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TURKIYE CUMHURIYETI’NIiN iLK YILLARINDA HAVA MEYDANLARI VE
HANGARLARI HAKKINDA YAPILAN CALISMALAR

Derya GECILI*
OZET

Tiirkiye Cumhuriyetinin kurulmasiyla birlikte havacilik alaninda hizla ¢alismalara baslanmistiv. Hava
araglarimin sayisinin artmasina bagl olarak diizenli bir sekilde tamir edilip bakimlarinin yapilmalarina
ihtiyag¢ duyulmustur. Béylece, bez ve ahsap olanlar zorunlu olarak, madeni ucaklari ise ikinci derecede
ucusa hazirlamak amaciyla hangarlar insa edilmistir. Hangarlar, seferberlik sirasinda tasinabilir bez
hangarlar, yart yariya madeni hangarlar ve sabit insa edilmis hangarlar olmak iizere ii¢ sekilde
yapilmistir. Meydanlarla  hangarlarin - miimkiin oldugu kadar sehir merkezlerinden uzaklarda
bulunmalarima dikkat edilmistir. Ayrica, hava meydanlariyla hangarlarin ¢evresinde ucaklarin
hareketlerine engel olabilecek uzun agaclar, tepeler ve telgraf direkleri olmamasmma da donem
verilmistir. BU makalede Tiirkiye Cumhuriyetinin ilk yillarinda hava meydaniari ve hangarlar: hakkinda

yapilan ¢calismalar anlatilmistir.
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WORKS REGARDING AIR HANGARS AND SQUARES IN THE FIRST YEARS OF THE
REPUBLIC OF TURKEY

ABSTRACT

Rapid studies began in the field of aviation after the establishment of the Republic of Turkey. With the
increased number of aircraft, they needed to be regularly repaired and maintained. In this context,
hangars were built to prepare the cloth and wooden ones for compulsory flight, and prepare the metal
planes for secondary flight. Hangars were built in three ways during the mobilization; portable cloth
hangars, semi-metal hangars, and fixed hangars. Attention was paid to keep the squares and hangars
as far away from the city centers as possible. Attention was also paid to the absence of tall trees, hills
and telegraph poles that could prevent the movement of aircraft around airports and hangars. In this
article, the studies carried out on airfields and hangars in the first years of the Republic of Turkey are

explained.
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1. GIRiS

Havacilik sivil ve askeri uygulamalariyla kisa siirede tiim insanligin yasamini etkilediginden hava
araclarmin sayist gitgide artmistir. Hava araglarmin barindigi, saklandigi ve iginde onarimlariyla
degisikliklerinin yapildig1 binalarla farkli yapilar, hava hangar olarak tamimlanir. Hava hangar,
havacilik endiistrisinin ve hava alani sisteminin yardimci yoniidiir, bu nedenle islevsel 6zelliklerini
belirlemek i¢in genis bir endiistri arastirmasi gerekir. Bir hava hangarmin bi¢imi ve kullanilan
malzemeler, hangarin yap1 boyutuna ve amacina gore degisiklik gosterebilir (Lindsey, 2008: 1). 20.
ylizyilin baslarinda hava hangarlari basit bir bina olup ugak depolamak ve bakimlarin1 yapmak amaciyla
kullanilmistir. {lk &nce ugaklar, ordunun bir par¢asi olmadigindan askeri hava hangarlari hemen
acilamamistir. Hangarlar, sadece belirli bir siire boyunca kullanilmasi amaglanan gecici yapilar
olmustur. Birinci Diinya Savasiyla bu durum, degismeye baslayarak hangarlar, uzun hizmet siirelerine
dayanacak sekilde insa edilip, yapimlarinda yeni malzemeler kullanilmistir. Bir siire sonra hangarlar,
askeri havaciligin hayati bir pargasi haline gelmistir. Ozellikle ucaklarm kullanilmadig1 zamanlarda
saklanmalar i¢in yapilmistir. Boylece hangarlar, ugaklarin bir¢ok talebine cevap verebilecek hale

getirilmistir (James B, 2014: 54).

[k defa hasarli ucaklar1 barimdirmak icin bir ¢iftcinin gelikten yapilmis sigir agili hangar olarak
kullanmistir. Bu agil, ¢elik ugak hangarlarinin bir adimi olmustur. Bununla birlikte Amerika’da Wright
Kardesler, 1902-1903°de Kill Devil Hills’de Kitty Hawk ucaklarini barindirmak i¢in hangar tarzi ahgap
bir kuliibeden yararlanmistir (Hosch, 2016: 2). Wright Kardesler bu kuliibede buluslarmi
milkemmellestirdiginde ucaklarin sadece eglence amaghi degil, her yerde kullanilabilecekleri
anlagilmistir. 1907°de ise ordu tarafindan isaret birliklerine ugak saglamak i¢in goriismeye davet
edilmislerdir. Bu goriisme sirasinda ordu, iki kisiyi tasiyabilen saatte 40 mil gidebilen ve en az bir saat
havada kalabilen ugak talebinde bulunmustur. 1909°da Wright Kardesler, bu talepler lizerine ugaklarini
geligtirerek daha mitkemmel bir hale getirmistir. Wrightlar daha sonra, Amerika askerlerinin yeni ugagi
ugurabilmeleri i¢in egitmeye baslamistir. Bu amagla pilot egitim tesisi i¢in uygun bir alan aranmigtir.
Wrightlarin denemelerini denetlemek i¢in kurulan havacilik kurulunun bir iiyesi ve sinyal birliklerinde
deniz balonculugu yapan Tegmen Frank Lahm miikemmel bir yer bulmustur. Bu yer Maryland Kolejine
(Maryland Universitesi) yakin College Park kasabasinda ve B & Orailroad raylarinin bitisiginde
bulunuyordu. 25 Agustos 1909°da ordu buranin sahiplerinden Edward Newman ile kira sozlesmesi
imzalamistir. Arazinin ortasina bir kuyu ve pompa kurulmus, alan ¢aliliklardan temizlenerek gecici hava
meydan1 yapilmistir. Diinyanin en eski ikinci havalimani ise 1911°de zeplin hava gemileri i¢in agilan
Hamburg Airport olmustur. Ingiltere’nin en eski havalimani da Brighton yakinlarindaki Shoreham’da

acilmigtir (American Institute, 2003: 1).
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Ugaklar, yayginlastikca hangarlar zorunluluk haline gelmeye baglamistir. Ucag1 emniyetli ve
glivenli tutmaya yardime1 olup her basarili hava yolunun merkezinde yer almiglardir. Hava hangarlarinin
ilk ticari kullanimlarindan biri 1920°de Queensland ve Northern Territory Aerial Sevices Limited’in
(Qantas) tescil edilmesinden sonra Avustralya’da gergeklesmistir. Quantas, diinyanin en eski ticari
havayollarindan biridir ve ilk hangart 1921°de insa edilmistir. 1922’de sirket bir posta hizmeti
sOzlesmesi imzaladiktan sonra daha bilyiik bir hangar yapilmistir. Bu yeni hangar, Longreach
kasabasiin dogusundaki yeni hava alaninin sahasina insa edilmistir. Hangar, galvanizli demir kaplamali
boru seklinde bir ¢elik ¢ergeveye sahip olup insa edilmesi 1.637 Sterline mal olmustur. Baglangigta
toprak bir zemini olmus, ancak daha sonra yere beton dokiilmiistiir. Ilk hangarlardan bu yana ugak
teknolojisinde birgok gelismeler yasanip barindirdiklari ugaklar boyut olarak biiyliimiistiir. Bunun
sonucunda tek ucak i¢in bagimsiz, birkag ucak i¢in ardisik ve depolama saglayanlarla arka arkaya siralar

halinde barindirildig: sirt sirta gibi birgok tiplerde hangarlar ortaya ¢ikmistir (Hosch, 2).

Bir devletin ulasim sartlarinin milkemmel olmasi, gelismislik ve kalkinmiglik seviyesinin en
onemli kriterlerinden biridir. 29 Ekim 1923 tarihinde yeni kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti’nde
hava ulasgiminin yetersiz oldugu gerceginden hareketle yeniliklere baglanmigtir. Kisa siirede ugaklarin
sayist artirtlarak hava giicii gelistirilmistir. Buna bagli olarak ucaklarin bakimlarinin yapilip
saklanabilmeleri icinde hava meydanlar1 ve hangarlari insa edilmistir. Hava meydanlari ve hangarlarinin
uzun hizmet siirelerine dayanabilecek tarzda ve ihtiyaglar1 karsilayabilecek sekilde yapilmalarina 6nem
verilmistir. Asagida Tirkiye Cumhuriyetinin ilk yillarinda hava meydanlariyla hangarlar hakkinda

yapilan faaliyetler anlatilmistir.
2. MEYDANLARIN OZELLIKLERi

Ucaklarm ugus ve inis icin hava meydanlarina ihtiyaclar vardir. Ik hava meydanlari; esas, orta
ve yardimci olmak iizere li¢ boliimden meydana gelmistir. Hava kitalarmin asil yerlestikleri esas
meydan, bazi ihtiyaglara bagli olanlar orta meydan (benzin ve yag ihtiyaci), irtibat amaciyla
kullanilanlar ise yardimci meydandi. Cogunlukla yardimc1 meydanda hava kuvvetlerinin miifreze veya
hangar1 bulunmazdi. Hava meydani, firka karargéhina uzak ise kesif sonucunun siiratle bildirilmesi i¢in
karargdh gevresinde uygun bir yer secilirdi. Meydanin simendiifer ve soseler giizergahlarinda olmasina
ve ¢ok fazla hava kitasinin yigilmamasina dikkat edilirdi. Bununla beraber ihtiyag durumunda bir
meydandan birden ¢ok hava boligi de istifade edebilirdi. Her meydana bir onbasi ve bes askerlik
meydan postasi gorevlendirilirdi. Bir postanin goérevi, meydani daima iyi bir halde bulundurmak,
isaretler koymak, sinirlandirmak, hava postalarina yardim etmek, meydana sivil gidisle gelise engel

olmak, inzibati temin etmek ve ugus bayragimi cekip indirmekti. Birden ¢ok boliiglin bulundugu
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meydanda ve havacilik okullarinda meydan postalari birlestirilerek bir zabitin emrine verilirdi. Bu zabit
dogrudan dogruya okul miidiiriiniin veya grup kumandaninin kontrolii altinda meydan kumandani

unvaniyla, biitiin hizmetlerden sorumlu olurdu (Tayyare Kesfi, 1339/1920: 30).

Hava meydan1 sehirlere ne ¢ok uzak ve ne de ¢cok yakim yapilirdi. Meydanin gevresinde inerken
ve kalkarken ugus istikametlerine sorunlar yaratilabilecek uzun agaglar, tepeler ve telgraf direkleri
bulunamazdi. Meydan, en az 500 x 500 metre ebadinda olup i¢inde ¢ukurluk, tiimsek, fundalik ve galilik
olmamasina 6nem verilir ve miimkiin oldugu kadar diiz araziler tercih edilirdi. Yamag tizerinde degil,
diizliikte yapilarak yagish zamanlarda gamurlanmamasina ¢alisilirdi. Meydanin dort tarafi kirecle ¢izilip
belirli bir hale getirilir ve ortasina 5 metre genisliginde yine kiregten bir daire yapilirdi. Bir kosesinde 4
metre uzunlugunda direge bagl riizgar tulumu bulunurdu. Pilotlara riizgarin istikametini gostermek i¢in
bu tuluma 6nem verilirdi. Ugagin meydana inisi sirasinda vira ettikten sonra pervanesi duruncaya kadar
hi¢ kimse meydanin sinir1 i¢ine giremezdi. Ugak, riizgarin yoniine dogru gitmege mecbur oldugundan,
gorevliler meydanm inis istikametindeki kenarlarinda durmayarak yan taraflarinda beklerdi. Ozellikle
gorevliler, otomobil ve diger araglar meydanin kenarindan en az 50 metre agiginda dururdu. Riizgarin
istikametini gostermek {izere meydanin ortasinda ot ve saman yakilamaz, riizgar tulumbalari kullanilirda.
Ayrica zorunlu olarak ot ve saman yakmak gerekirse meydanin iginde degil, disinda yapilirdi. Meydan
krokisinde en fazla gosterilmesi gereken konular; meydanin sehre gore mesafesi, yonii, sehirle irtibat
vasitalar1 (otomobil ve atli araba) ve meydanin ¢evresinde belli bagh engellerdi. (sose, tepe, dere ve
orman) Ozellikle meydan kenarlarma yakin telgraf hatlar1, dekovil, demiryolu, hendek, yol ve agaglar
krokilere kayit edilirdi. Bunlar, cins ve ¢esitlerine gore seklen ve ayni zamanda yazili olarak isaretlenirdi
(Tayyare Meydanlar1 Hakkinda Ta’limatname, 1928: 2). Meydan zemininin durumu, uzunluguyla
genigliginin riizgarin estigi yone gore degistirildigi de olurdu. Meydanin durumu her sabah bir raporla
meteoroloji istasyonuna bildirilirdi. Bu raporda meydanin hangi g¢esit ve tip ucaklarin inisine miisait
oldugu agiklanirdi. Ayrica, meydanda yapilan her tiirlii degisiklik de yine meteoroloji istasyonlaria
haber verilirdi. Ozellikle belirli seyir hatti iizerinde, herhangi bir sebeple ugus yapilamiyorsa bu
durumun meteoroloji istasyonuna bildirilmesi gerekirdi (Tayyare Uguslarinin Meteolojik Himayelerine

Ait Ta’limat, 1942: 10).

Bir meydanda kitalarin teftisi sirasinda, takimlar 5 ile 10 adim aras1 mesafeyle birbiri gerisinde
bulunabilir ve {igiincii takimdan sonra dahi ugaklar, ikiser veya dorder olarak birbirinin gerisinde olup
aralarindaki mesafe ise bir ugak boyunda olabilirdi. Bu durumda diger araglar, en gerideki ugak safinin
kuyruk hattinin 20 adim gerisinde dururdu. Gerek teftis sirasinda ve gerekse yerde ucagin hareketlerinin
talimleri yapilirken diizen ve emniyete dikkat edilir, sert ve acele hareketlerden kaginilirdi. Yerden

birden fazla u¢agin ugusa hazirlanmasi ve ugustan geri doniisii halinde yapilacak yer hizmetleri tek bir
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ugakla ayn1 olurdu. Ugusa hazirlama zamaninda bir¢ok ugak yerde yan yana harekete gegtikleri zaman
aralarinda hi¢ olmazsa beser adim aralik bulunurdu. Bu aralik kanat uglarindan hesap edilir, birgok
ucagin ayni meydandan ugusu ve meydana ayni zamanda geri doniisli yer hizmetlerinde biiyiik dikkati
gerektirirdi. Bunun igin de yer hizmetinden sorumlu bir meydan zabiti olup onun verecegi isaretlere her

ucagin uymasi sartti (Tayyare Meydanlari Hakkinda Ta’limatname, 1928: 4).
2.1.Ucaklarn inis Mahallerinin Belirlenmesi

Ucagin inis imkan1 ve durumu, pilot ve rasit kadar meydandaki biitiin gorevliler tarafindan
belirlenirdi. Meydan gorevlileriyle beraber kumanda heyeti ve karargdh mensuplar1 da ugagin inis
sartlarin1 bilmelilerdi. Biiylik inis mahalinin kesfi 6zellikle arazi tizerinde ucakla yapilirsa hem seri ve
hem de iyi sonuclar elde edilirdi. Bir ¢ikis ve inis mahalinde meydan igin talep edilen sartlar, u¢agin
cinsine gore degisirdi. Genellikle biitiin ucaklarin ¢ikis ve inis alanlar1 tahminen yiiz metre olurdu.
Ancak hafifle kiigiik ugaklarin daha kisa, agirla biiyiik olanlarin ise daha uzun hava alanlarina ihtiyaci
vards. Inisten dnce yapilan siiziilmeyle ucus basindaki kalkis mesafesi, inis mahaline ilave edilirdi. Bu
mesafeler, ucagin cinsine, mevkiin biiyiikliigiine ve kabiliyet derecesine gore degisirdi. Bir inis
mahalinin yan riizgarlarina kars1 vaziyetini ancak, ugak miirettebati belirleyebilirdi. Yiiksek
mabhallerdeki inis mevkilerinin faydasi ve asagidakilerin ise mahzuru vardi. Asagiya dogru hafif meyilli
arazide asag kalkis, yukari inis daima kisa siirerdi. Bir defaya mahsus (mecburi inis i¢in) dar bir mahal
yeterliyken, bircok ucagin uzun ve devaml hareketi i¢in genis ve biiyiik bir mahale ihtiya¢ vardi. Bir

ucak i¢in inig mahali riizgara kargi ortalama 30 m genisliginde ve 150 m uzunlugunda olurdu.

Inis mahali igin diger énemli sartlar; diiz ve saglam toprak (en iyisi ¢imli toprak), ugagin
istikametinde ucus baslangici i¢in bos bir arazi, bununla beraber kalktiktan sonra yilikselmek ve
stiziilmek i¢in yeterli bir mahal olmaliydi. Bazi zorunlu nedenlerden dolay1 dar alanlar, hava meydani
olarak kabul edilebilirdi. Boyle bir durumda ugus istikameti, riizgar istikametine uygunlugu géz oniine
alinarak belirlenirdi. Bir hava miifrezesinin uzun siiren faaliyetleri nazari dikkate alimarak mahalin daha
biiylik olmasina dikkat edilirdi. Kalkisla inig li¢ ve imkan varsa dort istikamete gore olurdu. Buna gore
mabhal, asgari 400 x 400 m biiyiikliiglinde ve her istikamete tamamen agik ve serbestti. Yiiksek sira
agaclarla sedlerin iizerindeki telefon direkleriyle fabrika bacalarinin yakinligi, mevkiin kuvvetli
cereyanlara maruz bulunmasi tehlikeliydi. Bilyiik ve agir ugaklar i¢in belirlenecek mahallerin daha genis
olmasi gerekirdi. Bu mahalin ¢ok yakinina kadar yol bulunmali ve diisman tarafindan goriillmemesi igin
maskelenmeliydi. Yakininda askerlerin ikametlerine mahsus binalar olursa hem genel hizmet, hem de
ucus hazirlig: siiratle yapilabilirdi. Bu binalarda su ihtiyaglar1 da kolaylikla temin edilebilirdi. Uzun

yagmurlardan sonra da meydanda su birikmemeli, hatta meydanin yiizeyi yumusamamaliydi. Cadirlar,
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kalkis imkanini ihlal ve tehdit etmeyecek sekilde olmaliydi. Yakinlarda istasyon bulunmasi ise sevkiyati

kolaylagtirird1 (Tayyare Kesfi, 79).

Ugaklar, riizgara karsi yani riizgar onlerine alarak kalkip inerdi. Ancak riizgar1 yandan veya
arkadan alarak yapilan inisler gogunlukla kaza ile neticelenirdi. Bunun i¢in riizgarin nereden geldigine
bakmak ve garesiz kalmadik¢a muhalif istikametlerde inis yapmamak gerekirdi. Tayyare meydanlarinda
riizgarm istikametini gdosteren bayraklar (riizgar torbasi) bulunurdu. Tayyarenin inecegi istikameti ve
yeri gostermek icin yere (T) inis isareti konulurdu. Hareketli (T) isareti, meydanin mahali riizgarlar
nazari dikkate alinarak inis ve kalkisa engel teskil etmeyecek bir yere yerlestirilirdi. Inis isareti, beyaz
bezden veya tahtadan olur, inis isaretinin bulundugu yere gore ortalama boylar1 olurdu. Hareketli inis
isaretleri, meydanin giris kenarina konulur, bazi esas meydanlarda otomatik ve daimi veya devamli
duman kuyular1 bulunurdu. Bu isaretler bulunmadigi zamanlarda ucgaklara riizgarin istikametini
gosterebilmek icin cok fazla duman c¢ikaracak maddeler kullanilarak meydanmn bir kenarinda ates

yakilirdi.

Hava meydani, iase ve diger konularin siiratle temini i¢in sehirden ¢ok uzak yerlere yapilird.
Ozellikle inis mahallerinde aranilan esas sartlar, diger konular1 arka plana atmisti. Mevki ne kadar uygun
olursa ugaklardan da o kadar giivenli bir sekilde istifade edilebilirdi. Savag sirasinda agacglar1 kesmek,
hendek doldurmak, citleri devirmek suretiyle ve az zahmetle bazi yerler uygun bir hale getirilebilirdi.
Asil arazinin inig mahallerine daima riizgar istikametine karsi beyaz ve T seklinde gerilmis bir bez
yerlestirilirdi. Bu isaret, riizgara kars1 inen bir ugaga benzerdi. Pilota tekerleklerin temas edecegi mahali
gosterirdi. Isaret mahalinin secilmesinde asgari yiiz metrelik bir inis rélesi dahi hesap edilirdi. Tam T
isaret mahalinde yere temas ¢ok zor oldugundan erken temas i¢in birka¢ metrelik pay birakilirdi,
muharebede ise odun veya saman atesi dumaniyla mevkii ve istikamet gosterilirdi. Mahalin iyi
maskelenmis ve kapatilmis olmasi gibi sebeplerin etkisi altinda ucaktan isaret mahali goriilemez ve
ucusa devam edilirse giindiiz olmasia ragmen yildiz isareti atilarak kendisine inig mahali gosterilirdi.
Mevkii iizerinde yiikselen duman, bir inis yeri i¢in giizel bir isaret olmakla beraber ugagin rakiplerini de
etkileyebilirdi. Riizgarin istikametini gostermek amaciyla da yiiksek direkler iizerine asilan riizgar
torbast ¢ok iyi bir hizmet yapardi. Bunlar havayla sigince kendiliginden riizgarin istikametine dogru

yonelirdi.

Giindiiz hakkinda bahsedilen sartlar gece iginde gegerli olmakla beraber gece inis mahalinin
giindiize gore daha genis olmas1 gerekirdi. Gecenin baglamasindan sonra inis konusunda bazi noktalara
dikkat edilirdi. Buna gore; aydinlatici isaret bombalar1 zaman zaman atilarak uzaktayken u¢agin meydan

mevkiine nazar-1 dikkati ¢ekilirdi. Sadece inis mahalinin serbest olmadigini gosterir isaretle bunun
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karistirllmamasi gerekirdi. Ugak, iki beyaz veya yesil ates arasindan riizgara karsi ii¢iincii bir beyaz veya
kirmiz1 ya da yesil ates istikametinde inebilirdi. Giris ile istikamet atesi arasindaki mesafeyle sliziilmek
ve inebilmek igin yeterli bir saha belirlenirdi. Bu atesler arasinda agac, ¢adir, telefon diregi gibi higbir
engel olamazdi. Yakilan atesin cinsi, odun, ot, petrol veya mesale gibi elde bulunan araglara gore
belirlenirdi. Giris atesi meydan1 aydinlatacak derecede kuvvetli bir 1518a sahip olmali, ancak bu ates
pilotlarin géziinii kamagtirmamaliydi. Bunun i¢in hem meydani1 daha iyi aydinlatmak hem de 15181n
pilota zarar vermesine engel olmak iizere Onlerine i¢i oyuk daire veya silindir akisler yerlestirilirdi. Bu
akisler, atesin pilot tarafindan goriilmesine uygun bir sekilde dururdu. Bunlarin pilot yere inerken
gozlerine zarar vermemek ve meydani daha iyi aydinlatmak i¢in yerlestirildigi unutulmamaliydi. Atesler
elektrikle ortaya cikarilarak miimkiin oldugu kadar az duman yaymasi saglanird. Inis sirasinda atesin
ani olarak pariltt yapmasindan da kagmilirdi (Tayyare Kesfi, 32-71). Riizgarin yoniinii degistirmesi
halinde inis istikametini siiratle degistirilebilecek tarzda kolaylikla taginabilen mesale kullanilabilirdi.
Bundan baska mesale, yukari kaldirlarak pilot ve rasadin daha iyi gérmesi ve yiiksekliginin belirlenmesi
saglanabilirdi. Geri donils ucusu sirasinda pilota meydani gostermek icin asil inig mahalinin bir
tarafindan herhangi bir yanlisliga engel olmayacak sekilde biiyiik bir odun yakilirdi. Ugus mahalinin
sinirlarinda donanmalarda yakilan maytap gibi aydinlaticilardan da faydalanilabilirdi (Mehmed Ziya,
1335/1917: 54).

2.2.Deniz Ugag1 Meydanlar

Kara ugaklarinin u¢gmak ve inmek i¢in nasil bir meydana ihtiyaglari varsa deniz ucgaklarinin da
yine u¢gmak ve inmek i¢in 6zel deniz alanlarina ihtiyaglari vardi. Sadece deniz ugaklarinin inis ve kalkis
sahast genis oldugundan tehlikeli durumlar daha azdi. Ayrica bir deniz hava kitasi limanda barmip
gorevini yapabilirdi. Bu liman i¢inde ucak inis iskeleleri ve iskelelerin arkasinda kiigiik diizliiklerin
bulunmasi gerekirdi. Bir deniz ugak limaninin 6zellikleri ¢ok basitti; riizgdrdan korunmali, sahilde
stirekli deniz dalgalar1 bulunmamali, sahil bataklik olmamali, iskele tesisine uygun olmali ve iskele
gerisinde 50: 100 metre boyunda bir zemin hazirlanmaliydi. Segilen bdyle bir diizliikten denize egimli
yiizer halde iskeleler yapilir ve bu iskeleler vasitasiyla ugaklar denize indirilebilirdi. iskelelerin
biiytikligi, coklugu, limanin korunmasi ve genisligi, limanda gemilerin gelis ve gidisinin ¢ok olmamasi
birgok ucagi ucurup indirmegi ve kazalarin olmamasini saglayabilirdi. Deniz ugaklarmin yerden belli
bir nizamlar1 yoktu, teftis i¢cin de kara ugaklar1 gibi bir diizende olmalar1 miimkiin degildi. Bu nizam her
zaman duruma ve bulunan yere gore diizenlenir, diger hizmetler ise kara tayyarelerindeki kurallara
uygun cereyan ederdi. Deniz ugaklariin hizmeti i¢in bir onbasi veya ¢avus kumandasinda 14 askere
ihtiyaci olurdu. Botlu ve filotorlu olduguna goére makine kuvveti bulunan inis iskelelerinde bu miktarlar

yartya indirilebilirdi (Hava Ta’limnamesi, 1927: 1).
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3. HANGARLARIN OZELLIKLERI

Ugaklarin savaslarda ilk kullanilmaya basladigi siralarda hava siifinin diger siiflar gibi ikmal
edilebilecegi disiiniilmiistii. Buna gore, hava smifin1 ikmal igin bir park tahsis edilmisti. Bu parkta
ihtiyaglar ve malzemeler azaldiginda ordunun bas menzil noktasindan talep edilerek tilke i¢indeki diger
parklardan getirilmisti. Ancak bu usuliin bozuklugu kendisini ¢ok hizli géstermisti. Kendisine 6zel bir
ikmal teskilatina ihtiyaci oldugu ortaya ¢iktigindan hava kitaati malzemesi dort esas sinifa bolinmiistii.
Bunlar; tayyare, otomobil, malzeme (yanici madde, silah techizati, cephane, yedek malzemeler) ve
hangardi. Bunlardan birincisi hava yoluyla, ikincisi kara yoluyla, tigiinciisii ve dordiinciisii ise trenlerle
getiriliyordu. Bunlardan 6zellikle dordiinciisii yani hangarlar en fazla yer kaplayani oldu. Hangarlar,
seferberlik sirasinda tasinabilir bez hangar, yar1 yartya madeni hangar ve sabit insa edilmis madeni
hangar olmak {izere iice ayrilmisti. Hava meydan1 veya deniz ugak limani kurallara uygun bir sekilde
hangarla birlikte hazirlanirdi. Hangarin ebadmni ugagin durumu belirlerdi. Ornegin; aver ugaklari igin
hangarn yiiksekligi 3, derinligi 6: 7, genisligi 7: 9 metre olurdu (Muzaffer, 1926: 40). Hangar, bez ise
parlak benekler gibi goriiniir, sadece koyu bir zemin iizerinde bulunanlar gizlenebilirdi. Bir orman veya
kdy kenarina kurulmussa goriilmeyebilir, bunlarin bulunduklar1 yerler de fotograf incelemeleriyle
meydana cikarilabilirdi. Faaliyet halinde bulunan meydanlarda aydinlaticilar ¢ok sinirlt olurdu. Bunlar
cogunlukla kirmizi renkte birkag fenerle, bazen de ugagin inisi sirasinda kesik olarak yanan bir rampayla
aydinlatilirds. Inis veya kalkis yapmakta olan ucaklarda her havaciya, hedefin topografyas: ve 6zellikleri

tam olarak 6gretilirdi (Hava Ta’limnamesi, Bombardiman Tayyareciligi, 1935: 92).

Sekil 1. Hangar

RS Nanda m
; s

Y

(CA, 230.0.0.0.61.27.1).

Meydan ve hangar islerine bakmak hava postalarmma yardim etmek iizere askeri boéliiklerin
kadrolarina sekizer kisilik birer ihtiyat postast dahil edilirdi. Bu postalar, hava takimina dahil olurlar ve
takim i¢inde numara alirlardi. Ugaklarin muayenesi ve ucusa hazirlanmasi sirasinda kanatlari iizerine
cikmak, basilacak yerlerin disina ve kanat tellerine ayakla basmak yasakti. Bunun igin sehpa veya

merdiven kullanilirdi, ayrica bir u¢agi zorunlu olmadan takozsuz ve hangar iginde ¢alistirmakta yasakti.
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Hangardan bir ugagin ¢ikarilmasi ve posta tarafindan sevki; ndbet¢i zabit, postayla makinisti
yanina alarak verecegi emirle hangarin 5 metre ac¢iginda ve yiizleri hangara doniik olarak hazirlanirdi.
Bundan sonra zabitin veya posta baginin emriyle 1 ve 2 numarali askerler, hangar kapilarim1 acardi.
Hangar kapilan agildiktan sonra postaya ugagin basma gitmesi i¢in emir verilirdi. Bunun {izerine
askerler, ugagin basina giderek hangar miisaitse esas vaziyetini alir, degilse duruma gore hareket
edilerek ucak, hangarin disina ¢ikarilirdi. Postabagi, ugagin gidecegi yere emir vererek askerler
hazirlanirdi. Biitiin bu harekat, makinistin kontrolii altinda postabaginin emriyle yapilirdi. Ugus
disindaki zamanlarda da yine makinistin kontrolii ve postabaginin emri altinda bu isler yerine
getirilebilirdi. 1 numarali asker kuyrugun gerisinde, 2 ve 3 numarali askerler kanatlarla kuyruk arasinda
govdenin saginda, 3 ve 5 numarali askerler govdenin solunda ve 6 numarali postabasi ise ucagin
ilerisinde, pervanenin yakininda ve karsisinda dururlardi. Bu vaziyetin alindigi yiiksek sesle ve “tamam
I”” hitabiyla postabasiya bildirilirdi. Bu haberleri alan postabasi hemen ucaga binerek emir verir ve iki
tarafta bulunan askerler tutulacak yerlerinden ucagi kaldirirdi. 1 numarali asker, arabay1 kuyrugun altina
stirer ve ugagin mahmuzunu arabadaki yuvasina yerlestirirdi. 6 numarali postabasi da pervaneye engel
olmamasina ve ugagin ileriye devrilmemesine dikkat etmekle beraber kisa emirler ve isaretlerle
askerlerin vaziyetlerini diizeltirdi. Bu bindirme isi bittikten sonra 1 numarali nefer “tamam” derdi, bunun

iizerine postabasi u¢aga dogru yiiriiyerek “efrat yerine” emrini verirdi (Muzaffer, 17).

Sekil 2. Hangar

(CA, 230.0.0.0.61.27).

Ugak, cift satthli ve kanath (dikmeli) ise 4 ve 5 numaral askerler, dis dikmeler karsisina 2
numarali asker i¢ dikme karsma gelirdi. Askerlerin yiizleri motora doniik olmak {izere nisan vaziyeti
alip elleriyle dikmelerden tutardi. 1 numarali asker, kuyruk arabasini yerine iter, 3 numaral askerde
arabadan diismemesine dikkat ederek kuyrugu tutardi. 6 numarali postabasi ilk 6nce pervanenin ii¢ adim
ilerisine giderek her seyin tamam olmasina kontrol eder ve daha sonra ileri kumandasini verirdi. Bu
arada kendisi de ucagin sol tarafina gecerek i¢ dikmeden tutup ucagin hareketine yardimda bulunur ve

askerlerin hareketlerini kontrol ederdi. Ugak dikmesiz ve tek satihli ise, dikmelere tahsis edilen asker,
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kanat uglarindan veya uygun yerlerinden tutar ve postabasi sol tarafta bulunan 5 numaraliya yardim
ederdi. Postabaginin “ileri” emriyle ucak, makinistin igaretlerine gore sevk edilirdi. Postabaginin dur!
emri {lizerine asker ucagin vaziyetini diizeltmek i¢in gerekirse birka¢ adim atip dururdu. Bir ucaktan
askerleri indirmek i¢in de postabasi “asker yerine” emrini verirdi. Postabaginin “ugagi indir”
kumandasiyla askerler u¢agi indirirdi. Bundan sonra “esas vaziyeti al” kumandasiyla, ugak isletilecekse
goreve devam edilir veya rahat hale gegilirdi. Biiyiik tip ugaklarda her asker i¢in diger ugaklardan veya

siiflardan yardimci askerlerde gorevlendirilirdi.

Bir ucgagi hangardan ¢ikarirken kanatlariyla hangarin kenarlarina ve c¢evredeki ucaklara
dokunamaz, kanat gerisi, mevzi diimenleri gibi nazik kisimlarma basmg¢ yapilamazdi. Ugaklar,
traktorlerle tagindiklarinda ii¢ asker tahsis edilerek kuyrugu traktoriin 6zel yerine yerlestirilirdi. 1
numarali kuyrugu, 2 numarali sag kanadi ve 3 numarali askerde sol kanadi ucundan tutardi. Ugak,
makinistin refakatiyle istenilen yere gotiiriiliip indirilirdi. Traktorlerle taginmasi sirasinda emir ve
kumandalar el ile tasinmasmin ayn1 olup sadece ugagin donmesi gibi hareketler makinist tarafindan

verilecek isaretlerle yapilirdi (Muzaffer, 23).

Ugustan dnce konulan isaretler, ugagin geri doniisiine veya bagka bir meydana indigine dair haber
gelinceye kadar yerlerinde birakilirdi. Meydanda ugakla ilgili bir haber gelinceye kadar ucgus
memurlarinin yarisi istirahat eder ve diger yaris1 da meydanda hazir bulunurdu. Ugak meydana indigi
zaman ya rakibi tarafindan role ile veya tayyare postasi tarafindan verilen emirle sevk edilerek hangar
oniine getirilirdi. Ugusu bitiren pilot defterini imzalar ve ugus sirasinda bir ariza goérmiigse kendisini
kargilayan makiniste bilgi vererek ucagi teslim ederdi. Makinist ugagi yeniden muayeneden gegirip
motoru temizler ve benzin, yag ile suyu ikmal ederek ikinci bir ugusa hazirlardi. (kigin soguk yerlere
ucak sokulmaz sogutucunun suyu bosaltilirdi) Bu hazirliklar1 bitiren makinist defteri yerine koyduktan

sonra posta vasitastyla ucagi hangara ¢ektirirdi (Muzaffer, 34).

Bir tayyarenin ugurulmasi; ucus emri, kita kumandani tarafindan verilip ndbetgi zabitin kontrolii
altinda yapilird1. ikiden fazla ucak ugurulacaksa mutlaka kita kumandan1 veya muavini de bulunurdu.
Ugak, meydanda esas vaziyette hazirlanir, nobetci zabiti meydani kontrol ederdi. Meydana ndbetgiler
yerlestirilir, rlizgar bayragi ¢ekilir ve inis isareti konulurdu. Makinist, muaviniyle beraber ugagin yanina
gelir ve gerekli malzemeleriyle birlikte hazir olurdu. Meydanda dnemli hizmetlerin diizenli bir sekilde
yapilmasi zorunlu olup ugagin yaninda ugusla ilgili olanlardan baska kimse duramazdi. Ugak, esas
vaziyetine tamamen hazirlandiktan sonra ndbet¢i zabit “uc¢ak ugusa hazirlanacak is basina” emrini
verirdi. Bunun {izerine 1 numara, kuyruk arabasini on adim geriye gotiirerek kuyruk yoniiniin digia

cikarir, ucagin solunda kanat gerisinde ve dis kanat hizasinda bekler ve kuyrugu tutanlara yardim ederdi.
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Daha sonra tekerleklerin 6niine takozlar konur, sag ve sol tekerleklere mahsus takozlardan her birine
bagli ipler ait olduklar yan taraflara dogru uzatilir, gerekirse bu ipler tutulup g¢ekilerek tekerlekler
takozlardan kurtarilirdi. 2,3,4,5,6, numarali askerler dikmeler karsisina (tek satihlilarda kanat uglarina)
gecerler ve ylizleri motora doniik olmak iizere nisan vaziyetini alarak dis kanatlardan tutarlardi. 6
numarali asker pervaneye yardim eder, daha sonra ugagin sag kanadina ve 1 numarali askerde sol
kanadina gegerek diger askerin yanina giderdi. Pervane, makinist muavini veya 6zel yetistirilmis
pervaneci tarafindan cevrilirdi. Makinist ucagin tellerini tekerleklerini gozle goriilen biitiin dig
kisimlarmi inceleyip muayene ettikten sonra ugaga binerek “motor igleyecek!” diyerek askerleri ikaz
ederdi. Motorun iglemesi i¢in biitiin hazirliklar yapilarak dnce makinist yiiksek sesle “emniyet” diye
bagirir ve kollarii disariya ¢ikararak ucagin iizerinde oturulan yerin kenarina koyardi. Pervane, ilk
hareket i¢cin geregi kadar cevrildikten sonra birakilir ve gdrevli pervaneden iki ii¢ adim uzaklasarak
yiiksek sesle “ates” derdi. Ucagin igerisinde bulunan makinist el maniyatosunu gevirirdi. (Duvar
motorlarda el maniyatosu yoktur, gazla benzin agik bulundurulur ve usuliine gére motor ates vaziyetine
getirilir) Sadece motor ates alirsa askerler, bulunduklari yerde biitiin kanatlari tutup dayanarak ug¢agin
ileri kismina engel olurlardi. Motor islemezse makinistin “tekrar emniyet” uyarisindan sonra pervane
cevrilir, pervanecinin “ates” ihbariyla ikinci defa motorun isletilmesine ¢alisilirdi. Bu defada motor
islemezse ates alincaya kadar bu hareketler tekrar edilirdi. “Ates ve emniyet” ihbarlari, pervaneci ve
makinist tarafindan her defasinda devam ederdi. Pervaneyi harekete gecirmek i¢in ucagin iginde kiigiik
el motoru varsa bunlar daha kolay yapilabilirdi. Motor isleyecegi zaman “emniyet ve ates” uyarisina,
ucgagin c¢alistirildigi mahallerin ¢camurlu, kaygan olmamasina ve temiz bulunmasina dikkat edilirdi.
Motor isledikten sonra makinist emniyet saglanincaya kadar tayyare defterini imzalar ve “tamam”
diyerek yere inip ucacak olan pilota teslim ederdi. Pilot defteri aldiktan sonra makinist gibi bir defa dis
kisimlarin1 gézden gegirip ugagin igerisine girerdi. Motoru tecriibe edip iyi durumda bulursa defteri
imzalayarak ugaktaki yerine yerlestirirdi. Bir ucakla arka arkaya ugulmasi halinde her defasinda tam bir
tecriibeye gerek olmayip, sadece ariza hissedilirse ikinci bir tecriibe yapilirdi. Pilot, ucaga girmeden
once kendini ugusa hazirlardi. Gorevi i¢in harita, rapor kagidi, kalem ve diger ihtiyaglar1 tamamlarda.
(gozle kesif, fotografla kesif, bombardiman gibi gorevler) Ucus elbisesi, baglik, gozliik ve eldivenlerini
giyer, ayrica zorunlu olarak inilmesi durumunda yardim gelene kadar ihtiyacini karsilayacak bir miktar
gida, su ile para alirdi. Bu kontrolleri tamamladiktan sonra pilot (kesif ugaklarinda rasadin da yerinde
oldugunu gordiikten sonra) sag elini basi hizasina kaldirarak sag ve sola dogru sallardi. Bu isareti géren
her asker “takoz el” diye bagirip mevkilerini terk ederek ucagin sagina veya soluna dogru kanatlardan

uzaklasirdi. Postabasi, ucagin etrafinda kimse kalmadigini gérdiikten sonra pilotun tamamiyla gorecegi
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bir yerden iki kollunu yan taraflara uzatir, pilot bu isareti gordiikkten sonra ugagi hareket ettirirdi

(Muzaffer, 40).
4, ASKERI HAVA MEYDANLARINA INECEK GAYRI ASKERiI UCAKLAR

1925°de hava meydanlariyla ilgili alinan kararlar, ilk 6nce sadece Istanbul ve Eskisehir
cevresindeki askeri meydanlarda 6zel ruhsatla tesis edilecek yeni meydanlara ait olmustu. Hava
meydanlariyla iskelelerine inecek olan Tiirk veya yabanci biitiin u¢ak ve balonlar, meydanin {izerinde
ve civarinda ugus sartlaria dogal olarak riizgrin istikametine gore 6zellikle riizgara karsi inecek ve
sagindan ucacakti. Hava meydanlarindan 2 km mesafe i¢inde ucaklarin cambazlik yapmasi yasakti.
Biitlin Tiirk ve yabanci ticari ucaklar, askeri hava meydanlarinda iicretle ikamet edebilirdi. Bu iicret,
ucaklarin iggal ettigi sahaya gore belirlenirdi. Askeri hava meydanlaria inecek biitiin ticari ugaklar,

ayrica inis licreti olarak asagida gdsterilen ticreti 6derdi.

Hava meydanlarinda sekiz saat ve daha az ikamet i¢in; 80 m ve daha az saha isgal eden ufak tipler
100 lira, 150 m gecmeyen tipler 250 lira, 150 m fazla alan1 tecaviiz eden biiyiik tipler 840 lira alinird.
Bir giinliik ikamet i¢in; 80 m 250, 150 m 420, 150 m 840 lira idi. Bir ay kalmay1 arzu eden ufak 45, orta
80 ve biiyiik tipler i¢in ise 160 lira giinliik ticret gecerliydi. Askeri hava meydanlarina inig ticreti; ufak
100, orta 200, biiyiik tip ugaklardan 400 lira alinirdi. Imtiyazla tesis edilen hava meydanlari tamamen
askeri olanlarla ayn1 6zellik ve sartlara sahipti. Biitiin iicretler, maliye memurlar1 tarafindan tahsil edilip

bu konuda hava meydan memurlariyla zabitler tarafindan kolaylik gosterilirdi

Hava meydanlarinda ugaklardan alinan iicretlere pervaneyi ¢evirmek, meydan iginde esyay1
tasimak, kilavuzluk ve bunlar gibi diger hava hizmetlerine dair iicretler de dahildi. Sadece ugaklarin
indigi mahalden hangara ve oradan ugus mahaline gotiirmek iicrete tabi degildi. Ozel imtiyazla tesis
edilen sirketlere ait hava meydanlarindaki ikamet ve inig iicretleri dahi belirlenen miktar1 gecemezdi.
Tiirkiye, askeri hava meydanlarina inis yapan veya orada ikamet eden ugaklara, pilotlara, makinistlere
veya diger gorevlilerden herhangi birine, yolcuya ve ticari esyaya yangin, sel, firtina, infilak gibi bazi
sorunlar nedeniyle meydana gelecek zarar, ziyan ve kayiplardan sorumlu tutulamazdi. Askeri
meydanlara gelen ucaklara yag, benzin ve diger hava malzemeleri verilir ve fiyatlar piyasaya gore
belirlenerek askeri biit¢eye eklenirdi. inis yapan bir ugakta hareketine engel olabilecek derecede sorun
olursa meydanda tamirati yapilirdi. Sadece masrafi 80 liray1r asacak tamiratin askeri meydanlarda
yapilmasi yasaktl. Ucagm tamirati hava kuvvetleri memurlariin sorumlulugunda yapilirdi. Ancak
ucagin ugus kabiliyetini kaybettigine karar verilirse meydandan hareket etmesine izin verilmez ve
bundan dolayr memurlar hi¢ sekilde sorumlu olamazdi. Asil ugak fabrikalar1 disindaki hava

kuvvetlerinin tamirhanelerindeki malzeme kullanip tiiketilemezdi. Hava kuvvetlerinin tamirhanelerinde
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ise izin alinarak yapmak sartiyla sivil tayyareciler tezgahlardan istifade edebilirdi. Askeri hava
meydanlarinda mevcut telli ile telsiz, telgraf ve telefon gibi muhabere vasitalarindan milli askeri hava
meydanlarina ait olan sartlar, askeri deniz hava iskelelerinde de gecerli olacakti (Tiirkiye Cumhuriyeti

Seyr-i Sefer Havaiye Kéararnamesi, 1341/1925: 7-8).
4.1.istanbul, Adana ve Mardin Hava Meydanlar1 Hakkinda Kararlar

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin hava smirlar1 igine girecek yabanci ticaret ucaklarinin inecekleri

Istanbul, Adana ve Mardin’de hava meydanlari ile ilgili baz1 kararlar alinmistir. Buna gére;

Istanbul; hava nakliyatina ruhsat ve imtiyaz alan sirketlerin Istanbul’da yapacaklar1 meydan ve
hangarlardan diger yabanci ticaret ve nakliyat ugaklar1 da istifade edebilirdi. Bu ruhsat ve imtiyaz
hakkinda Avrupa’da gecerli olan kurallar uygulanirdi. 9 Eylil 1925 tarihli Hava Seyr-i Sefer
Kararnamesinde askeri hava meydanlarina inis yapacak veya ikamet edecek ucaklarin biiytikligi ve
kaldiklar1 siireye gore Odeyecekler iicretler belirlenmisti. Ozellikle Ayastefanos (Yesilkdy) ve
Biiyiikdere’deki istasyonlara inecek ugaklardan alinacak licret, sirketlere bagli olur ve bu konuda Maarif
Vekaletinin onay1 almirdi. Uygun bir licret tarifesi hazirlanip onaylandiktan sonra uygulanacagi
sirketlere hemen bildirilmisti. Aereo Esperso Italyan sirketi 1 Mayis 1926 tarihine kadar Tiirkiye’de
ucaklar i¢in tesisat ve teskilatini kisa siirede tamamlayarak hava tagimaciligina basliyordu. Bundan
dolay1 sirketin Biiyiikdere’deki istasyondan istifade etmesi gerektiginde vekaletin Ayastefanos kara ve

deniz meydanlar i¢in zorunlu masrafa liizum kalmayabilirdi.

Adana Meydani: Adana’da daha dnceden hava meydani olmadigindan yeni bir mahal aranmaisti.
Bu meydan i¢in 6zellikle hava nakliyat: sirketinin Adana’da yapacagi tesisler esas alinmis ve vekaletin
yapacag1 biitiin masraflar sirket tarafindan 6denmek iizere meydanin insasi1 tamamlanmigti. Sirketin
yerine getirmek zorunda oldugu sartlara bagh diger boliimlerde (hangar, yakacak madde depolari,
glimriik, polis ve diger daireler) hazirlanmigti. Daha yeni islemeye baslayan Tiirk Tayyare Nakliyati
Hava Sirketi, Adana’da insasimna baglanan meydani 1926'da tamamlanmasina ¢aligmisti. Bu sartlar

yerine getirilerek Maliye Vekaletinin Adana Meydani i¢in masraf yapmasina engel olunmustu.

Mardin Meydani; Mardin’in tren hattinin giiney yoniinde dirsek ¢izdigi mahalin dogusunda 300
x 800 m gegici bir askeri hava meydani vardi. Bu meydan, Golliikdy Hristiyan ahalisine aitti. Havanin
cok fazla yagmurlu oldugu giinlerde ugaklarin inip kalkmasina uygun olmayip diizenli bir tesisati
bulunmuyordu. Meydanin Mardin’e olan mesafesi kus bakisiyla 3,5-4 km ise de soseden istifade
edilerek arabayla gidildiginde ortalama 15 km olan yol asgari 6-7 km olabilirdi. Bu meydanimn kap1
olarak kabulii halinde burada daimi bir sekilde kalacak memurlara ihtiya¢ duyulabilirdi. Mardin

kapisinin tayyareler i¢in mahzurlari olmasi durumunda Mardin’in 80 km kuzeyindeki Diyarbakir askeri
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tayyare meydanini kullanmak daha uygun olabilirdi. Ciinkii Diyarbakir Meydani1 bir¢ok hangara ve her
tiirlii ihtiyaci karsilayabilecek teskilat ile tesisata sahip olup sehrin 400-500 m yakinindaydi. Sehrin polis
ve riisumat memurlar1 en kisa siire zarfinda verilen gorevleri yapabilirlerdi. Ayrica, Mardin Meydan1
icin vekaletin asagidaki masraflar karsilamasi gerekiyordu. Meydan i¢in ortalama 5000 lira, hangar i¢in
25.000, benzin deposu, polis, riisumat igin ak¢esi memur daireleri 5000, hava rasidi ile telsiz telgraf
15.000, meydan idaresi, makinist, rasit pilotu ve memurlart maasi 1000, toplam 51.000.010 liraydi (CA,
230.0.0.056.4.4, 10 Mart 1926).

5. MEYDAN VE HANGARLAR IiCIiN YAPILAN BAZI CALISMALAR

Birinci Diinya Savag1 ve Milli Miicadele sirasinda meydan ve hangarlarla ilgili asagidaki gibi bazi
durumlar yasanmisti. 29 Mart 1916’da Kadikdy’e hangar insa edilerek ihtiyaglarin karsilanabilecegi
diistiniilmiisti. Bu amagla Kadik6y’e bagli Fenerbahge’de 15 doniim 1.279 zirai mahale torpido
istasyonu ile ugak hangari insa edilmesine Meclis-i Viikela tarafindan ruhsat verilmisti. Bu konuyla ilgili
bir heyet olusturulmus ve bu heyetin yaptigi ¢caligmalar sonucunda; hangar insasi i¢in Fenerbahge’deki
arsanin her déniimii icin 100 liradan 1.580 lira bedel 6denmisti (BOA, 1.DUIT, 13/54). 1922°de
Istanbul’da Fransizlarin isgali altinda bulunan bdlgede bir yangin meydana gelerek besi ucaklara ve
dordii otomobillere mahsus dokuz hangar yanmustt (BOA, DH.EUM.AYS, 23/76, 1338/1922).
Hangarlarda meydana gelen yanginin tam olarak sebebi anlagilamamisti (BOA, DH.EUM.AYS, 23/87,
1338/1922). Kurtulus Savaginin sonlarina dogru 1922 senesinde bir Fransiz u¢agi hangarin iizerinde
dolagsmaya baslamigti. Bir slire sonra bu u¢agin ugak hangarimin yakinlarina inip incelemeler yaptigi

bildirilmisti (BOA, DH.KMS, 56/18, 1922).

Tirkiye Cumhuriyeti’nin kurulmasiyla birlikte havacilikla ilgili yeniliklere ve diizenlemelere
gidilmisti. 1925°de hava kuvvetlerinin gece ucuslarini saglamak i¢in meydan aydinlatma projektorlerine
ihtiyag duyulmustu. Projektorlerin, Avrupa’dan pazarlikla satin alinmasi teklifi 17 Haziran 1925
tarihinde Icra Vekilleri tarafindan kabul edilmigti (CA, 30.18.1.1.14.39.13, 1925). 1927°de
Diyarbakir’da ugak hangari ayaklarimin zeminin sert olmamasi nedeniyle {igiincii ordu istihkadm
miitehassislig1 tarafindan beton i¢in ¢imento alinmasina karar verilmisti. Ancak, Avrupa’dan getirilen
hangar malzemesinin bir kism1 Mersin’de denize distiigiinden dolay1 kullanilmayacak hale gelmisti. Bu
nedenle ayni1 malzemeler tekrar siparis edilmisti. Mersin’de yasanan bu kazadan dolay1 18 Mayis 1927
tarihinde tamamlanmasi gereken hangarin 26 Eyliil tarihinde teslim edilebilecegi anlasilmisti.
Mukavelenin siiresinin uzatilmas1 hakkinda Miidafaa-i Milliye Vekaletinin teklifi, Icra Vekilleri
tarafindan kabul edilmisti (CA, 30.18.1.1.26.63.5, 1927). 1928°de Haydar Pasa’da dariileytama ait zirai

mahalin 947 liraya mektepler i¢in kullanilabilmesi i¢in Maarif Vekaletine verilmisti. Aero Espresso
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Italyano Anonim Sirketi’nin ugaklartyla hangar ve tesisatini incelemek iizere Istanbul Hava Subesi

Midiirti Yiizbas1 Muhsin Bey tayin edilmisti (CA, 20.0.0.0.59.17.3, 1928).

[zmir’de betonarme ucak hangari insasi icin 12 Agustos 1928 tarihinde Milli Ithalat ve Thracat
Sirketi ile mukavele imzalanmigti. Bu mukaveleye gore li¢ ay iginde sirketin hangari teslim etmesi
gerekiyordu. Ancak mukavele sartlarina gore karar verilen {i¢ aylik siireden ¢ok daha uzun bir siire
gectigi halde hangar insa edilemediginden 20 Ekim 1929 tarihinde mukavele fesh olunmustu. Bu
nedenle yarim kalan hangarin insasi i¢in baska sirketlerle goriismelere baglanmisti. Boylece birinci
miiteahhit tarafindan yapilan pargalarn diizeltilip tamamlanmasi sartiyla hangarmn insas1 Cristiani Nizen
Miihendisler Birligi Sirketi’ne ihale edilmisti. Miinakasa ve Ithalat Kanunu’nun 18. maddesine gére ilk
miiteahhit hakkinda dava agilmasi diisiiniilse de konunun uzamamasi i¢in bundan vazgecilmisti. Ciinkii
en hassas savag araci olan ugaklarin uzun siire agikta kalarak zarar gormemeleri i¢in hangarin hemen
tamamlanmasi gerekiyordu. Boyle bir dava durumunda ne olursa olsun hangarin ingasi hemen
tamamlanamadigindan ugaklar uzun siire agikta kalarak zarar goriirlerdi. Sadece, hangarm hizli bir
sekilde insasinin saglanmasi i¢in mukaveleye daha kuvvetli yaptirnmlar eklenerek etkili kararlar ve
sartlar getirilmigti (CA, 30.0.18.1.2.9.6.1, 1930). Tiirkiye Cumhuriyetinde ilk defa yapilacak betonarme
ucak hangarinin ihtiyaclarinin temin edilip ortaya ¢ikarilabilmesi i¢cin bu mukavelede gerek mali ile idari
ve gerekse fenni konularda daha agir sartlarla kurallarin ilave edilme zorunlulugu ortaya cikmisti.
Cristiani Nizen ile yapilan mukavele projesine gore hangar icin yabanci yerine Ozellikle yerli
malzemeler tercih edilmeli, ancak zorunluluk halinde digerlerinin kullanilmasina izin verilebilirdi (CA,
30.18.1.2.9.20.6, 1930). Dévizle satin alinan malzeme, asgari miktarda ve zorunlu hallerde olabilirdi
(CA, 30.0.18.1.2.9.6.1, 1930). icra vekilleri heyetinin 9 Nisan 1930 tarihli toplantisinda proje
incelenerek hangar i¢in Milli Miidafaa ve Maliye vekéletlerinin goriislerine gére mukavele imzalanmisti

(CA, 30.0.18.1.2.9.20.6.2, 1930).

1933°de izmir’de Resadiye civarindaki deniz hava karargdhinda bakim yapilmasina karar
verilmisti. Ozellikle alay kumandanlig1 binasiyla deniz taburu zabitan ve askerlere ait binalarin kisa
stirede tamir edilmesi gerekiyordu. Bununla ilgili garnizonun mahremiyeti nazar-1 dikkate alinarak bes
tane kesifname askeri fiili yardim esasina gore hazirlanmisti. Bu isler bir miiteahhide ihale edildigi
takdirde belirlenen masraf ii¢c misli artacagi gibi isin tamamlanma siiresi de ¢ok fazla uzayabilirdi.
Boylece gerek garnizonun mahremiyeti ve gerekse islerin daha az masrafla tamamlanmasi amaciyla bu
isin miiteahhide verilmeyerek 2.327 lira 40 kurusa emaneten yaptirilmasma dair icra Vekilleri
Heyetinden izin istenmisti. Bunun iizerine Icra Vekilleri Heyeti’nin 18 Subat 1933 tarihli toplantisinda
konu goriisiilerek bu teklif kabul edilmisti. Bu teklifin kabul edilmesi {izerine deniz hava karargahinda

kesiflere baslanmisti. Birinci kesfe gore kumandanlik dairesinin denize yakin terasinda ¢iiriimiis olan
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cinkolarin yenileriyle kaplanmasi 35 kurus olup kalay, kursun ve diger ek malzemeler i¢inde masraflar
olabilirdi. Askeri ustalarin yardimiyla bu balkona 3 sira halinde parmaklik yapilip aliiminyuma
boyanacakti. Genellikle kap1 pencere dogramalariyla bunlara ait panjurlarin boyalar raspa edilerek
yeniden macun ve astarlanip iki kat yagl boya askerlerin yardimiyla yapilacakti. Bu islerin toplam fiyati
ise 498 lira 03 kurustu (CA, 30.0.18.1.2.9.22, 1932). 1933°de Siipermarin bombardiman deniz ugaklari
icin Izmir’de Ugiincii Tayyare Alayr Kumandanligmin karargahi olan Resadiye’de is iskelesi insasina
karar verilmisti. Iskele insasinin Miinakasa ve ithalat Kanunu’nun 18. maddesine gore 10.000 liraya ve
betonarme olarak tamamlanmasina ¢alisilacakti. Ayrica iskelenin Stipermarin deniz ugaklarinin gelecegi
zamana yetistirilmesine dikkat edilecekti (CA, 30.0.18.1.2.9.23, 1933) Eskisehir’de tayyare meydani
olarak 5.119 donlim arazi istimlak edilmisti. Sahipleri bulunamadigi igin daha 6nce parasi verilemeyen
ancak sonradan sahipleri ortaya ¢ikan 570, 5 doniim arazi bedeli olan 4.029 lira 25 kurusun, 1933 mali
yilt hava biitgesinden 6denmesi teklif edilmisti. Milli Miidafaa ve Maliye vekaletlerinin 12 May1s 1934
tarihli goriisleri, Icra Vekilleri Heyetinin toplantisinda kabul edilmistir (CA, 30.18.1.2.45.31.4, 1934).
Ankara’da istasyon civarinda hava meydani yapilacak olan 600.000 metre genisliginde eski kosu
meydaninin 2490 sayili Artirma, Eksiltme ve ithalat Kanunu’nun 46. Maddesine gore karar verilen
250.000 lira karsiiginda pazarlikla satin almmasi Icra Vekilleri Heyeti’nde goriisiilmiistiir (CA,
30.18.1.2.66.54.12, 1936). icra Vekilleri Heyeti'nin 9 Nisan 1939 tarihli toplantisinda incelenerek
hangar i¢in Milli Miidafaa ve Maliye vekaletlerinin goriisleri kabul edilmistir (CA, 30.18.1.2.9.20.6,
1939).

Hava sanayisi kurucusu Nuri Demirag, Besiktas Hava Atolyesi i¢in Almanya’dan hangar
malzemeleri siparis etmisti. Bu malzemelerin yurt disindan getirilebilmesi amaciyla 92.318 Mark
serbest doviz miisaadesi istenildi. Hangar malzemelerinin ithali hakkinda Ticaret Vekaletine yapilan bu
miiracaati Milli Miidafaa Vekaleti kabul ederse bunlarin bedelleri Klering hesabma 6denecekti.
Almanya’da Dr. Vagner tarafindan gonderilen mektupta dahi siparis ediliste heniiz Almanya’dan ihrag
edilemeyenlerin (6zellikle hangar malzemesi) Mark ile 6demeleri yapilacakti. Bu mallarin Alman
glimriigiinden ¢ikar ¢ikmaz bedelinin 6denmesi sarttyla ihracina miisaade edilebilecegi de belirtilmisti.
Bu goriismeler sonucunda demirin ihracati i¢in gerekli izinler alindi. Alman sirket, nakliyati
Anwersten’de yapacak, ayrica malzemelerin taginmasi sirasinda meydana gelebilecek herhangi bir
sorundan sorumlu olmayacakti. Almanya ile Tiirkiye arasinda ticaret antlagmasi olmadigindan demirin
sevki 6deme sekline bagli olacakti. Tiirkiye, Almanya’ya artik krom gibi madenleri ihra¢ etmediginden
ticaret anlasmas1 gegersiz olmustu. iki devlet arasinda bir ticaret anlagsmasi yapilincaya kadar 6deme
serbest Ew veya doviz olarak yapilabilirdi. Mallar, Belgika hududunu gecince bedelleri 6denecekti.

Birinci parti mala ait fatura kisa siire icinde Arn. George Firmasi tarafindan gonderilebilirdi. Arn.
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George Firmasi, birinci mallan teslim eder etmez ikinci partinin teslim siiresini bildirecekti. Ticari
anlasma ve Kkliring meselesi halledilmezse kromlarla ilgili bir taviz miimkiin olacakti (CA,
30.18.1.2.212.441.10, 1939).

1940°da Canakkale, Trakya ve Bati Anadolu’da hava meydani, iskele ve yollarin insasina
baglanmist1 (CA, 30.18.1.2.91.44.4, 1940). 29 Nisan 1940 tarihinde fcra Vekilleri Heyeti tarafindan 23
Fransiz teknisyenle goriismeler yapilarak ingaatlarda uzman olarak ¢alistirilmalarina izin verilmisti (CA,
30.18.1.2.91.44.4, 1940). ingiltere’den kredi ile satin alman 15 adet portatif celik hangara ait
mukaveleye gore Tiirkiye’ye gelen uzmanlarin 247 lira 99 Kurus tutan seyahat masraflar1 Milli Miidafaa
Vekaleti’nin hava biitgesinden 6denmesine karar verilmisti (CA, 30.18.1.2.91.53.19, 1940). 1941°de
Pamukova, Arifiye, Kilya, Usak, Eceabat ve Karacabey (120 Hektar) ile izmit’in Kumla ¢iftliginde hava
meydani insasiyla Milli Miidafaanin ihtiyaglar1 dogrultusunda araziler istimlak edilmisti (CA,
30.18.1.2.97.116.4, 1942). Ayrica Kayseri ugak fabrikasi da hava meydani olarak belirlenmisti (CA,
30.18.1.2.95.58.12, 1941). izmir-Gaziemir ve Corlu tayyare garnizonlarinin yaptirilmasi sirasinda
savasin ¢ikmasiyla yarim kalan hangarlara gerekli demirlerin Almanya’da Krupp fabrikasindan
pazarlikla satm alinmasi 2-3 Eyliil 1942 tarihinde Icra Vekilleri Heyeti tarafindan kabul edilmisti (CA,
30.18.1.2.100.84.12, 1942).

6. SONUC

Havacilik sartlarinin milkemmel olmasi, bir iilkenin gelismis ve kalkinmig sayilmasinda en
onemli kriterler arasindadir. Bu sartlara baglh olarak hava hangarlari ve meydanlar biiyiik 6nem
kazanmigtir. Hava arag-gereclerinin barindirildigi kapali yapilar hangar, kalkmasi ve inmesi i¢in

hazirlanan yerler ise havaalani veya hava meydanidir.

Tiirkiye Cumbhuriyeti, biiyiik bir Milli Miicadeleyle kurulduktan sonra kara ve denizcilik kadar
havaciligin 6nemi de fark edilmistir. Havaciligin gii¢lendirilmesi amaciyla ugaklarin sayisi artirllmaya
basglanmis ve buna bagl olarak hangarlarla meydanlara ihtiyac duyulmustur. ilk énce hangarlar ve
meydanlar belirli bir siire kullanilan gegici yapilar olmustur. Ancak zamanla bu durum degismeye
baglayarak, hangarlar zorunluluk haline gelmistir. Bez ve ahsap olanlar1 zorunlu, madeni ugaklar ise
ikinci derecede ugusa hazirlamak amaciyla hangarlar ve meydanlar insa edilmeye baglanmistir. Buna
bagl olarak hangarlar uzun hizmet siirelerine dayanabilecek tarzda insa edilip yapimlarinda iyi ve
saglam malzemeler kullanilmistir. Bir siire sonra hangarlar, askeri havaciligin da hayati bir pargasi

haline gelmistir.

Tiirkiye Cumhuriyeti’ndeki havaciliktaki gelismeler, sadece ucaklarin ve personelin sayisinin

artirtlmasiyla yapilan yenilikler olmamistir. Ucaklarin barindiklari, tamir edildikleri ve bakim
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yapildiklar alanlar olarak da kendini gostermistir. Tiirk ugaklarinin sayisinin artmasina bagl olarak

hangar ve meydanlar giiniimiizde oldugu gibi zorunluluk haline gelmistir.
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Ek 2. Hangar Plan1 (PLK.p, 2549/1).
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