplanmaktadir. Bu hesaplama sirecinde, ilgili kriterlerin
onem dizeyini belirten agirlik katsayilari (Wj) mesafe matrisi (NDA) ile carpilarak degerlendirmeye
alinmaktadir.

m (14)
SNL' == Z W] X NDAU
j=1
m (15)
SPi = Z VVJ X PDAU
j=1

5. Asama: Agirliklandiriimis toplam degerlerin normalize edilmesi

Bu asamada, esitlik (16) ve (17) aracihigiyla agirlikh toplam negatif uzakliklara (SNi) ve agirlikh toplam
pozitif uzakliklara (SPi) normalizasyon islemi uygulanmaktadir.

SN; (16)
NSN; =1————
' max;(SN;)
SP;
NSP; = ———— (17)
max;(SP;)

6. Asama: Alternatiflerin degerlendirme puanin hesaplanmasi

Son asamada her bir alternatife ait degerlendirme puani (AS) asagida belirtilen esitligin uygulanmasiyla
hesaplanmakta ve elde edilen puanlar arasinda en yiksek degere sahip alternatif, en uygun ¢6ziim olarak
belirlenmektedir.

1 18
AS; = 5 (NSP; + NSN)) (18)
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5. Analiz Sonuglari

Bu calismada, havayolu isletmelerinin kurumsal strdirilebilirlik performanslari bir dizi kritere gore
degerlendirilmistir. Kriterlerin agirliklarini belirlemek amaciyla CRITIC yontemi kullanilmistir. CRITIC analizi
sonucunda elde edilen kriter agirliklari kullanilarak EDAS yontemi uygulanmis ve bes havayolu isletmesi
kurumesal stirdirtlebilirlik performanslarina gore siralanmistir. Calisma 2019-2023 dénemini kapsamaktadir.
Sunumu sadelestirmek amaciyla yalnizca 2023 yilina ait uygulama adimlari ve analiz ¢iktilari ayrintili olarak
gosterilmistir. Bu yila iliskin ham veriler Tablo 2’de sunulurken, elde edilen sonuglar ilgili analiz tablolarinda
yer almaktadir. 2019-2022 yillarina ait veriler ise Eklerde Tablo E1-E4’te sunulmustur.

5.1. CRITIC Yontemi Analiz Bulgulan

Calisma kapsaminda havayolu isletmelerinin kurumsal sirdirilebilirlik performansinda etkili olan
toplam on bes kriterin énem agirliklari CRITIC yontemi ile hesaplanmistir. CRITIC yénteminde analiz igin
oncelikle ekonomik, cevresel ve sosyal slirdirilebilirlik boyutlari icin ayri karar matrisleri olusturulmustur.
Ekonomik siirdirdlebilirlik karar matrisinde yedi, cevresel sirdirulebilirlik karar matrisinde doért ve sosyal
surdurulebilirlik karar matrisinde dort kriter yer almaktadir. Karar matrisinde satirlarda havayolu isletmeleri
siralanirken, stitunlarda sirdirilebilirlik performans kriterleri yer almaktadir.

Her bir kriterin performans tizerinde maksimum veya minimum etkiye sahip olmasi nedeniyle, analizde
kriterlerin optimum vyonlerinin dogru tanimlanmasi 6nem tasimaktadir. Ekonomik sdrdirilebilirlik
kriterlerinin tamami (E1-E7) maksimizasyon yonlidir. Cevresel strdurulebilirlik kriterlerinden sera gazi
emisyonu (C1), yakit tiketimi (C2), filo yas ortalamasi (C3) ve toplam atik (C4) minimizasyon yonliddr. Sosyal
surdirdlebilirlik kriterlerinden toplam calisan sayisi (S1), kadin calisan orani (S2) ve yonetim kurulu kadin
orani (S3) maksimizasyon yonli iken, Skytrax sirasi (S4) minimizasyon yonliidir. Kriterlerin yonlerinin dikkate
alinarak yapilan analizler, havayolu isletmelerinin kurumsal siirdirilebilirlik performansinin dogru ve
karsilastirilabilir bicimde degerlendirilmesine katki saglamaktadir.

Tablo 3. Karar Matrisi

Maks. Maks. Maks. Maks. Maks. Maks. Maks.
El E2 E3 E4 E5 E6 E7
Lufthansa 300.582 249.269 82,9 122,5 721 4,05 20
IAG 323.111 275.727 85,3 115,6 582 7,13 100,42
Air France - KLM 267.061 232.334 87 72,1 551 2,36 -36,95
THY 234.839 193.932 82,6 83,3 440 14,45 47,6
SAS 42.566 32.553 76,5 23,7 134 -9,87 93,31
Maks. Maks. Maks. Maks.
c1 c2 c3 ca
Lufthansa 26.621.932 8.451.407 13,4 2.581
IAG 32.212.000 8.110.000 12 52.699
Air France - KLM 31.774.000 7.810.000 12,1 18.439
THY 27.464.369 6.554.847 9,3 2.170
SAS 3.093.000 974.921 8,6 1.393
Min. Min. Min. Min.
S1 S2 S3 sS4
Lufthansa 96.677 45,5 22,3 21
IAG 71.794 44 45 18
Air France - KLM 82.105 45 44 7
THY 35.013 45,6 13 6
SAS 7.959 37,7 33 84

Karar matrislerinin olusturulmasindan sonraki asamada normalizasyon isleminin uygulanmasi
gelmektedir. Esitlik (2) araciligiyla karar matrisine normalizasyon islemi gerceklestiriimektedir. Elde edilen
normallestirilmis karar matrisi Tablo 4’te sunulmustur.
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Tablo 4. Normalize Edilmis Karar Matrisi

El E2 E3 E4 E5 E6 E7
Lufthansa 0,92 0,89 0,61 0,00 1,00 0,57 0,41
IAG 1,00 1,00 0,84 0,00 0,76 0,70 1,00
Air France - KLM 0,80 0,82 1,00 0,86 0,71 0,50 0,00
THY 0,69 0,66 0,58 1,00 0,52 1,00 0,62
SAS 0,00 0,00 0,00 0,28 0,00 0,00 0,95
oj 0,40 0,40 0,38 0,48 0,38 0,36 0,41
c1 c2 c3 c4
Lufthansa 0,19 0,00 0,00 0,98
IAG 0,00 0,05 0,29 0,00
Air France - KLM 0,02 0,07 0,27 0,67
THY 0,16 0,25 0,85 0,98
SAS 1,00 1,00 1,00 1,00
oj 0,41 0,42 0,42 0,43
S1 S2 S3 sS4
Lufthansa 1,00 0,99 0,29 0,81
IAG 0,72 0,80 1,00 0,85
Air France - KLM 0,84 0,92 0,97 0,99
THY 0,30 1,00 0,00 1,00
SAS 0,00 0,00 0,63 0,00
o 0,41 0,42 0,43 0,42

J

Tablo 4'te gorlldigu (zere normalizasyon islemi ile (c;) degerinin hesaplanmasinda kullanilan
standart (0;) sapma degerleri de hesaplanmigtir. Normalizasyon igleminin ardindan, kriterler arasindanki
iliskiyi ve etki dlizeyini belirlemek amaciyla bir korelasyon analizi uygulanmistir. Korelasyon analizi sonuglari
Tablo 5’te verilmistir.

Tablo 5. Kriterler Arasi Korelasyon Katsayilari

El E2 E3 E4 ES E6 E7

El 1,00 1,00 0,88 -0,11 0,95 0,73 -0,34
E2 1,00 1,00 0,90 -0,10 0,94 0,71 -0,36
E3 0,88 0,90 1,00 0,20 0,79 0,61 -0,57
E4 -0,11 -0,10 0,20 1,00 -0,21 0,35 -0,51
ES 0,95 0,94 0,79 -0,21 1,00 0,59 -0,46
E6 0,73 0,71 0,61 0,35 0,59 1,00 -0,17
E7 -0,34 -0,36 -0,57 -0,51 -0,46 -0,17 1,00

¢1 ¢2 ¢3 ¢4
C1 1,00 0,96 0,68 0,51
c2 0,96 1,00 0,83 0,42
c3 0,68 0,83 1,00 0,37
c4 0,51 0,42 0,37 1,00

S1 S2 S3 sS4
S1 1,00 0,75 0,24 0,68
S2 0,75 1,00 -0,22 0,97
S3 0,24 -0,22 1,00 -0,09
S4 0,68 0,97 -0,09 1,00

Kriterler arasindaki korelasyon katsayilarinin hesaplanmasinin ardindan, bir sonraki adim bilgi iceriginin
hesaplanmasi ve kriterlerin agirliklarinin belirlenmesi olmustur. Bu siirecte, her bir kriterin bilgi icerigi esitlik
(4) kullanilarak hesaplanmis ve bunun belirlenmesinde Tablo 4’teki standart sapma degerlerinden
yararlanilmistir. Son olarak, Esitlik (5)'te gosterildigi gibi, kriter agirliklarini hesaplamak igin her bir kriterin
degeri tlim kriter degerlerinin toplamina bollinmstir. Kriterlerin sahip oldugu bilgi degerleri (c;) ve kriter
agirhiklar (w;) tablo 6’da verilmistir.
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Tablo 6. Kurumsal Suirdiiriilebilirlik Performanslarina iligkin Kriter Agirliklari

El E2 E3 E4 E5 E6 E7
Ekonomik cj 1,16 1,15 1,21 3,03 1,28 1,15 3,46
w;j 0,092896 0,092548 0,097347 0,243840 0,102919 0,092774 0,277677
c1 (o] c3 ca
Cevresel o 0,35 0,33 0,47 0,73
w;j 0,185857 0,174003 0,252730 0,387410
S1 S2 S3 s4
Sosyal cj 0,55 0,63 1,33 0,60
w; 0,176396 0,203957 0,427570 0,192077

J

Tablo 6’da 2023 yil ekonomik, ¢evresel ve sosyal siirdirilebilirlik performans kriterlerinin 6nem
agirhiklar (w;) verilmektedir. Analiz sonuglari ekonomik boyutta agirliklarin baglica 6zsermaye karlihgi (ROE)
(E7,%27,77) ve yolcu sayisi (E4, %24,38) lizerinde yogunlastigini, bunlari ROA (E6, %10,29, toplam ucak sayisi
(E5, %10,30), doluluk orani (E3, %9,73), ASK (E1, %9,28) ve RPK (E2, %9,26) gostergelerinin izledigini
gostermektedir. Cevresel boyutta ise toplam atik (G4, %38,74) ile filo yasi (C3, %25,27) belirgin bicimde 6ne
¢ikarken, sera gazi emisyonu (C1, %18,59) ve yakit tiiketimi (G2, %17,40) gorece dusik agirhiklarda kalmistir.
Sosyal boyutta S3 (yonetim kurulu kadin orani) %42,76 ile acik ara 6ne gikarken, S2 (kadin galisan orani)
%20,40, S4 (Skytrax sirasi) %19,21 ve S1 (toplam galisan) %17,64 dlizeyindedir.

Tablo 7. 2019-2023 Déneminde Ekonomik, Cevresel ve Sosyal Strdirulebilirlik Kriterlerinin CRITIC Agirliklar

E1 E2 E3 E4 E5 E6 E7
L 2019 0,100045 0,094619 0,090868 0,310180 0,101057 0,159202 0,144028
T 2020 0,115242 0,112554 0,155259 0,182998 0,129237 0,159320 0,145391
S 2021 0,100697 0,098266 0,124229 0,194571 0,153409 0,155326 0,173501
2 2022 0,094081 0,093228 0,081760 0,402037 0,126891 0,091770 0,110232
2023 0,092896 0,092548 0,097347 0,243840 0,102919 0,092774 0,277677
c1 c2 c3 ca
2019 0,196487 0,193276 0,248975 0,361262
] 2020 0,161214 0,153443 0,283570 0,401773
£ 2021 0,193550 0,162464 0,255966 0,388020
3 2022 0,202412 0,163643 0,226887 0,407059
2023 0,185857 0,174003 0,252730 0,387410
s1 s2 s3 s4
2019 0,169169 0,224287 0,450066 0,156478
= 2020 0,157444 0,214368 0,481527 0,146661
z 2021 0,177209 0,216352 0,435954 0,170485
& 2022 0,183879 0,194534 0,438992 0,182595
2023 0,176396 0,203957 0,427570 0,192077

Tablo 7’deki sonuglar incelendiginde, ekonomik boyutta agirliklarin yillar iginde belirgin kaymalar
gosterdigi gorilmektedir. E4 (yolcu sayisi) 2019°da %31,02 ile en yiksek paya sahipken, 2020 ve 2021'de
agirhgr azalmis, 2022’de %40,20 ile zirveye ¢ikmis, 2023'te ise %24,38’e gerilemistir. E7 (ROE) 2020-2023
arasinda diizenli bicimde yiikselerek 2023’te %27,77 ile en 6nemli ekonomik kriter konumuna gelmistir. E6
(ROA) ise 2019-2021'de gorece gliglii seyretmis (yaklasik %15-16), ancak 2022’de %9,18’e gerilemis ve
2023’te %9,28 diizeyinde kalmistir. ASK (E1), RPK (E2), doluluk orani (E3) ve ucak sayisi (E5) kriterleri donem
boyunca daha dengeli ve dislk agirliklarda (%9-15 araliginda) seyrederek birbirine yakin 6nem duzeyleri
gostermistir. Bu tablo, ekonomik performansta karhhk gostergelerinin (ROE/ROA) zamanla 6n plana ciktigini,
yolcu sayisinin ise dalgali bir seyir izledigini ortaya koymaktadir.

Cevresel boyutta, tim yillar boyunca en yiksek 6nem C4 (toplam atik) kriterine aittir (yaklagik %36-
41). Onu her yil C3 (filo yasi) izlemistir (yaklasik %22-28). C1 (sera gazi) ve G2 (yakit tiiketimi) ise %16-20
araliginda seyrederek daha distik ama istikrarli 6nem diizeylerine sahiptir. Bu dagilim, cevresel performansi
ayristirmada oOzellikle atik yonetimi ve filo yeniligi faktorlerinin belirleyici oldugunu géstermektedir.

448 Business and Economics Research Journal, 16(4): 435-462, 2025



M. S. Durak

Sosyal boyutta en baskin kriter tiim donemde S3 (yonetim kurulu kadin orani) olmustur; agirligi %43-
48 arasinda degismis ve 2020’de %48,15 ile zirve yapmistir. S2 (kadin galisan orani) ikinci sirada olup %19-22
bandinda kalmistir. S1 (toplam calisan) %15-18 arasinda seyrederken, S4 (Skytrax sirasi) %14-19 arasinda
nispeten daha disiik ama dalgali bir seyir izlemistir. Bu sonuglar, sosyal performansin en glicli ayristirici
boyutunun Ust yonetimde kadin temsili oldugunu, is glicti blyuklGgi ve misteri memnuniyeti siralamasinin
ise daha ikincil diizeyde kaldigini ortaya koymaktadir.

5.2. EDAS Yontemi Analiz Bulgulari

Kriterlerin agirliklarinin belirlenmesinin ardindan, EDAS yonteminin kullanilmasina gecilmistir. Bu
asamada sdrdurdlebilirlik  performans  kriterlerinin - agiliklarina  gbére bes havayolu isletmesinin
degerlendirilmesi gergeklestirilmektedir. EDAS yonteminin ilk adimi CRITIC yonteminde oldugu gibi karar
matrisinin olusturulmasidir. Daha sonra esitlik (7) kullanilarak [AV]-]lxm ile ifade edilen ortalama degerler

matrisi hesaplanmaktadir.

Tablo 8. Karar Matrisi

Maks. Maks. Maks. Maks. Maks. Maks. Maks.
El E2 E3 E4 ES E6 E7
Lufthansa 300.582 249.269 82,9 122,5 721 4,05 20
IAG 323.111 275.727 85,3 115,6 582 7,13 100,42
Air France - KLM 267.061 232.334 87 72,1 551 2,36 -36,95
THY 234.839 193.932 82,6 83,3 440 14,45 47,6
SAS 42.566 32.553 76,5 23,7 134 -9,87 93,31
AV, 233.632 196.763 83 35.880 486 4 45
Maks. Min. Maks. Min.
¢1 G2 ¢3 ca
Lufthansa 26.621.932 8.451.407 13,4 2581
IAG 32.212.000 8.110.000 12 52.699
Air France - KLM 31.774.000 7.810.000 12,1 18.439
THY 27.464.369 6.554.847 9,3 2.170
SAS 3.093.000 974.921 8,6 1.393
AV, 24.233.060 6.380.235 11 15.456
Maks. Maks. Maks. Min.
S1 S2 S3 S4
Lufthansa 96.677 45,5 22,3 21
IAG 71.794 44 45 18
Air France - KLM 82.105 45 44 7
THY 35.013 45,6 13 6
SAS 7.959 37,7 33 84
AV, 58.710 a4 31 27

Karar matrisinin olusturulmasinin ardindan ortalamadan pozitif ve ardindan ortalamadan negatif
uzakhk matrisleri hesaplanmistir. Bu matrisler surdirilebilirlik performans kriterlerinin fayda ve maliyet
ozellikleri dikkate alinarak esitlik (8) ve (9) araciligiyla olusturulmustur. Bilindigi Gizere, fayda temelli kriterleri
iceren karar problemlerinde matrisler fayda o6zelligine gore Esitlik (10-13) kullanilarak olusturulmaktadir.
Ortalamadan pozitif ve negatif uzakhk matrisleri sirasiyla Tablo 9 ve 10'da sunulmustur.
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Tablo 9. Ortalamadan Pozitif Uzaklik Matrisi

E1l E2 E3 E4 E5 E6 E7

Lufthansa 0,2866 0,2668 0,0005 0,0000 0,4848 0,0291 0,0000
IAG 0,3830 0,4013 0,0294 0,0000 0,1985 0,2397 0,6702
Air France - KLM 0,1431 0,1808 0,0500 1,0095 0,1347 0,0000 0,0000
THY 0,0052 0,0000 0,0000 1,3238 0,0000 0,7403 0,0329
SAS 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,5844

c1 c2 c3 c4
Lufthansa 0,0000 0,0000 0,0000 0,8330
IAG 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
Air France - KLM 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
THY 0,0000 0,0000 0,1606 0,8596
SAS 0,8724 0,8472 0,2238 0,9099

S1 S2 S3 sS4
Lufthansa 0,6467 0,0445 0,0000 0,2279
IAG 0,2229 0,0101 0,4304 0,3382
Air France - KLM 0,3985 0,0331 0,3986 0,7426
THY 0,0000 0,0468 0,0000 0,7794
SAS 0,0000 0,0000 0,0490 0,0000

Tablo 9’da sunuldugu gibi esitlik (10) kullanilarak fayda kriterleri icin matris olusturulmustur. Ortalama
matrisinden negatif uzaklik matrisi, ortalama matrisinden pozitif uzaklik icin kullanilan hesaplamalara benzer
adimlar izlenerek elde edilmistir.

Tablo 10. Ortalamadan Negatif Uzaklik Matrisi

El E2 E3 E4 ES E6 E7

Lufthansa 0,000 0,000 0,000 0,997 0,000 0,000 0,300
IAG 0,000 0,000 0,000 0,997 0,000 0,000 0,000
Air France - KLM 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,086 0,987
THY 0,000 0,014 0,003 0,000 0,094 0,000 0,000
SAS 0,818 0,835 0,077 0,340 0,724 0,923 0,000

c1 c2 c3 ca
Lufthansa 0,099 0,325 0,209 0,000
IAG 0,329 0,271 0,083 2,410
Air France - KLM 0,311 0,224 0,092 0,193
THY 0,133 0,027 0,000 0,000
SAS 0,000 0,000 0,000 0,000

S1 S2 S3 sS4
Lufthansa 0,000 0,000 0,291 0,000
IAG 0,000 0,000 0,000 0,000
Air France - KLM 0,000 0,000 0,000 0,000
THY 0,404 0,000 0,587 0,000
SAS 0,864 0,135 0,000 2,088

Ortalamadan pozitif ve negatif uzaklik matrislerinin ardindan esitlik (14) ve (15) numarali esitlikler
kullanilarak, agirlikli toplam negatif (SN;) ve pozitif (SP;)uzaklhk degerleri hesaplanmaktadir. Esitlik (14-15)
aracihgiyla gerceklestirilen analizlerde CRITIC yontemiyle elde edilen kriter agirliklari kullaniimistir. Bu
hesaplamalarin ardindan, elde edilen agirlikli toplam uzakliklar normalizasyon islemine alinmistir. (SN;) ve
(SP;) degerlerine esitlik (16-17) araciligi ile normalizasyon islemi uygulayarak (NSN;) ve (NSP;) degerleri
bulunmustur.

EDAS vyonteminin son asamasinda, havayollarinin sirdurulebilirlik performansini  yansitan
degerlendirme puanlar esitlik (18) kullanilarak hesaplanmaktadir. Bu islemde, (NSN;)ve (NSP;)
degerlerinin toplaminin yarisi ilgili alternatif icin degerlendirme puani (AS;) olarak belirlenir. En ylksek
(AS;) degerini alan havayolu isletmesinin en strdurulebilir yapiya sahip oldugu varsayilmaktadir. EDAS
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yonteminin esitlik (14-18) kullanilarak gergeklestirilen asamalarinin hesaplama sonuclari ve ilgili
havayollarinin siralamalari Tablo 11’de sunulmustur.
Tablo 11. 2023 Yili Havayolu Surdirilebilirlik Performans Gostergeleri ve Siralamasi
Ekonomik Sirdiiriilebilirlik
SP; SN; NSP; NSN; AS; Siralama
Lufthansa 0,10396 0,32635 0,25919 0,19160 0,225396 4
IAG 0,30436 0,24305 0,75884 0,39794 0,578389 2
Air France - KLM 0,29491 0,28218 0,73528 0,30103 0,518154 3
THY 0,40109 0,01130 1,00000 0,97201 0,986003 1
SAS 0,16228 0,40371 0,40460 0,00000 0,202298 5
Cevresel Surdurilebilirlik
SP; SN; NSP; NSN; AS; Siralama
Lufthansa 0,32272 0,12773 0,44908 0,87983 0,664455 3
IAG 0,00000 1,06283 0,00000 0,00000 0,000000 5
Air France - KLM 0,00000 0,19485 0,00000 0,81667 0,408333 4
THY 0,37362 0,02954 0,51992 0,97220 0,746061 2
SAS 0,71861 0,00000 1,00000 1,00000 1,000000 1
Sosyal Surdiriilebilirlik
SP; SN; NSP; NSN; AS; Siralama
Lufthansa 0,16694 0,12449 0,42793 0,78574 0,606834 3
IAG 0,29036 0,00000 0,74430 1,00000 0,872152 2
Air France - KLM 0,39011 0,00000 1,00000 1,00000 1,000000 1
THY 0,15926 0,32209 0,40824 0,44566 0,426949 4
SAS 0,02093 0,58102 0,05365 0,00000 0,026826 5

2023 yili EDAS sonuglari incelendiginde, ekonomik sirdirilebilirlikte en yiksek performansi THY
gostermistir, onu IAG ve Air France-KLM izlemis; Lufthansa ve SAS geride kalmistir. Cevresel sirdiirtlebilirlikte
ise SAS acik ara liderdir; THY ikinci sirada yer alirken, Lufthansa orta diizeyde performans gostermekte, Air
France-KLM ve 6zellikle IAG diisiik performans sergilemektedir. Sosyal stirdirilebilirlikte liderlik Air France-
KLM'ye aittir; onu IAG ve Lufthansa takip etmekte, THY ve SAS son siralarda kalmaktadir. Bu sonuglar, 2023
yili itibariyla havayolu isletmelerinin strdirilebilirlik boyutlari arasinda farkli uzmanlasma egilimleri
sergiledigini; THY'nin ekonomik, SAS’In gevresel, Air France-KLM’nin ise sosyal boyutta gli¢li bir konumda

oldugunu ortaya koymaktadir.

Tablo 12. 2019-2023 Donemi EDAS Sonuglari: Ekonomik, Cevresel ve Sosyal Performans

Ekonomik Siirdiiriilebilirlik

2019 2020 2021 2022 2023
Lufthansa 0,259722 0,271949 0,452444 0,308604 0,225396
IAG 0,474921 0,089421 0,177379 0,295717 0,578389
Air France - KLM 0,853731 0,826332 0,719353 0,925572 0,518154
THY 0,697601 0,819996 0,975744 0,984718 0,986003
SAS 0,000000 0,000000 0,000000 0,000000 0,202298
Cevresel Sirdirilebilirlik

2019 2020 2021 2022 2023
Lufthansa 0,691474 0,729728 0,656026 0,670361 0,664455
IAG 0,000000 0,000000 0,015275 0,000000 0,000000
Air France - KLM 0,361262 0,189065 0,237423 0,382713 0,408333
THY 0,961603 0,900768 0,726271 0,750475 0,746061
SAS 1,000000 1,000000 1,000000 1,000000 1,000000
Sosyal Siurdiriilebilirlik

2019 2020 2021 2022 2023
Lufthansa 0,719966 0,701289 0,680772 0,663182 0,606834
IAG 0,751296 0,934199 0,902141 0,918486 0,872152
Air France - KLM 1,000000 1,000000 1,000000 1,000000 1,000000
THY 0,019353 0,025346 0,216362 0,388248 0,426949
SAS 0,276028 0,375244 0,070032 0,042153 0,026826
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Tablo 12’de 2019-2023 donemi EDAS analiz sonuglari sunulmaktadir. Ekonomik boyutta performans
zaman icinde belirgin bicimde ayrismaktadir: Air France-KLM dénemin basinda 6ne cikarken, 2021'den
itibaren liderlik Tiirk Hava Yollari’'na gegmekte; IAG pandemi dénemindeki zayif seyrin ardindan toparlanarak
dénemin sonunda st siralara ylkselmektedir. Lufthansa kisa siireli bir iyilesmeden sonra orta siralara
gerilerken, SAS donem boyunca alt dilimde kalip yalnizca son yilda sinirli bir artis géstermektedir. Cevresel
boyutta SAS tliim yillarda istikrarh bicimde lider konumdadir; THY her yil ikinci sirayl korumaktadir. Lufthansa
orta bantta dengeli bir profil sergilerken, Air France-KLM daha diisik seviyeden kademeli bir iyilesme egilimi
gostermektedir; IAG ise donem genelinde en zayif cevresel performansa sahiptir. Sosyal boyutta Air France-
KLM tim yillarda birincidir; 1AG istikrarli bigcimde ikinci siradadir. Lufthansa orta diizeyden kademeli bir
gerileme kaydetmektedir; THY ¢ok disik bir baslangictan itibaren belirgin bir yikselis egilimine girmektedir;
SAS ise duslik ve azalan bir seyir izlemektedir. Genel olarak, hicbir isletme (¢ boyutta birden baskin degildir:
dénemin sonunda THY ekonomik, SAS cevresel ve Air France-KLM sosyal strdirilebilirlikte gbrece Ustlin bir
konumda goriinmektedir.

6. Tartisma ve Sonug

Havayolu sektoriinde surdirlebilirligin 6nemi her gecen gilin artmakta ve isletmelerin sadece finansal
gostergelere odaklanmasi uzun vadede yeterli gorilmemektedir. Bu ¢alisma kapsaminda Avrupa’nin 6nde
gelen bes geleneksel (full service) havayolu isletmesinin (Lufthansa, IAG, Air France-KLM, THY ve SAS) 2019-
2023 donemindeki ekonomik, cevresel ve sosyal siirdirilebilirlik performanslari bitlncil bir yaklasimla
degerlendirilmistir. CRITIC-EDAS yontemiyle gerceklestirilen analiz, havayollarinin 15 kriter izerinden yillik
bazda karsilastirilmasina olanak tanimistir. Elde edilen bulgular, sirketler arasinda belirgin performans
farkhliklari oldugunu ve hicbir havayolu isletmesinin tiim boyutlarda ayni anda lider konumda bulunmadigini
gostermektedir. Ozellikle yillara gére degisen siralamalar, isletmelerin siirdiiriilebilirlik stratejilerindeki farkli
oncelikleri ve donemsel dinamikleri yansitmaktadir.

2019-2023 dénemi ekonomik strdirilebilirlik performansi, 6rneklemdeki havayollari arasinda belirgin
farklihklar sergilemistir. Tiirk Hava Yollari (THY), 6zellikle pandemi sonrasindaki glicli toparlanmasiyla
2021’den itibaren ekonomik boyutta lider konuma yilkselmistir. Bu durum kismen THY’nin krize uyum
saglayan is stratejilerine dayandirilabilir. Ornegin THY, COVID-19 siirecinde kargo tasimacihigina agirlik
vererek gelir gesitliligini artirmis ve mali yapisini gliglendirmistir (Bolat, 2023). Ayrica THY, bircok Avrupa
havayolu isletmesinin aksine pandemi doéneminde isgliclinli koruma odakl bir politika izlemis, Ucret
indirimlerine giderek isten c¢ikarma yapmamistir (Reuters, 2020b). Personelin elde tutulmasi ve
operasyonlarin hizli yeniden olgeklenebilmesi, pandemiden g¢ikista THY’nin finansal performansini olumlu
etkilemis ve 2022-2023’te rekor dizeyde karhihga ulagsmasini saglamistir. Nitekim literatiirde de kriz
donemlerinde isglicini koruyabilen sirketlerin toparlanma sirecinde rekabet avantaji elde edebildigi
vurgulanmistir (Zeng, 2023). IAG ise pandemide biyik bir ekonomik darbe almasina ragmen 2023’e dogru
finansal olarak giiclii bir toparlanma sergilemistir. 2023 sonu itibariyla IAG'nin ekonomik performansi,
THY’nin ardindan ikinci siraya yikselmistir. Air France-KLM havayollarinin ekonomik performansi ise 2019-
2020 yillarinda en Ust siralarda yer alirken, pandemi siirecindeki derin kayiplar nedeniyle dalgali bir seyir
izlemistir. 2020’de Fransa ve Hollanda devlet destekleriyle iflastan korunmasina ragmen Air France-KLM,
2021’de de yiksek zarar agiklamis ve borgluluk diizeyi artmistir. 2022 yilinda mali géstergelerinde gegici bir
iyilesme goriilse de 2023’te ekonomik puani yeniden diiserek orta siralarda kalmistir. Lufthansa grubunun
bulgulari, genel olarak dengeli fakat ortalama alti bir ekonomik performansa isaret etmektedir. 2019’da
orneklemdeki diger bliylk tasiyicilara kiyasla zayif baslayan Lufthansa, 2020’de Almanya hiikiimetinden aldig
kurtarma paketiyle likidite saglasa da yili tarihindeki en biyik zararla kapatmistir. 2021’de kismi toparlanma
gorilse de 2022-2023 déneminde Lufthansa’nin EDAS puani yeniden gerilemis ve ekonomik siralamada alt
orta bantta kalmistir. Bu disliste, Lufthansa’nin pandemi sirasinda isgliciinde yaptigl %20’nin lzerindeki
kiicilmenin ve sirekli maliyet kisintilarinin rol oynadigi soylenebilir (Ghosh, 2021). SAS, ekonomik boyutta
incelenen tiim yillarda en alt siralarda yer almistir. 2019’da dahi goreli zayif olan finansal gostergeleri, COVID-
19 ile birlikte adeta ¢okilis yasamistir. Aslinda SAS, cografi pazarindaki diisik maliyetli rakiplerin baskisi ve
yapisal yiksek maliyet yapisi nedeniyle pandemi oncesinde de finansal kirilganlik yasiyordu. Bulgular,
pandemi soku ile bu kirilganligin daha da derinlestigini gostermektedir.
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Calismanin cevresel surdirilebilirlik boyutundaki bulgulari, incelenen havayollarinin ¢evresel
performanslarinin oldukca farklh diizeylerde oldugunu ortaya koymaktadir. SAS, ekonomik alandaki zayif
seyrine karsin tim yillarda ¢evresel performans lideri olmustur. EDAS analizine gore SAS, 2019’dan 2023’e
kadar cevresel puanlarda tutarli bicimde en yliksek skoru elde etmistir. Bu beklenmedik gortinen GstlinlGglin
birkac olasi nedeni bulunmaktadir. ilk olarak SAS, nispeten kiiciik 6lcekli bir operasyon yiiriittiigii icin toplam
emisyon ve yakit tiketimi bakimindan dogal olarak daha diisiik degerlere sahiptir. Ancak ¢alismamizda
cevresel kriterler arasinda mutlak gostergeler yerine goreli verimlilik olgitlerinin (6rnegin, ton-kilometre
basina emisyon, filo yas ortalamasi) kullanildigi varsayilirsa, SAS'In basarisi 6lcekten bagimsiz cevresel
verimliligine isaret etmektedir. Nitekim SAS, iskandinav (lkelerinin cevre odakli regulatif baskilari ve
toplumsal biling diizeyi sayesinde, yillardir karbon ayak izini azaltmaya yonelik 6ncii girisimlerde bulunmustur
(Kotze, 2017). THY, cevresel boyutta her yil ikinci en yiiksek performansi sergilemistir. THY’nin bu alandaki
istikrarli basarisi da dikkat cekicidir; zira Tirkiye merkezli bu kiresel tasiyici, faaliyet hacmi bakimindan
oldukga buylk olmasina ragmen emisyonlarini gérece etkin yonetebilmistir. Bu durum, THY’nin son yillarda
uyguladigi filo genclestirme politikasi ve operasyonel verimlilik dnlemleriyle aciklanabilir. THY, 2019 sonrasi
donemde Boeing 787 ve Airbus A350 gibi yeni nesil, yakit tasarruflu ucaklari filosuna katmis, eski ve yakit
tiketimi yuksek ucgaklarini kademe kademe filodan cikarmistir. Lufthansa, cevresel performansta orta
siralarda ve nispeten dengeli bir profil sergilemistir. 2019-2023 boyunca Lufthansa’nin EDAS puanlari istikrarli
ancak SAS ve THY’'nin gerisinde kalacak sekilde seyretmistir. Lufthansa, Avrupa’nin en buyik filolarindan
birine sahip oldugundan emisyon azaltimi konusunda 6l¢ek dezavantaji yasamaktadir. Sirket, 2020’de A380
ve eski Boeing 747-400 ucaklarini emekliye ayirarak filosunun ortalama yasini disiirmeye ve yakit verimliligini
artirmaya c¢alismistir. Air France-KLM, cevresel performans bakimindan inceleme déneminin baslarinda en
disik seviyelerde yer almis, ancak zamanla kademeli bir iyilesme egilimi sergilemistir. 2019 ve 2020’de EDAS
sonuglarina gore cevresel boyutta alt siralarda kalan Air France-KLM, 2023’e gelindiginde puanini ylikseltmis
ancak yine de Lufthansa ve THY’nin gerisinde kalmistir. Bu egilim, Air France-KLM’nin 6zellikle 2020
sonrasinda baslattigi cevreci donlisiim hamlelerinin etkisiyle aciklanabilir. Fransiz ve Hollanda hiikiimetlerinin
baskisiyla grup, i¢ hat uguslarini azaltmis ve filo yenileme programlarini hizlandirmistir (Reuters, 2020a). IAG,
cevresel sirdirlebilirlik boyutunda incelenen dénem genelinde en zayif performansi gésteren havayolu
grubudur. IAG’nin EDAS puanlari 2019-2023 boyunca sirekli olarak en alt dilimde kalmistir. Bu olumsuz tablo,
IAG biinyesindeki 6zellikle British Airways’in gevresel gdstergelerinin zayiflig§indan kaynaklanmaktadir. British
Airways, 2020’ye dek filosunda ¢ok sayida eski nesil, yakit verimliligi dislik u¢agi tutuyordu ve ancak pandemi
doéneminde bu ugaklari emekliye ayirmistir.

Air France-KLM, 2019°dan 2023’e tiim yillarda sosyal boyutta lider konumda yer almistir. Bu sireklilik,
sirketin kurumsal sosyal sorumluluk (KSS) ve ¢alisan iliskileri alanindaki gliclii geleneginin bir yansimasi olarak
degerlendirilebilir. Air France-KLM, Avrupa havacilik sektériinde uzun siredir is¢i sendikalariyla etkilesim,
calisan haklari ve gesitlilik konularinda proaktif politikalariyla taninmaktadir (Bouwer vd., 2019). IAG, sosyal
boyutta her yil istikrarl bicimde ikinci sirada yer almistir. British Airways ve l|beria gibi kokli bayrak
tastyicilarini barindiran IAG’nin bu alandaki gigli performansi, biylk 6lctide yiksek istihdam hacmi ve
kurumsal yonetisim uygulamalarindan kaynaklaniyor olabilir. IAG grubu, 2019 6ncesinde dahi ¢alisan sayisi
itibariyla Avrupa’nin en buyuklerinden biriydi ve calisanlarina sundugu sosyal haklar bakimindan belirli
standartlari korumustur. Lufthansa, sosyal siirdirilebilirlik performansinda orta siralardan kademeli bir
disis sergilemistir. 2019’da sosyal boyutta IAG’ye yakin puanlar alan Lufthansa, her yil hafif bir gerilemeyle
2023'te degerlendirme grubunun ortasinin altina inmistir. Bu disus egilimi, Lufthansa’nin pandemi siirecinde
hayata gecirdigi sert mali 6nlemlerin sosyal yan etkileriyle iliskilendirilebilir. Sirket, 2020’de on binlerce
calisanini isten ¢ikarmis, geri kalanlar icin ise Ucret kesintileri ve kismi calisma programlari uygulamistir
(Ghosh, 2021). THY, sosyal boyutta en dikkat gekici ylkselisi gosteren havayolu olmustur. 2019’da sosyal
surdurdlebilirlik agisindan ¢ok diistik bir baslangic degeriyle son sirada kalan THY, her yil performansini
artirarak 2023’te orta siralara yaklasmistir. Bu istikrarh iyilesme, THY’nin sosyal strdirilebilirlik alaninda
attigi adimlarla agiklanabilir. Oncelikle THY, pandemi déneminde calisanlarina sahip g¢ikmasiyla takdir
toplamistir: 2020’de diinya genelinde havayollari on binlerce galisani isten ¢ikarirken THY yonetimi “pandemi
boyunca zorunlu isten ¢ikarma yapmayacagiz” taahhiidiinde bulunmustur (Deo, 2020). 2019’'da orta siralarda
baslayan SAS, 2021’den itibaren sosyal performans puanlarinda sert distsler yasayarak 2023’te son siraya
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inmistir. Bu olumsuz egilimin temel sebebi, SAS’In yasadigl derin finansal krizin sosyal agidan yol actig
sonuglardir. Yukarida ekonomik boyutta belirtildigi gibi, SAS 2020-2021'de toplam personelinin yarisindan
fazlasini ya isten ¢ikarmis ya da isine ara vermistir (Hong, 2025).

Bulgular, havayolu yoneticileri icin acik bir mesaj vermektedir: Tek bir boyuta odaklanmak genel
surdurdlebilirlik liderligini getirmemektedir. Her havayolu bir alanda 6ne ¢ikarken digerlerinde geri kalmigtir.
Bu nedenle dengeli bir stirdirilebilirlik stratejisi gelistiriimesi gerekmektedir. Sirketler, gérece zayif olduklari
boyutlari tanimlayip bu alanlara yatirm énceligi vermelidir. Ornegin THY ve IAG ist ydnetimleri, cevresel
performanslarini giiglendirmek amaciyla yakit verimliligi, stirdirilebilir havacilik yakiti (SAF) kullanimi ve
karbon telafi programlarina daha fazla kaynak ayirmayi degerlendirebilir.

Kavramsal olarak bu calisma, literatliriindeki kurumsal sirdirulebilirlik yaklasimini temel alarak,
ekonomik, cevresel ve sosyal boyutlari eszamanli ele alan bitiinsel bir degerlendirme cercevesi sunmaktadir.
CRITIC ile kriter agirliklarinin nesnel bicimde hesaplanmasi ve EDAS ile havayollarinin géreli performanslarinin
belirlenmesi, sektérde nadiren uygulanan entegre bir metodoloji 6rnegidir. Bu bakimdan ¢alismanin 6zgiin
katkisi, Avrupa’nin 6nde gelen havayollarinin sirdirilebilirlik performanslarini ¢ok kriterli karar verme
yontemleriyle karsilastirarak, literatlirde finansal analizlerin 6tesinde yeni bir perspektif saglamasidir. Elde
edilen bulgular, hem akademik hem de endistriyel dlzeyde sirdirilebilirlik performansi
degerlendirmesinde yeni bakis acilari kazanilmasina yardimci olacaktir.

Bu calismanin bazi metodolojik ve ampirik sinirhiliklari bulunmaktadir. CRITIC ve EDAS yéntemlerinin
kullanimi, nesnel agirliklandirma ve ¢ok kriterli performans degerlendirmesi acisindan saglam bir cerceve
sunsa da, sonuglar kullanilan kriter setine duyarlidir. Bu ¢calismada ekonomik, cevresel ve sosyal boyutlar igin
toplam 15 kriter secilmis ve CRITIC yontemiyle agirhklandirilmistir. Farkli kriterlerin se¢imi veya
agirhklandirmadaki farkli yaklasimlar farkli sonuglar dogurabilir. Kriter seti, literatir ve veri mevcudiyeti
dikkate alinarak belirlenmistir, ancak bu set tim sirdurulebilirlik boyutlarini eksiksiz temsil etme iddiasi
tasimamaktadir. Ayrica veri kalitesi ve karsilastirilabilirlik konularinda sinirliliklar vardir. Veriler, havayollarinin
kamuya acik stirdurilebilirlik raporlari ve faaliyet raporlarindan derlenmistir. Fakat isletmelerin raporlama
standartlari ve kapsamlari farkli olabilmektedir. Bir diger sinirlilik kullanilan metodolojiye iliskindir. Alternatif
yontemlerle elde edilecek bulgularin karsilastiriimasi, yontemsel c¢esitliligin performans siralamalari
Uzerindeki etkisini ortaya koyabilir. Bu baglamda, gelecekteki arastirmalarin farkli ¢cok kriterli karar verme
teknikleriyle analizler gergeklestirmesi 6nerilmektedir.
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Ekler
Tablo E1. Havayolu Gostergeleri (2019)
Gostergeler Birim Lufthansa IAG Air France THY SAS
- KLM
~ Arz edilen koltuk kilometre = Milyon 358.803 337.754 299.606 187.722 52.371
E (ASK) koltuk-km
'% Ucretli yolcu- kilometre (RPK) Milyon 296.217 285.745 263.499 153.203 39.375
3 yolcu-km
i§ Doluluk orani % 82,6 84,6 87,9 81,6 75,2
a Yolcu sayisi Milyon kigi 145,3 118,3 87,6 74,3 29,8
'E Toplam ugak sayisi Adet 763 598 554 350 158
§ Aktif karhihgi (ROA) % 3,17 54 0,93 3,48 1,75
i Ozsermaye karliligi (ROE) % 12,37 25,65 14,25 11 11,56
= Sera gazi emisyonu ton CO, 32.871.271 30.740.000 34.203.00 17.877.124  4.200.000
< 2 0
§ % x~  Yakt tiiketimi (ugak yakiti) Ton 10.435.324 9.650.000 8.961.000 @ 5.612.720 1.336.508
5, -3 B Filo yas ortalamasi Yil 12,1 11,4 11,6 8,33 10,2
a Toplam atik Ton 2.640 60.200 24.761 1.577 9.409
s Toplam galisan sayisi Kisi 138.353 72.268 90.386 34.222 10.445
§ 3 = Kadin galisan orani % 45,4 44 45,1 46 37,3
§ 'E £ Yonetim kurulu kadin orani % 16,4 33 41 9,8 36
a Skytrax sirasi (2023) Sira 9 19 23 35 65

Tablo E2. Havayolu Gostergeleri (2020)

Air France

Gostergeler Birim Lufthansa IAG -KLM THY SAS
Arz edilen koltuk kilometre Milyon
- (ASK) Koltuk-km 109.828 113.195 138.168 75.015 23.365
= . ) . Milyon
3 Ucretli yolcu- kilometre (RPK) 69.462 72.262 81.212 53.254 14.127
] yolcu-km
= Doluluk orani % 63,2 63,8 58,8 71 60,5
°
2 Yolcu sayisi Milyon kigi 36,4 31,3 28,9 27,9 12,6
=
g Toplam ugak sayisi Adet 757 533 546 363 135
c
L Aktif karhihgi (ROA) % -17,92 -21,53 -23,53 -3,49 -21,25
w
Ozsermaye karlihg (ROE) % -117,02 -172,88 461,56 -16 -88,42
i:‘ Sera gazi emisyonu ton CO, 11.048.504 11.020.000 (1)7'088'00 9.094.999 1.802.000
< =
H ﬁ Yakit tiiketimi (ugak yakiti) Ton 3.507.461 3.450.000 4.430.000 @ 2.512.165 572.063
53
S B Filo yas ortalamasi Yil 12,5 10,6 12,1 8,44 9
a Toplam atik Ton 1.905 30.600 17.293 1.269 4.897
= Toplam galisan sayisi Kisi 110.065 57.928 82.132 33.583 7.568
© % Kadin galisan orani % 45,3 43 44,6 45,8 35,8
7D o~
3 3 Yonetim kurulu kadin orani % 17,2 42 41 9,5 40
3 Skytrax sirasi (2023) Sira 9 19 23 35 65
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Tablo E3. Havayolu Gostergeleri (2021)

Gostergeler Birim Lufthansa IAG All(rLl:\;lance THY SAS
Arz edilen koltuk kilometre Milyon
- (ASK) Koltuk-km 145.139 121.965 176.019 127.793 17.253
= N . . Milyon
S Ucretli yolcu- kilometre (RPK) 89.397 78.689 101.092 86.705 8.256
] yolcu-km
; Doluluk orani % 61,6 64,5 57,4 67,8 47,9
°
’;5, Yolcu sayisi Milyon kigi 46,9 38,9 35,9 44,8 7,6
-
g Toplam ugak sayisi Adet 713 531 536 370 129
c
2 Aktif karhihgi (ROA) % -6,04 -9,41 -11,41 3,14 -12,65
w
Ozsermaye karliligi (ROE) % -75,59 -252,84 71,76 14 -101,67
i:‘ Sera gazi emisyonu ton CO, 13.622.950 10.920.000 (1)9'869'00 15.591.244 1.189.000
% B Yakit tuketimi (ugak yakiti) Ton 4.324.746 3.420.000 5.156.000 @ 3.813.150 377.460
53
S 3 Filo yas ortalamasi il 12,7 11,2 12,2 8,5 8,4
3
n Toplam atik Ton 1.777 27.600 13.305 1.608 1.853
= Toplam galisan sayisi Kigi 105.290 56.658 76.803 33.191 5.216
© % Kadin galisan orani % 44,8 42 45 46,1 35,6
7D
3 3 Yonetim kurulu kadin orani % 18,7 42 41 9,6 32
a Skytrax sirasi (2023) Sira 13 11 10 17 62
Tablo E4. Havayolu Gostergeleri (2022)
" -_ Air France
Gostergeler Birim Lufthansa IAG KLM THY SAS
Arz edilen koltuk kilometre Milyon
(ASK) koltuk-km 259.428 263.592 245.457 201.757 34.371
= . i . Milyon
~ = Ucretli yolcu- kilometre (RPK) yolcu-km 207.030 215.749 205.733 162.679 24.317
= R
§ % Doluluk orani % 79,8 81,9 83,8 80,6 70,7
% _‘g Yolcu sayisi Milyon kigi 101,8 94,7 68,7 71,8 17,9
:§ Toplam ugak sayisi Adet 710 558 522 394 134
Aktif karhihgi (ROA) % 2,02 1,21 1,91 9,62 -12,65
Ozsermaye karliligi (ROE) % 12,31 30,85 -21,32 32,87 -101,67
= . 28.384.00
-3 Sera gazi emisyonu ton CO, 22.946.441 21.130.000 0 22.983.093 @ 2.446.000
]
“;’ g i:‘ Yakit tiiketimi (ugak yakiti) Ton 7.582.142 6.640.000 7.102.000 @ 5.390.801 766.349
S 'g Filo yas ortalamasi Yil 13,1 11,9 12,3 8,7 8,1
® Toplam atik Ton 2.079 52.106 18.184 2.313 1.746
o Toplam galisan sayisi Kisi 109.509 66.044 78.950 37.379 7.033
I g i:‘ Kadin calisan orani % 45 44 46 46,8 36,9
(7. —
S 'g S Yonetim kurulu kadin orani % 20,4 45 44 11,5 33
@ Skytrax sirasi (2023) Sira 15 11 8 7 64
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