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ONSOZ

Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Iktisat Anabilim dalinda yiiksek lisans tezi
olarak hazirlanan “Tiirkiye'de Ucak Uretimi: 1936-1950” adli bu c¢alismanin konusu,
Diinya’daki ugak iiretiminden yola ¢ikarak, Tiirkiye’deki ucak tiiretiminin 6zel tesebbiis
girisimiyle, ekonomiyi nasil sekillendirdigini Nuri Demirag ismi {izerinden ele almak
olmustur. Calismanin amaci, lilkemizdeki ugak tiretiminde Nuri Demirag’in girisiminden
hareketle, havacilik sektoriiniin ekonomi igerisindeki yerini tespit etmek ve sektoriin
gelecekle ilgili durumunu netlestirmektir.

Bu calisma siiresince degerli goriislerini esirgemeyen ve iktisat tarihi alanindaki bilgi
birikimimi artirmami saglayarak calismama oOncii olan danismanim, Dog¢. Dr. Rahmi Deniz
Ozbay’a, yiiksek lisans galisgmam boyunca iizerimde emegi gecen Prof. Dr. Yasar Biilbiil’e
can-1 goniilden tesekkiirlerimi sunarim. Ayrica ¢alismam siiresince lizerimden destegini eksik
etmeyen ve bana biiylik 6zverilerde bulunan babam Hiiseyin Isik’a, annem Birgiil Isik’a ve
kardesim, Ali Murat Isik’a sonsuz tesekkiir ederim.

Istanbul, 2016 Zekiye ISIK



OZET

Cumhuriyetin ilaniyla birlikte ugak tiretimi Tirkiye’de 6zel ehemmiyet verilmesi
gereken bir konu haline gelmistir. Bu diislince, diinyada bu yonde yiiriitiilen ¢aligmalarin
yakindan takibi ile miimkiin olabilmistir. Bu ¢alismada diinyada ugak iiretiminin zamanla
ekonomik bir kavrama doniismesinden yola ¢ikilarak Tiirkiye’deki ugak iiretiminin 6zel
tesebbiis girisimiyle ekonomiyi nasil sekillendirdigi, Nuri Demirag ismi {izerinden ele
almmigtir. Bu calismanin amaci iilkemizdeki ugak iiretimi baglaminda Nuri Demirag’in
girisimden yola ¢ikarak, havacilik sektoriiniin ekonomi igerisindeki yerini tespit edip sektoriin
gelecekle ilgili durumunu netlestirmek olmustur. ilk boliimde, diinyada ugagm ilk ortaya
cikisiyla beraber iiretim stireci igerisinde yer alip ekonomik bir kavram ihtiva edecek hale
doniismesi ele alinmistir. Boylelikle pek c¢ok hava aracinin ugagin olusumuna sagladig
katkidan yola ¢ikarak, ucak iiretiminin bir sektdre doniisiimii ortaya konulmustur. Ikinci
boliimde, diinya savasinin agir sanayiyi gerekli kilmasiyla 6zellikle 1920-1950 yillar1 arasinda
havacilik sektoriine hem devletin hem de 6zel tesebbiisiin verdigi 6nem belirtilmistir. Ayrica
Vecihi Hiirkus ve Nuri Demirag gibi giiclii girisimcilerin neden ucaga yonelik yatirimlara
yogunlastigr agiga cikarilirken tiim bu calismalarin neden sonlandirildigi irdelenmistir.
Ucgiincii boliimde, havacilik sektdriiniin mevcut durumu incelenerek ozellikle 1983 yili
sonrasindaki gelismeler iizerinde durulmustur. Bu sayede mevcut durumda sektoriin giiclii ve
zayif yonleri belirtilerek nelerin sektore yonelik firsat veya tehdit olabilecegine ulasilmistir.
Ek olarak sektorle baglantili kollarda ve sektoriin ana bilesenlerindeki sorunlara deginilerek

olusabilecek engellerin asilmasina yonelik dngoriilerde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Nuri Demirag, Tirkiye Havacilik Sektorti, Tirkiye Ugak

Ekonomisi



ABSTRACT

The airplane manufacture became a topic of high importance with the founding of
the Republic of Turkey. The idea of manufacturing airplanes in Turkey was a reflection of the
works being carried out in the world at the time. In this study, | have discussed how the
airplane manufacture became an economical concept in the world over the course of time and
how the airplane manufacture by the private ventures in Turkey shaped the economy, with a
special focus on Nuri Demirag’s efforts. The purpose of this study is to determine the position
of the aviation industry within the economy and shed light onto the future of the industry with
reference to Nuri Demirag’s venture within the airplane manufacture activities in our country.
In the first part, | have discussed the invention of the airplane and its transformation into an
economical concept as a part of the manufacturing industry. Thus, taking the contributions
from many aircrafts during the creation process of the airplane in consideration, the
transformation of the airplane manufacture into an industry is revealed. With the world wars
necessitating a heavy industry, I have underlined in the second part, the importance attributed
to the aviation industry both by the public and private ventures, especially between 1920 and
1950. In addition | have pointed out to the reasons as to why powerful entrepreneurs such as
Vecihi Hiirkus and Demirag focused on airplanes in their ventures and discussed why their
works were terminated. In the third part, | have analyzed the current situation of the aviation
industry and elaborated on the developments after 1983. This way | have been able to
determine the strengths and weaknesses of today’s aviation industry, and uncover potential
opportunities and threats waiting for it. In addition, | have addressed the problems within the
main components of the industry and in other branches attached to the industry, and made

some predictions about how to solve potential future problems.

Keywords: Nuri Demirag, Turkish Aviation Industry, Turkish Airplane Economy
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GIRIS

Insanoglunun gokyiiziine olan meraki, yeryiiziindeki ¢ogu seyi kesfettikten sonra
gelmistir. Oyle ki bu merak, havadan daha hafif araclarin ugtugunun gdzlenmesiyle bir tutku
olmaktan daha fazlasina, imkanlar dahilinde yiiriitiilen calismalara doniligmiistiir. Bu
caligmalarin sonunda da ug¢ma fikri, tarihte yer edinen efsanelerden daha fazlasim
olusturmaya baslamistir. Ozellikle Leonardo da Vinci’nin c¢izimlerinden ilham alman
kanatlarla birgok ugus denemesi gergeklestirilmistir. Fakat havacilik tarihini etkiyecek kadar
bliyiik bir ugusu Wright Kardesler olarak bilinen, Orville Wright ve Wilbur Wright
gerceklestirmistir. Onlarin  gergeklestirdigi bu ugusla, tiim dikkatler havacilik iizerinde
yogunlagirken ucagin iiretim sathasina gegilmesiyle pek cok sey yeniden incelenmeye
baslanmistir. Bundan sonra ucagin tiim diinyay1 etkileyecek kadar giiclii bir ara¢ olmasini
saglayan gelisme, diinya savasi sayesinde olmustur. Bu savagla ucaklar sadece tagima amagli
bir hava arac1 olmaktan ¢ikarak hem savunma hem de saldir1 yapabilen iilkelerin agir sanayi
giicli haline donilismiistiir. Ancak ucagin bir sektor haline donlismesi iki savag aras1 donemde
gerceklesmistir. Bu donemde atil kalan ucgaklarin savas sonrasinda harap olan ekonomilerin
yeniden canlandirilmasi i¢in kullanilmasi, havacilikta yeni bir siirecin baglamasini saglamistir.

Boylelikle iki savas arasindaki yirmi yila, ticari havaciligin baglamis oldugu yillar denilebilir.

Diinya’da ticari havaciligin 6nem kazandigi donemde, Atatiirk’iin Onciiliiglinde
Tiirkiye’ye havacilik sanayisini kazandirmak adina caligmalara baslanmistir. Cumhuriyetin
ilk yillarinda 6zellikle havacilik sanayisi kurmak ve askeri havaciliktan ziyade sivil havacilig
gelistirmek i¢in ¢alismalar yiiriitiilmiistiir. Bu nedenle olduk¢a maliyetli bu agir sanayiye, bir
ortaklikla adim atilmaya calisilmistir. Alman Junkers sirketi ile Tiirkiye arasinda kurulan
ortaklik ¢ercevesinde ilk olarak Kayseri ve Eskisehir Tayyare Fabrikalar1 faaliyete
gecirilmistir. Kamunun giicliyle yapilan tiim bu ¢alismalarin basindan beri bizatihi i¢cinde olan
Vecihi Hiirkus, 06zel tesebbiis namina ilk harekete gegen isim olmustur. Hirkus’la
tanigsmasinin ardindan havaciliga yatinm Yyaparak bu konu tizerinde ¢alismalarda bulunan
bir diger isim de Nuri Demirag olmustur. Kendisi Tayyare Cemiyeti’nin kuruldugu yillarda
bagis yapilarak havaciliga kazandirilan her bir ucaktan daha fazlasini1 yapilabilecegini
diisiinmektedir. Bu nedenle bir ugak fabrikasi yaparak tamamen yerli iiretim olan ucaklarla,
havacilik icin Ozellikle havacilik konusunda egitilen geng¢ nesillerin, havacilikla i¢ ige
olmasim1 hedeflemistir. Bu disiincelerle 1936 yilinda kurdugu fabrika, Tiirk Hava

Kurumu’ndan ugak siparisleri alarak ilk kez seri iiretim seklinde ugak liretmeyi basarmistir.



Ancak daha yolun basindayken havacilik adina diistindiigii pek ¢cok seyi basarmis olsa da bu
alan icin tasarladigi diger seyleri yapamadan calismalarina ara vermek zorunda kalmistir.
Ciinkii ilk baglarda yaptig1 calismalara yonelik olarak kendisine verilen devlet destegi, tiirli
sebeplerle ortadan kaldirilmistir. Devaminda da yiiriitmiis oldugu tiim havacilik ¢aligmalari
askiya alimmistir. Ancak onun bu girisimi ¢alismamizin temel amacini olusturacak sekilde
havacilik sektoriiniin  ekonomi igerisindeki yerini tespit edip sektdriin gelecekle ilgili

durumunu netlestirmemiz agisindan énemli bir adim olmustur.

Calismanin  konusunu olusturmak amaciyla diinyada ugak iiretiminin zamanla
ekonomik bir kavrama donlismesinden yola ¢ikilmistir. Cumhuriyet’in ilk yillarinda sivil
havaciliga ve havacilik sanayisine agirlik verilmesi de dikkate alinarak askeri havaciliktan
ziyade sivil havaciligin gelisimi iizerinde durulmustur. Tirkiye’de ugak tiiretiminin Ozel
tesebbiis girisimiyle nasil ekonomiyi sekillendirdigi, Nuri Demirag ismi {izerinden ele
alimmistir. Bu sebeple calisma onun 1936 yilinda ugak iiretimini gerceklestirip, Tiirk Hava
Kurumu tarafindan fabrikalarin acilarak icerisinde pek c¢ok ozgiin ucagin da yer aldigi
havacilik sektoriiniin yeni olusmaya basladig: tarihten baglatilmistir. Tiim bu gelismelerin
yan1 sira dzel tesebbiis girisimlerinin devlet tutumuyla sonlandirilmasinin ardindan, Ikinci
Diinya Savagi’nin sonlarina dogru baslangigta takinilan tutum daha da katilasmistir. Havacilik
sektorii, bu nedenle 1950 yilinda tam bir durgunluk igerisine sokulmustur. Bu yiizden ¢alisma,
1936-1950 yillarini igerecek sekilde bu yillarla smirli tutulmustur. Sonrasinda havacilik
sektorli adina yapilan tiim ¢aligmalar, bakim ve onarim diizeyinde kalirken Tusas, Aselsan
gibi kuruluslarin olusumu ve ardindan c¢esitli kanunlarla sektore yonelik desteklerin artmast,

havacilik sektoriiniin ekonomideki yerini netlestirmistir.

Tiirkiye’deki ucak tretimine 1936-1950 yillarim1 igerecek sekilde dikkat g¢eken
calismamiz, li¢ boliimden olugmaktadir. Birinci bdliimde, insanin goklere olan merakindan
yola ¢ikilarak ugagin diinya havacilik tarihindeki yerini nasil almaya bagladigina
deginilmistir. Sonrasinda da bilgi birikimine ilave gelistirilen teknik giicle beraber, 6nceleri
havadan daha hafif araglarla acilan yolun, havadan daha agir araglarla yani ugaklarin kesfiyle
diinyadaki havaciligin 6nemli bir seviyeye ulastigina yer verilmistir. Boylelikle diinyadaki
ucak iiretim tarihine inilerek ucagin ilk {iretim agamasindaki seyrine ulasilmaya calisilmistir.
Ardindan da ucagin bir sektdr haline doniiserek ekonomide kendine nasil bir yer edindigi

ortaya konmustur.



Ikinci béliimde, diinya savasini miiteakiben ucak iiretimi, Cumhuriyetin ilaniyla
birlikte kamuya ait ugak imalat fabrikalar1 ve 6zel tesebbiise ait ugak imalat fabrikalar1 olarak
1920-1950 yillarin1 igerecek sekilde irdelenmistir. Kamuya ait kisimda Kayseri Tayyare
Fabrikasi’m1 ve Eskisehir Tayyare Fabrikasi’ni kuran Tayyare ve Motor Tiirk Anonim
Sirketi’'ne (TOMTAS), havacilig1 baglatan yer olarak kabul edilen THK Etimesgut Ucak
Fabrikasi’na ve THK Gazi Ugak-Motor fabrikasina yer verilmistir. Ozel tesebbiis kisminda
ise bahsedilen donem igerisinde havacilik adina 6nemli ¢alismalarda bulunmus olan, Vecihi
Hiirkus ve Nuri Demirag’a deginilmistir. Ayrica onlarin havacilik i¢in sadece bir fabrika
kurmakla yetinmeyip egitim diizeyindeki ¢calismalarla bunu geng nesillere aktarmaya yonelik

girisimleri de 6zetlenmistir.

Ucgiincii béliimde iilkedeki ugak ekonomisi, yillar igerisindeki havacilik sektorii
gelismelerine gore irdelenmistir. Ozellikle havacilik sektodriinii  etkileyen 1983  yili
sonrasindaki gelismeler ilizerinde dikkatle durulurken mevcut durum igerisinde sektoriin
giiclii ve zayif yonleri agiga ¢ikarilmistir. Boylelikle havacilik sektoriiniin gelecekteki gidisati
irdelenirken nelerin sektore yonelik firsat ve tehditleri olusturabilecegi ortaya konmustur.
Ayrica sektdriin sorunlar1 {izerine yogunlasarak sektorle baglantili kollarda ve sektoriin ana
bilesenlerinde olusan engellerin agilmasina yonelik incelemelerde bulunulmustur. Bu sayede
de tlkedeki havacilik sektoriiniin ekonomi igerisindeki yeri agiga cikarilirken sektoriin

gelecegi netlestirilmeye ¢alisilmistir.



I. BOLUM

DUNYA’DA UCAK URETIM TARIHI
A. Diinya’da Uc¢agin Tarihgesi

Diinyadaki ugak tarihi irdelenirken havadan daha hafif araglar, havacilik alanindaki
ilk bilgilerin elde edilmesini saglamistir. Buradan elde edilen bilgilerin 1s1ginda da havadan
daha agir araglarin icadi miimkiin olabilmistir. Yapilan ugus denemeleri de ucagin tiim
tarthimizi etkileyecek sekilde, Birinci Diinya Savasi’nda kullanilmasinin 6niinii agmustir.
Bundan sonraki seyir, ugagin tasarim yoniiniin gelistirilmesiyle onun beklenti 6tesi bir kavram

halini almasi seklinde ortaya ¢ikmustir.
1. Havadan Hafif Araglarin icadi ve Ugus Denemeleri

Insanoglu yiiriimeyi, yol kat etmeyi 6grendigi gibi yiizmeyi ve sularin derinligine
dalmay1 da 6grenmistir. Tiim bunlar insan1 yeryiiziiyle sinirli tutarken heniiz kesfedilememis
gokyiizli, yeni ugraslar i¢in dikkat g¢ekici bir hal almistir. Ayrica heniiz kesfi miimkiin
olmayan bu gokyiizii, pek ¢ok efsanenin de ana kaynagini olusturmustur. Zamanla da bu
durum, gokyliziine ulasmak adina yeni fikirlerin dogmasini saglamistir. Bu fikirler bazen
evrenin yaraticisinin, elgilerinin ve meleklerinin orada olmasi nedeniyle bir kesif ve merak
duygusundan da kaynakli olabilir. Bu efsanelerden ilki, Eski Yunanlilara dayanan Daidolos ve

oglu Tkaros’a aittir.

Girit labirentini insa eden Daidolas’in, mimari yetenegi ile Leonarda’nin atasi oldugu
kabul edilmektedir. Ayrica Daidolos’un bulundugu dénemde iktidara diklenen bir yapisi
oldugunu sdylenirken 6grencisi olan Talos’u, Akropolis’in tepesinden attig1 da sdylentiler
arasindadir. Zaman igerisindeyse Daidolas’un iktidara direnen bu yapisi, Girit Krali Minos
tarafindan hos karsilanmazken yasanan bir olayla Daidolas ve oglu bir labirente
hapsedilmistir. Bu labirentten tek ¢ikis yolunun ugarak kagmak oldugunu bilen Daidolos, oglu
ve kendisi i¢in iki ¢ift kanat yapmistir. Yaptigi kanatlarin bal mumundan olmasi nedeniyle
ogluna ¢ok yiikselmemesi konusunda telkinde bulunmus olsa da soyledigi sey etKkili
olmamistir. Oglu u¢ma arzusuna kapilip, olmasi gereckenden daha yiiksege ¢ikarak kendi

sonunu getirmistir. Soylentiye gore bunun nedeni, Giines Tanris1 Helios’u, hor gérme sucu

! {lkay Orhan ve Muzaffer Kapanoglu, “Havayolu Operasyonlarinda Planlama ve Cizelgeleme”, Pamukkale Universitesi
Miihendislik Bilimleri Dergisi, Cilt: 16, Say1: 2, 2010, s. 182.
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islemis olmasidir. Bu durumda Tanri, onu hos gérmeyerek bal mumuyla kapli kanatlarim

2

eritmistir.? Ikarus efsanesinden sonra 4. yy’da Cinliler, 9. yy’da Magribiler, 11. yy’da Imam

Ismail Cevheri ve 15. yy’da Leonardo da Vinci bu konular iizerinde ¢aligmaya baslamistir.®

Ozellikle Leonardo da Vinci, tiim yasami1 boyunca u¢mak i¢in ugras vermistir. ikaros
efsanesinden yola ¢ikarak, insani ugurabilen bir makine yaratma fikri onun en biiyiik ugrasisi
olmustur. O, ug¢an makineler yaratmak i¢in dogayr Ozellikle de kuslar1 gozlemleyerek,
deneysel uguslar yapip fizik ve mekanik bilgilerini bir araya getirmeye calismigtir. Onun
yaptig1 c¢alismalar fuzuli ve rastgele bir 6zverinin Uriinii olmamakla beraber o, goézlemi,
¢izimi, 6lgmeyi ve deneyciligi de goz ardi etmemistir. Zamanla da u¢mak onun i¢in gizemli
degil mekanik bir edimin pargasi oluvermistir. Bu mekanik edimin irlinleri olarak ise
parasiit, ugus pervanesi, kanat ¢irpan makine ve uc¢an gemi ¢izimleri ortaya c¢ikmigtir.
Paragiitiic yapmadan ©6nce havanin kuslara olan destegini goézlemleyip, havanin direnci
ilkesinden yola ¢ikarak kolali keten kumasindan, parasiit imalini gergeklestirmistir. Gene bu
ilkeden yola ¢ikarak ugus pervanesi iiretmeyi de basarmistir. Bu ise bir helikopter prototipi

olmas1 agisindan olduk¢a 6nemlidir.*

Leonardo da Vinci, bir diger ¢alismasi olan kanat ¢irpan makine igin de kuslarin
anatomisinden yola ¢ikmustir. Kanat yapisini ele alip, hafiflik ve eklem tasarimi tizerine
calisarak once kuslardan yola ¢ikmig olsa da yarasa striiktiiriine benzeyen kanatlardan bir
makine yapmistir. Ve adindan soz ettirecek diger ¢alismasiysa u¢an gemi olmustur. Bu alete
gemi denmesinin nedeni hem ceviz kabuguna hem de deniz tasitina benzemesidir. Ona ucan
gemi vasfini veren, yarasalarin kanatlarina benzer bir ¢ift biiyiik kanata sahip olmasidir. Tiim
bu ¢alismalar gergeklestiren Da Vinci, 1503 ten sonra yaptigi tiim galismalari tekrar bir araya
getirmistir. Sonugta da doganin kanunlarin1 anlayabilmek adina, sayisiz deneye imza atarak

hayat1 boyunca amagh bir sekilde ¢aligmustir.®

1400’lerde Da Vinci’nin ugma makinelerine bu kadar yogunlagmasinin ardinda
1200’lerde Roger Bacon’un u¢mayr saglayan makineler fikri etkili olmustur diyebiliriz.
Kuslar1 taklit ederek yapilan higbir calisma basarili olamasa da, goklere ¢ikmanin daha

degisik bir yolu zamanla bulunmustur. Bu da havadan daha hafif araglari kullanmaktir. Bu

2 Enis Batur, “Gok Cekimi, Ugma Tutkusu, Kanat ve Meleklere Dair”, P Diinya Sanati Dergisi: U¢gmak ve Sanat, Say:: 41,
2006, ss. 38-40.

3 Yildirim Saldiraner, “Diinya’da ve Tiirkiye’de Sivil Havacilik Faaliyetlerinin Gelisimi”, (Kasim 2011), s. 3.

4 Servet Basol, “Havacilik ve Uzay Kronolojisi”, 2013, s. 6.

5 Claudio Giorgione, “Leonardo’nun Ugan Makine Tasarimlari Havaya Hilkmetmek”, P Diinya Sanati Dergisi: U¢mak ve
Sanat, Say1: 41, 2006, ss. 87-95.



diistinceyle Portekiz’li Bartolomeu de Gusmao, 1709°da ilk sicak hava balonunu yapmustir.
Deneme amacli olan bu balon, kalin kagittan yapilirken sicak havasi ¢anak igerisindeki kiigiik

bir atesten saglanmistir.”

Havadan hafif araglarin ucabilecegi fikri, balonun icadindan oldukc¢a Gnemlidir.
Havadan hafif kavrami, ilk kez Fransiz yazar “Jean-Savinien Cyrano de Bergarec” tarafindan
ortaya atilmistir. Ayrica 17. yy’da Galileo tarafindan da havanin bir agirligi oldugu
ispatlanmistir. Buna ek olarak Ingiliz Henry Cavendish 1766 yilinda hidrojeni kesfetmis ve
bir yil sonra bunu balonda kullanma fikrini ortaya atmistir. Tiim bu fikirlerin agtig1 11k
altinda, 1783 yilinda Jasques-Etienne ve Joseph-Michel’den olusan Montgolfier Kardesler,

once insanin ugurdugu ilk aract yapmus ardindan ilk insanh ucusu da gergeklestirmistir.’

1777°1i wyillarda Fransa’da yirmili yaslarinda iki erkek kardesten biiyiikk olan
Joseph’e, ates 1sisiyla ylikselen pantolon cepleri ilham vermistir. Joseph, bu sayede 1sinan bir
nesnenin yiikselebilecegi fikriyle, bir insanin da yiikselebilecegini diisiinmiistiir. Akabinde de
Gusmao’nun kalin kagit kullanarak yaptigi deneyi, ipekten kiiglik bir torba yaparak
denemistir. Torbanin agiz boliimiiniin atese tutulmasiyla havalanmasi bir olmustur. Ardindan
bu deneyi kapali bir kutuyla da deneyerek bunda da basar1 saglamistir. Daha sonra kiigiik
kardes Etienne’nin, Josep’e katilmasiyla ikisi giiclii bir ekip olmustur. Ikisinin birlikte
yaptiklart bu deneyi, 1782’nin Aralik ayinda bu kez balonla yapilan bir deneme takip
etmistir. Yaptiklari bu balon, 70 metre yiikselerek altmis saniye havada kalabilmeyi
basarmistir. Ancak daha sonra balonun kontrol altina alinmasinda zorluk ¢ekilmistir. Bu
ucustan sonra daha biiyiik bir ucus diizenleme arzusuna kapilan kardesler, kiire bi¢ciminde
cuval bezinden elde edilen bir balon yapmistir. Bu balon dort parcadan olusurken kubbe ve {i¢

yanal seridi, 2000 diigme ile tutturularak olusturulmustur.®

Aerosta da denen 2000 diigmeli bu balon, Arsimet prensibine dayanarak
havalandirilmaya calisilmigtir. Bu prensibe gore, balonun havada yiikselmesi suya atilan
cismin ylizmesiyle aynidir. Ciinkii balon yerini kapladigi havanin agirligi, kendi agirligina esit
oluncaya kadar yiikselebilecektir. Yiikseklik arttikca da havanin yogunlasmas: azaldigindan,
agirlik dengeye gelecek bu sayede de balon fazla yiliksege ulasamayacaktir. Daha yiiksege

c¢ikmak i¢in agirlik atmak gerekirken algalmak igin balonun havasimin bosaltilmasi

6 Ron Taylor ve Mark Lambert, Cagdas Diinya Ansiklopedisi Makineler ve Teknoloji, Istanbul: Remzi Kitapevi, 1982, s.
113.

" Yiicel Demir, “Hava Gemileri (Gelecegi Ongérmek)”, VI. Ulusal Ugak, Havacilik ve Uzay Miihendisi Kurultayi, 06-07
Mayis 2011, Eskisehir, s. 39.

8 Ceren Ozpinar, “Montgolfier Balonu”, P Diinya Sanat1 Dergisi: U¢gmak ve Sanat, Say1: 41, 2006, ss. 97-99.
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gerekecektir. Sicak hava balonlarinin 6zelligi ise ii¢ pargadan olusabilmesidir. Bunlar balonun
kendisi olan kubbe, yakma birimi ve sepettir. Buradaki 6nemli husus, pilotun balonu ¢ok
fazla kontrol edememesi nedeniyle balonun agirlikli olarak riizgar tarafindan yonetilmesidir.
Arsimet prensibinden yola ¢ikilarak 5 Haziran 1783’te, Fransa’nin Annonay kentinden bir
sicak hava balonu havalandirilmistir. 1782°de ugurulmus bir diger balon, bir dakikada 70
metre yiikselse de 1783’te ugurulan bu balon, 10 dakikada 500 metreye c¢ikabilmeyi
basarmistir. Bir sonraki deneyse ii¢ aylik bir ¢aligmanin ardindan, 19 Eyliil 1783’te Benjamin
Franklin’in de iginde bulundugu bir topluluga kars1 olmustur. Sicak hava balonunun sepetine

ti¢ farkli hayvan; 6rdek, horoz ve bir koyun konularak balon gokyiiziine salimmistir.®

Sekiz dakika siiren bu ucusta, balon 3 km yol kat ederek 450 metreye kadar
cikabilmistir. Sonunda, hayvanlar zarar gormeden ugus basari ile tamamlanmistir. Bu ugusa
onem Katan, Versailles Saraymin bahgesinde Kral ve Kraligeye karsi gergeklestirilmis

olmasidir.1°

Montgolfier Kardeslerin halka agik Haziran ayindaki ugusundan sonra fizikgi
“Jacques Alexandre Cesar Charles”, hidrojenle doldurmay: planladigi balonun yapimini,
Robert Kardeslerin atolyesinde gergeklestirmistir. Yapimi tamamlanan balonun, 27 Agustos
1783’te ilk deneme ugusu gergeklestirilmistir. Montgolfier Kardeslerin balonuna rakip olacak

bu balon, kisa bir siirede 1000 metre yiiksege ¢ikabilmistir.!!

Agustos ayindaki hidrojen gaziyla dolu rakip ugusun ardindan Montgolfier
Kardesler, Eyliil ayinda canli ile ilk ugusu gerceklestirmistir. Bu ugusu seyreden Fizik¢i
“Pilatre de Rozier” ve “Arlandes Markizi Frangois” balonla ugan ilk insan olmak igin goniilli
olmustur. Montgolfier Kardeslerin kendi yaptiklar1 bu balonda u¢may: tercih etmemelerinin
nedeni, babalarinin bu g¢aligsmalar1 yiiriitmek i¢in onlarin higbir ugusta yer almamalarini sart
kosmasidir. Balonla ilk insanli ugus 6ncesi hazirliklar1 yapilan 22 m yiiksekliginde ve 14 m
¢apindaki bu yeni balon igin, zincirle yapilan {i¢ ugus denemesinin ardindan 21 Kasim 1783’te
ucus gerceklestirilmistir. Bu ugusta yer alan “Pilatre de Rozier” ve “Frangois Laurent” 25
dakika boyunca Paris’in tizerinde 100 metre yiikseklik olacak sekilde, 9 kilometre yol
alabilmistir. Bu ugus kendi doneminde biiyiik yanki uyandirarak dikkatleri balonun tizerine

cekmistir. Bu 6nemli basar1 onlarin Oniiniin agilmasini saglayarak onlara Fransiz Bilimler

9 Yasemin Zeytinoglu, “Havacilik Sporlari”, Mass/Odtii Havaciik Bilimleri Toplulugu Ayhk Dergisi, Cilt: 1, Sayr: 3,
(Mayis 2007), s. 9.

10 Ozpinar, s. 102.

11 Norris Mc Whirter, Diinya Buluslar Kitabi, Mehmet Ali Kayabal (gev.), 1. Baski, 1983, s. 210.
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Akademisi’nden odiil verilmesini saglamistir. Bu iki kardesin buluslart bununla smirh
kalmamisgtir. Kardeslerden Joseph bir hidrolik sahmerdan yapar iken Etienne, parsomen

kagidimin {iretim teknigi bulmustur.?

Montgolfier Kardeslerin insanli ugusta gosterdigi basariyi, insanla yapilan bagka
ucuslar da takip etmistir. 1784’te James Tytler, i¢i sicak hava dolu balonla Iskogya’da 1 km
ucmustur. 1785°te Jean-Pierre Blanchard, Amerikali Dr. John Jefferies’i de yanina alarak
Mans Denizi iizerinden balonla ge¢mistir. Ustelik ikisi 1793’te ABD’de balonla ugus yapan
ilk kisilerden olmustur. 1804 yilinda i¢inde insan bulunan bir balon, 7000 metreye ¢ikmayi
basarmistir. Bu rekor, 1862 yilinda Ingiltere’de baska balonun 10.300 metreye ¢ikmasiyla
egale olmustur. 1852 yilinda ise balona riizgar haricinde yon verebilmek adina yeni yontemler
diistiniilmiistiir. Fransiz mithendisi Henri Giffard, motor fikirlerinin basarisizlig: iistiine yeni
bir yontem gelistirmistir. O, 3 hp’lik buhar makinesiyle ¢aligabilen insan tagiyan hava gemisi
yaparak bununla 11 km’lik hiza ulasmayi basarmistir. Bu sayede hafif buhar motoru ¢agi
acilmustir. 1896°da Dr. Wolfert isimli bir Alman, benzin motoru ile saatte 16 km’lik hiza

ulasabilen bir hava gemisi yapmay1 basarmustir. ™

1900’14 yillarin basinda, Alman Subayr Ferdinad Zeppelin tarafindan Zeplin adi
verilen hava gemilerinin yapimina baslanmigtir. Y6nlendirilebilir bu balonun, Almanya’daki
Konstanz Golii lizerinden ugurulmasi basarilmistir. 126 metre uzunlugundaki bu balon, 2 adet
16 BG’lik igten yanmali motor ile saatte 32°lik bir hiza sahip olabilecek sekilde yapilmgtir.t
Madeni kafesle donatilmig kati1 balon Zeplinler, 1908 yilinda ticari amacglh olarak u¢maya
baslamistir. Ticari amagli uguslarin ardindan 1911-1914 arasinda bombardiman amagli olarak
da kullamlmiglardir.’® Ayrica 1928°den 1937’ye kadar ki dokuz yilda diizenli olarak
kitalararas1 hatlarda ¢alismaya baslamislardir. 1937°deki Hindenburg kazasina kadar basarili

ucuslar olsa da sonunda, Zeplinlerle tasimaya son verilmistir.1®

Havadan hafif ara¢ fikri ile meydana gelen tiim bu calismalar ve yeni fikirler
iretmek adina yapilan tiim arayiglar, havadan daha agir araglarin olabilecegi diisiincesiyle

hareket edilmesini saglamistir.

12 Ozpinar, ss. 102-103.

13 Sir Robert Saundby, insamin Géklere Yiikselisi, Havacihgim Baslangici, Mine Unel (cev.) , Milliyet Yayinlari A. S,
1979, s. 11.

14 Demir, s. 40.

15 Saldiraner, s. 5.

18 Whirter, s. 211.



2. Havadan Agir Araclari Icadi ve Ugus Denemeleri

Leonardo da Vinci’den sonra bazi buluslar iizerinde ¢aligilmistir. Da Vinci’nin bu
konudaki ¢alismalar1 kendinden sonra gelenlere 6rnek olacak niteliktedir. Ugan gemi, kanat
cirpan makine, ugus pervanesi ¢izimleri kendi alaninda kendinden sonrakilere biiyiik fayda
saglamistir. 18. yy’da balon ile yakalanan basari, 19. yy’da yerini ucaklara ve bu ugaklarla
yapilan ugus denemelerine birakmigtir. Plandrle yapilan ilk uguslari, motorlu ugakla yapilan

uguslar izlemistir. Ardindan da tiim bu uguslari motorlu denetimli uguslar takip etmistir.

Giiniimiizdekilere ilk benzeyen ucak, Ingiliz Sir George Cayley’in giziminden
cikmistir. Cayley, daha once bu alanda ¢alismis diger insanlar gibi 1800’1l yillarda dogay1
gozlemleyerek cesitli lciimler yapmistir. Ozellikle kuslarin kanat ve kuyruk yapisi ona ilham
vermistir. Yaptigi iste once Kanatlari sabitlemis daha sonra da bu kanatlari belirli gévdelere
tutturmustur. Ardindan da ucagin diizgiin hareket edebilmesi amaciyla, kalkis ve ileri hareketi
sonrasinda kontrol saglayacak bir mekanizma gelistirmeye ¢alismistir. Boylelikle hem kalkist
hem de inisi belli bir seyirde tutmay1 bagsarmistir. Bu ¢alismasi plandr olarak adlandirilirken, o
plandrii ile 1804 yilinda basarili bir ugus gergeklestirmistir. Boylelikle de ugan ilk aracin

sahibi olmustur.?’

George Cayley en biiyiik etkiyi, cagdas ucagin dayandigi temel ilkeleri tasarlayip
diinyanin insan tagiyan ilk plandriinii yaparak yaratmigtir. Onun kendinden Oncekilerden farki,

dogal denge yerine ugagin denetlenmesi iizerine yogunlasmasi olmustur.*8

Ugan ilk araci yani planorle ilk ucusu gergeklestiren Cayley’den sonra, yerden
insanla havalanmay1 basaran bir diger isim Clement Adler olmustur. L’Eole adin1 verdigi
ucagiyla 9 Ekim 1890’da 50 metre sigramayi basarmistir. Yaptigr ucagin eksen {izerine
oturtulan gévdesi lizerine, u¢agin kanatlari yatay olarak montelenmistir. Yani ugak bir yarasa
kanadimi andirir bigimde tasarlanmigtir. Bu ug¢agin en 6nemli 6zelligi, itici giiciin ilk kez bir

buhar motoru tarafindan saglanmas1 olmustur.®

17 Russell Freedman, “Ucagin Oykiisii”, Ahsen Erdogan (gev.), P Diinya Sanat1 Dergisi: U¢mak ve Sanat, Say1: 41, 2006,
s. 106.

18 Araclar, Gelisim A’dan Z’ye Bilim, Teknoloji, icat Ansiklopedisi, C. 7, Marshall Guvendish Limited Londra ve
Gelisim Basim Yayim A.S/ Nisantasi, 1980, s. 2211.

19 Gokhan Tok, “Havaciligin ilk Yillarinda Ugaklar Kanatlanan Diinya” , Bilim ve Teknik, Sayi: 380, (Temmuz 1999) , s.
74.



1891 yilinda motor giiciine dayali model ugaklarla degil de motorsuz plandrle
ucmay isteyenlerden biri de Otto Lilienthal olmustur.?® Havada kayarak ugmay: diisiinerek
sadece beden hareketleri {izerinden kontrol saglamay1 diistinmistiir. Yaptig1 kanat tasariminda
da oOzellikle rahat hareket etmesini saglayacak, geriye katlanabilen yarasa kanadi tarzi
tizerinde yogunlasmistir. Onun dliimiine yol acan kazaya kadar, kendi tasarimi kanatlarla iki
bin planér ucusunu basariyla gerceklestirmistir.  Bu sayede de uc¢mak igin cesaret
edemeyenlerin yolu, onun katkisiyla olduk¢a genislemistir. Ancak kendisinin neredeyse bes
yilin1 adadig@1 ugma hevesi, onun her zaman ki 450 metrelik uguslarindan birinde planoriiniin

patlamasiyla canina mal olmustur.??

Havacilikta bir diger oncii isim olan Octave Chanute 'da bir tiirlii tam manasiyla
gerceklestirilememis olan ugma fikrinin pesine diigmiistiir. George Cayley gibi o da, hava
gemilerinde yakalanamayan kontrol sorunu iizerine diisiinmiistiir. Ciinkii denge sorunu

¢oziime kavusturulsa da kontrol problemi heniiz kimse tarafindan asilamamistir.?®

Octave Chanute’un ismini duyurmasi demiryolu miihendisi oldugu siiregte yani
1868’de, Missouri Irmagi’nin iizerine bir koprii kurmasiyla olmustur. Onu ugak iizerine
yonlendirense daha onceden Lilienthal’la yapmis oldugu goriisme olmustur. Bundan sonra
ondan planor tasarimcist olarak s6z edilmeye baslanmistir. Ardindan da hareketsiz kanath
ucusun ilkeleri lizerinde durarak, havacilik konusundaki kanitlanmis bilgileri de toplayip bilgi
aligverigini basite indirgemistir. Daha sonra bilgilert ABD’de de yaymay: basararak planorler
iizerinde calismaya devam etmistir.?* Plandriin kanatlarina, lastikten yaylar gererek planor
icin yeni bir yenilik yaratmistir. Boylelikle plandriin, sert riizgarlara karsi istedigi durumu
alabilmesini miimkiin kilmigtir. Plandr tasarimint da igerecek sekilde ekibiyle birlikte iki yil
boyunca sayisiz ugus gergeklestirmistir. Burada kazandigi deneyimleriyse 1903’te Paris’te

havacilik dersleri vermeye baslayarak bilginin aktariminda bizatihi kullanmistir.?®

Havadan agir araglarin icadin da bir diger onemli isim Samuel P. Langley dir.
Langley, havacilikta 1880’den beri var olan tiim gelismeleri takip ederek bu konuda ¢oktan

denemeler yapmaya baglamistir. Tasarimlarin1 daha ¢ok i¢inde insan bulunmayacak sekilde

2 fhsan Kurt, “Ilk Ugak ve ilk Ugus”, Bilim Tarihinde Kesiflerin i¢ Yiizii, 1. Basim, Ankara: Kiiltiir Bakanhig1 Yayinlari,
1990, s. 60.

2L Freedman, s. 106.

22 E. Royston Pike, Diinyamizi Degistiren 100 Biiyiik Olay: Tarihin Baslangicindan Ay’in Fethine Kadar, Milliyet
Yayin, 1970, s. 563.

23 Ron Taylor ve Mark Lambert, “Havada Ulagim”, Cagdas Diinya Ansiklopedisi, istanbul Remzi Kitapevi, 1982, s. 113.

24 Araclar, Gelisim A’dan Z’ye Bilim, Teknoloji, Icat Ansiklopedisi, C. 7, Marshall Guvendish Limited Londra ve
Gelisim Basim Yayim A.$/Nisantasi, 1980, s. 2211.

25 Russell Freedman, s. 107.
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yapmustir. Ve daha ¢ok elastik bir motor veyahut basingli hava ile ¢alisan ara¢ yaratma fikri

tizerinde durmustur.?

Kendisi aerodrome adini verdigi hava kosucusu da denilen bir ara¢ gelistirmistir. Bu
arag bir ikiz pervane, iki ¢ift kanat ve bir kii¢iik buhar makinesinden olusmaktadir. O, kendi
tasarimi olan bu ug¢agi ucurmadan 6nce kapali pistte defalarca deney yapmistir. Ardindan
kapali pistte yapilan uguslarmi, acik hava pistindeki deneyleri izlemistir. ilk hava
kosucusunun serbest olarak ugusu ise 6 Mayis 1896°da gergeklestirilmistir. Ancak bu ugus,
buhar kazanindaki buharin tikenmesiyle 1,5 dakika gibi kisa bir siirede yere inisin
gerceklestirilmesiyle sonlanmistir. Bu ugusun ardindan derhal ¢alismalara baslanarak yeni bir
hava kosucusunun iizerinde calisilmaya baslanmistir. Bu ¢alisma igin Samuel P. Langley,
bagli bulundugu Smithsonian Enstitiisi ve ABD ordusunun para destegini alarak kanat
genisligi neredeyse ilkinin dort kati olan biiylik bir aerodrome yapmustir. Ancak bu hava
kosucusu, yedi sene igerisinde ucusa hazir hale getirilse de beklenen basariy1 saglayamamustir.
Arag, kalkistan hemen sonra Potomac Nehri’ne diismiistiir. Langley ve ekibi son ugustan
sonraki iki ayda, tekrar bir deneme ugusu organize etmistir. Bu ugusta basar1 getirmezken
yapilan arag, buz tutmus nehre ¢akilmistir. Yapilan bu iki basarisiz deneme ugusu nedeniyle,
Langley’e yapilan yardimlar kesilmistir. Tiim bu basarisiz deneme ucguslari, onun artik is/ak

ucuslariyla bilinen bir bilim adam: olmasina yol agmustir.?’

Tim bu calismalar, motorlu denetimli ilk insanli ucus oncesindeki calismalar
olusturmaktadir. Boylesine bir ugusun gergeklesmesi i¢in 19. yy’da ¢alismalar olsa da bunun
hayata gecirilmesi 20. ylizyili bulmustur. Wright Kardesler, ilk defa motorsuz bir ugakla bunu
basaran kisilerdir. Onlar yapimi kendilerine ait bir motoru, ugaga monte ederek ¢esitli deneme
ucuslart gerceklestirmistir. ABD’de de bdyle 6nemli ¢alismalar olurken Fransa’da Ferber,

Santos Dumont, Voisin gibi kisiler bu yonde galismalar yiiriitmiistiir.?®

Wright Kardesler, dort yi1l arayla Dayton Ohio’da dogmustur. Biiyiik cocuk Willbur
Wright 1867°de, kardesi Orville ise 1871°de diinyaya gelmistir. Bu iki kardes annelerinin

fizik ve mekanik konularindaki birikiminden yararlanirken babalarinin genel kiiltiir

% Saundby, s. 12.
21 Freedman, ss. 107-108.
28 Kesifler ve icatlar Ansiklopedisi, Istanbul: Dogan Kardes Yayinlari, 1960, s. 268.
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birikimden de yararlanmistir. Onlarin ugak ve planére ilgi duymalarini ise babalarinin onlara

aldig1 bir helikopter saglamistir.?®

Iki kardes baslarda baski makinesinde tasarim yapma isiyle ugrasmustir. Ozel ilgi
alanlar1 olan ucakla ugrasmalarin1 saglayacak geliri ise bisiklet tamiri, {iretimi ve tasarimi
yapan fabrikalarindan saglamislardir. Ugaga dair tiim bilgiler, Octave Chanuate ve Otto
Lilienthal’mn biraktiklarindan saglanmistir. Sahinlerin havada yan yatmalarmi kanatlarini
burarak yaptiklar1 gézlemlenince, ¢alismalarinda bunu uygulamislardir. O ve kardesi bu fikri,
once bir ucgurtma iizerinde deneyerek ugurtmanin tel yardimiyla kanatlarin1 burmustur.
Amaglar1 bir yana, yarim kanatlardaki tasimayi vererek obiir yana, daha az ya da daha fazla
agirlik bindirilmesi saglamak olmustur. Boylece ucurtmaya manevra giicii verilmeye
calisilmigtir. Daha sonra da Lilienthal’in kontrol etme becerisi {izerinde durarak iki kardes,
once bir plandr yapmayr denemistir. Bu plandriin ugumunda riizgar tiinellerinden

yararlanilirken uqus igin gerekli dlgiimler yapilmistir.®

Planorle yaptiklart uguslardan edindikleri deneyim, yaptiklar1 gozlemler ve daha
onceki ¢alismalarin ardindan sira ugak yapimina gelmistir. Flyer 1 adimi verdikleri ugakla
ucusuy, kiigiik kardes Orville gerceklestirmistir. Bu ugus, ABD’nin Kitty Hawk kasabasindan
17 Aralik 1903’te yapilmistir. Bu ugustaki ugak, bir ¢ift kanat ile yiikselis ve istikamet
diimeninden olusurken ugaktaki en dikkat c¢ekici unsur, i¢inde bir riizgar dlger barindirmasi

olmustur.®

Flyer 1’in deneme ugusunu Orville daha sonra da Wilbur Wright yapmistir. Ucak
Orville’nin ucgusunda 12 saniye havada kalirken Wilbur’un ugusunda 59 saniye havada
kalmay1 basarmigtir. Flyer 1’in bu ugusunun ardindan iki kardes Flyer 2 {izerinde ¢alismaya
baslamistir. Flyer 2’nin ucusu Dayton yakinlarinda yapilmistir. Bu ucak giiclii motoru
sayesinde diger ucaga nazaran, 5 dakika havada kalmay1 basarmistir. Flyer 3 ise, manevra
yetenegi lizerinde durularak olusturulan bir ugak olmustur. Flyer 3 ile Wright kardesler, 50
kez ugmay1 basarmistir. Fakat iki kardes yaptiklar1 buluglar ve yeni tekniklerin anlagilmamasi
icin li¢ yil kadar hi¢bir ugusta bulunmamistir. Bu sliregte yeni tasarimlar yapabilmek adina
gizli ¢aligmalar yiriitiilmiistiir. Yeni tasarimlart igindeki Flyer’lar da, pilotun bulundugu

konum i¢in degisiklige gitmeleri bunlardan sadece biri olmustur. Ayrica oturarak arag

29 Okan Cem Cirakoglu, “Kuslar Uzun Bir Siire Siiziilerek Ugabiliyorsa, Ben Neden Yapmayayim?”, Pivolka Dergisi, (Mart
2012), Say1: 21,2007, s. 10.

30 Russell Freedman, ss. 109-110.

31 Alpay Demircan, “Gegmisten Giiniimiize Ugaklarmn Gelisimi”, Mass/Odtii Havacilik Bilimleri Toplulugu Aylik Dergisi,
Cilt: 1, Sayr: 2, (Mart 2007) s. 15.
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kullandirabilmek adina da c¢alisilmistir. Kendi i¢lerine doniik bu ¢alismalarin ardindan onlar
tirettikleri ugaklarin Avrupa’da iiretilmesi adina bir atilim yapmusglardir. Wilbur, rekor uguslari
yapar iken kiigiik kardes Orville, Amerika’da gosteri ve ticari amagli ugus yapmaya
baslamistir. Hatta Orville gosterdigi basarilar ile ABD ordusunun da dikkatini ¢ekerek bindigi
ucaga, diinyanin ilk askeri ugagi olma vasfin1 kazandirmistir.®> Ayn1 zamanda bu ugus,

ucaklarin Birinci Diinya Savasi’nda kullanabilecegine dair bir 6rnek de olusturmus olabilir.

Wright Kardeslerin 1903’te gerceklestirdigi motorlu ucus, diinyada havaciligin yon
degistirmesini saglamistir. Avrupa’da 1901 ve 1907 yillar1 arasindaki gelismelerde de Wright
Kardeslerin izinden ilerlenmistir. Avrupa’daki motorlu ugusu hava gemilerinde 6ncii bir isim
olan Alberto Santos-Dumont, 12 Kasim 1906’da gergeklestirmistir. Bu ugak, ilk kez kanatgik
kullanilan ugak olmasi agisindan olduk¢a Onemli olmustur. Ancak bu fikirde kalicilik
saglanamamistir. Diger ucaklardaki gibi kontroliin kanat biikmeyle saglanmasi yolunu o da
segmistir. 1907 yilinda Gabriel Vosisin ve Henri Farman kutu ugurtma ugaklari yapmustir.
O yillarda Louis Bleriot, Voisin’in yardimcili§int yapan bir isim olurken glinlimiizdekilere
benzeyen tek kanatli ugak yapmayi basaran kisi de olmustur. Ancak tiim bu calismalar,
Wright Kardeslerin gosterdigi basariyr heniliz yakalayamamugtir. 1908 yilinda ise bu iKi
kardes, Flyer 4’ii yapmuistir. Onlar bu ugakla iki saat gibi rekor bir siireyle ugmay1 basarmstir.
Bu durum, Avrupa’da bu isle ugrasanlarin oldukga dikkatini ¢ekmistir. Gene ayn1 yilda Henri
Farman, 17 kilometrelik bir ugus gergeklestirmistir. Bu ugusu, 25 Temmuz 1909°da Louis
Bleriot’un ugusu izlemistir. Bleriot, “Bleriot 11” admi verdigi ugagiyla Mans’1 gegcmeyi
basarmistir. Boylelikle Avrupa’dan Ingiltere’ye havadan ilk gecis onun sayesinde olmustur.®®

Bu sayede de uzun yillar adindan soz ettirecek kadar biiyiik bir basar1 yakalamistir.

Wright Kardeslerin etkisi 1910 yilinda azalmaya baslamistir. Bu tarihten itibaren
diinyada 6zgiin modeller ¢ikmaya baslamistir. Ozellikle tek yiizeyli ugaklarin da iistiinde
calisiimaya baslanmistir. Ilaveten Almanya’da, ucak agisindan yogun calismalar olusmaya
baslamistir. Bir siire sonra kanatlar1 gévdeye telle tutturmak yerine, gévdeye takili bir tip de
gelistirilmistir. Sonrasinda da bunun patenti alinmistir. Yine inis takimlarinin ugus sirasinda
govde altina alinmasini saglayan bir ¢alismay1 da ilk kez Almanlar yapmistir. Bu ¢aligmaya
rakip olarak bu seferde Ingiltere’deki Kraliyet Ucak Fabrikasi’nda buna benzer bir ¢alisma
yapilmistir. Ardindan ugaklarin yapiminda tahta ve agagtan sonra metale gegis olmustur.

Bunu u¢agin gévde sistemindeki muazzam gelismeler izlemistir. Devaminda birgok parganin

32 Russell Freedman, s. 110.
33 Ron Taylor ve Mark Lambert, Cagdas Diinya Ansiklopedisi Makineler ve Teknoloji, ss. 115-116.
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monte edilebildigi silindir bigimli gévdeler gelistirilmistir. Boylelikle pilot ve yolcularin hava
akimindan daha az etkilenmesini saglamakta miimkiin olabilmistir. Ugaklar1 asil 6nemli
kilansa onlarin artik yolculuk ve seyahatin ilizerine ¢ikip askeri amagla da kullanilabilir
olmasidir. insanlar1 bu diisiinceye iten neden, ucagin yolcu tasiyabilecegi gibi baska seylerde
tagiyarak hem akrobasi yapabilmesi hem de kesif maksadiyla kullanilmasi olmustur. Tiim bu
fikirlerin 1s181inda ucaklar kesif, saldirt ve savunma amagli olarak ilk kez Birinci Diinya

Savasi’nda kullanilmaya baslanmigtir.3*
3. Birinci Diinya Savasi’nda, Ucaklarin izledigi Seyir ( 1914-1918)

Wright Kardeslerin u¢aga havalandirma kabiliyeti kazandirmasi havacilik adina yeni
bir yolun agilmasini saglamigtir. Onlarin havadan agir ucaklarla a¢tigi yol, havadan hafif
hava gemilerinin icadi ile daha da &nem kazanmistir. Ozellikle 1900’lerin basinda hava
gemileri yaygmlik gostermeye baslamigtir. Bu gemilerden Birinci Diinya Savagsi’nda
yararlanilmaya baglanilmigtir. Onlar 6zellikle uzun mesafeli bombardiman i¢in uygun
bulunup kullanilmistir. Kimi tilkeler bu yondeki ¢alismalara savastan 6nce baslarken kimileri
de savas doneminde bu yonde galismalar yapmistir. Ornegin ABD’nin ilk gelistirdigi hava

gemisi savas sirasindayken Almanlarin hava gemileri, 1908 yapim1 ve savas dncesine aittir.®®

Ingilizler, Almanlarin hava gemisine karsilik sabit askeri hava gemileri yapmustir.
Diger yandan Fransizlar, 1906 ve 1908 yillarinda La Republique ve La Parie adin1 verdikleri
iki hava gemisini hayata ge¢irmislerdir. Fakat hava gemilerinde asil basarili olanlar Almanlar
olmustur. Onceleri Almanya’da en cok sabit hava gemileri iizerinde durulurken, daha
sonralar1 da sabit olmayan Parvesal ve Yari-Sabit Gross’un yapimi iizerinde durulmustur.
Alman donanmasinin 6zellikle {izerinde durup ¢alisma yaptigi ise Zeplinler olmustur. Ciinkii
onlar bu aracglardan, hem kesif amagli hem de uzun menzilli bombardiman araglar1 olarak
yararlanmak istemiglerdir. Italyanlar, havacilik adina savasin bagmna kadar gerekli basariyi
gosterememiglerdir. Ozellikle Italyan Deniz ve Kara kuvvetleri subaylarmin havaciliga

yiiksek onem vermeleri gerekirken onlar geri planda kalmayi tercih etmistir.%®

Savastan Once cesitli {ilkelerin havacilik adina gosterdigi tim gelismeler, savasin
baslamasiyla yerini kesif amacli ucuslara birakmistir. Ancak zamanla kesif amagli ugaklarda

yerini makineli tiifekle donatilmis ugaklara birakmistir. Ve bu alandaki ilk ugak, 1915°te

34 Araclar, Geregler, Aygitlar, Teknolojik Yontemler ve Sistemler Nasil Cahgir: Gelisim A’dan Z’ye Bilim, Tekno,
icat Ansiklopedisi, 1980, ss. 2213-2214.

35 Demir, s. 41.

3% Robert Saundby, ss. 23-27.
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Fransiz yapimi Morane-Saulnier L olmustur. Almanlarin bu yondeki ucaklar1 tek kanath
Fokker E-3 olmustur. Zeplin hava gemilerini Almanlar, 1917’ye kadar kullanmislardir. Ancak
onlarin yerini Zeppelin RV1 gibi bombardiman amagcl araglar almistir. 1918 yilinda da Ingiliz

Bombardiman ugag1, Handley Page 0/400 tipi Vickers Vimy savastaki yerini almistir.®’

Makineli tiifekle donatilmis ugaklarla, ugaklar askeri boyut kazanmistir. Bu sayede
ucaklar ilk kez askeri amagli kullanilirken savas sirasinda ugak tiretimine yonelik ¢calismalarda
bulunulmustur. Fabrikalarda seri iiretim denebilecek sekilde ugak iiretimi de bu donemde
gerceklestirilmistir. Dayaniklilik agisindan ¢ift kanatli ugaklar tercih edilirken, kanat olarak el

yapimi olanlar uygun bulunmustur.®

Birinci Diinya Savasi boyunca ugaklar icin yeni
teknikler ve yontemler gelistirilmistir. Ucaklarin ugus mesafelerinde biiylik artislar
gdzlenirken ugaklarin saatteki hizlarinda da artis yakalanmistir. Oyle ki savas sonunda pilotlar
200 beygirlik motorlarla, 4600 metrelik yiikseklikte savasir hale gelmistir. Boylesine yiiksek
ivmeyi yakalayan ucaklarsa kendi donemi icerisinde ii¢ ¢esit olarak degerlendirilebilir. Kesif,

bombardiman ve avci tipleri olarak... Bu sayede istenilen kosullara gore istenilen tipte ugaklar

gerekli yerlere sevk edilebilmistir.>®

Birinci Diinya Savagi esnasinda ugaklarin teknolojik gelisiminde ilerlemeler olsa da
havacilik sanayisi adina bazi engeller mevcudiyet gostermistir. Bu donemde hava kuvvetleri
daha tam manasiyla oturmadigindan asker riitbesi olanlar alaninda ¢ok etkili olamamustir.
Ayn1 zamanda 1914’te elde edilen mevcut ucaklarin ¢ogunun motor giicii zayif ve tasima
giicleri yetersiz kalmistir. O donemdeki bir diger engel de silahlarin yeri ve isleyis tarzindan
otiirii cikmustir. Ozellikle arkadan pervaneli ugaklarda ileri atis sahast olsa da hizlar1 gereken
ivmeyi yakalayamamistir. Bu teknik sorunlara ragmen ugak iiretimi basariyla devam
ettirilmistir. Ornegin ABD, eldeki az imkanlarina ragmen kendi ordusu i¢in 11.950 adet ugak

tiretebilmistir.*°

Savas sonunda havacilik adina daha olumlu ilerlemeler olmustur. 1919 yilinda John
Alcock ve Arthur Whitten Brown, Vickers Vimy tipi ugakla durmaksizin Atlas Okyanusu’nu
asmay1 basarmistir. Bunda en biiyiik ve en dnemli etkense motorlarin gliclenmesi olmustur.
Bu giiclii motorlarin kapasitesi sayesinde yolcu tasimakta kolaylasirken bircok iilkede

havayolu agilmistir. Almanlar, savas sonu hiikiimleri geregince biiyiik ugaklar

37 Ron Taylor ve Mark Lambert, s. 119.

38 Demircan, ss. 15-16.

39 Gokhan Tok, “Havacilik”, Bilim ve Teknik, (Kasim 2003), s. 3.

40 Robin Higham, Hava Giicii Ozlii Bir Tarih, Ankara, 1983, ss. 28-32.
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iiretemediginden kiiclik ve iistiin nitelikli ugaklarin pesine diigmiistiir. Ugraslar1 sonunda da

dort yolcu kapasiteli ucaklarin iiretimini gerceklestirmislerdir.*!

Bunlar savasin smirlarini
siperin Otesine tasiyan ucaklar olmustur. Diisman giiglerini havadan alt etme imkani

boylelikle yakalanmustir.*?
4. 1ikinci Diinya Savasi’nda, Ucaklarin izledigi Seyir (1939-1945)

Birinci Diinya Savasi’nin ardindan Ikinci Diinya Savasi’nda da ugak tasarimi adia
onemli gelismeler olmustur. Ozellikle motor sanayisini gelistirmek oncii bir bakis agisiyken
jet ve roket motorlar1 yeni hedefler arasma girmistir. ilk jet motorunun icadindan sonra bu
motorla ilk ucus, Ingiliz tipi bir ugakla 1941 yilinda olmustur. Bu ugusu, ABD menseli bir
baska ugakla yapilan ugus izlemistir. Boylelikle havaciliktaki rekabet kizismaya baglamistir.
Daha sonra ABD, ¢ift jet motorlu ugagin gelisimini saglamistir. Savas sirasinda da Alman
Busemann ve Betz sirketleri ile siipersonik ucak tasarimi, yliriitiilen ¢aligmalar arasina
girmigtir. Hatta ¢ift jet motorlu ugustan sonra, ilk siipersonik ugusta ABD’den gelmistir. Bu
tipteki ucaktan 1300 adet iiretilmistir. Aym yillarda ingilizler de Gloster F-9-40 tipi ugag1

{iretmistir.*®

Ulkeler savasa girmeden kendi hazirliklarin1 yapmaya baglamistir. Ozellikle italya,
Almanya ve Japonya silahlanma yarisinda elini hizli tutmustur. Kara ve deniz
orgiitlenmesinden ¢ikip, hava oOrgilitlenmesine gecis yapmayi1 basarmiglardir. Bu donemde
hava orgiitlenmesine yiiksek oranda agirlik veren Almanlar olmustur. Onlar savas dncesinde
kendi fabrikalarinda 15.927 savas ve 13.889 adet egitim tipi ucak iiretmeyi basarmistir.
Ingiltere, Fransa ve ABD bdylesi bir calismaya ancak dort yil sonra katilabilmistir. Havacilik
adima bir diger 6nemli gelisme ise yine Almanya’dan gelmistir. Almanlar, 1937 yilinda dikine

kalkip inebilen bir helikopter gelistirmeyi basarmistir.*

Ikinci Diinya Savasi'min en 6nemli zelligi hava bombardimani ardinda gizlidir.
Savas dénemi igerisinde Ingiltere, Almanya’ya kars1 hava bombardimanina agirlik verirken
Almanya, SSCB iizerinde yogunlagmistir. Bombardiman ugaklari baslangigta hedefi bulmakta
biiyiik sikint1 gekmistir. Bu sorun 6zel egitimli havacilarin kesif uguslariyla asilmistir. Kesif

ucaklart yer tespiti yaparak bombardiman ugaklarinin yolunu agmistir. Bu dénemde bu durum

41 Ron Taylor ve Mark Lambert, s. 119.

42 Hihgham, s. 61.

43 Araclar, Gerecler, Aygitlar, Teknolojik Yontemler ve Sistemler Nasil Calisir: Gelisim A’dan Z’ye Bilim, Tekno,
icat Ansiklopedisi, 1980, s. 2215.

44 Tok, s. 5.
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hava saldirisini yiirliten gii¢lerin, agir kayiplar vermesine neden olmustur. 1942’li yillarda
yani savasin ortasinda, Ingiltere hava saldirilari gece yaparken bu dénemde ABD,
bombardiman ve avci ugaklariyla yogun hava saldirist diizenleyip giindiiz saldirilarinda da

bulunmustur.*®

Savas doneminde iilkelerin havaciliga verdikleri onem fazladir. Ancak savas
sonrasinda ugaga olan talep azalmistir. Savasin getirdigi agir kosullar ancak 1960 yilinda
diizelme firsatt bulmustur. Bu tarihten itibaren tekrar havacilik i¢in harekete gegilmistir.
ABD’de roket motoru takilmis bir ugak, ses duvarmmi asmayi basarmustir. BOylesine bir
gelisme, gliciinii savas donemindeki teknolojik gelismelerden almistir. Bundan sonra her yeni
teknolojik gelisme bazi aksakliklarr gidermeye yonelik olmustur. Ornegin zamanla ugaklarin
hiz1 arttikca pilotlarin hakimiyeti azalma gostermistir. Bu da otomatik elektronik donanimlar
yapilarak asilmaya calisilmistir. Bu sayede Ikinci Diinya Savasi’ndaki bombardiman ugaklari
da avci ugagma doniisebilmistir. Ok agili ve delta kanatli olan, degisik tarzdaki bu ugaklar
uygulamaya konarken ABD’deki F-4 Phantom’lar ve Ingiliz-Fransiz yapimi Jaguarlar’da
donemin savas ucagl haline donlismiistiir. Bunlara ilave havada yakit ikmali yapilarak
ucaklara menzil artig1 saglanirken savas sonrasi gelistirilen ses istii riizgar tiinelleriyle, ses
istli ucaklarin gelisimi ideal hale getirilmistir. Boylelikle ugaklarin asir1 hiz ve seste ugma

kabiliyeti en uygun sekilde testten gegirilmistir.*°

Sonugta Ikinci Diinya Savasi’nin bitimiyle, havaciliga farkli gorevler yiiklenerek
beklentilerde artma gézlemlenmistir. Hava araglar1 savas ve silah teknolojisiyle donatilmig

hatta yolcu ucaklar: dahi askeri ucaklara doniistiiriilme fikri ile {iretilmistir.*’
B. Diinya’da U¢ak Ekonomisi

Iki Diinya Savas1 arasindaki dénemde yapilan ticari uguslar ugagmn ekonomik bir
kavram haline doniismesinin ilk temel tasini olusturmustur. Hava giicli, ek gili¢ olmanin
Otesine gecerek bagli bagina bir gii¢ halini almistir. Mevcut halde ugak iiretiminde yakalanan
basari, havaciligin bir sektor halini almasinda 6ncii olmustur. Dolayisiyla havacilik sektorii

ekonomiyi etkileyen bir gelisme igerisine girmistir.

4 Perihan Betiil Ernas, “2. Diinya Savag1”, (Nisan 2001), s. 10.

4 Tok, s. 5.

47 Elif Mehtap Pelit, “Yiizyilda Havaciligin Kazandigi Boyutlar”, Mass/Odtii Havacilik Bilimleri Toplulugu Aylik Dergisi,
Sayi: 7, s. 13.
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1. Diinya’da Ticari Havacih@in Baslangic1 (1919-1939)

1919-1939 yillar1 yani Birinci Diinya Savasi’nin hemen bitiminden sonra Ikinci
Diinya Savasi’nin baslangici, diinyada ticari havaciligin altin ¢agi olarak kabul edilmistir.
Ozellikle 1930’lu yillarda bulunmus olan jet motorlar, bdylesine bir ¢agmn yasanmasina
oldukca katki saglamistir. Bunun haricinde bu ¢agin yasanmasina bagka katki saglayan
gelismeler de olmustur. Bir diger katki, savastan sonra yasanan durgunlugun ticari uguslar
yaparak asilmasi olmustur. Bu yeni diizende ugaklar tek kanatlidan ¢ikarilarak ¢ift kanatliya
doniistiriilmiistir. Ayrica Hugo Junkers’in oncii oldugu iki 6nemli icatta boylesine bir ¢agin
gelisimine oldukca katki saglamistir. Bunlar konsol kanat tasarimi ve ugakta metal kullanimi
olmustur. Konsol kanat sayesinde govdeye bagli noktalardan baska destek olmadigindan
kanat yapimi kolaylagmis ve ek bir seye gerek kalmamigtir. Buna ilaveten Junkers’in oncii
oldugu metal kullanimiyla, ucaklarin daha onceden sadece catkist metalden olusturulurken
diger kisimlarda da celik ve aliiminyum alasimlarindan olusan metallerin kullanimina
gecilmistir. Boylesine bir ¢alismaya 1930 yilinda daha da ¢ok agirlik verilmistir. Akabinde
metalden yapilmis ilk ucaklar hayata gecirilmistir. Daha sonra ugak motorlarinin giici ve
pervane verimi artirilarak, havacilik adina tam bir gelisim saglanmigtir. Ardindan 6 Mayis
1937°de meydana gelen 34 kisinin hayatina mal olan Hindenburg faciasi, zeplinlerin gbzden
diigmesine neden olmustur. Fakat bu durum ugagin degerini yeniden artiran bir gelisme
olmustur. Bu sayede Altin Cag’in yasanmasina dolayli yoldan da olsa onemli bir katki

saglanmistir.*®

Askeri havaciligin durgunluga girmis oldugu donemde ucaklarin sagladigr hizh
ulasimdan faydalanma fikri donemin savastan ¢ikmis ekonomileri i¢in bir ¢ikis yolu
yaratmistir. Ancak bu donemde ugaklarin hizlar1 diisiik kalirken, menzilleri belirli bir
seviyenin istiine ¢ikamamustir. EK olarak ucaklarin motor giigleri istenilen hizi
yakalayabilecek giice heniiz ulastirilamamigtir. Fakat zamanla askeri havaciligin bilirkisileri
sivil havaciliga merak sararken bu yonde caligmaya baslamistir. 1919 yilinda bir¢ok iilke
kendi iilkesinde sivil havaciligi gelistirmeye yogunlagirken kendi aralarindaki uguslar
hakkinda da goriismeler yiritmiistiir. Buna ek olarak uzun mesafeli uguslar bu dénemde

baslamistir. Bu uguslari, diizenli hava postasi uguslari takip etmistir.*®

48 Gokhan Tok, Havaciligin {1k Yillarinda Ugaklar ve Kanatlanan Diinya, s. 77.
49 Sir Robert Saundby, ss. 87-88.
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Altin Cag, havacilik adina onemli gelismeleri de beraberinde getirmistir. Bu
donemde ucaklardaki gelismeler, ¢agimizin miihendislik boliimlerinin ayrigmasina biiyiik
katk1 saglamistir. Ayrica yeni teknolojik hamlelerle motor giiciiniin gelismesi uzun menzilli
ucuslara yogun derecede katki saglamistir. Boylelikle hem ugus mesafesinde hem de hizlarda
artma olmustur.>® Oyle ki 1930’lar da havayollar1, bu sayede yolcu tastyip biiyiik ucaklari
iiretebilen bir giice erigmistir. Bunda deneysel ugak yapim calismalarinin oldukga biiyiik
katkist olmustur. Yapilan ¢aligmalarla S.8 Calcut Martin M-130 China Clippers ve Sikorsky

! Bu ucak

S-42’ler, dénemi iginde en popiiler yolcu tasima ugagn haline doniismiistiir.®
haricinde bu yillarda bir¢ok O6nemli ugakta hayata gecirilmistir. 1930’larin basinda ucuz
maliyete sahip olan, Leopoldoff sik ucuslar yani akrobasi igin gelistirilen, Stampe Ikinci
Diinya Savasi’nin kesif ugaklarindan, Piper Club J.3 ve temel askeri egitim ugagi olan,

Boeing Stearman bu dénemdeki ugaklardan sadece birkagini olusturmustur.>?

Diinya’da ticari havaciligin basladigi iki savas arasindaki bu dénem, sonugta sivil
hava yollarmin ve ucak endiistrisinin gelisimini saglamistir. Tek kanatli bircok ugagin ugar
hale getirilmesiyle Ozellikle 1930’lar bu yonde onemli gelismelerin Oniinii agmistir. Sivil
havaciligin oniinii agan diger seyler ise igeri katlanabilen inis takimlar1 ve hava direncini
azaltan kaporta gibi teknolojik gelismelerdir. Ayrica ugaklarda iletisimi saglayan aletlerin de
gelistirilmesi, havaciligin onitindeki engellerin kalkmasin1 saglamigtir. 1939 yili yani ticari
havaciligin son yili, havaciligin farkli bir boyut kazandigi yil olmustur. Hava giicii artik ek

giic olmaktan ¢ikarak basl basina bir gii¢ haline doniismiistiir.>
2. Diinya’da Ugak Uretiminin Sektorel Analizi

Diinya’da ugak tretimi Airbus ve Boeing gibi iki o6ncii kurum tarafindan
yonetilirken, hava tagimaciligi teknolojik yeniliklere gelistirilip sektoriin kiiresellesmesinde
oncii olmustur. Meveut durumun gelisiminde ise Ar-Ge, insan Kaynaklari, Tedarik Sistemleri,
Havacilik ve Uzay Teskilat1 en basta etkili olurken tiim bunlari Malzeme, Uretim,

Sertifikasyon ve Pazarlama desteklemistir.

%0 Elif Mehtap Pelit, s. 13.

51 Ron Taylor ve Mark Lambert, s. 120.

52 Kerem Topuz, “Champs Elysees...Champs d’ Aviation”, Say1: 21, (Ekim 1998), ss. 96-97.
%3 Higham, ss. 72-74.
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2.1. Diinya’da Ucak Uretiminin Mevcut Durumu

Sivil havacilik sektorii, bliyiik maliyetleri olmasina ragmen giiniimiizde oldukga
desteklenen bir sektor haline gelmistir. 20. yy’da yasanan gelismelerle beraber ekonomik
reformlarin ve serbest ticaret anlagsmalarin katkisiyla bu sektor, kiiresel ekonominin i¢indeki
yerini olduk¢a saglamlagtirmistir. Ayrica yillar igerisinde yasanan gelismeler sonucunda
sektdrde oldukea biiyiik bir ivme yakalanmustir.>* Oyle ki havacilik yayildig: faaliyet alanlari
sayesinde uluslararasi iliskiler alaninda kendini iyiden iyiye gostermeye baslamistir.
Boylelikle sivil havacilik sisteminin a¢tig1 yolda yakalanan ivme ile herhangi bir iilke de
yasanan olay diger tilkeleri de yakindan etkilemistir. Burada sivil havacilik otoritelerine ve
uluslararasi kurumlara biiyiik paylar diismiistiir. Bu otorite konumundaki kuruluslar, emniyet

basta olmak iizere birgok seyi zamanla kendi baslarina yapmaya muvaffak olmustur.>®

Sivil havacilik sektoriine belirli otoriteler ve uluslararasi kurumlar esliginde yon
verilmeye c¢alisarak bu alandan hem ekonomik hem de askeri olarak yararlaniimaya
calisilmistir. Bu sektorde ticari amagcla yiiriitiilen ekonomik ¢alismalar ayni zamanda askeri
giice de gii¢ katmistir. Yani ugak iiretimi tek yonlii bir cabanin sonucunda olusmamis aksine

¢ QOyle ki bu sektdr, hem havayolunu hem de

icerisinde birden fazla yonii de barindirmigtr.®
uzay!1 i¢ine almistir. Havayolu ise hava tasimaciligiyla oldukga yakindan ilgilidir. Giiniimiizde
hava tasimaciligina olan ilgi artmaya baslamistir. Boeing firmasinin yapmis oldugu bir
aragtirma, giiniimiizdeki ve gelecekteki tagimacilik hakkinda 6nemli bilgiler vermektedir. Bu
aragtirmada, ekonomik biiylimenin sektoriin Oniinii agacagi tespit edilmistir. Ayrica 2005-
2024 yillar1 arasinda beklenen yilizde 2’lik biiyiimenin, yolcu trafiginde ylizde 4’lik
bliylimeye yol agacagi belirtilmistir. Boeing’in bu yillar1 kapsayan calismasinda bir deger

dikkat ¢eken unsur ise bolgesel hava tagimaciligindaki biiyimenin diinya hava

tasimacihigindaki biiyiimeyi asacak boyuta ulasacak olmasidir.>’

Giliniimiizde yolcu tasimaciligt ve yolcu ucagi deyince iki Oncii kurulus soz

konusudur; Airbus ve Boeing. Airbus, Almanya, Fransa, Ispanya, Birlesik Krallik ve

% Cem Galip Ozenen, “Hava Alam Yatirimlarinda Ozellestirme Diinyadaki Uygulamalar ve Tiirkiye Igin Oneriler” , (
Uzmanhk Tezi, iktisadi Sektorler ve Koordinasyon Genel Miidiirliigii, 2003), s. 5.

55 Hakan Oktal ve Ender Gerede, “Tiirk Sivil Havacilik Otoritesinin Yeniden Yapilandirilmasi”, Amme idaresi Dergisi, Cilt:
35, Say1: 4, (Aralik 2002), s. 104.

56 Jstanbul Ticaret Odasi, Tiirkiye’de Sivil Yerli Ucak Uretiminin Stratejik Analizi, 2013, s. 109.

57 Hakan Oktal ve Hatice Kiigiikonal, “Diinyada Bolgesel Hava Tagimacihigi ve Tiirkiye’de Uygulanabilirligi”, Anadolu
Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Cilt/\Vol: 7, Say1: 2, 2007, s. 384.

20



Hollanda gibi bir¢ok Avrupali firmanin bir araya gelmesiyle olusturulmus bir sirkettir. Bu
firma yetkilileri ilk zamanlarda 6zellikle ucak konforu iizerine yogunlasarak, teknik acidan
{istiin ugak yapim calismalarina baslamistir. Oyle ki zamanla Airbus’un ilk ugak galigmalari,
Boeing firmasinin ugaklar ile bas edebilecek diizeye ulasmistir.®®  Buna ilaveten Airbus
yogunlastig1 caligmalarla 2011 yilinda seri iiretim seklinde diinyanin en biiyiik iki katlh sivil
yolcu ucagini yapmayi basarmistir. Airbus A380 olarak adlandirilan bu ugak, yiliksek motor
giiciinii Rolls-Royce motorlarindan almistir. Ve ilk defa boylesine bir sivil yolcu ugaginda bir
¢ift yolcu kabini, ucagin tiim alanini kapsayacak sekilde yapilmistir. Ekonomik yonden ve
kiiresellesme agisindan ele alinan A380’lerde oncelikle kisa siirede en fazla sayida yolcuyu
tagimak iizerine ugrasilmistir. Bunu gerceklestirmek icinde giderler en alt seviyeye ¢ekilmeye
calisilmistir. Buradaki amag¢ diger ucaklara kiyasla yiizde 15°lik bir indirimi elde etmek

olmustur.>®

Boeing, 1916 yilinda kurulan diinyanin en biiyiik ticari jet treticisidir. Bu firma
diinyada belirli sayidaki koltuk kapasitesinin {istiine ¢ikmay1 basaran nadir firmalardan birisi
olmustur. Ozellikle uzun mesafeli uguslarda gosterdigi basarmin ardindan Boeing 747 ile en
karli sekilde ucagini olusturmus olan firma, son yirmi yilin en karli iireticisi haline de
dontigmistiir. Ek olarak 2011 yilinda gostermis oldugu performansiyla diinya sivil ugak
filosunda kendine 6nemli bir yer agmistir. Ayrica Airbus ve Boeing haricinde 1969 yilinda
kurulan Embraer firmasi, 2000 yilinda bolgesel jet iiretimiyle diinya dordiinciisii olmustur. Bir
diger 6nemli firma, 1990 yilinda bolgesel jet tasimaciligt yapmaya baglayan Bombardier
olmustur. Oyle ki bu firma, 2008 yilinda Airbus’un ugaklariyla yarisir bir konuma gelmeyi

basarmustir.®°

Ote yandan Airbus 2020 yilinda 1000 kapasiteli yolcu ucagini hayata gecirecegini
duyurmugstur. Firmay1 boylesine bir karara iten neden Cin, Hindistan ve Japonya jet pazarinin
biiylimesidir. Cin Havacilik Endiistri Kurumu tarafindan yapilan bagka bir aciklamaya gore,
Cin havayollarina hakim olan sirketler 2030 yilina kadar ¢ok sayida ugagi kendi bilinyelerine
katma gereksinimi igerisinde olmustur. Bu durumda en kisa ve en cabuk siirede Asya

pazarindaki yogun talebi en iyi sekilde karsilamanin pesine diisiilmiistiir.5!

% Gokhan Tok, Bilim ve Teknik Havacilik, (Kasim 2003), s. 13.

%9 Baris Tunali, “Diinyamin En Biiyiik Yolcu Ucag Arrbus 380”, Hangar Dergisi, Ege Universitesi Ege Meslek Yiiksekokulu
Ugak Teknolojisi Program Yaymni, Say:: 1, 2011, s. 26.

80 [stanbul Ticaret Odas1, Tiirkiye’de Sivil ve Yerli Ugak Uretiminin Stratejik Analizi, 2013, ss. 108-109.

61 Erkan Aylak, “Airbus Cildirmig Olmali”, Hangar Dergisi, Ege Meslek Yiiksekokulu Ugak Teknolojisi Programi Aylik
Yayni, Sayt: 3, (Ekim 2011), s. 13.
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Sonugta havacilik sektoriiniin Airbus ve Boeing gibi dncii kurumlar iizerinden bu
denli gelisimi uluslararast ve kitalar arasi biiyiikk bir biitlinlesme saglamigtir. Havayolu
tasimaciligiyla artan bu biitiinlesme, her giin gelisen teknolojik yeniliklerle yapisina yeni
seyler katmistir. Bu da birlesen giiciin degerinin artmasin1 saglamistir. Ozellikle yakit
miktarinda saglanan tasarrufun ardindan diisiik giiriiltii diizeyi yakalama cabalar ile gelisen
teknoloji sektore biiyiik katki saglamigtir. Diger taraftan da yapilan kiiglik atilimlarla birlikte
bolgesel tasimacilik gelistirilmeye calisilmistir. Ayrica bazi seylerin de devlet tekelinden
cikarilarak Ozel sektore pay edilmesi, sektére katki saglayan bir diger onemli gelisme
olmustur. Zamanla artan isgiliciiyle birlikte, havacilik sektoriine yonelik olarak tiiketicilerin
diistinceleri, sektdr namina degerlenirken bu yondeki diisiincelere ayri bir agirlik verilmeye

baslanmistir.%?
2.2. Diinya’da Havacilik Sektoriiniin Geligim Seyri

Gilinlimiizde havaciligin mevcut durumu ve gelismisligini tespit ederken Havacilik ve
Uzay Teskilat1, insan Kaynaklar1, Tedarik Sistemleri ve Ar-Ge gibi unsurlar en basta gelirken
bunlar1 Malzeme, Uretim, Sertifikasyon ve Pazarlama gibi unsurlar izlemistir. Havacilik ve
Uzay Teskilat1 6zellikle stratejik plan gercevesinde arkasina devlet destegini alarak asil onemi
aragtirma gelistirmeye yani Ar-Ge’ye vermistir. Uriine yonelik yapilan arastirmalarla ilk
olarak durum tespiti yapilarak daha sonra iiriiniin tasarimi ve iriinii gelistirmeye yonelik
yatirim ve yatirim sonrasi ¢alismalarin tizerinde ehemmiyetle durulmustur. Ar-Ge’ye destek
veren ulusal ve Ozerk kuruluslar sayesinde yeni olusumlar {izerine egilme imkam
yakalanmistir. ONERA, DLR, NASA gibi kuruluslar Avrupa’da devlet adina havacilik ve
uzay icin onemli ¢alismalarda bulunmustur. Baslangicta savunma amacl yapilan c¢alismalar
zamanla elde edilen teknolojik verilerle birlikte ticari alanda kullanilmaya baglanmistir.
Havacilik adina biiyiik bir dikkatle yiiriitiilen ¢aligmalar, kalkinma adina 6nemli bagarilar elde

edilmesini saglamistir.®

Havacilik sektoriinde, insana yapilan yatirimla sektoriin ihtiyacini karsilayan
elamanlarin yetistirilmesi insan kaynaklar1 adma Onemli bir ivmenin yakalanmasini
saglamistir. Bu sayede gerekli yerde gerekli zamanda istenen insan giiciine kolaylikla
ulagilmigtir. Performans giliciiyle pilot, miihendis ve teknisyen yetistirerek sektor iginde

gerekli diizenlemelerle oldukga biiylik bir alt yapi olusturulmaya g¢alisilmistir. Sanayi ile

62 T.C. Ulagtirma Bakanhg, Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi Hedef 2023, s. 80.
63 Devlet Planlama Teskilati, Hava Tagitlar1 Imalat Sanayii Ozel Thtisas Komisyonu Raporu, 8. Bes Yillik Kalkinma
Plani, Ankara, 2001, ss. 11-13.
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olusturulmaya ¢alisan bu alt yapi, insan giicliyle beraber havacilik adina deneyimli i giiciiniin
de olusumunu saglamistir. Uretim asamasinda daralan pazara ragmen, kiiresellesen
ekonominin giicii ve son zamanlarda yakalanan birlesme giiciiniin katkistyla bu sorun ortadan

kaldirilmistir.®*

Sektoriin gelismisligindeki bir diger onemli nokta, zamanla gelisen teknoloji ile
birlikte olusan malzeme giicii olmustur. Ozellikle sivil ugaklar icin kullanilan aliiminyum ve
magnezyum gibi ¢esitli alagimlarla, baslarda islemler yapilsa da kompozit gibi ileri
malzemelerin kesfiyle dnemli basarilar elde edilmistir. Aliiminyum veya gelik gibi geleneksel
malzemelerden ¢ok iistiin olan bu madde, katilik ve agirlik oranlar1 sayesinde oldukga biiyiik
avantajlar saglamistir. Bu vasfinin disinda uzun yorulma 6mrii ve yiiksek paslanma giicii ile
181 ve ses yalitmina sahip olurken sicakliga karsi koyan bir yapidan olusmustur. Onun bu

yapis1, havacilik alaninda yer edinerek oldukea biiyiik oranda kullanilmasini saglamistir.®®

Diinya’da sivil havacilik sektoriinlin gelecek tahminine gore, Boeing ve Airbus’un
2030 yilindaki tahmini hesaplarini temel alarak hali hazirdaki mevcut ucaklarinin yiizde 80
oraninda yenilenmesiyle birlikte, diinya ¢apinda kendilerine ait 40.000 civarinda ugagin
sektor igerisinde yer alacagi ongoriilmiistir. Ugak sayisinda yakalanan bu artisa paralel olarak
havacilik alaninda istihdam edilecek personel sayisinda da oldukga biiyiik oranda artiglar
olmustur. Tim bu gelismelerle beraber, hava yollarin1 kullanacak olan yolcularin sayisinda da
artts yakalanmustir. Sivil havacilik sektorii hizli bir gelisme seyri izlerken ugak sayisindaki
artigla birlikte koltuk sayisi ve kargo kapasitesinde 6nemli oranda artiglar gozlenmistir.
[lerleyen yillarda boylesine biiyiik bir artisin yasanmasindaki en belirgin durum aslinda 2004-
2012 yillart arasinda bir anda artan yolcu sayisinda gizlidir. Bu yillar arasinda artan yolcu
sayisi ile beraber, sektorde biiyiikk bir artis olmustur. Beraberinde de talebe olumlu yanit
verebilmek adma calisitimistir. Oyle ki Boeing’e ait 2014 verilerine gore, 1950 yilinda 100
milyon yolcu sayist 2012 yilinda milyarlara ulagsmistir. Boylesine biiyiik rakamlar sivil

havaciligin giiniimiizdeki gelisimine de katk1 saglamustir.%®

64 [stanbul Ticaret Odas1, Tiirkiye’de Sivil ve Yerli Ugak Uretiminin Stratejik Analizi, 2013, s. 69.

8 Tahir Turgut, “Havacilik Sanayisinde Kompozit Malzemeler”, Mass/Odtii Havacilik Bilimleri Toplulugu Dergisi, Cilt:
1, Say1: 3, (Mayis 2007), s. 4.

% Ertugrul Karatay ve Digerleri, “Sivil Havacilik Sektdriiniin Ulusal ve Uluslararasi Diizeyde Incelenmesi”, 2006.
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C. Diinya’da Ucak Uretimi

Aslinda her sey, diinya lizerinde insanligin ilk yaradilisindan itibaren var olan ugma
kabiliyetine gosterilen merakla baslamistir. Sonrasinda da 6zellikle havadan hafif gazlarin
bulunusu yani 1sman havanin genleseceginin ve daha hafifleseceginin farkina varilmasiyla
icat edilen balon, havaciligin baslangicini saglamistir. 18. yy’da baslayan bu gelismeleri 19.
yy’dan itibaren plandrle yapilan uguslar izlemistir. Ardindan da ilk motorlu ugak gelmis ve
bunu bir¢ok insanin bilimsel ¢aligsmalar1 takip etmistir. Havacilik tarihinin doniim noktasiysa
Wright Kardesler sayesinde olmustur. Buradaki esasli nokta, ilk kez havadan agir araglarla

" Yapilan tiim bu ¢alismalar, genel manada ucak

ucusun gerceklestirilmis olmas1 olmustur.®
icin yapilan ilk denemeleri ve ilk ¢alismalar1 olusturmustur. Bu yillarda edinilen birgok bilgi
ilerleyen donemlerde Oncii ucaklarin gelisimi i¢in havacilik adina adeta ilk basamagi

olusturmustur.

Havaciligin gelisiminde bir diger Oncii gelismeyse diinya savaslarinin ardinda
gizlidir. Bu yondeki ilk gelisme Birinci Diinya Savasi’yla gelmistir. Bu savasla birlikte ilk kez
ucaklar savunma, saldir1 ve kesfe yonelik olarak kullanilmaya baglanmistir. Bunun haricinde
bu donemde yararlanilan cesitli buluslarda havaciligin gelismesine son derece katki
saglamistir.1817°de J. Bohnenberger tarafindan diinyanin doniisiinii izlemek iizere bir alet
gelistirilmistir. Ardindan 1852°de de J. Foucault tarafindan gelistirilip, jiroskop adi verilen bir
aletle denge saglayarak yer ve yon bulmaya calisilmistir. Bu bulus, Fransa’da ucaklar igin

kullanilmaya baslayarak iilke i¢in yeni bir ¢agin baglangicini saglamistir.®

Iki savas aras1 donem, ticari havacihigin basladigi dénem olmustur. Bu dénemde
havacilik altin ¢agimi yasarken diinyada ucgak sanayisi ile ugrasanlar yiiksek bir kéra
ulagmustir. Biiyiik bir atilima gecilmesinde, teknolojik gelismelerin yani sira savas sonrasi atil
kalan havacilik kaynaklarinin da ticari amagl kullanilmast 6n ayak olmustur. Teknolojik
olarak ugak kanatlarinda ve govdesinde kumastan aliiminyuma gegisle, uzun yolculuklara
cikis imkani yakalanmistir. Buna ilave sirali su motoru kullanmak yerine yildiz ve hava
sogutmali motorlar kullanilarak daha uzun mesafelerde uguslar saglanmistir. Bu sayede de

kitalar arasinda uguslar yapilmistir. Bunun yani sira biiyiik gelismelere yol acan bir diger

7 Elif Mehtap Pelit, “Yiizyilda Havacilik, Yiizyilda Havacihgm Kazandigi Boyutlar”, Mass/Odtii Havaciik ve Uzay
Toplulugu Havacilik Kiiltiirii Dergisi, No. 7,s. 13.
8 Servet Basol, “Havacilik ve Uzay Kronolojisi”, (Aralik 2013).

24



gelismeyse jet motorlarmin bulunusu olmustur.®® Bu motorlar sayesinde ticari uguslar ve
tarifeli seferler kolaylikla gerceklestirilmistir. Ozellikle bu dénem, havaciligin basarisinda

ikinci 6nemli basamagi olusturmustur.

Ikinci Diinya Savasi’nda kullanilan Turbo Jet Motorlu ugagin ilk &rnegi Me 262 V1
koduyla tiretilmistir. Bu modelin bir diger gelistirilmis hali ise V3 modeli olmustur. Asil
Turbo Jet devri 26 Temmuz 1944’te Alfred Scheriber’in Me.262 A-la model ucagiyla bir
Ingiliz ugagini diisiirmesinden sonra baslamistir. Bunlarin haricinde uluslararasi kuruluslarimn
diizenledigi konferanslar da havacilik adina 6nemli katkilar saglamistir. Diizenlenmis olan
uluslararas1 sivil havacilik konferansi ile birlikte Paris Konferansina paralel olarak cesitli
kararlar alinmaya c¢alisilmistir. 1945 yilinda tim bunlara ilave Uluslararasi Gegici Sivil
Havacilik Anlasmasi ¢ercevesinde 1947°de, Uluslararast Sivil Havacilik Organizasyonu
(ICAO) kurulmustur. Bu kurul isletme personeline ait lisanslar, hava harita ve planlari,

muharebe sistemi ve hava seyriiseferi yardimei tesisat1 gibi konular iizerinde yogunlagmustir.”

Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra eski askeri ucaklar iizerinden yapilan esya
tagimacilig1 6n plana ¢ikmistir. Boylelikle atil kalan bir¢ok kaynak kullanilmaya baslanmustir.
Burada kar saglamak ilk hedef olmustur. Bu yillarda iki biiyiik ugak iireticisi, tiim zamanlara
yayilan bir etki gostermistir. Bunlardan 1916’da kurulan Boeing, 160.500 personele ulasarak
yetmis ilkeden destek alip on ii¢ bin tlizerindeki ucakla faaliyette bulunmayi basarmustir.
Airbus ise Fransiz, Alman ve Ispanyol Ortaklig1 ile 1974 yilinda faaliyete gecmistir. Otuz
iilkeden destek alarak 54.000 personele ulagsmistir. Boylesine dnemli alt yapiya sahip olan bu
iki sirket, 2030 y1l1 i¢in 6ngoriide bulunmus son yirmi yil i¢inde havacilik sektorii i¢in yilda
ylizde 4,8 oraninda artis yakalayacaklarin1 vurgulamistir. Bu oranin elde edilmesinde her yil
1.350 adet ucagin sektore katilmasinin payr oldukc¢a fazladir. Ayrica sektorde onemli etki
uyandiracak sekilde ugaklarin toplam miktarinin 2030 yilinda 37.800’¢ ulasmasi da
beklentiler arasina girmistir. Diisiinceler sadece sektére yeni ugaklar kazandirmaya
yogunlasmamis ayni zamanda bir¢cok biiylik sehre ulagilmasini da hedeflemistir. Tim bu
seyahatler icin yakitlardan ylizde 15 oraninda tasarruf saglamakta yaygin bir goriis halini

almistir.”

Diinya’da ucak iiretimin genel degerlendirmesini yaparken bir diger nokta gelecegin

ucaklart hakkindaki gelismelerden bahsetmektir. Gelecek igin tasarlanan ucaklarda yakit

% Yildirim Saldiraner, “Diinya’da ve Tiirkiye’de Sivil Havacilik Faaliyetleri Gelisimi”, (Kasim 2011), s. 12.
0 Basol, Havacilik ve Uzay Kronolojisi.
"L Ali Candan ve Digerleri, “Ugaklar Nasil Ugar?”, Proje 24 (3), s. 10.
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tasarrufuna gitmenin sart olmasi nedeniyle dnce alternatif kaynaklarin bulunmasi denenmistir.
Ardindan da yoriinge ucak ve insansiz hava araglari ilizerinde c¢aligilmistir. YOriinge
ucaklariyla amag, uzaya seyahati miimkiin kilarak normal ucgagin gosterdigi islevi
gosterebilmek olmustur. Bu sayede yoriinge veyahut yoriinge disina yerlestirilen istasyonlara
gidisler miimkiin olabilecektir. Bir diger dnemli gelisme ise insansiz hava araglari {lizerine
olmustur. Buradaki ama¢ hem maliyeti diisiirmek hem de savastaki can kayiplarini en aza
indirmektir. Ozellikle ugaklara ait maliyetleri diisirmek igin elektrik enerjisi iizerine
calisiimistir. Boylelikle yeni elektrikli motorlarin, jet motorlarin1 gegecegi lizerine genel
kanaat olusmustur. Ilerleyen asamalarda da giines paneli ve yakit hiicreleri iizerinde

caligmalarin yapilmasi planlanmistir.’

2 Gokhan Tok, “Gelecegin Ugaklari”, Bilim ve Teknik, (Kasim 2003), s. 15.
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II. BOLUM
TURKIYE’DE UCAK URETIM TARIHi
A. Kamuya Ait Ucak imalat Fabrikalar ve Riizgar Tiineli

Cumhuriyet donemiyle birlikte havaciik ¢alismalarina agirlik  verilmeye
baslanmistir. Kurulug temelinde kamu agirlikli ¢alismalar, TOMTAS gibi belirli ortakliklarla
olusturulmaya c¢alisilmistir. Kayseri Tayyare Fabrikas1 ve Eskisehir Tayyare Fabrikasi bu
ortaklik cercevesinde kurulan ilk fabrikalar olmustur. Havacilik adina tecriibe kazanilan bu
caligmalari, THK Etimesgut Ucak Fabrikas1 ve THK Gazi Ugak-Motor Fabrikasi izlemistir.
Bu yillardaki 6nemi biiylik sayilacak olan havacilik gelismesiyse elli iki yil sonra
tamamlanabilen Ar-Ge projesi yani Ankara Riizgar Tiineli olmustur. Asagidaki boliimlerde bu

caligmalara agiklik getirilmeye ¢alisilmistir.
1. Ugak Fabrikalarimin Kurulmasi: TOMTAS (1925-1928)

Tiirkiye’de ilk ugak fabrikalarinin kurucusu olan Tayyare, Otomobil Motor Tiirk
Anonim Sirketi’ni (TOMTAS) anlatmadan 6nce boyle bir kurulusa temel olusturan fikirleri
ortaya koymak daha faydali olacaktir. 16 Subat 1925°te  “Tiirk Tayyare Cemiyeti”
kurulmusgtur. Cemiyetin amaglar1 aslinda TOMTAS’in kurulus sebebini yansitmaktadir. Bu

dogrultuda, cemiyetin 6zellikle belirtilmesi gereken amaglar su sekildedir:
e Tiirkiye’de havacilik sanayisini kurup devamliligin1 saglayabilmek,

e Havaciligin sosyal ve ekonomik boyutunu ortaya koyarak, siyasi ve askeri

boyutunu da goz ardi etmeden havaciligin 6nemini kavratabilmek,
e Askeri, sivil, sportif ve turistik havaciligin gelismesini saglayabilmek,
e Havacilik ¢calismalari i¢in gerekli arag ve gerecleri hazirlayabilmek,
e Personel yetistirebilmek ve ugabilen bir Tiirk gengligi yaratabilmek,”

Tespit edilen bu amaglar dogrultusunda, havacilik sanayisini olugturabilmek igin bu
arayisin getirmis oldugu istekle, 20 Aralik 1923’te Avrupa’daki havacilik ¢alismalari
hakkinda gozlem yapabilmek i¢in Hava Kuvvetleri Miifettisi, Muzaffer Ergiider

8 Oznur Demirci ve Nihan Arslan, “Atatiirk ve Havacilik”, Hukuk Giindemi Dergisi /Atatiirk Ozel Sayisi, 2013, s. 115.
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baskanliginda bir heyet olusturulmustur. Bu heyet Fransa, Ingiltere, Italya ve Almanya’ya
Ziyaretlerde bulunmustur. Heyet gittigi iilkelerde cesitli gozlemler sonucunda bazi genel
kanilara sahip olmustur. Onlara 6zellikle Almanya’daki genel durum, diger iilkelerden daha
farkli géziikmiistir. Ciinkii Almanya, Versay anlagsmasi geregi gesitli yaptirrmlar nedeniyle
savasin biraktig1 agir sartlara maruz kalmistir.”* Oyle ki harp sonunda mevcut ugaklar ortadan
kaldirilirken, balon ve motor sanayine ait mevcut her sey yok edilmistir. Ancak yine de bu

yikimdan kagirilan birkag ucak, bir milletin bu yondeki amacini gozler dniine sermistir.”

Savastan sonra Almanya’daki havaciligin durumu, Avrupa’daki havaciligi takip
etmek i¢in olusturulan heyetteki yedi kisiden biri olan, Vecihi Hiirkus’un ifadeleriyle tam

olarak soyleydi:’®

“Son anlarinda inleyen bitkin bir hastaya ignelerle kan verilerek
vasatmaya ugrasilan timitsiz bir gayrete benziyordu. Yalmiz bu gayret
Alman enerjisi, igneyi sokan Alman eli ve zerk edilen madde de Alman
milletinin 6z kamidir. Bir harp kazamlabilir fakat bir millet oldiiriilemez.”

Vecihi Hiirkug’un kendi anilarindan da anlasilacag: iizere, Almanya’daki havacilik
diisiincesi milli bir 6zveri ile beslenmistir. Bu 6zveri, sartlar ne olursa olsun biiyiik bir amaci
icinde barindirmistir. Almanya’da havacilik durdurulamaz bir gelisme gdstermistir. Ustelik
bu durum, tiim kisitlamalara ragmen ortakliklar yoluyla kendine yeni bir ¢ikis kapisi
olusturabilmenin yolunu da agmistir. Almanya’daki bu gelismelerin yani sira o yillarda iilke
olarak ugak iretip havacilik sanayisini olusturabilecek bir giice heniiz sahip olunamamistir.
Ancak imkanlar dahilinde istenene yaklagilamasa da Almanya’nin kendi havaciligini zinde
tutmak istemesi nedeniyle, Almanya ile durum degerlendirilmesine gidilmistir. Iste iki iilke

arasindaki dikkate deger bu isbirligi, TOMTAS’a giden yolu boyle agmustir.

Tiirkiye’nin ilk ugak fabrikalarmin kurucusu olacak TOMTAS yani Tayyare ve
Motor Tirk Anonim Sirketi, 15 Agustos 1925 tarithinde Alman Junkers Ugak Fabrikasi
Anonim Sirketi ve Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin ortakligi sonucunda kurulmustur. Olusumu
Bakanlar Kurulu kararina dayanan bu ortaklikta, Milli Savunma Bakanligi’nin hissesi yiizde

51 iken yiizde 49 hisse Alman Junkers firmasina ait olacak sekilde olusturulmustur.’’

™ Fatih Dervisoglu,“Istikbalini Goklerde Arayan Ulke Ve Tiirk Havacilik Sahasinda Alman Menfaatleri Isiginda Bir
Ortaklik: Tomtas”, Cumhuriyet International Journal of Education-CIJE, Vol 3, 2014, ss. 68-82.

5 Géniil Sarman ve Sevim Maxon (hzl.) , Bir Tayyarecinin Anilari, Istanbul: Yap1 Kredi Yayinlari, 2000, s. 149.

78 Hiirkus, s. 148.

7 {smail Yavuz, Mustafa Kemal’in Ucaklar1, 2. Basim, Tiirkiye Is Bankas Kiiltiir Yayinlari, 2013, s. 25.
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Ortakligin belli bir program ve proje dahilinde islemesi kararlastirilirken, ucak
fabrikalar1 kurarak havacilik sanayisi olusturmak istenmistir. Bu sebeple Kayseri’de bir ugak
imalat fabrikas1 ve Eskisehir’de ugak bakim ve onarim merkezi olmasi yoniinde karar
alinmistir.”®  Buna ilaveten o dsnemde hava yolu tasimacilig1 da giindeme getirilen konular

arasina gitmistir.

Kayseri’deki fabrikanin 1926 yili sonbaharinda ugak tamiri yaparak 1927 yilinda
ucak iiretecek hale getirilmesi diisiiniilmiistiir. Tim bunlarin yaninda hangar, su kuyulari,
depolar, memur ve is¢i lojmanlar1 da proje igerisinde yer almistir. Bu projeye ek olarak

Eskisehir’de fabrika yaninda bir de fabrika okulu kurulmas: fikri giindeme almmustir.”®

Bunlara ek olarak Kayseri’deki fabrikanin yillik iiretiminin iki yiiz elli olacag
varsayilirken her bir ugagin tiretimi i¢in harcanacak is giicii miktarinin da tespiti yapilmistir.
Ustelik bu iiretim istenilen zamanda yapilmazsa fabrika teknolojisinde yenileme yapilmasi da
karara baglanmistir. Ayrica fabrika yapimi tamamlanir tamamlanmaz mevcut ugaklarin tamiri

ile ise baslanmasina daha sonra da Ju A-20 model ugaklarmin yapimina karar verilmistir.%°

Tiim bu kararlar 1s131nda Kayseri’deki fabrikanin yapimina baslanmustir. Ilk baslarda
on bir hangar yapilmasi planlanirken bir yil iginde de bu hangarlarin altyapisi tamamlanmistir.
Ucgak yapimi i¢in makine ve tezgahlar bolgeye tasinmistir. Burada iiretim yapacak insanlari
yetistirmek amach Kayseri Makinist Mektebi’nde egitime agirlik verilmistir. Ve yapilan tiim
alt yap1 c¢alismalarinin sonucu 6 Ekim 1926°da doneminin en biiyiik tesisi olan, Kayseri
Tayyare Fabrikasi (Kayseri Tomtas) agilmistir. 1927 yilinda Junkers A-20, F-13 ve G-23
ugaklarmin bakimi ve onarimi bu fabrikada yapilmigtir. Daha 6nce planlandigi gibi Ju A-
20’lerin montajina da baslanmistir. Daha sonra da montaji tamamlanan bu ugaklarin,
Eskisehir Hava Ussiine teslimi de gergeklestirilmistir. Ancak baslardaki bu iyi gidisat,
umuldugu gibi devam ettirilememistir. Cesitli sebeplerden 6tiirii bin bir umutlarla baslanan

proje, yarida birakilmak zorunda kalinmistir.

TOMTAS gibi bdylesine biiyiik bir projenin istedigi amaca tam olarak ulagsamadan

projenin sona erdirilmesine yol agan sebeplere deginmekte fayda var. Bu baglamda:

8 Yavuz, s. 25.

" Cemil Kogak, “Tomtas Kayseri Ucak Fabrikasma Ne Oldu? (Tiirk-Alman Iliskileri)”, Havayolu 101 Arsivi, 2013,
http://www.havayolu101.com (3 Haziran 2015)

8 Dervisoglu, s. 75.

81 Yavuz, s. 26.
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e Alman is¢i ve mithendisleriyle Tiirk is¢i ve miihendisleri arasindaki iicret makasinin
iyice agilmasi, licret adaletsizligini giindeme getirerek huzursuzluga yol a¢mustir.
Ayrica alimacak kararlarda Tiirk idare meclisi azalarinin havacilik bilgisi olmayan
TBMM mensuplarindan olusmasindan kaynakli olarak Almanlarin kararlarda etkisinin

bizden fazla olmasi,®

e Her ne kadar birbirine rakip olsalar da, Fransiz Bregue ve Cekoslavak Simoling
firmalarinin  Yilmazlar ve Cudiler olarak Tiirkiye’de yiirlttiikleri disiik fiyat

politikasinin, Junkers A-20 ucaklarmin tercih edilebilirligini ortadan kaldirmas1,®

e Junkers a¢isindan Tirk tarafinin sermaye 6demelerini geciktirmesi nedeniyle finans
anlaminda sikintilara diistiriilmeleri, bizim agimizdan ise Junkers’in havacilik alaninda

bir tekel yaratma isteginin sorun olusturmasi,*

e Ortakliktan elde edilen karin taraflarin istekleri dogrultusunda paylasilamamasi ve

Junkers firmasinin yeni imtiyaz isteklerinin yogunlagmasi,

e Tiirkiye’de Junkers aleyhine bir Fransiz propagandasinin ortaya ¢ikarilmasi,®

Tim bu sebeplerin yaninda Junkers firmasinin o yillarda mali durumu da iyi
gitmemistir. Hatta projenin ilk boliimii Alman Dis Iliskileri Bakanligi ve Deutsche Orient
Bank’tan alinan destekle tamamlanabilmistir. Projenin tam anlamiyla bitirilebilmesi igin
Alman Hikiimeti ana firmaya destek verse de bu destek yeterli gelmemistir. Tiirk
hiikiimetinin vaat ettigi sermayeyi de 6demesi gerekmistir. Son olarak insaat firmasi Philipp
Holzman’a 6demelerin net olarak yapilamamasi nedeniyle, firmanin isi durdurmasit TOMTAS

gibi bilyiik bir projeyi yikima gbtiiren son darbe olmustur.8’

Tiim bu sebepler birikip ¢oziime ulastirilamayinca biiyiikk umutlarla kurulan
TOMTAS 1n iflas1 kagimilmaz olmustur. Sirket, 28 Haziran 1928 tarihinde faaliyetlerine son
vermek zorunda kalmistir. Sirket ortaklari arasindaki anlasmazligin ¢6ziilememesi sonucunda

sorun mahkemeye taginmistir. Sonunda da taraflar arasinda bir protokol imzalanmasi uygun

8 Sinan Meydan, Akl-1 Kemal, Istanbul: inkilap Kitapevi, 4. Cilt, 2012, s. 93.

8 Hiirkus, s. 224.

84 Cemil Kogak, “Tomtas Kayseri Ugak Fabrikasina Ne Oldu? (Tiirk-Alman iliskileri)”, Havayolu 101 Arsivi, 2013, (5
Haziran 2015)

8 stanbul Ticaret Odas1, Tiirkiye’de Sivil Yerli Ucak Uretiminin Stratejik Analizi, 2013, s. 40

8 Dervisoglu, s. 78.

87 Dervisoglu, s. 79.
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bulunmustur. Bu protokol dahilinde Junkers firmasma 520.000 TL 6denmesi Karsiliginda

firma hisselerinin Tiirk Tayyare Cemiyeti’ne devri uygun bulunmustur.%®

Biiyiik hedeflerle kurulan TOMTAS’in bu sekilde iflasinin ardindan o yillarda
fabrikanin bas tecriibe pilotu olan Vecihi Hiirkus, projenin ne denli 6nemli oldugunu su

sozleriyle ifade etmistir:°

“Bir milletin istiklalini muhafaza ve idame umudunu yabanci
milletlerden alinacak savas araclarina baglamak keyfiyetini, Istiklal
Savagsi’ndaki yoksullugumuzla kiyaslamak gerekir. O kutsal davada nasil
cirpinmis ve nasil derme ¢atma ucaklarla diismanlarla bogusmustuk! Yerde
clirtiven ve havada yirtilan kanat bezlerini paga jelatini ve nigsasta
terkibinden analiz madde ile gererek uguyorduk. Bu hazin yoksullugumuza
ragmen ucak adedi bakimindan diismanmin biiyiik tistiinliigiinii ezmek ve
istiklalimizi mezbuhane bogugsarak kazanmak, tarihimize gegen iftihar
tablolaridir. TOMTAS tn dogumunun mucip sebebi unutulmayacak olan bu
gergeklerdir ve vatan savunma umutlarmi milli kaynaklara dayamak
amacidir.”

Eger TOMTAS gibi biiyiik bir sirket iflas etmemis olsa ve projenin devamlilig
saglanabilseydi bu konuda uzmanlasarak isten anlayan ve teknik bilgi birikimi yiiksek
uzmanlar yetistirilirken, yetkin kurumlar da olusturulabilirdi. Ayrica diger iilkelere yapilan
satislarla ihracati gelistirebilme imkani1 da yakalanabilirdi. Sonugta da beseri sermayeye katki

saglanarak ekonomik sermayeyi giiclendirmenin 6nii agilabilirdi.
2. Hava ikmal Merkezine Déniistiiriilen, Kayseri Tayyare Fabrikasi (1930-42)

1928 yilinin Haziran ayinda TOMTAS 1n faaliyetine son vererek firma hisselerinin
Tiirk Tayyare Cemiyeti’ne devredildigine deginilmisti. ilerleyen zamanlarda TOMTAS’ m
Hava Miifettisligi idaresi’ne devri séz konusu olmustur. Fabrika, 1929 yilinda teferruatli bir
onarim ve tamirattan gegmistir. Daha sonra da TOMTAS 1n iflas1 nedeniyle tamamlanamayan
hangarlar bitirilmistir. Ugak iiretimine yeniden baglama fikri ile 1930’un Mayis ayinda
fabrikanin yeniden faaliyete gecilmesi saglanmigtir. Buradaki tesislere 1932 yili igerisinde,
Kayseri Tayyare Fabrikas1 denmesi uygun bulunmustur.®® 1932 yilindaki Amerikan Curtiss
Aeroplane and Motor Company (Curtiss-Wright) arasinda yapilan antlagsmaya kadar, 15 adet

Junkers A-20 tipi ugagn iiretimi gergeklestirilmistir.%

88 Yavuz, ss.26-27.

8 Vecihi Hiirkus, s. 227.
9 Yavuz, s. 37.

91 Kogak, s. 25.
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Curtiss-Wright Sirketi, faaliyette oldugu dénemde Amerika’nin en biiyilk ugak
iireticisi olmustur. Sirket anlagmalar yoluyla giiclinii daha da artirma arzusu tasirken Tiirkiye
bu donemde bir karigiklik ve belirsizlik doneminden gegmektedir. Karigiklik dénemini iyi
degerlendiren sirket, tilkemize bir teklif sunmustur. Sunulan teklifin olumlu karsilanmasiyla,
1932 yilinda imzalanan anlasma ile kurulan ortaklik sayesinde Ikinci Diinya Savasi’nin
sonuna kadar yabanci lisanslarla gesitli ucak tiirlerinin {iretimi gerceklestirilmistir. Ilk olarak
Curtiss sirketiyle yapilan anlasmaya bagli olarak, 33 adet Curtiss Hawk-34 ve 8 adet Curtiss
Fledgling N2-C1 tipinde ugak iiretilmistir. Hatta bu fabrikadan ¢ikan Fledgling tipi bir ugak,

Atatiirk’iin hediyesi olarak Iran’a verilmistir.%

1933 yilinda gelindiginde fabrika, Milli Miidafaa Vekalet’ine devredilmistir. Bu
devirden sonra fabrika igin tekrar resmi agilis diizenlenmistir. 1935 yilinda ise havacilik i¢in
onemli denilebilecek gelismeler yaganmigtir. Bu yilda Tiirk Tayyare Cemiyeti, Tirk Hava
Kurumu olarak yeni ismine kavusmustur. 3 Mayis 1935’te Tiirk Hava Kurumuna bagli
olarak bir plandr ve parasiit okulunu biinyesinde barmdiran Tiirkkusu kurulmustur.”®  Gene
aynt yil icerisinde Kayseri Tayyare Fabrikasi tarafindan Tirkkusu egitim faaliyetlerinde
kullanilmak tizere 50 adet planor tretilmistir.  Havacilik adina yasanan tim bu iyi
gelismelerin yaninda 1932’de Amerikan Curtiss-Wright sirketiyle imzalanan anlagsma ¢ok
uzun soluklu olamamistir. Karsilikli ¢ikan anlasmazliklarin {istiine 1935 yili igerisinde bu
ortakliga son verilmistir.’* Ancak ortaklik son bulsa da fabrikadaki iiretime uzun siire ara
verilmemistir. Yeni bir anlagma ile yeni tip ve modeldeki ugaklarin iiretimine bir yi1l sonra

gecilmigtir. Boylelikle ugak iiretimindeki kararli tavir siirdiiriilmeye devam etmistir.

Ismail Yavuz, Mustafa Kemal’in Ugaklar1 kitabinda Alman Gothaer Waggon fabrik
A.G ve Polonya Panstwowe Zaklady Lotnichze ile yaptigimiz anlagsmalart sdyle ifade

etmistir:*®

“1936 yilinda Alman Gothaer Waggonfabrik A.G ile lisans
anlagmast yapilnmigtir. Buna gore ilk ti¢ ddeti kit halinde getirilip, monte
edilirken kalan 43 ddeti yerli olarak imal edilmistir. Boylelikle 1936-1939
yillart arasinda toplam 46 adet Gotha 1454 ucag iiretilmistir. Yine 1936
yilinda Polonya Panstwowe Zaklady Lotnichze firmaswyla yapilan lisans
anlasmasi ile Miles-Magister iiretimine gegilerek bundan 24 adet imal
edilmistir.”

92 Mert Siiliimbaz ve Kiirsat Melih Giiloren, “Tiirk Hava Kurumu Ugak Tasarimlar”, Miihendis ve Makina, Cilt: 54, Sayi:
638, 2013, s. 58.

93 Tiirkkusu Genel Miidiirliigii-Tarihge ve IlIkler, (t. y) http://www.thk.org.tr (7 Haziran 2015)

94 Istanbul Ticaret Odas1, Tiirkiye’de Sivil Yerli Ucak Uretiminin Stratejik Analizi, 2013, s. 40.

9 Yavuz, s. 38.
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Ikinci Diinya Savasi’nin baslarinda bu anlasmalar iizerine diger iilkelerden de cazip
teklifler gelmeye baslamistir. Ingilizlerin Hurricane tipi av ucagmin lisansmi verip
Kayseri’deki fabrikada bunun iiretilmesini istemesi, yapilan tekliflerden sadece birisi
olmustur. Fakat teklif olumlu karsilanip fabrikada bu tip bir u¢agin iiretimine baglanmasa da
savas doneminde Ingiliz modeli ugaklar envanterdeki yerini almistir. Ancak 1940 yilinda bir
bagka firmanin teklifi daha uygun bulunup anlasma onunla imzalanmustir. Ingiliz Philips and
Powis Aircraft Ltd. ile yapilan bu anlagma geregi Miles-Magister tipindeki ucaklari liretme
karar1 alinmistir. Bu modelden Kayseri Tayyare Fabrikasi kapanana kadar, 24 adet

iiretilmistir. Fakat bu fabrikada son iiretilen ucak tipi de bu olmustur.%

Ikinci Diinya Savasi baslar1 havacilik agisindan anlasma teklifleri ve anlasmalarla
gecse de savas donemi boyunca havacilik alaninda yeni ihtiyaglar ortaya ¢ikmustir. fkinci
Diinya Savasi boyunca sadece ugak iiretimi yapilmast yeterli gelmemistir. Ayn1 zamanda
savas tahribati nedeniyle baz1 ugaklarin bakim ve onarimi da yapilmistir. Tam tesekkiillii bir
fabrikaya olan ihtiyacin daha da arttig1 bu donemde Kayseri Tayyare Fabrikas: sadece ugak
iiretimiyle ilgilenmeyip ugaklarm bakim ve onarmmini da iistlenmistir. Ustelik bu fabrika,
parasiit, ugak lastigi, plastik, ¢inkograf gibi iriinlerin iiretimini de yapmistir. Ayrica savas
doneminde ucaklarm kuyruk tekerlek lastiklerinin eksik malzemelerinin temini biiyiik bir
problem olusturmustur. Bu sebeple eksikligin giderilmesi amagli olarak fabrikada lastik

iiretimine ge¢ilmesi bu alanda bir ilkin de gergeklesmesini saglamistir.®’

Sonug olarak yapildigr donemde diinyanin en biiyiik ugak tesislerinden olan Kayseri
Tayyare Fabrikasi, TOMTAS doénemi de dahil olmak tizere 1926-1941 arast yani tam 15 yil
boyunca toplamda 212 adet ugak iiretmistir. Ustelik 1937-1947 yillar1 arasinda yani ikinci
Diinya Savasi’n1 kapsayan donemde, 24 adet ugagin fabrika seviyesinde bakim ve tamiri
(fasbat) yapilirken 14 ugagin motor onarrmi da yapilmstir.’®  Ancak Ikinci Diinya
Savasi’ndan once ve savas doneminde ugak sanayisinde yakalanan basari, savas sonunda daha

cok siyasi sebeplerle ayni basar1 diizeyini yakalayamamustir.

Ikinci Diinya Savasi sonunda ABD tarafindan 1948-1951 yillarmi kapsayacak

sekilde, Bati Avrupa iilkelerine yardim da bulunmak amagli Marshall Yardimi devreye

9 Osman Gazi Baykal, “Tiirkiye’de Ugak Uretiminin Tarihgesi-3”, Kayseri Tayyare Fabrikasi, http://www.airkule.com (7
Haziran 2015)

9 Osman Gazi Baykal, “Tiirkiye’de Ugak Uretiminin Tarihgesi-3”, Kayseri Tayyare Fabrikasi, http://www.airkule.com ( 7
Haziran 2015)

% Abdurrahim Fahimi Aydm, “Tayyareden Ugaga: Milli Hava Sanayinin Kurulusunda Tiirk Halkinin Yapti1 Basarilar”,
Karadeniz Arastirmalari, Sayi: 31, 2011, s. 60.
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sokulmustur. Tiirkiye’de bu yardimi alan tilkelerden birisi olmustur. Buradaki genel amag,
savagtan zarar gormils ckonomilere destek olmak ve komiinizm tehlikesinden onlari
uzaklagtirmaktir. Ancak bu yardim, ekonomik katkisinin yaninda ¢esitli engelleri de i¢inde
barindirmistir. Ciinkii bu yardim belli bir biitiinlesme igerse de katilan iilkelerin ekonomik
bagimsizligini sekteye ugratarak ekonomi politikalarina miidahale imkani vermistir.®® Iste
havacilik alanindaki basariy1 sekteye ugratarak temel gayeden sapmaya yol agan iilke olarak

ucak iiretimi yapmaktan alikoyan unsurlarin i¢ine, bu yardim da dahil edilebilir.

Ugak tiretim faaliyetleri Marshall Yardimi etkisinde kalirken yeni projeler ve yeni
anlagsmalar yoluna gitmekten vazgecilmistir. Fabrika, Tirk Hava Kurumu’na devredilmesinin
ardindan Kayseri Hava Ikmal Merkezi adin1 almistir. Sonugta basariyla ugak iiretiminde
bulunan bu fabrika, yeni merkez bundan bdyle Hava Kuvvetleri’nin pervaneli ugaklarinin

% Giiniimiizdeyse bu

fabrika seviyesi bakim ve yenilemelerini yapan bir yer olmustur.!
merkez, Tiirkiye’nin {iglincii ikmal merkezlerinden biridir ve sartlar dahilinde iiretim yapilan

bir yer konumundadir. %!
3. Eskisehir Tayyare Fabrikas1 (1932)

Birinci Diinya Savasi, ucagin tarih sahnesindeki yerini aldigi bir savas olmustur. Bu
alandaki endiistriyel yetersizlik ilerleyen yillarda havacilik alanina yonelimi saglamistir.
Havacilik alanindaki eksiklerin detayli sekilde tespit edilmesiyle bu alanda kendi
kaynaklarimizla var olabilmek adina g¢alismalar yapilmistir. Tirk Tayyare Cemiyeti, bu
anlamda atilan ilk adim olmustur. Cemiyetin kurulusunda yer alan bazi ilkeler, havacilik
alanindaki yol haritasim olusturmustur. Ozellikle personel yetistirebilmek, ucabilen bir Tiirk
gengligi yaratabilmek, havaciligin sosyal ve ekonomik boyutunu ortaya koyarak siyasi ve
askeri boyutunu da gbz ardi etmeden havaciligin 6nemini kavratabilmek en 6nemlilerinden

02 (Ozellikle havacilik alaninda bilgili ve egitimli insanlar1 yetistirerek bu alandaki

olmustur.}
bilginin artirilmasi istenmistir. Bu amagla hem yurt iginde egitim merkezleri kurup hem de
yurt disina Ogrenci gonderme yolu secilmistir. Boylelikle bilgiyi en 1yi sekilde

biitiinlestirmenin yolu bulunmustur. Ismail Yavuz, hava sanayi kurulmasi igin gerekli bilgili

9 Mehmet Unsal, “Truman Doktrini ve Marshall Plan1”, Tiirkiye Cumhuriyeti Tarihi, 2011, http://www.akademiktarih.com
(8 Haziran 2015)

100 Osman Gazi Baykal, “Tiirkiye’de Ucak Uretiminin Tarihgesi-3”, Kayseri Tayyare Fabrikasi, http://www.airkule.com ( 8
Haziran 2015)

101 yavuz, s. 38.

102 Oznur Demirci ve Nihan Arslan, “Atatiirk ve Havacilik”, Hukuk Giindemi, Atatiirk Ozel Sayis1, 2013, s. 115.
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ve tecriibeli personeli yetistirmek ve kendi ayaklari iizerinde durmak gayesiyle hareket

edildiginden sdz ederek, kitabinda bu konuya soyle agiklik getirmistir:1%®

“1925 yihmda Hava Miistesarligi tarafindan TOMTAS projesi
kapsaminda segilen Yiizbasi Mazlum Keysiik, Hamdi, Rakim ve Sabri
miihendislik egitimine, teknisyen Suphi Cidam, Haldun Rizatepe, Arif,
Rasih, Sitki, Zaki Ethem, Kamil Seref ile toplamda 18 teknisyen Almanya’ya
egitime gonderilmistit. Daha sonraki yillarda Tiirk Tayyare Cemiyeti
tarafindan  belirlenen bes aday Fransa’ya miihendislik egitimine
gonderilmistir. 1925 yilinda ugak fabrikast kurulmasi karart alinirken 1926
yilinda Yesilkoy'de Tayyare Makinist Mektebi kurulmus ve gerekli teknik
eleman ihtiyacimin bu yolla saglanmasi planlanmistir. Yine 1926 yilinda
Kayseri Tayyare Fabrikast ile birlikte Kayseri Tayyare Makinist mektebinin
acilmas: hi¢ de tesadiif degildir. Ayni tarihlerde Istanbul’da Yiiksek
Miihendis Mektebi (ITU) bulunmakta ve memleketin miihendis ihtiyacin
karsilamaktadir.”

Uzerinde durulmasi gereken bir bagska husus, Tayyare Cemiyeti’nin belirledigi ilkeler
icinde bulunabilir. Burada en o6nemli olan ilke, Tirkiye’de havacilik sanayisini kurup
devamliligini saglamak olmustur.’®  Bunun en giizel 6rnegi 1926 yilindaki TOMTAS
ortaklig1 olmustur. Bu projeler dahilinde TOMTAS ortakliginin kurulmasiyla bazi program ve
projeler belirlenmistir. Kayseri’de bir ugak imalat fabrikasi ve Eskischir’de ucak bakim ve
onarm merkezi olmasinin yaninda ilave bir fabrika kurulmas: da kararlastirilmistir.2% Bazi
ucaklarin montajinin yapilacagi bu yer aslinda bakim ve yenileme at6lyesi olsa da fabrika
olarak kabul edilmistir.!®® Kayseri’deki fabrika gibi Eskisehir’deki fabrika da 1926 yilinda
acilmigtir. Ancak 1928 yilinda TOMTAS 1n iflasiyla birlikte buras1 da Hava Miifettigligine

devredilmistir.1%

1926 yilinda egitim yonetimi Maarif Vekalet’ine, idaresi ve maddi yiiki Tiirk
Tayyare Cemiyeti’ne ait olacak sekilde yurt disina gonderilen ogrenciler, dort yillik
egitimlerinin ardindan 1930 yilinda yurt disindan dénmiistiir.2®®  Selahattin Alan, Tiirk
Tayyare Cemiyeti’nin tayyare miihendisleri yetistirmek tlizere yurt disina gonderdigi, ilk
grupla beraber yurda askeri broveli pilot ve ilk tayyare miihendisi olarak ddénenlerden
olmustur. Zaman igerisinde yurt disina 6grenci gondermek Tiirk Tayyare Cemiyeti’nden

alinarak Milli Miidafaa Vekalet’ine verilmistir. Bu sebeple Selahattin Alan’nin bu kurum

103 Yavuz, s. 82.

104 Demirci ve Nihan Arslan, s.116.

105 Yavuz, s. 25.

106 Mustafa Kilig, Tiirk Ugak Uretim Tarihi, 2013, http://kokpit.aero/mustafa-kilic-tiirk-ucak-imalati-tarihi (09 Haziran 2015)
107 THK Ugak Imalat A.S, Tiirk Sivil Havacilik Tarihi, http://www.thk-ucak.com (09 Haziran 2015)

108 Can Erel, “Tiirkiye’de, Endiistrinin Gelisiminde Iz Birakanlar Selahattin Resit Alan”, Kokpit’ten Genel Bakis, (Haziran
2014), s. 46.
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namina calisacag yer, Eskisehir Tayyare Fabrikas1 olmustur.’®® Bu fabrikada 1931-1932
yillar1 arasindaki donemi kapsayacak sekilde, MMV-1 (Milli Miidafaa Vekaleti-1) kodlu
ucagin ilk drnegi iizerinde calismistir. ismail Yavuz, MMV-1’in teknik 6zelliklerine kitabinda

soyle yer vermistir:*°

“ ... MMV-I tayyaresi ¢ift kanatl, iki kisilik ve tek motorludur.
Motor sehpast dural boru, govde aksami ¢elik boru ile giiclendirilmis olup,
tistiine ahsap konstriiksiyon (govde yapisi) ve bez kaplama olarak imal
edilmistir. Ucagin uzunlugu 7,4 metre, kanat uzunlugu 15 metre, kanat
genisligi 1.5 metredir. Motoru 2000 devirde 300 beygir giiciindeki Prat &
Whitney ve Hamilton fabrikasindan, c¢elik pervanesi ABD’den satin
alimmustir. Stirati 200 km/saat ve 2,5 saat havada kalabilecek sekilde
tasarlanmistir.”

Ancak iizerinde bu denli titiz ¢alisilan bu ugak, beklenilenin aksine ¢esitli sebeplerle
hayata gecirilememistir. Eski basarisiz bir ¢alismaymiscasina rafa kaldirilmistir. Ugagin
aksamlar1 lizerinde yeterli bilgisi olan insanlarin eksikligi ve u¢agin ugurulmadan 6nce gerekli
testlerden gegirilmesini saglayan riizgar tiinelinin olmamasindan kaynakli kontrol eksikligi,
buna yol agmistir. Tiim bunlara ilave olarak Milli Miidafaa Vekalet’inin (Milli Savunma
Bakanligl) ucagin ne amagla kullanilacagini dahi tespit etmeden, ani bir kararla hareket
etmesinden kaynakli hesap eksikligi gibi ¢esitli sebepler, ucakla ilgili tim testler
tamamlanmadan ¢alismanin yarida kesilmesine yol agmistir. Asil {izerinde durulmasi gereken
konu, MMV-1"in istenilen sekilde hayata gegirilmesini saglayacak destegin bir tiirlic Milli

11 gelahattin Alan, bu nedenle buradaki

Miidafaa Vekalet’i tarafindan gelmemesi olmustur.
gorevinden istifa ederek Nuri Demirag’la birlikte ¢alismaya baslamistir. Basarili bir ugak

tasarimini da onunla ¢alistig1 sirada gergeklestirmistir.

1936 yilinda Nuri Demirag, Selahattin Alan’nin da i¢inde yer aldigi ve Tayyare
Cemiyeti’nin yurt disina egitim amagl gonderdigi ekiple birlikte ¢calismaya baglamistir. O,
Istanbul-Besiktas’ta bir atdlye ve Sivas-Divrigi’de seri ve hizli iiretim yapabilecek bir fabrika
ve egitim yoniinii eksik birakmayacak sekilde bir ugus okulu planlamistir.''? Baslangic olarak
Besiktas Hayrettin Iskelesi’nde bulunan Etiit Atdlyesi’ne motor ve pervane imalathanesi gibi
boltiimler eklenerek bir fabrika olusturulmustur. Bu Atolye’de ¢alismalara baslayan Selahattin

Alan, Eskisehir Tayyare Fabrikasi’nda yarim biraktigr isi Demirag’in sundugu imkéanlarla

109 Erel, s. 46.

110 yavuz, s. 84.

111 yavuz, s. 84.

112 Akdeniz, Arif. “Hiizne Doniisen Bir Bagar1 Oykiisii”, FMV Dergisi.
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tamamlamistir. Diger yandan da Alan-2 adin1 verdigi u¢agin ilk orneklerini olusturmustur.

Nu.D.36 rumuzuyla da bundan 24 adet iiretmeyi basarmustir.!t3

1938 yilinda hi¢ hesapta olmayan bir kaza yasanmistir. Selahattin Alan, bu kaza
sonucunda vefat etmistir. Onun 6liim haberi, havaciligi derinden sarsmistir. Ugus tecriibesi az
olmasina karsin Eskisehir’e yapmis oldugu ugagi kendi elleriyle teslim etme arzusu, bundaki
en bliylik etken olmustur. Onun bu zamansiz 6limii Nuri Demirag’in ugak fabrikasinin da
sonunu getirmistir. 1939 yilinda, Tirk Hava Kurumu bu kazayi bahane ederek ucaklarin
akrobasi kabiliyetinin olmadigini, istenilene uygun iiretilmedigini ve zamaninda teslimat
yapilmadigini 6ne stirmiistiir. Sonunda da agilan davalara karsin Nuri Demirag’in gésterdigi

tiim gabalar, fabrikanm 1943 yilinda kapatilmasimi dnleyememistir.14

Vecihi Hiirkus, kendi anilarinda 1928 yilinda tertiplenen Berlin Fukturn’daki
milletleraras1 havacilik sergisinde Alan’la karsilastigindan bahsetmistir. Kendisi onunla
burada birkag¢ giin gegirerek onu yakindan tanima imkani bulmustur. Hiirkus, onun havacilig
tim benligiyle kavrayarak insanoglunun merakinin {istiine ¢ikan isleri basaracak nitelikte bir
gen¢ oOldugundan bahsetmistir. Aradan gecen zaman onun diisiincesinde yanilmadigini
gostermistir. Alan’in bu ani 6liimiinden biiyiik {iziintii duyarken, havaciligin geng bir beyni

ihmalden kaybettigini de su sézleriyle vurgulamustir:'%°

“Ozellikle prototip tayyarelerin tecriibe ucuslart bash basina bir
ihtisas mevzuudur ve bu gérevde olan pilotlarda, ¢ok tistiin pilotaj kabiliyeti
aranmir. Halbuki Selahaddin degerli bir tayyare miihendisi olmakla beraber
pilotaj degeri, sadece Moran Tayyare Mektebi’'nden aldigi “A brovesinden
ibaretti. Ugus tecriibeleri yeterli degildi. Diinya tayyare fabrikalarinda
gegerli olan ecce-prototipe prensibi o tarihteki idareciler tarafindan dikkate
alinarak bu tayyarenin ilmi ucuslari iistiin tecriibe sahibi pilotlara verilmis
olsaydi, bu kaza meydana gelmez ve tayyare par¢alanmazdi. Ama boyle
prototip bir ucagin tecriibelerini yapabilecek medeni cesarete sahip pilot o
tarihte hava birliklerimizde var miydi? Bu da ayri bir konudur.”

Sonug olarak Eskisehir Tayyare Fabrikasi, TOMTAS ortakligiyla hayat bulmustur.
Selahattin Alan, burada MMV-1 tipli tayyarenin ilk 6rnegini yaparak buranin THK Havacilik
ve Spor dergisinin Mayis 1931 tarihli niishasinda ilk Tiirk yapisi tayyareyi iireten fabrika

113 Barig Albayrak ve Digerleri, “Tayyareden Ugak’a: Bir Montaj Oykiisii”, Cumhuriyet Dénemi.
114 THK Ugak imalat A.S, Tiirk Sivil Havacilik Tarihi, http://www.thk-ucak.com (10 Haziran 2015)

115 Hiirkus, s. 324.
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olarak yer almasini saglamistir. Biiyiik isler basaran bu fabrika, 1960 yilinda jet ugaklarinin

bakim ve onarimini iistlenen bir fabrikadan fazlasini ifade edemez hale gelmistir.!1®
4. Havacihigin Basladig1 Yer, THK Etimesgut U¢ak Fabrikasi (1939-50)

Atatiirk, 1 Kasim 1937 tarihli TBBM acilis konusmasinda havacilik adina izlenen

seyri su sozleriyle ifade etmistir:*'’

“Bu yul icinde, denizalti gemilerini memleketimizde yapmay
basardik. Hava Kuvvetlerimiz icin yapilmis olan ii¢ yillik program, biiyiik
milletimizin yakin ve suurlu alakasiyla simdiden bagarimis sayilabilir.
Bundan sonrast igin biitiin tayyarelerimizin ve motérlerinin memleketimizde
vapilmasi ve harp sanayimizin de bu esasa goére inkisaf ettirilmesi iktiza
eder. Hava Kuvvetlerinin aldigi ehemmiyeti goz oniinde tutarak, bu mesaiyi
planlamak ve bu mevzuu layik oldugu ehemmiyetle milletin nazarinda canli
tutmak lazimdwr.

THK Etimesgut Ugak Fabrikasi’nda ¢alismis insanlar havacilik alaninda
kullandirilmak tizere, 6zel olarak yetistirilmislerdi. Buradaki insanlar hem kamuya ait imalat
fabrikalarinda hem de 6zel tesebbiisiin imalat fabrikalarinda tecriibe kazanmislardi. Bu sayede
bu fabrikaya, havaciligin basladig1 yer denebilir. Ayrica ilk kez bu fabrikada yurt digina ihrag
edebilecek sertifika sahibi bir u¢agin iiretilmis olmasi tesadiifii bir basarinin sonucunda ortaya

cikmamustir.

Oncelikle Ankara-Akkoprii’de kiigiik bir atdlyeyle iiretime baslayan bu yer, buranin
yeterli gelmemesinden dolayr Etimesgut ilgesinde c¢alismalara baglamistir. 1940 yilinda
tamamlanan tesis, Onceleri yiiz on ii¢ mithendis ve teknik ekiple hizmet verirken zamanla
calisan sayisimi artirarak dokuz yiiz elli yedi kisiye istthdam saglayabilecek giice
kavusmustur. Burada THK i¢in egitim ve spor tipi ugak iiretimlerine agirlik verilmistir. THK-
2, THK-5, THK-10, THK-11, THK-13, THK-15 ve THK-16 Jet Egitim Ugag1 gibi 6zgiin
caligmalarin yani sira on bes tip ve modelde ugak yapilmis ve bu ugaklar gesitli testlerden

gecirilmistir.!18

Ingiltere lisansh iki kisilik okul baslangic ucagi Miles Magister burada ilk iiretilen
ucak olurken Tirkkusu egitimlerinde bu ucaktan oldukg¢a fazla yararlanilmigtir. Ayrica bu

fabrikada iiretilen veya proje asamasinda kalan basarili ya da basarisiz olan Tiirk Hava

118 Hiirkus, s. 322.
17 Yavuz, s. 129.

118 Osman Yalgm, “Tiirk Tarihi Bakimindan 20.yy’da fki Onemli Geligme: Havaciligi ve Bir Liderin Dogusu”, Volume 6/2,
2011, s. 1045.
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Kurumu koduyla hayat bulmus tiim ugaklara ve plandrlere deginmekte fayda vardir. Oncelikle

k.119

ucaklar vasiflarina gore degerlendirecek olursa Cesitli vasiflarina gére bazi ucaklar su

sekildedir:
e Egitim Ugagi Olarak Nitelendirebilecek Ugaklar: THK-2, THK-15, THK-16
e Turizm Amagch Olarak Kullanilan Ugaklar: THK-5A ve THK-11
e Ambulans Ucak: THK-5
e Hafif Nakliye Uc¢agi: THK-10
e Yolcu Ugagi: THK-12
Cesitli vasiflarina gore bazi planorler su sekildedir:
e Egitim Ugag1 Olarak Nitelendirebilecek Planérler: THK-4, THK-7, THK-9, THK-14
e Askeri Tagit Planorii: THK-1
e Tek Kisilik Akrobasi Plandrii: THK-3
e Ucan Kanat Planorii: THK-13

Etimesgut Ugak Fabrikasi’nda hayata gecirilen 6zgiin ucak ve plandr projelerinin
ayr1 bir 6nemi vardir. Bu yiizden onlar1 daha detayli ele alacak olursak tasarimi bize 6zgii ve

egitim amagl ucaklar THK-2, THK-15, THK-16 olmustur.

THK-2 (Akrobasi Egitim Ugag1): Tasarimi 1946 yilina aittir, tek motorlu ve tek
kisiliktir. Kendisinden on iki adet ftretilmistir. Fabrika Makine ve Kimya Endistrisi
Kurumu'na (MKEK) devredildiginde de iiretimi yapilmistir. THK-15 (Ugur Egitim Ugagi):
Tasarimi 1946 yilina aittir. Iki kisiliktir ve madeni govdeli ilk egitim ucagidir. Verilen
siparislere gore altmis adet iiretilirken, Urdiin Hava Kuvvetlerine 3 adeti hediye edilmistir.
Semalardaki yerini 1962 yilinda almistir. THK-16 (Jet Motorlu Mehmetcik Egitim Ugagi):

Tam manasiyla hayata gecirilemezken proje sathasinda kalan iki kisilik madeni gévdeli ugak

119 Mert Siiliimbaz ve Kiirsad Melih Giileren, s. 55.
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olmustur. Bu ugagin ¢izimlerine heniiz ulasitlamamistir. Oyle ki bu ¢izimlerin, Almanlar

tarafindan ele gegcirildigi dne siiriilmiistiir.*?°
THK Etimesgut Ugak Fabrikasi’nda iiretilen diger 6zgiin ucaklar:

THK-5 (Ambulans Ugagi): 1950 yilinda Danimarka’ya satilan Milli Savunma
Bakanligindan onayli, iki adet Gipsy Major motorlu hasta tasima ugagidir. Gipsy Major
motorlari, Gazi Motor Fabrikasinda imal edilmistir. Hem ug¢ak hem de motoru ayni
imkanlarla iiretildigi icin onemi oldukea biiyiik bir ucak olmustur. Ustelik tasarimi bize ait
olarak tiretilip yurtdisina ihrag edilen tek ugak olmustur. THK-10 (Hafif Nakliye Ugagi): Cift

motorlu tiretilmistir. Daha sonra da THK-5A isimli turizm ugagina doniistiiriilmiistiir.

THK-11 (Turizm Ucgagi): Ug kisilik hafif gezi ugagidir. Tek motorludur, motoru
arkada oldugundan sogutma zorluklar1 yasamistir. Bu nedenle de basarili olmasi
saglanamamistir.’?? THK-13 (Ugan Kanat Planérii): Son bir umutla THK Ugak Fabrikalarmin
kapanmamasi adina 1948 yilinda Yavuz Kansu’nun hayata gegirdigi bir projedir. Bu ucak,
ayn1 zamanda havacilik alaninda teknoloji liretmenin en giizel 6rnegi olmustur. Soyle ki, 0
yillarda ucaklarin test edilmesini saglayan riizgar tiineli henliz yoktu. Ucaklar rahat test
edilmediginden, diinyada ornegi olmayan bir sey, ilk kez baska bir sekilde yapilmaya
denenmistir. Bu da THK-13’iin kiigiiltiilmiis maketinin, THK-5 ugagina takilarak ugus icin

gerekli dlgiimlerin yapilmastyla saglanmustir,??

THK-13’iin ilk ugus denemesini 26 Agustos 1948’de pilot Kadri Kavukgu
gergeklestirirken, ikinci ugus denemesini 29 Eyliil 1948’de pilot Cemal Uygun yapmustir.
Birinci deneme, hafif hasarla atlatilsa da ikinci denemede ugak biiyiikk bir sekilde hasar
gormiistlir. Sonugta THK fabrikalarinin kapanmamasi i¢in biiyiik caba harcanan bu proje, bir
daha giindeme getirilmemek tizere rafa kaldirilmistir. Yavuz Kansu’nun Amerika’daki Flying
Wing tasarimindan yola ¢ikarak yaptigit THK-13 projesi boylelikle hazin bir son yasamistir.
ABD’de de ise Flying Wing’den yola ¢ikarak gelistirilen B-35 ve B-49 ugaklarinin ugus
denemeleri 6limle sonuglanmistir. Fakat bu durum projeyi bir siire dondursa da 1990 yilinda

ayni1 projeye yeniden hayat verilmistir.'?3

120 Yavuz, s. 135.

121 {smail Yavuz, “THK Etimesgut Ucak Fabrikas1 1939-1950”, Miihendis ve Makina, Cilt: 54, Say1: 636, s. 32.

122 Osman Yalgin, “Kurulusundan Giiniimiize Tiirk Hava Kurumu”, Gazi Akademik Bakis Dergisi, C. 6, S. 11, Ankara
2012, s. 278.

123 Osman Yalgin, “Tiirk Havacilik Tarihinde Bagis Ugaklar1 ve Havacilik Sanayii Kurulmasina Tesirleri”, Akademik Bakas,
Cilt: 3, Say1: 6, 2010, s. 201.
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Icinde &zgiin ¢alismalarin da yer aldigi on bes tip ve modelde ucak yapiminin
disinda, fabrika 1941-50 yillar1 arasinda Devlet Hava Yollari, THK Havacilik Dairesi ve Milli
Savunma Bakanlig1 icin ¢esitli tip ve modelde ug¢ak ve ugak motoru bakim ve onarimi
yapmustir. Ayrica ikinci Diinya Savasi sirasinda fabrika, ugakla beraber o zamanki sartlara
gore lokomotif ve tank gibi araglara parca iiretimi de yapmistir. Ikinci Diinya Savasi
baslangicinda kurulan bu fabrika, savas bitiminden iki yil sonra yani 1947 yilinda da ugak
iiretim ve onarim c¢aligmalarina tesisin konuslandigi alani1 genisleterek devam etmistir. Ancak
fabrikada 1941-46 yillar1 arasinda g¢alisan Polonyali teknisyen ve miihendislerden olusan

ekibin sayis1, 1947 yili icerisinde azalmaya baslamistir.!?*

Uzun bir miiddet Tirk Hava Kurumu’nun fabrikalarinda hizmet veren
Polonyalilardan olusan ekip, savasin bitmesi nedeniyle iilkelerine dénmeyi istemistir. Bu
fabrikadaki gorevlerinde bunu ileri siiren ekibin istifasi da kaginilmaz olmustur. Fakat
gercegin bu sekilde olmadig: kisa siirede ortaya ¢ikmustir. Fabrikalara uzun yillar hizmet
veren ekibin istifasinin asil nedeni, Amerika’daki fabrikanin imkanlarinin ve sartlarinin daha

cazip olmasidir.?®

Aslinda bu durum Ongoriilemeyen gelismelerin sonucunda ortaya
¢ikmamustir. Ciinkii Tiirk Hava Kurumu fabrikalarinda olumsuz bir gidisatin oldugu raporlarla
ifade edilmistir.*?® 1947 yilinda bu konuyla ilgili olarak olusturulan bir raporun icerigiyse su

sekildedir:

e Oncelikle iilkede ucaga ihtiyact olan kurumlarin kendilerine gerekli olan ugak

sayilarini dogru tespit edememesi,

e Kurumlar arasi iletisim kopuklugundan kaynakli olarak iilkede iiretim yapilmasina

ragmen siparislerin yurt disindaki firmalara verilmesi,

e Yurt i¢inden saglanabilecek ucaklar yerine yurt digina verilen siparislerin, THK
fabrikalarindaki is hacminin diisiirmesinden kaynakli istihdam edilecek kisi sayisinda

azalma ve var olan calisanlara maaslarmin 6denememesi,*?’

Raporda da 6zellikle yer verilen tiim bu etkenler, aslinda ucak iiretme giiciiniin bir

nevi kaybetmeye baslandiginin kaniti olmustur. 1948 yilinda olusturulan bir diger rapor,

124 Osman Firat Bas, “THK Ugak Fabrikas1 ve Miihendislerin Rolii”, Miihendis ve Makina, Cilt: 55, Say1: 659, 2014, s. 36.
125 Osman Yalgn, “ Tiirk Hava Kurumu’nun Kurdugu Hava Harp Sanayii Fabrikalar1”, Say1: 86 , (Temmuz 2013 ), s. 143.

126 Yalgin, Tiirk Hava Kurumu’nun Kurdugu Hava Harp Sanayii Fabrikalari, s. 144.

127 Osman Yal¢in, “Kurulusundan Giiniimiize Tiirk Hava Kurumu”, Gazi Akademik Bakis Dergisi, C. 6, S. 11, Ankara,
2012, s. 277.
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baska etkenlerin de ugak tliretme giicii tizerindeki etkisini gézler 6niine sermistir. Bu rapordaki

diger etkenlerse su sekildedir:

e Milli Savunma Bakanligt ve THY tarafindan siparis gelmemesinden kaynakli

olarak kurumun ekonomik olarak dar bogazda olmasi,

e Fabrika yonetiminin tam bir merkeziyet¢i anlayista olmasi nedeniyle, kurum igi

gorevlendirmede ortaklasa ¢aligmanin verdigi giicten yararlanilamamasi,

e Fabrikanin igletilmesinde payr olan her bir kademe i¢in yeterli vasfa sahip

insanlarin bulunamamasi,

e Bir liriinii beklenilen degerinin tizerinde mal ederek her bir iiriin igin asiriya kagan

maliyetin, kurumu maddi dar bogaza stiriiklemesi,

e Yapilan hesaplamalarin yanlis ve noksan olmasi lstelik kurumun hesaplarinin

incelenip tam bir denetimden gegirilememesi,'?

1947 ve 1948 yilinda yayinlanan bu iki raporun ana fikri, 1srarla fabrikalarin
kapatilmasini isaret etmistir. Kapatilmanin sart oldugu, bazi fikirlerle kabul ettirilmeye
caligilmigtir. Buna gore, Tirk Hava Kurumu’nun isletmecilik vasfinin yetersiz oldugu
ongoriisiinden hareketle, endiistriyel islerle ugrasmamasi gerektigi vurgulanmistir. Kayseri ve
Eskigehir fabrikalarimin ancak maddi imkénlan c¢ercevesinde varligimi siirdiirdiigiine
deginilmistir. Tiirk Hava Kurumu’nun i¢ine diistiigii maddi zorluklari agmasinin miimkiin
olmadig1 ve isletmecilik kabiliyetinin bunun iistesinden gelemedigi 6ne siiriilerek fabrikalarin
ilgili bakanliklara devri de Onerilmistir. 1943-1948 yillar1 arasinda bu tesislerde sadece ugak
ve motor Uretimi yapilmamistir. Ayn1 zamanda oto tamiri, kimyevi madde ¢ikarimi ve yari
mamul {iriin imalat1 da yapilmistir. Bu durumda tesisler kurulus amacindan saparak baska
ihtiyaglar i¢in de kullanilmigtir. Bunu da 6ne siirerek fabrikanin elden ¢ikarilmasi israrla

tavsiye edilmistir.1?°

Bu yayinlanan raporlarin dogruluk payi olsa da, akillarda soru isareti birakacak
birka¢ 6nemli husus vardir. S6yle ki raporu hazirlayanlarin ismine ve uzmanlik kollarina yer
verilmemistir. Dahasi, Tirk Hava Kurumu’nun fabrikalari isletip isletmemek igin kararimi

vermesini beklemeden iiretimin durdurulmasi istenmistir. Boyle bir kararsa asinma payina

128 Yal¢in, Kurulusundan Giiniimiize Tiirk Hava Kurumu, ss. 277-278.
129 Yalgin, Kurulusundan Giiniimiize Tiirk Hava Kurumu, s. 278.
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bakip bilangoyu irdelemeden kurumun zararda oldugu kanisina varilarak yapilmistir. Bir diger
onemli husus da sadece istatistiki bilgilerden yola ¢ikarak fabrikalar1 kurtarma arzusu igine
girilmemesi olmustur. Tiirkiye’nin hava harp sanayi alanindaki tek fabrikasi olan THK ucak
ve ugak motor fabrikalari, boylelikle biiyiik bir kapatma telas1 i¢ine sokulmustur. Raporlarin
¢ikmasinda, dénem kosullarinin da etkisi oldukca fazla olmustur. ikinci Diinya Savasi’nin
ardindan iilke olarak dis yardimlari almaya daha sicak bakilmigtir. Truman Doktrini ve
Marshall Yardimindan faydalanmak gayesiyle adeta iilke igindeki teknoloji tireten Gnemli

kurumlardan vazgegildigi soylenebilir.*3

Icten ige hazirlanan tiim bu raporlarin ve disardan kabul edilen yardimlarin etkisinde
kalinmistir. THK Etimesgut Ucak Fabrikasi, 1951 yilinda ¢ikarilan kanunla bir yil sonra
Makine ve Kimya Endiistrisi Kurumu’na devredilmistir. Bu kuruma devredilir edilmez, 6zgiin
tasarimlardan olan THK-16 (Mehmetgik Egitim Ugagi) lizerine odaklanilmigtir. Ancak proje
yarida birakilarak ABD’den T-33 jet ugaklari alinmistir. Bu durum sadece MKEK déneminde
yasanacaklarin bir baglangici olmustur. Ciinkii bu doénemde fabrikada imkéanlar dahilinde
iretim yapmak yerine Amerika’dan ugak siparis etmek veya hibe ucak almak bir gelenek
haline gelmistir. Tiim bu olumsuz gidisata ragmen THK, var olan tesisleri ve giiciinii
kaybetmemek adina ¢ok c¢abalamistir. THK-13 (Ucan Kanat Planérii), THK Fabrikalarinin
kapanmamasi i¢in bin bir umutla hazirlanan bir proje olmustur. Dénemin THK Baskani Seyfi
Diizgéren bu durumu ortadan kaldirmak igin ilgili bakanliklara yazi yazmaktan
vazge¢memistir. THK tarafindan bu ¢abanin haricinde de bazi girisimler olmustur. Tesislerin
kapatilmamasi adina, Milli Savunma Bakanligi’na bazi projeler sunulmustur. Ancak bu

projeler de genel kabul gormemistir.t3!

Fabrikada 1956’dan 1962’ye kadar ucak bakim ve onarimi yapilirken 1959 yilinda
ani bir kararla ugak tiretimi tamamen durdurulmustur. Bunun yerine fabrika kapasite alt1 bir
performansla c¢alistirilarak, basit ihtiyaclarin giderilmesi i¢in kullanilmistir. 1963’te MKEK
fabrikasinda traktor tiretimine gegilmistir. 1968 yilinda da burast MKEK Tekstil Makineleri

Fabrikasi halini almigstir.**?

130 Yalgin, Tiirk Havacilik Tarihinde Bagis Ugaklar1 ve Havacilik Sanayi Kurulmasina Tesirleri, s. 203.

131 Yavuz, ss. 175-176.

132 Hamdullah Aktas, “Tiirk Havacilik Kronolojisi (1002-2000), TBMMOB Makine Miihendisleri Odasi Eskisehir Subesi, s.
46.
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5. Tiirk Hava Kurumu Gazi U¢ak-Motor Fabrikasi (1947-1950)

1939 yilinda Etimesgut Ugak Fabrikasi’nin kurulmasinin ardindan fabrikada tiretilen
ucaklarin motorunu tiretmek hedefiyle, 1945’te Gazi Ugak Motor Fabrikasi kurulmustur.
Fabrika i¢in Atatiirk Orman Ciftligi arazisinde yapilan ¢alismalar, 1947’de nihayete ermistir.
Ayni yilin sonunda da bu fabrikada iiretime gecilmistir.!®®* THK burada ne tarz motorlarin
iretilecegini  belirlemek i¢in Genel Kurmay Baskanligi’yla karsilikli  goriismelerde
bulunmustur. Genel Kurmay Baskanligi, Ikinci Diinya Savasi’nda silah iireten tiim iilkelerin
savas icinde olmasindan kaynakli olarak, savas boyunca silah ve techizat eksikligini oldukca
derinden hissetmistir. Bu yiizden temel istegi, harp tayyaresi motoru iiretmek yoOniinde
olmustur. Tiirk Hava Kurumu ise Etimesgut Ugak Fabrikasi’nda agirlikli olarak egitim ve
spor tipi ucaklarin yapimina agirlik verdiginden kurulan motor fabrikasinda egitim tayyaresi
motoru iiretmeyi istemistir. Yapilan ucaklarin ve motorlarin alicisinin devlet olacagindan
oncelikli olarak Genel Kurmay Baskanligi’min istegi {izerine, Ingiliz ve Amerikan
hiikiimetleriyle goriisiilmiistiir. Ancak istenilen destek bir tiirlii saglanamamistir. Bu nedenle
THK Gazi Ugak Motor Fabrikasi’nda iiretilen motorlarin egitim tayyaresi motoru olmasi

kararlastirilmigtir.***

Gazi Ugak Motoru Fabrikasi, 1949 yilinda ilk olarak ingiliz lisansi ile Gipsy Major
10 motorlarinin iretimini yapmistir. 30 adet olarak {iretilen bu motorlarin birgok pargasi
fabrikada dretilirken montaji da burada yapilmistir. Tirk Hava Kurumu’nun motor
fabrikasinda tiretilen bu motorlar, Etimesgut Fabrikasi’nda tiretilmis olan 6zgiin ugaklar i¢in
de kullanilmigtir. THK-2, THK-11 ve THK-15 gibi Danimarka’ya satilan THK-5’de
bunlardan biri olmustur. Ayrica Valantia tipi motorunun onarimi yapilirken, 200 Cazazh-E.

5 Tiim bunlara

Cazhe’nin bes beygirlik ve 100 adet on beygirlik motorlar1 da yapilmigtir.'®
ilave 6zgiin motor ¢alismalar1 da olmustur. THK Gazi Motor Fabrikasi’nda etiit biirosu sefi

Siikrii Er ve ekibi, tek pistonlu ve 5 beygir giiciinde genel amaglh kullanilmak tizere tamamen

133 Can Erel, “Tiirkiye’de Endiistrinin Gelisiminde iz Birakanlar: Selahattin Resit Alan”, TALPA-Kokpitten Bakis, Say::
31, 2014, s. 6.

134 Osman Yalgm, “Tiirk Hava Kurumu’nun Kurdugu Hava Harp Sanayii Fabrikalari”, Say1: 86, (Temmuz 2013), ss. 150-
151.

135 Yal¢in, Tiirk Hava Kurumunun Kurdugu Hava Harp Sanayii Fabrikalari, s. 156.
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yerli olan ilk motoru yapmistir. Bu ¢alismay1 1949-1950 yillar1 arasinda 10 beygir giiciinde

boksér tip bir motor izlemistir.'*

Zamanla kurumu ayakta tutmak adina burada tank, zirhli otomobil, topgeker gibi
kara kuvvetlerine ait bazi silahlar ve bagka iirlinlerin lretimi de yapilmistir. Kurumu
kurtarmak adina yapilan bu girisimler, zaman igerisinde tepkilere yol agmustir. Asil hedeften
sapildig1 lizerine genel kanaat olusmustur. Daha dnce belirtilen 1948 yilinda ki rapora gore,
kurumlarm sikitilar ve sorunlari dile getirilmistir. Ilaveten de kat1 suretle her iki fabrikanin
kapatilmasi istenmistir. Sonunda fabrikayr hemen kapatmak yerine fabrikalarin devir edilmesi
daha uygun gorilmistir. THK Etimesgut Ucgak Fabrikasi 1952, Gazi Ugak Motor
Fabrikasiysa 1954 yilinda Makine ve Kimya Endiistrisi Kurumu’na devredilmistir. Motor
fabrikalarinin MKEK‘e devredilmesinden bir yil sonra traktdr imalatina gecilerek motor

imalinden vazgecilmistir.**’

Fabrikanin MKEK’e devrine siiriikleyen sey asla tek bir sebepten kaynakli
olmamistir. 1948 yilinda belirtilen rapordaki sebepler ve fabrikanin asil amacindan saparak
baska triinler ¢ikarmasinin disinda da sebepler var olmustur. Fabrikanin devrine hatta traktor
fabrikasina donilismesine yol acan igsel sebepler ve 1948-1952 yillar1 arasinda etkili olan
Amerikali uzmanlarin raporlar1 ve Marshall Yardimi gibi bu sonu hazirlayan dissal sebepler.
Icsel sebeplerse adeta fabrikanin Sriimcek agiyla ortiilmesine neden olacak ilk etkenleri

olusturmustur.

Fabrikalar yeterince diinyaya tanitilmadan bu tesislerden biyik atilimlar
beklenmistir. Bu da asir1 beklentiye neden olarak fabrika hakkinda giiven krizine neden
olmustur. Ayrica kuruldugunda biiyiik hedefleri icerisinde tasidigindan genel kabul gormiis ve
mevcut standartlar uygulanamamistir. Bu nedenle, fabrika devletin koruyucu elinden yoksun
birakilmistir. Ayrica dis iilkelere karsi savunmasiz birakilarak Tiirk girisimcilerin disariya
gore pasif kalmasma yol acilmigtir. Bunun yani sira iilke olarak kendi yapimimiz olan
iirlinlere kars1 duyulan giivensizlikten 6tiirli ithal mallar tercih edilmistir. Bu da biiyiik bir is

kaybina dolayisiyla gii¢ kaybina neden olmustur.!3®

Kendi i¢imizde yasanan rekabetler de Etimesgut Ucak Fabrikasi ve Ugak Motor

Fabrikasindaki durumu acgiklamaktadir. Iki fabrikanin yonetim kadrolar1, birlikte hareket

136 Yavuz, ss. 179-181.
137 Barig Albayrak ve Digerleri, “Tayyare *den Ugak’a: Bir Montaj Oykiisii”, s. 6.
138 Yalein, Tiirk Hava Kurumu’nun Kurdugu Hava Harp Sanayii Fabrikalari, s. 158.
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etmek yerine yonetimsel rekabet igine girmistir. Tiirk Hava Kurumu’nun yonetim kadrosu
planli bir ¢alisma izlememenin verdigi karmasikliklarla biliylik zaman kayiplar1 yasamistir.
Aldiklar1 kararlar1 bile bagimsizca uygulayamamistir. Biiyiik bir tesisi kiigiik isletme

mantig1yla yonetmek de biiyiik teknik aksakliklara yol agmistir.*3®

A’dan Z’ye her seyin tiretiminden kaynakli yasanan ticari kayiplardan dolayr motor
fabrikas1 zarara ugramistir. Bunun yaninda fabrika da isi iireten insan sayisi az tutulup
memur sayisl fazla tutulmustur. Ayrica burada motor iiretimin disina ¢ikilmasi da buna neden
olmustur. Bu nedenle isletme ile yasanan teknik aksakliklar isleyisin yavaslamasina neden

olmustur. Bu da gii¢ kaybina yol acan en biiyiik etkeni olusturmustur.4°

Ucak fabrikasi ardindan bir de motor fabrikasi agip tiretim yapilmasinin asil amaci
tam manasiyla yerli {iretim olan bir ugag1 hayata gecirebilme diisiincesiydi. Boylelikle tam ve
ger¢ek manada ugak tireten bunun ihracini en iyi sekilde saglayan ve de havacilikta s6z sahibi

olabilen bir iilke olma istegi vardi.

Fakat igsel sebeplerin yaninda bir de digsal sebepler tam manasiyla yerli ugagi
tiretmenin oniinii kesmistir. THK Ugak Motor Fabrikasi’nda iki y1l etiit biirosu sefligi yapmis
olan Siikrii Er ve THK-13 projesinin onciisii Yavuz Kansu gibi donemin insanlari, ¢aba sarf

etseler de yaklasan sona mani olamamustir.!#

6. Elli iki Y1l Sonra Tamamlanan Ar-Ge Projesi: Ankara Riizgar Tiineli (1947-
99)

Havacilik adina yiiriitiilen tiim ¢alismalarin ardindan, yapilan ucaklarin test
edilebilmesi i¢in Ankara’da bir de riizgar tiineli yapilmasina karar verilmistir. Boylelikle ugak
ve ugak motoru iireterek bunlarini test edebilme imkan1 dogmustur.}*?  Tiim bu kurumlarin ve
buna yardimeci kurumlarin olusturulmasi amaciyla 1941 yilinda dénemin Basbakani Siikrii
Saragoglu, Mili Egitim Bakan1 Hasan Ali Yiicel ve THK Bagkani Siikrii Kogak bir araya
gelerek ortak karar almistir. Bu karara binaen iiniversitelerde ucak miihendisligi boliimiiniin

kurulmas1 uygun bulunurken Ar-Ge Enstitiisii’ne temel olusturacak Aerodinamik Arastirma

139 Aykut Goker, Diinii Aydinlatanlar, Politik Bilim, 2012, s. 2.

140 Nazan Gozay Giirbiiz, “Parga ve Cihazlarm Hava Aracina Emniyetli Entegrasyonu”, Savunma Sanayii Giindemi,
(Temmuz 2012), s. 29.

41 Yavuz, s. 188.

142 Giirbiiz, s. 30.
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Merkezi 'nin kurulmasi karar1 da alinmstir. Iste bu Aerodinamik Arastirma Merkezi’nin bir

pargasi olarak da Ankara Riizgar Tiineli projesi giindeme gelmistir.*3

1944 yilinda riizgar tiineli i¢in ¢alismalara baslanilmistir. Ancak asil ¢alisma 1947
yilinda Milli Egitim Bakanlig: tarafindan yapilmistir. 1950 yilinda da tesisler kismen isler
duruma gelince ugak ve motor fabrikalarmin kapatilma diisiincesi yiiziinden tiinel daha
acilamadan oldugu gibi birakilmistir. Yani ugagi ve motoru {iretilse de daha once de ifade

edildigi gibi kurum i¢i sebepler ve yurt dis1 baglantili olaylar bu sonu hazirlamistir. 44

Aradan gegen alt1 yilin ardindan Ankara Riizgar Tiineli (ART) tekrar giindeme
getirilmistir. Ardindan buranin Milli Savunma Bakanligi’na devri gergeklestirilmistir. Daha
sonra da Ar-Ge tarafindan tekrar onarim ve diizeltim yapilmis ancak tiinel igletmeye gene
acilamamistir.}*® Son onarimin iizerinden on bir y1l gegmesinin ardindan 1967 yilinda tiinel
icin yeniden harekete gecilmistir. NATO, AGARD kapsaminda Fransiz Tiinel Uzmanlari
gerekli incelemelerde bulunmustur. Buranin tasarim ve yapi agisindan Avrupa’nin dnde gelen

tiinellerinden olduguna kanaat getirilmistir.14°

Tiinel i¢in olusturulan kanaatler bile yakin zamanda tiinelin agilmasi igin yeterli
gelmemistir. Tiinelle ilgili yeni gelismelerin olabilmesi i¢in aradan tam 26 yil ge¢cmesi
gerekmistir. 1993 yilinda tiinel i¢in kanaatler yeniden sekillenmeye baslamistir. Ve sonunda
fikirlerin daha otesine gecerek, TUBITAK-SAGE ile Milli Savunma Bakanlig1 arasinda bir
protokol imzalanarak tiinelin isletme hakki devredilmistir. 1994 yilinda da tiinelin tim
eksiklerinin tamamlatilmasi1 gayesiyle calismalara baslanilmigtir. Bu ¢alismalari istenilen
diizeye getirebilmek i¢in dort yil ¢aba sarf edilmistir. Yogun c¢alismalarin ardindan da 1999
yili ortalarinda tiinel sonunda tamamlanmistir.*’ Iste 1947 yilinda ilk yapim ¢alismalaria

baslanilan bu tiinel, yasanilan onca duraklamalardan sonra istenilen diizeye ulagsmistir.

Riizgar tlinelleri sadece ugaklarin test edilmesi i¢in olusturulmus bir yapi
olmamugtir. Bu tiineller hava akiminin etkisinde kalan her tiirlii ara¢ ve yapilari da test
edebilme imkanin1 da vermistir. Bu sayede testi yapilacak cismi ya da olgekli modeli bir
sekilde monte ederek istenilen diizeyde riizgar vererek kolaylikla 6l¢iim yapilabilme imkam

elde edilmistir. Boylelikle roket deneyleri, insansiz hava araci testleri, otomotiv akim

143 Miihendis ve Makina, “Ankara Riizgar Tiineli”, Cilt: 52, Say1: 614, s. 64.

144 Ece Cora, “Ankara Riizgar Tiineli” , Tekno Bilim, Tiirk Hava Kurumu Universitesi, s. 1.

145 Yavuz, s. 196.

146 Aytekin Ziylan,“Savunma Sanayii Uzerine, Riizgar Tiineli”, Savunma Sanayii, Atatiirkgiiliik, (Ekim 1999), s. 5.
147 Ece Cora, “Ankara Riizgar Tiineli” , Tekno Bilim, Tiirk Hava Kurumu Universitesi, s. 1.
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gorlintiilleme, hava alanlarindaki riizgar giilleri Glgiimlemesi, bina aerodinamigi, uydu
anteninin ve parasiitlerin riizgara karsi dayanikliliklari da rahatlikla Slgiilmistiir. Bunlara
ilaveten hava akiminin yiiksek binalara etkisi, kopriilerin ve kulelerin hava ile etkilesimlerin

tespiti ve de kara tasitlarmin aerodinamik 6zellikleri irdelenmistir. 48

Yavuz Kansu’nun 1948 yilinda tasarladigi THK-13 isimli ugak o yillarda riizgar
tiineli yapim asamasinda oldugundan test edilme zorlugu yasamistir. Bu durumu ortadan
kaldirmak adina teknoloji tiretmek zorunda kalinmistir. Bu gelisme riizgar tiinelinin énemini
ortaya koyarken, tek yonlii arastirma disinda pek ¢ok islevi olan riizgar tiinelinin 6neminin
erken fark edilmesini saglamistir. Fakat tiinelin 6nemi erken fark edilmis olsa dahi ugak ve
motor sanayisinin bir anda sona ermesi bu tiinelden vazgegilmesine neden olmustur. Bu da
havacilik adina teknolojik bir kaybin yasanmasina neden olmustur. Daha sonra bu karardan
donililmeye calisilsa da bu fikrin tekrardan hayat bulmasi ¢ok uzun yillar almistir. THK
Etimesgut Ugak Fabrikas1 ve THK Gazi Ugak Motor Fabrikasi’nin ardindan Ankara Riizgar
Tiineli, hizla alinmig bir karar neticesinde onlarla es deger bir son yasamistir. Fakat bu tiinel,
elli iki y1l sonra tamamlanan Ar-Ge projesi olarak anilsa da fabrikalarin aksine tekrardan ele

alinabilmeyi basarmistir. 4
B. Ozel Tesebbiis Ucak imalat Fabrikalar1 ve Ucus Okullar

Cumbhuriyet Doneminde, kamuya ait ucak imalat fabrikalarindan bahsedilmistir.
Donem kosullar1 altinda ugak iiretme istegi ve c¢abasindan bahsedilmistir. Bu donem
icerisinde sadece devlet eliyle havacilik sanayisini kurmak tek yonlii bir ¢abadan daha fazlasi
olmamistir. Kamunun kendi yerli ugagini iiretmek adina 1920-1950 yilindaki g¢abasinin
icinden gelen Vecihi Hiirkus ve Hiirkus’la tanismasindan sonra bu alana ilgisi artan, Nuri
Demirag bu donemde 6zel tesebbiisle ucak imal eden iki 6nemli isim olmustur. Asagidaki
boliimlerde bu iki 6nemli ismin nasil yerli ucak iiretme tesebbiisiinde bulunduklarina yer

verilmistir.
1. Tlk Sivil Tayyare Fabrikasi: Vecihi Faham Tayyare insa Fabrikas: (1932-35)

Yerli ugak tiretiminde Vecihi Hiirkus bu alanda 6zel tesebbiis gelisimini baglatan kisi
olmustur. Kendisi basindan beri yerli ugak iiretimi igin ¢aba gosteren insanlardan biridir.

Onun bu alandaki ¢abasi fikir adamliginin daha da tesinde bir 6zverinin tirtintidiir denilebilir.

148 Miihendis ve Makina, “Ankara Riizgar Tiineli”, Cilt: 52, Say1: 614, s. 66.
149 Cahit Ciray, -Profesdr Doktor-“Havacilik Endiistrisi” konulu gériisme, 23 Aralik 2002.
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Vecihi Hiirkus, 1896 yilinda Istanbul’da dogmustur. Onceleri sanata meyilli bir kisi
oldugundan ilk egitimlerini bu yonde almistir. Aklindakilerden farkli bir yone ¢ekilmesini
saglayarak ona farkli bir yol acan gelisme, 1912 yilinda daha 16 yasindayken Balkan Harbi’ne
katilmas1 olmustur.®®® 1914 yilinda Misir seyahatine ¢ikan pilotlarin vefatlarindan oldukca
etkilenen Hiirkus, el beceresine dayanarak yaptig1 maket ucaklarla bu alana olan ilgisini yavas
yavas belli etmeye baslamistir.’® Zamanla ucaga artan ilgisiyse onu bu alan da egitim almaya
tesvik etmistir. O yillarda onun pilot olma gayesi olsa da yas kiigiikliigiinden dolay1 Tayyare
Makinist Mektebi’ne giderek ugak hakkindaki ilk bilgilerini burada edinmistir. Birinci Diinya
Savasi’'nda Bagdat cephesinde gorev alirken gecirdigi kaza sonucu bel kemiginden
sakatlanmigtir. Fakat bu durum onu havaciliktan sogutmamis aksine bu alana ilgisini
artirmistir. 1916 yilinda yastan dolayr kaydolamadigi Yesilkdy Tayyare Mektebi’ne
kaydolarak pilot olma arzusundan vazgegmemesi onun bu alandaki kararligini gozler oniine

sermistir.>?

26 Eylil 1917°de Kafkas Cephesindeki gorevi ona Rus ucagi diisiirme firsatini
vermistir. Boylelikle o ilk Tirk hava zaferine imza atan kisi olmustur. Ancak bu zaferin
tizerinden ¢ok gegmeden 8 Ekim 1917°de bir ugak gorevlendirmesinde kaza yapmustir. Ruslar
arasinda “Kara Tehlike” kabul edilen Hiirkus, bu kaza nedeniyle Ruslarin esareti altina
girmigtir. O, bu durumu basindan beri kabul etmeyerek kacis yollar1 tizerinde diistinmiistiir.

Sonunda da 1918 y1l1 igerisinde Musul’a ulasmaya basarmistir. 1>

Yurda girisinden hemen sonra da yeni gorevlendirilmesi yapilmis, Hava Kuvvetleri
Miifettisligi tarafindan Istanbul Hava Miidafaas1 Boliigii'nde géreve baslatilmistir. Ancak
onun buradaki gérevinden hemen sonra yurdun her yeri isgale ugramustir. ilave olarak da hava
istasyonlar Ingiliz ve Fransiz hava kuvvetleri tarafindan istimlak edilmistir. Bu olay
havaciligin oniine set ¢ekerken Vecihi Hiirkug ve diger havacilar bu durumdan olumsuz

etkilenmistir.?>*

Vecihi Hiirkus, Anadolu’daki bu direnise Mudanya iizerinden gegerek katilmistir. Bu
geng pilot, 1919-1922 arasindaki miicadelenin ilk ve son ugusunu yapmustir. Ik ucusu 15
Agustos 1920°de Kula-Alasehir arasinda son ugusu, 14 Eylil 1922°de Seydikéy Hava

150 Tugge Karabacak, “Tayyareci Vecihi Hiirkus”, Mass/Odtii Havacilik Bilimleri Toplulugu Ayhk Dergisi, Cilt:1, Sayz:1,
(Aralik 2006), s. 8.

151 Goniil Sarman ve Sevim Maxon (hzl.), Bir Tayyarecinin Amlari, Istanbul: Yap1 Kredi Yayinlari, 2000, s. 13.

152 Cengiz Erdil, “Havaciligin Sessiz Kahramani, Tayyareci Vecihi Hiirkus”, B+ Dergisi, Sayr: Yaz’12/17, (Haziran 2012)
,S. 24.

153 Tayyareci Vecihi Hiirkus Miizesi Dernegi, “Vecihi Hiirkus”, 2009.

154 Hiirkus, s. 30.
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Meydani’na girerek olmustur. Boylelikle o isminin bir kez daha tarih sayfasindaki 6nemli
kisiler arasinda yer almasini saglamistir. Onun bu alandaki basarisi asla g6z ardi edilmemistir.
TBMM’den ii¢ kez takdirname alan tek kisi olarak kirmiz1 seritli Istiklal Madalyas1 almaya da

hak kazanmistir.*>®

Birinci Diinya Savasi ve Kurtulus Savasi’nda biiyiilk basarilara imza atan Vecihi
Hiirkus, daha oncekilerden farkli olarak yeni bir gorev iistlenmistir. Geng nesillere havacilik
tecriibelerini, bu isin teoriden daha fazlasi oldugunu gosterebilmek adina anlatmayi se¢mistir.
Bu amagla izmir Seydikdy’de acilan Tayyare okulunda ders vermeye baslamistir. Daha sonra
da Izmit Tayyare Boliigi’ne atanmistir. Buradan da Edirne’ye goreve gonderilmistir.'®
Buradaki yeni gérevi motor bozuklugu nedeniyle terk edilen Italyan yapisi iki motorlu
Kaproni tipindeki ucagi, hava sanayisine kazandirmak olmustur. Bu ugaga, 17 Haziran
1923°te Kuvayi Havaiye Miifettisi Muzaffer Bey tarafindan ‘Vecihi’ adi verilmistir.
Boylelikle Hiirkus’un havacilik i¢in gosterdigi {istiin 6zveri bir kez daha takdir gdrmiistiir.

Hiirkus, bu onurlandirma iizerine hislerini soyle dile getirmistir:*>’

“Bu tevecciih giiphesiz bir takdir idi ve tabii bir inancin
mahsulii idi. Iste bu firsat karsisinda beynimde bir simsek siiratiyle
canlanan amacn, gozlerimin oniinde daha acik, daha temiz daha ¢ok
tayyarelerle dolu milli varligi canlandirdi. An kadar kiiciik, fakat net bir
diigiince hayalimde milli havacilik sanayiimizin ¢ergevesini ¢izdi ve bu
meydandan her yiikselen tayyarenin iizerinde ismimi gérmeye basladim.
(Her Tiirk tin bu kadar olsun mefkureli bir hayali yok mudur?)”

1923 yilinda bdylesine biiyiik bir onurlandirma kendi sozleriyle de ifade ettigi lizere,
onun 1919 yilindan beri tasarladigi ucak projesini, hayata gegirme zamaninin geldiginin
sinyallerini vermistir. Bu amagla ¢aligmalara baslayan Hiirkus, 1924 yilinda ilk ugagi olan iKi
kigilik av tayyaresi Vecihi K-VI’y1 tasarlamistir. Onun bu tipte bir ucak tiretmesinin asil
nedeni, Kafkas Cephesi’nde bu tarz bir ucagin eksikligini oldukga derinden hissetmesi
olmustur. U¢agii tamamladiktan sonra ugus icin gerekli izinleri almak adma basvuru da
bulunsa da istedigi cevabi bir tiirlii alamamistir. Bunun {lizerine bu ugagini 28 Ocak 1925°te
denemeye karar vermistir. Ucagin ilk deneme ucgusunu da bizatihi kendisi yapmistir. Fakat
isler onun istedigi gibi gitmemistir. Ustelik bu girisimi onun cezalandiriimasina da yol

acmistir. Vecihi Hiirkus, bu olay iizerine haksiz bir muamele gordiigiinii diistiniip, Hava

155 Nuray Baykal, “Havaciligimizda lkleri Yazan Oncii: Vecihi Hiirkug/Efsane Kadikdy’de Yasayacak”, Kokpit’ten Baks,
Sayi: 26, (Haziran 2013), s. 30.
156 Erdil, s. 25.

157 Hiirkus, ss. 131-133.
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Kuvvetlerinden ayrilma karar1 almistir. Bu kararmin ardindan daha bir ay gegmeden de 16

Subat 1925°te kurulacak olan, Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin kuruculari arasina girmistir.%®

15 Mart 1925°te Tiirk Tayyare Cemiyeti Nizamnamesi meclis onay ile yiiriirlige
girmistir. Bu tiiziikk mukabilinde de Hiirkus’a Fen Subesi organizasyon gérevi verilmistir.'*
Fakat Tayyare Cemiyeti zor sartlar altinda kurulmustur. Kuruldugunda halktan toplanan
bagislar, tayyare piyangosu, fitre-zekat ve kurban derileri, tayyare pulu, el ve duvar ilanlar
imtiyazi, her sigara paketine isabet eden bir sigara farki {icreti, Usak Seker Fabrikasi’nin ilk
mahsulii, mevcut domuzlarin istismari, eski pullarin devri, iiye aidatlari, tutkalli makbuz, kira,
istirak ve faiz gelirleri, 6zel ve genel biitceden yapilan yardimlar, Bakanlar Kurulu karariyla
saglanan gelir, hak ve imtiyazlar, makara ve ipli fabrikasi tesis hakki, askeri terhis
cizelgelerinin bastirilmasi ve iicret karsilig1 satilmasi, Odemis Balyonbolu Bucagi’nin Kiire ve
Bagcilar koylerindeki civa madeninin isletilmesi, Atatlirk’iin Biiylikk Nutku’nun gelirinin
Kuruma bagiglanmasi, Bulgaristan’dan kislamak iizere Trakya’ya gelecek koyun-keci
sahiplerine verilecek kefaletnamelerin telif haklart ve bazi triinlerin ihrag¢ islemlerinin
%1’inin Tirk Hava Kurumu’nun gelirlerine dahil olmak iizere, yirmi iki tane gelir kaynagiyla

yonetilmeye calisilmistir.

Ancak bu gelir kaynaklar icerisinde Oyle seyler vardir ki,
havacilik i¢in verilen destek inanilmaz olmustur. Bu da o dénemin sartlarinda bile biiyiik
ehemmiyet tasiyan bagis kampanyalarindan gelenler olmustur. En kirsalda en iicra kdylerde
yasayanlar dahi bagindan bahgesinden alin teri ile sarf ettigi tirtinlerinin biiyiik bir boliimiinii,
hayvanlarin1 ve arazisini bagislamaktan kaginmamaistir. Bunlara ilaveten evlilik ytiziiklerini,

gelinliklerini hatta kefen parasini bagislayanlar dahi olmustur.1%!

Tiim bu gelir kalemleri igerisinde kurum i¢in gelir toplamak arzusuyla yeni fikirler
arayan Hiirkus, bagista bulunanlara tesvik amacli madalya verilmesini uygun bulmustur. Buna
gore yapilan bagislarin maddi derecesine gére madalyalarin bronz, giimiis ve altindan olmasi
tercih edilmistir. Bu fikre ilaveten Bolu mebusu Cevat Abbas Bey’de yeni bir fikir beyan
etmistir. Buna gore 10.000 TL toplayarak Tayyare Cemiyeti’ne gonderenlerin sehir, kdy ve

kasabanin kendi isimlerini verebilecekleri bir ugagi olmus olacakti. Bunu ilk gergeklestirense

158 fsmail Yavuz, “Ilk Tiirk Ugagi Ne Zaman Yapild1? Kim Yapt1?”, Bilim ve Teknik, Say1: 538, (Eyliil 2012), s. 24.
159 Hiirkus, s. 177.

160 Yal¢in, Kurulusundan Giiniimiize Tiirk Hava Kurumu, s. 271.

161 Saime Yiiceer, “Atatiirk’{in Giivenlik Politikasina Bir Ornek: Tiirk Tayyare Cemiyeti- Bursa Orgiitii”, s. 14.
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Adana ilimize baghh Ceyhan ilgesi olmustur. Dolayisiyla onlarin bagislariyla alinan Italyan

Ansaldo fabrikasina ait 300 PS giiciindeki ugaga ‘Ceyhan’ ad verilmistir.6?

Vecihi Hiirkus, Tayyare Cemiyeti adina yaptig1 ¢alismalarla beraber Avrupa’daki
caligmalar1 izlemek ve havacilik sanayisini kurmak adma yurtdisina giden ekipte yer
almistir. Ancak yurda dondiiklerinde Tayyare Cemiyeti adina umulmadik degisikler meydana
gelmistir. Cemiyetin yonetim kadrosu bastan asag1 degismistir. Ustelik degisiklikler sadece
bunla da sinirlt olmamis cemiyetin politikast da tamamen degistirilmistir. Yeni politika geregi
emniyetin artitk ugus faaliyetlerinde bulunmayacagi dile getirilmistir. Hiirkus, bu yeni

politikay1 dogru bulmayarak gorevinden istifa etmistir.'®3

Tiim bu gelismelerden sonra, yeni yonetim kadrosuyla Tiirk Tayyare Cemiyeti ve
Alman Junkers Ugak Fabrikasi Anonim Sirketi arasinda 15 Agustos 1925’te imzalanan
antlagsma ile Tayyare ve Motor Tiirk Anonim Sirketi yani TOMTAS kurulmustur. Hiirkus, bu
ortaklik sonucunda kurulmasi planlanan Kayseri’de ki ucak imalat fabrikasi ve Eskisehir’de
de ki ugak bakim ve onarim merkezi i¢in g¢alismaya baslamistir. Kayseri’deki fabrika
kurulmadan 6nce burada firetilecek olan Ju A-20 tipi ugaklarla ilgili ¢alisma yapmak igin
Almanya’ya gitmistir. Donliste de 6 Ekim 1926’da agilist yapilan, Kayseri Tayyare
Fabrikasi’nda sef pilot olarak gorev almistir.'®* Ancak TOMTAS projesi ¢esitli sebeplerle
istenildigi gibi devam edememistir. 28 Haziran 1928’de Tayyare Cemiyeti ile Alman Junkers
firmas1 arasindaki ortakliga son verilmistir. Havacilik sanayisi i¢in olumsuz olan bu
gelismeden bir yi1l sonra Vecihi Hiirkus, Tayyare Cemiyeti’nin Teknik Subesi’nde ¢alismaya
baslamistir. Burada ¢alisirken bir yandan da kendi ucak projeleri i¢in ¢aba sarf etmistir. 1930
yilinda da Ankara’daki Sanayi Kongresi miinasebetiyle halk evinde sergilenecek kendi
tasarim1 olan Vecihi-XI ugaginin minyatiirii tizerinde ¢alismistir. Vecihi Hiirkus’un sergide
kendisine ayrilan bdliimde yapti§1 bu minyatiirii, Atatiirk ve Ismet Inonii basta olmak iizere
devlet ve askeriyedeki {ist riitbeden bir¢ok insanin yani sira Behget Kemal Caglar gibi 6nemli

yazarlar da ziyaret etmistir.1%

Yerli ucagin biiyiik Ovgiilere mazhar olmasiyla tasarladigi tiim ucaklar1 hayata
gecirmek adina harekete gegmistir. Ilk olarak Kadikdy’de Keresteciler Sokagi olarak bilinen
Riistiye Sokagi’nda bir yer kiralayarak 19 Haziran 1930°da Vecihi-XIV igin caligmalara

162 Hiirkus, s. 178.

163 Hiirkus, s. 208.

164 Tugge Karabacak, “Tayyareci Vecihi Hiirkug”, Mass/Odtii Havacilik Bilimleri Toplulugu Ayhk Dergisi, Cilt:1, Sayt: 1,
(Aralik 2006), s. 9.

165 Can Erel, “ITO’nun Tiirkiye’de Sivil Yerli Ugak Uretiminin Stratejik Analizi”, Istanbul Ticaret Odasi, 2013, s. 2.
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baslamistir.'%®

1930-1935 yillar1 arasinda boylesine biiylik bir ¢alismay1 ylriittiigli yer artik
Tiirkiye’nin Ilk Sivil Kara ve Deniz Tayyare Fabrikasi olan Vecihi Faham Tayyare Insa
Fabrikasidir. Bu fabrika da kendine 6zgii projelere imza atip kafasindakilere hayat veren
Hiirkus, ilk olarak Vecihi-XIV’i icin ekibiyle beraber geceli giindiizlii bir ¢alisma igine
girmistir. Vecihi-XIV iki kisilik spor tip egitim ugagi olarak planlanmis li¢ ay i¢inde de
yapimini tamamlamustir. Tlk Tiirk sivil ugagi olarak adlandirilan bu ucagin ilk ucusunu Vecihi
Hiirkus yapmustir. Ugus, 16 Eyliil 1930’da deneme amagli olarak Kadikdy halki huzurunda
olmustur. Bugiin i¢in aslinda Tiirk Ozel Havaciligmin dogdugu giin denebilir. Ciinkii ilk kez
devletin haricinde 6zel tesebbiisiin var ettigi bir ucak, 0zel tesebbiisiin imkanlar1 dahilinde
meydana getirilmistir. Bu basar1t havacilik acisindan 6rnek gosterebilecek ilk ¢aligma

olmustur.*®’

Vecihi Hiirkus, Kadikdy’deki ilk deneme ugusunun ardindan Vecihi-X1V ile ilk uzun
ucusunu Ankara’ya ucabilirlik sertifikas1 almak adma yapmistir. Bu ugusun ardindan,
Ankara’daki devlet biiyiiklerinin biiyiik takdirini kazanmistir. Lakin en bastaki bu hos tutuma
karsin ugagi igin ugabilirlik sertifikasi alamamistir. Zamaninda, Vecihi K-VI i¢in takinilan
tutum bu ucak iginde siirdiiriilmiistiir. ki ucak arasinda gegen alti yilda, giidiilen politikada
santim oynama olmamistir. Ancak Hiirkus bu sefer bu isin {istline gitmeye karar verip, ucus
sertifikas1 almak adina Cekoslovakya’ya gitmistir. Neticede bir dizi deneme ve kontrollerin
ardindan Vecihi-XIV i¢in ugus iznini alabilmistir.1®® Béylesine biiyiik bir basarmin ardindan
5 Mayis 1931°de yurda donmiistiir. Ardindan ugaginin bir kenara itilip unutulmamasi igin,
Posta Teskilatt adina kullanilmasinin uygun olacagimi diistinmiistiir. Bu amagla Ankara-
Istanbul arasinda mektup ve hafif koliler i¢in tasimacilik yapmistir. Bu durum tarihi bir basar1

olurken Tiirk Havacilik tarihi icinde bir ilki olusturmustur.®°

Vecihi Hiirkus, halk tarafindan toplanan bagislarla Tayyare Cemiyeti’ne kazandirilan
Ceyhan ugagiyla bu cemiyet adina Anadolu’ya turne gergeklestirmistir. Bu turneler hem halka
Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin amaglarini anlatmak hem de cemiyetin varliginin devamliligi i¢in
halktan bagis toplama arzusu ile 2 Eyliil 1931-9 Kasim 1931 arasinda yapilmistir. Hiirkus, bu
turneyi iki kisimda tamamlamistir. ilkini 5 bin kilometre siiren Kuzey, Dogu ve Orta Anadolu

{izerine digerini ise Giiney, Bati ve Orta Bat1 Anadolu iizerine yapmustir.'’® Ancak uzun

166 Erhan Arapoglu ve Aykut Yildirim. “Tayyareci Vecihi Hiirkus”, B Kapisi, Say1: 3, (Aralik 2010), s. 10.

167 Hiirkus, s. 242.

168 Tugee Karabacak, “Tayyareci Vecihi Hiirkus”, Mass/Odtii Havacihik Bilimleri Toplulugu Ayhk Dergisi, Cilt: 1, Say::
2, (Mart 2007), s. 3.

169 Erdil, s. 225.

170 Erel, “ITO’nun Tiirkiye’deki Sivil Yerli Ugak Uretiminin Stratejik Analizi”, Istanbul Ticaret Odas, s. 3.
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ugraslarla uzun mesailer harcayarak yurdun hemen hemen her yerine yaptig1 geziler de gittigi
yerlerden rapor yollamadigi gerekgesiyle, Hiirkus’un fabrikasinda c¢alismis bas makinist
Hamit’in igine 3 Kasim 1931°de son verilmistir. Yapilanlar bununla da kalmamig, Hiirkus’un
Posta hizmetinde bulunan u¢agi da ugustan men edilmistir. Tiim bunlara ilave, onlara uguslar

icin verilen tazminat da kesilmigtir.*"*

Boylesine biiyiik seyleri birlikte basarmig iki insana karsi alinan bu kararlar, belli
hedeflerle calisan bu iki insani1 yildirmaktan daha fazlasina yol agmistir. Vecihi Hiirkus, bu
iki onemli gelismenin ardindan bir kez daha yollarin1 Tayyare Cemiyeti’nden ayirmak
zorunda kalmistir. Bundan sonra Hiirkus bir yandan fabrikasinda yeni projeler iiretip hayata
gecirmekle mesgul olurken bir yandan da daha onceki egitim ve Ogretim tecriibesine

giivenerek Tiirkiye’nin ilk sivil ugus okulunu da agmustir.
2. 11k Sivil Ucus OKkulu: Vecihi Sivil Tayyare Mektebi (1932)

Vecihi Hiirkus gerek Izmir Seydikoy’de agilan Tayyare okulunda verdigi derslerle
gerekse Tayyare Cemiyeti adina 1931 yilinda yaptigi turnelerde geng nesillerin havacilik
konusunda ne kadar merakli ve istekli oldugunu bizatihi gézlemlemistir. Tayyare Cemiyeti
adina yaptig1 turnelerden sonra yurda doniiste gesitli okullarda verdigi konferanslar da bunda
etkili olmustur. Bu konferanslarda biiyiik bir heyecan ic¢inde sorulariyla onu bekleyen
genglige hayatini anlatmaktan biiyiik keyif almistir. Daha sonra eski havacilardan Hayriinnas
Barbaros onciiliigiinde Aerokuliip c¢alismasinda da bulunmustur. O tiim bu c¢aligmalar

yakindan takip ederek ¢alismalara destek vermistir.!’2

Tiim bu havacilikla ilgili ¢aligmalar
sayesinde o genclerin havacilik hakkindaki meraklarini yakindan gozlemleme imkani da
bulmustur. Onlarin bu yondeki meraklarint karsilik vermek adina, mini konferanslar ve
havacilik kuliibiinden daha fazlasinin gerektigini anlamistir. Iste genglerin bu yondeki
merakinin iyi bir ama¢ dogrultusunda yonlendirilebilmesi ve gelecegin havacilarim

yetistirmek adina bir okul kurmay1 daha uygun bulmustur.

Vecihi Hiirkus, 21 Nisan 1932°de Vecihi Sivil Tayyare Mektebi’ni agmistir. Bu okul
ayn1 zamanda Tirkiye’nin ilk sivil u¢us okulu olmustur. Genel Kurmay Baskanligi’ndan

gelen onayin ardindan 27 Eyliil 1932°de 14 6grenciyle egitim verilmeye baslanmistir. Okulun

171 Yavuz, s. 56.
172 Hiirkus, s. 306.
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temel amaci gencleri havaciliga alistirarak, bu alandaki yetismis insan sayisinin artmasini

saglayip Tiirkiye Cumhuriyeti Hava ordusuna bir kisi dahi olsa kazandirabilmek olmustur.1’®

O yillarda, okula kaydolan 6grencilerin isimleri su sekilde olmustur. Sait, Tevfik,
Muammer, Abdurrahman, Salih, Osman, Riza, Hikmet, Hiiseyin, Kenan, Bedriye ve Eribe.

Bu 6grencilerden on iigii Sivil Tayyare Mektebi’nden pilot olarak mezun olmustur.!’*

Bu pilotlarin igerisinde bir de ilk kadin Tayyare pilotu Bedriye Gokmen
yetistirilmistir. Burada verilen egitim de subeler motorlu ve motorsuz olarak iki tipe
ayrilmistir. Motorlu subede verilen dersler, alti aylik olarak verilirken motorsuz sube de
dersler genel de li¢ ay ilizerinden verilmistir. Egitimler teorik ve uygulamali olarak yapilirken
ucuslarda agirlikli olarak Vecihi-XVI tipi tayyareler kullanilmistir. Motorsuz subede verilen
iic aylik egitim tcreti 150 TL olarak tespit edilirken, alt1 aylik olarak verilen motorlu sube

> Ancak bu iicretler devrin sartlar1 altinda

egitim iicreti 850 TL olarak tespit edilmistir.*
diizgiin sekilde tahsil edilememistir. Sadece bir 6grenci diizenli 6demelerde bulunabilmistir.
Bu durumda 6grencilerin okulla baglantisin1 koparmak yerine yeni bir ¢oziim bulmaya
caligilmistir. Sonunda da 6deme yapamayan Ogrencilerin giiniin belli saatlerinde fabrikada
caligmasinin uygun olacagi disiiniilmustir. Boylelikle oOgrenciler ders iicretlerini ugak
yapiminda yer alarak ¢ikarma imkani da bulmustur. Bu sayede onlar hem ugak hem de planér
pilotu olarak mezun olmalarina ilaveten bir de ugagin nasil insa edildigini de 6grenmistir.
Ucret sorunu bdyle asilirken diger bir sorun da ucaklarin egitim ugusunda ihtiyaci olan yakit:
ve yag1 bulmak olmustur. Hiirkug, bunun i¢in belediyelere yazi yazsa da donemin sartlarinda
istedigi yardimi alamamustir. Bu nedenle ¢6ziimcii kisiligiyle yeni bir yontem arayisina

girmigtir. Bu yOnteme gore ucagina reklam alarak okulun yakit ve yag masraflarini

karsilayabilmistir.’®

1933 yilinda Vecihi Sivil Tayyare Mektebi 6grencileri ilk tek baslarina uguslarini
gerceklestirmeye baslamistir. Boylesine bir basar1 gozlerden kagmamis okulun ayakta
tutulabilmesi adina vatanperver devlet yoneticileri kuruma bagista bulunmustur. Buna
ilaveten okulun ugus alanmin diizeltilmesi adina silahli kuvvetler, alt yapi calismasini
istlenerek birka¢ glinde gerekli diizenlemeyi saglamistir. Bu olumlu gelismeler iizerine

Aerokuliip kurucusu olan Hayriinnas Bey’in Onciiliigiinde Vecihi Hiirkus, Nuri Demirag’la

173 Hiirkus, ss. 311-313.

174 Tayyareci Vecihi Hiirkus Miizesi Dernegi, “Vecihi Hiirkus”, 2009.

175 Tiirk Havacihiginda 27 Eyliil, 2013, ss. 1-2.

176 Erhan Arapoglu ve Aykut Yildirmm. “Tayyareci Vecihi Hiirkus”, B Kapisi, Say:: 3, (Aralik 2010), s. 11.
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tanistirllmistir. Bu tanisiklik Hiirkus’a 5000 TL’lik yardimla birlikte okulda kullanilmak {izere
bir ug¢agin yapilabilmesini saglamistir. Bu ugak, Vecihi K-XVI tipi ilk kapali kabin ugagi

olmustur. Ayn1 zamanda bu u¢aga hafif yolcu ucag1 da denmistir.t’’

O sene igerisinde yapilan tek ugak bu olmamustir. Hiirkus, bir yandan Vecihi Sivil
Tayyare Mektebi’nde egitim ¢alismalarina devam etmistir. Diger yandan da Vecihi Faham
Tayyare Insa Fabrikasi’nda ucak yapimini siirdiirmiistiir. 1933 yilinda Nuri Demirag bagisiyla
yapilan K-XVI ugagmnin ardindan yine ayni yil igerisinde Vecihi K-XV (Antrenman Ugagi ve
Ilk Tiirk Egitim ve Spor Tayyaresi), Vecihi XIV-D (Deniz Egitim),Vecihi SK-X (Deniz
Kurtarma Servisi I¢in Su Kizagi) tipindeki ucaklarr yapmistir. Ardindan 1934 yilinda Vecihi
XVI-D (Hafif Yolcu Deniz) tipindeki ucagm yapimini da gerceklesmistir.!’”® Ancak tiim bu
caligmalar fabrikadaki ucak iiretimleri de dahil olmak {izere li¢ yil igerisinde meyvelerini
verse de daha uzun soluklu olmasi saglanamamistir. Gerek parasal sorunlarin uzun vadede
asilamamas1 gerekse diplomalara denklik verilememesinden dolayi, Tayyare Mektebi
kapanmistir.}”® Yalnz tiim bu olumsuz gidisat, Hiirkus’un havacilik macerasmin sonu
olmamistir. Aksine tiim bu durumlar onun yeni bir yol haritasiyla havacilik hayatina devam

etmesini saglamaistir.

1934 yilinda Tayyare Cemiyeti Baskan1 Fuat Bulca’nin baskanliginda, Rusya’ya
yapilan geziyle birlikte havacilik alaninda yeni bir atilim yapilmasi giindeme gelmistir. Bu
atilm, Tayyare Cemiyeti’nin kurulus amaglar1 arasinda da yer bularak ugabilen bir Tiirk
gengligi yaratmayr hedeflemistir. Ancak bu zamana kadar Tayyare Cemiyeti bunu
gerceklestirememistir. Iste bu gezi bu fikrin uyanmasi agisindan son derece énemli olmustur.
Tayyare Cemiyeti, tiim ¢aligmalar1 yakindan takip ederek Vecihi Hiirkus’un tecriibesiyle bu
isin altindan kalkacaginmi diistinmiistiir. Nitekim Fuat Bulca’nin yetkilendirmesiyle Hiirkus un
yeni gorevi, Tayyare Cemiyeti’nin asli amaglarindan birini gergeklestirmek olmustur. Bu da

Tiirkkusu’nun kurulmasini saglamak olmustur.*&

Tayyare Cemiyeti, 1935 yilinda alinan kongre karariyla adim1 Tiirk Hava Kurumu
olarak degistirmistir. 3 Mayis 1935°te, Tiirk Hava Kurumu Tirkkusu’nun acilisini
gerceklestirmistir. Tiirkkusu ilk olarak bazi 6grencileri Sovyetler Birligi’ndeki Koktobel

Plan6r Okulu’na yollama karart almistir. Buradaki asil amag¢ yurtdisina gonderilen

7 Hiirkus, s. 330.

178 Tiirk Havaciliginda 27 Eyliil, 2013, ss. 1-2.

179 Tayyareci Vecihi Hiirkus Miizesi Dernegi, Vecihi Hiirkus “Havada” 1915-1925, 3. Baski, Istanbul, 2008, s. 8.
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ogrencilerin dondiiklerinde burasi i¢in ¢aligmalarini saglamak olmustur. Vecihi Sivil Tayyare
Mektebi Ogrencilerinin yani sira Sabiha Gokcen’de bu egitime gonderilenler arasinda

olmustur. 8!

Vecihi Hiirkus, 1937 yili sonbaharinda ugak miihendislik egitimi i¢cin Almanya’ya
gonderilene kadar Tirkkusu egitim ¢alismalarinda bulunmustur. O hem tesislerin hem de
hangarlarin yapim calismasinda yer almistir. Buradaki ¢aligmalarina ilaveten, 1935-1936
yillart arasinda Tiirkiye’de ilk plandriin yapimint gerceklestirmistir. Buradaki o iki plandr
1936 Ankara US-4 ve PS-2 olarak isimlendirilmistir.'®? Hiirkus bu calismalarmin ardindan
1937 yilinda Almanya’ya egitim amagli olarak gonderilmistir. Alman Weimar Miihendislik
Mektebi, onun Tiirkiye’deki basarilar1 ve calismalarini dikkate alarak ihtisas sinifindan
egitime baslamasini uygun bulmustur. 1939°da diplomasini alarak yurda donen Hiirkus, ugak
projesine yenilerini katmak arzusundayken isler istedigi gibi gitmemistir. O, diplomasini dahi

3 Buna ilaveten, THK’daki calisma

Damistay karari olmadan kabul ettirememistir.'®
kosullarin1 da biraktig1 gibi bulamamistir. Istemeyerek de olsa, buradaki gorevinden istifa
etmistir. Yedi yil boyunca havaciliga ara veren Hiirkus, 1947 yilinda bir grup arkadasiyla
beraber Kanathlar Birligi’ni kurmustur. Bu birlikle beraber dergi yayinlayip havacilig
sevdirmek adina gosterdigi caligmalarinin yaninda bir de ilgili insanlara ugus imkani1 da

saglamigtir. 184

1954 yili Hiirkus’un kirkiner hizmet yili olmasi miinasebetiyle onun agisindan
oldukga 6nemli bir yil olmustur. Kendisi i¢in bu kadar 6nemli olan bir yilda da atilim
yapmustir. Tirkiye’nin ilk 6zel hava yolu olan Hiirkus Hava Yolu’nu kurmustur. 1 Nisan
1955 tarihinde, Istanbul-Bursa, Izmir-Aydin, Izmir-Milas hava atlarini icerecek sekilde
ucuslar diizenlemistir. Fakat uguslar Devlet Hava Yollarn tarafindan sekteye ugratilmistir.
Bunun {izerine Hiirkus, hava yolunu kurmak igin ¢ektigi kredileri 6deyememesi nedeniyle,
biiyiik bor¢ batagina siirikklenmistir. Sonunda iflas kaginilmaz olmustur. Ve bunun tiizerine
Hiirkus, 1961-1967 yillar arasinda son kalan ucagiyla Anadolu’daki madenleri ¢ikarmak i¢in
Maden Teknik Arama adma aramalar yapmistir.'®  Hayatiin 30.000 saatini ilk ve tek Tiirk
pilotu olarak havada geciren ilklerin adam1 denilen Hiirkus, 1969 yilinda insanlarin Ay’a ilk

ayak bastig1 giin vefat etmistir.

181 Oznur Demirci ve Nihan Arslan, “Atatiirk ve Havacilik”, Hukuk Giindemi /Atatiirk Ozel Sayisi, 2013, s. 115.

182 Baykal, s. 30.

183 Erhan Arapoglu ve Aykut Yildirim, “Tayyareci Vecihi Hiirkus”, B Kapisi, Say1:3, (Aralik 2010), s. 11.

184 Hiirkus, ss. 383-384.

185 Tugge Karabacak, “Tayyareci Vecihi Hiirkug”, Mass/Odtii Havacilik Bilimleri Toplulugu Ayhk Dergisi, Cilt:1, Say:: 2,
(Mart 2007), s. 4.
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Vecihi Sivil Tayyare Mektebi, Vecihi Faham Tayyare Insa Fabrikas1 ve Hiirkus Hava
Yollar1 onun pilotluk becerisi disinda, girisimcilik ruhuyla gergeklestirdigi havaciligin ilk
orneklerini olusturmustur. O sadece bir pilot olmakla yetinmeyerek, havacilik i¢in daha
fazlasini yapabilecegi kanaatinde olmustur. Hatta 6grendiklerini aktarabilecek kadar giiglii bir
ongoriiniin olusmasini da saglamistir. Onun bu yondeki girisimi aslinda havacilik ilminin ve

birikiminin artmasiyla dogru orantili olmustur.
3. Nuri Demirag Tayyare Fabrikasi ( 1936-43)

16 Subat 1925°te Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin kuruldugu yillarda Nuri Demirag, 1918
yilinda basladig1 Maliye Miifettisligi gérevinden istifa etmistir. Bu istifasinin ardindan “Tiirk
Zaferi” sigara markasi ile ilgili ¢alismaya baslamistir. 12 yil gibi uzun bir memuriyetin
ardindan ¢ok az bir sermayeyle kurdugu bu marka, onun girisimei ruhunun ilk gdstergesi
olmustur. Tayyare Cemiyeti’nin kuruldugu ilk yillarda kurumun ayakta kalmasi i¢in var olan
kaynaklarindan biri de halktan toplanan bagislar olmustur. Vecihi Hiirkus’un da i¢inde yer
aldig1 Tayyare Cemiyeti’ne toplanan bagis kampanyasi halktan ve hayirsever is adamlarindan
olacak sekilde toplanmaya calisiimistir. O donemde Vehbi Ko¢ gibi, Nuri Demirag’da
Tayyare Cemiyeti i¢in bagista bulunmustur. Ancak Demirag bunun havacilik adina kiigiik bir
katki olacagini diisiinerek daha fazlasini yapabilmenin pesine diigsmiistiir. Bu ise bagistan daha

fazlasim yapma fikrinden yola cikilarak bir fabrika ve okul yapma diisiincesi olmustur.8®

Birka¢ adim daha fazlasini isteme hali, Nuri Demirag’in 1926-1939 yillar1 arasinda
Samsun-Sivas, Sivas-Erzurum basta olmak tizere 13 yilda 1.141 kilometreyi bulan demiryolu
miiteahhitligi sirasinda da kendisini gostermistir. 1934 yilinda soyad: kanunu c¢ikarildiginda
Atatiirk tarafindan Nuri Bey’e “Demirag” soyadi verilmistir. Onun bu isi biiyiik 6zveriyle
gerceklestirmesi, adeta soyadina diisen bir nisane olmustur. Ciinkii Demirag bu isi sirf para
kazanma kisvesi altinda yapilmasi gereken bir is gibi gormemistir. Bu nedenle yaptig1 isleri
takip edebilme sansi olsa dahi ¢ogu gece hi¢ yatak yiizii gormeden ¢ogu isi kendi ceketinin
tizerinde uyuyarak tamamlamistir. O, demiryolu yapiminit disardan iscilere yaptirmak yerine
bizatihi Tiirk is¢ilere yaptirma taraftari olmustur. Bu yonde ¢alismalar1 artirmak icin Sivas-
Erzurum demiryolu yapiminda, Anadolu insanini ¢aligmaya ikna etmek i¢in tesebbiiste

bulunmugtur. Halep’ten Sam’dan kumaslar getirterek onlara islettirip sattirmistir. Boylelikle

186 Osman Yalgin, “Tiirk Havacilik Tarihinde Bagis Ugaklar1 Ve Havacilik Sanayii Kurulmasma Tesirleri”, Akademik
Bakas, Cilt: 3, Say1: 6, 2010, s. 203.
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ticarete ve ¢alisma hayatina alistirmak igin ¢aba gostermistir. Onun bu tavri her seyden 6nce

kendi insanina verdigi ehemmiyetin kanit1 olmustur.*®’

Tiirk Tayyare Cemiyeti’ne kazandirilacak birkag parga ugaktansa kendi iilkesi ugruna
daha biiyiik atilimlar yapmak onun gibi hizmet adami olan bir insan i¢in kaginilmaz olmustur.
Bu fikirler igerisinde on yillik bir plan hazirlayan Demirag, donemin Genel Kurmay Baskani
Fevzi Cakmak’a bir mektup yazmustir. Gerekli izin isteminde bulunarak Sivas-Divrigi’de bir
tayyare fabrikasi kurma fikri 6n planda olsa da, 6nce Besiktas’ta bir deneme atdlyesi kurmak
daha cazip hale gelmistir. 1936 yilinda buradaki at6lyenin temelleri Cekoslovak bir firma ile
anlasarak atilmistir. Bu binaya ilaveten, Yesilkdy’de hava meydani ve pilot okulu yapilirken

Divrigi’de de Gok Okulu yapim ¢alismasina baglanmistir. 18

Besiktas’ta Barbaros Hayrettin iskelesine yakin atdlye genisletilerek fabrika halini
almistir. Bu fabrikanin 10 Subat 1936°da acilis1 gergeklestirilmistir. Burada {iretilecek
ucaklar, Demirag’in Avrupa’daki ucak ve motor fabrikalarina yaptig1 gezilerde verdigi karar

{izerine iiretilmistir. Bu karar1 Demirag, su sozleriyle dile getirmistir:18°

“Avrupa’dan, Amerika’dan lisanslar alip tayyare yapmak bir
kopyaciliktan ibarettir. Ciinkii demode tipler icin lisans verilmektedir. Yeni
icat edilenler ise, bir sir halinde, biiyiik bir kiskanglhikla muhafaza
edilmektedir. Binaenaleyh kopyacilikta devam edilirse, demode seylerle
beyhude yere vakit gecirilecektir. Su halde, Avrupa ve Amerika’nin son
sistem tayyarelerine mukabil, yeni bir Tiirk tipi viicuda getirilmelidir.”

Bu diisiinceden yola ¢ikarak yurtdisindan demode ucgak lisansi almak yerine, Tirk
insanlarmin elinden ¢ikan bize 6zgii bir Tiirk tipi ugagi var etmek, Demirag’in ilk hedefi
olmustur. Bu nedenle, Eskisehir Tayyare fabrikasinda MMV-1 (Milli Miidafaa Vekaleti-1)
kodlu ugagi meydana getiren ancak istedigi destegi bulamayan Selahattin Alan ile calisma
imkan1 yakalanmistir. Selahattin Alan’la birlikte bes Alman miihendiste yapilan ¢alismalara
katilmistir. Yiriitilen ¢alismalar ilk meyvesini 1936 yilinda ilk seri iiretimi yapilan ¢ift
kanatl, ¢ift kumandali Nu.D.36 ugagiyla vermistir. Tiirk Hava Kurumu, bu ugaktan ilk basta
24 adet siparis etmistir. Ancak daha sonra verilen siparislerin iptal edilmesi nedeniyle, 12 adet
iiretilebilmistir. Ayrica Nu.D.36 disinda fabrikaya 1937-1938 yillar1 arasinda, 10 adet egitim
ucagl ve 65 adet plandr siparisi de verilmistir. Ote yandan Nu.D.38 yapimma da agirlik

187 Mehmet Baattin Adigiizel, “Hayalleri Uguran Adam Nuri Demirag”,4. Basim, Istanbul: Ekonomik ve Sosyal Tarih
Yaynlari, 2013, s. 76.

188 Kadir Seker, “Tek Parti Dénemi Ekonomi Politikalar1 ve Ozel Tegebbiis Yatirrmlarina Bir Ornek: Nuri Demirag Tayyare
Atolyesi”, Sosyal Bilimler Dergisi, Say1: 23, (Mayis 2011), s. 133.

189 Ziya Sakir, “Nuri Demirag Kimdir?”, istanbul: Kenan Matbaas1, Is Hayatinda Muvaffak Olan Miitesebbislerimizin
Serisi:1, 1947, ss. 62-63.
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verilmistir. Bu ugak alt1 kisilik, ¢ift kanatli ve ¢ift motorlu olarak tasarlanmistir. Nu.D.36’nin
hizi 184 km/s olarak olusturulurken, Nu.D.38’in hizi 271 km/s ¢ikacak sekilde
giiclendirilmistir. Ayrica Nu.D.38 bir yolcu ucagi olarak tasarlansa da, gerekli diizenlemelerle
bir bombardiman ucagina doniistiiriilebilecek nitelikte bir ugak olmustur. Onun bu 6zelligi

cazibesine cazibe katarak yeni bir avantaj yakalamasimi saglamistir.*%

Besiktas’taki fabrikadan ¢ikan ilk yerli ugagin 1941 yilinda Sivas-Divrigi’ye dogru
ucusu gergeklestirilmistir. Nuri Demirag, boylelikle icinden ¢iktig1 halka, havacilik alanindaki
basarisin1 fabrikasindan ¢ikan yerli ucakla kanitlamistir. Bu sayede memleketinde bir kez
daha gurur kaynagi olmustur. Bu 6nemli ugusa ilaveten bir de, Eyliil ayinda on iki ucaktan
olusan filo ile belli bir rota da ugus gergeklestirilmistir. Bu sayede havacilik alanindaki gii¢
ispat edilmeye calisilarak halka sezdirilmeye calisilmustir.

1941 yilindaki bu 6nemli basarilardan 6nce, 1938 yilindaki bir olay hem fabrikanin
hem Nuri Demirag’in hem de havacilik sanayinin 6nemli bir sekilde etkilenmesine yol
acmustir. Selahattin Alan, Yesilkdy’de denenen ugaklarin bir de Eskisehir’de denenmesi
istenince aldig1r pilotluk egitimi ve tecriibesinin az olmasindan kaynakli olarak kaza
gecirmistir. Bu kaza, onun vefatina neden olmustur. Boylesine énemli bir miithendisin vefati
havacilik acisindan biiyiik bir kayip olmustur. Bu durum f{izerine Tiirk Hava Kurumu, daha
onceden verdigi siparisleri iptal etme karar1 almistir. Sebep olarak, ucaklarin giivenilirliginin
yetersiz oldugunu gostermistir. Ancak bunun altinda yatan neden oldukg¢a baskadir. Ciinkii
coktan alinacak ucaklarin Fransa’dan olmasma karar verilmistir. Ustelik bu ucaklar,
Fransa’nin kullanimdan kaldirdigi ugaklardir. Bu durum, Demirag’in fabrikasini kurdugu
donemde ozellikle belirttigi gercegin adeta hayat bulmus halidir. THK’dan boyle bir karar
¢ikmis olmasi iizerine, Demirag karara itiraz ederek durumu mahkemeye tasimistir. Sonunda
bilirkisi raporlart olumlu ¢ikmig olsa dahi, Ankara Ticaret Mahkemesi’nden istenilen karar

cikmamustir.19?

Tiirk Hava Kurumu’nun siparis iptali {izerine yeni yollar aranmistir. Coziim olaraksa
yurt icinde yakalanmayan imkanin yurt disinda pesine diisiilmiistiir. Hatta Ispanya, iran,
Suriye ve Irak’a ucaklarin satist basariyla gerceklestirilmistir. Ayni zamanda bir diger

alternatifte bu ugaklarin Tiirk Hava Kurumu’na bagl Tiirkkusu’nda kullanilmasinin yan1 sira

190 Can Erel, “Tiirkiye’de Endiistrinin Gelisiminde 1z Birakanlar: Miihiirdarzade Mehmet Nuri Demirag”, MSI Dergisi, Say::
088, (Aralik 2012), s. 63.

191 Barig Tunali, “Havacilik Tarihi”, Nuri Demirag, Hangar Dergisi, Say1: 3, (Ekim 2011), s. 8.

192 Tugge Karabacak, “Nuri Demirag”, Mass/Odtii Havacihik Bilimleri Toplulugu Ayhk Dergisi, Cilt:1, Say1: 3, (Mayis
2007) s. 2.
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Besiktas’taki fabrikada iiretilen ucaklar1 bir ugus okulunda kullanmak olmustur. Bunun i¢in
de yapimina daha 6nce baglanmis olan Divrigi’deki Gok Orta Okulu uygun bulunmustur.
Ancak buna ilaveten Yesilkdy’de 1559 donlimliik genis bir arazi 6nceden alinmistir. Burada
da 1000x1300 metre ¢apinda ugus sahasi olusturulmustur. Buna ilaveten, 1188 ogrenci
kapasiteli hem yapim calismasinda bulunabilecek hem de ugmak iizere egitilecek Gok Okulu

projesi de giindeme getirilmistir.!%
4. Yesilkoy Gok Okulu ( 1941-43)

Nuri Demirag, iilkemizde sayis1 en az yetmisi bulacak sekilde havaciligi i¢ine alan
fabrika, okul ve sivil tayyarecilik meydanlarina ihtiya¢ oldugu séylemistir. Kendisi vatan igin
calisip bu ugurda emek harcamaya diigkiin bir insandir. Bu diislinceyle vaktini ve malint Tiirk
havacilik sanayisi i¢in harcamaktan imtina etmemistir. Ayrica Demirag hi¢bir Tiirk’lin
acizligi kabul ederek, ucak yapimmi gerceklestirmeyecegi inancinda olmadigmi da
sOylemistir. Bu diisiinceyle bir Tiirk, asla kendini vasifsiz ve niteliksiz gorecek kadar kendine
inanmayacak bir cihette degildir. Her seyden once kendine ve millete inanmis bir insan olan
Demirag, sadece bir fabrika ile yetinmemistir. O daha da fazlasini arzulayarak bu yonde
harekete geg¢mistir. Bu dogrultu da onun istegiyle Yesilkdy’de bir ucus meydani ve Gok
Okulu yapilmasi icin de calismalara baslanmistir.'® 1941 yili ortalarina dogru da buradaki
yeni tesis i¢in acilis diisiincesi dogmustur. Bu acilisa donemin gazetelerinde 6Snemli
basliklarla yer verilmistir. Bu yilda yayinlanan gazete basliklar1 soyledir: 7 Temmuz 1941,
Cumhuriyet gazetesi “Havalar1 Korumak I¢in Yetisen Gengler”. 8 Temmuz 1941, Yeni Sabah
gazetesi “Milli Havaciligin Uyanis1”. Gazetelerde de halka duyurulan, havacilik adina
boylesine mithim olan bu olay, 17 Agustos 1941 °de Yesilkoy’deki tesislerin resmi torenle
acilmasiyla neticelendirilmistir. Divrigi’deki Gok Orta Okulu’ndan mezun olan 6grenciler
icerisinden, daha basarili olanlarina yeni acilan Yesilkdy’deki Gok Okulu’nda tiim masraflari

karsilanacak sekilde okuma hakki tanmmistir.'*

Boylelikle havacilik alaninda devamlilik saglanarak bu alana hakim gencleri
yaratabilme imkan1 dogmustur. Demirag’in temel gayesi de bu olmustur. Temel egitimle ugak
sevgisini asilayarak bu alanin gegici bir heves olmadigim1i zamanla tutkuya doniistigiinii

gozler Oniline sermek. Bu amacgla Yesilkdy’deki okulun devamlilifi mahiyetinde Yesilkoy

193 Makine Hikayeleri, “1936’da Ugak Ureten Bir Is Adanu”, 2012, s. 8.
194 Sakir, ss. 64-65.
195 Erel, Tiirkiye’de Endiistrinin Gelisiminde Iz Birakanlar: Selahattin Resit Alan, s. 6.
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Lisesi’ni ve Divrigi’de on iki tane dali igine alacak sekilde Gok Universitesi’ni agabilmek

yeni hedeflerini olusturmustur.1%

Tirk’iin yaptig1 ucaklari, Tiirkiye’de yetisen genc pilotlarin ugurmasi gayesi
icerisinde kurulan Gék Okulu’nun dgrencileri arasinda, ismet Inonii’niin ogullar1 Erdal Inonii
ve Omer Inonii’de yer almistir. Ayrica Atatiirk’{in &zellikle havacilik alaninda kendisini
gelistirmesini istedigi Sabiha Gokg¢en’de bu okulun 6grencisi olmustur. Buna ilaveten, Nuri
Demirag’in en biiylik oglu Galip Demirag ve daha sonradan Nuri Demirag’in damadi olacak
olan Mehmet Kum’da, burada egitim alan insanlardan olmustur. Demirag ise kendi
fabrikasinda {iretilen ugaklarin son derece giivenli ve garantili oldugunu gdstermek ve iyi
yetistirilmis geng pilotlarin kendi okulundan c¢iktigin1 kanitlamak igin bizatihi olarak
ucuslarda bulunmustur. Ustelik bu uguslara, kiiciik oglu Kay1 Alp’i de dahil ettigi zamanlar da

olmustur.*®’

Nuri Demirag, kendi bildigi yolda ilerlerken kendi okullarinda yetisen genglerin de
dogru yolda olmalar1 i¢in elinden geleni yapmistir. Bunun i¢in okulun duvarlarina bilhassa
uyulmasini istedigi 6nemli hususiyetleri astirmistir. Bunlar adeta genglerin temel aldigi yol
haritas1 olmustur. Ozellikle, iffetsizlikten, isretten (icki igme), oyundan, egrilikten,
tembellikten ve zulmetmekten uzak durmalari iizerinde hususiyetle durulmustur. Mezun

olanlaraysa bu ilkeleri kapsayacak sekilde sdyle yemin ettirilmistir:'%

“Bu alti kanatta yazili alti nevi fenaligi havada, denizde ve
karada yapmayacagima, yapanlari giiciimiin yettigi, dilimin dondiigii kadar
ugrasarak yaptirmamaya c¢alisacagima namusum, vicdamm, serefim,
varligim, benligim hulasa, vatanim ve 6z Tiirkliigiim namina ant i¢iyorum.
Omriim olduk¢a bu sayili fenaliklardan herhangi birini islersem ve
baskalarimin fenaliklarini da usanmadan, asla fiitur getirmeden telkin ve
tatlilikla men’e c¢alismazsam gokler basima yikilsin, daglar beni ezsin
irmaklar ve denizler beni bogsun. Hasili her tiirlii felaket beni yok etsin.”

Burada hususiyetle durulmasi gereken sudur ki, bu okulun 6grencileri i¢in artik tek
gorev kendi vatani ugruna calismak olmustur. Bundan sonrasi i¢in zafer, siingli uclarinda
degil onlarm pilotlugunu yapacag: ucaklarin kanadi altinda olmustur.!® Bu durum, kinci

Diinya Savasi’nin getirdigi yeni gerekliliklerin agiga ¢ikardigi bir durumun neticelendirmesi

196 portre, “Hayallerden” “Gergekler” Yapan Adam: Nuri Demirag,” , ss. 32-33.

197 yagar Oztiirk, “Is Adamhgi, Sanayiciligi ve Politikacihigiyla Ornek Bir Yurtsever: Nuri Demirag”, Biitiin Diinya, (Ekim
2012), s. 55.

198 Erel, Tiirkiye’de Endiistri’nin Gelisiminde iz Birakanlar: Miihiirdarzade Mehmet Nuri Demirag, s. 64.

199 Osman Yalgin, “Miihiirdar zade Nuri Bey’in (Demirag) Hayati ve Caligmalari (1856-1957)”, Atatiirk Yolu Dergisi, Say::
44, (Giiz 2009), s. 756.
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olmustur. Ancak bu sayede ¢agin getirdigi yenilikler karsisinda varligini ispat edebilen bir gii¢

olunabilmistir.

Besiktas’taki atolyede iretilen 1941 yilinda Sivas-Divrigi’ye gerceklestirilen yerli
ucakla olan ugustan sonra, 28 Eyliil 1942 tarihinde Preveze Deniz Zaferi miinasebetiyle bir
ucus gergeklestirilmistir. Bu ugusta Nuri Demirag Tayyare Fabrikasi’nda iiretilen dokuz
ucakla bir gosteri diizenlenmistir. Ikinci Diinya Savasi’nin bas gosterdigi yillarda bdylesine
bir gosteri yapilmasi tdstelik bunun kendi ugaklarimizla olmasi biiyiikk Oviing kaynagi
olmustur. Bu arada Demirag’mn 1939 yilinda, Yiiksek Miihendis Mektebi’nde (ITU) ucak
mihendisligi bolimii agilmas1 {izerine yaptig1 girisim etkisini gdstermistir. Yapilan

calismalarin neticesinde boliimiin agilmas1 saglanmustir.2%

1943 yilinda Istanbul gazetesinde 6nemli bir habere yer verilmistir. Bu habere gore
Nuri Demirag, Tirk Hava Kurumu aleyhine bir dava agmistir. Bu davanin sebebi siparisg
verilen 10 egitim tayyaresinin sipariglerinin iptal etmesine karsin, 51 bin liralik teminat
mektubunun irat kaydedilmeyisi olmustur. Buna ilaveten bu tayyarelerde herhangi bir teknik
sorun olmadig dile getirilmistir. Buradaki 51 bin liraya ilave 170 bin liralik maddi zararin

karsilig1 istenmistir.?%!

Bu davaya giden yolu, Demirag’in hem miihendisi hem de ortagi olan Selahattin
Alan’in 1938 yilinda fabrikada iiretilen bir ugakla gecirdigi kaza sonucundaki ani 6liimii yol
acmustir. Nuri Demirag, Tirk Hava Kurumuyla gerilen ipleri diizeltmek adina, dénemin
Cumhurbagkani Ismet Inonii’ye 29 Kasim 1939 ve 26 Agustos 1940 tarihli iki tane mektup
yazmigtir. 1939 yilindaki mektupta Demirag oncelikle temel tilkiisiinden bahsetmistir. Buna
gore goklerine hakim olamayan iilkelerin yerlerde siirlinmeye mahkiim kalarak yerin dibinde
ciriiyecegini ozellikle belirtmistir. Daha sonra da 1939 yilina kadar yaptigi islerden bahsetmis
gerekli evrak ve ekleri Ismet Indnii’ye sunmustur. Bunlar icerisinde Besiktas’taki Tayyare
Fabrikasi, Yesilkdy’deki ugus meydani planlar1 ve gene buradaki ugus okulunda yetistirmek
icin yapilan, Divrigi Gok Okulu fotograflar: da vardir. Ayrica mektupta Besiktas’taki Tayyare
Fabrikasi’nin yiiz elli egitim tayyaresi ve elli adet avci tayyaresi yapma kapasitesi oldugundan
bahsedilmistir. Asil sorun ise burada iiretilen 65 adet planoriin teslim edilmesinin yaninda 10
adet egitim ugaginin siparisinin iptal edilmesi olmustur. Bu durumun onun fabrikasini zarara

ugrattigindan séz ederek fabrikanin 1,5 milyon liraya mal oldugunu ifade etmistir. Oysaki bu

200 yalgin, Miihiirdarzade Nuri Bey’in (Demirag) Hayat1 ve Calismalar1 (1856-1957), s. 758.
201 Qakir, s. 118.
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fabrika yerine daha karl yatirim yapma imkani oldugunu da dile getirmistir. Béyle bir yolu
tercih etmemesi onun havaciligi lilke refahi icin en Onemli yatirimlardan biri olarak
diistinmesinden kaynaklanmigtir. O giinler igerisinde, havaciligi gelistirmek i¢in yapilan

yatirimlarin en dogru yatirim olduguna da deginerek, ilk mektubunu tamamlamistir.?%2

29 Kasim 1939°da yazilan mektubun ardindan, Demirag Ismet indnii ile goriisme
firsat1 yakalamis olsa da tekrar mektup yazma geregi duymustur. Bu mektupta on veya on iki
tane egitim ugaginin veya birka¢ tane planoriin satin alinmasindan ziyade asil miithim olanin,
7-8 sene zarfinda Almanya’nin sahip oldugu hava gereclerini bizatihi iiretilebilmek oldugunu
vurgulamistir. Ona gore bu ¢ok uygun fiyatlarla basarilabilecek bir seydir 6nemli olansa bu
iiretimden vergi kesilmemesidir. Havacilik sanayisinin gelismesi, Ikinci Diinya Savasi
miinasebetiyle iizerinde hususiyetle durulan bir konu haline gelmistir. Clinkii savaslar artik
siingii ile degil yeni teknolojik araglarla yapilan bir seyir izlemeye baslamistir. Demirag,
ozellikle bunun dikkate alinmasini istemis, bir an evvel harekete gegilmesini arzu ettigini
belirtmistir. Gerekirse kendi namina ne irettiyse, zaman1 gelince devlete devir edebilecegini
sOylemistir. Ve eger kendi beklentisi karsilanirsa, milleti ugruna higbir seyden

kagimmayacagini soyleyip ikinci mektubunu da sonlandirmistir.2%®

Nuri Demirag’in bu mektuplar1 yazmas: altindaki asil gaye, havacilik ugrasisinin
sona ermesini istememesi olmustur. O sadece bir girisimci olarak kendi ¢ikarini ve karmi
diisinmemistir. Ulkenin gelecegi olarak gordiigii havaciligin ilerletilmesini temel nokta olarak
gormistiir. Onun temel hedefi, yapilanlarin sadece bir kisinin kendi arzusu olmadigini ispat

etmek ve asil hedefin geng nesiller oldugunu vurgulamak olmustur.

Nuri Demirag tarafindan kaleme alinan bu mektuplar devlet kademelerinde beklenen
etkiyi yaratamamustir. Tiirk Hava Kurumu ile teknik konularda yasanan anlagsmazlik nihayete
vardirilamazken sonucunda dava kagmilmaz olmustur. 1940 yilinda dnce 6grenci olan daha
sonra Ogretmenlik gorevinde de bulunan Mehmet Kum, o dénemdeki teknik sorun teskil

edecek olay1 su sozleriyle ifade etmistir:2%

“Ashinda teknik sartname gerekleri Tiirk Hava Kurumu
aleyhine degil, lehine olabilecek bir uyumsuzluktu. Yani, érnegin, sartname
pervanenin 1850 devirde motor giicii 165 beygir olmasi gerekirken, imalatgi
firma brostir tiirii teknik yazili verilerinde bu giiciin 1785 devirde 150 beygir

202 Yalgin, Miihiirdarzade Nuri Bey’in (Demirag) Hayat1 Ve Calismalar1 (1856-1957), ss. 762-763.
208 Orhan Ozacun, Siyasi Tarihimizde Milli Kalkinma Partisi, s. 205.
204 Adgiizel, s. 161.
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giiciinde oldugunu yazmisti. Oysa bu motorun pervane devri 1850’ye
ctkartildiginda motor giictiniin 174 beygir oldugu goriilmekteydi. Bu da
teknik sartname limitleri arasinda olan bir sey... Motor imalati yurt disinda
imal edildigi icin oldugu gibi satin alinmis. Istenen standartlara en yakin
motor olarak da yapilan sézlesmede Tiirk Hava Kurumu o giiniin
sartlarinda bu motoru tercih ettigi icin takilmisti. Ama ucgagin dizayni
tamamen Nuri Demirag Fabrikasi’nda yapilmaktaydi. Dizayn ile ilgili
olarak teknik sartnameye uymayan hi¢bir sey tespit edilemedi. Dolayisiyla
ozel sektor de olsa bir milli serveti batiracak nitelikte, teknik sartnameye
hi¢bir uyumsuziluk yoktu.”

Mehmet Kum’un da belirttigi gibi teknik sorun denilen aslinda aleyhte bir durum
olusturmamuistir. Bu sorun gibi goriilen durum istenilse kolaylikla asilabilirdi. Ama bu yol
secilmemis bir milli servetin desteksiz birakilmasi tercih edilmistir. Buna ragmen, Demirag
fabrikasinda {retilen ugaklarin ug¢masinda sikintt olmadigim1i  gdstermek amaciyla
Yesilkdy’deki Gok Okulu’nu agmistir. Bu sayede de Selahattin Alan’in tasarimini yaptigi
ancak vefat etmesi ile yarim kalan, Nu.D.38 uc¢aginin yapimina tekrardan baglanmistir. Boyle
bir ¢alismanin devam ettirilmesi Selahattin Alan’a biiyilk bir saygi gostergesi olurken
havacilik alaninda Demirag’in kararliliginin da en biiylik gostergesi olmustur. 1940 yilinda
New York Universitesi mezunu Ragip Génen’in de iginde bulundugu miihendislerden olusan
bir ekiple yeniden ¢alismaya baslanilmigtir. Ancak bu ¢alisma 1941 yilinda tekrardan durma
noktasina gelmis, ¢alismay1 tamamlama sans1 Kudret Mavitan ve ekibine diigmiistiir. Bu ekip

1943°te baslattiklar1 calismay1, 1944°te tamamlamistir.?%

Nu.D.38’in ilk u¢usunu 11 Subat 1944’te Hasan Basri Alev ve Mehmet Altunbay
gergeklestirmistir. Ardindan 26 Mayis 1944 gilinii, bu ucagin ilk tanitim seferi
gerceklestirilmistir. Daha sonra Bursa, Izmir, Atina, Selanik, Sakarya, Eskisehir, Sivas ve
Divrigi’ye tanitim amagh uguslar yapilmistir. Ancak tiim bu diizenlenen tanitim uguslari
devlet kademesinden gereken ilgiyi gorememistir. Yapilan bu ucakta istenilen etkiyi
gostermeyince, Bakanlar Kurulu tarafindan 1 Agustos 1942°de bir karar alinmistir. Bu karara
gore Hava Miifettisligine ait tayyare, motor, kara ve nakil araclarinin motor ve yedek parca
temini, bundan bdyle Demirag’a ait tesislerde yapilacaktir. Bu durum iizerine, tesislere ilave

bir de tank tamirhanesi yapilmas1 uygun bulunmustur.2°®

Ulkede bu kadar az deger goren, bu iki ugak diinyadaki ucaklarin dzelliklerinin ve

¢izimlerinin yer aldigi Janes All The World’s Aircraf’ta yer almistir. Bu haberse iki u¢agin

205 Mahmut Kiper, “Tiirk Havacilik Tarihinin 100 Yillik Seyir Defteri Pilotlarm Pilotu Mehmet Kum”, Sanayimizin
Oliimsiiz, Oncii iki Miihendisi Selahattin Sanbasoglu ve Mehmet Kum, ITU Evi, 12 Ocak 2013, s. 14.
206 Erel, s. 66.
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diinyadaki yankilanis1 olmustur.?®” Dis gevrelerin bu kadar dikkatini ¢eken bu ugaklar, 1942
yilinda da alinan bir kararla Nuri Demirag Tayyare Fabrikasinca iiretilen son ugaklardan
olmustur. 1944’te ugak pisti, fabrika ve Etiit Merkezi’nin bulundugu alanlar devlet tarafindan
istimlak edilmistir. Sonunda da fabrikaya kilit vurulmasinin ardindan 4 Eylil 1944’te
dénemin Tasviri Efkar gazetesinde de belirtildigi tizere, Nuri Demirag hayatina fikri

miicadeleyle devam karar1 almugtir.2%®

Tiirk’tin yaptig1 ucaklar1 Tiirkiye’de yetisen pilotlarin ugurmasi gayesiyle yola ¢ikan
bu insan, iilkeye iki yiiz doksan pilot kazandirmstir. Ustiine iistliik bunu da devletten yeterli
destegi goremeyen fabrikasindan ¢ikan ucaklarla, 16.000 saati bulan uguslar gerceklestirerek
basarmistir. Nuri Demirag’a fikri miicadele etmesi karar1 verdiren ise fabrikasinda yapilan
ucaklarin yurt disina satilmasimi yasaklayan ambargo olmustur.?®® 1944 yilindaki bu
ambargodan sonra, fabrikada ucak liretimi durmustur. 1945 yilinda Ugak Yiiksek Miihendisi
olarak mezun olan Mehmet Kum ise bu fabrikada duran ugak iiretiminin ardindan makine ve
celik ingsasinda galismak zorunda kalmistir. O burada baraj kapaklari, akaryakit tanklari ve
tankerlerin yapiminda ¢alismistir. Gok Okulu’nda yetisen ve daha sonra burada pilotaj egitimi
veren Kum, yasanan gelismelerinde bizatihi tanig1 olmustur. Ve bu gelismeler fabrikada
miihendis olarak ¢alisma arzusu tasirken, onu baraj kapagi yapacak kadar uzak bir alana

itmisgtir.20

1945 yilinda Tiirkiye’nin Amerika’ya yaklasan politika izlemesi havacilikta bu sonu
hazirlamistir. Bundan sonra Amerika’dan kullanim dis1 malzemeler ve hibe edilen aracglarla
savunma sanayi olusturulmaya calisilmistir.* Nuri Demirag Tayyare Fabrikasi’nda iiretilen
milli servet niteligindeki ugaklarsa Yesilkdy’deki hangarda sanki birer metal yiginiymisgasina
bekletilmistir. Bu ucaklar Hava Kuvvetleri Komutan tarafindan miizeye konmak istense de
hurda niyetine elden ¢ikarildiklar belirtilmistir.?*> Oysaki Nuri Demirag, 35.000 ucak,
12.000 tank, 68.000 askeri kamyon tiretip bunlara ilave 150.000 pilot ve 200.000 miihendis

yetistirme fikri olan énemli bir girisimciydi.?*®

Demirag, havacilik adina daima bu istediklerini azimle gergeklestirme gabasi iginde

olmustur. Atatlirk’in 6liimiiyle havacilik sanayisine verilen dnemin azalmasi ve degisen

207 Adigiizel, s. 181.

208 Sakir, s. 157.

209 {smail Yavuz, “Nuri Demirag Tayyare Fabrikasi (1936-1943)”, Tai’nin Sesi, (Eyliil 2011), s. 45.
210 Miihendis ve Makina, Cilt: 52, Say1: 614, s. 56.

21 Arif Akdeniz, “Hiizne Doniisen Bir Basari Oykiisii”, FMV Dergisi, s. 3.

212 Yalgin, “Miihiirdarzade Nuri Bey’in (Demirag) Hayat1 ve Calismalar1 (1856)”, s. 766.

213 Yavuz, “Nuri Demirag Tayyare Fabrikas1”, s. 45.
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iktidarla degisik fikirlerin kaynasmamasi olaylar1 bu noktaya getirmistir. Sonugta Nuri
Demirag’da, zamaninda Vecihi Hiirkus’un havacilik alaninda yasadigi ve onda hayal kirikligi

yaratan sonu yasamigtir.

Cumhuriyet Doneminde, 6zel tesebblise ait ucak fabrikalarimi kuran ve egitim
yoninii eksik birakmayan bu iki insanin ayni hazin sonu yasamis olmasi tesadiifii gelismelerin
sonucunda olmamistir. Ddnemin sartlar1 altinda bu iki insandan iilke olarak yeteri kadar yarar
saglanamamistir. Havacilik alanindaki bu iki 6nemli insandan sonra, Tiirk Hava Kurumu’na
ait olan fabrikalar da ayni sonu yasamak zorunda kalmistir. Yillarca havacilik i¢in gosterilen
caba, biiyiik bir gii¢ halini alip daha da biiyiik basarilara imza atamamistir. Tiim ¢alismalar
sinirlt sayida iiretilen ugaklarla kalmistir. Oysaki havacilik alaninda tiim yapilanlara ilave
insan giicii, girisimci ve kaynak vardi. Fakat donem sartlar1 igerisinde havacilik daha ileriye

taginamamastir.
C. Cumhuriyet Dénemi, U¢ak Uretimi Degerlendirmesi

Tiirkiye’de ucak tiretimi diistincesi 1920°1i yillarda, Atatiirk’tin direktifleriyle hiz
kazanmistir. Atatlirk’iin yasadigi donem boyunca havacilik adina yapilan ¢alismalar iki ana
bélime ayrilabilir. Ilk béliimlendirme kamuya ait gelismelerden olusurken, ikinci
boliimlendirme 6zel tesebbiis biinyesindeki girisimlerden olusmaktadir. Kamunun 6zellikle
iizerinde durdugu girisimlerse Tiirk Tayyare Cemiyeti, Kayseri Tayyare ve Eskisehir Tayyare
Fabrikalari, Tirkkusu ve Devlet Hava Yollari’nin kurulmasi olmustur. O yillarda 6zel
tesebbiisiin iki ana ismiyse Vecihi Hiirkus ve Nuri Demirag olmustur. Ikisi de havacilik adina
biiyiik ¢aligmalarda bulunarak sadece ugak iiretmekle kalmayip aynmi zamanda 6grenci de

yetistirmistir.?*

Cumhuriyet Doneminde devletin asil amaci, milli havacilik sanayisini yaratmak
olmustur. Ancak bu sayede kendine yetebilen bir iilke olma serefine nail olma imkani
dogabileceginden bahsedilmistir. Bu ise uzun yillar istikrarl bir ¢aligma gerektiren bir istir.
1950 yilma kadar devlet bu ydnde bir seyir izlemistir. Ozellikle savunma sanayisinin gelisimi
yoniinde destek verilmistir. Buradaki en biiylik diistince ise, ulusallik yani millilik politikas1
olmustur. Savunma sanayinin gii¢clendirilmesi adina havacilikta egitime 6nem verilirken bir

yandan da teknoloji merkezlerinin kurulumu desteklenmistir. Ankara’daki Tiirk Hava

214 Osman Yalgin, “Tiirk Tarihi Bakimindan 20.yy’da iki Onemli Gelisme: Havaciligin ve Bir Liderin Dogusu”, Volume 6/2,
(2011), s. 1049.
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Kurumu’na ait ugak ve motor fabrikasi ve gene Ankara’daki Riizgar Tiineli’nin kurulmasi bu

diisiincenin {iriinii olmustur.?t

Havacilik alanindaki bir diger 6nemli hususta sanayi planlari olmustur. Bu planlar
sanayinin olusturulmasinda daima ehemmiyet teskil etmistir. 1933 yilinda kabul edilip,
1934°te yiiriirliige giren Birinci Bes Yillik Sanayi Plani ile planh sanayilesmeye gegilmistir.
Boylelikle devlet isletmecilige de baglamistir. Bu plan cergevesinde toprak reformu yapilip
tarima tesvik saglanirken yurt iginde hammaddesi olan iirlinleri isleyecek fabrikalar da

kurulmustur.?'6

1933-37 wyillarim1 kapsayan bu planda sanayicilik adina dengeli bir politika
izlenmistir. Ugak aliminda da tiim {ilkeler igerisinde dengeli bir seyir gozetilmistir. Bu durum
alim yapilan iilkeler i¢in 6nemli bir fayda saglamasinin yaninda ayn1 zamanda niifuz sahibi
olma giiciinii de vermistir. Bu iilkelerin asil amaciysa Ikinci Diinya Savasi oncesi kendi
yanlarinda ek bir giic yakalamak istemeleridir. Neticede de bu durum en iyi sekilde

degerlendirilmistir.

Havacilik endiistrisini kurarken dis finansman olanagi kullanilmis yabanci iilkelerin
miihendislik birikiminden yararlanilmistir. Ozellikle iki diinya savasi arasi donemde bu
durumdan oldukg¢a faydalanilmigtir. Daha 6nce de degindigimiz gibi, hem kamuya ait
fabrikalarda hem de 0zel tesebbiise ait fabrikalarda oOzellikle Nuri Demirag Tayyare
Fabrikasi’nda Polonyali ve Alman miihendislere yer verilmistir. Ancak Ikinci Diinya Savasi
ihtimali ikinci sanayi planinin uygulanmasini sekteye ugratmistir. Buna ilave birde, hibe
olarak verilen ugaklar yerli ugaklarin gézden diismesine neden olmustur. Kisacasi, disardan
bedavaya alinan ugaklar1 kalictymis gibi kabul ederek iiretimin durdurulmasi bu donemde
yapilan en biiyiik politika yanlslarindan olmustur. Ikinci Diinya Savasi 6ncesi bu durum,
havacilik sanayisinin ilk tugla taglarini oynatmis olsa da asil 6nemli gelismelerin yasanmasi
savag sonrasi olmustur. Savas sonrasinda Marshall Plan1 ve Truman Doktrini cergevesinde

yardim karsilig1 agir sanayi hamlelerinin ortadan kaldirilmasi istenmistir.?!

Ikinci Diinya Savasi’nda savasa katilan iilkelerin ucak iiretiminde artis gdzlenmistir.

Oyle ki savas sonunda bunlari gesitli yollarla degerlendirme imkani aranmistir. Bu sebeple iki

25 Aytekin Ziylan, “Savunma Nereden Nereye? Tiirkiye’de Savunma Sanayii Tarihgesi” , Ulusal Strateji Dergisi,
(Kasim/Aralik 2001), s. 1.

216 Ali Coskun, “Cumhuriyetin Ik Yillarinda Tiirkiye Ekonomisi”, Atatiirkeii Diisiince Dergisi, (Kasim 2003), Say1: 4, s.
76.

27 Ersan Bocutoglu ve Mehmet Dingaslan, “1925-1950 Déneminde Tiirk Havacihik Endiistrisi ve ikinci Diinya Savasi
Sonrast Konjonktiiriin Tiirk Havacilik Endiistrisine Etkileri”, Sosyal Bilimler Dergisi, Say1:7, s. 169.

68



yardim plan1 kisvesi altinda agir sanayi olarak tam gelisememis tiilkeleri kendilerine hedef
se¢meleri kagimilmaz olmustur. Boylelikle eldeki ugaklarin bir kismi hibe olarak verilmis bir
kismiysa satilmistir. Bu donemde iilkelerin {irettikleri savas ucaklari sayisina deginecek
olursak, ABD 324.840, SSCB 187.089, ingiltere 131.549, Almanya 137,881, Japonya 79.123
seklinde olmustur.?*® Burada ipi gogiisleyenin Amerika Birlesik Devletleri’nin olmasi dikkat
cekmektedir. Bu cercevede bu iki planin ABD’ye ait olmasi tesadiifii bir politikanin {iriinii

olmasa gerektir.

Marshall Yardimi, sadece parasal yardimi igeren bir plan olmamistir. Ayn1 zamanda
bu plan, askeri ve sanayi yardimi alinilmasini da saglamistir. Bu sebeple havacilik sanayimize
bliylik golge diismiistiir. Daha makul fiyathi olan1 varken, maliyeti ¢ok yliksek olan bir
sanayiye devam edilmesi donem sartlari iginde karli goriilmemistir. Bu durumdan Nuri
Demirag’a ait olan fabrika, THK Etimesgut Ugak Fabrikas1 ve THK Gazi Ucak-Motor
Fabrikasi olumsuz etkilenmistir. Fabrikalara verilen siparisler iptal edilerek gézden diisiirme
politikas1 izlenmistir. NATO’ya girilmesiyle de havacilik adina pek bir sey kalmamistir. Her
sey yerini Amerikan yapimina birakmistir. Yeni temelleri atilmig bir devletin gerek kendi
eliyle gerekse Ozel tesebbiis girisimiyle elde ettigi basarinin boyle bir sonu getirmesiyse o

yillarda kimsenin aklina gelmemistir.?*°

Kibris meselesi ¢ikana kadar havaciligin igine girilen rehavetten g¢ikilamamistir.
Havacilik ruhu zamanla yeniden uyandirilsa da, hurdaya ¢ikarilip daha sonra satilan ugaklar
ve kapatilan fabrikalarla birlikte, Cumhuriyetin ilk doneminde elde edilen her sey nerdeyse
yok olmustur. Sanki bir birikim yokmusgasina her seye sifirdan baslanilmak zorunda
kalinmigtir. Bu da havacilik sanayisini yerinde sayan bir kisveye oturturken, bu alanda

diinyay1 takip eden bir seyirden uzaklasilmigtir.?%

Sonug olarak, 1920’lerde baslayan havacilik seriiveni 1950’lerde dis faktdrlerden
fazlaca etkilenilmesinden dolay1 yarida kesilmistir. Oysaki yurtdiginda egitim aldirilan
miihendisleri, tasarim ugaklar1 bile yapmay1 bagarmistir. Buna ilave olarak 1936 yilinda Nuri

Demirag Tayyare Fabrikasi, ilk defa seri iiretim olarak ugak yaprmini da gerceklestirmistir.??

Bu yiizden Tiirkiye’de ugak iiretiminin asil hayat buldugu yil 1936 yilidir, denebilir.

Ancak bu yilda elde edilen basari ¢ok uzun yillar devam ettirilememistir. Her sey yedi sene

218 (O)zge Kiling, “Tiirkiye nin Komsular1 ve Hava Giigleri-1”, Savunma ve Havacihik, No: 138, s. 128.

219 Mehmet Cem Ates, “Neden Ugamadik?”, https://www.academia.edu/1520129/Neden_Ugamadik (29 Nisan 2016), s. 7.
220 Osman Yalgin, “Tiirk Hava Kurumu’nun Kurdugu Hava Harp Sanayi Fabrikalar1”, s. 163.

221 fhsan Calapverdi, Divrilli’gi Miihiirdarzade Nuri Demirag, Divrigi Defterleri, Yayin NO: 10, istanbul, 2009.
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gibi kisa bir siirede noktalanmistir. Oysaki havacilik gibi bdyle agir sanayi fabrikalarinin
giiclenmesi i¢in uzun yillarin birikimi ve giiglii bir alt yap1 gerekirdi. Bu alansa birka¢ senede
rlistlinii ispatlayacak bir alan degildir. Fabrikalarda ¢alisacak kalifiye insanlar1 yetistirmek bile
en asagi iki yildan baslarken bir fabrikayr hi¢ yoktan var etmek ve istelik isler tiretir hale

getirmek biiyiik 6zverilerin bir araya getirilmesiyle olmustur.

Truman Doktrinin ekonomik olarak uygulanmis hali kabul edilen Marshall Yardimu,
karsilagtirmali istlinliikler dikkate alinarak yeni bir yol haritasinin c¢izilmesi karsiliginda
uygulatilmistir. Bunun da tarim ve madencilik sektorlerine verilecek desteklerle ancak
saglanabilecegi sOylenmistir. Bu fikre hayat verilmesi i¢inde c¢esitli uzmanlar harekete
gecirilmistir. Hilts, Thornburg ve Barker gibi uzmanlar bu yonde ¢aligmalar yaparak cesitli
raporlara imza atmistir. Onlara gore yapilmasi gerekenler ne demiryollarinda ne de sanayi
sektoriindedir. Ulke olarak bundan bdyle karayolu yapilmali, tarim ve madencilige agirlik
verilmelidir. Ozellikle de Thornburg ve Barker raporlari, havacilik sanayisinin bitisine giden
yolu agmistir.??? Ulke olarak neden boyle raporlara ihtiya¢ duyulduguysa tam bir muammayi
Olusturmustur. Ekonomik kararlarin, bagimsiz politikalara degil de birka¢ kisinin vermis

oldugu rapora birakilmasi bundaki en biiyiik etkeni olusturmustur.

Gerek dis giiclerin gerekse kendi kurumlarin yanlis politikast nedeniyle 1950°1i
yillarda duran havacilik ¢aligmalarina, {izerinden otuz yil gectikten sonra tekrar
baslanilmistir. Bu gecen siirede liretim adina hicbir sey yapilmamaistir. Yapilan tiim ¢aligmalar
bakim ve onarim diizeyinde kalmigstir. 1980°1i yillarda da Tusas, Tusas-Havacilik ve Uzay

Sanayi, Havelsan, Aselsan gibi kuruluslarin kurulmasina onciiliik edilmistir.?®

1920’den 1950’ye havacilikla gegen otuz yil ve ardindan havacilik adina neredeyse
higcbir sey yapilmadan gecen otuz yil, biiylik kayiplarin ve kazanglarin oldugu bir siireg
olmustur. Paralel dénemde havaciliga adim atan veyahut havacilikla yeni tanisan tlkeler
hizlica bir gelisme yasarken iilke olarak havacilik sanayisinde geri planda kalmmustir.??4
Ornegin havacilik ¢alismalarmna ¢ok sonra baslayan Brezilya, bu alanda énemli bir asama

kaydetmistir. Ciinkii bu tilke ugaklarini kendisi iireterek diinyaya satmistir. Brezilya’ya bu

222 Bocutoglu, s. 15.

223 Miihendis ve Makina, Cilt: 52, Say1: 614

224 Arzu Yildiz ve Yiiksel Kenaroglu, “Havacilik Sanayimiz ve Unutulan Tarihi” , Miihendis ve Makina, Cilt: 52, Say1: 614,
S. 49.
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giicii saglayansa iilkede yiiriitiilen tedarik politikas1 olmustur. Yani devletin her kademesinden

alinan siparislerle ugak iiretimin tesvik edilmesi séz konusu olmustur.??®

225 Aykut Goker, “Kissadan Hisse”, Politik Bilim, (Mart 2008), s. 1.
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I1l. BOLUM

TURKIYE’DE UCAK EKONOMISIi: HAVACILIK
SEKTORU ANALIZI

A. Tiirkiye’de Havacilik Sektoriindeki Gelismeler

Havacilik sektorii, 1983 yilindaki kanunla serbestlesme yasarken bu durum
havacilikta yeni gelismelerin Oniiniin  agilmasini  saglamistir. Sektorde kiimelenme
caligmalariyla izlenen isbirligi, havacilik adma yeni projelerin giindeme getirilmesini
saglamistir. Havacilik sektoriiniin gelecegini 6ngérmek adina sektoriin giiclii yonleri ve zayif
yonleri belirtilerek, yakalanabilecek firsatlarla birlikte tehditler de agiga ¢ikarilmaya
calisilmustir.

1. 1950-1980 Yillar1 Arasinda Tiirkiye’de Havacilik Sektoriiniin Gelisimi

Ulkemizdeki ilk sivil havacilik gelismeleri, 1912 yilinda Sefakdy’de bir kiigiik
meydan ve iki hangarla baglamistir. Havaciliginin kurumsal temelleriyse Tiirk Tayyare
Cemiyeti’nin 1925 yilinda kurulmasiyla atilmistir. Bu gelismelere ilave, 20 May1s 1933 tarihli
2186 sayili kanunla ilk ad1 Havayollar: Devlet Isletme Idaresi olan Tiirk Hava Yollari'min da
kurulum asamasina gecilmistir.??® 5 koltuklu 2 adet King Bird, 4 koltuklu 2 adet Junkers F-
13, 10 koltuklu 1 adet Tupolev ANT-9’dan olusan 5 ugaklik ilk filosuyla, Ankara-Eskisehir-
Istanbul rotasinda ilk tarifeli seferine baslayan isletme, Milli Savunma Bakanligi’na bagl
olarak kurulmustur. Kurulugsundan iki yil sonra Bayindirlik Bakanligi’na baglansa da Devlet
Havayollari Genel (Umum) Miidiirligii ismini alarak 3 Haziran 1938 tarihli 3424 sayili
kanunla Ulastirma Bakanligi’'na baglanmistir. Ardindan 1944 yilina kadar Devlet
Demiryollar1 diizenlemesine gore idare edilirken, ayni yil igerisinde imzalanmis olan Sikago

Sozlesmesine gore yonetilmeye baglanmustir.??’

226 Brtugrul Karatay ve Digerleri, “Sivil Havacilik Sektdriiniin Ulusal ve Uluslar Arasi Diizeyde Incelenmesi”, Erzincan
Universitesi, Universite Sanayi Isbirligi (USIMP), 2006, s. 1.

227 Utuk Cevik, “ Tiirkiye’de Sivil Havacilik Sektorii ve Sivil Havacilik Sektériine Saglanan Devlet Destegi”, ( Yiiksek
Lisans Tezi, Anadolu Universitesi SBE, 1996), s. 22.
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Uluslararasi Sivil Havacilik Konvansiyonu ve diger ismiyle Sikago S6zlesmesi, 1944
yilinda Amerika Birlesik Devletleri Hiikiimeti'nin elli dort {ilkenin katilimiyla gergeklestirdigi
Konvansiyon sonucunda imzalanmistir. Diinya havayollari rotalarinin ve bu yonde verilecek
hizmetlerin kurulabilmesi adina ¢esitli diizenlemelerin yapilmasi amacglanirken, uluslararasi
sivil havacilik {lizerine veri toplanmasi1 ve bu verilerin kayit altina alip incelenmesi de bu
Konvansiyon’un amaglar1 arasinda yer almistir.??® Sozlesmenin ardindan ayni yil igerisinde
Amerika’dan 30 adet Douglas DC-3 tipi askeri ve yolcu nakliye ugaklarinin alinmasiyla, THY
Orta Dogu’nun en biiyiik havayolu firmasi olmustur. Bu sayede 1945 yilinda isletme 18,221
yolcu tasirken, neredeyse tasidiginin iki katinin da fazlasina ¢ikarak bir yil i¢erisinde 37,308
yolcu sayisina ulagmistir. Buna ilave 1947 yilinda ilk dis sefer gergeklestirilirken, bu Ankara-

Istanbul-Atina arasinda yapilmigtir.??°

1949 yilinda havacilik adina 6nemli adimlar atilarak Bayindirlik Bakanligi’na bagl
Hava Meydanlart Biirosu’nun kurulmasi saglanmistir. Buna ilave 1954 yilinda uluslararasi
havacilik kurallarim1 yakindan takip edip, kurallara uyabilmek adina 6382 sayili kanunla
Ulastirma Bakanligi’na bagli olarak Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi kurulmustur. Bu
kurulug, 1987 yilinda Sivil Havaciik Genel Midiirliigii olarak gilinlimiize uyarlanirken
teknolojinin gelisimiyle ulusal ¢ikarlarimizi korumak ve uluslararasi iliskilerin diizenli sekilde
yiiriitiiliip denetlenmesi adina olusturulmustur.?®® Bu kurulusun iizerinden iki y1l gibi kisa bir
siire gegmesinin ardindan Deviet Hava Meydanlar: Isletmesi agilmistir. Boylelikle limanlarin
isletme hakki da bu kuruma devredilmistir. Buna ilave ugus giivenligini saglamakta onlara

diismiistiir. 2%

Devlet Hava Meydanlari Isletmesi kurulmadan énce gorevlerini Havayollar: Devlet
Isletme Idaresi yiiriitmiistir. Bu kurulus kuruldugunda hava meydanlar isletmeciligini ve
havayolu tagimaciligimi birlikte dstlenmistir. 1955 yilinda 6623 sayili kanunla ugak
isletmeciligi Tirk Hava Yollart AO’na, havaalani isletmeciligi ve yer hizmetleri ise 1956
yilinda 6686 sayili kanunla Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii'ne

devredilmistir.?*?

28 A Syat Bilge, “Sivil Havacilik Anlasmalar1 ve Milletleraras1 Sivil Havacilik Teskilat1 (O.I.A.C)”, Ankara Universitesi, s.
208.

229 Cevik, “Tiirkiye’de Sivil Havacilik Sektorii ve Sivil Havacilik Sektériine Saglanan Destegi”, s. 23.

230 Strateji Gelistirme Daire Bagkanligi, T.C Ulastirma Bakanhg Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2010 Faaliyet
Raporu, 2010, s. 13.

231 Aytekin Ziylan, “Savunma Nereden Nereye, Tiirkiye’deki Savunma Sanayi Tarihgesi”, Ulusal Strateji Dergisi, (Aralik
2001), s. 1.

232 DHMI Genel Miidiirliigii, “Havacilik Terimleri S6zliigii”, APK Daire Baskanhg, 2011, s. 16.
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1951 yilinda Tirk Hava Yollari, Lefkosa, Beyrut ve Kahire’ye ucuslar
gerceklestirirken bunu 1953 yilinda ilk hac seferleri izlemistir. Tiim bunlara ilave Tiirk Hava
Yollar1 1944 yilindaki ucak alimm ardindan 1954 yilinda filosuna, De Havilland Heron
tipinde 7 ucak daha katmustir. 21 Mayis 1955 tarihli 6623 sayili kanunla isletmenin 1938
yilinda Devlet Hava Yollar1 Genel (Umum) Miidiirliigii olan adi kaldirilmis ve devlete
Anonim Ortaklik kurulma yetkisi verilmistir. Bu kanuna binaen 1 Mart 1956’da 60 Milyon
TL sermaye ile Tirk Hava Yollart Anonim Ortakligi kurulmustur. Bu yeniden
yapilandirilmayla Tirk Hava Yollart iilkenin bir anda tek tasiyict konumuna gelirken, bu

yonde ulusal adimlari atacak giice de sahip olmustur.?%

Birlesmis Milletlere bagl olarak 1947 yilinda kurulan Uluslararast Sivil Havacilik
Orgiitii, Sikago Konvansiyonunu temel alarak olusturulmustur. Bu &rgiit, uluslararasi sivil
havaciligin giivenli bir sekilde biiylimesi, bariscil amaglara yonelik ucak tasarimini ve
isletmesini tesvik edip, havayollarinin, havaalanlarinin ve hava seyir tesislerinin gelisimini
saglayarak giivenli ve ekonomik hava tagimaciliginin ihtiyaglarini karsilamay1 hedeflemistir.
Tiirkiye bu olusuma 1957 yilinda 78. iiye olarak katilarak ticari ve ekonomik alanlarda is
birligini yakalamak isteyen iiyelerden olmustur.?®* 1957 yilinda Tiirk Hava Yollar
hisselerinin yiizde 6,5’ini yabanci sermayeye a¢mis olsa da 1977 yilinda millilestirme

karariyla yabanct hisselerin geri alimi séz konusu olmustur.?*®

THY AS, 1957 yilinda bir havaalan1 yer hizmetleri ve ikram kuruluslarindan olan
Ucak Servisi AS’nin (USAS) kurucu ortakliginda bulunurken Mart 1958 tarihinde bu hava
servisi, THY AS’nin istiraki olmustur. Boylelikle hem Tiirk Hava Yollari’na hem de diger
yabanci hava yollarina ikram hizmetinde bulunmustur. Bu kurulus, 1984’te Kit haline
getirilirken 1986°da THY AS’nin bagli kurulusu halini almigtir. Ayn1 zamanda 1958’te baska
bir havaalan1 yer hizmeti, ilk 6zel yer hizmeti kurulusu olarak kabul edilen Celebi Hava

Servisi’nin de acilis1 gereklestirilmistir.?3®

1958-1983 yillar1 arasindaki sivil havaciliga goz atildiginda Tiirk Hava Yollari’nin
F-27, Viscount, DC-9, DC-10, B707, B727 tipi ugaklarla hem ulusal hatlarda hem de

233 Tiirk Hava Yollar1, 2012 Faaliyet Raporu, 2013, s. 4.

234 Mustafa Cizmecioglu, “Tiirkiye’de Sivil Havacilik ve Havayolu Ulagimi Uzerine Bir Arastirma”, (Yiiksek Lisans Tezi,
Bahgesehir Universitesi, 2013), s. 29.

235 Tiirk Hava Yollar1 A.O, 01 Ocak-31 Aralik 2014 Dénemine iliskin Yonetim Kurulu Faaliyet Raporu, 2014, s. 2.

236 yildan Korul ve Hatice Kiigiikonal, “Tiirk Sivil Havacilik Sisteminin Yapisal Analizi”, Anadolu Universitesi, Sivil
Havacilik Yiiksekokulu, s. 25.
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uluslararas1 hatlarda iilkenin tek tasiyicisi oldugu acikca gdzlenmistir.??” Bunda 6zellikle
1956 yilindan itibaren olusturulan Anonim Ortakligin etkisi olurken bu yillar1 icerecek sekilde
pek cok hatta yillara gore artis gézlenmistir. 1961 yilinda Ankara-istanbul-Viyana-Frankurt
hatt1 acilarak buraya haftada ii¢ sefer yapilmaya baslanirken, 1964’te Briiksel-Miinih-Tel
Aviv hatlart agilmistir. Ardindan 1965°te Amsterdam, Belgrad, Tebriz; 1967°de Ziirih,
Budapeste, Cenevre; 1969’ta Koln, 1971°deki Diisseldorf ve Stutgart hatlar1 bunlar takip
etmigtir. Ayrica 1971°deki hatlar1 takiple bir ve iki yillik siiregte Hannover, Hamburg,
Kopenhag, Berlin, Niirnberg hatlar1 agilirken 1978’de Bagdat, Tahran, Dahran, Tripoli ve

1980°de Kahire hatlar1 bunlari izlemistir.?®

1961 yilinda yeni hatlarin acgilmasinda 1960 yilinin ortalarindaki havacilik
gelismeleri etkili olmustur denilebilir. Bunlara ilave 1967 yilinda jet motorlu ilk ugagin filoya
katilmas1 ugus siiresinin kisaltilmasini saglarken ugaklara konfor da getirmistir. Ayrica bu
yeni jet motorlu ucaklar, tagsinan yolcu sayisinda yiiksek oranda artis yakalanmasini da
saglamistir. Ancak bu olumlu gidisat 1970°li yillarda iilkedeki rejim krizi ve hiikiimet
degisikliklerden dolayr THY yonetiminde dalgalanmalara ve personel arasinda
kutuplagmalara neden olmustur. Bu nedenle Tirk Hava Yollari’’nin 1974-1980 yillart

arasindaki genel durumuna kaos, kriz ve kaza yillar1 denmesi miimkiindiir.23°
2. 1983 Yili Sonrasi Tiirkiye’de Havacilik Sektoriiniin Gelisimi

Tiirkiye bulundugu cografi konum itibariyle tam bir kavsak noktasindadir. Oyle ki bu
konumu onu uluslararasi hava tasimaciliginda onemli bir kilit noktas: haline getirmistir.
Ancak hava tagimaciligint belirli seviyeye ¢ekmek igin uzun yillar yogun ¢aba sarf edilmis
olsa da istenen diizey heniiz yakalanamamigtir. Buna ragmen ge¢miste hava tasimacilig
adma 6nemli ve net adimlar Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra atilmistir. Elde edilen yapisal ve
teknolojik gelismelerle tagimacilik adma yiiksek hizlara ulasilmistir. Ayrica yolcu
tagimaciliginin yani sira kargo tasimaciliginda da 6nemli bir ivme yakalanmistir. Buna ilave
bir yandan ugaklarin modernlesmesi adina onemli adimlar atilirken bir yandan da hava

limanlarinin yapimina agirlik verilmistir.?4°

287 T.C. Milli Egitim Bakanlig1, Ulagtirma Hizmet Alani/Havayolu Tasimaciligi, Ankara, 2011, s. 6.

238 Tiirk Hava Yollar1 A.S, Analist Raporu, Subat 2015, s. 6.

239 Abdullah Nergiz, Tiirkiye’de Sivil Havaciligin Gelisimi ve THY, s. 143.

240 Vildan Korul ve Hatice Kiiciikonal, “Tiirk Sivil Havacilik Sisteminin Yapisal Analizi”, Anadolu Universitesi, Sivil
Havacilik Yiiksekokulu, s. 25.
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Tim iilkeler i¢in havacilik 6zel ehemmiyet igeren bir konu olmasinin yaninda her bir
ilke bu hususta kendi imkanlart dahilindeki politikalart benimsemistir. Belirledikleri
politikalarin geregi olarak da hava tasimaciliginda ikili anlasmalarla havayolu isletmelerinin
nereler tlizerinde operasyon yapacagi tespit edilmistir. Her bir devlet bu anlagsmalar sayesinde
kolaylikla ugus sikligin1 ve kapasiteyi kontrol edebilse de isletmeler serbest¢e operasyon
diizenleyememistir. Ancak kiiresellesmenin etkisiyle tiim havayolu isletmeleri i¢in politika

degisikligi yapma imkani dogmustur.?*!

Hava tasimacilig1, havaciligin bel kemigidir. Uretim, bakim, tasarim, havaalani, yer
hizmetlerinden tutun seyriisefer, haberlesme ve hava trafik gibi sivil havacilik kapsamina
giren her sey aslinda hava tasimaciliginin yiiksek kalite de yiiriitiilmesi igin vardir. Havayolu
tasimaciligi ve genel havacilik tasimaciligi, hava tagimaciliginin kapsami igerisindedir.
Havayolu isletmeleriyse havayolu tagimaciligi adina misteri talepleri yoniinde hizmet

sunarlarken isletmelerin buradaki asil islevi ucus faaliyetlerini gergeklestirmek olmustur.?4?

Hava tasimaciligi konusunda yapilan diizenlemelerde iilke egemenligini dikkate
alarak ulusal kapsama girecek diizenlemeler yapilmistir. Her bir diizenleme hiikiimetin ticari,
siyasi ve ekonomik politikalarindan olusurken gelismislik ve cografi biiylikliikte belirleyici
olmustur. Bunlan dikkate alacak sekilde bu politikalarda belirli amaglar gozetilip
diizenlemeler yapilmistir. Ozellikle bu amaglar cercevesinde hava tasimaciliginda giiveni
saglamak adima kamu sagligin1 6n planda tutarak ulusal ¢ikarlar1 ve sosyal refahi artirmak
oncelikler arasina girmistir. Ayrica bazi1 bolgelerin ekonomik ve sosyal ve kiiltiirel agidan
desteklenmesine dikkat edilirken turizm gibi havacilikla baglantili sektorler bunlara ilave
edilmistir. Hava tagimaciliginin siirdiiriilebilirligi agisindan posta tasimaciligi, ulusal savunma
ve dogal afetlerdeki tasimaciliga ilave sosyal devletin gereklilerinin de karsilanmasina

caligilmugtir.?*3

Sivil havacilik konusunda her ne kadar énemli ¢alismalarda bulunulmus olunsa da bu
konudaki en 6nemli atilim 1983 yilinda kabul edilen 2920 sayil1 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu
ile olmustur. Bu kanunla beraber 6zel sektore hava limaninin yani sira hava yolu kurup
isletme imkani1 da taninmistir. Bu kanun sayesinde 6zellikle kamu kuruluslarinin yiirtitmiis

oldugu egitim ¢alismalarin1 dahi 6zel kuruluslar yapar konuma gelmistir. Bu kanuna miiteakip

241 T.C. Milli Egitim Bakanlig1, Ulastirma Hizmet Alani/Hava Yolu Tasimaciligi, Ankara, 2011, s. 3.

242 Ender Gerede, “Havayolu Tasimacihg: ve Ekonomik Diizenlemeler Teori ve Tiirkiye Uygulamas1”, Yayin No: HUD /
T-01, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi, 2015, s. 17.

243 Ali Emre Sarilgan, “Tiirkiye’de Bolgesel Havayolu Tagimaciliginin Gelistirilmesi Igin Yapilmasi Gerekenler”, Anadolu
Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Cilt/Vol: 11, Say/No: 1, 2011, s. 71.
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Tirk Hava Yollarinda da 6nemli diizenlemeler olmustur. Modernlestirme c¢alismalar1 bu
kapsamda yayginlastirilmigtir. Ayrica artan hizmet kalitesiyle birlikte yeni pazar arayigina
girisilmistir. Ozellikle yurt disina agilmak da bu planlar arasina katilmistir.?**  Ayni zamanda
2920 sayil1 Tirk Sivil Havacilik Kanunu’nun 44. Maddesi geregi Havaalanlar1 Yer Hizmetleri
Yénetmeligi’nde diizenleme yapilip bu ydnetmeligin 9.maddesinde yapilan degisiklikle ikram
hizmetlerinde diizenleme olmustur. Havaalanlar1 Hizmetleri A.S (Havas) 1986 tarihli 233
sayil1 kararnameye gore Tiirk Ticaret Kanunu hiikiimlerince anonim sirket olarak kurularak
Tiirk hava alanlarina tarifeli ve tarifesiz seferler yapan Tiirk ve yabanci ucaklarin havaalani
yer hizmetlerini yapmak gibi pek ¢ok fonksiyonu ger¢eklestirmek adina 1987°de faaliyete

baslamigtir.?4

Tim bu yapilan diizenlemeler sonucunda Tirk Hava Yollari, 1983 yilinda otuz
ucagiyla iki buguk milyon insan tagirken, kurumun 1990 y1l1 baslarinda var olan sermayesinde
oldukga yiiksek miktarlarda artis yakalanmistir. Bu basari pek ¢ok hava yolu sirketinin
kurulmasindaki itici giicii de olusturmustur. Sunexpress Havayollar1 bu yillarda hem Tiirk
Hava Yollar1 hem de Lufthansa Airlines ortakligiyla kurulmustur. Ayni zamanda 1990 yilinda
Pegasus’un agilmasmi 1992 yilinda da Onur Air izlemistir. Bu sayede sivil havacilik adina

onemli bir rekabet icine girilmistir.24°

THY, 1984 yilinda 233 sayili Kanun Hiikmiinde Kararname ile Kamu ktisadi
Tesebbiisii olmustur. Ardindan 1990 yilindaki Bakanlar Kurulu karariyla Kamu Iktisadi
Tesebbiisii statiisii degistirilerek anonim sirkete doniistiiriilmiistiir. Gene ayni yil icerisinde
ozellestirme kapsamima alinarak Basbakanhik Kamu Idaresine baglanmasi sz konusu

olmustur.?#

Bu yillar igerisinde Tiirk Hava Yollar1 1947 yilindan itibaren actigi hatlara
yenilerini eklemistir. 1985 yilinda First Class uygulamasi oncelikli olarak Cidde ve Londra
hatlarinda daha sonra diger hatlarda uygulamaya konarken, 1986 yilinda Singapur hattiyla
birlikte Uzakdogu uguslar1 baglamistir. 1987 yilinda Yeni Delhi, Kuala gibi hatlarin
acilmasiyla yurt dist sefer noktalari 42’ye ulasirken 1988 yilinda New York hattinin

acilmasiyla seferler 4 kitaya ¢ikmistir.?*8

244 yildimm Saldiraner, “Diinya’da ve Tiirkiye’de Sivil Havacilik Faaliyetlerinin Gelisimi”, Atilim Universitesi, Sivil
Havacilik Yiiksekokulu, (Kasim 2011), s. 22.

245 Cevik, Tiirkiye’de Sivil Havacilik Sektdrii Ve Sivil Havacilik Sektériine Saglanan Devlet Destegi, s. 42.

246 Ertugrul Karatay ve Digerleri, 2006.

247 Abdullah Nergiz, “Tiirkiye’de Sivil Havaciligin Gelisimi ve THY”, (Yiiksek Lisans Tezi, Marmara Universitesi SBE,
2008), s. 268.

248 Turkash Airlines, Bir Basar1 Hikayesi: THY, 2010, s. 6.
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1983 yilinda ¢ikarilan 2920 sayili Tiirk Havacilik Kanunu tamidigi haklar ve
sagladigi imkanlar dahilinde O©nemli gelismeler getirmis olsa da istenen basari
yakalanamamistir. Yasanan bir¢ok teknik sorun bu durumun en biiyiik habercisi olmustur.
Isletme sermayesi sikintisinin asilamamasina ilave eski ucaklarla yapilan sevkiyatlar da
yeterince gelisememenin nedenini olusturmustur. Yeni gelismelere hazirlikli olmayan alt yapi
da gereken destegi saglayamamistir. Ayrica istenen diizeyde kalifiye ¢alisana ulasilamamaistir.
Tiim bu var olan sikintilarin agilamamasiyla kanuna dayanarak agilan birgok 6zel hava yolu
sirketi yeterince gelisemeden kapanmistir. Boylesine bir gelisme on yila yayilan havacilik
siirecinde yeni havaalan1 agmak yerine var olan lizerinde yeniden diizenlemeler yoluna
gidilmesini saglamistir. Ozellikle yapilan ¢alismalar kalite {izerinde yogunlasirken haberlesme
ve hava trafik kontrolliigii basta olmak {izere yer hizmetlerinin gelismesine yonelik yatirimlar

yapilmustir.?4°

1990 yil1 Korfez Krizi’ne kadar belli oranda gelisme gosteren sektdr, krizin etkisiyle
zarar gérmiistiir. Belli bir siire sonra eksiklikler tam olarak kapatilmasa da kisa bir siire sonra
yeniden toparlanma siirecine girilmistir. Fakat bu toparlanma siirecinin ardindan 1998 yilinda
gelen krizle, sektor yeniden sarsilma yasamistir. Bu durumda da talep kaybi kaginilmaz
olmustur. Ardindan sektor agisindan toparlanma siireci yasansa da kisa bir siire sonra gelen
2001 Krizi, bu yondeki ¢aligmalari olumsuz ydnde etkilemistir. Amerika’da Ikiz Kulelere
yapilan teror saldirisinin yol actigi panik, sektorde ani talep kaybina yol agmistir. Bu kayipla
daha 6nceden 6ngoriilen artig oranlar1 bir anda azalis olarak yansimistir. 2008 yilindaki krizde
on plana ¢ikan yakit krizi ve hemen pesinden gelen kiiresel kriz, sektore en derin darbeyi
indirmistir. Zamanla ¢ok yogunlasan yakit masraflarinin genel giderlerin iizerine ¢ikmasiyla
birgok yeni dnlemler alinmaya baslamistir. Ornegin basta filolarda kiiciiltmeye gidilse de
birgok ucagin ugus hakkina mani olunmustur. Buna ilave azaltilan ugak sayisiyla beraber

personel sayisinda da azalima gidilmistir.?>

1983 yilinda ¢ikarilan 2920 sayili kanun dahilinde 6zel sektoriin gelismesi yoniinde
onemli adimlar atilmigtir. Bu kanun sayesinde ilk kez &zel sektore isletmecilik hakki
taninmistir. Bu hak havacilik adma pek c¢ok seyin basarilmasini saglasa da uzun vade de
yasanan krizler bu yondeki en 6nemli engeli olusturmustur. Ancak ilerleyen donemlerdeki
toparlanma siiregleri sektoriin oniinii agmistir. Ozellikle krizlerin atlatilmasiyla sosyal ve

ekonomik hayattaki gelismeler hizlanmistir. Kiiresellesme ile diinya ticaret hacminde yasanan

249 Mevlana Kalkinma Ajansi, TR52 Diizey 2. Bolgesi (Konya- Karaman) 2023 Vizyon Raporu, s. 11.
20 Tevfik Uyar, “Havacilik Sektdriinde Krizle Miicadele Yontemi Olarak Tasarim”, 2009, ss. 2-3.
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artiglar ve ilave is yiikiiniin altinda, zamana olan ihtiya¢ artirmistir. Zamani yetirememenin
verdigi yogunluksa insanlar alternatif sektorlere yonlendirmistir. Bu da havaciliga yapilan
yatirimlarin 6niinii agmistir. Uluslararast Hava Tagimaciligindan alinan 2010 verilerine gore,
yolcu sayisinda yiizde 8 oraninda artis yasanirken kargo tagimaciliginda yiizde 20 oraninda

artis yasanmlstlr.zs1

2. Havacilik Sektoriiniin Mevcut Durumu

Cumbhuriyet’in ilk kurulus yillarindan itibaren 6zellikle yerli ugak tiretimi ve yerli
sanayiyi var etme hedefi itici bir gli¢ olusturmustur. 1925 yilinda bu yonde ilk adimlar atilmis
olsa da 1950 yilinda o giine kadar yapilan tiim yatirimlar hi¢e sayilmistir. 1970 ve 1980
yilinda yasanan canlanmayla beraber ugak sanayiSine Onemli yatirimlar yapilmaya
baslanmistir. Bu yillarda askeri ve sivil kuruluslarin is birligiyle havacilik adina biiyiik bir alt
yapt olusturulmaya calisilmistir. Tirk Hava Kurumu’nun ve 1984 yilinda kurulan Tiirk
Havacilik ve Uzay Sanayii AS’nin (TUSAS) katkilariyla kiiclik capli da olsa ucgaklarin
yapimma agirlik  verilmistir.  Askeri Elektronik Sanayii (ASELSAN), MIKES, Hava
Elektronik Sanayii (HAVELSAN), Roket Sanayii Ticaret A.S (ROKETSAN) gibi
kuruluslarin katkisiyla havacilik sanayisi adina 6nemli bir ivme kaydedilmistir. Ancak
havacilik sanayisindeki biiylime, bagli oldugu kistaslar nedeniyle tam manada tespit
edilememistir. Bu nedenle hali hazirda ug¢ak adina yapilan ¢alismalar alt seviyede kalmstir.
Bu durumda hem devletin askeri manada talebi karsilanamamis hem de sivil kesimin talebine
yeterince cevap verilememistir. Sirket birlesmeleri yoluyla istenen talebi karsilamaya yonelik
caligmalar olsa da fiziki alt yap1 ve kaynaklar bu istegi degistirecek sekilde giiclii olamamugtir.
Fakat bu durum dogu iilkelerine yonelik pazarlarla asilmaya calisilmistir.®?  Bu sayede de

icine diisiilen kisir dongiiden kolaylikla ¢ikis yapilmistir.

Ozellikle Havacilik ve Uzay Teknolojileri, yiiksek hizda gelisme seyri iine girerken
uluslararasi biitiinlesmede onemli bir pay elde edilmeye calisilmistir. Sektor olarak 2003
yilindan itibaren yakalanan istikrar, serbestlesme politikas1 etkisiyle yilda ortalama yiizde 10
biliyiime yakalanacak sekilde bir gelisme seyri igerisine girilmesini saglamistir. Havacilik
sektoriinde yakalanan bu biiylime, ekonomik gelisme seyri iginde havaciligin dikkate deger

bir sektor olarak yer alabilmesini saglamistir. Diger yandan modern havacilik sisteminin

251 Savunma ve Havacilik Sanayii imalatc1 Dernegi, Savunma ve Havacihk Sanayi Performans Raporu, 2013, s. 7.

22 Hiisnii Erkmen, “Tiirkiye’de Ugak ve Yedek Malzemeleri Yedek Malzemeleri Yan Sanayi Uriinleri Uretim Faaliyetleri”,
1. Ulusal Ucak Havacilik ve Uzay Miihendisligi Kurultayi, Ankara: TBMMOB Makine Mithendisleri Odasi, 12 Mayis
2011, s. 62.
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kurulmas: Avrupa Birligi’ne uyum siirecindeki hedeflerin gerceklestirmesi agisindan da son
derece ehemmiyet tasimistir. Bu diisiince ¢er¢evesinde hava tasimaciligi da ayri bir 6nem
icermeye baslamistir. Atilan koklii adimlarla 6zel sektdre 6nemli bir pay verilmeye c¢alisarak

rekabet diizeyi artirilmaya ¢alisilmistir.?>

Sivil Havacilik mevzuatina uygun olacak sekilde c¢esitli politikalarla yiiriitiilen
caligmalarla hava ulagimina dikkat cekilmeye calisilmistir. Seyahat maliyetinde diisme
gozeterek hava limanlarinda yapilan iyilestirmelerle 2003 yilinda, “Her Tirk Vatandasi
Hayatinda Bir Kere Ucaga Binecek” sloganiyla yola cikilmistir. Bdoylelikle, havacilikta

serbestlesme projesiyle tasinan yolcu sayisinda, dnemli artislar yakalanmistir.?>

2012 yilina gelindiginde ugak tiretimi adina tam manada olumlu bir seyir iginde
olunmasa da 6zellikle yolcu tasimaciligi agisindan diinya genelinde bir 6nceki yila gore yiizde
4’1tk artig yasanmistir. Yasanan bu yogun tagimacilik, ilerleyen zamanlarda Avrupa’da ilk 10
icerisinde yer alimmasini saglamistir. Boylesine 6nemli bir gelismede izlenen politikanin
oldukca énemli etkisi olmustur. Ozellikle Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginca
iilke i¢inde i¢ hatlar i¢in saglanan serbestlesme imkani, bdylesine bir gelismenin Oniini
acmustir. Buna ilave Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliigiince (DHMI) hava
liman1 yapabilmek adina 6nemli bir biitge ayrilmistir. Yeni teknolojik gelismelerle de
buralardaki alt yapilar olusturulmaya galisilmistir. Sektor olarak konumumuzu irdelediginde
bugiin havacilik sektoriiniin toplam kazanci on bes milyar ABD dolarini bulurken sektor de
istihdam edilen insan sayisinda da oldukga yliksek oran yakalanmigtir. Boylesine bir hizmeti

saglayacak hava alam sayis1 kirk dokuz olurken toplam hava araci1 binin {izerine ¢ikmistir.2%

2013 yili sonunda hava limani1 yolcu trafigi verileri dikkate alindiginda Diinya’da on
birinci siraya gelinirken, Avrupa’da ilk onda yer alinmistir. Boylesine bir siralamanin elde
edilmesindeyse 2013 yilinda diinyada yiizde 2,4 yolcu paymin, Avrupa’da da yaklasik yiizde

9’luk bir payin elde edilmesi etken olmustur. Bu olumlu gidisat 2014 yilinda da devam

28 T.C. Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, “Havacilik ve Uzay Teknolojileri”, Ulasan Erisen Tiirkiye, 2014,s.
244,

254 Hakan Oktal ve Ender Gerede, “Tiirk Sivil Havacilik Otoritesinin Yeniden Yapilandirilmasi”, Amme idaresi Dergisi,
Cilt: 35, Say1: 4, 2002, s. 105.

25 Yildirim Saldiraner, “Tiirk Sivil Havaciligi Biiyiimeye Devam Ediyor”, Atim Universitesi, Sivil Havacihk Yiiksek
Okulu, s. 2.
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ederken, Eyliil ay1 sonuna dogru hava tasimaciligi isletmeciligi yiizde 30’un iizerinde

biiyiimeyle neredeyse iki yiize yakin isletme sayisina ulagmugtir.2*

Havacilik sektorii, kendi gelisimi adma 2023 ve 2035 yillart i¢in yeni hedefler
belirlemistir. Bu belirlenen hedeflerle istenene ulasabilmek ugruna ihracat1 artirarak belirli bir
rekabet diizeyine ulagsmak ve bilim ve teknoloji dilizeyini en iist seviyeye tasimak ilk amag
olmustur. Daha sonra da Ar-Ge’ye daha fazla agirlik verilerek yerli girdileri degerlendirip

buna ilave iiretimde de yiiksek kaliteye ulasmak yeni beklentiler arasina girmistir.%’

Havacilik alaninda Uretim, Tedarik, Egitim, Ar-Ge, Bakim kurum ve kuruluslar1 gibi
pek ¢ok dalda bagimsiz olarak calismalar yiiriitilmektedir. Ulkedeki ugak iiretimi askeri
kuruluslar, milli sermayeli sirketler (Tusas, Havelsan, Aselsan, Roketsan, Aspilsan, vb.) ve
yabanci sermayeli sirketlerden (Tai, Tei, Mikes, Thomson-Tekfen, Marconi, Ayesas, vb.)
olusmaktadir. Lakin bu dagimik {iretim hali yatinmlarda tekrara yol agarken Pazarlama,
Tedarik, Ar-Ge gibi kollarda da aksamalara yol agmustir.?®® Ulkedeki savunma tedarik
sistemi, Tirk Silahli Kuvvetleri (TSK) Planlama, Programlama ve Biit¢celeme Sistemi
(PPBS) ongoriilerine gore yuritiilmektedir. Buna gore kuvvet komutanliklarinin da belirlenen
Hareket Ihtiyaci Etiidii ve Plan Yetenek Hedefi ile Genel Kurmay Baskanhig: tarafindan
oncelikli hale getirilip Stratejik Hedef Planina dahil edilmistir. Bu planda iki yilda bir

gdzden gegirilerek, on yillik tedarik plani haline déniistiiriiliip islemler yiiriitiilmiistiir.2>°

Tirkiye’de ulasim sektoriine olan talepler karsilastirildiginda havacilik sektoriiniin
diger sektorlerce beslenen taleplere gore daha 6nde oldugu goézlemlenmistir. Havacilik
endiistrisi bu yogun talebi karsilayacak sekilde iki yiiz binin {izerinde pargayla teknolojinin el
verdigi sekilde her giin gelisen malzemelerle gelisimine gelisme katmis ve katmaya devam
etmektedir.?® Ancak genel durumda hususi nokta sudur ki, bu talebi karsilayacak veyahut bu
talebe cevap verecek her tiirlii par¢anin aliminda ihracat oranlari ithalat oranlarinin ¢ok

altinda kalmigtir. Yiiksek oranlarda ithal edilen her bir par¢a, ugak iiretimi agisindan ciddi

2%6 T.C. Ulastirma, Denizcilik, Haberlesme Bakanlhigi, “Havacilik ve Uzay Teknolojileri”, Ulasan Erisen Tiirkiye, 2014, ss.
263-265.

%57 T.C Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 11. Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Surasi Havacilik ve
Uzay Teknolojileri Calisma Grubu Raporu, Ankara, 2013, ss. 250-252.

258 Ahmet Celik, “Hava Kargo Tasimacili1 ve Tiirkiye”, Konya Ticaret Odasi, Etiid-Arastirma Servisi, s. 2.

259 Sinan Ulgen ve Selen Sarisoy, Tiirkiye Ulastirma ve Lojistik Meclisi Sektér Raporu”, s. 133.

260 Havacilik Endiistrisi, “Havacilik Endiistrisine Yonelik Kapsaml Isleme Céziimleri”, s. 1.
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maddi harcamalarin yapilmasina yol agmustir. Bu durum sektoriin mevcut durumunu

oldukga zora sokan bir gelisme olmustur.

Havacilik sektoriiniin - icindeki egitim konusu insan kaynaklarmin temelini
olusturacak sekilde her tiirlii yapilanmay1 igermektedir. Ugak veya havacilik mithendisligi gibi
alanlar basta olmak {izere ugak, goévde ve motor gibi alanlarda teknisyen personel
yetistirilmektedir. Tiirk Silahli Kuvvetlerinin kapsaminda egitim veren Hava Harp Okulu,
Hava Smif ve Teknik Okullar Komutanlig1 ile Hava Ikmal Bakim Merkezleri de bu konudaki
eksikleri giderecek sekilde calismalarimi siirdiirmektedir. Ancak sektorde ¢alisacaklarin

potansiyeli degerlendirildiginde yetistirilen insan sayis1 hala istenen diizeye gelememistir.?®2

Havacilik, yatirimlarin son derece pahali oldugu muhakkak arastirma ve geligtirme
caligmalariyla desteklenmesi gereken en yiiksek ve en son teknolojiyle karsilanmasi olasi olan
bir sektor olmustur. Bu sektor uluslararasi pazara duydugu ihtiyacin yaninda ayn1 zamanda
kendi i¢inde uluslararasi rekabeti de icinde barindirarak her kademesinde devlet destegini
yanina ¢ekme arzusunda olmustur. Boylelikle sektor adina ihra¢ ve rekabet konusunda son

derece esnek olunabilmesi saglanmustir.?%

Havacilik sanayisinde yasanan krizlerin ardindan biiyiik atilimlar gergeklestirilmistir.
Tiirkiye Bilimsel ve Teknolojik Arastirma Kurumu (TUBITAK) basta olmak iizere
iiniversitelerce ve yerel firmalarca yiiriitiilen ¢caligmalarin neticesinde milli ara¢ ve gereglerin
yurt disina ihraci rahatlikla yapilir duruma gelmistir. Bu basarinin ardinda yurt disindaki oncii
firmalarin olduk¢a biiylik katkist olmustur. Saglanan i birligi sayesinde yurt disindaki
firmalarla gereken bilgi aligverisi gergeklestirilmistir. Bu da sektére olumlu bir sekilde yon
verilmesini saglamigtir. Boylesine bir gelismenin ardinda Ar-Ge i¢in yapilan yatirimlar s6z
konusudur. Ozellikle 6zgiin iiriinlerin gelisimi ve tasarmmi i¢in yapilmis ¢alismalar savunma
sanayisini giiclendirmesinin yaninda yapilan calismalarin ihracini da miimkiin kilmigtir.
Savunma Sanayisinde yapilan dengeleme anlagmalariyla (offset) yurt disindan alinan kamu
alim ve yatinmlarinda yerli sanayiye yer verilerek ulusal ekonomiye geri doniisiimiin

yapilmas1 saglanmustir.?%

21 fstanbul Serbest Muhasebeci Mali Miisavirler Odasi, Tiirkiye’de Sanayi Uretimi ve Gercekler Raporu, Say:: 12, 2011,
s. 360.

262 T C. Ulastirma, Denizcilik, Haberlesme Bakanligi, “Havacilik ve Uzay Teknolojileri”, Ulasan Erisen Tiirkiye, 2014, s.
245,

263 Adnan Tanriverdi, “Diinyada ve Diinden Bugiine Tiirkiye’de Savunma Sanayi” , Birlik Vakfi, 2014, s. 20.

264 [zmir Kalkinma Ajansi, “Havacilik ve Savunma Sanayi”, 2009, s. 2.
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Hava araglar1 olarak bazi aviyonik ve elektronik techizat disinda yerli bir {iriin heniiz
yoktur. Lisans altinda bir imalat yapma imkani da bulunmamaktadir. Bakim, onarim ve
modifikasyonda Tiirk Hava Yollar1 depo seviyesi bakim hizmetleri sivil sektorde hizmet
verirken askeri kesimde bu is Tiirk Silahli Kuvvetleri’nin Ikmal Bakim Merkezi’nde
yuriitilmektedir. Tiirk Hava Yollari’nin bu hizmet giicii 6teki isletmecilere teknik destegi
saglayabilecek konumdadir. Ayrica Tiirk Hava Yollar1 haricinde 6zel havacilik kuruluslari hat
bakim diizeyinde c¢alisabilseler de bakim ve onarim konusunda hizmet talep edebilir
pozisyondadirlar. Ilaveten bu taleplerini yurt disindan karsilarlarken, Tiirk Hava Yollar1’na ait
kapasite fazlasindan da yararlanilmistir. Ancak hepsinden 6nemlisi hava araci sayis1 dikkate
alindiginda bu konuda bakim saglayacak kuruluslarin sayis1 bu talebi karsilayamayacak

sayida kalmugtir.2%

Tiim bunlara ilave havacilik sektoriiniin meveut durumunu irdelerken sertifikasyon
konusu da havacilik i¢in énemli bir konu haline gelmistir. Sertifikasyon konusunda gelisim
seyri olumlu bir gelisme izlemezken yeterli bir organizasyon yapisi heniiz olusturulamamustir.
Bu konudaki tiim islemler Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan yiriitilmustiir. Fakat
uluslararas1  standartlara uygun olarak personel, hava aract ve isletmelerin
sertifikalandirmalarin1 yapacak bir teskilat konumuna heniiz ulasilamamistir. SHGM nin,
Avrupa’da iiretilen hava araglarimin sertifikasyon kurallarinin belirleyen Avrupa Havacilik
Otoriteleri Birligi, JAA’ya hala aday iiye konumunda olmasi bunun en Onemli isareti

olmustur.
3. Havacilik Sektoriindeki Kiimelenmeler

Kiimelenme, 1920’lerde Marshall tarafindan ortaya atilmig bir kavramdir. Bu
kavramin geregi olarak, teknolojik yonden olusturulan birlikteliklerle rekabetci bir yapiya
sahip olunarak yenilik¢i tutumla islemler yapilmistir. Kiimelenmeden bahsedebilmek igin ayn1
cografya i¢inde ayni meslek grubundan firmalarin hem rekabet hem de isbirligi icerisinde
olmas1 gerekmistir. Buna ilave bu firmalar1 destekleyen kuruluslarin varlig kesinlikle sarttir.
Boylesine bir destege ilave olarak bazi 6n kosullarin elde mevcut olmasi mutlak gereklilik
haline gelmistir. Uzmanlasmus is giicili, sanayi yapisinin etkin kullanimi, kiiltiirel, ulusal ve

yerel politikalarmn hep birlikte varligi énemli kosullar arasinda yerini almugtir.2%”

265 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Faaliyet Raporu, 2012, s. 26.
266 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Performans Programi, 2013, s. 28.
267 STM (Savunma Teknolojileri Miihendislik ve Ticaret A.S), Kiimelenme Analizi/Sektér Raporu 2015, s. 4.
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Kiimelenmenin gerceklesmesi icin gereken tiim bu kosullar yaninda istenileni elde
etmek o kadar kolay olmamistir. Bunun i¢in 6ncelikle gerekli projeleri gerceklestirecek giiclii
bir ekibin varligi temel gereklilik olmustur. Buna ilave iiniversitelerin uygun birimleriyle
ortak hareket edebilecek sanayi calismalar1 yiiriitebilecek gerekli Ar-Ge alt yapisinin
olusturulup alaninda uzman firmalar1 bu yapinin igerisine katmakta bir diger énemli hususu
teskil etmistir. Kiimelenme icin bdylesine bir projeye karsi istekli olan firmalarin ortak proje
etrafinda caligabilmesini saglayarak ortak amag¢ i¢inde ortak faaliyetlerin yiirlitiilmesini

saglamakta ilk oncelikler arasina girmistir.?®

Kiimelenme i¢in yiiriitiillen caligmalarin
nihayete erdirecek olan 6n kosullar ve gerekli tiim sartlarin birlikte varlig1 boylelikle giiglii bir

kiimelenmenin dis hayata yansimasini olusturmustur.

Havacilik sektoriiniin adina dort 6nemli sektor kiimelenmesi s6z konusudur. Ostim
Savunma ve Havacilik Kiimelenmesi, Izmir Havacilik ve Uzay Kiimelenmesi, Eskisehir
Havacilik Kiimelenmesi ve de Bursa Havacilik ve Uzay Kiimelenmesi. Ostim Savunma ve
Havacilik Kiimelenmesi yani Ortadogu Sanayi ve Ticaret Merkezi, 1967 yilinda Ankara’da
imalat¢1 olan firmalarin Organize Sanayi Bolgesinde yer almasiyla olusmustur. Ostim
Savunma Yan Sanayi Kiimelenmesinin asil kurulusu ise 1 Temmuz 2008’dir. Kurulustan
sonra boylesine bir ¢calismanin asil hedefi gereken alt yapiyr olusturup diisiik maliyetli fakat
iistiin nitelikleri olan kendi rekabetini i¢inde tastyan ortak hareket edebilecek isbirligini i¢inde
barindiran {iniversite ve sanayi biitiinlesmesini yakalayabilmek olmustur. Bdylesine bir
hedeften yola ¢ikarak asil olarak savunma ve havacilik adina sektdriin ana firmalariyla oncii
calismalarda bulunmak ve buna ilave Kiiciik ve Orta Biiyiikliikteki Isletmelerin (KOBI)

havacilik sektdriine yonelik ihracatlarimi artirmak ilk oncelikler arasma girmistir.2%°

Ostim Kiimelenmesinden yola c¢ikarak havacilikta kiimelenme son yillarda
gelistirilmesi gereken bir konu olmustur. Ozellikle tim AB’ye iiye iilkeler i¢in kalkinma
politikalarinda 6zel bir ara¢ olarak kullanilirken, Devlet Planlama Teskilati i¢in bdlgesel
kalkinma adma Onemli kistaslar i¢ine girmeyi basarmistir. Bu sayede de uluslararasi

rekabet¢ilikte 6nemli bir ivme yakalanmaya g¢alisilmistir. Bu elde edilen rekabetcilikle yeni

268 | eyla Adiloglu, “Havacilikta Kiimelenme Anlayis1 ve Eskisehir Havacilik Kiimelenmesi Ornegi”, isletme Bilimi Dergisi,
Cilt: 2, Say: 1, 2014, s. 93.

269 “Savunma Sanayinde Bir Kiimelenme Ornegi: Ankara Kazan Savunma ve Havacilik Kiimelenme Girigimi”, Savunma
Sanayii Giindemi, 2012/2, Say1: 19, s. 7.
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teknolojilerin gelismesinin 6nii agilirken bir yandan da tek bir firma iizerine diisen riskin

ortadan kaldirilmas1 saglanmugtir.2’

Lzmir Havacilik ve Uzay Kiimelenmesi, 2007 yilinda Ege Serbest Bolge A.S
(ESBAS) ve Ege Ekonomiyi Gelistirme Vakfi’nin (EGEV) girisimciligiyle olusturulmus bir
diger kiimelenme &rnegi olmustur. Buradaki amag, Izmir’i sektoriin kiiresel tedarikgisi
yaparak diinya ¢apindaki firmalarla ulusal firmalarin koordinasyonla ¢alismasini saglayip is
birligini yakalamak olmustur. Kismen de olsa kullanilan amaca yaklasilan izmir, Avrupa
Havacilik Kiimeleri Isbirligi Ag1 igerisinde yer alan ilk kiimelenme olmustur. Boylesine bir
kiimelenme igerisinde esas oncelik havacilik endiistrisinde ise yarayabilecek gerekli egitim
sertifikalarin1  almak ve tniversitelerde bu boliimleri agarak oOzellikle bu bdliimlere
yonlendirilmeyi saglamak olmustur. Bolge Kobilerine saglanan imkéanla bu firmalarla
uluslararasi firmalar arasinda ulusal bilgi ag1 olusturularak bilgi ve teknolojinin yaygin olarak

kullanilmasinin 6nii acilmustir.?’*

Tiim bunlara ilave Izmir’deki bu kiimelenme ile havacilik ve uzay sanayisi igin
sonsuz destek saglanarak sektorde yerli katki paylarinin artirilmasiyla havacilik sektoriiniin
ithracattaki paymnin artirilmast hedeflenmistir. Elde edilen payla da yeni yatirim imkanlarinin
dogmasini bu imkanlarla da ulusal ¢apta is birliklerini gelistirerek yeni teknolojilerin iilkeye
getirilmesi hedeflenmistir. Bu kiimelenmenin bir ileriki asamasinda da gereken Ar-Ge
desteginin giiniimiizle biitiinlesmesini saglayip kiiresel anlamda ileri teknolojiyi yakalamak ilk
oncelikler arasina girmistir. Boylelikle orijinal tasarimlarla piyasaya yon vermek bdylesine bir

kiimelenmenin gelecege doniik yansimasi olmustur.?’2

Tirkiye’de havacilik sektorii adina bir diger 6nemli kiimelenme ise Eskigehir
Havacilik Kiimelenmesidir. Bu kiimelenme Eskisehir Sanayi Odasi (ESO) onciiliiglinde
olusturularak, Mart 2011 tarithinde tam manasiyla olusturulmustur. Burada saglanan
kiimelenmeyle Ar-Ge faaliyetlerinin artmasi ve artan is birligi sayesinde kiimenin tabaninin
oldukca gelistirilmesi hedeflenmistir. Ayrica kiimelenme kendi liyeleri arasinda ticari ve
ekonomik is birligini saglamasinin yaninda kiiltiirel ve idari konularda is birliginin artmasini

saglamistir. Bu artan isbirligi de beraberinde makine ve hammadde temini gibi konularda

270 Havacilik ve Savunma Sanayi Sektdrii (Hassas) Mikro Diizey Kiimelenme Analizi Caligmasi, Vezir Arastirma ve
Damsmanhik Merkezi, 2008

271 Adiloglu, s. 100.

272 [zmir Kalkinma Ajansi, Havacilik ve Savunma Sanayi, s. 7.
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oldukca kolaylik saglarken, rahatlikla yeni pazarlar bulabilmenin 6niinii de agmustir.?’
kiimelenme sadece is birligini saglamakla kalmamis yepyeni imkanlarin elde edilmesini de

saglamigtir.

Eskisehir’in boylesine 6nemli bir kiimelenme i¢in seg¢ilmesinde, 1920’lerden beri
havaciligin 6nemli merkezleri igerisinde olmasi en biiyiik etkeni olusturmustur. 1926 yilinda
burada Hava Ikmal Merkezi’nin kurulmasina ilave Tusas Motor Sanayi, Alp Havacilik,
Savronik ve de Coskundz gibi firmalarin 6nemli katkilar1 Eskisehir’de Kiimelenmenin 6niinii
acmustir. Bu kiimelenme ile Eskisehir’i havacilik endiistrisi i¢ine katmak temel hedef olurken
ortak satin alma ve lojistikle profesyonelligi yakalamak en birinci hedef haline

doniismiistiir.2’*

Havacilik sektorii, Ar-Ge yogunluklu bir sektor olup, elde edilen kazancin yilizde on
ikilik kismmi bu yonde ayirarak rekabetci giicline gii¢ katip bir¢ok arastirmaci kurum ve
firmayla profesyonellesme yoluna gitmistir. Kiimelenmenin bir diger ve son 6rnegi de Bursa
Havacilik ve Uzay Kiimelenmesi olmustur. Ozellikle son zamanlarda Bursa Uzay, Havacilik
ve Savunma Konseyi bu yonde islemler yiiriiterek ¢alismalarda bulunmustur. Sonunda yogun
caligmalar netice vermeye baslamistir. Elli bes iilke, boyle bir kiimelenme i¢inde yer almay1
kabul etmistir. Kiimelenmenin gelisimi i¢inse Berlin basta olmak iizere pek ¢ok iilkenin

kiimelenme calismalar1 yakindan takip edilmistir.?”

Bursa Ticaret ve Sanayi Odas1 (BTSO) tarafindan yiiriitiilen ¢alismayla o6zellikle
sektor cesitliligi lizerine yogunlasarak rekabetci strateji benimsenmistir. Ayrica tiim bunlara
ilave alternatif stratejilerin pesine diigiilmiistiir. Havacilik sektorii ise bu on sekiz sektor
arasinda yerini olduk¢a saglamlastirarak 6n plana ¢ikmayi basarmistir. Yine BTSO tarafindan
Milli Egitim Bakanhigi, Ilgili Kuruluslar ve Universitelerce Uzay, Havacilik ve Savunma
Sektorleri icin Ozel Ihtisas Teknoloji Merkezi kurulmasi kararlastirilmistir. Boylesine bir
calismanin arkasinda elbette ki biiylimenin havacilik ve uzay sektoriinii oldukc¢a yakindan

etkilemesi s6z konusu olmustur.?’®

Tiim bu kiimelenmelerden de anlasildig: tizere Tiirkiye’de havacilik kiimelenmesi

2000’1i yillardan sonra yayginlasan gen¢ bir olusum olmustur. Ancak dikkat ¢ekici olansa

273 STM, Sektor Raporu 2015, s. 9.

274 Adiloglu, s. 101.

275 STM, Sektor Raporu 2015, s. 10.

276 Bursa Ticaret Sanayi Odasi, Uzay Havacilik ve Savunma Sektor Raporu ve Yerel Uzay, Havacihk ve Savunma
Sektor Stratejisi, 2013, s. 6.
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havacilik sektoriiniin ehemmiyetinin fark edilip biiyiime ve kalkinma icin desteklenen bir

sektdr olmus olmasidir.

4. Havacilik Sektoriiniin Giiglii ve Zayif Yonleri ile Sektoriin Yasadig1 Firsat ve

Tehditleri

Sivil havacilik sektoriiniin gii¢lii yonleri oldugu kadar zayif yonleri de vardir. Aym
zamanda sektoriin oniine ¢ikabilecek bir o kadar firsatin yaninda sektdre yonelik tehditler de
vardir. Oncelikle Ar-Ge’ye dayali olarak en maliyetli isleri asacak kadar giiclii bir i¢ sistemle
bilim ve teknolojinin gelistirilmesi ilk temeli olusturmustur. Ayrica bunun i¢in uygun
platformlar, nitelikli calisanlara sahip olunmasi ve uluslararasi sistemle birlikte hareket

edebilen teknolojinin varlig, sektdriin giiglii yonlerinden sadece birkac1 olmustur.?”’

Tim bu giglii yonlerin yaninda hizla biyiiylip gelisen ekonomi sektoriin
giiclenmesinde en O6nemli dayanagi olusturmustur. Ayrica cografi konum ve bu konumun
sagladif imkanlara ilave Istanbul’'un onemli bir Hub (Tasimacilik) dzelligi tasimasi
onemli bir avantaj saglamistir. Ilaveten sivil havacilik sektdriindeki rekabetcilik ortamimin
kamu-6zel sektor birlikteliginin Oniinii agmasi ve piyasaya giris ¢ikiglarin belli bir serbestlikle
yuriitilmesi de 6nemli bir esneklik getirmistir. Zamanla sektore verilen destegin verdigi
avantaj yaninda diger ulasim sektorlerine saglamis oldugu fayda da yadsinamayacak kadar
onem tasir hale gelmistir. Ayrica sivil havacilik egitimlerinin {iniversitelerde yayginlagmasi

bu alandaki gelisimin oniinii de agmistir.2’®

Havacilik sektoriiniin gii¢lii yanlarinin yaninda giigsiiz yanlar1 da vardir. Bu giigsiiz
yanlarsa sektoriin basarisi Oniindeki en biiyiik engeli olusturmustur. Zaman igerisinde
sektordeki kuruluslar arasinda iletisim kopuklugu yayginlasirken ¢ogu hava limanlarinin
kapasitelileri de alt seviyede kalmistir. Mevcut alt yapilarda buna uygun héle getirilememistir.
Bu durum uzun vadede asilacak bir durum olsa da kisa vadede sektorii giigsiizlestiren
engellerden olmustur. Tiim bunlara ilave sektoriin tam istedigi verilerin degerlendirilememesi
sebebiyle uygun ¢éziimler bulunamamistir. Ayrica sektor igin gerekli her bir parganin yurt
icinden saglanamamasi, yurt disindan ithali gerektirmistir. Bu da bir baska zayiflik nedenini

olusturmustur. Sektoriin Oniindeki bir bagka engelse havacilik adina verilen egitimlerin

277 Tiibitak, Savunma Havacilik ve Uzay Sanayii Panel Raporu/Vizyon 2023 Projesi, Ankara, Temmuz 2003, s. 41.
278 Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi, Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektor Raporu 2013, Say:: 229, 2014, s. 85.
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yetersiz kalmis olmasi ve bu nedenle de tam istenilen nitelikte ¢alisanlara ulasilamamis

olmasidir.2’®

Her sektorde oldugu gibi havacilik sektoriinde de zayif yonlerin olmasi oldukga
normaldir. Ancak isgiicii, is yeri ve de teknoloji tabanina ait kesin verilere sahip
olunmadigindan bu verilerden yola ¢ikarak yapilacak olan, ana bir planda heniiz mevcut
degildir. Ve hali hazirda gelistirilen teknolojinin ulusal olarak kullanilmasini saglayacak
sertifikasyon imkani da elde edilememistir. Buna ilave bazi konularda istenilen devlet destegi
de heniiz saglanamamustir. Ozellikle havacilik endiistrisinde hizmet {iretimi ihracat kapsami
disinda tutulmustur. Bu yonde ihracata yapilan devlet desteginden de yeteri kadar fayda elde
edilememistir. Devletin desteginin saglanamadigi bir diger konu ise ulusal uygulamalarda ve
kiiresel Olgekte havacilik endiistrisini gelistirme yoniinde ciddi adimlarin atilamamis

olmasidir.28

Tim bunlarin yaninda sektoriin zayifliklarina neden olan belli bashi sorunlarda
mevcuttur. Bunlarda sektoriin zayiflamasina neden olan engelleri teskil etmistir. Ozellikle
havaliman isletmeciliginde, hava kargo tasimaciliginda, seyriisefer hizmetlerinde ve hizmet
tarifelerinde yasanan sorunlar buna ilave ulusal mevzuat kaynaklarinda ve uluslararasi

rekabette yasananlar da zayifliklarin olusmasina temel teskil etmistir.?8!

Havacilik sektoriiniin kendi igindeki giiclii ve zayif yonleri yaninda sektoriin ontinde
bircok firsat ve tehditlerde vardir. Sunulan her bir firsat sektdriin 6niiniin agilmasini saglarken
tehditlerde bu ugurda atilan her bir adimmn oniinde sikinti teskil etmistir. Ve her an bir
olumsuzlugun olabilecegi endisesi simdiden atilan adimlara temkinle yaklasilmasina
neden olmustur. Bu temelde esas 6nemli husus sektoriin gelecegini ve getirecegi firsatlari 1yi

analiz etmek ve bu yonde emin adimlar atmak olmustur.

Havacilik sektoriintin 6niindeki firsatlara deginilecek olunursa geng niifusla birlikte
gelen gli¢le olusturulan emegin tiretken yapiyr desteklemesi bilyilik avantaj saglamistir. Giiglii
yonlerin arasinda sayilan cografi konumsa bu avantajlar arasinda yerini almistir. Buna ilave
cografi konumdan kaynakli olarak turizm potansiyelinin yiiksek olusu, havacilik sektoriine
oldukgca yiiksek katki saglamistir. Ayrica kargo tasima ve ulasim kodlarindaki yiiksek gelisme

buna ilave olarak deniz ucaginin gelistirilme potansiyeli de gelecek vaat eden konular arasina

279 Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 11.Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Surasi Havacihk ve Uzay
Teknolojileri Calisma Grubu Raporu, Ankara, 2013, s. 144.

280 Can Erel ve Digerleri, “Tiirk Havacilik Sektoriiniin GZFT Analizi”, (Aralik 2011), s. 3.

281 TOBB, Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektor Raporu 2013, Sayi: 229, 2014, s. 86.
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girmistir. Zamanla gelistirilen Ar-Ge alt yapisi da her yeni teknolojiyle maliyetlerin diismesi
yoniinde olumlu gelismelerin olmasini saglamigtir. Bu firsatlarin en 6nemli gii¢ kaynagiysa

kuvvetli bir ekonominin varligi olmustur.?8?

Ulke ekonomisinin gelisimindeki en &nemli katk1, Uzak Dogu’dan gelmistir. Sektor
icin en gerekli yatirimlar {izerinde ¢alisilirken turizm potansiyelinin de artmasi saglanmuistir.
Tim bu 6nemli gelismeler havaciliga dikkat c¢ekilmesini ve Onemli yatirimlarin bu alana

kaymasimi saglamustir.3

Boylelikle Ulusal Enformasyon Alt Yapit Programi, Savunma
Tedarik Programi gibi siiriikleyici projelerin her gegen giin artmasi saglanmistir. Bu da
Eureka, Rto ve Weag Arastirma ve Teknoloji Paneli gibi uluslararasi projelerde is birligi

firsatlarmin artmasida 6nem teskil etmistir.28*

Sektoriin Oniinii acacak firsatlar oldugu kadar sektoriin esas varligini sarsacak
gelisimini sekteye ugratacak tehditler de s6z konusu olmustur. Ve bu tehditler hem simdiki

durum i¢in hem de sektoriin gelecegi i¢in ciddiye alinilmasi gereken nitelik tagimastir.

Havacilik sektorii, petrol fiyatlarindaki dalgalanmalara bagli ani enerji sorunlari
tehdidi ile karsi karsiya kalabilirken diinya ¢apinda yasanacak dev ekonomik krizler de
sektoriin cazibesini kesebilecek pozisyonda olmustur. Bunlara ilave sivil havacilik
egitimindeki sikintilar da hala asillamamistir. Bazi teknik hatalar sektorde tikanikliga yol
acarken hava ulagimin da kisa vadeli planlama yapip uzun vadenin goéz oniinde tutulmamasi

kazang kayiplarina yol agmugtir.2%

llerleyen yillarda sektoriin gelisimiyle birlikte hava alanlar1 da yetersiz kalmaya
baslamistir. Kargo tasimaciligi i¢in yiiriitiilen caligmalarin glimriik mevzuati eksikligi
yliziinden kayba ugramasi da gelecekte olusabilecek sorunlardan olmustur. Alinan bir kararla
Ar-Ge caligmalari maliyetli bulunarak buna yonelik ¢aligmalarin hafifletilmesi ve ihracata
yonelik kredi destek mekanizmalarmin aktif halde ¢alistirilmamasi da 6nemli tehditlerin

icinde yer almugtr.2%

Sektoriin  Onilindeki bir diger 6nemli hususta teknolojik agidan yasanabilecek
sikintilar olmustur. Ozellikle gerek verilen egitimler gerekse uluslararasi genis goriisliiliigiin

bu konuda tam oturmamasindan dolayi, yeni teknoloji iiretimi konusunda giivensizlik

282 11.Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Surasi Havacilik ve Uzay Teknolojileri Calisma Grubu Raporu, s. 144,
283 Can Erel ve Digerleri, “Tiirk Havacilik Sektériiniin GZFT Analizi”, s. 5.

284 Savunma, Havacilik ve Uzay Sanayii Paneli Panel Raporu, s. 42.

285 Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektor Raporu 2013, s. 87.

286 Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektor Raporu 2011, s. 49.
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olmustur. Buna ilave gelismis iilkelerin bolgesel gelismislik i¢in uyguladigi teknoloji

politikalar1 da bu konuda tam bir tehdit unsuru olusturmustur.?®’
B. Havacilik Sektoriiniin Sorunlari ve Baglantih Sektorler

Havacilik sektoriiyle baglantili olan iki 6nemli sektor s6z konusudur: Turizm,
Lojistik ve Tasimacilik Sektorii. Bu iki sektér havacilikla ilintili olarak, birlikte biyiiyiip
gelisme gostermektedir. Sektorle ilgili kollardan olan ticari hava tasima isletmeciliginde ve
hava alan1 isletmeciliginde yasanan sorunlarin yani sira Sivil otoritelerin yeniden
yapilanmasinda ve insan kaynaklarindaki sorunlarda, sektérde incelenmesi gereken konular

arasinda yer almistir.
1. Havacilik Sektorii ile Baglantih Sektorler

Her sektorde oldugu gibi havacilik sektoriiniin diger sektorlerce desteklenmeden
varligini siirdiirmesi o kadar kolay olmamistir. Muhakkak ki sektérlerin birbirine desteklemesi
ve gerekli alt yapilar1 olusturmasi sarttir. Ancak bu sayede birbiri igine gecip ve birbirini var

eden giiclii yapilar olusabilir.
1.1. Turizm Sektorii

Turizm sektorii, havacilik sektoriiyle oldukca baglantili olan sektdrlerden birisi
olmustur. Daha oncelerde ozellikle yurt dis1 seyahatler i¢cin daha yaygin kullanilan ugaklar
simdilerde yayginlasan hava limanlar1 sayesinde yurt i¢i seyahat iginde sik kullanilir hale
gelmistir. Boylesine bir gelismede cografi konumun, dogal giizelliklerin, kiiltiirel mirasin ve

son zamanlarda diizenlenen ulusal fuarlarin katkist oldukca fazla olmustur.?®

Turizm havacilikla bire bir baglantili bir sektdr olsa da ¢ok Oncelerden beri hem
gelismis hem de gelismekte olan iilkelerin dikkatini ¢eken bir sektor olmustur. Bu sayede de
hizla ilerleyen bir seyir yakalanmasi miimkiin olabilmistir. Ayrica Diinya Turizm Orgiitii niin
2020 y1l1 verilerine gore diinya turizm gelirlerinin iki trilyona ulagacag: kanaatine varilmistir.
Bu kanaatse her bir iilkenin kendi turizm arz paymni yiikseltmesi i¢in temel olusturmustur.

Ancak burada dikkat edilmesi gereken husus sudur ki, her bir iilkenin kendi geligsmislik

27 Hasmet Gokirmak, “Tiirk Havacilik Yollarinin Havacilik Sektériindeki Konumu”, Siyaset, Ekonomi ve Yonetim
Arastirmalan Dergisi, Cilt: 2, Say: 4, 2014, s. 15.

28 Ayse Elif Yazgan ve Sema Yigit, “Tiirk Sivil Havacilik Sektoriiniin Uluslararasi Rekabetgilik Diizeyinin Analizi”, Selcuk
Universitesi iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Sosyal ve Ekonomik Arastirmalar Dergisi, (Nisan 2013), Say1: 25, s.
438.
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diizeyine gore hedefleri farklilik gostermistir. Az gelismis tilkeler ve hentiz gelismekte olan
iilkeler icin en 6nemli dncelik doviz kazanimi ve iilkeye yeni istihdam saglama giicii olurken

gelismis iilkeler iginse temel hedef gelir saglamak olmustur.28°

Turizm sektoriiniin tam manasiyla gelisip hizlanmas1 1980’leri bulmustur. Dogal,
tarthi ve cografi degerlerin artmasiyla kendine onemli yer edinen bu sektér zamanla hem
ekonomiye hem de istindama gii¢ katar hale gelmistir. Diinya Turizm Orgiitii’niin 2011
yilindaki verileri de bu giicii kanitlayacak nitelikte olmustur. Bu veriler 1s18inda otuz milyon
turistin giris yaptig1r bunun da yirmi {i¢ milyar dolarin iizerinde bir kazan¢ sagladigi ortaya
konmustur. Sektoriin bu denli kar getirici yapisi, bilgi ve teknolojik alt yapiyla desteklenme
ihtiyact duymustur. Boylelikle sektor ¢cagin gereklerine uygun hale dontstiirilmistiir. Bu
sayede de alic1 ve satici arasinda yakindan bir koprii kurularak miisteri odakli bir sistemin
uyumu séz konusu olmustur.?® Turizmin bugiin ki konumunu elde etmesinde 1982 yilinda
yuriirlige girmis olan 2634 Sayili Turizmi Tesvik Kanunu’nun pay: biiylik olmustur. Bu
kanunun getirmis oldugu etkiyle Turizm Bakanlig: verilerine gore, 1984-1990 yillar1 arasinda
sektorde ylizde 12 civarinda biliyiime gergeklesmistir. 1997 yilinda da bu biiylime devam
etmistir. Tirkiye bu tarihte diinyada ¢okga ziyaret edilen tilkeler arasinda 19. iilke olurken,

turizm gelirlerinde de 13. siraya oturmustur.?!

Turizm sektori, yerini 1980’lerden sonra saglamlastirsa da bu sektdr bagindan beri
havacilik sektoriiyle birebir baglantili ve sektore destek endiistrilerden olmustur. Bunun en
temel sebebi turizmin havacilik olmadan var olamamasidir. Burada asil 6nemli olansa ikKisinin

birbirinden dogrudan beslenerek biiylik ve de gii¢lii bir sarmali olusturmasi olmustur.

Diinya’da turist ¢eken iilkelere goz atildiginda en dikkat cekici unsur buralarin
ulagim alt yapis1 olmustur. Clinkii cografik ve kiiltiirel degerler bir iilkeye turist ¢ekilmesini
saglarken buralara ulasabilmek icin ulasim alt yapisinin elverisli olmasi gerekmistir.
Dolayistyla turizm ve ulastirma sarmalinin bir biitiinliik icerisinde var olabilmesi i¢in {i¢ temel
unsurun bir arada bulunmasi kacinilmaz olmustur. Bunlar turistler basta olmak iizere yerel
yonetimler, yerel toplum ve son olarak da ulasim endiistrisi olmustur. Boylesine biiyiik bir

giic sarmal1 i¢in, her bir iilkenin cografi ¢ekiciligi yerel yonetim ve devlet tarafindan

289 7afer Yildiz, “Turizmin Sektoriiniin Gelisimi ve Istihdam Uzerindeki Etkisi”, Siileyman Demirel Universitesi Vizyoner
Dergisi, Cilt: 3, Say1: 5, 2011, s. 54.

290 Muhammed Karatas ve Serap Babiir, “Gelisen Diinya’da Turizm Sektériiniin Yeri”, KMU Sosyal ve Ekonomik
Arastirmalar Dergisi, 15 (25): 15-24, 2013, s. 19.

291 Ali Cimat ve Ozan Bahar, “Turizm Sektoriiniin Tiirkiye Ekonomisi Igindeki Yeri ve Onemi Uzerine Bir Degerlendirme”,
Akdeniz I.L.B.F Dergisi, Say1: 6, 2003, s. 7.
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desteklenmistir. Bunun iginde ulasim endiistrisi bundaki en biiyiik temeli olusturmustur.

Ancak bu sayede istenilen turist sayisina ulasmak miimkiin olabilmistir.2%

Havacilik sektori, kendi bilinyesindeki gelismelerle ilisik oldugu turizm sektoriinii
hem endiistri temelinde hem de sektorel temelde etkilemeyi basarmistir. Hiikiimetin aldig:
kararlar neticesinde bdylesine biiyiik etkilesimlerin yasanmasit olduk¢a olast bir
neticelendirme olmustur. Ciinkii baz1 iilkelere vize uygulamalarini kaldirarak, sektdre son
derece biiyiik katkilar saglanirken zamanla artan gelir hacmi ve zamandan tasarruf
imkanlariin dogmasi yapilabilecek seyahatlerin oniindeki engellerin asilmasini saglamustir.
Zamanla bu durum hava yolu tagimacilig1 adina alternatif yollarin agilmasini saglamistir. Bu
da mevsimsiz yolcu tagimaciliginin  Oniinii agmustir. Boylelikle tarifesiz hava yollari
giindeme getirilmistir. Bu sayede de her yeni ve alternatif ¢alismalarla ve uluslararasi
firmalarla yliriitiilen ortak anlagsmalarla hem turizm sektoriiniin hem de havacilik sektoriiniin

biitiinlesmesi ve sarmal olmas1 kolaylastirilmaya calisiimistir.?%

1.2. Lojistik ve Tastmaciulik Sektorii

Tiirkiye, cografi konumu itibari ile birgok iiretim merkezlerine yakin olmanin
avantajin1 yasarken cogu tiikketim merkezlerine lojistik giiciinii kullanarak kolaylikla dagitim
imkan1 elde etmistir. Lojistik sektorii de tipki turizm sektorii gibi ulagimla dogrudan
baglantili olmustur. Dolayisiyla bu durum havacilik sektoriinii besleyen ve ondan beslenen bir
sektor olabilmenin Onilinii agmistir. Bu sektdr bastan sona kadar yani iriiniin en bastan
varacagl son noktaya kadar taginmasi ve depolanmasi iizerine biiyiik bir tedarik zincirini
icerisine alacak sekilde var olmustur. Tam da bu sebeple tedarik zinciri i¢in planh ¢aligmak
adina diger sektorlerden faydalanma yolu se¢ilmistir. Bu da birbirine destek birbirine sarmal

bir birlikteligi mecbur kilmistir.2%

Ozellikle Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkeler icin dis ticaret lojistigi ayr1 bir dnem
ihtiva etmistir. Bundan faydalanmak adina 6zellikle ¢aligmalarda bulunulsa da Tiirkiye’ nin
6zel konumu bu konuda biiyiik bir avantaj saglamistir. Ulke olarak dogu bat1 arasinda mal
hareketinin odak noktasinda bulunulmasmin yaninda hava, kara, deniz ve demiryolu ulasimi

sayesinde kisa siirede Avrasya ticaret merkezinde yer alinilmistir. Buna ilave Karadeniz’e,

292 Hiiseyin Tan, “Hava Alanlarmin Turizmdeki Etkinligi ve Verimliligi: Veri Zarflama Analizi (DEA) Kullanilarak Tiirkiye
Cumhuriyeti Havalimanlarinda Olgiimii”, (Uzmanhk Tezi, T.C Kiiltir ve Turizm Bakanhg Dis Iliskiler ve AB
Koordinasyon Dairesi Bagkanligi, 2008 ), s. 9.

29 frfan Arikan, “Havayolu Ulasinu ile Turizm iliskisi ve Havaalanlar1”, Turizm Arastirmalari Dergisi, 1998, s. 53.

294 Uluslararasi Tagimacilik ve Lojistik Hizmetleri Uretenleri Dernegi, Tiirk Lojistik Sektorii Degerlendirmesi, 2012, s. 5.
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Kafkasya’ya, Balkanlara, Orta Dogu’ya ve Kuzey Afrika’ya yakinlik da lojistik sektoriine ayr1
bir 6nem verilmesini neredeyse zorunlu kilmistir. Ayrica Tirkiye, Kuzey Afrika’dan Orta
Asya’ya yapilan ihracatin yiizde 65’ini tek basina yapar konuma gelmistir. Cografi konumun
sagladigi bu biiyiik basariya ragmen sektér adina tam bir fiziksel alt yapi heniiz

olusturulamamistir. Bu nedenle de kurumsal gii¢ merkezi konumuna gelinememistir.2%®

Bir iilkenin lojistik sektorii adina dnemli basarilar elde etmesi icin kesinlikle lojistik
iis konumunda olmasi sarttir. Ancak bu sayede alt yapidan tutun depolamaya, sigorta
islemlerine kadar bircok islem, bdylesine bir list vasitasiyla tek bir elden kolaylikla
yiriitiilebilir. Buradaki hususi nokta, lojistik tislerin belirli merkezden yonetilip diinyanin her
yerine ulasacak bir aga sahip olmasi olabilir. Bu agidan bakildiginda iilke olarak cografi
konum itibariyle transit bir gegis iilkesi konumunda olunsa da en ¢ok kar paymi alan
konumuna gelinememistir. Daha 6nce de degindigi gibi bunun igin kesinlikle sektorii

tasiyabilecek fiziksel ve kurumsal alt yapinin varlig1 sarttir.?%

Lojistik Sektorii, AB’de 2009 yilinda 2010 yilina gore yiizde 7 biiyiime gosterirken,
Tirkiye’de sektor yiizde 23 civarinda biiyiime gostermistir. Bu da AB’de den daha hizli
bliylime trendi yakalandigin1 goézler Oniine sermistir. Boylesine biiyiik bir gelismenin itici
giicli ile 2023 hedefleri kapsaminda yer alan lojistik sektorii icin hedef, diinyanin ilk on
limanin1 arasina girmek olmustur. Ayrica on dokuz farkli noktada lojistik merkezleri

kurmakta temel oncelik haline doniismiistiir.?®’

Hava yolu tasimaciligi, tipki turizm sektorii ve lojistik sektorii gibi havacilik
sektoriine destek sektdrler arasinda yer almayi basarmistir. Ulkemizde bu sektor 2006-2011
yillar1 arasinda yiizde 14 biiylime gostermistir. Bunda 2010 yil1 itibariyle Tirk Hava Kargo
Tasima Kapasitesinin i¢ hatlarda 555.000 ton, dis hatlar i¢in 1.467.000 tonluk kapasiteye

sahip olmas1 oldukga etken olmustur.?%

Ozellikle 2003-2012 arasinda Tiirkiye geneline bakildiginda hava limanlari yolcu
trafiginde ortalama biiyiime orani i¢ hatta yiizde yirmi dorde, dis hatta yiizde on bire toplamda
da yiizde on altiya ulagabilmistir. Bunda kapasite artisinin oldukga biiyiik etkisi olmustur.

2% Mehmet Kara ve Liitfii Tayfur, “Kiiresel Ticarette Lojistik Uslerin Onemi ve Tiirkiye”, Mustafa Kemal Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitii Dergisi, 2009, Cilt/Volume.6, Say1:11, s. 71.

2% T.C. Bilim Sanayi ve Teknoloji Bakanlig1, Tiirkiye Sanayi Stratejisi Belgesi 2015-2018, 2014, s. 120.

297 Ayse Elif Yazgan ve Sema Yigit, Tiirk Sivil Havacilik Sektoriiniin Uluslararasi Rekabetgilik Diizeyinin Analizi, s. 438.

2% Hakan Oktal ve Hatice Kiigiikonal, Diinyada Bolgesel Hava Tagimacihigi ve Tiirkiye’de Uygulanabilirligi, Anadolu
Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Cilt/vol:7, Say1/No: 2, 2007, s. 384.
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Boylelikle tasima giicii sayesinde tiretkenlik artarken yerli firmalarin ulusal pazarlara a¢ilimi

miimkiin kilinmistir. Bu sayede de firmalar arasindaki rekabet giicii artmigtir.?%°

Giliniimiizde hava yolu tasimaciliginin gelismesi igin 6nemli olan engellerin asilip
diinyadaki bolgesel tasimacilik gibi biiyiik bir ivme yakalanmasi1 hem havacilik sektorii adina
hem de lilkenin genel ekonomisi adina 6nemli adimlarin atilmasi i¢in son derece elzem
olmustur. Doguya daha az yardim tutumundan kacinarak kiiciik iireticilerin biiylik pazarlara
geciginin kolaylastirilmasi nedeniyle heniliz tam bir hizmete acilim saglanamamistir. Ayrica
hava alanlarmin tam kapasite ¢alisir duruma getirilmesi de asilmasi gereken 6nemli engeller

icerisine girmistir.3%

2. Havacihik Sektoriiniin Ana Bilesenlerinde, ilgili Kollarinda A¢iga Cikan Sorunlar

Ozellikle 1983 yilinda ¢ikarilan 2920 sayili Tiirk Sivil Havacihik Kanunu, ilk kez
0zel sektore isletmecilik hakki tanimistir. Bu kanunun ag¢tigi yoldan havacilik adina birgok
ozel isletme harekete ge¢mistir. Ancak havacilik sektoriinii tam detayli irdelemeden yapilan
bu girisimlerden bir¢ogu, beklentileri karsilamamistir. Tiim bu gelismeleri takip eden yirmi
yil i¢inde yirmiye yakin hava yolu sirketi kurulmustur. Cogunun akibeti de ayni yonde
olurken istenene bir tiirlii ulasilamamistir. Sonugtaysa bu kanunun acgtigi yolda ilk baslarda
yakalanmis olan olumlu seyir ekonomide yaratilan dar bogaza, havacilik sektorii adina

gerilemeye ve destek endiistrilerde 6nemli kayiplara yol agmustir.30
2.1. Havacilikla Baglantili Kollardaki Sorunlar

Ticari hava tasima isletmeciligi ve hava alani isletmeciligi havacilikla baglantil
kollardandir. Ticari hava tasima isletmeciligiyle belirli bir seviyede basari yakalansa da bu
kalict bir biliylime yaratmamistir. Hava alani isletmeciliginde yeterli bilgiyi ve Ongoriiyii
destekleyen bir kurumun noksanligi da teknik noksanliklara yol agmistir. Bu iki durumda
baglantili kollarda yasanan sikintilar, havacilik sektoriinde sorunlara yol acacak gelismelere

neden olmustur.

299 11.Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Suras1 Havacilik ve Uzay Teknolojileri Calisma Grubu Raporu, s. 37.

300 Oktal ve Kiigiikdnal, s. 390.

301 Vildan Korul ve Hatice Kiiciikonal,“Tiirk Sivil Havacilik Sisteminin Yapisal Analizi”, Anadolu Universitesi, Sivil
Havacilik Yiiksekokulu, s. 34.
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2.1.1. Ticari Hava Tasima Isletmeciligi

Havacilik sektorii, 1980°deki kanunun ardindan 06zel bir yapilanma siirecine
girmistir. Tiirk Hava Yollari, iilkeyi en 6nde temsil eden giiciiyle 6nemli yeniliklere giderken
diger Ozel sektor kuruluslarmin sayisindaki artis, beraberinde ugak adetlerindeki artis
getirmistir. Her gecen giin artan hizmet kalitesiyle birlikte 1990 yili, her bir hava tagima
isletmesinin yogun ¢abalarmin meyve verdigi donem olmustur. Bunu takip eden dokuz yil

boyunca da bu olumlu seyir devam etmistir.%2

Serbestlesmenin ilk evrelerinde sadece ugak sayisindaki artisla yenilenmeye
gidilmemistir. Ayni1 zamanda havalimanlarinda da diizenlemeye gidilmistir. Boylelikle
Avrupa’daki standartlar yakalanmaya calisilmistir. Hava trafik kontrolii ve haberlesme basta
olmak tizere pek c¢ok hizmet alaninda da yepyeni diizenlemelerle 6nemli agamalarin
kaydedilmesi arzulanmistir. Hatta tiim bu gelismeler yerel yonetimlerinde harekete gegmesini
saglarken kii¢iik boyutlarla da olsa yepyeni hava limanlarinin agilmasini saglamistir. Yerel
yonetimlerin havacilik adina boylesine bir girisiminin ardindan Genel Kurmay Basgkanligi,
Ulastirma Bakanligiyla goriismeler yaparak askeri hava alanlarini ulasima agmistir. Boylelikle
1986 yilindaki kanunun vermis oldugu isletme hakki, uygun bir siiregle havaciligin 6nemli bir

ivme kazanmasinin yolunu agmustir.3%

2000’11 yillarda diinya krizinin patlak vermesiyle devlet destegi, Tirk Hava Yollari
tizerinde yogunlasirken diger 6zel sektor kuruluslari igin belli bir oranla haksiz rekabete yol
agmustir. Bu durumda birgok 6zel ticari hava isletmesi kapanma durumuna gelmesine neden
olmustur. Ornegin Istanbul Hava Yollar1 AS’ye ait olan B-727 tipi TC-IYB modeli ucak, I¢
ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle, Ticari Hava Tasima Isletmeciligi Kanunu
geregince ucagin iizerinde ¢ok¢a bor¢ bulunmasi ve DHMi’nin beklentilerinin

304 Anlasilan

karsilanmamasindan dolay1 30. maddeye uygun olarak ugustan men edilmistir.
0 ki, kanunun verdigi oncelikten yararlanmak isteyen pek ¢ok sirket sektorii tam tanimadan

attiklar1 adimlarin bedelini olduk¢a pahali 6demistir.

2003 yilindan itibaren Tiirk Hava Yollart’nin yeni yonetim kurulu iiyelerinin
aldiklart karar neticesinde sirket igin iyilestirmeye gidilmistir. Yeni hat acimi ve var olan

filolara yenilerini eklemek adma iistiin 6zveri i¢inde calismalar yiiriitiilmiistiir. Bundan

302 Hasmet Gokirmak, “Tiirk Hava Yollar’'nin Havacilik Sektdriindeki Konumu”, Siyaset, Ekonomi ve Yonetim
Arastirmalar: Dergisi, Yil: 2, Cilt: 2, Say1: 4, 2014, s. 4.

303 Hakan Oktal ve Hatice Kiiciikdnal, s. 389.

304 Resmi Gazete, “Ticari Hava Tasima Islemleri Yénetmeligi”, 16 Kasim 2013, s.14.

95



etkilenen diger 6zel hava yollar sirketleri de Ulastirma Bakanligi’nin deste8iyle gelisim
gosterme gayretinde olmustur.>® Yeni diizenlemelerle de bir nceki yil ki yolcu sayisinda da
onemli derecede artis yakalanmustir. Oyle ki tiim bu gelismeler, 2003 yilinda toplam yolcu
trafiginde Tirk Hava Yollari’nin ve diger Tiirk havayolu isletmelerinin yiizdelik paymin diger

yabanci havayolu isletmelerinden daha yiiksek olmasin1 saglamistir.3%®

Sonug itibariyle tilkedeki ticari hava tasima isletmeciliginin 6nii belirli bir kanundan
yola ¢ikilarak agilmustir. flk baslarda buna dayanarak isletmecilik adina 6nemli basarilar
yakalanmig olsa da havacilik sektorii adina kontrollii bir biiylime yakalanamamistir. Bu
sebeple atilim yapan irili ufakli birgok hava tagima isletmesi zarar etmeye baslamistir. Bu
durumda onlarin filolarinda bir takim kiigiiltmelere gitmelerine neden olmustur. Fakat olusan
bu yeni durum, sektoriin bugiinii ve gelecegi agisindan koklii denebilecek sorunlara yol

acmistir.
2.1.2. Hava Alan Isletmeciligi

Havayolu tasimaciligi a¢isindan bakildiginda havayolu sirketleri sektor adina hizmet
vermek arzusunda olurken seyahat etmek isteyenler bu arzuyu adeta yogun talepleriyle
beslemistir. Hava alani isletmeciligi acisindansa talep havayolu sirketlerinden gelmistir,
Havaalani isletmeleri de buna gore harekete gegmistir. Ancak hava alanlarinin isletilip
isletilememesine karar verilmesi agisindan bakildiginda bu alandaki higbir girisim kisa vadeli
planda yiiriitilememistir. Ciinkii bir hava alan1 agmak veyahut var olan bir hava alanini

faaliyete gecirmek icin uzun vadelerin gecmesi neredeyse ilk sart olmustur.3%’

Devlet Hava Meydanlarmin Isletmesi Genel Miidiirliigii’niin temelini teskil edecek
olan Hava Yollar: Devlet Isletmesi 1933 yilinda kurulmustur. Hava yollar1 kurarak yepyeni
hava alanlarin1 hizmete agmak veyahut atil kalan hava alanlarini1 yeniden revize ederek hava
tasimaciligini gelistirmekte bu kurulusun hizmetine verilmistir. Ancak havacilik adina belirli
bir seyirde giden gidisati, Sikago Sozlesmesi degistirmistir. Bu sdzlesmenin getirdigi degisim
sonucunda hava alani isletmeciliginin ve ugak isletmeciliginin tek bir blinyede toplanmasinin
dogru olmayacag kanaatine varilmistir. Bu hususta ugak isletmeciligi, 1955°te ¢ikarilan 6623
sayilt kanunla Tiirk Hava Yollarina devredilirken hava alani igletmeciligi de 1956 tarihinde

6686 tarihli kanunla Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii’ne

305 Hagmet Gokirmak, s.7.

306 yysuf Bayraktutan ve Mehmet Ozbilgin, “Lojistik Sektdriinde Havayolu Tagrmaciligi ve Tiirkiye”, Tiirk Hava Kurumu
Universitesi Havacihk ve Uzay Bilimleri, s. 82.

307 11.Ulastirma, Denizcilik ve Havacilik Surasi1 Havacihik ve Uzay Teknolojileri Calisma Grubu Raporu, s. 71.
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devredilmistir.3® Boylesine bir rasyonel karar alinmasinda tek bir kurumun iizerine yikilan
yogun is yogunlugunun istenilen verimi bir tiirlii saglamamasi etken olurken is yiikiinii farkl

kurumlar arasinda dagitmaya ¢alismak yogunlugun esit oranda pay edilmesini saglamistir.

Ulkedeki elli iki tane havalimanmin kirk yedi tanesinin isletmeciligini DHMI Genel
Miidiirliigii tstlenirken geri kalan havalimanlar1 da miidiirliigiin denetimi altinda 6zel sirketler
tarafindan yiiriitilmektedir. Her bir hava limaninin kendi aralarinda farkli gérevleri olurken
otuz sekiz tanesi uluslararas tarifeli ve tarifesiz uguslarda on dort tanesi ise i¢ hat seferleri

amaciyla kullanilmugtir.3%°

Boylelikle hava limanlarinin kapasitelerine gore durum
degerlendirilmesi yapilarak, uygun sekilde tespit edilirken hava alanlarini dogru sekilde

isletmenin rahatligiyla islemler yiiriitiilmistiir.

Hava alanmi isletmeciliginin bir diger énemli kismu da kamu ve 06zel is birligiyle
karsilanmistir. Bu sayede bir sozlesme ¢ercevesinde bir proje sonucunda karsilagilabilecek her
tirlii zarar ve karin paylasimi hedeflenmistir. Son zamanlarda gelisen teknolojik alt yapinin
giici ve havayolu ulastirmasindaki hizli trafigiyle kat edilen biiyiimeye hava alani alt
yapisinin elverissizligi nedeniyle keskin bir cevap verilememistir. Bu nedenle biiyik is
birliklerine ihtiyag duyulmustur. Tam da bu sebeplerle hava trafigi ve hava limani
yetersizliklerini agsmak adina 6zel projeler {iretilip bunlar1 hayat gegirmek temel giindem
haline dontigmiistir. Bu sistem sayesinde maliyeti yiiksek alt yapi yatirimlari kolaylikla
asilirken, yiiksek is giicii verimliligi kullanilarak hava alani isletmeciligine yeni bir soluk
getirilmigtir. Bu sayede yap-islet-devret ve kiralama-isletme hakki devri gibi yontemlerle

810 Ogellikle yap-islet-devret modelleri seklinde yiiriitiilen hava alam

isleyis artirllmastir.
isletmelerine 6rnek verilecek olursa Atatiirk Hava Alani igerisinde yer almasi ig¢in, 2000
yilinda yaptirilan yeni terminal binast ve Ankara Esenboga Hava Alam icin 2004 yilinda

diisiiniilen i¢ ve dis hat terminal binas1 bunlardan sadece birkagi olmustur.3!*

Sonug itibariyle, havacilik sektoriiniin yogun bir sekilde gelisimi sektorle baglantist
olan her kolun gelisimini zorunlu kilmistir. Hava alani igletmeciligi de bu nedenle hususi bir
konu haline doniismiistiir. Ancak bu alan hakkindaki yetersiz bilgi ve tam bir isleyis saglayan

kurumun olusturulup ilk baslarda gerekli verimin bundan saglanamamasi, temel sorunlardan

308 T C Sayistay Baskanligi, Devlet Hava Meydanlar isletmesi Genel Miidiirliigii 2013 Yih Denetim Raporu, s. 11.

309 Tiirkiye Odalar Borsalar Birligi, Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektér Raporu 2013, Say1: 229, 2014, s. 20.

30 Cem Galip Ozenen, “Hava Alan1 Yatirnmlarinda Ozellestirme Diinyadaki Uygulamak ve Tiirkiye Igin Oneriler”,
(Uzmanlik Tezi, DPT Uzmanlik Tezleri Yayin No:2666, 2003), ss. 77-78.

811 Vildan Korul ve Hatice Kiiciikdnal, s. 36.
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biri haline gelmistir. Ancak zaman igeresinde yetkinligin artmasiyla bu sorunda kisa siirede

olmasa da alternatif projelerle ¢6ziime kavusturulmustur.
2.2. Havacilik Sektoriiniin Ana Bilesenlerindeki Sorunlar

Havacilik sektoriiniin ana bilesenlerinden birini olusturan sivil havacilik otoritelerin
iizerine diisen gorevin farkli kurumlara pay edilmesi tek elden isleyisin diizenliligini sekteye
ugratmistir. Ayni zamanda bir baska bileseni olusturan insan kaynaklar1 alanindaki yonetimsel
yetersizlik, nitelikli istihdamin saglanmamasina yol agmistir. Bu iki durumda ana bilesenlerde

yasanan sikintilar, havacilik sektoriinde sorunlara yol agacak gelismelere neden olmustur.
2.2.1. Sivil Otoritelerin Yeniden Yapilanmast

Sivil havacilik otoriteleri, en basindan beri sivil havacilik sisteminde emniyet
yonetimini en bas hedef olarak belirlemesinin yaninda ugus ve yer egitimi konularinda da
ozellikle durmustur. Tiim bunlara uygun olarak 6zel standartlar ve denetim yoOntemleri
gelistirilmistir. 1983 yilinda havacilik sektorii adina yeni gelismelerin Oniinii agan kanunla
birlikte sivil havacilik otoriteleri yetersiz kalmaya baslamistir. Bu yeni gelismeyle Ulastirma
Bakanligi’na bagl sivil otoritelerin baginda gelen Sivil Havacilik Genel Miidiirligii, kanuna
ve kanunun getirdiklerine uyum saglayamayan en bastaki kurumlarin arasinda yer almistir.
2001 yilinda Avrupa Havacilik Birligine (JAA) liye olunmasiyla sivil havacilik otoritelerinin
yepyeni gelismelerin oldugu havacilik sektdriine gore diizenlenme yapmasi sart olmustur.3'?
Bu sayede havacilik sektoriiniin yakindan takibi miimkiin olabilirken g¢agin gereklerinin

yakalanarak buna uygun sistemin uygulanmasi kaginilmaz olmustur.

Sivil Havacilik Genel Midiirliigii’niin diizenlemesinin bu kadar miithim olmasinin en
onemli nedeni, sektordeki tiim sivil havacilik kuruluslarinin belirli bir diizen icerisinde
verimli ve de gilivenli olarak yiiriitiilmesini saglayan tek kurulus olmasidir. Fakat sivil
havacilik kapsamina giren bazi konularin ¢esitli kuruluslar tarafindan diizenlenmesi yeknesak
isleyisi bozmustur. Bu nedenle birimler arasindaki koordinasyonlu ¢alisma giiciinden
yararlanilamamistir. Bunun haricinde kurumun kendi igerisindeki sikintilari da var olan

isleyisin tam net sekilde kurulmasini engellemistir. Ozellikle yasal diizenlemede yasanan

312 Hakan Oktal ve Ender Gerede, “Tiirk Sivil Havacilik Otoritesinin Yeniden Yapilandiriimas1”, Amme Idare Dergisi, Cilt:
35, Say1: 4, (Aralik 2002), s. 104.
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eksiklikler ve yeteri kadar yetistirilmis personellerin olmamasi da 6nemli sorun teskil

etmistir.313

Tim bu sorunlarin ¢dzlilmesi adma Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii niin
uluslararas1 mevzuatin gerekli ¢ergevesinde oOzellikle ugus ve can gilivenligi konularina
yogunlasmasi buralarda siki denetim agini kurup, takipte bulunmasi sektor adina atilacak en
dogru adimlardan olmustur. Buna ilave 6zellikle Avrupa Havacilik Birligi'ne (JAA) ve
Uluslararasi Sivil Havacilik Organizasyonu’na (ICAO) tam iiye olmanin vermis oldugu agir
yiikle, tam ve saglam bir otorite giicli igerisinde 6zerk bir yapilanmaya kavusmak giinlimiizde

temel sart haline gelmistir.3*

Gortinen o ki, sektoriin tam da bel kemigini olusturacak ve tiim bu isleyisi organize
edecek giiclii bir sivil otoritenin varligi, ¢agin gerekleri de goz Oniine alinarak neredeyse
kacinilmaz olmustur. Bu sebeple sektoriin Oniinde sorun teskil eden bu konu, yeniden

yapilanma ile rahatlikla ve de gerekli diizenlemelerin giicii ile asilabilir bir konuma gelmistir.

2.2.2. Insan Kaynaklart

Diinya genelinde havacilik sektorii teknolojik gelismelerle olduk¢a yakindan ilgili
olup her yeni teknolojik gelismeyle birlikte hizli bir sekilde ve de her seferinde miithis bir
uyumla calismay1 basarmistir. Teknolojinin bu kadar derinden ve hizli bir sekilde etkilendigi
havacilik sektoriinde teknolojinin yakindan takibini saglayacak nitelikli is giicliniin varligs,
kacinilmaz olmustur. Bu anlamda yasanilan eksiklikler ancak giiclii istihdam veri tabaninin

olusturulup oradan saglanan katkiyla asilabilmistir.3t®

Eger saglam bir veri tabamyla
caligmak miimkiin olmasaydi bu durumun insan kaynaklari adina 6nemli ve asilmasi giic

sorunlar yaratmasi higte siirpriz olmayabilirdi.

Havacilik sektoriinlin 6zellikle son yillarda hava tasimaciligi alaninda kendini
gelistirmesi fakat ayni oranda adina yetistirilmis insan sayisindaki yasanan dar bogazda
onemli sikintilara yol agmistir. Yakin zamanda birgok ticari hava tasima isletmesi bu sikinti

ile kars1 karstya kalmustir. Ozellikle yillar icerisinde Tiirk Hava Yollari’nda dogan pilot agig

313 Gazali Cigek, “Tiirkiye’de Sivil Havacihigm Yeniden Yapilanmasi: DHMI Ornek Olay1”, (Yaymlanmamis Yiiksek
Lisans Tezi, Atilim Universitesi, 2004), s. 30.

314 Cem Galip Ozenen, “Hava Alani Yatirimlarindan Ozellestirme Diinyadaki Uygulamalari ve Tiirkiye Igin Oneriler”,
(Uzmanlik Tezi, DPT Uzmanlik Tezleri, Yaym No: 2666), s. 22.

315 Yazgan ve Yigit, s. 441.
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da bu seyri gozler oniline sermistir. Bu agidan bakildiginda 2005 yilinda ihtiya¢ duyulan pilot
sayisi iki yiiz yirmi olurken bu say1 2014 yilinda bes yiiz yirmi kisiye ulasmustir.3°

Uzerinde hususiyetle durulmas1 gereken sudur ki, hava yolu trafigindeki eksiklik
sadece pilot ag1g1 degildir. Ayn1 zamanda teknisyen, kabin memuru, yer isletme personeli gibi
hava limani alt yapisinda calisacak olan insanlara ihtiya¢ duyulmasinin yaninda buna ilave
beyaz yakali diye tabir edilen personellere olan ihtiyaglar da ¢ok fazla artmistir. Burada
onemli olansa tiim bu eksikliklerin kendi insan kaynaklari veri tabanindan karsilayarak

yabanci istihdamindan kaginmak olmustur.3!

Havacilik sektoriine egitim agisindan bakilacak olursa tiniversite ve teknik
okullardaki egitimlerde dahil olmak tizere diger tiim egitimlerde de yabanci iilkelerin egitim
teknikleri benimsenip kullanilmistir. Oysaki havacilik sektorii igin yetistirilip sektore
kazandirilacak insanlar igin esas mihim olan sanayinin ihtiyaglarinin g6z Oniinde

318 flerleyen donemlerde bu durum sektoriin bilesenleri adina

bulundurulmast olmaliyda.
biiyiikk sorun olustururken sektoriin gelecegi ve asil onemli olan istihdam giicii namina da

olumsuzluk teskil eder hale gelmistir.

Son yillarda o6zellikle endiistrilesme ve teknolojik gelismelerin ortaya cikarmis
oldugu ihtiyaglarin etkisiyle cagdas tekniklerle personel i¢in yepyeni ilkeler belirlemek adina
havayolu isletmelerinde, insan kaynaklari ve bunun yonetimi birinci derece ehemmiyet igeren
konu olmustur. Bu sayede yogun rekabet i¢indeki isletmelerin etkin ve verimli bir sekilde
caligmast ve iretim faktorlerinin en O6nemli giicii haline donlismesi ka¢inilmaz olmustur.
Ayrica havacilik sektoriindeki kiiresellesme ve kizisan rekabette yeni olusmaya baslayan
pazarlara girmenin vermis oldugu zorlukla giiniimiizde insan kaynaklar1 yonetimi ayri bir

onem teskil etmeye baslamistir.31°

Sonug itibariyle havacilik sektorii her yeni teknolojik gelismeyle kendine itici bir gii¢
kazandirsa da sektoriin ana bilesenini olusturan her bir Oge ¢arcabuk buna cevap
verememistir. Bu durumda oOnemli sorunlarin yasanmasina kaynaklik eden nedenleri

olusturmustur. Insan kaynaklar1 da bu hizli gelismeye gerek verilen egitimlerin tam net olarak

316 Sayvunma Sanayi Miistesarligi, 2009-2016 Savunma Sanayi Sektorel Strateji Dokiimam, 2009, s.16.

817 11.Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Surasi Havacihk ve Uzay Teknolojileri Cahsma Grubu Raporu, Ankara,
2013, s. 225.

318 Devlet Planlama Teskilati, Hava Tasitlar1 imalat Sanayii Ozel ihtisas Komisyon Raporu, DPT: 2539- OiK: 555,
Ankara, 2001, s. 18.

319 Hatice Kiiciikonal ve Vildan Korul, “Havayolu Isletmelerinde insan Kaynaklar1 Yonetimi”, Sosyal Bilimler Dergisi, s.
74.
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kisilere ulastirilamayip geri doniisiin saglanamamasi gerekse insan kaynaklar1 yonetiminin

olasi1 bir diizeyde harekete gegirilememesi sebebiyle sorunlarla karsilagmistir.
C. Tiirkiye’de Havacilik Sektoriiniin Genel Degerlendirmesi

Gen¢ niifusun dinamik varhigi, cografi konumun elverisliligi ve ekonomik
baglamdaki gii¢, havacilik sektoriine onemli derecede yarar saglamistir. Fakat bu giigleri
dogru bir sekilde degerlendirememek sektor adina net bir basarinin yakalanamamasina neden
olmustur. Bu yonde var olan giigleri daha 6n planda tutup olumsuz yanlari en aza indirgemeye
calismak nitelikli bir sektorii olusturmak adina ilk ¢ikis noktasi olmalidir. Ayrica sektorde
olumsuzluk olarak goriilen ticari hava tasima isletmeciligi, hava alani isletmeciligi, sivil
otoritelerin yeniden yapilandirilmas1 ve bunlara ilave insan kaynaklar1 gibi sorunlar, tam

potansiyeli yansitabilmek adina ¢6ziimlenecek konular arasina girmeye baglamistir.

Havacilik sektoriine etkin bir plan sartken o6zellikle belli basli planlarla sektoriin
oniindeki firsatlar1 degerlendirebilmek miimkiin olabilmistir. Boylelikle sektorde tehdit olarak
goriilen durumlar avantaja gevrilebilmistir. Ulasim ve Havaliman1 Ag1, Hava Sahasi, insan
Kaynaklari, Egitim, Uzay ve Ar-Ge gibi konularda yapilan planlamalarla siirdiiriilebilir
teknolojilerin devam ettirilmesi saglanmigtir. Buna ilave stratejik konulardaki teknolojik
yatirimlarla da sektoriin onii agilmaya ¢alisilmistir. Ayrica daha karli adimlar atilarak bir¢ok
atil kalan hava limaninda diizenlemelere gidilmistir. Burada yiiriitiilen ¢alismalarda 6zellikle
kamu ve 6zel is birligi yakalanmaya calisilmigtir. Bu is birliginin saglikli tespiti adina da
fayda/maliyet analizlerinde objektif yOntemleri kullanarak alternatif ~ finansman
segeneklerinden ziyade dogru harcama teknikleri iizerinde durulmustur. Bu da is birligini en

iyi yansitan calismalarin hayata gegirilmesini saglamistir. 32

Kamu ve 6zel sektor is birligine gidilmesinde esas yakalanmak istenen havayolu
sirketlerinin rekabet giiciinii artirmak olmustur. Bir yandan da bolgesel hava tagimaciligiin
gelisimi adma hava kargo tasimaciligina hususi onem verilmistir. Ilaveten havacilik adina
teknolojinin gelisimine Oonem verilerek Haberlesme Seyriisefer Gozetim (CNS) ve Hava

Trafik Yonetimi (ATM) sistemleriyle emniyet iist diizeye ¢ikarilmistir. Ayrica Saha

320 T.C. Ulastirma, Denizcilik, Haberlesme Bakanhgi, 11.Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Surasi Havacilik ve Uzay
Teknolojileri Calisma Grubu Raporu, Ankara, 2013, s. 264.
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Seyriisefer (RNAV) ve Saha Seyriisefer Performanst (RNP) sistemleriyle inis ve
yaklasmalarda teknolojik alt yapiy: yiiksek seviyeye ¢ikarmak icin calisiimistir, 32!

Diinya’da u¢gma tutkusuyla birlikte daha da gelisen havacilik tutkusu son yillardaki
yiiksek teknolojik gelismelerin etkisiyle bir anda ulastirma alanmin en yiiksek noktasinda
kendine yer bulmustur. Boylelikle havacilik sektorti, tipki zincirin birbirine baglh halkalari
gibi turizm ve de lojistik sektorleriyle birleserek kiiresellesen ekonominin 6nemli giicii haline

donlismustr.

Ote yandan, turizm ve lojistik sektorii havacilik sektdriiyle bire bir baglantil
sektorlerden olup adeta bir agacin kokleri gibi calisarak biiyiik bir govdenin olusumunu
saglamistir. Ozellikle turizm sektorii yiiksek rekabet giiciiyle birlikte hem kis hem de yaz
mevsimlerinde havacilik sektorii i¢in 6nemli bir potansiyelin olugsmasini saglamistir. Hava
yolu tasimaciliginda da kargoya olan yogun talep, lojistik alanina Onemli yatirimlarin
yapilmasini saglamistir. Bu sayede iki sektor kendi alanlarinda 6nemli basarilar elde ederek
havacilik sektoriiniin gelisimine son derece énemli paylara sahip olmustur.®?? Bir yandan da

birbirlerine kaynaklik ederek havacilikta gii¢lii bir ivmenin yakalanmasini saglamislardir.

Havacilik sektoriine bagl sektorlerin sagladigi katki haricinde 1983 yilinda kabul
edilen 2920 sayili Tiirk Havacilik Kanunu havacilik alaninda 6zel sektoriin oniinii agmustir.
Bu sayede hava yolu tasimaciligr gii¢lenerek sektor de biiyiik bir rekabet ortami yaratmustir.
Bu da uzun vadede sektor namina Onemli doniislerin yasanmasini saglamistir. Ancak
bdylesine yiiksek bir gelisme beraberinde bazi aksakliklarin yasanmasina neden olmustur.
Ornegin  yogun hava trafigini karsilayabilecek kadar mevcut insan sayisinin olmamasi
onemli bir dezavantaj olusturmustur. Ozellikle pilot sayisinda yasanan sikintilar kisa vadede
astlamamigstir. Egitim sistemindeki bu aksakligin Oniine de yurt disindan pilot getirerek

gecilmeye caligilmistir.32

Tiirkiye’de havacilik sektoriiniin son on yili degerlendirildiginde olusan serbest
rekabet ortaminin katkisiyla birgok hava yolunun alt yapisi1 giiclendirilmistir. Uygulanan fiyat
politikalartyla toplumun her kesiminin dikkati havayolu ulasimina cekilmistir. Ayrica
havalimanlarindaki yolcu trafiinin artisiyla, ugak ve kargo tasimaciligi adina Onemli

rakamlara ulasilmistir. Bu da Avrupa’da havacilik siralamamizin 6nemli derece de artmasini

321 Tiirkiye Odalar Borsalar Birligi, Tiirkiye Sivil Havacihk Meclisi Sektér Raporu 2013, Say1: 229, 2014, s. 68.
322 Ayse Elif Yazgan ve Sema Yigit, s. 442.
323 T.C. Cumhurbagkanhg Devlet Denetleme Kurulu, Arastirma Inceleme Raporu, 2011, s. 2.
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324 IMF’nin bu yondeki 2011 yil1 verileri dikkate alindiginda ekonomik biiyiime

saglamistir.
olarak Avrupa’da 6. siraya, diinyada 16. siraya gelinmesi bu durumu belgeler nitelikte
olmustur. Uluslararas1 Hava Tasimacilig1 Birligi’nin 2009-2013 yilindaki agiklamalarmin da
hesaba katilmasiyla Tiirkiye’deki havayolu tasimaciliginin bu yillar i¢erisinde hem i¢ hatlarda
hem de dis hatlarda biiyiimesine kesin gdziiyle bakilmustir. i¢ Hatlardaki yillik yolcu sayisi
biliylime oraninin yiizde 8 civarinda olmasi beklenirken dis hat biliylime oranininsa yiizde 6

civarini yakalamas1 6ngoriilmiistiir. 32

Teknolojik gelismelerin havayolu tagimaciliginin gelisimi i¢in saglamis oldugu
avantaj yaninda sertifikasyon siirecine yonelik ilerlemeler bir¢ok iilkeden daha oncelikli
olarak iilkemizde, Insansiz Hava Araglarinin sivil havacilik adina kullanimimi saglamistir.
Boylesine bir gelismenin ardindan Anka, Bayraktar, Karayel gibi insansiz hava araglarinin
yaninda ilk askeri egitim ugaklardan Hiirkus’un yapimi da elde edilen sertifikalandirma ile

26

olmustur.® Fakat tasarimi bize ait olarak ugak iiretmek miimkiin olsa da hep arzulanan seri

tiretim diizeyine gecilememistir. Kisacasi, bu yondeki beklentiler heniiz karsilanamamustir.

Diinya sivil havacilik alanindaki uzun vadeli gelismeler {ilkemizde sektor i¢in hedef
belirlemenin yolunu agmistir. Bu temelde 27 Eylil-01 Ekim 2009 yillar1 arasindaki 10.
Ulastirma Surasi, sektorlin gelecegi i¢in atilacak adimlarin tespitinde onemli bir yere sahip
olmustur. Yiritilen ¢alismalarin neticesinde daha iyi bir havacilik sektorii olusturmanin
toplam maliyet bedelinin 62 milyar dolar civarini1 bulacag: tespit edilmistir. Fakat maliyetin
dogru bir sekilde dagitimi adina 23 milyar TL’sinin 6zel sektoriin, 10 milyar TL’sinin kamu

ozel is birligi icinden geriye kalanin da kamu kaynaklarindan karsilanmasi dngoriilmiistiir.*?’

Boylelikle maliyetin dogru dagitimi, sektoriin oniindeki hedefleri1 basarmanin ilk
temel tasini olusturmustur. Ulastirma Bakanligi’nin 10. Ulastirma Starasi’nda 2023 yili i¢in
hava tasimaciliginda kullanacak ugak filolarinda 6nemli bir artis yaratacak talebin varligindan
sOz edilmistir. Bu talebi karsilayacak sekilde tagimacilikta kullanilacak ucaklarin en azindan
bir kismini tiretebilmek sektor adina atilacak adimlarin igerisinde yer almistir. Bu sebeple de
ozellikle tasarimi bize ait olan ucaklar disiiniilmistiir. Hatta u¢ak yapiminda kullanilacak

komponent ihtiyact i¢in yan sanayi kurulmasi da hedeflenmistir. En azindan ucgak i¢

324 T C, Ulastirma Bakanlig1, Tiirkiye Ulasim ve iletisim Stratejisi Hedef 2023, s. 32.

325 Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi, Tiirkiye Sivil Havaciik Meclisi Sektor Raporu 2011, 2012, s. 38.

3% T.C. Ulastirma, Denizcilik, Haberlesme Bakanligi, “Havacilik ve Uzay Teknolojileri”, Ulasan Erisen Tiirkiye, 2014, s.
266.

37 T C. Ulastirma Bakanlig1, Tiirkiye Ulagim ve Tletisim Stratejisi Hedef 2023, s. 91.
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pargalarinin iiretimi de beklentiler arasindaki yerini almistir.3%8

Bu sayede ge¢misteki gibi
ucak tiretiminin bir hayal olmadig1 gerceklestirilebilir hedefler icinde kendine yer edindigi de

ortaya ¢ikmustir.

Ezelden beri kendi bolgesinde bir lider olan bir iilke olarak, bir¢ok seyi tek basina
yapabilen olmak arzusuyla hareket edilmek istenmistir. Bu gayeyle sektor adina 2023 ve
2035 yillarin1 temel alarak uzun vadeli planlar yapilarak hedefler konmustur. Bu nedenle de
sektdriin ontindeki en yakin tarih olan 2023 yili ve daha uzun vadeyi igeren 2035 yil1 ayr1 bir
onem tasimistir. Bu sayede izleyen yillardaki ¢alismalar1 yakindan takip ederek havacilik
adina 6nemli izlenimler kazanilmasi1 saglanmistir. Asil istenen havaciligin geleceginin daha
Iyl kavranmasi olmustur. Bu temelde bu yillar1 kapsayacak sekilde havacilikta ilk on
icerisinde yer almak ilk gaye olmustur. ilaveten sivil havaciliktaki pazar payinda yiizde 5

ucak bakim pazarinda da yiizde 10 pay alabilmekte beklentiler arasinda yer almistir.32°

Havacilik teknolojisini gelistirmek adma ozellikle Ar-Ge’ye ayr1 bir Onem
verilmistir. Uluslararasi is birlikleri gliglendirilerek hava ulastirmasinda diinyada s6z sahibi
olmak adma kurumlar arasindaki is birligi artirilmaya ¢alisilmistir. Bu is birligiyle Ar-
Ge’nin temel odak noktasi olmasina 6zellikle dikkat ¢ekilmistir. Ayrica ihrag edilecek
nitelikte yiiksek kalite {irlinlerle imalat sanayinde yerel triinlerin kullanimi ilk 6ncelikler
arasina girmistir. Buna ilaveten bilim ve teknolojiye verilen destekle hem iilke ekonomisinin
hem de sanayisinin gelisiminde liniversitelerin diger kurum ve kuruluslarla beraber ¢aligmasi

gozetilmistir. 330

Sektor adina bir diger 6nemli konu da sertifikasyon olmustur. Bu, Vecihi Hurkus’un
kendi doneminde yasadigi en biiyiik sorunlardan biri olmustur. Bu nedenle kokleri gegmise
dayanan hava araci veyahut aracin en azindan pargalar1 iginde sertifikasyona ayri 6nem
verilmigtir. Bunu da imkanlar dahilinde basaracak giiclin olmasi, beklentiler arasindaki yerin
alinmasin1 saglamistir. Sektoriin gelecegi agisindan sivil havacilik egitimi de ayr1 bir
hususiyet i¢ermistir. Bu konuda ana plan mahiyetindeki bir plana yogun ihtiya¢ duyulmustur.
Bu plan dahilinde de pilot ve teknisyen eksikliklerinin hizli bir sekilde kapanmasi
arzulanmistir. Daha uzun vadeli hedefi igeren 2035 yilindaki plan dahilinde belirli basli hava

limanlarindan Havalimani Kenti olusturulmak istenmistir. Buna ilave olarak tek Avrupa hava

328 stanbul Ticaret Odasi, Tiirkiye’de Sivil Yerli U¢cak Uretiminin Stratejik Analizi, 2013, s. 52.

328 Y1ldirim Saldiraner, Diinya’da ve Tiirkiye’de Sivil Havacilik Faaliyetleri Gelisimi, 2011.

330 Melih Cemal Kughan, “Sivil Havaciliimizin Diinii Bugiinii ve Gelecegi”, TBMMOB Makine Miihendisleri Odas
1.Ulusal Ugak Havacilik ve Uzay Miihendisligi Kurultay, Eskisehir, 12 Mayis 2001,s. 44.
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sahasina sahip olup bu konuda karar verici olmakta arzulanmistir. Tiim bu fikirlerin yan1 sira
kus radarlart sistemiyle de risk barindiran hava limanlarinda yenilige gitmek Oncelikler

arasma girmistir.>3!

Havacilik sektoriiniin genel degerlendirilmesini yapilirken sektérdeki Onemli
kuruluslara ve yiiriitillen ¢alismalara deginmekte fayda vardir. Bu hususta havacilik adina
onemli bir kurum olan, TAIl (Tusas Havacilik ve Uzay Sanayi A.S) 1984 yilinda kurulmustur.
Bu kurum, Ankara Akinci’daki ugak tiretim tesisi ile u¢ak montaji lizerine hizmet vermistir.
Ayni zamanda parga imalatinin yaninda pek ¢ok ugagin testinin de gergeklestirildigi yer
olmustur. Burada yiiriitiilen calismalar diinyaca kabul goérmiis kuruluslarca kalite onayh
olarak yiriitilmistiir. Yiritilen ¢alismalarda da 6zellikle ortak iiretimlerin yani sira daha
once ifade edilen tasarim iiriinlere de yer verilmistir. F-16’lar Savasan Sahinler ismiyle yer
alirken CN-235 Hafif Nakliye Ugaklari, SF-260 Egitim Ucaklari, COUGAR AS-532 tipi
helikopterlerde ortak iirtinleri olusturmustur. Buna ilave daha 6ncede bahsedilen insansiz hava
araglari, hedef ve zirai ilaglama ugaklar1 tasarimlardan olmustur. TAI'nin yetkisi Sadece
bununla sinirli kalmamistir. Ayn1 zamanda kurum, helikopter ve Tiirk insansiz Hava Araglari

iiretim programlarinda ana yiiklenici konumunda da yer almugtir.3%2

TAI tarafindan yiiriitiilen 1999 yilindaki F-16 projesi, iiriin kalitesiyle kurumun adini
duyurmasini saglarken 278 adet F-16 i¢inden 29 tanesinin sifir hatayla g¢ikarilmasini da
basarmistir. Bu rakam ilk bakista ¢cok dikkate deger goziikmese de diinyada {i¢ binin {izerinde
tiretimden sadece dokuzunun mitkemmel ugak ozelligi gostermesi agisindan hafife alinir bir

durumun olmadigini kanitlamistir,3%

Tim bu caligmalara ilave TAI gdstermis oldugu performansla hem diinyada hem de
iilkede havacilik adina sadece dlretime degil aym1 zamanda tasarim ve gelisime de
yogunlagmistir. Satis sonrasindaki durumlarla da yakindan ilgilenmis asil en 6nemli amaci
olan teknolojik merkez olmay1 da kendine hedef olarak belirlemistir. Yani burasi sadece ugus
testleri ile biitiinlesip lojistik destek iizerine ¢alismamis aynm1 zamanda uzay ve de uydu

sistemleriyle de ilgilenerek iilkeye ait uydu modelleri {izerine yogunlasmaya baslamistir.>3*

331 Hava Tagitlar1 Imalat Sanayii Ozel ihtisas Komisyon Raporu, s. 29.

332 5aim Dilek, “Ugak Sanayini Nasil Kurduk TUSAS taki Yillarima Kisa Bir Bakis (1978-1983 Yillar1)”, Tai’nin Sesi,
Sayi: 100, (Aralik 2015), s.15.

333 Mert Atasoy, “Tiirk Havacilik Sanayi (TAI)”, Mass/Odtii Havacilik Bilimleri Toplulugu Ayhk Dergisi, Cilt: 1, Say1: 1
(Aralik 20006), s. 2.

334 TUSAS-Tiirk Havacilik Sanayi A.S, “Tasarim ve Miihendislik Faaliyetleri”, Tai’nin Sesi, No: 94, (Aralik 2012), s. 13.
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Sonugta TAI gergeklestirmis oldugu c¢alismalarla adindan s6z ettirdigi gibi, yiirtitmiis
oldugu projelerle sektor adina 6nemli bir gelecek yiiklenicisi konumunda olmustur. 2007
yilinda g¢alismalarina baslanip 2011 yilinda geri doniislerinin alindigi JSF Projesi adi verilen
kompozit parca imalati, orta gdvde montaj1 ve kaplama yapabilen bir tesis ¢alismasi da bu

projelerden birisi olmustur.3®

Sektoriin diintinden bugiinii adina 6nemli bir ivme yakalanmis olsa da sektor disa
bagimliliktan heniiz kurtarilamamistir. Tiim milli kaynaklarla ugak pargalarindan milli ugagi
var etmek icin tiim engellerin asilmasi adma, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii niin

giiclendirilerek gerekli yapilandirmalarin yapilmasi sart olmustur.33®

Ayrica sektdr namina Onemli noktalarin kavranip yeni ¢oziimler getirilmesi
dogrultusunda oOncelikle tagimacilik diistincesiyle Dogu ve Giineydogu’da 6nemli havacilik
altyapisinin olusturulmasi kararlastirilmistir. Buna ilave sehirlerin 6nemli merkezlerindeki
atil kalan hava alanlarinin kullanilmaya acilmasiyla bolgesel temelde hava tasimaciligi
gelistirilmeye ¢alisilmistir. Bunun aksaklik olmadan yiiriitiilmesi adina da dogru ucak se¢imi
ve yakit tasarrufu ile az bir maliyet tablosu ¢ikartilmistir. Buna ilaveten sik fakat aktarmasiz
ucuslarla neredeyse yerdeki sistem gibi yiiksek bir ulasim ag1 olusturarak bdyle bir havacilik
agini goklerde kurmak en dogru tercihler arasinda yer almistir. Buradaki hususi noktaysa bu
yonde atilacak adimlarda devletin her kademede destegini, alternatif politikalarla vermesi

olmustur.¥’

Havacilik sektorii oniindeki hedeflerine kararlilikla ilerleyen bir politika izlerken
sektorle baglantili olan kollarla 6nemli bir havacilik giiclinlin olugsmasini saglamistir. Bu ise
tim beklentilerin arkasindaki en temel nokta olmustur. Ayrica ugak iiretimi konusunda
istenen diizey heniiz yakalanamamis olsa da tagimacilik adina alternatif politikalarla sektore

yonelik isteklendirmelerde artmalar olmaya baglamistir.

335 Savunma Sanayii Giindemi, “Insansiz Araclar”, Say1: 12, 2012, s. 13.

3% Hiisnii Erkmen, “Tiirkiye’de Ugak ve Ugak Yedek Malzemeleri Yedek Malzemeleri Yan Sanayii Uriinleri Uretim
Faaliyetleri”, 1. Ulusal Ucak Havacilik ve Uzay Miihendisligi Kurultayi, Eskisehir, Ankara, 2001, s. 64.

337 Hakan Oktal ve Hatice Kiigiikdnal, s. 390.
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SONUC

Ugak, havadan daha hafif araglarin icadiyla anlam kazanmistir. Daha sonrasinda
planor denemeleri ve denetimli ¢calisma sonucunda motorlu ugaklar, ulasim araglari igerisinde
kendine yer edinmistir. Bu noktaya gelip kendi ismini buluncaya kadar, pek ¢ok isim 6nemli
denemeler yapmis olsa da, ug¢agi ucak yapan gelisme 1903 yilinda Wright Kardesler’ den
gelmistir. Onlarin diinyay1 etkileyecek bu basarisi, Birinci Diinya Savasi’yla beraber ugagin
anlamin1 daha da artirmistir. Bundan sonra pek ¢ok iilke igin ugak, ulagim araci olmanin
otesine gecmistir. Oyle ki her bir iilke, daha da giiclendirilmis motorlarla ugak iiretimine

baglamistir.

Diinya’da ucagin bir sektor haline gelmesi iki savas aras1 donemde havaciliga altin
cagi yasatacak kadar ticari gelismelerin yasanmasiyla olmustur. Motorlarin jet motora
doniistimii, kanat yapisinda ¢ift kanatliya ge¢im ve gévde de metal kullanim1 uzun mesafeli
yolculuklar1 ideal hale getirmistir. BOylesine bir gelismeyse savastan sonra atil kalan
ucaklarin ekonomiye arti deger katmasini saglamigtir. Bu yeni durum ifade etmektedir ki

ugak, artik ekonomik bir kavramdir.

Gliniimiizde ekonomik bir kavram ihtiva edecek kadar giiclii bir sektor yaratan iki
onemli isim, Airbus ve Boeing olmustur. Havacilik ve Uzay Teskilati, Insan kaynaklari, Ar-
Ge, Malzeme, Uretim, Sertifikasyon ve Pazarlama havacilik sektoriinii asil var edenlerdir,
denebilir. Havacilik sektorii, ugagm ilk tiretiminden bu yana teknolojik alt yapiyla birlikte
bilgi birikiminin aktarimi bundan daha fazlasi olarak, sistemi besleyen her bir kolun
uyumuyla ekonomik deger ihtiva eden bir sektor halini almistir. Boylelikle ugak baslangigtaki
yalin anlamindan siyrilarak, her bir dénemin ihtiyaglar1 dogrultusunda ekonomik bir anlam

kazanmustir.

Diinya’da ticari havaciligin yasandigi yillarda Tiirkiye’de Cumhuriyet idaresi yeni
filizlenmekte, kendine yepyeni bir yasam alani olusturmaya g¢alismaktaydi. Bu donemde
tilkede havaciligi siyasi ve askeri boyutun O&tesine gecirerek diinyadaki gibi ekonomik
kavramimi ortaya c¢ikarmak temel kistas olmustur. Bunun bir yorumu da diinyadaki
kavramiyla aymidir. Yani, savasin agir yiikiinii hafifletecek yatirim alanlarin1 bulmak ve
bunlara yatirrm yapmak. Ancak boylesine yiiksek sermaye isteyen bir alanda 1920°li

yillardaki bu durum, donemin sartlar1 iginde ortak bir ¢aligmayr mecbur kilmistir. Bu da
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savasin yipraticiligini tam atlatamamis olsa da atlatma inancini i¢inde tasiyan, Almanya ile
uygun goriilmiistiir. Her iki lilke de eldeki imkanlarm kitligi i¢inde bogusuyor olsa da
kendilerine ait ugak sanayisinin olmasinin temennisi i¢inde olmustur. Bunun bir yorumu hem
Tirkiye’nin hem de Almanya’nin milliyetcilik duygularii 6n plana ¢ikarmalar1 olabilir.
Birlikte Tayyare, Otomobil Motor Tirk Anonim Sirketi’ni (TOMTAS) kurup, bir ilki
gerceklestirerek ucak fabrikasi kurabilmek hedeflenmistir. Fakat bu havacilik projesi hem i¢
hem de dis sebeplerle basarili olamamistir. Bozulan ortaklik sonucu yarim kalan Kayseri
Tayyare Fabrikas1 yepyeni bir ortaklikla, Amerikan giiciiyle hayat bulmustur. Bu ortaklik
sonucunda da Junkers A-20, Curtiss Hawk-34, Curtiss Fledgling N2-C1 tipindeki ucaklar
retilmistir. Beklentilerin aksine bu ortaklikta uzun siirmemistir. 1936 yilinda Alman ve
Polonya ortakligiyla Gotha 145A ve Miles-Magister tipi ugaklar tiretilmistir. Bu ortakligin
bozulmasiyla da 1940 yilinda, ingiliz firmasiyla Miles-Magister tipi ucaklarmin iiretilmesine

devam edilmistir.

1926-1941 yillar1 arasinda faaliyet gosteren Kayseri Tayyare Fabrikasi, kapatilincaya
kadar 212 adet farkli tipte ucak iiretimini basariyla gergeklestirmistir. Tayyare Otomobil
Motor Tiirk Anonim Sirketi kuruldugunda kurulmasi istenen bir diger fabrika da Eskisehir
Tayyare Fabrikasi olmustur. 1930 yilinda kurulumu gergeklestirilirken bu fabrikada Selahattin
Alan, Milli Miidafaa Vekaleti-1’i treterek ilk Tirk tipi tayyareyi hayata gecirmeyi
basarmistir. Ancak kamunun 6n planda oldugu tiim bu ugak iiretim ¢aligsmalar1 gostermektedir

Ki, heniiz sektor haline doniisebilecek bir ugak ¢alismasi yoktur.

Kamunun ugak tiretmek adina gosterdigi ¢abanin bizatihi i¢inden gelen ve bu konuda
olduke¢a bilingli olan Vecihi Hiirkus, 1920-1950 yillar1 igerisinde havacilik alaninda 6zel
tesebbiis denebilecek diizeydeki ilk atilimi gergeklestirmistir. Tesebbiisiine temel olusturacak
sekilde 1924 yilinda iki kisilik av tayyaresi Vecihi K-VI’y1 tasarlayip, 1932-1935 yillari
arasinda istedigi ¢aligmalar1 yiiriitebilecegi ilk Sivil Kara ve Deniz Tayyare Fabrikasi’ni
hayata gecirmistir. Vecihi XIV adim verdigi iki kisilik spor tip egitim ugagini yaparken ayni
zamanda 1932 yili icerisinde ilk sivil tayyare mektebini de kurmustur. Burada da havacilikta
kullanilmak tizere on dort 6grenci yetistirmeyi basarmistir. Nuri Demirag yaptigi bagisla
okuluna Vecihi K-XVI tipi u¢ag: kazandirmustir. Vecihi K-XV (Antrenman Ugag ve 11k Tiirk
Egitim ve Spor Tayyaresi), Vecihi XIV-D (Deniz Egitim),Vecihi SK-X (Deniz Kurtarma
Servisi I¢in Su Kizag) tipi ugaklar1 da yapmustir. Ancak onun tiim bu ¢alismalar1 kendi hususi

cabalarinin {riinii olarak kalmis olsa da onu ucak iiretimine iten, basindan beri bu
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miicadelenin i¢cinde olmasidir. Diger bir yorumla da onun basaris1 fikir adamligindan ziyade

biiylik bir 6zveriyi barindiran milliyet¢i ruhunun iirlinii olmustur.

Nuri Demirag, Tayyare Cemiyetinin kuruldugu yillarda Tiirk Zaferi markasi altinda
sigara Uretimi yaparak yiiksek bir sermayeye ulasmustir. Buna ilave havaciligin yeni
olusturulmaya galisildigi bu donem i¢inde bir yandan da demiryolu miitechatligine soyunan bir
isim olmustur. Ustlendigi bu isi sadece bir is olarak gdrmemis iilkesine ve ulasim giiciine
katki sunmak admna da g¢alismistir. Devaminda ulasimin bir diger kolu olan, hava ulasimi
adma katki sunmak ve bunun bir ugak i¢in yapilan bagistan daha fazlasinin olmasi, arkadaki
en bliylik sebebin vatan ve millet sevgisinden kaynaklandigini akla getirmektedir. Boylelikle
1920-1950 yillart arasinda devlet haricinde ugak imalat fabrikalar1 kurma girisiminde bulunan

iki ismin ortak hareket noktasinin bu diisiince oldugu ileri siiriilebilir.

Demirag, ilk diislince olarak Sivas-Divrigi’de bir fabrika kurma arzusunda olsa da
oncelikle bu fabrikanin Istanbul Besiktas’ta kurulmasi daha uygun goriilmiistiir. Yesilkdy’de
Hava Meydan1 ve Pilot Okulu yapilirken Divrigi’de de bir Gék Okulu yapim g¢aligmasina
baglanmistir. Sadece iilkenin ulasimi giiclendirilmek istenmemistir. Aynm1  zamanda
diinyadakine benzer bir sistem igerisinde havacilik sektoriiniin olusturulmas: da istenmistir.
Ozellikle bu konuda yiiriitiilen ¢aligmalarda ugak yapmak icin yurt disindan gerekli lisanslarin
alinmas1 gerekmistir. Lisans veren iilkelerin 6zgiin calismalarini kendilerine saklayarak
demode lisanslar1 bize satmasi Ozellikle bunu bertaraf etmek adina girisimlerde
bulunulmasina yol agmistir. Bu durumda Demirag’in neden fabrika agmakla yetinmediginin

en giizel ifadesi olmustur.

Icerisinde Tiirk Miihendislerin oldugu bir ekip calismasiyla cift kanath ve cift
kumandali Nu.D.36’nin, Tirk Hava Kurumu’ndan alinan siparis {izerine seri {iiretimi
yapilmistir. Buna ilave on tane egitim ucagi ve altmis bes adet plandrde verilen Siparigler
arasinda yer almistir. Nu.D.38 ise yolcu ugagi olarak firetilip bombardiman ucagina
dontstiiriilebilmesiyle bir sonraki siparisler arasinda kendine yer bulmustur. Nuri Demirag’in
yaptigi bu girisim, 6zglin ¢alismalarin degerinin kavranmasi agisindan olduk¢a 6nemli
olmustur. Ayrica bu durum havacilik anlayisinin sektorlesme temelinde ilerlemesini goriiniir
kilmistir. Bu durumun daha da agiga ¢ikarilmasiyla, sadece ugagin degil ayn1 zamanda ugak
motorlariin yapilmasi gayesiyle de harekete gecilmistir. Bu sebeple gerek iyi egitilmis
gerekse daha Onceki fabrikalarda ¢alismis insanlarin bir araya getirilmesiyle Tirkiye’de

havaciligi baslatan yer olarak kabul goren, THK Etimesgut Ugak Fabrikasi’nin yapimina
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gecilmistir. Burada THK i¢in egitim ve spor tipi ugak iiretimlerine agirlik verilirken THK-2,
THK-5, THK-10, THK-11, THK-13, THK-15 ve THK-16 Jet Egitim Ugag1 gibi 6zgiin
caligmalarin yan1 sira 15 tip ve modelde birbirinden farkli ugaklar yapilmistir. 1947 yilinda
faaliyete gecirilen THK Gazi-Ucak Motor Fabrikasi’nda, 1949 yilinda ilk olarak Ingiliz
lisans1 ile Gipsy Major 10 motorlarinin tretimi yapilmistir. 30 adet olarak iiretilen bu
motorlarin bir¢ok pargasi kendi elimizden ¢ikarken birgogu da 6zgiin ucaklarda kullanilmistir.
Ornegin THK Etimesgut Ucak fabrikasinda iiretilip Danimarka’ya satilan THK-5 adh
Ambulans u¢agi bu fabrikada tiretilmis Gipsy Major tipli bir motora sahiptir. Tasarimi bizzat
bize ait olan bu ugak, yurtdisina ihra¢ edilen tek ucgak olma o6zelligiyle bir 6zel tesebbiis
girisiminin nasil ekonomiyi sekillendirdiginin en giizel 6rnegi olmustur. Ancak bu girisimin
bas mimart Demirag’in fabrikalar1 basta olmak {izere kamuya ait tiim fabrikalar ayn1 sonu

yasayarak kapanmustir.

1950 yilinda hem o6zel tesebbiis girisimlerinin hem de kamuya ait ugak imalat
fabrikalariin kapanmis olmasi, tesadiifii bir politikanin {iriinii olmasa gerektir. Baslarda Nuri
Demirag’in fabrikasindaki ugaklar alinarak iiretimin devamliligi saglansa da ucaklardan
birinin basina gelen kaza bahane edilerek bu yondeki alimlar yurt disina kaydirilmistir.
Ustelik bu da eldeki ugaklarin yurt digina satimina ambargo koyarak yapilmistir. 1945 yilinda
Amerika’ya yakin politika izlenmesinin bu durumu hazirladig1 asikar olurken baslangicta
milli havaciligi kurmaya galisan bir {ilke olarak nasil bu noktaya gelinmistir? Bunun altinda

yatan gercekleri aciklamak adina su sonuglara ulasilmistir:

Ikinci Diinya Savasi’nda kullanilmak {izere iiretilen pek ¢ok ucak savas sonunda atil
kalmistir. O yillarda en ¢ok ugagi lireten Amerika Birlesik Devletleri olurken bu yonde eldeki
ucaklar1 degerlendirmek adina alternatif planlarla, 6zellikle agir sanayisi tam gelismemis
tilkelerin lizerinde durulmustur. Boylelikle Marshall Yardimi ve Truman Doktrini
cercevesinde eldeki ucaklarin bir kismi hibe edilirken bir kismi da satilmustir. Ozellikle
Marshall Yardiminin sadece parasal yardim iceren bir plan olmayip ayni zamanda askeri
sanayi yardimini da igermesi bunda etken olmustur. Buna ilave plan dahilinde Hilts,
Thornburg ve Barker gibi kisilerin raporlari, iilkede tarim ve madencilik sanayisine agirlik
verilmesi yoniinde olurken kara yolu ulagimina diger ulagim tiirlerinden daha ¢ok yatirimin

yapilmasi, beklentiler arasinda yer almistir.

Bu 6nemli dis etkenin yaninda, havacilik sanayisini i¢ten kemiren sebepler de sonuca

giden yolu agmustir. Ozellikle Tiirk Hava Kurumu’na bagl olarak kurulan fabrikalar igin
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birden asir1 beklenti igerisine girilmistir. Hizli hareket edilerek mevcut standartlari
uygulanilmasindan  kag¢inilmigtir.  Bu durum savunmasizhiga iterken iriinlere olan
giivensizlikte oldukca sevk kirict olmustur. Buna ilave bdylesine biiyiik isletmeleri yonetecek
bilingli kadronun eksikligi yonetimsel rekabetgilikle birlikte bir kisir dongiiye yol agmustir.
Boylelikle fabrikalara ilk 6riimcek aginin atilmasina yol acan igsel sebepler, dissal sebeplerle

birlesince tam manasiyla yerli ugak iiretimi sekteye ugramistir.

1950 yilinda duran ugak iiretiminin {izerinden otuz y1l gegmesinin ardindan havacilik
sanayisi tekrar giindeme getirilmistir. 1980’li yillarda Tusas, Tusas-Havacilik ve Uzay Sanayi,
Havelsan, Aselsan gibi kuruluslarin kurulmasina onciiliik verilmistir. 1920°den 1950’ye kadar
ki otuz yil, ucak tiretimi ve havacilik sektorii olusturmak adina gecerken 1980°¢ kadar gecen
otuz yil, tiretim adina bir ¢aligma olmadan gegirilmistir. Bu yillarda sadece bakim ve onarima
agirlik verilmistir. Mevcut durum ele alindiginda da 6nemli kuruluglarin katkisiyla ¢caligmalar
olsa da ugak iiretimi adina heniiz askeri kanadi ve sivil kanadi besleyecek kadar alt yapi
olusturulamamigtir. Bunu agmak igin sirket birlesmeleri yoluna gidilse de yeterli kaynaklarin

olmamasi sebebiyle beklentiler tam karsilanamamustir.

Ucgak iiretimi adma istenilene heniiz ulasilmasa da 1983 yili sektdr adina onemli
gelismelerin oldugu bir yil olmustur. Cikarilan bir kanunla 6zel sektdre hava limaninin yani
sira hava yolu kurup isletme imkani ve egitim yapma olanagi sunulmustur. Bdylece sektore
yonelik yapilan yatirimlarin artmasi beklenilirken bu kanunun tesvik edici bir rol {istlenmesi
istenmis olabilir. Her ne kadar bdyle bir yaklasim i¢inde olunsa da havacilik sektorii bash
basina yogun teknolojik alt yapi ile beslenip arastirma ve gelistirme faaliyetleriyle
desteklenmesi gereken bir sektdr olmustur. Ozellikle yurt disiyla kolaylikla baglantida
olunmasi ve gereken isbirliginin elde edilmesi agisindan son derece mithim olan ve sektoriin
bel kemigini olusturacagi diisiiniilen faaliyetlerin tizerinde ehemmiyetle durulmustur. Ayni
zamanda Ar-Ge, sadece yurt disin1 yakindan takip etmek i¢in degil ayn1 zamanda havacilik

sanayisinde kullanilacak yepyenti {iriinlerin tiiretilmesi acgisindan da miithim olmustur.

Diger yandan 1920’lerde temeli atilan onceleri kamusal gii¢le olusturmaya calisilan
sonralar1 bu konuda 6zel tesebbiis girisimiyle dnemine dikkat ¢ekilen ve bu yonde sektor
olabilecek glice haiz olan bir yap1 olusturulmustur. Bu agidan bakildiginda diinyada ucak
tiretiminin zamanla ekonomik bir kavrama doniismesinden yola ¢ikilan bu c¢alismada, Nuri
Demirag’in 1936 yilindaki girisimi, devletin yatirim giicliniin iyiden iyiye bu yone

aktarilmasini saglamistir. Tam isleyen bir ekonomik sistemin varlig1 adina sistemin igerisinde
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hangi yatirim alanlarinin 6n plana ¢ikarilacagr hususunda, Demirag’in iilke icin ucak
iiretiminden daha fazlasini yaptigina ulasilmigtir. O f{retilecek bir ucagin bastan sona tiim
pargalariin ve projesinin kendi yapimimiz olmasini arzulamistir. Sahtecilik ve taklitcilikten
uzak durmustur. Ve hepsinden en 6nemlisi 0 bunu teoride birakmamis, tim bunlar1 hayata
gecirmistir. Tim bu hususlarin dikkate alinmasina ilave o hem fiiretim kismini1 karsilayacak
hem de ucaklarin harekete gecirilmesini saglayacak kisileri yetistirme yolunu se¢mistir. Bu
yonden o kalkinma amacli hangi alana yogunlasacaginin oniinii acarken o yillarda
ekonominin sekillenmesine bir kaynak olusturmustur. Onun agtig1 yoldan ilerleyen sektoriin
gelecekle ilgili durumunu netlestirmek adina havacilik sektoriiniin giiglii yonleri ve zayif

yonleri tizerinde durularak sektoriin oniindeki firsat ve de tehditler de agiga ¢ikarilmistir.

Bu agidan, ozellikle Ar-Ge’ye dayandirilan giiglii bir sistem ile yurt disindaki
teknolojilere uygun hareket imkanina ilave, bilimin gelismesi adina rahat hareket edilebilecek
platformlarin varligi, giiclii yonler acisindan son derece Onemli olmustur. Diger yandan
kuruluglar arasi iletisim kopuklugu, ulasim aginin giiclendirilmesine yonelik alt yapinin
olusturulamamasi ve havaciligi gelistirmek adina verilen egitimlerin yetersizligi sektoriin
zayif yonlerini Olusturmustur. Burada sektér namina 6nemli olacak nokta, her bir zayif
noktanin iizerine yogunlasarak onlar1 giiclii noktalar altinda goriinmez kilmak olabilir. Ancak
dikkat edilecegi lizere, giiglii yonler sunulan firsatlar1 gozler oniine sererken her bir zayif yon

tehditlere acik hale getirmistir sektorii.

Cografi konuma bagli olarak turizm sektdriimiiz 6onemli gelisme seyri izlerken bu
durumun havacilik sektoriine yansimasi havacilik adina olumlu bir ilerleme saglamistir. Buna
ilave kargo tasima ve deniz ucagi projelerinin gelisimi ve gelisen ekonomik giiciin Ar-Ge alt
yapisini giiglendirmesiyle, maliyetin diismesi saglanarak bu yondeki firsatlarin olusmasinin
onli acilmistir. Bir baska degerlendirmeyle de petrole baglh olarak gelisen enerji sorunlari,
krize siiriikleyen bir gelisme olurken ulasim adina olan vadelerde yasanan hesaplanma hatas,
kazan¢ kayiplarina yol agmistir. Hava alanlarinin beklenen potansiyeli karsilayamamasinin
yaninda kargo tasimaciliginda giimrilk mevzuati namina yasanacak aksakliklar, gelecek adina
diistindiiriici noktalar1 olusturmustur. Bunlara ilave bir bagka deginilecek hususta, yeterince

analiz etmeden alinmis hatali kararlarla var olan potansiyelinin altina diigmek olabilir.
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