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ÖN SÖZ 

 
Havacılıkta Liderlik ve Yönetim kitabı havacılık eğitimi 

alanına farklı bakış açılarını yansıtmak fikrinden ortaya çık-
mıştır. Üzerinde çokça araştırma yapılmış olan Modern ve 
Demokratik Liderlik anlayışlarının yanında özellikle “Otori-
ter” ve “Karizmatik” liderlik anlayışlarının havacılıkta geçerli-
liğini ortaya koymak fikri çalışmayı tetikleyen etkileyiciler 
olmuşlardır. Çünkü günümüz modern işletmelerinde pek de 
adından bahsedilmeyen bu iki liderlik tipolojisinin, katı kural-
lar silsilesinden oluşan ve hata kabul etmeyen havacılığın 
geri planında kullanılıyor olması gerekmektedir. Ancak bun-
ların havacılıkta ne düzeyde ve ne şekilde kullanılıyor? veya 
kullanılabilir? oldukları bilimsel verilerle ortaya konulması 
bilimsel/yönetimsel gerçekliğin elde edilmesine katkı sağla-
mak açısından kıymet içermektedir. 

Yeni icatların (buluşların) farklı alanlarda da olsa başka 
icatları, sosyolojik değişimleri tetiklediği, onları geliştirdiği 
bilinen bir durumdur. Örneğin tekerleğin bulunması araba-
nın, uçağın bulunmasını; elektriğin bulunması makinaların, 
MR cihazının, elektrikli trenin, televizyonun, buzdolabının, 
akıllı tahtanın, bilgisayarın, ... bulunmasını; rotatifin bulun-
ması matbaada şerit halinde sürekli baskının bulunmasını 
tetikleyen önemli gelişmelerdir.  Havacılığın ortaya çıkıp 
kullanılmaya başlanması da sosyolojik olarak insan hareketli-
liğini, teknoloji transferini, ekonomik gelişmeyi ve kültürlerin 
tek tipleştiği küreselleşmeyi ortaya çıkartmıştır.  

Küreselleşmenin önemli adımlarından birisi olarak kabul 
edilen havacılık sayesinde birbirleriyle daha fazla diyaloga 
giren toplumlar kendilerine özgü kültürlerini diğer toplumlara 
aktararak, kültürlerin birbirlerine benzemesine, tek tipleşme-
sine; bunların sonucunda havayolu işletmelerinin de birçok 
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yönden birbirine benzemesine neden olmuşlardır. Çünkü 
benzer zevklere, benzer güvenlik duygularına ve benzer ya-
şam anlayışlarına sahip toplumlar havacılık faaliyeti gerçek-
leştiren kuruluşlardan benzer isteklerde bulunmaya başlamış-
lardır. Tüm bunların neticesinde de hedef kitlelere ulaşma, 
kendisini kabul ettirme, kuruluşa yönelik sempatiyi oluşturup 
karşılıklı anlayışı geliştirme, başarılı yönetim gerçekleştirme 
hususunda çalışmalarda bulunan havacılık kuruluşlarının 
yapmış oldukları yönetim ve halkla ilişkiler çalışmaları da 
büyük oranda birbirine benzer hale gelmiştir. Örneğin son 
yıllarda hedef kitleleriyle iletişimi gerçekleştirme ve başarılı 
yönetim gerçekleştirme noktasında “inovasyon etkinlikleri” 
birçok havacılık kuruluş tarafından dikkate alınıp uygulan-
maya çalışılan bir durum olarak karşımıza çıkmaktadır.     

20. Yüzyılın başlarından asırlar sonrasını görerek “İstik-
bal Göklerdedir!” diyen Gazi Mustafa Kemal ATATÜRK’ün 
işaret ettiği hedef doğrultusunda havacılık alanındaki liderlik 
ve yönetim anlayışına katkı sunabilme gayreti ve niyetiyle… 

 

12.09.2022  

Selçuklu / KONYA 

  



HAVACILIKTA LİDERLİK VE YÖNETİM ■ 7 

 

 
    

 

  





İÇİNDEKİLER 

ÖN SÖZ .............................................................................................................. 5 
BİRİNCİ BÖLÜM 
SİVİL HAVACILIK VE OTORİTER LİDERLİK ........................................................ 11 

Prof. Dr. Kadir CANÖZ - Nazife KÜÇÜKAVCI ........................................... 11 
İKİNCİ BÖLÜM 
SİVİL HAVACILIK VE KARİZMATİK LİDERLİK .................................................... 35 

İhsan ÇAKIR 
ÜÇÜNCÜ BÖLÜM 
KÜRESELLEŞME SÜRECİNDE AZALAN KÜLTÜR ŞOKUNUN HAVAYOLU 
İŞLETMELERİ ÜZERİNDEKİ ETKİLERİ ................................................................ 63 

Doç. Dr. Mahmut Mert ASLAN 
DÖRDÜNCÜ BÖLÜM 
BİR İNOVASYON ARACI OLARAK HACKATHON: HAVACILIK SEKTÖRÜNDEN 
ÖRNEKLER ......................................................................................................... 87 

Dr. Öğr. Üyesi Harun KARAKAVUZ 





BİRİNCİ BÖLÜM 

SİVİL HAVACILIK VE OTORİTER LİDERLİK 

Prof. Dr. Kadir CANÖZ 
S.Ü. İletişim Fakültesi, Halkla İlişkiler ve Tanıtım Bölümü 

kcanoz@selcuk.edu.tr 
ORCİD NO: 0000-0003-1796-6621 

 
Nazife KÜÇÜKAVCI 

S.Ü. Sosyal Bilimler Enstitüsü, Halkla İlişkiler ve Tanıtım ABD Doktora 
Öğrencisi 

karamannazife@gmail.com 
ORCİD NO: 0000-0001-7733-8729 

 
Giriş 
Kurumlar, kuruluşlar veya işletmeler yöneticilik faaliyet-

lerini kişilik karakterine ve kurumunun yapısına uygun şe-
kilde yürütebilmek adına çeşitli liderlik yöntemlerinden 
birisini tercih ederek gerçekleştirirler. Seçilen liderlik tar-
zındaki temel kriter, kurumu hedeflediği amaca başarıyla 
ulaştırma ve çalışanları sürece dâhil etme özeliğinin olması-
dır. Her işletme, kendi faaliyet sahasında belirli düzeyde 
öneme sahipken insan hayatı ile ilgili faaliyetler yürüten 
işletmelerin önemi elbette ki diğerlerine göre daha fazladır. 
Öyle ki; insan hayatı söz konusu olduğunda işletmelerin en 
alt kademesinde çalışanlardan en tepedeki yöneticilere ka-
dar her bir kişinin sorumluluğu daha fazla olmaktadır. Bu 
durumda en fazla sorumluluk da elbette ki liderde olmakta-
dır. 

İşletmelerde liderler hem işletmenin amacını gerçekleş-
tirme hem de çalışanlarının performanslarını artırma gayreti 
içindedirler. Yüklenmiş oldukları bu misyonla, işletme ile 
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çalışanlar arasında denge kurarak, her iki tarafın da menfa-
atlerini sağlıklı olarak maksimize etmenin gerekliliğinin 
bilincindedirler. Bir başka şekilde söylenecek olursa liderler, 
işletme ile çalışanlar arasındaki ortak noktayı bulan kişiler-
dirler. İşletmeler açısından önemli bir gösterge olan perfor-
mans da liderin ekibini motive etmesine, onları takıma et-
kin bir şekilde dâhil etmesine bağlıdır. Burada liderin karak-
teri ekibin çalışma performansını ve başarısını, dolayısı ile 
işletmenin de performans ve başarısını etkileyen önemli bir 
girdi olarak kendini gösterir (Şen, 2019: 265). 

Üretmiş olduğu hizmetin niteliği itibariyle insan faktö-
ründen çokça yararlanan ulaştırma işletmeleri, liderlerin 
yönetim anlayışından en fazla etkilenen işletmeler sıralama-
sındaki ilklerdendir. İlkel ulaşım araçları ile başlayıp bugün 
büyük bir sektöre dönüşen ulaştırma sistemi, giderek ge-
lişmiş ve toplumların yapısını etkilemiştir. Ancak bu etki-
leme elbette ki tek yönlü olmamış, gelişim ve dönüşüme 
maruz kalan toplumlar da beklentilerini geri bildirimle (fe-
edback) sisteme ileterek sistemin değişmesine sebep olmuş-
lardır. Bu nedenle ulaşım sistemleri teknolojik gelişmeleri 
yakinen takip edip uygulama zorunluluğu duymuştur. Kara, 
demir, deniz ve hava yollarından oluşan ulaşım sektörü içe-
risinde en teknolojik olanı da hava yollarıdır. En son tekno-
lojiyi kullanan hava yollarının diğer ulaşım sektörlerinden 
en bariz farklılığı ise uzak mesafelere ve ulaşımı zor olan 
yerlere hızlı ulaşım sağlayabilmesidir. Bunların yanında 
turizme katkısı, uzak kültürleri birbiriyle buluşturup kültür-
ler arası ilişkileri geliştirmesi ve sektöründe nitelikli istih-
dam yaratması gibi özellikleri diğer farklılıklar olarak ortaya 
çıkmaktadır (Canöz, 2018: 197). 

Güvenlik ve bilimsel araştırma amaçlı havacılık dışında-
ki havacılığı ifade eden “hava yolları” terimi, daha çok da 
kargo ve insan taşımacılığını ifade eden sivil havacılığı an-
latmak için kullanılmaktadır. Sivil havacılık, en genel haliy-
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le, “Askerî amaçla yapılan havacılık faaliyetlerinin dışında kalan 
havacılık faaliyetleri” (Karagülle, BYY: 9) olarak tanımlan-
maktadır. Ticari ve ticari olmayan olmak üzere iki kategori-
den oluşur. Kâr elde etmek amacıyla yapılan tüm sivil hava-
cılık çalışmaları “Ticari Sivil Havacılık Faaliyetleri” (yolcu ve 
yük (kargo) taşımacılığı vb.); kâr elde etme amacıyla yapıl-
mayan tüm sivil havacılık faaliyetleri de (sportif havacılık 
faaliyetleri, gösteri uçuş yapan bireysel ya da grup hâlindeki 
uçaklar vb.) “Ticari Olmayan Sivil Havacılık Faaliyetleri” kap-
samına girmektedir (Karagülle, BYY: 9). 

Sivil havacılık sektörünün genel yapısının hem risklerle 
dolu hem sorumluluklarının ağır olması hem de müşteri 
memnuniyetini gözetme zorunluluklarından dolayı olağa-
nüstü durumlarda otoriter bir liderin güçlü şekilde hâkimi-
yet kurmasını, sistematik bir çalışma disiplini oluşturmasını 
gerektirir. Bu ise otoriter yapıdaki liderlik anlayışının sek-
törde yer bulmasına neden olur. Ancak otoriter liderliğin 
geleneksel yönetim anlayışı nedeniyle sivil havacılıktaki yeni 
gelişmeleri hızlı uygulamama ve müşteri memnuniyetini 
minimize etme gibi dezavantajlar yaratabileceğini de unut-
mamak gerekmektedir. 

“Otorite” ve “liderlik” kavramlarının bir araya gelmesi-
nin anlamsal açıdan bir sertlik ifade ettiği de görülmektedir. 
Otorite kelime anlamı olarak Türk Dil Kurumu Güncel Söz-
lüğünde, “yaptırma, yasak etme, emretme, itaat ettirme 
hakkı veya gücü, yetke, sulta, velayet” olarak geçmektedir. 
Ayrıca siyasi veya idari güç anlamları ile de yer almaktadır 
(Tdk, 2021). Siyaset Bilimi alanında ise otorite, “iktidar 
sahibinin yetenek ve üstünlüğünün bireyler tarafından be-
nimsenmesi ve bu üstün yetenekten dolayı rızaya dayalı 
olarak itaat edilmesi” (Dursun, 2004:99) olarak tanımlan-
maktadır. 
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1. Sivil Havacılığın Gelişimi 
Havacılık tarihinin ilk motorlu sivil uçağı Orville Wright 

tarafından geliştirilmiş, akabinde keşif, gözlem ve saldırı 
amacıyla kullanılmıştır. Bu durum savaşların seyrini değiş-
tirmiş, uçaklara olan ilgiyi artırmıştır. Hatta, 1910 yılından 
itibaren Amerika ve Avrupa devletleri ordularında kullanıl-
mak üzere uçak filoları oluşturmaya başlamışlardır. Alman-
ya, Fransa, İngiltere ve Rusya hava birlikleri bunların ilkle-
ridir. Osmanlı İmparatorluğu devleti de bu gelişmelerden 
geri kalmamak ve hava kuvvetleri oluşturmak için yurtdı-
şından uçaklar getirtmiş ve pilotaj eğitimlerine başlamıştır 
(Tekin, 2020: 18). 

Türkiye Cumhuriyeti’nde ise bugün Türk Hava Kurumu 
olarak bilinen Türk Tayyare Cemiyeti 1925’ te, Türk Hava 
Postaları da 1933 yılında kurulmuş ve sivil hava taşımacılığı 
yapılmaya başlanmıştır. Bugün çok geniş bir uçuş ağına 
sahip olan Türk Hava Yolları’nın temeli 1933 yılında kuru-
lan Havayolları Devlet İdare İşletmesi’ ne dayanmaktadır. 
Türkiye’deki ilk havalimanı da 1935 yılında kurulan, İstan-
bul Yeşilköy Havalimanıdır (Türk, 2018: 4). 

Osmanlı İmparatorluğu sonrasında genç Cumhuriyetle 
birlikte gelişmeye başlayan havacılık sektörünün ilk teknik 
eğitimleri uçak fabrikalarında, havacılık işletmelerinde ve 
daha sonra üniversitelerde verilmeye başlanmıştır. Döne-
min önemli iş insanlarından olan Nuri Demirağ, ilk uçak 
fabrikasını kurmuş ve 1941 yılında da İTÜ Uçak Mühendis-
liği Fakültesi’nin kurulumunu üstlenmiştir. Bu alanda eği-
time önem veren bir diğer isim Vecihi Hürkuş’tur. Bu kişi-
lerin haricinde Sivil havacılık alanında ilk eğitim veren ku-
rumlar, havayolu işletmelerinin kendileri olmuştur. İlerle-
yen yılarlarla birlikte Üniversiteler havacılık sektörünün en 
önemli eğitim kurumları olmuştur. Buralar eğitimli ve do-
nanımlı insan kaynağı yetiştirmeye odaklanmıştır. Bu amaç-
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la 1986 yılında Anadolu Üniversitesi bünyesinde ilk Sivil 
Havacılık Yüksekokulu kurulmuştur (Bilkay, 2021: 3). 

1983 yılına gelindiğinde 2920 sayılı Sivil Havacılık Ka-
nunu kabul edilerek yürürlüğe sokulmuştur. Bu kanun özel 
havayolu şirketlerinin kurulması ve faaliyet göstermesine 
izin vermiştir. Yaşanan gelişmelerin akabinde özel havacılık 
işletmeleri filolarını genişletmiş ve sektörde yerlerini almış-
lardır. Türk Hava Yolları gibi kuruluşlar da standartlarını 
geliştirmiş, yurtiçi hatlardan daha çok, yurtdışı hatlara yö-
nelmişlerdir. 90’lı yıllardan itibaren ise, mevcut havaliman-
larının standardizasyonu sağlanmıştır. Bununla birlikte hava 
trafik kontrol, haberleşme ve yer hizmetleri gibi birimlerin 
geliştirilmesine de önem verilmiştir (Korul ve Küçükönal, 
2003: 27). 

Henüz yaşanmakta olan bugünümüzde modern havacı-
lık sektöründeki işletmeler sadece uçuş hizmeti alanında 
değil, diğer hizmet alanlarında da rekabeti yaşamaktadırlar. 
Uçakların bakımlarından, uçakta yemek pişirmeye kadar 
birçok faaliyet bu kapsamda kullanılmaktadır. Küresel ve 
yerel olarak sayıları sürekli artan havayolu işletmeleri içinde 
bulundukları yarışta öne çıkmak için yolcuların ihtiyaçlarına 
hızlı, esnek ve farklı yöntemlerle cevap vermektedirler. Ay-
rıca, belirlenen farklı uçuş rotaları, petrol fiyatları ve eko-
nomik dalgalanmalar gibi küresel nedenlerden oluşup (Ca-
nöz, 2018: 198-199); toplumun kuruluşu cezalandırma ris-
kinin gerçeğe dönüşmesi olarak (Kaya, 2021: 140) ifade 
edilen krizlerle de mücadele etmektedirler. 

2. Sivil Havacılıkta Yönetim ve Liderlik 
Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü misyonunu; “Türk sivil 

havacılığının emniyetini ve güvenliğini belirlenen standartlar çerçe-
vesinde sağlamak” şeklinde ifade etmektedir. Bu tanımlamada 
da açıkça görüldüğü üzere havacılığın en önemli iki unsuru 
“emniyet” ve “güvenlik”dir. Ancak havacılık içerisinde üre-
tilen hizmetler farklı alanların birbirlerini tamamlar nitelikte 
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senkronize çalışmasıyla ortaya çıkabilmekte; birçok dış hiz-
metle bağlantılılık gerektirmektedir. Söz konusu emniyet ve 
güvenliğin tesisi ise mevcut özellikler nedeniyle katı bir 
yönetim anlayışını ortaya çıkarmaktadır. Hal böyle olunca 
“yönetim nedir?” sorusunun cevaplanması zaruret haline 
gelmektedir. 

“Üç kişi yola çıksa birisi lider olur!” sözü birden fazla bire-
yin bir araya gelip bir iş icra etmesi, başarılı olabilmek için 
yönetimin gerekliliğine ve önemine vurgu yapan tarihi bir 
sözdür. Eldeki kaynakların verimli ve uyumlu bir şekilde 
kullanılması da yine yönetim ile gerçekleşebilmektedir. Yö-
netim en kısa ve en genel tanımlamasıyla, insanları belirli 
bir amaca doğru sevk ve idare etmektir (Yenisu, Şahin ve 
Öztekkeli, 2019: 514-515). Havayolu işletmelerinde yöne-
tim ise; havayolu işletmelerinin belirlenen amaçlara ulaşma-
sı için teknik bakım, uçuş rotasyonları, filo planlaması, yakıt 
kullanımı, personel ve eğitim uygulamaları gibi faaliyetlerin 
hazırlanması ve kontrol edilmesi hususunda işbirliği ve da-
yanışma içinde yapılan faaliyetlerin tümüdür. Planlama, 
organizasyon, yöneltme, koordinasyon ve denetim gibi yö-
netimin beş temel işlevinden olan süreçlerden oluşmaktadır 
(Ertek, 2020:11). 

Planlama: Örgütün amaçlarının ve bu amaçlara erişil-
mesini sağlayacak planlarının yapılması, yol haritasının be-
lirlenmesidir. 

Organizasyon: Amaçlar belirlendikten sonra bunlara 
ulaştıracak planların ve araçların bir araya getirilmesi ve bu 
araçların verimli kullanılabilirliğinin belirlenmesidir. 

Yöneltme: Örgüt amaçları doğrultusunda düğmeye ba-
sılması, harekete geçilmesi ve faaliyetlerin gerçekleştirilme-
sidir. 

Koordinasyon: İşletmenin varlığını sürdürebilmesi için 
belirlenen amaçlar doğrultusunda eylemler ve diğer etkileyi-
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ciler (gruplar, bireyler ve ilgili iştirakler) arasında işbirliği-
nin sürdürülmesi işlevidir. 

Denetim: Planlama aşamasında belirlenene amaçlar ile 
ne derecede uyumlu sonuçlar elde edildiğinin kıyaslanması 
ve kontrol edilmesidir. Kısaca, planlanan ve gerçekleşen 
arasındaki farkların belirlenmesi ve nedenlerinin irdelenme-
sine yönelik fonksiyondur (Çalışkan, 163). 

İlk paragrafta bahsedildiği şekliyle havacılık işletmeleri-
nin üretmiş oldukları hizmetlerin temel özellikleri göz önü-
ne alındığında iç ve dış yönetimlerini sağlıklı yürütmek zo-
rundadırlar. Bu nedenle organizasyonun hata kabul etmeye-
ceği önemli sektörlerin başında havacılık gelmektedir. Tüm 
bu özellikler bir araya geldiğinde ise havacılıkta iletişimi iyi, 
görev bilinci/sorumluluğu yüksek, alanında uzman, hızlı 
karar verebilme özelliklerine sahip kişilerin yönetici kadro-
larında daha fazla bulunmaları anlaşılır bir durumu oluş-
turmaktadır. 

Havacılık sektörünün yönetim veya çözüm üretme hu-
suslarında diğer sektörlere öncülük ettiği veya onlara esin 
kaynağı oluşturduğu da bir gerçektir. Her ne kadar uçuş 
emniyeti ve müşteri memnuniyeti konularındaki davranış 
şekilleri ulusal ve uluslararası protokollerle/prosedürlerle 
sürekli güncellenerek standart hale getirilip, sorumlulara 
özel koşullar oluştuğunda nasıl davranmaları gerektiği kalıp 
bilgiler halinde sunulsa da, yine de, teknik yönü ağır basan 
havacılıkta insan faktörüne bağlı olarak bazı özel yetenekler 
ve örgütsel karakteristikler ön plana çıkabilmekte; liderlik 
özelliği taşıyan personele ihtiyaç duyulabilmektedir (Can-
bek, 2021: 77). Örneğin bir pilotun sahip olduğu teknik 
bilgi, uçağın planlanan noktaya ulaştırılmasını mümkün 
kılabilir ancak pilotun yolcular veya mürettebatla iletişim 
kurması gerektiğinde veya müdahalede bulunulması gere-
ken bir olayla karşılaştığında nasıl davranması gerektiğini 
bilmesi de en az teknik becerisi kadar önem taşımaktadır. 
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Şüphesiz ki havacılık alanındaki operasyonlar sadece uçuş-
larla sınırlı olarak düşünülememektedir. Pazarlama, tedarik, 
insan kaynakları uygulamaları, yer hizmetleri gibi pek çok 
farklı alanda birbirini destekleyen sayısız iş ve işlemlerden 
söz etmek mümkündür. Dolayısıyla havacılık sektöründeki 
tüm süreçlerde ve işlemlerde farklı teknik becerilerin yanı 
sıra çeşitli sosyal becerilere, liderlik özelliklerine ihtiyaç 
duyulabileceği de göz önünde bulundurulmalıdır (Civil Avi-
ation Authority’den aktaran Canbek, 2021: 78). Bu durum 
ise havacılık da liderliğin önemini ortaya çıkarmakta ve li-
derliğin tanımlanmasını gerektirmektedir. 

Lider, “bir örgütü, işletmeyi veya kurumu hedeflerine 
ulaştırma yönünde hareket eden; bu hedeflere yönelik çalı-
şanlarını ve üyelerini motive eden kişidir”. Değişimleri ve 
yenilenmeyi takip eden lider aynı zamanda liderlik ettiği 
grubun ihtiyaçlarını, inançlarını, değer yargılarını bilip ona 
göre hareket eder. Liderin ilişki içinde bulunduğu, çalışan 
personel, müşteri, hissedarlar, tedarikçiler ve yönetici kad-
rosu olmak üzere geniş çaplı bir koordinasyon ağı vardır. O 
nedenle lider olan kişi, ilişki içinde olduğu kesimlerin so-
rumluluğunu alarak, etkili liderlik yürütmek adına etik dav-
ranış çerçevesi çizmeye gayret sarf eder. Böylece lider, gru-
bunda güvenilir bir kişi algısı oluşturabilme imkânı elde 
edebilir (Gürel, 2013: 3). 

Çalışanların, örgüte ve çalışma ortamına karşı olumlu 
duygular içinde olması iş verimini artıran ve çalışanın kendi 
performansını da doğrudan etkileyen bir unsurdur. Bu ne-
denle örgütün başarılı olması ve varlığını devam ettirebil-
mesi için öncelikli olarak personelini tatmin etmesi gerek-
mektedir ki; bu da personel ile öğüt arasındaki bağı güçlen-
direcektir (Yalçıntaş ve Eren, 2017: 859). Lider, ekibini et-
kisi altına alabilecek yetenek ve özelliklere sahip olan kişi-
dir; o nedenle ekibi ile örgüt arasındaki bağı güçlendirerek 
ekibinin çalışmalarını koordine eder ve denetler, belirlenen 
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amaçlara ulaşmak için onları motive eder, ekiple birlikte 
yaptığı planları icraata geçirir, grubun amaçlarını gerçekleş-
tirmek için sadece kendi grubuna yönelik planlama ve ça-
lışmalar yapmaz grup amaçları doğrultusunda rakiplerini 
etkileme faaliyetlerinde de bulunur (Arıkan, 2001: 232) ve 
nihayetinde iş akışında düzeni sağlamak için çeşitli alterna-
tifler arasından birisinin seçilmesi olan karar verme (Kalen-
der, 2005: 1) durumuna yardımcı olur. 

Yönetimin en üst karar veren kişisi konumunda olan li-
derlerin psikolojik yapıları ve yönetim anlayışları havacılık 
sektöründe önem arz etmektedir. Temel özelliği nedeniyle 
ekip çalışmalarına dayanan havacılıktaki liderler, örgüt içi 
iletişimi iyi kullanan, öngörü sahibi olan, neden sonuç iliş-
kisi kurabilen, havacılık sisteminde yer alan farklı sektörle-
rin (Uluslararası kuruluşlar-havacılık organizasyonları, Havali-
manları, Hava trafik yönetimi, Havayolu firmaları, Uçak-motor 
üreticileri, yan donanım üreticileri, teçhizat üreticileri, Araştırma 
kuruluşları, Havayolu kullanıcıları ( yolcular, yük göndericileri) 
vb.) çalışma, üretim ve iş durumunu bilen, insan ve toplum 
psikolojisinden anlayan, değişik birimlerdeki personelleri 
uyumlu ve düzenli çalışacak şekilde motive edebilme özelli-
ğine sahip olmalıdırlar. 

Günümüzün öne çıkan sektörlerinden biri olan havacı-
lık, ekonomi, turizm, rahat ulaşım ve istihdam sağlama gibi 
avantajları yanında belirli riskleri içeren ve sorumluluğu da 
ağır olan bir sektördür. Bu özellik ise havacılık sektöründe 
yer alan liderlerin her açıdan donanımlı, güçlü ve daima 
sorumluluklarına hâkim olan bir yapıda olmalarını zaruret 
haline getirmektedir. Liderlik ile ilgili ortaya konan bu özel-
liklere bakıldığında, liderliğin bir süreç olduğu ve farklı li-
derlik yaklaşımlarının olduğu söylenebilmektedir. 

3. Liderlik Yaklaşımları 
Lideri diğer kişilerden ayıran özellikleri ile başarıya gö-

türen davranışlarının bütününe “Liderlik Yetkinliği” denil-
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mektedir. Liderlik yetkinliğine sahip olanlar, hedefleri doğ-
rultusunda hareket eder ve sonucu değiştiren kişi olur. Do-
layısı ile liderin kişisel özellikleri arasında iç uyum, hırs, 
uzlaşılabilirlik, tedbirlilik, yeniliğe ve öğrenmeye açık olma 
ile eğitimle kazanılan beceriler vardır. Liderlik yetkinlikleri, 
liderin yönetme gücü ile şekillenmektedir. İşini iyi yapma, 
delege etme, ikna etme, müzakereler, kurumsal etkileme 
stratejilerini kapsayan liderlik yetkinliği yanında, etik ilkele-
re bağlı iş yapabilmesi, uyum yeteneği, krizi yönetebilmesi, 
oto-kontrol kurması da liderin kişisel yetkinliğini ortaya 
koymaktadır (Gürel, 2013: 4). 

Liderlik üzerine yapılan birçok teorik ve uygulamalı ça-
lışmanın başlangıcında; liderliğin kişisel özellikler ile ortaya 
çıktığı yönünde bir ön kabul vardı. Ancak gelişen çeşitli 
süreçler sonunda liderliğin sadece kişisel bir özelliğe sahip 
olmakla elde edilemeyeceği, bunun yanında duruma bağlı 
davranışlar sergileyebilme kapasitesiyle de alakalı olduğu 
bulgularına ulaşılmıştır. O nedenle liderlerin durumlara 
bağlı davranışlar üzerine yoğunlaşmaları gerektiği görüşü de 
liderlik özelliğine eklemlenmiştir. Liderliği, kişisel ya da 
durumlara bağlı davranış özellikleri ile birlikte; özellikler 
yaklaşımı, davranışsal yaklaşım, durumsallık yaklaşımı ve 
alternatif yaklaşımlar olmak üzere dört ayrı özelliği ile açık-
layan çalışmalar mevcuttur (Demir vd., 2010: 131-132). 

3.1. Liderlikte Özellikler Yaklaşımı 
Liderliğin özellikler yaklaşımında, bir kişinin lider olarak 

kabul edilmesi için bazı özelliklere sahip olması gerekliliği 
üzerinde durulur. Liderin aslında lider olarak doğduğu dü-
şüncesi bu teorinin temelini oluşturmaktadır. Özellikler 
teorisi aynı zamanda “Büyük Adamlar Teorisi” olarak da 
bilinir ve doğuştan gelen liderlik özelliği sayesinde olağa-
nüstü başarıları olduğunu savunur. Kişiyi lider yapan özel-
liklerin neler olduğu? Sıradan insanlardan onu ayıran, lider 
olmasını sağlayan özelliklerin, diğer insanlarda neden bu-
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lunmadığı? sorularına cevabı ise “kişisel farklılıklar” şeklin-
dedir (Aslan ve Uyar, 2017: 520). 

Liderin sahip olması gereken özellikleri, fiziki özellikle-
rinin yanında zekâ, bilgi, beceri, yetenek, samimiyet, dürüst-
lük, çalışkan olmak, özgüvenli, vizyon sahibi, dinleyici 
olunması ve daima çözüm odaklılık, güvenilir olma, yönet-
me yeteneği, karizmaya sahip olma, değişikliklere ayak uy-
durma, strateji geliştirebilme, bilgi toplayabilme ve cesur 
olma gibi kişilik özellikleri şeklinde sıralamak mümkündür. 
Liderlikte sadece karizmaya sahip olmak yeterli olmayıp 
aynı zamanda; kurum üyelerini ikna etme, çalışanlara ilham 
verme ve takım ruhunu aşılama gibi psikolojiyi kullanabil-
me özelliklerinin olması da gerekmektedir. Lider, liderlik 
ettiği grubun üzerinde etki yaratıp, takip edilmeyi ve ekip 
ruhunu oluşturmayı sağlayabilmelidir. Bunun oluşması için 
liderin; çalışkan, pozitif, duyarlı, gerektiği zaman katı, sa-
mimi ve problem çözme odaklı gibi özellikleri taşıyor olması 
gereklidir. Böylelikle lider ekibini etkin bir şekilde, onların 
istek ve heyecanlarını da harmanlayarak, kurumun/ işlet-
menin ortak hedeflerine yönelik hareket ettirebilme imkânı 
elde edebilir (Aslan ve Uyar, 2017: 520-521). 

3.2. Liderlikte Davranışsal Yaklaşımı 
Liderlikte davranışsal yaklaşım, özellikler yaklaşımından 

farklı olarak bireysel özelliklerin değil, davranış özellikleri-
nin belirlendiği ve liderlik davranışının eğitim ile kazanılabi-
leceğini savunan bir teoridir. Teoriye göre liderin ekibini 
başarıya taşıması için; ekibi ile iletişiminin güçlü olması 
gereklidir. Ekibinin üyelerini motive etmeli ve birbirlerine 
bağlılığı oluşturmalıdır. Ekibinin başarı sürecine dâhil ol-
ması, liderin onları yönetme şekli ile yakından ilgilidir. Ekip 
ile yapılan toplantılardan, üyelere yönelik uygulanan emir-
komuta zincirine kadar davranış özellikleri gerektiren süreç-
tir. Ayrıca liderin, kurumun kaynaklarının verimli kullanıl-
ması gibi önemli davranış özelliklerine sahip olması da ge-



22 ■ HAVACILIKTA LİDERLİK VE YÖNETİM 

rekir. Yapılan araştırmalarda temel davranışsal yaklaşım 
kategorisinde iki türlü liderlik şekli belirlenmiştir; bunlar 
göreve yönelik liderlik ve kişiye yönelik liderliktir. 

Göreve yönelik liderlik, iş ile ilgili görev kabiliyetini içe-
ren bir liderlik yöntemidir. Kişiye yönelik liderlik, kişilere 
odaklanır ve yetenekler ile çalışanlara yönelen ve kişileri 
dikkate alan bir liderlik yöntemdir. 

Davranışsal liderlik kuramının gelişmesi yönünde yapı-
lan uygulamalı ve teorik çalışmalardan başlıca olarak; Ohio 
State Üniversitesi Liderlik çalışmaları, Michigan State Üni-
versitesi çalışmaları, Blake ve Mauton‘un Yönetsel Diyag-
ram Modeli, Mcgregor’un X ve Y Kuramları sıralanabilir. 
Bütün çalışmaların temelini, liderlik davranışının sergilen-
mesinde, göreve yönelik olma ve kişiye yönelik olmak üzere 
iki liderlik türü oluşturmaktadır. Ancak liderlikte davranış-
sal yöntemler, çevreye ve koşullara bağlı kalmaması nede-
niyle de zaman zaman eleştirilmiştir (Demir vd., 2010: 
133). 

3.3. Liderlikte Durumsallık Yaklaşımı 
Liderliğin durumsallık yaklaşımında, sorumluluk sahibi 

ve ekibe bağlı çalışanlar olduğunda katılımcı liderliğin, bu-
nun tersi olan bir durumunda ise otokratik liderlik tarzının 
benimsenmesinin doğru olacağı savunulmaktadır. Yani var 
olan ekibin yapısına göre yönetim tarzı belirlenmesini savu-
nan bir liderlik yaklaşımıdır. Liderin duruma uygun olarak 
hareket etmesi, durumsallık yaklaşımını net bir şekilde ifa-
de etmektedir. Durumsal liderlik yaklaşımı temel alınarak 
geliştirilen diğer modeller; Fiedler’in Durumsallık Kuramı, 
Yol-Amaç Kuramı, Vroom ve Yetton’un Karar Ağacı Kura-
mı, Hersey-Blanchhard’ın Liderliğin Yaşam Döngüsü Ku-
ramı ve Reddin’in Üç Boyutlu Liderlik Kuramıdır. En önem-
li modellerden olan, Fiedler’in durumsallık modelinde, ekip 
performansının etkili olması, uygulanan liderlik tarzına ve 
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ekibin lidere verdiği yetkilere göre değişiklik göstermekte-
dir. 

Durumsallık yaklaşımında, duruma en uygun liderlik 
tarzını seçmek için; lider-takipçi ilişkileri, görev yapısı ve 
liderin gücü olmak üzere üç farklı unsur ile değerlendirme-
ler yapılmaktadır (Öztürk, 2016: 3089-3090). 

3.4. Liderlikte Alternatif Yaklaşımlar 
Bugünün küresel rekabet ortamında örgütler farklılıkla-

rını ve etkinliklerini ortaya koyabilme, rakiplerine göre öne 
çıkabilme adına liderlik yaklaşımları geliştirmişlerdir. De-
ğişken liderlik yaklaşımlarının ortaya çıkmasında sadece 
değişen koşullar değil, değişim gösteren insan faktörü de 
etkili olmuştur. Gelişen dünya koşullarına göre değişim 
gösteren insan, daha bilgili, çevresi ile daha ilgili, daha öz-
gürlükçü dünya görüşüne sahip olmuş ve kendi sınırlarını, 
kendini kısıtlayan kalıpları ortadan kaldırmıştır. Postmo-
dern dönemin etkisi liderlik yaklaşımlarında da yeni teorile-
rin ortaya çıkmasını sağlamıştır. Dış çevrede müşteri bek-
lentileri değişmekte iken, iç çevrede de yönetsel faaliyetlerle 
ilgili yaşanan gelişmeler liderliğin yeni yaklaşımlar oluştur-
masını zorunlu hale getirmiştir. Son yıllarda geliştirilen 
liderlik türleri; karizmatik liderlik, etkileşimci (transaksiyo-
nel) liderlik, dönüşümcü (transformasyonel) liderlik ve oto-
riter liderlik gibi liderlik yaklaşımları ortaya çıkmıştır (De-
mir vd., 2010: 134). 

4. Otoriter Liderlik 
Liderlik tarzlarının temel türlerinden biri olan otoriter 

liderlik ismini, kişilik özelliği olan otoriterlikten almaktadır. 
Otoriterlik, bir organizasyon içinde konum farklılığının ol-
ması gerektiğini ve bu farklılıkların örgütün etkili bir şekil-
de çalışmasını sağlayacak şekilde kullanılmasını ifade et-
mektedir. Kahn ve Katz’a göre otorite, örgüt içinde makama 
bağlı olan bir gücü anlatmaktadır. Bu gücü kullanan makam 
sahibi otoriter kişiler, geleneksellikten uzaklaşmayan, yetki 
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kullanma düzeyi yüksek olan kişilerdir. Bunlar gelenekselli-
ği savundukları gibi gelenekselliğe karşı çıkanları da ceza-
landırma taraftarı olan kişilerdir. Temelde otoriteye itaati 
savunur ve öznel duyguların etkisi altında kalınmasına karşı 
çıkarlar (Arıkan, 2001: 239-240). 

Otoriter liderliği kabul edip savunanlar, örgütte diğerle-
rine göre çok daha bilgili olduklarını ve örgütün tüm işleyi-
şinin ancak kendi fikirleri ile doğru yapılabileceğini düşü-
nürler. Örgütte kişisel üstünlüğünü kuran otoriter lider, 
kararlarını kendisi alır ve uygulatır; böylece de örgüt üze-
rinde güçlü bir kontrol mekanizması geliştirir. Otoriter lider 
emre itaati ödüllendirirken, itaatsizliği ise cezalandırır. Bu-
nun için sıkı bir şekilde denetim uygulayan otoriter liderin 
bir silahı da tehdittir. Tehdit, otoriter liderin çalışanlarını 
denetlemek için kullandığı en etkili yöntemdir. Çalışmaların 
denetlenmesi, sert ve korkutan davranışlarla otoriter lidere 
özgü bir tavırdır (Ayan vd.,2016: 510). 

Otoriter liderler, katılımcı, demokratik yönetim sistem-
lerini reddederek mutlak otoriter lider yönetim sistemini 
devam ettirmek isterler. Bunlar sorgulanamaz, kendisine 
karşı çıkılamaz, örgütün tamamı üzerinde söz sahibidir, 
mutlak kontrol de sürekli onların ellerindedir. Batıdaki he-
roik (kahramanca) liderlik tarzının (gücünü sahip olduğu 
statüden ya da mevki gücünden alan liderlik) aksine otoriter 
lider gücü, ailevi ve paternalistik (babacanlık) kontrol sis-
teminden alır (Çalışkan, 2009: 225). 

Otoriter liderlik, görev merkezlidir ve bu, liderin verdiği 
kesin kararlardan ve bulunduğu statüden kaynaklanır. Yö-
netim tamamen otoriter liderin elindedir; alt kademeden 
kimseyi yönetim bünyesine almadıkları gibi hedef ve strateji 
belirleme sürecinde örgüt içindeki çalışanların fikirlerini de 
almazlar. Bunlar çalışanlarını etkileri altına almak amaçlı 
uyguladıkları stratejilerde, çalışanlarına emir verme ve başa-
rısızlıklarını eleştirme yöntemlerini de kullanırlar. Burada 
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amaç, örgüt çalışanlarının motivasyonlarını içsel güdüleme 
ile değil, emir verme ve cezalandırma gibi dış etmenlerle 
sağlamaktır. Otoriter liderlik tarzına sahip liderlerin dört 
belirgin özelliği bulunmaktadır. Otoriter lider, kişilerin 
mutluluğu ya da memnuniyeti ile ilgilenmez, görevlerindeki 
başarıları ile ilgilenir. Çalışanları ile daima mesafeli ilişkiler 
yürütür. Otoriter lider önemli gördüğü tüm kararları kendi-
si alır. Çalışanların motivasyonunu artırmak için ödüllen-
dirme yerine tehdit ve ceza yöntemlerini kullanır (Tunçbilek 
ve Kaya, 2020: 33). 

Tüm yetkileri kendisinde toplayan otoriter lider, örgü-
tün amaçlarının, plan ve politikalarının gerçekleştirilmesi 
sürecinde astlarına söz hakkı tanımaz. Kendisine güven 
duyulmasını ve itaat edilmesini ister, bunları sağlamak için 
de yetkinliklerini kullanır. Ancak hedeflediği başarıya ulaş-
mak adına, onun güçlü ve zeki olması gerekir (Demir vd., 
2010: 138). 

5. Sivil Havacılık ve Otoriter Liderlik İlişkisi 
İnsan hayatının söz konusu olduğu, neredeyse sıfır ha-

tayla çalışmayı gerektiren, kurallar bütününden oluşan ve 
teknolojiyle insan becerisinin ortaklaşması neticesinde ha-
yat bulan sivil havacılıkta işleyişin muntazam olması ge-
rekmektedir. Bunu ise yönetim tarzı belirlemektedir. Kritik 
süreçlerde hizmet üreten bu alan, yönetimde, çok başlılık-
tan ziyade tek başlılığa daha müsait bir yapı arz etmektedir. 
En basiti uçak seyahatlerinin başlamasından bitişine kadar 
geçen süreçte gerçekleşen iletişim trafiği ve bu trafiği yö-
netme sistemi, kule ile uçak arasında tek merkezli iletişime 
müsaade eden bir durumdur. O nedenle de bu hayati yolcu-
lukların yapılmasını sağlayan yönetimlerde görev alan lider-
lerin ve görevlilerin alanlarında yetkin olmaları, emir-
komuta zincirine uygun davranmaları ve otoriter bir kişiliğe 
sahip olmaları gerekmektedir. 
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Toplumların dünyaya entegrasyonunda önemli etkileri 
bulunan “hız” ve “zaman” imkanlarını insanların hizmetine 
sivil havacılığın gelişimi sunmuştur. Bu durum ticaretin ve 
kültürlerin globalleşmesini sağlarken; sivil havacılık alanın-
daki kuruluşların da yerel ölçekten uluslararası ölçeğe (glo-
balleşmesine) evrilmesine neden olmuştur. Ancak uluslara-
rası ölçeğe evrilmiş olmak sivil havacılıkta geçerli olan tüm 
yönetim anlayışlarını değiştirmemiş, bazı durumlarda işin 
doğası gereği olması gereken tek başlılık ve tek sesliliği, 
yani otoriter liderlik anlayışını desteklemeye devam etmiş-
tir. Örneğin Sivil havacılıkta belirlenen amaçlara ulaşabil-
mek için teknik bakım, uçuş rotasyonları, filo planlaması, 
yakıt kullanımı, personel ve eğitim uygulamaları gibi faali-
yetlerin hazırlanıp kontrol edilmesi; işbirliği ve dayanışma-
nın sağlanabilmesi adına; sorgulanamayan, kendisine karşı 
çıkılamayan, örgütün büyük çoğunluğu üzerinde söz sahibi, 
mutlak kontrolü sürekli elinde bulunduran bir otoriter lide-
re ihtiyaç duyulmaktadır. Çünkü sivil havacılıkta, “emniyetli 
uçuşu” ancak koordinasyon ve denetimle sağlamak müm-
kün olabilmektedir. 

Ulusal ve uluslararası prosedürlerle sürekli güncellenip 
standart hale getirilen uçuş emniyeti ve müşteri memnuni-
yeti hususundaki davranış modelleri, sorumlulara özel ko-
şullar oluştuğunda nasıl davranmaları gerektiğini kalıp bilgi-
ler halinde sunsa da; yine de, teknik yönü ağır basan havacı-
lıkta insan faktörüne bağlı olarak bazı özel yetenekler ve 
örgütsel karakteristikler ön plana çıkabilmekte, otoriter 
liderlik özelliği taşıyan personele ihtiyaç duyulabilmektedir. 
Örneğin uçaktaki bir kriz anında (uçak kaçırma eyleminde 
veya teknik bir problemde) pilot, orada tek yetkilidir, verdi-
ği karar tüm personeli bağlayıcı niteliktedir, iletişim ve ko-
ordinasyon onun sorumluluğundadır, spesifik görevler hariç 
kimsenin fikrine müracaat etmez, hedef ve strateji belirleme 
sürecinde uçaktaki diğer çalışanların fikirlerini almaz, kişisel 
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üstünlüğünü kuran pilot, otoriter lider olarak kararlarını 
kendisi alır ve uygular. 

Hataya tahammül gösteremeyen sivil havacılık, yer hiz-
metlerinden uçuş ekibine kadar farklı birimlerin ve farklı 
özelliklere sahip ekiplerin koordineli çalışmasıyla gerçekleş-
tirilebilen bir alandır. İnsana yönelik hizmet üretmesi nede-
niyle en ufak bir ihmalde, insan hayatı mevzu bahistir. Böy-
lesine kritik bir alanda başarılı olabilmek için elbette ki; 
ekiplerin yazılı ve geleneksel kurallara uygun davranmaları, 
keyfilikten kaçınmaları, her an için denetime/gözetime tabi 
olmalarını gerektirir. Bu durum ise, görev merkezli anlayışa 
sahip ve kesin kararlı tavır gösteren otoriter lidere tabii ol-
mayı gerektirmektedir. 

Sivil havacılıkta uygulanan kuralların birçoğu tecrübeler 
sayesinde elde edilmiş modern kurallar olarak görülse de 
geleneksel özellikler taşımaktadır. Bu durum ise otoriter 
liderliğin kullanılmasına olanak sağlamaktadır. Otoriter 
liderler geleneksellikten uzaklaşmayan, gelenekselliğe karşı 
çıkanları cezalandırma taraftarı olan, yetki kullanma düzeyi 
yüksek, otoriteye itaati savunan ve öznel duyguların etkisi 
altında kalınmasına karşı çıkan kişilerdir. Havayolu taşıma-
cılığı da 21. Yüzyılın başlarına kadar dünya genelinde çok 
sıkı düzenlemelere maruz bırakılmış (Gerede, 2015: 101), 
hatta diğer sektörler giderek serbestleşirken, sıkı düzenle-
melerle pazardaki rekabet dinamikleri bile kontrol altında 
tutulmuş geleneksel özellikli bir sektördür. Bu durum libe-
ralleşmenin etkileri ile değişip, havacılığın serbestleşmesi 
yönünde bir görüntünün günümüzde sergilenmesine olanak 
sağlasa da temel kuralların uygulanmasındaki otoritenin ve 
onun liderliğinin varlığını halen tamamen ortadan kaldıra-
mamıştır. Hatta devletler; 

• Havayolu taşımacılığını bir kamu hizmeti olarak gör-
meleri, 
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• Bu görüş doğrultusunda pazarda istikrarı korumak is-
temeleri, 

• Yıkıcı rekabetin neden olacağı kaynak israfına engel 
olmak istemeleri, 

• Hava taşımacılığı faaliyetlerinde emniyetin ancak sıkı 
düzenlemeler sayesinde sağlanabileceği inancı, 

• Başta bayrak taşıyıcılar olmak üzere, havayolu işletme-
lerinin ülkelerin politik ve askeri amaçlarına hizmet ediyor 
olması, 

• Bayrak taşıyıcı havayolu işletmelerinin ülke imajının 
korunması ve güçlendirilmesinde önemli bir araç olarak 
görmeleri gibi nedenlerle havayolu taşımacılığını halen sıkı 
bir biçimde kontrol altında tutmak istemektedirler (Button, 
2001; Hooper, Hutcheson ve Nyathi, 1996’dan aktaran Ge-
rede, 2015: 101): 

Sivil havacılıkta verdikleri hizmetlerin niteliğine göre 
“Düşük Maliyetli Havayolları” ve “Geleneksel Havayolları” 
şeklinde kategorize edilen havayolları, ikramlardan, dağıtım 
kanallarından, tek tip filo kullanımından, havalimanı tercih-
lerine kadar birçok konudan feragat edip kısıntı yapabilme-
lerine rağmen sadece, emniyet ile ilgili konularda kısıntı 
yapamamaktadırlar. Çünkü her ne kadar hizmet kalitesi 
havayolları için önemli bir konu olsa da bütün havayolu 
işletmelerinde emniyet birinci öncelik olarak görülmektedir 
(Rhoden, Ralston, & Ineson, 2008’den aktaran Akpur, 
2021: 71). Emniyet ve güvenlik söz konusu olduğunda da 
denetimi üst düzey olan, tüm yetkileri kendisinde toplayan, 
örgütün amaçlarının, plan ve politikalarının gerçekleştiril-
mesi sürecinde astlarına söz hakkı tanımayan, kendisine 
güven duyulmasını ve itaat edilmesini isteyen otoriter lider-
lik ön plana çıkmaktadır. 

Sonuç 
Askerî amaçla yapılan havacılık faaliyetlerinin dışında 

kalan havacılık faaliyetleri olarak tanımlanan sivil havacılık; 
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aynı zamanda insanların veya kargoların bir yerden başka 
bir yere transferi konusunda kurulmuş olan komplike bir 
sistemi ifade etmektedir. Sistemin çalışabilmesi insanın ve 
teknolojik araçların özelliklerinin birleşimi neticesinde ger-
çekleşmektedir. Çok değişik farklı alanların ve insan yetisi-
nin birlikte çalışmasıyla gerçekleşebilen sivil havacılık, bu 
farklılıkları bir arada tutup kararları alıp uygulayacak ve 
denetleyecek otoriter bir yöneticiye her zaman ihtiyaç duy-
maktadır. Çünkü insana yönelik hizmet üreten ve insan 
hayatıyla bedel ödeten bu alan zaman baskısı oluşturarak; 
sıfır hata ile çalışmayı (Aksu ve Odabaş, 2021: 100), ciddi-
yeti, denetimi, kriz durumlarında ani kararlar alıp uygula-
mayı gerektirmektedir. Özelliklede lider pozisyonundaki 
görevlilerin alanlarında yetkin olmalarını, emir-komuta zin-
cirine uygun davranmalarını ve otoriter bir kişiliğe sahip 
olmalarını gerektirmektedir. 

Uluslararası ölçekte hizmet üretmesi nedeniyle ulusal 
olduğu kadar uluslararası evrensel kurallara da tabi olan 
sivil havacılık, dünyada başat görüş haline gelen demokratik 
yönetim yapısı anlayışına tam olarak geçemeyen ender sek-
törlerden birisidir. Sektörün doğası gereği bazı durumlarda 
(emniyetli uçuş vb. için) otokontrolü sağlamak adına olması 
gereken tek başlılığı ve tek sesliliği, yani otoriter liderlik 
anlayışını desteklemeye devam etmektedir. Çünkü sivil ha-
vacılıkta, “emniyetli uçuşu” ancak koordinasyon ve dene-
timle sağlamak mümkün olabilmektedir. 

Otoriter lider yönetim yetkisini kendinde toplayıp karar 
verme yetkisini kendi üzerinde merkezileştiren; grup faali-
yetleri ve grup politikası ile ekip üyeleri tekliflerini ve tavsi-
yelerini sınırlı tutan, bu nedenle de grup faaliyetlerinde tat-
minsizlik oluşturan; uyumsuz bir ekibin çalışmalarını başa-
rıya ulaştırmayan, engelleyici bir lider olarak görülmektedir 
(Aktan, 2007: 48-49). Ancak, sivil havacılıkta emniyet ve 
güvenlik birinci önceliktir. Bunun için de denetimi üst dü-
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zey olan, tüm yetkileri kendisinde toplayan, örgütün amaç-
larının, plan ve politikalarının gerçekleştirilmesi sürecinde 
astlarına söz hakkı tanımayan, geleneksele önem veren, 
görev merkezli anlayışa sahip, kesin kararlı tavır gösteren, 
kendisine güven duyulmasını ve itaat edilmesini isteyen 
otoriter liderlik ön plana çıkmaktadır. 

Sonuç olarak, sivil havacılıkta uygulanan evrensel kural-
ların birçoğu yaşanmış acı tecrübeler sayesinde elde edilmiş 
modern kurallar olsa da; insan faktörünün işleyişte yer al-
ması, hata yapma ihtimalini her zaman ihtimal dâhilinde 
bulundurmayı gerektirmektedir. O nedenle akaryakıttan 
ikramlara, yer hizmetlerinden uçuş kulesine kadar farklı 
birimlerin senkronize çalışması neticesinde hayat bulan sivil 
havacılık; güvenli uçuş ve kriz ortamlarında başarı için ken-
disinden emin, görev merkezli anlayışa sahip, karar verip 
uygulayabilme becerisine sahip otoriter liderlik yönetime 
ihtiyaç duymaktadır. Ancak bu, sivil havacılık sektörünün 
insan odaklı yapısından kaynaklanan bir durumdur; kendi 
içerisindeki alt birimler (biletleme, yer hizmetleri, ikram 
birimi, havaalanı yönetimi, vb.) için geçerli olmayabilir. 
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Giriş 
Liderlik insanlık tarihi kadar eski olan ve önemini koru-

yan bir kavramdır. Günümüzde gündelik hayattaki çeşitli 
ihtiyaçların karşılanması amacıyla bir araya gelen insanların 
oluşturdukları her grubun da bir “lider” gereksinimi vardır. 
İşlerin yolunda gittiği dönemlerde bu “lider” gereksinimi 
pek fazla anlaşılmasa da toplumsal, siyasal, askeri ve eko-
nomik bunalımlar dönemlerinde gereksinimleri daha iyi 
anlaşılmaktadır. Özellikle de risk alınması gereken olağa-
nüstü bulanık ortamlarda; kendilerini yönetecek, karar verip 
uygulayacak liderlere ihtiyacın had safhaya ulaştığı durum-
larda bu durum bariz şekilde hissedilmektedir (Ceylan ve 
Begeç, 2000: 597). 

Lidere duyulan ihtiyaç sosyal yaşantının belirli bir kıs-
mıyla sınırlı kalmamakta toplumların ulaştıkları aşamaların 
bütün süreçlerinde varlıklarını devam ettirmektedir (Kaya, 
2013: 77). Öyle ki; buralardaki “liderler” toplumda kılavuz 
kişi rolü oynamaktadır. Gruptaki kişiler bu liderler etrafında 
toplanmakta onların söylediklerini yapmaktadırlar. Aynı 
şekilde liderlik davranışları ile çalışanların iş tatmini de bir-
biriyle ilişkili kavramlardır. Bu bağlamda çalışanların iş tat-
minin arttırılmasında liderlerin davranışlarının etkili olduğu 
da bilinmektedir (Korkmaz vd., 2013: 710). 
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Toplumların ulaştıkları bütün süreçlerde var olan lider-
liğin değeri, günümüze kadar sürekli artış göstermiş ve bu 
nedenle birçok liderlik tarzları ortaya çıkmıştır. Bu liderlik 
tarzlarından bir tanesi karizmatik liderliktir. Karizmatik 
liderlik, “olağanüstü ilahi yetenek ve özellikler” biçimde 
tanımlaması yapılan bir kavramdır. İzleyiciler karizmatik 
liderleri yol gösteren, ilham ve güven veren, saygı duyulan 
bir kişi olarak görmektedirler. Burada önemli olan liderlerin 
bu tür özelliklere sahip olup olmadığı değil, yönetilenlerin 
liderde o özelliklerin bulunduğu inancına sahip olmasıdır 
(Friedrich, 1961: 141). 

Liderlik, hizmet ve faaliyet yapısı fark etmeksizin bütün 
oluşumlarda vardır. Böylesine geniş alanları alakadar eden 
bir yapının ise, insana yönelik hizmet üretme çabası içeri-
sindeki havacılık sektöründe olmaması elbette ki düşünü-
lemez. Hatta liderlik yapısının önemli olduğu sektörlerden 
bir tanesi havacılık sektörüdür denilebilir. Son yıllarda taşı-
macılıkta kullanım alanının yaygınlaşması ve tercih edilme-
sinden dolayı önemi artan havacılık sektörü “amaç ne olursa 
olsun; insan, yük ya da postanın bir hava aracı ile yer değiştirmesi” 
biçimde tanımlanmaktadır (Gerede, 2002: 9). Havacılığın 
spor ya da ticari amaçla yürütülmesi faaliyeti ise sivil havacılık 
olarak ifade edilmektedir. İnsan taşınması ve işlemlerinde 
yüksek risk barındırması ise sivil havacılıkta liderlerin öne-
mini arttırmaktadır. 

Bu çalışma, son yıllarda ulaşım alanında hızlı gelişme 
gösteren ve hizmet sektöründe önemli bir konum edinen 
sivil havacılıkta; olağanüstü durumlarda ortaya çıkan kariz-
matiklik olgusunun tasvip edilen bir liderlik yapısı olup 
olmadığını saptama amacını taşımaktadır. Bu doğrultuda, 
çalışma dört bölümden oluşturulmuştur. İlk bölümde lider-
lik kavramına değinilmiştir. İkinci bölümde öncelikle ka-
rizmatik liderlik kavramı açıklanmış sonra karizmatik lider-
lik yaklaşımları Max Weber, Robert House, Bernard Bass, 
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Jay Conger ve Rabindra Kanungo, Shamir’in teorileriyle 
anlatılmıştır. Üçüncü bölümde sivil havacılık sektörüne 
değinilmiştir. Dördüncü bölümde sivil havacılıkta karizma-
tik liderlik ilişkisi belirtilmiştir. Çalışmanın nihayetinde de 
literatürde sivil havacılıkta liderlik konusunda yapılmış olan 
çalışmaların amacı, yöntemi ve sonucundan kısaca bahsedi-
lip, çalışmanın toplamından bir sonuç yazılmıştır. 

1. Kavram Olarak Liderlik 
Lider kavramı Türk Dil Kurumu sözlüğünde “önder, şef, 

bir partinin veya kuruluşun en üst düzeyde yönetimiyle 
görevli kimse, bir yarışmada başta bulunan takım veya ya-
rışmacı” şeklinde tanımlanmaktadır (www.sozluk.gov.tr, 
2021). “Lider” tanımı genel olarak “ünü - gücü olan, toplumsal 
davranışları başlatan, grup üyelerini yöneten, örgütleyen ve denetle-
yen, toplumsal kümede olan kişiler üzerinde inandırıcı yetenekleri 
olan ve üyelerin gönüllü benimsemelerine öncü olan kişi” şeklinde 
yapılmaktadır (Hancerlioğlu, 1996: 298). “Liderlik” kavramı 
ise, “liderin görevi, önderlik” olarak tanımlanmaktadır 
(www.sozluk.gov.tr, 2021). Bir başka bakış açısına göre ise 
liderlik, toplumsal davranışların başlatılması, grup üyeleri-
nin örgütlenmesi, yönetilmesi ve denetlenmesi sürecidir 
(Hancerlioğlu, 1996: 299). Bu tanımlamalara göre bir gru-
bun önderi, grubu yöneten, denetleyen ve örgütleyen kişi 
lider, bu sürecin gerçekleşmesi ise liderliği ifade etmektedir. 

Toplumların, dinlerin ve toplumsal hareketlerin çıkışın-
da, yaşamsal sürekliliklerinin sağlanmasında mutlaka bir 
lider vardır. Yani, belirli amaçlarla bir araya gelen insani 
oluşumların bir kılavuza gereksinimi bulunur. Lider olarak 
algılanan bu kılavuzlar ise toplumların ulaştıkları aşamala-
rın bütün süreçlerinde varlıklarını devam ettirirler (Kaya, 
2013: 77). Toplumda ortak yaşantıyı tesis etmek için herke-
sin uyması zorunlu olan kuralları koyar, kuralları uygular ve 
kurallara uyulup uyulmadığını denetlerler. Bunlar aynı za-
manda da yaşantılarıyla, olaylara yaklaşımlarıyla rol model 
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alınacak kılavuz kişilerdirler ve toplumun lidere duyulan 
ihtiyaçlarını da karşılarlar. 

Nerede iki veya daha fazla insan varsa orada mutlaka bir 
lider vardır. Sahip oldukları birtakım özellikleri nedeniyle 
bazı kişiler toplumsal aktivitelerde daha fazla rol almaya 
başlar ve diğer kişileri etkileri altına alan lider olurlar. Grup-
lar büyüdükçe idare edende büyür. Böylece idare edenlerle 
idare edilenler ortaya çıkar. Grup içerisindekiler bu kişilerin 
etkisi altında kalır ve yaşamlarını ona göre sürdürmeye çalı-
şırlar (Alptekin, 1968: 33). 

Liderliğe olan ihtiyaç günümüz toplumlarında “gelenek-
sel yönetme-yönetilme” düşüncesinden farklıdır. Sanayi-
leşmeyle birlikte kent kültürü, liderliği “eğitim, ekonomi, 
siyaset” başta olmak üzere toplumsal yaşamın farklı alanla-
rında zorunlu kılmıştır (Kaya, 2013: 77). 

Liderlerin ortaya çıkmasında “grup kompleksliği (kar-
maşıklığı), istikrarsızlığı, gayeleri, grup içerisindeki başarı-
sız başlar (yöneticiler) ve yaşanan buhranlar” etkilidir. Grup 
büyüdükçe gayeleri gerçekleştirmek için gerekli olan liderle-
rin sayıları da artar (Alptekin, 1968: 34-35). 

Bir kişinin lider olabilmesinde birçok dış faktör ve kişi-
sel özellikler belirleyicidir. “Liderin adil olması, doğru sözlü 
ve dürüst olması, cesaretli olması, zalim olmaması, iyi mi-
zaçlı olması, aşırılıklardan, kötü alışkanlıklardan uzak kal-
ması, toplumun yararını gözeten kanunlar koyması” gibi 
özellikler bunların belli başlılarıdır. Bu özellikler çoğaltılabi-
lir ancak birkaç başlık altında toplanarak değinilmesi bir 
liderde olması gereken özelliklerin neler olduğu hakkında 
fikir oluşturabilmektedir (Kaya, 2013: 78). 

Kaya (2013: 80-82) bu liderlik özelliklerini şu başlık al-
tında toplamıştır; 

� Topluma karşı candan duygular taşımalı, 
� Çevresine karşı gerçekleştirdiği eylemlerden sorum-

luluk duyabilmeli, 
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� İnandırıcı ve güvenilir olmalı 
� Kararlı ve zamanlaması iyi olmalıdır. 
Bu başlıklar genel olarak bir liderde olması gereken 

özellikleri vurgulamaktadır. Topluma karşı candan duygular 
taşıması, liderliğini devam ettirebilmesi için önemlidir. Bu 
durum liderin topluma ne kadar bağlı olduğunu göstermek-
tedir. Her lider gerçekleştirdiği eylemlerin sorumluluğunu 
almalı ve sonuçlarına katlanabilmelidir. Bu nedenle toplum, 
her türlü sorumluluğun üstesinden geleceğini düşünür ve 
lidere destek verir. Bunun sonucunda da sözleriyle, davra-
nışlarıyla inandırıcı olan liderin kararlarını uygulaması ko-
laylaşır. İnandırıcılık özelliği güvenilirlikle birlikte işlemek-
tedir. Güvenilirliği fazla olan liderlere kitlelerin inanma dü-
zeyleri de yükselir. 

Grupların bünyesine, sayısına, devamlı olup olmaması-
na, otoriter veya demokratik olup olmaması gibi özellikleri-
ne göre liderlerin grup içerisinde birtakım görevleri vardır. 
Bu görevler “icra edici, siyaset yapıcı, uzman, temsilci, grup 
içindeki münasebetleri kontrol edici, ceza ve mükâfat dağı-
tıcı, hakem ve arabulucu, örnek insan, sorumluluk sahibi, 
ideolog, baba ve günah keçisi” şeklinde sıralanabilmektedir 
(Alptekin, 1968: 37-39).  

Çoğu zaman liderlikle karıştırılan genelde onun yerine 
kullanılan kavram “yöneticiliktir”. Literatürde yer alan ta-
nımlamalarda liderlik ile yöneticilik kavramları birlikte iş-
lenmiştir. Ancak bu kavramlar birbirinden farklıdır. Lider-
lik, bir dönüşümü denetleme ve dönüşümle başa çıkma gibi 
konularla ilgilenirken, yönetici bir işletmeyi korumak, de-
vamlılığını ve karlılığı sağlamak gibi konular üzerinde dur-
maktadır (Batlaş, 2003: 107). Lider ve yönetici arasındaki 
farklar genel olarak aşağıdaki tablodaki gibidir (Akgündüz, 
2004: 70); 
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Yönetici Lider 
Gücünü, bulunduğu konumdan alır  Gücünü, etkileme ve iletişim becerilerin-

den alır  
Üst kademededir Üst kademede yer almayabilir 
Tayin ettiği astları vardır Grubunda yer almak isteyenler vardır 
Başarısı sisteme bağlıdır Başarısı üyelere bağlıdır 
Denetler Yetki verir 
Statükoyu korur Gelişmeye önem verir 
Kuralcıdır Yenilikçidir 
Kısa vadeli düşünür Uzun vadeli düşünür 
Var olan hedefe hizmet eder Kendi hedefini belirler 
Başkaları tarafından yönetime getirilir İçinde bulunduğu grup tarafından seçilir 
Biçimsel yapılardan güç alır Gücünü içinde bulunduğu gruptan alır 
Biçimsel olanı temsil eder Doğal olanı temsil eder 

 
2. Karizmatik Liderlik Kavramı 
Karizmatik liderlik kavramına değinmeden önce kariz-

ma kavramının tanımlamasını yapmak gerekir. Türk Dil 
Kurumu Sözlüğünde “etkileyicilik” olarak tanımlanan ka-
rizma kavramı (www.sozluk.gov.tr, 2021), Eski Yunancada 
ise “ilâhî ilham yeteneği, ilâhî hediye” biçiminde tanımlan-
maktadır (Conger vd., 1997: 293). 

Karizmatik liderler geri tepki vermeyen, geçmişi yadsıyı-
cı, yeni bir din, ahlak, ulusal silkinme, yeniden gerçekleşme 
gibi ilahi çağrıda bulunan kişilerdir. Var olan özellikler ise 
karizma tanımlamalarının “olağanüstü ilahi yetenek ve özel-
likler” şeklinde yapılmasına neden olmaktadır (Can, 1999: 
208). Liderlerin bu tür özelliklere sahip olup olmadığı 
önemli değil, yönetilenlerin liderde o özelliklerin bulunduğu 
inancına sahip olması önemli olandır (Friedrich, 1961: 141) 
Emre Kongar karizmatik liderliği “davranışlarda bir keramet 
olduğuna inanılan önder” biçimde tanımlamıştır (Kaya, 
2013: 361). 

Karizmatik liderlik, yönetilenlerin yönetenlere ait inanç-
ları denilebilir. Liderlere karizma genellikle onu takip eden-
ler tarafından atfedilmektedir (Erzen, 2008: 71). Bu inanç 
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var olduğu sürece liderlerin söylediklerini yerine getirmek-
tedirler (Kaya, 2013: 78). Ancak önemli olan önce astların, 
liderlerin bu özelliklerini fark etmeleridir (Karaman, 2008: 
59). 

Karizmatik liderler kararları kendileri alır, sözleri emir 
olarak kabul edilir, güçlü görüşleri vardır ve kendileri de bu 
görüşlerine uygun hareket ederler (Şimşek vd., 2014: 18). 
Karizmatik liderler kendilerini çevrelerine çok iyi ifade ede-
rek etkileyici olup; bulundukları ortamlarda daha önce ya-
pılmayan tutum ve davranışlar ile dikkatleri kendilerine 
çekmeye çalışırlar (Baltaş, 2016: 54). Ayrıca karizmatik li-
derler, izleyicilerin değer ve deneyimlerine göre “semboller, 
sloganlar, metaforlar, betimlemeler içeren bir dil” kullana-
rak hitap ederler (Yukl’dan akt. Avcı, 2018: 153). 

Tarihi süreç içerisinde karizmatik liderlik siyasi arena-
larda (Adolf Hitler, Benito Mussolini, Fidel Castro, Franklin 
Delano Roosevelt), dini hareketlerde (İsa Mesih, Jim Jones), 
toplumsal hareket örgütlerinde (Mahatma Gandhi, Martin 
Luther) ortaya çıkan çok çeşitli liderlerce uygulanmıştır. 
Açıkçası, karizma, iyi veya ahlaki; kötü veya ahlaksız liderlik 
arasında ayrım yapmayan, geniş çapta uygulamalarda kulla-
nılagelmiştir (House ve Howell, 1992: 83). 

Yukarıdaki karizmatik liderlik tanımlamaları karizmatik 
liderliği genel olarak, bir liderin tanrısal bir lütuf ile dona-
tılmış olması ve buna lideri takip edenlerin inanması şek-
linde ifade etmiştir. Yapılan tanımlamaları daha iyi anlam-
landırabilmek için karizmatik liderlik konusunda geliştirilen 
bazı önemli teoriler de bulunmaktadır. 

3. Karizmatik Liderlik Teorileri 
Karizmatik liderlik konusunda birçok araştırmacı tara-

fından teoriler geliştirilmiştir. Bu araştırmacılardan Weber 
(1947), karizmatik liderlerin büyük sosyal sorunlara radikal 
çözümler sunduğunu savunmuş; Bass (1985), karizmatik 
liderlerin takipçilerini entelektüel olarak teşvik ettiğini ve 
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takipçilerin ihtiyaçlarına karşı duyarlı ve düşünceli olduğu-
nu ileri sürmüştür. Conger ve Kanungo (1987) ile Sashkin 
(1988) ise karizmatik liderlerin vizyonlarının peşinden ko-
şarken olağanüstü riskler aldıklarını savunmuşlardır (House 
ve Howell, 1992: 82). Geliştirilen bu teoriler karizmatik 
liderliğin izleyiciler üzerindeki etkisini, boyutunu açıkla-
maktadır. Bunu en iyi açıklayan teoriler ise; “Max Weber, 
House, Bass, Conger - Kanungo ile Shamir’in” karizmatik 
liderlik teorileridir. 

3.1. Max Weber ve Karizmatik Liderlik Teorisi 
Weber karizmatik kavramını ilk Hristiyanlık sözlüğünde 

tanrı hediyesi anlamında olan “charisma” sözcüğüne dayan-
dırmıştır. Tanımlamasını “tanrısal bir kaynaktan gelen ya da 
doğaüstü bir güç, örnek bir karaktere dayanan otorite” bi-
çiminde yapmaktır (Weber, 1995: 363). Ona göre karizma-
tik otorite bilgi ve beceriyle alakalı olmayıp; kural, gelenek 
ve göreneklere de bağlı olmayan bir otoritededir (Kaya, 
2013: 71). 

Weber’e göre karizmanın “kriz durumunun varlığında 
radikal çözümler üretebilme ve inandırabilme” gibi önemli 
yetenekleri bulunmaktadır. Bu yetenekler ile karizmatik 
liderler izleyicilerin üzerinde olağanüstü bir etki yapmakta-
dır (Ray, 2011: 57). 

Karizmatik liderlik kavramının literatürde yer almasında 
Weber’in “Karizmatik Yetki Teorisi” etkili olmuştur. Ka-
rizmatik yetki, lidere yönelik kişisel bir atıfı ifade etmekte-
dir. Kitleler karizmatik liderin insanüstü, süper bir kişi ol-
duğuna ya da en azından istisnai güçlere sahip olduğuna 
inanırlar. İnanılan bu güçlerin, izleyicilerin faydasına olacak 
şekilde lider tarafından sık sık gösterilmesi gerekmektedir 
(Baransel, 1993: 168). Bu bağlamda karizmatik yetki teori-
sine göre lider ve izleyicileri arasındaki duygusal bağ, ka-
rizmayı oluşturmaktadır (Bolat vd., 2014: 218). 
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Karizmanın hem psişik hem de toplumsal kaynakları ol-
duğu için karizmatik liderlerin ortaya çıkışında sahip olunan 
nitelikler ile toplumu oluşturan kişilerin sorunları, inançları, 
eğilimleri ve beklentileri arasında güçlü bağlantılar bulun-
maktadır. Weber de toplumsal değişmede, karizmatik özel-
liklere sahip kişilerin ortaya çıkışının etkili olduğunu belir-
tir. Ona göre mevcut toplumsal bünye meşruluğunu kaybet-
tiği zaman, karizmatik bir lider ortaya çıkar ve yıkıntılar 
üzerine yeni bir düzen kurar; bu durum ise “karizmanın 
toplumsallaşması” olarak ifade edilir (Kaya, 2013: 72). 

Karizmatik otorite, astlarının algılamalarına dayanan ve 
istisnai özellikler taşıyan bir etkileme şeklidir. Liderin arka-
sında bıraktığı etkiyi açıklamak için kullanılmaktadır 
(Yukl’dan akt Kılınç, 1996: 80). Liderin arkasında bıraktığı 
etki ise, o izleyicilerin lidere karizma atfetmelerine olanak 
sağlamaktadır. 

Karizmatik bir lider kendinden sonra gelecek lideri se-
çebilir hatta kendi karizmasının yeni lidere geçmesini sağla-
yabilir; ancak arkasındaki inançlı kitle tarafından bunun 
kabul edilmesi, tanınması gerekmektedir. Bu durumun ka-
bul edilip tanınması durumunda karizmatik egemenlik ge-
leneksel bir egemenliğe dönüşmekte; bir kişinin sahip oldu-
ğu lütuf tüm toplumsal aileye mal edilmektedir (Kaya, 
2013: 74). 

Neticesinde, liderler karizmalarını hayattaki güçlerini 
göstererek kazanmaktadırlar. Weber göre, onlar bir pey-
gamber olmak istiyorlarsa mucizeler yaratırlar, lord olmak 
istiyorlarsa da asaletlerini gösterirler. Weber, bu kişilerin 
genellikle toplumlardaki savaş, ihtilal veya çöküntü gibi 
olağan üstü durumlar esnasında ortaya çıktığını da söyle-
mektedir (Kaya, 2013: 75). 

3.2. Robert House ve Karizmatik Liderlik Teorisi 
Karizmatik liderlik ile ilgili çalışmalarını Robert House, 

daha çok siyasi ve dini liderler üzerinde yürütmüştür. Hou-
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se karizmatik liderleri “kendi kişilik gücüyle izleyicileri üzerinde 
derin etki oluşturma gücüne sahip kişiler” olarak tanımlamıştır 
(House & Howell, 1992: 83). Karizmatik liderlerin etkileme 
ve ikna konusunda güce sahip olduğunu belirtip, izleyicile-
rin bu yönde harekete geçirildiğini vurgulamaktadır (Özalp 
ve Öcal, 2000: 214). 

House'a teorisine göre karizmatik liderler yüksek özgü-
vene, yüksek sözel yeteneğe, yüksek etki veya güç ile inanç-
larının ahlaki doğruluğu konusunda güçlü imana sahiptirler 
(House & Howell, 1992: 87). House bu özellikleri “yüksek 
düzeyde güven, hakimiyet, kendi inançlarını savunma” bi-
çiminde sınıflandırmıştır (Arıkan, 2001: 299). Karizmatik 
liderler kendilerini takip eden astlarına yüksek düzeyde 
güven vermektedirler. Bu güven sayesinde ise; izleyiciler, 
sorgulamadan liderin söylediklerine inanırlar ve söylenenle-
ri yerine getirmeye çalışırlar. 

Güven, liderlere aynı zamanda hâkimiyet getirmektedir. 
İzleyiciler de liderlerine güvendikleri için onların hâkimiyet-
lerini kabul etmektedirler. Bunları bilen liderler gerekli or-
tamı yarattıktan sonra izleyicilere kendi inançlarını savun-
maya başlarlar. Nihayetinde de ilgili kitleler tarafından lider-
lerin ifade ettikleri görüşlere saygı ve güven duyulmaktadır. 

House kuramında, karizmatik liderliğin sadece ast-üst 
ilişkisiyle açıklanamayacağını; bunun yanında liderin karak-
ter özellikleri, durum ve davranışlarıyla da bağlantılı oldu-
ğunu söylemektedir. House’a göre karizmatik liderler astla-
rını kişilik özellikleriyle etkileyen, özgüven sahibi, inandır-
ma ve ikna gücüne sahip bireyler olmaktadır. 

3.3. Bernard Bass ve Karizmatik Liderlik Teorisi 
Bernard Bass’ın karizmatik liderlik yaklaşımı, dönüşüm-

cü liderlik türleri ile ilgilidir. Dönüşümcü liderliği anlatırken 
karizma kavramını ön olana çıkartmıştır. Bernard Bass’a 
göre karizma kavramı liderin davranışlarını, izleyicilerin 
tepkilerini ve aralarındaki güçlü bağları içermektedir. 
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Bass karizmatik liderlerin sahip olduğu özellikleri ise, üç 
başlık altında toplamıştır. Bu başlıklar şu şekildedir 
(Thompson’ dan akt. Günçavdı, 2017: 24); 

� Gerekli ve zorunlu yetenekler, 
� Kişisel özellikler, 
� Anlamlı davranışlardır. 
Bir liderin karizmatik lider olabilmesi için olmazsa ol-

maz gerekli, zorunlu ve duruma göre yeteneklerinin olması 
gerekir. Lider bu yeteneklere sahip değilse karizmatik bir 
lider olamamaktadır. Liderin enerjik, hareketli, kendini ye-
nileyen, düşüncelerini ifade edebilen, hırsını kontrol edebi-
len gibi kişilik özelliklerine sahip olması gerekmektedir 
(Thompson’dan akt. Günçavdı, 2017: 24). 

Bass, liderlikle ilgili çalışmalarında House’nin karizma-
tik liderlik yaklaşımını esas almakla birlikte onu genişlete-
rek şunları da ilave etmiştir (Kılınç, 1996: 82); 

� İzleyicilerin heyecan duygusunu harekete geçirmeli-
dir. Bu sayede onları tutum ve davranış değişikliğine 
yönlendirebilmektedir. 

� İzleyicilerin gözünde olduğundan fazla görülmelidir. 
Olduğundan fazla görülmek, lideri, yararlı hale geti-
rir ve heyecanların yaratılmasında etkili olmaktadır. 

� Normlar ve grup fantezileri paylaşılmalıdır. Bu pay-
laşımlar da karizmatik liderlerin başarılı olmasını 
sağlamaktadır. 

Bass karizmatik liderlik kuramında diğer kuramcılar gibi 
karizmatik liderlerin sahip olması gereken özelliklerden 
bahsetmiştir. Ancak o, karizmatik liderlerin sahip olması 
gereken özellikleri daha detaylı belirtmiştir. Ayrıca, liderle-
rin onları takip edenler ile bağlantılı olduğunu da vurgula-
mıştır. 

3.4. Jay Conger - Rabindra Kanungo ve Karizmaya Atıf Teorisi 
Karizmatik liderlik konusunda bir diğer önemli yaklaşım 

Conger ve Kanungo’un “Karizmaya Atıf Teorisi’dir”. Bu 
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teoriye göre, bir örgütte çalışan kişiler tarafından belirli bir 
kişiye yapılan atıftır (Kılınç,1996: 82). 

Conger ve Kanungo (1994: 449) yaptıkları çalışmaları-
nın sonucunda genel olarak karizmatik liderlik davranışını 
şu altı başlık altında toplamışlardır; 

-Vizyon ve Net İfade: Liderlerin denenmemiş ve farklı 
yöntemler sunduklarında kararlı olmalarıdır. 

-Çevresel Duyarlılık: Liderlerin iç ve dış faktörleri iyi de-
ğerlendirmeleridir. 

-Geleneksel Olmayan Davranışlar: Liderlerin hedeflerine 
ulaşmak için geleneksel olmayan denenmemiş yöntemleri 
sunmalarıdır. 

-Kişisel Risk Alma: Karizmatik liderlerin gerektiğinde 
kişisel risk alabilme özellikleridir. 

-Üye İhtiyaçlarına Duyarlılık: Karizmatik liderlerin ken-
dilerinden ziyade üyelerin ihtiyaçlarına duyarlı davranmala-
rıdır. 

-Statükoya Başkaldırma: Var olan mevcut işleyi-
şe/duruma eleştirel yaklaşıp değiştirilmesi için hayal kur-
mak ve hayallerini izleyicilerine kabul ettirebilmektir 

Conger ve Kanungo ilk çalışmalarında önceleri yukarıda 
sayılan altı başlığı esas alırlarken; sonraki çalışmalarında, 
karizmatik atıf kuramlarında, karizmatik liderliğin üç aşa-
mada gerçekleştiğini belirtmişlerdir. Onlara göre liderler 
tarafından 

1. Çevresel değerlendirme, 
2. Yön formülasyonu ve iletişim, 
3. Uygulama, aşamalarının gerçekleştirilmesi karizma-

tik liderliğin atfedilmesi için yeterli olmaktadır 
(Conger vd., 1997: 291). 

Bu aşamalar biraz açılacak olursa şu şekildedir; 
Birinci aşama, çevresel değerlendirme aşamasıdır. Lider-

lerin çevresindeki ihtiyaçları ve kaynakları bilmesi, değişen 
ve değişecek fonksiyonları saptaması, geçmişte yaşanmış ve 
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gelecekte yaşanabilecek fırsatları belirlemesidir. Bu özellik-
leri yönetiminde gösteren lidere takipçileri tarafından ka-
rizmatiklik atfedilmektedir. 

İkinci aşama, yön formülasyonu ve iletişim (vizyon oluş-
turma) aşamadır. Vizyon oluşturma “kuruluşun geleceği 
için stratejik bir yönün formüle edilmesi” dir. Liderler tara-
fından paylaşılan ve idealize edilmiş bir gelecek vizyonu; 
liderin, takipçi algılarında etkili, ilham verici olarak canlan-
masına neden olmaktadır. Karizmatik liderleri, karizmatik 
olmayandan ayıran en önemli özellik budur, yani vizyoner 
olmasıdır. Vizyoner olmayan liderler daha sıradan, daha az 
ilham verici bulunduğundan takipçiler tarafından karizma-
tik bulunmamakta, dolayısıyla karizmatiklik de atfedilme-
mektedir. 

Üçüncü aşama, uygulama aşamasıdır, bu aşamada gü-
ven ve bağlılık oluşturulur. Liderler büyük fedakarlıklar 
yapmaya istekliyse ve kişisel riskler alırlarsa, buna inanma-
ları gerekir. Liderlerin yaptıkları eylemler aracılığıyla lider-
liklerine güven inşa edebilmektedir (Conger vd., 1997: 
293). 

“Karizmaya Atıf Kuramında” kişisel riskler alan, gerek-
tiğinde kendini kurban eden, savunduğu amaca ulaşmak 
için yüksek maliyetlere katlanan ve güven uyandırma özel-
liklerine sahip olan liderlerin karizmatik olma olasılığının 
daha fazla olduğu belirtilmiştir (Yukl’dan akt., Günçavdı, 
2017: 24). Bu kurama göre karizmatik liderliğin ortaya çık-
masını kolaylaştıran en önemli neden “değişimi zorunlu 
kılan kriz durumu” dur. Kriz durumlarında mevcut lider 
eğer sorunu çözemezse lider değişimi kaçınılmaz olacaktır; 
yeni liderin durumu çözmesi durumunda ise lidere karizma-
tiklik atfedilecektir (Luthans, 1992: 283). 

Karizmaya Atıf Teorisinin diğer teorilere göre farkı, ka-
rizmanın sadece olağanüstü özelliklere ve yeteneklere sahip 
olanlara bağlanamayacağı aynı zamanda liderler tarafından 
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öğrenilerek de elde edilebilen, atfedilen bir kavram olduğu-
dur. 

3.5. Shamir’in Karizmatik Liderlik (Benlik) Teorisi 
Shamir ve arkadaşları diğer karizmatik liderlik kuramla-

rına eleştirel bir açıdan yaklaşmışlardır. Diğer teorilerin 
çoğunun, karizmatik liderlerin takipçilerini nasıl etkilediği 
ve motive ederek yönlendirdiği gibi konulara yeterli açıkla-
mayı getiremediklerini savunmuşlardır. Bu eksikliği gider-
mek için “benlik kavramı teorisi” getirmişlerdir (Yukl’dan 
akt., Gül, 2003: 48) 

Benlik kavramı teorisi, House’nın karizmatik liderlik 
kuramı üzerine inşa edilmiştir. Bu nedenle karizmatik ku-
ramdaki “izleyicilerin liderlerine yönelik sevgisi, bağlılığı, 
örgütün ya da birimin misyonunu taahhüt etmeleri, yüksek 
başarım hedeflerine yönelik taahhütleri” gibi karizma öğele-
rinin çoğu bu teoride de yer almıştır. Bunların haricinde 
karizmatik teorilerde olmayan ama benlik kuramında olan 
birçok süreç de yer almaktadır. Bu teori karizmatik liderle-
rin yüksek motive edici özellikleri üzerinde durmaktadır 
(Kılınç, 1996: 88). 

Shamir’in benlik kuramında motivasyonel süreçlerin ba-
zı varsayımları vardır. Bu varsayımlar şu şekilde özetlene-
bilmektedir (Kılınç, 1996: 88). 

� İnsan davranışları belirli amaç yönelimlidir. Bunlar 
aynı zamanda kişilerin duygularının, değerlerinin ve 
benlik kavramının da ifadesidir. Bu nedenle insanlar 
özdeğer ve saygılarını korumak ve arttırmak için 
motive edilmişlerdir. 

� İnsanlar kendi davranışları ve benlik kavramları ara-
sındaki tutarlılığı devam ettirmeye, korumaya moti-
ve olmuşlardır. 

� Bir insanın benlik kavramı, sahip olunan değer ve 
sosyal kimliklerinin bağlantısıdır. Bu kimlikler hiye-
rarşi içinde vardır, bu hiyerarşi içinde belirli bir kim-
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liğin ön plana çıkması kişinin bu kimlikle ilişkili ba-
şarım fırsatlarının peşinde koşmasına neden olmak-
tadır. 

Shamir ve arkadaşları, liderin etkileme süreçlerini ta-
nımlamak üzere “kişisel özdeşleşme, sosyal özdeşleşme, 
içselleştirme ve öz fayda” kavramlarını kullanmışlardı 
(Yukl’dan akt., Gül, 2003: 48) 

a) Kişisel Özdeşleşme: Shamir ve arkadaşlarına göre, 
liderin bazı izleyicileri ile gerçekleştirip bazıları ile 
gerçekleştirmediği ikili etkileme sürecidir. Liderlerin 
kişisel özleştirmeyi gerçekleştirdiği izleyiciler özsay-
gınlığı ve özkimliği zayıf olan ve liderlere bağımlı 
olma ihtiyacı fazla olan kişilerdir. Kişisel özdeşleme 
sonucunda kişiler liderin sahip olduğu vizyon, stra-
teji ve tutumlarından ziyade, liderin şahsına bağımlı 
hale gelmektedir. Kişilerin bağımlı oldukları liderle-
rin örgütten ayrılması durumunda, izleyiciler özde-
şebilecekleri yeni bir lider arayışına gireceklerdir. 

b) Sosyal Özdeşleşme: Shamir ve arkadaşları kişisel 
özdeşleşmede ikil ilişkiden bahsetmiş olsalar da, ka-
rizmatik liderliğin temelde toplu bir süreç olduğunu 
vurgulamışlardır. Sosyal özdeşleşme, benliği toplu-
luk ve grup olarak tanımlamayı içeren etkileme sü-
recidir. Bu sürece göre, grup veya örgütle özdeşleşen 
kişiler, o grubun, örgütün üyesi olmaktan gurur du-
yarlar ve o yapıya üye olmayı sosyal kimliklerinden 
birisi olarak görmektedirler (Kılınç, 1996: 90). 

c) İçselleştirme (Interralizasyon): Shamir ve arakadaş-
ları içselleştirmenin, karizmatik liderliğin en önemli 
konusu olduğunu vurgulamaktadırlar. İçselleştirme-
ye göre karizmatik liderler izleyicilerini yeni değerler 
ile etkilemeye çalışsalar da genel olarak, izleyicilerin 
mevcut değerlerinin belirginleştirilmesi ve görev he-
defleriyle ilişkilendirilmesidir (Kılınç, 1996: 90). 
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d) Öz yeterlilik (Self Effîciacy): Öz yeterlilik bireysel ve 
toplu öz yeterlik şeklinde ikiye yarılmaktadır. Bireysel 
öz yeterlilik, kişinin yeterliliği ve yeteneği hakkındaki 
inancıdır. Toplu öz yeterlilik ise grup ya da örgütteki 
kişilerin birlikte hareket ederek görevleri başarabile-
ceklerini algılamalarıdır (Gül, 2003: 39). 

Shamir, tarafından geliştirilen karizmatik liderlikte ben-
lik kuramı, daha önceden sözü edilen House'un ve Conger 
ile Kanungo'nun karizmatik liderlik kuramlarının bir sentez-
lemesi görünümünü taşımakla birlikte, karizma atfına ne-
den olan faktörleri motivasyonel süreçlerle açıklaması yö-
nüyle farklılık arz etmektedir. Shamir bir lidere karizma 
atfedilmesi sürecini izleyiciler acısından ele almaktadır. İzle-
yicilerin güdülenme sürecine önem vermiş ve izleyicilerin 
sahip oldukları benliklerinin bir lidere karizmatik olarak 
bakılmasını etkilediğini belirtmiştir. 

4. Bir Hizmet Sektörü Olan Sivil Havacılık 
Taşımacılık sektörü, günümüz dünya ticaretinin belirle-

yici unsurlarından bir tanesidir. Ülke ekonomisine doğru-
dan etki eden, ulusal ve uluslararası gelişmelerden etkilenen 
ve etkileyen bir sektördür. Bu sektörün içerisinde ister yük 
isterse yolcu taşımacılığı olsun sağlanan hizmet bir ülkenin 
iç ve dış ticaretteki rekabetinin temelini oluşturmaktadır 
(Kalkınma Planı, 2018: 4). 

İnsanın kendisini ya da ihtiyaç duyduğu malları ve hiz-
metleri bir yerden başka bir yere farklı araç ve yüzeylerde 
(karada, suda, havada), hızlı bir şekilde, çok miktarda ulaş-
tırma ihtiyacı taşımacılık sektörüne gereksinimi arttırmıştır 
(Kaya, 2012: 3). Günümüzde önemli bir konuma erişmiş 
olan havacılık sektörü de bu taşımacılığın üç ayağından bi-
rini oluşturmaktadır. 

Genel olarak, “amaç ne olursa olsun insan, yük ya da posta-
nın bir hava aracı ile yer değiştirmesi” biçimde tanımlanan (Ge-
rede, 2002: 9) havacılık sektörü, hızlı tedarik ve hızlı dağı-
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tım özelliklerine sahip olması nedeniyle diğer sektörlere 
oranla rekabet avantajına sahiptir (Yalçınkaya, 2019: 407). 
Havayolu taşımacılığında bu unsurlar havayolu ulaşım sek-
törünün önemini arttırmış ve uçaklarının hızının, kapasite-
sinin ve tiplerinin sürekli gelişmesini ve çeşitlenmesini sağ-
lamıştır. Havaalanlarının sayısının ve özelliklerinin artması 
da yine bu sektörün öneminin artmasına neden olmuştur 
(Yalçın, 2009: 17). 

Hem diğer ulaştırma sektörlerinde (demir, kara ve de-
niz) hem de havacılık sektöründe alternatiflerin çoğalmasıy-
la oluşan rekabette, avantaj sağlamak isteyen havayolu iş-
letmeleri hizmet kalitesine önem vermektedirler. Bu önem 
onları diğer havayolu şirketlerinden farklılaştırarak yolcula-
rın havayolu şirketini tercih etmelerinde belirleyici olmak-
tadır (Dal ve Adiller, 2008: 57). Havayolu sektörü diğer 
sektörlere oranla yüksek risk barındıran, yüksek maliyet 
gerektiren bir hizmet sektörüdür. Böyle olmasına rağmen 
yine de ulaşım ve konfor yönüyle müşteriler tarafından ter-
cih edilmekte, bu yönüyle diğer hizmet sektörlerinden de 
farklılaşmaktadır. 

Havayolu taşımacılığının verdiği hizmet hem bireylerin 
günlük yaşamalarını hem de bir ülkenin diğer ülkelerle olan 
ilişkilerini ekonomik ve politik acıdan etkilemektedir (Tay-
lor, 2009: 16). Bu önemli etkileme durumları ise, sivil hava-
cılık faaliyetlerinin her geçen gün artmasına neden olmuş-
tur. Sivil havacılığın sosyolojik, ekonomik ve uluslararası 
ilişkilerdeki belirleyiciliğini ortaya koymak için dünya gene-
linde ve Türkiye’deki tarihsel gelişimine kısaca bakmak fay-
dalı olacaktır. 

Sivil havacılığın dünyadaki tarihsel gelişiminden krono-
lojik olarak kısaca şu şekilde bahsedilmektedir. 

� 1900’lu yıllarda Wright kardeşlerin ilk motorlu uça-
ğı uçurmaları havacılık sektörünün başlangıcı olarak 
kabul edilmektedir (Çetiner ve Akça, 2020: 7). 
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� 1909 yılında ilk yolcu taşımacılığı da yapılan Count 
Zeppelin hava aracı geliştirilmiştir (Yönt, 1998: 21). 

� 1914-1918 yılları arasındaki Birinci Dünya Savaşın-
da askeri amaçla ilk defa uçaklar kullanılmıştır. Bu 
savaş sonucunda elde kalan uçaklar şehirlerarası 
posta taşımacılığında kullanılmıştır. Bu bağlamda 
1918 tarihinde ABD New York-Washington DC gü-
zergahında 218 mil uzaklık için gerçekleştirilmiştir. 

� 1980’li yıllardan sonra sivil havacılık sektörü dünya-
da sürekli büyüme gerçekleştirmiş ve yıllık ortalama 
olarak yüzde 4 ile yüzde 5 arasında artış yaşamıştır. 
International Air Transport Association (Uluslarara-
sı Hava Taşımacılığı Birliği) 2019 yılı yıllık raporuna 
göre, dünyada havayolu taşımacılık sektörü 2017 yı-
lından sonra hızlı bir gelişim süreci yaşamıştır. Bu 
tarihten sonra her yıl bir önceki yıla göre gelişim hı-
zı da artmıştır (IATA, 2019). 

Türkiye’de sivil havacılık sektörünün kronolojik tarihsel 
gelişimine ilişkin bilgiler ise Sivil Havacılık Genel Müdürlü-
ğünün “tarihçe” kısmında şu şekilde ifade edilmektedir 
(SHGM, https://web.shgm.gov.tr): 

� 1912 yılında ilk çalışmalar Atatürk Hava Limanının 
hemen yakınındaki Sarayköy’de başlamıştır. Burada 
tesis olarak iki hangar ve küçük bir meydan yapıl-
mıştır. 

� 1925 yılında Atatürk'ün, ülkenin geleceğine de yol 
gösteren "İstikbal Göklerdedir" sözünden hareketle 
Türk Hava Kurumu adını alan Türk Tayyare Cemi-
yeti ile Türk Sivil Havacılığının kurumsal temelleri 
atılmıştır. 

� 1933’te “Türk Hava Postaları” adı altında 5 uçaklık 
filo ile sivil hava taşımacılığı bağlamıştır. 

� 1954 yılında Ulaştırma Bakanlığı bünyesinde "Sivil 
Havacılık Dairesi Başkanlığı" kurulmuştur. Bu ku-
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rum 1987 yılında "Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü" 
olarak günün koşullarına göre yeniden teşkilatlandı-
rılmıştır. 

� 18 Kasım 2005 tarihine kadar Ulaştırma Bakanlığı-
nın Ana Hizmet Birimi olan Sivil Havacılık Genel 
Müdürlüğü, bu tarihte yürürlüğe giren 5431 sayılı 
Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü Teşkilat ve Görev-
leri Hakkında Kanun ile finansal açıdan özerk hale 
gelmiş ve şu anki yönetim yapısına ulaşmıştır. 

Türkiye’de 2003 yılından sonra yapılana yasal düzenle-
meler sonucunda sivil havacılık sektörü önemli gelişmeler 
yaşamıştır. 2010 ila 2019 yılları arasında uçuş trafiği, taşı-
nan yolcu sayısı ve taşınan kargo miktarında önemli artışlar 
yaşanmıştır. Bu süreçler içerisinde İstanbul ve Antalya, 
dünyanın önemli transit havalimanları haline gelmiş ve her 
geçen gün gelişimlerini devam ettirmektedirler. 

Havayolu taşımacılığı hizmeti veren ulusal havayolu şir-
ketlerine bakıldığında da yurt içi ve yurt dışı pazar payı ola-
rak ilk sırayı Türk Hava Yolları’nın (Anadolu Jet ile birlikte); 
ikinci sırayı ise, Pegasus firmasının aldığı görülmektedir. Bu 
iki firmaya göre daha az pazar payına sahip Sun Express, 
Atlas Global, Onur Air, Corendon, Freebird, Tailwind firma-
ları da bulunmaktadır (Havayolu Sektör Raporu, 2019: 16). 

Genel olarak ülkelerin ekonomik, sosyal kalkınma gibi 
unsurlarını etkileyen sivil havacılık faaliyetleri bu zamana 
kadar savaşlar, ekonomik krizler gibi olumsuz durumlara 
rağmen büyümesini sürdürmüş ve ulusal, uluslararası bo-
yutta hizmet veren bir sektör haline gelmiştir. 

5. Sivil Havacılıkta Karizmatik Liderlik 
Belirli bir örgütsel grup etrafında toplanan insanların 

örgütsel hedeflerine ulaşması için çabalamasını teşvik et-
mek ve hedeflere ulaşma konusunda sahip olunan deneyim-
leri grup üyelerine aktarıp, onları etkileme faaliyeti olarak 
tanımlanan liderlik (Werner, 1993: 17); havacılık alanında 
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da önemliliğini hissettirmektedir. Özellikle havacılığın spor 
ya da ticari amaçlı yürütülmesini ifade eden sivil havacılıkta 
liderlik, uçuş ekibinin faaliyetlerini tanımlayan, mürettebatı 
ekip çalışmasına yönlendiren, mürettebatının beklentilerini 
bilen ve koordine eden, bilgilendiren ve bu özelliklerin de-
vamını sağlayandır. Bütün bu yönlere ilaveten ekibi tarafın-
dan desteklenen ve takip edilen kişi olmaktadır (Bingöllü, 
2014: 3). Bu tanımlama doğrultusunda sivil havacılıkta li-
derliğin saygı gören, kararlı olan, ekibini bilgilendiren ve 
yönlendiren, ekibini koordine eden, ekibinin güvenini alan 
ve onu takip etmesini sağlayan özellikleri vardır. 

Temel liderlik özelliklerine sahip olan sivil havacılık li-
derliğinin diğer hizmet sektöründe yer alan liderlere göre 
önemi daha fazladır. Öneminin fazla olmasının nedeni sivil 
havacılık hizmet alanın yüksek risk barındırmasıdır. Dünya 
ekonomisin en değişken sektörü olan sivil havacılık “eko-
nomik konjonktürden bölgesel savaşlara, terörden salgın 
hastalıklara kadar” birçok olaydan kolayca etkilenen bir 
yapısı vardır. Sivil havacılığın kolayca etkilenen bu yapısı 
alanda daima kriz yönetimine hazır olmayı gerektirmektedir 
(Kozlu, 2021: 103). Sivil havacılıkta her an yaşanabilecek bir 
kriz durumunda, liderin sahip olduğu özellikler duruma 
müdahale etmesinde önemli özellikleri olmaktadır. 

Sivil havacılık alanında faaliyette bulunan işletmelerin 
rutin gidişatını olumsuz olarak etkileyebilme potansiyeline 
sahip kriz durumlarında, liderin karizmatik özelliklere sahip 
olması işinin kolaylaşmasına neden olmaktadır. Onun, yö-
netilenler nezdinde sahip olduğu olağanüstülük ve güven 
duygusu; kriz durumunda her söylediğinin ilahi bir emirmiş 
gibi kabul edilmesini, yönetimde tek sesliliği ve tek başlılığı 
sağlamada işlevler yerine getirirken; sivil havacılıkta geçerli 
olan liderlik anlayışının da Karizmatik Liderlik olduğunu 
göstermektedir. 
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Karizmatik liderlerin kriz durumunu başarıyla yönete-
bilmesi, ekibini yönlendirebilmesi o lidere karizmatiklik 
atfedilmesini sağlamaktadır. Çünkü bir lidere karizmatiklik 
atfedilmesinde liderin takipçilerini yönlendirebilmesi ve 
kendine inandırması, özellikle kriz durumunda radikal çö-
zümler üretebilmesi, risk alabilmesi özellikleriyle doğrudan 
ilintili olmaktadır. 
   6. Sivil Havacılık ve Karizmatik Liderlikle İlgili Literatür Taraması 

Sivil havacılıkta liderlik konusunda yapılan birtakım 
araştırmalar bulunmaktadır. Bu araştırmalar şu şekildedir; 
Korkmaz vd. (2013), “Sivil Havacılık Sektöründe Kabin 
Personelinin Algıladıkları Liderlik Stilleri ve İş Tatmini Üze-
rindeki İlişkileri: Türk Hava Yolları Örneği” adlı çalışma 
bunların ilkidir. Araştırmacılar bunu yöneticilerin liderlik 
davranışlarının kabin memurları üzerindeki etkilerini sap-
tanmak amacıyla yapmışlardır. Bu kapsamda Türk Hava 
Yollarında görev yapan kabin memurlarının algıladıkları 
liderlik stilleri ile iş doyumu arasındaki ilişki incelemiştir. 
Araştırma 720 kabin memuru üzerinde anket tekniği uygu-
lanarak gerçekleştirilmiştir. Araştırmada, dönüşümcü lider-
lik algısıyla iş doyumunu arasında negatif bir ilişkinin oldu-
ğu, serbestlik liderlik algılayışı ile iş doyumu arasında pozi-
tif bir ilişkinin olduğu sonucuna ulaşmışlardır. 

Eren ve Yalçıntaş (2017)’ın yaptığı bir başka çalışma, 
“Hizmetkar Liderlik ile İş Tatmini Arasındaki İlişki: Bir Ha-
vayolu Şirketi Örneği” adlı çalışmadır. Bunlar, hizmetkar 
liderlik ile iş tatmini arasındaki ilişkiyi incelemek amacıyla 
gerçekleştirmişlerdir. Veri elde etmek için bir havayolu şir-
keti çalışanları üzerinde anket tekniği uygulanmıştır. Uygu-
lanan 253 anketin verilerinin sonuçlarına göre, hizmetkar 
liderlik ile iş tatmini arasında pozitif yönlü anlamlı bir iliş-
kinin olduğu gözlenmiştir. Hizmetkar liderliğin iş tatmini 
acısından etkin bir liderlik biçimi olduğu saptanmıştır. 
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Şimşek (2019) tarafından alanda yapılmış bir başka ça-
lışma; “Yöneticilerin Liderlik Tarzları ile Duygusal Zekâ 
İlişkisinin İncelenmesi Üzerine Sivil Havacılık Sektöründe 
Bir Araştırma” başlıklı yüksek lisans tez çalışmasıdır. Şim-
şek, bu çalışmada, yöneticilerin liderlik özellikleri ile duygu-
sal zekâ kavramının bireyler üzerinde taşıdığı anlamı ince-
lemiştir. Bu doğrultuda İstanbul ilinde sivil havacılık sektö-
ründe çalışan farklı yöneticilere anket uygulamıştır. Araş-
tırma sonucunda, liderlerin başarılı olması için empatiye 
sahip olup çevresindekilere kendilerinin değerli oldukları 
hissini oluşturmaları ve liderlerin çözüm odaklı olmalarının 
gerektiği şeklinde iki önemli bulguya ulaşmıştır. 

Alanda yapılmış en son çalışmalardan birisi ise, Ahmet 
Ertek (2020) tarafından, “Dönüşümcü Liderliğin Havayolu 
İşletmelerinin Başarısındaki Rolünü İncelemeye Yönelik 
Karşılaştırmalı Bir Araştırma: Bulutların Üstüne Tırmanır-
ken ve From Worst To First Kitaplarının İncelenmesi” adlı 
yüksek lisans tez çalışmasıdır. Ertek, bunu havayolu işlet-
melerinde yöneticilerin liderlik özelliklerini ve havayolu 
işletmelerinin yaşam süresindeki rollerini irdelemek ama-
cıyla yapmıştır. Bu doğrultuda Cem Kozlu’nun “Bulutların 
Üstüne Tırmanırken ve Gordon Bethune’un “From Worst 
To First” adlı kitapları içerik analiziyle incelemiştir. 

Sonuç 
Bu çalışmada, liderlik tarzlarından olan karizmatik lider-

liğin sivil havacılık hizmet sektöründe tasvip edilen bir li-
derlik yapısı olup olmadığı teorik olarak incelenmiştir. Ka-
rizmatik liderlik kavramı, bir kişiye atfedilen olağanüstü 
özellikler şeklinde siyasal hizmet sektöründe yoğunlukla 
kullanılsa da günümüz koşullarında diğer hizmet sektörle-
rinde de kullanılan bir kavram haline dönüşmüştür. 

Hizmet sektöründe faaliyet gösteren sektörlerden bir 
tanesi de havacılık sektörüdür. Havacılık, diğer sektörlere 
oranla yüksek risk barındıran, yüksek maliyet gerektiren bir 
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sektörüdür. Burada tüketicilerin hizmet satın aldığı kurulu-
şa yönelik memnuniyet duyguları, sürekli hizmet almak 
istemeleri gibi pek çok olumlu tutum ve davranışta havacı-
lık kuruluşunun sahip olduğu liderlik anlayışının etkisi bu-
lunmaktadır. 

Karizmatik liderler, kişilerin birliktelik düşüncesinin ve 
bütünlük ihtiyaçlarının bir sonucudur. Onları yaratan bu 
özel koşullar ve toplum inancı, liderin gücünü oluşturmak-
tadır. Bu inanç, liderin toplumla arasında oluşmuş olan 
inançtır. Koşullar ve inançlar toplumların hafızasında yer 
edinmelerini sağlar ve toplumsal hafızalarından silinmeleri-
ni neredeyse imkânsız hale getirir. Bu noktada liderler, için-
den çıktıkları toplumsal bilincin merkezinde kalıcı olurlar. 
Bu nedenle tarihte yer edinmiş, toplumsal yaşamla bütün-
leşmiş ve toplumun sıklıkla andığı karizmatik liderleri sivil 
havacılıkta olduğu gibi hemen her toplumda görmek müm-
kün olabilmektedir. 

Sonuç olarak; sivil havacılık sektörünün hizmet alanının 
yüksek riskler barındırması, yaşanacak bütün toplumsal, 
siyasal olaylardan çabucak etkilenen yapısının olması nede-
niyle kriz liderliği olarak da tanımlanan “karizmatik liderlik” 
bu alan için zaman zaman tasvip edilen bir liderliktir. Ancak 
alan yazında ulaşılan bilgilerde sivil havacılıkta ağırlıklı ola-
rak dönüştürücü liderlik, hizmetkar liderlik ve etkileşimler 
liderlik kavramları kullanılmıştır. Literatürde sivil havacılık 
ile karizmatik liderlik tarzını bağlantılı olarak inceleyen bir 
çalışma da bulunmamaktadır. Bu nedenle, yapılan bu çalış-
ma hem literatüre katkı sağlayacak hem de bu konuda yapı-
lacak olan sonraki araştırmalara kaynak oluşturacak öneme 
sahip bir çalışma olarak takdim edilebilir. 
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Giriş 
Kültür şoku, bireylerin geçici veya kalıcı olarak bir kül-

türden diğerine geçme durumunda yaşadıkları zorluk, sıkın-
tı, kriz ve tepkileri ifade eder. Başka bir deyişle kültür şoku, 
insanların yeni bir ortam deneyimi, olay veya olgu karşısın-
da yaşadıkları korku, heyecan ve paniği gösteren bir tür psi-
kolojik ve sosyal şok halidir. Doğal olarak, kültür şoku kül-
türler arası iletişim bağlamında kullanılan bir terimdir. 

Bireyler alışık olmadıkları bir kültüre girdiklerinde iste-
meden de olsa endişe ve tedirginliğe kapılırlar. Bu etkinin 
şiddeti iki kültür arasındaki farklılıkların derinliğine göre 
artmakta ya da azalmaktadır; ancak insan davranışlarının 
esnekliği ani değişimler karşısında hemen kültürel şoka 
girmesini engeller. Kültürel değişimi kabullenmeyi zorlaştı-
ran temel etken, kişinin aşina olduğu önceki kültür içinde 
kendini daha rahat ve güvende hissetmesi ve onu koruma 
çabasıdır. Öte yandan, yeni ortamdaki çevresel faktörler 
çoğalıp çeşitlendikçe kültürel şokun etkisi de artmaktadır. 

Bu noktada, küreselleşmenin önemi ortaya çıkmaktadır. 
Yirminci yüzyılın sonlarında mobil iletişim teknolojileri 
sayesinde iletişim dijitalleşmiş, topluluklar ve kültürler ara-
sındaki etkileşim yoğunlaşmış, böylece “melez kültürler” 
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oluşmuştur. Bu arada, iletişim teknolojilerinin de melezleş-
tiğini belirtmekte yarar vardır. Şüphesiz, kitle iletişim araç-
larındaki melezleşmenin kaynağı teknolojik gelişmelerdir. 
Diğer bir ifadeyle, küreselleşme sürecinin temeli ve itici 
gücü iletişim teknolojisinin en büyük icadı olan küresel 
internet ağıdır. İletişim alanında gerçek bir devrim olan in-
ternet, bugün tüm dünyada yaygın ve ucuz bir şekilde kul-
lanılmaktadır. Milyarlarca insanı, özel kurumu ve devleti 
birbirine bağlayan internet ağı, küreselleşmede baş aktör 
olduğunu kanıtlamıştır. 

Küreselleşmenin kültürel boyutu, dünyada yaşayan fark-
lı toplumlar arasındaki etkileşimin sürekli artması anlamına 
gelmektedir. Yerel karakterdeki etnik, dinî, sosyal ve siyasî 
yapılar zayıflamaya veya silinmeye başlamış, bunların yerini 
bir tür “dünya vatandaşlığı” almıştır. Ayrıca ortak bir tüke-
tim kültürünün yerleşmeye başlamasıyla birlikte toplumlar 
gün geçtikçe birbirine benzemeye başlamıştır. İngilizcenin 
yaygın bir iletişim aracı olması, uluslararası bir organizas-
yonla her parçası farklı bir ülkede üretilen akıllı telefon 
markalarının tüm dünyada satışa sunulması, Blue Jeans gibi 
Amerikan tarzı kıyafetlerin dünya çapında yaygınlaşması, 
McDonald’s gibi Amerikan tarzı fast food yiyeceklerin her 
ülkede tüketilmesi, Amerikan ve Avrupa tarzı müzik türleri 
ve parçalarının evrenselleşmesi gibi olaylar küreselleşmenin 
en somut göstergeleridir. 

İletişim ve etkileşimin kültürel adaptasyonun başarısın-
da hayatî bir faktör olduğu ve sosyal medyanın bu süreçte 
herkes için en etkili destek gücü olduğu gerçekleri yaygın 
olarak kabul edilmektedir. Bugünün dünyasında bilgi tüke-
timi için birincil ortam haline gelmiş bulunan sosyal medya 
(Çerçi vd., 2020: 185), insanlara sadece sosyalleşme süre-
cinde değil, ziyaret etmeyi planladıkları ülkeler hakkında 
yeni şeyler öğrenmede de katkı sunmaktadır. Dünyanın 
değişik yerlerine seyahat edenler, internet ve sosyal medya 
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aracılığıyla hedef ülke ile ilgili her şeyi öğrenebilmektedir. 
Sosyal medya üzerinden kurulan etkileşim ve sohbetler, 
ziyaretçilerin ev sahibi ülkede karşılaşabilecekleri zorluklar-
la başa çıkmalarını ve yeni topluma uyum sağlamalarını 
kolaylaştırabilmektedir. Görünüşe göre, uygun ve yeterli 
iletişim araçları ve becerileri sosyal medyanın kültürler arası 
uyumu nasıl etkilediğini belirleyen ana faktörlerdir. Örneğin 
kırk yıl önce farklı ülkelerden iki kişi bir yerde karşılaştıkları 
ya da bir nedenle bir araya geldiklerinde kelimenin tam an-
lamıyla şok olurlardı. Artık böyle bir kişi gideceği ülkenin 
dili, kültürü, coğrafyası ve şehirleri hakkında hiçbir fikir 
sahibi olmasa bile internette ihtiyacı olan bütün bilgilere 
erişebilmekte, navigasyon uygulamalarını kullanarak ülke-
nin her yerini gezebilmekte, hatta çeviri programlarını kul-
lanarak temel iletişim gereksinimlerini karşılayabilmektedir. 
Bu durum, çağdaş kitle iletişim araçları, özellikle sosyal 
medya sayesinde toplumlar arasında belirgin bir yakınlaş-
manın olduğu ve insan ilişkilerinin enikonu yoğunlaştığı 
anlamına gelmektedir. Artık dünyadaki herkes birbirine 
aşinadır. Tüm insanlık, kocaman bir aileye dönüşmüş gibi-
dir. Bu nedenle, dünyadaki hiç kimse başkalarını çok fazla 
şaşırtmamakta veya şok etmemektedir. Çünkü küreselleşme 
yoluyla oluşan kültürlerarası iletişim ve entegrasyon süre-
cinde kültürel uyumun kolaylaştığı anlaşılmaktadır. Mevcut 
tabloya bakıldığında, eskiden farklı bir ülkeye giden insan-
larda görülen kültürel şokun büyük ölçüde azaldığı sonucu-
na varılabilir. 

İletişim teknolojisinin toplumlar arasındaki bütün eri-
şim engellerini ortadan kaldırarak kültür şokunu büyük 
ölçüde azaltmış olduğu gerçeği dikkate alındığında, dünyada 
havayolu taşımacılığının her zamankinden daha önemli ve 
etkin hale geldiği kolayca tahmin edilebilir. Böylece bir yan-
dan havayolu taşımacılığı küreselleşmeye hız katarken, di-
ğer yandan hızlanan küreselleşme süreci havayolu işletme-
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lerinin yolcu kapasitesini artırmaktadır. Bu bağlamda, her 
iki realite arasında anlamlı bir ilişki ve iş birliğinin olduğu-
nu söylemek olası görünmektedir. Zira dünyada uluslararası 
seyahat gereksinimi giderek büyümekte ve hem daha gü-
venli olması hem de zamandan tasarruf sağlaması nedeniyle 
elbette bu gereksinimi daha ziyade havayolu işletmeleri 
karşılamaktadır. 

Bu çalışma, ağırlıklı olarak küreselleşme sürecinin ileti-
şimsel ve kültürel boyutlarına odaklanmış, daha sonra söz 
konusu süreçte sosyal medyanın kültür şokunu azalması ile 
havayolu işletmeciliği arasındaki ilişkiyi incelemiştir. 

Anahtar Kelimeler: Küreselleşme, Sosyal medya, İletişim, 
Kültür, Kültürel uyum, Kültürlerarası iletişim, Kültür şoku, Hava-
yolu, Havayolu taşımacılığı 

1-Sosyal Medya Nasıl Tanımlanmalıdır? 
Küreselleşen dünyada insanların kişisel web sayfaları 

oluşturmalarına, her toplum ve kültürden kişilerin birbirle-
riyle hızlı ve özgürce iletişim kurarak istedikleri içerikleri 
paylaşmalarına olanak sağlayan sosyal medya insan hayatı-
nın vazgeçilmez bir parçasıdır. İnsanlar alışverişten e-
postaya, eğitimden ticarete, sosyal ilişkilerden karşı cinsle 
ilişkilere kadar her alanda sosyal medyayı kullanmaktadır. 
Dolayısıyla sosyal medyanın insanların yaşam tarzlarını de-
ğiştirmede hayatî bir rol oynadığı ve bu sürecin her geçen 
gün daha da hızlandığı söylenebilir. Sosyal medya, insanla-
rın birbirleriyle kolay ve hızlı bir şekilde iletişim kurabile-
cekleri sosyal ağ sitelerini ve blogları içermektedir. Twitter, 
WhatsApp, MySpace, Facebook, İnstagram, Bebo ve benzeri 
sosyal paylaşım sitelerinin ortaya çıkmasından sonra insan-
lar sosyal ortamdaki ve dünyadaki olayları çok daha hızlı bir 
şekilde öğrenmeye ve olaylara müdahil olmaya başlamışlar-
dır (Canöz ve Canöz, 2020: 261). 

Sosyal bilimlerin diğer alanlarında olduğu gibi, sosyal 
medyanın tanımı konusunda da tam bir fikir birliğinden söz 
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etmek pek mümkün görünmemektedir. Bunun temel ne-
denlerinden biri, akademik çevrelerde konuyla ilgili yapılan 
araştırma ve çalışmaların çoğunun sosyal medyanın sadece 
bir yönüne odaklanmış olmasıdır (Delery ve Roumpi, 2017: 
16). Diğer bir neden, akademinin bulgularının ve akademis-
yenlerin bulguları ifade etmek için kullandıkları dilin haya-
tın pratikleriyle tam olarak örtüşmemesidir. Bunların hari-
cindeki başka bir neden ise, hem bilgi teknolojilerinde hem 
de sosyal medya uygulamalarında yaşanan hızlı ve kesintisiz 
dönüşümün yerleşik kavramları sürekli yeniden tanımlan-
maya zorlamasıdır; ancak Web2.0 teknolojilerinin sosyal 
medyanın gelişmesinde önemli bir rol oynadığı kesindir. 
Web2.0, sosyal medyanın internette zengin bir içerik ka-
zanmasını sağlayan bir dizi teknolojik uygulamayı ifade et-
mektedir. Nitekim sosyal medyanın tanımlarından biri de 
burada yatmaktadır. Bu durum, sosyal medyanın tüm dün-
yada ortak zekayı harmanlayan veya kullanan bir mecra ol-
duğu şeklinde bir tanımı öne çıkarmaktadır (Huang ve Ben-
youcef, 2013: 246). 

Tamamen teknik bir bakış açısıyla “bilgi sistemleri” (IS) 
olarak adlandırılan kavram, bilgi teknolojilerinin bireyler, 
kuruluşlar ve toplumlar üzerindeki etkilerinin araştırıldığı 
bir alandır. Bu anlamda, Bilgi Teknolojileri’nin (IT) en etkili 
alt sistem bileşenlerinden birinin sosyal medya olduğu unu-
tulmamalıdır (Lucas vd., 2013: 380). Sosyal medya, etkile-
şimli katılımı içeren yeni medya biçimlerine atıfta bulun-
mak için yaygın olarak kullanılan bir terimdir. Genel anlam-
da medyanın gelişimi, “yayın dönemi” ve “etkileşim döne-
mi” şeklinde iki farklı döneme ayrılmaktadır. Herhangi bir 
yayın organının tek bir merkezden kitlelere gönderdiği yayın 
sürecinde medya adeta merkezileştirilmişti. Bu bir radyo 
veya televizyon istasyonu, bir gazete veya bir film stüdyosu 
olabiliyordu. Medya organlarına yapılan geri bildirimler ge-
nellikle dolaylı, gecikmeli ve kişisel olmayan bir şekilde ile-
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tilirdi ve bireyler arasındaki aracılı iletişim, kişisel mektup-
lar, telefon görüşmeleri ve bazen fotokopili aile bültenleri 
gibi çok daha düşük seviyelerde ifade edilirdi. Dijital ve mo-
bil teknolojilerin yükselişi ile beraber etkileşim bireyler için 
hiç olmadığı kadar kolaylaşmış ve yeni bir medya çağı ortaya 
çıkmıştır. Böylece etkileşim, yeni medya işlevlerinin merke-
zine yerleştirilmiştir. Şu anda bireyler fikirlerini paylaşmak 
ve anında geri bildirim almak üzere birçok kişiyle konuşa-
bilmektedir. Yeni teknolojinin düşük maliyeti ve erişilebilir-
liği, medya tüketimi için her zamankinden daha fazla seçe-
neğe izin vermiştir. Bireyler artık birkaç haber bülteni yeri-
ne, birçok farklı kaynaktan bilgi arama ve iletişim forumları 
aracılığıyla başkalarıyla diyalog kurma fırsatına sahiptir. 
Kuşkusuz, sürüp giden bu enformasyon devriminin merke-
zinde sosyal medya vardır. İster mobil ister sabit olsun, her 
türlü sosyal medya bir tür dijital platform içermekle birlikte, 
dijital olan her şey mutlaka bir sosyal medya platformu de-
ğildir. Bununla birlikte, iki ortak özellik sosyal medyayı ta-
nımlamaya yeterince yardımcı olmaktadır: Birincisi, sosyal 
medya bir şekilde katılıma izin vermektedir ve asla tama-
men pasif değildir. Facebook ve benzeri sosyal ağ siteleri, en 
azından başkalarının neler paylaştığını pasif olarak görme-
nize izin vermektedir; ancak bunun için minimum etkileşim 
potansiyelinin başlamasına izin veren bir profil oluşturul-
malıdır. Bu kalite, sosyal medyayı kişisel profillerin norm 
olmadığı geleneksel medyadan ayırmaktadır. İkincisi, “katı-
lımcı doğası gereği” sosyal medya bir etkileşim içermekte-
dir. Bu etkileşim yakın arkadaşlar, aile veya ortak ilgi alanla-
rına sahip yeni kişilerle olabilmektedir (Manning, 2014: 
1158). Bu anlamda Kietzmann ve arkadaşları (2011: 248) 
sosyal medyayı “paylaşım, ilişkiler, gruplar, konuşmalar ve 
profiller için işlevsellik sağlayan web tabanlı uygulamalar” 
olarak; Kapoor ve diğerleri (2017: 12) “etkileşimleri ve ağ 
oluşturmayı kolaylaştıran bir dizi bilgi teknolojisi” olarak; 
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Boyd ve Ellison (2008: 223) ise “profiller oluşturma, açık ve 
çapraz ilişkiler kurma platformu” veya “kullanıcılar arasın-
daki ilişkilerin görünürlüğünü ve profillerini sağlayan web 
siteleri” olarak tanımlamışlardır. Genel olarak bloglar, sos-
yal ağ siteleri, işbirliği projeleri, içerik toplulukları, sanal 
sosyal dünyalar ve sanal oyun dünyaları olmak üzere altı 
farklı kategoriye ayrılan bir “sosyal medya” taksonomisin-
den bahsetmek mümkündür (Kaplan ve Haenlein, 2010: 
63). Tüm bu tanımlar, sosyal medyanın sosyal doğasına ışık 
tutmakta ve kişiler arası iletişime ve bilgi alışverişine işaret 
etmektedir. 

2-Küreselleşme Sürecinin En Büyük Ürünlerinden Biri Olarak 
“Kültürel Melezleşme” 

Mcluhan’ın “küresel köy” yaklaşımının dayanak noktası, 
yeni iletişim teknolojilerinin insanların birbirlerinin hayatla-
rına daha fazla dâhil olmalarını sağlayacağı öngörüsüdür 
(Baran, 2002: 84). Bu bağlamda küreselleşme, ekonomik, 
politik ve kültürel ilişkilerin uluslararası sınırlar boyunca 
yoğunlaştırılması sürecidir (Akindele vd., 2002: 2). Her 
geçen gün ivme kazanan küreselleşme sürecinde bilgi tek-
nolojileri, siyasî, ekonomik ve kültürel alanları önemli oran-
da değiştirmektedir. Bu gizli ve güvenli alanda herkes ken-
dini özgürce ifade edebilmekte ve bu paylaşımlar bütün 
ülkelerin sınırlarını aşmaktadır. Dünyanın herhangi bir ye-
rinde meydana gelen bir olay veya gelişme anında paylaşıl-
makta, herkes durumdan haberdar olmakta, her olay ve 
gelişme herkesi bir şekilde etkilemektedir. Tarihte hiçbir 
zaman insanlar dünyada olup bitenlerden bu kadar etkilen-
memiş, dünyanın gidişatına müdahale etme ve hayatı değiş-
tirme konusunda hiçbir zaman bu denli büyük bir güce sa-
hip olmamışlardır. Küreselleşme, kültür, ticaret, iletişim ve 
diğer çalışma alanlarındaki engelleri birbiri ardına yıkmak-
tadır. Bu durum 5000 yıldır devam eden bir sürecin sonu-
cudur; ancak 1991’de Sovyetler Birliği'nin çöküşünden son-
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ra iyice hızlanmış, uluslar ve çoğulcu kültürel kimlik biçim-
leri arasındaki homojenleşmeyi yoğunlaştırmıştır. 

Küreselleşme kendi bünyesine aldığı birçok ulusal unsu-
ru zayıflatmakta, kimilerini yok etmekte ve kültürler taklit 
yoluyla az gelişmiş ülkelerden gelişmiş ülkelere doğru bir 
tektipleşme yönünde ilerlemektedir. Bir bakıma yeryüzün-
deki yerel diller ve kültürler giderek silinmekte ve ortak bir 
dünya kültürü oluşmaktadır. Dünya, kültür ve dil açısından 
daha küçük ve tekdüze bir yere dönüşmüştür. Artık dünya-
daki otantik dil, kültür ve ırkların sayısı eskiden olduğu 
kadar çok ve çeşitli değildir. Küreselleşmenin kültürel yönü, 
toplumların iletişim ve etkileşiminin sürekli artmasıyla açık-
lanabilir. Ayrıca, tüketim ve popüler kültür gibi faktörlerin 
de katkısıyla birbirine benzeme süreci daha da hızlanmak-
tadır. Daha somut bir örnek vermek gerekirse, internet ağı-
nın ana dili olarak dünyanın her yerinde konuşulan İngilizce 
aracılığıyla Amerikan ve İngiliz kültürleri tüm dünyaya ta-
şınmakta, böylece her yerde aynı müzik türleri ve şarkılar 
dinlenmekte, aynı giyim tarzı yayılmakta, aynı davranış ka-
lıpları takip edilmekte, aynı mizah anlayışı yaygınlaşmakta-
dır. Bu nedenle, kültürel anlamda küresel bir özdeşleşmenin 
yaşandığı bir gerçektir. Bu ve benzeri koşullar, küreselleş-
menin kendisini sosyal ve kültürel anlamda gösterdiğinin 
bir kanıtıdır. Bugün Avrupa kökenli Amerikan vatandaşları 
bile bu süreçte kendi dillerini ve kültürlerini neredeyse ta-
mamen unutmuş ve bu sürecin en iyi ifadelerinden biri olan 
“eritme potası” ortadan kalkmıştır (Martin ve Nakayama, 
2010: 12). Bu aşamada, “kültürel melezleşme” kavramı 
üzerinde mutlaka durulmalıdır. 

Kültürler normalde doğal ve ağır bir süreç içinde değişir; 
ancak zaman zaman şu veya bu nedenle birbirleriyle etkile-
şime girdiklerinde kültürün unsurları çok daha hızlı değiş-
mektedir. “Kültürel melezleşme” olarak adlandırılan bu 
olgu, iki kültür grubu arasındaki etkileşimin kaçınılmaz bir 
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sonucudur. Kültürel melezleşme, dünyadaki farklı gelenek-
leri, sanat eserlerini, kitle iletişimini ve popüler kültürü 
yeniden harmanlayarak, insanların kendilerini farklı kişisel 
ve kültürel kimliklerle de ifade etmelerini sağlayarak ilerle-
mektedir (Larson, 1992: 147). Kültürel melezleşmenin do-
ğal sayılabilecek örneklerinden biri Amerika Birleşik Devlet-
leri’nde yaşanmaktadır. Çeşitli kültürlerden çok sayıda in-
sanın yerleştiği bu ülkede yerli halkların yanı sıra Avrupa, 
Afrika ve Asya'dan da insanlar vardır. Zamanla bu insanlar 
fikirlerini Amerikan halkıyla paylaşmış, başkalarıyla iletişim 
kurmanın yollarını bulmuş, başka kültürlerden bir dizi un-
surlar almış ve sonunda yeni bir kültürel kimlik oluştur-
muşlardır. Çünkü kültürel melezleşme sürecinde belirli bir 
kültürden insanlar yabancı kültürlerden, farklı lehçelerden, 
geleneklerden, davranış kalıplarından, düşünce biçimlerin-
den parçalar almakta ve yeni uygulama biçimleri yaratmak-
tadır. Kültürel melezleşme genellikle geleneksel kültürün 
unsurları daha yaygın ve güçlü bir zihniyetle karıştırıldığın-
da meydana gelmektedir. Bu anlamda çağdaş bilim adamla-
rı, kültürel melezleşmeyi küreselleşme süreci içinde ele al-
mışlardır. Sonuç olarak, farklı kültürlerin bir araya gelmesi 
yeni bir kültür yaratmak için bir zorunluluktur (Akindele ve 
diğerleri, 2002: 2). Başka bir deyişle kültürel melezleşme, iki 
farklı kültür grubunun etkileşimi sürecinde zamanla ortak zeminle-
rin oluşması veya her iki tarafın kabullendiği bir karışımın ortaya 
çıkmasıdır. İşte bu değişim internet ve özellikle sosyal medya 
sayesinde her zamankinden daha fazla hızlanmış ve yoğun-
laşmıştır. Böylece uluslar ve bireyler sadece kültürel açıdan 
değil, internet üzerinden tanışan insanların yaptığı uluslara-
rası evlilikler yoluyla fiziksel ve genetik açıdan da birbirine 
karışmaktadır. Diğer yanda ise, yerel ya da ulusal kimlikle-
rin etki alanlarında yukarıda bahsedilen özdeşleşmeye karşı 
belli bir direncin oluştuğunu ve bu durumun uzun vadede 
dinler ve kültürler arasında çatışmalar yaratma potansiyeli-
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ne sahip olduğunu öne süren farklı yaklaşımlar da bulun-
maktadır. 

3-Sosyal Medya Bağlamında Kültürlerarası İletişim ve Kültürel Uyum 
Kültür, iletişimi büyük ölçüde şekillendirip yönlendirir 

ve kültürlerarası iletişimin tarihin ilk dönemlerinden beri 
var olduğu rahatlıkla tahmin edilebilir. Bu anlamda kültür-
lerarası iletişim kavramını farklı toplumlardan ve kültürler-
den insanlar arasındaki etkileşim süreci olarak tanımlamak 
yerinde olacaktır. Farklı bir bakış açısıyla, kültürel iletişimin 
farklı toplumlar ve etnik gruplar arasındaki iletişim olduğu-
nu söylemek mümkündür. Bu, bireyler, toplumlar, inanç 
grupları, milletler veya kurumlar arasındaki herhangi bir 
ilişki biçimi olarak gerçekleşebilir. Genellikle saygı temelin-
de yükselir ve sembolik işaretlere dayanır. Kültürlerarası 
iletişim karşılıklı tanışma, samimiyet, anlayış ve hoşgörü 
sağlamakta ve çoğulcu, eşitlikçi, üretken bir ortam yarat-
maktadır (Neuliep, 2014: 79). 

Kültürel adaptasyon, kültürel iletişim veya kültürlerara-
sı iletişimden sonraki aşamayı ifade eder. Bennet’e göre 
buna “bir kültürden diğerine geçiş sürecindeki deneyimler” 
(Bennet, 1977: 8) demek yerinde olur. Stewart ve Menden-
hall’a (1991: 233) göre kültürlerarası adaptasyonda dört 
önemli ve dikkat çekici aşama vardır: Birincisi, balayı süre-
cidir. Bu aşamada, başka bir ülkede bulunan kişi farklı bir 
yerde olmaktan ötürü biraz umut, biraz sevinç, belki biraz 
da endişe yaşamaktadır. İkincisi, kriz sürecidir. Bu aşamada 
kişi hiç tanımadığı farklı bir ülkede bulunduğu için pişman-
lık, umutsuzluk, kaygı ve üzüntü gibi birtakım negatif duy-
gulara kapılır. Üçüncüsü, adaptasyon sürecidir. Burada kişi 
topluma uyum sağlamaya başlamıştır. Bazı şeyleri kabul 
eder. Hatta onlardan hoşlanmaya başlar. Dördüncü süreç 
ise, iki kültürlülüktür. Bu aşamada kişi kendini yeni toplu-
mun ve kültürün gönüllü bir parçası veya o toplumun “di-
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ğer yarısı” olarak algılamaya başlar. Bu duruma, “tam 
uyum” da denilebilir. 

Kültürler genellikle farklı, ayrı ve bağımsız varlıklardır; 
ancak son on yıllar içinde kültürler ve onlara bağlı uluslar 
bazı karmaşık süreçlerden geçerek daha fazla ilişkili ve ben-
zer hale gelmiştir (Harris vd., 2004: 3). Teknolojik, ekono-
mik, siyasal, sosyal, kültürel ve sanatsal açıdan giderek öz-
deşleşen bir dünyada insanlık uyumlu ve barışçıl bir varolu-
şu sürdürmek istiyorsa, kültürlerarası ölçekte güçlü bir du-
yarlılığa ulaşmak zorundadır. Günümüzde kültürlerarası 
iletişim ve kültürel uyum sürecine en büyük katkıyı sosyal 
medyanın sağladığından kimsenin şüphesi yoktur (Ellison 
vd., 2009: 7). 

4-Sosyal Medya İle Kültür Şoku Arasındaki Sarmal İlişki 
İnsanlar ev değiştirme gibi en basit mekân değişiklikleri 

sonrasında bile belirli bir uyum zorluğu yaşamaktadır. Ülke 
değiştirdiklerinde, sosyal hayatları değiştiğinde ve kültürel 
farklılıklar yaşadıklarında karşılaştıkları zorluk çok daha 
büyüktür. Kültürel farklılıklar aşırı ise, kültürel şokun etkisi 
de aynı oranda artmaktadır. Yeni bir ülkede, başta dil, din, 
eğitim sistemi, değer yargıları, yaşam koşulları, iklim, sosyal 
düzen, ulaşım sistemi, yeme alışkanlıkları, arkadaşlık anla-
yışı, mahalle ve kültürel özellikler olmak üzere pek çok fark-
lılıklar olacaktır. Bir kişinin yeni bir ülkeye seyahat ettiği ilk 
günlerde huzursuz, endişeli ve karamsar olması normal 
sayılabilir; fakat bu olumsuz durum sürekli hale gelirse veya 
günden güne artarsa uyum sorunlarını kronik hale getirerek 
hayatı zorlaştırabilmektedir. Gelinen aşamada, kültür şoku-
nun, kişinin yeni bir kültürel ortama girdiğinde yaşadığı 
şaşkınlık ve kaygıyı vurguladığı (Oberg, 1960: 180) veya 
kültürel uyum sürecindeki stres olarak tanımlanabileceği 
(Weaver, 1993: 246) görülmektedir. 

Küreselleşme sürecinde internet üzerinden kurulan sos-
yal medya platformlarının farklı milletler ve kültürler ara-
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sındaki iletişimi artırdığı, geleneksel kültürel mirasın özgün 
parçalarını yok ettiği ve dünyada kültürel ve ırksal bir tek-
düzeliğe veya melezleşmeye yol açtığı gerçeği göz önünde 
bulundurularak “kültür şoku”nun büyük ölçüde ortadan 
kalkmaya başladığını söylemek şaşırtıcı olmayacaktır. İnter-
net ağı kurulmadan önce farklı ülkelerden insanlar tanıştık-
larında çok şaşırmakta ve birbirlerini anlamaları, tanımaları, 
uyum sağlamaları uzun zaman almaktaydı. Günümüzde 
sosyal medya sayesinde herkes diğer milletler ve kültürlerle 
sürekli iletişim halindedir. O nedenle, bu kişiler gerçek ha-
yatta karşılaştıklarında hiç olmadığı kadar rahat bir adaptas-
yon süreci yaşamaktadır. 

Bu bağlamda, küreselleşme çağında eğitim görmek, ça-
lışmak, yeni bir hayat kurmak ve benzeri gerekçelerle yurt-
dışına seyahat eden insan sayısında büyük bir artış olduğu 
da tartışmasızdır (Chen ve Zhang, 2010: 808). Bu aşamada 
belirtmek gerekir ki, sosyal medya kültürel şoku azaltmada 
veya ortadan kaldırmada en etkili işlevi görmesine rağmen 
iletişim sırasında yanlış anlaşılma olasılığını en aza indir-
gemek ve farklı davranış kalıplarını uyumlu hale getirmek 
için başkaca kültürlerarası uyum programlarının da yürü-
tüldüğünü ifade etmekte yarar vardır (Cai ve Rodriguez, 
1996: 38). Öte yandan, kültürlerarası uyum çalışmalarının 
en önemli ayağı kuşkusuz dil eğitimidir. Çünkü dil farklı 
milletler ve kültürler arasındaki iletişimin asgari koşuludur. 
Bu durumda, sosyal medyanın yaygınlaşması ile kültürel 
adaptasyonun kolaylaşması arasında anlamlı bir sarmal iliş-
kinin bulunduğunu söylemek gayet mümkündür. 

5-Küreselleşme Sürecinde Havayolu İşletmeciliği İle Kültür 
Şoku Arasındaki Etkileşime Yönelik Bir Analiz 

İngiliz dilinde bir sıfat olarak “global” sözcüğü “küre-
sel”, ondan türeyen “globalization” ise “küreselleşme” ola-
rak ifade edilmektedir. Bir kavram olarak ise “küreselleş-
me”, bazı uluslarüstü örgütlenmelerin evrensel çapta meş-
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ruiyet kazanması, daha sonra iletişim teknolojisindeki baş 
döndürücü gelişmeler sonucu ulus devletlerin dünya eko-
nomi piyasalarındaki etkileri azalırken ulus aşırı ya da çok 
uluslu şirketlerin daha geniş piyasalara yayılması, bu süreç-
te gitgide homojen hale gelen evrensel bir ortak kültürün 
ortaya çıkmasını açıklayabilmek için yirminci yüzyılın sonla-
rına doğru icat edilmiş bir realite olarak öne çıkmıştır. “Kü-
resel” ve “küreselleşme” sözcükleri çok önceleri birkaç ki-
tapçık ve sözlükte geçmiş olsa da bugünküne yakın bir an-
lamda ilk defa Mcluhan’ın “Global Köy” başlıklı ünlü yapı-
tında geçmiştir. Terim, 1980’li yıllarda Amerika’nın işletme 
alanında tanınmış bazı okullarında sık sık kullanılmaya baş-
lamıştır (Tezcan, 1996: 45). Kavram olarak küreselleşmenin 
başından bu yana çeşitli aşamaları olduğunun altını çizmek 
gerekir. Sürecin henüz gelişimini tamamlamamış olduğu da 
dikkate alındığında, çözümlenmesi pek kolay görünmemek-
tedir. Bununla birlikte, birçok farklı mahfillerde olduğu gibi 
akademik çevrelerde de küreselleşme kavramı üzerine araş-
tırma ve tartışmalar devam etmektedir; ancak çeşitli faktör-
ler ve dönemler göz önüne alınarak kavramla ilgili birtakım 
tanım ve açıklamalar yapılmıştır. Öncelikle kabul edilmeli-
dir ki, bugünün dünyasında tartışmaya değer konular liste-
sinin başında küreselleşme olgusu gelmektedir. 

Küreselleşmeyi yeryüzünde var olan ülkeler ve uluslar 
arasındaki ekonomik, sosyal ve politik ilişkilerin birbirleriy-
le iç içe geçmesi, siyasal ve ideolojik kökenli ayrışma ve ku-
tuplaşmaların silikleşmesi, farklı inanç ve kültürlerin daha 
bilinir hale gelmesi, ülkeler ve toplumlar arasındaki ilişki ve 
işbirliklerinin yoğunlaşması, kısacası çok farklı görünmele-
rine rağmen zaman içinde birbirleriyle yakınlaşan, benze-
şen, özdeşleşen olguları barındıran ortak bir karışıma eri-
şilmesi, diğer bir yaklaşımla özdeksel ve tinsel değerler ve 
onlar içinde yüzyıllar boyu oluşmuş bulunan birikimlerin 
ulusal sınırların ötesine geçerek evrensel ölçekte yaygınlık 
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kazanması olarak tanımlamak olasıdır (Mahiroğlu, 2001: 
171). Özellikle 1980’li yıllardan itibaren, küreselleşme üze-
rine yapılan çalışma ve tartışmalar yoğunlaşmaya başlamış-
tır. O dönemden günümüze dek enine boyuna irdelenmiş ve 
tartışılmış olan küreselleşme, 21’inci yüzyılın da en çok 
tartışılan ve neredeyse diğer her olguyla bir şekilde ilintilen-
dirilen gerçekliği olmayı sürdürecek gibi görünmektedir. 

1980’lerde başlayan dışarıya açılma siyaseti ve neo-
liberal fikirler tahminlerin ötesinde bir hızla dünya ülkeleri-
nin birleşip bütünleşmesine öncülük ederek iki kutuplu 
dünya düzeninin son bulmasını sağlamış, uluslararası dü-
zeyde var ola gelen gerilimleri azaltmış, ardından iletişim 
teknolojisinin olağanüstü gelişimi ve desteğiyle tüm dünya-
da güçlü bir değişim dalgası başlatmıştır (Sencer, 1992: 43). 
Küreselleşmenin dünya halklarının birbirleriyle olan ilişkile-
rinde yol açtığı farklılığın “değişim” yerine “dönüşüm” söz-
cüğü ile ifade edilmesi boşuna değildir. Çünkü “dönüşüm” 
dendiğinde, “değişim” kavramına göre daha köklü bir farklı-
laşma kast edilmiş olmaktadır. Bu anlamda, “küreselleşme” 
terimiyle haklı ve yerinde bir saptama olarak daha derin bir 
değişimin vurgulanmak istendiği bellidir. Öte yandan küre-
selleşme kavramı salt kuramsal bir terim olarak düşünül-
mekten ziyade, önlenemez ve vazgeçilmez bir gerçeklik ola-
rak ele alınmalıdır. İyimser bir anlayışla farklı toplumların 
giderek birbirlerine yakınlaşmasıyla her birey ve toplumun 
tüm dünyaya açılma ve onlarla işbirliği yapma olanağına 
kavuştuğu öne sürülebilirken, karamsar bir bakış açısıyla 
daha çok gelişmiş ülkelerde konumlanmış bulunan ulusla-
rarası sermaye lehine gittikçe acımasızlaşan haksız bir reka-
bet ortamının oluştuğu görüşü haklı çıkarılabilmektedir; 
fakat belli bir aşamadan itibaren dünyada yerel ve ulusal 
olanla küresel olan aktörler arasında “küresel düşün ve yerel 
hareket et” (glokal) şeklinde bir anlayış gelişmiş, böylece 
yerel aktörler küresel düşünmeye teşvik edilirken uluslara-
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rası aktörler yerel piyasalarda hâkim olan kültürlerin ana 
değerlerini dikkate almaya özen göstermeye başlamıştır. Bu 
bağlamda, küreselleşmenin parçalayıcı, ayrıştırıcı veya bölü-
cü bir karakter taşıdığına ilişkin yaygın kanının bir ölçüde 
törpülendiği, süreç içinde farklı kültürel renklerin harman-
landığı düşünülmektedir (Yeldan, 2002: 65). 

Kapital ve üretimin uluslararası bir nitelik kazanması ile 
birlikte tüm dünyada tüketim alışkanlıklarının da tektip-
leşme yoluna girmesi fikri üzerine bina edilen küreselleş-
menin salt ekonomik bir olgu olarak değerlendirilmesi bir 
sorun olarak kabul edilebilir. Gerçek şu ki, küreselleşme 
yalnızca ekonomik kökenli bir “de facto” durumu değil, aynı 
zamanda evrensel düzeyde kültürel, düşünsel ve davranışsal 
bir dönüşümü ifade etmektedir. Dünyayı küresel bir payla-
şıma açmanın küresel çözüm önerilerini de dikkate almak 
anlamına geldiği gerçeğinden hareket edildiği vakit, dünya-
nın yüz yüze kaldığı ekonomik sorunların yanı sıra küresel 
ısınma, çevre kirliliği, terör ve göç gibi uluslararası sorunla-
rın da yalnızca yerel düşünce kalıpları içinde çözüme kavuş-
turulamayacağı daha iyi anlaşılmış olacaktır. Bu durumda 
yerel aktör ve unsurlar göz ardı edilmeden, küresel kurum, 
aktör ve stratejiler merkezinde hareket edilmesi zorunlulu-
ğu ortaya çıkmıştır (Giddens, 2000: 18). Zira yerel sorunla-
rın ortaya çıkışında uluslararası faktörlerin, uluslararası 
sorunların kökenlerinde de bazı yerel unsurların etkilerinin 
olabileceği hesaba katılmadığı takdirde, üretilen veya öneri-
len çözümlerin etkilerinin de sınırlı kalacağı unutulmamalı-
dır. Sözgelimi ulusal ticarî işletmelerin ve yerel siyasetin 
karar ve faaliyetleri küresel ilke ve kriterlere dayanmadıkları 
sürece evrensel bir etki oluşturmaları beklenemez. O halde 
küreselleşme sürecinde tek veya yerel bir aktörün küresel 
çapta bir çözüm önerisinde bulunabilme şansının sınırlılığı 
nedeniyle, çözüm önerilerini küresel sisteme entegre ede-
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bilme becerisi hayatî bir önem arz etmektedir (Castells, 
2005: 128). 

Küreselleşme sürecinde havayolu işletmeciliğinde mey-
dana gelen değişime gelince, öncelikle küreselleşme çağında 
bütün işletmelerin faaliyet yürüttüğü çevrenin eskisiyle kar-
şılaştırılamayacak kadar genişlediğini ve karmaşıklaştığını 
belirtmek gerekir. Çevresel, ekonomik, sosyal ve kültürel 
boyutlarda yaşanan baş döndürücü değişimin, özellikle ileti-
şim teknolojisindeki gelişmelerin havayolu şirketlerini de 
değişime zorladığı çok açıktır. Yaşanan süreçte üretim ve 
tüketim büyük oranda artmış görünmekte, teknolojideki 
değişim ise fiziksel iş gücünden beyin ve bilgi gücüne doğru 
evrilmektedir. Doğal olarak, tüm işletmeler bu hızlı değişi-
me ayak uydurmak için yeni stratejiler geliştirmek zorunda 
kalmıştır. Bunlardan biri stratejik ittifaklar ya da küresel 
işbirliği teşkilatlarıdır. Havayolu şirketleri “ICAO” ve “IA-
TA” diye bilinen düzenleyici nitelikte uluslararası teşkilatlar 
kurmuş ve onların temel ilkelerine göre hareket etmeyi ta-
ahhüt etmişlerdir (Wang ve Evans, 2002: 73). Dünya ölçe-
ğinde kurulan bu havayolu ittifakları küreselleşmenin hem 
ürünü hem de katalizörüdür. Böylelikle, havayolu işletmele-
ri küresel ölçekte faaliyet yürütmeye ve küresel pazarlara 
girmeye zorlanmaktadır (Gerede, 2017:141). Açıkça anla-
şılmış olacağı üzere, fizik ve mühendislik bilimlerinin yanı 
sıra bilgisayar teknolojisinde de kaydedilen başarıların ileti-
şim imkânlarını genişletmesi ile birlikte ekonomik refah 
düzeyi yükselmiş, sosyal yaşamın küresel değişime uyar-
lanma süreci hızlanmış, buna koşut olarak havayolu taşıma-
cılığı sektöründe uçaklarda jet motorları kullanılmaya baş-
lamış ve artan sosyal refahın etkisiyle havacılık hizmetleri 
küresel bir ağa ulaşmıştır (Merkt, 2017: 6). Bugün itibariy-
le, havayolu işletmelerinin küresel bir hizmet dağıtım ağının 
bir parçası haline geldiklerini söylemek mümkündür. Sosyal 
medya üzerinden kurulan küresel bir ağda müşteri kitlesine 
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havayolunun sunduğu hizmetlerle ilgili anlık bilgi edinme 
ve hizmet satın alma olanağı sağlanabilmektedir. 

Bilindiği üzere küreselleşme ileri teknolojinin, özellikle 
gelişmiş iletişim teknolojilerinin eseridir ve küresel bir piya-
sada geniş bir müşteri portföyüne ulaşmak internet ağı ve 
sosyal medya üzerinden gerçekleşmektedir. Örneğin dünya-
nın herhangi bir ülkesinde yaşayan insanlar kendi ana dille-
rinde havayolu işletmelerinin web sitelerine girip sunulan 
hizmetleri görebilmekte ve ihtiyaç duydukları hizmetleri 
dakikalar içinde satın alabilmektedir. Bu web sayfalarında 
müşterilere havayolu işletmesinin yaptığı yenilikler hakkın-
da bilgi verilmekte, indirimli bilet kampanyaları ve açık bilet 
hakkı gibi cazip fırsatlar sunularak daha hızlı ve etkin bir 
alışveriş ortamı sağlanmaktadır (Berardino vd., 2000: 459). 
Şen ve Erdağ’ın (2021: 423) yaklaşımına göre, küreselleşme 
olgusunun kendini iyiden iyiye hissettirmeye başladığı bu 
evrede teknolojik devrim çağına girilmesi, dijital teknoloji 
sayesinde bedensel iş gücünden beyin işçiliğine geçilmesi, 
rekabetin şiddetli olması, ekonomik paylaşım savaşlarının 
kızışması gibi etkenler nedeniyle havayolu taşımacılığı sek-
töründe yüksek kâr ve sürdürülebilirlik kaygıları ile sunulan 
hizmetlerin kalitesi yükselmiş, yolcu sayıları artmış ve müş-
teri tercihleri öncelikli hale gelmiştir. Halihazırda ticarî, 
ekonomik, kültürel veya salt insanî amaçlı evrensel bir insan 
ilişkileri ağı içinde, havayolu şirketlerinin iş hacmi büyük 
ölçüde genişlemiştir. Nitekim küreselleşmenin en baskın 
özelliğinin dünyanın ticarî ve ekonomik yönden entegrasyo-
nu olduğu düşünüldüğünde, ülkeler arasında gerek insanla-
rın gerekse kargo teslimatının dolaşımının yoğunlaşmasıyla 
birlikte havayolu şirketlerinin kaçınılmaz bir şekilde büyük 
bir talep patlamasıyla karşı karşıya kaldıklarını tahmin et-
mek zor olmasa gerektir (Button, 2008: 34). 
  



80 ■ HAVACILIKTA LİDERLİK VE YÖNETİM 

Sonuç 
Yirminci yüzyılın sonlarından itibaren internet ağının 

kurulmasıyla büyük bir hız kazanan küreselleşme sürecinde 
sosyal medya sitelerinin kullanımı farklı milletler ve kültür-
ler arasındaki iletişim ve etkileşimi hiç olmadığı kadar ar-
tırmış, böylelikle dünyada insan trafiği yoğunlaşmış ve in-
san tipolojisinde belirgin bir özdeşleşme sürecine girilmiş-
tir. 

Bugün itibariyle iletişim ve etkileşimin kültürel adaptas-
yonun başarısında hayati faktörler oldukları ve sosyal med-
yanın bu süreçte herkes için en etkili araç olduğu gerçeği 
yaygın olarak kabul edilmektedir. Sosyal medya, insanlara 
sadece sosyalleşme konusunda değil, aynı zamanda ziyaret 
etmeyi planladıkları ülkeler hakkında yeni şeyler öğrenmek 
istediklerinde de yardımcı olmaktadır. Yurtdışına çıkmak 
isteyenler internet ve sosyal medya üzerinden hedef ülke ile 
ilgili her şeyi öğrenebilmekte, ziyaret edecekleri kişi ve 
gruplarla sosyal medyada iletişim kurup sohbet edebilmek-
tedir. Böylece ev sahibi ülkede karşılaşabilecekleri zorlukla-
rın üstesinden gelmekte ve yeni kültüre uyum sağlamaları 
kolaylaşmaktadır. Artık bir kişi o ülke hakkında hiçbir şey 
bilmese bile, ülkenin haritalarına bakarak istediği yere gide-
bilmekte, internetteki çeviri programlarını kullanarak he-
men hemen bütün iletişim gereksinimlerini karşılayabil-
mektedir. Bir başka deyişle, sosyal medya sayesinde herkes, 
diğer tüm ülkeler, kültürler ve insan toplulukları hakkında 
hatırı sayılır miktarda bilgiye sahip olduğu veya gerektiğin-
de sahip olabildiği için, onları “yabancı” olarak görmekten 
giderek uzaklaşmaktadır. 

Dünyadaki herkes birbirine benzedikçe yabancılaşma 
kavramı ortadan kalkmaktadır. Bu durum, çağdaş kitle ileti-
şim araçlarının, özellikle sosyal medyanın insan ilişkilerini 
köklü bir şekilde değiştirdiğini göstermektedir. Bu anlamda, 
dünyada “kültür şoku” kavramının önemli ölçüde ortadan 
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kalktığı söylenebilir. Kültür şokunun etkilerini dindiren 
küreselleşme süreci ile havayolu işletmeciliği arasında ise 
sarmal ve anlamlı bir ilişki vardır. Küreselleşme süreci ha-
vayolu işletmeciliğini dönüştürüp iş yoğunluğunu artırır-
ken, yoğunlaşan havayolu trafiği de küreselleşmenin hızını 
artırmaktadır. 

Dünyanın bütün uluslarının ticarî, ekonomik ve kültürel 
yönlerden bütünleşmesi ve benzeşmesi ile kültür şokunun 
azalması arasındaki ilişkiyi çözümlemek, ayrıca havayolu 
işletmelerinin bu süreçte oynadığı rolü saptamak amacıyla 
yapılmış olan bu ve benzeri çalışmalarının literatüre kayda 
değer bir katkı sunacağında kuşku yoktur. 
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Giriş 
Küreselleşen üretim ve tüketim dünyasında, artan reka-

betle beraber örgütlerin sürdürülebilirliklerini sağlayabilme-
leri, rekabet avantajını elde edebilmeleri ve ortalamanın 
üzerinde kar elde edebilmeleri için gerçekleştirmeleri gere-
ken faaliyetlerden biri de inovatif ürün ya da hizmetleri or-
taya çıkarmalarıdır. Diğer yandan işletmelerin giderek daha 
dijital hale gelmesi, ürün yaşam eğrilerinin kısalması, her 
tür sektörde ortaya çıkan yeni rakipler ve yatırımcılar ile 
tüketici beklentilerinin değişmesi (Kollwitz ve Dinter, 
2019) işletmeler üzerindeki inovasyon baskılarını artırmak-
tadır (Frey ve Luks, 2016). İnovasyon, ezici rekabet ortamı-
nın baskısı altındaki işlemelerin rekabette üstünlüğü sağla-
yabilme ve bu anlamda hayatta kalabilmeleri adına gerçek-
leştirdikleri yenilikçi eylem ve ürünleri ifade etmektedir 
(Çerçi, 2019: 22). Refah ve ilerleme sağlayarak önemini her 
geçen gün daha da belirgin hale getirmektedir (Volberda 
vd., 2013). 

Stratejik yönetim literatüründe rekabet avantajını elde 
etmenin nasıl gerçekleştirilebileceğini açıklamaya çalışan 
okullardan biri olan kaynaklara dayalı okul, işletmelerin 
rekabet avantajını kendi öz yetkinliklerini harekete geçire-
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rek, diğer bir deyişle kaynaklarını etkin ve verimli kullana-
rak elde edebileceğini ifade etmektedir (Barca, 2005). Bir-
çok işletme de inovasyonu gerçekleştirebilmek için yüzünü 
kaynaklarına, diğer bir anlamda çalışanlarına çevirmektedir. 
Modern çağın yenilikçi işletmeleri insan kaynaklarını bir 
maliyet unsuru olarak değil, rekabet avantajı kazandırıcı bir 
unsur olarak değerlendirmektedirler. İşletmelerin çalışanla-
rından beklentileri, yenilikçi ürün ve hizmetleri üretmeleri-
dir. Ancak işletme çalışanları, iyi niyetli bile olsalar, yetkin-
lik seviyeleri, yaratıcılıklarının sınırı, iş yaşamının yoğunlu-
ğu ve stresi, örgüt kültürünün izin vermemesi gibi neden-
lerle yenilikleri ortaya çıkaramayabilmektedirler. Diğer yan-
dan işletmeler, çalışanlarının yenilikçilik ve yaratıcılıklarını 
ortaya çıkarabilmek için çevik (agile) ve yalın yönetim mo-
dellerini denemektedirler. Ancak bu yöntemler bile çalışan-
ların sadece “yeterli” seviyede yaratıcı olabilmelerini sağla-
yabilmektediler (Komssi vd., 2014). Dolayısıyla işletmeler 
inovasyonu, işletme dışındaki kaynaklarda aramak zorunda 
kalmaktadırlar. Ek olarak artan teknoloji kullanımı ile bir-
likte dış bilginin işletmelerin sahip olduğu birçok süreçte 
daha büyük roller oynamaya başlaması (Soltani vd., 2014), 
yine inovasyonun dış kaynaklarda aranmasına neden olmak-
tadır. 

Açık inovasyon stratejisi, klasik kapalı inovasyon yön-
teminin işletmelerin aradığı inovatif ürünleri üretmede ye-
terli olmadığını ifade etmektedir. Chesbrough ve Bogers 
(2014)’ye göre açık inovasyon, yenilikçi fikirler oluşturmak 
amacıyla, bilginin örgütün dışından içine ya da örgüt için-
den dışına aktığı, işletmenin AR-GE biriminin tamamlayıcı 
unsur olduğu ve örgütün iş modeli ile uyumlu olan bir sü-
reçtir. İçten dışa açık inovasyon, örgütün içinde üretilen 
yeniliğin örgüt dışına çıkarılarak pazarlanmasını, dıştan içe 
inovasyon ise örgüt dışında geliştirilen yeniliğin örgütün 
içine aktarılmasını ifade etmektedir (Özbebek Tunç ve 
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Zincir, 2019). Hackathonlar dıştan içe açık inovasyonu ger-
çekleştirmek için kullanılan yöntemlerden biridir (Kollwitz 
ve Dinter, 2019). Giderek artan sayıda işletme, kurumsal 
darboğazları aşmak ve daha sonuç odaklı bir inovasyon kül-
türü aşılamak için hackathon yaklaşımını kullanmaktadır 
(Kan vd., 2019). 

Hava taşımacılığı sektörü, diğer birçok sektörden daha 
fazla inovasyona ihtiyaç duymaktadır. Farklılaşma stratejisi 
uygulayan havayolu işletmeleri müşteri beklentilerini karşı-
lamak, hatta müşteri beklentilerinin ötesine geçerek mem-
nuniyet düzeylerini artırmak ve daha fazla gelir elde etmek 
amacıyla inovasyonu gerçekleştirmek istemektedirler. Dü-
şük maliyetli işletmeler ise gerek müşteri beklentilerini kar-
şılamak gerekse de maliyet avantajı kazanabilmek amacıyla 
inovasyona ihtiyaç duymaktadırlar. Bu kapsamda bazı hava-
yolları API'lerini ve veri kaynaklarını paylaşarak veya hac-
kathonlar düzenleyerek yaratıcılıklarını artırmak için açık 
inovasyon uygulamalarını takip etmektedirler (Sigala, 
2018). Diğer yandan inovasyonu sağlayabilmek hava taşı-
macılığı sektöründe sadece havayolu işletmelerinin beklen-
tisi değildir. Havalimanı işletmeleri ve yer hizmeti işletme-
leri de yolcuların havalimanındaki süreçlerde daha kolay ve 
sorunsuz hizmet alabilmeleri amacıyla inovatif ürün ve 
hizmet arayışı içindedirler. 

Bu çalışmada işletmelerin inovasyonu gerçekleştirmele-
rine yardımcı olabilmek amacıyla kullanabilecekleri hackat-
honun tanımlanması, aşamaları, başarı faktörleri ve karşıla-
şılabilecek zorlukların tanıtılması amaçlanmaktadır. Çalış-
manın bir diğer amacı hava taşımacılığı sektöründe gerçek-
leştirilen hackathonlar hakkında bilgi vermektir. Diğer yan-
dan hackathonlara ilişkin Türkçe literatürde çok fazla çalış-
manın olmadığı yapılan literatür araştırmasında görülmüş-
tür. Bu kapsamda hackathonlara ilişkin literatürün genişle-
tilmesi ve konuya ilişkin akademik camiada farkındalık 
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oluşturulması çalışmanın bir başka amacını oluşturmakta-
dır. 

1. Hackathon’un Tanımı ve Kavramı 
Hackathon terimi, “hack” ve “marathon” kelimelerinin 

yan yana gelmesiyle oluşturulmuş bir kavramdır. Hackat-
hon, problem odaklı bir bilgisayar programlama olayı ve 
ayrıca dijital inovasyon örneklerini tanıtmak, programlamak 
ve sunmak için bir yarışma olarak tanımlanmaktadır 
(Briscoe ve Mulligan, 2015). “Hack” terimi bilgisayar ter-
minolojisinde genellikle suç faaliyetleri ile ilişkilendirilse de, 
bu tanımının içindeki anlamı, yazılım ve kod satırlarının 
araştırılması ve keşfedilmesi anlamına gelmektedir (Komssi 
vd., 2014). Literatürde hackathon için aynı anlamlara gelen 
“hackday”, “hackfest”, “codefest”, “codecamp” gibi terimle-
rin kullanıldığı da görülmektedir. Ayrıca etkinliğin konusu-
na göre “ideathon”, “datathon” gibi isimlerle de anılmakta-
dır. Dolayısıyla konuya ilişkin ortak bir kavramsallaştırma-
nın olmadığını söylemek yanlış olmayacaktır. Benzer şekilde 
Türkçe literatürde de henüz üzerinde uzlaşı sağlanmış bir 
kavramsallaştırma yapılamamıştır. Ancak kavramı Türkçe-
leştirmek gerekirse, “kodlama yarışı” kavramının kullanıl-
ması mümkündür. Çalışmada kavram karmaşasının önüne 
geçmek için en çok kullanılan hali olan “hackathon” terimi 
kullanılmaktadır. 

Hackathon terimi ilk olarak 1999 yılında Canada’nın 
Calgary şehrinde bir evde toplanan 10 OpenBSD yazılımcısı 
ve yine 1999 yılında SUN Microsystems’in düzenlendiği 
JavaOne etkinliklerinden sonra ortaya çıkmıştır (Briscoe ve 
Mulligan, 2015). Kavram ortaya çıkışından kısa bir süre 
sonra teknoloji ve teknoloji dışı işletmeler tarafından kabul-
lenilmiş, özellikle kapitalist girişimciler tarafından yeni fi-
kirleri, inovatif teknolojileri ve dijital çözümleri birkaç 
saat/günde test etmenin ve modellemenin bir yöntemi ola-
rak görülmeye başlanmıştır (Uffreduzzi, 2017). Teknoloji 
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geliştikçe hackathonlar daha fazla kabul görmeye başlamış-
tır. Sadece ABD’de yıllık 200’den fazla hackathon düzenlen-
diği, bu etkinliklere 65.000’e yakın öğrencinin katıldığı 
(Medina Angarita ve Nolte, 2020), en az ABD’deki kadar 
etkinliğin de dünyanın geri kalanında düzenlendiği bilin-
mektedir. 

Hackathonlar bugünkü şeklini almadan önce teknoloji 
meraklılarının bir araya gelerek gerçekleştirdikleri yerel alan 
ağı (Local Area Network-LAN) partileri hackathonların te-
melini oluşturmaktadır. LAN partileri, özellikleri artırılmış 
bilgisayarları ile bir araya gelerek bazen bir, bazen ise birden 
fazla gün boyunca herhangi bir planlı mola zamanı olmadan 
oyun oynamak ya da kod yazmak için bir araya gelinen par-
tileri ifade etmektedir (Briscoe ve Mulligan, 2015). Hackat-
honların yapısına bakıldığında LAN partilerinin yapısıyla 
bazı benzer özellikler taşıdığı görülmektedir. Ancak belirt-
mek gerekir ki, hackathonlar sadece teknolojik uygulamala-
rın geliştirilmesi için değil, günümüzde moda, medya, aka-
demi, havacılık, eğitim, çevresel endişeler gibi birçok alanda 
yenilikler ortaya çıkarmak için de gerçekleştirilmektedir 
(Saravi vd., 2018). Hatta bazılarına göre son dönemlerde 
hackathonlar teknoloji merkezli olmaktan herhangi bir ko-
nunun sorunlarının çözülmesine katkı sağlayan odak mer-
kezli hackathonlara doğru bir kayma göstermektedir 
(Lodato ve DiSalvo, 2016). Bunlara örnek olarak Code for 
America, yeşil hackathonlar ve afet yönetimi için gerçekleş-
tirilen hackathonlar gösterilmektedir (Feitelson vd., 2013). 
Bu bağlamda hackathonların teknoloji merkezli ve odak 
merkezli olarak kategorizeedildiğinden bahsedilebilir 
(Temiz, 2021). Ancak bu çalışmanın konusu daha çok tek-
noloji merkezli hackathonların açıklanmasıdır. 

Hackathonlar, giderek daha popüler hale gelen fikir ya-
rışması türlerinden biri olarak, programcıların, geliştiricile-
rin ve bazen diğer disiplinlerden kişilerin, önceden belir-
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lenmiş bir soruna çözüm üreterek dostane bir ortamda bir 
yazılım projesi üzerinde işbirliği yaptığı etkinliklerdir 
(Soltani vd., 2014). Hackathonlar, günlük işlerin aksine, 
yeni projeleri keşfetme özgürlüğünü sağlarken, farklı insan-
larla, teknolojilerle veya sorunlarla ilişki kurma fırsatı sun-
maktadır (Taylor ve Clarke, 2018). Katılımcıların çözümlere 
odaklanmasına, farklı strateji ve düşünce tarzları denemesi-
ne ve başka türlü işbirliği yapmayacak kişilerin bir araya 
gelmesine olanak tanımaktadır (Müller, 2019). Hackat-
honlar doğaları gereği her türlü konuya ilişkin tanımlanmış 
ya da tanımlanmamış problem, çözüm ya da düzeltici işlem-
ler üzerine gerçekleştirilebilmektedir (Müller, 2019). Ta-
nımlanmış problem, çözüm ya da düzeltici işlemler daha 
sistematik ve mantıksal olabilirken, özellikle tanımlanma-
mış olanlar inovasyonun gerçekleştirilmesi konusunda daha 
faydalı olabilmektedir. Bu bağlamda hackathonlar, bireylerin 
takımlar halinde rekabet ettiği bir tür inovasyon yarışması 
ve yöntemi olarak tanımlanabilir (Halvari vd., 2019). 

Hackathonlar organizasyon içi ve organizasyon dışı ola-
rak da gerçekleştirilebilmektedir. Örneğin Facebook düzenli 
olarak işletme içi hackathonlar düzenlerken, Microsoft gibi 
bazı işletmeler işletme dışı hackathonlar düzenlemektedir-
ler. Facebook işletme içi hackathonlarla Timeline, chat, vi-
deo ve HipHop gibi özellikleri ortaya çıkarmıştır (Feitelson 
vd., 2013). Microsoft ise Windows Phone ekosistemi için 
işletme dışı hackathonlarla çeşitli uygulamalar geliştirmiştir 
(Komssi vd., 2014). Etkinliğin düzenleyicileri sadece ino-
vasyon isteyen özel sektör kuruluşları değil, sivil toplum 
kuruluşları ve kamu kurumları da olabilmektedir (Briscoe 
ve Mulligan, 2015; Taylor ve Clarke, 2018). Buna bağlı ola-
rak zaman, boyut ve şekilleri düzenleyicilerin kullanabilece-
ği kaynaklara göre farklılık gösterebilmektedir. Hackathon 
ekiplerinde sadece yazılım geliştiriciler değil, mühendisler, 
ara yüz tasarımcıları, grafik tasarımcılar, iletişimciler, tarih-
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çiler, hukukçular, finansçılar gibi farklı birimlerde çalışan, 
geliştirilmek istenen konuyla ilgili olan kişiler de olabilmek-
tedir. Dolayısıyla hackathonlar, farklı kültür ve iş yapma 
biçimlerine sahip kişileri inovasyonu gerçekleştirmek için 
bir araya getiren önemli bir etkinlik olarak görülmektedir. 
Bu kapsamda hackathonlar, bir fikirden nasıl gelir elde edi-
leceğine dair temel iş sorusundan, fikrin oluşturulmasına ve 
bir yazılım prototipinin üretilmesine kadar olan aşamaları 
kapsayan bir mühendislik çözümü olarak görülebilir. Diğer 
yandan hackathonlar, sosyal ve eğitici etkinlikler olarak da 
oldukça faydalıdırlar (Komssi vd., 2014). 

2. Hackathonun Aşamaları 
Bir hackathon genellikle hackathon öncesi (fikirlerin ya-

ratılması, ekiplerin oluşturulması), hackathon (yoğun kod-
lamanın yapılması ve sonuçların sunulması) ve hackathon 
sonrası aşamalarından meydana gelmektedir (Halvari vd., 
2019; Kollwitz ve Dinter, 2019; Komssi vd., 2014; Rosell 
vd., 2014). Şekil 1’de bir hackathonun aşamaları gösteril-
mektedir. 

Şekil 1’de görüldüğü üzere bir hackathon, bir fikrin ge-
liştirilmesi süreci ile başlamaktadır. Fikirlerin hackathon 
öncesinde irdelenmesi ve fikirlere ilişkin veri toplanması 
kodlama sürecinde daha fazla zamanın kullanılmasına katkı 
sağlayacaktır. Fikirlerin geliştirilmesi süreci, bireyler arasın-
da yüz yüze yapılabildiği gibi çevrimiçi de yapılabilmektedir. 
Fikirlerin geliştirilmesi süreci iki şekilde gerçekleşmektedir. 
İlki; hackathonu düzenleyen kişi ya da kurumların beklenti-
leri doğrultusunda fikirlerin geliştirilmesidir. İkincisi ise; 
herhangi bir temanın belirlenmediği hackathonlara yönelik 
serbest fikir geliştirilmesidir. Hackathonların yapıları ince-
lendiğinde çoğunlukla belirli bir temanın benimsendiği gö-
rülmektedir. Dolayısıyla fikirlerin geliştirilmesinde çoğun-
lukla ilk yöntemin tercih edildiği bilinmektedir. 
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Hackathon öncesinde gerçekleştirilen bir diğer faaliyet 
ise ekiplerin oluşturulmasıdır. Hackathon ekiplerinin ya-
rışmaya katılım motivasyonları çeşitli sebeplere bağlı ola-
bilmektedir. Bazı katılımcılar yeni teknolojilerin öğrenilmesi 
için katılım sağlarken, bazıları ise yarışmadan kazanılacak 
ödül için katılım sağlamaktadır. Diğer yandan bazı katılım-
cılar tanımadıkları yazılımcılar, işverenler vb. kişiler ile tanı-
şabilmek için hackathonlara katılım sağlayabilmektedir 
(Taylor ve Clarke, 2018). Briscoe ve Mulligan (2015)’ın 
gerçekleştirdiği çalışmada katılımcıların çok büyük bir kıs-
mının öğrenme ve yeni kişilerle tanışıp ağ oluşturma ama-
cıyla hackathona katıldıkları belirtilmiştir. Ekiplerin oluştu-
rulması aşamasında katılımcılar kendilerini ilgilendiren fi-
kirlere veya teknolojilere dayalı olarak organize olurlar veya 
küçük ekipler halinde organize edilirler (Komssi vd., 2014). 
Ekiplerin oluşturulması aşamasında en önemli konu, bera-
ber çalışmayı başarabilecek, işbirliği yapabilecek, iletişimi 
kuvvetli, eleştiriye açık, baskı altında çalışmayı kaldırabile-
cek, stres ve zaman yönetimini gerçekleştirebilecek üyelerin 
ekibe dâhil edilmesidir Aksi durumda fikir ne kadar iyi olur-
sa olsun istenen sonuca ulaşmak mümkün olmayacaktır. 
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Şekil 1. Hackathon aşamaları 
Hackathon 
Öncesi Hackathon (1-3 gün) Hackathon sonrası 
    

Fikirlerin yaratıl-
ması     

    
Ekiplerin oluştu-
rulması   

Fikirle devam edil-
mesi 

    
Yoğun kodlama 
yapılması     

  

    
Sonuçların sunul-
ması     

    

  

 

 

  

  

  

 
  Girdiler Süreç  Çıktılar 

KKaynak: Komssi vd. (2014)’den uyarlanmıştır. 

 
Hackathon aşamasında katılımcı ekipler kısa bir süre 

için yoğun bir kodlama süreci içerisine girmektedirler. Kısa 
süre olarak ifade edilen zaman dilimi genellikle 1-3 gün 
olmakla birlikte, zaman zaman 5 güne varan hackathonların 
da gerçekleştirildiği görülmektedir (Briscoe ve Mulligan, 
2015). Kodlama sürecinin ilk aşamalarında çeşitli değişik-
likler ortaya çıkabilmektedir. Hackathon öncesinde geliştiri-
len fikir, hackathon sürecinin başlarında bazı değişikliklere 
uğrayabilmektedir. Fikrin yetersiz olduğunun farkına varıl-
ması, belirlenen tema ile uyumlu olmaması, düzenleyicinin 
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beklentilerini karşılayamaması, katılımcılara sunulan Appli-
cation Programming Interface (API)’lerin istenen fikri ger-
çekleştirmede yetersiz oluşu gibi nedenlerle ilk ortaya atılan 
fikir üzerinde çeşitli değişiklikler yapılabilmektedir. Hackat-
honların süresinin sınırlı olması nedeni ile fikir değişikliği 
yapılacak ise mutlaka bu değişiklik kodlama başladıktan 
kısa bir süre sonra gerçekleştirilmelidir. Aksi durumunda 
değişiklik faydalı dahi olsa kodlamanın yetiştirilememe ih-
timali ortaya çıkacaktır. Diğer yandan oluşturulan ekiplerde 
de çeşitli değişiklikler olabilmektedir. Ekibin niteliğinin 
yetersiz kalması, ekip üyesi sayısının eksik olduğunun tespit 
edilmesi, başka bir alandaki uzmandan yardım alınması 
gerekliliği gibi konular ekiplerde değişikliklere neden ola-
bilmektedir. 

Hackathonun gerçekleşmesi sürecinde etkinliğin düzen-
leyicileri katılımcıların ihtiyaç duyabilecekleri imkânları 
sağlamak durumundadırlar. Bir tesisin (mekân) ayarlanma-
sı, internet bağlantısının sağlanması, API ya da Integrated 
Development Environment (IDE)’lerin ekiplerin kullanımı-
na sunulması ve teknik destek ekiplerinin varlığı temel ge-
reksinimlerdir. API’ler bir uygulamaya ait işlevlerin başka 
bir uygulamada kullanılabilmesi için oluşturulmuş ara yüz-
ler olarak tanımlanmaktadır. IDE ise bir uygulama geliştir-
me ortamı olup, sıfırdan bir yazılım geliştirmek için kulla-
nılmaktadır. Hackathon aşamasındaki gereksinimlerden bir 
diğeri ise ekiplerin konforuna yönelik olarak çay, kahve, 
enerji içecekleri, şekerlemeler, yemekler gibi imkânların 
ekiplere sunulmasıdır. Diğer yandan etkinliğin 1-3 gün ara-
sında sürecek olması ekiplere uyuma alanlarının sunulma-
sını da gerektirebilmektedir. Tüm bunlara ek olarak bazı 
hackathonlarda düzenleyiciler potansiyel yatırımcıları da 
etkinlik alanına davet etmeli ve geliştirilen projeleri değer-
lendirmelerini istemelidir. Sonuç olarak hackathonun dü-
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zenleyicileri, bahsedilen gereksinimleri, istenen sonucun 
elde edilebilmesi için mutlaka karşılamalıdırlar. 

Hackathon sürecinde yapılması gereken bir diğer faali-
yet, geliştirilen uygulama/programın demosunun jüriye 
sunulmasıdır. Jüriler çoğunlukla etkinlik öncesinde dağıtı-
lan bir kriter listesini referans alarak geliştirilen prog-
ram/uygulamanın değerlendirmesini yapmaktadır (Soltani 
vd., 2014). Ekiplerin sunum süresi genellikle 1-5 dakika 
arasında olmaktadır. Bu sunum esnasında ekipler demonun 
ne olduğunu ve neden geliştirildiğini açıklamak durumun-
dadırlar. Bir hackathonda geliştirilen bir demo, çoğu zaman 
az sayıda çalışma özelliği göstermektedir. Nitekim bir hac-
kathonun amacı da tamamı ile çalışan kusursuz bir progra-
mın/uygulamanın ortaya çıkarılması değildir (Taylor ve 
Clarke, 2018). Temel amaç, ortaya çıkarılan fikrin değerini 
ve potansiyelini gösterebilmektedir. En başarılı demolar, 
fikrin temel yönlerini gösterebilen ve anlaşılması kolay olan-
lardır (Komssi vd., 2014). 

Demoların sunumu sonrasında yüksek baskı altında ça-
lışmış ekiplerden dereceye girenler belirli ödüllerle ödüllen-
dirilmektedir. Bu ödüller para ya da maddi değeri olan bir 
varlık olabileceği gibi, sembolik değere sahip bir unsur da 
olabilmektedir. Örneğin TechCrunch Disrupt konferansın-
daki bir sosyal oyun hackathonu, kazananlara 250.000 ABD 
Doları ödül vaat etmiştir (Briscoe ve Mulligan, 2015). Diğer 
yandan bazı ödüller ise dereceye giren ekiplerin düzenleyici 
kuruluş tarafından istihdam edilmesi, ekiplere referans 
olunması, çeşitli bursların sağlanması şeklinde de olabil-
mektedir. 

Kodlama süreci sonunda ödüller verilip, kutlamalar ya-
pıldıktan sonra, diğer bir deyişle hackathon sonrasında, 
yapılması gereken iş bir karar vermektir. Dereceye giren 
ekiplerin ortaya çıkarmış olduğu her bir uygula-
ma/programın düzenleyici kuruluşun beklentisini karşıladı-
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ğını söylemek yanlış olacaktır. Dolayısıyla karar verilmesi 
gereken konu, ortaya çıkarılan uygulama/programlarla de-
vam edilip edilmeyeceğidir. Düzenleyici, hiçbir uygula-
ma/programla devam etmek istemez ise uygulamaları terk 
edebilmektedir. Diğer yandan etkinliğin konusuna bağlı 
olarak fayda sağlayabilme potansiyeline sahip, gelecek vaat 
eden fikirler daha fazla geliştirme için fon alabilmektedirler. 
Fikirle devam edip etmeme kararında çeşitli faktörler etkili 
olmaktadır. Bunlar; ekibin baskı altındaki performansı, eki-
bin uygunluğu ve fikrin gerçek yaşama uygulanabilirliğidir. 
Dolayısıyla çok iyi bir demo ortaya çıkarılmış olsa da fikirle 
devam edip etmeme konusu hem hackathon öncesi gerçek-
leştirilen faaliyetlerle hem de fikrin gerçek yaşamdaki karşı-
lığı ile ilişkilidir. 

Hackathon sonrası olarak adlandırılan süreçte ortaya çı-
kan diğer çıktılar ise, ekiplerin birbirleri ile tanışması, bir-
birlerinden öğrenmeleri, kültürlerin kaynaşması, güçlü top-
luluklar ortaya çıkarması ve ekiplerin eğlenceli bir ortamda 
çalışarak başarı duygusunu elde etmeleridir. Bu kapsamda 
hackathonların sadece bir yazılım yarışması olarak görülme-
si doğru olmayacaktır. Hatta bazıları hackathonların bu yö-
nünün etkinliğin birincil amacı olarak görülebileceğini ifade 
etmektedir (Komssi vd., 2014). 

Hackathonların aşamaları incelendiğinde, hackathon 
ekiplerinin yönetimin işlevleri olan planlama, organize et-
me, yürütme, kontrol etme ve koordinasyon faaliyetlerini 
ekip içinde gerçekleştirdikleri görülmektedir. Planlama ve 
organize etme süreçlerinin büyük bir kısmı hackathon önce-
si aşamada gerçekleştirilmektedir. Ancak hackathon aşama-
sının başlarında da yine planlama ve organize etme süreçleri 
devam etmektedir. Yürütme, kontrol etme ve koordinasyon 
faaliyetleri ise hackathon aşamasının temel işlevleri olarak 
yerine getirilmektedir. Hackathon sonrası aşama ise çıktıla-
rın elde edildiği aşama olup, ortaya çıkarılan sonuçla devam 
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edilmesi durumunda yeniden bir planlama sürecinin ya-
şanması gerekmektedir. 

3. Hackathonun Başarı Faktörleri 
Literatürde hackathonların altı başarı faktörü olduğun-

dan bahsedilmektedir (Soltani vd., 2014); 
� Problem alanının tanımlanması 
� Uygun ödüllerin varlığı 
� Katılımcıların yetkinlikleri 
� Mentör desteği 
� Jüri 
� Giriş koşulları 
Bir hackathonun ilk başarı faktörü, problem alanının ta-

nımlanmasıdır. İyi tanımlanmamış, katılımcılara yeterince 
bilgi verilmemiş, bilgi verilmiş olsa bile katılımcıların prob-
lemi yeterince kavrayamamış olması başarısız olunmasına 
neden olacaktır. Bu bağlamda organizatörlerin hackathon 
öncesi aşamada problem alanını iyi bir şekilde belirlemesi 
ve katılımcılara bu problem alanına ilişkin bilgi vermesi 
gerekmektedir. Diğer yandan bilgi verilmesine rağmen za-
man zaman katılımcılar problem alanını kavrayamayabil-
mektedirler. Dolayısıyla böyle bir durumda mentörlerin 
devreye girerek problem alanını katılımcılara detaylı bir 
şekilde anlatmaları ve herhangi bir soru işareti kalmayınca-
ya kadar süreci devam ettirmeleri gerekmektedir. 

Hackathonların ikinci başarı faktörü uygun ödüllerin 
varlığıdır. Hackathonların neredeyse tamamında kazanan 
takımlar için (genellikle ilk takım) bir ödül vaat edilmekte-
dir. Bu ödül etkinlik başlamadan önce ilan edilmektedir. 
Yukarıdaki bölümde bahsedildiği üzere ödüller, maddi ve 
manevi olmak üzere birçok farklı şekilde olabilmektedir. 
Dolayısıyla ödüllerin takımların özellikleri de dikkate alına-
rak motivasyonu artıracak şekilde belirlenmesi etkinliğin 
başarısı üzerinde doğrudan etkili olacaktır. 
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Hackathonların başarılı olabilmesi için gerekli olan ko-
şullardan biri de katılımcıların belirlenen temaya ilişkin 
yetkinliklerinin yeterli olmasıdır. Doğru prototiplerin geliş-
tirilebilmesi için doğru yetkinliklere ihtiyaç vardır. Belirle-
nen temalara göre katılımcılardaki yetkinlikler farklılık gös-
terebilir. Örneğin bazı temalar sadece yazılıma ilişkin teknik 
bilgi gerektirirken, bazı temalar hem teknik hem de alan 
bilgisi gerektirebilmektedir. Dolayısıyla ekiplerin içinde 
hem teknik bilgisi olan hem de alan bilgisi olan katılımcıla-
rın olması, beklenen başarının yakalanabilmesini sağlaya-
caktır. 

Hackathonların başarısını etkileyen faktörlerden biri de 
mentörlerin desteğidir. Mentör genel anlamda, daha az de-
neyimli bireylere kariyer rehberliği ve kişisel destek sağla-
yan deneyimli bir birey olarak tanımlamaktadır (Bailey vd., 
2016). İyi bir mentörün, menti olarak ifade edilen rehberlik 
edilecek kişilere daha fazla iş tatmini sağladığı, daha yüksek 
gelir elde ettirdiği ve daha iyi terfi imkânları sağladığı ifade 
edilmektedir (Haggard vd., 2011). Hackathonlar bağlamın-
da mentör ise, hackathon temasına ilişkin deneyimi olan, 
takımları hedefe ulaştırmak konusunda yardımlarını esir-
gemeyen ve takımların geliştirilmek istenen yazılı-
ma/programa ilişkin sorunlarına çözüm yolu sunan bireyler 
olarak ifade edilmektedir. Mentörler hackathonların başarı-
ya ulaşabilmesinde önemli bir faktör olarak görülmektedir. 
Örneğin Soltani vd. (2014)’nin altı takımın yer aldığı bir 
hackathonu incelediği çalışmada beş takımın bir mentöre 
sahip olduğu, başarılı olan 3 takımın da mentör desteği al-
dığı ifade edilmiştir. 

Hackathonların başarı faktörlerinden bir diğeri jüri üye-
leridir. Hackathonlarda jüri üyeleri takımlarla hackathon 
aşaması bitmeden önce bir ya da iki kez temas kurarak ta-
kımların o ana kadar gerçekleştirdikleri hakkında geri bildi-
rimde bulunurlar. Hackathon aşamasının son bölümünde 
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ise sunulan program/yazılımı değerlendirerek bir karar ve-
rirler. Dolayısıyla jüri üyelerinin düzenlenen etkinliğin te-
masına ilişkin uzmanlık ve yetkinliklerinin olması gerek-
mektedir. İlgili alanda uzman olmayan bir jüri üyesi belki de 
yüksek başarı potansiyelli bir prototipin elenmesine neden 
olabilecektir. 

Hackathonların son başarı faktörü ise giriş koşullarıdır. 
Hackathon düzenleyicileri belirlenen temaya ilişkin katılım-
cılarda aranan çeşitli özellik ya da yetkinlikler belirleyebil-
mektedir. Bu sayede ilgili temaya ilişkin daha rafine bir katı-
lımcı listesi elde edilebilmektedir. Herkese açık düzenlenen 
hackathonlar çok farklı fikirlerin üretilmesine katkı sağladı-
ğı gibi, zaman zaman değerlendirme zorluklarını ortaya 
çıkarabilmektedir. Bu kapsamda özellikle inovasyona yöne-
lik gerçekleştirilecek hackathonlarda katılımcılara ilişkin 
bazı filtrelemelerin kullanılması istenen prototipin gelişti-
rilmesine katkı sağlayacaktır. 

4. Hackathonun Zorlukları 
Hackathonların gerçekleşmesi esnasında ortaya çıkabile-

cek en yaygın zorluklardan biri, farklı disiplinlerden gelen 
ekip üyeleri arasındaki iletişim sorunlarıdır. Bir ekibin için-
de mühendisler, kodlayıcılar, grafik tasarımcılar, işletmeci-
ler gibi birden fazla disiplinde yer alan üyelerin var olması, 
bu üyelerin kısıtlı bir zaman diliminde çalışıyor olması ileti-
şim sorunlarının ortaya çıkmasına neden olabilmektedir. 
Yaşanacak işletişim problemleri doğal olarak ulaşılmak iste-
nen sonuçtan sapmalara yol açmaktadır. Örneğin Komssi 
vd. (2014) yapmış olduğu çalışmada, bir hackathonda mü-
hendisler ile grafik tasarımcılar arasında yaşanan iletişim 
sorunları nedeniyle başarı sağlanamadığı ifade edilmiştir. 

Hackathonların zorluklarından bir diğeri ise hackathon 
sonrası aşamada ortaya çıkarılan demonun (prototipin) na-
sıl geliştirileceğine ilişkindir. Ortaya çıkarılan demo işlet-
menin kendi tarafından mı geliştirilecektir yoksa demoyu 
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ortaya çıkaran hackathon ekibi tarafından mı geliştirilecek-
tir. Temiz (2021)’in İsveç’te gerçekleştirdiği çalışmada da 
geliştirilen bir demoya ilişkin belirsizliğin önemli bir zorluk 
olduğundan bahsedilmektedir. Hackathon ekipleri çoğun-
lukla tek seferlik bir araya gelen kişiler olduklarından ekibi 
bir arada tutabilmek oldukça zor bir iştir. Diğer yandan de-
monun işletme tarafından geliştirilmek istenmesi, demonun 
diğer ürün ya da hizmet geliştirme süreçlerine dâhil olması-
na, dolayısıyla gecikme maliyetinin ortaya çıkmasına neden 
olacaktır. Bu bağlamda düzenleyicilerin henüz hackathon 
gerçekleştirme fikri oluşturduklarında bu kararı vermeleri 
ve kararlarını katılımcılara bildirmeleri önem arz etmekte-
dir. 

Hackathonların zorluklarından bir başkası ise fikri mül-
kiyet haklarına ilişkindir. Patentlenmiş bir ürün ya da hiz-
metin demonun geliştirilmesini engellemesi durumu söz 
konusu olabilir. Diğer yandan düzenleyici kuruluş tarafın-
dan beğenilen bir demo, daha detaylı incelendiğinde kullanı-
lan bir pantent nedeniyle markalaşmaya gidemeyebilmekte-
dir. Bu gibi sorunlarla karşılaşmamak adına düzenleyici 
kuruluş hackathon öncesinde fikri mülkiyet haklarına ilişkin 
kararları almalıdır. 

Hackathonların zorluklarından bir diğeri de hackathon 
çıktılarının ticarileşmeye açılamaması ya da kısa bir süre 
sonra kullanımdan kaldırılmasıdır. Çoğunlukla hackat-
honlardan elde edilen sonuçlar düzenleyiciler, iş insanları ve 
diğer katılımcılar için memnun edici hatta beklentilerin 
üstünde olurken, ortaya çıkarılan sonuçların (prog-
ram/uygulama) ticarileştirilmesinde eksiklikler bulunmak-
tadır. Burada dikkat edilmesi gereken konu, hackathon te-
masının düzenleyici kuruluş için öncelik gerektiren konu-
lardan biri olarak belirlenmesidir. Sonuç itibari ile hackat-
honlar işletmeler için bir yatırım, diğer bir deyişle bir mali-
yettir. Dolayısıyla katlanılan maliyet sonucunda, düzenleyici 
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kuruluşun hedefi doğrultusunda (karlılığı artırmak, tüketici 
konforunu artırmak vb.) bir ürünün çıkarılması önem arz 
etmektedir. Gelir ya da iş değeri yaratmayan prototiplerin 
ortaya çıkması, ürünün ticarileştirilmemesine ya da ticari-
leştirilse dahi kısa süre içinde kullanımdan kaldırılmasına 
neden olacaktır. Örneğin kullanıcıların Twitter hesaplarını 
güvende tutan Safe Twiit uygulaması bir hackathon sonra-
sından geliştirilmiş yararlı bir uygulama olmasına karşın, 
düzenleyici işletmeye bir gelir ya da iş değeri kazandırmadı-
ğı için kullanımdan kaldırılmıştır (Komssi vd., 2014). 

Hackathonlara ilişkin bir diğer zorluk, geliştirilen prog-
ram/uygulamanın düzenleyici işletmenin iş stratejisine, 
ürün yol haritasına ya da diğer planlara uymaması duru-
munda ortaya çıkmaktadır. Birçok işletmede bir ürün ya da 
yazılım geliştirme faaliyeti yılda bir ya da iki önceden tanım-
lanmış sürüm döngüsü ve şelale benzeri bir yapıyla gerçek-
leştirilmektedir (Frey ve Luks, 2016). Dolayısıyla bu yapıya 
uymayan bir ürün/yazılım geliştirme süreci nedeniyle dü-
zenleyici kuruluş sahipleri yatırım yapmama kararı verebil-
mektedir. Bu bağlamda ya işletme karar vericileri hackathon 
sürecine uyum sağlamalı ya da geliştirilen ürünle-
rin/yazılımların iş stratejisi ve ürün yol haritasına uyumlu 
olması sağlanmalıdır. 

Hackathonların son zorluğu ise düzenleyici kuruluşun 
kültürü ile uyumunun sağlanmamasıdır. Normal bir yazılım 
geliştirme süreci bazen haftalar bazense aylar alabilmekte-
dir. Oysa hackathonlar (kodlama süreci) genellikle 1-3 gün 
arasında sürmektedir. Dolayısıyla örgüt kültürü kısa süre 
içinde geliştirilen prototipi değersiz olarak tanımlayabilir. 
Diğer yandan bazı hackathonlarda düzenleyici kuruluşun 
yatırım planları arasında yer almayan, öncelikli alan olma-
yan bir konuda prototipler ortaya çıkabilmektedir. Bu du-
rum, geliştirilen fikrin destek alamamasına neden olabil-
mektedir. Nitekim örgüt kültürü yeni ürünlerin geliştiril-
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mesi için oyun alanını ve kısıtlamaları belirleyebilmektedir 
(Frey ve Luks, 2016). Bu nedenle düzenleyici kuruluşun üst 
yönetiminden konu ile ilgili en alt çalışana kadar herkesin 
hackathon çıktılarını destekleyecek bir kültürü benimseme-
si gerekmektedir. Örgüt kültüründeki bu değişim ise ancak 
gelişim ve inovasyonu kendine hedef olarak tanımlamış 
coşkulu takım üyeleri ile gerçekleştirilebilecektir. 

5. Yöntem 
Bu çalışmada hackathonların tanımlanması, aşamaları, 

başarı faktörleri ve karşılaşılabilecek zorlukların tanıtılması 
amaçlanmıştır. Bu kapsamda öncelikle kapsamlı bir literatür 
taraması gerçekleştirilmiştir. Çalışmanın diğer bir amacı 
hava taşımacılığı sektörüne yönelik gerçekleştirilen hackat-
honlar hakkında bilgi vermektir. Bu kapsamda doküman 
incelemesi yöntemiyle hava taşımacılığına yönelik gerçek-
leştirilen çalışmalar hakkında bilgi verilmiştir. Son olarak 
Türkiye’de hava taşımacılığı sektörüne yönelik gerçekleştiri-
len hackathonlar hakkında bilgi verebilmek ve hackathonlar 
sonucunda hangi projelerin hayata geçtiğinin ortaya çıkarı-
labilmesi amacıyla yarı yapılandırılmış görüşmeler yoluyla 
veriler toplanmıştır. Yarı yapılandırılmış görüşmeler amaçlı 
örneklem yöntemiyle seçilmiş kişilerle yapılmıştır. Bu kap-
samda görüşmeler THY Terminal ekipleri ile 25.08.2022 
tarihinde online olarak gerçekleştirilmiştir. 

6. Bulgular 
Bulgular kısmı iki ayrı bölümden oluşmaktadır. İlk kı-

sım doküman incelemesi yoluyla hava taşımacılığı sektörü-
ne yönelik gerçekleştirilen hackathonlara ilişkin bulguları 
içermektedir. İkinci bölüm ise THY’nin gerçekleştirdiği 
hackathonları düzenleyen Terminal birimi ile yapılan yarı 
yapılandırılmış görüşmelerden elde edilen bulguları içer-
mektedir. 
  



HAVACILIKTA LİDERLİK VE YÖNETİM ■ 105 

6.1. Doküman İncelemesi Bulguları 
Bu bölümde hava taşımacılığı sektöründe gerçekleştiri-

len hackathonlara ilişkin bilgiler sunulmaktadır. 
Hava taşımacılığı sektöründe en bilinen hackathonlar 

International Air Transport Association (IATA) tarafından 
gerçekleştirilen IATA New Distribution Capability (NDC) 
hachathonlarıdır. 2015 yılından beri gerçekleştirilen IATA 
hackathonları başlangıçta havayolu işletmelerinin peraken-
de satış yeteneklerini geliştirmeye odaklıyken, son zaman-
larda çevre, blok zinciri, kargo, erişilebilirlik vb. dâhil olmak 
üzere diğer alanları kapsayacak şekilde geliştirilmiştir. 2015 
yılından beri 18 IATA hackathonu gerçekleştirilmiş ve 
24’den fazla uygulama kullanıma sunulmuştur (IATA, 
2022). IATA NDC hackathonlarında ortaya çıkarılan iki 
uygulama özellikle dikkat çekmektedir. Bunlardan ilki 2016 
Berlin hackathonunda Caravelo isimli takım tarafından or-
taya çıkarılan, etkinlik esnasında NINA olarak isimlendiri-
len, ancak sonrasında Finn olarak adlandırılan uygulamadır. 
Finn uygulaması hackathonun gerçekleştirilmesinden 15 ay 
sonra Finnair tarafından kullanıcıların hizmetine sunulmuş-
tur. Finn uygulaması ile kullanıcılar Facebook messenger 
üzerinden Finnair için rezervasyon yaptırabilmekte, ödeme 
yapabilmekte ve diğer hizmetlere ulaşabilmektedir (Millan, 
2017). İkinci dikkat çeken uygulama ise 2019 yılı Frankfurt 
hackathonunda geliştirilen App in the Air uygulamasıdır. 
Uygulama, yolcuların seyahatleri nedeniyle ortaya çıkan 
karbon salınımını dengelemelerine yardımcı olan birtakım 
özellikler barındırmaktadır. Uygulama Apple Watch üzerin-
den dünya üzerindeki daha kirli ve daha az kirli noktaları 
gösteren ve seyahatlerini buna göre planlamaya imkân veren 
ilk haliyle 2019 hackathonunda ön plana çıkmıştır. 2020 
yılında uygulamaya eklenen Carbon Neutral Traveler özelli-
ği ile uygulama daha da geliştirilmiş ve yolcuların her bir 
seyahati için bir ağaç dikilmesi hedeflenmiştir. Bu amaçla 
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bir Sivil Toplum Kuruluşu olan One Tree Planted ile işbirli-
ği yapılmış ve uygulama üzerinden gerçekleştirilen her bir 
uçuş rezervasyonu için ağaç dikimleri gerçekleştirilmiştir. 
Bugüne kadar uygulama üzerinden yapılan rezervasyonlar 
sayesinde 10.000’den fazla ağaç dikimi yapılmıştır (IATA, 
2022). 

2019 yılında Seattle’da düzenlenen 11. IATA NDC AIR 
hackathonunda da hava taşımacılığına yönelik inovatif uy-
gulama/programlar geliştirilmiştir. Örneğin iş seyahati ku-
rumsal ödülünü kazanan proje gerek boş zaman için seyahat 
eden gerekse iş amaçlı seyahat eden kişilerin gitmek istedik-
leri destinasyona ilişkin öneriler sunan bir yazılımdır. Prog-
ram Facebook ve LinkIn bağlantılı olarak çalışmakta ve ziya-
ret etmek istediğiniz kişinin ismine tıkladığınızda GPS üze-
rinden bulunulan konum ve ilgili kişinin konumlarını dikka-
te alarak, kullanıcıya en yakın havalimanlarını ve uçuş alter-
natiflerini oluşturmaktadır. Aynı etkinlikte eğlence amaçlı 
seyahat kurumsal ödülünü ise refakatsiz uçan çocuk yolcu-
lar için geliştirilen yazılım almıştır. Bu program sayesinde 
aileler ile çocuklar arasındaki iletişim evden varış yerine 
kadar (uçuş dâhil) kesilmemekte, çocukların sağlık bilgisi, 
gıda alerjisi, kimlik bilgileri vb. bilgiler kolaylıkla elde edil-
mekte, çocukların uçuş esnasında atıştırmalık vb. alabilmesi 
için dijital bir cüzdan imkânı sağlamakta ve tek bir tıkla 
uçuşlara rezervasyon yapma imkanı sağlamaktadır (IATA, 
2020). 

Hava taşımacılığı sektörüne yönelik dikkat çekici bir di-
ğer hackathon ise bir seyahat teknolojisi işletmesi olan 
Amadeus tarafından gerçekleştirilmiştir. Amadeus ilk olarak 
2018 yılında Nice’te havayolu işletmeleri ile bir hackathon 
düzenlemiştir. Yine 2019 yılında Singapur’da benzer bir 
etkinlik gerçekleştirmiştir. Haziran 2019’da İstanbul’da 
geçmişteki iki hackathona katılmış ve başarılı olmuş takım-
lar projelerini geliştirmek amacıyla tekrar bir araya getiril-



HAVACILIKTA LİDERLİK VE YÖNETİM ■ 107 

miş ve takımlar prototiplerini Airline Executive Summit 
etkinliğinde 300’den fazla havayolu yönetici ve partnerleri 
önünde sunma fırsatı elde etmişlerdir. Bu zirvede genç gez-
ginlerin seyahatlerini yaklaşan etkinlikler (konser, festival 
vb.) kapsamında planlamasına ve rezervasyon yapmalarına 
yardımcı olan, sosyal medya ile bütünleştirilmiş bir uygula-
ma Korean Air tarafından beğenilmiş ve yatırım yapılmıştır. 
Ekim 2019 yılında yine Nice’te Amadeus ortağı 9 havayolu 
işletmesi (Aegean Airlines, Air France-KLM, China Airlines, 
Lufthansa Group, Flybe, Icelandair, LOT Polish Airlines, 
Scandinavian Airlines, Southwest) ile yeni bir hackathon 
düzenlenmiş ve bu etkinlikte Amadeus’un veri tabanı olarak 
isimlendirilebilecek Amadeus Dynamic Intelligence Hub’ın 
kullanılmasına izin verilmiştir. Bu hackathon sonucunda 
dikkat çeken üç uygulama geliştirilmiştir. İlki Scandinavian 
Airlines (SAS) ekibi tarafından oluşturulan “yeşil noktalar” 
uygulamasıdır. Bu uygulama çevresel sürdürebilirliğin artı-
rılması için rezervasyon sisteminin içine dâhil edilen çeşitli 
özellikler barındırmaktadır. Sık uçan yolcu programının 
tamamlayıcısı olan yeşil noktaların amacı, iklim bilincine 
sahip yolcuların bir uçuş rezervasyonu yaparken iklim etki-
lerini azaltmalarına ve takip etmelerine izin vermektir. Bu 
kapsamda yolcular direkt uçuşlar ve dolaylı uçuşlar için ek 
yeşil noktalar bulabilmekte, ücrete dâhil olan check-in baga-
jından feragat ederek ekstra puanlar kazanabilmekte, bioya-
kıt için ödeme yapabilmektedirler. Uygulamada oyunlaştır-
ma gibi süreçlerle kişilerin puan toplaması teşvik edilmekte 
ve bu puanları diğer rezervasyonlarla bilgi paylaşımı yaparak 
sosyal kanıtlar sağlanmaktadır (Lonergan, 2020). Etkinlik-
teki ikinci dikkat çekici uygulama, Icelandair ekibi tarafın-
dan geliştirilen ve bir web sayfasında harcanan zaman ve 
satın alma yapılmadan sayfa çıkışı olarak ölçülen rezervas-
yon tereddüttü sorununu çözmek amacıyla yola çıkılmıştır. 
Havayolu işletmesinin hedeflediği çözüm, daha az popüler 
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olan uçuşların seçilmesini sağlamak ve tereddüt tespit edi-
lirse bir indirim kodu/kuponu sunmayı içermektedir. Belir-
lenen çözüm ayrıca alıcıya bir fiyat değişikliğinin (özellikle 
artışının) beklenip beklenmediğini söylemekte ve eğer öy-
leyse, satın almayı teşvik etmektedir. Bu çözüm sayesinde 
Icelandair, genellikle dolu olmayan uçuşlarda gelirlerini 
artırabilecek bir konumda olacaktır.(Lonergan, 2020). Et-
kinlikteki son dikkat çekici uygulama ise Flybe ekibi tara-
fından ortaya çıkarılmıştır. Bu uygulamada müşterilerin 
farklı web sitelerinde gezinme zorluklarını ortadan kaldır-
mak amacıyla yolcuların toplam bütçesini dikkate alarak 
havayolu bileti ve otel paket rezervasyonları önerilmektedir. 
Uygulama ayrıca, bir teşvik olarak, alıcıların gezindiği paket-
leri etkileyebilecek herhangi bir fiyat değişikliğini gerçek 
zamanlı olarak tüketiciye bildirmektedir. Bu sayede müşte-
riler çok daha kolay bir şekilde satın alma kararını verebil-
mektedirler (Lonergan, 2020). 

Bir diğer hackathon örneği British Airways tarafından 
gelenekselleştirilmiş uçuş sırasında hackathon örneğidir. 
İlki 2013 yılında internetsiz bir şekilde gerçekleştirilen hac-
kathon, 2017 yılında internet ve API’lerin kullanılması ile 
HackHorizon ismiyle gerçekleştirilmiştir. Toplam 72 saat 
süren ancak kodlamanın Hong Kong’tan Londra’ya 12 saat-
lik bir uçuşta gerçekleştirildiği hackathonda değerli bulunan 
birkaç uygulama/program ortaya çıkarılmıştır. Bu uygula-
malardan birinci seçileni, uçak içi eğlence sistemleriyle mo-
bil cihazların entegrasyonunu mümkün kılan ve gidilen des-
tinasyondaki çeşitli yerlere rezervasyon imkânı sağlayan 
uygulama olmuştur. İkincisi yolcuların en uygun fiyatlı duty 
free’leri bulmasına yardımcı olan uygulama olmuştur. Bir 
diğer önemli uygulama block chain tarafından desteklenen 
uçtan uca güvenlikli bagaj hizmetidir. Dikkat çeken uygu-
lamalardan biri de seyahat eden grupların gezi ve rezervas-
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yonlarda işbirliği yapmasına yardımcı olan bir sohbet robo-
tudur (Campaign, 2017). 

2016 yılında San Francisco'daki Disrupt SF Hackat-
hon'da havayolu işletmelerinin kabin görevlilerinin maliye-
tini azaltmak için geliştirilen ve bir uçuş robotu olarak tanı-
tılan Pepper, hava taşımacılığı sektörüne yönelik geliştirilen 
en dikkat çekici hackathon çıktılarından biridir. Bu robotun 
geliştirilme motivasyonu; kabin ekiplerinin dil yetersizlikle-
rinin önüne geçmek, yorgunluk kaynaklı hataları önlemek, 
yolcu deneyimini artırmak, kabin içi bagajları baş üstü do-
laplara kadar götürmek, yolculara her daim pozitif yaklaşıl-
masını sağlamak ve türbülans gibi kötü hava şartlarında bile 
hizmetlerin aksamasını engellemek olarak açıklanmıştır. 
Pepper bir yapay zeka sistemi ile donatılmış, yolcularla ken-
di dillerinde konuşabilen, yolculara uçağa biniş, uçuş ve 
uçuş sonrasında gerekli bilgilendirmeleri yapabilen özellik-
lere sahip olarak tasarlanmıştır (Kolodny, 2016). Her ne 
kadar Pepper gerekli özelliklere sahip olsa da, havacılık ku-
rallarının izin vermemesi, havayolu işletmelerinin maliyetle-
rini artırıcı etkisinin olması ve uçaklarda yapısal değişikliler 
gerektirmesi gibi nedenlerle uygulama alanı ne yazık ki bu-
lamamıştır (Dos Santos vd., 2017). 

Emirates tarafından 2014 tarihinde Cambridge’de dü-
zenlenen hackathonda yolcuların seyahatlerini kolaylaştırıcı 
çeşitli program/uygulamalar geliştirilmiştir. Örneğin bun-
lardan biri son varış destinasyonuna ulaşmadan önce küçük 
bir tatil yapılabilecek aktarma noktalarını müşterilere sunan 
Playover isimli uygulamadır. Bir diğer dikkat çekici uygula-
ma olan FlyBeacon, havaalanında yolculara iç mekân yön 
bulma ve yakınlıklarına göre bazı mağazalardan promosyon 
teklifleri sunmaktadır. Bu, yolcuları kapılarına (iç mekân 
GPS'i) yönlendirerek, ne kadar zamanları olduğunu (stresi 
azaltarak), güvenlik bekleme sürelerini bildirerek ve ayrıca 
çeşitli alan ve satıcılara yakınlıklarına göre promosyon indi-
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rimlerini ve bilgilerini sunarak yolcu deneyimini geliştir-
mektedir. Bir diğer dikkat çekici uygulama olan Rumble, 
yolcuların uçma konusundaki endişelerini gidermeye yar-
dımcı olacak bir uygulamadır. Kullanılan ana yöntem, tür-
bülansın izlenmesi ve yolcuya uçakta oluşabilecek çeşitli 
gürültü ve hareketler hakkında bilgi verilerek bunların nor-
mal ve güvenli olduğunu hissettirmektir (Mashhacks, 
2014). Yine Emirates’in 2022 yılında düzenlediği hackat-
honda birçok yeni uygulama geliştirilmiştir. Bunlardan biri 
LinkIn ve Elance’ı bir araya getirerek transfer süresi içinde 
tesadüfi iş karşılaşmaları yaratan Meet Me Halfway uygula-
masıdır. Bir diğeri özel hizmet gerektiren yolcular için seya-
hat planlaması ve rezervasyonu gerçekleştirebilen Make It 
Abled uygulamasıdır (Yeoh Siew Hoon, 2015). 

Hava taşımacılığı sektöründe düzenli olarak hackathon 
düzenleyen işletmelerden biri de Türk Hava Yolları 
(THY)’dır. İlki 2017 yılında İstanbul’da gerçekleşen Travel 
Hackathon, uçuş öncesi, havalimanı, uçak içi ve uçuş sonra-
sı kategorilerinde yarışmacılardan prototipler geliştirmesini 
beklemiştir. Yarışma sonrasında Albatros adlı prototip, me-
sajlaşma platformu üzerinden sunduğu asistanlık hizmetiyle 
yolculuk öncesi yardımcı olacak tüm bilgileri ileten ve yol-
cunun görevlerini kolaylaştırarak uçuş deneyiminin tümünü 
iyileştiren bir proje olarak hackathon birincisi olmuştur. 
Yarışmanın ikincisi olan Augmented Cube, THY’nin uçak 
içi resmi dergisi olan Skylife’ın sayfalarını arttırılmış gerçek-
lik ile canlandırmakta, içerikleri interaktif deneyimleme 
fırsatı sunmaktadır. Bir diğer prototip Bagaj Takip Zinciri 
ise ana taşıyıcı banda yerleştirilen kameralar ile bagajı nesne 
tanıma teknolojisi ile tanımlayıp kayıp veya hasar durumla-
rına karşı önlem almaktadır. Bu hackathonda dikkat çeken 
diğer bir prototip, yolcuların farklı havayollarından kazan-
dıkları uçuş mil puanlarını binlerce ürün ve hizmet sağlayı-
cısı ile buluşturarak, millerin yeni bir para birimi olarak 
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kullanılmasına imkan sağlayan Taxim prototipidir (THY, 
2017). THY’nin 2018 yılında gerçekleştirdiği hackathonda 
da yolcu deneyimini geliştirmeye yönelik oldukça iddialı 
prototipler geliştirilmiştir. 2018 yılının birincisi Fast & Free 
takımının geliştirdiği, yolcuların Tax Refund ofislerinde 
zaman kaybetmeden, uçuş öncesi deneyimlerine pozitif 
katkıda bulunarak hizmet noktasındaki hız ve verimliliği 
arttırmaya yönelik geliştirilen Kolayİade projesidir. 2018 
yılında özel ödül alan Hypersoft, yolcuların bütçelerine uy-
gun uçuş bilgisi, otel rezervasyonu ve uçulan şehirdeki akti-
viteleri listeleyen, aynı zamanda tavsiyeler veren bir mobil 
uygulamadır. Bir diğer dikkat çekici proje olan Throttle ise, 
uçuş ekiplerinin İstanbul havalimanındaki crew terminalin-
de bulunan brifing odalarının, ekiplerin uçuş saatleri göz 
önünde bulundurulmak suretiyle, otomatik olarak tahsis 
edilmesini ve ekiplerin brifing odasında vaktinde buluşma-
larının sağlanmasını amaçlamaktadır (THY, 2018). 

THY 2019 yılında ise bir datathon yarışması düzenle-
miştir. Datathon, makine öğrenmesi ve yapay zekâ uygula-
maları ile bir sorunun çözümüne yönelik belirli bir zaman 
diliminde gerçekleştirilen yarışma olarak tanımlanabilir. Bu 
kapsamda THY 2019 yılında iki farklı soruna çözüm bu-
lunması için etkinliği gerçekleştirmiştir. Bu sorunlardan ilki 
uçuş tarifesinde bir değişiklik gerçekleştirildiğinde ortaya 
çıkan inbound/outbound sayılarının belirlenmesi ve pazar-
daki yolcu sayısının tahmin edilmesidir. İkinci sorun ise 
verilen geçmiş rezervasyon verilerini kullanılarak gelecekte 
oluşacak rezervasyon sayısının tahminlenmesidir. Yarışma 
sonucunda ilk üç sırayı sırasıyla Crawlers, Stationary Travel-
ler ve Dataddicts takımları almıştır (THY, 2019). 2021 yı-
lında THY yine bir datathon düzenlemiştir. Bu etkinlikte ise 
3 farklı soruna çözüm aranmıştır; bir sonraki uçuşu tahmin-
leme, yolculuk nedenini tahminleme ve kargo gecikme 
tahminleme. Yarışmada sırasıyla ilk üç sırayı Data Science 
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Quintet, Data Butchers ve Data Travelers ekipleri almıştır 
(THY, 2021). 

Kan vd. (2019)’nin gerçekleştirdiği çalışmada Hong 
Kong Airlines’in müşteri deneyimi ve konforunun artırılma-
sına yönelik gerçekleştirilmiş bir hackathondan bahsedil-
mektedir. Ancak çalışma incelendiğinde gerçekleştirilen 
hackathonun teknoloji merkezli bir hackathon değil, odak 
merkezli bir hackathon olduğu görülmektedir. Yine de ha-
vacılık sektöründe sadece teknoloji odaklı hackathonların 
gerçekleştirilmediğini görmek açısından Kan vd. (2019)’nin 
çalışması önemli görülmektedir. Hong Kong Airlines’ın 
gerçekleştirdiği hackathonda yolcular arasında yoğun bir 
şekilde balayı ya da doğum günü kutlaması için seyahat 
eden yolcuların olduğu düşüncesiyle, bu yolculara ayrıcalıklı 
hizmetler sunularak bağlılıklarının kazanılması amaçlanmış-
tır. Bu kapsamda havayolu işletmesi “Sweet Birthday Fun” 
olarak isimlendirilen yeni bir hizmet ortaya çıkarmış ve ilgili 
yolculara ücretsiz VIP lounge hizmeti, hediyelik eşyalar, 
kokpit ya da kabin ekipleri tarafından imzalanmış tebrik 
mesajı içeren kartlar ya da hediyelik eşyalar sunmaya baş-
lamıştır. Sweet Birthday Fun hizmeti ve hackathonda geliş-
tirilen diğer fikirler “Sweeten You Up” programı altında 
birleştirilmiş ve havayolu işletmesinin resmi web sitesinde 
duyurulmuştur. 

6.2. Yarı Yapılandırılmış Görüşme Bulguları 
Türkiye’de hava taşımacılığı sektörüne yönelik gerçek-

leştirilen hackathonlar incelendiğinde, bu etkinliklerin THY 
tarafından gerçekleştirildiği görülmektedir. THY ilk hackat-
honunu 2017 yılında düzenlemiş ve o tarihten itibaren dü-
zenli olarak her yıl bu etkinlikleri gerçekleştirmektedir. Bu 
kapsamda hava taşımacılığı sektörüne yönelik gerçekleştiri-
len hackathonlar hakkında bilgi alabilmek amacıyla THY 
Terminal biriminde çalışan ve hackathonların düzenleyicisi 
konumunda olan bir kişi ile yarı yapılandırılmış görüşme 
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yapılmıştır. Yapılan görüşmede THY’nin düzenlediği ilk 
hackathondan itibaren ortaya çıkan prototipler hakkında 
bilgi alınmıştır. 

Görüşmede hackathonların etkinliklerine ilişkin sorulan 
bir soru üzerine katılımcı “Hackatonlar için konuşacak olur-
sak aslında çok önemli etkinlikler, yeniliklerin keşfedilmesi, 
farklı kişilerin düşüncelerinin prototipleri dönüşmesi çok 
önemli. Biz de zaten bu tarz etkinlikleri her zaman destekli-
yoruz” ifadeleri kullanmıştır. Hackathonlar esnasında karşı-
laştıkları zorluklara ilişkin sorulan bir soruya ise katılımcı 
aşağıdaki şekilde cevap vermiştir; 

“Yaşanan en büyük zorluk hackathon sonunda ekipleri 
bir arada tutabilmek ve projeyi devam ettirebilmek. Bu et-
kinliklere katılanlar çoğunlukla lise ve üniversite öğrencileri 
olduğu için mezun olduktan sonra şirketleşme gibi bir du-
rumları olmuyor maalesef. Dolayısıyla hackathonlara katılan 
ekiplerle proje geliştirmeye devam etmek oldukça zor” 

Hackathonların daha etkili olabilmesi için neler yapıl-
ması gerektiğine ilişkin bir soru üzerine katılımcı aşağıdaki 
düşünceleri iletmektedir; 

“Öncelikle hackathonların bilinirliklerinin artırılması 
gerektiğini düşünüyorum. Dedim ya katılımcılar genellikle 
lise ve üniversite öğrencileri, çoğunlukla odak noktaları elde 
edilecek ödül üzerine. Dolayısıyla prototipin geliştirilmesi 
ya da şirketleşme gibi durumlar olmuyor. Buna bağlı olarak 
da projenin ilerlemesi çok mümkün olmuyor. Dolayısıyla 
yapılması gerekenin hackathonların tanıtılması ve girişimci-
lerin bu alan çekilebilmesi olduğunu düşünüyorum”. 

THY’nin son iki yıldır neden hackathon yerine datathon 
düzenlediğine ilişkin bir soru üzerine katılımcı aşağıdaki 
ifadeleri kullanmaktadır; 

“datathonlar genellikle bir sorun üzerine gerçekleştiril-
diğinden biz de karşılaştığımız ve çözüm aradığımız konular 
üzerine datathon düzenlemeyi düşündük. İptaller gerçekleş-
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tiğindeki talebin ne olacağı, kargo tahminlerinin yapılması 
gibi spesifik konularda yaratıcı çözümler geliştirdik bu da-
tathonlar sayesinde” 

Gerçekleştirilen hackathonlar sonucunda kullanıma su-
nulan uygulamaların olup olmadığına ilişkin sorulan bir 
soru üzerine ise katılımcı aşağıdaki cümleleri kurmuştur; 

“Aslına bakarsanız çok güzel prototipler ortaya çıkıyor 
hackathonlar esnasında. Biz özellikle 2019 ve 2021 yılların-
da gerçekleştirdiğimiz datathonları bir soruna yönelik ger-
çekleştirdiğimiz için bu her iki datathondan da istediğimizi 
elde ettik. Ancak önceki dönem hackathonları düşündüğü-
müzde uygulamaya geçen bir prototip olduğunu söyleye-
mem. Mesela 2018 yılında vergi iadelerine yönelik geliştiri-
len bir prototip vardı. O dönem bu tarz bir aplikasyon yok-
tu. Ancak sonrasında bu tarzda çok fazla aplikasyon ortaya 
çıktı. Bizim de kullanmış olduğumuz bir aplikasyon şu an 
mevcut. Ancak hackathon sonrasında ortaya çıkan bir proto-
tip değil tabi ki. Bir diğeri kayıp ve hasarlı bagajların bu-
lunmasını ve takibini kolaylaştıran bir prototipti. Bu proto-
tip üzerinde çalıştık ancak bu, donanım yatırımı da gerekti-
ren oldukça maliyetli bir projeydi. Bu nedenle bu projeden 
vazgeçildi. Onun yerine bagajların üzerine bir kredi kartı 
büyüklüğünde RFID’ ile çalışan bir kart yapıştırdığımız bir 
sistem geliştirdik ve takibi bu şekilde gerçekleştiriyoruz”. 

Hackathonları gelecekte de düzenlemeye devam edip 
etmeyeceklerine ilişkin soru üzerine ise katılımcı şu ifadele-
ri kullanmıştır; 

“Evet bu etkinlikleri devam ettirmeyi düşünüyoruz. Hali 
hazırda şu an 2022 yılında Teknofest kapsamında yarışma-
mız devam ediyor. Yazılımlar geliştirildi. 10 farklı ekip su-
num için davet edildi. Teknofest esasında sunumlarını yapa-
caklar ve ilk 3 sırada yer alan ekipler belirleyeceğiz”. 

Sonuç 
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Açık inovasyon süreçlerinin titiz bir şekilde seçilmesinin 
organizasyonlar için yeni bir rekabet avantajına yol açabile-
ceği söylenebilir (Henkel vd., 2014). Hatta pazar bağlantıları 
oluşturulabilirse yeni start-up ve KOBİ’lerin ortaya çıkması-
na katkı sağlayabilecektir (Temiz, 2021). Bu kapsamda hac-
kathonlar, özellikle inovasyonun ilk aşamalarında şirketlere 
yeni fikirler üretmeleri, konseptler geliştirmeleri veya çö-
zümleri test etmeleri için yardımcı olabilir (Kollwitz ve 
Dinter, 2019). Hackathonlar, yeni ürünlerin geliştirilmesi-
nin ilk aşamalarını hızlandırmak için kullanılabilir, birkaç 
başarılı tekrardan sonra kurumsal kültürün çevik ve esnek 
bir çalışma biçimine dönüştürülmesini de kolaylaştırabilir. 
Bununla birlikte, hackathonlar bir işletmenin inovasyon 
anlamında rakiplerine üstünlük sağlaması için gerekli olan 
tüm yetkinlikleri sağlayamaz (Frey ve Luks, 2016). Diğer 
yandan hackathonların en büyük potansiyeli ve değeri, et-
kinliğin kısa vadeli odak noktasından ziyade orta ve uzun 
vadede yeni bağlantılar oluşturmak için insanlara bir araya 
gelme ve işbirliği yapma fırsatı sunmasıdır (Briscoe ve 
Mulligan, 2015). 

Havacılık işletmeleri yoğun rekabetin yaşandığı, mali-
yetlerin yüksek olduğu, çevresel belirsizliklerin yüksek ol-
duğu, yüksek teknolojiye sürekli ihtiyaç duyulan ve müşteri 
beklentilerinin çok hızlı değiştiği bir sektörde faaliyet gös-
termektedirler. Bu bağlamda havacılık işletmelerinin bulun-
dukları sektörün ihtiyaçlarına cevap verebilmek, rekabet 
avantajını elde edebilmek, ortalamanın üzerinde kar sağla-
yabilmek ve sürdürülebilirliklerini sağlayabilmek adına ino-
vasyona en çok ihtiyaç duyan işletmelerden olduğunu söy-
lemek yanlış olmayacaktır. Teknoloji odaklı hackathonlar 
havacılık işletmelerinin ihtiyaç duyduğu inovatif ürün ve 
hizmetlerin kısa sürede ortaya çıkarılmasında önemli bir 
yardımcı olarak değerlendirilebilir. Hatta Mabe vd. 
(2022)’ne göre işletmeler nitelikli iş gücü bulma konusunda 
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büyük zorluklarla karşılaşmaktadır ve havayolu işletmeleri 
nitelikli iş gücünü bulabilmek için hackathonlar gibi uygu-
lamalarla bu soruna çözüm bulabilirler. Yukarıdaki bölüm-
lerde bahsedildiği üzere havacılık işletmeleri, özellikle de 
havayolu işletmeleri, hackathonları keşfetmiş görünmekte-
dir. Giderek daha fazla dijitalleşen dünyada, havacılık işlet-
melerinin inovatif ürün ya da hizmetleri geliştirebilmek için 
hackathonları daha fazla kullanacakları tahmin edilebilir bir 
durumdur. Hackathonlar hem açık inovasyonu çok daha az 
maliyetle gerçekleştirebilmekte, hem de işletme çalışanları-
nın gerçekleştiremeyeceği inovasyonu çok kısa bir süre için-
de havacılık işletmelerine kazandırabilmektedir.  
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