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Yazar Notu 

Elinizdeki bu eser, İstanbul Üniversitesi Açık ve Uzaktan Eğitim Fakültesi’nde okutulmak için 

hazırlanmış bir ders notu niteliğindedir.  
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ÖNSÖZ 

Sivil havacılık dünyada ve ülkemizde gelişmekte olan, zamanın ön plana çıktığı iş ve 
sosyal yaşamda önemi gün geçtikçe artan bir sektördür. Bir yandan bireylerin ulaşım 
ihtiyaçlarında zaman faydasından yararlanmak istemeleri diğer yandan lojistik sektöründeki 
dönüşüm ve gelişim hava yoluyla yapılan taşımaları ön plana çıkarmıştır.  

Sivil havacılığa olan ilgi bu alanda yalnızca şirket ve yan sanayini gelişmesine neden 
olmamış eğitim alanında da sivil havacılık ve alt uzmanlık alanlarına yönelik eğitim 
kurumları ve eğitim programlarının açılması gündeme gelmiştir. Hızla büyüyen havacılık 
sektörünün ihtiyaç duyduğu nitelikli iş gücü bu alanda önemli bir talep yaratmıştır. Uçucu, 
teknisyen ve beyaz yakalı olmak üzere çok farklı alanlarda uzmanlaşma söz konusu olmuştur. 

Bu ders kapsamında ele alınan başlıklar sivil havacılığın temel bileşenleri ve o temel 
bileşenleri işleyişine ilişkin genel bilgiler ve ilkeler içermektedir. Sivil havacılık sektöründeki 
dinamiklere, işleyiş ve yasal düzenlemelere, sivil havacılığın tarihsel gelişimiyle uyumlu 

olacak şekilde yer verilmiştir. Kitapta ele alınan kavramların her biri başlıca bir uzmanlık 
alanı ve her biri sivil havacılık sektörünün alt başlıkları olarak değerlendirilebilir.  

Ülkemizde rekabete açılmış ve ticari gereklere göre işleyiş gösteren, küresel boyuttaki 
rekabetten pay almaya çalışan bir sivil havacılık sektörünün oluşumu Avrupa Birliği’nin 
ulaştırma politikasında belirttiği hedefler doğrultusunda 2000’li yılların başında gerçekleşen 
deregülasyon – serbestleşme hareketlerinin bir sonucudur. Bu yönüyle bu alan henüz 
gelişmekte olan, bilimsel ve uygulamayı içeren katkılara ihtiyaç duyan bir sektördür. Bu 
alanda akademik olarak yapılan çalışmalar, ilgili literatürün gelişmesine imkân tanıyacağı gibi 
bu kitabın ilerleyen yıllardaki gelişimine de ışık tutacaktır. 

DR. ÖĞR. ÜYESİ ALİ ÖZGÜR KARAGÜLLE 
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YAZAR NOTU 

Sivil havacılığa ilişkin temel bilgiler ve bu bilgilere ilişkin temel işleyişlerin ele 
alındığı bu kitap, bölümlerin başında konuların öncesinde yer alan araştırma sorularının 
araştırılıp, uygulamalarda belirtilen çalışmaların yapılmasıyla daha etkin öğrenilmesini, soru 
ve uygulamalarla bilgilerin pekiştirilmesini hedeflemektedir. Bölümler içerisinde teorik 
olarak yer verilen konuların yazılı ve görsel medyadaki haberlerle eşlenmesi konuların 
anlaşılmasını kolaylaştıracak sivil havacılık gibi günden güne yaşantımıza daha fazla giren bir 
olgunun dinamiklerini daha kolay kavramınızı sağlayacaktır. Sivil havacılığın dinamik ve  
gelişmekte olan bir sektör olduğu unutulmamalıdır. Bu nedenle özellikle bu kitapta yasal 
düzenlemelerin detaylarına yer verilmemiş, okuyucunun ilgili zaman ve durumdaki 
araştırmasına yol gösterecek şekilde belirtilmesine özen gösterilmiştir. 
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Bu Bölümde Neler Öğreneceğiz? 

1.1. Sivil Havacılığın Günümüzdeki Önemi 

1.1.1. Sivil Havacılığın Ekonomi Açısından Önemi 

1.1.2. Sivil Havacılığın Turizm Açısından Önemi 

1.1.3. Sivil Havacılığın Siyasi/Politik Önemi 

1.2. Sivil Havacılık Faaliyetlerinin Kapsamı 

1.2.1. Ticari Sivil Havacılık Faaliyetleri 

1.2.2. Ticari Olmayan Sivil Havacılık Faaliyetleri 
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Bölüm Hakkında İlgi Oluşturan Sorular 

1. Sivil havacılığın günümüzdeki önemi nedir? 

2. Sivil havacılık hangi sektörler için kritik öneme sahiptir? 

3. Sivil havacılık ile uluslararası politikalar ilişkili midir? 

4. Ticari faaliyetler dışında hangi amaçlarla havacılık yapılır? 
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Bölümde Hedeflenen Kazanımlar ve Kazanım Yöntemleri 

Konu Kazanım 

Kazanımın nasıl elde 
edileceği veya 
geliştirileceği 

Sivil havacılığın önemi 

Sivil havacılığın farklı 
sektörler açısından önemini 

kavramak 
Okuyarak 

Ticari ve ticari olmayan sivil 

havacılık faaliyetleri 

Ticari ve ticari olmayan 

sivil havacılık faaliyetlerini 

kavramak 

Ticari ve ticari olmayan 

sivil havacılık faaliyetleri 
arasındaki farkları ayırt 

etmek 

Okuyarak  ve sektörel 
gelişmeleri takip ederek 
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Anahtar Kavramlar 

 Havacılık 

 Sivil Havacılık 

 Turizm 

 Ticari Havacılık 
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Giriş 

Sivil havacılık günümüzde cazibesi giderek artan bir sektördür. Hava yolu şirketleri 
hızla büyümekte sektörün tüm bileşenleri önem kazanmaktadır. Örneğin uçucu personele olan 
talep, uçağa olan talep, havalimanında kapasiteye olan talep gün geçtikçe artmakta ve sektöre 
çeşitli konumlarda eleman yetiştiren okullar iş gücü talebine cevap verememektedir. Sivil 

havacılığı ülke ekonomisine reel ekonomiye ürün ve hizmet üretiminde katkı sağlamasının 
yanı sıra turizm ve dış ticaret gibi alanlarda önemli aracılık görevleri üstlenerek tamamlayıcı 
bir hizmet sunmaktadır. Havacılığın ticari boyutu günden güne gelişip büyürken, havacılığın 
ticari olmayan boyutu bu değişim içinde kendi yeni uygulama alanları bulma arayışındadır. 
Sportif havacılık faaliyetleri de ticari hava yolu taşımacılığının gelişmesiyle birlikte, 
havacılığa artan ilginin bir sonucu olarak gelişmektedir. Ülkenin kalkınması ve toplumun 
refahında, ekonomiye ilişkin dinamiklerin harekete geçmesinde havacılık sektörünün 
azımsanmayacak ölçüde etkisi bulunmaktadır. 
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1.1. Sivil Havacılığın Günümüzdeki Önemi 

Sivil havacılık sektörü hız (zaman) faydasının öneminin artmasına paralel olarak önem 
kazanmakta ve gelişmektedir. Yıllar öncesinde yalnızca belirli bir zümreyle sınırlı olan hava 

yolu ile seyahat gün geçtikçe toplumun çeşitli kesimlerinde yaygınlaşmaktadır. Hava yolu 

taşımacılığına olan yönelim yalnızca yolcu taşımacılığında değil, yük taşımacılığında da artış 
göstermektedir. Lojistik şirketleri bünyelerinde hava yolu departmanları açmakta ya da hava 

yolu şirketleriyle iş birliğine gitmektedirler. Böylelikle müşterilerine hızlı ulaştırma hizmeti 

sunmayı hedeflemektedirler. Lojistik sektörünün rekabet yapısı henüz hava yolu 

taşımacılığına yeterli düzeyde eğilmeyen şirketleri de hava yolunu bir tercih olarak sunmak 

zorunda bırakmaktadır. Sivil havacılığın günümüzdeki önemi; ekonomik, turistik ve siyasi 

boyutlarıyla aşağıda incelenmektedir. 

1.1.1. Sivil Havacılığın Ekonomik Açıdan Önemi 

Günümüz ticari hayatı, küreselleşmenin de etkisiyle hızlı bir gelişme içindedir. 
Özellikle rekabet avantajı yaratma konusundaki arayışlar herhangi bir sektörden bağımsız 
olarak devam etmektedir. Rekabet avantajının ne şekilde yaratılabileceğine bakıldığında 
sanayinin günümüz kadar gelişmiş olmadığı dönemlerde üretebilmek yani miktarın, Dünya 
Savaşları sonrasında da seri üretimin yani düşük birim maliyetlerin ön planda olduğunu 
görmekteyiz. Yirminci yüzyılın son çeyreğinde tüm dünyayı saran kalite rüzgârı toplam kalite 
yönetimi yaklaşımını neredeyse tüm işletmelerde egemen kılmış, ham madde, malzeme ve 

süreçlerin kalite standartlarıyla aynı düzeye geldiği işletmeler için fark yaratacak yeni 
arayışlar başlamıştır. Yirmi birinci yüzyılın başından itibaren üretim ve ticarette aranan sonuç 
tüketiciye daha hızlı ulaşmak yani zaman faydası yaratmayla bulunmuştur. 

Hava yolu taşımacılığı, hız (zaman) faydası yaratma özelliğiyle günümüz ticari 
işletmelerinin en temel rekabet silahı hâline gelmiştir. Özellikle sıfır stok ve sipariş bazlı 
üretimin bir gereklilik olduğu son dönemlerde hızlı tedarik ve hızlı dağıtım işletmelerin 
rekabet avantajı yaratmadaki en önemli aracı hâline gelmiştir. 

Üretimde zaman faydası yaratmanın yanı sıra sivil havacılık sektörü yatırımları ve 
karmaşık maliyet yapısıyla önemli finansal büyüklüklerin söz konusu olduğu bir sektördür. 
Havalimanı inşaatından terminal işletmeciliğine, uçak üreticiliğinden bu uçakların temin 
edilebilmesi için uzun dönemli finansal kiralama olmak üzere çeşitli finansman modelleri 
yaratan banka ve kredi kuruluşlarına, sivil havacılıkla ilgili eğitim veren kurumlardan uçak 
yan sanayi ve teknisyenlerine pek çok bileşen önemli bir ekonomik büyüklüğün parçası 
konumundadır. Hava yolları arasındaki ittifaklar, pazarlama bütçe ve uygulamaları, havacılık 
sektörüne yönelik bilişim sistemlerinin donanım ve yazılımları yüksek maliyet yaratan sivil 
havacılık kalemlerine birer örnek olarak gösterilebilir. Sivil havacılık sektörü ve yan 
sektörleri ekonomik hayatın önemli bir parçası olduğu gibi resesyon yaşayan ekonomilerde 
çarkların dönmesi için bir fırsat olarak da düşünülebilir. 
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1.1.2. Sivil Havacılığın Turizm Açısından Önemi 

Küresel ekonominin hızlı işleyişi içerisinde bireylerin yaşama alışkanlıkları da 
değişiklik göstermektedir. Zaman daha değerli olmakta ve bireyler ulaştırma hizmetlerinde 
geçirdikleri zamanı en aza indirgeme eğilimine yönelmektedirler. İş amaçlı seyahat eden 
yolcular için seyahat zamanı iş zamanıdır ve maliyet olarak bir karşılığı vardır. Toplantı ya da 
işlerine en az zaman kaybıyla, konforlu ve zinde gitmeyi tercih etmektedirler. Turistik amaçlı 
seyahat eden yolcular ise kısıtlı tatil sürelerini yolculukla geçirmeyi istemedikleri için 
tercihlerini daha hızlı bir ulaşım şekli olan hava yolundan yana kullanmaktadırlar. 

Turizmin önemli bir bileşeni olan seyahat acenteleri hava yollarıyla yalnızca müşteri 
ilişkisine sahip değillerdir. Aralarında bir nevi stratejik ortaklık söz konusudur. Yalnızca hava 

yolu bilet ücretlerinden elde edilen tasarrufun tüm turistik operasyonlardan elde edilen kâra 

yaklaşık olarak denk geldiği pek çok durumda, hava yollarından cazip fiyatlar almak seyahat 
acentelerinin rekabetçilikleri üzerinde etki etmektedir.  

Havacılık sektöründeki gelişimler şebeke yapısının da gelişmesine neden olmaktadır. 
Daha geniş ve yaygın şebekeler daha fazla yörenin turizme açılmasına, turizme açık pek çok 
yörenin de potansiyel ve kapasitesinin katlanarak artmasına yol açmıştır. Hava yoluyla daha 

uzak mesafelere erişebilme imkânı dünya turizm sektörünün, sunulan seyahat paketlerinin ve 
fiyatlandırma sisteminin yapısını değiştirmiştir. Günümüz küresel ekonomisine egemen olan 
liberal ekonominin temel yapı taşlarından olan tüketicilere daha fazla seçenek ve tercih 
sunmak hedefi de böylelikle gerçekleşmiş olmaktadır. 

1.1.3. Sivil Havacılığın Siyasi/Politik Önemi 

Sivil havacılığın tarihçesine bakıldığında havacılık faaliyetleri ile ulusal politikaların 
sürekli etkileşim içerisinde olduğu görülmektedir. Her şeyden önce havacılık endüstrisinin 
ortaya çıkışı siyasi sonuçları olan savaşların bir sonucudur. Ülkeler hava kuvvetlerini her 

zaman askerî ve dolayısıyla siyasi alandaki güçlerinin bir göstergesi olarak görmüşlerdir. 

Sivil havacılığın ekonomi ve turizm açısından etkisi düşünüldüğünde güçlü bir ülkenin 
aynı zamanda güçlü bir sivil havacılık sektörüne sahip olması da olağandır. Uluslararası 
ticarette daha uzak mesafelere kolaylıkla ulaşabilmek hava yolu taşımacılığı sayesinde 

mümkün olacaktır. Lojistik operasyonlarında hava yolu taşımacılığına ağırlık veren şirketlerin 
çoğunlukta olduğu ülkelerin lojistik sektörleri ve lojistik işletmelerinin hatta üretim 
işletmelerinin dahi daha rekabetçi olacağı düşünüldüğünde hava yolu taşımacılığının bir ülke 
için önemi daha da ortaya çıkacaktır. 

Sivil havacılık sektörü, sektördeki şirketlerin yapısı, şebeke ve tarife yapıları, ülkenin 
ticari faaliyetlere bakış açısı ve eğilimlerinin de bir göstergesi konumundadır. Siyasi olarak 
odaklanılan ülkelere yüksek frekans ve uygun koşullarda yapılan seferler o ülkelerle ticari ve 
sosyal ilişkilerin gelişmesine kolaylık sağlayacaktır. Sefer düzenlenen ülkelere yapılan 
katkılar ve bu katkıların uluslararası güç dengesi açısından etkisi düşünüldüğünde hava yolu 
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taşımacılığı sektörünün ülkelerin siyasi rekabetçiliği açısından da önemli bir araç olduğu 
ortaya çıkacaktır. 

1.2. Sivil Havacılık Faaliyetlerinin Kapsamı 

Havacılığın kuruluş ve gelişme dönemlerinde temel yaklaşımın ülkelerin savaşta 
üstünlük sağlama amacı olduğu yani havacılığın doğuşunun askerî bir faaliyet olduğu 
düşünülebilir. Askerî amaçla yapılan havacılık faaliyetlerinin dışında kalan havacılık 
faaliyetlerine sivil havacılık faaliyetleri adı verilmektedir. Sivil havacılık faaliyetleri ticari ve 

ticari olmayan sivil havacılık faaliyetleri olmak üzere iki başlık altında incelenebilir. 

1.2.1. Ticari Sivil Havacılık Faaliyetleri 

Ticari sivil havacılık faaliyetleri, kâr elde etme amacıyla yapılan tüm sivil havacılık 
faaliyetlerini kapsamaktadır. Ticari sivil havacılık faaliyetlerinin başında yolcu ve yük (kargo) 
taşımacılığı gelmektedir. Bireylerin ulaşım ihtiyacını belirli bir ücretle karşılamak ile 
pazarlara hızlı ulaştırılması gereken ürünlerin taşımasını yapmak bu kapsama girmektedir. 
Ayrıca zirai nedenlerle kullanılan ilaçlama uçakları, helikopter ve diğer havadan hafif araçlar 
da bu kapsamda düşünülmelidir. Özel jetler, hava taksiler de yine bu kapsama girmektedir. 

Ticari sivil havacılık faaliyetleri arz/talep dengesi içerisinde ekonomik yaşamda yer 

bulan faaliyetlerdir. Çeşitli zamanlarda bazı faaliyetler önemini, yaygınlığını ve kârlılığını 
kaybetse de havacılık sektöründe yeni gündeme gelen hizmetler bu alandaki hizmet 
boşluklarını doldurmaktadır. 

Örneğin deniz uçakları adı verilen ve gövdesindeki kızaklar yardımıyla suya iniş-

kalkış yapabilen uçaklar geçmişte havaalanı imkânlarının kısıtlı olması nedeniyle zamanla 
önemini kaybetmişken günümüzde turizm sektöründeki gelişmelerde ada ülkelerinin ön plana 
çıkmasıyla yeninden gündeme gelmiştir. Büyük kapasiteli uçaklara alternatif bölgesel uçuş 
imkânları sunarak ya da panoramik şehir turları gibi fırsatları değerlendirerek hizmet ve 
kazançlarına devam etmektedirler. 

1.2.2. Ticari Olmayan Sivil Havacılık Faaliyetleri 

Ticari olmayan sivil havacılık faaliyetleri, kâr elde etme amacıyla yapılmayan tüm 
sivil havacılık faaliyetlerini  kapsamaktadır. Sportif havacılık faaliyetleri, gösteri uçuş yapan 
bireysel ya da grup hâlindeki uçaklar bu faaliyetlere örnek olarak gösterilebilir. 

Özellikle Amerika Birleşik Devletleri gibi bireysel havacılığın yaygın olduğu 
coğrafyalarda ticari olmayan, bir nevi hobi olarak değerlendirilebilecek havacılık faaliyetleri 
oldukça yaygındır. Küçük kapasiteli uçaklarla bölgesel olarak yapılan uçuşlarla sınırlı bu 
faaliyetler için ticari uçuşlarda aranan kurum ve pilot yeterlilikleri aranmamakta, belirli 
kurallara uyulması şartıyla uçuşlar gerçekleştirilebilmektedir. 
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Uygulamalar 

1. Sivil havacılık sektörünün başka diğer hangi sektörlerle ilişkili olduğunu araştırınız. 

2. Hava yolu ile yük taşımacılığının günümüz ekonomisindeki yerini analiz ediniz. 

3. Ticari olmayan havacılık faaliyetlerinin nasıl geliştirilip yaygınlaştırılabileceğini 
tartışınız. 
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Uygulama Soruları 

1. Sivil havacılık sektörünün bir ülkenin dış ticaretindeki yeri ve önemi nedir? 

2. Turizm sektörü ile havacılık sektörünün ilişkisini açıklayınız. 

3. Sivil havacılığın uluslararası siyasetten ne şekilde etkilendiğini belirtiniz. 
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Bu Bölümde Ne Öğrendik Özeti 

Bu bölümde sivil havacılık faaliyetlerinin ekonomi, turizm ve uluslararası siyaset 
üzerindeki etkileri ile önemi üzerinde durulmuş, ticari ve ticari olmayan sivil havacılık 
faaliyetlerine yer verilmiştir. 

  



13 

 

Bölüm Soruları 

1) Üretim sürelerinin düşmesi ve lojistiğin önem kazanması havacılığın hangi 
konudaki önemini vurgulamaktadır? 

a) Siyasi 

b) Ekonomik 

c) Turistik 

d) Çevresel 

e) Askerî 

2) Rekabetçilikte hız faydasını sağlayan taşıma türü hangisidir? 

a) Hava yolu 

b) Deniz yolu 

c) Demir yolu  

d) Kara yolu 

e) Entegre  

3) Ülkelerin yakın ilişkiler geliştirdikleri ülkelere sık seferler yapılması havacılığın 
hangi konudaki önemini vurgulamaktadır? 

a) Siyasi 

b) Ekonomik 

c) Turistik 

d) Çevresel 

e) Askerî 
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4) Aşağıdakilerden hangisi ülkemizdeki sivil havacılık sektörünün bugünkü durumu 
tanımlar? 

a) Yükseliş ve gelişme dönemindedir. 

b) Duraklama dönemindedir. 

c) Gerileme dönemindedir. 

d) Küresel finansal krizden çok etkilenmiştir. 

e) Hiçbiri 

5) Aşağıdakilerden hangisi yüksek maliyet yaratan sivil havacılık kalemlerinden 
değildir? 

a) Yazılımlar 

b) Bilişim uygulamaları 

c) Donanımlar 

d) Müşteri memnuniyeti 

e) Yakıt giderleri 

6) Aşağıdakilerden hangisi küresel sivil havacılık sektörünün bugünkü durumunu 

tanımlar? 

a) Yükseliş ve gelişme dönemindedir. 

b) Duraklama dönemindedir. 

c) Gerileme dönemindedir. 

d) Küresel finansal krizden çok etkilenmiştir. 

e) Hiçbiri 
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7) Gövdesindeki kızaklar yardımıyla suya iniş kalkış yapan uçaklara ne ad verilir? 

a) Özel uçak 

b) Yolcu uçağı 

c) Deniz uçağı 

d) Kargo uçağı 

e) Askerî uçak 

8) Havacılık sektörünün ortaya çıkışı hangi alandaki gelişmelerin bir sonucudur? 

a) Ekonomik 

b) Ticari 

c) Sanayi 

d) Politika 

e) Askerî 

9) Seyahatlerinde konforu maliyete tercih eden yolcu grubu aşağıdakilerden 
hangisidir? 

a) Turistler 

b) İş amaçlı yolcular 

c) Öğrenciler 

d) Hacı adayları 

e) Hepsi 

10) Aşağıdaki hava taşımacılığı türlerinden hangisinin kâr elde etme amacı yoktur? 

a) Ticari taşımacılık 

b) Kargo taşımacılığı 

c) Özel uçaklar 

d) Askerî taşımacılık 

e) Hava taksiler 
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Cevaplar 

1)b, 2)a, 3)a, 4)a, 5)d, 6)d, 7)c, 8)e, 9)b, 10)d 

  



17 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2. SİVİL HAVACILIKLA İLGİLİ GENEL KAVRAMLAR 
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Bu Bölümde Neler Öğreneceğiz? 

2.1. Sivil Havacılık Sektörüyle İlgili Kavramlar 

2.1.1.Uçuş Emniyeti / Uçuş Güvenliği 

2.1.2. Uçuş Operasyonu 

2.1.3. Hava Trafiği ve Uçuş İzinleri 

2.2. Sivil Havacılığın Yan/Tamamlayıcı Sektörleriyle İlgili Kavramlar 

2.2.1. Havaalanları / Havalimanları / Terminaller 

2.2.2. Uçak Üretimi 

2.2.3. Sivil Havacılık Eğitimi 
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Bölüm Hakkında İlgi Oluşturan Sorular 

1. Uçuş emniyeti ile uçuş güvenliği aynı şey midir? Aralarında fark var mıdır? 

2. Uçuş operasyonları nasıl icra edilir? 

3. Hava trafik kontrolörü ne gibi görevler yapar? 

4. Sivil havacılık eğitiminde hangi konular işlenir, nasıl öğretilir? 
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Bölümde Hedeflenen Kazanımlar ve Kazanım Yöntemleri 

Konu Kazanım 

Kazanımın nasıl elde 
edileceği veya 
geliştirileceği 

Kavramlar 

Uçuş emniyeti ve uçuş 
güvenliğine yönelik 
kavramları bilmek 

Okuyarak 

Uçuş operasyonu 

Uçuş operasyonunun 

işleyişini kavramak 

Uçuş operasyonunda 
görevli tarafları bilmek 

Okuyarak 

Sivil havacılık eğitimi 

Sivil havacılıkta 
sertifikasyonun önemini 

bilmek 
Okuyarak 
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Anahtar Kavramlar 

 Havacılık 

 Sivil havacılık 

 Uçuş emniyeti 

 Uçuş güvenliği 

 Hava trafiği 

 Havaalanları 

 Havalimanları 

 Terminal işletmeciliği 
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Giriş 

Uçuş operasyonu, havacılık faaliyetlerinin icra edildiği, planlama, pazarlama 

faaliyetlerinin ötesine geçilip fiziki bir hizmet üretiminin yapıldığı aşamadır. Uçuş 
operasyonunda sivil havacılığın en önemli ilkesi olan uçuş emniyeti ve son yıllarda giderek 
önemi vurgulanan uçuş güvenliği ön planda tutulmalı, önlem ve prosedürler tavizsiz şekilde 
uygulanmalıdır. Uçuş operasyonu bir yandan teknik nedenler diğer yandan siyasi ve 
ekonomik nedenlerle her an kontrol edilmesi gereken, koordinasyonun en üst düzeyde 
sağlanması gereken bir operasyondur. Yasal, teknik ve ticari sınırlamalara uyulmaması 
durumunda telafisi güç zararlar ve sorunlar ortaya çıkabilir. Diğer yandan havacılık sektörü 
bu büyük finansal ve ekonomik yapısı içerisinde yan sektörleriyle birlikte önemli bir yer 
tutmaktadır. Sektörü her biri başlı başına birer sektör olan tüm yan sektörleriyle birlikte ele 
almak ve tüm bu sektörleri havacılığın öncelikleri çerçevesinde değerlendirmek yerinde 

olacaktır. 
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2.1. Sivil Havacılık Sektörüyle İlgili Kavramlar 

Sivil havacılık sektörü finansal ve istihdam edilen kişi boyutlarıyla bakıldığında 
büyük, önemli ve stratejik bir sektördür. Sektörün temel yapı taşlarının dayandığı bazı ilkeler 
ise havacılığın yerine getirilmesi gereken kurallarıdır. Bunların başında uçuş emniyeti gelir. 
Bireylerin uçuş korkusu, devletlerin hava sahasında emniyetli ve herhangi bir olumsuzluk 
yaşanmaksızın uçuşlar yapılmasını istemeleri havacılığın bu en temel önceliğinin bu denli 
vurgulanmasına neden olmuştur.  

Dünyada meydana gelen küresel terör olayları havacılık güvenliği konularına 
odaklanılması sonucunu doğurmuş, büyüyen ticaret hacmi ve artan rekabet hava sahalarının 
aşırı bir trafikle dolmasına neden olmuştur. Tüm bu çok bilinmeyenli karmaşık yapı içerisinde 
emniyetli, güvenlikten taviz vermeden, devletlerin ve hava yolu şirketlerinin hak ve 
menfaatlerini gözeterek, ticari kaygıları da hesaba katarak yapılan havacılık operasyonları ile 
bunların etkinlik ve verimliliğini arttırmaya yönelik uygulamalar ön plana çıkmıştır. 

2.1.1. Uçuş Emniyeti / Uçuş Güvenliği 

Sivil havacılığa ilişkin tüm yasal ve yönetsel düzenlemelerin temelinde uçuşların 
sağlıklı bir şekilde icra edilip tamamlanması önceliği en üst sırada yer almaktadır. Her ne 
kadar taşımacılıktaki kaza istatistikleri hava yolunu en güvenli taşımacılık türü olarak 
gösterse de bireylerin uçuş korkusu hava araçlarında ek önlemler alınmasını, bu önlemlerin de 
yolcuları rahatlatacak şekilde duyurulmasını zorunlu kılmıştır. 

Havacılıkta sıklıkla birbirleriyle karıştırılan iki unsur olan uçuş emniyeti ve uçuş 
güvenliği birbirleriyle alakalı olsalar da farklı kavramları ifade etmektedirler. Uçuş emniyeti 
uçuşun teknik herhangi bir sorun yaşanmadan, sağlıklı bir şekilde tamamlanmasını sağlayacak 
önlem, uygulama ve politikaları içerirken, uçuş güvenliği daha çok kötü niyetli faaliyetler, suç 
ve teröre karşı alınacak önlem ve uygulanacak prosedürleri içermektedir. 

Uçuş emniyetinin sağlanması için çeşitli bileşenlere yönelik önlem ve uygulamaların 
hayata geçirilmesi gerekmektedir. Bu bileşenler araçlar, bireyler, altyapı ve süreçler olarak 
sıralanabilir. Tüm bu bileşenlerin uyumlu şekilde yürütülmesiyle seyir emniyetini sağlamak 
mümkün olacaktır. 

Uçuş emniyetinin sağlanmasındaki bileşenlerin başında araçlar gelmektedir. Araçlar 
denildiğinde ise öncelikle hava araçları yani uçaklar akla gelir. Bilişim, yazılım ve donanım 
teknolojilerindeki gelişmeler hava aracı üreticileri ve hava yolu işletmeleri tarafından 
yakından takip edilmektedir. Uçakların gövde ve motorları daha gelişmiş teknolojilerle 

üretilmekte, bu üretimlerde yine en gelişmiş araç ve malzemeler kullanılmaktadır. Özellikle 
uçuşların daha emniyetli şekilde yapılmasına yönelik olarak uçaklara yüklenen donanım ve 
yazılımlar gün geçtikçe gelişmekte, ortaya çıkış yıllarında tamamen mekanik olan sistemler 

gün geçtikçe elektronik sistemlere dönüşmektedir. Hava aracının tüm kontrollerine ilişkin 
detaylı hâkimiyeti sağlayacak algılayıcılar, bunlarla ilgili etkin raporlar ve uyarılar üreten 
mekanizmalar bir yandan uçuş operasyonunu kolaylaştırırken diğer yandan da uçuş 
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emniyetini arttırmaktadır. Yalnızca uçağın içindeki değil dışarıdaki çevre koşullarının, uçuş 
planı boyunca takip edilecek güzergâha ilişkin çevresel bilgilerin eş zamanlı ve etkin 
raporlamalar ve uyarılarla uçuş ekibine ve yer birimlerine iletilmesi uçuş emniyeti açısından 
olukça önemlidir. 

Araçlardaki teknolojik donanım ve yazılımın uçuş emniyetini en üst düzeye çıkaracak 

şekilde gelişmiş olması yalnızca uçaklarla sınırlı değildir. Uçuş operasyonunun yer hizmetleri 
ve bakım boyutuna yönelik tüm ekipman ve bunların bileşenleri de aynı öncelik ve önemle 
uçuş emniyetinin sağlanmasına odaklanmaktadır. Uçaklarda uçuşla doğrudan ilgili olmasa 
dahi kullanılan tüm bileşenler (örneğin yolcuların kabin içi eğlence amacıyla kullandıkları 
ekranlar ya da yolculara kabin hizmetlerinde sunulan çay ve kahveyi ısıtan makineler) sivil 
havacılık alanında gerekli emniyet standardı sertifikalarına sahip üreticiler tarafından 
üretilmekte ve yalnızca onaylanmış teknisyenler tarafından montaj, bakım vb. hizmetlere tabi 

tutulmaktadır. Bu nedenle uçuş operasyonuyla ilgili en ufak detayın dahi uçuş emniyeti 
gözetilerek üretilip, işletildiğini söylemek doğru olacaktır. 

Uçuş emniyetinin bir diğer bileşeni altyapıdır. Hava yolu taşımacılık operasyonlarının 
icra edildiği havaalanlarındaki altyapı bu unsurun en önemli bölümünü oluşturmaktadır. 
Dünya üzerindeki tüm havaalanlarının büyüklük küçüklük ya da uluslararası trafiğe açık olup 
olmamaktan bağımsız olarak taşıması gereken özellikler, sağlanması gereken standartlar ve 
ortak ekipman ve prosedürler bulunmaktadır. Söz konusu standartlar uluslararası ve ulusal 
otoritelerce sıkı bir şekilde denetlenmektedir. Havaalanları ve hava trafiğini yöneten hava 
trafik kontrolörlerinin operasyonları emniyet açığı bırakmayacak şekilde yürütmesine yönelik 
donanım ve yazılımlar bir yandan saha operasyonunu kolaylaştırmakta diğer yandan da 
terminal işletmecileri ve hava yolu işletmelerinin etkinlik ve verimliliklerine katkıda 
bulunmaktadırlar. Havaalanlarında mevcut olan, uçuş operasyonuna yönelik elektronik ve 
mekanik altyapı hava trafiği bulunan hava sahasının tüm noktalarında sağlanmakta böylelikle 
emniyet, güvenlik ve uluslararası hukuk açısından bir olumsuzluk yaşanmasının önüne 
geçilmektedir. 

Bireyler havacılıkta uçuş emniyetinin en önemli bileşeni konumundadır. Her ne kadar 
havacılığın tüm alanlarında yüksek teknolojiye sahip donanım ve yazılımlar kullanılmaktaysa 
da bunların kullanımında görev alan insan kaynağı uçuş emniyeti üzerinde önemli bir etkiye 
sahiptir. İnsan kaynağının teknik yetkinliği vazgeçilmez bir kural olarak uluslararası ve ulusal 
kurallarla denetim altına alınmıştır. Donanım ve yazılık gibi insan kaynağının da eğitimli, 
sertifikaları tam ve güncel teknik bilgilerle donanmış hâlde operasyonlarda görev alması 
temel esastır. Ayrıca yorgunluk, stres, iş tatminsizliği ve uçuş fizyolojisi gibi nedenlerle 
dinleme ve görevlendirme sürelerine yönelik kısıtlamalarla da uçuş emniyeti arttırılmaya 
çalışılmaktadır. Uçuş emniyetini en üst düzeye çıkarabilmek için sertifika sahibi bireylerin bu 

sertifikaları bir defaya mahsus almaları yerine belirli periyotlarda bu sertifikaları yenilemeleri, 
sınavlardan başarıyla geçip bilgilerini güncellemeleri gerekmektedir. 

Uçuş emniyetinin bir diğer bileşeni de süreçlerin yönetilmesidir. Özellikle havacılık 
kazaları sonrası yapılan kaza incelemeleri ve kaza kırım raporları daha öncesinde 
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düşünülmemiş ya da göz ardı edilmiş faktörlerin uçuş emniyetini nasıl olumsuz 

etkileyebileceğine dair çok sayıda örnek içermektedir. Bu nedenle, kaza sonrası istatistik ve 
raporların tutulması, bu raporların paylaşılıp eğitim program ve içeriklerine entegre edilmesi, 
varsa yeni geliştirilecek uygulama ve prosedürlere uyarlanması kritik bir önem taşımaktadır. 
Sivil havacılıkta kazaların ve istenmeyen durumların önlenmesine yönelik çabaların çoğu 
araçların ve altyapının geliştirilmesi, insan kaynağının eğitilmesine odaklanmış olsa da kaza 
sonrası süreçlerin yönetimi ile bu olumsuzluklardan ders alarak öğrenmeyi gerçekleştirecek 
kurumsal hafıza ve öğrenme modellerinin hayata geçirilmesi gerekmektedir. 

Uçuş güvenliği ise havacılık teknik boyutundan çok suç, terör ve kötü niyetli 
faaliyetlerin önlenmesine yönelik bir dizi uygulama, önlem ve prosedürü içermektedir. Bu 

alandaki uygulamalar dünyanın değişik ülkelerinde, bu ülkelerin karşı karşıya olduğu terör ve 
suç düzeyleri göz önüne alınarak farklı uygulamalar olarak karşımıza çıkmaktaydı. Ancak, 11 
Eylül’de ABD’de meydana gelen terör saldırılarının sonucunda tüm dünyada uçuş 
güvenliğine yönelik bir bilinç ve duyarlılık gelişerek bir dizi ek güvenlik prosedürü ve önlemi 
uygulaması gündeme gelmiştir. 

Terör olaylarının geldiği boyut, uçakların da bir terör aracı olarak kullanılması, 
eylemlerin sınır tanımaması gibi olumsuz faktörler uçuş güvenliği alanında yeni, katı ve uçuş 
hizmetinden yararlanmayı zorlaştırıcı pek çok uygulamayı beraberinde getirmiştir. 
Havaalanlarında ek güvenlik kontrolleri, daha önce önemsenmeyen detayların ön plana 
çıkartılması gibi nedenlerle hem yolculara verilen hizmette sorunlar meydana gelmiş hem de 

bu durumda hava yolu şirketleri ve terminal işletmecileri pek çok ek maliyet ve yatırıma 
katlanmak zorunda kalmışlardır. Havaalanı ve terminal bütünlüğünde bina, tesisler, apron ve 
aprondaki başta uçaklar olmak üzere tüm araçların güvenliğini sağlamaya yönelik prosedürler 
katılaştırılmıştır. 

Uçuş emniyeti ve uçuş güvenliği birbirleriyle yakın ilişki içinde olan iki kavram olup 
bu iki kavram, havacılığın gelişmesinin önündeki en başta gelen engeller arasında yer 
almaktadır. Bir yandan uygulamaların zorlaşıp maliyetlerinin artmasına neden olurken 
emniyet ve güvenliği arttırıcı uygulamalar yolcular için de algılanan hizmet kalitesinin ve 
tedirginliğin artmasına neden olmaktadır. Buna karşılık artan yolcu ve trafik sayıları, bu 

alandaki iyileştirme ve gelişmelerin gelecekte de ihtiyaç duyulacağını, bu yöndeki 
uygulamaların artacağını ortaya koymaktadır. 

2.1.2. Uçuş Operasyonu 

Hava yolu taşımacılığında uçuş operasyonu, farklı birimlerden gelen bilgilerin uçuş 
harekat yönetim sistemi adı verilen bir havuzda toplandığı bir operasyonlar zinciridir. Bu 
havuz entegre bir havuz olup çeşitli operasyonel birimlerden gelen bilgilerin karşılıklı 
paylaşılmasıyla sahadaki elemanlara işlerini yürütme imkânı sağlar. 

Havacılıkta başta zamanında kalkış olmak üzere, yerde kalış süresi çok önemli bir 
performans kriteridir. Bu kriterde başarıyı yakalamak için tüm operasyonların zaman 
kaybetmeksizin yürütülmesi zorunluluğu vardır. Bu nedenle tüm saha operasyonlarının apron-
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kontrol kulesi-terminal yönetimi bütünlüğünde eş zamanlı bilgilerle işletilmesi gerekir. Apron 

adı verilen, uçakların uçuş öncesi ve sonrasında çeşitli hizmetlere tabi tutuldukları sahada eş 
zamanlı ancak kimi zaman da birbirine bağlı ve sıralı olarak yürütülen operasyonların 
koordinasyonunda çeşitli donanım ve yazılımlardan faydalanılmaktadır. 

Havaalanına gelen uçaklar piste tekerlek koydukları andan itibaren birçok hizmete tabi 
tutulurlar. Yanaşma yerinin belirlenmesi (açık apron alanına mı körüğe mi yanaşılacağının 
belirlenmesi), yanaşıp park edilmesi, motor durdurulmasının ardından uçağa yer hizmetleri 
süresince enerji ve iletişim sağlayacak bağlantıların yapılması aşaması gelir. Bu aşamadan 
sonra yolcu ve yükün boşaltılması ile uçağı bir sonraki seferine hazırlayacak temizlik, bakım, 
dolum-boşaltım ve yükleme gibi işlemler yer alır. Ardından, uçak bir sonraki sefere hazırlanıp 
yolcu ve yük alımına başlar. Bu işlemlerin tamamlanmasıyla birlikte kalkış işlemleri başlar. 
Burada da bir dizi hizmet söz konusudur. Bu hizmetleri push-back denilen uçağın itilerek 
taksi yoluna çıkarılması, marshalling denilen kalkış için sıraya girilmesi ve gerekli onay ve 
izinleri takiben kalkış yapılması takip eder. Uçağın havalanmasını takiben onaylanmış 
güzergâh üzerinden yerel otoritelerle bağlantıya geçilerek uçuş operasyonu icra edilir ve varış 
limanına iniş yapılır. 

Uçuş operasyonunda  uçuş harekat yönetim merkezine o günün uçuşları, kuyruk 
ataması yapılmış uçakları, bu uçaklarda bir değişiklik varsa yeni atanmış/atanacak uçağa 
ilişkin hangar koordinasyon bilgileri eş zamanlı olarak iletilir. Diğer yandan bu uçaklarda 
görevli uçucu ekiplerle ilgili bilgiler, bu görevlilerde kendilerinden kaynaklanan, uçak tipi ya 
da tarife değişikliklerinden kaynaklanan değişimler varsa bu bilgiler günlük ekip tahsis 
ünitesinden yine uçuş harekat yönetim merkezine iletilir ve gerekli düzenlemelerin yapılması 
sağlanır. Yasal izinler çerçevesinde hazırlanmış uçuş planları uçuş ekipleri ve hava trafik 
kontrolünden sorumlu birimlere iletilir. Bu bilgilerde meydana gelen değişiklikler de yine 
aynı koordinasyon mekanizması sayesinde ilgili birimlere iletilir. Uçaklara yüklenecek yakıt, 
yedek liman, uçuş rotası gibi bilgiler son güncellemelere uygun olarak oluşturulur. Tüm bu 
görevlerin hayata geçmesiyle birlikte hem istatistikleri sağlamak için hem de 

görevlendirmelerden kaynaklanan kazanım ve ödemelerin yapılabilmesi için destek hizmeti 
göre diğer birimlere (muhasebe, personel vb.) gerekli bilgiler iletilir. 

2.1.3. Hava Trafiği ve Uçuş İzinleri 

Hava sahası bir ülkenin egemen olduğu coğrafyanın üzerindeki havayı ifade eder. 
Hava trafiği ise bir ülke hava sahasında gerçekleşen hava aracı hareketleri olarak 
tanımlanabilir. Hava trafiğini izlemek ve hava sahası egemenliğini kontrol etmek, sivil 
havacılığın gündeme geldiği ilk yıllardan beri üzerinde durulan bir konudur. Devletler 

öncelikle ulusal güvenlik endişesiyle, sonrasında da ticari faaliyetleri disiplin altına almak için 
hava sahasında tam egemenliğe sahip olmak, havadaki tüm hava araçlarından haberdar olmak, 
hava sahasındaki tüm uçuşlara izin verip denetlemek ve ülke hava sahası kullanılarak 
yapılacak transit uçuşlara izin vermek konularında uluslararası yasalar çerçevesinde 
düzenlemeler yaparlar. 
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Hava trafiğini denetleme ihtiyacı gün geçtikçe güvenlik ve ticari haklardan çok uçuş 
emniyetinin sağlanması hedefine odaklanmaktadır. Şöyle ki artan uçak sayısı ve kurulan hava 

yolu şirketleriyle beraber gün geçtikçe artan hava trafiğini teknolojinin son imkânlarından 
yararlanarak, eş zamanlı olarak izleyip yönlendirmek bir zorunluluk hâline gelmiştir. 
Özellikle konumu gereği bir aktarma merkezi (hub) konumunda olan işlek havaalanlarında 

iniş – kalkış ve üst geçişlerin koordine edilmesi büyük riskler ve önemli sorumluluklar 

taşımaktadır. 

Devletler uluslararası düzeyde çok taraflı ve ikili anlaşmalarla diğer ülkelerden 
kazandıkları hakları karşılıklılık ilkesine göre kullanmak ve kullandırmak isterler. Bunun 
sağlanması için de hava sahası ve hava koridoru kullanım haklarını daha önceden üzerinde 
anlaşılmış gün ve saatlerde yine üzerinde anlaşılmış hava koridorlarını izin sahibi ülkelere 
verirler. Bu ülkeler de yine uluslararası kurallardan farklı olmamak kaydıyla ulusal yasal 
düzenlemeler çerçevesinde söz konusu hakları ulusal taşıyıcılarına tahsis ederler. Böylelikle 
yasal çerçeveye oturmuş bir şekilde teknik olarak düzenlenen hava koridorlarının yönetilmesi 
mümkün hâle gelir. 

Sivil havacılık otoritelerince verilmiş uçuş izinlerinin uçuşlara tahsis edilmesinde 
temel ilke uçuş emniyetinin sağlanmasıdır. Hava sahasını kullanan uçaklar arasında uzaklık 
ve irtifa olarak belirlenmiş farklı bölümlere yönlendirilen uçaklar, kurallara uygun bir uçuş 
operasyonu yapma imkânı bulur. Uçuş izinlerinde bir diğer ilke ise ülkeler arasındaki ticari 
haklar ve sözleşmelerin ihlal edilmemesidir. Ulusal taşıyıcıların haklarını diğer ülke 
taşıyıcılarına karşı korumak, ülke hava sahasını kullanırken o ülkeyle ilgili herhangi bir ticari 
faaliyete girmeden yalnızca üst geçişi yapmak ya da teknik nedenlerle anlaşmalarda belirlenen 
kuralları ihlal etmek gibi konularda tüm tarafların üzerinde anlaştığı ilkeler çerçevesinde 
düzenleme, koordinasyon ve operasyonel faaliyetler yürütülür.  

2.2. Sivil Havacılığın Yan/Tamamlayıcı Sektörleriyle İlgili Kavramlar 

Sivil havacılık bir yandan kendi ekonomik büyüklüğü diğer yandan ilişkili olduğu 
sektörlere stratejik ortak olarak yarattığı etkiyle önemli bir sektördür. Hava araçlarının 
maliyeti ve bu araçların onlarcasının bir araya gelerek yarattığı filolar, bu filolarda çalışan 
ücret düzeyleri başka sektördeki emsallerine göre çok yüksek olan çalışanlar düşünüldüğünde 
sektörün büyüklüğü ve dolayısıyla alt sektörlerinin de büyüklüğü göze çarpmaktadır. Örneğin 
sivil havacılığın bir bileşeni olan ve uçuşların icra edilmesi için gerekli olan alanlar olan 
havaalanları başlı başına bir sektör hâline gelmiştir. Havaalanı inşaatı ile terminal 
işletmeciliği gibi alt sektör başlıklarını doğuran bu sektör, yıllık iş hacimleri milyarlarca 
doları bulan firmalardan oluşmaktadır. 

Uçak üretimi başlı başına stratejik bir sektör olarak büyük ülkelerin ekonomik ve 
siyasi manevralarında yer bulmaktadır. Uçakların maliyeti, bir üreticinin yıllık uçak üretim 
kapasitesi ve yüksek sayıda satın alınan (ya da kiralanan) uçakların toplam ekonomi içindeki 
yeri, bu alanda ekonomik modeller geliştirilecek düzeydedir. Keza sivil havacılık eğitimi 
veren kurumlar, bu alanda sertifikasyona sahip eğitim elemanı eksikliği buna karşılık 
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eğitimlerin ve eğitim kurumu açmanın maliyetleri düşünüldüğünde yine önemli hacme 
ulaşmış yan sektörlerden bahsetmek söz konusu olacaktır. 

2.2.1. Havaalanları / Havalimanları / Terminaller 

Havaalanları sivil havacılık faaliyetlerinin yerde gerçekleşen bölümünün üzerinde icra 
edildiği alanlardır. Uçakların ve diğer hava araçlarının iniş – kalkış yaptıkları alanlar, çeşitli 
yer hizmetlerine tabi tutuldukları alanlar havaalanlarını oluşturur. Havalimanları ise aynı 
amaca hizmet eden ancak kapasiteleri daha büyük olan havaalanlarıdır. Ayrıca, 
havalimanlarını havaalanlarından ayıran bir önemli unsur ise havalimanlarından uluslararası 
uçuşların yapılabiliyor olmasıdır. 

Havaalanları havacılık hizmetlerinin gerçekleştirilebilmesi için gerekli teknik yapı ve 
özellikleri barındıran birimlerden oluşur. Pist, uçakların kalkış ve iniş yaptıkları alandır. 
Havaalanlarında birden fazla pist olabilir. Bunun nedeni hava trafiğinin yoğun olduğu 
durumlarda kalkış – iniş kapasitesini arttırmak olabilir. Ayrıca yine farklı meteorolojik 

koşullarda, farklı rüzgâr yönlerini kullanmak ya da çeşitli operasyonel nedenlerle 
havaalanlarında birden fazla pist bulunabilir. Taksi yolu ise kalkış için sıra bekleyen uçakların 
piste doğru ilerleyecekleri ya da inişini tamamlamış uçakların apronda duracakları yere gidene 
kadar pisti işgal etmemek amacıyla kullandıkları yoldur. 

Pistler, taksi yollarıyla aprona bağlanırlar. Apron, uçaklara temizlik, bakım, yakıt, 
yolcu ve yük indirme / bindirme gibi hizmetlerin verildiği, yolculara açık olmayan 
operasyonel saha olarak tanımlanabilir. Yolcular terminal binasında gereken işlemleri 
yaptıklarında aprona girmeden doğrudan uçağa geçerler. Aynı şekilde varışta da aprona 
girmeden körük ya da otobüslerle terminal binasına aktarılırlar. 

Kontrol kulesi, havaalanının ve havaalanının ilgili bulunduğu hava sahasının 
kontrolünden sorumlu olan birimdir. Kontrol kulesinde görev alan hava trafik kontrolörleri, 
kalkış – iniş trafiğini düzenler. Kalkış yapan uçakları motor çalıştırıp, aprondan ayrılıp hava 
sahasını terk edinceye kadar iniş yapacak uçakları da havaalanının kapsadığı hava sahasına 
girişlerinden inişi tamamlayıp apronda park edinceye kadar yönlendirirler. Ayrıca hava 
sahasını kullanarak transit geçiş yapan uçakları da hava trafiği içinde yönlendirirler. 
Havaalanlarının gelişmesi ve büyümesi sonucu yeni yapılanan ya da yenilenen 

havaalanlarında kontrol kulesi sayısı artmış, kulelerden biri hava trafiğine odaklanırken diğeri 
aprondaki saha operasyonlarının koordinasyonundan sorumlu olacak şekilde bir paylaşıma 
gitmişlerdir. 

Terminal binaları havaalanlarında inşa edilmiş olan, yolcu, yolcu yakınları 
(uğurlayanlar/karşılayanlar) için çeşitli görev ve hizmetlerin yerine getirildiği, çeşitli 
hizmetlerin sunulduğu yapılardır. Bu yapılarda yer hizmetlerinin yolcuya yönelik olanları 
yerine getirilir. Yolcular ve beraberindekilere seyahatleri öncesi ve sonrası ihtiyaçlarını 
gidermek ve konforlarını sağlamaya yönelik çeşitli hizmetler sunulur. Restoran ve kafeler, 
mağaza ve marketler, konaklama imkânları, kuaför, terzi, eczane gibi imkânlar bu kapsamda 
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değerlendirilebilir. Terminaller ayrıca hava yolu şirketlerinin de idari ofislerinin yer aldığı 
çeşitli hizmetleri de hava yollarına sunarlar.  

2.2.2. Uçak Üretimi 

Uçaklar, uçuş emniyeti başta olmak üzere pek çok öncelik göz önünde bulundurularak 

üretilen hava araçlarıdır. Uçaklar gövde ve motor olmak üzere iki ana bileşenden 
oluşmaktadır. Gövdeler dar ve geniş olmak üzere büyüklüklerine göre sınıflandırılmaktadır. 
Benzer bir sınıflandırma tek koridor ve çift koridor olarak da yine kabin büyüklüğüne göre 
yapılabilir. Ayrıca geniş gövdeli uçakların genellikle uzun menzilli, dar gövdeli uçakların ise 
orta ve kısa menzilli uçaklar olarak tanımlandıkları da büyüklükleri menzilleri ile 
kıyaslandığında görülmektedir. 

Uçağın gövde yapısı belirlenip üretildikten sonra uçağa takılacak motorlar da üretici 
şirketlerden temin edilerek uçağa monte edilir. Böylelikle gövde – motor bütünlüğünde uçak 
tamamlanmış olur. Uçak üretiminde kullanılan malzemeler hafiflik ve dayanıklılık gibi 
özelliklere sahip olmalıdır. Bu özelliklere sahip olarak üretilen alaşımlar ile uçağın tümünde 
kullanılan malzeme, tesisat, donanım ve elektronik sistemlerin en son teknolojik gelişmeleri 
bünyesinde barındıran bir yapıda olmaları gerekmektedir. Madde, ekipman ve bileşenler 
çeşitli testlerden geçirilmiş, dayanıklılık, esneklik, yüksek basınç ve düşük ısılarda özelliğini 
kaybetmeme gibi özelliklere sahip olmalıdır.  

Uçak üretimi yüksek teknoloji, yüksek mühendislik bilgi ve birikimi ile büyük 
miktarda yatırım ve sermaye gerektirdiği için uçak üretimi önde gelen ülkelerin belirli 
üreticileri ile sınırlı kalmaktadır. Ekonomi ve sanayide son yıllarda önemli hamleler yapmış 
ülkeler de uçak üretimi sektörüne girmiş olsalar da bu uçaklar menzil ve kapasite olarak 

Avrupalı ve Amerikalı üreticilerle kıyaslandığında henüz gelişme aşamasında oldukları 
görülebilir. 

2.2.3. Sivil Havacılık Eğitimi 

Sivil havacılığın her alanı yüksek düzeyde uzmanlık gerektirdiğinden hava yolu 

taşımacılığında görev alan personelin tamamının çeşitli diploma ve sertifikalara sahip olma 

zorunluluğu vardır. Uçakları uçuran personelden, bakım personeline, yer hizmeti veren 
çalışanlardan, ofiste eğitim veren eğitmenlere kadar her çalışan, işinin gerektirdiği 
uzmanlaşma düzeyine paralel olarak çeşitli eğitimler alır ve bu eğitimlere ilişkin geçerli 
sertifikalara sahip olmalıdır.  

Sivil havacılık eğitimi içerisinde en önemli eğitim başlığı doğrudan uçuşla ve uçuş 
emniyetiyle ilgili olan uçucu personelin eğitimidir. Kokpit ekibi denilen pilotların zor ve 
yüksek düzeyde bilgi beceri gerektiren eğitimi tamamlamaları, ardından tecrübe kazanmış 
sayılacak kadar uçuş saatini uçarak sağlamış olmaları gerekmektedir. Uçucu olmayan 
personel de görevlerinin uçuş emniyeti üzerindeki etkilerine paralel olarak zorlaşacak ve 
karmaşıklaşacak şekilde çeşitli eğitimler alırlar. Uçak teknisyenleri uçak modelleri ve bakım 
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kriterleriyle ilgili eğitimlere yoğunlaşırken, kabin memurları yolcu hizmetleri ve havada 
yaşanacak çeşitli konulara yönelik eğitimler alırlar.  

Sivil havacılık eğitimlerinde sertifikasyon (belgelendirme) oldukça önemlidir. 
Operasyonda görev alacak her düzeyde çalışanın güncel ve geçerli sertifikalara sahip olma 
zorunluluğu vardır. Söz konusu sertifikaların ne şekilde alınacağı, bu eğitimleri yine hangi 
sertifikalı eğitim kurumları ve/veya eğitmenlerin vereceği, eğitim programlarının içeriği, 
alınan sertifikanın ne kadar süre geçerli olup ne kadar süre sonra yenilenmesi gerektiği 
konuları sivil havacılığın teknik otoritelerince, uluslararası ve ulusal kurallar çerçevesinde 
belirlenerek uygulanmaktadır. 

Sivil havacılık eğitimlerinde gerçek yaşamda karşılaşılabilecek ancak maliyetleri ve 
emniyet nedeniyle eğitimde denenmesi mümkün olmayan konularda simülatörler kullanılarak 
eğitimler verilmektedir. Böylelikle mekanik becerilerin pekiştirilmesi, karşılaşılması güç 
olayların deneyimlenmesi ve eğitim kalitesinin arttırılması hedeflenmektedir. 
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Uygulamalar 

1. Havaalanlarındaki güvenlik uygulamalarını analiz ediniz? 

2. Uçuş emniyeti ve uçuş güvenliğinin ilgili olduğu noktaları tartışınız. 

3. Dünyada öne çıkmış belli başlı uçak modelleri ve üreticilerini araştırınız. 
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Uygulama Soruları 

1. Uçuş emniyetini etkileyen unsurlar nelerdir? Açıklayınız. 

2. Terminal işletmeciliği neden uluslararası düzeyde önemlidir? 

3. Sivil havacılık eğitiminde hangi konular yer almalıdır? 
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Bu Bölümde Ne Öğrendik Özeti 

Bu dersimizde; uçuş emniyeti ve uçuş güvenliği kavramlarına değinilmiş, 
havaalanlarının yapısı çerçevesinde uçuş operasyonunun nasıl işlediği anlatılmış, uçak üretimi 
ve havacılığın yan sektörleri ile sivil havacılık eğitimi konuları üzerinde durulmuştur. 
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Bölüm Soruları 

1) Aşağıdakilerden hangisi bir ülkenin hava sahasında gerçekleşen hava aracı 
hareketlerini ifade eder? 

a) Hava sahası 

b) Hava egemenliği 

c) Hava trafiği 

d) Egemenlik alanı 

e) Uçuş frekansı 

2) Ulusal uçuşlar yapılan hava meydanlarına ne ad verilir? 

a) Havaalanı 

b) Havalimanı 

c) Pist  

d) Apron 

e) Heliport 

3) Havaalanı, pist ve kontrol kulesine yönelik teknolojilerdeki gelişim uçuş 
emniyetinin hangi bileşeni kapsamına girmektedir? 

a) Birey 

b) Araçlar 

c) Altyapı 

d) Süreç 

e) Terminaller 
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4) Aşağıdakilerden hangisi uçakların kalkış öncesi piste yöneldikleri, kalkış 
sonrasında da aprona ulaştıkları yolu ifade eder? 

a) Pist 

b) Taksi yolu 

c) Kontrol kulesi 

d) Bakım hangarı 

e) Servis yolu 

5) Aşağıdakilerden hangisi terminal binalarında sunulabilen hizmetlerden biri 

değildir? 

a) Restoran ve kafeler 

b) Kuaför 

c) Eczane 

d) Bakım hangarı 

e) Otel 

6) Aşağıdakilerden hangisi uçuş emniyetinin bileşenlerinden biridir? 

a) Altyapı 

b) Terminaller 

c) Zamanında kalkış 

d) Uçuş operasyonu 

e) Bakım yönetimi 
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7) Uçakların kalkış için piste yönlendirilmesinden önce geriye doğru itilerek taksi 
yoluna çıkartılması işlemine ne ad verilir? 

a) Push-Back 

b) Marshalling 

c) Boarding 

d) Check-in 

e) Taksi 

8) Uçaklar piste indikten sonra aşağıdaki işlemlerden hangisini yapmazlar? 

a) Körüğe yanaşmak 

b) Motor durdurmak 

c) Uçuş planı yapmak 

d) Yük boşaltmak 

e) Yolcu boşaltmak 

9) Sivil havacılık eğitimlerinde hangisinin sertifikalandırılmış olma zorunluluğu 
yoktur? 

a) Eğitimciler 

b) Pilotlar 

c) Kabin memurları 

d) Bakım personeli 

e) Tarife planlamacıları 

10) Aşağıdakilerden hangisi sivil havacılığın alt/yan sektörlerinden biri değildir? 

a) Yer hizmetleri işletmeciliği 

b) Bakım hangarı işletmeciliği 

c) Uçak üretimi 

d) Havaalanı-otel işletmeciliği 

e) Uçuş eğitimi 
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Cevaplar 

1)c, 2)a, 3)c, 4)b, 5)d, 6)a, 7)a, 8)c, 9)e, 10)d 
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3. HAVA ARAÇLARI VE ÖZELLİKLERİ 
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Bu Bölümde Neler Öğreneceğiz? 

3.1. Uçaklar 

3.1.1.Ticari Yolcu Uçakları 

3.1.2. Özel Uçaklar 

3.1.3. Askerî Uçaklar 

3.1.4. Sportif ve Özel Amaçlı Kullanılan Uçaklar 

3.2. Helikopterler 

3.2.1. Ticari Helikopterler 

3.2.2.Askerî Helikopterler 

3.3. Balonlar 
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Bölüm Hakkında İlgi Oluşturan Sorular 

1. Hava araçları nasıl sınıflandırılır? 

2. Hava araçları yalnızca ticari amaçlı mıdır? 

3. Ticari ve askerî hava araçları arasında ne gibi farklılıklar vardır? 

4. Balonların havacılıktaki kullanım alanları nelerdir? 
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Bölümde Hedeflenen Kazanımlar ve Kazanım Yöntemleri 

Konu Kazanım 

Kazanımın nasıl elde 
edileceği veya 
geliştirileceği 

Kavramlar 

Hava araçları ile ilgili 
kavramları bilmek Okuyarak 

Hava araçlarının teknik 
yapıları 

Hava araçlarının teknik 
özelliklerinin ana hatlarıyla 

tanımlanması Okuyarak 

Hava araçlarının kullanım 
açısından sınıflandırılması 

Ticari, askerî ve sportif 

hava araçları arasındaki 
ayrımı bilmek 

Okuyarak 
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Anahtar Kavramlar 

 Uçak 

 Helikopter 

 Balon 

 Ticari havacılık 

 Askerî havacılık 

 Sportif havacılık 
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Giriş 

Sivil havacılık faaliyetleri çeşitli hava araçları kullanılarak yapılır. Bu araçlar yolcu ve 
yük taşıma amaçlı olarak tasarlanmış araçlar olup, farklı uçuş prensiplerine dayanırlar. 
Günlük yaşantımızda sivil havacılık faaliyetlerinde karşımıza çıkan temel hava aracı yolcu 
uçağı olmakla birlikte helikopterler de yolcu taşınmasında kullanılmaktadır. Hava araçlarının 
tarihsel gelişimi de incelendiğinde bu araçların öncelikle askerî nedenlerle üretildiklerini, 
savaş sonrası dönemlerde de yolcu ve yük taşınmasına uygun hâle gelecek şekilde 
yenilendiklerini görmek mümkündür. 

Askerî havacılık, savunma gibi askerî nedenlerle savaş için üretilmiş hava araçlarını 
kullanırken, ticari havacılık işletmeleri yolcu ve yük taşımasında kullanılacak hava araçlarına 
yönelmiştir. Bunların dışında sportif ve gösteri amaçlı olarak sayılabilecek, gövde ve motor 
özellikleri farklılık gösteren hava araçları da vardır. Havacılığın tarihsel gelişiminde büyük 
yer tutan balonlar ise uçakların gelişimi karşısında önemini kaybetmiş olsalar da turistik ve 
meteorolojik olarak kullanım alanı bulmaktadırlar. 
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3.1. Uçaklar 

Uçaklar, havacılık faaliyetlerinin yürütüldüğü temel araçlardır. Havadan daha ağır 
olup kanatlarını yalayan hava akımlarının aerodinamik etkisiyle uçan, hafif metallerden 
üretilmiş hava araçlarıdır. Havanın kanatları alt ve üstünden farklı hız ve sürelerde geçişine ek 
olarak motor gücünün sağladığı ivmeyle havada hareket ederler.  

Havacılıkta uçuş emniyetini arttırmaya yönelik arayışlar ile makine, motor, elektronik 
gibi endüstrilerdeki gelişimler uçakları teknolojik olarak geliştirmiş, emniyetin yanında uçucu 
ekiplerin işlerini kolaylaştırıcı, yolcuların ise yolculuklarını daha konforlu ve eğlenceli hâle 

getirici bir yapıya bürünmüşlerdir. Gerek meteorolojik bilgiler gerek hava sahasına ilişkin 
bilgiler gerekse de uçağın mekanik aksamına ilişkin bilgiler doğru ve gerçek zamanlı bir 
şekilde uçuş ekiplerine hatta uçağı yerde takip eden hava trafik sorumlularına iletilmektedir. 
Uçağın kullanılmasının kolaylaştırılmasına yönelik çeşitli mekanik ve elektronik aksam da 
uçuş ekiplerine çeşitli kolaylıklar sağlamaktadır. Ticari, askerî, sportif amaçla kullanılmak 
üzere tasarlanıp üretilen uçaklar olduğu gibi kişisel kullanım amacıyla üretilen uçaklar da 
vardır. 

3.1.1.Ticari Yolcu Uçakları 

Ticari yolcu uçakları iş, turizm vb. nedenlerle seyahat etmek isteyen yolcuların hava 

yoluyla taşınması amacıyla tasarlanıp üretilmiş uçaklardır. Temel amaçları yolcu taşımaktır. 
Uçak teknolojilerindeki gelişime bağlı olarak uçakların yolcu kapasiteleri ve menzilleri 
giderek gelişmektedir. Hava yollarına uçak üretimi yapan şirketlerin de araştırma geliştirme 
faaliyetleri daha yüksek kapasiteli, daha uzun menzile duraklama yapmaksızın uçabilen, daha 
az yakıt ve enerji tüketen uçakları üretmeye yönelmiş durumdadır. 

Bir yolcu uçağı gövde, motor ve iç tasarım olmak üzere üç ana unsurun 
birleştirilmesiyle meydana gelir. Öncelikle uçağın gövde yapısına karar verilmelidir. Uçaklar 
dar gövdeli ya da geniş gövdeli olarak büyüklüklerine göre bir sınıflandırmaya tabi tutulurlar. 
Tek koridorlu veya çift koridorlu olarak da adlandırılabilecek bu ayrım uçağın büyüklüğü ile 
ilgilidir. Uçakların menzillerine göre sınıflandırılması ise kısa, orta ve uzun menziller 
şeklindedir. Kesin bir kural olmamakla birlikte geniş gövdeli ve çift koridorlu uçaklar 
genellikle uzun menzilli uçaklardır. Orta ve kısa menzilli uçaklarda ise daha çok dar gövde – 

tek koridor kombinasyonuna rastlanılmaktadır. 

Uçağın gövde yapısına ilişkin tespitlerin yapılmasının ardından uçağı uçuracak motor 
ve/veya motorlara ilişkin belirlemelerin yapılması gerekir. Uçaklarda kullanılan motorlar 
havada ihtiyaç duyulan itiş gücünü sağlamak amacıyla oldukça yüksek performansa sahip 

motorlardır. Farklı ısı ve basınç koşullarında sorunsuz hizmet verebilmeleri amacıyla yüksek 
teknolojiyle üretilip özel bir dizi testlere tabi tutulurlar. Belirli düzeyde uzmanlığa sahip uçak 
motoru üreticileri arasından seçim yapıldıktan sonraki aşama ise uçağın iç tasarımıdır. 

Uçağın iç tasarımı kullanım amacına göre farklılık gösterebilir. Gövde içerisindeki 
alanın tamamı kargo taşımacılığına uygun şekilde tasarlanabileceği gibi bir miktar yük ve 
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büyük çoğunlukla yolcu taşımak için de tasarımlar yapılabilir. Günlük hayatta karşımıza çıkan 
yolcu uçaklarında rastlanılan bu tasarım hava yolu şirketinin konumlandırıldığı pazar  ve 

müşteri yapısına, yolcu ve şirket öncelikleri ile hava yolu yönetiminde uygulanan politikalara 
göre farklılıklar gösterebilir. Örneğin kabinin tamamı standart koltuklardan oluşabilir. 
Kabinin bir bölümünün konforlu seyahat etmek isteyen yolcular için özel tasarlandığı bir 

bölümünde ise standart yolcu koltuklarının olduğu ya da farklı konfor düzeylerine karşılık 
gelen birden fazla koltuk konfigürasyonu olduğu uçak içi koltuk tasarımları da söz konusudur. 
Tamamen özel kullanım için tasarlanan iç kabinler de uçak üretimleri arasında yerini 
almaktadır. 

3.1.2. Özel Uçaklar 

Özel uçaklar kullanım amaçları nedeniyle kişiye özel tasarlanan ve bireysel olarak 
mülk edinilip kullanılan uçaklardır. Yapıları gereği çok sayıda yolcu taşımak yerine az sayıda 
yolcuyu yüksek konfor ve fonksiyonellikle taşımaya yarayan uçaklardır. Gövde büyüklükleri 
ve menzilleri yolcu uçaklarına göre daha kısıtlıdır. Tercihlere göre geniş gövdeli ve uzun 
menzilli uçaklar da olabilirler. Ancak yüksek maliyetleri, daha fazla sayıda havaalanına inip 
kalkabilme imkânları, yakıt tüketimleri ve kapasiteleri nedeniyle orta menzil ve küçük ile orta 
büyüklükteki uçaklara bu kategoride daha fazla rastlanılmaktadır. 

Özel uçaklarda kullanım kişisel ve temel amaç kişisel zevkler ve konfor olduğu için iç 
tasarımda çeşitli farklılıklar görülmesi olağandır. Çoğunlukla geniş ve rahat koltuklardan 
oluşan bu tip uçaklarda, tercihe, uçak büyüklüğüne göre toplantı salonları, dinlenme odaları, 
banyo vb. İmkânları sunacak düzenlemeler de yapılabilir. Özellikle iş adamları, devlet 
adamları gibi zümreler özel uçakları tercih etmekte bu uçakların sağladığı konfor, kullanım 
kolaylığı ve itibardan yararlanmayı istemektedirler. 

Özel uçaklar günümüz iş dünyasında gün geçtikçe önem kazanmaktadır. Bir yandan 
vakitleri oldukça değerli ve sınırlı olan kişilerin havaalanlarının standart yolcu prosedürlerine 
takılarak zaman kaybetmelerini önlemek, diğer yandan bu kişilere sunulacak hizmetlerle 
yorgunluk yıpranmalarını en aza indirmek amacıyla bu araçlar tercih edilmektedir. Özel 
uçaklar, havalimanlarının farklı bir bölümünde hizmet aldıkları için çok sayıda yolcu uçağının 
dahil olduğu yoğunluktan uzak kalmak ve hızlı hizmet almak gibi bir avantaja da sahiptir.  

Sivil havacılığın özel uçaklarla yürütülen bölümü özellikle Amerika Birleşik 
Devletleri gibi geniş coğrafyaya sahip ülkelerde oldukça gelişmiştir. Bu yapıdaki ülkelerde 
temel ulaşım modu olan hava yolu taşımacılığının bu yönde gelişmiş olması, yüksek 
sermayeli şirketlerin yöneticilerine bu imkânı sunarak etkinlik ve itibarlarını arttırmak 
istemeleri de bu gelişime neden olan faktörler arasında sayılabilir. Ticari havacılığın geliştiği, 
aktif havaalanı sayısının arttığı ve ekonomi/ticaretin geliştiği ülkelerde özel uçak kullanımına 
yönelimin artması söz konusudur. Bu çerçevede uçak üreticilerinin gelişmekte olan ülkeleri 
hedef pazar alanı olarak gördüğünü ve bu pazarlara yönelik stratejiler geliştirdiğini söylemek 
mümkündür. Bu kapsamda çeşitli finansal kiralama modelleri, ortak/paylaşımlı kullanımlı 
uçak mülk edinme yöntemleri sıkça görülmektedir. 
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3.1.3. Askerî Uçaklar 

Askerî uçaklar, askerî güvenlik ve diğer operasyonları yerine getirmek amacıyla 
üretilen uçaklardır. Savaşmak, çeşitli askerî görevleri yerine getirmek amacıyla yolcu 
uçaklarından farklı tasarım ve teknik özelliklerle üretilirler. Havacılığın ilk yıllarında ön 
planda olan askerî havacılık faaliyetleri zamanla yerini ticari havacılığa bırakmış olsa da 
askerî havacılık alanı yeni bir uzmanlaşma ve uçak üreticileri için farklı bir rekabet alanı 
olmuştur. Ülkelerin askerî üstünlük ve ulusal güvenlik gibi hassas konulara daha esnek 
bütçeler ayırması uçak üreticilerini de bu alanda gelişim ve yatırımlara teşvik etmektedir. 
Askerî havacılık teknolojisindeki gelişmeler çoğu zaman ticari hava aracı üreticilerinin de 
işine yaramakta ticari amaçla üretilen araç ve ekipman da askerî projelerde kullanım alanı 
bulabilmektedir. 

3.1.4. Sportif ve Özel Amaçlı Kullanılan Uçaklar 

Sportif amaçlı kullanılan uçaklar, gövde ve motorlarında çeşitli değişiklikler yapılarak 
modifiye edilmiş uçaklardır. Bu uçakların gövde ve motor yapıları normalden daha yüksek 

hız, basınç gibi koşullara dayanacak şekilde geliştirilmiştir. Söz konusu uçaklar gösterilerde 
ve yarışlarda kullanılmaktadır. 

Özel amaçlı kullanılan uçakların başında zirai ilaçlama uçakları gelmektedir. Geniş 
tarım arazilerinin ilaçlanmasında önemli bir görev üstlenen zirai ilaçlama uçakları, 
gövdelerinde yer alan bölmelerdeki kimyasalları belirli bir alana yayma görevini yerine 
getirirler. Benzer bir amaçla kullanılan diğer bir uçak türü de yangın söndürme uçaklarıdır. 
Zirai ilaçlama uçaklarına benzer bir işleyişe sahip olan bu uçaklar yangınlara müdahalede 
kullanılmaktadır. Yapıları, zirai ilaçlama uçaklarına kıyasla farklılık gösteren bu uçakların 
gövdelerindeki depolama alanları daha geniş kapasiteli olduğu gibi su alma ve püskürtme 
sistemleri de daha yüksek kapasiteli ve gelişmiştir. 

3.2. Helikopterler 

Helikopterler, taşıma kuvveti kazanabilmek için pervanelere ihtiyaç duyan, dikey 

kalkış/iniş yapabilen hava araçlarıdır. Pervaneler pal adı verilen ve uçak kanadının uçma 
sağlama prensibine benzer şekilde hareket kanatlardan oluşur. Pervanenin dönmesiyle oluşan 
basınç farkı helikopterin havada kalmasını sağlar. Havada kalmayı başaran hava aracının 
herhangi bir yöne gitmesi için pervanenin dönme düzlemi o yöne doğru eğilir. Böylelikle 
helikopteri yönlendirmek mümkün olur. Bir diğer pervane de kuyrukta yer alır. Bu pervanenin 
görevi ise sürekli dönmekte olan ana pervanenin havada herhangi bir noktaya sabit olmaya 
helikopteri de döndürmek istemesiyle ortaya çıkan momentuma karşı koymaktır. 

Helikopterler iniş-kalkış için küçük alanları kullanmaları ve özellikle dar alanlara 

dikey iniş/kalkış yapabilmeleri nedeniyle tercih edilirler. Taşıma kapasitelerinin sınırlı olması 
da kapasite kullanımı açısından fayda sağlar. Buna karşılık ağır ve büyük hacimli yüklerin 

taşınabilmesi için geliştirilmiş helikopter modelleri de bulunmaktadır. Günümüzde 
helikopterler ticari ve askeri olmak üzere iki ana grupta kullanım imkânı bulunmaktadır. 
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3.2.1. Ticari Helikopterler 

Ticari helikopterler yolcu ve yük taşıma amaçlı olarak kullanılan helikopterlerdir. 
Yolcu taşımacılığında tıpkı özel uçaklarda olduğu gibi iş adamları ya da devlet adamları 
tarafından hızlı ve kolaylıkla iniş–kalkış yapabilen araçlar olmaları nedeniyle tercih 
edilmektedirler. Özellikle önemli tesislerin ya da özel kullanılacak kişinin kullanacağı yerin 
yakınında hatta bahçesinde veya çatısında heliport adı verilen iniş–kalkış alanları kolaylıkla 
inşa edilebilir böylelikle bu hizmete erişim imkânı sağlanmış olur. 

Yük taşımacılığında daha çok kara yolu taşımacılığı tercih edilmekteyse de hava 

yoluyla bazı yüklerin taşınması söz konusu olabilir. Ancak hava yoluyla taşınan yükler de 
hava kargo şirketleri tarafından kargo uçaklarında ya da yolcu uçaklarının kargo bölümlerinde 
taşınmaktadır. Bu nedenle yük taşımacılığında helikopterler sıkça tercih edilen araçlar 
değildir. Buna karşılık, taşınacak yükün özellikleri özellikle hacim ile ilgili sorunlar 

olduğunda ya da kalkış–varış noktalarındaki erişim, açık alan sorunları nedeniyle 
helikopterler tercih edilebilmektedir. 

3.2.2.Askerî Helikopterler 

Askerî stratejinin temel başarı faktörleri arasında hızlı hareket etmek ve esneklik 
olduğu sürece askerî operasyonlarda helikopterlere ihtiyaç duyulmaktadır. Özellikle az sayıda 
askerî personelin bir noktadan bir operasyon noktasına (ya da tam tersine) taşınması söz 
konusu olduğunda helikopterlerin kısıtlı alanlara pratik iniş–kalkış yapmaları önemli bir 
avantaj sağlar. Aynı şekilde operasyonlara lojistik destek sağlamak için erzak, cephane ve 

diğer araçların nakledilmesinde de küçük kapasiteli, esnek operasyon yapan helikopterler 
tercih edilmektedir. Tank, top ve benzeri hacimlere sahip araçların taşınması için geliştirilmiş 
ve önemli zaman ve maliyet avantajı sağlayan helikopterler de neredeyse tüm ülkelerin 
ordularında kullanılmaktadır. 

3.3. Balonlar 

Havacılığın tarihsel gelişiminde önemli bir role sahip olan balonlar günümüzde farklı 
bir konum almıştır. Havacılığın emekleme dönemlerinde, özellikle dünya savaşları sırasında 
gözlem ve meteorolojik amaçlı kullanılan balonlar uçakların gelişmesiyle eski önemini 
kaybetmiş durumdadır. İçindeki ısıtılmış havanın yükselmesi prensibiyle havada duran 
balonlar, uçaklara kıyasla daha zor kumanda edilebilmeleri ve hız konusunda uçakların 
oldukça gerisinde kalmaları nedeniyle daha az tercih edilir olmuşlardır. Meteorolojinin de 

uydu gibi imkânlardan yararlanması balonların kullanım alanlarını oldukça daraltmıştır. 

Günümüzde balonlar daha çok turistik amaçlı olarak kullanılmaktadır. Doğal güzelliği 
ve manzarası olan bölgelerde turistik olarak kullanım alanı bulan balonlara, ülkemizde de 
özellikle Kapadokya yöresinde yaygın olarak rastlanılmaktadır. 
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Uygulamalar 

1. Hava yolu şirketlerinin filolarındaki uçakların özelliklerini inceleyiniz. 

2. Turistik amaçlı kullanılan hava araçlarının nasıl kullanıldığını araştırınız. 

3. Askerî hava araçlarının ülke savunmasındaki rolünü araştırınız. 
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Uygulama Soruları 

1. Hava araçları kaç türlüdür? Nasıl sınıflandırılırlar? 

2. Ticari hava araçlarının askerî araçlardan ne gibi farklı yönleri bulunmaktadır? 

3. Sportif hava araçları hangi özellikleriyle ticari hava araçlarından ayrılırlar? 
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Bu Bölümde Ne Öğrendik Özeti 

Bu dersimizde; hava araçlarının teknik farklılıkları ve kullanım alanlarına göre 
sınıflandırılmaları konuları işlenmiştir. Ticari, askerî ve sportif havacılıkta kullanılan araç 

tipleri üzerinde durulmuştur. 
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Bölüm Soruları 

1) Uçak türleri aşağıdaki amaçların hangisine göre değişiklik göstermektedir? 

a) Ticari 

b) Kargo 

c) Sportif 

d) Askerî 

e) Hepsi 

2) Aşağıdakilerden hangisi helikopter pervanesini oluşturan parçadır? 

a) Kanat 

b) Kuyruk 

c) Pal  

d) Rotor 

e) Motor  

3) Uçak üretiminde aşağıdakilerden hangisine daha önce karar verilir? 

a) Elektrik donanımı 

b) Motor 

c) İç dekorasyon 

d) Gövde 

e) Hiçbiri 
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4) Gövde ve motor yapıları normalden daha yüksek basınca dayanabilen uçaklar 
hangileridir? 

a) Sportif uçaklar 

b) Zirai ilaçlama uçakları 

c) Yolcu uçakları 

d) Özel uçaklar 

e) Askerî uçaklar 

5) Aşağıdaki uçaklardan hangisinin diğerlerine göre daha konforlu olması beklenir? 

a) Sportif uçaklar 

b) Zirai ilaçlama uçakları 

c) Yolcu uçakları 

d) Özel uçaklar 

e) Askerî uçaklar 

6) Dar gövdeli uçaklar için aşağıdakilerden hangisi söylenemez? 

a) Kısa menzillidir 

b) Uzun menzillidir 

c) Tek koridorludur 

d) Bölgesel havacılıkta kullanılır 

e) Orta menzillidir 

7) Uçağın iç dekorasyonu için aşağıdakilerden hangisi yanlıştır? 

a) Tamamı yük taşımaya göre tasarlanabilir. 

b) Tamamı yolcu taşımaya göre tasarlanabilir. 

c) Bir kısmı yolcu bir kısmı yük taşımaya göre tasarlanabilir. 

d) Bir kısmı yolcu bir kısmı askeri amaçla taşımaya göre tasarlanabilir. 

e) Tamamı askeri amaçla taşımaya göre tasarlanabilir. 
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8) Havacılıkta uçuş emniyetini arttırmaya yönelik uygulamalar uçak üretiminde 
aşağıdakilerden hangisinden daha az yararlanır? 

a) Elektronik 

b) Aerodinamik 

c) Ekonomi 

d) Teknoloji 

e) Mekanik 

9) Balonlar günümüzde hangi amaçla kullanılmaktadır? 

a) Askerî 

b) Meteorolojik 

c) Gözlem 

d) Turistik 

e) Yük taşımacılığı 

10) Kısıtlı iniş alanına sahip, esnek saha operasyonlarında aşağıdakilerde 
hangisinin kullanımı fonksiyonellik sağlar? 

a) Helikopter 

b) Uçak 

c) Balon 

d) Planör 

e) Zeplin 

 

Cevaplar 

1)e, 2)c, 3)d, 4)a, 5)d, 6)b, 7)d, 8)e, 9)d, 10)a 
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4. SİVİL HAVACILIĞIN TARİHSEL GELİŞİMİ 
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Bu Bölümde Neler Öğreneceğiz? 

4.1. Ticari Havacılık Öncesi Havacılık Faaliyetleri 

4.1.1. Havacılıkta İlk Denemeler 

4.1.2. Askerî Havacılık ve Dünya Savaşları 

4.2. Ticari Havacılık Dönemi Havacılık Faaliyetleri 

4.2.1.Ticari Hava Taşımacılığının Başlangıç Dönemi 

4.2.2. Havacılığın Gelişmesi ve Liberalleşme 

4.2.3. Son Dönemde Sivil Havacılık – Uluslararası Politikalar 
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Bölüm Hakkında İlgi Oluşturan Sorular 

1. Hava yolu taşımacılığına yönelik ilk araştırma ve çalışmalar hangi tarihlerde 
başlamıştır? 

2. Ticari sivil havacılık faaliyetleri ne zaman  ve ne şekilde başlamıştır? 

3. Dünya savaşlarının sivil havacılık üzerinde nasıl bir etkisi olmuştur? 

4. Havacılıkta bugünkü rekabet yapısı nasıl oluşmuştur? 

5. Gelecekte havacılık endüstrisi ne yönde gelişecektir 
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Bölümde Hedeflenen Kazanımlar ve Kazanım Yöntemleri 

Konu Kazanım 
Kazanımın nasıl elde 

edileceği veya geliştirileceği 

Ticari havacılık öncesi sivil 
havacılık faaliyetleri 

Havacılığın nasıl başlayıp, 
geliştiğini bilmek Okuyarak 

Ticari havacılık sonrası sivil 
havacılık faaliyetleri 

Havacılıkta ticari 
önceliklerin nasıl ortaya 

çıktığını bilmek 

Ticari sivil havacılığın 
tarihçesini bilmek 

Okuyarak ve sektörel 
gelişmeleri takip ederek 

Havacılıkta liberalizasyon 
süreci 

Havacılıkta liberalizasyon 
hareketlerinin amaçlarını 

bilmek 

Liberalizasyon 

hareketlerinin havacılığa 
kazandırdıklarını kavramak 

Okuyarak 
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Anahtar Kavramlar 

 Sivil Havacılık 

 Havacılık 

 Balon 

 Zeplin 

 Ticari havacılık 

 Bayrak taşıyıcılar 

 Hava sahası 

 Liberalizasyon 

 Küresel ittifaklar 

  



59 

 

Giriş 

İnsanoğlu yüz yıllardır uçabilme amacıyla çeşitli deneme ve arayışlar yapmış sonunda 
19. yüzyılı 20. yüzyıla bağlayan dönemde bunu başarmıştır. İlk uçma denemelerinin ardından 
sivil havacılık faaliyetleri hızlanmış, Dünya Savaşları’nın geliştirdiği makine endüstrisinin de 
katkılarıyla hızlı bir gelişme göstermiştir. İlk kurulan hava yolu şirketleri günümüz hava yolu 

şirketleriyle kıyaslanmayacak ölçüde küçük ölçekli ve pek çok yönden zayıfken yine de bu 
oluşumlar günümüz sivil havacılık sektörünün temel taşlarını oluşturmuştur. Yıllar süren var 
olma mücadelesinin ardından finansal ve hukuki olarak güçlenen hava yolu şirketleri ticari, 
ekonomik ve sosyal hayatının vazgeçilmez bir parçası hâline gelmişlerdir. Hava yolu 

şirketlerinin birbirleriyle rekabetleri ülkelerin ekonomik ve ticari rekabetleri üzerinde etki 
edecek ölçüde ileri bir düzeye gelmiştir. Dünya küresel tek bir havacılık pazarı hâline gelmiş, 
bu pazarda yer alan hava yolu şirketleri de plan ve stratejilerini bu boyutta uygulamaya 

başlamışlardır. 
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4.1. Ticari Havacılık Öncesi Havacılık Faaliyetleri 

İnsanoğlunun uçma merakı sürekli bu amacı gerçekleştirmek için yöntemler aramasına 
neden olmuştur. Bu amaçla çok sayıda denemeler yapılmış ve sonucunda bir araç sayesinde 

uçabilmek hayali gerçek olmuştur. Bu alandaki faaliyetleri bireysel ve organize faaliyetler 
olarak iki başlık altında incelemek yerinde olacaktır. Bireyse faaliyetler daha çok bireysel 
merakın ve çabaların sonucunda uçabilmeyi hedeflerken, organize faaliyetler ise bir sonraki 

aşamada devletler ve kurumların desteği ve yönlendirmesiyle yapılan faaliyetlerden 
oluşmaktadır. 

Uçmanın bir askeri, ticari ve sosyal boyutlarının henüz gelişmediği dönemlerde 
bireysel olarak uçma, hava aracı üretme ön plandadır. Uçakların keşfi ve yaygınlaşmasıyla 
birlikte bu amaç genele yayılmış ve seri üretimle uçak, balon, zeplin gibi hava araçlarının 
üretilip çeşitli amaçlarla kullanılması gündeme gelmiştir. 

Havacılıkla ilgili ilk araştırma ve çalışmalar 13. ve 14. yüzyıllara kadar 

dayanmaktadır. Ancak, bu dönemde bu alanda kayıt tutma geleneği yaygınlaşmadığından çok 
sayıda kaynak bulunmamakta, bu konudaki bilgiler bilim adamlarının eserlerinde yer 
almaktadır. Bununla birlikte bu tarz araştırmalarla uğraşmanın kiliseler ve toplumun 

muhafazakâr kesimleri tarafından hoş karşılanmadığı, yapılan çalışmaların ya gizli tutulduğu 
ya da kayıt altına alınmadığı da göz ardı edilmemelidir. 

4.1.1. Havacılıkta İlk Denemeler 

Havacılıkta ilk denemelerin kim ya da kimler tarafından yapıldığı kesin olarak 
bilinmemekle birlikte 15. yüzyılda Leonardo Da Vinci’nin bu alanda çalışalar yaptığı ve 
eserler bıraktığı bilinmektedir. Da Vinci kuşların hareketleri ve beden-kas yapılarını 
inceleyerek uçuş mekaniğine esas oluşturacak yapı ve hareketleri anlamaya çalışmıştır. Bu 
işleyişe uygun olarak havada kalabilecek mekanik araçlara ilişkin taslaklar yapmıştır. Yine 
Leonardo Da Vinci’nin yüksekten düşen insanların hareketini yavaşlatacak, günümüzdeki 

paraşütlere benzeyen tasarımları da bulunmaktadır. 

On sekizinci yüzyılda Montgolfier Kardeşlerin  içi sıcak havayla doldurulmuş balonla 
yerden yükselip mesafe katetmeleri Avrupa’da büyük yankın uyandırmıştır. İnsanoğlu ilk kez 
havaya yükselebileceğini ve bundan çeşitli faydalar sağlayabileceğini öğrenmiş ve bu 

alandaki çalışmalar tarım, meteoroloji ve savaş gibi alanlara doğru yayılmaya başlamıştır. 

Montgolfier Kardeşlerin balonlarla ilgili çalışmaları hayvanlı ve insanlı deneylerle 
devam etmiş, ancak 1852 yılında Fransız Mühendis Hanri Giffrad tarafından yapılana kadar 
tam anlamıyla kumanda edilebilen bir balon üretilememiştir. Bu tarihten sonra balonların 
pedal vs. donanımlarla kumanda edilmesini sağlayan yöntemler gelişmiş ve güdümlü balon 
olarak da adlandırılan zeplinler üretilmeye başlanmıştır. 

Balon teknolojisi ve uçuş mekaniğindeki gelişmeler hava araçlarına sabit kanatlar ve 
motorlar takılması yönünde devam etmiş bu da uçak adı verilen hava araçlarının gündeme 
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gelmesine neden olmuştur. Yirminci yüzyılın başında asıl işleri bisiklet üretmek ve tamir 

etmek olan Wright Kardeşlerin uçma merakı bu alanda değişik araç modelleri ve motorlar 
üretmeleriyle başlamış ve çeşitli denemeler sonucunda 1903 yılında havada kalıp, 
ilerleyebilen uçağın ilk uçuş denemelerini yapmalarıyla tarihe yeni bir sayfa açmıştır. 

Takip eden yıllarda bireysel hava araçları üretimi artmış, denemeler havada kalış 
süresini uzatmaya, daha durağan mekanik sistemler oluşturmaya odaklanmıştır. İngiliz 
Gazetesi Daily Mail’in açtığı bir yarışma sonucunda 1909 yılında Fransız Pilot Lois Bleriot 

ilk kez Manş Denizi’ni havadan geçmiştir. Bu gelişme havacılık faaliyetlerinin yalnızca kara 
ile sınırlı kalmayacağının, uçuş mesafelerinin geliştirilebileceğinin de bir kanıtı olarak 
havacılık tarihine yeni bir yön vermiştir. 

4.1.2. Askerî Havacılık ve Dünya Savaşları 

İnsanoğlunun hava araçları yardımıyla uçabilmeyi başarmasıyla birlikte bu alandaki 
araştırma ve geliştirme ihtiyaçları farklı alanların taleplerine cevap verecek şekilde gelişmeye 
başlamıştır. Öncelik her zaman olduğu gibi ulusal güvenlik ve askerî amaçlardır. Bu nedenle 
öncelikle balonlar sonrasında ise uçaklar düşma ülkelerin cephelerini ve stratejik öneme sahip 
noktalarını gözetlemek için kullanılmaya başlanmıştır. 

Başlangıçta düşman bölgeleri gözetlemek, meteorolojik gözlemler yaparak savaş 
taktiklerini yönlendirmeye yarayan hava araçları zamanla gelişerek savaşabilen birer makine 
hâline gelmişlerdir. Bu durum ilk savaş uçaklarının ortaya çıkmasına neden olmuştur. Savaş 

uçakları da ilk dönemlerde yalnızca cephe gerisine bomba atma amaçlı kullanılırken 
gelişmeler uçakların birbirleriyle savaşır hâle gelmesine imkân vermiştir. 

Birinci ve İkinci Dünya Savaşları havacılık endüstrisinin oldukça geliştiği, üretilen 
savaş uçağı sayısının yüzler ve binlerle ifade edildiği bir dönemdir. Özellikle İkinci Dünya 
Savaşı’nda uçak üretim teknolojisi silah endüstrisine paralel olarak gelişmiş, uçakların 
büyüklükleri, uçabildikleri menzil ve teknik özellikleri büyük bir gelişme göstermiştir. Bu 

gelişim ve gelişimden kaynaklanan hava aracı üretim artışı savaş sonrası dönemlerde ticari 
havacılığının başlangıcında önemli bir rol oynamıştır. 

4.2. Ticari Havacılık Dönemi Havacılık Faaliyetleri 

Dünya Savaşları sonrasında, ticari havacılık dönemi olarak sayılan dönemdeki sivil 
havacılık faaliyetleri, başlangıç, gelişme ve liberalizasyon dönemleri günümüz sivil havacılık 
sektörüne yön veren uluslararası politikaların yer aldığı son dönem havacılık faaliyetleri 
olmak üzere üç temel başlık altında incelenebilir. Bu süreçte öncelikle ticari hava 
taşımacılığına dair temel düzenlemeler yapılmış daha sonra ekonomik ve sosyal hayatın 
gerekliliklerine göre bir dizi değişim yaşanmış son olarak da küresel ekonomi ve çağımızın 
gereklerine göre son dönemde çeşitli politika ve uygulamalara yer verilmiştir. 
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4.2.1. Ticari Hava Taşımacılığının Başlangıç Dönemi 

Dünya Savaşları sırasında oldukça gelişen havacılık endüstrisi savaş sonrasında 
önemli sayıda uçak ve pilota sahipti. Bir yandan eldeki bu kaynağın kullanılması gerekliliği 
diğer yandan havacılığın ekonomik ve ticari hayat gibi askerî alanların dışındaki alanlarda da 
kullanılabilme ihtimali ticari havacılığa yönelinmesine neden olmuştur. 

İlk dönemlerde iş adamları ve devlet adamlarının bireysel taşınması amacıyla 
uygulanan sivil havacılık faaliyetleri kısa zamanda tarifeli sivil havacılık faaliyetlerine 
dönüştü. Tarifeli sivil havacılık faaliyetleri ilk kez 1919 yılında Londra – Paris hattında 
bombardıman uçağından yolcu uçağına dönüştürülen bir uçakla yapılan seferle başlamıştır. 
Bu seferler yolcuyla beraber yük de taşınmasına imkân veriyordu.  

İlk ticari uçaklarda günümüzde düşünüldüğü şekliyle yolcu kabinleri henüz söz 
konusu değildi. Bu uçaklarda önceleri iki sonraları ise dört yolcu taşımaya imkân veren 

koltuklar vardı. Yapılan yolculuk konforlu olmadığı gibi havaalanlarıyla şehir merkezleri 
arasındaki ulaşım da zorlukla sağlanıyordu. Buna karşılık zamandan büyük ölçüde tasarruf 
ediliyor olmasının yanında yolcu olmayanlar için de iniş–biniş, kalkış–iniş ve uçuşla ilgili 
diğer faaliyetleri seyretmek de önemli bir cazibe yaratıyor, sivil hava taşımacılığının 
popülaritesini arttırıyordu. 

1919 yılında, düzenli uçak seferleri başladıktan sonra havacılıkta ilk sigorta 
uygulamaları da başlamıştır. Uçaklar, yolcular ve yük sigorta şirketleri tarafında çeşitli 
risklere karşı sigortalanmaktaydı. O dönemlerde, deniz geçişleri daha tehlikeli sayılmakta, 
İngiltere ile Fransa arasındaki Manş Denizi üzerindeki kısa uçuşun, uzun kıta üstü uçuşlardan 
daha tehlikeli sayılmakta ve bu yüzden de sigorta priminin daha yüksek olmaktaydı. Ayrıca, 
gece uçuşları da sigortacılar tarafından ek primlerle sigorta ettirilmekteydi. Zaman içerisinde 

yolcuyla birlikte taşınan bagajlara ağırlık sınırlaması geldi. Havaalanlarında restoran, otel gibi 
tesisler kurulmaya başlandı. Böylelikle günümüz ticari havacılığının temelleri atılmış oldu. 

4.2.2. Havacılığın Gelişmesi ve Liberalleşme 

Havacılığın ticari boyutunun ön plana çıkmasıyla devletler de bu yönde gelişmeleri 
takip etmeye başladı. Pek çok devlet savaş uçaklarından dönüştürerek kurdukları filolarıyla 
ilk hava yolu şirketlerini kurdular. Yine o dönemde devletler tarafından kurulan pek çok hava 

yolu şirketi, günümüzde ülkelerin bayrak taşıyıcısı olan modern hava yolu şirketlerinin 
temelini oluşturmaktadır. 

Ticari havacılığın gelişmesi, uçak alımları, havaalanı inşaatı gibi çeşitli yüksek bütçe 
gerektiren yatırımlara ihtiyaç duyulmasına neden olmuştur. Yirminci yüzyılın başlarındaki 
ekonomik durum, özellikle de Dünya Savaşları düşünüldüğünde bu yatırımların ancak devlet 
imkânlarıyla karşılanabilmesine imkân vermiştir. Bu nedenle sivil havacılığın ilk yıllarında 
kurulan hava yolu şirketleri devlet girişimleri şeklinde olmuştur. 
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Yıllar içerisinde hava yolu şirketleri ve sivil havacılık sektörü gelişmiş, askerî 
uçaklardan dönüştürülen uçaklar yerini yolcu taşımacılığı için tasarlanmış uçaklara 
bırakmıştır. Sivil havacılık artık ticari bir faaliyet hâline gelmiş ve ekonominin 
dinamiklerinden, sosyal ve siyasi gelişmelerden etkilenir olmuştur. Bir yandan havacılığın 
yeni ve gelişmekte olan bir sektör olması, diğer yandan ise dönemin ekonomik ve siyasi 
koşulları hava yolu şirketlerinin finansal sıkıntılar çekmesine neden olmuştur. Bu durum sivil 
havacılığın  bir hizmet olarak ülke sathına yayılması politikasını izleyen pek çok ülkede yeni 
kurulmuş hava yolu şirketlerinin devletler tarafından desteklenmesi ya da devir alınmasına 
neden olmuştur. Bu durum yakın gelecekte gündeme gelecek liberalleşme hareketlerinin de 
başlangıç noktasını oluşturacaktır. 

Ülkeler hava yolu taşımacılığını stratejik bir faaliyet olarak gördükleri için özel sektör 
ve yabancı sermayenin girişini kısıtlayıcı düzenlemeler yapmışlardır. Bununla birlikte o 
dönemki mevcut durumun serbest piyasa ekonomisine pek de uygun olmadığını da göz ardı 
etmemek gerekir. Hava yolu şirketi kurmak, hava yolu şirketlerine ortak olmak ve yabancı 
sermayenin hava yolu şirketlerine yatırım yapması gibi konular ülkelerin zor ve kısıtlayıcı 
düzenlemelerine bağlı kalmış, çoğu zaman da yasaklanmıştır. 

1970’li yılların sonunda Jimmy Carter’ın ekonomik söylemiyle gündeme gelen liberal 
ekonomi modeli ise sivil havacılık endüstrisinde bir devrime yol açmıştır. Ticarette 
sınırlamaların kaldırılması, müşteriye daha fazla seçenek sunulması ve rekabetten müşterilerin 
kazançlı çıkması ilkelerine dayanan bu modelin yansımaları sivil havacılık sektöründe kabul 
görmüştür. 

Ekonomideki liberalizasyon rüzgârından hareketle, rekabetçi fiyatlandırmayı 
sağlamak, sivil havacılık sektörünü daha rekabetçi bir hâle getirmek için liberalizasyon 
hareketleri başlamıştır. Bu kapsamda yolcu ve yük kapasitesi, frekans ve güzergâh 

sınırlamaları kademeli olarak hafifletilmiştir. Benzer şekilde, hava yollarına yabancı ortak 
alınmasına ilişkin sınırlamalar çeşitli yüzdelerle hafifletilmiştir. Böylelikle çok ortaklı ve 
esnek oluşumlara imkân sağlanmıştır. Söz konusu uygulamaların bir bütün olarak değil, 
zamana yayılmış ve ülkeden ülkeye farklılık gösterecek şekilde yapıldığı unutulmamalıdır. 

Liberalizasyon hareketleri sivil hava yolu taşımacılığının gelişiminde, rekabet 
sisteminin yerleşmesinde önemli bir rol oynamıştır. Başta ABD olmak üzere büyük ve uzun 
menzilli filolara sahip ülkelerin hava yolları dünya pazarına açılmış, finansal olarak küçük 
şirketler de büyüme, uluslararası areneya çıkabilme imkânına sahip olmuştur. 

Hava yolu taşımacılığının gelişmesi uluslararası boyutta bir hava sahası konusunu 
gündeme getirmiştir. Ülkelerin toprakları üzerindeki hava sahasındaki egemenlikleri ve bu 

sahayı kullanma/kullandırma hakları hava sahasına ilişkin düzenlemeler yapılmasını zorunlu 
kılmıştır. Hiç bir ülkenin kendi hava sahasında kontrolü dışında bir hava aracı istememesine 

dayanan bu sistem, ülkelerin hava sahalarının mutlak hâkimi olduklarının kabul edilmesini ve 
bu kullanımın ancak uluslararası yasal düzenlemelere göre diğer ülkelere sağlanabilmesini 
sağlamıştır. Bu kapsamda çok taraflı ve ikili uluslararası sivil havacılık anlaşmaları imza 
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altına alınmıştır. Bu konudaki bilgilere kitabın “Uluslararası Regülasyonlar ve 
Konvansiyonlar” bölümünde yer verilmiştir. 

4.2.3. Son Dönemde Sivil Havacılık – Uluslararası Politikalar 

Liberalizasyon hareketleri ile birlikte büyük, güçlü, küresel hava yolu şirketleri ortaya 
çıkmış, ülkelerin bayrak taşıyıcısı hava yolu şirketleri ülkelerin ticari, ekonomik, sosyal ve 
siyasi politikalarıyla etkilişimli bir şekilde önem kazanmışlardır. Günümüzde ülkelerin dış 
ticaret politikalarıyla hava yolu şirketlerinin yapı ve şebeke yapılarının dahi paralellik 
gösterdiğini söylemek yanlış olmayacaktır.  

Günümüzdeki Avrupa Birliği fikrinin oluşmaya başladığı ve Avrupe Ekonomik 
Topluluğu olarak şekillendiği dönemde “Ortak Pazar” olarak adlandırılan ekonomik yapı, 
sivil havacılık sektörünü de derinden etkilemiştir. Avrupe Ekonomik Topluluğu’nun her 
alanda tek bir pazar alanı oluşturma isteği günümüzde tek ve ortak bir Avrupa hava sahasının 
oluşması sonucunu doğurmuştur. Avrupa Birliği’ne üye ülkelerin sivil havacılık otoritelerinin 
koordinasyonuyla işletilen Avrupa ortak hava sahası bu alanda gelen serbestinin bir 
sonucudur. Avrupa ile Amerika Birleşik Devletleri’nin uluslararası hava yolu seferlerine 

yönelik geliştirilen politikalar da bu serbestinin ulaştığı son noktadır. 

Yirmi birinci yüzyılda tek bir küresel havacılık sektöründen bahsetmek mümkündür. 
Çok sayıda büyük hava yolu şirketinin uluslararası, çok uluslu ya da ulusal olmasına 
bakılmaksızın faaliyet gösterdiği, dünyanın her noktasında belirli düzeyde rekabetin 
yaşandığı, uluslararası kural ve düzenlemelerin dünyanın her coğrafyasında geçerli olduğu bir 
sivil havacılık sektörü söz konusudur. 

Hava yolu şirketlerinin gelişimi ve bu sektördeki rekabetin uluslararası siyasi 
boyutlara yansılamalarıyla birlikte uluslararası/küresel hava yolu ittifakları gündeme gelmiş, 
hava yolu şirketleri yalnızca hissedar zümreler veya hava yolu şirketinin ait olduğu ülkeyle 
sınırlı kalmayacak düzeyde bir noktaya gelmiştir. Sivil havacılıktaki tüm sektör ve alt 
sektörler uluslararası rekabet kural ve koşulları içerisinde faaliyet göstermektedir ve 
havacılığın uzun mesafelere kolay ulaşım sağlama gibi zaman faydası yarattığı bir ortamda 
ulusal sınırlarla kısıtlı kalamayacak şekilde küreselleşmiştir. 

Sivil havacılık sektöründe meydana gelen teknolojik gelişmeler sürekli daha güvenli, 
daha konforlu ve daha hızlı ulaşım sağlanması yönünde ilerlemektedir. Önceliğin emniyet 
olduğu bu sektörde uçak ve havacılık teknolojileri sürekli gelişmekte, bilişim teknolojileri bu 
alandaki gelişimin en önemli itici gücü olmaktadır. Geleceğe yönelik yapılan araştırma ve 
geliştirme faaliyetlerinde ise insanoğlunun yalnızca dünyamızla sınırlı kalmayıp uzaya ve 
belki de uzaydaki diğer gezegenlere seyahat etmesine imkân sağlayacak araç ve teknolojilerin 
arayışı söz konusudur. Şu anda tıpkı yüz yıl önce havacılık sektöründe olduğu gibi yalnızca 
askerî ve uluslararası siyasi güce odaklı olan uzay faaliyetleri, gelecekte ticari taşımacılığın ve 
sosyal yaşamın bir parçası olacaktır. 
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Uygulamalar 

1. Havacılık faaliyetlerinin doğmasına neden olan deneme ve çabalardaki hava aracı 
tasarımlarını, tasarımcılarını araştırınız 

2. Dünya Savaşları’nın sivil havacılık üzerindeki olumlu ve olumsuz etkilerini 
kıyaslayınız 

3. Liberal ekonomi modelinin sivil havacılık sektörüne etkilerini tartışınız. 
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Uygulama Soruları 

1. İnsanoğlu hangi amaçlarla havacılık faaliyetlerinde bulunmuştur? Günümüzde bu 
amaçların hangileri geçerliliğini korumaktadır? 

2. Liberal ekonominin sivil havacılık sektörüne etkileri nelerdir? 

3. Sivil havacılığın tarihçesi düşünüldüğünde uzay havacılığının gelişmesi için hangi 
yollardan geçilmeli, kimlerden hangi alanlarda destek sağlanmalıdır? 
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Bu Bölümde Ne Öğrendik Özeti 

Bu bölümde, havacılık faaliyetlerinin tarihte nasıl ve ne amaçla başladığı, sivil 
havacılık faaliyetlerinin ticari boyutunun nasıl ortaya çıktığı, ilk hava yolu şirketlerinin nasıl 
kurulup hangi aşamalardan geçerek günümüzdeki sivil havacılık sektörünü oluşturduğu, 
liberalizasyon hareketlerinin sivil havacılık sektörünü ne şekilde etkilediği ve benzer yapının 
gelecekte nasıl bir gelişimi doğurması beklendiği üzerinde durulmuştur. 
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Bölüm Soruları 

1) 20. yüzyılın başında havacılığın gelişmemesinin temel nedeni nedir? 

a) Sermaye eksikliği 

b) Pilot yetersizliği 

c) Uçak azlığı 

d) Havaalanı yetersizliği 

e) Talep eksikliği 

2) Devletlerin hava yolu taşımacılığının ilk yıllarında kısıtladıkları uygulamalar 
arasında aşağıdakilerden hangisi bulunmamaktadır? 

a) Hava yolu şirketi kurmak 

b) Hava yolu şirketine ortak olmak 

c) Yabancı yatırımcı desteği almak 

d) Yer hizmeti yapmak 

e) Başka ülkelerde hava yolu şirketi satın almak 

3) Liberal ekonomi modelini gündeme getirerek havacılığın serbestleşmesinde önemli 
bir adım atan ABD başkanı kimdir? 

a) J. Carter 

b) J. F. Kennedy 

c) A. Lincoln 

d) G. Bush 

e) R. Reagan 

 

 

 

 



69 

 

4) Havacılıkta “ortak hava sahası” fikri hangi uluslararası birlik sayesinde ortaya 
çıkmıştır? 

a) ASEAN 

b) MERCOSUR 

c) NAFTA 

d) AB 

e) TRACECA 

5) Liberalizasyondan aşağıdaki devletlerden hangisi daha kârlı çıkmıştır? 

a) İngiltere 

b) Hollanda 

c) ABD 

d) Fransa 

e) Almanya 

6) Havacılıkta ilk sigorta uygulamaları kaç yılında başlamıştır? 

a) 1918 

b) 1919 

c) 1920 

d) 1923 

e) 1961 

7) Havacılıkta tam anlamıyla kontrol edilebilen balon kaç yılında üretilmiştir? 

a) 1852 

b) 1909 

c) 1919 

d) 1921 

e) 1924 
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8) Sivil havacılıkta ilk tarifeli sefer kaç yılında yapılmıştır? 

a) 1852 

b) 1909 

c) 1907 

d) 1921 

e) 1919 

9) Sivil havacılığın ilk dönemlerinde yolcu taşımacılığı kimlere odaklanmıştır? 

a) Turistler 

b) Askerler 

c) Öğrenciler 

d) Devlet adamları 

e) İşçiler 

10) Devletler yasal düzenlemelerini yaparken sivil havacılığın en çok hangi 
özelliği üzerinde durmuştur? 

a) Ekonomik 

b) Teknolojik 

c) Sosyal 

d) Stratejik 

e) Sportif 

 

Cevaplar 

1)a, 2)d, 3)a, 4)d, 5)c, 6)b, 7)a, 8)e, 9)d, 10)d 
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5. ULUSLARARASI VE ULUSAL REGÜLASYONLAR İLE 

KONVANSİYONLAR 
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Bu Bölümde Neler Öğreneceğiz? 

5.1.Uluslararası Sivil Havacılık Kuralları ve Organizasyonları 

5.1.1. Uluslararası Sivil Havacılık Kuralları ve Konvansiyonlar 

5.1.2. Uluslararası Hava Trafik Hakları 

5.1.3. Uluslararası Sivil Havacılık Organizasyonları 

5.2. Ulusal Sivil Havacılık Kuralları ve Organizasyonları 

5.2.1. Ulusal Sivil Havacılık Kuralları 

5.2.2. Ulusal Sivil Havacılık Organizasyonları 
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Bölüm Hakkında İlgi Oluşturan Sorular 

1. Uluslararası sivil havacılık faaliyetleri hangi kurallara bağlı olarak yürütülmektedir? 

2. Ülkelerin başka ülkelerde hava yolu taşımacılığı yapmaları ne şekilde düzenlenir? 

3. Uluslararası havacılık pazarını hangi organizasyonlar düzenlemekte ve 
denetlemektedir? 

4. Ülkemizdeki sivil havacılık faaliyetlerinden hangi kurumlar sorumludur? 
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Bölümde Hedeflenen Kazanımlar ve Kazanım Yöntemleri 

Konu Kazanım 

Kazanımın nasıl elde 
edileceği veya 
geliştirileceği 

Uluslararası Sivil Havacılık 
Kuralları 

Uluslararası sivil havacılık 
kurallarını bilmek 

Havacılıkta temel 
konvansiyonları bilmek 

Trafik haklarını ayırt etmek 

Okuyarak 

Uluslararası Sivil Havacılık 
Organizasyonları 

Uluslararası sivil havacılık 
organizasyonlarının 

görevlerini kavramak 
Okuyarak 

Ulusal Sivil Havacılık 
Kuralları 

Ulusal sivil havacılık 
kurallarını bilmek 

Ulusal sivil havacılık 
mevzuatı yapısını kavramak 

Okuyarak 

Ulusal Sivil Havacılık 
Organizasyonları 

Ulusal sivil havacılık 
organizasyonlarının 

görevlerini kavramak 
Okuyarak 
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Anahtar Kavramlar 

 Sivil havacılık 

 Regülasyon 

 Konvansiyon 

 Uluslararası yasal düzenlemeler 

 Ulusal yasal düzenlemeler 

 Trafik hakları 
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Giriş 

Dünyada havacılık faaliyetlerinin başlaması ile birlikte ülkelerin yalnızca kara ve 
deniz sınırlarına sahip olmadığı, ülkelerinin üzerindeki hava sahasının da aynı kara ve 
denizlerde olduğu gibi sınır ve sınır güvenliği konularına taraf olduğu anlaşılmıştır. Bu bakış 
açısından hareketle ülkelerin toprakları üzerindeki hava sahasına da hâkimi oldukları, söz 
konusu hava sahasının kullanım hakkına sahip olup, bu hakkın başka devletler tarafından 
kullanımının hak sahibi ülkenin iznine tabi olması gerektiği görüşü ortaya çıkmıştır.  

Havacılık sektörünün gelişmesine paralel olarak ticari haklar, pazara giriş hakları, 
uçulan hatlarda pazar paylarının karşılıklı ülke hava yolu şirketleri arasında ne şekilde 
paylaşılacağı gibi konular uluslararası sivil havacılık kurallarının odak noktasını 
oluşturmuştur. Uluslararası sivil havacılık kurallarını çok taraflı ve ikili havacılık anlaşmaları 
oluşturmaktadır. Bu kapsamda imzalanan konvansiyonlar da günümüz sivil havacılığının 
uluslararası yasal çerçevesini oluşturmaktadır. Uluslararası düzeydeki bu kurallar, ülkelerin 
ulusal faaliyetleri için de belirleyici olmuş uluslararası kurallar çerçevesinde ulusal mevzuatla 
koordinasyon sağlanarak ulusal havacılık kuralları oluşturulmuştur. 
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5.1. Uluslararası Sivil Havacılık Kuralları ve Organizasyonları 

Sivil havacılık sektöründe yer alan tüm kurum ve kuruluşlar öncelikle uluslararası ve 
ulusal kanunlara uygun olarak faaliyet göstermelidir. Uluslararası ticari–ekonomik hareketler, 

ülkeler arası siyasi ilişkiler uluslararası kurallarla, şirketlerin kuruluş ve işletme faaliyetleri de 
ulusal yasal düzenlemelerle şekillenir. Uluslararası ve ulusal yasal düzenlemelerle ülkelerin 
hava sahalarındaki egemenlik ve ticari ilişkiler kontrol altına alınır. Ayrıca, hava yolu 

şirketlerinin eşit koşullar altında ve belirli teknik, mali standartları sağlayarak faaliyet 
sürdürmeleri sağlanır.  

Hava yolu taşımacılığına ilişkin tüm yasal ve teknik düzenlemelerde birinci öncelik 
tartışmasız olarak emniyettir. Hava yolu şirketlerinin araç, ekipman ve insan kaynakları 
yeterliliğinden süreçlerin belirli standartlara uygunluğuna pek çok uygulamanın altında bu 
öncelik yatar. Ülkelerin hava sahası egemenliği ve uçulan hatta ilişkin ticari hakların karşılıklı 
olarak nasıl paylaşılacağı, hattı kullanan sivil hava taşıyıcısı işletmelerin uymaları gereken 
kurallar da uluslararası yasal düzenlemelerde yer almaktadır. Havacılık sektörü küresel bir 
işleyişe sahip bir sektördür. Hız ve zaman faydası yaratması nedeniyle uzak mesafelere 

ulaşımı mümkün kıldığı için kapsadığı operasyonel alan tüm dünyadır. 

5.1.1. Uluslararası Sivil Havacılık Kuralları ve Konvansiyonlar 

Uluslararası platformda yasal düzenlemelerin tarihsel gelişimine bakıldığında hava 

yolu taşımacılığına ilişkin düzenlemelerin yıllar geçtikçe serbestlik yönünde değiştiğini 
söylemek mümkündür. Dünya Savaşları sonrasında başlayan ticari yolcu taşımacılığı 
faaliyetine ilişkin yasal düzenlemeler öncelikle sektörün yasal, teknik ve ekonomik 
problemlerini çözmeye odaklanırken teknik boyutta gelişmelerin de yıllar geçtikçe 
sıkılaştığını söylemek de mümkündür. Yasal düzenlemeler zamanla yasal sınırlamaların 
hafifletilmesi yönünde gelişirken günümüzde ülkeler üzerinde ortak bir hava sahası 
oluşturulması ve sınırlandırmaların mümkün olduğunca kaldırılması politikaları bu konuya 
damgasını vurmaktadır. 

Uluslararası düzeyde başta hava sahası paylaşımı, trafik hakları ve teknik, ticari 

standartların oluşturulması amacıyla uluslararası düzeyde çalışmalar yapılmıştır. Bu 
kapsamda tüm devletlerin katılacağı çerçeve niteliğindeki çok taraflı sivil havacılık 
anlaşmaları imzalanmış genel çerçeve konular dışındaki detaylı anlaşmalar ise ikili havacılık 
anlaşmalarıyla düzenlenmiştir. 

Çok Taraflı Sivil Havacılık Anlaşmaları 

Havacılık faaliyetlerinin gelişerek uluslararası ve ticari bir boyut kazanması ülkeleri 
bu alanda yasal düzenlemeler yapmaya yönlendirmiştir. Dünya üzerindeki ülkelerin büyük 
çoğunluğunun katılımı ve katkılarıyla havacılığın ortak kuralları ve uluslararası düzeyde 
teknik, ticari ve yasal boyutu şekillendirilmek istenmiştir. Böylelikle bir yandan havacılık 
faaliyetleri yasal bir çerçeveye oturmuş, diğer yandan da ülkelerin ortaklaşa kabul ettikleri, 
sivil havacılık sektörünün anayasası sayılabilecek nitelikte sözleşmeler yapılmıştır. Çok taraflı 
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sözleşmeler, ülkeler arasında karşılıklı olarak yapılan ikili hava ulaştırma anlaşmaları için de 
yönlendirici olmuştur. 

Paris, Madrid ve Havana Konvansiyonları 

Ülkelerin hava sahası egemenliklerin kayıt altına alınması amacından hareketle 13 
Ekim 1919’da, Paris Barış Konferansı’nda 27 devlet tarafından imzalanarak, 11 Temmuz 
1922’de yürürlüğe giren “Hava Ulaştırma Sözleşmesi” günümüzde yürürlükten kalkmıştır. 
Ancak bu anlaşmanın bu alandaki ilk geniş kapsamlı konvansiyon olması nedeniyle önemi 
büyüktür. Bu konvansiyon ile sivil havacılık alanında alanda temel kavramlar ortaya konmuş 
ve uluslararası havacılığın yasal çerçevesine ilişkin temeller atılmıştır 

Paris Konvansiyonu’na taraf olmayan İspanya öncülüğünde, 1926 yılında imzalanan 
Madrid Konvansiyonu, Paris Konvansiyonu’na benzer bir şekilde oluşturulmuş, ancak sınırlı 
sayıda ülkenin imzaladığı bu Konvansiyon yürürlüğe girmemiştir. Benzer şekilde Amerika 

Birleşik Devletleri’nin oluşturduğu Havana Konvansiyonu ise 1928 yılında akdedilmiştir. 
Havana Konvansiyonu, Şikago Konvansiyonu’nun yürürlüğe girmesiyle yürürlükten 
kalkmıştır. 

Varşova Konvansiyonu 

Havacılığın ticari boyutunun gelişmesiyle birlikte hava taşımalarında taşıyıcının 
sorumluluklarını belirlemeye yönelik çalışmalar, olgunlaşarak “Hava yolu ile Milletlerarası 
Taşımalara İlişkin Bazı Kaidelerin Birleştirilmesi Hakkında Anlaşma” adı altında 12 Ekim 
1929 tarihinde imzalanmıştır. Milletlerarası konferansın toplandığı Varşova adıyla anılan 
Konvansiyon, onaylayan devletler arasında 13 Şubat 1933 tarihinde yürürlüğe girmiştir. 

Varşova Konvansiyonu ile yolcu bileti, bagaj kuponu, hava konşimentosu hakkında 
hükümler getirilmiş olup, bu belgelerin ne şekilde ve kimler tarafından düzenleneceğine, nasıl 
kayıt altına alınacağına ve diğer şekil şartlarına ilişkin ortak esaslar tespit edilmiştir. Bu 
konvansiyonda ayrıca hava taşıyıcısının yolcu ve bagaja ilişkin neden olduğu zararlara ilişkin 
sorumluluk sınırları ile yolcu, bagaj ve yük taşımalarında meydana gelebilecek gecikmelerden 
kaynaklanacak zararlara ilişkin sorumlulukları belirlenmiştir.  

Varşova Konvansiyonu uluslararası sivil havacılık hukukunda önemli bir yere sahiptir. 
Detaylı ve tanımlayıcı bir şekilde oluşturulması nedeniyle takip eden yıllarda kaldırılıp yerine 
yenisinin oluşturulması yerine var olan konvansiyona ekleme ve geliştirmeler, düzeltmeler 
yaparak bugüne gelmiştir ve uluslararası düzeyde kabul görmektedir. Söz konusu 
güncellemelerin en kapsamlısı 1955 yılında imzalanıp 1963 yılında yürürlüğe giren Lahey 
Protokolü’dür. Varşova Konvansiyonu’nda sorumluluk altına girmeyen taşıyıcının 
çalışanlarının sorumluluk altına girmesi, bazı tanım ve düzenlemelerin sadeleştirilmesi gibi 
düzeltmeleri içerir. Günümüz uluslararası sivil havacılığında en yaygın uygulama alanına 
sahip olan sözleşme metni, Lahey Protokolü ile değişmiş olan Varşova Konvansiyonu’dur. 

 



79 

 

Şikago Konvansiyonu 

Çok taraflı sivil havacılık anlaşmaları için milat,  Şikago Konvansiyonu’dur İkinci 
Dünya Savaşı’ndan sonra gelişmeye başlayan hava yolu ile yolcu taşımalarını uluslararası 
yasal bir çerçeveye oturtmak ihtiyacı doğduğundan, uluslararası hava trafiğini düzenleyici 
kurallar koymak amacıyla Amerika’nın 11 Eylül 1944 tarihinde 56 devlete bir konferans 
toplanmasına ilişkin bir davet mektubu göndermesi gündeme gelmiştir. O tarihe kadar hava 

yolu taşımacılığı, kısıtlı bölgeleri kapsayan çok taraflı sivil havacılık anlaşmaları (Paris, 
Havana vb.) ya da ikili anlaşmalar ile düzenlenmekteydi.  

Uluslararası havacılık faaliyetleri, bu konvansiyon ile birlikte uluslararası düzeyde ele 

alınarak, sektörle ilgili faaliyetlerin eşit imkânlar dahilinde, güvenli ve ekonomik bir biçimde 
yürütülmesi yönünde önemli bir adım atılmıştır. 07 Aralık 1944 tarihinde imzalanan Şikago 
Konvansiyonu ile uluslararası sivil havacılık sektörü ortak bir çatıya kavuşmuştur. Bu 

anlaşma ile uluslararası sivil havacılık faaliyetlerinin güvenli bir şekilde icra edilebilmesi ve 
hava ulaştırma hizmetlerinin eşit imkânlarla, ekonomik ve düzenli bir şekilde yürütülebilmesi 
ile havacılık faaliyetlerinde barış, iş birliği ve güvene dayalı bir uluslararası hava yolu 

taşımacılığı sektörü amaçlanmaktadır. 

Hükümleri havacılık sektörünün anayasası niteliğini taşıyan Şikago 
Konvansiyonu’nda, ICAO (International Civil Aviation Organization) “Uluslararası Sivil 
Havacılık Teşkilatı”nın kurulmasına karar verilmiştir. Uluslararası Sivil Havacılık Teşkilatı, 
hava taşımacılığında güven ve düzen sağlamak, uçuş operasyonunun teknik güvenliğine 
ilişkin konularda otorite olmakla birlikte, havacılığın hukuki, ekonomik ve teknik yönüyle de 

ilgilenmektedir. Birleşmiş Milletler Teşkilatı’nın bir parçası olan Uluslararası Sivil Havacılık 
Teşkilatı’nın üyeleri Birleşmiş Milletler’e üye olan ülkelerdir. 

İkili Hava Ulaştırma Anlaşmaları 

Şikago Konvansiyonu hükümlerinin havacılıkla ilgili genel ve çerçeve hükümler 
içermesiyle birlikte ülkeler arasında karşılıklı olarak yapılacak havacılık faaliyetlerinin daha 
detaylı yasal düzenlemelere tabi tutulması ihtiyacı doğmuştur. İkili hava ulaştırma anlaşmaları 
devletlerin birbirlerinin hava yolu şirketlerinin iki ülke arasındaki ticari hava taşımalarından 
alacakları payların belirlendiği, karşılıklılık esasına göre yapılan anlaşmalardır. İkili hava 
ulaştırma anlaşmaları ile ülkelerin hava trafiğinden alacakları pay, trafik haklarının karşılıklı 
olarak ne şekilde tanınacağı, her iki ülke taşıyıcısının sahibi olduğu yolcu ve yük taşıma 
kapasiteleri ve bu kapasitenin nasıl paylaşılacağı, frekanslar, vergi ve harçlara ilişkin 
belirlemeler yapılır. 

5.1.2.Uluslararası Hava Trafik Hakları 

Bir ülkenin hava sahasını kullanma izni resmi olarak hava trafik hakkı olarak 
adlandırılır. Hava trafik hakkı (serbestisi) bir ülkeye ait bir hava yolunun, başka bir ülkenin 
hava sahasını hangi şartlarda kullanabileceğini, hangi noktalara hangi sıklıkta uçabileceğini 
ifade eder. Söz konusu haklar çok taraflı ve ikili anlaşmalarla ülkeler arasında imza altına 
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alınır. Transit ve ticari haklar olmak üzere iki grup altında toplanabilecek toplam 9 adet hava 
trafik hakkı (serbestisi) bulunmaktadır.  

Birinci trafik hakkı, akit devletlerin ülkesi üzerinden, yere inmeden uçup geçme yani 
transit uçuş bir başka deyişle üstten geçiş hakkıdır. İkinci trafik hakkı ise ticari olmayan 
amaçla yere inme yani teknik nedenlerle inme hakkıdır. Üçüncü trafik hakkı, hava ulaşım 
aracının tescil edildiği (ait olduğu) ülkeden aldığı yolcu, yük veya postayı trafik haklarını 
bahşeden ülkeye indirme yetkisidir. Bu hak diğer ülkeye taşıma yapmayı içerir. Dördüncü 
trafik hakkı ise hava ulaşım aracının tescil edildiği (ait olduğu) ülkeye gidecek yolcu, yük 
veya postayı trafik haklarını bahşeden ülkeden alabilme yetkisidir. Bu hak o ülkeden geriye 
taşıma yapmayı içerir. 

Beşinci trafik hakkı, hava ulaşım aracının tescil edildiği (ait olduğu) ülkeden başka bir 
ülkede bulunan yolcu, yük veya postayı, trafik haklarını bahşeden ülkeye taşımak ve yine bu 
ülkeden aldığı yolcu, yük veya postayı üçüncü ülkelere taşıyabilme hakkıdır. Bu hak ikinci 
ülkeden bir diğer ülkeye taşıma yapmayı içerir. Geri noktalardan akit devlete taşıma, ara 
noktalardan akit devlete taşıma ile akit devletlerden ileri noktalara taşıma uygulamalarını 
kapsar. 

Altıncı trafik hakkı, bir üçüncü ülkeden yolcu, yük veya postayı alıp, hava ulaşım 
aracının tescil edildiği (ait olduğu) ülkeye bir veya çeşitli noktalarda durak yaparak, trafik 
haklarını bahşeden ülkeye taşıma hakkıdır. Yedinci trafik hakkı, trafik hakkını bahşeden 
ülkeyle üçüncü bir devlet arasında yolcu, yük veya postanın hava ulaşım aracının tescil 
edildiği (ait olduğu) ülke tarafından taşınması hakkıdır. Sekizinci ve dokuzuncu trafik hakları 
ise kabotaj ile ilgilidir. Akit diğer iki ülke arasındaki taşımaları kapsamaktadır. 

5.1.3. Uluslararası Sivil Havacılık Organizasyonları 

Çok taraflı ve İkili sivil havacılık anlaşmalarıyla düzenlenen uluslararası havacılık 
faaliyetlerinde işleyişlerin takip edilmesi, gerekli takip, yaptırım ve kolaylıkların sağlanması 
için çeşitli organizasyonlar oluşturulmuştur. Bu organizasyonlar uluslararası düzeyde olup, 
çok taraflı sivil havacılık anlaşmalarına imza atan akit devletlerin otoritelerini kabul ettiği 
düzenleyici üst kuruluşlardır. 

Uluslararası Sivil Havacılık Teşkilatı (ICAO) 

Uluslararası sivil havacılık faaliyetlerinin düzenli ve emniyetli şekilde yürütülüp, 
sektörün büyümesi ve gelişimini sağlamak ilkesi ile kurulan Uluslararası Sivil Havacılık 
Teşkilatı, havacılık ile ilgili teknik alanlarda uluslararası standartlar, uygulama ve prosedürler 
geliştirmektedir. Uluslararası sivil havacılığı konularında araştırma–geliştirme faaliyetlerinde 
bulunmak ile taraf ülkeler arasındaki sivil havacılıkla ilgili sorunların çözümü için faaliyet 
göstermektedir. 06 Haziran 1945 tarihinde kurulan Uluslararası Sivil Havacılık Teşkilatı’nın 
merkezi Kanada–Montreal’dedir. 
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Uluslararası Hava Taşımacıları Birliği (IATA) 

Uluslararası Hava Taşımacıları Birliği düzenli, emniyetli ve ekonomik hava yolu 

taşıması sağlamak, emniyetli ve sürdürülebilir hava yolu taşımacılığı yapılmasını sağlamak, 

havacılık endüstrisini teşvik ederek hava yolu şirketleri arasında iş birliğini  arttırmak 
amacıyla 1945 yılında Küba’da kurulmuştur. Dünya çapında 130’un üzerinde ülkeden 270’in 
üzerinde hava yolunun üyesi olduğu Uluslararası Hava Taşımacıları Birliği, dünyada yapılan 
hava yolu taşımalarının %95’inden fazlasını gerçekleştiren şirketleri kapsamaktadır. Merkezi 
Kanada – Montreal’dedir.  

Ortak Havacılık Otoriteleri (JAA) 

Üye ülkelerdeki havacılık prosedürleri ile araç ve personelin teknik yeterliliğini 
güvence altına almak, bunların sertifikasyonunu ve üye ülkeler arasında eşit şartlarda bir 
rekabet ortamı sağlanması amacıyla kurulmuş olan Ortak Havacılık Otoriteleri, uçuş 
emniyetini düzenleyici, prosedürlerin uygulanması ve geliştirilmesine yönelik çalışmalarda 
bulunmuştur. Ortak Havacılık Otoriteleri, 2002 yılında Avrupa Havacılık Güvenliği Ajansı 
(EASA)’nın kurulmasıyla birlikte 2009 yılında Avrupa Sivil Havacılık Konferansı (ECAC)’a 
entegre olmuştur. 

Avrupa Sivil Havacılık Konferansı (ECAC) 

Avrupa Sivil Havacılık Konferansı Avrupa hava sahasında emniyetli, çevreye duyarlı, 
kaliteli hava taşımacılığı faaliyeti yapılmasını amaçlar. 1955 yılında kurulan Avrupa Sivil 
Havacılık Konferansı’nın misyonu Avrupa hava taşımacılık sisteminin emniyetli, verimli ve 

sürdürülebilir gelişimine katkıda bulunmaktır. Bu amaçla, üye devletlerin sivil havacılık 
politika, prosedür ve uygulamalarının birbirleriyle uyumlu olmasını sağlar.  

Avrupa Havacılık Güvenliği Ajansı (EASA)  

Avrupa Havacılık Güvenliği Ajansı, Avrupa Birliği’nin havacılık emniyeti konusunda 
politikalarını oluşturan kurumdur. Uçuş emniyeti ve çevrenin koruması konularında üst düzey 
standartlar belirlemek ve bu standartlara uyumu denetlemek amacıyla 15 Temmuz 2002 
tarihinde kurulmuştur. Havacılık sektöründe kullanılan araç ve ekipmana ilişkin lisanslama, 
bunların tasarım, üretim ve bakımlarına ilişkin prosedürler geliştirme ile bu prosedürlere 
uyumun denetlenmesi de bu kurum tarafından yapılmaktadır. 

Avrupa Hava Seyrüseferi Güvenliği Teşkilatı (EUROCONTROL) 

Avrupa Hava Seyrüseferi Güvenliği Teşkilatı (Eurocontrol), Avrupa hava sahasındaki 
askeri ve sivil tüm havacılık faaliyetlerini düzenlemek ve koordinasyonunu sağlamak 
amacıyla 1960 yılında kurulmuştur. Avrupa hava sahasının optimum şekilde kullanımını 
sağlayarak hava sahasındaki entegrasyonu sağlamak, hava trafik yönetim sistemlerinin 
entegre bir şekilde işletilmesini sağlamak temel görevidir.  
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5.2. Ulusal Sivil Havacılık Kuralları ve Organizasyonları 

Hava yolu taşımacılık faaliyetleri uluslararası düzeyde ve çok uluslu faaliyetler olduğu 
için bu düzeyde faaliyet göstermek isteyen hava yolu şirketleri ile yine bu düzeyde şirketlere 
hizmet vermek isteyen sektörün diğer şirketleri uluslararası kural ve standartları kabul etmek, 

bunları uygulamakla yükümlüdür. Bu nedenle ulusal sivil havacılık kuralları, uluslararası sivil 
havacılık kurallarının ülkemizin ihtiyaç duyacağı ek düzenlemeler ile diğer ulusal mevzuata 
uygun olacak şekilde düzenlenmesiyle oluşturulmuştur. 

5.2.1. Ulusal Sivil Havacılık Kuralları 

Türk sivil havacılığına ilişkin işleyişin yasal çerçevesini çizmek amacıyla yapılan 
yasal düzenlemeleri kanunlar, yönetmelikler ve talimatlar olmak üzere 3 ana grup altında 
inceleyebiliriz. Aşağıda söz konusu yasal düzenlemelere ilişkin bilgiler yer almaktadır. 

Kanunlar 

Türk sivil havacılığını düzenleyen kanunların başında Türk Sivil Havacılık Kanunu 
gelmektedir. 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 numaralı Türk Sivil Havacılık 
Kanunu’nun amacı, devamlı ve hızlı bir gelişme gösteren, ileri teknolojinin uygulandığı, sürat 
ve emniyet faktörlerinin büyük önem taşıdığı sivil havacılık sahasındaki faaliyetlerin ulusal 
çıkarlarımız ve uluslararası ilişkilerimize uygun bir şekilde düzenlenmesini sağlamaktır. 
Ülkemizdeki sivil havacılık faaliyetlerinin yasal çerçevesini çizer. 

Türk Sivil Havacılık Kanunu, Türk hava egemenliği hükümleri, sivil hava aracı 
kazaları, ticari hava işletmeleri, havaalanları ve tesisler, hava araçları ve sicillerinin tutulması, 
hava araçlarına ilişkin uçuş kuralları, sivil havacılık personeli, eğitim ve öğretim ile taşıma 
sözleşmeleri ana başlıkları altında düzenlemeler içermektedir. 

Yönetmelikler 

Türk sivil havacılığında ilişkin ulusal yasal düzenlemelerde, kanunların ışığında 
hazırlanan yönetmeliklerle detaylandırılmıştır. Böylelikle kanun düzeyinde ilke ve kapsam 
olarak çerçevesi çizilen pek çok alan detaylı yönetmeliklerle tanımlanarak işleyişe yönelik 
bilgilere yer verilmiştir. Sivil havacılığın ulusal boyutuna ilişkin yönetmelikler aşağıda 
sıralanmaktadır. 

 Ticari Hava Taşıma İşletmeleri Yönetmeliği (SHY-6A) 

 Genel Uçak İşletme Yönetmeliği (SHY-6B) 

 Çok Hafif Hava Araçları Yönetmeliği (SHY-6C) 

 Havaalanları Yer Hizmetleri Yönetmeliği (SHY-22) 

 Havaalanı Yapım, İşletim ve Sertifikalandırma Yönetmeliği (SHY-14A) 
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 Heliport Yapım ve İşletim Yönetmeliği (SHY-14B) 

 Sivil Hava Araç Kazaları Soruşturma Yönetmeliği (SHY-13) 

 Uçak Pilotu Lisans Yönetmeliği (SHY-1) 

 Sivil Havacılık İstatistiki Bilgiler Yönetmeliği (SHY-25) 

 Sürekli Uçuşa Elverişlilik ve Bakım Sorumluluğu Yönetmeliği (SHY-M) 

 Onaylı Bakım Kuruluşları Yönetmeliği (SHY-145-01) 

 Sivil Havacılık İşletmeleri Yetkili Denetim Kuruluşları Yönetmeliği (SHY-YDK) 

 Hava yolu ile Seyahat Eden Yolcuların Haklarına Dair Yönetmelik (SHY-Yolcu) 

 Sivil Havacılıkta Emniyet Yönetim Sistemi Yönetmeliği (SHY-SMS) 

 Uçuş Harekat Uzmanı (Dispeçer) Lisans Yönetmeliği ((SHD-T-44) 

 Uçakla Zirai Mücadele İşletme Yönetmeliği (SHGM-T-47) 

 İlk Yardım Yönetmeliği ve Ekleri (SHY-24762) 

 Deniz Uçakları ile Hava Taşıma İşletmeciliği Yönetmeliği (SHY-Deniz) 

 Hava Trafik Yönetiminde Emniyet Gözetimi Hakkında Yönetmelik (SHY-

Gözetim) 

 Hava Trafik Kontrol Hizmetleri Personeli Lisans ve Derecelendirme Yönetmeliği 
(SHY-65.01) 

 Hava Trafik Emniyeti Elektronik Personeli Sertifika ve Lisans Yönetmeliği (SHY-

5) 

 Hava Trafik Yönetimi Yazılımları Hakkında Yönetmelik (SHY-ATM) 

 Hava Trafik Hizmetleri ile Bağlantılı Emniyet Olaylarının Rapor Edilmesi ve 
Değerlendirilmesine Dair Yönetmelik (SHY-65.02) 

 Yerli ve Yabancı Hava Araçlarına Yapılan Emniyet Değerlendirmelerine Dair 

Yönetmelik (SHY-SAFA) 

 Sivil Hava Ulaşımına Açık Havaalanlarında Yer Alan Terminaller ve Sıhhi 
İşyerleri için İşyeri Açma ve Çalışma Ruhsatlarına İlişkin Yönetmelik (SHY-33B) 
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 Sivil Hava Ulaşımına Açık Havaalanlarında Yer Alan Gayrisıhhi İşyerleri için 

İşyeri Açma ve Çalışma Ruhsatlarına İlişkin Yönetmelik (SHY-33A) 

 Türk ve Yabancı Sivil Hava araçları Mali Mesuliyet Sigortası Yönetmeliği (SHY-

Mali Mesuliyet) 

 Üçüncü Şahıs Mali Mesuliyet Sigortası Yönetmeliği (SHY-3.Şahıs) 

 Gürültü Kontrol Yönetmeliği (SHY-2002/49/EC) 

 Hava Nakliyatını Kolaylaştırma Komitesinin Kuruluş, Görev ve Çalışmaları 
Hakkında Yönetmelik (SHD-7) 

Talimatlar 

Kanunlarla çerçevesi çizilen Türk sivil havacılık mevzuatında yönetmeliklerle 
belirlenmiş işleyişlerin detaylarına sivil havacılık talimatları ile düzenleme getirilmiştir. Türk 
sivil havacılık mevzuatında talimatlar, ilgili oldukları yönetmeliklerin uygulanmasına ilişkin 
ilke ve prosedürleri belirtmektedir. Bir yönetmelikte yer alan farklı başlıklar için ayrı 
talimatlar düzenlenebildiği gibi, zamanla ortaya çıkan ihtiyaçlar doğrultusunda yeni uygulama 
alanlarına ilişkin de talimatlar yayınlanmaktadır. Talimatlar, Sivil Havacılık genel Müdürlüğü 
tarafından yayınlanan genelge ve direktiflerle de desteklenmektedir. 

5.2.2. Ulusal Sivil Havacılık Organizasyonları 

Dünyadaki sivil havacılık sektörünün gelişimine paralel olarak gelişim gösteren Türk 
sivil havacılık sektörü de  düzenleyici kurumlara ilişkin yapılandırmasını tamamlamış 
durumdadır. Uluslararası ve ulusal yasal düzenlemeler çerçevesinde oluşturulan ulusal sivil 
havacılık organizasyonları Türk sivil havacılığına ilişkin düzenlemeler, işleyişlere ilişkin 
kural ve ilkelerin oluşturulması, uygulanması ve denetlenmesi konularında faaliyet 
göstermektedir. Ülkemizde sivil havacılık sektörünü düzenleyen başlıca kurumlar, Ulaştırma, 
Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı, Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü ve Devlet Hava 
Meydanları İşletmesi Genel Müdürlüğü’dür. 

Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı 

Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı, tüm birim ve kuruluşları ile Türk 
ulaştırma sektörünü oluşturan taşımacılık türleri başta olmak üzere tüm hizmet gruplarına 
ilişkin düzenleme ve uluslararası boyutta temsil görevlerini yerine getirmektedir. Gerekli 
yasal düzenlemelerin yapılarak ilgili alanlardaki mevzuatın uluslararası anlaşmalar, ekonomik 
gereksinimler ve ülke menfaatlerine uygun bir şekilde güncellenmesi yanında izin, onay ve 
sertifikalandırma yetkisine sahip olup, bu alanda yaptığı denetimlerle ulaştırma ve alt 
sektörlerinin teknik, ticari ve yasal işleyişini sağlamaktadır. 
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Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü 

Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığına bağlı ve ilgili olarak faaliyet 
gösteren Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü (SHGM), ülkemiz sivil havacılık faaliyetlerinin 
uluslararası ve ulusal yasal düzenlemeler çerçevesinde yürütülmesinden sorumlu kurumdur. 
Misyonu, havacılık emniyeti ve güvenliğinden taviz verilmeden, diğer ulaşım modları ile 
entegre, insana ve çevreye duyarlı, sivil havacılık faaliyetlerinin sürdürülebilir gelişimini 

sağlayacak altyapıyı oluşturmak üzere uluslararası iş birliği içerisinde güvenilir, etkin, şeffaf 
ve tarafsız bir şekilde düzenleme ve denetleme yapmaktır. 

Devlet Hava Meydanları İşletmesi Genel Müdürlüğü 

Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığına bağlı ve ilgili olarak faaliyet 
gösteren Devlet Hava Meydanları İşletmesi Genel Müdürlüğü (DHMİ), Türkiye’deki 
havaalanları ve havalimanlarının işletilmesi ile Türk hava sahasındaki hava trafiğinin 
yönetilmesinden sorumlu kurumdur. Hava limanlarının işletilmesi, hava meydanlarında yer 
hizmetlerinin yapılması, hava trafik kontrol hizmetlerinin yürütülmesi, seyrüsefer 
sistemlerinin kurulması ile işletilmesi, bu faaliyetlerle ilgili diğer tesis ve sistemlerin 
kurulması, işletilmesi ve modern havacılık düzeyine çıkarılmasını sağlamak amacıyla faaliyet 
göstermektedir. 
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Uygulamalar 

1. Uluslararası sivil havacılık organizasyonlarını ve bağlı oldukları küresel 
organizasyonları araştırınız. 

2. Uluslararası yasal düzenlemelerle ulusal yasal düzenlemeleri karşılaştırınız. 

3. Uluslararası konvansiyonların ortak yönlerini ve temel amaçlarını, amaçları 
arasındaki uyum ve farklılıkları analiz ediniz. 
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Uygulama Soruları 

1. Ülkelerin ulusal sivil havacılık regülasyonları farklılık göstermekte midir? 

2. Uluslararası sivil havacılık organizasyonları hangi amaçlarla kurulmuştur? 

3. Uluslararası yasal düzenlemeler sivil havacılık sektörüne neler kazandırmıştır? 
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Bu Bölümde Ne Öğrendik Özeti 

Bu bölümde sivil havacılık faaliyetlerini siyasi, yasal, teknik ve ticari boyutlarıyla 
düzenleyen uluslararası ve ulusal regülasyonlar (yasal düzenlemeler) ile bu regülasyonları 
oluşturan, uygulayan ve denetleyen kurum ve kuruluşlar üzerinde durulmuştur. 
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Bölüm Soruları 

1) Dünya Savaşları sonrasındaki sivil havacılık çalışmaları havacılığın hangi yönüne 
odaklanmıştır? 

a) Yasal 

b) Ekonomik 

c) Ticari 

d) Teknik 

e) Hepsi 

2) Aşağıdaki anlaşmalardan hangisi yürürlüğe girmemiştir? 

a) Paris 

b) Madrid 

c) Havana 

d) Varşova 

e) Şikago  

3) Transit uçuş (üstten geçiş) hakkına karşılık gelen hava trafik hakkı hangisidir? 

a) 1. trafik hakkı 

b) 3. trafik hakkı 

c) 4. trafik hakkı 

d) 6. trafik hakkı 

e) 8. trafik hakkı 
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4) Hava aracının ait olduğu ülkeden aldığı yolcu, yük ve postayı trafik hakkını 
bahşeden ülkeye indirme yetkisine karşılık gelen trafik hakkı hangisidir? 

a) 1. trafik hakkı 

b) 2. trafik hakkı 

c) 3. trafik hakkı 

d) 5. trafik hakkı 

e) 7. trafik hakkı 

5) Uluslararası Sivil Havacılık Teşkilatı aşağıdakilerden hangisinin üyesidir? 

a) AB 

b) ILO 

c) WTO 

d) BM 

e) UNESCO 

6) Aşağıdakilerden hangisi Türk sivil havacılık sektörünü düzenleyen hükümlerden 
değildir? 

a) Genel uçak işletme yönetmeliği 

b) Çok hafif hava araçları yönetmeliği 

c) Havalimanları yer hizmetleri yönetmeliği 

d) Ticari hava taşıma işletmeleri yönetmeliği 

e) Balon işletmeciliği yönetmeliği 

7) Türk havacılık sektörünü düzenleyen kurumlardan en yetkilisi hangisidir? 

a) Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı 

b) Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü 

c) Devlet Hava Meydanları İşletmesi Genel Müdürlüğü 

d) Türkiye Hava Yolları Birliği 

e) Hava Ulaştırması Genel Müdürlüğü 
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8) Aşağıdaki havacılık kurum/kuruluşlarından hangisi havacılığın “uçuş emniyeti” 
yönüne odaklanır? 

a) AEA 

b) ECAC 

c) IATA 

d) EASA 

e) FIATA 

9) Aşağıdaki havacılık kurum/kuruluşlarından hangisi havacılığın “hava trafik 

kontrol” ile ilgili düzenlemelerine odaklanır? 

a) AEA 

b) ECAC 

c) IATA 

d) EASA 

e) EUROCONTROL 

10) Havacılıkla ilgili yasal düzenlemelerde operasyon düzeyinde uygulamanın 
nasıl yapılacağını aşağıdakilerden hangisi açıklar? 

a) Kanunlar 

b) Yönetmelikle 

c) Talimatlar 

d) Tebliğler 

e) Genelgeler 

 

Cevaplar 

1)e, 2)b, 3)a, 4)c, 5)d, 6)e, 7)a, 8)d, 9)e, 10)c 
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6. HAVA YOLU KURULUŞ GEREKLİLİKLERİ VE İZİNLER 
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Bu Bölümde Neler Öğreneceğiz? 

6.1. Hava Yolu Kuruluşu İçin Yasal Gereklilikler 

6.1.1. Şirket Yapısı ve Kuruluş 

6.1.2. Yetkilendirme (İzin) 

6.1.3. Organizasyonel Gereklilikler 

6.2. Hava Yolu Kuruluşu İçin Ticari Gereklilikler 

6.2.1. Finansal Yapı 

6.2.2. İnsan Kaynakları Gereksinimi 

6.2.3. Çevre Faktörleri 
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Bölüm Hakkında İlgi Oluşturan Sorular 

1. Bir hava yolu kurmak için hangi kaynaklara sahip olunmalıdır? 

2. Hava yolu kuruluş izinleri nasıl alınır? 

3. Hava yolu işletmeleri ticari açıdan başarılı olmak için kuruluş aşamasında  neler 
yapmalıdır? 
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Bölümde Hedeflenen Kazanımlar ve Kazanım Yöntemleri 

Konu Kazanım 

Kazanımın nasıl elde 
edileceği veya 
geliştirileceği 

Hava yolu kuruluşu için 
gerekli izinler 

Hava yolu kuruluşu için 
gereken izin ve prosedürleri 

bilmek 

Hava yolu yeterlilikleri için 
öncelikleri kavramak 

Okuyarak  ve yasal 

düzenlemeleri takip ederek 

Hava yolu kuruluşu için ticari 
gereklilikler 

Hava yolu kuruluşu için 
ticari öncelikleri kavramak 

Hava yolu kuruluşunda 
izlenecek prosedürü bilmek 

Okuyarak ve sektörel 
gelişmeleri takip ederek 
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Anahtar Kavramlar 

 Sivil havacılık 

 Yetkilendirme 

 Filo büyüklüğü 

 Ödenmiş sermaye 

 İnsan kaynakları temini 
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Giriş 

Tüm ticari girişimlerde olduğu gibi sivil havacılık işletmeleri de kurulurken fizibilite 
çalışması yapmak durumundadırlar. Bu işletmelerin ait oldukları devletlerin yasal olarak 
yerine getirmelerini istediği koşullar ise yasal – izin gerekliliklerini oluşturmaktadır. Prosedür 
olarak düşünülebilecek yasal gerekliliklerin yerine getirilmesi bir hava yolu işletmesinin ticari 
olarak başarılı olacağı anlamına gelmez. Ticari başarı için de bir dizi önlemler daha kuruluş 
aşamasında alınmalıdır. Hava yolu işletmesinin uzun dönem varlığını sürdürmesini 
sağlayacak yapılar finansal, teknik ve organizasyonel olarak kuruluş aşamasında sağlıklı 
şekilde tasarlanarak, hayata geçirilmelidir. Bu bölümde söz konusu gerekliliklere yasal ve 
ticari başlıklar altında yer verilmiştir. 
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6.1. Hava yolu Kuruluşu İçin Yasal Gereklilikler 

Ülkemizde ticari hava yolu kuruluşu için gerekli olan koşullar, 16 Kasım 2013 gün 
28823 sayılı Resmi Gazete’de yayınlanan Ticari Hava Taşıma İşletmeleri Yönetmeliği (-6A) 

ile tanımlanmıştır. 

6.1.1. Şirket Yapısı ve Kuruluş 

Ticari Hava Taşıma İşletmeleri Yönetmeliği’ne göre Koltuk kapasitesi yirmiden az 

hava araçları ile ticari hava taşımacılığı faaliyetinde bulunacak işletmeler anonim veya limited 
şirket; sadece yük taşımacılığı faaliyeti veya koltuk kapasitesi yirmi ve daha fazla olan hava 

araçları ile faaliyette bulunacak işletmeler anonim şirket olarak kurulurlar.  

Ticari hava taşıma işletmeciliği yapacak şirketlerin; paylarının en az %51’inin nama 

yazılı olması gerekir. Ancak halka açık ticari hava taşımacılığı yapacak işletmelerin 
paylarının %51’inin nama yazılı olması şartı aranmaz. Çoğunluk payının ve oy hakkı 
çoğunluğunun Türkiye Cumhuriyeti vatandaşı olan paydaşlarda bulunması gerekir. Ayrıca, 
kurucu paydaşların adli sicillerinde iflas veya konkordato kararı olmaması gerekir. 

Ticari Hava Taşıma İşletmeleri Yönetmeliği’nde ayrıca payların devri, dolaylı pay 
sahiplerinin tespiti, hava yolu şirketlerinin birleşme, devralma ve bölünmelerine ilişkin 
hükümler de yer almaktadır. 

Yeni kurulacak hava yolu işletmesinin yükümlülükleri kapsamında; uçuş emniyetini 
sağlamak üzere yapılacak hava taşımacılığının mahiyetine uygun şekilde yeterli sayıda uçucu, 
teknik ve idari personel istihdamının sağlanması, istihdam edilen personelin asgari 
gerekliliklerine ilişkin eğitim ve kontrollerinden geçirilmesi, sahip olduğu ruhsat kapsamına 
göre filosunda bulunması gereken asgari sayıda hava aracının bakım ve uçuşa elverişlilik 
gerekliliklerinin sağlanması ile tüm bun faaliyetlerin ulusal ve uluslararası sivil havacılık 
regülasyonlarına uygun şekilde icra edilmesi bir çerçeve olarak çizilebilir. 

6.1.2. Yetkilendirme (İzin) 

Hava yolu kuruluş aşamasında yetkilendirme kriterleri ilgili mevzuatta, hava yolu 

şirketinin tarifeli ya da tarifesiz seferler yapmasına ve yolcu ve yük taşımasına göre farklı 
başlıklar altında değerlendirilmektedir. Tarifeli ya da tarifesiz seferler yapma durumu ile 
yolcu ve/veya yük taşınması ile hava taksi işletmelerine yönelik izin gerekliliklerine aşağıda 
yer verilmiştir. 

Tarifeli ve tarifesiz seferlerle yolcu/yük taşımacılığı yapacak hava yolu işletmeleri 

Tarifeli ve tarifesiz seferlerle yolcu/yük taşımacılığı yapacak hava yolu işletmelerinin 

yetkilendirilmelerinde; filosunda koltuk kapasitesi yüz ve daha fazla olan uçaklarla operasyon 
yapacak işletmelerin, mülkiyet veya kiralık olmak üzere en az beş adet uçağı olmalıdır. 
Ayrıca bu işletmelerin asgari on beş milyon ABD doları ödenmiş sermayeye sahip olması 
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zorunludur. Eğer şirketin filosunda on beşten fazla uçak varsa on beşin üzerindeki her bir 
uçak başına en az bir milyon ABD doları ödenmiş sermayeye sahip olması gerekir. 

Filosunda koltuk kapasitesi en az yirmi en fazla doksan dokuz olan uçaklar ile 
operasyon yapacak işletmelerin mülkiyet veya kiralık olmak üzere en az iki adet uçağı 
olmalıdır. Ayrıca bu işletmelerin asgari beş milyon ABD doları ödenmiş sermayeye sahip 
olması zorunludur. Eğer şirketin filosunda ondan fazla uçak varsa on beşin üzerindeki her bir 
uçak başına en az beş yüz bin ABD doları ödenmiş sermayeye sahip olması gerekir. 

Sadece tarifesiz seferlerle yolcu ve yük taşımacılığı yapacak hava yolu işletmeleri 

Sadece tarifesiz seferlerle yolcu ve yük taşımacılığı yapacak hava yolu işletmelerinin 
yetkilendirilmelerinde; bu işletmelerin filolarında koltuk kapasitesi yüz ve daha fazla olan 
uçaklardan mülkiyet veya kiralık olmak üzere en az üç adet bulundurmaları ve en az on 

milyon ABD doları ödenmiş sermayeye sahip olmaları gerekmektedir. 

Tarifeli ve tarifesiz seferlerle sadece yük taşımacılığı yapacak hava yolu 

işletmeleri 

Tarifeli ve tarifesiz seferlerle sadece yük taşımacılığı yapacak hava yolu işletmelerinin 
yetkilendirilmelerinde; bu işletmelerin filolarında tamamı sadece yük taşımacılığı yapmak 
amacıyla düzenlenmiş uçaklardan mülkiyet veya kiralık olmak üzere en az iki adet 
bulundurmaları ve en az beş milyon ABD doları ödenmiş sermayeye sahip olmaları 
gerekmektedir. 

Hava taksi işletmeciliği 

Hava taksi işletmeciliği yapacak hava yolu işletmelerinin yetkilendirilmelerinde; bu 

işletmelerin filolarında en fazla on dokuz koltuk kapasiteli uçaklardan veya herhangi bir 
koltuk kapasitesine sahip helikopterlerden mülkiyet veya kiralık olmak üzere filosunda en az 
bir adet hava aracının bulunması gereklidir. Ayrıca, hava taksi işletmecilerinin, işletme ruhsatı 
kapsamında faaliyet gösteren her bir hava aracı başına en az iki yüz bin ABD doları karşılığı 
tamamı nakit ödenmiş sermayeye sahip olması gerekmektedir. 

6.1.3. Organizasyonel Gereklilikler 

Sivil havacılık sektöründe faaliyet göstermek amacıyla kurulan bir işletmenin yasal 
zorunlulukları yalnızca işletme tipi ve finansal yeterlilikler konularında değil organizasyonel 
yeterlilik konularında da sağlanmalıdır. İşletmenin organizasyon yapısında uçuş işletme, yer 
işletme, bakım ve uçuş eğitim birimlerine yer verilmelidir. Ayrıca uçucu personelin eğitim, 
sertifika, sağlık ve diğer yasal izinleri alınmış ve güncel durumda olmalıdır. Aynı şekilde 
teknisyenlerin eğitim ve sertifika gereklilikleri yerine getirilmelidir. Söz konusu izinler 
yalnızca yetkilendirme aşamasında değil hava yolu işletmesi faaliyet gösterdiği her an güncel 
ve erişilebilir durumda olmalıdır. Aksi takdirde uçuş emniyeti nedeniyle tavizsiz denetimlerde 
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bulunan ulusal ve uluslararası sivil havacılık otoriteleri tarafından ağır yaptırımlar söz konusu 
olabilmektedir. 

6.2. Hava Yolu Kuruluşu İçin Ticari Gereklilikler 

Bir hava yolu şirketinin kurulması için alınması gereken yasal izinlerin dışında o hava 

yolu şirketinin sağlıklı bir şekilde ticari hayatında devam etmesini, büyümesini ve gelişmesini 
sağlayacak ticari yapıya sahip olması gerekmektedir. Yasal izinler hava yolu şirketinin 
devlete ve kamuya yönelik sorumluluklarına ilişkin yerine getirilmesi gereken hukuki 
boyutuyken ticari gereklilikler ise hava yolu şirketinin var oluşunu sürdürebilmesi ve 

amaçlarına ulaşabilmesi açıcından önem taşımaktadır. Söz konusu ticari gereklilikler, 
finansal, insan kaynakları ve dış çevre koşullarına yönelik gerekliliklerdir. 

6.2.1. Finansal Yapı 

Tüm ticari işletmelerin olduğu gibi hava yolu şirketlerinin de öncelikle var olmak, 
sonrasında ticari faaliyetlerini sağlıklı bir şekilde yürütmek, büyümek ve gelişmek için 
finansal kaynaklara ihtiyaçları vardır. Havacılık sektörü finansal büyüklüklerin oldukça 

yüksek olduğu bir sektördür. Havacılıkla ilgili maliyetler gündeme geldiğinde havalimanı 
inşaatları, uçak satın alımları, personel ve akaryakıt ücretleri gibi büyük maliyetlerden 
bahsedilmektedir. 

Her ne kadar havalimanlarının inşaatı devlet otoritelerince yapılmaktaysa da günümüz 
projelerinin yapısı havalimanı inşaatı ve terminal işletmeciliği yapan şirketlere büyük finansal 
yükler getirmektedir. Belirli bir süre kazanılan imtiyazların kullanılması karşılığı edinilen bu 
tesisler (genellikle Yap-İşlet-Devret modeli ile) bunlardan yararlanan hava yolu şirketlerine 
yansıttıkları yüksek ücretlerle maliyetlerde önemli bir artışa neden olmaktadır. 

Sivil havacılıkta maliyetlerin önemli bir kısmını oluşturan akaryakıt giderleri ise hava 

yolu şirketlerini akaryakıt şirketleriyle uzun dönemli anlaşmalar yaparak kendilerini bir 
ölçüde sabit fiyat garantisi almaya mecbur etmektedir. Dünyada petrol üreten coğrafyalardaki 
siyasi ve ekonomik istikrarsızlıklar ile doğal afetler ve finansal krizler düşünüldüğünde 
akaryakıt ücretlerindeki ufak değişimlerden büyük oranda etkilenen şirketlerin ciddi finansal 
sorunlar yaşamasına neden olabileceği görülecektir. Bu nedenle sivil havacılık sektöründe yer 
almayı hedefleyen işlemelerin başta akaryakıt olmak üzere temel girdilerdeki maliyet 

değişimlerinin yükünün altından kalkabilecek bir finansal yapıya sahip olmaları 
gerekmektedir. 

Sivil havacılık faaliyetlerinde kullanılan temel araç olan uçakların edinilmesine ilişkin 
finansal modeller sürekli gelişmekteyse de ortaya çıkan finansal yük yine sektöre girecek 
işlemelerin önemli bir finansal güce sahip olmaları zorunluluğunu doğurmaktadır. Hava yolu 

kuruluş izinlerinde belirli sayıda uçak ve koltuk bulundurma zorunluluğunun altında da bu 
yatmaktadır. 
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Sivil havacılığın en temel önceliği uçuş emniyetidir. Yapılan faaliyetlerin neredeyse 
tamamında havacılık emniyetinden taviz vermeyecek zorunluluklar dikkat çekmektedir. 
Örneğin, herhangi bir sektör için teknik yeterliliği olan bir araç ya da gereç havacılık sektörü 
için teknik olarak yeterli görülmemekte ancak ve ancak teknik akreditasyon almış ürün ve 
üreticilerden gelen araç ve ekipman havacılık operasyonlarında kullanılmaktadır. 
Akreditasyon ve teknik yetkinlik zorunluluğu da maliyetleri arttıran bir unsurdur. 

Hava yolu şirketlerinin gereksinim duyacağı insan kaynağına aşağıda yer verilecek 
olmakla birlikte söz konusu temin edilmesinde güçlük çekilen personelin maaş ve ücret 
maliyeti de yine finansal bir faktör olarak hesaba katılmalıdır. 

Sivil havacılık sektörü dünya ekonomisine paralel şekilde seyretmekle birlikte kendine 
has finansal bir konjonktüre sahiptir. Kimi zaman ekonomik buhran yılları, kimi zaman 
Körfez Savaşı ya da 11 Eylül gibi olumsuzluklar kimi zaman da havacılık sektörünün dışında 
gelişmekle birlikte havacılık sektörünü doğrudan etkileyen finansal krizler hava yolu 

işletmelerini etkilemekte ve iflasın eşiğine getirmektedir.  

Havacılığın tarihçesine bakıldığında başta bayrak taşıyıcısı olmak üzere pek çok hava 

yolu şirketinin bu olumsuz dönemlerden geçtiği ancak devlet sübvansiyonlarıyla yaşamına 
devam edebildiği görülmektedir. Günümüzde ise bir yandan kurumsal yönetimle ilgili 
baskılar diğer yandan konsolide bütçede yer alan birimlerin birbirlerinin finansal yüklerini 
daha az karşılamak istemesi gibi nedenlerle bu yardımların eskisi kadar olamayacağı hatta 
tamamen kesilmeye yakın olacağı görülmektedir. Bu durum da havacılık sektörüne giriş 
yapacak işletmelerin geçmişe göre daha sağlıklı finansal yapılara sahip olmaları gerekliliğini 
ortaya çıkarmaktadır. 

6.2.2. İnsan Kaynakları Gereksinimi 

Sivil havacılıkta birinci öncelik uçuş emniyetini garanti altına alınmasıdır. Bunun için 
yalnızca sertifikalı (akredite) araç ve ekipman yeterli değildir. Bu araçları kullanacak, hizmet 
sunumunda görev alacak ya da teknisyen olarak bakım-onarım işlemleri yürütecek personelin 
de ilgili oldukları alanda sertifikalandırılmış olmaları gerekir. Nitelikli personele olan bu 

ihtiyaç bir yandan hava yolu şirketinin maliyetlerini yükselteceği gibi temininde güçlük 
çekilen söz konusu personelin arzu edildiği anda istihdam edilmesi de her zaman mümkün 
olmayabilir. 

Genellikle yeni kurulan sivil havacılık işletmeleri pilot, kabin memuru, teknisyen gibi 
temininde güçlük çekilen nitelikli personeli hâlihazırda var olan bir işletmeden transfer etme 
yoluna gitmektedirler. Ancak, sivil havacılığın hızla büyüdüğü ülke ve sektörlerde nitelikli 
personel ihtiyacının bu kaynaktan karşılanması sorunu çözmemektedir. Bu nedenle insan 
kaynakları planlaması sağlıklı yapılmalı, kısa, orta ve uzun vadeli nitelikli personel ihtiyacı 
tespit edilerek bunları şirkete kazandırılmasına yönelik çalışmalar yapılmalıdır.  

Hava yolu şirketinin bir hizmet işletmesi olduğundan hareketle işletmede istihdam 
edilecek personel niteliğinin ticari başarı ve rekabet avantajı yaratmada önemli bir unsur 
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olduğu göz ardı edilmemelidir. Şirketin tarife yapısını oluşturan, fiyatlandırma ve filo 
yönetimi gibi birimlerinde görev alan, pazarlama ve finansal işlerini yürüten beyaz yakalıların 
yetkinliği de yine bu çerçevede önemlidir. 

6.2.3. Çevre Faktörleri 

Sivil havacılık işletmeleri de tüm diğer işletmelerde olduğu gibi dış çevredeki değişme 
ve gelişmelerden etkilenmektedirler. Doğal, ekonomik, yasal, teknolojik, siyasi ve 

sosyokültürel faktörler hava yolu işletmelerini etkilemektedir. 

Sektöre yeni giriş yapacak işletmeler dış çevre analizini sağlıklı bir şekilde yapmalı, 
havacılık sektörünün özellikle ekonomik ve siyasi çevre faktörlerinden büyük ölçüde 
etkilendiğini göz ardı etmeden biraz esnek biraz da temkinli kararlar almalıdır. Ülkenin içinde 
bulunduğu siyasi ve ekonomik ortam, hava yolu şirketinin kendisini konumlandırdığı pazar ve 

ülke açısından çok önemli sorunlara ya da fırsatlara sahip olabilir. Yatırım kararları ve 
eğilimleri de özellikle kuruluş aşamasındaki yüksek maliyetler düşünüldüğünde büyük önem 
taşımaktadır. 

  



103 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Uygulamalar 

1. Ülkemizde hava yolu işletmesi kurmak için gereken yasal zorunlulukları diğer 
alanlarda faaliyet gösteren işletmelerin tabi olduğu yasal zorunluluklarla kıyaslayınız. 

2. Hava yolu taşıma işletmesi kurulurken sağlanması gereken asgari gerekliliklerin 

nedenlerini analiz ediniz. 

3. Hava yolu işletmelerinin kuruluş aşamasında ticari gerekliliklerin hangisinin daha 
hayati olduğunu tartışınız. 
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Uygulama Soruları 

1. Bir hava yolu işletmesi kurulurken hangi kriterler sağlanmış olmalıdır? 

2. Hava yolu işletmelerinin kuruluş aşamasında ihtiyaç duyduğu insan kaynağı neden 
diğer sektörlere göre farklılık göstermektedir? 

3. Hava yolu şirketlerinin kuruluş aşamasında ticari gerekliliklerin sağlanmasının 
ertelenmesi hangi sorunları doğurur? 
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Bu Bölümde Ne Öğrendik Özeti 

Bu bölümde, ticari hava taşıma işletmelerinin kuruluş aşamasında taşımaları gereken 
özellikler yasal prosedürler ve ticari gereklilikler başlıkları altında incelenmiş, rekabetçi bir 
hava yolu işletmesinin kuruluşunda temin edilmesi gereken kaynaklar, sağlanması gereken 
koşullar üzerinde durulmuştur. 
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Bölüm Soruları 

1) Ticari hava taşımacılığı yapacak işletmelerin kuruluşunda ne kadar oy hakkının 
Türkiye Cumhuriyeti vatandaşlarında olma zorunluluğu vardır? 

a) %25 

b) %50 

c) %51 

d) %75 

e) %100 

2) Hava taksi işletmeciliği ruhsatı almak için hava aracı başına ne kadar ödenmiş 
sermayeye sahip olunması gereklidir? 

a) 100.000 ABD doları 

b) 200.000 ABD doları 

c) 300.000 ABD doları 

d) 500.000 ABD doları 

e) 1.000.000 ABD doları 

3) Hava yolu işletmelerinin organizasyon yapısında aşağıdaki birimlerden hangisinin 

bulunma zorunluluğu yoktur? 

a) Uçuş işletme 

b) Bakım 

c) Uçuş eğitim 

d) Yer işletme 

e) Halkla ilişkiler 
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4) Aşağıdakilerden hangisinin işletme faaliyete geçmeden önce geçerli bir sertifikaya 
sahip olma zorunluluğu yoktur? 

a) Muhasebe personeli 

b) Pilotlar 

c) Kabin memurları 

d) İSİG personeli 

e) Apron görevlileri 

5) Tarifesiz seferlerle yolcu ve yük taşımacılığı ruhsatı almak için hava aracı başına ne 
kadar ödenmiş sermayeye sahip olunması gereklidir? 

a) 1.000.000 ABD doları 

b) 2.000.000 ABD doları 

c) 5.000.000 ABD doları 

d) 10.000.000 ABD doları 

e) 50.000.000 ABD doları 

6) Yap-İşlet-Devret modeli aşağıdakilerden hangisinde kullanılmaktadır? 

a) Hava yolu şirketi kurma 

b) Yer hizmeti şirketi kurma 

c) Havalimanı ve terminal işletmeciliği 

d) Uçak alımı 

e) Uçuş işletme birimi kurma 
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7) Yeni kurulan hava yolu şirketlerinde aşağıdakilerden hangisinin eksikliği 
hissedilmez? 

a) Pilot 

b) Uçuş mühendisi 

c) Kabin memuru 

d) Bakım teknisyeni 

e) Pazarlama uzmanı 

8) Hava yolu şirketlerinin yetkilendirilmelerinde en zor koşullar hangi grup işletmeler 
için geçerlidir? 

a) Tarifeli yolcu ve yük taşıyan işletmeler 

b) Tarifesiz yolcu ve yük taşıyan işletmeler 

c) Tarifesiz yalnızca yük taşıyan işletmeler 

d) Hava taksi işletmeleri 

e) Tarifeli yalnızca yük taşıyan işletmeler 

9) Ülkemizde ticari hava yolu kuruluşu için gerekli koşullar aşağıdakilerden 
hangisinde belirtilmiştir? 

a) Genel uçak işletme yönetmeliği 

b) Ticari hava taşıma işletmeleri yönetmeliği 

c) Çok hafif hava araçları işletme yönetmeliği 

d) Heliport yönetmeliği 

e) Havalimanları yer hizmetleri yönetmeliği 
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10) Hava yolu işletmelerinin yetkilendirilmelerinde hangi kriterler göz önünde 
bulundurulmaktadır? 

a) Teknik 

b) Emniyet 

c) Yasal 

d) Finansal 

e) Hepsi 

 

Cevaplar 

1)c, 2)b, 3)e, 4)a, 5)d, 6)c, 7)e, 8)d, 9)b, 10)e 
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7. SİVİL HAVACILIK İŞLETMELERİ 

  



111 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bu Bölümde Neler Öğreneceğiz? 

7.1. Sivil Havacılık İşletmeleri ile İlgili Genel Bilgiler 

7.1.1. Ticari Hava Yolu İşletmeleri 

7.1.2. Diğer Sivil Havacılık İşletmeleri 

7.1.3. Havalimanı (Terminal) İşletmeleri 

7.2. Hava Yolu İşletmelerinde Özelleştirme 

7.2.1. Devlete Ait Hava Yolları 

7.2.2. Kısmen Özelleştirilmiş Hava Yolları 

7.2.3. Özel Hava Yolları 
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Bölüm Hakkında İlgi Oluşturan Sorular 

1. Havacılık sektörünün kuruluşunda devletler nasıl bir oynamıştır? 

2. Özel hava yolları ile devlete ait hava yolları arasında fark var mıdır? 

3. Havalimanı işletmecilerinin asıl müşterileri kimlerdir? 
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Bölümde Hedeflenen Kazanımlar ve Kazanım Yöntemleri 

Konu Kazanım 
Kazanımın nasıl elde edileceği 

veya geliştirileceği 

Sivil havacılık işletmeleri ile 
ilgili genel bilgiler 

Ticari hava yollarına 
ilişkin kavramları 

bilmek 

Ticari olmayan hava 

yollarına ilişkin 
kavramları bilmek 

Havalimanları ve 
terminallere ilişkin 
kavramları bilmek 

Okuyarak 

Hava yolu işletmelerinde 
özelleştirme 

Özelleştirmenin 
tarihçesini bilmek 

Özelleştirmenin 
amacını kavramak 

Özelleştirme sürecinde 
yapılması gerekenleri 

bilmek 

Okuyarak 
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Anahtar Kavramlar 

 Havacılık 

 Özelleştirme 

 Terminal işletmeciliği 

 Havalimanı inşaatı 

 Özel hava yolu işletmeleri 
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Giriş 

Sivil havacılık sektörü pek çok alt sektörün bir araya gelmesiyle oluşmuştur. Ancak 
hava yolu işletmeleri ile terminal işletmeleri sivil havacılık hizmetlerinin yerine getirilmesi 
için vazgeçilmez bileşenlerdir. Ticari olmayan sivil havacılık işlemeleri ise çeşitli alanlardaki 
ticari olmayan ihtiyaçlara cevap vermekte ve önemli boşlukları doldurmaktadır. Söz konusu 
işletmeler havacılığın kuruluş dönemlerinde yeterli sermaye birikimi olmadığı için devlet 
eliyle kurulmuş, sonraları kısmen ya da tamamen özelleştirilmiş, günümüzde de rekabete 
tamamen açılmış durumdadır. Devlete ait ve özel hava yollarının birlikte faaliyet gösterdiği 
pek çok ülkenin sivil havacılık sektörü, bu iki  tür şirket grubunun farklı avantaj ve 
dezavantajlarına bağlı dinamiklerle varlığını sürdürecek ekonomik/ticari modeller 
oluşturmaktadır. 
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7.1. Sivil havacılık işletmeleri ile ilgili genel bilgiler 

Sivil havacılık işletmeleri, havacılık sektöründe faaliyet gösteren işletmelerdir. Hava 

yolu ile yolcu, yük ve posta taşıyan işletmeler, genel havacılık faaliyetleri yürüten işletmeler, 
havalimanlarını meydana getiren farklı alt sektörlerdeki işletmeler bu kapsamda yer 
almaktadır. 

Sivil havacılık işletmelerinin temel özelliği, sektörün farklı alt sektörü ya da 
konumunda yer almalarından bağımsız olarak benzer ilke, öncelik ve özelliklerle faaliyet 
göstermeleridir. Sivil havacılıkta en temel öncelik uçuş emniyetinin sağlanmasıdır. Uçuşların 
teknik olarak sorunsuz icra edilmesi anlamına gelen uçuş emniyeti, uçuşla ilgili olumsuz 
sonuçlar doğuracak kasti eylemlerin (suç, terör vb.) önlenmesi olarak açıklanabilecek uçuş 
güvenliği ile bir bütün hâlinde düşünülmelidir. Her ikisi de bu alanda yer alan tüm işlemelerin 
ortak önceliğidir ve her ikisinin de sağlanması için iş birliği içinde faaliyet göstermektedirler. 

Sivil havacılık işletmelerinin bu ortak öncelikleri araç, malzeme, ekipman ve insan 
kaynağının sertifikalı olan yani emniyet ve güvenlik testlerinden geçmiş olanları ile 
çalışmalarıdır. Havalimanı terminal binasındaki bir donanım ile uçak içerisindeki donanımın 
çok farklı olmalarına rağmen benzer prosedür ve standartlardan geçerek sertifikalandırılması 
bu ortak öncelik ve bakış açısının bir sonucudur. Aynı bakış açısı, maliyetleri önemli ölçüde 
yükselttiğinden, sektörün tüm alt sektörlerindeki maliyetler de birbirleriyle benzerlik 
göstermekte ve yüksek olmaktadır. Uçakta bulunan bir ekipmanın otelde kullanılan bir 
benzerinden, hangardaki bir teknisyenin benzer eğitim almış ancak farklı sektörde çalışan bir 
teknisyenden yüksek maliyetinin olması sertifikasyondan kaynaklanmakta ve bu da başta bilet 
fiyatları ve kargo ücretleri olmak üzere hizmet sunumunun fiyatlandırılmasına yansımaktadır. 

Sivil havacılık sektörü uluslararası faaliyet gösterilen ve küresel boyutta yönetsel 
uygulamaları içeren bir sektör olması nedeniyle dünyanın farklı yörelerinde faaliyet gösteren 
sivil havacılık işletmelerinin benzer özellikler gösterdiğini söylemek mümkündür. Şüphesiz ki 
ülkelerin yasal düzenlemeleri arasında belirli farklar, sosyokültürel farklılıklardan 
kaynaklanan değişiklikler olacaktır ancak hava yolu uygulamaları, politikaları, öncelik ve 
prosedürleri büyük ölçüde benzerlik göstermektedir. Aynı durumu havalimanı işletmeciliği 
için de söylemek mümkündür. Dünyanın farklı yerlerinde farklı mimari ekipler tarafından 
tasarlanmış olsa da tek bir elden çıkmış gibi görünen havalimanı terminal binalarını görmek 
mümkündür. Havalimanlarında yer alan tesisler ve süreçler de benzerlik göstermektedir. Bu 
yönüyle bakıldığında sivil havacılık işletmelerinin eşine az rastlanır şekilde tüm dünyada 
benzerlik gösterdiği söylenebilir. 

7.1.1. Ticari Hava yolu İşletmeleri 

Hava yolu işletmeleri, sivil havacılık sektöründe yolcu ve yük taşıması faaliyetini 
yerine getiren, sektörün temel taşı olan işletmelerdir. Hava yolu işletmelerinin var olmadığı 
bir sivil havacılık sektörü düşünülemez. Ölçekleri, strateji ve güçleri doğrultusunda büyük ya 
da küçük filolara, uzun, orta ya da kısa menzilli uçaklara sahip olabilir. Bazı işletmeler 
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yalnızca ulusal pazarda ya da bölgesel olarak sivil havacılık faaliyetleri yürütmekteyken bazı 
işletmeler küresek boyutta rekabet edip dünyanın neredeyse tüm bölgelerine seferler 
yapmakta hatta hava yolu şirketleri arasında ittifaklar yaparak ölçek ve hizmet sunum 

alanlarını genişletmektedirler. Günümüzdeki rekabet ortamı ve küreselleşme uluslararası 
düzeyde faaliyet gösteren hava yollarını küresel hava yolu ittifakları içinde yer almaya doğru 
yönlendirmektedir. Buna karşılık ulusal düzeyde faaliyet göstermeyi tercih eden hava yolları 
da tıpkı uluslararası ve küresel hava yolları gibi uluslararası yasal düzenleme, kısıtlama ve 
prosedürleri eksiksiz yerine getirmek zorundadır. 

Hava yolu işletmeleri, özellikle bir ülkenin genellikle ilk ve devlet girişimiyle 
kurulmuş şirketleri olan bayrak taşıyıcı hava yolu şirketleri bir ülkenin uluslararası düzeyde 

en değerli markaları arasında yer almaktadır. Ticari boyutun yanı sıra bu şirketlerin şebeke 
yapıları, hizmet kaliteleri, finansal ve teknolojik güçleri ülkelerin de kendi aralarındaki 
rekabette önemli itibar sahibi olmaları üzerine önemli bir etkiye sahiptir. 

Hava yolu işletmeleri uçakların tamamından oluşan filoları, uçuş hizmetlerini yerine 
getirmelerini sağlayan uçucu ekipleri, yer hizmeti, personeli, bakım ve onarım faaliyetlerinde 
görevli teknisyenleri, terminal ve idari bürolarında yönetimin çeşitli fonksiyonlarını yerine 
getiren beyaz yakalı çalışanlarıyla bir bütündür. Hava yolu şirketlerinin bu unsurları uçuş 
emniyeti ve güvenliğinden taviz vermeksizin hava yolu yönetiminin şirketi konumlandırdığı 
hedeflere ulaşmak amacıyla amaç birliği ilkesine bağlı kalarak sivil havacılık faaliyetlerini 
yürütmektedirler. 

7.1.2. Diğer Hava Taşıyıcısı İşletmeler 

Sivil havacılık işletmesi denildiğinde akla ilk gelen işletmeler, uçakla yolcu ve yük 
taşıyan hava yolu şirketleridir. Bununla birlikte başta özel uçakların, hava taksi 
işletmeciliğine konu olan uçakları işleten çok sayıda işletme bulunmaktadır. Özellikle 
Amerika Birleşik Devletleri gibi büyük bir coğrafyaya yayılmış ülkelerde genel havacılık 
faaliyetlerinin, özel uçakların oldukça yaygın olduğu görülmektedir. 

Zirai ilaçlama, turistik ve sportif amaçlarla kullanılan küçük kapasiteli – kısa menzilli 
uçakların kendi alanlarındaki fonksiyonelliği ve önemli hizmetleri yerine getirdikleri 
unutulmamalıdır. Helikopterle yapılan taşımacılık yine sivil havacılık kapsamında yer alan ve 
günümüzde giderek yaygınlaşan bir taşımacılık türüdür. Ayrıca, turistik ve meteorolojik 

amaçlarla kullanılan balonların işletmeciliği de bu kapsamda değerlendirilmektedir. 

7.1.3. Havalimanı (Terminal) İşletmeleri 

Sivil havacılık sektöründe yer alan işletmeler ve alt sektör grupları çok çeşitlilik 
göstermekle birlikte havalimanı işletmeleri bu alanda özel bir öneme sahiptir. Havalimanları 
yolcularla havacılık hizmetlerinin buluştuğu yerlerdir. Öte yandan yolcuları uğurlayanlar ya 
da karşılayanlar düşünüldüğünde önemli bir yaşam alanı olduklarını söylemek mümkündür. 
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Havalimanları hava yolu şirketlerine başta uçuş hizmetlerine imkân tanımak ve yer 
hizmetleri olmak üzere çok sayıda fayda sunarlar. Aynı şekilde havalimanları yolcuların da 
uçuş ve havacılıkla ilgili tüm işlemlerinin yapıldığı yerlerdir. Havacılık faaliyetlerinin icra 
edilmesi için teknik yeterliliğe sahip havaalanları ve havalimanlarına ihtiyaç vardır. 

Havalimanlarının asıl müşterisinin kimler olduğu önemli bir ikilem ve tartışma 
konusudur. Bir yandan havalimanı işletmecileri hava yolu işletmeleri memnun etmeli ve 
gerekli hizmetleri uygun fiyatla sağlamalıdır. Diğer yandan ise yolcu ve yolcu yakınları için 
uygun fiyatlı, kaliteli hizmetler sunmalı, onları cezbederek hava yolu şirketlerini 
havalimanına çekmelidirler. Özellikle aynı yörede birden fazla havalimanının olduğu 
durumlarda bun rekabet ve ikilem daha açık şekilde göze çarpmaktadır. 

Havalimanı işlemeleri, havalimanındaki terminallerin ve terminallerde yer alan 
restoran, kafe, banka, otel, kuaför gibi çeşitli hizmetlerin sunumundan ve yer hizmetleri 

kapsamına giren hizmetlerin hava yolu şirketlerinden sorumludur. Hava trafiği ve uçuşla ilgili 
faaliyetler ise merkezi sivil havacılık otoritelerinin kontrolündedir. 

Havalimanı inşaat sektörü, söz konusu tesislerin uzmanlık gerektiren tesisler olması da 
düşünüldüğünde, özellikli ve yüksek yetkinliğe ihtiyaç duyulan bir sektördür. Teknik, mimari 
ve finansal yetkinlikler havalimanı tesisi inşa edecek şirketlerde aranan özelliklerin en başında 
gelmektedir. Genellikle inşaat karşılığında belirli bir dönem işletme imtiyazı verilmesi (Yap-

İşlet-Devret Modeli) şeklinde inşa edilen havalimanları, sivil havacılık faaliyetlerinin temel 

bir bileşeni konumundadır. 

7.2. Hava Yolu İşletmelerinde Özelleştirme 

Sivil havacılığın tarihsel gelişimine bakıldığında, havacılığın kuruluş ve gelişme 
dönemlerinde hava yollarının devlet girişimi olarak kurulduğunu görmek mümkündür. Bunun 
temel nedeni o dönemde havacılık gibi yüksek maliyetli ve yüksek yatırım gerektiren bir 
sektöre giriş yapacak özel sermaye birikiminin bulunmayışıdır. Dünya Savaşları’nın etkilediği 
ekonomik ortamın olumsuzluğu da bunun temel nedenlerinden biridir. Bu nedenle hava 

yolları öncelikle devlet eliyle kurulmuş sonrasında zamanla az ya da çok oranda özel sektöre 
devredilmiştir.  

7.2.1. Devlete Ait Hava Yolları 

Devlet girişimi ile kurulan hava yolları, ticari birer işletme olmalarının öncesinde bir 
ülkede toplum refahına katkı sağlamak, havacılık hizmetlerinin ülke sathında icra edilmesini 
sağlamak gibi bir misyon edinerek faaliyetlerine başlamışlardır. Devletlerin havacılık 
sektörünü bu denli koruyup, yüksek maliyetli havalimanı ve uçak alımı yatırımları 
yapmalarının altında yatan neden de yine havacılık hizmetlerini ülke sathında tahsis etmek 
olarak düşünülebilir 

Devlete ait olan kurulan hava yolları benzer özellikler göstermektedir. Bu hava yolları 
aşırı derecede politize olmuşlar ve kadrolarında siyaseten atamayla gelmiş her düzeyde 



119 

 

çalışanı istihdam etmişlerdir. Hükûmetlere yakın kişilerin hava yolu işletmelerinin 
kadrolarında istihdam edilmesi durumu herhangi bir ülke ya da dönemden bağımsız olarak 
görülen bir durumdur. 

Devlete ait hava yolu işlemelerindeki bu kadrolaşma sorunu, kadroların seçim 
dönemleri sonucunda değişmesiyle birlikte bir istikrar sorununu gündeme getirmiştir. 
Özellikle koalisyon dönemlerinde yapılan protokoller bu durumu daha da ağırlaştırmış ve bu 
işletmelerdeki iş gücü devir oranını arttırmıştır. 

Devlete ait hava yolu işletmelerinde siyasi iktidarlara bağlı olarak alınan kararlar etkin 
olduğu için farklı dönemlerde farklı satın alma politikaları gözlemlenmektedir. Dönemin 
siyasi ve uluslararası konjonktürü çerçevesinde filo yönetiminde stratejik ve uzun dönemli bir 
bakış açısı yerine orta vadeli dönemsel yaklaşımlar geçerli olmuş ve bu tarz şirketlerin filoları 
farklı üreticilerin ürettiği farklı tiplerde uçaklarda oluşmuştur. Bu durum bir yandan planlama 

ve koordinasyon zorluğu diğer yandan çok sayıda teknisyen, uçucu, yedek parça ve malzeme 
stoku bulundurmak gibi sorunları beraberinde getirmiştir. 

Devlete ait hava yolu şirketlerinin avantajlarından söz etmek de mümkündür. Devlete 

ait hava yollarında yaşanan finansal sorunlar devletler tarafından sağlanan çeşitli desteklerle 
kolaylıkla aşılabilmiştir. Özellikle Avrupa’da defalarca iflas etme aşamasına gelmiş, normal 
ticari koşullarda çoktan iflası istenmesi gerekirken devletin fon sağlamasıyla yeniden 
toparlanmış çok sayıda ülke ve şirket vardır. Aynı avantaj uçak alımı gibi büyük finansman 
isteyen durumlarda da devlete ait hava yollarının lehine bir durum yaratmaktadır. 

Devlete ait hava yollarının bir diğer avantajı ise ülkede sivil havacılığa dair pek çok 
kurum ve prosedürün kurulma aşamasında baskın ve yönlendirici olan tek hava yolu şirketi 
olmalarıdır. Bu nedenle çoğu zaman bu hava yolu şirketlerinin çalışanlarının sivil havacılık 
otoriteleriyle birlikte çalışmalar yürütecek sivil havacılık sektörünün işleyişine ilişkin kura, 
kurum ve prosedürlerini oluşturduğunu söylemek yerinde olacaktır. Bu nedenle uçuş izinleri, 
havalimanı içindeki tesis ve kolaylıkların tahsisi gibi konularda devlete ait hava yollarının 
özel hava yollarına kıyasla geçmişten gelen bir avantajlarının olduğunu söylemek gerekir. 

7.2.2. Kısmen Özelleştirilmiş Hava Yolları 

Devlete ait olarak kurulan hava yolları zaman içerisinde ülke politikalarına bağlı 
olarak özelleştirilme yoluna gidilmiştir. Devlete ait bir hava yolunu özelleştirmeye 
yönlendiren çeşitli sebepler olabilir. Bunların içinde ekonomik zorunluluklar ve değişen 
ekonomik/siyasi trendler olabileceği gibi devletlerin kendilerini küçülterek asıl görevlerine 
yoğunlaşma arzuları da sayılabilir. 

Liberalizasyon sürecinin tarihsel gelişimi ve ülkenin siyasi/ekonomik gelişimine 
paralel olarak bazı hava yolu şirketleri kısıtlı bazıları da yüksek düzeyde özelleştirilmişlerdir. 
Devlet eliyle kurulan hava yolu şirketlerinin tamamının özelleştiği ülkeler de vardır.  



120 

 

Özelleştirme aşamasına geçildiğinde hava yolu şirketinin alıcı ve yatırımcılar 
tarafından cazip hâle getirilmesi için çeşitli hamleler yapılmalıdır. Bunların başında filodaki 
uçak tipi çeşitliliğinin azaltılması, filo yaşı ve verimliliğinin sağlanması gelir. Filo 
rasyonalizasyonu denen bu eylemi, hava yolu işletmesinin kısa vadeli borçlarını uzun vadeli 
borçlarla değiştirecek, yüksek maliyet kalemleri ve yüksek ücret alan personeli bir ölçüde 
azaltacak finansal yeniden yapılandırma takip etmelidir. Zaman içerisinde kamu 
yönetiminden gelen kadroların da belirli oradan tasfiyesiyle hava yolu şirketi yatırımcılar için 
cazip bir hâle gelir ve özelleştirme süreci daha da kolaylaşır. 

7.2.3. Özel Hava Yolları 

Sivil havacılık sektörünün gelişimi çeşitli alanlardaki yatırımcıları bu sektöre yatırım 
yapmaya teşvik etmektedir. Özelleştirme aşamasında bu imkânı bulamayan yatırımcı ve 
girişimciler ise özel girişimlerle bu sektörde faaliyet göstermeyi tercih edebilirler. Bir dizi izin 
ve kuruluş prosedürünün ardından kurulan özel hava yolu şirketleri içinde bulundukları ülke 
pazarının deregülasyon-serbestleşme düzeyine göre bir sivil havacılık faaliyet alanı 
tanımlarlar (tarifeli-tarifesiz-kargo vb.) ve faaliyetlerine başlarlar. 

Özel hava yollarının arkasında devlet desteği ve geleneksel gücü bulunan bayrak 
taşıyıcı ve köklü işletmelere göre dezavantajlı olduğu durumlar bulunmakla birlikte bu 
şirketlerin yeni, genç ve esnek yapıları büyük bir avantaj sağlamaktadır. Daha küçük 
yatırımlarla kurulmuş işleyiş ve sistemlerden yararlanmaktadırlar. Havacılığın kurulması ve 
gelişmesi gibi misyon edinen hava yolu şirketleri kadar yatırım ve kuruluma ihtiyaçları 
yoktur. Daha sanal modellerle, dış kaynaklardan yararlanma yönetimini kullanarak, daha 

küçük ölçekli ve etkin ticari operasyonlar yapabilirler. İhtiyaçlarına göre büyüyüp küçülebilir, 
ulusal ve uluslararası stratejik ittifaklara daha kolay girebilirler. 
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Uygulamalar 

1. Özel hava yolu şirketleriyle devlete ait hava yolu şirketlerinin organizasyon 
şemaları ve departmanlarını kıyaslayınız. 

2. Ticari olmayan sivil havacılık işletmelerinin hangi alanlarda faaliyet gösterdiğini 
araştırınız 

3. Ülkelerin özelleştirme politikalarını, sivil havacılık sektörlerinin bu politikalara ne 
ölçüde uygun olduğunu analiz ediniz. 
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Uygulama Soruları 

1. Ticari sivil havacılık işletmelerinin ticari olmayan sivil havacılık işletmelerinden 
farkları nelerdir? 

2. Özelleştirme aşamasında bir hava yolu işletmesi yönetimi ne gibi düzenlemeler 
yapmalıdır? 

3. Özel hava yollarının devlete ait hava yollarına karşı avantajlı yönleri nelerdir? 
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Bu Bölümde Ne Öğrendik Özeti 

Bu bölümde sivil havacılığın ticari ve diğer boyutlarında yer alan sivil havacılık 
işletmeleri, devlet eliyle kurulan, özelleştirilen ya da tamamen özel sermaye ile kurulan sivil 
havacılık işletmelerinin özellikleri, avantajlı ve dezavantajlı oldukları yönler ile hava yolu 

taşımacılığında özelleştirme konuları üzerinde durulmuştur. 
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Bölüm Soruları 

1) Bir ülkede genellikle ilk olarak ve devlet teşvikiyle kurulan hava yoluna ne ad 

verilir? 

a) Bayrak taşıyıcısı hava yolu 

b) Temel hava yolu 

c) Düşük maliyetli hava yolu 

d) Geleneksel hava yolu 

e) Lider hava yolu 

2) Bir hava yolunda hangisinin sertifikasyonu zorunlu değildir? 

a) Ekipmanlar 

b) Uçaklar 

c) Teknisyenler 

d) Uçucu ekipler 

e) Pazarlama ekipleri  

3) Aşağıdakilerden hangisi hava yolu şirketleri bünyesinde yer almaz? 

a) Uçucu ekipler 

b) Yer hizmeti personeli 

c) Teknisyenler 

d) Uçaklar 

e) Acenteler 
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4) Havalimanındaki unsurlardan hangisi terminal işletmecisinin sorumluluğunda 
değildir? 

a) Kontrol kulesi 

b) Apron 

c) Terminal binası 

d) Otopark 

e) Körükler 

5) Aşağıdakilerden hangisi havalimanlarının müşterileri arasında sayılmaz? 

a) Yolcular 

b) Yolcuları karşılayanlar 

c) Yolcuları uğurlayanlar 

d) Terminal işletmecileri 

e) Hava yolu şirketleri 

6) Aşırı derecede politikaya bağımlı olmak hangi hava yolları için söz konusudur? 

a) Bayrak taşıyıcısı hava yollarında 

b) Devlete ait hava yollarında 

c) Özel hava yollarında 

d) Kısmen özelleştirilmiş hava yollarında 

e) Geleneksel hava yollarında 

7) Özelleştirme aşamasında aşağıdakilerden hangisi yeniden yapılandırılmaz? 

a) Filo 

b) Uçucu ekip kadrosu 

c) İdari kadro 

d) Finansal yapı 

e) Tarife yapısı 
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8) Daha esnek yapılarıyla diğer hava yollarına göre avantajlı olan hava yolları 
hangisidir? 

a) Devlete ait hava yolları 

b) Kısmen özelleştirilmiş hava yolları 

c) Özel hava yolları 

d) Geleneksel hava yolları 

e) Bayrak taşıyıcısı hava yolları 

9) Havacılık sektöründeki gelişme ve rekabet şirketleri aşağıdakilerden hangisini 
yapmaya yönlendirir? 

a) İttifak 

b) Özelleştirme 

c) Kamulaştırma 

d) Alt markalar kurma 

e) Küçülme / çekilme 

10) Aşağıdakilerden hangisi devlete ait hava yollarının özelliklerinden biri 
değildir? 

a) Filo yapıları çeşitlidir. 

b) Nakit akışları sorunludur. 

c) Siyasi etki çok fazladır. 

d) Verimlilik yüksektir. 

e) Kadrolaşma sorunu vardır. 

 

Cevaplar 

1)a, 2)e, 3)e, 4)a, 5)d, 6)b, 7)e, 8)c, 9)a, 10)d 
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8. HAVA YOLU ŞİRKETLERİNDE YÖNETİM 
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Bu Bölümde Neler Öğreneceğiz? 

8.1. Hava Yolu Şirketlerinde Yönetsel Bakış Açısı 

8.1.1. Hava Yolu Yönetiminde Öncelikler 

8.1.2. Tarifeli ve Tarifesiz Seferler 

8.2. Hava Yolu Şirketlerinde Dış Çevre Faktörleri 

8.2.1. Doğal Çevre Faktörleri 

8.2.2. Yasal Çevre Faktörleri 

8.2.3. Ekonomik Çevre Faktörleri 

8.2.4. Teknolojik Çevre Faktörleri 

8.2.5. Sosyokültürel Çevre Faktörleri 

8.3. Hava Yolu Şirketlerinde Yönetimin Fonksiyonları 

8.3.1. Hava Yolu Şirketlerinde Planlama 

8.3.2. Hava Yolu Şirketlerinde Organizasyon 

8.3.3. Hava Yolu Şirketlerinde Yürütme ve Koordinasyon 

8.3.4. Hava Yolu Şirketlerinde Denetim 
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Bölüm Hakkında İlgi Oluşturan Sorular 

1. Sivil havacılık işletmeciliğinde öncelikler nelerdir? 

2. Hava yolu işletmeleri hangi dış çevre faktörlerinden etkilenirler? 

3. Hava yolu şirketleri nasıl yönetilir? 
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Bölümde Hedeflenen Kazanımlar ve Kazanım Yöntemleri 

Konu Kazanım 

Kazanımın nasıl elde 
edileceği veya 
geliştirileceği 

Hava Yolu Şirketlerinde 
Yönetsel Bakış Açısı 

Hava yolu yönetiminde 

geçerli öncelikleri bilmek 

Tarifeli ve tarifesiz seferleri 

kıyaslamak 

Okuyarak ve sektörel 
gelişmeleri takip ederek 

Hava yolu Şirketlerinde Dış 
Çevre Faktörleri 

Hava yolu şirketlerinin 
etkilendiği dış çevre 
faktörlerini bilmek 

Okuyarak ve sektörel 
gelişmeleri takip ederek 

Hava Yolu Şirketlerinde 
Yönetimin Fonksiyonları 

Havacılıkta planlama 
önceliklerini kavramak 

Havacılıkta organizasyon 
ilkelerini bilmek 

Havacılıkta operasyonel 
işleyişin önceliklerini 

kavramak 

Havacılık denetimlerindeki 
bakış açısını kavramak 

Okuyarak ve sektörel 
gelişmeleri takip ederek 
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Anahtar Kavramlar 

 Havacılık 

 Hava yolu yönetimi 

 Tarife 

 Zamanında Kalkış 

 Sık Uçan Yolcu Programları 

 Dış çevre faktörleri 

 Yönetimin fonksiyonları 
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Giriş 

Hava yolu işletmelerinde yönetim, sektördeki rekabet düzeyinin yüksekliği ve 
sektördeki finansal büyüklüklerin cazibesi nedeniyle önemli bir olgudur. Hava yolu 

işletmeleri de diğer işletmeler gibi özellikler göstermektedir. Bu nedenle onlar da dış çevre 
faktörlerindeki değişme ve gelişmelerden etkilenmektedirler. Yine benzer şekilde hava yolu 

işletmelerinde de yönetimin fonksiyonlarının uygulanması söz konusudur. Bununla birlikte 

havacılık sektörünün öncelik ve dinamiklerine bağlı olarak öne çıkan kavramlar hava yolu 

işletmeciliğinde üzerinde durulması gereken kavramlardır. Başarılı, rekabetçi bir hava yolu 

yönetimi için bu önceliklerin sağlanması gereklidir. Hava yoluna özgü öncelik ve gereklilikler 
bütünlüğünde işletme yönetiminde geçerli fonksiyon ve adımlar yerine getirildiğinde hava 

yolu işletmelerinin amaçlarına ulaşabilmeleri ve başarıyla hizmet vermeleri söz konusu 
olabilecektir. 
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8.1. Hava Yolu Şirketlerinde Yönetsel Bakış Açısı 

Sivil havacılığın hayata geçirildiği ilk dönemlerde topluma sunulan bir kamu hizmeti 
niteliğinde olan hava yolu taşımacılığı gün geçtikçe gelişen ekonomik hayata paralel olarak 
ticari bir faaliyet hâline dönüşmüştür. Hava yolu taşımacılığı yönetimi ya da hava yolu 

işletmeciliği olarak adlandırılabilecek bu alan yönetsel olarak da çeşitli yaklaşımların öne 
çıkmasına neden olmuştur. Havacılık hizmetlerindeki yönetsel süreçlerin işleyişine özgü 
uygulamaların olduğu bu alan, havacılık işletmelerinin daha kârlı ve verimli çalışmalarını 
sağlayacak yöntemlerin geliştirilmesine imkân sağlamıştır. 

Hava yolu taşımacılığı teknik, yasal ve yönetsel pek çok boyutu bir arada 
barındırmaktadır. Emniyet, güvenlik ve kaliteye ilişkin standartlar teknik pek çok gereksinimi 
gündeme getirdiği gibi bu standartlar, ulusal ve uluslararası yasal düzenlemelerle kontrol 
altına alınmıştır. Bu boyutuyla hava yolu taşımacılığındaki teknik yeterliliklerle bunlara ilişki 
ulusal ve uluslararası yasal düzenlemeler tüm taşıma türleri içinde en gelişmiş ve karmaşık 
olanıdır. Böyle bir düzlemde yöneticilik faaliyetinde bulunmak ise yalnızca teknik yetkinlikle 
sağlanabilecek bir boyutta değildir.  

Teknik konuları kavramanın yanında, yönetsel teori ve uygulamalara hâkim, karar 

süreçlerini hızlı ve doğru işletebilen, stratejik yönetim bakış açısına sahip profesyonellere 
hava yolu şirket yönetimlerinin her düzeyinde ihtiyaç duyulmaktadır. Uçuş emniyeti 
konusunda çalışmalar yapan ve otorite olan kurumlar, artık emniyetin bir işletme politikası 
unsuru olması gerektiğini, emniyeti tehlikeye sokacak risklerin önceden tespit edilip 
giderilmesine yönelik uygulamalar ve gerekli yetkinlikleri geliştirecek eğitim programlarının 
stratejik düzeyde ele alınması gerektiğini öne sürmektedir. Böylece bir hava yolu işletmesinin 
teknik, yasal ve yönetsel alt sistemlerini uyumlu bir şekilde yönetmek, şirketi finansal 

kazanca götürürken uçuş emniyetinden taviz vermeden, müşteri beklentilerine en üst düzeyde 
cevap verebilmek gibi bir karar problemini çözmek hava yolu taşımacılığı yönetiminin temel 
hedefi hâline gelmiştir.  

Hava yolu işletmeciliği bir hizmet sunumunu ifade etmektedir. Müşteri 
memnuniyetinin sağlanamadığı durumlarda işletmenin kendi iç çevresini oluşturan yönetsel 
süreçlerin doğruluğu ikinci planda kalmaktadır. Hizmeti kullananların memnuniyet düzeyi, 
beklentileri ve hizmete ilişkin algıları bir hava yolu işletmesinin başarı kriterlerini ortaya 
koymaktadır. Bir hava yolu şirketinin başarı kriterlerini ya da yolcuları tarafından onları 
tercih edilir yapan kriterleri; tarife yapısı, zamanında kalkış, koltuk kapasitesi, konfor, 
havalimanı hizmet kalitesi ve erişilebilirliği ile sık uçan yolcu programları olarak 
sınıflandırmak mümkündür. 

8.1.1. Hava Yolu Yönetiminde Öncelikler 

Tarife Yapısı 

Bir hava yolunun en temel başarı faktörü tarife yapısıdır. Tarife yapısındaki başarının 
başlangıç noktası ise hizmet götürülecek alanın ve destinasyonların saptandığı aşama olan 
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şebeke oluşturma aşamasıdır. Başka bir deyişle nerelere uçuş düzenleneceğini doğru 
belirlemek bir hava yolu işletmesinin başarısında en büyük etkendir. Şebeke yapısının 
tasarımı da en az uçuş noktalarının belirlenmesi kadar önemlidir. 

Şebeke oluşturma sonucunda elde edilen temel yapı ancak bu yapı üzerine kurulacak 
tarife ile başarılı bir işlerlik kazanabilecektir. Uçuş ağına dahil edilen noktalara yapılacak 
seferlerin frekansı (sefer sayısı) büyük önem taşımaktadır. Belirlenen uçuş noktalarına 
haftanın hangi günleri sefer yapılacağı, sefer yapılan günlerde frekansın ne olacağı, günün 
hangi saatlerinde sefer düzenleneceği gibi kritik karar konuları, tarife planlamacıların en 
temel sorunlarını oluşturmaktadır. 

Zamanında Kalkış 

Hava yolu taşımacılığının tercih edilmesindeki en önemli neden, yukarıda da 
belirtildiği üzere, hızlı ulaşım hizmetinden yararlanma arzusu yani zaman faydası sağlamadır. 
Bu noktadan hareketle kamuya ilan edilen tarifedeki saatlerde kalkış yapamamak bir şirketin 
müşterilerinin en temel ve öncelikli beklentilerine cevap verememek anlamına gelecektir. 
Hava yolu şirketlerinin tarifelerine uygun araç ve personeli, operasyonun işleyişini 
aksatmayacak bir zaman sürecinde gereken konumda hazır bulundurmaları gerekmektedir. 

Koltuk Kapasitesi - Fiyat 

Tüm hizmet işletmelerinde olduğu gibi hava yolu şirketlerinde de ilan edilmiş olan 
tarife kapsamında müşteri(yolcu) talebinin karşılanamaması arzu edilmeyen bir durumdur. 
Normal koşullar altında bilimsel talep tahmin yöntemleriyle hedeflenen talep düzeyini 
karşılayacak araç ve personelin, talebin öngörüldüğü dönem için temin edilmesi gereklidir. 
Bir hava yolu şirketinin hedef kitlesini oluşturan yolcuları talep ettikleri zaman uçuş hizmeti 
alabileceklerinin rahatlığıyla o şirketin sadık müşterisi olmaktadır. Yolculara hizmet 
sunumunu eksiksiz sağlayacak kapasitede bir filoya sahip olmak gerekirken boş koltukların 
maliyetinin de şirketi önlenemez zararlara sürükleyebileceği göz ardı edilmemelidir. 

Hava yolu taşımacılığında belirlenen fiyat, sunulan hizmet türü, hedeflenen yolcu 
grubu ve hedeflenen hizmet kalite düzeyi gibi temel faktörlerden etkilenmektedir. Bununla 
birlikte koltuk kapasitesi, kapasitenin doluluk oranı da bilet fiyatları üzerinde önemli bir 
belirleyiciliğe sahiptir. Uçağın doluluğu arttıkça bilet fiyatlarının artması ilkesine bağlı olarak 
uygulanan esnek fiyatlandırma günümüzün pek çok hava yolunda geçerli olan fiyatlandırma 
yöntemidir. 

Konfor 

Hava yolu yolcu taşımacılığı, bir hizmet sunumu olarak, hizmetten yararlananların 
konforunu da içermektedir. Konfor, yolcuların uçuş öncesi, uçuş süresince ve uçuş sonrasında 
fiziksel ve psikolojik olarak rahat bir hizmet alması olarak tanımlanabilir. Uçuş süresince 
kabindeki fiziksel ortam ve yolcuya sunulan başta ikram olmak üzere çeşitli hizmetler 
yolculardaki konfor algısının temelini oluşturur. Özellikle yüksek gelir grubu ve iş amaçlı 
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seyahat eden yolculara yönelen hava yolu şirketleri, ikram, fiziksel koşullar, kabin içi eğlence 
gibi konforu oluşturan bileşenlerle fark yaratmayı amaçlamaktadır. 

Havalimanı Hizmet Kalitesi ve Erişilebilirliği 

Sivil havacılığın gelişmesine paralel olarak gelişen havacılık sektöründe havalimanları 
arasında rekabetin ön plana çıktığı görülmektedir. Şöyle ki havalimanı işletmecileri hava yolu 

şirketlerini kendi havalimanlarına çekmek için birbirleriyle kıyasıya rekabete girerek onlara 
farklı avantajlar sunmaktadırlar. Günümüzde havalimanı ve terminal tasarımı başlı başına bir 
uzmanlık alanı hâline gelmiştir. Bir yandan havacılık operasyonlarının kolaylığı açısından 
hava yolu şirketlerine cazip olmak diğer yandan ise yolcu ve yolcu yakınlarının hizmetlerden 
konforlu bir şekilde yararlanıp memnun kalmalarını sağlamak havalimanı ve terminal 
tasarımcılarının hedefi olmuştur. 

Havalimanlarının erişilebilirliği de yolcuların tercihleri üzerinde önemli bir etkiye 
sahiptir. Günümüzde havalimanlarının bir bölümü şehir merkezlerine yakın, bir bölümü de 
şehir merkezlerine uzak konumlarda yer almaktadır. Hava yolunun diğer taşıma türlerine karşı 
zaman avantajı sağladığı düşünülecek olursa havalimanına ulaşımın üzerinde düşünülmesi, 
çalışılması ve geliştirilmesi gereken bir alan olduğu göz önünde bulundurulmalıdır. 

Sık Uçan Yolcu Programları 

Hava yolu şirketleri, uçuşlarında sürekli bir şekilde kendi hava yolu şirketlerini tercih 
eden yolcularına çeşitli fırsatlar sunmaktadır. Sadık müşteri programları olarak da 
adlandırılabilecek bu uygulamalar yolcularına belirli sayıda uçuş sonucunda çeşitli ödül ve 
indirimli biletler, havalimanlarında özel yolcu salonlarından yararlanma imkânları ile farklı 
kurumlarda indirimler ve promosyonlar sunarlar. Özellikle iş amaçlı ve sık seyahat eden 
yolcular için sık uçan yolcu programlarının cazip ve tatminkâr olması, hizmet 
memnuniyetinin ve tercih edilebilirliğin başlıca unsurudur. 

8.1.2. Tarifeli ve Tarifesiz Seferler 

Tarifeli seferler, önceden planlanmış kalkış ve varış noktaları arasında, belirli gün ve 
saatlerde düzenli olarak yapılan seferlerdir. Tarife oluşumunun bir şirketin kendi 
inisiyatifinde olduğunu düşünecek olursak, kamuya ilan edilen tarifeye uyumun bir hava yolu 

şirketi için en başta gelen başarı kriteri olduğunu söylemek mümkündür. Bu nedenle başarılı 
bir tarife oluşumu, başarılı bir hava yolu işletmeciliğinin temeli olarak düşünülmelidir.  

Tarife planlama süreci, şirketin stratejik hedefleri başta olmak üzere, sektörün içinde 
bulunduğu durum ve şirket kaynaklarının kullanımının birlikte ele alındığı oldukça önemli 
kararları kapsamaktadır. Bütün bu özellikler dikkate alındığında tarifeli seferler düzenliyor 
olmanın ticari olarak daha yüksek bir yönetim becerisi gerektirdiğini, kamuya orta ve uzun 
dönemli tarifeler ilan edip bunları başarıyla uygulayan şirketlerin taşımacılıkta başarılı 
şirketler olduğunu söylemek doğru olacaktır. 
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Tarifesiz seferler ise orta ve uzun dönemli olarak düzen ve süreklilik arz etmeyen, 
talebin var olduğu ya da yüksek olduğu dönemlerde, talebin yüksek olduğu kalkış ve varış 
noktaları arasında yapılan seferlerdir. Tarifesiz seferler hava yolu taşımacılığı sektöründe 
“charter” seferler olarak da adlandırılır. 

Tarifeli ve tarifesiz seferler bir şirketin bünyesinde birlikte yer alabileceği gibi, 
stratejik hedefler ve politikalarına göre şirketler bu sefer türlerinden yalnızca birini de seçip 
uygulayabilmektedir. Her iki sefer türünün başarılı olabileceği farklı şirket ve farklı pazar 
yapıları vardır. Finansal ve iş gücü olarak güçlü kaynaklara sahip, stratejik planlama yeteneği 
olan şirketler için tarifeli seferler yapmak, uzun vadeli hedefler de göz önüne alındığında 
tercih edilebilecekken, sermaye birikimi fazla olmayan, insan kaynakları yapısını yeterince 
pekiştirmemiş şirketler için tarifesiz seferler yapmak avantajlı olacaktır. 

8.2. Hava Yolu Şirketlerinde Dış Çevre Faktörleri 

Hava yolu taşımacılık sektörü, işletme yönetiminde önemli bir yer tutan sistem 
yaklaşımına göre açık sistem özelliği göstermekte, dolayısıyla dış çevresindeki faktörlerle 
etkileşim içinde olmaktadır. Dış çevre faktörlerinde meydana gelebilecek değişme ve 
gelişmeler hava yolu şirketlerini kimi zaman doğrudan kimi zaman ise dolaylı olarak 
etkileyecektir. Hava yolu taşımacılık sektörünün etkilendiği dış çevre koşullarındaki değişme 
ve gelişmeler, doğal, yasal, ekonomik, teknolojik, sosyokültürel çevre faktörleri olarak 
sınıflandırılabilir. 

8.2.1. Doğal Çevre Faktörleri 

Hava yolu taşımacılık sektörü doğal çevre faktörlerinden en çok etkilenen sektörler 
arasında yer almaktadır. Tüm sektörleri etkileyen deprem, sel gibi afetlerin yanı sıra yanardağ 
püskürmeleri gibi doğal faaliyetlerin hava yolu taşımacılığı faaliyetlerini olumsuz etkilediği 
yakın zamanlarda yaşanmış örneklerdir. Rüzgâr, sis ve yağış gibi olumsuz hava koşulları, 
seferlerde gecikmelere ve hatta iptallere neden olmaktadır. 

Küresel ısınmanın neden olduğu doğal çevredeki değişimler, ülkeleri ve hava yolu 

şirketlerini çevre koruma konusunda pek çok yasal düzenleme ve uygulamayı hayata 
geçirmeye zorunlu tutmaktadır. Uçak üretim süreçlerinden, üretimde kullanılan malzemeye, 
havalimanı inşaatlarından pek çok konuda yürürlüğe konulan kısıtlamalara kadar çeşitli 
sınırlama ve cezalar gündeme gelmektedir. 

8.2.2. Yasal Çevre Faktörleri 

Günlük yaşamdaki tüm faaliyetler gibi ticari faaliyetlerde ve havacılığa ilişkin tüm 
uygulamalarda yasal düzenlemeler önemli ve belirleyici bir rol oynamaktadır. Hava yolu 

taşımacılığına ilişkin tüm faaliyetler uluslararası ve ulusal düzeyde yasal düzenlemelerle 
işlerlik kazanmıştır. İhmal ve eksikliklerin doğrudan ulusal güvenlik, uçuş emniyeti ve can 
güvenliği ile ilgili çok ciddi sorunlar doğurabileceğinden hareketle havacılıktaki yasal 
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düzenlemelere ilişkin denetimler yüksek hassasiyetle yapılmaktadır. Bu durum da yasal 
düzenlemelere ayrı bir önem kazandırmaktadır.  

Uluslararası ve ulusal düzeydeki yasal düzenlemelerde meydana gelen değişiklikler, 
hava yolu şirketinin uygulamalarına esas olan parametreleri değiştireceğinden yakından takip 
edilmesi ve zaman kaybetmeksizin uygulanması gereken değişikliklerdir. Söz konusu 
değişiklikleri yakından takip etmemek ağır yaptırımlara neden olacaktır. 

8.2.3. Ekonomik Çevre Faktörleri 

Hava yolu taşımacılık sektörü, küresel ve ulusal ekonomilerin önemli bir bileşeni 
konumundadır. Sektörde yer alan hava yolu şirketleri ticari birer işletme olarak ekonomik 
sistem içinde yer almakla birlikte lojistiğin temel fonksiyonlarından olan taşımacılık hizmetini 
yerine getirmeleri nedeniyle pek çok ekonomik ve ticari faaliyet üzerinde dolaylı olarak 
etkilidir. Bu nedenle hava yolu taşımacılık faaliyetleri ülkelerin ve bölgesel ekonomilerin 

işleyişinde önemli bir yere sahiptir.  

Ekonomik yaşam ile geniş kapsamda etkileşim içinde bulunan hava yolu taşımacılık 
sektörü de şüphesiz ekonomik hayattaki değişim ve gelişmelerden direkt olarak 
etkilenmektedir. Küresel, bölgesel ve ulusal ekonomik göstergelerdeki değişimler makro 
anlamda sektörü, mikro anlamda da hava yolu şirketlerini etkilemektedir. Hava yolu şirketinin 
faaliyet gösterdiği ülkedeki rekabet durumu (tekel, tam rekabet vs.), ülkenin içinde bulunduğu 
ekonomik durum (kriz dönemleri gibi), hükûmetlerin izlemekte olduğu ekonomik politikalar 
ve buna bağlı olarak değişen toplumun tüketim/tasarruf eğilimleri hava yolu şirketlerini 
etkileyen ekonomik çevre faktörleri arasında yer almaktadır. 

8.2.4. Teknolojik Çevre Faktörleri 

Teknolojide gün geçtikçe artan bir hızla yaşanan gelişim, tüm sektörlerde olduğu gibi 
hava yolu taşımacılık sektöründe de şirketleri etkilemekte ve değişime zorlamaktadır. Bir 
yandan tüm işletmeleri etkileyen, karar almadan, finansal yönetime kadar işletmelerin her 
düzeydeki uygulamalarını ileri teknoloji ile kolaylaştırmaya yarayan gelişmeler, diğer yandan 
uçuş emniyetini arttırmak için operasyonel uygulamalara sağlanan teknolojik gelişme 
imkânları hava yolu şirketlerini dönüşüme zorlamaktadır. 

Uçuş emniyeti ve ticari gereklerle operasyonel düzeyde yükselen teknoloji standartları 
yalnızca havacılık faaliyetlerinin yürütüldüğü operasyon düzeyi ile sınırlı kalmamaktadır. 
Günümüzde pek çok hava yolu şirketi, ileri teknoloji düzeyini rekabet avantajı yaratacak bir 
unsur olarak görmektedir. 

8.2.5. Sosyokültürel Çevre Faktörleri 

Hava yolu şirketlerinin müşterilerini oluşturan yolcular birbirlerinden oldukça farklı 
sosyokültürel yapılardan gelmektedir. Hava yolu şirketinin pek çok politikası üzerinde etkili 
olan yolcu davranışı bu kadar geniş bir perspektif içinde yüksek bir belirsizlik ve çeşitliliğe 
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sahiptir. Bazı hava yolu şirketleri hizmetlerini belirli ana yolcu profillerine konumlandırarak, 
sosyokültürel yelpazedeki çeşitliliği azaltmak ve böylelikle yolcularına doğru hizmet vermeyi 

hedeflemektedir. 

Nüfus yapısı, çalışan–çalışmayan dağılımı, çalışanların nitelik düzeyi, pazardaki 
demografik yapı, hava yolu şirketlerinin uçak seçiminde tarife planlamasına kadar pek çok 
sürecinde etkili olan sosyokültürel faktörlerdir. Bununla birlikte, toplumun gelenekleri ön 

yargıları, kültürel yapısı da hava yolu şirketi yöneticilerinin karar alırken göz önünde 
bulundurması gereken faktörlerdir. 

8.3. Hava Yolu Şirketlerinde Yönetimin Fonksiyonları 

Hava yolu taşımacılık sektöründe faaliyet gösteren şirketlerin işleyişine yönetsel bir 
perspektiften bakıldığında tüm işletmelerde bulunan yönetimin fonksiyonlarının hava yolu 

şirketlerinde de uygulanmakta olduğu görülmektedir. Yönetimin fonksiyonları olan planlama, 

organizasyon, yürütme, koordinasyon ve kontrol faaliyetlerine aşağıda yer verilmektedir. 
Havacılık hizmetinin doğası gereği ve ayrıca çeşitli yönetim kitaplarında da kabul gördüğü 
üzere yürütme ve koordinasyon faaliyetleri bir bütün olarak incelenmiş, kontrol 

fonksiyonunda ise havacılık sektörüne özel denetimler esas alınmıştır. 

8.3.1. Hava Yolu Şirketlerinde Planlama 

Planlama yönetimin fonksiyonlarının başında gelir ve ilk adımıdır. Bir faaliyetin arzu 
edilen sonuçlara ulaşmasını sağlamak için temel tespitlerin yapıldığı aşamadır. Sağlıklı, 
gerçekçi ve başarıyı arttırmaya yönelik bir plan, faaliyetlerin istenen sonuçlara ulaşmasının 
temelinde yatmaktadır. Doğru tespit edilen amaçlar, ulaşılması istenen hedefler ve geleceğe 
ilişkin tahminler bu aşamada belirlilik kazanır. 

Hava yolu taşımacılığında konuya bakıldığında ise yönetimin bu çok önemli 
fonksiyonunun değişik boyutlarda ele alınması söz konusudur. Konuya yönetim kademeleri 
açısından bakıldığında stratejik, fonksiyonel ve operasyonel düzeylerde planlamadan 

bahsetmek mümkündür. Farklı yönetim düzeylerinde farklı içeriklerde kararlar gündeme 
gelmektedir. Aynı şekilde farklı yönetim kademelerinde yapılan planların uygulama süreleri 
ile geçerlilik süreleri de farklılık gösterecektir. 

8.3.2. Hava Yolu Şirketlerinde Organizasyon 

Hava yolu taşımacılık sektörünün ilk yıllarında özel sermaye birikiminin olmayışı, 
buna karşılık havacılık hizmetlerinin ülkelerin belli yörelerinde işler hâle getirilmesi 

gerekliliği devletleri havacılık sektöründe girişimler yapmaya ve sektörü bu doğrultuda 
organize etmeye yöneltmiştir. Günümüzün büyük bayrak taşıyıcısı olan şirketler, devlet 
imkânlarıyla kurulmuş, havacılık hizmetlerinin yürütülmesi için gerekli kurum ve kuruluşlar 
ise yine aynı bakış açısıyla, devlet girişimleri ile hayata geçmiştir. Sektörün emekleme 
döneminde henüz bir rekabet ortamı söz konusu olmadığı için kamunun belirleyiciliği rahatsız 
edici olmamıştır.  
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İlerleyen dönemlerde özel şirketlerin de havacılık sektörüne girmesiyle özellikle 
sektörün organizasyonel düzenlemelerinde kamunun ağırlığı sorgulanmaya başlanmıştır. Her 
ne kadar liberalizasyon hareketleriyle bu durum düzeltilmeye çalışılmış olsa da dünyadaki 
pek çok havacılık sektör yapısında devlet eliyle kurulmuş organizasyonların etkin ve 
belirleyici olduğunu, sektörel organizasyon yapılarının kamu mantığı ile oluşturulduğunu 
görmekteyiz. Bunun da ötesinde yıllar sonra kurulan şirketlerin dahi organizasyon yapılarının 
o ülkede ilk ve kamu girişimiyle kurulan şirketlere büyük ölçüde benzediğini, yeni kurulan 

şirketlerin organizasyon yapılarında bu şirketleri örnek aldığını söylemek mümkündür. 

8.3.3. Hava Yolu Şirketlerinde Yürütme ve Koordinasyon 

Hava yolu taşımacılığında yürütme fonksiyonu, günlük, operasyonel düzeydeki 
uygulamalar kapsamındaki faaliyetlerden oluşur. Bu faaliyetler; terminal, hangar, uçaklar ve 
diğer araçlar, uçucu personel, yer personeli ve idari personelin planlama aşamasında alınan 
kararları hayata geçirdiği kısa döneme yönelik uygulamaları kapsamaktadır. Uçak ve uçucu 
ekiplerin planlanan şekilde görev öncesinde hazır bulunmasının kontrolü başta olmak üzere, 
yolculardan kaynaklanabilecek sorunların çözümü, hava trafik kontrol yetkilileriyle 
koordinasyonun sağlanması operasyon yönetiminin temel faaliyetlerini oluşturur. 

Hava yolu taşımacılık operasyonu pek çok unsurun eş zamanlı sürdürülmesini 
gerektiren bir süreçtir. Öncelikle, tarifede belirtilen seferleri yapmak üzere kuyruk ataması 
yapılmış uçakların günlük uçuş operasyonuna hazırlanır. Uçuş operasyonu ile uçuşun öncesi 
ve sonrasında çeşitli yasal ve operasyonel prosedürleri yerine getirmek gerekir. 

Gecikme ve iptaller hava yolu şirketleri açısından yürütmede karşılaşılacak başlıca 
sorunlar arasında yer almaktadır. Hava koşullarından iş birliği yapılan diğer şirketlerin 
performansına, havaalanlarının yoğunluğundan şirketlerden kaynaklanan nedenlere kadar pek 
çok faktör gecikmeye hatta daha da ileri giderek uçuş iptallerine neden olabilir. Bu aşamada 
yolcuların mağduriyetinin en aza indirgenmesi, bunları yaparken maliyetlerin olabildiğince 
artmamasına çalışılması ve en kısa zamanda normal işleyişe dönülmesi temel hedef olmalıdır. 

8.3.4. Hava Yolu Şirketlerinde Denetim 

Hava yolu taşımacılığında başta teknik olmak üzere ticari ve diğer yasal konularda 
detaylı ve katı denetimler söz konusudur. Bu denetimlerin temel çıkış noktası uçuş emniyetini 
en üst düzeyde sağlayacak teknik yeterliliğin sağlanmasıdır. Bu teknik yeterlilik, hava 
araçlarından, uçucu ekiplere, tesislerden, şirketlere kadar geniş bir kapsamda ulusal ve 
uluslararası otoriteler tarafından belirlenmiş teknik standartları sağlamak olarak 
tanımlanabilir. Diğer yandan havacılık sektöründe faaliyet göstermek için gerekli teknik ve 
finansal koşulların sağlanıp sağlanmadığı da denetimin ticari boyuttaki yansımasıdır. 

Denetim faaliyeti planlanan yani olması istenen ile fiili olarak gerçekleşenin 
kıyaslanması yoluyla farklılıkların ortaya çıkarılıp analiz edilmesi ve gereken önlemlerin 
alınması olarak kısaca özetlenebilir. Hava yolu taşımacılığında yapılan denetim faaliyetleri 

uçuş hizmetinin emniyetli sağlanması amacına odaklandığından tavizsiz şekilde 
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uygulanmaları gerekmektedir. Denetimlerin temel bakış açısı hataları yakalayıp 
cezalandırmak değil hataların olmamasını temin edecek faaliyetlerin yapılmasıdır. 

  



141 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Uygulamalar 

1. Hava yolu ile ilgili haberleri inceleyiniz. Bu alanda dış çevre faktörlerinden 
hangisine ilişkin haberler daha fazla göze çarpmaktadır? Analiz ediniz. 

2. Hava yolu işletmesinde yönetimin fonksiyonlarından hangisi daha detaylıdır ve 
diğer fonksiyonlara göre zaman alır? Açıklayınız. 

3. Tarifeli ya da tarifesiz seferlerle faaliyet göstermenin avantaj ve dezavantajlı 
yönlerini tartışınız. 
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Uygulama Soruları 

1. Hava yolu taşımacılığında farklı düzeyde planlama faaliyetleri ne şekilde 
yapılmaktadır? 

2. Hava yolu işletmeleri dış çevre faktörlerinden hangisinden en çok etkilenmektedir? 

3. Hava yolları için zamanında kalkışın önemini belirtiniz? 

  



143 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bu Bölümde Ne Öğrendik Özeti 

Bu bölümde hava yolu işletmeciliğin temel öncelikleri, hava yolu işletmelerinin 

etkilendiği dış çevre koşullarındaki değişme ve gelişmeler ile hava yollarında uygulanan 
yönetimin fonksiyonları üzerinde durulmuştur. 
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Bölüm Soruları 

1) Hava yolu şirketlerinde başarının en temel ölçütü nedir? 

a) Fiyat 

b) Konfor 

c) Zamanında kalkış 

d) Şebeke yaygınlığı 

e) Filo yaşı 

2) Hava yolu ile yolculuk eden kişilerin seyahat alışkanlıklarındaki değişim hangi 
çevre faktörünün kapsamına girer? 

a) Teknolojik 

b) Sosyokültürel 

c) Doğal  

d) Hukuki / Yasal 

e) Ekonomik 

3) Aşağıdaki politikalardan hangisi bir işletme tercihinden ziyade zorunluluktur? 

a) Düşük fiyat politikası 

b) Uçuş emniyeti politikası 

c) Pazarlama politikası 

d) Yüksek fiyat politikası 

e) Filo tipi seçim politikası 
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4) Talebin yüksek olduğu dönemlerde yapılıp, düzenli olarak yapılmayan sefer türü 
hangisidir? 

a) Tarifeli sefer 

b) Özel sefer 

c) Transit geçiş 

d) Tarifesiz sefer 

e) Hiçbiri 

5) Aşağıdakilerden hangisi havalimanlarının tercih edilme sebepleri arasında yer 

almaz? 

a) Kolay ulaşım 

b) Otopark imkânları 

c) Fiyat düzeyi 

d) Yoğun trafik 

e) İç dekorasyon 

6) Yanardağ patlaması sonucu oluşan külden dolayı seferlerin gecikmesi hangi çevre 
faktörü kapsamına girmektedir? 

a) Teknolojik 

b) Sosyokültürel 

c) Doğal  

d) Hukuki / Yasal 

e) Ekonomik 
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7) Aşağıdakilerden hangisi bilet fiyatları üzerinde bir etkiye sahip değildir? 

a) Koltuk kapasitesi 

b) Doluluk oranı 

c) Maliyetler 

d) Rakiplerin fiyat düzeyi 

e) Olumsuz hava koşulları 

8) Yakıt fiyatlarındaki artış hangi çevre faktörü kapsamına girmektedir? 

a) Teknolojik 

b) Sosyokültürel 

c) Doğal  

d) Hukuki/Yasal 

e) Ekonomik 

9) Önceden planlanmış, kalkış – varış saatleri düzenli seferlere ne ad verilir? 

a) Tarifeli sefer 

b) Özel sefer 

c) Transit geçiş 

d) Tarifesiz sefer 

e) Hiçbiri 

10) Kabin içi eğlence uygulamalarının artması hangi çevre faktöründeki değişimin 
sonucudur? 

a) Doğal 

b) Ekonomik  

c) Sosyokültürel 

d) Teknolojik  

e) Hukuki/yasal 
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Cevaplar 

1)c, 2)b, 3)b, 4)d, 5)e, 6)c, 7)e, 8)e, 9)a, 10)d 
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9. YER HİZMETLERİ ŞİRKETLERİNDE YÖNETİM 
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Bu Bölümde Neler Öğreneceğiz? 

9.1. Yer Hizmeti Şirketlerinin Sektördeki Önemi ve Görevleri 

9.1.1. Yer Hizmeti Şirketlerinin Sektördeki Önemi 

9.1.2. Yer Hizmeti Şirketlerinin Görevleri 

9.2. Havalimanı Yer Hizmetleri Türleri 

9.2.1. Temsil 

9.2.2. Birim Yükleme Gereçlerinin Kontrolü 

9.2.3. Yük Kontrolü ve Haberleşme 

9.2.4. Yolcu Trafik 

9.2.5. Uçak Hat Bakım 

9.2.6. Yakıt ve Yağ 

9.2.7. Ramp 

9.2.8. Kargo ve Posta 

9.2.9. Uçak Temizlik 

9.2.10. Uçuş Operasyon 

9.2.11. Ulaşım 

9.2.12. İkram Servis 

9.2.13. Gözetim ve Yönetim 

9.2.14. Uçak Özel Güvenlik 
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Bölüm Hakkında İlgi Oluşturan Sorular 

1. Havalimanlarında gözlemlediğimiz faaliyetlerin yürütülmesinden kimler 
sorumludur? 

2. Uçakların gecikmesinin nedenleri neler olabilir? 

3. Uçakların güvenliği ne şekilde sağlanır? 
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Bölümde Hedeflenen Kazanımlar ve Kazanım Yöntemleri 

Konu Kazanım 
Kazanımın nasıl elde 

edileceği veya geliştirileceği 

Yer hizmetlerinin önemi 

Yer hizmetlerinin hava yolu 

taşımacılığındaki önemini 
bilmek 

Uçuşlarda tehire neden olan 
faktörleri ayırt etmek 

Okuyarak 

Yer hizmeti türleri 

Havalimanı yer hizmeti 
türlerini bilmek 

Yer hizmetlerinin kapsamına 
giren konuları bilmek 

Yolcu memnuniyetsizliği 
sağlayacak yer hizmetlerini 

bilir 

Okuyarak 
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Anahtar Kavramlar 

 Havacılık 

 Yer hizmetleri 

 Tehir 

 Ramp 

 Yolcu hizmetleri 

 Bagaj 

 Hava trafiği 

 Kargo ve posta 

 Yüzey ulaşımı 
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Giriş 

Hava yolu taşımacılığı zaman faydasının yanı sıra konforlu ulaşım sağlaması 
nedeniyle diğer taşıma türlerine göre tercih edilen bir taşımacılık şeklidir. Bahsi geçen 
faydalardan yararlanmak için tabi olunan hizmetlerin pek çoğu hava yolu işletmelerine mal 
edilmekle birlikte, bu hizmetlerin büyük bölümü yer hizmeti şirketleri tarafından yerine 
getirilmektedir. Yolcuların havacılık hizmeti sunumunda uçuş süresi dışında yaşadığı 
sorunların kaynağı ve çözülmesindeki uygulayıcı yer hizmeti şirketidir. Yer hizmeti şirketleri 

hava yollarının da uçuş operasyonlarını yerine getirmeleri için hayati öneme sahip çok sayıda 
hizmeti sağlayan kuruluşlardır. Uçuş faaliyetlerinin icrası ve uçak ile uçucu ekiplerin 
zamanında hazır bulundurulmasının haricindeki eylemler yer hizmetleri kapsamında yerine 
getirilmesi gereken faaliyetlerdir. Bu yönüyle hava yollarının başarısı ile yer hizmetleri 
şirketleri arasında bağlantı vardır. Doğru yer hizmet kuruluşunu seçmek de bu açıdan hava 

yolu yönetiminin önemli bir konusudur. 
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9.1. Yer Hizmeti Şirketlerinin Sektördeki Önemi ve Görevleri 

Yer hizmeti şirketleri sivil havacılığın önemli bir hizmet kolu olmakla birlikte 
yolcuların yüz yüze geldiği pek çok hizmetin yerine getirildiği bir ortamı ifade etmektedir.  
Bir yandan uçuşun sağlanabilmesi için uçağa ve hava yolu şirketlerine verilen hizmetler, diğer 
yandan da müşteri memnuniyetinin sağlanması için yolcu ve yolcu beraberindeki bagajlara 
verilen hizmetler bu kapsamda değerlendirilmelidir. Yer hizmetleri için sivil havacılığın 
mutfağı benzetmesi yapılması doğrudur. Hava yollarının başarılı seferler icra etmesine imkân 

tanıyacak altyapı ve hizmetleri sunan yer hizmeti şirketleri aynı zamanda yolcuların konforlu 
ve sorunsuz şekilde seyahat etmesini sağlayacak uygulama ve düzenlemeleri yerine 

getirmektedirler. 

9.1.1. Yer Hizmeti Şirketlerinin Sektördeki Önemi 

Hava yolu taşımacılık hizmetlerinin oluşumundaki temel unsurlardan yönetim ve 
teknik bakım faaliyetlerini ayrı tutulacak olursa, hava yolu taşımacılığını faaliyetlerini iki 
hizmet grubunun oluşturduğu görülecektir. Bunlar uçuş hizmetleri ve yer hizmetleridir. Bu iki 
unsurdan biri olan yer hizmetleri hava yolu taşımacılık sektöründe önemli bir yer tutmaktadır. 
Hizmet kalitesi, müşterilere sunulan kolaylıklar, güvenlik ve bütün bunların zaman kaybına 
neden olmaksızın yapılması bir hava yolu işletmesinin başarısında belirleyici olan temel 
faktörlerdir. Müşteri memnuniyeti için bu temel faktörlerin yerine getirilmesi gerekmektedir. 
Bu aşamada, bu faktörlerin başarıyla uygulanmasında kritik konumda olan yer hizmetleri ön 
plana çıkmaktadır. 

Hava yollarının, dolayısıyla onların doğal birer uzantısı konumunda olan yer hizmeti 
işletmelerinin özellikle üzerine eğilmeleri gereken unsur hizmet kalitesidir. Çünkü her ne 
kadar hava yolu şirketlerinin müşterilerinin kalite beklentileri üzerine yapılan araştırmalar 
çeşitli konulara yayılmış olsa da bu araştırmaların çoğu hizmet kalitesi üzerine 
yoğunlaşmıştır. Bu nedenle hizmet kalitesini yüksek tutmak hava yolu şirketleri için kilit 
konumdadır. Hizmetlerin çoğunun dış kaynaklardan yararlanma yoluyla sağlandığı yer 
hizmetlerinin de hizmet kalitesini önemi burada ortaya çıkmaktadır. Bunların yanında 
sektörde uçuş emniyeti önemli bir yer tuttuğu için, faaliyetlerin yapılmasında kullanılacak 
teçhizatın standartları çeşitli kural koyucular tarafından belirlenmiştir. Ekipman standart kabul 
edildiğine göre rakiplerine fark yaratmak için yer hizmeti işletmelerinin yapması gereken 
hizmette rakiplerine nazaran farklı performans göstermektir 

Hava yolu yolcu ve yük taşımacılığında zaman faydası önemli oldukça, hava yolu 

taşımacılık sektörünün vazgeçilmez bir parçası olan havaalanları yer hizmetleri, hava yolu 

işletmelerinin başarısı için kritik bir faktör hâline gelmektedir. İşletmelerin temel 
yeteneklerine yoğunlaşıp yardımcı faaliyetleri diğer işletmelerden sağlama yoluna 
gitmelerinin bir sonucu olarak; uçakların bakımı, sefere hazırlanması, uçuş öncesi ve sırasında 
güvenliğin sağlanması, yolcuların hava alanı terminal binasına geldikten uçak havalanıncaya 
kadar geçen sürede ya da uçak yere indikten terminal binasını terk edinceye kadar geçen 
sürede olabildiğince kolay ve konforlu şekilde ağırlanmaları gibi faaliyetlerden oluşan yer 
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hizmetlerini sağlayacak, temel yeteneği bu olan yer hizmetleri işletmeleri ortaya çıkmaya 
başlamışlardır. 

Bir hava yolu şirketinin başarısındaki iki temel faktör zamanında ulaşım ve konfordur. 
Aynı şekilde, bir yer hizmeti işletmesinin de başarısı bu iki temel faktörün gereğini ne ölçüde 
yerine getirdiğine bağlıdır. Zamanında ulaşım önemlidir çünkü bireyler diğer taşıma türlerine 

göre kıyasla daha pahalı olan hava yolu taşımasını zamandan tasarruf amacıyla seçmişlerdir. 
Uçakların zamanında kalkmasına tehirsizlik denmektedir ve bu bir hava yolu işletmesi için 
çok önemli bir başarı faktörüdür. Bu nedenle tehirsizliğin sağlanması için uçağı sefere 
hazırlama işlemlerinin çok iyi bir planlama ve organizasyona tabi tutulup, sıkı bir 
koordinasyonla yürütülmesi gerekmektedir. Ancak bu şekilde olması gereken personel ve 
ekipman tam zamanında istenilen yerde olabilecektir. 

Hava yolu müşterilerinin zamanının değerli olmasının ve bu süreden olabildiğince az 
kaybedip zaman faydasını öne çıkarmak için çaba sarf edilen tehirsizliğin bu denli 
önemsenmesinin bir diğer nedeni de havaalanlarının koşullarıdır. Kimi hava alanları altyapı 
yetersizlikleri sonucunda uçakların iniş ve kalkışları için saniyelerin hesabını yapmaktadır. Bu 
hem uçuş emniyeti açısından riskli hem de görevli personel için koşulları zorlayıcı bir durum 
arz etmektedir. Bu nedenle havaalanında da işlerin sağlıklı yürümesi için tehir sürelerinin en 
aza indirilmesi vazgeçilmez bir şarttır. 

9.1.2. Yer Hizmeti Şirketlerinin Görevleri 

Yer hizmeti şirketleri havacılık hizmetlerinin sağlanması için kritik öneme sahip 
işletmelerdir. Başta sivil havacılık emniyeti ve güvenliği olmak üzere pek çok hizmetin 
sağlayıcısı ve kolaylaştırıcısı konumunda olan yer hizmeti şirketleri hava yolu şirketlerinin 
algılanan hizmet kalitesi üzerinde de büyük bir etkiye sahiptir. Yolcuların seyahatleri boyunca 
yaşayabilecekleri bagajların kaybolması gibi sorunlar hava yolu şirketlerini sorumluluk 
altında bıraksa da bu gibi sorunların (ya da sorun olmamasının) kaynağı yer hizmeti 
şirketleridir.  

Yolcu ve yolcu yakınlarının terminale gelişiyle başlayıp uçağa bininceye kadar, 
uçaktan inip terminal bölgesini terk edinceye kadar tabi oldukları hizmetlerin neredeyse 
tamamı yer hizmeti şirketlerinin görev alanı kapsamına girer. Uçağa biniş–iniş ve bagajla 
ilgili işlemler, yolcuların yüz yüze tabık oldukları ya da yolcuların erişimi olmayan alanlarda 
yürütülen pek çok faaliyet bu kapsamda düşünülmelidir. 

Havayollarının temel başarı kriteri olan zamanında kalkışın sağlanmasında da yer 
hizmeti şirketleri en önemli paya sahiptir. Uçakların hazırlanması, yakıt, ikram vb. 

yüklenmesi, temizliğe ilişkin bir dizi prosedürün uygulaması, yolcu, yük ve diğer kişilerin 
güvenliklerinin sağlanması ve tüm bu unsurların terminal sahası ve apron içerisinde 
yönlendirilmesi yer hizmeti şirketinin sorumluluk ve uzmanlık alanına girmektedir. 
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9.2. Havalimanı Yer Hizmetleri Türleri 

Havalimanında yerine getirilecek yer hizmetlerinin türlerine ilişkin yasal çerçevesinin 
çizildiği Havaalanları Yer Hizmetleri Yönetmeliği’nin amacı, havaalanlarında yürütülen yer 
hizmetleri faaliyetlerinin uluslararası seviyede yapılmasını sağlamak için uyulacak esasları 
düzenlemektir. Bu kapsamda yer hizmeti işletmelerinin ruhsat almalarına ilişkin hukuki ve 
teknik standartlar ile prosedürler belirlenmiştir. Yer hizmeti kuruluşlarının yetki ve 
sorumlulukları bu yönetmelikle belirlenmiştir. Bu yönetmelik çerçevesinde oluşturulan 
Havaalanları Yer Hizmet Türleri ve Detayları Talimatı da yer hizmetleri kapsamına giren 
faaliyetlerin uygulama detaylarına yer vermektedir. Havaalanı yer hizmetleri türleri, temsil, 
yolcu trafik, yük kontrolü ve haberleşme, ramp, kargo ve posta, uçak temizlik, birim yükleme 
gereçlerinin kontrolü, uçak hat bakım, akaryakıt ve yağ, uçuş operasyon, ulaşım, ikram servis, 
gözetim ve yönetim ile uçak özel güvenlik hizmeti olmak üzere 14 alt gruba bölünmüştür. 

9.2.1. Temsil 

Temsil hizmeti bir taşıyıcı hava yolu işletmesinin, hava alanı sınırları dahilinde fiziki 
ve yasal olarak temsil edilmesi anlamına gelmektedir. Temsil ve barınma hizmetinin yasal 
boyutu, taşıyıcı hava yolu şirketinin temsiline ilişkin bölümdür. Buna göre temsil hizmeti 
kapsamına; yer hizmet kuruluşunun, taşıyıcı hava yolu şirketinin yer hizmeti acentesi olarak 
faaliyette bulunduğunu belirtmek, taşıyıcı hava yolu şirketi uçağının hareketleri konusunda 
tüm ilgili taraflara bilgi vermek, yerel yetkililerle irtibat sağlamak ve talep edilmesi hâlinde, 

taşıyıcının faaliyetlerini kolaylaştırmak için teminat veya kefalet temin etmek girmektedir. 

9.2.2. Birim Yükleme Gereçlerinin Kontrolü 

Birim yükleme gereçlerinin kontrolü hizmetleri teknik ve yönetim olmak üzere iki 
bölüme ayrılmaktadır. Teknik ile ilgili bölümü; birim yükleme gereçlerinin yerel hava 
şartlarına karşı korunabileceği uygun depo yeri sağlamak ve düzenlemek ile taşıyıcının 
ihtiyaçlarına uygun hizmet teknikleri ile doğru depolama yöntemini uygulamak faaliyetleri 
oluşturmaktadır. Bunun yanında yer hizmet kuruluşunun emanetindeki taşıyıcıya ait birim 
yük gereçlerinin çalınması, hasar görmesi veya izinsiz kullanımını önlemek için uygun 
önlemler almak, kayıp veya hasar görenler için taşıyıcıya derhâl haber vermek de bu 

kapsamda verilen hizmetlerdendir. 

9.2.3. Yük Kontrolü ve Haberleşme 

Yük kontrolü ve haberleşme hizmetleri yük kontrolü ve haberleşme olmak üzere iki alt 
başlık altında incelenebilir. Yük kontrolü hizmetini; hava aracı ve ilgili hava alanı binası 
arasında uçuş evrakını taşımak ve teslim etmek ile yükleme talimatlarını, yükleme formlarını, 
kaptanın yük bilgi ve manifestoları gibi formlarını yerel ve uluslararası kurallar veya 
taşıyıcının istekleri doğrultusunda hazırlayarak imzalamak, dağıtımını yapmak, işleme 
koymak ve yapılan işlemlerin kayıtlarını tutmak faaliyetleri oluşturur. Ayrıca; karşılıklı 
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anlaşmaya varıldığı üzere; istatistikleri, cevapları ve raporları toplamak ve bu evrakları 
gönderilmeleri gereken bölümlere göndermek de yük kontrolü hizmetinden sayılmaktadır. 

Uçuş emniyeti için yük kontrolünün doğru ve özenli bir şekilde yapılması 
gerekmektedir. Yük dağılımının, uçak yapımcısı tarafından yayınlanmış değerlere uygun 
şekilde yapılması gerekir. Kompartımanlara yerleştirilmiş yükler dağıtım ve  emniyete alınma 

talimatlarına uygun olmalıdır. Ağırlık/denge formu üzerinde gösterilen değerler uçağın 
yüklemesiyle aynı olmalıdır.  İlgili evrakları dolduracak personel eğitilmiş, kalifiye ve yetkili 
personel olmak zorundadır. 

Yük kontrolü ve haberleşme hizmetlerinin ikinci kısmında bu hizmetin haberleşme ile 
ilgili bölümü yer alır. Haberleşme hizmetleri kapsamına; yer istasyonu ile taşıyıcı hava aracı 
arasında uygun haberleşme araçlarını temin etmek ve bunların sağlıklı olarak işlemesini 
sağlamak ile taşıyıcıya tahsis edilmiş haberleşme kodunu kullanarak veya çift imza 
yöntemiyle yer hizmet kuruluşunun gördüğü hizmetlerle ilgili tüm mesajları göndermek ve 
almak, taşıyıcı temsilcilerine bu tip mesajların içeriği konusunda bilgi vermek girmektedir. 

9.2.4. Yolcu Trafik 

Yolcu ve bagaj hizmetleri, yolcuların ve yolcuların beraberindeki bagajların gidişte 
terminale gelişten uçağa ulaşıncaya kadar, dönüşte de uçaktan ayrılıp terminali terk edinceye 

kadar geçecek zaman zarfı içerisinde gerekli yerlere yönlendirilmesi, yolcu ve bagajların 
sorunsuz bir şekilde olmaları gereken yerde olmalarının sağlanması amacıyla verilen 
hizmetlerdir. Burada önemli olan nokta yolcuların olabildiğince sorunsuz uçağa binip uçaktan 
inmelerini sağlamaktır. Bunun yanı sıra, uçakların zamanında kalkışlarda problem 

yaşamasının bir nedeni olan yolcuların uçağa binişlerinin (boarding), mümkün olduğu kadar 
düzenli ve zaman kaybına neden olmadan yapılabilmesi için gerekli düzenlemelerin yer 
hizmetleri işletmeleri tarafından yapılması gerekmektedir. 

9.2.5. Uçak hat bakım 

Uçak hat bakım hizmetleri, uçakların belirli periyodlarla, belirlenmiş olan bakımlarını 
yapmak, teknik olarak kontrollerini yerine getirip, değişmesi ya da onarılması gereken 
parçaları değiştirmek ya da onarımlarını yapmak, kısacası uçakları teknik olarak uçuşa hazır 
bulundurmak için yapılan çeşitli faaliyetlerden oluşmaktadır. 

9.2.6. Yakıt ve yağ 

Yakıt ve yağ hizmetleri, yakıt ile ilgili faaliyetler ve yağ ile ilgili faaliyetler olmak 
üzere iki bölüm olarak incelenebilir. Yakıt ve yağ hizmetlerinin birinci bölümünde yakıt 
ikmali ve yakıt boşaltılması işlemlerini meydana getiren faaliyetler yer almaktadır. Buna göre; 
yakıt temin eden firmalarla temasta bulunmak, yakıt kirlenmesine karşı yakıt aygıtlarını 
denetlemek, uçağı yakıt doldurulması/yakıt boşaltılmasına hazırlamak, yakıt doldurulması 
veya yakıt boşaltılmasına nezaret etmek, konulan yakıt miktarını kontrol etmek ve uçağın 
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yakıt tanklarından suyu boşaltmak işlemleri yakıt ikmali ve yakıt boşaltılması faaliyetlerini 
oluşturmaktadır. 

Yakıt ve yağ hizmetlerinin ikinci bölümünde ise yağ ve diğer sıvıların ikmaline ilişkin 
işlemler yer almaktadır. İkmal ve akaryakıt firmalarıyla temasta bulunmak, ikmal işlemlerini 
gözetmek, özel yakıt verme teçhizatını temin etmek ve çalıştırmak işlemleri  yağ ve diğer 
sıvıların ikmaline ilişkin faaliyetleri oluşturmaktadır. 

9.2.7.Ramp 

Ramp hizmeti, yer hizmeti faaliyetlerinin temel unsurlarından biridir. Uçağın hava 
alanına inişinden kalkışına kadar geçen süreç esnasında uçağa yönelik olarak yapılan 
hizmetlerin çoğu ramp adıyla anılmaktadır. Ramp hizmeti uçağın piste tekerler koymasıyla 
başlar kalkışta pisti terk edinceye kadar uçağın yönlendirilmesi, park edilmesi ve park yerinin 

değiştirilmesi, motorunun çalıştırılması vs. geniş yelpazede hizmetleri kapsamaktadır. 

9.2.8. Kargo ve Posta 

Yer hizmetlerini oluşturan faaliyetlerin bir diğeri kargo ve posta hizmetlerine ilişkin 
faaliyetlerdir. Kargonun bindirilip, indirilmesi, nakli ve olumsuz hava koşullarından 
korunması için gerekli önlemleri almak, kargonun çalınması veya zarar görmesini önlemek 
için gereken tedbirleri almak, yerel imkânlar çerçevesinde bozulabilir nitelikte kargo, canlı 
hayvan, değerli maddeler, haber filmleri, tehlikeli madde ve diğer özel sevkiyat gerektiren 
kargo için uygun ekipmanı ve depolama kolaylıklarını sağlamak, kargoyu karşılıklı 
anlaşmaya varıldığı süre kadar depolamak ile kargonun tesliminden sonra makbuz almak bu 

hizmetin kapsamına girer. 

İhraç ve ithal kargoların işlemleri, zarar gören yüklerle ilgili tarafların konudan 
haberdar edilmesi, kargoların ve kargo alanının güvenliğinin sağlanması ile tüm bu işlerin 
dokümantasyonu bu yer hizmet türünün kapsamına girmektedir. 

9.2.9. Uçağın Temizlik 

Uçağın temizliği birçok yönden önemi olan bir hizmettir. Öncelikle sektördeki temel 
standartların bir gereği olarak Dünya Sağlık Örgütü (WHO)’nün öngördüğü standartlarda 
temizlik ve hijyen sağlamak bir ön koşuldur. Bunun haricinde verilen hizmetin kalitesine 
paralel olarak taşımacılık faaliyetinin gerçekleştirildiği ortam olan uçağın temizliği de müşteri 
memnuniyeti ve kalite beklentisine cevap verecek nitelikte olmalıdır. Uçağın içi, dışı, pilot 
mahalli gibi bölümlerinin ne şekilde temizleneceği ilgili talimatlarla detaylı olarak belirlenmiş 
ve bu alandaki prosedürlerde de bir standart sağlanmıştır. 

9.2.10. Uçuş Operasyon 

Uçuş operasyonu hizmetleri, uçuşa hazırlık, uçuş esnasında ve uçuş sonrasında 
yapılacak birtakım işlemlerle uçuşun yapılmasını sağlayan mürettebat yani uçucu ekiplerin 
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yönetimi faaliyetlerinden oluşmaktadır. Uçuş operasyonu hizmetleri genel olarak uçuş 
operasyon işlemleri, kalkış meydanında uçuş hazırlığı, kalkış meydanından başka bir noktada 
uçuş hazırlığı, uçuş esnasında yardım, uçuş sonrası işlemler, uçuş esnasında yeniden dispeç ve 
mürettebat yönetimi olmak üzere çeşitli başlıklar altınca detaylandırılmıştır. 

9.2.11. Ulaşım 

Bir yer hizmeti olarak ulaşım hizmetine, yüzey ulaşımı adı da verilmektedir. Ulaşım 
hizmetini; ekip, yolcu, bagaj, kargo ve postanın uçak indikten sonra uçaktan hava alanı ve 
şehir terminali ya da uçak kalkmadan önce şehir terminalinden uçağa nakledilmesi faaliyetleri 
oluşturmaktadır. Ayrıca, yukarıda sözü geçen unsurların havaalanı ve üzerinde anlaşmaya 
varılmış diğer noktalar ve aynı havaalanındaki farklı terminaller arasında taşınmasını 
sağlamak için gerekli bütün düzenlemeleri yapmak, bunun yanında yerel imkânlar dahilinde, 

özel taşımalar için gerekli bütün düzenlemeleri yapmak faaliyetleri oluşturmaktadır. 

9.2.12. İkram Servis 

Uçuş sırasında yolculara ikram edilecek ürünlerle ilgili faaliyetlerden oluşan ikram 

servisi hizmetinde öncelikle bağlantı ve yönetim ile ilgili faaliyetler yer almaktadır. 
Taşıyıcının ikram hizmetlerini veren kuruluşu ile bağlantı kurmak, taşıyıcının yetkili 
temsilcisi tarafından yapılan isteklerle ilgilenmek, stoklarla ilgili form, hesap ve diğer 
formları doldurmak, mutabakata varılan stok seviyelerini muhafaza etmek, ikram maddelerini 
anlaşmaya varıldığı şekilde paketlemek ve sevk etmek, güvenlik personelini temin etmek ya 
da temini konusunda gerekli düzenlemelerde bulunmak bağlantı ve yönetim faaliyetlerini 
oluşturan işlemlerdir. 

İkram servisi hizmetinin ikinci bölümünde ikram malzemelerini uçağa transfer etmek, 
uçağa yüklemek, uçaktan boşaltmak ve istif etmek ile ikram malzemelerini uçak ile 
mutabakata varılmış noktalar arasında taşımak işlemleri yer almaktadır. Depolama işlemleri 
ikram servisi hizmetinin üçüncü bölümünü oluşturmaktadır. Taşıyıcının talebine uygun olarak 
gümrüklü, gümrüksüz, havalandırmalı, soğuk, derin donduruculu depolama yer temin etmek 
ile taşıyıcının yedek ikram malzemelerini, tüketim maddelerini, yiyecek  ve içecek stokunu 
depolamak bu işlemleri oluşturmaktadır.  

İkram servisi hizmetini oluşturan faaliyetlerin bir başkası da temizlik hizmetleri ile 
ilgili işlemlerdir. Seyyar ikram teçhizatını boşaltmak, yıkamak ve temizlemek, kabin 
örtülerinin ve battaniyelerinin temizlenmesini düzenlemek, taşıyıcının talimatları ve/veya 
yerel prosedürlere göre gelen uçaklardan kalmış maddeleri kaldırmak ve/veya imha etmek 
işlemleri de bu faaliyetler kapsamında ele alınabilir. 

9.2.13. Gözetim ve Yönetim 

Yer hizmetleri türlerinden biri olan gözetim ve yönetim, uçuş öncesi, uçuş anında ve 
uçuş sonrasında; taşıyıcı ve üçüncü şahıslar arasında akdedilmiş yer hizmetleri anlaşması 
gereği verilen yer hizmetlerini gözetmek ve koordine etmek amacıyla yapılan faaliyetleri 
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kapsamaktadır. Uçağı varışta karşılamak ve mürettebatla temas etmek, mürettebattan uçuşla 
ilgili brifing almak, aksaklıklar, tarife değişiklikleri veya diğer konularla ilgili bilgi vermek, 
rutin olmayan konularda gerektiği gibi karar verecek yer hizmetlerini kontrol etmek ve 
koordine etmek, uçuş mesajlarının dağıtımını kontrol etmek, bagaj, kargo, posta ile 
kaybolmuş ve bulunmuş eşyaların takibini kontrol etmek, istasyon seyir defterine aksaklıkları 
kaydetmek ve ilgili talimatlara uygun olarak taşıyıcının temsilcisini haberdar etmek işlemleri 
de gözetim faaliyetleri kapsamına girmektedir. Ayrıca, ilgili bütün tarafların taşıyıcının 
ihtiyaçlarından derhâl haberdar edilmelerini temin etmek, gerekli evraklar dahil, tüm yükün 
uçağa yüklenmek üzere zamanında hazır olmasını kontrol etmek de bu yer hizmetinin 

kapsamındadır. 

9.2.14. Uçak Özel Güvenlik 

Uçak özel güvenlik hizmeti önceleri yer hizmetlerini oluşturan on dört hizmet 
türünden biriyken, 11 Eylül saldırıları sonucunda yer hizmetlerinin belki de en önemli ya da 
göz önünde olan faaliyeti hâline gelmiştir. Gerek hava yolu taşımacılık şirketleri gerek 

devletler gerekse de yolcular güvenlik konusuna daha büyük bir hassasiyetle yaklaşır olmuş 
bunun sonucu olarak da uçak özel güvenlik hizmeti gün geçtikçe önem ve değer kazanmıştır. 
Bu durum yer hizmeti işletmelerine daha büyük kazanç imkânı verdiği gibi daha büyük 
sorumluluklar ve daha keskin kurallara bağlı olarak daha ağır yaptırımlar getirmiştir. Gün 
geçtikçe de bu yaptırım ve yeni uygulamalar çeşitlenmekte ve artış göstermektedir. 

Uçak özel güvenlik hizmeti, yolcu ile ilgili işlemler, uçak ile ilgili işlemler, uçak 
temizliğine nezaret, uçağa alınacak ikrama nezaret, park hâlindeki uçağa nezaret, yolcu 
beraberindeki valiz, çanta vb. eşyaların kontrolü ve kargo güvenliği olmak üzere farklı 
başlıklar altında yürütülmektedir. 
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Uygulamalar 

1. Havaalanlarında uçaklar park hâlindeyken yapılan uçaklara yönelik faaliyetleri 
gözlemleyiniz. 

2. Yer hizmetlerinin hızlandırılarak havacılıkta nasıl verimlilik artışı sağlanabileceğini 
araştırınız. 

3. Terminal işletmecileri ile yer hizmetleri şirketleri arasındaki ilişkiyi analiz ediniz. 
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Uygulama Soruları 

1. Yer hizmeti işletmelerinin zamanında kalkış üzerindeki etkilerini açıklayınız 

2. Yer hizmetlerini oluşturan hizmet türlerini açıklayınız. 

3. Yer hizmeti şirketinin havalimanında yer alan kurum ve kuruluşlarla ilişkilerini 
belirtiniz. 
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Bu Bölümde Ne Öğrendik Özeti 

Bu bölümde havalimanlarında yer hizmeti faaliyetlerini yerine getiren işletmelerin 
havacılık açısından önemi, hava yolu şirketleriyle yer hizmetleri şirketlerinin ilişkileri ile yer 
hizmetlerinin türleri ve bu türlere ilişkin bilgiler üzerinde durulmuştur. 
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Bölüm Soruları 

1) Aşağıdakilerden hangisi yer hizmetlerinin hava yolu şirketlerine kattığı değerlerden 
sayılmaz? 

a) Hizmet kalitesi 

b) Yolculara sunulan kolaylıkla 

c) Güvenlik 

d) Zaman kaybını önleme 

e) Maliyetleri düşürme 

2) Aşağıdakilerden hangisi yük kontrolü hizmeti kapsamına girmez? 

a) Uçuş evrakını taşımak 

b) Yükleme talimatını teslim etmek 

c) Yolcu bagajlarını kontrol etmek 

d) Yük manifestolarını imzalamak 

e) İstatistik bilgilerini toplamak  

3) Bir hava yolu işletmesinin havaalanı sınırları dahilinde fiziksel ve yasal olarak 
temsil edilmesi faaliyeti aşağıdakilerden hangisidir? 

a) Ramp 

b) Temsil 

c) Yolcu Trafik 

d) Uçuş operasyon 

e) Gözetim ve yönetim 
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4) Aşağıdakilerden hangisi ikram servisi hizmetine kapsamına girmeyen bir 
faaliyettir? 

a) İkram hizmeti veren kuruluşla bağlantı kurmak 

b) Anlaşılan stok seviyesini hazır tutmak 

c) İstenen form ve çizelgeleri doldurmak 

d) Seyyar ikram teçhizatlarını temizlemek 

e) Uçakta ikram sunumu yapmak 

5) Aşağıdakilerden hangisi bir yer hizmeti türü değildir? 

a) Özel güvenlik 

b) Ulaşım 

c) Ekip planlama 

d) Yakıt ve yağ 

e) Uçak temizlik 

6) Hava yolu şirketleri aşağıdakilerden hangisini dış kaynak yoluyla temin edemez? 

a) Uçağın uçurulması 

b) Uçak özel güvenlik 

c) Uçak temizliği 

d) Uçak hat bakım 

e) Birim yükleme gereçlerinin kontrolü 

7) Aşağıdakilerden hangisi uçuş operasyon hizmetinden sayılmaz? 

a) Kalkış meydanında hazırlık yapılması 

b) Uçuş esnasında yardım 

c) Uçuş sonrası işlemler 

d) Uçuş esnasında yeniden dispeç 

e) Uçuş öncesi tarife değişikliği 
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8) Taşıyıcıyla üçüncü şahıslar arasında akdedilmiş yer hizmeti anlaşmalarının işleyişi 
kontrol etmek amacıyla yapılan yer hizmeti türü hangisidir? 

a) Temsil 

b) İkram servis 

c) Gözetim ve yönetim 

d) Uçuş operasyon 

e) Ramp 

9) Aşağıdakilerden hangisi zamanında kalkış üzerinde diğerlerine kıyasla daha az 
etkilidir? 

a) Yakıt ve yağ 

b) Uçuş operasyon 

c) Yolcu trafik 

d) Ramp 

e) Temsil 

10) Aşağıdakilerden hangisi yer hizmeti şirketlerinin görevleri arasında yer almaz? 

a) Uçakların temizlenmesi 

b) Uçaklara kuyruk atamasının yapılması 

c) Uçaklara güvenlik kontrolü yapılması 

d) Uçaklara ikram yüklenmesi 

e) Uçaklara yolcu beraberindeki bagajın yüklenmesi 

 

Cevaplar 

1)e, 2)c, 3)b, 4)e, 5)c, 6)a, 7)e, 8)c, 9)e, 10)b 
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10. TEMEL HAVA YOLU POLİTİKALARI 
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Bu Bölümde Neler Öğreneceğiz? 

10.1.Şirket Özelliklerine Göre Hava Yolu Politikaları 

10.1.1. Geleneksel Hava Yolları 

10.1.2. Düşük Maliyetli Hava Yolları 

10.1.3. Bölgesel Hava Yolları 

10.2. Günümüzde Önemi Artan Hava Yolu Politikaları 

10.2.1. Sanal Havacılık Modeli 

10.2.2. Havacılık Endüstrisi Modeli 

10.2.3. Diğer Karma Modeller 
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Bölüm Hakkında İlgi Oluşturan Sorular 

1. Hava yolu şirketleri rekabet avantajı yaratmak için hangi politikaları 
izlemektedirler? 

2. Hava yolu işletmelerinin finansal güç ve yapıları bu şirketlerin hangi iş modelini 
izleyeceğini ne şekilde etkilemektedir? 

3. Bir hava yolu için havacılığın tüm hizmetlerini sağlamak mı yoksa yalnızca uçuş 
hizmetini vermek mi daha avantajlıdır? 
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Bölümde Hedeflenen Kazanımlar ve Kazanım Yöntemleri 

Konu Kazanım 

Kazanımın nasıl elde 
edileceği veya 
geliştirileceği 

Havacılıkta Rekabet 
Havacılıkta rekabeti 
etkileyen faktörleri 
tanımlayabilmek 

Okuyarak ve sektörel 
gelişmeleri takip ederek 

Hava yolu yönetim modelleri 

Temel hava yolu yönetim 
modellerini ve bu 

modellerin işleyişini 
kavramak 

Okuyarak ve sektörel 
gelişmeleri takip ederek 

Hava yolu politikaları 
Günümüzde geçerli olan 
hava yolu politikalarını 

bilmek 

Okuyarak ve sektörel 
gelişmeleri takip ederek 
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Anahtar Kavramlar 

 Havacılık 

 Rekabet avantajı 

 Politika 

 Hava yolu modelleri 

 Düşük maliyetli hava yolları 

 Geleneksek hava yolları 

 Bölgesel hava yolları 
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Giriş 

Hava yolları, ticari havacılığın ortaya çıkmasından bu yana pek çok kurumsal iş 

modeli denemişlerdir. Geleneksel hava yolu yönetim modeli günümüzde de geçerliliği olan ve 
sivil havacılığın tarihsel gelişimine yön veren pek çok küresel hava yolunun izlemiş olduğu 
bir hava yolu yönetim politikasıdır. 1990’lı yıllara kadar, geleneksel hava yolu modeli 

uygulanmaktayken Amerika Birleşik Devletleri ve Avrupa’daki deregülasyonlardan sonra iki 
yeni model havacılık pazarında uygulanmaya başlanmıştır.  Bunlar bölgesel hava yolu modeli 

ve düşük maliyetli hava yolu modelidir. Tüm havacılık modelleri birbirlerine tepki olarak ve 
yenilik arayışı içerisinde ortaya çıkmış ilerleyen dönemlerde birbirlerinin özelliklerini de 
bünyelerine katarak gelişimlerine devam etmişlerdir. Ayrıca son yıllarda dünyada ekonomin 
ve ticaretin globalleşmesi sonucu, hava yolları karma havacılık modelleri uygulayarak rekabet 
avantajı yaratmaya çalışmışlardır. 
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10.1. Şirket Özelliklerine Göre Hava Yolu Politikaları 

Hava yolu şirketleri rekabet içerisinde farklı politika ve stratejiler izlemektedir. Ancak 
pek çoğunun izlediği politikalar kuruluşlarından bugüne kadar gelen gelişim süreçleri 
içerisinde yapılarından kaynaklanan özelliklere yönelik izlenen politikalar olmuştur. Sivil 
havacılık tarihinin başlangıcından bu yana pek çok dönüm noktasını belirleyen adım ve 
uygulamada karşımıza geleneksel hava yolları çıkmaktadır. Geleneksel hava yollarına 
alternatif iş modeli geliştirme ihtiyacının bir sonucu olarak hayata geçirilen düşük maliyetli 

(low-cost) hava yolları ve günümüzde giderek artan bir şekilde havacılık uygulamaları 
arasında yerini alan bölgesel hava yolları da sivil havacılık işletmeciliğinde izlenen 
politikaların  temelini oluşturmaktadır. 

10.1.1. Geleneksel Hava Yolları 

Geleneksel hava yolları büyüklük ve sektördeki güç olarak belirli bir düzeye gelmiş 
hava yollarıdır. Sivil havacılık faaliyetlerinin kuruluş ve gelişim dönemlerinde, devlet 

girişimleri ile kurulan hava yollarının günümüzün büyük, köklü hava yolu şirketleri olduğunu 
görmekteyiz. Bu şirketlerin büyük çoğunluğu “bayrak taşıyıcılar” olarak ülkelerinde öncü 
hava yolları olmakla beraber, uluslararası düzeyde de ait oldukları ülkenin havacılık alanında 
temel temsilcisi konumundadır. 

Sektörel hamleler, yeni uygulama ve düzenlemeler genellikle geleneksel hava 

yollarından beklenir. Yeni sefer noktaları belirleme, farklı kıtalara açılma, yabancı ortak alma, 
küresel ittifaklara katılma gibi stratejik kararlarda sektördeki diğer şirketlere kıyasla öncü 
olmaları muhtemeldir. İç pazarda da önde gelen şirketlerden olan geleneksel hava yolları, 
daha küçük ölçekte ve daha yeni şirketler tarafından örnek alınmaktadır. Şebeke, tarife ve 
organizasyon yapıları, şirket ölçeğine uyarlanarak takip edilmektedir. 

Yapısal özellikler ve yönetim bakımından ise geleneksel hava yollarının, kendilerini 
izleyen özel girişimlere göre farklı yapıda olduğunu söyleyebiliriz. Geleneksel hava yollarının 
kuruluş amacında; havacılık hizmetlerinin kurulması, geliştirilmesi, ülke sathına 
yaygınlaştırılması ve hizmetin belirli standartları oluşturacak şekilde yürütülmesi gibi 
kamusal hedefler bulunmaktadır. Bu nedenle herhangi bir ülkenin havacılık hizmeti icra 
edilen en uzak köşesine dahi gidildiğinde geleneksel – bayrak taşıyıcısı hava yolunun yeterli 

tesis, ekipman ve yatırımını görmek mümkünken, tamamen ticari hedefler ve rasyonellik 
oranları çerçevesinde faaliyet gösteren özel bir hava yolundan aynı düzeyde sabit yatırımı 
beklemek mümkün değildir. Genellikle sonradan kurulmuş olan, daha küçük ölçekteki 

şirketler bazı hizmetleri dış kaynaklardan yararlanma yolu ile temin etmektedir. Bu nedenle 
(genellikle kamu iştiraki olan) geleneksel – bayrak taşıyıcı hava yolları ile özel ve yeni iş 
modelleriyle faaliyet gösteren hava yollarını kıyaslarken aralarındaki temel yapısal ve 
stratejik bakış açısı farkını göz ardı etmemek gerekir. 

Geleneksel hava yollarının pek çoğunun kendi hangarları, uçak bakım tesisleri, 
teknisyen ve ekipmanı olduğunu söylemek mümkündür. Geleneksel hava yolu şirketleri 
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kurumsallaşma düzeyi yüksek, belirli bir kültür ve geleneğe sahip şirketlerdir. Bu nedenle 
sektöre yaptıkları öncülük, diğer şirketlere organizasyonel ve kültürel pek çok yapı, uygulama 

ve geleneği taşıma şeklinde de olmaktadır. 

Geleneksel hava yollarının pek çoğunun kendi hangarları, uçak bakım tesisleri, 
teknisyen ve ekipmanı olduğunu söylemek mümkündür. Bunun temel nedeni, sektörün yeteri 
kadar gelişmemiş olması buna karşılık teknik bakım hizmetlerinin yapılması gerekliliği 
nedeniyle, şirketin kendi bakım tesisini kurmasıdır. Zaman içerisinde bazı şirketler uçak 
bakım–onarım bölümlerini özelleştirmiş ya da bu tesislerini devrederek dışarıdan hizmet alımı 
yoluna gitmiştir. 

10.1.2. Düşük Maliyetli Hava Yolları 

Düşük maliyetli (low-cost) hava yolları olarak nitelendirilen hava yolları, iş modeli 
olarak geleneksel hava yollarından farklı özellikler gösteren, havacılığın kriz yaşadığı 
dönemlerde ortaya çıkarak önemli başarılar sağlamış olan bir kısım hava yolunun izlediği 
modeldir. Düşük maliyetli hava yolları, yalnızca maliyet liderliği stratejisine dayanarak, 
maliyet azaltma ve promosyon fiyat uygulayarak yolcularına ucuz biletler sunan hava yolları 
değildir. Düşük maliyetli hava yolları, yolcu hizmetlerindeki pek çok süreci yeniden 
yapılandırarak, farklı bir iş modeli ile havacılık faaliyetlerini sürdürmekte ve bu özellikleriyle 
geleneksel hava yolu taşıyıcılarının sıkıntılar yaşadığı dönemlerde elde ettikleri finansal 
başarılarla dikkat çekmektedir. 

Düşük maliyetli hava yolu taşımacılığı, bir hava yolu işletmesinin temel yeteneği olan 
taşımacılık faaliyetlerinin icrası yanındaki tamamlayıcı hizmetleri belirli bir standartta tutarak 
hizmet verme ve yerde kalış süresini en aza indirgemeye dayanan bir iş modelidir. Söz 
konusu iki temel amacı yerine getirmek için uçuş emniyetinden taviz vermeden bir dizi farklı 
uygulama gündeme gelir. Yolculara sunulan hizmet kalitesini düşürmeden, daha basit ve 
esnek operasyonlarla düşük maliyetler elde ederek, bu maliyetler üzerinden ulaşılan düşük 
fiyat düzeyleriyle satış yapılmaktadır. 

Düşük maliyetli hava yollarında uçuşlarda ikram hizmeti sunulmaması temel 
özelliklerden biridir. Hava yolu taşımacılığının temelde bir taşıma hizmeti olduğu, yiyecek – 

içecek ikramının satın alınan hizmetin vazgeçilmez bir parçası olmadığı temel düşüncesinin 
yanında pek çok nedenle ikram hizmeti sunulmaması cazip olmaktadır. Uçak içerisinde belirli 
bir miktar yiyecek – içecek bulunması ve bunların da ücret karşılığı satılması söz konusudur. 
Düşük maliyetli hava yolları da ikincil havaalanlarını ana üs olarak belirleme eğilimindedir. 
İkincil havaalanları, bir şehrin asıl hava trafik yükünü çeken ve havaalanından sonra kurulup 
faaliyete geçmiş, konumu ve tasarımı itibarı ile daha esnek ve hızlı operasyon yapmaya imkân 

tanıyan havaalanları olarak tanımlanabilir. 

Düşük maliyetli hava yolları biletlerini yalnızca internet üzerinden satmaktadır. Bunun 
iki temel nedeni bu şirketlerin satış ofisinin kira, amortisman, personel vb. giderleri ile bilet 

satış acentelerine satış üzerinden ödenen komisyonları yüklenmek istememesidir. Düşük 
maliyetli hava yolları tek tipe ilişkin yedek parça stoku ve teknisyen bulundurmanın 



175 

 

yaratacağı maliyet avantajından yararlanmak amacıyla  tek tip uçaktan oluşan filolarla sivil 
havacılık faaliyetleri yürütmektedirler. 

Düşük maliyetli hava yollarının şebeke ve tarife yapıları incelendiğinde, kısa ve orta 
menzilli hatlarda seferler yaptıkları görülmektedir. Uzun menzilli uçakların filolarında 
bulunmadığı ve uçuşlarda da ikram hizmeti sunulmadığı düşünülecek olursa uçuşların kısa ve 
orta menzille sınırlı kalması bir zorunluluktur. Biniş kartlarında koltuk numarası olmaması 
yolcuların uçağa binişte vakit kaybetmemeleri ve yerde kalış süresini azaltmayı hedefleyen bir 
uygulamadır. Geleneksel hava yollarında çoğunlukla tolerans gösterilen fazla bagaj 
uygulaması ise düşük maliyetli hava yollarında hassasiyetle uygulanmakta ve bu kalemden 
gelir elde edilmektedir. Düşük maliyetli hava yolu şirketlerinin geleneksel hava yolu 

şirketlerini yeniden yapılanmaya, hizmet türleri, süreç ve uygulamalarını yenilemeye 
zorladıklarını ve bu sayede hava yolu taşımacılığına olumlu katkılarda bulunduğu 
söylenebilir. 

10.1.3. Bölgesel Hava Yolları 

Bölgesel havacılık, belirli bir coğrafi alandaki uçuş noktalarına odaklanmış seferler 

yapılması olarak nitelendirilebilir. Küçük ve orta kapasiteli uçaklarla yapılan bir hava yolu 

taşımacılığı türüdür. Böylelikle koltuk başına maliyet düşürülüp doluluk oranları arttırılarak 

talep hacmi düşük hatlarda verimli hava yolu taşımacılığı yapmak mümkün olur. Az sayıda 
koltuk, kısa menzil ve yüksek frekansla uygulama alanı bulan bölgesel havacılık, son yıllarda 
ön plana çıkan ve giderek çekiciliği artan bir uygulamadır. Bir bakış açısına göre odaklanma 
stratejileri çerçevesinde belirli bir bölgeye odaklanmak olarak düşünülebilecek bölgesel 
havacılık, daha geniş bir perspektifte bakıldığında havacılığın yaygınlaşması ve 
erişilebilirliğinin artması sonucunda bir ihtiyaç ve makro anlamda sosyal bir politika olarak da 
değerlendirilebilir. 

Bölgesel hava yolları, çoğunlukla niş pazarlara yönelirler ve bu türdeki noktalara sefer 
yaparlar. Bazı durumlarda uçtukları ufak bölgelere sefer yapan tek hava yolu 

konumundadırlar. Kullandıkları uçak modelleri ve maliyet yapıları ile esnek bir yapıya sahip 
olmaları fırsatları kullanmada ve tehditlerden kaçınmada bölgesel hava yollarına önemli 
avantajlar sağlar. Uçacakları noktaları seçme, bu seferleri farlı noktalara yayma, girdikleri niş 
pazarı kontrol altında tutma ve koruma konusundaki kabiliyetleri başarılılarının temel 
noktasıdır.  

Bölgesel hava yolları, niş pazarlara yönelip, o pazarlara özgü odaklanmış stratejileri 
sürdürdükleri sürece düşük maliyetli hava yollarına karşı avantajlı durumlarını 
koruyabileceklerdir. Geleneksel hava yolları ile karşılaştırıldıklarında, sahip oldukları maliyet 
avantajı; büyük ölçekli bu hava yollarının bölgesel pazarlara girmesini engelleyecek ve 
bölgesel hava yollarının kendi pazarlarını korumasını sağlayacaktır. Bölgesel hava yolları 
aynı zamanda, geleneksel hava yolları ile iş birlikleri yaparak onlara hizmet desteği sunma 

imkânına sahip olup, bu yönden de gelir elde edebilmektedirler.  
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10.2. Günümüzde Önemi Artan Hava Yolu Politikaları 

Havacılık sektörünün gelişimine paralel olarak hava yolu şirketleri arasında rekabet 

artmıştır.  Sivil havacılık sektöründe, geleneksel, düşük maliyetli ya da bölgesel havacılık 
faaliyetlerinin yanı sıra uçuş hizmetinin dışındaki destek faaliyetler olarak sayılabilecek 
faaliyetleri de yeniden konumlandırarak rekabet avantajı yaratma arayışı sıkça rastlanılan bir 
durumdur. 

10.2.1. Sanal Havacılık Modeli 

Düşük maliyetli hava yollarının sektöre girip önemli başarılar kazanması geleneksel 

hava yolu modelinde faaliyet gösteren özellikle orta ölçekli hava yolu şirketlerini bir arayışa 
yöneltmiştir. Bu arayışın sonucunda yer hizmetleri, bakım-onarım, bilgi teknolojileri, ikram-

servis gibi yerine getirmek zorunda oldukları için bünyelerinde yer alan faaliyetleri sektörün 
gelişmesiyle de birlikte bu alanda uzmanlaşmış olan yeni şirketlere devretme yoluna 
gitmişlerdir. 

Sivil havacılık işletmelerinin temel yeteneği olan hava yolu ile yolcu ya da yük 
taşımak, şirketlerin odak noktası hâline gelmiş, başta yer hizmetleri, ikram, bakım, bilgi 
teknolojileri gibi uzmanlık gerektiren hizmetleri konunun uzmanı tedarikçilerden temin etme 
yoluna gidilmiştir. Hizmet sağlayıcı şirketlerin uzmanlıklarından yararlanmak ve öz 
kaynaklarını ana faaliyetine yoğunlaştırmak gibi temel hedeflerden hareketle başlayan dış 
kaynaklardan yararlanma (outsourcing) uygulamaları gün geçtikçe havacılık sektörünün diğer 
alanlarına da yayılmıştır. 

Hava yolu şirketlerinin sanal havacılık modeline yönelmesiyle havacılık sektörünün 
bu hizmetleri sağlayan alt sektörleri gelişmiş, sivil havacılık otoriteleri bir yandan bu 
şirketlerin taşımaları gereken nitelikler diğer yandan da bu şirketlerin hava yolu şirketleriyle 
ilişkilerinin ne düzey ve şekilde olacağına ilişkin yasal düzenlemeler yapmışlardır. Bu yeni 
durum hava yolu şirketlerinin daha sanal organizasyon yapılarına gitmelerine neden olmuştur. 

10.2.2. Havacılık Endüstrisi Modeli 

Sanal havacılık modelinin belirli düzeyde başarı yakalamasının ardından bu model 
oldukça gelişmiş hava yolu şirketlerine hizmet sunan işletmeler de önemli uzmanlıklar ve 
finansal büyüklükler kazanmışlardır. Bu durumun bir sonucu olarak sektörün alt uzmanlık 
alanları gelişmiş, yatırımcı ve girişimciler için cazip yeni havacılık alanları oluşmuştur. 

Sanal havacılık modelinde kurulan destek faaliyetlerden sorumlu işletmelerin başarısı 
hava yolu işletmelerini sanal havacılık modelinden bir ölçüde geriye dönüşe teşvik etmiştir. 
Şöyle ki; bu alt birimleri bir yandan kendi havacılık işletmelerine hizmet sağlayacak birimler 

olarak kendi girişimleriyle yeniden kurmuşlar (ya da devir almışlar) diğer yandan da bu 
işletmelerle sektördeki pek çok işletmeye dış kaynak kullanımı yoluyla hizmet sağlayarak bu 
alt birimleri birer kâr merkezi hâline dönüştürmüşlerdir. Bu yeni model çerçevesinde hava 

yolu şirketleri yalnızca yolcu taşıyan ve kendi birimlerine hizmet veren şirketler olmaktan 
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çıkmışlar havacılığın ana ve alt sektör hizmetlerini yerine getirerek başlı başına birer sektör 
hâline gelmişlerdir. 

10.2.3. Diğer Karma Modeller 

Hava yolu şirketlerindeki rekabet avantajı arayışı yukarıda bahsi geçen modellerin biri 

ya da bir kaçını birlikte kullanmayı kimi zaman da bu modellerin belirli özelliklerini şartları 
ve uygulama işleyişlerini hafifleterek uygulamayı gündeme getirmiştir. Düşük maliyetli 
havacılık uygulamalarının hafifletilerek bazı kısıtlamaların esnetilmesi ya da söz konusu 
kuralların daha katı ve kısıtlayıcı şekilde uygulanması buna örnek olarak gösterilebilir. 

Pek çok küresel hava yolu şirketi, özellikle geleneksel hava yolları diğer havacılık 
modellerini uygulayarak bu modelleri uygulayan şirketlerle rekabet edecek alt markalar ya da 
ikincil hava yolu şirketleri kurma yoluna gitmişledir. Böylelikle aynı markanın düşük 
maliyetli ya da bölgesel havacılık yapan aynı ya da farklı isimde kurulmuş alt şirketleri 
olmuştur. Bu şirketlerin rekabet açısından yaratacağı sıkıntılar, ülkelerin rekabet kurumları 
tarafından değerlendirmeye konu olmuş bazı şirketlerin durumunda bir olumsuzluk 
görülmezken bazı şirketlerin iç hatlarda sefer yapmalarına izin verilmemiştir. 
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Uygulamalar 

1. Dünyada sözü geçen, büyük-küresel hava yolu şirketlerinin iş modellerini 
karşılaştırınız. 

2. Bölgesel havacılığın uygulanabilmesi için gerekli koşulları analiz ediniz. 

3. Sektöre yeni girecek bir hava yolu işletmecisi olsanız hava yolu politikalarından 
hangisini benimsersiniz? Tartışınız. 
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Uygulama Soruları 

1. Geleneksel hava yolu modeli ile düşük maliyetli hava yolu modeli arasında ne gibi 
farklılıklar vardır? 

2. Düşük maliyetli hava yollarının sanal hava yolu modeliyle ilişkisini açıklayınız. 

3. Havacılık endüstrisi modelini hangi tarz hava yolu işletmelerinde fayda 
sağlayacağını açıklayınız. 
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Bu Bölümde Ne Öğrendik Özeti 

Bu bölümde hava yolu şirket yapılarına göre hangi iş modellerinin olduğu, hangi iş 
modelinin hangi hava yolu yapısında başarılı olacağı, son dönemlerde önem kazanan hava 

yolu politikaları ve iş modellerinin neler olduğu, hava yolu taşımacılığında rekabet avantajı 
yaratabilmek için hangi politikaların izlenebileceği konularına değinilmiştir. 
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Bölüm Soruları 

1) Ülkelerde sivil havacılık sektörlerinin oluşmasına öncülük etmiş hava yolları 
aşağıdakilerden hangisidir? 

a) Bölgesel hava yolları 

b) Geleneksel hava yolları 

c) Düşük maliyetli hava yolları 

d) Pazara yeni giren hava yolları 

e) Özel hava yolları 

2) Aşağıdaki hava yollarından hangisinin kendi bakım hangarı olması beklenir? 

a) Düşük maliyetli hava yolları 

b) Bölgesel hava yolları 

c) Özel hava yolları 

d) Geleneksel hava yolları 

e) Hiçbiri 

3) İkram hizmeti sunulmaması aşağıdakilerden hangisinde beklenir? 

a) Düşük maliyetli hava yolları 

b) Bölgesel hava yolları 

c) Özel hava yolları  

d) Geleneksel hava yolları 

e) Hiçbiri 
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4) Yalnızca uçuş hizmetine odaklanıp diğer hizmetleri dış kaynak kullanımıyla temin 
etmeyi tercih eden hava yolu modeli hangisidir? 

a) Küresel hava yolu modeli 

b) Bölgesel hava yolu modeli 

c) Geleneksel hava yolu modeli 

d) Havacılık endüstrisi modeli 

e) Sanal havacılık modeli 

5) Birden fazla havacılık modelini bir arada uygulayan hava yolu iş modeline hangi ad 
verilir? 

a) Yenilikçi model 

b) Entegre model 

c) Karışık model 

d) Karma model 

e) Endüstri modeli 

6) Aşağıdakilerden hangisi düşük maliyetli hava yollarının özelliklerinden biri 
değildir? 

a) İkincil havalimanlarını kullanma 

b) Farklı tipte uçaklardan filoya sahip olma 

c) Satış ofisi olmaması 

d) İkram servisi olmaması 

e) Kısa mesafe uçuşlar yapmaları 
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7) Destek hizmetlerini ayrı bir kâr merkezi gibi işleten hava yolu yönetim modeli 
hangisidir? 

a) Küresel hava yolu modeli 

b) Bölgesel hava yolu modeli 

c) Geleneksel hava yolu modeli 

d) Havacılık endüstrisi modeli 

e) Sanal havacılık modeli 

8) Aşağıdakilerden hangisi geleneksel hava yollarının özelliklerinden biri değildir? 

a) İkram servisi sunarlar. 

b) Bakım – onarım hangarları vardır. 

c) Geniş bir şebekede uçuş yaparlar. 

d) Farklı ücret sınıfları olabilir. 

e) Yalnızca internetten satış yaparlar. 

9) Karma hava yolu modellerinin ortaya çıkışında hangisinin etkisi yoktur? 

a) Küreselleşme 

b) Artan rekabet 

c) Artan yolcu talepler 

d) Finansal zorluklar 

e) Çevresel baskılar 

10) Bölgesel hava yolları stratejik olarak hangi modelin havacılık sektörüne 
uyarlanmasıdır? 

a) Maliyet liderliği 

b) Havacılık endüstrisi 

c) Farklılaşma 

d) Odaklanma 

e) Karma 
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Cevaplar 

1)b, 2)d, 3)a, 4)e, 5)d, 6)b, 7)d, 8)e, 9)e, 10)d 
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11. SİVİL HAVACILIK KABİN HİZMETLERİ 
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Bu Bölümde Neler Öğreneceğiz? 

11.1. Kabin Hizmetleri ile İlgili Genel Bilgiler 

11.1.1. Kabin Ekibinin Havacılık ve Kabin Hizmetlerinde Önemi 

11.1.2. Kabin Ekibinin Görevleri 

11.2. Kabin Hizmetleri Kapsamındaki Faaliyetler 

11.2.1. Yolcuların Karşılanması / Uğurlanması 

11.2.2. İkram Servisi 

11.2.3. Normal ve Acil Durum Emniyet Prosedürleri 
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Bölüm Hakkında İlgi Oluşturan Sorular 

1. Kabin memurlarının uçuş operasyonlarındaki önemi nedir? 

2. Kabinde gördüğümüz hizmetlerden kimler sorumludur? 

3. Kabinde karşılaşılacak sorunların çözümünde kimden yardım alınabilir? 
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Bölümde Hedeflenen Kazanımlar ve Kazanım Yöntemleri 

Konu Kazanım 

Kazanımın nasıl elde 
edileceği veya 
geliştirileceği 

Kavramlar 
Kabin hizmetleri ile ilgili 

kavramları bilmek 
Okuyarak 

Kabin ekibinin görevleri 
Kabin ekibinin görev 

alanına giren konuları ve 
görevlerini bilmek 

Okuyarak 

Kabin hizmetleri faaliyetleri 

Kabin hizmetlerini 

oluşturan faaliyetlerin 
işleyişini kavramak. 

Okuyarak 
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Anahtar Kavramlar 

 Havacılık 

 Kabin hizmetleri 

 Kabin ekibi 

 Kabin memuru 

 Uçuş emniyeti 

 İkram 

 Acil durum kuralları 

 Normal emniyet yöntemleri 
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Giriş 

Sivil havacılık sektöründe hizmet kalitesi ve müşteri memnuniyeti pek çok işletmenin 
hizmetlerinin uyumlu bir şekilde bir araya gelmesinden oluşur. Ancak yolcular tarafından 
algılanan hizmet kalitesi büyük ölçüde uçakta alınan hizmetlerden, diğer bir deyişle kabin 
hizmetlerinden beklentilerin karşılanıp karşılanamaması sonucunda şekillenir. Bu nedenle 
kabin hizmetleri hava yolu şirketleri için önemli bir unsurdur. Ayrıca, uluslararası ve ulusal 
sivil havacılık kuralları çerçevesinde yerine getirilmesi gereken prosedürlerin uçuş esnasında 
uygulayıcısı olan kabin ekipleri, uçuş emniyetini sağlama konusunda da önemli bir görev 
üstlenmiş durumdadır. Normal koşullarda ya da acil durumlarda yolculara yardımcı olmak, 
gerekli önlemleri almak kabin ekiplerinin sorumluluğundadır. 
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11.1. Kabin Hizmetleri ile İlgili Genel Bilgiler 

Kabin hizmetleri, yolculara uçak kabininde sunulan hizmetlerdir. Bu hizmetlerin bir 
bölümü doğrudan yolcuya sunulan hizmetler iken bir bölümü olağan üstü durumlarda 

uygulanan bir bölümü de herhangi bir olumsuzluk ve olağan üstü durum tehdidi olmaksızın 
yerine getirilen ancak uçuş emniyeti ve hizmet sunum kalitesi açısından çok önemli olan 
uygulama ve eylemlerdir. 

Yolcuların uçuş hizmetinde yüz yüze geldikleri ortam olduğu için hava yolu 

şirketlerinin algılana kalitesi kabin hizmetlerinden duyulan memnuniyetle paralellik 

göstermektedir. Uluslararası kural ve prosedürlerin birçoğu uçuş öncesinde, uçuşta ve uçuş 
sonrasında kabin ekipleri tarafından uygulanır. Yine yolcuların kabin içerisinde rahat bir 

yolculuk hizmetinden yararlanmaları, ortaya çıkabilecek sorunlara getirilecek çözümlerin 
etkinliği ve tatmin ediciliği de kabin hizmetlerinin sivil havacılıktaki önemini ortaya 

koymaktadır. 

11.1.1. Kabin Ekibinin Havacılık ve Kabin Hizmetlerinde Önemi 

İnsan faktörü tüm üretim faktörleri içerisinde performansa en çok etki eden faktördür. 
Bu nedenle sivil havacılık sektöründe uçakların, operasyonel ekipman ve süreçlerin standart 
olduğu düşünülecek olursa, kabin ekibinin hata ve hatasızlığı ile hizmet sunumuna yaptığı 
olumlu ya da olumsuz etkiler hava yolu şirketini doğrudan etkileyecektir. Kabin ekibinin icra 

ettiği kabin hizmetleri, uçuş emniyeti, müşteriye sunulan hizmet kalitesi ve şirket imajı gibi 
unsurlar açısından hava yolu şirketi için önem taşımaktadır. Bu faktörlere aşağıda yer 
verilmiştir. 

Kabin Ekibinin Uçuş Emniyeti Açısından Önemi 

Sivil havacılık otoritelerinin tartışmasız en önemli odak noktası uçuş emniyetidir. 
Bunun temel nedeni hava yolunda yaşanan kazaların maddi ve manevi olarak büyük çapta 
yıkımlar doğurmasıdır. Uçuş emniyetini riske sokacak herhangi bir faktör daha ortaya 
çıkmadan önlemi alınmalıdır. Merkezi İsviçre’nin Cenevre şehrinde bulunan Uçuş Kazaları 
Kayıt Ofisi (ACRO) hava aracı kazalarının temel nedeninin yaklaşık olarak %70 oranında 
insandan kaynaklanan hatalar olduğunu vurgulamaktadır. Bu kapsamda kokpit ekibinin yanı 
sıra kabin ekibinin de önemli sorumlulukları bulunmaktadır. 

Kabin ekibinin temel görevi acil durumlarda ve uçuş emniyeti açısından tehlike 
yaratabilecek durumlarda yolcuların sağlıklı bir şekilde yönlendirilmesini sağlayacak 
önlemleri almak ve bu yönde uluslararası ve ulusal sivil havacılık otoritelerince belirlenmiş 
prosedürleri yerine getirmektir. Bu temel görev olumsuzluk ve tehlikelerin yaşandığı anlarda 
kabin ekiplerine önemli bir sorumluluk yüklemektedir. Kabin memurlarının işe alım, eğitim 
gibi konulara zorlayıcı kısıtlama ve sınavlardan geçmesinin temel nedeni de budur. Gün 
geçtikçe uçuş emniyetini arttırmak bakış açısıyla geliştirilen yeni prosedürler özellikle kalkış 
ve inişlerde kabin ekiplerine daha fazla sorumluluk yüklemektedir. 
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Kabin Ekibinin Yolcuya Sunulan Hizmet Kalitesi Açısından Önemi 

Uçuş operasyonu onlarca farklı birimin koordineli çalışması sonucunda aksaksız 
yürüyen bir süreçtir. Ancak operasyon sırasınca yapılan faaliyetlerin çok büyük bir bölümü 
hizmetten yararlanan müşteriler yani yolcular tarafından görülmez. Bu faaliyetler uçuş 
operasyonunu geri planda destekleyen bir dizi süreçten oluşur. Yolcuların aldığı hizmetten 
memnun kalıp kalmamalarına yönelik en belirgin süreç kabin içinde deneyimledikleri uçuş 
süresince nasıl hizmet aldıklarıdır. Zira yer hizmeti şirketlerinin ya da uçak üreticilerinin 
hizmetleri de yolcu memnuniyeti üzerinde doğrudan etkili olsa da kabin içinde sunulan 
hizmet, doğrudan yolcuların memnuniyete ilişkin algılarına hitap eder. 

Uçuş esnasında yolcuların karşılanmasından uçağı terk etmelerine kadar alınan tüm 
hizmetler kabin hizmetleri kapsamına girdiği için bu süre zarfında yapılacak her faaliyet 

yolcuların gözünde bir hizmet kalitesi kriteri olarak değerlendirilecektir. Başta ikram 
servisinin sunumu olmak üzere yolcuların taleplerini yerine getirmek, karşılanamayacak 
taleplerle ilgili doğru ve ikna edici bilgilendirmeyi yapmak, kabinde uçuş süresince meydana 
gelebilecek olağan üstü durumlara doğru ve müşteri odaklı çözümler üretebilmek yolcuların 
hizmetin kalitesinden memnuniyetini etkileyecektir. Uçucu ekiplerin işlerine hâkimiyetleri 
kadar bu hâkimiyetleri yolcuya yansıtmaları sonucu sağlayacakları güven ile yolcuya her an 
yardım etmeye hazır olunduğunun yolcuya hissettirilmesi de yolcuların uçuş hizmetinden 
memnun kalması üzerinde önemli etkiye sahiptir. 

Kabin Hizmetinin Hava yolu Şirketi İmajı Açısından Önemi 

Kabinde yolcuya sunulan hizmetler ve kabin ekipleri hava yolu şirketinin görünen 
yüzüdür. Yolcuları uçakta karşılayan, uçuş süresince çeşitli nedenlerle iletişim kuran, 
sorunlarını çözen bu görevlilerdir. Bu nedenle kabin ekiplerinin güler yüzlü, başarılı iletişim 
kuran kişiler olmasının şirketin yolcular tarafından algılanan imajı üzerinde önemli bir rolü 
bulunmaktadır. Ortaya çıkan sorunlara nasıl çözüm bulduğu, kendinden emin ve işinde uzman 
mesajını ne ölçüde aktarabildiği de bu imajı etkilemektedir. Kabin ekiplerinin yalnızca uçuş 
esnasında ve yolcu bakış açısıyla değerlendirildiğini düşünmek yeterli değildir. Kabin ekipleri 
hava yolu şirketinin üniforması üzerlerindeyken, havalimanlarında, terminal binalarında her 
an hava yolu şirketinin bir temsilcisi konumundadır. Bu bakış açısından hareketle kabin 
memurlarının yalnızca uçak içinde ve uçuş operasyonu esnasında değil, müşteri tarafından 
görülebilecekleri her ortamda hava yolu şirketini ve şirket imajını temsil etmektedir. 

11.1.2. Kabin Ekibinin Görevleri 

Kabin ekibinin temel görevi acil durumlarda ve uçuş emniyeti açısından tehlike 
yaratabilecek durumlarda yolcuların sağlıklı bir şekilde yönlendirilmesini sağlayacak 
önlemleri almak ve bu yönde uluslararası ve ulusal sivil havacılık otoritelerince belirlenmiş 
prosedürleri yerine getirmektir. Bu temel görevin yanı sıra uçağa gelen yolcuların 
karşılanması, koltuk ve bagaj yerleşimlerinde yönlendirilmesi ve uçağı terk ederken 

uğurlanması görevlerini yerine getirirler. Kabin ekipleri uçak içerisinde ikram servisi 
yapılıyorsa bu servisi yapmak ve uçuş süresince yolculara yardımcı olmak görevlerini de 
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yürütürler. Uçuş süresince ikram servisi yapılmıyor olsa dahi belirli sayıda kabin memurunun 
görev yapması uçuş emniyeti açısından bir zorunluluktur. 

Kabin ekibinin görevleri uçuş öncesinde, yapılacak uçuşla ilgili brifingle başlar. Bu 
brifingde kabin ekibinin uçaktaki görev yerleri, uçuş ve özel prosedürlere tabi yolculara 
ilişkin bilgileri alırlar. Ardından, kabindeki uçuş emniyetine yönelik ekipmanların kontrolü, 
ikram ve servis malzemelerinin uçağa yüklenip gerektiği şekilde depolandığının kontrolü, 
kabinin temiz ve uçuşa hazır olduğu gibi konuları kapsayan bir uçuş öncesi hazırlık yapılır. 

Yolcuların uçağa binmeye başlamasıyla birlikte yolcuların karşılanması, oturacak 
yerlerine yönlendirilmesi ve bagajlarının uygun şekilde yerleştirilmesinin sağlanması gerekir. 
Yolculara uçuş emniyetine yönelik bilgilerin aktarılması ve tüm yolcuların emniyet 
kemerlerinin bağlı şekilde uçuşa hazır hâle getirilmesi yine kabin ekibinin görevleri 
arasındadır. Tüm uçuş süresince yolculara yapılması gereken bildirimler ile ikram servisinin 
yapılmasından kabin ekibi sorumludur.  Kabin ekiplerinin uçuşta varsa gümrüksüz satış 
yapmaları, hava yolunun sık uçan yolcu programları ya da doldurulacak vize/varış evrakları 
ile ilgili yardımcı olma görevleri vardır. 

Uçuşun tamamlanmasını takiben yolcuların sorunsuz şekilde tahliyelerinin 
yapılmasında yönlendirici olmak, tamamlanmış uçuş görevi ile ilgili prosedürleri ve raporları 
hazırlamak da kabin ekibinin görevleri arasında yer almaktadır. Bütün bu görevler yerine 
getirilirken kabin ekibinin asıl görevinin acil durumlarda yolcuların emniyetini sağlayacak 
önlemleri almak ve uygulamak olduğu ile bu görevin diğer tüm görevlerden öncelikli bir 
öneme sahip olduğu unutulmamalıdır. 

Kabin ekipleri uçuş görevleri süresince bir dizi kontrol görevini de yerine getirirler. 
Bu görevler uçağın uçuşa hazırlığından uçuş sonuna kadar çeşitli görevleri içermektedir. 
Kapıların ve kabin kontrolünün yanı sıra kokpit ekibinin uçuşu sağlıklı bir şekilde yürütmekte 
olduğunun kontrolü doğrudan uçuş emniyetine yönelik kontrol görevleri arasında yer alırken, 
tuvaletlerin temizliği, sarf malzemelerinin mevcudiyeti, duman algılayıcılarının aktif hâlde 

olması gibi hizmet kalitesini etkileyen kontrol görevleri de bulunmaktadır. 

11.2. Kabin Hizmetleri Kapsamındaki Faaliyetler 

Kabin hizmetlerinde görev alan kabin ekiplerinin temel görevi ve önceliği uçuş 
emniyetinin sağlanmasıdır. Kabinde temel var oluş nedenleri bu konudaki önlemleri almak ve 
yolcuları sevk ve idare etmektir. Bu temel görevlerinin yanı sıra uçağa binişte yolcuların 
karşılanması, uçuş sonunda uğurlanmaları, ikram servisi sunuluyorsa ikram servisi yapılması 
ile normal ya da acil durumlarda uyulması gereken kuralları uygulamaları da gerekmektedir. 

11.2.1. Yolcuların Karşılanması / Uğurlanması 

Yolcuların kabin hizmetleriyle ilk karşılaştıkları ortam uçağa biniş (boarding) 
aşamasıdır. Kabin memurları bu aşamada bir yandan yolculara sunulan hizmet kalitesi 
açısından onları selamlar ve kabine buyur etmek, bir yandan yardıma ihtiyacı olan yolculara 
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yardım ederek yerlerini bulup yerleşmelerini sağlamak diğer yandan ise uçağa binişin hızlı bir 
şekilde yapılarak uçağın gecikmesini önlemek amacıyla yolculara yardımcı olurlar. 

Yerlerini bulamayan yolculara yerlerinin gösterilmesinin yanı sıra yolcu beraberindeki 
bagajların düzgün ve güvenli şekilde baş üstü dolaplarına yerleştirilmesi konusunda yolcuya 
yardımcı ve yönlendirici olurlar. Uçuş esnasında da oturma düzeni ile ilgili sorunların 
çözümlerinde yardımcı olmak, el bagajlarının acil durum çıkışlarını bloke etmeyecek şekilde 
kaldırılmış olmasını sağlamak ve uçuş sona erdiğinde yolcuların uçağı rahat ve sorunsuz 
şekilde terk etmeleri için yardım etmek de bu kapsamdaki faaliyetler arasındadır. 

Günümüzde her ne kadar yazılımlar sayesinde uçağa binişler ve yolcuların koltuklara 
dağılımı planlanıyor olsa da sık uçmayan yolculara yardımcı olmak, operasyonel nedenlerle 
uçak tipi değişikliklerinden kaynaklanan oturma düzeni sorunlarını çözmek ve yolculara 

konforlu bir hizmet sunmak gibi nedenlerle yapılacak bu yönlendirmeler oldukça önem 
taşımaktadır. 

11.2.2. İkram Servisi 

Hava yolu şirketleri sundukları hizmet standartları çerçevesinde yolcularına yiyecek, 
içecek sunmayı tercih edebilirler. Böyle bir durumda söz konusu ikram ürünlerinin uçak 
kapısından üretici firma yetkililerinden teslim alınması, uygun koşullarda saklanarak 
belirlenmiş servis usullerine göre yolcuya sunulması görevi de kabin hizmetlerinin temel 
başlıklar arasında yer almaktadır. 

İkram servisi sunulan hava yolu şirketleri ve uçuşlarda uçuş operasyonunun seyrine 
uygun bir zamanda yiyecek, içecek servisi yapılır. Belirli bir seferdeki belirli yolcular için 
gerektiğinde özel talepleri de karşılayacak şekilde yapılan servisin ardından ürün ve gereçler 
kayıt ve kilit altına alınarak seferin bitmesiyle birlikte ilgili ikram şirketinin yetkili 
personeline teslim edilir. İkram hizmet sunumunda mümkün olduğunca olumlu ve sorun 

çözücü olmak, bu hizmetin yolcuların konforu ve memnuniyet düzeyini arttırmak amaçlı bir 
uygulama olduğunu göz önünde bulundurmak oldukça önemlidir. 

11.2.3. Normal ve Acil Durum Emniyet Prosedürleri 

Sivil havacılığın temel önceliği olan uçuş emniyetinin sağlanması havacılık işletmesi 
ve ona hizmet sağlayan pek çok işletmenin ortaklaşa yürütmesi gereken bir süreçtir. Bu 
sürecin uygulamaya geçme aşamasında ise kabin hizmetinin gerçekleştiren kabin memurları 
önemli bir rol üstlenmektedirler. 

Uçuş hizmeti öncesinde, uçuş esnasında ve sonrasında herhangi bir olumsuzluk ve 

tehlike arz eden durum olmasa dahi uygulanması gereken prosedürler, yerine getirilmesi 
gereken görevler ve alınması gereken önlemler vardır. Söz konusu faaliyetlerin tümü ilgili 
talimatlar ile uçak üreticilerinin kullanım kitapçıklarında yer almakta, kabin memurları da tip 
sertifikalarını alabilmek için aldıkları eğitimlerde bunları öğrenmektedirler. 
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Uçağın normal durumlarda yolcu alım, iniş-kalkış ve yolcu indirme gibi süreçlerde 
yerine getirmesi gereken kurallar ile olağanüstü durumlar ve uçuş emniyetini tehlikeye atacak 

durumlarda almaları gereken önlemleri tartışmasız ve tavizsiz uygulamaları gerekmektedir. 
Söz konusu prosedürler uluslararası kural ve organizasyonlar tarafından tanımlanmış ve temel 
ilkeleri tüm hava yollarında geçerli olan uygulamalardır. Bunların yanında hava yolu şirketine 
özel uygulamalar varsa bunlar da kabin hizmetleri kapsamında kabin ekipleri tarafından icra 
edilmektedir. 
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Uygulamalar 

1. Kabin ekiplerinin uçuşlarda hangi görevleri yerine getirdiklerini araştırınız. 

2. Kabin ekiplerinin uçuş emniyeti üzerindeki etkilerini analiz ediniz. 

3. Kabin hizmetlerinin hava yolu şirketleri arasındaki rekabette nasıl fark 
yaratabileceğini araştırınız? 
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Uygulama Soruları 

1. Kabin memurlarının görevleri nelerdir? 

2. Uçakta kabin içinde sunulan hizmetler nelerdir? 

3. Kabin hizmetlerinde uygulanacak prosedürleri kimler, ne şekilde belirlemektedir? 
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Bu Bölümde Ne Öğrendik Özeti 

Bu bölümde sivil havacılık hizmetinde hizmet sunumunun temel yapı taşlarından olan 
kabin hizmetleri ve bu hizmeti yerine getiren kabin ekiplerinin (kabin memurları) önemi, 
görevleri ve kabin hizmetlerini ne şekilde yerine getirdikleri üzerinde durulmuştur. 
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Bölüm Soruları 

1) Uçuş esnasında herhangi bir olumsuzluk olmasa da uygulanması gereken 
prosedürler aşağıdakilerden hangisidir? 

a) Normal emniyet 

b) Acil durum 

c) Uçuş güvenlik 

d) Yolcu bagaj trafik 

e) Hava aracı tahliye 

2) Yolcuların uçakta karşılanmasından uçağı terk edene kadar tabi oldukları 
hizmetlere ne ad verilir? 

a) Yer hizmetleri 

b) Uçuş hizmetleri 

c) Uçak hizmetleri  

d) Kabin hizmetleri 

e) Terminal hizmetleri 

3) Aşağıdakilerden hangisi kabin ekiplerinin uçuş öncesi görevleri arasında yer 

almaz? 

a) Uçuş öncesi brifing 

b) Uçuş görev yerlerinin değiştirilmesi 

c) Özel prosedürlere tabi yolcuların bilgilerinin alınması 

d) Güvenlik ekipmanlarının kontrolü 

e) Kabinin temizliğinin kontrolü 
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4) Kabin memurlarının uçuş boyunca sevk ve idaresinden aşağıdakilerden hangisi 
sorumludur? 

a) Kabin amiri 

b) Uçuş mühendisi 

c) Uçuş teknisyeni 

d) Ekip planlama 

e) Yardımcı pilot 

5) Aşağıdakilerden hangisi kabin ekiplerinin görevleri arasında yer almaz? 

a) Yolcuların karşılanması 

b) İkram servisi yapılması 

c) Normal emniyet prosedürlerinin uygulanması 

d) Acil durum prosedürlerinin uygulanması 

e) Özel güvenlik prosedürlerinin uygulanması 

6) Uçuş esnasındaki olağanüstü durumlarda izlenecek prosedürler aşağıdakilerden 
hangisidir? 

a) Normal emniyet 

b) Acil durum 

c) Uçuş güvenlik 

d) Yolcu bagaj trafik 

e) Hava aracı tahliye 

7) Aşağıdakilerden hangisi uçuş süresince yapılan kabin hizmetleri kapsamındadır? 

a) Özel prosedürlere tabi yolcuların bilgilerinin alınması 

b) Güvenlik ekipmanlarının kontrolü 

c) Kabinin temizliğinin kontrolü 

d) İkram servisi yapılması 

e) Uçuşla ilgili kabin görevleri raporunun hazırlanması 
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8) Aşağıdakilerden hangisi kabin memurlarının yolcuları biniş ve inişte 
yönlendirmelerine neden olan faktörlerden değildir? 

a) Sık uçmayan yolculara yardımcı olmak 

b) Yolcuya sunulan hizmet kalitesini arttırmak 

c) Operasyonel değişikliklerin olumsuzluklarını azaltmak 

d) Zamanında kalkışı sağlamak 

e) Uçuş maliyetlerini düşürmek 

9) Kabin ekipleri uçuş esnasında aşağıdakilerden hangisinin kontrolünden sorumlu 
değildir? 

a) Kapılar  

b) Uçuş ekibi 

c) Tuvaletler 

d) Uçuş rotası 

e) Sarf malzemeleri 

10) Aşağıdakilerden hangisi yolcuların uçağa binişi anlamına gelmektedir? 

a) Ramp 

b) Check-in 

c) Marshalling 

d) Boarding 

e) Hiçbiri 

 

Cevaplar 

1)a, 2)d, 3)b, 4)a, 5)e, 6)b, 7)d, 8)e, 9)d, 10)d 
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12. HAVACILIKTA FİLO YÖNETİMİ 
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Bu Bölümde Neler Öğreneceğiz? 

12.1. Filo Yönetimi ile İlgili Kavramlar ve Önemi 

12.1.1. Havacılıkta Filo Yönetimi 

12.1.2. Filo Yapısı Seçimi 

12.2. Havacılıkta Bakım Yönetimi 

12.3. Havacılıkta Bakım Yönetiminin Önemi 
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Bölüm Hakkında İlgi Oluşturan Sorular 

1. Hava yolu şirketleri filolarını oluştururken nelere dikkat etmelidir? 

2. Havacılık operasyonları sürerken filonun aksaksız işleyişi nasıl planlanır? 

3. Bakım faaliyetlerinin hava yolu şirketleri açısından stratejik ve ticari önemi nedir? 
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Bölümde Hedeflenen Kazanımlar ve Kazanım Yöntemleri 

Konu Kazanım 

Kazanımın nasıl elde 
edileceği veya 
geliştirileceği 

Kavramlar 
Filo yönetimiyle ilgili 

kavramları anlayabilmek 
Okuyarak 

Filo yönetimi 

Filo yönetimi kapsamına 
giren karar konularını 

anlayabilmek. 

Filo yönetimi kapsamındaki 
faaliyetlerin işleyişini 

bilmek 

Okuyarak 

Bakım yönetimi 

Bakım yönetimi kapsamına 
giren karar konularını 

anlayabilmek. 

Bakım yönetimi 
kapsamındaki faaliyetlerin 

işleyişini bilmek 

Okuyarak 
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Anahtar Kavramlar 

 Havacılık 

 Filo yönetimi 

 Uçak tipi seçimi 

 Menzil 

 Bakım 

 Bakım yönetim sistemi 
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Giriş 

Hava yolu taşımacılık faaliyeti hava araçları olmaksızın yapılamaz. Uçakların sürekli 
operasyonları gerçekleştirecek şekilde hazır bulunmaları gerekir. Bunun sağlanması için 
yapılacak faaliyetler hava yolu filolarının oluşturulma aşamalarında başlar. Filo yapısının ne 

şekilde olacağı, filoda hangi tipte ve menzilde uçakların yer alacağı, tek ya da çok sayıda 
tedarikçiyle anlaşmalar imzalanacağı filo oluşturma aşamasında yöneticilerin vermek zorunda 
olduğu kararlardır. Filo oluşturulmasının ardından eldeki filonun verimli kullanılması, 
araçların teknik ve yakıt verimliliğinin sağlanması, arıza gibi olumsuzlukların önlenmesi de 
yine filo yöneticisin sorumluluk alanındadır. Filo yöneticisi, tarifeden sorumlu birim ve 
hangar arasında koordinasyonu sağlayan diğer yandan da uçakların uluslararası 
standartlardaki teknik bakımlarını aksatmaksızın çizelgeleyen bir yönetici konumundadır. 
Uçuş operasyonlarında aksaklık olmaksızın işleyiş bu koordinasyonun başarılı şekilde 
sağlanmasına bağlıdır. 
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12.1. Filo Yönetimi ile İlgili Kavramlar ve Önemi 

Hava yolu taşımacılığında filo yönetimi ve bakım özellikle bu taşıma türünün zaman 
yararı yaratmasından dolayı oldukça önemlidir. Gecikmelerin dakikalarla ölçüldüğü, saatlerle 
ölçülen gecikmelerin işletmelere önemli ölçüde itibar kaybettiği bu sektörde araçların sürekli 
operasyona hazır durumda bulunması gerekmektedir. Operasyonda kullanılacak uçağın 
olması gereken yer ve zamanda bulunabilmesi için etkin bir filo yönetimine gereksinim 
duyulmaktadır. Hava yolu şirketinin filo oluşturma aşamasındaki öncelikleri de gelecekte filo 
yönetimindeki uygulamaları ne ölçüde etkin yapabileceği üzerinde etkilidir. Bu nedenle filo 
yönetimi filo oluşturma aşamasında başlayan ve hava yolu işletmesi uçuş faaliyetlerine devam 
ettikçe sürekli devam eden bir uygulama olarak düşünülmelidir. 

Hava yolunda meydana gelen kaza ve önemli bazı arızaların diğer taşıma modlarına 
göre daha ağır sonuçlarının olması sebebiyle bu taşıma modunda çok katı ve sıkı denetlenen 
bakım kriterleri gündeme gelmiştir. Bu nedenle hava taşıtlarının bakım faaliyetleri uçuş 
güvenliği açısından büyük öneme sahiptir. Önleyici bakımların yanı sıra meydana gelebilecek 
arızaların mümkün olan en kısa sürede giderilerek araçların seferlere hazır hâle getirilmesi 

zorunluluğu bakım – onarım sistemlerini hava yolu taşımacılık işletmeleri açısından önemli 
bir alt sistem hâline getirmektedir. 

12.1.1. Havacılıkta Filo Yönetimi 

Hava yolu işletmelerinin uçuşlarını icra ettikleri uçakların toplamı olan filolar, hava 

taşıma operasyonunu aksatmayacak ölçüde büyük ancak uçakların yerde kalıp maliyet 
yaratmayacakları ölçüde küçük olmalıdır. Planlanan operasyon için gerekli ve yeterli sayıda 
uçağın yanı sıra ortaya çıkabilecek olağanüstü durumlara cevap verebilecek esneklikte bir filo 

yapısı oluşturmak, bunu yaparken de atıl kapasiteyi asgariye indirmeyi her zaman göz önünde 
bulundurmak gerekmektedir. 

Bir hava yolu işletmesinin filosu tarifeli ve ek seferleri karşılayabilmelidir. Bunun 
yanında tarifesiz(charter) sefer talebi geldiğinde bu talebi karşılayacak uçaklara da sahip 
olmalıdır. Hava yolu işletmelerinin filoları diğer şirketlerden kiralanan uçaklarla 
genişleyebilmekte, belirli dönemlerdeki atıl kapasiteden kurtulmak amacıyla diğer şirketlere 
uçak kiralayarak daraltılabilmektedir. Ek sefer, uçak kiraya verme ve uçak kiralama 
uygulamalarında bu uygulamaların, işletmeye ticari yönden yararlı olup olmadığının analizi 
yapılmalıdır. 

Hava yolu işletmelerinin misyon ve vizyonları doğrultusunda bakıldığında sahip 
oldukları filoları büyük ya da küçük olarak nitelendirmek uygun olacaktır. Şöyle ki küresel 
pazarda faaliyet göstermekte olan büyük bir taşıyıcı firmanın filosundaki uçak sayısı pek çok 
ülkenin tüm uçak filosundan daha büyük bile olabilmektedir. Filonun büyüklüğü işletmenin 

finansal imkânları ve faaliyet göstermekte olduğu coğrafya ile de doğrudan ilişkilidir.  

Havacılık faaliyetleri sürerken, uçakların görevlere ilişkin planlamaları yapılırken 
öncelikle gün bazında atama yapılmaktadır. Bu planlamaya esas teşkil eden üç temel girdi 
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vardır. Bunlar seferler, mevcut uçakların tipleri  ve mevcut uçakların konumlarıdır. Bu 
bilgiler ışığında yapılan günlük atamanın ardından haftalık program oluşturulur. Takvim 
ayındaki günlere göre de aylık planlama ve atamalar yapılır. Söz konusu planlamalar 

yapılırken araçların sefer ve başlangıç noktasına dönüşlerinin sağlanmasının yanı sıra bakım 
için de esneklik sağlayacak bir süre göz önünde bulundurulmalıdır. 

12.1.2. Filo Yapısı Seçimi 

Sivil havacılık işletmesinin hizmet götürdüğü şebeke yapısı, filo yapısı yani uçak tipi 
ve özellikleri üzerinde belirleyici olmaktadır. Uzun menzil uçuşlardan oluşan bir şebekeye 
sahip bir hava yolu ile bölgesel uçuşlar yapan bir hava yolunun filoları karşılaştırıldığında, 
farklı menzil ve kapasitelerde uçaklardan oluşan iki farklı tip filo ortaya çıkacaktır. 
Havalimanı ve yeryüzü şekillerine ilişkin kısıtlar ile menzil bir hava yolu işletmesini 
filosunda çeşitli tiplerde uçak bulundurmaya zorlayabilir. Bu durumda hava yolu işletmesi tek 
tipten oluşan bir filo ile çeşitli tiplerden oluşan bir filo arasında karar vermek durumunda 
olabilir. Tek tipten oluşan filo bakım-onarım, eğitim ile tarife ve ekip planlama konularında 
maliyetleri önemli ölçüde düşürürken, çeşitli tiplerden oluşan filo değişik pazar bölümlerinde 

ve coğrafyada operasyon yapma imkânı vererek kazançları arttırabilir. Bu gibi durumlarda 
optimum büyüklük ve tip çeşitliliğini bulmak hava yolu işletmesinde filo yönetiminden 
sorumlu birimlerin karar verecekleri bir konudur. 

Filoyu oluşturan uçakların temininde finansal kaynak yaratmanın yanı sıra filoya dahil 
edilmesi düşünülen uçakların arzu edilen zamanda bulunabilmesi de bir karar kriteridir. 
Sipariş üzerine imal edilen uçakların arzı sınırlı olduğundan, uçak satın almak isteyen 
işletmeler aylarca beklemekte kimi durumlarda birkaç yıl teslim süresi verilebilmektedir. Bu 
gibi durumlara üretim sürecindeki aksaklıklar eklendiğinde bazı hava yolu şirketlerinin 
siparişlerini iptal ettikleri ya da talep ettikleri uçak tiplerini değiştirdikleri görülmektedir. 

12.2. Havacılıkta Bakım Yönetimi 

Hava yolu araçlarının bakımı; hava aracının operasyonu için gerekli olan planlı ve 
plansız bakımların, aracın üreticisi ve sivil havacılık otoritelerince belirlenen şartlara uyarak, 
lisanslı personel ve onaylı ekipmanlarla yapılması faaliyetidir. Uçakların bakımı, periyodik ve 
periyodik olmayan bakımlar olarak ikiye ayrılır. Koruma bakımı olarak da adlandırılabilecek 
olan periyodik bakımların içeriği, uçak kaç saat uçtuktan veya iniş yaptıktan sonra hangi tür 
bakım işlemlerinin uygulanacağı, uçak üreticisinin yazarak bağlı olunan ülkenin sivil 
havacılık otoritesine onaylattığı belge ile belirlenir.  

Hava yolu taşıyıcısı işletmeler filolarında bulunan uçakların tip ve versiyon 
numaralarına göre belirledikleri bakım planlarını oluşturarak, gerekirse kendi tecrübelerine 
dayanarak ek bir dizi işlem daha ekleyerek bakım programını oluşturur ve ulusal sivil 
havacılık otoritesine onaylatırlar. Bu onayın ardından bakım programı kesinleşmiş olur ve 
içeriğinde azaltma ya da bakım aralıklarında uzatma yapılması söz konusu olamaz. 
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Uçağın uçuş saatleri ile iniş sayıları, pilotun her bir sefer için doldurduğu belgelerden 
günlük olarak takip edilerek bilgisayar sistemine aktarılır. Sistem, uçağın tip ve versiyonun 
gerektirdiği bakım parametrelerine ulaşan uçaklar için bakım iş emirleri oluşturur. Bakım 
planlama birimi, uçağa hangi türde bakım uygulanacaksa, bu bakımda uygulanması gereken 
hususları içeren bakım kartları oluşturur.  Bu kartlar bir sayfadan binlerce sayfaya kadar 
olabilmektedir. Her bir bakım kartında belirtilen bakım iş emirleri, ulusal havacılık otoriteleri 
tarafından lisanslandırılmış ve bakım kuruluşu tarafından yetkili kılınmış teknisyenler 
tarafından uygulanır. Her bir uçağın, yılda bir defa, uçabilirlik sertifikasının yenilenebilmesi 
için gerekli bakımların yapıldığına dair ulusal havacılık otoriteleri uzmanları tarafından 
kontrol edilmesi gerekmektedir. 

Çeşitli uçak tipleri ve farklı kullanım koşullarından dolayı yapılan bakım hizmetlerinin 
farklılık göstermesi olağandır. Ancak uçakların teknik olarak güvenli bir şekilde uçuşa hazır 
olması uçuş güvenliği açısından kritik önem taşımaktadır. Bu nedenle sivil havacılık 
otoriteleri bakımların belirli standartlar çerçevesinde yapılmasını sağlamak amacıyla belirli 
onarım paketleri oluşturmuşlar ve bu paketlerdeki bakımların belirli periyotlarda 

uygulanmasını zorunlu tutmuşlardır. 

12.3. Havacılıkta Bakım Yönetiminin Önemi 

Bakım yönetiminin amacı arıza ya da herhangi bir olumsuzluk gerçekleşmeden önlem 
almaktır. Başka bir deyişle küçük maliyetlere katlanarak büyük olumsuzlukların önüne 
geçmektir. Hava yolu taşımacılığı gibi uçuş emniyetinin ön planda olduğu bir sektörde bakım 
için yasal zorunluluklar kadar hava yolu işletmesinin kendi sorumluluğu da önemlidir. 

Bakım faaliyetleri hava yolu taşıyıcıları için önemli bir maliyet kalemidir. Bu nedenle 
bazı hava yolu taşıyıcıları, bakım giderlerini azaltmak, bunu yaparken de uçuş emniyetinden 
taviz vermemek için uçak üreticileri ve yasal otoritelerin de onayıyla bakım periyotlarını 
standart uçuş saatleri yerine her bir araç için farklı periyotlara değiştirme gereği duymuşlardır. 
Böylelikle bazı uçaklar öngörülenden daha uzun aralıklarla bakıma girmiş ve bakım 
giderlerinden bir tasarruf sağlanmıştır. 

Günümüzde ticari etkinliği arttırmak için mümkün olan en yüksek kapasitede 
kullanılan uçaklar için yukarıda bahsi geçen paketlerin gözden geçirilmesi, daha sık bakım 
yapmanın uçuş emniyetini arttıracağı ve büyük çaplı giderleri önleyeceğinden hareketle, 
yeniden yapılandırılması gündeme gelmiştir. Geleneksel bakım yöntemleri yerine çeşitli 
yazılım uygulamalarıyla bakım periyotlarını güncellenmesi söz konusu olmuştur 
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Uygulamalar 

1. Ülkemizde faaliyet gösteren hava yolu şirketlerinin filo yapılarını analiz ediniz. 

2. Ulusal uçuşlar yapan hava yolu şirketleriyle küresel hava yolu şirketlerinin 
filolarını kıyaslayınız. 

3. Uçak bakımlarının ne şekilde yapıldığını, bakımlarda hangi parametrelere ilişkin 
tespitler yapıldığını araştırınız. 
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Uygulama Soruları 

1. Bir sivil havacılık işletmesinde filo yöneticisinin sorumlulukları nelerdir? 

2. Bir hava yolu için tek tipte uçaktan oluşan filo mu farklı tiplerde uçaklardan oluşan 
filo mu tercih etmelidir? Açıklayınız 

3. Bakım yönetim sisteminin etkin işleyişi bir hava yolu şirketine nasıl rekabet 
avantajı sağlayabilir? Açıklayınız 
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Bu Bölümde Ne Öğrendik Özeti 

Bu bölümde sivil havacılık şirketlerinin filolarının hangi ilkelere göre oluşturulduğu,  
oluşturulan filoların seferleri aksatmayacak şekilde nasıl yönetildiği, bakım periyotlarının 
seferlerle nasıl koordine edildiği ve uçak filosunun nasıl işler hâlde uçuş operasyonuna hazır 
bulundurulması gerektiği konularına değinilmiştir. 
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Bölüm Soruları 

1) Bir hava yolu işletmesinin filosundaki araç sayısı hangi kavramla ifade edilir? 

a) Filo büyüklüğü 

b) Filo esnekliği 

c) Filo yapısı 

d) Filo daraltımı 

e) Filo rasyonalizasyonu 

2) Filodaki araç tiplerinin sadeleştirilip filonun verimliliğinin arttırılması anlamına 
gelen uygulama aşağıdakilerden hangisidir? 

a) Filo yapısı 

b) Filo daraltımı 

c) Filo büyüklüğü 

d) Filo esnekliği 

e) Filo rasyonalizasyonu 

3) Uçakların görevlere ilişkin planlamaları yapılırken hangisi dikkate alınmaz? 

a) Uçakların tipleri 

b) Uçakların konumları 

c) Uçakların bakım durumu 

d) Seferlerin özellikleri 

e) Uçağın doluluğu 
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4) Aşağıdakilerden hangisi filodaki uçakların bakımına esas olan kriterler arasında yer 

almaz? 

a) Uçağın uçuş saatleri 

b) Doluluk oranları 

c) Kalkış – iniş sayıları 

d) Parça parametreleri 

e) Pilot raporları 

5) Uçuş raporları sonucunda yapılan bakım faaliyetine ne ad verilir? 

a) Uçak hat bakım 

b) Periyodik bakım 

c) Koruma bakımı 

d) Arıza esaslı bakım 

e) Parametrik bakım 

6) Uçakların uçuş görevlerine atamaları hangi periyotta yapılır? 

a) Günlük 

b) Üç günlük 

c) Haftalık 

d) Aylık 

e) Üç aylık 

7) Aşağıdakilerden hangisi tek tipte uçaktan oluşan filonun yararlarından sayılamaz? 

a) Tek tip teknisyen istihdam etme 

b) Tek tip yedek parça stoku 

c) Tek tipe göre bakım çizelgeleme 

d) Tek tipe göre bakım prosedürü 

e) Tek tipe göre ekip planlama 



216 

 

8) Aşağıdakilerden hangisi filo yöneticisinin sorumlulukları arasında yer almaz? 

a) Uçakların kuyruk atamasını yapmak 

b) Uçakların bakım çizelgelemesini yapmak 

c) Uçak bakımlarının teknik kontrolünü yapmak 

d) Uçak versiyon bilgilerini güncellemek 

e) Uçak alım sürecini yürütmek 

9) Filo bakım planlaması yapılırken hangisi dikkate alınmaz? 

a) Tarife 

b) Uçak tipi 

c) Arıza raporları 

d) Yedek parça maliyetleri 

e) Ek sefer talepleri 

10) Hava araçlarının bakımlarının yapıldığına ve uçabileceğine dair belgeye ne ad 
verilir? 

a) Bakım kartı 

b) Onarım kartı 

c) Tip sertifikası 

d) Uçabilirlik sertifikası 

e) Versiyon sertifikası 

 

Cevaplar 

1)a, 2)e, 3)e, 4)b, 5)d, 6)a, 7)e, 8)c, 9)d, 10)d 
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13. EKİP PLANLAMA, YÖNETİM VE KONTROL SİSTEMİ 
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Bu Bölümde Neler Öğreneceğiz? 

13.1. Uçucu Ekiplere İlişkin Bilgiler 

13.1.1. Uçucu Ekip Oluşumu 

13.1.2. Uçucu Ekip İhtiyacı ve Temini 

13.2. Uçucu Ekip Planlaması 

13.2.1. Uluslararası ve Ulusal Yasal Sınırlamalar 

13.2.2. Ekip Planlama Kriterleri 

13.2.3. Ekip Planlama Süreci 

13.3. Uçucu Ekip Yönetim ve Kontrolü 

13.3.1. Günlük Ekip Tahsis Uygulaması 

13.3.2. Ekip Kaynakları Yönetimi 
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Bölüm Hakkında İlgi Oluşturan Sorular 

1. Bir uçakta görev alan uçucu ekipler kimlerden oluşmaktadır? 

2.  Uçucu ekiplerin çalışma ve dinlenme süreleri ne şekildedir? 

3. Hava yolu şirketlerinde uçucu personel ihtiyacı neye göre belirlenir? 
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Bölümde Hedeflenen Kazanımlar ve Kazanım Yöntemleri 

Konu Kazanım 

Kazanımın nasıl elde 
edileceği veya 
geliştirileceği 

Kavramlar 

Ekip yönetim sisteminde 
kullanılan kavramları 

bilmek 

Okuyarak 

Ekip Planlama 

Bir havacılık işletmesinde 
ekip planlamasındaki 

öncelik ve kriterleri bilmek 

Ekip planlama sürecinin 
işleyişini kavramak 

Okuyarak 

Ekip Yönetim ve Kontrol 

Sistemi 

Uçucu ekip yönetiminin 
günlük işleyişini kavramak 

Uçucu ekip kaynak 
yönetimini bilmek 

Okuyarak 
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Anahtar Kavramlar 

 Havacılık 

 Uçucu ekipler 

 Kokpit ekibi 

 Kabin ekibi 

 Görevlendirme ve dinlenme süreleri 

 Ekip planlama 

 Ekip kaynakları yönetimi 
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Giriş 

Uçucu ekipler, hava yolu taşımacılığı faaliyetlerinin uygulamasında görev alan kritik 

iş gücüdür. Uçuş emniyetinden taviz vermeden tatmin edici hizmet sunumunu 
gerçekleştirmek için uçucu ekiplerin uçuş görevlerine atanması oldukça hayati bir öneme 
sahiptir. Yorgunluk, stres gibi faktörler hata yapma riskini arttırmakta, iş – sosyal yaşam 
dengesizliği de iş tatminsizliğini tetiklemektedir. Bütün bunlar uçuş emniyeti ve hizmet 
sunumuna yansıyabileceği için hava yolu şirketlerinde uçucu ekiplerin görevlerini planlayan 
birimlerin yalnızca uluslararası ve ulusal kurallara değil, işletmeciliğin gereklerine de dikkat 
ederek bir uçucu ekip planlama ve yönetim sistemi işleyişi kurmaları gerekmektedir. İnsan 
kaynağını en verimli şekilde çalıştıracak, hatayı asgariye indirip ekip uyumunu yakalayacak 
yaklaşımlar ekip planlama birimlerinde esas alınmalıdır. 

Uçucu ekiplerin temin ve görevlendirmelerinin yüksek maliyetler içerdiği ve 
işlemelerin de verimlilik ilkesini göz önünde bulundurmaları gerekliliğinden hareketle doğru 
ekip eşleme, sayısal karar verme tekniklerinden destek alarak optimum görevlendirme 
şablonlarını oluşturmak hava yolu şirketleri için önemli bir insan kaynakları yönetimi konusu 
olmaktadır. Rekabetin bu denli yüksek olduğu bir sektörde hizmet sunumunu büyük ölçüde 
etkileyen bu parametre yöneticiler tarafından göz ardı edilmemelidir. 
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13.1. Uçucu Ekiplere İlişkin Bilgiler 

Hava yolu taşımacılık operasyonlarında en kritik role sahip görevliler, doğrudan 
uçuşun icra edilmesini sağlayan uçucu ekiplerdir. Uçucu ekipler, uçağın uçuran pilotlardan 
oluşan kokpit ekibi ve uçakta uçuş emniyeti  ve hizmet sunumu ile ilgili çeşitli görevler 
üstlenen kabin ekibinden oluşur. Uçucu ekipler bir yandan uçuşun emniyetli bir şekilde 
yapılmasını temin ederken, diğer yandan da uçaktaki yolcuların uçuştan memnun bir şekilde 
ayrılmasını sağlarlar. Uçuş operasyonu sırasında uçağı kullanan ve yöneten, bu alanda 

uzmanlaşmış kişilere de kokpit ekibi adı verilmektedir. Kokpit ekibi uçağın tipine göre en az 
bir sorumlu kaptan pilot ve yardımcı pilottan oluşur. Gerekli görülen durumlarda uçuş 
mühendisi ve bir diğer yardımcı pilot da kokpitte görevlendirilebilir. Kokpit ekibi uçuş 
ekibidir ve kabin ekibiyle birlikte uçucu ekipleri oluştururlar. 

Kabin ekibi, uçakların yolcular için ayrılan kısmında görevli kabin memurları ve kabin 
amirinden oluşur. Kabin amiri, bir uçuşta görevli kabin memurlarının uçuş operasyonu 
süresince sevk ve idaresini sağlayan, kıdemli bir kabin memurudur. Kabin memurları 
uluslararası ve ulusal sivil havacılık otoriteleri tarafından belirlenmiş kriterlere göre seçilir, 
aynı otoritelerin onay verdiği eğitim kurumlarında özel eğitimler alarak sahip oldukları 
sertifikalar çerçevesinde görev yaparlar. 

Kabin memurları uçuş operasyonu süresince kabin ve uçak koridorlarında rahatlıkla 
görev alabilecek fiziksel özelliklere sahip, iletişim becerisi yüksek, yabancı dil bilgisine sahip 
kişilerdir. Görevlerini yerine getirirken enerjik, güler yüzlü, sorun çözücü, kendinden emin ve 
güven verici olmaları esastır. Normal koşullarda yapılması gerekenlerin yanı sıra olağan üstü 
koşullarda uygulanacak prosedürler, kullanılacak ekipman ve olumsuzluklara nasıl 
yaklaşacakları konularında eğitimler almış, ilkyardım ve güvenlikle ilgili konularda gerekli 
bilgilerle donatılmışlardır. 

Bir uçak kabininde görevli kabin memuru sayısı uçuş emniyetiyle ilgili teknik 
kısıtlamalardan aşağı olamayacağı gibi hava yolu şirketinin müşterilerine sunmak istediği 
hizmet kalitesine bağlı olarak da artış göstermektedir. Yine hava yolunun hizmet kalitesini 

arttırmaya yönelik tercihleri, müşteri portföyü gibi nedenlerle kabin içinde ek personel 
görevlendirilerek hizmette fark yaratılması amaçlanabilir. Bu amaçla uçulan uluslararası 
hatlarda o ülkenin dilini konuşan kabin ekiplerinin görevlendirilmesi ya da belirli yolcu 
sınıfları için ikram servisini yapacak ek kabin memurlarının görevlendirilmesi söz konusu 
olabilir. 

13.1.1. Uçucu Ekip Oluşumu 

Uçucu ekipler, ticari sivil havacılık faaliyeti gösteren bir işletmenin hizmet 
sunumundaki en temel bileşenlerden biridir. Uçuş operasyonunda, uçağın yönetiminden 
sorumlu olan kokpit ekibi, uçak tipine göre oluşmaktadır. Bu farklılığın temel nedeni uçak 
üreticilerinin kokpit tasarımlarında farklı yaklaşımlara sahip olmaları, aynı uçak üreticisinin 
ürettiği uçaklarda dahi versiyon farklarından kaynaklanan farklı kokpit tasarımları olmasıdır. 
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Yalnızca tek bir tipte görev alarak geliştirilen bu beceriler, kokpit içerisindeki sağlıklı 
iletişimle acil durumların üstesinden gelmeye imkân tanıyacaktır. Uçucu ekiplerin tüm 
elemanları, kendilerine verilen görevleri yerine getirecek yetkinlik ve yeterlilikte, sivil 
havacılık otoriteleri tarafından uygun ve geçerli bulunan lisanslara sahip olmalıdır. Şirket 
adına uçuş ekibini planlayan yetkililer, her uçuş için yalnızca bir pilotu sorumlu kaptan pilot 
olarak görevlendirir. Uçağın, uçucu ekibin, yolcuların ve yükün emniyetini sağlamak 
tamamen sorumlu kaptan pilotun görevidir. 

Uçuş operasyonunda uçağın kabin bölümünde görevlendirilen kabin amiri ve kabin 
memurları kabin ekibini oluşturur. Kabin ekibi üyelerinin kurum içindeki hiyerarşik konum 
ve ilişkileri ile görev aldıkları kabin sınıflarına göre dağılımları ekip planlama birimi 
tarafından yapılmaktadır. Uçakta görevli kabin memurlarından en kıdemli olan biri “kabin 
amiri” olarak görevlendirilir. Kabin amirleri kabin ekibini oluşturan tüm kabin memurlarının 
sevk ve idaresinden sorumludur. Kabin amiri, kabinin emniyeti, acil durum usullerinin 

koordinasyonu ve uygulanmasından sorumlu kaptan pilota karşı sorumludur. Uçaklarda 
görevlendirilecek asgari kabin memuru sayısı, uçuş işletme ve kabin ekiplerinden sorumlu 
birim tarafından uçak tipine, uçulacak yer ve programa göre hesaplanır. 

13.1.2. Uçucu Ekip İhtiyacı ve Temini 

Uçucu ekiplerin uçuş emniyeti  ve hava yolu şirketleri açısından ne ölçüde önemli 
olduklarını düşündüğümüzde, söz konusu insan kaynağının temin, seçim ve 
görevlendirilmelerinin de özellikli adımlar gerektirdiğini söylemek mümkün olacaktır. Uçucu 
ekipler, bir yandan fiziksel özellikleri diğer yandan eğitimleri nedeniyle kolaylıkla temin 
edilemeyen bir insan kaynağı durumundadır. Bu nedenle uçucu ekip planlaması yapılırken 
hava yolu şirketinin bugünkü şebeke, tarife ve filo yapısı yanında gelecekteki şebeke, tarife ve 
filo yapısı da göz önünde bulundurulmalıdır. 

Uçucu ekipler sivil havacılık sektörünün ekonomik yapısından ve görevin içinde 
bulunduğu risk kategorisi çerçevesinde ortalamanın üzerinde bir ücret alırlar. Uluslararası ve 
ulusal görevlendirme  ve dinlenme sürelenin getirdiği kısıtlamalar da düşünüldüğünde nicel 
(sayısal) uçucu ekip ihtiyacı planlaması geometrik olarak artarak yüksek sayılara ulaşır. 
Ortalamanın üzerinde ücret alan çok sayıda personel hava yolu şirketi açısından büyük bir 
mali yük anlamına gelmektedir. Bu nedenle nicel planlamada hassas davranılmalıdır. Diğer 
yandan bir hava yolu şirketinin en temel başarı kriterinin kamuya ilan ettiği tarifeyi 
uygulayabilmek olduğu noktasından hareketle, bir yandan görevlendirme kısıtları, diğer 
yandan eğitim, izin, sağlık raporu, eğitim, pasaport ve diğer sertifikalarla ilgili kayıplar da 
hesaba katılarak bir planlama yapılması gerekmektedir. Aksi takdirde seferleri icra edecek 

pilot ve seferlerde görevlendirilecek kabin memuru bulunamamasından kaynaklanan 
olumsuzluklar da gündeme gelebilir.  

İnsan kaynakları planlamasının temel iki boyutu olan nicel ve nitel boyutlar yerine 
getirilirken hava yolu şirketinin uzun vadeli strateji, politika ve hedefleri de göz önünde 
bulundurulmalı, uçucu ekip ihtiyacı uzun vadeli işletme ve insan kaynakları politikaları 
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çerçevesinde belirlenmelidir. Uçucu ekiplerin temin, eğitim ve oryantasyon süreçlerinin de 
belirli bir zaman alacağı düşünülmeli, orta vadeli planlamalarda da yaz ve kış tarifelerinden 
kaynaklanan farklılıklar göz ardı edilmemelidir. 

13.2. Uçucu Ekip Planlaması 

Uçucu ekipler fiziksel özellikleri ve eğitimleri nedeniyle temini nicel ve nitel anlamda 
kolay olmayan iş gücü sınıfında değerlendirilebilir. Bu nedenle ekip planlamasının hava yolu 

şirketinin insan kaynakları planlaması boyutu açısından ele alınması uzun vadede hizmet 
sunumunun sürekliliğini sağlamak açısından önemlidir. 

Uçucu ekiplerin uçuş emniyeti ve kaliteli hizmet sunumu gibi sorumluluklarını yerine 
getirebilmeleri için dinç ve zinde olmaları gerekmektedir. Yorgunluk başta olmak üzere stres, 
uykusuzluk gibi faktörlerin uçuş fizyolojisinin de etkisiyle kritik anlarda karar verme sürecini 
yavaşlattığı, inisiyatif alma eğilimini azalttığı bilimsel araştırmalar tarafından defalarca 
kanıtlanmıştır. Buna göre kabin ekiplerinin uçuş görevlerine gelirken çalışma-dinlenme 

dengesini sağlamış olmaları gerekmektedir. Bütün bu planlamaları yapılırken ise hava yolu 

şirketinin etkinlik ve verimliliği hesaba katılmalıdır. 

13.2.1. Uluslararası ve Ulusal Yasal Sınırlamalar 

Uçucu ekipler, görevleri süresince fiziksel ve zihinsel olarak dinç olmak 
durumundadır. Yorgunluk, dikkat dağılması, acil durumlarda beklenen refleksleri 
gösterememe, hızlı karar verememe gibi uçuş emniyetini etkileyen birçok kritik durumda 
ortaya çıkabilir. Ayrıca, algılamada zayıflık, zihinsel ve fiziksel aktivitelerin yavaşlaması da 
yorgunluğun bir sonucudur. Yorgunluk, uçuş ekibi açısından tüm uçak, ekipler, yolcular ve 

yükü riske atacak sorunlar doğurabileceği gibi kabin ekibi açısından da acil durumlarda 
olumsuzluklar yaratabilir. Bununla birlikte, yolculara hizmet sunumunun da olumsuz 

etkilenmesi, yorgunluğun teknik yanında ticari olarak da hava yolu şirketleri açısından 
olumsuz etkilenmelerine neden olabilecektir. Konuya çalışan bakış açısından bakıldığında da 
iş tatmininin azalması ve bunun uzun vadede performans düşmesi, sağlık problemlerinin 
ortaya çıkması ve işten ayrılmalara kadar varabilecek sorunlara neden olabileceği 
görülecektir. 

Uçucu ekiplerin günlük, aylık, üç aylık ve yıllık olmak üzere çeşitli azami 
görevlendirme ve asgari dinlenme süreleri vardır. Bu sürelerin belirlenmesinde uluslararası 
sivil havacılık otoritelerinin ilkeleri geçerlidir. Bu ilkelerle çelişmeyecek şekilde ulusal 
boyutta düzenlemeler yapılabilir. Söz konusu görevlendirme ve dinlenme süreleri ülkelerin 
sivil havacılık otoriteleri tarafından yayınlanır, gerekli görüldüğünde güncellenir. 

13.2.2. Ekip Planlama Kriterleri 

Uçucu ekiplerin görevleri planlanırken en temel kriterin uluslararası ve ulusal 
çerçevede belirlenmiş görevlendirme, uçuş ve dinlenme süreleri olduğu bir kez daha 
belirtmekte fayda vardır. Bu temel koşulun sağlanmasının ardından uçucu ekiplerin iş tatmini, 
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hava yolu şirketinin etkinlik ve verimlilik oranları, sendikalar ve müşterilerin talepleri gibi 
faktörler gözetilerek tüm paydaşların belirli düzeyde memnuniyetini sağlayacak bir planlama 
yapılması esastır. 

Uçucu ekip planlamasında hava yolu şirketinin kaynakları verimli kullanmak esas 

olduğu için, ana üs dışındaki konaklamaların yatı gideri ve harcırah olarak yeni maliyet 
kalemlerini gündeme getirmesi de göz önünde bulundurularak, mümkün olduğu sürece 
ekiplerin görevlerini ana üste başlatıp ana üste sonlandırmak doğru olacaktır. Uçucu ekibin 
görevleri planlanırken iş yaşamı - sosyal yaşam dengesi de gözetilmelidir. Bu kapsamda 
yalnızca yasal kısıtlamalarla çerçevesi çizilmiş programlar uçucu personelin motivasyonu ve 
iş tatmini açısından her zaman yeterli olmayabilir. İzin günlerinin kombinasyonu, yılbaşı, 
bayram gibi özel günlere yönelik görev programlarında adaletin sağlanması ve kabin ekibinin 
hava yolu şirketinin görünen yüzü olması nedeniyle zihinsel ve fiziksel formu göz ardı 
edilmemelidir. 

13.2.3. Ekip Planlama Süreci 

Uçucu ekip planlama süreci hava yolu şirketinin çeşitli birimlerinden gelen bilgilerin 
birleşerek oluşturduğu dinamik bir süreçtir. Ekip planlama sürecinin temelinde uçuş anahtarı 
ya da uçuş görev şablonu oluşturmak yatar. Buradaki temel amaç, eğer farklı uçak tiplerinde 
görevlendirilecek farklı sertifikalara sahip uçucu personel varsa bunların ilgili uçak tipinde 
görevlendirilmesini sağlamak, hava yolu şirketinin filosunda yer alan tüm uçaklarda 
uçabilecek sertifikaya sahip uçucu personel için de uçuş görevleri tasarlamaktır. Bu aşamada, 
uçuş görevinin özellikleri (süre vb.), uçuş görevini icra edecek uçağın tip özellikleri hava yolu 

şirketinin tarifesi esas alınarak oluşturulur. Bir uçuş görevinin nitelik ve nicelik olarak 
tanımlandığı bu şablonlar bu aşamada henüz sanal görevler şeklindedir. Bu aşamadan sonra 
ekip eşleme gündeme gelir. 

Ekip eşleme, bir veya birden fazla uçuş görevi ile dinlenme sürelerinden oluşan, belirli 
bir üsten başlayıp tekrar aynı merkezde sonuçlanan, genellikle 2 ila 5 günü kapsayan uçuş 
görevleri dizisidir. Ekip eşleme faaliyetinde temel amaç, yasal ve teknik olarak uygun 
eşlemeleri, tüm uçuş görevlerini kapsayacak şekilde ve en düşük maliyetle sağlamaktır. Ekip 

eşleme işlemi de kendi içinde iki adımda yürütülür. İlk aşamada tarife bilgileri ve yasal 
sınırlamalar esas alınarak uçuş görevleri üretilir. İkinci aşamada ise uçuş görevleri,  uçuş 
çizelgesindeki tüm uçuşları kapsayacak şekilde, en düşük maliyet ve verimlilik hedefleri göz 
önüne alınarak(optimizasyon tekniklerinden yararlanılarak) ekip rotasyonları üretilir. Ekip 

rotasyonları üretilirken, uçuş görevlerinin başlangıç ve bitiş sürelerinin çakışmaması anlamına 
gelen zaman kısıtlamaları, uçuşların kalkış ve varış yerleri ile ekip üyelerinin üslerinin 
uyumlu olmasını ifade eden konum kısıtlamaları ile uluslararası ve ulusal 
görevlendirme/dinleme kısıtlamaları göz önünde bulundurulmalıdır.  

Personel sistemindeki veri tabanı üzerinden üretilen rotasyonların uçuş görev 
şablonlarıyla eşleştirilmesiyle yapılan atama ile görevlendirme tamamlanmış olur. 
Görevlendirmeler aylık ya da on beşer günlük programlar hâlinde kapsadıkları dönem 



227 

 

başlamadan önce uçucu ekiplere dağıtılır. 

Planlanan görevlendirmeler dönem içerisinde meydana gelen çeşitli değişiklikler 
sonucunda farklılık gösterebilir. Şöyle ki başta tarife değişiklikleri olmak üzere kişisel talep 
ve olumsuzluklar ile hava yolunun uçuş operasyonuyla ilgili değişiklikler kabin ekiplerinin 

ilan edilen aylık programlarında değişiklik yaratabilir. Bu nedenle günlük programların ekip 
görev takip ünitesiyle koordineli şekilde güncellenmesi gereklidir. 

13.3. Uçucu Ekip Yönetim ve Kontrolü 

Uçucu ekiplerin operasyonel yönetiminde aylık olarak planlanan görevlendirme 
programlarında yapılan son değişiklikler de dikkate alınarak şekillenen günlük programın 
uygulamaya geçmesi söz konusudur. İdeal olan aylık programla planlanmış uçuş görevlerinin 
aksaksız olarak uygulamaya konulmasıdır. Ancak günlük işleyiş içinde çeşitli nedenlerden 
dolayı değişikliklerin yapılması kaçınılmazdır. Tarife bazında yapılan planların değişmesinin 
yanı sıra uçak tahsis bazında yapılan planların değişmesi de uçucu ekiplerin operasyonlarında 
koordinasyon ihtiyacı yaratacaktır. Ayrıca, ekip planlama süreciyle oluşturulmuş görev 
şablonlarında uçuş iptalleri ya da gecikmeler nedeniyle sapmalar olabilir. Söz konusu 
sapmalar uçuş görev sürelerinin de kısıtlamasıyla ekip üyelerinin tamamının ya da bir kaçının 
değişmesi zorunluluğunu doğurabilir. 

13.3.1. Günlük Ekip Tahsis Uygulaması 

Uçucu ekip yönetim sisteminin operasyonel uygulamasında aylık programların günlük 
olarak yapılandırılmış bilgileri kapsamında hareket edilmektedir. Uçucu ekiplerin uçuş 
görevlendirmelerinin günlük takibinden ekip görev takip birimi sorumludur. Bu birim, tarife 

değişikliklerinin izlenmesi, günlük değişen taleplere ilişkin planlama ve kararların alınması 
konusunda operasyona destek vermektedir. Bu amaçla uçucu personel için gündeme gelen 
görev değişikliklerine ilgili bilgiler tebliğ edilir. Günlük programların uygulanması ile ilgili 
diğer departman ve birimlerle koordinasyon sağlanır.  

13.3.2. Ekip Kaynakları Yönetimi 

Ekip kaynakları yönetimi, yoğun baskı ve stres altında görev yapan ekiplerin 
yönetiminde gün geçtikçe önem kazanan, operasyonel düzeydeki çalışanların tecrübe, birikim 
ve kurumsal hafızadan yararlanarak kendilerini yönetmelerini, ekip arkadaşlarıyla sağlıklı 
iletişim kurabilmelerini ve tehlikeli durumlarda güvenlikten taviz vermeyecek şekilde etkili 
ve hızlı kararlar almalarını hedefleyen bir eğitim ve geliştirme modelidir. Hava, kara, deniz ve 

demir yolu çalışanlarının yanı sıra acil servis ve sağlık personeli, itfaiye ve arama – kurtarma 

ekiplerinde uygulama alanı bulmaktadır. Sivil havacılıktaki CRM (Crew Resources 

Management–Ekip Kaynakları Yönetimi), uçucu ekibin emniyetli uçuşlar gerçekleştirebilmesi 
için mevcut olan tüm kaynakların en etkin ve verimli olarak kullanılmasını hedeflemektedir.  

Ekip kaynakları yönetiminin temel bakış açısı, hava yolu şirketinde kişisel hatalardan 
kaynaklanan operasyonel olumsuzlukları önleyecek bir öğrenme kültürü oluşturmaktır. 
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Yönetimin başta karar verme, davranış, liderlik ve ekip çalışması gibi popüler ve bir o kadar 
da önemli konuları bu konunun kapsamına girmektedir. Sivil havacılıkta kazayla 
sonuçlanabilecek hatalara neden olan faktörler: iletişim hataları, karar vermede yetersizlik ve 
görev paylaşımındaki sorunlar olarak sınıflandırılabilir. Uçuş operasyonu esnasında meydana 
gelebilecek çatışmaların doğru yönetilmesi, uçucu ekip oluşumunda farklı uzmanlık, eğitim, 
zihinsel performansın belirleyici olması ve yaşanan kritik olayların kaydedilip, paylaşılarak 
öğrenen bir organizasyon kültürü yaratılması ekip kaynakları yönetiminin temel 
yaklaşımlarını oluşturmaktadır. 
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Uygulamalar 

1. Uçucu ekiplerin görevlendirme ve dinlenme sürelerini içeren talimatları 
inceleyiniz? Sürelerin dağılımını tartışınız. 

2. Farklı hava yolu şirketlerinin aylık görevlendirme şablonlarını kıyaslayınız. 

3. Ulusal görevlendirme süreleriyle uluslararası görevlendirme sürelerini 
karşılaştırınız. Ortak yönlerini belirleyiniz. 
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Uygulama Soruları 

1. Kabin ve kokpit ekibi kimler tarafından oluşmaktadır? 

2. Uçucu ekip görevlendirmelerinde hangi ilkeler göz önünde bulundurulmalıdır? 

3. Ekip kaynak yönetimin sivil havacılık güvenliği açısından önemi nedir? 
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Bu Bölümde Ne Öğrendik Özeti 

Bu bölümde uçucu ekiplerin uluslararası ve ulusal yasal düzenlemeler çerçevesinde 
uçuş görevlerine atanmalarında hangi kriter ve ilkelerin etkili olduğu, ekip planlama sürecinin 
nasıl işlediği konuları üzerinde durulmuştur. 
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Bölüm Soruları 

1) Aşağıdakilerden hangisi uçucu ekiplerin görevlendirme/dinlenme süreleri üzerinde 
etkilidir? 

a) Yorgunluk 

b) Tarife 

c) Filo yapısı 

d) Şebeke yapısı 

e) Maliyetler 

2) Aşağıdakilerden hangisi uçucu ekiplerinin uçuş görevi almamasına neden olamaz? 

a) Dinlenme süreleri 

b) Sağlık kontrolleri 

c) Ofis meşguliyetleri  

d) Yıllık izinler 

e) Ekip uyumsuzlukları 

3) Aşağıdakilerden hangisi ekip planlama süreci adımlarından biri değildir? 

a) Uçuş anahtarı oluşturma 

b) Ekip eşleme 

c) Ekip çizelgeleme 

d) Günlük ekip tahsis 

e) Atama 
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4) Bir uçuşun uçucu ekip kombinasyonunu aşağıdakilerden hangisi tanımlar? 

a) Ekip tahsis 

b) Uçuş görev şablonu 

c) Ekip planlama 

d) Ekip kaynakları yönetimi 

e) Ekip eşleme 

5) Baskı altında doğru karar verecek ekip eşlemeyi yapabilmek için hangi uygulamaya 
ihtiyaç duyulur? 

a) Ekip eşleme 

b) Ekip çizelgeleme 

c) Ekip tahsis 

d) Ekip kaynakları yönetimi 

e) Ekip liderlik tablosu 

6) Uçucu ekip ihtiyacının hesaplanmasında aşağıdakilerden hangisi hesaplamaya 
katılır? 

a) Bakım giderleri 

b) Bilet fiyatları 

c) Filo büyüklüğü 

d) Şebeke yapısı 

e) Hiçbiri 

7) Ekip planlamada aşağıdakilerden hangisi diğerlerine kıyasla daha önceliklidir? 

a) Şirket politikaları 

b) Uluslararası kurallar 

c) Ulusal kurallar 

d) Rakip şirketlerin uygulamaları 

e) Uçucu ekip talepleri 
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8) Aşağıdakilerden hangisi uçucu ekiplerin almış olmaları gereken eğitimler arasında 
yer almaz? 

a) İlk yardım 

b) Uçuş ekonomisi 

c) Güvenlik 

d) Emniyet 

e) Uçuş fizyolojisi 

9) Sivil havacılık operasyonlarında meydana gelen değişiklikleri günlük görevlere 
uyarlayan ünite aşağıdakilerden hangisidir? 

a) Ekip planlama 

b) Filo yönetimi 

c) Günlük ekip tahsis 

d) Personel 

e) Tarife planlama 

10) Uçucu ekip planlamasında aşağıdaki faktörlerden hangisi en az dikkate alınır? 

a) Yatıları en aza indirgemek 

b) Ekipleri ana üslerine döndürmek 

c) Yorgunluğu ortadan kaldırmak 

d) Uçucu ekipleri motive etmek 

e) Fazla mesaileri en aza indirgemek 

 

Cevaplar 

1)a, 2)e, 3)d, 4)b, 5)d, 6)c, 7)b, 8)b, 9)c, 10)d 
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14. HAVA KARGO İŞLETMECİLİĞİ 
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Bu Bölümde Neler Öğreneceğiz? 

14.1. Hava Kargo Taşımacılığı Sektörü 

14.1.1. Hava Kargo Taşımacılığının Lojistikteki Yeri ve Önemi 

14.1.2. Dünyada ve Türkiye’de Hava Kargo Taşımacılık Sektörü 

14.2. Hava Yolu Yük Tipleri 

14.2.1. Genel Yükler 

14.2.2. Özel Yükler 

14.2.3.  Hava Yolu Yük Rezervasyonu 
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Bölüm Hakkında İlgi Oluşturan Sorular 

1. Hava yolu ile yük taşınması gelecekte yaygınlaşacak mıdır? 

2. Uçaklarda tüm yükler aynı prosedürlerle mi taşınmaktadır? 

3. Hava yoluyla taşınan yükler yalnızca kargo uçaklarıyla mı taşınır? 
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Bölümde Hedeflenen Kazanımlar ve Kazanım Yöntemleri 

Konu Kazanım 

Kazanımın nasıl elde 
edileceği veya 

geliştirileceği 

Kavramlar 

Hava yolu yük 
taşımacılığının temel 
kavramlarını bilmek 

Okuyarak 

Hava kargo taşımacılığı 
sektörü 

Hava kargo taşımacılığının 
ticari hayat içindeki yeri ve 

rolünü bilmek 

Hava kargo sektörünün 
ülkemiz ve dünyadaki 

yapısını kavramak 

Okuyarak ve sektörel 
gelişmeleri takip ederek 

Genel ve Özel yükler 

Havacılıktaki genel yükleri 
ve taşınma kurallarını 

bilmek 

Havacılıkta özel kargo 
kapsamına giren yükleri ve 
taşınma kurallarını bilmek 

Okuyarak 
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Anahtar Kavramlar 

 Havacılık 

 Kargo 

 Hava kargo sektörü 

 Özel yükler 

 Tehlikeli madde taşımacılığı 

 Hava kargo sektörü 
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Giriş 

Dünyada ticaret hacminin artması buna paralel olarak uluslararası ticaretin artması 
uzak mesafeler ve kıtalar arası taşınan yük hacminin de artmasına neden olmuştur. Artan 

rekabet ve küreselleşme tüm dünya coğrafyasındaki ürün ve hizmet bileşenlerine saatler 

içerisinde ulaşım imkânı sundukça üretici ve tüketiciler daha fazlasını talep etmeye 
başlamışlardır. Hızın bu denli önemli olduğu günümüz ticari hayatında hava yolu sağladığı 
hız faydasından üretim ve dağıtım süreçlerinde yararlanmak gün geçtikçe rağbet gören bir 
yöntem hâline gelmiştir.  

Gelişen havacılık sektörü, kapasitesi büyüyen kargo uçakları ve dünyanın daha farklı 
noktalarına şebekelerini genişleten hava yolu şirketleri lojistik sektörünün hava yolu ile 

taşımalara daha fazla ağırlık vermesine imkân tanımıştır. Hava kargo sektöründeki büyüme 
gelişim küreselleşmenin doğruda bir sonucudur. Ülkemiz gibi gelişen havacılık sektörlerinin 
olduğu ülkelerde bu gelişim ve dönüşüm daha hızlı olmaktadır. Farklı yük tiplerine göre 
özelleştirilmiş taşımacılık hizmetleri sunmak, önceden hava yoluyla taşınması öngörülmeyen 
ürünlerin de hava yoluyla taşınabildiğinin ortaya konması hava kargo sektörünü cazip hâle 

getirmiştir. Özel yük taşımacılığı demek katma değerli hizmet demektir ve hava yolu 

şirketlerine önemli kazançlar sunmaktadır. Bu yönüyle bakıldığında hava kargo, hava yolu 

şirketlerinin yönelmeyi tercih edecekleri bir rekabet aracı hâline gelmiştir. 
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14.1. Hava Kargo Taşımacılığı Sektörü 

Hava yolu ile yük taşımacılığı, sektörel bir terim olarak hava kargo taşımacılığı olarak 
da adlandırılabilir. Hava yolu yük taşımacılığının ön plana çıkmasındaki temel neden 
taşınmasında zaman sınırı olan, acil, bozulabilir yüklerin kısa sürede taşınmasıdır. Bu nedenle 
diğer taşıma türlerine göre göreceli olarak yüksek fiyatlı olan ürünler, hava yolu ile taşınmak 
istenebilir. Ürünün niteliğinden kaynaklanan nedenlerin dışında müşterilerine daha hızlı 
hizmet vermeyi amaçlayan şirketler de ürünlerini hava yolu ile taşımayı tercih edebilmektedir. 
Gün geçtikçe daha çok şirketin ürünlerini hava yolu ile taşımaya doğru bir eğilim gösterdiğini 
ve hava yolu yük taşımacılığının çerçevesinin yalnızca acil ve yüksek değerli ürünlerden 
genel kapsamda sınıflandırılabilecek yüklerin taşınmasına doğru genişlediğini söylemek 
mümkündür. Hava yolu şirketleri yolcu uçaklarının bagaj bölümündeki kompartımanlarda 
yük taşıyabilecekleri gibi üretim aşamasında tamamen yük taşımak üzere tasarlanmış kargo 
uçakları ile de yük taşıyabilirler. 

Hava yolu yük taşımacılığının dinamikleri yolcu taşımacılığına göre farklılık 
göstermekle birlikte, hava yoluyla yolcu ve yük taşınmasını birbirinden bağımsız 
düşünmemek gerekir. Yolcu uçaklarının kargo kompartımanlarında taşınan yük miktarı, hava 

yoluyla taşınan yük miktarının yarısından fazlasını oluşturmaktadır. Bu nedenle kimi zaman 

yolcu taşımacılığından elde edilen gelir kargodan gelir elde edilememesini karşılamaktayken, 
kimi zaman da kargo taşımacılığından elde edilen gelir çok az yolcuyla uçan bir uçağın dahi 
kârlılığı yüksek taşımacılık yapmasına neden olabilecektir. Tamamıyla yük taşımak için 
tasarlanmış uçaklarda ise böyle bir seçenekten bahsetmek mümkün değildir. Kargo uçağıyla 
yapılan taşımalarda dönüş yükü bulabilmek, finansal başarıyı büyük ölçüde etkileyen bir 
faktör olacaktır. Kargo şirketlerinin şebeke yapısı göz önünde bulundurulduğunda yaygın bir 
şebeke ağı yakalamış şirketlerin gidiş ve dönüş yüklerini dengeleyecek bir talep düzeyini 
yakalamalarının daha kolay olduğu görülecektir. 

14.1.1. Hava Kargo Taşımacılığının Lojistikteki Yeri ve Önemi 

Lojistik sektöründe gerçekleşen büyümeye paralel olarak hava yoluyla yük 
taşınmasında da önemli gelişmeler olmuştur. Önceleri yalnızca yükte hafif ancak maddi 
değeri yüksek ürünlerin yüksek maliyetle taşınması için hava yolu tercih edilmekteyken 

günümüzde neredeyse her tür ticari yük hava yoluyla taşınabilmektedir. 

Lojistik, işletmeler için rekabet avantajı yaratabilecek bir sektördür. Gerek üretim 
sürecindeki hız gerekse de içe ve dışa yönelik lojistik faaliyetlerdeki lojistik hız ve etkinlik bir 
işletmeye doğrudan rekabet avantajı sağlayabilir. Böyle bir durumda hız faydasının en net 
şekilde sağlandığı taşıma türü olan hava yolu taşımacılığı ön plana çıkmaktadır. Artık 
işletmeler ham madde ya da yarı mamul tedarikinde de hava yolu kullanmakta, artan rekabet 

ürünlerin pazarlara daha hızlı ulaştırılmasını zorunlu kıldığından dağıtımda da hava kargoyu 
tercih etmektedirler. 
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Hava kargo sektörüne olan bu talep hava kargo şirketlerinin de büyüyüp 

güçlenmesine, hava kargo sektörünün yatırımcı ve girişimciler tarafından cazip bir sektör 
hâline gelmesine neden olmuştur. Hava yoluyla yük taşıma imkânları ve şirketlerinin artması 
hava yolu yük taşıma kapasitesini de arttırmış böylelikle az da olsa hava yoluyla yük taşıma 
maliyetleri düşmüştür. Hava kargo sektörünün geleceğine yönelik beklentiler doğrultusunda 
hava kargo hizmet arzının gelecekte artacağı bunun da taşıma ücretleri ve hava kargo 
hizmetlerinin yaygınlaşmasına olumlu yansıyacağı şeklindedir. 

14.1.2. Dünyada ve Türkiye’de Hava Kargo Taşımacılık Sektörü 

Dünyada hava kargo sektörü genel kapsamda büyümektedir. Son dönemlerde yaşana 
finansal krizin dünya ticaretini olumsuz etkilemesinin yarattığı gerilemenin dönemsel bir 
gerileme olduğu düşünülecek olursa hava kargo sektörünün gelecekte eski hızıyla 
büyüyeceğini söylemek doğru olacaktır. Dünya nüfusu arttıkça iletişim imkânları gelişip 
dünya tek ve erişilebilir bir pazar hâline geldikçe uluslararası ticaret daha olağan ve kolay 
erişilebilir olacaktır. Bu durumda hava kargo taşımacılığına olan ihtiyaç da artacaktır. 

Uluslararası ticarette özellikle dünyada uluslararası ticaretin ön plana çıktığı Amerika 
Birleşik Devletleri, Çin ve Avrupa’nın coğrafi uzaklıkları düşünüldüğünde hava yolu ve deniz 

yolu taşımacılığı türleri hava yolu taşımacılığına göre rekabetçiliklerini giderek 

kaybetmektedirler. Bir kıtadan diğer kıtaya gün içerisinde yük göndermek imkânı hava kargo 
ile sağlanabildiği sürece bu hizmete olan talebin de artması beklenebilir. 

Ülkemizde ise hava kargo sektörü gelişme aşamasındadır. Geride kalan 10-15 yıla ve 

daha öncesine bakıldığında çok önemli hamleler ve girişimler yapıldığı söylemek 
mümkündür. Ancak yine de arzu edilen seviyeye gelmek için bu alanda daha fazla çalışma, 
yatırım ve çaba gösterilmesi gerekir. Ülkemizin dünya ticaretindeki payı ve ticaret hacmi 

arttıkça Türk hava kargo sektörünün de gelişeceği beklenmektedir.  

Özellikle küresel lojistik şirketlerinin büyük ve geniş kapsamlı filolara sahip olması 
ülkemiz hava kargo sektörü açısından olumsuz olarak değerlendirilebilir. Ancak Türk sivil 

havacılığının filo kapasitesini 10 yılda 2 kat arttırdığı ve gelecek 15 yılda bir kat daha 
arttıracağı beklentileri de göz ardı edilmemelidir. Türk lojistik sektörünün dünyadaki lojistik 

sektöründen çok daha hızlı gelişme gösterdiği hesaba katılırsa havacılık sektöründeki hızlı 
büyümenin de hava kargo sektörüne yansıyacağı ve Türk hava kargo sektörünün hızla 
gelişeceği görülmektedir. 

14.2. Hava Yolu Yük Tipleri 

Hava yolu taşımacılığında yük tipleri özel ve genel yükler olmak üzere iki başlık 
altında incelenebilir. Özel yükler; tehlikeli maddeler, bozulabilir ürünler, canlı hayvan, ıslak 
yükler, ağır yükler ile kıymetli yükler, cenaze ya da diplomatik yükler gibi diğer özel 

yüklerden oluşmaktadır. Genel yükler ise yukarıda sayılan özel yüklerden herhangi biri 
kapsamına girmeyen, yükleme ve taşıma süreçlerinde özel prosedürler uygulanmayan yükler 
anlamına gelmektedir. 
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14.2.1. Genel Yükler 

Taşınmasında özel bir hizmet ya da depolama gerektirmeyen, yukarıda belirtilen özel 
yük tiplerinden herhangi birinin kapsamına girmeyen kuru ve temiz yüklere “genel yük” adı 
verilmektedir. Bu tip yüklerin taşınmasında özellikle uçak içine yerleştirilmeleriyle ilgili özel 
prosedürler olmadığı için uçakların kargo bölümlerinin kapasite bilgilerine hâkim olunması 
ile birim yük gereçlerinin taşıma ve yerleşim kapasiteleri hakkında bilgili olunması öncelikli 
olarak gerekmektedir. Bu tür yükler, uçakların kargo bölmelerine, uçuş güvenliğini tehlikeye 

atmayacak şekilde, kapasiteyi azami kullanma esasına göre yerleştirilirler. 

14.2.2. Özel Yükler 

Özel yükler, taşıdıkları yüklerin özelliklerine göre değişik taşıma koşulları ve 
yükleme-boşaltma prosedürleri gerektiren yüklerdir. Özel yüklerin başında “tehlikeli 

maddeler” gelmektedir. Tehlikeli maddeler, özelliklerinden dolayı diğer yolcu ve/veya diğer 
yüklerin güvenlikleri açısından risk oluşturan maddelerdir. Bunlar; yanıcı, parlayıcı, patlayıcı 
maddeler ile zehirli maddelerdir. Bunların yanı sıra, kimyasal reaksiyona giren maddeler, 

temas hâlinde zarar veren maddeler, gaz ya da radyoaktivite içeren maddeler de tehlikeli 
maddeler kapsamına girer. Tehlikeli madde kapsamına giren yüklerin nakliyesi IATA – DGR 

(Dangerous Goods Regulations – Tehlikeli Madde Düzenlemeleri) düzenlemelerine göre 
gerçekleştirilir. 

Canlı hayvanların hava yolu ile taşınması da özel yükler kapsamında ele alınmaktadır. 
Hava yolu ile taşınacak canlı hayvanlar IATA – LAR (Live Animal Regulations – Canlı 
Hayvan Düzenlemeleri) düzenlemelerine göre taşınırlar. Canlı hayvanların taşındığı özel 
kutuların üzerinde bir dizi etiket yer almak durumundadır. Kutunun içinde canlı hayvan 
taşındığına dair etiketin yanı sıra, kutunun hangi yüzünün yukarıda kalması gerektiğini 
belirten yön etiketi ve kutu içinde taşınan hayvanın sağlığını koruyabilmesi için gerekli olan 
ısı düzeyinin belirtildiği sıcaklık uyarı etiketi kutu üzerinde yer almalıdır. Pek çok ülke kendi 
sınırları içerisindeki hayvan nesillerinin sağlığını korumak, türlerinin bozulmadan devamını 
sağlamak amacıyla ülke sınırları içerisine yabancı ülkelerden hayvan girişini kısıtlamakta ya 
da bir dizi ek önlemler alarak sıkı bir şekilde kontrol etmektedir. Bunun bir sonucu olarak, 
canlı hayvanın türü ve kökenine ilişkin sertifika ile sağlık raporu özellikle üzerinde durulan ve 
eksik olmaları hâlinde canlı hayvan yükünün ülke içine alınmamasına neden olan belgelerdir. 
Hava yoluyla nakledilecek hayvanların yüklenme – boşaltılma ve taşınmaları sırasında uzman 
kişilerce nezaret edilmesi ve hayvanın özelliklerine göre değişiklik gösteren diğer 
gereksinimlerinin (yem vb.) sağlanmış olması gerekmektedir. 

Hava yolu yük taşımacılığında bir diğer özel yük türü “bozulabilir ürünler”dir. 
Bozulabilir ürünler, ısı, basınç ve gecikme sonucu bozulma ihtimali olan ürünlerdir. 
Genellikle gıda maddeleri bu kapsama girmektedir. Belirtilen ürünlerin hava yolu ile 

taşınmasında öncelikli kural taşınacak yüklerin gidilecek ülkeye girişi önünde yasal bir engel 
olmamasıdır. Ayrıca hava yolu şirketinin de bu ürünün taşınmasına ilişkin bir yasaklaması 
olmaması gerekir. Bu ürünler sağlıklarını koruyacak şekilde ambalajlanmış olmalı, taşıma 
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aracında, yükleme ve boşaltma aşamalarında gerekliyse soğutma vb. donanımlar hazır 
bulundurulmalıdır. Bunların yanı sıra, taşınan ürünlerin bozulmalarına neden olacak her türlü 
durum göz önüne alınmalı böylelikle önce yükün kendisinin sonra da beraberindeki diğer 
yüklerin güvenliği açısından risk oluşturmamalıdır. 

Özel yükler kapsamında taşınan bir diğer yük grubu ise “ıslak yükler”dir. Sıvı ihtiva 

eden ancak tehlikeli maddeler düzenlemeleri kapsamına girmeyen yükler, ıslak yükler olarak 
nitelendirilmektedir. Islak yükleri taşıyacak kaplar sıvı taşımasına uygun nitelikte ve ambalaj, 
içindeki sıvıların dökülmesini/sızmasını engelleyecek şekilde olmalıdır. Canlı hayvan 
kutularına benzer şekilde ıslak yükleri taşıyan kaplar için de yön etiketi bulundurulması 
gerekmektedir. 

Parça başı ağırlığı 150 kilogramı geçen yükler, hava yolu yük taşımacılığında “ağır 
yükler” kapsamında değerlendirilir. Ağır yükler da özel yük türleri arasında yer almaktadır. 
Bu tip yüklere örnek olarak uçak motoru, otomobil, makine ya da makine parçaları 
gösterilebilir. Bu yükler uçağa yüklenirken ambalajın sağlamlığına ve yükün sabitlenmesine 
özellikle dikkat edilmelidir. Ayrıca bu tip yükler uçağın dengesini bozmayacak şekilde uçağa 
yerleştirilmelidir. Ağır yüklerin ağırlık merkezi yükleme esnasında dikkate alınacak şekilde 
açıkça belirtilmiş olmalıdır. Yığma kompartımanına yükleme söz konusu ise uçağı taban 
çeker limitlerini aşmamak için destek kullanılmalıdır. Uçağın tabanına temas eden kısımlar 
zemine uygun değilse forklift vb. gerekli teçhizatla taşınacak şekilde tahta palet üzerine 
konulmalıdır. Yükün niteliğine bağlı olarak belirli yerlerden tutulup kaldırılması gerekiyorsa 
bu yerler açıkça belirtilmelidir. Ağır yüklerin taşınmasında hava yolu seçeneği tercih 
edilecekse kalkış ve varış terminallerinde bu yüklerin yüklenmesi ve boşaltılmasında 
kullanılacak araç gerecin varlığından emin olunmalıdır. Bunların yanında ağır yüklerde de 

eğer gerekiyorsa yön etiketi bulundurulmalı ya da taşınan yükün özelliğine ilişkin ek uyarılar 
varsa bunlar da açık şekilde belirtilmelidir. 

Yukarıda sayılan özel yük türlerinin yanı sıra kıymetli yükler, diplomatik yükler ve 
cenazelerin taşınması diğer özel yük taşımalarını oluşturur. Bir kilogramının değeri 1000 
Amerikan doları ve üstünde olan yükler ile altın, elmas gibi kıymetler, bunların yanı sıra para 
ve hisse senetleri taşınması “kıymetli yükler” taşımacılığı başlığı altında ele alınır. 
Hükûmetler ve hükûmetlerin yabancı ülkelerdeki temsilcilikleri arasında taşınan yüklere 
“diplomatik yük” adı verilmektedir. Ayrıca cenazelerin taşınmasında çinko, kurşun veya tahta 
olmak üzere sağlam malzemeden yapılmış tabutların üzerlerinin çuval ya da kanvas ile 
örtülmeleri, eğer cenaze ilaçlanmış ise ilaçlandığına ilişkin belgenin diğer belgelerle birlikte 
bulundurulması gerekmektedir. 

14.2.3.Hava yolu Yük Rezervasyonu 

Hava yolu yük taşımacılığında rezervasyon, yükleme ve belge yönetimi aşamaları 
taşımaların sorunsuz yapılabilmesi açısından önemli aşamalardır. Rezervasyon aşamasında 
başta uçağın teknik özellikleri olmak üzere, yükün ulusal ve uluslararası kurallara uygunluğu, 
gümrük prosedürleri ile kalkış ve varış istasyonlarının teknik ve idari özellikleri göz önüne 
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alınarak rezervasyon yapılmalıdır. Yükleme aşamasında öncelik uçağın emniyeti olmakla 
birlikte taşınan yüke göre uçakta yer alması gereken ekipman da hazır bulundurulmalıdır. 
Yükün birim yükleme gereçleri (ULD) ile standart hâle getirilmesi, ağırlık, dağılım ve yükün 
fiziki özelliklerini koruyucu bunun yanında diğer yükler ve uçağa da zarar vermesini önleyici 
tedbirlerin alınması gerekmektedir. Yüklere ilişkin özel uyarıların bulunduğu işaretlemeler 
yapılmalı, ticari ve gümrük işlemlerine esas olacak belgeler eksiksiz hazırlanmalıdır. 

Rezervasyon talepleri değerlendirilirken bazı hususlar dikkate alınmalıdır. Bunların 
başında uçağın kapasitesi gelmektedir. İster yük ister yolcu taşıması olsun birinci öncelik uçuş 
emniyeti olacağından uçakların yüklemesinde uçak üreticisi firmaların yayınladıkları 
kataloglardaki yükleme kısıtlarına kesin bir şekilde uyulması zorunluluğu vardır. Bu nedenle 
yük kabulü yapılırken uçağın ilgili modelinin belirtilen kapasitesi teknik olarak göz önünde 
bulundurulmalıdır. Bunun yanında hava yolu taşıyıcısı işletmenin ticari kapasitesi de göz ardı 
edilmemelidir. Uçağın yükleme kapasitesinin yanında uçağın kapı ölçüleri yükün 
taşınabilmesi açısından önemlidir. Gerek hacim olarak büyük yüklerin uçağa girişinde 
gerekse de hacim olarak küçük ancak paketleme sonucu belirli bir büyüklüğe ulaşmış yüklerin 
üretici (gönderici) tarafından hazırlanmasında bu ölçüler önceden ilgili taraflara bildirilmiş 
olmalıdır. 

Uçağın tipi ve modeline göre değişiklik gösteren kompartıman şartları ile yukarıda 
anlatıldığı üzere yükler (özellikle ıslak yükler ve tehlikeli maddeler) türlerine göre farklı 
kompartımanlarda ve farklı taşıma koşullarında taşınmak zorunda olan yükler söz konusu 
olabilir. Bu nedenle rezervasyon yapılmadan önce uçağın kompartımanındaki genel ve özel 
yüklerin dağılımı ile uçağa kabulü değerlendirilecek olan yükün özellikleri 
karşılaştırılmalıdır. 

Yük rezervasyon kabulünde göz ardı edilmemesi gereken önceliklerden biri de ulusal 

ve uluslararası yasal düzenlemelerdir. Bu konu gerek yükün taşınması aşamasında gerekse de 
yükün taşınacağı ülke ya da bölgeye giriş ile ilgili pek çok prosedürün uygulanmasını 
gerektirmektedir. Bazı yüklerin (özellikle gıda ürünleri ve canlı hayvan) bazı ülkelere 
girişinde sınırlamalar ve hatta yasaklar bulunmaktadır. Bazı ülkeler ise söz konusu yükler için 
fazladan bir dizi prosedür ve belge istemektedir. Bu nedenle yük rezervasyon kabulü 
yapılırken varış noktasındaki ülkelerin sınırlamaları da dikkate alınmalıdır. 

Hava yolu yük acenteleri, yükün IATA kurallarına göre; ambalajlanması, 
işaretlenmesi, etiketlenmesi, belgelendirilmesi ve adreslerinin belirtilmesi faaliyetlerini genel 
kabul görmüş kurallar çerçevesinde yaparak hava yolu şirketine teslim eden aracı 
kuruluşlardır. Acentenin hava yolu şirketinin müşterilerine yeterli hizmeti verecek imkânlara 

sahip olması gerekir. Bu imkânların başında yük talepleri ile ilgili ayrıntılı verileri elektronik 
ortama aktaracak donanım ve yazılıma sahip olmak gelmektedir. Yük kabulü aşamasında ise 

eğer gümrük işlemleri varsa, bu işlemleri tamamlanan yükler ekindeki gerekli evraklarla 

birlikte (malın faturası vb.) ilgili birimlere teslim edilir. Kabulü yapılan yükler, cinsine göre 
etiketlenmiş olmalıdır ve yükün cinsi ne olursa olsun üzerinde “kargo etiketi” bulunmalıdır. 
Kargo etiketinde taşıyıcı firmanın adı, hava yolu konşimentosu numarası, varış limanı ve 
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parça sayısı bulunmalıdır. Ayrıca, kendisine, uçağa ve çevresindeki diğer yüklere zarar 
verecek şekilde ambalajı hasarlı yükler uçağa kabul edilmemelidir. 
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Uygulamalar 

1. Hangi ürünlerin hava yolu ile taşınamadığını araştırınız. 

2. Tehlikeli madde, canlı hayvan taşıması gibi özel prosedürlerle taşınan yüklerin 
taşınma  koşullarını araştırınız. 

3. Dünya çapında faaliyet gösteren küresel hava kargo taşıyıcılarının filo 
büyüklüklerini araştırınız. 
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Uygulama Soruları 

1. Türkiye’de hava kargo sektörünün Dünya’dan daha hızlı büyüme nedenleri 
nelerdir? 

2. Özel yükler kapsamına giren yükleri sınıflandırınız. 

3. Kargo rezervasyonunda dikkat edilmesi gereken hususları belirtiniz. 
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Bu Bölümde Ne Öğrendik Özeti 

Bu bölümde hava yolu ile yük taşınmasının gün geçtikçe artan önemini, özel yüklerin 
taşınması yoluyla farklı hizmet alanları yaratılabileceğini ve lojistik sektörünün hava yolu 

taşımacılığından ne şekilde destek alabileceği üzerinde durulmuş, özel yüklere ilişkin 
niteliklere yer verilmiştir. 
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Bölüm Soruları 

1) Kilogramı 1000 ABD doları ve üzerinde olan yüklere ne ad verilir? 

a) Ağır kargo 

b) Kıymetli kargo 

c) Pahalı kargo 

d) Tehlikeli kargo 

e) Hiçbiri 

2) Aşağıdakilerden hangisi birim yükleme gerecinin kısaltmasıdır? 

a) ULD 

b) IATA 

c) DGR  

d) LAR 

e) ICAO  

3) Sıvı ihtiva edip tehlikeli madde kapsamına girmeyen yükler aşağıdakilerden 
hangisidir? 

a) Ağır kargo 

b) Tehlikeli maddeler 

c) Bozulabilir ürünler 

d) Islak kargo 

e) Genel kargo 
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4) Herhangi bir özel kargo sınıfına girmeyen yükler aşağıdakilerden hangisi olarak 
tanımlanır? 

a) Ağır kargo 

b) Tehlikeli maddeler 

c) Bozulabilir ürünler 

d) Islak kargo 

e) Genel kargo 

5) Rezervasyon talebi alınırken aşağıdakilerden hangisine dikkat edilmez? 

a) Yükün ağırlığı 

b) Yükün markası 

c) Uçağın kapı genişlikleri 

d) Yükün ebadı 

e) Yükün özellikleri 

6) Türk hava kargo sektörü için gelecek beklentileri nasıldır? 

a) Yükseliş ve gelişme dönemindedir. 

b) Duraklama dönemindedir. 

c) Gerileme dönemindedir. 

d) Küresel finansal krizden az etkilenmiştir. 

e) Hiçbiri 

7) Parça başı ağırlığı 150 kilogramı geçen yüklere ne ad verilir? 

a) Ağır kargo 

b) Tehlikeli maddeler 

c) Bozulabilir ürünler 

d) Islak kargo 

e) Genel kargo 
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8) IATA – LAR düzenlemesine göre canlı hayvanlar hava yoluyla nasıl taşınır? 

a) Yolcu kabininde 

b) Kokpitte 

c) Özel kutusunda özel bölmelerde 

d) Bagaj bölümünde 

e) Taşınmaz 

9) Canlı hayvan taşımalarında aşağıdakilerden hangisinin bulunması zorunlu değildir? 

a) Taşınacak hayvanın aşı karneleri 

b) Taşınacak hayvanın sahibi 

c) Taşınacak hayvanın yiyeceği 

d) Taşınacak hayvanın sağlık raporu 

e) Taşınacak hayvana özel taşıma kutusu/kabı 

10) Aşağıdakilerden hangisi tehlikeli maddeler sınıfına girmez? 

a) Patlayıcı maddeler 

b) Yanıcı maddeler 

c) Parlayıcı maddeler 

d) Sıvı maddeler 

e) Kimyasal reaksiyona giren maddeler 

 

Cevaplar 

1)b, 2)a, 3)d, 4)e, 5)b, 6)a, 7)a, 8)c, 9)b, 10)d 
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