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ÖZET 

Türk havacılık tarihi ve bununla birlikte havacılık eğitiminin resmi tarihçesi 1911‟de 

yurtdıĢına gönderilen Yusuf Kenan ve Fesa Beyler ve bu yıl içerisinde kurulan Tayyare 

Komisyonu ile baĢlar. Bu dönemde baĢlayan uçak merkezli havacılık çalıĢmaları Türk 

toprakları içerisinde halen devam etmekte ve bu çalıĢmalar üzerine koyarak ilerlemektir. 

Türk havacılığının baĢına getirilen Süreyya Bey anılarında bu göreve getiriliĢini anlatırken 

kendisine yapamayacağı bir görevin verilmediğinin belirtildiğini söyler. 1911 yılı 

tamamlanmadan Ġstanbul YeĢilköy‟de bu gün halen daha vasfını korumaya devam eden 

Türk havacılığının yuvası konumunda olacak olan tesislerin temeli atılmıĢ ve bu tesislerin 

içerisinde bir uçuĢ alanı, bir havacılık okulu ve bu okula bağlı olan ve Türk havacılığının 

ilk birliği olan bir havacılık birliği oluĢturulmuĢtur. Havacılığın miladı olarak kabul edilen 

bu tarihle beraber 1911-1916 arası tek kiĢilik eğitim uçaklarıyla eğitim gerçekleĢtirilmiĢ 

1916‟yla beraber günümüze en yakın olan eğitim sisteminin kullanılmasına baĢlanmıĢtır. 

Bu çalıĢmanın amacı 1911‟de YeĢilköy‟de baĢlayan havacılık eğitiminin 1950‟ye kadar 

geçen süreçte geçirmiĢ olduğu aĢamaların incelenmesi ve değerlendirilmesidir.   
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ABSTRACT 

The history of Turkish aviation and the official history of aviation education begins with 

Yusuf Kenan and Fesa Bey who were sent abroad in 1911 and the Aviation Commission 

established in this year. Aircraft-based aviation studies that began during this period are 

still ongoing within Turkish territory and are progressing by putting it on. Süreyya  Bey, 

who was appointed as the head of Turkish aviation, said in his memoirs that he was told 

that he was not given a mission he could not do. Before the completion of 1911, an airfield, 

an aviation school and the first Turkish aviation association affiliated to this school were 

established in YeĢilköy, Istanbul. With this date, which was accepted as the turning point 

of Turkish aviation, training was carried out with single-seat training aircraft between 

1911-1916 and in 1916, the education system which was closest to the present day was 

started to be used.The aim of this study is to examine and evaluate the phases of the 

aviation training that started in YeĢilköy in 1911 until 1950. 
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1. GĠRĠġ  

Tarihçi Edward H. Carr‟a göre tarih; tarihçi ile olgular arasında kesintisiz bir iletiĢim 

süreci, bugün ile geçmiĢ arasında bir diyalog Ģeklinde tanımlanmaktadır. Bu tanımdan 

hareketle bu gün Havacılık Tarihi olarak ortaya çıkan olgu modern anlamda Wright 

kardeĢlerin icat ettiği uçakla beraber baĢlamıĢ olsa da aslında ilkel anlamda gerçekleĢtirilen 

ilk havacılık çalıĢmaları da insanlık tarihi kadar eskidir. Ġlkel ve modern anlamdaki 

havacılık çalıĢmalarının birbirinden farklılıkları ise Ģekil ve yöntem olarak ortaya 

çıkmaktadır. Bu çalıĢmaların özünde ise Fransız YüzbaĢı Ferber‟in Ģu sözleri yatmaktadır; 

“Bir tayyareyi keşfetmek hiçbir şey değildir. Onu inşa etmek pek az, fakat onu tecrübe 

etmek asıl bir meseledir.” Bu sözlerden hareketle her Ģeyden önce yapılması gereken en 

temel Ģey uçma adını verdiğimiz faaliyetin gerçekleĢtirilmesidir. Ġnsanlık bu uçma 

giriĢimini çok eski zamanlardan itibaren denemiĢ ve baĢarılı giriĢimlerde bulunmuĢtur. 

Sanayi devrimiyle birlikte artık yeni teknolojilerin ve makineleĢmenin de literatüre dâhil 

olması havacılığın ve uçmanın seyrini de değiĢtirmiĢtir. MakineleĢme ile birlikte insanlık 

ilk denemelere göre nispeten daha güvenli aletlerle uçma çabalarının içerisine girmiĢ, bu 

giriĢimlerin hepsinin bir sonucu olarak da uçak adını verdiğimiz icat ortaya çıkmıĢtır.  

Türk destan ve masal kültürü ve eski Yunan mitolojisi içerisinde uçan veya göklere 

karĢı durabilen cisimlere saygı duyulmuĢ bu cisimler adeta kutsallaĢtırılmıĢlardır. Hatta 

gökler Türkler için o kadar ulu bir konumdadır ki Türk inanıĢ biçimlerinden birisi de Gök-

Tanrı anlayıĢı olmuĢtur. Destanlara ve masallara konu olan, ulu ve uçabilen hayvanlarda bu 

iki kültür içerisinde ortaya çıkan anlatılarda kendisine yer bulmuĢtur.  

Destan ve masal kültüründen çıkarak uçmanın insanlar için bir uğraĢı haline gelmesi 

ise 10.yüzyılla beraber mümkün olabilmiĢtir. Kendi anlayıĢları içerisinde yaptıkları 

aletlerle uçmayı deneyen bu insanlar etrafındakiler tarafından deli olarak 

adlandırılmıĢlardır. Ġnsanların uçma giriĢimleri dendiğinde Ġstanbul için ayrı bir parantez 

açmak gerekecektir. Çünkü tarihi süreçte Bizans devrinden Osmanlı Devletinin son 

dönemlerine kadar Ġstanbul insanların kendi yaptıkları kanatlarla veya aletlerle uçma 

giriĢiminde bulunmalarına sahne olmuĢtur. Bu giriĢimlerin ardından yine Ġstanbul hem 

balon hem de uçağın icadı sonrasında bu yeni icatların denemelerine de bunların 

geçirdikleri kazalara da sıkça Ģahit olmuĢtur. Bu bilgilerin hepsi üst üste koyulduğunda 

Osmanlı baĢkenti Ġstanbul‟da bu kadar yaĢanan havacılık olayı içerisinde dünyada ki askeri 

havacılık kuvvetlerinin ilk kurulduğu Ģehirlerden biri olmasını da yadırgamamak 
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gerekmektedir. Wright kardeĢler tarafından uçak icat edilmiĢ hatta bundan birkaç yıl sonra 

1909‟da Ġstanbul‟da bir uçuĢ gösterisi gerçekleĢtirilmiĢtir. Bu geliĢmelerin ardından 

uluslararası anlamda Fransa‟da gerçekleĢen Picardie Manevraları ve ulusal anlamda da 

Trakya KarıĢtıran mevkiinde görülenler Osmanlı Devletini havacılık alanında araĢtırma 

yapmaya yönlendirmiĢtir. Bahsedilen manevralar içerisinde Picardie Manevralarında 

uçağın fiili olarak da askerliğe katkısı gözlemlenmiĢtir. KarıĢtıran Manevralarında ise bir 

varsayımdan hareketle eğer ordu içerisinde bir balon veya uçak filosunun olması 

durumunda manevrayı kazananların el değiĢtireceği bunun fiili savaĢ sahasında da oldukça 

iĢe yarayabileceği yorumu yapılmıĢtır.  

Bütün bu geliĢmelerle birlikte 1911 yılında Osmanlı sınırları dâhilinde bir hava 

gücünün oluĢturulması için resmi adımlar atılmıĢ; ilk olarak Yusuf Kenan ve Fesa Beyler 

Fransa‟da Bleriot Havacılık Okulu isminde sivil bir kuruma eğitime gönderilmiĢlerdir. Bu 

tarihi bilgi içerisinde Türk havacılık tarihi adına yaĢanan bir ilkle beraber dikkat edilmesi 

gereken bir diğer nokta da dünyada havacılığın (uçağın icadıyla beraber devam eden süreç) 

yeni yeni yayılmasına rağmen bu icattan sadece 8 yıl sonra askeri havacılığın yanına birde 

sivil havacılık kurumlarının eklenmesidir. Tezde anlatılmıĢ olduğu gibi Fransızların 

havacılık geçmiĢi fiiliyat noktasında birçok milletten eski olmakla birlikte uçağın yeni bir 

icat olması ve bunun eğitim sahasının bütün havacılık aletlerinden farklı olması havacılık 

geçmiĢini bu noktada devre dıĢı bırakmaktadır. Kısaca balon sahası içerisinde ve diğer 

alanlarda ne kadar tecrübe sahibi olunursa olunsun uçak yepyeni bir sahadır ve bunun 

kullanımının eğitiminde dünyada birçok ülke askeri eğitime dahi geçemezken Fransa‟nın 

hem askeri hem de sivil eğitim noktasında bunu çağdaĢlarına pazarlayabilmesi ve 

satabilmesi büyük bir baĢarı öyküsüdür. Bu noktada belki Fransızların eğitim modeli ve 

birçok uzmanın Osmanlı yöneticilerine aktarmıĢ olduğu sivil havacılık çalıĢmalarına 

girilmesi fikri devlet tarafından havacılığa adapte edilebilse bu gün havacılık alanında 

dünyanın baĢ aktörlerinden birisi Türkiye olabilirdi. Uçağın icadından birkaç yıl sonra 

havacılık sahası içerisinde yer alan Türklerde ise sivil havacılığın ancak 1930‟larla birlikte 

gerçek anlamda uygulanmaya baĢlanması bazı uygulamalarda geç kalmıĢlığın bir 

göstergesidir.  

Eğitime gönderilen subayların ardından Çürüksulu Mahmut PaĢa tarafından Süreyya 

Bey (Ġlmen) Osmanlı havacılığının tek sorumlusu olarak iĢin baĢına getirilmiĢtir. Süreyya 

Bey‟de bu iĢ için tek baĢına karar verebilecek bir yetkinlikte olmadığını belirterek Tayyare 
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Komisyonu’nun oluĢturulmasını teklif etmiĢtir ve bu Ģekilde Türk havacılık tarihinin ilk 

makamı oluĢturulmuĢtur. Tayyare Komisyonunun oluĢturulmasıyla birlikte dünyadaki 

geliĢmelerin ve teknolojinin takibi amacıyla komisyon üyeleri Avrupa‟ya bir seyahat 

gerçekleĢtirmiĢlerdir. Ancak bu seyahatin gerçekleĢtirildiği dönem ve daha sonrasında 

siyasi yaĢam içerisinde ortaya çıkan geliĢmeler Türk tarihinin ve Türk modernleĢme 

tarihinin bir tezahürü olmuĢtur. Çünkü büyük atılım hazırlığında olan komisyon iĢlerini 

tam anlamıyla bitiremeden Trablusgarp‟ta Ġtalyanlarla savaĢ tehlikesi baĢ göstermiĢtir. 

Osmanlı Devleti daha henüz tam anlamıyla havacılığı öğrenemeden ve bunun 

teĢkilatlanmasını gerçekleĢtiremeden kendisini bir savaĢın içerisinde bulmuĢtur. 

Ġtalyanlarla karĢı karĢıya gelinen Trabalusgarp SavaĢı‟nda Osmanlı Devleti havacılık 

teĢkilatnın kuruluĢunu tamamlayamadan ve henüz elinde eğitilmiĢ havacı subayları yokken 

hava savunması yapmak zorunda kalmıĢtır. 

Osmanlı Devleti 1912‟yle birlikte 10 yıl sürecek bir savaĢın içerisine girmiĢtir. Bu 

sürece Trablusgarp SavaĢı da dâhil edilirse Kuzey Afrika toprakları, Balkan SavaĢları 

neticesinde de Balkan toprakları eldeki güçleri etkin bir Ģekilde kullanamadan tamamen 

elden çıkmıĢtır. Anadolu‟da ise I.Dünya SavaĢı‟nın etkisiyle çok küçük toprak parçaları 

devletin elinde kalmıĢ ve birçok önemli nokta kaybedilmiĢtir. ĠĢgallerin ardından ulusal bir 

direniĢ ile Mili Mücadele baĢlatılmıĢ; 1922‟de kazanılan Büyük Taarruzla birlikte Türk 

topraklarındaki 10 yıllık savaĢ ve esaret durumu -Anadolu için- tamamen ortadan 

kalkmıĢtır. Bu süreç Türk havacılığı içinde bir sınama dönemi olmuĢtur denilebilir. 

Süreyya Bey tarafından oluĢturulan Tayyare Komisyonunun yaĢanan savaĢ sürecinden 

sonra attığı adımlardan biri de Eylül 1912‟de havacılığın ilk teĢkilatlanma metnini 

hazırlamak olmuĢtur. Bu Ģekilde Ġstanbul YeĢilköy‟de konuĢlanan Türk havacılığı resmi 

bir statü kazanmıĢ ve bir hava gücü olarak ortaya çıkmıĢtır. Bu teĢkilat metni içerisinde 

hem YeĢilköy‟de bulunan ilk hava birliğinin kuvvet durumu hem de burada kurulan Hava 

Okulu‟nun yapısı ortaya çıkmıĢtır. Hava Okulunun kendi yapısı içerisinde pilotluk 

eğitimiyle birlikte makinistlik eğitimi içinde ayrı teĢkilatlanmalar okul içerisinde 

oluĢturulmuĢtur. Bu teĢkilatlanmanın ardından 1912-1913 yılları arasındaki süreç Balkan 

SavaĢlarıyla geçmiĢtir. Ordu bu savaĢa girmeden önce II. MeĢrutiyetin etkisi ve Ġttihat 

Terakki Cemiyetinininde çalıĢmalarıyla ordu içerisinde ıslahata gidilmiĢtir. SavaĢın 

çıkmasıyla birlikte bu ıslahat çalıĢmaları yarım kalmıĢ ve ordular bu savaĢa hazırlıksız ve 

savaĢ düzeni olmadan yakalandıkları için Balkan toprakları kaybedilmiĢtir. Ordunun 

durumu ve lojistik sorunlarına bağlı olarak I. Balkan savaĢları içerisinde orduyu 
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yönetenlere göre nitelikli ve Süreyya Ġlmen ve Mazlum Keyüsk‟e göre ise henüz tam 

olarak hazır olmayan hava birliklerinden faydalanılamamıĢtır. Ancak II. Balkan SavaĢları 

içerisinde tamamen elinde bulunan Türk pilotlarla hareket eden Osmanlı havacılığı ilk kez 

bir savaĢın içerisinde aktif olarak yer almıĢ ve Türk pilotlarında yetenekli olduklarını ve 

güvenilmesi gerektiğini hem devlete hem de Avrupa‟ya göstermiĢlerdir. Balkan 

SavaĢlarının ardından orduda yarım kalan ıslahat çalıĢmalarına devam edilmiĢ ve bütün 

ordu içerisinde ki Alman ekolü etkisine rağmen Almanlarında onayı alınarak havacılığın 

baĢına Fransız de Goys getirilmiĢtir. de Goys tarafından hem hava birliklerinin düzeni hem 

de havacılık eğitimiyle ilgili önemli adımlar atılmıĢ ve bu sayede havacılığın kısa sürede 

bir düzene oturtulması kararlaĢtırılmıĢtır. Ancak geçici değil kalıcı olması ve havacılığa 

sınıf atlatması planlanan bu giriĢim Avrupa‟da I.Dünya SavaĢının patlak vermesiyle 

beraber çok kısa sürmüĢ Mayıs 1914‟te gelen de Goys Ağustos 1914‟te ülkesine geri 

dönmüĢ ve bu giriĢim de bu Ģekilde sonuçsuz kalmıĢtır. 

I.Dünya SavaĢı‟nın baĢlamasıyla beraber Osmanlı Devleti öncelikle Almanya ile bir 

ittifak anlaĢması gerçekleĢtirmiĢ; Kasım 1914‟te de Osmanlı Devleti içerisinde 

Almanlarında yer aldığı Ġttifak Birlikleri içerisinde savaĢa dahil olmuĢtur. Bu ittifaka 

rağmen 1915 ġubat ayına kadar havacılık noktasında Almanlardan herhangi bir destek 

alınmamıĢ ve Türk havacılığı de Goys‟un gittiği günden itibaren kendi unsurlarıyla 

yönetilmiĢtir. Çanakkale‟de Ġngiliz ve Fransızların hazırlık içerisinde olması ve olası deniz 

savaĢları içerisinde Hava birliklerinin öneminin çok fazla olmasından dolayı Almanlardan 

Ġstanbul‟a bir havacı pilot komutan göndermeleri istenmiĢtir. Almanlar tarafından Havacı 

BinbaĢı Eric Serno Türk havacılığının yeniden düzenlenmesi ve yönetilmesi adına 

Ġstanbul‟a gönderilmiĢtir. Türk havacılarının anıları içerisinde Alman havacılarla ilgili çok 

sağlıklı ve güzel anıların olmamasıyla beraber Eric Serno eğitim ve teĢkilatlanma 

noktasında önemli adımlar atmıĢtır. Örneğin Ġstanbul‟da havacılık eğitimimin baĢladığı 

günden itibaren tek kiĢilik uçaklarla gerçekleĢtirilen ve Türk havacılık literatürüne 

Ģövalyelik kavramını getiren eğitim sistemi 1916‟da terk edilmiĢ ve eski tek tip eğitim 

uçaklarının yerine Almanya‟dan gelen çift kiĢilik eğitim uçakları kullanılmaya 

baĢlanmıĢtır. Ancak bu durum eğitimde Ģövalyelik ruhunu bitirse de hava sahasında 

Ģövalyelik ruhu uzun yıllar etkisini devam ettirmiĢtir. Cephelerde yaĢanan bütün eksiklikler 

ve sıkıntılara rağmen havacılık teĢkilatlanmasında özellikle Ġstanbul‟da çok önemli adımlar 

atılmıĢ 1917‟ye gelindiğinde hava birlikleri adeta müstakil bir kuvvet halini almıĢ; Cemal 
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PaĢa‟nın bütün itirazlarına ve engel olma çalıĢmalarına rağmen Deniz ve Kara havacılığı 

tek çatı altında toplanmıĢtır.  

Çanakkale‟de ve Kut‟ül Amare‟de kazanılan zaferlere rağmen I.Dünya SavaĢı 

Osmanlı Devleti adına kesin yenilgiyle sonuçlanmıĢtır. Bu kesin yenilgi 1800‟lerden 

itibaren özellikle Rus kaynaklı olarak hasta adam tabiriyle anılan Osmanlı Devletinin ölüm 

ve yok oluĢu anlamına gelmekteydi. Ancak Rusya‟nın savaĢ süreci içerisinde yaĢadıkları 

Ekim Devrimi ve bölgenin çarlıktan çıkarak yeni bir rejim içerisine girmesi Osmanlı 

Devletinin ömrünü uzatmıĢ devlet varlığını Ġngiltere‟nin çıkarları doğrultusunda resmi 

olarak 1922‟ye kadar devam ettirmiĢtir. Bu süreçte 31 Ekim 1918‟te Mondros 

Mütarekesinin imzalanmasından sonra devletin elinde bulunan kara, hava ve deniz 

birliklerinin sayısı sınırlandırılmıĢ;  bu kuvvetler etkin ve caydırıcı güç olabilme vasfını 

kaybetmiĢlerdir. 1911-1918 arası Alman ve Fransız ekollerinin etki alanında bulunan Türk 

havacılığı Mondros Mütarekesinden sonra batıya açılan penceresi olan YeĢilköy‟den 

ayrılmıĢ ve Maltepe‟ye taĢınmıĢtır. Bu taĢınma beraberinde iki olguyu getirmiĢtir. 

Bunlardan ilki Türk havacılığının 1923‟e kadar ne teĢkilatlanma ne de eğitim alanında 

hiçbir güçten destek almayacak olmasıdır. Ġkincisi ise 1923‟te Cumhuriyetin ilanı 

sonrasında alınacak desteklerde eski kapitülasyon mantığıyla tamamen batının üstün güç 

olarak görüldüğü ve kontrolün tamamen destek alınan ülkeye terk edildiği anlayıĢın terk 

edilmesi olmuĢtur.  

Bahsi geçen bu süreç içerisinde 1919-1922 arasında ki dönem Türk tarihinde yerini 

Mili Mücadele dönemi olarak almıĢtır. Bu dönemde Türk havacılığı tamamen eski 

dönemden kalan uçaklarla uçuĢların gerçekleĢtirildiği ve teknik bakımın maddi yokluktan 

kaynaklı adeta o uçaklara binmenin cesaret gerektirdiği yöntemlerle yapıldığı bir dönemi 

yaĢamıĢtır. Özellikle bu süreçte yaĢanan sıkıntılar ve bu sıkıntılara rağmen gerçekleĢtirilen 

uçuĢlar Türk havacılığında bu dönemin Ģövalyelik dönemi olarak adlandırılmasını 

sağlamıĢtır. Ancak tezin yazılıĢ aĢaması sırasında ulaĢılan sonuçlar bu Ģövalyelik 

döneminin 1911‟de Türk havacılığının ortaya çıktığı dönemde YeĢilköy‟de tek kiĢilik 

uçaklarla yapılan eğitim uçuĢlarında baĢladığını ve bunun 1937‟de Hava Harp Akademisi 

kurulana kadar devam ettiğini göstermektedir. Bu durum 1937-1951 arası bir ruh olarak 

devam etmiĢ 1951‟de EskiĢehir Hava Harp Okulunun kurulmasıyla beraber tamamen 

ortadan kalkmıĢtır. ġövalyelik ruhundan kasıt aslında bir yönden milli duyguları kabartan 

bir tabir olmakla beraber gerçekçi bir bakıĢ açısıyla bakıldığında çağdaĢ havacılık eğitimi 



6 

 

 
 

içerisinde karĢılığı kural tanımazlık ve kendi bildiği yöntemle uçuĢ gerçekleĢtirme olduğu 

için modern anlayıĢ içerisinde yeri olmayan ve olmaması da gereken bir tabirdir. 

ġövalyelik mantığıyla yetiĢmiĢ ya da kendisini bu mantıkla yetiĢtirip geliĢtirmiĢ olan Türk 

havacılarının bu makama desteği yadsınamaz bir gerçek olmakla beraber o günlerde dahi 

adeta birer uçan tabut olarak adlandırılan uçaklarda gerekleĢtirdikleri uçuĢlar Ġstanbul‟da 

bulunan Avrupalı uzmanlar tarafından tenkit almıĢ ve bu durum bir delilik olarak 

tanımlanmıĢtır.   

Türk havacılığı Türk inkılâp tarihiyle paralel bir Ģekilde Atatürk dönemi içerisinde 

aynı parlaklıkla ilerlemiĢtir. Askeri havacılık ve bunun eğitimi noktasında yapılan 

çalıĢmalar bir sınırlandırma gerçekleĢtirmeden her dönemde aktif bir Ģekilde devam 

etmiĢtir. Ancak sivil havacılık eğitimi ve bunun Türk askeri havacılığına katkısı 

noktasındaki çalıĢmalar 1935‟le beraber daha somut bir hale gelmeye baĢlamıĢtır. Türk 

Tayyare Cemiyeti/Türk Hava Kurumu tarafından oluĢturulan TürkkuĢu Eğitim Tesisleri ve 

bu tesis tarafından düzenlenen kamplar ve kurslar 1935-1950 arası aktif olarak Türk 

havacılığına katkı vermiĢtir. Özellikle Osmanlı döneminde ve cumhuriyetin ilk yıllarında 

havacılık çalıĢmalarını etkileyen iç ve dıĢ siyasi geliĢmeler 1930‟larla birlikte devre dıĢı 

kalmıĢ 1930-1938 arası hem dıĢ politikada ve onunla paralel olarak da Türk havacılığında 

önemli atılımlar gerçekleĢtirilmiĢ; dıĢ politikada kurulan iliĢkiler havacılığa da yansımıĢtır. 

Askeri kaygılar ve savaĢa giden dünya içerisinde 1930‟larde Sovyet Rusya‟yla askeri 

havacılıkta olmasa da sivil havacılık alanında bir ittifaka gidilmiĢtir. Bahsi geçen TürkkuĢu 

tesisleri ve onun bünyesinde düzenlenen kamp ve kurslar Sovyetlerden etkilenilerek ve 

onlardan destek alınarak kurulmuĢ ve ilk dönem çalıĢmaları gerçekleĢtirilmiĢtir.  

Atatürk‟ün vefatı sonrası Ġsmet Ġnönü 11 Kasım 1938‟de Türkiye Cumhuriyetinin 

ikinci cumhurbaĢkanı seçilmiĢtir. Ġnönü cumhurbaĢkanı seçildikten bir yıl sonra 1939‟da 

Almanların Polonya‟yı iĢgal etmesiyle birlikte II. Dünya SavaĢı patlak vermiĢtir. Bu durum 

Türk havacılığı açısından bazı sonuçlar getirmiĢtir. Detaylarına tezin içerisinde değinilmiĢ 

olunmakla beraber Türkiye Cumhuriyeti savaĢın dıĢında kalabilmek adına tamamen kendi 

çıkarlarını düĢünen bir politikayla hem savaĢın dıĢında kalmayı baĢarmıĢ hem de alınan 

askeri yardımlarla ordu her an bir savaĢa hazır bir halde tutulmuĢtur. Ancak Türkiye bu 

süreç içerisinde ve özellikle savaĢ sonrasında yaĢanan geliĢmelerle komĢusu olan Sovyet 

Rusya ile problemler yaĢamıĢ ve Mili Mücadele döneminde Sovyetlerle kurulan ve 

cumhuriyet döneminde sürdürülen yakın iliĢkiler sona ermiĢ hatta Sovyet Rusya 
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Boğazlarda ve Kars-Ardahan bölgesinde hak iddia etmiĢtir. Almanlarla yer yer yapılan 

ittifak ve alıĢveriĢlerde Ġngiltere ve Amerika‟nın yardımlarının kesilmesine sebep olmuĢtur. 

Ġsmet Ġnönü bu süreç içerisinde Türkiye‟yi savaĢın dıĢında tutmayı baĢarmıĢ ancak savaĢ 

bitmek üzereyken yeni düzen içerisinde ki ittifaklarda yer alabilmek adına Almanya‟ya ve 

Japonya‟ya savaĢ ilan edilmiĢtir. Bu sayede dıĢ politikada büyük bir güç olacak olan 

BirleĢmiĢ Milletlerin kurucu üyesi olma hakkı elde edilmiĢ ve Türkiye Soğuk SavaĢ 

Dönemi olarak adlandırılacak ve dünyanın doğu ve batı olmak üzere iki ayrı bloğa 

ayrıldığı dönemin içerisine bu ittifaklar ve teĢkilatlanmalar içerisinde girmiĢtir.  

Dünyanın iki blok olarak ayrıldığı düzen içerisinde hem Türk havacılığı hem de 

siyasal yaĢam büyük bir değiĢimin içerisine girmiĢtir. BaĢta havacılık teĢkilatındaki 

değiĢiklikler olmak üzere Marshall Planı ve Truman Doktrini ile askeri düzende büyük 

değiĢiklikler gerçekleĢmiĢtir. Bu dönemde havacılıkta lojistik tamamen değiĢmiĢ pervaneli 

uçaklar yerini jet motorlu uçaklara bırakmaya baĢlamıĢtır. Yeni uçakların gelmesi yeni 

eğitim sisteminin oluĢması sonucunu da doğurmuĢ Türkiye‟de havacılık eğitimi üniversite 

düzeyine gelerek Hava Harp Okulu adını almıĢtır. Türkiye 1946‟da Demokrat Partinin 

kurulmasıyla birlikte 16 yıl sonra tekrar çok partili bir yaĢamın içerisine girmiĢ 1950‟de 

köklerini Milli Mücadeleden alan C.H.P iktidarı Demokrat Parti‟ye devretmiĢ; Ġsmet 

Ġnönü‟de cumhurbaĢkanlığı koltuğunu Celal Bayar‟a bırakmıĢtır. Demokrat Parti sürecinde 

ise Türkiye‟nin önceliklerinin değiĢmesi ve daha çok tarım merkezli politikaların olması 

Atatürk döneminde ortaya çıkan Türk Hava Kurumu ve onun alt kuruluĢlarının öneminin 

azalmasına ve 1925-1935 aralığında olduğu gibi bir dernek olarak çalıĢmaya dönmesine 

sebep olmuĢtur. 

Bu tezin konusu Türkiye‟de 1911-1950 yılları arasında askeri ve sivil havacılık 

eğitimidir. Tezin amacı ise söz konusu süreler içerisinde Türkiye‟de askeri ve sivil 

havacılık eğitiminin aĢamalarını ve bunların sistematik yapılarını ortaya koymaktır. Hemen 

her araĢtırma belirli sınırlılıklara sahiptir.  Bu çalıĢma gerçekleĢtirilirkende bir takım 

sınırlılıklarla karĢılaĢılmıĢtır. Osmanlı ve Cumhuriyet döneminde Türk havacılığı için ilk 

ve en önemli baĢvuru kaynağı olan Türk Hava Kuvvetlerinin arĢivinden faydalanmak 

arĢivin mevcut yapısından dolayı mümkün olmamıĢtır. Bununla birlikte Türk Hava 

Kuvvetlerinin bünyesinde çıkarılan kitapardan bazılarına da ulaĢılamamıĢtır. Örneğin 

Osmanlı havacılığı adına önemli bir isim olan ve 1915-1918 arası Türk Havacılığına 

hizmet eden Eric Serno‟nun Flanagan tarafından düzenlenen “Büyük Harpte Osmanlı 
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Hava Kuvvetlerinin Tarihi Eric Serno'nun Hatıratı 1914-1918” isimli çalıĢmaya ulaĢmak 

mümkün olmamıĢtır. Bununla birlikte özellikle cumhuriyet dönemi havacılık eğitiminin 

aydınlatılması adına Türk Hava Kuvvetleri arĢivi bünyesinde 1923-1950 arası belgelerin 

büyük önem arz ettiğini belirtmekte fayda vardır. Bununla birlikte ATASE ve 

CumhurbaĢkanlığı Devlet ArĢivleri Cumhuriyet ArĢivi bünyesinde bulunan belgelerle 

birlikte Türk Havacılığının özellikle eğitim noktasında Avrupa ve Amerika ile iliĢkileri 

noktasında değerli bilgilere ulaĢılmıĢtır. Bununla birlikte ilerleyen dönemde Türk Hava 

Kuvvetlerinin arĢivlerinin kullanıcılara açılmasıyla birlikte hatıratlar üzerinden ulaĢılan 

bilgilerde ki farklılıkların otadan kalkacağı ve daha genelgeçer bilgilere ulaĢılacağına 

inanılmaktadır.  

Tez çalıĢması sırasında karĢılaĢılan sınırlılıklardan bir tanesi de sivil havacılık 

eğitimi kısmında gerçekleĢtirilen çalıĢmalar sırasında olmuĢtur. Öncelikle bu noktada 

baĢvurulacak ilk kaynağın Türk Hava Kurumu ArĢivi olduğu aĢikârdır. Ancak burada da 

tıpkı Türk Hava Kuvvetlerinde olduğu gibi arĢivin henüz tasnif edilmediği noktasında 

bilgilere ulaĢılmıĢ ve bu sebepten dolayı Türk Hava Kurumunun arĢivinden 

faydalanılamamıĢtır. Bununla birlikte Milli Kütüphanede ve Türk Tarih Kurumu 

Kütüphanesinde yer alan ve Türk Hava Kurumunun resmi yayın organı konumunda olan 

Havacılık ve Spor dergisi birçok bilgiye ulaĢılmasını sağlamıĢtır. Ayrıca Türk Hava 

Kurumunun faaliyetleriyle ilgili kurum tarafından BaĢbakanlığa ve ilgili bakanlıklara 

gönderilmek üzere hazırlanan 6 aylık ve 1-2 yıllık olarak hazırlanan raporlarda bölüm 

içeriğinin oluĢmasında büyük katkı sağlamıĢtır.  

Bunlara ek olarak Osmanlı‟dan Cumhuriyete Havacılık Eğitimi baĢlığıyla ilgili 

araĢtırmalara baĢlandığında konu baĢlıklarından birisinin de Türk Hava Yollarının eğiitm 

faaliyetleri olması düĢünülmüĢtür. Ancak gerek Türk Hava Yollarının kurumsal yapısı ve 

gerek de yeterli bilgilere ulaĢılamamasından dolayı bu baĢlığın olmamasına karar 

verilmiĢtir.  

Bütün bu sınırlılıklara rağmen hem askeri havacılık eğitimi hem de sivil havacılık 

eğitimi noktasında daha önce baĢvurulmayan kaynaklardan faydalanma imkânı 

bulunmuĢtur ve bu durumda söz konusu çalıĢmanın değer ve önemini arttırmaktadır.  

Tez konusuyla ilgili literatür taraması gerçekleĢtirildiğinde YÖKTEZ veritabanı 

üzerinden havacılık tarihiyle ilgili yapılan birçok çalıĢmaya ulaĢılmıĢ ancak bu 
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çalıĢmaların esas itibariyle dönemsel olarak Türk havacılık tarihine değindiği ve özel 

olarak havacılık eğitiminden bahsetmediği tespit edilmiĢtir.  

Konuyla ilgili tez dıĢında gerçekleĢtirilen çalıĢmalar incelendiğinde Türk 

havacılığının tarihi geliĢimiyle ilgili ilk derli toplu çalıĢmanın bir köĢe yazısı Ģeklinde 

ileride Ġstanbul Aerokulübü kuracak olan Hayrünnas Bey tarafından gerçekleĢtirildiği 

görülmektedir.
1
 Yine Hayrünnas Bey tarafından bu sefer 1944 yılında havacılık tarihiyle 

ilgili bir yazı yazılmıĢtır.
2
 Hayrünnas Bey‟in yazılarından sonra havacılık tarihiyle ilgili 

cumhuriyet döneminde yazılmıĢ olan matbu ve belirli bir düzene tabi kalınarak ortaya 

çıkmıĢ ilk çalıĢmalardan birisi de Süreyya Ġlmen‟in 1947 tarihli Türkiye’de Tayyarecilik ve 

Balonculuk Tarihi isimli çalıĢmasıdır. Bu çalıĢma içerisinde 1940‟lı yıllarda Türk 

Havacılık Tarihinin yazılması adına Türk Hava Kuvvetleri tarafından bir çalıĢma 

baĢlatıldığı, Süreyya Bey‟den de konuyla ilgili olarak bilgi ve belge talebinde bulunulduğu 

belirtilmektedir. Ancak Süreyya Bey bu düĢüncenin akıbetiyle ilgili herhangi bir bilgisi 

olmadığını ve ölmeden anılarını kaleme almak istediği içinde söz konusu çalıĢmayı ortaya 

çıkardığını belirtmektedir. 1911-1923 arası Türk havacılığında yaĢanan geliĢmelerle ilgili 

doğrudan Hava Kuvvetleri bünyesinde ortaya çıkan ilk çalıĢma ise 1950-1952 yılları 

arasında tamamlanan ve Türk Hava Kuvvetleri bünyesinde muvazzaf subaylık yapmıĢ olan 

Mazlum Keyüsk ve Sıtkı Tanman tarafından hazırlanan Türk Havacılık Tarihi isimli 

çalıĢmadır. Mazlum Keyüsk 1911-1918 arası geliĢmeleri kaleme almıĢtır. Sıtkı Tanman ise 

Milli Mücadele Dönemi Türk havacılığıyla ilgili bilgilere bu çalıĢma içerisinde yer 

vermiĢtir. 4 ayrı kitaptan oluĢan bu çalıĢma bu gün dahi Türk havacılık tarihinin 

aydınlatılması noktasında önemli bir rol üstlenmektedir. Süreyya Ġlmen‟in anılarını 

yayınlamıĢ olduğu tarihten evvel 1937‟de Mitat Tuncel tarafından Pilot Olmak İstersen 

baĢlığıyla içeriğinde nasıl havacı olduğundan ve erken dönem havacılık çalıĢmalardan 

bahseden bir çalıĢma yayınlanmıĢtır. 1922‟den 1928‟e kadar geçen süreç içerisinde erken 

cumhuriyet döneminde ki havacılık çalıĢmalarıyla ilgili anılarını kaleme alan Muzaffer 

Ergüder‟in anıları daha önceki tarihlerde yayınlanıp yayınlanmadığı tespit edilememekle 

beraber 2009 yılında Türk Hava Kurumu tarafından yayınlanmıĢtır. Bu çalıĢmada Milli 

Mücadelenin son dönemi ve cumhuriyetin ilk yıllarında ki havacılık çalıĢmalarıyla ilgili 

birinci ağızdan bilgilere ulaĢmak mümkündür. Türk havacılık tarihi adına önemli bir figür 

                                                             
1 Hayrünnas Bey‟in 3 Ağustos 1927 tarihinde Vakit Gazetesinde “Türk Tayyareciliğinin Tarihi” baĢlığıyla 

çıkan yazısı için Bkz. EK-1. 
2 Hayrünnas Bey‟in 1944 yılı Ebüzziya Takvimi yapraklarında yayınlanan “Türk Tayyareciliğinin Kısa 

Tarihi” baĢlıklı yazı için Bkz EK-2. 
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olan Vecihi HürkuĢ‟ta öncelikle 1911-1925 arası çalıĢmalarıyla ilgili anılarını 1940‟lı 

yıllarda yayınlatmıĢtır. Hatta bu çalıĢma Havacılık Okulunda kitap olarak dahi 

okutulmuĢtur. Sivil havacılıkla ilgili çalıĢmaları ise yine kendi kaleminden bütün anılarını 

içeren bir Ģekilde ve kızlarının yaptığı eklemelerle Bir Tayyarecinin Anıları baĢlığıyla 

yayınlanmıĢtır. Bunlara ek olarak öncelikle 1970‟li yıllarda ilk serisi Havacılık Tarihinde 

Türkler I baĢlığıyla yayınlanan ve 1911-1918 tarihleri arasındaki çalıĢmalara yer veren 

eserin devamında bu kez 1997 yılında Havacılık Tarihinde Türkler II baĢlığıyla yeni bir 

çalıĢma yayınlanmıĢ bunda da 1919-1938 arasında yapılan çalıĢmalara yer verilmiĢtir.  

Bu çalıĢma içerisinde GiriĢ ve Sonuç bölümleri dıĢarıda tutulmak kaydıyla 4 bölümü 

barındırmaktadır. Birinci bölüm içerisinde Modern Havacılık Ortaya Çıkana Kadar 

Türklerde ve Dünya’da Havacılık baĢlığıyla eski Türk devletleri ve bu devletlerin 

mitolojilerinden yola çıkarak göklerle ilgili düĢüncelere ve 10.yüzyıl içerisinde de ilk 

örnekleri görülen insanların uçuĢ denemelerinden örnekler verilerek konuya giriĢ 

yapılmıĢtır. Burada balonun icadına kadar geçen süreçteki çalıĢmalara ağırlık verilmiĢtir. 

Balon, kabil-i sevk balon ve zeplin gibi icatların ardından nihayetinde hepsinin bir sonucu 

olarak ortaya çıkan uçağın icadına kronolojik sıra dikkate alınarak yer verilmiĢtir. Avrupa 

temelli bu icadın Osmanlı topraklarına yansımasına da ayrıca yer verilmiĢtir.  

II. Bölümde ise Osmanlı‟dan Cumhuriyete Türk Hava Kuvvetleri 1912-1950 

baĢlığıyla havacılığın Türkiye‟de ortaya çıkıĢından bu teĢkilatın önce merkezi ve bağımsız 

bir hava kuvveti haline gelmesi ve daha sonrasında da kuruluĢundan itibaren kullandığı 

pervaneli uçaklardan jet motorlu uçaklara geçiĢ hikâyesi anlatılmıĢtır. Bu iki durum Türk 

havacılığının bu günkü yapısına kavuĢmasında ve çağdaĢları gibi modern bir teĢkilat 

içerisinde olması noktasında birer milat konumundadır. Türk havacılığı için bu iki önemli 

geliĢmenin yaĢanmasında ise II. Dünya SavaĢı içerisinde Türkiye‟nin dıĢ politikası ve 

müttefik ve komĢularının bu politikalara verdiği tepkiler etkili olmuĢtur.    

ÇalıĢmanın III. bölümünde Osmanlı’dan Cumhuriyete Havacılık Eğitimi 1912-1950 

baĢlığı altında Yusuf Kenan ve Fesa Beylerin yurtdıĢındaki pilotluk eğitimi süreçlerinden 

baĢlanarak dıĢ etkenlerin uzun bir süre çok daha etkili olduğu bir sürece değinilmeye 

çalıĢılmıĢtır. Burada dıĢ etkenlerden kasıt hem havacılık çalıĢmalarında alınan yurtdıĢı 

desteği ve hem de devletin istemediği ve önemli atılımların gerçekleĢtiği sırada ortaya 

çıkan Trablusgarp, Balkan ve I.Dünya SavaĢları gibi siyasi ve askeri geliĢmelerdir. 

Türkiye‟de havacılık eğitimi için 1910‟lardan 1950‟lere giden süreçte dönüm noktası 
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olarak adlandırılacak geliĢmeler yaĢanmıĢtır. Bu geliĢmeler havacılık eğitimin seyrini 

etkileyen geliĢmeler olmuĢtur. Bunlardan ilki YeĢilköy‟de açılan Tayyare Mektebi 

olmuĢtur. Bu okulda 1911-1916 arasında tek kiĢilik uçaklarla eğitim gerçekleĢtirilmiĢtir. 

Burada iĢ pilot adaylarının uçuĢ kabiliyetlerinden ziyade anlama kapasitelerine ve 

anladığını uygulayabilme kapasitelerine odaklanmıĢtır. 1914‟te Fransız de Goys ilk defa 

askeri kanat dıĢında sivillerinde havacılık eğitimi alabilmeleri ve halka havacılığın 

sevdirilmesi noktasında adımlar atmıĢtır. Ancak I.Dünya SavaĢının çıkması bu çalıĢmaları 

yarıda bırakmıĢ ve Türk havacılığı savaĢ dönemiyle birlikte yeni bir ekol olan Alman 

ekolünün etkisine girmiĢtir. Almanların Türk havacılığına yaptıkları en büyük katkı 1916 

itibariyle tek kiĢilik eğitim uçaklarından çift kiĢilik eğitim uçaklarına geçilmesi olmuĢtur. 

Cumhuriyet dönemiyle beraber havacılık eğitiminde belirli bir ekolün tamamen kontrolü 

altına girilmesi ve onların üstünlüklerinin kabul edilmesi tam bağımsızlık ilkesine aykırı 

olacağından bütün çalıĢmaların eĢit Ģartlar altında yapılması bedeli neyse ödenmesine karar 

verilmiĢtir. Bununla birlikte Osmanlı döneminde yapıldığı gibi; hataya düĢmeyerek hiçbir 

Avrupalı havacının ve bunların içerisinde özellikle rütbe olarak aĢağıda olanların Türk 

havacısından iĢbirliği çerçevesinde üstün kabul edilmemesi ilkesine dikkat edilerek 

çalıĢılmıĢtır. Bu bölüm içerisinde cumhuriyet döneminde 1925, 1928 ve 1931 yılında 

yayınlanan talimatnameler üzerinden değerlendirmeler gerçekleĢtirilmiĢtir. Bununla 

birlikte 1937‟de kurulan Hava Harp Akademisinin çalıĢmalarında telif eserlerden 

faydalanılarak aktarılmaya çalıĢılmıĢtır. 1951‟de faaliyete baĢlayan ve Türk havacılığında 

yeni bir devir baĢlatan Hava Harp Okulu içinde okul tarafından yayınlanan tanıtım 

broĢürüyle bilgi aktarılmaya çalıĢılmıĢtır.  

IV. ve son bölümde ise Türkiye‟de gerçekleĢtirilen sivil havacılık çalıĢmalarına 

değinilmiĢtir. Bu çalıĢmalarda Türk Hava Kurumu, Vecihi HürkuĢ ve Nuri Demirağ ön 

plana çıkmaktadır. Bu çalıĢmalarda hem Türk Hava Kurumunun resmi yayın organı olan 

Havacılık ve Spor dergisi, konuyla ilgili arĢiv belgeleri, gazete haberleri ve hatıratlar 

yararlanılan kaynaklar olmuĢtur.      
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2. MODERN HAVACILIK ORTAYA ÇIKANA KADAR 

TÜRKLERDE VE DÜNYADA HAVACILIK 

2.1.  Ġlkel Zamanlardan 18.Yüzyıla Kadar Türklerde ve Dünyada Havacılık  

Tarihi süreç içerisinde havacılığın baĢlangıcı olarak ekseriyetle 1903 yılında Wright 

kardeĢlerin “Flyer” adını verdikleri ve dilimize tayyare ve uçak olarak geçen icat temel 

alınmaktadır. Ancak bunun büyük bir yanılgı olduğunu belirtmek gerekir çünkü uçmak ya 

da daha genel tabirle gökler insanların hep ilgi alanında olan bir konuydu. Bu dünya tarihi 

içinde Türk tarihi içinde aynı Ģekilde değerlendirilebilir. Bu baĢlık altında hem dünya 

genelinde hem de Türkler özelinde ilkel havacılık olarak adlandırılacak ve sanayi 

devriminin etkisinin görülmediği havacılık çalıĢmaları ele alınacaktır.  

Türk tarihinde ve toplumunda özellikle ilk Türk devletleri döneminde gökler her 

zaman özel bir yere sahip olmuĢtur. Türkler Ġslamiyet‟ten önceki süreçte Gök Tanrı 

inanıĢını benimsemiĢ ve her Ģeyin gökten geldiği göğün kutsal olduğu düĢüncesi içerisinde 

olmuĢtur. Eski Türklerin inanıĢına göre gök bir sonsuzluktur ve Tanrıda sonsuzluğu ifade 

eder. Türk mitolojisiyle ilgili yapılan çalıĢmalarda ve Türk kültürü için önemli bir motif 

olan Göktürk kitabelerine atıfta bulunan çalıĢmalarda genel olarak karĢımıza çıkan görüĢ; 

Gök-Türk kitabelerinde yer alan “tengri teg tengri” sözleri Wilhelm Thomsen tarafından 

“göğe benzer tanrı” Ģeklinde yorumlanmıĢtır. Bu görüĢü yukarıda belirtmiĢ olduğumuz 

Türk toplumunda gök ve tanrı iliĢkilendirmesini destekler nitelikte bir görüĢ olarak 

değerlendirilebilir.  

Bir ihtimal dini inanıĢın etkisi; bir ihtimalde doğa olaylarının vermiĢ olduğu etkiyle 

gökte bulunan kanatlı ve kuvvetli olarak benimsenen hayvanlarda kutsal olarak görülmüĢ 

hatta devletin simgesi olacak kadar önem verilmiĢtir. Hatta günümüze bakılacak olursa 

Türk Hava Kuvvetlerinin simgesinin de kartal olmasının tesadüf olmadığını dile 

getirebiliriz. 

Kartal; Türk kültürü ve inanıĢı içerisinde bir yaratıcı (totem/ongun) olarak kendisine 

yer bulmuĢ; kültür ve inanıĢların değiĢmesiyle birlikte devlet arması veya simgesi olarak 

karĢımıza çıkmaya baĢlamıĢlardır.    
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Oğuz Türklerinde Oğuzhan‟ın oğullarının yaratıcılarının (totem/ongun) yırtıcı 

kuĢlardan seçilmesi tesadüfü bir durum değil Türk kültür ve inanıĢının bir simgesidir  

Kartalın kutsallığı ve Türklerin bakıĢ açısını görmek açısından öncelikle Yakut 

Türklerinin Ģu efsanesinin ele alınması gerekmektedir;  

Yakut Türklerinin inanıĢlarına göre Ģamanlar, yeryüzüne bir kartal tarafından 

getirilirlerdi. Onlara göre, Ģaman olacak bir çocuğun ruhu, çocuk daha doğmadan bir 

kartal tarafından yenirdi. Bu ruhu yiyen kartal bundan sonra güneĢli bir bölgeye 

göçerdir. Ortası büyük bir çayırlıkla kaplı olan bu bölgede, güneĢin ıĢıkları solmaz ve 

her zaman pırıl pırıl parlarmıĢ. Bu çayırın ortasında ise, kırmızı bir çam ile bir 

gürgen veya bir de kayın ağacı varmıĢ. ĠĢte bu kartal bu ağaçların üzerine gelir ve 

yumurtasını bıraktıktan sonra gidermiĢ. Yumurta bir süre ağaçların üzerinde 

kaldıktan sonra yarılır ve içinden bir çocuk çıkarmıĢ. Bu yumurtalardan çıkan 

Ģamanlar doğdukları ağaçlara göre iyi ve kötü Ģaman olarak değerlendirilmiĢtir. Ġyi 

Ģaman kırmızı ağaca bırakılan yumurtadan; kötü Ģaman ise gürgen veya kayın ağacı 

üzerine bırakılan yumurtadan çıkmaktadır. Buradan doğan Ģamanlar bütün 

ömürlerince Kartal Ana‟ları tarafından korunmuĢtur.
3
   

Bahaeddin Ögel tarafından bu efsane Türklerin çoraklıktan ziyade bolluk bereketi 

sevmesi ve soğuk iklimlerden sıkılıp sıcak yerler aramasının bir özlemi olarak 

yorumlanmıĢtır. Konu muhtevasında değerlendirilecek olursa bu bilgiler en baĢta 

belirtilmiĢ olan Türklerde kartal imgesini ve onun kutsallığını destekleyecek bir 

niteliktedir.  

Türk mitolojisi ve mitolojik kavramlarla ilgili içeriğinde önemli bilgiler içeren 

Bahaeddin Ögel'in Türk Mitolojisinde çift baĢlı kartalın önemiyle ilgili bir efsaneye 

rastlanılmaktadır. Birçok Türk devletinin ve birçok devlet kurumunun simgesi niteliğinde 

olan çift baĢlı kartal efsanesi Ģu Ģekilde karĢımıza çıkmaktadır;  

Sibirya'da ve Altay bölgelerinde, Ģehirlerin veya yurtların yanında dikilmiĢ uzun bir 

sırık bulunur ve bu sırığın üzerinde de ağaçtan yontulmuĢ bir kuĢ resmi görülürdü. 

Bu kuĢlara bilhassa Yakut Türklerinde rastlanırdı ve "Gök KuĢu" olarak 

adlandırılırlardı. Bahsedilen bu "Gök KuĢu" çift baĢlı bir kartal Ģeklinde yapılırdı. 

Dünyanın direği dört köĢe yontulmuĢ bir ağaç olarak tasvir edilir bu direk göğe kadar 

uzanır ve en tepede de tanrının kuvvet ve kudretini temsil eden kartal'a kadar 

uzanırdı. Dünyanın direği olarak adlandırılan sırığın en tepesinde çift baĢlı kartal yer 

alır ve burada tanrının çocuklarının ruhları dolaĢırdı. Bu ruhlar kuĢ Ģeklinde 

uçarlardı. Bölgede dünyaya gelecek çocuklara bu tepede dolaĢan kuĢlar ruh 

üflerlerdi. En tepede yer alan çift baĢlı kartal bu ruh dağıtıcı kuĢların atası ve 

koruyucusu vazifesindeydi.
4
 

                                                             
3 Ögel, B. (1993). Türk Mitolojisi, 1 .(2.Baskı). Ankara: Türk Tarih Kurumu Basımevi, 595-596. 
4 Ögel, (1993). a.g.e., 598. 
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Bir diğer yırtıcı kuĢ olan ve sürekli yükseklerde olan doğanla ilgilide hem Türk 

mitolojisinde hem de devlet geleneğinde önemli bulgular ve görüĢler mevcuttur. 

Bunlardan ilki Hammer Tarihinde karĢımıza çıkmaktadır. Hammer Tarihinde rivayet 

edilen görüĢe göre; Osmanlı Devletinin atası olan Ertuğrul Gazi (Er-Togrul)‟nin isminin 

bir doğan türünden geldiği düĢünülmektedir. Ġkinci bir rivayet ise Hunları ya da genel 

olarak Türkleri Avrupa‟ya taĢıyan Attila ile ilgilidir. Attila‟nın kullanmıĢ olduğu kalkanda 

bir doğan figürü yer almaktadır. Aynı zamanda bu figür Attila tarafından hükümdarlık 

arması olarak da kullanılmıĢtır. Buna ek olarak hem Attila‟nın kalkanında hem de 

hükümdarlık armasında kullanılan doğan Turul olarak adlandırılmıĢtır. Bu kavram 

Türkçede Toğrul olarak kullanılıĢtır. BahsetmiĢ olduğumuz bu ayrıntı Ertuğrul Gazi ile 

iliĢkilendirilen rivayeti de destekler niteliktedir. 
5
 

Bir arma veya simge olarak Türklerde kartal anlayıĢına bakacak olursak özellikle 

Selçuklu Devletinde hem Ortadoğu hem de Anadolu bölgesinde kartal ve çift baĢlı kartal 

motiflerine rastlamak mümkündür. Örneğin Erzurum Çifte Minare‟de karĢımıza çıkan çift 

baĢlı kartal motifi bunun önemli bir örneğidir.  Diyarbakır‟da Artukoğulları tarafından 

kullanılan çift baĢlı kartallara ve Konya‟da Anadolu Selçuklu Devleti tarafından kullanılan 

kartal motiflerine rastlamak mümkündür. BaĢta Selçuklu Devleti olmak üzere birçok 

Anadolu beyliğinde kullanılan çift baĢlı kartal simgesi Haçlı seferlerinin ardından 

Avrupa‟da da kullanılmaya baĢlamıĢtır. Örnek olarak Bizans Devletinde 12.yüzyıla kadar 

kartal arması yokken seferlerin ardından kartal devlet arması olarak kullanılmaya 

baĢlamıĢtır.  Ruslar, Almanlar ve Sırplarda Anadolu kültürü ve Selçuklu etkisiyle kartalı 

armalarında kullanmaya baĢlamıĢlardır.
6
  

Bu gün hem Avrupa‟da hem de Türkiye‟de devlet bazında ve kurum bazında kartal 

ve çift baĢlı kartalın simge ve arma olarak kullanılmaya devam edildiği görülmektedir. 

Türkler geçmiĢte efsanelerinde ve inanıĢlarında kartalı bir yaratıcı ve güç simgesi olarak 

görmüĢlerdir. Eski Türklerin Anadolu ve Asya‟da bulunan temsilcileri kartalı arma olarak 

kullanmıĢ bu Haçlı seferleri etkisiyle Avrupa‟ya yayılmıĢtır. Bu etkinin halen hem hava 

kuvvetlerinde hem de devlet geleneklerinde Türklerde ve de askeri ve siyasi yollarla 

etkilediği Avrupa‟da görülmeye devam etmesi inanıĢın ve kültürün altyapısının ne kadar 

güçlü olduğunun bir göstergesidir. 

                                                             
5 Ögel, (1993). a.g.e., 592-593. 
6 Ögel, B. (1947). “Türklerde Kartal Arması ve Kanat ve Avrupa Devletlerindeki Kartal Armadalarının 

MenĢei”, Havacılık ve Spor, Ankara: Türk Hava Kurumu NeĢriyatı, 5.  
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Tarih balonun icadına kadar geçen süre içerisinde kuĢların uçuĢlarından hareketle 

insanların uçuĢ denemelerine Ģahit olmuĢtur. Tıpkı o günlerde bu olaylara Ģahit olan 

insanların vereceği tepkiler Ģeklinde delilik olarak adlandırabileceğimiz bu giriĢimlerde 

mucitler kendi geliĢtirmiĢ oldukları kanatlar veya kıyafetlerle uçma giriĢiminde 

bulunmuĢlardır. Bu giriĢimlerden yıllar sonra havacılık tarihi açısından önemli isimlerden 

olan Fransız YüzbaĢı Ferber‟i Ģu sözleri karĢımıza çıkar; “Bir tayyareyi keĢfetmek hiçbir 

Ģey değildir. Onu inĢa etmek pek az, fakat onu tecrübe etmek asıl bir meseledir.”
7
 Ferber‟in 

bu sözleri 1700‟lerde ortaya çıkan balon için kullanılmıĢ bir söz olsa da havacılık tarihinde 

önemli adımlar olan ve uçağa model olacak giriĢimler için de atfedilebilir. Bu kısımda 

bahsedeceğimiz ve mucit olarak adlandıracağımız isimler belki birer tayyare icat etmediler 

ama havacılık tarihinin ilk ve en önemli adımını yani uçma cesaretini gösterebildiler. 

Tarihi süreç içerisinde insanlarda uçma hayalinin ilk tezahürü olarak Yunan 

medeniyetinden Dedalüs ve Ġkarus‟u gösterebiliriz. Anlatılan efsaneye göre Dedalüs 

önemli bir mimardır ve Girit‟te bir saray inĢa eder. Kral Dedalüs‟ü farklı iĢlerde de 

kullanabilmek için saraya hapseder. Dedalüs‟te kendisine tüylerden kanatlar yapar ve 

bunları mumla birleĢtirerek uçar ve saraydan kaçar. Daha sonra bunu oğlu Ġkarus‟a da 

öğretir. Ancak Ġkarus tutkusuna yenik düĢerek çıkmaması gereken yüksekliğe çıkar mum 

erir ve Ġkarus denize düĢerek boğulur.
8
  

Bu nokta da efsaneler ve hikâyeler üzerinden ilerlememizde ki en büyük sebep bu 

yaĢananların o günler için insanların aklına ve mantığına sığmamasıdır. Ġlerleyen 

paragraflarda daha ileri ki yıllarda yaĢamıĢ isimlere değinilecek ve bu yaĢananlarda birer 

Ģehir efsanesi olarak anlatılacaktır. Ek olarak; 1800‟lü yıllarda Osmanlı topraklarına balon 

geldiğinde tıpkı bahsi geçen günlerde ki tepkiler gibi tepkilerin geldiği görülecektir. 

Bu giriĢimde bulunan ilk isimlerden birisi de Ġbn Firnas‟tır
*
. Ġbn Firnas 9.yüzyılda 

Cordoba‟da yaĢayan Müslüman bir âlimdir. Kendisi tüy ve kumaĢlarla kaplı olan bir alet 

yapmıĢ ve insanın uçması konusunda ilk ilmi teĢebbüsü gerçekleĢtiren isim olmuĢtur. 

                                                             
7 Fürst, A. (1930). Havacılık Tarihi: Balon, Tayyare, Ankara: Türk Tayyare Cemiyeti NeĢriyatı, 244. 
8 Fürst, (1930). a.g.e. , 202-203. 
* Tam adı Ebu‟l Kasım Abbas Ġbn Firnas Ġbn Veredüs olan, Ġbn Firnas Endülüs‟ün Ronda bölgesinde ki 

Takeruna kasabasının köylerinden birinde doğmuĢtur. Berberi asıllıdır. Kurtuba‟da büyümüĢ ve orada tahsil 

görmüĢtür. Mekanik, kimya, edebiyat astronomi ve müzik sahasında yaptığı çalıĢmalarla meĢhur olmuĢtur. 

Birçok keĢif ve icadı vardır. Eserlerinden hiç birisi günümüze ulaĢmamıĢtır. Daha çok Ģair ve mekanikçi 

olarak tanınan bu bilgin I. Hakem‟in zamanında Ģöhretinden dolayı saraya kabul edilmiĢtir. I.Muhammed 

zamanında da bu mevkisini korumuĢtur. Kurtuba‟da 888 senesi civarında vefat etmiĢtir. Detaylı bilgi için 

Bkz: Sigrid Hunke (2008), Batıyı Aydınlatan Doğu Güneşi, (Çev: IĢık Soner), Ġstanbul: Kaynak Yayınları 
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 Philip Hitti‟nin History of the Arab‟s (Arapların Tarihi) kitabında Makkari‟den 

rivayet ettiğine göre; Ġbn Firnas vücuduna bir kaç kanat taktı ve çok yüksek bir yerden 

kendini boĢluğa bıraktı. Adeta bir kuĢmuĢ gibi kayda değer bir mesafeyi uçarak katetti. 

Bununla beraber bir kuyruğunun olmayıĢından dolayı inerken yere çakıldı.
9
 

Ġbn Firnas sonrası yeni bir giriĢim de bu sefer 10.yüzyıl içersinde Horosan 

bölgesinde Ġmam Cevheri‟den gelmiĢtir. Tam adı Ġmam Ebu Nasr Ġsmail Vin Hammad-ül 

Cevheri El Farabi olan Cevheri‟nin birçok ilmi yönü bulunmakla beraber kendisi havacılık 

tarihinin en önemli figürlerinden biridir. Gazneliler devletinin önemli bölgelerinden olan 

Farab Ģehrinde dünyaya gelmiĢtir. Cevheri Horosan bölgesinde üretkenliğini çok fazla 

arttırmıĢtır. Uçma ve havalanma ile ilgili çalıĢmalarını da Horosan Ģehrinde 

gerçekleĢtirmiĢtir. KuĢların kanatlarını çırpmadan yükseklerde uçması dikkatini çekmiĢ ve 

kuĢların kanat çırpıĢlarından hareketle kapılardan iki tane kanat tasarlamıĢ ve bir kaç 

denemeden sonra herkesin gözü önünde uçuĢunu gerçekleĢtirmeye karar vermiĢtir. 

Kendisine rivayet edilen sözler eğer doğruysa kendisinden yıllar sonra ilk defa kuĢların 

hareketleriyle insanların da uçuĢ gerçekleĢtirebileceği fikrini bilimsel olarak ortaya koyan 

Leonardo da Vinci'nin de öncülü konumundadır. UçuĢunu gerçekleĢtirmeden önce etrafta 

toplanan halka Ģu cümlelerle seslenmiĢtir; “Ey ahali bu dünyada emsali bulunmayan bir 

eser keĢfettim. Gelecekti insanlar için bir ilmi tasavvur nasip olmadı. Sizin gözlerinizin 

önünde Ģimdi uçacağım. Dünyada yapılacak en mühim Ģey göklere uçmaktır. Bende bunu 

yapacağım.”  Ġmam Cevheri kapılardan yaptığı kanatlarla çok kısa bir süre havada kalmayı 

baĢarmıĢ ancak kanatlar kendisini taĢıyamayınca yere çakılmıĢtır. Bu baĢarısız giriĢimin 

ardından Ġmam Cevheri vefat etmiĢ ve tarihte ki ilk hava Ģehidi olmuĢtur.
10

  

Bizans Ġmparatorluğu 1159 tarihinde Ġmparator Manuel Komninos devrinde tarihinin 

en parlak dönemlerinden birini yaĢamaktadır. Bu dönem içerisinde Selçuklu Hükümdarı II. 

Kılıçarslan Bizans Ġstanbul‟una ziyarete gelmiĢtir. Bu ziyaret sırasında Sultan II. 

Kılıçarslan‟ın Ģerefine düzenlenen Ģenliklerde günümüzde ki Sultanahmet bölgesinde bir 

Türk tarafından bir uçuĢ denemesi gerçekleĢtirilmiĢtir. BaĢarısız olarak sonuçlanan bu 

giriĢim için Charles Dolfus‟un L‟aeronautique isimli eserinde Ģu satırlar yer alır; 

Ġstanbul‟da bir Türk veya Müslüman Manuel Komninos devrinde kanat takarak 

hipodromda yüksek bir yerden kendini salıvermiĢ fakat düĢmüĢ ölmüĢtür. Bu tarihin 

                                                             
9 Hıttı, P.K. (1946). History of The Arabs (Third Edition Revised). London, 598. Hunke, (2008), a.g.e. , 107 
10 Kansu, Y., ġensöz, S., Öztuna, Y. (1971). En Eski Çağlardan 1.Dünya Savaşına Kadar Havacılık 

Tarihinde Türkler I, Ankara: Hava Kuvvetleri Basım ve NeĢriyat Müdürlüğü, 18. 
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karanlıklarından Bizans tarihlerinden gelen ilk ciddi uçma teĢebbüsünün kaydıdır.
11

 Bu 

noktada bir parantez açmak gerekirse yukarı paragraflarda da değinmiĢ olduğumuz gibi 

dünya tarihi özelinde pek çok efsane yer almakla beraber ilk uçuĢun Ġbn Firnas tarafından 

gerçekleĢtirildiğini belirtmekte fayda vardır. Diğer bir kaynakta ise bu olaydan Ģu Ģekilde 

bahsedilmektedir;   

Arap sihirbaz, söğüt dallarından yaptığı bir kanadı takmıĢtı. Bir kalenin üstünde 

müsait rüzgarın esmesini beklerken halk; Uç uç!... bizi havayı tetkikle oyalayıp 

canımızı sıkma!... diyerek sabırsızlanınca zavallı sıçradı ve vücudu parça parça oldu. 

Ona kimse acımadı bile.
12

 

1600‟lerin Ġstanbul‟una gelmeden önce Anadolu topraklarında bir uçuĢ denemesinin 

olduğunu Vecihi HürkuĢ‟un anılarında görmekteyiz. HürkuĢ cumhuriyet dönemi içerisinde 

Osmanlı zamanının Mekteb-i Sultanisi Galatasaray Lisesi‟nde öğrencilerin yaptığı 

planörleri gözlemlemiĢ ve bu projeye değinirken bir anda 14.yüzyılda Hoca Feyzullah 

Efendi‟nin giriĢimlerinden de bahsetmeye baĢlamıĢtır. Anılarında konuyu Galatasaray 

Lisesi öğrencilerinin projesiyle bütünleĢik olarak Ģu Ģekilde aktarmaktadır; 

Feyzullah Hoca‟nın teĢebbüsüyle Galatasaray Lisesi‟nin baĢarısı arasında benim 

görüĢümle çok yakın bir münasebet vardı. Hoca Feyzullah Efendi bugünkü Fizik 

öğretmeninin görüĢü gibi kendi öğrencilerine fizik ilminde baĢlı baĢına bir konu ve 

enerji kaynağı olan hava yoğunluğu ve değerini ispatlamak için yaptığı bir çift 

kanatla kuĢlar gibi uçmanın mümkün olacağını göstermek üzere kendisini Ulu Cami 

minaresinden boĢluğa bırakmıĢtır. Fakat uçuĢa hazırlık bakımından hiçbir öncü 

deneme yapmadığı için havada birkaç yalpa yaptıktan sonra yere çarparak…
13

   

Evliya Çelebi Seyahatnamesi'nin Ġstanbul‟u anlatan birinci cildinde Hezarfen Ahmet 

Çelebi'den ve Lagari Hasan Çelebi'den bahsetmiĢ olduğu 273. bölüm Ģu Ģekilde baĢlar; 

Ġstanbul'da olan hezarfen (bin hünerli), CemĢid iĢli, çok becerikli, Aristo akıllı üstatları 

bildirir. Ġbn Firnas ve Ġmam Cevheri‟nin açmıĢ oldukları yolda Türk kültür, bilim ve 

havacılık tarihine bir katkı da Hezarfen Ahmet Çelebi‟den gelmiĢtir. Ġmam Cevheri‟nin 

giriĢimi, Bizans Ġstanbul‟unda II.Kılıçarslan‟ın ziyareti sırasında ki uçuĢ denemesinden 

sonra kayıtlarda yer alan üçüncü Türk giriĢimci Ahmet Çelebi olmuĢtur. Hezarfen Ahmet 

                                                             
11 Kansu, ġensöz, Öztuna, (1971). a.g.e. , 18. 
12 Fürst, (1930). a.g.e. , 204. 
13 Bu hikayenin devamını Vecihi HürkuĢ; “yalnız Türkler arasında değil, bütün dünya havacılık aleminde bu 

ilmin ilk kurbanı olmuĢtur” cümleleriyle tamamlamıĢtır. Ancak Hoca Feyzullah Efendi ile ilgili baĢka 

kaynaklarda bilgiye rastlanılmamakla beraber Hoca Feyzullah Efendi‟nin ilk havacılık Ģehidi olduğunun 

doğru bilgi olmadığını da belirtmek gerekmektedir. HürkuĢ, V. (2018), Bir Tayyarecinin Anıları, haz: Gönül 

HürkuĢ Sarman – Sevim HürkuĢ Maxon, Ġstanbul: Yapı Kredi Yayınları, 306. Buna ek olarak Galatasaray 

Lisesi öğrencilerinin projeleri ilgili bilgiler için Bkz: Yalçın, O. (,2016), Türk Hava Harp Sanayii Tarihi, 

Ġstanbul: Türkiye ĠĢ Bankası Kültür Yayınları, 175-176. 
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Çelebi kuĢların hareketlerinden esinlenerek kendisine kartal kanadı adını verdiği kanatları 

tasarlamıĢ ve farklı denemelerin ardından Galata Kulesi‟nden Üsküdar Doğancılara kadar 

uçmuĢtur. Bu önemli hadiseyle ilgili olarak bu gün elimizde yer alan tek kaynak Evliya 

Çelebi‟nin seyahatnamesidir. Buna ek olarak Hezarfen Ahmet Çelebi ile ilgili tek bilgiye 

de bu seyahatnameden ulaĢılmaktadır. Evliya Çelebi anlatına göre yakın arkadaĢı olan 

Hezarfen Ahmet Çelebi'den Ģu Ģekilde bahseder;  

Ġlk defa Okmeydanı minberi üzere yıldız rüzgârı Ģiddetinde kartal kanatlarıyla sekiz, 

dokuz kere göklere kanat açarak talim etti. Sonra Sultan Murad Han, Sarayburnu'nda 

SinanpaĢa köĢkünde seyr ederken Galata kulesinin en tepesinden Ahmed Çelebi 

lodos rüzgârıyla uçup Üsküdar'da Doğancılar Meydanına düĢmüĢtür. Sonra Murad 

Han bir kese altın ihsan edip Hezarfen Ahmed Çelebi'yi Cezayir'e sürmüĢtür.
14

  

Ahmet Çelebi Cezayir'de sürgündeyken orada ölmüĢtür. Evliya Çelebi‟nin yorumuna 

göre IV. Murat Han'ın Hezarfen Ahmet Çelebi'yi Ġstanbul'dan uzaklaĢtırmasının nedeni 

Ahmet Çelebi'nin istediği her iĢi yapmasından dolayı ondan korkmasındandır. 

Evliya Çelebi Seyahatnamesinde ismi geçe önemli isimlerden biri de baĢta belirtmiĢ 

olduğumuz gibi Lagari Hasan Çelebi‟dir. Lagari Hasan Çelebi NASA‟dan neredeyse 4 asır 

önce aya ve fezaya çıkma hedefi içerisinde olmuĢtur. Lagari Hasan Çelebi IV. Murat‟ın 

yeni doğan kızı Kaya Sultan'ın akika Ģenliği sırasında 50 okka baruttan yedi kollu bir fiĢek 

icat etmiĢtir. Sarayburnu'nda padiĢah huzurunda icat ettiği fiĢeğe binmiĢ yardımcıları fiĢeği 

ateĢlemiĢlerdir. Lagari Hasan Çelebi yükselmeden önce IV. Murat‟a "Padişahım seni 

hüdaya ısmarladım. İsa Peygamber ile konuşmaya gideriz” demiĢ ve yükselmeye 

baĢlamıĢtır. Evliya Çelebi'nin anlattığına göre yükselirken dua edip Allah'a hamdler 

etmiĢtir. Lagari Hasan Çelebi uzun bir mesafede yükseldikten sonra barut bitmiĢ ve yere 

inmeye baĢlamıĢtır. Burada da ilk paraĢüt olarak adlandırabileceğimiz icat devreye girmiĢ; 

Lagari Hasan Çelebi tıpkı Hezarfen Ahmet Çelebi'nin yaptığı gibi bir kanadı sırtına takmıĢ 

ve güvenli bir Ģekilde aĢağıya inmeyi baĢarmıĢtır. Lagari Hasan Çelebi herhangi bir hasar 

almadan iniĢini tamamladıktan sonra denizden çıktığı gibi IV. Murat‟ın huzuruna çıkmıĢ 

yer öperek; "PadiĢahım, Ġsa Peygamber padiĢahıma selam eyledi" diyerek Ģaka yollu 

denemesini sonuçlandırmıĢtır. Hasan Çelebi padiĢah tarafından bir kese altın ve yetmiĢ 

akçeyle ödüllendirilmiĢ sipahi sınıfına geçerek Kırım'a Selamet Giray Han'ın yanına 
                                                             
14 Evliya Çelebi (2013). Günümüz Türkçesiyle Evliya Çelebi Seyahatnamesi 1(1.- 6. Kitaplar), haz: Seyit 

Ali Kahraman-Yücel Dağlı Ġstanbul: Yapı Kredi Yayınları, 426-427. Ek olarak Bkz: Mustafa Kaçar (1998), 

“Hezarfen Ahmet Çelebi”, Türkiye Diyanet Vakfı İslam Ansiklopedisi, 17,  Ġstanbul: Türkiye Diyanet Vakfı 

Yayınları, 297. Bununla birlikte Türkiye Diyanet Vakfı İslam Ansiklopedisi isimli eserle ilgili atıflarda 

bundan sonrasında TDVİA kısaltması kullanılacaktır. Bununla birlikte Hezarfen Ahmet Çelebi‟nin 

gerçekleĢtirmiĢ olduğu uçuĢ denemesinin temsili görüntüsü için Bkz: EK- 3 
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gitmiĢtir. Burada da hayatını kaybetmiĢtir. Evliya Çelebi Lagari Hasan'dan da yakın 

dostumdu Ģeklinde bahsetmiĢtir.
15

  

Hem Hezarfen Ahmet Çelebi hem de Lagari Hasan Çelebi için soru iĢaretleri yaratan 

bir takım konular vardır; ilk olarak bu iki isminde ne arĢivler (yerli ve yabancı) içerisinde 

ne de önemli havacılık çalıĢmaları içerisinde kendilerine yer bulamaması konusudur. Ġkinci 

soru da neden sürgün edildikleriyle ilgilidir. 1600'ler için devletin duraklama dönemi 

sınıflandırılması yapılmaktadır. Bu doğrultu da ne yazık ki her iki isminde çalıĢmaları birer 

kıyamet alameti olarak görülmüĢtür. Bundan dolayı da her iki isim de Ġstanbul'dan 

uzaklaĢtırılmıĢtır. Geriye dönük ve o günden geleceğe dair bir yorum yapılacak olursa bu 

iki isminde çalıĢmalarına sahip çıkılıp desteklenebilseydi bu gün batılı birçok kaynak 

içerisinde Hezarfen ve Lagari'nin yaptıkları efsaneden öte de tıpkı Leonardo da Vinci'nin 

çalıĢmaları gibi ders niteliğinde olabilirdi.    

Leonardo da Vinci 1452-1519 yılları arasında yaĢamıĢtır. Onun dönemi için 

havacılık ve uçuĢla alakalı çalıĢmaların bir sistematiğe ve matematiğe döküldüğü dönem 

diyebiliriz. ÇalıĢmasında kuĢların uçuĢuna dair ilk araĢtırmalara ve mekanik araçlarla bu 

uçuĢların taklit edilebileceğine dair bilgilere yer vermiĢtir. Bu durumun aynı Ģekilde 

Hezarfen Ahmet Çelebi tarafından da uygulandığını görmekteyiz. Ama mekanikten ziyade 

kendi vücuduyla bunu gerçekleĢtirmiĢtir. 

Leonardo da Vinci eserinde havacılıkla alakalı Ģunları yazmıĢtır:  

KuĢlar matematik kanunlarına göre çalıĢan araçlara benzer. Ġnsanlarsa onların bütün 

hareketlerini tekrarlayabilecek yetenektedir. Ama insanın gücü yeteneğiyle orantılı 

değildir. Çünkü dengeyi sağlayacak takatten yoksundur. O halde deriz ki; insan 

tarafından yapılacak böyle bir aracın tek eksikliği kuĢun canına sahip olmayıĢıdır. Bu 

canı da ona insan verecektir. Hayat kuĢun çeĢitli organlarına dağılmıĢtır. Ve Ģüphesiz 

yaratan onları ihtiyaçlarına uygun yaratmıĢtır. Ġnsanın yaptığı bundan daha kötü 

olacaktır. Çünkü kanatları onunla birlikte yaratılmamıĢtır. Özellikle dengeyi sağlayan 

o belli belirsiz hareket, güç yapacaktır. Ben kuĢların çeĢitli hareketlerini tecrübe ile 

gördüm. Bu hareketlerin en kabalarını insan zekâsı anlayacak ve kendisinin bir 

parçası olan aracın yok olmaması ve hem de kendi hayatını sürdürmek için dengeyi 

sağlayacaktır. Kartal gibi kanatlı insanlarda kendini göklerin fatihi yapacaktır. KuĢ 

insan ilk uçuĢunda dünyayı hayrette bırakacaktır. ġöhreti destan olacak ve uçtuğu 

zaman yuvasına ebedi zafer getirecektir.
16

 

                                                             
15 Evliya Çelebi (2013). a.g.e., 427. Ek olarak Bkz: Mustafa Kaçar (1997), “Hasan Çelebi Lagari”, TDVİA, 

16,  Ġstanbul: Türkiye Diyanet Vakfı Yayınları, 315-316. Lagari Hasan Çelebi tarafından gerçekleĢtirilen aya 

çıkıĢ denemesinin temsili resmi için Bkz: EK-4 
16 Kansu, ġensöz, Öztuna, (1971). a.g.e. , 25. 
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Leonardo da Vinci‟nin yukarıda bahsetmiĢ olduğumuz düĢünce ve faaliyetlerinden 

Havacılık Tarihi isimli çalıĢmada baĢka bir kaynaktan atıfla Ģu Ģekilde bahsedilir; 

Leonardo balmumundan gayri tabi (doğal olmayan) ve kanatlı cisimler yapar; büyük 

ihtimalle bunlar kumaĢtan yapılmıĢ ve kumaĢın üzeride balmumu ile kapatılmıĢtır. Ve bu 

kumaĢlar sıcak hava ile doldurulurdu. KumaĢ hafifleĢtiği için havaya yükselir ve uçardı.
17

 

Yine Leonardo da Vinci uçarken dengenin kurulmasıyla ilgilide bir takım çalıĢmalar 

yapmıĢtır. Bu konuyla ilgili oluĢturduğu plan Ģu Ģekildedir; “uçma makinesinde olan 

adamın dengesini sağlayabilmesi için tıpkı bir kayıkta bulunurken gerek kendi ve gerekse 

makinenin dengesini sağlamaya çalıĢtığı gibi hareket etmesi gereklidir.”
18

 Leonardo da 

Vincinin yaĢamıĢ olduğu yıllar 1452-1519 tarihleri aralığındadır. Kronolojik olarak 

incelendiği zaman balon olarak adlandıracağımız ve Montgolfier kardeĢler tarafından 

bulunan icadın ortaya çıkıĢı ise 1783‟tür. Bu doğrultuda kanıta muhtaç olmakla birlikte da 

Vinci çağının çok fazla ilerisinde bir uçuĢla belki içerisinde herhangi bir insan olmadan 

balonun icadını gerçekleĢtiren ilk isimdir. Buna ek olarak Montgolfier kardeĢler ise bunu 

insanla birlikte deneyen ve bir ulaĢım aracı olarak kullanan isimler olmuĢlardır.  

Dünya üzerinde havacılık eğitimine dair ilk ve en eski bilgilerin 1627 yılında 

Almanya‟nın Tübingen Ģehrinde hocalık yapan Friedrich Fleyder‟e ait olduğunu 

görmekteyiz. Kitapta geçenler Ģu Ģekildedir;  

UçuĢ sanatındaki baĢarısızlıklar uçmanın imkânsızlığını ispat edemez. UçuĢ insanlara 

o kadar faydalı olacaktır ki cesaret kırıklığına müsaade olunmamalıdır. Ġnsanların 

kanat ve tüyleri yok ama bunları temin etmesi çok kolaydır. Ağırlığı da bir engel 

teĢkil etmez, kartalın ağırlığını düĢünün. BaĢarı için bir miktar seri hareketli, çevik, 

yetenekli çocuklar seçmeli görecekleri vazifenin tehlikesine alıĢtırıldıktan sonra, 

omuzlarına kuĢların ki gibi kanatlar bağlanmalı; çocuğu kucağa alıp kanatlarını 

açmaya alıĢtırmalı ve salıvermelidir. DüĢerse tekrar edilmelidir. Denemeleri kendi 

kendine yapmaya teĢvik edilmelidir. YavaĢ yavaĢ kudret kazanacak, ustalık ve 

tecrübe sahibi olacak ve usule fevkalade uygun olarak yetiĢecektir.
19

 

Havacılık eğitimine dair olarak aslında günümüzde hem havacılık hem de bütün 

askeri eğitimde kullanılan yeterlilik testlerinin burada da uygulandığını görmekteyiz. 

Konuya giriĢ yaparken sanayi devrimi etkisini görmediğimiz havacılık olarak 

adlandırdığımız dönemde her Ģeyin tamamen insan gücüne bağlandığını bu noktada 

görmekteyiz. Friedrich Fleyder tarafından yapılan Ģey 9.yüzyıldan itibaren insanlık tarihi 

içerisinde görmüĢ olduğumuz denemeleri Da Vinci‟nin teoremleriyle birlikte formal hale 
                                                             
17 Fürst, (1930). a.g.e. , 5-6.  
18 Fürst, (1930). a.g.e. , 210. 
19 Kansu, ġensöz, Öztuna, (1971). a.g.e. ,28. 
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getirmek olmuĢtur. Bu çalıĢmada bizce makineleĢmeden önceki dönemde insanları uçmaya 

teĢvik noktasında önemli bir giriĢim olmuĢtur.  

Hezarfen Ahmet Çelebi ve Lagari Hasan Çelebi‟nin giriĢimlerinden birkaç yıl önce 

yine Ġstanbul‟da havacılıkla alakalı bir giriĢim olmuĢtur. Ancak bu seferki giriĢim balon 

veya zeplin‟in ilk hali olarak karĢımıza çıkmaktadır. III. Murat‟ın oğlu ġehzade Mehmet‟in 

sünnet düğünü 29 Mayıs 1582‟de baĢlayıp tam 56 gün sürmüĢ ve 24 Temmuz 1582‟de 

bitmiĢtir. Sünnetin surname kayıtlarında Ģatafatlı bir havaifiĢek gösterisinden ve 

Zümrüdüanka Ģeklinde bir planör-uçurtma uçurulduğundan bahsedilir.  

Birisi kırtastan (kâğıt) bir Simurg-Zümrüdüanka kuĢu yapmıĢtı. Meydana getirdi ve 

uçurdu. Fakat rüzgâr muhalif estiğinden kuĢu gafletle kaçırdı. Çünkü kuĢ havada 

uçarken kuyruğunu saldı ve kendini havaya verip rüzgâra karĢı kanadını çaldı. Adam 

ardıca baka kalıp ĢaĢkın bir halde uçur Allah‟ım uçur diye döne döne hayretle baka 

kaldı ve kendi kendine; Bundan sonra var git kumda oyna, bunca zahmet çektim diye 

göğsünü dövdü, saçlarını tel tel yoldu. Hikmet-i hüda kuĢ havada istikametini 

değiĢtirip kanatları alt üst oldu. AĢağı inerek Kumkapısının taĢra canibine inip 

kondu. Bir yolluk kuĢa döndü. Adamda arkasından koĢtu…
20

 

Sanayi Devrimi öncesi dönem olarak adlandırdığımız süreç içerisinde 18.yüzyıl‟ın 

ilk yarısı balonun icadına Ģahit olduğumuz dönemdir. Bu dönem içerisinde 1717 senesinde 

Avrupa‟da yazılan kitaplarda Ģu not çok dikkat çekicidir; “Hava dâhilinde uçmak, gezmek 

ve yüzmek istemekten daha delice bir Ģey tasavvur olunabilir mi?”
21

 Kitap içerisinde yer 

alan bu not Ortaçağ‟ın karanlığını; daha sonra Rönesans‟ı ve reform‟u gören Avrupa‟nın 

aydınlanma içerisinde olduğunun ve havada da yeni icatların ortaya çıkacağının bir 

kanıtıdır.   

2.2. Balonun Ġcadı ve Osmanlı‟da Görülen ÇalıĢmalar 

 Ġlk defa Leonardo da Vinci (1452-1519) tarafından ortaya atılan ve ateĢle beraber 

cisimlerin uçmasını sağlayan fikir bu düĢünceden neredeyse iki buçuk üç asır sonra 

Montgolfier kardeĢler tarafından tekrar insanın uçuĢa katılması fikri de ortaya atılarak 

uygulanmıĢtır.  

 Joseph Montgolfier tıpkı Leonardo da Vinci‟nin fikrinde olduğu gibi bir mantık 

ortaya atmıĢ ve bezin atındaki ateĢ sayesinde bezin yükseldiğini görmüĢtür. YapmıĢ olduğu 

bu tespitle de kardeĢi Stephan Ettienne Montgolfier‟e Ģu haberi vermiĢtir; “çok fazla 

                                                             
20Kansu, ġensöz, Öztuna, (1971). a.g.e. ,34. 
21 Fürst, (1930). a.g.e. , 20. 
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miktarda canfes (ipekli kumaĢ) ve ip hazırla. Dünyanın en hayrete Ģayan Ģeyini 

göreceksin..”
22

  

Ġlk olarak 5 Haziran 1783 tarihinde halka açık bir uçuĢ gerçekleĢtirimli ikinci 

deneme 27 Ağustos 1783 tarihinde gerçekleĢtirilmiĢtir.  

Paris'te 27 Ağustos 1783 tarihinde yapılan balon denemesi sırasında balonda 

beklenmeyen bir Ģekilde basınçtan kaynaklı bir yırtık meydana gelmiĢ ve balon Paris'ten 

uzakta bir köye düĢmüĢtür. Halk bu geliĢmelerden haberdar olmadığı için balonun içinden 

yayılan hidrojen kokusu halkta büyük bir panik etkisi yaratmıĢ ve bu balonun yaymıĢ 

olduğu kokudan dolayı cehennemden geldiğine kanaat etmiĢlerdir. Köyde bulunan iki 

papaz da halkın bu düĢüncelerine destek verince halk galeyana gelmiĢ ve taĢlarla 

tırmıklarla cehennemden geldiğini düĢündükleri bu cisme saldırmaya baĢlamıĢlardır. Daha 

sonra halk içinde ki hidrojeni boĢalttıkları balonu bir atın arkasına bağlamıĢlar ve köyün 

içerisinde tamamen parçalanıncaya kadar sürüklemiĢlerdir.
23

  

YaĢanan olay balon çalıĢmalarına biraz sekte vurmuĢ ve devlet tarafından bir 

açıklama yapılmak zorunda kalınmıĢtır. Yapılan açıklamaya özet olarak değinecek olursak 

içerik Ģu Ģekildedir; 

Ortaya çıkan yeni icat ve bu icadın halkta bırakmıĢ olduğu etki neticesinde hükümet 

konu hakkında bir açıklama yapmayı lüzumlu görmüĢtür. Hidrojen olarak 

adlandırılan gaz neticesinde balon olarak tabir edilen icat belirli bir yüksekliğe kadar 

çıkmaktadır. Bu yolda ilk tecrübe Montgolfier kardeĢler tarafından 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Keten ve kâğıttan üretilen bir küre hava ile doldurularak hesap 

edilemeyecek bir yüksekliğe çıkmıĢtır. Buna benzer bir tecrübe 27 Ağustos günü 

akĢamüzeri saat 5'te sayısız bir insan kitlesi huzurunda tekrar olunmuĢtur. Üretilen 

balon Paris'te Saint de Marien meydanında havalanmıĢ ancak beklenmeyecek bir 

Ģekilde gözden kaybolmuĢtur. Bu tarihten itibaren bu denemelerin daha büyük 

kürelerle yapılması planlanmaktadır. Bundan sonra her kim ki buna benzer bir cisim 

görür korkmasına gerek yoktur. Çünkü bu cisim cehennemden gelmez tamamen ipek 

kumaĢ ve pamuktan üretilmiĢtir. .  Bu aletlerden kimseye zarar gelmez. Hatta bir gün 

bu aletlerden insanlara fayda geleceği ümit edilmektedir.
24

 

Fransızların yapmıĢ olduğu bu açıklamada temel düĢünce hem halkı geleceğe 

hazırlamak hem de maddi manevi desteklerini yanlarına çekebilmektir. Çünkü halk 

korktuğu ve inanmadığı bir buluĢa veya yeniliğe destek olmaz. Devletin yapmıĢ olduğu bu 

                                                             
22Fürst, (1930). a.g.e. , 13. 
23Fürst, (1930). a.g.e. , 19. Ayrıca Fransız köylülerin bu düĢen balona tepkilerini tasvir eden resim için Bkz. 

EK-5. 
24 Metin tarafımızca sadeleĢtirilmiĢtir. Orijinal metin için Bkz; Fürst, (1930). a.g.e. , 19-21. 
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açıklamalar neticesinde mucitlerin açmıĢ oldukları kampanyalar büyük destek görmüĢ 

devletinde desteği ile birlikte günümüzdeki teknolojiye yakın bir sonuç elde edilmiĢtir.  

Fransız 16.Lui‟nn emriyle 13 Eylül‟de Versay Sarayı bahçesinde bir uçuĢ 

gerçekleĢtirilmesi planlanmıĢtır. Montgolfier kardeĢlerin geliĢtirmiĢ oldukları balona bir 

sepette eklenmiĢ; sepetin içerisine ağırlık olması amacıyla horoz, koyun ve ördekte 

yerleĢtirilmiĢtir. Ancak bu uçuĢta baĢarısızlıkta sonuçlanmıĢtır.  

21 Ekim 1783 tarihinde ilk defa bir insan balonla bir seyahat gerçekleĢtirmiĢtir. Platr 

de Rozier ve Kont Arlan Montgolfier kardeĢler tarafından yapılan balona binerek bir 

seyahat gerçekleĢtirmiĢlerdir. Seyahat Paris semalarında sekiz kilometrelik mesafenin 30 

dakikalık bir süre zarfında katedilmesi suretiyle gerçekleĢtirilmiĢtir. Bize göre mucitleriyle 

beraber bu balonda seyahat eden ilk insanlarında görüĢleri çok önemlidir. Çünkü insanlık 

ilk defa kendi geliĢtirmiĢ olduğu kanatlar ve kendi çabaları dıĢında bir alet yardımıyla göğe 

yükselme teĢebbüsünde bulunmuĢtur.  Kont Arlant'ın görüĢleri Ģu Ģekildedir; 

Saat 13.45‟te hareket ettik. Ben balonun yönüne göre batıda Rozier'de doğuda 

oturmaktaydı. Rüzgâr‟da kuzeybatı yönünden esmekteydi. Hareketimiz esnasında 

seyircilerin bizi son derece büyük bir sükûnetle takip etmesi dikkate ve takdire değer 

bir noktadadır. ( Bu Ģekilde düĢünmelerinin sebebi sadece bir kaç ay önce Fransız 

köylülerinin bir balonu korkup tahrip edip kullanılamaz hale getirmeleri olabilir) 

Balon seyahati yer yer küçük tehlikeler atlatılarak kazasız bir Ģekilde 

tamamlanmıĢtır.
25

  

Rozier ve Kont Arlant‟ın Montgolfier balonuna güvenerek seyahat etmeleri hem 

kendilerine büyük bir ün getirmiĢ hem de balonun mucitleri de büyük bir mükâfat 

kazanmıĢlardır. Hem maddi hem manevi açıdan büyük getiriler elde etmiĢlerdir. 

1 Aralık 1783‟te fizikçi Charles ve Robert kardeĢler havacılık tarihinde milat olarak 

adlandırılacak bir balon uçuĢu denemesi yapmıĢlardır. Balon su geçirmez verniğe 

batırılmıĢ, ipek kumaĢtan dikilmiĢti. Subap ilk defa bir balonda kullanılmıĢ; safra atarak 

(içindeki yüklerden kurtularak yükselme) yükselme fikri uygulanmıĢtı. Balon file içine 

alınmıĢ; altına sepet eklenmiĢti. ĠniĢte kullanılması için sepete bir gemi çaparisi 

konulmuĢtu. Hidrojen üretimi için bir makine geliĢtirilmiĢ, hava basıncından dolayı 

                                                             
25 Fürst, (1930). a.g.e. , 28-30. 
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balonun yırtılmaması için subap açılarak bir miktar gazın dıĢarı atılması düĢünülmüĢtür. 

Balonun çıktığı yüksekliğin belirlenmesi amacıyla balona birde barometre takılmıĢtır.
26

  

Balonun keĢfi sonrası 19.yüzyılın hemen baĢlarında havacılık tarihi açısında önemli 

bir keĢifte Garnerin ve Lalaende tarafından geliĢtirilen paraĢüttür. Olası kazalardan 

kurtulabilmek adına yine balon mantığından hareketle insanların gökyüzünden güvenli bir 

Ģekilde aĢağıya inebilmesi için tasarlanmıĢtır. Günün teknolojisine bakacak olursak balon 

kullanımı içerisinde fazla yük yapacağından kullanıĢsız olsa da kabil-i sevk balon ve 

uçakların keĢfiyle birlikte uçuĢ ve seyahat güvenliği adına ve ilk olması hasebiyle önemli 

bir keĢiftir. 

Osmanlı topraklarında gerçekleĢen ilk balon uçuĢunun ise kimi kaynaklara göre 

tartıĢmalı; kimi kaynaklara göre de net bir bilgi olmak suretiyle I.Abdülhamit döneminde 

gerçekleĢtirildiği Ģeklinde bilinmekte ve yorumlanmaktadır.  

TartıĢmalı veya net olmamasına rağmen birçok kaynakta bu balon uçuĢundan 

bahsedilirken 16 Mayıs 1785 tarihinde “The Times” gazetesinde yayınlanan ve 26 Mart 

1785'te Ġstanbul'dan gönderilen bir mektuba atıfta bulunulmaktadır. Mektubun içeriği Ģu 

Ģekildedir;  

Hiç bir yardım görmeksizin bir Ġranlı hekim ve kendisine yardım eden iki saray 

bostancısı, yaptıkları büyük bir balonla uçmak için padiĢahtan izin istediler. 

Ġsteklerini büyük bir memnuniyetle kabul eden padiĢah, bu gösteride bizzat kendisi 

ve diğer sultanlar en gösteriĢli elbiselerini giyerek, bu maksatla muhteĢem bir Ģekilde 

süslenmiĢ büyük terasta hazır bulundular. Balon gösteriĢli bir Ģekilde havalandı. Kısa 

bir müddet sonra kalkıĢ yerinden otuz fersah uzaklıkta Bursa'da yere indiler. Balonun 

iniĢine Ģahit olan yerli ahali büyük bir dehĢete kapılıp, günahlarının büyüklüğü 

karĢısında Peygamber'in kendilerini cezalandırmaya geldiğinden korktular. 

Baloncular bölgenin paĢasıyla görüĢtükten sonra Ġstanbul'a döndüler. PadiĢah 

tarafından büyük bir hoĢnutlukla kabul edildiler. Ġranlı hekim saraya hekimbaĢı 

olarak tayin edildi. PadiĢah bu günün hatırasına balonun Ayasofya Camiine asılarak 

sergilenmesini emretti.
27

 

 Konu hususunda literatür taraması gerçekleĢtirildiğinde tenkit edilmesi gereken 

birkaç nokta olduğu belirlenmiĢtir. Öncelikle I.Abdülhamit döneminde gerçekleĢtirilen bu 

uçuĢa dair arĢivde veya da herhangi bir Osmanlı tarihi kitabında (döneminde veya daha 

sonra Osmanlı devletinin varlığı sırasında yayınlanan) bir bilgi bulunmaması birinci eksi 

                                                             
26Kansu, ġensöz, Öztuna, (1971). a.g.e. 28. 
27Ġhsanoğlu, E. (1995). “Osmanlı Havacılığına Genel Bir BakıĢ”, Çağını Yakalayan Osmanlı Osmanlı 

Devleti’nde Modern Haberleşme ve Ulaşım Teknikleri”, editör: Ekmeleddin Ġhsanoğlu-Mustafa Kaçar, 

Ġstanbul: IRCICA Yayınları, 499-500. 
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puan olarak karĢımıza çıkmaktadır. Ġkinci olarak balonun icadını ve Fransa‟da 

gerçekleĢtirilen ilk uçuĢu göz önüne aldığımızda dönem itibariyle Ġran kültüründe böyle bir 

çalıĢmanın olup olamayacağı bir soru iĢareti olarak karĢımıza çıkar. Bu tartıĢma konusu 

içerisinde ek olarak Ġstanbul-Bursa arası mesafenin de balonla katedilmesinin o tarih için 

mümkün olmadığı da kaynaklarda tartıĢılan bir noktadır. Osmanlı Havacılık tarihi 

açısından önemli çalıĢmaları olan Pierre Oberling Ġran tartıĢmasıyla ilgili olarak Mart 

1785‟te Ġstanbul‟dan Londra‟ya giden mektupta Persian-Parisien (İranlı-Parisli-Fransız) 

kelimelerinin birbiriyle karıĢtırılabileceği ve bir tercüme hatası olabileceği yorumunu 

yapmaktadır. Yukarıda yer verdiğimiz tarihler ve yapılan çalıĢmalardan hareketle bu 

olasılığında göz önüne alınabileceği belirtebilir.
28

  

Konuyla ilgili diğer bir yalanlama da Ekmeleddin Ġhsanoğlu‟ndan gelmiĢtir. 

Ġhsanoğlu; “Osmanlı Havacılığına Genel Bir BakıĢ” isimli makalesinde o dönemde balon 

gösterisinin ardından Ġranlı hekimin hekimbaĢı olmadığını ve belirtilen tarihlerde 

Gevrekzade Hafız Hasan Efendi‟nin hekimbaĢı olduğunu belirtir.
29

 

Ġstanbul‟da gerçekleĢtiği kesin olarak belgelenmiĢ ilk uçuĢ ise 26 Ekim 1801 

tarihinde III. Selim‟in saltanatında Ġngiliz asıllı mühendis Selim Ağa tarafından 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Bu konuya ilgili olarak Havacılık Tarihinde Türkler isimli kitabı 

kontrol ettiğimizde ismin Selim Ogat olarak yazıldığını görmekteyiz.
30

 Bu uçuĢ aynı 

zamanda Ġstanbul‟da ve Osmanlı topraklarında 19.Yüzyılın da ilk uçuĢu olarak kayıtlara 

geçmiĢtir. Tamamen askeri kaygılarla kuĢatma altındaki bir kaleden dıĢarıya haber 

ulaĢtırmanın imkânsız olduğu durumlarda kullanılması amacıyla tasarlanmıĢtır. 

III. Selim dönemi içerisinde bir diğer uçuĢ denemesi ise iki Ġngiliz baloncu Baily ve 

Devignes tarafından gerçekleĢtirilmiĢtir. Bu konu dönemin Ġngiliz gazetelerinde tıpkı Ġranlı 

baloncu konusunda olduğu gibi Ġstanbul'dan Londra'ya yazılan haber mektupları sayesinde 

kendisine yer bulmuĢtur. Yazılan haber metni içerisinde III. Selim'in modern geliĢmelere 

olan ilgisinden de bahsedilmiĢtir. Bu noktada Osmanlı modernleĢme tarihinin seyrine 

baktığımız zaman da III. Selim döneminin artık Osmanlı devletinde batının tamamen rol 

                                                             
28 Konu hususunda detaylı bilgi için Bkz: Oberling, P. (1994). Aviation in The Ottoman Empire: İts Place 

İn The History Of Ottoman Technology X. Türk Tarih Kongresinden Ayrıbasım, Ankara: Türk Tarih 

Kurumu Basımevi. 
29 Ġhsanoğlu, (1995). “a.g.m.”, 500. 
30 Konu ilgili bölümde Ģu Ģekilde geçmektedir; 1825‟te Selim Ogat isimli bir Türkün Montgolfier tipi bir 

balonla Ġzmir‟de yükselmeye muvaffak olduğu Dolffus‟un havacılık tarihinde kayıtlıdır. Bilgi için Bkz: 

Kansu, ġensöz, Öztuna, (1971). a.g.e. , 63. 



27 

 

model alınmaya baĢladığı dönem olduğunu görmekteyiz. Lale Devri sonrasındaki ince 

geçiĢle beraber artık Osmanlı Devleti'nin batı karĢısında üstünlüğünü tamamen yitirmesi 

yeni toparlanma çabalarını doğurmuĢtur. Avrupa'da aydınlanma ve Sanayi devriyle birlikte 

yeni teknolojik geliĢmeler ortaya çıkmıĢ Osmanlı devleti bu teknolojik geliĢmelerden en 

çok havacılıkla ilgili olan konulara çabuk adaptasyon sağlayabilmiĢtir.  

III. Selim tarafından görevlendirilen Baily ve Devignes 8 fit çapında bir balonu 

öncelikle III. Selim‟in huzurunda denemiĢlerdir. Bu denemeyi çok beğenen padiĢah bu 

gösterinin
*
 halkın huzurunda da gerçekleĢtirilmesi gerektiğini belirtmiĢtir ve bunun içinde 

emir vermiĢtir. 

UçuĢun gerçekleĢtirilmesi için planlanan tarih 7 Ekim 1802 olarak belirlenmiĢtir. 

Dolmabahçe'de gerçekleĢtirilecek gösteri için 25-30 bin arası insan toplanmıĢtır. Bu uçuĢ 

denemesine padiĢah ve diğer devlet erkânıyla birlikte Ġstanbul'da bulunan yabancı devlet 

sefirleride yerlerini almıĢlardır. Kırmızı ipek kumaĢtan yapılmıĢ olan balon hilal ve 

yıldızlarla süslenmiĢtir. Haberde geçen net bilgiye göre balon 39 dakikada ĢiĢirilmiĢ ve 

saat 12.30‟da Allah Allah sesleri arasında yükselmiĢtir.
31

  

Mektupta geçen bir anekdotta konuyla alakalı olarak Batıdaki Türk algısını görmek 

açısından önemlidir; 

... Balon tam ĢiĢmek üzereyken, bağlı olduğu ip kesilince rüzgârın etkisiyle önce 

padiĢaha doğru sonra kaptan paĢa tarafına hareket etti. Bunun padiĢah ve kaptan 

paĢayı selamlamak maksadıyla kasıtlı olarak yapıldığının zannedilmesi Türklerin bu 

konuda ne kadar bilgisiz olduklarını gösteren bir hadisedir.
32

 

Konu Tarih-i Cevdet‟te de kendisine yer bulmuĢtur olaydan Ģu Ģekilde 

bahsedilmektedir;  

“1802 senesi Eylül ayında Ġngiliz marifetiyle yapılan bir balon Dolmabahçe‟de 

uçurulmuĢ olduğundan halk balonla alakalı bilgi sahibidir. Balon uçurulması 

konusunda halkın bazı kesimi buna inanırken bazıları da bunun mümkün olmadığına 

                                                             
* Burada dikkat çekilmesi gereken nokta batının balon ve genel manada havacılık noktasında Osmanlı 

Devletinin bunu bir eğlence olarak gördüğü algısıdır. Bize göre bu noktada yine III. Selim döneminde askeri 

kaygılarla ortaya çıkan çabalar en büyük örnektir.  Aynı zamanda siyasi sosyal ve kültürel olarak durumu o 

günlerde ortada olan bir devlet için bu geliĢmeleri yakından takip etmek ve devleti baĢkenti olmak üzere 

birçok noktada uçuĢ denemelerinin olması çağını takip açısından önemli bir geliĢmedir.   
31 Ġhsanoğlu, (1995). “a.g.m.”, 505. 
32 Ġhsanoğlu, (1995). “a.g.m.”, 505. 
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fikir getirmiĢlerdir. Bu konu Ġstanbul halkı için ramazan gecelerinde tartıĢma konusu 

olmuĢ ve konu halk içinde tartıĢılmıĢtır.”
33

 

1803‟te Ġtalya‟nın Bologna Ģehrinde Kont Zambeccari tarafından gerçekleĢtirilen 

balon uçuĢu kazayla sonuçlanmıĢtır. Kaza neticesinde balonun sahibi farklı bir yere ve 

balon farklı bir yere inmiĢtir. Bu kazanın Osmanlı Devletinin ve aslında bir bütün olarak 

havacılık tarihimizin içerisinde yer almasının sebebi ise balonun o günlerde bir Osmanlı 

toprağı olan Bosna‟nın Bihke kazasına düĢmesidir.  

Konunun içeriğine ve Osmanlı toplumundaki etkisine değinmeden önce kazayı 

gerçekleĢtiren Kont Zambeccari‟nin kim olduğuna değinmek gerekmektedir. Zambeccari 

literatürde en talihsiz havacı olarak kendisine yer bulmuĢtur. Ġspanya donanmasında görev 

yaparken Osmanlı Devletine esir düĢmüĢtür. Osmanlı‟da ki esareti sırasında iki defa 

balonla kaçma giriĢiminde bulunmuĢtur. 3 yıllık esaretinin ardından bazı görüĢlere göre 

kaçarak bazı görüĢlere göre de özgürlüğünü satın alarak kurtulmuĢtur. Ġtalya‟ya döndükten 

sonra papalıktan aldığı destek ile balon çalıĢmalarına ağırlık vermiĢtir. 1803‟te yapmıĢ 

olduğu balonla Bologna Ģehrinden hareket etmiĢ ancak iniĢ sırasında balonun devrilmesiyle 

Adriyatik‟in kıyısına düĢmüĢtür. Bölgede bulunan balıkçılar tarafından kurtarılmıĢtır. 

Balıkçılar balonu da toplamaya çalıĢırken ipleri çözmüĢler ve balonda hareket etmeye 

baĢlayarak Bihke kazasına düĢmüĢtür. Bu kazadan kurtulduktan sonra Zambeccari 

Prusya‟nın desteğini alarak o yıllarda deneme çalıĢmaları çok fazla popüler olan kabil-i 

sevk balon yapmıĢtır. 1812‟de balonuyla yükselirken ispirto lambası devrilmiĢ balon 

yanmıĢtır. DüĢerken beli kırılan Zambeccari bu olayın ardından tedavisi sırasında hayatını 

kaybetmiĢtir.
34

 

Bihke kadısının Bosna Valisi Ebubekir PaĢa‟ya konu hususunda verdiği ilamda 

yazmıĢ olduğu satırların ve balonun uyandırdığı ilk intibaanın sadeleĢtirilmiĢ hali Ģu 

Ģekildedir; “Dünyada misli görülmemiĢ garip bir nesne olup söz konusu çadırın
*
 nasıl 

yapıldığını anlamak bir türlü mümkün olmamıĢtır.”
35

 

                                                             
33 Kansu, ġensöz, Öztuna, (1971). a.g.e. ,  62. 
34 ġakul, K. (2003). “Osmanlı‟da Balonlar ve Balonculuk; Gökten Çadır DüĢtü”, “Toplumsal Tarih”, (117), 

Ġstanbul, 30. 
* Osmanlı Devleti‟nde balon ismi ilk kez 1844‟te Ġstanbul‟da Comaschi tarafından gerçekleĢtirilen uçuĢun 

ardından kullanılmıĢtır. Balonun icadından o güne kadar geçen süreçte; “çadır”, “hayme”, “kebir küre”, 

“çadır denginde bir nesne” Ģeklinde isimler kullanılmıĢtır. 
35 Ġnce, Y. (2018), “Bihke‟ye Balon Yüreğimize Kıyamet Korkusu DüĢtü”, Mavi Atlas, 6 (2), Ġstanbul, 248. 
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Konu hususunda bize bilgi aktaran birçok çalıĢma Ahmet Cevdet PaĢa‟nın Tarih-i 

Cevdet‟inde yer alan satırlara atıfta bulunmuĢtur. Bihke‟ye düĢen balon vakası Tarih-i 

Cevdet‟te aynı dönemde yaĢanan balon vakalarından daha fazla kendisine yer bulmuĢtur. 

Bunun sebebi de konun halkta yaratmıĢ olduğu panik havası ve kıyamet korkusudur. 

Konuyla ilgili olarak Tarih-i Cevdet‟te karĢımıza çıkan yansımalardan birisi de Ģu 

Ģekildedir;  

Bu esnada Bosna Eyaletinde vaki Bihke kalesine iki saat mesafesi olan bir mahalle 

havadan bir büyük Ģey düĢtü de ahali pek ziyade ürkmüĢ oldukları halde içlerinde 

bazı kimseler yanına vararak bir büyük çadır olduğunu görüp kimi “alamet-i 

kıyamettir” ve kimi de “baĢka bir manaya delalettir” diyerek hakikatin ne olduğunu 

anlayamamıĢlardır. Konu Bosna Valisi Ebubekir PaĢa tarafından halka Frenklerin 

kuvve-i ecza ile (burada hidrojenin tanımlaması yapılmıĢtır) uçurdukları çadır olarak 

tanıtılmıĢtır.
36

 

Cevdet PaĢa‟nın Tarih-i Cevdet‟i ve bu konu hakkında yapılan diğer çalıĢmalar 

incelendiğinde bu konunun Ġstanbul için çok fazla korku veren bir durum olmadığını, 

aslında Bosna yöneticilerinin de küçük bir araĢtırma neticesinde konuya vakıf olduklarını 

görmek mümkündür. Ebubekir PaĢa Avrupa‟lı yöneticilerle iletiĢeme geçerek bunun bir 

askeri tehdit mi yoksa sadece bir eğlence mi olduğunu tespite çalıĢtığı bunun tespitini de 

yaptıktan sonra baĢkenti konu hususunda bilgilendirdiği görülmektedir. Konuyla ilgili 

olarak dikkat çeken noktalardan biri de aslında Osmanlı vatandaĢları arasında da özellikle 

Balkanlarda balona dair giriĢimlerin bulunduğu ancak günümüzde hidrojen olarak 

adlandırdığımız gazın bir türlü elde edemediği ve çalıĢma gerçekleĢtirilemediği 

belirtilmektedir.  

1844‟te Ġstanbul‟da Bologna‟lı baloncu Comaschi‟nin giriĢimleri olmuĢtur. 

Comaschi dönemin padiĢahı Sultan Abdülmecit‟ten uçuĢ denemesi için gerekli izinleri 

almıĢ; hatta Sultan Abdülmecit yapacağı çalıĢmalara gerekli maddi desteğin yapılması için 

iradede bulunmuĢtur. Bu olay dönemin süreli yayın organı olan “Ceride-i Havadis”’te 

kendisine çok geniĢ bir yer bulmuĢtur. Bize göre bu denemelerde önemli olan uçuĢun 

baĢarılı bir Ģekilde tamamlanması değildir. Bizim bu uçuĢta dikkat çekmek istediğimiz 

detay artık toplumda balonun tanınırlığıdır. Daha öncede belirtmiĢ olduğumuz gibi balon 

Osmanlı topraklarında çeĢitli isimlerle tanınırken ve halk icadı kendisine göre tanımlarken; 

bu tarihten itibaren artık “balon” olarak tanınmıĢtır. Diğer bir önemli nokta ise Ceride-i 

Havadis‟te bahsedilen balonun çalıĢma prensibiyle ilgili bilgiler ilk niteliğindedir; 

                                                             
36 ġakul, K. (2003). “a.g.m.”, 31. 
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Bir tente altına sırasıyla fıçılar dizilip asid sülfirik dedikleri zaç yağını demir 

çubuklar üzerine dökerek ortaya çıkan duman ki (hidrojen) gaz denilen havay-ı 

hafife-i acibeyi sactan yaptığı borular ile balonun durduğu yere kadar getirmiĢtir. 

Borular iki karıĢ eninde bir karıĢ derinliğinde kazılmıĢ yolara döĢenerek etrafına kar 

doldurulmuĢ üstüde kalınca tahtalarla örtülmüĢtür. Borularla balonun yanına kadar 

getirilen gaz, yarım adam boyunda yüksekçe bir delik fıçıdan ve bu fıçıya bağlı içi 

"kar" ile doldurulmuĢ ve ağzı sıkı sıkı bağlanmıĢ bir Ģey vasıtasıyla yavaĢ yavaĢ 

balona doldurulmuĢtur. Balon doldukça yükselmek istemekle etrafındaki ipleri 

evvela azıkların tepelerindeki halkalara geçirip her birini bir adam tutarak azar azar 

salıverilmiĢ ve bu hal ile balon aheste aheste dolup yükselmekte iken...
37

 

Osmanlı Devleti yıkılana kadar havacılıkla ilgili birçok eser bırakılmıĢ ve bu konu 

cumhuriyete de miras olarak kalmıĢtır. Ceride-i Havadis‟te yer alan haberi balonun teknik 

olarak Osmanlı devletinde ilk olması Ģeklinde tanımlamamızın sebebi bu konuyla ilgili ilk 

basılı eserin 1893 yılında Süleyman Pertev tarafından yayınlanan “Balon yahud 

Mütesaiidü’l heva” isimli risaledir. Bu eser hem balon hem de havacılık tarihi açısından 

Osmanlı topraklarında basılan ilk basılı eserdir. Bundan öncesinde de ilk defa Ceride-i 

Havadis‟te 1844 yılında balonla ilgili teknik bilgilere yer verilmiĢtir. Bir kez daha eklemek 

gerekirse daha önceki satırlarda da belirtmiĢ olduğumuz gibi balon ismi de ilk defa bu 

tarihten itibaren kullanılmaya baĢlamıĢtır.  

Balon gazla doldurulduktan sonra önündeki perde kaldırılmıĢtır ve balona dair olarak 

ilk gözlemler yine Ceride-i Havadis muhabirinin gözünden kendisine Ģu Ģekilde yer 

bulmuĢtur; 

Balon bir tarafı Ģekerrengi, bir tarafı kırmızı gayet sağlam canfes (ipek) kumaĢtan 

yapılmıĢ armut Ģeklindedir. Üzerinde ince iĢli bezemeler vardır. Balon'un üstünden 

ipek iplikle örülmüĢ balık ağı gibi bir ağ geçirilmiĢ sarkan ipler demir bir halkaya 

bağlanmıĢ ve en altada galeria yerleĢtirilmiĢtir. Galeria ceviz ağacından yapılmıĢ, 

etrafı iki arĢın tırabzan ve bu tırabzanın bir tarafında, üzerine güneĢ resmi çizilmiĢ 

canfesten bir yelken bulunmaktadır. Galeria'nın etrafında uçuĢ için gerekli aletlerden 

bir fener, pusula, kıblenüma
*
, termometre (mizanülharare) ve balonun ne kadar 

alçalıp yükseldiğini tespit için yapılmıĢ bir alet bulunmaktadır. Alet-i havaiye denilen 

bu alet; bir tarafı koni Ģeklinde yelpazevari meĢin, diğer tarafı uzunca bir top, 

dereceli ve hesaplı yarım dairenin ortasından geçirilmiĢtir. Deri alçaldıkça balonun 

yükseldiği, yükselince de balonun alçaldığını göstermektedir.
38

 

Comaschi yükseliĢinin ardından Ġstanbul yakınlarında ki Demirciköy bölgesine iniĢ 

yapmıĢtır. Comaschi Türkçe bilmediği için ve yerli halkla iletiĢim kuramayacağı için bir 

ferman yazılmıĢ ve iniĢ gerçekleĢtirdiğinde bunu yanındakilere vermesi söylenmiĢtir. 

                                                             
37 Ġhsanoğlu, (1995). “a.g.m.”, 509. 
* Kıble yönünü göstermek için, bulunulan yere göre özel iĢareti olan pusula 
38 Ġhsanoğlu, (1995). “a.g.m.”, 510. 
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Ferman baloncuya her görüldüğü yerde yardım edilmesini ve hemen baĢkente ulaĢtırılması 

emrini içermektedir. Comaschi baĢkente dönüĢü sırasında halkın balona karĢı tepkilerini 

ise Ģu sözlerle açıklamaktadır; balonun etrafında biriken köylüler ve çobanlar uzaktan 

uzağa balona bakıp bu kartal kuĢumudur yoksa gökten inmiĢ bir yıldızmıdır Ģeklinde 

tartıĢmaktaydılar. Ġçlerinden cesaretli bir çoban sopasına güvenerek bu her ne ise vurup 

öldürmek gareziyle yavaĢ yavaĢ yaklaĢtı; tam o sırada balon rüzgârın etkisiyle hareket 

edince korkup geri kaçtı.
39

 

Comaschi bu uçuĢların ardından Ġstanbul‟da birkaç uçuĢ daha gerçekleĢtirmiĢtir. 

Hatta saray tarafından o kadar çok sevilmiĢ ki Sultan Abdülmecit‟in kız kardeĢi Adile 

Sultan‟ın düğününde de bir gösteri için davet edilmiĢtir. Comaschi‟nin bu dönemde 

gerçekleĢtirmiĢ olduğu uçuĢlar Tanzimat Fermanı‟nın da etkisiyle birlikte Osmanlı 

balonculuk ve havacılık tarihi açısından dönüm noktasıdır diyebiliriz. Bu dönüm noktasını 

teknolojinin Osmanlı devletine gelmesi olarak değerlendiremesek de bir balon ve havacılık 

kültürü oluĢması açısından önemli olduğunu düĢünmekteyiz.  

Havacılık tarihimizde itilaflı olan konulardan bir tanesi de balonla uçuĢ 

gerçekleĢtiren ilk Türkün kim olduğu noktasındadır. Pek çok çalıĢmada Havacılık 

Tarihinde Türkler kitabının birinci cildinde yer alan bilgileri dikkate alınmakla beraber 

baĢta Ekmelettin Ġhsanoğlu olmak üzere yeni dönem bazı kaynaklarda da bu konu farklı bir 

Ģekilde ele alınmaktadır. Havacılık Tarihinde Türkler kitabında yer alan görüĢe göre 

1789‟da VarĢova‟da Fransız Blanchard‟la birlikte Türk sefir Ġbrahim PaĢa seyahat 

gerçekleĢtirmiĢtir. Konu hususunda P. Oberling tarafından da farklı bir görüĢ ortaya 

atılmıĢtır. Havacılık tarihi açısından önemli bir isim olan ve daha önce adını zikretmiĢ 

olduğumuz Oberling'e göre 14 Mayıs 1790'da VarĢova'da Blanchard tarafından balonla 

gerçekleĢtirilen seyahate bu iĢi maddi olarak destekleyen Kont Jan Potocki ve onun 

sekreteri olan Osman isimli bir Türk genci katılmıĢtır.
40

 

Hava Mecmuası‟nın 15 Mayıs 1927 tarihli nüshasında Ġlk Türk Askeri Havacısı 

isimli bir yazı yayınlamıĢtır. Metinde geçen bilgilere göre; Türk zabiti Mehmed RüĢtü 

1890‟lı yıllarda Almanya‟da staj eğitimindeyken aynı zamanda balonculuk eğitimi de 

almıĢtır ve ilk Türk askeri havacısı olmuĢtur. Detaylar Ģu Ģekilde; “1894 yılı 3 ġubat günü 

                                                             
39 Ġhsanoğlu, (1995). “a.g.m.”, 512. 
40 Kansu, ġensöz, Öztuna, (1971). a.g.e. ,61. Ġhsanoğlu, (1995). “a.g.m.”, 501. ġakul, (2003). “a.g.m.”, 31. 

Oberling, (1994).  a.g.e.,   
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Baltık sahilinde Spünemünde‟de
*
 Von Andres‟in alayına ziyafetle veda edip Ģimendiferle 

Berlin‟e dönüp Porzburg kariyesine trenle geldim. 3,5 sene orada kaldım” “Son ayı endaht 

mektebinde (topçu zabit okulu) geçirdim. Mektepte poligon ve rasıtlar için bir sabit balon 

müfrezesi vardı. 800 metreküp hacminde teknesi, iki kiĢilik sarı renkli bir balona namzet 

sırasına göre ikinci ben bindirildim. Tekne daha havalanmadan sallanıyordu. Teknede 

kırmızı beyaz iki bayrak vardı. 600 metreye çıktık, rasıt balonları 600 m.‟den yukarı 

bırakılmadığı için iniĢ iĢareti verildi.” Aslında Mehmed RüĢtü Bey Almanya‟da topçu zabit 

okulunda eğitim görürken aslında bir sosyal faaliyet olarak balona binmiĢ ve bu bilgiler 

havacılık tarihimizde ilk askeri baloncu Mehmed RüĢtü Bey olarak yorumlanmıĢtır.  

19.yüzyıl içerisinde Osmanlı havacılık tarihi açısından değinmemiz gereken birkaç 

önemli isim daha bulunmaktadır. Bahsedeceğimiz bu isimler Bebekli Atıf, Oflu Ahmet ve 

Veli Dreko isimleriyle anılan kiĢilerdir. Oflu Ahmet ve Veli Direko‟nun çalıĢmaları için 

günümüzde Karadeniz‟de bir çok yaylada ve yüksek yerlerde kullanılan çay ve fındık 

toplama dönemlerinde ki teleferiğin atası olarak değerlendirebiliriz. Yılmaz Öztuna ve 

diğer hocalar bu konuyu rivayetlerden hareketle bu Ģekilde değerlendirseler de bizce 

konunun aslı bu Ģekildedir. (Tarihi süreç, günlük yaĢam ve olayın yaĢandığı yer dikkate 

alınarak bu değerlendirme yapılmıĢtır. Recaizade Mahmut Ekrem beyin de hatıratında 

belirttiğine göre Bebekli Atıf olarak anılan
*
 bir isim kendi yapmıĢ olduğu bir aletle ki bu 

aletin pervaneleri ve kanatları bulunmaktaydı; pervanelerini ve kanatlarını kendi 

marifetiyle hareket ettirerek uçmaya çalıĢmıĢtır. Fakat bu konuda baĢarısız olmuĢtur.
41

  

Bebekli Atıf‟ın havacılıkla ilgili çalıĢmaları noktasında karĢımıza Havacılık ve Spor 

dergisi içerisinden bazı bilgiler çıkmaktadır. Ebüzziya Tevfik‟ten rivayet edildiğine göre 

1861 tarihinde Bebekli Atıf Bey isminde bir zatın Ġstanbul‟da bir tayyare inĢa ederek 

uçmaya teĢebbüs etmiĢtir. Ebuzziya Tevfik yaĢananları Ģu Ģekilde rivayet etmektedir; 

Bazı aksamı adeta mukavva inceliğinde gürgen ağacından ve bazı parçaları ince 

saçtan tasni edilmiĢ, kanatları ve kuyruğu havi idi. El ve ayakla çevrilebilecek 

birkaç çarkı vardı. Atıf Bey bir gün Bebek halkına ertesi gün uçacağını ilan etti. O 

tarihte Bebek‟te bulunan Protestan bahçesindeki settin üzerine çıktı. Kollarını 

kanatlara, ayaklarını kuyruğa geçirerek çarkları tahrike baĢladı ve kendini kaldırıp 

setten salıverdi. Ufki bir halde on metre kadar ilerleyerek düĢtü. Biçarenin galiba 

kolu ve bacakları incinmiĢti. Kimse onunla ilgilenmedi… Eğer Atıf Bey Avrupa‟da 

                                                             
* Polonya‟da bulunan “Swinemünde” bölgesi olabilir. Polonya‟nın kuzeybatısında yer alan bir bölge orijinal 

adı; Świnoujście 
* Doğma büyüme Bebekli olduğu ve o günlerde de Bebek semtinde yaĢadığı için bu Ģekilde anılmıĢtır. 
41 Kansu, ġensöz, Öztuna, (1971). a.g.e. , 88. 
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bulunmuĢ ve bu fikrini orada uygulamak isteseydi kendisine fiilen ve nakden çokça 

yardım etmek isteyen olacaktı.
42

 

2.3. Balon‟un Askeri TeĢkilat Ġçerisinde Kullanılması 

Askeri Balonculuğun baĢlangıcı olarak Fransız Ġhtilali sonrası Fransız ordusunun 

oluĢturmuĢ olduğu teĢkilatı gösterebiliriz. 1793 yılının Haziran ayında Fransızlar ordularını 

balon kıtalarıyla güçlendirmeye karar vermiĢlerdir. GerçekleĢtirilen çalıĢmaların ardından 

2 Nisan 1794 tarihinde ilk balon bölüğü hazır bir hale getirilmiĢtir. Fransız Cumhuriyet 

Ordusu Balon Müfrezesi olarak adlandırılan bölük 1794-177 yılları arasında aktif olarak 

ordu içerisinde görev almıĢtır. Balonun kullanım Ģeklinden hareketle daha çok keĢif ve 

saldırı noktasında kullanılmıĢtır. Bölük; 1 yüzbaĢı, 1 baĢçavuĢ, 1 çavuĢ, 2 onbaĢı ve 20 er 

olarak kurulmuĢtur. Bu birliğin dağılmasından sonra 19.yüzyılın sonlarına kadar balonun 

askeri teĢkilatlar içerisinde kullanımına rastlanılmamıĢtır. Bu yüzyılın ardından da 

20.yüzyıl içerisinde artık uçağın keĢfi ve kabili sevk balonların ortaya çıkmasıyla birlikte 

askeri havacılıkta farklı bir boyu kazanmaya baĢlamıĢ Hava Kuvvetleri adını verdiğimiz 

kavram ortaya çıkmaya baĢlamıĢtır.
43

  

Fransızlar 19.yüzyıl içerisinde askeri olarak bazı savaĢlarda yine keĢif ve püskürtme 

amaçlı olarak balonu kullanmıĢtır. Havacılık açısından önemli bir ekol olacak Ġngilizler ise 

ilk balon birliklerini 1879 yılında oluĢturmuĢlardır. Ġngilizlerin bu birliklerini sömürgecilik 

faaliyetleri içerisinde kullandıkları bilinmektedir. Almanların 19 ve 20.yüzyıl arasındaki 

dönem içerisinde balonu daha çok savaĢ alanlarında aydınlatma amaçlı olarak 

kullandıkları; balonları 60 metrelik bir irtifada uçurarak projektörlerle savaĢ alanlarında 

aydınlatmayı sağladıkları belirtilmektedir.
44

  

2.4.Kabil-i Sevk Balonun Ortaya ÇıkıĢı 

Ġnsanlık 1700‟lerde balonu icat etmiĢ ilk defa insan çabası dıĢında teknik bir aletle 

göklere yükselmeyi baĢarmıĢtır. Ancak bu icatla ilgili olarak belirli bir yerden sonra balon 

veya rüzgâr nereye isterse bizi oraya götürür düĢüncesiyle henüz göklere hâkim 

olunamadığı düĢüncesi ortaya çıkmıĢtır. Ġnsanlar bu aleti artık bir eğlence aleti olarak 

görmeye baĢlamıĢlardır.  

                                                             
42 Sungu, Ġ. (1946), “Tarihin Kaydettiği En Eski Milletlerin Efsanelerinden Uçma Mefkuresine Türklerin 

Hizmeti”, Havacılık ve Spor, (367), 13-14. 
43 Kansu, ġensöz, Öztuna, (1971). a.g.e. , 52-53. 
44 Kansu, ġensöz, Öztuna, (1971). a.g.e. , 70-74. 
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ĠĢte bu noktada Jean Batist dö Mösniye isimli bir mucit ortaya çıkarak kabil-i sevk 

yani yönlendirilebilir balonla ilgili fikirler ortaya atmıĢtır. Zeplin olarak bildiğimiz aletten 

yıllar önce Mösniye balon yapısının içerisine gazın bitmesini engellemek için küçük 

baloncuklar koyulmasını ve hareketin düzenlenebilmesi için de sepetle balon arasına ve 

farklı yerlere pervaneler konulması gerektiğini belirtmiĢtir. Buna ek olarak balonun 

Ģekliyle ilgili olarak da uzunlamasına veya yatay bir Ģekilde tasarlanması gerektiğini 

belirtmiĢtir. Ancak bu konudan bahsedilen kaynaklarda Mösniye ile ilgili olarak ortaya 

atılan detay ellerinin olmadığıdır ve bundan dolayı bu fikrin sadece fikir aĢamasında 

kaldığı yönündedir.
45

  

Brezilyalı havacı Alberto Santos Dumont tarafından geliĢtirilen icatlarda havacılık 

tarihi açısından büyük bir önem arz etmektedir. Çünkü aslında kabil-i sevk balon 

çalıĢmaları gerçekleĢtirilirken artık yavaĢ yavaĢ çalıĢmaların uçağa doğru evrildiği 

görülmektedir. Dumont tarafından yapılan çalıĢmaların özünde de Mösniye‟nin ilk defa 

ortaya attığı ancak uygulanamayan fikirler yatmaktadır. Gemi Ģeklinde ve uzunlamasına 

tasarlanan bir balon; altta kullanıcının yer alacağı bir sepet, hareket amaçlı bir dümen ve 

bütün bunların tamamlayıcısı olarak havaya karĢı gelebilmeyi sağlayacak pervaneler.  

Alberto Santos Dumont “Havalar Diyarında” isimli bir çalıĢma kaleme almıĢtır ve 

orada uçuĢla ilgili anılarına yer vermiĢtir. Bu doğrultuda burada standart balonla kendi 

geliĢtirmiĢ olduğu balon arasındaki farklara da değinmiĢtir. Buna ek olarak kendi balonunu 

hava gemisi olarak adlandırmıĢtır.  

Hava gemisiyle yaptığım ilk uçuĢun üzerimde bıraktığı etki; itiraf etmeliyim ki bir 

hayretten ibarettir. Hava gemisinin nasıl dosdoğru gittiğini hissetmekten, rüzgârın 

yüzümü okĢadığını duymaktan oluĢan bir zevk. Yuvarlak balonda insan rüzgârla 

beraber gider ve onu hissetmez. Bununla birlikte bir baloncu yuvarlak bir balonda 

havaya çıkarken ve aĢağıya inerken hava-yi nesiminin yani hava basıncının 

(atmosfer) vurduğunu hisseder; balon yalnız ufki olarak ilerlediği vakit duruyor gibi 

olur ve ancak altındaki yer yürür. Fakat benim hava gemim ön kısmıyla havayı 

yardığı vakit rüzgâr yüzüme çarpıyor ve ceketim, bir büyük vapurun 

köprüsündeymiĢim gibi arkamda dalgalanıyordu.
46

 

Dünya havacılık tarihi açısından önemli ve milat gerçekleĢtiren isimlerden bir tanesi 

de Zeppelin‟dir.
*
 Zeppelin‟in temel amacı balonun icadından sonra geçen sürede insanlığın 

                                                             
45 Fürst, (1930). a.g.e. , 109-110. 
46 Fürst, (1930). a.g.e. , 130. 
* Tam adı Kont Ferdinand Zeppelin olan mucit Temmuz 1838'de dünyaya gelmiĢtir. Eğitimini askeri okulda 

tamamladıktan sonra 1857'de orduda subay olarak göreve baĢlamıĢtır. Ekonomi ve politik alanında eğitim 
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en büyük hayali olan göklere hâkim olma hayalini gerçekleĢtirmektir. Zeppelin havaya 

tamamen hâkim bir araç yapmayı kendisine hedef seçmiĢtir.   

Dünyada istisnasız birçok mucit sıra dıĢılıklarından ve kural tanımazlıklarından 

kaynaklı olarak hep delilikle suçlanmıĢlardır. Zeppelin‟de aynı kaderi paylaĢarak bu deliler 

arasında kendisine yer bulmuĢtur. Onun delilikle suçlanmasındaki en temel dayanak ise 

fikirlerini geliĢtirirken ortaya attığı; “havalarda hâkimiyet için Atlas okyanusunda bulunan 

gemilerden daha büyük bir balon yapılmalıdır” fikridir.  

Yapılması planlanan bu balon; memleketler üzerinde uçacak, denizlerin üzerinden 

geçerek bir sahilden baĢka bir sahile gidecek, hatta gayet Ģiddetli rüzgârlara bile karĢı 

durabilecek bir kabiliyete sahip olacaktı. Zeppelin tarafından yapılacak balon birçok insan, 

bir motora en azından 20 saat yetebilecek yanıcı madde ve yağ taĢıyabilecek; herhangi bir 

tehlike anında kendini sağ salim bir yere indirene kadar havada kalabilecek teknolojiye 

sahip olacaktı. Zeppelin'de kabil-i sevk bir balon vücuda getirmek fikri kendisi Alman-

Fransız harbinde Paris önlerinde bulunurken balonları izlediğinde ortaya çıkmıĢtır. Kendisi 

balonun askeri kıymetini pek fazla takdir etmekteydi. 

Zeppelin tarafından tasarlanan kabil-i sevk yani yönlendirilebilir balonda askeri 

kaygılarda bulunmaktaydı. Bu askeri kaygılar fikrini açacak olursak Zeppelin‟in 

biyografisine baktığımızda onun üst düzey bir asker olduğunu görmekteyiz. Bu doğrultuda 

balon tasarlanırken muharip bir ordunun savaĢ içerisinde bir noktadan baĢka bir noktaya 

kolay ve hızlı bir Ģekilde taĢınması da planlanmıĢtır. Daha önceki paragraflar içerisinde 

değinmiĢ olduğumuz klasik balonla askerlerin belirli bölgelerde bir noktadan baĢka bir 

noktaya taĢıma fikri balona insanın hükmedememesinden kaynaklı olarak içi boĢ bir 

düĢünce biçimi olarak kalmıĢtır. Zaten kabil-i sevk balon fikride bu tartıĢmaların odağı 

içerisinde ortaya çıkmıĢtır ve insanlık yeni bir buluĢ geliĢtirmiĢtir. Bu buluĢun çıkıĢ noktası 

da çağın gerekliliklerinden hareketle askeri noktada olmuĢtur.
47

  

Zeppelin 1891‟de ordudaki vazifesinden emekli olduktan sonra balonla ilgili 

çalıĢmalarına baĢlamıĢ; 1895‟te de daha önce yapılan çalıĢmaların üzerinde gerçekleĢtirilen 

etütler ve yeni ortaya çıkan fikirlerle ilk patent alınmıĢtır. 1900‟e kadar etütler devam etmiĢ 

                                                                                                                                                                                         
görmüĢtür. Orduda bakım onarım faaliyetleri içerisinde de görev almıĢ ve aslında mühendislikle ilk temasıda 

burada olmuĢtur. 1888 senesinde ordudaki emekleri neticesinde generalliğe terfi ettirilmiĢtir 1891'de de 

emekli olmuĢtur ve bunun ardından da havacılıkla ilgili çalıĢmalarına baĢlamıĢtır. 
47 Pujol, G. Histore de L‟aviation Fransa, 7. 
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ve sonunda yatay olarak ve günümüz uçaklarına benzeyen bir model ortaya çıkmıĢtır. Daha 

önce ortaya çıkan Dumont ve Mösniye‟nin düĢüncelerinden hareketle tasarlanan balonun 

zar olarak adlandırılan ve ana gövdeyi oluĢturacak bölüm en sert ve aĢınmaz 

malzemelerden imal edilecekti. Aynı zamanda bu balonun içerisine doldurulan hidrojenle 

beraber; alınan bütün güvenlik önlemlerine rağmen olası bir sızıntı durumunda balones adı 

verilen küçük baloncuklarla takviye yapılacak ve hava gemisinin en güvenli Ģekilde 

aĢağıya inmesi ve hasara rağmen daha fazla süre havada kalması sağlanacaktır. Buna ek 

olarak hareket ve kumanda noktasında da yapılan bütün tasarımlarda 4 adet dümenin 

bulunduğu görülmektedir. Balonun dengesi 4 kol üzerinden sağlanmaktadır. Bunların 

tamamlayıcısı olarak arka kısımda ve alt taraflarda bulunan pervanelerde bu dengen 

tamamlayıcısı niteliğindedir. Ġnsanlığın uçağı keĢfi öncesinde uçağa en yakın keĢif olarak 

günümüzde zeplin olarak adlandırılan aracı gösterebiliriz.
48

 

Zeppelin ilk denemesini 1900‟de gerçekleĢtirmiĢ ve bu deneme keĢiften bekleneni 

verememiĢtir. Birkaç yıl sonrasında tekrar bir deneme gerçekleĢmiĢ ve yine baĢarısız 

olunmuĢtur. Bu baĢarısızlıkların ardından toplumda ortaya çıkan fikir insanlığın balonla 

havaya hakimiyet kuramayacağı ve bunun ancak uçaklarla (motorlu hava aracı) mümkün 

olabileceği kanısı ortaya çıkmıĢtır. Zeppelin bu genel kanıyı ortadan kaldırmak ve 

insanların tekrar dikkatlerini toparlayabilmek adına Ģöyle bir bildiri yayınlamıĢtır;  

 Bir alay sahte peygamber kendilerinde hayal ürünü olarak ortaya çıkan malumatın 

verdiği gururlara dünyaya duyuruyorlar ki havada hiçbir vakit balonlarla uzak 

mesafelere emniyetle gidilemeyecek ve bu ancak uçaklarla (motorlu dinamik hava 

araçları) mümkün olacaktır. Balonla yapılan denemelerde gerçekleĢen baĢarılar ve 

tam olarak alınamayan randımanlar bu kimselerin haklı olduğu algısını 

doğurmaktadır. Eğer ki toplum ve düĢünürler ısrarla bu fikirlerin arkasında durursa 

balonun arkasında kimse durmayacak yardım toplanamayacak ve bütün emeklerde 

çöpe gidecektir.
49

 

1900 ve 1905 senelerinde baĢarısızlıkla sonuçlanan giriĢimlerin ardından 9 Ekim 

1906 tarihinde Zeppelin balonu baĢarılı ve kazasız bir uçuĢ gerçekleĢtirmiĢtir. Balon 

havada 2 saat 17 dakikalık bir süre kalmıĢtır ve toplamda 110 kilometrelik bir mesafe 

katedilmiĢtir. Zeppelin balonu 1907 senesi 30 Eylülünde 8 saat aralıksız olarak havada 

kalmıĢtır. Zeppelin balonu çeĢitli kazalara rağmen artık balonlarda insanların göklere 

hâkim olabileceğinin gösterilmesi açısından önemli bir giriĢimdi. Zeplin balonu olarak 

                                                             
48 Pujol, a.g.e. , 8. 
49 Bu açıklama tarafımızca sadeleĢtirilerek metne eklenmiĢtir. Bilgi ve orijinal metin için Bkz: Fürst, (1930). 

a.g.e. , 162. 
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bildiğimiz hava gemisi 1937 yılına kadar göklerde olmaya devam etmiĢtir. 6 Mayıs 

1937‟de yine Almanlar tarafından yapılan Hindenburg Zeplini havada bir hidrojen 

patlaması yaĢamıĢ; 35 kiĢi bu patlamada hayatını kaybetmiĢtir. YaĢanan bu geliĢme üzerine 

çok uzun bir süre zeplin balonlarıyla bu tarzda bir seyahat gerçekleĢtirilmemiĢtir.
50

 

2.5. Uçma Sanatının Babası Otto Lilenthal ve Planörün KeĢfi 

Otto Lilenthal 3 Mayıs 1848 senesinde Almanya'da dünyaya gelmiĢtir. Kendisi için 

uçma sanatının babası tabiri Uçma Zanaatı isimli kitabın yazarı olan YüzbaĢı Ferber 

tarafından kullanılmıĢtır. Lilenthal‟in havacılık tarihi açısından bu kadar önemli olmasının 

sebebi; istediği zaman havaya yükselip, istediği kadar havada kalması ve yine istediği 

zamanda emniyetle yere inebilecek bir uçma aleti keĢfetmesidir. Günümüzdeki planöre 

benzerlik gösteren bu araç Otto Lilenthal tarafından keĢfedilmiĢtir. Lilenthal‟e göre uçmak 

iĢinde kuĢlar taklit edilecekse; onların süzülerek veya yelkenli uçuĢ tarzları taklit 

edilmelidir. Uçma giriĢimi için kanatlar tıpkı bir kuĢun kanadı gibi eğimli yapılırsa; insanın 

güç harcamasına gerek kalmadan rüzgârın etkisiyle kanatlar hareket ettirilecek ve uçuĢlar 

gerçekleĢtirilecektir. Ġnsan yalnızca zorunlu anlarda dengesini sağlayabilmek adına 

ayaklarını kullanabilir ve dengesini gökyüzünde tekrar sağlayabilir. Lilenthal uçuĢ sanatı 

ve güvenliği hakkında paylaĢmıĢ olduğu bilgilerle birlikte uçma eğitimi noktasında da 

önemli bilgiler bırakmıĢtır.
51

  

Kendi icadıyla gerçekleĢtirmiĢ olduğu uçuĢ tecrübelerini ise bize Ģu Ģekilde 

aktarmaktadır; “Böyle uçuĢ yapmamıĢ olanlar bunun lezzetini hayal etmekten de acizdirler. 

Ġnsanlar Havanın taĢıma kuvvetine (kaldırma kuvveti) inanırlarsa boĢlukta seyahat 

etmekten asla korkmazlar. Gökyüzünden, aĢağıdaki manzarayı izlemek istemek bir 

alıĢkanlık haline gelir. Ġnsan gökyüzündeyken olası bir kazadan korksa da havaya hâkim 

olmanın verdiği his, emniyet hissi korkuyu çabuk unutturur. Havada temassız, gürültüsüz 

yalnız gergin tellerin çıkardığı ahenk arasında uçmak büyük bir zevktir.”
52

 Lilenthal 9 

Ağustos 1896 tarihinde kendisinin geliĢtirdiği idare edilebilir bir hava aracıyla uçuĢ 

denemesi gerçekleĢtirmiĢtir. Ancak deneme sırasında yaĢamıĢ olduğu irtifa kaybı 

neticesinde araç düĢmüĢ; Lilenthal‟de omurgasının kırılması neticesinde vefat etmiĢtir.  

 

                                                             
50Ġnternet: “Hindenburg Felaketi”. (1 Ekim 2015),  Web: https://www.dunyabulteni.net/bir-

zamanlar/hindenburg-felaketi-h342052.html 7 Ağustos 2019‟da alınmıĢtır.  
51 Pujol, a.g.e. , 9. 
52 Fürst, (1930). a.g.e. , 240. Ek olarak Otto Lilental‟in gerçekleĢtirmiĢ olduğu uçuĢ denemesi için Bkz. EK-6 

https://www.dunyabulteni.net/bir-zamanlar/hindenburg-felaketi-h342052.html
https://www.dunyabulteni.net/bir-zamanlar/hindenburg-felaketi-h342052.html
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2.6.Göklerde Sanayi Devrimi Çağı: Uçağın KeĢfi ve Osmanlı Devletinde Ġlk Etkisi 

Sanayi devrimi ve ardından 20.yüzyıla kadar uzanan süreç içerisinde insanlığın en 

büyük hayali rüzgârın yönlendirdiği değil rüzgâra ve göğe mukavemet eden bir araç 

geliĢtirmekti. Bu hayal için ilk adımı Gottlieb Daimler tarafından geliĢtirilen patlamalı 

motor olarak sayabiliriz. Ġnsanlık 20.yüzyıla kadar birçok uçma giriĢiminde ve bunu 

yapabilmek için alet geliĢtirme çabalarında bulunmuĢtur. Balon, planör, paraĢüt, kuĢ taklit 

edilerek tasarlanan kanat… ĠĢte bu hayallerin ve planların tamamı 20.yüzyılda gerçek bir 

uçma aracı olarak karĢımıza çıkmıĢtır. Wright kardeĢler The Flyer adını verecekleri alet 

için ilk çalıĢmalarına Fransa‟da baĢlamıĢlardır. Ancak bekledikleri desteği bulamayınca 

kendilerini Amerika‟da bulmuĢlardır. Bu gün Amerikan Hava Kuvvetlerinin merkezi 

konumunda olan Ohayo/Dayton‟da kendilerine tahsis edilen alanda çalıĢmalarına 

baĢlamıĢlardır. 1903 yılının son günlerinde tasarladıkları alet üstünde çalıĢmalarını 

tamamlamıĢlardır. Wright kardeĢler kendi anılarında motorlu ve insanlı ilk uçuĢ 

gerçekleĢeceği 17 Aralık 1903 tarihini biraz da kendileriyle eğlenerek Ģu Ģekilde 

aktarmaktadırlar;  

Bizden baĢka yalnız beĢ kiĢi vardı. Tecrübenin yapıldığı yerin beĢ altı mil mesafesine 

kadar herkese davetiye gönderildiği halde Aralık rüzgârında uçamayacak bir aleti 

görmek için kimse gelmemiĢti. Ġlk tecrübe 12 saniye sürdü. Gerçektende bu, kuĢların 

uçuĢuna nazaran pek az bir zamandı. Fakat bu havaya yükselen ve bir motorlu aletle 

emin bir surette uçarak yine emin bir surette yere inen ve bunu kendine has olarak 

kendi kuvvetiyle gerçekleĢtiren insan için, pek büyük bir baĢarıydı. Ġkinci ve üçünce 

denemelerde ilkine nazaran uzun sürdü. Dördüncü denemede 59 saniye içerisinde 

250 metre mesafe katedilmiĢti.
53

 

17 Aralık 1903 dünya havacılık tarihi açısından milat sayılabilecek bir noktadır. 

Ġnsanlık 1903‟ten çok önce uçma giriĢimlerine baĢlamıĢ ve bu noktada birçok alet geliĢtirip 

havacılık literatürünü oluĢturmuĢ olsa da günümüzdeki uçuĢ teknolojisi Orville ve Wilbur 

Wright kardeĢlerin The Flyer adını verdikleri keĢif sayesinde olmuĢtur. Wright kardeĢlerin 

“The Flyer”ın da 12 beygirlik bir motor geniĢ kanatlar ve yön belirlemek için direksiyon 

mevcuttu. Bunların hepsi dünyada ilk uçak teknolojisinin (günümüzde kullanılana en 

yakın) izleriydi.   1903‟te icat ettikleri uçaktan 1908‟e kadar yaptıkları farklı giriĢimler 

sonrası parada kazanmaya baĢlamıĢlardır. Wright kardeĢlerin bu giriĢimleri sonrasında 

özellikle Avrupa‟da ve Amerika‟da uçak sanayisinin oluĢturulması ve fabrikaların ortaya 

çıkması için giriĢimler ortaya çıkmıĢtır. Bu giriĢimler genellikle prototipin aynı Ģekilde 

                                                             
53 Fürst, (1930). a.g.e. , 246. 



39 

 

kopyalanmasıyla ortaya çıkmaktadır. Söz ettiğimiz bu giriĢimlerden birine de ilerleyen 

dönemde I.Dünya SavaĢı sırasında Osmanlı ordusunda görev alacak olan Alman Hans 

Joachim Buddecke
54

 Ģahit olmuĢ ve bu giriĢim tutmuĢ olduğu günlüklerde yer almıĢtır. 

Buddecke‟in bizlere anlattığına göre; iki Amerikalı giriĢimci Wright kardeĢlerin icadını 

kopya ederken, kanat destek kiriĢinin güçlü olması için, güç koĢullara dayanıklı olması 

gerekli bir ağacın kerestesinden satın aldılar. Ağaç ne çok kalın, ne de çok ince olmalıydı. 

BaĢka kalın bir ağacın yanında yetiĢmiĢ olmamalı, alçak bir dağın güney ya da kuzey 

eteğinde yetiĢmiĢ olmalıydı. BaĢka bir koĢul daha vardı. Ağaç yılın belli bir döneminde ve 

gece kesilmeliydi. Uçağın kopyası bittiğinde, özgün olanından yedi kat daha pahalıya mal 

olmuĢtu.
55

 Buddecke‟in anılarından okuduğumuza göre bu iki Amerikalı uçak yapımının 

ve bunun sanayisini geliĢtirmenin pahalılığından kaynaklı olarak fikirlerinden 

vazgeçmiĢler; hazır iki uçak satın alarak gösteri uçuĢları gerçekleĢtiren bir ekip ortaya 

çıkarmıĢlardır.
56

  

Havacılık alanında dünyada görülen önemli geliĢmelerden bir tanesi de 19.yüzyılın 

son dönemleriyle beraber ortaya çıkan havacılık kulüpleridir. Ġlk örneği Ġngiltere‟de ortaya 

çıkan bu kulüpler dünyada havacılığın geliĢmesi noktasında çok önemli katkılarda 

bulunmuĢlardır. Ġngiltere‟nin ardından Fransa‟da ve Amerika‟da da bu kulüpler ortaya 

çıkmıĢtır. Ġlerleyen dönemde Sovyet Rusya ve Almanya‟da bu kulüpleri oluĢturmuĢtur. 

Hem askeri hem de sivil havacılığın geliĢmesinde; havacılığın insanlara sevdirilmesi 

noktasında büyük geliĢmeler kaydedilmiĢtir. Bu örneklerden hareketle ileride 

değineceğimiz Türk Tayyare Cemiyeti‟de hem ülkede havacılığın geliĢtirilmesi hem de 

toplumda bir havacılık kültürü ve sevgisi oluĢması amacıyla kurulmuĢtur. 

                                                             
54 Hans Joachim Budecke 1800‟lü yılların sonlarında dünyaya gelmiĢ; askeri eğitim almıĢ; kendi ayakları 

üzerinde durabilmek adına bir otomobil fabrikasında çalıĢırken bir uçak geliĢtirme fikri edinmiĢtir. Bunun 

içinde çalıĢtığı fabrikayla etkileĢime geçerken bu iĢi öğrenmesi gerektiği ve elinde hazır bir uçağının olması 

gerektiği fikrinden hareketle bir uçak satın almıĢtır. Chigago‟da bulunan hangarlarda kendi kendisine uçuĢ 
gerçekleĢtirmeyi öğrenmiĢtir. I.Dünya SavaĢının çıkmasından sonra ülkesine giderek askeri hava birliklerine 

katılmıĢtır. Burada özellikle Batı Cephesinde Fransızlarla hava mücadelelerinde büyük baĢarı göstermiĢ; 

Erich Serno  ve Liman Von Sanders‟in yanına Çanakkale Cephesi‟ne gönderilmiĢtir. Burada iki ülke ittifakı 

adına çaba göstermiĢ kendi deyimiyle Çanakkale‟de Ġngilizlere büyük bir yenilgi tattırılmıĢtır. Sözü geçen 

pilot 1918‟de bir çarpıĢma sırasında vefat etmiĢtir. Konu hakkında detaylı bilgi için Bkz. Buddecke, Hans J. 

(2015), Çanakkale Üzerinde Bir Şahin, çeviren ve hazırlayan: Bülent Erdemoğlu, Ġstanbul: Türkiye ĠĢ 

Bankası Kültür Yayınları. 
55 Buddecke, (2015), a.g.e. , 7. 
56 Buddecke, (2015), a.g.e. , 7. 
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Ġngiltere‟de kurulan havacılık kulübü daha henüz uçak icat edilmeden önce 

yarıĢmalar düzenlemiĢ ve uçağın keĢfi
*
 noktasında teĢviklerde bulunmuĢtur. Balonun icat 

edildiği Fransa‟da kurulan havacılık kulübü de havacılık eğitiminin temel kurumu olmuĢ 

ve havacılara uçma ehliyeti ve diploması verir hale gelmiĢtir. Havacılıkta bröve kültürünün 

ortaya çıkması Fransız Havacılık kulübünün çalıĢmaları neticesinde olmuĢtur. Ġlk bröve 

Louis Bleriot‟a verilmiĢtir. Ġkinci bröveyi alan isimse Amerikan havacılığının ilk 

pilotlarından olan Glenn Curtiss‟e verilmiĢtir. Dünyada ki ilk kadın pilot olan Fransız 

Barones de la Roche‟de bu kulüp tarafından verilen 36.brövenin sahibi olmuĢtur.
57

 Uçağın 

keĢfinden hemen sonra 1905 yılında Uluslararası Havacılık Federasyonu kurulmuĢtur. 

Günümüzdeki tanımıyla noterlik makamı gibi çalıĢacak olan kurum; uluslar arası alanda 

havacılık rekorlarını takip edecek, havacılık alanında ilkler, geliĢtirilen icatlar ve yenilikler 

kaydedilecektir.  

Osmanlının son dönemleri ve Cumhuriyet tarihi açısından iki önemli isim olan 

Mustafa Kemal ve Fethi Bey‟in de katılmıĢ oldukları Fransa‟da gerçekleĢtirilen Picardie 

Manevraları ile birlikte askeri havacılığın önemi tekrardan ortaya çıkmıĢtır. Picardie 

Manevraları sonrası ordular Hava MüfettiĢlikleri adını verdikleri makamları ortaya 

çıkarmıĢlardır ve böylece modern anlamda hava kuvvetlerinin temelleri atılmıĢtır.  

Hava MüfettiĢliklerinin kurulmasından sonra askeri pilotluk içinde kurallar ortaya 

çıkılmıĢtır. Eldeki tek model olan Fransız Havacılık Kulübünün bröve sisteminden 

hareketle askeri pilot olma Ģartları Ģu Ģekilde belirlenmiĢtir;  

a. Sivil pilot brövesi kazanmak  

b. 5 Aylık uçuĢ eğitimi sonrası 5 km menzilli üç uçuĢta seçilen bir noktanın en az 150 

m. yakınına inmek. 

c. Bir arazide 300 m yükseklikten gidiĢ dönüĢ 100 km‟lik bir parkuru tamamlamak
58

  

Wright kardeĢlerin adını The Flyer adını verdikleri uçak ya da uzun bir süre bizdeki 

kullanımıyla tayyare 1903 yılından 6 yıl sonra Osmanlı topraklarına ulaĢmıĢtır. Uçağın 

keĢfi sonrası bu alanda adından sıkça söz edilen isimlerden biri olan ve çeĢitli kulüpler 

tarafından düzenlenen yarıĢlarda önemli dereceler elde eden Baron de Catters Aralık 

                                                             
* O gün için adına uçak denmese de tanımlama olarak; motorla çalıĢan ve yönlendirilebilen bir hava taĢıtı 

tasarımı Ģeklinde tanımlamıĢtır.  
57 Pujol, a.g.e. , 13. 
58 Kansu, ġensöz, Öztuna, (1971). a.g.e. ,  94. 
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1909‟da uçuĢ gösteri yapmak için Ġstanbul‟a gelmiĢtir.   Baron ilk uçuĢ denemesini 2 

Aralık 1909‟da gerçekleĢtirmiĢtir. Hürriyet-i Ebediyye tepesinden baĢlayan uçuĢ Bulgar 

Hastanesinin önüne sert bir Ģekilde iniĢle tamamlanmıĢtır. Bu aksaklık hem halk hem de 

Baron tarafından lodoslu havaya bağlanmıĢtır. Baron de Catters Ġstanbul‟da ki ikinci uçuĢ 

denemesini 5 Aralık 1909 tarihinde gerçekleĢtirmiĢtir. Bu uçuĢ 50 metrelik bir irtifada 

yaklaĢık bir saat süreyle gerçekleĢtirilmiĢtir. BaĢarılı bir Ģekilde gerçekleĢtirilen uçuĢ;  iniĢ 

sırasında uçağı kumanda dümenin arızalanması neticesinde KasımpaĢa deresine mecburi 

iniĢle tamamlanmıĢtır. Bu uçuĢ denemesi tam anlamıyla bir baĢarıyla sonuçlanmasa da 

Osmanlı toplumu 1903‟te gerçekleĢtirilen icadın ardından ilk defa tayyare adını verdikleri 

araçla karĢılaĢmıĢlar; ilk defa canlı olarak bir uçuĢu seyretmiĢlerdir. Buna ek olarak Baron 

de Catters‟in Ġstanbul‟a geldikten sonra Mahmut ġevket PaĢayla gerçekleĢtirdiği görüĢme 

neticesinde Osmanlı topraklarına da teĢkilatlı olarak havacılığın gelmesi noktasında ilk 

adımlar atılmıĢ; Mahmut ġevket PaĢa tarafından uçağın incelenmesi ve teknolojik olarak 

tahlillerin gerçekleĢtirilmesi emri verilmiĢtir.
59

  

Ġstanbul‟da gerçekleĢtirilecek uçakla ikinci uçuĢ denemesi Fransız Louis Bleriot 

tarafından gerçekleĢtirilecektir. Baron‟un uçuĢ denemelerinden 2 gün sonra Bleriot 

Ġstanbul‟a gelmiĢtir. Bleriot‟un gerçekleĢeceği uçuĢ denemeleri için gazetelerde ilanlarda 

yayınlanmaya baĢlamıĢtır. Ġlan metinlerinden bir tanesi Ģu Ģekildedir; “Fransa-Ġngiltere 

arasında ManĢ Denizi üzerinden havai seyahate muvaffak olan Mösyö Bleriot Ģehrimizde 

ilk tecrübesini hava müsait olduğu halde Pazar günü Taksim kıĢlası talimhanesinde icra 

edecektir.”
60

 UçuĢtan önce Bleriot‟un uçağı Beyoğlu‟nda halka sergilenmiĢtir. Bleriot 

uçuĢunu gerçekleĢtirmeden önce 11 Aralık‟ta Taksim kıĢlasında uçağıyla beraber hazır 

bulunmuĢtur. Saat 11‟de havalanmıĢ yaklaĢık 40 metrelik bir irtifada uçuĢunu 

gerçekleĢtirmeye baĢlamıĢtır. Daha sonra Aralık ayında ki rüzgârlı hava neticesinde Bleriot 

uçağının kontrolünü sağlayamamıĢ, KurtuluĢ bölgesinde bir gayrimüslimin evine çarparak 

o evin bahçesine düĢmüĢtür. Bleriot bu kaza neticesinde yaralanmıĢ; Fransız sefaretince 

hemen Fransız hastanesine kaldırılmıĢtır.
61

 Basında yansımalarına değinmiĢ olduğumuz bu 

her iki uçuĢta sonuçlanması noktasında baĢarısız olsa da bıraktığı etkiyle beraber devletin 

bu alanda araĢtırmalar yapmasını sağlamıĢtır. Her iki uçuĢta Osmanlı‟da tayyareciliğin ilk 

adımları olmuĢ; devlet yaĢanan siyasi askeri ve siyasi alanda yaĢanan geliĢmelerinde 

etkisiyle bu alanda önemli adımlar atmaya baĢlamıĢtır.  

                                                             
59 Tasvir-i Efkâr, (6 Aralık 1909), 187, Ġstanbul,  1. 
60 Tasvir-i Efkâr, (10 Aralık 1909), 191, Ġstanbul,  2. 
61 Tasvir-i Efkâr, (12-13-14 Aralık 1909), 193-194-195, Ġstanbul, 3.  
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Havacılık alanında ilk icatların geliĢtirildiği 1700‟lü yıllardan, 1900‟lü yıllara 

gelinen süreçte her Ģey çok yavaĢ ilerlerken Sanayi Çağının da etkisiyle havacılık 1903 

sonrası çok büyük bir geliĢme göstermiĢtir. Burada çağlar arasında devletlerin havacılık 

kültürünün geliĢmesini de örnek olarak göstermek mümkün olsa da daha önce hiçbir 

havacılık çalıĢması olmayan Amerika‟nın dahi bu alanda ilkleri geliĢtirmesi teknolojiyi ve 

ondan nasıl faydalanacağını bilmeyi daha ağır bastırmaktadır. Bu Ģartlar altında 21.yüzyıla 

baktığımızda insanlık 1000‟li yıllarda kurduğu uçma hayallerinin ötesinde insansız ve 

kendi kendini yönlendirebilen hava araçlarını geliĢtirmiĢ daha da ötede göğü delerek uzaya 

ulaĢmayı baĢarmıĢtır. Bu yaĢanan geliĢmeler arasında Türk havacılığına bakacak olursak; 

balon ortaya çıktığı dönemde toplum ve devlet tarafından bir eğlence aracı olarak görülmüĢ 

ancak Picardie manevraları sonrası havacılığın önemini devlet nezdinde kavramıĢ bir 

durumda olduğumuzu görmekteyiz. Her Ģeye rağmen dünya üzerinde kurulan ilk hava 

kuvvetlerinden birine sahip olmamızla beraber ülkedeki siyasi Ģartlar büyük atılımlar 

yapmamıza (fabrika-teknoloji-eğitim) engel olmuĢtur. Cumhuriyet döneminde ise 

Osmanlıdan kalan bir kültürle beraber havacılık yolunda adımlar atılmıĢ özellikle 1930‟lar 

Türk havacılığı için altın yıllar olmuĢtur. Atatürk‟ün vefat etmesi, daha sonrasında Ġkinci 

Dünya SavaĢının patlak vermesi havacılığımızı bağımsızlıktan ziyade belirli ülkelerin 

kanatları altına girmek zorunda bırakmıĢtır. 1950‟lerle beraber Türk Hava Kuvvetleri de 

Jet motorlu uçakları kullanmaya baĢlamıĢ;  1912‟den 1950‟lere kadar gelen bütün 

havacılık kültürümüz askeri teamüllerimiz ve eğitim modelimiz baĢtan aĢağıya değiĢmiĢtir.   
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3. OSMANLI‟DAN CUMHURĠYETE TÜRK HAVA KUVVETLERĠ 

(1911-1950) 

3.1. 20.Yüzyıla Giderken Osmanlı Devletinin Genel Durumu 

Ġbn Haldun‟un ortaya koyduğu ve tarih felsefesi içerisinde de yerini almıĢ olan; 

devletler doğar, büyür, gerilemeye başlar ve yok olur
62

 düĢüncesinden hareketle Osmanlı 

Devleti de 16.yüzyılın sonları ve 17.yüzyılın baĢlarından itibaren bir düĢüĢün içerisine 

girmeye baĢlamıĢtır. ĠĢte bu düĢüĢün neticesinde de Osmanlı modernleĢmesi veya 

çağdaĢlaĢma olarak adlandırdığımız dönem veya kavram ortaya çıkmıĢtır. Bu çağdaĢlaĢma 

ve modernleĢme sürecinin içerisinde teba ya da reaya olarak adlandırdığımız düĢünce 

yapısından toplumu bir arada tutabilmek adına imparatorluk yapısı içerisinde bir 

vatandaĢlık tanımlaması ortaya çıkmıĢtır. Bu yeni yapıdaki Osmanlı toplumu da 20.yüzyıla 

beraber kurumsallaĢmanın içerisinde ortaya çıkan kurumları kullanabilen yeniliği ve 

modernleĢmeyi takip eden bir grup halini almıĢtır.  

20.yüzyılın baĢlarında Osmanlı Devletinin genel durumunu görebilmek adına Yusuf 

Hikmet Bayur tarafından anlatılan Ģu anekdot bizce çok önemlidir; Balkanlarda ki 

karıĢıklığın düzeltilmesi adına ve Rumeli halkı üzerinde bir etki yaratmak adına padiĢah 

V.Mehmet ReĢat Makedonya ve Arnavutluk bölgesine bir seyahate çıkar. Mehmet ReĢat 5 

Haziran 1911 günü Ġstanbul‟dan yola çıkar; 7 Haziran 1911‟de Selanik‟e varır ve seyahat 

burada baĢlar. Bu seyahat kapsamında V.Mehmet ReĢat 16 Haziran 1911‟de 1389‟da 

I.Murat tarafından ele geçirilen Kosova‟da neredeyse 100.000‟lere ulaĢan bir toplulukla 

Cuma namazı kılmıĢtır. Hatta o günlerde milliyetçi düĢüncelerin etkisiyle devlete isyan 

halinde olan Arnavutlara karĢıda çok etkileyici bir konuĢma gerçekleĢtirmiĢtir. Ancak ne 

yazık ki bu konuĢmayı Arnavutlara etkili bir Ģekilde tercüme edecek birisi heyette 

bulunmadığı için bu tarihi konuĢma da böylece boĢa gitmiĢtir. Hatta yine Bayur tarafından 

belirtilene göre Arnavutça çeviri yapsın diye heyette yer alan isim halka Arapların dahi 

anlayamayacağı bir Arapça ile hitap etmiĢtir. Güzel amaçlarla düzenlenen bu seyahat 

devlet geleneğinin ve bürokrasinin gelmiĢ olduğu hale bağlı olarak etkili bir Ģekilde 

                                                             
62 Ġbn Haldun‟a göre devletlerin tabi bir yaĢama ömrü vardır. Bu düĢünce yapısı da Ġbn Haldun tarafından 

insan ömründen yola çıkarak belirlenmiĢ ve ortaya çıkarılmıĢtır. Gerek devlet yöneticileri ve gerekte devlet 

içerisinde yaĢayan halk ne yaparsa yapsın devletin doğal ömrünün sonuna gelinmesiyle çöküĢün ve yıkılıĢın 

engellenmesi mümkün değildir. Bu doğal bir sirkülasyon Ģeklinde ilerler.  Ġbn Haldun‟un devlet görüĢü için 

Bkz: Yumuk, R. (1978), “Ġbn Haldun‟da Devlet GörüĢü”, İşletme Dergisi”, 3 (1-2), Erzurum: Atatürk 

Üniversitesi ĠĢletme Fakültesi AraĢtırma Enstitüsü, 272-273. 
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kullanılamamıĢtır. Ġlerleyen süreçte de sadece Arnavutlar değil bütün Balkanlar bu 

çaresizliğin içerisinde Osmanlının elinden gitmiĢtir.
63

   

20.yüzyılın baĢında Osmanlı Devletinin genel durumunu 5 temel madde de 

toparlanacak olursa; 

1.  Devlet sınırları içerisinde yer alan birçok bölgede (özellikle Anadolu‟nun 

dıĢında kalan çevrelerde) devlete karĢı ayaklanmalar ve bölgelerde etkili unsurların 

birbirleriyle üstünlük kurma mücadelesi olan çete savaĢlarının etkisi görülmektedir.  

 2. Türk unsurlardan baĢka hiçbir unsur devleti benimsememekte ve devlete isyan 

halindedir.  

 3. Düvel-i Muazzama ve onların desteklediği toplum ve devletler Osmanlı 

Devletine karĢı büyük bir iĢbirliği içerisindedir.  

 4. II. Abdülhamit‟in tahttan indirilmesi sonrası Ġstanbul‟da etkili olan Ġttihat ve 

Terakki Cemiyetinin kendi içerisinde yaĢamıĢ olduğu fikir ayrılıkları ve geçimsizlikler  

devlet politikasında büyük bir sorun olmuĢtur. 

5. Ordu içerisinde bulunan unsurlar belirli kesimler tarafından Ġttihat ve Terakki 

Cemiyetine karĢı doldurulmakta ve bu durumda memlekette karıĢıklıklara neden 

olmaktadır. 
64

 

ĠĢte bu ortam içerisinde Osmanlı Devleti 20.yüzyılı karĢılıyor; iç ve dıĢ politikada 

ki tartıĢmaların gölgesinde 11 yıl sürecek ve sonunda Türkiye Cumhuriyeti‟nin kurulacağı 

bir savaĢ sürecinin içerisine girmiĢ oluyordu. Bu geliĢmelerle beraber arka planda yaĢanan 

önemli bir geliĢmede bu çalkantılı dönemde Türk tarihinin havacılıkla tanıĢması olacaktır. 

Havacılık tarihimizde yaĢanan bu çalkantılarla paralel olarak ilerleyecek savaĢ dönemi 

içerisinde kısıtlı imkânlarla ve savaĢın doğurduğu ittifaklarla geliĢecek cumhuriyet 

Türkiye‟sine miras olarak kalacak ve günümüzde ki teknolojisine ulaĢacaktır.  

 

 

                                                             
63 Bayur, Yusuf H. (1991), Türk İnkılâbı Tarihi II. Cilt I. Kısım, Ankara: Türk Tarih Kurumu Basımevi, 38-

39. 
64 Bayur, (1991), Türk Ġnkılâbı Tarihi II. Cilt I. Kısım, 58-59. 
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3.2.Osmanlı Havacılığı‟nın Ortaya ÇıkıĢı: Trablusgarp ve Balkan SavaĢları  

Dünya‟da 1900‟lerin baĢında tayyare ya da batılıların diliyle “The Flyer” adını 

verdiğimiz aletin icadıyla beraber havacılık önemli bir hale gelmiĢtir. Bu önem sadece 

sosyal yaĢam içerisinde değil siyasi ve askeri yaĢam içerisinde de kendisini belli etmeye 

baĢlamıĢtır. Ordular kısa süre içerisinde ordularını balon ve tayyarelerle donatma 

çalıĢmalarına baĢlamıĢlardır. Ancak Avrupa‟da ve diğer ülkelerde havacılığın askeri 

noktada ki esas önemi uygulamalı olarak 17-21 Eylül‟de gerçekleĢtirilen Picardie 

Manevralarında ortaya çıkmıĢtır. Manevra adından da anlaĢılacağı üzere Fransa‟nın 

Picardie bölgesinde gerçekleĢtirilmiĢtir. Almanların 1910 yılı içerisinde Rhein Nehri 

kıyısında gerçekleĢtirdikleri askeri manevralar neticesinde karĢı bloktan Fransa‟nın da 

buna bir yanıt olarak büyük bir tatbikat gerçekleĢtirme fikriyle yapılmasına karar 

verilmiĢtir.
65

  

Bundan öncesinde de Osmanlı Devletinin askeri düzeni sağlamak ve sürekli hazırda 

beklemek adına 1910‟da Trakya KarıĢtıranda gerçekleĢtirilen askeri manevralarda henüz 

tayyarecilikle ilgili ciddi bir giriĢim ya da devlet içerisinde bir görüĢ yokken; manevrada 

görevli birliklerden birinin gerçekleĢtirmiĢ olduğu gece harekatı manevranın kaderini 

belirlemiĢ ve gece harekatını baĢarılı bir Ģekilde gerçekleĢtiren birlik harp oyununu 

kazanmıĢtır. Gayrı resmi olarak ilk defa eğer havadan bir keĢif gerçekleĢtirilebilseydi 

(balon ya da tayyare) bu harekât engellenebilirdi ve kazanan değiĢebilirdi yorumu 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Ancak devlet adına resmi giriĢimler değineceğimiz Picardie 

Manevralarından sonra baĢlamıĢtır.
66

  

Fransa DıĢiĢleri Bakanlığı 17-21 Eylül 1910 tarihinde gerçekleĢtirilecek manevralar 

için Osmanlı‟dan bir general ve üç subayın davetli olduğunu bildiren yazıyı Osmanlı‟nın 

Paris Büyükelçiliğine ulaĢtırmıĢtır. Osmanlı adına Picardie‟de gözlemci olarak bulunacak 

heyetin baĢına Paris Askeri AtaĢesi Ali Fethi (Okyar) Bey‟in getirilmesine karar 

verilmiĢtir. Fethi Bey bizzat Mahmut ġevket PaĢa‟ya yazmıĢ olduğu mektupla arkadaĢı 

Mustafa Kemal Bey‟inde bu manevralarda yer almasını istemiĢ ve bu istek Ġstanbul 

tarafından kabul edilmiĢtir. Heyetin diğer üyeleri ise Selahattin Bey ve Atatürk‟ün 

anılarından hareketle Ali Rıza PaĢa olduğunu görmekteyiz. Askeri tarih açısından dünyada 

ilk defa hava araçlarının aktif bir Ģekilde kullanıldığı görülmektedir. Hatta bu manevralarla 

                                                             
65 Özkurt F. (2017), Gazi Mustafa Kemal Atatürk ve Askeri Manevra ve Tatbikatlar (1909-1938), Ankara: 

Genelkurmay Personel BaĢkanlığı Askeri Tarh ve Stratejik Etüt (ATASE) Daire BaĢkanlığı Yayını, 39. 
66 Okar, A. (2018), Türkiye’de Tayyarecilik 1910-1924, Ġstanbul: Yapı Kredi Yayınları, 9. 
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beraber tayyare ve balonun askeri strateji keĢif ve gözlem geliĢtirme noktasında önemi ilk 

defa burada kavranmıĢtır. Çünkü bu manevralarda 14 uçak ve 4 adette Kabil-i Sevk yani 

yönlendirilebilir balonda kullanılmıĢtır. Bu manevralardan sonra Fransa‟nın askeri 

havacılıkta kendisini ne kadar geliĢtirmiĢ olduğu görülmüĢ ve örnek ülke konumuna 

gelmiĢtir. Birçok ülkenin ilk pilotları Fransa‟da bulunan okullarda eğitilerek bröve almaya 

hak kazanmıĢlar ve ülkelerine hizmet etmeye baĢlamıĢlardır.
67

  

Picardie manevralarının tarihimiz açısından önemini içeren diğer bir nokta da 

devletin geleceğinde önemli rol oynayacak Fethi Okyar ve Mustafa Kemal gibi isimlerin 

ilk defa uçakla ya da daha genel bir tabirle hava taĢıtlarıyla tanıĢması olmuĢtur. Ancak acı 

bir tesadüftür ki Mustafa Kemal‟in havacılıkla ilk tanıĢması hiçte hoĢ anılarla olmamıĢtır. 

Ġlk olarak manevraların ikinci gününde Fransız tayyareleri havada alçak uçuĢ 

gerçekleĢtirirken kafa kafaya çarpıĢmıĢlar bu çarpıĢmanın ardından iki uçakta Mustafa 

Kemal‟in adeta ayaklarının dibine düĢmüĢ; uçaklarda bulunan pilotlar orada vefat 

etmiĢlerdir. Mustafa Kemal çok büyük bir kaza atlatmıĢ hatta diğer gözlemciler kendisine 

geçmiĢ olsun dileklerini dahi iletmiĢlerdir.
68

 Mustafa Kemal‟in Picardie Manevralarında 

yaĢamıĢ olduğu diğer bir kötü olayda bu yaĢananlardan yıllar sonra 29 Ekim 1934‟te 

Ankara‟da Cumhuriyet bayramı balosunda Iraklı havacılarında salonda hazır bulunduğu bir 

anda bizzat kendisi tarafından anlatılmıĢtır. Mustafa Kemal‟in manevralarda ki yaĢadığı 

olayın hikâyesi Ģu Ģekildedir;  

“1910 yılında Ali Rıza PaĢa ile birlikte Fransa‟da ki Picardie Manevralarına davet 

edilmiĢtik. Manevra sonunda daha çocukluk çağında olan uçaklarla gösteriler yapıldı. 

Bundan sonra manevraya katılan yabancı subaylardan isteyenlerin bu uçaklara 

bindirileceği bildirildi. Bende hemen uçaklardan birine doğru yöneliyordum ki Ali 

Rıza PaĢa bileğimden tuttu ve „bilmediğin aĢ ya karın ağrıtır ya da baĢ‟ diye beni 

uyardı. Uçağa benim yerime bir baĢka ülkeden bir subay bindi. Bu uçak havada bir 

dönüĢ yaptıktan sonra düĢüp yere çakıldı. Ölümden dönmüĢtüm...”
69

 

 Ġleride Türkiye Cumhuriyetini kuracak ve havacılık tarihimizde büyük ve önemli 

adımları attıracak olan Mustafa Kemal Atatürk‟ün havacılıkla bu Ģekilde tanıĢmıĢ olması 

ve bütün tehlikesine rağmen geleceğin göklerde olduğunu vurgulaması Türk havacılık 

tarihi açısından kırılma noktalarından bir tanesidir.  

                                                             
67 Özkurt, (2017), a.g.e. , 40-45. 
68 Özkurt, 2017) a.g.e., 41 
69 Borak S. (1965)  “Atatürk Niçin Uçağa Binmezdi?”, Hayat Tarih Mecmuası, 1 (4), 52-53. 
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Havacılığın askeri olarak öneminin Picardie‟de ortaya çıkması ve Fethi Bey‟in 

Ġstanbul‟a göndermiĢ olduğu raporlarla bunu anlatması hükümeti ve dolaylı olarak da 

sarayı harekete geçirmiĢ ve Avrupa‟da havacılığın geliĢimini anlatacak raporların 

hazırlanması için Berlin‟de bulunan Enver Bey ve Paris‟te bulunan Fethi Bey 

görevlendirilmiĢtir.  

Bu ortam içerisinde Osmanlı Devletinin daha henüz yeni ortaya çıkmıĢ olan 

havacılığı derhal kendi bünyesinde de oluĢturmaya karar vermesinde yatan en temel neden 

Osmanlı modernleĢmesi olgusudur. Çünkü Lale Devri ile baĢlayan sürecin sonunda yani II. 

Abdülhamit dönemine geldiğimizde artık modernleĢmesin sadece devlet katında 

olmadığını bunun Ġstanbul, Ġzmir ve Selanik gibi metropol olarak adlandıracağımız yerlerle 

sınırlı kalsa da Osmanlı toplumuna da indiğini; askeri okullarda ki eğitimin 

modernizasyonu sayesinde subayların çok geniĢ ufuklu olarak yetiĢtiğini görmekteyiz. Bu 

modernizasyon sayesinde havacılık Osmanlı topraklarına çağında giriĢ yapabilmiĢ, 

Osmanlı devleti uzun bir süreçte ilk defa bir teknolojik geliĢmeyi erken bir Ģekilde fark 

edebilmiĢtir. Buda Osmanlı ordusunun 20.yüzyılın baĢında dünyanın sayılı hava teĢkilatı 

olan ordularından biri olmasını sağlamıĢtır.  

Osmanlı Devletinin Erkan-ı Harbiye nezdinde yani askeri olarak havacılıkla ilgili ilk 

teması 1909‟da Berlin AteĢemiliteri Enver Bey‟in balonlarla ilgili olarak hazırlayıp 

Ġstanbul‟a göndermiĢ olduğu raporlardır. Raporun içeriğinde ise balonun bir tanıtımı 

gerçekleĢtirilmekte eğer ileride devlet adına bir balon alınmaya karar verilirse bunun 

Almanlarda bulunan modellerle aynı olması gerektiği savunulmaktadır. Balonlar beraber 

bunun uçurulması için kullanılan hidrojen için henüz Osmanlı‟da bir fabrika bulunmadığı 

bunun ancak Avrupa‟dan getirilebileceği bilgisi verilmektedir.
70

 

Dünyada tayyare ile ilgili geliĢmelerinin ortaya çıkmasıyla beraber 12 Aralık 

1909‟da Ġstanbul‟da Fransız mühendis Bleriot tarafından bir uçuĢ gerçekleĢtirilmiĢtir. Bu 

uçuĢ neticesinde de 20 Aralık 1909 tarihinde BinbaĢı Ġzzet, Kolağası Hüseyin Hüsnü ve 

yine kolağası Cemil Bey tarafından tayyare ile ilgili bir rapor hazırlanmıĢ; tayyare ilk defa 

askeri birimler tarafından incelenip değerlendirilmiĢ ve bunlara ek olarak tayyareciliğin ve 

havacılığın geleceğiyle ilgili tespitler yapılmıĢtır.  

                                                             
70 Kural F., (1975), Kuruluş Yıllarında Türk Askeri Havacılığı Belgeleri (1909-1913),  Ankara: Havacılık 

Basım ve NeĢriyat Müdürlüğü, 10-11. 
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Raporu hazırlayan Osmanlı subayları tarafından tayyare Ģu bölümlere ayrılmıĢtır; 

“gövde, makine, kuyruk, yükselme ve alçalma için kanatlar (suut ve nüzul kanatları), 

dümen, araba takımı (burada belirtilen ve anlatılmak istenen tayyarenin yerde hareketini 

sağlayan üçtekerdir)”. Tayyarenin bölümlerinin tanıtımı gerçekleĢtirildikten sonra ilgili 

raporda tayyarenin ne olduğu, nasıl ortaya çıktığı ve ne kadara mal olduğuna yönelik 

bilgiler verilmiĢtir. “Bleryo‟nun Dersaadet‟e getirdiği uçuĢ aracı hemen bir kuĢu taklit eden 

bir sistem olup Paris‟te imal edilerek 12.000 frank‟a mal olmuĢtur.” Raporun devamında 

tayyare nasıl suut ediyor (Nasıl yükseliyor?) Ģeklinde bir soru baĢlığıyla uçuĢun nasıl 

gerçekleĢtirildiği açıklanmaya çalıĢılmıĢtır. Raporun sonuç kısmında söylenenler ise 

Osmanlı havacılığının geleceğinin çizildiği yerler olarak yorumlanabilir. Ġlk olarak yapılan 

yorum Bleriot uçağının henüz daha baĢlangıç seviyesinde olduğu çağdaĢı diğer uçaklarında 

aynı durumda olduğu ancak bunun sonsuza kadar bu Ģekilde devam etmeyeceği ve en kısa 

zamanda tayyarenin (uçağın) insanlık için güvenli bir ulaĢım aracı olabileceği Ģeklindedir. 

Tayyarenin askeri geleceği için yapılan yorum ise Ģu Ģekildedir; “ordu için bu nevi 

tayyarelerin tedariki Ģimdiden akla gelmese de bir gün gelip de bunların meydan 

muharebelerinde ordulara hizmet edebilmeleri uzak değildir.”
71

 Diğer yönden raporu 

yazanların dikkat çektiği en önemli noktalardan birisi Osmanlı Devletinin havacılık 

çalıĢmalarını halka mal edebilmesi, insanları bu hususta yardım faaliyetlerine 

yönlendirebilmesi gerekliliğidir. Devlet bir taraftan kendi kaynaklarıyla giriĢimde 

bulunmadan önce dıĢarıdan gelecek pilotlara destek vermeli ve bir taraftan da halktan 

yardım alabilmeyi baĢarmalıdır.
72

 

Konuyla ilgili daha detaylı bilgilerin havacılık eğitimi bölümünde aktarılacağını 

belirtmekle beraber 1911 senesinde Osmanlı Harbiye Nezareti havacılığın askeri bir 

makam olarak memlekette geliĢmesi amacıyla ilgili ve hevesli iki zabitini Fransa‟da 

havacılık eğitimine göndermeye karar vermiĢtir. Bu geliĢmelerle birlikte teĢkilatın kurulma 

aĢamasının ilk adımları atılmaya baĢlamıĢtır. Osmanlı Erkan-ı Harbiye-i Umumiye‟si hava 

teĢkilatını kurmaya karar verirken dönemin Erkan-ı Harbiye ikinci reisi Çürüksulu Mahmut 

PaĢa‟da bu iĢin baĢına Süreyya beyin getirileceğini ve Süreyya beyin havacılıkla ilgili 

araĢtırmaları yaparak teĢkilatı devlete öğreteceğini bildirmiĢtir. Süreyya Ġlmen‟in 

anlatımıyla her Ģey normal seyrinde ilerlerken bir sürpriz yaĢanmıĢ; Erkân-ı Harbiye reis-i 

                                                             
71 Tarihi sürecin bize getirmiĢ olduğu ilklerden birisidir ki tarihte ilk defa Ġtalya ile gerçekleĢtirilen 

Trablusgarp SavaĢında Ġtalyanlar ilk defa uçağı kullanmıĢlar; Osmanlı Devleti de tarihte ilk defa uçaklara 

karĢı kendisini savunan ve ilk uçak düĢürmeyi baĢaran devlet olmuĢtur.  
72 Kural, (1975), a.g.e., 7-9. 
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sanisi Çürüksulu Mahmut PaĢa Süreyya beyi yanına çağırmıĢ ve kendisine Osmanlı 

Devleti‟nde havacılığın teĢkiliyle meĢgul olacağını bildirmiĢtir. Kendisine karar 

bildirildikten sonra aklından geçenleri ve yaĢananları Süreyya Ġlmen hatıratında Ģu Ģekilde 

aktarmaktadır;  

Hâlbuki o zamana kadar ordumuzda herkesin bildiği bir Ģey varsa gazetelerden 

edindiğimiz malumat ve tayyareye ait gördüğümüz birkaç resim. Vazifeyi aldıktan 

sonra hemen Paris, Berlin, Viyana ateĢemiliterliklerine birer tahrirat göndererek bu 

hususta neĢredilmiĢ kitaplardan birkaç tanesini istedim; Fransız, Alman ve Avusturya 

ordularının tayyarecilik raporlarını istedim ve Fransa‟da Bleriot Havacılık Okuluna 

gitmiĢ zabitlerimizin faaliyetleri hakkında rapor istedim.
73

 

Süreyya Bey yapmıĢ olduğu iki aylık çalıĢmaya istinaden Mahmut ġevket PaĢa‟ya 

Ġstanbul‟da bir tayyare meydanı ve bir tayyare mektebinin açılması gerektiğini; 

yurtdıĢından destek alarak bu iĢi ne kadara mal edebiliriz? sorusundan hareketle açıklamıĢ 

ve fikrini kabul ettirmeye çalıĢmıĢtır. Süreyya Bey ilgili fikirlerini Mahmut ġevket PaĢa‟ya 

kabul ettirdikten sonra gerekli mali desteği de almayı baĢarmıĢtır. Ancak tayyarecilerin 

eğitimi, inĢaat iĢleri ve diğer iĢler için tek baĢına karar verip hareket edemeyeceğini 

düĢünerek; Kıtaat-ı Fenniye Müfettişliği Komisyonu‟nun ya da diğer bir isimle Tayyare 

Komisyonu‟nun kuruluĢunu teklif etmiĢtir. 1911 senesinde oluĢturulan bu komisyon Türk 

ordusunda havacılık adına kurulan ilk resmi teĢkilat olarak karĢımıza çıkmaktadır. Bu gün 

güncel olarak Türk Hava Kuvvetlerinin kullanmıĢ olduğu arma kontrol edildiğinde tarih 

olarak 1911‟i görmemiz mümkündür. Süreyya Ġlmen Türkiye’de Tayyarecilik ve 

Balonculuk Tarihi isimli eserinde Türk havacılığının ilk resmi makamı olan Tayyarecilik 

Komisyonunun nasıl oryaya çıktığını Ģu Ģekilde anlatmaktadır.  

Erkan-ı Harbiye-i Umumiye İkinci Şubesine memur benim gibi bir zabit tarafından 

ifası kabul olmayacağından ve bu gibi işlerle de Erkan-ı Harbiye-i Umumiye Dairesi 

edemeyeceğinden tayyarecilik işleri ile meşgul olmak üzere Kıtaat-ı Fenniye 

Müfettiş-i Umumiliğine merbut bir komisyon teşkilini teklif ettim. Bu teklifim de 

kabul edildi. Kıtaat-ı Fenniye ve Mevkii Müstahkem Müfettiş-i Umumiliğinin İkinci 

Şubesini teşkil eden Kıtaat-ı Fenniye Şubesinde yine benim riyasetim altında bir 

komisyon teşkili tensip edildi. Bu komisyonda Kıtaat-ı Fenniye Şubesi reisi İstihkâm 

Kaymakamı Refik, İstihkâm Binbaşılarından Mehmet Ali ve Zeki beylerle teşriki 

mesaiye başladık.
74

  

 

Havacılık teĢkilatının kurulmasıyla ilgili bu geliĢmeler yaĢanırken diğer taraftan da 

devletin dıĢ siyaseti içerisinde de önemli geliĢmeler yaĢanmaktaydı. Sanayi devrimi sonrası 

                                                             
73 Ġlmen, S., (1947), Türkiye’de Tayyarecilik ve Balonculuk Tarihi, Ġstanbul: Ġbrahim Horoz Basımevi, 19-

20. 
74 Ġlmen, (1947), a.g.e., 21. 
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teĢkilatlanmasını ve siyasi birliğini sağlayan Ġtalyanlar sömürgeci anlayıĢ içerisinde 

20.yüzyılın baĢından itibaren Trablusgarp‟a iĢçi göndererek kendisine ait yeni yerleĢim 

yerleri kurmaya baĢlamıĢtır. Ġtalyanlar bölgedeki hâkimiyetini güçlendirmek ve kendisini 

sağlama alabilmek adına Ruslarla “Racconig Antlaşması”‟nı imzalamıĢtır. Ġtalya ilk olarak 

28 Eylül 1911‟de 24 saatlik bir ültimatom vererek Trablusgarp ve Bingazi‟nin kendilerine 

bırakılmasını istemiĢtir. 13 Ekim‟de Derne, 18 Ekim‟de Humus ve 20 Ekim‟de de Bingazi 

Ġtalyanlar tarafından iĢgal edilmiĢtir. Osmanlı Devleti bu savaĢ içerisinde ne yazık ki deniz 

üzerinden herhangi bir destek faaliyetinde bulunamadığı için; yalnızca gönüllü askerlerin 

kaçak yollarla bölgeye gitmesi sayesinde devlet bölgede faaliyet göstermeye baĢlamıĢtır. 

Ġtalyanlar Trablusgarp‟ta karĢılaĢmıĢ oldukları direniĢin yalnızca kıyı bölgelerle sınırlı 

olmasından kaynaklı olarak Osmanlı kuvvetlerini yıldırma amaçlı bir Ģekilde 12 Ada 

bölgesini iĢgal etmeye baĢlamıĢlardır. Bu savaĢ devam ederken ve Osmanlı Devleti de 

elinde bulunan kuvvetlerle direnmeye devam ederken Balkanlar‟da da bir savaĢ patlak 

verdiği için 18 Ekim 1912‟de UĢi AntlaĢması imzalanmıĢ ve Trablusgarp SavaĢı sona 

ermiĢtir. Yapılan anlaĢmaya göre Trablusgarp‟ta halife sıfatıyla Osmanlı varlığı devam 

edecek ve savaĢ sırasında iĢgal edilen 12 Ada‟da Osmanlıya terk edilecektir. Ancak 

Balkanlarda ki karıĢıklığa istinaden Osmanlı Devletinin isteğiyle 12 Adanın Balkanlar 

toparlanana kadar Ġtalyanlarda kalmasına karar verilmiĢ; o Ġtalya‟da II. Dünya SavaĢı 

sonrasında 12 Ada‟yı ne yazık ki Yunanlılara teslim etmiĢtir.
75

 

Bütün bunlarla beraber Trablusgarp SavaĢının tarihi öneme sahip olmasını sağlayan 

özelliklerden bir tanesi de dünya havacılık tarihinde uçağın ilk kez bir savaĢ meydanında 

kullanıldığı savaĢ olmasıdır. Ġtalyan tarihçi Alessandro Vagnini‟nin vermiĢ olduğu 

bilgilerden hareketle Ġtalyanların havacılıkla iliĢkisinin 1877‟ye kadar dayandığını 

görmekteyiz. Ġtalya bahsetmiĢ olduğumuz yıllar içerisinde Avrupa‟da yaĢanan havacılık 

alanında ki geliĢmelere kayıtsız kalmayarak “kabil-i sevk balon ve zeppelin” bu alana özgü 

bir mühendislik Ģirketi kurmuĢtur. Bu tarihi geçmiĢe dayanarak Ġtalyanlar Trablusgarp 

savaĢında 4 uçak filosundan faydalanabilmiĢtir. Bu savaĢ öncesinde hava kuvvetlerini yeni 

oluĢturmaya baĢlayan Osmanlı Devleti ise burada yalnızca hava savunması yapabilmiĢ ve 

tarihe hava savunması yapan ilk devlet olarak geçmiĢtir.
76

  

                                                             
75 Eraslan, (2012), “a.g.m.”, 54-58. 
76 Vagnini, A. (2013), “Ġtalyan-Türk SavaĢı‟nda Ġtalya Hava Kuvvetleri: Uzun Süreli Bir Geleneğin Ġlk 

Adımı”, Türk Hava Kuvvetlerinin 100’üncü Yılı Uluslararası Tarih Sempozyumu 8-10 Şubat 2011, 

Ankara: Ayrıntı Basımevi, 100-101. 
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Bu savaĢta uçaklar yalnızca keĢif ve yönlendirme amaçlı değil, doğrudan saldırı 

amaçlıda kullanılmıĢtır. Ġlk defa Ġtalyan pilotları 1 Kasım 1911 tarihinde 2 kg‟lık el 

bombalarıyla Türk birliklerine saldırı gerçekleĢtirmiĢlerdir.
77

  

Tarihte ilk hava savunması da 15 Aralık 1911‟de Ġtalyan Yarbay Roberti‟nin 

tayyaresine karĢı Türk topçuları tarafından gerçekleĢtirilmiĢtir.  

Bu savaĢ içerisinde tarihte ilk defa Ġtalyanlar tarafından Trablusgarp topraklarına 

uçaklardan beyanname atılmakta ve tarihte ilk defa psikolojik savaĢın izleri görülmekteydi. 

Ġtalyanlar tarafından 15 Ocak 1912‟de atılan bildiri metni ise Ģu Ģekildedir; “Bizimle 

gelmek için ne bekliyorsunuz? Camilerinizde ibadet etmek arzusunu duymuyor musunuz? 

Ailelerinizle sakin yaĢamak istemiyor musunuz? Bizim de kitabımız var, bizde namuslu ve 

dindarız. Ġtalya, babanızdır. Çünkü memleketimiz, anneniz Trablus‟la evlenmiĢtir.”
78

 

25 Ağustos 1912‟de bir Ġtalyan uçağı Trablusgarp yakınlarında denize düĢmüĢ ve ilk 

hava harp kurbanı Ġtalyan havacı Asteğmen Manzini olmuĢtur. 10 Eylül 1912‟de de Ġtalyan 

YüzbaĢı Riccardo Moizzo komutasında ki Nieuport uçağı Türkler tarafından havada 

vurulmuĢ; uçak acil iniĢe zorunlu bırakılmıĢ; tarihte ve bir savaĢta ilk defa bir pilot ve 

uçağı esir alınmıĢtır.
79

 

Trablusgarp SavaĢı içerisinde en baĢta da belirtmiĢ olduğumuz gibi Osmanlı Devleti 

henüz teĢkilatlanma aĢamasında olan Hava Kuvvetlerinden olumlu manada 

yararlanamamıĢtır. En baĢta düĢünülen Behman adı verilen biri aracılığıyla kaçak olarak 

iki tayyarecinin tayyareleriyle birlikte bir Avrupa vapuruyla Trablusgarp‟a gönderilmesi 

Ģeklindedir. Ancak bu düĢünce planın zorluğundan dolayı uygulamaya konulamamıĢtır. 

SavaĢ içerisinde Osmanlı Devleti fiili olarak hava kuvvetlerinden faydalanamasa da 

Ġstanbul‟a gelen mektuplarla hem içeriden hem de dıĢarıdan Osmanlı Devletine bu konuda 

destek olmak isteyenlerin olduğu görülmektedir.  

Ġstanbul‟a gönderilen mektuplarla askeri pilotluğa istekli olduğun belirten sivillerin 

isimleri Ģu Ģekildedir;   

1.Ġzmir Posta TeĢkilatı Memuru Cevdet Sami 

2.Mühendis Okulu Öğrencisi Ġbrahim Ruhi 

3. Suriye vilayeti halkından Nikolas Fares 

                                                             
77 Vagnini, (2013), “a.g.m.”, 104. 
78 Kansu, ġensöz, Öztuna, (1971). a.g.e. ,  123. 
79 Kansu, ġensöz, Öztuna, (1971). a.g.e. ,  124. Vagnini, (2013), “a.g.m.”, 108. 
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4.Ġstanbul Evkaf Memurlarından Mehmet Hamit 

Bahsi geçen 4 isim Trablusgarp‟ın Ġtalya tarafından iĢgali giriĢimi baĢladığında 

bizzat hükümet, Erkân-ı Harbiye ve saray katına mektuplar yazarak devlet desteğiyle 

havacılık eğitimi almak istediklerini ve düĢmana karĢı mücadele etmek istediklerini 

belirtmiĢlerdir. 

Bu konunun birçok açıdan değerlendirilmesi mümkündür ancak sosyolojik açıdan 

özelikle Posta memuru Cevdet Sami Beyin yazmıĢ olduğu satırlar toplumun o günkü halini 

ve belirli bilinçteki insanların halini görebilmek açısından çok önemlidir; 

Ġzmir Posta teĢkilatında memurluk yapan Cevdet Sami‟nin yazmıĢ olduğu satırlar Ģu 

Ģekildedir;  

Ġstisnasız bütün vatan evladı Avrupalıların Ģık modalarını taklit ederek 

kahvehanelerde laklakiyat ile vakit geçireceğimize, ilk önce fen ve sanatı sever ve 

sevdirirsek veyahut hiç olmazsa heves edenlere destekte bulunabilirsek bil‟ahire 

cenab-ı hakk‟ın inayeti ile malik olacağımız vukuf ve sayi ve bunların neticesi olan 

fen ve servet sayesinde binlerce günahsız vatandaĢlarımızın kurban olup gitmelerine 

meydan verilmeksizin, mukaddes ve muazzez vatanımızın namusunu muhafaza ve 

müdafaa edebiliriz. Bu gün Allah‟ın –haĢa- varlığını inkar eden Avrupalılar, fen ve 

sanatın önem derecesini anlayarak arzu ve heves edenlerin cenazeleri üzerine de 

varıncaya kadar niĢanları talik ve tertip eylemeleri sayesinde mevcudiyetleri ile 

dünyayı titretmektedirler.
80

 

Diğer 3 mektubunda detayları incelendiğinde fikir olarak çok vatansever bir Ģekilde 

ortaya çıksa da ne yazık ki bu isteklerin devletin ilk havacılık politikasının çok dıĢında 

olduğunu görmekteyiz. Çünkü 1914‟ün ortalarına kadar -Fransız De Goys‟un Ġstanbul‟a 

geldiği Mayıs ayına kadar- devletin sivil kaynaklardan pilot ortaya çıkarmak gibi bir 

düĢüncesi mevcut değildir. Bunun sebebi de yurtdıĢına gönderilecek olan pilot adaylarının 

bir askeri terbiyeden geçmiĢ olması ve gidenlerin zaten zor olan eğitime bir nebze daha 

kolay bir Ģekilde ayak uydurulmasının istenmesidir.  

19 Ocak 1913 tarihinde Arman Pigue Viener isimli bir pilotun Osmanlı devletine 

tayyarecilik teĢkilatına dâhil olmak istediği Ģeklinde bir mektup gönderdiği bilinmektedir. 

Mektubun özeti ise; “Ġtalyanlarla muharebe devam ettiği müddetçe tayyareci 

müfrezenizde tayyareci ve tamirci olarak istihdam olunmak istiyorum. Avusturya otomobil 

ve tayyare fabrikasında tayyareciyim. ġehadetname‟m var. Arzu ederseniz her tehlikeyi 

                                                             
80 Kural, (1975), a.g.e., 7-9. 
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göze aldırıp gelirim.” Mektubun sonunda ise dikkat çekici notlardan bir tanesi ise “Tayyare 

teĢkilatını tesis etmek istiyorum” Ģeklinde biten cümledir.
81

 

Mahmut ġevket PaĢa tayyare mektebinin ve daha genel bir tabirle Türk havacılığının 

ilk yuvasının Üsküdar ve civarlarında yapılmasını istemekteydi. Ġstanbul‟da Alemdağ 

bölgesine kadar gidilmiĢ ve yer için araĢtırma yapılmıĢtır. Komisyonun fikrine göre 

Anadolu yakasında Samandıra bölgesi de inĢaat için fena bir yer değildir. Ancak gidilen ve 

beğenilen bölgelerde ki sıkıntı arazilerin sahipli olması ve etrafta yerleĢim yerlerinin de 

bulunmasıydı. Karar verilen son yer YeĢilköy‟den Safra köyüne giden Ģose ile Ġstanbul‟dan 

gelen ve Çekmeceye giden Ģosenin birleĢtiği nokta etrafında bulunan geniĢ ve düz saha 

olmuĢtur. Yerin belirlenmesinin ardından YeĢilköy‟de hangar inĢaatına baĢlanmıĢ bir aylık 

sürede iki hangar inĢa edilmiĢtir. Bununla beraber inĢaatlar devam ederken iki kiĢilik bir 

“Deperdussen” marka tayyare ve bir kiĢilik de eğitim tayyaresi satın alınmıĢtır. Alınan bu 

tayyarelerin eğitimden dönecek olan Fesa ve Yusuf Kenan beylere teslim edilmesine karar 

verilmiĢtir. Bu geliĢmelerin ardından Mahmut ġevket PaĢa tarafından YeĢilköy ziyaret 

edilmiĢ; kısa zamanda elde edilen baĢarılar takdir edilmiĢ ve tayyarecilik ekonomik açıdan 

daha fazla desteklenerek teĢkilatın büyütülmesine karar verilmiĢtir.
82

 

Fransa‟dan gelen iki uçağın baĢarılı denemesinin ardından Süreyya Bey ve Tayyare 

Komisyonu Avrupa‟da ki havacılık teknolojisini ve havacılıkla ilgili kurumları tetkik 

amacıyla Avrupa‟ya gönderilmiĢtir. 7 Mayıs 1912‟de trenle yola çıkılmıĢ ve 10 Mayıs‟ta 

Viyana‟ya varılmıĢtır. Viyana‟da bulunan Tayyare Mektebi ve uçak hangarları ziyaret 

edilmiĢtir. Bu ziyarette Viyana‟da ki havacılık alanında askeri ve sivil havacılık 

unsurlarının birbirlerinden ayrıldığı gözlemlenmiĢtir.
83

 Avusturya‟da askeri havacılığın 

oluĢturulması noktasında Osmanlı yetkililerine aktarılan durum fabrikalarda üretilen 16 

uçak yarıĢtırılacak ve içlerinde ki en sağlıklı uçakla teĢkilatlanma gerçekleĢtirileceği 

Ģeklinde olmuĢtur.
84

 Avusturya ziyaretinden sonra Almanya Leipzig‟de bulunan fabrikalar 

ziyaret edilmiĢ ve 14 Mayıs 1912‟de de Berlin‟e varılmıĢtır. Yapılacak alıĢveriĢler 

noktasında ve Osmanlı Devletinin dönemin siyasi ve askeri geliĢmelerinden hareketle hızlı 

adımlar atma çabası ve bir an önce faaliyete geçme isteği Mahmut ġevket PaĢa ve Süreyya 

Bey arasında gerçekleĢen yazıĢmalarla da ortaya çıkmaktadır. Bu yazıĢmaları özel kılan ise 

                                                             
81 Kural, (1975), a.g.e., 7-9. 
82 Ġlmen, (1947), a.g.e., 21-22. 
83 Konu hususunda Viyana‟da bulunan Hava Meydanı Planı için bkz EK-7 
84 Ġlmen, (1947), a.g.e., 41. 
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Osmanlı havacılığı için önemli adımların atıldığı bu Avrupa seyahati sırasında 

Trablusgarp‟ta yoğun hava saldırılarının olması ve devletinde bu saldırılara karĢı bir an 

önce karĢılık verme isteğinin görülmesidir; 

“Harbiye Nezaretinden Kaymakam Süreyya Bey‟e  

Erkânıharbiye Ġtalyanların derdesti ikmal olan dördüncü kabl-i sevk balonunun 

hitamında Çanakkale istihkamatını bombalarla tahribe teĢebbüs edecekleri istihbar 

olunmuĢtur. Ġtalyanlar dördüncü balonlarını tedarik edinceye kadar bizimde bir, iki 

kabil-i sevk balon ve miktarı kafi tayyare tedarikiyle düĢmana karĢı istimal 

etmekliğimiz tasavvur ediliyor. Tetkikatınızın tesiriyle malzeme ve pilotlar tedariki 

esbabının müsaraaten tetkik ve mütalaanızı serian bildiriniz.  

Harbiye Nazırı: Mahmut ġevket
85

 

Erkan-ı Harbiye Kaymakamı Süreyya Bey‟e 

Muhterem oğlum; 

Sizin dersaadetten hareketinizden sonra Ġtalyanlar Rodos‟u iĢgal ettiler. Diğer adaları 

da iĢgal etmeleri muhtemeldir. ġimdilik Rodos ile ve ileride belki diğer adalarla da 

muvasala tesis etmekliğimiz pek lazımdır. ġimdilik Helyosta vasıtasıyla Rodos‟la 

muharebe edebiliyoruz; fakat ileride ne yapacağımızı, buna muvaffak olup 

olamayacağımızı bilemem. Eğer Aeroplan vasıtasıyla tesisi muvasala edersek hem 

askerimizin maneviyatını muhafaza etmiĢ, hem de Avrupa‟ya karĢı ordumuzun 

tezayidi Ģan ve Ģerefine himet eylemiĢ bulunuruz; binaenaleyh Rodos karĢısında 

seyyar hangarlar tesisiyle orada birkaç Aeroplan bulundurulmasını münasip 

görüyorum. Humbaralarımız olursa Ġtalya gemileri ve ordugâhı üzerine humbara da 

atabiliriz. Bu iĢi görebilmek için pilotlara mali olmaklığımız icap eder. Bu pilotlar 

Alman olursa daha iyidir. Çünkü Fransızlar zannetmem ki Ġtalyanlar aleyhine öyle 

bir teĢebbüste bulunsunlar. Vakıa Döperdüssen fabrikasının ajanı bu maksatla bize 

pilot dahi vereceğini beyan ile müracaatta bulunduysa da bu müracaatı mahza 

Aeroplan furuhtu için vaki bir müracaat tarzında telakki ederim. Mamafih iĢimize 

gelirse oradan da pilot alabiliriz. Bu bapta teĢebbüsatta bulunmamızı tavsiye ile 

neticesine intizar eylerim oğlum. 

Harbiye Nazırı Mahmut ġevket
86

 

Erkan-ı Harbiye Kaymakamı Süreyya Bey‟e 

Muhterem oğlum; 

Ġki gün evvel bir mektup yazmıĢtım. Anı Berlin‟e gönderdim. Bunu da Viyana‟ya 

gönderiyorum. Oradan hareket ettiniz ise arkanızdan geliyor. Ġtalyanlar Rodos‟u iĢgal 

ettiler. Rodos‟la tesisi muvasala arzusundayım. Tayyare bu bapta çok iĢimize 

yarayacaktır. Bu sebepten bir an evvel iĢinizi bitirerek Ġstanbul‟a gelmelisiniz ki iĢe 

baĢlayalım.  Yahut daha birkaç adet tayyare (seyyar hangar ve arabasıyla) mübayaa 

ve bunları istimal edecek pilot ve aktı mukavele eder ve bize gönderirseniz bunları 
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bu iĢte kullanabiliriz. Evvelki mektubumda vazifenizi süratle bitirmeniz hakkında bir 

Ģey yazmadığım için bu mektubumu da yazmaya mecbur oldum oğlum”
87

 

Avrupa‟ya gerçekleĢtirilen bu seyahat neticesinde Osmanlı Devleti hem dünyada ki 

havacılığı tanımıĢ hem de burada çoğu uygulanamasa da baĢarılı anlaĢmalar 

gerçekleĢtirilmiĢtir.  

Trablusgarp SavaĢı devam ederken yukarıda da belirtmiĢ olduğu gibi Osmanlının 

havacılıkla ilgili tek yetkilisi olan “Tayyare Komisyonu” Avrupa‟da ki havacılık 

geliĢmelerini yerinde görmek ve teĢkilat içinde önemli adımlar atmak için yurtdıĢına bir 

seyahat gerçekleĢtirmiĢtir. Bu seyahatin dönüĢü sonrasındaysa 25 Eylül 1912 tarihinde 

komisyon tarafından hükümetin ve Erkan-ı Harbiye‟nin de onayıyla resmi olarak Osmanlı 

Tayyare TeĢkilatının kadrosu oluĢturulmuĢtur Bu tarihte yazılan ve yayınlanan 

talimatname içerisinde YeĢilköy Tayyare Mektebine ait bir kadro cetveli ve de 

oluĢturulacak ilk tayyare bölüğünün bilgileri yer almaktadır.
88

 

Tayyare teĢkilatı planlanırken ve talimatname oluĢturulurken düĢünülen ordunun 

yıllardır alıĢık olduğu terimlerden hareket edilmesi olmuĢtur. Buna dayanarak da 

subayların ve neferlerin yabancılık çekmemesi ve yeni kuvvete çabuk adapte olabilmeleri 

adına teĢkilat sınıflandırmasında bölük ve takım tabirinin kullanılmasına karar verilmiĢtir. 

Bir tayyare bölüğü iki takımdan ve bu takımların her biri de iki tayyareden meydana 

gelecektir. Bölüklerde birinci takım daha hafif ve hareket kabiliyeti daha fazla olan bir 

donanıma sahip olacakken ikinci takım daha ağır bir donanıma sahip olacaktır. Osmanlı 

tayyare bölüklerinde kullanılacak tayyarelerin iki kiĢilik olmasına karar verilmiĢtir. Burada 

temel amaç devletin ayrı ayrı olarak hem pilot hem de rasıt yetiĢtirmeye gücü yetmeyeceği 

için hepsinin tek seferde halledilebilmesi ve uçucuların ve rasıtların tek seferde 

yetiĢtirilebilmesidir. Bu suretle hem birinci takım hem de ikinci takım iki kiĢilik 

tayyarelere sahip olmuĢtur. I.Takımın envanterinde tayyarelerle birlikte bir yedek motor ve 

hafif tamirler için iĢe yarayacak yedek parçaların bulundurulmasına karar verilmiĢtir. II. 

Takım ise iki kiĢilik tayyarelerle birlikte, bir yedek motor, birer çift sağ ve sol kanat, birkaç 

adet pervane, her tamirde iĢe yarayacak büyük küçük yedek parçalar, taĢınabilir kumaĢ 

hangar (tayyare çadırı), ve bir demirci arabasını envanterinde bulunduracaktır.
89

   

                                                             
87 Ġlmen, (1947), a.g.e., 51. 
88Yalçın, (2016), Türk Hava Harp Sanayii Tarihi,, XIX.  
89 Sarp, Ġ. (1986) Türk Hava Kuvvetlerinin Doğuş Yılları, Ankara: Hava Basım ve NeĢriyat Müdürlüğü, 2.  
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Yukarıda bahsetmiĢ olduğumuz ve 25 Eylül 1912 tarihinde yayınlanan ve doğrudan 

tayyare bölüklerini ilgilendiren teĢkilat metninin maddeleri Ģu Ģekildedir; 

Madde 5: Mektep teĢkilat ve kadrosundan maada mektepte daima bir tayyare bölüğü 

bulunacak ve bu bölük yetiĢtirildikten sonra tensip edilecek mahallerde sevk ve ilhak 

edilerek yerine diğer bölük teĢkil kılınacaktır.  

Madde 6: Tayyareler için bölük teĢkilatı kabul olunmuĢtur. Bir bölük iki takımdan ve bir 

takım iki tayyareden teĢekkül edecektir.  Tayyareler kâmilen arabalara tahmil edilecek ve 

seyyar olacaktır.  

Madde 7: Mektebin ve tayyare bölüğünün kadroları aĢağıdaki gibidir; 

Bir Tayyare Bölüğünün Kadrosu 

1. Kıdemli YüzbaĢı (Bölük kumandanı) 

2. Mülazım: yüzbaĢı (her tayyare için bir subaydan toplamda 4subay) 

3. Tabip yüzbaĢı (1 kiĢi) 

4. Eczacı mülazım-ı evvel (1 kiĢi) 

5. BaĢçavuĢ (Rövelverli 1 kiĢi) 

6. BaĢçavuĢ muavini (1 kiĢi) 

7. ÇavuĢ (her bir tayyare için bir kiĢi olmak üzere toplamda 4 kiĢi) 

8. OnbaĢı ((her bir tayyare için bir kiĢi olmak üzere toplamda 4 kiĢi) 1‟i arabacı olarak 

kullanılacaklar) 

9. Sıhhiye onbaĢısı (1 kiĢi) 

10. Marangoz onbaĢısı (1 kiĢi) 

11. Saka neferi (1 kiĢi) 

12. Saraç onbaĢısı (1 kiĢi) 

13. Demirci onbaĢı (1 kiĢi) 

14. AĢçı neferi (1 kiĢi) 

15. Borazan (Tüfekli olarak 1 kiĢi) 

16. Emirber nefer (7 kiĢi) 

17. Tüfekli tayyareci ve makineci neferi (30 kiĢi) 

18. Arabacı neferi (24 kiĢi) 

19. Arabacı onbaĢısı (4 kiĢi) 
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20. Arabacı çavuĢ (2 kiĢi)

90
 

Osmanlı modernleĢmesinin belki de en temel problemlerinden biri devlete çağ 

atlattırabilecek ve var olan problemleri ortadan kaldırabilecek bütün geliĢmelerin kargaĢa 

ve panik halinde gerçekleĢtirilmesidir. Bahsedilen bu durum ne yazık ki Osmanlı havacılık 

teĢkilatının ve genel olarak Türk havacılığının ilk yılları içinde aynı Ģekilde olmuĢtur. 

TeĢkilatın oluĢturulmasına karar verilen dönem içerisinde Trablusgarp SavaĢı baĢlamıĢ ve 

1922‟de KurtuluĢ SavaĢı‟nın sonuçlanmasına kadar geçen süreç içerisinde ülke panik ve 

kargaĢanın içerisinden çıkmayı baĢaramamıĢtır. Bu durumda teĢkilat oluĢturulurken bir 

takım durumların aceleye getirilmesine, eğitim de ve kuvvetin oluĢturulmasında batıya çok 

sık baĢvurulmasına ve adeta havacılığın batılı güçlere teslim edilmesine (Birinci Dünya 

Savaşı içerisinde Türk havacılığı tamamen Alman ekolünün etki alanı içerisindedir); siyasi 

kargaĢa nedeniyle de istenilen Ģekilde yardımlar alınamamasına sebep olmuĢtur. 

Trablusgarp savaĢları devam ederken Tayyare Komisyonu‟nun Avrupa seyahatinin dönüĢü 

sonrası teĢkilat planlaması belirlenmiĢ teĢkilatın gerçek anlamda temelleri atılmıĢ ancak 

daha teĢkilat rayına oturmamıĢken Balkan SavaĢları çıkmıĢ ve yine acele kararlar alınmak 

zorunda kalmıĢtır.  

1789‟da gerçekleĢtirilen Fransız Ġhtilali ve onun ardından ortaya çıkan 

“Milliyetçilik” kavramı çok uluslu bir yapıya sahip olmasından kaynaklı olarak en çok 

Osmanlı Devleti‟ni etkilemiĢtir. Özellikle Ruslar Osmanlı üzerinde ki planlarını 

gerçekleĢtirebilmek ve etki alanlarını daha da fazla arttırabilmek adında Balkan 

coğrafyasında bulunan ulusları kıĢkırtmaya baĢlamıĢ; ilk etapta Sırbistan ve Yunanistan 

toprakları Osmanlı‟nın elinden çıkarak bağımsız topraklar haline gelmiĢtir. 20.yüzyılla 

beraber Ruslar tekrar Balkan uluslarını kıĢkırtarak Osmanlı Devletine karĢı savaĢmaları 

konusunda telkinlerde bulunmaya baĢlamıĢlardır. Balkanlar‟da Bulgaristan, Yunanistan, 

Karadağ ve Sırbistan arka planda Ruslarında desteğiyle Osmanlı Devletine karĢı bir 

ittifakın içerisine girmiĢler ve ilk kıvılcımda 8 Ekim 1912‟de Karadağ‟ın Osmanlı‟ya karĢı 

savaĢ açmasıyla çıkmıĢtır.
91

 Bu savaĢ öncesinde Osmanlı Devleti ekonomik ve askeri 

ıslahat çalıĢmaları düĢüncesiyle Balkanlar‟da bulunan 70.000 askerini terhis etmiĢtir. SavaĢ 

öncesinde Osmanlı ordularının genel durumu Ģu Ģekildedir; ordu yaĢanan geliĢmeler 

neticesinde Edirne kalesine bir damla erzak dahi gönderemeyecek haldedir ve bürokratik 

                                                             
90 Keyüsk, M. 1950), Türk Havacılık Tarihi 1912-194 Birinci Kitap, EskiĢehir: UçuĢ Okulları Basımevi, 

104-107. 
91 Sander, O. (2012). Siyasi Tarih İlkçağlardan 1918’e, Ġstanbul: Ġmge Kitabevi, 323-324. 
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karıĢıklıklardan kaynaklı olarak ordu olağanüstü hal alımlarında da sıkıntı yaĢamaktadır. 

Dönemin Erkan-ı Harp reisi Hadi PaĢa‟nın bu anlattıkları Osmanlı‟nın burada aldığı ağır 

yenilginin birer gerekçesi olarak karĢımıza çıkmaktadır.
92

   

Balkan savaĢları öncesinde Osmanlı ordusu içerisinde ıslah(yenilenme) ve 

teĢkilatlanma çalıĢmaları tamamlanmıĢtır. Mevcut ordu 14 kolordu, 6 müstakil tümen ve 

neredeyse 1 milyon erden meydana gelmekteydi. TeĢkilatlanma çalıĢmalarının ardından 

ordunun yeni düzende talim ve terbiyesinin planlanan Ģekilde ilerlememesi ve tam bu 

aĢamada Balkanlar‟da bir savaĢın patlak vermesi bütün planın altüst olmasına neden 

olmuĢtur. Balkan devletlerinin ve henüz Osmanlı hâkimiyeti altında olan toplumların 

Düvel-i muazzama‟nın kıĢkırtmalarıyla devlete karĢı bir olmalarının ardından devletin 

elinde ki mevcut tayyarelerin bölgelere dağıtılmasına ve savaĢta bu Ģekilde hava gücünden 

faydalanılmasına karar verilmiĢtir. Bu konuda 9 Ekim 1912 tarihinde Erkan-ı Harbiye 

Dairesi 3.ġubesinin yayımlamıĢ olduğu 109 numaralı emirde bu bilgiyi destekler 

niteliktedir; 

 

Erkan-ı Harbiye Dairesi III. ġubesi 109 Numaralı Emir 

9 Ekim 1912 

Kıtaat-ı Fenniye ve Mevaki-i Müstahkeme MüfettiĢi Umumiliğine 

Mevcut tayyarelerden harpte istimale elveriĢli lâakal altı tayyareye ihtiyaç vardır. 

Bunlardan iki tayyareden mürekkep bir tayyare müfrezesinin ġarki Rumeli Ordusu 

karargâhına teslimi diğer bir müfrezenin aynı kuvvette olarak Garbi Rumeli Ordusu 

karargâhına sevk ve irsali evvelce tebliğ olunmuĢtu. Edirne kalesinde mevcut 

balonların uzun müddet gaz istihsaline kafi membaların mevcut olmadığı 

anlaĢıldığından iki tayyareden mürekkep bir müfrezenin kalenin ihatası baĢlamadan 

evvel Edirne‟ye serian irsali ve neticenin baĢkumandanlık vekaletine inbası 

zımmında iĢbu muhtıra Kıtaat-ı Fenniye ve Mevaki-i Müstahkeme MüfettiĢi 

Umumiliğine tevdi olunur.
93

 

Erkan-ı Harbiye‟den gelen bu emrin ardından Osmanlı envanterinde bulunan iki 

“Harlan” tayyaresi Alman pilotlarıyla birlikte ġark ordusu emrine gönderilmiĢtir. Diğer iki 

tayyare, tayyareci YüzbaĢı Fesa, Üsteğmen Fethi ve Nuri, Teğmen Abdullah ile birlikte 

garp ordusu komutanlığı emrine gönderilmiĢtir.  Edirne kalesine gönderilmesi planlanan 

tayyarelerde trene yükletilerek yola çıkarılmıĢtır ancak Bulgarların baskın harekâtı 

neticesinde tren Ispartakule den geri çevrilerek tekrar Ġstanbul YeĢilköy‟e gönderilmiĢtir. 

                                                             
92 Eraslan, (2012), “a.g.m.”, 62. 
93 Keyüsk (1950). Türk Havacılık Tarihi 1912-194, 75-76. 
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Osmanlı ordusu Balkan savaĢlarına belki de tarihinde eĢi benzeri ender görülebilecek 

bir derecede hazırlıksız bir Ģekilde yakalanmıĢtır. Ordunun bu hazırlıksız hali ve genel 

durumu savaĢ sırasında gerçekleĢtirilen yazıĢmalardan da anlaĢılmaktadır. SavaĢ içerisinde 

ordunun genel durumunu Ġstanbul ve Balkan cepheleri arasında gerçekleĢen Ģu iki yazıĢma 

özetlemektedir;  

Birinci Telgraf Balkanlardan Ġstanbul‟a; 

BaĢkumandanlık Ġkinci ġube Müdürü Kazım Beyefendiye 

Gerek havanın muhalefeti ve gerekse benzinin ikmali sebebiyle dün sabah ve 

havanın muhalefeti sebebiyle de dün akĢam ve bu sabah uçulamamıĢtır. Dün gece 

rüzgarın Ģiddetinden açıkta kalan tayyarenin birkaç teli kopmuĢtur. Tayyare ile iĢ 

görülebilmesi için hangar ve edevatın bu akĢama kadar otomobille sevki elzemdir. 

Aksi takdirde dün ıslanan ve bu gün sıcaktan müteessir olan tayyare ile iĢ 

görülemeyecektir. Herhalde bir yük otomobiliyle eĢyanın gönderilmesi ve bu gün 

Nuri Efendiye benzin ve makinist gönderileceği evamiri Aliyelerine müntazır 

bulunduğu maruzdur.  

Erkânıharp YüzbaĢısı Kemal
94

 

Ġkinci Telgraf Ġstanbul‟dan Balkanlara; 

Babaeski‟de Karargâh-ı Umumi II. ġube Müdürlüğüne 

Fazıl Efendi geri çağrıldı. Tayyaresi trene binecek veçhile hazırlanıp elde mevcut 

köhne çadırla yarın ki trene yetiĢtirilmeye gayret edilecektir. BaĢka çadırımız yoktur. 

Levazım hala çadırları dikip göndermedi. Evvelce arz eylediğim üzere Ġstanbul‟da 

tayyare benzini yoktur. Elde mevcut olanları kâmilen beraber gönderiyorum. 

Tayyare Mektep Müdürü
95

 

Balkan savaĢları öncesinde 1911-1912 yılları evresinde Osmanlı Devletinin elinde 

mevcut bulunan tayyare sayısı 10‟du. Bunlar 2 adet Deperdussin, 1 adet Bleriot, 3 adet 

R.E.P, 2 adet Bristol ve 2 adette Harlan marka olmak üzere sınıflandırılmaktaydı.
96

 

Osmanlı‟da ki tayyare durumuyla beraber diğer Balkan ülkelerinde ki duruma da 

bakacak olursak; Bulgar ordusunda seferberlik ilanı sonrası destek amaçlı Ruslar 

tarafından gönderilmiĢ olan tayyarelerin mevcudiyeti göze çarpmaktadır. Bulgarların 

üstünde ki Rus desteği savaĢın ilerleyen zamanlarında daha fazla da artmıĢ bu durumda 

Bulgarların tayyare sayısının artmasını sağlamıĢtır. Sırp ordusunda da Fransızlar tarafından 

                                                             
94 Keyüsk (1950). Türk Havacılık Tarihi 1912-194, 84. 
95 Keyüsk (1950). Türk Havacılık Tarihi 1912-194, 85. 
96 Yalçın, (2017), Türk Hava Gücü Kuruluşu, İlk Seferleri ve Yükselişi 1911-1950, Ġstanbul: ĠĢ Bankası 

Kültür Yayınları, 39. 
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idare edilen tayyareler mevcuttur. Osmanlıyla savaĢan Balkan ülkeleri içerisinde 

Karadağ‟ın hiçbir ülkeden havacılık desteği almadığı görülmektedir.
97

 

Eldeki mevcut eğitimli pilot subay sayısının az olmasından kaynaklı olarak 12 Ekim 

1912 tarihinde Erkan-ı Harbiye‟nin kararıyla Fransa‟dan üç pilot ve 3 makinist 

getirilmesine karar verilmiĢtir. 15 Ekim 1912 tarihinde Erkan-ı Harbiye‟den Batı Rumeli 

Ordusuna gönderilen bir emirle eldeki mevcut tayyarelerle Bulgar ordusunun harekâtının 

keĢfi emredilmiĢtir. Bu emir sonrasında ise Osmanlı‟nın Batı Rumeli ordusunda bunun 

uygulandığına dair bir belge bulunmamakla beraber ordunun herhangi bir keĢif harekâtına 

da rastlanılmamıĢtır. 16 Ekim 1912‟de Karadağ‟ın ardından diğer Balkan devletleri de 

Osmanlı devletine savaĢ ilan etmiĢ ve Balkan orduları muhtelif cephelerden ilerleyerek 

Osmanlı topraklarını istilaya baĢlamıĢlardır.
98

   

3.2.1. Birinci Balkan SavaĢlarında Tayyare Hareketleri  

ġark ordusunun ilk mücadelesinde Bulgarlar Osmanlı envanterinde bulunan iki 

Harlan tayyaresini ganimet olarak ele geçirmiĢler ve ilerlemeye baĢlamıĢlardır. 

Bulgaristan‟ın ilerlenmesinin engellenmesi amacıyla yapılan Lüleburgaz muharebelerinde 

Osmanlı orduları Bulgarlara mağlup olarak hem ellerinde ki keĢif tayyarelerini de 

kaybetmiĢler buna ek olarak da Çatalca‟ya doğru geri çekilmek zorunda kalmıĢlardır. Batı 

Rumeli‟de ise Erkan-ı Harbiye‟den Selanik‟te bulunan Garb-ı Rumeli ordusuna bir telgraf 

çekilerek 425 sayılı emirle iki tayyareden oluĢan tayyare müfrezesinin hazır tutulması 

emredilmiĢtir. Telgraf metni ise Ģu Ģekildedir; 

Orduca istihdam ve istimal edilmek üzere kariben Selanik‟e irsali mukarrer olan iki 

tayyareden mürekkep tayyare müfrezesine ihzar ve itası lazım gelen beĢ binek 

hayvanı ile maateferruat beĢ çadır, maa küçük zabit 25 nefer ile hafif, altı nakliye 

arabası, yedi mekkâre ve dört bakraç ile dört küreğin Ģimdiden tefrik ve ihzarı 

mütemannadır.
99

  

SavaĢın ilerleyen dönemleri içerisinde özellikle Doğu Rumeli‟de Bulgar 

etkinliğinden kaynaklı olarak herhangi bir tayyare hareketimize rastlanılmamıĢtır. Batı 

Rumeli‟de ise Köprülü bölgesinde Osmanlı tayyarelerinin keĢif uçuĢları gerçekleĢtirdikleri 

görülmektedir.  

                                                             
97 Yalçın, (2017), Türk Hava Gücü, 39. 
98 Kurter, A. (2011), Türk Havacılık Tarihi I,  Ankara: Hava Kuvvetleri Basımevi, 87-88. 
99 Keyüsk (1950). Türk Havacılık Tarihi 1912-194, 80-81. 
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23-24 Ekim 1912 tarihli Komanova Meydan Muharebesi sonrası Osmanlı orduları 

Manastır‟a doğru geri çekilmeye baĢlamıĢlardır. Tayyarecilerimiz ordu kumandanı Zeki 

PaĢa‟dan aldıkları sözlü emirle birlikte Köprülüde bulunan tayyare müfrezesini Selanik‟e 

taĢımıĢlardır. Selanik‟te tayyareler faaliyete hazırlanırken Yunanlıların bölgeye yaklaĢması 

nedeniyle 10 Kasım 1912‟de eldeki tayyareler yakılmıĢ ve tayyarecilerimiz Selanik‟te 

bulunan Cemiyet-i Ġslamiye‟den Fahrizade Adil Bey‟in evine sığınmıĢlardır.
100

  

Zor durumdaki tayyarecilerimizin kaçıĢı Fesa Evrensev‟in anlattıklarına dayanarak 

Ģu Ģekilde aktarılmaktadır;  

Müfrezeden teğmen Abdullah‟ı esir eden Yunanlılar, Fesa ve arkadaĢları ele 

geçiremiyordu. YüzbaĢı Fesa dostu Cemiyet-i Ġslamiye azalarından mahzenizade 

Adil Bey‟in evinde bulunuyor ve kılığını değiĢtirerek cemiyet bürosunda bir kâtip 

gibi çalıĢıyordu. Bir gün buradan kaçmak için bulunmaz bir fırsat çıkmıĢtı. Mısırlı 

Prens Ömer Tosun PaĢa, Selanik‟e sığınan muhacir kafilelerini alıp Ġzmir‟e götürmek 

üzere bir vapur göndermiĢti. Dostları, bu defa da onu, bir Mısırlı kılığına sokarak 

Yunan neferlerinin gözü önünden vapura bindirdiler. Böylece düĢman elinden Ġzmir 

yoluyla kaçan –Fethi ve Nuri beylerde böyle kaçmıĢlardır- tayyarecilerimiz 

YeĢilköy‟de kendilerini bekleyen arkadaĢlarının arasına dönmüĢlerdir.
101

  

Yunanlarılar savaĢın baĢladığı Ekim ayından Kasım ayına kadar geçen yaklaĢık bir 

aylık kısa süreçte Selanik ve diğer Rumeli Ģehir ve kasabalarını ele geçirmiĢlerdir. 

Edirne müstahkem mevkiinde ise buraya gidecek tayyareler Ġstanbul‟dan yola 

çıkarılmıĢ ancak Bulgarların ileri harekâtı nedeniyle Edirne‟ye ulaĢmaları mümkün 

olmamıĢtır. Erkan-ı Harbiye yola çıkarılan bu tayyarelerden keĢif ve irtibat hususunda 

faydalanılmasını istemiĢ ve tayyarelerin Çorlu ya da Çerkezköy civarlarında kurularak 

harekete geçirilmesi istenmiĢtir. Neticede tayyareler istenilen bölgeye ulaĢmıĢ ancak 

vagonların tespiti yapılamadığı için tekrar Ġstanbul‟a yönlendirilmiĢ ve Ġstanbul‟da 

kurulum gerçekleĢtirilerek uçuĢların gerçekleĢtirilmesi istenmiĢtir. Tayyarelerin Edirne‟ye 

ulaĢamamasından dolayı burada bulunan balondan da istifade edilemiyordu. Nihayetinde 

Edirne kalesine tayyarenin Ġstanbul‟dan ulaĢtırılmasına karar verilmiĢ ve bu iĢ içinde 

Fransız pilot Granil görevlendirilmiĢtir. Granill‟den tayyarenin mevcut deposuyla 

durmadan Edirne‟ye gidip gidemeyeceğini test etmesi ve bunu bildirmesi istenmiĢ ancak 
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Granill gerek Bulgarlara yakalanma korkusu ve gerekte bunu yapmak istemeyiĢi nedeniyle 

Ġstanbul‟dan beklenen tayyare asla Ġstanbul‟a ulaĢmamıĢtır.
102

  

3.2.2.  Ġkinci Balkan SavaĢlarında Tayyare Hareketleri  

I.Balkan savaĢları sırasında elde iki Fransız pilot mevcutken her ikisinden de savaĢta 

etkin bir Ģekilde faydalanılamamıĢtır. Bu tecrübeden kaynaklı olarak Balkan savaĢlarının 

ikinci evresinde hiçbir yabancıya baĢvurmaksızın sadece Türk pilotlardan faydalanılmıĢtır. 

Alınan bu kararının ardından; elde bulunan tayyareler Türk tayyareciler arasında 

bölünmüĢtür. Bu doğrultuda; 70 beygir gücünde bulunan Gnöm motorlu Bristol tipi 

tayyare YüzbaĢı Salim Bey‟e, “Vatan” ismi verilen Bleriot tipi tayyare YüzbaĢı Fesa‟ya, 

“Osmanlı” adı verilen Deperdössen Üsteğmen Fethi‟ye,  bir REP Tayyaresi Teğmen 

Nuri‟ye ve bir Bristol Tayyaresi de Teğmen Fazıl‟a tahsis edilmiĢtir. SavaĢ sırasında 

YüzbaĢı Fesa Bey için Silivri mevkiinde bir keĢif uçuĢu sırasında düĢmanın taciz ateĢine 

rağmen keĢfini tamamlaması üzerine 10 liralık bir mükâfat verilmiĢtir. Bunun ardından 

Kıtaat-ı Fenniye tarafından bu ödüllendirilmenin sürekli hale getirilmesi ve bu sayede 

tayyareciliğinde teĢvik edilebileceği önerisi gelmiĢtir. Balkan savaĢları sırasında yıllardan 

beri gelen ve aslında halada devam etmekte olan Batıdaki Türk algısını görmemizi 

sağlayacak bir hadise yaĢanmıĢtır. Bilindiği üzere 1900‟lü yıllar Avrupa‟da ve dünyada 

tayyareciliğin yeni yayılmaya baĢladığı bir dönemdir ve Fransızlarda geçmiĢteki balon 

tecrübelerinden de hareketle bu iĢte çok fazla ön plana çıkmıĢlardır. Bu duruma istinaden 

de ismi belirsiz olan bir ülke Fransız gazetelerine ilan vererek Fransız bir pilotun ülkeleri 

adına çalıĢmalarını teklif etmiĢtir. Bu ilanın ardından bir Fransız havacı da aynı gazete ilan 

vererek ismi açıklanmayan ülkenin Osmanlı Devleti olmaması koĢuluyla teklifi kabul 

edeceğini bildirmiĢtir. Bu olay bizlere o günlerde Avrupa‟da ki Türk algısını ve para 

karĢılığı da olsa gelen pilotların hangi düĢünce yapısında olduklarını görmek açısından çok 

önemlidir.
103

 

Tablo 3. 1 Balkan SavaĢlarında UçuĢ Faaliyeti Gösteren Tayyareci (Pilot) Subaylar
104

 

ĠSMĠ RÜTBESĠ VAZĠFESĠ 

Salim Efendi Topçu YüzbaĢı Müdür Muavini (Pilot) 
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Fesa Efendi Süvari YüzbaĢı Mektep Muallimi (Pilot) 

Feyzi Efendi Piyade YüzbaĢı Pilot 

Nuri Efendi Topçu Teğmen Pilot 

Fethi Efendi Bahriye Çarkçı Teğmen Pilot-Makinist 

Fazıl Efendi Piyade Teğmen Pilot 

Ġkinci Balkan SavaĢı içerisinde Türk havacıları elde bulunan tayyareler ve personel 

bakımından iyi bir duruma gelmiĢtir. Bu dönemde Tür havacılarının savaĢın birinci 

kısmında gerçekleĢtirmeleri gereken keĢif uçuĢlarını gerçekleĢtirdikleri görülmektedir. 

Hatta Yarbay Enver PaĢa‟da bu keĢif uçuĢlarının bazılarında rasıt olarak uçuĢ 

gerçekleĢtirmiĢtir.
105

 YaĢanan geliĢmeler ıĢığında Balkan savaĢları 29 Eylül 1913 

senesinde sona ermiĢtir. Türk havacılığının ortaya çıktığı dönemde teĢkilatın baĢında olan 

Süreyya PaĢa (Ġlmen)‟ya göre Osmanlının elinde Balkan savaĢlarında iĢ görecek kadar 

tayyare ve tayyareci mevcuttu. Ancak savaĢın patlak verdiği dönemde eldeki bu kuvveti 

nasıl kullanacağının farkında olan bir komutan mevcut değildi. Erkan-ı Harbiye ve Kıtaat-ı 

Fenniye bu baĢsızlık içinde tayyareleri ve pilotları istedikleri gibi yönlendirdiler ve bu 

hamlelerin hepsi hatalı hamlelerdi. Osmanlı‟da yaĢanan hükümet değiĢikliği sonrası 

sadrazam ve Erkan-ı Harbiye reisi değiĢince Süreyya PaĢa‟da mevcut tayyare komisyonu 

üyeliğinden uzaklaĢtırılmıĢtı ve hazırlanan yeni seferberlik planında kendisi yeni kurulan 

istihbarat dairesinin baĢına getirilmiĢtir. Süreyya PaĢa‟ya göre Balkan savaĢlarında ortaya 

çıkan hezimetin en temel sebeplerinden bir tanesi de budur. SavaĢ devam ederken 

gerçekleĢen Bab-ı Ali baskını neticesinde hükümet el değiĢtirmiĢ; Mahmut ġevket PaĢa 

hükümeti kurmakla görevlendirilmiĢ ve Süreyya PaĢa‟da yeniden Kıtaat-ı Fenniye 

müfettiĢliğine getirilmiĢtir.
106

  

Süreyya PaĢa tarafından Osmanlı havacılığının genel durumunu ve bundan sonra 

neler yapılabileceğini anlatan 23 Eylül 1913 tarihli bir rapor hazırlanmıĢtır ve rapor Kıtaat-

ı Fenniye MüfettiĢliğine sunulmuĢtur; 

Osmanlı ordusunda tayyarecilik ve balonculuk teĢkilatının cidden bir semere 

göstermesi arzu ediliyorsa en evvel yapılacak Ģey fedakârlıktır. Fedakârlıkta para ile 

olur. Bütçede tahsisatı olamayan bir sınıf silah tabii terakki edemez. Ne kadar 

çalıĢılsa ne kadar gayret edilse tabiidir ki her Ģey noksan kalır. ġimdiye kadar askeri 
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bütçemizde bu hususa dair bir mevki sahibi olamadık. Bir tahsisat verilemedi. Ne 

koparılmak mümkün ise bin türlü müĢkülat içinde itirazlara, cevabı retlere tesadüf 

ederek, adeta dilenerek koparıldı. Saniyende her uçuĢta nefsini, hayatını feda ederek 

havalarda cevelan eden tayyare zabitlerimizi takdir ve teĢviktir. Bunun içinde en 

büyük rol oynayan yine paradır. Tayyareci zabitlerimizin hayatı, istikbali temin 

edilmelidir. Onlara iltifat edilmelidir. Avrupa‟da adi otomobilcilikten yetiĢen pilotlar 

bile bazen imparatorlar tarafından mazharı takdir ve teĢvik oluyor ve makam-ı 

iftiharda elleri sıkılıyor. ġimdiye kadar tayyarecilik aleminde icra kılınan 

teĢebbüsatımız hiçtir. Ġki hangar inĢa edebildik. Ufak ancak amaçlanana yetmeyecek 

bir tamirhane yapabildik. Avrupa‟dan getirtmiĢ olduğumuz birkaç tayyare çadırından 

istifadeye çalıĢtık. Yirmiyi geçkin tayyare sipariĢ ederek getirttik. Kimisi kırıldı 

badehu tamir oldu. Kimisi tamir kabul etmeyecek halde harap oldu. Tayyareler bir 

takım nazik aletlerdir, daima kırılırlar. Hatta tayyareciler de pek çok felaketlere 

maruz kalırlar. Hamdolsun. ġimdiye kadar u hususta dehĢetli bir kaza vukua 

gelmedi. Harp münasebetiyle ihzar ettiğimiz projemizde mevkii icraya konulamadı. 

Bu harpte miktarı az olan tayyarelerimizin hizmetleri de zannedersem, orduca 

genellikle takdire mazhar oldu.  

Maksadımız Ayastefsanos‟ta bir mükemmel mektep vücuda getirerek aynı zamanda 

ordunun tayyarecilik merkezini bilteĢkil evvela müfettiĢler, badehu kolordular, 

merkezlerinde birer bölük tayyare teĢkil etmekti. Her bölük dört tayyareden, tayyare 

çadırlarından, tamir arabalarından vesaireden teĢekkül edecekti. Kolordularla beraber 

aynı zamanda müstahkem mevkiler için ayrıca bölükler teĢkili düĢünülüyordu.  

Mektepte tayyare bölükleri her türlü levazımıyla beraber mükemmelen teĢkil 

edildikten sonra icap eden müfettiĢliklere, kolordulara tevzi kılınacaktı. Bu sene 

mektebimize bir baloncu bölüğü ilave kılındı. Edirne de vaktiyle bir merbut balon 

parkı teĢkil edilmiĢti. Bu günlerde tayyare mektebi teĢkili zımmında bir Ģiket 

müracaat etmiĢtir. Bilmüzakere tadil edilen Ģartnamei esasiyesi tetkik edilecek olursa 

ordumuz için mevkii icrya konulması pek nafidir. Tedrisat ciheti iĢbu Ģirkete havale 

edildiği halde bizim için hemen tayyare ve balon bölükleriyle merbut balon parkları 

tesisine baĢlamak ve kolordulara ve merakizi mühimmeye tevzi eylemek lazımdır. 

Bunun için Ģöyle düĢünüyorum: Ayastefanos‟ta mükemmel bir mektep (iĢbu Ģirketle 

uyuĢulduğu halde) vücuda geleceğinden ve aynı zamanda da bir merkezi teĢkil 

edeceğinden Çatalca hattı ve Karadeniz için iĢbu merkezden istifade etmek pek 

mümkündür.
107

 

1912-1913 Balkan savaĢlarının tamamlanmasının ardından Osmanlı ordusu 

içerisinde savaĢ öncesi baĢlatılan ve yarım kalan ıslahat hareketlerine tekrar baĢlanmıĢtır. 

Bu geliĢme öncesinde henüz Balkan savaĢları devam ederken 24 Nisan 1913 tarihinde 

Mahmut ġevket PaĢa ile Alman büyükelçi arasında Ġstanbul‟da gerçekleĢen görüĢme ve 

paĢanın ordu hakkında ki Ģu düĢünceleri bu ıslahat çalıĢmalarının gerçekleĢeceğinin bir 

göstergesidir; 

Elimizde usta ve namuslu bir memur sınıfı yoktur. Bu noktada yabancı memleketler 

bize yardım etmelidir. Onun için ıslahatçı göndermeleri için muhtelif hükümetlerden 
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ricada bulunacağım. Ordunun ıslahı hususunda ümitlerim muhakkak Almanya‟dadır. 

Bu programımın en önemli noktasıdır. Ordu tepeden tırnağa ıslah edilmeli; zabitler 

siyasi fikirlerden uzaklaĢtırılmalıdır. Bu hususta Ģurada burada müĢavir sıfatıyla 

teĢkilatımızın içinde yer almakta olan muallim zabitler kifayet etmez.
108

 

27 Ekim 1913‟te Çürüksulu Mahmut PaĢa ile Liman von Sanders arasında yapılan 

anlaĢma ile Liman PaĢa Osmanlı ordusunun ıslahı hususunda tek sorumlu olarak ordunun 

baĢına geçmiĢtir.
109

  

Osmanlı ordusunun yeni bir kolu halan havacılık içinde Alman ıslahat heyetinin de 

onayı alınarak çalıĢmalara baĢlanmıĢ; tayyare mektep müdürü BinbaĢı Veli, tayyareci 

üsteğmen Fazıl, makinist üsteğmen Yahya ve Teğmen Ġsmail‟den oluĢan bir heyet 

Tayyarecilikteki son geliĢmeleri görmek ve incelemek adına Avrupa‟ya gönderilmiĢtir. 

Heyet tarafından Avusturya, Almanya ve Fransa‟da bulunan havacılıkla ilgili birçok sivil 

ve askeri fabrika ve kuruluĢlar ziyaret edilmiĢtir. 

Heyetin ziyaretleri neticesinde Avrupa tayyareciliğine bakıĢ açısı 3 temel maddeyle 

özetlenmiĢtir; 

1- Avusturya tayyareciliği henüz emekleme dönemindedir. (Burada onlarında bizden 

pek farkı yok bizim daha geliĢmiĢ bir ülkeyi kendimize örnek almamız gerekir 

yorumu çıkmaktadır.) 

2- Alman tayyareciliği Fransız havacılığına bakılacak olursa biraz geridedir.  

3- Fransız tayyareciliği Avrupa‟da tayyarecilik alanında en geliĢmiĢ ülke 

konumundadır.
110

 

Burada dikkat edilmesi gereken bir nokta da daha önceki Avrupa turlarında seyahat 

listesinde Ġngiltere olurken Balkan savaĢlarından hemen sonra Avrupa‟ya yapılan denetim 

turunda Ġngiltere‟nin olmamasıdır. Burada artık safların net olarak belli olduğunu (Burada 

Fransa içinde neden Ġtilaf Bloğunun yanında değil yorumu yapılabilir ancak Fransızların 

Osmanlı devletine çok fazla borç para vermesi ve devletin bir an önce düzlüğe çıkarak 

borçlarını ödemesi isteği de bu yakınlaĢma için yapılabilecek bir yorum olabilir.) 

söyleyebiliriz. Ġngiltere artık tarihi bir düĢman konumundadır. Birinci dünya savaĢı 

öncesinde Osmanlı devletinin savaĢa Ġngiltere ile beraber girme isteğinin de geri çevrilmesi 
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bu duruma bağlıdır. (Osmanlı devleti artık bir hasta adamıdır ve yardımdan ziyade artık 

toprakları paylaĢılarak tarihten silinmelidir.) 

Alman Hackstetter tarafından 1 Kasım 1913 tarihinde bir rapor hazırlanmıĢ ve 

Osmanlı havacılığının ilerlemesi gereken yol hususunda orduya ve hükümete bir takım 

tavsiyelerde bulunulmuĢtur. Raporda vurgulanan ilk nokta bağımsız ve müstakil bir hava 

kuvvetleri merkez teĢkilatının oluĢturulması olmuĢtur. Raporda vurgulanan ikinci nokta ise 

oluĢturulacak teĢkilatın kimseden onay almadan harcayabileceği ve sadece kendisine tahsis 

edilmiĢ olan bir bütçesinin olmasıdır. Bu bütçeyle birlikte; satın alma, yenileme ve bakım-

onarım iĢleri tek elden çıkacak bir kararla uygulanmalıdır. Bütçe ile ilgili olarak yapılan bir 

diğer tavsiyede balonculuk ve tayyare bütçelerinin ayrı ayrı belirlenmesi olmuĢtur. 

Osmanlı havacılığının ilk yılları için dönemin önemli isimlerinin de vurguladığı nokta; 

teĢkilatlanma, uçak satın almak ve eğitim öğretimle birlikte uçakların bakım ve onarımı 

içinde bir teĢkilatlanmayı gidilmesi olmuĢtur. Bu yapılanmanın eksikliği savaĢ dönemleri 

içerisinde çok fazla hissedilmiĢ ancak cumhuriyet döneminde atılacak adımlarla eksikler 

giderilebilmiĢtir. ĠĢte Hackstetter‟de hazırladığı raporda bu konuya değinmiĢ ve 

YeĢilköy‟de büyük bir merkez tamirhanesinin kurulmasını tavsiye etmiĢtir. Meteoroloji 

istasyonları ve balon‟da kullanılacak gaz içinde bir fabrika kurulması fikri de bu raporda 

tavsiye olarak sunulmuĢtur. Son olarak modern havacılığın bir gereği olarak havacılıkla 

ilgili uluslararası kulüplere dâhil olunması dünya havacılığında yer alabilmek için bir ön 

koĢul olarak belirtilmiĢtir. Ayrıca Osmanlı Devletinin havacılığı sadece askeri kanatla 

sınırlı tutmaması, bu iĢi halkın gözünde de sempatik hale getirmek ve onları da bu iĢe dâhil 

edebilmek için ulusal bir havacılık kulübünün de kurulmasının gereğinden 

bahsedilmiĢtir.
111

  

Raporda belirtilen detayların uygulanması durumunu inceleyecek olursak; devlet 

ikmal ve bakım noktasında çok büyük sıkıntılar yaĢamaya devam etmiĢ, meteoroloji 

istasyonları I.Dünya SavaĢı içerisinde kurulmuĢtur. Bağımsız bir bütçe ve özerk bir kuvvet 

olarak yapılanma ancak cumhuriyet devrinde gerçekleĢtirilebilmiĢtir. Havacılığa halkın 

dâhil edilmesi ve sivil havacılık teĢkilatının da ortaya çıkması fikrinde Osmanlı devrinde 

herhangi bir kulüp veya dernekleĢme faaliyeti olmasa da halk milli duygularla ianelerle 

havacılığa destek olmuĢ halkın yardımlarıyla envantere yeni uçaklar dâhil edilmiĢtir. Sivil 

kanadın havacılığa dâhil edilmesi ise ancak cumhuriyet devrinde gerçekleĢtirilebilmiĢtir.  
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3.3. Birinci Dünya SavaĢı Öncesinde Bir Propaganda GiriĢimi: Mısır Seyahati  

Fransızlar tarafından 1913‟te gerçekleĢtirilen; Paris-Ġstanbul-Kahire seferinden 

öykünülerek; Osmanlı devletinin gücünü göstermek, Osmanlının elinde bulunan 

topraklarda yaĢayan Müslüman halkın birlik ve beraberliğini sağlamak (özellikle Arap 

coğrafyası ve Araplar üzerinde) amacıyla 2515 km.lik bir mesafede Ġstanbul-Kahire seferi 

planlanmıĢtır. Bu amaçla da iki pilot ve iki rasıt görevlendirilmiĢtir. Ancak bu noktada 

bahsi geçen yıllar üzerinden Osmanlı havacılığı ve Fransız havacılığı kıyaslandığında 

Fransızların hem askeri hem de sivil havacılık alanında teĢkilatlanmasını tamamladığını; 

Osmanlı havacılığının ise teĢkilatlanma açısından dünyadaki ilk giriĢimlerden olmasına 

rağmen henüz emekleme aĢamasında olduğunu görmek mümkün olacaktır. Süreyya 

PaĢa‟nın yorumuna göre Enver PaĢa Harbiye Nazırı olduktan bir iki ay sonra Balkan 

felaketini örtmek ve Ġslam âlemine bir gösteriĢ yapmak amacıyla daha henüz ellerindeki 

teknolojiye rağmen Avrupalı çağdaĢ birçok devletin dahi cesaret edemediği kıtalar arası 

seyahate karar vermiĢtir. Yine Süreyya PaĢa‟ya göre bu seyahat havacılığın yeni 

yükselmeye baĢlayacağı bir dönemde çok lüzumsuz bir seyahatti ve bize üç tayyarecinin 

Ģehit olmasına ve iki tayyarenin de kullanılmaz hale gelmesine mal olmuĢtu.
112

  

8 ġubat 1914‟te YeĢilköy‟de Enver-Talat ve Cemal PaĢalarla birlikte Türk havacılık 

tarihi için önemli bir isim olan Çürüksulu Mahmut PaĢa‟nın da katıldığı bir tören 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Törenin ardından Nuri Bey tarafından kullanılan Prens Celalettin isimli 

tayyare ve Fethi Bey tarafından kullanılan Muavenet-i Milliye isimli tayyareler 

havalanmıĢtır. 27 ġubat 1914‟te ġam‟a ulaĢan Fethi Bey, rasadı Sadık Bey‟le birlikte 

Kudüs‟e doğru yönelmiĢ ancak “Küfrüharab” bölgesinde bulunan kayalıklara 

düĢmüĢlerdir. Fethi bey ve Sadık Beyler Türk havacılık tarihinin ilk askeri hava Ģehitleri 

olmuĢlardır. 28 ġubat 1914‟te Nuri ve Ġsmail Hakkı beylerle birlikte yoğun bir katımlın 

olduğu bir cenaze töreni gerçekleĢtirilmiĢtir. Fethi ve Sadık beylerin Ģehit olduğu 

“Muavenet-i Milliye” isimli uçağın enkazı Enver PaĢa‟nın isteğiyle Ġstanbul‟a getirilerek 

askeri müzeye konulmuĢtur.
113

  

Cenazeden sonra 11 Mart 1914 tarihinde Nuri ve Ġsmail Hakkı Beyler tarafından 

kullanılan “Celaleddin” isimli uçak hazırlanmıĢtır ancak o gün için rüzgâr uçuĢ yönünün 

ters istikametinde esmektedir ve hava Ģartları çok fazla uygun değildir. Fakat Nuri Bey 
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toplanan insanlara saygısızlık olmaması için uçuĢu gerçekleĢtirmeye karar vermiĢtir. 

Uçağın motoru zayıf olduğundan fazla dayanamamıĢ ve denize düĢmüĢtür. Uçağın pilotu 

Nuri Bey çok iyi yüzme bildiği için üstündeki ağırlığa rağmen yüzmeye karar vermiĢ fakat 

karaya ulaĢamadan boğularak Ģehit olmuĢtur. Ġsmail Hakkı Bey ise yüzme bilmediğinden 

uçakta kalmıĢ ve halk tarafından kurtarılmıĢtır. Yolculuğun tamamlanması için planlanan 

yeni uçuĢta “Ertuğrul” isimli bir uçak kullanılmıĢtır. Pilot YüzbaĢı Salim Bey (Ġlkuçan) ve 

Rasıt yüzbaĢı Kemal Bey uçak mürettebatı olarak belirlenmiĢtir. Uçak daha önceki 

uçuĢlardan farklı bir rota belirleyerek Çanakkale ve Edremit üzerinden hareketine 

baĢlamıĢtır. Uçak Kemerdere bölgesinde bir kırım yaĢamıĢ arıza giderilerek 13 Martta 

tekrar Edremit‟e doğru hareket edilmiĢ fakat bu seferde Küçukkuyu bölgesinde bir ağacın 

üzerine düĢülmüĢtür. Salim bey ve Kemal Bey halk tarafından kurtarılmıĢ ve yine tamire 

giden uçağın yerine halk tarafından Bileriot tipi bir uçak satın alınarak uçağa Edremit adı 

verilmiĢtir.
114

  

Bu sefer uçağın Fethi bey‟in Ģehit düĢtüğü yerden hareket etmesine karar verilmiĢ 

gemiyle Ġstanbul‟dan Beyrut‟a hareket edilmiĢ uçağın montajı ve testleri tamamlanarak 1 

Mayıs 1914‟te harekete hazır hale getirilmiĢtir. Yine Salim Bey ve Kemal Beyler uçuĢ 

ekibi olarak görevlendirilmiĢtir. Edremit isimli uçak 9 Mayıs günü Kahire‟ye varmıĢ 8 

ġubat‟ta baĢlayan bu macerada 3 Ģehitle nihayetinde tamamlanmıĢtır. Bu uçuĢla alakalı 

olarak devletin ve hatta herkesten gizli olarak Erkan-ı Harbiye‟nin bir casusluk planı 

olduğu yönünde düĢüncelerde vardır. Osmanlı pilotları Kahire‟de o kadar çok ilgi 

görmüĢlerdir ki bölgede bulunan Ġngilizler dahi durumdan rahatsızlık duymuĢlardır.
115

  

Fransa Askeri Tayyareciliğinin baĢında bulunan General Bernard Osmanlı devletine 

gönderilecek olan havacılık ıslah heyetinin baĢına Fransız tayyare yüzbaĢısı De Goys‟u 

önermiĢtir.
116

   

De Goys 4 Mayıs 1914‟te Ġstanbul‟a gelmiĢtir. Balkan savaĢları sonrası tayyare ve 

tayyareci sayısında inanılmaz bir azalma yaĢanmıĢtır. De Goys tarafından atılan ilk adım 

halka tayyareciliği sevdirmek ve insanları (burada yine askeri kaynaklardan 

                                                             
114 Keyüsk, (1950). Türk Havacılık Tarihi 1912-1914, 185-190. 
115 Yalçın, (2017), Türk Hava Gücü, 79-84. 
116 Tam adı Marki de Goys de Mazeyrac 
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faydalanılmıĢtır. Askeri eğitim tecrübesi olan insanlar alınsın ki onun askeri disiplini için 

tekrar zaman harcanmasın) 
*
 havacılığa dâhil etmek olmuĢtur. 

Birinci Dünya savaĢının patlak vermesinin ardından devlet henüz savaĢa dahil 

olmasa da 3 Ağustos 1914‟te seferberlik ilan etmiĢtir. Osmanlı devleti ittifak arayıĢları 

içerisinde kendisine en yakın ilgiyi gösteren ve ittifak bloğunun içinde yer alan (bu 

yakınlaĢma Kayser II. Wilhelm döneminden itibaren II. Abdülhamit döneminde 

baĢlamıĢtır.) Almanya ile yakınlaĢmaya baĢlamıĢtır. Almanlarla girilen bu ittifakın 

ardından karĢı blokta yer alan Fransız de Goys ülkesine kaçmıĢ ve yine havacılık tarihimiz 

içerisinde ki bir giriĢim daha dıĢ etkenler yüzünden yarım kalmıĢtır.  

3.4. Birinci Dünya SavaĢında Türk Hava Harekâtı 

Cihan harbinin hazırlık aĢamasında YeĢilköy Hava Okuluna gönderilen seferberlik 

emrine göre okul tayyare bölüğünde bulunan bütün uçak ve uçucuların harekâta hazır halde 

olmaları istenmekteydi. SavaĢ öncesinde okul mevcudunda 6 uçak bulunmaktaydı. Bu 

uçaklardan ikisi Kafkas Cephesi için Doğu‟ya gönderilmiĢti ve okulun elinde 4 uçak 

bulunmaktaydı. YeĢilköy‟e gönderilen seferberlik emri Ģu Ģekildedir; 

Tayyare Mektebi Müdüriyetine 

Orduy-u Hümayun seferber olduğundan aĢağıda muharrer tayyareci efendilerle 

tayyarelerin seferber edilmesi ve harekete amade bir halde bulundurulması; 

1. Rumler Taube: Teğmen ġakir 

2. Döperdüssin: Teğmen Mehmet Ali 

3. Bleryo (Edremit): YüzbaĢı Salim (Ġlkuçan) 

4. Bleryo (Tarık Ġbni Zeyyat): YüzbaĢı Fessah (Evrensel) 

5. Nieuport: Teğmen Fazıl 

6. Nieuport: Teğmen Fazıl
117

 

                                                             
* Devlet bu düĢünceden ancak 1930‟lu yıllarda Türk Tayyare Cemiyeti tarafından kurulan TürkkuĢu Okulu, 

Ġnönü Kampları ve Ergazi Kamplarıyla kurtulabilmiĢtir. Bu tarihten sonra artık sivil kanatta havacılığın 

içinde yer almaya baĢlamıĢtır. Bize göre burada ki en temel görüĢ veya hâkim olan düĢünce yapısı 

havacılığın asli ve asil bir sınıf olduğunun düĢünülmesinden kaynaklıdır. Buna ek olarak bu iĢi sadece askeri 

disiplinden geçmiĢ insanların yapabileceği düĢüncesi de hâkimdir. Ancak Türk toplumunda ki bu algının 
neden yanlıĢ olduğunu yine o dönemki Avrupa‟ya bakarak görebiliriz. Ġngiltere‟de Amerika‟da Fransa‟da ve 

hatta Rusya‟da dahi askeri havacılıktan önce sivil havacılık kendisine geliĢme alanı bulmuĢ, “Aero club” adı 

verilen havacılık kulüpleri kurulmuĢtur. Bu durum bu yeniliğin önce halka inmesini ve havacı bir millet 

olmasını sağlamıĢtır. Ġngiltere ve Fransa ikinci dünya savaĢına kadar Amerikalılarda ikinci dünya savaĢı 

sonrası dünya havacılığında büyük söz sahibi iseler bu kültürleri sayesindedir. Biz de Türk Tayyare Cemiyeti 

1925‟te kurulmuĢ ancak 1930‟larla beraber ülke de havacılık alanında önemli adımlar atmıĢtır. Buda bizde de 

havacılığı bir spor olarak gören bunu bir etkinlik olarak listesine alan bir toplumun oluĢmasını sağlamıĢtır.  
117 Keyüsk, M. (1951), Türk Havacılık Tarihi 1914-1916 İkinci Kitap Birinci Cilt, EskiĢehir: Hava 

Basımevi, 14. 
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Dünya SavaĢı tehlikesinin doğmasıyla beraber Osmanlı Havacılığından sorumlu olan 

ve YeĢilköy‟ün baĢı olan de Goys ülkesine kaçmıĢ ve Tayyare Mektebi müdürlüğüne 

BinbaĢı Latif Bey getirilmiĢtir. Fransızlarla havacılık alanında yapılan ittifakın 

dağılmasından sonra daha önce askeri ıslahat noktasında desteği alınan Almanlarla 

topyekûn bir ittifakın içerisine girilmiĢ ve Almanlar Osmanlı Ordusu içerisinde önemli 

askeri makamlara getirilmeye baĢlanmıĢtır. Bunun bir neticesi olarak da Eric Serno
118

 

Osmanlı Havacılığının baĢına geçmek üzere Almanya‟dan gelmiĢtir. Serno resmi olarak 

görevine 3 ġubat 1915 tarihinde baĢlamıĢtır.
119

   

Osmanlı Devleti kendi sınırları içerisinde bulunan Goben ve Breslau gemilerine 

mürettebatıyla birlikte el koyarak gemilere Yavuz ve Midilli ismini vermiĢtir. Bu gemiler 

günümüzde halen daha tartıĢmalı olan bir kararla Rus limanlarını bombalamıĢtır ve 

Osmanlı Devleti bir anda kendisini savaĢın içerisinde bulmuĢtur. 13 Kasım 1914‟te padiĢah 

ve aynı zamanda Müslümanların halifesi tarafından cihad-ı ekber ilan edilmiĢ ve bütün 

Müslümanların sancak-ı Ģerif altında toplanması istenilmiĢtir.
120

  

Osmanlı Devletinin resmi olarak savaĢa girmesinin ardından burada ilk mücadeleler 

Kafkas Cephesi‟nde görülmektedir. Kafkas Cephesinin ilk muharebeleri olan ve 3-21 

Kasım 1914 tarihleri arasında gerçekleĢtirilen Köprüköy Muharebelerinde herhangi bir 

hava harekâtına ne Rus ne de Türk cephelerinde rastlanmamıĢtır. 22 Aralık 1914‟te 

yapılması planlanan SarıkamıĢ Harekâtında da görevlendirilen 9. ve 10. Kolordular harekât 

alanının çok geniĢ tutulması ve çok uzun bir yürüyüĢ gerçekleĢtirilmesinden dolayı 

askerlerimiz düĢmanla savaĢamadan donarak Ģehit olmuĢlardır. Harekât 4 Ocak 1915‟te 

baĢarısızlıkla sona ermiĢtir. Kafkas Cephesine hava desteği amacıyla Ġstanbul‟dan 

Trabzon‟a giden Mithat PaĢa ve Bahriahmer (Kızıl Deniz) vapurlarına Tarık bin Zeyyat ve 

Edremit isimleri verilen Bleriot tipi iki uçak yüklenmiĢ ve gönderilen müfrezenin baĢına da 

Savmi (Uçan) ve Fesa (Evrensev) beyler amir edilmiĢlerdir. Bu vapurlar 6-7 Kasım 1914 

tarihlerinde Karadeniz üzerinde Ruslar tarafından batırılmıĢ; vapurda bulunan Bleriot tipi 

iki uçakta Ruslar tarafından ele geçirilerek Sibirya‟ya gönderilmiĢtir. En baĢta da belirtmiĢ 

                                                             
118 Erich Serno (1886-1963) Alman üsteğmen Serno Ekim 1914‟te Batı Cephesinde, 2.Uçak Bölüğünden, 

Türkiye‟de ki Alman Askeri Kuruluna gönderilmiĢti. Türk pilotları eğitmesi için program hazırlaması görevi 

verilmiĢ ve danıĢmanlık görevine getirilmiĢ, 3 ġubat 1915‟te YeĢilköy UçuĢ Okulu‟nda görevine baĢlamıĢtır.  
119Keyüsk, (1951), Türk Havacılık Tarihi 1914-1916, 51. 
120 Uçarol, R. (2013). Siyasi Tarih 1789-2012, Ġstanbul: Der Yayınları, 700. 
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olduğumuz gibi yaĢanan talihsizlikler ve hava kuvvetlerinin genel durumuna istinaden 

1914-1915 evresinde Kafkas Cephesinde herhangi bir hava harekâtına rastlanılmamıĢtır.
121

  

1914 yılı için Boğazlar Bölgesi olara adlandırılan Ġstanbul ve Çanakkale‟de bir 

harekat gerçekleĢtirilmesi ve bu bölgenin tamamen kontrol altına alınması fikri ilk olarak 

Ruslar tarafından ortaya atılmıĢtır ve bunun uygulayıcısının da güçlü donanması ve diğer 

kuvvetleriyle ancak Ġngilizler olabileceğini belirtmiĢlerdir. Ruslar tarafından ortaya atılan 

bu fikir Ġngiltere Deniz Bakanı (Bahriye Nazırı) Churchill tarafından destek görmüĢ ve 

kendisinin verdiği destekle bu plan Ġngiliz Harp kabinesi tarafından kabul edilmiĢtir.
122

  

Çanakkale bölgesinde Türk uçakları 1914 yılının Eylül‟ünden itibaren denizlerde 

keĢif faaliyetlerine baĢlamıĢ; Ġngiliz donanmasının hal ve hareketleri gerçekleĢtirilen keĢif 

uçuĢlarıyla takip edilmiĢtir. 14-19 Ekim 1914‟te Çanakkale‟de yapılan keĢif uçuĢlarında 

Ġngiliz ve Fransız donanmalarının Bozcaada ve dolaylarında çok fazla sayıda harp gemisi 

topladığı tespit edilmiĢtir. Edinilen bu bilgiden hareketle birliklerin en kısa zamanda 

Çanakkale üzerine bir harekâta baĢlayabileceği Ģeklinde yorumlanmıĢtır.
123

 

I.Cihan Harbinde 1915 yılı için hava teĢkilatı için planlama Ģu Ģekilde 

gerçekleĢtirilmiĢtir; BaĢkomutanlık Karargâhı Umur-u Havaiye Ģubesine bağlı olan Hava 

UçuĢ Okulu, Balon Müfrezesi, Meteoroloji Ģubesi ve belirli bölgelere gönderilebilecek 

seviyede tayyare bölükleri elde mevcuttu. Bu duruma istinaden; 1. ve 6. Tayyare Bölükleri 

Çanakkale‟ye, 2. Tayyare B ölüğü Irak‟a, 3. Tayyare Bölüğü Uzunköprü‟ye, 4. Tayyare 

Bölüğü Adana‟ya, 5. Tayyare Bölüğü 2.Ordu‟nun emrine ve 7.Tayyare Bölüğü de Kafkas 

Cephesine gönderilecektir. Tayyare Bölükleri tahsis bakımından Harbiye ve Bahrine 

Nezaretine; tedarik ve ikmal bakımından da Umur-u Havaiye Ģubesine bağlı bir hale 

getirilmiĢtir. Harp içerisinde muharip olarak kullanılmaları yetkileri de hiçbir yerden onay 

alınmaksızın bağlı oldukları ordulara verilmiĢtir. Bu Ģekilde harp esnasında daha hızlı bir 

Ģekilde karar alabilme ve uygulamaya geçebilmenin önü açılmıĢtır.  

 

                                                             
121 Genelkurmay Harp Tarihi Başkanlığı Resmi Yayınları Seri No 3 Birinci Dünya Harbi Türk Hava 

Harekâtı IX’ncu Cilt (1969), Ankara: Genelkurmay Basımevi, 22-24. 
122 Birinci Dünya Harbi Türk Hava Harekâtı (1969). 24-25. 
123 Birinci Dünya Harbi Türk Hava Harekâtı (1969). 26. 
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Tablo 3. 2 1915 Yılı Osmanlı Tayyare Bölükleri ve Mürettebatı
124

 

Bölük Ġsmi Mürettebat/Uçak 

1 No.lu Çanakkale Tayyare Bölüğü Alman tayyarecilerden oluĢmaktadır 

2 No.lu Irak Tayyare Bölüğü Uçucuların bir kısmı Türk çoğu Alman‟dır 

 

3 No.lu Uzunköprü Tayyare Bölüğü 

Alman tayyarecilerden oluĢmaktadır. 

Bununla birlikte eğitimini tamamlayan Türk 

rasıtlarda burada görevlendirilecektir. 

4 No.lu Adana Tayyare Bölüğü Uçucuları Türk‟tür 

5 No.lu Tayyare Bölüğü 2.Ordu için ayrılmıĢtır. Türklerden oluĢur. 

6 No.lu Fokker Harp Tayyare Bölüğü Uçucuları Alman‟dır 

7 No.lu Kafkas Tayyare Bölüğü Uçucuları Türk‟tür 

ġam Tayyare Bölüğü Uçucuları Türk‟tür 

KeĢan Tayyare Bölüğü Uçucuları eğitim sonrasında belli olacaktır. 

Sabit Balon Bölüğü Mürettebatı Türk‟tür 

 

Osmanlı Hava TeĢkilatı içerisinde “Allaim-i Cevviye” yani “Meteoroloji” 

Ģubelerinin kurulmasına Çanakkale ve Karadeniz üzerinde Türk ve Alman uçaklarının 

faaliyetlerinin arttırılabileceği düĢüncesiyle karar verilmiĢtir. Alınan kararın ardından ilk 

olarak Ġstanbul ve Edirne‟de Hava Rasat ġubeleri oluĢturulmuĢtur. Bunlara ek olarak 1915 

sonlarında Gelibolu‟da bir üçüncü Rasat (Gözlem) Ģubesinin açılmasına karar verilmiĢtir. 

Hava Rasıt ġubelerinin kuruluĢ amaçları Ģu Ģekildedir; rüzgârın esiĢ yönünü ve havada 

yaĢanacak değiĢiklikleri bölüklere ve Umur-u Havaiye ġubesine bildirmek.
125

   

1914 sonlarında gerçekleĢtirilen ve baĢarısızlıkla sonuçlanan SarıkamıĢ Harekâtının 

ardından Kafkas cephesinde yer alan Türk orduları Erzurum-Erzincan önlerine doğru 

çekilmiĢlerdir. Rus orduları ise; SarıkamıĢ, Oltu, Horasan ve MuĢ EleĢkirt bölgesinde yer 

almaktadır. 1915 yılı içerisinde Kafkas cephesinde yer alan orduların sayılarına baktığımız 

da Türk ordularının 85.000 kiĢiden ve Rus ordularının da 188.000 kiĢiden oluĢtuğu 

görülmektedir. 27 Nisan 1915 tarihli Tortum Muharebelerinde Rus orduları baĢarılı bir 

Ģekilde püskürtülmüĢtür. Ancak bu muharebe öncesinde Ruslar tarafından kıĢkırtılan 

                                                             
124 Keyüsk, (1951), Türk Havacılık Tarihi 1914-1916, 56. Tablo burada yer alan bilgilerden hareketle 

oluĢturulmuĢtur. 
125 Keyüsk, (1951). Türk Havacılık Tarihi 1914-1916, 58-60. 
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Ermeniler Van‟da büyük bir ayaklanma baĢlatmıĢlardır. Bu ayaklanma sırasında Ermeniler 

Van‟da çatıĢmalar içerisinde genç yaĢlı, çocuk ve kadın dinlemeden bir katliam 

gerçekleĢtirmiĢlerdir. Bunun üzerine yetiĢen Türk birlikleri de kendilerine yapılanların 

karĢılığı olarak Ermenilere cevap vermiĢlerdir ve iki kuvvet arasında çatıĢmalar 

yaĢanmıĢtır. Ermeni ayaklanmalarından kaynaklı boĢluktan faydalanmak isteyen Ruslar 

harekete geçerek 11 Mayıs‟ta Malazgirt‟i 16 Mayıs‟ta da Van‟ı iĢgal etmiĢlerdir. 1915 yılı 

içerisinde Kafkas Cephesi için uçak ilk kez 4 Mart 1915 tarihinde Ruslar tarafından 

kullanılmıĢtır. Buna karĢılık olarak cephede bulunan 3.Ordu Komutanlığı da Erkan-ı 

Harbiye‟den uçak talebinde bulunmuĢ ancak eldeki bütün uçakların Çanakkale‟de olduğu 

ve Almanya‟dan gelecek yardımların ardından takviye yapılabileceği bilgisi 

paylaĢıçlmıĢtır.
126

  

1915 yılı içerisinde Ġstanbul Boğazı ve Çanakkale‟de ki hava hareketlerine bakacak 

olursak ilk olarak genel savunma planı doğrultusunda düĢman gemilerinin Boğazdan giriĢ 

yapmalarının engellenmesi için Boğaz giriĢi mayın döĢenerek kapatılmıĢtır. DüĢman deniz 

kuvvetlerinin Bozcaada‟da ki hareketinin takibi amacıyla YeĢilköy‟de ki mevcut 

uçaklardan destek alınmıĢtır. 5 Mayıs 1915‟te Karadeniz üzerinden Boğaza yaklaĢan 

düĢman gemilerinin keĢfi amacıyla Pilot Fevzi ve Rasıt Teğmen Sami‟nin kullandığı uçak 

Belgrad Ormanlarına düĢmüĢtür ve iki personelde Ģehit olmuĢtur. YaĢanan bu olaydan 

sonra bölgede keĢif görevi için bir Balon Müfrezesi görevlendirilmiĢtir. Müfreze Beykoz 

sırtlarında konuĢlandırılarak 400-500 metre irtifada düĢman harekâtının keĢfi 

emredilmiĢtir. 1915‟in baĢlarında Çanakkale‟yi savunmakla görevlendirilen 5.Ordu 

Çanakkale ve Gelibolu‟da konuĢlandırılmıĢtır. Daha önce Kafkas Cephesi‟nin uçak 

isteğinde bahsi geçen 4 Alman yardım uçağından 3‟üde Çanakkale‟ye gönderilmiĢtir. 

Cephede kendisini savunan konumda olan Osmanlı birliklerinin durumu bu Ģekildeyken; 

Ġtilaf birlikleri ise; 16 muharebe, bir uçak ana gemisi, iki kruvazör, muhrip, mayın arama 

ve tarama gemilerinden ibaretti. Ayrıca; Bozcaada‟da bulunan Arkroyal uçak ana 

gemisinde de iki kara Sapvit uçağı ve altı deniz uçağı mevcuttu.
127

  

17 Mart 1915 tarihinde BaĢkomutanlık Hava Karargâhı MüĢaviri ve Osmanlı 

havacılığının baĢ sorumlusu Eric Serno Çanakkale‟ye gelmiĢtir. Alanda bulunan üç uçak 

Serno tarafından uçuĢa hazır hale getirilmiĢtir. Cepheye gelinen gün Serno yanına Rasıt 

Kurmay YüzbaĢı Schineider‟i de alarak bir keĢif uçuĢuna çıkmıĢtır. Hava aydınlandığı 

                                                             
126 Birinci Dünya Harbi Türk Hava Harekâtı (1969). 35-36. 
127 Kurter, (2011). a.g.e. , 278-283. Birinci Dünya Harbi Türk Hava Harekâtı (1969). 37. 
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sırada Bozcaada açıklarında toplanmıĢ düĢman gemisi topluluğu görülmüĢtür. Serno ve 

Schineider‟in getirdiği bilgilerden sonra gerekli önlemler alınmıĢ ve Ġngilizlerin donanma 

ateĢi baĢlamıĢtır. Bu saldırıya havadan Arkroyal uçak gemisinden kalkan uçaklarla destek 

verilmiĢtir. KarĢılıklı topçu ateĢi öğlene kadar devam etmiĢ, öğleden sonra birlikten çıkan 

emirle Alman pilot Seydler ve Türk rasıt denizci YüzbaĢı Hüseyin Limni adasında ki 

düĢman hareketlerini keĢifle görevlendirilmiĢtir. Türk topçu ateĢi neticesinde Fransız 

gemisi Gaulois ağır hasar almıĢtır. 1915‟in baĢlarında yapılan keĢifler neticesinde düĢman 

hareketinin tespiti sonrası boğaz önlerine döĢenen mayınlar ne Ġngiliz ne de Fransızlar 

tarafından keĢfedilememiĢtir. DöĢenen bu mayınlar sayesinde iki Ġngiliz zırhlısı Osean ve 

Irresistble batmıĢ, Inflexible‟da ağır hasara uğramıĢtır. 18 Mart deniz muharebelerinde 

düĢman ağır hasara uğramıĢ ve Adalar‟a doğru çekilmeye baĢlamıĢtır. 18 Mart‟ta ki topçu 

savunma savaĢı sonrasında hava Ģartlarının müsait olmaması nedeniyle cephede yaklaĢık 

bir hafta keĢif imkânı sağlanamamıĢtır ve düĢmanın geri çekiliĢ sonrası hangi hazırlıklar 

içerisinde olduğunun tespiti yapılamamıĢtır. 26 Mart 1915‟te Seydler ve Rasıt YüzbaĢı 

Hüseyin sabah ve öğlen olmak üzere Bozcaada ve Limniye keĢif uçuĢları 

gerçekleĢtirmiĢlerdir. Bozcaada‟da daha önce hasar gören Inflexible ve birkaç Ġngiliz 

zırhlısı olduğu; Limni‟de ki Mondros koyunda Quen Elizabeth‟in demirlediği tespit 

edilmiĢtir. Ancak bu tespitlerin ötesinde düĢmanın yeni bir taarruz hazırlığında olduğuna 

dair bir tespit gerçekleĢtirilememiĢtir.
128

  

18 Mart sonrası Osmanlı ve Ġtilaf Birlikleri Hava Kuvvetlerinin durumlarını 

inceleyecek olursak; Çanakkale‟de mevcutta üç uçak bulunduğunu görmekteyiz. Buna ek 

olarak Alman pilotlarla beraber YeĢilköy‟de eğitim görmüĢ 3 Türk subay, Alman bakım 

personelleri ve bir Tayyare bölüğü bulunmaktaydı. Bölükteki Alman sivil pilotlara teğmen, 

makinistlere de Astsubay rütbesi verildi. Bölük komutanlığına en kıdemli Alman pilot 

teğmen Preussne getirildi. YüzbaĢı Hüseyin‟de bölüğe rasıt olarak atandı. Ġtilaf 

birliklerinde ise Ġngiliz ve Fransızlara ait karma 18 uçak bulunmaktaydı. Ġtilaf birliklerinin 

sayıca üstünlüklerine rağmen mali yokluklar baĢ gösterene kadar geçen ilk süreçte Osmanlı 

uçakları Bozcaada ve Limni‟de bulunan düĢman birlikleri üzerinde defalarca keĢif uçuĢu 

gerçekleĢtirmiĢlerdir.
129

  

                                                             
128 Yalçın, (2017), Türk Hava Gücü, 117-127. 
129 Birinci Dünya Harbi Türk Hava Harekâtı (1969). 42-43. 
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18 Nisan 1915‟te Osmanlı uçakları Ġtilaf birliklerinin uçaklarının toplandığı bölgeye 

giderek düĢman hava kuvvetlerini ortadan kaldırmayı planlamıĢlardır. Fakat bu hareket 

baĢarısız olmuĢtur. Bu noktada Osmanlı Devletinin en büyük tesellisi harekât baĢarısız olsa 

da eldeki uçaklardan hiç birini kaybetmeden geri dönülmesidir. 23 Nisan 1915‟te Türk 

uçakları tarafından gerçekleĢtirilen keĢif uçuĢlarında 23 nakliye gemisinin büyük bir 

hareketlilik halinde olduğu ve bu hareketliliğin bir kara çıkartması hazırlığı olabileceği 

tespiti yapılmıĢtır. Bu keĢfin ardından 25 Nisan 1915 sabaha karĢı Ġtilaf birlikleri 

Seddülbahir, Arıburnu ve Kumkale‟ye çıkarmaya baĢlamıĢlardır. Kumkale‟ye çıkan 

Fransızlara iki uçak desteği, Seddülbahir‟e çıkan kuvvetlere Bozcaada‟da bulunan 

uçaklarla destek ve Arıburnu‟na çıkan kuvvetler için Arkroyal gemisinde bulunan 

uçaklarla destek sağlanmıĢtır. Özellikle çıkarma günü ve çıkarmayı takip eden diğer günler 

içerisinde “Manika” gemisinden yükselen sabit balon sayesinde Ġtilaf birliklerinin hem 

kara harekatı hem de deniz üzerinden gerçekleĢen saldırırılar iyi bir Ģekilde idare edilmiĢ 

ve Türk birlikleri bu süreçte çok fazla zayiat vermiĢlerdir. YaĢanan bu duruma engel 

olabilmek ve bir önlem alabilmek adına Çanakkale‟den BaĢkumandanlık karargâhına bir 

telgraf çekilmiĢtir;  

En çok zayiatımıza sebep olan düĢmanın sabit balon gözetlemesidir. YüzbaĢı 

Serno‟nun bu balona taarruz etmesi lazımdır. Adı geçenin Usedom paĢanın emrinde 

mi, yoksa benim emrimde mi olduğunu bilmiyorum. Balon yalnız birliklerimizi 

gözetliyor. Balon 200 metreye kadar yükselebilmektedir. Bütün düĢman harp 

gemilerinin ateĢini balon idare ediyor…
130

   

Çanakkale SavaĢlarının ikinci aĢamasında birlikler arasında ki iletiĢimsizlik kara 

çıkarmalarında elde mevcut bulunan tayyarelerden yeteri kadar faydalanılamamasına 

neden olmuĢtur. Kara savaĢları içerisinde uçakların ve Tayyare Bölüklerinin yeri çok fazla 

önemliydi. Çünkü düĢman harekâtının ve olası planların havadan keĢfedilmesi savunma 

için çok önemliydi. Kara savaĢlarının devam ettiği dönem içerisinde Türk uçakları keĢif 

faaliyetlerini imkânlar dâhilinde gerçekleĢtirmeye çalıĢmıĢlardır ve orduya destek olmak 

için çabalamıĢlardır.
131

  

5 Temmuz 1915‟te Ġtilaf kuvvetlerinin Türk hava birliklerine yaptığı saldırı 

neticesinde iki Türk uçağı kullanılamaz hale gelmiĢtir. Bu olay Çanakkale‟de Türk hava 

harekâtının bir süre durmasına sebep olmuĢtur. Alınan bu ağır darbeden sonra YüzbaĢı 

Serno Almanya‟ya gönderilmiĢ ve havacılığımız için Almanlardan lojistik destek talebinde 

                                                             
130 Birinci Dünya Harbi Türk Hava Harekâtı (1969). 42. 
131 Yalçın, (2017), Türk Hava Gücü, 149-151. 
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bulunulmuĢtur. Bu seyahat sonrası Osmanlı envanterine 20 yeni uçak dâhil edilmiĢtir. 

Almanya‟dan Osmanlı topraklarına gönderilecek olan uçakların ilk bekleme yeri 

Macaristan olmuĢtur. Havacılarımız uçakları Macaristan‟dan alarak Bulgaristan‟da 

duraksamadan direk Ġstanbul‟a getireceklerdi. Mesafeler arasında hava yoluyla yaklaĢık 

600 kilometrelik bir mesafe mevcuttu. Hatta mesafe göz önüne alınarak duraksız bir 

Ģekilde ve herhangi bir kazaya sebebiyet verilmemesi için uçaklara bir depo daha 

eklenmiĢtir. Uçaklar hava yoluyla getirilirken 3 tanesi düĢerek veya düĢman devletler 

tarafından el konarak kaybolmuĢtur. Ġlk etapta hava yoluyla 11 uçak Ġstanbul‟a transfer 

edilmiĢtir. Daha sonrasında tren yoluyla Ġstanbul‟a getirilen uçaklar ve malzemelerle 

birlikte envantere 20 yeni uçak dâhil edilmiĢtir.
132

  

15 Temmuz 1915‟te Türk hava birliği Çanakkale Müttefik kuvvetleri komutanı 

Hamilton‟un yatına bir uçakla taarruz etmiĢ, yatın etrafında bulunan diğer gemilere zarar 

verilmiĢtir. Çanakkale savaĢı ordunun her biriminde ki yokluklara rağmen olağanüstü 

olarak adlandırılacak bir tavırla tamamen birliklerin fedakârlıklarıyla birlikte düĢmana 

geçit verilmeye bir savaĢtır. Hava birlikleri adında da Büyük Karargâhla yapılan Ģu 

görüĢme her Ģeyi gözler önüne serecek bir niteliktedir;  

Elde iki deniz uçağı vardır. Bunlardan biri Kalenin deniz keĢifleri için kullanılmakta, 

diğeri uçamaz durumdadır. Bu sebepten istenilen uçağın verilmesi mümkün değildir. 

Midilli‟ye kadar kara uçaklarıyla uçulabileceğinden keĢiflerin kara uçaklarıyla 

yaptırılması uygundur.
133

  

1915 yılı içerisinde Çanakkale Cephesinde yaĢanan geliĢmeler ve hava birliğinde 

görevli askerlerin fedakârlıklarla dolu faaliyetleri ordunun resmi yayını olan “Harp 

Mecmuası”nda kendisine yer bulmuĢtur. Harp Mecmuasının 3.sayısında “Tayyareler ile 

İstikşaf” baĢlıklı bir yazı yayınlanmıĢtır ve bu yazı da Türk pilotların mektuplarına da yer 

vererek keĢfin ordu için ne kadar önemli olduğu ve havacılarında bu iĢte ne kadar baĢarılı 

olduğu herkese gösterilmek istenmiĢtir. Yazının ilk bölümlerinde Osmanlı havacılığının 

bütün zorluklara ve özellikle de Fransızlara rağmen büyük geliĢmeler kaydettiği 

belirtilmektedir. I.Dünya SavaĢı sürecinde hem halkın hem de ordunu moral ve 

motivasyonunu en üstte tutmak isteyen devlet yaĢanan bütün zorluk ve sıkıntılara rağmen 

tayyare filolarının bütün faaliyetlerini birer propaganda aracı olarak kullanıp bütün 

                                                             
132 Birinci Dünya Harbi Türk Hava Harekâtı (1969). 48. 
133 Birinci Dünya Harbi Türk Hava Harekâtı (1969). 51. 
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bileĢenleri bir arada tutmak için çabalamıĢtır. Bu noktada yazıda Ģu satırlara yer 

verilmektedir;  

Tayyare filomuz Çanakkale ve Gelibolu‟da göreve baĢlamıĢ; hem muharip olarak 

hem de geri planda keĢif ve gözlem aĢamasında Osmanlı ordusuna yardımcı 

olmuĢtur. Osmanlı Tayyareleri denizler üzerinde de düĢman gemilerinin saldırılarına 

rağmen Limni, Ġmroz ve Midilli üzerinde de keĢiflerini gerçekleĢtirmeyi 

baĢarmıĢlardır. Buna ek olarak tayyarelerimiz belirli noktalarda düĢman gemi ve 

ordugâhlarına da zarar vermeyi baĢarmıĢlardır.
134

 

Hatta bu müdahalelerden bir tanesi resmi tebligatlarda da kendisine yer bulmayı 

baĢarmıĢ; Osmanlı tayyareleri tarafından bir Ġngiliz kruvazörünün bombalandığı ve 145 

kiĢinin de öldüğü belirtilmiĢtir. Bu müdahaleler Osmanlı gazetelerinde kendisine yer 

bulmakla beraber Ġngilizlerin meĢhur “Times” dergisinde de kendisine yer bulmayı 

baĢarmıĢtır.  

Burada dikkat çekici olan nokta henüz 1912‟de teĢkilatlanan ve düĢmanlarına göre 

daha kısıtlı imkânlarla oluĢturulan ve adeta taĢıma suyla çevrilmeye çalıĢılan bir kuvvetin 

baĢarısıdır. Hatta o baĢarı “Times” dergisine konu olacak kadar gündem yaratıcı olmuĢtur.  

Cephede görev alan Türk havacılarından birinin mektubu ise Ģu Ģekildedir;  

AkĢam bazı keĢfiyatın icrası hakkında almıĢ olduğum emir üzerine ertesi günü henüz 

güneĢin beyazlaĢmamıĢ kırmızı ıĢıkları içerisinde tayyare meydanında rasıtımla 

beraber çifte satıhlı tayyaremin yanına geldim. Gelibolu yarımadası düĢman safahatı 

üzerinde ve daha ileride düĢman gemileri ve Limni üstünde uçacak kadar benzin, yağ 

doldurup iki bin metre irtifada beni pek soğuktan muhafaza edecek hususi sıcak 

tutucu elbiseleri giyip lazım gelen bomba ve cephaneleri alarak tayyareyi tahrik eden 

ve yükselten motorun hareket etmesi için gaza yüklenmeye baĢladım. Tayyarenin iyi 

ve mükemmel olan Mercedes motoru güzelce iĢliyordu. Nihayet tayyareyi hareket 

ettirdim. Gittikçe süratini arttıran tayyare altmıĢ metre kadar zemin üzerinde hareket 

ettikten sonra irtifa dümenini çektim. Yerden olan mesafem mütemadiyen artıyordu. 

Artık aĢağıda kalan her Ģeyin üzerinde tayeran etmekteydim. Sabah rüzgârı soğuk 

soğuk esiyordu. Lakin bu düĢmana karĢı göğüs gerip uçan bir tayyareciye ne ziyan 

verebilirdi. Zeminde kalan arkadaĢlar, efrat, eĢya vesaire gittikçe küçülüyor ve 

tayyare yükseldikçe bütün bütün görülmez oluyordu… Tayyare meydanı üzerinde 

dairevi uçuĢlarla 1200 metreye terf‟i ettim. Motor faaliyetine pek muntazam devam 

ediyordu. Tayyarenin en mühim uzvu olup vazifemin hüsn-i ifasını temin edecek 

olan motora bir validenin evladına baktığı gibi bakıyordum.
135

 

                                                             
134 “Tayyareler ile ĠstikĢaf” (1916), Harp Mecmuası, (3), Ġstanbul, 37. 
135 “a.g.m.” (1916), Harp Mecmuası,  (3), 39. 
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Türk tayyarerecisinin mektubunda belirttiğine göre 1200 metre irtifa üzerinde bütün 

doğal ve beĢeri engellere rağmen keĢif iĢini baĢarıyla tamamlamıĢ ve geri dönüĢe 

baĢlamıĢtır.  

DönüĢe baĢlarken rasıdımın iĢaretimle düĢman ordugâhını selamlamak adına iki 

bombayı aĢağıya bıraktı. Pek aĢikâr bir Ģekilde bombanın bir çadır üzerine düĢtüğünü 

ve patladığını gördük.  Bunun üzerine düĢman ateĢleri üzerimize gelmeye baĢladı.  

Denize açılmıĢken gemilerimiz tarafından karĢılandık.
136

 

Birinci bölüm içerisinde kendisinden kısaca bahsedilmiĢ olan Hans Joachim 

Buddecke 1915‟te Çanakkale‟de vazifelendirilen Alman pilot subaylardan birisidir. 

Gönüllü olarak Osmanlı imparatorluğunda görev almak isteyen Buddecke 

vazifelendirildikten sonra hemen cepheye gelmiĢtir. Cephedeki havacılık faaliyetleriyle 

ilgili ilk gözlemleri ve genel durum hakkındaki yorumları Ģu Ģekildedir;  

Gelibolu‟da büyük bir pilot sıkıntısı vardı. DüĢman uçak birlikleri, bombalamak 

istedikleri her yere sorunsuzca gelebiliyorlardı. Çiftkanatlı gözetleme uçakları, tüm 

özverilere karĢın önleme gereksinmesi için yeterli olamıyordu. Yetersizliklerini 

kabullenmek zorunda kalmıĢlardı. Silah sistemlerinden kaynaklanan yanaĢma uçuĢu 

ve ateĢ açmak için dönüĢ, tümüyle kaçınma görünümü veriyordu. Sorunun 

çözümünde bir umut ıĢığı belirmiĢti, Ġyi pilotlarla donanmıĢ üç Fokker, artık kendini 

gösterebilirdi. Üç pilot, altı teknisyen ve bir çevirmenden oluĢan bir birliğin yönetimi 

bana verildi. Gerekli diğer kiĢilerle araç gereci, kendim bölgeden bulacaktı.
137

  

Bu detaylardan sonra Beddecke‟in faaliyetlerine de değinecek olursak kendisi 

cephede baĢarılı olmuĢ özellikle Ġngiliz uçaklarıyla girdiği mücadelelerden baĢarıyla 

çıkmıĢ hatta bu mücadelelerden biri neticesinde Ġngiliz uçağını düĢürmesiyle birlikte Enver 

PaĢa tarafından liyakat niĢanıyla ödüllendirilmiĢtir. Aynı zamanda Çanakkale‟de ki 

baĢarıları Alman Hükümeti tarafından da üstün hizmet niĢanıyla ödüllendirilmiĢtir. 

Beddecke özelinde ekseriyetle Çanakkale Cephesinde Alman pilotlarının Osmanlı 

ordusuna büyük katkıları burada görev yapan pilotların “Şahin” olarak adlandırılmasını 

sağlamıĢtır.
138

 

1916 yılıyla beraber aslında savaĢ süreci içerisinde geliĢimine devam eden Osmanlı 

Hava TeĢkilatı büyümeye baĢlamıĢ; Umur-u Havaiye ġubesi artık müfettiĢlik halini almaya 

baĢlamıĢtır. MüfettiĢlik; hava, balon birlikleri, hava, deniz uçuĢ, uçaksavar, topçu ve ölçme 

                                                             
136 “a.g.m.” (1916), Harp Mecmuası,  (3),  42. 
137 Buddecke, (2015), a.g.e., 60. 
138Buddecke, (2015), a.g.e., 128. Burada konuyu Çanakkale özelinde değerlendirmemizin sebebi diğer 

cephelerde Alman havacılardan beklenilen performans alınamamıĢtır. Hatta ileride değineceğimiz Vecihi 

HürkuĢ‟un Kafkas Cephesiyle ilgili anıları da bu tezimizi destekler niteliktedir. 
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okulları, meteoroloji istasyonu ve fotometri Ģubelerinden ibaret olarak 

teĢkilatlandırılmıĢtır.
139

 MüfettiĢliğin genel vazifesi, hava birlik ve kurumlarının bütçesini 

hazırlamak, bu teĢkilatın Ģubelerinin çalıĢmalarını denetlemek, hava iĢleriyle ilgili kanun 

ve nizamnameleri oluĢturmak, hava personelinin eğitimine iliĢkin tedrisatı belirlemek ve 

son olarak da havacılık alanında yaĢanan geliĢmeleri takip etmek Ģeklinde belirlenmiĢtir. 

Söz konusu müfettiĢliğin baĢına da Eric Serno getirilmiĢtir. 1916 yılı içerisinde tayyare 

birlikleriyle beraber lojistik ve teknik açıdan büyük önem arz eden meteoroloji tesislerine 

de önem verilmiĢtir. Konya, Bursa, Ankara, Sinop ve Adana‟da birer meteoroloji merkezi 

açılmıĢ, zaman içerisinde bu teĢkilat büyüyerek bir merkez (Ġstanbul) ve 13 Ģube olarak 

sınıflandırılmıĢtır.
140

  

Tablo 3. 3 1916 Yılı Kasım ve Aralık Ayı Ġçerisinde Osmanlı Hava Birliklerinin 

Yerleri, Personel ve Uçak Sayıları
141

 

Birlik Adı Bulunduğu Yer Pilot 

Sayısı 

Rasıt 

Sayısı 

Uçak Sayısı Açıklama 

 

Tayyare 

Ġstasyonu 

Bölüğü ve 

Hava Okulu 

 

 

YeĢilköy-

Ġstanbul 

 

 

26
142

 

 

 

16 

 

 

26
143

 

Tamirde ve 

Bölüklerde 

bulunan 

uçaklarla ek 

uçaklar bir 

arada 

gösterilmiĢtir. 

300.PaĢa 

Tayyare 

Bölüğü 

 

Filistin 

12 10 3 - 

1.Bölük Gelibolu 5 2 3 Albatros C-

III 

 

 

2.Bölük 

 

 

Irak (Tikrit) 

 

 

4 

 

 

4 

 

 

13 

Burada 

envanterde yer 

alan uçakların 
bir kısmı 

düĢman 

birliklerinden 
esir edilen 

uçaklardır. 

                                                             
139 Kuvay-ı Havaiye MüfettiĢliği TeĢkilatlanması için bkz EK-8 
140 Birinci Dünya Harbi Türk Hava Harekâtı (1969). 72. 
141 Ayrıntılı bilgi için bkz: Birinci Dünya Harbi Türk Hava Harekâtı (1969). 70. 
142 Tayyare istasyonlarında ki pilot ve rasıtların toplamlarında 8/10 oranında öğrenci bulunmaktadır.  
143 Uçakların önemli bir kısmı tamirde olup cephe bölüklerine aittir.  
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3.Bölük Maan 4 2 10 -- 

4.Bölük Adana 3 2 2  

5.Bölük Ġzmir Seydiköy 4 5 2  

6.Bölük Çanakkale 7 0 2  

7.Bölük SuĢehri Sivas 2 2 3  

 

 

8.Bölük 

Bu Bölük 1916 

yılı içerisinde 

YeĢilköy‟de 

Sivas SuĢehri‟ne 

gönderilmek 

üzere 

hazırlanmaktaydı 

 

 

2 

 

 

3 

 

 

2 

 

9.Bölük YeĢilköy 1 1 5  

10.Bölük Elazığ 6 5 5  

Deniz 

Tayyare 

Bölüğü 

 

Çanakkale 

 

5 

 

5 

 

5 

 

TOPLAM  81 Pilot 57 Rasıt 90 Tayyare  

Kafkas Cephesinde 1916 baĢında Erzurum düĢmüĢ hatta bu bölgenin ele geçirilme 

planı Ruslar tarafından yapılan bir keĢif uçuĢu neticesinde belirlenmiĢtir. Erzurum ve 

çevresinde keĢif uçuĢu yapan uçaklar bölge sokaklarında yoğun bir hareketlilik olduğunu 

ve Türklerin bölgeden uzaklaĢtıklarını tespit etmiĢler ve taarruz kararı bu Ģekilde 

verilmiĢtir. 1916 yılı içerisinde Kafkas Cephesi için görevlendirilen 3.Orduya 7.Tayyare 

bölüğü tahsis edilmiĢtir. 7.Tayyare Bölüğünde görevli olan personel bilgileri ise Ģu 

Ģekildedir; 

Bölük Komutanı Pilot Yüzbaşı Ali Rıza 

Pilot Üsteğmen Aptullah 

Rasıt Üsteğmen Muhsin 

Rasıt Teğmen Fikri
144

 

                                                             
144 Birinci Dünya Harbi Türk Hava Harekâtı (1969). 74. 
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 Bölgedeki yoğun kıĢ Ģartlarından kaynaklı olarak Süvari Birlikleri tarafından gerekli 

keĢifler yapılamadığı için tayyare keĢfine ihtiyaç duyulmaktaydı. Görevlendirilen bu bölük 

için Ġstanbul‟dan iki uçak gönderilmiĢtir. Bu uçaklar önce Trabzon‟a ulaĢtırılmıĢtır. 

Trabzon üzerinden Erzurum‟a karayoluyla transfer edilmek istenirken yolda uçaklar 

kırılmıĢtır. Daha sonrasında da tamir edilen uçaklar kötü hava koĢulları nedeniyle bir türlü 

hareket ettirilememiĢtir. Rusların Temmuz 1916‟da gerçekleĢtireceği harekât esnasında 

Tayyare Bölükleri hava keĢiflerinde önemli iĢler baĢarmıĢ düĢman birliklerinin durumu 

hava keĢifleri sayesinde belirlenmiĢtir. Bu hizmetler ıĢığında 3. Ordu Komutanlığı tayyare 

bölüğünde görev alan havacı personele ve diğer bütün bölük görevlilerine bir teĢekkür 

yazısı göndermiĢtir. Rus orduları 25 Temmuz 1916‟da Erzincan‟ı iĢgal edince 7.Tayyare 

Bölüğü Sivas SuĢehri‟ne çekilmek zorunda kalmıĢtır. Kafkas Cephesinde 1916 yılında 

yaĢanan yoğun çatıĢma hali ve hava koĢullarının etkisiyle yapılamayan uçuĢlar ve bölük 

personeli ve uçakların yaĢamıĢ olduğu kazalar 7.Tayyare Bölüğünde bir kan değiĢimini 

gündeme getirmiĢtir. Bu geliĢmeler sonrasında 7.Tayyare Bölüğünün baĢına Alman 

Fünfhausen getirilmiĢtir. 3.Ordu ve 7.Tayyare Bölüğünün faaliyetleri sonrası Kafkas 

Cephesinde Diyarbakır merkezi olarak 2.Ordu ve onun yanında da hava birliği olarak 

10.Tayyare Bölüğü görevlendirilmiĢtir. Birlik ilerleyen zaman içerisinde Diyarbakır‟dan 

Elazığ‟a taĢınmıĢtır. Cephedeki yoğunluk Osmanlı hava birliklerine alınan desteğini 

etkilemiĢ, lojistik olarak geride kalan birlikler uçakla tahta tekerleklerle uçurmaya 

çalıĢmıĢlar ve buda uçak filosunu etkilemiĢtir.
145

  

Çanakkale Muharebeleri kesin Türk zaferiyle sonuçlansa da Karadeniz ve Çanakkale 

boğazlarında Osmanlı ordusunun özellikle Ruslara karĢı teyakkuzda olması gerekmektedir. 

Bu durumu Rusların tarihi emelleri ve genel politik durum bu Ģekilde teyakkuz durumunu 

doğurmuĢtur. Bu amaçla ordu düzenleri ve konuĢlanmalar için yeni bir planlama 

yapılmıĢtır. 1916 yılı içerisinde Deniz Hava Birliklerinin durumu ise Ģu Ģekildedir; Alman 

kıdemli yüzbaĢısı Liebemann‟ın komutanlığında sekiz uçaktan oluĢan bir filo, sekiz pilot, 

sekiz rasıt ve seksen erden oluĢan efrat ve bunlara ek olarak beĢ yedek uçak YeĢilköy‟de 

bulunmaktaydı. Ġstanbul boğazı Kavak‟ta iki uçaklı bir müfreze, Karadeniz Ereğli‟sinde bir 

deniz uçağı Çanakkale‟de dört uçaklı bir deniz birliği bulunmaktaydı. 1916 yılı için 

Karadeniz‟de Osmanlı uçaklarına; düĢman deniz kuvvetlerinin harekâtını engelleme, Türk 

mayın arama ve tarama gemilerini destekleme ve Zonguldak‟tan Ġstanbul‟a kömür taĢıyan 

                                                             
145 KeleĢoğlu, E. (2013), “Kafkas Cephesinde Hava Harekâtı”, Türk Hava Kuvvetlerinin 100’üncü Yılı 

Uluslararası Tarih Sempozyumu 8-10 Şubat 2011, Ankara: Ayrıntı Basımevi, 190-193. 
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Türk gemilerine keĢif hava desteği yapma görevleri YeĢilköy, Kavak ve Ereğli‟de bulunan 

Türk uçaklarına verilmiĢtir. Türk uçakları kendilerine verilen bu vazife doğrultusunda 

ġubat-Mayıs 1916 tarihlerinde 48 harekât gerçekleĢtirmiĢlerdir. KıĢ aylarına doğru yakıt 

sıkıntısı baĢ gösterince Deniz Hava Savunması için Yanbolu‟da bir balon istasyonu 

kurulmuĢ ve deniz hava keĢifleri buradaki balonlarla sürdürülmüĢ ve baĢarılı çalıĢmalar 

gerçekleĢtirilmiĢtir.
146

 

Yine 1916 yılı için Çanakkale Boğazındaki Türk harekâtına bakacak olursak 

Ġngilizlerin Ege Denizinde oluĢturdukları hava üslerine karĢılık olarak Osmanlı Devleti de; 

Ġstanbul, Uzunköprü, Çanakkale, Gelibolu ve Ġzmir‟de hava üsleri oluĢturmuĢ ve Ġngiliz 

hava harekâtını engellemek için faaliyet göstermiĢlerdir. Çanakkale‟de düĢmanın kara 

harekâtı sonrası yoğunlaĢan hava harekâtının engellenmesi amacıyla Almanya‟dan 

getirilen 6.Folker Tayyare Bölüğü faaliyet göstermeye baĢlamıĢtır. Bu bölük Gelibolu‟da 

Galata bölgesine yerleĢtirilmiĢtir. Birlik faaliyete geçtikten sonra savunma noktasında 

önemli baĢarılar göstermiĢ, hatta YüzbaĢı Buddecke burada beĢ düĢman uçağını düĢürme 

baĢarısı göstermiĢtir. Bu baĢarının bir sonucu olarak BaĢkumandanlığın altın imtiyaz 

madalyasını ve Almanya‟nın en büyük Ģeref niĢanını almıĢtır.
147

    

Osmanlı Devletinin baĢkenti olan ve sosyal, siyasi ve ekonomik olarak önemli bir 

konumda bulunan Ġstanbul için özellikle 1915 Çanakkale Muharebeleri sonrası olası hava 

saldırıları için savunma planları hazırlanmıĢtır ve bu plan halkla da paylaĢılmıĢtır. 

Hazırlanan planda öncelikle saldırının nereden ve nasıl gelebileceğine dair halkla bilgiler 

paylaĢılmıĢtır. Özelikle Karadeniz ve Ege üzerinden gelecek hava saldırıları noktasında 

halka bilgi paylaĢımında bulunulmuĢtur.
148

  

1917 yılı içerisinde savaĢ ve barıĢ durumlarında hava birliklerin alacağı vaziyet 

hususunda hava müfettiĢliği tarafından bir nizamname yayınlanmıĢtır.
149

  

Yine bu yıl içerisinde Kafkas Cephesinde tayyareci Vecihi‟nin faaliyetleri dikkat 

çekicidir. Vecihi Bey Birinci Dünya SavaĢı içerisinde öncelikle tayyare ikmal sınıfı 

içerisinde 1915 yılında Irak Cephesinde görev yapmıĢtır. Bu cephede ikmal sınıfı 

içerisinde görev yaparken henüz daha havacılık eğitimi görmemiĢ bir askerdir. Vecihi 

                                                             
146 Birinci Dünya Harbi Türk Hava Harekâtı (1969). 83-84. 
147 Buddecke, (2015), a.g.e., 62. 
148 Kurter, (2011). a.g.e., 405-406 
149 Umur-u Havaiye MüfettiĢliği tarafından hazırlanan savaĢ ve barıĢ durumlarında hava birliklerinin genel 

vaziyeti hakkında nizamname için bkz. EK-9 
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Beyin tayyareciliğe olan ilgisi ise 1914 yılında gerçekleĢtirilen Mısır seferinde Ģehit olan 

pilotlar sonrasında baĢlamıĢtır. Defalarca Erkan-ı Harbiye‟ye dilekçe yazarak tayyare 

eğitimi almak istediğini belirtmiĢtir. Vecihi Bey 1915 yılı içerisinde Bağdat‟ta Tayyareci 

YüzbaĢı Mehmet Ali Bey‟in rasıdı olarak bir uçuĢa katılmıĢtır. Bu uçuĢ esnasında uçak 

düĢmüĢ Vecihi Bey bu kaza neticesinde belinden sakatlanmasına rağmen havacılık 

sevdasından vazgeçmemiĢtir. Yukarıda da belirtmiĢ olduğumuz gibi Vecihi Bey‟in Erkan-ı 

Harbiye‟ye ısrarlı baĢvuruları neticesinde 1916 Mayıs‟ında olumlu yanıt gelmiĢ ve kendisi 

YeĢilköy‟e havacılık eğitimine davet edilmiĢtir. Vecihi Bey Ġstanbul-YeĢilköy‟de 

kendisiyle beraber eğitim alanlar içerisinde yalnız uçmayı baĢaran ilk isim olmuĢtur. 

Vecihi Bey buradaki eğitim esnasında Bağdat‟ta ki kazanın üzerinde yarattığı korkuyu 

ortadan kaldırmak için kendisinin rüĢtiyeden arkadaĢı olan Tayyareci Hayrettin Bey‟le 

akrobasi uçuĢlarına katılmıĢtır. Bu uçuĢlar korkusunu yenmesine yardımcı olmakla beraber 

kendisine takılacak olan “Deli Vecihi” lakabını da kazanmasına yardımı olmuĢtur. Burada 

edindiği cesaret cihan harbinde, istiklal savaĢında ve cumhuriyet dönemi Ankara 

meydanlarında ve Anadolu‟nun birçok yerinde korkusuzca uçuĢlar gerçekleĢtirmesini 

sağlamıĢtır.
150

  

Vecihi Beyin anılarında Birinci Dünya SavaĢında Türk-Alman iĢbirliği noktasında 

özellikle havacılıkla ilgili ilginç bilgiler karĢımıza çıkmaktadır. Kafkas Cephesi keĢif 

faaliyetleri doğrultusunda Vecihi Bey ve rasıdı ġükrü Bey
151

‟den bir uçuĢ 

gerçekleĢtirmeleri istenmiĢtir. Bu cephede görev yapan Almanların hem hava Ģartları hem 

zeminin müsait olmayıĢı ve hem de uçakların yetersizliklerinden Ģikâyet ederek uçuĢ 

gerçekleĢtirmedikleri ayrı bir not olarak karĢımıza çıkmaktadır. Bu Ģartlar doğrultusunda 

Almanlar durumun imkânsızlığını kanıtlamak için kendileri de bir uçuĢ gerçekleĢtirme 

talebinde bulunmuĢlardır. Vecihi Bey uçuĢ için hareket ettikten kısa bir süre sonra motorun 

durduğunu fark ederek ani bir manevrayla hem tayyareye hem de kendisi ve rasıdına bir 

zarar gelmeyecek Ģekilde uçağı indirmiĢtir. Cephenin baĢ makinisti çağrılarak uçak motoru 

kontrol edilmiĢ ve herhangi bir problem olmadığı tespit edilmiĢtir. Vecihi Bey bu durum 

sonrası cephedeki tayyarecilerde bir anda kendisinin de Almanların etkisinde kaldığı ve 

uçuĢ yapmak istemediği için bahaneler uydurduğu algısının oluĢtuğunu anlatmaktadır. 

Vecihi Bey bu teste güvenmeyerek kendisi daha uzun süreli bir test gerçekleĢtirmiĢ ve bu 

                                                             
150HürküĢ, (2018), a.g.e., 13-17. 
151 Cumhuriyet döneminde Türk Tayyare Cemiyeti (Türk Hava Kurumu)‟nun baĢkanlığını yapacak olan 

ġükrü Koçak 
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uzun sürede motorun tekrar durduğu tespit edilmiĢtir. BaĢ makinist çağırılarak motor 

kontrol edildiğinde benzin yoluna giden borulardan birinin Almanca dergilerle kapatıldığı 

tespit edilmiĢtir. Almanlar tarafından kaldırılan tayyarenin o gün geri dönmediği ve o 

uçakta bulunanlarında Ģehit olduğu bilgisi notlar arasında yer almaktadır. Burada Vecihi 

Bey‟in konuyu çabuk fark etmesi ve ani manevrası olmasa yüksek ihtimalle bu uçakta 

düĢecek, pilot ve rasıtlarımızda Ģehit olacaklardır. Bu konu acı bir tesadüf müdür yoksa 

Almanların sırf kendilerini haklı çıkarmak için bilerek organize ettikleri bir olay mıdır 

bilinmez ama özellikle Atatürk döneminde ve Ġkinci Dünya SavaĢı öncesi iliĢkilerde 

Almanlarla iliĢkilerde ve onlardan gelecek yardımlar hususunda mesafeli olmamızın sebebi 

yaĢanılan bu hatıralar olabileceği düĢünülmektedir.
152

   

26 Eylül 1917 tarihinde Vecihi Bey ve rasıdı ġükrü Bey tarafından öncelikle keĢif ve 

bombardıman amaçlı bir uçuĢ gerçekleĢtirilmiĢtir. Planlanan noktalara bombardıman 

gerçekleĢtirildikten sonra Rus tayyarecileriyle havada karĢı karĢıya gelinmiĢtir. 

KarĢılaĢılan Rus uçağıyla gerekli mesafe ayarlanmıĢ rasıt ġükrü Bey kontrolünde olan 

makineli tüfekle Rus uçağına ateĢe baĢlamıĢtır. Ancak bir anda makineli tüfek tutukluk 

yapmıĢ ve iĢlevsiz hale gelmiĢtir. Vecihi Bey ani bir manevrayla kaçmayı düĢünürken 

kendisini sabitleyerek kendi önünde olan makineli tüfekle Rus uçağına ateĢ açamaya 

devam etmiĢtir. Bu saldırıya dayanamayan Rus uçağı yere düĢmüĢtür. Bu olay Türk 

havacılığının göklerde kazanmıĢ olduğu ilk zafer olarak tarihe geçmiĢtir.
153

  

BinbaĢı Serno anılarında dört sene Türkiye'de birlikte görev yaptığı Türk havacıları 

için Ģu satırları yazmıĢtır;  

Almanlar ve Türkler arasındaki ortak çalıĢma, örnek bir mesai idi. Hiçbir güçlüğe 

uğramadan devam etti. Aralarında gerçek bir arkadaĢlık kurulmuĢtu. Türk havacıları, 

Alman dostlarının yabancılık ve acemiliklerinden doğan sıkıntı çekme durumlarında 

yardımcı olabilmek için kendi rahat ve huzurlarını bozarak dostlarının yüklerini 

hafifletebilmiĢlerdir. Bu arada Almanların teknik bilgi ve malzeme üstünlüklerini de 

takdir etmiĢlerdir. SavaĢ süresince, gayret, heves ve adeta aĢkla çalıĢan birçok Türk 

havacısı, havacılık bilgilerine tam manasıyla sahip oldular. Bazıları av pilotu olarak 

                                                             
152 HürküĢ, (2018), a.g.e., 17-20. Vecihi HürkuĢ‟un paylaĢmıĢ olduğu bu anıyla ilgili olarak literatür taraması 

gerçekleĢtirildiğinde 1948 yılında kendisi tarafından çıkarılmaya baĢlanan Kanatlılar dergisinde de bu 

konuyla ilgili ilginç bilgiler yer almaktadır. Vecihi HürkuĢ bu konudan ilk defa derginin Ocak 1948 tarihli ilk 

sayısında bahsetmektedir. Bu anının kendisince 1942 yılında yayınlanan Havada ¼ Asır 1915-1925 isimli 

kitapta dönemin siyasi ortamı dolayısıyla yer almadığı belirtilmektedir. Detaylı bilgi için bkz: HürkuĢ, V. 

(1948), “Tarihi Vesikalar, Kafkas‟tan Bir Hatıra”, Kanatlılar, (1), Ġstanbul, 10,12. HürkuĢ, V. (1942), 

Havada ¼ Asır 1915-1925, Ġstanbul: Kanaat Kitapevi, 15-18. 
153 HürküĢ, V. (2018), a.g.e., 17-20.  
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çok iyi yetiĢtiler. Diğer kısmı ise mükemmel sayılacak keĢif faaliyetlerinde Alman 

arkadaĢlarından hiçte geri kalmadılar.
154

  

Kendilerine komuta eden bir kiĢinin bu sözleri, bazıları tarafından, yanlıĢ bir 

hükümle acemi sayılan, küçümsenen, Birinci Dünya SavaĢı'nın Türk pilot ve rasıtlarının 

hakkını verme bakımından çok kıymetlidir. 

SavaĢ içerisinde Osmanlı ordularının mücadele ettiği cephelerde Alman birlikleri ve 

Osmanlı birlikleri özellikle havacılık noktasında ayrı ayrı olarak teĢkilatlanmıĢlardı. 

Osmanlı cephelerinde görev yapan Alman tayyare birliklerinde teĢkilatlanma bu birlikler 

sanki Almanya‟da vazife yapıyormuĢ gibi tamdı. Bölüklerde en az 10-15 tayyare mevcuttu. 

Ve bunlara yetecek kadarda pilot ve rasıt görevlendirilmiĢti. Bunların dıĢında teknik destek 

içinde (geri hizmet) gedikli elemanlar ve yedek malzemeler mevcuttu. Bununla birlikte 

birliklerin elinde keĢif amaçlı olarak kullanılan iyi derecede fotoğraf takımları mevcuttu. 

Türk birliklerinde ise iki tayyare, iki pilot ve iki rasıt görev yapmaktaydı. Bununla birlikte 

teknik destek için yedek malzeme yok denecek kadar azdı. Geri hizmette kullanılan 

personel ise (gedikli-makinist) çok genç ve tecrübesizdi.
155

 

Bir Alman bölük komutanıyla Türk havacısı arasında geçen bir diyalog I.Dünya 

SavaĢı içerisinde ve aslında 1911‟den o güne kadar gelen sıkıntılı süreci görmek adına ve 

düĢman birlikleri dıĢında kendi müttefikimiz olan Almanya ile aradaki uçurumun 

görülmesi adına çok önemlidir. Bir Türk havacı Alman Hava Bölüğünün destek olarak 

bulunduğu bir birliğe gider. Havacımız meydana indiğinde Alman bölük komutanı Türk 

pilotun yanına koĢarak; “bu uçağa hangi cesaretle biniyorsun? Bunu derhal at!” der. Türk 

pilotta bu mümkün değil bu uçak üzerime zimmetli der. Alman bölük komutanı ise bu 

pilota; “Sana buna binme diyorum, emniyetsiz, sana ben son gelen uçaklardan bir tanesini 

vereceğim” der.
156

 Bunun gibi birçok hikâye özellikle milli mücadele döneminde de 

sıklıkla yaĢanmıĢtır. Burada Türk pilotlarının kahramanlıklarından ziyade havacılığımızın 

ve genel olarak askeri sistemimizin ne durumda olduğunu görmek açısından çok önemlidir. 

Bu durum aynı Ģekilde milli mücadele dönemi içerisinde de yaĢanmıĢ; Türk havacılığı bu 

yokluk durumundan ancak cumhuriyet dönemiyle birlikte kurtulabilmiĢ ve ayaklarını yere 

sağlam basmaya baĢlamıĢtır.  

                                                             
154 Ġnternet: “KurtuluĢ SavaĢı Hava Harekâtı”, (Yayınlanma tarihi tespit edilemedi), Web: 

http://www.tayyareci.com/hvtarihi/1919-23/02.asp 1 Mayıs 2019‟da alınmıĢtır. 
155 Keyüsk, (1951), Türk Havacılık Tarihi 1914-1916, 54. 
156 Yalçın, (2016), Türk Hava Harp Sanayii Tarihi, 53-54.  

http://www.tayyareci.com/hvtarihi/1919-23/02.asp
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3.5. Birinci Dünya SavaĢı Ġçerisinde Avrupa Havacılığı 

1914 yılı içerisinde Fransız Tayyare Fabrikaları 541 uçak ve 900 motor imal 

etmiĢlerdir. Fransız Hava Okulları‟nda da 130 kiĢi pilot diploması almıĢtır. Yine savaĢ 

öncesinde seferberlik ilan edildiği esna da Fransız Hava birliklerinin içerisinde 4.000 

personel görev yapmaktaydı. Bu dönem içerisinde Alman orduları seferberlik ilan ettiği 

zaman hava birliklerinin elinde 256 uçak mevcuttu. Bununla birlikte Alman hava 

birliklerinin emrinde arka planda çalıĢmakta olan 17 tayyare fabrikası mevcuttu. Elde 

bulunan tayyare fabrikaları sayesinde Alman hava birlikleri kara ve deniz ordularına 

yardımcı bir kuvvet olmaktan ziyade müstakil bir kuvvet haline gelmiĢti. 1918 yılı sonunda 

bilançoya bakıldığı zaman Alman ordularının elinde 5.000 uçak mevcuttu. Diğer bir 

yandan Fransız hava sanayisi de 1914-1918 arası dönemde 67.982 tayyare üreterek 

ordusunun emrine vermiĢtir. Ġngilizlerde ellerinde ki üretim kolları sayesinde 50.000 

tayyareyi birliklerinin emrine sunmuĢlardır.
157

  

Osmanlı Devlet ise savaĢ süreci içerisinde Almanlardan almıĢ olduğu uçaklarla 

faaliyet göstermiĢtir. Mazlum Keyüks‟ün kiĢisel yorumuna göre devlet envanterine 

300‟den fazla tayyare girmemiĢtir. SavaĢ sürecinde yaĢananlar ve Osmanlı hava 

birliklerinin genel durumu bunu doğrular niteliktedir.
158

  

3.6. Milli Mücadele Dönemi Türk Havacılığı 

Ulusal kurtuluĢ mücadelesinin resmi baĢlangıç tarihi olan 19 Mayıs 1919‟da Türk 

havacıları Ġstanbul ve Anadolu‟nun çeĢitli yerlerinde dağınık bir haldeydiler. Türk 

havacıları milli mücadele döneminde kendileri için toplanma yeri olarak o günün 

Ģartlarında en güvenli yer olarak gördükleri Konya‟yı seçmiĢlerdir. 30 Ekim 1918‟den 

itibaren cephelerden çekilmeye baĢlayan Türk havacılarının bir kısmı Konya‟ya, bir kısmı 

Elazığ‟a dönmekte havacılık açısından önemli olan lojistik malzemelerde YeĢilköy‟e 

taĢınmaktaydı ve bütün malzemeler buradaki depolarda toplanmaktaydı.  

Türk havacıları Ġngiliz ve Fransızların YeĢilköy‟e yerleĢmeleri sonrası buradan 

çıkarılmıĢlar ve ellerinde ki malzemelerle Anadolu yakasında bulunan Maltepe‟ye 

gelmiĢlerdir. Anadolu‟da baĢlayan Kuvay-ı Milliye hareketine karĢıt bir hareket olarak 

                                                             
157Keyüsk, M. (1951), Türk Havacılık Tarihi 1914 1916, 42-44. 
158Keyüsk, (1951), Türk Havacılık Tarihi 1914-1916, 45. Bununla birlikte Mondros Mütarekesi 

imzalandıktan sonra ordunun ve havacılığın genel durumu için Bkz. Yalçın, (2017), Türk Hava Gücü, 341-

347. 
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saray ve hükümet tarafından Kuvay-ı Ġnzibatiye teĢkilatı kurulmuĢ ve Maltepe‟de bulunan 

havacılarında bu teĢkilata destek olmaları istenmiĢtir.  

30 Ekim 1918‟de Mondros Mütarekesinin imzalanmasından sonra Osmanlı hava 

birliklerinin durumu Ģu Ģekildeydi;  

Tablo 3. 4: 30 Ekim 1918 Mondros AteĢkes AnlaĢması Sonrası Osmanlı Hava 

Bölükleri
159

 

Birlik Ġsmi Rasıt Pilot Subay Sivil / Gedikli 

ErbaĢ 

YeĢilköy Tayyare 

Ġstasyonu 

11 3 4 

Erzincan Tayyare 

Ġstasyonu 

3 1 2 

Ġzmir Tayyare Ġstasyonu 3 - 2 

1.Tayyare Bölüğü 4 1 2 

2.Tayyare Bölüğü 4 2 3 

4.Tayyare Bölüğü 4 2 3 

5.Tayyare Bölüğü 5 1 3 

7.Tayyare Bölüğü 5 1 2 

8.Tayyare Bölüğü 5 - 3 

TOPLAM 44 11 24 

Vecihi HürkuĢ‟un anılarında YeĢilköy‟den taĢındıktan sonra Maltepe Ġstasyonunun 

genel durumu Ģu Ģekilde izah edilmektedir;  

Küçük birkaç pavyonu, yeni hava tesislerimiz olarak arkadaĢlarıma tanıtıyordum. 

Güldüler. Benden hangarları soldular, tekrar gülüĢtük. Fakat bu gülüĢ bana çok acı 

gelmiĢti. Bütün malzeme bir harabiyet içinde ve periĢan, pavyonların tavanlarına 

kadar yığılmak suretiyle yerleĢtirildikten sonra sığmayan kısımlarda sahili 

doldurmuĢtu. Eski ve harap çadırların yağmur ve güneĢ gibi harici tesirlerden 

muhafaza edilebildiği kısmı ise pek azdı. Tayyarelere gelince bunların hali insana bir 

ıstıraptı. Yepyeni tayyareler hurda emtia gibi atılmıĢtı. Kısmen imtina ile 

yerleĢtirilenleri bile, üzerine yığılan eĢyaların altında harap olmuĢtu.
160

  

                                                             
159 Tanman, S. (1953), Türk Havacılık Tarihi İstiklal Harbi 1918-1923, EskiĢehir: Hava Basımevi, 265. 
160 HürküĢ, (2018), a.g.e., 52. 
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Ġstanbul Maltepe‟de bulunan 43 tayyarenin yarısından fazlası çalıĢır durumdaydı. 

Ancak Maltepe‟den Anadolu‟ya kaçıĢ sırasında bunların hiç birisi Anadolu‟ya 

getirilememiĢtir. MüfettiĢlik envanterinde bulunan bu uçaklar ya tahrip edilmiĢ ya da 

içlerinden iyi durumda olanlar iĢgalci kuvvetlerinin envanterine dâhil edilmiĢtir. 

Vecihi Bey, ġakir Bey ve Ġstanbul‟da bulunan diğer tayyareci arkadaĢlarıyla birlikte 

Kuvay-ı Ġnzibatiye hareketine destek oluyormuĢ gibi gözükerek Maltepe‟den Anadolu‟ya 

kimsenin dikkatini çekmeden kaçıĢın planını hazırlamıĢlardı. Hatta kendilerini bu Ģekilde 

göstermeleri sayesinde Erkan-ı Harbiye‟den uçakları her an uçuĢ için hazırda bulundurma 

iznini almıĢlardı. Damat Ferit aracılığıyla da Ġngilizlerden gerekli izinlerin alınması için 

çabalanmaktaydı.
161

 Vecihi Bey ve arkadaĢları tarafından gerçekleĢtirilen planın bir parçası 

olarak pilot YüzbaĢı Fazıl Bey; yapılan plandan haberi olursa bu iĢi bozabilecek kiĢileri 

Maltepe‟den uzak tutma göreviyle vazifelendirilmiĢti. BaĢ makinist EĢref Bey‟de 

Maltepe‟den Anadolu‟ya geçiĢte kimlerin yer alacağını ve kimlerin hangi tayyareleri 

kullanacağını belirlemekle görevlendirilmiĢtir. Hatta EĢref Bey tarafından bu kaçıĢta yer 

alacak kimi isimlere bilgilendirme yapılmıĢ; henüz bilgilendirme yapılmayanlarda gözü 

kapalı olarak gelebilecek isimlerden belirlenmiĢtir. ġakir Bey tarafından bozuk ve tümsekli 

olan Maltepe istasyonunun pisti futbol maçları yapılacak bahanesiyle askerlere 

düzelttirilmiĢtir. Bu bahaneyle istasyonda bulunan pist uçuĢa hazır bir hale getirilmiĢtir. 

Tayyarecilerimizin büyük bir gizlilikle hazırlıklarını yaptıkları ve Milli Mücadelenin hava 

merkezi olan Konya‟ya kaçıĢ için yaptıkları plandan itilaf kuvvetlerinin ve Ġstanbul 

hükümetinin haberi olmuĢ ve üzerinde çalıĢılan plan altüst olmuĢtur. Vecihi Bey‟in kaçıĢ 

için hazırladığı uçakta Fransızlar tarafından sökülmüĢtür. Planın ifĢa olması sonrası 

gelmesi planlanan pilotların birçoğu gelmekten vazgeçmiĢtir. Hatta planın hazırlayıcısı 

olan ġakir Bey‟de psikolojik olarak kendini iyi hissetmediğini uçuĢ 

gerçekleĢtiremeyeceğini ve farklı yollar üzerinden kara yoluyla Konya‟ya geleceğini 

belirtmiĢtir. Ġstanbul‟dan Konya‟ya gidecek ekip içerisinde ġakir Bey ve eĢi Müzeyyen 

Hanım, Pilot Ġsmail, Pilot Kazım, Pilot Rıdvan, Pilot Bezmi ve baĢ makinist EĢref Bey 

vardı. ġakir Bey elde bulunan uçaklarla kaçıĢ planını Vecihi Bey‟e bırakmıĢtır. Vecihi Bey 

hazırda bulunan ve hiç kontrol etmedikleri bir uçakla yanına Müzeyyen Hanım‟ı ve EĢref 

Bey‟i de alarak Konya‟ya gidecektir. Öncelikle Vecihi Bey‟in iĢaretiyle pilot Kazım Bey 

                                                             
161 HürküĢ, (2018), a.g.e., 53. Kurt, E.(2017), “Türk Havacılarının Milli Mücadeleye Katılma GiriĢimi: 

Maltepe Firarı (7 Haziran 1920)”, Ankara Üniversitesi Türk İnkılap Tarihi Enstitüsü Atatürk Yolu Dergisi, 

(60), Ankara, 125. 
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hareket etmiĢtir ve yükselerek Konya‟ya doğru yola çıkmıĢtır. Ancak farklı kaynaklardan 

edinilen bilgiye istinaden bu uçağın Ġznik civarında kabotaj olduğu belirtilmektedir.
162

 

Onun ardından uçuĢ gerçekleĢtirecek olan Ġsmail Zeki Bey‟de kalkıĢ için hareketlendiği 

sırada istikameti kaçırmıĢ, pistte bulunan engellere çarparak uçak parçalanmıĢ Ġsmail Zeki 

Bey‟de olaydan yara almadan kurtulmuĢtur.  

Vecihi Bey‟in kullanacağı uçakta ise hem kaldırabileceğinden daha fazla yük olması 

hem de uçağın son kontrollerinin gerçekleĢmemesinden kaynaklı olarak uçak hareket 

ettiğinde motoru sürekli durmuĢtur. Vecihi Bey motoru hareketlendirmek için uçağı 

tümseklere çarpmıĢ ancak bu giriĢimde uçağın düĢmesine neden olmuĢtur. Vecihi Bey ve 

Müzeyyen Hanım bu kazadan yara almadan kurtulmuĢken EĢref Bey ise baĢından 

yaralanmıĢtır. Pilot Bezmi Bey hemen yardıma koĢmuĢtur. Tesadüfen sabah saatlerinde 

oradan geçen bir araçla Vecihi Bey Bezmi Bey‟in refakatinde EĢref Bey‟i HaydarpaĢa 

Hastanesi‟ne göndermiĢtir. Daha sonra Vecihi Bey içi rahat etmeyerek Maltepe‟den geçen 

bir trene binerek arkadaĢlarına yetiĢmek istemiĢtir. Trende de oradaki görevlilerden 

birinden Ġngilizlerin peĢinde olduğunu öğrenmiĢ, arkadaĢlarına yetiĢerek onları yoldan 

çevirmiĢ Vecihi Bey‟in Kadıköy‟de bulunan evine giderek hem oraya sığınmıĢlar hem de 

EĢref Bey‟in tedavisine de orada devam edilmiĢtir. 7-8 Haziran 1920 günleri Kadıköy‟de 

ki bu evde geçirilmiĢtir. 9 Haziran 1920‟de diğer yerlere göre nispeten daha güvenli olan 

YeĢilköy‟e gidilmiĢtir. Eski Tayyare Okulu müdürü Mehmet Ali (Okar) Bey tarafından 

kendilerine kaçak erlere sağlanan ve memleketlerine güvenli bir Ģekilde ulaĢmaları 

sağlanan belgelerden hazırlanmıĢtır. Bu belge ve üzerlerine giydikleri kıyafetler sayesinde 

hem Ġngiliz denetiminden rahatlıkla geçmiĢler hem de güvenli bir Ģekilde Mudanya‟ya 

ulaĢmıĢlardır. Buradan sonra da karayoluyla Konya‟ya ulaĢmıĢlardır.
163

  

1911‟de oluĢturulan teĢkilat Mondros Mütarekesinin imzalanmasının ardından 

YeĢilköy‟den Maltepe‟ye taĢınmıĢtır. Burada görev yapan ve vatanın içinde bulunduğu 

durumdan kurtulması gerektiğini düĢünen pilotlar Milli Mücadelenin baĢladığı Anadolu‟ya 

kaçmak için planlar yapmaya baĢlamıĢlardır. Gizli olarak yürütülen bu planlar ifĢa olmuĢ; 

sessiz ve zararsız bir Ģekilde gerçekleĢtirilmek istenen bu kaçıĢ gürültülü bir Ģekilde 

olmuĢtur. KaçıĢın ifĢa olmasının ardından Maltepe Tayyare Ġstasyonu kullanılamaz bir hale 

                                                             
162 Burada kabotaj kelimesi havacılıkta uçağın ters dönmesi anlamına eĢdeğer olarak kullanılmıĢtır. Yalçın, 

(2010), “Vecihi HürkuĢ‟un Hayatı ve ÇalıĢmaları”, Askeri Tarih Araştırmaları Dergisi, (15), Ankara: 

Genelkurmay Askeri Tarih ve Stratejik Etüt BaĢkanlığı Yayınları, 105. 
163 HürküĢ, (2018), a.g.e., 55-67. 
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gelmiĢ; elde de yeteri kadar uçak ve pilot olmaması Osmanlı Hava Kuvvetlerinin tamamen 

ortadan kalkmasına sebep olmuĢtur. Tarihe Maltepe Firari olarak geçen olayın neticesinde 

1911‟de baĢlayan Osmanlı Havacılığı sona ermiĢ; artık Mili Mücadele dönemi havacılığı 

baĢlamıĢ ve daha sonrasında da Cumhuriyet dönemi havacılığı baĢlamıĢtır.  

Tıpkı Birinci Dünya SavaĢında olduğu gibi Milli Mücadele döneminde de yokluk 

kendisini Ģiddetli bir Ģekilde göstermiĢtir. 1920-1922 arası dönemde özellikle lojistik ve 

bakım teĢkilatının olmayıĢı ve yedek parçaların ülkede bulunmayıĢı büyük sıkıntılara sebep 

olmuĢ ve Türk havacılık tarihi fedakârlık ve vatanseverlik örneği uçuĢlara Ģahit olmuĢtur. 

Tayyarecilerimiz kendi imkânlarıyla onardıkları uçakların gövde ve kanatlarını yerli malı 

kaput bezleriyle kaplamıĢ;  bu gövde ve kanatlara kaplanan kaput bezlerinin kayganlığını 

ve gerginliğini sağlamak için emayit adı verilen madde kullanılması gerekirken elde 

mevcut olmadığı için farklı alternatiflere yönelmek zorunda kalınmıĢtır. Havacılar emayit 

adı verilen maddeye alternatif olarak; patates kabuklarıyla koyun ve sığır ayaklarını 

kaynatarak elde ettikleri jölemsi maddeye kola ve yumurta akı karıĢtırarak yokluğun ürünü 

bir yerli emayit ortaya çıkarmıĢlardır. Ancak orijinalinden farklı olarak nemli ve yağıĢlı 

havalarda gevĢediği için yapılan her uçuĢ tehlikeli bir hale gelmiĢtir.
164

  

3.6.1. Doğu Cephesinde Türk Hava Harekâtı 

Erzurum Tayyare Ġstasyonun lağvedilmesinden sonra burada mevcut bulunan 

tayyarelerle 15.Tayyare Bölüğü oluĢturulmuĢ ve bölük 15.Kolordunun emrine verilmiĢtir. 

Burada görev yapan havacılar ve tayyareler 28 Eylül 1920‟de baĢlayan harekâtta görev 

almıĢ, tayyareler keĢif amaçlı olarak kullanılmıĢtır ve 15.Kolorduya önemli bir bilgi akıĢı 

sağlanmıĢtır. Bunlara ek olarak bu bölük kaynaklarda Horasan Müfrezesi olarak da 

adlandırılmaktadır. 1920 sonunda Kazım Karabekir komutasındaki Doğu Cephesinde 

görev tamamlanmıĢ Ermenilerle Gümrü AnlaĢması imzalanarak cephe kapatılmıĢ ve 

burada ki bütün kuvvetler Batı‟ya doğru esas ve zorlu mücadelenin yapılacağı bölgeye 

yönlendirilmiĢtir. 1 ġubat 1921‟de EskiĢehir‟de Kuvay-ı Havaiye Müdüriyet-i Umumiyesi 

kurulmuĢtur.
165

 OluĢturulan bu müdürlük ikmal ve idari iĢler açısından Milli Müdafaa 

Vekâletine; eğitim ve harekât bakımından da Erkan-ı Harbiye‟ye bağlanmıĢtır. Konya 

Tayyare Ġstasyonu, 1. ve 2. Tayyare Bölükleri, Erzincan Tayyare Ġstasyonu, Elazığ Tayyare 

                                                             
164 Genelkurmay Başkanlığı Harp Tarihi Dairesi Resmi Yayınları Seri No 1 Türk İstiklal Harbi V.Cilt 

Deniz Cephesi ve Hava Harekâtı (1964), Ankara: Genelkurmay Basımevi, 126-127. 
165 TeĢkilat ġeması için bkz EK-10. 
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Bölüğü, 15.Tayyare Bölüğü (Horasan Müfrezesi) ve Diyarbakır Bölüğü bu müdürlüğe 

bağlanmıĢtır.
166

  

3.6.2.  Birinci Ġnönü Muharebelerinde Hava Harekâtı 

Cephede düĢman hareketlerinin keĢfi amacıyla 9 Ocak 1921‟den baĢlayarak 

muharebe sürecinde I.Tayyare Bölüğü tarafından önemli keĢif uçuĢları gerçekleĢtirilmiĢtir. 

Uçak, personel ve malzeme bakımından henüz bir muharebe için yeterli düzeyde olmayan 

ve hazır olmayan I. Tayyare Bölüğü bütün bu olumsuzluklarla beraber; akaryakıt kıtlığı, 

olumsuz hava koĢulları ve kara ordusuyla irtibat eksikliğine rağmen ordu için önemli iĢler 

baĢarmıĢtır. Bu bilgiler doğrultusunda düzenli ordunun ilk zaferi olan I.Ġnönü 

Muharebelerinde hava birliklerinin de büyük katkısının olduğu yorumunu yapabiliriz.
167

  

Tablo 3. 5: I.Ġnönü Muharebelerinde Görev Yapan I.Tayyare Bölüğünde Görevli 

Havacılar
168

 

BranĢı Rütbesi Adı Vazifesi 

Rasıt YüzbaĢı Muhsin Bölük Kumandanı 

Rasıt YüzbaĢı Kenan - 

Pilot Sivil Tayyareci Vecihi Kartal Müfrezesi 

Pilot Üsteğmen Sıtkı - 

Pilot Üsteğmen Behçet - 

Rasıt Üsteğmen Hasan Basri - 

Rasıt Üsteğmen Celal - 

Pilot Kıdemli ÇavuĢ Hayrettin - 

Pilot Kıdemli ÇavuĢ Fehmi - 

Pilot Kıdemli ÇavuĢ Remzi - 

Pilot Sivil Tayyareci Fazıl - 

 

3.6.3. Ġkinci Ġnönü Muharebelerinde Hava Harekâtı 

II. Ġnönü ve Dumlupınar muharebelerinde teĢkilat bakımından toparlanan I.ve II. 

Tayyare Bölükleri muharebe tecrübesini de arttırarak kara ordusuyla daha bütünleĢmiĢ bir 

                                                             
166 Türk İstiklal Harbi Hava Harekâtı (1964), 130-132. Yalçın, (2017), Türk Hava Gücü, 354. 
167 Türk İstiklal Harbi Hava Harekâtı (1964), 135-138. Tanman, (1953), a.g.e., 93-95. 
168 Türk İstiklal Harbi Hava Harekâtı (1964), 248. 
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Ģekilde faaliyet göstermiĢlerdir. I. ve II. Tayyare Bölükleri özellikle düĢman cephesi 

üzerinde ve geri mevzilerde yapmıĢ oldukları faaliyetle büyük fayda göstermiĢlerdir. KeĢif 

noktasında kara ordusunun hareketini destekleyici nitelikte önemli bilgiler toplanmıĢ; 

yapılan keĢifler neticesinde hem düĢman tayyare birliklerine hem de ordu 

konuĢlanmalarına bombalarla ve makineli tüfeklerle taarruzlar gerçekleĢtirilmiĢtir.
169

  

3.6.4. Kütahya-EskiĢehir Muharebelerinde Hava Harekâtı  

Bu muharebe öncesinde I. ve II. Tayyare Bölükleri birleĢtirilmiĢ ve tek bir kuvvet 

olarak görev yapan bölük muharebenin ilk döneminde keĢif noktasında önemli bilgiler 

paylaĢılmıĢtır. Bu muharebe neticesinde alınan yenilgiyi en az hasarla sonuçlandırabilmek 

için stratejik bir geri çekiliĢ planı yapılmıĢ ve Sakarya Nehrinin doğusunda Polatlıya doğru 

çekiliĢ sırasında ordunun alacağı vaziyet ve ilerleyiĢte hava birliklerinin katkısı 

olmuĢtur.
170

 

3.6.5. Sakarya SavaĢında Hava Harekâtı 

Kütahya-EskiĢehir muharebelerinde alınan yenilgi sonrası I.ve II. Tayyare Bölükleri 

komutanı YüzbaĢı Fazıl‟ın emriyle hava birlikleri önce EskiĢehir‟e oradan Sarköy‟e ve 

oradan da Polatlı‟ya çekilmiĢlerdir. Ordunun bu geri çekiliĢi sonrası Ankara‟da mecliste 

yaĢanan tartıĢmalar sonrası Mustafa Kemal PaĢa 5 Ağustos 1921‟de olağanüstü yetkilerle 

BaĢkomutan olmuĢtur. Ġlk icraat olarak orduyu çok hızlı bir Ģekilde donatmak için 7-8 

Ağustos 1921 tarihinde “Tekâlif-i Milliye Emirleri” yayınlanmıĢ halk malıyla ve parasıyla 

da savaĢa davet edilmiĢtir. Toplanan yardımların tamamı; “bedeli zaferden sonra fazlasıyla 

ödenecektir” ibaresiyle alınmıĢtır. Bu yardımlar sayesinde Hava birliklerinin donatımı 

içinde gerekli destek sağlanmıĢtır. 

 24-30 Ağustos 1921 tarihleri Sakarya SavaĢında en kanlı çatıĢmaların yaĢandığı 

dönem olmuĢtur. Yunanlıların ordunun sol kanadı üzerinden yapmayı planladıkları 

kuĢatma manevrası kara ve hava keĢifleri sayesinde zamanında öğrenilmiĢ; bu sayede 

erken müdahale ve gerekli mevzilerin kapatılmasıyla kuĢatmaya engel olunmuĢtur. 31 

Ağustos – 5 Eylül 1921 tarihlerinde Yunan kuvvetleri Türk cephesini yarma giriĢiminde 

bulunmuĢlardır. Yine bu giriĢimde Türk havacılarının daha önce yaptıkları keĢifler ve 

hareketlenme hususunda orduyu bilgilendirmeleri sayesinde baĢarıyla engellenmiĢtir. 8 

                                                             
169 Türk İstiklal Harbi Hava Harekâtı (1964), 138-147. 
170 Tanman, (1953), a.g.e., 98-99. 
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Eylül 1921‟de düĢman mevzilerine gerçekleĢtirilen keĢif uçuĢları sayesinde düĢmanın 

herhangi bir hareket halinde olmadığı ve sayı olarak da azaldığı tespiti yapılmıĢtır. Yapılan 

bu keĢfin neticesinde 9 Eylül 1921‟de ordulara 10 Eylül‟de baĢlanması kaydıyla taarruz 

emri verilmiĢtir. 10 Eylül 1921‟de yapılan ileri harekât sonrası yapılan keĢif uçuĢlarında 

düĢmanın artık geri çekilmeye baĢladığının ilk tespiti yapılmıĢtır. Yunanlıların geri 

çekiliĢinin baĢlamasıyla birlikte 14-30 Eylül 1921 tarihlerinde havacılarımızın düĢmanı 

takip uçuĢları baĢlamıĢtır. Bu aralıkta gerçekleĢtirilen 12 keĢif uçuĢuyla beraber düĢmanın 

çekilme istikametinin ve yeni konuĢ yerlerinin tespiti sağlanmıĢtır. Bu yerlere de 

bombalarla ve makineli tüfeklerle saldırı gerçekleĢtirilerek düĢmana psikolojik ve maddi 

zarar verme politikası izlenmiĢtir.
171

  

3.6.6. Büyük Taarruz Öncesi Yapılan Hazırlıklar ve Büyük Taarruzda Türk 

Hava Harekâtı 

  31 Kasım 1921 tarihinde AkĢehir‟de bulunan Maarif Köyü‟nde bulunan 2.Tayyare 

Bölüğü 22 Ocak 1922‟den itibaren Batı Cephesi Komutanlığının iĢine yarayacak uçuĢlar 

gerçekleĢtirmeye baĢlamıĢtır. Yapılan keĢif uçuĢları özellikle Nisan ayından itibaren 

düĢman birliklerinin ve bu birliklerde ki hareketliliğin tespiti ve raporlanması amacıyla 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Nisan ayıyla birlikte yapılan keĢif uçuĢlarında düĢman birliklerinin 

sayıları tespit edilmiĢ; bu sayede yapılacak taarruz planının daha sağlıklı bir Ģekilde ortaya 

çıkması sağlanmıĢtır.
172

  

Büyük taarruz öncesi düĢman mevzilerine Türk uçakları tarafından Yunan esirler 

tarafından da imzalanmıĢ ve Yunan askerlerin teslim olmasını isteyen bildiriler atılmıĢtır. 

Bildiride yedi yunan askerinin imzası bulunmaktadır. Bildiri metni Ģu Ģekildedir; 

Asker kardeĢler! 

Ġmzaladığımız bu beyannameyle üç seneden beri birlikte bulunduğumuz Türklerin ne 

karakterde insanlar olduklarını anlatmaya çalıĢacağız. Türklere teslim olduktan sonra 

çok iyi karĢılandık. Bizi dilediğimiz gibi serbest bıraktılar. Böylece harbin korkunç 

safhalarından uzak kaldığımız gibi subaylarımızın zulmünden de kurtulmak suretiyle 

rahat ve huzur içinde yaĢamaktayız. Eğer sizlerde teslim olursanız söylediklerimizin 

birer hakikat olduğunu anlarsınız. Türklerden ateĢ tehlikesine maruz kalmamak için 

siperlerinizde son derece ihtiyatlı davranınız.  

Tek baĢınıza teslim olmak isterseniz uzaktan mendil sallayarak Türk siperlerine 

doğru yaklaĢın. Bu yaklaĢma sırasında Türk siperlerinden teslim, teslim diye 
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172 Tanman, (1953), a.g.e., 169-174. 
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duyacağınız kelimelerden ürkmeyin. ġayet gruplar halinde teslim olacaksanız Ģu 

hususlara dikkat etmelisiniz; 

Evvela üçer, üçer gruplara ayrılarak Türk siperlerine doğru elinizde beyaz 

mendillerle ilerler ve siperlere 100 metre kala tüfekleri yere atar, ellerinizi havaya 

kaldırarak teslim olursunuz. Evvelce teslim olanlarla sonradan teslim olacaklar 

arasında istisnai bir muamele olmayacaktır. Onlarda aynı evvelkiler gibi aynı 

muameleye tabi tutulacaklardır. Söylediklerimizi ve nasihatlerimizi iyi dinleyerek 

hisse alırsanız sizlerde rahat ve huzura kavuĢursunuz.
173

 

 5 Temmuz 1922‟de Kuvay-ı Havaiye Müdüriyet-i Umumiyesi lağvedilerek yerine 

Kuvay-ı Havaiye MüfettiĢliği kurulmuĢtur.
174

 Yeni teĢkilatlanma ile birlikte Adana‟da 

bulunan okul Konya‟ya taĢınmıĢ rakım ve meteorolojik Ģartlardan dolayı tekrar Adana‟ya 

getirilmiĢtir. Yeni teĢkilatlanma planı dâhilinde Batı Cephesinde görev yapmakta olan I. ve 

II. Tayyare Bölükleri daha hızlı hareket ve karar alabilme adına “Cephe Tayyare Bölüğü” 

ismiyle yeniden teĢkilatlandırılmıĢtır. Yeni teĢkilatlanma içerisinde bölükteki 

görevlendirmelerde Ģu Ģekilde olmuĢtur;  

Tablo 3. 6: Büyük Taarruz Öncesi Hazırlanan Cephe Tayyare Bölüğünde Görevli 

Personel
175

 

BranĢı Rütbesi Adı Vazifesi 

Pilot YüzbaĢı Fazıl Bölük Komutanı 

Pilot Deniz YüzbaĢısı Yahya UçuĢ Heyetinde 

Pilot Sivil Tayyareci Vecihi UçuĢ Heyetinde 

Pilot Sivil Tayyareci Hayrettin UçuĢ Heyetinde 

Rasıt YüzbaĢı Hüseyin Hüsnü Ġrtibat Subayı 

Rasıt YüzbaĢı Bahaattin Ġrtibat Subayı 

Rasıt Üsteğmen Avni Ġrtibat Subayı 

                                                             
173 Türk İstiklal Harbi Hava Harekâtı (1964), 250. 
174 5 Temmuz 1922 tarihli yeni teĢkilat Ģeması için bkz. EK-11. 
175 Türk İstiklal Harbi Hava Harekâtı (1964), 249. 
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Rasıt Üsteğmen Sıtkı UçuĢ Heyetinde 

Rasıt Üsteğmen Osman Nuri UçuĢ Heyetinde 

Rasıt Üsteğmen Hasan Basri UçuĢ Heyetinde 

Rasıt Üsteğmen Hamdi UçuĢ Heyetinde 

 

25 Ağustos 1922 günü Cephe Tayyare Bölüğüne ulaĢan emir Ģu Ģekildedir; 

 1. 26 Ağustos 1922 tarihinden itibaren ordular genel taarruza baĢlayacaktır. 

2. Yarın saat 06.00 – 08.00 arasında düĢman birliklerinin durumu keĢfedilecektir. 

3. Av uçakları özellikle Afyonkarahisar ve batı bölgesinde uçarak düĢmanın keĢif 

faaliyetlerine mani olacak, saat 10.00‟da aynı vazife tekrar edilecektir. 

4. Seyitgazi bölgesi ve oradan Döğer istikametine giden yolda keĢfedilecektir.
176

 

 26 Ağustos sabahı Türk uçakları taarruz birliklerinin üzerinde uçuĢ yaparak Yunan 

keĢif uçaklarının rapor almasına engel olmuĢlardır. Ayrıca bu esnada bölük kumandanı 

YüzbaĢı Fazıl‟da bir düĢman uçağını düĢürmüĢtür. Taarruzun baĢladığı tarihi olan 26 

Ağustos‟ta Türk uçuĢ gerçekleĢtirmiĢler ordunun ihtiyacı olan gerekli keĢif raporları hızlı 

bir Ģekilde sağlanmıĢtır. Buna ek olarak düĢman uçaklarının keĢif yapmasına engel 

olunmuĢ, üç düĢman uçağı geri püskürtülerek keĢif yapmadan birliklerine geri dönmeleri 

sağlanmıĢtır. 28 Ağustos günü Cephe Tayyare Bölüğüne verilen bir emirle geri çekilen ve 

kaçmakta olan düĢman kuvvetlerinin ve ağırlıklarının bombardıman edilmesi istenmiĢtir. 1 

Eylül 1922 tarihinde yapılan uçuĢlarda tespit edilen düĢman birliklerinin tayyarelerce 

bombalanması emredilmiĢ; daha sonra mevziler üzerinde alınan fotoğraflarda da bu emrin 

baĢarılı bir Ģekilde yerine getirildiği tespit edilmiĢtir.
177

  

3.7. Cumhuriyet Dönemi Türk Havacılığı 

3.7.1. 1923-1938 Yılları Arasında Türkiye‟de Havacılık 

Anadolu toprakları 1911‟den 1922‟ye kadar geçen dönemde sürekli bir savaĢ halinde 

olmuĢtur. Bu süreçte Türk toplumu ve aslında imparatorluk bazında bütün Osmanlı 

toplumu Trablusgarp SavaĢı‟na, Balkan SavaĢlarına, Birinci Dünya SavaĢı‟na ve Ġstiklal 

Harbine Ģahit olmuĢtur. Bu savaĢlardan bazıları doğrudan Anadolu toprakları içerisinde 

                                                             
176 Türk İstiklal Harbi Hava Harekâtı (1964), 177-178. 
177 Tanman, (1953), a.g.e., 169-174. 
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gerçekleĢmiĢ bazıları da bu günkü Türkiye sınırlarından çok uzaklarda yaĢanmıĢtır. Ancak 

yaĢanan bütün savaĢların ortak noktası toplumun her açıdan bunlara Ģahitlik etmesi, canıyla 

ve malıyla bu savaĢlara dâhil olmasıdır.  

Atatürk‟ün yakın çalıĢma arkadaĢlarından biri olan Fahrettin Altay‟ın 10 yıllık savaĢ 

ve sonrası olarak adlandırdığı dönemse savaĢ sonrasında 1923-1938 arası dönemde 

Anadolu‟da kültürel, sosyal ve siyasi açıdan birçok yeniliğin olduğu; yeni bir devletin ve 

yeni bir toplumun ortaya çıktığı dönemdir. Bu dönem aynı zamanda Türk havacılığı 

açısından da özellikle 1930‟lu yıllarla beraber yeni atılımların yaĢandığı, yepyeni bir 

havacılık kültürünün oluĢtuğu dönemdir. Cumhuriyetin 10.yılına istinaden Milli Müdafaa 

Vekâleti tarafından bir rapor hazırlanmıĢ ve bu raporun belirli bölümlerinde ordunun 

önemli sınıflarından biri olan hava sınıfıyla ilgili de bilgiler yer almıĢtır. Raporun 

havacılıkla ilgili kısmının baĢlangıcında Ģu cümleler yer almaktadır; 

On sene evvel hava kuvvetlerimiz büyük harpten kalma 15 uçucu ve 10 çürük 

tayyareden oluĢan bir bölük halinde olup; Ġstiklal harbimizin en çetin devirlerinde 

çok iĢ görmüĢ bir teĢekkülden ibaretti. Cumhuriyet idaresinin baĢlangıcında ordunun 

asrileĢtirilmesi meyanında Hava kuvvetlerimizin de büyüyüp iĢ görecek bir hale 

sokulması karar altına alınmıĢ ve tatbikatına geçilmiĢti.
178

 

Hazırlanan raporda dikkat çekici olan noktalardan bir tanesi de hava ulaĢımıyla ilgili 

yapılan yorumlardır. Raporda bundan 10 sene öncesinde tayyare ile Ġstanbul‟dan ya da 

EskiĢehir‟den Ġzmir‟e gidebilmek büyük bir hadise olarak atfedilirken bu gün bunun en 

basit ve kısa hava güzergâhlarından biri olduğuna dikkat çekilmektedir.
179

 

Milli Müdafaa Vekâletince hazırlanan raporda Osmanlı dönemi havacılığına bir atıfta 

bulunulmazken; kıyaslamalar yapılırken hep Milli Mücadele dönemi ön plana alınarak 

değerlendirmeler gerçekleĢtirilmiĢtir. Bu kıyaslamalara daha çok özellikle hava sanayi 

noktasında rastlanılmaktadır. Çünkü bundan önceki bölümlerde de belirtmiĢ olduğumuz 

gibi hava teĢkilatında her bölüm ve kuvvet için birer adım atılmıĢken ekonomik 

kaygılardan ve parasal olarak yetersizlikten dolayı havacılık sanayine gereken önem 

verilmemiĢtir. Hem Birinci Dünya SavaĢında hem de Ġstiklal Harbinde bunun eksikliği çok 

fazla hissedilmiĢtir. Ġlgili raporda; EskiĢehir‟de bulunan tayyare tamirhanesinin 10 sene 

evvel ufak bir tezgâhtan ibaret olduğu ve Cumhuriyetin 10.yılı olan 1933 yılında iyi 

                                                             
178 T.C Cumhurbaşkanlığı Devlet Arşivleri Başkanlığı Cumhuriyet Arşivi, 30-10-0-0/47-301-12, lef 16. 

Bundann sonraki atıflarda “BCA” şeklinde kullanılacaktır. 
179 BCA, 30-10-0-0/47-301-12, lef 16. 



97 

 

derecede düzenlenmiĢ ve ikmal edilmiĢ olduğundan bahsedilmektedir. Kayseri‟de de 

yabancı bir Ģirketten devralınan “TOMTAġ Fabrikasından bahsedilmekte” tayyare 

tamirhanesi hava kuvvetleri bünyesinde faaliyete sokulmuĢtur. Raporda en baĢta da 

belirtmiĢ olduğumuz gibi Türk havacılığının 1910‟lu yıllardan itibaren en büyük eksiği 

olan havacılık sanayisine çok sık atıfta bulunulmakta ve o gün için genel durumdan detaylı 

bir Ģekilde bahsedilmektedir. Osmanlı döneminde elde bulunan malzemelerden havacılık 

sanayi içerisinde faydalanıldığı da raporda bulunan Ģu satırlardan anlaĢılmaktadır; “Bunun 

dıĢında Osmanlı‟dan kalan ve 800.000 lira kıymetinde ki parçalar yeniden onarılarak bu 

malzemelerden ve parçalardan harp tayyareleri meydana getirilmiĢtir.”
180

 

Türk havacılığının Cumhuriyet dönemindeki 10 yılı hakkında bize bilgiler veren 

raporda aslında Cumhuriyetin ilanı ve ardından Türk Tayyare Cemiyetinin kurulmasıyla 

beraber geçen süreç içerisinde havacılık sanayisiyle ilgili her Ģeyin bir plan dâhilinde 

iĢlendiği verisine ulaĢmaktayız. Bu plan 4 aĢama üzerine oturtulmuĢtur. Planın birinci 

aĢaması eski tayyarelerin tamiri, ikinci aĢama yedek parça üretimi, üçüncü aĢama yeni 

tayyare üretimi ve son aĢamada Türk havacılığının kendi motorunu kendisinin 

üretebilmesidir. Bu planın birinci aĢaması cumhuriyetin ilk iki senesinde baĢarıyla 

uygulanmıĢtır. Ġkinci aĢamada ise 10 yıllık zaman dilimi içerisinde önemli neticelere 

ulaĢılmıĢtır. Üçüncü aĢamaya geçebilmek için çalıĢmalar devam etmektedir.
181

 Yedek 

parça üretiminin baĢarısının ekonomik olarak sonuçlarını kanıtlamak amacıyla verilerden 

hareketle Ģu örneğe baĢvurulmuĢtur; “bu gün hava kuvvetlerinin 60.000 lira tutan buji 

ihtiyacına mukabil son senelerde buji için ithalata harcanan paranın senede 5.000 lirayı 

geçmediğini bir misal olarak zikretmek kâfidir.”
182

 

Atatürk‟e göre; halkının ve askerlerinin iaĢesini temin edemeyen milletlerin bir 

harbi kazanmaları mümkün değildir. Bu güçte olmakla beraber teknik ve lojistik açıdan da 

donanımlı olmak gerekir; havada uçuracak uçak, denizde gezdirecek harp gemisi, karada 

kullanılacak araç ve silahlar mutlaka olmazsa olmazlardır. Eğer bunlar bir ülke tarafından 

kendi kendine imal edilemiyorsa hakiki istiklale asla sahip olunamaz.  ĠĢte bu sözler ve 

özellikle 1920‟li yıllarda ortaya atılan “uçaksız gökyüzü damsız eve benzer” sloganı Türk 

                                                             
180 BCA, 30-10-0-0/47-301-12, lef 17. 
181Tarihi süreç içerisinde Etimesgut Tayyare Fabrikası, Kayseri Uçak Fabrikasında uçak imali; Gazi Motor 

Fabrikasında da motor imali gerçekleĢtirilmiĢtir. Son iki safha için özellikle Atatürk devri sonrası beklenen 

sonuç elde edilemese de giriĢim ve ilk uygulamaların olması plana sadık kalındığının ve buna önem 

verildiğinin bir göstergesidir. 
182 BCA, , 30-10-0-0/47-301-12, lef 18. 
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havacılığının Atatürk döneminde ve hatta Ġnönü döneminde anahtarları konumundadır.
183

 

1923-1938 arası dönemde ve uygulanabildiği kadar da Ġnönü döneminde Türk 

havacılığının geliĢtirilmesi 4 temel dayanak üzerinde belirlenmiĢtir. Bunlar Ģu Ģekildedir; 

Havacılık sanayinin oluĢturulması, askeri teĢkilatın geliĢtirilmesi, sivil havacılık ağının 

oluĢturulması ve son olarak da havacılık eğitiminin geliĢtirilmesi. Cumhuriyetin 10.yılında 

hava kuvvetlerinin genel durumu hususunda bize bilgiler veren rapor okunduğunda da bu 4 

temel dayanağın bir hayal ürünü olmadığını ve havacılığın cumhuriyetin ilk 10 yılında da 

daha sonraki dönemlerde de bu temel üzerinde ilerlediğini görmemiz mümkün olacaktır.   

Milli Mücadelenin silahlı safhası olan 19 Mayıs 1919 ve Ekim 1923 arası devam 

eden silahlı mücadele dönemi sonra ermiĢ ve Mudanya Mütarekesi imzalanarak artık 

diplomasi dönemine geçiĢ yapılmıĢtır. Bu süreçle beraber Türk ordusu tarafından Ġzmir‟in 

teslim alınmasından sonra Türk havacılığı Ġzmir‟de toplanmaya baĢlamıĢtır. 1922 yılında 

makinist ve pilotların görevleri, havacılık teĢkilatı, binalar ve kurumlar hakkında ilk 

bilgileri veren “Havacılık Birlik ve Kurumlarında İlk Teşkilatlanma ve İç Hizmet İçin 

Talimat”; Hulusi Kaymaklı‟ya göre de “Uçak Birlik ve Müesseselerinin Teşkilatı, İlk 

Hizmetler İçin Talimat” olarak adlandırılan kitap hazırlanmıĢtır.
184

  

Mudanya AteĢkes AnlaĢmasının imzalanmasından sonra Ġstanbul‟un teslimi 

noktasında doğrudan Ġngiltere ve dolaylı olarak da Ġtilaf Devletleri kuvvetleriyle karĢı 

karĢıya gelinmiĢtir. Hatta yapılan görüĢmeler sonrasında Türkiye ve Ġngiltere savaĢın 

eĢiğine gelmiĢtir. Bundan dolayı da ordular Çanakkale‟de her an yeni bir savaĢın çıkması 

tehlikesiyle Lozan BarıĢ AnlaĢması imzalanana kadar hep teyakkuz halinde bekletilmiĢtir. 

Bu süreçte Ġzmir‟de konuĢlanmıĢ olan Hava birlikleri de kimseden destek almadan 

tamamen kendi imkânlarıyla 1.ve 2. Tayyare bölüklerine ek olarak 3. Tayyare Bölüğünü 

yetiĢtirmiĢlerdir. Türk Havacılığı Birinci Dünya SavaĢının sonundan 1923 yılına kadar 

geçen süreçte hep kendi yağında kavrulmuĢ, iç dinamikler, yabancı birliklerden kalan 

ganimetler ve karĢılıksız olarak gelen yardımlarla hava gücü ayakta kalmayı baĢarmıĢtır. 

Ancak bu 5 yıllık süreç içerisinde teknolojik geliĢmelerden uzak kalınması, yeni 

geliĢmeleri öğrenebilmek ve birlikleri bu yönde eğitebilmek için yabancı bir uzmana 

ihtiyaç duyulmuĢtur. Bu ihtiyaca istinaden Macar YüzbaĢı Harry‟e Türk havacılığını 

                                                             
183 Yalçın, (2016), Türk Hava Harp Sanayii Tarihi, 86. 

184 Ergüder, M. (2009). Orgeneral Muzaffer Ergüder’in Havacılık Anıları 1922-1930, haz. H. Ġbrahim 

Fırtına, Ankara: Türk Hava Kurumu Basımevi, 42-43. Kaymaklı, H. (1997). Havacılık Tarihinde Türkler 2, 

Ankara:  Kültür Ofset, 169. 
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eğitmesi noktasında teklif götürülmüĢtür. Harry‟nin göreve baĢlamasıyla ilgili olarak 

havacılıkla ilgili kaynaklarımızda bir görüĢ ayrılığı mevcuttur. Örneğin o döneme yakinen 

Ģahit olan ve direk havacılığın içinde olan Muzaffer Ergüder‟e göre kendisi filonun 

demodeliğinden ve yıpranmıĢlığından dem vurarak göreve baĢlayıp daha sonra ülkeyi terk 

etmiĢtir. Ancak Hulusi Kaymaklı‟ya göre de Harry göreve baĢlamıĢ ve o dönemde 

Seydiköy‟de hocalık yapmakta olan Ġymser ile uyum içerisinde çalıĢmıĢtır.
185

  

Cumhuriyetin ilanı sonrasında 1924 ve 1927 yıllarında Muzaffer (Ergüder) Bey 

baĢkanlığındaki heyetler; Avrupa‟ya keĢif ve denetim seyahatleri düzenlemiĢlerdir. Burada 

amaç uzun süren savaĢ döneminde uzak kalınan havacılık teknolojisi hakkında bilgi sahibi 

olmak; hava birliklerini çağın gereksinimleri doğrultusunda yeniden düzenlemektir. 

Muzaffer Bey gerçekleĢtirmiĢ oldukları seyahatler doğrultusunda 4 ayrı rapor hazırlamıĢtır. 

Bunlardan üçü 1927‟de gerçekleĢtirilen seyahat neticesinde ortaya çıkmıĢtır. 1924‟te 

Fransa‟da ki temaslar sırasında; öğrenci yetiĢtirme, pilot ve teknik personel getirme ve 

uçak satın alma konuları üzerinde anlaĢmalar gerçekleĢtirilmiĢtir.  

Cumhuriyet döneminde havacılıkla ilgili atılan en önemli adım askeri kanattan 

ziyade sivil havacılık noktasında atılmıĢtır. Havacılık modern anlamda ortaya çıkmıĢ 

olduğu 20.yüzyılla birlikte toplumların geliĢmesinde ve refah seviyelerinin artmasında 

önemli bir araç olarak görülmeye baĢlamıĢtır. Genç cumhuriyette bunu görerek Lozan 

BarıĢ AnlaĢmasının imzalanması ve cumhuriyetin ilanından sonra modern dünyanın 

gerekliliklerini yerine getirmek ve ayak uydurmak için çabalamaya baĢlamıĢtır. Askeri 

havacılık noktasında Osmanlı mirası hava kuvvetleri ve Ġstiklal harbinden geriye kalan 

lojistikle birlikte hareket edilmiĢ ve üstüne yenilikler katılarak yola devam edilmiĢtir. Sivil 

havacılık ise genç cumhuriyet için 1911‟den itibaren tecrübe edilen askeri havacılıktan 

bilgilerle birlikte ilk defa girilecek bir alan olmuĢtur. Buradan hareketle; 16 ġubat 1925 

tarihin de; Pilot ġakir Hazım, Vecihi HürkuĢ ve Hasan Ġskender Bey‟in giriĢimleriyle o 

günkü adıyla “Türk Tayyare Cemiyeti”  kurulmuĢtur. Cemiyetin kuruluĢundaki amaçları 

ise Ģu Ģekildedir; 

 Pilot yetiĢtirmek için okul açmak. 

  Aerodinamik ve malzemeye ait tetkikler yapabilecek, uçak motorları ve 

arızalardan anlayabilecek, icabında teknik resim ve planlar çizebilecek mühendis 

seviyesinde eleman yetiĢtirmek. 
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 Makinist okulu açmak 

 Askeri ve sivil milli bir gözlem teĢkilatı kurmak.  

 Halka gerektiği Ģekilde havacılığı öğretmek ve tanıtmak maksadıyla gerekli 

yayınları yapacak teĢkilatı kurmak 

 Hava yolları kurup iĢletmek 

 Hava spor kulüpleri açmak
186

 

1925‟te Türk havacılığı için atılan önemli adımlardan birisi de Ġzmir‟de yaĢanılan 

yoğunluktan dolayı birkaç birliğin EskiĢehir‟e kaydırılması olmuĢtur. 1960‟lara kadar Türk 

havacılık tarihi için önemli bir Ģehir olacak olan EskiĢehir‟e ilk adımda böylece atılmıĢtır.  

6 Ekim 1926‟da Alman Junkers firması ortaklığıyla Kayseri‟de TOMTAġ
187

 Türk 

Motor ve Tayyare Anonim ġirketi Fabrikası kurulmuĢtur. Almanlarla yaĢanan 

anlaĢmazlıkların neticesinde fabrikanın kalan hisseleri de 1928 yılında satın alınmıĢ ve 

fabrika tamamen devlete ait olmuĢtur. Bu noktada Türkiye‟de havacılık sanayiyle ilgili ayrı 

bir parantez açacak olursak cumhuriyetin 10.yılı için hazırlanan raporda havacılık sanayine 

çok büyük bir önem verildiği görülmekteydi. Yapılan planın bir parçası olarak Kayseri‟den 

sonra 1940‟lı yıllarda Etimesgut‟ta
188

 bir fabrika açılmıĢ, daha sonra da Gazi Motor 

fabrikası açılmıĢtır. Ekonomik zorluklar, Ġkinci Dünya SavaĢı Ģartları, Türk Hava Kurumu, 

Milli Savunma Bakanlığı ve Genelkurmay BaĢkanlığı arasında çıkan anlaĢmazlıklar ve en 

tepede de 1948‟le beraber havacılığımızın Amerikan etkisine girmesi bu fabrikalardan 

istenilen sonuçların alınmasına engel olmuĢtur.
189

   

                                                             
186 Kaymaklı, (1997), a.g.e., 155.  
187 Fabrikanın kısa ismi ve uzun ismi konusunda farklı görüĢler mevcuttur. Örneğin bazı kaynaklarda 

fabrikanın kısa adı TÜMTAġ olarak geçerken; bazı kaynaklarda da fabrikanın isminde otomobil‟inde geçtiği 

belirtilmektedir. Türk Otomobil, Motor, Tayyare Anonim ġirketi. 
188 O günler için özellikle Atatürk döneminde zaman zaman “Etimesğut” ismi kullanılsa da 1940‟lı yılarla 

beraber Etimesgut ismi kullanılmıĢtır. Özellikle arĢiv belgeleri kontrol edildiğinde bu ismin ekseriyetle 

kullanıldığı görülmektedir.  
189 Türk Hava Kurumunun isteğiyle daha önce defalarca tekrarlandığı gibi 1948 yılı içerisinde Etimesgut 
Uçak Fabrikasıyla alakalı bir rapor hazırlanmıĢtır.  Raporda en çok Ģikâyet edilen nokta da fabrikanın en çok 

iĢbirliği yapması gereken Milli Savunma Bakanlığı ve Devlet Hava Yollarıyla iĢ birliği yapmaması olmuĢtur. 

Raporun doğrudan Türk Hava Kurumu tarafından hazırlatılmıĢ olması kurumunda kendi elleriyle açtığı 

fabrikanın yalnız bırakıldığı düĢüncesinde olduğunun bir göstergesidir. 1948 yılında hazırlanan raporun 

özünde bu iĢbirliği eksikliği düĢüncesiyle beraber fabrikanın akıbetinin de ne olacağı tartıĢılmaktadır. 

Hazırlanan rapora göre fabrika bir an önce Türk Hava Kurumunun bünyesinden çıkarılmalı ve kaderi 

ekonomiye faydası dokunacak bir Ģekilde devlet tarafından tayin edilmelidir. Fabrikanın en önemli kısmı 

olan sipariĢ ve satıĢ Ģefliğinin gerekli reklam ve ilanlarla fabrikada imal ve tamir edilebilecek iĢler hakkında 

piyasaya bilgi vermesi ve memleketin ihtiyacı olan mamulleri imal için gerekli etüt ve araĢtırmaları arttırması 

yoluyla fabrikanın verimli bir hale getireceği raporda tavsiye niteliğinde dile getirilmiĢtir. Konu hususunda 

detaylı bilgi için bkz: BCA, 30-1-0-0/100-619-6 lef 3, lef 13. 
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1922-1927 yılları arasında Türkiye‟de havacılıktan sorumlu tek kurum Kuvay-ı 

Havaiye MüfettiĢliği olmuĢtur. 1927 yılında bu makam yerini Hava MüsteĢarlığına 

bırakmıĢtır. 1928 yılında ise Hava MüfettiĢliği de kapatılarak bunun yerine Milli Müdafaa 

Vekâletine bağlı olarak Hava MüsteĢarlığı kurulmuĢtur. Burada müsteĢarlığa Muzaffer 

(Ergüder) Bey tayin edilmiĢtir. MüsteĢarlığın kurulmasından sonra havacılığın 

teĢkilatlanması noktasında da önemli adımlar atılmıĢtır. Hava Kuvvetlerinin 

sınıflandırılmasında tabur teĢkilatına geçiĢ yapılmıĢtır. MüsteĢarlığın kurulmasından sonra 

havacılığın merkezi de okul ve birlikler orada kalmak Ģartıyla EskiĢehir‟den Ankara‟ya 

taĢınmıĢtır. 1932 yılında da tabur sisteminden alay sistemine geçiĢ yapılmıĢ; bu tarihte 

EskiĢehir‟de 1.Tayyare Alayı ve 1933‟te de Diyarbakır‟da 2.Alay kurulmuĢtur.
190

  

1923-1930 arası geçen dönem Türk havacılığı adına teĢkilatlanma ve yenilenme 

çalıĢmalarıyla beraber daha sonra yaĢanacaklar göz önüne alındığında durgun geçen bir 

dönemdir. Lozan BarıĢ AnlaĢmasının ilk etapta getirmiĢ olduğu kısıtlamalar birçok alanda 

yapılacak atılımları engellerken 1930‟larla beraber havacılık da dâhil olmak üzere birçok 

alanda yeni geliĢmeler ortaya çıkmıĢtır. Öncelikle havacılığın asil bir sınıf olmasından 

dolayı sadece bu mesleği askerler yapabilir algısının kırılması için çaba gösterilmiĢ, 

1925‟te kurulan Türk Tayyare Cemiyetinin faaliyet alanının geniĢletilmesi için çaba 

gösterilmeye baĢlanmıĢtır. 1920‟li yıllarda yalnızca YeĢilköy‟de bulunan makinist mektebi 

üzerinden eğitim faaliyetleri yürüten Türk Tayyare Cemiyeti; önce TürkkuĢu Okulunu 

kurmuĢ bu okul aracılığıyla 1950‟li yıllara kadar planörcü, pilot ve paraĢütçü yetiĢtirme 

konusunda önemli çalıĢmalar gerçekleĢtirilmiĢtir. Buna ek olarak Vecihi HürkuĢ ve Nuri 

Demirağ gibi isimlerin teĢebbüsleri, buna ek olarak hem 1920‟ler de hem de 1940‟lı 

yıllarda kurulan havacılık kulüpleri de önemli atılımlar gerçekleĢtirmiĢlerdir. 1910‟lu 

yıllarda yabancı uzmanlar tarafından dünya havacılığında yer almak istiyorsanız bunları 

mutlaka yapmalısınız denen giriĢimlerin çoğu cumhuriyet Türkiye‟sinde hayata 

geçirilmiĢtir.  

Mustafa Kemal Atatürk tarafından 1 Kasım 1935 tarihinde TBMM‟nin beĢinci 

dönemini açarken havacılıkla ilgili söylemiĢ olduğu sözler Hava Kuvvetlerinin geleceği 

açısından büyük önem arz etmektedir;  

“Son uluslararası olaylar, Türk ulusu için kudretli bir hava ordusunun hayati 

önemde tutulmasına bir daha hak verdirdi. Çok emekle kurduğumuz, canımızla 

                                                             
190 Ergüder, (2009). a.g.e., 99 
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korumaya ant içtiğimiz kutsal yurdun havadan saldırışlara karşı güvenlik 

altında bulunması demek, bize saldıracakların kendi yurtlarında bizim aynı 

zararları yapabileceğimize güvenimiz demektir.”
191

 

1936 yılında Genelkurmay BaĢkanlığı tarafından alınan bir kararla daha önce Hava 

Birliklerinde görevlendirilmiĢ olan karacı subaylar görevden alınmıĢ; harp akademisinden 

mezun olup; EskiĢehir‟de eğitim görmüĢ olan subaylar kurmay olarak görevlendirilmiĢtir. 

Bu olay 1940‟lı yıllarda teĢkilatlanmada atılacak yeni adımlar için bir ilk olarak 

değerlendirilebilir.  

3.7.2. 1938-1950 Yılları Arasında Türkiye‟de Havacılık 

Mustafa Kemal Atatürk 10 Kasım 1938‟de vefat etmiĢtir. Türkiye Büyük Millet 

Mecliisnde gerçekleĢtirilen seçimle 11 Kasım 1938‟de Ġsmet Ġnönü Türkiye 

Cumhuriyetinin ikinci cumhurbaĢkanı olarak seçilmiĢtir. Bu 12 yıllık dönem içerisinde 

Türkiye Ġkinci Dünya SavaĢı ve onun ardından gelen yeni dünya düzeni içerisinde hem 

kendine yer bulma çabası hem de bu zorlu dönemden en az zararla çıkma çabası içinde 

olmuĢtur. 1939-1945 yılları arasında dünya tarihinin en yıkıcı savaĢı olan 2.Dünya 

SavaĢında Ġsmet Ġnönü‟nün dıĢ politikası sayesinde dıĢarıda kalmayı baĢarmıĢ ve fiili 

savaĢın içerisine girmeyerek ekonomik buhranlar yaĢansa da toprak bütünlüğünün 

korunması baĢarılmıĢtır. 

3.7.2.1. Ġkinci Dünya SavaĢı Sürecinde Türkiye‟yi SavaĢa Sokma Çabaları ve 

Türkiye‟nin Amerika Ġttifakı 

Türkiye‟nin Ġkinci Dünya SavaĢı‟ndaki genel durumu müttefik devletlerin ve mihver 

devletlerin Türkiye‟yi savaĢa sokmak için harcadıkları çabaların ve Ġnönü‟nün politikası 

sonucunda sürekli ertelenen savaĢa giriĢ için yapılan baskıların hikâyesi olarak 

özetlenebilir. Buna ek olarak Ġkinci Dünya SavaĢının baĢında ve savaĢ sonrası oluĢturulan 

yeni düzende de Türkiye‟nin dıĢ politikada müttefik ekseninin tamamen değiĢtiğini görmek 

mümkündür. Bu yaĢanılan geliĢmeler bir taraftan da Türkiye‟nin siyasi, askeri ve sosyal 

olarak Amerikan müttefikliğine ilerleyiĢinin hikâyesidir. SavaĢ öncesinde Milli Mücadele 

döneminden itibaren Sovyetlerle geliĢtirilen müttefiklikle birlikte bunun bir dengeleyicisi 

olarak arka planda Ġngiltere yer almaktadır. Türkiye hem kendi komĢusu olan güçlü bir 

müttefike hem de batıda sınırlarından çok uzakta büyük bir müttefike sahiptir 

                                                             
191 Özdemir, Y. (1981), Atatürk ve Türk Havacılığı, Ankara: Hava Basım ve NeĢriyat Müdürlüğü, 24. 
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Türkiye; savaĢ öncesinde Ankara‟da bulunan von Papen aracılığıyla Alman 

hükümetiyle sürekli temas halinde bulunmakta; en temel korkusu olan sınırlarında 

gerçekleĢecek iĢgallerin toprak bütünlüğüne zarar vermesi tehlikesine karĢı kendisini hem 

Ġtalyan hem de Alman saldırganlığına karĢı güvence altına almak istemektedir. Bu iliĢkiler 

içerisinde Sovyetlerin Türkiye‟ye Almanlara karĢı kendinizi güvence altına almak için 

Batıyla ittifak kurun telkiniyle birlikte öncelikle Mayıs ayında Ġngilizlerle; Haziran ayı 

içerisinde de Fransızlarla bir dostluk anlaĢması imzalanmıĢtır. Olası bir savaĢ durumunda 

ve kendi sınırları etrafında yaĢanan tehlikelerde Türkiye‟de savaĢa dâhil olacaktır. Bu 

ittifak anlaĢmaları deklare edilirken Türkiye sınır komĢusu olan Sovyetlerinde batı 

bloğunda olduğunu varsayarak hareket etmiĢtir. 1939 yılının Ağustos ayında Ankara 

tarafından hiç beklenmeyen bir geliĢme yaĢanmıĢ; Sovyet Rusya ve Almanya arasında 

karĢılıklı saldırmazlık anlaĢması imzalanmıĢtır. Bu yapılan anlaĢma neticesinde Türkiye 

dıĢ politika içerisinde tamamen kazan-kazan ilkesiyle birlikte kendi çıkarlarını daha çok ön 

plana çıkaracak ve ülkeye zarar vermeyecek ittifaklar içerisinde olması gerektiğinin farkına 

varmıĢtır. Bununla birlikte savaĢ dönemi Türk dıĢ politikasında bir kırılma olmuĢ ve bütün 

blokların dıĢında kalmaya çalıĢılarak oyalama politikasıyla dönem en az hasarla 

atlatılmaya çalıĢılmıĢ; bununla birlikte ordunun eğitim ve donatımı da bu dıĢta kalıĢ 

politikasında büyük bir koz olarak kullanılmıĢtır.
192

  

28 Haziran 1939‟da Ġngilizler Türkiye ile iĢbirliği gerçekleĢtirmek ve aslında 1 Eylül 

1939‟da baĢlayacak savaĢ öncesinde alanı biraz daha geniĢletmek ve yükünü azaltmak 

amacıyla Türkiye‟ye bir heyet göndermiĢlerdi. Söz konusu seyahat Kayseri Tayyare 

Fabrikasına gerçekleĢtirilecektir. ArĢiv belgelerinden hareketle Muzaffer Ergüder‟in bu 

seyahatin düzenleyicisi ve planlayıcısı olduğu görülmektedir.  

Ġngiliz Heyeti için yapılan programa göre;  

a- Heyeti istasyonda kolordu kurmay baĢkanı ile tayyare fabrikası müdürü 

karĢılayacaklardır.  

b- Heyet öğleden evvel tayyare fabrikasını gezecektir. 

                                                             
192 Cebecioğlu, G. (1998), “Ġkinci Dünya SavaĢı ve Türk Silahlı Kuvvetleri”, Altıncı Askeri Tarih Semineri 

Bildirileri I İkinci Dünya Harbi ve Türkiye 20-22 Ekim 1997 İstanbul, Ankara: Genelkurmay Basımevi, 

326. 



104 

 

 
 

c- Öğleden sonra yine tayyare fabrikalarında bir motor tecrübesi gösterilecek ve biri 

yeni diğeri revizyondan çıkmıĢ iki tayyarenin uçuĢ tecrübeleri gösterilecek ve 

ziyaretin sonunda tayyare fabrikalar kantininde bir ikindi kahvaltısı verilecektir.
193

  

Bu görüĢmenin ardından gelen ittifak teklifine Genelkurmay BaĢkanı Fevzi Çakmak; 

“havacılık noktasında Ġngilizlerden talep edilen 258 uçak ve bunlara ait havacılık 

malzemelerinin gönderilmesi durumunda Türk Hava Kuvvetleri de müttefikleriyle birlikte 

ortak düĢmanlara karĢı vazife gerçekleĢtirebilir” Ģeklinde yanıt vermiĢtir.
194

 Bu isteklerin 

dıĢında hava savunması amacıyla ve hava kuvvetlerinin yan olarak takviyesi amacıyla 

Almanya‟ya 60 Av, 8 Bombardıman ve 15 baĢlangıç uçağı sipariĢi verilmiĢtir. Ġngiltere‟ye 

36 keĢif ve 25 Avroanson uçağı sipariĢ edilmiĢ ve Amerika‟dan da 50 okul uçağı sipariĢ 

edilmiĢtir. Almanya‟nın sipariĢleri göndermemesi durumunda 60 Av tayyaresinin 

Ġngiltere‟den sipariĢi planlanmaktadır.
195

  

Türkiye‟nin bir an önce Ġngiltere tarafında savaĢa dâhil edilebilmesi için 15 Ocak-21 

Ocak 1941 tarihlerinde Ankara‟da Türk-Ġngiliz heyetleri arasında gerçekleĢtirilen 

görüĢmelerde iki konuda mutabık kalınmıĢtır; 

a. Türk hava kıtalarının eksiklerini tamamlamak ve yeni biriliklerin oluĢturulması için 

Türkiye‟ye Ġngilizler tarafından 60; Amerikalılar tarafından da 20 uçak verilecektir.  

b. Bunlara ek olarak Ġngiltere hükümeti Avranson eğitim uçaklarını da Türk hava 

birliklerine verecektir.
196

  

Türkiye, Ġngiliz ittifakıyla beraber kendisini güvence altına almak adına 18 Haziran 

1941‟de Alman hükümetiyle; Türk-Alman Saldırmazlık Paktını imzalamıĢtır. Bu anlaĢma 

ilerleyen dönemde Türkiye‟nin savaĢ dıĢında kalmaya çalıĢmasıyla beraber özellikle 

Ġngilizler tarafından yo ğun bir Ģekilde eleĢtirilmiĢtir. Hatta CumhurbaĢkanı Ġsmet 

Ġnönü 1 Kasım 1945 tarihinde TBMM‟de yeni yasama yılı açıĢ konuĢmasında bu 

eleĢtirilere Ģu Ģekilde yanıt vermek zorunda kalmıĢtır; 

ġimdi Büyük Mecliste 1943 sonundan beri Türkiye hakkında baĢlayan tenkitlere 

cevap vermek isterim. Bilirsiniz ki, Milletlerarası münasebetlerde devletlerarasındaki 

                                                             
193 Genelkurmay Askeri Tarih ve Stratejik Etüt Başkanlığı Arşivi ATASE, ĠDH Ġkinci Dünya Harbi 

Katalogu, Kutu No 3, Gömlek No 22. 
194 ATASE, ĠDH Katalogu, Kutu No 3, Gömlek No 23. 
195 ATASE, ĠDH Katalogu, Kutu No 3, Gömlek No 39, lef 2, lef 3. 
196 Çetin, S. (2013). “Türk Hava Kuvvetlerinin Yeniden Yapılanması 1939-1945”, Türk Hava Kuvvetlerinin 

100’üncü Yılı Uluslararası Tarih Sempozyumu 8-10 Şubat 2011, Ankara: Ayrıntı Basımevi, 333. 
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sırlar tek bir Devletin malı değildir. Yalnız, basit bir hakikatin ifadesi olmak üzere 

bize yapılan isnatların haksızlığını huzurunuzda belirtmek isterim. Almanlarla 

Sovyetler arasında harp çıkmazdan önce, bizim Almanlarla Dostluk AntlaĢması 

yapmıĢ olmamız tenkit olunmuĢtur. Ġstanbul‟un kapısına gelmiĢ olan Almanlar, 

Sovyet Rusya ile Saldırmazlık AntlaĢması ile daha önce bağlanmıĢlardı. Memleket, 

Mihverin bütün kuvvetlerine karĢı yalnız baĢına dururken, Amerika harpte yokken, 

Ġngiltere bütün kuvvetlerini adaların Alman istilâsına karĢı ayakta tutarken ve 

Sovyetler Almanlarla bir Saldırmazlık AntlaĢması ile bağlı iken, Almanların bize 

saldırmayacaklarını kâğıt üzerine koymayı reddetmemiz, bizden ne hakla 

beklenebilirdi?
197

 

Türkiye‟nin II. Dünya SavaĢına dâhil edilmesi noktasında Türkiye ve Ġngiltere 

arasında yapılan en önemli görüĢmelerden biri de 30-31 Ocak 1943 tarihinde Adana‟da 

gerçekleĢtirilmiĢtir. GörüĢmelerde Türk heyetinin baĢında CumhurbaĢkanı Ġsmet Ġnönü, 

Ġngiliz heyetinin baĢında BaĢbakan W. Churchill yer almakla birlikte iki kanatta da askeri 

temsilciler ve dıĢiĢleri sorumluları yer almaktaydı.
198

 Yapılan görüĢmelerde Türk ve Ġngiliz 

heyetleri arasında askeri ve siyasi mülakatlar gerçekleĢmekle beraber görüĢmelerin esasını 

askeri görüĢmeler oluĢturmaktadır. Bu görüĢmeler neticesinde iki askeri karar alınmıĢtır. 

Müttefikler Türkiye‟nin 1943 yazında savaĢa girmesi ve orduya 1 yıl yetecek ihtiyacın 

karĢılanması için gerekli stoku derhal göndereceklerdir. YapıĢan yardımlar ve gerekli 

eğitim desteğinin ardından Türkiye‟nin savaĢa katılması durumunda Ġstanbul ve Ġzmir‟in 

hava savunması için Ġngilizler gerekli katkıda bulunacaklardır. Yine Türkiye‟nin savaĢa 

girmesi durumunda Ġngilizler tarafından bağımsız bir hava filosu ordunun emrine 

verilecek; gerekli savunma temini içinde bir tanksavar ve uçaksavarda bu birlikle birlikte 

gönderilecektir.
199

  

30 Ocak 1943 tarihinde gerçekleĢtirilen görüĢmelerde hava donanmasıyla ilgili 

olarak General ġefik Çakmak Ġngilizlerden zaten bir miktar uçak alındığını; yine destek 

olarak 500 uçak daha istendiği ancak Ġngilizler tarafından 60 uçağın gönderildiği 

belirtilmiĢtir. ġefik Çakmak‟ın vermiĢ olduğu bilgilerden sonra Ġngiliz Hava mareĢali 

Drummond 40 uçağın daha gönderileceği bilgisini vermiĢtir. Ancak Türk hava birliklerinin 

ihtiyaçlarının yalnızca uçakla sınırlı olmadığı eldeki filonun silah ve malzeme açısından da 

Ġngiliz yardımlarıyla güçlendirildiği bilgisi paylaĢılmıĢtır. Var olan yardımlarla beraber  

                                                             
197 TBMM Tutanak Dergisi 20.Cilt, Dönem VII, Toplantı 3, Birinci BirleĢim 1 Kasım 1945 PerĢembe, 4-5. 
198 BaĢbakan ġükrü Saraçoğlu, Genelkurmay BaĢkanı Fevzi Çakmak, DıĢiĢleri Bakanı Numan 

Menemencioğlu Türkiye adına görüĢmede bulunan diğer isimlerdi. Ġngiltere adına da Büyükelçi Hugessen, 

Sir Cadogan, General Wilson, General Alexander yer almaktaydı. Bkz EK-12. 
199 Korbek, E. (1998). “Ġkinci Dünya SavaĢı‟nda Ġngiltere BaĢbakanı Winston Churchill ile CumhurbaĢkanı 

Ġsmet Ġnönü Arasında Adana GörüĢmesi (30-31 Ocak 1943), Altıncı Askeri Tarih Semineri Bildirileri I 

İkinci Dünya Harbi ve Türkiye 20-22 Ekim 1997 İstanbul, Ankara: Genelkurmay Basımevi, 91. 
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Hava Kuvvetlerinin mevcut ihtiyaçlarının tekrar ele alınması ve karĢılanması yönünde 

tekrardan anlaĢma sağlanmıĢtır. Ġlk askeri görüĢmelerin gerçekleĢtirildiği sırada Fevzi 

Çakmak lojistik açıdan bütün sorunların halledilmesi durumunda Ġngilizler tarafından ne 

kadar yardım ulaĢtırılacağı sorusunu Ġngiliz askeri yetkililerine açık bir Ģekilde sormuĢtur. 

Alınan yanıt dört veya beĢ alayın ihtiyacına yetecek kadar anti-tank füzeleri ve dört-beĢ 

alaylık anti-uçaksavarların gönderileceği Ģeklinde olmuĢtur. Ayrıca bütün bunlara ek 

olarak R.A.F. Royal Air Force (Kraliyet Hava Kuvvetleri) güçleri de Türkiye‟ye 

destekleyici olarak gönderilecekti. Ġngiliz Hava MareĢali Drummond‟un Türkiye‟nin 

savaĢa girmesi halinde burada oluĢturulacak bölüklerle ilgili operasyonel planları 

hazırlayıp yürütecek olan Hava Uzman Askeri Grubun Türkiye‟ye ne zaman 

gönderilebileceğine dair sorusuna Fevzi Çakmak bunun hemen uygulamaya 

konulabileceğini belirtmiĢtir. Bu operasyonel planlar; ülkede oluĢturulacak hava alanlarını, 

sinyalizasyon hizmetlerini, iletiĢim sistemlerinin kurulmasını, radyo iletiĢiminin 

oluĢturulmasını ve olası bir hava taarruzu durumunda erken uyarı sisteminin 

oluĢturulmasını kapsamaktaydı.
200

  

Adana GörüĢmeleri sonucunda mutabık kalınan yardımlardan silah donatımı harekâtı 

(HARDIHOD) dört aĢamada gerçekleĢtirilecekti.  Birinci aĢamada hava alanlarının 

savunması için uçaksavar topları ile birlikte 25 hava filosu gelecekti. Ġkinci aĢamada 

uçaksavar topları ile 25 hava filosu daha; üçüncü aĢamada iki ağır, iki hafif uçaksavar  

bataryası ve iki tanksavar taburu, dördüncü aĢamada ise; iki zırhlı alay gelecekti. Adana 

GörüĢmelerinin ardından ortaya çıkan askeri yardım planının temelini; içinde 16 ağır 

bombardıman filosunun da bulunacağı 45 hava filosunun gönderilmesi oluĢturmaktaydı. 

Türkiye‟de bulunan mevcut hava alanları 25 filoyu barındırabilecek bir kapasiteyi 

içermekteydi. Ġngiliz teknisyenler bu kapasiteyi arttırmak için bazı planlar hazırlamıĢlar; 

bu plana göre Afyonkarahisar yakınlarında bir ileri hava üssü kurulması ve Milas ve 

Muğla‟ya iki hava alanı yapılması öngörülmekteydi. Ġngiltere; Amerika‟nın da desteğini 

alarak 1943 yılı sonuna kadar Türkiye‟ye parasal hesabı 80 Milyon dolara ulaĢan askeri 

yardımlar gerçekleĢtirmiĢtir. Bu yardımlar dâhilinde; 300‟e yakın uçaksavar topu 

gönderilmiĢtir.
201

  

                                                             
200 Öztoprak, Ġ. (1998)., “Ġkinci Dünya SavaĢı Döneminde Adana GörüĢmelerinin Askeri Yönü”, Altıncı 

Askeri Tarih Semineri Bildirileri I İkinci Dünya Harbi ve Türkiye 20-22 Ekim 1997 İstanbul, Ankara: 

Genelkurmay Basımevi, 185-186. 
201 Öztoprak, (1998)., “a.g.m.”, 188. 
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GerçekleĢtirilen bu geliĢmelerin Almanya tarafındaki yansımaları ise dönemin Türk 

gazetelerinde kendisine Ģu Ģekilde yer bulmuĢtur;  

Ġngiliz basını ve Ġngiltere‟de ki heyecan Ģunu gösteriyor ki Churchill‟in tayyare ile 

Adana‟ya gidiĢi orada kendi hesabına bir reklam yapmak içindir. Belki de Churchill 

Türkiye‟yi zorlamaya çalıĢmıĢtır. Ankara siyasi mahfillerinde hatta bir harp ilanı 

ihtimalinin düĢünülmekte olduğu Times‟ın Ankara muhabirinin gözünden 

kaçmamıĢtır. Hâlbuki her iki tarafla dostluğunu muhafaza etmek isteyen Türkiye‟nin 

tavır ve hareketi bu ihtimale karĢı koymaktadır. Bitaraflığa riayet eden tek taraf 

mihver devletleridir. Zira Amerika ve Ġngiltere, güney Amerika misalinin gösterdiği 

gibi bu tarafsızlığı bile çiğneyebilirler. Buna mukabil Almanya, Türkiye ile bir 

dostluk anlaĢması ve aralarında Türkiye‟nin milli savunmasına harcanacak 100 

milyon marklık bir kredi anlaĢması da olmak üzere birçok anlaĢmalarla bağlıdır. 

Uygulamada Türkiye‟nin karĢısında bir tek sorun vardır. O da BolĢevikliğin güneye 

yayılmak kudretine haiz olduğu gün ne yapacağı meselesidir. Churchill bu meseleye 

herhalde tatmin edecek bir cevap verememiĢtir.
202

 

Ġngiliz MareĢal Linnel 7 Ocak 1944 tarihinde Genelkurmay BaĢkanı Kazım Orbay‟a 

bir mektup yazmıĢtır. Bu mektubunda bütün orduya yönelik görüĢleri mevcut olmakla 

beraber Linnel‟in havacılıkla ilgili olan görüĢ ve önerileri Türk havacılığı açısından önem 

arz etmektedir. Bu önerilere iliĢkin olarak ġefik Çakmak tarafından bir mütalaa 

hazırlanmıĢtır. Bu genelkurmaya sunulmuĢtur. GörüĢler esas itibariyle havacılık 

teĢkilatıyla ilgili yeni planlamayı ve II. Dünya savaĢında bulunan müttefik kuvvetlerle 

ortak hareket etmeyi içermektedir. Hem Ġngilizlerin hem de ġefik Çakmak‟ın otak 

düĢüncesi asker kanatla birlikte hükümetinde onayının alınması ve kesin planlamanın ona 

göre yapılması yönündedir. Linnell‟in mektubuna istinaden iki ayrı teĢkilat planlaması 

ortaya çıkmıĢtır.
203

 Detaylarına eğitim baĢlığında değinilecek olmakla beraber bu noktada 

da Ġngilizlerin yaptıkları yardımlar neticesinde Türkiye‟nin bir türlü savaĢa girmemesinden 

dolayı bu yardımlar sorgulanmaya ve denetlenmeye baĢlamıĢtır. 

Türk ve Ġngiliz heyetleri arasında yaĢanan bu geliĢmeler Türkiye‟nin Ġngilizlerin 

beklentilerini yerine getirememesinden dolayı (fiili olarak savaĢa katılma) 3 ġubat 1944‟te 

kesilmiĢ ve Ġngiliz heyetler Türkiye‟den ayrılmıĢlardır. Bu durum dönemi inceleyenler 

tarafından 1930‟lu yıllardan bu yana Türk-Ġngiliz iliĢkilerinin geldiği en kötü durum olarak 

yorumlanmaktadır. 28 ġubat 1944 tarihinde Türkiye‟nin genel politikasına bir yaptırım 

olarak Türkiye‟de bulunan tüm Ġngiliz mühendis, tekniker ve danıĢmanlar ülkeyi terk 

etmiĢlerdir. Adana görüĢmelerinde baĢlatılan Türk hava savunması eğitimleri gereği 

                                                             
202 “Adana Konferansı Tefsirleri Devam Ediyor”, Ulus Gazetesi  (6 ġubat 1943), Ankara: 1, 3.  
203
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Mısır‟da ve Güney Afrika‟da bulunan Türk subaylarda bu karıĢık durum neticesinde yurda 

geri dönmüĢlerdir. Bunlarla beraber Amerikan ve Ġngiliz yönetimi Türkiye‟de bulunan 

diplomatik temsilcilerine kesinlikle hiçbir Türk temsilciyle görüĢmeme emri vermiĢlerdir. 

Bu geliĢmelerin bir sonucu olarak da 2 Mart 1944‟te Ġngiltere; 1 Nisan 1944‟te de Amerika 

Türkiye‟ye yaptıkları silah ve malzeme yardımını sonlandırmıĢlardır. GerçekleĢtirilen bu 

yaptırımlarda Ġngilizlerin ve Amerikalıların temel amacı 4-6 Aralık 1943 tarihinde 

gerçekleĢtirdikleri Kahire Konferansında karar almıĢ oldukları Türkiye‟nin savaĢa 

girmesini sağlamak ve 1944 yılının baĢında Türk hava sahasının ve alanların Ġngiliz ve 

Amerikan uçaklarının kullanımına açılmasını sağlamaktır. Ġngiltere ve Amerika 

hükümetlerinin 1944 yılının baĢından itibaren yapmıĢ oldukları baskılara rağmen Türkiye 

Ağustos ayına kadar bir saldırıya maruz kalmamak için Almanlarla iliĢkilerini devam 

ettirmiĢ ancak 2 Ağustos 1944‟te alınan bir kararla Almanya ile bütün diplomatik ve 

ekonomik iliĢkiler kesilmiĢtir. Aynı Ģekilde 3 Ocak 1945‟te TBMM tarafından alınan bir 

kararla Japonya‟ya da savaĢ ilan edilmiĢtir. 4-11 ġubat 1945 tarihlerinde Ġngiltere, SSCB 

ve ABD arasında gerçekleĢtirilen Yalta Konferansında alınan bir kararla savaĢ sonrası 

oluĢturulacak yeni düzenin belirlenmesi için Nisan ayında toplanacak San Fransisco 

konferansına katılım Ģartı olarak 1 Mart‟tan önce Almanya ve Japonya‟ya savaĢ açma Ģartı 

konmuĢtur. Bu doğrultuda Türkiye 23 ġubat 1945‟te Almanya ve Japonya‟ya savaĢ ilan 

etmiĢ ve BirleĢmiĢ Milletler Bildirini imzalayarak kurucu ülkeler arasında yer almıĢtır.
204

  

Bu geliĢmelerin ardından yine Sovyetler tarafından Türkiye‟nin hiç beklemediği bir 

konu gündeme getirilmiĢ ve 19 Mart 1945‟te Sovyet Rusya Türkiye‟den Kars ve Ardahan‟ı 

kendilerine terk etmesini istemiĢtir. Sovyetler bu isteklerini güçlendirebilmek ve haklı 

olduklarını gösterebilmek adına bir takım iddialar ortaya atmıĢtır. Sovyetlerin bu 

iddialarının içeriğini ve Türk kamuoyunda o günlerde gerçekleĢtirilen tartıĢmaların 

detaylarını bunların bir özeti niteliğinde Kazım Karabekir‟in 20 Aralık 1945 tarihli TBMM 

konuĢmasından görmekteyiz. KonuĢmada Kazım Karabekir tarafından gündeme getirilen 

ilk konu halkın bu konuyla ilgili hükümetin neden bir açıklama ve faaliyet 

gerçekleĢtirmediği ve bununla ilgili bilgileri neden yabancı ajanslardan alındı yönündedir;  

DıĢiĢleri bütçemizi görüĢürken aynı zamanda Moskova‟da üç büyük devletin dıĢiĢleri 

bakanları da hemen baĢ iĢ olmak üzere bizden bahsetmektedirler. Bunun için bir 

milletvekili olarak bazı faydalı gördüğüm hususları huzurunuzda arz edeceğim. 

Ġstanbul‟da halkla temasımızda bazı kimseler bize dediler ki biz hakkımızda ki 
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kararları veyahut tartıĢmaları ecnebi ajanslarından dinliyoruz. Niçin hükümetimiz 

bunu açıklamıyor? Ben onlara karĢı Ģu cevabı verdim; Hükümet kesin ve bir defa 

olarak fikrini söylemiĢtir. Bazı iĢler vardır ki hükümetin o iĢleri çok söylemesi fayda 

yerine zarar verir. Bu cevabımın iyi tesir yaptığını gördüm.
205

  

Yine bu konuĢmadan öğrendiğimiz bilgilere göre ise Sovyetler Kars ve Ardahan‟ı 

isterken bu isteklerini Ģu temellere dayandırmaktadırlar;  

Çünkü biteviye, ajanslardan alınan malumat Ģu idi; Biz Kars ve ona komĢu olan 

yerleri zorla iĢgal ettik ve hatta Moskova AnlaĢmasını da Rusların zayıf zamanında 

yaptık. Bu iddialar bir. Ġkincisi oralar esasen Ermenistan idi. Biz gittik, kestik, biçtik, 

temizledik ve Ermenileri yurdundan mahrum ettik. Bu doğrumudur?
206

 

 Kazım Karabekir meclis kürsüsünden ajanslarda dolaĢan bütün iddialara cevap 

vermiĢ; aslında Milli Mücadele döneminde Doğu Cephesindeki mücadeleleri ve Ruslarla 

giriĢilen ittifak anlaĢmasının da detaylarından bahsetmiĢtir. Kazım Karabekir‟in 

konuĢmasında yaptığı önemli vurgulardan biri de “bizim o günün Ģartlarında Ruslara ne 

kadar ihtiyacımız varsa; Ruslarında yaptıkları devrimi sağlamlaĢtırmak ve hiç kimseyle 

fiili bir savaĢa girmemek için (Türkiye‟de dâhil) bizimle ittifaka ihtiyacı vardı.”
207

 

vurgusudur. Aynı zamanda Sovyetler 17 Temmuz-2 Ağustos 1945 tarihlerinde 

gerçekleĢtirilen Potsdam Konferansında da Ġngiltere ve Amerika‟dan boğazların statüsünün 

belirlenmesi noktasında talepte bulunmuĢlardır.  

Sovyetlerin bu adımı ve artık yeni dünya siyasi yapılanması içerisinde Ġngiltere‟nin 

baĢ aktör olmayıĢı Türkiye‟yi yeni bir arayıĢın içerisine itmiĢtir. Bu arayıĢta Türkiye‟yi 

tarihi süreçte zaman zaman etkileĢim halinde olduğu Amerika‟yla ittifaka doğru 

sürüklemiĢtir. Türkiye‟nin savaĢa girmese de bu süreçte ekonomik olarak büyük kayıpları 

olmuĢ; ekonomik, siyasi ve askeri açıdan güçlenme için dıĢ desteğe ihtiyaç duyulmuĢtur. 

Aranılan destekte artık Soğuk Savaş Dönemi olarak adlandırılacak düzende cumhuriyetçi 

ve liberal yapıda olan Amerika‟dan gelmiĢtir. Amerika tarafından Sovyetlerin Türkiye‟ye 

karĢı saldırgan politikasına karĢı yanınızdayız mesajı bir Türk  diplomatın cenzazesini 

Türkiye‟ye getiren Misouri Zırhlısının 5 Nisan 1946‟da Ġstanbul‟a demirlemesiyle 

verilmiĢtir.. Daha sonraki süreçte de Türkiye öncelikle 1947 tarihli Truman Doktrini 
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doğrultusundaki yardım programına dâhil edilmiĢtir. Truman Doktrini askeri nitelikli 

yardımlar noktasında iki temel üzerinde yoğunlaĢmıĢtır; 

1. Türk ordusunu modern silahlarla donatmak, bu silahların kullanılması hususunda 

orduyu yetiĢtirmek ve bu Ģekilde Türkiye‟nin kendi savunma gücünü çoğaltmak. 

2. Türk bütçesinin aĢağı yukarı yarısını tutan ve Türk ekonomisi bakımından ağır bir 

yük teĢkil eden askeri harcamaların azaltılmasını temin etmek.  

Bu yardım paketinin ardından Türkiye 14 Temmuz 1948 tarihinde yapılan anlaĢmayla 

Amerika tarafından Marshall Yardım Planı‟na da dâhil edilmiĢtir. Bu iki geliĢme 

Türkiye‟nin yeni dünya siyasi düzeni içerisinde ki yerini belirlemekle beraber; askeri, 

siyasi ve sosyal açıdan da yeni bir düzene girmesini sağlamıĢtır.
208

 

3.7.2.2.  1938-1950 Türk Hava Birliklerinin TeĢkilatlanması 

22 Mayıs 1939‟da Genelkurmay BaĢkanlığının emriyle daha önceki teĢkilat planının 

bir eseri olan tabur ve alayların birleĢtirilmesine ve artık bunların tugay olarak 

adlandırılmasına karar verilmiĢtir. 1940‟da Hava Kuvvetleri harekât ve eğitim bakımından 

Genelkurmay‟a; ikmal bakımından Milli Müdafaa Vekâletine bağlanmıĢtır. 30 Ağustos 

1940‟da Zeki Doğan, ġefik Çakmak, Celal Yakal ve Yahya Razi Biltan tuğgeneralliğe 

yükseltilmiĢ ve bu isimler Türk havacılığının ilk generalleri olmuĢlardır. 30 Ağustos 1940 

tarihi itibariyle hava kuvvetlerinin personel sayısıysa; 4 general, 3 albay, 11 yarbay, 27 

binbaĢı, 70 yüzbaĢı, 85 üsteğmen, 30 teğmen olmak üzere 230 pilot subay; 48 makinist 

subay ve 20 rasıt subay olmak üzere toplamda 248 subay, 143 uçucu erbaĢ, 38 

bombardımancı erbaĢ ve 239 sivil ve er makinistle beraber 719 personelden 

oluĢmaktadır.
209

 TeĢkilatlanmaya dair olarak 16 Ağustos 1943 tarihinde alınan bir kararla 

hava tugayları tümen haline getirilir. EskiĢehir‟de 1.Tümen ve Ġzmir‟de de 2. Tümen 

oluĢturulur. Ġlerleyen zamandaki teĢkilatlanma da Ġzmir‟de bulunan tümen Balıkesir‟e 

taĢınmıĢtır. Nihai olarak da 31 Ocak 1944‟te alınan bir kararla bu tarihe kadar hep birden 

fazla koldan yönetilen Türk havacılığının tek noktadan yönetilmesi ve bağımsız bir kuvvet 

haline gelebilmesi adına Hava Kuvvetleri Komutanlığı kurulmuĢtur. Ġlk Hava Kuvvetleri 

Komutanı olarak da Zeki Doğan atanmıĢtır. 1950 yılına gelindiğinde Hava Harp 
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Akademisi dıĢında elde bulunan bütün kuvvet ve yapılar Türk Hava Kuvvetleri 

Komutanlığına bağlanmıĢtır. 1950‟li yılların hemen baĢında Marshall Planı ve genel 

anlamda bütün Amerikan askeri yardımlarının neticesinde hava kuvvetleri envanterine jet 

uçakları dâhil edilmiĢtir. Bu durum baĢta eğitim sistemi dâhil olmak üzere Türk Hava 

Kuvvetlerinin bütün çehresini değiĢtirmiĢtir. Eğitim noktasında yaĢanan en dikkat çekici 

geliĢme Hava Harp Okulunun kurulması olmuĢtur. 1911‟de Hava Kuvvetleri kurulmaya 

baĢlandığında Fransızlar örnek alınarak baĢlanan yolculuk; Alman etkisiyle devam etmiĢ; 

özellikle barıĢ zamanlarında Ġngilizlerden destek alınmaya baĢlanmıĢtır. I.Dünya SavaĢı 

yıllarındaki Alman etkisi Mütareke ve Milli Mücadele döneminde yerini bağımsız 

politikaya ve gönüllü desteklere bırakmıĢtır. Cumhuriyet dönemiyle beraber daha önce 

aĢina olunan ülkelere ek olarak Ġtalya ve Amerika gibi ülkelerde dâhil olmuĢtur. Yeni 

dünya siyasi konjonktürü içerisinde savaĢ sonrası Amerika ve Sovyet Rusya olarak iki 

tarafa bölünen dünyada Türkiye tercihini Amerika‟da yana kullanmıĢ; 1940‟lı yılların 

sonunda askeri teĢkilatlanmayla baĢlana bu etki Demokrat Parti iktidarında kendisin i 

sosyal hayatta da göstermeye baĢlamıĢ 27 Mayıs 1960‟a kadar Türk askeri, siyasi ve sosyal 

yaĢamı Amerikan etkisi altında devam etmiĢtir. 
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4. OSMANLI‟DAN CUMHURĠYETE ASKERĠ HAVACILIK 

EĞĠTĠMĠ 1911-1950 

4.1. Osmanlı Döneminde Askeri Havacılık Eğitimi   

1900‟lü yılların hemen baĢında Wright kardeĢler tarafından “The Flyer” adı verilen 

icadın ortaya çıkması ve dünyada yayılmasıyla beraber ortaya çıkan düĢüncelerden birisi 

de bu icadın kullanımının insanlara öğretilmesi olmuĢtur. Bunun düzenlenmesi ancak iki 

farklı Ģekilde gerçekleĢtirilebilirdi. Birincisi sivil olarak havacılığın öğretilmesi yoludur ki 

bu sayede havacılık bir spor dalı olarak insanlar arasında yaygınlaĢma baĢlamıĢtır. Ġkinci 

yöntem ise havacılığın askeri bir düzen içerisinde talim ve terbiyesinin 

gerçekleĢtirilmesidir. Bu yöntemle birlikte havacılık asil ve yalnızca yetenekli subaylar 

tarafından devam ettirilebilecek bir sınıf haline gelmiĢtir. 

Osmanlı döneminde tayyare olarak adlandırılan bu icadın topraklarımızda tanınması 

ve konuyla ilgili askeri alanda da raporların yayınlanması havacılığın Osmanlı 

topraklarında geliĢmesini sağlamıĢtır. II. Bölümde de belirtildiği gibi Fransa‟da 

gerçekleĢtirilen “Picardie Manevraları” Osmanlı havacılığı adına atılacak adımların 

miladı olmuĢtur. Mahmut ġevket PaĢa tarafından Avrupa‟da ki tayyarecilik eğitimi 

hususunda Paris Askeri AtaĢesi Fethi (Okyar) Bey‟den bir rapor hazırlaması istenmiĢtir. 

Fethi Bey tarafından 25 Nisan 1911 tarihinde konuyla ilgili bir rapor hazırlanarak Erkan-ı 

Harbiye‟ye gönderilmiĢtir. Raporun içeriğinde öncelikle Avrupa‟ya gönderilecek iki 

öğrencinin Fransa‟nın askeri kanallarından eğitim alması isteği sorgulanmıĢ ve 

değerlendirilmiĢtir. Fransız yetkililerden alınan yanıt askeri havacılık eğitiminin henüz 

baĢlangıç düzeyinde olduğu bununla birlikte de teamüller doğrultusunda yabancıların bu 

okullara alınmayacağı yönündedir. Bununla birlikte Fethi Bey‟in ulaĢtığı bilgilerden bir 

tanesi de Fransa‟da da ilk pilotların sivil havacılık okullarında yetiĢtiği ve Osmanlı 

Devleti‟nin de bu yolu izleyebileceği yönünde olmuĢtur. Havacılığın yayılmasıyla birlikte 

Fransa‟da çok fazla bölgede ve çok fazla sayıda havacılık okulu açılmıĢtır ancak Fethi Bey 

yaptığı araĢtırmalarda bu okullardan en iyisinin “Bleriot Havacılık Okulu” olduğu 

bilgisine ulaĢmıĢtır. Bleriot Havacılık Okulu‟nda pilot olmak isteyen bir subayın pilotluk 

sınavına alınması için 3 haftalık eğitimin yeterli olduğu bildirilmiĢtir. Okulda yalnızca 

eğitim ücreti 800 frank olarak belirlenmiĢtir. Bununla birlikte okula giren öğrencilere 150 

frank karĢılığında sigorta yapılmaktadır. Bununla birlikte öğrenciler tarafından okul 

aletlerine verilen bütün zararlar yine öğrenciler tarafından karĢılanmak zorundadır. 
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Okuldaki mükâfat sistemi ise Ģu Ģekildedir; eğer öğrenciler okulda bulundukları zaman 

diliminde bir uçak imal etmeyi baĢarabilirse kendilerinden öğrenim ücreti alınmayacaktır. 

Bu bilgilere ek olarak Fethi Bey‟in kendi kiĢisel yorumu da bir tayyare bölüğü oluĢturmak 

için iki pilotun yeterli olmayacağı; öğrenim fiyatı da dikkate alınarak dönemsel olarak 5 

öğrencinin gönderilmesi Ģeklindedir. Bununla birlikte eğer Osmanlı topraklarında da 

havacılık eğitimi (tayyare eğitimi) düĢünülüyorsa aletsiz yani uçaksız eğitim 

olmayacağından en kısa sürede uçak temininin de gerçekleĢmesi gerektiği 

belirtilmektedir.
210

 

Osmanlı Devleti 1911 senesi içerisinde havacılık öğrenmeleri amacıyla yurtdıĢına iki 

öğrenci göndermeye karar vermiĢtir. Burada baĢlangıçta seçilecek iki öğrenciden birinin 

Fransa‟ya bir diğerinin de Almanya‟ya gönderilmesi Ģeklinde bir karar ortaya çıkmıĢtır. 

Gerekli değerlendirmeler ve masraf planlamaları yapıldıktan sonra Almanya‟da eğitimin 

çok daha masraflı olacağı ve burada kullanılacak paranın havacılık için farklı bir alanda 

değerlendirilebileceği düĢüncesiyle her iki adayında Fransa‟ya gönderilmesi yönünde kesin 

karara varılmıĢtır.
211

 Avrupa‟ya gönderilecek zabitlerde aranan Ģartlar ise Ģu Ģekildedir;  

Deniz ve salıncaktan baĢlarının dönmemesi, cesaret, sebat, bir süvari, topçu ya da 

süvari zabiti gibi çıktığı keĢiften sonuç elde edebilmek, fotoğraftan anlamak (burada 

istenilen Ģart keĢif hususunda çekilen fotoğrafların yorumlanması ve bununla birlikte 

bu fotoğrafı çekebilecek düzeyde olmak), Almanca ya da Fransızcadan birine hâkim 

olmak.
212

  

Bu Ģartlara haiz olan ve mülazım ve yüzbaĢı rütbesinde olan subayların seçilerek 

sınava gönderilmesi hususunda birliklere yazı gönderilmiĢtir. 

Sınava alınacak adaylar için öncelikle Fransızca ve Almanca bilgisi ölçülecek, daha 

sonrasında bu adayların motor bilgisini ölçmek amacıyla bir komisyon belirlenerek sınav 

gerçekleĢtirilecektir. Bu sınavda baĢarılı olanlar sağlık muayenesine tabi tutulacak ve nihai 

karar verilecektir.
213

  

Adayların girecekleri sınavın giriĢ tarihleri ve sonuçlarının açıklandığı tarih 

hususunda bir takım itilaflar mevcuttur. Örneğin Fethi Kural tarafından yayınlanan 

                                                             
210 Kural, (1975), a.g.e., 21. Bununla birlikte Fethi Bey‟in Avrupa‟da Havacılık Öğrenimi Hakkındaki 

raporun tam metni için bkz. EK-14 
211 Yalçın, (2017), Türk Hava Gücü, 27. 
212 Kural, (1975), a.g.e. , 22. Ġlmen, (1947), a.g.e. , 19. 
213 Söz konusu sınava baĢvuru yapanların isimleri Ģu Ģekildedir; Süvari YüzbaĢı Mehmet Fesa,  Piyade 

YüzbaĢı Mehmet Macit, Mülazım-ı Sani Necmettin, Mülazım-ı Evvel Yusuf Kenan, Mülazım-ı Evvel Kazım 

ve Mülazım-ı Sani Mehmet Cemal. Konu ile ilgili ayrıntılı bilgi için bkz: Kural, (1975), a.g.e. , 37. 
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belgelerde sınavın 15 Haziran 1911‟de gerçekleĢtirildiği ve sonuçların da 29 Haziran 

1911‟de açıklandığı belirtilirken; Türk Havacılığıyla ilgili yakın dönemde gerçekleĢtirilen 

ve Stuart Kline‟a ait olan çalıĢmada ise sınavın 28 Haziran 1911‟de gerçekleĢtirildiği ve 

sonuçlarında 9 Temmuz 1911‟de açıklandığı belirtilmektedir. Bunun dıĢında sınavın 

yapılıĢ tarihi ve sonuçların açıklanma tarihiyle ilgili net bilgiler elimizde mevcut 

değildir.
214

  

Elde bulunan mevcut bilgi ve belgelerden hareketle net olarak tarihi belirlenemeyen 

ve yurtdıĢına havacılık eğitimine gönderilecek subayların belirleneceği sınavda adaylara 

altı soru sorulmuĢtur.
215

 Adaylara yönlendirilen bu sorularla amaçlanan havacılık eğitimine 

hazır olup olmadıklarının tespitidir. Bununla birlikte adaylara yöneltilen sorular onların 

teknik bilgilerini ya da hazır bulunuĢluklarını ölçmeye yöneliktir. Örnek olarak yükselme 

kuvvetiyle ilgili adaylara yönlendirilen soruda amaçlanan birkaç hafta içerisinde gideceği 

eğitimde bineceği uçağın nasıl yükseldiğine dair bilgisini tespit etmek ve fen bilimlerine ne 

kadar hakim olduğunu test etmektir. Sorulan altı sorudan hareketle yapılabilecek olan 

yorum ve değerlendirmelerden bir tanesi de istekli olmak ve sağlık Ģaetlarına uymak 

dıĢında pilot adayların temel mühendislik bilgilerinin de olmasının istendiğidir.  

Kesin tarihi bilinmemekle beraber adayların girmiĢ oldukları sınav neticesinde 

almıĢ oldukları puanlar ve Avrupa‟ya gidecek olan subaylar aĢağıda ki gibidir; 

Tablo 4. 1: Sınava Giren Adayların AlmıĢ Oldukları Puanları ve Durumlarını 

Gösteren Tablo
216

 

Adayın 

Ġsim ve 

Numarası 

 

Makine, 

Motor 

Hikmet ve 

Kimyanenin 

Balonculuk 

Kısmı 

 

Fransızca 

 

Almanca 

Adayın 

Aldığı 

Toplam 

Puan 

 

Durumu 

Mehmet 

Fesa 

Efendi 

 

40 

 

10 

 

42 

 

- 

 

92 

 

KABUL 

                                                             
214 Kural, (1975), a.g.e. , 40. Kline, S. (2002), Türk Havacılık Kronolojisi, Ġstanbul: Dönence Basım ve 
Yayın Hizmetleri, 56. 
215

 Ġlgili sınavda adaylara yönlendirilen sorular Ģu Ģekildedir; 1.Kuvvet-ı Suudiye nedir? 2. Sathı bahirden 

(deniz yüzeyinden) 410 metre irtifada ve sıfır derece-i hararette havanın sıkleti 260 kilo olduğu ve 

müvellidüma (hidrojen) dolu olduğu takdirde hava ile dengeleĢir. 3. Sathı bahirden (deniz yüzeyinden) 410 

metre irtifada ve sıfır derece-i hararette havanın sıkleti 260 kilo olduğu ve müvellidüma (hidrojen) dolu 

olduğu takdirde hava ile dengeleĢir. 4. Manyeto elektrik ne için kullanılır. Bunun detaylı tarifi. 5. Motorlar 

hakkında ne gibi takyid (bağlama) icap eder. 6. Tayyarelerde vesait-i tebridiye (soğutma) makamında ne 

istimal olunur. Konuyla ilgili detaylı bilgi için bkz: Kline, (2002), a.g.e. , 56. Kural, (1975), a.g.e. , 41. 
216 Kural, (1975), a.g.e. , 40 
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Yusuf 

Kenan 

Efendi 

 

 

 

20 

 

 

 

30 

 

 

 

41 

 

 

 

35 

91 

*Adayın 

yalnızca 

Fransızca 

Puanı 

dikkate 

alınmıĢtır 

 

 

 

KABUL 

3 10 30 25 37 65 RED 

1 5 20 10 - 35 RED 

 

Tayyarecilik tahsili için bir zabitin Fransa‟ya ve diğer bir zabitin Almanya‟ya 

gönderilmesi hakkında ki hükümetin yüksek emirleri sonrası açılan sınavın ardından sınava 

giren 4 zabitten Süvari YüzbaĢısı Fesa Efendi birinciliği 5.Ġstihkâm Taburunun 

3.Bölüğünden mülazım-ı evvel Yusuf Kenan Efendi ikinciliği elde etmiĢtir. Almancası iyi 

olan Yusuf Kenan Efendi‟nin Almanya‟ya gönderilmesi planlanırken Fesa Efendi‟nin de 

Fransa‟ya gönderilmesi planlanmaktadır. YüzbaĢı Fesa Efendi sağlık kurulu tarafından 

tıbbi muayeneye tabi tutulmuĢ ve herhangi bir kalp hastalığı olmadığı ve gözlerinin de 

sağlam olduğu tespit edilmiĢtir. Aynı Ģekilde Yusuf Kenan Efendi içinde tıbbi muayene 

gerçekleĢtirilmiĢ ve onun da soğukkanlı olduğu ve tayyarecilik eğitimi açısından herhangi 

bir engelinin olmadığı tespit edilmiĢtir.
217

 Subaylarımızın Fransa‟da ki eğitim masrafları 

için Paris Sefaretine gidip gelme parası olarak 50 lira, eğitim zamanı boyunca kendilerine 

aylık 25‟er liradan iki aylık 50 lira, elbise masrafı olarak da 20 lira olmak kaydıyla 

toplamda 120 lira her bir subayımız için tahsis edilmiĢtir. Bunların haricinde okul 

masrafları içinde sefarete 2850 frank ödenek ayrılmıĢtır.
218

 

Dönemin en yakın Ģahitlerinden olan ve bizzat bu iki subayın eğitimleriyle ilgili 

olarak Süreyya Ġlmen anılarında Fesa Bey‟in eğitimlerde oldukça baĢarılı olduğunu ancak 

Yusuf Kenan Bey için aynı Ģeyleri söyleyemeyeceğini; devletin Yusuf Kenan Bey‟in 

kazaları neticesinde Fransa‟daki okula çok fazla tazminat ödemesi yaptığını 

belirtmektedir.
219

 Bu husustaki dip bilgi ise Ģu Ģekildedir ki Yusuf Kenan Bey‟in 

Fransa‟dan döndükten sonra Süreyya Bey‟i ve idarecileri hedef alan onları tenkit eden-

                                                             
217 Kansu, ġensöz, Öztuna (1971). a.g.e. , 125. 
218 Kural, (1975), a.g.e. , 40 
219 Ġlmen, (1947), a.g.e., 110. 
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eleĢtiren açıklamalar gerçekleĢtirdiği bundan dolayı da Süreyya Bey‟in de kendisinden bu 

yüzden bu Ģekilde bahsettiği söylenir.
220

 

4.1.1. Fransa‟da ki Havacılık Eğitimi 

Bu kısımda aktarılan bilgiler doğrudan doğruya Bleriot Hava Okulunun plan ve 

programına ait olmasa da o gün için Fransa‟da havacılık eğitiminin özellikle sivil okullarda 

bu Ģekilde iĢlediği varsayılmaktadır. Çünkü Osmanlı‟da ki havacılık eğitiminin detayları 

incelendiğinde hatta uzun vadede Cumhuriyet dönemi içerisinde de belirli bir döneme 

kadar esasların hemen hemen bu Ģekilde ilerlediğini gördüğümüzde bu düĢüncenin bir 

varsayım olmadığı ve genel-geçer bilgi olduğu görülmektedir.  

Havacılık okulunda sabah güneĢin doğmasıyla beraber eğitim baĢlar. GüneĢ ortalığı 

ısıtıp, esinti oluĢacağı zamandan 3 saat sonrasına kadar çalıĢılıp, grup vaktinden 3 saat 

evvel baĢlanıp, grup vaktini yarım saat geçinceye kadar çalıĢılır. Yağmurlu hava, sert 

rüzgâr ve sis eğitime mani olur. Eğitimin birinci aĢamasında olanlar için rüzgârın sürati 

saniyede 4 metreyi geçmemelidir. Eğer rüzgârın hızı bu sınırı aĢarsa birinci aĢamada 

olanlar için eğitime ara verilir. Ġleri seviyede olanlar ve bu eğitime devam edenler için 

rüzgâr hız sınırı saniyede 8-12 metre olarak belirlenmiĢtir. Söz konusu eğitim aĢaması 

tamamlandıktan sonra Fransa‟da havacılık eğitimi alanında ki en yetkili merci olan “Aero 

Club de Frence” tarafından ve belirlenen bir heyetle eğitimi tamamlama sınavları 

gerçekleĢtirilir.
221

 Sınav iki aĢamadan oluĢmaktadır. GerçekleĢtirilen sınavın aĢamaları Ģu 

Ģekildedir;  

a. Birinci Sınav: Brevet de Pilot Uniple et Civile “Başlangıç ve Sivil Pilot Brövesi” 

500 metre mesafe arasında dikili iki direğin etrafında Latin yazılıĢ Ģekliyle 8 çizerek bu 

iki direğin ortasından yere inilmesi istenmektedir. Bu görev iki defa tekrar olunup üçüncü 

görev mühürlü barometre takılmıĢ olan tayyare ile 50 metre yüksekliğe çıkıp yere inmektir. 

Bu üç görev sonucunda pilot adayları için birinci sınav tamamlanmıĢ olur. Bu sınavların 

diploması mahiyetinde olan bröve “Aero Club de France” tarafından verilmektedir.
222

  

 

 

                                                             
220 Keyüsk (1950). Türk Havacılık Tarihi 1912-194, 140. 
221 Kural, (1975), a.g.e. , 75-77. 
222 Kural, (1975), a.g.e. , 76. 
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b. Ġkinci Sınav: Brevet Supérieur Militaire “Kıdemli Askeri Pilot Brövesi” 

50 kilometrelik bir mesafeyi asgari 300 metre yükseklikten aĢağıya inmeden gidip 

gelmek bu sınavda adaylara verilen görevdir. Bu görevde üç defa tekrar edilir. Bu 

mesafenin hem baĢında hem de sonunda birer sınav heyeti bulunmaktadır. Buna ek olarak 

sınavda kullanılan tayyarelerde ulaĢılan yüksekliğin ölçülmesi için barometre de 

bulunmaktadır.
223

  

4.1.2. Ġstanbul‟da Havacılık Eğitimi 

Bir taraftan devlet yurtdıĢında pilotlarını yetiĢtirmekte, diğer taraftan da yurtiçinde 

havacılığın teĢkilatlanması tamamlanmaya çalıĢılmaktadır. Bu çabaların içerisinde en 

önemlisi YeĢilköy‟de bir havacılık okulunun oluĢturulması çabasıdır. Ayrıca Osmanlı 

Devleti bu okulun teĢkilatlanma planlarını oluĢturduktan sonra araya giren yoğun savaĢ 

dönemi içerisinde uzun bir süre YeĢilköy Tayyare Mektebi Osmanlı havacılığının merkezi 

olmuĢtur. 1916-1918 sonrası Almanlarında etkisiyle oluĢturulan farklı Ģubeler ve merkezler 

YeĢilköy‟ün tek oluĢluğunu ortadan kaldırmıĢtır.  

Mahmut ġevket PaĢa‟dan gerekli onaylar alındıktan sonra YeĢilköy‟de hangar 

inĢaatına baĢlanmıĢ; bir aylık sürede iki hangar inĢa edilmiĢtir. Bununla birlikte inĢaatlar 

devam ederken Avrupa‟dan Deperdussen marka bir tayyare satın alınmıĢ ve birde tek 

kiĢilik bir eğitim uçağı satın alınmıĢtır. Alınan bu uçaklar; eğitimden dönen Fesa ve Yusuf 

Kenan Beylere teslim edilmiĢtir. Mahmut ġevket PaĢa tarafından Tayyare Mektebi ziyaret 

edilmiĢ ve kısa zamanda ortaya çıkan bu baĢarı takdir edilmiĢtir. Bu takdire ek olarak 

havacılığın daha da büyütülmesi adına Tayyare Komisyonuna onay verilmiĢ ve çalıĢmalara 

baĢlanmıĢtır.  

Nisan-Haziran 1912 arasında gerçekleĢtirilen Avrupa seyahati sonrası Tayyare 

mektebinin plan ve projeleri oluĢturulmaya baĢlanmıĢtır. Süreyya PaĢa‟nın kafasındaki 

düĢünce hem Avrupai hem de bizim ihtiyaçlarımızı karĢılayabilecek ve tedrisatımıza 

uygun bir okul ortaya çıkarmak Ģeklindeydi. Tayyare Mektebiyle beraber Türk Hava 

Kuvvetleri‟nin de birinci bölüğünü oluĢturmakta planlanan bir düĢünceydi. Süreyya Bey 

tarafından hava okulu için düĢünülen plan Ģu Ģekildedir; 

                                                             
223 Kural, (1975), a.g.e. , 76. 
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Tayyare mektebinin arazisinde bir müdüriyet dairesi, bir tayyare talebe zabitan 

dairesi ve dershaneleriyle, hangarlar, tamirhaneler, benzin depolarından baĢka 

talebe zabitan her gün Avrupa zabitleri gibi sabah, akĢam kolaylıkla 

YeĢilköy‟de bulunan tayyare mektebine gidip gelemeyeceklerinden ayrıca 

onlar için ikamet dairesi ile beraber tayyare kadroları efradı için birde kıĢla 

lazımdı. Bundan baĢka bir kaza vukuunda veya bir subay veya bölgede görevli 

askerlerden birisinin hastalanması halinde bir otomobille Avrupa‟da olduğu 

gibi Ġstanbul‟daki hastanelerin birisine süratle nakledemeyeceğimizden tayyare 

mektebi için bir hastane, zabitan ve efrad için bir hamam ve teĢkil edeceğimiz 

1.tayyare bölüğünün tayyarelerini köprü tumbazları gibi araba üzerinde 

nakletmek üzere bu arabalara mahsus bir arabalık ve bu arabalara koĢulacak 

beygirler için bir ahır ile tayyare bölüğüne mahsus bir deppoy ilavesi lazım 

geliyordu.
224

 

Süreyya PaĢa‟ya göre düĢünülen ve ortaya çıkan bu plan ve proje Avrupa‟da ki 

tayyare mekteplerinde olmayan bir model olarak karĢımıza çıkmaktaydı. Bu sayede hem 

havaalanı hem de Osmanlı havacılığının da ilk hava kıĢlası karĢımıza çıkmıĢ oluyordu. 

Hazırlanan tayyare mektebi proje inĢaat dairesine kabul ettirilmeye çalıĢılırken hükümet 

devrilmiĢ; Gazi Ahmet Muhtar PaĢa sadrazam olmuĢ ve harbiye nezaretine de Nazım PaĢa 

getirilmiĢtir. Gereken para ve ihale için Ģartlar oluĢtuktan sonra geriye kalan tek Ģey; 

Harbiye nazırı Nazım PaĢa‟nın projeye onay vermesi ihalenin gerçekleĢtirilerek inĢaata 

baĢlanmasaydı. Süreyya Bey onayın gecikmesi sonrası Nazım PaĢa‟nın yanına çıkarak 

gerekli onayı almak istemiĢtir. Yanına çıktığında paĢanın tayyarecilikle ilgili en ufak bir 

malumat sahibi dahi olmadığı kanısına varmıĢ ve tayyareciliğimiz hakkında geliĢmelerden 

bahsettikten sonra proje için onay istemiĢtir. Nazım PaĢa cevap olarak; “ĠĢkodrada asker 

açıktadır. Ben sana Ġstanbul‟da tayyare mektebi yaptırmam” demiĢtir.
225

  

Üçüncü bölüm içerisinde de değinilmiĢ olduğu gibi Türk havacılığına dair ilk 

teĢkilatlanma metni 25 Eylül 1912 tarihinde oluĢturulmuĢtur. Bundan önceki bölümde 

YeĢilköy‟de teĢkil edilen tayyare bölüğüyle ilgili maddelere yer verilmiĢti. TeĢkilatlanma 

metninde havacılık okuluyla ilgili Ģu bilgiler yer almaktadır; 

Madde 1: Tayyareci yetiĢtirmek için Ġstanbul‟da bir tayyare mektebi tesis olunacaktır.  

Madde 2: Mektep merbut plan mucibince; müdüriyet, zabitan, makineci efrat, karakol 

daireleriyle hastane, tamirhane, alet ve edevat ve tahtelarz benzin depolarından, tayyare, 

otomobil, araba hangarlarından ve bir ahırdan ibaret olacak ve mebaiini mezkure bir hat 

üzerine inĢa edilecektir.  

                                                             
224 Ġlmen, (1947), a.g.e., 105.Ayrıca Tayyare Mektebi planı için Bkz. EK-15. 
225 Ġlmen, (1947), a.g.e., 107. 
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Madde 3: Tahsil müddeti üç aydır ve her sene üç eğitim dönemi olacaktır.  

Madde 4:  Planlanan her eğitim dönemine 12-20 arası zabit dâhil olacaktır
226

 

 OluĢturulan metne göre havacılık okulunun ilk kadrosu Ģu Ģekilde oluĢturulmuĢtur; 

1- Müdür (BinbaĢı veya da Miralay “Albay” olarak belirlenecektir) (1 kiĢi) 

2- Müdür muavini (YüzbaĢı rütbesi olan bir subaydan seçilecektir) (1kiĢi) 

3- Tabur kâtibi (1 kiĢi) 

4- Muallim(Tayyareci mülazımı evvel veya kıdemli yüzbaĢılardan belirlenecektir) (4 

kiĢi) 

5- Makineci muallim (Tayyareci mülazımı evvel veya kıdemli yüzbaĢılardan 

belirlenecektir) (6 kiĢi) 

6- Doktor (Operatör BinbaĢı) (1 kiĢi) 

7- Doktor muavini (yüzbaĢı) (1 kiĢi) 

8- Eczacı (1 kiĢi) 

9- Hasta bakıcı (4 KiĢi olarak belirlenecek bir onbaĢı ve üç neferden oluĢacak) 

10- Ġdare memuru muavini baĢçavuĢlardan seçilecek (1 kiĢi) 

11- Yazıcı onbaĢı (1 kiĢi)
227

 

4.1.3. 1912-1916 Yılları Arasında Havacılık Eğitiminin Esasları 

1910‟lu yıllar için bütün dünyada olduğu gibi Osmanlı havacılığında da verilen 

eğitimlerin baĢlangıç düzeyinde olduğunu belirtmek gerekmektedir. Günün teknolojisinden 

ve batılı devletlerde ki eğitim sisteminden hareketle bir eğitim sistemi belirlenmiĢti. 

Tayyareci adayı olan zabitlere teorik ve pratik olarak eğitimler verilmekteydi. Bu 

eğitimlerin ilk ayağını tayyare ve motor hakkında genel bilgi oluĢturmaktaydı. Burada 

amaç tayyareci adaylarının bu teknolojiyle ilk tanıĢmasını en temel düzeyde tutmak ve kısa 

sürede belletebilmektir. Hava okulunun elinde çift kumandalı eğitim uçaklarının mevcut 

olmaması bu pratik eğitimleri biraz zorlaĢtırmaktaydı. Bu evrede artık cesaret ve anlatılanı 

çabuk kavrama devreye giriyordu.
228

 

                                                             
226 Türk havacılığının 25 Eylül 1912/12 Eylül 1328 tarihinde oluĢturulan ilk nizamnamesinin tam metni için 

Bkz. EK-16. 
227 Keyüsk (1950). Türk Havacılık Tarihi 1912-194, 75-76. 
228 Özdemir, Y. (1981), Şehit Pilot Binbaşı Fazıl Bey, Ankara: Hava Kuvvetleri Basım ve NeĢriyat 

Müdürlüğü, 11. 
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Eğitimin ikinci ayağını uçuĢ eğitimi oluĢturmaktadır. Osmanlı tayyare mektebinde 

tayyareci adayları mektebe tahsis edilmiĢ olan tayyarelerle solo olarak bu eğitimleri 

gerçekleĢtirmekteydiler. Eğitimde hocaların anlattıkları ve pilot adaylarının kendi inisiyatif 

ve yetenekleri devreye girmektedir. Osmanlı devleti 1910‟ların sonlarına kadar tek kiĢilik 

uçakları envanterinde bulundurduğu için bu eğitim uçuĢları uzun bir süre solo olarak 

gerçekleĢtirilmiĢtir.  

Bu uçuĢ eğitimi belirli aĢamalarla gerçekleĢtirilmekteydi; öncelikle havacılık 

literatüründe “Ling Droite” adı verilen ve amaç olarak tayyareyi doğru bir çizgi üzerinden 

yürütmeyi ve koĢturmayı içeren uygulama gerçekleĢtirilirdi. Tayyareci adayına tayyareye 

binmeden önce yapacağı hareketler detaylı bir Ģekilde anlatılır ve bunların ardından 

adayların tayyareye binmesine müsaade edilirdi. Bu eğitim verilirken eğitim araçlarına 

özel olarak kanat uçları kesik ve motorun bir iki silindiri köreltilmiĢ tayyareler kullanılırdı. 

Bu Ģekilde daha yeni tayyareciliğe baĢlayan adayların yükseliĢ kontrolleri de elde tutulmuĢ 

olmaktaydı. Tayyare Mektebi ilk olarak ortaya çıktığında burada REP (Robert Esnault-

Pelteire) Tayyare Fabrikasının eğitim uçakları kullanılmaktaydı.
229

   

Öğrenciler tayyareye biner; yalnız baĢlarına motorunu çalıĢtırır, tayyareyi rüzgâra 

karĢı çevirir, sonra gaz vererek doğru bir yönde koĢturmaya çalıĢırlardı. Adaylar 

tayyarelerini yerde hızlı ve doğru bir yönde ilerlettikten sonra uçuĢ eğitiminde ikinci 

aĢamaya geçerler. Yine havacılık literatürüne göre “Petit Bond” olarak adlandırılan bu 

hareketin içeriği Ģu Ģekildedir; öğretmen öğrencileri yani adayları bire bir karĢısına alır, bir 

sandalye üzerinde ellerine birer tayyare levyesi vererek sıçrayıĢları, nasıl gaz verileceğini 

ve ne surette hareket edileceğini iyice anlatır ve tekrarlatır. Ondan sonra tayyareci adayları 

tayyarelere bindirilir; aday tayyaresini doğru bir yönde ve hızda koĢtururken irtifa 

dümenini kendine doğru çekip bırakarak ona küçük sıçramalar yaptırır ve bu suretle 

tayyarenin havadaki kontrolünü, yerden kalkıĢ ve iniĢini öğrenirlerdi.
230

 

UçuĢ eğitiminin üçüncü aĢamasında ise adaylara meydan turu yaptırılırdı. Adaylar 

tayyareye gaz verir, koĢturur, irtifa dümenini hafifçe çekerek tayyareyi yerden keser, 

tayyare ile meydan etrafında 360 derecelik bir dönüĢün ardından tekrar hareket edilen yere 

inilirdi. Bu ilk uçuĢ denemesinden sonra uçakta yön verme ve hareket kabiliyeti noktasında 

sağa ve sola doğru hareketler ve dönüĢler çalıĢılır ve yüksek irtifada uçuĢlara baĢlanırdı. 

                                                             
229 Keyüsk (1950). Türk Havacılık Tarihi 1912-194, 107. 
230 Keyüsk (1950). Türk Havacılık Tarihi 1912-194, 108. 
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Gaz keserek süzülme uçuĢu denemeleri yapılır, eğitimin son aĢamasında da yüksek bir 

irtifada bir saatlik solo uçuĢ gerçekleĢtirilerek eğitim tamamlanır artık birer pilot olan 

adaylar brövelerini alırlardı.
231

  

YeĢilköy‟de bir yandan uçuculuk eğitimi verilirken diğer taraftan da rasıtlık
*
 

eğitiminin verilmesi düĢünülmektedir. Tam olarak istenilen düzeyde eğitim 1916‟da 

baĢlasa da ilk etapta Tayyare mektebine rasıt adayları olarak alınacak subaylarda aranan 

Ģartlar Ģu Ģekildedir; 

1- Sağlıklı olmak ve gözleri kuvvetli bulunmak 

2- Soğukkanlı olmak. Ġyi hafıza ve nüfuzu nazara sahip olmak  

3- Mübalağalı söz söylememek 

4- Ġyi düzeyde harita bilgisi ve kroki bilgisine sahip olmak (harita mütalaası ve kroki 

tersimi) 

5- Evsafı mesrudeyi haiz olmak üzere kıtaatta talip bulunan zabitandan Ģimdilik yalnız 

her kolordudan birer zabit gönderilecektir.
232

  

Tayyare komisyonunun Erkan-ı Harbiye ve sadrazamlık onayıyla birlikte rasıtlığa 

dair olarak hazırladığı talimname ise Ģu Ģekildedir;  

1- Her fırkadan birer zabit seçilerek YeĢilköy‟de ki tayyare mektebinde tayin 

kılınacak bir muallim tarafından rasıtlık vazifesi talim olunacaktır. Bu zabitlerin 

eğitimlerinin tamamlanmasından sonra diğer zabitler gönderilecektir.  

2- Tayyarenin istenilen tarafa tevcihi (Rüzgâr, benzinin bitmesi, havanın hali vesaire 

gibi mani zuhur etmedikçe) rasıda aittir. Rasıt sağ kolunu sağa uzatırsa tayyareci 

aleti sağa, yukarı uzatırsa yere doğru indirir. Sol kolunu sola uzatırsa aleti sola 

döndürür, eski istikametini aldırmak için sol kolunu ileri doğru uzatır. Sonuç olarak 

tayyareci rasıtın kolunun istikametine dikkatle tayyareyi o tarafa sevk eder. 

3- Bunların hepsinin bir sırayla ve nizama uygun bir Ģekilde yapılması kaydıyla 

rasıtlık eğitiminin aĢamaları Ģu Ģekildedir. Birinci aĢama harita üzerinde daha 

önceden belirlenen bir yönde tayyareyi yönlendirmek ve idare etmektir. Ġkinci 

aĢama yine daha önce belirlenmiĢ bir bölgeye giderek orada arazi ve düĢmanı 

                                                             
231 Keyüsk (1950). Türk Havacılık Tarihi 1912-194, 109. 
* Kelime Arapça kökenli olup Gözlemci anlamına gelmektedir. Pilotların yanında günümüzdeki kopilot yani 

2.pilot mantığından hareketle gözlem ve uçak içindeki silahi savaĢ içerisinde kullanmakla görevli olan havacı 

personeldir.   
232 Keyüsk (1950). Türk Havacılık Tarihi 1912-194, 109. 
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keĢfetmek; bu keĢfi harita ve kroki üzerinde doğru bir Ģekilde göstermektir. Üçüncü 

aĢama ise daha önce belirlenmiĢ bir alanda arazi ve üzerinde ki düĢman 

tahkimatının ve özellikle batarya mevzilerinin keĢfi ve harita üzerinde iĢaret 

edilmesidir. Dördüncü aĢamada tespit edilmiĢ bir yönde; kıtaların, hayvan 

arabalarının hali, bunların konuĢlanma ve hareket yönlerinin tespiti ile kuvvet ve 

miktarlarının ve ordugâh araçlarının keĢfi ve bir yol veya bir nehir istikameti takip 

olunarak arazi ve düĢmanı keĢif. (Bu görev bir tatbikat meselesi verilerek 

yaptırılacaktır) BeĢinci aĢama belirlenmiĢ bölge ve sınırlar dahilinde havada en az 

bir saat kalınarak muallim tarafından verilen bir varsayıma göre keĢifte 

bulunmaktır. (Bu vazife bir sevkülceyĢ yani strateji meselesi verilerek 

yaptırılacaktır.) Altıncı aĢamada ise keĢif için elde bulunan bölük veya birliğin 

durumuna göre görev yaptırılır.  

4- Rasıtların dikkat etmesi gereken en önemli nokta kendilerine emir verilmedikçe 

düĢman hava sahasında uçmamalarıdır.  

5- Rasıtlar kendilerine verilen bir görevi yerine getirmeden diğerine geçemezler. En 

baĢta da belirtildiği gibi her Ģey kurallar dâhilinde ve aĢama aĢama ilerlemelidir.  

6- Rasıt adaylarından kendisine verilen görevleri ikinci defada yapacak derecede 

kabiliyet gösteremeyenler ve rasıtlık vazifesini ifaya yeterliliği bulunmadığı 

anlaĢılanlar gelmiĢ olduğu birliğine iade olunmalıdır.   

7- Eğitimlerini baĢarı ile tamamlayan rasıtlara seviyelerini belirten bir pusula verilerek 

birliklerine yönlendirilir ve ihtiyaç halinde hava kıtalarında istihdam edilmek üzere 

beklerler.
233

  

Mahmut ġevket PaĢa Bab-ı Ali baskını sonrasında bu sefer sadrazam olarak görev 

yapmaya baĢlamıĢ ve havacılıkla ilgili planlar için tekrar Süreyya PaĢa‟yı (Ġlmen) ile 

birlikte çalıĢılmaya baĢlanmıĢtır. Ancak Mahmut ġevket PaĢa‟nın Ġstanbul‟da bir suikast 

neticesinde öldürülmesi Türk havacılığını ve havacılık eğitiminin ilerleyiĢ yönünü olumsuz 

yönde etkileyen bir olaydır. Kendisinin öldürülmesinden gerek daha sonraki idarecilerin 

ilgisizlikleri ve gerekte memleketin o zamanki mali durumunun iyice kötüye gitmesinden 

kaynaklı olarak YeĢilköy‟de yapılması planlanan Hava Okulu inĢaatları yarım kalmıĢtır. 

Mahmut ġevket PaĢa, Süreyya PaĢa ve onun uhdesinde Tayyare Komisyonu öncülüğünde 

                                                             
233 Keyüsk (1950). Türk Havacılık Tarihi 1912-194, 109-110. 
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havacılıkla ilgili yapılması planlanan birçok proje hem bu ölüm hem de ülkenin genel 

siyasi durumu nedeniyle yarım kalmıĢtır.
234

 

Yönetim katında yaĢanan bu geliĢmelerin dıĢında eğitim noktasında Paris‟te bulunan 

R.E.P. Tayyare Fabrikasıyla Paris askeri ataĢesi YüzbaĢı Tevfik Beyin önerisiyle bir 

anlaĢma imzalanmıĢ; fabrikadan iki uçak satın alınmasına karar verilmiĢ bununla birlikte 

Ġstanbul‟dan 8 subay, bir miktar marangoz, makinist ve diğer havacılık elemanlarının bir 

süre bu fabrikada eğitilmesi planlanmıĢtır.   

Fesa ve Kenan Beylerden sonra R.E.P. Tayyare Fabrikasıyla yapılan anlaĢma sonrası 

1912 Mayıs‟ının son günlerinde Fransa‟ya eğitime giden 8 subayımızın isimleri ise Ģu 

Ģekildedir; 

1. Piyade kolağası (kıdemli YüzbaĢı) Cemal (Eğitim sonrası tayyareciliğe devam 

etmemiĢtir.  

2. Piyade YüzbaĢısı Refik (Eğitim sonrası tayyareciliğe devam etmemiĢtir.) 

3. Piyade yüzbaĢısı Feyzi ( Feyzi I.Dünya SavaĢı ilk günlerinde Kilyos açıklarında 

geldiği haber verilen Rus donanmasını keĢif için uçmuĢ, dönüĢte tayyaresi Belgrat 

ormanına düĢerek parçalanmıĢ, kendisi ve rasıt teğmen Sami Ģehit olmuĢlardır.) 

4. Topçu YüzbaĢısı Salim (Trablus‟a gitmek üzere Fransa‟da bulunduğu sırada REP 

Tayyarecilik mektebine girmek emrini almıĢtır. Mısır seferini tamamlamıĢ ve 

emekli albayken ölmüĢtür) 

5. Teğmen Nuri (Ġstanbul-Kahire hava seyahatinde Yafa‟da düĢerek Ģehit olmuĢtur.) 

6. Teğmen Mitat (Topçu Teğmeni Mitat Fransa‟da Versay‟da topçu alayında bir 

buçuk seneden beri staj görmekte iken Ġstanbul‟dan gelen tayyarecilere iltihak 

etmiĢtir. Emeklidir.  

7. Ġstihkâm teğmeni Salim (Eğitim sonrası tayyareciliğe devam etmemiĢtir.) 

8. Süvari Teğmeni ġükrü (Tayyarecilik eğitimi sonrası bu iĢten ayrılmıĢ ve Balkan 

harbinde Ģehit olmuĢtur.
235

  

                                                             
234 Sarp, Ġ. (1986), a.g.e., 11-12. Mahmut ġevket PaĢa 25 Ocak 1910‟da dönemin Ġbrahim Hakkı PaĢa 

kabinesinde Harbiye Nazırlığı görevine getirilmiĢtir. Özellikle onun döneminde Trablusgarp‟ta alınan yenilgi 

bütün tepkilerin üzerinde toplanmasına neden olmuĢtur. Yenilgi sonrası Bab-ı Ali‟de yaĢanan kabine 

değiĢikliği sonrası yeni kabinede de bir süre Harbiye Nazırlığı görevini yerine getirmiĢ ancak Temmuz 

1912‟de istifa etmek zorunda kalmıĢtır. Enver PaĢa‟nın önderliğinde Ocak 1913‟te yaĢanan Bab-ı Ali Baskını 

sonrasında aynı ay içerisinde Mahmut ġevket PaĢa sadrazamlığında yeni bir hükümet kurulmuĢtur. Ancak 

Mahmut ġevket PaĢa‟nın Ġttihatçılara yakın olmaması ve onlarla sürekli ters düĢmesi neticesinde 11 Haziran 

1913 günü bir suikastla vefat etmiĢtir. Ayrıntılı bilgi için bkz: Türkmen, Z. (2003), “Mahmut ġevket PaĢa”, 

Türkiye Diyanet Vakfı İslam Ansiklopedisi”, c. 27, Ankara: Diyanet Vakfı Yayınları, 384-385.  
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Burada eğitim subaylarının durumu ile ilgili Süreyya Bey‟in raporu ise Ģu Ģekildedir; 

R.E.P. Uçak Fabrikası Okulunda pilotaj eğitimi gören 8 subaydan YüzbaĢı 

Refik ve Teğmen Nuri, baĢlangıç eğitimlerini tamamlayarak pilot 

diplomalarını almıĢlardır. Diğer subaylarda bu ay içinde diplomalarını 

alacaklardır. Diploma alan subayların Fransa‟da kalarak bir müddet daha 

eğitime devam etmeleri gerekli görülmekte ise de, uçuĢ okulu tarafından 

istenen 2.500 frank paranın ileride 8 subay için önemli bir yekûn teĢkil 

edeceği, maaĢlarda hesap edildiği takdir de bu yekûnun büsbütün kabaracağı 

belli olmuĢtur. Ayrıca Ġstanbul‟da açılacak olan uçuĢ okulu için burada bir 

öğretmen, uçakları onarmak için bir makinist ve birde marangoz ustasının 

eğitimi için masraf gerektiğinden, pilot eğitiminde bulunan 8 subayın ileride 

memleketimizde uçuĢ okulu açıldığı zaman eğitimlerine orada devam etmek 

üzere Ġstanbul‟a geri çağırılmaları hakkında emir verilmiĢtir. Arz ederim.
236

 

Ġngiltere‟de Bristol Havacılık Okulu‟na 7 Türk subayı eğitime gönderilmiĢtir.
237

 Bu 

okula gönderilecek olan subaylar için yapılacak anlaĢma metninde okulu ve öğrenciyi 

bağlayıcı olan maddeler bulunmaktadır. Söz konusu anlaĢma metninde Bristol Havacılık 

Okulu öğrencinin eğitime baĢladığı tarihten itibaren 6 ay içerisinde uçağı bütün 

fonksiyonlarıyla beraber kulanabileceği vaadinde bulunmuĢtur. Bununla birlikte okul 

öğrencinin bütün sorumluluklarını yerine getirmesi Ģartıyla Ġngiltere‟de bulunan Royal 

Aeroclub onaylı bir diplomanında öğrenciye verileceğini taahhüt etmektedir. Okul aynı 

zamanda planlanan 6 aylık eğitimin eksiksiz ve sorunsuz bir Ģekilde tamamlanması için 

gerekli alan, teçhizat ve malzemeninde öğrenciye tahsis edileceği belirtilmiĢtir AnlaĢmanın 

öğrenciyi ilgilendiren kısmında ise koĢulan en önemli Ģart eğitim ücretinin zamanında ve 

tam olarak ödenmesi olmuĢtur.
238

 

8 Ekim 1912‟de Balkan SavaĢının baĢlamasıyla, Ġngiltere‟ye gönderilen kafile 

eğitimini tamamlamadan geri dönmüĢtür. Buraya gidenler daha sonra YeĢilköy‟de 

eğitimlerini tamamlayarak brövelerini almıĢlardır.  

Balkan SavaĢları baĢlamadan önceki dönemde öncelikle YeĢilköy‟de bulunan okulun 

müdürlüğüne Cemal Bey getirilmiĢtir. Ancak kendisinin bu iĢi yapabilecek kapasitede 

olmadığı düĢünülerek yerine Veli Bey getirilmiĢtir. Hava gücünün ilk teĢkilatlanması 

oluĢturulduğunda okulun baĢında Veli Bey bulunmaktadır. Balkan savaĢlarında özellikle 

                                                                                                                                                                                         
235 Kurter, (2011), a.g.e., 168. 
236 Sarp, (1986), a.g.e., 7. 
237 Burada eğitme gönderilen isimler Ģu Ģekildedir; Fethi Efendi, Aziz Efendi, Saffet Efendi, Fazıl Efendi, 

Abdullah Efendi, Sabri Efendi, Mehmet Ali Efendi. Konu hususunda detaylı bilgi için bkz: Keyüsk (1950). 

Türk Havacılık Tarihi 1912-194, 38. 
238 Kural, (1975), a.g.e. , 179-180. Ġlgili anlaĢmanın tam metni için bkz: EK- 50 
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birinci bölümde havacıların beklenilen etkiyi gösterememesi üzerine okulun eski müdürü 

Mehmet Cemal Bey tarafından bir eleĢtiri metni hazırlanmıĢtır. 28 Mart 1913 tarihinde 14 

madde halinde hazırlanan bu metin Mehmet Cemal Bey‟in yetersizliğin kendisinde 

olmadığını; havacılığın teĢkilatlanmasında problemler olduğunu ve her noktada yanlıĢ 

adımlar atıldığını kanıtlamak amaçlı hazırlanmıĢtır.
239

 Mehmet Cemal Bey tarafından 

hazırlanan metin Ģu Ģekildedir;  

Bizde tayyarecilikten istifade edilmemesinin gerekçesi aĢağıda olduğu gibi arz 

olunur; 

1- Tayyareciliğin askerliğe olan hizmeti zatı nezaretpenahilerince takdir buyrularak 

geçen sene tahsil için icap eden mahale; subaylarımız arasından isimlerin 

gönderilmesi kıtatt-ı feniye dairesine emir buyrulmuĢtu. 1 Nisan 1338 tarihinde 

YüzbaĢı Refik ve Feyzi efendiler ve Mülazım Salim ve Nuri efendilerle beĢte sanayi 

efradına Ģef olarak bendenizi tayin ile Paris‟te REP Fabrikasına üç ay müddetle 

tahsile gönderdiler. Biraz sonra da Paris‟te bulunan yüzbaĢı Salim Efendi ile 

mülazım Mithat Efendi bize iĢtirak ettiler.  

2- Bu mesleğe edilen fenalık tahsilimiz ile beraber baĢlamıĢtır. REP Fabrikası Fransa‟da 

iyi tanınmıĢ bir fabrika değildir. Genç ve zengin bir mühendisin vakit geçirmek üzere 

açtığı bir fabrika olduğundan mezkur tayyareleri Fransa hükümeti kabul etmedi ve 

revaçta bulmadığı için iflas ederek kapatmaya mecbur oldu. Altımıza her gün kırık 

tayyare vererek tahsil ettirmekteydiler. Eğitimimizi güçlüklerle devam ettirerek 

sonunda diploma almaya hak kazandık.  

3- Tahsile gelen efrada ise iĢ bölümü gözetilerek herkese bir vazife verilip bir sanat 

sahibi yapmak gerekirken tam tersi olarak herkes her Ģeyi öğrensin dediler. Bir gün 

kanatlarda çalıĢan ertesi gün motorda çalıĢtı. Bu veçhile hiçbir Ģey öğrenmeden 

eğitimlerini tamamladılar.  

4- Tahsilde bulunduğumuz sırada satın alma iĢleri için daireden Miralay Süreyya Bey 

ile BinbaĢı Mehmet Ali Bey Ġstanbul‟dan hareketle evvela Almanya‟ya giderek 

Harlan fabrikasının hiçbir iĢe yaramayarak Kırklareli‟nde tahrip ettiğimiz iki 

tayyareyi almıĢlar daha sonra Fransa‟ya gelerek Ģartları insanı hayretler içerisinde 

bırakacak Ģekilde dört beĢ tayyare aldılar ve senelerce çalıĢarak hiçbir aksamında 

hayat eseri kalmamıĢ birkaçta otomobil aldılar ki gümrükten çıkararak Sirkeci‟den 

Ayastefanos‟a vasıl oluncaya kadar tekerleklerinde lastikten eser kalmadı. Bu araçlar 

iki kilometre gittikten sonra mutlaka tamire ihtiyaç duyuyorlar. Ardından Ġngiltere‟ye 

giderek Bristol fabrikasına birkaç tayyare sipariĢ ettiler ve birkaç zabit arkadaĢımızı 

eğitim görmeleri amacıyla bu fabrikaya gönderdiler.  

5- Paris‟te bulunduğum sırada çalıĢtığım REP Fabrikasına sipariĢ edilen tayyarelerin 

teslim ve tecrübesinde hazır bulunmaklığım fabrika tarafından teklif edilmiĢti. 

Mezkur tayyarelerin evvelce kazazede olmuĢ ve çürüklüğe çekilmiĢ tayyarelerin 

aksamından yapıldığınu bildiğim ve gördüğüm için fabrika tarafından dermeyan 

olunan teklifi ret ile ahvali mensup olduğumuz daireye bildirdim. Maalesef mezkur 

tayyareler yine kabul edildi.  
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6- Eğitimimiz tamamlanarak Ġstanbul‟a döndüğümüzde mektebi tesis edilmiĢ ve her 

Ģeyi hazır bulacağımız ümit etmekteyken maalesef üzerinden henüz senesi geçmeden 

kapıları çökmüĢ iki hangar yapılmıĢ; içlerine birbiri üzerine yığılmıĢ on beĢ tayyare 

konulmuĢ, ne subayların yatacağı mahal ve nede ufak bir tamirhane ve bir kaza 

durumunda ihtiyaç duyulacak sargı vesaire ve nede tayyarelerin yedek eĢyaları, 

hülasa azim bir yokluk içinde kaldık.  

7- Bristol fabrikası tarafından gönderilen tayyarelerin kıtaat-ı fenniye Ģubesi tarafından 

muayeneleri icra edildiği sırada fabrika tarafından gönderilen mahir bir tayyarecinin 

yapmıĢ olduğu harekat takdir olunarak tayyarenin gayet güzel olduğu söyleniyordu. 

Heyet-i muhteremeye hitaben tayyareyi mi satın alacağız ve bu tayyareye ileride kim 

binecek diye sual ettim. Tabii siz bineceksiniz dediler. O halde tayyareci ile beraber 

muayene de bizim de bulunmaklığımız icap ettiğini söyledim. Muvafakat ettiler. 

Ayastefanos üzerinde ufak bir tur yaptığımız esnada tayyarenin merkez sıkletinin 

bozuk olduğunu hisseyledim. Çünkü fırtınaya tutulmuĢ vapur gibi sallanmaktaydı. 

Motorunda da biraz tevekkuf varsa da benzininin bozukluğu yüzünden olduğu ve 

tayyarenin kuyruğuna biraz kurĢun bağlandığı takdirde mahzurun izole edileceğini 

beyan ile bu tayyareyi kabul ettiler. ġimdi bu tayyarenin arka tarafında kurĢun 

levhalar asılı ve bir kiĢiden fazla da adam kaldıramıyor. Bu tayyarelerin Ġngiltere‟de 

devir ve teslimini icra etmek üzere giden arkadaĢlarımızdan Refik Efendi makama 

takdim etmiĢ olduğu raporunda birçok mahzurlar beyan etmekteydi.
240

 

Mehmet Cemal beyin Ģikâyet ettiği önemli nokta tayyarecilik faaliyetlerinde gereksiz 

olarak bürokrasinin iĢletilmesidir. Örneğin mektepte bozulan bir tayyare için kaç makamla 

yazıĢmak gerekmekte ve uzun süreler sonunda karar çıkarak iĢlemlere baĢlanmaktadır. 

Buda hem eğitimi hem tayyarecilik iĢlerini aksatmaktadır. Mehmet Cemal Bey‟in dikkat 

çektiği noktalardan bir tanesi de dönem içerisinde havacılıkta kendisini en çok geliĢtiren 

devletin Fransızlar olduğudur. Mehmet Cemal Bey‟e göre “kibirli İngilizler” dahi 

tayyarelerinde Fransız motorunu kullanmaktadır. Mehmet Cemal Bey‟in eleĢtiri getirdiği 

noktalardan birisi de havacılık konusunda Fransızlardan destek alırken yapılan en büyük 

hatanın askeri kanattan ve Fransız resmi makamlarından değil sivil kurumlardan destek 

alınarak bunun yapılmasıdır. Bu eleĢtiri metninin yazıldığı tarihe ve gelecekte atılacak 

adımların tarihine bakıldığında Mehmet Celal Bey‟in haklılığı yada en azından devlet bu 

eleĢtirileri resmiyette kabul etmese de görüĢleri dikkate aldığı Fransız hükümetinden 

1914‟te bir uzman istemesinden anlaĢılmaktadır. Erkan-ı Harbiye Tayyare Komisyonu‟da 

gelen bu eleĢtirilere yanıt olarak ayrı bir metin hazırlamıĢtır. Buna göre 1910‟lu yıllar 

içerisinde ve hatta uçağın keĢfinden 1913‟e gelen 10 yıllık zaman dilimi içerisinde 

Avrupa‟da havacılık konusunda kimin en iyi olduğuna dair kesin bir yorum ve 

değerlendirmenin bulunduğu belirtilmektedir. Hatta Erkan-ı Harbiye Fransa‟ya ve 

Almanya‟ya gönderdiği ataĢelerin raporlarından hareketle en iyi ve uygun maliyetli bir yer 
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seçmek istediklerinde bunun Fransa‟da bulunan REP Tayyare Fabrikasının en doğru seçim 

olduğunu belirtmektedir.
241

  

Osmanlı dönemi tayyareciliğinin temel problemlerinden bir tanesi mali esaret olarak 

adlandırılan durumdur. Havacılığımız maliyenin onay vereceği ödeneğe göre silahlanabilir 

ve teĢkilatlanabilirdi. Kendisine ait bir hazinesinin ve gelirinin olmaması temel bir problem 

olarak karĢımıza çıkmaktadır. Maliyeden beklenen ödenekler çıkmayınca harbiye nezareti 

de mecburen iane-i milliye adı verilen ve halktan toplanan yardımlarla hava gücünün 

donatılmasını sağlamak istemiĢtir.  

Mali destek üzerinden havacılık eğitiminin ilk devresi olan yurtdıĢında ki eğitimlere 

de bir eleĢtiri gerçekleĢtirilmiĢtir. Burada ekonomik darboğaz kaynaklı olarak ve satın 

alınan tayyare ve diğer teçhizata bağlı olarak Avrupa‟dan alınan destekle subaylarımız 1,5 

ve 3 ay arası yurtdıĢına eğitime gönderilmiĢlerdir. Orada kaldıkları kısa süre; yaĢadıkları 

ekonomik zorluklar ve kısa zamana sıkıĢtırılan eğitimin garipliği gidenlerden tam 

randıman alınmasını engellemiĢtir. Ne yazık ki gidenlerin çoğu döndüklerinde hem 

psikolojik rahatsızlıklar hem de ülkede ki imkânsızlıklardan dolayı tayyareciliği bırakmak 

zorunda kalmıĢtır.  Bu da hem para kaybını hem zaman kaybını hem de tecrübe ve destek 

kaybını doğurmuĢtur. YurtdıĢına gönderilen zabitlerin kalma süreleri eğitim ve 

tecrübelenme süreleri daha uzun olsa beklenen randıman alınır hem eğitim hem de askeri 

teĢkilatlanma sağlanır; hatta iyi öğrenenler Osmanlı topraklarında sivil havacılığı dahi 

ortaya çıkarabilirlerdi. Osmanlı dönemi havacılığının temel problemlerinden biri de 

teĢkilatsızlık ve lidersizlik problemidir. Bu beklide 1930‟lara kadar havacılığımızın 

emeklemesinde ki en temel problemdir diyebiliriz.  

Türk havacılığının teĢkilatlanması noktasında müstakil bir hava nezareti en baĢtan 

kurulabilmiĢ olsa ve bu yapı müfettiĢlikten ziyade bir nazırlık ya da müstakil bir kuvvet 

olarak karĢımıza çıkmıĢ olsa Türk havacılığının tarihi süreçinden çok farklı bir Ģekilde 

bahsetmemiz kuvvetle muhtemeldir. Bu yorumu destekleyecek alt bilgi ise Osmanlı 

Devletinin hem balonculukla hem de tayyarecilikle ilk ilgilenen devletlerden olması ve 

1903‟te tayyarenin icadı sonrası bunun önemini kavrayıp raporlar yazan ataĢelikler 

oluĢturan ve Avrupa‟ya keĢif ziyareti yapan devletler arasnda olmasıdır. Osmanlı 

Devletinin havacılığın önemini keĢfedip bunun için adımlar atan ilk devlet olmasına 
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rağmen bu alanda baĢat güç olamamasının ve bu alanda Avrupalı devletlerin ön plana 

çıkmasının sebebi sanayileĢme ve bunn getirdiği ekonomik güç olarak yorumlanabilir.  

Havacılık eğitiminde ki önemli eksiklerden veya o günkü Ģartlarda yurtdıĢı eğitimine 

yapılabilecek temel eleĢtirilerden veya yorumlardan bir tanesi de bilgi ve kültür 

eksikliğidir. Muhacirlik veya 1960‟larla birlikle Türk sosyal hayatının içerisine girmiĢ olan 

gurbetçilik kavramını ele alacak olursak bir insanın o ülkenin kültür ve adetlerini bilmeden 

ve öğrenmeden oraya gitmesi baĢlı baĢına handikap yaratan bir durum olarak karĢımıza 

çıkmaktadır. Gider gitmez eğitim sürecinin baĢladığını düĢünecek olursak ve Ģartlar gereği 

eğitim süresinin de kısalığına dikkat edecek olursak yaklaĢık 2-3 hafta ile 1 ayın alıĢma 

evresi olduğunu belirtebiliriz. Ġnsanların tam alıĢtık derken eğitimlerinin tamamlanması da 

gereken yetkinliğin alınmasına engel olmaktadır. Dil bilmekle beraber havacılık dilini 

bilmenin de bu yabancı dildeki eğitimde önemli bir olay olduğunu söyleyebiliriz. Genç 

gönüllü Osmanlı zabitleri hem hiç bilmedikleri bir Ģey olan havacılık eğitimini alacaklar 

hem de bu eğitimi ana dillerinin dıĢında bir dille alacaklar. Bu da eğitim hususunda 

noksanlıklardan bir tanesidir. Yapılan genel yorum havacılık eğitimine baĢlamadan önce 

baĢlangıç havacılık literatürü terimlerinin de ele alınması ve farkındalık için bir ön hazırlık 

eğitimi verilmesinin mutlak surette gerekli olduğu yönündedir. Sürenin kısa paranın da 

kısıtlı olması bu duruma engel teĢkil etmiĢtir.  

Türk havacılığının belki de ancak 1990‟lı yıllarda tam anlamıyla aĢabildiği en 

sıkıntılı alanlarından biri de teknik destek birimidir. O günlerde makinistlik olarak 

adlandırılan birim Osmanlı havacılığının ya da genel olarak Türk havacılığının en büyük 

eksikliğidir. Uçmak ve uçak kullanmak bir Ģekilde öğrenilmekte ama zarar gören uçaklara 

gerekli müdahaleler yapılamayınca çuvalla para ödenen tayyareler hurda olmaktaydı. 

Makinistlik için Balkan SavaĢları döneminden itibaren müdahaleler gerçekleĢtirilmiĢ; 

bahriye nezaretinden devĢirmeler yapılmıĢ olsa da istenilen randıman bir türlü alınamamıĢ 

teknik destek birimi hep bir noksan olarak kalmıĢtır. 

Zabitan ve eratın eğitimi iyi kötü yurtdıĢı ve eldeki imkânlarla yurtiçi bir Ģekilde 

halledilmekle birlikte; bu kuvvetin sevk ve idaresinden sorumlu olanlarının eğitimi 

noktasında da büyük eksiklikler mevcuttur. Yetki sahibi olanların bilgi sahibi olmaması ve 

onlarında soru sorabilecekleri bir üst birim olmaması Türk havacılığını büyük bir çıkmazın 

ve ne yazık ki çatıĢmanın içerisine sokmuĢtur. 
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Osmanlı havacılığının 1911-1914 arası destek arayıĢlarının içerisinde teĢkilatlanma 

ve eğitim çabaları Türk havacılığının bir neferi olan ve cephelerde görev yapmıĢ o lan 

Mazlum Keyüsk tarafından değerlendirilmiĢtir. Mazlum Keyüsk Osmanlı dönemindeki ilk 

havacılık çalıĢmalarında örnek alınmanın uygulanmasında problemler olduğunu savunur. 

O dönem yapılan inceleme gezilerinde Fransa, Almanya ve Avusturya havacılığıyla ilgili 

değerlendirmeler yapılmıĢ, ataĢelik raporlarıda dikkate alındığında Fransız havacılığının 

içlerinde en iyi sistem olduğuna karar verilmiĢtir. Keyüsk‟e göre yapılması gereken 

Fransa‟da uygulanan modelin aynı Ģekilde alınarak uygulanması gerektiğidir. Ancak ona 

göre büyük bir hata yapılmıĢ ve bu sistemin Osmanlı sistemine uyarlanmasına çalıĢılmıĢtır. 

Bu değerlendirmelerin içerisinde ki en ilginç noktaysa bu örnek almanın sadece fikir olarak 

değil; personel istihdamı noktasında da olması gerektiği maddiyat düĢünülmeden numune 

bir birliğin Osmanlı havacılığı oturana kadar Ġstanbul‟da görev yapması gerektiğini 

savunmuĢtur. Keyüsk‟ün 1950‟lerde dile getirdiği bu fikir ilk defa 1914‟te komuta 

kademesinde bir Fransız subayın çalıĢtırılmasıyla uygulanmıĢtır. Ancak komuta 

kademesinin ötesinde emri uygulayacak olan subaylarında öykünmesi gereken bir kadro 

olması gerektiği için Keyüsk‟ün ortaya attığı bu fikir Osmanlı havacılığının geliĢtirilmesi 

ve teĢkilatın sağlam bir temele oturtulması noktasında denenebilirdi. Bu yapının olması 

yurtdıĢı eğitimini de gerekli kılmayacak, daha önce değinilmiĢ olan yurtdıĢı eğitimde uyum 

ve zaman problemide ortadan kalkacaktı.
242

 

4 Kasım 1913 tarihinde Süreyya Bey tarafından havacılık ruhunun oluĢturulması, 

hem bir ders nüshası hem de havacılık tarihinin canlı olarak yazılması adına bir havacılık 

risalesinin oluĢturulması teklif edilmiĢtir. Süreyya Bey tarafından hazırlanan teklif metni 

Ģu Ģekildedir; 

                                                             
242 Mazlum Keyüsk‟ün çalıĢmasında konuyla ilgili yorumları Ģu Ģekildedir; “Bizde daima her şeyin en iyisi 

aranıp bulunur, fakat o aynen alınmaz. Kendi duygularımıza ve bakış açımıza göre tadil edilir. İstediğimiz 

şekle sokulur. Fakat neticede istifade edilemez bir hale gelir. İlk havacılığımızda böyle olmuştu. Fransız 

teşkilatını almaya çalıştık. Kendimize uyduralım dedik, olmadı. İtalya muharebesinin sonunda tayyarelerin 

Trablusgarp’ta ki hareketlerinden bahsederken Avusturya tayyarelerinden ve orada yetişen pilotların 

muvaffakiyetlerinden İtalyanların memnunluk gösterdiklerini okumuştuk. Hâlbuki Avusturya tayyareleri ve 
tayyareciliği Fransa ve Almanya’ya nazaran çok geri vaziyette idi. Şu halde İtalyanların öğrendiklerini 

tamamen tatbik sahasına sokacak kadar iyi bir teşkilat kurmuş oldukları anlaşılıyor. İkinci derecede bir 

devlet bile olsa teşkilatını aynen kabul ve tatbik etmek en doğru hareket tarzıdır. Bu yolda hareket edenlerin 

daima kazandığı birçok misallerle söylenebilir. O halde Osmanlılarında maddi ve manevi tesirlere 

kapılmaksızın ve ecnebi bir devlette;  kumandanı tayyaresi,  tayyarecisi,  makinisti ve imalathanesi ile 

birlikte bir numune kıtasının kaça mal olursa olsun, satın alınarak memlekete getirilmeli ve bu numuneye 

göre Türk tayyarecileri yetiştirilmeliydi.” Keyüsk (1950). Türk Havacılık Tarihi 1912-194, 203-204. 
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Balon ve Tayyarecilik teĢkilatımızın henüz baĢında bulunduğumuz malumdur. Ancak 

bu teĢkilatın gelecekte birçok tayyare ve balon bölüklerimizin olacağı da tabidir. 

ġimdiye kadar iĢbu sınıfa intisap eden ve ilerde intisap edecek olan zabitanı balon ve 

tayyarecilik hususunda Avrupa‟da her dakikada vücuda getirilen geliĢmelerden ve 

yeniliklerden haberdar ederek onları müstefit kılmak emeliyle müfettiĢlikçe her iki 

ayda musavver olarak “Havacılık” ismiyle ve Ģimdilik icap eden miktarda bir 

risalenin yayınlanmasını pek gerekli görmekteyim. ĠĢbu risale ordu zabitanından 

birçok zevatın ve hatta sivillerin dahi balon ve tayyareler hakkında bir fikir edinmek 

maksadıyla abone olmaları ihtimali olduğu gibi tayyare ve baloncu zabitlerimiz de 

icra edecekleri tecrübeleri iĢbu risalede bizzat neĢrederek diğer arkadaĢlarını 

tecrübelerinden haberdar edeceklerinden balon ve tayyareci zabitanımızın kendilerini 

geliĢtirmelerine pek ziyade hizmet edilmiĢ olacağı aĢikârdır. Bir senelik masrafının 

da 50 Osmanlı lirasını geçmeyeceği fikrindeyim. ĠĢbu meblağın bir kısmının abone 

dolayısıyla istirdat kılınacağını ümit ediyorum. Ġstirdat kılınmasa bile iĢbu fedakârlık 

pek cüzi bir Ģeydir.
243

 

Balkan SavaĢlarında alınan yenilgi sonrasında Türk ordusunun modernleĢtirilmesi ve 

yeniden ıslahı için çalıĢmalara baĢlanmıĢtır. Bu ıslah çalıĢmaları içerisinde hava gücünün 

tek temsilcisi olan YeĢilköy Tayyare Mektebi ve burada bulunan birliğinde düzenlenmesi 

adına Mart 1914‟te YeĢilköy Tayyare Mektebi müdürü BinbaĢı Veli Beyle birlikte 4 kiĢilik 

bir heyet Avrupa‟ya gönderilmiĢ ve burada yaĢanan geliĢmeleri tatbik etmeleri istenmiĢtir. 

Heyet Avusturya, Almanya ve Fransa‟da bulunan uçak fabrikaları ve havacılık 

merkezlerinde incelemeler gerçekleĢtirmiĢ ve Mayıs ayı içerisinde de yurda dönmüĢlerdir. 

Buradan döndükten sonra hazırladıkları raporda 20 kara tayyaresi ve 15 deniz tayyaresinin 

satın alınması gerektiği ve Osmanlı havacılığını yeniden düzenlemek ve geliĢtirmek adına 

bir Fransız havacı uzman subayın Ġstanbul‟a getirilmesi gerektiği belirtilmiĢtir.
244

 

Heyetin hazırlamıĢ olduğu rapora istinaden Fransız binbaĢı de Goys II. bölüm 

içerisinde de aktarılmıĢ olduğu gibi 4 Mayıs 1914‟te Ġstanbul‟a getirilmiĢ ve hem hava 

birliklerinin baĢına hem de YeĢilköy Havacılık Okulunun müdürlüğüne getirilmiĢtir. De 

Goys görevine baĢladıktan sonra öncelikle YeĢilköy Tayyare Mektebi‟nin teorik ve pratik 

uçuĢ eğitimini ıslah etmek, okula yeni eğitim uçakları sağlamak ve ordu bünyesinden gelen 

subayların eğitiminin sağlıklı ve modern bir Ģekilde sağlanması için çalıĢmalar 

gerçekleĢtirmiĢtir.
245

 Askeri kaynaklar içerisinden er ve subaylar havacılık mektebi 

                                                             
243 Ġlmen, (1947), a.g.e., 135-136. 
244 İki Mavi: Türk Deniz Havacılık Tarihi, (2007), (yay.haz. Kubilay Tankurt, Gökhan Yağcıoğlu, Alper 

Canbazoğlu, Erhan Ertanı), Ġstanbul: Deniz Kuvvetleri Komutanlığı, 54.  
245 Birinci Dünya Harbi Türk Hava Harekâtı (1969). 24. 
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içerisine dâhil edilmiĢtir. Bu yeni sistem içerisinde talim ve terbiyeye tabi olmaları için 14 

subay YeĢilköy‟e getirilmiĢtir.
246

 

AĢağıda isimleri verilmiĢ olan 14 subay De Goys‟un emriyle iki ayrı gruba ayrılmıĢ 

ve Fransa‟dan getirilen antrenman tayyareleriyle eğitim gerçekleĢtirmiĢlerdir.  Bu eğitim 

sırasında De Goys‟a iyi dil bilen Fesa, Fazıl, Mithat gibi isimlerde destek olmuĢtur. 

Tayyare mektebi de Goys sonrası havacılığımızın merkezi konumuna gelmiĢ ve hatta bu 

mektep içerisinden bir grup oluĢturularak havacılığımıza yeni dâhil edilecek tayyarelerin 

seçilmesi görevi verilmiĢtir. Bu heyet tarafından 6 adet Godron ve 6 adette Moran Solnier 

tayyarelerinin satın alınmasına karar verilmiĢ ve meclisten de onay çıkmıĢtır.  

Bu noktada Deniz Tayyareciliğine yönelik çalıĢmalara da değinecek olursak; 

Osmanlı‟da Deniz tayyareciliğinin kurulmasına yönelik olarak düĢüncelerin ilk defa ortaya 

çıkması Kıtaat-ı Fenniye MüfettiĢliğinde askeri danıĢman olarak görev yapan Alman 

Yarbay Mutt tarafından hazırlanan raporla olmuĢtur. Raporda konuyla ilgili olarak Ģu 

Ģekilde bilgiler geçmektedir; 

Osmanlı Hükümeti yakın zamanda bir tayyareci mektebine karar verirse, bu projede 

yalnızca kara subaylarının eğitimi ile yetinmeyerek aynı zamanda Bahriye 

subaylarından da yeteri kadarının bu mektepte eğitim almak için görevlendirilmesini 

tavsiye ederim… Tayyarecilik Osmanlı ordusu ile beraber Osmanlı Bahriyesi‟nde de 

aynı zamanda kurulmalı ve bahriye subayları için en kısa zamanda, yukarıda 

bahsedilen tayyareler tedarik edilmelidir.
247

 

Havacılıkta bahriyelilerden yararlanma düĢüncesi ise ilk defa 1913 yılının yaz 

aylarında ortaya çıkmıĢtır. Ordu içerisinde tayyare teĢkilatı oluĢturulmuĢ; subaylara uçma 

sanatı öğretilerek hepsi birer pilot subay olmuĢlardı. Ancak ordunun temel 

problemlerinden bir tanesi de tayyarelerin bakım ve onarımı hususuydu. Ordu içerisinde bu 

bakım ve onarım faaliyetlerinin ayrı bir uzmanlık alanı olduğu ordu yöneticileri tarafından 

anlaĢılmıĢ ve bahriye nezaretinin emrinde bulunan çarkçı subaylarından hava birliklerinde 

makinist olarak kullanılmasına karar verilmiĢtir. 27 Haziran 1329 tarihli Bahriye 

Nezaretine gönderilen yazı Ģu Ģekildedir; 

Askeri harekâta iĢtirak eden uçaklarımızın günlük bakım ve onarımlarını yapmak 

için elimizde yeterli teçhizat bulunmasına rağmen, motordan anlayan makinist ile 

                                                             
246 Söz konusu subayların isimleri Ģu Ģekildedir;  Mülazımlar Avni, Tahsin, Ali Mehmet, Ali Rıza, Abdullah, 

Mehmet Ali, ġakir Feyzi. YüzbaĢılar Savmi, Ġhsan, Sami, Yahya, A.Ahmet, Cemal, Ġ.Kamil. Konuyla ilgili 

detaylı bilgi için Bkz: Keyüsk (1950). Türk Havacılık Tarihi 1912-194, 198. 
247 İki Mavi, (2007), 37 
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uçağın tahta kısımlarının tamirini yapabilecek marangoz ustaları birliğimizde 

bulunmamaktadır. Bu teknik elemanların mevcut olmaması yüzünden burada kolayca 

onarılabilecek basit parçaların bile Avrupa‟dan temini yoluna gidilmekte, buda 

zaman ve para kaybına yol açmaktadır. Ordumuzun bünyesine henüz girmiĢ bulunan 

hava teĢkilatı için ihtiyaç duyulan sanatkârların yetiĢtirilmesi maksadıyla Bahriye 

Nezareti‟nden çarkçı mülazımlarından elektrik fabrikasına memur Tophaneli Ġbrahim 

Murat ve BeĢiktaĢlı Ġsmail Hüseyin efendilere modelhaneye memur Mülazım 

Hasköylü Yahya ve Köstenceli Ömer Seyit efendilerin
248

 en kısa zamanda YeĢilköy 

Tayyare Okulunda görevlendirilmelerine müsaade buyrulması arz olunur.
249

  

12 Haziran 1330/25 Haziran 1914 tarihli emir ile YeĢilköy‟de Bahriye Nezaretine 

bağlı bir Deniz Tayyare Mektebi kurulmuĢtur. Mektep müdürlüğüne Güverte YüzbaĢı 

Üsküdarlı Necmettin Bey getirilmiĢtir. 

Deniz tayyare mektebinde rasıtların eğitiminde Ģu dersler bulunmaktadır; 

1. Fotoğrafçılık: Çekilen fotoğraf haritasını yorumlama 

2. Telsiz-Telgraf: Bu makinelerin kullanılması ve uçaklara monte edilmesi 

3. Topçu AtıĢ Gözlemi 

4. Bomba AtıĢı: Muhtelif irtifalardan bomba atıĢı 

5. Makineli Tüfek: Bu silahların kullanımı 

6. Pusula: Tayyareyi seyrüsefer esnasında idare edebilme 

7. Motor 

8. Tayyare: Muhtelif sınıf tayyareler hakkında bilgi edinme 

9. Hava (Meteoroloji) 

10. Piyade ve UçuĢ Hakkında ders 

11. Havadan KeĢif 

12. Fotoğrametri 

13. Tayyare Tabiyesi (Taktik)
250

 

2 Mayıs 1917 tarihinde yayınlanan bir nizamnameyle Deniz Tayyarecilerine 

verilecek bröveler için Ģartlar belirlenmiĢtir. Bu nizamname 11 Mayıs 1917 tarihinde 

yayınlanan Takvim-i Vekayi gazetesinde de kendisine yer bulmuĢtur.
251

   

                                                             
248 Çarkçı Üsteğmen Ġbrahim Murat, Çarkçı Üsteğmen Ġsmail Hüseyin, Çarkçı Üsteğmen Mehmet Yahya ve 

Üsteğmen Ömer Seyit 
249 İki Mavi, (2007), 44. 
250 İki Mavi, (2007), 68-69 
251 Deniz Tayyarelerine verilecek brövelerin nizamnamesi için BKZ EK-17. 



134 

 

 
 

De Goys‟un savaĢın çıkmasıyla beraber Türkiye‟den ayrılmasının ardından YeĢilköy 

Tayyare Mektebi müdürlüğüne Topçu BinbaĢı Abdüllatif Bey getirilmiĢtir.  

YeĢilköy Tayyare Mektebi‟ne Birinci Dünya SavaĢı arifesinde girmiĢ olan Tayyareci 

Cemal (Durusoy) hatıralarında hem YeĢilköy Tayyare Mektebi hem de havacılığın genel 

durumuyla ilgili Ģu bilgileri aktarmaktadır; 

Ayastafonos ile Safraköy civarında toprak bir saha, birkaç baraka ve çadır. Uçar 

vaziyette Bleriot tipli Edremit isimli tayyare ile yine Bleriot tipli sakat Ertuğrul isimli 

tayyare, iki adet birer kiĢilik talim tayyaresi ve kanatları kesilmiĢ madeni bir REP 

Tayyaresi ile; bir önü kızaklı Deperdussen Tayyaresi. Hoca olarak da YüzbaĢı Fesa 

Bey ile Tayyareci Salim (dadaĢ) Beyler ile bilfiil uçan Fazıl. Bunlarla birlikte 

Mehmet Ali ve Fevzi Beylerle birlikte deniz tayyarecisi Sami (Savmi Uçan) Beyler 

bulunmaktaydı. Fransa‟dan Marki dö Göis isminde bir tayyareci bizde de 

tayyarecilik organize etmek üzere gelmiĢse de kısa bir süre sonra Fransızların umumi 

harbe iĢtirakleri üzerine memleketine dönmüĢtür. Tayyare mektebi müdürlüğüne ilk 

Veli Bey ve Fransız‟ın dönmesiyle YüzbaĢı Latif Bey tayin edilmiĢtir. Ben bu 

devirde mektebe katıldım. Benden evvel gelmiĢ talebeler arasında isimlerini 

hatırladığım Bahriyeli Sami (Savmi Uçan), Yahya, Arap Ahmet ile Kara 

Kuvvetlerinden Abdullah PaĢa, Tahsin, Tahsin Sami beyler, uçuĢ hocası Fesa Bey 

tarafından uçuĢ talimlerine baĢlamıĢlardı. Bende bu kafileye katıldım. Çok kısa bir 

zamanda arkadaĢlara yetiĢtim.
252

  

Cemal Bey Erich Serno‟dan ise Ģu Ģekilde bahsetmektedir;  

Tayyare komutanı olan Serno Türk tayyareciliğine büyük hizmetler etmiĢtir. Bilhassa 

tayyare yedek parça tedariki ile iyi Alman tayyarecilerini yurda getirerek bunlardan 

büyük istifadeler temin edilmiĢtir. Fakat gerek Veli Bey, gerekse Latif Bey ve daha 

sonra Mehmet Ali Bey‟in tayyareciliğin ilk devirlerinde hizmetlerini takdirle anmak 

lazımdır.
253

 

1914‟te Almanya ile yapılan ittifak neticesinde Almanya‟ya eğitime gönderilen pilot 

adayları 1915 yılının ilk ayları içerisinde Ġstanbul‟a dönmüĢler, bu gelen pilotlarla birlikte 

YeĢilköy Hava Okulunun eğitici kadrosu çok daha güçlü bir hale gelmiĢtir. Ancak buna 

rağmen hava birlikleri için yetiĢtirilen personel talim ve terbiyesinde ileriye dönük bir 

planlama mevcut değildir. Bu da Ġstanbul‟da yetiĢtirilen pilot sayısını oldukça azaltmakta 

ve yine yurtdıĢı eğitimine muhtaç bir hale gelinmektedir.
254

 Bu model ise 1911‟de 

                                                             
252 Hatıralar Arasında (1966), EskiĢehir: Hava Kuvvetleri Basımevi, 57-59. 
253 Hatıralar Arasında (1966), 59. 
254Burada eklenmesi gereken bilgilerden bir tanesi de Osmanlı ArĢivlerinde bulunan belgede görülenlerdir. 

Hükümete ulaĢan ve Rumi 20 Mart 1330 ve Miladi 2 Nisan 1914 tarihli bir layiha‟da devletin 1912‟den beri 

belirlemiĢ olduğu yoldan farklı olarak bir görüĢ iletilmektedir. Bu görüĢe göre Ġstanbul‟da mevcut bulunan 

Havacılık Okulu‟na masraf yapmak yerine hem uçaklar Avrupa‟dan satın alınmalı ve bu satın alınan uçakları 

kullanacak olanlarda yurtdıĢında yani Avrupa‟da yetiĢtirilmelidir. Eğer bu yol seçilirse havacılık meselesi 

devlete daha az külfet getirecektir. Bu yolun seçilmesi kısa vadede devlet için fayda getirebilir ve günü 

kurtarma zihniyetiyle savaĢa giden dünyada iyi bir yatırım yapılabilir. Ancak özelde Osmanlı havacılığı ve 
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düĢünülen ve dıĢarıdan herhangi bir destek almadan kendi kendine yetecek hava gücünün 

oluĢturulmasını amaçlayan fikir için yeterli düzeyde değildi.  

Almanya‟da gerçekleĢen bu eğitim devresinde Osmanlı Deniz Tayyareciliği için 

önemli isimlerden birisi olan YüzbaĢı Savmi dâhil olmuĢtur. Savmi Bey öncelikle de Goy 

tarafından açılan kursa katılmıĢ ve 3 hafta süren eğitimi birincilikle tamamlamıĢtır. Savmi 

Bey‟in bu baĢarısı okul tarafından kendisine altın saat hediye edilerek ödüllendirilmiĢtir. 

Savmi Bey Birinci Dünya SavaĢı sürecinde defalarca Almanya‟ya giderek oradaki genç 

havacıların yetiĢtirilmesi ve havacılığın ikmal iĢleriyle meĢgul olmuĢtur. Almanya‟ya 

gittiği zaman orada makinistlik kursuda görmüĢ bu sayede hem pilotluk hem de makinistlik 

diplomasına sahip olmuĢtur.
255

  

Tablo 4. 2 1915 Yılı Sonuna Kadar Almanya ve Ġstanbul'da YetiĢtirilen Pilotlar
256

 

Almanya‟da Pilot Olan 

Kara Subayları 

Almanya‟da Pilot Olan 

Deniz Subayları 

Türkiye‟de Pilot Olan 

Subay ve Siviller 

YüzbaĢı Tahsin YüzbaĢı Savmi Üsteğmen Cemal 

Üsteğmen Ali Rıza YüzbaĢı Sami Sivil Behçet 

Üsteğmen Aptullah Üsteğmen Ġsmail Hüseyin Hüsnü 

Üsteğmen Mehmet Ali  Ali Haydar 

Üsteğmen Fazıl   

Üsteğmen ġahin Fevzi   

Osmanlı Devletinde havacılığın ortaya çıkmasından 1918 Mondros AteĢkes 

AnlaĢmasının imzalanmasına kadar geçen süreçte Osmanlı Havacılığının merkezi YeĢilköy 

Tayyare Mektebi olmuĢtur. Burada eğitim-öğretim faaliyetleriyle beraber cephelerde görev 

alacak birliklerin teĢkilatlanmaları da gerçekleĢtirilmiĢtir.  

                                                                                                                                                                                         
genelde de Türk havacılığı adına bu adım havacılığın baĢlamadan bitirilmesi anlamına gelmektedir. Tarihi 
sürecin bize gösterdiği de Ģudur ki Osmanlı Devleti ne yazık ki olağanüstü Ģartlar altında kendi iç dinamikleri 

içerisinde havacılığı yönetme arayıĢına ve istihdam yoluna gidilebilirdi.  Örneğin yalnızca havacılık özelinde 

yönetim kanadında Alman üstünlüğü yerine kendi yetiĢtirdiği unsurlara yönelse havacılığın seyri çok daha 

farklı ilerleyebilir Ġstiklal Harbine ve Cumhuriyet dönemine çok daha güçlü ve müstakil bir hava 

kuvvetleriyle girilebilirdi. Detaylı bilgi için Bkz. CumhurbaĢkanlığı Devlet ArĢivleri BaĢkanlığı Osmanlı 

ArĢivi BOA, BEO/4013-300924-0  
255 Banoğlu, Niyazi A. (1965) Unutulmaz Havacı Kahraman Savmi Uçan Hayatı, Hizmetleri, Başarıları, 

Ġstanbul: Toker Matbaası, 37-38. 
256 Birinci Dünya Harbi Türk Hava Harekâtı (1969). 35 
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1916 ile beraber, Osmanlı havacılık eğitiminde gözlemlenen temel nokta Alman 

ittifakının da etkisiyle tek kiĢilik eğitim uçaklarıyla Ģifahen anlatılarak gerçekleĢtirilen 

eğitimlerin sona ermesi olmuĢtur. Bunun yerine öğrenciyle/pilot adayıyla, hocanın birlikte 

hareket etmesi ve eğitimin Ģifahen değil gerçek anlamda uygulamalı olarak 

gerçekleĢtirilmesi sağlanmıĢtır. Bu olay Osmanlı havacılığının talim ve terbiyesinde bir 

devrim niteliğindedir. Serno‟nun geliĢiyle beraber devrim olarak adlandırılacak diğer bir 

kararda artık sivillerinde pilotaj eğitimine dâhil edilmesidir. Burada da adaylar 

belirlenirken yine geçmiĢte askeri eğitimden geçmiĢ olanlar öncelikli olarak tercih 

edilmiĢlerdir.  Daha öncede belirtildiği gibi devrim niteliğinde olarak tanımlanan bu 

kararlara rağmen YeĢilköy‟de yetiĢtirilen pilot sayısında gözle görülür bir artıĢ olmaması 

eleĢtirilen bir konu olmuĢtur. Burada da Osmanlı Erkan-ı Harbiye‟si ve hükümet tarafından 

suçlu olarak Almanlar ilan edilir. Çünkü ittifakla birlikte Almanlar Osmanlı havacılığında 

tek söz sahibidirler ve idarecilere göre onlar tarafından iĢler savsaklanmakta, pilotlar yeteri 

kadar pratik eğitim almadan sahaya çıkmaktadırlar. Haliyle yaĢanan bu ihmalkârlıklar hem 

uçakların kırım geçirmesine hem de tecrübesizlikten kaynaklanan can kayıplarına sebep 

olmuĢtur.
257

  

Bu eleĢtirilere tarafsız bir gözden bakılacak olursa Osmanlının askeri ve sivil 

idarecilerinin bir açıdan haklı olduğunu söylenebilir. Çünkü 1911‟de dahi teĢkilatlanma 

baĢladığında devlet bu iĢi adeta bir derse hazırlanan veya sınav hazırlığı yapan öğrenciler 

gibi araĢtırmalar neticesinde baĢında Süreyya Bey‟in olduğu bir komisyonla halletmeye 

çalıĢmıĢ; bu komisyon Avrupa‟dan elde ettiği bilgilerle bir teĢkilatlanma planı ortaya 

çıkarmıĢtır. Ancak süreç içerisinde bu teĢkilatlanma Balkan SavaĢlarında etkili bir Ģekilde 

çalıĢmamıĢ iĢin bu Ģekilde yürüyemeyeceği anlaĢılarak iĢi gerçekten havacılık olan ve 

bunun eğitimini görmüĢ birine idarenin teslim edilmesine karar verilmiĢtir. Burada 

Osmanlı idarecilerinin eleĢtirileceği tek nokta Balkan savaĢları sonrası verilen ıslah 

kararında en azından havacılık teĢkilatı için yönetim hususunda Avrupa‟da eğitim alıp 

Ġstanbul‟a gelen pilotlara güvenmemiĢ olmasıdır. SavaĢın olmadığı bir dönemde böyle bir 

kararın verilmesi (neredeyse 1,5 yıllık bir dönem) Türk havacılık tarihinin seyrini çok 

farklı bir Ģekilde etkileyebilirdi. Yeniden esasa dönülecek olursa Osmanlı devleti havacılığı 

öncelikle Fransız ekolüne teslim etmiĢ; iki taraf savaĢın içerisinde düĢman birlikler olunca 

bu ittifak için araĢtırmalar yapıldığında henüz daha cılız olduğu düĢünülen Almanlara 

                                                             
257 Yalçın (2016), 53-54. 
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havacılığın teslim edilmesine karar verilmiĢtir. Özellikle II. bölümde aktarılan ve 

cephelerde yaĢanan sıkıntılarda görüldüğünde havacılıkta Alman ittifakının Osmanlı 

Devleti için çokta doğru bir tercih olmadığı kanısına varılabilir.  

Eğitimde yaĢanan bu aksaklıklara yönelik olarak I.Dünya SavaĢı içerisinde Hicaz-

Yemen Cephesindeki görevi sırasında Tayyareci Üsteğmen Fazıl Beyde bize bir takım 

bilgiler aktarmaktadır. Bu konuda Hicaz Yemen Cephesinde uçuĢlardaki aksamayla ilgili 

olarak Üsteğmen Fazıl Bey cepheye müfettiĢ olarak gönderilmiĢtir. Ona göre bu durumun 

sebepleri Ģunlardır; 

Pilotlarla makinistlerin iyi yetiĢtirilmemiĢ ve tayyareyi hakkıyla kavramamıĢ acemi 

gençler olduğunu, Almanya‟da birkaç aylık bir tahsilden sonra memlekete gelince üç 

dört ay uçmadıklarını, Almanya‟nın sağlam kıĢ havasına mukabil Havran ve 

Medine‟nin sıcak ve boğucu havasını ve umumi bilgi eksikliğini göz önüne almanın 

çok doğru bir hareket olacağını…
258

 

Hicaz-Yemen‟de yaĢanan bu durum cephelerde bulunan birçok hava birliğinde 

yaĢanmıĢ bu durum Almanların ön plana çıkmasını sağlamıĢtır. Bunun sebebi de 

tayyarecilerin tam anlamıyla yetiĢtirilmeden ve piĢmeden cepheye gönderilmesidir. 

Bununla birlikte cephede ki komutanlarında bu tayyarecilerden bilmedikleri Ģeyleri 

yapmaları istemeleri ve onlara büyük sorumluluk yüklenmesi baĢlangıçtaki baĢarısızlıklara 

sebep olmuĢtur. Türk Havacılığı belki de en büyük ve zorlu sınavını Birinci Dünya SavaĢı 

sırasında vermiĢ; elde bulunan tayyareciler burada cephelerde piĢmeye baĢlamıĢ; sağ 

olarak kalan tayyareciler Ġstiklal Harbinde etkili olmuĢlar ve genç cumhuriyetin hava 

kuvvetlerinin oluĢmasında da faydaları olmuĢtur.   

4.1.4. Alman Ġttifakı Etkisinde Havacılık Eğitimi 

En baĢta da belirtilmiĢ olduğu gibi 1916 yılında YeĢilköy‟ün 3 misyonu 

bulunmaktaydı. Bunlar pilot yetiĢtirilmesi, rasıt yetiĢtirilmesi ve cephelere birliklerin 

hazırlanıp gönderilmesidir.  

a. Tayyareci (Pilot) Yetiştirme 

Tayyareciler (havacılar) Alman etkisiyle beraber yeni usulde yetiĢtirilmeye 

baĢlanmıĢtır. Daha önce tek kumandalı tayyarelerle kendilerine sözlü olarak aktarılan 

bilgileri uygulamaya çalıĢan pilot adayları Almanya‟dan gelen çift kumandalı eğitim 

uçaklarıyla yeni tarzda eğitim almaya baĢlamıĢlardır. Öğretmen, öğrenciyle birlikte 

                                                             
258 Özdemir, (1981), a.g.e., 25. 
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tayyareye binerek uçuyor, her ikisinin de önünde bulunan kumandalar sayesinde öğrenci 

öğretmeninden bütün hareketleri tehlikesiz ve kusursuz bir Ģekilde öğreniyordu.  

Yine Alman etkisiyle birlikte 1916 yılıyla beraber havacılık tedrisatı da daha basit ve 

güncel bir hale bürünmüĢtür. Uygulamalı eğitimle birlikte hem tayyare hem de motor 

hakkında teorik bilgiler verilmekte; bu teorik eğitim içerisinde tayyare ve motorlardan 

sökülen parçalarla eğitim enteraktif bir hale gelmekte ve bilginin pekiĢtirilmesi 

sağlanmaktadır.  

1916 yılıyla beraber Osmanlı pilot eğitiminde yapılan bir değiĢiklikte Almanlarda da 

görülen erbaĢlardan pilot yetiĢtirilmesi uygulamasıdır. Bu Ģekilde uçak kazalarıyla devletin 

elinde bulunan nitelikli subay sınıfın kalması hedeflenmiĢtir ancak bu karar uzun vadede 

Türk havacılığını olumsuz etkilemiĢtir.  

Mazlum Keyüsk‟ün de bu konuyla ilgili yorumu Ģu Ģekildedir;  

Subay yetiĢtirmek daha uzun zamana ihtiyaç olduğu için ve harp dolayısıyla 

kara ordusu da büyük kayıplar verdiğinden pilotu erbaĢ yapmakla bir kazanç 

temin olunabilirdi. Fakat Türk ordusunda tayyareci mevcudu esasen on beĢi 

geçmiyordu. Sonra; Osmanlı tayyare teĢkilatı, mevcut geniĢ kadrosuna rağmen 

daha pek iptidai bir haldeydi. Binaenaleyh subay tayyareciyi azaltmak değil 

çok miktarda yetiĢtirmek lazım geliyordu. Bu mesele de Almanların büyük bir 

ihmaline Ģahit oluyoruz. Türk ordusunu idare edenler tayyarecinin lüzum ve 

ehemmiyetine Almanlar kadar vakıf değillerdi. Onların her istediğini aynen 

yapmıĢ ve yaptırmıĢ olan idarecileri bu konuda hatalı göremeyiz. Türk 

ordusunda subay pilot yetiĢtirmemek hatası doğruca Almanlara aittir.
259

 

Ancak alınan bu karara rağmen yine de yetiĢtirilen pilot sayısı yeterli miktarda 

olmamıĢ 1916-1918 arası devrede yetiĢtirilen pilot sayısı 30‟u dahi geçmemiĢtir. Muharip 

olan bir ordu için bu rakam oldukça azdır ve bununla birlikte bu rakamlar havacılığın uzun 

vadede ki geliĢimini de olumsuz etkilemiĢtir.  

Birinci Dünya SavaĢı cephelerinde havacılığın problemlerinden bir tanesi de 

tayyarelerin havadan uçarak gönderilmesi yerine kara yoluyla ya da trenle gönderilmesidir. 

Herhangi bir cepheye havadan iki günde gidecek bir tayyare bu durumda iki ayda gideceği 

yere varmıĢ bazen de yolda hasara uğramıĢtır. Tayyareciler savaĢ Ģartları içerisindeki 

plansızlıktan kaynaklı olarak iyi yetiĢtirilememiĢtir ve bundan dolayı da tayyareler hava 

yoluyla gönderilememiĢtir.  

                                                             
259 Keyüsk, (1951), Türk Havacılık Tarihi 1914-1916, 101. 
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b. Rasıt Kursu 

Tayyare rasıtlarının eğitimleri 5 temel nokta üzerinden gerçekleĢtirilmekteydi; telsiz 

bilgisi, seyrüsefer, bomba, fotoğraf, teorik ve pratik genel havacılık bilgileri.  

1. Telsiz: Bu dersi alanlara öncelikle mors alfabesi öğretiliyor; maniple adı verilen 

sistemle mümkün olduğunca süratli bir Ģekilde harflerin yazılmasına çabalanıyor ve 

telsiz sistemiyle ilgili temel bilgiler veriliyordu. 

2. Seyrüsefer: Bu derste öncelikle öğrencilere temel topografya bilgisi verilirdi. 

Bunun ardından harita okuma bilgisi aktarılıyor ve havada iken yapılması 

gerekenler ve nasıl hareket edileceğine yönelik bilgiler veriliyordu. Pusula 

kullanımı da bu dersin kazanımları arasındadır. Bu derste verilen bilgilerde eksik 

olan nokta uygulama noktasında eksik kalınmasıdır. Çünkü öğrencilere teorik 

bilgiler aktarıldıktan sonra uygulamada yalnızca YeĢilköy‟den Çorlu‟ya kadar bir 

seyrüsefer gerçekleĢtirilir ve diploma verilirdi.  

3. Bomba Atışı: Temel teorik bilgilerle birlikte; uygulamalı olarak da tapirolan ile 

çalıĢılıyor ve eğitimin sonunda on kiloluk bomba ile tayyareden atıĢ yapılıyordu. 

4. Fotoğraf: Öncelikle temel teorik bilgilerle farkındalık kazandırılır ve daha 

sonrasında da bol bol uygulama gerçekleĢtirilerek öğrencinin tecrübe kazanması 

sağlanır. Almanların Osmanlı havacılık eğitiminde ve aslında kendi eğitim 

sistemleri içerisinde önem verdikleri nokta havacılıktır ve Osmanlı havacılık 

tedrisatında da bunu hissettirmiĢlerdir. Eğitimin içeriği ise Ģu Ģekildedir;  

“Evvela yerde fotoğraf aldırılıyor, camın yıkanması, kâğıda çekilmesi işleri 

rasıda yaptırılıyordu. Daha sonra tayyareden alınan fotoğrafların yine bizzat 

rasıt tarafından camları yıkattırılıyor ve kâğıtlara çektiriliyordu. Az zamanda 

dikkatli bir insan iyi bir surette fotoğraf çekebilecek bir hale geliyordu.”
260

 

5. Ameli ve Nazari Bilgi: Tayyare ve motor üzerinde gayet temel düzeyde genel 

bilgiler verilmekteydi.  

Söz konusu bu rasıtlık eğitimine YeĢilköy sınırları içerisinde Üsteğmen Kayper‟in 

öğretmenliğinde 18 Ocak 1916 tarihinde baĢlanmıĢtır.
261

 

c. Tayyare Birliği Hazırlanması: Birinci Dünya SavaĢı sürecinde cepheye gönderilen 

her tayyareci bölük ya da müfreze; tayyarelerini, yedek malzemesini pilot ve 

                                                             
260 Keyüsk, (1951), Türk Havacılık Tarihi 1914-1916, 103. 
261 Keyüsk, (1951), Türk Havacılık Tarihi 1914-1916, 105. 
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rasıdını ve gerekli bütün personeli YeĢilköy Tayyare Mektebinden alırdı. Mektep 

Osmanlı Havacılığı için ana ikmal merkezi konumundaydı. Yeni bir tayyare bölüğü 

oluĢturulurken bu bölüğe ait pilotlar ve rasıtlarda okul tarafından eğitilerek hazır 

hale getirilmekteydi. Yüklendiği görev bakımından YeĢilköy 1910‟lu yıllarda Türk 

Havacılığının kalbi konumundaydı tanımlaması yapılabilir.  

1916 yılı içerisinde YeĢilköy‟de ilk olarak 3 pilot 20 Ocak 1916‟da diplomalarını 

almıĢlardır. Ġsimleri Ģu Ģekildedir; Topçu Üsteğmen Mithat Nuri, Piyade Teğmen 

Hayrettin, Piyade Üsteğmen Mehmet Ali Zekeriya. 11 Nisan 1916‟da Üsteğmen Hüseyin 

Avni (Arıkkök) YeĢilköy‟de eğitimini tamamlayarak pilotluk diplomasını almıĢtır. 27 

Mayıs 1916‟da YüzbaĢı Cemil, Üsteğmen Hüseyin Rıfat, Teğmen Orhan ve ġakir Hazım 

(Ergökmen) Almanya‟da ki havacılık eğitimlerini tamamlayarak Ġstanbul‟a dönmüĢlerdir. 

25 Eylül 1916‟da da Üsteğmen Saim Almanya‟da ki havacılık tahsilini tamamlayarak 

yurda dönmüĢ ve göreve baĢlamıĢtır. 15 Kasım 1916‟da YeĢilköy‟de Vecihi (HürküĢ) 

havacılık eğitimini tamamlamıĢ ve pilotluk görevine baĢlamıĢtır. 23 Kasım 1916 tarihinde 

ise Denizci YüzbaĢı Kamil Bey Almanya‟da ki eğitimini tamamlayarak Ġstanbul‟a 

dönmüĢtür. 

Havacılık eğitiminde izlenen yok ve havacılarımızın almıĢ olduğu eğitimler 

noktasında dönemin içerisinde yer alan havacılarımızın anıları da bizler için çok kıymetli 

bir niteliktedir. Bu isimlerden bir tanesi de Rodoslu BinbaĢı Ahmet Tezuçan‟dır. BinbaĢı 

Ahmet Bey (Rodoslu Binbaşı Ahmet Tezuçan) 1916 yılında hava sınıfına girmiĢtir. 

YeĢilköy‟de gördüğü eğitim sonrasında arkadaĢları YüzbaĢı Selahattin, Birinci Mülazım 

Hüsmen, YüzbaĢı Hüsamettin, YüzbaĢı Hayri, YüzbaĢı Mehmet Ali ve YüzbaĢı Ahmet 

Nuri ile birlikte Almanya‟nın Kiel Limanına Deniz Tayyareciliği eğitimine gönderilmiĢtir. 

4 aylık dil eğitimi sonrasında 7 ay boyunca sıkı bir eğitime tabi tutulmuĢlardır. Bu 

dönemin savaĢın hem Almanya hem de Osmanlı açısından en ateĢli evresi olduğunu göz 

önüne alacak olursak yetiĢmiĢ eleman ihtiyacını ve bunun için sarf edilen çabayı görmemiz 

mümkün olacaktır. Eğitim gören subaylar sınavlarını da baĢarıyla vererek yurda 

dönmüĢlerdir. BinbaĢı Ahmet Bey‟in hatıratında bizlere aktardığına göre eğitim sonrası 

hem kendi uçuĢ derecelerini arttırmak için çabalarken diğer taraftan da denetimlerine 

verilen rasıt adaylarının eğitimiyle ilgilenmekteydiler.
262

 

                                                             
262 Hatıralar Arasında (1966), 50. 
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Pilot yetiĢtirilmek üzere yeni bir kafile olarak denizci yüzbaĢı Ġbrahim Murat, Kamil 

Mehmet, Ahmet Cemal, Mehmet Yahya ve üsteğmen Ali Mehmet Nisan 1916‟da 

Almanya‟ya eğitime gönderilmiĢlerdir.   

Ġbrahim Murat Bey Nisan 1916‟da eğitim için Almanya‟ya gönderildiğinde öncelikle 

pilotaj eğitimi almaya baĢlamıĢ ancak daha sonrasında tayyare atölyesinde atölye memuru 

olarak yetiĢtirilmesine karar verilmiĢtir. Almanya‟da Daimler Motor ġirketi ve Goather 

Waggon Fabrikalarında motor üretim eğitimi almıĢtır. (İbrahim Murat Bey Almanya’da 

modern anlamda Tayyare Mühendisliği eğitimi görmüştür.) 

Ġbrahim Murat Bey‟in tayyare inĢaatı ile ilgili gördüğü dersler ve içerikleri Ģu 

Ģekildedir; 

1. Tertip ve Tanzim: Tayyare yapımı ve aksamının tanzimiyle bunların birleĢtirilmesi. 

Armaların, tayyare çubuklarının yerlerine yerleĢtirilmesi 

2. Halat ve Ġp Tertibatı: Tel halatlar ile ip bükmelerin bağlanmasında uygulamalı eğitim 

3. Kaynak Yapımı 

4. Seciye ĠnĢaatı: Posta tertibatı ve seciyelerin yapımı 

5. Satıhlar ve Gövdenin yapımı 

6. Havacılık ve Tenekecilik: Çelik ve alüminyum malzemenin iĢlenmesi uçakta 

kullanımı
263

 

1915 senesinde subaylar eğitime alınarak pilot yapılmaktaydı. Rasıtla uçan 

tayyarelerde kaza olunca hem pilot hem de rasıt vefat ediyor bu da birlikler adına çok 

büyük bir zayiata sebep oluyordu. Alman kuvvetleri kendi kaynakları içerisinde bunun 

önüne geçebilmek adına 1916‟dan itibaren gedikli erbaĢ ve erlerden de pilot yetiĢtirilmeye 

baĢlanmıĢtır. Bu sistemin pilot yetiĢtirme sisteminin saat gibi iĢlemesi ve elde subay pilot 

sayısının fazla olmasından dolayı Alman havacılığına olumsuz bir etkisinin olması 

beklenemezdi. Ancak Osmanlı Hava Birlikleri gibi henüz yeni teĢkilatlanan ve sistemin 

tam oturmadığı yerlerde bu durum çok büyük bir intihar demekti. Osmanlı eğitim sistemi 

içerisinde 1916‟dan itibaren subaylar rasıt olarak yetiĢtirilmeye baĢlanmıĢ pilot olarak ta 

gedikli erbaĢlar yetiĢtirilmeye baĢlanmıĢtır. Bu hamle kısa vadede çok fazla etki 

uyandırmasa da pilot olarak yetiĢtirilen gedikli erbaĢlar Birinci Dünya SavaĢı sonrasında 

ve Ġstiklal Harbine giden yolda yaĢ hadlerini doldurarak emekli olmuĢlardır. Subay 

pilotlarında birçoğu Ģehit oldukları için ne yazık ki elde etkin olarak kullanılabilecek çok 

az pilot kalmıĢtır.
264
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Üçüncü bölüm içerisinde de değinilmiĢ olan Rasadat-ı Havaiye Ģubeleri yani 

meteoroloji istasyonlarının teĢkilatlanma biçimleri bilinmekle beraber göklerin nitelikli bir 

Ģekilde kullanılabilmesi için bu iĢi bilen personellerinde yetiĢtirilmesi gerekmektedir.  

Meteoroloji memurlarını yetiĢtirmek için Vanıköyü Rasadat-ı Havaiye Ģubesinde 

(günümüzde Kandilli Rasathanesi olarak bilinen yer) eğitim-öğretim faaliyetleri 

gerçekleĢtirilmektedir. Bu faaliyet içerisinde; meteoroloji fenninin temelini öğrenmek, 

aletlerin kullanıĢ tarzlarını, barometre ve diğer aletleri okumak ve bu bilgileri kullanıĢlı/iĢe 

yarar hale getirmek ve balon tecrübeleri icra etmek öğretilmektedir. Bunun dıĢında 

YeĢilköy Tayyare Mektebinde rasıt ve pilotlara da meteoroloji dersleri verilmektedir. Bu 

tedrisatla ilgili olarak ayrıca birer rasadat-ı havaiye risalesi yazılmaya baĢlanmıĢtır.
265

 

Osmanlı Ordusu içerisinde hava sınıfında görev almıĢ olan subaylardan biri olan 

Mitat (Tuncel) Bey görevden ayrıldıktan sonraki dönem içerisinde “Pilot Olmak İstersen” 

ismiyle anılarını kaleme almıĢtır. Bu anılar içerisinde “Pilot Diplomasını Nasıl Aldım?” 

baĢlığıyla Osmanlı‟da ki havacılık eğitimiyle ilgili bilgiler aktarmıĢtır. Tuncel‟in 

Osmanlı‟da ki havacılık eğitimiyle ilgili aktardığı bilgiler Ģu Ģekildedir; 

Pilot diplomasını almak bir egzersiz meselesidir. Bunun asıl zor kısmı ilk defa tek 

baĢına bir tayyareyi alıp havaya çıkmaktır. Bizim zamanımızda pilot diploması 

almak pek basitti. Birinci bröve için havada 200 metre irtifada uçmak ve yere 

dikilmiĢ bayraklar üzeriden beĢ defa yan 8 (sonsuzluk iĢareti) çizerek geçmek ve üç 

defa da yerde iĢaret edilmiĢ nokta üzerine iniĢ yapmaktan ibaretti. Çifte kumandalı 

bir eğitim tayyaresinde hocasıyla uçan bir talebe otomatik olarak yavaĢ yavaĢ 

tayyareyi kendisi kullanmaya, hava Ģartlarının olumsuzluklarına rağmen aracı kontrol 

edebilmeye ve yere iniĢ sırasındaki manevrayı yapmaya baĢlar. Bende iki ay kadar 

uçuĢtan sonra muhakkak ki bu kabiliyeti elde etmiĢtim. Bizim zamanımızda uçuĢ 

mekteplerinde pek az tayyare bulunduğundan yeterli düzeyde uçuĢ yapamaz fakat 

kabiliyetimizi tayyarelerin iniĢ ve çıkıĢlarını dikkatle gözle takip ede ede bir kat daha 

yükseltirdik. Bende ilk uçuĢumu yaptıktan sonra günün birinde lazım gelen imtihanı 

geçerek pilot diplomasını aldım.
266

 

23 ġubat 1916 tarihinde hazırlanan bir emirle Osmanlı tayyarecilerinin (pilot ve 

rasıt) eğitim dönemlerinden itibaren 8 Osmanlı lirası maaĢ almalarına karar verilmiĢtir. Bu 

pilot ve rasıtların vakt-i hazar‟da yani barıĢ zamanında yaptıkları mesafe uçuĢlarında kat 

ettikleri her 1 kilometre için 2 kuruĢ verilmesi kararlaĢtırılmıĢtır.  Mesafe uçuĢları ise; pilot 

ve rasıtların tayyare istasyonundan çıkarak en az 25 kilometre uzaklaĢtıkları uçuĢlar olarak 

                                                             
265 Keyüsk, (1952), Türk Havacılık Tarihi 1917-1918 İkinci Kitap İkinci Cilt, EskiĢehir: Hava Basımevi, 

272 
266 Tuncel, M. (1936), Pilot Olmak İstersen, Ġstanbul: Kanaat Kitabevi, 76-77. 
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tanımlanmaktadır. Bu uçuĢlar yalnızca karargâh komutanının onay ve müsaadesiyle 

gerçekleĢtirilir.
267

  

12 Haziran 1916 tarihinde hazırlanan bir nizamnameyle Osmanlı havacılığının 

alamet-i mahsusa‟sı belirlenmiĢtir. Bunun belirlenmesiyle bu sınıfa mensup olanlara hatıra 

olarak kalacak olan niĢanda belirlenmiĢtir. Buda kara havacılarının alamet-i hatırası 

olmuĢtur. 

19 Ekim 1916‟da tayyare bölük komutanının görev ve yetkilerini belirten 20 

maddeden oluĢan bir talimatname hazırlanmıĢtır.
268

  

Aslında genel olarak bütün orduyu ilgilendiren ancak özelde de tayyarecilerimizi 

ilgilendiren bir karar 20 Nisan 1914 tarihli ve Enver PaĢa imzalı bir emirle birlik ve 

mekteplere yönlendirilmiĢtir. Ordudan istenilen efradın bilgi ve kültürünü arttırmak 

amacıyla döneminin güncel bilgilerini içeren Ġngilizce Fransızca ve Almanca askeri 

kitapların tercüme edilmesidir.  

Umum-u Erkan-ı Harbiye Dairesi 849 sayılı ve Enver PaĢa‟ya ait emir aĢağıda ki 

gibidir; 

Mühim askeri konuları içeren bazı Almanca eser ve makalenin tahrir ve tercümesine 

memur edilen zevata bunun tebliği lazımdır.  

1- Her zatın kendisine verilen vazifenin ifasına göstereceği himmet ve dikkatin 

ehemmiyeti vardır. Tabii bu hususta gösterilen mesai ve iktidar sicillere iĢaret 

edilmiĢtir.  

2- Bunun için tercüme edilmek üzere verilen eser ve makalelerin tercümesine büyük 

dikkat ve ehemmiyet verilmelidir. Her halde doğru tercümeye dikkat etmekle beraber 

gayet açık bir üslup kullanılması, cümleler kısa ve askeri tabirler talimat ve 

nizamnamelere dikkat edilerek tercüme edilmelidir.  

20/04/1914 (7/4/1330) 

Harbiye Nazırı ve Erkan-ı Harbiye-i 

Umumiye Reisi 

Enver
269

 

Bu emir doğrultusunda karĢımıza çıkan örnek Osmanlı havacılarının talim ve 

terbiyesine katkı amacıyla tercüme edilen “Tayyare Talebelerine Muhtıra” isimli eserdir. 

Kitap Krops tarafından 1916 yılında yazılmıĢ ve Mehmet Ziya Bey tarafından da 1917 

                                                             
267 Keyüsk, (1951), Türk Havacılık Tarihi 1914-1916, 106 
268 Konu ile ilgili detaylı bilgi için Bkz. Keyüsk, (1951), Türk Havacılık Tarihi 1914-1916, 113-114 
269 Keyüsk (1950). Türk Havacılık Tarihi 1912-194, 200. 
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yılında tercüme edilerek Osmanlı havacılarının eğitiminde kullanılmıĢtır. Kitapta 

havacıların uçuĢa hazırlığı, yükseldikleri sırada ne yapmaları gerektikleri ve iniĢ ve 

sonrasında yapılacaklar detaylı bir Ģekilde anlatılmaktadır. Yine tercüme eserden rüzgârlı 

havada ve yağmurlu havalarda uçağın nasıl kullanılacağı yönünde detaylar verilmektedir. 

Ġlgili kitapların bölümleri ise Ģu Ģekildedir;  

1. Uçurtma Tayyaresi 

2. Alman Ordu Tayyaresi 

3. Tayyare Dümenleri 

4. UçuĢ Talebelerinin Talim ve Terbiyesi 

5. UçuĢa Hazırlık  

6. YükseliĢ 

7. UçuĢ 

8. ĠniĢ ve YanaĢıĢ 

9. Duvar Motorla UçuĢ 

10. Rüzgârlı Havada UçuĢ 

11. Sağanaklı Havada UçuĢ 

12. Ġrtifa UçuĢları 

13. UçuĢ Mahali Nizamnamesi  

14. Tayyare Mekteb-i Aliyesi 

Tercüme edilmiĢ olan bu kitap Eric Serno‟nun Osmanlı havacılığının baĢına geçmesi 

sonrası yeni gelen iki kiĢilik eğitim uçaklarına uyumlu olarak hazırlanmıĢ bir kitaptır. 

Aslında Almanya‟da dahil olmak üzere birçok batılı ülkede uygulanan bu sistem Osmanlı 

topraklarına iki kiĢilik eğitim tayyarelerinin girmesiyle beraber uygulanmaya baĢlamıĢtır. 

Bu kitapta yeni sistem içerisinde Osmanlı havacılarına yol göstermesi adına YeĢilköy 

Tayyare Mektebinde kullanılmıĢtır.  

Kitabın içerisinde yer alan “Uçuş Talebelerinin Talim ve Terbiyesi”  baĢlığı Eric 

Serno sonrasında Osmanlı Devletinde uygulanan havacılık tedrisatı hakkında bilgiler 

vermektedir.  

UçuĢ eğitimi talim uçuĢu ve yalnız uçuĢ olmak üzere iki kısma ayrılmıĢtır. Talim 

uçuĢları talim tayyaresiyle gerçekleĢtirilir. Talimde kullanılan tayyareler iki kiĢilik ve iki 

dümenli askeri tayyarelerdir. Hem eğitmenin hem de öğrencinin önünde bir dümen 
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bulunmaktadır. Ancak bu dümenin kontrole açıklığı ve kapalılığı da eğitmene bağlıdır. 

Yani eğitmen istemediği sürece bu dümen kapalı tutulur ve öğrenci tayyareye kesinlikle 

müdahale edemez. Ġlk uçuĢlarda talebe öğretmeniyle beraber hiç bir Ģeye karıĢmadan 

birkaç defa yalnızca seyirci olarak uçuĢlara katılır. Bu Ģekilde adayın havada yolcululuğa 

alıĢmasının sağlanması amaçlanmaktadır. Adayın ruh halinin de hareket kontrolüne hazır 

olduğuna karar verilmesiyle beraber öğrenci bölümündeki dümenin kilidi açılır ve uçuĢ 

esnasında öğrencide dümene müdahaleye baĢlar.  Öğrencinin belli bir seviyeye ulaĢmasına 

kadar bu dümen hareketleri yalnızca uçuĢ hocasının kontrol ve onayıyla gerçekleĢtirilir. 

Yani öğrenci uçuĢ hocasından habersiz olarak dümene müdahale edemez. Öğrencinin 

istenilen düzeye ulaĢması ve hem ruhi hem de bilgisel olarak da uçuĢa hazır olmasıyla 

beraber dümen kontrolü öğretmen tarafından öğrenciye bırakılmaya baĢlanır. Teorik eğitim 

sonrası nazari eğitimde ilerleyiĢ öğrencinin yetenek ve yeterliliklerine göre uçuĢ hocası 

tarafından belirlenir. Standart düzeyde bir aday için 65 talim uçuĢunun tek baĢına uçuĢ 

gerçekleĢtirebilmek için yeterli olduğu düĢünülmektedir. Eğitimde gerçekleĢtirilen son 

uçuĢta pilot adayı öğrenci pilot mahalline geçer bütün kontrol ondadır ve uçuĢ hocası da 

tıpkı eğitimin ilk aĢamasında öğrencilerde olduğu gibi önündeki dümen kapalı bir Ģekilde 

seyirci olarak uçuĢa katılır.
270

 Krops‟un Almanya‟da ki eğitimler sırasında karĢılaĢtığı en 

büyük hata öğrencilerin uçağı iniĢe geçirirken tayyareyi amudi vaziyete getirerek aĢağı 

indirmeleridir. Krop bu satırlarda pilot adaylarını bu Ģekilde bir iniĢle iyi bir iniĢin ve 

yanaĢmanın gerçekleĢmesinin mümkün olmayacağı Ģeklinde uyarmaktadır. ĠĢin doğrusu 

öğrenciler tayyareyi indirirken doğru vaziyet almak için motorun üstünden 6-15 metre 

arasındaki bir açıyla öne bakmalıdırlar. Pilotluğunda tayyaresine kayıtsız Ģartsız hâkim 

olmak isteyen bir öğrenci eğitim sırasında kendisine verileni çok iyi bir Ģekilde almalı ve 

bunları uygulamalıdır. Pilotlar tayyarelerine kayıtsız Ģartsız hakim olmak istiyorlar ve bir 

kaza yaĢamak istemiyorlarsa dümeni iki elle tutmalıdırlar. Dümen bir elle tutulduğunda 

tayyarenin kontrolü tam olarak sağlanamamakta ve tayyare sağa veya sola çekmektedir. 
271

 

 

 

                                                             
270 Krops‟un vermiĢ olduğu bu bilgiyle beraber uygulamada herhangi bir kazaya ve zayiata sebebiyet 

vermemek adına esas kontrol öğrencide olmakla beraber uçuĢ hocasının dümeni de müdahaleye açıktır. 
271 Krops, S. (1335) Tayyare Talebelerine Muhtıra, çev. Mehmet Ziya, Ġstanbul: Matbaa-i Askeriye, 19-21 
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Tablo 4. 3: 1912-1920 Tarihleri Arasında YeĢilköy'de ve Maltepe'de Görev Yapan 

Müdürler
272

 

Tarih Aralığı Ġsim 

1912-7 Aralık 1913 Mehmet Celal Bey ve Veli Bey 

7 Aralık 1913-12 Ocak 1914 Erkan-ı Harp Kaymakamı Rafet Bey 

13 Ocak-10 Mart 1914 Ġstihkâm BinbaĢısı Veli Bey 

11 Mart-20 Mayıs 1914 Ġstihkâm Kıd. YüzbaĢı Ahmet Hamdi 

21 Mayıs-5 Ağustos 1914 Fransız BinbaĢı de Goys 

6 Ağustos 1914-2 ġubat 1915 Topçu BinbaĢı Abdüllatif 

3 ġubat 1915-16 Kasım 1915 Alman YüzbaĢı Serno 

17 Kasım 1915-25 Temmuz 1916 Piyade YüzbaĢı Mehmet Ali
273

 

29 Temmuz-31 Aralık 1916 Alman BinbaĢı Gretz 

1 Ocak 1917-Mart 1919 YüzbaĢı Mehmet Ali 

Nisan 1919-Mart 1920 Rasıt BinbaĢı Latif 

Nisan 1920 Rasıt YüzbaĢı Ġsmail Hakkı 

 

Tablo 4. 4: 1914-1917 Tarihleri Arasında Deniz Tayyare Mektebinde Görev Yapan 

Müdürler
274

 

Tarih Aralığı Ġsim 

27 Haziran 1914-Ekim 1916 Güverte YüzbaĢısı Necmettin
275

 

Ekim 1916- 1917 Pilot Kıdemli YüzbaĢı Sami 

 

                                                             
272 1912 yılında havacılık teĢkilatının ortaya çıkmasından 31 Ekim 1918‟e kadar Osmanlı havacılığının 

merkezi YeĢilköy olmuĢtur. Daha sonra hava bölükleri ve okul YeĢilköy‟den Maltepe‟ye taĢınmıĢtır. 1920‟de 
Meclis-i Mebusan‟da Misak-ı Milli kararları kabul edilince Ġtilaf Devletleri birlikleri Ġstanbul‟u resmen iĢgal 

etmiĢler ve birçok Osmanlı kurum ve askeri birliklerinde olduğu gibi havacılık teĢkilatı da lağvedilmiĢ ve 

tarihin tozlu sayfalarına karıĢmıĢtır. Burada bulunan bilgiler Havacılık Tarihinde Türkler I ve Havacılık 

Tarihinde Türkler II isimli eserlerde ki bilgilerden hareketle derlenerek tablo haline getirilmiĢtir. 
273 Bu görev Piyade YüzbaĢı Mehmet Ali Bey tarafından 17 Kasım-31 Aralık 1915 tarihleri arasında 

vekâleten yerine getirilmiĢtir. 1 Ocak-25 Temmuz 1916 tarihleri arasında asil yetkili olarak görevini yerine 

getirmiĢtir. 
274 Burada bulunan bilgiler Havacılık Tarihinde Türkler I isimli eserdeki bilgilerden hareketle derlenerek 

tablo haline getirilmiĢtir. 
275 27 Haziran 1914-7 Ağustos 1914 tarihleri arasında Müdür Muavinliği görevi gerçekleĢtirmiĢ. 7 

Ağustos‟tan sonra Müdür Vekili olarak istihdam edilmiĢtir.  
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4.1.5. Hava Okulunda Görev Yapan Öğretmenler 

Okulun faaliyete baĢladığı ilk dönemden itibaren öncelikle yurtdıĢında eğitim 

görmüĢ olan Fesa ve Yusuf Kenan Bey‟den faydalanılmıĢ bu gelenek I.Dünya SavaĢı 

boyunca da devam etmiĢtir. Havacılık alanında yapılan ittifaklarla beraber Fransız ve 

Alman ekolünün etkileri Osmanlı havacılığında görülmüĢtür. Fransız ekolünün etkisi 

eğitim alanında çok kısa sürse de teçhizat ve donanım bakımından uzun süre etkisini 

sürdürmüĢtür. 1914‟ün sonu ile beraber mütareke dönemine kadar geçen süreçte hem 

eğitim de hem de genel olarak bütün havacılık birimlerinde Alman etkisi görülmüĢtür. 

Alman Mülazım Preussner ile birlikte 1915 yılı içerisinde Çanakkale‟de görevi 

bulunmayan bütün Almanlar Hava Okulunda uçuĢ öğretmenliği görevini 

gerçekleĢtirmiĢlerdir. Bununla birlikte 3 Mayıs 1915‟te Ģehit olana kadar YüzbaĢı Fevzi ve 

Mülazım-ı Evvel Mithat Bey‟de uçuĢ okulunda öğretmenlik yapmıĢlardır.
276

1916 yılı 

içerisinde uçuĢ okulunda Mülazım Preussner, Mülazım Meinecke, Mülazım Schleagel, 

Rasıt Keiper ve diğer Alman ve Türk subaylar öğretmenlik görevlerini yerine 

getirmiĢlerdir.
277

 1917 yılı içerisinde Kara YeĢilköy Tayyare Mektebinde Mülazım Milens, 

Mülazım-ı Evvel Avni ve Mülazım-ı Evvel Sadettin Bey ile birlikte bazı Alman ve Türk 

subaylar okulda uçuĢ öğretmeni olarak görev yapmıĢlardır. Bu yıl içerisinde okulun rasıt 

yetiĢtirme Ģubesinde ise Alman Mülazım-ı Evvel Lederrer ve YüzbaĢı Selahattin Ali 

öğretmenlik görevi yapmıĢlardır.
278

  

4.2. Cumhuriyet Dönemi Askeri Havacılık Eğitimi 

31 Ekim 1918‟de imzalanan Mondros Mütarekesi sonrası Türk havacılığı kısıtlı 

teçhizat ve imkânlarla ne kurtarabilirse YeĢilköy‟den Maltepe‟ye taĢınmıĢ; YeĢilköy Ġtilaf 

Devletleri havacılarının Ġstanbul‟da ki merkezi haline gelmiĢtir. Türk havacıları 

Maltepe‟de çalıĢmalarına devam etmekle beraber II. bölüm içerisinde de detaylarına 

değinilmiĢ olduğu gibi sürekli Anadolu‟ya kaçıĢı planını yapmaktadırlar.  

Mütareke sonrasında YeĢilköy‟ün durumu Hamdi Çaypınar‟ın anılarında Ģu Ģekilde 

aktarılmaktadır;  

1918 yılında meslek dıĢı birisi gelip de Ayastafanos (YeĢilköy) Tayyare Ġstasyonun 

un halini görse, orayı Osmanlı Ġmparatorluğunun biricik hava eğitim ve öğretim 

merkezinden ziyade, hava müzesine ait dağınık, periĢan bir depo hükmünü verirdi. 

                                                             
276 Kansu, ġensöz, Öztuna (1971). a.g.e. , 188. 
277 Kansu, ġensöz, Öztuna (1971). a.g.e., 229. 
278 Kansu, ġensöz, Öztuna (1971). a.g.e., 290. 
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Sebebi de bu hangarlarda 1912 yılından itibaren muhtelif milletlere ait tayyarelerden 

tutunda Dünya Harbinin devamınca Almanlar tarafından yapılan eski, modası 

geçmiĢ, her tipten bir, iki, üç tayyare vardı. Ġstasyonda bir tamirhane ve iyi 

tertiplenmiĢ malzeme deposu vardı. Ġtilaf devletleri Ġstanbul‟a gelince üç gün içinde 

istasyonun boĢaltılarak kendilerine teslimini istediler. Tabii olarak bu mümkün 

olmadı. KıĢın Ģiddetle devam ettiği bir anda bütün malzeme istasyon dıĢına, karlar 

üzerine atıldı. Oradan sahile taĢındı ve Maltepe‟ye nakledildi.
279

 

 Bu taĢınma sırasında elde bulunan malzemelerin ve tayyarelerin yarısından fazlası 

kullanılamayacak bir hale gelmiĢtir.  

1920‟de Misak-ı Milli kararlarının Meclis-i Mebusanda kabul edilmesinden sonra 

Ġstanbul Ġtilaf Devletleri tarafından resmen iĢgal edilmiĢ; kısıtlı imkânlarla çalıĢan bütün 

askeri birlikler dağıtılmıĢtır. Maltepe Ġstasyonu da Türk havacılarının Milli Mücadeleye 

katılmak için teçhizatlarıyla beraber kaçma giriĢimi sonrasında kapatılmıĢtır. 1919-1922 

arası dönem tarihi süreç içerisinde Milli Mücadele Dönemi olarak adlandırılmaktadır. Bu 

dönem içerisinde faaliyet gösteren ve orduya katkı sağlamaya çalıĢan havacılık okulları Ģu 

Ģekildedir;  

1. EskiĢehir Tayyare Mektebi (1920) 

2. Adana Tayyare Mektebi (20 Ekim 1921) 

3. Konya Tayyare Mektebi (5 Temmuz 1922) 

4. Adana Tayyare Mektebi ( 8 Ağustos 1922)  

5. Seydiköy Tayyare Mektebi (17 Eylül 1922) Hava UçuĢ Okulu (Bu kurumu aynı 

zamanda cumhuriyetinde ilk havacılık okulu olarak adlandırabiliriz.)
280

 

14 Haziran 1920‟de Kuvay-i Havaiye ġubesi oluĢturulmuĢ aynı yıl içinde 

EskiĢehir‟de Tayyare Mektebi kurulmuĢtur. ġubat 1921‟de Ģube yerini müdürlüğe bırakmıĢ 

ve Kuvay-ı Havaiye Müdüriyeti kurulmuĢtur. 20 Ekim 1921‟de EskiĢehir Tayyare Mektebi 

Adana‟ya taĢınmıĢtır. 5 Temmuz 1922‟de Konya Kuvay-ı Havaiye MüfettiĢliği kurulur ve 

bu dönemde Tayyare Mektebi Konya‟ya taĢınır.  Ancak hava Ģartlarından ve bölgenin 

rakımından dolayı okul tekrar 8 Ağustos 1922 tarihinde Adana‟ya taĢınır. Okulun müdürü 

BinbaĢı Salim Bey (Ġlkuçan) olur.
281

  

Türk havacılığı için bu dönem aslında Osmanlı döneminde ki eğitimi de içine alacak 

Ģekilde “Havacılığın Şövalyelik Dönemi”  olarak adlandırılmaktadır. Bu tabir bizzat 

                                                             
279 Özdemir, (1981), a.g.e., 40. “Hamdi Çaypınarın Anıları”, Hava Kuvvetleri Dergisi, Haziran 1980, 273. 
280 Gülten, Z. (2010), Havacılık Tarihinde Yeşilköy, Ankara: Hava Basımevi ve NeĢriyat Müdürlüğü, 51-53. 
281 Gülten, (2010), a.g.e., 53. 
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dönemin havacı subayları tarafından kullanılmıĢtır. Bahsedilen dönem içerisinde ki 

uçaklarda dönemin subayları tarafından; “Uçaklar kurdeleli kurban koyun gibi görülürdü” 

Kitapsız, programsız, kuralsız ancak içten gelen bir faaliyet yürütülmekteydi. Bu dönemde 

pilot olmak demek dönemin havacıları tarafından; çok büyük imkânsızlıklarla uçmak, 

zorlukları baĢtan göze alarak onları yenmek ve her an ölümle karĢılaĢmak Ģeklinde 

tanımlanmaktaydı. Türkiye‟de havacılığın ortaya çıkıĢından cumhuriyetin ilanına kadar 

geçen süreci teoride ve pratikte bu Ģekilde tanımlamak çok doğru olacaktır. Ancak 

dönemin havacılarına göre bu Ģövalyelik dönemi 1940‟lara kadar sürmüĢtür. Bunu ise Ģu 

Ģekilde bir mantık çerçevesine oturtmak mümkündür ki; cumhuriyetin ilanından 1937‟ye 

kadar geçen süreçte teorik olarak eğitim çağdaĢ bir hale getirilmiĢ ancak pratikte yani 

eğitimin esasını içeren uçuĢ eğitiminde yine eski usulle yani Ģövalyelik ruhuyla hareket 

edilmiĢtir. Ancak yine dönemin havacılarına göre daha sonra değineceğimiz Yıldız 

Sarayı‟nda Hava Akademisi‟nin açılmasıyla beraber bu ruh ortadan kalkmaya baĢlamıĢtır. 

1920‟li ve 1930‟lu yıllarda her Ģeye rağmen uçmak ve havacılar arasında kader arkadaĢlığı 

yapmak esas sayılır, bu da Ģövalyelik ruhunu yansıtırdı. Bu dönemin subaylarına göre 

akademiye girmek bu ruhu öldürmekteydi. Bu düĢünce yapısına göre eğer akademiye 

gidilip eğitim alınırsa bu subaylar masa baĢında kalacaklar ve Ģövalyelik ruhu 

yansıtılamayacaktır.
282

 

Milli Mücadelenin birinci safhasının bitiĢinden sonra Türk Havacılığının Ġzmir‟de 

toplanması dönemi baĢlamıĢtır. OluĢturulacak yeni düzen içerisinde hava teĢkilatının ilk 

yapılanmasının Ġzmir‟de oluĢacağının ortaya çıkmasından sonra burada 17 Eylül 1922 

tarihinde Seydiköy Tayyare Mektebi kurulmuĢtur.  

Ġzmir‟de oluĢturulan teĢkilatlanmaya göre; Kara Havacılık Okulu‟nun yani Ġzmir 

Hava Okulu‟nun elinde 4 eski eğitim uçağı bulunmakta bunların dıĢında 1. ve 2. Tayyare 

Bölüklerinin elinde 8, Deniz Tayyare Müfrezesinin elinde 2 uçak bulunmaktaydı. Bununla 

birlikte Ġzmir‟de bulunan bakım atölyesinde 18 uçak onarım ve bakım için beklemekteydi. 

Ayrıca Afyon-UĢak ve Ġzmir‟de bulunan depolarda da KurtuluĢ SavaĢından kalan 

malzemeler bulunmaktaydı.
283

 

1922 yılında makinist ve pilotların görevleri, havacılık teĢkilatı, binalar ve kurumlar 

hakkında ilk bilgileri veren “Havacılık Birlik ve Kurumlarında İlk Teşkilatlanma ve İç 

                                                             
282 Uçarol, R. (1990), Büyük Türk Havacılarından Enver Akoğlu (1898-1962), Ġstanbul: Hava Harp Okulu 

Basımevi, 29-30 
283 Ergüder, (2009). a.g.e., 40. 
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Hizmet İçin Talimat” isimli talimatname oluĢturulmuĢtur. Bu talimatnamenin ismi 

“Havacılık Tarihinde Türkler 2” isimli eserde ise “Uçak Birlik ve Müesseselerinin 

Teşkilatı, İlk Hizmetler İçin Talimat” olarak belirtilmektedir. 
284

  

Milli Mücadelenin tamamlanmasından Lozan BarıĢ AnlaĢmasının imzalanmasına 

kadar geçen süreç içerisinde Türk ordusu tekrar herhangi bir savaĢın çıkması ihtimali 

dâhilinde sürekli teyakkuz halinde olmuĢtur. Bu teyakkuz halinde Türk Hava Birlikleri 

kimseden herhangi bir destek almadan tamamen kendi imkânlarıyla elde bulunan iki 

tayyare bölüğüne ek olarak 3.Tayyare Bölüğünü yetiĢtirmiĢtir. Türk havacılığı Birinci 

Dünya SavaĢı‟ndan Cumhuriyetin ilanına kadar geçen süreçte kendi içine kapanık bir 

Ģekilde maddi önceliklerin farklı olmasından kaynaklı olarak adeta kendi yağında 

kavrulmuĢ; güncel teknolojiyi takip etmekten ziyade elindekini en etkili bir Ģekilde 

kullanmanın yollarını aramıĢtır. ĠĢte bu içine kapanıklık Lozan BarıĢ AnlaĢmasının 

imzalanmasının ardından bir yabancı uzmandan destek alınmasını gerekli kılmıĢtır. Bu 

doğrultuda Macar Havacı Harry‟ye Türk havacılığını eğitmesi noktasında teklif 

götürülmüĢtür. Harry baĢlangıçta da teknolojinin yetersiz olması ve modern eğitime müsait 

olmamasından dolayı bu iĢe tereddütle yaklaĢsa da göreve baĢlamıĢ ancak böyle demode 

araçlarla modern bir yapı oluĢturmak imkânsız diyerek görevinden ayrılmıĢtır. 

1923 devresi içerisinde Ġzmir Havacılık Okulu eğitim uçuĢları sırasında iki eğitmen 

hayatını kaybetmiĢtir. Bunlardan ilki Türk havacılığı için önemli bir isim olan BinbaĢı 

Fazıl‟dır. Osmanlı döneminde yetiĢmiĢ olan BinbaĢı Fazıl Türk havacılığına Milli 

Mücadele dönemi içerisinde büyük katkılar sağlamıĢtır. Bu dönem içerisinde çeĢitli 

yerlerde faaliyet gösteren Hava Okulu‟nda müdürlük görevini yerine getirmiĢ; okulun zafer 

sonrasında Ġzmir‟e taĢınmasıyla beraber Seydiköy‟de de müdürlük görevini yerine 

getirmiĢtir. 27 Ocak 1923 günü Emin isimli bir deniz astsubayıyla eğitim uçuĢuna çıkılmıĢ 

ancak uçak havadayken motor durunca mecburi olarak iniĢe geçilmiĢtir. ĠniĢ sırasında pist 

tutturulamayarak farklı bir yere iniĢ gerçekleĢtirilmiĢ; bu iniĢin sert bir Ģekilde olmasıyla 

hem BinbaĢı Fazıl hem de Emin asteğmen hastaneye götürülmelerine rağmen BinbaĢı Fazıl 

beyin kanamasıyla, Emin astsubay‟da iç kanama neticesinde Ģehit olmuĢlardır. Ġkinci olay 

ise Ġzmir‟de havacılık okulunda eğitmenlik yapan Fransız havacı teğmen Iysmer‟in bir 

akrobasi uçuĢu esnasında ki vefatıdır. Iysmer 27 Kasım 1923 tarihinde makinist Mazlum‟la 

                                                             
284 Ergüder, (2009). a.g.e., 42-43. Kaymaklı, (1997), a.g.e., 169.  
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birlikte bir akrobasi uçuĢu gerçekleĢtirmek için yükselmiĢler ancak uçağın yere 

çakılmasıyla Iysmer vefat etmiĢtir.
285

  

Daha öncede belirtmiĢ olduğumuz gibi Ġzmir Seydiköy Havacılık Okulu için; askeri 

sınıflar içerisinden hevesli, yetenekli ve aynı zamanda bu iĢ için bütün yeterlilikleri taĢıyan 

gençlerin burada eğitim alması amacıyla 30 kiĢilik bir kontenjan belirlenmiĢtir. Bu ilanla 

beraber belirlenen 30 kiĢilik kontenjana 300‟den fazla baĢvuru gelmiĢtir. Ġzmir Seydiköy 

Havacılık Okulu‟na 29 subay seçilmiĢ ve bunlar 1923-1924 devresinde çalıĢmalarına 

baĢlamıĢlardır. Bu seçim dört temel esas doğrultusunda gerçekleĢtirilmiĢ ve bu seçimler 

doğrultusunda da Ġzmir‟de eğitim planlanmıĢtır. Bu esaslar ve eğitim içerikleri Ģu 

Ģekildedir;  

a. UçuĢlara ara veren eski pilotların eğitimi: Burada çeĢitli nedenlerle uzun bir süre 

uçuĢ gerçekleĢtirmemiĢ eski pilotların bol uçuĢ antrenmanıyla uçuĢ tecrübelerinin 

arttırılması ve askeri pilot olarak orduya katılmaları hedeflenmektedir.  

b. Rasıt subaylarının pilotaj eğitimi: Burada rasıtlara pilotaj eğitimi verilmektedir.  

c. Subay askeri pilot adayları: Kara ordusundan pilot olmak için hava sınıfına geçen 

istekli subaylara pilotaj eğitimi verilmiĢtir. 

d. Astsubay askeri pilot adayları: Kara ordusundan pilot olmak için hava sınıfına 

geçen istekli astsubaylara pilotaj eğitimi verilmiĢtir.
286

 

Okula ilk etapta seçilmiĢ olan pilot adayları Ģu Ģekildedir; 

Tablo 4. 5 1923-1924 Devresinde Ġzmir Seydiköy Hava Okulunda Eğitime Alınacak 

Subay ve Astsubaylar
287

 

Sınıfı/Rütbesi Ġsimleri Toplam 

 

YüzbaĢılar 

Mehmet Nuri, Kemal Demir, 

Muzaffer Gürbüz, Ahmet Fevzi, 

Hasan Alaaddin 

 

5 

 

 

Üsteğmenler 

 

Ferruh Kenan, Mehmet Rıfat, 

Ġbrahim Ethem, Zekeriya Vasfi, 

Ömer Faruk, Ġsmail Cemil, Salih 

Zeki, Azmi Turgut, Osman Korkut, 

Süreyya Tevfik 

 

 

10 

                                                             
285 Kaymaklı, (1997), a.g.e., 124-126. 
286 Kaymaklı, (1997), a.g.e., 156. 
287 Muzaffer Ergüder, sayfa 46 
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Teğmenler 

Enver Sırrı, Mehmet RüĢtü, Mehmet 

Seyfullah, Ekrem Kemal, Mehmet 

Naci, Cemal Oğuz, Hulusi 

 

7 

Asteğmenler Osman Vecihi, Ġbrahim Hulusi 2 

Deniz YüzbaĢı Enver 1 

 

Astsubay 

 

Salih, Ahmet, Mehmet, Refik, 

Süleyman Nuri 

 

4 

 Toplam Aday Sayısı 29 

 

Milli mücadele sonrasında ki ilk pilot yetiĢtirme programında verilen dersler ise Ģu 

Ģekildedir; Taktik (Tabya, Genel Hazırlanma), Motor ve UçuĢ Araçları, Topografya, 

Fotoğrafçılık, Silahlar ve Makineli Tüfek, Teorik ve Pratik UçuĢ
288

 

Liseyi bitiren bir öğrenci 6 ay er olarak kıt‟a stajı yaptıktan sonra Kara Harp Okuluna 

girip iki yıl eğitim-öğretim görerek subay olmaktaydı. Bundan sonra 6 ay piyade atıĢ okulu 

eğitimi ve bir yılda piyade kıt‟a stajı yaptıktan sonra Hava Okuluna girmekteydi. Hava 

Okulunda da bir yıl rasıt, bir yılda pilot eğitimi görerek kıt‟a ya çıkmaktaydı. Böylece bir 

öğrenci liseyi bitirdikten sonra ancak 6 yıl sonra pilot olmaktaydı. 

1923 hem cumhuriyet tarihi açısından hem de havacılık tarihi açısından birçok 

dönüm noktasının yaĢandığı bir dönem olmuĢtur. Bu yıl içerisinde cumhuriyetin 

kurulmasına gidecek olan TBMM‟nin yenilenmesi seçimleri bu yılın Mayıs ayında 

gerçekleĢtirilmiĢ; yeni oluĢturulan meclis önce 24 Temmuz 1923 tarihinde imzalanan ve 

adeta yeni kurulacak olan devletin tapusu olan Lozan BarıĢ AnlaĢmasını onaylamıĢtır. 

Bundan birkaç ay sonra da 29 Ekim 1923‟te yeni idare Ģekli olan cumhuriyet bu meclis 

tarafından ilan edilmiĢtir.  

Yeni devlet idare Ģekliyle beraber askeri alanda da özellikle havacılık alanında yeni 

çalıĢmaların gerçekleĢtirilmesi adına Muzaffer Bey önderliğinde ki bir heyet Avrupa‟ya 

gitmiĢtir. Burada Fransa, Ġngiltere, Ġtalya ve Almanya gibi ülkelerin hem havacılık 

teĢkilatları hem de bu alandaki talim ve terbiyeleri incelenerek yeni bir model oluĢturulmak 

istenmiĢtir.  
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Tıpkı Osmanlı döneminde olduğu gibi cumhuriyet döneminde de birçok alternatif 

içerisinde havacılık alanında Fransa ile iĢbirliği yapılmasına karar verilmiĢtir. Bu konuda 

Ġngilizlerle de iĢbirliği yapılması içinde bir takım giriĢimlerde bulunulmuĢ ancak 

Türkiye‟ye destek noktasında hem isteksiz yaklaĢması hem de istenen yüksek meblağlar bu 

devletten yardım alınması fikrinde vazgeçilmesine sebep olmuĢtur. Alternatiflerden bir 

tanesi olan Ġtalyanlar ise ilk Ģart olarak Türkiye‟ye gönderilecek uzmanların maaĢlarının 

altın olarak ödemesini sunmuĢ; diğer bir Ģart olarak da eğitim-öğretim noktasında 

Ġtalya‟dan destek alındığı müddetçe ve Türk havacılık okullarında Ġtalyan tedrisatı hakim 

oldukça bu alanda kullanılacak bütün teçhizat ve donatım Ġtalya‟dan sağlanacaktır. Türkiye 

bu Ģartı kabul etmesi durumunda yeni bir kapitülasyon modülüne girileceği endiĢesiyle 

Ġtalyanlarla anlaĢmaya yanaĢmamıĢtır. 

1914 yılında Osmanlı Devleti adına Ġstanbul‟a gelmiĢ olan de Goys‟un Fransız 

havacılığında makam sahibi olması Türk heyeti Fransa‟ya gittiğinde yapılacak 

görüĢmelerde gelenleri eski bir dost olarak gören de Goys sayesinde Türk heyetine istekleri 

doğrultusunda gerekli yönlendirmeler ve destek sağlanmıĢtır. Türkiye‟ye talim-terbiye ve 

teçhizat sağlama noktasında destek olacak olan Fransa baĢlangıçta Türkiye‟ye göndereceği 

uzman askerlerin rütbelerinin arttırılmasını talep etmiĢtir. Birinci Dünya SavaĢı‟nda bunu 

tecrübe eden Türk havacılığı gelene teklifi kabul etmemiĢ ve gönderilecek olan uzmanların 

sivil olmasını ve en tepede Hava Okulları Komutanlığına bağlı olmalarını teklif ederek 

anlaĢmanın yapılmasını sağlamıĢtır. Fransızlarla gerçekleĢtirilen bu anlaĢmaya istinaden 

YüzbaĢı Corsanini, YüzbaĢı Cappoit ve Teğmen Gonne Türkiye‟ye gelerek Ġzmir 

Havacılık Okulu‟nda çalıĢamaya baĢlamıĢlardır. Fransa‟dan Türkiye‟ye gelen bu 

subaylarla beraber Türk subaylarının da eğitim için Fransa‟ya gönderilmesi hususunda 

anlaĢma sağlanmıĢtır. Fransızlar ülkelerine gelecek olan Türk subayların ücretsiz dahi 

eğitim alabileceklerini teklif etmiĢler ancak Türk heyeti kimseye minnet borçlu olmamak 

ve bunun ilerleyen dönemde dıĢ politikada sorun yaratmaması ve karĢılarına gelmemesi 

adına teklifi reddetmiĢ ve askeri ancak ücreti mukabilince gönderebileceklerini belirtmiĢtir. 

Bu geliĢmeler üstüne olabilecek en uygun fiyat üzerinden Fransızlarla anlaĢma sağlanmıĢ 

ve Fransa‟da bulunan “Ester Havacılık Okulu”na 10 Türk Subay gönderilmiĢtir. 

Gönderilenlerin isimleri Ģu Ģekildedir; ġükrü (Koçak) Bey baĢkanlığında YüzbaĢı Fevzi 

(Uçaner), YüzbaĢı Muzaffer (Göksenin), YüzbaĢı Osman Nuri, Üsteğmen Zekeriya, 

Üsteğmen Orhan (Gökhan), Üsteğmen Ferruh (ġahinbaĢ), Üsteğmen Ethem, Üsteğmen 

Seyfi (Alok), Üsteğmen Hamdi (Çaypınar) ve Teğmen Enver (Akoğlu). Fransa‟da Ester 
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Havacılık Okulu‟na gönderilen bu isimler orada on altı ay boyunca eğitim almıĢlar; 

buradaki eğitimin 10 ayını ismi geçen okulda geçirmiĢler, 4 ay boyunca Versay‟da bulunan 

gözetleyici okulunda ve 2 ay boyunca da Kazu AtıĢ Okulu‟nda kapsamlı eğitim 

programlarını tamamlayarak yurda dönmüĢlerdir.
289

  

1924‟te Fransa‟ya giden bu kafilenin içerisinde bulunan birçok isim havacılığın 

1911‟den beri hayal edilen bir Ģekilde müstakil bir kuvvet olmasında ve okullarının da 

çağdaĢ birer eğitim yuvası olması yolunda önemli adımlar atmıĢlar ve havacılığın çehresini 

değiĢtirmiĢlerdir.  

Burada eğitime giden ve ilerleyen dönemde Türk Havacılığına büyük katkılar 

sağlayacak olan Enver Akoğlu‟nun havacılık eğitimine baĢlaması, yurtdıĢı eğitimi ve 

ülkedeki ilk hizmetleri noktasında elimizde bulunan mevcut bilgiler Ģu Ģekildedir.  Enver 

Bey (Akoğlu) 16 Aralık 1922‟de Ġzmir Gaziemir‟de Havacılık eğitimine baĢlamıĢ ve 1 

Ocak 1924‟e kadar burada öğrenci olarak kalmıĢtır. Eğitimi tamamladıktan sonra staj 

niteliğinde EskiĢehir‟de bulunan Tayyare Taburu‟na atanmıĢ; 26 Kasım 1924‟te de 

Fransa‟da bulunan Ester Hava Okuluna eğitime gönderilmiĢtir. Buradaki eğitimini de 30 

Nisan 1926‟da Çok İyi derecesiyle tamamlamıĢtır. Enver Akoğlu özelinde ve Fransa‟ya 

gönderilen diğer havacıların eğitim süreleri hakkında elimizde iki farklı süreç bilgisi 

mevcuttur. Birincisi Muzaffer Ergüder tarafından aktarılan 10 aylık eğitim sürecidir 

Elimizde bulunan diğer bir bilgi ise Rıfat Uçarol‟un 1990‟lı yıllarda hazırladığı Enver 

Akoğlu ile ilgili biyografik eserde yer alan bilgidir. Uçarol‟un aktardığı bilgilerden 

hareketle eğitim sürecinin 10 aydan daha fazla sürdüğü anlaĢılmaktadır.
290

  

Tekin Arıburun tarafından aktarılan bilgiler ve tarihi süreç içerisinde elde bulunan 

bilgilerden hareketle cumhuriyetin ilk yılları içerisinde hava birlikleri ve okul bünyesinde 

bir akrobasi timi kurulmuĢ, bu timin eğitilmesi ve idaresi için Enver Akoğlu seçilmiĢtir. 

Tekin Arıburun bu geliĢmeleri Ģu Ģekilde aktarmaktadır;  

Daha sonra benimde içinde bulunduğum bir akrobasi timi kuruldu. Tekâmül uçuĢu 

uçağıyla akrobasi yapmaya baĢladık. Hocamız Enver‟di. Bize çok hareketler 

yaptırırdı. “Ters uçuĢ”, Amudi dik S”, “Kuyruktan kayma” gibi. Bunlar o zamanki 

uçakların teknik kabiliyetleri göz önüne alınırsa zor ve tehlikeli hareketlerdi. Bizim 

time bunları öğreten Enver‟di. O sıralarda bize akrobasi ve kör uçuĢ öğretmek için 
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Fransa‟dan Gonnet adında bir pilot geldi. Ancak Gonnet, bizim yaptığımız akrobasi 

hareketlerini görünce hayret etti ve Enver önce bunları bize de öğretsin dedi.
291

 

Tablo 4. 6: Cumhuriyetin Ġlk Yıllarında Hava Okullarında Görev Yapan Yabancı ve 

Türk Asker-Sivil Eğitmenler ve Onlar Tarafından Verilen Dersler
292

 

Ġsim Verdiği Ders 

Fransız YüzbaĢı Corsanini AtıĢ, Hava Tabiyesi, TeĢkilat 

Fransız YüzbaĢı Cappoit Telsiz Muharebe, Aerodinamik 

Fransız Teğmen Gonne Pratik UçuĢ 

Sivil Rotti Pratik UçuĢ 

Arif Hikmet Tercüman 

YüzbaĢı Bekir Topografya 

YüzbaĢı Nazmi Fotoğraf 

YüzbaĢı Sadık Ali Hava Gözlemleri ve Trafiği 

YüzbaĢı Hüsnü Makineli Tüfek 

Sivil Havacı Ehya, Mükerrem, Rıdvan, 

Halim, Vecihi, Hayri, Basri, Zeki, Kazım, 

Fehmi, Sabri, Bezmi  

Bu sivil havacılar tarafından pratik uçuĢ 

eğitimi verilmektedir.  

 

Havacılık alanında yapılan çalıĢmaların ön plana çıkarılması ve havacılarında teĢvik 

edilmesi ve cumhuriyet dönemi havacılığının bir külliyatını oluĢturmak amacıyla; 

havacılık okulunda yaptığı eğitim uçuĢlarında baĢarılı olup tek baĢına uçuĢa baĢlayan 

subayların ilanını, havacılıkla ilgili yeni bir geliĢme ortaya çıkaran ve Türk havacılığına 

katkı sağlayanların isimlerinin ilanını, görevi sırasında Ģehit olan veya gazi olan subayların 

ilanını ve dünyada yaĢanan havacılık geliĢmelerini içeren bir dergi çıkarılmasına karar 

verilmiĢtir. Bu dergi sayesinde hem Türk havacılığının hem de Türkiye‟de yapılan 

havacılık eğitiminin de propagandasının yapılması düĢünülmüĢtür. Derginin ilk sayısı 1923 

Mart‟ın da Osmanlı‟da da çıkarılmıĢ olan “Havacılık” adıyla çıkarılmıĢ ilerleyen dönemde 

“Askeri Hava Dergisi” adını almıĢtır. Yine bu yıl içerisinde Ġstanbul‟da bulunan Askeri 

Matbaa aracılığıyla havacılığın ilk özel nizamnamelerinden olan “Topçu Tayyaresinin 

Görevleri ve Çalışmaları” isimli nizamname hazırlanmıĢtır. Bu yıl teĢkilatlanma ve talim 
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terbiye planlanması noktasında verimli bir yıl olmuĢ yine 1923‟te “Tayyare Keşfi” isimli 

hem pilotluğu hem de rasıtlığı ilgilendiren bir nizamname hazırlanmıĢtır.
293

  

1923-1924 yılları içerisinde yaĢanan bu geliĢmelerin ardından 1925 yılına 

geldiğimizde de havacılık açısından önemli geliĢmeler yaĢanmıĢtır. Bu yıl için havacılık 

tarihi açısından en önemli geliĢme Ġzmir‟de bulunan Hava Okulu‟nun EskiĢehir‟e taĢınması 

olmuĢtur. EskiĢehir Milli Mücadele döneminin baĢında da havacılık eğitimine ev sahipliği 

yapmıĢ ancak Anadolu‟nun içinde bulunduğu iĢgal Ģartları okulun farklı Ģehirlere 

taĢınmasına sebep olmuĢtur. EskiĢehir 1925‟ten 1950‟lerin sonuna kadar Türk havacılık 

eğitiminin ve Türk havacılığının önemli merkezlerinden birisi olmuĢtur. EskiĢehir‟de ki 

havacılık okulu ilik mezunlarını 1925 yılının Ekim ayında vermiĢlerdir. Ġkinci devre için 

baĢlangıç tarihi ise 21 Eylül 1925 olmuĢtur. Bu dönem için okula 28-30 arası öğrenci 

alınmıĢtır.  

1925 yılında Türk Havacılığı adına yaĢanan önemli geliĢmelerden biride Türk 

Tayyare Cemiyetinin (T.Ta.C)
*
 kuruluĢu olmuĢtur. Cemiyetin temeli 1919‟da Ġstanbul‟da 

Tayyareci YüzbaĢı Fazıl Bey, Tayyareci ġakir Hazım Bey, Tayyareci Fehmi Bey, 

Tayyareci Mazlum Bey ve Tayyareci Vecihi Bey tarafından hazırlanmıĢtır. Ġlk teĢekkül 

oluĢturulurken yapılan çalıĢmaların gizlenmesi adına posta nakliyat iĢleri ön plana 

çıkarılmıĢ ve oluĢturulan cemiyetin tamamen buna yöneldiği görüntüsü oluĢturulmuĢtur. 

Bu çalıĢmalar o dönemde Hava MüsteĢarlığı bünyesinde Türk havacılığına hizmet eden 

Vecihi (HürkuĢ) Bey tarafından müfettiĢ Muzaffer (Ergüder) Bey‟e aktarılmıĢtır. 1919‟da 

düzenlenen bu nizamname müfettiĢlik tarafından tekrar düzenlenmiĢ ve CumhurbaĢkanı 

Mustafa Kemal‟e gönderilmiĢtir. Mustafa Kemal‟de en yakınlarından biri olan Cevat 

Abbas (Gürer) Bey‟i memlekette sivil havacılık kültürünün de oluĢturulması adına 

cemiyetin teĢekkülü için bu nizamnameyi meclise sunması ve teĢkilatlanmayı 

tamamlaması adına görevlendirmiĢtir. Cevat Bey çalıĢmaların gerçekleĢtirilirken 

geliĢtirmiĢ olduğu Vecihi K VI ile ilgili beklediği desteği bulamayan ve yakın zamanda 

görmüĢ olduğu muameleden dolayı
294

 askerlikten istifa eden Vecihi (HürkuĢ) Bey‟i de 

                                                             
293 Ergüder, (2009). a.g.e., 57-60. 
* Türk Tayyare Cemiyeti‟nin adı Türk Hava Kurumu olana kadar geçen süreçte rumuz olarak T.Ta.C. 

kısaltması kullanılmıĢtır. 
294 Vecihi Bey hem Birinci Dünya SavaĢında hem de KurtuluĢ SavaĢında Türk Havacılığına önemli katkıları 

olan bir isimdir. Milli Mücadele döneminde sivil havacı olarak görev yapmıĢ olan bu isim daha sonrasında 

Hava MüfettiĢliği bünyesinde görev yapmaya baĢlamıĢtır. Yukarıda değinmiĢ olduğumuz Vecihi K VI isimli 

uçak tarihte yapılan ilk Türk yapımı uçaktır. Ancak bu dönemde imal edilen uçağın testi için Türkiye‟de 

uzman bir heyetin olmayıĢı büyük bir problem yaratmıĢtır. Bundan dolayı da Vecihi Bey 1925 yılında uçağın 
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yanına alarak çalıĢmalarına baĢlamıĢ, cemiyetin nizamnamesi 15 Mart 1925‟te mecliste 

onaylanarak faaliyete baĢlamıĢ aynı gün içinde de ilk idare heyeti toplantısı yapılarak 

cemiyet içerisinde görev dağılımı gerçekleĢtirilmiĢtir.  

Cemiyet kurulduktan birkaç ay sonra Eylül ayında idare kurulu heyeti topluca istifa 

etmiĢ ve olağanüstü bir kongre yapılmasına karar verilmiĢtir. 19 Ekim 1925 tarihinde 

gerçekleĢtirilen kongre ile yeni bir çalıĢma Ģekli belirlenmiĢ buna göre; cemiyet yalnızca 

elinde bulunan gelir kaynaklarını iĢletecek, elinde bulunan tayyare, bunlara ait araç 

gereçler ve uçucu personelini hava birliklerine verecek ve bundan sonra havacılık 

çalıĢmalarıyla ilgili hiçbir faaliyet gerçekleĢtirmeyecektir. Vecihi Bey‟e göre burada 

cemiyetin en büyük talihsizliği Cevat Abbas Bey‟in görevden ayrılması ve yerine Fuat 

(Bulca) Bey‟in baĢkan seçilmesi olmuĢtur. Alınan bu yeni çalıĢma Ģekli kararıyla cemiyet 

havacılığa ve havacılık eğitimine katkıları noktasında 10 yıl gecikmiĢ; cemiyetten beklenen 

çalıĢmalar ancak 1935 yılında gerçekleĢtirilebilmiĢtir. GerçekleĢen bu çalıĢma Ģekli 

değiĢikliğinin ardından cemiyetin havacılık faaliyetleriyle herhangi bir ilgisinin 

kalmamasından dolayı cemiyet bünyesinde bulunan bütün havacılar tekrar askeri birliklere 

yönlendirilmeye baĢlamıĢtır. Vecihi Bey‟de bunun ardından cemiyette bulunan 

görevlerinden istifa etmiĢtir. O sıralarda Kayseri‟de Alman Junkers firması ortaklığıyla 

kurulmaya baĢlanan olan Kayseri Tayyare Fabrikasından kendisine burada uçak 

denemeleri için baĢ pilot olması teklif edilmiĢ ve o da bu teklifi kabul etmiĢtir. 1925‟in 

sonlarında; fabrikasyon, konstrüksiyon, tayyare inĢaatı, hava münakalat iĢleri ve 

tayyarelerle yapılması mümkün olan her türlü sosyal hizmet hakkında eğitim almak üzere 

Almanya‟ya eğitime gönderilmiĢtir. Vecihi HürkuĢ‟un Almanya‟da almıĢ olduğu eğitimin 

içeriğiyle ilgili bilgiler yazmıĢ olduğu anılarda görülmektedir. 

Junkers fabrikasında benden baĢka sekiz Türk arkadaĢ vardı. Bunlardan bir kısmı 

sivil mühendisti. Bir kısmı TOMTAġ angajmanı içerisindeydi. Bunlara ek olarak 

Hava Kuvvetlerinin sipariĢ ettiği Ju A-20 uçaklarına istinaden 4 subayda teknik 

stajyer olarak burada bulunmaktaydı… Fabrikanın kontrol kısmında iĢe baĢlamıĢtım. 

Bütün kısımlardan çıkan iĢler yalnız bu kanaldan geçmek zorunda olduğu için her 

Ģeyi görmek ve esaslı bilgiler edinmenin ancak burada çalıĢmakla mümkün olacağına 

inanmıĢtım… Hava nakliyat iĢlerini etüt etmek üzere Berlin-Kopenhag-Malmö-

                                                                                                                                                                                         
güvenilirliğini ve sağlamlığını kanıtlamak adına Ocak ayında Ġzmir Seydiköy‟de test uçuĢunu kendisini 

gerçekleĢtirmiĢtir. Bu baĢarılı test uçuĢunun ardından uçağına onay gelmesini beklerken Vecihi Bey‟ e 

nizamlara aykırı hareket ettiği için 15 günlük hapis cezası verilmiĢtir. Bu cezanın ardından Vecihi Bey 

görevinden istifa etmiĢtir. Kendisi kararından geri döndürülmüĢ Muzaffer Bey‟in yanına çıkmıĢtır. Ancak 

Muzaffer Bey‟in sonunda kürkçü dükkanına döndün Ģeklindeki tepkisiyle beraber istifa kararını 

kesinleĢtirmiĢ ve bu Ģekilde sivil havacılık çalıĢmalarına baĢlamıĢtır.  Detaylı bilgi için bkz. HürkuĢ, (2018), 

Bir Tayyarecinin Anıları, 164-174. 
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Stockholm, Berlin-Hamburg ve Berlin-Leipzig-Münih hava hatlarında ve değiĢik tip 

yolcu tayyarelerinde pilotluk hizmetlerinde uzun zaman çalıĢmıĢtım…Bundan 

sonraki etütlerim bilhassa orman tedavisine ait programdı.
295

 

Muzaffer Bey‟in 1923-1924‟te gerçekleĢtirmiĢ olduğu yurtdıĢı gezisinde özellikle 

Paris‟te bulunan Hava Gözlem Dairesinde yapmıĢ olduğu incelemelerde buradaki birimde 

bütün Avrupa‟dan bilgiler alındığı ancak yalnızca Türkiye ve Balkanlardan herhangi bir 

bilgi akıĢı olmadığı görülmüĢtür. Türkiye‟ye dönüldükten sonra özellikle bu alandaki 

çalıĢmalara hız verilmiĢ zaten hali hazırda çalıĢmalarına devam eden YüzbaĢı Sadık Ali 

Bey‟e daha geniĢ yetkiler verilmiĢtir. Bu çalıĢmalar doğrultusunda Sadık Ali Bey 

tarafından 5 Nisan 1925‟te Ġzmir‟de bir meteoroloji kursu açılmıĢtır. Bu kurstan 7 kursiyer 

mezun olmuĢ; bu isimler EskiĢehir, Ġzmir, Ġstanbul, Edirne, Çanakkale ve Sinop‟ta bulunan 

meteoroloji istasyonlarına tayin edilmiĢlerdir. Bu kursun baĢarıyla tamamlanmasının 

ardından 10 Ağustos 1925 tarihinde ikinci kurs devresi açılmıĢtır.
296

 Bunun dıĢında yine bu 

yıl içerisinde Ġzmir‟de bulunan uçak tamir atölyesinde 30 makinist adayı için bir kurs 

düzenlenmiĢtir ve bu kurs baĢarıyla tamamlanmıĢtır.  

1925 yılı içerisinde havacılık eğitiminden bağımsız olarak Milli Mücadele sırasında 

acele bir Ģekilde talimgâhlarda eğitilip cepheye gönderilen Harbiyelilerin eğitimlerini 

tamamlamaları için “Muvazzaf Subay Tekâmül Kursu” açılmıĢtır. Burada amaç bu 

askerlerin uzun bir müddet daha orduya hizmet etmeleridir. Açılan bu kursa hava sınıfı 

içerisinden de katılım olmuĢtur.   

1926 yılında EskiĢehir Hava Okulu‟nda var olan eğitim gruplarına ek olarak “Atış-

Bombardıman Grubu” oluĢturulmuĢtur. Burada astsubayların ve sivil personellerin atıĢçı-

bombardımancı olarak yetiĢtirilmeleri amaçlanmıĢtır. Okul 1926-1929 yılları arasında 

EskiĢehir‟de faaliyetlerini sürdürmüĢtür. Bu yıl Osmanlı döneminden beri en çok eksikliği 

hissedilen yetiĢmiĢ teknik personel ihtiyacının giderilmesi amacıyla Fransız Henriyot 

firmasıyla bir iĢbirliği yapılarak Tayyare Makinist Mektebi faaliyete sokulmuĢtur. 

Fransızlar iĢbirliğinin tek koĢulu olarak açılacak olan okulun Ġstanbul‟da bulunmasını 

istemiĢlerdir. Fransızların bu isteği ve Lozan AnlaĢmasında yer alan Ģartlardan hareketle 

oluĢturulacak okulun Türk Tayyare Cemiyetine bağlı sivil bir okul olmasına karar 

verilmiĢtir. Okul YeĢilköy‟de bulunan Deniz Tayyare Okulu binalarından faydalanmıĢtır. 

Okul müdürlüğüne da Salim (Ġlkuçan) Bey getirilmiĢtir. Salim Bey 1926-1930 tarihleri 

                                                             
295 HürkuĢ, (2018), Bir Tayyarecinin Anıları, 210-215 
296 Ergüder, (2009). a.g.e., 47-49.  Kaymaklı, (1997), a.g.e., 166 
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arasında okulda müdürlük yapmıĢ; bu yıldan sonra BinbaĢı Necip Bey okul müdürlüğüne 

getirilmiĢtir. Okulda ilk çalıĢma dönemlerinde tamamen Fransız ekolünün etkisiyle Fransız 

uzmanlar tarafından eğitim verilmiĢtir. Okulda eğitim veren uzmanların isimleri Ģu 

Ģekildedir;  

Tedrisat Müdürü Makinisti Mr. Burnley 

Nazari Öğretim Makinisti Mr. Berton 

Ameli Tayyare Makinisti Mr. Vensan 

Makine Makinisti Mr. Kotantev
297

 

Okuldaki eğitim-öğretim faaliyetlerinin baĢlamasıyla beraber Fransa‟da bulunan 

Henriyat Fabrikası‟na da 10 Türk eğitim için gönderilmiĢ; onlar orada yetiĢtirilerek 

Türkiye‟ye gönderilmiĢler ve Ġstanbul‟da bulunan okuldaki Fransız uzmanların yanında da 

piĢerek okuldaki eğitimi devralmaya baĢlamıĢlardır. Okulda 1926-1928 yılları arasında 172 

sivil makinist yetiĢtirilmiĢtir. Okul 1928 yılından itibaren sivil eğitim vermek yerine 

astsubay yetiĢtiren bir kurum haline gelmiĢ; maddi açıdan Türk Tayyare Cemiyeti 

tarafından desteklenen ve Milli Müdafaa Vekâletine bağlı bir okul haline getirilmiĢtir. 

Daha önce bu okulda yetiĢip sivil makinist olanlar artık astsubay rütbesiyle okuldan 

çıkmaya baĢlamıĢlar okul askeri bir okul halini almıĢtır.  

Türkiye‟de bir uçak fabrikasının açılması üzerine Tayyare Mühendisliği ya da Uçak 

Mühendisliği adı verilen makamda uzman kiĢilere ihtiyaç duyulmaya baĢlanmıĢtı. Bu 

ihtiyacın giderilmesi adına özellikle Almanya‟ya çok sayıda öğrenci gönderilmiĢtir. Ġlk 

etapta Almanya‟ya eğitim amaçlı; YüzbaĢı Sabri, YüzbaĢı Mazlum, YüzbaĢı Rakım ve 

YüzbaĢı Hamdi gönderilmiĢtir. Ġlerleyen dönemde Türk Tayyare Cemiyeti de bu alana 

destek amaçlı olarak kendi birimlerinde veya ihtiyaç olan farkı alanlarda istihdam etmek 

üzere yurtdıĢına öğrenci göndermeye baĢlanmıĢtır. Hatta Türk Tayyare Cemiyeti tarafından 

1926 yılında yurtdıĢına gidecek öğrenciler için; “Türk Tayyare Cemiyeti Tarafından 

Avrupa’ya Gönderilen Talebelere Ait Talimatname”
298

 ismiyle bir talimatname 

hazırlanmıĢtır. 10 maddeden oluĢan talimatname‟nin içeriği Ģu Ģekildedir;  

                                                             
297 Kaymaklı, (1997), a.g.e., 167 
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BCA, 30-10-00-00/60-403-21, lef 2, Türk Tayyare Cemiyeti tarafından 1926‟da hazırlanmıĢ olan 

nizamnamenin ilk sayfası için Bkz: EK-18. 
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1. Türk Tayyare Cemiyetinin Tayyare Mühendisliği eğitimi almak üzere Avrupa‟ya 

göndereceği öğrencilerin seçim ve kabul Ģartları ayrıca ilan ve icra edilecektir. 

2.  Avrupa‟ya gönderilmesi kesinleĢen öğrenciler eğitimlerinin baĢlangıç tarihinden 

itibaren 5 sene boyunca Türk Tayyare Cemiyetinin emrinde, cemiyetin göstermiĢ 

olduğu yerlerde, derecelerine göre kendilerine verilecek maaĢla çalıĢmayı kabul 

etmiĢ olurlar. Öğrenciler bu süre içerisinde çalıĢmaktan vazgeçerler veya 

bulundukları okuldan ayrılırlarsa cemiyet tarafından kendileri için harcanan eğitim 

masraflarını cemiyete ödemeyi kabul ederler. Bu durum öğrencilerin Avrupa‟ya 

hareketinden önce imzalanacak bir kefaletname ile kesinleĢtirilir.  

3. Eğitim devam ettiği sürece her bir öğrencinin maaĢı: Tayyare Yüksek Mühendis 

Mektebine kayıt ve kabul olundukları takdirde gönderildiği ilan edildikten sonra 

200‟er dolar toplu olarak verilecektir. ġayet mühendis mektebine girmediği ve 

hazırlık sınıfını geçemediği takdirde toplu olarak 85 dolar verilecektir. Avrupa‟ya 

hareketleri sırasında ayrıca iki kat elbise ve çıkıĢ harcırahları da verilecektir.  

4. Eğitimini tamamlayarak ülkeye dönen mühendislere iki ay içerisinde cemiyet 

tarafından herhangi bir iĢ verilmemiĢse bu sürenin sonunda cemiyetle öğrenci 

arasında imzalanan kefaletname geçerliliğini yitirir ve artık mühendisler istedikleri 

yerde çalıĢmakta serbest olurlar.  

5. Öğrenciler eğitimlerinin sona ermesin ve diplomalarını teslim aldıktan sonra bir 

aylık zaman içerisinde cemiyete baĢvurarak hizmete baĢlarlar. Cemiyetin uygun 

görmesi durumunda bazı öğrenciler belirli tesis ve fabrikalarda eğitim ve staj 

görmek adına eğitim adlıkları yerde yada merkez idare heyetinin belirleyeceği bir 

Avrupa ülkesine kendisine verilecek ek tahsisatla gönderilebilir ve bu öğrencilerin 

uzmanlıkları Avrupa‟da onaylandığı takdirde ayrıca 5.000 lira ile 

ödüllendirileceklerdir.  

6. Öğrencinin kayıt sildirmesini zorunlu kılacak ve herhangi bir cezaya mahal 

vermeyecek sebepler aĢağıdaki gibidir; 

a. Eğitim için seçildiği ülkeye hareket emrinin kendisine bildirildiği tarihten itibaren 

10 gün içerisinde eğitime gitmemek için yola çıkmamak  

b. Eğitim için seçildiği ülkeye gittikten sonra 15 gün içerisinde eğitim alınacak okul 

veya fabrikaya baĢvurmamak  

c. Okul veya fabrika idaresi tarafından hazırlanan raporlarda olumsuz bir intibah 

uyandırmak 
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d. Tayyare Cemiyeti BaĢkanlığı ile tayin edeceği müfettiĢlerin ve devam ettiği mektep 

veya fabrika idaresinin vazife ve tur hakkındaki mükerrer tebligat ve ihtarlarına 

rağmen riayet etmemek. 

e. Herhangi bir gerçek mazereti olmadan sınıf geçememek  

f. Muayene süresi zarfında sağlık durumuyla ilgili bir mazeretler nedeniyle eğitimini 

devam ettirememek ve tamamlayamamak  

g. Doktor raporuyla onaylı sağlık durumu bozukluğu (hastalık) sebebi dıĢında 

vazifeye 3 gün devam etmemek  

h. ĠĢ zamanında kendisi için belirlenen yerde bulunmamak  

i. Bulunulan okul veya fabrikanın kendi iç kurallarına ve nizamnamelerine riayet 

etmemek ve onları çiğnemek  

7. Türk Tayyare Cemiyeti Avrupa‟da bulunan öğrencilerin eğitimlerine devam 

durumlarını, bulundukları ülkedeki tavır ve hareketlerini ve yaĢam tarzlarını gizli 

kimliklerle yanlarına gönderecekleri müfettiĢler aracılığıyla tetkik ve teftiĢ 

edeceklerdir. Bu konuda vekaletlerin (bakanlıkların) Avrupa‟da bulunan sabit ve 

gezici (seyyar) müfettiĢliklerinden, elçilikler ve Ģehbenderliklerden 

faydalanılacaktır. MüfettiĢler tarafından yapılan teftiĢlerle beraber cemiyet 

tarafından öğrencinin eğitim gördüğü okul veya fabrikadan her üç ayda bir genel 

hal ve gidiĢi gösteren bir raporda alınmaktadır. Dolayısıyla öğrenci her an için 

kendisinin kontrol altında olduğunu bilmeli ve ona göre vazife ve hareketlerine 

azami dikkat göstermelidir.  

8. Öğrenci Avrupa‟da bulunduğu sürece okul veya fabrika idaresinin ya da cemiyete 

bağlı kimselerin eğitim süreciyle ilgili istediği belgeleri göstermek ve kendisine 

sorulan sorulara doğru bir Ģekilde cevap vermekle yükümlüdür.  

9. Her öğrencinin vazifeleri süresinde devam ettikleri okul veya fabrikaya ait idareci, 

eğitmen ve diğer görevli personele karĢı terbiye sınırları dıĢında bir muamelede 

bulunmaktan kaçınması gerekmektedir. Durum ve konuĢmalarıyla geleceği için 

hazır ve temkinliği olduğunu bilmesi lazımdır.  

10. Eğitimini tamamlamasının ardından Türkiye‟ye dönecek olan öğrencinin geri dönüĢ 

harcırahı eğitimini tamamlamasını takiben Türk Tayyare Cemiyeti tarafından 

kendisine gönderilir.
299
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1927 yılı içerisinde Hava MüfettiĢliği tarafından Fransa‟nın havacılık konusunda geri 

kaldığı ve günceli takip edemediği tespiti yapılarak Ġngiliz havacılığının takibi ve onlardan 

destek alınması konusu gündeme gelmiĢ ve bunun için çalıĢmalar gerçekleĢtirilmiĢtir.  

Ġngiliz havacılığında yaĢanan geliĢmelerin tespiti ve havacılık talim ve terbiyelerinin 

görülmesi ve bundan faydalanılması adına Türk subayların iki grup halinde gönderilmesi 

planlanmıĢtır. Gönderilecek olan ilk grupta Gavsi (Uçagök), Ġhsan (Selmanoğlu), Sait, 

Denizci Üsteğmen Ömer Zeki (Belgin) ve ġeref (Tarakçıoğlu) Beyler yer almaktaydı. 

Ġkinci grup ise Aralık 1927‟de Ġngiltere‟ye gönderilmek üzere YüzbaĢı Emin Nihat 

(Sözeri) Bey baĢkanlığında; Teğmen Tekin (Arıburun), Teğmen Seyfettin (Turagay), 

Teğmen Cemal (Göker), Teğmen Necmi (Alagir), Teğmen Hüseyin Suphi (Gökeri) ve 

Teğmen ġeref Beylerden oluĢmaktaydı. Bu gruplar içerisinde Teğmen Seyfettin ve ġeref 

Beyler yine Ġngiltere‟de ki 5 yıl zorunlu hizmet Ģartı bulunan ve 11 ay süren ve amacı 

yedek subay yetiĢtirmek olan bir kursa dâhil olmuĢlardır. Teğmen Cemal ve Necmi Beyler 

Bristol Fabrikasının özel kursuna katılmıĢlardır.
300

 Cumhuriyetin ilanından 1930‟lu yıllara 

kadar geçen süreçte; Fransa, Ġtalya ve Ġngiltere Türk havacılığını etkileyen ve destek alınan 

havacılık sistemleri olmuĢtur. Burada hem eğitim açısından hem de lojistik açıdan destek 

alınmıĢ ancak bu destek alınırken kapitülasyon mantığıyla hareket etmemek ve hem 

havacılığın hem de ülkenin geleceğini etkileyecek adımlar atmamak için büyük çaba ve 

titizlik gösterilmiĢtir.   

1929 yılında Hava Okulu‟nda bulunan uçuĢ müdürlüğü lağvedilmiĢ ve bu 

müdürlüğün yerine Uçuş Eğitim Tabur Komutanlığı kurulmuĢtur. Üç bölükten oluĢacak bu 

komutanlığın içerisinde I. Bölük‟te baĢlangıç uçuĢ eğitimi verilecek, II. Bölük‟te temel 

uçuĢ eğitimi verilecek ve III. Bölük‟te de Tatbik UçuĢları eğitimi verilecektir. 1923-1929 

tarihleri arasında ve hatta Osmanlı‟dan itibaren bir kurs havasında sürdürülen uçuĢ 

eğitimleri artık bir okul tarzında düzenlenmeye baĢlanmıĢtır. Okulda tedrisat 1. ve 2.sınıf 

olarak düzenlenmiĢ bu Ģekilde eğitim iki ayrı eğitim yılına bölünmüĢtür. Eğitimin birinci 

yılında teorik dersler ve rasıtlık dersleri verilmekte; ikinci yılda da pilotaj eğitimi 

verilmekteydi. Bu yıl içerisinde YeĢilköy‟de bulunan makinist okulu da Hava Okulunun 

bünyesine alınmıĢ ve bununla beraber teĢekkül tam manasıyla bir havacılık okulu 

konumuna gelmiĢtir. Okulun Ġstanbul‟dan EskiĢehir‟e taĢınması ise 1930‟ların ortalarında 

gerçekleĢmiĢtir. Okuldaki yeni sistemin eğitime de çabuk adaptasyonu için Fransız 
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uzmanlardan faydalanılmıĢtır. 1932 yılıyla beraber daha önce Fransız, Ġngiliz ve 

Ġtalyanlardan alınan desteğe ek olarak Amerikan havacılığından da faydalanılmaya 

baĢlanmıĢtır.  

1920‟li ve 1930‟lu yıllarda yurtdıĢına gönderilen Türk havacıların ya da havacı 

adaylarının eğitim safhalarıyla ilgili bilgilere ağırlıkla kendi anılarından ulaĢmak mümkün 

olacaktır. Bu noktada karĢımıza çıkan önemli isimlerden bir tanesi Celal Yakal‟dır. Celal 

Yakal cumhuriyetin ilanı sonrasında Milli Mücadele döneminde eğitimlerini hızlandırılmıĢ 

talimgâh eğitimiyle tamamlayan subaylar için açılmıĢ olan tekâmül kurslarına katılmıĢ; 

daha sonra da hava sınıfına geçmek için baĢvuruda bulunmuĢtur. Celal Yakal 14 Eylül 

1925‟te EskiĢehir‟de Hava Okulunda uçuĢ kurslarına baĢlamıĢ ve bir ay sonrasında 

eğitimini tamamlamıĢtır.
301

 Celal Bey EskiĢehir‟deki eğitimini çok iyi derecesiyle 

tamamlayarak bu eğitimini geliĢtirmek ve Türk havacılığına daha çok katkı sağlaması 

adına Fransa‟ya eğitime gönderilmiĢtir. Celal Bey 29 Eylül 1927 tarihinde yurda 

dönmüĢtür. Ülkeye döndüğünde Fransa‟da gördüğü havacılık teĢkilatını ve eğitim sistemini 

hükümete ve askeri yetkililere anlatma fırsatı bulmuĢtur. Daha sonrasında da EskiĢehir 

Hava Okuluna tayin olmuĢtur. 27 Nisan 1928 tarihinde burada göreve baĢlamıĢtır. 

EskiĢehir‟de konuĢlu olan 1.Tayyare Tabur Komutanlığı göreviyle birlikte hava okulunda 

uçuĢ öğretmenliği gerçekleĢtirmiĢtir. Gaye olarak hiç uçakla tanıĢmamıĢ olan Anadolu 

insanına havacılığı sevdirmeyi benimsemiĢtir. Okulda; maniple, bombardıman ve yerde 

verilen derslere girmiĢtir. Lakabı öğrencileri ve arkadaĢları arasında “Bombardımancı 

Celal”  olarak bilinmektedir. Celal Bey EskiĢehir‟de göreve baĢladıktan sonra uzun yıllar 

boyunca Türk havacılığına hâkim olan; “pilot cepheye gitsin de uçağı kırarsa orada 

kırsın”  fikrini ortadan kaldırmak ve daha çağdaĢ bir eğitim modeli geliĢtirmek için 

çabalamıĢtır. Bu düĢüncenin uygulama noktasında baĢarılı olduğunu 1933 yılında Milli 

Müdafaa Vekâletinin Cumhuriyetin 10.Yılında Türk Ordusu raporunda havacılıkla ilgili 

kısımlarında görmekteyiz. Çünkü özellikle ilk dönemlerde çok fazla olan kırım olaylarının 

yok denecek kadar aza indirildiği raporda belirtilmektedir.
302

  

Celal Yakal‟ın öğrencileri tarafından 1930‟lu yıllarda Hava Okulundaki eğitim Ģu 

Ģekilde aktarılmaktadır; 
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Düzenli bir uçuĢ eğitim programını takip ettiğimiz Hava Okulu iki yıllıktı. Birinci yıl 

rasıt ve yer derslerine, ikinci yıl ise pilot eğitimine ağırlık veren bir program 

yürütülüyordu. Sabahları saat 5‟te kalkılıp uçuĢa gidiliyordu. Öğleden sonra ise yer 

dersleri yapılıp, akĢamları erken yatılıyordu. Ġki yıllık eğitim süresi içerisinde her 

öğrenci yaklaĢık 200 saat uçarak pilot oluyordu. Dersler, içerisi bölünmüĢ büyük bir 

hangarda yapılıyordu. Komutan ve öğretmenlere ait bölmeler üst katta idi. O 

dönemde bize uçuĢ öğretmenliği yapmak için gelen dört Fransız pilot vardı.
303

 

Hava Kuvvetleri için seçkin ve nitelikli pilotların yetiĢtirilmesi düsturu havacılık 

okuluna girme Ģartlarını da ağırlaĢtırmıĢtır. Kara Harp Okulundan mezun olan subaylardan 

altı ay piyade atıĢ okulu eğitimi ve bir yıl da piyade kıt‟a staj eğitimi istenmeye baĢlamıĢtır. 

Bütün bunlarla birlikte Celal (Yakal) Beyin Türk havacılığına yapmıĢ olduğu önemli 

katkılardan biri de Tekin Arıburun‟a tercüme ettirmiĢ olduğu “Pilotaj El Kitabı” 

olmuĢtur.
304

  

Eğitimini tamamlayıp göreve baĢladıktan sonra Türk Havacılığına hem eğitim hem 

de teĢkilatlanma çalıĢmaları hususunda adını altın harflerle yazdıracak olan Zeki Doğan‟ın 

eğitim safahatı ve sonrasında yaptıkları bizim için önem arz etmektedir; Zeki Bey (Doğan) 

15 Mayıs 1924‟te pilot olmak için Ġzmir Hava Okuluna müracaat etmiĢtir. Zeki Bey 1 

Mayıs 1925‟te okulu tamamlayarak pilot olmuĢ ve Türk askeri havacılığı saflarına 

katılmıĢtır. Zeki Bey 1927 yılında EskiĢehir Hava Okulu müdürlüğü yapmıĢ; buradaki 

görevinin ardından 3.Tayyare Tabur Komutanlığına atanmıĢtır. ÇağdaĢ bir eğitim alması 

ve dönemin teknolojisini görebilmesi adına 10 Nisan 1931‟de Ġtalya‟ya gönderilmiĢ;  

buradaki eğitiminin ardından 8 Ekim 1932‟de yurda dönmüĢtür. 9 Kasım 1932‟de almıĢ 

olduğu çağdaĢ eğitimi buraya uygulaması adına 9 Kasım 1932‟de EskiĢehir Hava Okulu 

müdürlüğüne atanmıĢtır.
305

  

 Bunlara ek olarak; 1930‟ların baĢında Ġtalya‟ya gönderilecek ve dönüĢte EskiĢehir 

Havacılık Okulunda önemli çalıĢmalar gerçekleĢtirecek olan Yahya Razi Bilitan‟ın anıları 

bize önemli bir yol gösterici olmaktadır. Yahya Razi Bilitan MareĢal Fevzi Çakmak‟ın 

direktifleriyle havacılığa yönelmiĢtir. 1930 yılı içerisinde Ġtalya‟da havacılık eğitimi 

görmesine karar verilir. 15 Temmuz 1930‟da Ġtalya‟ya hareket eder. Ġtalya‟ya gittikten 

sonra sağlıklı bir eğitim alabilmesi için 1 Ocak 1931‟e kadar Ġtalyanca eğitimi alır. Yahya 

Razi Bey; Cazerta ve Capoa‟da bulunan Hava Akademisi ve buna bağlı uçuĢ okulunda 
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eğitimini tamamlar ve 20 Ekim 1931‟de askeri pilot brövesi almaya hak kazanır. Bunun 

ardından 2 ġubat 1932‟ye kadar Malpensa Hava Bombardıman Okulu‟nda harbe hazırlık 

eğitimini tamamlar. 2 ġubat 1932 ve 1 Haziran 1932 tarihleri asında da Grottagliya Hava 

Rasıt Okulu‟nda rasıtlık eğitimini tamamlar. Buradaki eğitiminin ardından 1 Eylül 1932‟ye 

kadar Kara-Hava ĠĢbirliği ve Koordinasyon kursunu da tamamlayarak Türkiye‟ye döner. 

Eğitiminin kronolojisi ise Ģu Ģekildedir; 

2 Ağustos 1930-1 Ocak 1931: Ġtalyanca eğitimi ve fabrikada oryantasyon  

1 Ocak 1931-1 Aralık 1931: Kazerta‟da ve Kapoa‟da Askeri Hava Akademisinde ve 

akademiye bağlı olan kıtalarda pilotluk talim ve terbiyesi 

1 Aralık 1931 – 1 ġubat 1932:  Malpensa Hava Bombardıman Okulu‟nda ve okula bağlı 

kıtada bombardıman stajı 

1 ġubat 1932 – 1 Haziran 1932: Grottogliya Hava Rasıt Okulunda eğitim ve okula bağlı 

kıtada rasıtlık stajı 

1 Haziran 1932 – 1 Eylül 1932: Roma‟da XX. Kara KeĢif Alayında eğitim ve staj
306

 

3 Haziran 1933‟te Hava Okullarında Sami Ġlkuçan‟ın müdür muavinliğine atanmıĢtır. 

1933 yılının sonlarında hava okullarının daha aktif ve çağdaĢ bir hale getirilmesi amacıyla 

YeĢilköy‟de bulunan makinist okulu da EskiĢehir‟e taĢınmıĢ; okul iki ayrı birime 

bölünmüĢ; Hava Okul müdürlüğüne Yarbay Yahya Razi Bey, Makinist Okulu 

müdürlüğüne de BinbaĢı Naim Bürküt bey getirilmiĢtir. Bunların üzerinde Hava Okullar 

Komutanlığı rütbesinde Sami Ġlkuçan Bey görevlendirilmiĢtir.  

Fevzi Çakmak‟ta konuyla ilgili olarak Milli Müdafaa Vekâletini Ģu Ģekilde 

bilgilendirmektedir;  

EskiĢehir‟de ki inĢaatın tamamlanmasının ardından Ġstanbul YeĢilköy‟de ki Hava 

Makinist Mektebi de EskiĢehir‟e nakledilecek ve Hava Mektebi iki kısma 

ayrılacaktır.  

a. Hava Mektebi 

b. Hava Makinist Mektebi 

Hava mektebinde Ġtalya‟da havacılık tahsili görmüĢ bulunan Erkan-ı harp 

kaymakam Yahya Razi Bey ve Hava Makinist Mektebine de halen adı geçen 

                                                             
306 Büyük Türk Havacılarından Yahya Razi Biltan (1893-1955), (1992). Ġstanbul: Hava Harp Okulu 

Basımevi, 16 
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mektebin müdürü olan tayyareci binbaĢı Naim Bey tayin edilecek ve bunların her 

ikisinin baĢında da kumandan olarak Miralay Salim Bey (Ġlkuçan) bulunacaktır.  

Hava Mektebi daha müstakil olarak Yahya Razi Bey‟in emrine verileceğinden bu 

suretle Hava mekteplerinin daha çağdaĢ ve bağımsız bir görünüm kazanması 

planlanmaktadır.
307

  

Yahya Razi Bey bu okuldaki müdürlük faaliyetleriyle modern anlamdaki Hava Harp 

Okulunun da temellerinin atılmasını sağlamıĢtır. Yahya Razi Bey‟in müdürlük yaptığı 

yıllarda EskiĢehir Hava Okulu Sabiha Gökçen‟in gözünden Ģu Ģekilde aktarılmaktadır;  

EskiĢehir Askeri Tayyare Okulunda eğitim iki yıldı. Atatürk‟ün dediği gibi burada 

hem askeri disiplin egemendi hem de havacılık disiplini. Bu ikisini birden 

benimsemeyenler çok çabuk ortadan silinip gidiyorlardı. Ġlk feyiz aldığım askeri 

okul… Ben EskiĢehir‟deki bu askeri hava okulunda yetiĢtim. O zamanlar rütbesi 

albay olan Yahya Razi Bey, EskiĢehir Hava Okulunun çok değerli bir müdürüydü. 

Öğrencilerin maddi manevi her Ģeyleriyle ilgilenir, askeri disiplinden asla fedakârlık 

etmez, kimsenin hakkını yemediği gibi yedirmezdi de…
308

 

Okulda verilen derslerle ilgili bilgilendirmesi de Ģu Ģekildedir; 

EskiĢehir Hava Okulunda tüm dersler hem ameli hem nazari (teorik ve pratik) 

olarak yapılıyordu. Uçağı; motoru ile kanadı ile kuyruğu ile gövdesi ile huyu 

ile suyu ile tanımaya mecburdur bir uçman. Aksi halde yerden ayağını 

kesmesine izin verilmez. O tarihte bize de bol bol ameli yani uygulamalı motor 

dersler veriliyordu. Ve bu derslerde kırık not almak, havacılığa veda etmenin 

kapılarını açıyordu size. Ya da uçmanlığın kapılarını kapatıyordu. O nedenle 

ameli derslere çok önem veriyordum bende.
309

 

Üçüncü bölüm içerisinde de değinilmiĢ olan ve Milli Müdafaa Vekâleti tarafından 

Cumhuriyetin 10.yılı için bütün askeri makamlarla ilgili 10 yıllık icraattan bahseden 

raporda havacılık eğitimiyle ilgili bilgilerde yer almaktadır. Raporun içeriğinde konuyla 

ilgili yer alan bilgiler Ģu Ģekildedir; 

Hava kuvvetleri teĢkilatı oluĢturulurken uçucu Ģahısların (pilot) da yetiĢtirilmesi 

birinci derece de göz ününde tutulmuĢ, pilot ve makinist yetiĢtirmek üzere iki mektep 

açılmıĢtır. Bu gün her iki mektepte hava kuvvetlerimize pek naf‟i olmakta ve ziyaret 

edenlerin nazar-ı dikkatlerini celp edecek kudret göstermektedirler. Hava 

mekteplerimizde teorik ve uygulamalı eğitimlerle yetiĢtirilen hava zabitlerimiz ve 

gediklilerimiz kıtalarda bu bilgilerini arttırarak; atıcılık, bombardımancılık, avcılık, 

keĢifçilik, fotoğrafçılık gibi hizmetlerde de çağdaĢları olan havacı zabitlerin 

derecesinde eğitim gördüklerini ve uygulamada da aynı seviyede olduklarını hem 

                                                             
307 Büyük Türk Havacılarından Yahya Razi Biltan (1893-1955), (1992). 23 
308 Gökçen, S. (1982), Atatürk’ün İzinde Bir Ömür Böyle Geçti, haz. Oktay Verel, Ġstanbul: Nurettin Uycan 

Cilt ve Basım Sanayii- Türk Hava Kurumu Yayınları, 192. 
309 Gökçen. (1982), a.g.e., 192 
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Avrupa stajlarında hem de yurtiçi görevlerinde göstermektedirler…
310

 Cumhuriyet 

Türkiye‟sinin ilk 10 yılında 36 muvazzaf subay havacılık alanında yurtdıĢına eğitim 

görmeye gitmiĢ 17 Ağustos 1933 itibariyle 12 muvazzaf subayda halen yurtdıĢı 

eğitimine devam etmektedir. Askeri öğrencilerden ise 10 havacılık öğrencisi 

yurtdıĢında eğitimini tamamlayıp yurda dönmüĢ 4 öğrenci de yine 17 Ağustos 1933 

itibariyle eğitimlerine yurtdıĢı eğitimine devam etmektedir.
311

  

4.2.1. Hava Okullarına Ait Talimnameler 

4.2.1.1.1925 yılına ait talimatnameler 

Cumhuriyet döneminde havacılık eğitimine dair ve doğrudan tez içeriğinin baĢlığını 

içeren bir talimatname Erkan-ı Harbiye-i Umumiye Riyaseti Talim ve Terbiye Dairesi 

tarafından Rumi 1341 ve Miladi 1925‟te yayınlanmıĢtır. Talimatnamenin baĢlığı; 

“Tayyareciliğe Kayıt ve Kabul Şeraiti, Tayyare Mekteplerinde Tedrisat Talimatnamesi” 

Ģeklindedir. 

Talimatnameye göre 1925 yılı içerisinde belirlenen tayyareciliğe kabul ve kayıt için 

Ģartlar Ģu Ģekildedir; 

1. Tayyareciliğe talip olanlar ordu içerisinde muvazzaf subay olarak görev yapmalılar 

ve en az 19 en çokta 35 yaĢında olmalıdırlar.  

2. Tayyareciliğe alınacak subaylarda aranacak diğer genel Ģartlar aĢağıdaki gibidir; 

a. Tayyareciliğe yeterliliği ve yeteneği bulunmak 

b. Genel olarak bir hata yaptığında sinirlerine hakim olabilmek (sakin kalabilmek), 

cesur ve itidalli olmak 

c. Haritadan anlamak ve kroki yapabilmek.  

d. Fransızca, Ġtalyanca, Ġngilizce bilmek (Bu dillerden birini bilmek özellikle tercih 

sebebidir.) 

3. Havacılık sınıfı için seçilen subayın muayene raporları aĢağıdaki maddeleri 

içermelidir. Ek olarak sözü geçen muayene iki uzman doktor tarafından 

gerçekleĢtirilmelidir.  

a. Boy ölçüsü 

b. Kilo Ölçüsü 

c. Omuz geniĢliği  

d. Uyluk kemiği kontrolü (Kalça çıkıklığı olup olmadığına dair kontrol 

gerçekleĢtirilir.) 

                                                             
310 BCA, 30-10-0-0/47-301-12, lef 16. 
311

BCA, 30-10-0-0/47-301-12, lef 29-30. Bununla birlikte söz konusu grafik için Bkz. EK-20, EK-21. 
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e. Nefes alıĢ-veriĢi, soluk alıp-verme kontrolü
312

 

Birinci bölümde 3 temel maddede ve bunun alt maddelerinde Hava Okuluna giriĢ 

Ģartları adaylara açıklanmıĢtır. Ġkinci kısımda ise “Tayyare Mekteplerinde Talim ve 

Terbiye ve Tedrisat” baĢlığı altında eğitimin içeriği ve seçilen adayları okulda nelerin 

beklediği anlatılmaktadır.
313

  

4. 1,2 ve 3. Maddelerdeki Ģartları taĢıyan subaylar içinde bulunan yılın ġubat ayının 

sonuna kadar Kuvay-ı Havaiye‟ye gitmelidirler. Söz konusu subaylar Mart ayının 

baĢında bir tayyare fabrikasına veya tamirhanesine memur edilirler ve fabrikada bir 

ay makineler üzerinde hep birlikte çalıĢırlar. Bu sürenin sonunda Tayyare 

Mektebine gönderilirler.  

5. Tayyare Mektebinde eğitim ve öğretim Nisan ayının baĢında baĢlayarak 12 ay 

devam eder. Bu müddet nazari ve ameli (teorik ve pratik) olmak üzere beĢ devreye 

ayrılır. Mevsimin uygulamalı uçuĢ eğitimlerine uygun olmadığı zamanlarda daha 

çok nazari yani teorik derslerle zaman geçirilir. Havanın uçuĢa müsait olduğu 

zamanlarda da bol bol uçuĢ uygulaması yapılır.
314

  

6. Birinci Devre 

Fenni tedrisat ve talimler gerçekleĢtirilir. Süresi 1 aydır. Makinenin programa göre 

tedrisi yapılır. Fazla istidadı görülen yani anlatılan konu hususunda yeterli bilgi sahibi 

olduğu tespit edilen öğrenciler 15 günlük eğitimden sonra bu eğitimi tamamlarlar. Buradan 

anlaĢılan en iyi derecede ki öğrencilerin dahi Birinci Devre içerisinde en az 15 gün eğitim 

görmeleri gerekmektedir. Birinci devre eğitimini baĢarıyla tamamlayan öğrenciler ikinci 

devre eğitimine geçmeye hak kazanırlar.
315

  

7. Ġkinci Devre 

Çift kumandalı tertibata sahip olan tayyarelerle uçuĢu içerir. Eğitimin süresi 4 aydır. 

Öğrenciler baĢlangıçta öğreticilerle birebir ve öğreticinin kontrolü altında uçurulur. 

Öğretici öğrencideki yeterlilik düzeyine göre yavaĢ yavaĢ kumandayı ve kontrolü 

öğrencisine bırakmaya baĢlar. Öğrencisinin yalnız uçabileceğine kanaat getiren öğretici 

                                                             
312 Tayyareciliğe Kayıt ve Kabul Şeraiti, Tayyare Mekteplerinde Tedrisat Talimnamesi (1341), Ġstanbul: 

Askeri Matbaa, 3. 
313 Bu kısımda 4-19.maddeler aralığı için; Tayyareciliğe Kayıt ve Kabul Şeraiti, Tayyare Mekteplerinde 

Tedrisat Talimnamesi (1341),  4-7. 
314 Tayyareciliğe Kayıt ve Kabul Şeraiti, Tayyare Mekteplerinde Tedrisat Talimnamesi (1341),  4. 
315 Tayyareciliğe Kayıt ve Kabul Şeraiti, Tayyare Mekteplerinde Tedrisat Talimnamesi (1341),  4-5 
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nihayetinde kumanda ve kontrolü tamamen öğrencisine bırakır. 120 gün olan bu eğitim 

devresinin 45.gününe gelindiği halde ve gerekli bütün bilgiler öğrencilere aktarıldığı halde 

halen gerekli yeterliliği gösteremeyenler hakkında öğreticiler tarafından bir rapor hazırlanır 

ve bunlar uçuĢtan men edilir. Men sonrasında eğer Kuvay-ı Havaiye bünyesinde boĢ 

kadrolar mevutsa bu subaylar orada geri hizmete kaydırılırlar. Aksi takdirde baĢka bir 

sınıfta istihdam olunurlar.  

Bu durumda ikinci devre eğitimi alanların 45.günün sonunda uçuĢa istidatlarını 

ortaya koymaları ve yalnız uçmaya baĢlamaları gerekmektedir. Bir öğrencinin ikinci devre 

eğitimde baĢarılı olması için gereken Ģartlar Ģu Ģekildedir; 

a. 25 iyi uçuĢ ve iniĢ 

b. Muhtelif yüksekliklerde 10 uçuĢ 

c. Kolaylıkla yan 8 iĢareti çizerek uçmayı baĢarmıĢ olmak 

Bu Ģartlarla beraber üstün baĢarı gösteren öğrenciler içinde bu devrede eğitim süresi 4 

aydan 3 aya düĢürülmektedir. 2.devre eğitiminde belirlenen süreler zarfında yukarıdaki 3 

Ģartı yerine getiren öğrenciler bir üst devreye geçmiĢ olurlar.
316

  

8. Üçüncü Devre 

Üçüncü devre; birinci ve ikinci devrelerin sınav devresidir. Bu devreye ayrılan süre 

bir haftadır. Her öğretici kendi postasını teĢkil eden öğrenciye; mektep müdürü ve diğer 

postaların öğreticileri eĢliğinde sınav yapar. Sınavda baĢarılı olanlar “Kanatlı Tayyareci” 

unvanını alarak dördüncü devreye geçerler. Bununla birlikte serpuĢlarına alamet-i farika 

olarak büyük kanat takma hakkını elde ederler.
317

  

9. Dördüncü Devre 

Tekâmül tayyareleriyle uçuĢ talimlerini içerir. Süresi 2 aydır. Öğrenci öncelikle 

öğretici tarafından bir hafta süreyle tayyare üzerinde teorik ve pratik eğitime tabi tutulur. 

Kullanılacak olan tekâmül tayyaresinin vasıfları öğrenciye öğretilir ve öğrenci öğreticinin 

yanında rasıt sıfatıyla uçurulur. Daha sonra çift kumandalı olarak kalkıĢlara baĢlanır ve 

tayyarenin kumanda ve kontrol Ģekli öğrenciye gösterilir. Bir süre sonra öğretici 

                                                             
316 Tayyareciliğe Kayıt ve Kabul Şeraiti, Tayyare Mekteplerinde Tedrisat Talimnamesi (1341),  4-5 
317 Tayyareciliğe Kayıt ve Kabul Şeraiti, Tayyare Mekteplerinde Tedrisat Talimnamesi (1341),  5. 
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öğrencisinin yalnız uçabileceğine kanaat getirir ve yalnız uçuĢlar baĢlar. Dördüncü devre 

eğitiminde yalnız uçuĢlarda baĢarılı sayılmanın Ģartları Ģu Ģekildedir; 

a. 20 yalnız iyi uçuĢ ve iniĢ 

b. Kusursuz bir Ģekilde 8 iĢareti çizmek  

c. 800 metre irtifada beĢ uçuĢ 

d. 1000 metre irtifada beĢ uçuĢ 

e. 2500 metre irtifada beĢ uçuĢ 

f. Farklı bir meydana baĢarılı bir iniĢ 

g. Mektep meydanından itibaren 150 km mesafede uçuĢ ve mektep meydanına geri 

dönüĢ 

Bu devre için asgari bir müddet belirlenmemiĢtir. Bu devreye geçmeyi baĢaran her 

öğrenci iki ay süreyle eğitim almak ve bu eğitimi iyi dereceyle bitirmek zorundadır.
318

  

10. BeĢinci Devre 

Sınav devresidir. Süresi 10 gün olarak belirlenmiĢtir. Bu devrede dördüncü devrede 

öğretilen konular test edilmekle beraber, öğrencilerin genel durumları ve notları belirlenir. 

BeĢ devreyi baĢarıyla tamamlayan öğrencilere diplomaları özel törenle verilir.  

11. Bundan önceki maddelerde beĢ devre esnasında uçuĢ öğreticilerinin tayyare 

üzerindeki teorik ve pratik tedrisatından baĢka olarak uzman bir öğretici tarafından 

motorlar üzerinden öğrenciye uygulamalı olarak motor söküp takmak, arızaları 

gidermek, tekmil motor ve tayyare ayarları, bir motorun tekmil hareket ve külliyatı 

öğretilir.  

12. BeĢ devrenin uçuĢ mesaisini baĢarıyla bitirerek uygulamalı uçuĢ ve motor 

derslerinden baĢarıyla sınav veren ve 13.maddede ki muharrer derslerden yeterli 

puanı ve numarayı alanlar “Askeri Tayyareci” unvanını alırlar. Bu eğitimi 

baĢarıyla tamamlayanlardan 13.maddedeki dersleri yüksek puanlarla 

tamamlayanlar hem rasıt hem de pilotluk yapabileceklerinden geçici olarak 

“Mütehassıs Askeri Tayyareci” liğe tayin olurlar. Bundan sonrasında buraya terfi 

edenler sıkı bir takip ve kontrol sürecine girerler. Öncelikle çeĢitli muharebe 

tayyareleriyle uçuĢlar gerçekleĢtirirler ve kıtaata çıkarak orada da çeĢitli talim ve 

                                                             
318 Tayyareciliğe Kayıt ve Kabul Şeraiti, Tayyare Mekteplerinde Tedrisat Talimnamesi (1341),  5-6. 
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manevralarda baĢarı gösterenler; kıta kumandanının, mektep müdüriyetinin ve en 

büyük Kuvay-i Havaiye amirinin onayıyla “Mütehassıs Askeri Tayyareci” 

unvanını alırlar ve unvan Erkan-ı Harbiye-i Umumiye Riyaset-i Celilesince de 

onaylanır.  

13. Nazari Eğitim (Teorik Eğitim/Dersler) 

Tayyare Mektebinde nazari (teorik) olarak aĢağıdaki dersler gösterilir. 

a. Tersidat ve istidalat-ı havaiye 

b. Havai Tabiye (KeĢif, Avcı, Bombardıman) 

c. Makineli Tüfek ve Tayyare Teslihat ve Teçhizatı 

d. Bombardıman 

e. Motor ve Tayyare ĠnĢaatı 

f. Fotoğraf 

g. Telsiz-Telgraf 

h. Topografya 

14. UçuĢlarda bilfiil tayyare idaresinde kudret gösteremediği halde rasıt sıfatıyla 

cesaretle uçan ve rasıtlığa müteallik derslerden ve uygulamalardan 6 numaranın 

altında not almayan tayyareciler “Rasıt” olarak mektepten ayrılırlar. Ve bu gibilere 

yalnızca rasıtlığa ihtiyaç duyulan hava vazifeleri verilir.  

15. UçuĢlarda ve bilfiil tayyare idaresinde kudret gösteren ders ve uygulamalardan 6 

numara ve altında not alanlar yalnızca “Pilot” unvanıyla okuldan ayrılırlar. Bunlar 

pilotluğa ihtiyaç duyulan vazifelerde görevlendirilirler.  

16. Tekâmül tayyarelerinde yalnız uçmuĢ ve imtihanda gerekli notları almıĢ ve 

gelecekte pilot olarak havacılığa bir katkı veremeyeceği anlaĢılmıĢ ve bilhassa 

13.maddede ki derslerde baĢarılı olmuĢ olan talebeye yalnızca “Askeri Rasıt” 

unvanı verilir ve yalnız rasıtlıkta istihdam edilir. 13.maddedeki derslerden baĢarıyla 

sınav verememesine rağmen motor ve tayyare dersiyle ameli uçuĢlardan baĢarıyla 

sınav vermiĢ olan öğrenci yalnızca “Askeri Pilot” unvanını alır ve münhasıran 

pilotlukta istihdam olunur.  

17. Askeri tayyareciler yeterlilik ve yeteneklerine göre; Avcı, KeĢifçi ve 

Bombardımancı sınıflarına ayrılırlar ve bu sınıflara mahsus tayyarelerle uçuĢ 

gerçekleĢtirirler.  
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18. Tayyare Mekteplerinde eğitim gören öğrenciler hem rasıt hem de pilot yani Askeri 

Tayyareci yetiĢtirilmek için buraya alınırlar. Bu Ģekilde yetiĢtirilmiĢ ve diploma 

almıĢ olan öğrenciler hava sınıfı içerisinde göklerde kendisine verilen her vazifeyi 

yerine getirebilirler.  

19. Ameli ve nazari bütün derslerde tam not 10 olarak belirlenmiĢtir.
319

  

Yine 1925 yılı içerisinde havacılığın ve havacılık eğitiminin düzenlenmesi adına 

“Hava Kuvvetlerinin Talim ve Terbiyesine Dair Talimatname” ismiyle bir nizamname 

yayınlanmıĢtır. Burada esas olan havacıların savaĢ ve barıĢ vakitlerinde ne yapacaklarının, 

yapacakları eğitim çalıĢmalarının belirlenmesidir. Sadece okul içi eğitimin düzenlenmesi 

değil; hava birliklerinin eğitim faaliyetlerinin düzenlenmesi de bu talimatnameyle beraber 

düĢünülmüĢtür.  

Talimatnameye göre hava birliklerinin içerisinde Yer Hizmeti ve Hava Hizmeti 

olmak üzere iki farklı alan vardır. Bu hizmet alanlarıyla birlikte hava sınıfında hizmet 

verecek kimselerde “Yerde Görevlerini Yerine Getirenler ve Havada Görevini Yerine 

Getirenler” olarak iki ayrı kısma ayrılmıĢtır.
320

  

Talimatnamenin 5, 6 ve 7. maddelerinde yukarıdaki hizmetlerin önemi hangi 

dönemde ne gerçekleĢtirileceğine ve hangi hizmet sınıfının hangi durumlarda ne 

yapacağına dair bilgiler verilmiĢtir. Olası bir savaĢ durumunda düĢman karĢısında hava 

sınıfı adına hizmet verecek olanlar uçucular yani havada hizmet veren sınıf olacaktır. Bu 

sebeple hava kıtalarında talim ve terbiyenin amacı uçucuları yani pilotları bu konuda 

tecrübe sahibi yapmak ve her duruma hazırlıklı hale getirmektir. Vakt-i hazarda yani barıĢ 

zamanında uçucuların talim ve terbiyesinde hava durumu oldukça belirleyici olduğundan 

kıta eğitimleri Kış Devresi ve Yaz Devresi olmak üzere iki ayrı sınıfa ayrılmıĢtır. Yer 

hizmetinin ve hava hizmetinin aksamaması adına uçucular yani pilot ve rasıtlar yaz devresi 

içerisinde eğitime alınırlar ve yer hizmeti görevlileri bu dönemde esas görevlerini ifa 

ederler. KıĢ devresinde ise yer hizmetine tabi olan askerler eğitime alınırlar.
321

  

4.2.1.2. 1928 yılına ait talimatname 

Bahsedilen bu talimatnamelerin ardından bu sefer 1928 yılında yine havacılık 

eğitiminin Ģartlarının düzenlenmesi için; “Hava Mektepleri Talimatı” adıyla yeni bir 
                                                             
319 Tayyareciliğe Kayıt ve Kabul Şeraiti, Tayyare Mekteplerinde Tedrisat Talimnamesi (1341),  6-7. 
320 Hava Kuvvetlerinin Talim ve Terbiyesine Dair Talimatname (1341), Ġstanbul: Matba-i Askeriye, 2.  
321 Hava Kuvvetlerinin Talim ve Terbiyesine Dair Talimatname (1341), 3. 
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talimatname yayınlanmıĢtır. Talimatname içerisinde Umumi Tertibat ve Kayıt ve Kabul 

baĢlığıyla belirtilen 18 ve 26. maddeleri aralığında Hava Okuluna kabul ve kayıt Ģartları 

belirtilmektedir.  

18. Tayyareci zabit Ģubesi iki talim ve terbiye senesinden oluĢmaktadır. Birinci senede 

rasıtlık dersleri ve ikinci senede uçuculuk dersleri verilir.  

19. Her sene eğitim devresi Ocak ayında baĢlar ve imtihanla beraber Aralık ayı baĢında 

sona erer. Bu itibarla her tahsil senesi on bir aydır. Aralık ayı tatil ve istirahata ayrılmıĢtır.  

20. Tayyareci zabit Ģubesine her sene aĢağıdaki kaynaklardan subaylar seçilir ve havacılık 

okuluna kayıt olurlar;  

a. Muhtelif sınıf mekteplerini bitirerek kıtada en az altı ay talim ve bilfiil hizmet etmiĢ, 

belirlenen vasıflara ve gerekli Ģartlara sahip olan ve kusursuz sicil almıĢ gönüllü 

mülazımlar ve birinci mülazımlar. 

b. Sınıf mekteplerinin tesisinden evvel eski usullerle orduda subay olmuĢ ve fakat Harbiye 

Ġkmal-i Tahsil Kursunu tamamlamamıĢ ve kıtada en az altı ay talim ve bilfiil hizmet etmiĢ; 

belirlenen vasıflara ve gerekli Ģartlara sahip olan ve kusursuz sicil almıĢ gönüllü 

mülazımlar ve birinci mülazımlar. 

c. Bahriyede son rütbesinde bir harp gemisinde en az altı ay bilfiil hizmet etmiĢ; belirlenen 

vasıflara ve gerekli Ģartlara sahip olan ve kusursuz sicil almıĢ gönüllü mülazımlar ve 

birinci mülazımlar. 

21. Hava Mektebinin tayyareci zabit Ģubesine her sene yukarıdaki maddenin a, b ve c 

fıkralarına dayanarak;  hava kıtalarının ihtiyacı, hava mektebinin kadrosu ve tedris ve talim 

ve kabiliyet ve vasıtaları gözetlenerek, ne miktarda mülazım, birinci mülazım kabul 

edileceği Erkan-ı Harbiye-i Umumiye Riyaseti ile koordineli bir Ģekilde Müdafaa-i Milliye 

Vekâletince tespit edilir. Bu tespit neticesinde belirlenen kontenjanlar her sene Mart 

ortasında tüm ordulara, Ġzmir Müstahkem Mevkii Kumandanlığına, Harbiye Mektebi 

Müdürlüğüne, Hava Mektebi Kumandanlığına, Hava Kıtalarına ve gerekli diğer 

makamlara bildirilir. 
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22. Hava Mektebinin tayyareci zabit Ģubesine her sene kabul edilecek kara ve deniz 

(güverte) mülazımlarının ve birinci mülazımlarının aĢağıdaki vasıf ve Ģartlara sahip 

olmaları gerekmektedir; 

a. YaĢ: En az 19 yaĢını bitirmiĢ ve en çok 29 yaĢını aĢmamıĢ olmak 

b. Ahval-i sıhhiye: (sağlık durumu) Her Ģeyden evvel sağlam sinir, sağlam kalp, sağlam 

ciğer ve kusursuz göz ve kulak.  

c. Ahlakiyat: Yüksek seciye, kusursuz kıta sicili.
322

  

23. Yukarıdaki vasıf ve Ģartlara sahip olup yaĢça daha genç yeterlilik ve kabiliyetçe daha 

mükemmel ve Fransızca, Almanca ve Ġngilizce dillerine daha fazla vakıf olanlar tercih 

olunur.  

24. Her sene Mart ortasında Milli Müdafaa Vekâletince yapılacak bildiri üzerine 

yukarıdaki vasıf ve Ģartlara sahip olup tayyareci subay olmak isteyen kara ve deniz 

(güverte) subayları baĢvuru yaparlar. BaĢvuran adayların seçimiyle ilgilenen makamlar 

gerekli kontrolleri yaparak adayın sağlık raporlarını, sicillerini ve eğer mevcutsa hususi 

mütalaalarını nihai karar için Milli Müdafaa Vekâletine gönderirler. Harbiye Mektebinden 

her sene mezun olan asteğmenlerden tayyareci olmak isteyen asteğmenler isterlerse kendi 

sınıf mekteplerine dâhil olurlar ve bu sınıf mekteplerini tamamlayıp kıtada da en az altı ay 

faal hizmetten sonra bu maddenin yukarıdaki ilk fıkrasına istinaden baĢvuru yaparlar. Ve 

isterlerse Harbiye‟den ayrılmalarına müteakip tayyareciliğe talip olurlar. Bu sonunculardan 

tetkik ve muayene neticesinde belirlenen vasıf ve Ģartlara sahip olanların aralarında; süvari, 

topçu, fen ve levazım sınıflarına mensup olanlar varsa bunlar piyade okuluna gönderilirler. 

Bu subaylar piyade mektebini tamamladıktan ve kıtada bilfiil altı ay hizmetten sonra Hava 

Mektebine kayıt ve kabul muamelesine tabi olurlar. Bunlardan piyade mektebinde ki tahsil 

esnasında veya kıta hizmeti zamanında tayyareci zabitlik için 22.maddede yazılı vasıf ve 

Ģartlardan bir veya bir kaçına uymayanlar piyade sınıfında kalırlar.  

25. 20.maddenin a, b ve c fırkalarında son rütbede ki altı aylık kıta hizmeti müracaat için 

Ģart olup bu gibiler iĢlemleri tamamlanıncaya kadar ve hava mektebine sevk emri 

iletilinceye kadar kıtada hizmete devam ederler. Bu suretle hava mektebine dâhil olacak 
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olan muhtelif sınıflara mensup kara ve deniz (güverte) subayları kıtada takribi asgari bir 

sene kadar bulunabileceklerdir.  

26.  Tayyareciliğe talip olanların dilekçelerini ve gerekli evraklarını her sene Haziran ayı 

baĢına kadar Milli Müdafaa Vekâletine vermiĢ olmaları gerekmektedir. Bu evrakın 

vekâletçe incelenmesi; gerek Erkan-ı Harbiye-i Umumiye ve gerek alakadar diğer 

makamlarla gerekli haberleĢme iĢleri Eylül baĢında son bulmalıdır. Yapılan incelemeler 

sonucunda; tayyareci olmak üzere Hava Mektebine kayıt ve kabul olunanların isim 

listesinin ilan iĢlerinin, ilgililerin Ocak ayı baĢlangıcında Hava Mektebinde bulunmalarına 

dair emirlerin ve bilgilendirmelerin, okula girmeye hak kazanan adayların okula ulaĢmaları 

için harcırah tahsisatının ve eğitimle ilgili diğer duyuruların Ekim ayı içerisinde bütün 

ilgililere ulaĢacak Ģekilde tamamlanmıĢ olması gerekmektedir. Okula seçilenlerin sevki 

Erkan-ı Harbiye, ilgili kolordular, Ġzmir Müstahkem Mevkii Kumandanlığı, Donanma 

Kumandanlıkları ve ilgili diğer makamlar tarafından seçilenlerin 1 Ocak günü yada bu 

günün resmi bir tatile denk gelmesi durumunda ilk iĢ gününde okula ulaĢacak Ģekilde 

sağlanmalıdır.
323

 

Söz konusu talimatnamenin adayların seçimi ve okula yerleĢtirilmesi konusundan 

sonra ele aldığı diğer konu okulda uygulanacak eğitim ve yapılacak uygulamalarla ilgilidir. 

Bu bölüm Tedrisat ve Talim baĢlığıyla yayınlanmıĢtır. Bölümün içeriğinde Ģu bilgiler yer 

almaktadır; 

28. Hava Mektebinin Tayyareci subay Ģubesindeki talim, tedris ve tatbikatlardan gaye; 

ilgilileri aĢağıdaki maksatlarla yetiĢtirmektir; 

a. Bir Hava bölüğünde mülazıma ve birinci mülazıma verilen ve düĢen bütün vazifeleri 

layıkıyla yerine getirmek. Yani; 

a.a Kullanacağı malzemeden en iyi sonucu almasını bilen iyi bir iĢ zabiti (Tayyare rasıdı, 

balon rasıdı, pilot) olmak 

a.b Emrinde bulunan kıtaya hava ve yerde kusursuz ve askerce kumanda etmesini ve emir 

vermesini bilen ve kıtanın talim ve terbiyesini idare ve icabında bölük kumandanına 

vekalet edebilen bir amir olmak. 
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b. Bir alayda uzman subay görevini yerine getirmeye gerekli özelliklere ve kudrete sahip 

olmak.  

Tayyareci zabit Ģubesinde bulunan zabitlere sırf mesleki eğitim dıĢında askeri kültür 

ve bilgilerini arttırıcı ve bir muharebenin seyrini anlamak ve ilerleyiĢ Ģeklini ve olası 

sonuçlarını tahmin edebilecek düzeyde olan subaylar ve komutanlar olmaları içinde eğitim 

verilir. 
324

 

29. Tayyareci zabit Ģubesinin birinci eğitim senesinde (Ocak – Kasım 11 Ay) verilen 

dersler askeri tayyareciliği ve rasıtlığı öğrenmeye yeterli teorik ve pratik dersleri içerir. Bu 

eğitim devresinin ardından yapılan sınavlarda baĢarılı olanlara rasıtlık diploması verilir. 

Bunlar yalnız rasıt olurlar. Tedrisatı muvaffakiyetle takip edemeyenler ile birinci sene 

sonunda imtihanlarda muvaffak olamayanlar eski sınıflarına iade olunurlar.  

Uçuculuk (Pilotluk) ikinci tedris senesinde (Ocak – Kasım 11 Ay) teorik ve pratik 

derslerle öğretilir. Ancak ikinci eğitim devresinin sınavlarında baĢarılı olanlar hem rasıt ve 

hem de pilot olurlar ve “Tayyareci Subay” unvanını alırlar.  

30. Birinci eğitim devresini baĢarılı bir Ģekilde tamamlayarak aynı zamanda yapılan 

sınavlarda da baĢarılı olanlar ikinci eğitim devresine yani ikinci sınıfa geçmeye hak 

kazanırlar. Ancak herhangi sağlıksal veya bedeni bir sebeple ikinci eğitim devresini takip 

edemeyenler veya ikinci sınıf sınavlarında baĢarılı olamayanların hava sınıfı ile alakaları 

kesilerek yalnız rasıt olarak istihdam edilmek üzere kendi sınıflarına iade olunurlar. 

Bunlardan 24.maddenin ikinci fıkrası gereğince Harbiye Mektebine ikmal sırasında 

piyadeden baĢka sınıflara mensup oldukları halde sınıflarını terk ederek Piyade Mektebi 

eğitimi görmüĢ ve piyade kıtalarında hizmet etmiĢ olanlar, Harbiye Mektebinde 

bulundukları zamanki eski sınıflarına değil piyade sınıfına geçirilirler.  

31. Hava Mektebini muvaffakiyetle bitirerek hava kıtalarına dâhil olacak tayyareci 

zabitlerin aĢağıdaki diplomalara sahip olmaları gerekmektedir; 

a. Tayyare rasıdı diploması 

b. Balon rasıdı diploması 

c. Fenni diploma 
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d. Pilot diploması 

32. Tayyareci zabit Ģubesinin birinci eğitim döneminde yani birinci sınıfta verilen dersler 

dört büyük gruba ayrılır; 

a. Umumi ve Askeri Bilgiler  

b. Malzeme Tekniği 

c. Rasıtlık Bilgileri (Tayyare ve Balon Rasıtlığı) 

d. Tayyareleri ve Hava kıtalarını sevk ve idare (Umumi malumat)
325

 

1928 yılında yayınlanan talimatname içerisinde okulda verilen ana eğitimle beraber 

hava sınıfına dâhil olan subayların hizmet içi eğitim olarak adlandırabileceğimiz ihtisas 

kurslarına da ayrıca yer verilmiĢtir. Bu kısmın baĢlığı “Zabitlerin İhtisas Kursları” olarak 

belirlenmiĢtir. Bölüm içerisinde değinilenler ise Ģu Ģekildedir;  

82. Hava mektebinin tayyareci subay Ģubesini baĢarıyla tamamlayan ve tayyareci subay 

unvanıyla hava kıtaları kadrolarına verilen genç subaylar esas itibariyle hava kıtalarında 

hizmet ile beraber esas seviyeye ulaĢırlar. Kıtadaki görevleri sırasında havacı subaylığa ve 

havacı birliklerin kumandanlığını yapabilecek seviyeye ve tecrübeye ulaĢırlar. Bu sebeple 

genç tayyareci subaylar hava kıtalarında asgari iki sene müddetle ve devamlı surette 

istihdam edilmedikçe kurslara veya baĢka herhangi bir vazifeye memur edilmezler. Bu 

durumun dıĢında hava kıtalarının bilgili ve tecrübeli telsiz ve muhabereci subaylara 

Ģiddetle ihtiyacı olduğundan ve bu ihtiyaç çok acil olduğundan üste belirtilen iki sene 

kuralının dıĢına çıkılarak azami iki defalık olmak üzere “Zabitan Telsiz İhtisas Kursuna” 

genç subaylar gönderilebilecektir.  

83. Yukarıda belirtilen en az iki senelik hava kıtaları hizmetini baĢarıyla tamamlayan 

subaylardan gerekli yeterlilikleri tespit edilenler ihtiyaç ve kontenjan dâhilinde okul 

tarafından açılan ihtisas kurslarından birisine gönderilir ve burada baĢarılı olanlar 

arasından taburlar (Ġtida Alaylar) için uzman yetiĢtirilir. Ancak bütün tayyareci subayların 

ihtisas kurslarından geçirilmesine gerek yoktur.  
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84. Zabitan ihtisas kurslarına her sene veya her iki-üç senede bir kere ne miktar zabitan 

celp edilmesi lazım geleceği hava kıtalarımızın ihtiyacına göre hesap olunur. Ancak bu 

hesapta ihtiyat olarak yüzde bir miktar fazla zabitin celbi nazar-ı dikkate alınır. Ve bu 

suretle kursları ikmal edenlerin en müsteid ve liyakatlileri mütehassıslıklara tayin edilerek 

diğerleri ihtiyat mütehassıs olmak üzere bölüklerdeki esas vazifelerine avdet ederler.     

85. Hava mekteplerinde ihtiyaca göre açılacak zabitan ihtisas kursları genel olarak Ģu 

Ģekildedir; 

a. Telsiz ve Muhabere Ġhtisas Kursu 

b. Fotoğrafçılık Ġhtisas Kursu 

c. Havai Seyr- ü Sefer Ġhtisas Kursu                            Müddeti 2-4 Ay arasıdır.  

d. Atıcılık ve Bombardıman Ġhtisas Kursu
326

  

86. Bunların dıĢında hava mektebinde gereklilik ve ihtiyaç durumuna göre Ģu kurslarda 

düzenlenebilir;  

a. Erkan-ı Harbiye Zabitleri ve sair sınıf zabitleri meyanında icap edenlere destek kursu 

b. Hava Ġhtiyat zabitlerine Rasıtlık kursu 

c. Hava Sınıfına tefrik olunan levazım zabitlerine Hava Levazımcılık Kursu 

d. Hava Rasıt Kursu 

e. Malzeme Kontrol Zabitleri ve Park Amirleri Kursu
327

 

87. Bütün bu kursların müddetleri, baĢlangıç ve bitiĢ tarihleri kurslara gönderilecek 

subayların sayısı, hangi sınıflardan alınacakları ve seçim kriterleri, kurslarda takip edilecek 

ders programı Havacı sınıfın uzmanları tarafından belirlenir. Belirlenen bu plan ve 

program Erkan-ı Harbiye Riyaseti tarafından onaylandıktan sonra kursların uygulamasına 

geçilir.  
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Bölük, tabur, alay kumandanlıkları ve tekâmül kursları 

88. Hava Kıtalarında bölük kumandanlığına terfi ve tayinleri yaklaĢan birinci mülazımlarla 

tabur kumandanlığına terfi ve tayin haklarını elde etmiĢ olan binbaĢı ve kaymakamlar için 

hava mektebinde her sene veya her iki senede bir kere kurslar tertip olunarak bunlar bu 

kurslardan geçirilir. Bu kimselerin söz konusu bölük, tabur kumandanlıklara tayini 

düzenlenen kurslarda baĢarılı olmalarına bağlıdır.  

89. Yukarıdaki maddede adı geçen kurslar esas olup ancak Ģimdiye kadar bu kurslardan 

geçerek bölük, tabur, alay kumandanlıkları terfi ve tayinleri gerçekleĢemediğinden hala 

bölük ve tabur kumandanlıkları görevinde bulunanlarında bu kurslardan geçirilmeleri 

lazımdır ve bu gibilere öncelik verilmesi gerekmektedir. Bu kurslara hâlihazırda görev 

yapan kumandanların alınmasının sebebi de yeterli ve yetersiz olanların belirlenmesi ve bu 

konuda yetersiz olanlarında emekliye ayrılması veya da farklı bir göreve geçirilmesi 

amacıdır.  

90. Bundan baĢka daha önceki maddelerde de belirtildiği gibi hava kıtalarında muvazzaf 

olarak bulunan her tayyareci subay istisnasız tayyare ve balon rasıtlığı, fen ve uçuculuk 

(pilot) diplomalarına sahip olması gerekmektedir. Eğer hala bunlara sahip olmayıp hava 

sınıfında görev alan tayyaresi subayların söz konusu diplomaları bir an önce temin etmeleri 

içinde kurslar düzenlenecek; yine bu kurslarda baĢarısız olup diploma alamayanlarda hava 

sınıfından ayrılacaklardır. 

91. Bütün bu kursların müddetleri, baĢlangıç ve bitiĢ tarihleri kurslara gönderilecek 

subayların sayısı, hangi sınıflardan alınacakları ve seçim kriterleri, kurslarda takip edilecek 

ders programı Havacı sınıfın uzmanları tarafından belirlenir. Belirlenen bu plan ve 

program Erkan-ı Harbiye Riyaseti tarafından onaylandıktan sonra kursların uygulamasına 

geçilir.
328

  

4.2.1.3. 1932 yılına ait talimatnameler 

Ġmkânlar dâhilinde ulaĢılabilen ve tez baĢlığının tarih aralığını içeren Hava 

Okullarıyla ilgili son talimatname 1932 tarihlidir. Bu talimatname; “Hava Mektepleri 

Talimatı” ismiyle yayınlanmıĢtır. Esas itibariyle özellikle ders planları ve günlük okulda 

uyulması gereken planlar açısından 1928‟de yayınlanan talimatname ile benzerlik 
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91. maddeler bu sayfa aralığından tercüme edilip sadeleĢtirilerek aktarılmıĢtır.  
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göstermektedir. Söz konusu benzerlikler metin içerisinde bulunan atıflarda 

detaylandırılacaktır. Ayrıca ilk defa Hava Okullarının bütün unsurları her sınıf için seçim 

esasları ve ders programları ilk defa bu talimatname içerisinde detaylı olarak belirtilmiĢtir. 

1932 tarihli bu talimatnamenin içeriği ise Ģu Ģekildedir;  

Hava Mekteplerinde Takip Edilecek Esaslar baĢlığı altında genel olarak bütün askeri 

okul öğrencilerini ilgilendirmekle beraber özelde de Hava Okulu öğrencilerini 

ilgilendirecek 14 maddelik bir uyulması gereken kurallar listesi hazırlanmıĢtır. Özetle; 

Harbiye ve orduya bağlı sınıf mektepleri Cumhuriyeti Ordusuna subay yetiĢtirirler. 

Bu sebeple bu mektepler ordunun istikbaliyle doğrudan alakalıdırlar. Bahsi geçen bu 

istikbal yani gelecek yalnızca subayların sahip oldukları; bilgi, yetenek ve azme bağlı 

değildir. Buralarda eğitim alacak olanların bu özelliklerle beraber yüksek maneviyata ve 

ahlaki özelliklere de sahip olmaları gerekmektedir. Yani sadece yetenekli, bilgili ve azimli 

olmak bu ordunun bir neferi olmak için yeterli olmayacaktır. Bu ordunun içerisinde yer 

alabilmek için iyi bir insanda olmak gerekmektedir. Cumhuriyet ordusunda görev almaya 

aday olanların iç siyaset içerisinde yer alan hiçbir tartıĢma, ayrılık ve mücadele içerisinde 

yer almaması her zaman vatan sevgisini ön planda tutması gerekmektedir. Orduda eğitimin 

amacı öğrencilerin fikri ve bedeni tazeliğini ve görev sevgisini arttırmak ve bunları her 

zaman yükseklerde tutmaktır. I.Dünya SavaĢının ve Ġstiklal SavaĢının tecrübelerini 

görmemiĢ olan genç subay adaylarına bu tecrübeleri aktarmak ve onların bunları 

içselleĢtirmesini sağlamak ordu eğitiminde ki temel amaçlardan bir tanesidir.
329

  

Öğrencilerin Vazife ve Mecburiyetleri baĢlığı altında Hava Okulu öğrencilerinin 

uyması gereken nihai kurallar belirlenmiĢtir. Okulda bulunan öğrenciler askeri ve adli 

bütün kanunlara uymak zorundadırlar. Buna uyulmayan durumlarda suçun durumuna göre 

öğrenciler askeri mahkemelere ya da sivil mahkemelere yönlendirilirler. Okul 

idarecilerinin inisiyatifinde olmakla beraber askeri mahkemeye sevk edilecek öğrenciler 

bundan öncesinde okul müdürü veya komutanının isteğiyle “İnzibat Divanı”na 

gönderilebilir. Ġnzibat divanı; hava okulu komutanı veya müdürünün baĢkanlığında mektep 

kadrosunda bulunan binbaĢı ve daha yüksek rütbedeki amirlerden oluĢur. Divan kâtipliğine 

divanca uygun görülen bir ya da iki kiĢi seçilir. Ġnzibat divanında bulunan üyeler ya da 

kâtipler bir eğitim dönemi boyunca istifa edemezler. Yalnızca okul müdürü gerekli 

                                                             
329 Hava Mektepleri Talimatı D.89, (1931), Ankara: Büyük Erkânıharbiye Reisliği Matbaası, 1-4. 
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hallerde görevini kendisinden daha yüksek rütbeli birisine vekâlet bırakabilir. Ġnzibat 

divanı bir Divan-ı Harp vazifesinde değildir. Bir eğitim kurumu mantığıyla sivil okullarda 

da bulunan disiplin kurulu mantığıyla çalıĢmaktadır ve burada amaç öğrencilerin askeri ve 

ahlaki olarak terbiyelerinin yenilenmesidir.
330

  

Askeri disiplin içerisinde öğrencilere verilen hapis cezalarında cezaya tabi tutulan 

öğrenciler okuldaki teorik ve pratik bütün ders, talim ve tatbikatlara dâhil edilir. Ayrıca 

öğrencinin hapis cezası süresince bu dersleri tekrar etmesi ve çalıĢabilmesi için gerekli 

malzemeler kendisine verilir. Uygulanan hapis cezaları toplu olarak uygulanmaz. Cezalar 

münferit olarak değerlendirilir ve uygulanır.
331

 

Hava Okulu öğrencileri bir eğitim dönemi içerisinde mazeretsiz olarak 10 gün 

devamsızlık gerçekleĢtirirlerse bu öğrencilerin okulla olan iliĢikleri kesilir. Kendilerine 

uygulanacak prosedürle ilgili olarak da Büyük Erkan-ı Harbiye Reisliğine baĢvurulur. 

Hava Okulu öğrencileri bir eğitim-öğretim dönemi içerisinde okul içerisinde yaĢamak 

zorundadırlar. Hafta sonu tatilleri, resmi tatiller, dini ve milli bayramlarda ise verilecek 

izinler okul yönetiminin inisiyatifindedir. Hava mekteplerinde öğrenci olanlar okula 

kaydolmadan önce evli değillerse öğrenim süresi boyunca kesinlikle evlenemezler. Okula 

kayıt hakkı kazandığında evli olanlarda bu durumdan dolayı kesinlikle herhangi bir  

ayrıcalık elde edemezler.
332

  

Talimatnamenin ikinci bölümünde Hava Mektebi baĢlığı altında okulun eğitim Ģekli, 

bu okulun neyi amaçladığı, kimlere eğitim verileceği, bu eğitimin Ģartları ve eğitim 

sonunda kazanılacak rütbe ve sınıflar hakkında bilgiler verilmektedir.  

Talimatname içerisinde okulun tanımlaması ise Ģu Ģekilde yapılmaktadır;  

Hava Okulundan kastedilen Cumhuriyet Ordusu hava kuvvetlerine lazım olan 

tayyareci zabitlerle, uçucu ve ihtisas gedikli küçük zabitlerini yetiĢtirmektir. Hava 

Okulunda iki tahsil Ģubesi mevcuttur; Tayyareci Zabitler ve Pilot Hava Gedikli 

Küçük Zabitler. Bu sınıfların dıĢında hava okulu bünyesinde hava kuvvetleri için 

gerekli olanmeslek ve uzmanlık kursları da mevcuttur. Bunlardan da ayrıca 

bahsedilecektir. Hava okulu; talim, terbiye, tedrisat ve inzibat iĢleri bakımından 

                                                             
330 Hava Mektepleri Talimatı D.89, (1931), 5-8. 
331 Burada esas olan öğrencilerin cezalarını tek baĢına çekmeleridir.  
332 Burada okulda uyulması gereken kurallardan biri olan öğrencilerin eğitim-öğretim süresi boyunca okulda 

yaĢaması gerekliliği ve 10 gün devamsızlık hakkına atıf yapılmaktadır.  



182 

 

 
 

Büyük Erkan-ı Harbiye Reisliğine ve idare itibarıyla da Milli Müdafaa Vekâletine 

bağlıdır.
333

  

Talimatnamenin okula giriĢ Ģartlarının belirtildiği kısımda ise pilot yetiĢtirme kısmı 

için “Havacı Subaylar (Tayyareci Zabitler)” ve “Pilot Hava Gedikli Küçük Zabitleri” için 

ayrı ayrı giriĢ Ģartları belirlenmiĢtir. Bunlar ise Ģu Ģekildedir; 

Havacı subaylar (Tayyareci zabitler) 

Hava Okulunun havacı subay Ģubesi iki tahsil senesinden ibaret olup; birinci senede 

genellikle rasıtlık ve ikinci senede de pilotluk eğitimi uygulanır ve öğretilir. Havacı 

subaylar için eğitim öğretim dönemi 1 ġubat itibariyle baĢlar Aralık ayının sonunda dönem 

sonlanır. Bu bilgiye istinaden okulda bir eğitim öğretim dönemi 11 ay sürer. Ocak ayında 

ise öğrenciler tatil yaparlar.  

Okula her sene askeri liseyi bitirerek Harbiye‟ye gelen öğrencilerden baĢka hiçbir 

Ģube için seçimi yapılmayanlardan ve burada eğitim almak isteyenlerden 30 kiĢi seçilir. 

Öğrencilerin seçilme Ģartları ise Ģu Ģekildedir; 

a.) Genel sağlık durumu havacılığa tam ve müsait olmak. (Ġlgili sağlık talimatları 

doğrultusunda tam teĢekküllü bir hastaneden rapor alınacaktır.) 

b.) Uçuculuğa ve havacılığa hevesi ve arzusu bulunmak. Buna ek olarak havacılığa 

istek ve yeteneğinin bulunması. (Spora merak, cevval olmak, hızlı karar alabilme 

ve hızlı hareket, nefese hâkimiyet, cesaret ve soğukkanlılık 

c.) Söz konusu Ģartlar içerisinde seçilebilecek aday sayısı 30‟dan fazla olan 

durumlarda adayların yabancı dil yeterlilikleri kontrol edilir. Yabancı dili olanlar 

öncelik olarak seçildikten sonra kalan adaylar arasından seçime devam edilir.  

Seçilen öğrenciler; 10 piyade, 4 süvari, 8 topçu, 3 istihkâm ve 5 muharebe sınıfı 

olmak üzere sınıflandırılır ve eğitimlerine bu Ģekilde devam ederler. Havacıların bu 

sınıflara ayrılmasının sebebi harbiye eğitimi sonrası altı aylık kıt‟a stajlarını da bu sınıflar 

dâhilinde gerçekleĢtirebilmeleridir.
334

  

 

 

                                                             
333 Hava Mektepleri Talimatı D.89, (1931), 9. 
334 Hava Mektepleri Talimatı D.89, (1931), 10. 
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Pilot hava gedikli küçük zabitleri 

Pilot olacak küçük zabitler için eğitim süresi 11 aydır. Eğitim her sene 1 ġubat 

itibariyle baĢlar ve Aralık ayının sonunda biter. Pilot gedikli küçük zabitler okuluna her 

sene öğrenci kabul etme Ģartları Ģu Ģekildedir; 

a.) Her sene Hava Makinist mektebinin gedikli küçük zabit Ģubesinde baĢarıyla eğitim 

ve stajını bitiren çavuĢ rütbeli küçük zabitler arasından ayrılacak 8 kiĢi 

b.) Her sene 4 güverte deniz gedikli küçük zabiti pilot olarak yetiĢtirilmek üzere hava 

sınıfına ayrılacaktır.  

Söz konusu planlamadan küçük zabit okulunda her yıl 12 kiĢinin okutulmasının 

düĢünüldüğü görülmektedir.
335

 

Talimatname içerisinde Hava Subaylarının yetiĢtirilme usulü, uygulanan dersler, bu 

derslerin saatleri, öğrencilerin haftalık ders programları ve yatılı okul içerisinde uymaları 

gereken günlük plan hakkında da bilgilendirmeler mevcuttur. Bu kısımda yer alan bilgiler 

ise Ģu Ģekildedir;  

Havacı subay (tayyareci zabit) Ģubesinin birinci senesinde öğrencilere askeri 

havacılığa ve rasıtlığa yönelik teorik ve pratik (ameli ve nazari) dersler gösterilerek bu 

öğretim dönemine yönelik olarak yapılan sene sonu sınavlarında baĢarılı olanlar ikinci 

sınıfa geçerler. Birinci sınıfı baĢarıyla tamamlayanlar yalnızca rasıt olabilirler. Eğitim ve 

öğretimi baĢarıyla takip edemeyenler ve ilk senenin sonunda yapılan sınavlarda baĢarılı 

olamayanlar kara veya deniz Ģubelerine geri gönderilirler. Uçuculuk yani pilotluk ikinci 

eğitim-öğretim yılında teorik ve pratik olarak öğretilir. Yalnızca bu yılsonunda yapılan 

sınavlarda baĢarılı olanlar pilot olmaya hak kazanırlar. Ġki eğitim yılını da baĢarıyla 

tamamlayanlar hem rasıt hem de pilot oldukları için “havacı subay-tayyareci zabit” 

unvanını kazanırlar.  

Havacı subay Ģubesinin birinci senesinde teorik ve pratik eğitimler 4 ana gruba 

ayrılmıĢtır. Umumi ve askeri bilgiler, Malzeme tekniği, Rasıtlık bilgileri (tayyare ve balon 

rasıtlığı), Tayyareleri ve hava kıt’alarını sevk ve idare. 

Havacı subay Ģubesinde ki bu program hafta tatilinin cumadan pazara alındığı 

döneme kadar bu Ģekilde devam etmiĢtir aĢağıdaki Ģekildedir; 

                                                             
335 Hava Mektepleri Talimatı D.89, (1931), 11-12 
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Tablo 4. 7: 27 Mayıs 1935 Tarihinde Hafta Tatilinin Cuma'dan Pazar'a Alınmasına 

Kadar Geçen Sürede Uygulanan Ders Programı
336

 

GÜNLER DERS SAATĠ 

Cumartesi 6 ders 50 dakika 1 ders 60 dakika 

Pazar 6 ders 50 dakika 1 ders 60 dakika 

Pazartesi 6 ders 50 dakika 1 ders 60 dakika 

Salı 6 ders 50 dakika 1 ders 60 dakika 

ÇarĢamba 6 ders 50 dakika 1 ders 60 dakika 

PerĢembe Yarım gün öğlene kadar eğitim 3 ders saati 

Cuma Hafta Tatili 

 

Bu program içerisinde Cumartesi ve ÇarĢamba günleri arasında ki 60 dakikalık ders 

vakti genellikle eskrim ve idman içindir. Beden eğitimi dersi olarak da adlandırılabilir. Bu 

programın dıĢında okul ders planında PerĢembe günü ve hafta tatili hariç olarak her ders 

gününde sabahları 85 dakika ve akĢamları da 1 saat olarak planlanmıĢ iki mütalaa zamanı 

vardır.  

Tablo 4. 8: Okulda Cumartesi-ÇarĢamba Günleri Arasında Uygulanan Günlük 

Program
337

 

Uygulama Saat 

Uyanma, yıkanma ve kahvaltı 06.00 – 07.30 

Ġdman 07.30 – 07.45 

Sabah müzakeresi 07.45 – 09.00 

Birinci ders 09.10 – 10.00 

Ġkinci ders 10.10 – 11.00 

Üçüncü ders 11.10 – 12.00 

Öğle yemeği, istirahat ve oyun 12.00 – 14.00 

Dördüncü ders 14.00 – 14.50 

BeĢinci ders 15.00 – 15.50 

                                                             
336 Hava Mektepleri Talimatı (1928), 10. Hava Mektepleri Talimatı D.89, (1931), 14. 
337 Hava Mektepleri Talimatı (1928), 73. Hava Mektepleri Talimatı D.89, (1931), 15. 
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Altıncı ders 16.00 – 16.50 

Kahvaltı ve istirahat 16.50 – 17.30 

Ġdman, eskrim ve spor 17.30 – 18.30 

Yoklama 18.30 – 19.00 

AkĢam müzakeresi 19.00 – 20.00 

AkĢam yemeği ve istirahat 20.00 – 22.00 

Yatma zamanı 22.00 – 06.00 

 

27 Mayıs 1935 sonrası da bu programa aynı Ģekilde devam edilmiĢ yalnızca hafta 

tatili Cuma günü yerine Pazar günü olarak uygulanmıĢ ve Cumartesi‟de yarım gün olarak 

uygulanmıĢtır.  

Tablo 4. 9: 1928 ve 1932 yılı Talimatnamelerine Göre Hava Okulunda Uygulanan 

Umumi Askeri Bilgilere Yönelik Dersler
338

 

Dersler ve Talimler Birinci Sene/Saat Ġkinci Sene/Saat 

Ordu Bilgisi (Kara ve 

Deniz) 

15 - 

Harp Tarihi 12 - 

Askeri ve Ġktisadi Coğrafya 12 - 

Topografya 15 - 

Hıfsısıhha (Umumi ve 

Havai) 

6 - 

Yabancı Diller 129 172 

Bedeni Talim ve Terbiye 

(Spor, Eskrim ve Binicilik) 

86 86 

TOPLAM 275 258 

 

 

 

 

                                                             
338 Hava Mektepleri Talimatı (1928), 11.  Hava Mektepleri Talimatı D.89, (1931), 16. 
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Tablo 4. 10: Fen ve Tatbiki Bilgiler Dersinin Yıllık Programına Ait Çizelge
339

 

Dersler ve Talimler Birinci Sene/Saat Ġkinci Sene/Saat 

Genel Fen Bilgisi Dersleri Tekrarı - 30 

Tayyare Tedrisatı - 82 

Tayyare Motorları Tedrisatı 

(Teorik ve Pratik) 

- 131 

Otomobil Tedrisatı (Teorik 

ve Pratik) 
- 33 

Teknoloji Tedrisatı 

(Malzeme ve Atölye 

Teknolojileri) 

 

- 

 

58 

Teknik Resim (Teorik ve 

Pratik) 
- 24 

Balon Tedrisatı 27 - 

Rasadat-ı Havaiye Tedrisatı 18 - 

Teslihat Tedrisatı 

a. AtıĢ 

b. Bombardıman 

 

30 

15 

 

- 

Elektrik Tedrisatı 25 - 

Telsiz-Telgraf Tedrisatı 67 - 

Maniple Kullanma ve 

Kulaktan Alma Talimleri 

86 86 

Havai Seyr-i Sefer Tedrisatı 

(Teorik ve Pratik) 

25 - 

Havai Fotoğraf Tedrisatı 52 - 

TOPLAM 345 444 
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Tablo 4. 11: Tabiye ve TeĢkilat Bilgilerine Yönelik Dersler
340

 

                                                             
340 Hava Mektepleri Talimatı (1928), 11. Hava Mektepleri Talimatı D.89, (1931), 17. 
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Dersler ve Talimler Birinci Sene 

Ders/Saat 

Ġkinci Sene 

Ders/Saat 

Tabiye (Kara ve Deniz) 30 - 

Piyade TeĢkilleri ve 

Tabiyesi Hava Kıtalarıyla 

Ġrtibat ve Alakaları 

 

6 

- 

Süvari TeĢkilleri ve 

Tabiyesi Hava Kıtalarıyla 

Ġrtibat ve Alakaları 

 

4 

- 

Topçu TeĢkilleri ve 

Tabiyesi Hava Kıtalarıyla 

Ġrtibat ve Alakaları 

 

6 

- 

Tank TeĢkilleri ve 

Tabiyesi Hava Kıtalarıyla 

Ġrtibat ve Alakaları 

 

4 

 

- 

Ġstihkâm TeĢkilleri ve 

Tabiyesi Hava Kıtalarıyla 

Ġrtibat ve Alakaları 

 

3 

- 

Muhabere TeĢkilleri ve 

Tabiyesi Hava Kıtalarıyla 

Ġrtibat ve Alakaları 

 

6 

- 

Demiryol TeĢkilleri ve 

Tabiyesi Hava Kıtalarıyla 

Ġrtibat ve Alakaları 

 

3 

- 

Nakliye TeĢkilleri ve 

Tabiyesi Hava Kıtalarıyla 

Ġrtibat ve Alakaları 

 

3 

- 

Gizleme TeĢkilleri Vasıta 

ve Tabiyesi 

5 - 

Deniz Kuvvetleri 

TeĢkilleri ve Tabiyesi 

Hava Kıtalarıyla Ġrtibat 

ve Alakaları 

 

6 

 

- 

Gaz Muharebeleri ve 

Gazlara KarĢı Korunma 

5 - 
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Hazarda Hava Kıt‟aları 

TeĢkilleri ve Vazifeleri 

25 - 

Hazarda Hava Kıt‟aları 

TeĢkilleri, Vazife ve 

Muharebeleri 

 

80 

- 

BaĢlıca Büyük ve KomĢu 

Devletlerin Hava 

TeĢkilleri ve Vaziyeti 

 

6 

- 

Hava Kıtalarında Yer 

Talim ve Terbiyesi 

6 - 

Hava Kıtalarında Gayri 

fenni Levazım ve Ġdare 

6  

- 

Hava Kıtalarında Dâhili 

Hizmetler ve Ġnzibatlar 

6 - 

TOPLAM 210 - 
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Tablo 4. 12: Rasıtlık (Tayyare ve Balon) UçuĢ Bilgileri Derslerine Yönelik Yıllık 

Program
341

 

 

 

 

 

 

 

                                                             
341 Hava Mektepleri Talimatı (1928), 12. Hava Mektepleri Talimatı D.89, (1931), 19 

Dersler ve Talimler Birinci 

Sene/Saat 

Ġkinci 

Sene/Saat 

Mülahazat 

Göz KeĢfi Ġçin 

UçuĢlar 

43 - Her öğrenci için en kötü 12 saat 

uçuĢ 

Hava Seyr-i Seferi 

için uçuĢlar 

27 - Her öğrenci için en kötü 5 saat 

uçuĢ 

Hava fotoğrafı için 

uçuĢlar 

46 - Her öğrenci için en kötü 8 saat 

uçuĢ 

Topçu AtıĢ Tanzimi 

Ġçin UçuĢlar 

48 - Her öğrenci için en kötü 11 saat 

uçuĢ 

Muharebeye refakat, 

piyade ve diğer 

sınıfların irtibatı için 

uçuĢlar 

 

26 

 

- 

 

Her öğrenci için en kötü 5 saat 

uçuĢ 

 

Havai atıĢ için 

uçuĢlar 

 

48 

 

- 

Her öğrenci için en kötü 2 saat 

uçuĢ. AtıĢ talimleri de kıt‟a 

eğitimlerinde gerçekleĢtirilecektir 

Havai bombardıman 

için uçuĢlar 

21 - Her öğrenci için en kötü 5 saat 

uçuĢ 

Balonla tarassut 

talimleri 

23 - Her öğrenci için en kötü 6 saat 

uçuĢ 

 

TOPLAM 

 

282 

 

- 

Her öğrenci için en kötü 48-50 

saat aralığında uçuĢ 

gerçekleĢtirilecektir. 
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Tablo 4. 13: Uçuculuk Derslerine Ait Yıllık Program
342

 

M
ek

te
p

 U
çu

Ģl
a
rı

 

 Dersler ve Talimler Ġkinci 

Sene/Ders 

Saat 

 

BaĢlangıç 

UçuĢları 

 

UçuĢ nazariyati ve pilotluk talimnamesi 30 

Rule Tayyaresiyle Yerde Rule 1 

BaĢlangıç Tayyaresiyle Çift Kumandalı UçuĢ 15 

BaĢlangıç Tayyaresiyle Yalnız UçuĢ  10 

 

Hazırlık ve 

Tekemmül 

UçuĢları 

Tekemmül Tayyaresiyle Çift Kumandalı UçuĢ 3 

Tekemmül Tayyaresiyle Yalnız UçuĢ 15 

Tekemmül Tayyaresiyle Tekemmül UçuĢları 25 

H
a
rp

 T
a
y
y
a
re

le
ri

y
le

 U
çu

Ģ 

K
eĢ

if
 

KeĢif Tayyaresiyle Çift 

Kumandalı UçuĢ 

3 

KeĢif Tayyaresiyle Yalnız UçuĢ 5 

KeĢif Tayyaresiyle Tekemmül 

UçuĢu 

7 

A
v
cı

 

K
eĢ

if
 

KeĢif Tayyaresiyle Çift 

Kumandalı UçuĢ 
3 

KeĢif Tayyaresiyle Yalnız 

UçuĢ 

5 

A
v
cı

 H
a
zı

rl
ık

 

Hazırlık Tayyaresiyle Çift 

Kumandalı UçuĢ 

1 

Hazırlık Tayyaresiyle 

Yalnız UçuĢ 
3 

Avcı Tayyaresiyle Yalnız 

UçuĢ 
12 

A
k

ro
b

a
si

 

Müptedi Tayyaresiyle Çift 

Kumandalı UçuĢ 

2 

Müptedi Tayyaresiyle 

Muallim Refakatinde 

Yalnız UçuĢ 

1 

Avcı Tayyaresiyle Yalnız UçuĢ 2 

                                                             
342 Hava Mektepleri Talimatı (1928), 13. Hava Mektepleri Talimatı D.89, (1931), 20. 
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KeĢif ve 

Gündüz 

Bombardıman 

Tayyareleriyle 

Çift Kumandalı UçuĢ 3 

 

Yalnız UçuĢ 

 

10 

G
ec

e 
U

çu
Ģl

a
rı

 

 

Gece 

Bombardımanı 

ve Müteaddit 

Motorlu 

Tayyarelerle 

Gündüz 
Çift Kumandalı UçuĢ 2 

Yalnız UçuĢ 5 

 

    Gece 

Çift Kumandalı UçuĢ 2 

Yalnız UçuĢ 10 

Avcılar Ġçin KeĢif Tayyareleriyle Çift Kumandalı UçuĢ 2 

Avcı Tayyareleriyle Yalnız UçuĢ 10 

 

Okulda gerçekleĢtirilen eğitin uçuĢları bir uçuĢ amirinin gözetiminde uygulamayı 

olarak üç devre halinde gerçekleĢtirilir. Öncelikle baĢlangıç uçuĢlarıyla öğrenciler pilotluğa 

ısındırılmaya baĢlar. Daha sonrasında hazırlık ve tekâmül uçuĢları gerçekleĢtirilir. Bu 

aĢamanın ardından harp tayyareleriyle uçuĢ eğitimleri baĢlamaktadır. Burada ki eğitimde 

de öncelikle keĢif uçuĢlarının nasıl gerçekleĢtirileceğine yönelik eğitimler verilmektedir. 

Harp tayyareleriyle verilen eğitimin ikinci kısmı bir savaĢ halinde önemli uçuĢ dallarından 

olan Avcı UçuĢlarıdır. Burada avcı tayyareleriyle akrobasi uçuĢu eğitimi de verilmektedir. 

Harp tayyareleriyle verilen eğitimlerin sonuncusu da gece uçuĢlarına yönelik olarak verilen 

eğitimlerdir. Bu eğitimdeki amaç pilot adaylarına gece bombardıman uçuĢları ve keĢifleri 

noktasında bilgi ve tecrübe kazandırmaktır.
343

  

Talimatnameye göre okulda bulunan eğiticilere ait uygulanacak kurallar ve sınavlarla 

ilgili yapılacak olanlar ise Ģu Ģekildedir; 

Okulda verilecek olan dersler için Türk ve yabancı öğretmenlere en az 15 saat 

düĢecek Ģekilde paylaĢtırılır. Özellikle teorik derslerde öğretmenlerin her öğrenciyle birebir 

ilgilenebilmesi amacıyla sınıf mevcudu buna göre ayarlanır. Aynı durum uygulamalı 

dersler içinde geçerlidir. Öğrenciler; okulda bulunan öğretmenler tarafından aldıkları 

dersleri ne derece kavrayıp kavramadıklarını görmek için yazılı veya sözlü her ay sınava 

tabi tutulurlar.  

 

                                                             
343 Hava Mektepleri Talimatı D.89, (1931), 44-45. 
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Not sistemi de Ģu Ģekildedir; 

5- Çok iyi 

4- Ġyi  

3- Orta 

2-Zayıf 

1-Çok zayıf
344

 

Hava okulunda görev yapmakta olan öğretmenler çok Ģey öğretmek yerine 

tayyarecilik için en gerekli ve faydalı Ģeyleri öğretmek ve bunları öğrencinin aklına 

sokmak usulünü benimsemelidir. 

Okulda gerçekleĢtirilecek sınavlar, sene sonunda Aralık ayı zarfında yapılır. 

Ġmtihandan evvel birkaç gün imtihan hazırlıklarına ayrılır. Ġmtihanlar bir komisyonca 

yapılır. Bu komisyon okul komutanlığı, grup amirleri, öğretmenler ve Büyük Erkan-ı 

Harbiye tarafından okul dıĢından gönderilen üyelerden oluĢur. Birinci sene için okul 

komutanlığı daha önceden bir sınav programı hazırlar ve komutanlıkça hazırlanan bu 

program birinci sene sonunda uygulanır. Hazırlanan programda sınavların hangi gün 

yapılacağı, sırası, Ģartları, hangi öğretmenler tarafından yapılacağı belirlenmiĢtir. Ġkinci 

sene sonunda yapılacak sınavlarda ise kısmen sene sonunda ve kısmen de ders dönemi 

içerisinde uygulama yoluna gidilir.  

Birinci sene sonunda öğrenciler; Tabiye grubu dersi için umumi askeri bilgilerden ve 

kara ve deniz ve muhtelif sınıfların tabiye teĢkillerinden sınava tabi tutulurlar. Hava tabiye 

grubu dersi için; hava tabiyesi teĢkilleri ve rasıtlık bilgilerinden sınava tabi tutulurlar. 

Bunlara ek olarak; hava seyrüseferi grubundan, hava fotoğrafı grubundan, telsiz 

grubundan, atıĢ grubundan ve balon grubundan sınava tabi tutulurlar. Daha önceki plan ve 

program içerisinde de belirtmiĢ olduğumuz gibi bu sınavlar Aralık ayı sonunda tamamlanır 

ve sınavlarda baĢarılı olanlar ikinci seneye baĢlamaya hak kazanırlar. Ġkinci sene içerisinde 

ve sonunda öğrencilerin sınava tabi tutuldukları dersler ve konularda Ģu Ģekildedir. UçuĢ 

bilgileri dersi için; uçuĢ nazariyatı, baĢlangıç uçuĢları, tekâmül uçuĢları ve harp 

tayyareleriyle uçuĢ bilgilerinden öğrenciler sınava tabi tutulur. Fen grubu dersleri içinde 
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öğrenciler sınava tabi tutulurlar. Yazılı sınavlarda dersin durumuna göre 1 ile 3 saat 

aralığında öğrencilere zaman verilmektedir. Bununla birlikte yazılı sınavlar toplu olarak 

gerçekleĢtirilmektedir. Okulda yapılan sözlü sınavlar ise bir komisyonun baĢkanlığında 

bireysel olarak gerçekleĢtirilir. Uygulamalı derslerde ise öğrencilerin yıl içerisindeki 

uygulamaları değerlendirilmeye tabi tutulur.
345

  

1932 yılına ait olan Hava Okulları talimatnamesine göre okulun uçucu yetiĢtirme 

kısmında “Pilot Hava Gedikli Küçük Zabitleri”nin eğitim Ģekline yönelik olarak 

paylaĢılan bilgiler Ģu Ģekildedir; Gedikli okulunda öğrenciler iki maksatla 

yetiĢtirilmektedir. Birincisi fenni uçuĢu ve fenni bir surette hava seyrüseferini, hava atıĢını 

ve bombardımanını yapabilecek düzeyde bulunmak ve kullandığı tayyare ve motoruna 

mutlak surette hâkim olmaktır. Ġkincisi ise emrinde bulunan kıtaya kusursuz ve askerce 

komuta edebilecek ve emir verebilecek düzeyde olmasını sağlayabilmek ve emrindeki 

kıtasının talim ve terbiyesini idare edebilecek düzeyde olmasını sağlamaktır. Hava 

Okulunun gedikli küçük zabit Ģubesine kara ve deniz Ģubelerinden 12 gedikli küçük zabit 

alınır Öğrenciler 1 ġubat‟ta eğitim öğretime baĢlarlar ve bu Aralık ayı sonuna kadar devam 

eder. Pilotluk uçuĢu, hava seyrüseferi, atıĢ ve bombardımana ait teorik ve pratik dersler 

mevsimsel durumlara göre öğleden önce ve öğleden sora gerçekleĢtirilir. Okulda dersler 

Cumartesi ve ÇarĢamba günleri aralığında tam gün PerĢembe günü yarım gün eğitim 

gerçekleĢtirilir.
346

 PerĢembe öğleden sonra ve Cuma günleri öğrencilerin tatil günleridir. 

Ders yılı sonunda gerçekleĢtirilecek sınavda baĢarılı olan öğrenciler pilotluk diploması 

alırlar. Aldıkları diplomaya göre birliklerdeki kontenjan durumuna göre görev yerlerine 

tayin olurlar. 
347

 

1928‟de yayınlanan talimata Hava Okulu Ġhtisas Kurslarına yönelik olarak verilen 

bilgilere nazaran 1932 talimatnamesinde kursların içerikleri daha detaylı bir Ģekilde 

açıklanmıĢtır. “Hava Zabit Kursları” ve “Hava Gedikli Küçük Zabit Kursları” ayrı ayrı 

sınıflandırılarak anlatılmıĢtır.  

Hava zabit kursları 

Havacı subaylar (Tayyareci zabitler) 

                                                             
345 Hava Mektepleri Talimatı D.89, (1931), 55-66. 
346 Bu durum 27 Mayıs 1935‟te hafta tatilinin Cuma‟dan Pazar‟a alınmasına kadar bu Ģekilde devam etmiĢtir.  
347 Hava Mektepleri Talimatı D.89, (1931), 66-68. 
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Bu kursun düzenlenmesindeki amaç; hava kıtalarında görev yapmakta olan subaylara 

zaman zaman görevleri için gerekli olan yeni teknolojik geliĢmeler hakkında bilgilendirme 

yapmak ve var olan bilgilerini tazelemektir. Havacı subaylar için düzenlenen bu kurs, 

içinde bulunulan yılın Nisan ayının birinci gününden baĢlayıp 31 Temmuz‟a kadar süren 

16 haftalık bir zaman diliminde gerçekleĢtirilir. Kursun planlaması 1932 yılında 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Hizmet içi eğitim olarak da adlandırabileceğimiz bu kursun 1932‟den 

itibaren çift yıllarda gerçekleĢtirilmesi planlanmaktadır. Kursa katılması istenen subaylar 

Büyük Erkan-ı Harbiye tarafından hava birliklerinden alınan bilgilerden hareketle 

belirlenecektir. Kursun düzenleneceği yıllarda alınması planlanan subay sayısı 10-15 

arasıdır. Subayların bu kurslarda k baĢarıları ve almıĢ oldukları puanlar kadro dereceler ini 

ve terfilerini olumlu veya olumsız etkiyecek düzeyde sicillerine iĢlenmektedir. 

Bölük ve tabur kumandanları 

Bu kursun planlanmasındaki amaç hava kıtalarında görev yapmakta olan bölük 

komutanlarının rütbe olarak bu göreve aday olan subaylara tecrübelerini aktarmaları ve 

onlara gelecekteki yeni vazifeleri hakkında bilgilendirme yapmaktır. Bu kursun ilk defa 

1933 senesinde düzenlenmesi ve tek yıllarda icra edilmesi planlanmaktadır. Bu kurs 

yapılması planlanan yıllarda Nisan ayının 1‟inde baĢlayacak 31 Temmuz‟da sonra erecektir 

ve 16 haftalık bir zaman dilimini kapsayacaktır. Kursa dahil edilecekler birliklerden alınan 

raporlara istinaden Büyük Erkan-ı Harbiye tarafından belirlenecektir. Kurs için planlanan 

kursiyer sayısı 10-15 subay arasındadır.  

Hava rasat zabitleri 

Planlanacak bu kursta amaç; hava kuvvetlerinde görev yapmakta olan rasıtların 

bilgilerini güncellemek ve onları dünyada havacılık alanında yaĢanan geliĢmelerden ve 

teknolojiden haberdar etmektir. Bu kurslar ancak görülecek lüzuma ve ihtiyaca göre iki üç 

yılda bir açılacaktır. Kursun baĢlangıç ve bitiĢ tarihleri, verilecek dersler ve program, 

alınacak kursiyer sayısı Büyük Erkan-ı Harbiye tarafından ihtiyaç doğduğunda 

belirlenecektir ve gerekli planlamalar yapılacaktır.  

Hava levazım zabitleri 

Bu kursun planlanmasındaki amaç havacılıkla ilgili araç ve malzemelerin kıymet ve 

ehemmiyetinin anlatılması, satın alma iĢlemlerinde ve fiyatlarda dikkat edilmesi gereken 
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hususlarda bilgilendirme yapılması amaçlanmaktadır. Bu kurslar ancak görülecek lüzuma 

ve ihtiyaca göre iki üç yılda bir açılacaktır. Kursun baĢlangıç ve bitiĢ tarihleri, verilecek 

dersler ve program, alınacak kursiyer sayısı Büyük Erkan-ı Harbiye tarafından ihtiyaç 

doğduğunda belirlenecektir ve gerekli planlamalar yapılacaktır.
348

  

Hava gedikli küçük zabitlerin kursları 

Nişancı ve bombardımancı hava gedikli küçük zabitleri 

Bu kursun açılmasındaki amaç niĢancı ve bombardımancı olarak görev alacak olan 

küçük zabitlerin bu iĢte uzman haline getirilmek istenmesidir. Diğer iki amaç ise Ģu 

Ģekildedir; yer ve hava atıĢlarını ve hava bombardımanlarını tam bilgi sahibi olarak her 

zaman silahına hâkim teoride ve pratikte tam hâkim niĢancı ve bombardımancı olmak ve 

görevlendirildiği bölükte veya kıtada küçük zabitlere havai atıĢ ve bombardıman dersleri 

verebilecek ve tecrübelerini aktarabilecek düzeyde olmalarını sağlamaktır. NiĢancı ve 

bombardımancı kursu yapılacağı sene Ağustos ayının 1.günü baĢlar ve 4 ay süreyle devam 

eder. Kursların planlanan ilk baĢlangıç zamanı da 1 Ağustos 1932‟dir. Bu eğitim için 5-10 

arası kursiyerin alınması planlanmaktadır. Bu kursu baĢarıyla tamamlayanlara niĢancı ve 

bombardımancı hava gedikli küçük zabit diploması verilmektedir.  

Telsiz ve elektrik makinisti hava gedikli küçük zabitleri 

Bu kursun amacı yerde ve havada kullanılmakta olan telsizlerin yerde ve lüzumu 

halinde havada bakım, ayar, muayene ve kontrollerini sağlayabilecek ve yerde bizzat 

tamirlerini yapabilecek kabiliyette makinist yetiĢtirmektir. Kurs planlanan yıl içinde 1 

ġubat tarihinde baĢlayacak ve 6-8 ay arasında devam edecektir. Kursun baĢlangıcı olarak 1 

ġubat 1932 tarihi düĢünülmektedir ve kursun her yıl gerçekleĢtirilmesi planlamaktadır. Bu 

eğitim için 5-10 arası kursiyerin alınması planlanmaktadır. Bu kursu baĢarıyla 

tamamlayanlara telsiz ve elektrik hava gedikli küçük zabit makinisti diploması 

verilmektedir. Ve kursu tamamlayanlar bölük ve birliklerde bulunan açığa göre istihdam 

edilmektedir.  

Fotoğrafçı hava gedikli küçük zabitleri  

Açılacak olan bu kursun amacı; hava fotoğraf cihazlarının bakımlarına ve fotoğraf 

takımlarının vazifelerine ve atölye mesailerine yardımcı küçük zabit yetiĢtirmektir. 
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Yalnızca hava gedikli küçük zabitlerine mahsus olan bu kurs planlanan yıl içerisinde ġubat 

ayının birinci günü baĢlar ve 3 ay boyunca devam eder. Ġlk kursun planlanan baĢlangıç 

tarihi 1 ġubat 1932‟dir. Kurs hava kuvvetlerinin genel ihtiyacına göre iki yılda bir 

tekrarlanacak Ģekilde planlanmaktadır. Ordu içerisinde ki ihtiyaç durumuna göre zaman ve 

dönemlerde farklılık yaĢanabilir. Planlanan eğitim için 5-10 arası kursiyerin alınması 

planlanmaktadır. 

Muharebeci hava gedikli küçük zabitleri 

Bu kursun amacı hava sınıfının muharebesini idare etmeye muktedir ve yer 

muharebe araçlarını muhafaza edebilecek yeterlilikte küçük zabit yetiĢtirmektir. Bu kursa 

seçileceklerde aranan Ģartlardan bir tanesi; hava makinist mektebini orta derecede veya 

daha aĢağıda bir dereceyle bitirmektir. Seçilme kriterlerinden bir tanesi de görev yaptıkları 

hava kıtalarında buna benzer veya bunun gibi bir iĢ yapıyor olmalarıdır. Diğer bir özellik 

ise yapmıĢ oldukları iĢlerde planlanan düzeyde ilerleyiĢ görülmeyen ve yeterli verim 

alınmayanların bu kursa seçilmesidir. Bu kurs için planlanan her dönemde 5-10 arası 

kursiyer olması düĢünülmektedir. Kursun her yıl; Temmuz ve Ekim aylarını kapsayan dört 

aylık dönemde yapılması planlanmaktadır.  

Silahçı hava gedikli küçük zabitleri 

Bu kursta planlanan kazanımlar; hava sınıfında bulunan bilumum yer ve hava 

silahlarının bakım, temizleme, muayene ve muhafazalarını yapabilecek yeterlilikte hava 

gedikli küçük zabitlerin yetiĢtirilmesidir. Bu kursa hava makinist mektebinin ikinci sınıfını 

orta derecede ya da daha aĢağıda bir dereceyle bitirenlerden 5 kiĢi seçilerek bu eğitime 

dâhil edilecektir. Bu kurs için planlanan baĢlangıç yılı 1933‟tür.  

Rasatçı hava gedikli küçük zabitler 

Bu kursta amaç askeri hava rasat teĢkilatlarına lazım olan küçük zabitleri 

yetiĢtirmektir. Bu kurs ilgili teĢkilatın ihtiyaç durumuna göre iki üç sene zarfında bir 

defaya mahsus olmak üzere açılır. Bu kursla ilgili yapılacak bütün iĢlemler ve plan Büyük 

Erkânı-ı Harbiye‟nin denetim ve gözetimindedir.
349
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Hava makinist mektebine dair esaslar 

Daha önceki kısımlarda da aktarılmıĢ olduğu gibi Hava Makinist Mektebi 

cumhuriyetle beraber 23 Nisan 1926 yılında faaliyete geçmiĢtir. 1926-1929 tarihleri 

arasında Fransızlarla yapılan ortaklığın bir sonucu ve Lozan AnlaĢmasındaki boğazlarla 

ilgili Ģartlardan dolayı okul sivil bir yapıda Türk Tayyare Cemiyetine bağlı olarak faaliyet 

göstermiĢtir. Bu sebeplerden dolayı da zaten kuruluĢ tarihi yetiĢmediği için 1925 yılı 

talimatnamelerinde ve okulun yapısından dolayı da 1928 talimatnamelerinde yer 

almamıĢtır. Ancak okul 1929 yılında Hava Okullarının bünyesine alındıktan sonra yazılan 

ilk talimatname olan 1932 talimatnamesinde kendisine yer bulmuĢtur.  

Hava makinist mektebinin kuruluĢ amacı hava kıta ve kurumlarına makinist zabit ve 

makinist küçük zabit yetiĢtirmek ve aynı zamanda havacı subaylarla, gedikli küçük 

zabitlerine teknik ve uzmanlık kursları gerçekleĢtirmektir. Hava makinist mektebi; havacı 

subaylarla, hava gedikli küçük zabitlerini yetiĢtirmekle sorumludur. Okul aĢağıdaki bölüm 

ve kurslardan oluĢmaktadır.  

a. Hava Makinist Zabit kısmı 

b. Zabitan teknik kursu 

c. Hava makinist gedikli küçük zabit kısmı 

d. Hava makinist gedikli küçük zabit teknik kursu 

Bu bölümlerin ve kursların eğitim süreleriyse Ģu Ģekildedir; hava makinist zabit 

kursu için iki sene, hava zabitan teknik kursu için üç ay, hava makinist gedikli küçük zabit 

kısmı için iki sene ve son olarak da hava gedikli küçük zabit teknik kursu içinde üç aylık 

bir zaman planlanmıĢtır. Hava makinist mektebi; talim, tedris, terbiye ve inzibat açsından 

doğrudan doğruya Büyük Erkan-ı Harbiye Reisliğine bağlıdır. Ġdari açıdan ise Milli 

Müdafaa Vekâletine karĢı sorumludur.
350

  

Talimatnameye göre Hava Makinist Mektebine giriĢ Ģartları Ģu Ģekildedir;  

Makinist zabitler 

Hava makinist mektebinde makinist zabitler için iki sınıf ayrılmıĢtır ve bu sınıflarda 

8-10 arası öğrenci kontenjanı bulunmaktadır. Bu sınıflarda eğitim görmesi için düĢünülen 

subaylar için kriter ise; hava sınıfında bulunan ancak uçuculuktan (pilotluktan) sağlık 
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nedenleriyle ayrılan yüzbaĢı, binbaĢı olmak, her sene hava okuluna ayrılan mülazımlardan 

olmak ve deniz makinist zabitleri içerisinde birinci mülazım rütbesinde olan subaylardan 

olmak. Hava sınıfında görevli olan subaylardan seçilecekler için pilotluktan sağlık 

nedeniyle ve uçuĢ sicili dolayısıyla ayrılan yüzbaĢı ve binbaĢı rütbesindeki subaylardan 

makinist subaylığa istekli olanlar Büyük Erkan-ı Harbiye‟nin onayı doğrultusunda bu 

kurslara dâhil edilecektir. Bu isteklilerin ve Erkan-ı Harbiye tarafından da onaylanan 

subayların sağlık durumu açısından kara subaylarına uygulanan prosedüre uymaları 

gerekmektedir. Her sene hava sınıfı adına Harbiye‟den çıkarak ve piyade atıĢ okulunu da 

tamamlayarak Ocak ayı sonunda hava okuluna gelecek olan 30 mülazım arasından istekli 

bulunanlardan 3 kiĢi makinist zabit olarak yetiĢtirilmek üzere eğitime alınır. Bu 30 kiĢi 

içersinden mutlak surette 3 kiĢinin ayrılması gerektiğinden istekli çıkmaması durumunda 

kura çekilerek gelecek eğitime katılacak olanlar belirlenir. Seçilen bu 3 kiĢi okulda eğitim 

baĢlayana kadar geçecek süre zarfında Milli Müdafaa Vekâletine ait olan tayyare ve motor 

tamirhanelerinde staja ve makinist mektebine baĢlangıç hazırlığına tabi tutulurlar.
351

 

Hava gedikli küçük zabitler 

Ortaokul veya ilkokul mezunları içerisinden 1001 numaralı kanunun hükümlerine 

istinaden belirlenen Ģartlara da uyanlar ve zorunlu hizmet süresini de kabul ve taahhüt 

edenler ihtiyaç dâhilinde makinist okuluna alınırlar.
352

 

Hava gedikli küçük zabit makinist mektebinin kayıt kabul Ģartları aĢağıdaki gibidir; 

a. Türk olmak 

b. Taliplerin ortaokul eğitimini tamamlamıĢ; en az 17 en çok 20 yaĢında olmaları 

gerekmektedir. Ortaokul tahsilini tamamlayanlar ve bundan daha yukarıda eğitim 

görmüĢ olanlar kontenjan ve baĢvuru durumuna göre sınavsız olarak okula kabul 

edilirler. ġehit, gazi, asker ve sanatkâr çocuklarıyla yabancı dil bilenler öncelikli 

tercih edileceklerdir. Ortaokul mezunları tarafından kontenjanların doldurulmaması 

durumunda ilkokul mezunları içerisinden de sınava tabi tutularak öğrenci 

seçilecektir.  

c. Tam teĢekküllü bir hastaneden alınan raporla beraber sağlıklı olduğunu ispat etmek.  
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d. Ahlak-ı mazbut olmak hiçbir Ģekilde suç iĢlemiĢ ve bundan dolayı ceza yememiĢ 

olmak. (Günümüzdeki şekilde adli sicil kaydının bulunmaması olarak 

yorumlayabiliriz.) 

e. Okulu kazanarak kayıt yaptırmaya hak kazanan öğrenciler bundan öncesinde ilgili 

kanunlar gereğinde 12 senelik zorunlu hizmet Ģartını kabul etmiĢ olurlar.
353

  

Bu Ģartları kabul eden ve taĢıyan adayların 1 Ağustos tarihinden itibaren YeĢilköy‟de 

bulunan okul müdürlüğüne baĢvurmaları gerekmektedir. Okuldaki eğitim süresi 2 yıldır. 

Kayıt kabul iĢlemleri 15 Eylül tarihine kadar devam edecektir. Bu tarihten sonra 

baĢvuranlar için iĢlem gerçekleĢtirilmeyecektir. Eğitime 1 Ekim tarihi itibariyle 

baĢlanacaktır.  

Okula dıĢarından (siviller arasından) herhangi bir baĢvuru olmaması durumunda ordu 

tamamen kendi iç dinamikleri içerisinden kara ve deniz sınıfından gönüllü olanları bu iĢe 

dâhil eder. DıĢarıdan gerçekleĢecek baĢvurularda, yalnızca ilkokul mezunu olanlar için bir 

sınav gerçekleĢtirilir. Makinist Okuluna dıĢarıdan baĢvuru yapanların baĢvurdukları 

diploma ne olursa olsun mezuniyetlerinin üzerinden 3 yılın eğitim görmeden geçmesi 

durumunda yine sınava tabi tutulurlar. DıĢarıdan baĢvuranların sayısının ve Ģartlara 

uyanların sayısının kontenjandan fazla olması durumunda okula alınmaları için bir giriĢ 

müsabakası tertip edilir. Bu müsabakada baĢarılı olanlar derecelendirilecek (sıralamaya 

koyularak) okula kaydolunur. Hava Makinist mektebine dıĢarıdan alınacak öğrencilerin 

baĢvurması için temmuz ayının baĢından itibaren gazetelerde nereden, ne zaman ve hangi 

Ģartlara göre baĢvurulacağına yönelik bir ilan yayınlanır. BaĢvurular ağustos ayının baĢına 

kadar devam eder. Seçim iĢleri 15 Ağustos tarihine kadar tamamlanır ve Büyük Erkan-ı 

Harbiye Reisliğine onay için gerekli bilgilendirmeler yapılır. Her sene hava makinist 

okulunun birinci senesine genellikle 30-40 arası öğrenci kabul edilir. Okulun bu sınıfında 

eğitim görecekler askeri liseler ve orta mektepler talimatlarına göre eğitimlerine devam 

edeceklerdir.  

Hava makinist subayları her yılın Ekim ayının 1.günü birinci sınıf derslerine 

baĢlarlar. Bu sınıf sınav dönemleri de dâhil olmak üzere 11 ay sürer. Bu sınıfta baĢarılı 

olanlar ikinci sınıfa geçerler. Ġkinci sınıfta 1 aylık tatilin ardından yine Ekim ayının 

1.gününde baĢlar. Bu sınıfta sınav dönemleri de dâhil olmak üzere 9 ay sürer. Bu sınıfta da 

baĢarılı olanlar makinist subay olarak tayyare tamirhanelerinde üç aylık bir staja tabi 
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tutulurlar. Bu stajında tamamlanmasının ardından hava kıt‟a ve kurumlarında göreve 

baĢlarlar. Makinist okulunu baĢarıyla tamamlayanlar, hava makinist subayı unvanını 

alırlar.  

Hava Makinist Mektebinde yer alan subaylara ait program aĢağıdaki Ģekildedir; 

Birinci sınıf: 

Ders dönemi 1 Ekim ile 31 Temmuz arası devam eder. Ağustos ayı tamamen sınav 

hazırlığı ve sınav dönemi olarak planlanmıĢtır. 

Tablo 4. 14: Hava Makinist Mektebinde Yer Alan Umumi Askeri Bilgilere Yönelik 

Dersler Ġçin Yıllık Program
354

 

U
m

u
m

i v
e A

sk
eri B

ilg
ileri 

 

Ders Adı 

 

Ders 

Saati 

 

Ağırlıklı 

Ortalama 

Ordu Bilgisi 3 2 

Harp Tarihi 3 2 

Askeri ve Ġktisadi Coğrafya 3 2 

Umumi ve Havai Hıfzıssıhha 6 2 

Kara, Deniz 

ve Muhtelif 

Sınıflar 

Tabiye ve 

TeĢkilatı 

Kara Tabiyesi ve TeĢkilatı 12 5 

Deniz Tabiyesi ve TeĢkilatı 3 3 

Piyade Tabiyesi ve TeĢkilatı 3 3 

Süvari Tabiyesi ve TeĢkilatı 3 3 

Topçu Tabiyesi ve TeĢkilatı 3 3 

Tank Tabiyesi ve TeĢkilatı 3 3 

Ġstihkâm Tabiyesi ve TeĢkilatı 3 3 

Muhabere Tabiyesi ve TeĢkilatı 3 3 

Demiryolu Tabiyesi ve TeĢkilatı 3 3 

Nakliye Tabiyesi ve TeĢkilatı 3 3 

Gizleme Tabiyesi ve TeĢkilatı 3 3 
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Gaz muharebeleri ve gazlara karĢı 

tahaffuz 

3 3 

 Toplam Ders Saati 60  

 

Tablo 4. 15: Hava Makinist Mektebinde Gösterilen Umumi Bilgi Dersleri ve Fenni 

Tedrisata Yönelik Dersler Ġçin Yıllık Program
355

 

M
a
lu

m
a
t-ı U

m
u

m
iy

e 

 

Ders Adı 

 

Ders 

Saati 

 

Ağırlıklı 

Ortalama 

Hesap 58 2,5 

Cebir 113 2,5 

Hendese 93 3 

Fizik 93 3 

Mekanik 93 3,5 

Elektrik 93 6 

Resim 88 2,5 

Fenni 

Tedrisat 

Makine Teknolojisi Nazariyatı 52 6 

Motor Teknolojisi Nazariyatı 99 6 

Tayyare Teknolojisi Nazariyatı 52 6 

Makine Atölyesi Mesaisi 153 3 

Motor Atölyesi Mesaisi 120 3 

Tayyare Atölyesi Mesaisi 153 3 

 Toplam Ders Saati 1260  

 

İkinci Sınıf: 

1 Ekim‟den baĢlayarak 31 Mayıs‟a kadar ders dönemi devam eder. Haziran ayı 

tamamıyla sınav hazırlığına ve sınavlara ayrılmıĢtır. 
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Tablo 4. 16: UçuĢ Bilgisine Yönelik Dersler
356

 

H
a
v
a
 T

a
b

iy
e v

e T
eĢk

ila
t 

 

Ders Adı 

Ders 

Saati 

Ağırlıklı 

Ortalama 

Hazarda hava kıt‟atı teĢkilat ve 

vezaifi 

6 5 

Seferde hava kıt‟atı teĢkilat ve 

vezaifi 

3 5 

BaĢlıca büyük ve civar devletler 

hava teĢkilatı 

3 3 

Hava kıtaatında yer hizmetleri 

(levazım ve idare) 

3 3 

Hava kıtaatında yer hizmetleri 

(dâhili hizmetler ve inzibat) 

3 3 

Havai 

Seyrüsefer 

Topografya ve Harita 3 2 

Havai Rasat 3 2 

Havai seyrüsefer usulleri 6 3 

 Havai Fotoğrafçılık 6 3 

Hava kıtaatında muhaberecilik 3 3 

Havada atıĢ ve bombardıman 6 3 

Balonculuk 3 2 

 Toplam Ders Saati 48  

 

Tablo 4. 17: Makinist Mektebinde Makine, Motor ve Cebirsel Konularda Verilen 

Dersler
357

 

M
a
lu

m
a
t-ı U

m
u

m
iy

e 

 

Ders Adı 

Ders 

Saati 

Ağırlıklı 

Ortalama 

Kimya 63 2,5 

Elektrik 51 2,5 

Müsellesat 15 2,5 
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Resmi sınaî 75 2,5 

Motor ve termodinamik 169 6 

Tayyare ve aerodinamik 141 6 

Fenni 

Tedrisat 

 

Makine teknolojisi nazariyatı 82 6 

Motor teknolojisi nazariyatı 82 6 

Tayyare atölyesi nazariyatı 82 6 

Makine atölyesi mesaisi 86 3 

Motor Atölyesi Mesaisi 86 3 

Tayyare Atölyesi Mesaisi 86 3 

 Toplam Ders Saati 1008  

Okulda eğitim genellikle, teorik, pratik dersler ve uygulamalarla ilerlemektedir. 

Okulda verilen eğitimin amacı burada yetiĢen subayların uçuĢ öncesi ve sonrası tayyarenin 

genel aksamı ve motoruyla ilgili bakım ve onarımlarını rahatlıkla yapabilmesi; birliklerine 

katkı sağlamasıdır. Cumartesi ve ÇarĢamba günleri arasında 7 ders saati vardır. Bu ders 

saatlerinden biri mütalaa yani görüĢme saatidir. PerĢembe günü ise öğleden önce 3 ders 

saatiyle gün tamamlanır. Her ders 50 dakika olarak planlanmıĢtır. Haftada 38 ders saati 

mevcuttur.  

Tablo 4. 18: Bir Tam Ders Gününde Hava Makinist Zabiti Adayı Öğrencilere 

Uygulanan Saatlik Program
358

 

Ders Saat 

Sabah Müzakeresi 08.10 – 09.00 

Birinci Ders 09.10 – 10.00 

Ġkinci Ders 10.10 – 11.00 

Üçüncü Ders 11.10 – 12.00 

Öğle yemeği, istirahat 12.00 – 13.30 

Dördüncü Ders 13.30 – 14.20 

BeĢinci Ders 14.30 – 15.20 

Altıncı Ders 15.30 – 16.20 
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Hava makinist mektebi sene sonu sınavlarına girebilmek için yıl içinde yapılacak 

olan derslerin en az 3/2‟sine girmiĢ olmak gerekmektedir. Yalnızca sağlık sorunları 

nedeniyle bu rakama ulaĢamayanlar için bir sene tekrar hakkı mevcuttur. Mazeretsiz olarak 

bu devam rakamına ulaĢmayanlar okuldan uzaklaĢtırılırlar. Öğrencilerin sınıflarını 

tamamlayabilmeleri için bütün sınav notları ortalamaları en az 3 yani orta derecede 

olmalıdır. Ayrıca öğrencilerin yılsonunda baĢarılı olmaları için ortalamaları 3 olsa dahi 

hiçbir dersten 2‟nin altında notlarının olmaması gerekmektedir. Bu durumlarda sınavların 

tamamlanmasının ardından öğrencinin ikinin altında olan dersleri için ikmal sınavı 

uygulanır. Makinist mektebinin subaylar Ģubesinde ki 11 aylık eğitim 3 devre halinde 

uygulanır. Ġlk iki devre 3 aylık iki bölümden son devrede sınav dönemi de dâhil olmak 

üzere 5 aylık bir dönemden oluĢur. Ġkinci sınıftaki 9 aylık devrede 3 aylık 3 devre halinde 

uygulanır ve tamamlanır. Sınavlar birinci sınıf için Ağustos ayında ikinci sınıf içinde 

Haziran ayında uygulanır.
359

 

Hava makinist mektebinde hava gedikli küçük zabitlerin yetiştirilmesi 

Hava makinist okulunda gedikli küçük zabitler 1 Ekim‟de derslere baĢlar ve sınav 

zamanı da dâhil olmak üzere 9 aylık bir eğitim sonrası baĢarılı olanlar ikinci sınıfa 

geçerler. Burada 3 aylık kıt‟a stajlarını gerçekleĢtirmek üzere okula en yakın hava 

kıtalarında öğrenci asker olarak gönderilirler. Öğrenciler burada kalacakları üç ay zarfında 

kıt‟a nın bir mensubu olarak bütün hizmetlere katılır. Makinist yamağı olarak çalıĢtırılırlar. 

Askeri talim ve terbiyeyle beraber makinist okulunda göremediği atıĢlara hazırlık 

gerçekleĢtirir ve bizzat uygulamasını da gerçekleĢtirir. Bu stajın tamamlanmasından sonra 

devam eden ekim ayının hemen baĢında ikinci sınıfta eğitime baĢlanır. Stajdaki mesai sicili 

ve atıĢ eğitimlerinde ki baĢarıya istinaden hak eden öğrenciler ikinci sınıfa onbaĢı 

rütbesiyle devam ederler. Ġkinci sınıfta da eğitim süresi sınavlarda dâhil olmak üzere iki ay 

sürmektedir. Sınavlarda baĢarılı olanlar tekrardan üç aylık kıt‟a stajına gönderilirler. 

Burada gedikli küçük zabit onbaĢı rütbesiyle görevlerini tamamladıktan sonra çavuĢ olarak 

birliklerden ayrılırlar ve boĢta olan kadrolara göre istihdamları gerçekleĢtirilerek göreve 

baĢlarlar.  
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Hava makinist gedikli küçük zabitlerinin iki senelik ders programı 

Birinci sınıf: 

Ekim ayından baĢlayarak 31 Mayıs‟a kadar devam eder. Haziran ayı sınavlara 

hazırlık ve sınav dönemi olarak belirlenmiĢtir.  

Tablo 4. 19: Hava Makinist Gedikli Küçük Zabit Sınıfının 1.Sınıfta Gördüğü Askeri 

Bilgiler ve Talim ve Terbiye Dersleri
360

 

 

Ders Adı 

 

Ders Saati 

Ağırlıklı 

Ortalama 

Askeri hazırlık derslerinden 

1. ve 2. kitaplar 

200 5 

Piyade talimnamesinden 

alakadar maddeler 

64 3 

Ġdman talimnamesi 32 3 

Askeri ceza kanunları ve sair 

alakadar kanunlar 

16 3 

Umumi ve havai sıhhat 

bilgileri 

8 2 

Yabancı dil 32 2 

Toplam Ders Saati 352  

Tablo 4. 20: Hava Makinist Gedikli Küçük Zabit Sınıfının 1.Sınıfta Gördüü Umumi 

Bilgiler (Malumat-ı Umumiye) Dersleri
361

 

 

Ders Adı 

 

Ders Saati 

Ağırlıklı 

Ortalama 

Hesap 49 1,5 

Cebir 22 1,5 

Hendese 55 1,5 

Fizik 46 2,5 

Mekanik 46 2,5 
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Kimya 31 2,5 

Elektrik 46 3 

Resmi Hendesi 90 2 

Motor ve Termodinamik 70 3 

Tayyare ve Aerodinamik 73 3 

Toplam Ders Saati 528  

 

Tablo 4. 21: Hava Makinist Gedikli Küçük Zabit sınıfının 1. Sınıfta gördüğü Fenni 

tedrisat dersleri
362

 

Ders Adı Ders 

Saati 

Ağırlıklı 

Ortalama 

Makine Teknolojisi Nazariyatı 37 3 

Motor Teknolojisi Nazariyatı 64 3 

Tayyare Teknolojisi Nazariyatı 49 3 

Makine Atölyesi Mesaisi 139 6 

Motor Atölyesi Mesaisi 112 6 

Tayyare Atölyesi Mesaisi 127 6 

Toplam Ders Saati 528  

 

İkinci sınıf: 

Bu sınıf için dersler Ekim ayında baĢlayarak 31 Mayıs‟a kadar devam eder. Haziran 

ayı ise sınav hazırlığı ve sınavların gerçekleĢtirilmesi için ayrılmıĢtır.  
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Tablo 4. 22: Hava Makinist Gedikli Küçük Zabit sınıfının 2. Sınıfta gördüğü Askeri 

Bilgiler, Talim ve Terbiye Dersleri
363

 

 

Ders Adı 

 

Ders 

Saati 

 

Ağırlıklı 

Ortalama 

Askeri hazırlık derslerinden 1.ve 

2.kitapların tekrarı ve 3.kitap 

200 5 

Piyade Talimnamesinden 

alakadar bahisler 

32 3 

Askeri ve umumi kanunlardan 

alakadar kısımlar 

12 3 

Umumi ve Havai Sıhhat Bilgileri 8 2 

Yabancı Dil 32 2 

Toplam Ders Saati 284  

 

Tablo 4. 23: Hava Makinist Gedikli Küçük Zabit sınıfının 2. Sınıfta gördüğü 

Havacılık Hakkında Malumat baĢlıklı dersler
364

 

 

Ders Adı 

Ders 

Saati 

Ağırlıklı 

Ortalama 

Havacılığı Tarihi 4 3 

Hava TeĢkilatı (Hazar ve sefer) 8 5 

Hava Muharebeleri 8 5 

Havada Fenni Hizmetler, Levazım, Ġdare ve Dâhili Ġnzibat 

ve Hizmetler 

16 3 

Havai Rasat 4 2 

Havai Seyrüsefer 6 3 

Havai AtıĢ ve Bombardıman 10 3 

Havai Fotoğrafçılık 4 3 

Havai Muhabere 4 3 

Balonculuk 4 2 

Toplam Ders Saati 68  

 

                                                             
363 Hava Mektepleri Talimatı D.89, (1931), 122 
364 Hava Mektepleri Talimatı D.89, (1931), 122. 



208 

 

 
 

Tablo 4. 24: Hava Makinist Gedikli Küçük Zabit sınıfının 2. Sınıfta gördüğü Umumi 

Bilgiler (Malumat-ı Umumiye) Dersleri
365

 

 

Ders Adı 

 

Ders Saati 

Ağırlıklı 

Ortalama 

Cebir 81 3 

Hendese 41 2 

Müsellesat 15 3 

Elektrik 74 3 

Mekanik 50 3 

Teknik Resim 86 2 

Motor ve Termodinamik 98 3,5 

Tayyare ve Aerodinamik 83 3,5 

Toplam Ders Saati 528  

Tablo 4. 25: Hava Makinist Gedikli Küçük Zabit sınıfının 2. Sınıfta gördüğü Fenni 

tedrisat dersleri
366

 

 

Ders Adı 

 

Ders Saati 

Ağırlıklı 

Ortalama 

Makine Teknolojisi Nazariyatı 30 3 

Motor Teknolojisi Nazariyatı 66 3 

Tayyare Teknolojisi 36 5 

Makine Atölyesi Mesaisi 146 6 

Motor Atölyesi Mesaisi 110 6 

Tayyare Atölyesi Mesaisi 140 6 

Toplam Ders Saati 528  

 

Öğrenciler Cumartesi ile ÇarĢamba günleri arasında her biri 50 dakika olmak üzere 6 

ders (teorik ve pratik) görmektedirler. PerĢembe günleri de yine her biri 50 dakika olmak 
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üzere öğlene kadar 3 ders görülmektedir. Öğrenciler haftada toplamda 33 ders 

görmektedirler. Öğrencilerin birinci ve ikinci sınıflarda sınavlara girmeye hak kazanmaları 

için yıl içindeki derslerin en az 3/2‟sine katılmıĢ olmaları gerekmektedir. Sene sonunda 

mezun olabilmek için bütün derslerin ortalamasının 3‟ten yukarıda olması gerekmektedir. 

Buna ek olarak not ortalamasının 3 olmasıyla birlikte öğrencilerin derslerinde 2‟den 

aĢağıda not olmaması gerekmektedir. Bu durumda son sınavların tamamlanması ve 

notların açıklanmasından sonra öğrenciler kaldıkları derslerden ikmale girerler. Her iki 

sınıfta da yıl sonu sınavları Haziran ayı içerisinde gerçekleĢtirilir. Küçük zabit okulunu 

baĢarıyla tamamlayanlar her yıl ortaya çıkan ihtiyaca göre; pilot, tayyare ve motor 

makinisti veya fen ve ihtisas iĢlerine (nişancı ve bombardımancı, telsiz ve elektrik 

makinisti, fotoğrafçı, muhabereci, silahçı, rasatçı) olarak birliklere gönderilirler.  

Pilot olarak istihdam edilebilmek için sağlık Ģartlarına uygun olmak, mesleğe istekli 

olmak ve bu mesleğe layık olmak gerekmektedir. Makinist mektebinden mezun olarak 

pilotluk için seçilen küçük zabitler hava okuluna dâhil olabilmek için hava okulu tayyare 

bölüklerine veya baĢka bir tayyare bölüğüne makinist gedikli küçük zabit olarak 

gönderilirler. Bu küçük zabitler hava okuluna gittikten sonra artık ”pilot gedikli küçük 

zabit” olarak adlandırılırlar. Hava okulunda Ģartlar dâhilinde pilotluk eğitimine tabi olarak 

mesleğe adım atarlar. 

Hava zabitleri teknik kursu 

Planlanan bu kursta amaç hava sınıfında görev yapmakta olan tayyareci ve makinist 

subayların mevcut bilgilerini güncellemek, yeni teknolojiden ve bilgilerden haberdar 

etmektir. Bu kurslar 1 Haziran – 30 Eylül tarihleri arasında 4 aylık sürede gerçekleĢtirilir. 

Bu kursun sonunda EskiĢehir ya da Kayseri‟de bulunan tamirhanelerde 15 günlük bir staj 

gerçekleĢtirilir. Bu kurslar bir sene tayyareci subaylara, bir sene de makinist subaylara 

verilir. Bu teknik kursun ilk uygulaması 1933 yılında baĢlayacaktır ve her sene de düzenli 

olarak devam edecektir. Bu kursa 10-15 arasında subayın dâhil edilmesi planlanmaktadır. 

Hava gedikli küçük zabitleri teknik kursları 

Kursun amacı pilot gedikli küçük zabitlere ve makinist gedikli küçük zabitlere 

meslekleriyle ilgili yeni teknolojik bilgileri vermek ve mevcut bilgilerini güncellemektir. 

Küçük zabitlere mahsus olarak planlanan bu kurs 1 Haziran itibariyle baĢlayıp 30 Eylül‟de 

sona erer. Kursun sonunda EskiĢehir ya da Kayseri tamirhanelerinden birinde yeni 
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bilgilerin pratiğe dökülmesi için bir haftalık staj gerçekleĢtirilmektedir. Bu kurslar 1933 

yılının Haziran ayından itibaren baĢlayacaktır ve her yıl düzenli olarak devam ettirilecektir. 

Kursa her yıl katılması planlanan küçük zabit sayısı 5-10 arasındadır. 

1932 yılı içerisinde 1925 yılında yayınlanmıĢ olduğu gibi bir talimatname 

yayınlanmıĢ ve burada hava birliklerinin içerisindeki eğitimin belirli bir düzene sokulması 

amaçlanmıĢtır. Cumhuriyetin ilanından 1930‟lu yıllara kadar gelen süreç içerisinde genelde 

Türk ordusu özelde de artık müstakil bir kuvvet olma yolunda ilerleyen hava birliklerinin 

personel ve teçhizat rakamları çok fazla artmıĢtır. Buda birlikler içerisinde ki hizmetin ve 

düzenin tertibi adına iĢlerin talimatnameler üzerinden düzene sokulması ihtiyacını 

doğurmuĢtur. 1932 yılında “Hava Kuvvetlerinin Talim ve Terbiyesine Dair Esaslar” 

baĢlığıyla yayınlanan talimatnamenin içerisinde Ģu bilgiler yer almaktadır;  

Hava kuvvetlerine dair talim ve terbiye üç temel sınıf üzerinde 

gerçekleĢtirilmektedir; 

I. Uçucular (tayyareci subaylar, pilot gedikli küçük zabitler) 

II. Makinist ve uzmanlar (makinist subay ve gedikli küçük zabitler) 

III. Neferler 

Uçucu grubun talim ve terbiyesi Ģu esaslar dâhilinde gerçekleĢtirilmektedir; 

1. UçuĢ (pilotaj) talim ve terbiyesi 

2. Havai atıĢ talim ve terbiyesi 

3. Bombardıman talim ve terbiyesi 

4. Fotoğraf talim ve terbiyesi 

5. Telsiz ve telsizle muhabere talim ve terbiyesi 

6. KeĢif ve tarassut talim ve terbiyesi 

7. Hava Tabiyesi Talim ve Terbiyesi 

8. Gece ve Gündüz Seyrüsefer Talim ve Terbiyesi 

9. Rasat Talim ve Terbiyesi 

10. Teknik Talim ve Terbiyesi (Teknoloji, Tayyare ve Motor konularını içermektedir) 

11. Beden Terbiyesi
367
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Makinist ve uzmanların talim ve terbiyesi Ģu esaslar dâhilinde gerçekleĢtirilmektedir; 

Makinist subaylar; taburca talim ve terbiye edilir. Taburda kullanılan tayyare ve 

motorlar üzerinde yönetim tarafından belirlenen esaslar dâhilinde öğrencilere konferans 

verilir. Bu eğitim haftada birer saatlik iki konferans halinde iĢlenir. Tayyare makinistleri 

(hava gedikli küçük zabitler) bölükçe talim ve terbiye edilir. Birliklerde kullanılan 

motorun; iĢleme prensipleri, motorun basit sökülmesi, temizlenmesi, tekrar monte 

edilmesi, motorda meydana gelen arızalar, bu arızaların nasıl tespit edileceği ve 

giderileceği, karbüratör ve manyetonun esaslı ve derin incelenmesi, karbüratör ve 

manyetonun bakım ve muhafazası, karbüratör ve manyetoda meydana gelen arızalar, bu 

arızaların tespit edilmesi ve giderilmesi hususunda eğitim verilir. Bölükte kullanılan 

tayyare ile ilgili olarak; inĢaat hakkında umumi fikirler, ayar hakkında esaslı 

değerlendirme, tayyarenin uçuĢa geçiĢi için yapılması gerekenler, uçuĢ öncesinde ve 

sonrasında hangarda bakım, tekerlek değiĢimi, pervane değiĢimi, tayyare bakımıyla ilgili 

teorik ve pratik eğitimler gerçekleĢtirilir.
368

  

Silahçı gedikli küçük zabitlerin talim ve terbiyesine dair olarak ilgili bölüklerde bu 

askerlere; taburda kullanılan silahlarla ilgili genel bilgilendirme, silahların sökülmesi 

temizlenmesi, takılması, dikkatli bir Ģekilde bakımı, makineli tüfek, rövelver, tüfek, iĢaret 

tabancaları, bomba salanlar vs. hakkında genel bilgilendirme, cephane ve havai fiĢeklerin 

saklanması, cephane ve fiĢeklerin kullanımında alınması gereken tedbirler, cephane 

depolarının bakımı ve korunması eğitimleri teorik ve pratik olarak anlatılır. 

Telsiz ve elektrikçi gedikli küçük zabitlerin talim ve terbiyesine dair olarak ilgili 

bölüklerde bu askerlere; elektrik hakkında genel bilgilendirme, birlikte kullanılan malzeme 

hakkında genel bilgilendirme, ahize ve mürsile postalarının (malzemesinin) incelenmesi, 

tayyare gövdesine tespiti, ayar muayene ve kontrolleri, ahize anteninin kurulması, bu 

malzemenin bakım ve saklanması, yedek malzemenin depolanmasıyla ilgili teorik ve pratik 

eğitimler gerçekleĢtirilir.  

Fotoğrafçı gedikli küçük zabitlerinin talim ve terbiyesine dair olarak bu sınıfta 

mevcut olan askerlere; taburda kullanılan makineler hakkında genel bilgilendirme, 

fotoğrafçılık eczalarının istimali, banyolar, plakalar, fotoğraf kağıtları, peliküller, fotoğraf 

makineleri ile çekmecelerinin bakımı, bir çekmecenin doldurulması ve boĢaltılması, izhar 
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ve tespit banyoları, yıkama, kurutma ve teksirle ilgili olarak teorik ve pratik eğitimler 

gerçekleĢtirilir. 

Muhabereci hava gedikli küçük zabitlerinin talim ve terbiyesine dair olarak bu sınıfta 

mevcut olan askerlere; telefonlar hakkında genel bilgilendirme, asma ve kablo hatları 

çekmek, birkaç birimi bir santrale bağlamak ve bunun kontrolünü sağlamak, hat tamir 

etmek ve toplamak konularında teorik ve pratik olarak eğitim yapılır. 

Neferlerin talim ve terbiyesi Ģu esaslar dâhilinde gerçekleĢtirilir;  

Hava birliklerinde neferlerin (erlerin) eğitilmesinde ki amaç; uçucu kuvvetin uçuĢa 

hazırlığını sorunsuz bir Ģekilde sağlamalarını temin etmek ve gerektiğinde kıt‟asının 

havadan ya da yerden uğrayacağı taarruza elindeki silahla karĢı koyabilmelerini 

sağlamaktır. 

Birliklerde erlerin talim ve terbiyesi için esaslar Ģu Ģekildedir; 

1. Hava birliklerine Kasım ayında olmak üzere senede bir defa acemi er gelir.  

2. Gelen erlerin sivildeki sanat ve meslekleri ne olursa olsun istisnasız hepsi kıĢ 

devresi içerisinde 6 aylık süre zarfında talim ve terbiye edilir. Bu eğitim sürecinde 

takım nefer terbiyesi ve üçüncü grup ders atıĢ vazifeleri ve manga ile muhabere 

atıĢı yaptırılır. Bu eğitimin sonunda takım nefer terbiyesi teftiĢi gerçekleĢtirilir.  

Birlikteki acemi erlerin eğitimi sırasında burada bulunan tecrübeli (eski) erlerde 

eğitmen olarak görev yapacaklardır ve yenilere yardımcı olacaklardır. Nefer terbiyesi 

teftiĢinin tamamlanmasından sonra birlikte bulunan acemi erler sanatkâr ve sanatkâr 

olmayanlar olarak iki ayrı gruba ayrılırlar. Sanatkârlar 1 Mayıs tarihinden 1 Ekim‟e kadar 

kendi sanatlarında teorik ve pratik olmak üzere eğitim alırlar. Sanatkâr olmayan neferler 

ise bu devrede yine askeri talim ve terbiyeye devam ederler. Ancak Mayıs-Ekim arası 

dönem yaz dönemi olarak belirlendiği için uçuĢların en yoğun olduğu dönemdir. Bu 

doğrultuda erler aĢamalı olarak birliklerdeki uçucuları ve tayyareleri uçuĢa hazırlama 

noktasında pratik olarak eğitim gerçekleĢtirirler. 
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Tablo 4. 26: Hava Birliklerine Dâhil Olan Yeni Neferlerin ve Eski Neferlerin Bir Yıl 

Ġçerisinde Uyacakları Program
369
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Nefer, manga ve Takım talimi. Bu talimler, 

Piyade Talimnamesi doğrultusunda 

gerçekleĢtirilecektir.  

2.Grup acemi atıĢ vazifeleri AtıĢ talimnamesi 

doğrultusunda gerçekleĢtirilecektir.  

 

Bölük komutanlığının müsait 

gördüğü zamanlarda bölükçe 

muharebe talimleri ve kıt‟aca 

merasim ve duruĢ ve 

geçiĢlerine katılacak kadar 

bölükçe yanaĢık talim ve 

terbiye hizmetleri 

 

E
sk

i N
efer 

Yeni neferlere muallim, tayyare hizmetleri Bölükte muharebe ve yanaĢık 

talimlerine katılırlar. Tayyare 

hizmetlerine devam ederler. 

 

Nisan ve Mayıs ayları içerisinde tabur komutanlığı tarafından teftiĢler 

gerçekleĢtirilir. Bu teftiĢler her bölük için bir gün devam eder. Ekim ayında gerçekleĢtirilen 

teftiĢlerde bölüklerin muharebe ve yanaĢık talim kabiliyetini ve eski neferlerin elmiĢ 

oldukları sanat derecesi teftiĢ edilir. Bu teftiĢlerde Tabur Komutanlığı tarafından 

gerçekleĢtirilir ve her bir bölük için bir gün devam eder.  

4.2.2. Hava Harp Akademisinin KuruluĢu 

Hava birliklerinin kurmay ihtiyacını gidermek ve baĢka sınıflardan üst rütbelilerin 

havacılığın kurmaylığını yapması yerine doğrudan havacı subayların bu iĢte olması 

amacıyla 1 Kasım 1937 tarihinde Harp Okullarının mevcut yeri olan Ġstanbul Yıldız 

Sarayı‟nda Hava Harp Akademisi kurulmuĢtur. Daha önce burada havacılarda eğitim 

almakta ancak alınan eğitim kara birliklerinin kurmaylık bilgilerini içermekteydi. Buradaki 

temel amaçlardan bir tanesi de yetiĢtirilecek olan kurmayların havacılık alanında ki 

yeterliliklerini görmek ve onları havacılık esasları dâhilinde yetiĢtirmektir. Kurulan 

akademinin baĢına da Kurmay YüzbaĢı Seyfi Turagay getirilmiĢtir. Akademi faaliyete 
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baĢladıktan sonra ilk mezunlarını 1938-1939 devresinin sonunda vermiĢtir. Akademiyi 

tamamlayan yeni kurmayların isimleri ise Ģu Ģekildedir; Zihni Gökçal, Kemal Çolakoğlu, 

Arif Hikmet ErkuĢ ve Muhittin Arsal. Hava Harp Akademisi Ekim 1941‟e kadar 

faaliyetlerine Ġstanbul‟da devam etmiĢ ancak orduların güvenliği ve olası saldırıların önüne 

geçebilmek ve eğitimlerin güvenle sürdürülmesi adına akademi Ankara‟ya taĢınmıĢ ve II. 

Dünya SavaĢı‟nın sonuna kadar faaliyetlerine Ankara‟da devam etmiĢtir. Okul 13 Kasım 

1946‟da tekrar Ankara‟dan Ġstanbul‟a taĢınmıĢtır. Akademi teĢkil edildikten II. Dünya 

SavaĢı‟na kadar geçen süreçte bir eğitim yılı içerisinde 2 dönem ve bir sömestr olarak 

faaliyetlerine devam etmiĢ savaĢ sonrasında ise bir eğitim yılı içerisinde 3 dönem 

belirlenmiĢ ve akademide ki öğrenciler içinde iki sömestr planlanmıĢtır. Okulda eğitim 

1937-1949 yılları arasında 3 yıl olarak sürdürülmüĢ; 1949-1950 eğitim devresiyle birlikte 

eğitim 2 yıla düĢürülmüĢtür. 1938-1950 yılları arasında Hava Harp Akademisinde Türk 

eğiticilerle beraber; 2 Amerikalı, 1 Hollandalı ve 19‟da Ġngiliz subay uzman eğitici olarak 

görev yapmıĢlardır.
370

 

 Hava Harp Akademisi kurulduktan sonra okula dair ilk kuruluĢ esasları ve 

talimatname 23 Temmuz 1945 tarihinde yayınlanmıĢtır. Yayınlanan talimatnameye göre 

akademinin kuruluĢ amaçları belirlenmiĢtir. “Hava Harp Akademisi Hava Kuvvetlerine 

orta ve büyük sevk ve idare esaslarını bilir, kurmay hizmetlerine ve yüksek komuta 

mevkilerine geçmeye elveriĢli, soğukkanlı yüksek seciyeli, fikir ve bedence her iklimde ve 

her yerde en güç Ģartlar altında iĢ görmeye kudretli ve çalıĢkan subay yetiĢtirir.”
371

  

 1945 yılında yayınlanan talimatnameye göre Hava Harp Akademisine giriĢ için 

belirlenen Ģartlar Ģu Ģekildedir; 

1. Hava Okulu öğrenimini bitirmiĢ olmak 

2. Sınava girinceye kadar rütbesi üsteğmen veya 3.senesini tamamlamamıĢ yüzbaĢı 

olmak 

3. Sınava giriĢ gününe kadar bulunduğu rütbede en az 1 yıl kıta hizmeti yapmıĢ olmak 

4. Sağlık durumu uçuculuğa elveriĢli olmak. (Ġstekliler havacılık eğitimine ilk 

giriĢlerinde bir sağlık testine tabi tutulmakla beraber ilerleyen zamanlar içerisinde 

herhangi bir sağlık probleminin ortaya çıkıĢı varsayılarak bu Ģart konulmuĢtur.) 
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5. Askeri mahkemelerce bir veya daha fazla suçtan farklı zaman dilimleri içerisinde 

de olsa 15 günden fazla hapis cezasına çarptırılmamak.  

6. Ġyi ve uygun bir sicil almıĢ olmak (Üsteğmenler için takım komutanlığı, yüzbaĢılar 

için bölük komutanlığı yapmıĢ olmak) Bununla birlikte her surette kusursuz bir 

ahlak ve seciye sahibi olmak 

7. Subayın görev yaptığı alay, bölük veya tabur komutanlıkları tarafından “Bu subay 

kurmay yetiştirilmeye layıktır veya değildir” ibaresini içeren bir raporun Hava 

Kuvvetleri Komutanlığına gönderilmesi gerekmektedir. Bu rapor doğrudan kuvvet 

komutanı tarafından açılarak incelenecektir.  

8. Kurmaylığa aday subayın anne ve babasının Türk soyundan olması gerekmektedir. 

Bununla birlikte evli olan subayların eĢlerinin de anne babalarının Türk ve Türk 

soyundan olmaları gerekmektedir.
372

 

Akademi tarafından belirlenen Ģartları yerine getiren havacı subaylar Hava Harp 

Akademisine girmek istediğini belirten dilekçesini ve gerekli belgeleri içerisinde bulunan 

yıl içerisinde en geç 1 Eylül‟e kadar Hava Harp Akademisine iletmelidir. BaĢvuru 

süresinin ardından akademi tarafından gerekli değerlendirmeler gerçekleĢtirilir ve 

içerisinde bulunan yılda 31 Ekim tarihine kadar akademiye alınması uygun görülen isimler 

Milli Müdafaa Vekâletine bildirilir. Milli Müdafaa Vekâleti tarafından da verilen isimler 

üzerinden gerekli değerlendirmeler yapılır ve nihai olarak sınava girecek isimler 1 Ocak 

tarihine kadar Genel Kurmay‟a gönderilir. Genel Kurmay tarafından aday listeleri ve bu 

adayların sınava girecekleri yerler de 1 Mart tarihine kadar belirlenmiĢ olur. Adaylara 

sınava girecekleri yer ve tarihe dair bilgilendirmeler 1 Mayıs tarihine kadar yapılır. 

Akademi sınavları tatil günlerine denk gelmediği sürece 10 Ağustos tarihinde 

gerçekleĢtirilir.
373

  

GerçekleĢtirilecek olan yazılı sınavda adaylara sorulacak olan soruların konu 

baĢlıkları Ģu Ģekildedir; 

 Hava Tabiyesi 

 Hava Harp Silah ve Araçları 

 Genel Tabiye 

 Sınıf Tabiyesi Bilgisi 
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 Tarih  

 Coğrafya 

 Topografya ve Kroki 

 Yabancı Dil ( Fransızca, Almanca, Ġngilizce, Rusça veya Ġtalyanca dillerinden 

birisinden, ikisinden veya hepsinden çeviri sorusu)
374

 

Yapılan sınavın sonuçları adaylara 15 Aralık tarihine kadar tebliğ edilir. Eğitimde 15 

Mart tarihinde baĢlar. Akademiye giriĢ takvimine baktığımızda adayların seçilmesi 

sürecinin 1 yıldan fazla sürdüğü görülmektedir. Bu kadar detaylı bir sürecin olmasının 

sebebi de eğitime girip bu akademiyi tamamlayanların Hava Kuvvetlerinin en üst 

makamlarına kadar çıkacak olması ve Türk havacılığını uluslararası düzeyde temsil edecek 

olmalarıdır.
375

  

Hava Harp Akademisinde verilecek dersler ve içerikleri 

1. Hava Tabiyesi: 1.sınıfta Av Tayyareciliği ve KeĢif Tayyareciliğinin tabiyesi, sevk 

ve idaresi anlatılır. 2.sınıfta bombardıman tayyareciliği, orduyu destekleme 

tayyareciliği, deniz ve donanma tayyareciliğinin tabiyesi, sevk ve idaresi hakkında 

dersler verilmektedir.3.sınıfta hava indirme kıtaları ile müstakil hava kuvvetlerinin 

sevk ve idaresinin esaslarıyla birlikte; müĢterek hareketlerde hava kuvvetlerinin 

sevk ve idaresi hakkında eğitim verilmektedir. 1.ve.2sınıf derslerinin sonunda 12 

saatlik hava tabiyesi konulu harp oyunu (tatbikat) gerçekleĢtirilir. 3.sınıf eğitimi 

içerisinde 28 saatlik strateji konulu bir hava harp oyunu ve 20 saatlik müĢterek kara 

hava ve deniz birliklerinin katıldığı stratejik harp oyunu gerçekleĢtirilir.  

2. Hava Kurmay Görevleri: 1.sınıfta kurmaylık vasıfları, durum muhakemesi, 

harekat emir ve talimatlarının yazım iĢleri, tayyare bölük, tabur, alay ve tugay 

teĢkilatı hakkında bilgilendirme, bu birliklerin karargah hizmetleri, talim ve terbiye 

iĢlerinin düzenlenmesi ve teftiĢlerin düzeni ile ilgili bilgiler anlatılır. 2.sınıfta hava 

meydanlarının nevileri, seçim esasları, hareket maksatlarına göre teçhizat 

belirleme, müstakil tugay ve tümen teĢkilatı, karargah hizmetleri ile ilgili dersler 

verilecektir. 3.sınıfta; hava kuvvetlerinin teĢkilatı ve kadro prensipleri, hava 

kuvvetlerinin devlet teĢkilatlarıyla iliĢkileri, bir milletin hava harbine hazırlanması, 

sefer, proje ve planların hazırlanması, harp oyunları ve manevraların tertibi, hava 
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kuvvetlerinin talim ve terbiye prensipleri ve personel yetiĢtirme esaslarıyla ilgili 

dersler verilmektedir. Bunlarla birlikte bu ders içeriğinde her sınıfta 15 saatlik 

ikmal konulu harp oyunu gerçekleĢtirilmektedir.  

3. Hava Harp Tarihi 

4. Yabancı Dil (Bu ders her 3 sınıfta da gösterilecektir) 

5. UçuĢ Tatbikatı  

6. Kara Tabiyesi Tatbikatı (1.ve 2.sınıfta bu uygulanacaktır) 

7. Deniz Tabiyesi (1.ve 2.sınıfta uygulanacaktır) 

8. Tank ve Motorlu Birlikler Tabiyesi 

9. Siyasi Tarih 

10. Devletler Hukuku 

11. Deniz Harp Tarihi 

12. Ġnkılâp Tarihi 

13. Muhtelif Konularda Verilen Konferanslar
376

 

Daha öncede aktarılmıĢ olduğu gibi 1937 yılında faaliyete giren Hava Harp 

Akademisinde 1949‟a kadar eğitim 3 yıl olarak uygulanmıĢtır. 1949-1950 eğitim öğretim 

yılından itibaren ise 1954 yılına kadar eğitim 2 yıla düĢürülmüĢtür. Bu 2 yılın uygulaması 

ise Ģu Ģekilde olmuĢtur; Hava Harp Akademisi öğrencileri 1.sınıfta eğitimlerini 

tamamladıktan sonra bir yıl boyunca kıtalarda ve karargâhlarda kurmay subay yardımcısı 

olarak staj görürler. Bu 2 yılın ardından Hava Harp Akademisi öğrencileri yeni bir sınava 

tabi tutulurlar ve bu sınavda baĢarı gösterenler 2.sınıfa geçmeye hak kazanırlar. 2.sınıftaki 

eğitimini baĢarıyla tamamlayan subaylar bir yıl daha staj görürler ve bu stajlarının 

tamamlanmasının ardından kurmaylıkları tasdik olunurdu.  

Tablo 4. 27: Hava Harp Akademisinin 1939-1950 Yılları Arasındaki Mezun Sayısı
377

 

Yıl Mezun Sayısı 

1939 4 

1940 3 

1941 3 

                                                             
376 21.Yüzyıla Girerken Hava Harp Akademisi 63.Yıl, 36-37. 

 
377 21.Yüzyıla Girerken Hava Harp Akademisi 63.Yıl, 60. Akademinin Ankara‟dan tekrar Ġstanbul‟a 

taĢınmıĢ olduğu devre içerisinde mezun bilgilerine ulaĢılamamıĢtır. 



218 

 

 
 

1942 12 

1943 8 

1944 7 

1946 4 

1947 3 

1948 3 

1949 9 

1950 9 

Toplam Mezun Sayısı 65 

 

1950‟ye kadar geçen süreç içerisinde Hava Harp Akademisinde en çok mezun 

verilen dönem 1942 olmuĢtur. Bu dönemde ki mezun sayısının fazla olmasını II. Dünya 

SavaĢı içerisinde Ġngiltere, Amerika BirleĢik Devletleri ve Almanya‟nın politikalarının 

değiĢkenliğine ve Türkiye‟nin kendi savunma ihtiyacını karĢılama gereksinimine bağlamak 

yerinde olacaktır.  

4.2.3. Hava Harp Akademisi GiriĢ Sınavlarında Sorulan Sorular 

4.2.3.1. 1938-1939 devresi giriĢ sınavında sorulan sorular 

Bu devre içerisinde müstakil olarak havacılıkla ilgili ayrı sorular hazırlanmamıĢ; 

akademiye girecek olan bütün devreler için ortak sorular hazırlanmıĢtır. Burada özel olarak 

havacılıkla ilgili olarak sorulan soru ise Ģu Ģekildedir; “Herhangi bir tank taarruz hazırlık 

mevkiinde tankçılık bakımından ve havacılık bakımından ne gibi tedbirlere müracaat 

olunur?”
378

 Bu devrede tarih, coğrafya ve topografya bilgisinin ölçülmesine yönelik sorular 

da sorulmuĢtur. Tarihle ilgili olarak iki soru hazırlanmıĢtır. Ġlk soruda Yeniçeri Ocağının 

kaldırılmasından sonra 1854 Kırım SavaĢından, 1912 Balkan SavaĢlarına kadar geçen süre 

içerisinde ordunun genel durumunun ve Balkan SavaĢlarında alınan yenilginin askeri 

nedenlerinin incelenmesi istenmiĢtir. Ġkinci soruda ise daha rahat cevaplanacağı düĢünülen 

Ġstiklal Harbinin cepheleri, bunların kimlere karĢı düzenlendiği, oluĢturulan cephelerin 

tarihçesi, savaĢ içerisinde ilk zaferin ve son zaferin neticeleri hakkında bilgi istenmiĢtir. Bu 

                                                             
378 Harp Akademisi 1938-1939 Yılı Giriş İmtihanları Sual ve Cevapları, (1939), Ġstanbul: Harp Akademisi 

Matbaası, 19. 
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iki soru için adaylara 4 saat süre verilmiĢtir.
379

 Dil sorularında ise; Ġngilizce, Fransızca ve 

Almanca dillerinde çeviri soruları verilmiĢtir.  

4.2.3.2. 1939-1940 devresi giriĢ sınavında sorulan sorular 

Bu devrede havacılıkla ilgili olarak karĢımıza çıkan soru; “Av ve bombardıman 

tayyareleri gündüz karadaki muhtelif hedeflere karşı hangi vasıtalarla nasıl taarruz 

ederler?” Ģeklindedir.
380

 Bu soru akademinin giriĢ sınavlarında ortak sorulardan biri olan 

sınıf tabiyesi kısmında sorulan sorulardandır. Bu dönem içerisinde ki sınavlarda da askeri 

coğrafya, topografya ve tarihle ilgili soruların geldiği görülmektedir. Bu dönemde tarih 

alanında adaylara 3 soru sorulmuĢ ve yine 4 saat süre verilmiĢtir. Adaylara bu alanda 

sorulan sorular Ģu Ģekildedir; öncelikle Selçuk, Osmanlı ve Timur Devletleri ile Türkiye 

Cumhuriyeti Devleti ne zaman kurulmuĢtur sorusu yöneltilmiĢtir. Bu devletlerden Osmanlı 

Devletinin kuruluĢ meselesi ve nasıl kurulduğuna yönelik bir bilgi istenmiĢ ve son olarak 

da adı geçen Selçuklu, Osmanlı ve Timur Devletleriyle beraber onlarla çağdaĢ olan diğer 

Asya ve Anadolu devletlerinin kuruluĢ nedenlerinin kıyaslanması istenmiĢtir.
381

 Yine dil 

alanında da Ġngilizce, Almanca ve Fransızcadan çeviri soruları adaylara yöneltilmiĢtir. 

Doğrudan hava subayı kurmay adayları içinde ilk defa bu devre içerisinde ayrı sorular 

hazırlanmıĢtır. Sorulan ilk soru hava tabiyesiyle ilgili olmuĢtur. Burada amaç Trakya 

merkezli olarak ortaya çıkmıĢ olan bir savaĢta olası meseleler üzerinden hava birliklerinin 

vazifesinin ve amacının değerlendirilmesi olmuĢtur.
382

 Havacı subaylara kendi alanlarıyla 

ilgili yöneltilen sorulardan bir tanesi de bir hava harbinde kullanılacak olan silah ve 

araçlarla ilgilidir. Bu konuyla ilgili iki soru yöneltilmiĢtir. Öncelikle tayyarelerde 

kullanılan topların ve mermilerin vasıfları ve kullanım Ģekilleriyle ilgili soru sorulmuĢ, 

bununla beraber adaylara havacılıkta kullanılan bombalarlın türleri ve kullanım alanlarıyla 

ilgili bir soru yöneltilmiĢtir.
383

  

 

 

                                                             
379 Harp Akademisi 1938-1939 Yılı Giriş İmtihanları Sual ve Cevapları, (1939), 39. 
380

 Harp Akademileri 1939-1940 Yılı Kara ve Hava Akademileri Giriş İmtihanları Sual ve Cevapları, 

(1940), Ġstanbul: Harp Akademisi Matbaası, 21. 
381 Harp Akademileri 1939-1940 Yılı Kara ve Hava Akademileri Giriş İmtihanları Sual ve Cevapları, 

(1940), 40. 
382 Harp Akademileri 1939-1940 Yılı Kara ve Hava Akademileri Giriş İmtihanları Sual ve Cevapları, 

(1940), 49-53. 
383 Harp Akademileri 1939-1940 Yılı Kara ve Hava Akademileri Giriş İmtihanları Sual ve Cevapları, 

(1940), 54-58. 
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4.2.3.3. 1941 devresi giriĢ sınavında sorulan sorular 

Ortak alanda hem karacı hem de havacı adaylara sınıf tabiyesi noktasında havacılıkla 

ilgili olarak sorulan soru Ģu Ģekildedir; “Hava keĢfi hangi tayyarelerle yapılır, bunlar kaide 

olarak ne gibi birlik halinde teĢkil olunur ve hangi makamlar emrine verilir. Hava keĢfinin 

üstünlüğü ve zayıf yönleri nelerdir?”
384

 Bu devrede tarihle ilgili olarak adaylara Anadolu 

Selçuklu Devletiyle ilgili bir soru yöneltilmiĢtir. Anadolu Selçuklu Devletinin yıkılıĢı 

meselesi Osmanlı Devletinin kuruluĢu ile bağdaĢtırılmıĢ ve tarihi olarak Osmanlının 

Anadolu Selçuklularının bir devamı yorumu yapılabilir mi sorusu yöneltilmiĢtir. Ayrıca 

adaylardan Anadolu Selçuklu ve Osmanlı Devletinin idare sistemini kıyaslamaları 

istenmiĢtir. Sorular için 4 saat süre verilmiĢ ve verilecek cevapların 4 sayfayı geçmemesi 

gerektiği de belirtilmiĢtir.
385

  Doğrudan hava subaylarına yöneltilen akademiye giriĢ sınavı 

sorularından ilki hava tabiyesiyle ilgili bir soru olmuĢtur. Bu sınav devresinde de adaylara 

Ege‟de bir bölgenin iĢgali meselesi verilmiĢ ve adaylar tarafından bu konunun kendi 

birlikleri lehine çözülmesi için yapılması gerekenlerin ne olduğu sorulmuĢtur.
386

 Havacı 

subaylara hava harbinde kullanılacak silah ve araçlarla ilgili olarak adaylara üç soru 

yöneltilmiĢtir. Sorulan sorular Ģu Ģekildedir;  

1. Hâlihazırda modern ordularda ne gibi tayyare def‟i silah ve vasıtaları vardır. 2. 

Son 1939 harbi baĢladığından beri Ġngiliz ve Alman hava orduları tarafından 

kullanılan önemli; av, keĢif ve bombardıman tayyareleri nelerdir. 3. Donanmaya 

karĢı yapılan hava taarruzlarında ne zaman, hangi gemilere ve bu gemiler için hangi 

cins bomba veya torpido kullanılmalıdır.
387

  

Görüldüğü üzere 2.Dünya SavaĢın en yoğun dönemleri içerisinde olağanüstü bir hal 

durumunda kurmay olarak ordular içerisinde kullanılacak bu subayların konuyla ilgili bilgi 

düzeyleri ve yeterlilikleri ölçülmek istenmiĢtir. 

4.2.3.4. 1942 devresi giriĢ sınavı soruları 

Bu devrede hava tabiyesiyle ilgili havacı kurmay subay adaylarına yöneltilen 

sorunun özü Ģu Ģekildedir; kırmızı devlet ve mavi devlet olarak iki devlet belirlenmiĢ, 

kırmızı devlet kendi kuzey batısında bulunan mavi devletle siyasi gerginlik yaĢamaktadır. 

                                                             
384 Harp Akademisi 1941 Yılı Kara ve Hava Akademileri İkinci Giriş İmtihanları Sual ve Cevapları, 

(1942), Ankara: Harp Akademisi Matbaası, 27. 
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(1942), 57-65. 
387 Harp Akademisi 1941 Yılı Kara ve Hava Akademileri İkinci Giriş İmtihanları Sual ve Cevapları, 
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Bu siyasi gerginlik görüĢmelerinde önünü tıkamaktadır ve kırmızı devlet bunun tek çözüm 

yolu olarak mavilere karĢı havadan bir baskınla açılacak bir savaĢı görmektedir. 

Adaylardan bu durum içerisinde yapılması gerekenler ve havadan bir bombardımanın nasıl 

gerçekleĢtirilebileceğine yönelik bir plan çıkarması istenmiĢtir.
388

 Hava harp silah ve 

araçları ile ilgili adaylara yöneltilen sorular Ģu Ģekildedir; 

 1. Bugünkü harbin tabiye isteklerine göre inĢaat, teknik, silah ve teçhizat 

bakımından modern bir av tayyaresi hangi özelliklere sahip olmalıdır. 2. Tavik tapalı 

tayyare bombaları ne maksatla hangi hedeflere karĢı kullanılır?
389

  

Ortak alanda hem karacı hem de havacı subaylara sorulan tarih sorusunun içeriğinde 

Osmanlı Devletinin yükselme devriyle ilgili sorular bulunmaktadır. Burada devletin hem 

Asya‟da hem de Avrupa‟da büyüme ve geliĢme çabalarının baĢlangıç ve bitiĢ tarihlerinin 

ne olduğunun açıklanması istenmiĢtir. Bu amaçla yapılan savaĢların ne olduğu ve Osmanlı 

Devletinin hani kıtada daha çok baĢarılı olduğuna yönelik bir soru sorulmuĢtur. Bu 

dönemde de adaylara tarih sorusunu yanıtlamaları için 4 saat süre verilmiĢtir. Coğrafya 

konusunda ise adaylara Büyük Menderes dıĢarıda tutulmak kaydıyla Türkiye‟nin güney 

sahillerinin memleket savunması açısından incelenerek kıymetlendirilmesi istenmiĢtir.
390

 

4.2.3.5. 1943 devresi giriĢ sınavı soruları 

Ortak alanda sınıf tabiyesiyle ilgili yöneltilen sorularda havacılıkla ilgili gelen soru 

Ģu Ģekildedir; “Hava Keşfinin fayda ve mahzurları nelerdir?”
391

 Bu devrede hava 

tabiyesiyle ilgili havacı kurmay subay adaylarına yöneltilen sorunun özü Ģu Ģekildedir; 

kırmızı birinci ordu mavi birliklerin taarruzunu Trakya hattında kırmıĢtır. Kırmızı birinci 

ordu bunun ardından takviye birliklerle desteklenmeye baĢlamıĢtır. Yeni birliklerle takviye 

edilen kırmızı ordu Ağustos 1942 sonlarında düĢmanın taarruzunu kırdığı yönde Babaeski-

Edirne istikametinde düĢmana taarruz etmek istemektedir. Havacı subaylardan bu durum 

doğrultusunda uygulaması ve cevaplaması istenenler ise Kırmızı ordulara bağlı II.Av 

taburu komutanı sıfatıyla yapılacak taarruzdaki vazifelerinin neler olduğu ve taarruz planı 

doğrultusunda sorumlu olduğu tabura 20 Ağustos 1942 tarihinde vereceği emrin ne 
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 Harp Akademisi 1942 Yılı Kara ve Hava Akademileri Giriş İmtihanları Sual ve Cevapları (1943), 
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olacağını anlatmasıdır.
392

 Hava harbinde kullanılacak silah ve araçlarla ilgili adaylara iki 

soru yöneltilmiĢtir. 1. Soru Ģu Ģekildedir; “II. Dünya Savaşı içerisinde kullanılan uzun 

menzilli ağır bombardıman tayyaresinin kendi müdafaası bakımından ne suretle 

silahlandırılması lazım geldiğini ve bu silahların çaplarıyla mermi cinslerinin nasıl olması 

gerektiğini yazınız?” Adaylara yöneltilen ikinci soruda ise “Bir av tayyaresinde top ve 

makineli tüfek nispeti ne olmalıdır ve bunlar hangi esaslara göre ayarlanmalıdır. 

Sebepleriyle birlikte izahı?”
393

 1943 devresinde ortak alanda sorulan tarih sorusunun 

içeriğinde Haçlı Seferiyle ilgili bilgi sahibi olunmasını gerektirecek bir soru 

bulunmaktadır. Adayların cevaplaması gereken soru Ģu Ģekildedir; “Suriye ve Filistin‟e 

karĢı yapılan Haçlı Seferleri baĢladığı zaman; Suriye, Filistin ve Anadolu‟da hangi 

hükümetler vardı? Bu hükümetlerde hangisi kuvvetli durumdaydı? Seferler bittiği zaman 

durum neydi? Haçlı Seferlerinin her iki taraf açısından (seferi yapan ve sefer yapılan taraf) 

önemi nedir? Bu önem neden kaynaklanmaktadır?” Adaylardan kendilerine yöneltilen bu 

tarih sorusunu 4 saat içerisinde cevaplandırmaları beklenmektedir. Coğrafya ile ilgili 

olarak da Toros Dağları üzerinden Suriye, Irak sınırından ya da Akdeniz kıyılarından 

Türkiye‟ye karĢı gelecek bir taarruza karĢı bölge üzerinden Türkiye‟nin olası müdafaasının 

tetkiki adaylara sorulmuĢtur.
394

 

4.2.3.6. 1944 devresi giriĢ sınavı soruları 

Bu devrede akademi adaylarının ortak sorularından olan sınıf tabiyesi ile ilgili 

sorulan sorularda havacılıkla ilgili olarak sorulan soru Ģu Ģekildedir; “Hava muharebe 

kuvvetlerinin bugünkü harplerde rolleri nedir?” Bununla birlikte hava savunmasıyla ilgili 

de adaylara bir soru yöneltilmiĢtir. Bu soruda ise “Boğazlardan, köprülerden ve sulardan 

gerek yürümek suretiyle ve gerekse nakil vasıtalarıyla geçişte hava müdafaası bakımından 

ne gibi tedbirler almak gerekir.”
395

  

1944 devresinde hava tabiyesi ile ilgili olarak adaylara sorulan sorunun içeriği 

özetle Ģu Ģekildedir. Plana göre 20 Eylül 1943‟te düĢman hava birlikleri Akçakoca 

üzerinden Bolu‟ya oradan da Ankara‟ya doğru üzerinden harekete geçmiĢlerdir. I.Av 
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Taburu komutanından da harekete geçen bu filonun Ankara‟ya giriĢine engel olması 

istenmiĢtir. Burada da verilen göreve göre soruyu cevaplayacak olan adaylardan I.Av 

Taburu Komutanı sıfatıyla kendisine verilen görevin tertiplenmesi ve bu görev için 

vereceği emirlerle ilgili bilgi vermesi istenmiĢtir.
396

  Hava Harp Akademisi adaylarına hava 

harp silahları ve araçlarıyla ilgili iki soru yöneltilmiĢtir ve kendilerine bu soruları 

cevaplamaları için 4 saat süre verilmiĢtir. Adaylara yöneltilen sorular Ģu Ģekildedir;  

Bir tayyarenin; 7,6, 7,9, 12 ve 13 milimetrelik makineli tüfeklerle ve 20, 25 ve 37 

milimetrelik otomatik toplarla teçhizinin fayda ve mahzurlarını yazınız? Donanmanın 

kuruluĢundaki tayyare gemileri nasıl bir tabiye düĢüncesinin mahsulüdür. Tayyare 

gemilerinin tayyare ana gemileriyle belli baĢlı farkları nelerdir. Anlatınız?
397

  

Adaylara tarihle ilgili olarak Osmanlı Devleti tarafından ordunun ıslah edilmesi 

fikrinin ilk defa ne zaman ortaya çıktığı, bu ortaya çıkan fikrin ne zaman uygulanmaya 

baĢlandığı, yapılmak istenen ıslahatlarda etkili olan düĢünce yapısı ve amaç neydi Ģeklinde 

bir soru yöneltilmiĢtir. Bununla birlikte adaylardan vermiĢ oldukları bilgilerden hareketle 

orduda yapılacak ıslah çalıĢmalarında gerçek amacın ne olması gerektiğine yönelik kiĢisel 

görüĢlerinin de alınmak istendiği bir soru sorulmuĢtur. Adaylara bu sorunun yanıtlanması 

için 4 saat süre verilmiĢtir ve bu güne kadar yapılan sınavlardan farklı olarak bu soruda 

kitap kullanımı serbest bırakılmıĢtır.
398

 Askeri coğrafya ile ilgili olarak adaylara Orta 

Anadolu bölgesinin Türkiye‟nin müdafaası bakımından öneminin değerlendirilmesi 

istenmiĢtir.  

4.2.3.7. 1944-1945 devresi giriĢ sınavı soruları 

Sınıf tabiyesi ortak alanında hem doğrudan havacılık bilgisiyle ilgili hem de hava 

savunmasıyla ilgili sorular kurmay adaylarına yöneltilmiĢtir. Hava ile ilgili soru Ģöyledir; 

“Havadaki tayyarelerin yerle ve yerin bu tayyarelerle olan muhabere vasıtaları nelerdir? Bu 

gün için en uygun olanını kısaca sebepleriyle kıymetlendiriniz?” Hava savunmasıyla ilgili 

olarak da “Havaya karĢı korunma birliklerinin görevleri nelerdir?” Ģeklinde bir soru 

kurmay adaylarına yöneltilmiĢtir.
399

 Hava tabiyesiyle ilgili olarak adaylara yöneltilen soru 

Ģu Ģekildedir. Soruda verilen mesele göre kırmızı devlet kuzeydoğu komĢusu olan mavi 
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devlet ile iki aydır bir savaĢ halindedir. Kırmızı devlete ait 1.ordu ve 2.ordu doğu 

sınırlarını ve Karadeniz kıyılarını düĢman taarruzlarına karĢı korumaktadır. Kırmızı 2.ordu 

komutasında bulunan Erzincan‟da bulunan bombardıman taburu komutanı 26 Eylül 

1944‟te alay komutanından Karadeniz sahillerinde ilerlemekte olan iki geminin imha 

edilmesi yönünde bir emir iletmiĢtir. Adaylardan istenen Erzincan I.Bombardıman Taburu 

komutanı olarak durumun muhakemesi, bir karar verilmesi ve verilecek emirlerin 

belirlenmesidir.
400

 Adaylara bu devre sınavında hava harp silah ve araçlarıyla ilgili iki soru 

yöneltilmiĢtir. Sorulan sorular Ģu Ģekildedir;  

1. Sürat farkları olmayan hafif ve ağır iki bombardıman tayyaresinin bir diğerine 

nazaran ne gibi fayda ve mahzurları vardır. Ġzah ediniz. 2. Tayyarede kullanılan roket 

bombalarıyla, normal tayyare bombalarının yapılıĢ ve kullanılıĢ bakımından 

farklarını belirtiniz.
401

  

Tarih soruları bu devrede Türk Tarihi baĢlığı sorularıyla karĢımıza çıkmaktadır. 

Adaylara 19.yüzyılda ki Osmanlı-Rus münasebetleri sorulmuĢ ve belirtilen 3 tartıĢma 

maddesine göre bu konunun cevaplandırılması istenmiĢtir.  

1. Osmanlı Ġmparatorluğu ile Rus Çarlığı arasında hangi harpler olmuĢtur. Bu harpler 

nasıl sonuçlanmıĢtır ve Osmanlı Devleti hangi ülkeleri kaybetmiĢtir. 2. Bu 

harplerden Osmanlı Devleti için en çok yıkıcı olanı hangisidir. Sebepleriyle anlatınız. 

3. Rusya‟nın Osmanlı Devleti hakkındaki yıkıcı emellerine karĢı Osmanlı Devletini 

kuvvetli bulundurmayı kendi menfaatlerine uygun bulan devletler hangileridir? Bu 

devletlerden her birini bu yola sevk eden sebepleri ayrı ayrı izah ediniz.
402

  

Askeri coğrafya alanında iki soru hazırlanmıĢtır. Burada ilk olarak Türkiye‟nin 1944 

yılı nüfusunun coğrafyaya dağılıĢından hareketle bunun ülke savunması bakımından 

önemiyle ilgili bir soru sorulmuĢtur. Ġkinci soruda ise Ġran‟ın Türkiye‟ye olası bir saldırısı 

durumunda coğrafi olarak nereler üzerinden saldırmasının mümkün olacağının açıklanması 

istenmiĢtir. Bununla birlikte Türkiye‟ye taarruz için seçilen noktadan yola çıkarak Ġran‟ın 

asıl hedefinin neresi olduğunun değerlendirilmesi istenmiĢtir. 

4.2.3.8. 1945-1946 devresi giriĢ sınavı soruları 

Bu devrede sınıf tabiyesi konusunda sorulan 10 soru içerisinden 8.soru hava gücüyle 

ilgili; 9.soru da uçaksavarlarla yani hava savunmasıyla ilgilidir. Hava gücüyle ilgili olan 
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8.sorunun içeriği Ģu Ģekildedir; “KeĢif sonuçlarını alıp verme, ateĢ idaresi ve irtibat 

bakımlarından uçak ile kara birlikleri arasında her birinin kullandığı irtibat ve muhabere 

araçları nelerdir? Adlarını sıralayınız” Hava savunmasını ilgilendirilen ve uçaksavarlarla 

ilgili olan 9.soru ise Ģu Ģekildedir; “Tesirli bir hava müdafaasının dayandığı baĢlıca 

prensipler nelerdir?”
403

 Bu dönemde hava tabiyesi meselesinin çözümüne yönelik sorulan 

sorunun içeriği Ģu Ģekildedir; kırmızı ve mavi devletler birbirleriyle savaĢ halindedirler. 

SavaĢ sınır hattında gerçekleĢmektedir. Kırmızı devletin sınırları içerisinde bulunan 

Erzurum büyük askeri depoların devlet için önemli olan sanayi teĢkillerinin bulunduğu 

önemli bir merkezdir. Bu merkezin mavi devletlerin hava saldırısına karĢı savunulması için 

Hasankale‟de bulunan Av Taburu Kumandanlığı görevlendirilmiĢtir. Burada adaylardan 

istenen Hasankale Av Taburu Kumandanı olarak durumu çözümlemesi ve belirtilen 

duruma göre bir hareket emri hazırlamasıdır.
404

 Hava Harp Akademisi eğitimine aday olan 

subaylara hava harp silah ve araçlarıyla ilgili 3 soru sorulmuĢtur. Sorulan sorular Ģu 

Ģekildedir; “1. Mukavemetli bir hedefin tahribi için kullanılacak bombaların ağırlıkları 

toplamı ile sayıları arasında bir münasebet var mıdır? 2. Radarın sağladığı faydalar 

nelerdir? 3. Hava atıĢında çapın rolü nedir?”
405

 Adaylara ortak alanda tarihle ilgili 3 soru 

yöneltilmiĢtir. 1. Soru Fatih Sultan Mehmet‟in Ġstanbul‟un fethi sonrası Orta Avrupa‟ya 

ilerlemek istemesinin nedenlerinin ne olduğu Ģeklindedir. 2. Soru‟da ise Fatih Sultan 

Mehmet‟in yerine geçen oğlu  II.Bayezit ile daha sonra tahta geçen torunu Yavuz Sultan 

Selim‟in Avrupa seferlerinden ve Avrupa‟ya ilerleyiĢten vazgeçmesinin nedenlerinin 

sorgulanması istenmiĢtir. Buna ek olarak bu üç padiĢah tarafından güdülen siyasetten 

hangisinin devlete en uygun olduğunun da yorumlanması adaylardan istenmiĢtir. Adaylara 

bu alanda sorulan 3. Soru Kanuni Sultan Süleyman‟ın doğu veya batı yönlerinden 

hangisinde daha çok ilerlenmesine önem verdiğinin incelenmesi istenmiĢtir.
406

 Askeri 

coğrafya ile ilgili olarak da sorulan iki sorudan biri Türkiye‟de bulunan ormanlar, bunların 

yurda sağladıkları faydalar Ģeklindedir. Sorulan ikinci soruysa Adapazarı-Tercan arasında 

yapılması planlanan demiryolu hattının ülkeye ne gibi ekonomik ve stratejik katkı 

sağlayacağı yönündedir.
407
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4.2.4. Havacılık Eğitimi Açısından Harp Oyunları-Askeri 

Manevralar/Tatbikatlar 

4.2.4.1. 1936 Trakya manevraları 

Manevralar 7 Ağustos 1936 tarihinde baĢlamıĢtır. Manevraların baĢlangıcıyla ilgili 

Cumhuriyet gazetesinin 8 Ağustos 1936 tarihli nüshasında Ģu bilgiler yer almaktadır; 

Trakya‟da büyük manevralar baĢlığının altında; “Harekât Mareşal Fevzi Çakmağın 

nezareti altında dün gece başladı. Harekâta tayyarelerle yüzlerce tank ve zırhlı otomobil 

iştirak ediyor Manevra dört beş gün sürecek”
408

 bilgileri yer almaktadır. Manevraların ilk 

gününde gece 00.00 sonrası baĢlayan harekâtlarda hava birlikleri de gece keĢif 

faaliyetleriyle manevranın içerisinde yer almıĢtır. 7 Ağustos 1936‟da baĢlayan manevralar 

11 Ağustos 1936 günü sona ermiĢtir. Manevraların baĢarıyla icra edilmesinin ardından 12 

Ağustos 1936‟da manevraların kapanıĢı mahiyetinde büyük bir askeri resmigeçit töreni 

Edirne‟de gerçekleĢtirilecektir.
409

   

4.2.4.2. 1937 Trakya manevraları 

Cumhuriyet gazetesinin 1937 Büyük Trakya Manevralarının baĢlayacağı gün olan 17 

Ağustos 1937 tarihli nüshasında manevraların tanımlaması Ģu Ģekilde yapılmaktadır; “Bir 

kılıcı bilemek neyse bir orduya manevra yaptırmakta odur. Kılıç iyi kessin diye bilenir. 

Orduda iyi harp etmenin ve muzaffer olmanın sırrını öğrensin diye manevra yaptırırız.”
410

 

19 Ağustos 1937 tarihinde çıkan Cumhuriyet gazetesi bize manevrada yaĢananlarla ilgili Ģu 

bilgileri vermektedir;  

“Manevralarda dünkü neticeler: Mavi taraf fena vaziyette düĢtü ve ric‟ate mecbur 

kaldı. Asıl büyük harekât bugün baĢlayacak ve kırmızı taraf kati darbeyi indirmeye 

çalıĢacak. Dün hava muharebeleri de cereyan etti.”
411

  

 Manevraların ilk gününde hava birliklerinin katkıları da gazetelerde kendisine yer 

bulmuĢtur. Yine 19 Ağustos 1937 tarihli Cumhuriyet gazetesinde yer alan satırlar bizlere 

manevranın safahatında hava kuvvetlerinin katkısını göstermektedir;  

Bugün (dün) sabah Ģafak sökerken iki tarafa mensup hava kuvvetleri faaliyete 

geçerek keĢiflerde bulunmuĢlar ve karĢılıklı yaptıkları keĢifler hakkında kendi 

kumandanlarına rapor vermiĢlerdir. Kırmızı taraf tayyareleri mavi tarafın gerilerine 
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kadar sokularak istikĢafta bulunurken mavi avcı tayyarelerinin taarruzuna uğramıĢtır. 

Burada kısa süren bir hava muharebesi olmuĢ ve kırmızı tarafın keĢif tayyareleri 

zayiat vermeden geri dönmüĢlerdir. Hava muharebesi devam ederken hakem 

tayyareleri de vaziyeti takip ve tetkik etmiĢlerdir.
412

  

20 Ağustos 1937 tarihli gazetelerde manevraların yeni gününde hava sahasında 

yaĢananlarla ilgili yeni bilgi akıĢları devam etmiĢtir. “Hava Muharebesi” baĢlığıyla 

havada yaĢan geliĢmeler detaylandırılmıĢtır.  

GeniĢ sahraya hâkim olan sırttan taarruz harekatı takip edilmeye baĢlandı. Bu sırada 

meydanda ki tank ve piyade hücumuna iki taraflı bir hava faaliyeti inzimam etti. Göz 

açıp kapayıncaya kadar geçen kısa bir zamanda gökyüzü tayyarelerle doldu. Biraz 

sonra bu tayyarelerin mavi tarafa ait olduğu anlaĢıldı. Maviler kendi ileri mevzilerine 

taarruz eden kırmızı taraf kuvvetlerine ani bir hava hücumu yapmıĢlardı. Maksatları 

taarruzu durdurmaktı. Mavilerin ağır bataryaları da faaliyete geçmiĢ bulunuyordu. Bu 

vaziyette kırmızı taarruzunun akim kalması ihtimali vardı. Pek az sonra kırmızı 

tayyarelerde göründü. Sürekli ve korkunç bir uğultu arasında gökyüzü çelik 

kartallarla kaplanmıĢtı. Ġki taraflı hava muharebesi uzun ve çetin oldu. Büyük Ģef ve 

ordunun aziz misafirleri bu harbi büyük bir dikkatle takip ettiler. Sonunda kırmızı 

birlikler galip geldiler.
413

  

1937 Trakya Manevralarının Ulus Gazetesinde ki yansımaları ise Ģu Ģekildedir; 

Manevra baĢlamadan önce 16 Ağustos 1937 tarihinde yayınlanan nüshada “Manevralar 

Başlıyor” üst baĢlığıyla haber duyurulmuĢ, bunun altında da  

Hava kuvvetleri faaliyete geçti. Mavi ve kırmızı ordular dün gece hazırlıklarını 

bitirdiler. Büyük Trakya Manevraları yarın gece 00.00‟dan itibaren kırmızı ve mavi 

orduların harekete geçmesiyle baĢlayacaktır. Kıtalar ilk hareket noktalarını almakla 

meĢguldürler. Ġki taraf ilk teması ayın on yedisinde yapacak ve 19‟unda 

karĢılaĢacaklardır.
414

  

19 Ağustos 1937 tarihli Ulus gazetesinde Trakya‟da devam eden manevralarda hava 

birliklerinin öneminden bahsedilmekte ve manevra planına göre havacıların neler 

yapacağına değinilmektedir. KarĢımıza çıkan baĢlık Ģu Ģekildedir; “Harp devam ediyor. 

Kırmızılılar faik vaziyette, hava filoları çarpıĢıyor. Bugünkü karĢılaĢmalar harbin talini 

tayin edecek. Hava faaliyeti çok mühim olacak.”
415

Ġlgili haberin devamında hava 

birliklerinin 18 Ağustos‟ta manevradaki faaliyetlerine değinilmiĢtir. Bilgiler Ģu Ģekildedir;  

Bu günün en büyük hususiyeti hava kuvvetlerinin geniĢ ölçüde vaziyete müdahalesi 

olmuĢtur. Sabah Ģafakla baĢlayan tayyare faaliyeti mavilerin lehine cereyan almıĢtır. 

Kırmızılı tayyareler karĢılıklı olarak cephede keĢif faaliyetlerinde bulunmuĢlardır. 
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Mavilerin avcı tayyareleri kırmızı hava kuvvetlerine müteaddit taarruzlar 

yapmıĢlardır.
416

 

1930‟lu yıllarda Ulus Gazetesi memlekette yaĢana birçok olayda takipçi olarak 

Cemal Kutay‟ı göndermektedir. 1937‟de yapılan bu manevralarda da takipçi olarak 

görevlendirilen Kutay yazdığı yazılarla o dönemde manevralar hakkında halkı 

aydınlatmıĢtır. Bilindiği gibi manevrada Kırmızı ve Mavi olarak adlandırılan iki kuvvet 

çarpıĢmaktadır. Burada Cemal Kutay tarafından Sabiha Gökçen‟in de görev yaptığı kırmızı 

birliklerin hava gücüyle ilgili bilgiler yer almaktadır. Kutay‟ın bu yönde aktardığı bilgiler 

Ģu Ģekildedir;  

Kırmızı kuvvetin tayyare karargâhı olan Lüleburgaz‟a gittim. Bugün baĢlayan ve 

yarın devam edecek harekâtın belkemiği olan tayyare faaliyetine hazırlanan karargâh 

çok enteresan bir manzara arz ediyordu. Koca karargâh tamamıyla maskelenmiĢti. 

Bütün zabitler ve efrat tulum giymiĢlerdi. Orada Atatürk hızı Sabiha Gökçeni uçuĢa 

hazır buldum. Bayan Gökçen saat 16 da Sarayköy istikametinde uçtu ve uçmadan 

önce bizi selâmladı ve vaktinin dar olduğunu söyledi. Bayan Gökçenin tayyaresi 

beraberindeki iki kırmızı tayyare ile Karlık köyü civarında bir mavi filo ile 

karĢılaĢmıĢ ve muvaffakiyetli bir çarpıĢma yapmıĢtır. Bayan Gökçen‟in 19 

Ağustos‟ta kırmızı taraf filolarına iltihakı ve bu tarafa mensup bir filonun baĢında bir 

hava harbine iĢtirak etmesi bekleniyor.
417

 

 

19 Ağustos tarihinde manevrada gerçekleĢtirilen hava harbi 20 Ağustos tarihli Ulus 

gazetesinde kendisine çok geniĢ bir yer bulmuĢtur. “Büyük hava harbi yapıldı” manĢetiyle 

okurlarına bilgi veren gazete bunun devamında öncelikle Cemal Kutay imzalı olarak 

Sabiha Gökçen‟in faaliyetine yer vermiĢtir. “Sabiha Gökçen hava harbi yaptı” baĢlıklı alt 

haberde Gökçen‟in keĢif uçuĢları gerçekleĢtirdiği ve mavi birliklerin mevzileriyle ilgili 

değerli bilgileri karargâhına aktardığı anlatılmaktadır. Yine manevrada gerçekleĢtirilen 

hava mücadeleleriyle ilgili “Kırmızı taraf kuvvetleri ilerliyor. Hava harbi çok müthiş oldu. 

Tayyareler tanklara hücum etti” baĢlığı atılmıĢ ve bu baĢlığın altında manevranın günlük 

safahatıyla ilgili bilgiler paylaĢılmıĢtır.
418

  

19 Ağustos‟ta manevrada gerçekleĢtirilen hava muharebeleriyle ilgili bilgiler Ulus 

gazetesi tarafından “Hava Harbi” baĢlığıyla Ģu Ģekilde detaylandırılmıĢtır; 

Karada bu harpler olurken havada da manevraların en büyük hava harbi yapıldı. 

Mavinin sayıca çok az tayyareleri kırmızının taarruz eden piyadelerine alçalarak 

havadan hücum yaptılar. Mavinin bir bombardıman grubu bilhassa tanklar üzerine 

taarruz yapıyordu. Kırmızının da avcı tayyareleri mavinin yaptığı mukabil taarruzu 
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havadan himayeye memur olan mavi avcı tayyarelerine hücum ettiler. Bilhassa 

misafirlerimiz görülmeğe değer bu hava harbine karĢı büyük bir alâka gösterdiler. Ve 

iki taraf tayyarelerini hava harbinin bütün usta ve mütekâmil tezahürlerini gösteren 

hareketleriyle bir saate yakın meĢgul oldular. Bugünkü muharebelerde hava 

kuvvetlerinin netice üzerine ne kadar müessir olacağını bir defa daha anlamıĢ 

olduk.
419

 

Cumhuriyet tarihinde yapılan askeri manevralar 1936 ve 1937‟de Trakya‟da 

gerçekleĢtirilen manevralarla sınırlı olmamakla beraber manevralar içerisinde dönemin 

matbuatında kendisine en çok yer bulan manevralar yukarıda değinilen 1936 ve 1937 

tarihli manevralardır. Bunda havacılığın 1930‟larla beraber ve özellikle 1935‟te açılan 

TürkkuĢuyla birlikte ülkede birinci gündem maddesi olmasının da katkısı büyüktür.  

4.2.5. Havacılık Alanında Türkiye‟ye Gelen Yabancılar ve YurtdıĢına Giden 

Türkler 

29 Eylül 1923 tarihinde daha henüz cumhuriyet ilan edilmemiĢken vekiller heyeti 

tarafından alınan bir kararla havacı subaylarımızın eğitim için Ġsviçre‟ye gönderilmesine 

karar verilmiĢtir. Burada alınan kararın akıbetiyle ilgili herhangi bir belgeye ulaĢamamakla 

beraber tarihi süreç içerisinde taranan yayınlarda da Ġsviçre‟ye havacılık eğitimine 

öğrencilerin gönderildiğine dair herhangi bir bilgiye de ulaĢılamamıĢtır.
420

  

Gerek Osmanlı Devleti döneminde ve gerekse Cumhuriyet dönemi içerisinde içeride 

ve dıĢarıda havacılık eğitimi çalıĢmalarına büyük önem verilmiĢ ve hem ülke içerisinde 

yapılan eğitim de hem de yurtdıĢında eğitime gönderilen öğrencilerin eğitim faaliyetlerinde 

en yüksek verimi alabilmek için çaba gösterilmiĢtir. Konuyla ilgili Cumhuriyet arĢivinde 

gerçekleĢtirilen araĢtırmalar esnasında kendi imkânlarıyla ve devletin de referansını da 

yanına alarak Fransa‟ya eğitime giden Süreyya Bey‟in macerası karĢımıza çıkmıĢtır. 

Süreyya Bey mevcut ekonomik imkanları dahilinde Fransa‟da havacılık eğitimi alabilecek 

durumda olmasına rağmen hükümetin referansı olmadan askeri okullarda eğitim 

alamamaktadır. Bundan dolayı da devletten kendisine referans olmasını istemiĢ; eğitimini 

tamamlayıp dönüĢte Türk havacılığına katkı sağlaması Ģartıyla devlet bunu kabul etmiĢtir. 

Süreyya Bey 2 yıllık süre içerisinde memleketine verdiği sözünü tutmayarak Türkiye‟ye 

dönmemiĢtir. Bu duruma istinaden yapılan araĢtırmalarda Süreyya Bey‟in Fransa‟da 

tüccarlığa baĢladığı, borsayla ilgilenmeye baĢladığı tespit edilmiĢtir. Bu duruma istinaden 
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ilgili kiĢi devlet tarafından Divan-ı Harbe sevk edilmiĢtir.
421

 Buna ek olarak konuyla ilgili 

arĢiv araĢtırması gerçekleĢtirildiğinde bu bilgi ve belgeler dıĢında farklı bir bilgi ve belgeye 

ulaĢmak mümkün olmamıĢtır. 

Cumhuriyet arĢivi içerisinde havacılık tarihimizle ilgili yer alan belgelerde havacılık 

noktasında özellikle cumhuriyetin ilk yıllarında Ġtalyanlarla iyi iliĢkiler kurduğumuz 

görülmektedir. Aero Espresso Şirketi Türkiye‟de faaliyetlerde bulunmakta; Ģirket 

bünyesinde eğitilmesi amacıyla Türk makinistler çalıĢtırılmakta; bununla beraber hem 

Ġtalya „ya hem de farklı Avrupa ülkelerine havacılık eğitimi için subaylar ve makinistler 

gönderilmektedir. Ancak Ġtalyanlarla konu hususunda çok fazla ihtilafa düĢüldüğü bununla 

birlikte kendilerine Ġstanbul‟da havacılığın geliĢtirilmesi adına verilen imtiyazların 

suiistimal edildiği belgelerden anlaĢılmaktadır. Sonuç olarak 25 Aralık 1935 tarihinde 

Bakanlar Kurulu tarafından alınan bir kararla Ġstanbul Büyükdere‟de bulunan 

“Aerosperesso” isimli Ġtalyan tayyare Ģirketinin arazisi ve içerisinde bulunan malzemelerin 

200.000 lira maktu bedelle satın alınmasına karar verilmiĢtir.
422

  

Harbiye Mektebi II. Sınıf öğrencileri için 1929 senesinde yurtdıĢında Tayyare 

Mühendisliği eğitimi için bir sınav açılmıĢ ve bu sınavda baĢarılı olanlar Milli Müdafaa 

Vekâleti adına Almanya Berlin‟de bulunan “Technische-Hohschule” isimli okula 

gönderilmeye karar verilmiĢtir. Bu sınavı; Fuat Süleyman, Kamil Halil ve Ümit Ahmet 

efendiler kazanarak Almanya‟ya eğitime gitmiĢlerdir. Bu okuldaki eğitimlerinin ardından 

bizzat CumhurbaĢkanı Mustafa Kemal‟in imzasıyla Askeri Mühendis sınıfında ihtiyat 

zabiti vekilliği ve Sekizinci sınıf Askeri Muamele Memurluğu unvanlarıyla orduda 

görevlendirilmiĢlerdir.
423

  

1929 yılının Haziran ayında Erkan-ı Harp BinbaĢısı ġerif Bey, YüzbaĢı Ferruh ve 

Birinci Mülazım Kazım Efendiler Ġngiltere ve Amerika havacılığı ve buradaki havacılık 

eğitimi sistemi hakkında Milli Müdafaa Vekâleti adına araĢtırma yapmak üzere adı geçen 

ülkelere gönderilmiĢlerdir. Adı geçen isimlerin pasaportlarının düzenlenmesi ve 

görevlendirilme iĢleri bizzat Bakanlar Kurulu tarafından takip edilmiĢtir. Bu durum 

                                                             
421 BCA, 30-10-0-0/56-374-1 Konuyla ilgili belgeler için Bkz. EK-23. 
422

 BCA, 30-18-1-2/60-98-17 
423 BCA, 30-11-1-0/75-2-2, lef 3.  
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ülkemizde havacılığa, havacılık eğitimine ve bu konunun araĢtırılıp öğrenilmesine ne kadar 

fazla önem verildiğinin en büyük göstergelerinden birisidir.
424

 

1930 yılı içerisinde Ġtalya Hükümetinin de onayı alınarak BinbaĢı, YüzbaĢı ve 

Mülazım rütbesinde olan 8 zabitin Ġtalya‟da havacılık eğitimi almasına karar verilmiĢtir. 

Planlanan programın beklenen düzeyde uygulanabilmesi ve Türk havacılığına gerekli 

katkıyı sağlayabilmesi için seçim ve gönderme iĢlemlerinin ivedilikle gerçekleĢtirilmesin 

gerektiği Ġtalyanlar tarafından ilgili makamlara bildirilmiĢtir.
425

  

1932 yılında Bakanlar Kurulu tarafından verilen bir karara göre Nisan ayı içerisinde 

Fransa Hükümeti‟nin de onayı alınarak yüzbaĢı ve mülazım rütbelerinde bulunan 8 

tayyareci zabitimizin Fransa‟da masrafları da Milli Müdafaa Vekâletince karĢılanması 

koĢuluyla eğitim almalarına karar verilmiĢtir.
426

  

Devlet ArĢivlerinde Türkiye‟de havacılık eğitimi konusuyla ilgili araĢtırmalar 

gerçekleĢtirilirken karĢımıza çıkan ilginç belgelerden biri de Cidde Büyükelçiliğinin 

DıĢiĢlerine ve oradan da Genel Kurmay‟a ulaĢtırdığı 10 Suudi Arabistanlı öğrencinin 

Türkiye‟de bulunan okullarda havacılık eğitimi görmek istediklerine dair belgelerdir. 

Türkiye‟nin Cidde büyükelçiliği tarafından Ankara‟ya Mart 1933 tarihinde bir yazı 

ulaĢtırılmıĢ ve Arap yetkililer ülkelerinde bulunan 10 gencin Türkiye‟de bulunan Harp 

Okulunda ve Tayyare Mektebinde eğitim aldırtmak istediklerini ve öğrenci alım 

koĢullarının ne olduğu hususunda bilgi almak istemiĢtir. Konu hususunda cevap 24 Nisan 

1933 tarihinde Bakanlar Kurulu kararıyla verilmiĢ ve gönderilmek istenen gençlerin bütün 

masraflarının Suudi Arabistan yönetimine ait olması koĢuluyla iĢlemlerin 

gerçekleĢtirilebileceği ve ilgili gençlerin gelip eğitim alabileceği bilgisi verilmiĢtir. Yine 

Ġsviçre konusunda da belirtmiĢ olduğumuz gibi bu konuyla ilgili de belge takibi 

gerçekleĢtirilmek istendiğinde elimizde bulunan bilgiler dıĢında farklı bir bilgi veya 

belgeye ulaĢılamamıĢtır.
427

  

EskiĢehir Tayyare Fabrikasında çalıĢmakta olan Sentelye ve Ode Fua Efendilerin 

görev sürelerinin 14 Ağustos 1933 ve 13 Eylül 1933 tarihlerinde dolmasından dolayı birer 

sene daha çalıĢtırılmaları; tecrübelerinden 1 yıl daha faydalanılası için aylığı 450 liradan 

                                                             
424 BCA, 30-18-1-2/4-39-4. 
425

 BCA, 30-18-1-2/9-14-10, lef 1, 3. 
426

 BCA, 30-18-1-2/26-18-16. 
427 BCA, 30-18-1-2/35-28-17, lef 1-2-3. Buna ek olarak konuyla ilgili belgeler için Bkz. EK-24. 
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olmak üzere yeni bir sözleĢme yapılmıĢtır. Bu karar 20 Ağustos 1933 tarihli Bakanlar 

Kurulu kararnamesiyle onaylanmıĢtır.
428

  

15 Nisan 1933 tarihinde alınan bir kararla Kayseri Tayyare Fabrikasında 

çalıĢtırılmak üzere ülkeye getirtilen iki Amerikalının maaĢlarının arttırılması hususunda 12 

Kasım 1933 tarihli bir kararname yayınlanmıĢ ve bu iki uzmanın maaĢının 300 dolardan 

332 dolar 88 sent‟e çıkarılması kararlaĢtırılmıĢtır.
429

  

EskiĢehir tayyare fabrikasında görev yapmakta olan “Alber Kikre” nin 1932‟de 

baĢlamıĢ olan sözleĢmesinin 23 Mayıs 1933‟te alınan bir kararla 5 Temmuz 1935‟e kadar 

uzatılmasına karar verilmiĢtir. Alber Kikre “hispano” motorları üzerine uzmanlaĢmıĢ bir 

kiĢi olarak tanımlanmaktadır ve ilgili Ģahsın maaĢı da 620 lira olarak belirlenmiĢtir.
430

  

Doğrudan devlet eliyle kurulan ve günümüzde ki Türk Hava Yolları‟nın temellerinin 

atıldığı Devlet Hava Yolları ĠĢletme Ġdaresi adına 1934 yılının Eylül ayında bakanlar 

kurulunun da onayıyla birlikte Amerikalı pilot Bakley‟in aylık 1019 lira‟ya; makinist 

Valsch‟in de aylık 698 liraya 6 ay süreyle çalıĢmalarına ve tecrübelerini Türk kurumlarına 

aktarmalarına karar verilmiĢtir.
431

  

Amerikalı Ler‟in ardından EskiĢehir Tayyare Mektebinde çalıĢtırılmak üzere Fransız 

YüzbaĢı Villate Efendinin getirilmesine karar verilmiĢtir. Villate‟in görev yaptığı süre 

içerisinde 635 lira 42 kuruĢ maaĢ almasına karar verilmiĢtir. Buna ek olarak aynı karar 

içerisinde yurtdıĢından getirilecek hava mütehassısları için azami maaĢ tutarının da 650 lira 

olarak belirlenmesine karar verilmiĢtir.
432

  

5 Eylül 1934 tarihinde Bakanlar kuru tarafından çıkarılan bir kararname ile 

Tayyareci YüzbaĢı Zeki ve Ferruh beylerim “Motorsuz Tayyare Kursu” görmek üzere 

Polonya‟da bulunan “Mat Janova Tayyare Merkezi”ne gönderilmeleri kararı onaylanmıĢ 

ve eğitim almalarına izin verilmiĢtir.
433

  

10 Ocak 1934 tarihinde alınan bir kararla Almanya‟da bulunan Lufthansa Havacılık 

ġirketine; pilotluk, kör uçuĢ ve seyrüsefer pilotluğu eğitimi için 2 sivil pilotun 

                                                             
428 BCA, 30-18-1-2/38-59-6. 
429 BCA, 30-18-1-2/40-80-17. 
430 BCA, 30-18-1-2/36-39-6 
431 BCA, 30-18-1-2/48-63-7 
432 BCA, 30-18-1-2/43-19-2, lef 2. 
433

 BCA, 30-18-1-2/48-61-14 
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gönderilmesine karar verilmiĢtir. Buna ek olarak Almanya‟da kaldıkları süre zarfında gidiĢ 

ve dönüĢ yol paralarının, orada kaldıkları sürece tahsisatlarının, okuldaki eğitim 

masraflarının tamamının 1933 senesi Hava Bütçesi içerisinden karĢılanmasına karar 

verilmiĢtir.
434

 24 Ocak 1934 tarihinde alınan bir kararla da dört tayyareci zabit ve iki 

gedikli küçük zabitin Milli Müdafaa Vekâleti adına kendilerine yapılan programlar 

dâhilinde Amerika‟ya gönderilmelerine karar verilmiĢtir. 
435

 24 ġubat 1934 tarihinde alınan 

bir kararla Hava talim ve terbiyesi ve manevralarıyla hava kuvvetlerinin teĢkilat ve sevk-i 

idaresini gözlemlemek amacıyla Erkan-ı Harbiye Hava MüĢaviri ve Erkan-ı Harp Miralayı 

Mecit Bey‟in Fransa‟ya gönderilmesine karar verilmiĢtir. Buna ek olarak da Leipzig‟de yer 

alan sanayi fuarını gözlemlemeye giden EskiĢehir Tayyare Fabrikası Müdürü BinbaĢı 

Osman Nuri Bey‟le Motor Mütehassısı (uzmanı) Ġsmail Hakkı Beylerinde Leipzig‟ de ki 

iĢlerini tamamladıktan sonra Mecit Bey‟in yanına gitmelerine karar verilmiĢtir.
436

  

5 Mayıs 1937 tarihinde Bakanlar Kurulunun da onay vermesiyle birlikte Kayseri 

Tayyare Fabrikasında imal edilmekte olan P.Z.L model tayyarelere konulacak olan Gnom 

Rhon motorlarının üretim yerinde ki imal tarzlarının görülmesi amacıyla Hava Fen 

ġubesinden Mühendis Fikret Çeltikçi ile Kayseri Tayyare Fabrikasında görevli olan Ġrfan 

Berkmen, Mitat Yılmazer ve Mehmed Ali Çöner‟in bütün masrafların devlet tarafından 

karĢılanması koĢuluyla 6 ay süre ile Fransa‟ya eğitime gönderilmesine karar verilmiĢtir.
437

  

6 Mayıs 1937 tarihinde Milli Müdafaa Vekâletinin almıĢ olduğu karar neticesinde 

havacı teğmen Cemal ve Sami beylerin Ġngiltere‟nin Kent bölgesinde Eylül ayında 

gerçekleĢtirilecek ve 13 hafta sürecek Hava Seyrüsefer kursuna katılmasına karar 

verilmiĢtir. Bu isimler Haziran ayı içerisinde kursa hazırlık amacıyla Ġngiltere‟ye gitmiĢler 

ve kendilerine Ġngiltere‟de kalacakları süre içerisinde 200 lira tahsisat sağlanmıĢtır.
438

   

Cumhuriyet hükümetleri 1930‟larla beraber Havacılığa çok büyük bir önem vermeye 

baĢlamıĢ ve ordu bünyesinde bulunan birçok subayla birlikte sivil unsurları da yurtdıĢında 

eğitime göndermeye baĢlamıĢtır. Devlet bu unsurlarını eğitime gönderirken diğer taraftan 

da bu eğitimlerin takibini de sağlamayı hedeflemiĢtir. Bu amaçla 1936 yılının sonlarında 

Hava MüfettiĢliği Fen ġubesi Müdür Vekili Dr. Mühendis BinbaĢı Ġhsan Aksolay‟ın 

                                                             
434 BCA, 30-18-1-2/42-1-17 
435 BCA, 30-18-1-2/42-3-18 
436 BCA, 30-18-1-2/42-9-26. 
437 BCA, 30-18-1-2/74-36-17 
438 BCA, 30-18-1-2/74-37-9 
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Avrupa‟ya teftiĢçi olarak gönderilmesine karar verilmiĢtir. Aksolay 1937 yılı içerisinde 97 

gün boyunca hem Avrupa‟da bulunan hava öğrencilerinin teftiĢlerini gerçekleĢtirmiĢ hem 

de Ġngiltere ve Hollanda‟da bulunan askeri hava meydanlarını; tayyare, yer telsizleri, 

elektrik ve muharebe bakımından inceleme imkânı bulmuĢtur.
439

 

1939 yılında II. Dünya SavaĢı içerisinde Ġngiltere‟den alınan ilk devre askeri 

yardımların içerisinde bulunan tayyarelerin montaj ve kullanımlarının kendi askerlerimize 

öğretilmesi için 10 Ġngiliz askeri Ġngiltere‟nin de onay ve desteğiyle Türkiye‟de 

görevlendirilmiĢtir.
440

 Bu belirlenen 10 uzmanın ardından yine Ġngiltere‟den gelecek olan 

Mark Moseley, Burles, Hawkes ve Kenneth Secholes‟inde aynı iĢte yani tayyare 

eğitiminde çalıĢtırılmasına karar verilmiĢtir.
441

 Söz konusu her iki belge de Kasım ve 

Aralık 1939 tarihlidir. Ġngiltere‟den dostluk anlaĢması neticesinde alınan ilk ekonomik 

destek ve bunun ardından alınan teçhizat ve bu teçhizatın askerlere öğretilmesiyle ilgili 

olan belgelerdir. Yine II. Dünya SavaĢına giden süreç içerisinde Fransız sivil pilot Pol 

Kotanten‟in EskiĢehir Hava Okulunda öğretmen olarak çalıĢtırılmasına 27 Ekim 1939 

tarihinde ve CumhurbaĢkanı Ġsmet Ġnönü‟nün imzasıyla karar ve aynı zamanda onay 

verilmiĢtir.
442

 

10 Eylül 1940 tarihinde Bakanlar Kurulu tarafından alınan kararda Ġngiltere‟de 

bulunan fabrikaları adına Kayseri Tayyare Fabrikasında çalıĢmaya baĢlayan Ġngiliz 

Makinist Strw ile motor uzmanı mühendis Jams Wy Brow‟un sözleĢmelerinin bir süre daha 

uzatılmasına karar verilmiĢtir. Daha önceki bu tarz bilgilerle ilgili gördüğümüz belgelerde 

süreler net olarak belirlenmiĢ olmasına rağmen burada süre belirlenmemiĢtir. Bunun en 

temel nedeni olarak da bahsi geçen yılın 2.Dünya savaĢının en çetin zamanlarının 

baĢlangıcı olması ve Türkiye‟nin havacılık alanında bu tarz desteklere eskisinden daha çok 

ihtiyaç duymasıdır.
443

  

                                                             
439 BCA, 30-18-1-2/76-56-5 Bununla birlikte konuyla ilgili belge görüntüsü için Bkz EK-25. 
440 BCA, 30-18-1-2/89-111-13 Ġkinci Dünya SavaĢı sürecinde Ġngiltere‟den alınan ilk askeri destek ve bunun 

talim ve terbiyesiyle ilgili belge için Bkz. EK-26 
441 BCA, 30-18-1-2/89-115-6 Belge görüntüsü için Bkz EK-27 
442 BCA, 30-18-1-2/89-105-4 
443

 BCA, 30-18-1-2/92-86-9 
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20 Haziran 1941 itibariyle toplamda 20 subayımız Ġngiltere ve Amerika‟ya havacılık 

eğitimi almak üzere gönderilmiĢtir.
444

 1941 yılının sonunda 21 Havacı subay ve 1 postacı 

baĢı subayın Ġngiltere‟ye gönderilmesine karar verilmiĢtir.
445

  

Kütahya‟da ikinci tayyare alayında uçuĢ öğretmeni olarak görev yapmakta iken bir 

uçuĢ sırasında düĢerek ölen Ġngiliz Hava BinbaĢısı Ellis‟in yerine aynı vazifeyi 

gerçekleĢtirmek üzere gelen Ġngiliz Hava BinbaĢısı A.W.Heward‟ın
446

  

5 Mayıs 1942 itibariyle 1 sene boyunca 2.Tayyare Alayında çalıĢtırılmasına karar 

verilmiĢtir. 9 Mayıs 1942 tarihinde Bakanlar Kurulu kararıyla daha önce 80 havacılık 

öğrencisinin Ġngiltere‟ye yine eğitim için gönderilmesi düĢünülürken bahsi geçen tarihte ilk 

etapta 40 öğrenciyle bir posta baĢı subayının gönderilmesine karar verilmiĢtir.
447

  

EskiĢehir Hava Okulunda uçuĢ öğretmenliği yapmakta olan baĢgedikli Falgoner ile 

Karpenter‟in mukaveleleri sona erdiği için 17 Mart 1942 tarihinden itibaren Türkiye‟den 

ayrılmıĢlardır. UçuĢ muallim kursunun öğretmensiz kalmaması için gidenlerin yerine 

Bennison ile Ware isimlerinde iki gedikli subay getirtilmiĢtir. Bu isimler 13 Mayıs 1942 

tarihinde göreve baĢlamıĢlardır.
448

 8 Temmuz 1942 tarihinde verilen bir kararla Ġngiliz 

Hava yüzbaĢısı C.J. Laubscher‟in bütün ücreti Milli Müdafaa Vekâleti hava bütçesinden 

karĢılanmak üzere 6 ay süreyle Hava birliklerimizde ve Hava okulunda çalıĢtırılmasına 

karar verilmiĢtir.
449

 5 Kasım 1942 tarihinde Bakanlar kurulunda alınan bir karanın 

neticesinde Türkiye‟de bulunan Kara ve Deniz Akademilerinde havacılık dersleri verilmesi 

için bir Amerikalı bir hava Albayının Türkiye‟ye getirilmesine karar verilmiĢtir. 
450

 

Ġkinci Dünya SavaĢı sürecinde Türkiye‟nin hava savunması adına gerçekleĢtirilen 

görüĢmeler ve yapılacak yardımlar neticesinde gerek Türk subayların Ġngiliz birliklerinde 

eğitim alması ve gerekse Türkiye‟de bulunan hava savunma birliklerine eğitim verilmesi 

için gerekli giriĢimler tamamlanmıĢtır. Bu konuda hem Cumhuriyet ArĢivinde bulunan 

belgeler hem de ATASE‟de bulunan belgeler konunun geliĢtirilmesinde bize yardımcı 

olmuĢtur. Bu konu 1942-1943 yılları arasında devlet makamlarını ve askeri makamları 

oldukça meĢgul eden bir konu olmuĢtur. 

                                                             
444 BCA, 30-10-0-0/200-364-14 
445

 BCA, 30-10-0-0/133-955-21, lef 1,2. Bununla birlikte gönderilen subayların isimleri için Bkz. EK-28. 
446 BCA, 30-18-1-2/99-57-12 
447 Cumhuriyet Arşivi, 30-18-1-2/98-39-6 
448 Cumhuriyet Arşivi, 30-18-1-2/98-51-7 
449 Cumhuriyet Arşivi, 30-18-1-2/99-59-8 
450 Cumhuriyet Arşivi, 30-18-1-2/100-93-11 
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Tablo 4. 28: Ġngilizler tarafından Türkiye‟de teĢkil edilmek istenen Hava Savunma 

TeĢkilatı
451

 

BĠRĠM PERSONEL ARAÇ M./Cs TOPLAR 

Karargâh 

Nüvvesi, 

Kuvvetleri Ġdame 
ettirmek için 

nakliye iĢleri, 

depolar, personel 
nakli ve sıhhiye 

iĢleri 

 

 

552 

 

 

248 

 

 

--- 

 

 

--- 

Ġstanbul ve Ġzmir 
bölgelerindeki 

bütün hava 

meydanları için 
ve Ġzmir ve 

Zonguldak 

Limanları için 

kullanılacak 
tayyare def‟i 

personeli ve nüve 

teĢkilatı 

 

 

 

410 

 

 

 

100 

 

 

 

75 

 

 

 

52 

Radar ve Bölge 

Hareket Odaları 
Personeli ve 

Zonguldak-

Antalya radar 

Ģebekesi için bir 
ekiplik 

 

 

558 

 

 

251 

 

 

--- 

 

 

--- 

 

Yukarıdaki 
kuvvetin ihtiyacı 

için ve ana 

kuvvetlerin 

geldiğinde 
lüzumlu Ģebekeyi 

hazırlamak için 

muhabere 
personeli 

 

 

480 

 

 

94 

 

 

40 

 

 

--- 

TOPLAM 2000 693 115 52 

Bu teĢkilatlanma planının Genel Kurmay BaĢkanlığıyla paylaĢılmasının ardından 

ortaya çıkan temel sorunlardan bir tanesi de bu malzemenin Türkiye‟ye nakli problemidir. 

Mevcut Ģartlar altında günde bir treni bile emniyetle temin etmekte sıkıntı çekilmektedir. 

                                                             
451 ATASE İDH (İkinci Dünya Harbi) Katalogu, Kutu No 5, Gömlek No 41, lef 1,2 Ġngilizler tarafından 

ortaya çıkarılan Hava Savunma TeĢkilat Planı için Bkz EK-29 
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Binaenaleyh Devlet Demir Yolları Ġdaresiyle hususi ve detaylı tertibat hakkında 

anlaĢmadıkça bu iĢi baĢarmak imkânsızdır. Yukarıdaki kuvveti nakletmek için 34 katara 

ihtiyaç vardır. Devlet Demir Yolları Ġdaresi günde iki katar temin ettiği takdirde bu kuvveti 

17 gün zarfında sevk etmek mümkün olacak ve hepsi 20 gün zarfında yerlerine gitmiĢ 

bulunacaktır.
452

  

Ġngilizler tarafından 4 Kasım 1942 tarihli Tayyare Def‟i için 40 santimetrelik Bofors 

Hafif Tayyare Def‟i Toplarının Türkiye‟ye gönderilmesiyle ilgili bir teklifte 

bulunulmuĢtur. Türkiye‟de hava savunması için yararlı görülen bu teklifi kabul etmiĢtir. 

Ġngilizlerden 6 Kasım 1942‟de yazılan bir mektupla bir takım taleplerde bulunulmuĢtur.  

1.Gönderilecek silahlar için talim ve terbiye amaçlı olarak bir Ġngiliz subayıyla bir 

gedikli erbaĢın Türkiye‟ye gönderilmesi ve hâlihazırda farklı teçhizatlarla eğitime 

devam edilen ve BinbaĢı Wyne tarafından devam edilen eğitime yeni gönderilecek 

askerlerle birlikte devam edilmesi istenmiĢtir.  

2. Gönderilen topların kullanımının personele öğretilmesi ve talim ve terbiye için 

27.Tayyare Def‟i Taburunda bir kurs açılarak bu teçhizatın Türk ordusu bünyesinde 

kullanılmasının temini sağlanacaktır. Ancak bu kurs baĢlamadan önce en az 6 topun 

Türkiye‟ye mühimmatı, yedek parçaları ve tarifnameleriyle birlikte gelmiĢ olması 

gerekmektedir.
453

  

Genelkurmayın taleplerinin arından Ġngiliz AtĢemiliter Arnold tarafından gelen 

mektupta eğitim için gerekli personelin ayarlanacağı; eğitimlerin 27.Tayyare Def‟i 

Taburlarında verilebileceği ve ilk parti teçhizatın Aralık ayı içerisinde Türkiye‟ye 

ulaĢtırılacağı bilgisi paylaĢılmıĢtır. Türkiye‟den istenen de Aralık ayına kadar yani teçhizat 

ellerine ulaĢana kadar bu kurslara katılacak personelin belirlenmesi ve gerekli 

planlamaların yapılması olmuĢtur.
454

  

Genelkurmay BaĢkanı Fevzi Çakmak tarafından 25 Aralık 1942 tarihinde Hava 

YarbaĢkanlığına ulaĢtırılan yazı Ģu Ģekildedir;  

Ankara‟da Tayyare Def‟i Topçu Taburunda açılacağı bildirilen 40.mm.lik Tayyare 

Def‟i Topu kursu 4 Ocak 1943 tarihinde baĢlayacaktır. 2 Aralık 1943 tarihinde 

kendilerine kursa katılmaları bildirilen subayların kurs baĢlangıcından bir gün evvel 

kendi yatak malzemeleriyle birlikte Ankara‟da bulunmaları gerekmektedir.
455

 

                                                             
452 ATASE İDH (İkinci Dünya Harbi) Katalogu, Kutu No 5, Gömlek No 41, lef 3. 
453 ATASE İDH (İkinci Dünya Harbi) Katalogu, Kutu No 6, Gömlek No 83 
454 ATASE İDH (İkinci Dünya Harbi) Katalogu, Kutu No 6, Gömlek No 84 
455 ATASE İDH (İkinci Dünya Harbi) Katalogu, Kutu No 6, Gömlek No 88. 
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Türkiye‟de 40mm.lik Tayyare Def‟i topu için açılacak kursa Ortadoğu‟da bulunan 

Ġngiliz birliklerinden Teğmen Ayton ve ÇavuĢ Pearce‟ün gönderileceğinin bilgisi 3 Aralık 

1942 tarihinde bildirilmiĢtir.
456

  

Tayyare Def‟i Taburlarının güçlendirilmesi ve bilgilendirilmesi için ilk eğitim grubu 

6 Ocak 1943‟te çalıĢmalarına baĢlamıĢtır. Yine ordunun hızlı bir Ģekilde eğitimi ve hava 

savunması hususunda güçlendirilmesi için 21 Ocak 1943 tarihinde ikinci bir eğitim kursu 

baĢlatılacaktır. Bu kursta 27.Tayyare Def‟i Taburunda gerçekleĢtirilecektir. Ġkinci eğitim 

grubu için 30, 31 ve 3. Tayyare Def‟i Taburlarından toplamda 18 çavuĢ; 19 Ocak 1943‟te 

Ankara‟da bulundurulmak üzere gönderileceklerdir. Her tabur göndereceği çavuĢlardan 

birini gedikli çavuĢ olarak seçmek zorundadır. Tayyare Def‟i Taburlarının yeniden 

teĢkilinden dolayı taburlardan özellikle tecrübeli ve yetenekli çavuĢların gönderilmesi 

istenmiĢtir.
457

  

Ġkinci Dünya SavaĢı sürecinde Ġngilizlerden destek alınarak gerçekleĢtirilmesi 

düĢünülen hava savunma planıyla ilgili olarak Cumhuriyet ArĢivinde ve dönemden 

bahseden anı kitaplarında Ġngiliz üslerine eğitim için gönderilecek subaylar ve bu konuda 

yapılan çalıĢmalarla ilgili bilgiler bulunmaktadır.  

1 Mart 1943 tarihinde Ġngiltere‟ye eğitime gönderilen biri üsteğmen ve 30 Hava 

Okulu öğrencisi Türk havacı subayların isimleri Ģu Ģekildeydi; 

Üsteğmen Safa Poyraz, Metin Ünalp, Kani Madasoğlu, Mehmet Sarp, Kemal Zeren, 

Ferudun Falay, Samih Alaybeyoğlu, Fethi IĢıklıtepe, Canip Orhun, Nafiz Hazneci, Vecdi 

Altınay, Fikret Köroğlu, Cemal Gören, Mustaf Görez, Yusuf Anabolu, Fethi Ang, Emin 

Dönmez, Necati Gültekin, Muzaffer Iğırcılı, Nejat Karpat, Necat Ermete, Satı Yıldıran, 

Bedri Alatlı, Selahattin Aydınoğlu, Seyfi Aykılıç, Sedat Caman, Affan Koray, Necdet 

ÜndeĢ, Ferit Tuncer, Rıfat Bilge, Kemal Akkaya.
458

 

Canip Orhun anılarında Türkiye‟den Ġngiltere‟ye gerçekleĢtirdikleri seyahatle ilgili 

bazı notlar almıĢtır. Bu seyahatten yıllar sonra söz konusu anılar ve notlar 

kitaplaĢtırılmıĢtır. Bu anılar içerisinde eğitim baĢlığıyla ilgili yeteri kadar bilgi olmasa da 

seyahatin içeriği hakkında ilgi çekici bilgiler bulunmaktadır. Bölüm baĢlığının içeriği 

                                                             
456 ATASE İDH (İkinci Dünya Harbi) Katalogu, Kutu No 6, Gömlek No 98, lef 3. 
457 ATASE İDH (İkinci Dünya Harbi) Katalogu, Kutu No 6, Gömlek No 79. 
458 Orhun, C. (2004) Cranwell Hatıraları Bir Havacı Teğmenin Güncesi, Ġstanbul: Yapı Kredi Yayınları, 

15-16. 
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doğrultusunda Türk havacı subaylarının bu yolculuklarının hikâyesi Ģu Ģekilde 

aktarılmıĢtır; öncelikle Türk havacı subaylar trenle Ankara‟dan Adana‟ya ulaĢmıĢlardır. 

Adana‟dan da bugün Afrin‟in köylerinden biri olan Meydan-ı Ekbez üzerinden (Suriye) 

ülke sınırlarının dıĢına çıkmıĢlardır. Halep‟e ulaĢtıktan sonra burada dinlenme molası 

vermiĢler ve askerlerimiz de burada gezme imkânı bulmuĢlardır. Daha sonra havacılarımız 

Beyrut‟ta mola vermiĢlerdir. Beyrut‟ta ki birkaç günlük dinlenmenin ardından buradan 

Hayfa‟ya (Filistin) geçilmek üzere yola çıkıldı. Hayfa‟dan sonra Türk askerleri Kahire‟ye 

ulaĢmıĢlardır.
459

  

Canip Orhun‟un anılarında kendi eğitim hikâyesi öncesinde dikkat çeken noktalardan 

birisi kendisinin Kahire‟de karĢılaĢtığı ve “Cahiro Airlines” “Kahire Hava Yolları”nda 

pilot olarak görev yapan sivil havacı Mehmet Bey‟le karĢılaĢması oldu.
460

  

Hava Harp Okulu öğrencileri Kahire‟den kara yoluyla SüveyĢ‟e geçmiĢler SüveyĢ 

Kanalı üzerinden de gemiyle Ġngiltere yolculuğuna baĢlamıĢlardır. Cranwell‟e Kraliyet 

Hava Kuvvetlerine eğitime giden Türk havacılar gemi yolculuğu sırasında günde 2 saat 

Ġngilizce dersi almaya baĢlamıĢlardır. Açık denizde sıcakların artmasıyla beraber öğleden 

sonra verilen bu derslere ara verilmiĢtir. Kahire‟den sonra geminin ilk durağı Cibuti 

olmuĢtur. Cibuti‟den sonra gemi gerekli yüklemelerini yaparak ve Ġngiliz-Fransız 

askerlerini alarak yoluna devam etmiĢ ve sıradaki durağı Aden Körfezi olmuĢtur. Aden 

Körfezinden çıktıktan sonra Türk öğrencileri/havacıları taĢıyan “Orduna” gemisi açık 

denizde Hint Okyanusunda seyretmeye baĢlamıĢtır. Aden Körfezinden sonra Orduna 

gemisi ilk defa Madagaskar‟da Diego Suarez Limanında mola vermiĢtir. SavaĢ Ģartları 

içerisinde rota Afrika üzerinden belirlenmiĢ; Türk öğrencilerin Mart 1943‟te baĢlayan 

yolculukları Mayıs 1943‟e gelindiğinde halen devam etmekteydi ve askerlerimiz Cape 

Town‟a yani Güney Afrika‟ya ulaĢmıĢlardı. Nihayetinde Haziran ayına gelindiğinde 

gemiyi Avrupa‟ya çıkaracak olan Atlas Okyanusuna ulaĢılmıĢtır.
461

  

Hayfa‟da bulunan Tayyare Topçu okulunda bir süreyle kurs görmek üzere 6 subay, 6 

gedikli subay ve 1 tercümanın gönderilmesine 20 Eylül 1943 tarihinde karar verilmiĢtir.
462

 

Mısır‟da bulunan Orta ġark Tayyare Def‟i Okulu ve Kurslarında inceleme yapmak üzere 

buraya gitmesi için 27.Tayyare Def‟i Birliği Komutanı BinbaĢı Mümtaz Üstünay ve 

                                                             
459 Orhun (2004), a.g.e., 13-31. 
460 Orhun (2004), a.g.e., 32 
461 Orhun (2004), a.g.e., 35-105. 
462 BCA, 30-18-1-2/103-70-9 
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Yardımcı Asteğmen Gültekin Aykunt‟a görev verilmesine karar verilmiĢtir. Bu karar 

Bakanlar Kurulu kararı neticesinde 20 Eylül 1943 tarihinde çıkmıĢtır.
463

  

Yapılan bu inceleme seyahatlerinin ardından nihayetinde Hayfa‟da bulunan okulda 

karar kılınmıĢtır. 4 Mart 1944 tarihinde alınan bir kararla aĢağıda tabloda da adları yer alan 

15 subay Hayfa‟da bulunan ve dört hafta sürecek olan Tayyare Def‟i Top kursuna 

gönderilmiĢtir.
464

  

Tablo 4. 29: Hayfa‟da Bulunan Tayyare Def‟i Top Kursuna Gönderilecek Türk 

Subaylar
465

 

Rütbesi Adı ve Soyadı 

Topçu YüzbaĢı Nihat Arslantürk 

Topçu Üsteğmen Muzaffer Özsoy 

Topçu Üsteğmen Halil Özsoy 

Topçu Üsteğmen Sadık Cihat Özgöl 

Topçu Üsteğmen Ahmet Tuncer 

Topçu YüzbaĢı Haydar AkıĢ 

Topçu Üsteğmen ġevket Bakır 

Topçu YüzbaĢı Zeki ÖzsavaĢ 

Topçu YüzbaĢı Rahmi Özpınar 

Topçu YüzbaĢı Ömer Kazancıoğlu 

Topçu Üsteğmen Rifat Özdemir 

Topçu Üsteğmen Fuat Güzaltan 

Topçu Üsteğmen Burhanettin Erman 

Kafileye Memur Olanlar Adı ve Soyadı 

Topçu YüzbaĢı Adil SavaĢman 

Topçu YüzbaĢı Ekrem Süel 

 

                                                             
463 BCA, 30-18-1-2/103-70-10 
464 Cumhuriyi, 30-18-1-2/104-15-7, lef 1-3. 
465 Cumhuriyet Arşivi, 30-18-1-2/104-15-7, lef8. 
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27 Kasım 1943‟te alınan bir kararla; Ġngiliz havacı A.W. Newson‟un Çankırı Piyade 

atıĢ okulunda Türk havacı subaylara Ġngilizce ders vermesi konusunda yapılan anlaĢmanın 

onaylandığı bilgisi yer almaktadır. Burada özellikle bu yıllarda gündemde olan Hava 

savunma kaygısının da ön planda olduğunu görmemiz mümkündür. Özellikle Hayfa‟da ve 

Mısır‟da alınan derslerle beraber burada doğrudan Türk subaylara Ġngilizce olarak verilen 

derslerde büyük önem arz etmektedir.
466

  

Türkiye‟nin cumhurbaĢkanı Ġsmet Ġnönü ve birlikte çalıĢtığı hükümetlerin yönettiği 

dıĢ politika neticesinde savaĢın sonuna kadar kendisini savaĢın dıĢında tutmayı baĢarması 

bu hava savunma araçlarını uzun vadede sadece birer caydırıcı güç olarak kullandırtmıĢtır. 

Tarihi süreç içerisinde yeni düzen olarak adlandırılan ve S.S.C.B ve A.B.D Ģeklinde iki 

bloğa bölünen dünyada Türkiye A.B.D tarafında yer almaya baĢlamıĢtır. 1940‟ların sonu 

ve 1950‟den itibaren Türkiye savunmada dâhil olmak üzere birçok alanda Amerikan 

etkisinin altına girmiĢtir.  

UlaĢtırma Bakanlığı tarafından Devlet Hava Meydanları adına 6 pilot ve 10 telsiz 

memurunun herhangi bir ücret alınmaksızın Mısır ve Güney Afrika‟da 1 ġubat 1943‟ten 

baĢlamak kaydıyla 3 aylığına gönderilmesine karar verilmiĢtir.
467

  

5 Mayıs 1943 tarihinde Hava MüsteĢarlığından BaĢbakanlığa; EskiĢehir Hava 

Okulunda uçuĢ öğretmeni olarak görev yapan Ġngiliz BinbaĢı Rain‟in sözleĢmesinin 

bitmesinin ardından onun yerine yine Ġngiliz BinbaĢı Cruse‟un çalıĢtırılmasına karar 

verilmesi yönünde bir yazı ulaĢtırılmıĢtır.
468

25 Mayıs 1946 tarihli nihai vekiller heyeti 

kararı neticesinde Ġngiliz malzeme teknisyeni F.B. Wnite‟ın ve uçuĢ öğretmeni BinbaĢı 

Cruse‟un EskiĢehir Hava Okulunda çalıĢtırılmasına karar verilmiĢtir.
469

 

22 Aralık 1943 tarihinde Ġngiliz Havacı YüzbaĢı Ross‟un EskiĢehir Hava Okulunda 

uçuĢ öğretmeni olarak çalıĢtırılması yönünde izin verilmesine Bakanlar Kurulu karar 

vermiĢtir. 
470

 

1942 yılında Harp okulundan teğmen rütbesiyle mezun olan 30 havacımızın 1943 yılı 

içerisinde Ġngiltere‟ye 1500 lira yol harcırahı ve diğer masraflarında hava müsteĢarlığı 

                                                             
466 BCA, 30-18-1-2/104-2-31 
467 BCA, 30-10-0-0/61-410-17, lef 2. 
468 BCA, 30-18-1-2/102-36-15, lef 5. 
469 BCA, 30-18-1-2/102-36-15, lef 1. 
470 BCA, 30-18-1-2/104-4-17 
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bütçesinden karĢılanması doğrultusunda gönderilmesine 13 Nisan 1943 tarihinde karar 

verilmiĢtir.
471

 

1943 yılı içerisinde Ġngiltere‟ye havacılık eğitimi için gönderilecek 1942 yılı Harp 

Okulu mezunu 10 subaya harcırah olarak 1500 lira tahsis edilmiĢtir. Subayların 1 Mart 

1943 tarihinde Ġngiltere‟ye hareket etmesi planlanmıĢtır.
472

  

Türkiye‟de bulunan hava kıtalarında görevli olan 11 Havacı Subayın mesleki 

yeterlilik ve görgülerinin arttırılması ve kıta eğitimi amacıyla 1943 yılı içerisinde 

Amerika‟ya gönderilmelerine karar verilmiĢtir.
473

  

1944 yılının baĢlarında EskiĢehir Birinci Hava Tümen Komutanlığında “Liberatör” 

bölüğünde görev yapmak üzere 4 Amerikalı subay Türkiye‟ye getirilerek göreve 

baĢlatılmıĢtır. Bu subaylar için aylık olarak 437,5 Lira tahsis edilmiĢtir. Aynı dönem 

içerisinde Kara ve Deniz Orduları için Hava Kuvvetleri örnek alınarak yurtdıĢından eğitici 

getirme faaliyetleri görülmüĢtür. Bu dönemin savaĢ dönemi içerisinde olması ve Amerika-

Ġngiltere gibi ülkelerle yakın iliĢki içerisinde olmamız onların iç kaynaklarından 

faydalanma olanağını ordularımıza sunmuĢtur.
474

  

1944 yılı içerisinde Türkiye‟de havacılık eğitimi almaya devam eden subaylarımız 

Amerikan Havacılık Eğitim Sistemi içerisinde bulunan Tekâmül kurslarına 

gönderilmiĢlerdir. Kursun tamamlanmasının ardından yurda dönecek olan pilot 

adaylarımızın bu kursun ardından yalnızca eğitim uçaklarını kullanabilecekleri, Kara Harp 

Tayyarelerini kullanamayacakları belirtilmektedir. Pilotlarımızın Harp tayyarelerini 

kullanabilmeleri için Ġntikal ve Muharebe kurslarını da tamamlamaları gerekmektedir. Bu 

hususta Havacılık MüsteĢarlığı tarafından Washington Büyükelçiliğimizle yapılan 

yazıĢmalar sonucunda elçilik yeni sözleĢme ve eğitim konusunda tek yetkili kılınmıĢ; 

pilotlarımızın bu eğitim masraflarının da karĢılanacağı belirtilmiĢtir.
475

  

                                                             
471

 BCA, 30-10-0-0/47-304-9 Bununla birlikte Ġngiltere‟ye gönderilecek olan 30 teğmenin isimleri için Bkz 

EK-30. 
472

 BCA, 30-10-0-0/46-297-22, lef 1-3 Buna ek olarak gönderilecek subayların isimleri için Bkz EK-31 
473

 BCA, 30-10-0-0/133-957-20 Buna ek olarak gönderilecek subayların isimleri için Bkz EK-32 
474 BCA, 30-18-1-2/104-16-19, lef 1,5,7,10,11. 
475 BCA, 30-10-0-0/46-297-43 
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27 Ekim 1944 tarihinde YüzbaĢı J.A.Gushion ve BinbaĢı Midwenter ile EskiĢehir 

Hava Okulunda öğretmenlik yapmaları hususunda anlaĢma sağlanmıĢtır.
476

  

Ġkinci Dünya SavaĢı içerisinde Türk topraklarına bir çok milletten havacılar ya da 

mühendisler Türkiye‟nin tarafsızlığından da kaynaklı olarak buraya sığınmıĢlardır. Bu 

konuyla ilgili dikkat çekici konu e belgelerden biri de Ankara‟ya sığınan Rumen 

havacılardır.  

24 Ekim 1944 tarihinde Türk Hava Kurumu BaĢkanı ġükrü Koçak tarafından 

BaĢbakan ġükrü Saraçoğlu‟na bir bilgi ulaĢtırılmıĢtır. Gelen bilgi aĢağıdaki gibidir; 

1- Bir uçakla Ankara‟ya gelerek yurdumuza sığınan aĢağıda isimleri yazılı Romanyalı 

uzmanların, Devlet fabrikalarında bilgilerinden istifade edilmesi incelenmek üzere, 

Ģimdilik kurumumuz tarafından angaje edilmeleri sözlü olarak uygun bulunmuĢ ve 

emirleri üzerine kendileriyle görüĢülmüĢtü. Ankara Emniyet Direktörlüğünce üç 

gün içinde hudut dıĢına çıkmaları kendilerine tebliğ edildiği haber alınması üzerine 

Vilayet makamı ve Emniyet Direktörlükleriyle yaptığım temaslarla birkaç gün için 

alıkonulmaları temin edilmiĢse de siyasi bir vaziyetleri olmadığı anlaĢılan bu teknik 

bilgili Ģahısların sınır dıĢı edilmemeleri için icap edenlere emir buyrulmasını arz ve 

rica ederim.  

2-  Etimesgut Tayyare Fabrikamızda inĢa edilen 10 kiĢilik T.H.K I nakliye planörünü 

çekebilecek bir uçak temin edilemediği için bu planörün uçuĢ tecrübeleri bu güne 

kadar yapılamamıĢtır. Romanyalıları getiren uçağın bu maksada yarayacağı 

anlaĢıldığından planörün uçuĢ tecrübelerinde kullanılmak üzere kurumunuz emrine 

verilmesi için Münakalat Vekâletine emir buyrulmasına müsaadelerini diler, 

saygılarımı sunarım.  

Sığınan mühendis ve havacıların isimleri ise Ģu Ģekildedir;  

1.Mühendis Nircea Grossu Vizuru  

2.Mühendis Nicolae Sloressco 

3.Makinist Ġoan Mandru
477

 

                                                             
476 BCA, 30-18-1-2/112-65-1. Bununla birlikte Ġngiliz uzmanlarla yapılan sözleĢme örneği için bkz EK-33. 
477 BCA, 30-18-1-2/107-107-10, lef 10 
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Bu konuyla ilgili olarak kurum yazıĢmaları takip edildiğinde 3 isimden ikisi için 

(Mühendis Nicolae Flaresco ve Makinist Mandru İoan)Türk Hava Kurumunun çalıĢma 

izni için Ankara Emniyetine baĢvurduğu ve emniyetten bunun ancak Bakanlar Kurulu 

kararıyla mümkün olduğu bilgisi alınmıĢtır. (Bu yazıĢmada 16 Aralık 1944‟te 

gerçekleĢtirilmiĢtir)
478

 BaĢbakanlık tarafından Emniyet Genel Müdürlüğünden istenen yazı 

neticesinde her iki isminde çalıĢmasına engel teĢkil edilecek bir durum olmadığının bilgisi 

paylaĢılmıĢtır.
479

 Son karar olarak da CumhurbaĢkanı Ġsmet Ġnönü imzalı ve 30 Mart 1945 

tarihli karara göre Makinist Mandru‟nun çalıĢmasında herhangi bir engel olmadığına karar 

verilmiĢtir.
480

 

Ankara özelinde genel olarak Türkiye‟ye sığınan mülteci havacılarla ilgili olarak 

özellikle Ġngiltere ve Amerika‟nın karĢısında olan devletlerin vatandaĢların Türkiye‟de ki 

faaliyetleri hükümet ve bakanlıklarda rahatsızlık uyandırmaya baĢlamıĢ bundan dolayı da 

konuyla ilgili olarak yaptırım uygulanmasına karar verilmiĢtir. 

Ġkinci Dünya SavaĢı sürecinde Ankara‟da bulunan mülteci konumundaki havacıların 

durumları; Genelkurmay, Milli Müdafaa Vekâleti, Dâhiliye ve Hariciye Vekâletleri 

arasında yazıĢmalara sebep olmuĢtur. Ankara‟da bulunan mülteci havacıların Mülteci 

Talimatnamesi doğrultusunda vermiĢ oldukları yazılı yeminlere aykırı hareket ettikleri 

belirtilmekte; sık sık ülkelerinin büyük elçiliklerine gittikleri görülmekte ve Ģehir içinde de 

günlük yaĢamda sık sık elçilik personelleriyle görüĢtükleri görülmektedir. Özellikle Ġtalyan 

havacıların Ankara‟da bulundukları süre zarfında Mülteci Talimatnamesine göre ettikleri 

yemine aykırı olarak hem elçiliğe girip çıkma ve elçilik personeliyle görüĢme içerisinde 

olmalarıyla birlikte sık sıkta firar olaylarının yaĢandığı ve itaatsizliğin söz konusu olduğu 

belirtilmektedir. Bu doğrultuda Bakanlıkların ortak kaygısı savaĢ Ģartları içerisinde özelikle 

Ankara‟da bulunan mülteci havacılar yüzünden ve onların yürüttükleri casusluk hareketleri 

yüzünden Ģehrin olası hava saldırılarına açık hale geldiği belirtilmektedir. Bu bilgilere 

d1ayanarak Ankara‟da bulunan mülteci havacıların verdikleri yazılı yemine aykırı 

hareketleri tespit edildiği anda Mülteci Talimatnamesine hilaftan sınır dıĢı edilmeleri talep 

edilmiĢtir.
481

  

                                                             
478 BCA, 30-18-1-2/107-107-10, lef 9. Belge görüntüsü için Bkz EK-34 
479 BCA, 30-18-1-2/107-107-10, lef 3. Belge görüntüsü için Bkz EK-35 
480 BCA, 30-18-1-2/107-107-10, lef 1. Belge görüntüsü için Bkz EK-36 
481 BCA, 30-10-0-0/81-532-8. 
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15 Aralık 1945 tarihinde Hava MüsteĢarlığı gerekli birimlerle haberleĢme ve 

yazıĢmalarını tamamladıktan sonra BaĢbakanlığa göndermiĢ olduğu yazıda Ģu bilgileri 

paylaĢmaktadır. Hava Kuvvetleri Komutanlığının teklifiyle, EskiĢehir Hava Okulunda 

çalıĢtırılmak üzere bir fotoğraf uzmanının getirilmesi yolunda, aracılığı istenen Ġngiliz 

Hava ataĢeliğinden gelen cevapta YüzbaĢı Dillon‟un bu iĢ için kullanılabileceği bilgisi 

alınmıĢtır.  

Söz konusu yazıda müsteĢarlık ilgili uzmanın Hava Kuvvetleri adına 

çalıĢtırılabilmesi için Bakanlar kurulunun onayını istemektedir. Bu yazıdan sonra Dillon 

için Bakanlar Kurulu tarafından onay çıkmıĢ ancak Ġngiliz ataĢeliği Hava MüsteĢarlığına 

ilgili ismin Türkiye‟ye gelmeyeceğini; onun yerine YüzbaĢı Welford‟un gönderilebileceği 

bilgisini vermiĢtir. Sonuç olarak 17 Nisan 1946 tarihinde alınan karar neticesinde YüzbaĢı 

Welford‟un EskiĢehir Hava Okulunda fotoğraf uzmanı olarak çalıĢmasına onay 

verilmiĢtir.
482

  

5 Aralık 1945 tarihinde Bakanlar kurulunda alınan karara istinaden Ġngiliz YüzbaĢı 

Koefe‟nin EskiĢehir 1.Hava Okulunda uçuĢ öğretmeni olarak çalıĢtırılmasına onay 

verilmiĢtir.
483

 

Ġngiliz YüzbaĢılarından Woodward ve Tisshaw‟ın 22 ġubat 1946 tarihli Bakanlar 

Kurulu kararıyla EskiĢehir Hava Okulunda uçuĢ öğretmeni olarak çalıĢtırılmalarına karar 

verilmiĢtir.
484

  

Devlet Hava Yolları Ġdaresi için; uçuĢ usul ve tekniği, muhabere ve hava seyrüseferi 

kontrol hizmetleri, hava meydanlarının tekâmülü, teĢkilat, idare ve bunlarla ilgili 

uygulamalar hususunda hükümete Devlet Hava Meydanlarının iĢletme ve idaresi 

hususunda ve buna ek olarak sivil havacılığın ülkemizde geliĢtirilmesi hususunda destek 

verilmesi adına Amerikan Sivil Havacılık Dairesinden uzman gönderilmesi talebinde 

bulunulmuĢtur. Öncelikle Cecil S. Fuller ismi belirlenmiĢ ancak daha sonra bu isim yerine 

daha sonradan Mr. Francis J. Rhody Jr. ismi önerilmiĢ ve onaylanmıĢtır. Bununla birlikte; 

Thomas H. Kuhn ve Hiram Broiles‟de Amerika‟dan uzman olarak gönderilmiĢlerdir. Bu 

isimler aylık 5.000 lira ücretle üç ay süreyle çalıĢtırılmak üzere Türkiye‟ye gelmiĢlerdir.
485

  

                                                             
482 BCA, 30-18-1-2/109-79-11 
483 BCA, 30-18-1-2/111-45-2 
484 BCA, 30-18-1-2/110-15-15 
485 BCA, 30-18-1-2/119-28-10 
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Yine Devlet Hava Yolları Ġdaresi için; burada görev yapmakta olan 6 pilot muavini 

ve 10 telsiz memurunun havacılıkla ilgili teknik eğitimleri için Mısır‟a ve Güney Afrika‟ya 

eğitime gönderilmesine karar verilmiĢtir.
486

  

Daha sonra değinilecek olan günümüzdeki Ġstanbul Teknik Üniversitesinin ilk yapısı 

olan “Yüksek Mühendis Mektebi”nde Tayyarecilik ġubesinin açılmasına yönelik olarak ilk 

adımlar 1939 yılında atılmıĢtır. Buna ait ilk tecrübe ve tetkikler Nuri Demirağ‟ın teklif ve 

telkinleriyle gerçekleĢmiĢtir. Hatta 15 Ekim 1939‟da Yüksek Mühendis Mektebi Müdürü 

Tevfik Taylan, Müdür Muavini Fahri Bekiroğlu, Profesör Salih Murat, Pprofesör 

Burhaneddin Sezerar ve Profesör Doppler‟den oluĢan bir heyet Nuri Demirağ‟ın 

BeĢiktaĢ‟ta bulunan fabrikasına giderek yine kendisi tarafından temin edilen Berlin‟de 

bulunan Teknische Hoch. Schule isimli mühendis mektebinin aerodinamik ders 

programlarını tetkik etmiĢlerdir. Eğitim döneminin baĢlamasından dolayı proje gelecek 

seneye aktarılmıĢ ancak tayyare mühendisi adaylarının stajlarını yapıp geldikleri takdirde 

Nuri Demirağ Fabrikasının kapılarının onlara ardına kadar açık olmasına karar 

verilmiĢtir.
487

 

Türkiye‟de bulunan Polonyalı havacılarında yönlendirmesi sonucunda Türk Hava 

Kurumu tarafından BaĢbakanlığa Ġstanbul Teknik Üniversitesinde bir uçak mühendisliği 

(Tayyare Mühendisliği) açılması yönünde teklifte bulunulmuĢtur. Bu teklife yanıt 10 

Haziran 1941 tarihinde verilmiĢtir ve teklif kabul edilmiĢtir.
488

 Bununla birlikte Türk Hava 

Kurumu konuyla ilgili olarak Nafia Vekâletine yönlendirilmiĢtir.
489

 

Türk Hava Kurumunun 5 Haziran 1941‟te BaĢbakanlığa yazdığı raporun içeriği Ģu 

Ģekildedir; 

Tayyare mühendisi yetiĢtirmek gayesiyle ve zamanla temin edilecek vasıta ve 

imkânlar derecesinde tekâmül ve inkiĢaf ettirilmek üzere Yüksek Mühendis 

Mektebimizde bir Tayyare Mühendisliği Ģubesi tesisini derpiĢ eden rapor bu Ģubede 

ders vereceklerin esamisi ile birlikte yüksek huzurlarınıza iliĢik olarak sunulmuĢtur.  

Memleketin büyük miktarlarda tayyare mühendisine ihtiyacı bulunduğu ve bu 

ihtiyacın ancak derhal iĢe baĢlanmak halinde karĢılanmasına imkân hâsıl olacak 

                                                             
486 BCA, 30-10-0-0/61-410-20 
487 Soku, Ziya ġ. (1947) Nuri Demirağ Kimdir?, Ġstanbul:Kenan Matbaası, 67-68. 
488 BCA, 30-10-0-0/61-409-15, lef 1 
489 BCA, 30-10-0-0/61-409-15, lef 2 
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mülahazasıyla bu meselenin müspet bir karara varılmak üzere Nafia Vekâletiyle 

müĢtereken tetkik ve halline yüksek müsaadelerini saygı ile arz ve rica ederim.
490

 

Polonyalı mühendis Jerzy Wedrychowski’nin hazırlamıĢ olduğu ve Türk Hava 

Kurumu‟na sunmuĢ olduğu teklif metni de Cumhuriyet ArĢivi içerisinde yer almaktadır.
491

 

Wedrychowski tarafından yazılan teklifte Etimesgut‟ta bulunan mevcut mühendis ve 

havacılarla birlikte Polonya‟da bulunan farklı isimlerinde bu iĢin baĢlaması durumunda 

getirilebileceği belirtilmektedir. “Türkiye’de Tayyare Mühendisliği Tahsili” baĢlığıyla 

hazırlanan raporda dikkat çekilen ilk nokta Etimesgut‟ta açılan Uçak Fabrikası ve daha 

önceki tamirhane ve fabrika tecrübelerinde ülkede bir uçak mühendisliği eğitimi kurumu 

olmadığından dolayı bu açığın yabancı mühendislerle kapatıldığıdır. Bundan dolayı Türk 

mühendis yetiĢtirilmesi için hiç vakit kaybedilmeden hemen iĢe konulması gerekmektedir. 

Türkiye‟de bulunan Polonyalılardan birçoğunun ülkelerinde Politeknik Mekteplerinde 

uçak mühendisliğiyle ilgili kurs verdikleri bundan dolayı bu alanda tecrübe sahibi oldukları 

belirtilmektedir. Bu verilere dayanarak Ġstanbul Teknik Üniversitesinde mevcut bulunan 

Mühendislik Fakültesi bünyesinde açılacak bir Uçak Mühendisliği ġubesinde bu isimlerin 

tecrübesinden hem teĢkilatlanmada hem de eğitim öğretim faaliyetlerinde faydalanılacağı 

BaĢbakanlığa sunulan raporda belirtilmektedir.
492

  

OluĢturulacak programda yetiĢtirilecek mühendisler için aĢağıda bulunan derslerin 

verilmesinin yeterli olacağı düĢünülmektedir; 

1. Aerodinamik 

2. UçuĢ mekaniği 

3. Tayyare ĠnĢaatı (Statik, Mukavemet) 

4. Tayyare ĠnĢaatı (Tayyare Planları) 

5. Motor ĠnĢaatı 

6. Hava Seyrüseferi ve Meteoroloji 

7. Borda Aletleri 

8. Teçhizat (Telsiz, Silah, Fotoğraf vs.) 

9. Havacılık Malzemelerinin Teknolojisi 

                                                             
490 BCA, 30-10-0-0/61-409-15, lef 3. 
491 Polonyalı mühendis Jerzy Wedrychowski tarafından hazırlanan rapor ve teklif için Bkz. BCA, 30-10-0-

0/61-409-15, lef 4. 
492 BCA, 30-10-0-0/61-409-15, lef 5. 
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Bu dersler ve bunlara ek olarak verilecek konferanslar dıĢında öğrenciler uzmanlar 

tarafından yaptırılacak olan uygulamalı eksersizlere de katılacaklardır. Bu eksersizlerde 

uzmanlarla beraber tayyare hesapları ve resimleri yapılacaktır.
493

 Eğer ki hazırlanan rapor 

hemen teĢkil edilir ve yeni dönemde eğitim-öğretim faaliyetleri baĢlarsa 2 yılın sonunda 

fabrikalarda Türk uçak mühendisleri çalıĢmaya baĢlayacaktır. Açılacak bu okulun bu gün 

Avrupa‟da bulunan modern okullarda ki gibi olması beklenmese de savaĢ halindeki 

dünyada uzun vadede Avrupa ülkelerine öğrenci gönderilemeyeceği düĢünülecek olursa bu 

okulun Türk Havacılığının ihtiyaçlarına cevap vermesi beklenmektedir. Ġlk etapta kurs 

olarak düĢünülen bu oluĢum ilerleyen zaman diliminde bir aerodinamik enstitüsünün 

açılması ve motor üretimi için bir tecrübe laboratuarının kurulması halinde bu kursun 

Avrupa‟da ki okullarla eĢdeğer olacağı planlanmaktadır.
494

  

Kurs Vermesi Planlanan Polonyalı Uzmanlar 

1. Profesör muavini Mühendis Rogalski veya Janik Aerodinamik derslerini verecektir. 

2. Mühendis Teisserye UçuĢ Mekaniği derslerini verecektir.  

3. Mühendis Duleba Tayyare ĠnĢaatı hususunda Statik ve Mukavemet derslerini 

verecektir.  

4. Mühendis Anczutin Tayyare inĢaatı hususunda tayyare planı dersini verecektir.  

5. Mühendis Dziewonski veya Mühendis Belkowski motor inĢaatı ile ilgili dersler 

verecektir. 

6. Mühendis Lewczuk hava seyrüseferi ve meteoroloji ile ilgili dersler verecektir.  

7. Mühendis Rogalski ve diğer mevcut mühendisler Teçhizat baĢlığı altında, telsiz, 

silah ve fotoğraf gibi dersleri vereceklerdir.  

8. Mühendis Janiszewski ve Mühendis Tuszynski ile birlikte elde bulunan 

mühendislerden konu ile ilgili tecrübesi olanlar havacılık malzemesi ve 

teknolojisini anlatmakla sorumlu olacaklardır.
495

 

Bu konuyla ilgili olarak Mehmet Arif Demirer tarafından Polonyalı havacılarla ilgili 

hazırlanan çalıĢmada Polonya‟da bulunan lehçe kaynaklardan hareketle bir takım bilgilere 

ulaĢılmıĢtır. Türkiye‟de bulunan Polonyalı havacılarla ilgili hazırlanan makalelerde eğitim-

öğretim faaliyetleriyle ilgili bilgiler yer almaktadır.   

                                                             
493 BCA, 30-10-0-0/61-409-15, lef 5. 
494 BCA, 30-10-0-0/61-409-15, lef 6. 
495

 BCA,  30-10-0-0/61-409-15, lef 7.  
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1941 sonbaharında Ġstanbul Teknik Üniversitesinde uçak inĢaatı ihtisas dalı harekete 

geçirildi. Ġki haftada bir birkaç günlüğüne Ankara‟dan Ġstanbul‟a giden Mühendis St. 

Rogalski ve Mühendis J. Teisseyre tasarım ve uçak oluĢturma derslerini, uçak 

motorları ve teorisi ve inĢası dersini ise Mühendis J.Belkowski Fransızca olarak 

veriyorlardı. Havacılık tasarımları dayanıklılık ders notları Fransızca olarak 

Mühendis F.Janik ve Mühendis L.Duleba tarafından yazıldı. Bunlar Türkçe‟ye 

tercüme edilmiĢti ve dersler sıkı sıkıya bunlara göre teknik üniversitenin bir Türk 

hocası tarafından veriliyordu. Ders notlarının müellifi olan Polonyalılar sınavlarda 

asistanlık yapıyorlardı. Bu havacılık kursunun mezunu birkaç genç Türk mühendis 

önce Türk Hava Kurumu Uçak Fabrikasının tasarım ofisinde kısa bir staj gördüler. 

Akabinde 1945‟te BirleĢik Devletler Boeing Uçak Fabrikasına staja gönderildiler. 

Bir sene sonra THK Uçak Fabrikasında çalıĢmak üzere döndüler.
496

 

Ġlk dönemdeki eğitim faaliyetleri Havacılık ve Spor dergisi içerisinde kendisine yer 

bulmuĢtur. Konu hususunda verilen bilgiler Ģu Ģekildedir; Hava endüstrisinin istediği 

yüksek elemanları yetiĢtirmek için kurumumuzca yapılan teklif Sayın BaĢvekilimiz 

tarafından onaylanarak Yüksek Mühendis Mektebinde bir havacılık Ģubesi açılmıĢ ve bu 

Ģubenin programı da Maarif Vekâletinin nezaretinde yapılan bir toplantıyla belirlenmiĢtir. 

Etimesgut Tayyare Fabrikasında çalıĢan mühendisler bu Ģubede tayyare inĢası ve hesapları, 

motor, uçuĢ mekaniği ve tatbiki ve aerodinamik hakkında dersler vermektedirler. Ġlk 

talebeler sömestr tatilini Etimesgut Fabrikasında staj görerek geçirmiĢlerdir.  Yaz tatilinde 

de bu stajların devam etmesi kararlaĢtırılmıĢtır.
497

  

Ġstanbul‟da Nuri Demirağ‟ın tesislerinde eğitimlerine devam eden Türk gençleri 

Yüksek Mühendis Mektebi Tayyare ġubesinin eğitimlerine baĢladıkları 19 Ekim 1942 

tarihinde ellerindeki uçaklarla bu öğrencilerin üzerinde bir uçuĢ gerçekleĢtirmiĢler ve 

onlara bir selamlama ve iyi dilek mektupları atmıĢlardır. Nuri Demirağ‟ın öğrenciler i 

tarafından Yüksek Mühendis Mektebi öğrencilerine atılan mektubun içeriği Ģu Ģekildedir; 

Ders yılınızın birinci günü kutlu olsun. ġu anda üzerinizde dolaĢan Türk yapısı 

tayyareler en yakın arkadaĢlarınız, mektep ve sınıf arkadaĢlarınız tarafından idare 

ediliyor. YeĢilköy Nuri Demirağ Tayyare Alanında iki ay kadar kısa bir zamanda 

tayyareciliğimizi filo uçuĢu yapacak kadar ilerletmiĢ bulunuyoruz. Havacılığın bu 

kadar terakki ettiği bir devirde Türk gençleri de bu yolda bütün gayretlerimizle 

çalıĢmalıyız. Ġçimizde bu güne kadar uçuculuk ve yapıcılık yolunda çalıĢmaya fırsat 

bulamayan arkadaĢları bu yolda çalıĢmaya davet eder, memleketin fen ve irfan 

sahasında büyük muvaffakiyetler baĢaran Yüksek Mühendislik Mektebi kıymetli 

hocalarımızla siz sevgili arkadaĢlarımızı hürmetle selamlarız.
498

 

                                                             
496 BaĢ, Osman F. (2015),  “Polonyalı Havacılar ve Türk Hava Kurumu”, İkinci Dünya Savaşı’nda 

Ankara’da Polonyalı Havacılar, haz: Mehmet Arif Demirer, Ankara: Polonya Cumhuriyeti Ankara 

Büyükelçiliği,  128. 
497 Havacılık ve Spor, (1942), (314), 8. 
498 Soku (1947), a.g.e., 112. 
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Türk Hava Kurumunun 1945‟te gerçekleĢtirilen 9.Kurultayında okunan rapor 

içerisinde artık güncel ismiyle anılmaya baĢlanan Ġstanbul Teknik Üniversitesi Havacılık 

ġubesindeki eğitim faaliyetlerine de değinilmiĢtir. Rapora göre; Ġstanbul Teknik 

Üniversitesi Havacılık Ģubesinde 1943-1944 yıllarında 10 mühendis yetiĢtirilmiĢ bunlardan 

6‟sı Amerika‟ya staja gönderilmiĢtir. 4‟ü de Etimesgut Tayyare Fabrikasında çalıĢmaya 

baĢlamıĢlardır.
499

  

 Ġkinci Dünya SavaĢı‟nın ardından daha önceki bölümlerde de detaylı olarak 

anlatılmıĢ olduğu gibi Türkiye; askeri, siyasi ve kültürel olarak Amerika‟nın yanında yer 

almaya baĢlamıĢ ve Amerika BirleĢik Devletleri de müttefik olarak Türkiye‟nin yanında 

yer almaya baĢlamıĢtır. Bu yakınlık havacılık alanında da kendisini göstermeye baĢlamıĢ 

teçhizat alanında ki yardımlar havacılık eğitimi alanında da etkisini göstermiĢtir. Amerikan 

ArĢivinden konuyla ilgili taramalar yaptığımızda özellikle 1930-1950 arası tarihte yani 

Türk havacılığının jet motorlu uçaklarla donatılmaya ve bu yeni uçaklara göre eğitim 

almaya baĢlamadığı dönemle ilgili bazı bilgilere ulaĢılmıĢtır. 1948 yılına ait olan ve 

arĢivde “Turkısh Training Air Officer” ismiyle yer alan belge dizisinde yer alan bilgiler Ģu 

Ģekildedir; 

Konuyla ilgili ilk belge 16 Mart 1948 tarihlidir. Türk Subaylarının 1948 devresindeki 

eğitimiyle ilgili konular ilk defa bu tarihte gündeme gelmiĢtir. Belgenin içeriğini belirten 

yazıda yer alan bilgiler Ģu Ģekildedir; “8 Türk Hava Kuvvetleri subayının denetmen 

eĢliğinde veya A-4 seviyesinde eğitimine iliĢkin Amerikan Hava Kuvvetleri üssünden 

gelen MCAMXT2-3-38 kodlu bilgi raporu”
500

 Belgenin içerisinde verilmesi planlanan 

eğitimle ilgili detaylı bilgiler Ģu Ģekildedir;  

A-26 ve P-51 tipi uçakların üzerinde durulacak eğitimler bu uçaklarla yapılacaktır. 

Wright Peterson Hava Üssü bu eğitim için kullanılacaktır. Eğitim programı 2 ay 

Hava Materyal Alanı Deposunda, 3 Ay Hava Materyal Alanı Üssünde yapılacak 

Ģekilde belirlenmiĢtir. 2 Subay (Tarık Uçaner ve Mehmet Ergin) ful program eğitime 

1 Nisan 1948‟de baĢlayacaktır. Kalan 6 subayın eğitimi 1 Temmuz‟da grup ve filo 

seviyesinde baĢlayacaktır. (Nisan ve Temmuz arası hazırlık noktasında eğitim 

göreceklerdir) Tüm eğitimler 1 Eylül 1948 tarihinde biteceğinden 6 subay yalnızca 2 

ay iĢ baĢı eğitimde olacaklar, Tarık Uçaner ve Mehmet Ergin Nisan-Eylül arası iĢ 

baĢı eğitim göreceklerdir. Her iki grup içinde en az bir subay yeterli derecede 

Ġngilizce bilmektedir. Tüm subaylara her ay 4 saatlik uçuĢ eğitimi imkânı tanınmıĢtır. 

                                                             
499 “Genel Merkez Kurulu Raporu” (1945), Havacılık ve Spor, (356), 7-8. 
500 National Archives, “Training Turkish Air Force Officer” RG 342 (Records of the U.S. Air Force 

Commands, Activities, and Organizations, 1900-2003), Series: Central Decimal Correspondence Files, 1919-

1950, Entry: P 26, Box 3291, Location: 190/72/19/6, 5. 
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16 Mart 1948 tarihli ilk telgrafta henüz uçuĢlarla alakalı izin ve kuralların 

belirlenmediği söylenmiĢ ilerleyen süreçte bütün kurallar belirlenmiĢtir.
501

  

Bahsi geçen uçaklar ilk etapta belirlenen eğitim bölgelerinde yoksa Türk subaylar 

(kursiyerler) uçakların temin edildiği farklı eğitim bölgelerine yönlendirilebilecektir. 

19 Mart 1948 tarihli belgede ise Amerika‟da eğitim alacak Türk subaylarının 

eğitimiyle ilgili yeni detaylara yer verilmiĢtir. Belgenin içeriği Ģu Ģekildedir;  

1. 3 Mart 1948 tarihinde Bay J.B. League ile sizin ve BinbaĢı Lindberg ile bu 

karargâhın arasında geçen telefon konuĢmasına istinaden 

2. Yukarıdaki görüĢmeyi teyit eden sekiz Türk Hava Kuvvetleri subayı; San Antonio 

Havacılık Materyal Alanı Kelly Hava Üssü ve Teksas‟da eğitime katılacaklar; 

a. BinbaĢı Tarık Uçaner ve Teğmen Mehmet Ergin denetmen gözetiminde Amerikan 

Hava Kuvvetleri ikmal ve bakım faaliyetleri hakkında 1 Nisan 1948 tarihinde staja 

baĢlayacaktır. Bu subaylara hem depoda hem de Hava Materyal Alanı genel 

merkezlerinde eğitim verilmeli ve Wright Hava Kuvvetleri Üssüne ziyaret veya San 

Antonio Hava Materyal Alanındaki dersler ile sözleĢme prosedürleri ve Hava 

Malzeme Komutanlığı karatgahı organizasyonu ve yönetimi gibi konularda da 

eğitim verilmelidir. Komutanızdaki eğitimden önce Tarık Uçaner ve Mehmet 

Ergin‟e Güney Karolin‟de bulunan Sumpter bölgesinde Snaw Hava Üssünde bir 

aylık iĢ baĢı eğitim verilecektir   

b. (BinbaĢı Semi Karacehennem, BinbaĢı Remzi Derker, YüzbaĢı Fehmi Kutluer, 

BinbaĢı Suat Sete, YüzbaĢı Emin Ali Ekendiz ve YüzbaĢı Hikmet Boruer) Ġsimleri 

yukarıda yazılı olan bu 6 subayın iki aylık iĢ baĢı eğitimi (staj) Shaw ve Biggs 

Hava Kuvvetleri Üslerinde; filo, grup ve istasyon seviyelerinde (bölümlerinde) 

tedarik ve bakım faaliyetlerinde dört aylık eğitimden sonra 1 Temmuz 1948‟de San 

Antonio Hava Materyal Alanında baĢlayacaktır.  

3. Paragraf 6-A ya göre 95-15 sayılı ordu yönetmeliği uyarınca söz konusu üs 

komutanı yukarıda belirtilen Türk Hava Kuvvetleri pilotlarını fiziksel ve 

profesyonel yeterliklerine göre Amerikan Hava Kuvvetleri uçaklarını ayda 4 saati 

geçmeyecek Ģekilde kullandırtma veya rasıt (ikinci pilot) olarak değerlendirme 

inisiyatifine sahiptir. Gidilecek (ziyaret edilecek) üssün komutanından önceden izin 

                                                             
501 National Archives, “Training Turkish Air Force Officer” RG 342 (Records of the U.S. Air Force 

Commands, Activities, and Organizations, 1900-2003), Series: Central Decimal Correspondence Files, 1919-

1950, Entry: P 26, Box 3291, Location: 190/72/19/6, 5. 
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alınmadıkça stajyerlerin Amerikan Hava Kuvvetleri uçaklarında pilot veya rasıt 

olarak uzun mesafeli uçuĢ yapmasına kurs komutanlarının izin verme yetkisi 

yoktur.  

4. Söz konusu personel aĢağıda listelenen kategorilere ait hiçbir gizli bilginin 

kendilerine ifĢa edilmemesi dıĢında; eğitimleriyle bağlantılı olarak “sınırlı” olarak 

sınıflandırılan ve eğitime dahil edilen bilgileri alma yetkisine sahiptir.  

a. Atom enerjisi 

b. Kriptografi (ġifreleme) araçları (cihazları) 

c. Ġstihbarat, istihbarat kaynakları ve istihbarat edinme yöntemleri. (Bu durum 

katılımcıların Amerikan Hava Kuvvetlerindeki istihbarat personelinin işlevleri 

hakkında bilgilendirilmesinin yasaklanması olarak yorumlanmayacaktır.) 

(Buradaki durum şu; böyle bir merkez hiç yokmuş gibi davranılacak görürlerse de 

yasak olduğundan bahsedilmeyecek) (Detaylı bilgi yok yalnızca yüzeysel anlatı) 

d. Deneysel doğa öğelerini içeren araĢtırma ve geliĢtirme projeleri 

e. Amerika BirleĢik Devletleri ile yabancı bir hükümet arasında ki iliĢkiler hakkındaki 

sakıncalı “TOP SECRET” bilgiler. 

f. BirleĢik Devletler hükümetine veya onun herhangi bir kuruluĢ veya değerine karĢı 

aĢağılayıcı (yüz kızartıcı) bilgiler. 

5. KıĢlalar ve diğer yetkili bölümler 1947 tarihli 42.ordu daire baĢkanlığında 

belirtildiği Ģekilde yetkilendirilmiĢtir.
502

  

Konuyla ilgili olarak Amerikan Ordusu ve Hava Kuvvetleri arasında gerçekleĢtirilen 

yazıĢmalardan sonuncusu 1 Nisan 1948 tarihinde yapılmıĢtır. Bu yazıĢmada artık eğitimin 

düzenine dair son bilgilendirmeler gerçekleĢtirilmiĢ ve konuyla ilgili olarak her Ģey 

netleĢtirilerek eğitim faaliyetlerine baĢlanmıĢtır. Belgenin içeriğinde Ģu bilgiler yer 

almaktadır;  

1. 8 Türk Hava Kuvvetleri Subayının istihdamına yönelik eğitimi Kelly Hava 

Üssünde denetmen gözetiminde ikmal ve bakım faaliyetlerine yönelik eğitimle 

birlikte 1 Nisan 1948‟de baĢlayacaktır. 

2. Karargâh ve Amerikan Hava Kuvvetleri bu Türk subaylarına sözleĢme ve tedarik 

prosedürleri konularında eğitim verilmesi gerektiğini belirtmiĢtir. Ofisiniz eğitimin 

                                                             
502 National Archives, “Training Turkish Air Force Officer” RG 342 (Records of the U.S. Air Force 

Commands, Activities, and Organizations, 1900-2003), Series: Central Decimal Correspondence Files, 1919-

1950, Entry: P 26, Box 3291, Location: 190/72/19/6, 2-3. Belgenin orijinali için Bkz EK-38 
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yürütülmesi ve düzenlenmesi noktasında Kuvvet Komutanı ve San Antonio Hava 

Materyal Alanıyla (Ġkmal\Lojistik Komutanlığı Bizde ki Etimesgut lojistik 

komutanlığı gibi) iletiĢim kurmaya yetkilidir. Ofisiniz Karargâh ve Amerikan Hava 

Kuvvetleri tarafından ana hatlarıyla belirtilen programın yürütülmesinde Kuvvet 

Komutanı ve San Antonio Hava Materyal Alanıyla birlikte her türlü desteği 

verecektir. Bu eğitim programının kesin tarihleri Teksas Forth Worth Hava Tedarik 

ofisiyle koordineli olarak San Antonio Hava Materyal Alanı tarafından 

düzenlenecektir.  

3. Yukarıdaki program uygulanırken Karargâh ve Amerikan Hava Kuvvetleri 

tarafından gönderilen 19 Mart 1948 tarihli mektubun 4. Paragrafında belirtilen tüm 

güvenlik önlemleriyle sıkı bir uyum sağlanacaktır.
503
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5. CUMHURĠYET DÖNEMĠNDE TÜRKĠYE‟DE SĠVĠL HAVACILIK EĞĠTĠMĠ 

(1923-1950) 

Osmanlı döneminde havacılık teĢkilatının oluĢmasıyla beraber devletin Batılılardan 

almıĢ olduğu en büyük tavsiye havacılığın halka indirgenmesi ve bu yapılanmanın mutlaka 

halk içerisinde de yayılması gerektiği olmuĢtur. Büyük devletlerin havacılık teĢkilatları 

kontrol edildiğinde Almanya, Fransa, Ġngiltere ve Amerika‟da kurulan havacılık kulüpleri 

sayesinde halkın da bu faaliyetler içerisine çekildiği ve bunun bir spor haline geldiği 

gözlenmektedir.  

BaĢlıkta belirtilen sivil havacılık kavramı çok geniĢ anlamda askeri teĢkilatlanma 

dıĢında bütün havacılık giriĢimlerini kapsamaktadır. Bunun içerisine taĢımacılık, kargo ve 

spor kavramları da dahil olmaktadır. Bütün bunlara ek olarak sivil havacılığın yanına 

eğitim kavramının da yerleĢtirilmesi havacılığın bütün halka yayılmasını; halkın sadece 

havacılığı bir araç olarak görmemesini ve bu yapının bir bileĢeni olmasını sağlamaktadır. 

Sivil havacılıkta bazen askeri teĢkilatlar dıĢında devletin teĢebbüsleriyle birlikte Ģahsi 

teĢebbüsler de havacılık bileĢenleri arasında kendisine yer bulmaktadır. Sivil havacılık 

noktasında Osmanlı Devleti döneminde ortaya çıkan giriĢimler incelendiğinde bir havacılık 

kulübü giriĢiminin olduğu görülmektedir ancak bu sadece bir fikir olarak havada kalmıĢtır 

ve uygulanma imkânı bulunamamıĢtır. TeĢkilatlanma dıĢında halkın havacılığın içine dâhil 

edilmesi noktasında herhangi bir giriĢimde bulunulmuĢ mudur sorusunun yanıtı ise hem 

evet hem de hayır olarak cevaplanabilir. Öncelikle evet cevabına bir açıklama getirilecek 

olursa devlet Tayyare İanesi adı altında havacılık teĢkilatının geliĢmesi adına ve Düvel-i 

Muazzama‟ya kafa tutabilmek için yeni uçaklar satın alabilmek adına bu düĢünceyi 

geliĢtirmiĢtir. Bu düĢünce yapısı halkın havacılığa inandırılması ve onların da havacılığa 

dahil edilmesi adına ortaya çıkmıĢtır. Çünkü batılılardan Osmanlı Devletine gelen fikir bu 

yeni yapıya halkın inandırılmasıdır; bu yeni yapının ayakta kalabilmesi ve çağdaĢlarıyla eĢ 

değer olabilmesi ancak halkın desteğiyle olabilir Ģeklinde olmuĢtur. Ancak batılıların 

halkın havacılığa inandırılması ve halkın havacılığa dâhil edilmesi düĢüncesine çağdaĢ 

anlamda bakıldığında hayır cevabının açıklaması da ortaya çıkmaktadır. Çünkü halkın 

havacılığa dâhil edilmesi demek yalnızca halktan para toplanarak onlardan destek alınması 

değil aynı zamanda sivil havacılık olarak adlandırılacak teĢekküllerle halkın bunu bir spor 

olarak yapması anlamına gelmektedir. 
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Bundan önceki bölümlerde de defalarca dile getirilmiĢ olduğu gibi 1910‟lardan 

1930‟lara kadar Türk topraklarında havacılık asil bir sınıf olarak görülmüĢ ve neredeyse 

asker kökenli olmayan hiç kimse bu yapının içerisine dâhil edilmemiĢtir. Hem Osmanlı 

döneminde hem de erken cumhuriyet devrinde Türk topraklarında gerçek anlamda sivil 

havacılık var mıdır yok mudur sorusunun hayır cevabı kendi içerisinde bir takım 

gerekçeler taĢımaktadır. Bunların en baĢında da maddi imkânsızlıklar yer almaktadır. Bu 

dönem içerisinde Ģahsi bir teĢebbüs olsa dahi bu ancak bir veya iki uçağın satın alınmasıyla 

kalacak ve bu durumda iĢin içerisinde yer almak isteyenlerin sayısını azaltacaktır. Osmanlı 

dönemi içerisinde devletin bir teĢebbüs gerçekleĢtirmek istemesi durumunda henüz daha 

askeri teĢkilatlanmanın tam anlamıyla tamamlanmaması ve devletin bütün imkânlarını 

askeri teĢkilatlanma için yani adeta kendi canını kurtarabilmek için harcadığını söylemek 

mümkündür. Bununla birlikte sivil havacılığın 1930‟lara kadar geliĢme imkanı 

bulmamasının nedenlerinden bir tanesi de 1911-1922 arası aralıksız bir savaĢın içerisinde 

olunması ve sonrasında da yaĢanan restorasyon dönemidir. Bu süreç içerisinde öncelikler 

hep farklı olmuĢ; havacılığa bir yatırım gerçekleĢtiriliyorsa bunun ancak askeri alanda 

olabileceği düĢüncesi hâkim olmuĢtur. Hayır cevabının içerisinde yatan etkenlerden bir 

tanesi de insan faktörüdür. Toplumun 1910‟lardan 1930‟lara kadar geçen dönemde ki 

sosyolojik yapısı incelendiğinde Türk modernleĢme algısının bir tezahürünü yani 

yansımasını görmek mümkün olacaktır. Öncelikle Osmanlı döneminde toplum yapısını 

baĢkent Ġstanbul‟da ayrı diğer Ģehirlerde ayrı olarak görmek mümkün olacaktır. Ġstanbul‟da 

ki batılılaĢma ve modernleĢme algısı çok farklı bir Ģekilde ortaya çıkmıĢ hatta bu farklılık 

I.bölümde de aktarıldığı üzere Trablusgarp SavaĢı öncesi dahi devlete yazılan mektuplarda 

kendisine yer bulmuĢtur. Ġstanbul‟da çok farklı bir yaĢam mevcutken devletin diğer  

Ģehirlerinde (Ġzmir-Selanik gibi bölgelerin bunun dıĢında tutulması gerekir) ekonomik ve 

sosyal sıkıntılar baĢ göstermiĢtir. Bu bilgiler ıĢığında Ġstanbul‟da dahi askeri makamlar 

dıĢında havacılık kendisine geliĢme alanı bulamamıĢken diğer Ģehirlerde yaĢayan 

insanlarda böyle bir isteğin ortaya çıkmasının sivil halk içerisinde ortaya çıkmasının 

mümkün olmayacağı aĢikârdır.  BaĢkent merkezli toplum algısının yıkılması genel 

anlamda ve havacılık anlamında ancak cumhuriyet devriyle beraber mümkün olmuĢtur.  

Devlet özellikle Türk Tayyare Cemiyetinin kurulması sonrasında halkın havacılığa 

dâhil edilmesi ve isteyen herkesin bir kere dahi olsa uçağa binmesini sağlamak istemiĢtir. 

Bunun için hem Anadolu‟ya turneler düzenlenmiĢ hem de baĢta Vecihi HürkuĢ ve Nuri 

Demirağ olmak üzere sivil müteĢebbisler halkı bunun içerisine dâhil etmiĢlerdir. 
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Cumhuriyet döneminde halk havacılığa yalnızca maddi destekle dâhil olmamıĢ 1930‟larla 

birlikte doğrudan doğruya havacılığın bir bileĢeni haline gelmiĢlerdir. Bu Ģekilde de 

havacılık özelinde Osmanlı modernleĢme algısı içerisinde ki yenilikleri benimseyen hem 

onu kullanabilen hem de teĢkilatlanma içerisinde yer alabilecek insan algısı 1930‟larla 

birlikte gerçeğe kavuĢmuĢtur.  

5.1. Ġstanbul Türk Tayyareciler Kulübü 

Kronolojik bir sırayla ve eğitim vurgusunu da dikkate alarak ilerlenmesi durumunda 

cumhuriyet döneminde ki sivil havacılık eğitimi ile ilgili teĢekküller noktasında ilk olarak 

Ġstanbul‟da kurulan Türk Tayyareciler Kulübünden bahsetmek gerekecektir. Kulübün 

1927‟de yayınlanan nizamname ve talimatnamesinde ki ilk madde kuruluĢ amacı ve 

izlenecek yol hususunda bilgiler içermektedir. Nizamnamenin birinci maddesinde yer alan 

bilgiler Ģu Ģekildedir; “Kulübün unvanı Ġstanbul Türk Tayyareciler Kulübü olacaktır. 

Kulübün amacı tayyareciler arasında tesanütü temin etmek, tayyareciliği halka 

sevdirmektir. Kulüp siyasetle meĢgul olmaz.”
504

  

Kulübün sivil havacılık eğitimi baĢlığı altında kendisine yer bulabilmesinin nedeni ise 

kulübün talimnamesi içerisinde yer alan “Uçuş Nizamnamesi” baĢlığıdır. Burada yer alan 

bilgiler Ģu Ģekildedir; 

1. 18 yaĢını doldurmamıĢ ve sağlık kurulu raporuyla uçuĢ yapması için sağlık 

açısından herhangi bir engeli olmayan istekliler kulübün uçucu azası olabilirler.  

2. Eğitim süresi 3 aydır. Tayyare masrafına karĢılık olarak 40 lira uçuĢ ve eğitim 

ücreti alınır 

3. Kulüpte eğitimini tamamlayanlardan uluslar arası pilot olmak isteyenler için kulüp 

bunların her tip tayyarede uçmalarını sağlamak için büyük fabrikalarla iletiĢime 

geçecektir. Burada aldıkları eğitimden sonra adaylar uzman bir heyet önünde 

sınava tabi tutulacaklardır. Bu sınavda baĢarılı olanlar uluslararası pilot brövesi 

alacaklardır.  

4. Teorik dersler kulüp binası dâhilinde verilecektir. Bu dersler için ücret alınmaz. Bu 

dersler cumartesi, pazartesi ve çarĢamba günleri saat 7-9 arası gerçekleĢtirilecektir. 
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UçuĢ eğitimleri de her sabah saat 07.30‟dan 09.00‟a kadar tayyare meydanında 

verilecektir. Yaz ve kıĢ mevsimine göre bu saatler değiĢiklik gösterecektir.
505

  

5.2. Türk Tayyare Cemiyetinin Eğitim Faaliyetleri 

17 ġubat 1925 tarihinde kurulan Türk Tayyare Cemiyetinin (Türk Hava Kurumu) 

havacılık eğitimine katkıları iki ana baĢlık altında incelenebilir. Ġlk dönem 1925-1935 

arasında geçen dönemdir. Burada cemiyetin kuruluĢundan 3 Mayıs 1935‟e kadar geçen 

süreçteki faaliyetleri ele alınacaktır. Ġkinci dönem de kendi içerisinde farklı dönemlere 

ayrılmaktadır. Kurumun bu dönem içerisinde ki faaliyetleri incelendiğinde Atatürk‟ün 

sağlığında yapılan faaliyetlerle; Atatürk‟ün vefatı sonrasında yapılan faaliyetlerde farklılık 

görmek mümkündür. 1938 sonrası dönem yani Ġsmet Ġnönü‟nün cumhurbaĢkanlığını 

kapsayan 12 yıllık süreçte devlet Ġkinci Dünya SavaĢının etki alanı dahilinde tedbirler 

içerisinde yer almıĢtır. Yine bu süreçte siyasi müttefiklerin ekseninde de değiĢiklikler 

olmuĢtur. Erken cumhuriyet olarak adlandırılan ve Türkiye Cumhuriyetinin ilk yıllarını 

kapsayan süreç içerisinde özellikle havacılık alanında yapılan çalıĢmalar Türk dıĢ 

politikasının bir tezahürü olarak ilerlemiĢtir. Buradaki süreçler dıĢ politikayla birbirine 

paralel bir Ģekilde ilerlemiĢtir. Bunu bir cumhuriyet kurumu olan Türk Hava Kurumunun 

tarihi sürecinde de görmek mümkün olacaktır.  

“Havacılık ve Spor” Dergisinin 29 Ekim 1933 tarihli 105.sayısında Türk Tayyare 

Cemiyeti‟nin kurulduğu günden itibaren 8 yıl içinde gerçekleĢtirdiği faaliyetlere 

değinilmiĢtir.  Cemiyet tarafından okullarda havacılığın yaygınlaĢması ve bu kültürün 

oluĢturulması adına her bir okula günümüzdeki sosyal faaliyetler içerisinde olan kulüp 

mantığından hareketle “Tayyare Derneği” adı verilen havacılık kulüpleri kurulmuĢtur. 

Okullarda bulunan bu kulüpler aracılığıyla tayyare model yarıĢmaları düzenlenmiĢtir ve bu 

faaliyetin gelecek dönemlerde de teĢviki amacıyla kazananlara hediyeler verilmiĢtir.  

Bununla birlikte II. Bölüm içerisinde detayları aktarılmakla beraber 1926-1930 tarihleri 

arasında YeĢilköy‟de bulunan “Tayyare Makinist Mektebi” Türk Tayyare Cemiyeti 

tarafından idare edilmiĢtir. Bu süre zarfında okul içerisinde 172 tayyare makinisti 

yetiĢtirilmiĢ ve bu makinistlerin içerisinden 10 kiĢi eğitimlerini ilerletmeleri adına cemiyet 

tarafından Avrupa‟ya gönderilmiĢtir. 1925-1933 yılları arasında cemiyet tarafından Fransa 

ve Almanya‟ya yetiĢtirilmek üzere 5 Tayyare Mühendisi adayı gönderilmiĢtir. Bunlar 

içerisinde ilerleyen yıllarda Selahattin ReĢit (Alan) Bey Nuri Demirağ‟ın uçak sanayi 
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geliĢtirmeye yönelik projeleri içerisinde yer almıĢ bununla birlikte Türk havacılığı adına 

ses getirecek çalıĢmalara imza atmıĢtır. Öğrenimini bitiren 5 mühendisle birlikte 1933 

itibariyle cemiyet tarafından öğrenime gönderilerek eğitimini tamamlamıĢ ve staj gören 6 

mühendis daha bulunmaktadır.
506

  

29 Ekim 1923 tarihinde cumhuriyet ilan edildikten sonra Ankara farklı bir çehre 

kazanmaya baĢlamıĢtır. ġehrin görünümü ve yapısı da tamamen değiĢmeye baĢlamıĢ; 

Ankara‟nın doğu ve batı yönlerinde geliĢmesi ve güzelleĢtirilmesiyle beraber yeni bölgeler 

yeni ilçeler yeni mahallelerde kente kazandırılmaya baĢlamıĢtır. ĠĢte bu yeniliklerden bir 

tanesi de 1930‟larla beraber Türk havacılığının merkezlerinden bir tanesi olacak olan 

Etimesgut ilçesi olmuĢtur. Güncel bilgiler doğrultusunda bu bölge, cumhuriyetin ilanından 

sonra Batı Trakya'dan gelen göçmen Türkler için 1924-25 yıllarında Atatürk'ün emri ile 50 

haneli bir köy olarak kurulmuĢtur. 1928 yılında iskâna açılarak belde olarak yeniden 

yapılandırılmıĢtır. Bu yapılandırma dâhilinde gerçekleĢen önemli çalıĢmalardan birisi de 

Etimesgut ilçesinde 1930‟lu yılların sonunda Türk Hava Kurumu destekli olarak ortaya 

çıkan ve Türk havacılığı için büyük önem arz eden yapılardır. Bu yapılardan bir tanesi de 

Etimesgut‟ta kurulan TürkkuĢu tesisleridir. Bu tesisin kuruluĢuyla ilgili olarak Vecihi 

HürkuĢ‟un anılarında önemli bilgiler yer almaktadır. Böyle bir yapının ortaya 

çıkarılmasına dair ilk fikirler kurum baĢkanı Fuat Bey‟in (Bulca) Sovyet Rusya 

seyahatinde karĢılaĢmıĢ olduğu teĢekküllerdir. Vecihi HürkuĢ‟ta bu seyahat için; “bu 

ziyaret memleketimiz hava sporları ve sivil havacılık davası için güzel bir inkılâba vesile 

olan ilmi incelemelere sebep olmuştu”
507

 yorumunda bulunmuĢtur. Sovyetlerde Fuat Bey 

ve himayesinde ki heyet tarafından “Assoviahim” isimli ve Türkiye‟de bulunan Türk 

Tayyare Cemiyetine benzeyen teĢkilatta incelemeler gerçekleĢtirilmiĢtir. Burada özellikle 

planörcülük noktasında görülenler ve yapılan çalıĢmalara katılım sayısı heyetin dikkatini 

çekmiĢ ancak bu tarz faaliyetlerle Türk Tayyare Cemiyetinin asıl amacına ulaĢabileceği 

fikri ortaya çıkmıĢtır. Bu seyahatin olumlu etkileri 1935 yılında görülmeye baĢlamıĢtır. 

TürkkuĢunun ortaya çıkıĢ Ģekli Vecihi HürkuĢ‟un anılarında kendisine Ģu Ģekilde yer 

bulmuĢtur; 

ĠĢte bu hadiseler semeresini 1935 yılında vermeye baĢladı. Cevat Abbas Bey‟den 

dinlediğime göre Ġstanbul‟da gece ve gündüz her gezdiği yerde havadan yaptığım 

ziyaret ve tazim uçuĢlarında harekâtımı hassasiyetle takip eden Büyük Atamız 

                                                             
506 “Türk Tayyare Cemiyeti” (1933), Havacılık ve Spor, (105), Ankara: Türk Tayyare Cemiyeti NeĢriyatı, 

2000,2001. 
507 HürkuĢ (2018), Bir Tayyarecinin Anıları, 349. 
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Ankara‟ya dönüĢünde Cemiyet Reisi Fuat Bey‟le görüĢmelerinde kendisinden 

hakkımda bilgi istiyor. Fuat Bey hakkımda takdirkâr lisan kullanıyor. Fakat 

mevzuatın yardıma imkân vermediğini söylüyor. Bunun üzerine Büyük Ata‟mız; Ya 

öyle mi? O halde TürkkuĢu namı ile yeni bir çalıĢma yolu açın ve Vecihi‟den 

faydalanın emrini veriyor.
508

 

1935 yazında faaliyetine baĢlayacak olan TürkkuĢu için üye olanlara planörcülüğü ve 

paraĢütçülüğü öğretmeleri için Sovyet Rusya‟dan Anohin ve Romanof isimli uzmanlar 

Ankara‟ya getirtilmiĢtir.
509

Cemiyetin resmi yayın organı olan “Havacılık ve Spor” 

dergisinde TürkkuĢu‟nun açılıĢıyla ilgili bilgiler yer almaktadır. “Türk Kuşu’nun açılış 

merasimi bu hafta Ankara’da yapılıyor” baĢlığıyla sunulan haberin detayında burada 

eğitim verecek olan Rus uzmanlar Anohin ve Romanof‟un Ankara‟ya ulaĢtığı ve Mayıs 

ayının ilk haftasında okulun açılacağı bilgisi verilmektedir.
510

 Bu iki isimle ilgili paylaĢılan 

bilgiler ise Ģu Ģekildedir; Bay Anohin 1910‟da Moskova‟da doğmuĢtur. 1926‟da Orta 

mektebi bitirmiĢ, 1931‟de Koktebel‟de bulunan Yüksek Planör Mektebi‟ni ve 1932‟de de 

Moskova Aeroclub Yüksek ParaĢüt Mektebini tamamlamıĢtır. Kullandığı planör ve 

paraĢütlerle birçok rekora imza atmıĢtır. Bay Romanof 1912‟de Moskova‟da dünyaya 

gelmiĢtir. 1928‟de Orta mektebi ve 1932‟de Planerist mektebini bitirmiĢtir. Bunun 

ardından Aeroteknikum Enstitüsüne girmiĢ ve Kokobel‟de bulunan Yüksek Planerist 

Mektebinde hocalığa baĢlamıĢtır. Bunlara ek olarak Moskova Aeroclub‟e (Moskova 

Havacılık Kulübü) müdür olarak tayin edilmiĢtir. Yine Bay Romanof‟unda paraĢüt ve 

planörle çeĢitli rekorları bulunmaktadır.
511

  

TürkkuĢunun açılıĢ merasimine dair Türkiye‟de yayın yapan gazetelerdeki ilk haber 

1 Mayıs 1935 tarihli Ulus gazetesinde yer almaktadır. Ġlan Ģeklinde yer alan haberde yer 

alan bilgiler Ģu Ģekildedir; “Türkkuşunun açılış merasimi 3 Mayıs Cuma günü saat 

15.00’da gerçekleştirilecektir.” Ayrıca ilandan arda kalan bilgilerde Sovyet Rusya‟dan 

gelen bir heyetin de törene katılacağı ve bir takım uçuĢ-havacılık gösterileri yapacakları 

belirtilmektedir. Devlet erkânı, yabancı konuklar ve havacılık teĢkilatında yer alan 

isimlerle beraber sivil halkında törene katılacağı ve gelmek isteyenlerin biletlerini 2 Mayıs 

PerĢembe gününe kadar almaları bildirilmekte ve Etimesgut‟a ulaĢımında Ankara Garı 

                                                             
508 HürkuĢ (2018), Bir Tayyarecinin Anıları, 350. 
509 “TürkkuĢu‟nun Uzmanları Geliyor” (1935), Havacılık ve Spor, (141), 2274 Buna ek olarak TürkkuĢu‟na 

ait afiĢ için Bkz. EK-39 
510 “TürkkuĢu‟nın AçılıĢ Merasimi Bu Hafta Ankara‟da Yapılıyor” (1935), Havacılık ve Spor, (141), 2289. 

Buna ek olarak TürkkuĢu‟na ait afiĢ için Bkz EK-40 TürkkuĢu‟na ait 1935 yılında yayınlanan talimatname 

için Bkz. EK-48. TürkkuĢu‟nun 1960‟da yayınlanan talimatnamesi için Bkz. EK-49. 
511 “Muallimlerin Kısa Tercüme-i Halleri” (1935), Havacılık ve Spor, (142-143), 2309. 
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üzerinden trenle olacağı belirtilmektedir.
512

 Yayınlanan bu ilanı takip eden günlerde de 

ilgili bilgilendirmeler üzerine yeni eklemeler yapılarak yayınlanmaya devam etmiĢtir. 

Yapılan güncellemelerde tren seferlerinin birden ikiye çıkarıldığı görülmekte ve aynı 

zamanda Kızılay Zafer Meydanından da (Bu gün Ankara‟da Zafer Anıtı‟nın bulunduğu 

bölge) otobüslerin Etimesgut‟a hareket ettirileceği bilgisi görülmektedir. 3 Mayıs 1935 

tarihinde gerçekleĢtirilen açılıĢta Mustafa Kemal Atatürk‟ün yaptığı konuĢmada ön plana 

çıkan ilk vurgu bir devletin güçlü olabilmesi için kara deniz ve hava sahalarında modern 

dünya ile eĢ değer gitmesi gerekliliğidir. 1925 yılında Türk Hava Kurumu açılırken yapılan 

“İstikbal Göklerdedir” vurgusuyla beraber burada söylenen de Türk çocuğunun göklerde 

yani havacılıkta da en üst düzeye ulaĢmasının gerektiği olmuĢtur. Aynı zamanda Türk 

gençliğinin havalarda üst seviyeye ulaĢması gayesinin en kısa zamanda gerçekleĢtirilmesi 

gerektiği vurgusu da cumhuriyet dönemi Türk havacılık tarihi açısından önemli 

vurgulardır. Atatürk tarafından açılıĢta gerçekleĢtirilen konuĢmanın tam metni Ģu 

Ģekildedir; 

Bayanlar, Baylar; Bizim dünyamız topraktan, sudan ve havadan oluĢmuĢtur. Hayatın 

da temel unsurları bunlar değil midir? Bu unsurlardan birinin eksikliği, yalnız 

eksikliği değil sadece bozukluğu hayatı imkânsız kılar. Hayatı hele ulusal hayatı 

seven, onu korumak isteyen; yurdun topraklarına, denizlerine olduğu gibi, havasını 

da ilgisini her gün biraz daha çoğaltmalıdır. Bu ilgi, saydığım hayat organlarına 

egemenlikle olur. Tabiat insanları türetti, onları kendine taptırdı da. Ancak insanların 

dünyada yaĢayabilmeleri için, onların tabiat egemenliğini de Ģart kıldı. Tabiata 

egemen olmasını bilemen yaratıklar varlıklarını koruyamamalarıdır. Tabiat onları 

kendi unsurları içinde ezmekten, boğmaktan, yok etmekten ve ettirmekten asla 

çekinmemiĢtir. Türk, bu büyük gerçeği ezelden tanımak yeteneğini göstererek, 

kapsamlı bir kararlılıkla toprağı ve onun türlü ürünlerini insanlığa verimli kılmıĢ; 

büyük denizlerde göğüslemedik dalgalar bırakmayarak, insanlığa refah veren kültür 

yolları açmıĢtır. Ancak, yaĢadığımız bu çağda artık insanlar yalnız karada ve denizde 

kalmadılar. Tabiatın hava varlığının da içine daldılar. Hayat için, havayı yalnız 

solumanın yeter olmadığı anlaĢıldı. Gerek ve gerçek olan, hava egemenli olduğu açık 

olarak ortaya çıktı. Bütün ulusların büyük kararlılıkla üzerinde çalıĢtıkları bu 

cephede, Türk ulusu da kuĢkusuz yerini almalıydı. Türkiye Cumhuriyeti hükümeti 

kara ordumuzun yanında donanmamızı kurarken, hava filolarımızı da en son hava 

araçları düzenlenirken geri kalmadı. Kendileriyle onur duyduğumuz hava 

subaylarımız ve komutanlarımız da yetiĢmiĢ bulunuyorlar. Pilotlarımız her zaman ve 

her durumda, ulusun yüzünü ağartacak yüksek değerdedirler.  

Lakin arkadaĢlar; bu kadarını yeter görmek doğru olamazdı. Hava iĢine, onun bütün 

dünyada aldığı önem derecesine göre geniĢlik vermek lazımdı. Bunu göz ününde 

tutan cumhuriyet hükümeti; havacılığı, bütün ulusun iĢi yapmak kararında idi. Türk; 

yurdun dağlarında, ormanlarında, ovalarında, denizlerinde, her bucağında nasıl bir 

                                                             
512 Ulus Gazetesi, (1 Mayıs 1935). 
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bilgi ve kendine güvenle yürüyor, dolaĢıyorsa yurdun havasında da aynı surette 

dolaĢabilmelidir. Bu ise Türk‟ü çocukluğundan, vatan kuĢları  

ile vatan havası içinde yarıĢa alıĢtırmakla baĢlar. ĠĢte bugün burada bizi toplayan 

sebep, o kutsal iĢe baĢlama ayinidir.  

Havacılık çalıĢmalarına ciddi sarılmalarından dolayı, hükümete, Genel Kurmay 

BaĢkanı Sayın MareĢal‟e (Fevzi Çakmak) ve Türk Hava Kurumu BaĢkanı değerli 

arkadaĢım Fuad‟a (Fuad Bulca) burada özel minnetlerimi sunarım. Türk çocuğu, her 

iĢte olduğu gibi havacılıkta da en yüksek düzeyde, gökte seni bekleyen yerini az 

zamanda dolduracaksın. Bundan gerçek dostlarımız sevinecek, Türk ulusu mutlu 

olacaktır.
513

 

BaĢbakan Ġsmet Ġnönü‟nün açılıĢ töreninde gerçekleĢtirdiği konuĢmasında ise 

dikkat çeken iki nokta TürkkuĢunun topluma ve havacılığa katkısıyla birlikte; bu okulun 

Türk-Sovyet iliĢkilerine vereceği katkıdır. TürkkuĢu‟nun kuruluĢunda Sovyetlerle 

gerçekleĢtirilen iĢbirliği ve ortak çalıĢmalar; Türk havacılık tarihi içerisinde yaĢanan 

geliĢmelerle, Türk dıĢ politikasında ki iliĢkilerin birbirine paralel bir Ģekilde ilerlediği 

tezinin en büyük kanıtıdır. BaĢbakan Ġnönü; sportmen bir toplum yaratmak için bu 

okulun veya merkezin önemli bir durak olduğunu söylemiĢ ve TürkkuĢunun havacılık 

teĢkilatı ve Türklerin havadaki imzası adına önemli bir kurum olduğunu belirtmiĢtir. 

Türk eğitmenlerle birlikte Sovyet eğitmen ve uzmanların da bu kurumun içerisinde yer 

alması savaĢa giden dünya içersinde dıĢ iliĢkiler adına önemli bir adım olarak görülmüĢ 

ve oradan gelen eğitmenlerin Türk havacılığına çok Ģey katacağı vurgusuyla beraber 

Rus elçi Karahan‟ın da etkilenilmesi sağlanmıĢtır.
514

 

TürkkuĢunda ilk etapta gerçekleĢtirilen eğitim faaliyetleri Türk havacılığına Ali 

Yıldız
515

 ve Sabiha Gökçen gibi iki ismin kazandırılmasına vesile olmuĢtur. Ali Yıldız 

daha önce YeĢilköy‟de ki Makinist Mektebinde eğitim almakla beraber bir süre 

havacılığa ara vermiĢtir. Bu aranın ardından havacılığa geri dönüĢünü ise kendisi Ģu 

Ģekilde aktarmaktadır;  

                                                             
513 Ulus Gazetesi, (4 Mayıs 1935), 1-3. 
514 Ulus Gazetesi, (4 Mayıs 1935), 3. 
515 Emrullah Ali Yıldız 1909‟da Bursa‟da dünyaya gelmiĢtir. 1926‟da açılan YeĢilköy Makinist Mektebi‟ni 
bitirdikten sonra 1928-1931 yıllarında Askeri Hava Okulu Hazırlama Bölüğü‟nde Tayyare Makinisti olarak 

görev yapmıĢtır. Daha sonra kendi isteğiyle görevinden istifa etmiĢtir. 1935-1941 yılları arasında Türk Hava 

Kurumu‟nda uçak ve planör pilotluğu ve paraĢütçülük eğitimi almıĢtır. 10.000 saat motorlu uçak, 2.700 sat 

planör uçuĢu ve 115 paraĢüt atlayıĢını THK bünyesinde gerçekleĢtirmiĢtir. THK okul ve kurslarında 

öğretmenlik, baĢöğretmenlik, Ġnönü Kamp Müdürlüğü ve fabrika tecrübe pilotluğu görevlerini 

gerçekleĢtirmiĢtir.  
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1932‟de Bursa‟da ailemle birlikte yaĢarken bir planör yaptım. Planörün tecrübeleri 

ve baĢarısı o günün gazetelerine yansıdı. Türk Hava Kurumu Merkezinden Feridun 

Dirimtekin imzalı bir davet mektubu aldım. Bana gösterilen bu ince davranıĢtan 

dolayı Bursa‟dan Ankara‟ya hareket ettim. Bu günlerde Türk KuĢu kurulmuĢ, iki Rus 

mütehassıs çalıĢmaya baĢlamıĢtı. Açılan kurslara bende katıldım. Kurstan birkaç ay 

sonra Sabiha Gökçen‟in de dâhil olduğu 6 kiĢilik grupla (Ali Yıldız ve Sabiha 

Gökçenle beraber toplamda 8 kiĢi) Rusya‟ya gönderildik. Ġlk mektebimiz Kırım‟da 

ViĢkola Planör Yüksek Okulu idi. Buradaki eğitimi tamamladıktan sonra 

Moskova‟ya gidip paraĢüt ve motorlu uçak okulunu bitirdik. Eğitimlerimizi 

tamamlayıp ekip halinde Türkiye‟ye döndük. EskiĢehir Hava Okulu‟nda 6 aylık bir 

kursa tabi tutulduktan sonra Ġnönü Planör Okulu‟nda öğretmen olarak göreve 

baĢladık.
516

  

Sabiha Gökçen ise TürkkuĢu‟nun açılıĢ töreninde gerçekleĢtirilen uçuĢlardan 

etkilenerek Atatürk‟e burada eğitim almak istediğini belirtmiĢ ve doğrudan Atatürk‟ün 

Fuat Bulca‟ya direktifleriyle buradaki eğitimlere dâhil edilmiĢtir.
517

  

Sabiha Gökçen‟in havacılık eğitimi süreci yalnızca TürkkuĢundaki eğitim süreci ve 

Sovyet Rusya‟da gördüğü eğitimlerle sınırlı kalmamıĢ; Atatürk‟ün yönlendirmeleriyle 

birlikte EskiĢehir Havacılık Okulu‟nda 2 yıllık bir eğitim süreci görmüĢtür. Bu eğitimler 

Sabiha Gökçen‟e Türk havacılığının ilk kadın askeri pilotu unvanını kazandırmıĢtır. 

Bunlarla birlikte katılmıĢ olduğu harekâtlarla kimi kaynaklarda kendisi için Türk 

havacılığının ilk kadın savaĢ pilotu unvanı da kullanılmaktadır. Sabiha Gökçen‟in bu 

baĢarıları yalnızca Türk topraklarında duyulmakla kalmamıĢ aynı zamanda Avrupa 

basınında da büyük bir etki uyandırmıĢtır. Bu konuyla ilgili olarak; 9 Kasım 1937 tarihinde 

Paris Büyükelçiliğinden CumhurbaĢkanlığı Umum Kâtipliğine bir yazı ulaĢmıĢtır. 

UlaĢtırılan yazıya göre Ġngiltere‟de yayın yapmakta olan “News Review” isimli bir 

derginin bir sayısında havacılıkla ilgili özel bir sayı çıkaracağı ve dergide yer vermek üzere 

tayyareci Sabiha Gökçen‟in; hayatı, havacılık alanındaki faaliyetleri ve bu alandaki 

                                                             
516 Adıgüzel, M. Bahattin (2007), Gökteki Venüs, Ankara: Türk Hava Kurumu Yayınları, 20-21. 
517 Sabiha Gökçen Mayıs 1935‟te TürkkuĢu açıldıktan sonra buradaki eğitimlerini baĢarıyla tamamlamıĢ; 

yüksek eğitimini tamamlamak adına da 7 arkadaĢıyla birlikte 10 Temmuz 1935‟te Rusya‟ya gitmiĢtir. 

Kırım‟da ki eğitimlerinin ardından Moskova‟da ki eğitimler baĢlamıĢtır. Sabiha Gökçen Moskova‟da devam 

eden eğitim sürecinde kardeĢi Zehra‟nın ölüm haberini alınca eğitimini yarıda bırakarak geri dönmüĢtür. Kısa 

bir aradan sonra da TürkkuĢunda eğitimlerine devam etmiĢtir. Anılarında Türkiye‟de devam ettiği eğitimle 

ilgili yer alan bilgiler Ģu Ģekildedir; “ Motorlu uçak konusu da hemen halledildi. Atatürk’ün emriyle Eskişehir 

Askeri Tayyare Okulundan bir uçak ile birde öğretmen getirildi Ankara’ya. Nazari dersleri binbaşı Savmi 

Uçan, ameli dersleri de Muhittin hoca veriyordu. Motorlu uçak kullanmak çok ayrı bir zevkti doğrusu.“ 

Sabiha Gökçen planörden sonra Atatürk‟ün direktifleriyle motorlu tayyarelerle uçmaya baĢlamıĢtır. Bununda 
üstesinden geldikten sonra tekrar Atatürk‟ün direktifleriyle Türk tarihinin ilk kadın askeri pilotu olması için 

EskiĢehir Hava Okulu‟na gönderilmiĢtir. Sabiha Gökçen buradaki eğitimi sırasında Dersim Harekâtı için 

görevlendirilen EskiĢehir Tayyare Alayı‟na gönüllü olarak katılmıĢtır. Harekât sonrasında EskiĢehir‟e 

dönerek eğitimini tamamlamıĢ ve 30 Ağustos 1937‟de Hava Oklundan mezun olmuĢtur.  Bu Ģekilde de Türk 

Havacılık tarihinin ilk kadın askeri pilotu olma baĢarısını elde etmiĢtir. 
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baĢarılarıyla ilgili doğrudan büyükelçilikten bilgi talebinde bulunulduğu belirtilmektedir. 

Büyükelçilikte bunun Türk havacılığının batı dünyasında da tanınması açısından önemli 

olduğunu ve eğer Mustafa Kemal Atatürk tarafından izin verilirse bu dergiyle bilgi 

paylaĢmanın doğru olduğunu belirtmektedir.
518

 

TürkkuĢunda ilk eğitimlerini tamamlayarak A ve B Bröveleri almaya hak kazanan 

8 kursiyer Rusya‟da Koktebel‟de bulunan Yüksek Planör Mektebine gönderilmiĢlerdir. 

Bu 8 öğrenciden biri kadındır. Ve bu isimde Atatürk‟ün manevi kızı Sabiha Gökçen‟dir. 

Giden öğrencilerin isimleri Ģu Ģekildedir; Bayan Sabiha, Bay Muammer, Sait, Tevfik, 

Ferit, Ali, Nurettin, Mustafa 

Koktobel‟e gidecek olan bu 8 öğrencinin hocaları olan Rus uzman Anohin‟in 

görüĢleri ise Ģu Ģekildedir; 

Koktebel‟e gönderilen talebenin hepsi de pratik ve teorik derslerde ve uçuĢlarda 

muvaffak olmuĢ gençlerdir. Ġçlerinden programı vaktinden evvel bitirip A ve B 

Brövesini almıĢ olanlar vardır. Hepsi‟de disiplini sever, çalıĢkan ve her türlü iklim 

Ģartlarına dayanıklı kimseler olduğunu size büyük bir sevinçle söylemeliyim.
519

 

Türk Hava Kurumu BaĢkanı Fuat Bulca kendisine TürkkuĢu okulunun eğitim 

süresiyle ilgili sorulan soruya Ģu Ģekilde yanıt vermiĢtir;  

Türk KuĢu kursları takriben üç aydır. Kurs, A, B, C safhalarından ibarettir. Bunların 

her biri için talebe ayrı ayrı bröve alırlar. Bizde bir buçuk aydan beri kurslar devam 

etmektedir. Bu iki kursa giren talebeler A ve B Brövelerini almıĢlardır.
520

 

Sabiha Gökçen ve arkadaĢlarının TürkuĢundaki baĢarılarının ardından Sovyet 

Rusya‟da eğitime gönderilme kararlarıyla birlikte Atatürk‟ün Sabiha Gökçen özelinde 

bütün havacılara yönelik olarak bir takım direktifleri olmuĢtur. Atatürk‟ün bu noktadaki 

yönlendirmeleri Sabiha Gökçen‟in anılarında da kendisine yer bulmuĢtur. Sabiha 

Gökçen‟in anılarından Atatürk‟ün sözleri Ģu Ģekildedir; 

Unutma ki batı ile aramızda havacılık alanında çok uzun bir mesafe var. Bunu 

kısaltabilmek için fedakârlık yapmamız gerekiyor. Millet olarak da fert olarak da, 

devlet olarak da fedakârlık yapmamız… Ġnsanoğlunun gök kubbede dolaĢacağı, hem 

de uçaksız falan dolaĢacağı günler pek uzak bir gelecek sayılmamalıdır. Böyle bir 

dönemde bizim Türk ulusu olarak çok gerilerde kalmamız onur kırıcı olmaz mı? Evet 

bu gün onların imkanları fazla… Ama bizim de senin gibi gençlerimiz var… 

                                                             
518 T.C. Cumhurbaşkanlığı Arşivi, EBĠS Sıra No: 01011500, Ek No: 3, Belge Kayıt No: 594022. Ġlgili belge 

için Bkz. EK-41 
519 “Koktebel‟de TürkkuĢu Talebeleri”,  (1935), Havacılık ve Spor, (144), 2371.     
520 “Koktebel‟de TürkkuĢu Talebeleri”,  (1935), Havacılık ve Spor, (144), 2371.     
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ĠnanmıĢ, iman etmiĢ gençlerimiz… Cumhuriyeti de, ulusu da, ülkeyi de sizler 

yücelteceksiniz… ÇağdaĢ olmanın ağır yükü artık bundan böyle sizlerin 

omuzlarındadır…
521

 

1935 yılı içerisinde TürkkuĢu‟nun faaliyete geçmesinin ardından Atatürk‟ün kızı 

Sabiha Gökçen uçuĢ yapmayı öğrenmek istemiĢ ve Ankara‟da eğitimlere baĢlamıĢtır. 

Burada eğitime baĢlayan ilk heyetin yetiĢip Türkiye‟de bu tesislerde eğitim vermesi adına 

Rusya‟ya gönderilmesine karar verilmiĢtir. Rusya‟ya gönderilen Sabiha Gökçen‟in orada 

dil eğitimin sağlıklı olması için Hariciye Vekâleti aracılığıyla Sovyet Büyükelçisi Zekai 

Apaydın‟la iletiĢime geçilmiĢ ve gerekli bilgilendirme yapılmıĢtır. Konuyla ilgili olarak 

yapılan yazıĢmalardan sonra CumhurbaĢkanlığına ulaĢtırılan nihai sonuç Ģu Ģekildedir; 

Koktebel de ki uçuĢ mektebinde tahsilde bulunan okurlarımızdan Sabiha Gökçen‟in 

Rusçada öğrenmesi için Moskova Büyük Elçisi Zekai Apaydın tarafından Sovyet 

Hariciye Komiserliği yanında yapılan teĢebbüs sonucunda Bayan Sabiha Gökçenin 

Tecrübeli öğretmenlerle Rusya'da çalıĢmasının temin edildiğine dair Moskova- 

Büyük Elçimiz Apaydm'dan alman 3.8.935 tarihli yazı örneğiyle iliĢiği olan Sovyet 

Hariciye Komiserliğinin 31.9.935 tarihli yazısı örneği bağlı olarak sunulmuĢtur.
522

  

 

Türk Tayyare Cemiyeti tarafından Rusya‟ya gönderilecek olan havacılarla imzalan 

ve onlardan eğitimlerine destek verme karĢılığında Türkiye‟de havacılık eğitimine ve 

havacılığa katkı sağlama taahhüdü alan metin ise Ģu Ģekildedir; 

Sovyet Rusya‟nın Koktebel Ģehrinde Planörcülük tahsil etmek üzere Türk Hava 

Kurumu ile aramda Ġstanbul Altıncı Noterliğinden akdolunan 4.7. 1935 tarih ve …. 

Numaralı mukavele hükmüne tevfikat Rusya‟ya gönderilip Koktebel Ģehrinde 

Planörcülük ve Moskova‟da Motorlu Tayyare Pilotluğu tahsil ederek ana vatana 

döndüm. 

Türk Hava Kurumu açtığı sivil motorlu tayyare mektebinde, bunu müteakip 

EskiĢehir‟de Askeri Tayyare Mektebi‟nde beni de muallim yetiĢtireceğinden bu 

mektepte mektebin ve kurumun koyduğu usul ve esaslar dairesinde tahsilimi ikmal 

etmeyi, muvaffak olmadığım takdirde kurumun istediği bir memuriyette çalıĢmayı 

taahhüt ediyorum  

Tahsilim esnasında mektebin ve kurumun koyduğu esaslara muhalefetten, memurin 

talimatnamesinde ki kaidelere aykırı bir hareketten dolayı, mektepten kaydım 

silinirse veyahut tahsilimi bitirdikten sonra kurumun göstereceği herhangi bir 

hizmeti, Rusya‟dan memlekete dönüĢ tarihi olan 15.7.1936‟dan itibaren 6 sene 

müddetle ve kurumun takdir ve tasvip edeceği maaĢla ifadan istinkaf edersem veya 

kabul ettiğim hizmet esnasında terkini kaydi mucip bir fiil neticesinde kurum beni 

vazifeden ayıracak olursa;  

                                                             
521 Uçarol, (1990), Büyük Türk Havacılarından Enver Akoğlu, 18. Gökçen, (1982), a.g.e., 70-72. 
522 Cumhurbaşkanlığı Arşivi, EBĠS Sıra No: 01019979, Ek No: 34, Belge Kayıt No: 659208. 
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1. Rusya‟da planörcülük ve motorlu sivil tayyarecilik tahsilim için kurum 

tarafından maaĢ, ücret, harcırah, iaĢe, elbise ve diğer nam ve hesaplara sarf edilmiĢ 

olan ve kurum defterlerinde miktarları yazılı bulunan bütün paraları, 

2. Ankara Sivil Motorlu Tayyare Mektebi‟nde ve EskiĢehir Askeri Hava 

Okulunda tahsil görürken maaĢ, ücret, harcırah, iaĢe, elbise, tahsil ve benim için sarf 

edilip ve kurum defterlerinde yazılı diğer masrafları, tamamen kuruma ret ve iade 

etmeyi ve kurumun defterlerinde yazılı kayıtların leh ve aleyhinde kat‟i delil 

olmasını ve bu yüzden tehaddüs edecek bütün davalarda Ankara mahkemelerinin 

selahiyetli mahkeme olarak tanınmasını kabul ve taahhüt ederim.
523

 

Sabiha Gökçen dıĢında eğitime giden diğer havacılar Rusya‟da ki eğitimlerini 

baĢarıyla tamamlamıĢlar; 11 Ocak 1936‟da planör öğretmen unvanını ve diplomasını 

almıĢlardır. Daha sonrasında yukarıda Ali Yıldız‟ın anılarındaki atıfta belirtildiği gibi 

bu isimler bir süre EskiĢehir Hava Okulu‟nda eğitim almıĢlar ve Türk Tayyare 

Cemiyetinin eğitim faaliyetlerinde çalıĢmaya baĢlamıĢlardır.  

Süreli yayınlarda çıkan haberlerden hareketle okulda gerçekleĢtirilen eğitim 

faaliyetlerinin içeriğine yönelikte bilgilere ulaĢılmıĢtır. Bu doğrultuda; TürkkuĢunda 

dersler sabah saat 5‟te baĢlar ve saat 9‟a kadar devam eder. Derslere saat 16.30‟a kadar ara 

verilir bu burada da saat 19.00‟a kadar derslere devam edilir. Okulda program her gün hava 

Ģartları dâhilinde bu Ģekilde iĢletilmektedir.
524

   

Kurumun resmi ayın organı olan Havacılık ve Spor dergisinde gençleri buradaki 

eğitim faaliyetlerine çekme amaçlı olarak yazılar kaleme alınmıĢtır. Burada çıkan yazılarda 

satır aralarından dönemin Ģartlarını ve havacılığa bakıĢ açısını yansıtan bilgilere 

ulaĢılmıĢtır. Örneğin Türk gençlerini teĢvik amaçlı olarak yazılan Ģu satırlar dönemin 

ruhunu görmek açısından çok önemlidir; “Türk KuĢu üyesi olmak her Türk gencinin 

borcudur. Dedeleri ata binmek ve cirit oynamakla icabında Türklüğünü gösterdi. ġimdi o 

da uçağa binmekle, uçağı kullanabilmekle, bunu ulusal bir spor haline koymakla 

Türklüğünü gösterecek zamandadır.”
525

 

1935 yılının Mayıs ayında resmen faaliyete baĢlayan TürkkuĢu ulusal basında 

kendisine yer bulmakla beraber 1935 tamamlanmadan uluslararası basın içerisinde de 

kendisine yer bulmuĢtur. Almanya‟da çıkan bir dergi TürkkuĢunun faaliyetlerine 

Kânunuevvel 1935 tarihli sayısında yer vermiĢtir. Türk KuĢu ile ilgili çıkan açıklayıcı 

bilgiler Ģu Ģekildedir; 

                                                             
523 Adıgüzel, (2007), a.g.e., 35-36. 
524 “TürkkuĢu Alanında” (1935), Havacılık ve Spor, (148), 2386. 
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Türk Hava Kurumu tarafından açılan yelkenli uçuĢ Ģubesine Türk KuĢu adını 

vermiĢler. Daha üç ay evvel CumhurbaĢkanının yüksek bir söylevi ve birçok büyük 

Ģahsiyetler huzurunda bu harekete baĢlanmıĢtır. Bugün bu Ģubeye giren üyelerin 

sayısı 300‟e varmakta ve aralarında sayısı pekte az olmayan genç kızlar 

bulunmaktadır.
526

 

TürkkuĢunun Ankara‟da faaliyete baĢlamasının ardından kurumun havacılık 

eğitimine yönelik faaliyetlerinin Ankara‟yla sınırlı kalmayacağı ilk TürkkuĢu 

mezunlarının yurtdıĢına eğitime gönderildiği sırada Fuat Bulca‟nın konuĢmasında 

ortaya çıkmıĢtır. Bulca‟ya basın tarafından sorulan bu öğrencilerin neden Sovyetlere 

eğitime gönderildiği sorusunun cevabı Ģu Ģekilde olmuĢtur; 

Planör uçuĢları Ģartlara uygun arazı ister. A ve B safhalarındaki uçuĢlar için 

Ankara‟da münasip bir uçuĢ yeri bulduk. Lakin tekâmül devresi olan C safhası için 

henüz bir meydan bulamadık. Memleketin muhtelif kısımlarında tetkikat 

yaptırıyorum. Böyle müsait bir meydan bulunca tekamül devresi için talebeleri 

senenin belirli dönemlerinde oraya göndereceğim. O zamana kadar yetiĢmiĢ olan 

talebeden muallim kadrosunu bir an evvel elde etmek için bu birinci kursta yetiĢmiĢ 

olan talebelerden en yüksek kabiliyet gösteren bayan ve baylardan 8 kiĢi ayırdık…
527

 

Fuat Bulca‟nın yukarıdaki sözlerinden EskiĢehir Ġnönü Bölgesinde açılacak olan 

Ġnönü Kampının ilk emareleri anlaĢılmaktadır. Buradaki yer arama faaliyetleriyle ilgili 

yine bu dönem için çok önemli bir isim olan Vecihi HürkuĢ‟un anılarında gerekli bilgiler 

karĢımıza çıkmaktadır. Fuat Bulca‟nın direktifleriyle birlikte Vecihi HürkuĢ ve Anohin 

1935 yılı sonlarında eğitim bölgesi için yer aramaya baĢlamıĢlardır. Ġlk olarak Elmadağ ve 

civarlarında araĢtırma yapılmıĢ; bölgede yapılan araĢtırmalar neticesiz kalmıĢ ve kampın 

Etimesgut‟a yakın bir yerde gerçekleĢtirilmesi fikrinden vazgeçilerek Anadolu‟nun çeĢitli 

yerlerinde planör uçuĢlarına müsait bölgeler aranmaya baĢlanmıĢtır. Vecihi HürkuĢ ve Rus 

Pilot Anohin uçaklarına atlayarak Merzifon‟a gelmiĢler burada da aradıkları Ģartları 

bulamayarak Ankara‟ya dönmüĢlerdir. Merzifon‟u düĢünmelerindeki sebep bölge de 8-10 

km uzunluğunda bir sırt olduğu ve bunun rüzgârı planör uçuĢlarına müsait hale getireceği 

düĢüncesidir. Merzifon sonrası; Polatlı, Sivrihisar, Aziziye ve Afyon bölgelerinde 

araĢtırılma yapılmaya baĢlanmıĢtır. Buralarda da istenilen hava akıĢı yakalanamadıktan 

sonra Vecihi HürkuĢ‟un KurtuluĢ savaĢı anıları gözünde canlanmıĢ ve aklına EskiĢehir-

Ġnönü bölgesi gelmiĢtir. Yanlarına uzmanları alarak uçakla Ġnönü bölgesine gidilmiĢ, 

rüzgârın yeterliliği hem kendi testleriyle hem de köylülerin kuzey rüzgârlarının Mayıs-

Eylül arasında estiği bilgisi alınarak test edilmiĢtir. Tekrar Ankara‟ya gidilerek Türk Hava 
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Kurumu BaĢkanı Fuat Bulca‟nın onayı Rusların merkezden uzaklaĢılmasından dolayı bu 

iĢin içinde olmayacakları tereddüdüne düĢülse de hemen alınmıĢtır ve Ġnönü‟nün TürkkuĢu 

Planör Kampı‟nın merkezi olmasına karar verilmiĢtir.
528

 

1936‟da gerçekleĢtirilen ilk kamp 11 Temmuz 1936 tarihinde baĢlamıĢ ve 1 Ekim 

1936 tarihine kadar devam etmiĢtir. Bu kampa toplamda 120 kiĢi katılmıĢtır. Kampa 

katılan 120 kiĢiden 108‟i temel niĢan olan A brövesini almaya hak kazanmıĢtır. Bu 120 

kiĢiden 91‟i B brövesiyle ödüllendirilmiĢ 54 kiĢi de kampta üstün baĢarı gösterenlere 

verilen C brövesini almaya hak kazanmıĢtır. Bu kamptaki baĢarının ardından aynı Ģekilde 

1937‟de bir kamp düzenlenmesine karar verilmiĢtir. 5 Temmuz 1937‟de faaliyetlerine 

baĢlayan kamp 1 Ekim 1937‟ye kadar EskiĢehir Ġnönü‟de çalıĢmalarına devam etmiĢtir. 

Ancak bu kampa gerçekleĢtirilen katılım sayısıyla ilgili çok büyük bir bilgi kirliliği 

mevcuttur. Çünkü bütün veriler bir araya getirildiğinde 1937 tarihinde kampa katılanlarla 

ilgili 3 farklı sayı ortaya çıkmaktadır. Bunlara ek olarak Cumhuriyet ArĢivi içerisinde yer 

alan ve belirli dönemlerde Türk Hava Kurumu tarafından hazırlanan yıllık faaliyet 

raporları noktasında da 1936-1937-1938 devresinde yapılan kamplar için bilgiye ulaĢmak 

mümkün olmamıĢtır. Öncelikle 1937 tarihinde kampın hemen ardından yayınlanan 

rakamlarda ilk olarak kampa katılan sayısı 150 olarak belirtilmiĢ, daha sonrasında ise 141 

olarak düzeltilmiĢtir.  Hatta bu 141 rakamı üzerinden de A brövesi alan sayısı 141, B 

brövesi alan sayısı 128 ve C brövesi alan sayısı da 107 olarak belirtilmiĢtir. Ġnönü 

Kamplarıyla ilgili olarak gerçekleĢtirilen ve daha önceki atıflarda da kullanılan 

”Cumhuriyet Dönemi Havacılık Eğitimine Dair Bir Örnek: İnönü Havacılık Kampları” 

isimli çalıĢmada konunun muhtevası gereği yalnızca 1936-1937 tarihli süreli yayınlar 

incelenmiĢtir. Ancak bu verilerden bir yıl sonrasında 1938 yılı sonunda hazırlanan ve tez 

çalıĢmasının içerisine dâhil edilen 3 yıllık raporlarda ise 1937 yılında kampa katılan sayısı 

185 olarak verilmiĢtir. Hem Türk Hava Kurumunun arĢivlerinde çalıĢma imkânı 

bulunamaması hem de Devlet ArĢivlerinde de bu konuyla ilgili belge bulunmaması 

konunun teyit edilmesini imkânsız kılmıĢ; bundan dolayı da mevcut rakamların tamamı 

paylaĢılmıĢtır.   

Ergazi‟de 1937 yaz devresiyle çalıĢmalarına baĢlayan motorlu tayyare kampına ise 

18 talebe katılmıĢtır. Bunların hepsi turizm pilot brövesi almaya hak kazanmıĢlardır.
529

 

                                                             
528 HürkuĢ, (2018), Bir Tayyarecinin Anıları, 358-359. Bununla birlikte 1936-1937 devresinde EskiĢehir 
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Ergazi Motorlu Tayyare kampında çalıĢmalar 15 Temmuz 1937‟de baĢlamıĢ ve 15 

Eylül‟de 18 öğrenci Turizm Brövelerini alarak kamp tamamlanmıĢtır.  

1936‟da ki kampta ulaĢılan baĢarı ve yine 1937‟de ulaĢılan rakamlar EskiĢehir 

Ġnönü‟de bulunan kamp alanında inĢaat faaliyetlerine baĢlanmasını sağlamıĢ; eğitim ve 

barınma için modern binalar inĢa edilmiĢtir
530

. Türkiye 1930‟lu yıllarda havacılık 

eğitiminin yalnız uçuĢ eğitimi olmadığının bunun çok daha komplike bir faaliyet sahası 

olduğunun bilincine varmıĢtır. Bu yalnızca devlet katında olmamıĢ toplumun bütün 

unsurlarına ve havacılıkla uzaktan yakından ilgilenen herkese bu düĢünce yapısı anlatılmıĢ 

ve ona göre hareket edilmiĢtir. Zaten bu düĢünce yapısı da planörcülüğü, paraĢütçülüğü ve 

modelcilik kurslarını ortaya çıkarmıĢtır. 1937 sonunda TürkkuĢu artık iktibas devrini 

tamamlamıĢtır ve bu kurum için artık buluĢ devri baĢlamıĢtır. ĠĢte buda özellikle Ankara 

dıĢındaki eğitim alanlarında modernizasyona gidilmesini sağlamıĢtır.   

TürkkuĢunda öğretmen olmak isteyenler için çalıĢmalar Ekim 1937‟de Ankara‟da 

baĢlamıĢtır. Bu çalıĢmalar 15 Nisan 1938‟den itibaren EskiĢehir Ġnönü bölgesinde devam 

etmiĢtir. Burada öğretmen adayları Temmuz 1938‟e kadar yüksek yelken uçuĢları 

gerçekleĢtirmiĢlerdir. Motorlu Tayyare Kursu için yetiĢtirilecek öğretmenler ise 11 kiĢilik 

bir mevcutla Ankara‟da tekâmül uçuĢlarına ve turizm brövesi uçuĢlarına hazırlıklarını 

gerçekleĢtirmeye baĢlamıĢlardır.
531

 

1938‟de Gazi Terbiye Enstitüsü Beden Terbiyesi kısmı öğrencileri TürkkuĢu 

Okulunun katkılarıyla planörcülük eğitimi almaya baĢlamıĢlardır. Kız-erkek karıĢık bir 

halde toplamda 50 mevcutla eğitim faaliyetleri sürdürülmüĢtür.
532

 

1938‟de TürkkuĢu Ģubelerine yalnızca liselere ve ona eĢdeğer ve yüksek derecede ki 

okullara devam eden öğrencilerin kayıtları kabul edilmesine rağmen toplamda uçmak 

isteyen ve sağlık durumları buna elveriĢli olan 450 kiĢi okula baĢvurmuĢtur. Ancak okulun 

elinde bulunan eğitici kadrosu bu kadar öğrenciyi kaldıramayacağından ve 

yetiĢemeyeceğinden okula yukarıda belirtilen düzeyde yaklaĢık 200 öğrenci okula kabul 

olunmuĢtur. Geri kalan isteklilerin eğitimleri ise bir yıl sonraya bırakılmıĢtır.  

                                                                                                                                                                                         
529

Havacılık ve Spor, (1937). (204), 1495. 
530 Ġnönü‟de Modern tesisat için Bkz. EK-42.  
531 “TürkkuĢu Haberleri”, (1938), Havacılık ve Spor,(213), 1648. 
532 TürkkuĢu Haberleri”, (1938), Havacılık ve Spor,(214), 1668. 
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Ankara dıĢındaki diğer Ģubelerde bu yıl eğitmen-öğretici yetiĢtirilmesine ayrıldığı 

için herhangi bir uçuĢ faaliyeti olmamıĢtır. UçuĢ faaliyetleri yaz mevsiminde Ġnönü 

Kampında bütün grupların toplanmasıyla gerçekleĢtirilmiĢtir.  Ġnönü kamplarına 1938 

yılında neredeyse 200 kiĢi katılmıĢtır. Bu kamp 1938 devresinde çalıĢmalarına 10 Temmuz 

1938‟de baĢlamıĢ ve 1 Eylül 1938‟de çalıĢmalar sona ermiĢtir.
533

  

1936-1938 arasındaki dönemde kamplara katılan kız öğrenci rakamları ise Ģu 

Ģekildedir; 1936‟da kamplarda 8 kız üye varken bu rakam 1937‟de 15‟e 1938‟de de 22‟ye 

çıkmıĢtır. 

TürkkuĢu tarafından düzenlenen kamplar sayesinde sadece havacı bir gençlik ortaya 

çıkarmakla kalınmıyor; bununla birlikte gençlerin ahlaki ve sosyal yapıları da burada 

yeniden inĢa ediliyor denilebilir. Bu sözlere kanıt olarak da “Havacılık ve Spor” 

dergisinde yer alan Ģu satırlar gösterilebilir;  

Havacılık kamplarının çocukların tabiatlarını iyi bir biçimde değiĢtirdiğini; hoppa ve 

hafifmeĢrep olanların adamlaĢıp ağırlaĢtıkları, kendini beğenmiĢ bir takım arkadaĢlık 

duyguları zayıf huysuzların arkadaĢı için canını veren mütevazı birer kıymet halini 

aldıkları görülmektedir.
534

  

TürkkuĢu havacılık kampları; ne yalnız askerlik vazifesinin yapıldığı, ne yalnız 

uçuculuk ve spor zevkinin tatmin edildiği yerler olarak değerlendirmek doğru değildir. Bu 

kamplarda Türk gençleri vücutça, kafa ve moralce terbiye edilerek; hayata çok kuvvetli ve 

kendine güvenen her iĢte mutlaka baĢarılı olacağına inanan olgun insanlar olarak 

yetiĢtirilmektedirler. 
535

 

Kampın 3 yıllık geliĢmesiyle ilgili Ulus gazetesinde 1938 devresindeki Ġnönü 

Kampları için Ģu satırlara yer verilmiĢtir;  

Burası on bir çadırlık bir karargâh olarak iĢe baĢlamıĢtır. (1936) Bugün beton 

binaları, elektriği, radyosu, sineması, yolu atölyeleri ve bütün cihazlarıyla önümüzde 

duran muazzam tesislerin yerinde iki sene evvel on bir çadır olduğunu düĢünmek 

muhakkak ki masal gibi geliyor.
536

 

1938 Ġnönü Kampıyla ilgili olarak Abdidin Daver tarafından “İnönü Kampında Bir 

Gün” baĢlığıyla bir yazı yayınlanmıĢtır. Bu yazının üst baĢlığında yer alan Ģu söz çok 
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535 Ergökmen (1938), “a.g.m.”, 1827. 
536 Havacılık ve Spor (1938), (223-224), 1835. 
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dikkat çekicidir; “Türk gençliği havacılık için imanlı bir humma ile çalıĢıyor. Eskiden Türk 

kızları donanma için saçlarını kesip verirlerdi. Atatürk kızları ise havacılık için canlarını 

veriyorlar.”
537

1938 devresinde kampa 143 kiĢi dâhil olmuĢtur. Bunlardan 32‟si çeĢitli 

sebeplerle kamptan ayrılmıĢlardır. Kampa devam eden 111 kiĢinin istatistikî dağılımları ise 

Ģu Ģekildedir; 10 Erkek Ankara, 27 Erkek 1 Kız Ġstanbul, 7 Erkek 1 Kız Konya, 7 Erkek 1 

Kız Bursa, 7 Erkek Ġzmir, 38 Erkek 3 Kız Adana, 8 Erkek 1 Kız Edirne Ģubelerinden 

gelmiĢtir. 41 kiĢinin katılımıyla Ģubeler arasında birincilik Adana Ģubesinde kalmıĢtır. 
538

 

Kampta bulunan öğrencilerden ve aynı zamanda bir öğretmen olan Fehime Soygil 

kamptaki bir günü Ģu Ģekilde anlatmaktadır;  

Günlerimiz büyük bir disiplin içinde geçiyor, sabah dört buçukta kalkıyoruz. BeĢte 

kahvaltıya gidiyor, beĢi çeyrek geçe bayrak merasimi, merasimden sonra 11‟e kadar 

vazife. 12‟de yemek. Bazı günler iki‟de nazari dersimiz var. Sonra üç‟ten 6‟ya kadar 

yeniden mesai.
539

 

Kamplarda öğrencilerin planörlerle nasıl uçuĢ gerçekleĢtirdiklerini de yine oradaki 

öğrencilerin anlattıklarından Ģu Ģekilde öğrenmekteyiz; 

C tepesi oldukça uzak… Tarihi Ġnönü ovası ayağımızın altında. Planörler bizim 

hizamızda uçuyorlar. ġimdi planörleri de göreceğiz. Ufak iki kanat, bir kiĢilik 

oturacak yer, iki kalın lastik halat. Uçlarında onar tane sarı tulum giymiĢ delikanlı. 

Yağız yüzlü Türk çocukları. Bir delikanlı kanatların önündeki yere oturuyor. 

Muallim izahat veriyor. Bir tek manivela koluna hayatını bağlayan genç memnun… 

Önünde ki kapakta kapandı. Muallimin sesi yükseldi. Pilot… Hazır… Kanat… 

Hazır… Düdük öttü. Hattın ucundaki delikanlılar adımlarını sayarak yürümeğe 

baĢladır. On bir… On iki… Önümüzde ki kırmızı kanatlar birden bire hareket etti ve 

halat düĢtü. Planör yükseldi…
540

  

Ġlk defa 1937‟de faaliyetlerine baĢlayan Ergazi Motorlu Tayyare Kampına giriĢ 

Ģartları kurum tarafından TürkkuĢu‟nda planörler üzerinde yetiĢip C brövesi denen 

Ģahadetnameyi kazanan planör pilotları tahsil ve askerlik vaziyetleri uygunsa yani yedek 

subay olma vaziyetine ulaĢmıĢ bulundukları takdirde motorlu tayyareler üzerinde uçmak 

üzere TürkkuĢu‟nun Ankara Etimesgut‟ta bulunan tayyare karargâhına getirilirler. ġeklinde 

belirlenmiĢtir. 
541

 Ergazi Motorlu Tayyare Kampına ise toplamda 31 kiĢi dâhil olmuĢtur. 

                                                             
537 Daver, A. (1938). “Ġnönü Kampında Bir Gün”, Havacılık ve Spor, (223-224), 1838 
538 Daver, (1938). “a.g.m.”, 1838 
539 DerviĢ, S. (1938), “Kızlarımız, Havacılığı Niçin Sevdiklerini Anlatıyorlar”, Havacılık ve Spor, (223-24), 

1846. 
540 Cemal, Z. (1938), “Ġnönü Kampında 24 Saat”, Havacılık ve Spor, (223-224), 1852 
541 Havacılık ve Spor (1938), (225), 1862. 
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Bu katılan 31 kiĢi kampın sonunda Turizm Brövesi almaya hak kazanacaklardır. Bu kamp 

çalıĢmalarına 4 Temmuz‟da baĢlamıĢ ve 15 Eylül‟de sona ermiĢtir. 

Kampların dıĢında bütün bir yılın faaliyetleri düĢünüldüğünde TürkkuĢu Okullarının 

1938 yılı faaliyet raporunun detaylarıysa Ģu Ģekildedir; 1938 sonunda okulun üye sayısı 

980‟e yükselmiĢtir. 1938‟de 72 kiĢi motorlu uçuĢ eğitimleri neticesinde Turizm Brövesi 

almaya hak kazanmıĢtır. Motorlu uçuĢa hazırlık mahiyetinde olan motorsuz uçuĢ 

eğitimlerinde ise bu eğitimin en yüksek derecesi olan C brövesi 222 kiĢi tarafından 

kazanılmıĢtır. Bununla birlikte B brövesi ve A Brövelerini toplamda 313 kiĢi almıĢtır. 1938 

devresinde gerçekleĢtirilen eğitimler neticesinde 141 paraĢütçü yetiĢtirilmiĢtir. Modelcilik 

kursları için ise 1937‟de yetiĢtirilen öğretmen sayısı 397‟ye ulaĢmıĢtır. 
542

  

Türk Hava Kurumu‟nun 1939 yılı içerisindeki eğitim faaliyetleri bir bütün olarak 

“Havacılık ve Spor” dergisinde kendisine yer bulmuĢtur. Bu sene içerisinde Türk Hava 

Kurumunun eğitim teĢkilatı içerisinde en tepede yer alan TürkkuĢu tesisleri 4.faaliyet yılını 

doldurmuĢtur. Türkiye‟nin büyük havacılık Ģehri olarak kurulan Ġnönü‟de bu yıl 400‟den 

fazla genç toplanmıĢtır. Bunlardan 250 liseli genç A brövesi, 247 genç B brövesi ve 168 

genç‟te C brövesi almıĢlardır. 1939 devresinde Hava Kuvvetlerine gedikli pilot adaylarının 

yetiĢtirilmesi için Genelkurmay BaĢkanlığının talepleri doğrultusunda Gedikli Hazırlama 

Yuvası faaliyete baĢlamıĢtır. 1939 devresinde Ġnönü Kamplarına 10 Temmuz tarihinde 

baĢlanmıĢtır. Etimesgut Motorlu Tayyare Kampında yaz talim döneminde 62 genç Turizm 

Pilot Brövesini almayı baĢarmıĢtır. Bu devre içerisinde temel amaçlarından bir tanesi de 

Türk Hava Kuvvetlerine pilot yetiĢtirmek olan kamptan 14 kiĢi EskiĢehir Hava Okulunda 

askerilik hizmetini yaparak yedek hava subayı olmayı hak etmiĢlerdir.
543

  

Yine kurumun resmi yayın organında kurumun 1 Haziran-31 Aralık 1939 tarihleri 

arasındaki faaliyetlerini gösteren 6 aylık bir çalıĢma raporu yayınlamıĢtır. Bu dönemde 

Türk Hava Kurumunun faaliyet alanları arasındaki en dikkat çekici geliĢme yeni kurulan 

Türkkuşu Gedikli Hazırlama Yuvasıdır. En az orta okul mezunu 16-20 yaĢ arasında ve 

sağlık durumu açısından elveriĢli gençler bu programa dahil edilmiĢlerdir. 172 genç 

EskiĢehir Ġnönü‟de kampa alınmıĢlar bu gençlerden 72‟si makinistliğe ayrılmıĢ ve Kayseri 

Tayyare Fabrikası‟na gönderilmiĢlerdir. 100 gedikli ise Etimesgut‟ta Motorlu Tayyare 

                                                             
542 “TürkkuĢu 1938‟de Ne Yaptı?” (1939), Havacılık ve Spor, (230), 1934. Bununla birlikte TürkkuĢu‟nun 

1935-1938 arası faaliyetlerini gösteren çizelgeler için Bkz EK-43 
543 Kutay, C. (1939), “Bir Yılın Bilançosu”, Havacılık ve Spor”, (250), 2286 
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Kampında çalıĢmalarına devam etmiĢlerdir. Motorlu Tayyare Kampına alınan bu 100 

gencin ġubat 1940‟de Hava Gedikli Mektebine teslim edilmeleri planlanmaktadır. Haziran 

sonunda baĢlayan Ġnönü Kampına gedikli adaylarından baĢka 312 lise öğrencisi dahil 

olmuĢtur. Bunlardan 251‟i A brövesi almıĢlar, bunlardan 248‟i B brövesini de 

kazanmıĢlardır. Bu 248 kiĢiden 169‟u da kampın en değerli brövesi olan C brövesini 

kazanmayı baĢarmıĢlardır. 
544

  

1939 devresinde Gedikli Hazırlama Yuvasında yetiĢen gençlerin mezuniyetleri yani 

Gedikli Hava Okullarına teslimleri 1940 Mart ayında gerçekleĢmiĢtir. Bu mezuniyet 

öncesinde Genelkurmay BaĢkanı MareĢal Fevzi Çakmak Türk Hava Kurumuna ve 

TürkkuĢu tesislerine bir ziyaret gerçekleĢtirmiĢtir. Burada Gedikli Hazırlama Yuvasıyla 

ilgili sözleri Ģu Ģekildedir;  

Bu gün yaptığım teftiĢten ve Türk Hava Kurumunun göklere hakim bir gençlik 

yetiĢtirme yolundaki mesaisinden çok memnunum… Girdiğiniz yol Ģeref ve 

kahramanlık yoludur. Burada gösterdiğiniz gayreti gideceğiniz Hava Okulunda ve 

Hava Ordusunda göstereceğinize eminim. Memleketin selameti havacılığımızın çok 

kuvvetli olmasına bağlı bulunduğu için sizden beklediğimiz hizmetler büyüktür… Bu 

gün gördüklerime nazaran Türk Hava Kurumunun Gedikli Hazırlama Yuvasının 

verdiği ve vereceği hasıla, bizim memleketin hava müdafaasının kuvvetli bir 

zamanıdır. Arzu ve talebim hepinizin istikbalin birer hava kartalı olmanızdır.
545

 

Kurumun resmi yayın organında yayınlanan veriler dıĢında devlet arĢivlerinde kurum 

tarafından BaĢbakanlığa sunulan raporlarda mevcuttur. ArĢiv taraması gerçekleĢtirildiğinde 

bu noktada ulaĢılabilen en eski çalıĢma raporu 1939 Yaz devresine ait olan çalıĢma 

raporudur. Bu rapor içerisinde eğitim faaliyetleriyle ilgili olarak Türkkuşu Faaliyeti 

baĢlığı altında detaylı bilgiler aktarılmıĢtır. Ancak daha önceki kamp dönemleriyle ilgili 

belirtmiĢ olunan rakamlardaki farklılıklar bu dönem içinde dikkat çekmektedir. Özellikle 

Ġnönü Kampının faaliyetleri noktasında kampa katılanların nihai rakamlarında çok büyük 

farklılık olmasa da eğitimlerde dağıtılan bröve sayılarında BaĢbakanlığa sunulan raporlar 

ve resmi yayın organında verilen rakamlar arasında büyük farklar bulunmaktadır. Raporda 

yer alan bilgiler Ģu Ģekildedir; Bu yaz devesinde Etimesgut motorlu tayyare kampına, 

planörcülükte yetiĢmiĢ liseli gençlerden 58‟i getirilmiĢtir. Bunlardan ikisi sıhhi sebeplerle 

uçuĢlara devam edememiĢ, biri de disiplinsizlik dolayısıyla kamptan çıkarılmıĢtır. Geri 

kalan 55 lisesi, geçen senelerin talim ve terbiyesini tamamen görerek Turizm pilotu 

diplomasını almakla beraber, askeri bröve hazırlık uçuĢu sayılabilecek S ve spiral de 
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yapmıĢlardır. Bu suretle bu yaz devresinde motorlu tayyarelerle Etimesgut‟ta on bin küsur 

iniĢ-kalkıĢ yapılmıĢ ve 2.500 sat civarı da uçuĢ gerçekleĢtirilmiĢtir.
546

  

Liseli talebeler arasında yapılan seçimle bu yaz devresinde Ġnönü planörcülük 

kampına getirilen 302 gençten 46‟sı muhtelif sebeplerle kamptan ayrılmıĢ, geriye kalanlara 

A brövesi, 258 kiĢiye (Kampa katılan sayısı 256 olmasına rağmen A brövesi alanların 

sayısı 258 olarak gösterilmiştir.)  B planör pilotu brövesi ve 125 kiĢiye de planörcülüğün 

en kıymetli brövesi olan C yüksek yelken uçuĢ pilotu brövesi verilmiĢtir. 
547

 

 Genelkurmay BaĢkanlığının emriyle Hava Kurumu tarafından açılmıĢ olan Hava 

Gedikli Hazırlama yuvasına kayıtlar yapılan 226 gençten 76‟sı sıhhi arıza, kabiliyetsizlik, 

isteksizlik ve seçim sebepleriyle kamptan ayrılmıĢ, esasen kadro miktarı olarak bırakılan 

150 gençten makinist ve ihtisas gediklisi olarak 50‟sine motor, tayyare ve planörler 

üzerinde nazari, ameli ve mesleki dersler gösterilmiĢtir.  Pilot olacak 100 hava gedikli 

hazırlama yuvası talebesi ikinci teĢrin sonuna kadar devam edecek olan uçuĢ talimlerinde 

tamamen C brövesi almıĢ bulunacaklardır. Bundan baĢkaca bu gençlere planör üzerinde 

akrobasi yaptırılacak, tayyare yedeğinde planör idaresi de öğretilecektir.
548

  

 Yukarıda arz edilen gençlerden baĢka Haziran 1939‟da Harbiye‟den mezun olmuĢ 

80 havacı subay 16 Eylül‟de Ġnönü‟ye gelerek Ankara‟da tahsilde bulundukları sırada 

TürkkuĢu‟nda gördükleri planörlerle uçuĢ kurslarını, birinciteĢrin sonuna kadar Ġnönü‟de 

kalmak suretiyle tamamlayacak ve yüksek yelken uçuĢu C brövesi almakla beraber 

planörlerle akrobasi, tayyare yedeğinde uçuĢlar yapacaklardır. Hava Makine subayı olan 20 

subaya da mesleki dersler verilecektir. Bu suretle Haziran sonlarından ikinciteĢrin sonuna 

kadar devam eden bir devrede Ġnönü‟de 40.000‟den fazla uçuĢ yapılarak kampa gelen 628 

gençten 268 liseli, 150 gedikli, 100 hava subayı olmak üzere 518 gence havacılık talimleri 

yaptırılmıĢ olacaktır. Temmuz‟dan Ağustos sonuna kadar devam eden bir devrede 

Etimesgut Motorlu Tayyare kampında da 10.000‟den fazla motorlu uçuĢ yaptırılarak 55 

genç yetiĢtirilmiĢ bulunmaktadır. Liseli talebeler, havacılık çalıĢmaları esnasında askerlik 

kamplarını da yapmıĢlardır.
549
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Bu müddet zarfında TürkkuĢu teĢkilatı tarafından bu sene ġubat ayında mezun olacak 

Harbiye 2.sınıf hava talebesine planör ve tayyarecilik teknolojisi dersleri verilmiĢtir. 

TürkkuĢu atölyesinde son sekiz ay içinde yeni 75 planör inĢa edilmiĢ, 45 planör, 10 tayyare 

ve 20 motorun tamiri yapılmıĢtır.
550

  

Türk Hava Kurumu‟nun 1940‟ta gerçekleĢtirilen 7.kurultayında kurumun 1935‟te 

yeniden baĢladığı eğitim faaliyetlerine önemli bir ayrılmıĢtır. Kurultaya sunulan raporda 

kurum faaliyetleri içerisinde Havacılık İşleri baĢlığıyla tanıtılan eğitim faaliyetleri kendi 

içerisinde de belli kollara ayrılmıĢtır. Bunlar Ģu Ģekildedir;  

a. Planörcülük 

b. Motorlu Tayyarecilik 

c. ParaĢütçülük 

d. Modelcilik 

Planörcülük: Türk Hava Kurumunun Ġnönü‟de kurduğu planör kampı 10 Temmuz 

1936‟de çalıĢmaya baĢlamıĢtır. Ġlk yıl 18-35 yaĢlarındaki okur-yazar her vatandaĢın 

kamplara kabul edilmesi planlanmıĢ, 1937‟de ortaokula devam Ģartı konularak yaĢ 

sınırında da daralmaya gidilmiĢtir. Üçüncü yılda orta son öğrencilerinin alınmasına karar 

verilmiĢ, 4.yılda ise en az Lise 1‟de okuyor olmak Ģartı getirilmiĢtir. Bununla birlikte yıllar 

ilerledikçe sağlık kontrollerinin maddeleri arttırılmıĢ ve baĢvuruların çoklukları içerisinde 

seçiciliğin arttırılması planlanmıĢtır.  

Motorlu Tayyarecilik: Ġnönü Planör Kampında baĢarı gösterenler ilk defa 1937 

yılında Etimesgut Ergazi‟de Motorlu Tayyare Kampına davet edilmiĢerdir. Türk Hava 

Kurumunun motorlu tayyarecilik eğitimine dâhil olması da bu Ģekilde baĢlamıĢtır. 1939‟a 

kadar Turizm Brövesi veren bu kamp 1940‟dan itibaren savaĢın yoğunlaĢması ekseninde 

askeri pilotluğa hazırlık eğitimi vermeye baĢlamıĢtır.  

Türk Hava Kurumunun havacılık kamplarına iĢtirak eden okul talebeleri, askerlik 

kampında çalıĢma mükellefiyetlerini ödemiĢ sayılırlar. Ġnönü planör kampında C 

brövesi alan bir genç, lise mezunu ise hazırlık kıtalarına iki ay çalıĢmak 

mecburiyetine tabi olmadan doğrudan doğruya yedek subay okuluna girebilir. Arzu 

edenler Harp okuluna da imtihansız kabul edilirler. C brövesi alanlardan ortaokul 

mezunları da Askeri Hava Gedikli Okulu‟na imtihansız alınırlar.
551
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Türk Hava Kurumunun 1941 yılı içerisinde havacılık eğitimleri faaliyetleri 

doğrultusunda havacılık kamplarında yalnızca orduya uçucu yetiĢtirme iĢi programı tatbik 

edilmiĢtir. SavaĢ Ģartlarının gerekliliklerinden dolayı bu devrede TürkkuĢu okullarında 

amatör gençlere zaman ve kontenjan ayrılamamıĢtır. Gedikli Hazırlama yuvasına baĢvuru 

yapanlardan sağlık, eğitim ve yaĢ durumları tutanlar kampa alınmıĢ bunlardan pilotluğa en 

çok istidat gösterenler bu sınıfa ayrılmıĢ, geri kalanlarda havacılığın geri hizmetinde 

faaliyet göstermek üzere eğitime alınmıĢladır. Pilotluğa ayrılan gedikli adayları Ġnönü 

kampında yaz devresinde planör ve paraĢüt çalıĢmalarını tamamlamıĢlar ve brövelerini 

alarak motorlu uçuĢlara hazırlık için Etimesgut kampına getirilmiĢlerdir. 1941 yılının son 6 

ayı içerisinde TürkkuĢu‟nda 19.124 tayyare uçuĢu, 16.170 planör uçuĢu, 1353 tayyareden 

paraĢütle atlama ve 11024‟de kuleden paraĢütle atlama faaliyeti gerçekleĢtirilmiĢtir.
552

 

Havacılık ve Spor dergisinin 1942 yılında yayınlanan 314.sayısında “Hava Gediklisi 

Olunuz” baĢlığıyla bir ilan yayınlanmıĢtır. Ġlan metninin içeriğinden 1942 yılı içerisinde 

yetiĢtirilmesi planlanan gedikli pilot rakamına ulaĢılamadığı ve yeniden ila2na çıkıldığı 

anlaĢılmaktadır. Ġlanın içeriği Ģu Ģekildedir; 

I. Bu sene Hava Gedikli Hazırlama Yuvasına alınması kararlaĢtırılan Ortaokul 

mezunları ile Gedikli namzedi ihtiyacı tamamlanmadığından aĢağıda yazılı 

Ģartlar içinde noksanın ikmali kararlaĢtırılmıĢtır; 

a. 1926 doğumlu olup ortaokulu öğretmen kanaatiyle en aĢağı iyi derece ile bitirmiĢ 

fakat olgunluk imtihanına girmemiĢ olanlar, 

b. 1926 doğumlu olup ortaokulu öğretmen kanaatiyle bitirmiĢ, olgunluktan ikmale 

kalmıĢ olanlar.  

II. 1926 doğumlulardan birinci maddenin a ve b fıkralarındaki Ģartları taĢıyan 

istekliler bulundukları yerin Hava Kurumu Ģubelerine müracaat etmelidirler.
553

   

1942 yılında gerçekleĢtirilen Ġnönü kamplarında Amerikan Hava ataĢesi M. 

Brown‟da yer almıĢtır.  

Türk Hava Kurumu Ġnönü Kampının 1942 yaz çalıĢma devresinde 3 haftalık bir 

sürede Amerikan Hava AtaĢesi M. Robert Creswell Brown‟da çalıĢmıĢ ve brövesini 

almaya hak kazanmıĢtır. Kamp devresinin sonunda Brown Ġnönü kampında bulunan 

                                                             
552 “Türk Hava Kurumu Genel Merkez Heyeti Altı Aylık Toplantısını Yaptı”, (1941), Havacılık ve Sor, 

(300), 3-4. 
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görevlilerin ve talebelerin dönmesiyle birlikte bir tayyareye bağlı planörle EskiĢehir‟den 

Ankara‟ya dönmüĢtür. Brown‟un kampla ilgili sözleri Ģu Ģekildedir; “Ġnönü Kampını çok 

iyi buldum. Orada, hayatımda Ģimdiye kadar hiç görmediğim intizamla karĢılaĢtım. 

Ġnönü‟nde çok zevkli uçuĢlar yapmak imkânı buldum.”  26 yaĢında olan hava ataĢesi 

Amerika‟da ki eğitimiyle pilotluk brövesini kazanmıĢ; EskiĢehir‟de de planör brövesini 

almaya hak kazanmıĢtır. Eğitimi aldığı planörle ilgili sözleri ise Ģu Ģekildedir; “Planör 

bugün av ve bombardıman ve keĢif tayyaresi gibi bir harp vasıtasıdır. Bunlardan gerektiği 

yerde, gerektiği Ģekilde faydalanılıyor.”
554

  

Kurumun 1943 yılı faaliyetleri ise Ģu Ģekildedir; 

a. Beden terbiyesi öğretmenleriyle Gazi Beden Terbiyesi Ģubesini bitiren gençleri 

Ġnönü kampında yetiĢtirerek bu elemanlara bazı vilayet merkezlerinde açılacak 

planör kurslarını çalıĢtırmak ve okul gençleri içinden en iyi planörcüleri seçerek 

Ġnönü kampında toplamak programının uygulanmasına baĢlanmıĢtır. Ġlk parti olarak 

bröve alan gençler paraĢütçü olarak da yetiĢtirilmiĢlerdir. 1944 yılında Adana ve 

Samsun‟da planör kurslarının açılmasına karar verilmiĢ ve burada kayıt 

yaptıranların sağlık kontrollerine baĢlanmıĢtır.  

b. Etimesgut Motorlu Tayyare Kampının 1943 yılı faaliyeti bu dönemde 

öğretmenlerin çalıĢtırılmasıyla sınırlı kalmıĢtır. Öğretmenlerin yetiĢtirilmesi dıĢında 

baĢka bir çalıĢma gerçekleĢtirilmemiĢtir. 

c. Okullarda bulunan modelcilik kursu sayıları 20‟ye çıkarılmıĢtır. 
555

 

TürkkuĢu bünyesinde 1943-1944 devresi içerisinde çalıĢan eğiticilerin isimleri Ģu 

Ģekildedir;  

Tablo 5. 1: 1943-1944 Devresinde Türk Hava Kurumunun Bünyesinde ÇalıĢan 

Eğitmenler
556

 

ÇALIġTIĞI YER VAZĠFESĠ ADI VE SOYADI 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Cemalettin AYTAġ 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni KaĢif SÖNMEM 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Mustafa IRKĠN 

                                                             
554 “Amerikan Hava AtaĢesi M. Brown Ġnönü Kampında Bröve Aldı”, (1942), Havacılık ve Spor (316), 15. 
555 Havacılık ve Spor (1944), (339),  4-5.  
556 BCA, 30-18-1-2/105-27-3, lef 8. 



278 

 

 
 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Avni YAYKIN 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Ziya ARGUN 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Sezai GÖKSU 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Hikmet YAY 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Hüsnü TEKĠNAY 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Ġzzet ERYOLDAġ 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Sayit BAYAV 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Muammer ÖNĠZ 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Necip TULGAR 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Avni ERGÜÇ 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Necdet ÇOLAK 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Abdurrahman TÜRKKUġU 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Saip GÖKÇE 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Ġbrahim GÜRELĠ 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Selçuk ATLI 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Müntekim OKAR 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Baheittin ĠDEMEN 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Hakkı ERENULUĞ 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Mehmet HATAYLI 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Veysi NOYAN 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Fethi BATUR 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Raif OLTU 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Rüstem MAVĠTUNA 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Saffet ANSEN 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Osman KANDEMĠR 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Cemal UYGUN 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Hilmi ORBAY 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Ali YILDIZ 
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T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Sabiha GÖKÇEN 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Kadri KAVUKÇU 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Nezihe VĠRANYALI 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Salim ERDĠLLER 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Ġzzettin ERER 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Yıldız UÇMAN 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Hüseyin UÇAR 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Talat SUBAġI 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Salim KÖKÇÜ 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Makinisti Fikret AÇIL 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Makinisti Ġzzet UÇAN 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Makinisti Rauf KARPAT 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Makinisti Ġhsan ABACI 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Makinisti Halil ĠRTEM 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Makinisti Ferit ARDAN 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Makinisti Fazıl UÇMAN 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Makinisti Abidin ERKILIÇ 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Makinisti ġevket AYDOĞAN 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Veysi SAĞDUYU 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni RüĢtü YENĠOĞLU 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Ahmet DEMĠREZEN 

T.H.K Havacılık Dairesi UçuĢ Öğretmeni Ahmet PERÇĠNER 

Havacılık ve Spor dergisinin 1944 yılında çıkarılan 344.sayısında bu yıl 

gerçekleĢtirilecek Ġnönü Kampıyla ilgili bir ilan yayınlamıĢtır.  “İnönü Planörcülük Kampı 

Açılıyor” baĢlığıyla yayınlanan ilanın içeriğinde Ģu bilgiler yer almaktadır; Ġnönü Yüksek 

Planörcülük kampında aĢağıda yazılı Ģartlar altında amatör planörcüler yetiĢtirilecektir. 

Tam teĢekküllü hastanesi olan yerlerdeki istekliler, vesikalarıyla birlikte Haziran sonuna 

kadar vilayet veya kazalarda bulunan Türk Hava Kurumu Ģubelerine müracaat etmelidirler; 
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1. Türk olmak 

2. YaĢları: Üniversite ve fakültelerde 21, Lise ve öğretmen okulu son sınıflarda 20, 

Lise 2 ve muadili sınıflarda 19, Lise 1‟i bitirenlerde 18‟den yukarı olmamak. 

3. Üst üste bir sınıfta okumamak 

4. Boyu 1.66‟dan aĢağı olmamak 

       Bu Ģartları taĢıyanlardan tam teĢekküllü bir hastanede muayeneden geçirilerek uçuĢa 

elveriĢli olduğunu göster sağlık raporunu alabilenler Ġnönü Kampına gönderilirler. Bu 

kampta çalıĢmaların müddeti iki aydır.  

1939‟de faaliyetine baĢlayan Gedikli Hazırlama Yuvası 1942‟ye kadar faaliyetine 

devam etmiĢtir. 1942‟de gereken sayıya ulaĢılamaması ve planlanan sayıda gedikli 

adayının yetiĢtirilememesi nedeniyle programın çalıĢmalarına ara verilmiĢtir. 1944 yılında 

Genelkurmay‟ın isteğiyle birlikte kurum tarafından tekrar Gedikli Hazırlama Yuvası 

faaliyete sokulmuĢtur.  Havacılık ve Spor dergisinin 1944 tarihli 346.sayısında yer alan 

ilan metni Ģu Ģekildedir;  

Hava Gedikli Hazırlama Yuvası iĢleriyle eskisi gibi Türk Hava Kurumunun meĢgul 

olması Genelkurmay BaĢkanlığınca kararlaĢtırılmıĢtır. Kayıt ve kabul Ģartları 

Ģunlardır;  

1. Ana ve baba Türk olmak 

2. Evli veya niĢanlı olmamak 

3. Vücutça; tam, düzgün ve sağlam olmak 

4. Resmi veya özel ortaokulların 3.sınıfını kanaat notuyla ikmal etmiĢ veya devlet 

ortaokul imtihanını vermiĢ olmak veya Maarif Vekaletince ortaokullarla muadilliği 

tasdik edilmiĢ okullardan mezun olmak 

5. Ortaokulu bitirdikten sonra hiçbir sebeple tahsilini bir seneden fazla bırakmamıĢ ve 

evvelce hiçbir okuldan ihraç edilmemiĢ olmak 

6. En az 15 en fazla 18 yaĢında olmak
557

 

Kurumun 1944 yılında gerçekleĢtirmiĢ olduğu havacılık iĢleri doğrultusundaki eğitim 

faaliyetleri 5 temel maddede toplanacak olursa bu yıl içerisinde yaĢanan geliĢmeler Ģu 

Ģekildedir;  

1. Genelkurmay BaĢkanlığının talep ve onayları doğrultusunda yeniden kurulmuĢ olan 

Gedikli Hazırlama Yuvasına yurdun her tarafından ortaokulu bitirmiĢ gençler alaka 

göstermiĢlerdir. (1944 devresinde çalıĢmalara geç baĢlanılmıĢ olsa da katılım 

                                                             
557 Havacılık ve Spor (1944), (346), arka kapak 
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beklenilenden yüksek olmuĢtur) Yuva çalıĢmalarına devam etmektedir. 

Makinistliğe ayrılanlar Diyarbakır Hava Okulu‟na gönderilmiĢlerdir.  Bu yıl Ġnönü 

kampına iĢtirak eden amatör gençlere A, B, ve C bröveleri verilmiĢtir. Aynı 

zamanda paraĢütçü olarak yetiĢtirilen bu gençler Cumhuriyet Bayramında tören 

sırasında atlayıĢlar yaparak takdirler kazanmıĢlardır.  

2. Etimesgut Motorlu Tayyare Kampında bu devrede de öğretmenler çalıĢtırılmıĢtır. 

Kampta çalıĢanlara; kör uçuş,akrobasi, filo ve seyahat uçuşları eğitimleri 

verilmiĢtir. 1942‟de turizm brövesi alan CumhurbaĢkanı Ġsmet Ġnönü‟nün oğlu 

Ömer Ġnönü ve 1944‟te ilk defa eğitimlere dahil olan Erdal Ġnönü‟de kamptaki 

çalıĢmalarda yer almıĢlardır. Erdal Ġnönü 9 Aralık 1944‟te brövesini almıĢtır.  

3. Etimesgut Motorlu Tayyare Kampında uçuĢ gerçekleĢtirmek isteyen 708 okullu 

gencin istekleri yerine getirilmiĢtir. Bu tarz uçuĢlara havacılık sevgisinin aĢılanması 

noktasında kurum tarafından büyük önem verilmiĢtir.  

4. Türk Hava Kurumu Kamplarına en istidatlı gençlerin alınması adına pilot olarak 

Adana ve Samsun‟da baĢlanan ön hazırlık çalıĢmalarının 1945‟le birlikte diğer 

illerde de uygulanması kurum tarafından planlanmaktadır.  

5. Maarif Vekâletine bağlı 64 okulda sürdürülen modelcilik kursu çalıĢmalarına 1944 

içerisinde 2100 öğrenci katılmıĢtır.
558

  

1944‟te Türk Hava Kurumunun kamplarına istidatlı gençlerin alınması için pilot 

uygulama olarak Adana ve Samsun‟da açılan ön hazırlık kurslarına 1945 yılında Balıkesir 

ve Konya‟da açılan yeni kurslar eklenmiĢtir.
559

  

Türk Hava Kurumu 1946 yılı içerisinde Ġnönü ve Etimesgut Havacılık kamplarını 

amatör gençlerin ve Gedikli Hazırlama Yuvası adaylarının çalıĢmalarına açmıĢtır. Maarif 

Vekâletine bağlı 100 okulda modelcilik kursu çalıĢmaları gerçekleĢtirilmiĢtir. 
560

 

1946 yılı Ġnönü Kampları Temmuz ayında baĢlamıĢ ve Ekim ayına kadar devam 

etmiĢtir. Kampta Üniversite öğrencileriyle birlikte lise ve köy enstitüsü öğrencileri de 

eğitim görmüĢler ve brövelerini almıĢlardır. ÇalıĢmalar sırasında planörlerle toplamda 249 

saat 40 dakika yelkenli uçuĢ gerçekleĢtirilmiĢtir.  Ġnönü kampında bulunan Gedikli 

Hazırlama Yuvası adayları istidatlarına göre sınıflara ayrılmıĢlardır. UçuĢa yeterli 

görülmeyenler makinistliğe, telsizciliğe ve teknik muhasipliğe ayrılarak hava ordusuna 
                                                             
558 Havacılık ve Spor (1945), (351), 6 
559 “Genel Merkez Kurulu Raporu” (1945), Havacılık ve Spor, (356), 7-8. 
560 “1946 Yılında Türk Hava Kurumu” (1946), Havacılık ve Spor, (372),  2. 
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gönderilmiĢlerdir. UçuĢa istidadı olanlar ise Etimesgut‟ta bulunan Motorlu Tayyare 

kampına gönderilmiĢler ve burada gündüz uçuĢu, kör uçuĢ, akrobasi uçuĢu ve gece uçuĢ 

eğitimleri verilmiĢtir. Burada eğitimlerini tamamlayanlarda EskiĢehir‟de bulunan Hava 

Okulu‟na eğitimlerini tamamlayıp pilot olmaları için gönderilmiĢlerdir. Ayrıca 1946 

devresinde Etimesgut Motorlu Tayyare Kampında hem gedikli pilot adaylarına hem de 

Devlet Hava Yollarında görevli 6 pilota telsizle maniple eğitimi verilmiĢtir.
561

 

1947-1948 yılları içerisindeki faaliyetlerle ilgili kurumun resmi yayın organındaki 

bilgilendirmelerle birlikte devlet arĢivlerinde de doğrudan doğruya Türk Hava Kurumunun 

hazırlayarak BaĢbakanlığa ve diğer ilgili makamlara gönderdiği raporlar mevcuttur. Devlet 

arĢivinde bulunan belgenin içeriğinde yer alan bilgiler Ģu Ģekildedir;  

Gedikli Hazırlama Yuvası: 1939 yılında askeri havacılığa gedikli küçük zabit 

yetiĢtirmek adına açılan kursun 1947 ve 1948 yıllarında gördüğü talep, kabul edilen 

öğrenci sayısı ve uygulama noktasında rakamlar aĢağıdaki gibidir; 

Tablo 5. 2: Türk Hava Kurumu Gedikli Hazırlama Yuvası 1947-1948 yıllarındaki 

istatistiği
562

 

YIL Ġstekli Sayısı Kursa Kabul 

Edilen 

Pilotluğa 

Ayrılan 

Ġhtisas Sınıfına 

Ayrılan 

1947 400 212 30 182 

1948 542 287 27 260 

 

Kursa katılmak isteyenlerden 4/3‟ü sağlık Ģartlarından kaynaklı olarak eğitime dâhil 

edilmemiĢlerdir. 1947‟de pilot sınıfına ayrılan 30 gedikliden 18‟i bir senelik çalıĢmalarını 

baĢarıyla bitirmiĢler ve buradan askeri hava okuluna gönderilmiĢlerdir. 12 kiĢi ise 

sınavlarda baĢarılı olamamıĢlardır. Genelkurmay BaĢkanlığı Amerika‟nın 

havacılığımızdaki etkisinin baĢlamasıyla beraber 9 Aralık 1948‟de almıĢ oldukları bir 

kararla gedikli pilot yetiĢtirmekten vazgeçmiĢtir. Bundan dolayı da Gedikli Hazırlama 

yuvasının çalıĢmalarına son verilmiĢtir. Bu yıl için pilotluğa ayrılmıĢ olan 27 kiĢiden 22‟si 

pilotluk dıĢında ki alanlarda kullanılmak üzere EskiĢehir Askeri Hava Okulu‟na 

                                                             
561 “T.H.K. Genel Merkez Kurulu Altı Aylık Toplantısını Yaptı” (1947), Havacılık ve Spor, (375), 4. 
562 BCA, 30-10-0-0/61-410-47, lef 3. 
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gönderilmiĢtir. Kalan 5 kiĢi‟de kendi istekleri doğrultusunda ailelerinin yanlarına 

gönderilmiĢtir.
563

  

1948 yılı Gedikli Hazırlama Yuvası için; “Bu yıl Gedikli Hazırlama Yuvasına 

Girecek Adaylar İçin” baĢlığıyla bir ilan yayınlanmıĢtır. Ġlan metninin içeriği Ģu Ģekildedir; 

1. Bu yıl Gedikli Hazırlama Yuvasına girecek adayların derlenmesi Ankara‟da 

yapılacaktır.  

2. ġubeler 1944 tarihinde yayınlanan talimatname doğrultusunda adayların evraklarını 

10 Ağustos 1948‟e kadar Etimesgut‟ta bulunan Havacılık Dairesine 

ulaĢtıracaklardır.  

3. Adayların hazırlık kamplarına ne zaman sevk edilecekleri 30 Ağustos 1948 tarihine 

kadar ilan edilecektir.  

4. ġubeler 1 Eylül 1948‟ten sonra hiçbir surette aday kabul edemeyeceklerdir.  

5. Boy ve kilo sınırları yaĢlara göre Ģu Ģekilde belirlenmiĢtir; 17 yaĢında bir gencin 

boyu asgari 1.61 cm. ve kilosu da 51 kg. olmalıdır. 18 yaĢında bir gencin boyu en 

az 1.63 cm. ve kilosu da 55 kg. olmalıdır. 19 yaĢında bir gencin ise boyu asgari 

1.65 cm. ve kilosu da 57 kg. olmalıdır. 
564

 

1949 yılından itibaren gedikli pilot yetiĢtiren kadro 48 topçu subayını pilot olarak 

yetiĢtirmek için çalıĢmalara baĢlanmıĢtır. Bu konuda teklif Genelkurmay tarafından 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Kurslarda yapılacak olan bütün masraflar Hava Kuvvetleri 

Komutanlığı tarafından karĢılanacaktır.  

Özel Pilot Kursları: 1948 yılında ülkede artık yaygınlaĢmaya baĢlayan Hava 

Kulüplerine destek amacıyla Ankara, Ġzmir ve Ġstanbul‟da deneme amaçlı olarak özel pilot 

kursları açılmıĢtır. Bu kurslara katılan adaylardan akaryakıt masraflarının karĢılanması 

amacıyla 800 lira alınmıĢtır. Adaylar 60‟ar saat uçuĢ gerçekleĢtirmiĢler ve 31 pilot 

milletlerarası pilot A lisansı olan Turizm Brövesini almıĢlardır. Özel pilot kursuna tahsis 

edilmiĢ olan uçaklar ders saatleri dıĢında kasaba ve köyler üzerinde uçuĢlar 

gerçekleĢtirerek beyannameler dağıtmıĢ ve kuruma bağıĢ yapanlarla uçuĢ 

gerçekleĢtirilmiĢtir. 

                                                             
563 BCA, 30-10-0-0/61-410-47, lef 3. 
564 Havacılık ve Spor (1948), (388),  15. Daha sonrasında yaĢlara göre boy ve kilo Ģartlarının içerisine 15 

yaĢında olanlar için en az 1.57 boy ve 44 kg ağırlık ve 16 yaĢında olanlar içinde 1.59 cm boy ve 49 kg. 

ağırlık Ģartı eklenmiĢtir. 
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Devlet arĢivlerinde Türk Hava Kurumunun 1947-1948 faaliyetlerini içeren belgeye 

destek noktasında özel pilot kurslarıyla ilgili Havacılık ve Spor Dergisinde bir ilan 

yayınlandığı görülmektedir.  Ġlan “Özel Pilot Olmak İsteyenler İçin Büyük Bir Fırsat, 

Gezici Özel Pilot Okulu” baĢlığıyla yayınlanmıĢtır. Ġlan metninin içeriği ise Ģu Ģekildedir; 

Önümüzdeki yaz aylarında açılacak Türk Hava Kurumu Gezici Özel Pilot Okulları için 

gazetelerde yayınlanan ilan üzerine kurum baĢkanlığına mektupla müracaat eden 80‟e 

yakın istekli kayıt ve kabul Ģartları hakkında fazla bilgi istemekte olduklarından aĢağıdaki 

tamamlayıcı malumatı neĢrediyoruz; 

1. Okullar istekli sayısı göz önünde tutularak Ġzmir veya Adana‟da 23 Nisan‟da 

Ankara ile Ġstanbul‟da 1 Mayıs‟ta açılacaktır.  

2. Bu okullara 800 lira akaryakıt masrafını bir veya dört taksitle ödeyerek 17 yaĢından 

yukarı hangi yaĢta olursa olsun her Türk vatandaĢı (kadın ve erkek) girebilir. 
565

 

Planörcülük Çalışmaları: Havacılığın bütün yurda yayılması amacıyla 1948‟te 

Ankara, Ġstanbul, Ġzmir, Bursa, Adana, Kayseri, Malatya, Samsun ve Konya‟da planör 

kursları açılmıĢ buradaki çalıĢmalara katılan 877 lise ve üniversite öğrencisi kendilerine 

tahsis edilen planörlerle 7336 uçuĢ gerçekleĢtirmiĢlerdir. Adı geçen illerde yapılan 

çalıĢmalarda baĢarılı olan gençler EskiĢehir‟de bulunan Ġnönü Kampına gönderilmiĢlerdir.  

Ġnönü Kamplarına hazırlık amacıyla daha önce Adana, Samsun, Balıkesir ve 

Konya‟da açılan kursların rakamları 1948 itibariyle çoğalmıĢtır. Bununla birlikte ilk defa 

bu hazırlık kurslarıyla ilgili Havacılık ve Spor dergisinde ilan yayınlanmıĢtır. Ġlanın 

içeriğinde Ģu bilgiler yer almaktadır; 

1 Haziran 1948‟den itibaren Ġstanbul, Ġzmir, Adana ve Bursa‟da kurslar çalıĢmaya 

baĢlayacaktır. Afyon, Konya, Antalya, Kayseri, Erzurum ve Samsun‟da 15 Haziran 

1948 tarihinde faaliyete geçilecektir. Kurs süresi bir aydır. Kurslara katılan 

öğrenciler A ve B brövesi alacaklar ve kurs sonunda yüksek ehliyet ve kabiliyet 

gösterenler 15 Temmuz‟da Ġnönü Kampı‟na gönderileceklerdir.
566

  

Yukarıda bahsi geçen kurslar bir ay süreceklerdir.  Kursun sonunda öğrenciler A ve 

B bröveleri alacaklardır. Buradaki eğitimin sonunda baĢarılı olanlar Ġnönü kampına 

gönderilecek burada da C brövesi almayı baĢaranlar istemeleri halinde direk olarak Yedek 

                                                             
565 Havacılık ve Spor (1948), (389), arka kapak. 
566 Havacılık ve Spor (1948), (390), arka kapak.  



285 

 

Subay Okuluna girebileceklerdir. Bu kurslara lise mezunları, lise öğrencileri, üniversite 

mezunları ve üniversite öğrencileri alınacaktır.
567

  

Ġnönü Kampının 1947-1948 yılları arasındaki çalıĢma raporları Ģu Ģekildedir; 

Tablo 5. 3: Ġnönü Kamplarının 1947-1948 Devresinde Ġstatistikî Bilgileri
568

 

 

YIL 

KAMPA 

KATILAN 

C BRÖVESĠ 

ALAN 

A VE B 

BÖRVESĠ 

ALAN 

A BRÖVESĠ 

ALAN 

1947 63 38 8 5 

1948 96 83 5 1 

 

1947 yılında ki C Brövesi alanların sayısındaki düĢüklük kurum raporunda kampta 

bulunan gençlerin birçoğunun bütünleme sınavlarından kaynaklı olarak kamptan 

ayrılmasıyla iliĢkilendirilmiĢtir.  

Paraşütçülük Çalışmaları: 1947 yılında Ġnönü Kampına gelen amatörlerle gedikliler 

arasından belirlenen 55 gence paraĢütçülük öğretilmiĢ ve bu alanda uzmanlıklarını 

kanıtlayan bröveleri de kendilerine takdim edilmiĢtir.
569

 

Modelcilik Çalışmaları: 1947-1948 yılları arasında toplamda 212 okulda modelcilik 

kursu açılmıĢ okullarda açılan bu kurslara 5449 öğrenci katılmıĢ ve iki yıl içinde 13065 

model tamamlanmıĢtır. 1948 yılı içerisinde gelecek yıllarda modelcilik kurslarının daha 

çok yaygınlaĢması için Ġstanbul‟da kampta bulunan ilkokul öğretmenleri için 16 Ağustos 

1948‟de baĢlamak üzere 1 ay sürecek modelcilik kursu almıĢlardır. 42 öğretmen bu kursa 

iĢtirak etmiĢtir.
570

  

Türk Hava Kurumunun 1949 yılının ilk 6 ayına dair olarak yayınlamıĢ olduğu 

faaliyet raporu içerisinde 6 aylık dönem içerisinde eğitim faaliyetleriyle ilgili yapılan 

çalıĢmalara yer verilmiĢtir. Raporun içeriğinde yer alan bilgiler Ģu Ģekildedir; 

1. 1949 yılının baĢından beri faaliyet gösteren Topçu Pilot YetiĢtirme Kursu bu yıl 

içinde kursa katılan 53 subaydan 33‟ü bröve almıĢtır.  

                                                             
567 Havacılık ve Spor (1948), (391), arka kapak. 
568 BCA, 30-10-0-0/61-410-47, lef 5. 
569 BCA, 30-10-0-0/61-410-47, lef 5. 
570 BCA, 30-10-0-0/61-410-47, lef 5. 
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2. Türk Hava Kurumu ülke çapında havacılığın yayılması için özel olarak kurulacak 

havacılık kulüplerine destek vermektedir. 1949 yılının son günlerinde Burdur Hava 

Kulübü de açılmıĢtır. Bu yıl içerisinde Samsun Hava Kulübü ve Ġstanbul 

Üniversiteliler Havacılık Derneğinde uçuculukla ilgili çalıĢmalar olmuĢtur. UçuĢ 

esnasında harcanacak akaryakıtların kendilerince ödenmesi artıyla Samsun 

Havacılık kulübüne 16 genç kayıt yaptırmıĢ bunlardan 4 tanesi brövelerini almayı 

baĢarmıĢ; 12 genç eğitimlerine devam etmektedir. Ġstanbul Üniversiteliler 

Havacılık Derneği ise yeni teĢkil olmasından kaynaklı olarak yalnızca 1 pilot 

yetiĢtirebilmiĢtir. Açılan bu derneklere uçuĢ eğitimi faaliyetleri doğrultusunda 

maddi destek verilemese de uçak, öğretmen ve makinist desteği verilmektedir.  

Türk Hava Kurumunun derneklere tahsis ettiği uçaklar boĢta kaldıkları zamanlarda 

kasaba ve köyler üzerinde uçuĢlar yaparak beyanname dağıtmıĢlar ve halkı kuruma 

bağıĢ yapmaya teĢvik etmiĢlerdir. BağıĢ yapanlara ise birlikte uçuĢ imkânı 

verilmiĢtir.  

3. Cumartesi ve Pazar günleri eğitim veren Ankara Planör kursuna daha önceden C 

Brövesi almıĢ olan 76 öğrenci katılmıĢtır.  

4. Çankırı Piyade Okulundan gelen 24 Subay ve bir Amerikalı Yarbay Etimesgut‟ta 

ParaĢüt eğitimi almıĢ, gerçekleĢtirdikleri 71 baĢarılı atlayıĢtan sonra kendilerine 

paraĢütçü brövesi verilmiĢtir.  

5. Daha önce ilkokullarda faaliyet gösteren modelcilik kursları Milli Eğitim Bakanlığı 

ile alınan ortak karar neticesinde 1949-1950 eğitim devresinde ortaokul ve liselere 

de götürülmüĢtür. Aynı zamanda bu kurslarda eğitmenlik yapacakların 

yetiĢtirilmesi için özellikle tatil devrelerinde öğretmenler için de modelcilik kursları 

açılmıĢtır.
571

  

12 Aralık 1950‟de hazırlanan rapora göre 1950 yılının ikinci devresinde Türk Hava 

Kurumunun havacılıkla ilgili gerçekleĢtirdiği çalıĢmalar Ģu Ģekildedir; 

Türk Hava Kurumu 1950‟de öğretmen kadrosunu geniĢletmek ve gençleĢtirmek için 

adaylar eğitime baĢlatılmıĢ; eğitime gelen 35 adaydan 13‟ü 110 saat refakatli uçuĢun 

ardından solo uçuĢlar gerçekleĢtirmeye baĢlamıĢlardır.  Kalan 22 adayın ise refakatli uçuĢ 

eğitimlerine devam edilmektedir. 9 Ekim 1950 tarihinde yeni çalıĢma devresine giren 

Topçu Pilot kursu için 27 topçu subay seçilmiĢtir. Buradaki kursa katılanlara uçuĢ 

                                                             
571 BCA, 30-1-0-0/100-619-7, lef 2,3. 
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eğitiminin dıĢında 90 saatlik teorik derste uygulanmaktadır. Bu kursun tamamlanmasının 

ardından bröve töreninin 21 Aralık 1950 tarihinde gerçekleĢtirilmesi planlanmıĢtır. Adnan 

Menderes ve Demokrat Parti iktidarının ilk günlerine denk gelen bu bröve törenine 

BaĢbakan Adnan Menderes‟te davet edilmiĢtir.
572

 Bröve töreninden bir gün sonraki 

gazeteler kontrol edildiğinde BaĢbakan Menderes‟in bu törene katılmadığı görülmektedir. 

Törenle ilgili haber Ģu Ģekildedir;  

Türk Hava Kurumu topçu pilot kursunu bitiren 25 subaya bu gün Milli Savunma 

Bakanlığı MüsteĢarı, Hava Kuvvetleri Kurmay BaĢkanı, Ankara Valisi, yüksek 

rütbeli subaylar ve basın mensuplarının hazır bulunduğu Türk Hava Kurumunun 

Etimesgut hava alanında büyük bir törenle bröveleri verilmiĢtir.
573

 

Kara ordusuna ait olan gerilla kursunun eğitim planı dâhilinde olan paraĢütçülük 

kursu Türk Hava Kurumu tarafından gerçekleĢtirilmektedir.  Burada eğitim görenler hem 

paraĢüt kulesinden atlama hem de uçak içerisinden atlama eğitimleri görerek 30 Eylül 

1950‟de paraĢütçülük eğitimlerini tamamlamıĢlar ve ilgili brövelerini almıĢlardır. 1950 yılı 

içerisinde paraĢütlerin bakımı, korunması ve nasıl katlanacağına dair bir kurs açılarak 5 

gedikli er burada eğitilmiĢtir.
574

  

1950 yazında Ġnönü Yüksek Planör Kampında 33 öğrenciye C Planör Brövesi 

verilmiĢtir. Türk Hava Kurumu 1950 içerisinde de sivil havacılığın daha çok güçlenmesi 

ve havacılığın ülke çapında bir spor ve eğlence haline gelebilmesi için Ġstanbul, Ankara, 

Adana ve Samsun‟da bulunan hava kulüplerine destek vermeye devam etmektedir. Adana 

Hava Kulübünde eğitim gören 17 öğrenciden ikisi tek baĢına uçuĢ gerçekleĢtirmeye 

baĢlamıĢlardır.
575

  

1950 yılında okullarda bulunan modelcilik kursları için maddi yetersizliklerden 

kaynaklı olarak üzücü bir karar alınmıĢ ve bundan önceki devrelerde ücretsiz olarak 

okullara dağıtılan modelcilik malzemelerinin artık ücretli olarak dağıtılmasına karar 

verilmiĢtir.
576

 

Türk Hava Kurumunun 12.Büyük Kongresi 27 Haziran 1951 tarihinde 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Bu kongrede sunulan çalıĢma raporlarında kurumun 1949-1950 

                                                             
572 BCA, 30-01-0-0/17-99-43, lef 2. Bununla birlikte BaĢbakan Adnan Menderes‟e gönderilen davetiye için 

Bkz. EK-45. 
573 “Pilot Olan Yeni Subaylar”, Akşam, (22 Aralık 1950), 1. Gazete haberi için Bkz EK-46. 
574 BCA, 30-10-0-0/61-410-48, lef 3. 
575 BCA, 30-10-0-0/61-410-48, lef 4. 
576 BCA, 30-10-0-0/61-410-48, lef 4. 
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yıllarında yapmıĢ oldukları faaliyetler hakkında bilgilendirmeler yapılmıĢtır.  Bu sene 

içerisinde ilk amaç kurumun öğretmen kadrosunun gençleĢtirilmesi olmuĢtur. Kurumun 

kurslarında amatör havacılar yetiĢtirilirken diğer bir taraftan da askeri havacılığa ve 

okullarda ki havacılık çalıĢmalarına da destek verilmiĢtir.  

Topçu Pilot Kursu; 1949 yılıyla beraber faaliyete baĢlamıĢtır. 2 yıl içerisinde 

aĢağıdaki Ģekilde verim alınmıĢtır; 

Tablo 5. 4: Türk Hava Kurumu Topçu Pilot Kursunun 1949-1950 Yıllarına Ait 

Ġstatistikleri
577

 

YIL KATILIM SAYISI BRÖVE ALAN UġUġ SÜRESĠ 

1949 53 33 1669 SAAT 

1950 27 25 1030 SAAT 

TOPLAM 80 58 2699 SAAT 

 

1951 yılında gerçekleĢtirilen kurultaydan da anlıyoruz ki 1951 yılında da Topçu Pilot 

Kursu çalıĢmalarına devam etmiĢ ve 16 Mayıs‟ta baĢlayan kursa 35 subay iĢtirak etmiĢtir.  

Gerilla Kursu ÇalıĢmaları: Bu kursta aynı Ģekilde 1949 yılıyla birlikte THK eğitim 

programı içerisinde kendisine yer bulmuĢtur.  

Tablo 5. 5: Türk Hava Kurumu Gerilla Kursunun 1949-1950 Yıllarına Ait 

Ġstatistikleri
578

 

YIL KATILIM SAYISI BRÖVE ALAN UġUġ SÜRESĠ 

1949 24 Subay (1 ABD‟li) 25 71 SAAT 

1950 80 Subay 90 Er 45 Subay 56 Er 336 SAAT 

TOPLAM 195 126 407 SAAT 

 

Planör ÇalıĢmaları: 1949 yılında hafta tatillerinde çalıĢan Ankara Planör Kursuna 

16‟sı C Bröveli ve 50‟si yeni olmak üzere 66 genç katılmıĢtır. Bu kursta yıl boyunca 558 

uçuĢ gerçekleĢtirilmiĢtir. Bu kursu tamamlayıp Ġnönü Kampına gelen 50 kiĢiden 32‟si en 

                                                             
577 Verel, O. (1985), İstikbal Göklerin Gökler Bizimdir, 2, Ankara: Türk Hava Kurumu Yayınları, 34. 
578 Verel, (1985). a.g.e., 34. 
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yüksek derece olan C Brövesini almaya hak kazanmıĢtır. 1950 yılı içinde Ġnönü kampına 

33 öğrenci alınmıĢ ve bunların 31‟ine C Brövesi verilmiĢtir.  

5.3.Vecihi HürkuĢ‟un Eğitim Faaliyetleri (Vecihi Sivil Tayyare Mektebi) 

24 Aralık 1931‟de Hayrünnas Barbaros Bey tarafından Ġstanbul‟da Aero Kulüp 

adında bir havacılık kulübü kurulmuĢtur. Ġstanbul‟da bulunduğu süreç içerisinde Vecihi 

HürkuĢ bu kulübe destek olmuĢtur. Vecihi HürkuĢ‟un yeni kurulan kulüple ilgili 

değerlendirmeleri Ģu Ģekildedir; “Kulüp iyi ve çok faydalı bir başlangıçtı. Galatasaray 

Lisesinin çok yakınında olması bir avantajdı… Salonlarında sık sık konferanslar tertip 

ediliyor ve eski tayyareci arkadaşlar kulüp azası gençlere havacılık dersleri 

veriyorlardı…”
579

 Kulübün isminin daha çok duyulması adına Vecihi HürkuĢ‟un 

giriĢimleriyle 1932‟nin Ocak ayında mensup olduğu fabrikanın paraĢütlerini tanıtmak 

amaçlı olarak Ġstanbul‟da bulunan Belçikalı paraĢütçü Rene ikna edilmiĢ ve kulüp 

bünyesinde tayyareden paraĢütle atlama gösterisi gerçekleĢtirmiĢtir. Kulüp iki aylık bir 

faaliyetin ardından beklediği destekleri göremeyince faaliyetlerine ara vermek zorunda 

kalmıĢtır.  

Vecihi HürkuĢ‟un cumhuriyet dönemi içerisinde ki havacılık çalıĢmaları noktasında 

Ġstanbul‟da görmüĢ olduğu tecrübeler bir dönüm noktası olmuĢtur denilebilir. Çünkü 

Ġstanbul‟da görmüĢ olunan bu sivil teĢebbüs gelecekte atılacak olan adımlarda Vecihi 

HürkuĢ‟u cesaretlendirmiĢtir. Kendi üretimi olan Vecihi K – XIV ile Ġstanbul‟da 

gerçekleĢtirilen turlardaki konuĢmalarda ve bunların dıĢında özel olarak kendisine ulaĢan 

mektuplarda askeri havacılık eğitimi için imkân bulamayan Türk gençleri bir sivil 

teĢebbüsün olması gerektiği ve buna katılmak istedikleri iletilmekte ve belirtilmekteydi.  

Bütün bu geliĢmelerden kendisine bir vazife çıkartan Vecihi HürkuĢ Ġstanbul‟da bir 

sivil tayyare mektebi kurmaya karar vermiĢ ve bunun için çalıĢmalara baĢlanmıĢtır. 

Kurulacak olan okulun izinleri için Genelkurmay, Maarif Vekâleti, Milli Müdafaa Vekâleti 

ve Dâhiliye Vekâletine gönderilen talimatnamelerde okulun ismi “Sivil Tayyare Mektebi” 

olarak belirlenmiĢtir. Fevzi Çakmak Vecihi HürkuĢ‟un Milli Mücadeledeki çabaları ve 

cumhuriyetin ilk yıllarında ki giriĢimleri dolayısıyla bu okulun isminin kurucusunun adıyla 

anılması gerektiğini ve okulun adının “Vecihi Sivil Tayyare Mektebi” olması gerektiğini 

belirtmiĢtir. Fevzi Çakmak‟ın bu öneri ve isteği ile birlikte okul “Vecihi Sivil Tayyare 

                                                             
579 HürkuĢ, (2018), Bir Tayyarecinin Anıları, 308. 
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Mektebi” olarak kurulmuĢtur.
580

  Vecihi HürkuĢ tarafından hazırlanan talimatnameden 

hareketle okulun resmi kuruluĢ tarihinin 27 Eylül 1932 olduğu anlaĢılmaktadır. 

Talimatname içersinde “Mektebin Tesisi” baĢlığıyla yazılan ilk 3 madde içerisinde bu 

giriĢimin özel bir teĢebbüs olduğu ve üst merci olarak da Maarif ve Milli Müdafaa 

Vekâletine bağlı olduğu belirtilmektedir.
581

  

Talimatname içerisinde kurulan bu okulun amacı Ģu Ģekilde tanımlanmaktadır; “Türk 

gençliğini havacılığa alıştırmak, tayyareci anasır yetiştirerek Türk kanatlarını 

çoğaltmaktır. Her hususta Türk Cumhuriyeti kanunlarının bahşettiği salahiyet çerçevesi 

içinde Türk Cumhuriyeti Hava Ordusunun ihtiyat kuvvetine bir tek bile olsa Türk çocuğu 

yetiştirmek esas gayeyi teşkil eder.”
582

  Kurulan bu okulun Türk gençliğine havacılığı 

sevdirmek ve havacılığı bir spor olarak toplum içinde yaymak gibi bir amacı olmasıyla 

beraber gerekli hallerde askeri havacılığa hizmet edebilecek bir Ģekilde planlanmıĢtır. 

Bundan dolayı da askeri okullarda uygulanan program bu okulun Ģartlarına ve düzenine 

göre uyarlanmıĢtır. Okul motorlu ve motorsuz tayyarelerden hareketle eğitim dönemleri 

içerisinde Vecihi Planör Mektebi (V.P.M) ve Vecihi Tayyare Mektebi (V.T.M) olarak iki 

ayrı Ģubeye ayrılmıĢtır. Planör Ģubesinde eğitim 3 ay, tayyare Ģubesinde ise 6 ay olarak 

belirlenmiĢtir. Talimatnamenin 11.maddesinde okulda eğitimler sırasında Vecihi K-XIV 

uçaklarının kullanılacağı; bununla birlikte teorik ve pratik eğitimlerin içerisinde Ģartlara 

göre farklı uçakların kullanılabileceği belirtilmiĢtir.
583

 Vecihi Sivil Tayyare Mektebi‟nin 

antetli kağıtlarında okulun kuruluĢ amacı Ģu Ģekilde belirtilmektedir; “Mükemmel tedris, 

kara, deniz ve hava spor vasıtalarını cami ve gençleri hayata tecrübeli yollarda hazırlayan 

müstesna bilgi yuvasıdır.”  

Söz konusu talimatnamenin 14.maddesinde eğitim dönemlerinin sonunda yapılacak 

olan sınavların uygulanma Ģekliyle ilgili verilen bilgiler Ģu Ģekildedir;  

Mektebin talebelerine sömestr programında belirlenen program eksiksiz bir Ģekilde 

uygulanmakla beraber yetiĢen pilot efendilerin mektepçe yapılacak sınavları Maarif 

Vekâleti ve en büyük askeri hava amirliğinin belirleyecekleri uzmanların 

                                                             
580 HürkuĢ, (2018), Bir Tayyarecinin Anıları, 315-316. 
581 Vecihi Sivil Tayyare Mektebi Talimatname ve Program 27 Eylül 1932 İstanbul, (1932), Ġstanbul: 

Matbaacılık ve NeĢryat T.A ġirketi, 3.  
582 Vecihi Sivil Tayyare Mektebi Talimatname ve Program 27 Eylül 1932 İstanbul, (1932), 3. 
583 Vecihi Sivil Tayyare Mektebi Talimatname ve Program 27 Eylül 1932 İstanbul, (1932), 4. 
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gözetiminde gerçekleĢtirilecektir. Yine bu sınavı kazananların diplomaları da askeri 

makamlarca ve Maarif Vekâletince onaylı olacaktır.
584

    

Talimatnamenin 16.ve 17.maddelerinde Vecihi Sivil Tayyare Mektebinin Ģubeleriyle 

ilgili bilgiler verilmektedir. Vecihi Planör Mektebi Ģubesi orta mektep derecesinde bir 

ihtisas sömestridir. Vecihi Tayyare Mektebi Ģubesi lise derecesinde olup uluslararası 

pilotların tabi olduğu Ģartlar dairesinde ve belirlenen program doğrultusunda uluslararası 

pilot statüsünde yetiĢtirilir. Okul 1932 yılında kurulup eğitim faaliyetlerine baĢladıktan 

sonra idari olarak hem okul müdürlüğü hem de baĢöğretmenlik vazifesinde Vecihi HürkuĢ 

yer almıĢtır. Havacılığa istekli olanlar ve bu okulda eğitim almak isteyenler için belirlenen 

kayıt ve kabul Ģartları Ģu Ģekildedir;  

1- Türk vatandaĢı olmak. (Dâhiliye Vekâletinin izin ve onayı doğrultusunda diğer 

Ģartları taĢıyan ancak Türk vatandaĢı olmayanlarda okulda eğitim görebilirler.) 

2- Medeni haklarından yararlanabilecek düzeyde olmak 

3- YaĢı 16‟yı geçmiĢ olmak  

4- Vecihi Planör Mektebi Ģubesi için en az ortaokul mezunu olmak. Vecihi Tayyare 

Mektebi içinse ortaokul mezun olmak ya da bu seviyede tahsil görmüĢ olmak. 

5- Tam teĢekküllü askeri bir sağlık heyeti tarafından onaylanmıĢ uçuĢa dair herhangi bir 

engeli yoktur ibareli sağlık raporu getirmek
585

 

Okulun planör Ģubesi ve tayyare Ģubesi için talimatname içerisinde “Tahsil Ücreti 

ve İstifa Şekli” baĢlığıyla 3 maddede her iki Ģubenin eğitim ücretleri ve sigorta Ģartları 

belirlenmiĢtir. Talimatname içeriğine göre 3 aylık eğitim veren planör Ģubesinin eğitim 

ücreti 150 lira olarak belirlenmiĢtir. Bununla birlikte olası kazalar ve havacılık 

malzemelerine gelecek zararlar için kayıt esnasında 100 liralık depozito ücreti 

alınmasına karar verilmiĢtir. Tayyare Ģubesinde verilecek olan 6 aylık temel eğitim için 

850 liralık bir ücret belirlenmiĢtir. Ayrıca 6 aylık sürenin uzaması durumunda 850 

liralık ücretin üzerine yeni ücret hesaplamasının da idare tarafından gerçekleĢtirileceği 

belirtilmiĢtir. Burada da kayıt esnasında öğrencilerden kırım vakaları ve hasarlı kazalar 

için 150 liralık bir depozito ücreti belirlenmiĢtir.  

Eğitimlerini tamamlayan öğrenciler için Planör Ģubesinde A Liyakat Diploması 

adı verilen bröve verilmektedir. Tayyare Ģubesinde ise eğer eğitim kara tayyaresiyle 

gerçekleĢmiĢ ve baĢarıyla tamamlanmıĢsa B Liyakat Diploması ile eğer eğitim deniz 

                                                             
584 Vecihi Sivil Tayyare Mektebi Talimatname ve Program 27 Eylül 1932 İstanbul, (1932), 4. 
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tayyaresi ile gerçekleĢtirilmiĢ ve baĢarıyla tamamlanmıĢsa BD Liyakat Diploması ile 

öğrenciler ödüllendirilir.
586

   

Planör ve Tayyare Ģubeleri için eğitim programı ise Ģu Ģekildedir; 

Vecihi Planör Mektebi Şubesi  

1- Vecihi Planör Mektebi sömestri ortaokul öğrencilerini veya ona eĢdeğer okullara 

devam eden öğrencilerin katılacakları sömestrdir.  Planörlere mahsus olan Ģubenin 

birinci devresinde 1,5 ay devam eden teorik ve pratik eğitim verilir.  

2- Sömestr dersleri aĢağıdaki gibidir; 

a- UçuĢ ve uçuĢ vasıtaları 

b- ĠnĢaat ve tamirat ve malzeme  

c- Hava ve rüzgâr tesiratı 

d- Tatbikat 

3- Bu dersler talebelerin yalnız uçmak ihtiyacını tatmin edecek ve talebenin esas 

tahsiline mani olmayacak Ģekilde sınırlandırılmıĢtır.  

4- Bu sömestrde gösterilecek dersleri anlayan ve tamiratta kabiliyeti görülen talebeler 

ikinci sömestre geçirilir.  

5- Ġkinci devre teorik eğitim, uygulama ve uçuĢ sömestridir. Sömestr süresi 1.5 aydır. 

Bu devreye geçmeye hak kazanan öğrenciler kendilerini dönem baĢlayana kadar 

hazır tutarak eğitime baĢlarlar.  

6- UçuĢlar hassaten bir ve iki yerli planörle yapılır. Öğrencilerin tam emniyetle 

yetiĢtirilmesine öğretici uzman tarafından dikkat edilir.  

7- Devreleri baĢarıyla tamamlayan öğrenciler okul tarafından yapılan sınavlar 

neticesinde liyakat diploması almaya hak kazanırlar. 

8- Vecihi Planör Mektebinde eğitim gören öğrenciler istekli olmaları ve Ģartları yerine 

getirmeleri durumunda Vecihi Tayyare Mektebi Ģubesine de nakledilebilirler
587

 

Vecihi Tayyare Mektebi Şubesi  

9- Motorlu tayyarelere mahsus olan bu sömestrde öğrenim görecek olan öğrencilerin 

ortaokul tahsilini tamamlamıĢ olmaları veya buna eĢdeğer bir okulda eğitim görmüĢ 

olmaları gerekmektedir. Ortaokul diplomasını sunarak okula kayıt olanlar sınavsız 

                                                             
586 Vecihi Sivil Tayyare Mektebi Talimatname ve Program 27 Eylül 1932 İstanbul, (1932), 7,10. 
587 Vecihi Sivil Tayyare Mektebi Talimatname ve Program 27 Eylül 1932 İstanbul, (1932), 8-9. 
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bir Ģekilde eğitime baĢlarlar. Ortaokula eĢdeğer eğitim görmüĢ olanlar ise okula 

giriĢ sınavına tabi tutulurlar. 

10- Vecihi Tayyare Mektebi sömestri iki devredir. Birinci devrede tamamen teorik 

eğitimler ve atölyede uygulama eğitimi verilir. Birinci devrede eğitim 3 ay sürer.  

11- Ġkinci devre uygulamalı eğitim ve uçuĢ devresidir. Bu dönemde de 3 aylık eğitimin 

birinci ayında iki kumandalı uçuĢ uygulaması gerçekleĢtirilir. Ġki aylık dönemde ise 

uçuĢ eğitimleri ve sınavla geçer.  

12- Vecihi Tayyare Mektebi Ģubesinde okutulacak dersler aĢağıdaki gibidir; 

a- UçuĢ fenni ve vasıtaları 

b- ĠnĢaat, tamirat ve malzeme 

c- Havai seyr-i sefer ve pusula 

d- Muhabere ve beynelmilel rümuzat (HaberleĢme ve uluslar arası iĢaret ve Ģifreler) 

(Telsiz, telgraf ve telefon ile) 

e- Kör uçuĢu 

f- Motor 

g- Meteoroloji (Hava durumu) 

h- Tatbikat 

13- Derslerin teorik olarak anlatılması ile beraber pratik yani uygulama gerektiren 

alanlarda da bu derslerle eĢ zamanlı olarak uygulamada gerçekleĢtirilecektir.  

14- Birinci devreyi tamamlayıp ikinci devreye geçenlerin belirlenmesi için okul 

tarafından dönem içinde görülen dersleri içeren bir ara sınav gerçekleĢtirilir. Bu ara 

sınavda baĢarılı olamayanlar ikinci devreye geçiĢ yapamazlar.  

15- Ġkinci devrede teorik eğitimlerle birlikte uçuĢ eğitimleri de gerçekleĢtirilir. Kör 

uçuĢ, havai seyrüsefer, muhabere ve meteoroloji derslerine özel önem gösterilir.  

16- Dersler mayıs ayının sonunda tamamlanmıĢ olur. Haziran ayı sınav dönemidir.  

17- GerçekleĢtirilecek yılsonu-diploma sınavı okulda bulunan eğitim heyeti, Maarif 

Vekâleti tarafından görevlendirilen uzmanlar ve en büyük askeri hava amirliğinin 

görevlendirdiği heyet eĢliğinde gerçekleĢtirilir. Sınav teorik ve uygulamalı olmak 

üzere okulun belirlediği program dâhilinde gerçekleĢtirilir.
588
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Okul faaliyete geçtikten sonra ilk etapta 12 isim kaydedilmiĢtir. Kaydedilen isimler 

Ģu Ģekildedir; Sait, Tevfik, Muammer, Abdurrahman, Salih, Osman, Rıza, Hikmet, 

Hüseyin, Kenan, Vecihi HürkuĢ‟un kız kardeĢi Bedriye ve kızı Eribe.
589

 

Vecihi HürkuĢ‟un okul faaliyete baĢladıktan sonra yaĢanacak olası sıkıntıların ilk 

iĢaretlerini yazmıĢ olduğu Ģu satırlarla vermiĢtir; 

Cüretimin geniĢ manası ayrı bir vehim konusu idi. Mektebe girecek amatör gençlerin 

tahsil ücreti olarak ödeyecekleri para, talimatnamede yazılı miktara göre devede 

kulaktan da küçüktü. Halbuki mektep, atölye ve tedrisatın, uçuĢların, iĢletme ve 

personel masrafları herhangi bir ferdin kaldıracağı yükten çok daha ağır olacaktı. 

Bunları ben o günkü kudretimle kaldırabilir miydim? Bu ciheti hiç düĢünmemiĢtim 

bile.
590

  

Vecihi HürkuĢ‟un yazmıĢ olduğu bu satırlara birer kanıt olarak Dâhiliye Vekâleti 

ile okulunun durumu ile ilgili 1934‟te gerçekleĢen yazıĢmalar mevcuttur.  

1934 yılı içerisinde Cumhuriyet Halk Fırkası teftiĢ kurulu tarafından Vecihi Bey‟den 

(HürkuĢ) Sivil Tayyare Mektebinin faaliyetleri hakkında bilgi istenmiĢtir.  

Bölümler halinde hazırlanan raporda I.bölüm içerisinde Vecihi Bey tarafından okulunun 

ilk dönem faaliyetleriyle ilgili verilen bilgiler Ģu Ģekildedir;  

ÇalıĢmamız ilk tedris senesi neticelerine ait maruzatım zatıâlilerindedir. Bu arizamda 

da görüleceği üzere mektep iyi ve esaslı bir çalıĢma yolu üzerinde Türk çocuklarını 

mili havacılığımıza hazırlamakta ve uçucu yetiĢtirmektedir.  

Uzun tayyarecilik hayatımın esaslı tecrübelerinden hareketle ortaya çıkmıĢ olan 

prensipler dâhilinde yetiĢtirilen bu uçucular sistemli bir Ģekilde verilen teorik ve 

pratik eğitimler neticesinde ortaya çıkmaktadır. Türk havacılığı bana ne öğretmiĢse 

bu bilgilerimi talebelerime aĢılamaya ve onların hayatlarını kendilerine e dolayısıyla 

yüce milletime kazandırmaya tabii kudretin çok üstünde bir gayretle çalıĢıyorum. Hiç 

yoktan meydana gelen bu milli varlığı tetkik buyurma lütfünde bulunursanız 

maruzatımın doğruluğu hakkında söyleyecek bir söz kalmadığını onaylayacağınızdan 

tamamen eminim. Ancak gerçekleĢtireceğiniz tetkikatta muhakkak bir fakr-u zaruret 

göze çarpacaktır. Bununda sebebi yalnızlıktan ve yardımsızlıktan baĢka bir Ģey 

değildir.
591

  

Raporun ikinci bölümünde Vecihi HürkuĢ tarafından okulun ihtiyaçlarını ve kendisinin 

bakanlıktan isteklerini 3 temel maddede anlatmıĢtır. 

                                                             
589 HürkuĢ, (2018), Bir Tayyarecinin Anıları, 318. 
590 HürkuĢ, (2018), Bir Tayyarecinin Anıları, 317. 
591 Cumhuriyet Arşivi, 490-1-0-0/1542-271-1, lef 69. 
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a. Büyük inkılâbımızın yarattığı varlıklar arasında hayati bir eksik olan bu 

teĢekkülümüzün yüce fırkamızın himayesine mazhariyeti 

b. Uçucu adedinin çoğaltılması ve uçuĢların fazlalaĢtırılması için benzin ihtiyacımızın 

uygun fiyatlar üzerinden temini çaresi 

c. YetiĢen gençlerimizin dayanamadıkları benzin masrafını bizzat kapatmak için 

yaptığım küçük borçlarımdan kurtarmak üzere bir yardım temini.
592

 

Raporun III. bölümünde ise Niyetlerimiz/Amaçlarımız baĢlığıyla açılan bu okulla 

gerçekleĢtirilmek istenenin yani hedeflerin ne olduğu vekalete anlatılmıĢtır.  

Mektebimizin talimatnamesinden bir sayı iliĢik olarak takdim ediyorum. Burada 

görüleceği üzere mektep iki Ģube halinde olmak üzere açılmıĢtı. Geçen tedris 

devresinde (bu yazının haziran 1934‟te yazıldığını düĢünecek olursak 1933-1934 

döneminden bahsedilmekte) yalnız motorlu tayyare Ģubesini faaliyete geçirebildim. 

Bu seneden itibaren ikinci yani motorsuz tayyare Ģubemizi de faaliyete geçireceğim.  

Birinci devrede yetiĢmiĢ olan pilotlarımız motorsuz tayyare eğitiminde muallim 

yardımcısı olarak görev yapacaklardır. Motorsuz tayyare teĢkilatı (Planörcülük) az 

masraflı olmak itibariyle memleketimizin her tarafında uygulanabileceği gibi bu 

sayede milli havacılığımıza birçok kıymetli unsurlar hazırlamak mümkün olacaktır.  

Milli Havacılığımız yolu üzerinde meydana gelen bu ateĢ her ilerlemeye sevdalı yüce 

milletimizin kahraman ruhlu çocuklarını içten sarmıĢtır. Yurdumuzun her köĢesinde 

uçmak sevgi ve aĢkıyla vuku bulan müracaatlar tahminin çok üstünde olduğu gibi 

havacılığımızın geleceği içinde çok önemlidir.
593

 

Vecihi Bey CHP MüfettiĢliğine göndermiĢ olduğu bu görüĢlerle birlikte 1935‟te 

kurulacak olan TürkkuĢu için ve daha sonraki dönemde TürkkuĢu bünyesinde orta çıkacak 

Ġnönü ve Ergazi Kampları içinde fikir babalığı yapmıĢtır diyebiliriz.  

Vecihi HürkuĢ tarafından okulun durumuyla ilgili 19 Mayıs 1934 tarihinde CHP 

Genel Sekreteri Recep Peker‟e bir mektup yazılmıĢtır. Vecihi HürkuĢ Recep Peker‟den 

hem satın aldıkları benzin noktasında indirime gidilmesi noktasında ve okul faaliyetleri 

sırasında girilen diğer borçlar hususunda da yapılandırma gerçekleĢtirilmesi noktasında 

yardım istemiĢtir. Yazılan mektubun içeriği Ģu Ģekildedir;  

Çok değerli ve saygılı efendim; 

Yüksek emirlerinizle dayanarak mektebim hakkındaki maruzatımı arz ederim. 

Mektep henüz 1,5 yaĢındadır. Yokluktan doğmuĢ ve bir atölye de meydana gelerek 

sivil havacılığımızın çekirdeği olmuĢtur. Daha ilk tedris senesinde kendi talebeleri 

tarafından yaptığı tayyareleriyle çalıĢarak yalnız tayyareyi uçuran değil aynı 

zamanda havacılık fen ve sanatını anlayan 8 pilot yetiĢtirmiĢtir.  
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Askeri tayyareciliğimizin yetiĢtirme usulünden daha kuvvetli bir Ģekil olan bu usul 

hem tayyarecinin selamet ve emniyetle uçmasına ve hem tayyarenin ömrünün 

uzamasına esas olmaktadır. Ordumuzda yetiĢtirilen askeri pilotların devlet hazinesine 

asgari 1.500 liraya mal olduğu göz önüne getirilecek olursa küçük hizmetin kıymeti 

kendiliğinden meydana çıkar.  

Hizmet noktasından; memleketi kurtaran ve koruyan yüce fırkamızın yüksek 

emirlerine her Türkün tam ve temiz bir asker duygu ve itaatiyle bağlı olduğumuz 

tabii olduğu gibi herhangi bir hizmet mukabili bir mükâfat beklemekte mevzubahis 

değildir ve olamaz. Ancak memleketin havacılığa olan ihtiyacı bir insanın yaĢamak 

için havaya olan ihtiyacı kadar kaçınılmaz ve hayati bulunduğundan kendiliğinden 

doğmuĢ bu enerjinin yoktan meydana getirdiği varlık pek tabii olarak yüce 

milletimizin öz malından baĢka bir Ģey olmamak itibariyle korunarak 

kıymetlendirilmesi hususunu tarafınıza arz ediyorum.  

Malumu devletleridir ki ordumuzun her sınıfından ihtiyat kuvvetleri daima emre 

hazırdır. Yalnız havacılık ihtiyatımız yoktur. Bu küçük varlıkta bu hayati eksikliği 

gidermek için Türk cumhuriyeti çocuklarımı havacılığa alıĢtırmak ve yetiĢtirmekten 

baĢka bir Ģey düĢünemiyor. Bu temiz ve vatani dilek ve iĢe rağmen en ufak bir 

yardım bile yok. Bizi bitiren benzinin bizde fiyatının yabancı ellerdeki benzin 

fiyatından beĢ kat daha fazla olmasıdır. Hâlbuki havacılıkta mecburi kullanılan 

kuvvetli motorların sarfiyatı pek çoktur. Geçen bir senelik çalıĢmamızla 

harcadığımız benzin miktarı 15 ton raddesindedir. Gün geçtikçe bu miktar doğal 

olarak çoğalacaktır.  

Bu benzin pahalılığından uçuĢlarda takip edilmesi zaruri olan programımızı pek 

büyük fedakârlıklarla tatbik edebileceğimiz gibi attığım bu kıymetli adımın 

durmaması için de olağanüstü çaba gösteriyorum. Hatta bu yüzden bu gün borçlu 

vaziyetteyim.  

Yüce devletimizin öz malı olan bu küçük hava yuvasını korumanızı, havacılığımıza 

hizmet gayesiyle yaptığım küçük borçlardan beni kurtarmanızı ve bu benzin 

derdimize (ülkeye geliĢ fiyatı üzerinden tarafımıza verilmesi) bir çare bulmanızı arz 

ve istirham eder, bu vesile ile candan saygılarımı sunarım efendim.
594

  

Vecihi HürkuĢ okulun bu maddi sıkıntılarının ortadan kaldırılması için daha önce 

Junkers Fabriksı için eğitime gittiği Almanya‟da öğrendiği reklam uçuĢlarını yapmaya 

baĢlamıĢtır. Tekel Ġdaresi ile anlaĢarak kendi tasarladığı küçük paraĢütlere eĢantiyon içki 

ve sigara paketleri bağlamıĢ ve bunları halka dağıtmıĢtır. BaĢta ĠĢ Bankası olmak üzere o 

günlerde Türkiye‟de hizmet veren bankalarla anlaĢarak bunların reklam çalıĢmalarını 

gerçekleĢtirmiĢtir. Bunların dıĢında birçok ticari teĢebbüsle anlaĢma sağlanarak reklamları 

yapılmıĢ ve bundan okula maddi gelir elde edilmiĢtir.
595
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Hem okula yeni maddi bir getiri sağlanması hem de Türkiye‟de havacılığın her ilde 

yaygınlaĢması adına Vecihi Bey her il belediyesine bir mektup yazmıĢ ve belediyenin 

destekleyeceği en az bir öğrenciyi havacılık eğitimi almaları için Ġstanbul‟a göndermelerini 

teklif etmiĢtir. Bu mektuplar yazılırken de belediyelere UĢak ili örnek gösterilmiĢ ve UĢak 

Belediyesinin bu iĢe destek olduğu belirtilmiĢtir. Bu teklifin kabul edilmesi durumunda 

gönderilecek öğrencilerde aranan Ģartlar ise Ģu Ģekildedir; iyi karakter sahibi olmak, tam 

teĢekküllü sağlık muayenesine tabi tutulmak, geçmiĢte ağır bir hastalık geçirmemiĢ olmak, 

irade kudreti sağlam ve sanat bakımından eli her iĢe yarar durumda olmak. Bunların 

dıĢında gönderilecek öğrencilerinin yaĢlarının 18-20 arasında olması gerektiği 

belirtilmiĢtir. Vecihi Sivil Tayyare Mektebi belediyelerin destek olarak gönderecekleri 

öğrencileri hem planör pilotu hem de uçak pilotu olarak yetiĢtirecektir. Bundan dolayı da 

belediyelerden seçecekleri öğrenciler noktasında titiz davranmaları istenmiĢtir.
596

  

5.4. Nuri Demirağ‟ın Havacılık Eğitimi Alanındaki ÇalıĢmaları 

Nuri Demirağ‟ın 1930‟larda tayyarecilikle-havacılıkla ilgili görüĢleri Ģu Ģekildedir; 

“Göklerine hâkim olamayan milletlerin akıbeti felaket olacağına katiyen kaniiyim. Bunun 

içindir ki, göklerine hâkim olmayan milletler yerlerde sürünmeye, yerin dibinde çürümeye 

mahkûmdur.”
597

 

17 Eylül 1936‟da Ġstanbul BeĢiktaĢ‟ta bir etüt atölyesinin (Kurulan bu atölye 

fabrika niteliğindedir) ve Nuri Demirağ‟ın memleketi olan Sivas Divriğ‟de “Gök Okulu” 

nun temelleri atılmıĢtır.  

Nuri Demirağ 1936 senesinde uçak sanayisi iĢine girdikten sonra kendisine hedef 

olarak Sivas‟ta bir Gök Okulu ve bir uçak fabrikası açmayı belirlemiĢtir. Bu hedefi içinde 

faaliyetlere baĢlamıĢ ve 1936 yılı içerisinde Sivas‟ta 50.00 lira harcayarak bir okul inĢa 

etmiĢtir. Daha sonra Divriği‟nin ortaokula olan ihtiyacından kaynaklı olarak iyi bir kadro 

verilmesi Ģartıyla binayı Milli Eğitim Bakanlığına devretmiĢtir. Gök Okulu ve fabrika 

planlarını da Ġstanbul‟a taĢımıĢtır. Ancak Divriği ile bağlantısını koparmamıĢ buradaki 

ortaokulla hep ilgilenmiĢ; burada bulunan kabiliyetli, zeki ve çalıĢkan öğrencileri seçerek 

Ġstanbul‟da açtığı Gök Okulu‟na almıĢ ve baĢarılı öğrenciler bu okulda havacılık eğitimi 

almıĢlardır.  
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 Yukarıda bahsi geçen BeĢiktaĢ‟ta bulunan atölye için 1938‟de bir talimatname 

hazırlanmıĢtır. Bu talimatnameye göre Nuri Demirağ Tayyare Atölyesinin rumuzu 

NUDTA’dır. Fabrikanın kurul amacı Ģ Ģekilde açıklanmaktadır; Atatürk‟ün Türk havaları 

Türk pazusu kadar kuvvetli olmalıdır sözüne hizmet etmiĢ olmak için Türk yurdunun ve 

ulusunun refah ve emniyeti maksadıyla yurda gereken her türlü hava vasıtalarının ve yedek 

parçalarının kendi topraklarımızda kendi enerjimizle temin etmek ve Türk iĢçisinin 

sarsılmaz kudretinin tezahürüne vesile olmak amacıyla 1 ġubat 1937 tarihinde bay Nuri 

Demirağ tarafından kurulmuĢtur. Bu fabrika aynı zamanda bir okul mantığıyla çalıĢarak 

atölyede çıraklıktan baĢlayarak ustalığa kadar çıkma sistemini de kendisine yol 

seçmiĢtir.
598

 

Fabrikaya iĢçi alımı için belirlenen Ģartlar Ģu Ģekildedir;  

a. Türk vatandaĢı olmak 

b. 14 yaĢına girmiĢ bulunmak 

c. Namus ve haysiyet kırıcı veya ağır hapsi müstelzim bir suçtan dolayı mahkûm veya 

iĢ akdinin yapıldığı sırada bu gibi suçlardan dolayı maznun ve takibata maruz 

bulunmamak ve bunlardan gayrı suçlardan altı aydan fazla mahkumiyeti olmamak 

d. En az ilk mektep tahsilini bitirmiĢ veya bu derecede tahsil görmüĢ olmak 

e. Sıhhati fabrikalarda çalıĢmaya müsait olduğu rapor ile sabit olmak ve her türlü 

hastalıktan salim bulunmak  

f. GiriĢ imtihanlarını kazanmak
599

 

ĠĢe alınacak olan iĢçiler lüzum görüldüğü takdirde kurum tarafından sınava tabi 

tutulacaklardır. Bu sınav yazılı ve sözlü olarak mesleki bilgilerle ilgili gerçekleĢtirilir.  

Ayrıca 14 yaĢ Ģartı getirilirken maddi desteğe ihtiyacı olan çocuklar düĢünülmüĢ; 14-

16yaĢ arasında fabrikada çalıĢtırılacak olanlar normal mesai saatleri ile değil öğlen 3‟e 

kadar çalıĢtırılmıĢlardır.  

Bunun sonrasında Ġstanbul YeĢilköy‟de Elmas PaĢa Çiftliği satın alınarak “Gök 

Stadyumu” adı verilen 1.000 x 1.300 metre boyutlarındaki alan oluĢturulmuĢtur. Bu alanın 

bulunduğu araziye hangarlar, atölyeler ve ilk temeli Sivas‟ta atılmıĢ olan “Gök Okulu” 

                                                             
598 Nuri Demirağ Beşiktaş Hayrettin İskelesi Tayyare Atölyesi Dâhili Talimatnamesi, (1938), Ġstanbul: 

Ülkü Basımevi, 3. 
599 Nuri Demirağ Beşiktaş Hayrettin İskelesi Tayyare Atölyesi Dâhili Talimatnamesi, (1938), 7. 
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kurulmuĢtur. Buradaki tamir atölyesinde; resim salonu, pilot, makinist, doktor, muhtelif 

mühendis ve teknisyenlerin odaları (gizli atölye), yemek salonu, pilot ve makinist olmaya 

hevesliler için yapılmıĢ olan dershaneler bulunmaktaydı.
600

 Bu bölge Nuri Demirağ ile 

ilgili yapılan bütün çalıĢmalarda Türkiye‟nin ilk sivil hava meydanı olarak adlandırılsa da 

bizce bu doğru bir bilgi değildir. Bu bölgenin cumhuriyet tarihimiz içerisinde kurulan ilk 

en kapsamlı sivil havacılık merkezi ya da kompleksi olduğunu söylemek doğru olacaktır. 

Ġlk sivil havacılık merkezi olduğunu söylemekte doğru bir bilgi olmayacaktır çünkü ondan 

öncesinde Vecihi HürkuĢ tarafından gerekleĢtirilen sivil havacılık çalıĢmaları ve belki de 

kendisinden sonra yapılacak olan çalıĢmalara ön ayak olan “Türkkuşu” tesisleri bu alanda 

ilk niteliğinde olanlardır. Ancak Nuri Demirağ‟ın gerçekleĢtirmiĢ olduğu çalıĢmaları Ģu 

noktada takdir etmek gerekir ki Türkiye‟de ilk defa hem fabrika hem eğitim çalıĢmaları 

için müstakil bir alan ve eğitim faaliyetlerinin bir arada yapıldığı bir alan kendisi 

tarafından ortaya çıkarılmıĢtır.  

Bu konuyla ilgili doğrudan Nuri Demirağ‟ın anlattıkları ise Ģu Ģekildedir; 

Göklerine hakim olmayan milletler yerlerde sürünmeye; yerin dibinde çürümeye 

mahkumdur sözünü kendime umde ittihat ettim. Ve bu maksatla da bu fabrikayı 

tesise karar verdim. Vakıa, tayyare endüstrisinin muvaffak olması için bu kadar 

himmet ve masraf azdır. Fakat yaptığım bu teĢebbüs sadece bir baĢlangıçtır. On 

senelik bir plan hazırladım. Bu müddetin 3-4 ayında BeĢiktaĢ atölyesi vücuda 

gelmiĢtir. Fakat bu tesisat bu kadarla kalmayacak, birkaç misli büyütülecektir. ġunu 

da ilave edeyim ki burası sadece bir etüt atölyesi, bir staj müessesesidir. Asıl büyük 

Gök Okulu ile imalat fabrikası Divriği‟de vücuda gelecektir. Etrafı yüksek dağlarla 

çevrilmiĢ olan Divriği, böyle bir fabrikanın kurulması için en müsait bir yerdir. 

Motor fabrikasını orada tesis edeceğim. BeĢiktaĢ atölyesinde prototip örnek 

tayyareler imal ettireceğim.
601

 

Nuri Demirağ‟ın bu planına göre fabrikalarda 14.000‟i aĢkın usta, iĢçi ve ameleye 

ihtiyaç vardır. Bu plan hem Türk havacılığına büyük bir katkı sağlamakla beraber Türk 

sosyal yaĢamında da büyük bir istihdam katkısı sağlayacaktır.
602

  

YeĢilköy‟de kurulan Gök Okulu eğitim faaliyetleri için iki kademede öğrenci kabul 

etmekteydi. Birinci kademe alınan öğrenciler uçucu (pilot) olmak üzere eğitilmekte; ikinci 

kademe öğrencileri ise teknik eleman (geri hizmet personeli) olarak yetiĢtirilmekteydi. 

Nuri Demirağ‟ın Türk havacılığına yaĢattığı ilklerden bir tanesi de ilk defa sivil bir kurum 

tarafından havacılığa teknik eleman yetiĢtirilmesi çabasıdır. Ġstanbul‟da ki Gök Okulu‟nun 

                                                             
600 Soku, (1947), a.g.e., 56-57,64. 
601 Soku, (1947), a.g.e., 56-57. 
602 Soku, (1947), a.g.e., 64. 
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öğrenci kaynağı ise öncelikli olarak Sivas Divriği‟de bulunan Gök Okulu‟nda (ortaokul) 

yetiĢen sıhhatli-sağlıklı gençler ve Ġstanbul‟da eğitimine devam eden üniversite 

öğrencileridir.  Üniversite öğrencilerinin havacılık sevdalarını ve eğitimlerini bir arada 

götürebilmeleri için üniversite gruplarına dersler öğlenden sonra verilmekteydi.
603

 

Gök Okulu‟nun temel prensibi her Ģeyden önce öğrencilerinin yüksek ahlak ve 

moralle donatılmasıdır. Kendisi tarafından belirlenen ve Cumhuriyet Halk Partisinin altı 

okundan esinlenerek belirlenen altı prensibin öğrencilere aĢılanması ve onlarında bunlara 

uymasına önem verilmiĢtir. Ġlk defa yalnız baĢına tayyarede uçan pilotların tayyare 

üzerinde bir elinde Türk bayrağı, diğerinde de bu levha olduğu halde
604

 binlerce hazırunun 

arasında ant içerdi. Gök Okulu öğrencilerinin andının tam metni Ģöyleydi; 

Bu altı kanatta yazılı altı nevi fenalığı havada, denizde ve karada yapmayacağıma, 

yapanları gücümün yettiği, dilimin döndüğü kadar uğraĢarak yaptırmamağa 

çalıĢacağıma namusum, vicdanım, Ģerefim, varlığım, benliğim hülasa, vatanım ve öz 

Türklüğüm namına ant içiyorum. Ömrüm oldukça bu sayılı fenalıklardan herhangi 

birini iĢlersem ve baĢkalarının fenalıklarını da usanmadan, asla fütur getirmeden 

telkin ve tatlılıkla mene çalıĢmazsam; gökler baĢıma yıkılsın, dağlar beni ezsin, 

yerler beni yutsun, ırmaklar ve denizler beni boğsun. Hâsılı her türlü felaket beni yok 

etsin.
605

 

II. Dünya SavaĢının patlak vermesinin ardından ülke genelinde adeta gizli bir 

seferberlik baĢladığı görülmektedir. Fiilen savaĢa girilmese de her an savaĢın içerisine 

dâhil olunacakmıĢ gibi çalıĢmalar gerçekleĢtirilmekteydi. Bunun en önemli kollarından biri 

de olası hava saldırılarına karĢı ülkenin savunulmasıdır. Ülke genelinde yapılan karartma 

faaliyetleri, gazetelerde çıkan yazılar; Türk Hava Kurumu ve Hava Kuvvetleri tarafından 

hazırlanan hava savunma bilgilendirme kitapçıkları; Ġngiltere destekli olarak Türkiye‟de ve 

yurtdıĢında açılan hava savunma kursları (askerlere özgü) ve gönderilen araçlarla birlikte; 

Nuri Demirağ‟da bu faaliyetlere dâhil olmuĢ ve 1940 yılında gazetelere verdiği ilanlarla 

18-23 yaĢ arasındaki Türk gençlerini yarım saat uçağa bindireceğini belirtmiĢtir. Söz 

konusu ilan metninin içeriği ise Ģu Ģekildedir; 

 

                                                             
603 DerviĢoğlu, Fatih M. (2017), Nuri Demirağ Türkiye’nin Havacılık Efsanesi, Ġstanbul: Ötüken NeĢriyat, 

96. 
604 Bahsi geçen levhanın en tepesinde Nuri Demirağ Mektebinin ġakirtlerine yazmaktadır. Nuri Demirağ‟ın 6 

okundaki maddeler ise Ģu Ģekildedir; iĢretten, oyundan (kumar doğar), iffetsizlikten, eğrilikten, tembellikten, 

zulümkarlıktan sakınınız. Bu maddelerin altında 21 Ağustos 1937 tarihi yer almaktadır. Kullanılan levha için 

Bkz EK-47. 
605 DerviĢoğlu, (2017), a.g.e., 96-97. 
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Nuri Demirağ-YeĢilköy Gök Stadyumundan: 

AĢağıdaki vasıfları haiz Türk delikanlıları, tayyare ile Ġstanbul afakında yarımĢar saat 

uçurulacaklardır; 

1. YaĢları 18 ile 23 arasında olmak 

2. Bünyesinin uçuĢa müsait olduğu stadyum doktoru tarafından tasdik edilmek 

3. Türk mekteplerinden en az orta tahsil görmüĢ olduğunu vesaikle ispat etmiĢ 

bulunmak 

Müracaatlar sıra ile kayıt ve uçacaklara üç gün evvel yazı ile ihbar edilir.
606

 

Nuri Demirağ Gök Okulu‟nda bir Ģubede; Galip Demirağ, Mustafa Turman ve 

Osman Doğan mühendislik eğitimi almaktadır. Bu isimlerin dıĢında 6 genç daha eğitim 

almaktadır. Bu gençlerden üçü pilot olarak yetiĢtirilmekte; diğer üçü de geri hizmet için 

yetiĢtirilmektedir. Bu gençlerin yeme, içme, giyinme ve hatta harçlıkları da okul tarafından 

karĢılanmaktadır. UçuĢ yaptırılan talebeler okulun kendi uçaklarıyla bunu 

gerçekleĢtirmektedirler. Talebeler uçuĢ derslerinin dıĢında tayyare ve motor dersleri de 

verilmektedir.
607

  

Nuri Demirağ‟ın YeĢilköy‟de bulunan tesislerinin resmi açılıĢı 17 Ağustos 1941 

tarihinde gerçekleĢtirilmiĢtir. Bu açılıĢ töreni Ġstanbul‟da yayınlanan gazetelerde kendisine 

oldukça geniĢ bir yer bulmuĢtur. Ġlk olarak 18 Ağustos 1941 tarihli Son Posta gazetesine 

bakacak olursak “Türk eli ile yapılan tayyareler dün uçuş yaptılar” baĢlığıyla yayınlanan 

haberin içeriğinde Ģu bilgiler yer almaktadır; “Nuri Demirağ’ın büyük fedakârlıklarla 

vücuda getirdiği Yeşilköy Tamir Atelyesi, hangar ve uçuş meydanı dün açıldı.” Ayrıca 

Nuri Demirağ‟ın en büyük hayal ve planlarından olan memleketi Sivas Divriği‟ye bir hava 

tesisi kurma planıyla ilgili adımlar attığı ve Sivas‟ta bu plan için inĢaata baĢladığı bu baĢlık 

altında yer alan bilgilerden birisi olmuĢtur. Bu tesislerin açılıĢ töreninde CumhurbaĢkanı 

Ġsmet Ġnönü‟nün oğulları Erdal ve Ömer Ġnönü‟de yer almıĢlardır.  

Nuri Demirağ‟ın tek baĢına kurduğu fabrika, Gök Okulu, hangarlar, uçuĢ meydanları 

ve tamir atölyelerine Ģimdiye kadar 2 milyon lira sarf edilmiĢtir. Hava endüstrisinin 

yükseliĢi, Türk mühendisinin ve Türk iĢçisinin bu sahada da yetiĢip olgunlaĢmasını temin 

amacıyla BeĢiktaĢ‟ta vücuda getirilen fabrika 1936 senesinde faaliyete geçmiĢtir. Bu 

fabrikada birçok Türk tipi planör ve eğitim uçağı inĢa edilmiĢtir. YeĢilköy tamir atölyesi ve 

Gök Stadyumunun inĢasına 1939‟da baĢlanmıĢtır. YeĢilköy‟de oluĢturulan Nuri Demirağ 

                                                             
606 Son Posta (4 Kasım 1940), 4.  
607 Soku, (1947), a.g.e., 75-76. 
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„a ait tesisler içerisinde bulunan atölyeler, bürolar, hangarlar, Gök Okulu ve mevcut 

bulunan uçuĢ meydanlarıyla büyük bir havacılık tesisi konumundadır.  

YeĢilköy‟de ki tesisler içerisinde yer alan Nuri Demirağ Yeşilköy Gök Okulu 

havacılığa hem yapıcı hem de uçucu personeller yetiĢtirmektedir. Okula gelen 

öğrencilerden bazılar Divriği‟de bulunan Nuri Demirağ Orta Okulu mezunlarından bedeni 

ve fikri olarak iyi durumda olanların arasından seçilmektedir. YeĢilköy‟de bulunan okula 

gelen öğrencilerin bütün ihtiyaçları bizzat Nuri Demirağ tarafından karĢılanmaktadır.  

Nuri Demirağ‟ın geleceğe yönelik planlarından birisi de YeĢilköy‟de bir Gök Lisesi 

kurmaktır. Bu lise projesinden sonra planlanan diğer projede Sivas Divriği‟yi bir havacılık 

merkezi haline getirecek olan Gök Üniversitesi projesidir. Bu üniversite havacılık alanında 

ki on iki branĢı bünyesinde barındıracaktır.
608

 

Nuri Demirağ YeĢilköy Tesislerinin 17 Ağustos 1941 tarihindeki resmi açılıĢı 

Ġstanbul‟da yayın yapan Vatan gazetesinde de kendisine yer bulmuĢtur. Haber “Nuri 

Demirağ Gök Okulu Açıldı” baĢlığıyla paylaĢılmıĢtır. Bu haberin alt satırlarında yine 

Demirağ‟ın Sivas Divriği‟yi bir havacılık Ģehri yapmak istediği yönündeki düĢüncelerine 

de yer verilmiĢtir. 
609

 17 Ağustos 1941 tarihinde gerçekleĢtirilen açılıĢ töreninin Yeni 

Sabah gazetesindeki yansımaları ise Ģu Ģekildedir;  

Memleketimizde sivil havacılık sahasında büyük bir varlık gösteren Nuri Demirağ 

müessesi yeniden çok kıymetli tesisata kavuĢmuĢtur. Yeni inĢa olunan tamir atölyesi 

hangar ve uçuĢ meydanı ile birlikte inĢaatı tamamlanan Gök Okulunun resmi açılıĢı 

dün yapılmıĢtır.
610

  

Gök Okulundan ilk devrede mezun olanlar Ģu Ģekildedir; Galip Demirağ, Mehmet 

Kum (Bu isim Nuri Demirağ’ın damadır. Bununla beraber Yüksek Mühendis Mektebi 

dördüncü sınıf öğrencisidir.), Osman Doğan, Ġbrahim Uras, Mustafa Turman, Sabri 

Mağara, Ġhsan Anıl, Mustafa Engül, Hüseyin Danacı
611

 

Bu mezuniyet için hazırlanan programın içeriği Ģu Ģekildedir; 

1. Talebelerin ant içme merasimi 

2. Ġki uçucu tarafından planör uçuĢu gerçekleĢtirilmesi (Planörcü Pilot Mehmet 

Altınbay, Tayyareci BaĢ Öğretmen Basri Alev) 

                                                             
608 “Türk Eliyle Yapılan Tayyareler Dün UçuĢlar Yaptılar” Son Posta (18 Ağustos 1941), 1-2. 
609 “Nuri Demirağ Gök Okulu Açıldı”, Vatan (18 Ağustos 1941), 1-2. 
610 “Nuri Demirağ‟ın Gök Okulu Dün Merasimle Açıldı”, Yeni Sabah, (18 Ağustos 1941), 1. 
611 Soku, (1947), a.g.e., 94. 
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3. Tayyare Akrobasi UçuĢları (Pilot BaĢ Öğretmen Mehmet Altınbay) 

4. Filo UçuĢları (Üç ayrı filo halinde gerçekleĢecektir.1. Filo‟da Galip Demirağ, 

Mehmet R. Ve Mustafa Öngün yer alacaktır. Ġkinci filoda; DilĢat E.,Mehmet 

Altınbay ve Basri Alev isimler yer almaktadır. DilĢat E.‟nin kadın olduğunu 

düĢünürsek bununda Gök Okulu için çok önemli olduğunu söyleyebiliriz. Üçüncü 

filoda ise Ercüment T., Osman Doğan Ve Ġbrahim O. Yer almaktadır.
612

    

24 Ağustos 1942 tarihinde gerçekleĢen bröve töreninde Gök Okulu öğrencileri 

alana kurulan ses sistemleri aracılığıyla halka Ģu Ģekilde seslenmekteydiler;  

Türk havacılığı, dünya havacılığı arasında en ileri mevkii iĢgal edecektir. Biz yani 

Nuri Demirağ Gök Okulunun talebeleri bu gayeyi tahakkuk ettirmek için çalıĢıyoruz. 

Bu gayenin tahakkuku için her Türk, canını bile feda etmekten çekinmeyecektir. 

Yalnız Ģu alanda iki sene zarfında 2.000 Türk genci uçtu. Bu kartallar burada Türk 

uçaklarıyla uçtular. Türk mühendisleriyle yetiĢtiler. Bizi yetiĢtiren, çalıĢmamıza ve 

yükselmemize hizmet eden Nuri Demirağ‟ın adını daima minnet ve muhabbetle 

anacağız. Onu hiçbir zaman unutmayacağız.
613

 

Nuri Demirağîn bu sözlere yanıtı ise Ģu Ģekilde olmuĢtur; “Bu memleketin iktisadi, 

içtimai ve kültürel bünyesi dünyaya hâkim olacak kadar tayyareci yetiĢtirmeye kadirdir. 

Hazineler üstünde oturuyoruz. Fakat maalesef daha hala bunu takdir etmiyoruz. Bu 

memlekette tayyareciliği ihya edecek bütün iptidai maddeler mevcuttur.”
614

 

Aynı zamanda tesisteki paraĢütlerin Bursa Ġpeklilerinden imal edildiğini bunların 

mevcut standartlardan çok daha ileride ürünler olduğunu ve çok daha dayanaklı olduklarını 

belirtmektedir. Ziya ġakir tarafından Nuri Demirağ‟ın verdiği bilgiler Ģu Ģekilde 

desteklenmektedir; 

Nuri Demirağ memlekette Türk paraĢütçülüğü sanatı ihdas etmek için de bir 

hayli zaman ve para sarf etmiĢti. PaĢaliman‟ın da ki cesim korunun bir 

miktarını ayırarak buraya Bursa‟dan getirttiği dut fidanlarını diktirdi. Bunlarla 

yine Bursa‟dan ceplettiği tohumlardan ipek böceği yetiĢtirdi. Onlardan ipek 

çıkarttırarak paraĢüt kumaĢı imal ettirdi. Ve böylece vücuda gelen kumaĢlardan 

yaptırdığı paraĢütlerle yapılan tecrübelerden azami muvaffakiyetler elde 

edildi.
615

 

Nuri Demirağ 1940‟lı yıların baĢında yapmıĢ olduğu havacılık faaliyetleri sayesinde 

basında kendisine çok sık yer bulmuĢtur. Kendisiyle yapılan mülakatlardan birinde 

Türkiye‟de tayyare sanayisinin neden bütün teĢebbüslere rağmen emekleme döneminde 

olduğu sorulmuĢtur. Nuri Demirağ ise durumu Ģu Ģekilde açıklamıĢtır; 

                                                             
612 DerviĢoğlu, (2017), a.g.e., 101. 
613 Vatan (25 Ağustos 1942), 3. 
614 Vatan (25 Ağustos 1942), 3. 
615 Soku, (1947), a.g.e., 100-101. 
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Geçen sene Anadolu‟nun muhtelif liselerinden pekiyi dereceyle yetiĢmiĢ ve 

Yüksek Mühendis Mektebi sınavlarında baĢarılı oldukları halde az miktarda 

olan yatılı öğrenciler arasına girememiĢ olan mali durumları müsait olmayan 

altı Türk genci kendilerine burs vermem için bana müracaat ettiler. Bunlarla 

hasbıhal ederken, mektebin tayyare, inĢaat, su, elektrik, Ģimendifer, Ģose vs. 

branĢlarından hangisine devam etmek istediklerini kendilerine sordum. Kimi 

Ģimendifer, kimi su, kimi Ģose kısımlarına devam etmek istediklerini söylediler. 

Havacılığa yanaĢan olmadı. Havacılığı neden istemediklerini sordum. Askeri 

fabrika ve dairelerde, Hava Kurumunda bir memur gibi bulunarak mesleğe 

layıkıyla hizmet etmek imkânlarını bulamayacaklarını söylediler. Bununla 

birlikte Avrupa‟da eğitim görerek gelmiĢ olan Tayyare Mühendislerinin farklı 

alanlarda istihdam edildiklerini diğer alanlarda böyle bir problem olmadığını 

da eklediler.
616

  

Nuri Demirağ‟a göre Türkiye‟de havacılık sanayisinin geliĢmemesinin nedeni bu 

alanda yetiĢen gençlerin yalnızca devlet memuru statüsünde kalması Türk toprakları 

içerisinde farklı alanlara açılamamaları ve bu iĢten diğer mühendisliklerde olduğu gibi para 

kazanamamalarıdır.  

Gök Okulunun ikinci dönem mezunları için Ekim 1943‟te düzenlenecek törenin aynı 

zamanda bir bayram Ģeklinde kutlanmasına karar verilmiĢtir. Bu konuyla ilgili ilk haber 9 

Ekim 1943 tarihli Vatan Gazetesinde karĢımıza çıkmaktadır. Bir ilan Ģeklinde yayınlanan 

haberde “Yarın Yeşilköy’de Tayyare Bayramı Yapılacak” baĢlığı kullanılmıĢtır. Burada 

esas amaç Nuri Demirağ Gök Okulunun ikinci mezunlarına brövelerinin verilmesidir. Bu 

tören halktaki havacılık bilincinin uyandırılması için bir bayrama çevrilmiĢtir.
617

  

Vatan gazetesinin 11 Ekim 1943 tarihli sayısında da bu bayramın yansımaları yer 

almıĢtır. “Yeşilköy’de Tayyare Bayramı” baĢlığıyla verilen haberin altında “Nuri Demirağ 

Havacılık Okulunda 25 gencimize diplomaları verildi” yazısına yer verilmiĢtir. 

10 Ekim 1943 tarihinde törenler sabah saat 7‟de baĢlamıĢtır. Öncelikle Ġstiklal MarĢı 

okunmuĢ daha sonrasında okuldaki eğitimini baĢarıyla tamamlayan 25 gencin ant içme 

töreni gerçekleĢmiĢtir. Okulu baĢarıyla tamamlayan 25 gencin diplomaları bizzat Nuri 

Demirağ tarafından verilmiĢtir. Törende diploma alan gençlerin isimleri Ģu Ģekildedir; 

Teknik Okuldan: Ahmet Küp, Cevat SoybakıĢ, Cengiz Polatkan, Eemin Bezer, Mustafa 

Sancaklı, Sadi Orbay, Semih Çelik, ġevket Unal, Ulvi Yeniceli, Hikmet DemirtaĢ 

                                                             
616 Soku, (1947), a.g.e., 109-110. 
617 “Yarın YeĢilköy‟de Tayyare Bayramı Yapılacak”, Vatan, (9 Ekim 1943), 1. 
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Yüksek Mühendis Mektebinden: Bahaeddin Gökoğlu, Halil AluĢ, Hilmi Akgün, Raif 

Kübük, Sıtkı Uyar 

Tıp Fakültesinden: Fevzi Öztrak, Kenan Altan, Orhan Baybura 

Yüksek Ġhtisas ve Ticaret Mektebinden: Ġzzet Tura, Süha Dağdeviren 

Ġktisat Fakültesinden: Macit Mergen, Vecdi Arduman 

Gazeteci Faruk Fenik ve Almanya‟da eğitim gören Haluk Alpar
618

 

Dünyada havacılık eğitimi için çok önemli bir isim olan ve iĢe baĢladığı günden 

itibaren 50.000 pilotun yetiĢtirilmesine katkıda bulunan Amerikalı Profesör Brown 

Türkiye‟de ki ziyareti sırasında gazetecilere ziyaretindeki izlenimleriyle ilgili Ģu 

açıklamada bulunmuĢtur; 

Türkiye‟de gördüklerimden çok memnunum. Türkler tayyarenin ne büyük 

bir servet ve kudret olduğunu takdir etmiĢlerdir. Ġstanbul‟da bulunduğum 

müddet zarfında, Teknik Okulunu, Mühendis Mektebini, Üniversiteyi, 

Koleji ve Nuri Demirağ Gök Okulu‟nu ziyaret ettim. Gördüğüm 

çalıĢmalardan çok memnun oldum. Bilhassa Nuri Demirağ Gök Okulu‟ndan 

bahsetmek istiyorum. Bugünkü harpten evvel bizde de miktarı pek çok olan 

bu mekteplerin yetiĢtirdiği 30.000 kiĢilik sivil tayyarecilik kafilemiz 

olmasaydı bu günkü harpte sarf ettiğimiz gayretleri inkiĢafa muvaffak 

olamazdık.
619

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                             
618 “YeĢilköy‟de Tayyare Bayramı”, Vatan, (11 Ekim 1943), 1, 3. 
619 Vatan, (15 Ekim 1943), 3. 
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6. SONUÇ  

Vecihi HürkuĢ‟un tarihe düĢmüĢ olduğu; “Eğer bu değerli teşebbüsler ve eserler, 

yabancı milletlerin verdikleri öneme yakın bir teşvik bulsalardı, bugün dünya havacılık 

babası adının Türk tarihine mahsus bir şeref olarak kalacağı şüphe götürmez bir hakikat 

olurdu” sözleri Türk havacılık tarihindeki problemlerin bir kesiti ve özeti niteliğindedir.  

ġüphesiz bu sözler havacılıktaki uzun yıllar süren tecrübenin bir tezahürü olarak 

karĢımıza çıkmaktadır. 1911‟de havacılık teĢkilatına yönelik olarak atılmaya baĢlayan 

adımlarla birlikte 1918‟de Mondros AteĢkes AnlaĢmasının imzalandığı döneme kadar 

geçen süreçte Türk havacılığı mutlak surette bir ülkenin ve ekolün üstünlüğünü kabul 

ederek hareket etmiĢtir. Bu durumu destekleyen kanıtlar ise doğrudan havacılık tarihinin 

içerisinde yer almaktadır. Türk askeri havacılığında; kuruluĢtan I.Dünya SavaĢına kadar 

geçen süreç olan 1911-1914 yılları arasında Fransız ekolu; I.Dünya SavaĢı sürecinde yani 

1914-1918 yılları arasında Alman ekolu hâkim olmuĢtur. Bu süreç içerisinde hem eğitim 

noktasında hem de havacılık teĢkilatlanmasında bağımsız olarak hareket etme ve tek baĢına 

karar verebilme noktasında çok sayıda fırsat doğmuĢtur. Ancak Türk modernleĢmesinde 

çok sıkça karĢımıza çıkmıĢ olan birçok giriĢimin olağanüstü durumlar içerisinde ve bir 

panik halinde gerçekleĢtirilmiĢ olması giriĢimlerin hüsranla sonuçlanması durumu 

havacılık alanında da görülmektedir. 

Osmanlı Devleti dünya üzerinde askeri havacılık noktası üzerinde teĢkilatlanma 

çalıĢmaları gerçekleĢtiren ve bunu baĢarabilen ilk devletlerden birisi olmuĢtur. Bu ilk olma 

durumu yurtdıĢından alınan desteklerde klasik kapitülasyon mantığı ve modernleĢme tarihi 

içerisinde görülen Avrupa karĢısındaki üstün olamama ve geride kalma durumunu ve 

psikolojisini aĢmak konusunda kullanılabilse Türk havacılığı tıpkı 14.,15. ve 

16.yüzyıllarda Kara ve Deniz ordularında baĢat güç olma durumu havalarda da aynı 

Ģekilde olabilirdi. 

Esas olarak Osmanlı tarihinde ve genel olarak Türk tarihinin içerisinde ilkel anlamda 

ve modern anlamda olmak üzere ikiye bölünen havacılık çalıĢmalarını görmek 

mümkündür. Bu da özellikle Ġstanbul merkezli olarak gerçekleĢmiĢtir. Bu durum Ġstanbul 

halkının havacılık çalıĢmalarına aĢina olmasını sağlamıĢtır. Bu aĢinalık Osmanlı 

Devletinde payitaht Ġstanbul‟un Türk havacılığının merkezi olmasını sağlamıĢtır. Bu 

merkez olma cumhuriyet tarihi içerisinde Ġstanbul YeĢilköy‟ün Türk Hava Yolları 

sayesinde sivil havacılığın merkezi olma durumuyla devam etmiĢtir. Ġstanbul‟un Türk 

havacılığının merkezi olması durumu detaylandırılacak olursa buradaki süreçte Türk 
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havacılığıyla eĢdeğer bir Ģekilde ilerlemiĢtir. 1911‟de havacılık teĢkilatlanmasıyla beraber 

Ġstanbul YeĢilköy‟de belirlenen alanda hem havacılık okulu kurulmuĢ hem de ilk havacılık 

birliği burada kurulmuĢtur. 1911-1918 sonrası burada devam eden çalıĢmalar Mondros 

AteĢkes AnlaĢmasıyla birlikte Maltepe‟ye taĢınmıĢ ve 1920‟de Ġstanbul‟un resmen iĢgaline 

kadar geçen süreçte çalıĢmalar burada devam etmiĢtir. Milli Mücadele dönemiyle beraber 

Türk havacılığının merkezi Ġstanbul‟dan Anadolu‟ya taĢınmıĢtır. Milli mücadele 

sonrasında önce yönetim merkezinin resmi olarak Ankara olduğu ilan edilmiĢ, daha sonra 

da devletin yönetim Ģekli değiĢtirilmiĢtir. Bu geliĢmelerle beraber Türk askeri havacılığının 

merkezi de önce Ġzmir daha sonra da EskiĢehir olmak üzere kesinleĢmiĢtir. Ġstanbul ise 

geçmiĢten gelen tecrübesini Türk sivil havacılığına katkı yapmak isteyenlerle paylaĢmaya 

baĢlamıĢtır. Hem YeĢilköy ve civarı hem de Anadolu yakasında Maltepe bölgesi Türk sivil 

havacılığına hizmet etmiĢtir.  

Osmanlı havacılığındaki temel problemlerden birisi bu çalıĢmaların maddi destek 

dıĢında halka indirilememesi ya da daha doğru bir tabirle havacılığın tıpkı Batı Avrupa‟da 

olduğu gibi halkın ilgilenebileceği sportif bir faaliyet haline gelememesidir. Eğer ki 

havacılık çalıĢmaları maddi destek dıĢında bütün halkı kucaklayabilecek bir Ģekilde 

gerçekleĢseydi ve havacılık Osmanlı topraklarında bir spor haline gelebilseydi yukarıda 

bahsedilen baĢat güç olma durumunun gerçekleĢmesi mümkün olabilirdi. 

Havacılığın ortaya çıktığı dönemde sadece Ġstanbul özelinde Osmanlı toplumunun 

genel durumu kontrol edildiğinde bu gün elit olarak kabul ettiğimiz tabakanın Tanzimat ve 

Islahat Fermanlarıyla beraber yavaĢ yavaĢ ortaya çıktığını özellikle II. MeĢrutiyet sonrası 

Ġstanbul‟a daha çok ulaĢmaya baĢlayan yabancı matbuatın etkisiyle bu elitlik kavramının 

daha çok geliĢtiğini belirtebiliriz. Bu durum batılılaĢmanın yanlıĢ ya da doğru algılanması 

kavramları dıĢarıda tutularak modernleĢme çalıĢmalarının bir netice verdiğini ve Ġstanbul 

özelinde modern yapıları ve kurumları kullanabilecek, batıda görülen çağdaĢ giriĢimleri 

ülkeye getirebilecek bir halk yapısının yani Osmanlı elitliğinin ortaya çıktığını söylemek 

yerinde olacaktır. Bunun özellikle futbolda, tiyatroda ve sinemada uygulanması bir ümit 

kaynağı olmaktadır. Bütün bunlara rağmen Avrupa elitini ve Osmanlı elitini 

karĢılaĢtırdığımızda Avrupa‟da çıkan havacılık hikâyelerinin Ġstanbul‟da ortaya çıkmaması 

ve Osmanlı Devletindeki giriĢimlerin askeri kanatla sınırlı kalması üzüntü vericidir. Bu 

durumun neden gerekleĢmediğine dair sorunun cevabı ise birden fazla Ģekilde ortaya 

çıkabilir. Birincisi bunun gerçekten çok tehlikeli bir spor olması ve Ġstanbul‟da 

gerçekleĢtirilen bir giriĢim sırasında yaĢanan kaza olabilir. Bunlardan ikincisi bu sporun 
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yapılma noktasında pahalı olması, buna bağlı olarak Ġstanbul‟a getirilmesinin pahalı olması 

ve iĢin sonunda büyük zararlara uğrama korkusu sivil havacılığın Ġstanbul‟a gelmesine 

engel olmuĢtur. Bununla birlikte bu durumun gerçekleĢmemesine yönelik olarak 

tahminlerden biri de Ġstanbul‟da bulunan Fransa, Ġngiltere gibi ülkelerin elçiliklerin 

engellemeleri olabilir.  Çünkü askeri havacılığın standartları bütün ülkeler için aynı 

olmakla beraber sivil havacılık askeri havacılık için çok büyük bir istihdam kaynağı 

olabilir. Askeri havacılığın imkânlarının dıĢında sivil çalıĢmalar sayesinde de yeni bir 

istihdam gücü ortaya çıkabilir ve Osmanlı topraklarında yetiĢen sivil havacılar devlete 

hizmet edebilirlerdi. Ancak bu durumun gerçekleĢmesi 1930‟lara kadar mümkün 

olmamıĢtır.  

Cumhuriyet Türkiye‟sinde ise sivil havacılığa yönelik çalıĢmalar için ilk adımlar çok 

erken bir Ģekilde atılmıĢtır. Ancak 1925‟te kurulan Türk Tayyare Cemiyeti (T.Ta.C) çok 

kısa bir süre içinde kendisini resmi olarak havacılık çalıĢmalarının dıĢarısına atmıĢ, tüzük 

değiĢtirilerek yalnızca Hava Kuvvetlerine gelir elde eden bir kurum haline getirilmiĢtir. 

1935‟e kadar Türk havacılığı askeri kanatta gerçekleĢtirilen çalıĢmalarla ayakta durmuĢtur. 

Bu dönemde de Avrupa‟dan destek alınmıĢtır ancak Osmanlı Devletinden farklı olarak 

artık destek alınan ülkenin personeli ile Türk personel arasında hiçbir fark olmadığı ve 

getirilen yabancı personelin devletin maaĢlı personeli olduğu ve hiçbir kiĢi ve kurumdan 

üstün olmadığı algısı kabul ettirilmiĢtir. Sivil havacılık noktasında somut elle tutulur ilk 

adımlar 1932‟de Vecihi HürkuĢ‟un kurduğu Sivil Tayyare Mektebi ile atılmıĢtır. Bu okul 

yaratmıĢ olduğu etki bakımından Türk havacılık tarihi içerisinde ki ilkler arasında yerini 

almıĢtır. Bu okulun yarattığı etki ve Vecihi HürkuĢ‟un kendi geçmiĢi Ankara‟da yankılar 

uyandırmıĢ planör adı verilen aletinde Avrupa‟da ve Sovyetlerde çok sık kullanılması 

devleti bu noktada adımlar atmaya itmekteydi. Tarihimizin en büyük ve kapsamlı ilk sivil 

havacılık projesi bir sivilin elinden değil doğrudan Atatürk‟ün onayı ve yönlendirmesiyle 

de olsa bu iĢi yıllar önce baĢarması gereken Türk Tayyare Cemiyeti tarafından Türkkuşu 

adı verilen tesislerin kurulmasıyla gerçekleĢtirilmiĢtir. Türk havacılığının 1911-1940 yılları 

arasındaki tarihinde 1930‟lar havacılık adına rüya gibi geçen dönemler olmuĢtur. 1935-

1938 arasında ki faaliyetleri ve matbuatta yarattığı etkiyle tarihinde hiç ulaĢamadığı ilgiye 

ulaĢmıĢtır. Burada 1930‟larn sırrını ise Ģu Ģekilde açıklamak gerekir ki 1923‟te imzalanan 

Lozan BarıĢ AnlaĢmasının kısa vadede getirmiĢ olduğu birtakım sınırlılıklar 1930‟larla 

beraber sona ermiĢtir. Bundan sonrasında da devlet hem inkılâplar hususunda hem de 

askeri alanda ve havacılık özelinde gerçekleĢtirilen çalıĢmalarda hızlanmaya baĢlamıĢtır.  
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Bununla birlikte bu dönem bir savaĢın olmadığı ve iç siyasetinde önemli ölçüde kontrol 

altına alındığı dönemdir. Türkiye bu dönemde özellikle sivil havacılık çalıĢmaları 

içerisinde Sovyetlerle yakın iliĢki içerisinde olmuĢ bu yakınlık 1935-1939 arasında 

problemsiz bir Ģekilde devam etmiĢtir.   

Rüya gibi geçen bir dönemin ardından 1939‟da patlak veren II. Dünya SavaĢı 

Türkiye‟nin havacılıktaki planlarının hem sivil hem de askeri olarak değiĢmesine sebep 

olmuĢtur. Türkkuşu tesisleri güvenlik planları doğrultusunda savaĢın ilk yıllarında sivil 

vatandaĢlar yerine askeri personellerin yetiĢtirilmesine öncelik vermiĢtir. Standart bir 

askeri pilota göre yetiĢtirilme sürecinin daha kısa olduğu gedikli pilotların sayısının 

arttırılması için savaĢ süreciyle birlikte Gedikli Hazırlama Yuvası açılmıĢtır. II. Dünya 

savaĢı süreci dıĢ politikada yaĢanan geliĢmelerin havacılığı en çok etkilediği dönem 

olmuĢtur. 1939-1948 yılları arasında Türkiye‟nin havacılıktaki rol modeli Ġngiltere 

olmuĢtur. Ġngiltere ile birlikte Amerika‟nın etkisi de yadsınamayacak derecede fazladır.  

Ġngiltere‟nin o eski güneĢ batmayan imparatorluk vasfının ortadan kalkması; dünyada artık 

A.B.D ve Sovyet Rusya adında iki büyük gücün bulunması Türkiye‟yi bir mecburiyet 

doğrultusunda Amerika ile ittifaka itmiĢtir. 1948‟den sonra Türk havacılığında Amerikan 

etkisi görülmeye baĢlamıĢtır.  

Osmanlı Havacılığı kendi içerisinde KuruluĢ, Fransız Etkisi, Alman Etkisi, ĠĢgal 

Dönemi ve ÇöküĢ Dönemi olarak dönemlere ayrılabilir. Milli Mücadele ve Cumhuriyet 

dönemi içerisinde ise öncelikle 1919-1923 arası belirsizlik ve karıĢıklıklar içinde gelen 

zafer dönemi vardır. 1923-1938 arası Atatürk‟ün cumhurbaĢkanlığı içerisinde kazan-kazan 

ilkesiyle kurulan havacılık ittifaklarıyla Türk havacılığının yükseldiği dönem olarak 

adlandırılabilir. 1923-1938 arası dönem Türkiye ekonomik açıdan kendi kendine yetebilen 

ve kendi yağında kavrulabilen bir ekonomi yapısına sahiptir. Yukarıda belirttiğimiz rüya 

dönemde bu ekonomik bağımsızlık sayesinde yaĢanmıĢtır. Türkiye 1923-1938 arasında 

havacılık alanında yurtdıĢına öğrenci göndermekle beraber sınırları dıĢından da kendi 

havacılığını geliĢtirmek isteyen ülkelerden öğrencilerinin EskiĢehir Hava Okulunda eğitim 

görmeleri üzerine teklifler almıĢtır. 1939-1950 arasındaki dönemde Türkiye fiili olarak II. 

Dünya SavaĢı‟na dâhil olmasa da bu durum ekonomik olarak yıkıcı etkilerini göstermeye 

baĢlamıĢ; Türkiye adeta savaĢın içerisinde aktif olarak var olan bir ülke gibi ekonomik 

sıkıntılar yaĢamıĢtır. Bu da savaĢın sonunda ekonomiyi toparlayacak bir yardım eline 

ihtiyacı doğurmuĢtur. Amerika önce Truman Doktrini daha sonra da Marshall 

Yardımlarıyla Türkiye'ye askeri ve sosyal nokta da ekonomik olarak destek vermeye 
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baĢlamıĢtır. 1923-1946 arası kendisini ekonomik muhtaçlığın dıĢında tutmayı ve kendi 

kendine yetmeyi baĢaran Türkiye 1946 ile beraber aldığı yardımlarla bu özgürlüğünü 

kaybetmeye baĢlamıĢtır. Yardımların etki alanı askeri alanda daha çok görülmüĢ konu 

baĢlığı özelinde yardımların etkisiyle havacılığın çehresi de tamamen değiĢmiĢtir. Türk 

havacılığı öncelikle 1948‟in sonu itibariyle yavaĢ yaĢa pervane motorlu uçakları terk 

ederek jet motorlu uçaklara geçmeye baĢlamıĢtır. Soğuk savaĢın yaratığı etki neticesinde 

havacılık eğitiminde de değiĢikler olmaya baĢlamıĢ 1916 sonrası ilk köklü değiĢikliğini 

geçiren askeri havacılık eğitimi 1948‟den sonra tamamen değiĢmiĢtir. 1951‟de EskiĢehir 

Hava Okulu‟nun adı Hava Harp Okulu olmuĢtur. Ġlerleyen yıllarda Hava Lisesi’nin de 

açılmasıyla birlikte pilot olmak isteyen bir Türk genci eğitimine Hava Lisesi‟nde 

baĢlamakta buradan Hava Harp Okulu‟na geçmekte, müstakil bir kuvvet olan Hava 

Kuvvetleri kendi kurmayını da kendisi yetirdiği için formal eğitim kapsamında bir 

havacının son durağı Hava Harp Akademisi olmaktadır. 1911‟de YeĢilköy‟de 2 ay olarak 

baĢlayan ve savaĢ Ģartları içerisinde bunun dahi altında düĢen havacılık eğitimi Türk 

topraklarında öncelikle yıllara ve sınıflara bölünmüĢ, daha sonrasında kurmaylık eğitiminin 

yapısı değiĢmiĢtir. Amerikan etkisi sonrası Hava Harp Okulunun süresi ihtiyaçlar 

doğrultusunda 2-3 yıl arasında değiĢmiĢtir. Havacılık eğitiminin gelmiĢ olduğu son nokta 

eğitimin pilot adaylarının yaĢ gruplarına göre ayrılması olmuĢtur. Havacılık eğitimi 

ortaokul mezuniyeti sonrası lise grubunda baĢlamıĢ, kurmaylığa kadar devam eden bir 

silsileyle devam etmiĢtir. 

Bu değiĢim içerisinde sivil havacılık eğitimi ise 1938 sonrası kan kaybetmeye 

baĢlamıĢ; savaĢ yıllarında Nuri Demirağ bu yükü çekebilecek giriĢimlerde bulunmuĢtur. 

Ancak tıpkı Vecihi HürkuĢ‟un hayat hikayesinde olduğu gibi Nuri Demirağ‟da yaptığı sivil 

çalıĢmalarda askeri makamlardan beklediği desteği göremediği için ayakta durmayı 

baĢaramamıĢtır. Türk Hava Kurumu tarafından gerçekleĢtirilen çalıĢmalar noktasında ise 

kurumun kendi yayın organı olan Havacılık ve Spor dergisinde özeleĢtiri yapıldığı 

görülmektedir. 1948 yılı içerisinde “Pilot Yetiştirme Davamız ve Türk Hava Kurumu” 

baĢlığıyla yayınlanan yazıda bütün bu çalıĢmalara açılan kurslara ve eğitim faaliyetlerine 

rağmen pilot sayısının istenilen düzeyde olmaması, yeteri kadar pilot yetiĢtirilmemesi ve 

bunlarla birlikte elde bulunan Etimesgut Uçak Fabrikasına ve Gazi Motor fabrikasına 

gereken ilginin gösterilmemesinden yakınılmaktadır. (Bu iki gelişmenin birbiriyle eşdeğer 

bir şekilde değerlendirilmesi muhakkak ki doğrudur çünkü sanayi geliştikçe eğitimde 

özgürleşme ve rahatlama olacaktır.) Havacılık sanayisinin beklenen geliĢmeyi 
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göstermemesi ve beklenen desteğin gelmemesi geliĢmesi beklenen eğitim faaliyetlerini de 

sekteye uğratmıĢtır. DüĢünce yapısı ve Ģekil olarak mükemmel olan Türk Hava Kurumu 

projelerinin hepsi baĢlangıçta güzel rakamlara ulaĢıp 30‟ların sonuyla birlikte büyük bir 

düĢüĢün içerisine girmeye baĢlamıĢtır. Bu durumu salt II. Dünya SavaĢı süreciyle 

değerlendirmek hatalı bir yaklaĢım olacaktır. Çünkü aktif olarak savaĢın içerisinde olan 

devletler havacılığa sivil destek noktasında önemli aĢamalar kaydetmiĢlerdir. Yine 

kurumun çıkardığı Havacılık ve Spor dergisinin içerisinde 1948‟de yayınlanan “Acı Fakat 

Gerçek” baĢlıklı yazının içeriğinde de kurum tarafından açılan Etimesgut Uçak Fabrikası 

ve Gazi Motor fabrikasının gereken desteği görmemesinden yakınılmakta ve bu durumun 

bütün havacılık faaliyetlerine zarar verdiği belirtilmektedir. Tarihin talihsiz bir cilvesi 

olarak havacılık hayatında Türk Hava Kurumu içerisinde çok fazla faaliyet gösteren ve 

uçak üreten Vecihi HürkuĢ‟a yapılanlar ve Nuri Demirağ‟ın uçak üretimine beklenilen 

desteğin verilmemesinin ardından 1940‟ların sonunda Hava Kuvvetleri Amerikan 

yardımları etkisi altında Türk Hava Kurumu‟na gereken desteği vermemiĢtir. Kısa süre 

içerisinde bu fabrikalar çalıĢma alanlarını değiĢtirmeye baĢlamıĢlar ve eğitim faaliyetleri de 

sembolik bir hale gelmiĢtir.   

Ezcümle 1912-1950 tarihleri arasında hem teĢkilat hem de eğitim alanında 

gerçekleĢtirilen çalıĢmalar belirli bir gayenin ürünü olarak ortaya çıkmıĢtır. Bütün 

dönemlerde temel amaç memleket savunmasını layıkıyla gerçekleĢtirebilmek ve olabilecek 

tehlikeleri bu yeni askeri alanla bertaraf etmektir. Avrupa‟da ve Amerika‟da havacılık 

noktasında 1950‟lere kadar gerçekleĢtirilen tartıĢma havacılığın askeri kanatta asli bir sınıf 

olarak görülmemesi ve bu sınıfın Kara ve Deniz Kuvvetlerinin bir yardımcı gücü olduğu 

yönündedir. Türkiye‟de ki havacılığa baktığımızda ise tartıĢma konusunun ilk yıllarda da 

sonraki dönemlerde de kaynak yaratmak olduğu görülmektedir. Bütün bu tartıĢmaların 

dıĢında Türkiye‟de havacılık her zaman asli ve asil bir sınıf olarak görülmüĢtür. Bundan 

dolayı da uzun süre bu iĢi yalnızca askeri eğitim görmüĢ kimselerin yapabileceği görüĢü 

hâkim olmuĢtur. Bundan dolayı da havacılık eğitimi için seçmeler gerçekleĢtirildiğinde 

Kara ve Deniz Ordularından subaylar seçilmiĢtir. 1910‟lu yıllardan itibaren gündeme gelen 

sorunlardan bir tanesi de pilot eğitiminin ve uçak alımının bir Ģekilde gerçekleĢtiği ancak 

bu uçakların bakım ve tamirlerinin yapılması noktasında bir arpa boyu yol alınamadığı 

Ģeklindedir. Makinist eğitimi için Osmanlı döneminde de adımlar atılmıĢ ancak malzeme 

eksikliği kolektif bir yapının ortaya çıkmasına engel olmuĢtur. Cumhuriyetin ilk yıllarında 

atılan adımlar sonrasında bu gün bu duruma baktığımızda Türk havacılığının çok büyük bir 
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geliĢme gösterdiği görülmektedir. Sivil havacılık noktasında ise Türk Hava Kurumu halen 

varlığını sürdürmekle beraber birçok sivil pilot eğitimi veren kurumlar, üniversitelerde ve 

liselerde havacılık eğitimiyle ilgili çok fazla alan ve fırsat bulunmaktadır. Bu gün 

YeĢilköy‟de birden fazla havacılık Ģirketi Türk havacılığına hizmet vermekte göklerde 

faaliyet göstermektedir. YeĢilköy 1930‟lardan beri sivil havacılığa ve havacılığın bütün 

alanlarına hizmet vermeye devam etmektedir. Türk havacılığının mihenk taĢı olan Türk 

Hava Kuvvetleri ise ilk kurulduğu yapıdan 1940‟lı yılların ortasında tamamen çıkmıĢ 

yetiĢtirilen havacı kurmaylarla bağımsız bir kuvvet haline gelmiĢtir. Bu gün halen bir 

caydırıcı güç olarak varlığını sürdürmektedir.  
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EK-1: Havacılıkla Ġlgili KarĢımıza Çıkan Ġlk Yazı: Hayrünnas Bey‟in Türk Tayyareciliğinin 

Tarihi BaĢlıklı Makalesi (Vakit Gazetesi 3 Ağustos 1927) 

Türk Tayyareciliğinin Tarihi 

Takriben on altı sene evel memleketimizde ilk temeli atılan tayyareciliğin bu güne kadar 

geçirdiği istiha‟at ile buna hadim olan zevat hakkında mufassal bir fikir verebilmek için 

yüzlerce sayfa yazı yazmak icab eder. Yalnız tayyarecilik mesleğine mensup değil, memleket 

savunmasıyla ilgili herkesin hiç olmazsa bu hususta umumi bir fikir edinebilmesi 

tayyareciliğin bu gün iĢgal eylediği mevki dolayısıyla son derece faidebahĢ olacağı ümidiyle 

Türkiye‟de tayyareciliğin nasıl inkiĢaf ettiği ve hangi zevatın bu hususta ilk teĢebbüsü ibzal 

eyledikleri hakkında elde ettiğimiz malumatı bir iki sütunla bervechiati icmal ediyoruz; 

Türkiye‟de tayyareciliğin inkiĢafını evvelemirde beĢ devreye ayırmak mecburiyetindeyiz;  

1. Balkan harbinden evvel ve mezkûr harp esnasında 

2. Balkan harbinden sonra 

3. Harbiumumi devresi 

4. Milli Mücadele Dönemi 

5. Cumhuriyet Dönemi 

Türkiye‟de tayyare teĢkilatına hemen hemen Avrupa hükümetleriyle aynı sene zarfında iptidar 

olunmuĢtur. Esasen Avrupa‟da insanların kanat üzerine binip uçmasını 1907 senesi zarfında 

Fransa‟ya gelen Amerikalı Wright kardeĢler temin ve tecrübe etmiĢlerdir. ĠĢte bu tarihten 

itibarendir ki gerek Fransa‟da gerekse Almanya‟da tayyarenin motor ve pervane ile tahrikine 

çalıĢılmıĢ ve hafif motorlar yapılarak tayyarenin seyahat icra edebilecek bir alet Ģekline vaz‟ı 

1909 senesinde imkan dahiline girmiĢtir. 1910 senesinde tayyarecilikte büyük bir inkiĢaf 

devresi açılmıĢtır. Artık bütün hükümetler ordularına birde hava kuvvetleri teĢkili lüzumuna 

kani olarak bu hususta sarfımesaiye Ģitaban olmuĢlardır.  

Avrupa‟da ki bu yeni harekâtı yakından takip eden ve ehemmiyetini takdir eden Türk 

hükümeti bütün Balkan hükümetlerinden ve hatta Rusya‟dan daha evvel tayyare teĢkilatına 

baĢlamıĢtır.  1911 senesinde Harbiye nazırı merhum Mahmud ġevket PaĢa derhal Ġstanbul‟da 

bir tayyare istasyonu tesisine, Avrupa‟ya bir komisyon izamına karar vermiĢ ve bütün bu 

iĢleri eskiden beri teĢebbüs ve faaliyette iĢtihar etmiĢ olan Süreyya PaĢa deruhte eylemiĢtir. 

Süreyya PaĢa tarafından tayyare istasyonu olmak üzere YeĢilköy mıntıkası intihap olunmuĢ ve 

elan bu mıntıka Ġstanbul‟da gerek askeri gerekse sivil tayyarecilik noktayı nazarından hakki 
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bir merkez olarak kalmıĢtır. Aynı sene zarfında tayyarecilik tahsil etmek üzere Avrupa‟ya ilk 

defa olarak Fesa ve Kenan Beyler izam edilmiĢlerdir.  

 Müteakiben Fransa‟ya sekiz, Ġngiltere‟ye yedi zabit talebe gönderilmiĢtir. Fransanın 

Garos ve Vedrinleri kadar Türk tayyareciliğinde nam bırakan Ģehit tayyareci Fethi ve YüzbaĢı 

Fazıl beyler ile ilk Kahire seyahatini yaparak Türk tayyareciliğini yükselten ve Mısırlılara 

tanıtan Salim bey. ĠĢte bu talebeler meyanında yetiĢmiĢ olanlardandır. (Salim bey halen 

YeĢilköy tayyare makinist mektebi müdürüdür) maalesef bu talebeler arasında Avrupa‟da 

ikmali tahsil etmiĢ olmalarına rağmen birkaç efendi de memleketlerine avdet eder etmez her 

nedense hemen meslekten uzaklaĢmıĢlardır.  

 Süreyya PaĢa komisyonu 1912 senesi zarfında gerek Fransa, gerekse Almanya‟da pek 

esaslı tetkikat icra eyleyerek ilk evvel iki adet deperdüssen tayyaresiyle Rep tayyarelerini dört 

adet Bleriot tayyaresinini ve müteakiben Ġngiltere‟den iki adet Bristol, Almanya‟dan iki adet 

Mars ve Harlan tayyarelerini mübayaa etmiĢtir. Süreyya PaĢa pederleri merhum Rıza PaĢa 

namına ilk defa olarak Türk ordusuna bĢr Blerio tayyaresi hediye etmiĢtir. Bu tayyarelere 

ilaveten birde Almanya‟dan kabilisevk balon mübayaa edilmiĢtir.  

Bütün bu yoksuzluğa ve müptediliğe rağmen Süreyya PaĢanın azami gayretiyle 

vücuda gelen bu ufak teĢkilattan Balkan Harbinde mümkün mertebe istifade kabil 

olabilmiĢtir. Balkan Harbini müteakip bidayetinden beri kıtaattı fenniye‟ye merbut olarak 

idare edilmekte olan tayyareciliğin müstakilen terakki ve inkiĢafa mazhar olabilmesi için 

Enver PaĢa‟nın Harbiye Nazırlığı zamanında Fransa‟dan tayyareci yüzbaĢı Degois 

celbedilmiĢtir. Degois göreve gelmesinden hemen sonra teĢkilatlanmayı hemen hızlandırmıĢ; 

tayyareci yetiĢtirmek adına altı adet Blerio mektep tayyaresi getirmiĢ ve eğitime baĢlamıĢtır. 

Bu aralık tecrübesi yapılmak üzere Amerika‟dan bir adet bot sisteminde Gürtis deniz 

tayyaresi gelmiĢ ise de ġeraiti tayran ve pilotaj gayri müsaid görülerek reddedilmiĢtir. 

Fransa‟dan filotörlü iki adet Niyepor deniz tayyaresi mübayaa edilmiĢtir. Mösyö Degoisin 

baĢlamıĢ olduğu nesai Harbiumuminin zuhuru üzerine eve dönmesiyle ınkıtaa uğramıĢtır.  

 Harbiumumi dervresinde tayyare teĢkilatı Miralay Serno‟nun yedd-i idaresine tevdi 

edilmiĢtir. Almanya‟dan külliyeti tayyare ve eĢhas bulunmuĢ, büyük fedakarlıklar yapılmıĢ 

isede Ģimendiferle irtibatı mefkut bulunan ve bazen malzeme nakliyatı aylarca devam eden 

Irak, Suriye, Kafkas gibi cephelerde ancak fedakarane çalıĢmak sayesinde müsbet neticeler 

elde edilebilmiĢtir. Tayyarecilerimizin yüz beygirlik motorla mücehhez kara tayyarecileriyle 

Kıbrıs üzerlerine giderek istikĢafat icra ettiklerini ve 160 beygirlik motorlarla paytak geçidi 
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namıyla meĢhur geçide geçerek üçbin metrelik irtifayı mütecaviz Ġran‟ın dağları üzerinden 

Hemedan, KirmaĢah havalisinde uçtuklarını Kut‟ül Amare‟de iki avcı tayyresiyle dört misli 

ve daha kuvvetli düĢman tayyare bölüklerine taarruz cüretini gösterdiklerini zikretmek 

fedakârlığın derecesine kafi bir burhandır. 

 Harbiumuminin bidayetlerinde ilk hareket olarak Çanakkale‟ye SüveyĢ kanalına, 

Kafkas Cephesine ikiĢer tayyarelik birer bölük sevkedilmiĢ olup bu bölüklerden Kafkas 

cephesine sevk olunan bölük bütün mürettebatıyla birlikte Karadeniz‟de Rus filosunun 

hücumuna maruz kalarak esir olmuĢ kıymetli tayyarecilerimizden Salim ve Fesa Beyler bu 

bölükle Ruslara esir düĢmüĢlerdir. SüveyĢ Kaanlına sevk olunan tayyareler ise biri Halep‟te 

diğeri çölde kazazede olarak bir faaliyet ibraz edememiĢlerdir. Ancak Çanakkale‟ya 

gönderilen tayyareler kendilerinden beklenilen vazifeyi tamamen ifa edebilmiĢlerdir.  

Harbiumuminin kesbettiği Ģiddet ve devam karĢısında mevcut Türk Tayyare elemanının 

ihtiyaca kafi gelemeyeceği takdir olunarak Almanya‟dan mühim miktarda pilot ve makinist 

celbedilerek Türk elemanlarına mezcedilmiĢ ve muhtelit bölükler teĢkil olunmuĢtur. 

Almanya‟ya da tahsil etmek üzere pilot ve makinist izam edilmiĢtir. Almanya‟da yetiĢmiĢ 

olan hassaten makinistlerden gerek harbiumumide ve gerekse daha sonra pek mühim 

istifadeler edilmiĢ ve bunlar memlekette motor ve makinistliğin inkiĢafına her sahada hadim 

olabilmiĢlerdir. Harbiumumi esnasında esasen sanayinin mefkut bulunduğu memleketimizde 

ve bilhassa Bağdat ve Suriye gibi uzak mahallerde Türk iĢçileriyle kendi vesaitimizle tayyare 

pervaneleri imali, kazazede olan tayyarelerin bittamir kabili istifade bir hale vaz‟ı mümkün 

olabilmiĢtir.  

Milli mücadele devresinde tayyarecilik tayyarecilerimizin tamamen fedakarlığından 

baĢka bir Ģey değildir. Kısmen hurda bir hale gelen tayyarelerden istifade edilmeye çalıĢılmıĢ; 

EskiĢehir‟de ki Ģimendifer imalathaneleri tayyare inĢat ve tamirhanesi Ģekline ifrağ edilerek 

miralay Latif Bey‟in himmet ve gayreti sayesinde birçok hurda tayyareler kaili istifade Ģekle 

konulduğu gibi ecza ve cilanın mefkudiyeti karĢısında tayyare kanatları “emayit” yerine 

yumurta ve patatesten vücuda getirilen usarelerle tila edilerek uçurulmuĢ ve doğrudan 

doğruya inĢaat dahi temin edilememiĢtir.  Bütün milli mücadele boyunca gerek bu suretle 

vücuda getirilen hava kuvvetleri gerekse Yunanlılardan esir alınan birçok tayyareler sayesinde 

her an için Yunanlılara tefevvuku havai istihsal edebilmiĢtir. Milli mücadelenin en sıkıntılı 

devrelerinde tüccardan Erzurumlu Nafiz Bey büyük fedakârlık ve vatanperverlik göstererek 

Ġtalya‟dan bilmübayaa hava tarikiile dört adet tayyare celbedip orduya hediye etmiĢtir.  
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 Son Kürdistan isyanında da tayyarelerden azami istifade edilmiĢ, isyan eden aĢiretler 

üzerine tayyareler sevkedilmiĢ, asiler bomba ve makineli tüfekle imha ettirilmiĢtir.  

Cumhuriyet devresi hava kuvvetlerimiz için vasi bir zafer sahası irad etmektedir. Hükümet 

gerek birinci dünya savaĢında gerekse milli mücadelede almıĢ olduğu derslerden sonra 

tayyareye ve buna ait bilcümle malzemeyi bizzat memlekette imal etmeye karar vererek lazım 

gelen fabrikaları inĢa ve tesis etmeye baĢlamıĢtır. Bir taraftan hava kuvvetleri müfettiĢliğinin 

esaslı teĢkilatı, diğer taraftan daima birçok milyonlar sarfına ihtiyaç gösteren hava 

kuvvetimizin tezyidi zımmında tayyare cemiyetinin ibzal ettiği mesai, ati için pek büyük 

ümitler uyandırmakta ve herkes atiyi büyük bir emniyetle karĢılamaktadır.  
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EK-2: Ebüzziya Takviminden Hayrünnas Bey Ġmzalı ve 1944 Tarihli Türk Tayyareciliğinin 

Kısa Tarihi BaĢlıklı Yazı 

Türk Tayyareciliğinin Kısa Tarihi 

 Bizde Tayyarecilik Ġtalya‟nın Trablusgarp‟a tecavüzünü müteakip baĢlamıĢtır. 

Trablusgarp muharebelerinde Ġtalyanlar ilk defa tayyare kullanarak bir hayli istifade 

etmiĢlerdi. Bunun üzerine 1911‟de Fransa‟ya tayyarecilik tahsili için zabit gönderilmiĢ, 

müteakiben altı zabit Fransa‟ya, altı zabitte Ġngiltere‟ye gönderilmiĢtir. Bu zabitler Avrupa‟da 

esaslı surette tahsillerini bitirmeye kalmadan Balkan harbi zuhur etmiĢtir. Balkan harbi zuhur 

edince Avrupa‟da tahsilde olan zabitlerimiz geri çağrılmıĢ ve memlekette hiç hazırlığımız 

olmadığı halde bu zabitler harbe sokulmak istenilmiĢti. Bunlardan YüzbaĢı Fesa Bey 

Selanik‟e gitmiĢ orada birtek tayyaresiyle birkaç uĢuĢ yapıp keĢiflerde bulunmağa çalıĢmıĢtır. 

ġark cephesinde yani Trakya‟da ise beĢ altı zabit olduğu halde hiçbir Ģey yapılamamıĢtır. 

Çünkü bir tayyareci teĢkilatımız kurulamamıĢ ve mesela harp sahasına Ģimendiferle bir 

tayyareci, bir tayyare, bir makinist, bir teneke benzin ve bir teneke yağ göndermek gibi gülünç 

iĢler yapılmıĢ ve buna tayyare bölüğü ismi bile verilmiĢtir.  

 Balkan harbinde düĢmanlarımızın da fazla tayyaresi yoktu; yalnız Bulgarların cesur bir 

tayyarecisi vardı. O tayyareci topraklarımızın üzerinde uçuĢlar yaparak hatta Avrupa‟da ilk 

defa bomba atanda o olmuĢtur. Bu harpten sonra tayyareciliğin memleketimizde esaslı surette 

vücuda getirilmesi için büyük bir gayret uyanmıĢtır. Bu gayretin uyanmasında çok cesur ve 

çok muktedir bir tayyarecimiz olan merhum Fethi Beyin tesiri görülmüĢtür. YeĢilköy‟de safra 

köyü civarında bir tayyare karargâhı tesis edilmiĢ, müdürlüğüne Fesa Bey tayin olunmuĢtur. 

YeĢilköy‟de Fethi Bey ve arkadaĢı Nuri bey ilk uçuĢları yapmaya baĢlamıĢlardır.  

 Balkan harbinden sonra Ġttihat ve Terakki hükümeti Türk tayyareciliğine kıymet 

vererek ve bilhassa Ġslam âlemi üzerinde tesir yapmak maksadıyla tayyare ile bir Mısır seferi 

tertip etmiĢtir. Tayyareciliğimiz henüz pek iptidai bir halde olmasına vesaitimiz yok derecede 

bulunmasına rağmen tayyareci Fethi Bey ile Nuri Bey yanlarına birer arkadaĢ alarak 

Ġstanbul‟dan mısır‟a hareket etmiĢlerdir. Fethi beyin arkadaĢı mülazım sadık bey; Nuri Beyin 

arkadaĢı Kemal bey idiler. Fethi Bey Bursa, EskiĢehir, Konya ve Adana‟ya uğrayarak ġam‟a 

varmıĢ ve oradan hareketi akabinde düĢerek arkadaĢıyla beraber Ģehit olmuĢlardır. Nuri Bey 

daha ileri giderek Yafa‟ya varmıĢ o da Yafa‟da denize düĢerek boğulmuĢ; arkadaĢı yüzerek 

kurtulmuĢtur. Fethi Bey çok kıymetli ve çok cesur bir tayyarecimizdi. Vakitsiz düĢüp Ģehit 

olmasaydı tayyareciliğimizde büyük bir mevki sahibi olacağı muhakkaktı. Ġki tayyarecimizin 
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Ģahadetine rağmen Mısır seferi durmamıĢ, tayyareci YüzbaĢı Salim bey Yafa‟ya giderek 

oradan yeni bir tayyare ile yanına Erkânıharp YüzbaĢısı Kemal beyi de alıp hareket etmiĢ ve 

fırtınalı bir havada çok müĢkül Ģartlar içinde uçarak nihayet Kahire‟ye varmıĢtır. Ġki Türk 

zabitinin arkadaĢlarının Ģahadetine rağmen korkmayarak yollarına devam etmeleri, Sina 

çölünü geçmeleri ve bu müĢkül seyahati ikmal eylemeleri Mısırlılar üzerinde fevkalade tesir 

etmiĢ, Salim ve Kemal beyler Mısır‟da pek büyük merasim ve candan takdirle 

karĢılanmıĢlardır. Mısır seyahatinde Turisina çölü gibi geçilmesi çok güç bir çölü Türk 

tayyarecilerinin nihayet geçmesi büyük bir muvaffakiyetti. Bu seyahat uğrunda üç zabitimizi 

Ģehit vermemiz manevi kuvvetimizi yükseltmiĢ biran evvel iyi tayyareci yetiĢtirmek azmimiz 

kuvvetlenmiĢtir. Bunun üzerine YeĢilköydeki teĢkilat büyüttürülmüĢ, Fransa‟dan BinbaĢı 

Degois isminde bir tayyareci muallim celbedilmiĢtir. Bu Fransız zabiti çok değerli idi ve Türk 

tayyareciliğini tes‟it ve ve i‟la için candan çalıĢmaya baĢlamıĢtı. Fakat 1914 harbi zuhur 

edince Fransız binbaĢısı memleketinde avdete mecbur oldu ve baĢladığı iĢ ister istemez yarım 

kaldı.  

I.Dünya SavaĢı baĢladığı vakit elimizde dört beĢ tayyare vardı. Bunlardan biri 

Çanakkale‟ye diğeri kanal hareketlerine iĢtirak için Suriye‟ye, iki tayyare Erzurum‟a gitmek 

üzere Trabzon‟a gönderilmiĢlerdi. Çanakkale‟ye giden tayyare birkaç uçuĢtan sonra motoru 

bozulduğundan Ġstanbul‟a iade edilmiĢtir. Suriye‟ye giden tayyarenin kanadı kırılmıĢ, iĢe 

yaramamıĢtır. Trabzon‟a gönderilen tayyareleri de Rus torpidoları zapt ederek tayyarecileriyle 

beraber esir etmiĢlerdir. Harbiumumi baĢlangıcında ilk tayyarelerimiz zayi olduktan sonra 

Almanya‟dan birkaç tayyareci ve tayyare gelmiĢ, bir takımı Alman ve Türklerden müteĢekkil, 

bir takımı da yalnız Türklerden müteĢekkil bölükler vücuda getirilmiĢtir. YeĢilköy‟de de 

tedrisata devam olunmuĢ, tayyareci, tayyare makinecisi ve rasıt yetiĢtirilmeye çalıĢılmıĢtır. 

Bununla birlikte bütün harbiumumi esnasında Türk tayyareciliği ya da Almanların kafi 

derecede yardım etmemelerinden veyahud bizde alakadarların ihmali yüzünden büyü inkiĢaf 

gösterememiĢ mütareke ilan olundu vakit elimizde az tayyare ve tayyareci bulunmuĢtur.  

 Mütarekeden biraz evvel beĢ Ġngiliz tayyaresi Çanakkale üzerinden Ġstanbul‟a gelip 

bomba atmayı itiyad edinmiĢlerdir. Bunlara karĢı çıkacak Ġstanbul‟da tayyareci yoktu. Yalnız 

bir Fazıl bey vardı. Bir defa Fazıl Bey yalnız baĢına havalanarak beĢ Ġngiliz tayyaresine 

hücum etmiĢ, fakat göğsünden ağır yaralanmıĢ; ancak yarasına rağmen beĢ kilometre uçarak 

Safra Köyüne inmiĢ, sonra tedavi sayesinde iyileĢip kurtulmuĢtur.  
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 Mütareke askeri kuvvetlerimizin hepsi için felakete badi olduğu gibi tayyare 

kuvvetlerimiz içinde büyük ziyanlara sebep oldu. Irak‟tan gelen bir kısım tayyarelerimiz 

Elazize doğru gitmiĢ; Suriye‟den gelen bir kısım tayyareler Konya‟da toplanmıĢ, diğer 

cephelerden gelen bir hayli tayyarelerde maatteessüf Ġstanbul‟da tecemmu ettirilmiĢti. 

Mütareke akabinde düĢmanlar YeĢilköy ve Maltepe meydanlarını iĢgal ederek oralardaki 

tayyarelerimizin bir kısmını ve malzemeyi tahrip ettiler. Tayyareciler ve makinistler ister 

istemez dağıldılar. Milli cidal baĢlayınca tayyarecilerimizin bir haylisi Anadolu‟ya geçmeğe, 

hatta Maltepe‟den kurtarabildikleri birkaç tayyare ile uçup Kuvayımilliye‟ye iltihaka 

muvaffak oldular. Bu suretle UĢak ve EskiĢehir cephesinde dörder beĢer tayyarelik birer bölük 

teĢekkül etti. EskiĢehir fabrikasında da bozuk tayyareler tamir ediliyorlardı. Tayyare 

kanatlarına gerilen bezler üzerinde Avrupa‟da sürülen emaye denilen sert madde yerine 

yumurta akı, paça suyu gibi mayiler sürülüyordu.   

Ġstiklal harbinin ilk devrelerinde hep böyle geliĢi güzel tayyarelerle genç ve fedakar 

tayyarecilerimiz vazife ifa ettiler. Sonra yavaĢ yavaĢ tek tük tedarike dilen yeni tayyareler 

Anadolu‟nun muhtelif limanlarından memlekete sokulabildi. Bununla tayyare teĢkilatımız bir 

dereceye kadar kuvvetlendi. Bu meyanda Niğde ve Sivrihisar kasabaları milli orduya birer 

tayyare hediye etmiĢlerdir. Bu tayyarelerle keĢifler yapılıyor, Yunanlıların harekatı tarassut 

ediliyor, bazen düĢman hatlarına bombalarda atılabiliyordu. Buna mukabil Yunanlıların elinde 

Ġngilizlerin verdikleri gayet mükemmel tayyareler vardı fakat Yunanlılar bu tayyarelerle 

büyük bir iĢ göremiyorlardı.  Afyon‟da 26 Ağustos 1922‟de büyük taarruz baĢladığı vakit 

elimizde keĢif ve avcı tayyaresi olmak üzere 16 kadar tayyare vardı. Bu tayyareler mühim 

keĢif yaptılar. Bilhassa düĢman ricata baĢladığı vakit ricat istikametlerini tespit ile takip 

kuvvetlerimize rehber oldular ve büyük hizmetler ifa eylediler. Bu suretle Dumlupınar 

zaferinden sonra orduya yol göstererek ilk kuvvetlerimizle Ġzmir‟e girmek Ģerefini ihraz 

ettiler.  

 Ġstiklal harbinden sonra ordumuz tayyareciliğe çok ehemmiyet vermiĢ, memleketin 

muhtelif yerlerinde tayyare meydanları yapılmıĢ; tayyarecilik mektepleri açılmıĢ en yi 

tayyareler alınmıĢ, motorsuz tayyare talimleri yapılmaya baĢlanmıĢ, çok değerli bir tayyare 

sınıfı yetiĢtirilmiĢtir. Bu günde ordumuz tayyarecilik için hakkıyla çalıĢmakta bulunmuĢtur. 

Tayyareciliği halk arasında temin için tayyare cemiyeti teĢekkül etmiĢ, Ģimdi milli piyango 

unvanını haiz olan teĢekkül evvela tayyare piyangosu namıyla meydana gelerek bir hayli para 

toplamıĢtı. Bulunduğumuz devirde tayyareciliğimizin zamanın icabıyla mütenasip surette 

inkiĢafı için elden gelen gayret sarf olunmaktadır.  
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EK 3: Hezarfen Ahmet Çelebi‟nin 17.Yüzyıl‟da Ġstanbul‟da GerçekleĢtirmiĢ Olduğu UçuĢ 

Denemesi 
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EK 4: Lagari Hasan Çelebi tarafından 17.yüzyılda gerçekleĢtirilen Ay‟a çıkıĢ denemesi 
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EK-5: Paris‟te 27 Ağustos 1783 tarihinde gerçekleĢtirilen Balon denemesine köylülerin 

tepkisi 

 

 

EK-6: Otto Lilenthal tarafından 9 Ağustos 1896 tarihinde gerçekleĢtirilen uçuĢ denemesi 
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EK 7: Tayyare Komisyonu‟nun 1912‟de gerçekleĢtirdiği Avrupa Seyahatinde Ġnceledikleri 

Viyana Havaalanının Planı 
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EK 8: 1916 yılına Ait Umur-u Havaiye MüfettiĢliği TeĢkilatlanması 

 

 

 

 

 

 

 

BaĢ Komutanlık Vekaletti

Umur-u Havaiye MüfettiĢliği

Topçu 
Mesahat 
Okulu

UçuĢ Okulu
Hava ve 

Deniz UçuĢ 
Okulu

Fotometri 
ġubesi

Hava 
Kuvvetleri 

Genel 
Deposu

Meteoroloji 
Ġstasyonu

Balon 
Müfrezesi

Fotoğraf 
ġubesi
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EK-9: 1917 Yılı Umur-u Havaiye MüfettiĢliği ve Umuru Haviye ġubesinin SavaĢ ve BarıĢ 

Dönemlerinde TeĢkilat ve Vazifelerine Ait Nizamname 

1. BarıĢ zamanında Umuru Havaiye MüfettiĢliğinin vazifeleri Ģunlardır; 

a. Bütün Umuru Havaiye birlik, müessese ve fabrikaları bütçelerinin Harbiye Dairesine 

bağlı Umuru Haviye ġubesiyle birlikte tanzimi 

b. Umuru Havaiye‟ye ait teçhizat, alet ve edevat hususunda Erkan-ı Harbiye-i Umumiye 

Riyasetiyle görüĢerek harcanacak lüzumlu malzemeleri tespit ve tedarik etmek  

c. Bütün hava birlik ve müesseseleriyle fabrikaların vazifelerini senede bir defa 

denetlemek 

d. Bütün hava birlik ve müesseseleriyle fabrikaların esas ve ikinci derecede ki levazım, 

alet ve edevatını temin ve muhafaza etmek 

e. Uçak merkez binalarına ait inĢaat ve tamiratın tekliğini yapmak  

f. Sivil iĢlerin kullanma ve kayıt iĢlemlerini tanzim etmek  

g. Subayların eğitimlerinin yeknesaklığını sağlamak  

h. Sonbahar manevralarına hava birliklerinin katılmasını temin etmek  

i. Umuru Havaiyeye müteallik buluĢ ve geliĢmeleri takip ve tespit ederek uygun 

olanlarının tatbik ve tecrübesi için Umuru Haviye ġubesine teklif yapmak  

j. Yabancı orduların Umuru Havaiyeye ait kanun ve nizamlarının tetkiki  

k. Umuru Havaiye birliklerine ait otomobillerin idare iĢleri 

2. Harp zamanı Umuru Havaiye MüfettiĢliği genel karargâha katılarak doğrudan doğruya 

genel karargah Erkan-ı Harbiye‟sinin emri altında bulunacaktı. Harp zamanı Umuru 

Havaiye ġubesinin vazifeleri Ģunlardır; 

a. Hava birlikleri iĢlemlerinin düzenli Ģekilde temin ve akıĢını sağlamak  

b. Genel karargâhın verdiği emirleri takip ve tatbik etmek  

c. Hava birliklerinin kullanılmasına veya teĢkilatın geniĢletilmesine ve hizmetlerine dair 

genel karargâh kurmay baĢkanına teklif yapmak  
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EK-10: Milli Mücadele Döneminde Türk Havacılığının 1 ġubat 1921 tarihli TeĢkilat ġeması 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bu teĢkilatlanma yapısı içerisinde Hava Kuvvetlerinin baĢında bulunan müdürün 

emrinde Erkan-ı Harbiye‟den bir tayyare irtibat subayı ve Milli Müdafaa Vekâletinden bir 

tayyare irtibat subayı bulunmaktadır. Bunlar üst makamlarla iletiĢim noktasında aracı 

konumundadırlar. Hava birlikleri Ġstihbarat, Fen, Zat ĠĢleri, Muhasebe, Depo ve Evrak 

noktasında Erkan-ı Harbiye‟ye bağlı hareket etmektedir. Bununla birlikte Tayyare Okulu ve 

Tayyare Tamir Fabrikası da (Atölye) Milli Müdafaa Vekâletine bağlı olarak hareket 

etmektedir.  

 

Erkan-ı Harbiye-i 

Umumiye Riyaseti 

Tayyare İrtibat Subay 

 

Milli Müdafaa Vekâleti 

Tayyare İrtibat Subayı 

 

Kuvay-i Havaiye Müdüriyet-i Umumumiyesi 

 

İstihbarat Kısmı 

Fen Kısmı 

Zat İşleri Kısmı 

Muhasebe Kısmı 

Depo Kısmı 

Evrak 

Tayyare Okulu 

Tayyare Tamir 

Fabrikası 
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EK-11: 5 Temmuz 1922 Tarihli Türk Havacılığının TeĢkilat ġeması 

 

Kuvay-i Haviye 
MüfettiĢliği 
(KONYA)

Erkan-ı Harbiye-i 
Umumiye Riyaseti

Batı Cephesi 
Komutanlığı

Cephe Tayyare Bölüğü

(AKġEHĠR)

Tayyare 
Ġstasyonu

(ANKARA)

Tayyare Okulu

(ADANA)

Milli Müdafaa 
Vekaleti
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EK-12: Adana GörüĢmelerinin Gazetelere Yansıması 

 

Ulus Gazetesi (2 ġubat 1943) 
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EK-13: Türk ve Ġngiliz Genelkurmay BaĢkanlıkları Aracılığıyla Hazırlanan Hava Savunma 

TeĢkilat Planı 

 

ATASE ĠDH Katalogu Kutu No 2, Gömlek No 54, lef 6  
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EK-14: Osmanlı Devleti Paris AtaĢesi Fethi Bey‟in Havacılık Eğitimi Hakkındaki 25 

Nisan 1911 Tarihli Raporu 

Tayyarecilik tahsili için gönderilecek zabitan hk. 

Erkan-ı Harbiye-i Umumiye Riyaseti Aliyyesine 

Tayyarecilik tahsili hakkında iki zabitin gönderilmesi tekarrür etiğinden mektep ve 

kıtaata kabulleri ve imalathaneleri ziyaretleri emrinde Fransa hükümetince ne yolda 

müsadaat ve teshilatta bulunacağı hakkında Fransa Harbiye Nezaretine vaki olan 

müracaatta cevaben tayarancılığın orduda henüz teessüs ve teĢekkül etmekte bulunması 

hasebiyle, Fransa ordusunca gösterilecek pek çok Ģeyleri olmadığı ve Ģimdiden askeri 

tayyarecilik mekteplerine ecnebi zabiti kabulünde mahsur görüldüğü bildirilmiĢ ve Fransa 

ordusunda tayyareciliği öğenmiĢ olan zabitanın, evvelce açılan ve pek çok talebe 

yetiĢtirmiĢ olan sivil mekteplerde tahsil eylemiĢ olmaları hasebiyle Osmanlı zabitanın dahi 

aynı yol ile ilgili mekteplerde tahsillerinden maksat hasıl olacağı ilave edilmiĢtir. Filvaki 

Fransa‟nın muhtelif noktalarında muhtelif sanat erbabı tarafından tayyarecilik mektepleri 

açılmıĢ ve iĢ bu mekteplerde tahsilden amaca ulaĢmak mümkün olmuĢtur. Bu bapta en 

ziyade haizi kıdem ve Ģöhret olan Bleriot müessesine bir zabitin tayyarecilik öğrenmek için 

tahsili süresince mektep masraflarının neden ibaret olduğu sorularak alınan cevapta bir 

zabiti pilot imtihanını geçirinceye kadar mekteplerinde muhafaza ettiklerini ve buda vasati 

olarak üç haftada istihsal olunduğunu, masrafa gelince mekteb-i iadre 800 frank olduğu ve 

talebe bundan baĢka 150 frank bahasında sigorta dahi imzaladıkları, ayrıca uçaklara 

verecekleri hasarları tazmin eylemeye mecbur oldukları ve bilahare alet mübayaa eden 

pilotlara mektep masrafının iade olduğu bildirilmiĢtir.  

 Binaenaleyh zabitan mektepte yalnız tayyare aletini kullanabilmek yani uçmak için 

azami iki aydan fazla kalmayacaklardır. Ancak motor hakkında yeteri kadar bilgisi 

olmayan zabitlerin iyi tayyareci olamayacakları ortada olduğundan motorlar hakkında dahi 

araĢtırmada bulunmak üzere 15-20 gün ayrıca hesap etmek lazımdır. Diğer taraftan yalnız 

iki zabitin gönderilmesi bir tayyare kıtaatı oluĢturmak için yeterli olmayacaktır.  

 Zabitanın üç aydan fazla bir müddet Fransa‟da kalmayacakları dikkate alınırsa, tek 

planlı ve çift planlı aletleri öğrenmek üzere, beĢerden on zabitin gönderilmesi acizlerince 

lüzumlu olarak düĢünülmektedir. Eğer kanunlaĢmıĢ ödenek bu miktarda zabitin 

gönderilmesine müsait değilse, hiç olmazsa burada tahsilde bulunan zabitandan arzu 
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edenleri havacılık eğitimine adapte ederek aradaki fark ortadan kaldırılmalı sayı 

tamamlanmalıdır.  

 Herhalde gelecekte ordularda pek ziyade ehemmiyet kespedeceği her nevi Ģek ve 

Ģüpheden uzakta olan tayyarecilik hususunda Osmanlı Ordusunun geride kalmamasının ve 

aletsiz tayyareci zabit yetiĢtirmek uygun olmayacağından gerekli teçhizatın Ģimdiden 

temini hususunun incelenmesini istirham eylerim.  

Paris Sefareti 

AtaĢemiliteri 

Erkanı-ı Harp BinbaĢısı  

Ali Fethi 
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EK-15: Osmanlı Tayyare Komisyonu BaĢkanı Süreyya Bey Tarafından Hazırlanan 

Tayyare Mektebi Planı 

 

Ġlmen (1947), a.g.e. 113. 
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EK-16: Türk Havacılığının 25 Eylül 1912/12 Eylül 1328 Tarihli Ġlk TeĢkilatnamesi 

Tayyare Mektebi ve Tayyara Bölüğü TeĢkilatı 

Madde 1: Tayyareci yetiĢtirmek için Ġstanbul‟da bir tayyare mektebi tesis olunacaktır.  

Madde 2: Mektep merbut plan mucibince; müdüriyet, zabitan, makineci efrat, karakol 

daireleriyle hastane, tamirhane, alet ve edevat ve tahtelarz benzin depolarından, tayyare, 

otomobil, araba hangarlarından ve bir ahırdan ibaret olacak ve mebaiini mezkure bir hat 

üzerine inĢa edilecektir.  

Madde 3: Tahsil müddet üç aydır ve her sene üç eğitim dönemi olacaktır.  

Madde 4:  Planlanan her eğitim dönemine 12-20 arası zabit dahil olacaktır.  

Madde 5: Mektep teĢkilat ve kadrosundan maada mektepte daima bir tayyare bölüğü 

bulunacak ve bu bölük yetiĢtirildikten sonra tensip edilecek mahallerde sevk ve ilhak 

edilerek yerine diğer bölük teĢkil kılınacaktır.  

Madde 6: Tayyareler için bölük teĢkilatı kabul olunmuĢtur. Bir bölük iki takımdan ve bir 

takım iki tayyareden teĢekkül edecektir.  Tayyareler kâmilen arabalara tahmil edilecek ve 

seyyar olacaktır.  

Madde 7: Mektebin ve tayyare bölüğünün kadroları berveçhiatidir.  

Tayyare Mektebi Kadrosu 

12- Müdür (BinbaĢı veya da Miralay “Albay” olarak belirlenecektir) (1) 

13- Müdür muavini (YüzbaĢı rütbesi olan bir subaydan seçilecektir) (1) 

14- Tabur kâtibi (1) 

15- Muallim(Tayyareci mülazımı evvel veya kıdemli yüzbaĢılardan belirlenecektir) (4) 

16- Makineci muallim (Tayyareci mülazımı evvel veya kıdemli yüzbaĢılardan 

belirlenecektir) (6) 

17- Doktor (Operatör BinbaĢı) (1) 

18- Doktor muavini (yüzbaĢı) 

19- Eczacı (1) 

20- Hasta bakıcı (4 KiĢi olarak belirlenecek bir onbaĢı ve üç neferden oluĢacak) 

21- Ġdare memuru muavini baĢçavuĢlardan seçilecek (1) 
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22- Yazıcı onbaĢı (1) 

Tamirhane: 

1- Müdür (YüzbaĢı 1 KiĢi) 

2- Muallim (Mülazım-ı evvel 1 KiĢi) 

3- ÇavuĢ (1 KiĢi) 

4- Ressam (1 KiĢi 1000 KuruĢ maaĢla çalıĢacak) 

5- Nefer amele (16 KiĢi) 

6- Nefer hademe (17 KiĢi) 

7- Nefer aĢçı (3 kiĢi) 

8- Otomobilci nefer (6 kiĢi) 

9- Saka neferi (2 kiĢi) 

Alet ve edevat deposu 

1- Depo memuru ( 1 kiĢi mülazım-ı evvel veya yüzbaĢı) 

2- Depo memuru muavini (Küçük zabit 1 kiĢi) 

Mektep Muhafız Müfrezesi 

1- Müfreze kumandanı (1 KiĢi yüzbaĢı) 

2- Müfreze memuru (1 KiĢi mülazım) 

3- Nefer (40 kiĢi) 

4- OnbaĢı (4 kiĢi) 

5- ÇavuĢ (2 kiĢi) 

Bir Tayyare Bölüğünün Kadrosu 

21. Kıdemli YüzbaĢı (Bölük kumandanı) 

22. Mülazım: yüzbaĢı (her tayyare için bir subaydan toplamda 4subay) 

23. Tabip yüzbaĢı (1 kiĢi) 

24. Eczacı mülazım-ı evvel (1 kiĢi) 

25. BaĢçavuĢ (Rövelverli 1 kiĢi) 

26. BaĢçavuĢ muavini (1 kiĢi) 

27. ÇavuĢ (her bir tayyare için bir kiĢi olmak üzere toplamda 4 kiĢi) 
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28. OnbaĢı ((her bir tayyare için bir kiĢi olmak üzere toplamda 4 kiĢi) 1arabacı olarak 

kullanılacaklar) 

29. Sıhhiye onbaĢısı (1 kiĢi) 

30. Marangoz onbaĢısı (1 kiĢi) 

31. Saka neferi (1 kiĢi) 

32. Saraç onbaĢısı (1 kiĢi) 

33. Demirci onbaĢı (1 kiĢi) 

34. AĢçı neferi (1 kiĢi) 

35. Borazan (Tüfekli olarak 1 kiĢi) 

36. Emirber nefer (7 kiĢi) 

37. Tüfekli tayyareci ve makineci neferi (30 kiĢi) 

38. Arabacı neferi (24 kiĢi) 

39. Arabacı onbaĢısı (4 kiĢi) 

40. Arabacı çavuĢ (2 kiĢi) 

Araba adedi  

1 adet altı beygirli, 2 adet dört beygirli ve 1 adette iki beygirli olmak üzere toplamda 4 

araba teĢkilatın envanterinde yer alacaktır.  

Buna ek olarak 40 adet koĢum hayvanatı, dört çavuĢ bineği, bir borazan bineği ve 7 zabit 

bineği de teĢkilatın envanterinde yer alacaktır.  
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EK-17: Bahriye Hava TeĢkilatı Personeline Verilecek Brövelere Ait Nizamname 

Madde-1: Bahriye Tayyarecileri ile Rasıtlarına mahsus olmak üzere bir “Alamet-i Mahsusa 

ve Hatıra” ihdas edilmiĢtir. 

Madde-2: “Alamet-i Mahsusa ve Hatıra” iĢ bu nizamnamenin zirindeki resimde irade 

olunan Ģekil ve cesametinde olup GümüĢten imal olmuĢ ve tezhib (süslenmiĢ) edilmiĢ ve 

etrafı kaidesinde kurdele teĢkil etmek ve balasında sorguçlu kavuk bulunmak üzere defne 

dalı ile çerçevelenmiĢtir. ĠĢ bu çerçevenin vasatında bir deniz tayyaresi ve bu tayyarenin 

altında Çanakkale Boğazı mersumdur. Defne dalı ile kavuk ve deniz tayyaresi ile 

Çanakkale Boğazı kabartmadır. Alamet-i Mahsusa ve hatıranın tulu YetmiĢ Milimetre ve 

arzı Kırk Altı Milimetre ve merkezinde pehni Üç Milimetre ve etrafında pehni Ġki 

Milimetre üstündeki kavuğun pehni Üç Buçuk Milimetre ve etrafındaki kabartma Defne 

dalının pehni Üç Milimetre ve tayyare ile Çanakkale‟nin kabartma yüksekliği yarım 

milimetredir. ĠĢ bu “Alamet-i Mahsusa ve Hatıra”nın arkasına kesb istihkak edenin ismi ve 

tarihi itası hak edilecektir.  

Madde-3: “Alamet-i Mahsusa ve Hatıra” elbise-i resmiyede setre ve ceketin sol tarafına ve 

yukarısından itibaren Ġkinci ve Üçüncü düğmenin vasati hizasına ve sivil elbisede sol 

memenin Dört parmak altına talik olur. 

Madde-4: “Alamet-i Mahsusa ve Hatıra” tayyarecilik mektebi imtihanlarında Ģerait 

muayeneye veçhile muvaffak olarak devre-i tansili ikmal eden bilumum bahriye 

tayyarecilerine ve bedel tahsil vakti hazarda Ġki Bin  ve vakti seferde Bin Kilometre 

tayyarana muvaffak olan bilumum rasıtlara mekteb müdiri veya istasyon kumandanı 

tarafından vuku bulacak inha üzerine Bahriye Nazırı‟nın tasvibi ile ita olunur. Kendilerine 

birer vesika verilir. 

Madde-5:  “Alamet-i Mahsusa ve Hatıra” ya nail olanlar Alamet-i mezkureyi ancak tayyare 

kıtaatında müstandem bulundukları müddetçe taĢımak hakkı haizdir. Tayyare kıtaatından 

infisal edenlerin de kendilerinden “Alamet-i Mahsusa ve Hatıra” istirdat olunarak silsile-i 

meratebe riayet Bahriye Nezareti‟ne iade olunur. Fakat laakal Dört sene tayyarecilik veya 

rasıtlık hadametinde bulunmuĢ olanlar ve hadamet fevkalade ve yararlılıklarından tevale-i 

“Alamet-i Mahsusa ve Hatıra”yı daima muhafaza etmek için müsaade-i mahsusa ita 

edilmiĢ olanlar esna-i harbde ifa-i hadamet edenler ve tayyare ile kazazede olup ifa-i 

hadmete muktedir olamayanlar ve ahval sahiye ve tarafı veya imali gibi izar ve esbab 

telayesiyle tayyare kıtaatından infisal edenler  “Alamet-i Mahsusa ve Hatıra”yı her zaman 

muhafaza ve talik edebilirler. 
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Madde-6: ĠĢ bu “Alamet-i Mahsusa ve Hatıra”yı her zaman muhafaza edecek olanlardan 

vefat-ı vuku bulanların “Alamet-i Mahsusa ve Hatıra” hakkı talikleri bulunmamak üzere 

evlad-ı zükürden kebirine ve evlad-ı zükürden bulunmadığı takdirde evladı inas‟ın ın 

kebirine intikal eder. 

Madde-7: Bu nizamnamenin tarihi neĢrinden itibaren meri olacaktır. 

Madde-8: Bu nizamnamenin icrasına Bahriye Nazırı memurdur. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



350 

 

 
 

EK-18: Türk Tayyare Cemiyeti Adına YurtdıĢına Eğitime Gönderileceklere Ait 

Talimatname 

 

BCA, 30-10-00-00/60-403-21, lef 2. 
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EK-19: EskiĢehir Hava Okulu Tarafından Celal Yakal Adına Düzenlenen Pilot Diploması 

 

 

 

 

Büyük Türk Havacılarından Celal Yakal (1891-1980), (1992), 19 
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EK-20: Milli Müdafaa Vekaletinin Cumhuriyetin 10.Yılı Ġçin HazırlamıĢ Olduğu Raporda 

Havacılık Eğitimi Ġle Ġlgili Rakamlar 

 

BCA, 30-10-0-0/47-301-12, lef 29. 
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EK-21: 1923-1933 Arası Dönemde Türkiye‟de Havacılık Eğitimi ve Uçak Teminine Dair 

Grafik 

 

BCA, 30-10-0-0/47-301-12, lef 30. 
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EK-22: 1937 Trakya Manevralarına Katılan Hava Filoları 

 

Cumhuriyet Gazetesi, (19 Ağustos 1937) 
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EK-23: Fransa‟da Havacılık Eğitimine Giden Süreyya Bey Hakkında Belgeler 
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BCA, 30-10-0-0/56-374-1, lef 1-2-3-4. 
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EK-24: Türkiye‟de Eğitim Alması Ġstenen 10 Suudi Arabistanlı Öğrenci Hakkında  
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BCA, 30-18-1-2/35-28-17, lef 2, lef 4. 
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EK-25: YurtdıĢında Havacılık Eğitimi Gören Türklerin TeftiĢi Ġçin Görevlendirilen Ġhsan 

Aksolay 

BCA, 30-18-1-2/76-56-5 
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EK-26: 1939 Yılı Ġçerisinde Türkiye‟de Görevlendirilen Ġngiliz Havacı Uzmanlar 

 

BCA, 30-18-1-2/76-56-5 
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EK-27: 1939 Yılı Ġçerisinde Türkiye‟de Görevlendirilen Ġngiliz Havacı Uzmanlar 

 

BCA, 30-18-1-2/89-115-6 
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EK-28: 1941 Yılı Sonunda Türkiye‟den Ġngiltere‟ye Eğitime Gönderilen Subaylar 

 

BCA, 30-10-0-0/133-955-21, lef 3. 
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EK-29: Ġngilizler tarafından Türkiye‟de Kurulmak Ġstenen Hava Savunma TeĢkilatı 

ATASE İDH Katalogu, Kutu No 5, Gömlek No 41, lef 1. 
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EK-30: 1943 Yılı Ġçerisinde Ġngiltere Gönderilecek 30 Türk Hava Okulu Mezunu 

Teğmenin Ġsimleri 

 

 

BCA, -10-0-0/47-304-9, lef 4 
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EK-31: 1 Mart 1943 tarihinde Ġngiltere‟ye Eğitime Gönderilecek 10 Subay 

 

BCA, 30-10-0-0/46-297-22, lef 4. 
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EK-32: 1943 Yılı Ġçerisinde Amerika‟da Eğitime Gönderilecek Havacılar 

BCA, 30-10-0-0/133-957-20, lef 4. 

 

 

 

 



369 

 
EK-33: Türkiye‟ye Getirilen Yabancı Havacı Uzmanlarla Ġmzalanan SözleĢme Örneği 
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BCA, 30-18-1-2/112-65-1, lef 11, 12, 13, 14, 15, 16. 
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EK-34: Türkiye‟ye Sığınan Romanyalı Havacıların Durumu 

BCA, 30-18-1-2/107-107-10, lef 9. 
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EK-35: Türkiye‟ye Sığınan Romanyalı Havacıların Durumu 

 

BCA, 30-18-1-2/107-107-10, lef 3. 
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EK-36: Türkiye‟ye Sığınan Romanyalı Havacıların Durumu 

 

BCA, 30-18-1-2/107-107-10, lef 1. 
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EK-37: Polonyalı Mühendis Jerzy Wedrychowski tarafından hazırlanan rapor ve Yüksek 

Mühendis Mektebinin Açılması Konusunda teklif 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

BCA, 30-10-0-0/61-409-15, lef 4. 
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EK-38: 1948 Yılında Amerika BirleĢik Devletlerine Eğitime Gönderilen Türk Subaylar 

 

National Archives, “Training Turkish Air Force Officer” RG 342 (Records of the U.S. Air Force 

Commands, Activities, and Organizations, 1900-2003), Series: Central Decimal Correspondence Files, 1919-

1950, Entry: P 26, Box 3291, Location: 190/72/19/6 
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EK-39: TürkkuĢu‟na Ait Ġlan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Havacılık ve Spor, (141) 
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EK-40: Havacılık ve Spor Dergisinde Yayınlanan TürkkuĢu‟na Ait Bir Reklam AfiĢi 

 

 

Havacılık ve Spor, (141) 
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EK-41: Cumhuriyet tarihinin ilk kadın Askeri Pilotu Sabiha Gökçen‟in Hayatını Anlatmak 

Ġsteyen Yabancı Matbuat Hakkında Bilgilendirme 
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T.C. Cumhurbaşkanlığı Arşivi, EBĠS Sıra No: 01011500, Ek No: 3, Belge Kayıt No: 

594022 
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EK-42: Ġnönü‟de Modern Tesisat 

 

Havacılık ve Spor (207) 
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EK-43: 1935-1939 Arası TürkkuĢu‟nun Ġstatistikleri 

 

Havacılık ve Spor (233) 



386 

 

 
 

EK-44: 1942 Hava Gedikli Hazırlama Yuvası Ġlanı   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Havacılık ve Spor (314) 
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EK-45: Türk Hava Kurumu Topçu Pilot Kursunun Mezuniyet Törenini için BaĢbakan 

Adnan Menderes‟e Gönderilen Davetiye 

BCA, 30-01-0-0/17-99-43, lef 1-2. 
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EK-46: 21 Aralık 1950 tarihinde gerçekleĢen Topçu Pilot Kursu Bröve Törenine Dair 

Gazete Haberi 

 

Akşam Gazetesi (22 Aralık 1950) 
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EK-47:  Nuri Demirağ Gök Okulu Öğrencilerinin Yemini  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

İstanbul Yeşilköy Hava Kuvvetler Müzesi 
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EK-48: TürkkuĢu Okullarının 1935 Yılına Ait Talimatnamesi (Türkkuşu Talimatnamesi 

(1935), Ankara) 

TÜRK KUġU TALĠMATNAMESĠ 

1935-ANKARA 

1- Türk KuĢu teĢekkülü Ģimdilik motorsuz tayyare (planör) uçuĢlarını Türk kadın ve 

erkek gençlere öğretecek ve onları paraĢütçülüğe alıĢtıracaktır.  

2- 18 yaĢına girmiĢ olan Türk kadın ve erkeği TÜRK KUŞU teĢekkülüne girebilmek 

için talepnameyi doldurup Türk Tayyare Cemiyeti reisliğine vermelidir.  

3- TÜRK KUŞU teĢekkülünün teknik iĢlerine, muhasebesine ve muhaberesine Türk 

Tayyare Cemiyeti büroları bakar. 

a- Motorsuz UçuĢ 

b- ĠnĢaatçılık 

c- Meteoroloji 

d- Motorsuz uçuĢ aeroloji ve aerodinamik usul ve kaideleri 

4- BaĢlı baĢına motorsuz uçuĢlara ait bir meteoroloji tesisatı vücuda getirilinceye 

kadar Ziraat ve Milli Müdafaa Vekâletlerinin meteoroloji laboratuarlarından 

istifade olunur.  

5- Türk KuĢu‟nun inĢaatçılıktaki tedrisatı; hangar içindeki atölyesi kuruluncaya kadar, 

Tayyare Cemiyeti binasının zemin katında ayrılan yerde yaptırılır.  

6- Türk KuĢuna kaydolacak üyelerin sınıflandırılması Ģu Ģekildedir; 

a. Uçucu Üye 

b. Yardımcı Üye 

c. Fahri Üye 

Uçucu Üye: 18 yaĢına girmiĢ ve 35 yaĢını geçmemiĢ bulunan bütün Türk erkeği ve 

kadınları bu gruba dâhil olabilir. Bu üyelerin sağlık durumları uçmaya elveriĢli olmalı ve 

tam teĢekküllü hastaneden uçuĢa herhangi bir engeli yoktur ibareli rapor alınarak bu 

kanıtlanmalıdır.  

Yardımcı ve Fahri Üyeler: 18 yaĢından itibaren bütün Türk kadın ve erkeği yardımcı ve 

fahri üye olabilirler. Bunların verecekleri yıllık aidatın miktarı kendilerine bırakılmıĢtır.  
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7- Uçucu üyelikte istekli olmak ve sağlık Ģatlarına uymak koĢulların dıĢında Türk 

KuĢu‟na gerçekleĢtirilecek bütün üyelikler için Ģartlarsa Ģu Ģekildedir; 

a- Siyasal ve sosyal haklara malik olmak 

b- Uygunsuz bir adam olmamak  

c- Okuryazar olmak  

8- Uçucu üyeler Tayyare Cemiyeti nizamnamesine ve talimatına uyacaklardır. UçuĢta 

ve tedrisatta baĢarı gösterenler yeteneklerine göre A, B, ve C brövelerini alırlar. A 

ve B bröveleri cemiyetin hazırlayacağı talimatnameye göre; C brövesi ise 

Uluslararası Hava Federasyonunun spor kanununa göre verilir.  

9- Masrafları kendileri tarafından karĢılanmak ve Türk KuĢ u tarafından belirlenen 

model ve plana uygun Ģekilde planör yapıp bununla uçuĢ gerçekleĢtirenlere ödüller 

verilecektir. Ödüller Ģu Ģekildedir; 

a- Öğretici planörü yapıp uçanlara 50 lira 

b- Ġdman planörü yapıp uçanlara 75 lira 

c- Büyük kabiliyet planörü yapıp uçanlara 100 lira  

10- Her yıl belirlenen talimatnameye göre ülke içinde mahalli, bölgesel ve genel uçuĢ 

müsabakalarında B ve C brövesine sahip olup birinci gelenler ödüllendirilir. 

Uluslararası müsabakalara gönderileceklerde bu yarıĢmalarda derece yapanlar 

arasından belirlenir.  

11- Üstün baĢarı gösteren uçucularda kurumun propaganda ve tezahürat uçuĢu olarak 

adlandırdığı özel uçuĢlar için ayrılırlar. Bu iĢi yapanlarda yarattıkları etkiye göre 

kurum tarafından ödüllendirilirler.  

12- Daha önce belirtildiği gibi kendi planörlerini yapanlar ve bununla uçanlar 

ödüllendirilmekteydi. Ancak bu planör sahipleri yaptıkları planör için uçmaya 

elveriĢlidir belgesi alacaklar ve planör tescil ettirilecektir. Bu tescil ve belgeler için 

ayrı bir talimatname ve kurul belirlenecektir.  

13- Planör uçuĢlarının hedefi, gençleri hava sporu içerisinde kuvvetlendirmek ve bu 

sporu gençler arasında yaymaktır.  
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EK-49: TürkkuĢu Okul ve Kurslarına GiriĢ ġartları (1960) (Türk Hava Kurumu TürkkuĢu 

Okul ve Kurslarına Girme ġartları (1960),  Ankara: Ankara Basım ve Cilt Evi) 

Türk KuĢu Okul ve Kurslarına Girme ġartları 

1960 

Türk Hava Kurumunun havacılığa ait eğitim iĢleri Ankara Etimesgut‟ta bulunan Türk 

KuĢu Genel Müdürlüğü tarafından yürütülmektedir.  

1- Planör UçuĢ Kurs ve Kampına Girme ġartları 

Planör uçuĢ kursları çalıĢma durumuna göre biri Ankara‟da diğeri de her sene baĢka bir 

bölgede olmak üzere faaliyet gösterir.  Gerek kamp ve gerek kurslara orta dereceli 

okullarda ki Havacılık Kollarına mensup öğrenciler tercih edilerek alınır. Kayıt ve kabul 

Ģartları Ģu Ģekildedir; 

a- Tam teĢekküllü hastaneden uçuĢa dair herhangi bir engeli yoktur ibareli sağlık 

raporu 

b- Tahsil derecesini gösterir belge (Adaylarda en az ortaokul mezunu olma Ģartı 

aranmaktadır.) 

c- Okul veya emniyetten alınacak iyi huy kâğıdı 

d- Nüfus kâğıdı  

e- BeĢ adet vesikalık fotoğraf 

f- Türk KuĢu üye ve sicil kâğıdının usulüne göre tamamlanmıĢ olması lazımdır.  

ġartların ardından kurum tarafından en alta Ģu Ģekilde önemli bir not düĢülmüĢtür; 

“Öğrencilerin bulunduğu yerden kampa ve kurslara gelişi, kampa katıldığı müddetçe yeme 

ve yatma masraflarıyla çalışma sonunda gelinen yere dönüş masrafları Türk Hava 

Kurumunca karşılanmaktadır.” 

2- ParaĢütçülük Kurslarına Girme ġartları 

ParaĢüt kursu çalıĢmaları senede asgari dört kursta ve Ankara Etimesgut‟ta ki okul 

merkezinde faaliyet gösterir. Hava sporunun en zevkli branĢlarından biri olan paraĢütle 

atlamayı öğreten paraĢüt kurslarımız; kız ve erkek isteklileri yetiĢtirir. Yine daha önce 
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değindiğimiz planör kurslarında da olduğu gibi burada da kursiyer ve öğrencilerin okula 

gidiĢ-evlerine dönüĢ ve kurs içerisinde ki konaklama ve yeme-içme masrafları kurum 

tarafından karĢılanacaktır. Katılım Ģartları Ģu Ģekildedir; 

a- Tam teĢekküllü hastaneden uçuĢa dair herhangi bir engeli yoktur ibareli sağlık 

raporu 

b- Tahsil derecesini gösterir belge (Adaylarda en az ortaokul mezunu olma Ģartı 

aranmaktadır.) 

c- Okul veya emniyetten alınacak iyi huy kâğıdı 

d- Nüfus kâğıdı  

e- BeĢ adet vesikalık fotoğraf 

3- Özel Pilot Turizm Kursu 

Yüksek Planör kampını çok iyi derecede tamamlayan öğrenciler devam eden yılda 

Özel Pilot Turizm Kursuna çağırılmaya hak kazanırlar. Kursa katılım Ģartları Ģu Ģekildedir; 

a- Çok iyi derece ile Planör “C” brövesi almıĢ olmak. 

b- 17 yaĢından aĢağı olmamak 

c- Sivil Havacılık Dairesinin yetkili tanıdığı tam teĢekküllü Ġstanbul HaydarpaĢa, 

Ankara, Diyarbakır, Trabzon, Sivas, Erzurum Numune hastaneleri, Bursa, Ġzmir, 

Konya, Adana Devlet Hastaneleri ile EskiĢehir Hava hastanelerinden birinden 

uçuĢa elveriĢlidir raporu almak.  

d- Tahsil derecesini gösterir belge (Adaylarda en az ortaokul mezunu olma Ģartı 

aranmaktadır) 

e- Okul veya emniyetten alınacak iyi huy kâğıdı 

f- Nüfus kâğıdı  

g- BeĢ adet vesikalık fotoğraf 

4- Türk Hava Kurumu Türk KuĢu TeĢkilatına Alınacak Öğretmen Adaylığı 

ġartları 

Her bakımdan sağlam bir bünyeye sahip olması gereken bir pilotun diğer hem cinslerine 

nazaran birinci farkı; uçabilmek yani bir hava aracına kumanda edebilmek için daima 

kontrol atında bulunan normal sağlık standartlarına sahip olması gerekmektedir. Ayrıca 
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eğitim gördüğü müddetçe eğitim döneminin gerektirdiği Ģartlar dolayısıyla Türk KuĢu 

öğretmen kadrosuna alınanları geçim indeksinde refah çizgisi yüksek bir seviyede 

tutulmuĢtur.  

4.1. Uçucu Öğretmen Adaylarında Aranacak Özellikler 

a- Lise ve dengi okullardan mezun olmak 

b- YaĢı 18-26 arasında bulunmak  

c- Türk vatandaĢı olmak  

d- Planör “C” brövesine veya Turizm brövesine sahip olmak  

e. Münakalat (UlaĢtırma) Vekaletince yetkili kılınmıĢ olan;  Ġstanbul HaydarpaĢa, 

Ankara, Diyarbakır, Trabzon, Sivas, Erzurum Numune hastaneleri, Bursa, Ġzmir, 

Konya, Adana Devlet Hastaneleri ile EskiĢehir Hava hastanelerinden birinden 

uçuĢa elveriĢlidir raporu almak. 

f. Ġyi ahlak sahibi olmak  

g. Boyu 1.60‟dan aĢağı olmamak  

h. Bekar bulunmak ve adaylık müddetince evlenmemek  

ı. Üç yıl boyunca kuruma hizmet edeceğini taahhüt etmek ve buna kefil göstermek  

4.2. ParaĢüt Öğretmen Adaylarında Aranacak Özellikler 

 Bunlarda da uçuĢ öğretmen adayları vasıfları aranır. Ancak uçuĢ öğretmen 

adaylarına ait d fırkasına yazılı olan bröveler yerine ParaĢüt Kurslarından spor brövesi 

almıĢ olmak Ģartı adaylarda aranır.  

 4.3. Model Öğretmen Adaylarında Aranacak Vasıflar 

 UçuĢ öğretmen adaylarının alınmasında aranan özelliklerde bulunan bröve Ģartı 

dıĢında bütün özelliklere sahip olmak.  Buna ek olarak sağlık durumunun Model 

öğretmenliğine elveriĢli olduğuna dair sağlık kurulu raporu almak.  
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Öğretmen Adaylarının YetiĢtirilmesi ve Hakları  

1- Adaylar okula girdikten sonra iki sene boyunca öğrencidirler. Adaylık süresi iki 

yıldır. Adaylık sürecinde bu kiĢilere aylık 150 lira maaĢ verilir. Bu süreçte 

adayların okulda bulundukları sürede; yeme, yatma, içme ve tedavileri kurumca 

sağlanır. Uçucu öretmen adaylarından iki senelik teorik ve pratik adaylık devresin i 

baĢarıyla bitirenler 600 lira maaĢla uçuĢ öğretmen muavini olarak istihdam 

edilirler. Muavinlik süreci de iki yıldır. Bu müddet içinde Türk Hava Kurumu Türk 

KuĢu ve Münakalat(UlaĢtırma) Vekâleti SHD-T-33 Pilot Lisans ve Sertifika 

Talimatı‟nda zikredilen hususları yerine getiren öğretmen muavinleri 800 lira 

aylıkla öğretmenliğe geçirilir.  

2- ParaĢüt ve model öğretmenliği adayları adaylık müddeti sonunda yapılacak yazılı 

ve uygulamalı sınavda baĢarı gösterdikleri ve iyi sicil aldıkları takdirde 

öğretmenliğe geçirilirler. Model öğretmenlerinin aylığı 500, ParaĢüt 

öğretmenlerinin aylığı 600 liradan baĢlar. Bütün öğretmenlerin Türk KuĢu kıyafet 

talimatnamesine göre giyimleri kurumca sağlanır.  

3- Uçucu personel ile paraĢütçü ve modelciler talimatnamesine göre uçuĢ ve 

yetiĢtirme primi alırlar. (Uçuculara ayda 200 lirayı aĢmamak ve 125 liradan aĢağı 

olmamak üzere maaĢlarının %60‟ı oranında uçuĢ primi verilir.) Bunlara e olarak; 

Tayyare UçuĢ Okulunda yetiĢtirilen her öğrenci baĢına 100 lira; Planör UçuĢ 

Okulunda yetiĢtirilen her öğrenci baĢına 30 lira; ParaĢüt Okulunda her atlayıĢ 

baĢına 20 lira; Model Uçak Okulunda öğrenci baĢına 1 liradan 5 liraya kadar 

yetiĢtirme primi öğretmenlere ödenir.  
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EK-50 Ġngiltere‟de Bulunan Bristol Havacılık Okulunun 1912‟de Öğrencilerle Ġmzaladağı 

ġartname Taslağı 

… tarihinde, usul ve nizama tevfikan, yazıhanesi Kler Street House, Kler Street ve 

Bristol kavnınsinde bulunan Ġngiltere ve müstemlekat tayyare kumpanyası acentesinin 

müsaadesi ile bir taraftan … diğer taraftan talebe … arasında akt edilen 

mukavelenamedir.  

Taraflar aĢağıda bulunan maddeleri kabul etmiĢlerdir: 

1- Kumpanya 

1.1. Talebe yetiĢtirmekle mükellef olan muallimin reyi üzerine talebe 

Broklandes, Salsburi, Pileyn, Ġstorc veya bundan gayrı bir tayyarehane‟de tayyarecilik fen 

ve sanatı ile ülfet ettirilecektir. Talebe hususatı atiyede muallimin fikrince lüzumu kadar 

kesb-i vukuf edinceye kadar talim ve terbiyeye devam edilecektir.  

a. Uçmak için tayyareleri tertip ve tanzim etmek 

b. Tayyareler için istimal edilen motorların hüsnü muhafazasına ve istimaline 

layıkıyla vakıf olmak 

c. Bir cins tayyareyi idare edebilmek 

1.2. Talim ve terbiye, talebe merak göstermek ve devam etmek Ģartıyla “Royal 

Aeroclub”dan tayyarecilik diploması verilinceye kadar imtidat edecek ve talebenin 

tayyarecilik imtihanına dâhil olabilmesi için bilcümle muamelat kumpanya tarafından 

yapılacaktır. Bununla birlikte iĢbu talim ve terbiye müddeti mukavelenameye vazül imza 

edildikten sonra altı ayı geçmeyecektir.  

1.3. Kumpanya talebe için lazım olan tayyareleri ve muallimleri tedarik 

edecektir.  

1.4. Kumpanya talebenin münavebetten kullanacağı makine hangarları ve 

kezalik benzin ve saireyi tedarik edecektir.  

1.5. Talim ve terbiye esnasında talebenin zarara uğrattığı tayyare ve diğer aletleri 

kumpanya tadil eder. Fakat kumpanyaya ait tayyare ve talebenin baĢkasına meydana 

getireceği zarara karĢı, kumpanya ve talebe 1.000 lirayı bilfiil sigorta eder. 

2- Talebe 

2.1. Talim ve terbiye için kumpanyaya 75 lira tediye edecek, 
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2.2. Zat veya malına talim ve terbiye esnasında veya kumpanyaya mensup bir Ģahıs 

tarafından bir zarar vuku bulduğu takdirde, talebe kumpanyadan dava etmek ve 

kumpanyadan zarar ziyan talep etmek hakkını haiz olmadığını tasdik ve taahhüt edecek. 

Arzu ettiği takdirde talebe bu gibi ihtimallere karĢı kendisini sigorta ettirebilir.  

2.3. Kumpanyanın muallimi tayyarecilik diplomasının verilmesi için imtihana hangi 

tarihte dahil olmasını tensip ederse, talebe o tarihte imtihana dahil olacaktır.  

2.4. Talim ve terbiyenin sonunda talebe kumpanyadan bir tayyare talep ettiği 

takdirde, (iki satıhlı talep ederse 50 lira, tek satıhlı talep ederse 25 lira) indirim 

uygulanacaktır.  

Kumpanya acentesinin ve talebenin Ģahitlerinin huzurunda kabul edilip, 

kumpanyanın acentesi, talebe ve Ģahitler tarafından imza edilmiĢtir 
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