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ÖNSÖZ 

Marmara Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü İktisat Anabilim dalında yüksek lisans tezi 

olarak hazırlanan “Türkiye’de Uçak Üretimi: 1936-1950” adlı bu çalışmanın konusu, 

Dünya’daki uçak üretiminden yola çıkarak, Türkiye’deki uçak üretiminin özel teşebbüs 

girişimiyle, ekonomiyi nasıl şekillendirdiğini Nuri Demirağ ismi üzerinden ele almak 

olmuştur. Çalışmanın amacı, ülkemizdeki uçak üretiminde Nuri Demirağ’ın girişiminden 

hareketle, havacılık sektörünün ekonomi içerisindeki yerini tespit etmek ve sektörün 

gelecekle ilgili durumunu netleştirmektir. 

Bu çalışma süresince değerli görüşlerini esirgemeyen ve iktisat tarihi alanındaki bilgi 

birikimimi artırmamı sağlayarak çalışmama öncü olan danışmanım, Doç. Dr. Rahmi Deniz 

Özbay’a, yüksek lisans çalışmam boyunca üzerimde emeği geçen Prof. Dr. Yaşar Bülbül’e 

can-ı gönülden teşekkürlerimi sunarım. Ayrıca çalışmam süresince üzerimden desteğini eksik 

etmeyen ve bana büyük özverilerde bulunan babam Hüseyin Işık’a, annem Birgül Işık’a ve 

kardeşim, Ali Murat Işık’a sonsuz teşekkür ederim. 

İstanbul, 2016                                                                                                       Zekiye IŞIK 
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ÖZET 

Cumhuriyetin ilânıyla birlikte uçak üretimi Türkiye’de özel ehemmiyet verilmesi 

gereken bir konu hâline gelmiştir. Bu düşünce, dünyada bu yönde yürütülen çalışmaların 

yakından takibi ile mümkün olabilmiştir. Bu çalışmada dünyada uçak üretiminin zamanla 

ekonomik bir kavrama dönüşmesinden yola çıkılarak Türkiye’deki uçak üretiminin özel 

teşebbüs girişimiyle ekonomiyi nasıl şekillendirdiği, Nuri Demirağ ismi üzerinden ele 

alınmıştır. Bu çalışmanın amacı ülkemizdeki uçak üretimi bağlamında Nuri Demirağ’ın 

girişimden yola çıkarak, havacılık sektörünün ekonomi içerisindeki yerini tespit edip sektörün 

gelecekle ilgili durumunu netleştirmek olmuştur. İlk bölümde,  dünyada uçağın ilk ortaya 

çıkışıyla beraber üretim süreci içerisinde yer alıp ekonomik bir kavram ihtiva edecek hâle 

dönüşmesi ele alınmıştır. Böylelikle pek çok hava aracının uçağın oluşumuna sağladığı 

katkıdan yola çıkarak, uçak üretiminin bir sektöre dönüşümü ortaya konulmuştur. İkinci 

bölümde, dünya savaşının ağır sanayiyi gerekli kılmasıyla özellikle 1920-1950 yılları arasında 

havacılık sektörüne hem devletin hem de özel teşebbüsün verdiği önem belirtilmiştir. Ayrıca 

Vecihi Hürkuş ve Nuri Demirağ gibi güçlü girişimcilerin neden uçağa yönelik yatırımlara 

yoğunlaştığı açığa çıkarılırken tüm bu çalışmaların neden sonlandırıldığı irdelenmiştir. 

Üçüncü bölümde, havacılık sektörünün mevcut durumu incelenerek özellikle 1983 yılı 

sonrasındaki gelişmeler üzerinde durulmuştur. Bu sayede mevcut durumda sektörün güçlü ve 

zayıf yönleri belirtilerek nelerin sektöre yönelik fırsat veya tehdit olabileceğine ulaşılmıştır. 

Ek olarak sektörle bağlantılı kollarda  ve  sektörün ana bileşenlerindeki sorunlara değinilerek 

oluşabilecek engellerin aşılmasına yönelik öngörülerde bulunulmuştur. 

Anahtar Kelimeler: Nuri Demirağ,  Türkiye Havacılık Sektörü,  Türkiye Uçak 

Ekonomisi 
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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, I 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 Demirağ’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 Demirağ’s venture within the airplane manufacture activities in our country. 

In the first part, I 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 I have pointed out to the reasons as to why powerful entrepreneurs such as 

Vecihi Hürkuş and Demirağ focused on airplanes in their ventures and discussed why their 

works were terminated. In the third part, I have analyzed the current situation of the aviation 

industry and elaborated on the developments after 1983. This way I 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, I 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 Demirağ, Turkish Aviation Industry, Turkish Airplane Economy 
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GİRİŞ 

İnsanoğlunun gökyüzüne olan merakı, yeryüzündeki çoğu şeyi keşfettikten sonra 

gelmiştir. Öyle ki bu merak, havadan daha hafif araçların uçtuğunun gözlenmesiyle bir tutku 

olmaktan daha fazlasına, imkânlar dâhilinde yürütülen çalışmalara dönüşmüştür. Bu 

çalışmaların sonunda da uçma fikri, tarihte yer edinen efsanelerden daha fazlasını 

oluşturmaya başlamıştır. Özellikle Leonardo da Vinci’nin çizimlerinden ilham alınan 

kanatlarla birçok uçuş denemesi gerçekleştirilmiştir. Fakat havacılık tarihini etkiyecek kadar 

büyük bir uçuşu Wright Kardeşler olarak bilinen,  Orville Wright ve Wilbur Wright 

gerçekleştirmiştir. Onların gerçekleştirdiği bu uçuşla, tüm dikkatler havacılık üzerinde 

yoğunlaşırken uçağın üretim safhasına geçilmesiyle pek çok şey yeniden incelenmeye 

başlanmıştır. Bundan sonra uçağın tüm dünyayı etkileyecek kadar güçlü bir araç olmasını 

sağlayan gelişme, dünya savaşı sayesinde olmuştur. Bu savaşla uçaklar sadece taşıma amaçlı 

bir hava aracı olmaktan çıkarak hem savunma hem de saldırı yapabilen ülkelerin ağır sanayi 

gücü haline dönüşmüştür. Ancak  uçağın bir sektör haline dönüşmesi  iki savaş arası dönemde 

gerçekleşmiştir. Bu dönemde  atıl  kalan uçakların savaş sonrasında harap olan ekonomilerin 

yeniden canlandırılması için kullanılması, havacılıkta yeni bir sürecin başlamasını sağlamıştır. 

Böylelikle iki savaş arasındaki yirmi yıla, ticari havacılığın başlamış olduğu yıllar denilebilir. 

Dünya’da ticari havacılığın önem kazandığı dönemde,  Atatürk’ün öncülüğünde 

Türkiye’ye  havacılık sanayisini kazandırmak adına çalışmalara başlanmıştır. Cumhuriyetin 

ilk yıllarında özellikle havacılık sanayisi kurmak ve askeri havacılıktan ziyade sivil havacılığı 

geliştirmek için çalışmalar yürütülmüştür. Bu nedenle oldukça maliyetli bu ağır sanayiye, bir 

ortaklıkla adım atılmaya çalışılmıştır. Alman Junkers şirketi ile Türkiye arasında kurulan 

ortaklık çerçevesinde ilk olarak Kayseri ve Eskişehir Tayyare Fabrikaları faaliyete 

geçirilmiştir. Kamunun gücüyle yapılan tüm bu çalışmaların başından beri bizatihi içinde olan 

Vecihi Hürkuş, özel teşebbüs namına ilk harekete geçen isim olmuştur.  Hürkuş’la 

tanışmasının ardından havacılığa yatırım  yaparak  bu  konu üzerinde çalışmalarda bulunan 

bir diğer  isim de Nuri Demirağ olmuştur. Kendisi Tayyare Cemiyeti’nin kurulduğu yıllarda 

bağış yapılarak havacılığa kazandırılan her bir uçaktan daha fazlasını yapılabileceğini 

düşünmektedir. Bu nedenle bir uçak fabrikası yaparak tamamen yerli üretim olan uçaklarla, 

havacılık için özellikle havacılık konusunda eğitilen genç nesillerin, havacılıkla iç içe 

olmasını hedeflemiştir. Bu düşüncelerle 1936 yılında kurduğu fabrika, Türk Hava 

Kurumu’ndan uçak siparişleri alarak  ilk  kez  seri üretim şeklinde uçak üretmeyi başarmıştır.  
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Ancak daha yolun başındayken havacılık adına düşündüğü pek çok şeyi başarmış olsa da bu 

alan için tasarladığı diğer şeyleri yapamadan çalışmalarına ara vermek zorunda kalmıştır. 

Çünkü ilk başlarda yaptığı çalışmalara yönelik olarak kendisine verilen devlet desteği, türlü 

sebeplerle ortadan kaldırılmıştır. Devamında da yürütmüş olduğu tüm havacılık çalışmaları 

askıya alınmıştır.  Ancak  onun  bu  girişimi çalışmamızın temel amacını oluşturacak şekilde 

havacılık sektörünün ekonomi içerisindeki yerini tespit edip sektörün gelecekle ilgili 

durumunu netleştirmemiz açısından önemli bir adım olmuştur.  

Çalışmanın konusunu oluşturmak amacıyla dünyada uçak üretiminin zamanla 

ekonomik bir kavrama dönüşmesinden yola çıkılmıştır. Cumhuriyet’in ilk yıllarında sivil 

havacılığa ve havacılık sanayisine ağırlık verilmesi de dikkate alınarak askeri havacılıktan 

ziyade sivil havacılığın gelişimi üzerinde durulmuştur. Türkiye’de uçak üretiminin özel 

teşebbüs girişimiyle nasıl ekonomiyi şekillendirdiği, Nuri Demirağ ismi üzerinden ele 

alınmıştır. Bu sebeple çalışma onun 1936 yılında uçak üretimini gerçekleştirip, Türk Hava 

Kurumu tarafından fabrikaların açılarak içerisinde pek çok özgün uçağın da yer aldığı 

havacılık sektörünün yeni oluşmaya başladığı tarihten başlatılmıştır. Tüm bu gelişmelerin 

yanı sıra özel teşebbüs girişimlerinin devlet tutumuyla sonlandırılmasının ardından,  İkinci 

Dünya Savaşı’nın sonlarına doğru başlangıçta takınılan tutum daha da katılaşmıştır. Havacılık 

sektörü, bu nedenle 1950 yılında tam bir durgunluk içerisine sokulmuştur. Bu yüzden çalışma, 

1936-1950 yıllarını içerecek şekilde bu yıllarla sınırlı tutulmuştur. Sonrasında havacılık 

sektörü adına yapılan tüm çalışmalar, bakım ve onarım düzeyinde kalırken Tusaş, Aselsan 

gibi kuruluşların oluşumu ve ardından çeşitli kanunlarla sektöre yönelik desteklerin artması, 

havacılık sektörünün ekonomideki yerini netleştirmiştir. 

Türkiye’deki uçak üretimine 1936-1950 yıllarını içerecek şekilde dikkat çeken 

çalışmamız, üç bölümden oluşmaktadır. Birinci bölümde, insanın göklere olan merakından 

yola çıkılarak uçağın dünya havacılık tarihindeki yerini nasıl almaya başladığına 

değinilmiştir. Sonrasında da bilgi birikimine ilave geliştirilen teknik güçle beraber, önceleri 

havadan daha hafif araçlarla açılan yolun, havadan daha ağır araçlarla yani uçakların keşfiyle 

dünyadaki havacılığın önemli bir seviyeye ulaştığına yer verilmiştir. Böylelikle dünyadaki 

uçak üretim tarihine inilerek uçağın ilk üretim aşamasındaki  seyrine ulaşılmaya çalışılmıştır. 

Ardından da uçağın bir sektör haline dönüşerek ekonomide kendine nasıl bir yer edindiği  

ortaya konmuştur. 
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İkinci bölümde, dünya savaşını müteakiben uçak üretimi, Cumhuriyetin ilanıyla 

birlikte kamuya ait uçak imalat fabrikaları ve özel teşebbüse ait uçak imalat fabrikaları olarak 

1920-1950 yıllarını içerecek şekilde irdelenmiştir. Kamuya ait kısımda Kayseri Tayyare 

Fabrikası’nı ve Eskişehir Tayyare Fabrikası’nı kuran Tayyare ve Motor Türk Anonim 

Şirketi’ne (TOMTAŞ), havacılığı başlatan yer olarak kabul edilen THK Etimesgut Uçak 

Fabrikası’na ve THK Gazi Uçak-Motor fabrikasına yer verilmiştir. Özel teşebbüs kısmında 

ise bahsedilen dönem içerisinde havacılık adına önemli çalışmalarda bulunmuş olan, Vecihi 

Hürkuş ve Nuri Demirağ’a değinilmiştir. Ayrıca onların havacılık için sadece bir fabrika 

kurmakla yetinmeyip  eğitim düzeyindeki çalışmalarla bunu  genç nesillere aktarmaya yönelik 

girişimleri de özetlenmiştir.  

Üçüncü bölümde ülkedeki uçak ekonomisi,  yıllar içerisindeki havacılık sektörü 

gelişmelerine göre irdelenmiştir. Özellikle havacılık sektörünü etkileyen 1983 yılı 

sonrasındaki gelişmeler üzerinde  dikkatle durulurken mevcut durum içerisinde sektörün 

güçlü ve zayıf yönleri açığa çıkarılmıştır. Böylelikle havacılık sektörünün gelecekteki gidişatı 

irdelenirken nelerin sektöre yönelik fırsat ve tehditleri oluşturabileceği ortaya konmuştur. 

Ayrıca sektörün sorunları üzerine yoğunlaşarak sektörle bağlantılı kollarda ve sektörün ana 

bileşenlerinde oluşan engellerin aşılmasına yönelik incelemelerde bulunulmuştur. Bu sayede 

de ülkedeki havacılık sektörünün ekonomi içerisindeki yeri açığa çıkarılırken sektörün 

geleceği netleştirilmeye çalışılmıştır. 
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I. BÖLÜM 

DÜNYA’DA UÇAK ÜRETİM TARİHİ 

A.  Dünya’da Uçağın Tarihçesi 

Dünyadaki uçak tarihi irdelenirken havadan daha hafif araçlar, havacılık alanındaki 

ilk bilgilerin elde edilmesini sağlamıştır. Buradan elde edilen bilgilerin ışığında da havadan 

daha ağır araçların icadı mümkün olabilmiştir. Yapılan uçuş denemeleri de uçağın tüm 

tarihimizi etkileyecek şekilde, Birinci Dünya Savaşı’nda kullanılmasının önünü açmıştır. 

Bundan sonraki seyir, uçağın tasarım yönünün geliştirilmesiyle onun beklenti ötesi bir kavram 

hâlini alması şeklinde ortaya çıkmıştır.  

1.  Havadan Hafif Araçların İcadı ve Uçuş Denemeleri 

İnsanoğlu yürümeyi, yol kat etmeyi öğrendiği gibi yüzmeyi ve suların derinliğine 

dalmayı da öğrenmiştir. Tüm bunlar insanı yeryüzüyle sınırlı tutarken henüz keşfedilememiş 

gökyüzü, yeni uğraşlar için dikkat çekici bir hâl almıştır. Ayrıca henüz keşfi mümkün 

olmayan bu gökyüzü, pek çok efsanenin de ana kaynağını oluşturmuştur. Zamanla da bu 

durum, gökyüzüne ulaşmak adına yeni fikirlerin doğmasını sağlamıştır. Bu fikirler bazen 

evrenin yaratıcısının, elçilerinin ve meleklerinin orada olması nedeniyle bir keşif ve merak 

duygusundan da kaynaklı olabilir. Bu efsanelerden ilki, Eski Yunanlılara dayanan Daidolos ve 

oğlu İkaros’a aittir.1 

Girit labirentini inşa eden Daidolas’ın, mimari yeteneği ile Leonarda’nın atası olduğu 

kabul edilmektedir. Ayrıca Daidolos’un bulunduğu dönemde iktidara diklenen bir yapısı 

olduğunu söylenirken öğrencisi olan Talos’u,  Akropolis’in tepesinden attığı da söylentiler 

arasındadır. Zaman içerisindeyse Daidolas’un iktidara direnen bu yapısı, Girit Kralı Minos 

tarafından hoş karşılanmazken yaşanan bir olayla Daidolas ve oğlu bir labirente 

hapsedilmiştir. Bu labirentten tek çıkış yolunun uçarak kaçmak olduğunu bilen Daidolos, oğlu 

ve kendisi için iki çift kanat yapmıştır. Yaptığı kanatların bal mumundan olması nedeniyle 

oğluna çok yükselmemesi konusunda telkinde bulunmuş olsa da söylediği şey etkili 

olmamıştır. Oğlu uçma arzusuna kapılıp, olması gerekenden daha yükseğe çıkarak kendi 

sonunu getirmiştir. Söylentiye göre bunun nedeni, Güneş Tanrısı Helios’u, hor görme suçu 

                                                           
1 İlkay Orhan ve Muzaffer Kapanoğlu, “Havayolu Operasyonlarında Planlama ve Çizelgeleme”, Pamukkale Üniversitesi 

Mühendislik Bilimleri Dergisi, Cilt: 16, Sayı: 2, 2010, s. 182. 
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işlemiş olmasıdır. Bu durumda Tanrı, onu hoş görmeyerek bal mumuyla kaplı kanatlarını 

eritmiştir.2   İkarus efsanesinden sonra 4. yy’da Çinliler, 9. yy’da Mağribiler, 11. yy’da İmam 

İsmail Cevheri ve 15. yy’da Leonardo da Vinci bu konular üzerinde çalışmaya başlamıştır.3  

Özellikle Leonardo da Vinci, tüm yaşamı boyunca uçmak için uğraş vermiştir. İkaros 

efsanesinden yola çıkarak, insanı uçurabilen bir makine yaratma fikri onun en büyük uğraşısı 

olmuştur. O, uçan makineler yaratmak için doğayı özellikle de kuşları gözlemleyerek, 

deneysel uçuşlar yapıp fizik ve mekanik bilgilerini bir araya getirmeye çalışmıştır. Onun 

yaptığı çalışmalar fuzuli ve rastgele bir özverinin ürünü olmamakla beraber o, gözlemi, 

çizimi, ölçmeyi ve deneyciliği de göz ardı etmemiştir. Zamanla da uçmak onun için gizemli 

değil mekanik bir edimin parçası oluvermiştir. Bu mekanik edimin ürünleri olarak ise  

paraşüt, uçuş pervanesi, kanat çırpan makine ve uçan gemi çizimleri ortaya çıkmıştır. 

Paraşütü yapmadan önce havanın kuşlara olan desteğini gözlemleyip, havanın direnci 

ilkesinden yola çıkarak kolalı keten kumaşından, paraşüt imalini gerçekleştirmiştir. Gene bu 

ilkeden yola çıkarak uçuş pervanesi üretmeyi de başarmıştır. Bu ise bir helikopter prototipi 

olması açısından oldukça önemlidir.4 

  Leonardo da Vinci, bir diğer çalışması olan kanat çırpan makine için de kuşların 

anatomisinden yola çıkmıştır. Kanat yapısını ele alıp,  hafiflik ve eklem tasarımı üzerine 

çalışarak önce kuşlardan yola çıkmış olsa da yarasa strüktürüne benzeyen kanatlardan bir 

makine yapmıştır. Ve adından söz ettirecek diğer çalışmasıysa uçan gemi olmuştur. Bu alete 

gemi denmesinin nedeni hem ceviz kabuğuna hem de deniz taşıtına benzemesidir. Ona uçan 

gemi vasfını veren, yarasaların kanatlarına benzer bir çift büyük kanata sahip olmasıdır. Tüm 

bu çalışmaları gerçekleştiren Da Vinci, 1503’ten sonra yaptığı tüm çalışmaları tekrar bir araya 

getirmiştir. Sonuçta da doğanın kanunlarını anlayabilmek adına, sayısız deneye imza atarak 

hayatı boyunca amaçlı bir şekilde çalışmıştır.5  

1400’lerde Da Vinci’nin uçma makinelerine bu kadar yoğunlaşmasının ardında 

1200’lerde Roger Bacon’un uçmayı sağlayan makineler fikri etkili olmuştur diyebiliriz. 

Kuşları taklit ederek yapılan hiçbir çalışma başarılı olamasa da, göklere çıkmanın daha 

değişik bir yolu zamanla bulunmuştur. Bu da havadan daha hafif araçları kullanmaktır.  Bu 

                                                           
2 Enis Batur, “Gök Çekimi, Uçma Tutkusu, Kanat ve Meleklere Dair”, P Dünya Sanatı Dergisi: Uçmak ve Sanat, Sayı: 41, 

2006, ss. 38-40. 
3 Yıldırım Saldıraner, “Dünya’da ve Türkiye’de Sivil Havacılık Faaliyetlerinin Gelişimi”, (Kasım 2011), s. 3.  
4 Servet Başol, “Havacılık ve Uzay Kronolojisi”, 2013, s. 6. 
5 Claudio Giorgione, “Leonardo’nun Uçan Makine Tasarımları Havaya Hükmetmek”, P Dünya Sanatı Dergisi: Uçmak ve 

Sanat, Sayı: 41, 2006, ss. 87-95. 
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düşünceyle Portekiz’li  Bartolomeu de Gusmao, 1709’da ilk sıcak hava balonunu yapmıştır. 

Deneme amaçlı olan bu balon, kalın kâğıttan yapılırken sıcak havası çanak içerisindeki küçük 

bir ateşten sağlanmıştır.6 

 Havadan hafif araçların uçabileceği fikri, balonun icadından oldukça önemlidir. 

Havadan hafif kavramı, ilk kez Fransız yazar “Jean-Savinien Cyrano de Bergarec” tarafından 

ortaya atılmıştır. Ayrıca 17. yy’da Galileo tarafından da havanın bir ağırlığı olduğu 

ispatlanmıştır. Buna ek olarak İngiliz Henry Cavendish 1766 yılında hidrojeni keşfetmiş ve 

bir yıl sonra bunu balonda kullanma fikrini ortaya atmıştır. Tüm bu fikirlerin açtığı ışık 

altında, 1783 yılında Jasques-Etienne ve Joseph-Michel’den oluşan Montgolfier Kardeşler, 

önce insanın uçurduğu ilk aracı yapmış ardından ilk insanlı uçuşu da gerçekleştirmiştir.7  

1777’li yıllarda Fransa’da yirmili yaşlarında iki erkek kardeşten büyük olan 

Joseph’e, ateş ısısıyla yükselen pantolon cepleri ilham vermiştir. Joseph, bu sayede ısınan bir 

nesnenin yükselebileceği fikriyle, bir insanın da yükselebileceğini düşünmüştür. Akabinde de 

Gusmao’nun kalın kâğıt kullanarak yaptığı deneyi, ipekten küçük bir torba yaparak 

denemiştir. Torbanın ağız bölümünün ateşe tutulmasıyla havalanması bir olmuştur. Ardından 

bu deneyi kapalı bir kutuyla da deneyerek bunda da başarı sağlamıştır. Daha sonra küçük 

kardeş Etienne’nin, Josep’e katılmasıyla ikisi güçlü bir ekip olmuştur. İkisinin birlikte 

yaptıkları bu deneyi,  1782’nin Aralık ayında bu kez balonla yapılan bir deneme takip 

etmiştir. Yaptıkları bu balon, 70 metre yükselerek altmış saniye havada kalabilmeyi 

başarmıştır. Ancak daha sonra balonun kontrol altına alınmasında zorluk çekilmiştir.  Bu 

uçuştan sonra daha büyük bir uçuş düzenleme arzusuna kapılan kardeşler, küre biçiminde 

çuval bezinden elde edilen bir balon yapmıştır. Bu balon dört parçadan oluşurken kubbe ve üç 

yanal şeridi,  2000 düğme ile tutturularak oluşturulmuştur.8  

Aerosta da denen 2000 düğmeli bu balon, Arşimet prensibine dayanarak 

havalandırılmaya çalışılmıştır. Bu prensibe göre, balonun havada yükselmesi suya atılan 

cismin yüzmesiyle aynıdır. Çünkü balon yerini kapladığı havanın ağırlığı, kendi ağırlığına eşit 

oluncaya kadar yükselebilecektir. Yükseklik arttıkça da havanın yoğunlaşması azaldığından, 

ağırlık dengeye gelecek bu sayede de balon fazla yükseğe ulaşamayacaktır. Daha yükseğe 

çıkmak için ağırlık atmak gerekirken alçalmak için balonun havasının boşaltılması 

                                                           
6 Ron Taylor ve Mark Lambert, Çağdaş Dünya Ansiklopedisi Makineler ve Teknoloji, İstanbul: Remzi Kitapevi, 1982, s. 

113. 
7 Yücel Demir, “Hava Gemileri (Geleceği Öngörmek)”,  VI. Ulusal Uçak, Havacılık ve Uzay Mühendisi Kurultayı, 06-07 

Mayıs 2011, Eskişehir, s. 39. 
8 Ceren Özpınar, “Montgolfier Balonu”, P Dünya Sanatı Dergisi: Uçmak ve Sanat, Sayı: 41, 2006, ss. 97-99. 
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gerekecektir. Sıcak hava balonlarının özelliği ise üç parçadan oluşabilmesidir. Bunlar balonun 

kendisi olan kubbe, yakma birimi ve sepettir.  Buradaki önemli husus, pilotun balonu çok 

fazla kontrol edememesi nedeniyle balonun ağırlıklı olarak rüzgâr tarafından yönetilmesidir. 

Arşimet prensibinden yola çıkılarak 5 Haziran 1783’te, Fransa’nın Annonay kentinden bir 

sıcak hava balonu havalandırılmıştır. 1782’de uçurulmuş bir diğer balon, bir dakikada 70 

metre yükselse de 1783’te uçurulan bu balon, 10 dakikada 500 metreye çıkabilmeyi 

başarmıştır. Bir sonraki deneyse üç aylık bir çalışmanın ardından, 19 Eylül 1783’te Benjamin 

Franklin’in de içinde bulunduğu bir topluluğa karşı olmuştur. Sıcak hava balonunun sepetine 

üç farklı hayvan; ördek, horoz ve bir koyun konularak balon gökyüzüne salınmıştır.9 

 Sekiz dakika süren bu uçuşta, balon 3 km yol kat ederek 450 metreye kadar 

çıkabilmiştir. Sonunda, hayvanlar zarar görmeden uçuş başarı ile tamamlanmıştır. Bu uçuşa 

önem katan, Versailles Sarayının bahçesinde Kral ve Kraliçeye karşı gerçekleştirilmiş 

olmasıdır.10  

Montgolfier Kardeşlerin halka açık Haziran ayındaki uçuşundan sonra fizikçi 

“Jacques Alexandre Cesar Charles”, hidrojenle doldurmayı planladığı balonun yapımını, 

Robert Kardeşlerin atölyesinde gerçekleştirmiştir. Yapımı tamamlanan balonun, 27 Ağustos 

1783’te ilk deneme uçuşu gerçekleştirilmiştir. Montgolfier Kardeşlerin balonuna rakip olacak 

bu balon, kısa bir sürede 1000 metre yükseğe çıkabilmiştir.11  

Ağustos ayındaki hidrojen gazıyla dolu rakip uçuşun ardından Montgolfier 

Kardeşler, Eylül ayında canlı ile ilk uçuşu gerçekleştirmiştir. Bu uçuşu seyreden Fizikçi 

“Pilâtre de Rozier” ve “Arlandes Markizi François”  balonla uçan ilk insan olmak için gönüllü 

olmuştur. Montgolfier Kardeşlerin kendi yaptıkları bu balonda uçmayı tercih etmemelerinin 

nedeni, babalarının bu çalışmaları yürütmek için onların hiçbir uçuşta yer almamalarını şart 

koşmasıdır. Balonla ilk insanlı uçuş öncesi hazırlıkları yapılan 22 m yüksekliğinde ve 14 m 

çapındaki bu yeni balon için, zincirle yapılan üç uçuş denemesinin ardından 21 Kasım 1783’te 

uçuş gerçekleştirilmiştir. Bu uçuşta yer alan “Pilâtre de Rozier” ve “François Laurent” 25 

dakika boyunca Paris’in üzerinde 100 metre yükseklik olacak şekilde, 9 kilometre yol 

alabilmiştir. Bu uçuş kendi döneminde büyük yankı uyandırarak dikkatleri balonun üzerine 

çekmiştir. Bu önemli başarı onların önünün açılmasını sağlayarak onlara Fransız Bilimler 

                                                           
9  Yasemin Zeytinoğlu, “Havacılık Sporları”, Mass/Odtü Havacılık Bilimleri Topluluğu Aylık Dergisi, Cilt: 1, Sayı: 3, 

(Mayıs 2007), s. 9. 
10 Özpınar, s. 102. 
11 Norris Mc Whirter, Dünya Buluşlar Kitabı, Mehmet Ali Kayabal (çev.), 1. Baskı, 1983, s. 210. 
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Akademisi’nden ödül verilmesini sağlamıştır. Bu iki kardeşin buluşları bununla sınırlı 

kalmamıştır. Kardeşlerden Joseph bir hidrolik şahmerdan yapar iken Etienne, parşömen 

kâğıdının üretim tekniği bulmuştur.12 

Montgolfier Kardeşlerin insanlı uçuşta gösterdiği başarıyı, insanla yapılan başka 

uçuşlar da takip etmiştir. 1784’te James Tytler, içi sıcak hava dolu balonla İskoçya’da 1 km 

uçmuştur. 1785’te Jean-Pierre Blanchard,  Amerikalı Dr. John Jefferies’i de yanına alarak 

Manş Denizi üzerinden balonla geçmiştir. Üstelik ikisi 1793’te ABD’de balonla uçuş yapan 

ilk kişilerden olmuştur. 1804 yılında içinde insan bulunan bir balon, 7000 metreye çıkmayı 

başarmıştır. Bu rekor, 1862 yılında İngiltere’de başka balonun 10.300 metreye çıkmasıyla 

egale olmuştur. 1852 yılında ise balona rüzgâr haricinde yön verebilmek adına yeni yöntemler 

düşünülmüştür. Fransız mühendisi Henri Giffard, motor fikirlerinin başarısızlığı üstüne yeni 

bir yöntem geliştirmiştir. O, 3 hp’lik buhar makinesiyle çalışabilen insan taşıyan hava gemisi 

yaparak bununla 11 km’lik hıza ulaşmayı başarmıştır. Bu sayede hafif buhar motoru çağı 

açılmıştır. 1896’da Dr. Wölfert isimli bir Alman, benzin motoru ile saatte 16 km’lik hıza 

ulaşabilen bir hava gemisi yapmayı başarmıştır.13  

1900’lü yılların başında, Alman Subayı Ferdinad Zeppelin tarafından Zeplin adı 

verilen hava gemilerinin yapımına başlanmıştır. Yönlendirilebilir bu balonun, Almanya’daki 

Konstanz Gölü üzerinden uçurulması başarılmıştır. 126 metre uzunluğundaki bu balon, 2 adet 

16 BG’lik içten yanmalı motor ile saatte 32’lik bir hıza sahip olabilecek şekilde yapılmıştır.14     

Madeni kafesle donatılmış katı balon Zeplinler, 1908 yılında ticari amaçlı olarak uçmaya 

başlamıştır. Ticari amaçlı uçuşların ardından 1911-1914 arasında bombardıman amaçlı olarak 

da kullanılmışlardır.15  Ayrıca 1928’den 1937’ye kadar ki dokuz yılda düzenli olarak 

kıtalararası hatlarda çalışmaya başlamışlardır. 1937’deki Hindenburg kazasına kadar başarılı 

uçuşlar olsa da sonunda, Zeplinlerle taşımaya son verilmiştir.16 

 Havadan hafif araç fikri ile meydana gelen tüm bu çalışmalar ve yeni fikirler 

üretmek adına yapılan tüm arayışlar, havadan daha ağır araçların olabileceği düşüncesiyle 

hareket edilmesini sağlamıştır. 

  

                                                           
12 Özpınar, ss. 102-103. 
13 Sir Robert Saundby, İnsanın Göklere Yükselişi, Havacılığın Başlangıcı, Mine Ünel (çev.) , Milliyet Yayınları A. Ş,    

1979, s. 11. 
14 Demir, s. 40. 
15 Saldıraner, s. 5.  
16 Whirter, s. 211. 
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2.  Havadan Ağır Araçların İcadı ve Uçuş Denemeleri 

Leonardo da Vinci’den sonra bazı buluşlar üzerinde çalışılmıştır. Da Vinci’nin bu 

konudaki çalışmaları kendinden sonra gelenlere örnek olacak niteliktedir. Uçan gemi, kanat 

çırpan makine, uçuş pervanesi çizimleri kendi alanında kendinden sonrakilere büyük fayda 

sağlamıştır. 18. yy’da balon ile yakalanan başarı, 19. yy’da yerini uçaklara ve bu uçaklarla 

yapılan uçuş denemelerine bırakmıştır. Planörle yapılan ilk uçuşları, motorlu uçakla yapılan 

uçuşlar izlemiştir. Ardından da tüm bu uçuşları motorlu denetimli uçuşlar takip etmiştir. 

Günümüzdekilere ilk benzeyen uçak, İngiliz Sir George Cayley’in çiziminden 

çıkmıştır. Cayley, daha önce bu alanda çalışmış diğer insanlar gibi 1800’lü yıllarda doğayı 

gözlemleyerek çeşitli ölçümler yapmıştır. Özellikle kuşların kanat ve kuyruk yapısı ona ilham 

vermiştir. Yaptığı işte önce kanatları sabitlemiş daha sonra da bu kanatları belirli gövdelere 

tutturmuştur. Ardından da uçağın düzgün hareket edebilmesi amacıyla, kalkış ve ileri hareketi 

sonrasında kontrol sağlayacak bir mekanizma geliştirmeye çalışmıştır.  Böylelikle hem kalkışı 

hem de inişi belli bir seyirde tutmayı başarmıştır. Bu çalışması planör olarak adlandırılırken, o 

planörü ile 1804 yılında başarılı bir uçuş gerçekleştirmiştir. Böylelikle de uçan ilk aracın 

sahibi olmuştur.17  

George Cayley en büyük etkiyi, çağdaş uçağın dayandığı temel ilkeleri tasarlayıp 

dünyanın insan taşıyan ilk planörünü yaparak yaratmıştır. Onun kendinden öncekilerden farkı, 

doğal denge yerine uçağın denetlenmesi üzerine yoğunlaşması olmuştur.18  

Uçan ilk aracı yani planörle ilk uçuşu gerçekleştiren Cayley’den sonra, yerden 

insanla havalanmayı başaran bir diğer isim Clement Adler olmuştur. L’Eole adını verdiği 

uçağıyla 9 Ekim 1890’da 50 metre sıçramayı başarmıştır. Yaptığı uçağın eksen üzerine 

oturtulan gövdesi üzerine, uçağın kanatları yatay olarak montelenmiştir. Yani uçak bir yarasa 

kanadını andırır biçimde tasarlanmıştır. Bu uçağın en önemli özelliği,  itici gücün ilk kez bir 

buhar motoru tarafından sağlanması olmuştur.19 

                                                           
17 Russell Freedman, “Uçağın Öyküsü”, Ahsen Erdoğan (çev.), P Dünya Sanatı Dergisi: Uçmak ve Sanat, Sayı: 41, 2006, 

s. 106. 
18 Araçlar, Gelişim A’dan Z’ye Bilim, Teknoloji, İcat Ansiklopedisi, C. 7, Marshall Guvendish Limited Londra ve 

Gelişim Basım Yayım A.Ş/ Nişantaşı, 1980, s. 2211. 
19 Gökhan Tok, “Havacılığın İlk Yıllarında Uçaklar Kanatlanan Dünya” , Bilim ve Teknik, Sayı: 380, (Temmuz 1999) , s. 

74. 
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1891 yılında motor gücüne dayalı model uçaklarla değil de motorsuz planörle 

uçmayı isteyenlerden biri de Otto Lilienthal olmuştur.20  Havada kayarak uçmayı düşünerek 

sadece beden hareketleri üzerinden kontrol sağlamayı düşünmüştür. Yaptığı kanat tasarımında 

da özellikle rahat hareket etmesini sağlayacak, geriye katlanabilen yarasa kanadı tarzı 

üzerinde yoğunlaşmıştır. Onun ölümüne yol açan kazaya kadar, kendi tasarımı kanatlarla iki 

bin planör uçuşunu başarıyla gerçekleştirmiştir.21  Bu sayede de uçmak için cesaret 

edemeyenlerin yolu, onun katkısıyla oldukça genişlemiştir. Ancak kendisinin neredeyse beş 

yılını adadığı uçma hevesi, onun her zaman ki 450 metrelik uçuşlarından birinde planörünün 

patlamasıyla canına mal olmuştur.22  

Havacılıkta bir diğer öncü isim olan Octave  Chanute’da bir türlü tam manasıyla 

gerçekleştirilememiş olan uçma fikrinin peşine düşmüştür. George Cayley gibi o da, hava 

gemilerinde yakalanamayan kontrol sorunu üzerine düşünmüştür. Çünkü denge sorunu 

çözüme kavuşturulsa da kontrol problemi henüz kimse tarafından aşılamamıştır.23  

Octave  Chanute’un ismini duyurması demiryolu mühendisi olduğu süreçte yani 

1868’de,  Missouri Irmağı’nın üzerine bir köprü kurmasıyla olmuştur. Onu uçak üzerine 

yönlendirense daha önceden Lilienthal’la yapmış olduğu görüşme olmuştur. Bundan sonra 

ondan planör tasarımcısı olarak söz edilmeye başlanmıştır. Ardından da hareketsiz kanatlı 

uçuşun ilkeleri üzerinde durarak, havacılık konusundaki kanıtlanmış bilgileri de toplayıp bilgi 

alışverişini basite indirgemiştir. Daha sonra bilgileri ABD’de de yaymayı başararak planörler 

üzerinde çalışmaya devam etmiştir.24  Planörün kanatlarına, lastikten yaylar gererek planör 

için yeni bir yenilik yaratmıştır. Böylelikle planörün, sert rüzgârlara karşı istediği durumu 

alabilmesini mümkün kılmıştır. Planör tasarımını da içerecek şekilde ekibiyle birlikte iki yıl 

boyunca sayısız uçuş gerçekleştirmiştir. Burada kazandığı deneyimleriyse 1903’te Paris’te 

havacılık dersleri vermeye başlayarak bilginin aktarımında bizatihi kullanmıştır.25 

Havadan ağır araçların icadın da bir diğer önemli isim Samuel P. Langley’dir.  

Langley, havacılıkta 1880’den beri var olan tüm gelişmeleri takip ederek bu konuda çoktan 

denemeler yapmaya başlamıştır. Tasarımlarını daha çok içinde insan bulunmayacak şekilde 

                                                           
20 İhsan Kurt, “İlk Uçak ve İlk Uçuş”, Bilim Tarihinde Keşiflerin İç Yüzü, 1. Basım, Ankara: Kültür Bakanlığı Yayınları, 

1990, s. 60. 
21 Freedman, s. 106. 
22 E. Royston Pike, Dünyamızı Değiştiren 100 Büyük Olay: Tarihin Başlangıcından Ay’ın Fethine Kadar, Milliyet 

Yayın,  1970, s. 563. 
23 Ron Taylor ve Mark Lambert, “Havada Ulaşım”, Çağdaş Dünya Ansiklopedisi, İstanbul Remzi Kitapevi, 1982, s. 113. 
24 Araçlar, Gelişim A’dan Z’ye Bilim, Teknoloji, İcat Ansiklopedisi, C. 7, Marshall Guvendish Limited Londra ve 

Gelişim Basım Yayım A.Ş/Nişantaşı, 1980, s. 2211. 
25 Russell Freedman, s. 107. 
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yapmıştır. Ve daha çok elastik bir motor veyahut basınçlı hava ile çalışan araç yaratma fikri 

üzerinde durmuştur.26 

Kendisi aerodrome adını verdiği hava koşucusu da denilen bir araç geliştirmiştir. Bu 

araç bir ikiz pervane, iki çift kanat ve bir küçük buhar makinesinden oluşmaktadır. O, kendi 

tasarımı olan bu uçağı uçurmadan önce kapalı pistte defalarca deney yapmıştır. Ardından 

kapalı pistte yapılan uçuşlarını, açık hava pistindeki deneyleri izlemiştir. İlk hava 

koşucusunun serbest olarak uçuşu ise 6 Mayıs 1896’da gerçekleştirilmiştir. Ancak bu uçuş, 

buhar kazanındaki buharın tükenmesiyle 1,5 dakika gibi kısa bir sürede yere inişin 

gerçekleştirilmesiyle sonlanmıştır.  Bu uçuşun ardından derhal çalışmalara başlanarak yeni bir 

hava koşucusunun üzerinde çalışılmaya başlanmıştır. Bu çalışma için Samuel P. Langley,  

bağlı bulunduğu Smithsonian Enstitüsü ve ABD ordusunun para desteğini alarak kanat 

genişliği neredeyse ilkinin dört katı olan büyük bir aerodrome yapmıştır. Ancak bu hava 

koşucusu, yedi sene içerisinde uçuşa hazır hâle getirilse de beklenen başarıyı sağlayamamıştır. 

Araç, kalkıştan hemen sonra Potomac Nehri’ne düşmüştür. Langley ve ekibi son uçuştan 

sonraki iki ayda, tekrar bir deneme uçuşu organize etmiştir. Bu uçuşta başarı getirmezken 

yapılan araç, buz tutmuş nehre çakılmıştır. Yapılan bu iki başarısız deneme uçuşu nedeniyle, 

Langley’e  yapılan yardımlar kesilmiştir. Tüm bu başarısız deneme uçuşları, onun artık ıslak 

uçuşlarıyla bilinen bir bilim adamı olmasına yol açmıştır.27 

Tüm bu çalışmalar, motorlu denetimli ilk insanlı uçuş öncesindeki çalışmaları 

oluşturmaktadır. Böylesine bir uçuşun gerçekleşmesi için 19. yy’da çalışmalar olsa da bunun 

hayata geçirilmesi 20. yüzyılı bulmuştur. Wright Kardeşler, ilk defa motorsuz bir uçakla bunu 

başaran kişilerdir. Onlar yapımı kendilerine ait bir motoru, uçağa monte ederek çeşitli deneme 

uçuşları gerçekleştirmiştir. ABD’de de böyle önemli çalışmalar olurken Fransa’da Ferber, 

Santos  Dumont, Voisin gibi kişiler bu yönde çalışmalar yürütmüştür.28 

Wright Kardeşler, dört yıl arayla Dayton Ohio’da doğmuştur. Büyük çocuk Willbur 

Wright 1867’de, kardeşi Orville ise 1871’de dünyaya gelmiştir. Bu iki kardeş annelerinin 

fizik ve mekanik konularındaki birikiminden yararlanırken babalarının genel kültür 

                                                           
26 Saundby, s. 12. 
27 Freedman, ss. 107-108. 
28 Keşifler ve icatlar Ansiklopedisi, İstanbul: Doğan Kardeş Yayınları, 1960, s. 268. 
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birikimden de yararlanmıştır. Onların uçak ve planöre ilgi duymalarını ise babalarının onlara 

aldığı bir helikopter sağlamıştır.29  

İki kardeş başlarda baskı makinesinde tasarım yapma işiyle uğraşmıştır. Özel ilgi 

alanları olan uçakla uğraşmalarını sağlayacak geliri ise bisiklet tamiri, üretimi ve tasarımı 

yapan fabrikalarından sağlamışlardır. Uçağa dair tüm bilgiler, Octave Chanuate ve Otto  

Lilienthal’ın bıraktıklarından sağlanmıştır. Şahinlerin havada yan yatmalarını kanatlarını 

burarak yaptıkları gözlemlenince, çalışmalarında bunu uygulamışlardır. O ve kardeşi bu fikri, 

önce bir uçurtma üzerinde deneyerek uçurtmanın tel yardımıyla kanatlarını burmuştur. 

Amaçları bir yana, yarım kanatlardaki taşımayı vererek öbür yana, daha az ya da daha fazla 

ağırlık bindirilmesi sağlamak olmuştur. Böylece uçurtmaya manevra gücü verilmeye 

çalışılmıştır.  Daha sonra da Lilienthal’ın kontrol etme becerisi üzerinde durarak iki kardeş, 

önce bir planör yapmayı denemiştir. Bu planörün uçumunda rüzgâr tünellerinden 

yararlanılırken  uçuş için gerekli ölçümler yapılmıştır.30 

 Planörle yaptıkları uçuşlardan edindikleri deneyim,  yaptıkları gözlemler ve daha 

önceki çalışmaların ardından sıra uçak yapımına gelmiştir.  Flyer 1  adını verdikleri uçakla 

uçuşu, küçük kardeş  Orville  gerçekleştirmiştir. Bu uçuş, ABD’nin  Kitty Hawk kasabasından 

17 Aralık 1903’te yapılmıştır. Bu uçuştaki uçak, bir çift kanat ile yükseliş ve istikamet 

dümeninden oluşurken uçaktaki en dikkat çekici unsur, içinde bir rüzgâr ölçer barındırması 

olmuştur.31 

Flyer 1’in deneme uçuşunu Orville daha sonra da Wilbur Wright yapmıştır. Uçak 

Orville’nin uçuşunda 12 saniye havada kalırken Wilbur’un uçuşunda 59 saniye havada 

kalmayı başarmıştır. Flyer 1’in bu uçuşunun ardından iki kardeş Flyer 2 üzerinde çalışmaya 

başlamıştır.  Flyer 2’nin uçuşu Dayton yakınlarında yapılmıştır. Bu uçak güçlü motoru 

sayesinde diğer uçağa nazaran, 5 dakika havada kalmayı başarmıştır. Flyer 3 ise, manevra 

yeteneği üzerinde durularak oluşturulan bir uçak olmuştur. Flyer 3 ile Wright kardeşler, 50 

kez uçmayı başarmıştır. Fakat iki kardeş yaptıkları buluşlar ve yeni tekniklerin anlaşılmaması 

için üç yıl kadar hiçbir uçuşta bulunmamıştır. Bu süreçte yeni tasarımlar yapabilmek adına 

gizli çalışmalar yürütülmüştür. Yeni tasarımları içindeki  Flyer’lar da,  pilotun bulunduğu 

konum için değişikliğe gitmeleri bunlardan sadece biri olmuştur. Ayrıca oturarak araç 

                                                           
29 Okan Cem Çırakoğlu, “Kuşlar Uzun Bir Süre Süzülerek Uçabiliyorsa, Ben Neden Yapmayayım?”, Pivolka Dergisi, (Mart 

2012), Sayı: 21, 2007, s. 10. 
30 Russell Freedman, ss. 109-110. 
31 Alpay Demircan, “Geçmişten Günümüze Uçakların Gelişimi”, Mass/Odtü Havacılık Bilimleri Topluluğu Aylık Dergisi, 

Cilt: 1, Sayı: 2, (Mart 2007)  s. 15.  
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kullandırabilmek adına da çalışılmıştır. Kendi içlerine dönük bu çalışmaların ardından onlar 

ürettikleri uçakların Avrupa’da üretilmesi adına bir atılım yapmışlardır. Wilbur, rekor uçuşları 

yapar iken küçük kardeş Orville, Amerika’da gösteri ve ticari amaçlı uçuş yapmaya 

başlamıştır. Hatta Orville gösterdiği başarılar ile ABD ordusunun da dikkatini çekerek bindiği 

uçağa, dünyanın ilk askeri uçağı olma vasfını kazandırmıştır.32 Aynı zamanda bu uçuş, 

uçakların Birinci Dünya Savaşı’nda kullanabileceğine dair bir örnek de oluşturmuş olabilir. 

Wright Kardeşlerin 1903’te gerçekleştirdiği motorlu uçuş, dünyada havacılığın yön 

değiştirmesini sağlamıştır. Avrupa’da 1901 ve 1907 yılları arasındaki gelişmelerde de Wright 

Kardeşlerin izinden ilerlenmiştir. Avrupa’daki motorlu uçuşu hava gemilerinde öncü bir isim 

olan  Alberto Santos-Dumont, 12 Kasım 1906’da  gerçekleştirmiştir. Bu uçak, ilk kez kanatçık 

kullanılan uçak olması açısından oldukça önemli olmuştur. Ancak bu fikirde kalıcılık 

sağlanamamıştır. Diğer uçaklardaki gibi kontrolün kanat bükmeyle sağlanması yolunu o da 

seçmiştir. 1907 yılında  Gabriel   Vosisin ve Henri   Farman kutu uçurtma uçakları yapmıştır. 

O yıllarda Louis Bleriot, Voisin’in yardımcılığını yapan bir isim olurken günümüzdekilere 

benzeyen tek kanatlı uçak yapmayı başaran kişi de olmuştur. Ancak tüm bu çalışmalar, 

Wright Kardeşlerin gösterdiği başarıyı henüz yakalayamamıştır. 1908 yılında ise bu iki 

kardeş, Flyer 4’ü yapmıştır. Onlar bu uçakla iki saat gibi rekor bir süreyle uçmayı başarmıştır. 

Bu durum, Avrupa’da bu işle uğraşanların oldukça dikkatini çekmiştir. Gene aynı yılda Henri 

Farman,  17 kilometrelik bir uçuş gerçekleştirmiştir. Bu uçuşu, 25 Temmuz 1909’da Louis 

Bleriot’un uçuşu izlemiştir. Bleriot, “Bleriot 11” adını verdiği uçağıyla Manş’ı geçmeyi 

başarmıştır. Böylelikle Avrupa’dan İngiltere’ye havadan ilk geçiş onun sayesinde olmuştur.33  

Bu sayede de uzun yıllar adından söz ettirecek kadar büyük bir başarı yakalamıştır. 

Wright Kardeşlerin etkisi 1910 yılında azalmaya başlamıştır. Bu tarihten itibaren 

dünyada özgün modeller çıkmaya başlamıştır. Özellikle tek yüzeyli uçakların da üstünde 

çalışılmaya başlanmıştır. İlaveten Almanya’da, uçak açısından yoğun çalışmalar oluşmaya 

başlamıştır. Bir süre sonra kanatları gövdeye telle tutturmak yerine, gövdeye takılı bir tip de 

geliştirilmiştir. Sonrasında da bunun patenti alınmıştır. Yine iniş takımlarının uçuş sırasında 

gövde altına alınmasını sağlayan bir çalışmayı da ilk kez Almanlar yapmıştır. Bu çalışmaya 

rakip olarak bu seferde İngiltere’deki Kraliyet Uçak Fabrikası’nda buna benzer bir çalışma 

yapılmıştır. Ardından uçakların yapımında tahta ve ağaçtan sonra metale geçiş olmuştur. 

Bunu uçağın gövde sistemindeki muazzam gelişmeler izlemiştir.  Devamında birçok parçanın 

                                                           
32 Russell Freedman, s. 110. 
33 Ron Taylor ve Mark Lambert, Çağdaş Dünya Ansiklopedisi Makineler ve Teknoloji, ss. 115-116. 
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monte edilebildiği silindir biçimli gövdeler geliştirilmiştir. Böylelikle pilot ve yolcuların hava 

akımından daha az etkilenmesini sağlamakta mümkün olabilmiştir. Uçakları asıl önemli 

kılansa onların artık yolculuk ve seyahatin üzerine çıkıp askeri amaçla da kullanılabilir 

olmasıdır. İnsanları bu düşünceye iten neden, uçağın yolcu taşıyabileceği gibi başka şeylerde 

taşıyarak hem akrobasi yapabilmesi hem de  keşif maksadıyla kullanılması olmuştur. Tüm bu 

fikirlerin ışığında uçaklar keşif, saldırı ve savunma amaçlı olarak ilk kez Birinci Dünya 

Savaşı’nda kullanılmaya başlanmıştır.34   

3.   Birinci Dünya Savaşı’nda, Uçakların İzlediği Seyir ( 1914-1918) 

Wright Kardeşlerin uçağa havalandırma kabiliyeti kazandırması havacılık adına yeni 

bir yolun açılmasını sağlamıştır. Onların havadan ağır uçaklarla açtığı yol,  havadan hafif 

hava gemilerinin icadı ile daha da önem kazanmıştır. Özellikle 1900’lerin başında hava 

gemileri yaygınlık göstermeye başlamıştır. Bu gemilerden Birinci Dünya Savaşı’nda 

yararlanılmaya başlanılmıştır. Onlar özellikle uzun mesafeli bombardıman için uygun 

bulunup kullanılmıştır. Kimi ülkeler bu yöndeki çalışmalara savaştan önce başlarken kimileri 

de savaş döneminde bu yönde çalışmalar yapmıştır. Örneğin ABD’nin ilk geliştirdiği hava 

gemisi savaş sırasındayken Almanların hava gemileri, 1908 yapımı ve savaş öncesine aittir.35  

İngilizler, Almanların hava gemisine karşılık sabit askeri hava gemileri yapmıştır. 

Diğer yandan Fransızlar, 1906 ve 1908 yıllarında La Republique ve La Parie adını verdikleri 

iki hava gemisini hayata geçirmişlerdir. Fakat hava gemilerinde asıl başarılı olanlar Almanlar 

olmuştur. Önceleri Almanya’da en çok sabit hava gemileri üzerinde durulurken, daha 

sonraları da sabit olmayan Parvesal ve Yarı-Sabit Gross’un yapımı üzerinde durulmuştur. 

Alman donanmasının özellikle üzerinde durup çalışma yaptığı ise Zeplinler olmuştur. Çünkü 

onlar bu araçlardan, hem keşif amaçlı hem de uzun menzilli bombardıman araçları olarak 

yararlanmak istemişlerdir. İtalyanlar,  havacılık adına savaşın başına kadar gerekli başarıyı 

gösterememişlerdir. Özellikle İtalyan Deniz ve Kara kuvvetleri subaylarının havacılığa 

yüksek önem vermeleri gerekirken onlar geri planda kalmayı tercih etmiştir.36 

Savaştan önce çeşitli ülkelerin havacılık adına gösterdiği tüm gelişmeler, savaşın 

başlamasıyla yerini keşif amaçlı uçuşlara bırakmıştır. Ancak zamanla keşif amaçlı uçaklarda 

yerini makineli tüfekle donatılmış uçaklara bırakmıştır. Ve bu alandaki ilk uçak, 1915’te 

                                                           
34 Araçlar, Gereçler, Aygıtlar, Teknolojik Yöntemler ve Sistemler Nasıl Çalışır: Gelişim A’dan Z’ye Bilim, Tekno, 

İcat Ansiklopedisi, 1980, ss. 2213-2214. 
35 Demir, s. 41. 
36 Robert Saundby, ss. 23-27. 
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Fransız yapımı Morane-Saulnier L olmuştur.  Almanların bu yöndeki uçakları tek kanatlı 

Fokker E-3 olmuştur. Zeplin hava gemilerini Almanlar, 1917’ye kadar kullanmışlardır. Ancak 

onların yerini Zeppelin RV1 gibi bombardıman amaçlı araçlar almıştır. 1918 yılında da İngiliz 

Bombardıman uçağı,  Handley Page  0/400 tipi  Vickers  Vimy  savaştaki yerini almıştır.37  

Makineli tüfekle donatılmış uçaklarla, uçaklar askeri boyut kazanmıştır. Bu sayede 

uçaklar ilk kez askeri amaçlı kullanılırken savaş sırasında uçak üretimine yönelik çalışmalarda 

bulunulmuştur. Fabrikalarda seri üretim denebilecek şekilde uçak üretimi de bu dönemde 

gerçekleştirilmiştir. Dayanıklılık açısından çift kanatlı uçaklar tercih edilirken, kanat olarak el 

yapımı olanlar uygun bulunmuştur.38  Birinci Dünya Savaşı boyunca uçaklar için yeni 

teknikler ve yöntemler geliştirilmiştir. Uçakların uçuş mesafelerinde büyük artışlar 

gözlenirken uçakların saatteki hızlarında da artış yakalanmıştır. Öyle ki savaş sonunda pilotlar 

200 beygirlik motorlarla, 4600 metrelik yükseklikte savaşır hale gelmiştir. Böylesine yüksek 

ivmeyi yakalayan uçaklarsa kendi dönemi içerisinde üç çeşit olarak değerlendirilebilir. Keşif, 

bombardıman ve avcı tipleri olarak... Bu sayede istenilen koşullara göre istenilen tipte uçaklar 

gerekli yerlere sevk edilebilmiştir.39 

Birinci Dünya Savaşı esnasında uçakların teknolojik gelişiminde ilerlemeler olsa da 

havacılık sanayisi adına bazı engeller mevcudiyet göstermiştir. Bu dönemde hava kuvvetleri 

daha tam manasıyla oturmadığından asker rütbesi olanlar alanında çok etkili olamamıştır. 

Aynı zamanda 1914’te elde edilen mevcut uçakların çoğunun motor gücü zayıf ve taşıma 

güçleri yetersiz kalmıştır. O dönemdeki bir diğer engel de silahların yeri ve işleyiş tarzından 

ötürü çıkmıştır. Özellikle arkadan pervaneli uçaklarda ileri atış sahası olsa da hızları gereken 

ivmeyi yakalayamamıştır. Bu teknik sorunlara rağmen uçak üretimi başarıyla devam 

ettirilmiştir. Örneğin ABD, eldeki az imkânlarına rağmen kendi ordusu için 11.950 adet uçak 

üretebilmiştir.40 

Savaş sonunda havacılık adına daha olumlu ilerlemeler olmuştur. 1919 yılında John 

Alcock ve Arthur Whitten Brown, Vickers Vimy tipi uçakla durmaksızın Atlas Okyanusu’nu 

aşmayı başarmıştır. Bunda en büyük ve en önemli etkense motorların güçlenmesi olmuştur. 

Bu güçlü motorların kapasitesi sayesinde yolcu taşımakta kolaylaşırken birçok ülkede 

havayolu açılmıştır. Almanlar, savaş sonu hükümleri gereğince büyük uçaklar 

                                                           
37 Ron Taylor ve Mark Lambert, s. 119. 
38 Demircan, ss. 15-16. 
39 Gökhan Tok, “Havacılık”, Bilim ve Teknik, (Kasım 2003), s. 3. 
40 Robin  Higham, Hava Gücü Özlü Bir Tarih, Ankara, 1983, ss. 28-32. 
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üretemediğinden küçük ve üstün nitelikli uçakların peşine düşmüştür. Uğraşları sonunda da 

dört yolcu kapasiteli uçakların üretimini gerçekleştirmişlerdir.41  Bunlar savaşın sınırlarını 

siperin ötesine taşıyan uçaklar olmuştur. Düşman güçlerini havadan alt etme imkânı 

böylelikle yakalanmıştır.42 

4.   İkinci Dünya Savaşı’nda, Uçakların İzlediği Seyir (1939-1945) 

Birinci Dünya Savaşı’nın ardından İkinci Dünya Savaşı’nda da uçak tasarımı adına 

önemli gelişmeler olmuştur. Özellikle motor sanayisini geliştirmek öncü bir bakış açısıyken 

jet ve roket motorları yeni hedefler arasına girmiştir. İlk jet motorunun icadından sonra bu 

motorla ilk uçuş, İngiliz tipi bir uçakla 1941 yılında olmuştur. Bu uçuşu, ABD menşeli bir 

başka uçakla yapılan uçuş izlemiştir. Böylelikle havacılıktaki rekabet kızışmaya başlamıştır. 

Daha sonra ABD, çift jet motorlu uçağın gelişimini sağlamıştır. Savaş sırasında da Alman 

Busemann ve Betz şirketleri ile süpersonik uçak tasarımı, yürütülen çalışmalar arasına 

girmiştir. Hatta çift jet motorlu uçuştan sonra, ilk süpersonik uçuşta ABD’den gelmiştir. Bu 

tipteki uçaktan 1300 âdet üretilmiştir. Aynı yıllarda İngilizler de Gloster F-9-40 tipi uçağı 

üretmiştir.43  

Ülkeler savaşa girmeden kendi hazırlıklarını yapmaya başlamıştır. Özellikle İtalya, 

Almanya ve Japonya silahlanma yarışında elini hızlı tutmuştur. Kara ve deniz 

örgütlenmesinden çıkıp, hava örgütlenmesine geçiş yapmayı başarmışlardır. Bu dönemde 

hava örgütlenmesine yüksek oranda ağırlık veren Almanlar olmuştur. Onlar savaş öncesinde 

kendi fabrikalarında 15.927 savaş ve 13.889 adet eğitim tipi uçak üretmeyi başarmıştır. 

İngiltere, Fransa ve ABD böylesi bir çalışmaya ancak dört yıl sonra katılabilmiştir. Havacılık 

adına bir diğer önemli gelişme ise yine Almanya’dan gelmiştir. Almanlar, 1937 yılında dikine 

kalkıp inebilen bir helikopter geliştirmeyi başarmıştır.44 

İkinci Dünya Savaşı’nın en önemli özelliği hava bombardımanı ardında gizlidir. 

Savaş dönemi içerisinde İngiltere, Almanya’ya karşı hava bombardımanına ağırlık verirken 

Almanya, SSCB üzerinde yoğunlaşmıştır. Bombardıman uçakları başlangıçta hedefi bulmakta 

büyük sıkıntı çekmiştir. Bu sorun özel eğitimli havacıların keşif uçuşlarıyla aşılmıştır. Keşif 

uçakları yer tespiti yaparak bombardıman uçaklarının yolunu açmıştır. Bu dönemde bu durum 

                                                           
41 Ron Taylor ve Mark Lambert, s. 119. 
42 Hihgham, s. 61. 
43 Araçlar, Gereçler, Aygıtlar, Teknolojik Yöntemler ve Sistemler Nasıl Çalışır: Gelişim A’dan Z’ye Bilim, Tekno, 

İcat Ansiklopedisi, 1980, s. 2215. 
44 Tok, s. 5. 
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hava saldırısını yürüten güçlerin, ağır kayıplar vermesine neden olmuştur. 1942’li yıllarda 

yani savaşın ortasında, İngiltere hava saldırılarını gece yaparken bu dönemde ABD, 

bombardıman ve avcı uçaklarıyla yoğun hava saldırısı düzenleyip gündüz saldırılarında da 

bulunmuştur.45  

Savaş döneminde ülkelerin havacılığa verdikleri önem fazladır. Ancak savaş 

sonrasında uçağa olan talep azalmıştır. Savaşın getirdiği ağır koşullar ancak 1960 yılında 

düzelme fırsatı bulmuştur.  Bu tarihten itibaren tekrar havacılık için harekete geçilmiştir. 

ABD’de roket motoru takılmış bir uçak, ses duvarını aşmayı başarmıştır. Böylesine bir 

gelişme, gücünü savaş dönemindeki teknolojik gelişmelerden almıştır. Bundan sonra her yeni 

teknolojik gelişme bazı aksaklıkları gidermeye yönelik olmuştur. Örneğin zamanla uçakların 

hızı arttıkça pilotların hâkimiyeti azalma göstermiştir. Bu da otomatik elektronik donanımlar 

yapılarak aşılmaya çalışılmıştır. Bu sayede İkinci Dünya Savaşı’ndaki bombardıman uçakları 

da avcı uçağına dönüşebilmiştir. Ok açılı ve delta kanatlı olan, değişik tarzdaki bu uçaklar 

uygulamaya konarken ABD’deki F-4 Phantom’lar ve İngiliz-Fransız yapımı Jaguarlar’da 

dönemin savaş uçağı haline dönüşmüştür. Bunlara ilave havada yakıt ikmali yapılarak 

uçaklara menzil artışı sağlanırken savaş sonrası geliştirilen ses üstü rüzgâr tünelleriyle, ses 

üstü uçakların gelişimi ideal hâle getirilmiştir. Böylelikle uçakların aşırı hız ve seste uçma 

kabiliyeti en uygun şekilde testten geçirilmiştir.46  

Sonuçta İkinci Dünya Savaşı’nın bitimiyle, havacılığa farklı görevler yüklenerek 

beklentilerde artma gözlemlenmiştir. Hava araçları savaş ve silah teknolojisiyle donatılmış 

hatta yolcu uçakları dâhi askeri uçaklara dönüştürülme fikri ile üretilmiştir.47 

B. Dünya’da Uçak Ekonomisi 

İki Dünya Savaşı arasındaki dönemde yapılan ticari uçuşlar uçağın ekonomik bir 

kavram hâline dönüşmesinin ilk temel taşını oluşturmuştur. Hava gücü, ek güç olmanın 

ötesine geçerek başlı başına bir güç hâlini almıştır. Mevcut hâlde uçak üretiminde yakalanan 

başarı,  havacılığın bir sektör hâlini almasında öncü olmuştur. Dolayısıyla havacılık sektörü 

ekonomiyi etkileyen bir gelişme içerisine girmiştir. 

  

                                                           
45 Perihan Betül Ernas, “2. Dünya Savaşı”, (Nisan 2001), s. 10. 
46 Tok, s. 5. 
47 Elif Mehtap Pelit, “Yüzyılda Havacılığın Kazandığı Boyutlar”, Mass/Odtü Havacılık Bilimleri Topluluğu Aylık Dergisi, 

Sayı: 7, s. 13. 



18 
 

 

              1.   Dünya’da Ticari Havacılığın Başlangıcı  (1919-1939) 

1919-1939 yılları yani Birinci Dünya Savaşı’nın hemen bitiminden sonra İkinci 

Dünya Savaşı’nın başlangıcı, dünyada ticari havacılığın altın çağı olarak kabul edilmiştir. 

Özellikle 1930’lu yıllarda bulunmuş olan jet motorları, böylesine bir çağın yaşanmasına 

oldukça katkı sağlamıştır. Bunun haricinde bu çağın yaşanmasına başka katkı sağlayan 

gelişmeler de olmuştur. Bir diğer katkı, savaştan sonra yaşanan durgunluğun ticari uçuşlar 

yaparak aşılması olmuştur. Bu yeni düzende uçaklar tek kanatlıdan çıkarılarak çift kanatlıya 

dönüştürülmüştür. Ayrıca Hugo Junkers’in öncü olduğu iki önemli icatta böylesine bir çağın 

gelişimine oldukça katkı sağlamıştır. Bunlar konsol kanat tasarımı ve uçakta metal kullanımı 

olmuştur. Konsol kanat sayesinde gövdeye bağlı noktalardan başka destek olmadığından 

kanat yapımı kolaylaşmış ve ek bir şeye gerek kalmamıştır.  Buna ilaveten Junkers’in öncü 

olduğu metal kullanımıyla, uçakların daha önceden sadece çatkısı metalden oluşturulurken 

diğer kısımlarda da çelik ve alüminyum alaşımlarından oluşan metallerin kullanımına 

geçilmiştir. Böylesine bir çalışmaya 1930 yılında daha da çok ağırlık verilmiştir. Akabinde 

metalden yapılmış ilk uçaklar hayata geçirilmiştir. Daha sonra uçak motorlarının gücü ve 

pervane verimi artırılarak, havacılık adına tam bir gelişim sağlanmıştır. Ardından 6 Mayıs 

1937’de meydana gelen 34 kişinin hayatına mal olan Hindenburg faciası, zeplinlerin gözden 

düşmesine neden olmuştur. Fakat bu durum uçağın değerini yeniden artıran bir gelişme 

olmuştur. Bu sayede Altın Çağ’ın yaşanmasına dolaylı yoldan da olsa önemli bir katkı 

sağlanmıştır.48    

Askeri havacılığın durgunluğa girmiş olduğu dönemde uçakların sağladığı hızlı 

ulaşımdan faydalanma fikri dönemin savaştan çıkmış ekonomileri için bir çıkış yolu 

yaratmıştır. Ancak bu dönemde uçakların hızları düşük kalırken,  menzilleri belirli bir 

seviyenin üstüne çıkamamıştır. Ek olarak uçakların motor güçleri istenilen hızı 

yakalayabilecek güce henüz ulaştırılamamıştır.  Fakat zamanla askeri havacılığın bilirkişileri 

sivil havacılığa merak sararken bu yönde çalışmaya başlamıştır. 1919 yılında birçok ülke 

kendi ülkesinde sivil havacılığı geliştirmeye yoğunlaşırken kendi aralarındaki uçuşlar 

hakkında da görüşmeler yürütmüştür. Buna ek olarak uzun mesafeli uçuşlar bu dönemde 

başlamıştır. Bu uçuşları, düzenli hava postası uçuşları takip etmiştir.49  

                                                           
48 Gökhan Tok, Havacılığın İlk Yıllarında Uçaklar ve Kanatlanan Dünya, s. 77. 
49 Sir Robert Saundby, ss. 87-88. 
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Altın Çağ, havacılık adına önemli gelişmeleri de beraberinde getirmiştir. Bu 

dönemde uçaklardaki gelişmeler, çağımızın mühendislik bölümlerinin ayrışmasına büyük 

katkı sağlamıştır. Ayrıca yeni teknolojik hamlelerle motor gücünün gelişmesi uzun menzilli 

uçuşlara yoğun derecede katkı sağlamıştır. Böylelikle hem uçuş mesafesinde hem de hızlarda 

artma olmuştur.50  Öyle ki 1930’lar da havayolları, bu sayede yolcu taşıyıp büyük uçakları 

üretebilen bir güce erişmiştir. Bunda deneysel uçak yapım çalışmalarının oldukça büyük 

katkısı olmuştur.  Yapılan çalışmalarla S.8 Calcut Martin M-130 China Clippers ve Sikorsky 

S-42’ler, dönemi içinde en popüler yolcu taşıma uçağı haline dönüşmüştür.51  Bu uçak 

haricinde bu yıllarda birçok önemli uçakta hayata geçirilmiştir. 1930’ların başında ucuz 

maliyete sahip olan, Leopoldoff şık uçuşlar yani akrobasi için geliştirilen, Stampe İkinci 

Dünya Savaşı’nın keşif uçaklarından, Piper Club J.3 ve temel askeri eğitim uçağı olan, 

Boeing Stearman bu dönemdeki uçaklardan sadece birkaçını oluşturmuştur.52 

Dünya’da ticari havacılığın başladığı iki savaş arasındaki bu dönem, sonuçta sivil 

hava yollarının ve uçak endüstrisinin gelişimini sağlamıştır. Tek kanatlı birçok uçağın uçar 

hale getirilmesiyle özellikle 1930’lar bu yönde önemli gelişmelerin önünü açmıştır. Sivil 

havacılığın önünü açan diğer şeyler ise içeri katlanabilen iniş takımları ve hava direncini 

azaltan kaporta gibi teknolojik gelişmelerdir. Ayrıca uçaklarda iletişimi sağlayan aletlerin de 

geliştirilmesi, havacılığın önündeki engellerin kalkmasını sağlamıştır. 1939 yılı yani ticari 

havacılığın son yılı, havacılığın farklı bir boyut kazandığı yıl olmuştur. Hava gücü artık ek 

güç olmaktan çıkarak başlı başına bir güç hâline dönüşmüştür.53 

2.   Dünya’da Uçak Üretiminin Sektörel Analizi 

Dünya’da uçak üretimi Airbus ve Boeing gibi iki öncü kurum tarafından 

yönetilirken, hava taşımacılığı teknolojik yeniliklere geliştirilip sektörün küreselleşmesinde 

öncü olmuştur. Mevcut durumun gelişiminde ise Ar-Ge, İnsan Kaynakları, Tedarik Sistemleri, 

Havacılık ve Uzay Teşkilatı en başta etkili olurken tüm bunları Malzeme, Üretim, 

Sertifikasyon ve Pazarlama desteklemiştir. 

  

                                                           
50 Elif Mehtap Pelit, s. 13. 
51 Ron Taylor ve Mark Lambert, s. 120.  
52 Kerem Topuz, “Champs Elysees…Champs d’ Aviation”, Sayı: 21, (Ekim 1998), ss. 96-97. 
53 Higham, ss. 72-74. 
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2.1.   Dünya’da Uçak Üretiminin Mevcut Durumu 

Sivil havacılık sektörü, büyük maliyetleri olmasına rağmen günümüzde oldukça 

desteklenen bir sektör haline gelmiştir. 20. yy’da yaşanan gelişmelerle beraber ekonomik 

reformların ve serbest ticaret anlaşmaların katkısıyla bu sektör, küresel ekonominin içindeki 

yerini oldukça sağlamlaştırmıştır. Ayrıca yıllar içerisinde yaşanan gelişmeler sonucunda 

sektörde oldukça büyük bir ivme yakalanmıştır.54  Öyle ki havacılık yayıldığı faaliyet alanları 

sayesinde uluslararası ilişkiler alanında kendini iyiden iyiye göstermeye başlamıştır. 

Böylelikle sivil havacılık sisteminin açtığı yolda yakalanan ivme ile herhangi bir ülke de 

yaşanan olay diğer ülkeleri de yakından etkilemiştir. Burada sivil havacılık otoritelerine ve 

uluslararası kurumlara büyük paylar düşmüştür. Bu otorite konumundaki kuruluşlar, emniyet 

başta olmak üzere birçok şeyi zamanla kendi başlarına yapmaya muvaffak olmuştur.55 

Sivil havacılık sektörüne belirli otoriteler ve uluslararası kurumlar eşliğinde yön 

verilmeye çalışarak bu alandan hem ekonomik hem de askeri olarak yararlanılmaya 

çalışılmıştır. Bu sektörde ticari amaçla yürütülen ekonomik çalışmalar aynı zamanda askeri 

güce de güç katmıştır. Yani uçak üretimi tek yönlü bir çabanın sonucunda oluşmamış aksine 

içerisinde birden fazla yönü de barındırmıştır.56   Öyle ki bu sektör, hem havayolunu hem de 

uzayı içine almıştır. Havayolu ise hava taşımacılığıyla oldukça yakından ilgilidir. Günümüzde 

hava taşımacılığına olan ilgi artmaya başlamıştır. Boeing firmasının yapmış olduğu bir 

araştırma, günümüzdeki ve gelecekteki taşımacılık hakkında önemli bilgiler vermektedir. Bu 

araştırmada, ekonomik büyümenin sektörün önünü açacağı tespit edilmiştir. Ayrıca 2005-

2024 yılları arasında beklenen yüzde 2’lik büyümenin, yolcu trafiğinde yüzde 4’lük 

büyümeye yol açacağı belirtilmiştir. Boeing’in bu yılları kapsayan çalışmasında bir değer 

dikkat çeken unsur ise bölgesel hava taşımacılığındaki büyümenin dünya hava 

taşımacılığındaki büyümeyi aşacak boyuta ulaşacak olmasıdır.57  

Günümüzde yolcu taşımacılığı ve yolcu uçağı deyince iki öncü kuruluş söz 

konusudur; Airbus ve Boeing. Airbus, Almanya, Fransa, İspanya, Birleşik Krallık ve 

                                                           
54 Cem Galip Özenen, “Hava Alanı Yatırımlarında Özelleştirme Dünyadaki Uygulamalar ve Türkiye İçin Öneriler” , ( 

Uzmanlık Tezi, İktisadi Sektörler ve Koordinasyon Genel Müdürlüğü, 2003), s. 5. 
55 Hakan Oktal ve Ender Gerede, “Türk Sivil Havacılık Otoritesinin Yeniden Yapılandırılması”, Amme İdaresi Dergisi, Cilt: 

35, Sayı: 4, (Aralık 2002), s. 104. 
56 İstanbul Ticaret Odası, Türkiye’de Sivil Yerli Uçak Üretiminin Stratejik Analizi, 2013, s. 109. 
57 Hakan Oktal ve Hatice Küçükönal, “Dünyada Bölgesel Hava Taşımacılığı ve Türkiye’de Uygulanabilirliği”, Anadolu 

Üniversitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Cilt/Vol: 7, Sayı: 2, 2007, s. 384. 
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Hollanda gibi birçok Avrupalı firmanın bir araya gelmesiyle oluşturulmuş bir şirkettir. Bu 

firma yetkilileri ilk zamanlarda özellikle uçak konforu üzerine yoğunlaşarak, teknik açıdan 

üstün uçak yapım çalışmalarına başlamıştır. Öyle ki zamanla Airbus’un ilk uçak çalışmaları, 

Boeing firmasının uçakları ile baş edebilecek düzeye ulaşmıştır.58   Buna ilaveten Airbus 

yoğunlaştığı çalışmalarla 2011 yılında seri üretim şeklinde dünyanın en büyük iki katlı sivil 

yolcu uçağını yapmayı başarmıştır.  Airbus A380 olarak adlandırılan bu uçak, yüksek motor 

gücünü Rolls-Royce motorlarından almıştır. Ve ilk defa böylesine bir sivil yolcu uçağında bir 

çift yolcu kabini, uçağın tüm alanını kapsayacak şekilde yapılmıştır. Ekonomik yönden ve 

küreselleşme açısından ele alınan A380’lerde öncelikle kısa sürede en fazla sayıda yolcuyu 

taşımak üzerine uğraşılmıştır. Bunu gerçekleştirmek içinde giderler en alt seviyeye çekilmeye 

çalışılmıştır. Buradaki amaç diğer uçaklara kıyasla yüzde 15’lik bir indirimi elde etmek 

olmuştur.59  

Boeing, 1916 yılında kurulan dünyanın en büyük ticari jet üreticisidir. Bu firma 

dünyada belirli sayıdaki koltuk kapasitesinin üstüne çıkmayı başaran nadir firmalardan birisi 

olmuştur. Özellikle uzun mesafeli uçuşlarda gösterdiği başarının ardından Boeing 747 ile en 

kârlı şekilde uçağını oluşturmuş olan firma, son yirmi yılın en kârlı üreticisi haline de 

dönüşmüştür. Ek olarak 2011 yılında göstermiş olduğu performansıyla dünya sivil uçak 

filosunda kendine önemli bir yer açmıştır. Ayrıca Airbus ve Boeing haricinde 1969 yılında 

kurulan Embraer firması, 2000 yılında bölgesel jet üretimiyle dünya dördüncüsü olmuştur. Bir 

diğer önemli firma, 1990 yılında bölgesel jet taşımacılığı yapmaya başlayan Bombardier 

olmuştur. Öyle ki bu firma, 2008 yılında Airbus’un uçaklarıyla yarışır bir konuma gelmeyi 

başarmıştır.60 

Öte yandan Airbus 2020 yılında 1000 kapasiteli yolcu uçağını hayata geçireceğini 

duyurmuştur. Firmayı böylesine bir karara iten neden Çin, Hindistan ve Japonya jet pazarının 

büyümesidir. Çin Havacılık Endüstri Kurumu tarafından yapılan başka bir açıklamaya göre, 

Çin havayollarına hâkim olan şirketler 2030 yılına kadar çok sayıda uçağı kendi bünyelerine 

katma gereksinimi içerisinde olmuştur. Bu durumda en kısa ve en çabuk sürede Asya 

pazarındaki yoğun talebi en iyi şekilde karşılamanın peşine düşülmüştür.61 

                                                           
58 Gökhan Tok, Bilim ve Teknik Havacılık, (Kasım 2003), s. 13. 
59 Barış Tunalı, “Dünyanın En Büyük Yolcu Uçağı Aırbus 380”, Hangar Dergisi, Ege Üniversitesi Ege Meslek Yüksekokulu 

Uçak Teknolojisi Program Yayını,  Sayı: 1, 2011, s. 26. 
60 İstanbul Ticaret Odası, Türkiye’de Sivil ve Yerli Uçak Üretiminin Stratejik Analizi, 2013, ss. 108-109.  
61 Erkan Aylak, “Airbus Çıldırmış Olmalı”, Hangar Dergisi, Ege Meslek Yüksekokulu Uçak Teknolojisi Programı Aylık 

Yayını, Sayı: 3, (Ekim 2011), s. 13. 
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Sonuçta havacılık sektörünün Airbus ve Boeing gibi öncü kurumlar üzerinden bu 

denli gelişimi uluslararası ve kıtalar arası büyük bir bütünleşme sağlamıştır. Havayolu 

taşımacılığıyla artan bu bütünleşme, her gün gelişen teknolojik yeniliklerle yapısına yeni 

şeyler katmıştır. Bu da birleşen gücün değerinin artmasını sağlamıştır. Özellikle yakıt 

miktarında sağlanan tasarrufun ardından düşük gürültü düzeyi yakalama çabaları ile gelişen 

teknoloji sektöre büyük katkı sağlamıştır. Diğer taraftan da yapılan küçük atılımlarla birlikte 

bölgesel taşımacılık geliştirilmeye çalışılmıştır. Ayrıca bazı şeylerin de devlet tekelinden 

çıkarılarak özel sektöre pay edilmesi, sektöre katkı sağlayan bir diğer önemli gelişme 

olmuştur. Zamanla artan işgücüyle birlikte, havacılık sektörüne yönelik olarak tüketicilerin 

düşünceleri, sektör namına değerlenirken bu yöndeki düşüncelere ayrı bir ağırlık verilmeye 

başlanmıştır.62 

2.2.   Dünya’da Havacılık Sektörünün Gelişim Seyri 

Günümüzde havacılığın mevcut durumu ve gelişmişliğini tespit ederken Havacılık ve 

Uzay Teşkilatı, İnsan Kaynakları, Tedarik Sistemleri ve Ar-Ge gibi unsurlar en başta gelirken 

bunları Malzeme, Üretim, Sertifikasyon ve Pazarlama gibi unsurlar izlemiştir. Havacılık ve 

Uzay Teşkilatı özellikle stratejik plan çerçevesinde arkasına devlet desteğini alarak asıl önemi 

araştırma geliştirmeye yani Ar-Ge’ye vermiştir. Ürüne yönelik yapılan araştırmalarla ilk 

olarak durum tespiti yapılarak daha sonra ürünün tasarımı ve ürünü geliştirmeye yönelik 

yatırım ve yatırım sonrası çalışmaların üzerinde ehemmiyetle durulmuştur. Ar-Ge’ye destek 

veren ulusal ve özerk kuruluşlar sayesinde yeni oluşumlar üzerine eğilme imkânı 

yakalanmıştır. ONERA, DLR, NASA gibi kuruluşlar Avrupa’da devlet adına havacılık ve 

uzay için önemli çalışmalarda bulunmuştur. Başlangıçta savunma amaçlı yapılan çalışmalar 

zamanla elde edilen teknolojik verilerle birlikte ticari alanda kullanılmaya başlanmıştır. 

Havacılık adına büyük bir dikkatle yürütülen çalışmalar, kalkınma adına önemli başarılar elde 

edilmesini sağlamıştır.63 

Havacılık sektöründe, insana yapılan yatırımla sektörün ihtiyacını karşılayan 

elamanların yetiştirilmesi insan kaynakları adına önemli bir ivmenin yakalanmasını 

sağlamıştır. Bu sayede gerekli yerde gerekli zamanda istenen insan gücüne kolaylıkla 

ulaşılmıştır. Performans gücüyle pilot, mühendis ve teknisyen yetiştirerek sektör içinde 

gerekli düzenlemelerle oldukça büyük bir alt yapı oluşturulmaya çalışılmıştır. Sanayi ile 

                                                           
62  T.C. Ulaştırma Bakanlığı, Türkiye Ulaşım ve İletişim Stratejisi Hedef 2023, s. 80. 
63 Devlet Planlama Teşkilatı, Hava Taşıtları İmalat Sanayii Özel İhtisas Komisyonu Raporu, 8. Beş Yıllık Kalkınma 

Planı, Ankara, 2001, ss. 11-13. 



23 
 

oluşturulmaya çalışan bu alt yapı, insan gücüyle beraber havacılık adına deneyimli iş gücünün 

de oluşumunu sağlamıştır. Üretim aşamasında daralan pazara rağmen, küreselleşen 

ekonominin gücü ve son zamanlarda yakalanan birleşme gücünün katkısıyla bu sorun ortadan 

kaldırılmıştır.64  

Sektörün gelişmişliğindeki bir diğer önemli nokta, zamanla gelişen teknoloji ile 

birlikte oluşan malzeme gücü olmuştur. Özellikle sivil uçaklar için kullanılan alüminyum ve 

magnezyum gibi çeşitli alaşımlarla, başlarda işlemler yapılsa da kompozit gibi ileri 

malzemelerin keşfiyle önemli başarılar elde edilmiştir. Alüminyum veya çelik gibi geleneksel 

malzemelerden çok üstün olan bu madde, katılık ve ağırlık oranları sayesinde oldukça büyük 

avantajlar sağlamıştır. Bu vasfının dışında uzun yorulma ömrü ve yüksek paslanma gücü ile 

ısı ve ses yalıtımına sahip olurken sıcaklığa karşı koyan bir yapıdan oluşmuştur. Onun bu 

yapısı, havacılık alanında yer edinerek oldukça büyük oranda kullanılmasını sağlamıştır.65 

Dünya’da sivil havacılık sektörünün gelecek tahminine göre, Boeing ve Airbus’un 

2030 yılındaki tahmini hesaplarını temel alarak hali hazırdaki mevcut uçaklarının yüzde 80 

oranında yenilenmesiyle birlikte, dünya çapında kendilerine ait 40.000 civarında uçağın 

sektör içerisinde yer alacağı öngörülmüştür. Uçak sayısında yakalanan bu artışa paralel olarak 

havacılık alanında istihdam edilecek personel sayısında da oldukça büyük oranda artışlar 

olmuştur. Tüm bu gelişmelerle beraber, hava yollarını kullanacak olan yolcuların sayısında da 

artış yakalanmıştır. Sivil havacılık sektörü hızlı bir gelişme seyri izlerken uçak sayısındaki 

artışla birlikte koltuk sayısı ve kargo kapasitesinde önemli oranda artışlar gözlenmiştir. 

İlerleyen yıllarda böylesine büyük bir artışın yaşanmasındaki en belirgin durum aslında 2004-

2012 yılları arasında bir anda artan yolcu sayısında gizlidir. Bu yıllar arasında artan yolcu 

sayısı ile beraber, sektörde büyük bir artış olmuştur. Beraberinde de talebe olumlu yanıt 

verebilmek adına çalışılmıştır. Öyle ki Boeing’e ait 2014 verilerine göre, 1950 yılında 100 

milyon yolcu sayısı 2012 yılında milyarlara ulaşmıştır. Böylesine büyük rakamlar sivil 

havacılığın günümüzdeki gelişimine de katkı sağlamıştır.66 

  

                                                           
64  İstanbul Ticaret Odası, Türkiye’de Sivil ve Yerli Uçak Üretiminin Stratejik Analizi, 2013, s. 69. 
65 Tahir Turgut, “Havacılık Sanayisinde Kompozit Malzemeler”, Mass/Odtü Havacılık Bilimleri Topluluğu Dergisi, Cilt: 

1, Sayı: 3, (Mayıs 2007), s. 4. 
66 Ertuğrul Karatay ve Diğerleri, “Sivil Havacılık Sektörünün Ulusal ve Uluslararası Düzeyde İncelenmesi”, 2006. 
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C.  Dünya’da Uçak Üretimi 

Aslında her şey,  dünya üzerinde insanlığın ilk yaradılışından itibaren var olan uçma 

kabiliyetine gösterilen merakla başlamıştır.  Sonrasında da özellikle havadan hafif gazların 

bulunuşu yani ısınan havanın genleşeceğinin ve daha hafifleşeceğinin farkına varılmasıyla 

icat edilen balon, havacılığın başlangıcını sağlamıştır. 18. yy’da başlayan bu gelişmeleri 19. 

yy’dan itibaren planörle yapılan uçuşlar izlemiştir. Ardından da ilk motorlu uçak gelmiş ve 

bunu birçok insanın bilimsel çalışmaları takip etmiştir. Havacılık tarihinin dönüm noktasıysa 

Wright Kardeşler sayesinde olmuştur. Buradaki esaslı nokta, ilk kez havadan ağır araçlarla 

uçuşun gerçekleştirilmiş olması olmuştur.67   Yapılan tüm bu çalışmalar, genel manada uçak 

için yapılan ilk denemeleri ve ilk çalışmaları oluşturmuştur. Bu yıllarda edinilen birçok bilgi 

ilerleyen dönemlerde öncü uçakların gelişimi için havacılık adına adeta ilk basamağı 

oluşturmuştur.  

Havacılığın gelişiminde bir diğer öncü gelişmeyse dünya savaşlarının ardında 

gizlidir. Bu yöndeki ilk gelişme Birinci Dünya Savaşı’yla gelmiştir. Bu savaşla birlikte ilk kez 

uçaklar savunma, saldırı ve keşfe yönelik olarak kullanılmaya başlanmıştır. Bunun haricinde 

bu dönemde yararlanılan çeşitli buluşlarda havacılığın gelişmesine son derece katkı 

sağlamıştır.1817’de J. Bohnenberger tarafından dünyanın dönüşünü izlemek üzere bir alet 

geliştirilmiştir. Ardından 1852’de de J. Foucault tarafından geliştirilip, jiroskop adı verilen bir 

aletle denge sağlayarak yer ve yön bulmaya çalışılmıştır. Bu buluş, Fransa’da uçaklar için 

kullanılmaya başlayarak ülke için yeni bir çağın başlangıcını sağlamıştır.68  

İki savaş arası dönem, ticari havacılığın başladığı dönem olmuştur. Bu dönemde 

havacılık altın çağını yaşarken dünyada uçak sanayisi ile uğraşanlar yüksek bir kâra 

ulaşmıştır. Büyük bir atılıma geçilmesinde, teknolojik gelişmelerin yanı sıra savaş sonrası atıl 

kalan havacılık kaynaklarının da ticari amaçlı kullanılması ön ayak olmuştur. Teknolojik 

olarak uçak kanatlarında ve gövdesinde kumaştan alüminyuma geçişle, uzun yolculuklara 

çıkış imkânı yakalanmıştır. Buna ilave sıralı su motoru kullanmak yerine yıldız ve hava 

soğutmalı motorlar kullanılarak daha uzun mesafelerde uçuşlar sağlanmıştır. Bu sayede de 

kıtalar arasında uçuşlar yapılmıştır. Bunun yanı sıra büyük gelişmelere yol açan bir diğer 

                                                           
67 Elif Mehtap Pelit, “Yüzyılda Havacılık, Yüzyılda Havacılığın Kazandığı Boyutlar”, Mass/Odtü Havacılık ve Uzay 

Topluluğu Havacılık Kültürü Dergisi,  No. 7, s. 13. 
68 Servet Başol, “Havacılık ve Uzay Kronolojisi”, (Aralık 2013). 
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gelişmeyse jet motorlarının bulunuşu olmuştur.69   Bu motorlar sayesinde ticari uçuşlar ve 

tarifeli seferler kolaylıkla gerçekleştirilmiştir.  Özellikle bu dönem, havacılığın başarısında 

ikinci önemli basamağı oluşturmuştur.  

İkinci Dünya Savaşı’nda kullanılan Turbo Jet Motorlu uçağın ilk örneği Me 262 V1 

koduyla üretilmiştir. Bu modelin bir diğer geliştirilmiş hali ise V3 modeli olmuştur. Asıl 

Turbo Jet devri 26 Temmuz 1944’te Alfred Scheriber’in Me.262 A-la model uçağıyla bir 

İngiliz uçağını düşürmesinden sonra başlamıştır. Bunların haricinde uluslararası kuruluşların 

düzenlediği konferanslar da havacılık adına önemli katkılar sağlamıştır. Düzenlenmiş olan 

uluslararası sivil havacılık konferansı ile birlikte Paris Konferansına paralel olarak çeşitli 

kararlar alınmaya çalışılmıştır. 1945 yılında tüm bunlara ilave Uluslararası Geçici Sivil 

Havacılık Anlaşması çerçevesinde 1947’de, Uluslararası Sivil Havacılık Organizasyonu 

(ICAO) kurulmuştur. Bu kurul işletme personeline ait lisanslar, hava harita ve planları, 

muharebe sistemi ve hava seyrüseferi yardımcı tesisatı gibi konular üzerinde yoğunlaşmıştır.70 

İkinci Dünya Savaşı’ndan sonra eski askeri uçaklar üzerinden yapılan eşya 

taşımacılığı ön plana çıkmıştır. Böylelikle atıl kalan birçok kaynak kullanılmaya başlanmıştır. 

Burada kâr sağlamak ilk hedef olmuştur. Bu yıllarda iki büyük uçak üreticisi, tüm zamanlara 

yayılan bir etki göstermiştir. Bunlardan 1916’da kurulan Boeing, 160.500 personele ulaşarak 

yetmiş ülkeden destek alıp on üç bin üzerindeki uçakla faaliyette bulunmayı başarmıştır. 

Airbus ise Fransız, Alman ve İspanyol Ortaklığı ile 1974 yılında faaliyete geçmiştir. Otuz 

ülkeden destek alarak 54.000 personele ulaşmıştır. Böylesine önemli alt yapıya sahip olan bu 

iki şirket, 2030 yılı için öngörüde bulunmuş son yirmi yıl içinde havacılık sektörü için yılda 

yüzde 4,8 oranında artış yakalayacaklarını vurgulamıştır. Bu oranın elde edilmesinde her yıl 

1.350 adet uçağın sektöre katılmasının payı oldukça fazladır. Ayrıca sektörde önemli etki 

uyandıracak şekilde uçakların toplam miktarının 2030 yılında 37.800’e ulaşması da 

beklentiler arasına girmiştir. Düşünceler sadece sektöre yeni uçaklar kazandırmaya 

yoğunlaşmamış aynı zamanda birçok büyük şehre ulaşılmasını da hedeflemiştir.  Tüm bu 

seyahatler için yakıtlardan yüzde 15 oranında tasarruf sağlamakta yaygın bir görüş hâlini 

almıştır.71 

Dünya’da uçak üretimin genel değerlendirmesini yaparken bir diğer nokta geleceğin 

uçakları hakkındaki gelişmelerden bahsetmektir. Gelecek için tasarlanan uçaklarda yakıt 

                                                           
69 Yıldırım Saldıraner, “Dünya’da ve Türkiye’de Sivil Havacılık Faaliyetleri Gelişimi”, (Kasım 2011), s. 12. 
70 Başol, Havacılık ve Uzay Kronolojisi. 
71 Ali Candan ve Diğerleri, “Uçaklar Nasıl Uçar?”, Proje 24 (3), s. 10. 
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tasarrufuna gitmenin şart olması nedeniyle önce alternatif kaynakların bulunması denenmiştir. 

Ardından da yörünge uçak ve insansız hava araçları üzerinde çalışılmıştır. Yörünge 

uçaklarıyla amaç, uzaya seyahati mümkün kılarak normal uçağın gösterdiği işlevi 

gösterebilmek olmuştur. Bu sayede yörünge veyahut yörünge dışına yerleştirilen istasyonlara 

gidişler mümkün olabilecektir. Bir diğer önemli gelişme ise insansız hava araçları üzerine 

olmuştur. Buradaki amaç hem maliyeti düşürmek hem de savaştaki can kayıplarını en aza 

indirmektir. Özellikle uçaklara ait maliyetleri düşürmek için elektrik enerjisi üzerine 

çalışılmıştır. Böylelikle yeni elektrikli motorların, jet motorlarını geçeceği üzerine genel 

kanaat oluşmuştur. İlerleyen aşamalarda da güneş paneli ve yakıt hücreleri üzerinde 

çalışmaların yapılması planlanmıştır.72 

  

                                                           
72 Gökhan Tok, “Geleceğin Uçakları”, Bilim ve Teknik, (Kasım 2003), s. 15. 
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II. BÖLÜM 

TÜRKİYE’DE UÇAK ÜRETİM TARİHİ 

A. Kamuya Ait Uçak İmalat Fabrikaları ve Rüzgâr Tüneli 

Cumhuriyet dönemiyle birlikte havacılık çalışmalarına ağırlık verilmeye 

başlanmıştır. Kuruluş temelinde kamu ağırlıklı çalışmalar, TOMTAŞ gibi belirli ortaklıklarla 

oluşturulmaya çalışılmıştır. Kayseri Tayyare Fabrikası ve Eskişehir Tayyare Fabrikası bu 

ortaklık çerçevesinde kurulan ilk fabrikalar olmuştur. Havacılık adına tecrübe kazanılan bu 

çalışmaları, THK Etimesgut Uçak Fabrikası ve THK Gazi Uçak-Motor Fabrikası izlemiştir. 

Bu yıllardaki önemi büyük sayılacak olan havacılık gelişmesiyse elli iki yıl sonra 

tamamlanabilen Ar-Ge projesi yani Ankara Rüzgâr Tüneli olmuştur. Aşağıdaki bölümlerde bu 

çalışmalara açıklık getirilmeye çalışılmıştır. 

1. Uçak Fabrikalarının Kurulması: TOMTAŞ (1925-1928) 

Türkiye’de ilk uçak fabrikalarının kurucusu olan Tayyare, Otomobil Motor Türk 

Anonim Şirketi’ni (TOMTAŞ) anlatmadan önce böyle bir kuruluşa temel oluşturan fikirleri 

ortaya koymak daha faydalı olacaktır. 16 Şubat 1925’te  “Türk Tayyare Cemiyeti” 

kurulmuştur. Cemiyetin amaçları aslında TOMTAŞ’ın kuruluş sebebini yansıtmaktadır. Bu 

doğrultuda, cemiyetin özellikle belirtilmesi gereken amaçları şu şekildedir: 

 Türkiye’de havacılık sanayisini kurup devamlılığını sağlayabilmek, 

 Havacılığın sosyal ve ekonomik boyutunu ortaya koyarak, siyasi ve askeri 

boyutunu da göz ardı etmeden havacılığın önemini kavratabilmek, 

 Askeri, sivil, sportif ve turistik havacılığın gelişmesini sağlayabilmek, 

 Havacılık çalışmaları için gerekli araç ve gereçleri hazırlayabilmek, 

 Personel yetiştirebilmek ve uçabilen bir Türk gençliği yaratabilmek,73 

Tespit edilen bu amaçlar doğrultusunda, havacılık sanayisini oluşturabilmek için bu 

arayışın getirmiş olduğu istekle, 20 Aralık 1923’te Avrupa’daki havacılık çalışmaları 

hakkında gözlem yapabilmek için Hava Kuvvetleri Müfettişi, Muzaffer Ergüder 
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başkanlığında bir heyet oluşturulmuştur. Bu heyet Fransa, İngiltere, İtalya ve Almanya’ya 

ziyaretlerde bulunmuştur. Heyet gittiği ülkelerde çeşitli gözlemler sonucunda bazı genel 

kanılara sahip olmuştur. Onlara özellikle Almanya’daki genel durum, diğer ülkelerden daha 

farklı gözükmüştür. Çünkü  Almanya,  Versay anlaşması gereği çeşitli yaptırımlar nedeniyle 

savaşın bıraktığı ağır şartlara maruz kalmıştır.74  Öyle ki harp sonunda mevcut uçaklar ortadan 

kaldırılırken, balon ve motor sanayine ait mevcut her şey yok edilmiştir. Ancak yine de bu 

yıkımdan  kaçırılan  birkaç uçak,  bir milletin bu yöndeki amacını gözler önüne sermiştir.75 

 Savaştan sonra Almanya’daki havacılığın durumu, Avrupa’daki havacılığı takip 

etmek için oluşturulan heyetteki yedi kişiden biri olan, Vecihi Hürkuş’un ifadeleriyle tam 

olarak şöyleydi:76 

“Son anlarında inleyen bitkin bir hastaya iğnelerle kan verilerek 

yaşatmaya uğraşılan ümitsiz bir gayrete benziyordu. Yalnız bu gayret 

Alman enerjisi, iğneyi sokan Alman eli ve zerk edilen madde de Alman 

milletinin öz kanıdır. Bir harp kazanılabilir fakat bir millet öldürülemez.” 

Vecihi Hürkuş’un kendi anılarından da anlaşılacağı üzere, Almanya’daki havacılık 

düşüncesi milli bir özveri ile beslenmiştir. Bu özveri, şartlar ne olursa olsun büyük bir amacı 

içinde barındırmıştır. Almanya’da havacılık  durdurulamaz bir gelişme göstermiştir.  Üstelik 

bu durum, tüm kısıtlamalara rağmen ortaklıklar yoluyla kendine yeni bir çıkış kapısı 

oluşturabilmenin yolunu da açmıştır. Almanya’daki  bu gelişmelerin yanı sıra o yıllarda ülke 

olarak uçak üretip havacılık sanayisini oluşturabilecek bir güce henüz sahip olunamamıştır. 

Ancak imkânlar dâhilinde istenene yaklaşılamasa da Almanya’nın kendi havacılığını zinde 

tutmak istemesi nedeniyle, Almanya ile durum değerlendirilmesine gidilmiştir. İşte iki ülke 

arasındaki dikkate değer bu işbirliği, TOMTAŞ’a giden yolu böyle açmıştır.  

Türkiye’nin ilk uçak fabrikalarının kurucusu olacak TOMTAŞ yani Tayyare ve 

Motor Türk Anonim Şirketi, 15 Ağustos 1925 tarihinde Alman Junkers Uçak Fabrikası 

Anonim Şirketi ve Türk Tayyare Cemiyeti’nin ortaklığı sonucunda kurulmuştur. Oluşumu 

Bakanlar Kurulu kararına dayanan bu ortaklıkta, Milli Savunma Bakanlığı’nın hissesi yüzde 

51 iken yüzde 49 hisse Alman Junkers firmasına ait olacak şekilde oluşturulmuştur.77  

                                                           
74 Fatih Dervişoğlu,“İstikbalini Göklerde Arayan Ülke Ve Türk Havacılık Sahasında Alman Menfaatleri Işığında Bir 

Ortaklık: Tomtaş”, Cumhuriyet International Journal of Education-CIJE, Vol 3, 2014, ss. 68-82. 
75 Gönül Şarman ve Sevim Maxon (hzl.) , Bir Tayyarecinin Anıları, İstanbul: Yapı Kredi Yayınları, 2000, s. 149. 
76 Hürkuş, s. 148. 
77 İsmail Yavuz, Mustafa Kemal’in Uçakları, 2. Basım, Türkiye İş Bankası Kültür Yayınları, 2013, s.  25. 
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Ortaklığın belli bir program ve proje dâhilinde işlemesi kararlaştırılırken, uçak 

fabrikaları kurarak havacılık sanayisi oluşturmak istenmiştir. Bu sebeple Kayseri’de bir uçak 

imalat fabrikası ve Eskişehir’de uçak bakım ve onarım merkezi olması yönünde karar 

alınmıştır.78    Buna ilaveten o dönemde hava yolu taşımacılığı da gündeme getirilen konular 

arasına gitmiştir. 

Kayseri’deki fabrikanın 1926 yılı sonbaharında uçak tamiri yaparak 1927 yılında 

uçak üretecek hâle getirilmesi düşünülmüştür. Tüm bunların yanında hangar, su kuyuları, 

depolar, memur ve işçi lojmanları da proje içerisinde yer almıştır. Bu projeye ek olarak 

Eskişehir’de fabrika yanında  bir de fabrika okulu kurulması fikri gündeme alınmıştır.79  

Bunlara ek olarak Kayseri’deki fabrikanın yıllık üretiminin iki yüz elli olacağı 

varsayılırken her bir uçağın üretimi için harcanacak iş gücü miktarının da tespiti yapılmıştır. 

Üstelik bu üretim istenilen zamanda yapılmazsa fabrika teknolojisinde yenileme yapılması da 

karara bağlanmıştır. Ayrıca fabrika yapımı tamamlanır tamamlanmaz mevcut uçakların tamiri 

ile işe başlanmasına daha sonra da Ju A-20 model uçaklarının yapımına karar verilmiştir.80 

Tüm bu kararlar ışığında Kayseri’deki  fabrikanın yapımına başlanmıştır. İlk başlarda 

on bir hangar yapılması planlanırken bir yıl içinde de bu hangarların altyapısı tamamlanmıştır. 

Uçak yapımı için makine ve tezgâhlar  bölgeye taşınmıştır. Burada üretim yapacak insanları 

yetiştirmek amaçlı  Kayseri Makinist Mektebi’nde eğitime ağırlık verilmiştir.  Ve yapılan tüm 

alt yapı çalışmalarının sonucu  6 Ekim 1926’da döneminin en büyük tesisi olan,  Kayseri 

Tayyare Fabrikası  (Kayseri Tomtaş) açılmıştır. 1927 yılında Junkers A-20, F-13 ve G-23 

uçaklarının bakımı ve onarımı bu fabrikada yapılmıştır. Daha önce planlandığı gibi  Ju A-

20’lerin montajına da başlanmıştır.  Daha sonra da montajı tamamlanan bu uçakların, 

Eskişehir Hava Üssüne teslimi de gerçekleştirilmiştir. Ancak başlardaki bu iyi gidişat, 

umulduğu gibi devam ettirilememiştir. Çeşitli sebeplerden ötürü bin bir umutlarla başlanan 

proje, yarıda bırakılmak zorunda kalınmıştır.81 

TOMTAŞ gibi böylesine büyük bir projenin istediği amaca tam olarak ulaşamadan 

projenin sona erdirilmesine yol açan sebeplere değinmekte fayda var. Bu bağlamda:  

                                                           
78 Yavuz, s. 25. 
79 Cemil Koçak, “Tomtaş Kayseri Uçak Fabrikasına Ne Oldu? (Türk-Alman İlişkileri)”, Havayolu 101 Arşivi, 2013,  

http://www.havayolu101.com  (3 Haziran 2015) 
80 Dervişoğlu, s. 75. 
81 Yavuz, s. 26. 
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 Alman işçi ve mühendisleriyle  Türk işçi ve mühendisleri arasındaki ücret makasının 

iyice açılması, ücret adaletsizliğini gündeme getirerek huzursuzluğa yol açmıştır. 

Ayrıca alınacak kararlarda Türk idare meclisi azalarının havacılık bilgisi olmayan 

TBMM mensuplarından oluşmasından kaynaklı olarak Almanların kararlarda etkisinin 

bizden fazla olması,82 

 Her ne kadar birbirine rakip olsalar da, Fransız Bregue ve Çekoslavak  Simoling 

firmalarının Yılmazlar ve Cudiler olarak Türkiye’de yürüttükleri düşük fiyat 

politikasının,  Junkers A-20 uçaklarının tercih edilebilirliğini ortadan kaldırması,83 

 Junkers açısından Türk tarafının sermaye ödemelerini geciktirmesi nedeniyle finans 

anlamında sıkıntılara düşürülmeleri, bizim açımızdan ise Junkers’in havacılık alanında 

bir tekel yaratma isteğinin sorun oluşturması,84 

 Ortaklıktan elde edilen kârın tarafların istekleri doğrultusunda paylaşılamaması ve 

Junkers firmasının yeni imtiyaz isteklerinin yoğunlaşması,85 

 Türkiye’de Junkers aleyhine bir Fransız propagandasının ortaya çıkarılması,86  

Tüm bu sebeplerin yanında Junkers firmasının o yıllarda mali durumu da iyi 

gitmemiştir. Hatta projenin ilk bölümü Alman Dış İlişkileri Bakanlığı ve Deutsche Orient 

Bank’tan  alınan destekle tamamlanabilmiştir. Projenin tam anlamıyla bitirilebilmesi için 

Alman Hükümeti ana firmaya destek verse de bu destek yeterli gelmemiştir. Türk 

hükümetinin vaat ettiği sermayeyi de ödemesi gerekmiştir. Son olarak inşaat firması Philipp  

Holzman’a ödemelerin net olarak yapılamaması nedeniyle, firmanın işi durdurması TOMTAŞ 

gibi büyük bir projeyi yıkıma götüren son darbe olmuştur.87 

Tüm bu sebepler birikip çözüme ulaştırılamayınca büyük umutlarla kurulan 

TOMTAŞ’ın iflası kaçınılmaz olmuştur. Şirket, 28 Haziran 1928 tarihinde faaliyetlerine son 

vermek zorunda kalmıştır. Şirket ortakları arasındaki anlaşmazlığın çözülememesi sonucunda 

sorun mahkemeye taşınmıştır.  Sonunda da taraflar arasında bir protokol imzalanması uygun 

                                                           
82 Sinan Meydan, Akl-ı Kemal, İstanbul: İnkılâp Kitapevi, 4. Cilt, 2012, s. 93. 
83 Hürkuş, s. 224. 
84 Cemil Koçak, “Tomtaş Kayseri Uçak Fabrikasına Ne Oldu? (Türk-Alman ilişkileri)”,  Havayolu 101 Arşivi, 2013, (5 

Haziran 2015) 
85 İstanbul Ticaret Odası, Türkiye’de Sivil Yerli Uçak Üretiminin Stratejik Analizi, 2013, s. 40 
86 Dervişoğlu, s. 78. 
87 Dervişoğlu, s. 79. 
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bulunmuştur. Bu protokol dâhilinde Junkers firmasına 520.000 TL ödenmesi karşılığında 

firma hisselerinin Türk Tayyare Cemiyeti’ne devri uygun bulunmuştur.88 

Büyük hedeflerle kurulan TOMTAŞ’ın bu şekilde iflasının ardından o yıllarda 

fabrikanın baş tecrübe pilotu olan Vecihi Hürkuş, projenin ne denli önemli olduğunu şu 

sözleriyle ifade etmiştir:89 

 “Bir milletin istiklalini muhafaza ve idame umudunu yabancı 

milletlerden alınacak savaş araçlarına bağlamak keyfiyetini, İstiklal 

Savaşı’ndaki yoksulluğumuzla kıyaslamak gerekir. O kutsal davada nasıl 

çırpınmış ve nasıl derme çatma uçaklarla düşmanlarla boğuşmuştuk! Yerde 

çürüyen ve havada yırtılan kanat bezlerini paça jelatini ve nişasta 

terkibinden analiz madde ile gererek uçuyorduk. Bu hazin yoksulluğumuza 

rağmen uçak adedi bakımından düşmanın büyük üstünlüğünü ezmek ve 

istiklalimizi mezbuhane boğuşarak kazanmak, tarihimize geçen iftihar 

tablolarıdır. TOMTAŞ’ın doğumunun mucip sebebi unutulmayacak olan bu 

gerçeklerdir ve vatan savunma umutlarını milli kaynaklara dayamak 

amacıdır.”                                                                                                                                            

Eğer TOMTAŞ gibi büyük bir şirket iflas etmemiş olsa ve projenin devamlılığı 

sağlanabilseydi bu konuda uzmanlaşarak işten anlayan ve teknik bilgi birikimi yüksek 

uzmanlar yetiştirilirken, yetkin kurumlar da oluşturulabilirdi. Ayrıca diğer ülkelere yapılan 

satışlarla ihracatı geliştirebilme imkânı da yakalanabilirdi. Sonuçta da beşeri sermayeye katkı 

sağlanarak ekonomik sermayeyi güçlendirmenin önü açılabilirdi. 

2.  Hava İkmal Merkezine Dönüştürülen, Kayseri Tayyare Fabrikası (1930-42) 

1928 yılının Haziran ayında TOMTAŞ’ın faaliyetine son vererek firma hisselerinin 

Türk Tayyare Cemiyeti’ne devredildiğine değinilmişti. İlerleyen zamanlarda TOMTAŞ’ın 

Hava Müfettişliği İdaresi’ne devri söz konusu olmuştur. Fabrika, 1929 yılında teferruatlı bir 

onarım ve tamirattan geçmiştir. Daha sonra da TOMTAŞ’ın iflası nedeniyle tamamlanamayan 

hangarlar bitirilmiştir. Uçak üretimine yeniden başlama fikri ile 1930’un Mayıs ayında 

fabrikanın yeniden faaliyete geçilmesi sağlanmıştır. Buradaki tesislere 1932 yılı içerisinde, 

Kayseri Tayyare Fabrikası denmesi uygun bulunmuştur.90  1932 yılındaki Amerikan Curtiss 

Aeroplane and Motor Company  (Curtiss-Wright) arasında yapılan antlaşmaya kadar, 15 adet 

Junkers A-20 tipi uçağın üretimi gerçekleştirilmiştir.91 

                                                           
88 Yavuz,  ss. 26-27. 
89 Vecihi Hürkuş, s. 227. 
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Curtiss-Wright Şirketi, faaliyette olduğu dönemde Amerika’nın en büyük uçak 

üreticisi olmuştur. Şirket anlaşmalar yoluyla gücünü daha da artırma arzusu taşırken Türkiye 

bu dönemde bir karışıklık ve belirsizlik döneminden geçmektedir. Karışıklık dönemini iyi 

değerlendiren şirket, ülkemize bir teklif sunmuştur. Sunulan teklifin olumlu karşılanmasıyla, 

1932 yılında imzalanan anlaşma ile kurulan ortaklık sayesinde İkinci Dünya Savaşı’nın 

sonuna kadar yabancı lisanslarla çeşitli uçak türlerinin üretimi gerçekleştirilmiştir. İlk olarak 

Curtiss şirketiyle yapılan anlaşmaya bağlı olarak, 33 adet Curtiss Hawk-34 ve 8 adet Curtiss 

Fledgling N2-C1 tipinde uçak üretilmiştir. Hatta bu fabrikadan çıkan  Fledgling tipi bir uçak, 

Atatürk’ün hediyesi olarak İran’a verilmiştir.92 

1933 yılında gelindiğinde fabrika, Milli Müdafaa Vekâlet’ine devredilmiştir. Bu 

devirden sonra fabrika için tekrar resmi açılış düzenlenmiştir. 1935 yılında ise havacılık için 

önemli denilebilecek gelişmeler yaşanmıştır. Bu yılda Türk Tayyare Cemiyeti,  Türk  Hava 

Kurumu  olarak  yeni  ismine kavuşmuştur. 3 Mayıs 1935’te  Türk Hava Kurumuna bağlı 

olarak bir planör ve paraşüt okulunu bünyesinde barındıran Türkkuşu  kurulmuştur.93    Gene 

aynı yıl içerisinde Kayseri Tayyare Fabrikası tarafından Türkkuşu eğitim faaliyetlerinde 

kullanılmak üzere 50 adet planör üretilmiştir.  Havacılık adına yaşanan tüm bu iyi 

gelişmelerin yanında 1932’de Amerikan Curtiss-Wright şirketiyle imzalanan anlaşma çok 

uzun soluklu olamamıştır. Karşılıklı çıkan anlaşmazlıkların üstüne 1935 yılı içerisinde bu 

ortaklığa son verilmiştir.94  Ancak ortaklık son bulsa da fabrikadaki üretime uzun süre ara 

verilmemiştir. Yeni bir anlaşma ile yeni tip ve modeldeki uçakların üretimine bir yıl sonra 

geçilmiştir. Böylelikle uçak üretimindeki kararlı tavır sürdürülmeye devam etmiştir. 

İsmail Yavuz, Mustafa Kemal’in Uçakları kitabında  Alman Gothaer  Waggon  fabrik 

A.G ve Polonya Panstwowe  Zaklady  Lotnichze ile yaptığımız anlaşmaları şöyle ifade 

etmiştir:95 

“1936 yılında Alman Gothaer Waggonfabrik A.G ile lisans 

anlaşması yapılmıştır. Buna göre ilk üç âdeti kit halinde getirilip, monte 

edilirken kalan 43 âdeti yerli olarak imal edilmiştir. Böylelikle 1936-1939 

yılları arasında toplam 46 adet Gotha 145A uçağı üretilmiştir. Yine 1936 

yılında Polonya Panstwowe  Zaklady  Lotnichze firmasıyla yapılan lisans 

anlaşması ile Miles-Magister  üretimine geçilerek bundan 24 adet imal 

edilmiştir.” 

                                                           
92 Mert Sülümbaz ve Kürşat Melih Gülören, “Türk Hava Kurumu Uçak Tasarımları”,  Mühendis ve Makina, Cilt: 54, Sayı: 

638, 2013, s. 58. 
93 Türkkuşu Genel Müdürlüğü-Tarihçe ve İlkler, (t. y) http://www.thk.org.tr  (7 Haziran 2015) 
94 İstanbul Ticaret Odası, Türkiye’de Sivil Yerli Uçak Üretiminin Stratejik Analizi, 2013, s. 40. 
95 Yavuz, s. 38. 
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İkinci Dünya Savaşı’nın başlarında bu anlaşmalar üzerine diğer ülkelerden de cazip 

teklifler gelmeye başlamıştır. İngilizlerin Hurricane tipi av uçağının lisansını verip 

Kayseri’deki fabrikada bunun üretilmesini istemesi, yapılan tekliflerden sadece birisi 

olmuştur. Fakat teklif olumlu karşılanıp fabrikada bu tip bir uçağın üretimine başlanmasa da 

savaş döneminde İngiliz modeli uçaklar envanterdeki yerini almıştır. Ancak 1940 yılında bir 

başka firmanın teklifi daha uygun bulunup anlaşma onunla imzalanmıştır.  İngiliz Philips and 

Powis Aircraft Ltd. ile yapılan bu anlaşma gereği Miles-Magister tipindeki uçakları üretme 

kararı alınmıştır. Bu modelden Kayseri Tayyare Fabrikası kapanana kadar, 24 adet 

üretilmiştir. Fakat bu fabrikada  son üretilen uçak tipi de bu olmuştur.96 

 İkinci  Dünya Savaşı başları havacılık açısından anlaşma teklifleri ve anlaşmalarla 

geçse de savaş dönemi boyunca havacılık alanında yeni ihtiyaçlar ortaya çıkmıştır. İkinci 

Dünya Savaşı boyunca sadece uçak üretimi yapılması yeterli gelmemiştir. Aynı zamanda  

savaş tahribatı nedeniyle bazı uçakların  bakım ve onarımı da yapılmıştır. Tam teşekküllü bir 

fabrikaya olan ihtiyacın daha da arttığı bu dönemde Kayseri Tayyare Fabrikası sadece uçak 

üretimiyle ilgilenmeyip uçakların bakım ve onarımını da üstlenmiştir. Üstelik bu fabrika, 

paraşüt,  uçak lastiği,  plastik,  çinkograf gibi ürünlerin üretimini de yapmıştır. Ayrıca savaş 

döneminde uçakların kuyruk tekerlek lastiklerinin eksik malzemelerinin temini büyük bir 

problem oluşturmuştur. Bu sebeple eksikliğin giderilmesi amaçlı olarak fabrikada lastik 

üretimine geçilmesi  bu alanda  bir  ilkin de gerçekleşmesini sağlamıştır.97 

Sonuç olarak yapıldığı dönemde dünyanın en büyük uçak tesislerinden olan Kayseri 

Tayyare Fabrikası, TOMTAŞ dönemi de dâhil olmak üzere 1926-1941 arası yani tam 15 yıl 

boyunca toplamda 212 adet uçak üretmiştir. Üstelik 1937-1947 yılları arasında yani İkinci 

Dünya Savaşı’nı kapsayan dönemde, 24 adet uçağın fabrika seviyesinde bakım ve tamiri 

(fasbat) yapılırken 14 uçağın motor onarımı da yapılmıştır.98  Ancak İkinci Dünya 

Savaşı’ndan önce ve savaş döneminde uçak sanayisinde yakalanan başarı, savaş sonunda daha 

çok siyasi sebeplerle aynı başarı düzeyini yakalayamamıştır. 

 İkinci Dünya Savaşı sonunda ABD tarafından 1948-1951 yıllarını kapsayacak 

şekilde, Batı Avrupa ülkelerine yardım da bulunmak amaçlı Marshall Yardımı devreye 

                                                           
96 Osman Gazi Baykal, “Türkiye’de Uçak Üretiminin Tarihçesi-3”, Kayseri Tayyare Fabrikası, http://www.airkule.com  (7 

Haziran 2015) 
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sokulmuştur. Türkiye’de bu yardımı alan ülkelerden birisi olmuştur. Buradaki genel amaç, 

savaştan zarar görmüş ekonomilere destek olmak ve komünizm tehlikesinden onları 

uzaklaştırmaktır. Ancak bu yardım, ekonomik katkısının yanında çeşitli engelleri de içinde 

barındırmıştır. Çünkü bu yardım  belli bir bütünleşme içerse de  katılan ülkelerin ekonomik 

bağımsızlığını sekteye uğratarak ekonomi politikalarına müdahale imkânı vermiştir.99   İşte 

havacılık alanındaki başarıyı sekteye uğratarak temel gayeden sapmaya yol açan ülke olarak 

uçak üretimi yapmaktan alıkoyan unsurların içine, bu yardım da dâhil edilebilir. 

Uçak üretim faaliyetleri Marshall Yardımı etkisinde kalırken  yeni projeler ve yeni 

anlaşmalar yoluna gitmekten vazgeçilmiştir. Fabrika, Türk Hava Kurumu’na devredilmesinin 

ardından Kayseri  Hava İkmal Merkezi adını almıştır. Sonuçta başarıyla uçak üretiminde 

bulunan bu fabrika, yeni merkez bundan böyle Hava Kuvvetleri’nin pervaneli uçaklarının 

fabrika seviyesi bakım ve yenilemelerini yapan bir yer olmuştur.100  Günümüzdeyse bu 

merkez, Türkiye’nin üçüncü ikmal merkezlerinden biridir ve şartlar dâhilinde üretim yapılan 

bir yer konumundadır.101 

3.  Eskişehir Tayyare Fabrikası   (1932) 

 Birinci Dünya Savaşı, uçağın tarih sahnesindeki yerini aldığı bir savaş olmuştur. Bu 

alandaki endüstriyel yetersizlik ilerleyen yıllarda havacılık alanına yönelimi  sağlamıştır. 

Havacılık alanındaki eksiklerin detaylı şekilde tespit edilmesiyle bu alanda kendi 

kaynaklarımızla var olabilmek adına çalışmalar yapılmıştır. Türk Tayyare Cemiyeti, bu 

anlamda atılan ilk adım olmuştur. Cemiyetin kuruluşunda yer alan bazı ilkeler,  havacılık 

alanındaki yol haritasını oluşturmuştur. Özellikle personel yetiştirebilmek, uçabilen bir Türk 

gençliği yaratabilmek, havacılığın sosyal ve ekonomik boyutunu ortaya koyarak siyasi ve 

askeri boyutunu da göz ardı etmeden havacılığın önemini kavratabilmek en önemlilerinden 

olmuştur.102   Özellikle havacılık alanında bilgili ve eğitimli insanları yetiştirerek bu alandaki 

bilginin artırılması istenmiştir. Bu amaçla hem yurt içinde eğitim merkezleri kurup hem de 

yurt dışına öğrenci gönderme yolu seçilmiştir. Böylelikle bilgiyi en iyi şekilde 

bütünleştirmenin yolu bulunmuştur. İsmail Yavuz, hava sanayi kurulması için gerekli bilgili 
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100 Osman Gazi Baykal, “Türkiye’de Uçak Üretiminin Tarihçesi-3”, Kayseri Tayyare Fabrikası, http://www.airkule.com ( 8 

Haziran 2015) 
101 Yavuz, s. 38. 
102 Öznur Demirci ve Nihan Arslan, “Atatürk ve Havacılık”, Hukuk Gündemi, Atatürk Özel Sayısı, 2013, s. 115. 
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ve tecrübeli personeli yetiştirmek ve kendi ayakları üzerinde durmak gayesiyle hareket 

edildiğinden söz ederek, kitabında bu konuya şöyle açıklık getirmiştir:103 

“1925 yılında Hava Müsteşarlığı tarafından TOMTAŞ projesi 

kapsamında seçilen Yüzbaşı Mazlum Keysük, Hamdi, Rakım ve Sabri 

mühendislik eğitimine, teknisyen Suphi Çidam, Haldun Rızatepe, Arif, 

Rasih, Sıtkı, Zaki Ethem, Kamil Şeref ile toplamda 18 teknisyen Almanya’ya 

eğitime gönderilmiştir. Daha sonraki yıllarda Türk Tayyare Cemiyeti 

tarafından belirlenen beş aday Fransa’ya mühendislik eğitimine 

gönderilmiştir. 1925 yılında uçak fabrikası kurulması kararı alınırken 1926 

yılında Yeşilköy’de Tayyare Makinist Mektebi kurulmuş ve gerekli teknik 

eleman ihtiyacının bu yolla sağlanması planlanmıştır. Yine 1926 yılında 

Kayseri Tayyare Fabrikası ile birlikte Kayseri Tayyare Makinist mektebinin 

açılması hiç de tesadüf değildir. Aynı tarihlerde İstanbul’da Yüksek 

Mühendis Mektebi (İTÜ) bulunmakta ve memleketin mühendis ihtiyacını 

karşılamaktadır.” 

Üzerinde durulması gereken bir başka husus, Tayyare Cemiyeti’nin belirlediği ilkeler 

içinde bulunabilir. Burada en önemli olan ilke, Türkiye’de havacılık sanayisini kurup 

devamlılığını sağlamak olmuştur.104   Bunun en güzel örneği 1926 yılındaki TOMTAŞ 

ortaklığı olmuştur. Bu projeler dâhilinde TOMTAŞ ortaklığının kurulmasıyla bazı program ve 

projeler belirlenmiştir. Kayseri’de bir uçak imalat fabrikası ve Eskişehir’de uçak bakım ve 

onarım merkezi olmasının yanında ilave bir fabrika kurulması da kararlaştırılmıştır.105  Bazı 

uçakların montajının yapılacağı bu yer aslında bakım ve yenileme atölyesi olsa da fabrika 

olarak kabul edilmiştir.106   Kayseri’deki fabrika gibi Eskişehir’deki fabrika da 1926 yılında 

açılmıştır. Ancak 1928 yılında TOMTAŞ’ın iflasıyla birlikte burası da Hava Müfettişliğine 

devredilmiştir.107  

1926 yılında eğitim yönetimi Maarif Vekâlet’ine, idaresi ve maddi yükü Türk 

Tayyare Cemiyeti’ne ait olacak şekilde yurt dışına gönderilen öğrenciler, dört yıllık 

eğitimlerinin ardından 1930 yılında yurt dışından dönmüştür.108   Selahattin Alan, Türk 

Tayyare Cemiyeti’nin tayyare mühendisleri yetiştirmek üzere yurt dışına gönderdiği, ilk 

grupla beraber yurda askeri bröveli pilot ve ilk tayyare mühendisi olarak dönenlerden 

olmuştur. Zaman içerisinde yurt dışına öğrenci göndermek Türk Tayyare Cemiyeti’nden 

alınarak Milli Müdafaa Vekâlet’ine verilmiştir. Bu sebeple Selahattin Alan’nın bu kurum 
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namına çalışacağı yer, Eskişehir Tayyare Fabrikası olmuştur.109   Bu fabrikada 1931-1932 

yılları arasındaki dönemi kapsayacak şekilde, MMV-1 (Milli Müdafaa Vekâleti-1) kodlu 

uçağın ilk örneği üzerinde çalışmıştır. İsmail Yavuz, MMV-1’in teknik özelliklerine kitabında 

şöyle yer vermiştir:110 

“ … MMV-1 tayyaresi çift kanatlı, iki kişilik ve tek motorludur. 

Motor sehpası dural boru, gövde aksamı çelik boru ile güçlendirilmiş olup, 

üstüne ahşap konstrüksiyon (gövde yapısı) ve bez kaplama olarak imal 

edilmiştir. Uçağın uzunluğu 7,4 metre, kanat uzunluğu 15 metre, kanat 

genişliği 1.5 metredir. Motoru 2000 devirde 300 beygir gücündeki Prat & 

Whitney ve Hamilton fabrikasından, çelik pervanesi ABD’den satın 

alınmıştır. Sürati 200 km/saat ve 2,5 saat havada kalabilecek şekilde 

tasarlanmıştır.” 

Ancak  üzerinde bu denli titiz çalışılan bu uçak, beklenilenin aksine çeşitli sebeplerle 

hayata geçirilememiştir. Eski başarısız bir çalışmaymışçasına rafa kaldırılmıştır. Uçağın 

aksamları üzerinde yeterli bilgisi olan insanların eksikliği ve uçağın uçurulmadan önce gerekli 

testlerden geçirilmesini sağlayan rüzgâr tünelinin olmamasından kaynaklı kontrol eksikliği, 

buna yol açmıştır. Tüm bunlara ilave olarak Milli Müdafaa Vekâlet’inin (Milli Savunma 

Bakanlığı) uçağın ne amaçla kullanılacağını dâhi tespit etmeden, ani bir kararla hareket 

etmesinden kaynaklı hesap eksikliği gibi çeşitli sebepler, uçakla ilgili tüm testler 

tamamlanmadan çalışmanın yarıda kesilmesine yol açmıştır. Asıl üzerinde durulması gereken 

konu, MMV-1’in istenilen şekilde hayata geçirilmesini sağlayacak desteğin bir türlü Milli 

Müdafaa Vekâlet’i tarafından gelmemesi olmuştur.111   Selahattin Alan, bu nedenle buradaki 

görevinden istifa ederek Nuri Demirağ’la birlikte çalışmaya başlamıştır. Başarılı bir uçak 

tasarımını da onunla çalıştığı sırada gerçekleştirmiştir. 

1936 yılında Nuri Demirağ, Selahattin Alan’nın da içinde yer aldığı ve Tayyare 

Cemiyeti’nin yurt dışına eğitim amaçlı gönderdiği ekiple birlikte çalışmaya başlamıştır. O, 

İstanbul-Beşiktaş’ta bir atölye ve Sivas-Divriği’de seri ve hızlı üretim yapabilecek bir fabrika 

ve eğitim yönünü eksik bırakmayacak şekilde bir uçuş okulu planlamıştır.112  Başlangıç olarak 

Beşiktaş Hayrettin İskelesi’nde bulunan Etüt Atölyesi’ne motor ve pervane imalathanesi gibi 

bölümler eklenerek bir fabrika oluşturulmuştur. Bu Atölye’de çalışmalara başlayan Selahattin 

Alan, Eskişehir Tayyare Fabrikası’nda yarım bıraktığı işi Demirağ’ın sunduğu imkânlarla 
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110 Yavuz, s. 84. 
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tamamlamıştır. Diğer yandan da Alan-2 adını verdiği uçağın ilk örneklerini oluşturmuştur. 

Nu.D.36 rumuzuyla da bundan 24 adet üretmeyi başarmıştır.113 

1938 yılında hiç hesapta olmayan bir kaza yaşanmıştır. Selahattin Alan, bu kaza 

sonucunda vefat etmiştir. Onun ölüm haberi, havacılığı derinden sarsmıştır.  Uçuş tecrübesi az 

olmasına karşın Eskişehir’e yapmış olduğu uçağı kendi elleriyle teslim etme arzusu, bundaki 

en büyük etken olmuştur. Onun bu zamansız ölümü Nuri Demirağ’ın uçak fabrikasının da 

sonunu getirmiştir. 1939 yılında, Türk Hava Kurumu bu kazayı bahane ederek  uçakların 

akrobasi kabiliyetinin olmadığını, istenilene uygun üretilmediğini ve zamanında teslimat 

yapılmadığını öne sürmüştür. Sonunda da açılan davalara karşın Nuri Demirağ’ın gösterdiği 

tüm çabalar, fabrikanın 1943 yılında kapatılmasını önleyememiştir.114 

Vecihi Hürkuş, kendi anılarında 1928 yılında tertiplenen Berlin Fukturn’daki 

milletlerarası havacılık sergisinde Alan’la karşılaştığından bahsetmiştir. Kendisi onunla 

burada birkaç gün geçirerek onu yakından tanıma imkânı bulmuştur. Hürkuş, onun havacılığı 

tüm benliğiyle kavrayarak  insanoğlunun  merakının üstüne çıkan işleri başaracak nitelikte bir 

genç olduğundan bahsetmiştir. Aradan geçen zaman onun düşüncesinde yanılmadığını 

göstermiştir.  Alan’ın bu ani ölümünden büyük üzüntü duyarken, havacılığın genç bir beyni 

ihmalden kaybettiğini de şu sözleriyle vurgulamıştır:115 

“Özellikle prototip tayyarelerin tecrübe uçuşları başlı başına bir 

ihtisas mevzuudur ve bu görevde olan pilotlarda, çok üstün pilotaj kabiliyeti 

aranır. Hâlbuki Selahaddin değerli bir tayyare mühendisi olmakla beraber 

pilotaj değeri, sadece Moran Tayyare Mektebi’nden aldığı “A brövesinden 

ibaretti. Uçuş tecrübeleri yeterli değildi. Dünya tayyare fabrikalarında 

geçerli olan ecce-prototipe prensibi o tarihteki idareciler tarafından dikkate 

alınarak bu tayyarenin ilmi uçuşları üstün tecrübe sahibi pilotlara verilmiş 

olsaydı, bu kaza meydana gelmez ve tayyare parçalanmazdı. Ama böyle 

prototip bir uçağın tecrübelerini yapabilecek medeni cesarete sahip pilot o 

tarihte hava birliklerimizde var mıydı? Bu da ayrı bir konudur.” 

Sonuç olarak Eskişehir Tayyare Fabrikası, TOMTAŞ ortaklığıyla hayat bulmuştur. 

Selahattin Alan, burada MMV-1 tipli tayyarenin ilk örneğini yaparak buranın THK Havacılık 

ve Spor dergisinin Mayıs 1931 tarihli nüshasında ilk Türk yapısı tayyareyi üreten fabrika 

                                                           
113 Barış Albayrak ve Diğerleri, “Tayyareden Uçak’a: Bir Montaj Öyküsü”, Cumhuriyet Dönemi. 
114 THK Uçak İmalat A.Ş, Türk Sivil Havacılık Tarihi, http://www.thk-ucak.com (10 Haziran 2015) 
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olarak yer almasını sağlamıştır. Büyük işler başaran bu  fabrika, 1960 yılında jet uçaklarının 

bakım ve onarımını üstlenen bir fabrikadan fazlasını ifade edemez hâle gelmiştir.116  

4.  Havacılığın Başladığı Yer, THK Etimesgut Uçak Fabrikası (1939-50)  

Atatürk, 1 Kasım 1937 tarihli TBBM açılış konuşmasında havacılık adına izlenen 

seyri şu sözleriyle ifade etmiştir:117 

“Bu yıl içinde, denizaltı gemilerini memleketimizde yapmayı 

başardık. Hava Kuvvetlerimiz için yapılmış olan üç yıllık program, büyük 

milletimizin yakın ve şuurlu alakasıyla şimdiden başarılmış sayılabilir. 

Bundan sonrası için bütün tayyarelerimizin ve motörlerinin memleketimizde 

yapılması ve harp sanayimizin de bu esasa göre inkişaf ettirilmesi iktiza 

eder. Hava Kuvvetlerinin aldığı ehemmiyeti göz önünde tutarak, bu mesaiyi 

planlamak ve bu mevzuu layık olduğu ehemmiyetle milletin nazarında canlı 

tutmak lazımdır.” 

THK Etimesgut Uçak Fabrikası’nda çalışmış insanlar havacılık alanında 

kullandırılmak üzere,  özel olarak yetiştirilmişlerdi. Buradaki insanlar hem kamuya ait imalat 

fabrikalarında hem de özel teşebbüsün imalat fabrikalarında tecrübe kazanmışlardı. Bu sayede 

bu fabrikaya, havacılığın başladığı yer denebilir. Ayrıca ilk kez bu fabrikada yurt dışına ihraç 

edebilecek sertifika sahibi bir uçağın üretilmiş olması tesadüfü bir başarının sonucunda ortaya 

çıkmamıştır. 

Öncelikle Ankara-Akköprü’de  küçük  bir atölyeyle üretime başlayan bu yer, buranın 

yeterli gelmemesinden dolayı Etimesgut ilçesinde çalışmalara başlamıştır. 1940 yılında 

tamamlanan tesis, önceleri yüz on üç mühendis ve teknik ekiple hizmet verirken zamanla 

çalışan sayısını artırarak dokuz yüz elli yedi kişiye istihdam sağlayabilecek güce 

kavuşmuştur. Burada THK için eğitim ve spor tipi uçak üretimlerine ağırlık verilmiştir. THK-

2,  THK-5,  THK-10,  THK-11,  THK-13,  THK-15  ve  THK-16  Jet Eğitim Uçağı gibi özgün 

çalışmaların yanı sıra on beş tip ve modelde uçak yapılmış ve bu uçaklar çeşitli testlerden 

geçirilmiştir.118  

 İngiltere lisanslı iki kişilik okul başlangıç uçağı Miles Magister burada ilk üretilen 

uçak olurken Türkkuşu eğitimlerinde bu uçaktan oldukça fazla yararlanılmıştır. Ayrıca  bu 

fabrikada üretilen veya proje aşamasında kalan başarılı ya da başarısız olan Türk Hava 

                                                           
116 Hürkuş, s. 322. 
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Kurumu koduyla hayat bulmuş tüm uçaklara ve planörlere değinmekte fayda vardır. Öncelikle 

uçakları vasıflarına göre değerlendirecek olursak:119   Çeşitli vasıflarına göre bazı uçaklar şu 

şekildedir: 

 Eğitim Uçağı Olarak Nitelendirebilecek Uçaklar:   THK-2, THK-15, THK-16 

 Turizm Amaçlı Olarak Kullanılan Uçaklar:  THK-5A ve THK-11 

 Ambulans Uçak: THK-5 

 Hafif Nakliye Uçağı: THK-10 

 Yolcu Uçağı: THK-12 

 Çeşitli vasıflarına göre bazı planörler şu şekildedir: 

 Eğitim Uçağı Olarak Nitelendirebilecek Planörler:  THK-4, THK-7, THK-9,THK-14 

 Askeri Taşıt Planörü: THK-1 

 Tek Kişilik Akrobasi Planörü: THK-3 

 Uçan Kanat Planörü: THK-13 

 Etimesgut Uçak Fabrikası’nda hayata geçirilen özgün uçak ve planör projelerinin 

ayrı bir önemi vardır. Bu yüzden onları daha detaylı ele alacak olursak tasarımı bize özgü ve 

eğitim amaçlı uçaklar THK-2, THK-15, THK-16 olmuştur. 

THK-2 (Akrobasi Eğitim Uçağı):  Tasarımı 1946 yılına aittir, tek motorlu ve tek 

kişiliktir. Kendisinden on iki adet üretilmiştir. Fabrika Makine ve Kimya Endüstrisi 

Kurumu’na (MKEK) devredildiğinde de üretimi yapılmıştır. THK-15 (Uğur Eğitim Uçağı): 

Tasarımı 1946 yılına aittir. İki kişiliktir ve madeni gövdeli ilk eğitim uçağıdır. Verilen 

siparişlere göre altmış adet üretilirken, Ürdün Hava Kuvvetlerine 3 adeti hediye edilmiştir. 

Semalardaki yerini 1962 yılında almıştır. THK-16 (Jet Motorlu Mehmetçik Eğitim Uçağı):  

Tam manasıyla hayata geçirilemezken proje safhasında kalan iki kişilik madeni gövdeli uçak 
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olmuştur. Bu uçağın çizimlerine henüz ulaşılamamıştır. Öyle ki bu çizimlerin, Almanlar 

tarafından ele geçirildiği öne sürülmüştür.120 

THK Etimesgut Uçak Fabrikası’nda üretilen diğer özgün uçaklar: 

THK-5 (Ambulans Uçağı): 1950 yılında Danimarka’ya satılan Milli Savunma 

Bakanlığından onaylı,  iki adet Gipsy  Major motorlu hasta taşıma uçağıdır. Gipsy  Major 

motorları, Gazi  Motor Fabrikasında imal edilmiştir. Hem uçak hem de motoru aynı 

imkânlarla üretildiği için önemi oldukça büyük bir uçak olmuştur. Üstelik tasarımı bize ait 

olarak üretilip yurtdışına ihraç edilen tek uçak olmuştur.  THK-10 (Hafif Nakliye Uçağı): Çift 

motorlu üretilmiştir. Daha sonra da THK-5A isimli turizm uçağına dönüştürülmüştür.  

THK-11 (Turizm Uçağı):  Üç kişilik hafif gezi uçağıdır.  Tek motorludur, motoru 

arkada olduğundan soğutma zorlukları yaşamıştır. Bu nedenle de başarılı olması 

sağlanamamıştır.121  THK-13 (Uçan Kanat Planörü): Son bir umutla THK Uçak Fabrikalarının 

kapanmaması adına 1948 yılında Yavuz Kansu’nun hayata geçirdiği bir projedir. Bu uçak, 

aynı zamanda havacılık alanında teknoloji üretmenin en güzel örneği olmuştur. Şöyle ki, o 

yıllarda uçakların test edilmesini sağlayan rüzgâr tüneli henüz yoktu. Uçaklar rahat test 

edilmediğinden, dünyada örneği olmayan bir şey, ilk kez başka bir şekilde yapılmaya 

denenmiştir. Bu da THK-13’ün küçültülmüş maketinin, THK-5 uçağına takılarak uçuş için 

gerekli ölçümlerin yapılmasıyla sağlanmıştır.122 

THK-13’ün ilk uçuş denemesini 26 Ağustos 1948’de pilot Kadri Kavukçu 

gerçekleştirirken, ikinci uçuş denemesini 29 Eylül 1948’de pilot Cemal Uygun yapmıştır. 

Birinci deneme, hafif hasarla atlatılsa da ikinci denemede uçak büyük bir şekilde hasar 

görmüştür. Sonuçta  THK fabrikalarının kapanmaması  için büyük çaba harcanan bu proje, bir 

daha gündeme getirilmemek üzere rafa kaldırılmıştır. Yavuz Kansu’nun Amerika’daki Flying 

Wing tasarımından yola çıkarak yaptığı THK-13 projesi böylelikle hazin bir son yaşamıştır. 

ABD’de de ise  Flying  Wing’den yola  çıkarak geliştirilen B-35 ve B-49 uçaklarının uçuş 

denemeleri ölümle sonuçlanmıştır. Fakat bu durum projeyi bir süre dondursa da 1990 yılında 

aynı projeye yeniden hayat verilmiştir.123 
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İçinde özgün çalışmaların da yer aldığı on beş tip ve modelde uçak yapımının 

dışında, fabrika 1941-50 yılları arasında Devlet Hava Yolları, THK Havacılık Dairesi ve Milli 

Savunma Bakanlığı için çeşitli tip ve modelde uçak ve uçak motoru bakım ve onarımı 

yapmıştır. Ayrıca İkinci Dünya Savaşı sırasında fabrika, uçakla beraber o zamanki şartlara 

göre lokomotif ve tank gibi araçlara parça üretimi de yapmıştır. İkinci Dünya Savaşı 

başlangıcında kurulan bu fabrika, savaş bitiminden iki yıl sonra yani 1947 yılında da uçak 

üretim ve onarım çalışmalarına tesisin konuşlandığı alanı genişleterek devam etmiştir. Ancak 

fabrikada 1941-46 yılları arasında çalışan Polonyalı teknisyen ve mühendislerden oluşan 

ekibin sayısı,  1947 yılı içerisinde azalmaya başlamıştır.124 

Uzun bir müddet Türk Hava Kurumu’nun fabrikalarında hizmet veren 

Polonyalılardan oluşan ekip, savaşın bitmesi nedeniyle ülkelerine dönmeyi istemiştir. Bu 

fabrikadaki görevlerinde bunu ileri süren ekibin istifası da kaçınılmaz olmuştur. Fakat 

gerçeğin bu şekilde olmadığı kısa sürede ortaya çıkmıştır. Fabrikalara uzun yıllar hizmet 

veren ekibin istifasının asıl nedeni, Amerika’daki fabrikanın imkânlarının ve şartlarının daha 

cazip olmasıdır.125  Aslında bu durum öngörülemeyen gelişmelerin sonucunda ortaya 

çıkmamıştır. Çünkü Türk Hava Kurumu fabrikalarında olumsuz bir gidişatın olduğu raporlarla 

ifade edilmiştir.126  1947 yılında bu konuyla ilgili olarak oluşturulan bir raporun içeriğiyse şu 

şekildedir: 

 Öncelikle ülkede uçağa ihtiyacı olan kurumların kendilerine gerekli olan uçak 

sayılarını doğru tespit edememesi, 

 Kurumlar arası iletişim kopukluğundan kaynaklı olarak ülkede üretim yapılmasına 

rağmen  siparişlerin yurt dışındaki firmalara verilmesi, 

 Yurt içinden sağlanabilecek uçaklar yerine yurt dışına verilen siparişlerin, THK 

fabrikalarındaki iş hacminin düşürmesinden kaynaklı istihdam edilecek kişi sayısında 

azalma ve var olan çalışanlara maaşlarının ödenememesi,127 

Raporda da özellikle yer verilen tüm bu etkenler,  aslında uçak üretme gücünün bir 

nevi kaybetmeye başlandığının kanıtı olmuştur. 1948 yılında oluşturulan bir diğer rapor, 
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başka etkenlerin de uçak üretme gücü üzerindeki etkisini gözler önüne sermiştir. Bu rapordaki 

diğer etkenlerse şu şekildedir: 

 Milli Savunma Bakanlığı ve THY tarafından sipariş gelmemesinden kaynaklı 

olarak kurumun ekonomik olarak dar boğazda olması, 

 Fabrika yönetiminin tam bir merkeziyetçi anlayışta olması nedeniyle, kurum içi 

görevlendirmede ortaklaşa çalışmanın verdiği güçten yararlanılamaması, 

 Fabrikanın işletilmesinde payı olan her bir kademe için yeterli vasfa sahip 

insanların bulunamaması, 

 Bir ürünü beklenilen değerinin üzerinde mâl ederek her bir ürün için aşırıya kaçan 

maliyetin, kurumu maddi dar boğaza sürüklemesi, 

 Yapılan hesaplamaların yanlış ve noksan olması üstelik kurumun hesaplarının 

incelenip tam bir denetimden geçirilememesi,128 

1947 ve 1948 yılında yayınlanan bu iki raporun ana fikri, ısrarla fabrikaların 

kapatılmasını işaret etmiştir. Kapatılmanın şart olduğu, bazı fikirlerle kabul ettirilmeye 

çalışılmıştır. Buna göre, Türk Hava Kurumu’nun işletmecilik vasfının yetersiz olduğu 

öngörüsünden hareketle, endüstriyel işlerle uğraşmaması gerektiği vurgulanmıştır. Kayseri ve 

Eskişehir fabrikalarının ancak maddi imkânları çerçevesinde varlığını sürdürdüğüne 

değinilmiştir. Türk Hava Kurumu’nun içine düştüğü maddi zorlukları aşmasının mümkün 

olmadığı ve işletmecilik kabiliyetinin bunun üstesinden gelemediği öne sürülerek fabrikaların 

ilgili bakanlıklara devri de önerilmiştir. 1943-1948 yılları arasında bu tesislerde sadece uçak 

ve motor üretimi yapılmamıştır. Aynı zamanda oto tamiri, kimyevi madde çıkarımı ve yarı 

mamul ürün imalatı da yapılmıştır. Bu durumda tesisler kuruluş amacından saparak başka 

ihtiyaçlar için de kullanılmıştır. Bunu da öne sürerek fabrikanın elden çıkarılması ısrarla 

tavsiye edilmiştir.129 

Bu yayınlanan raporların doğruluk payı olsa da, akıllarda soru işareti bırakacak 

birkaç önemli husus  vardır. Şöyle ki raporu hazırlayanların ismine ve uzmanlık kollarına yer 

verilmemiştir. Dahası, Türk Hava Kurumu’nun fabrikaları işletip işletmemek için kararını 

vermesini beklemeden üretimin durdurulması istenmiştir. Böyle bir kararsa aşınma payına 

                                                           
128 Yalçın, Kuruluşundan Günümüze Türk Hava Kurumu, ss. 277-278. 
129 Yalçın, Kuruluşundan Günümüze Türk Hava Kurumu, s. 278. 



43 
 

bakıp bilançoyu irdelemeden kurumun zararda olduğu kanısına varılarak yapılmıştır. Bir diğer 

önemli husus da sadece istatistiki bilgilerden yola çıkarak fabrikaları kurtarma arzusu içine 

girilmemesi olmuştur. Türkiye’nin hava harp sanayi alanındaki tek fabrikası olan THK uçak 

ve uçak motor fabrikaları, böylelikle büyük bir kapatma telaşı içine sokulmuştur. Raporların 

çıkmasında, dönem koşullarının da etkisi oldukça fazla olmuştur. İkinci Dünya Savaşı’nın 

ardından ülke olarak dış yardımları almaya daha sıcak bakılmıştır. Truman Doktrini ve 

Marshall Yardımından faydalanmak gayesiyle âdeta ülke içindeki teknoloji üreten önemli 

kurumlardan vazgeçildiği söylenebilir.130 

İçten içe hazırlanan tüm bu raporların ve dışardan kabul edilen yardımların etkisinde 

kalınmıştır. THK Etimesgut Uçak Fabrikası, 1951 yılında çıkarılan kanunla bir yıl sonra 

Makine ve Kimya Endüstrisi Kurumu’na devredilmiştir. Bu kuruma devredilir edilmez, özgün 

tasarımlardan olan  THK-16 (Mehmetçik Eğitim Uçağı) üzerine odaklanılmıştır. Ancak proje 

yarıda bırakılarak  ABD’den T-33 jet uçakları alınmıştır. Bu durum sadece MKEK döneminde 

yaşanacakların bir başlangıcı olmuştur. Çünkü bu dönemde fabrikada imkânlar dâhilinde 

üretim yapmak yerine Amerika’dan uçak sipariş etmek veya hibe uçak almak bir gelenek 

haline gelmiştir. Tüm bu olumsuz gidişata rağmen THK, var olan tesisleri ve gücünü 

kaybetmemek adına çok çabalamıştır. THK-13 (Uçan Kanat Planörü), THK Fabrikalarının 

kapanmaması için bin bir umutla hazırlanan bir proje olmuştur. Dönemin THK Başkanı Seyfi 

Düzgören bu durumu ortadan kaldırmak için ilgili bakanlıklara yazı yazmaktan 

vazgeçmemiştir. THK tarafından bu çabanın haricinde de bazı girişimler olmuştur. Tesislerin 

kapatılmaması adına, Milli Savunma Bakanlığı’na bazı projeler sunulmuştur. Ancak bu 

projeler de genel kabul görmemiştir.131 

Fabrikada 1956’dan 1962’ye kadar uçak bakım ve onarımı yapılırken 1959 yılında 

ani bir kararla uçak üretimi tamamen durdurulmuştur. Bunun yerine fabrika kapasite altı bir 

performansla çalıştırılarak, basit ihtiyaçların giderilmesi için kullanılmıştır. 1963’te MKEK 

fabrikasında traktör üretimine geçilmiştir. 1968 yılında da  burası MKEK Tekstil Makineleri 

Fabrikası hâlini almıştır.132 

  

                                                           
130 Yalçın, Türk Havacılık Tarihinde Bağış Uçakları ve Havacılık Sanayi Kurulmasına Tesirleri, s. 203. 
131 Yavuz, ss. 175-176. 
132 Hamdullah Aktaş, “Türk Havacılık Kronolojisi (1002-2000), TBMMOB Makine Mühendisleri Odası Eskişehir Şubesi, s. 

46. 
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5.  Türk Hava Kurumu Gazi Uçak-Motor Fabrikası (1947-1950)  

1939 yılında Etimesgut Uçak Fabrikası’nın kurulmasının ardından fabrikada üretilen 

uçakların motorunu üretmek hedefiyle, 1945’te Gazi Uçak Motor Fabrikası kurulmuştur. 

Fabrika için Atatürk Orman Çiftliği arazisinde yapılan çalışmalar,  1947’de nihayete ermiştir. 

Aynı yılın sonunda da bu fabrikada üretime geçilmiştir.133  THK burada ne tarz motorların 

üretileceğini belirlemek için Genel Kurmay Başkanlığı’yla karşılıklı görüşmelerde 

bulunmuştur. Genel Kurmay Başkanlığı,  İkinci Dünya Savaşı’nda silah üreten tüm ülkelerin 

savaş içinde olmasından kaynaklı olarak, savaş boyunca silah ve teçhizat eksikliğini oldukça 

derinden hissetmiştir. Bu yüzden temel isteği, harp tayyaresi motoru üretmek yönünde 

olmuştur. Türk Hava Kurumu ise Etimesgut Uçak Fabrikası’nda ağırlıklı olarak eğitim ve 

spor tipi uçakların yapımına ağırlık verdiğinden kurulan motor fabrikasında eğitim tayyaresi 

motoru üretmeyi istemiştir. Yapılan uçakların ve motorların alıcısının devlet olacağından 

öncelikli olarak Genel Kurmay Başkanlığı’nın isteği üzerine, İngiliz ve Amerikan 

hükümetleriyle görüşülmüştür. Ancak istenilen destek bir türlü sağlanamamıştır. Bu nedenle 

THK Gazi Uçak Motor Fabrikası’nda üretilen motorların eğitim tayyaresi motoru olması 

kararlaştırılmıştır.134 

Gazi Uçak Motoru Fabrikası, 1949 yılında ilk olarak İngiliz lisansı ile Gipsy  Major 

10 motorlarının üretimini yapmıştır. 30 adet olarak üretilen bu motorların birçok parçası 

fabrikada üretilirken montajı da burada yapılmıştır. Türk Hava Kurumu’nun motor 

fabrikasında üretilen bu motorlar, Etimesgut Fabrikası’nda üretilmiş olan özgün uçaklar için 

de kullanılmıştır. THK-2, THK-11 ve THK-15 gibi Danimarka’ya satılan THK-5’de 

bunlardan biri olmuştur. Ayrıca Valantia tipi motorunun onarımı yapılırken, 200 Çazazh-E. 

Çazhe’nin beş beygirlik ve 100 âdet on beygirlik motorları da yapılmıştır.135   Tüm bunlara 

ilave özgün motor çalışmaları da olmuştur. THK Gazi Motor Fabrikası’nda etüt bürosu şefi 

Şükrü Er ve ekibi, tek pistonlu ve 5 beygir gücünde genel amaçlı kullanılmak üzere tamamen 

                                                           
133 Can Erel, “Türkiye’de Endüstrinin Gelişiminde İz Bırakanlar: Selahattin Reşit Alan”, TALPA-Kokpitten Bakış, Sayı: 

31, 2014, s. 6. 
134 Osman Yalçın, “Türk Hava Kurumu’nun Kurduğu Hava Harp Sanayii Fabrikaları”, Sayı: 86, (Temmuz 2013), ss. 150-

151. 
135 Yalçın, Türk Hava Kurumunun Kurduğu Hava Harp Sanayii Fabrikaları, s. 156. 
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yerli olan ilk motoru yapmıştır. Bu çalışmayı 1949-1950 yılları arasında 10 beygir gücünde 

boksör tip bir motor izlemiştir.136 

Zamanla kurumu ayakta tutmak adına burada tank, zırhlı otomobil, topçeker gibi 

kara kuvvetlerine ait bazı silahlar ve başka ürünlerin üretimi de yapılmıştır. Kurumu 

kurtarmak adına yapılan bu girişimler, zaman içerisinde tepkilere yol açmıştır. Asıl hedeften 

sapıldığı üzerine genel kanaat oluşmuştur. Daha önce belirtilen 1948 yılında ki rapora göre, 

kurumların sıkıntıları ve sorunları dile getirilmiştir. İlaveten de katı suretle her iki fabrikanın 

kapatılması istenmiştir. Sonunda fabrikayı hemen kapatmak yerine fabrikaların devir edilmesi 

daha uygun görülmüştür. THK Etimesgut Uçak Fabrikası 1952, Gazi Uçak Motor 

Fabrikasıysa 1954 yılında Makine ve Kimya Endüstrisi Kurumu’na devredilmiştir. Motor 

fabrikalarının MKEK‘e devredilmesinden bir yıl sonra traktör imalatına geçilerek motor 

imalinden vazgeçilmiştir.137   

Fabrikanın MKEK’e devrine sürükleyen şey asla tek bir sebepten kaynaklı 

olmamıştır. 1948 yılında belirtilen rapordaki sebepler ve fabrikanın asıl amacından saparak 

başka ürünler çıkarmasının dışında da  sebepler var olmuştur. Fabrikanın devrine hatta traktör 

fabrikasına dönüşmesine yol açan içsel sebepler ve 1948-1952 yılları arasında etkili olan 

Amerikalı uzmanların raporları ve Marshall Yardımı gibi bu sonu hazırlayan dışsal sebepler. 

İçsel sebeplerse adeta fabrikanın örümcek ağıyla örtülmesine neden olacak ilk etkenleri 

oluşturmuştur.  

Fabrikalar yeterince dünyaya tanıtılmadan bu tesislerden büyük atılımlar 

beklenmiştir. Bu da aşırı beklentiye neden olarak fabrika hakkında güven krizine neden 

olmuştur. Ayrıca kurulduğunda büyük hedefleri içerisinde taşıdığından genel kabul görmüş ve 

mevcut standartlar uygulanamamıştır. Bu nedenle, fabrika devletin koruyucu elinden yoksun 

bırakılmıştır. Ayrıca dış ülkelere karşı savunmasız bırakılarak Türk girişimcilerin dışarıya 

göre pasif kalmasına  yol açılmıştır. Bunun yanı sıra ülke olarak kendi yapımımız olan 

ürünlere karşı duyulan güvensizlikten ötürü ithal mallar tercih edilmiştir. Bu da büyük bir iş 

kaybına dolayısıyla güç kaybına neden olmuştur.138 

Kendi içimizde yaşanan rekabetler de Etimesgut Uçak Fabrikası ve Uçak Motor 

Fabrikasındaki durumu açıklamaktadır. İki fabrikanın yönetim kadroları, birlikte hareket 

                                                           
136 Yavuz, ss. 179-181. 
137 Barış Albayrak ve Diğerleri, “Tayyare ’den Uçak’a: Bir Montaj Öyküsü”, s. 6. 
138 Yalçın, Türk Hava Kurumu’nun Kurduğu Hava Harp Sanayii Fabrikaları, s. 158. 
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etmek yerine yönetimsel rekabet içine girmiştir. Türk Hava Kurumu’nun yönetim kadrosu 

planlı bir çalışma izlememenin verdiği karmaşıklıklarla büyük zaman kayıpları yaşamıştır. 

Aldıkları kararları bile bağımsızca uygulayamamıştır. Büyük bir tesisi küçük işletme 

mantığıyla yönetmek de büyük teknik aksaklıklara yol açmıştır.139 

A’dan Z’ye her şeyin üretiminden kaynaklı yaşanan ticari kayıplardan dolayı motor 

fabrikası zarara uğramıştır. Bunun  yanında fabrika da işi üreten insan sayısı az  tutulup 

memur sayısı fazla tutulmuştur. Ayrıca burada motor üretimin dışına çıkılması da buna neden 

olmuştur. Bu nedenle işletme ile yaşanan teknik aksaklıklar işleyişin yavaşlamasına neden 

olmuştur. Bu da güç kaybına yol açan  en büyük etkeni oluşturmuştur.140 

Uçak fabrikası ardından bir de motor fabrikası açıp üretim yapılmasının asıl amacı 

tam manasıyla yerli üretim olan bir uçağı hayata geçirebilme düşüncesiydi. Böylelikle tam ve 

gerçek manada uçak üreten bunun  ihracını en iyi şekilde sağlayan ve de havacılıkta söz sahibi 

olabilen bir ülke olma isteği vardı. 

Fakat içsel sebeplerin yanında bir de dışsal sebepler tam manasıyla yerli uçağı 

üretmenin önünü kesmiştir. THK Uçak Motor Fabrikası’nda iki yıl etüt bürosu şefliği yapmış 

olan Şükrü Er ve THK-13 projesinin öncüsü Yavuz Kansu gibi dönemin insanları, çaba sarf 

etseler de yaklaşan sona mani olamamıştır.141 

6.  Elli İki Yıl Sonra Tamamlanan Ar-Ge Projesi: Ankara Rüzgâr Tüneli (1947-

99)  

Havacılık adına yürütülen tüm çalışmaların ardından, yapılan uçakların test 

edilebilmesi için Ankara’da bir de rüzgâr tüneli yapılmasına karar verilmiştir. Böylelikle uçak 

ve uçak motoru üreterek bunlarını test edebilme imkânı doğmuştur.142   Tüm bu kurumların ve 

buna yardımcı kurumların oluşturulması amacıyla 1941 yılında dönemin Başbakanı Şükrü 

Saraçoğlu, Mili Eğitim Bakanı Hasan Ali Yücel ve THK Başkanı Şükrü Koçak bir araya 

gelerek ortak karar almıştır. Bu karara binaen üniversitelerde uçak mühendisliği bölümünün 

kurulması uygun bulunurken Ar-Ge Enstitüsü’ne temel oluşturacak Aerodinamik Araştırma 

                                                           
139 Aykut Göker, Dünü Aydınlatanlar, Politik Bilim, 2012, s. 2. 
140 Nazan Gözay Gürbüz, “Parça ve Cihazların Hava Aracına Emniyetli Entegrasyonu”, Savunma Sanayii Gündemi, 

(Temmuz 2012), s. 29. 
141 Yavuz, s. 188. 
142 Gürbüz, s. 30. 
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Merkezi’nin kurulması kararı da alınmıştır. İşte bu Aerodinamik Araştırma Merkezi’nin bir 

parçası olarak da Ankara Rüzgâr Tüneli projesi gündeme gelmiştir.143 

1944 yılında rüzgâr tüneli için çalışmalara başlanılmıştır. Ancak asıl çalışma 1947 

yılında Milli Eğitim Bakanlığı tarafından yapılmıştır. 1950 yılında da tesisler kısmen işler 

duruma gelince uçak ve motor fabrikalarının kapatılma düşüncesi yüzünden tünel daha 

açılamadan olduğu gibi bırakılmıştır. Yani uçağı ve motoru üretilse de daha önce de ifade 

edildiği gibi kurum içi sebepler ve yurt dışı bağlantılı olaylar bu sonu hazırlamıştır.144    

Aradan geçen altı yılın ardından Ankara Rüzgâr Tüneli (ART) tekrar gündeme 

getirilmiştir. Ardından buranın Milli Savunma Bakanlığı’na devri gerçekleştirilmiştir. Daha 

sonra da Ar-Ge tarafından tekrar onarım ve düzeltim yapılmış ancak tünel işletmeye gene 

açılamamıştır.145  Son onarımın üzerinden on bir yıl geçmesinin ardından 1967 yılında tünel 

için yeniden harekete geçilmiştir. NATO, AGARD kapsamında Fransız Tünel Uzmanları 

gerekli incelemelerde bulunmuştur. Buranın tasarım ve yapı açısından Avrupa’nın önde gelen 

tünellerinden olduğuna kanaat getirilmiştir.146  

Tünel için oluşturulan kanaatler bile yakın zamanda tünelin açılması için yeterli 

gelmemiştir. Tünelle ilgili yeni gelişmelerin olabilmesi için aradan tam 26 yıl geçmesi 

gerekmiştir. 1993 yılında tünel için kanaatler  yeniden şekillenmeye başlamıştır. Ve sonunda 

fikirlerin daha ötesine geçerek, TÜBİTAK-SAGE ile Milli Savunma Bakanlığı arasında bir 

protokol imzalanarak tünelin işletme hakkı devredilmiştir. 1994 yılında da tünelin tüm 

eksiklerinin tamamlatılması gayesiyle çalışmalara başlanılmıştır. Bu çalışmaları istenilen 

düzeye getirebilmek için dört yıl çaba sarf edilmiştir. Yoğun çalışmaların ardından da 1999 

yılı ortalarında tünel sonunda tamamlanmıştır.147  İşte 1947 yılında ilk yapım çalışmalarına 

başlanılan bu tünel, yaşanılan onca duraklamalardan sonra istenilen düzeye ulaşmıştır. 

 Rüzgâr tünelleri sadece uçakların test edilmesi için oluşturulmuş bir yapı 

olmamıştır. Bu tüneller hava akımının etkisinde kalan her türlü araç ve yapıları da test 

edebilme imkânını da vermiştir. Bu sayede testi yapılacak cismi ya da ölçekli modeli bir 

şekilde monte ederek istenilen düzeyde rüzgâr vererek  kolaylıkla ölçüm yapılabilme imkânı 

elde edilmiştir. Böylelikle roket deneyleri, insansız hava aracı testleri, otomotiv akım 

                                                           
143 Mühendis ve Makina, “Ankara Rüzgâr Tüneli”, Cilt: 52, Sayı: 614, s. 64. 
144 Ece Çora, “Ankara Rüzgâr Tüneli” , Tekno Bilim, Türk Hava Kurumu Üniversitesi, s. 1. 
145 Yavuz,  s. 196. 
146 Aytekin Ziylan,“Savunma Sanayii Üzerine, Rüzgâr Tüneli”, Savunma Sanayii, Atatürkçülük, (Ekim 1999),  s. 5. 
147 Ece Çora, “Ankara Rüzgâr Tüneli” , Tekno Bilim, Türk Hava Kurumu Üniversitesi, s. 1. 
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görüntüleme, hava alanlarındaki rüzgâr gülleri ölçümlemesi, bina aerodinamiği, uydu 

anteninin ve paraşütlerin rüzgâra karşı dayanıklılıkları da rahatlıkla ölçülmüştür. Bunlara 

ilaveten hava akımının yüksek binalara etkisi, köprülerin ve kulelerin hava ile etkileşimlerin 

tespiti ve de kara taşıtlarının aerodinamik özellikleri irdelenmiştir.148 

Yavuz Kansu’nun 1948 yılında tasarladığı THK-13 isimli uçak o yıllarda rüzgâr 

tüneli yapım aşamasında olduğundan test edilme zorluğu yaşamıştır. Bu durumu ortadan 

kaldırmak adına teknoloji üretmek zorunda kalınmıştır. Bu gelişme rüzgâr tünelinin önemini 

ortaya koyarken, tek yönlü araştırma dışında pek çok işlevi olan rüzgâr tünelinin öneminin 

erken fark edilmesini sağlamıştır. Fakat tünelin önemi erken fark edilmiş olsa dahi uçak ve 

motor sanayisinin bir anda sona ermesi bu tünelden vazgeçilmesine neden olmuştur. Bu da 

havacılık  adına  teknolojik  bir kaybın yaşanmasına neden olmuştur. Daha sonra bu karardan 

dönülmeye çalışılsa da bu fikrin tekrardan hayat bulması çok uzun yıllar almıştır. THK 

Etimesgut Uçak Fabrikası ve THK Gazi Uçak Motor Fabrikası’nın ardından Ankara Rüzgâr 

Tüneli, hızla alınmış bir  karar neticesinde onlarla eş değer bir son yaşamıştır. Fakat bu tünel, 

elli iki yıl sonra tamamlanan Ar-Ge projesi olarak anılsa da fabrikaların aksine tekrardan ele 

alınabilmeyi başarmıştır.149 

B. Özel Teşebbüs Uçak İmalat Fabrikaları ve Uçuş Okulları 

Cumhuriyet Döneminde, kamuya ait uçak imalat fabrikalarından bahsedilmiştir. 

Dönem koşulları altında uçak üretme isteği ve çabasından bahsedilmiştir. Bu dönem 

içerisinde sadece devlet eliyle havacılık sanayisini kurmak tek yönlü bir çabadan daha fazlası 

olmamıştır. Kamunun kendi yerli uçağını üretmek adına 1920-1950 yılındaki çabasının 

içinden gelen Vecihi Hürkuş ve Hürkuş’la tanışmasından sonra bu alana ilgisi artan, Nuri 

Demirağ bu dönemde özel teşebbüsle uçak imal eden iki önemli isim olmuştur. Aşağıdaki 

bölümlerde bu iki önemli ismin nasıl yerli uçak üretme teşebbüsünde bulunduklarına yer 

verilmiştir. 

1. İlk Sivil Tayyare Fabrikası: Vecihi Faham Tayyare İnşa Fabrikası (1932-35) 

Yerli uçak üretiminde Vecihi Hürkuş bu alanda özel teşebbüs gelişimini başlatan kişi 

olmuştur. Kendisi başından beri yerli uçak üretimi için çaba gösteren insanlardan biridir. 

Onun bu alandaki çabası fikir adamlığının daha da ötesinde bir özverinin ürünüdür denilebilir. 

                                                           
148 Mühendis ve Makina, “Ankara Rüzgâr Tüneli”, Cilt: 52, Sayı: 614, s. 66. 
149 Cahit Çıray, -Profesör Doktor-“Havacılık Endüstrisi” konulu görüşme, 23 Aralık 2002. 
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Vecihi Hürkuş, 1896 yılında İstanbul’da doğmuştur. Önceleri sanata meyilli bir kişi 

olduğundan ilk eğitimlerini bu yönde almıştır. Aklındakilerden farklı bir yöne çekilmesini 

sağlayarak ona farklı bir yol açan gelişme, 1912 yılında daha 16 yaşındayken Balkan Harbi’ne 

katılması olmuştur.150  1914 yılında Mısır seyahatine çıkan pilotların vefatlarından oldukça 

etkilenen Hürkuş, el beceresine dayanarak yaptığı maket uçaklarla bu alana olan ilgisini yavaş 

yavaş belli etmeye başlamıştır.151  Zamanla uçağa artan ilgisiyse onu bu alan da eğitim almaya 

teşvik etmiştir. O yıllarda onun pilot olma gayesi olsa da yaş küçüklüğünden dolayı Tayyare 

Makinist Mektebi’ne giderek  uçak hakkındaki ilk bilgilerini burada edinmiştir. Birinci Dünya 

Savaşı’nda Bağdat cephesinde görev alırken geçirdiği kaza sonucu bel kemiğinden 

sakatlanmıştır. Fakat bu durum onu havacılıktan soğutmamış aksine bu alana ilgisini 

artırmıştır. 1916 yılında yaştan dolayı kaydolamadığı Yeşilköy Tayyare Mektebi’ne 

kaydolarak  pilot olma arzusundan vazgeçmemesi onun bu alandaki kararlığını gözler önüne 

sermiştir.152  

26 Eylül 1917’de Kafkas Cephesindeki görevi ona Rus uçağı düşürme fırsatını 

vermiştir. Böylelikle o ilk Türk hava zaferine imza atan kişi olmuştur. Ancak bu zaferin 

üzerinden çok geçmeden  8 Ekim 1917’de bir uçak görevlendirmesinde kaza yapmıştır. Ruslar 

arasında “Kara Tehlike” kabul edilen Hürkuş, bu kaza nedeniyle Rusların esareti altına 

girmiştir. O, bu durumu başından beri kabul etmeyerek kaçış yolları üzerinde düşünmüştür. 

Sonunda da 1918 yılı içerisinde Musul’a ulaşmaya başarmıştır.153  

Yurda girişinden hemen sonra da yeni görevlendirilmesi yapılmış, Hava Kuvvetleri 

Müfettişliği tarafından İstanbul Hava Müdafaası Bölüğü’nde göreve başlatılmıştır. Ancak 

onun buradaki görevinden hemen sonra yurdun her yeri işgale uğramıştır. İlave olarak da hava 

istasyonları İngiliz ve Fransız hava kuvvetleri tarafından istimlak edilmiştir. Bu olay 

havacılığın önüne set çekerken Vecihi Hürkuş ve diğer havacılar bu durumdan olumsuz 

etkilenmiştir.154  

Vecihi Hürkuş, Anadolu’daki bu direnişe Mudanya üzerinden geçerek katılmıştır. Bu 

genç pilot, 1919-1922 arasındaki mücadelenin ilk ve son uçuşunu yapmıştır. İlk uçuşu 15 

Ağustos 1920’de Kula-Alaşehir arasında son uçuşu, 14 Eylül 1922’de Seydiköy Hava 
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Meydanı’na girerek olmuştur. Böylelikle o isminin bir kez daha tarih sayfasındaki önemli 

kişiler arasında yer almasını sağlamıştır. Onun bu alandaki başarısı asla göz ardı edilmemiştir. 

TBMM’den üç kez takdirname alan tek kişi olarak kırmızı şeritli İstiklal Madalyası almaya da 

hak kazanmıştır.155 

Birinci Dünya Savaşı ve Kurtuluş Savaşı’nda büyük başarılara imza atan Vecihi 

Hürkuş, daha öncekilerden farklı olarak  yeni bir görev üstlenmiştir. Genç nesillere havacılık 

tecrübelerini, bu işin teoriden daha fazlası olduğunu gösterebilmek adına anlatmayı seçmiştir. 

Bu amaçla İzmir Seydiköy’de açılan Tayyare okulunda ders vermeye başlamıştır.  Daha sonra 

da İzmit Tayyare Bölüğü’ne atanmıştır. Buradan da Edirne’ye göreve gönderilmiştir.156  

Buradaki yeni görevi motor bozukluğu nedeniyle terk edilen İtalyan yapısı iki motorlu 

Kaproni tipindeki uçağı, hava sanayisine kazandırmak olmuştur. Bu uçağa, 17 Haziran 

1923’te Kuvayi Havaiye Müfettişi Muzaffer Bey tarafından ‘Vecihi’ adı verilmiştir. 

Böylelikle Hürkuş’un havacılık için gösterdiği üstün özveri bir kez daha takdir görmüştür. 

Hürkuş, bu onurlandırma üzerine hislerini şöyle dile getirmiştir:157 

 “Bu teveccüh şüphesiz bir takdir idi ve tabii bir inancın 

mahsulü idi. İşte bu fırsat karşısında beynimde bir şimşek süratiyle 

canlanan amacın, gözlerimin önünde daha açık, daha temiz daha çok 

tayyarelerle dolu milli varlığı canlandırdı. An kadar küçük, fakat net bir 

düşünce hayalimde milli havacılık sanayiimizin çerçevesini çizdi ve bu 

meydandan her yükselen tayyarenin üzerinde ismimi görmeye başladım. 

(Her Türk’ün bu kadar olsun mefkureli bir hayali yok mudur?)” 

1923 yılında böylesine büyük bir onurlandırma kendi sözleriyle de ifade ettiği üzere, 

onun 1919 yılından beri tasarladığı uçak projesini, hayata geçirme zamanının geldiğinin 

sinyallerini vermiştir. Bu amaçla çalışmalara başlayan Hürkuş, 1924 yılında ilk uçağı olan iki 

kişilik av tayyaresi Vecihi K-VI’yı tasarlamıştır. Onun bu tipte bir uçak üretmesinin asıl 

nedeni, Kafkas Cephesi’nde bu tarz bir uçağın eksikliğini oldukça derinden hissetmesi 

olmuştur. Uçağını tamamladıktan sonra uçuş için gerekli izinleri almak adına başvuru da 

bulunsa da istediği cevabı bir türlü alamamıştır. Bunun üzerine bu uçağını 28 Ocak 1925’te 

denemeye karar vermiştir. Uçağın ilk deneme uçuşunu da bizatihi kendisi yapmıştır. Fakat 

işler onun istediği gibi gitmemiştir. Üstelik bu girişimi onun cezalandırılmasına da yol 

açmıştır.  Vecihi Hürkuş, bu olay üzerine haksız bir muamele gördüğünü düşünüp,  Hava 
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Kuvvetlerinden ayrılma kararı almıştır. Bu kararının ardından daha bir ay geçmeden de 16 

Şubat 1925’te kurulacak olan, Türk Tayyare Cemiyeti’nin kurucuları arasına girmiştir.158   

15 Mart 1925’te Türk Tayyare Cemiyeti Nizamnamesi meclis onayı ile yürürlüğe 

girmiştir. Bu tüzük mukabilinde de Hürkuş’a Fen Şubesi organizasyon görevi verilmiştir.159  

Fakat Tayyare Cemiyeti zor şartlar altında kurulmuştur. Kurulduğunda halktan toplanan 

bağışlar, tayyare piyangosu, fitre-zekat ve kurban derileri, tayyare pulu, el ve duvar ilanları 

imtiyazı, her sigara paketine isabet eden bir sigara farkı ücreti, Uşak Şeker Fabrikası’nın ilk 

mahsulü, mevcut domuzların istismarı, eski pulların devri, üye aidatları, tutkallı makbuz, kira, 

iştirak ve faiz gelirleri, özel ve genel bütçeden yapılan yardımlar, Bakanlar Kurulu kararıyla 

sağlanan gelir, hak ve imtiyazlar, makara ve ipli fabrikası tesis hakkı, askeri terhis 

çizelgelerinin bastırılması ve ücret karşılığı satılması, Ödemiş Balyonbolu Bucağı’nın Küre ve 

Bağcılar köylerindeki cıva madeninin işletilmesi, Atatürk’ün Büyük Nutku’nun gelirinin 

Kuruma bağışlanması, Bulgaristan’dan kışlamak üzere Trakya’ya gelecek koyun-keçi 

sahiplerine verilecek kefaletnamelerin telif hakları ve bazı ürünlerin ihraç işlemlerinin 

%1’inin Türk Hava Kurumu’nun gelirlerine dâhil olmak üzere, yirmi iki tane gelir kaynağıyla 

yönetilmeye çalışılmıştır.160  Ancak bu gelir kaynakları içerisinde öyle şeyler vardır ki, 

havacılık için verilen destek inanılmaz olmuştur. Bu da o dönemin şartlarında bile büyük 

ehemmiyet taşıyan bağış kampanyalarından gelenler olmuştur. En kırsalda en ücra köylerde 

yaşayanlar dâhi bağından bahçesinden alın teri ile sarf ettiği ürünlerinin büyük bir bölümünü, 

hayvanlarını ve arazisini bağışlamaktan kaçınmamıştır. Bunlara ilaveten evlilik yüzüklerini, 

gelinliklerini hatta kefen parasını bağışlayanlar dâhi olmuştur.161 

Tüm bu gelir kalemleri içerisinde kurum için gelir toplamak arzusuyla yeni fikirler 

arayan Hürkuş, bağışta bulunanlara teşvik amaçlı madalya verilmesini uygun bulmuştur. Buna 

göre yapılan bağışların maddi derecesine göre madalyaların bronz, gümüş ve altından olması 

tercih edilmiştir. Bu fikre ilaveten Bolu mebusu Cevat Abbas Bey’de yeni bir fikir beyan 

etmiştir. Buna göre 10.000 TL toplayarak Tayyare Cemiyeti’ne gönderenlerin şehir, köy ve 

kasabanın kendi isimlerini verebilecekleri bir uçağı olmuş olacaktı. Bunu ilk gerçekleştirense 
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Adana ilimize bağlı Ceyhan ilçesi olmuştur. Dolayısıyla onların bağışlarıyla alınan İtalyan 

Ansaldo fabrikasına ait 300 PS gücündeki uçağa ‘Ceyhan’ adı verilmiştir.162 

Vecihi Hürkuş,  Tayyare Cemiyeti adına yaptığı çalışmalarla beraber Avrupa’daki 

çalışmaları izlemek  ve  havacılık sanayisini kurmak adına yurtdışına giden ekipte yer 

almıştır. Ancak yurda döndüklerinde Tayyare Cemiyeti adına umulmadık değişikler meydana 

gelmiştir. Cemiyetin yönetim kadrosu baştan aşağı değişmiştir. Üstelik değişiklikler sadece 

bunla da sınırlı olmamış cemiyetin politikası da tamamen değiştirilmiştir. Yeni politika gereği 

emniyetin artık uçuş faaliyetlerinde bulunmayacağı dile getirilmiştir. Hürkuş, bu yeni 

politikayı doğru bulmayarak görevinden istifa etmiştir.163  

Tüm bu gelişmelerden sonra, yeni yönetim kadrosuyla Türk Tayyare Cemiyeti ve 

Alman Junkers Uçak Fabrikası Anonim Şirketi arasında 15 Ağustos 1925’te imzalanan 

antlaşma ile Tayyare ve Motor Türk Anonim Şirketi yani TOMTAŞ kurulmuştur. Hürkuş, bu 

ortaklık sonucunda kurulması planlanan Kayseri’de ki uçak imalat fabrikası ve Eskişehir’de 

de ki uçak bakım ve onarım merkezi için çalışmaya başlamıştır. Kayseri’deki fabrika 

kurulmadan önce burada üretilecek olan Ju A-20 tipi uçaklarla ilgili çalışma yapmak için 

Almanya’ya gitmiştir. Dönüşte de 6 Ekim 1926’da açılışı yapılan, Kayseri Tayyare 

Fabrikası’nda şef pilot olarak görev almıştır.164  Ancak TOMTAŞ projesi çeşitli sebeplerle 

istenildiği gibi devam edememiştir. 28 Haziran 1928’de Tayyare Cemiyeti ile Alman Junkers 

firması arasındaki ortaklığa son verilmiştir. Havacılık sanayisi için olumsuz olan bu 

gelişmeden bir yıl sonra Vecihi Hürkuş, Tayyare Cemiyeti’nin Teknik Şubesi’nde çalışmaya 

başlamıştır. Burada çalışırken bir yandan da kendi uçak projeleri için çaba sarf etmiştir. 1930 

yılında da Ankara’daki Sanayi Kongresi münasebetiyle halk evinde sergilenecek kendi 

tasarımı olan Vecihi-XI uçağının minyatürü üzerinde çalışmıştır. Vecihi Hürkuş’un sergide 

kendisine ayrılan bölümde yaptığı bu minyatürü, Atatürk ve İsmet İnönü başta olmak üzere 

devlet ve askeriyedeki üst rütbeden birçok insanın yanı sıra Behçet Kemal Çağlar gibi önemli 

yazarlar da ziyaret etmiştir.165  

Yerli uçağın büyük övgülere mazhar olmasıyla tasarladığı tüm uçakları hayata 

geçirmek adına harekete geçmiştir. İlk olarak Kadıköy’de Keresteciler Sokağı olarak bilinen 

Rüştiye Sokağı’nda bir yer kiralayarak 19 Haziran 1930’da Vecihi-XIV için çalışmalara 
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başlamıştır.166   1930-1935 yılları arasında böylesine büyük bir çalışmayı yürüttüğü yer artık 

Türkiye’nin İlk Sivil Kara ve Deniz Tayyare Fabrikası olan Vecihi Faham Tayyare İnşa 

Fabrikasıdır. Bu fabrika da kendine özgü projelere imza atıp kafasındakilere hayat veren 

Hürkuş, ilk olarak Vecihi-XIV’ü için ekibiyle beraber geceli gündüzlü bir çalışma içine 

girmiştir. Vecihi-XIV iki kişilik spor tip eğitim uçağı olarak planlanmış üç ay içinde de 

yapımını tamamlamıştır. İlk Türk sivil uçağı olarak adlandırılan bu uçağın ilk uçuşunu Vecihi 

Hürkuş yapmıştır. Uçuş, 16 Eylül 1930’da deneme amaçlı olarak Kadıköy halkı huzurunda 

olmuştur. Bugün için aslında Türk Özel Havacılığının doğduğu gün denebilir. Çünkü ilk kez 

devletin haricinde özel teşebbüsün var ettiği bir uçak, özel teşebbüsün imkânları dâhilinde 

meydana getirilmiştir. Bu başarı havacılık açısından örnek gösterebilecek ilk çalışma 

olmuştur.167 

Vecihi Hürkuş, Kadıköy’deki ilk deneme uçuşunun ardından Vecihi-XIV ile ilk uzun 

uçuşunu Ankara’ya uçabilirlik sertifikası almak adına yapmıştır. Bu uçuşun ardından, 

Ankara’daki devlet büyüklerinin büyük takdirini kazanmıştır. Lakin en baştaki bu hoş tutuma 

karşın uçağı için uçabilirlik sertifikası alamamıştır. Zamanında, Vecihi K-VI için takınılan 

tutum bu uçak içinde sürdürülmüştür. İki uçak arasında geçen altı yılda, güdülen politikada 

santim oynama olmamıştır. Ancak Hürkuş bu sefer bu işin üstüne gitmeye karar verip, uçuş 

sertifikası almak adına Çekoslovakya’ya gitmiştir. Neticede bir dizi deneme ve kontrollerin 

ardından Vecihi-XIV için uçuş iznini alabilmiştir.168  Böylesine büyük bir başarının ardından 

5 Mayıs 1931’de yurda dönmüştür. Ardından uçağının bir kenara itilip unutulmaması için, 

Posta Teşkilatı adına kullanılmasının uygun olacağını düşünmüştür. Bu amaçla Ankara-

İstanbul arasında mektup ve hafif koliler için taşımacılık yapmıştır. Bu durum tarihi bir başarı 

olurken Türk Havacılık tarihi içinde bir ilki oluşturmuştur.169 

Vecihi Hürkuş, halk tarafından toplanan bağışlarla Tayyare Cemiyeti’ne kazandırılan 

Ceyhan uçağıyla bu cemiyet adına Anadolu’ya turne gerçekleştirmiştir. Bu turneler hem halka 

Türk Tayyare Cemiyeti’nin amaçlarını anlatmak hem de cemiyetin varlığının devamlılığı için 

halktan bağış toplama arzusu ile 2 Eylül 1931-9 Kasım 1931 arasında yapılmıştır. Hürkuş, bu 

turneyi iki kısımda tamamlamıştır. İlkini 5 bin kilometre süren Kuzey, Doğu ve Orta Anadolu 

üzerine diğerini ise Güney, Batı ve Orta Batı Anadolu üzerine yapmıştır.170  Ancak uzun 
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uğraşlarla uzun mesailer harcayarak yurdun hemen hemen her yerine yaptığı geziler de gittiği 

yerlerden rapor yollamadığı gerekçesiyle, Hürkuş’un fabrikasında çalışmış baş makinist 

Hamit’in işine 3 Kasım 1931’de son verilmiştir. Yapılanlar bununla da kalmamış,  Hürkuş’un 

Posta hizmetinde bulunan uçağı da uçuştan men edilmiştir. Tüm bunlara ilave, onlara uçuşlar 

için verilen tazminat da kesilmiştir.171 

 Böylesine büyük şeyleri birlikte başarmış iki insana karşı alınan bu kararlar, belli 

hedeflerle çalışan bu iki insanı yıldırmaktan daha fazlasına  yol açmıştır. Vecihi Hürkuş, bu 

iki önemli gelişmenin ardından bir kez daha yollarını Tayyare Cemiyeti’nden ayırmak 

zorunda kalmıştır. Bundan sonra Hürkuş bir yandan fabrikasında yeni projeler üretip hayata 

geçirmekle meşgul olurken bir yandan da daha önceki eğitim ve öğretim tecrübesine 

güvenerek Türkiye’nin ilk sivil uçuş okulunu da açmıştır. 

 2. İlk Sivil Uçuş Okulu: Vecihi Sivil Tayyare Mektebi (1932) 

Vecihi Hürkuş  gerek İzmir Seydiköy’de açılan Tayyare okulunda verdiği derslerle 

gerekse Tayyare Cemiyeti adına 1931 yılında yaptığı turnelerde genç nesillerin havacılık 

konusunda ne kadar meraklı ve istekli olduğunu bizatihi gözlemlemiştir. Tayyare Cemiyeti 

adına yaptığı turnelerden sonra yurda dönüşte çeşitli okullarda verdiği konferanslar da bunda 

etkili olmuştur. Bu konferanslarda büyük bir heyecan içinde sorularıyla onu bekleyen 

gençliğe hayatını anlatmaktan büyük keyif almıştır. Daha sonra eski havacılardan Hayrünnas 

Barbaros öncülüğünde Aerokulüp çalışmasında da bulunmuştur. O tüm bu çalışmaları 

yakından takip ederek çalışmalara destek vermiştir.172   Tüm bu havacılıkla ilgili çalışmalar 

sayesinde o gençlerin havacılık hakkındaki meraklarını yakından gözlemleme imkânı da 

bulmuştur. Onların bu yöndeki meraklarını karşılık vermek adına, mini konferanslar ve 

havacılık kulübünden daha fazlasının gerektiğini anlamıştır. İşte gençlerin bu yöndeki 

merakının iyi bir amaç doğrultusunda yönlendirilebilmesi ve geleceğin havacılarını 

yetiştirmek adına bir okul kurmayı daha uygun bulmuştur. 

Vecihi Hürkuş, 21 Nisan 1932’de Vecihi Sivil Tayyare Mektebi’ni açmıştır. Bu okul 

aynı zamanda Türkiye’nin ilk sivil uçuş okulu olmuştur. Genel Kurmay Başkanlığı’ndan 

gelen onayın ardından 27 Eylül 1932’de 14 öğrenciyle eğitim verilmeye başlanmıştır. Okulun 
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temel amacı gençleri havacılığa alıştırarak, bu alandaki yetişmiş insan sayısının artmasını 

sağlayıp Türkiye Cumhuriyeti Hava ordusuna bir kişi dahi olsa kazandırabilmek olmuştur.173  

 O yıllarda, okula kaydolan öğrencilerin isimleri şu şekilde olmuştur. Sait, Tevfik, 

Muammer, Abdurrahman, Salih, Osman, Rıza, Hikmet, Hüseyin, Kenan, Bedriye ve Eribe. 

Bu öğrencilerden on üçü Sivil Tayyare Mektebi’nden pilot olarak mezun olmuştur.174  

Bu pilotların içerisinde bir de ilk kadın Tayyare pilotu Bedriye Gökmen 

yetiştirilmiştir. Burada verilen eğitim de şubeler motorlu ve motorsuz olarak iki tipe 

ayrılmıştır. Motorlu şubede verilen dersler, altı aylık olarak verilirken motorsuz şube de 

dersler genel de üç ay üzerinden verilmiştir. Eğitimler teorik ve uygulamalı olarak yapılırken 

uçuşlarda ağırlıklı olarak Vecihi-XVI tipi tayyareler kullanılmıştır. Motorsuz şubede verilen 

üç aylık eğitim ücreti 150 TL olarak tespit edilirken, altı aylık olarak verilen motorlu şube 

eğitim ücreti 850 TL olarak tespit edilmiştir.175  Ancak bu ücretler devrin şartları altında 

düzgün şekilde tahsil edilememiştir. Sadece bir öğrenci düzenli ödemelerde bulunabilmiştir. 

Bu durumda öğrencilerin okulla bağlantısını koparmak yerine yeni bir çözüm bulmaya 

çalışılmıştır. Sonunda da ödeme yapamayan öğrencilerin günün belli saatlerinde fabrikada 

çalışmasının uygun olacağı düşünülmüştür. Böylelikle öğrenciler ders ücretlerini uçak 

yapımında yer alarak çıkarma imkânı da bulmuştur. Bu sayede onlar hem uçak hem de planör 

pilotu olarak mezun olmalarına ilaveten bir de uçağın nasıl inşa edildiğini de öğrenmiştir. 

Ücret sorunu böyle aşılırken diğer bir sorun da uçakların eğitim uçuşunda ihtiyacı olan yakıtı 

ve yağı bulmak olmuştur. Hürkuş, bunun için belediyelere yazı yazsa da dönemin şartlarında 

istediği yardımı alamamıştır. Bu nedenle çözümcü kişiliğiyle yeni bir yöntem arayışına 

girmiştir. Bu yönteme göre uçağına reklam alarak okulun yakıt ve yağ masraflarını 

karşılayabilmiştir.176  

1933 yılında Vecihi Sivil Tayyare Mektebi öğrencileri ilk tek başlarına uçuşlarını 

gerçekleştirmeye başlamıştır. Böylesine bir başarı gözlerden kaçmamış okulun ayakta 

tutulabilmesi adına vatanperver devlet yöneticileri kuruma bağışta bulunmuştur. Buna 

ilaveten okulun uçuş alanının düzeltilmesi adına silahlı kuvvetler, alt yapı çalışmasını 

üstlenerek birkaç günde gerekli düzenlemeyi sağlamıştır. Bu olumlu gelişmeler üzerine 

Aerokulüp kurucusu olan Hayrünnas Bey’in öncülüğünde Vecihi Hürkuş, Nuri Demirağ’la 
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tanıştırılmıştır. Bu tanışıklık Hürkuş’a 5000 TL’lik yardımla birlikte okulda kullanılmak üzere 

bir uçağın yapılabilmesini sağlamıştır. Bu uçak, Vecihi K-XVI tipi ilk kapalı kabin uçağı 

olmuştur. Aynı zamanda bu uçağa hafif yolcu uçağı da denmiştir.177 

O sene içerisinde yapılan tek uçak bu olmamıştır.  Hürkuş, bir yandan Vecihi Sivil 

Tayyare Mektebi’nde eğitim çalışmalarına devam etmiştir. Diğer yandan da Vecihi Faham 

Tayyare İnşa Fabrikası’nda uçak yapımını sürdürmüştür. 1933 yılında Nuri Demirağ bağışıyla 

yapılan K-XVI uçağının ardından yine aynı yıl içerisinde Vecihi K-XV (Antrenman Uçağı ve 

İlk Türk Eğitim ve Spor Tayyaresi), Vecihi XIV-D (Deniz Eğitim),Vecihi SK-X (Deniz 

Kurtarma Servisi İçin Su Kızağı) tipindeki uçakları yapmıştır. Ardından 1934 yılında Vecihi 

XVI-D (Hafif Yolcu Deniz) tipindeki uçağın yapımını da gerçekleşmiştir.178  Ancak tüm bu 

çalışmalar fabrikadaki uçak üretimleri de dâhil olmak üzere üç yıl içerisinde meyvelerini 

verse de daha uzun soluklu olması sağlanamamıştır. Gerek parasal sorunların uzun vadede 

aşılamaması gerekse diplomalara denklik verilememesinden dolayı, Tayyare Mektebi 

kapanmıştır.179 Yalnız tüm bu olumsuz gidişat, Hürkuş’un havacılık macerasının sonu 

olmamıştır. Aksine tüm bu durumlar onun yeni bir yol haritasıyla havacılık hayatına devam 

etmesini sağlamıştır. 

1934 yılında Tayyare Cemiyeti Başkanı Fuat Bulca’nın başkanlığında, Rusya’ya 

yapılan geziyle birlikte havacılık alanında yeni bir atılım yapılması gündeme gelmiştir. Bu 

atılım, Tayyare Cemiyeti’nin kuruluş amaçları arasında da yer bularak uçabilen bir Türk 

gençliği yaratmayı hedeflemiştir. Ancak bu zamana kadar Tayyare Cemiyeti bunu 

gerçekleştirememiştir. İşte bu gezi bu fikrin uyanması açısından son derece önemli olmuştur. 

Tayyare Cemiyeti, tüm çalışmaları yakından takip ederek Vecihi Hürkuş’un tecrübesiyle bu 

işin altından kalkacağını düşünmüştür. Nitekim Fuat Bulca’nın yetkilendirmesiyle Hürkuş’un 

yeni görevi, Tayyare Cemiyeti’nin asli amaçlarından birini gerçekleştirmek olmuştur.  Bu da 

Türkkuşu’nun kurulmasını sağlamak olmuştur.180 

Tayyare Cemiyeti, 1935 yılında alınan kongre kararıyla adını Türk Hava Kurumu 

olarak değiştirmiştir. 3 Mayıs 1935’te, Türk Hava Kurumu Türkkuşu’nun açılışını 

gerçekleştirmiştir. Türkkuşu ilk olarak bazı öğrencileri Sovyetler Birliği’ndeki Koktobel 

Planör Okulu’na yollama kararı almıştır. Buradaki asıl amaç yurtdışına gönderilen 
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öğrencilerin döndüklerinde burası için çalışmalarını sağlamak olmuştur. Vecihi Sivil Tayyare 

Mektebi öğrencilerinin yanı sıra Sabiha Gökçen’de bu eğitime gönderilenler arasında 

olmuştur.181 

 Vecihi Hürkuş, 1937 yılı sonbaharında uçak mühendislik eğitimi için Almanya’ya 

gönderilene kadar Türkkuşu eğitim çalışmalarında bulunmuştur. O hem tesislerin hem de 

hangarların yapım çalışmasında yer almıştır. Buradaki çalışmalarına ilaveten, 1935-1936 

yılları arasında Türkiye’de ilk planörün yapımını gerçekleştirmiştir. Buradaki o iki planör 

1936 Ankara US-4 ve PS-2 olarak isimlendirilmiştir.182  Hürkuş  bu çalışmalarının ardından 

1937 yılında Almanya’ya eğitim amaçlı olarak gönderilmiştir. Alman Weimar Mühendislik 

Mektebi, onun Türkiye’deki başarıları ve çalışmalarını dikkate alarak ihtisas sınıfından 

eğitime başlamasını uygun bulmuştur. 1939’da diplomasını alarak yurda dönen Hürkuş, uçak 

projesine yenilerini katmak arzusundayken işler istediği gibi gitmemiştir. O, diplomasını dâhi 

Danıştay kararı olmadan kabul ettirememiştir.183  Buna ilaveten, THK’daki çalışma 

koşullarını da bıraktığı gibi bulamamıştır. İstemeyerek de olsa, buradaki görevinden istifa 

etmiştir. Yedi yıl boyunca havacılığa ara veren Hürkuş, 1947 yılında bir grup arkadaşıyla 

beraber Kanatlılar Birliği’ni kurmuştur. Bu birlikle beraber dergi yayınlayıp havacılığı 

sevdirmek adına gösterdiği çalışmalarının yanında bir de ilgili insanlara uçuş imkânı da 

sağlamıştır.184 

1954 yılı Hürkuş’un kırkıncı hizmet yılı olması münasebetiyle onun açısından 

oldukça önemli bir yıl olmuştur. Kendisi için bu kadar önemli olan bir yılda da atılım 

yapmıştır. Türkiye’nin ilk özel hava yolu olan  Hürkuş Hava Yolu’nu kurmuştur. 1 Nisan 

1955 tarihinde, İstanbul-Bursa, İzmir-Aydın, İzmir-Milas hava atlarını içerecek şekilde 

uçuşlar düzenlemiştir.  Fakat uçuşlar Devlet Hava Yolları tarafından sekteye uğratılmıştır. 

Bunun üzerine Hürkuş, hava yolunu kurmak için çektiği kredileri ödeyememesi nedeniyle, 

büyük borç batağına sürüklenmiştir. Sonunda iflas kaçınılmaz olmuştur. Ve bunun üzerine 

Hürkuş, 1961-1967 yılları arasında son kalan uçağıyla Anadolu’daki madenleri çıkarmak için 

Maden Teknik Arama adına aramalar yapmıştır.185   Hayatının 30.000 saatini ilk ve tek Türk 

pilotu olarak havada geçiren ilklerin adamı denilen Hürkuş, 1969 yılında insanların Ay’a ilk 

ayak bastığı gün vefat etmiştir. 
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Vecihi Sivil Tayyare Mektebi, Vecihi Faham Tayyare İnşa Fabrikası ve Hürkuş Hava 

Yolları onun pilotluk becerisi dışında, girişimcilik ruhuyla gerçekleştirdiği havacılığın ilk 

örneklerini oluşturmuştur. O sadece bir pilot olmakla yetinmeyerek, havacılık için daha 

fazlasını yapabileceği kanaatinde olmuştur. Hatta öğrendiklerini aktarabilecek kadar güçlü bir 

öngörünün oluşmasını da sağlamıştır. Onun bu yöndeki girişimi aslında havacılık ilminin ve 

birikiminin artmasıyla doğru orantılı olmuştur. 

3. Nuri Demirağ Tayyare Fabrikası ( 1936-43) 

16 Şubat 1925’te Türk Tayyare Cemiyeti’nin kurulduğu yıllarda Nuri Demirağ, 1918 

yılında başladığı Maliye Müfettişliği görevinden istifa etmiştir. Bu istifasının ardından “Türk 

Zaferi” sigara markası ile ilgili çalışmaya başlamıştır. 12 yıl gibi uzun bir memuriyetin 

ardından çok az bir sermayeyle kurduğu bu marka, onun girişimci ruhunun ilk göstergesi 

olmuştur. Tayyare Cemiyeti’nin kurulduğu ilk yıllarda kurumun ayakta kalması için var olan 

kaynaklarından biri de halktan toplanan bağışlar olmuştur. Vecihi Hürkuş’un da içinde yer 

aldığı Tayyare Cemiyeti’ne toplanan bağış kampanyası halktan ve hayırsever iş adamlarından 

olacak şekilde toplanmaya çalışılmıştır. O dönemde Vehbi Koç gibi, Nuri Demirağ’da 

Tayyare Cemiyeti için bağışta bulunmuştur. Ancak Demirağ bunun havacılık adına küçük bir 

katkı olacağını düşünerek daha fazlasını yapabilmenin peşine düşmüştür. Bu ise bağıştan daha 

fazlasını yapma fikrinden yola çıkılarak bir fabrika ve okul yapma düşüncesi olmuştur.186  

Birkaç adım daha fazlasını isteme hâli, Nuri Demirağ’ın 1926-1939 yılları arasında 

Samsun-Sivas, Sivas-Erzurum başta olmak üzere 13 yılda 1.141 kilometreyi bulan demiryolu 

müteahhitliği sırasında da kendisini göstermiştir. 1934 yılında soyadı kanunu çıkarıldığında 

Atatürk tarafından Nuri Bey’e “Demirağ” soyadı verilmiştir. Onun bu işi büyük özveriyle 

gerçekleştirmesi, âdeta soyadına düşen bir nişane olmuştur. Çünkü Demirağ bu işi sırf para 

kazanma kisvesi altında yapılması gereken bir iş gibi görmemiştir. Bu nedenle yaptığı işleri 

takip edebilme şansı olsa dahi çoğu gece hiç yatak yüzü görmeden çoğu işi kendi ceketinin 

üzerinde uyuyarak tamamlamıştır. O, demiryolu yapımını dışardan işçilere yaptırmak yerine 

bizatihi Türk işçilere yaptırma taraftarı olmuştur. Bu yönde çalışmaları artırmak için Sivas-

Erzurum demiryolu yapımında, Anadolu insanını çalışmaya ikna etmek için teşebbüste 

bulunmuştur. Halep’ten  Şam’dan kumaşlar getirterek onlara işlettirip sattırmıştır. Böylelikle 
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ticarete ve çalışma hayatına alıştırmak için çaba göstermiştir. Onun bu tavrı her şeyden önce 

kendi insanına verdiği ehemmiyetin kanıtı olmuştur.187   

Türk Tayyare Cemiyeti’ne kazandırılacak birkaç parça uçaktansa kendi ülkesi uğruna 

daha büyük atılımlar yapmak onun gibi hizmet adamı olan bir insan için kaçınılmaz olmuştur. 

Bu fikirler içerisinde on yıllık bir plan hazırlayan Demirağ, dönemin Genel Kurmay Başkanı 

Fevzi Çakmak’a bir mektup yazmıştır.  Gerekli izin isteminde bulunarak Sivas-Divriği’de bir 

tayyare fabrikası kurma fikri ön planda olsa da, önce Beşiktaş’ta bir deneme atölyesi kurmak 

daha cazip hale gelmiştir. 1936 yılında buradaki atölyenin temelleri Çekoslovak bir firma ile 

anlaşarak atılmıştır. Bu binaya ilaveten, Yeşilköy’de hava meydanı ve pilot okulu yapılırken 

Divriği’de de Gök Okulu yapım çalışmasına başlanmıştır.188   

Beşiktaş’ta Barbaros Hayrettin İskelesine yakın atölye genişletilerek fabrika halini 

almıştır. Bu fabrikanın 10 Şubat 1936’da açılışı gerçekleştirilmiştir. Burada üretilecek 

uçaklar, Demirağ’ın Avrupa’daki uçak ve motor fabrikalarına yaptığı gezilerde verdiği karar 

üzerine üretilmiştir. Bu kararı Demirağ, şu sözleriyle dile getirmiştir:189 

 “Avrupa’dan, Amerika’dan lisanslar alıp tayyare yapmak bir 

kopyacılıktan ibarettir. Çünkü demode tipler için lisans verilmektedir. Yeni 

icat edilenler ise, bir sır halinde, büyük bir kıskançlıkla muhafaza 

edilmektedir. Binaenaleyh kopyacılıkta devam edilirse, demode şeylerle 

beyhude yere vakit geçirilecektir. Şu halde, Avrupa ve Amerika’nın son 

sistem tayyarelerine mukabil, yeni bir Türk tipi vücuda getirilmelidir.” 

Bu düşünceden yola çıkarak yurtdışından demode uçak lisansı almak yerine, Türk 

insanlarının elinden çıkan bize özgü bir Türk tipi uçağı var etmek, Demirağ’ın ilk hedefi 

olmuştur.  Bu nedenle, Eskişehir Tayyare fabrikasında MMV-1 (Milli Müdafaa Vekâleti-1) 

kodlu uçağı meydana getiren ancak istediği desteği bulamayan Selahattin Alan ile çalışma 

imkânı yakalanmıştır. Selahattin Alan’la birlikte beş Alman mühendiste yapılan çalışmalara 

katılmıştır. Yürütülen çalışmalar ilk meyvesini 1936 yılında ilk seri üretimi yapılan çift 

kanatlı, çift kumandalı  Nu.D.36 uçağıyla vermiştir. Türk Hava Kurumu, bu uçaktan ilk başta 

24 adet sipariş etmiştir. Ancak daha sonra verilen siparişlerin iptal edilmesi nedeniyle, 12 adet 

üretilebilmiştir. Ayrıca Nu.D.36 dışında fabrikaya 1937-1938 yılları arasında, 10 adet eğitim 

uçağı ve 65 adet planör siparişi de verilmiştir. Öte yandan Nu.D.38 yapımına da ağırlık 
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verilmiştir. Bu uçak altı kişilik, çift kanatlı ve çift motorlu olarak tasarlanmıştır. Nu.D.36’nın 

hızı 184 km/s olarak oluşturulurken, Nu.D.38’in hızı 271 km/s çıkacak şekilde 

güçlendirilmiştir. Ayrıca Nu.D.38 bir yolcu uçağı olarak tasarlansa da, gerekli düzenlemelerle 

bir bombardıman uçağına dönüştürülebilecek nitelikte bir uçak olmuştur. Onun bu özelliği 

cazibesine cazibe katarak yeni bir avantaj yakalamasını sağlamıştır.190 

Beşiktaş’taki fabrikadan çıkan ilk yerli uçağın 1941 yılında Sivas-Divriği’ye doğru 

uçuşu gerçekleştirilmiştir. Nuri Demirağ, böylelikle içinden çıktığı halka, havacılık alanındaki 

başarısını fabrikasından çıkan yerli uçakla kanıtlamıştır. Bu sayede memleketinde bir kez 

daha gurur kaynağı olmuştur. Bu önemli uçuşa ilaveten bir de, Eylül ayında on iki uçaktan 

oluşan filo ile belli bir rota da uçuş gerçekleştirilmiştir. Bu sayede havacılık alanındaki güç 

ispat edilmeye çalışılarak halka sezdirilmeye çalışılmıştır.191 

1941 yılındaki bu önemli başarılardan önce, 1938 yılındaki bir olay hem fabrikanın 

hem Nuri Demirağ’ın hem de havacılık sanayinin önemli bir şekilde etkilenmesine yol 

açmıştır. Selahattin Alan, Yeşilköy’de denenen uçakların bir de Eskişehir’de denenmesi 

istenince aldığı pilotluk eğitimi ve tecrübesinin az olmasından kaynaklı olarak kaza 

geçirmiştir. Bu kaza, onun vefatına neden olmuştur. Böylesine önemli bir mühendisin vefatı 

havacılık açısından büyük bir kayıp olmuştur. Bu durum üzerine Türk Hava Kurumu, daha 

önceden verdiği siparişleri iptal etme kararı almıştır. Sebep olarak, uçakların güvenilirliğinin 

yetersiz olduğunu göstermiştir. Ancak bunun altında yatan neden oldukça başkadır. Çünkü 

çoktan alınacak uçakların Fransa’dan olmasına karar verilmiştir. Üstelik bu uçaklar, 

Fransa’nın kullanımdan kaldırdığı uçaklardır. Bu durum, Demirağ’ın fabrikasını kurduğu 

dönemde özellikle belirttiği gerçeğin adeta hayat bulmuş halidir. THK’dan böyle bir karar 

çıkmış olması üzerine, Demirağ karara itiraz ederek  durumu mahkemeye taşımıştır. Sonunda 

bilirkişi raporları olumlu çıkmış olsa dâhi, Ankara Ticaret Mahkemesi’nden istenilen karar 

çıkmamıştır.192 

Türk Hava Kurumu’nun sipariş iptali üzerine yeni yollar aranmıştır. Çözüm olaraksa 

yurt içinde yakalanmayan imkânın yurt dışında peşine düşülmüştür. Hatta İspanya, İran, 

Suriye ve Irak’a uçakların satışı başarıyla gerçekleştirilmiştir. Aynı zamanda bir diğer 

alternatifte bu uçakların Türk Hava Kurumu’na bağlı Türkkuşu’nda kullanılmasının yanı sıra 
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Beşiktaş’taki fabrikada üretilen uçakları bir uçuş okulunda kullanmak olmuştur. Bunun için 

de yapımına daha önce başlanmış olan Divriği’deki Gök Orta Okulu uygun bulunmuştur. 

Ancak buna ilaveten Yeşilköy’de 1559 dönümlük geniş bir arazi önceden alınmıştır. Burada 

da 1000x1300 metre çapında uçuş sahası oluşturulmuştur. Buna ilaveten, 1188 öğrenci 

kapasiteli hem yapım çalışmasında bulunabilecek hem de uçmak üzere eğitilecek Gök Okulu 

projesi de gündeme getirilmiştir.193 

4. Yeşilköy Gök Okulu ( 1941-43) 

Nuri Demirağ, ülkemizde sayısı en az yetmişi bulacak şekilde havacılığı içine alan 

fabrika, okul ve sivil tayyarecilik meydanlarına ihtiyaç olduğu söylemiştir. Kendisi vatan için 

çalışıp bu uğurda emek harcamaya düşkün bir insandır. Bu düşünceyle vaktini ve malını Türk 

havacılık sanayisi için harcamaktan imtina etmemiştir. Ayrıca Demirağ hiçbir Türk’ün 

acizliği kabul ederek, uçak yapımını gerçekleştirmeyeceği inancında olmadığını da 

söylemiştir.  Bu düşünceyle bir Türk, asla kendini vasıfsız ve niteliksiz görecek kadar kendine 

inanmayacak bir cihette değildir. Her şeyden önce kendine ve millete inanmış bir insan olan 

Demirağ, sadece bir fabrika ile yetinmemiştir. O daha da fazlasını arzulayarak bu yönde 

harekete geçmiştir. Bu doğrultu da onun isteğiyle Yeşilköy’de bir uçuş meydanı ve Gök 

Okulu yapılması için de çalışmalara başlanmıştır.194  1941 yılı ortalarına doğru da buradaki 

yeni tesis için açılış düşüncesi doğmuştur. Bu açılışa dönemin gazetelerinde önemli 

başlıklarla yer verilmiştir. Bu yılda yayınlanan gazete başlıkları şöyledir: 7 Temmuz 1941, 

Cumhuriyet gazetesi “Havaları Korumak İçin Yetişen Gençler”. 8 Temmuz 1941, Yeni Sabah 

gazetesi “Milli Havacılığın Uyanışı”. Gazetelerde de halka duyurulan, havacılık adına 

böylesine mühim olan bu olay, 17 Ağustos 1941’de Yeşilköy’deki tesislerin resmi törenle 

açılmasıyla neticelendirilmiştir. Divriği’deki Gök Orta Okulu’ndan mezun olan öğrenciler 

içerisinden, daha başarılı olanlarına yeni açılan Yeşilköy’deki Gök Okulu’nda tüm masrafları 

karşılanacak şekilde okuma hakkı tanınmıştır.195  

 Böylelikle havacılık alanında devamlılık sağlanarak bu alana hâkim gençleri 

yaratabilme imkânı doğmuştur. Demirağ’ın temel gayesi de bu olmuştur. Temel eğitimle uçak 

sevgisini aşılayarak bu alanın geçici bir heves olmadığını  zamanla tutkuya dönüştüğünü 

gözler önüne sermek. Bu amaçla Yeşilköy’deki okulun devamlılığı mahiyetinde Yeşilköy 
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Lisesi’ni ve Divriği’de on iki tane dalı içine alacak şekilde Gök Üniversitesi’ni açabilmek 

yeni hedeflerini oluşturmuştur.196 

Türk’ün yaptığı uçakları, Türkiye’de yetişen genç pilotların uçurması gayesi 

içerisinde kurulan Gök Okulu’nun öğrencileri arasında, İsmet İnönü’nün oğulları Erdal İnönü 

ve Ömer İnönü’de yer almıştır. Ayrıca Atatürk’ün özellikle havacılık alanında kendisini 

geliştirmesini istediği Sabiha Gökçen’de bu okulun öğrencisi olmuştur. Buna ilaveten, Nuri 

Demirağ’ın en büyük oğlu Galip Demirağ ve daha sonradan Nuri Demirağ’ın damadı olacak 

olan Mehmet Kum’da, burada eğitim alan insanlardan olmuştur. Demirağ ise kendi 

fabrikasında üretilen uçakların son derece güvenli ve garantili olduğunu göstermek ve iyi 

yetiştirilmiş genç pilotların kendi okulundan çıktığını kanıtlamak için bizatihi olarak 

uçuşlarda bulunmuştur. Üstelik bu uçuşlara, küçük oğlu Kayı Alp’i de dâhil ettiği zamanlar da 

olmuştur.197 

Nuri Demirağ, kendi bildiği yolda ilerlerken kendi okullarında yetişen gençlerin de 

doğru yolda olmaları için elinden geleni yapmıştır. Bunun için okulun duvarlarına bilhassa 

uyulmasını istediği önemli hususiyetleri astırmıştır. Bunlar adeta gençlerin temel aldığı yol 

haritası olmuştur. Özellikle, iffetsizlikten, işretten (içki içme), oyundan, eğrilikten, 

tembellikten ve zulmetmekten uzak durmaları üzerinde hususiyetle durulmuştur. Mezun 

olanlaraysa bu ilkeleri kapsayacak şekilde şöyle yemin ettirilmiştir:198 

 “Bu altı kanatta yazılı altı nevi fenalığı havada, denizde ve 

karada yapmayacağıma, yapanları gücümün yettiği, dilimin döndüğü kadar 

uğraşarak yaptırmamaya çalışacağıma namusum, vicdanım, şerefim, 

varlığım, benliğim hulasa, vatanım ve öz Türklüğüm namına ant içiyorum. 

Ömrüm oldukça bu sayılı fenalıklardan herhangi birini işlersem ve 

başkalarının fenalıklarını da usanmadan, asla fütur getirmeden telkin ve 

tatlılıkla men’e çalışmazsam gökler başıma yıkılsın, dağlar beni ezsin 

ırmaklar ve denizler beni boğsun. Hâsılı her türlü felaket beni yok etsin.” 

Burada hususiyetle durulması gereken şudur ki, bu okulun öğrencileri için artık tek 

görev kendi vatanı uğruna çalışmak olmuştur. Bundan sonrası için zafer, süngü uçlarında 

değil onların pilotluğunu yapacağı uçakların kanadı altında olmuştur.199  Bu durum, İkinci 

Dünya Savaşı’nın getirdiği yeni gerekliliklerin açığa çıkardığı bir durumun neticelendirmesi 
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olmuştur. Ancak bu sayede çağın getirdiği yenilikler karşısında varlığını ispat edebilen bir güç 

olunabilmiştir. 

Beşiktaş’taki atölyede üretilen 1941 yılında Sivas-Divriği’ye gerçekleştirilen yerli 

uçakla olan uçuştan sonra, 28 Eylül 1942 tarihinde Preveze Deniz Zaferi münasebetiyle bir 

uçuş gerçekleştirilmiştir. Bu uçuşta Nuri Demirağ Tayyare Fabrikası’nda üretilen dokuz 

uçakla bir gösteri düzenlenmiştir. İkinci Dünya Savaşı’nın baş gösterdiği yıllarda böylesine 

bir gösteri yapılması üstelik bunun kendi uçaklarımızla olması büyük övünç kaynağı 

olmuştur. Bu arada Demirağ’ın 1939 yılında, Yüksek Mühendis Mektebi’nde (İTÜ) uçak 

mühendisliği bölümü açılması üzerine yaptığı girişim etkisini göstermiştir. Yapılan 

çalışmaların neticesinde bölümün açılması sağlanmıştır.200 

1943 yılında İstanbul gazetesinde önemli bir habere yer verilmiştir. Bu habere göre 

Nuri Demirağ, Türk Hava Kurumu aleyhine bir dava açmıştır. Bu davanın sebebi sipariş 

verilen 10 eğitim tayyaresinin siparişlerinin iptal etmesine karşın, 51 bin liralık teminat 

mektubunun irat kaydedilmeyişi olmuştur. Buna ilaveten bu tayyarelerde herhangi bir teknik 

sorun olmadığı dile getirilmiştir. Buradaki 51 bin liraya ilave 170 bin liralık maddi zararın 

karşılığı istenmiştir.201   

Bu davaya giden yolu, Demirağ’ın hem mühendisi hem de ortağı olan Selahattin 

Alan’ın 1938 yılında fabrikada üretilen bir uçakla geçirdiği kaza sonucundaki ani ölümü yol 

açmıştır. Nuri Demirağ, Türk Hava Kurumuyla gerilen ipleri düzeltmek adına, dönemin 

Cumhurbaşkanı İsmet İnönü’ye 29 Kasım 1939 ve 26 Ağustos 1940 tarihli iki tane mektup 

yazmıştır. 1939 yılındaki mektupta Demirağ öncelikle temel ülküsünden bahsetmiştir. Buna 

göre göklerine hâkim olamayan ülkelerin yerlerde sürünmeye mahkûm kalarak yerin dibinde 

çürüyeceğini özellikle belirtmiştir. Daha sonra da 1939 yılına kadar yaptığı işlerden bahsetmiş 

gerekli evrak ve ekleri İsmet İnönü’ye sunmuştur. Bunlar içerisinde Beşiktaş’taki Tayyare 

Fabrikası, Yeşilköy’deki uçuş meydanı planları ve gene buradaki uçuş okulunda yetiştirmek 

için yapılan, Divriği Gök Okulu fotoğrafları da vardır. Ayrıca mektupta Beşiktaş’taki Tayyare 

Fabrikası’nın yüz elli eğitim tayyaresi ve elli adet avcı tayyaresi yapma kapasitesi olduğundan 

bahsedilmiştir. Asıl sorun ise burada üretilen 65 adet planörün teslim edilmesinin yanında 10 

adet eğitim uçağının siparişinin iptal edilmesi olmuştur. Bu durumun onun fabrikasını zarara 

uğrattığından söz ederek fabrikanın 1,5 milyon liraya mal olduğunu ifade etmiştir. Oysaki bu 
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fabrika yerine daha kârlı yatırım yapma imkânı olduğunu da dile getirmiştir. Böyle bir yolu 

tercih etmemesi onun havacılığı ülke refahı için en önemli yatırımlardan biri olarak 

düşünmesinden kaynaklanmıştır. O günler içerisinde, havacılığı geliştirmek için yapılan 

yatırımların en doğru yatırım olduğuna da değinerek, ilk mektubunu tamamlamıştır.202 

29 Kasım 1939’da yazılan mektubun ardından, Demirağ İsmet İnönü ile görüşme 

fırsatı yakalamış olsa da tekrar mektup yazma gereği duymuştur. Bu mektupta on veya on iki 

tane eğitim uçağının veya birkaç tane planörün satın alınmasından ziyade asıl mühim olanın, 

7-8 sene zarfında Almanya’nın sahip olduğu hava gereçlerini bizatihi üretilebilmek olduğunu 

vurgulamıştır. Ona göre bu çok uygun fiyatlarla başarılabilecek bir şeydir önemli olansa bu 

üretimden vergi kesilmemesidir. Havacılık sanayisinin gelişmesi, İkinci Dünya Savaşı 

münasebetiyle üzerinde hususiyetle durulan bir konu haline gelmiştir. Çünkü savaşlar artık 

süngü ile değil yeni teknolojik araçlarla yapılan bir seyir izlemeye başlamıştır. Demirağ, 

özellikle bunun dikkate alınmasını istemiş, bir an evvel harekete geçilmesini arzu ettiğini 

belirtmiştir. Gerekirse kendi namına ne ürettiyse, zamanı gelince devlete devir edebileceğini 

söylemiştir. Ve eğer kendi beklentisi karşılanırsa, milleti uğruna hiçbir şeyden 

kaçınmayacağını söyleyip ikinci mektubunu da sonlandırmıştır.203  

Nuri Demirağ’ın bu mektupları yazması altındaki asıl gaye, havacılık uğraşısının 

sona ermesini istememesi olmuştur.  O sadece bir girişimci olarak kendi çıkarını ve kârını 

düşünmemiştir. Ülkenin geleceği olarak gördüğü havacılığın ilerletilmesini temel nokta olarak 

görmüştür. Onun temel hedefi, yapılanların sadece bir kişinin kendi arzusu olmadığını ispat 

etmek ve asıl hedefin genç nesiller olduğunu vurgulamak olmuştur.  

Nuri Demirağ tarafından kaleme alınan bu mektuplar devlet kademelerinde beklenen 

etkiyi yaratamamıştır. Türk Hava Kurumu ile teknik konularda yaşanan anlaşmazlık nihayete 

vardırılamazken  sonucunda dava kaçınılmaz olmuştur. 1940 yılında önce öğrenci olan daha 

sonra öğretmenlik görevinde de bulunan Mehmet Kum, o dönemdeki teknik sorun teşkil 

edecek olayı şu sözleriyle ifade etmiştir:204 

 “Aslında teknik şartname gerekleri Türk Hava Kurumu 

aleyhine değil, lehine olabilecek bir uyumsuzluktu. Yani, örneğin, şartname 

pervanenin 1850 devirde motor gücü 165 beygir olması gerekirken, imalatçı 

firma broşür türü teknik yazılı verilerinde bu gücün 1785 devirde 150 beygir 
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gücünde olduğunu yazmıştı. Oysa bu motorun pervane devri 1850’ye 

çıkartıldığında motor gücünün 174 beygir olduğu görülmekteydi. Bu da 

teknik şartname limitleri arasında olan bir şey… Motor imalatı yurt dışında 

imal edildiği için olduğu gibi satın alınmış. İstenen standartlara en yakın 

motor olarak da yapılan sözleşmede Türk Hava Kurumu o günün 

şartlarında bu motoru tercih ettiği için takılmıştı. Ama uçağın dizaynı 

tamamen Nuri Demirağ Fabrikası’nda yapılmaktaydı. Dizayn ile ilgili 

olarak teknik şartnameye uymayan hiçbir şey tespit edilemedi. Dolayısıyla 

özel sektör de olsa bir milli serveti batıracak nitelikte, teknik şartnameye 

hiçbir uyumsuzluk yoktu.” 

Mehmet Kum’un da belirttiği gibi teknik sorun denilen aslında aleyhte bir durum 

oluşturmamıştır. Bu sorun gibi görülen durum istenilse kolaylıkla aşılabilirdi. Ama bu yol 

seçilmemiş bir milli servetin desteksiz bırakılması tercih edilmiştir. Buna rağmen,  Demirağ 

fabrikasında üretilen uçakların uçmasında sıkıntı olmadığını göstermek amacıyla 

Yeşilköy’deki Gök Okulu’nu açmıştır. Bu sayede de Selahattin Alan’ın tasarımını yaptığı 

ancak vefat etmesi ile yarım kalan, Nu.D.38 uçağının yapımına tekrardan başlanmıştır. Böyle 

bir çalışmanın devam ettirilmesi Selahattin Alan’a büyük bir saygı göstergesi olurken 

havacılık alanında Demirağ’ın kararlılığının da en büyük göstergesi olmuştur. 1940 yılında 

New York Üniversitesi mezunu  Ragıp Gönen’in de içinde bulunduğu mühendislerden oluşan 

bir ekiple yeniden çalışmaya başlanılmıştır. Ancak bu çalışma 1941 yılında tekrardan durma 

noktasına gelmiş, çalışmayı tamamlama şansı Kudret Mavitan ve ekibine düşmüştür. Bu ekip 

1943’te başlattıkları çalışmayı, 1944’te tamamlamıştır.205  

Nu.D.38’in ilk uçuşunu 11 Şubat 1944’te Hasan Basri Alev ve Mehmet Altunbay  

gerçekleştirmiştir. Ardından 26 Mayıs 1944 günü, bu uçağın ilk tanıtım seferi 

gerçekleştirilmiştir. Daha sonra Bursa, İzmir, Atina, Selanik, Sakarya, Eskişehir, Sivas ve 

Divriği’ye tanıtım amaçlı uçuşlar yapılmıştır. Ancak tüm bu düzenlenen tanıtım uçuşları 

devlet kademesinden gereken ilgiyi görememiştir. Yapılan bu uçakta istenilen etkiyi 

göstermeyince, Bakanlar Kurulu tarafından 1 Ağustos 1942’de bir karar alınmıştır. Bu karara 

göre Hava Müfettişliğine ait tayyare, motor, kara ve nakil araçlarının motor ve yedek parça 

temini, bundan böyle Demirağ’a ait tesislerde yapılacaktır. Bu durum üzerine, tesislere ilave 

bir de tank tamirhanesi yapılması uygun bulunmuştur.206  

Ülkede bu kadar az değer gören, bu iki uçak dünyadaki uçakların özelliklerinin ve 

çizimlerinin yer aldığı Janes  All  The  World’s  Aircraf’ta yer almıştır. Bu haberse iki uçağın 
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dünyadaki yankılanışı olmuştur.207  Dış çevrelerin bu kadar dikkatini çeken bu uçaklar, 1942 

yılında da alınan bir kararla Nuri Demirağ Tayyare Fabrikasınca üretilen son uçaklardan 

olmuştur. 1944’te uçak pisti, fabrika ve Etüt Merkezi’nin bulunduğu alanlar devlet tarafından 

istimlak edilmiştir. Sonunda da fabrikaya kilit vurulmasının ardından 4 Eylül 1944’te 

dönemin Tasviri Efkâr gazetesinde de belirtildiği üzere, Nuri Demirağ hayatına fikri 

mücadeleyle devam kararı almıştır.208  

Türk’ün yaptığı uçakları Türkiye’de yetişen pilotların uçurması gayesiyle yola çıkan 

bu insan,  ülkeye iki yüz doksan pilot kazandırmıştır. Üstüne üstlük bunu da devletten yeterli 

desteği göremeyen fabrikasından çıkan uçaklarla, 16.000 saati bulan uçuşlar gerçekleştirerek 

başarmıştır. Nuri Demirağ’a fikri mücadele etmesi kararı verdiren ise fabrikasında yapılan 

uçakların yurt dışına satılmasını yasaklayan ambargo olmuştur.209  1944 yılındaki bu 

ambargodan sonra, fabrikada uçak üretimi durmuştur. 1945 yılında Uçak Yüksek Mühendisi 

olarak mezun olan Mehmet Kum ise bu fabrikada duran uçak üretiminin ardından makine ve 

çelik inşasında çalışmak zorunda kalmıştır. O burada baraj kapakları, akaryakıt tankları ve 

tankerlerin yapımında çalışmıştır. Gök Okulu’nda yetişen ve daha sonra burada pilotaj eğitimi 

veren Kum, yaşanan gelişmelerinde bizatihi tanığı olmuştur. Ve bu gelişmeler fabrikada 

mühendis olarak çalışma arzusu taşırken, onu baraj kapağı yapacak kadar uzak bir alana 

itmiştir.210  

1945 yılında Türkiye’nin Amerika’ya yaklaşan politika izlemesi havacılıkta bu sonu 

hazırlamıştır. Bundan sonra Amerika’dan kullanım dışı malzemeler ve hibe edilen araçlarla 

savunma sanayi oluşturulmaya çalışılmıştır.211  Nuri Demirağ Tayyare Fabrikası’nda üretilen 

milli servet niteliğindeki uçaklarsa Yeşilköy’deki hangarda sanki birer metal yığınıymışçasına 

bekletilmiştir. Bu uçaklar Hava Kuvvetleri Komutanı tarafından müzeye konmak istense de 

hurda niyetine elden çıkarıldıkları belirtilmiştir.212  Oysaki Nuri Demirağ, 35.000 uçak, 

12.000 tank, 68.000 askeri kamyon üretip bunlara ilave 150.000 pilot ve 200.000 mühendis 

yetiştirme fikri olan önemli bir girişimciydi.213  

Demirağ, havacılık adına daima bu istediklerini azimle gerçekleştirme çabası içinde 

olmuştur. Atatürk’ün ölümüyle havacılık sanayisine verilen önemin azalması ve değişen 

                                                           
207 Adıgüzel, s. 181. 
208 Şakir, s. 157. 
209 İsmail Yavuz, “Nuri Demirağ Tayyare Fabrikası (1936-1943)”, Tai’nin Sesi, (Eylül 2011), s. 45. 
210 Mühendis ve Makina, Cilt: 52, Sayı: 614, s. 56. 
211 Arif Akdeniz, “Hüzne Dönüşen Bir Başarı Öyküsü”, FMV Dergisi, s. 3. 
212 Yalçın, “Mühürdarzade Nuri Bey’in (Demirağ) Hayatı ve Çalışmaları (1856)”, s. 766. 
213 Yavuz, “Nuri Demirağ Tayyare Fabrikası”, s. 45. 



67 
 

iktidarla değişik fikirlerin kaynaşmaması olayları bu noktaya getirmiştir. Sonuçta Nuri 

Demirağ’da, zamanında Vecihi Hürkuş’un havacılık alanında yaşadığı ve onda hayal kırıklığı 

yaratan sonu yaşamıştır.  

Cumhuriyet Döneminde, özel teşebbüse ait uçak fabrikalarını kuran ve eğitim 

yönünü eksik bırakmayan bu iki insanın ayni hazin sonu yaşamış olması tesadüfü gelişmelerin 

sonucunda olmamıştır.  Dönemin şartları altında bu iki insandan ülke olarak yeteri kadar yarar 

sağlanamamıştır. Havacılık alanındaki bu iki önemli insandan sonra, Türk Hava Kurumu’na 

ait olan fabrikalar da aynı sonu yaşamak zorunda kalmıştır. Yıllarca havacılık için gösterilen 

çaba, büyük bir güç halini alıp  daha da büyük başarılara imza atamamıştır.  Tüm çalışmalar 

sınırlı sayıda üretilen uçaklarla kalmıştır. Oysaki havacılık alanında tüm yapılanlara ilave 

insan gücü, girişimci ve kaynak vardı. Fakat dönem şartları içerisinde havacılık daha ileriye 

taşınamamıştır. 

C.  Cumhuriyet Dönemi, Uçak Üretimi Değerlendirmesi 

Türkiye’de uçak üretimi düşüncesi 1920’li yıllarda, Atatürk’ün direktifleriyle hız 

kazanmıştır. Atatürk’ün yaşadığı dönem boyunca havacılık adına yapılan çalışmalar iki ana 

bölüme ayrılabilir. İlk bölümlendirme kamuya ait gelişmelerden oluşurken, ikinci 

bölümlendirme özel teşebbüs bünyesindeki girişimlerden oluşmaktadır. Kamunun özellikle 

üzerinde durduğu girişimlerse Türk Tayyare Cemiyeti, Kayseri Tayyare ve Eskişehir Tayyare 

Fabrikaları, Türkkuşu ve Devlet Hava Yolları’nın kurulması olmuştur.  O yıllarda özel 

teşebbüsün iki ana ismiyse  Vecihi Hürkuş ve Nuri Demirağ olmuştur. İkisi de havacılık adına 

büyük çalışmalarda bulunarak sadece uçak üretmekle kalmayıp aynı zamanda öğrenci de 

yetiştirmiştir.214  

Cumhuriyet Döneminde devletin asıl amacı, milli havacılık sanayisini yaratmak 

olmuştur. Ancak bu sayede kendine yetebilen bir ülke olma şerefine nail olma imkânı 

doğabileceğinden bahsedilmiştir. Bu ise uzun yıllar istikrarlı bir çalışma gerektiren bir iştir. 

1950 yılına kadar devlet bu yönde bir seyir izlemiştir. Özellikle savunma sanayisinin gelişimi 

yönünde destek verilmiştir. Buradaki en büyük düşünce ise, ulusallık yani millilik politikası 

olmuştur. Savunma sanayinin güçlendirilmesi adına havacılıkta eğitime önem verilirken bir 

yandan da teknoloji merkezlerinin kurulumu desteklenmiştir. Ankara’daki Türk Hava 

                                                           
214 Osman Yalçın, “Türk Tarihi Bakımından 20.yy’da İki Önemli Gelişme: Havacılığın ve Bir Liderin Doğuşu”, Volume 6/2, 

(2011), s. 1049. 



68 
 

Kurumu’na ait uçak ve motor fabrikası ve gene Ankara’daki Rüzgâr Tüneli’nin kurulması bu 

düşüncenin ürünü olmuştur.215 

Havacılık alanındaki bir diğer önemli hususta sanayi planları olmuştur. Bu planlar 

sanayinin oluşturulmasında daima ehemmiyet teşkil etmiştir. 1933 yılında kabul edilip, 

1934’te yürürlüğe giren Birinci Beş Yıllık Sanayi Planı ile planlı sanayileşmeye geçilmiştir. 

Böylelikle devlet işletmeciliğe de başlamıştır. Bu plan çerçevesinde toprak reformu yapılıp 

tarıma teşvik sağlanırken yurt içinde hammaddesi olan ürünleri işleyecek fabrikalar da 

kurulmuştur.216  

1933-37 yıllarını kapsayan bu planda sanayicilik adına dengeli bir politika 

izlenmiştir. Uçak alımında da tüm ülkeler içerisinde dengeli bir seyir gözetilmiştir. Bu durum 

alım yapılan ülkeler için önemli bir fayda sağlamasının yanında aynı zamanda nüfuz sahibi 

olma gücünü de vermiştir. Bu ülkelerin asıl amacıysa İkinci Dünya Savaşı öncesi kendi 

yanlarında ek bir güç yakalamak istemeleridir. Neticede de bu durum en iyi şekilde 

değerlendirilmiştir.  

Havacılık endüstrisini kurarken dış finansman olanağı kullanılmış yabancı ülkelerin 

mühendislik birikiminden yararlanılmıştır. Özellikle iki dünya savaşı arası dönemde bu 

durumdan oldukça faydalanılmıştır. Daha önce de değindiğimiz gibi, hem kamuya ait 

fabrikalarda hem de özel teşebbüse ait fabrikalarda özellikle Nuri Demirağ Tayyare 

Fabrikası’nda Polonyalı ve Alman mühendislere yer verilmiştir. Ancak İkinci Dünya Savaşı 

ihtimali ikinci sanayi planının uygulanmasını sekteye uğratmıştır. Buna ilave birde, hibe 

olarak verilen uçaklar yerli uçakların gözden düşmesine neden olmuştur.   Kısacası, dışardan 

bedavaya alınan uçakları kalıcıymış gibi kabul ederek üretimin durdurulması bu dönemde 

yapılan en büyük politika yanlışlarından olmuştur.  İkinci Dünya Savaşı öncesi bu durum, 

havacılık sanayisinin ilk tuğla taşlarını oynatmış olsa da asıl önemli gelişmelerin yaşanması 

savaş sonrası olmuştur. Savaş sonrasında Marshall Planı ve Truman Doktrini çerçevesinde 

yardım karşılığı ağır sanayi hamlelerinin ortadan kaldırılması istenmiştir.217 

İkinci Dünya Savaşı’nda savaşa katılan ülkelerin uçak üretiminde artış gözlenmiştir. 

Öyle ki savaş sonunda bunları çeşitli yollarla değerlendirme imkânı aranmıştır. Bu sebeple iki 

                                                           
215 Aytekin Ziylan, “Savunma Nereden Nereye? Türkiye’de Savunma Sanayii Tarihçesi” , Ulusal Strateji Dergisi, 

(Kasım/Aralık 2001), s. 1. 
216 Ali Coşkun, “Cumhuriyetin İlk Yıllarında Türkiye Ekonomisi”, Atatürkçü Düşünce Dergisi, (Kasım 2003), Sayı: 4, s. 

76. 
217 Ersan Bocutoğlu ve Mehmet Dinçaslan, “1925-1950 Döneminde Türk Havacılık Endüstrisi ve İkinci Dünya Savaşı 

Sonrası Konjonktürün Türk Havacılık Endüstrisine Etkileri”, Sosyal Bilimler Dergisi, Sayı:7, s. 169. 



69 
 

yardım planı kisvesi altında ağır sanayi olarak tam gelişememiş ülkeleri kendilerine hedef 

seçmeleri kaçınılmaz olmuştur. Böylelikle eldeki uçakların bir kısmı hibe olarak verilmiş bir 

kısmıysa satılmıştır. Bu dönemde ülkelerin ürettikleri savaş uçakları sayısına değinecek 

olursak, ABD 324.840, SSCB 187.089, İngiltere 131.549, Almanya 137,881, Japonya 79.123 

şeklinde olmuştur.218  Burada ipi göğüsleyenin Amerika Birleşik Devletleri’nin olması dikkat 

çekmektedir. Bu çerçevede bu iki planın ABD’ye ait olması tesadüfü bir politikanın ürünü 

olmasa gerektir. 

Marshall Yardımı, sadece parasal yardımı içeren bir plan olmamıştır. Aynı zamanda 

bu plan, askeri ve sanayi yardımı alınılmasını da sağlamıştır. Bu sebeple havacılık sanayimize 

büyük gölge düşmüştür. Daha makul fiyatlı olanı varken, maliyeti çok yüksek olan bir 

sanayiye devam edilmesi dönem şartları içinde kârlı görülmemiştir. Bu durumdan Nuri 

Demirağ’a ait olan fabrika, THK Etimesgut Uçak Fabrikası ve THK Gazi Uçak-Motor 

Fabrikası olumsuz etkilenmiştir. Fabrikalara verilen siparişler iptal edilerek gözden düşürme 

politikası izlenmiştir. NATO’ya girilmesiyle de havacılık adına pek bir şey kalmamıştır. Her 

şey yerini Amerikan yapımına bırakmıştır. Yeni temelleri atılmış bir devletin gerek kendi 

eliyle gerekse özel teşebbüs girişimiyle elde ettiği başarının böyle bir sonu getirmesiyse o 

yıllarda kimsenin aklına gelmemiştir.219  

Kıbrıs meselesi çıkana kadar havacılığın içine girilen rehavetten çıkılamamıştır. 

Havacılık ruhu zamanla yeniden uyandırılsa da, hurdaya çıkarılıp  daha sonra satılan uçaklar 

ve kapatılan fabrikalarla birlikte, Cumhuriyetin ilk döneminde elde edilen her şey nerdeyse 

yok olmuştur. Sanki bir birikim yokmuşçasına her şeye sıfırdan başlanılmak zorunda 

kalınmıştır. Bu da havacılık sanayisini yerinde sayan bir kisveye oturturken, bu alanda 

dünyayı takip eden bir seyirden uzaklaşılmıştır.220 

Sonuç olarak, 1920’lerde başlayan havacılık serüveni 1950’lerde dış faktörlerden 

fazlaca etkilenilmesinden dolayı yarıda kesilmiştir. Oysaki yurtdışında eğitim aldırılan 

mühendisleri, tasarım uçakları bile yapmayı başarmıştır.  Buna ilave olarak 1936 yılında Nuri 

Demirağ Tayyare Fabrikası, ilk defa seri üretim olarak uçak yapımını da gerçekleştirmiştir.221     

Bu yüzden Türkiye’de uçak üretiminin asıl hayat bulduğu yıl 1936 yılıdır, denebilir. 

Ancak bu yılda elde edilen başarı çok uzun yıllar devam ettirilememiştir. Her şey yedi sene 

                                                           
218 Özge Kılınç, “Türkiye’nin Komşuları ve Hava Güçleri-1”, Savunma ve Havacılık, No: 138, s. 128.                                                     
219 Mehmet Cem Ateş, “Neden Uçamadık?”, https://www.academia.edu/1520129/Neden_Uçamadık (29 Nisan 2016), s. 7. 
220 Osman Yalçın, “Türk Hava Kurumu’nun Kurduğu Hava Harp Sanayi Fabrikaları”, s. 163. 
221 İhsan Çalapverdi, Divrilli’ği Mühürdarzade Nuri Demirağ, Divriği Defterleri, Yayın NO: 10,  İstanbul, 2009. 

https://www.academia.edu/1520129/Neden_Uçamadık
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gibi kısa bir sürede noktalanmıştır. Oysaki havacılık gibi böyle ağır sanayi fabrikalarının 

güçlenmesi için uzun yılların birikimi ve güçlü bir alt yapı gerekirdi. Bu alansa birkaç senede 

rüştünü ispatlayacak bir alan değildir. Fabrikalarda çalışacak kalifiye insanları yetiştirmek bile 

en aşağı iki yıldan başlarken bir fabrikayı hiç yoktan var etmek ve üstelik işler üretir hale 

getirmek  büyük özverilerin bir araya getirilmesiyle olmuştur. 

Truman Doktrinin ekonomik olarak uygulanmış hâli kabul edilen Marshall Yardımı, 

karşılaştırmalı üstünlükler dikkate alınarak yeni bir yol haritasının çizilmesi karşılığında 

uygulatılmıştır. Bunun da tarım ve madencilik sektörlerine verilecek desteklerle ancak 

sağlanabileceği söylenmiştir. Bu fikre hayat verilmesi içinde çeşitli uzmanlar harekete 

geçirilmiştir.  Hilts, Thornburg  ve  Barker gibi uzmanlar bu yönde çalışmalar yaparak çeşitli 

raporlara imza atmıştır. Onlara göre yapılması gerekenler ne demiryollarında ne de sanayi 

sektöründedir. Ülke olarak bundan böyle karayolu yapılmalı, tarım ve madenciliğe ağırlık 

verilmelidir. Özellikle de Thornburg ve Barker raporları, havacılık sanayisinin bitişine giden 

yolu açmıştır.222  Ülke olarak neden böyle raporlara ihtiyaç duyulduğuysa tam bir muammayı 

oluşturmuştur. Ekonomik kararların, bağımsız politikalara değil de birkaç kişinin vermiş 

olduğu rapora bırakılması bundaki en büyük etkeni oluşturmuştur.  

Gerek dış güçlerin gerekse kendi kurumların yanlış politikası nedeniyle 1950’li 

yıllarda duran havacılık çalışmalarına, üzerinden otuz yıl geçtikten sonra tekrar  

başlanılmıştır. Bu geçen sürede üretim adına hiçbir şey yapılmamıştır. Yapılan tüm çalışmalar 

bakım ve onarım düzeyinde kalmıştır. 1980’li yıllarda da Tusaş, Tusaş-Havacılık ve Uzay 

Sanayi, Havelsan, Aselsan gibi kuruluşların kurulmasına öncülük edilmiştir.223  

1920’den 1950’ye havacılıkla geçen otuz yıl ve ardından havacılık adına neredeyse 

hiçbir şey yapılmadan geçen otuz yıl, büyük kayıpların ve kazançların olduğu bir süreç 

olmuştur. Paralel dönemde havacılığa adım atan veyahut havacılıkla yeni tanışan ülkeler 

hızlıca bir gelişme yaşarken ülke olarak havacılık sanayisinde geri planda kalınmıştır.224 

Örneğin havacılık çalışmalarına çok sonra başlayan Brezilya, bu alanda önemli bir aşama 

kaydetmiştir. Çünkü bu ülke uçaklarını kendisi üreterek dünyaya satmıştır. Brezilya’ya bu 

                                                           
222 Bocutoğlu, s. 15. 
223 Mühendis ve Makina, Cilt: 52, Sayı: 614 
224 Arzu Yıldız ve Yüksel Kenaroğlu, “Havacılık Sanayimiz ve Unutulan Tarihi” , Mühendis ve Makina, Cilt: 52, Sayı: 614, 

s. 49. 
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gücü sağlayansa ülkede yürütülen tedarik politikası olmuştur. Yani devletin her kademesinden 

alınan siparişlerle uçak üretimin teşvik edilmesi söz konusu olmuştur.225 

  

                                                           
225 Aykut Göker, “Kıssadan Hisse”, Politik Bilim, (Mart 2008), s. 1. 
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III. BÖLÜM 

 

TÜRKİYE’DE UÇAK EKONOMİSİ: HAVACILIK 

SEKTÖRÜ ANALİZİ 

 

A. Türkiye’de Havacılık Sektöründeki Gelişmeler 

Havacılık sektörü, 1983 yılındaki kanunla serbestleşme yaşarken bu durum 

havacılıkta yeni gelişmelerin önünün açılmasını sağlamıştır. Sektörde kümelenme 

çalışmalarıyla izlenen işbirliği, havacılık adına yeni projelerin gündeme getirilmesini 

sağlamıştır. Havacılık sektörünün geleceğini öngörmek adına sektörün güçlü yönleri ve zayıf 

yönleri belirtilerek, yakalanabilecek fırsatlarla birlikte tehditler de açığa çıkarılmaya 

çalışılmıştır. 

1. 1950-1980 Yılları Arasında Türkiye’de Havacılık Sektörünün Gelişimi 

Ülkemizdeki ilk sivil havacılık gelişmeleri, 1912 yılında Sefaköy’de bir küçük 

meydan ve iki hangarla başlamıştır. Havacılığının kurumsal temelleriyse Türk Tayyare 

Cemiyeti’nin 1925 yılında kurulmasıyla atılmıştır. Bu gelişmelere ilave, 20 Mayıs 1933 tarihli 

2186 sayılı kanunla ilk adı Havayolları Devlet İşletme İdaresi olan Türk Hava Yolları’nın da 

kurulum aşamasına geçilmiştir.226  5 koltuklu 2 adet King Bird, 4 koltuklu 2 adet Junkers F-

13, 10 koltuklu 1 adet Tupolev ANT-9’dan oluşan 5 uçaklık ilk filosuyla, Ankara-Eskişehir-

İstanbul rotasında ilk tarifeli seferine başlayan işletme, Milli Savunma Bakanlığı’na bağlı 

olarak kurulmuştur. Kuruluşundan iki yıl sonra Bayındırlık Bakanlığı’na bağlansa da Devlet 

Havayolları Genel (Umum) Müdürlüğü ismini alarak 3 Haziran 1938 tarihli 3424 sayılı 

kanunla Ulaştırma Bakanlığı’na bağlanmıştır. Ardından 1944 yılına kadar Devlet 

Demiryolları düzenlemesine göre idare edilirken, aynı yıl içerisinde imzalanmış olan Şikago 

Sözleşmesine göre yönetilmeye başlanmıştır.227 

                                                           
226 Ertuğrul Karatay ve Diğerleri, “Sivil Havacılık Sektörünün Ulusal ve Uluslar Arası Düzeyde İncelenmesi”, Erzincan 

Üniversitesi, Üniversite Sanayi İşbirliği (USİMP), 2006, s. 1. 
227 Ufuk Çevik, “ Türkiye’de Sivil Havacılık Sektörü ve Sivil Havacılık Sektörüne Sağlanan Devlet Desteği”, ( Yüksek 

Lisans Tezi, Anadolu Üniversitesi SBE, 1996), s. 22. 
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Uluslararası Sivil Havacılık Konvansiyonu ve diğer ismiyle Şikago Sözleşmesi, 1944 

yılında Amerika Birleşik Devletleri Hükümeti’nin elli dört ülkenin katılımıyla gerçekleştirdiği 

Konvansiyon sonucunda imzalanmıştır. Dünya havayolları rotalarının ve bu yönde verilecek 

hizmetlerin kurulabilmesi adına çeşitli düzenlemelerin yapılması amaçlanırken, uluslararası 

sivil havacılık üzerine veri toplanması ve bu verilerin kayıt altına alıp incelenmesi de bu 

Konvansiyon’un amaçları arasında yer almıştır.228  Sözleşmenin ardından aynı yıl içerisinde 

Amerika’dan 30 adet Douglas DC-3 tipi askeri ve yolcu nakliye uçaklarının alınmasıyla, THY 

Orta Doğu’nun en büyük havayolu firması olmuştur. Bu sayede 1945 yılında işletme 18,221 

yolcu taşırken, neredeyse taşıdığının iki katının da fazlasına çıkarak bir yıl içerisinde 37,308 

yolcu sayısına ulaşmıştır. Buna ilave 1947 yılında ilk dış sefer gerçekleştirilirken, bu Ankara-

İstanbul-Atina arasında yapılmıştır.229 

1949 yılında havacılık adına önemli adımlar atılarak Bayındırlık Bakanlığı’na bağlı 

Hava Meydanları Bürosu’nun kurulması sağlanmıştır. Buna ilave 1954 yılında uluslararası 

havacılık kurallarını yakından takip edip, kurallara uyabilmek adına 6382 sayılı kanunla 

Ulaştırma Bakanlığı’na bağlı olarak Sivil Havacılık Dairesi Başkanlığı kurulmuştur. Bu 

kuruluş, 1987 yılında Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü olarak günümüze uyarlanırken 

teknolojinin gelişimiyle ulusal çıkarlarımızı korumak ve uluslararası ilişkilerin düzenli şekilde 

yürütülüp denetlenmesi adına oluşturulmuştur.230  Bu kuruluşun üzerinden iki yıl gibi kısa bir 

süre geçmesinin ardından Devlet Hava Meydanları İşletmesi açılmıştır. Böylelikle limanların 

işletme hakkı da bu kuruma devredilmiştir. Buna ilave uçuş güvenliğini sağlamakta onlara 

düşmüştür.231    

Devlet Hava Meydanları İşletmesi kurulmadan önce görevlerini Havayolları Devlet 

İşletme İdaresi yürütmüştür. Bu kuruluş kurulduğunda hava meydanları işletmeciliğini ve 

havayolu taşımacılığını birlikte üstlenmiştir. 1955 yılında 6623 sayılı kanunla uçak 

işletmeciliği Türk Hava Yolları AO’na, havaalanı işletmeciliği ve yer hizmetleri ise 1956 

yılında 6686 sayılı kanunla Devlet Hava Meydanları İşletmesi Genel Müdürlüğü’ne 

devredilmiştir.232 

                                                           
228 A.Suat Bilge, “Sivil Havacılık Anlaşmaları ve Milletlerarası Sivil Havacılık Teşkilatı (O.I.A.C)”, Ankara Üniversitesi, s. 

208. 
229 Çevik, “Türkiye’de Sivil Havacılık Sektörü ve Sivil Havacılık Sektörüne Sağlanan Desteği”, s. 23. 
230 Strateji Geliştirme Daire Başkanlığı, T.C Ulaştırma Bakanlığı Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü 2010 Faaliyet 

Raporu, 2010, s. 13.  
231 Aytekin Ziylan, “Savunma Nereden Nereye, Türkiye’deki Savunma Sanayi Tarihçesi”, Ulusal Strateji Dergisi, (Aralık 

2001), s. 1. 
232 DHMİ Genel Müdürlüğü, “Havacılık Terimleri Sözlüğü”, APK Daire Başkanlığı, 2011, s. 16. 
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1951 yılında Türk Hava Yolları, Lefkoşa, Beyrut ve Kahire’ye uçuşlar 

gerçekleştirirken bunu 1953 yılında ilk hac seferleri izlemiştir. Tüm bunlara ilave Türk Hava 

Yolları 1944 yılındaki uçak alımın ardından 1954 yılında filosuna, De Havilland Heron 

tipinde 7 uçak daha katmıştır. 21 Mayıs 1955 tarihli 6623 sayılı kanunla işletmenin 1938 

yılında Devlet Hava Yolları Genel (Umum) Müdürlüğü olan adı kaldırılmış ve devlete 

Anonim Ortaklık kurulma yetkisi verilmiştir. Bu kanuna binaen 1 Mart 1956’da 60 Milyon 

TL sermaye ile Türk Hava Yolları Anonim Ortaklığı kurulmuştur. Bu yeniden 

yapılandırılmayla Türk Hava Yolları ülkenin bir anda tek taşıyıcı konumuna gelirken, bu 

yönde ulusal adımları atacak güce de sahip olmuştur.233 

Birleşmiş Milletlere bağlı olarak 1947 yılında kurulan Uluslararası Sivil Havacılık 

Örgütü, Şikago Konvansiyonunu temel alarak oluşturulmuştur. Bu örgüt, uluslararası sivil 

havacılığın güvenli bir şekilde büyümesi, barışçıl amaçlara yönelik uçak tasarımını ve 

işletmesini teşvik edip, havayollarının, havaalanlarının ve hava seyir tesislerinin gelişimini 

sağlayarak güvenli ve ekonomik hava taşımacılığının ihtiyaçlarını karşılamayı hedeflemiştir. 

Türkiye bu oluşuma 1957 yılında 78. üye olarak katılarak ticari ve ekonomik alanlarda iş 

birliğini yakalamak isteyen üyelerden olmuştur.234  1957 yılında Türk Hava Yolları 

hisselerinin yüzde 6,5’ini yabancı sermayeye açmış olsa da 1977 yılında millileştirme 

kararıyla yabancı hisselerin geri alımı söz konusu olmuştur.235 

 THY AŞ, 1957 yılında bir havaalanı yer hizmetleri ve ikram kuruluşlarından olan 

Uçak Servisi AŞ’nin (USAŞ) kurucu ortaklığında bulunurken Mart 1958 tarihinde bu hava 

servisi, THY AŞ’nin iştiraki olmuştur. Böylelikle hem Türk Hava Yolları’na hem de diğer 

yabancı hava yollarına ikram hizmetinde bulunmuştur. Bu kuruluş, 1984’te Kit haline 

getirilirken 1986’da THY AŞ’nin bağlı kuruluşu hâlini almıştır. Aynı zamanda 1958’te başka 

bir havaalanı yer hizmeti, ilk özel yer hizmeti kuruluşu olarak kabul edilen Çelebi Hava 

Servisi’nin de açılışı gerçekleştirilmiştir.236 

1958-1983 yılları arasındaki sivil havacılığa göz atıldığında Türk Hava Yolları’nın 

F-27, Viscount, DC-9, DC-10, B707, B727 tipi uçaklarla hem ulusal hatlarda hem de 

                                                           
233 Türk Hava Yolları, 2012 Faaliyet Raporu, 2013, s. 4. 
234 Mustafa Çizmecioğlu, “Türkiye’de Sivil Havacılık ve Havayolu Ulaşımı Üzerine Bir Araştırma”, (Yüksek Lisans Tezi, 

Bahçeşehir Üniversitesi, 2013), s. 29. 
235 Türk Hava Yolları A.O, 01 Ocak-31 Aralık 2014 Dönemine İlişkin Yönetim Kurulu Faaliyet Raporu, 2014, s. 2. 
236 Vildan Korul ve Hatice Küçükönal, “Türk Sivil Havacılık Sisteminin Yapısal Analizi”, Anadolu Üniversitesi, Sivil 

Havacılık Yüksekokulu, s. 25. 
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uluslararası hatlarda ülkenin tek taşıyıcısı olduğu açıkça gözlenmiştir.237  Bunda özellikle 

1956 yılından itibaren oluşturulan Anonim Ortaklığın etkisi olurken bu yılları içerecek şekilde 

pek çok hatta yıllara göre artış gözlenmiştir. 1961 yılında Ankara-İstanbul-Viyana-Frankurt 

hattı açılarak buraya haftada üç sefer yapılmaya başlanırken, 1964’te Brüksel-Münih-Tel 

Aviv hatları açılmıştır. Ardından 1965’te Amsterdam, Belgrad, Tebriz; 1967’de Zürih, 

Budapeşte, Cenevre; 1969’ta Köln, 1971’deki Düsseldorf ve Stutgart hatları bunları takip 

etmiştir. Ayrıca 1971’deki hatları takiple bir ve iki yıllık süreçte Hannover, Hamburg, 

Kopenhag, Berlin, Nürnberg hatları açılırken 1978’de Bağdat, Tahran, Dahran, Tripoli ve 

1980’de Kahire hatları bunları izlemiştir.238   

1961 yılında yeni hatların açılmasında 1960 yılının ortalarındaki havacılık 

gelişmeleri etkili olmuştur denilebilir. Bunlara ilave 1967 yılında jet motorlu ilk uçağın filoya 

katılması uçuş süresinin kısaltılmasını sağlarken uçaklara konfor da getirmiştir. Ayrıca bu 

yeni jet motorlu uçaklar, taşınan yolcu sayısında yüksek oranda artış yakalanmasını da 

sağlamıştır. Ancak bu olumlu gidişat 1970’li yıllarda ülkedeki rejim krizi ve hükümet 

değişikliklerden dolayı THY yönetiminde dalgalanmalara ve personel arasında 

kutuplaşmalara neden olmuştur. Bu nedenle Türk Hava Yolları’nın 1974-1980 yılları 

arasındaki genel durumuna kaos, kriz ve kaza yılları denmesi mümkündür.239   

2.  1983 Yılı Sonrası Türkiye’de Havacılık Sektörünün Gelişimi 

Türkiye bulunduğu coğrafi konum itibariyle tam bir kavşak noktasındadır. Öyle ki bu 

konumu onu uluslararası hava taşımacılığında önemli bir kilit noktası haline getirmiştir.  

Ancak  hava taşımacılığını  belirli seviyeye çekmek için uzun yıllar yoğun çaba sarf edilmiş 

olsa da  istenen düzey henüz yakalanamamıştır. Buna rağmen geçmişte hava taşımacılığı 

adına önemli ve net adımlar İkinci Dünya Savaşı’ndan sonra atılmıştır. Elde edilen yapısal ve 

teknolojik gelişmelerle taşımacılık adına yüksek hızlara ulaşılmıştır. Ayrıca yolcu 

taşımacılığının yanı sıra kargo taşımacılığında da önemli bir ivme yakalanmıştır. Buna ilave 

bir yandan uçakların modernleşmesi adına önemli adımlar atılırken bir yandan da hava 

limanlarının yapımına ağırlık verilmiştir.240   

                                                           
237 T.C. Milli Eğitim Bakanlığı, Ulaştırma Hizmet Alanı/Havayolu Taşımacılığı, Ankara, 2011, s. 6. 
238 Türk Hava Yolları A.Ş, Analist Raporu, Şubat 2015, s. 6. 
239 Abdullah Nergiz, Türkiye’de Sivil Havacılığın Gelişimi ve THY, s. 143. 
240 Vildan Korul ve Hatice Küçükönal, “Türk Sivil Havacılık Sisteminin Yapısal Analizi”, Anadolu Üniversitesi, Sivil 
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Tüm ülkeler için havacılık özel ehemmiyet içeren bir konu olmasının yanında her bir 

ülke bu hususta kendi imkânları dâhilindeki politikaları benimsemiştir. Belirledikleri 

politikaların gereği olarak da hava taşımacılığında ikili anlaşmalarla havayolu işletmelerinin 

nereler üzerinde operasyon yapacağı tespit edilmiştir. Her bir devlet bu anlaşmalar sayesinde 

kolaylıkla uçuş sıklığını ve kapasiteyi kontrol edebilse de işletmeler serbestçe operasyon 

düzenleyememiştir. Ancak küreselleşmenin etkisiyle tüm havayolu işletmeleri için politika 

değişikliği yapma imkânı doğmuştur.241 

Hava taşımacılığı, havacılığın bel kemiğidir. Üretim, bakım, tasarım, havaalanı, yer 

hizmetlerinden tutun seyrüsefer, haberleşme ve hava trafik gibi sivil havacılık kapsamına   

giren her şey aslında hava taşımacılığının yüksek kalite de yürütülmesi için vardır. Havayolu 

taşımacılığı ve genel havacılık taşımacılığı,  hava taşımacılığının kapsamı içerisindedir. 

Havayolu işletmeleriyse havayolu taşımacılığı adına müşteri talepleri yönünde hizmet 

sunarlarken işletmelerin buradaki asıl işlevi uçuş faaliyetlerini gerçekleştirmek olmuştur.242 

Hava taşımacılığı konusunda yapılan düzenlemelerde ülke egemenliğini dikkate 

alarak ulusal kapsama girecek düzenlemeler yapılmıştır. Her bir düzenleme hükümetin ticari, 

siyasi ve ekonomik politikalarından oluşurken gelişmişlik ve coğrafi büyüklükte belirleyici 

olmuştur. Bunları dikkate alacak şekilde bu politikalarda belirli amaçlar gözetilip 

düzenlemeler yapılmıştır. Özellikle bu amaçlar çerçevesinde hava taşımacılığında güveni 

sağlamak adına kamu sağlığını ön planda tutarak ulusal çıkarları ve  sosyal refahı artırmak 

öncelikler arasına girmiştir.  Ayrıca bazı bölgelerin ekonomik ve sosyal ve kültürel açıdan 

desteklenmesine dikkat edilirken turizm gibi havacılıkla bağlantılı sektörler bunlara ilave 

edilmiştir. Hava taşımacılığının sürdürülebilirliği açısından posta taşımacılığı, ulusal savunma 

ve doğal afetlerdeki taşımacılığa ilave sosyal devletin gereklilerinin de karşılanmasına 

çalışılmıştır.243 

Sivil havacılık konusunda her ne kadar önemli çalışmalarda bulunulmuş olunsa da bu 

konudaki en önemli atılım 1983 yılında kabul edilen 2920 sayılı Türk Sivil Havacılık Kanunu 

ile olmuştur. Bu kanunla beraber özel sektöre hava limanının yanı sıra hava yolu kurup 

işletme imkânı da tanınmıştır.  Bu kanun sayesinde özellikle kamu kuruluşlarının yürütmüş 

olduğu eğitim çalışmalarını dâhi özel kuruluşlar yapar konuma gelmiştir. Bu kanuna müteakip 

                                                           
241 T.C. Milli Eğitim Bakanlığı, Ulaştırma Hizmet Alanı/Hava Yolu Taşımacılığı, Ankara, 2011, s. 3.  
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Türk Hava Yollarında da önemli düzenlemeler olmuştur. Modernleştirme çalışmaları bu 

kapsamda yaygınlaştırılmıştır. Ayrıca artan hizmet kalitesiyle birlikte yeni pazar arayışına 

girişilmiştir. Özellikle yurt dışına açılmak da bu planlar arasına katılmıştır.244  Aynı zamanda 

2920 sayılı Türk Sivil Havacılık Kanunu’nun 44. Maddesi gereği Havaalanları Yer Hizmetleri 

Yönetmeliği’nde düzenleme yapılıp bu yönetmeliğin 9.maddesinde yapılan değişiklikle İkram 

hizmetlerinde düzenleme olmuştur. Havaalanları Hizmetleri A.Ş (Havaş) 1986 tarihli 233 

sayılı kararnameye göre Türk Ticaret Kanunu hükümlerince anonim şirket olarak kurularak 

Türk hava alanlarına tarifeli ve tarifesiz seferler yapan Türk ve yabancı uçakların havaalanı 

yer hizmetlerini yapmak gibi pek çok fonksiyonu gerçekleştirmek adına 1987’de faaliyete 

başlamıştır.245 

Tüm bu yapılan düzenlemeler sonucunda Türk Hava Yolları, 1983 yılında otuz 

uçağıyla iki buçuk milyon insan taşırken, kurumun 1990 yılı başlarında var olan sermayesinde 

oldukça yüksek miktarlarda artış yakalanmıştır. Bu başarı pek çok hava yolu şirketinin 

kurulmasındaki itici gücü de oluşturmuştur.  Sunexpress Havayolları bu yıllarda hem Türk 

Hava Yolları hem de Lufthansa Airlines ortaklığıyla kurulmuştur. Aynı zamanda 1990 yılında 

Pegasus’un açılmasını 1992 yılında da Onur Air izlemiştir. Bu sayede sivil havacılık adına 

önemli bir rekabet içine girilmiştir.246 

THY, 1984 yılında 233 sayılı Kanun Hükmünde Kararname ile Kamu İktisadi 

Teşebbüsü olmuştur. Ardından 1990 yılındaki Bakanlar Kurulu kararıyla Kamu İktisadi 

Teşebbüsü statüsü değiştirilerek anonim şirkete dönüştürülmüştür. Gene aynı yıl içerisinde 

özelleştirme kapsamına alınarak Başbakanlık Kamu İdaresine bağlanması söz konusu 

olmuştur.247  Bu yıllar içerisinde Türk Hava Yolları 1947 yılından itibaren açtığı hatlara 

yenilerini eklemiştir. 1985 yılında First Class uygulaması öncelikli olarak Cidde ve Londra 

hatlarında daha sonra diğer hatlarda uygulamaya konarken, 1986 yılında Singapur hattıyla 

birlikte Uzakdoğu uçuşları başlamıştır. 1987 yılında Yeni Delhi, Kuala gibi hatların 

açılmasıyla yurt dışı sefer noktaları 42’ye ulaşırken 1988 yılında New York hattının 

açılmasıyla seferler 4 kıtaya çıkmıştır.248 

                                                           
244 Yıldırım Saldıraner, “Dünya’da ve Türkiye’de Sivil Havacılık Faaliyetlerinin Gelişimi”, Atılım Üniversitesi, Sivil 
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2008), s. 268. 
248 Turkısh Airlines, Bir Başarı Hikayesi: THY, 2010, s. 6. 
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1983 yılında çıkarılan 2920 sayılı Türk Havacılık Kanunu tanıdığı haklar ve 

sağladığı imkânlar dâhilinde önemli gelişmeler getirmiş olsa da istenen başarı 

yakalanamamıştır. Yaşanan birçok teknik sorun bu durumun en büyük habercisi olmuştur. 

İşletme sermayesi sıkıntısının aşılamamasına ilave eski uçaklarla yapılan sevkiyatlar da 

yeterince gelişememenin nedenini oluşturmuştur. Yeni gelişmelere hazırlıklı olmayan alt yapı 

da gereken desteği sağlayamamıştır. Ayrıca istenen düzeyde kalifiye çalışana ulaşılamamıştır. 

Tüm bu var olan sıkıntıların aşılamamasıyla kanuna dayanarak açılan birçok özel hava yolu 

şirketi yeterince gelişemeden kapanmıştır. Böylesine bir gelişme on yıla yayılan havacılık 

sürecinde yeni havaalanı açmak yerine var olan üzerinde yeniden düzenlemeler yoluna 

gidilmesini sağlamıştır. Özellikle yapılan çalışmalar kalite üzerinde yoğunlaşırken haberleşme 

ve hava trafik kontrollüğü başta olmak üzere yer hizmetlerinin gelişmesine yönelik yatırımlar 

yapılmıştır.249 

1990 yılı Körfez Krizi’ne kadar belli oranda gelişme gösteren sektör, krizin etkisiyle 

zarar görmüştür. Belli bir süre sonra eksiklikler tam olarak kapatılmasa da kısa bir süre sonra 

yeniden toparlanma sürecine girilmiştir.  Fakat bu toparlanma sürecinin ardından 1998 yılında 

gelen krizle, sektör yeniden sarsılma yaşamıştır. Bu durumda da  talep kaybı kaçınılmaz 

olmuştur. Ardından sektör açısından toparlanma süreci yaşansa da kısa bir süre sonra gelen 

2001 Krizi, bu yöndeki çalışmaları olumsuz yönde etkilemiştir. Amerika’da İkiz Kulelere 

yapılan terör saldırısının yol açtığı panik, sektörde ani talep kaybına yol açmıştır. Bu kayıpla 

daha önceden öngörülen artış oranları bir anda azalış olarak yansımıştır. 2008 yılındaki krizde 

ön plana çıkan yakıt krizi ve hemen peşinden gelen küresel kriz, sektöre en derin darbeyi 

indirmiştir. Zamanla çok yoğunlaşan yakıt masraflarının genel giderlerin üzerine çıkmasıyla 

birçok yeni önlemler alınmaya başlamıştır. Örneğin başta filolarda küçültmeye gidilse de 

birçok uçağın uçuş hakkına mani olunmuştur. Buna ilave azaltılan uçak sayısıyla beraber 

personel sayısında da azalıma gidilmiştir.250 

1983 yılında çıkarılan 2920 sayılı kanun dâhilinde özel sektörün gelişmesi yönünde 

önemli adımlar atılmıştır. Bu kanun sayesinde ilk kez özel sektöre işletmecilik hakkı 

tanınmıştır. Bu hak havacılık adına pek çok şeyin başarılmasını sağlasa da uzun vade de 

yaşanan krizler bu yöndeki en önemli engeli oluşturmuştur. Ancak ilerleyen dönemlerdeki 

toparlanma süreçleri sektörün önünü açmıştır. Özellikle krizlerin atlatılmasıyla sosyal ve 

ekonomik hayattaki gelişmeler hızlanmıştır. Küreselleşme ile dünya ticaret hacminde yaşanan 
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artışlar ve ilave iş yükünün altında, zamana olan ihtiyaç artırmıştır.  Zamanı yetirememenin 

verdiği yoğunluksa insanları alternatif sektörlere yönlendirmiştir. Bu da havacılığa yapılan 

yatırımların önünü açmıştır. Uluslararası Hava Taşımacılığından alınan 2010 verilerine göre, 

yolcu sayısında yüzde 8 oranında artış yaşanırken kargo taşımacılığında yüzde 20 oranında 

artış yaşanmıştır.251  

2. Havacılık Sektörünün Mevcut Durumu 

Cumhuriyet’in ilk kuruluş yıllarından itibaren özellikle yerli uçak üretimi ve yerli 

sanayiyi var etme hedefi itici bir güç oluşturmuştur. 1925 yılında bu yönde ilk adımlar atılmış  

olsa da  1950 yılında o güne  kadar yapılan tüm yatırımlar hiçe sayılmıştır. 1970 ve 1980 

yılında yaşanan canlanmayla beraber uçak sanayisine önemli yatırımlar yapılmaya 

başlanmıştır. Bu yıllarda askeri ve sivil kuruluşların iş birliğiyle havacılık adına büyük bir alt 

yapı oluşturulmaya çalışılmıştır. Türk Hava Kurumu’nun ve 1984 yılında kurulan Türk 

Havacılık ve Uzay Sanayii AŞ’nin (TUSAŞ) katkılarıyla küçük çaplı da olsa uçakların 

yapımına ağırlık verilmiştir. Askeri Elektronik Sanayii (ASELSAN), MİKES, Hava 

Elektronik Sanayii (HAVELSAN), Roket Sanayii Ticaret A.Ş (ROKETSAN) gibi 

kuruluşların katkısıyla havacılık sanayisi adına önemli bir ivme kaydedilmiştir. Ancak 

havacılık sanayisindeki büyüme, bağlı olduğu kıstaslar nedeniyle tam manada tespit 

edilememiştir. Bu nedenle hali hazırda uçak adına yapılan çalışmalar alt seviyede kalmıştır. 

Bu durumda hem devletin askeri manada talebi karşılanamamış hem de sivil kesimin talebine 

yeterince cevap verilememiştir. Şirket birleşmeleri yoluyla istenen talebi karşılamaya yönelik 

çalışmalar olsa da fiziki alt yapı ve kaynaklar bu isteği değiştirecek şekilde güçlü olamamıştır. 

Fakat bu durum doğu ülkelerine yönelik pazarlarla aşılmaya çalışılmıştır.252   Bu sayede de 

içine düşülen kısır döngüden kolaylıkla çıkış yapılmıştır. 

Özellikle Havacılık ve Uzay Teknolojileri, yüksek hızda gelişme seyri içine girerken 

uluslararası bütünleşmede önemli bir pay elde edilmeye çalışılmıştır. Sektör olarak 2003 

yılından itibaren yakalanan istikrar,  serbestleşme politikası etkisiyle yılda ortalama yüzde 10 

büyüme yakalanacak şekilde bir gelişme seyri içerisine girilmesini sağlamıştır. Havacılık 

sektöründe yakalanan bu büyüme,  ekonomik gelişme seyri içinde havacılığın dikkate değer 

bir sektör olarak yer alabilmesini sağlamıştır. Diğer yandan  modern havacılık sisteminin 
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kurulması Avrupa Birliği’ne uyum sürecindeki hedeflerin gerçekleştirmesi açısından da son 

derece ehemmiyet taşımıştır. Bu düşünce çerçevesinde hava taşımacılığı da ayrı bir önem 

içermeye başlamıştır. Atılan köklü adımlarla özel sektöre önemli bir pay verilmeye çalışarak 

rekabet düzeyi artırılmaya çalışılmıştır.253 

Sivil Havacılık mevzuatına uygun olacak şekilde çeşitli politikalarla yürütülen 

çalışmalarla hava ulaşımına dikkat çekilmeye çalışılmıştır. Seyahat maliyetinde düşme 

gözeterek hava limanlarında yapılan iyileştirmelerle 2003 yılında, “Her Türk Vatandaşı 

Hayatında Bir Kere Uçağa Binecek” sloganıyla yola çıkılmıştır. Böylelikle, havacılıkta 

serbestleşme projesiyle taşınan yolcu sayısında, önemli artışlar yakalanmıştır.254  

2012 yılına gelindiğinde uçak üretimi adına tam manada olumlu bir seyir içinde 

olunmasa da özellikle yolcu taşımacılığı açısından dünya genelinde bir önceki yıla göre yüzde 

4’lük artış yaşanmıştır. Yaşanan bu yoğun taşımacılık, ilerleyen zamanlarda Avrupa’da ilk 10 

içerisinde yer alınmasını sağlamıştır. Böylesine önemli bir gelişmede izlenen politikanın 

oldukça önemli etkisi olmuştur. Özellikle Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığınca 

ülke içinde iç hatlar için sağlanan serbestleşme imkânı, böylesine bir gelişmenin önünü 

açmıştır. Buna ilave Devlet Hava Meydanları İşletmesi Genel Müdürlüğünce (DHMİ) hava 

limanı yapabilmek adına önemli bir bütçe ayrılmıştır. Yeni teknolojik gelişmelerle de 

buralardaki alt yapılar oluşturulmaya çalışılmıştır. Sektör olarak konumumuzu irdelediğinde 

bugün havacılık sektörünün toplam kazancı on beş milyar ABD dolarını bulurken sektör de 

istihdam edilen insan sayısında da oldukça yüksek oran yakalanmıştır. Böylesine bir hizmeti 

sağlayacak hava alanı sayısı kırk dokuz olurken toplam hava aracı binin üzerine çıkmıştır.255 

2013 yılı sonunda hava limanı yolcu trafiği verileri dikkate alındığında Dünya’da on 

birinci sıraya gelinirken, Avrupa’da ilk onda yer alınmıştır. Böylesine bir sıralamanın elde 

edilmesindeyse 2013 yılında dünyada yüzde 2,4 yolcu payının, Avrupa’da da yaklaşık yüzde 

9’luk bir payın elde edilmesi etken olmuştur. Bu olumlu gidişat 2014 yılında da devam 

                                                           
253 T.C. Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı, “Havacılık ve Uzay Teknolojileri”, Ulaşan Erişen Türkiye, 2014,s. 

244. 
254 Hakan Oktal ve Ender Gerede, “Türk Sivil Havacılık Otoritesinin Yeniden Yapılandırılması”, Amme İdaresi Dergisi, 

Cilt: 35, Sayı: 4, 2002, s. 105. 
255 Yıldırım Saldıraner, “Türk Sivil Havacılığı Büyümeye Devam Ediyor”, Atılım Üniversitesi, Sivil Havacılık Yüksek 

Okulu, s. 2. 
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ederken, Eylül ayı sonuna doğru hava taşımacılığı işletmeciliği yüzde 30’un üzerinde 

büyümeyle neredeyse iki yüze yakın işletme sayısına ulaşmıştır.256 

Havacılık sektörü, kendi gelişimi adına 2023 ve 2035 yılları için yeni hedefler 

belirlemiştir. Bu belirlenen hedeflerle istenene ulaşabilmek uğruna ihracatı artırarak belirli bir 

rekabet düzeyine ulaşmak ve bilim ve teknoloji düzeyini en üst seviyeye taşımak ilk amaç 

olmuştur. Daha sonra da Ar-Ge’ye daha fazla ağırlık verilerek yerli girdileri değerlendirip 

buna ilave üretimde de yüksek kaliteye ulaşmak yeni beklentiler arasına girmiştir.257 

Havacılık alanında Üretim, Tedarik, Eğitim, Ar-Ge, Bakım kurum ve kuruluşları gibi 

pek çok dalda bağımsız olarak çalışmalar yürütülmektedir. Ülkedeki uçak üretimi askeri 

kuruluşlar, milli sermayeli şirketler  (Tusaş, Havelsan, Aselsan, Roketsan, Aspilsan, vb.) ve 

yabancı sermayeli şirketlerden  (Tai, Tei, Mikes, Thomson-Tekfen, Marconi, Ayesaş, vb.) 

oluşmaktadır. Lakin bu dağınık üretim hâli yatırımlarda tekrara yol açarken Pazarlama, 

Tedarik, Ar-Ge gibi kollarda da aksamalara yol açmıştır.258  Ülkedeki savunma tedarik 

sistemi, Türk Silahlı Kuvvetleri (TSK) Planlama, Programlama ve Bütçeleme Sistemi  

(PPBS) öngörülerine göre yürütülmektedir. Buna göre kuvvet komutanlıklarının da belirlenen 

Hareket İhtiyacı Etüdü ve Plan Yetenek Hedefi ile Genel Kurmay Başkanlığı tarafından 

öncelikli hâle getirilip  Stratejik  Hedef  Planına dâhil edilmiştir. Bu planda iki yılda bir 

gözden geçirilerek, on yıllık tedarik planı hâline dönüştürülüp  işlemler yürütülmüştür.259 

Türkiye’de ulaşım sektörüne olan talepler karşılaştırıldığında havacılık sektörünün 

diğer sektörlerce beslenen taleplere göre daha önde olduğu gözlemlenmiştir. Havacılık 

endüstrisi bu yoğun talebi karşılayacak şekilde iki yüz binin üzerinde parçayla teknolojinin el 

verdiği şekilde her gün gelişen malzemelerle gelişimine gelişme katmış ve katmaya devam 

etmektedir.260  Ancak genel durumda hususi nokta şudur ki, bu talebi karşılayacak veyahut bu 

talebe cevap verecek her türlü parçanın alımında ihracat oranları ithalat oranlarının çok 

altında kalmıştır. Yüksek oranlarda ithal edilen her bir parça,  uçak üretimi açısından ciddi 

                                                           
256 T.C. Ulaştırma, Denizcilik, Haberleşme Bakanlığı, “Havacılık ve Uzay Teknolojileri”, Ulaşan Erişen Türkiye, 2014, ss. 

263-265. 
257 T.C Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı, 11. Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Şurası Havacılık ve 

Uzay Teknolojileri Çalışma Grubu Raporu, Ankara, 2013, ss. 250-252. 
258 Ahmet Çelik, “Hava Kargo Taşımacılığı ve Türkiye”, Konya Ticaret Odası, Etüd-Araştırma Servisi, s. 2. 
259 Sinan Ülgen ve Selen Sarısoy,  Türkiye Ulaştırma ve Lojistik Meclisi Sektör Raporu”, s. 133. 
260 Havacılık Endüstrisi,  “Havacılık Endüstrisine Yönelik Kapsamlı İşleme Çözümleri”, s. 1. 
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maddi harcamaların yapılmasına yol açmıştır.261  Bu durum sektörün mevcut durumunu 

oldukça zora sokan bir gelişme olmuştur. 

Havacılık sektörünün içindeki eğitim konusu insan kaynaklarının temelini 

oluşturacak şekilde her türlü yapılanmayı içermektedir. Uçak veya havacılık mühendisliği gibi 

alanlar başta olmak üzere uçak, gövde ve motor gibi alanlarda teknisyen personel 

yetiştirilmektedir. Türk Silahlı Kuvvetlerinin kapsamında eğitim veren Hava Harp Okulu, 

Hava Sınıf ve Teknik Okullar Komutanlığı ile Hava İkmal Bakım Merkezleri de bu konudaki 

eksikleri giderecek şekilde çalışmalarını sürdürmektedir. Ancak sektörde çalışacakların 

potansiyeli değerlendirildiğinde yetiştirilen insan sayısı hâlâ istenen düzeye gelememiştir.262 

Havacılık, yatırımların son derece pahalı olduğu muhakkak araştırma ve geliştirme 

çalışmalarıyla desteklenmesi gereken en yüksek ve en son teknolojiyle karşılanması olası olan 

bir sektör olmuştur. Bu sektör uluslararası pazara duyduğu ihtiyacın yanında aynı zamanda 

kendi içinde uluslararası rekabeti de içinde barındırarak her kademesinde devlet desteğini 

yanına çekme arzusunda olmuştur. Böylelikle sektör adına ihraç ve rekabet konusunda son 

derece esnek olunabilmesi sağlanmıştır.263 

Havacılık sanayisinde yaşanan krizlerin ardından büyük atılımlar gerçekleştirilmiştir. 

Türkiye Bilimsel ve Teknolojik Araştırma Kurumu (TÜBİTAK) başta olmak üzere 

üniversitelerce ve yerel firmalarca yürütülen çalışmaların neticesinde milli araç ve gereçlerin 

yurt dışına ihracı rahatlıkla yapılır duruma gelmiştir. Bu başarının ardında yurt dışındaki öncü 

firmaların oldukça büyük katkısı olmuştur. Sağlanan iş birliği sayesinde yurt dışındaki 

firmalarla gereken bilgi alışverişi gerçekleştirilmiştir. Bu da sektöre olumlu bir şekilde yön 

verilmesini sağlamıştır. Böylesine bir gelişmenin ardında Ar-Ge için yapılan yatırımlar söz 

konusudur. Özellikle özgün ürünlerin gelişimi ve tasarımı için yapılmış çalışmalar savunma 

sanayisini güçlendirmesinin yanında yapılan çalışmaların ihracını da mümkün kılmıştır. 

Savunma Sanayisinde yapılan dengeleme anlaşmalarıyla (offset)  yurt dışından alınan kamu 

alım ve yatırımlarında yerli sanayiye yer verilerek ulusal ekonomiye geri dönüşümün 

yapılması sağlanmıştır.264 

                                                           
261 İstanbul Serbest Muhasebeci Mali Müşavirler Odası, Türkiye’de Sanayi Üretimi ve Gerçekler Raporu, Sayı: 12, 2011, 

s. 360. 
262 T.C. Ulaştırma, Denizcilik, Haberleşme Bakanlığı, “Havacılık ve Uzay Teknolojileri”, Ulaşan Erişen Türkiye, 2014, s. 

245. 
263 Adnan Tanrıverdi, “Dünyada ve Dünden Bugüne Türkiye’de Savunma Sanayi” , Birlik Vakfı, 2014, s. 20. 
264 İzmir Kalkınma Ajansı, “Havacılık ve Savunma Sanayi”,  2009, s. 2. 
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Hava araçları olarak bazı aviyonik ve elektronik teçhizat dışında yerli bir ürün henüz 

yoktur. Lisans altında bir imalat yapma imkânı da bulunmamaktadır. Bakım, onarım ve 

modifikasyonda Türk Hava Yolları depo seviyesi bakım hizmetleri sivil sektörde hizmet 

verirken askeri kesimde bu iş Türk Silahlı Kuvvetleri’nin İkmal Bakım Merkezi’nde 

yürütülmektedir. Türk Hava Yolları’nın bu hizmet gücü öteki işletmecilere teknik desteği 

sağlayabilecek konumdadır. Ayrıca Türk Hava Yolları haricinde özel havacılık kuruluşları hat 

bakım düzeyinde çalışabilseler de bakım ve onarım konusunda hizmet talep edebilir 

pozisyondadırlar. İlaveten bu taleplerini yurt dışından karşılarlarken, Türk Hava Yolları’na ait 

kapasite fazlasından da yararlanılmıştır. Ancak hepsinden önemlisi hava aracı sayısı dikkate 

alındığında bu konuda bakım sağlayacak kuruluşların sayısı bu talebi karşılayamayacak 

sayıda kalmıştır.265 

Tüm bunlara ilave havacılık sektörünün mevcut durumunu irdelerken sertifikasyon 

konusu da havacılık için önemli bir konu hâline gelmiştir. Sertifikasyon konusunda gelişim 

seyri olumlu bir gelişme izlemezken yeterli bir organizasyon yapısı henüz oluşturulamamıştır. 

Bu konudaki tüm işlemler  Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü  tarafından yürütülmüştür. Fakat 

uluslararası standartlara uygun olarak personel, hava aracı ve işletmelerin 

sertifikalandırmalarını yapacak bir teşkilat konumuna henüz ulaşılamamıştır. SHGM’nin,  

Avrupa’da üretilen hava araçlarının sertifikasyon kurallarının belirleyen Avrupa Havacılık 

Otoriteleri Birliği, JAA’ya hâlâ aday üye konumunda olması bunun en önemli işareti 

olmuştur.266 

3.  Havacılık Sektöründeki Kümelenmeler 

Kümelenme, 1920’lerde Marshall tarafından ortaya atılmış bir kavramdır. Bu 

kavramın gereği olarak, teknolojik yönden oluşturulan birlikteliklerle rekabetçi bir yapıya 

sahip olunarak yenilikçi tutumla işlemler yapılmıştır. Kümelenmeden bahsedebilmek için aynı 

coğrafya içinde aynı meslek grubundan firmaların hem rekabet hem de işbirliği içerisinde 

olması gerekmiştir. Buna ilave bu firmaları destekleyen kuruluşların varlığı kesinlikle şarttır. 

Böylesine bir desteğe ilave olarak bazı ön koşulların elde mevcut olması mutlak gereklilik 

haline gelmiştir. Uzmanlaşmış iş gücü, sanayi yapısının etkin kullanımı, kültürel, ulusal ve 

yerel politikaların hep birlikte varlığı önemli koşullar arasında yerini almıştır.267  

                                                           
265 Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü, Faaliyet Raporu, 2012, s. 26. 
266 Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü, Performans Programı, 2013, s. 28. 
267 STM (Savunma Teknolojileri Mühendislik ve Ticaret A.Ş), Kümelenme Analizi/Sektör Raporu 2015, s. 4. 
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Kümelenmenin gerçekleşmesi için gereken tüm bu koşullar yanında istenileni elde 

etmek o kadar kolay olmamıştır. Bunun için öncelikle gerekli projeleri gerçekleştirecek güçlü 

bir ekibin varlığı temel gereklilik olmuştur. Buna ilave üniversitelerin uygun birimleriyle 

ortak hareket edebilecek sanayi çalışmaları yürütebilecek gerekli Ar-Ge alt yapısının 

oluşturulup alanında uzman firmaları bu yapının içerisine katmakta bir diğer önemli hususu 

teşkil etmiştir. Kümelenme için böylesine bir projeye karşı istekli olan firmaların ortak proje 

etrafında çalışabilmesini sağlayarak ortak amaç içinde ortak faaliyetlerin yürütülmesini 

sağlamakta ilk öncelikler arasına girmiştir.268  Kümelenme için yürütülen çalışmaların 

nihayete erdirecek olan ön koşullar ve gerekli tüm şartların birlikte varlığı böylelikle güçlü bir 

kümelenmenin dış hayata yansımasını oluşturmuştur. 

Havacılık sektörünün adına dört önemli sektör kümelenmesi söz konusudur. Ostim 

Savunma ve Havacılık Kümelenmesi, İzmir Havacılık ve Uzay Kümelenmesi, Eskişehir 

Havacılık Kümelenmesi ve de Bursa Havacılık ve Uzay Kümelenmesi. Ostim Savunma ve 

Havacılık Kümelenmesi yani Ortadoğu Sanayi ve Ticaret Merkezi, 1967 yılında Ankara’da 

imalatçı olan firmaların Organize Sanayi Bölgesinde yer almasıyla oluşmuştur. Ostim 

Savunma Yan Sanayi Kümelenmesinin asıl kuruluşu ise 1 Temmuz 2008’dir. Kuruluştan 

sonra böylesine bir çalışmanın asıl hedefi gereken alt yapıyı oluşturup düşük maliyetli fakat 

üstün nitelikleri olan kendi rekabetini içinde taşıyan ortak hareket edebilecek işbirliğini içinde 

barındıran üniversite ve sanayi bütünleşmesini yakalayabilmek olmuştur. Böylesine bir 

hedeften yola çıkarak asıl olarak savunma ve havacılık adına sektörün ana firmalarıyla öncü 

çalışmalarda bulunmak ve buna ilave Küçük ve Orta Büyüklükteki İşletmelerin (KOBİ) 

havacılık sektörüne yönelik ihracatlarını artırmak ilk öncelikler arasına girmiştir.269 

Ostim Kümelenmesinden yola çıkarak havacılıkta kümelenme son yıllarda 

geliştirilmesi gereken bir konu olmuştur. Özellikle tüm AB’ye üye ülkeler için kalkınma 

politikalarında özel bir araç olarak kullanılırken, Devlet Planlama Teşkilatı için bölgesel 

kalkınma adına önemli kıstaslar içine girmeyi başarmıştır. Bu sayede de uluslararası 

rekabetçilikte önemli bir ivme yakalanmaya çalışılmıştır. Bu elde edilen rekabetçilikle yeni 

                                                           
268 Leyla Adiloğlu, “Havacılıkta Kümelenme Anlayışı ve Eskişehir Havacılık Kümelenmesi Örneği”, İşletme Bilimi Dergisi, 

Cilt: 2, Sayı: 1, 2014, s. 93. 
269 “Savunma Sanayinde Bir Kümelenme Örneği: Ankara Kazan Savunma ve Havacılık Kümelenme Girişimi”, Savunma 

Sanayii Gündemi, 2012/2, Sayı: 19, s. 7. 



85 
 

teknolojilerin gelişmesinin önü açılırken bir yandan da tek bir firma üzerine düşen riskin 

ortadan kaldırılması sağlanmıştır.270 

İzmir Havacılık ve Uzay Kümelenmesi, 2007 yılında Ege Serbest Bölge A.Ş 

(ESBAŞ) ve Ege Ekonomiyi Geliştirme Vakfı’nın (EGEV) girişimciliğiyle oluşturulmuş bir 

diğer kümelenme örneği olmuştur. Buradaki amaç, İzmir’i sektörün küresel tedarikçisi 

yaparak dünya çapındaki firmalarla ulusal firmaların koordinasyonla çalışmasını sağlayıp iş 

birliğini yakalamak olmuştur. Kısmen de olsa kullanılan amaca yaklaşılan İzmir, Avrupa 

Havacılık Kümeleri İşbirliği Ağı içerisinde yer alan ilk kümelenme olmuştur. Böylesine bir 

kümelenme içerisinde esas öncelik havacılık endüstrisinde işe yarayabilecek gerekli eğitim 

sertifikalarını almak ve üniversitelerde bu bölümleri açarak özellikle bu bölümlere 

yönlendirilmeyi sağlamak olmuştur. Bölge Kobilerine sağlanan imkânla bu firmalarla 

uluslararası firmalar arasında ulusal bilgi ağı oluşturularak bilgi ve teknolojinin yaygın olarak 

kullanılmasının önü açılmıştır.271   

Tüm bunlara ilave İzmir’deki bu kümelenme ile havacılık ve uzay sanayisi için 

sonsuz destek sağlanarak sektörde yerli katkı paylarının artırılmasıyla havacılık sektörünün 

ihracattaki payının artırılması hedeflenmiştir. Elde edilen payla da yeni yatırım imkânlarının 

doğmasını bu imkânlarla da ulusal çapta iş birliklerini geliştirerek yeni teknolojilerin ülkeye 

getirilmesi hedeflenmiştir. Bu kümelenmenin bir ileriki aşamasında da gereken Ar-Ge 

desteğinin günümüzle bütünleşmesini sağlayıp küresel anlamda ileri teknolojiyi yakalamak ilk 

öncelikler arasına girmiştir. Böylelikle orijinal tasarımlarla piyasaya yön vermek böylesine bir 

kümelenmenin geleceğe dönük yansıması olmuştur.272   

Türkiye’de havacılık sektörü adına bir diğer önemli kümelenme ise Eskişehir 

Havacılık Kümelenmesidir. Bu kümelenme Eskişehir Sanayi Odası (ESO) öncülüğünde 

oluşturularak, Mart 2011 tarihinde tam manasıyla oluşturulmuştur. Burada sağlanan 

kümelenmeyle Ar-Ge faaliyetlerinin artması ve artan iş birliği sayesinde kümenin tabanının 

oldukça geliştirilmesi hedeflenmiştir. Ayrıca kümelenme kendi üyeleri arasında ticari ve 

ekonomik iş birliğini sağlamasının yanında kültürel ve idari konularda iş birliğinin artmasını 

sağlamıştır. Bu artan işbirliği de beraberinde makine ve hammadde temini gibi konularda 

                                                           
270 Havacılık ve Savunma Sanayi Sektörü (Hassas) Mikro Düzey Kümelenme Analizi Çalışması, Vezir Araştırma ve 

Danışmanlık Merkezi, 2008 
271 Adiloğlu, s. 100. 
272 İzmir Kalkınma Ajansı, Havacılık ve Savunma Sanayi,  s. 7. 
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oldukça kolaylık sağlarken, rahatlıkla yeni pazarlar bulabilmenin önünü de açmıştır.273    Yani 

kümelenme sadece iş birliğini sağlamakla kalmamış yepyeni imkânların elde edilmesini de 

sağlamıştır.  

Eskişehir’in böylesine önemli bir kümelenme için seçilmesinde, 1920’lerden beri 

havacılığın önemli merkezleri içerisinde olması en büyük etkeni oluşturmuştur. 1926 yılında 

burada Hava İkmal Merkezi’nin kurulmasına ilave Tusaş Motor Sanayi, Alp Havacılık, 

Savronik ve de Çoşkunöz gibi firmaların önemli katkıları  Eskişehir’de Kümelenmenin önünü 

açmıştır. Bu kümelenme ile Eskişehir’i havacılık endüstrisi içine katmak temel hedef olurken   

ortak satın alma ve lojistikle profesyonelliği yakalamak en birinci hedef haline 

dönüşmüştür.274 

Havacılık sektörü, Ar-Ge yoğunluklu bir sektör olup, elde edilen kazancın yüzde on 

ikilik kısmını bu yönde ayırarak rekabetçi gücüne güç katıp birçok araştırmacı kurum ve 

firmayla profesyonelleşme yoluna gitmiştir. Kümelenmenin bir diğer ve son örneği de Bursa 

Havacılık ve Uzay Kümelenmesi olmuştur. Özellikle son zamanlarda Bursa Uzay, Havacılık 

ve Savunma Konseyi bu yönde işlemler yürüterek çalışmalarda bulunmuştur. Sonunda yoğun 

çalışmalar netice vermeye başlamıştır. Elli beş ülke, böyle bir kümelenme içinde yer almayı 

kabul etmiştir. Kümelenmenin gelişimi içinse Berlin başta olmak üzere pek çok ülkenin 

kümelenme çalışmaları yakından takip edilmiştir.275  

Bursa Ticaret ve Sanayi Odası (BTSO) tarafından yürütülen çalışmayla özellikle 

sektör çeşitliliği üzerine yoğunlaşarak rekabetçi strateji benimsenmiştir. Ayrıca tüm bunlara 

ilave  alternatif stratejilerin peşine düşülmüştür. Havacılık sektörü ise bu on sekiz sektör 

arasında yerini oldukça sağlamlaştırarak ön plana çıkmayı başarmıştır. Yine BTSO tarafından 

Milli Eğitim Bakanlığı, İlgili Kuruluşlar ve Üniversitelerce Uzay, Havacılık ve Savunma 

Sektörleri için Özel İhtisas Teknoloji Merkezi kurulması kararlaştırılmıştır. Böylesine bir 

çalışmanın  arkasında elbette ki büyümenin havacılık ve uzay sektörünü oldukça yakından 

etkilemesi söz konusu olmuştur.276 

Tüm bu kümelenmelerden de anlaşıldığı üzere Türkiye’de havacılık kümelenmesi 

2000’li yıllardan sonra yaygınlaşan genç bir oluşum olmuştur. Ancak dikkat çekici olansa 

                                                           
273 STM, Sektör Raporu 2015, s. 9. 
274 Adiloğlu, s. 101. 
275 STM, Sektör Raporu 2015, s. 10. 
276 Bursa Ticaret Sanayi Odası, Uzay Havacılık ve Savunma Sektör Raporu ve Yerel Uzay, Havacılık ve Savunma 

Sektör Stratejisi, 2013, s. 6. 



87 
 

havacılık sektörünün ehemmiyetinin fark edilip büyüme ve kalkınma için desteklenen bir 

sektör olmuş olmasıdır. 

4.  Havacılık Sektörünün Güçlü ve Zayıf Yönleri ile Sektörün Yaşadığı Fırsat ve 

Tehditleri 

 Sivil havacılık sektörünün  güçlü  yönleri olduğu kadar zayıf yönleri de vardır. Aynı 

zamanda sektörün önüne çıkabilecek  bir o kadar fırsatın yanında sektöre yönelik tehditler de 

vardır. Öncelikle Ar-Ge’ye dayalı olarak en maliyetli işleri aşacak kadar güçlü bir iç sistemle 

bilim ve teknolojinin geliştirilmesi ilk temeli oluşturmuştur. Ayrıca bunun için uygun 

platformlar, nitelikli çalışanlara sahip olunması ve uluslararası sistemle birlikte hareket 

edebilen teknolojinin varlığı, sektörün güçlü yönlerinden sadece birkaçı olmuştur.277 

Tüm bu güçlü yönlerin yanında hızla büyüyüp gelişen ekonomi sektörün 

güçlenmesinde en önemli dayanağı oluşturmuştur. Ayrıca coğrafi konum ve bu konumun 

sağladığı imkânlara  ilave  İstanbul’un  önemli  bir  Hub (Taşımacılık) özelliği taşıması 

önemli bir avantaj sağlamıştır.  İlaveten sivil havacılık sektöründeki rekabetçilik ortamının 

kamu-özel sektör birlikteliğinin önünü açması ve piyasaya giriş çıkışların belli bir serbestlikle 

yürütülmesi de önemli bir esneklik getirmiştir. Zamanla sektöre verilen desteğin verdiği 

avantaj yanında diğer ulaşım sektörlerine sağlamış olduğu fayda da yadsınamayacak kadar 

önem taşır hale gelmiştir. Ayrıca sivil havacılık eğitimlerinin üniversitelerde yaygınlaşması 

bu alandaki gelişimin önünü de açmıştır.278 

Havacılık  sektörünün  güçlü yanlarının yanında güçsüz yanları da vardır. Bu güçsüz 

yanlarsa sektörün başarısı önündeki en büyük engeli oluşturmuştur.  Zaman içerisinde 

sektördeki kuruluşlar arasında iletişim kopukluğu yaygınlaşırken çoğu hava limanlarının 

kapasitelileri de alt seviyede kalmıştır. Mevcut alt yapılarda buna uygun hâle getirilememiştir. 

Bu durum uzun vadede aşılacak bir durum olsa da  kısa vadede sektörü güçsüzleştiren 

engellerden olmuştur. Tüm bunlara ilave sektörün tam istediği verilerin değerlendirilememesi 

sebebiyle uygun çözümler bulunamamıştır. Ayrıca sektör için gerekli her bir parçanın yurt 

içinden sağlanamaması, yurt dışından ithali gerektirmiştir. Bu da bir başka zayıflık nedenini 

oluşturmuştur. Sektörün önündeki bir başka engelse havacılık adına verilen eğitimlerin 

                                                           
277 Tübitak, Savunma Havacılık ve Uzay Sanayii Panel Raporu/Vizyon 2023 Projesi, Ankara, Temmuz 2003, s. 41. 
278 Türkiye Odalar ve Borsalar Birliği, Türkiye Sivil Havacılık Meclisi Sektör Raporu 2013, Sayı: 229, 2014, s. 85. 
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yetersiz kalmış olması ve bu nedenle de tam istenilen nitelikte çalışanlara ulaşılamamış 

olmasıdır.279 

Her sektörde olduğu gibi havacılık sektöründe de zayıf yönlerin olması oldukça 

normaldir. Ancak işgücü, iş yeri ve de teknoloji tabanına ait kesin verilere sahip 

olunmadığından bu verilerden yola çıkarak yapılacak olan, ana bir planda henüz mevcut 

değildir. Ve hali hazırda geliştirilen teknolojinin ulusal olarak kullanılmasını sağlayacak 

sertifikasyon  imkânı da elde edilememiştir. Buna ilave bazı konularda istenilen devlet desteği 

de henüz sağlanamamıştır. Özellikle havacılık endüstrisinde hizmet üretimi ihracat kapsamı 

dışında tutulmuştur. Bu yönde ihracata yapılan devlet desteğinden de yeteri kadar fayda elde 

edilememiştir. Devletin desteğinin sağlanamadığı bir diğer konu ise ulusal uygulamalarda ve 

küresel ölçekte havacılık endüstrisini geliştirme yönünde ciddi adımların atılamamış 

olmasıdır.280 

 Tüm bunların yanında sektörün zayıflıklarına neden olan belli başlı sorunlarda 

mevcuttur. Bunlarda sektörün zayıflamasına neden olan engelleri teşkil etmiştir. Özellikle 

havalimanı işletmeciliğinde, hava kargo taşımacılığında, seyrüsefer hizmetlerinde ve hizmet 

tarifelerinde yaşanan sorunlar buna ilave ulusal mevzuat kaynaklarında ve uluslararası 

rekabette yaşananlar da zayıflıkların oluşmasına temel teşkil etmiştir.281  

Havacılık sektörünün kendi içindeki güçlü ve zayıf yönleri yanında sektörün önünde 

birçok fırsat ve tehditlerde vardır. Sunulan her bir fırsat sektörün önünün açılmasını sağlarken 

tehditlerde bu uğurda atılan her bir adımın önünde sıkıntı teşkil etmiştir. Ve her an bir 

olumsuzluğun  olabileceği  endişesi  şimdiden  atılan  adımlara  temkinle yaklaşılmasına 

neden olmuştur. Bu temelde esas önemli husus sektörün geleceğini ve getireceği fırsatları iyi 

analiz etmek ve bu yönde emin adımlar atmak olmuştur.  

Havacılık sektörünün önündeki fırsatlara değinilecek olunursa genç nüfusla birlikte 

gelen güçle oluşturulan emeğin üretken yapıyı desteklemesi büyük avantaj sağlamıştır. Güçlü 

yönlerin arasında sayılan coğrafi konumsa bu avantajlar arasında yerini almıştır. Buna ilave 

coğrafi konumdan kaynaklı olarak turizm potansiyelinin yüksek oluşu, havacılık sektörüne 

oldukça yüksek katkı sağlamıştır. Ayrıca kargo taşıma ve ulaşım kodlarındaki yüksek gelişme 

buna ilave olarak deniz uçağının geliştirilme potansiyeli de gelecek vaat eden konular arasına 

                                                           
279 Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı, 11.Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Şurası Havacılık ve Uzay 

Teknolojileri Çalışma Grubu Raporu, Ankara, 2013, s. 144. 
280 Can Erel ve Diğerleri,  “Türk Havacılık Sektörünün GZFT Analizi”, (Aralık 2011), s. 3. 
281 TOBB, Türkiye Sivil Havacılık Meclisi Sektör Raporu 2013, Sayı: 229, 2014, s. 86.  
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girmiştir. Zamanla geliştirilen Ar-Ge alt yapısı da her yeni teknolojiyle maliyetlerin düşmesi 

yönünde olumlu gelişmelerin olmasını sağlamıştır. Bu fırsatların en önemli güç kaynağıysa 

kuvvetli bir ekonominin varlığı olmuştur.282  

Ülke ekonomisinin gelişimindeki en önemli katkı, Uzak Doğu’dan gelmiştir. Sektör 

için en gerekli yatırımlar üzerinde çalışılırken turizm potansiyelinin de artması sağlanmıştır. 

Tüm bu önemli gelişmeler havacılığa dikkat çekilmesini ve önemli yatırımların bu alana 

kaymasını sağlamıştır.283  Böylelikle Ulusal Enformasyon Alt Yapı Programı, Savunma 

Tedarik Programı gibi sürükleyici projelerin her geçen gün artması sağlanmıştır. Bu da 

Eureka, Rto ve Weag Araştırma ve Teknoloji Paneli gibi uluslararası projelerde iş birliği 

fırsatlarının artmasında önem teşkil etmiştir.284 

Sektörün önünü açacak fırsatlar olduğu kadar sektörün esas varlığını sarsacak 

gelişimini sekteye uğratacak tehditler de söz konusu olmuştur. Ve bu tehditler hem şimdiki 

durum için hem de sektörün geleceği için ciddiye alınılması gereken nitelik taşımıştır. 

Havacılık sektörü, petrol fiyatlarındaki dalgalanmalara bağlı ani enerji sorunları 

tehdidi ile karşı karşıya kalabilirken dünya çapında yaşanacak dev ekonomik krizler de 

sektörün cazibesini kesebilecek pozisyonda olmuştur. Bunlara ilave sivil havacılık 

eğitimindeki sıkıntılar da hala aşılamamıştır. Bazı teknik hatalar sektörde tıkanıklığa yol 

açarken hava ulaşımın da kısa vadeli planlama yapıp uzun vadenin göz önünde tutulmaması 

kazanç kayıplarına yol açmıştır.285 

İlerleyen yıllarda sektörün gelişimiyle birlikte hava alanları da yetersiz kalmaya 

başlamıştır. Kargo taşımacılığı için yürütülen çalışmaların gümrük mevzuatı eksikliği 

yüzünden kayba uğraması da gelecekte oluşabilecek sorunlardan olmuştur. Alınan bir kararla 

Ar-Ge çalışmaları maliyetli bulunarak buna yönelik çalışmaların hafifletilmesi ve ihracata 

yönelik kredi destek mekanizmalarının aktif halde çalıştırılmaması da önemli tehditlerin 

içinde yer almıştır.286  

Sektörün önündeki bir diğer önemli hususta teknolojik açıdan yaşanabilecek 

sıkıntılar olmuştur. Özellikle gerek verilen eğitimler gerekse uluslararası geniş görüşlülüğün 

bu konuda tam oturmamasından dolayı, yeni teknoloji üretimi konusunda güvensizlik 

                                                           
282 11.Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Şurası Havacılık ve Uzay Teknolojileri Çalışma Grubu Raporu, s. 144. 
283 Can Erel ve Diğerleri, “Türk Havacılık Sektörünün GZFT Analizi”, s. 5. 
284 Savunma, Havacılık ve Uzay Sanayii Paneli Panel Raporu, s. 42. 
285 Türkiye Sivil Havacılık Meclisi Sektör Raporu 2013, s. 87. 
286 Türkiye Sivil Havacılık Meclisi Sektör Raporu 2011, s. 49. 
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olmuştur. Buna ilave gelişmiş ülkelerin bölgesel gelişmişlik için uyguladığı teknoloji 

politikaları da bu konuda tam bir tehdit unsuru oluşturmuştur.287 

B.  Havacılık Sektörünün Sorunları ve Bağlantılı Sektörler 

Havacılık sektörüyle bağlantılı olan iki önemli sektör söz konusudur: Turizm, 

Lojistik ve Taşımacılık Sektörü. Bu iki sektör havacılıkla ilintili olarak, birlikte büyüyüp 

gelişme göstermektedir. Sektörle ilgili kollardan olan ticari hava taşıma işletmeciliğinde ve 

hava alanı işletmeciliğinde yaşanan sorunların yanı sıra sivil otoritelerin yeniden 

yapılanmasında ve insan kaynaklarındaki sorunlarda, sektörde incelenmesi gereken konular 

arasında yer almıştır. 

1. Havacılık Sektörü ile Bağlantılı Sektörler 

Her sektörde olduğu gibi havacılık sektörünün diğer sektörlerce desteklenmeden 

varlığını sürdürmesi o kadar kolay olmamıştır. Muhakkak ki sektörlerin birbirine desteklemesi 

ve gerekli alt yapıları oluşturması şarttır. Ancak bu sayede birbiri içine geçip ve birbirini var 

eden güçlü yapılar oluşabilir. 

1.1.  Turizm Sektörü 

Turizm sektörü, havacılık sektörüyle oldukça bağlantılı olan sektörlerden birisi 

olmuştur. Daha öncelerde özellikle yurt dışı seyahatler için daha yaygın kullanılan uçaklar 

şimdilerde yaygınlaşan hava limanları sayesinde yurt içi seyahat içinde sık kullanılır hale 

gelmiştir. Böylesine bir gelişmede coğrafi konumun, doğal güzelliklerin, kültürel mirasın ve 

son zamanlarda düzenlenen ulusal fuarların katkısı oldukça fazla olmuştur.288  

Turizm havacılıkla bire bir bağlantılı bir sektör olsa da çok öncelerden beri hem 

gelişmiş hem de gelişmekte olan ülkelerin dikkatini çeken bir sektör olmuştur. Bu sayede de 

hızla ilerleyen bir seyir yakalanması mümkün olabilmiştir. Ayrıca  Dünya Turizm Örgütü’nün 

2020 yılı verilerine göre  dünya turizm gelirlerinin iki trilyona ulaşacağı kanaatine varılmıştır. 

Bu kanaatse her bir ülkenin kendi turizm arz payını yükseltmesi için temel oluşturmuştur. 

Ancak burada dikkat edilmesi gereken husus şudur ki, her bir ülkenin kendi gelişmişlik 

                                                           
287 Haşmet Gökırmak, “Türk Havacılık Yollarının Havacılık Sektöründeki Konumu”, Siyaset, Ekonomi ve Yönetim 

Araştırmaları Dergisi, Cilt: 2, Sayı: 4, 2014, s. 15. 
288 Ayşe Elif Yazgan ve Sema Yiğit, “Türk Sivil Havacılık Sektörünün Uluslararası Rekabetçilik Düzeyinin Analizi”, Selçuk 

Üniversitesi İktisadi ve İdari Bilimler Fakültesi Sosyal ve Ekonomik Araştırmalar Dergisi, (Nisan 2013), Sayı: 25, s. 

438. 
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düzeyine göre hedefleri farklılık göstermiştir. Az gelişmiş ülkeler ve henüz gelişmekte olan 

ülkeler için en önemli öncelik döviz kazanımı ve ülkeye yeni istihdam sağlama gücü olurken 

gelişmiş ülkeler içinse temel hedef gelir sağlamak olmuştur.289 

Turizm sektörünün tam manasıyla gelişip hızlanması 1980’leri bulmuştur. Doğal, 

tarihi ve coğrafi değerlerin artmasıyla kendine önemli yer edinen bu sektör zamanla hem 

ekonomiye hem de istihdama güç katar hale gelmiştir. Dünya Turizm Örgütü’nün 2011 

yılındaki verileri de bu gücü kanıtlayacak nitelikte olmuştur. Bu veriler ışığında otuz milyon 

turistin giriş yaptığı bunun da yirmi üç milyar doların üzerinde bir kazanç sağladığı ortaya 

konmuştur. Sektörün bu denli kar getirici yapısı, bilgi ve teknolojik alt yapıyla desteklenme 

ihtiyacı duymuştur. Böylelikle sektör çağın gereklerine uygun hale dönüştürülmüştür. Bu 

sayede de alıcı ve satıcı arasında yakından bir köprü kurularak müşteri odaklı bir sistemin 

uyumu söz konusu olmuştur.290  Turizmin bugün ki konumunu elde etmesinde 1982 yılında 

yürürlüğe girmiş olan 2634 Sayılı Turizmi Teşvik Kanunu’nun payı büyük olmuştur. Bu 

kanunun getirmiş olduğu etkiyle Turizm Bakanlığı verilerine göre, 1984-1990 yılları arasında 

sektörde yüzde 12 civarında büyüme gerçekleşmiştir. 1997 yılında da bu büyüme devam 

etmiştir. Türkiye bu tarihte dünyada çokça ziyaret edilen ülkeler arasında 19. ülke olurken, 

turizm gelirlerinde de 13. sıraya oturmuştur.291  

Turizm sektörü, yerini 1980’lerden sonra sağlamlaştırsa da bu sektör başından beri 

havacılık sektörüyle birebir bağlantılı ve sektöre destek endüstrilerden olmuştur. Bunun en 

temel sebebi turizmin havacılık olmadan var olamamasıdır. Burada asıl önemli olansa ikisinin 

birbirinden doğrudan beslenerek büyük ve de güçlü bir sarmalı oluşturması olmuştur. 

Dünya’da turist çeken ülkelere göz atıldığında en dikkat çekici unsur buraların 

ulaşım alt yapısı olmuştur. Çünkü  coğrafik ve kültürel değerler bir ülkeye turist çekilmesini 

sağlarken buralara ulaşabilmek için ulaşım alt yapısının elverişli olması gerekmiştir. 

Dolayısıyla turizm ve ulaştırma sarmalının bir bütünlük içerisinde var olabilmesi için üç temel 

unsurun bir arada bulunması kaçınılmaz olmuştur. Bunlar turistler başta olmak üzere yerel 

yönetimler,  yerel toplum ve son olarak da ulaşım endüstrisi olmuştur. Böylesine büyük bir 

güç sarmalı için, her bir ülkenin coğrafi çekiciliği yerel yönetim ve devlet tarafından 

                                                           
289 Zafer Yıldız, “Turizmin Sektörünün Gelişimi ve İstihdam Üzerindeki Etkisi”, Süleyman Demirel Üniversitesi Vizyoner 

Dergisi, Cilt: 3, Sayı: 5, 2011, s. 54. 
290 Muhammed Karataş ve Serap Babür, “Gelişen Dünya’da Turizm Sektörünün Yeri”, KMÜ Sosyal ve Ekonomik 

Araştırmalar Dergisi, 15 (25): 15-24, 2013, s. 19. 
291 Ali Çımat ve Ozan Bahar, “Turizm Sektörünün Türkiye Ekonomisi İçindeki Yeri ve Önemi Üzerine Bir Değerlendirme”, 

Akdeniz İ.İ.B.F Dergisi, Sayı: 6, 2003, s. 7. 
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desteklenmiştir. Bunun içinde ulaşım endüstrisi bundaki en büyük temeli oluşturmuştur. 

Ancak bu sayede istenilen turist sayısına ulaşmak mümkün olabilmiştir.292 

Havacılık sektörü, kendi bünyesindeki gelişmelerle ilişik olduğu turizm sektörünü 

hem endüstri temelinde hem de sektörel temelde etkilemeyi başarmıştır. Hükümetin aldığı 

kararlar neticesinde böylesine büyük etkileşimlerin yaşanması oldukça olası bir 

neticelendirme olmuştur. Çünkü bazı ülkelere vize uygulamalarını kaldırarak, sektöre son 

derece büyük katkılar sağlanırken zamanla artan gelir hacmi ve zamandan tasarruf 

imkânlarının doğması yapılabilecek seyahatlerin önündeki engellerin aşılmasını sağlamıştır. 

Zamanla bu durum hava yolu taşımacılığı adına alternatif yolların açılmasını sağlamıştır. Bu 

da mevsimsiz yolcu taşımacılığının  önünü  açmıştır. Böylelikle tarifesiz hava yolları 

gündeme getirilmiştir. Bu sayede de her yeni ve alternatif çalışmalarla ve uluslararası 

firmalarla yürütülen ortak anlaşmalarla hem turizm sektörünün hem de havacılık sektörünün 

bütünleşmesi ve sarmal olması kolaylaştırılmaya çalışılmıştır.293 

1.2.   Lojistik ve Taşımacılık Sektörü 

Türkiye, coğrafi konumu itibari ile birçok üretim merkezlerine yakın olmanın 

avantajını yaşarken çoğu tüketim merkezlerine lojistik gücünü kullanarak kolaylıkla dağıtım 

imkânı elde etmiştir.  Lojistik sektörü de tıpkı turizm sektörü gibi ulaşımla doğrudan 

bağlantılı olmuştur. Dolayısıyla bu durum havacılık sektörünü besleyen ve ondan beslenen bir 

sektör olabilmenin önünü açmıştır.  Bu sektör baştan sona kadar yani ürünün en baştan 

varacağı son noktaya kadar taşınması ve depolanması üzerine büyük bir tedarik zincirini 

içerisine alacak şekilde var olmuştur. Tam da bu sebeple tedarik zinciri için planlı çalışmak  

adına diğer sektörlerden faydalanma yolu seçilmiştir. Bu da birbirine destek birbirine sarmal 

bir birlikteliği mecbur kılmıştır.294 

Özellikle Türkiye gibi gelişmekte olan ülkeler için dış ticaret lojistiği ayrı bir önem 

ihtiva etmiştir. Bundan faydalanmak adına özellikle çalışmalarda bulunulsa da Türkiye’nin 

özel konumu bu konuda büyük bir avantaj sağlamıştır. Ülke olarak doğu batı arasında mal 

hareketinin odak noktasında bulunulmasının yanında hava, kara, deniz ve demiryolu ulaşımı 

sayesinde kısa sürede Avrasya ticaret merkezinde yer alınılmıştır. Buna ilave Karadeniz’e, 

                                                           
292 Hüseyin Tan, “Hava Alanlarının Turizmdeki Etkinliği ve Verimliliği: Veri Zarflama Analizi (DEA) Kullanılarak Türkiye 
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294 Uluslararası Taşımacılık ve Lojistik Hizmetleri Üretenleri Derneği, Türk Lojistik Sektörü Değerlendirmesi, 2012, s. 5. 
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Kafkasya’ya, Balkanlara, Orta Doğu’ya ve Kuzey Afrika’ya yakınlık da lojistik sektörüne ayrı 

bir önem verilmesini neredeyse zorunlu kılmıştır. Ayrıca Türkiye, Kuzey Afrika’dan Orta 

Asya’ya yapılan ihracatın yüzde 65’ini tek başına yapar konuma gelmiştir. Coğrafi konumun 

sağladığı bu büyük başarıya rağmen sektör adına tam bir fiziksel alt yapı henüz 

oluşturulamamıştır. Bu nedenle de kurumsal güç merkezi konumuna gelinememiştir.295 

Bir ülkenin lojistik sektörü adına önemli başarılar elde etmesi için kesinlikle lojistik 

üs konumunda olması şarttır. Ancak bu sayede alt yapıdan tutun depolamaya, sigorta 

işlemlerine kadar birçok işlem, böylesine bir üst vasıtasıyla tek bir elden kolaylıkla 

yürütülebilir. Buradaki hususi nokta, lojistik üslerin belirli merkezden yönetilip dünyanın her 

yerine ulaşacak bir ağa sahip olması olabilir. Bu açıdan bakıldığında ülke olarak coğrafi 

konum itibariyle transit bir geçiş ülkesi konumunda olunsa da en çok kar payını alan 

konumuna gelinememiştir. Daha önce de değindiği gibi bunun için kesinlikle sektörü 

taşıyabilecek fiziksel ve kurumsal alt yapının varlığı şarttır.296   

Lojistik Sektörü, AB’de 2009 yılında 2010 yılına göre yüzde 7 büyüme gösterirken, 

Türkiye’de sektör yüzde 23 civarında büyüme göstermiştir. Bu da AB’de den daha hızlı 

büyüme trendi yakalandığını gözler önüne sermiştir. Böylesine büyük bir gelişmenin itici 

gücü ile 2023 hedefleri kapsamında yer alan lojistik sektörü için hedef, dünyanın ilk on 

limanını arasına girmek olmuştur. Ayrıca on dokuz farklı noktada lojistik merkezleri 

kurmakta temel öncelik haline dönüşmüştür.297 

Hava yolu taşımacılığı, tıpkı turizm sektörü ve lojistik sektörü gibi havacılık 

sektörüne destek sektörler arasında yer almayı başarmıştır. Ülkemizde bu sektör 2006-2011 

yılları arasında yüzde 14 büyüme göstermiştir. Bunda 2010 yılı itibariyle Türk Hava Kargo 

Taşıma Kapasitesinin iç hatlarda 555.000 ton, dış hatlar için 1.467.000 tonluk kapasiteye 

sahip olması oldukça etken olmuştur.298   

Özellikle 2003-2012 arasında Türkiye geneline bakıldığında hava limanları yolcu 

trafiğinde ortalama büyüme oranı iç hatta yüzde yirmi dörde, dış hatta yüzde on bire toplamda 

da yüzde on altıya ulaşabilmiştir. Bunda kapasite artışının oldukça büyük etkisi olmuştur. 

                                                           
295 Mehmet Kara ve Lütfü Tayfur, “Küresel Ticarette Lojistik Üslerin Önemi ve Türkiye”,  Mustafa Kemal Üniversitesi 

Sosyal Bilimler Enstitü Dergisi, 2009, Cilt/Volume.6, Sayı:11, s. 71. 
296 T.C. Bilim Sanayi ve Teknoloji Bakanlığı, Türkiye Sanayi Stratejisi Belgesi 2015-2018, 2014, s. 120. 
297 Ayşe Elif Yazgan ve Sema Yiğit, Türk Sivil Havacılık Sektörünün Uluslararası Rekabetçilik Düzeyinin Analizi, s. 438. 
298 Hakan Oktal ve Hatice Küçükönal, Dünyada Bölgesel Hava Taşımacılığı ve Türkiye’de Uygulanabilirliği, Anadolu 

Üniversitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Cilt/vol:7,  Sayı/No: 2, 2007, s. 384. 
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Böylelikle taşıma gücü sayesinde üretkenlik artarken yerli firmaların ulusal pazarlara açılımı 

mümkün kılınmıştır. Bu sayede de firmalar arasındaki rekabet gücü artmıştır.299 

Günümüzde hava yolu taşımacılığının gelişmesi için önemli olan engellerin aşılıp 

dünyadaki bölgesel taşımacılık gibi büyük bir ivme yakalanması hem havacılık sektörü adına 

hem de ülkenin genel ekonomisi adına önemli adımların atılması için son derece elzem 

olmuştur. Doğuya daha az yardım tutumundan kaçınarak küçük üreticilerin büyük pazarlara 

geçişinin kolaylaştırılması nedeniyle henüz tam bir hizmete açılım sağlanamamıştır. Ayrıca 

hava  alanlarının  tam kapasite çalışır duruma getirilmesi de aşılması gereken önemli engeller 

içerisine girmiştir.300 

           2. Havacılık Sektörünün Ana Bileşenlerinde, İlgili Kollarında Açığa Çıkan Sorunlar 

Özellikle 1983 yılında çıkarılan 2920 sayılı Türk Sivil Havacılık Kanunu, ilk kez 

özel sektöre işletmecilik hakkı tanımıştır.  Bu kanunun açtığı yoldan havacılık adına birçok 

özel işletme harekete geçmiştir. Ancak havacılık sektörünü tam detaylı irdelemeden yapılan 

bu girişimlerden birçoğu, beklentileri karşılamamıştır. Tüm bu gelişmeleri takip eden yirmi 

yıl içinde yirmiye yakın hava yolu şirketi kurulmuştur. Çoğunun akıbeti de aynı yönde 

olurken istenene bir türlü ulaşılamamıştır. Sonuçtaysa bu kanunun açtığı yolda ilk başlarda 

yakalanmış olan olumlu seyir ekonomide yaratılan dar boğaza, havacılık sektörü adına 

gerilemeye ve destek endüstrilerde önemli kayıplara yol açmıştır.301 

2.1.  Havacılıkla Bağlantılı Kollardaki Sorunlar 

Ticari hava taşıma işletmeciliği ve hava alanı işletmeciliği havacılıkla bağlantılı 

kollardandır. Ticari hava taşıma işletmeciliğiyle belirli bir seviyede başarı yakalansa da bu 

kalıcı bir büyüme yaratmamıştır. Hava alanı işletmeciliğinde yeterli bilgiyi ve öngörüyü 

destekleyen bir kurumun noksanlığı da teknik noksanlıklara yol açmıştır. Bu iki durumda 

bağlantılı kollarda yaşanan sıkıntılar, havacılık sektöründe sorunlara yol açacak gelişmelere 

neden olmuştur. 

 

 

                                                           
299 11.Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Şurası Havacılık ve Uzay Teknolojileri Çalışma Grubu Raporu, s. 37. 
300 Oktal ve Küçükönal, s. 390. 
301 Vildan Korul ve Hatice Küçükönal,“Türk Sivil Havacılık Sisteminin Yapısal Analizi”, Anadolu Üniversitesi, Sivil 

Havacılık Yüksekokulu, s. 34. 



95 
 

2.1.1.   Ticari Hava Taşıma İşletmeciliği 

 Havacılık sektörü, 1980’deki kanunun ardından özel bir yapılanma sürecine 

girmiştir. Türk Hava Yolları, ülkeyi en önde temsil eden gücüyle önemli yeniliklere giderken 

diğer özel sektör kuruluşlarının sayısındaki artış, beraberinde uçak adetlerindeki artışı 

getirmiştir. Her geçen gün artan hizmet kalitesiyle birlikte 1990 yılı, her bir hava taşıma 

işletmesinin yoğun çabalarının meyve verdiği dönem olmuştur. Bunu takip eden dokuz yıl 

boyunca da bu olumlu seyir devam etmiştir.302  

Serbestleşmenin ilk evrelerinde sadece uçak sayısındaki artışla yenilenmeye 

gidilmemiştir. Aynı zamanda havalimanlarında da düzenlemeye gidilmiştir. Böylelikle 

Avrupa’daki standartlar yakalanmaya çalışılmıştır. Hava trafik kontrolü ve haberleşme başta 

olmak üzere pek çok hizmet alanında da yepyeni düzenlemelerle önemli aşamaların 

kaydedilmesi arzulanmıştır. Hatta tüm bu gelişmeler yerel yönetimlerinde harekete geçmesini 

sağlarken küçük boyutlarla da olsa yepyeni hava limanlarının açılmasını sağlamıştır. Yerel 

yönetimlerin havacılık adına böylesine bir girişiminin ardından Genel Kurmay Başkanlığı, 

Ulaştırma Bakanlığıyla görüşmeler yaparak askeri hava alanlarını ulaşıma açmıştır. Böylelikle 

1986 yılındaki kanunun vermiş olduğu işletme hakkı, uygun bir süreçle havacılığın önemli bir 

ivme kazanmasının yolunu açmıştır.303 

2000’li yıllarda dünya krizinin patlak vermesiyle devlet desteği, Türk Hava Yolları 

üzerinde yoğunlaşırken diğer özel sektör kuruluşları için belli bir oranla haksız rekabete yol 

açmıştır.  Bu durumda birçok özel ticari hava işletmesi kapanma durumuna gelmesine neden 

olmuştur. Örneğin İstanbul Hava Yolları AŞ’ye ait olan B-727 tipi TC-IYB modeli uçak, İç 

ve Dış Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle, Ticari Hava Taşıma İşletmeciliği Kanunu 

gereğince uçağın üzerinde çokça borç bulunması ve DHMİ’nin beklentilerinin 

karşılanmamasından dolayı 30. maddeye uygun olarak uçuştan men edilmiştir.304    Anlaşılan 

o ki, kanunun verdiği öncelikten yararlanmak isteyen pek çok şirket sektörü tam tanımadan 

attıkları adımların bedelini oldukça pahalı ödemiştir. 

2003 yılından itibaren Türk Hava Yolları’nın yeni yönetim kurulu üyelerinin 

aldıkları karar neticesinde şirket için iyileştirmeye gidilmiştir. Yeni hat açımı ve var olan 

filolara yenilerini eklemek adına üstün özveri içinde çalışmalar yürütülmüştür. Bundan 

                                                           
302 Haşmet Gökırmak, “Türk Hava Yolları’nın Havacılık Sektöründeki Konumu”, Siyaset, Ekonomi ve Yönetim 

Araştırmaları Dergisi, Yıl: 2, Cilt: 2, Sayı: 4, 2014, s. 4. 
303 Hakan Oktal ve Hatice Küçükönal, s. 389. 
304 Resmi Gazete, “Ticari Hava Taşıma İşlemleri Yönetmeliği”, 16 Kasım 2013, s.14. 



96 
 

etkilenen diğer özel hava yolları şirketleri de Ulaştırma Bakanlığı’nın desteğiyle gelişim 

gösterme gayretinde olmuştur.305  Yeni düzenlemelerle de bir önceki yıl ki yolcu sayısında da 

önemli derecede artış yakalanmıştır. Öyle ki tüm bu gelişmeler, 2003 yılında toplam yolcu 

trafiğinde Türk Hava Yolları’nın ve diğer Türk havayolu işletmelerinin yüzdelik payının diğer 

yabancı havayolu işletmelerinden daha yüksek olmasını sağlamıştır.306 

Sonuç itibariyle  ülkedeki ticari hava taşıma işletmeciliğinin önü belirli bir kanundan 

yola çıkılarak açılmıştır. İlk başlarda buna dayanarak işletmecilik adına önemli başarılar 

yakalanmış olsa da havacılık sektörü adına kontrollü bir büyüme yakalanamamıştır. Bu 

sebeple atılım yapan irili ufaklı birçok hava taşıma işletmesi zarar etmeye başlamıştır. Bu 

durumda onların filolarında bir takım küçültmelere gitmelerine neden olmuştur. Fakat oluşan 

bu yeni durum, sektörün bugünü ve geleceği açısından köklü denebilecek sorunlara yol 

açmıştır. 

2.1.2.   Hava Alanı İşletmeciliği 

Havayolu taşımacılığı açısından bakıldığında havayolu şirketleri sektör adına hizmet 

vermek arzusunda olurken seyahat etmek isteyenler bu arzuyu adeta yoğun talepleriyle 

beslemiştir. Hava alanı işletmeciliği açısındansa talep havayolu şirketlerinden gelmiştir. 

Havaalanı işletmeleri de buna göre harekete geçmiştir. Ancak hava alanlarının işletilip 

işletilememesine karar verilmesi açısından bakıldığında bu alandaki hiçbir girişim kısa vadeli 

planda yürütülememiştir. Çünkü bir hava alanı açmak veyahut var olan bir hava alanını 

faaliyete geçirmek için uzun vadelerin geçmesi neredeyse ilk şart olmuştur.307 

Devlet Hava Meydanlarının İşletmesi Genel Müdürlüğü’nün temelini teşkil edecek 

olan Hava Yolları Devlet İşletmesi 1933 yılında kurulmuştur. Hava yolları kurarak yepyeni 

hava alanlarını hizmete açmak veyahut atıl kalan hava alanlarını yeniden revize ederek hava 

taşımacılığını geliştirmekte bu kuruluşun hizmetine verilmiştir. Ancak havacılık adına belirli 

bir seyirde giden gidişatı,  Şikago Sözleşmesi değiştirmiştir. Bu sözleşmenin getirdiği değişim 

sonucunda hava alanı işletmeciliğinin ve uçak işletmeciliğinin tek bir bünyede toplanmasının 

doğru olmayacağı kanaatine varılmıştır. Bu hususta uçak işletmeciliği, 1955’te çıkarılan 6623 

sayılı kanunla Türk Hava Yollarına devredilirken hava alanı işletmeciliği de 1956 tarihinde 

6686 tarihli kanunla Devlet Hava Meydanları İşletmesi Genel Müdürlüğü’ne 

                                                           
305 Haşmet Gökırmak, s.7. 
306 Yusuf Bayraktutan ve Mehmet Özbilgin, “Lojistik Sektöründe Havayolu Taşımacılığı ve Türkiye”, Türk Hava Kurumu 

Üniversitesi Havacılık ve Uzay Bilimleri, s. 82. 
307 11.Ulaştırma, Denizcilik ve Havacılık Şurası Havacılık ve Uzay Teknolojileri Çalışma Grubu Raporu, s. 71. 
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devredilmiştir.308  Böylesine bir rasyonel karar alınmasında tek bir kurumun üzerine yıkılan 

yoğun iş yoğunluğunun istenilen verimi bir türlü sağlamaması etken olurken iş yükünü farklı 

kurumlar arasında dağıtmaya çalışmak yoğunluğun eşit oranda pay edilmesini sağlamıştır.  

Ülkedeki elli iki tane havalimanının kırk yedi tanesinin işletmeciliğini DHMİ Genel 

Müdürlüğü üstlenirken geri kalan havalimanları da müdürlüğün denetimi altında özel şirketler 

tarafından yürütülmektedir. Her bir hava limanının kendi aralarında farklı görevleri olurken 

otuz sekiz tanesi uluslararası tarifeli ve tarifesiz uçuşlarda on dört tanesi ise iç hat seferleri 

amacıyla kullanılmıştır.309  Böylelikle hava limanlarının kapasitelerine göre durum 

değerlendirilmesi yapılarak, uygun şekilde tespit edilirken hava alanlarını doğru şekilde 

işletmenin rahatlığıyla işlemler yürütülmüştür. 

Hava alanı işletmeciliğinin bir diğer önemli kısmı da kamu ve özel iş birliğiyle 

karşılanmıştır. Bu sayede bir sözleşme çerçevesinde bir proje sonucunda karşılaşılabilecek her 

türlü zarar ve karın paylaşımı hedeflenmiştir. Son zamanlarda gelişen teknolojik alt yapının 

gücü ve havayolu ulaştırmasındaki hızlı trafiğiyle kat edilen büyümeye hava alanı alt 

yapısının elverişsizliği nedeniyle keskin bir cevap verilememiştir. Bu nedenle büyük iş 

birliklerine ihtiyaç duyulmuştur. Tam da bu sebeplerle hava trafiği ve hava limanı 

yetersizliklerini aşmak adına özel projeler üretilip bunları hayat geçirmek temel gündem 

haline dönüşmüştür. Bu sistem sayesinde maliyeti yüksek alt yapı yatırımları kolaylıkla 

aşılırken, yüksek iş gücü verimliliği kullanılarak hava alanı işletmeciliğine yeni bir soluk 

getirilmiştir. Bu sayede yap-işlet-devret ve kiralama-işletme hakkı devri gibi yöntemlerle 

işleyiş artırılmıştır.310  Özellikle yap-işlet-devret modelleri şeklinde yürütülen hava alanı 

işletmelerine örnek verilecek olursa Atatürk Hava Alanı içerisinde yer alması için, 2000 

yılında yaptırılan yeni terminal binası ve Ankara Esenboğa Hava Alanı için 2004 yılında 

düşünülen iç ve dış hat terminal binası bunlardan sadece birkaçı olmuştur.311 

Sonuç itibariyle, havacılık sektörünün yoğun bir şekilde gelişimi sektörle bağlantısı 

olan her kolun gelişimini zorunlu kılmıştır. Hava alanı işletmeciliği de bu nedenle hususi bir 

konu haline dönüşmüştür. Ancak bu alan hakkındaki yetersiz bilgi ve tam bir işleyiş sağlayan 

kurumun oluşturulup ilk başlarda gerekli verimin bundan sağlanamaması, temel sorunlardan 

                                                           
308 T.C Sayıştay Başkanlığı, Devlet Hava Meydanları İşletmesi Genel Müdürlüğü 2013 Yılı Denetim Raporu, s. 11.  
309 Türkiye Odalar Borsalar Birliği, Türkiye Sivil Havacılık Meclisi Sektör Raporu 2013, Sayı: 229, 2014, s. 20. 
310 Cem Galip Özenen, “Hava Alanı Yatırımlarında Özelleştirme Dünyadaki Uygulamak ve Türkiye İçin Öneriler”, 

(Uzmanlık Tezi, DPT Uzmanlık Tezleri Yayın No:2666, 2003), ss. 77-78. 
311 Vildan Korul ve Hatice Küçükönal, s. 36. 
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biri haline gelmiştir. Ancak zaman içeresinde yetkinliğin artmasıyla bu sorunda kısa sürede 

olmasa da alternatif projelerle çözüme kavuşturulmuştur. 

2.2.  Havacılık Sektörünün Ana Bileşenlerindeki Sorunlar 

Havacılık sektörünün ana bileşenlerinden birini oluşturan sivil havacılık otoritelerin 

üzerine düşen görevin farklı kurumlara pay edilmesi tek elden işleyişin düzenliliğini sekteye 

uğratmıştır. Aynı zamanda bir başka bileşeni oluşturan insan kaynakları alanındaki yönetimsel 

yetersizlik, nitelikli istihdamın sağlanmamasına yol açmıştır. Bu iki durumda ana bileşenlerde 

yaşanan sıkıntılar, havacılık sektöründe sorunlara yol açacak gelişmelere neden olmuştur. 

2.2.1.   Sivil Otoritelerin Yeniden Yapılanması 

Sivil havacılık otoriteleri, en başından beri sivil havacılık sisteminde emniyet 

yönetimini en baş hedef olarak belirlemesinin yanında uçuş ve yer eğitimi konularında da 

özellikle durmuştur. Tüm bunlara uygun olarak özel standartlar ve denetim yöntemleri 

geliştirilmiştir. 1983 yılında havacılık sektörü adına yeni gelişmelerin önünü açan kanunla 

birlikte sivil havacılık otoriteleri yetersiz kalmaya başlamıştır. Bu yeni gelişmeyle Ulaştırma 

Bakanlığı’na bağlı sivil otoritelerin başında gelen Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü,  kanuna 

ve kanunun getirdiklerine uyum sağlayamayan en baştaki kurumların arasında yer almıştır. 

2001 yılında Avrupa Havacılık Birliğine (JAA) üye olunmasıyla sivil havacılık otoritelerinin 

yepyeni gelişmelerin olduğu havacılık sektörüne göre düzenlenme yapması şart olmuştur.312  

Bu sayede havacılık sektörünün yakından takibi mümkün olabilirken çağın gereklerinin 

yakalanarak buna uygun sistemin uygulanması kaçınılmaz olmuştur. 

Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü’nün düzenlemesinin bu kadar mühim olmasının en 

önemli nedeni,  sektördeki tüm sivil havacılık kuruluşlarının belirli bir düzen içerisinde 

verimli ve de güvenli olarak yürütülmesini sağlayan tek kuruluş olmasıdır. Fakat sivil 

havacılık kapsamına giren bazı konuların çeşitli kuruluşlar tarafından düzenlenmesi yeknesak 

işleyişi bozmuştur. Bu nedenle birimler arasındaki koordinasyonlu çalışma gücünden 

yararlanılamamıştır. Bunun haricinde kurumun kendi içerisindeki sıkıntıları da var olan 

işleyişin tam net şekilde kurulmasını engellemiştir. Özellikle yasal düzenlemede yaşanan 

                                                           
312 Hakan Oktal ve Ender Gerede, “Türk Sivil Havacılık Otoritesinin Yeniden Yapılandırılması”, Amme İdare Dergisi, Cilt: 

35, Sayı: 4, (Aralık 2002), s. 104. 
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eksiklikler ve yeteri kadar yetiştirilmiş personellerin olmaması da önemli sorun teşkil 

etmiştir.313 

Tüm bu sorunların çözülmesi adına Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü’nün 

uluslararası mevzuatın gerekli çerçevesinde özellikle uçuş ve can güvenliği konularına 

yoğunlaşması buralarda sıkı denetim ağını kurup, takipte bulunması sektör adına atılacak en 

doğru adımlardan olmuştur. Buna ilave özellikle Avrupa Havacılık Birliği’ne  (JAA) ve 

Uluslararası Sivil Havacılık Organizasyonu’na  (ICAO) tam üye olmanın vermiş olduğu ağır 

yükle, tam ve sağlam bir otorite gücü içerisinde özerk bir yapılanmaya kavuşmak günümüzde 

temel şart haline gelmiştir.314 

Görünen o ki, sektörün tam da bel kemiğini oluşturacak ve tüm bu işleyişi organize 

edecek güçlü bir sivil otoritenin varlığı, çağın gerekleri de göz önüne alınarak neredeyse 

kaçınılmaz olmuştur. Bu sebeple sektörün önünde sorun teşkil eden bu konu, yeniden 

yapılanma ile rahatlıkla ve de gerekli düzenlemelerin gücü ile aşılabilir bir konuma gelmiştir. 

              2.2.2.   İnsan Kaynakları 

Dünya genelinde havacılık sektörü teknolojik gelişmelerle oldukça yakından ilgili 

olup her yeni teknolojik gelişmeyle birlikte hızlı bir şekilde ve de her seferinde müthiş bir 

uyumla çalışmayı başarmıştır. Teknolojinin bu kadar derinden ve hızlı bir şekilde etkilendiği 

havacılık sektöründe teknolojinin yakından takibini sağlayacak nitelikli iş gücünün varlığı, 

kaçınılmaz olmuştur. Bu anlamda yaşanılan eksiklikler ancak güçlü istihdam veri tabanının 

oluşturulup oradan sağlanan katkıyla aşılabilmiştir.315  Eğer sağlam bir veri tabanıyla 

çalışmak mümkün olmasaydı bu durumun insan kaynakları adına önemli ve aşılması güç 

sorunlar yaratması hiçte sürpriz olmayabilirdi. 

Havacılık sektörünün özellikle son yıllarda hava taşımacılığı alanında kendini 

geliştirmesi fakat aynı oranda adına yetiştirilmiş insan sayısındaki yaşanan dar boğazda 

önemli sıkıntılara yol açmıştır.  Yakın zamanda birçok ticari hava taşıma işletmesi bu sıkıntı 

ile karşı karşıya kalmıştır. Özellikle yıllar içerisinde Türk Hava Yolları’nda doğan pilot açığı 

                                                           
313 Gazali Çiçek, “Türkiye’de Sivil Havacılığın Yeniden Yapılanması: DHMİ Örnek Olayı”, (Yayınlanmamış Yüksek 

Lisans Tezi, Atılım Üniversitesi, 2004), s. 30. 
314 Cem Galip Özenen, “Hava Alanı Yatırımlarından Özelleştirme Dünyadaki Uygulamaları ve Türkiye İçin Öneriler”, 

(Uzmanlık Tezi, DPT Uzmanlık Tezleri, Yayın No: 2666), s. 22. 
315 Yazgan ve Yiğit, s. 441. 
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da bu seyri gözler önüne sermiştir. Bu açıdan bakıldığında 2005 yılında ihtiyaç duyulan pilot 

sayısı iki yüz yirmi olurken bu sayı 2014 yılında beş yüz yirmi kişiye ulaşmıştır.316 

Üzerinde hususiyetle durulması gereken şudur ki, hava yolu trafiğindeki eksiklik 

sadece pilot açığı değildir. Aynı zamanda teknisyen, kabin memuru, yer işletme personeli gibi 

hava limanı alt yapısında çalışacak olan insanlara ihtiyaç duyulmasının yanında buna ilave 

beyaz yakalı diye tabir edilen personellere olan ihtiyaçlar da çok fazla artmıştır. Burada 

önemli olansa tüm bu eksikliklerin kendi insan kaynakları veri tabanından karşılayarak 

yabancı istihdamından kaçınmak olmuştur.317 

Havacılık sektörüne eğitim açısından bakılacak olursa üniversite ve teknik 

okullardaki eğitimlerde dâhil olmak üzere diğer tüm eğitimlerde de yabancı ülkelerin eğitim 

teknikleri benimsenip kullanılmıştır. Oysaki havacılık sektörü için yetiştirilip sektöre 

kazandırılacak insanlar için esas mühim olan sanayinin ihtiyaçlarının göz önünde 

bulundurulması olmalıydı.318  İlerleyen dönemlerde bu durum sektörün bileşenleri adına 

büyük sorun oluştururken sektörün geleceği ve asıl önemli olan istihdam gücü namına da 

olumsuzluk teşkil eder hâle gelmiştir. 

Son yıllarda özellikle endüstrileşme ve teknolojik gelişmelerin ortaya çıkarmış 

olduğu ihtiyaçların etkisiyle çağdaş tekniklerle personel için yepyeni ilkeler belirlemek adına 

havayolu işletmelerinde, insan kaynakları ve bunun yönetimi birinci derece ehemmiyet içeren 

konu olmuştur. Bu sayede yoğun rekabet içindeki işletmelerin etkin ve verimli bir şekilde 

çalışması ve üretim faktörlerinin en önemli gücü haline dönüşmesi kaçınılmaz olmuştur. 

Ayrıca havacılık sektöründeki küreselleşme ve kızışan rekabette yeni oluşmaya başlayan 

pazarlara girmenin vermiş olduğu zorlukla günümüzde insan kaynakları yönetimi ayrı bir 

önem teşkil etmeye başlamıştır.319 

Sonuç itibariyle havacılık sektörü her yeni teknolojik gelişmeyle kendine itici bir güç 

kazandırsa da sektörün ana bileşenini oluşturan her bir öge çarçabuk buna cevap 

verememiştir. Bu durumda önemli sorunların yaşanmasına kaynaklık eden nedenleri 

oluşturmuştur. İnsan kaynakları da bu hızlı gelişmeye gerek verilen eğitimlerin tam net olarak 

                                                           
316 Savunma Sanayi Müsteşarlığı, 2009-2016 Savunma Sanayi Sektörel Strateji Dokümanı, 2009, s.16. 
317 11.Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Şurası Havacılık ve Uzay Teknolojileri Çalışma Grubu Raporu, Ankara, 

2013, s. 225. 
318 Devlet Planlama Teşkilatı, Hava Taşıtları İmalat Sanayii Özel İhtisas Komisyon Raporu, DPT: 2539- ÖİK: 555, 

Ankara, 2001, s. 18. 
319 Hatice Küçükönal ve Vildan Korul, “Havayolu İşletmelerinde İnsan Kaynakları Yönetimi”, Sosyal Bilimler Dergisi, s. 

74. 
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kişilere ulaştırılamayıp geri dönüşün sağlanamaması gerekse insan kaynakları yönetiminin 

olası bir düzeyde harekete geçirilememesi sebebiyle sorunlarla karşılaşmıştır. 

C.   Türkiye’de Havacılık Sektörünün Genel Değerlendirmesi 

Genç nüfusun dinamik varlığı, coğrafi konumun elverişliliği ve ekonomik 

bağlamdaki güç, havacılık sektörüne önemli derecede yarar sağlamıştır. Fakat bu güçleri 

doğru bir şekilde değerlendirememek sektör adına net bir başarının yakalanamamasına neden 

olmuştur. Bu yönde var olan güçleri daha ön planda tutup olumsuz yanları en aza indirgemeye 

çalışmak  nitelikli bir sektörü oluşturmak adına ilk çıkış noktası olmalıdır. Ayrıca sektörde 

olumsuzluk olarak görülen ticari hava taşıma işletmeciliği, hava alanı işletmeciliği, sivil 

otoritelerin yeniden yapılandırılması ve bunlara ilave insan kaynakları gibi sorunlar, tam 

potansiyeli yansıtabilmek adına çözümlenecek konular arasına girmeye başlamıştır.  

Havacılık sektörüne etkin bir plan şartken  özellikle belli başlı planlarla sektörün 

önündeki fırsatları değerlendirebilmek mümkün olabilmiştir. Böylelikle sektörde tehdit olarak 

görülen durumlar avantaja çevrilebilmiştir. Ulaşım ve Havalimanı Ağı, Hava Sahası, İnsan 

Kaynakları, Eğitim, Uzay ve Ar-Ge gibi konularda yapılan planlamalarla sürdürülebilir 

teknolojilerin devam ettirilmesi sağlanmıştır. Buna ilave stratejik konulardaki teknolojik 

yatırımlarla da sektörün önü açılmaya çalışılmıştır. Ayrıca daha kârlı adımlar atılarak birçok 

atıl kalan hava limanında düzenlemelere gidilmiştir. Burada yürütülen çalışmalarda özellikle 

kamu ve özel iş birliği yakalanmaya çalışılmıştır. Bu iş birliğinin sağlıklı tespiti adına da 

fayda/maliyet analizlerinde objektif yöntemleri kullanarak alternatif finansman 

seçeneklerinden  ziyade  doğru  harcama teknikleri üzerinde durulmuştur. Bu da iş birliğini en 

iyi yansıtan çalışmaların hayata geçirilmesini sağlamıştır.320  

Kamu ve özel sektör iş birliğine gidilmesinde esas yakalanmak istenen havayolu 

şirketlerinin rekabet gücünü  artırmak olmuştur.  Bir  yandan  da bölgesel hava taşımacılığının 

gelişimi adına hava kargo taşımacılığına hususi önem verilmiştir. İlaveten havacılık adına 

teknolojinin gelişimine önem verilerek Haberleşme Seyrüsefer Gözetim (CNS) ve Hava 

Trafik Yönetimi (ATM) sistemleriyle emniyet üst düzeye çıkarılmıştır. Ayrıca Saha 

                                                           
320 T.C. Ulaştırma, Denizcilik, Haberleşme Bakanlığı, 11.Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Şurası Havacılık ve Uzay 

Teknolojileri Çalışma Grubu Raporu, Ankara, 2013, s. 264. 
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Seyrüsefer (RNAV) ve Saha Seyrüsefer Performansı (RNP) sistemleriyle iniş ve 

yaklaşmalarda teknolojik alt yapıyı yüksek seviyeye çıkarmak için çalışılmıştır.321 

Dünya’da uçma tutkusuyla birlikte daha da gelişen havacılık tutkusu son yıllardaki 

yüksek teknolojik gelişmelerin etkisiyle bir anda ulaştırma alanının en yüksek noktasında 

kendine yer bulmuştur. Böylelikle havacılık sektörü, tıpkı zincirin birbirine bağlı halkaları 

gibi turizm ve de lojistik sektörleriyle birleşerek küreselleşen ekonominin önemli gücü haline 

dönüşmüştür.  

 Öte yandan, turizm ve lojistik sektörü havacılık sektörüyle bire bir bağlantılı 

sektörlerden olup adeta bir ağacın kökleri gibi çalışarak büyük bir gövdenin oluşumunu 

sağlamıştır. Özellikle turizm sektörü yüksek rekabet gücüyle birlikte hem kış hem de yaz 

mevsimlerinde havacılık sektörü için önemli bir potansiyelin oluşmasını sağlamıştır. Hava 

yolu taşımacılığında da kargoya olan yoğun talep, lojistik alanına önemli yatırımların 

yapılmasını sağlamıştır. Bu sayede iki sektör kendi alanlarında önemli başarılar elde ederek 

havacılık sektörünün gelişimine son derece önemli paylara sahip olmuştur.322   Bir yandan da 

birbirlerine kaynaklık ederek havacılıkta güçlü bir ivmenin yakalanmasını sağlamışlardır. 

Havacılık sektörüne bağlı sektörlerin sağladığı katkı haricinde 1983 yılında kabul 

edilen 2920 sayılı Türk Havacılık Kanunu havacılık alanında özel sektörün önünü açmıştır.  

Bu sayede hava yolu taşımacılığı güçlenerek  sektör de büyük bir rekabet ortamı yaratmıştır. 

Bu da uzun vadede sektör namına önemli dönüşlerin yaşanmasını sağlamıştır. Ancak 

böylesine yüksek bir gelişme beraberinde bazı aksaklıkların yaşanmasına neden olmuştur.  

Örneğin  yoğun hava trafiğini karşılayabilecek  kadar mevcut insan sayısının olmaması 

önemli bir dezavantaj oluşturmuştur. Özellikle pilot sayısında yaşanan sıkıntılar kısa vadede 

aşılamamıştır. Eğitim sistemindeki bu aksaklığın önüne de yurt dışından pilot getirerek 

geçilmeye çalışılmıştır.323 

Türkiye’de havacılık sektörünün son on yılı değerlendirildiğinde oluşan serbest 

rekabet ortamının katkısıyla birçok hava yolunun alt yapısı güçlendirilmiştir. Uygulanan fiyat 

politikalarıyla toplumun her kesiminin dikkati havayolu ulaşımına çekilmiştir. Ayrıca 

havalimanlarındaki yolcu trafiğinin artışıyla, uçak ve kargo taşımacılığı adına önemli 

rakamlara ulaşılmıştır. Bu da Avrupa’da havacılık sıralamamızın önemli derece de artmasını 

                                                           
321 Türkiye Odalar Borsalar Birliği, Türkiye Sivil Havacılık Meclisi Sektör Raporu 2013, Sayı: 229, 2014, s. 68. 
322 Ayşe Elif Yazgan ve Sema Yiğit, s. 442. 
323 T.C. Cumhurbaşkanlığı Devlet Denetleme Kurulu, Araştırma İnceleme Raporu, 2011, s. 2. 
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sağlamıştır.324    IMF’nin bu yöndeki 2011 yılı verileri dikkate alındığında ekonomik büyüme 

olarak Avrupa’da 6. sıraya, dünyada 16. sıraya gelinmesi bu durumu belgeler nitelikte 

olmuştur. Uluslararası Hava Taşımacılığı Birliği’nin 2009-2013 yılındaki açıklamalarının da 

hesaba katılmasıyla Türkiye’deki havayolu taşımacılığının bu yıllar içerisinde hem iç hatlarda 

hem de dış hatlarda büyümesine kesin gözüyle bakılmıştır. İç Hatlardaki yıllık yolcu sayısı 

büyüme oranının yüzde 8 civarında olması beklenirken dış hat büyüme oranınınsa yüzde 6 

civarını yakalaması öngörülmüştür.325  

Teknolojik gelişmelerin havayolu taşımacılığının gelişimi için sağlamış olduğu 

avantaj yanında sertifikasyon sürecine yönelik ilerlemeler birçok ülkeden daha öncelikli 

olarak ülkemizde, İnsansız Hava Araçlarının sivil havacılık adına kullanımını sağlamıştır. 

Böylesine bir gelişmenin ardından Anka, Bayraktar, Karayel gibi insansız hava araçlarının 

yanında ilk askeri eğitim uçaklardan Hürkuş’un  yapımı da elde edilen sertifikalandırma ile 

olmuştur.326    Fakat tasarımı bize ait olarak uçak üretmek mümkün olsa da hep arzulanan seri 

üretim düzeyine geçilememiştir. Kısacası, bu yöndeki beklentiler henüz karşılanamamıştır. 

Dünya sivil havacılık alanındaki uzun vadeli gelişmeler ülkemizde sektör için hedef 

belirlemenin yolunu açmıştır. Bu temelde 27 Eylül-01 Ekim 2009 yılları arasındaki 10. 

Ulaştırma Şurası, sektörün geleceği için atılacak adımların tespitinde önemli bir yere sahip 

olmuştur. Yürütülen çalışmaların neticesinde daha iyi bir havacılık sektörü oluşturmanın 

toplam maliyet bedelinin 62 milyar dolar civarını bulacağı tespit edilmiştir. Fakat maliyetin 

doğru bir şekilde dağıtımı adına 23 milyar TL’sinin özel sektörün, 10 milyar TL’sinin kamu 

özel iş birliği içinden geriye kalanın da kamu kaynaklarından karşılanması öngörülmüştür.327  

Böylelikle maliyetin doğru dağıtımı, sektörün önündeki hedefleri başarmanın ilk 

temel taşını oluşturmuştur. Ulaştırma Bakanlığı’nın 10. Ulaştırma Şûrası’nda 2023 yılı için 

hava taşımacılığında kullanacak uçak filolarında önemli bir artış yaratacak talebin varlığından 

söz edilmiştir.  Bu talebi karşılayacak şekilde taşımacılıkta kullanılacak uçakların en azından 

bir kısmını üretebilmek sektör adına atılacak adımların içerisinde yer almıştır. Bu sebeple de 

özellikle tasarımı bize ait olan uçaklar düşünülmüştür. Hatta uçak yapımında kullanılacak 

komponent ihtiyacı için yan sanayi kurulması da hedeflenmiştir. En azından uçak iç 

                                                           
324 T.C. Ulaştırma Bakanlığı, Türkiye Ulaşım ve İletişim Stratejisi Hedef 2023, s. 32. 
325 Türkiye Odalar ve Borsalar Birliği, Türkiye Sivil Havacılık Meclisi Sektör Raporu 2011, 2012, s. 38. 
326 T.C. Ulaştırma, Denizcilik, Haberleşme Bakanlığı, “Havacılık ve Uzay Teknolojileri”, Ulaşan Erişen Türkiye, 2014, s. 

266. 
327 T.C. Ulaştırma Bakanlığı, Türkiye Ulaşım ve İletişim Stratejisi Hedef 2023, s. 91. 
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parçalarının üretimi de beklentiler arasındaki yerini almıştır.328   Bu sayede geçmişteki gibi 

uçak üretiminin bir hayal olmadığı gerçekleştirilebilir hedefler içinde kendine yer edindiği de 

ortaya çıkmıştır. 

 Ezelden beri kendi bölgesinde bir lider olan bir ülke olarak, birçok şeyi tek başına 

yapabilen olmak  arzusuyla hareket edilmek istenmiştir. Bu gayeyle sektör adına 2023 ve 

2035 yıllarını temel alarak uzun vadeli planlar yapılarak hedefler konmuştur. Bu nedenle de 

sektörün önündeki en yakın tarih olan 2023 yılı ve daha uzun vadeyi içeren 2035 yılı ayrı bir 

önem taşımıştır. Bu sayede izleyen yıllardaki çalışmaları yakından takip ederek havacılık 

adına önemli izlenimler kazanılması sağlanmıştır. Asıl istenen havacılığın geleceğinin daha 

iyi kavranması olmuştur.  Bu temelde bu yılları kapsayacak şekilde havacılıkta ilk on 

içerisinde yer almak ilk gaye olmuştur. İlaveten sivil havacılıktaki pazar payında yüzde 5 

uçak bakım pazarında da yüzde 10 pay alabilmekte beklentiler arasında yer almıştır.329  

Havacılık teknolojisini geliştirmek adına özellikle Ar-Ge’ye ayrı bir önem 

verilmiştir.   Uluslararası iş birlikleri güçlendirilerek hava ulaştırmasında dünyada söz sahibi 

olmak adına  kurumlar  arasındaki  iş birliği artırılmaya çalışılmıştır. Bu iş birliğiyle Ar-

Ge’nin temel odak noktası olmasına özellikle dikkat çekilmiştir. Ayrıca ihraç edilecek 

nitelikte yüksek kalite ürünlerle imalat sanayinde yerel ürünlerin kullanımı ilk öncelikler 

arasına girmiştir. Buna ilaveten bilim ve teknolojiye verilen destekle hem ülke ekonomisinin 

hem de sanayisinin gelişiminde üniversitelerin diğer kurum ve kuruluşlarla beraber çalışması 

gözetilmiştir.330 

Sektör adına bir diğer önemli konu da sertifikasyon olmuştur. Bu, Vecihi Hurkuş’un 

kendi döneminde yaşadığı en büyük sorunlardan biri olmuştur.  Bu nedenle kökleri geçmişe 

dayanan hava aracı veyahut aracın en azından parçaları içinde sertifikasyona ayrı önem 

verilmiştir. Bunu da imkânlar dâhilinde başaracak gücün olması,  beklentiler arasındaki yerin 

alınmasını sağlamıştır. Sektörün geleceği açısından sivil havacılık eğitimi de ayrı bir 

hususiyet içermiştir. Bu konuda ana plan mahiyetindeki bir plana yoğun ihtiyaç duyulmuştur.  

Bu plan dâhilinde de pilot ve teknisyen eksikliklerinin hızlı bir şekilde kapanması 

arzulanmıştır. Daha uzun vadeli hedefi içeren 2035 yılındaki plan dâhilinde belirli başlı hava 

limanlarından Havalimanı Kenti oluşturulmak istenmiştir. Buna ilave olarak tek Avrupa hava 

                                                           
328 İstanbul Ticaret Odası, Türkiye’de Sivil Yerli Uçak Üretiminin Stratejik Analizi, 2013, s. 52. 
329 Yıldırım Saldıraner, Dünya’da ve Türkiye’de Sivil Havacılık Faaliyetleri Gelişimi, 2011. 
330 Melih Cemal Kuşhan, “Sivil Havacılığımızın Dünü Bugünü ve Geleceği”, TBMMOB Makine Mühendisleri Odası 

1.Ulusal Uçak Havacılık ve Uzay Mühendisliği Kurultayı, Eskişehir, 12 Mayıs 2001,s. 44. 
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sahasına sahip olup bu konuda karar verici olmakta arzulanmıştır. Tüm bu fikirlerin yanı sıra 

kuş radarları sistemiyle de risk barındıran hava limanlarında yeniliğe gitmek öncelikler 

arasına girmiştir.331  

 Havacılık sektörünün genel değerlendirilmesini yapılırken sektördeki önemli 

kuruluşlara ve yürütülen çalışmalara değinmekte fayda vardır. Bu hususta havacılık adına 

önemli bir kurum olan, TAI  (Tusaş Havacılık ve Uzay Sanayi A.Ş) 1984 yılında kurulmuştur. 

Bu kurum,  Ankara Akıncı’daki uçak üretim tesisi ile uçak montajı üzerine hizmet vermiştir. 

Aynı zamanda  parça imalatının yanında pek çok uçağın testinin de gerçekleştirildiği yer 

olmuştur. Burada yürütülen çalışmalar dünyaca kabul görmüş kuruluşlarca kalite onaylı 

olarak yürütülmüştür. Yürütülen çalışmalarda da özellikle ortak üretimlerin yanı sıra daha 

önce ifade edilen tasarım ürünlere de yer verilmiştir. F-16’lar Savaşan Şahinler ismiyle yer 

alırken CN-235 Hafif Nakliye Uçakları, SF-260 Eğitim Uçakları, COUGAR AS-532 tipi 

helikopterlerde ortak ürünleri oluşturmuştur. Buna ilave daha öncede bahsedilen insansız hava 

araçları, hedef ve zirai ilaçlama uçakları tasarımlardan olmuştur. TAI’nin yetkisi sadece 

bununla sınırlı kalmamıştır. Aynı zamanda kurum, helikopter ve Türk İnsansız Hava Araçları 

üretim programlarında ana yüklenici konumunda da yer almıştır.332   

TAI tarafından yürütülen 1999 yılındaki F-16 projesi, ürün kalitesiyle kurumun adını 

duyurmasını sağlarken 278 adet F-16 içinden 29 tanesinin sıfır hatayla çıkarılmasını da 

başarmıştır. Bu rakam ilk bakışta çok dikkate değer gözükmese de dünyada üç binin üzerinde 

üretimden sadece dokuzunun mükemmel uçak  özelliği göstermesi açısından hafife alınır bir 

durumun olmadığını kanıtlamıştır.333 

Tüm bu çalışmalara ilave TAI göstermiş olduğu performansla hem dünyada hem de 

ülkede havacılık adına sadece üretime değil aynı zamanda tasarım ve gelişime de 

yoğunlaşmıştır. Satış sonrasındaki durumlarla da yakından ilgilenmiş asıl en önemli amacı 

olan teknolojik merkez olmayı da kendine hedef olarak belirlemiştir.  Yani burası sadece uçuş 

testleri ile bütünleşip lojistik destek üzerine çalışmamış aynı zamanda uzay ve de uydu 

sistemleriyle de ilgilenerek ülkeye ait uydu modelleri üzerine yoğunlaşmaya başlamıştır.334   

                                                           
331 Hava Taşıtları İmalat Sanayii Özel İhtisas Komisyon Raporu, s. 29. 
332 Saim Dilek, “Uçak Sanayini Nasıl Kurduk TUSAŞ’taki Yıllarıma Kısa Bir Bakış (1978-1983 Yılları)”, Tai’nin Sesi, 

Sayı: 100, (Aralık 2015), s.15. 
333 Mert Atasoy, “Türk Havacılık Sanayi (TAI)”, Mass/Odtü Havacılık Bilimleri Topluluğu Aylık Dergisi, Cilt: 1, Sayı: 1 

(Aralık 2006), s. 2. 
334 TUSAŞ-Türk Havacılık Sanayi A.Ş, “Tasarım ve Mühendislik Faaliyetleri”, Tai’nin Sesi, No: 94, (Aralık 2012), s. 13. 
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Sonuçta TAI gerçekleştirmiş olduğu çalışmalarla adından söz ettirdiği gibi, yürütmüş 

olduğu projelerle sektör adına önemli bir gelecek yüklenicisi konumunda olmuştur. 2007 

yılında çalışmalarına başlanıp 2011 yılında geri dönüşlerinin alındığı JSF Projesi adı verilen 

kompozit parça imalatı, orta gövde montajı ve kaplama yapabilen bir tesis çalışması da bu 

projelerden birisi olmuştur.335 

Sektörün dününden bugünü adına önemli bir ivme yakalanmış olsa da sektör dışa 

bağımlılıktan henüz kurtarılamamıştır. Tüm milli kaynaklarla uçak parçalarından milli uçağı 

var etmek için tüm engellerin aşılması adına, Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü’nün 

güçlendirilerek gerekli yapılandırmaların yapılması şart olmuştur.336   

Ayrıca sektör namına önemli noktaların kavranıp yeni çözümler getirilmesi 

doğrultusunda öncelikle taşımacılık düşüncesiyle Doğu ve Güneydoğu’da önemli havacılık 

altyapısının oluşturulması kararlaştırılmıştır.  Buna ilave şehirlerin önemli merkezlerindeki 

atıl kalan hava alanlarının kullanılmaya açılmasıyla bölgesel temelde hava taşımacılığı 

geliştirilmeye çalışılmıştır. Bunun aksaklık olmadan yürütülmesi adına da doğru uçak seçimi 

ve yakıt tasarrufu ile az bir maliyet tablosu çıkartılmıştır. Buna ilaveten sık fakat aktarmasız 

uçuşlarla neredeyse yerdeki sistem gibi yüksek bir ulaşım ağı oluşturarak böyle bir havacılık 

ağını göklerde kurmak en doğru tercihler arasında yer almıştır. Buradaki hususi noktaysa bu 

yönde atılacak adımlarda devletin her kademede desteğini, alternatif politikalarla vermesi 

olmuştur.337   

Havacılık sektörü önündeki hedeflerine kararlılıkla ilerleyen bir politika izlerken 

sektörle bağlantılı olan kollarla önemli bir havacılık gücünün oluşmasını sağlamıştır. Bu ise 

tüm beklentilerin arkasındaki en temel nokta olmuştur. Ayrıca uçak üretimi konusunda 

istenen düzey henüz yakalanamamış olsa da taşımacılık adına alternatif politikalarla sektöre 

yönelik isteklendirmelerde artmalar olmaya başlamıştır. 

  

                                                           
335 Savunma Sanayii Gündemi, “İnsansız Araçlar”, Sayı: 12, 2012, s. 13. 
336 Hüsnü Erkmen, “Türkiye’de Uçak ve Uçak Yedek Malzemeleri Yedek Malzemeleri Yan Sanayii Ürünleri Üretim 

Faaliyetleri”, 1. Ulusal Uçak Havacılık ve Uzay Mühendisliği Kurultayı, Eskişehir, Ankara, 2001, s. 64. 
337 Hakan Oktal ve Hatice Küçükönal, s. 390. 
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                                                                     SONUÇ 

Uçak, havadan daha hafif araçların icadıyla anlam kazanmıştır. Daha sonrasında 

planör denemeleri ve denetimli çalışma sonucunda motorlu uçaklar, ulaşım araçları içerisinde 

kendine yer edinmiştir. Bu noktaya gelip kendi ismini buluncaya kadar,  pek çok isim önemli 

denemeler yapmış olsa da, uçağı uçak yapan gelişme 1903 yılında Wright Kardeşler’ den 

gelmiştir. Onların dünyayı etkileyecek bu başarısı, Birinci Dünya Savaşı’yla beraber uçağın 

anlamını daha da artırmıştır. Bundan sonra pek çok ülke için uçak, ulaşım aracı olmanın 

ötesine geçmiştir. Öyle ki her bir ülke, daha da güçlendirilmiş motorlarla uçak üretimine 

başlamıştır.  

Dünya’da uçağın bir sektör haline gelmesi  iki savaş arası dönemde havacılığa altın 

çağını yaşatacak kadar ticari gelişmelerin yaşanmasıyla olmuştur. Motorların jet motora 

dönüşümü, kanat yapısında çift kanatlıya geçim ve gövde de metal kullanımı uzun mesafeli 

yolculukları ideal hâle getirmiştir. Böylesine bir gelişmeyse savaştan sonra atıl kalan 

uçakların ekonomiye artı değer katmasını sağlamıştır. Bu yeni durum ifade etmektedir ki 

uçak, artık ekonomik bir kavramdır. 

Günümüzde ekonomik bir kavram ihtiva edecek kadar güçlü bir sektör yaratan iki 

önemli isim,  Airbus ve Boeing olmuştur. Havacılık ve Uzay Teşkilatı,  İnsan kaynakları, Ar-

Ge, Malzeme, Üretim, Sertifikasyon ve Pazarlama havacılık sektörünü asıl var edenlerdir, 

denebilir. Havacılık sektörü, uçağın ilk üretiminden bu yana teknolojik alt yapıyla birlikte 

bilgi birikiminin aktarımı bundan daha fazlası olarak, sistemi besleyen her bir kolun 

uyumuyla ekonomik değer ihtiva eden bir sektör halini almıştır. Böylelikle uçak başlangıçtaki 

yalın anlamından sıyrılarak, her bir dönemin ihtiyaçları doğrultusunda ekonomik bir anlam 

kazanmıştır.  

Dünya’da ticari havacılığın yaşandığı yıllarda Türkiye’de Cumhuriyet idaresi yeni 

filizlenmekte, kendine yepyeni bir yaşam alanı oluşturmaya çalışmaktaydı. Bu dönemde 

ülkede havacılığı siyasi ve askeri boyutun ötesine geçirerek dünyadaki gibi ekonomik 

kavramını ortaya  çıkarmak  temel  kıstas  olmuştur. Bunun bir yorumu da dünyadaki 

kavramıyla aynıdır. Yani, savaşın ağır yükünü hafifletecek yatırım alanlarını bulmak ve 

bunlara yatırım yapmak. Ancak böylesine yüksek sermaye isteyen bir alanda 1920’li 

yıllardaki bu durum, dönemin şartları içinde ortak bir çalışmayı mecbur kılmıştır. Bu da 
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savaşın yıpratıcılığını tam atlatamamış olsa da atlatma inancını içinde taşıyan, Almanya ile 

uygun görülmüştür. Her iki ülke de eldeki imkânların kıtlığı içinde boğuşuyor olsa da 

kendilerine ait uçak sanayisinin olmasının temennisi içinde olmuştur. Bunun bir yorumu hem 

Türkiye’nin hem de Almanya’nın milliyetçilik duygularını ön plana çıkarmaları olabilir. 

Birlikte Tayyare, Otomobil Motor Türk Anonim Şirketi’ni  (TOMTAŞ)  kurup, bir ilki 

gerçekleştirerek uçak fabrikası kurabilmek hedeflenmiştir. Fakat bu havacılık projesi hem iç 

hem de dış sebeplerle başarılı olamamıştır. Bozulan ortaklık sonucu yarım kalan Kayseri 

Tayyare Fabrikası yepyeni bir ortaklıkla, Amerikan gücüyle hayat bulmuştur. Bu  ortaklık  

sonucunda da  Junkers  A-20, Curtiss  Hawk-34, Curtiss  Fledgling N2-C1 tipindeki uçaklar 

üretilmiştir. Beklentilerin aksine bu ortaklıkta uzun sürmemiştir. 1936 yılında Alman ve 

Polonya ortaklığıyla Gotha 145A ve Miles-Magister tipi uçaklar üretilmiştir. Bu ortaklığın 

bozulmasıyla da 1940 yılında, İngiliz firmasıyla Miles-Magister tipi uçaklarının üretilmesine 

devam edilmiştir. 

1926-1941 yılları arasında faaliyet gösteren Kayseri Tayyare Fabrikası, kapatılıncaya 

kadar 212 adet farklı tipte uçak üretimini başarıyla gerçekleştirmiştir. Tayyare Otomobil 

Motor Türk Anonim Şirketi kurulduğunda kurulması istenen bir diğer fabrika da Eskişehir 

Tayyare Fabrikası olmuştur. 1930 yılında kurulumu gerçekleştirilirken bu fabrikada Selahattin 

Alan, Milli Müdafaa Vekâleti-1’i üreterek ilk Türk tipi tayyareyi hayata geçirmeyi 

başarmıştır. Ancak kamunun ön planda olduğu tüm bu uçak üretim çalışmaları göstermektedir 

ki,  henüz sektör haline dönüşebilecek bir uçak çalışması yoktur.  

Kamunun uçak üretmek adına gösterdiği çabanın bizatihi içinden gelen ve bu konuda 

oldukça bilinçli olan Vecihi Hürkuş, 1920-1950 yılları içerisinde havacılık alanında özel 

teşebbüs denebilecek düzeydeki ilk atılımı gerçekleştirmiştir. Teşebbüsüne temel oluşturacak 

şekilde 1924 yılında iki kişilik av tayyaresi Vecihi K-VI’yı tasarlayıp, 1932-1935 yılları 

arasında istediği çalışmaları yürütebileceği ilk Sivil Kara ve Deniz Tayyare Fabrikası’nı 

hayata geçirmiştir. Vecihi XIV adını verdiği iki kişilik spor tip eğitim uçağını yaparken aynı 

zamanda 1932 yılı içerisinde ilk sivil tayyare mektebini de kurmuştur. Burada da havacılıkta 

kullanılmak üzere on dört öğrenci yetiştirmeyi  başarmıştır. Nuri Demirağ  yaptığı  bağışla  

okuluna Vecihi K-XVI tipi uçağı kazandırmıştır. Vecihi K-XV (Antrenman Uçağı ve İlk Türk 

Eğitim ve Spor Tayyaresi), Vecihi XIV-D (Deniz Eğitim),Vecihi SK-X (Deniz Kurtarma 

Servisi İçin Su Kızağı) tipi uçakları da yapmıştır. Ancak onun tüm bu çalışmaları kendi hususi 

çabalarının ürünü olarak kalmış olsa da onu uçak üretimine iten, başından beri bu 
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mücadelenin içinde olmasıdır. Diğer bir yorumla da onun başarısı fikir adamlığından ziyade 

büyük bir özveriyi barındıran milliyetçi ruhunun ürünü olmuştur. 

Nuri Demirağ, Tayyare Cemiyetinin kurulduğu yıllarda Türk Zaferi markası altında 

sigara üretimi yaparak yüksek bir sermayeye ulaşmıştır. Buna ilave havacılığın yeni 

oluşturulmaya çalışıldığı bu dönem içinde bir yandan da demiryolu mütehatliğine soyunan bir 

isim olmuştur. Üstlendiği bu işi sadece bir iş olarak görmemiş ülkesine ve ulaşım gücüne 

katkı sunmak adına da çalışmıştır. Devamında ulaşımın bir diğer kolu olan, hava ulaşımı 

adına katkı sunmak ve bunun bir uçak için yapılan bağıştan daha fazlasının olması, arkadaki 

en büyük sebebin vatan ve millet sevgisinden kaynaklandığını akla getirmektedir. Böylelikle 

1920-1950 yılları arasında devlet haricinde uçak imalat fabrikaları kurma girişiminde bulunan 

iki ismin ortak hareket noktasının bu düşünce olduğu ileri sürülebilir. 

Demirağ, ilk düşünce olarak Sivas-Divriği’de bir fabrika kurma arzusunda olsa da 

öncelikle bu fabrikanın İstanbul Beşiktaş’ta kurulması daha uygun görülmüştür. Yeşilköy’de 

Hava Meydanı ve Pilot Okulu yapılırken Divriği’de de bir Gök Okulu yapım çalışmasına 

başlanmıştır. Sadece ülkenin ulaşımı güçlendirilmek istenmemiştir. Aynı zamanda 

dünyadakine benzer bir sistem içerisinde havacılık sektörünün oluşturulması da istenmiştir. 

Özellikle bu konuda yürütülen çalışmalarda uçak yapmak için yurt dışından gerekli lisansların 

alınması gerekmiştir. Lisans veren ülkelerin özgün çalışmalarını kendilerine saklayarak 

demode lisansları bize satması özellikle bunu bertaraf etmek adına girişimlerde 

bulunulmasına yol açmıştır.  Bu durumda Demirağ’ın neden fabrika açmakla yetinmediğinin 

en güzel ifadesi olmuştur.  

İçerisinde Türk Mühendislerin olduğu bir ekip çalışmasıyla çift kanatlı ve çift 

kumandalı Nu.D.36’nın, Türk Hava Kurumu’ndan alınan sipariş üzerine seri üretimi 

yapılmıştır. Buna ilave on tane eğitim uçağı ve altmış beş adet planörde verilen siparişler 

arasında yer almıştır. Nu.D.38 ise yolcu uçağı olarak üretilip bombardıman uçağına 

dönüştürülebilmesiyle bir sonraki siparişler arasında kendine yer bulmuştur. Nuri Demirağ’ın 

yaptığı bu girişim, özgün çalışmaların değerinin kavranması açısından oldukça önemli 

olmuştur. Ayrıca bu durum havacılık anlayışının sektörleşme temelinde ilerlemesini görünür 

kılmıştır. Bu durumun daha da açığa çıkarılmasıyla,   sadece uçağın değil aynı zamanda uçak 

motorlarının yapılması gayesiyle de harekete geçilmiştir. Bu sebeple gerek iyi eğitilmiş 

gerekse daha önceki fabrikalarda çalışmış insanların bir araya getirilmesiyle Türkiye’de 

havacılığı başlatan yer olarak kabul gören, THK Etimesgut Uçak Fabrikası’nın yapımına 
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geçilmiştir.  Burada THK için eğitim ve spor tipi uçak üretimlerine ağırlık verilirken THK-2, 

THK-5, THK-10, THK-11, THK-13, THK-15 ve THK-16 Jet Eğitim Uçağı gibi özgün 

çalışmaların yanı sıra 15 tip ve modelde birbirinden farklı uçaklar yapılmıştır. 1947 yılında 

faaliyete geçirilen THK Gazi-Uçak Motor Fabrikası’nda, 1949 yılında ilk olarak İngiliz 

lisansı ile Gipsy Major 10 motorlarının üretimi yapılmıştır. 30 adet olarak üretilen bu 

motorların birçok parçası kendi elimizden çıkarken birçoğu da özgün uçaklarda kullanılmıştır. 

Örneğin THK Etimesgut Uçak fabrikasında üretilip Danimarka’ya satılan THK-5 adlı 

Ambulans uçağı bu fabrikada üretilmiş Gipsy Major tipli bir motora sahiptir. Tasarımı bizzat 

bize ait olan bu uçak, yurtdışına ihraç edilen  tek uçak olma özelliğiyle bir özel teşebbüs 

girişiminin nasıl ekonomiyi şekillendirdiğinin en güzel örneği olmuştur. Ancak bu girişimin 

baş mimarı  Demirağ’ın  fabrikaları başta olmak üzere kamuya ait tüm fabrikalar aynı sonu 

yaşayarak kapanmıştır. 

1950 yılında hem özel teşebbüs girişimlerinin hem de kamuya ait uçak imalat 

fabrikalarının kapanmış olması, tesadüfü bir politikanın ürünü olmasa gerektir. Başlarda Nuri 

Demirağ’ın fabrikasındaki uçaklar alınarak üretimin devamlılığı sağlansa da uçaklardan 

birinin başına gelen kaza bahane edilerek bu yöndeki alımlar yurt dışına kaydırılmıştır. 

Üstelik bu da eldeki uçakların yurt dışına satımına ambargo koyarak yapılmıştır. 1945 yılında 

Amerika’ya yakın politika izlenmesinin bu durumu hazırladığı aşikâr olurken başlangıçta 

milli havacılığı kurmaya çalışan bir ülke olarak nasıl bu noktaya gelinmiştir? Bunun altında 

yatan gerçekleri açıklamak adına şu sonuçlara ulaşılmıştır: 

İkinci Dünya Savaşı’nda kullanılmak üzere üretilen pek çok uçak savaş sonunda atıl 

kalmıştır. O yıllarda en çok uçağı üreten Amerika Birleşik Devletleri olurken bu yönde eldeki 

uçakları değerlendirmek adına alternatif planlarla, özellikle ağır sanayisi tam gelişmemiş 

ülkelerin üzerinde durulmuştur. Böylelikle Marshall Yardımı ve Truman Doktrini 

çerçevesinde eldeki uçakların bir kısmı hibe edilirken bir kısmı da satılmıştır. Özellikle 

Marshall Yardımının sadece parasal yardım içeren bir plan olmayıp aynı zamanda askeri 

sanayi yardımını da içermesi bunda etken olmuştur.  Buna ilave plan dâhilinde Hilts, 

Thornburg ve Barker gibi kişilerin raporları, ülkede tarım ve madencilik sanayisine ağırlık 

verilmesi yönünde olurken kara yolu ulaşımına diğer ulaşım türlerinden daha çok yatırımın 

yapılması, beklentiler arasında yer almıştır.  

Bu önemli dış etkenin yanında, havacılık sanayisini içten kemiren sebepler de sonuca 

giden yolu açmıştır. Özellikle Türk Hava Kurumu’na bağlı olarak kurulan fabrikalar için 
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birden aşırı beklenti içerisine girilmiştir. Hızlı hareket edilerek mevcut standartları 

uygulanılmasından kaçınılmıştır. Bu durum savunmasızlığa iterken ürünlere olan 

güvensizlikte oldukça şevk kırıcı olmuştur. Buna ilave böylesine büyük işletmeleri yönetecek 

bilinçli kadronun eksikliği yönetimsel rekabetçilikle birlikte bir kısır döngüye yol açmıştır. 

Böylelikle fabrikalara ilk örümcek ağının atılmasına yol açan içsel sebepler, dışsal sebeplerle 

birleşince tam manasıyla yerli uçak üretimi sekteye uğramıştır.  

1950 yılında duran uçak üretiminin üzerinden otuz yıl geçmesinin ardından havacılık 

sanayisi tekrar gündeme getirilmiştir. 1980’li yıllarda Tusaş, Tusaş-Havacılık ve Uzay Sanayi, 

Havelsan, Aselsan gibi kuruluşların kurulmasına öncülük verilmiştir. 1920’den 1950’ye kadar 

ki otuz yıl, uçak üretimi ve havacılık sektörü oluşturmak adına geçerken 1980’e kadar geçen 

otuz yıl, üretim adına bir çalışma olmadan geçirilmiştir. Bu yıllarda  sadece bakım ve onarıma 

ağırlık verilmiştir. Mevcut durum ele alındığında da önemli kuruluşların katkısıyla çalışmalar 

olsa da uçak üretimi adına henüz askeri kanadı ve sivil kanadı besleyecek kadar alt yapı 

oluşturulamamıştır. Bunu aşmak için şirket birleşmeleri yoluna gidilse de yeterli kaynakların 

olmaması sebebiyle beklentiler tam karşılanamamıştır. 

Uçak üretimi adına istenilene henüz ulaşılmasa da 1983 yılı sektör adına önemli 

gelişmelerin olduğu bir yıl olmuştur. Çıkarılan bir kanunla özel sektöre hava limanının yanı 

sıra hava yolu kurup işletme imkânı ve eğitim yapma olanağı sunulmuştur.  Böylece sektöre 

yönelik yapılan yatırımların artması beklenilirken bu kanunun teşvik edici bir rol üstlenmesi 

istenmiş olabilir. Her ne kadar böyle bir yaklaşım içinde olunsa da havacılık sektörü başlı 

başına yoğun teknolojik alt yapı ile beslenip araştırma ve geliştirme faaliyetleriyle 

desteklenmesi gereken bir sektör olmuştur. Özellikle yurt dışıyla kolaylıkla bağlantıda 

olunması ve gereken işbirliğinin elde edilmesi açısından son derece mühim olan ve sektörün 

bel kemiğini oluşturacağı düşünülen faaliyetlerin üzerinde ehemmiyetle durulmuştur. Aynı 

zamanda Ar-Ge, sadece yurt dışını yakından takip etmek için değil aynı zamanda havacılık 

sanayisinde kullanılacak yepyeni ürünlerin türetilmesi açısından da mühim olmuştur. 

Diğer yandan 1920’lerde temeli atılan önceleri kamusal güçle oluşturmaya çalışılan 

sonraları bu konuda özel teşebbüs girişimiyle önemine dikkat çekilen ve bu yönde sektör 

olabilecek güce haiz olan bir yapı oluşturulmuştur. Bu açıdan bakıldığında dünyada uçak 

üretiminin zamanla ekonomik bir kavrama dönüşmesinden yola çıkılan bu çalışmada, Nuri 

Demirağ’ın 1936 yılındaki girişimi, devletin yatırım gücünün iyiden iyiye bu yöne 

aktarılmasını sağlamıştır. Tam işleyen bir ekonomik sistemin varlığı adına sistemin içerisinde 
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hangi yatırım alanlarının ön plana çıkarılacağı hususunda, Demirağ’ın ülke için uçak 

üretiminden daha fazlasını yaptığına ulaşılmıştır. O üretilecek bir uçağın baştan sona tüm 

parçalarının ve projesinin kendi yapımımız olmasını arzulamıştır. Sahtecilik ve taklitçilikten 

uzak durmuştur. Ve hepsinden en önemlisi o bunu teoride bırakmamış, tüm bunları hayata 

geçirmiştir. Tüm bu hususların dikkate alınmasına ilave o hem üretim kısmını karşılayacak 

hem de uçakların harekete geçirilmesini sağlayacak kişileri yetiştirme yolunu seçmiştir. Bu 

yönden o kalkınma amaçlı hangi alana yoğunlaşacağının önünü açarken o yıllarda 

ekonominin şekillenmesine bir kaynak oluşturmuştur. Onun açtığı yoldan ilerleyen sektörün 

gelecekle ilgili durumunu netleştirmek adına havacılık sektörünün güçlü yönleri ve zayıf 

yönleri üzerinde durularak sektörün önündeki fırsat ve de tehditler de açığa çıkarılmıştır.  

Bu açıdan, özellikle Ar-Ge’ye dayandırılan güçlü bir sistem ile yurt dışındaki 

teknolojilere uygun hareket imkânına ilave, bilimin gelişmesi adına rahat hareket edilebilecek 

platformların varlığı, güçlü yönler açısından son derece önemli olmuştur. Diğer yandan 

kuruluşlar arası iletişim kopukluğu, ulaşım ağının güçlendirilmesine yönelik alt yapının 

oluşturulamaması ve havacılığı geliştirmek adına verilen eğitimlerin yetersizliği sektörün 

zayıf yönlerini oluşturmuştur. Burada sektör namına önemli olacak nokta, her bir zayıf 

noktanın üzerine yoğunlaşarak onları güçlü noktalar altında görünmez kılmak olabilir. Ancak 

dikkat edileceği üzere, güçlü yönler sunulan fırsatları gözler önüne sererken her bir zayıf yön 

tehditlere açık hale getirmiştir sektörü.  

Coğrafi konuma bağlı olarak turizm sektörümüz önemli gelişme seyri izlerken bu 

durumun havacılık sektörüne yansıması havacılık adına olumlu bir ilerleme sağlamıştır. Buna 

ilave kargo taşıma ve deniz uçağı projelerinin gelişimi ve gelişen ekonomik gücün Ar-Ge alt 

yapısını güçlendirmesiyle, maliyetin düşmesi sağlanarak bu yöndeki fırsatların oluşmasının 

önü açılmıştır. Bir başka değerlendirmeyle de petrole bağlı olarak gelişen enerji sorunları, 

krize sürükleyen bir gelişme olurken ulaşım adına olan vadelerde yaşanan hesaplanma hatası, 

kazanç kayıplarına yol açmıştır. Hava alanlarının beklenen potansiyeli karşılayamamasının 

yanında kargo taşımacılığında gümrük mevzuatı namına yaşanacak aksaklıklar, gelecek adına 

düşündürücü noktaları oluşturmuştur. Bunlara ilave bir başka değinilecek hususta, yeterince 

analiz etmeden alınmış  hatalı  kararlarla  var olan potansiyelinin altına düşmek olabilir. 
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