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Özet

Türkiye’de sivil havacılığın ilk kurulduğu yıllarda yabancı havayollarının etkisi göze 
çarpmaktadır. 1933 yılında millî havayolu sisteminin kurulmasının ardından sivil havacılık 
büyük oranda Devlet Hava Yolları tarafından üstlenilmiştir. İkinci Dünya Savaşı’nın 
ardından Türkiye’de sivil havacılık bir yeniden yapılanma dönemine girmiş ve Türkiye’nin 
bayrak taşıyıcı şirketine, yabancı ortak aranmıştır.
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Abstract

Foreign carriers have played a significant role during the early years of civil aviation in 
Turkey. After the foundation of a national airways system in 1933, Turkish State Airways 
has assumed the execution of civil aviation activities domestically. Civil aviation sector in 
Turkey has gone through a transformation period just after the Second World War. And 
during that time Turkish government has sought a foreign investor for becoming a partner 
of the Turkish flag carrier.
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1. Giriş

Türkiye’de sivil havacılığın kuruluş yıllarına yabancı havayollarının ilgisi açısından 
bakıldığında, söz konusu dönemi ikiye ayırmak mümkün olmaktadır. Devlet Hava Yolları 
İşletme İdaresi’nin (DHY) kurulduğu 1933 yılına dek Türkiye’nin yurt dışı bağlantısı 
sadece yabancı havayolları tarafından sağlanmaktaydı. Fransa, İtalya ve Almanya merkezli 
havayolları, Türkiye’ye tarifeli seferler gerçekleştirmişlerdir.

Compagnie Franco-Roumaine de Navigation Aerienne, Aero Espresso Italiano, Junkers 
ve Lufthansa, Avrupa ile Türkiye arasında posta ve yolcu taşımacılığı yapan başlıca şirketler 
olarak dikkat çekmektedir. Söz konusu şirketler sefer yapmanın ötesinde, İstanbul’da bir 
takım tesisler kurarak, faaliyetlerini etkin bir biçimde sürdürmüştür.

1933 yılında Türkiye’de millî havayolu sisteminin kurulmasının ardından, yabancı 
havayollarının etkinliği uzunca bir süre sınırlı kalmıştır. İkinci Dünya Savaşı’nın ardından 
dış dünya ile ilişkilerin geliştirilmesi eğilimi, sivil havacılığı da olumlu yönde etkilemiştir. 
1947 yılında İstanbul – Atina arasında ilk yurt dışı seferleri yapılmaya başlanmıştır.

Türkiye’de 1950 yılında yaşanan siyasî iktidar değişiminin, ekonomik hayatta 
önemli yansımaları olmuştur. 1955 yılında, Türkiye sivil havacılık sisteminin yeniden 
yapılandırılmıştır. DHY’nin yerine, bir anonim şirket niteliğindeki THY A.O. kurulmuştur. 
Filo yapısının yenilenmesi hedeflenen şirkete, yabancı bir ortak bulma girişimleri 
başlatılmış ve bu çerçevede ABD ve İngiltere ile temasa geçilmiştir.

Türkiye’de faaliyet gösteren yabancı havayollarını ve 1950’li yıllardaki yabancı sermaye 
yatırımı girişimlerini ele aldığımız çalışmamızda temel olarak, Başbakanlık Cumhuriyet 
Arşivi (BCA) ve Amerika Birleşik Devletleri National Archives and Records Administration 
(NARA) kaynaklarından faydalandık. Bunlara ilave olarak, önemli ikincil kaynaklara da 
başvurduk.
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2. Türkiye’ye Sefer Düzenleyen İlk Yabancı Havayolu 
Şirketleri

Birinci Dünya Savaşı’nın hemen ardından İngiltere, Fransa, Almanya ve İtalya’da ilk 
hava postası faaliyetleri başlamıştır (Hürtürk, 2009). Kurulan ilk havayolu işletmeleri, 
kargo ve yolcu taşımacılığının öncesinde, garantili hava postası sözleşmeleri ve hükümet 
sübvansiyonları elde etmeye çalışıyorlardı. Bu çerçevede, ticarî havacılığın bu öncü 
devletlerine ait havayolu şirketleri için Türkiye, Avrupa’nın doğusunda ilgi çekici bir varış 
noktası haline gelmiştir (Hürtürk, 2009).

Türkiye’de ilk uçağın göklere yükselmesinin üzerinden yaklaşık dokuz sene sonra, ticarî 
uçuşlara başlanmıştır. 3 Ekim 1922’de ilk ticarî havayolu ilişkisi Fransa ile kurulmuştur. 
Bleriot SPAD 46 tipi uçakla, İstanbul’a ilk hava kuryesi seferleri başlamıştır. Aslında; Paris-
Prag-Viyana-Budapeşte-Bükreş arasında var olan hat, İstanbul’a da uzatılmış ve böylece 
İstanbul’un Avrupa ile olan havayolu bağlantısı kurulmuştur (Kline, 2002). Yurt içindeki 
ilk tarifeli uçak postası ise 14 Şubat 1924’te bir yabancı tarafından başlatılmıştır. Macar 
tescilli (H-MACE) Junkers F13 tipi bir uçakla yerel saatle 11.30’da İstanbul’dan havalanan 
Macar pilot İvari, üç buçuk saatlik bir uçuş sonucunda Ankara’ya ulaşmıştır. İvari yaklaşık 
1.000 metre irtifada yol almıştır (Kline, 2002).

2.1. Compagnie Franco-Roumaine de Navigation 
Aerienne

Uçuş izni için ilk teması Osmanlı Devleti Hükûmeti ile yapan, görüşmelere daha sonra 
Ankara Hükûmeti ile devam eden ve 1922 yılından itibaren Türkiye’de ticarî havacılık 
faaliyetleri yürüten Fransız havayolu şirketi “Compagnie Franco-Roumaine de Navigation 
Aerienne” (CFRNA), 1923 yılında İstanbul ve Bükreş arasında hava postası taşımacılığına 
başlamıştır (Hürtürk, 2009).

Günümüzdeki Air France’ın atalarından1 bir tanesi sayılabilecek bu şirket, Türkiye’deki 
faaliyetinin ilk bir aylık süresi zarfında 34 uçuş gerçekleştirerek, toplam 24 kg posta 
taşımıştır. 1924 yılının Eylül ayında, Ankara ile İstanbul arasında üç aylığına deneme 
amaçlı taşıma yapma izni alan CFRNA, bu süre boyunca 1.100 km posta taşımıştır.

7 Nisan 1924’te ise bu kez, pilot Maurice Nogues ile uçuş mühendisi Camille 
Leplanquais idaresindeki Caudron C.61 tipi uçak, Paris – Ankara arasındaki ilk resmî 
uçuşunu gerçekleştirmiştir.

1	 1932 yılının Aralık ayında beş farklı Fransız havayolu şirketinin birleştirilmesine karar verilmiştir. 
Yeni şirketin adı sonraki yıllarda Air France olarak belirlenmiştir.
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Şekil 1: CFRNA tarafından Ankara’ya yapılan ilk sefer. Burada, bu 
seferi gerçekleştiren Caudron C.61 (F-AFCN) marka uçak Tandoğan’da 

görülmektedir. (7 Nisan 1924)

1925 yılı başlarında adı “Compagnie Internationale de Navigation Aerienne” (CIDNA) 
olarak değiştirilen şirket, Türkiye Posta Telgraf Müdürlüğü (PTT) adına hava postası 
taşımacılığı için resmen yetkilendirilmiş; 17 Ağustos 1925 tarihinde de Nafia Vekâleti ile 
CIDNA arasında Bükreş – İstanbul hattının işletilmesine dair bir sözleşme imzalanmıştır. 
(BCA, 1341)

Aşağıda daha ayrıntılı bir biçimde anlatıldığı üzere CIDNA, 1926 yılından itibaren 
İstanbul Yeşilköy’de kendi yaptırmış olduğu havalimanını kullanmaya başlamıştır. Söz 
konusu şirketin Türkiye sınırları içerisinde kullanacağı yedek parçaların temini ve 
depolanması en üst düzeyde sürekli takip edilmiş ve gereken durumlarda Bakanlar Kurulu 
onayı alınmıştır (BCA, 1930).

CIDNA şirketinin Türkiye ile Avrupa arasındaki posta taşımacılığı konusunda oynadığı 
önemli rol, hazırlanan tarifelerden de anlaşılmaktadır (BCA, 1930).

CIDNA, İstanbul – Bükreş hattının yanı sıra, 1927 yılı içerisinde İstanbul – Sofya 
uçuşlarına da başlamıştır (BCA, 1927).

Bu iki hatta kullanılacak uçaklar, bunların yedek parçaları ve depolanma hususları, 
kurulan bir komisyon tarafından incelenerek onaylanmıştır (BCA, 1930).

CIDNA, 1929 yılının sonuna doğru Türk hükûmetine, hava hizmeti verecek yeni 
bir şirket kurma teklifinde bulunmuştur. Bu yeni şirketin adı, Nakliyat-ı Havaiyye Türk 
Anonim Şirketi olacaktır. Şirket, İstanbul – Ankara – Konya – Adana – Halep hattında 
faaliyet gösterecek ve rota daha sonra Bağdat’a kadar uzatılacaktı. Bu yeni şirket, 
CIDNA’nın Bükreş ve Sofya’dan İstanbul’a yaptığı seferlerini destekleyecek ve bu sayede 
Paris’in Ortadoğu ile bağlantısı dolaylı bir biçimde sağlanmış olacaktı (Hürtürk, 2009).
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Şekil 2: Fransız havayolu şirketlerinin uçuş haritaları (1928)

Fransız şirket ile Türk hükûmeti arasında konuyla ilgili bir takım yazışmalar yapılmış olsa 
da, söz konusu teklif, Ankara tarafından reddedilmiş ve bu proje hayata geçirilememiştir. Bu 
sebeple Paris – Orta Doğu hattının Türkiye üzerinden gerçekleştirilmesi mümkün olmayınca, 
CIDNA 1925 yılında, bölgedeki merkezini İstanbul’dan Beyrut’a kaydırmıştır (Hürtürk, 2009).

Şekil 3: Atatürk ve İnönü, ‘Er Frans’ın Yeşilköy’deki Tesislerini Ziyaret Ederken
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1925 yılında yapılan 20 yıllık anlaşmanın onuncu yılı dolmadan altı ay kadar önce, 
1934 yılında değişen adıyla Air France şirketi (BCA, 1934), Türkiye Cumhuriyeti ile olan 
iş birliğini sona erdirmekte istediğini bildirmiştir. 16 Şubat 1935 tarihinde iletilen bu talep 
Türkiye Cumhuriyeti tarafından kabul edilmiş ve Air France’ın Yeşilköy Havalimanı’nda 
kalan taşınmaz mal varlığı satın alınmıştır (BCA, 1937).

2.2. Aero Espresso Italiano

1 Ağustos 1926 tarihinde Türkiye Cumhuriyeti topraklarında ilk kez bir sivil havayolu 
şirketi fiilen işler hale gelmiştir.

“Aero Espresso Italiano” (AEI) adlı İtalyan şirket, İstanbul (Büyükdere)-Atina-Brindisi 
(İtalya) ve İstanbul-Atina-Rodos hatlarında yolcu taşımak amacıyla, deniz uçakları ile 
uluslararası seferlere başlamıştır (Kline, 2002). Aralık ayına kadar İstanbul’da toplam 94 
iniş – kalkış gerçekleştirilmiştir (Hürtürk, 2009). AEI bünyesinde zaman içerisinde Türk 
pilotlar da görev yapmıştır.

Şekil 4: Aero Espresso Italiano şirketine ait uçuş haritası (1930)

İstanbul’da deniz havalimanı için seçilen yer, Boğaz’ın Avrupa yakasında Büyükdere 
yakınlarında bulunan Çayırbaşı olmuştur. 20 bin m2 büyüklüğündeki arazi, ücretsiz 
olarak AEI’ye tahsis edilmiştir. 31 Aralık 1925 tarihinde AEI ve Türk hükûmeti arasında 
imzalanan 20 yıllık sözleşmenin ardından, havalimanı ve rıhtım inşaatları başlamıştır. AEI 
aynı yıl içerisinde İstanbul’un Galata semtinde, genel yönetim merkezini açmış ve 1926 
yılının başında da dört adet Savoia Marchetti S55 tipi deniz uçağını İstanbul’a getirerek 
deneme uçuşları icra etmiştir.
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AEI, Türkiye’de en faal olduğu 1932 yılında Büyükdere’ye ve Büyükdere’den yaptığı 
toplam 148 uçuşta, 401 yolcu, 800 kg kargo ve 303 kg posta taşımıştır (Hürtürk, 2009).

İtalya ile Türkiye arasında, Mussolini’nin Akdeniz politikası sebebiyle tırmanan siyasî 
gerilim, AEI’nin Türkiye’deki faaliyetlerini de zora sokmuştur. Türkiye Cumhuriyeti 
hükûmeti, Brindisi ile İstanbul arasında sefer yapmakta olan AEI uçaklarının uçuşa 
yasak bölgeleri ihlal ettiği ve bu konuyla ilgili olarak defalarca ikaz edilmesine karşın aynı 
ihlallerin devam etmesini sebep göstererek, söz konusu havayolu şirketiyle olan sözleşmeyi 
1935 yılında feshederek şirketi satın almıştır (BCA, 1935). Bundan altı ay kadar sonra da 
AEI’nin Büyükdere’deki tesisi devlet tarafından satın alınmış (BCA, 1935) ve 1936 yılının 
Şubat ayında firmayla buna ilişkin resmî sözleşme imzalanmıştır (BCA, 1936).

2.3. Junkers Türkische Flugzeug und Motoren AG

Junkers, 1920’li yılların başlarından itibaren Türkiye ile ilgilenmeye başlamıştır. Berlin 
ile İstanbul arasında bir hava hattı kurmak yerine, Ankara’ya odaklanmıştır. 5 Temmuz 
1924 tarihinde Berlin’den kalkan bir Junkers A20W tipi uçak, Ankara hattındaki ilk 
deneme seferini başarıyla gerçekleştirmiştir. Bu uçuşta, Junkers Luftverkehr AG yönetim 
kurulu üyesi Hans Sachsenberg de yer almıştır. Sachsenberg, Berlin’den başlayıp Ankara 
ve Tahran üzerinden Afganistan’ın başkenti Kâbil’e kadar uzanacak hattın imtiyazı için 
Türk hükûmetiyle görüşmelerde bulunmuştur (Hürtürk, 2009). Hattın Türkiye içerisinde 
kalacak bölümü İstanbul – Ankara – Kayseri – Sivas – Diyarbakır ve Van’dan geçmekteydi 
(Koçak, 1991).

Bu görüşmelerin sonucunda Türk Uçak Otomobil ve Motor A.Ş. – TOMTAŞ adlı uçak 
üretim fabrikası kurulmasına karar verilmiştir. Fabrika, Kayseri’de kurulacaktır. Buna 
ek olarak, Türk hükûmetiyle Junkers arasında 15 Ağustos 1926 tarihinde imzalanan bir 
başka anlaşmaya göre, Eskişehir’de de uçak tamir işlemlerinin yapılabileceği bir fabrikanın 
kurulmasına karar verilmiştir (Yalçın, 2013).

Hans Sachsenberg bir yandan TOMTAŞ’ın kuruluş çalışmalarına devam ederken, diğer 
taraftan da Türkiye iç hatlarında faaliyet gösterecek bir havayolu şirketinin iznini almaya 
çalışıyordu. 1925 yılı içerisinde Ankara – İstanbul ve Ankara – Kayseri hatlarında bir takım 
deneme uçuşları gerçekleştirilmiştir (Hürtürk, 2009).

1926 yılının Mart ayında Sachsenberg amacına ulaşmaya çok yaklaşmış ancak 
kullanılacak uçak modeli ve sayısı konusunda anlaşmaya varılamaması üzerine proje ileri 
bir tarihe ertelenmiştir. O dönemde Junkers, İran ve Bulgaristan’la anlaşmaya varmış ve 
bu ülkelerde elde ettiği imtiyazlar sayesinde buralarda birer havayolu şirketi kurmuştur 
(Hürtürk, 2009).

TOMTAŞ 1928 yılında iflas etmiş olsa da (Hürkuş, 2014), Junkers, Türkiye sivil hava 
taşımacılığına olan ilgisini devam ettirmiştir.

Hans Sachsenberg, 4 Nisan 1927 tarihinde Nâfia Vekili Recep Peker’e bir mektup 
göndererek teklifini yinelemiştir (BCA, 1929).
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Söz konusu mektubun ekinde, Junkers tarafından hazırlanan imtiyaz sözleşmesinin bir 
taslağı da yer almaktadır. Taslağa göre, Junkers ile Türkiye Cumhuriyeti’nin yarı yarıya 
ortaklıkla bir havayolu şirketi kuracak ve Türkiye iç hatlarının yanı sıra Türkiye’den 
Ortadoğu ülkelerine yapılacak tüm yolcu, kargo ve posta uçuşlarına ilişkin haklar bu 
şirkete tahsis edilecektir. Junkers’e münhasırlık verilmesini esas alan bu sözleşmenin, 15 yıl 
geçerli olması önerilmiştir. Sözleşme taslağında dikkat çeken bir başka husus, Junkers’in, 
Türkiye Cumhuriyeti hükûmetinden talep ettiği yıllık minimum gelir garantisidir. Taraflar 
arasında iletişim devam ederken Hans Sachsenberg, yine Nâfia Vekâleti’ne bir mektup 
göndererek, Avrupa’da faaliyet gösteren havayolu şirketlerinin filolarında yer alan uçaklar 
hakkında oldukça ayrıntılı bilgi vermiştir (BCA, 1929).

Sachsenberg çabalarını 1930 yılında da devam ettirmiştir. Nafia Vekâleti’ne gönderdiği 
ayrıntılı bir raporda, Bağdat hattı çerçevesinde Nusaybin ile İran arasında kurulması 
muhtemel hava bağlantısı hakkında bilgi vermiştir. Söz konusu hattın açılması, İktisat 
Vekâleti’nce olumlu değerlendirilmiştir (BCA, 1930).

Ancak TOMTAŞ konusunda Türkiye ile Almanya arasında yaşanan sürtüşmeler, 
Junkers’in Türkiye’de bir havayolu şirketi kurma projesini de sürüncemede bırakmıştır. 
Taraflar hiçbir zaman imza aşamasına gelememiş ve bu önemli proje hayata geçirilememiştir.

2.4. Lufthansa

Junkers’in yukarıda anlattığımız girişimlerine paralel bir biçimde, bir diğer Alman 
şirketi Lufthansa da Türkiye’ye yönelik uçuşlar için çalışmalarda bulunmuştur. Lufthansa 
bu girişimlerinde, Almanya Dışişleri Bakanlığı tarafından desteklenmiştir. (Koçak, 1991) 
Hatta Türk hükûmeti ile Junkers arasında bu yönde bir anlaşma yapılmasının engellenmesi 
ve Türkiye içerisindeki hava ulaşımının Lufthansa tarafından sağlanması yönünde 
çalışılması gerektiği dahi belirtilmiştir. (Koçak, 1991) Bununla birlikte, Alman yetkililer 
tarafından 1929 yılında hazırlanan bir rapora göre, Türk hükûmeti aslında, hava ulaşımı 
için bir Türk şirketi kurmayı ve yabancı şirketlerin de buna ortak olmasını planlamaktaydı. 
(Koçak, 1991) Lufthansa’nın bu girişimleri devam ederken, Türk hükûmeti, o tarih itibarıyla 
Türkiye’de faaliyette bulunan diğer iki yabancı havayolu şirketiyle olan anlaşmalara paralel 
bir biçimde, Lufthansa ile de bir iş birliği yapılmasına yönelik görüşmelerin başlatılmasına 
karar vermiştir. (BCA, 1929).

Lufthansa o an için sadece posta taşımacılığı yapmayı talep etmekte; yolcu seferi 
yapmak gibi bir niyet içerisinde bulunmamaktadır.

25-29 Ekim 1929 tarihleri arasında İstanbul – Berlin hattında Lufthansa tarafından, 
Balkanlar ve Türkiye’yi kapsayan bir keşif uçuşu yapılmıştır. Bunun ardından, Türkiye 
Cumhuriyeti Dâhiliye Vekâleti ile Lufthansa arasında 9 Ocak 1930 tarihinde posta 
taşımacılığı konusunda 20 yıllık bir anlaşma imzalanmıştır (Koçak, 1991).

Böylece Berlin – İstanbul hattında Lufthansa’ya posta taşımacılığı için izin verilirken, 
bu anlaşmanın kesinlikle bir tekel ya da imtiyaz olmadığı özellikle vurgulanmıştır (Koçak, 
1991).
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Anlaşma çerçevesinde Lufthansa’nın bir hangar ve bir yolcu terminali inşa etmesi 
gerekmektedir. Şirket bu hatta, Junkers F13 tipi, dört yolcu kapasiteli uçakların kullanılması 
planlamıştır (Aviation Week, 1930).

Anlaşmayı takip eden aylarda gerekli hazırlıkların yapılmasının ardından 25 Nisan 
1930 tarihinde ilk resmî posta seferi İstanbul’a ulaşmış; tarifeli uçuşlar ise 5 Mayıs 1930 
tarihinde başlamıştır (Braunburg, 1978).

Berlin’den demiryolu ile Viyana’ya aktarılan posta yükü bu şehirden uçakla önce 
Budapeşte’ye gidiyor; oradan da Belgrad ve Sofya’ya uğradıktan sonra İstanbul’a 
varıyordu. Bu hattaki toplam uçuş süresi 24 saati bulmaktaydı. Türk tarafı ayrıca 
Lufthansa’ya, Ankara – Konya ve Ankara – Erzurum gibi hatları teklif etmişse de bu 
öneri kabul görmemiştir.

Yaz tarifesi dâhilinde yılın beş ayı boyunca icra edilen bu seferler sadece iki sezon 
yapılmış ve 1931 yılında iptal edilmiştir (Hürtürk, 2009).

Türkiye Cumhuriyeti 1930 yılında, Lufthansa’ya, kendi havalimanını inşa etmesi için 
İstanbul’un Anadolu yakasında bulunan Sarıgazi semtinde bir de yer tahsisi gerçekleştirmiş 
ancak bu proje verilen süre içerisinde tamamlanamayınca, Lufthansa’nın sözleşmesi Mayıs 
1932’de iptal edilmiştir (Hürtürk, 2009).

Almanya ile Bağdat, Tahran, Kâbil gibi kentler arasındaki hava ulaşımının sağlanması 
noktasında Türkiye o yıllarda coğrafî açıdan büyük bir öneme sahipti ve aslına bakılırsa o 
tarihlerde Lufthansa, Asya seferlerini İstanbul ve Bağdat üzerinden yapmayı planlıyordu. 18 
Eylül 1928 tarihinde Berlin’den kalkan Junkers W33 tipi bir uçak, Sofya - Ankara - Bağdat - 
Buşir - Karaçi - Allahabad - Kalküta - Mandalay - Hanoi - Kanton ve Şanghay hattını takip 
ederek, 18 Ekim 1928 tarihinde Tokyo’ya iniş yapmıştır. Bir ay süren bu deneme uçuşu 
boyunca toplam uçuş süresi ise 90 dakika olmuştur. Ancak Türkiye’nin beklenmedik bir 
biçimde bu seferlere izin vermemesi, planların değişmesine ve söz konusu uçuş hattının 
Sibirya üzerine kaymasına yol açmıştır (Erfuhrt, 2011).

Bununla birlikte Lufthansa, Berlin ile Çin ve Japonya arasındaki hava hattının kurulması 
yönündeki çabalarına devam etmiş ve neticede biri Sibirya, diğeri ise Orta Doğu üzerinden 
olmak üzere, Uzak Doğu Asya’ya iki ayrı bağlantı hizmeti vermeye başlamıştır. 29 Ekim 
1937 tarihinde, Berlin - Atina - Bağdat hattı açılmış ve bu hat bir yıl sonra Tahran, Herat ve 
Kâbil’e kadar uzatılmıştır (Wachtel, 1984).

Almanya ile İran arasında yapılan anlaşmaya göre Lufthansa, Tahran’a yapacağı 
uçuşlarda sadece yolcu taşıma iznine sahiptir. İran hükûmeti, posta taşınmasına izin 
vermemiştir. Bu vesileyle Bağdat ile Tahran arasında hava bağlantısı kuran ilk şirket olma 
unvanını kazanan Lufthansa’nın, Tahran ve Kâbil üzerinden Şanghay ve Tokyo’ya ulaşma 
planları ise başarısızlıkla sonuçlanmıştır (BCA, 1938).

Neticede 1930’lu yıllarda Lufthansa’nın Asya hatları, Türkiye’nin izin vermemesi 
sebebiyle, Atina ve Rodos üzerinden gerçekleştirilmiştir.
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Şekil 5: Lufthansa’nın 1930’lu yıllardaki Asya hatları (Die Geschichte der 
Deutschen Lufthansa s. 63)

Öte yandan Berlin - Viyana - Budapeşte - Sofya - İstanbul şeklindeki K107 hattı, 
Alman devlet görevlilerinin seyahatleri için en azından 1942 yılına kadar açık tutulmuştur 
(Braunburg, 1978).

Bu hattın Sofya – İstanbul arasındaki bölümünün açılmasına ilişkin görüşmeler, 1938-
1939 yıllarında yapılmıştır (BCA, 1939).

3. ABD Arşivinde THY A.O.nun Kuruluş Dönemi ve Ortaklık 
Değerlendirmesi

3.1. Millî Havayolu Sisteminin Kuruluşu

Türkiye Cumhuriyeti hükûmeti, 1933 yılında millî havayolu sisteminin (DHY) 
kuruluşunun ardından uzunca bir süre, havayolu sektöründe korumacı bir politika 
sürdürmüş ve yabancı şirketlerin Türkiye pazarına girişini sıkı denetim altında tutmuştur. 
1950 yılında yapılan genel seçimler sonrasında iktidara gelen Demokrat Parti döneminde 
ise bu yaklaşım bir nebze de olsa değişmiş ve millî havayolu sisteminin yeniden 
yapılandırılması yoluna gidilmiştir.



118

CİLT/VOLUME:	 1   
SAYI/ISSUE:	 3 A. Nergiz

21 Mayıs 1955 tarihinde kabul edilen ve 31 Mayıs 1955 tarih ve 9016 sayılı Resmî 
Gazete’de yayımlanarak yürürlüğe giren 6623 sayılı kanun ile hükûmete, Türk Hava Yolları 
Anonim Ortaklığı (THY) adı ile her nevi hava nakliyatı ve buna ilişkin işleri yapmak ve bu 
kanun ile özel hukuk hükümlerine göre yönetilmek üzere bir anonim şirket kurma yetkisi 
verilmişti. Kurulacak yeni şirketin sermayesi, her biri 100 TL değerinde olmak üzere 600 
bin hisseye bölünmüştü ve toplamda 60 milyon TL tutarındaydı (Nergiz, 2008).

Yapılan hazırlıkların ardından, DHY’nin yerine kurulan yeni şirketin ilk olağan genel 
kurulu 1 Mart 1956 tarihinde gerçekleştirilmiş ve THY resmen faaliyetlerine başlamıştır 
(Nergiz, 2008).

İlk genel kurul toplantısına, devlet hissesini temsilen Maliye Bakanlığı katılırken, 
tamamına yakını Türk basın dünyasından olmak üzere bir çok özel hissedar da söz konusu 
toplantıda yer almıştır (Nergiz, 2008).

Böylece DHY, bir anonim ortaklık olarak yeniden düzenlenmiştir.

O tarihlerde bir devlet kurumunun anonim şirket olarak yeniden yapılandırılmasının 
en önde gelen hedeflerinden bir tanesi, özel sermayeyi ve özellikle de yabancı yatırımcıları 
çekebilmekti. Bu sayede bir yandan taze sermaye girişi elde edilirken, diğer taraftan da 
yabancı yatırımcıların tecrübelerinin ve bilgi birikimlerinin yeni şirkete aktarılması 
amaçlanmaktaydı.

3.2. THY ve Pan American World Airways Ortaklığı

Konu havayolu sektöründe tecrübesi olan yabancı sermaye çekmek olunca, akla ilk 
gelen alternatiflerden bir tanesi ABD’li Pan American World Airways (Pan Am) şirketiydi. 
Pan Am, İkinci Dünya Savaşı’nı takip eden yıllarda Türkiye’yi de uçuş ağına dahil etmişti. 
Amerikalı şirket bir süredir de çeşitli konularda THY’ye danışmanlık hizmeti vermekteydi. 
Durum böyle olunca, Pan Am, yeni kurulan THY için en tabii potansiyel ortaklardan bir 
tanesi olarak görülmekteydi.

Bu çerçevede Türk yetkililer ABD’nin Ankara’daki Büyükelçiliği ile temasa geçerek 
hedeflerinin, THY’deki devlet hissesi %49 oranına düşene kadar özel sermayeyi yeni 
şirkete ortak yapmak olduğunu bildirir (NARA, 1956).

O tarihlerde Pan Am ile THY arasındaki teknik yardım programının yöneticisi 
konumundaki Captain Miller, Türkiye Cumhuriyeti Ulaştırma Bakanı ve diğer bazı 
yetkililerden, Pan Am’ın THY’ye ortak olması konusunda teklifler alır (NARA, 1956).

Dönemin Başbakanı Adnan Menderes’in de bu ortaklığı ciddi bir biçimde desteklediği 
düşünülmektedir. Yine aynı tarihlerde, Ulaştırma Bakanlığı’ndan bir yetkilinin, Pan Am’ın 
Ankara bölge satış müdürü ile temasa geçerek, söz konusu ortaklığın gerçekleşmesi halinde 
Türk hükûmetinin, Fransız hükûmetiyle temasa geçerek Paris ile Türkiye’deki hatlar 
arasındaki beşinci trafik hakkı kısıtlamalarının kaldırılmasını talep edeceğini belirttiği 
iddia edilmektedir (NARA, 1956).
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Muhtemel bir ortaklık konusunu kendi aralarında değerlendiren Amerikalı yetkililer, 
bu yöndeki resmî talebin Türk hükûmetinden gelmesinin beklenmesinin daha doğru 
olacağı yönünde karar alırlar.

Bu çerçevede değerlendirilen ortaklık konusuna ilişkin olarak ise aşağıdaki sonuçlara 
varılır:

3.2.1.THY – Pan Am Ortaklık Değerlendirmesi

1.	 Pan Am’ın ortak olması durumunda THY’nin prestiji ciddi oranda artacaktır. 
Özellikle THY’nin kaza kırım geçmişinin farkında olan yabancılar nezdinde THY’nin 
saygınlığı pek iyi bir seviyede değildir. Pan Am tarafından sağlanmakta olan teknik 
yardım programının amacı uzun vadede THY’nin bu kötü sicilini düzeltmek olmakla 
birlikte, yapılacak bir ortaklık THY’nin bir Pan Am iştiraki olarak kendi reklamını 
yapmasına imkân sağlayacaktır. THY tarafı sonraki yıllarda ayrıca, Pan Am’ın THY’ye 
daha fazla doğrudan yardım etmesini beklentisi içerisinde de girecektir. İlk aşamada 
THY filosunun Pan Am desteği ile yenilenmesi gündeme gelecektir. ABD’nin 
Türkiye içerisinde ve çevresindeki bölgede güçlü bir hava ulaştırma ağı kurulmasını 
hedeflediği ve Pan Am’ın bunda önemli rol oynayacağı var sayılmaktadır.

2.	 Pan Am’ın, Middle East Airlines’taki %36 oranındaki hissesini satmasıyla birlikte, Air 
Jordan, Iranian Airways ve Saudi Arabian Airlines, ABD’nin Orta Doğu’daki havayolu 
yatırımları olarak kalmıştır. Saudi Arabian Airlines ticarî bir işletme niteliğinde 
görülmemekte ve zaten bu havayolundaki TWA bağlantısı, bir teknik operasyon 
yönetimiyle sınırlıdır. Iranian Airways’in ise, ülkedeki diğer havayolu şirketi olan ve 
İngiltere tarafından desteklenen Persian Air Services ile birleşmesi gündemdedir. İran 
yönetimi tarafından da kabul gören bu fikir aslında İngilizler tarafından gündeme 
getirilmiştir. Söz konusu proje dahilinde ayrıca İran’a, İngiliz yapımı olan Viscount 
marka uçakların satışı da teklif edilmiştir. Bu iki konunun gerçekleşmesi durumunda, 
ABD’nin İran havacılığındaki etkisi en aza düşecektir. Ürdün’de faaliyet gösteren 
Air Jordan’ın durumu da pek iyi değildir. Ülkedeki karışıklıklar ve şirketin yeni 
uçak almakta çektiği zorluklar, mevcut hava ulaşımı talebinin karşılanamamasını 
beraberinde getirmektedir. ABD tarafı İngiltere’nin hem uçak satışı hem de British 
Overseas Airways Corporation (BOAC) adlı havayolu şirketi üzerinden Orta Doğu 
havayolu pazarında oynamaya çalıştığı etkin rolü yakından takip etmektedir.

3.	 Bu çerçevede değerlendirildiğinde, muhtemel bir THY ortaklığı sayesinde ABD, Orta 
Doğu havayolu pazarındaki konumunu güçlendirme fırsatı bulabilir (NARA, 1956).

4.	 THY ile Pan Am arasında yapılacak bir mâlî iş birliği sonrasında Pan Am’ın bölgedeki 
rekabet gücü artabilir. Zira THY’nin gelişerek Pan Am’ın küresel hatlarına bir 
“besleyici” havayolu şirketi olarak katkıda bulunma ihtimali görülmektedir.
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5.	 THY’nin, filosundaki dört adet eski DC-3 tipi uçağın bakımları sebebiyle merkezi 
Hollanda’da bulunan Fokker Aircraft firmasına 492.000 USD borcu bulunduğu 
belirtilmektedir. Hollanda hükûmetinin, bu borca karşılık olarak bayrak taşıyıcı 
havayolu şirketi KLM’nin THY’den hisse satın almasını sağlayabileceği iddia 
edilmektedir.

6.	 THY’nin yeni uçak ihtiyacının Amerikan üretimi uçaklarla karşılanamaması 
halinde, şirketin İngiliz yapımı Viscount uçaklarına yönelmesinin kaçınılmak 
olduğu değerlendirilmektedir. Ancak Pan Am’ın THY’ye ortak olması durumunda, 
THY’nin yeni uçak alımı konusunda Amerikan şirketlerine yönlendirilebileceği 
düşünülmektedir.

3.2.2. THY Ortaklığının Pan Am Açısından Riskli Yönleri

Muhtemel bir THY ortaklığı üzerine hazırlanan raporda ayrıca, söz konusu iş birliğinin 
getirebileceği olumsuzluklar da ele alınmıştır.

1.	 Raporda ilk olarak THY’nin bir anonim şirket olmasına karşın çok büyük oranda 
devlet kontrolünde olduğuna değinilmiştir (NARA, 1956). THY’nin o an için 
çıkartılmış olan 600 bin hissesinin 591 bin tanesi devlete aittir. Dolayısıyla şirketin 
her türlü malî ve ticarî kararında hükûmetin büyük bir etkisi bulunmaktadır.

2.	 THY’nin özel hissedarları ise neredeyse tamamen Demokrat Parti destekçilerinden 
oluşmaktadır. Türkiye’de yaşanacak bir siyasî iktidar değişiminde Pan Am’ın bu 
açıdan zorda kalabileceği değerlendirilmektedir. Öte yandan Pan Am’ın, dünyanın 
diğer bölgelerinde de THY’ye benzer niteliklere sahip diğer bazı havayolu şirketlerine 
hisse satın alınması yoluyla ortak olduğu da bilinen bir gerçektir.

3.	 Pan Am’ın THY’ye ortak olması halinde, bir süredir devam etmekte olan teknik 
yardım programının finansmanında sorunlar yaşanması muhtemeldir. Zira söz 
konusu yardım programı ABD kanunları çerçevesinde düzenlenmiştir ve o tarihlerde 
aktif olan International Cooperation Administration (ICA) adlı devlet kurumu 
tarafından desteklenmektedir. ICA’in, Pan Am’ın ortak olduğu bir şirkete yardımda 
bulunması mümkün görünmemektedir (NARA, 1956).

Pan Am ile THY arasındaki teknik yardım programının yöneticisi konumundaki 
Captain Miller bu aşamada THY yönetimini, ortaklık konusunda temasa geçmeleri 
amacıyla Pan Am’ın sahibi ve yönetim kurulu başkanı olan Juan Trippe’e yönlendirmiştir.

Raporun sonunda yer alan görüş bölümünde, Pan Am’ın THY’ye ortak olmasının 
Amerikan menfaatleri açısından fayda sağlayacağı öne sürülmüştür. Ancak zamanlamanın 
doğru olup olmadığı konusunda henüz net bir karar verilemediği de ayrıca belirtilmiştir.

Bu yüzden Amerikan Dış İşleri Bakanlığı’nın, konuyla ilgili olarak Pan Am ile görüşmesi 
tavsiye edilmiştir (NARA, 1956).
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Böylelikle, THY’nin tarihinde çok az bilinen yabancı ortaklık girişiminin ABD 
tarafındaki ilk adımı resmen atılmıştır.

ABD’nin Beyrut büyükelçiliği tarafından hazırlanan bu rapor Dış İşleri Bakanlığı’nın 
yanı sıra ABD’nin Ankara, İstanbul, Londra, Paris, Hague, Bağdat, Tahran, Roma ve 
Atina’daki diplomatik temsilciliklerine de gönderilmiştir.

4. Sonuç

Türkiye’de sivil havacılığın kuruluş yıllarına yabancı havayollarının ilgisi açısından 
bakıldığında, söz konusu dönemi ikiye ayırmak mümkün olmaktadır. DHY’nin kurulduğu 
1933 yılına dek Türkiye’nin yurt dışı bağlantısı sadece yabancı havayolları tarafından 
sağlanmaktaydı. Fransa, İtalya ve Almanya merkezli havayolları, Türkiye’ye tarifeli seferler 
gerçekleştirmişlerdir. Aynı dönemde ülke içerisinde havayolu ile ulaşım ise mümkün 
değildi. 1933 yılını takip eden yıllarda öncelikle Türkiye iç hat havayolu sisteminin hızlı 
bir biçimde geliştirilmesine çalışılmıştır. İkinci Dünya Savaşı’nın ardından ise DHY’nin 
yurt dışı seferleri başlamıştır. 1950 yılında başlayan Demokrat Parti iktidarı döneminde 
ise yabancı yatırımcıların ülkeye giriş yapması özellikle teşvik edilmiştir. Bunlardan 
en önemlisi, o tarihlerde ABD’yi dünya genelinde temsil eden bir havayolu markası 
konumundaki Pan American World Airways’tir. Dönemin başbakanı Adnan Menderes’in 
de yakından ilgilendiği ortaklık görüşmeleri çerçevesinde, Pan Am yetkilileri, THY’nin 
durumu ve muhtemel bir ortaklığın sağlayacağı faydalar ve getireceği riskler üzerine 
ayrıntılı değerlendirmeler yapmışlardır.
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