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 Askerlik hayatımın başladığı ilk günlerden itibaren günlük tutma 
anlayışımızın olmamasının kendi yaşam tarihimizi hatırlamak açısından ne 
kadar etkili olduğunu anlamaya başlamıştım. Bu konudaki ilk çarpıcı örnek 
Filo Komutanlığı görevime başladığım yıl gerçekleşti. 

 Başlangıçta adı 141 olan ve daha önce beş yıl görev yaptığım bu filonun 
adı 191 olarak sonradan değişmişti ve ben Filo Komutanı olduğumda filonun 
ne eski Filo Komutanları tablosu, ne de kısa tarihçesi bulunuyordu.  

 İlk etapta kurulduğu andan itibaren eski komutanların fotoğraflarını temin 
ederek Komutan odasında bir tanıtım tablosu oluşturma çabasına giriştim. 
Mümkün olduğu kadar Filo Komutanı olduğu safhadaki fotoğraflarını bulmaya 
çaba sarf ederken ilk istekte bulunduğum o zamanki 1’inci Kuvvet 
Komutanımız Korg. Cemil ÇUHA emir subayı kanalıyla bana ilettiği 
cevabında; bu filonun komutanlığını yapmadığını bildirmekteydi. Hâlbuki o filo 
Korg. Cemil ÇUHA’nın Filo Komutanlığı yaptığı gerçek 141’inci Filoydu, ancak 
intikal sonucu adı değiştirilerek 191’inci Filo olmuştu. Bir vesile ile kendisini 
ziyaret ettim ve sonuçta ikna oldu, fotoğrafı tabloya ilave ettim.  

 Bu örneği vermekteki maksadım, intikaller ile isim değiştirmeler ve 
kapatılan ve başka isimler altında yeniden devreye sokulan birliklerin tarihi 
bilgileri; tamamıyla ortadan kalkma, kaybolma tehlikesiyle karşı karşıya 
kalıyordu. Ayrıca o yıllarda birliklerin tarihçe hazırlama ve kaydetme sistemi 
de bulunmuyordu. 

 Tarihlerine önem veren ABD, İngiltere ve Almanya gibi ülkelerin 
kuruluşlarından itibaren dünyanın neresine intikal enderse etsin, katıldığı 
birinci ve ikinci cihan harpleri ve sonrasında Filoların adı asla değiştirilmiyor 
ve tarihçelerinde yer alacak olaylar ve görevler gün be gün tutuluyordu. 

 Sonraki yıllarda büyük bir tarihçe bilinci geliştiren Türk Hava Kuvvetleri 
elden geldiğince son çeyrek asrın önemli bilgilerini bir araya getirip ihtiyaç 
sahiplerinin kullanımına sunmaya ve tarih köşesinde biriktirmeye başladı. 

 Uzun yıllardır Türk Hava Kuvvetleri Komutanlığı, hemen hemen her yıl bir 
anılar kitabı hazırlamaktaydı ve ben bunların hiçbirine anımı göndermemiştim. 

 Ancak Türk Hava Kuvvetlerinin yüzüncü kuruluş yılı nedeniyle Alman 
Hava Kuvvetlerinin hazırlayacağı kitabın koordinatörlüğünü yaparken, Tarihçe 
Şubesindeki çalışmalarımız sırasında, toplu tarih bilincini yerleştirmek 
açısından her bireye düşen görevin çok önemli olduğunu hissettiğimden, 
benim de şahit olduğum ve tarihe not düşülecek bazı anıların kayda 
geçirilmesinin yararlı olacağını düşünerek bu anıları yazmaya karar verdim.  

 Almanların hazırladığı yüzüncü yıl kitabına ben de dört makale yazdım. 
Makaleler; Almanya’da Ataşelik yapan ve görevleri esnasında harikalar 
yaratarak, üstün niteliklerini bütün dünyaya duyuran; (E) Tuğg. Lütfi 



GÜNDOĞDU, (E) Tümg. Kazım KALAFAT, (E) Korg. İsmet ÇAĞLAR ve 
dünya havacılık tarihinde müstesna bir yere sahip olan iftihar ettiğimiz Şehit 
Kur.Alb.Erol AKINCI’nın Bonn ataşelik anılarından oluşuyordu.   

 Kitap Türk Hava Kuvvetlerinin yüzüncü kuruluş yılında yayımlandı ve 
bana gönderilen kitaplardan birer adedini makalelere konu olan 
komutanlarıma ve Erol AKINCI’nın ağabeyi Vural AKINCI’ya takdim ettim. 

 Kitabın yayınlandığı tarihten sonraki birkaç yıl içinde adı geçen 
komutanlarımızın tamamı vefat etti. Hatta Erol AKINCI’nın ağabeyi Vural 
AKINCI da aramızdan ayrılanlar arasındaydı. Çok kısa bir zaman dilimi içinde 
hepsini ebediyete uğurladık, ışıklar içinde uyusunlar. Ancak unutulmaması 
gereken hatıraları; uluslararası tarihsel bir kitap içinde unutulmayacaklar 
arasına kaydedilmiş oldu. 

 Ben de yukarıda açıkladığım sebeplerle, Türk Hava Kuvvetleri bünyesinde 
geçirdiğim uzun yılların, tarihe not düşülmesi gerektiğine inandığım bazı 
olaylarını, gerçeklere tamamıyla sadık kalarak yazmaya dikkat ettim. Ancak 
bazı önemli konularda örnek alınabilecek uçuş kazaları ve olaylara da yer 
vermiş olmam, sadece; “Tarih eğer ders alınsaydı tekerrür mü ederdi?” 
deyişinden ilham alınarak anılarda yer almaktadır. 

Şayet bütün titiz çalışma ve belgelere sadık kalmaya gayret sarf etmeme 
rağmen bazı hatalarım olmuşsa şimdiden özür diler, saygılarımı sunarım.  

 

            (E) Tümg. Kaya KONAKKURAN 
            Nisan 2018, ANKARA 
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1964 KIBRIS (ERENKÖY) HAVA HAREKÂTI ANILARI 

 

 1963 yılı Temmuz ayı başında, Jet Eğitim filosundan pilot teğmen olarak mezun 
olduktan sonra, kısa bir izni takiben çektiğim kuranın sonucu olarak Diyarbakır 8’inci Ana 
Jet Üs’süne katılmam gerekiyordu. O zamanın şartlarında kurye olarak C-47 Uçakları 
görev yapıyordu ve malzeme dışında yolcu olarak çok az bir kapasite kullanabiliyorlardı. 
Bu nedenle devre arkadaşım Gökalp YUĞNAK ile tren yolculuğu yaparak Diyarbakır’a 
gitmeyi planladık. Gökalp YUĞNAK başlangıçta kurayı Konya olarak çekmesine rağmen, 
ortaokuldan başlayarak, lise ve Harp Okulunda aynı sırada oturan benimle birlikte 
Diyarbakır’a gelebilmek için, verilen yarım saatlik değiştirme zamanı içinde Diyarbakır 
kurası çeken sınıf arkadaşımız Hami YÜKSEL ile değişiklik yaptı ve biz bir Temmuz ayı 
Diyarbakır tren yolculuğuna başladık. Çok uzun süren bir tren seyahatinin son saatlerinde, 
cehennem gibi bir sıcakla karşılaştığımızda, Diyarbakır’da yaz aylarında nasıl bir durumla 
karşılaşacağımızı yavaş yavaş hissetmeye başlamıştık. 

 Trenden inip Ofis, İstasyon, Alay diye bağıran dolmuşlardan birine binerek Üs’sün 
yolunu tuttuk. Ancak Üs’se geldiğimizde birlikte atandığımız 14 Teğmen’in hiçbirine 
yatacak bir yer olmadığını, misafirhanenin onarımda olduğunu, diğer Amerikan 
barakalarının da dolu olduğunu öğrendiğimizde; sadece hava sıcaklığı değil, Diyarbakır’da 
daha bir çok mücadelenin bizi beklediğini anlamıştık. 

 Şehre indiğimizde ordu evinde de yer bulamadık ve o yıllarda çok kısıtlı otel imkânları 
olan Diyarbakır’da kalacak bir yer ararken, Dağkapı da bulunan Onur Palas’ın 2’nci 
katında 2 yataklı bir oda temin edebildik. Otelin kişi başına gecelik ücreti 10 liraydı ve o 
zaman uçuş parası olarak aldığımız 90 lira ancak 9 gün otel ücretimizi karşılayabilecekti, 
mutlaka Üs’te bir yer bulmalıydık.  

 Ertesi gün, 8’inci Üs’se yeni atanan 14 Teğmen Üs K.Kur.Alb. Lütfi GÜNDOĞDU’nun 
karşısına çıkarıldık. Kur.Alb. Lütfi GÜNDOĞDU; Diyarbakır’da atandığımız filolarda 
yapacağımız uçuşlar ve gerçek bir muharip harbe hazır pilot olabilmek için bizlerden 
beklediklerini büyük bir açıklıkla anlattı. Üs K. Lütfi GÜNDOĞDU’yu daha önce 
anlatılanlardan tanıyorduk, son derece iyi eğitim görmüş, yetenekli bir pilottu ve jet 
uçaklarının Türkiye’ye getirilişinde rol alan birkaç kişiden ve ilk jet öğretmenlerinden biriydi. 
Sonraki yıllar kendisi ile F-84F ve F-104 uçakları ile defalarca uçma şansını yakalayan 
pilotlardan biriyim. Şu tesadüfe bakın ki ikinci atamam olan 4’üncü Ana Jet Üs Mürted’de 
yine Üs Komutanımdı ancak bu defa Tuğgeneral rütbesindeydi.  

 Üs Komutanının direktiflerini aldıktan sonra tekrar kalacak yer araştırmasına gittik. O 
yıllarda 8’inci Üs 4 Filodan oluşmaktaydı. 181, 182, 183 ve 184 (RF-84F) filoları. Birlikte 
Üs’se katıldığımız devre arkadaşlarımız bu filolara bölüştürüldük. Ben 181’inci Filoya, 
yakın arkadaşım Gökalp YUĞNAK ise 182’nci Filoya atanmıştı. Böylece 6 ay sonra 
Malatya’ya intikal edecek 182 Filo ile birlikte kader birliği yaptığımız arkadaşımızdan da 
ayrılıyorduk. Ancak yıllar sonra ikinci atamamızda tekrar aynı birlikte (4’üncü Üs) ve aynı 
filoda (141) buluşacaktık. 

 8’inci Üs yerleşim bölgesinde kalacak yer ararken, onarımda olan ve denetlemelerde  
8 Üs Misafirhane tabelası kaldırıldığı söylenen, bir büyük salon, bir dört kişilik oda ve 
yalnız bir tuvalet ve lavabodan oluşan binayı keşfettik. Büyük salon bomboştu, sobası 
olmayan salona kalorifer sistemi yapılmak istenmiş ancak yarım bırakılmıştı. Kalorifer 
borularının geçeceği yerler kırılmış öyle durmaktaydı. Ancak biz kararlıydık, misafirhane 
tamamlanıncaya kadar bir karyola bulabilirsek burada kalacaktık. Devre arkadaşlarımızdan 
Üs levazımda görevli Teğmen Ergun ÖZKUL’u araya sokarak Hizmet Bölük K. 
Yüzbaşı’dan ihtiyaç fazlası 2 Er karyolası, yatak, battaniye gibi ihtiyaçlarımızı senet 
karşılığında temin ederek misafirhane diye anılan binanın büyük salonuna yerleştik. 
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 Salon 1 tek lamba ile aydınlanıyordu, masa, dolap bulunmamaktaydı. Gazinodan 
aldığımız birkaç sandalye, giysi ve valizlerimizi koymak için şimdilik yeterliydi. Sonradan 
devre arkadaşımız Erol OLCAY, Maliyeci Ömer DİRİK, 1960 Mezunu Şenkal BÜTÜN 
taşındı, bir de tahta dolap bulduk, böylece lüksümüz tamamlanmıştı. Ancak en büyük 
sorunumuz suların akşam saat 18.00’den sonra ve sabah çok kısa bir süre verilmesiydi. 
Odamızda soba olmaması şimdilik ikinci plandaydı ve kış gelinceye kadar onu 
düşünmemeye gayret ediyorduk. O yıllarda Üs ve Kuvvetin çamaşır yıkama konusunda bir 
imkânı yoktu ve yemek için Filoda kantinde bulunabilen öğle yemeklerinde, yumurta, 
menemen ve köfte dışında akşam yemekleri sadece Kuvvet Karargahının yanında, kışın 
gazino, yazın havuz başında yenebiliyordu. Üs misafirhanesine yerleştikten birkaç gün 
sonra kapının önüne oturmuş konuşuyorduk ki hemen karşımızdaki boş alanda, geçen 
uzun yılların eskittiği çevre fens telleri ile zorlukla seçilebilen tenis kortunu fark ettik. Yıllar 
önce burada tenis dahi oynanacak tesislerin bulunması izlenimi bizi hayli şaşırttı. Yaz 
aylarında yukarda belirttiğim salondaki soba ve kalorifer sisteminin olmaması, kış ayları 
geldiğinde büyük bir sorun olmaya başlamıştı. Bir akşam arkadaşım Erol OLCAY ile 
Üs’sün pek fazla kullanılmadığını tahmin ettiğimiz bir odasından bir gaz sobasını 
borularıyla birlikte kimseye haber vermeden salonumuza taşıdık ve kurduk. Tam yakmak 
üzereyken kapıda beliren Üs Nöb.Sb.ı Teğmen Ergun ÖZKUL gülmekten konuşamıyordu. 
Kendisini zorladığımızda bize yine gülerek şu cevabı verdi : Arızalı sobayı çalmışsınız, 
bana sorsaydınız zahmetiniz boşa gitmezdi.  

 Diyarbakır Üs’sünün su imkânlarının kısıtlılığı çok uzun yıllar sürmüştür. Üs’se ilk 
katıldığım 1963 yılından 28 yıl sonra Üs K. olarak atandığımda, uçuşa gittiğim 182 Filo Hat 
kıdemlisine “Bir isteğiniz var mı?” diye sorduğumda cevabı “Su” olmuştu. Üs İstihkam 
Tabur K. Kur.Yb. Mahmut YARGIÇ’la yaptığımız inceleme sonucunda; 2-3 yıl sonra NATO 
ENF Faaliyeti olarak Üs’sün su temin ve dağılımının finanse edileceği, ancak o güne 
kadar, sürekli harekât görevlerinde bulunan ve çok zor şartlarda görev yapan Üs’sün biran 
önce suya kavuşturulması için bir yol bulunmasına karar verdik. Üs içi ve lojmanları 
desteklemek için 5-6 kuyu mevcuttu ancak onların kapasiteleri 5-7 metreküpten fazla 
değildi. Ancak ABD birliklerinin Irak Harekâtı safhasında Üs’de yerleşen birimlerinin bir 
kuyu açtığı, gücünün 40 metreküp’ün üzerinde olduğu belirlendi ve o kuyuya ancak 
SHP’de planlanabilecek ve temini yıllar alacak 3 km uzunluğunda geniş su boruları 
ihtiyaca vardı ki ancak proje dışında bir yerden temin edilebilirdi. MSB’lığı ve Lojistik K.lığı 
kanalıyla o güne kadar kullanılmadan bekleyen bir sistemden, temin edilerek döşendi ve 
184 Filo su kulesine kadar uzatılan sistem kanalıyla artık susuzluk kader olmaktan 
çıkmıştı.  

 1964 Kıbrıs Harekâtına girmeden bütün bunları niçin hatırlatma gereği duyduğumu 
merak etmiş olabilirsiniz. O günkü Harekâtı anlatmadan önce, bugünün genç pilotlarının 
hayal bile edemeyeceği gerçekleri sıralamadan, tam anlamıyla harekâtın içeriğinin 
kavranamayacağına inandığım için bu girişi yazmak ihtiyacını hissettim.  

 Üs’se katılımdan sonraki günler, F-84F uçakları ile intibak uçuşlarının başlamasıyla 
gelişmeye başladı. F-84F uçaklarının çift kumand tipi olmadığı için MTD (Uçak kullanımıyla 
ilgili teknik kurs) ve yer derslerinden sonra ilk rule eğitimi ardından kolunuzdaki bir 
öğretmenle yalnız uçuşa çıkıyordunuz. Benim ilk F-84F öğretmenim, sonradan şehit olan 
1957 mezunu Kd.Ütğm. Hulusi AYTEKİN’di.  

 İlk intibak eğitiminin bir safhasından sonra pist onarımı nedeniyle İncirlik’e intikal ettik 
ve uçuşlara orada devam ettik. Birlikte harbe hazır olduktan sonra Kıbrıs’ta olan olaylar 
nedeniyle defalarca İncirlik’e intikal ettik ve Akdeniz bölgesinde sayısını hatırlamadığım 
kadar intikal ve keşif görevlerinde bulunduk. O bölgede her uçuşumuzda Kıbrıs’ta konuşlu 
İngiliz uçakları bizi önler ve aramızda çeşitli dalaşmalar olurdu. Artık İncirlik’e Kıbrıs 
konusunda intikal etmeyi ve bir süre nöbet tutup tatbikat uçuşu yaptıktan sonra 
Diyarbakır’a dönmeyi kanıksamıştık.  
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 8’inci Üs’se katılışımızdan 1 yıl geçmişti ve Komuta kademesi de 1964 Temmuz’unda 
değişmişti. Kuvvet Komutanı Tuğgeneral Emin ALPKAYA, Üs K. Kur.Alb. Ali GÜR, Uçuş 
Grup K. Yb. Şefik AKTUĞLU ve Filo K. Kur.Bnb. Necdet HIZEL’di.  

 Diyarbakır’da o tarihlerde uçan F-84F ve RF-84F uçakları A/B olmayan düşük takatlı 
uçaklardı. Sıcak havalarda ancak pylonlara 100 Galon yakıt alarak veya sadece gövde içi 
yakıtla uçulur, öğleden sonraları yaz ayları sıcak artınca uçuş yapılmazdı. Harekât ihtiyacı 
olarak veya alarm durumunda bekleyen uçakların kalkabilmesi için 4 adet JATO takılarak 
ateşlenir ve öyle kalkış yapılabilirdi. Bütün bu tedbirlere rağmen pist sonunda kalkamayıp 
amerikan bariyerini parçalayan, kırım veya yangınla karşılaşılan ve bir çok durumda 
pilotun hayatını kaybetmesiyle sonuçlanan olaylara sık sık rastlanırdı. O yıllarda Hava 
Kuvvetleri kaza kırım nispeti çok yüksekti ve kaza kırım olayları hayatın bir parçası gibi 
süregelmekteydi.  

 Yine böyle bir uçuşun yapıldığı 7 Ağustos 1964 günü öğleden sonra, 181 Filodan iki 
bekar teğmen olan Ben ve Erol OLCAY’a o ayın mükafatı olarak hafta sonu İkinci Kuvvet 
Hazar Gölü dinlenme tesislerinde konaklama şansı tanınmıştı. Biz de Erol OLCAY ile 
birlikte ardında yüzme ve tatil fırsatı olan bu geziye zevkle katılmak için hazırlıklarımızı 
yaptık. Birçok kişinin aileleri orada kampta olduğundan, görevde olan bizim gibiler ve diğer 
komutan ve subaylar C-47 uçağı ile Elazığ Meydanı’na uçacak ve oradan bir bot ile 
kampın bulunduğu bölgeye hareket edecektik. Bizimle birlikte uçucu olarak bir tek 
Uçş.Grp.K. Yb. Şefik AKTUĞLU geliyordu.  

 7 Ağustos 1964 Cuma günü öğleden sonra uçakla Elazığ Meydanına ve oradan da 
küçük bir deniz vasıtasıyla Hazar Gölü İkinci Kuvvet K.lığı dinlenme tesislerine gittik. 
Orada bize kalacak yer gösterdiler, yerleştikten sonra yüzmek, güneşlenmek ve birazda 
dinlenmek için göl kıyısına geldik. Gölün suyunun sodalı olması nedeniyle vücudunuzda 
bir nevi kayganlık oluştuğunu hissediyordunuz. Ayrıca bu gölde gümüş balığına benzeyen 
küçük bir balık türü bulunuyordu, biz de temin ettiğimiz oltalarla bir miktar balık tutabildik 
ve onları kızarttırarak o akşam yemeğinde afiyetle yedik.  

 Akşam yemeğinden sonra sahilde birkaç arkadaşla sohbet ederken Yb. Şefik 
AKTUĞLU’nun bizleri aradığını söylediler. Hemen kendisini bulduk ve bize aynen şu 
direktifi verdi; “Çocuklar biz bu kampta pilot olarak sadece 3 kişiyiz. Yarın için kuvvetten 
emir aldık, NATO manevraları için sabah mutlaka Diyarbakır Üs’sünde bulunmamız 
gerekiyor. Vasıtamız yok ancak belki yakınımızdan gece geçecek trenden istifade edip 
sabah erkenden görevimizi başında olabiliriz. Fakat bir sorunumuz var; Bu gece geceçek 
tren Express bu istasyonda durmuyormuş, Posta treni de yarın akşam geçecekmiş. Bu 
durumda kampta mevcut fenerleri kullanarak ve mümkünse kırmızıya boyayarak treni 
durdurmayı deneyeceğiz. Şayet muvaffak olursak erkenden görev başında oluruz, 
birazdan tren yolu kenarına gitmek için hazır olun” dedi ve uzaklaştı. 

 Birkaç saat sonra trenin geçmesi gereken saate yakın bir zamanda bizlere yardımcı 
olan erler, fenerler ve gönüllü arkadaşlar eşliğinde tren yoluna yerleştik. Trenler bu 
bölümde zaten pek süratli seyretmezdi. Bu nedenle de işimiz kolaylaşabilirdi. Uzun bir süre 
bekledikten sonra tren yolunun geliş istikametine geniş aralıklarla yerleştirdiğimiz fener 
taşıyıcıları trenin gelmekte olduğunu ıslık çalarak bildirdiler. Zaten birkaç yardımcı arkadaş 
da tren raylarına kulaklarını koyarak yaklaşan trenin sarsıntılarını rapor ediyorlardı. Treni 
sandığımızın aksine kolayca durdurduk. Tren sorumlulularına durumu anlattığımızda 
büyük bir anlayışla karşılandık. Zaten sık sık olmasa da hastalık ve doğum nedenleriyle 
böyle durumlarla karşılaştıklarını söylediler ve o günün yaşam şartlarına göre bu durum 
son derece doğaldı. 

 Trene bindik ve sabahın erken saatlerinde Diyarbakır’daydık. Biz bu hafta sonu 
gezisine sivil pantolon gömlek gitmiştik ve o halde nizamiyeden içeriye girince bizi derhal 
uçuş hattına götürdüler. 
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 Uçuş hatlarında büyük bir karmaşa yaşanıyordu ve biz o zaman anladık ki bu bir 
NATO manevrası değil, zaten başından beri bu şüpheyi taşıyorduk ama Uçuş Grup 
Komutanımızın, kamptaki ailelerin endişe duymaması için söylediği, gerçeği yansıtmayan 
manevra hikayesini, gerçek gibi kabullenmeyi daha uygun bulmuştuk. Filo’ya gidip uçuş 
teçhizatımızı alalım dediğimizde, filodan bir yetkili; “Paraşüt ve kaskınız arabada, uçuş 
kombinezonu, bot ve diğer teçhizatınız nakliye uçağıyla gelecek. Şimdi bu durumda size 
tahsis edilen uçağa binip doğru İncirlik Üs’süne intikal edin. Oraya gittiğinizde sizlere 
tafsilatlı brifing yapılacak.” Bu ara Diyarbakır’da şehirde oturan personel için otobüsler 
şehre hareket ediyor ve 1 T-33 uçağı alçaktan uçarak şehre alarm verecek pasajları 
uyguluyordu, biz bu ara uçağa bindik ve çalıştırdık.  

 Aynı zamanda lojmanda oturan bizden kıdemli bir yüzbaşı ve bir üsteğmen ile 
anlaşarak dörtlü kol oluşturduk ve kule müsaadesi alarak piste girip havalandık. 
Sanıyorum İncirlik’e intikal eden ilk kol biz oluyorduk. Harekât planlarında öncelikle 
İncirlik’e intikal edecek filo 181’inci Filo olduğundan böyle olması da gerekiyordu. Filomuza 
yeni katılan 1962 mezunu, daha intibak yapmamış birkaç teğmeni saymazsak, filonun 
harbe hazır en kıdemsiz pilotu bendim.  

 Biraz uykusuz olmamıza rağmen kalkıştan sonra oksijen bizi biraz kendimize getirdi 
sanıyorum. İçimden; bu intikal de sonuçsuz kalacak bir işlem olarak kalmazsa çok 
sevinirim diye geçiriyordum. Ancak defalarca alarm sonrası intikal ve sonuçsuz geriye 
dönüş yaşadım ki, bu gidişten de pek umutlu olduğum düşünülemezdi. 

 İncirlik’e iner inmez Hat’ta uçakları park için epey makinist ve silahçı olduğunu 
görünce geceden buraya sevk edildiğini düşündüm. Uykusuzluk ve yorgunluktan uçaktan 
rehavet içinde bir müddet zaman geçirdim. Uçaktan inerken silahçıların daha uçuş sonu 
bakım yapılmadan ve yakıt almadan yükleme işlemlerine başladıklarına şahit oldum ve bu 
defa işler acaba öncekilerden daha ciddi mi ? diye düşünmekten kendimi alamadım.  

 O yıllarda İncirlik Üs’sünün bir bölümü, ikili anlaşmalar gereği Atış Bombardıman 
Okulu olarak Türk Hava Kuvvetlerine ayrılmıştı ve doğudaki birlikler buraya çeşitli 
nedenlere intikal eder bir süre kaldıktan sonra birliklerine geri dönerlerdi. Birlikler harekât 
planlarında kendilerine tahsis edilen intikallerin dışında Hava-Hava atışı, Hava-Deniz atışı 
için genelde buraya intikal ederlerdi. Bu nedenlerle burada Hava Kuvvetleri Filoları için 
gerekli lojistik destek (Mühimmat dahil) bütün yıl boyunca sağlanırdı ve filo personelinin 
barınma ve diğer ihtiyaçlarını karşılamak için kısıtlı da olsa destekleyecek kolaylıklar 
mevcuttu. Bu kolaylıkların hepsi saç barakalardan ibaretti ve o zamanki şartlara göre 
ihtiyacı karşılamaktaydı. 

 Uçaktan indikten sonra doğru filo harekât barakasına gittik. Herkes telaş içinde 
hazırlıklarını yapmaya çalışıyordu. Bir süre harekât barakasının ayrılmış bir bölümü olan 
pilot odasında dinlendik. Uçuş teçhizatımız ve diğer malzemeler bize ulaştırıldı ve 
hazırlıklarımızı yaptık. Bu arada Filo Harekât Sb. Yüzbaşı Mehmet KARAGÖZ özetle; 
“Erenköy çevresinde Türk mücahitlerinin EOKA birlikleri tarafından kuşatıldıklarını bu 
nedenle daha önce birçok defa eğitimi yaptığımızı, Silifke çıkışlı profil rotalarımızı, 
parolaları, frekansları ve diğer usulleri istihbarat subayından teslim alarak çalışmamızı, 
büyük ihtimalle bugün ilk çıkış olarak 181 Filonun bu göreve tahsis edileceğini” bildirdi. Biz 
de görevle ilgili ihtiyaç duyulan tüm bilgi ve dokümanları alarak çalışmaya başladık.  

 Aradan az bir süre geçtikten sonra Kuvvet Komutanı, Üs Komutanı, Uçuş Grup 
Komutanı, Filo Komutanı ve diğer uçucular giyinmiş ve her türlü teçhizat ve ihtiyaç duyulan 
hedef malzemeleri ile brifing odasında yerimizi aldık. Harekât Subayı ve İstihbarat, 
Erenköy civarında Rum birliklerinin konuş ve destek yollarını fotoğraflarla bizlere aktardı.  
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 Görevimiz; Erenköy içinde ve çevresinde mevzilenmiş, fotoğraflarda belirtilen sınırlar 
içinde kuşatılmış Türk mücahitlerinin civarındaki Rum birliklerine taarruz ederek, 
kuşatmanın ortadan kalkmasını temin edecek bir harekât icra edecektik ki, bu harekât 
sonradan Dünya Hava Kuvvetleri literatürüne “Hava Polis Harekâtı” olarak geçecekti. 
Brifingin sonunda bir Karacı Uçaksavar Albay; “Yerden havaya hafif ve orta uçaksavar 
veya havaya tevcih edilmiş makineli tüfek ateşi ile karşılaşabilirsiniz, çünkü orada bulunan 
Rum birliklerinin elinde bu tip silahların olduğunu biliyoruz. Ancak sizlere zarar verebilecek 
miktarda bir etki yaratabileceklerini sanmıyoruz, zira şu anda Türk Kara Kuvvetlerinde 
Uçaksavar sınıfı kaldırıldı. Ayrıca yerden havaya füze silahları kesinlikle bulunmamaktadır 
bu nedenle kayıpsız taarruzlarınızı uygulayabilirsiniz” dedi. Ancak bütün bu bilgilere 
rağmen uçaksavar silahlarının alçak taarruzlarda yine de bir nebze etkili olacağını 
düşünerek lider brifinginde alçak taarruzlarda kaçınma taktiğini yeniden gözden geçirdik. 

 Brifingden sonra bir süre daha hedef ve diğer görev bilgilerini gözden geçirdik. 
Dinlenme odasında hazır beklerken taarruz kolları 4’lü olarak ismen programa yazıldı. Ben 
ikinci taarruz kolunun 4 numarasıydım. Ben hala bu harekâtın olabileceğine kanaat 
getirmediğimden, biraz da uykusuzluk nedeniyle orada ki oturma birimlerinden birinde 
uyuyakalmışım. Birden bir dürtme ile uyandırdılar; “Haydi gidiyoruz”. İçimi bir heyecan 
kapladı, demek defalarca yapamadığımızı bugün başaracaktık. Derhal hazırlandım, biraz 
suyla yüzümü yıkadım, başımı kaldırdığımda daha önce intikallerde Kıbrıs provalarında 
183’üncü Filo’dan 1957 mezunu Kd.Ütğm. Niyazi ERİÇ’in dinlenme odasının duvarına 
yazdığı “SON KANADIMIZA KADAR” sözü gözüme ilişti. 

 Evet, son kanadımıza kadar görevimizi gururla yapmaya gidiyorduk, kapıdan çıktık 
arabalara bindik, uçuş hattında makinistler bizi büyük bir heyecanla karşıladı.  

 Uçuş öncesi brifingde belirtildiği gibi 4’lü kol karışık yükle yüklenmişti ve benim 
uçağımda 8 adet 5 inçlik roket ve tüm makineli tüfekler doldurulmuş durumdaydı. 
Kontrolleri yaptık ve motorları çalıştırdık. Çoğu zaman NATO’dan MAP (Askeri Yardım 
Programı) statüsünde aldığımız ikinci el yıpranmış uçaklar sık sık arızalar gösterirlerdi. 
Ancak bugün herhalde onlar da işin ciddiyetine anlamış olacaklardı ki hiçbirimizde en ufak 
bir arıza görünmüyordu. Öncelikle lider, görevde kullanacağımız gizli frekansları kontrol 
ettirdi onun dışında herkes görevini biliyordu ve telsiz konuşması mümkünse hiç 
yapılmayacaktı. 

 Kuleden müsaade istendi ve kalkıştan hemen sonra kuleye, kanalının terk edileceği 
bildirildi, bu görevde geri dön kod’u yoktu. İçimden; bir yerden kesilsek, bizi bir daha kimse 
geri döndüremez diye düşündüm.  

 Güneye kalkış pist başında silahlar kuruldu, pimler çekildi, bir an evvel kalkmak için 
silahçılara acele etmeleri için işaretler ediyordum, onlar da OK işareti yapıyorlardı. Neyse 
sonunda piste girdik. Tam kontrolleri yapacaktık ki, içinde rütbeli Amerikalı subay ve 
astsubaylar olan bir Amerikan Pick-up aracı önümüzü kesmek için pistin içine girdi ve 4’lü 
kolun önünde enlemesini durdu ve bize geri dönün anlamına gelen işaretler yapmaya 
başladı. Lider bu durumu derhal kuleye rapor etti ve Kuvvet Komutanına durumun 
bildirilmesini, emir beklediğimizi bildirdi. Aradan yanılmıyorsam 1 dakika dahi geçmeden 
Kuvvet Komutanı emri bildirildi. “Egzostunuzu çevirerek aracı oradan kovalayın, icap 
ederse devirin ve zamanında göreve kalkın.” Buradan anlaşılıyordu ki Kuvvet Komutanı da 
kulede durumu yakından izliyordu. Bizim egzost çevirme manevramız daha 
sonuçlanmadan Amerikan aracı pist dışına çıkarak kaçmaya başladı. Uçaklarımız 
düzelterek tek tek kalkışa başladık, ben 4 numara yerden kesildiğimi rapor ettiğimde özel 
frekansa geçtik, bizi artık ancak Tanrı geriye döndürebilirdi.  

 Peki İncirlik Üs’sü Amerikalı komutanı neden böyle bir uygulamaya karar vermişti? 
Sanıyorum onlar bizim defalarca intikal edip, uçakları yükleyip sonradan vazgeçtiğimizi 
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bildiklerinden, bu defa bağlı oldukları makamlardan gerekli emri almadan böyle bir 
harekâta müdahale etmek ihtiyacını hissetmişlerdi. 

 Ancak ikili anlaşmalara göre misafir olarak bulundukları bir Üs’te böyle bir müdahale 
hakları bulunmamaktaydı ve bu hatalı davranışta Kuvvet Komutanı’nın çok yerinde 
cesaretli müdahalesi ile ortadan kaldırılmıştı.  

 Taşucu ortasında 4 uçak alçak irtifadan uçuşumuza devam ediyorduk, Taşucu’ndan 
sonra direk rotamıza döndük zaman bir türlü geçmek bilmiyordu, halbuki Taşucu-Erenköy 
arası muharebe profili süratiyle 10-12 dakikalık bir mesafedir, ancak olayın heyecanını 
kapılınca çok uzun bir zaman geçtiği duygusu hakim oluyor. Kıyı göründü. Taktik kol 
düzeninde silahların ateşlenebilmesi için gerekli düzenlemeler uygulandı ve böylece 
Liderin talimatıyla Erenköy civarında verilen görev çerçevesindeki hedefleri tespit ve 
taarruz planlaması yapılacak ve sonra Lider inisiyatifi ile seçilen hedeflere taarruz ve teksif 
sağlanacaktı. İlk pasajda keşif uçaklarını çektiği fotoğraflardan tespit ettiğimiz hedefleri tam 
anlamıyla göremedik, bu nedenle Lider bir geniş dönüş yaptı. Ancak ikinci dönüş içinde 
koldaki bütün pilotlar Erenköy çevresinde bulunan çok sayıda zırhlı araç ve silahlı 
vasıtaları tespit ettik. Onlar henüz bizim taarruz edebileceğimiz tahmin etmediğinden 
ağaçlık bölgelerin haricinde fazla bir gizlenme ihtiyacı duymamışlardı. Lider’le birlikte 
taarruz çıkışına başladığımızda, ilk dalışımızda Liderin savurduğu bombaların 
patlamasıyla birlikte dağılıp kaçmaya başladılar. Ben 5 inçlik roketleri 7-8 zırhlı personel 
taşıyıcı ve silahlı vasıtaların toplu halde bulunduğu bölgeye ateşledim. Çıkışta o bölgenin 
toz duman içinde kaldığını gördüm. İşin ciddiyetini bu baskın tarzındaki taarruzdan hemen 
sonra anlayan Rum birlikleri süratle kaçmaya, dağılmaya başladılar. Havadan dahi panik 
halinde oldukları gözleniyordu. Zırhlı vasıtalar yolları kullanarak, ağaçlık alanda saklanan 
silahlı personel çeşitli istikametlere kaçışarak bölgeden uzaklaşmayı hedeflemişti. İşte o 
zaman makineli tüfeklerimizle tüm mermiler bitene kadar bu hedeflere birçok dalış yaptık. 
Mermiler bittikten sonra bir keşif dönüşü daha yaparak alçaktan uçarak hedef bölgesini 
terk ettik. Bu taarruz Türk Hava Kuvvetlerinin 181’inci Filosunun ikinci taarruzuydu ve 
Polisiye Harekâtı başlatmıştık. İncirlik Meydanına döndüğümüzde uçakları park eder 
etmez makinist ve silahçılar uçakları derhal yüklemeye başladılar. Biz de ufak tefek arıza 
olsa bile asla bunları yazmadık, harekâtı etkilemeyecekse bu uçaklar uçmaya devam 
etmeliydi.  

 Filo barakasına gittik ve gerekli raporu verdik, herkes bizi tebrik ediyordu. Diğer 
arkadaşlarımız da bizden sonra hazırlanmış ve hedeflerine gitmişti. Biraz dinlendikten 
sonra ikinci sorti için brifinge girdik. 

 İlk taarruz emri 17.45 olduğu için ikinci sorti sonunda alacakaranlığa düşme ihtimali 
olduğundan acele ediyorduk. Keşif neticelerini aldıktan sonra kaçış yollarındaki ve Erenköy 
çevresindeki tespit edilen hedefleri inceledik ve brifingimizi tamamladık. Bu defa Lider 
1957 HHO mezun Kd.Ütğm. Zeki UÇAK’tı. Ben en kıdemsiz olduğum için yine 4 numara, 3 
numara ise sonradan Diyarbakır’da şehit olan Tğm. ÇORBACI’ydı. Uçak başına 
gittiğimizde müthiş bir hareketlilik ile karşılaştık. Zira diğer uçaklar da inişe başlamış ve 
silah yüklemeleri devam ediyordu. Motorları çalıştırdık, rule sonrası silahları kurduktan 
sonra piste girip kalktık. Rotamız aynı olmasına rağmen bu defa zaman çabuk geçti gibi 
geldi. Erenköy kıyılarına yaklaştığımızda o bölgede Eskişehir’den ve Malatya’dan F-100 
uçaklarının da harekâta katılmış olduğunu gördük. Kıyıya yaklaşırken süratle hareket eden 
ve devamlı sağa sola dönüş yaparak kaçmaya çalışan Rum botlarını gördüm. Bizim orada 
bir deniz vasıtamız olmadığına göre onlar mutlaka Rum botlarıydı ve ilk taarruzdan sonra 
Erenköy’ü denizden kuşatan bu botlar pabucun pahalı olduğunu anlamışlar ve bölgeyi terk 
etmeye çalışıyorlardı. Ancak daha önce bize böyle bir görev verilmemişti ama kaçan 
hedeflerin cazibesine kapılarak, yine uçağımda ki roket yüküne güvenerek Lider’ime: 
“Müsaade ederseniz bu botlara taarruz edeyim, kaçırmayalım” diye bir istekte bulundum. 
Ne de olsa Teğmenin acemi heyecanı bana esas hedefimi unutturmuştu. 
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 Esas hedef vurulduktan sonra belki yeterli silah mevcutsa bu işlem yapılabilirdi. Ancak 
şu anda teklif dahi edilemezdi. Lider; “Olmaz, koldan ayrılma, sana verilen hedefi tespit ve 
tahrip etmeye yönel.” diye sert bir şekilde bana cevap verdi. Hatamı anladığım için sesimi 
çıkarmadım. 

 Verilen hedefleri tespit için dönüşler yaparken artık güneş batımına yaklaşmıştık ve 
birden Pomo Burnu istikametinden izli mermi yollarının lidere ve bizlere doğru uzandığını 
fark ettim. Daha bunu ikaz edemeden lider uçağının hava alığının sağ tarafında bir 
parlama oldu. Anında lideri ikaz ettim. Lider hava alığı sağ yanından isabet almış 
olabileceğini ve bu nedenle benim hasar kontrolü yapmak için yaklaşmamı söyledi. 
Yaklaşıp baktım, bir mermi alttan girmiş, çıkışta biraz daha açılan bir iz bırakmıştı. Rapor 
ettikten sonra lider; “3 ve 4 numara olarak Pomo burnundan bize ateş eden uçaksavara 
taarruz edin ve sadece makineli tüfekleri kullanın, ana silahlarınız gerçek hedefinize 
kalsın” diye direktif verdi. Biz dönerek koldan ayrıldık ve bize doğru hala ateş eden 
silahların bulunduğu bölgeye makineli tüfeklere birkaç dalış yaptık. Artık o bölgeden 
herhangi bir atış yapılmıyordu. Hedef son durumu tespitinden sonra denize doğru dönerek 
tırmanıyorduk ki, benim önceden gördüğüm botlara iki F-100 uçağı dalmış ve roket podları 
ile taarruz ediyorlardı. Görev kolumuza katılmak için uçarken içimden; “Keşke bu görev 
bana ait olsaydı” diye geçirdim ama artık esas görevime dönmenin zamanıydı. Kola 
katıldıktan sonra bize verilen hedeflere taarruz etmeyi sürdürdük. Roketlerden sonra 
uçaksavar hedefine çok mermi harcadığımız için, az da olsa kalan mermilerle de kaçış 
durumunda olan personel ve taşıyıcıları, hafif zırhlı vasıtalar ve kamyonlara taarruza 
devam ettik. Aynı gün bu bölgedeki taarruzlara Eskişehir Üs’sünden katılan Yzb. Cengiz 
TOPEL’in; Erenköy’ün doğusunda deniz kıyısına yakın bir yere uçağı yerden yapılan atışla 
veya yerden seken FOD ( Yabancı cisim hasarı ) sonucunda isabet alarak düştüğü, 
kendisinin paraşütle atlayarak Rum’ların eline geçtiği ve işkence ile düştüğü yere yakın 
olan EOKA yuvası Çiko manastırında şehit edildiğini öğrendik. 

 Hava kararmak üzereyken görevimiz sona erdiğinden Üs’se dönüşe başladık. Kalkışta 
paylonlar dolu kalktığımız halde hedef üzerinde o kadar çok yakıt harcamıştık ki, dönüşte 
bütün yakıt lambaları yanarken ancak ana depo ile meydana inebildik. O zaman 
düşündüm ki; her harekât planlamasında hedef üzerinde verilen 5 dakika muharebe payı, 
karşı tarafın Hava Kuvvetleri baskısı olmamasına rağmen ihtiyaca yetmemiş gereğinden 
çok dalış yapılmıştı.  

 Dönüş rotasında bir uçak aldığı isabetten dolayı küçük çapta yangın çıkmış, motor 
stall olmuş ve iki defa motor çalıştırdıktan sonra direk yaklaşma ile meydana inebilmişti. 
Pilot sonradan hava yollarına ayrılıp bilahare vefat eden Yzb. Selçuk SÜMER’di. 
Kendisiyle çok kereler birlikte uçtuk. 

 Sonsuz cesareti olan ve Tanrının ona bahşettiği süper uçuş kabiliyeti ile ataklığını 
birleştirerek bir pilotun yapabileceği her hareketi en uç noktalara taşıyabilen bir uçucuydu, 
kendisine Tanrıdan rahmet diliyorum. 

 9 Ağustos 1964 Pazar bir gün öncenin taarruzları neticesinde yapılan keşif 
sonuçlarına göre dağılan ve büyük ölçüde Rum güçlerinden geriye kalanlar Erenköy’ün 
çevresini terk ederek, bir kısmı (motorlu ve zırhlı birliklerin dışında kalan) güneye dağlık ve 
ormanlık bölgeye sığınmış diğer birliklerin büyük bir kısmı, kaçışın tek bir yolla açıkta 
yapılabileceğini dikkate alarak civar Rum köylerinin çevrelerine sığınmıştı. Hava birliklerine 
ikinci gün verilen görevler Pomo ve kaçış yolu üzerinde bulunan sığınak noktaları, 
Paşiyammo, Aşağı Pirgo, Yukarı Pirgo yerleşim birimleri çevresinde gizlenmeye çalışan 
birliklerdi. 
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 181’inci Filoya verilen görev; Paşiyammo yerleşim bölgesi civarında gizlenen 
birliklerdi. İkinci gün birinci sorti benim silah yüküm NAPALM olarak planlanmış ve çok 
alçaktan o birliklere önce koldan ayrı olarak ilk ben taarruz edecek ve denizden dağlık 
alana doğru kuzey güney istikametinde yapacağım taarruz sonucu dağılacak birlik ve 
personele diğer 3 uçakla birlikte saldırmaya 4 numara olarak devam edecektim. Taarruz 
bölgesine geldiğimizde çok süratli olarak hedef bölgesinden alçak geçiş yapıp uçaksavar 
savunması için sert bir dönüşle hedef incelemesi yaptık. Bize verilen keşif fotoğraflarındaki 
hedefler yerleşim biriminin pek göze batmayacak bir yerinde evlerden uzak konuşlanmış 
ve üzerleri kamufle edilmeye çalışılmıştı. Paşiyammo yerleşim birimi bir köy görünümünde, 
ancak evlerin birbirinden çok uzak inşa edildiği geniş bir alanı kaplıyordu. Dönüşü 
tamamlayıp denizden güney istikametinde pasaja girdim, hedefi tam karşıladığımda çok 
alçak irtifaaya inerek süratle yaklaştım. Hatta atış süratinin 20-30 knot üzerinde yaklaşarak 
reflektörü bu süratle atışa göre ayarladım ve tam hedef üzerinde 2 NAPALM’ı bıraktım. 
Çıkışta; normal atış süratinin üzerinde taarruz etmeme rağmen, karşımda kalan ağaçlık ve 
dağlık alana vurmamak için azami çekiş yaptım ve eğer çıkış esnasında NAPALM’ler 
düşmeseydi buradan zor kurtulurdum diye düşünmekten kendimi alamadım. 

 NAPALM’lerin müthiş alevinin hedef bölgesini sardığını, çekişin içinde takip ediyordum 
ve hedef bölgesinde araç ve personel olarak büyük bir hareketlenme olduğunu izliyordum. 
Benim atışım sonrası 4 uçak hedef çevresi ve kaçış yolları üzerinde yerleşim bölgesindeki 
evlere zarar vermeden taarruzlara devam etti. Yine mermilerimiz tükenince taarruz sonu 
keşif amacıyla bir pasaj geçişi yaptık ve meydana döndük. 

 Filoya döndüğümüzde rapor verdikten sonra Kuvvet Komutanı’nın filo harekât 
barakasına girdiğini gördük. Önceden bizim filoda uçuş yapan Tuğg. Emin ALPKAYA ile 
çeşitli defalar birlikte uçtuğumuzdan beni ismen tanıyordu ve bana seslenerek: 
“KONAKKURAN şimdi sizin taarruz bölgesinden T-33 uçağı ile keşif yapmaktan 
dönüyoruz. Uçş.Grp.K.Yb. Şefik AKTUĞLU ile gözlemlerimizi şu harita üzerine işaretledik. 
Bölgeden doğuya kaçan birlikler işaretli bölgede toplanıyorlar ve kısa zamanda vurulursa 
büyük ölçüde tahrip olurlar. 4 uçak topla ve harekât ve istihbarat silah seçimlerini yapsın 
ve o yüklerle yüklenmiş uçakları alarak derhal taarruz edin” ben biraz şaşırdım ama belli 
etmeden; “Baş Üstüne Komutanım” dedim ve hedef işaretli haritayı alarak selam verdim ve 
hemen uzaklaşarak istihbarat bölümüne gittim. Harekât subayının da orada olduğunu 
söylemişlerdi. Durumu arz ettim ve filonun en kıdemsiz teğmeni olarak bir görev aldım ama 
ben 4 uçağın liderliğini alacak rütbe ve kıdemde olmadığımdan “Bana yardım eder 
misiniz?” dedim. Harekât subayı bana: “Görev sana verilmiş, uçak no.larını silah ihtiyacına 
göre hemen seçelim ve seninle koldaki lider olarak sorumlu bir pilot ve iki elemanı 
belirleyelim, Sen görev brifingi için hazırlan, görev dönüşü keşif sonu alınacak fotoğraflarla 
Kuvvet Komutanına birlikte arz ederiz” dedi. “Emredersiniz” dedim ve hazırlanan 4 uçak ve 
lider dahil diğer pilotlarla birlikte kısa bir brifing sonucunda kalktık ve hedef bölgesine 
ulaştık. 

 Haritada hedef olarak işaretlenen bölgede; kısıtlı ve engebeli ağaçlık bir alandan 
sonra bir toplanma bölgesi oluşturulmuş ve Erenköy çevresinden uzak bir bölgeye 
sığındıklarını düşündüklerinden oldukça rahat görünüyorlardı. Yaptığımız taarruzun etkili 
olduğunu düşünüyorum. Dün akşamdan itibaren bu bölgeye kaçabilen birliklerin büyük bir 
bölümü burada konaklamıştı. Görev sonucu son dönüş sonrası tırmanırken, Erenköy 
güneyi ve taarruz ettiğimiz bölge civarından doğu istikametine yangınların bıraktığı çok 
uzun bir duman göğe yükseliyordu. 

 Harekâtın sona ermesinden sonra düşündüm ki; silahsız bir T-33 uçağıyla, Kuvvet 
Komutanı ve Uçuş Grup Komutanının harekât bölgesinde keşif uçuşu yaparak hedef 
saptaması son derece cesaret isteyen üstün niteliklere sahip iki pilotun yapabileceği bir 
işti. 
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 O zamanki Kuvvet Komutanımız Emin ALPKAYA ile Hava Kuvvetleri Komutanı olarak 
1974 Kıbrıs Barış Harekâtında, Karargahta ve Harekât Merkezinde tekrar karşılaşacak ve 
gemilere taarruz emri verildiği saatte gönüllü olarak uçuş birliğim olan Mürted 141’inci 
Filoya gitme isteğimi ikinci teklifte kabul edip beni kendi resmi aracıyla Mürted’e gönderen 
Hrk.Bşk. Tümg. Tevfik ALPASLAN ve Üs’de Üs Komutanı olarak bana çeşitli görevler 
veren ve bir geri hizmet uçucusu Kur.Yzb. olarak harekâta katılmamı sağlayan Tuğg. Şefik 
AKTUĞLU ile yeniden karşılaşacaktık. Her ikisi de aramızdan ayrılan (E) Org. Emin 
ALPKAYA ve  
(E) Tümg. Şefik AKTUĞLU’ya Tanrıdan rahmet diliyorum. 1974 Kıbrıs Barış Harekâtı ile 
ilgili anılarımı ayrı bir bölümde hazırlamayı düşünmekteyim. 

 Harekâta iki gün boyunca katılan 181’inci Filo personeli; başta Filo K.Kur.Bnb. Necdet 
HIZEL, Hrk.Sb. Mehmet KARAGÖZ, Yzb. Selçuk SÜMER, Yzb. Rahmi DOYRAN, 
Kd.Ütğm. Yalçın ADAŞ, Erdoğan ERGUN, Zeki UÇAK, Gültekin BAŞAR, Ütğm. Ünal 
ERTEM, Hasan MERCANLI, Orhan ÖZIŞIK, Zeki OYMAN, Burhan ÖZALPAŞAN, Tğm. 
Muammer ÇORBACI, Tğm Erol OLCAY ve Kaya KONAKKURAN olmak üzere 16 pilottur.  

 Filo H/H pilot adedinin o zaman 32 civarında olduğu düşünüldüğünde bu sayı 
şaşırtıcıdır. Ancak yaz aylarında birkaç pilot izinde, kursta ve çeşitli nedenlerle uçamaz 
durumda olmasına ilave olarak, verilen alarmın geç anlaşılması ile jet uçaklarına ve 
sonradan kalkan ulaştırma uçaklarına yetişemeyenler de olmasına rağmen az sayıda 
uçucu ile görev tam olarak yerine getirilebilmiştir. Yetişemeyenler sonradan filoya katılmış 
ancak harekât sona erdiğinden göreve iştirak edememişler ve sonraki keşif ve bölge 
uçuşlarında uzun bir süre görev almışlardır. Bunlardan biri çok iyi hatırladığım Ütğm. 
Fahrettin GÜVENÇ olup izinden geri çağrıldığında İstanbul’dan otobüsle İncirlik’e gelmiş 
ancak ikinci günü akşam üzeri görev sona erdiğinden harekâta iştirak edememiştir.  

 Harekâtın ikinci günü olan 9 Ağustos’tan sonraki 10 Ağustos 1964 günü sabahı bir 
ulaştırma uçağıyla Genelkurmay Başkanı ile birlikte Hava Kuvvetleri Komutanı Org. İrfan 
TANSEL İncirlik’te 181’inci Filo uçucuları ve birlik komutanlarını ziyarete geldi ve bizleri 
büyük bir masa etrafında toplayarak aşağıda açıklayacağım tarihi konuşmayı yaptı. 

 “Harekât şimdilik kısa bir süre için durduruldu. Fakat bir süre sonra yapılacak durum 
değerlendirmesine göre tekrar taarruza devam edeceğiz. Ancak öncelikle sizleri tebrik 
etmek istiyorum, son derece başarılı bir görev icra ettiniz ve taarruz tamamıyla amacına 
ulaştı. Erenköy ve civarında kuşatılmış Türk direnişçileri tamamen kurtarıldığı gibi diğer 
bölgelerde kritik durumda bulunan Türk direnişçileri de rahat bir nefes aldılar. Rum birlikleri 
büyük zayiat vererek dağıldılar ve hava harekâtı amacına ulaştı. Ancak tekrar Kıbrıs 
Türklerine ve Türk direniş bölgelerine Rumların yapacağı bir harekâta asla müsaade 
edilmeyecek gerekli cezalandırma uygulanacaktır. Ancak öncelikle size bu harekâtı 
gerçekleştirebilmek için nasıl karar verildiğini açıklamam gerekiyor. Bildiğiniz gibi Kıbrıs’ta 
Türk’lere karşı çok uzun yıllardan beri Rumlar tarafından çok sinsice bir asimilasyon 
hareketi sürdürülmektedir. 

 1960 Londra ve Zürih anlaşmalarından sonra bu sürekli Türkleri yok etme planı ve 
adayı ele geçirmek için yıllardır sürdürülen Megalo-İdea stratejisinin sona ereceği 
sanılmıştı. Ancak her şey Türklerin aleyhine gerçekleşti ve son savunma kalesi olarak 
Türklerin mücahit güçlerinin büyük bölümü Erenköy civarında kuşatıldı ve Türk mukavemet 
gücü bitirilmek üzereydi. Bu duruma mutlaka müdahale edilmeliydi. Ancak diğer ülkeler bu 
duruma seyirci kalıyor ve sanki Rumların netice almasını tercih ediyor izlenimi veriyorlardı. 
Bir şey yapılacaksa kendi tercihimiz ve kararımızla yapmalıydık. Böyle bir harekât ancak; 
baskın tarzında taarruz ederek birkaç saat içinde sonuca gidebilecek Hava Kuvvetleri ile 
mümkün olabilirdi. Ancak bir sorun vardı; böyle bir karar Büyük Millet Meclisinden 
çıkmalıydı fakat ona zaman yoktu. Olaylar çok süratle gelişmişti, harekâta 1 gün içinde 
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karar verip uygulamalıydık yoksa çok geç kalınacaktı. O zaman 2’nci alternatif olan 
Hükümet Kararıyla Bakanlar Kurulu’nu toplayarak karar çıkarılabilirdi. 

 Fakat o durumda da bir sorun vardı. Başbakan İnönü bir koalisyon hükümetini 
yönetiyordu ve böyle bir kararı aldırmak için yaptığı teşebbüsler diğer partili bakanlar 
tarafından tehlikeli ve çok riskli bulunduğundan kabul edilmiyordu. Başbakan İnönü beni 
çağırdı ve baş başa bir görüşme daha yaptık. Ben durumun aciliyeti var en geç yarın bu 
harekâtı yapmazsak Erenköy düşer ve Kıbrıs ile ilgili tüm hayallerimiz söner, tekrar eski 
duruma asla dönemeyiz, Kıbrıs’ı kaybetmemize 1 gün var, en büyük riskleri de taşısa yarın 
mutlaka en geç öğleden sonraya kadar taarruz kararı almalıyız, diyerek durumun aciliyetini 
arz ettim. Çok deneyimli bir asker ve devlet adamı İNÖNÜ; o zaman yarın karar aldırmaya 
çalışacağım sizde Bakanlar Kurulu’na gelin. Şayet onları ikna teşebbüsünde muvaffak 
olamazsam size bir işaret yapacağım, o zaman toplantıdan çıkarak ilk kalkacak uçaklara 
KALK emri verin ve toplantı salonuna gelerek; uçakların havalandığını geri dön kodu da 
olmadığından geri döndürme imkânımızın olmadığını, zira daha önce İncirlik Filosuna kritik 
taarruz saatinin önceden bildirildiğini şayet o kritik zaman aşıldığında her şeyin biteceğini 
bildirin. Aynen uyguladım ve bu bilgi bakanlara büyük bir sürpriz oldu, ancak yapacak 
başka bir şey olmadığından onlar da Başbakan’ın bu kararına uymak durumunda kaldılar. 
Ve hep birlikte bana Gazanız Mübarek OIsun, bizlerin endişe ettiği gibi içinden 
çıkılamayacak bir durumla karşılaşmayız inşallah diyerek tebrik ettiler.” 

 Sizler bu müdahaleyi bu zor şartlar altında gerçekleştirdiniz. Sayın Başbakan 
İNÖNÜ’nün cesaret ve üstün askeri ön sezisi olmasa bu görev asla başarılamazdı. Sizleri 
tekrar kutluyor, bugün ve gelecekte başarılarınızın devamını diliyor gözlerinizden 
öpüyorum.” 

 Komutanlar ayrıldıktan sonra birkaç gün heyecanla bekledik, ancak bir daha taarruz 
emri verilmedi. Artık Kıbrıs’ta şimdilik duruma hakim olunmuştu, sonradan sorunun devam 
edeceği muhakkaktı ve öyle de oldu. Ancak ikinci müdahale için daha bir 10 yıl 
beklenecekti.  

 Aradan birkaç gün geçtikten sonra biz alarm halinde İncirlik’te nöbete devam ediyor, 
civarda ve Akdeniz’de keşif uçuşları yapıyorduk. O günlerde ilk önce Ankara radyosu 
bizimle röportaj yapmak için geldi ve seçilen birkaç kişi konuşma yaptı. Önce Üs K. 
Kur.Alb. Ali GÜR, Yzb. KARAGÖZ ve BEN tam olarak hatırlamıyorum ancak sanıyorum 
şöyle konuşmuştum. “Kısa zamanda harbe hazır olarak bu harekâta katılmak 
bahtiyarlığına eriştim, çok mutluyum” yine o günlerde Hürriyet gazetesinden Gökşin 
SİPAHİOĞLU geldi röportaj yaptı fotoğraflar çekti ve bu röportaj iki gün sonra Hürriyet 
gazetesinin ilk sayfasında tam sayfa olarak yayınlandı. Orada yayınlanan fotoğrafları bu 
anıların sonuna almayı uygun gördüm. Ayrıca o günkü anıların canlanması için bugün 
birçoğu hayatta olmayan 181’inci Filo arkadaşlarımla ilgili bazı hatıra fotoğraflarının da bu 
anıların sonunda yayınlanması beni son derece mutlu edecektir. 

 Bu fotoğraflardan sonra fotoğraf sanatçısı Ara GÜLER şimdi adını hatırlayamadığım 
çok önemli bir yabancı dergi için çekimler yaptı. O fotoğrafları bugüne kadar göremedim. 
Kendisinden Hava Kuvvetleri Tarihçe Şubesi olarak istekte bulunabileceğini belirtmiştim. 

 Bu isteğe olumlu cevap vereceğini sandığım bu üstün yetenekli Türk fotoğraf 
sanatçısının, emsalsiz fotoğraflarının temin edilmesi halinde Hava Kuvvetleri Tarihi 
hazinesine bir değer daha katacağından hiç şüphem yoktur.  

 Aradan kaç gün geçti hatırlamıyorum, ısrarlı girişimler sonucunda hunharca şehit 
edilen Yzb. Cengiz TOPEL’in cenazesi İncirlik’e getirildi. O’nu omuzlarımızda Ankara’ya 
gidecek uçağa taşıdık. Yıllar sonra Kıbrıs’ta O’nun şehit olduğu bölgeye defalarca gittim. 
Deniz kıyısında uçağının motorunun bulunduğu anıtı ve halen bir kara birliğinin karargah 
binası olarak kullanılan Çiko Manastırı ikinci katındaki müze haline çevrilmiş şehit edildiği 



 

 12 

odayı ziyaret ettim. Bina çok eski ve ne kadar bakım yapsanız bu eski yapıyı uygun bir 
hale getirmek mümkün değil. 

 Bu nedenle bu adı müze olarak geçen mütevazı odanın içindeki hatıralarla gerçek bir 
müze yaratılarak, deniz kıyısındaki Cengiz TOPEL anıtının yanına inşa edilecek bir binaya 
taşınması şehidimizin hatırasına saygı duyulacak bir yaklaşım olacağını 
değerlendirmekteyim. Ayrıca orada görevli erler tarafından yapılan Yüzbaşı Cengiz 
TOPEL’in hayatı ve olayı ile ilgili açıklamalar tatmin edici olmaktan çok uzak. Hava 
Kuvvetlerinin bu konuda da daha içerikli ve gerçek bilgileri hazırlayarak müzede 
kullanılacak şekilde uyarlaması bence son derece uygun olacaktır. Bu konuda orada 
çektiğim bazı fotoğrafları da bu anının sonuna eklemenin faydalı olacağını düşündüm.  
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İlk hücumu yapan filo Hürriyet Gazetesi 
Ayaktakiler Soldan Sağa : Kd.Yzb. Mehmet KARAGÖZ (VEFAT), Ütğm. Nail HAYAT 

(ŞEHİT), Ütğm. Ünal ERTEM (VEFAT), Kur.Bnb. Necdet HIZEL (VEFAT), Ütğm. Hasan 
MERCANLI (VEFAT), Kd.Ütğm. Zeki UÇAK, Kd.Ütğm. Erdoğan ERGUN (ŞEHİT) 

Oturanlar Soldan Sağa : Tğm. BARANOĞLU (Harekâta katılmadı), Tğm. Erol OLCAY, 
Tğm. Kaya KONAKKURAN 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Uçuş Emri alındı. 
Ön Sıradaki Pilotlar Soldan Sağa : Tğm. Kaya KONAKKURAN, Tğm. Erol OLCAY
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Kıbrıs Harekâtından sonra bir görev uçuşu esnasında uçağında yangın çıkarak uçağını 
terk ederek Tğm. Erol OLCAY ile beraber Filo arkadaşları 

Soldan Sağa : Tğm. Vehbi YILDIZ (Kur.Yzb. rütbesinde 9’uncu Üs 191’inci Filoda Şehit), 
Tğm. Muammer ÇORBACI (Harekâttan 1 yıl sonra görev uçuşu dönüşü alçalmada 
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ÇOK ENTERESAN BİR İTALYA TATBİKAT UÇUŞU 

 

 1966 yılının ilkbahar ayları. O günlerde 8’inci Ana Jet Üs 181.’inci Filo Komutanlığında 
görevli bir Av-Bomb pilotu olarak F84-F uçaklarında görev yapmaktayım. 

 O yıl da, her ilkbahar aylarında planlanan NATO güneydoğu bölgesi bayrak teşhir 
etme tatbikatlarından biri için, Diyarbakır Üs’sünü görevlendirmişler ve mevcut Av-Bomb 
filolarından 181. ve 183. Filolardan ikişer pilot seçerek, iki gün için ziyaret edilecek kuzey 
İtalya’daki Villa Franca F84-F jet üssüne bir tatbikat uçuşu planlamışlar ve sonuçta bu 
kararı biz seçilen pilotlara tebliğ ettiler. 

 181’inci Filodan seçilen pilotlardan ben dörtlü kolun dört numarası olarak uçacağım ve 
diğer seçilen arkadaşım daha önce 183. Filoda bulunurken sonradan 181. Filoya atanan 
devre arkadaşım Ütğm. Erol OLCAY iki numara olarak görevlendirilmişti. 

 Dörtlü kolun lideri olarak görevlendirilen pilot ise 1958 Hava Harp Okulu mezunu 
Kd.Ütğm.Yılmaz DALKILIÇ ve yine aynı Filodan 1959 Hava Harp Okulu mezunu 
Ütğm.Zübeyir BATUR üç numara olarak bu görevde yer alacaktı. 

 Bütün hazırlıklarımızı bitirdikten sonra dört uçak Diyarbakır’dan ilk çıkış noktamız olan 
Balıkesir 9’uncu Ana Jet Üs Komutanlığına ulaşmak için havalandık. Benim uçağım; o 
günlerde her filoda sadece bir veya iki adet TACAN takılmış uçaklardan biriydi ve 795 no’lu 
bu uçak genelde kuvvet komutanı olan Tuğg.Emin ALPKAYA’nın devamlı uçtuğu uçaktı ve 
o günlerde TACAN takılmış bir uçakla uçmak büyük bir ayrıcalıktı ve uçaklarda o yıllarda 
alet ve S/S için kullanılabilecek yegane yardımcı alet Radyo Compa sistemleriydi. 

 Balıkesir meydanına indikten sonra ertesi gün gidilecek rota konusunda, 191’inci 
Filodan da bu göreve iştirak edecek dört uçak personeli ile ortak görev çalışmalarını 
tamamladık. 

 Ertesi gün erkenden başta 191’inci Filonun dörtlü kolu olmak üzere beşer dakikalık ara 
vererek kalkışları tamamladık. Rota üzerinde aynı kanalda olduğumuzdan irtifa farkı ile alet 
seyrüseferi yapıyor ve her iki kolun bulunduğu yer ve zamanı takip ediyorduk. 

 Balıkesir kolunun Yunanistan’daki çek noktası Kerkyra’yı terk ettikten sonra Bari 
civarında Villa Franca uçuşunu iptal ettiklerini ve o civardaki bir T-33 Üssüne inmeyi 
planladıklarını öğrendik. İptal nedenini öğrenemedik ve kanal değiştirdiklerinden bir daha 
onlardan bilgi alamadık. 

 Meteorolojik şartlar gittikçe olumsuzlaşıyordu. Zaten İtalyan havacılarının İtalya hava 
şartları açısından bir deyimi vardı ve özellikle bu deyim kuzey İtalya için geçerliydi. 
İlkbahar ve yaz aylarında görüş (Low Visibility) kış aylarında (No Visibility) olarak 
adlandırılırdı ve bu tamamıyla gerçek bir değerlendirmeydi. Biz de bu havalardan birine 
rastlamıştık ve bulut alt tavanı ile beliren olumsuzluk çok kısıtlı bir görüşle noktalanıyordu. 

 En sonunda dörtlü kol olarak alçaldık ve GCA yardım alarak Villa Franca meydanına 
inişimizi gerçekleştirdik. 

 Burada önemli bir eksikliğimizi açıklamak çok yerinde olacak. Balıkesir kalkışımızdan 
sonra Liderin gerekli olan tırmanış süratinin 40-50 deniz mili altında tırmanırken kendisini 
ikaz ettik. Ancak telsizinde bir problem olduğundan sonuç almamız bir hayli zaman aldı. 
Liderin uçağında sürat saati okuma hatası vardı ve telsizi sık sık parazit ve kesilme 
problemi yaratıyordu. Oldukça uzun bir profil olan bu seyahatte 450 galonluk yakıt 
tanklarıyla kalkış ve tırmanış yapan F-84F uçaklarının düşük tırmanış sürati problem 
yaratıyordu. 
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 Villa Franca meydanına iner inmez, başta misafir Filo Komutanı ve bizim için 
görevlendirilen mihmandar Tğm.Mario’ya izah ettiğimiz gibi, arızayı da deftere açık açık 
yazdık ve bakım şefine durumu izah ettik. 

 Filoda bizi çok dostça karşıladılar ve ilk etapta bize esspresso kahvesi ikram ettiler. 
Sabahın erken saatlerinden beri bir şey yiyip içmeden saatler süren uçuşun ardından bu 
yüksük kadar fincanda sunulan kahveleri içtik ve çok beğendiğimizi gören Filo Komutanı 
birer fincan daha ikram etti. Ben ilk defa bçyle bir kahve içiyordum ve yarım saat sonra 
gelişen kalp çarpıntısının alışık olmadığımız bu kahveden geldiğini anlamakta gecikmedik. 
Ardından saatlerdir aç olan midemizi doldurunca çarpıntılar sona erdi. 

 Bu konuyu yazarken hatırıma geldi. Değişik ülke insanlarının beslenme alışkanlıkları 
da değişik olduğundan birine uygun gelen diğerine gelmeyebilir.  

 Yıllar sonra yine İtalya TORİNO’da F-104S tecrübe baş pilotu iken, ilk günlerde biz üç 
Türk Tecrübe Pilotunu öğlen yemeği alacağımız ve bir kadının çalıştırdığı küçük bir 
lokantaya götürdüler. Yemeklerin pişirildiği mutfağa davet edilerek istediğiniz yemeği 
seçiyor ve büyük bir masada yerinizi alıyordunuz. Masaya oturduğumuzda bir şey 
dikkatimi çekti. Masada hemen hemen her şahısa bir adet gibi görünen sürahiler vardı ve 
içlerinde kırmızı bir içecek mevcuttu. Bizimle birlikte olan diğer İtalyan tecrübe pilotlarına 
sordum sürahi ve içindekileri. Bardolino diye cevapladılar. Kısacası sofra şarabı markası. 
Onlar birer sürahi düşük alkollü şarabı afiyetle içtiler, biz sadece bir yudum tadına baktık. 
Oysa öğleden sonra hepimizin uçuşu vardı ve biz alkol alarak uçmaya alışık değildik. 

 Bu konu biraz uzun oldu ama bir önemli konuyu daha açıklamadan geçemeyeceğim. 
TORİNO yakınlarındaki Caselle Meydanı bir sivil havaalanıdır ancak İtalyan firmasının 
ürettiği uçakların tecrübe uçuşları bu meydanda yapılmaktadır. Bir ilkbahar günüde Alp 
Dağları eteklerinde olan bu meydanda hemen hemen her gün bulut alt tavanı alçak ve tam 
kapalı, görüş birkaç yüz metredir. Türk Hava Kuvvetlerinin tecrübe talimatında kapalılık 5/8 
den çok olmayacak ve görüş birkaç kilometrenin altında olmayacak. Bu durumda telefonla 
Türk Hava Kuvvetleri Eğitim Daire Başkanını aradım ve buradaki tecrübe şartlarını ilettim. 
Bana verilen cevap “Hava şartları daima bu şekilde devam edeceğine göre, İtalyan tecrübe 
pilotları gibi tecrübe yapma inisiyatif tamamen sizdedir.” 

 Caselle meydanında hemen hemen her gün bulut alt tavan çok alçak, 8/8 kapalı ve 
görüş birkaç yüz metre. Bazen bizim bulunduğumuz binadan pist başına alçalan hava 
yolları uçaklarının iniş anında sesi duyuluyor ancak uçakları net bir şekilde göremiyoruz. 

 Peki fabrikadan yeni uçuş hattına tecrübe için verilen F104S uçağının tecrübesinde 
ihtiyaç duyulan birçok hayati uçuş kontrolü ve 35.000’ üzeri 2 mach koşusu nasıl 
yapılabiliyordu? 

 Kalkış müsaadesi alındıktan sonra pist içinde kalkmadan önce radar kanalına geçiş 
müsaadesi isteniyor ve radar kanalına geçerek gerekli temas sağlandıktan sonra kalkış ve 
35.000 feet’e kadar tırmanış, mach koşusu ve bütün kontroller radar yardımı ile yapılıyor, 
alçalma radar yardımı ile GCA kontrolüne devrediliyordu. O bölgedeki radara Puma adını 
vermişlerdi ve bütün İtalya 7-8 radar bölgesine ayrılmıştı. Pist içinde “Puma Pruva one” 
kalkış müsaadesi dedikten sonra radar bu önemli görevi tamamlatıyordu. 

 Villa Franca’ya indikten, dinlenip öğle yemeğimizi yedikten sonra Tğm. Mario bizi o 
yerleşme bölgesini gezmeye götürdü. Ütğm. Yılmaz DALKILIÇ’a yakınları küçük Baretta 
tabanca alması için istekte bulunmuşlar. Olcay’la benim böyle şeylerden haberimiz bile 
yoktu. Hep beraber NATO seyahat emirlerini kullanarak Mario bizi karakola götürdü ve 
birer Baretta tabanca alma müsaade yazısı aldık. Olcay ve benim adıma tabancaları Ütğm. 
Yılmaz DALKILIÇ kullandı. Bugünkü aklım olsa; kimin kullanacağını bilmediğim bir silahın 
sahip olma sorumluluğunu asla başka bir şahsa devretmezdim. 
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 Ertesi gün Filonun tahsis ettiği bir minibüsle Venedik’e doğru yola çıktık. Verona-
Vicenza üzerinden Venedik’e doğru yol alıyorduk. Yolda içtiğimiz meşrubat ve kahveler 
sonucu tuvalet ihtiyacı had safhaya geldiğinde PADOVA civarında ısrarımız üzerine bir 
dere ve köprü yakınında ihtiyacımızı giderdik. Zira yol boyu devamlı iskân edilen alanlardı 
ve bu alanı dahi bulmamız büyük bir şanstı. Araca döndükten sonra Tğm. Mario bize; 
“Nereye tuvaletinizi yaptığınızı biliyor musunuz?” diye sorduğunda biz hiçbir anlam 
veremedik.  O ısrarla birkaç defa Padova, Padova diye üzerine basarak tekrarladı. Ve 
ekledi; bu kasaba siz Türklerin geldiği en son yer. 

 Bu konuyu yazarken tekrar bir geriye dönüş yapma ihtiyacı hissettim. Yine Torino’da 
F-104S tecrübeleri yaparken, İtalyan firması biz Türk Pilotlarını sigorta ettiriyor ve saat 
başı aynı elemana meteoroloji raporları verdiriyordu. Bir gün meteoroloji desteğini 
sağlayan Cuzeppe isimli yetkili bana şöyle bir itirafta bulunmuştu. “Benim esas adım belki 
de Yusuf’tu ve zamanla Cuzeppe olarak değişti. Zira ben bu diyarda yıllarca hüküm süren 
Attila’nın yaşadığı bölgede doğdum.” 

 O günü Venedik’te geçirdikten sonra geriye dönüş yolunda yakın bir yerde ABD 
Üssünün BX’ine uğrayıp cebimizdeki o devrin kısıtlı imkânları içinde hatıra bir şeyler aldık. 
O günlerde çok moda olan Beatles’ın, HELP ve içinde yıllarca unutulmayan Lennon Mc 
Cartney’in söylediği Yesterday parçasının da yer aldığı long play de dâhil olmak üzere, o 
zamanki fiyatı 2.50$ olan bu plaklardan birkaç adet daha almıştım. West Side Story, Nat 
King Cole, Cat Ballov ve Looking Back gibi sonradan klasik olan parçalar ihtiva eden 
plaklar. Ancak Venedik’ten almış olduğum müzikli gondol sizlere ömür. Yaramaz çocuklar 
şimdi olsa oynasak diye üzülürler mi acaba?  

 Bir gün sonra sabah erken dönüş hazırlıklarını tamamladık ve klerans aldıktan sonra, 
öncelikle liderin sürat saati ve telsiz konusunda arızanın giderilip giderilmediğini kontrol 
ettirdik. Tğm. Mario, “Hiç sorun yok her şey yolunda” diye cevapladı.  

 Tek tek kalktık ve rotada tırmanmaya devam ediyorduk ki lider yine düşük süratle 
tırmanıyor ve telsizi devamlı tutukluk yapıyordu. Birkaç defa ikaz ettik, durumda bir 
değişiklik olmayınca ben ileri çıkarak liderin göreceği bir şekilde kanat sallayarak lideri ikaz 
etmeye çalıştım. Epey uzun süre uğraştıktan sonra dikkatini çekebildim ve dönmek için 
işaret etmeye çalıştım. Aslında çok yoğun olmayan bir bulut içindeydik ve mevkimiz deniz 
üzeriydi. Geriye dönüşü garanti ettikten sonra üç numara liderin arızalarından dolayı uçuşu 
iptal ettiğimizi ve geri döndüğümüzü kaleye rapor etti. Dönüş içinde bir ara buluttan çıktık 
ve denizi gördüm. O ara iki numara Erol OLCAY’ın uçağının gövde altından o güne kadar 
hiç şahit olmadığım boyutta bir yakıt sifonunun olduğunu gördüm.  

 Anında OLCAY’ı ikaz ederek durumu bildirdim ve tacan’dan aldığım baş ve mesafeyi 
tekrar ederek derhal alçalmasını ve direk yaklaşmayla meydana inmesini söyledim. Kuleye 
de esas emercensi durumunda olan iki nolu uçak direk iniş yapacak ikazında bulundum. 
OLCAY bizim birkaç mil önümüzden meydanı görerek yaklaşırken ben sık sık ona mesafe 
ve istikameti bildiriyordum. Sonunda olcay piste temas etti ve hatta uçağı park edemeden 
motoru durdu. Ardından biz hatta geldiğimizde uçağın alt ana kapağını açtıklarında, 
motora giden ana yakıt borusunun kelepçesinden sıyrılarak ayrıldığı ve tüm yakıtın 
tamamen sifon yaparak kaybedildiği anlaşıldı. Bu olaya neyin sebep olduğu bir türlü 
anlaşılamadı, zira olcay herhangi bir yakıt arızası defterine yazmamıştı.  

 Sonuç, liderin telsiz ve sürat saati arızası olmasa belki de bulut içinde uçarken 
OLCAY’ın yakıt kaçağını görmemiz mümkün olmayabilirdi. Buna biraz da kısmet diyelim. 
Aksi takdirde Erol Adriyatik denizinin ortasında atlamak zorunda kalacaktı. İtalyan bakım 
yetkilileri, OLCAY’ın uçağının kısa sürede hazır olamayacağını bildirdiklerinden ya tek 
başına ya da yanında bir başka pilotun iştirakiyle arızanın giderileceği güne kadar İtalya’da 
kalması gerektiğini bildirdiler. Lider Kd.Ütğm. Yılmaz DALKILIÇ, Erol OLCAY’ın tek başına 
kalması yönünde karar verdi. Benim düşüncem ise mutlaka üç numara Ütğm. BATUR’un 
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onunla beraber kalması en azından tek başına dönüş komplikasyonunu ortadan 
kaldırabilecekti. Ancak karar böyle verilmişti ve lider uçağının arızasının giderilmesi 
sonrası üçlü olarak dönüş yapılacak ve Erol OLCAY tek başına İtalya’da kaderine terk 
edilecekti.  

 Lider uçağının arızasının giderildiği bildirildiğinde tekrar klerans aldık ve uçak başına 
gittik. Öncelikle üzerimizde ne varsa Liret, Dolar ve Türk parası Erol OLCAY’a verdik. 
Uçakları çalıştırdık ve ruleye başlamadan Erol OLCAY’la vedalaştık. Ruleye başlayınca 
veda selamımızı verdiğimiz Erol OLCAY’ın o garip yapayalnızlık halini ömrümce 
unutmayacağım.  

 Kalkış sonrası yakın kola geçtikten kısa bir süre sonra liderin düşük sürat tırmandığını 
bir kez daha ikaz ettik ancak yine irtifa aldıkça sürpriz telsiz parazitleri tekrar başladığından 
sesimizi duyuramıyorduk. Lider alet yolunda kendisine göre kontrol noktalarında raporlar 
veriyor ancak ne biz ne de kontrol kuleleri söyleneni anlıyordu. Lider daha önce kleransta 
belirlenen irtifaları sabit tutuyor, biz de bu irtifa ve zamanları yetkili kontrol noktalarına 
bildiriyorduk. O gün oklizyon bir cephe İtalya ve Yunanistan’ı kaplamıştı ancak 32500 
feet’de bulut üstüne çıkabilmiştik.  

 Bulut üstüne çıktığımızda fark ettim üç numara yoktu. Biraz gerileri taradığımda Ütğm. 
BATUR’un birkaç mil gerimizde bizi takip ettiğini gördüm. Yunanistan’ı kat etmek 
üzereyken kendisini ikaz ettim. Verdiği cevap, “Ben İstanbul radyosunu far olarak bağladım 
direk başı tutarak devam edeceğim.”  

 Şimdi liderin sürat saati arızasından ziyade alçalma şartlarında telsiz büyük problem 
teşkil edecekti. Yaklaşmada kuleyle ben konuştum alçalma ve inişte hiçbir sorun 
yaşamadık. İndikten sonra Kd.Ütğm. DALKILIÇ uçuştaki olayı ve BATUR Ütğm.nin nerde 
olduğunu merak ettiğini söyledi. Havada geçen telsiz muhaberesini aynen aktardım. Biz 
indikten 40 dakika geçmesine rağmen Ütğm. BATUR’dan hiçbir ses ve ihbar alamıyorduk. 
Balıkesir üssüne inmesi gereken uçak kayıptı ve hiçbir radar izi ve telsiz konuşması 
gerçekleşmemişti. Bizim inişimizden 50 dakika sonra Çiğli üssünden haber geldi. Ütğm. 
BATUR ege denizi üzerinde kaybolmuş IFF emergency’e almış ve ABD yaklaşma 
kontrolün 50 deniz mili mesafede algıladığı uçağı Çiğli üssüne yöneltmiş ve inişini 
sağlamış. İndikten kısa bir süre sonra motoru yakıtsızlıktan durmuş. Ütğm. Yılmaz 
DALKILIÇ, bu durum üzerine çok sinirlendi. Liderde telsiz ve sürat saati arızası varken 
lider yedeği alarak uçan üç numaranın kolu terk etmesi ve kaybolması affedilir bir hata 
değil, bu olayı başta üs komutanı, filo komutanı olmak üzere rapor edeceğini beyan etti. 
Biz ikili kol olarak Diyarbakır’a döndük. Sonradan bu konudan üsteğmen Zübeyir Batur’a 
bir sorgulama yapıldı mı? Her hangi bir ceza verildi mi? Hiç zannetmiyorum. 

Bu olay bu günün genç uçucularına havacılığın tarihin tekerrür etmemesi gibi bir hatırlatma 
yapabileceğini umuyorum. Haa sonunda ne mi oldu. Erol Olcay bizim bıraktığımız üç 
kuruşla bir hafta idare ederek tek uçak tek başına Türkiye’ye döndü.  

Şimdi bunları kaleme alırken şu kısa hikâyeyi de aktarmadan geçemeyeceğim. Allah 
çekirgeyi üçüncü zıplamadan korusun. Yine Erol Olcay’la başka bir kurtarma hikâyesi 
aklıma geldi. Zaten kendisini her gördüğümde takılıyorum. Bak iki defa hayatını kurtardım, 
benden üçüncüyü isteme. 181 filo ile İncirlikte deniz ve hava atışlarındayız. O gün 
denizdeki botta atış nöbetçi subayı benim. Botta yerimi aldığımda uçaklar henüz temas 
etmemişlerdi. Deniz hedefi tahtadan yapılmış küçük bir sal ve bana birkaç yüz metre 
mesafede. Hava çok sıcak, puslu, rutubetli ve rüzgârsız aynalı bir deniz. Üstelik küçük 
küçük sinekler etrafımda vızıldıyor. Gömleğimi çıkardım boğucu bir havada serinlemeye 
nefes almaya çalışıyorum. Programa baktım ilk gelecek kolda dört numara Erol Olcay. Kol 
temas etti ve ilk pasajdan sonra lider yükseldi ve paterne girdi. Zar zor da olsa dört uçağı 
bulundukları bölgede takip ediyorum. Üç numaradan sonra dalışa giren dört numarayı 
takip ediyordum. Dalışında bir anormallik hissettim. Neredeyse terse geçmek üzere irtifa 
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düşük, böyle dalışa devam ederse büyük ihtimalle denize vuracak. O anda uçak 
numarasıyla değil, adıyla “Olcay, yatışını al ve çek” diye bağırdım. Uçak numarası veya 
dört numara diye ikaz etsem belki geç algılama ile denize vurabilirdi. İkazımın hemen 
ardından yatışını alıp olanca kuvvetiyle levyeye asılmasına rağmen egzozda çıkan 
gazların şelale gibi havalandırdığı sulardan sadece egzoz alt kısmını parçalayarak 
kurtulabildi. Olaydan sonra kendi itirafıdır. Yarım saat ayak titremesi yüzünden havada 
dolaştı ve salimen indi. Uçaktaki hasar bilahare küçük müdahalelerle giderildi. Çekirgenin 
üç defa zıplamasını hiç arzu etmem. 
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YILDIZ AVCISI İLE 28 YIL 
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YILDIZ AVCISI İLE YİRMİ SEKİZ YIL 

 Bu uzun maceranın anlatımına geçmeden önce kısa bir giriş yapmanın anlamlı 
olacağını düşündüm. Aşağıda anlatacaklarım bu uzun süreli birliktelikten hatırımda kalan 
bazı anılar olacaktır. Yazma nedenim; hiçbir yerde tam olarak anlatılmamış, biraz gölgede 
kalmış veya şimdiye kadar pek açıklanmamış bazı olay ve gerçeklerin tarihe küçük ve 
mütevazı bir not düşme biçiminde aktarılarak, ilerde belki hatırlamak isteyenlere bir 
inceleme sunmak dileğimden kaynaklanmaktadır. 

 

GÖKLERE BAKIŞI TANIMAK 

 1950’li yıllar orta okul son sınıfında olduğum günlerdi sanıyorum. Türk Hava 
Kurumunun uçaklarının Edirne’ye geldiğini ve bir gösteri düzenleyeceklerini duyurdular. 
Gösteri o zaman Edirne’nin İstanbul’dan tek girişi olan Hacılar ezanında bir tarlada 
yapılacaktı. Son yıllarda tamamen yapılaşan o alanda, o yıllarda tek bir bina dahi yoktu, 
vasıta da bulunmazdı. Bisikletlerimize atlayarak gösteri alanını doldurduk. Uçaklar o 
zamanın tek ve çift kanatlı uçaklarıydı ve biz o güne kadar hiç uçak görmemiş çocuklar, 
hayret ve merak içinde yerdeki uçakları uzaktan izliyorduk.  

 O zamanlar Edirne üzerinden geçen bir uçak izlediğimi de hatırlamıyorum. İlk defa 
yerde ve havada uçakları izleyecektik. 

 Uçaklar motor çalıştırdıktan sonra tek tek havalandılar ve alan üzerinde hiç 
bilmediğimiz harika hareketler yapmaya başladılar, son derecede heyecanlanmış uçakları 
alkışlıyorduk. 

 O zaman tam olarak uçakların kanat uçlarında takılıp kaldığımı hissettim ve ondan 
sonraki yıllar bu hissim hiç değişmeden devam etti.  

 Okula döndüğümüzde nasıl olduğunu hatırlayamadığım bir biçimde havacılık kolu 
başkanı olmuştum, ardından model uçak kursları gibi uğraşlar beni havacılığa doğru 
mıknatıs gibi çekmeye başlamıştı. 

 Yıllar sonra; ömrümde hiçbir havacıyı görmemiş ve bir arkadaşımın ballandırarak 
anlattığı “parlayan bröveyi” hiç tanımamış olmama rağmen, üniversiteyi bırakıp o 
arkadaşımla birlikte İzmir macerasına atıldık. O zaman Hava Harp Okulu Güzelyalı 
İzmir’deydi ve okulun başlangıcında, aba dahili elbiseler ve yatakhanelerin yetiştirilemediği 
bir ortamda, dershanelerde kırkar kişi ranzalarda aylarca gecelemek, bizleri oldukça 
sükut-u hayale uğratmıştı. Ancak havacılığın zevkini çıkarabilmek için sık sık bahçenin 
deniz kıyısına yakın yerine yerleştirilmiş servis dışı bir F-84G uçağına binip iniyorduk, belki 
de sıkıntılarımızı biraz olsun böyle hafifletiyorduk. Dersler başladığında ilk hevesle 
dinlediğim ders hava silahları dersiydi. O günler hocamızın harp silahlarını anlatırken not 
tutturduğu küçük kırmızı kaplı ECE MUHTIRASI halen eski evraklarımın arasında yer 
alıyor. Kırmızı kaplı defterin Gelir-Gider sayfasında kayıtlı Not’ta şunlar yazıyor. 

 

F-104A 

 Ultrasonik gündüz av önleme tayyaresi. Sürat 1404 mil. Tavan (Dünya rekoru) 91249 
feet, düz uçuşta yaptığı süratle tırmanış yapar. Gayet kısa meydanlara iniş yapar. Aşağı 
doğru atılır pilot sandalyesine maliktir. 20 mm’lik çok namlulu top, füze, roket, nükleer silah 
taşır. Kanat genişliği = 21 feet Uzunluk = 54 feet Yükseklik = 13 feet Ağırlık = 22000 lb. 

 Doğrusunu söylemek gerekirse not aldığım diğer uçaklar arasında en beğendiğim 
oydu. Ancak onunla bir gün uçacağımı ve 28 yıl boyunca aralıklarla ondan 
ayrılamayacağımı o gün söyleseler inanmazdım. 
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HAVADA ONA RASTLAYIŞIM 

 İlk atamam Diyarbakır 8’inci Ana Jet Üs 181’inci Filoydu. O günlerdeki intibak 
öğretmenim Ütğm. Hulusi AYTEKİN (sonradan şehit 15.05.1964) ile birlikte iki F-84 F 
Sivas civarında profil uçuşu esnasında saat 10 istikametinde bizden 4-5 mil mesafede 
şimdiye kadar hiç görmediğim bir uçakla karşılaştık. Uçak sola dönüşe başladığında liderin 
bana, “Bak saat 10 yönünde gördüğün uçak F-104, ilerde bu uçaklarla uçacaksınız, haydi 
ona yetişmeye çalışalım” dediğinde eski hayallerimin, sadece havada görebilme 
bölümünün gerçekleştiğini hissederek sevindim. F-104 ok gibi, mızrak gibi görünmüştü 
gözüme. Takip için gaz kollarını açtığımda, roket uçak, takip etme cesaretini gösterdiğimizi 
anlayarak A/B’ye girer girmez arkasında alevi gördük ve göz açıp kapayıncaya kadar 
azami çekiş ve sola dönüşte bir roket gibi açılarak süratle gözden kayboldu. Bu kısacık 
havada görüş bile beni hayli heyecanlandırmıştı, içimden “Biraz daha görebilseydim 
hemen aceleyle kaçmaya ne gerek vardı” diye düşündüğümü hatırlıyorum. Profil sonrası 
Diyarbakır’a indikten sonra bu rastlantıyı diğer uçucularla da uzun süre konuştuk. 
Misafirhanede Aytekin Ütğm. devamlı klasik müzik dinlerdi. Onun klasik müzik nağmeleri 
uzaktan duyulurken gördüğüm F-104 silüeti beni bulutlar arasında gezintiye sürüklüyordu. 
Doğrusu onunla uçmak son derece güzel olmalıydı. 

 

YERDE DE GÜZEL BİR UÇAK 

 1964 yılının ilk aylarında KIBRIS olayları nedeniyle İncirliğe sık sık intikal ediyorduk. 
Yine o intikallerden birinde, bir adet Türk F-104 uçağının Amerikan Pen’ine yakın bir yerde 
park ettiği haberini alır almaz birkaç pilot arkadaş uçağın bulunduğu bölgeye ulaştık. 

 Uçak güneşten göz kamaştıracak şekilde parlıyordu. Meydana tek uçak olarak 
geldiğinden, İncirlik’te mevcut olan sadece iniş takımı ve diğer bayraklı pimler takılmış, 
hava alığı kapakları ve kanat ucu korunmaları olmadığından uçağın çevresi emniyete 
alınmış, kimse yaklaştırılmıyordu. Bir Amerikalı pilotla konuşan kısa boylu, kırmızı 
kombinezonlu Türk pilotuna; “Biraz daha yakından bakabilir miyiz?” diye sorduğumuzda, 
“Emniyete alınmadığı için dokunmadan uzaktan seyredin” dedi ve ilave etti; “Kanat uçlarını 
ellemeyin bıçak gibi elinizi kesersiniz” dedi ve gülümsedi. Türk pilotunun harika İngilizcesi 
vardı ve şakacı hali bizi hayli etkilemişti. Bu pilot Ütğm. Nural VURAL’dı ve sonradan 
onunla onlarca defa birlikte uçacağımızı o zaman hayal bile edemezdim. 

 

BULUŞMA VAKTİ 

 Yine İncirlik intikalindeyiz. 1964 Erenköy Harekâtına katılmış, sonraki yıllarda harekât 
sonucu sürekli problem sahaları oluştuğundan biz filo olarak Diyarbakır’dan daha çok 
İncirlik’te uçuş yapıyoruz. Bundan bir ölçüde de memnunuz zira orada uçuş imkanları 
fazla, Hava-Hava ve Deniz atışını da orada yaptığımızdan memnuniyetimiz bir kat daha 
artıyor. Ayrıca her akşam olmasa da orada bir Amerikan subay kulübüne gitmek, hafta 
sonu Adana’ya inmek ve uygun zamanlarda denize girebilmek büyük imkan. Yine böyle bir 
intikalde daha önceleri Uçuş Grup Komutanlığını yapan Kur.Alb. Tevfik ALPASLAN’ın beni 
telefondan aradığını söylediklerinde çok şaşırmıştım. Alpaslan Albay o zaman Hv.K.K.lığı 
Sb.Tayin Şube Müdürü; bana; “Senin hemen Mürted’e atamanı çıkaracağım durumun 
uygunmu?” diye sorduğunu anında; “Derhal efendim istenirse yarın gidebilirim” diye cevap 
verdiğimi hatırlıyorum. Alpaslan Albay gülümseyerek teşekkür edip telefonu kapatmış, 
bense bu haberin daha fazla tadını çıkarmak için telefon ahizesini elimden 
bırakamamıştım. Aslına bakarsanız o zaman oğlum 3 aylıktı. Mali durumum da pek 
atamayı atlatacak seviyede bulunmuyordu. Zira o zamanlar atama harcırahları 
masrafınızın yarısını karşılamaz ve ancak eşyalarımızı trenle sevk edebilirdiniz. 
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 Şimdi hatırlıyorum Ankara’da tren garında eşyalarımı teslim almak için gittiğimde, 
uzun bacaklı 4 koltuğumun yerde bacaksız olarak oturduğunu gördüğümde, yetkilinin bir 
tel bantla sarılmış bacakları bana uzatarak; “İşte koltuk bacakları burada” dediğini hiç 
unutamam. 

 Atamanın bir diğer sancılı yanı ise; o zaman lojman olmayan Mürted’e gelen herkes 
şehirde ev tutmak mecburiyetinde olmasıydı. Diyarbakır’da yağ ve mazot damlalıklı soba 
ile kışı geçirmeye çalışan bizler, Ankara’da kışın yaklaştığı bir durumda kaloriferli ev 
tutmak ihtiyacındaydık ve bu işlem tam anlamıyla maaşımızın yarısı ediyordu. Bütün 
bunları hiç düşünmeden teklife evet dememin, aslında üstüne atlamamın bir cevabı vardı, 
o uçak beni çağırıyordu. 

 

SONUNDA HEDEF GÖRÜNDÜ 

 Atama sonucu Ankara Bahçelievler’de bir kaloriferli ev tutuk ve sabahları 7.30’da 
Yenimahalle köprü altından hareketle Beypazarı-Ayaş yolundan Mürted’e gidip gelmeye 
başladık. İlk önce F-104 MTD ve arkadan yer dersleri, intibak uçuşlarının başlamasına sıra 
geldiğinde, 1966 sonuna doğru hızla yaklaşıyorduk. 

 Sizlere biraz da o zaman Mürted’e geliş gidişten ve Üs’sün Filolarının konumundan 
bahsetmek istiyorum. Mesaiye gidiş çoğu zaman 45 dakika ile bir saat arasındaydı. Ancak 
karlı havalarda bazen 1-1,5 saat sürdüğü olurdu. O kadar zaman kolay geçmeyeceğine 
göre, herkesin oturma yeri belli olduğundan, önceden hazırlanmış kontrplak altlıkların 
üzerinde, genelde maça kızı oynayarak zaman geçirilirdi. Tabii bu arada akademiye 
çalışanlar ile teknik derslerin tekrarına ihtiyacı olanlar için bu seyahat zamanı, bulunmaz 
bir fırsat oluyordu. Mesainin Üsse giriş alanı eskiden genelde yuva kavunu ekilen tarlaların 
arasından, Zir’den meydana doğru kuzey istikametinde devam eder ve meydan güneyinde 
bulunan nizamiyeden içeri girilirdi. İçeriye girildikten sonra soldan çevre yolundan devam 
edildiğinde ilk durak güney ucundaki 144’üncü Filo olurdu. İkinci olarak Üs Karargahı ve 
son durak da meydan kuzeyi pistin batı ucunda kalan 141’inci Filo olurdu. 

 

ARKANA İKİ TEKME YEMEK 

 Bütün dersler bitmiş emergensi ve normal usul imtihanları başarıyla geçilmiş, sıra ilk 
uçuşa gelmişti. Daha önce A/B siz uçaklarda hiç tanık olmadığımız bir kalkış hikayesi 
anlatılıyordu bize. Arkanıza iki tekme sonra, anında havadasınız. Piste girdik, kontroller 
sonrası gaz military, frenleri bırak minimum A/B ilk tekme, max A/B ikinci tekme ve anında 
kalkış sürati çek kalk. Hakikaten hayretler içindeydim. Diyarbakır’da özellikle yaz günleri o 
sıcaklarda zar zor, üç bin feet de yakalanan GO-NO GO süratinden sonra sürat düşmesin 
diye hiç frenlere dokunmadan 165 knot kalkış süratini bulmak bazen pistin sonunu bulurdu. 
Bu şekilde kalkışa alışık değildik ama birkaç sorti sonra her şey normal gelmeye 
başlamıştı. 

 Şunu itiraf etmeliyim ki, bir füzenin burnunda oturarak roket gibi uçan F-104 uçağının 
ilk uçuş zevki neyse son uçuşumda da aynı zevki tattığımı söyleyebilirim. Çok uzun yılların 
alışkanlığından mı nedir bilemiyorum, zamanımızın modern uçakları da dahil olmak üzere, 
birçok uçakla uçtum aynı heyecanı bana hiç biri vermedi. 
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9’uncu Üs 141 Filo 1969 

1966 YILINDA 141’İNCİ FİLO 

 Üs komutanımızı önceden çok iyi tanıyordum zira 1963 yılında Diyarbakır’a 
atandığımda Kur.Alb. rütbesindeki Üs Komutanı Lütfi GÜNDOĞDU idi. Şimdi Tuğg. 
rütbesinde 4’üncü Üs Komutanı olarak görev yapıyordu. Türk Hava Kuvvetlerinin ilk jet 
öğretmenlerinden ve üstün uçuculuk yetenekleri olan bir komutandı. Filo personeli Hava 
Kuvvetlerinin en tecrübeli pilotlarından seçilerek tamamlanmıştı ve ben beş yıllık bir subay 
olarak filonun en kıdemsiz pilotuydum. Hatırladığım kadarıyla filo personeli şöyleydi; Filo 
Komutanı Yb. Naci DİNÇER, Hrk.Sb. Bnb. Engin AZOV, Eğt. Sb. Bnb. Hüseyin 
KÜTÜKÇÜ; Bnb. Semin ARKUN, Yzb. Recai VARDAL, Yzb. Yüksel GÖYNÜMER, Yzb. 
Nural VURAL, Yzb. Oral ALPAT, Yzb. Osman BAŞÇELİK, Yzb. Zeki KÜLOĞLU, Ütğm. 
Lütfi AKDEMİR, Ütğm. Oktay KARASOY, Ütğm. Ergin CELASİN, Ütğm. Beytullah 
DURMUŞLAR; Ütğm. Celal KIZILTUĞ, Ütğm. Hasan MERCANLI, Ütğm. Dinç 
HAŞİMOĞLU, Ütğm. Fahrettin GÜVENÇ, Ütğm. Faruk KALFA, Ütğm. Kemal YÜCETÜRK, 
Ütğm. Vehbi YILDIZ, Ütğm. Vural SEZER, Ütğm. Yılmaz ÖZKİŞİ, Ütğm.Gökalp YUĞNAK 
ve Ütğm. Kaya KONAKKURAN. 

 Bugün yeni nesil modern uçaklarla uçan gençlere belki biraz inanılmaz gelebilir ama, 
o zamanki filolarda, özellikle F-84 F filolarında mevcut uçaklarda Tacan dahi 
bulunmuyordu ve o bütün alet alçalmaları Radyo Compa ile, mevcutsa GCA’a bağlanarak 
yapılabiliyordu. Diyarbakır’da o zamanlarda hatırlayabildiğim kadarıyla her filoda bir adet 
TACAN’lı uçak bulunuyordu ve pilotların Tacan eğitimi dönerli olarak bu uçaklarla 
yaptırılıyordu. Hatta Jet Eğt. Filosunda bizim eğitim yaptığımız yıllarda 1-2 adet TACAN’lı 
T-33 uçağı mevcuttu. 

 Biz kendimizi birdenbire F-104 G gibi zamanın ikinci nesil en modern uçağında 
bulduğumuzda imkanlara ve uçak kabiliyeti açısından şaşkınlığa uğradık. Bizi etkileyen en 
önemli özellik genelde şunlardı;  

- Düşük sürat ve hücum açılarında uçağı perdövites olmaktan koruyan APC (AUTO 
PITCH CONT) sistemi (3-¼, 3-¾) angle of attack sınırında lövyede shaker titreme ikazı  
5 angle of attack de kicker ile lövyenin otomatik ileriye itilerek stall dan koruma. 
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 - 35.000 feet irtifada müsait şartlarda (o irtifada ısının yaklaşık -35 C ve altında 
olması durumunda) 2.0 Mach sürate erişmek mümkündü. Bu koşu esnasında 
COMP/INLET TEMP (hava alığından giren hava harareti) saati ve ön paneldeki SLOW 
lambası çapraz kontrolde olur ve hava alığından giren hava sıcaklığı o irtifadaki sıcaklıkla 
orantılı olarak bazen 1000 C kadar artar ve bazen 2.0 mach sürate ulaşamadan motor 
kendini korumak için T2 Raset diye isimlendirilen bir sistemi devreye sokar, slow lambası 
yanar, RPM % 102.5 limitine kadar çıkar ve koşudan vazgeçilirdi. Bu koşu intibak ikinci 
sortide gösterilir ve tecrübelerde uygulanırdı. Uçakların yeni olduğu dönemlerde genelde 
uygun hava koşullarında (irtifada suhunet) 2.0 mach mutlaka elde edilirdi. Ancak uçak 
gövde ve motorları yıprandıkça bu süratlere erişmek pek mümkün olmamaya başlamıştı. 
Koşudan sonra zoom yapılarak 55-60.000 feet’e kadar tırmanılır ve bu limit aşılmazdı. Zira 
bilindiği gibi 65.000 feet ve üzeri herhangi bir ani kabin basıncı kaybı ile tazyik elbisesiz 
uçucunun kanının kaynama ihtimali açısından riske girilmezdi. 65.000 feet üzeri uçuşlar 
için o zamanki şartlarda iki filo ihtiyacı olarak iki adet uzay elbisesi kadrolara ilave edilmişti. 
Bu uzay elbiseleri hem tazyikleme ve hem de vücuda oksijen ve ısıtma bel kısmı 
serinletme sistemlerini ihtiva ediyordu ve uçakta da gerek basınç ve gerekse oksijen ve 
havalandırma sistemlerine bağlantı mevcuttu. Ancak bu elbiselerin her pilotun vücuduna 
göre imali gerekliliği nedeniyle bir defa Yzb. Nural VURAL’ın uçuşta deneme yaptığın 
hatırlıyorum. İlerleyen yıllarda bu elbiseler hiç denenmedi veya ihtiyaç duyulmadığından 
kullanılmadı. 

 - Bir başka F-104 G özelliği, şimdi belki kimsenin aklından geçmeyen çift kumand 
tipi uçağı olmasıydı. 1960’lı yıllarda F-100 uçaklarının dışında hiçbir muharip uçağın çift 
kumand tipi bulunmuyordu. (F-84 G, F-86, F-84 F gibi) 1963 yılı ve sonrası sadece 
F-104 G uçaklarında TF-104 G uçakları mevcuttu. 1960 yıllarının ikinci yarısından sonra 
F-5 ve F-102 uçakları da bu kabiliyetle geldiler. 1970’li yıllarda ise F-4’ler silah sistem 
operatörleri ihtiyacı nedeniyle çift kumand olarak imal edilmişti. Bu özellik kullanım 
açısından çok kritik bir uçak olan F-104 G’ler için hayati önemdeydi. 

 - Bir diğer önemli özellik, Hava-Hava ve Hava-Yer Modları bulunan gelişmiş bir 
radara sahip olmasıydı. O güne kadar Türk Hava Kuvvetleri envanterine giren ilk radarlı 
uçağımızdı. O zamanki şartlarda özel silah atışları için kullanılan reflektörlü Konya atış 
sahasına, profil sonucu bulut içinde, radarla alçalma yaparak, istenen isabette özel silah 
atışı eğitimini yapabiliyorduk. Ayrıca Ground-Map, Ground Spoil ve Counter-Map 
Modlarında her hava koşullarında alçak profil uygulanabiliyordu. Yer modlarında 80-40-20  
mil scale seçilebiliyordu. Hava-Hava Modu ile 40-20 mil scale ile önleme yapılabiliyor ve 
10-20 knot arası kilitleme imkanını veriyordu. 

 Ancak yıllar geçtikçe bu limit, radarların kapasitesinin düşmesiyle azaldı. Aslında 
1970’li yıllarda temin edilen F-4 E uçaklarıyla F-104 uçaklarının Hv-Hv kabiliyeti mukayese 
edilemeyecek ölçüde F-4 E lehinde sonuçlanır. F-104 uçakları her ne kadar başlangıçta av 
rolünde dizayn edilmişse de, tırmanış ve sürat avantajlarının yanında manevra kabiliyeti 
olarak hava muharebesinde dezavantajlıdır. Sürat ve irtifa avantajı olduğunda bir üstünlük 
sağlayabilir, ama kanatların yüksek sürate göre çok ince yapıda olması, manevrada 
dezavantaj olmaktadır. İnişin son yaklaşmasında dahi, standart iniş yakıt yüküyle  
190 Knot son yaklaşma sürati ve 150-160 KNOT oturma sürati vardır. Bu firar kenarı (TA) 
ve hücum kenarı (LA) flapları LAND durumunda olduğunda dahi bu süratle ancak 
tutunmaktadır. F-104 G’nin Minimum Run Landing pozisyonda 1000 lb dahili yakıtla  
142 knot asgari süratle oturuş ve anında paraşüt ve azami frenle durma mesafesi yaklaşık 
4000 feet olmaktaydı. Bu nedenlerle hava muharebesinde kullanılan manoeuvreing flap 
seçeneğinde dahi, zamanın av uçaklarıyla yukarıda da açıkladığım nedenlerle boy 
ölçüşemezdi. Uçağı dizayn edenler de, sonradan anlamıştık ki; bu uçak süratle ve yüksek 
hassasiyetle bir gövde altı nükleer silahı tip + pylon yakıtı ile yüzlerce mil uzaklıkta görevini 
başarı ile yerine getirebilir. Zaten NATO içindeki görevi de uzun yıllar böyle devam etmiştir. 
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 Klasik olarak düşünüldüğünde; pylon + tip tank yüküyle uzun mesafelere nüfuzda 
gövde altına tek bomba yükleyebilmektedir. 1970’li yıllarda gövde altına F-104 G’ler için iki 
bomba yüklemek için geliştirilen SANDAL projesi başarılı olmuştur. Ancak bu dahi yeterli 
olmamıştır. Ancak F-104 S uçaklarının 1974 yılından sonra envantere girmesiyle taşıma 
açısından bir ilerleme olmuştur. Ancak her şeye rağmen F-104 uçakları gerçek bir darbe 
uçağı olma özelliğini devam ettirmiştir.  

 - Bir başka özellik AUTO PILOT’a sahip olmasıdır. Mach-Hold ve Steering Hold 
modları ile darbe rolünde ihtiyaç duyulan her türlü görevi başarıyla uygulama imkanı 
verebiliyordu. Bu imkan daha önce kullanmakta olduğumuz hiçbir uçakta bulunmuyordu. 

 - Uçakta bulunan bir diğer yenilik başlangıçta F-104 G’lerde LN-3 CF-104 G’lerde 
LW-33 (INS) Inertial Navigation Systems Seyrüsefer sistemidir ki, bu Türk Hava Kuvvetleri 
envanterinde bir ilktir. Şimdiki üçüncü nesil uçaklarda çok daha gelişmişleri bulunan ve 
dördüncü nesil uçaklarda şimdiden test edilen akıl almaz kabiliyetli  
S/S sistemlerinin yanında çok iptidai olarak kalsa da, bir ilk olması bakımından çok 
önemliydi. Bir başlangıç meridyenine göre Türkiye’deki meydanlar için kuzey ve doğu 
koordinatları sisteme girilerek uçağın arz üzerinde bulunduğu yer tespit edilerek 
navigational sistem yerde çalıştırmadan sonra ALIGN edilir. Bu işlem uçak fazla 
sallanmazsa (8-12‘ arası) S/S sisteminin platformunun verilen değerlere yaklaşmasıyla 
sistemin yeşil lambası flash yapmaya (göz kırpmaya) başlar ve sistem NAV’e alınır. 

 Artık bağlanan değer, bir no’lu istasyon olarak uçağın bulunduğu yer istikamet olacak 
ve saatte bir mil hata ile havada meydana olan mesafe belirlenir. S/S olarak gidilecek ve 
kat edilecek check noktaları ise uçuş öncesi elektronik bir cihazın ayar sisteminden 
yararlanılarak, noktalar koordinat olarak SSU kutusu denen iki sigara paketi büyüklüğünde 
bir kutuya kaydedilir ve uçuş öncesi S/S yan panelindeki yerine takılarak check noktaları 
baş ve mesafe olarak kontrol edilir. Sonrasında çok az hata ile profil icra edilebilir. Şimdiki 
sistemlerle karşılaştırıldığında çok demode görülebilecek olan bu sistemler o zamanlar S/S 
açısından çığır açan sistemler olarak görülüyordu. Ancak sistemin ana durum cayrosuna 
gerekli değerleri vererek, görerek veya alet şartlarında ihtiyaç duyulan uçuş 
parametrelerini sağlaması esas görev olarak planlanmıştır. Daha önceki sistemler ya 
emişli ya da elektrik akımlı cayrolarla yönetiliyordu ve güvenilirlikleri düşüktü. 

 Aslında LW-33 sistemi daha sonraki yıllarda daha da geliştirilmiş ve şimdiki sistem 
ihtiyaçlarına epey yaklaştırılmıştı. Diyarbakır’da Üs Komutanı olduğum yıllarda uçtuğum 
CF-104 G uçaklarıyla LW-33 atış kontrol sistemiyle atışta Filonun pike-roket ortalaması 
50’ üzerine çıkmıyordu. 

 Bir örnek olarak; uçağın meydan içinde bulunduğu bölgenin tam değerlerini girmek için 
çeşitli park alanları değerleri hesaplanırdı. LW-33 için Diyarbakır 1 no’lu shelter değerleri; 
KOORDİNAT N......, E....... BAŞ .... irtifa 2192 olmaktaydı. 

 - Bir de, basit dahi olsa bu uçakta her iki jeneratör ve iki hidrolik sistem devre dışı 
kaldığında, daha önceki uçaklarda bulunmayan, mekaniki bir sistem devreye sokuluyordu. 
Bu sistemin (RAT) Ram Air Türbine, kokpit içindeki kolunu, limit sürat altında çektiğinizde 
pervaneli bir türbin, kanat altında açılarak, gerekli elektrik ve hidrolik tazyiki inişe kadar 
temin ediyordu. Bu sistem de emergensi durumlarda son derece faydalıydı. F-104 G 
uçağın bir parçası olmamasına rağmen modern havacılığa başlangıç unsurlarından en 
önemlisi olan gerçek bir simülatörün MÜRTED’de kurulmasıydı. O zamana kadar mevcut 
pervaneli uçak ve jet similatörleri çok basit ikinci cihan harbi teknolojisiyle üretilmişlerdi. 
F-104 similatörü görerek iniş-kalkış dahil her türlü alet ve radar profilleriyle taarruz 
profillerini uygulamaya imkan veriyordu. Ayrıca en önemli özellik olarak, yerde ve havada 
uygulama imkanı olmayan çok kritik emercensleri uygulama ve tekrar kolaylığı sağlıyordu. 
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 Bu similatörün MÜRTED’e kurulmasıyla aylık similatör uçuşu uygulama mecburiyeti 
Türk Hava Kuvvetleri envanterine girmiş oldu. Similatörün kurulmasından sonra, uçuşa 
başlamadan mutlaka öğrencileri similatörde uygulama eğitimine tabi tutmaya başladık ve 
çok faydalı oldu. 

 - Bütün uçucuların çok yakından bildiği ve sadece F-104 uçakları için Alman Hava 
Kuvvetlerinde üretilen bir deyim vardır, Uçan Tabut. Bizden birkaç yıl önce geniş miktarda 
F-104 ile donatılan Alman Hava Kuvvetleri, kısa zamanda bu kritik hata kaldırmayan 
uçakla çok uçak ve pilot kaybettiler ve o ismi bu uçaklara uygun gördüler. Aslında F-104 
uçak hata kaldırma sınırı çok dar olarak dizayn edilmiş bir uçak olmasına rağmen, uçağı iyi 
tanıyıp limitleri içinde kullanıldığında harika bir uçaktır. Ancak eksik bilgi ve beceriyle bir de 
vurdumduymazlık eklenirse sonuç facia olmaktadır. Türk Hava Kuvvetleri envanterinde 
otuz yıl süresince; başlangıçta iki F-104 filosu, sonradan 9-10 filo olarak yapılan standart 
ve harekât görevlerinde 60 ölümle sonuçlanan kaza meydana gelmiştir. Karışık bir 
hesaplama olmasına rağmen 100.000 uçuş saati ortalamasına göre bu nispet 30 yıl için 
yüksek görülmemektedir.  

 28 yıllık F-104 uçuş kariyerimde birçok kazanın, hem F-104 intibak öğretmeni olarak 
ve hem de filo ve üs uçuş emniyet subayı olarak şahidi oldum ve araştırmasında rol 
oynadım. Sonuç olarak izlenimlerim, % 80 kazada pilotaj etkisinin hakim olduğu 
yönündedir. Bu kazaların bazılarına ilerdeki anlatımlarımda yer vermeyi düşünüyorum. 
Uzun yıllar yaptığım F-104 G öğretmen pilotluğu safhasında yetiştirdiğim öğrencilerimden 
hiçbirisinin ölümlü bir kazaya katılmadığını görmek beni ziyadesiyle mutlu kılmaktadır. 

 Bunda; belki benim titizliğim ve hata affetmeme karakterimin yanında, kadere de bir 
ölçüde inanmak gerçeği yatmaktadır. Bilindiği gibi uçmak tanrı tarafından insanlara değil, 
kuşlara bahşedilmiş harika bir yetenektir. Bu yetenek bazı insanlara az, bazılarına kuşlar 
kadar olmasa da, yeterince verilmiştir. İşte bu yeterince verilmeyen uçucular, çok hassas  
F-104 G performansını karşılamayabilir, fakat bir nakliye, helikopter veya başka daha basit 
bir jet uçağında başarılı olabilir. İşte ben bu sistemi öğretmenliğim safhasında uyguladım. 
Bazı uygulamalarım kabul edildi ve o pilotlar THY veya diğer uçuş birimlerinde başarıyla 
uçuş hayatlarına devam ettiler. Ancak bazı uygulamalarıma nedense riayet edilmedi ve 
sonuç hüsran. Bu konuya da ileride bir örnekle açıklamak istiyorum. 

 - Son olarak F-104 uçaklarıyla Türk Hava Kuvvetlerine topuk madeni mahmuzu 
modası girmiş oldu. F-104 G uçaklarının C-2 sandalyesi atlama sisteminin, ayakları 
çekerek, dizlerin bükülerek dik durmasını sağlayan ve uçuş botlarının ökçelerine bağlanan 
yarım madeni mahmuz şeklinde bir tertibat vardı ve sandalyeye çelik halka ve halatlarla 
ökçe bölümündeki kanca vasıtasıyla bağlanmayı sağlıyordu. Ancak onu takan pilot 
yürüdükçe madeni bir ses çıkarır ve metrelerce uzaktan duyulurdu. 

 F-104 G pilotlarının ilk yıllarında Astronot olarak görülmelerinin yanında, yürürken 
bıraktığı sesler bile şövalye hissini uyandırır ve diğer uçaklarda uçan pilotların iç 
çekmelerine neden olurdu. İlk yıllarda F-104 pilotlarının havasından geçilmediği, diğer 
pilotlara tepeden baktıkları ve hafife aldıkları, selam bile vermedikleri, kendilerini ayrı bir 
sınıftan kabul ettikleri hep tartışılmıştır. Hatta başka bir meydana inen F-104’ün başına 
nöbetçi dikerek kimseyi yaklaştırmadıkları dahi söylenmiştir. Bütün diğer pilotlar F-104 
pilotlarını kibirli şövalyeler olarak görmüş ancak ilk iki filonun çoğalmasıyla bu caka sona 
ermiştir. 
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 Bir daha böyle bir şövalyelik tahtı birilerine nasip olur mu bilinmez, belki JSF pilotları 
başlangıçta böyle bir imkana kavuşabilirler kim bilir. 

 F-104 pilotlarının ilk yıllardaki bu kibirli hallerine sanki uyum sağlamak için, uçaklar ilk 
yaklaşmadan sonra pill-off da, % 85 devre kesilen motor sesi çok uzaklardan 
duyulabilecek derecede kurt uluması sesine benzer bir ses çıkartırdı. Bugüne kadar hiçbir 
uzaktan böyle bir ses çıktığı görülmemiştir. Bu da F-104 uçağının pilotuyla birlikte 
övünmesidir diye düşünülebilir. 

 Bu durumu diğer bazı pilotlar şakayla karışık “uçak meydan bulduğuna seviniyor, 
ondan bu çığlıklar” diye açıkladıklarını duyardık. 

 Yukarıda açıklamaya çalıştığım büyük farklılıkları F-104 MTD.si ve similatör 
uçuşlarında iyice hazmettikten sonra ilk sortide iki tekme yiyerek kalktık, başlangıçta bu 
sürate intibak etmek zor gibi gelse de hava hareketleri ve iniş kalkışlar başladıktan sonra 
uçağın dilinden anlamaya başlamıştık. Hele ikinci sorti A/B ile tırmanış ve mach koşusu ile 
2.0 mach’a ulaşmamız harika bir duyguydu. Bir de 2.0 mach’ı geçtikten sonra bize 
gönderilen iki mach’ı seçenler kulübü üyeliği rozeti bu duygumuzu daha da yüceltiyordu. O 
rozeti hala büyük bir özenle yakama iliştirdiğimi bilmem hatırlatmama gerek var mı. 

 İntibak uçuşları devam ediyordu ve bizde çevremizdeki yeni tanıdığımız F-104 
pilotlarıyla yakınlık kurmaya devam ediyorduk. Bu pilotlardan biri hepimiz üzerinde 
Nasrettin Hoca etkisi yaratan Yzb. Recai VARDAL’dı. 

 Çok nükteden sıcak kanlı, şakacı bir yaradılışı vardı. Bir gün uçuş dönüşü filo 
gazinosunda Balıkesir’e alet alçalması istediklerini fakat uçuş kulesinin bunu kabul 
etmemesi sonucunda kuleye; “yahu korkmayın sadece bir alçalma ile kaide dönüşünüzü 
eskitmeyiz” diye cevapladığını anlatıyordu ki hepimiz bu espriye dakikalarca gülmüştük. 
Yzb. Recai VARDAL 1955 HHO mezunu bir pilottu, sonradan 141’inci Filoyla birlikte 
Balıkesir’e intikal ettik ve birkaç yıl aynı filoda görev yaptık. Yıllar sonra Malatya’ya Filo 
Komutanı olarak atanmış ve İncirlik’te bir profil uçuşunda F-100 uçağı ile bilinmeyen bir 
nedenle yere çarparak şehit olmuştu. 
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 MTD, similatörü uçuşları ve yer dersleri derken intibak uçuşlarının sarkması sonucu 
yalnız intibak uçuşlarının zamanı kış aylarına kalmıştı. Tam olarak hangi ay olduğunu 
hatırlamıyorum ancak o yıl, erken sayılacak bir günde kar yağmış ve pist dahil, her taraf 
15-20 cm karla kaplanmıştı. Pist ve taxi yolları temizlenmeden uçuş yapılamayacağı 
nedeniyle hepimiz filo gazinosunda oturuyorduk. Tam o sırada Üs Komutanı Tuğg. Lütfi 
GÜNDOĞDU uçuş kıyafeti kaksı elinde ve paraşüt sırtında gazino kapısında görüldü. “Ben 
kiminle uçuyorum” diye Bnb. Engin AZOV’a sordu. Hiç kimse uçuş planlamadık, kar var 
diyemedi. Kendisi tekrar bir açıklama yapmak ihtiyacını hissetti. Uçuş el kitabına baktım bu 
kadar inch kar kaplı alanda F-104 rule yapar diye yazıyor, o halde rule yapan, aynı 
zamanda uçar anlamındadır. Derhal brifing salonuna geçildi ve program süratle ayarlandı 
ve başta Üs Komutanının ikili kolu olmak üzere uçaklar ruleye başladı. Biz daha intibak 
safhasında olanlar olayı piste yakın bir bölgeden seyrediyoruz. Üs Komutanının ikili 
kolunun kalkışında, uçakların arkasından fışkıran koni şeklindeki kar kümeleri görülmeye 
değerdi. O gün izlediğim kalkıştaki muhteşem atmosferi bir daha yakalayabildiğimi 
söyleyemem. 

 141’inci Filo’daki yalnız intibak safhasının bitmesine yakın bizlerden üç pilotu 144’üncü 
Filoya verdiler. Ben, Yaşar MÜJDECİ ve Gökalp YUĞNAK. 144’üncü Filo Komutanı 
Yb. Kemal YALÇIN bize; kendisinin seçim yaparak bizleri Filosuna kazandırdığını anlattı 
ve bu filonun kısa zamanda darbe rolünde değerlendirmeye gireceği, bu nedenle süratle 
harbe hazır olarak filoya genç pilotlar olarak önemli katkılarımızın olacağını yineledi. 

 Hatırladığım kadarıyla o günün Filo kadrosu şöyleydi; Bnb. Cafer BOSTAN, Bnb. Affan 
SEDEF, Yzb. Selahattin YALMAN, Yzb. Alaattin GÜVEN, Yzb. Selahattin ÇELİK; Yzb. 
Nüsret DEMİREL, Yzb. Orhan TURGUT, Yzb. Nural VURAL, Yzb. Selgun NARİN, Yzb. 
Erol KÖKSAL, Yzb. Erşen GÜRKAYA, Yb. Güngür GEDİKOĞLU, Ütğm. Haluk 
BODUROĞLU, Ütğm. Hasan DERELİ, Ütğm. İsmet ACATEKİN, Ütğm. Orhan ÖZIŞIK, 
Ütğm. Burhan ÖZSAN, Ütğm. Yaşar MÜJDECİ, Ütğm. Gökalp YUĞNAK, Ütğm. Kaya 
KONAKKURAN. 

 144’üncü Filoda intibak sonrası uçuşlar NATO’nun nükleer değerlendirmesi 
istikametinde (QRA) hızlandı ve kısa zamanda harbe hazır olduk ve denetleme 
hazırlıklarına başladık. Değerlendirme 1967 yılının yaz aylarından önce yapılacaktı. 
Değerlendirme çalışmaları, Filo alt yapı gereksinimleri, yer dersleri çalışmaları ve özel 
silah atışları olarak hummalı bir şekilde gelişiyordu. Bu uçuşlar devam ederken Konya atış 
sahasında özel silah atışında başımızdan geçen bir olayı anlatmadan geçemeyeceğim. 
Ütğm. Orhan ÖZIŞIK ile ikili özel silah atışında yüksek süratle final yapıldığı anda 
(0.85 mach) tam hedef üzerinde ÖZIŞIK Üsteğmenin ön camına serçe büyüklüğünde bir 
kuş çarptı. Bana hemen yaklaşarak kontrol etmemi söyledi. Ben yaklaşırken kapalı olan 
kask’ının üzeri ve tüm uçuş elbisesinin kuş parçalarıyla kaplandığını rapor ediyordu. 
Uçağına yaklaştığım, F-104 G’nin çok kalın olan ön camı yerinde duruyordu. Atıştan 
vazgeçtik. Mürted’e doğru uçarken biraz irtifa alalım dedim. Kabin tazyiği kontrol etmek 
için, irtifa aldık. Kabin tazyiki normal sınırlarda çalışıyordu. Mürted’e indik hatta gittiğimizde 
ön camı teknisyenler kontrol ettiğinde hiçbir anormallik göremediler. 

 Aslında çok dayanıklı ve kalın olan cam, kuşun çarpmasıyla yan macunlarından 
kurtularak bir miktar açılmış, hiç kırılmadan kuş parçalarını içeriye aldıktan sonra kabin 
tazyiklemesi ile tekrar yerine oturmuştu. Orhan ÖZIŞIK bu olayı anlattığında “kuş içerde 
camlar sağlam” hiç kimse inanmıyor ve bu hikayeyi alaya alıyorlardı. O günden sonra 
Orhan ÖZIŞIK ancak beni şahit göstererek bu olayı anlatıyordu. 

 Orhan ÖZIŞIK ile ilgili bir hoş anım daha var. İntibak uçuşunda Nural VURAL akrobasi 
çalışması için onu Gordion’un harabelerinin bulunduğu alana götürür ve sorar “Hiç 
Gordion’u gördün mü?” cevap hayır olunca Gordion üzerine dalar ve sürat doldurunca 
loop’a çeker. Loop tamamlanınca Orhan ÖZIŞIK “yaa hocam bu bal gibi loop’a benzedi” 
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diye cevaplar, sonra işin esası anlaşılınca uzun süre gülüşürler. Gordion harabeleri tam 
daldıkları noktadadır. 

 Uzun çalışmalar ve eğitim uçuşları sonucunda 144’üncü Filo olarak NATO taktik 
değerlendirmesine girdik ve başarılı olduk. Böylece 144’üncü Filo ilk F-104 G darbe filosu 
olmuştu. Ardından QRA nöbetleri başladı. QRA binası ve sahası şimdiki 141’inci Filonun 
hemen arkasındaydı. Nöbetler, gece uçuşlarında sabaha yakın bir zamanda eve 
dönebilmeler ve sabah 7.30’da tekrar mesaiye personel yetersizliği nedeniyle gelmeler, 
oldukça yorucu bir tempo içinde geçiyordu. Ve o zamanlar bu yorucu mesai şartları 
Mürted’de görev yapan pilotlar tarafından “çöpçülerle mesaiye gidip bekçilerle dönmek” 
olarak vasıflandırılırdı. O zamanlar bekçiler gece asayişi kontrol ederdi ve çok yerinde bir 
uygulamaydı. Artık herkes kendisinin bekçisi olmak zorunda. 

 1968 yılının ortalarına doğru 141’inci Filonun 144’üncü Filo personelinin bir kısmıyla 
birleştirilerek Balıkesir’e sürekli intikal söylentileri başladı. Benim en yakın 
arkadaşlarımdan devre arkadaşım Vehbi YILDIZ sık sık, 144’üncü Filoya ziyarete geliyor 
ve hangi teçhizat dolabının bana ait olduğunu şaka yollu soruyordu ve ekliyordu. 

 “Senin dolabını ben alacağım” çok sevdiğim arkadaşıma bir gün “Gerçekten Ankara’da 
kalmak istiyorsan ben gönüllü senin yerine giderim” dediğimde, bana oğlunun havale 
geçirdiğini, eşinin öğretmen olduğunu bu nedenlerle gitmek istediğini anlatırken, “Ben 
bunların hepsini biliyorum, senin yerine gitmeye razıyım” dedim ve seçim öyle oldu. 

 Kaderin cilvesine bakın ki yıllar sonra o akademiden Balıkesir’e atandı ve çok kısa bir 
süre sonra hiç hatası bulunmayan bir kazada şehit oldu. Sevgili arkadaşıma Tanrıdan 
rahmet diliyorum. Sonunda Temmuz ortalarında, her iki filodan karma liste ile, 141’inci Filo 
oluşturuldu. Ben de o listenin içindeydim. Filo uçaklarıyla 9 Ağustos 1967 günü Balıkesir’e 
intikal edecekti. Balıkesir’de kilit personel dışında bizlere lojman tahsisi yapılamadığından, 
önceden gidip şehirde ev kiralamamız için T-11, ile bir kaç sefer Balıkesir’e gidildi. Ben ve 
birçok arkadaşım kiralık ev bulamadık. Sonradan annesinin felçli olduğunu ileri sürerek 
tayini durdurulan Fahrettin GÜVENÇ kiraladığı evin anahtarını bana vererek büyük bir 
iyilikte bulundu. Böylece ev problemini de halletmiş olduk. 

 İntikal günü ilk üçlü kolun üç numarası olarak Balıkesir’e indik. O zaman Üs Komutanı 
olan Tuğg. Seyfettin KURAL ve Üs’te mevcut uçucu ve Hv.Yer personelle pistin 
doğusunda kalan geniş park yerinde bizleri karşıladılar. Biz F-104 pilotları olarak her 
birimiz yanımızda Üs’te mevcut pilotlara takdim etmek için birer karanfil getirmiştik. Kısa 
konuşmalar bitince herkes dağıldı ve bizlere hoş geldin demek ve elimizi sıkmak için hiçbir 
uçucu gelmedi, alanı terk edip gittiler. Biz de karanfilleri bizi karşılayan kendi bakım 
ekiplerimize takdim ettik. Sanıyorum F-104 G pilotlarının menfi astronot imajı biz gitmeden 
oraya ulaşmıştı. Bu yanlış anlaşılan imajı silmek için yıllarımızı verdiğimizi bilmem 
açıklamaya gerek var mı? 

 İntikal edeceğimiz Filo binası, meydan kuzeydoğu ucundaki çardaklı-havuzlu 191’inci 
Filonun boşalttığı binaydı. Binanın odalarındaki levhalar ve telefonlar prizleriyle birlikte 
sökülmüş, binanın içi dört duvar olarak bırakılmıştı. 

 Binanın içini uygun hale getirmek aylarımızı alacaktı. Bu arada; marangoz olan 
babamın dükkanında, yaz aylarında yıllarca çalışma avantajı, bana tüm levha ve 
marangozluk işlerini uçuşun yanında boş kalan zamanlarda yapma fırsatı verdi. O 
günlerde bana en büyük destek yakın arkadaşım Gökalp YUĞNAK’tan gelmişti. 

 Filo olarak çok eksiğimiz vardı. Bunların başında 4’üncü Üs’sün sembolü olan gürz’e 
sarılmış sülük gibi duran kobrayı değiştirmek geliyordu. Arkadaşım Gökalp YUĞNAK’a 
hayvanlar ansiklopedisinden aldığımız bir kobrayı bir F-104 G silüetinin üstüne işleyerek 
oluşturduğumuz filo forsunu nasıl yaptıracaktık. Bir T-11 ile İstanbul’a giderek kapı-kapı 
dolaştık ve en sonunda uygulayacak bir firma bulduk. O zaman teknolojik imkanların 
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yetersizliğinin yanında birçok zorluklar sıralanıyordu. Plastik üzerine o forsu işleterek bu 
meseleyi de çözdük. 

 Benim bir fors hikayem daha vardı. Hatırladığım Diyarbakır 181’inci Filodayken, 
Diyarbakır kalesi üzerinden atlayan bir kurbağaya benzettiğimiz forsu da arkadaşım Erol 
OLCAY ile değiştirmiştik. Her iki fors da halen kullanılmaktadır. Bu yazının sonuna 141’inci 
Filonun eski forsunu, bugün 141’inci Filonun kullandığı aslında 144’üncü Filoya ait olan 
forsu da ekleyeceğim. Filodaki bina ve Hareket Merkezi düzenleme çalışmaları sürerken 
191’inci Filo personelinin bize bırakmış olduğu havuz ve çardak tamirlerine hız verdik. 
Çardak boyama ve bir Amerikan bar oluşturma görevini ben üstlendim. Boya yaparken 
çardak yan koruma duvarlarındaki saç dikdörtgen plakalar dikkatimi çekti. Boya bittikten 
sonra teçhizattan paraşüt kolonlarına ve kask torbalarına isim yazma şablonlarını aldım ve 
bütün filo personelinin isimlerini o küçük panolara baskıladım. Yıllar sonra ziyaret ettiğimde 
o isimler silinmeden muhafaza edilmiş orada duruyorlardı. Şimdi düşünüyorum da 
1966-1967 yıllarındaki filo personel listesini bir yerde bulamadım ve hatırlayabildiğim 
kadarıyla yazabildim. Ancak 1967 ve sonrası filo amblemine yerleştirilmiş fotoğraf 
albümleri unutmamıza izin vermiyor. 

 Birkaç ay içinde faaliyetlerimizi bitirir bitirmez yeniden Nükleer Darbe NATO 
denetlemesi için çalışmalara başladık. Buradaki çalışmalar daha süratli cereyan ediyordu, 
zira 144’üncü Filodan tecrübeliydik ve en önemlisi atış sahasının çok yakın olması 
nedeniyle nükleer silah atış eğitimlerimiz daha sık ve etkili oluyordu. Sonuça NATO Darbe 
denetlemesine girdik ve çok iyi bir netice alarak darbe filosu olduk. O zamanki QRA sahası 
meydan güney doğu ucundaydı ve o bölgeyi bazen haftada üç nöbet tutarak kısa zamanda 
ezberleyecektik. 

 1968 yılının başlarında beni Çiğli’ye T-33 Alet İntibak Öğretmeni kursuna gönderdiler. 
Ben daha önceden kıtadan yetişme bir T-33 pilotu olarak manş çekiyor ve irtibat uçuşları 
yapabiliyordum. T-33 Öğretmeni olduktan sonra iki sorti TF-104 G ile uçurulduktan sonra 
F-104 Alet ve İntibak Öğretmeni oldum. O yıldan sonra Filo Komutanlığı dahil öğretmenliğe 
devam ettim. 

 Balıkesir 141’inci Filoda 5 yıl görev yaptım. Ben Akademiyi kazanıp 1972 yılında 
ayrılıncaya kadar adı hep 141’inci Filo olarak kaldı. 

 Filonun aynı zamanda Uçuş Emniyet Subay Yardımcısıydım. O yıllardaki filo kadrosu 
daha önce de belirttiğim gibi çok tecrübeli ve rütbeli pilotlardan oluşmaktaydı. 192’nci 
Filoda 10-15 Teğmen varken bizim filonun en kıdemsizi Kd.Ütğm.di. 1968 yılından sonra 
genelde Merzifon’dan doğu hizmetini tamamlamış 1962-1963 Hv.Hv.O. mezunu pilotlar 
filomuza atanmaya başladı. Hatta 192’nci Filodan 1965 mezunu Faruk CÖMERT 141’inci 
Filoya gelmiş ve onu Uçuş Emniyet Subay Yardımcısı görevi vermiştik. Ayrıca yine 192’nci 
Filoda Yzb. Servet GÜNGÖR ve Ütğm. Ahmet ATALAY filomuza destek olarak gelmişlerdi. 
İntikalde Balıkesir’de kalan Osman BOYALAR ve Nuri GÜLEÇYÜZ’ü de dahil etmek 
gerekiyor. Görüldüğü gibi Filoya 1968 yılında atanan Faruk CÖMERT dışında hiç Tğm. 
bulunmamaktadır. 

 O günlerde başlangıcından itibaren F-86’da Av Pilotu olarak görev yapan 
Yzb. Oral ALPAT Filo Uçuş Emniyet Subayıydı ve yakın zamanda ABD’den kurs bitirerek 
filoya katılmıştı. Uçuculuk hayatım boyunca karşılaştığım birkaç süper uçucudan biriydi. 
Son derece hırslı ve o derecede kabiliyetli bir uçucuydu. Hava muharebelerinde bir an bile 
kritik bir pozisyona düşse bunu asla kabul edemeyen bir yapıya sahipti. Özellikle güvendiği 
kol uçucularını, eğitimden birlikte uçuş için yazdırır ve uçuş sonuna doğru onlarla alçak 
irtifada akrotim antrenmanı yapardı. Ben onun kadar yumuşak kumandalı olan ve loop’un 
tepe noktasından dört F-104 uçağını kusursuz indirerek yerle bir çıkaran bir pilot daha 
tanımadım.  
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1. Engin AZOV, 2. Affan SEDEF, 3. Sabahattin ÇELİK, 4. Yüksel GÖYNÜMER, 
5. Servet GÜNGÖR, 6. Mete AYKEN, 7. Osman BOYALAR, 8. Yıldırım Meriç, 

9. Beytullah DURMUŞLAR, 10. Kemal YÜCETÜRK, 11. Oral ALPAT, 12. Faruk KALFA, 
13. Celal KIZILTUĞ, 14. Yaşar MÜJDECİ, 15. Bahri ÖNSER, 16. Burhan ÖZSAN, 

17. Osman BAŞÇELİK, 18. Zeki KULOĞLU, 19. Gökalp YUĞNAK, 20. İsmet ACATEKİN, 
21. Yaşar EREN, 22. Haluk BODUROĞLU, 23. Hasan DEBRELİ, 

24. Kaya KONAKKURAN, 25. Nuri GÜLEÇYÜZ, 26. Ahmet ATALAY 
 
 

ORAL ALPAT OLAYI (2 MAYIS 1969) 

 O günlerde Ege’deki malum gerginlik nedeniyle hemen hemen her gün Marmara 
profilleri uygulamaktaydık. Rota tek günler AKHİSAR-EDREMİT-İMROZ-SAROS-
KAPIDAĞ-BALIKESİR olup, çift günler bunun tersi uygulanırdı. Oral ALPAT Yüzbaşı 
mümkünse ben, YUĞNAK ve YÜCETÜRK’ü koluna alarak bu göreve gider, tek günler 
Bandırma-Balıkesir arası çift günler AKHİSAR meydanı üzerinde akrobasi çalışır, bazen 
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sonucu hava muharebesine bağlar ve inişe gelirdi. Profil rotasında ise görevi tam bir 
disiplin içinde uygular asla taviz vermezdi. 

 Bir gün ACATEKİN Yzb.yı almak için T-33 ile Mürted’e gittim, dönüyorduk, Balıkesir 
kule iki uçağın kayıp olduğunu ve Marmara rotasında aramamız talimatını verdi. Kuleye 
pilot kodlarını sordum, verdiği kod Oral ALPAT ve İsmet SORAL’ı işaret ediyordu. İsmet 
SORAL’da 1963 devresinin en kabiliyetli uçucularından biriydi. Aklıma ilk gelen şey, pek 
ihtimal vermememe rağmen Yzb. Oral ALPAT’ın iki akrobasi alanıydı. Süratle her iki 
alanı da kontrol ettik bir şey bulamadık. Sonra Edremit’ten çıkışla İmroz Avlaka burnuna 
yaklaştık. 

 Sağa döner dönmez tam SAROS Körfezi istikametinde kıyıdan bir mil mesafede 
aralarında yaklaşık 500 feet mesafe olan iki adet birkaç yüz feet uzunlukta kırmızı hidrolik 
izini fark ettik. İzler çevresinde, kıyı şeridi ve dağlık alanları taradık, hiçbir başka ize 
rastlamadan meydana döndük. 

 Ertesi gün Kontrol Heyeti Başkanı Albay Hakkı ERAT’ın ekibine Üs Uçuş Emniyet 
Subayı olarak beni dahil ettiler. Ben Oral ALPAT Yüzbaşının görevini bu şekilde asla 
devralmak istemezdim. Bir uçakla Çanakkale’ye oradan Jandarma botuyla İmroz adasına 
hareket ettik. Ben olayın durumunu önceden gördüğüm için, bir gün önce Deniz 
Kuvvetlerinden dalgıç ve tarama görevleri için yardım istedik. Adaya çıkar çıkmaz kaza 
bölgesine hareket ettik. Kıyı bölgesinde birkaç saatlik aramadan sonra bir tip tankın orta 
bölgesinden infilak şeklinde kopmuş içi yanmış 40-50 cm. boyunda yakıt ikmal kapağını da 
ihtiva eden parça dışında hiçbir şey bulamadık. Sonra kıyı içi dağlık bölgeleri araştırmaya 
başladık ve bu işlem ertesi gün de sürdü. Biz bu incelemeye giderken resmi elbise üzerine 
sadece uçuş ceketimi giyerek gittik. Zira 3 Mayıs günü hava çok uygundu. Ancak dağlarda 
günlerce araştırma yapabileceğimizi hesap edememiştik. O dağlar havadan göründüğü 
gibi değildi ve o inceleme gezisinde zımpara etkisi yapan kayalardan ayakkabılarınızın altı 
neredeyse yok oluyordu. İkinci gün Deniz Kuvvetlerinden birkaç gemi tarama ve arama 
yaparak benim işaret ettiğim yerde enkazları ayrı ayrı tespit ettiler. Ardından bildiğimiz 
klasik hortumlu dalgıçları indirmeye başladılar. Derinlik biraz fazla olmasına rağmen esas 
problem çok şiddetli akıntıydı. Birkaç defa gün boyunca denedikleri halde muvaffak 
olamayınca aramaktan vazgeçtiklerini bildirdiler. Israrlarımıza rağmen başarılı olma 
ihtimallerinin bulunmadığını bildirerek kaza mahallini terk ettiler. 

 Bu başarısız aramadan sonra AVLAKA burnunun iç kısmında o zaman açık hapishane 
ve Jandarma birliği bulunan bölüme olayın şahitlerini dinlemek için gittik.  

 Dinlediğim bütün görgü tanıkları aynı şeyi söylüyordu. 

 “Aylardır sizleri izliyoruz. Genelde alçak uçuşla buradan dönüyordunuz, ancak bu iki 
uçak alçak değildi ve iki uçak arasındaki mesafe de biraz açıktı. Dağların arkasından 
kaybolduktan sonra iki patlama duyduk ve uçaklar egzost patlıyor sandık” bütün mahkum 
tanıklar, orada yaşayanlar Jandarma yetkilileri tamamıyla aynı ifadeyi tekrarlıyorlardı. Ben 
başlangıçta patlamanın dağlarda yankılanması şeklinde iki patlama duyulabileceğini 
düşünmüştüm, ancak adanın diğer ucunda ifadesine başvurduğum görgü tanığı olan bir 
Türk bir Rum balıkçının balıkçı teknelerinden izledikleri olayı dinleyene kadar. Balıkçılar iki 
uçağın tam yaklaşma istikametinde görüldükten sonra kati olarak ayrı ayrı iki ateş topu 
gördüklerini ve aralarında epey mesafe olduğunu ısrarla belirtiyorlardı. 

 O zaman tüm filo uçucularının aklından geçen, dönüşte tono yaparak çarpışma 
faraziyesi tamamen çürütülmüş oluyordu. Üsse döndüğümde yaptığım incelemede de 
gördüğüm gibi her ikisinin de radarı istisnai olarak verilmiş olduğundan, radar profili 
yaparken kokpitle fazla ilgilenmekten çarpıştılar, faraziyesi de tamamen çürütülüyordu. 
Dönüşte açıktılar, alçak değillerdi, iki patlama oldu, iki alev topu görüldü, izler denizde 500 
feet ayrı ayrı istikametteydi. Bulunan tip tank parçasında infilak izleri vardı. Akrobasi ve 
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çarpışma ihtimali sıfırdı, infilak ihtimali yüksekti, zira tip tank parçası içten yanık ve bir mil 
mesafeye fırlamıştı. 

 Aslında sonuçta şunu da söyleyebiliriz. Her ikisi de üstün kabiliyetli pilotların böyle 
tamamen açık ve güneşli bir havada çarpışma ihtimalleri sıfıra yakındı. Ben Uçuş Emniyet 
Subayı olarak kaza-kırım raporunu aynen biraz önce belirttiğim verilere dayanarak yazdım, 
sanki uçakların iki füzeyle aynı anda vurulmuşlar izlenimini veriyordu ve sonucu bilinmeyen 
olarak bildirdim. Ardından hiçbir sonuç çıkmadı ve uçakların çıkarılma ihtimali kalmadığını 
anladığımızda T-11 uçağıyla arkadaşım YUĞNAK’la İzmir’e giderek harika bir çelenk 
yaptırdık ve İmroz açıklarında kaza mahalline onu havadan bıraktık. Bu çok kişi tarafından 
bilinmeyen olayın bende kalmasına gönlüm razı olmadı. 

 Uçuculuk hayatım boyunca gerek Uçuş Emniyet Subayı olarak, gerekse Filolarda 
yetkili yönetici Komutan, Üs Komutanı ve Kuvvet Komutan Yardımcısı olarak birçok kaza 
incelemesinde bulundum. Sadece bu kaza çözümsüz ve sonuçsuz kaldı. Yıllar sonra 
tekrar hatırladığım ve sizlere hatırlatmaya tekrar aracı olduğum olayda şehit olan Oral 
ALPAT ve İsmet SORAL’a tekrar Tanrıdan rahmet diliyorum, ışıklar içinde yatsınlar. 

 141’inci Filo personelinden bahsederken Yzb. Oral ALPAT yardımcısı olmam 
sebebiyle anarken çok orijinal bir sonucu olan uçak kazasını açıklamadan geçemezdim.  

 

1. Yaşar DEMİRBULAK, 2. Sabahattin ÇELİK, 3. Yüksel GÖYNÜMER,  
4. Servet GÜNGÖR, 5. Haluk BODUROĞLU, 6. Celal KIZILTUĞ, 7. Hasan DEBRELİ, 
8. Beytullah DURMUŞLAR, 9. Ahmet ATALAY, 10. Faruk KALFA, 11. Burhan ÖZSAN, 
12. İsmet ACATEKİN, 13. Behçet ALGIN, 14. Kemal YÜCETÜRK, 15. Yaşar MÜJDECİ, 

16. Gökalp YUĞNAK, 17. Mete AYKEN, 18. Kaya KONAKKURAN, 19. Osman BOYALAR, 
20. Nuri GÜLEÇYÜZ, 21. Yıldırım MERİÇ, 22. Halit ASLIBİR, 23. Faruk CÖMERT, 

24. Yaşar EREN 
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TOTO KEMAL OLAYI (18 ARALIK 1968) 

 Filomuzun neşe kaynağı devre arkadaşım Kemal YÜCETÜRK (Toto) ile birlikte F-104 
öğretmeni olmuştuk. Kendisi Hava Harp Okulunda futbol takımının kedi kalecisi, şakacı, 
her konuda atılgan, devremizin üçüncüsü, kaliteli bir uçucuydu. Eski Hava Kuvvetleri 
mensuplarına sorduğumuzda Toto Kemal’i bir kahraman gibi anlatacaklarından hiç 
şüphem yok. Üs Komutanı, Filo Komutanı’na dahi şakayla karışık ismiyle hitap eden bir 
yapıya sahipti, onun bu hareketlerini herkes büyük bir olgunlukla karşılardı. 

 Nereden atandığını hatırlamıyorum, 1968 Eylül-Ekim aylarında 1964 mezunu Bahri 
ÖNSER Filomuza atandı ve MTD yer derslerinden sonra intibak uçuşlarına başlayacaktı. 
Ona öğretmen olarak Kemal YÜCETÜRK’ü planladılar. Kemal YÜCETÜRK’ün ilk 
öğrencisiydi ve bu ilk başlangıca büyük bir hevesle hazırlanıyordu. Filonun iki adet TF-104 
G uçağı olduğundan bazen arızalar nedeniyle uçuşların mesai sonrasına kaydığı oluyordu. 
Mesai sona ermiş, ancak onlar İnt-1 için mesai sonrası uçuşa devam ediyorlardı. O yıl 
küçük olmasına rağmen bir lojman tahsisini kabul etmiş ve beşinci kata taşınmıştım. 
Meydan ve iniş kalkışlar, oturduğum evin balkonundan rahatlıkla seyredilebiliyordu. 
Balkonda oturmuş tek TF-104 uçağının iniş kalkışını seyrediyordum. İnişten sonra uçağın 
motorunun %85 devirdeki sesi hiç kesilmeden gaz açılıyor ve pas geçiliyordu. Bu işlem 4-5 
inişte de aynen gerçekleşti. Ertesi gün mesai araçlarına binerken, hem Kemal 
YÜCETÜRK’ün yakın arkadaşı ve hem de uçuş emniyet subayı olarak, inişlerde, 
öğrencinin gazı rölantiye almadığını, ikinci sorti mach koşusundan sonra yakıt 
durumundan tek iniş şansının olacağını ve son inişte gaz kesilmeme ihtimalinde paraşütün 
dolanarak hook bariyerine girme olasılığının yüksek olduğunu hatırlattım. O arada Filo 
Eğt.Sb. Yardımcısı Yzb. Hasan DEBRELİ’nin de bizim konuşmamıza kulak misafiri 
olduğunu gördüm. Kemal YÜCETÜRK; “Cetçi (Bana hep böyle hitap ederdi.) tamam, 
tamam emrini yerine getiririz.” gibi bu hatırlatmamdan hiç hoşlanmadığını gösteren bir 
cevap verdi. Ben hiç karşılık vermedim ve onun hassas yapısını bildiğimden üzerine 
gitmedim, konu orada kapandı. 

 O gün her ikimizin de intibak uçuşu vardı, o mach koşusu yapacağı için önce kalktı, 
dönüşünde inişi takip ediyorduk. İniş sonrası gaz kesilmedi, paraşüt dolandı ve uçak 
durdurulamayınca Filoya yakın kuzey ucunda hook bariyerine girmeyi denedi, kanca atladı 
ve uçak çevre yolunda ağır hasara uğradı. Uçağın yanılmıyorsam numarası 029’du. 

 Olaydan sonra bana geldi, haklı olduğumu söyledi. Ancak kırım raporuna hatanın tarifi 
aynen benim ikaz ettiğim gibi girdi. 

 Kemal YÜCETÜRK; çok hırslı bir uçucu olmasının yanında komutanları ve arkadaşları 
tarafından çok sevilen, hiçbir konuda kırılamayacak bir insandı. Hani bir deyim vardır “bu 
insanda şeytan tüyü var.” derler, tam anlamıyla o tipte bir yaratılışı vardı. Sağdan girdi, 
soldan çıktı, Filo Komutanı Engin AZOV binbaşıyı kandırdı, haftalar sonra yeniden uçuşa 
başladığında yine Bahri ÖNSER’le gece intibak uçuş sortisini kaptı. Belki de aynı şahısla 
yaptığı kazadan temize çıkma hissi, onda büyük çapta rol oynuyordu. 

 O gece uçuşundan sonra inişe geldiklerinde daha ilk inişte uçağı over run’a oturttular, 
sonra pas geçmek için gaz verdiklerinde uçak havada tutunamadı ve sertçe burnunu piste 
vurdu, burun iniş takımı kırıldı ve o hâliyle hook bariyerine girdiler, ancak hook teli burun 
kırıldığı için uçağın üstünü sıyırarak ön pilot mahallinde oturan Ütğm. Bahri ÖNSER’in 
boynuna çarptı. 

 O gün bu trajediyi daha da vahim hale getiren; şehit olan Ütğm. ÖNSER’in cebinden 
bir çikolata çıkmasıydı. Arkadaşları; oruçlu olduğunu, gece başlangıcında havada orucunu 
bozmayı düşündüğünü, ancak buna fırsat bulamadığının anlaşıldığını söylediklerinde bir 
kat daha etkilendim. Zira uçuş emniyet subayı olarak ramazanda uçuş yapılan günlerde 
oruç tutulmaması için büyük çaba harcıyorduk, ancak bu olay gözümüzden kaçmıştı. 
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 Kaza sonrası uçakta yaptığımız ilk incelemede flapların Land durumunda 
unutulduğunu fark ettik. Over run’a  oturduklarını fark eder etmez pas geçmek istemişler 
ancak uçak tekrar piste oturmuş, ikinci kalkış teşebbüsünde gaz tam açılmış, fakat 
öğretmen pilot, flapları o karışıklıkta take off’a almayı unutmuş ve Land flaplı pas geçmede 
burun şiddetle piste vurarak kırılmış, sonrası malum. 

 Ertesi gün yaptığımız son incelemede over run üzerinde oldukça uzun vuruş ve lastik 
izleriyle uçaktaki Land flaplı durum net bir şekilde kazanın sebebini açıklıyordu. Aslında 
over run; dikkate alınmayacak tali bir sebepti ama olayın başlangıcı oradaydı. 

 Filoya döndüğümde Kemal YÜCETÜRK’ü tamamıyla yıkılmış, mahvolmuş bir 
durumda görmek, beni son derece üzmüştü. Gerçekleri rapora olduğu gibi 
yansıtacağımdan zerre kadar şüphesi yoktu. Zaten tersini düşünmek de mümkün değildi. 

 Çardakta Kemal YÜCELTÜRK’le karşılıklı oturuyoruz. Ben bu olaylarla şimdiki kazayı 
neden ilişkilendirdiğimi düşünüyorum. Açıkçası “Mümkün olsa onun için hafifletici sebepler 
bulabilir miyim?” diye şeytan aklımı kurcalıyor. Ancak ben de böyle bir şey 
yapamayacağımı biliyorum, onun da yapmayacağımı kesinlikle bildiğinden eminim. Zaten 
olan olmuş, gencecik bir pilot hayatının baharında orucunu bozamadan şehit olmuştur.  

 O gün Kemal YÜCETÜRK’ün hayatının tamamıyla değiştiğini hissettim. 

 İlerleyen aylarda Hava Kuvvetlerinin kaza-kırım raporuyla uçuş öğretmenliği iptal edildi 
ve bu sonuç, onu daha büyük bir yıkıma sürükledi. Ardından daha önce bira bile içmeyen 
YÜCETÜRK içkiye başladı, sonra Malatya’ya atandı, oradaki içkiye düşkünlüğü ve 
yaşantısı daha da kötüleşti, tekrar Balıkesir’e atandı ve büyük bir mücadele sonunda 
kendisine içki bıraktırıldı. Emekli olana kadar Balıkesir’de kaldı. Emekli olduktan sonra 
memleketi olan Gönen’e yerleşti. Onun en büyük zevki devamlı tazelediği sigarayı 
tüttürürken, kâğıt ve özellikle taş oynamaktı. Harbiye’ye ilk gelişini hatırlıyorum. O Kuleli 
Askeri Lisesinin 15-20 kişilik bir kafilesiyle gelmişti. Askeri Liseden gelen öğrenciler Hava 
Harp Okulunda birbirinin üzerindeki karacı elbiselerini yırtarak çıkarırlar ve buna bir şölen 
havası verirlerdi. O gün 8-10 arkadaşı yeni gelen bir öğrencinin elbiselerini yırtıyor ve “Toto 
Toto!” diye bağırıyorlardı. Gerçekte büyük burnu ve yüz yapısıyla o zaman çok meşhur 
olan İtalyan komedyen Toto’ya benzediği için bu ismi takmışlardı. 

 Emeklilik sonrası birkaç defa devre toplantılarımıza gelmesi için ısrar ettim. Erdek’te 
bulunduğumuz zamanlar kampa gelmesi için uğraştım olmadı. Artık böyle yerlerde 
bulunmayı pek arzu etmiyordu. Yazlık evimiz Erdek’te olduğundan bir gün arkadaşlar; 
Kemal YÜCETÜRK’ün ağır bir kalp krizi geçirdiğini ve Bandırma’dan helikopterle acil 
olarak İstanbul’a götürdüklerini ve bypass olarak sağlığına kavuştuğunu söylediler. Bir ara 
onu ziyaret etmeyi aklıma koymuştum. Bir yaz günü büyük oğlum, iki torunum ve eşim 
arabayla dolaşırken yol üzerinde Gönen levhasını görünce hepimizin içinden Kemal 
YÜCETÜRK’ü görmek geçti. Hele büyük oğlum onunla atış sahasında, nöbet yerinde çok 
günler geçirmişti. Derhâl Gönen yoluna girdim ve kasabaya geldiğimde şehir kulübünü 
sordum gösterdiler. Arabayı park ettim, birkaç dik merdiven çıktıktan sonra kulübün 
kapısına ulaşıyordunuz. Oğlumu yukarıya gönderdim, kapıdan girer girmez “Burada bir 
Toto Kemal varmış nerede?” diye seslen dedim. Birkaç dakika içinde Kemal YÜCETÜRK 
merdivenlerden düşercesine aşağıya indi, sarıldık, “Cetçi, nerelerdesin be sağdıç?” 
diyerek her zamanki içtenlikle konuşmaya başladı, bizi kulübe davet etti. İçeride kesif bir 
sigara dumanı ve birkaç kişilik taş ekibi yanlarına oturduk. Krizden sonra sigarayı 
bıraktığını, bütün eğlencesinin bu kulüpte bütün gün taş oynamak veya seyretmek 
olduğunu söyledi. Ben de; “Sigarayı bıraktım diyorsun ama bütün gün kokladığın buradaki 
duman sana yeter de artar bile.” dediğimde, “Ne yapayım sağdıç, yapacak başka hiçbir 
şeyim yok.” diye cevapladı. 
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 Bu buluşmamızdan 1-2 yıl sonra vefat ettiğini öğrendim, çok üzüldüm. Burada bir olayı 
anlatmaya çalışırken bu kadar etraflıca konuyu ele almak yadırganabilir. Ancak indikten 
sonra gaz kesmeyi unutmakla başlayan hatalar zincirinin, uçucuların hayatlarında nelere 
mal olduğunu hatırlatmak istedim. Ayrıca Hava Kuvvetlerinde bir sembol olmuş Kemal 
YÜCETÜRK’ün çok daha fazlasını hak ettiğini düşünüyor, ruhu şad olsun diyorum. 

 

1968 YILINDA HAVA KUVVETLERİ UÇUŞ EMNİYET HEYETİ ZİYARETİ 

 Hava Kuvvetleri Uçuş Emniyet Heyeti Üs’sümüzü ziyaret etmiş ve Heyet Başkanı “Bu 
Üs kaza kokuyor, en fazla olay bu Üs’ten rapor ediliyor” deyince, Üs Uçuş Emniyet Subayı 
görevine vekalet ettiğim için ben cevap verdim. Dedim ki “Albayım bu Üs kaza kokmuyor, 
her türlü olayı Hava Kuvvetlerine eksiksiz rapor ediyoruz, hiç sakladığımız yok, parmak biz 
ucu sinirleriyiz, siz ise beyinsiniz. Size doğru bilgileri tam olarak aktarmasak beyin olarak 
sıcak bir sobaya elinizi uzattığınızda sıcak ikazı gelmediği için elinizi yakarsızınız, ancak 
biz sizin elinizin yanmaması için her türlü bilgiyi size iletiyoruz. Ancak bilgileri saklayan 
birlikler de var. Örnek olarak kısa zaman önce bir F-84 F uçağı Hava-Hava atışında 15-20 
isabet aldı, ancak düşmedi meydana indi. Uçağı tamir ettiler haberiniz var mı?” diye 
sorunca, (Hop Ali lakaplı avcılık hikayeleri dillerde dolaşan çok nüktedan ve entelektüel bir 
kişilik olan) Alb. Süleyman ATALAY hayretler içinde kalmış ve bu durumdan haberleri 
olmadığını söylemişti. 

 Yine o günlerde yaşadığımız bir diğer tatsız olayı hatırlıyorum. 141’inci Filo olarak 
191’inci Filo binasına taşınınca onların daha önce Diyarbakır Karacadağ’dan getirip Filo’da 
besledikleri ceylanlar bize miras kalmıştı. Kafeslerinde beslenip ve bazen kontrollü olarak 
bahçede gezindirilirdi. Son günlerde sadece Mustafa isimli tek bir ceylan kalmıştı. Bir gün 
erlerin elinden kaçarak piste fırlamış ve kalkış yapan Tğm. Faruk CÖMERT iniş takımıyla 
ceylana çarpmış, hafif hasarla meydana inmiş ancak ceylan ölmüştü.  

 O zamanlar meydan çevre fens telleri yok, sahipsiz köpekler Üs’sün içinde cirit atıyor, 
hatta geceleri civar köylerin inekleri çok kaliteli ot üreten Üs’sün içinden ayrılmıyorlardı.  

 Meydanların bu yetersiz durumu Hv.K.K. Tahsin ŞAHİNKAYA’nın yüksek azmi ve 
mücadelesi sonucunda bugünkü modern hale getirilmiştir. Meydanların düzeltilmesi, 
tepelerin düzlenmesi, çevre ve çalılıkların ortadan kaldırılması olayı başlı başına bir büyük 
projedir ki yüzlerce sayfa yazı ile ifade etmek mümkün olmaz.  

 Gelelim bizim olayımıza; çarpma oldu, küçük hasar var Mustafa öldü. Mustafa’yı 
Hv.K.K. dahil tanımayan, sevmeyen yok. 

 Raporu hazırladım ve tabii ceylana çarpma neticesi hasar olarak açıkladım. Harekât 
Komutanı ve Üs Komutanına rapor daha bildirilmeden bütün yetkili amirler uçağın bir 
köpekle çarpıştığını yazmamda ısrar ediyorlar, ben de diretiyorum. Diyorum ki; daha bizim 
köpek mesajı Komutanlığa varmadan Mustafa’ya uçak çarptı haberi Komutanlığa ulaşır, 
çok mahcup oluruz, zaten ben doğrunun dışında bir rapor yazamam, bu görevi başkasına 
verin. Sonuçta Üs Komutanı Tuğg. Halit TOROSLU’ya çıkıyorlar, Komutan benim 
yaptığımın doğru olduğunu ve mesajı çekmem için acele etmemi emrediyor. Mesaj 
imzalanıp henüz gönderilmişken, Hava Kuvvetlerinden bir Komutan Üs Komutanını 
arayarak; başınız sağ olsun Mustafa ölmüş aynı zamanda geçmiş olsun diyor.  

 Halen Komutanla birlikte çay içmekte olan rapor değiştirme teklifinde bulunan 
yetkililere Tuğg. TOROSLU; gördünüz mü iyi ki doğruyu yaptık, daha mesaj ellerine 
geçmeden olayın haberini almışlar diye verdiği kararın doğruluğunu tekrarlıyor. 
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1. Kaya KONAKKURAN, 2. Kemal YÜCETÜRK, 3. Celal KIZILTUĞ, 
4. Yaşar DEMİRBULAK, 5. Yüksel GÖYNÜMER, 6. Faruk KALFA, 7. Üs Doktoru Taner SAN, 

8. Behçet ALGIN, 9. Mete AYKEN, 10. Faruk CÖMERT, 11. Yaşar MÜJDECİ 
 

DÖRT UÇAK İTALYA SEYAHATİ 

 Üs Komutanı Halit TOROSLU, Harekât Komutanı Kur.Alb. Sermet YÜZER. Her ikisi 
de F-104 uçağından intibak öğretmeni olduğum iki Komutanım. Onların iyi görüşleri ve 
takdirleri diyelim; 1969 yılının F-104 birliklerinden en fazla uçuş saati olarak o yıl Hava 
Kuvvetleri Komutanı Org. Muhsin BATUR’dan aldığım başarı ödülü nedeniyle İtalya’ya 
planlanan bir günlük NATO tatbikatına gidecek 4 uçağa beni de 4 numara olarak ilave 
etmişler. Gitmeden önce Harekât Komutanı bizleri topladı ve kısaca “Sizlere ödül olarak 
tatbikat süresi olan bir günden daha fazla kalabileceğiniz şekilde görevlendiriyorum. Ancak 
bu süre bir haftayı geçmesin. Ayrıca göreviniz sadece GROSETTO olmasına rağmen 
İtalya’dan birkaç meydan dolaşabilirsiniz, iyi uçuşlar” diyerek bizleri uğurladı. Sonradan 
öğrendik ki; Harekât Komutanını bu büyük inisiyatifi kullanmaya sevk eden Bnb. 
GÖYNÜMER’in daha önceki bazı temasları imiş. O yıl Milano’da San Siro Stadında 
Manchester United - Milan Şampiyon Klüpler Kupa Maçı var ve tatbikatın bir gün 
sonrasına denk geliyor. Bizim planımızda oraya gidip maçı seyretmeye göre ayarlanıyor. 
Zira GÖYNÜMER ve DURMUŞLAR futbol hastası. 

 Sabah erkenden 4 uçak kalktık, rotamız ilk durağımız olacak Napoli yakınındaki NATO 
Üs’sü. Hiçbir problemle karşılaşmadan meydana indik, ancak inmeden önce ilk baştan 
radarımın XMTR lambası yandı. (Pals yayını yok anlamına geliyor) ardından Scop söndü, 
ancak pek aldırmadım, hem radara pek fazla ihtiyaç olmayacaktı ve hem de arızayı 
yazarak düzelttirme imkanım olacaktı. Arızayı yazdım ve yetkili bakım ekibine tam 
anlamıyla izah ettikten sonra uçuş kıyafetlerimizi değiştirdik ve Napoli’nin yolunu tuttuk. 

 Napoli Karargahına ilk defa gidiyordum, daha önce Kuzey İtalya’da Villa Franka 
meydanına 1964 yılında F-84F uçakları ile gelmiştim. Ama Güney İtalya’yı görmemiştim. 
Karargaha geldiğimizde bizleri birkaç havacı subay karşıladı, onların arasında çok 
yakından tanıdığım Albay Şefik AKTUĞLU’da bulunuyordu. 
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 Bize büyük yakınlık gösterdiler ve şehri gezdirmeden önce; ertesi akşam NATO Subay 
Kulübü Gazinosunda bir konser ve eğlence olacağını bildirdiler ve bizleri de davet ettiler. 

 Konser; bir yıl önce San Remo şarkı yarışmasını kazanmış meşhur Zingara şarkısının 
solisti İva Zanicki tarafından verilmekte idi ve bizler buna son derece memnun olmamızın 
yanında, bu büyük tesadüfe şaşırdık kaldık. Şehir turundan sonra bir ara Alb. Şefik 
AKTUĞLU bizi evine götürdü, ikramlarda bulundu, eşi beni Tğm. rütbesinde tanıdığı için 
oğlum diye hitap ediyordu. Çok kısa zamanda kaynaştık, arkadaşlarım bu ailenin yakın 
ilgisinden son derece memnun kalmışlardı.  

 Ertesi günü bizi, alışveriş yapmak ve biraz da Napoli’deki önemli yerleri göstermek için 
götürdüler. Daha önce burada görev yapanların defalarca anlattığı yerleri gün boyunca 
gezdirdiler. Akşam olunca Subay Kulübünde bizler için ayrılan masada yerlerimizi aldık. 
İva Zanicki’nin konseri harikaydı. O akşam; hatıralarımızda, unutulmaz bir anı olarak yerini 
aldı.  

 Bir gün sonra esas görevimiz olan GROSETTO meydanına hareket ettik. Hava bir gün 
öncesine nazaran biraz bulutlanmıştı. Zaten İtalya’ya hakim olan iklim şartları yazın alçak 
görüş, kışın çok kısıtlı görüş olarak adlandırılır. Verilen irtifaya tırmanırken radarın off 
olduğunu ve bunun yanında PHI’ında (istikamet göstergesi) TACAN ile birlikte 
çalışmadığını tespit ettim. Biraz kurcaladım ancak netice alamadım. İçimden “İtalyanlar 
radarı onarırken bütün elektronik sistemi bozmuşlar” diye düşündüm. GROSETTO Tacan 
Fix’e yaklaşırken buluta girdik, birazdan bulut keşifleşti. Üç numara DURMUŞLAR birçok 
kez birlikte uçtuğumuz iyi bir uçucuydu, ancak yıllardır kol uçucusu olarak değil Filoda lider 
olarak uçtuğundan, kol’da aşağı yukarı oynamaya başladı. Birazdan şiddetli rüzgar hissini 
veren depresyona maruz kaldık ve oynama daha da artınca ben bir müddet lideri klerans 
alarak uçmaya gayret gösterdim, ancak salınım o kadar fazlalaştı ve depresyon o kadar 
arttı ki liderin altına kapıya geçmeye karar verdim. 

 Kapıya geçerken aniden yukarıya bir çekiş yaptılar ben yerime yerleşemeden gözden 
kayboldular. Derhal sağa doğru tahmini birkaç derece döndüm ve pike flaptı alçalmaya 
devam ettim. Daha önce aldığımız meteoroloji raporu bulut alt tavanının 1000 feet 
civarında olduğunu bildirmişti. Kaide dönüşü irtifaına geldiğimde dönüşe başladım ancak 
bir-iki derece daha düşük açıyla dönüyordum ki biraz açıklarında olayım ve çarpışma 
ihtimali doğmasın. O anda içimden; ah bir radarım faal olsaydı hiç olmazsa diye 
geçiriyordum. Zira GROSETTO alçalma ve kaide dönüşü ve son yaklaşma deniz üzerinde 
yapılıyordu ve meydan yüksekliği deniz seviyesine yakındı. Normal dönüşe ve alçalmaya 
devam ettim. Bu arada lider ve üç numara beni aramaya başladı. Tam o sırada ben çok 
hatalı göstermesine rağmen sulu pusuladan yön tayin etmeye çalışıyordum ki yatışımı 
düzeltip onun düzelmesini bekliyor sonra tekrar dönüşe giriyordum.  

 Birdenbire altımda denizi gördüm ve uçağı yavaşça toparladığımda 50 solumda 
yaklaşık 1500’ uzaklıkta üç uçağı gördüm ve hemen yaklaşıp alttan kapı pozisyonunda 
kola girdim ve hiç sesimi çıkartmadım. Lider GCA kanalına geçirdi kolu ve üç numaraya 
beni devamlı aramasını söyledi. Ben muziplik olsun ve biraz da onların hatasından bu 
duruma düştüm diye kısa bir süre daha saklandım ve sonra soldan seri bir çıkışla kendimi 
gösterip kola girdiğimde rahat bir nefes aldıklarını tahmin ediyorum.  

 İndikten sonra benim arızalarımı da öğrenince çok üzüldüler ve yabancı bir meydana 
alçalmada bu kadar alçalmayı etkileyecek negatif arızalarla karşılaşmanın pek olası 
olmadığına kanaat getirerek uçakları park ettikten sonra bu defa bakım komutanı ile 
arızaların önemi ve mutlaka dikkatle giderilmesi konusunda anlaştık. Ertesi gün F-104 
Filosunu önleme statüsünde NATO değerlendirmeleri varmış ve benim uçağın da bu gece 
mutlaka arızalarını gidereceklermiş. 
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 O akşam misafirhanede kalacaktık ve trenle bir-iki saatlik mesafede olan Roma’ya 
gitmek için sabırsızlanıyorduk Trenle Roma’ya indik ve bu benim ilk gelişimdi. Gece geç 
saatlere kadar dolaştık ve Üs’se döndük. 

 Ertesi gün denetlemeleri olduğundan bize sabah erken saatlerde değil de daha geç bir 
kalkış saati önermişlerdi. Klerans almaya gittiğimizde; şiddetli rüzgar nedeniyle uçuşu 
kestiklerini ve bizimde mümkünse beklememizi bildirdiler. Verdikleri rüzgar 900 den zaman 
zaman 30-32 knot. Gerçekten hamleli bir rüzgar vardı ve dün yaklaşan cepheden dolayı 
depresyon ve anormal hava koşullarını şimdi dahi iyi anlıyorduk. Ancak bir sorunumuz 
vardı; maç o akşam oynanıyordu ve bizim beklemeye tahammülümüz yoktu. İtalyan F-104 
Filosu hava savunma rolünde tip tanklarla bizim pylon tanklı halimizden kalkışta daha az 
problemle karşılayabileceklerine rağmen NATO denetlemesinde bile uçuşu iptal etmişti. 
F-104 uçuş el kitabında 90 dereceden 15 knot’a kadar rüzgarda tip tank yüküyle kalkış-iniş 
yapılabileceğini yazmasına rağmen bir pylon tank’lı uçaklarla kalkış yapacaktık ve 
İtalyanlar NATO denetlemesinde uçuşu durdurmuştu, bu durumu kendilerine izah 
edemedikleri gibi bize anlatmak için Bnb. GÖYNÜMER’in uçağı başına Filo Komutanları ve 
diğer yetkililer koşarak gelmişler yalvarırcasına kalkıştan vazgeçirmeye çalışıyorlardı. 
GÖYNÜMER Bnb. Nuh diyor Peygamber demiyor ve kalkış hazırlıkları yapıyordu. En 
sonunda İtalyanlarda ısrardan vazgeçtiler ve İtalyanca “Ne haliniz varsa görün” dediklerini 
tahmin ettiğim el-kol hareketleriyle uzaklaştılar. 

 Uçakları çalıştırdık, ilk baktığım arızaların giderilip giderilmediğiydi. Hepsi normaldi 
ancak Radarı LN-3 ALIGN olduktan sonra kontrol edecektim. Normal şartlarda 8-12 
dakikada flahs yanarak hazır olan LN-3 bir türlü hazır olamıyordu. Zira rüzgar uçakları 
korkunç sallıyor ve platform devamlı hareket ettiğinden sistem hazır olamıyordu. Belki iki 
misli bekledikten sonra hazır hale geldik ve kalkış izni istedik. Piste girdik ve tek tek 
kalkmaya karar verilmişti. İlk lider fren bıraktı, pistte istikamet tutturmak için büyük çaba 
sarf ettiğini görüyorduk. Uçak yerden kesildiğinde yengeç gibi rüzgar içine dönerek 
uçtuğunu gördük. 

 O kalkışta yerden kesilene kadar geçen mücadeleyi, F-104 uçağıyla yaptığım hiçbir 
kalkışta görmedim. Kalkış sonrası kolaydı, Milano yakınlarındaki Ghedi Meydanına doğru 
tırmanmaya başladık. 

 Meydana indiğimizde akşam üzeri saatleriydi. Derhal odalarımıza yerleştik, giyindik ve 
yola koyulduk. Akşam yemeği yemeğe bile vaktimiz yoktu, biraz geç kalmıştık. 

 İtalyanların bize tarif etmesine rağmen Milano merkezinde Duomo kilisesinin 
yakınındaki metroyu tercih etmedik, istasyonu kaçırırız diye. Sırada bekleyen taksiye San 
Siro dediğimizde şoför kılıktan kılığa giriyor ve ısrarla bize bir şeyler anlatmaya çalışıyordu 
ancak biz anlamıyorduk. Trafik polisi geldi ve ona verdiği direktif doğrultusunda arabaya 
bindik, ancak şoför burnundan solumaya devam ediyordu. Öyle süratle köşeleri dönüyordu 
ki, önde oturan ben, fren yaparken sanki karşı döşemeyi deliyordum. Sonradan öğrendim 
ki metro on dakikalık yolmuş taksi dolanarak iki misli yoldan bizi yetiştirmek için çok büyük 
süratle gitmek zorunda kalmış. Ancak buna rağmen maça tam saatinde yetişemedik, 
stadın kapısına geldiğimizde ilk maç başlama uğultusunu duymuştuk. Aksilik biletimizde 
yoktu ve o sırada ellerinde satılmamış bileti kalan 4-5 karaborsacı çocuk ellerindeki biletleri 
sallayarak bize doğru koşmaya başladılar. İşte o zaman DURMUŞLAR Yüzbaşı “Durun işi 
bana bırakın” diyerek çocukları yanına çağırdı. Beytullah DURMUŞLAR’ın takma adı “Üç 
Kağıt”tı ve bu işlerden çok iyi anlardı. Ellerinde bilet kalmış gerçek değerleri 4-5 misli olan 
biletleri tanesi 500 Lirete aldı. Çocuklar İtalyanca bir şeyler söylüyorlar ve neredeyse 
ağlamamak için kendilerini zor tutuyorlardı. Ancak şansları yoktu sert kayaya çarpmışlardı 
ve bizden başka müşteri de yoktu. 

 Hayatımda ilk defa yabancı bir ülkede yüz bin kişilik bir stat’ta büyük bir zevkle bir maç 
seyrettim. 
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 Maç çıkışı da çok orijinaldi. Maça yetiştirmek için akşam yemeği yememiştik ve şimdi 
karnımızı doyurmak için tek fırsat gece geç saatlerde tren istasyonunda sandviç satan 
kızdan bir şeyler satın almaktı. 

 Satıcı kızdan Burhan ÖZSAN 4 sandviç aldı ve biz onları bir nefeste bitirdik. Yemeği 
bitirdikten sonra aklımıza sandviçlerdeki etin ne eti olduğunu sormak geldi. Burhan 
ÖZSAN; boynuz ve burnuna parmaklarını koyarak, sığır ve domuz taklidi yaparak satıcı 
kıza sorduğunda, kız domuz taklidiyle cevap verdiğinde, hepimiz gülmekten kırılıyorduk. 
Hayatımızda bilmeyerek yediğimiz o domuzlu sandviçler acıkmış olduğumuzdan çok 
lezzetli gelmişti. Bilmeden yediğimiz için herhalde günahkar olmayız. 

 Dönüş yolculuğumuz olaysız geçti. Napoli’de bir gün daha geçirdikten sonra 
Balıkesir’e döndük. Filodaki arkadaşlar neler gördüğümüzü değil de devamlı maçla ilgili 
soruları soruyorlardı. Gördüğü bir filmi izlediği zamanın iki misli bir sürede anlatan 
Beytullah Yüzbaşı o maçı haftalarca anlatmaktan büyük bir zevk duyacaktı. Tabii 
harcırahlarımızı sadece tatbikatla ilgili kısa süre için aldığımızı bilmem söylemeye gerek 
var mı? 

 

 

1971 141’inci Filo Balıkesir 

1. Yzb. Kaya KONAKKURAN, 2. Ütğm. Osman BOYALAR, 3. Bnb. Yüksel GÖYNÜMER, 
4. Bnb. Servet GÜNGÖR, 5. Yb. Kaya ERGENÇ, 6. Ütğm. Mete AYKEN, 

7. Bnb. Zeki KULOĞLU, 8. Yzb. Faruk KALFA, 9. Yzb. Fahrettin GÜVENÇ, 
10. Ütğm. Behçet ALGIN, 11. Bnb. Hasan DEBRELİ, 12. Bnb. Haluk BODUROĞLU, 

13. Bnb. Beytullah DURMUŞLAR, 14. Ütğm. Nuri GÜLEÇYÜZ 
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141 FİLO’NUN ŞAKALARI 

 Film anlatma hikayesini yazarken 141 Filonun o yıllardaki yapısını ve yapılan şakaları 
hatırladım. 141 Filo o yıllarda yaş ve rütbe ortalaması en yüksek Hava Kuvvetleri 
Filosuydu. Ayrıca filo personelinin uzun yıllar birlikte geçirdiği olaylar ve uçuş hikayelerinin 
abartıldığı bir ortam yaratılmıştı ve bu durum yıllarca devam etti. Hemen hemen herkesin 
bir abartılı olayı vardı ve kişilerin anlattığı olaylarla bir açık yakalamak için bütün Filo 
seferber olurdu. Bunlardan hatırladıklarım arasında biraz önce açıkladığım film anlatma 
hikayesinin Kahramanı Yzb. Beytullah DURMUŞLAR vardı. F-86 ile önleme yaparken 
Canberra uçaklarının bulunduğu yüksek irtifaya çıkmaları mümkün olmadığından uçak 
kuyruk numaralarını alamazlar. 

 Sonunda uçağın burnunu daldırarak sürat kazanıp çeken ancak Canberraların 1500 
feet kadar altına yaklaşabilir ve aşağıdan yukarıya uçak numarasını okur ve radara bildirir. 

 Olayı anlattığı günün ertesi günü sabah başta Recai VARDAL ve Faruk KALFA olmak 
üzere Filonun güneyindeki bir hangarın üzerine uçak numarası büyüklüğünde bir pano 
asarlar ve mesafe 1500’ civarındadır. DURMUŞLAR Yüzbaşıya bu numarayı okumasını 
söylerler. DURMUŞLAR Yüzbaşı bu numarayı okuyamayacağını anlayınca hemen cevabı 
yapıştırır. “Ben Canberranın numarasını şakuli aldım, bu ufki mesafe tabii ki okunamaz.” 

 Yüzlerce örnek arasından hatırlayabildiğim birkaç adedini yazmak istiyorum. Bir diğeri 
Kemal YÜCETÜRK’ün Gönen panayırında geçit resmi esnasında o bölgede yetişen bir tek 
patlıcanı büyük bir zorluk içinde taşıyabilen 13 yaşlarında bir kız çocuğu hikayesini 
anlatırken, bütün Filo personelinin kahkahadan kırılmasını anımsıyorum.  

 Hemen hikayenin ardından Gönen yetkililerine telefon ediyormuş gibi yaparak alınan 
cevapta “En fazla bir patlıcan yarım kilo gelmişti” cevabına karşılık YÜCETÜRK’ün 
dövünmesi ve olamaz sağdıcım diyerek yerlerde yuvarlanmasını hatırlıyorum. Sonradan 
Gönen Şeftalisinin büyüklüğünü sorduklarında iki elini birleştirmesine mani olacak şekilde 
kollarını tuttuklarında, karpuz büyüklüğünde şeftali ortaya çıktı ki, çekirdeğinden eve 
mobilya, derisinden ceket, etli kısmından bir haftalık yenecek meyve çıktı.  

 Bunları anlatırken kendimle ilgili olanı açıklayarak konuyu sonuçlandırmanın adaletli 
olacağını düşünüyorum. 141’inci Filoda bulunan uçucular F-104 birliğine seçildikleri 
yıllardan beri doğu hizmetine gönderilememişler ve içlerinde oralara seyrüsefer olarak dahi 
gitmeyenler mevcuttu. Biz arkadaşım Gökalp YUĞNAK’la yıllarca o bölgede bulunmuş ve 
Diyarbakır’ın sıcağını çekmiş uçucular olarak bu konuda soru sorulacak ve abartılı bir 
kısım yakalanarak dalga geçilecek personel olarak saptanmıştık. Filoda bizimle birlikte 
bulunan devre arkadaşlarımızda doğu hizmeti yapmamıştı. Bir gün konuyu pek 
hissettirmeden Diyarbakır’ın sıcağına getirdiler. Bizde sorunun içindeki kurnazlığı 
hissetmeden cevapladık. 

 Diyarbakır’da yaz günleri sabah uçuşlarında pylon tanklarda 100’er galon yakıtla 
kalkılır ve kuşların bile uçmak istemediği öğleden sonraları uçuş yapılmazdı. O zaman 
Kuvvet Karargahının yakınında bulunan havuza gidilir, ancak soyunmak için mevcut saç 
barakaların içine girmek dahi bir nevi eziyet olurdu. Havuzun kenarına oturmak için taş 
zemine bir miktar su atılır öyle oturulurdu. Bizim temiz yürekle hiç bilmeyenlere 
aktardığımız bu küçük anlatımı yakalayan filo personeli çakı bulmuş çingene gibi 
sevinmeye başladı. 

 Onlar hikayeyi baştan aşağı değiştirerek tam abartılı anlatmaya başladılar.  
Kemal YÜCETÜRK biraz da şeftali hikayesinin intikamını alırcasına döktürüyordu. Elinde 
bir kova suyu, oturmak isteyen arkadaşımın yakınındaki havuz kenarına fırlatıyor ve 
arkadan “aaa okus, fokus su yok havada sıcaktan buharlaştı” diyerek kahkahaları 
basıyordu. 
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 Sonradan pistin genişliğine iki yanını işaret eder gibi bir arkadaşıyla karşılıklı oturuyor 
ve karşısındakine sesleniyordu. “Sağdıç yumurta sepetinden bir yumurtayı hızlı gönder pist 
üzerinden az pişsin, sonrakini daha yavaş yuvarla rafadan olsun”. 

 Bütün zorluklar, acılar, mutluluklar ve şakaları ile o günleri büyük bir özlemle 
anıyorum. Unutulmaz duygu yüklü o eski günlerde geçen üzücü olayları da hoş hatıraları 
da birlikte anımsamak bence çok önemli. Birçok kaza ve hazin olayları anımsarken gök 
kubbedeki hoş sedaları da hatırlamak gerektiğine inanıyorum. 

 

1970 141’inci Filo Balıkesir 

1. Yzb. Kemal YÜCETÜRK, 2. Yzb. Kaya KONAKKURAN, 3. Bnb. Servet GÜNGÖR, 
4. Yzb. Beytullah DURMUŞLAR, 5. Ütğm. Osman BOYALAR, 6. Yzb. Hasan DEBRELİ, 

7. Ütğm. Mete AYKEN, 8. Yb. Kaya ERGENÇ, 9. Bnb. Zeki KULOĞLU, 
10. Yzb. Fahrettin GÜVENÇ, 11. Yzb. Faruk KALFA, 12. Ütğm. Nuri GÜLEÇYÜZ, 

13. Ütğm. Behçet ALGIN 
 

(KADER) ÜÇ UÇAK ÜÇ PİLOT - 07.01.1971 

 1971 yılının ilk günlerinden biriydi. Balıkesir meydanının bulunduğu çanak, genellikle 
kış aylarında stratüs tipi alçak bulutlarla tamamen kaplanır, bazen akşam üzeri bulutlar 
parçalanır, bazen de hava hiç değişmeden aynı durumu sürdürürdü. O günde 1000 feet 
civarında alt tavanı olan 8/8 kapalı bir hava mevcuttu. O zamanki meydanda mevcut GCA 
yağışlı havalarda bazen bulut içinde uçakları göremeyen eski tip bir cihazdı. 

 Bu nedenle bu tip havalarda ya Konya’ya özel silah ya da kendi atış sahamız yakın 
olduğundan orada özel silah atış eğitimi yapardık, Konya dönüşü tek tek alçalma yaparak 
inişe gelirdik. O gün eğitim kendi atış sahamıza bulut alt tavanı alçak olduğu için lay-down 
atışı planlamıştı. O günlerde ABD’den Alet Uçuş Kursu görerek dönen 1958 HHO mezunu 
Yzb. Celal KIZILTUĞ liderliğinde ilk üçlünün iki numarası olarak Eğt.Sb. Yardımcısı  
Yzb. Hasan DEBRELİ beni yazmıştı ve programı görünce sevinmiştim. Zira o günlerde 
özellikle elektronik arızalar nedeniyle F-104 uçaklarının uçuşa hazırlık yüzdesi çok 
düşüktü. 
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 Bazen sabah sortisinden sonra elde uçacak uçak sayısı oldukça azalır, gece uçuşu 
varsa bazen hangardan çıkacak uçaklar beklenir, yeterli uçak sayısı bulunamazsa uçuş 
iptal edilirdi. 

 Normal brifingden sonra Yzb. KIZILTUĞ üçümüze etraflıca lider brifingi yapıyordu. 
Kendisi yeni alet öğretmeni olmuş, alet uçuşunda ABD’de kazandığı yenilikleri aktarmak 
için anormal hevesli görünüyordu. Bulut alt tavanı alçak olduğundan kalkıştan sonra riske 
girilmeyecek, tırmanış ve alçalma sonunda GCA’den pas geçerek direkt atış sahası 
rotasına girilerek alçak geçişli özel silah atışına başlanacaktı. 

 Tam teçhizatımızı almaya giderken Yzb. DEBRELİ, bana; senin geçen yıl kart 
kontrolüne erken girdiğini tespit ettik, bu nedenle kart kontrolüne gireceksin programı 
değiştirdim dedi. 

 Böylece Ütğm. Yaşar EREN kola iki numara olarak dahil oldu. Kendisi brifingde vardı, 
ancak lider brifinginin tekrarı gerekiyordu. Bu durumu Uçuş Emniyet Subayı olarak ikaz 
ettiğimde, acelesi olan KIZILTUĞ Yzb. biraz homurdansa da tekrar brifing odasına girdi. 
Ve Ütğm. EREN’e o sortiyle ilgili gerekli bilgileri aktardılar. 

 Filonun ilk görev kolu olarak üç uçak tek tek kalktı ve bulut üstüne tırmandı. Aradan 
yarım saat gibi bir zaman geçti geçmedi, Filo Komutanı Hrk. Subayı ve Eğt. Subayı telaşla 
üç uçağın kayıp olduğunun kuleden rapor edildiğini bildirdiler. Süratle kuleye gittim. Kule 
personeli tacan alçalmasına başladıktan sonra kaide dönüşünü bildirmeden seslerinin 
kesildiğini ve bütün çağrılarına cevap alamadıklarını söylüyorlardı. 

 Kayıt odasına girdim ve görevli Astsubaya kalkıştan sonraki bantı izleme isteğinde 
bulundum. Kalkışı ACETEKİN lider olarak yapmış, lider ona bir numara görevi vermişti. Üç 
numara KIZILTUĞ, iki numara EREN’di. Tırmanıştan sonra 20.000 feet irtifa ikazı 
verildikten hemen sonra direkt alçalma istiyorlardı. Ancak 20.000 feet irtifayı alma 
zamanlarının çok erken olduğu dikkatimi çekti. Tam bu sırada Ütğm. EREN; Yüzbaşım 
irtifa diye ikaz ediyor, karşılığında iki defa telsiz butonuna basarak “tamam anlaşıldı ikaza 
gerek yok” cevabını alıyordu. Aramalar başladığında harita üzerinde alçalma başında 
kaide dönüşü öncesi bulunulması gereken yeri işaretledim. Kayrakaltı köyü civarında bir 
yere denk geliyordu. Oraya gittiğimizde üç uçağın kolda tepelere vurduğunu gördük. O 
güne kadar akrotimde alçak çıkışta yere çarpan 3 veya 4 uçak kazası duymuştuk ama, 
normal görev uçuşunda üç uçağın aynı anda kaybedildiği bir olay hatırlamıyorduk. 

 Normalde yerde yaptıkları brifingi, uçuşa başlamadan önce değiştirmişler ve bir an 
önce alçalıp atış yapabilmek uğruna 20.000 feet yerine 10.000 feet irtifadan alçalmaya 
başlamışlar ve bu durumu EREN ikaz ettiğinde sesini çıkartma konutunu vermişlerdi. 
Kuleye 20.000 feet irtifaya çıktıklarını ikaz ettiklerinden 10.000 feet’den alçaldıklarını 
saklamışlardı. Ancak hesap edemedikleri bir durum vardı ki alışkanlıkları onlara 
hayatlarının en ölümcül hatasını yaptırıyor ve her zaman uyguladıkları kaide dönüşü 
irtifaına kadar alçaltıyor, ancak 10.000 feet irtifa farkıyla tabii olarak kaide dönüşü irtifaına 
gelemeden bulut içinde tepelik alana vuruyorlar. 

 Çok hazin bir olaydı ve normal şartların dışına plansız olarak çıkışın getirdiği acı 
sonuçlar, olaylardan ders çıkarılsa tarih tekerrür etmez. Kanla yazılmış Uçuş El 
Kitaplarında yazılanlara bağlı kalınsa bu tip kazalar asla meydana gelmezdi. 
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1972 141’inci Filo Balıkesir 

1. Yzb. Osman BOYALAR, 2. Bnb. Servet GÜNGÖR, 3. Bnb. Yüksel GÖYNÜMER, 
4. Yb. Kaya ERGENÇ, 5. Bnb. Zeki KULOĞLU, 6. Bnb. Haluk BODUROĞLU, 

7. Yzb. Kaya KONAKKURAN, 8. Yzb. Faruk KALFA, 9. Yzb. Fahrettin GÜVENÇ, 
10. Bnb. Hasan DEBRELİ, 11. Yzb. Mete AYKEN, 12. Yzb. Kemal YÜCETÜRK, 

13. Bnb. Beytullah DURMUŞLAR 
 

EN İYİ UÇUCU TANRI’NIN UÇMA KABİLİYETİ VERDİĞİ KUŞLARDIR 

 O yıllarda F-104 birliklerine atanan pilotlar, genellikle doğu hizmetinden gelen 4-5 yıllık 
harbe hazırlığı olan kısmen tecrübeli pilotlardır. Ve bu pilotların F-104 intibak ve tekâmül 
eğitimi, birlikte öğretmen pilotlar tarafından yapılırdı. 1971 yılı atamalarıyla 141’inci Filoya 
gelen iki üsteğmen intibak eğitimi için benim nezaretime verilmişti. Sanıyorum ikisi de 
Diyarbakır’dan gelmişti. Ütğm. Selçuk KİPER, Ütğm. Nizamettin EREN. KİPER 1965, 
EREN 1967 HHO mezunuydu. Uçuşlara başladık ve ikinci sortiden itibaren F-104 
uçağında kritik süratlerde yapılmaması gereken hataları bütün ısrarlarıma rağmen Ütğm. 
EREN uygulamaya devam ediyordu. Bütün ikazlarıma ve hareketleri defalarca tekrar 
etmeme rağmen hatalı kullanım devam ediyordu. 

 EREN Ütğm. temiz yüzlü, efendi, disiplinli, harika bir subaydı. Dört yıl doğuda 
başarıyla görev yapmış, ancak F-104 uçağını emniyetle uçurabilme yeteneğinin biraz 
altında kalıyor ve buna çok üzülüyordu. Ben de üzülüyordum, ancak yapacak bir şey 
yoktu, Tanrı ona bu konuda kısıtlı bir kabiliyet vermişti ve ısrar etmenin bir anlamı yoktu. 
Daha sonraki yıllarda da böyle bir iki uçucuyla karşılaştım, ancak onları anlaşarak 
kabiliyetlerinin yettiği birliklere atanmalarını yaptırarak kazandık. F-104 birliklerinde hiç 
kimseyi uçuştan ayırmadım ve hiçbir öğrencim bir uçak kazasında ölmedi, bununla her 
zaman gurur duyarım. EREN Üsteğmen’i çok sevdim, Almanların haklı olarak “uçan tabut” 
ismini verdikleri bu uçağın dışında birçok alternatif olduğunu ona uygun bir dille anlattım, o 
sırada benim iyi niyetimi bildiğinden ikna oldu. Bu durumu Filo Komutanı’na da anlattım, o 
da uygun buldu. Ancak kader ağlarını örüyormuş, 2 gün içinde beni İstanbul’a göndermek 
zorunda kaldılar ve ayrıldım. 
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 O günlerde başka bir orijinal olay da olmuştu. Bir F-104 G uçağını tecrübe yaparken 
yüksek irtifa mach koşusu sonucu motor stall oldu ve temizleme işlemini başarıyla 
uyguladım. Henüz alçalmaya başladığımda tekrar bir stall ve motorda durma emareleri 
belirdi, tekrar çalıştırdım. Yakıtım çok müsait olmadığı için alçaldım ve alçalırken gerekli 
tüm denemeleri uyguladım. Alçak irtifada herhangi bir şey olmadı ve iniş yaptım. Arızayı 
yazdım ve motoru bremzeye aldılar. Testte zaman zaman normal olmayan belirtilerle 
karşılaştılar, ancak arızayı günlerce araştırmalarına rağmen bulamadılar. O günlerde yeni 
emekli olmuş ve yıllardan beri bu birlikte çalışmış çok, yetenekli bir astsubay olan Ertuğrul 
YÖNET’i alıp İzmir’den getirmek üzere Üs Komutanından izin istedik ve İzmir’den adresini 
bularak T-11 uçağıyla onu alıp Balıkesir’e getirdik. 

 Bir hafta YÖNET, bremzede o motorla uğraştı ve ben de uçuş emniyet subayı ve 
tecrübeyi yapan pilot olarak yakından izliyordum. Neticede bir anormallik olduğunu, ancak 
arızayı kısmen de olsa tespit edemediklerini söyleyip arıza bulununcaya kadar motorun 
uçmaması gerektiğine karar verdiler. 

 İlk olayla bu motor olayı arasında yaklaşık 1 yıl fark vardı. 

 Ben kursa gittikten sonra fikir değiştirerek başka bir öğretmenle EREN Üsteğmen’i 
uçurtmuşlar ve intibak eğitimine F-104G tek uçakta devam etmişler. Akademiye herhangi 
bir nedenle ziyarete gelen Filo Komutanı kulağıma eğilerek “EREN Ütğm. alçak irtifa 
dönüşünde senin ısrarla şikâyet ettiğin kritik hatadan yere vurarak şehit oldu, keşke seni 
dinleyip                F-104’te uçuşa devam ettirmeseydim.” dedi. Sadece EREN Üsteğmen’in 
masum yüzü hayalimde canlandı, uzun bir süre o kâbus dolu hayali zihnimden atamadım. 

 Motor olayı ise yaklaşık bir yıl sonra gerçekleşti. Bu defa motor arızası daha 
bulunmamışken ben Akademiyi kazandığımdan İstanbul’da ilk kurslara başlamıştım. 

 Ben ayrıldıktan sonra motoru, tecrübe uçuşuna planlamışlar. Tecrübede mach koşusu 
yapılmadan orta irtifada bazı denemeler yapılmış ve motor tecrübeyi başarıyla geçmiş. 
Ertesi gün aynı motor uçuşa verilmiş ve altına 500 lb hakiki bomba yüklenmiş. O uçağı; 
çok uzun yıllar önce Mürted’den Balıkesir’e intikal eden 141’inci Filo ile gelmek istemeyen 
ve Akademiden sonra Balıkesir’e atanan sevgili devre arkadaşım Kur.Yzb. Vehbi YILDIZ’a 
yazmışlar. Kalkış esnasında uçak yerden kesilir kesilmez stall ve anında motor durması 
sonucu yere çarparak şehit olmuş. Olayı duyduğumda acılarını paylaşmak için Filoyu 
aradım. Olayın yukarıda açıklamaya çalıştığım şekilde geliştiğini öğrendiğimde yıkıldım. 
Yine aynı yetkili “Keşke o motoru uçuşa verdirmeseydim, çok pişmanım, bu ikinci haklı 
çıkman inşallah üçüncü olmaz.” dedi. Hiç cevap veremedim, kader bir kere daha ağlarını 
örmüştü. Ancak daha sonra sakin bir şekilde düşündüğümde, o ağlarını bizlerin yardımıyla 
örüyor sonucuna ulaştım. Havacılıkta en küçük hata bile affedilemez, er ya da geç 
karşılığını alırsınız. 

 

İSPANYOL UÇAKLARINI TAŞIMA 

 Akademiye ayrılmadan önce 141’inci Filodan ben, Haluk BODUROĞLU, Hasan 
DEBRELİ ve Kerim ALTUN Mürted’den İrfan SARP Bnb. önderliğinde altı pilot ile birlikte 
İspanya’dan 10 adet servisten çıkarılan F-104 G uçağını tecrübe ve taşıma için bir  
C-130 ve bir de C-160 uçağıyla Madrid yakınındaki TOREJON meydanına intikal ettik.  

 İlk günler birlikte götürdüğümüz bakım ekibi uçakları tecrübeye hazırlarken bizde BX 
ve Madrid alışveriş ve gezileriyle vakit geçiriyorduk.  

 Yıl 1972 henüz Balıkresir’de Televizyon yayını yeni ve portable televizyonlara Türkiye 
girişinde gümrük yok. Ben o zamanlar Amerikan BX’lerinde satılan 32 ekran taşınabilir 
televizyondan almak istiyorum ancak param yetişmiyor. Filomuzda bulunan 
Fahrettin GÜVENÇ Yüzbaşı hemşerim 250 dolar verdi ve iki tane al birisi bana dedi, ancak 
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ilave etti. Gümrüğe sokarsan alma. Kerim ALTUN’la BX’e girmek istiyoruz ancak Üs 
Komutanı İspanyol Albay izin kağıdı vermezse girilemiyor. Albaya müracaat ettik, bize; “Ne 
işiniz var Amerikan BX’inde, gidin Madrid’e alın” dedi ve bizi gerçekten utandırdı. Bizde 
İncirlikte bu müsaadeyi Amerikalı yetkililer verebiliyordu. 

 Neyse sonuçta iki adet Sony Tv’yi 250 $ ödeyerek aldık ve C-160 uçağına yerleştirdik. 
Ancak bazı bakımcılar aldıkları elektronik eşyaları bizim uçaklara yerleştirdiler, belki 
onların kuralların değiştiğinden haberleri vardı, ancak onları suçlamak istemem biz gönüllü 
olarak onların eşyalarını uçakların boş alanlarına yerleştirdik. Meğer biz İspanya’dayken 
gümrük kuralları değişmiş taşınabilir televizyonlara da, satın alınan fiyat kadar, gümrük 
vergisi uygulanacakmış. 

 Bizim Televizyonlar İzmir gümrüğüne yıkıldı, sonradan; gümrük varsa alma diyen 
Fahri Yzb.nın günlerce “Alma be Kaya” diye söylenmesi, Filoda uzun bir süre şaka konusu 
oldu. Tabii olarak 250 dolar daha bana istemeyerek ödediğini ve bir T-11 ile gidip 
televizyonları getirdiğimi borcumu da maaşımdan taksitle ödediğimi, gülerek hatırlıyorum. 
Trakyalı olan hemşerim Fahri Albay’ı yıllardır görmedim. Rastlasam “Alma be Kaya” 
desem her ikimiz de gülmekten kırılırız. 

 Tecrübeler bittikten sonra ikişer üçerli kollarla, ilk durak SARDİNYA ABD-İtalyan 
müşterek Üs’süne indik. İtalyanlar bozukluğumuz olmadığı için uzattığımız 5 doları bile bir 
koka kola için bozma mücadeleleri verdiler. 

 İkinci etap Yunanistan’ın ARAXOS meydanıydı ve Cumartesi günü olmasına rağmen 
her birimizi uçak başına merdiven dayayarak karşıladılar ve Filoda mükellef ikramlarda 
bulundular. Sonra onlardan Mürted meydanına da direk gitmek isteyen kollar için alet yolu 
dışında direkt uçuş müsaadesi istedik, tereddüt etmeden direk profil uçuşu görerek 
kleransı aldılar hepimiz mutlu olduk. Biz Balıkesir’e diğer uçaklar direkt Mürted’e uçtular. 

 Düşünüyorum da siyasiler ve dost olmamızı istemeyen güç odakları bıraksalar, iki 
Akdeniz ülkesinin her şeyi benzeyen insanlarının mutlu bir beraberlikle yaşamasını 
düşünmek acaba çok mu hayalcilik olur? 

 

1. Mete AYKEN, 2. Hasan DEBRELİ, 3. Beytullah DURMUŞLAR, 4. Yüksel GÖYNÜMER, 
5. Kaya ERGENÇ, 6. Zeki KULOĞLU, 7. Faruk KALFA, 8. Kemal YÜCETÜRK, 

9. Kaya KONAKKURAN, 10. Fahrettin GÜVENÇ, 11. Haluk BODUROĞLU, 
12. Nuri GÜLEÇYÜZ, 13. Servet GÜNGÖR, 14. Behçet ALGIN, 15. Osman BOYALAR 
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AKADEMİ YILLARI 

 1972 yılında akademi günleri başladı. O zamanlar lojman olmadığı için öncelikle 
Beşiktaş civarında bir ev kiralamak ve taşınmak gerekiyordu. Zira o yıllarda Silahlı 
Kuvvetler Akademileri Yıldız Sarayının içinde konuşlandırılmıştı. Ağır ders programlarının 
yanında iki ayda bir geri hizmet uçuşlarının planlanması, bizlere biraz olsun uçuş ve kıta 
hayatının özlemini gidermemizi sağlıyordu. 

 Ben Filo isimlerinin yeni değiştirilmesi sebebiyle şimdi Mürted’de konuşlu eski 141’inci 
Filoda uçuşlarını tamamlayacaktım. Bir nevi eski yuvama dönmüştüm.  

 Akademi ikinci sınıf öğrencisiyken bir geri hizmet uçuşunda aynı sınıfta birlikte eğitim 
gördüğümüz Deniz ve Kara Harp Akademisi Mürted’e tetkik gezisine gelmişti. Başlarında 
yetkili olarak bir Tuğamiral bulunuyordu. Müşterek derslerimizde denizci ve karacı 
arkadaşlarımızı çok yakında tanımış ve bazılarıyla samimiyetimizi geliştirmiştik. Daha 
önceki Kara ve Deniz Kuvvetleri tetkik gezilerinde biz havacılar tank ve kariyerlere binmiş, 
hücum botlar ile tatbikat senaryolarında seyir yapmış, deniz altılarla İzmit Körfezine de 
dalış yapmıştık. Ben de diğer kuvvet akademilerindeki arkadaşların birkaçını uçarak bir 
pilotu görev esnasında nelerle karşılaştığını göstermek istiyordum. Öncelikle denizci Yzb. 
Atilla KIYAT çok zeki ve espri anlayışı yüksek yakın bir arkadaşım olarak şaka da olsa 
Hava Kuvvetlerini eleştiren söylemlerde bulunurdu. 

 Bu nedenlerle ilk önce Komutandan uçuş müsaadesi almalı ve TF-104 ile birkaçını, 
bilmeden eleştirdikleri görevleri biraz olsun gösterebilmek için uçurmalıydım. Önce uçmak 
için gönüllü olmak isteyen Kara ve Deniz Akademisi öğrencisi arkadaşlarımın isimlerini 
tespit ettim. Sonra Üs Komutanı Tuğg. Şefik AKTUĞLU’ya gittim ve durumu arz ettim.  

 Üs Komutanı öneriyi anında kabul etti ve gerekli direktifi verdi. Uçuş listesini büyük bir 
program levhasına yazarak Filonun giriş kapısının yanına astım. Daha on dakika 
geçmeden uçuş listesinde yer alan karacı ve denizcilerin, Atilla KIYAT Yüzbaşının dışında 
kalanlar bir bahane bularak uçamayacaklarını bildirdiler. Sonradan; nasıl olsa uçma iznini 
bu kadar kolay alamayacağımı zannettiklerinden gönüllü yazıldıkları ortaya çıktı. 

 Öğlen yemeğinde başlarındaki Tuğamiral; Hava Kuvvetlerinden müsaade alınıp 
alınmadığını sordu, ben Üs Komutanı gerekli kararı aldı ve direktifi verdi diye cevapladım. 
Buna rağmen bir peçete kağıdına namus ve şeref üzerine akrobasi yapmayacağıma dair 
yazılı ve imzalı beyanımı almayı ihmal etmediler. 

 Bir TF-104 G hazırlandı. Uzun boylu Yzb. Atilla KIYAT’a göre uçuş kombinezonu ve 
bot uydurduk gerekli emergensi konularını defalarca tekrar ettik uygulattık. Ancak şansımız 
yok. TF uçağı uçamayacak derecede arızalıydı. Bu durumu gören KIYAT Yzb. 
uçamayacağını anladığı için hınzır, hınzır gülümsüyordu. Bu zoraki uçucunun bilmediği bir 
şey vardı, ben T-33 uçucusu da olduğumdan yedek olarak T-33 uçağını da hazırlatmıştım. 
T-33 uçağına yöneldik, emergensi durumlarını bir daha bu uçağa göre açıkladım. 

 Piste girdik ve kalkıştan sonra tırmanışla Ankara civarına doğru yöneldim. Maksadım 
ilk defa jet uçağıyla uçan bir kimseye yapılmayacak ağır hareketleri yapmak değildi. Ancak 
daha önce kendisinin; “Demir yolları olmasa seyrüsefer bile yapamazsınız” 140 feet içine 
bomba atmak çok da zor bir şey değil, deniz üzerinde çok alçaktan uçabileceğiniz 
sanmıyorum, gibi fikirlerine bir ölçüde cevap vermekti. 10-12 bin feet civarında tam 
üzerinde olduğumuz tren yollarını göstermesini söyledim, asla bulamadı, yerdeki yaklaşık 
150 feet çapında bir binayı referans alarak bomba atış dalışı yaptım, tam bomba bırakma 
irtifaında işte bu hedefi buradan atışla vuruyoruz dedim. Kibrit kutusu gibi binayı görünce 
hayret etti. Akrobasi yapmayacağıma söz verdim ama bazı dönüş ve dalış çıkışlarında 
4-5 G çekmeyeceğim diye söz vermemiştim. 
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 Uçak 300- 400 dalıştayken kumandalar sende çek ve çık dedim. Böylece 3-4 G’lik 
çıkışı ona yaptıracaktım. Ancak yer yaklaşıyor bir türlü lövyeyi çekmiyordu. Birkaç defa 
daha; çek-çek diye ikaz ettim, devamlı çekiyorum-çekiyorum diye bağırıyordu. Sonuçta 
epey yüksek G çekerek uçağı dalıştan çıkardım ve tırmanışa geçtiğimizde black out 
olduğundan bir süre kendisine gelemedi. Nasıl lövyeyi çektiğini sorduğumda; dipten yukarı 
doğru olanca kuvvetiyle çektiğini öğrenince, kahkahalarla gülmekten kendimi alamadım. 
Sonra Mürted batısında Sarıyar barajına yöneldim.  

 Baraj üzerinde alçaldım ve suya çok yakın alçak uçuşla batı istikametinde göl üzerinde 
uçmaya başladım ve yüksek yarların arasına girerek onlara uyum sağlamak için sağa sola 
yüksek G’li dönüşlerde alçak profil rotasında uçmaya devam ettim. Bu keskin ve yıpratıcı 
dönüşlerden ve alçak uçuş ürküntüsünden sonra; lütfen yapma gibi çok nazik 
hatırlatmalarından sonra Üs’se dönüş yaptık ve indik. İndikten sonra bir daha bu konularda 
şaka da olsa konuşmayacağına söz verdi. Benim gayem hiç olmazsa örnek olarak birine 
jet pilotunun nelerle karşılaştığını hissettirmekti. Bunu o gün fazlasıyla yerine getirdiğime 
inanıyorum. 

 Akademi ikinci sınıfın son gezisi Diyarbakır’da, Kıbrıs’ta darbe girişimi nedeniyle iptal 
edilince bizleri Karargahlara dağıttılar. Ben Hava Kuvvetleri Komutanlığı Karargahına 
gönderildim. Bu konu Kıbrıs Harekâtı yazımda çok geniş olarak yer aldığı için burada 
açıklamayacağım. 

 Hava Kuvvetleri Karargahında gönüllü olarak 141’inci Filoya katıldıktan sonra 
harekâta da orada katıldım ve harekât sonrası, Akademi mezuniyet töreni dahi yapılmadan 
diplomalarımızı alarak birliklerimize katıldık. Ben gönüllü gittiğim Mürted 141’inci Filoya Kol 
Komutanı olarak atanmıştım. Burada sadece harekâtın dışında kalan, iki harekât 
arasındaki uçak kanat altı beklemeleri safhasında gerçekleşen üç örnek olayı anlatmadan 
geçemeyeceğim. 

 1974 Kıbrıs Barış Harekâtı sırasında Mürted Üs Komutanı Tuğg. Şefik AKTUĞLU’ydu. 
Şefik AKTUĞLU Diyarbakır’da ilk Filo Komutanım, Uçuş Grup Komutanım. Balıkesir’de Üs 
Komutanlığımı yapmış, çok saygıdeğer ve beni de takdir ettiğini sandığım bir 
Komutanımdı. Harekât esnasında tekrar aynı birlikte buluşmuştuk. Kendisi yakın zamanda 
aramızdan ebediyen ayrılmış olan Komutanımızın bazı çok önemli komutanlık 
yeteneklerini ortaya çıkaran olaylarla anmak bana gurur verdiği için burada yer vermekten 
de büyük mutluluk duyuyorum. 

 İlk önemli olay; İki harekât arasında personele verilen kazan yemeklerinin iyi 
pişirilmediğinden tüm personel şikayetçi. Ancak kimse Üs Komutanına söylemeye cesaret 
edemiyor. Son gün; önceden ıslatılmadan pişirilen nohut yemeği çok sert ve hazmedilmesi 
güç bulunduğu halde kimse komuta kademesine bildiremiyor. Sonunda; Komutanı uzun 
yıllardan beri tanıdığımı ve benim açıklamam ile ikna olacağını tahmin ettiklerinden, görev 
bana verildi. Akşam yemeğinden sonra Üs Karargahının önünde Üs Komutanı, Hrk. 
Komutanı Necdet GENÇASLAN ve Denetleme Başkanı Alb. Engin AZOV bir masa 
etrafından sohbet ediyorlar. Yanımda iki pilot arkadaşla yanlarına yaklaştım. Selam verdim 
ve bir konuyu arz etmem için müsaade istedim. Yanımda bir avuç yemekten alınarak 
yıkanmış nohut vardı. Ben elimdeki nohutları göstererek “Komutanım bakın bu nohutları 
yere atsak bilye gibi zıplayacak, bizler fazla bir şey istemiyoruz sadece iyi pişirilsin” dedim.  

 Komutanın yanında bulunanlar derhal duruma el koyarak; “Bizde burada aynı 
karavanadan yedik, çok iyi pişmiş ve de lezzetliydi, sizin yemeğinizin böyle olması 
imkansız” dediler, ancak General AKTUĞLU derhal müdahale ederek “Yanılıyorsunuz, bu 
arkadaş doğruları söyler, hem bize komuta kademesi olarak ayrı tencerede pişiriyorlardır” 
dedi ve herkes görevde olduğu için derhal Levazım Müdürü Binbaşının çağrılması emrini 
verdi ve bizlerin de beklemesini söyledi. Levazım Müdürü geldiğinde, gerçekten onlara ayrı 
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piştiğini kabul etti ve kabahati aşçıbaşıya yükledi. Komutan; bunlar emir verildiğinde 
savaşacaklar, bu pişmemiş nohutları yiyerek mi ? diyerek gürledi. 

 Ertesi gün Levazım Binbaşı görevden alınarak Hava Kuvvetleri kanalıyla 
görevlendirilen Levazım Subayı göreve başladı. Böylece harekât süresince artık herkesin 
memnun olduğu yemekler pişmeye başladı. 

 Yine Komutanla ilgili bir başka ilginç hikaye; Şefik AKTUĞLU Generalin ne kadar 
inisiyatif sahibi bir Komutan olduğunu göstermesi açısından çok dikkat çekicidir. 

 Mürted Üssüne 191’inci Filo’da Kıbrıs Harekâtı nedeniyle intikal etmişti ve ilk 
harekâttan sonra ikinci harekâta kadar geçen sürede uçakların yakınında tam teçhizat 
harekât nöbeti tutuyorduk. Bir ara, daha önce 141’inci Filoda yıllarca birlikte olduğum Yzb. 
A.B. yanıma gelerek, eşinin İstanbul’da olduğunu ancak kızının çok rahatsız olduğunu ve 
merak ettiğinden hiç olmazsa onu birkaç saatliğine görmeyi arzu ettiğini ancak bu teklifi 
benden başka birinin Komutana yapamayacağını aktardı. İki harekât arasında birlikler ileri 
alarm durumunda bekliyor sadece Ankara’da oturan personel nöbet dışında ise geç gidip 
erken dönmek şartıyla şehre inebiliyordu. Her an harekât emri verilebileceği için yüklü 
uçak yakınlarındaki hangarlar içinde tam teçhizatla şişme yataklar üzerinde görev 
bekliyorduk. Böyle bir durumda değil İstanbul Yeşilköy’e uçmak, şehre bile gitmek için izin 
istemek imkansızdı. 

 Ben Komutanın İnisiyatif alma konusundaki karakterini bildiğim için bir deneyelim 
dedim. Aslında Komutan Balıkesir Üs Komutanlığı zamanından Yzb. A.B.’yi yakından 
tanıyordu. Ayrıca ben aynı zamanda T-33 öğretmeniydim. Geriye bir tek Komutan kararı 
ve Yeşilköy’e harekât şartlarında inmek kalıyordu. 

 Emir Subayından müsaade alarak Komutanın odasına birlikte girdik, tam o sırada 
Hrk. Komutanı Alb. Necdet GENÇASLAN’da Komutanın odasına geldi. Ben teklifimi 
yaptım, T-33 ile Yeşilköy’e inecek ve birkaç saat sonra geriye dönecektik. İlk itiraz 
GENÇASLAN Albay’dan geldi. “Harekât şartlarında bir sivil meydana gidilir mi? Ya alarm 
verilirse nasıl yetişirler”, gibi haklı nedenleri sıralıyordu. Komutan hiç tereddüt etmeden; 
“Bırak gitsinler alarm verildiğinde senin adamların toplanamadan onlar görev başında 
olurlar merak etme” dedi.  

 Biz sağ olun diyerek ayrıldık ve o gün T-33 ile Yeşilköy’e gittik ve akşam üzeri döndük. 
Şimdi düşünüyorum da; acaba bugün normal şartlarda dahi böyle bir emir verile bilir mi? 

 Aradan birkaç gün geçtikten sonra Hava Harp Akademisi başlangıç kursunda 
bulunurken 191’inci Filoya katılan Yzb. E.Ç. yanıma gelerek bir sıkıntısı olduğunu anlattı. 
Ayrıca Karargahtan öğrendiğine göre Yeşilköy’e Hv.K.K.lığı tarafından THY’na 
gönderilecek gizli bir evrakın benim tarafımdan T-33 ile gönderileceği haberini almış, daha 
benim haberim yok. Onun isteği; beni de yanına al birlikte gider döneriz diyor. Komutanlığa 
gittik gerçekten böyle bir olay var ancak personel evrakın bugün Mürted-ESK-İSTANBUL 
yapacak C-160 ile gitmesini uygun buluyor. Tekrar aynı sahne uygulandı, ben yanımda 
E.Ç.yi de götüre bilir miyim? diye sordum, Komutan tamam gidin, dönün diye emir verdi ve 
Hrk. Komutanı tekrar nazikane itiraz edecek oldu ancak “Sen hiç merak etme alarm 
verildiğinde senin Ankara’daki personelin yetişmeden bu adamlar uçaklarına biner hiç 
tasalanma” diyerek onu teskin etti. Ancak bu defa ben çok büyük bir yükün altına girdiğimi 
hissettim. 

 T-33 arıza yaptı, onarılması bayağı zaman alacaktı. İkinci T-33 Hangarda bakımdaydı. 
Çare olarak o anda alanda bekleyen C-160 ile evrakı ulaştırmak öncelik alıyordu. Madem 
bir evrakı T-33 ile götüremedik, bu işi mutlaka sonuçlandırmalıydık. Uçağın pilotuna 
durumu izah ettik ve bizi yolcu listesine dahil etti. Hemen Filodaki yakın bir arkadaşıma 
İstanbul telefon numaralarımı vererek, şayet alarm verilirse bu numaraya YILDIRIM telefon 
yazdır ve çıkan kayınpederin çırağı olacak ona sadece “YILDIRIM” dersin yeter dedim ve 
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Eskişehir’e hareket ettik. Uçak indikten yarım saat sonra tekrar motorları çalıştırdı ancak 
rampayı bir türlü kapatamıyordu. Sonuçta uzun bir uğraş sonunda arızanın giderilmesi için 
ekip istediler orada kalmıştık. Evrakın mutlaka bugün THY yetkililerine ulaştırılması 
gerekiyordu. Derhal şehre hareket kararı verdim ve tren istasyonuna gittik. Yakın zamanda 
İstanbul’a bir tren vardı, ancak harekât nedeniyle trenler doluydu, bilet yoktu. Herkes 
kuyrukta saatlerdir bekliyordu. E.Ç.yi bilet kuyruğuna soktum, doğru Gar Müdürünün 
odasına yöneldim. Her ikimiz de sivil kıyafetli olduğumuzdan, önce hüviyetimi göstererek 
elimdeki gizli evrakı mutlaka yetiştirmem gerektiğini açıkladım. 

 Derhal kendi kontenjanlarından 4 kişilik kırmızı koltuklu birinci sınıf bir kompartımanı 
bize tahsis ettiler ve başka kimsenin girmemesi için kompartımanı dışardan kilitlediler. İşin 
birinci bölümünü atlatmıştık ama geriye dönüşü nasıl sağlayacaktık. İner inmez 
kayınpederin minibüsünü çağırdım bizi hava yollarına götürdü. Evrakı teslim ettik ve sonra 
E.Ç.yi Akademi lojmanlarına bıraktık ve ona son sözüm şu oldu. “Alarm verilirse seni ben 
alırım ancak beş dakikadan fazla beklemem haberin olsun.” Sonra dükkana gittik. Çırağa; 
o gece için telefonun yanında yatmasını ve bir “YILDIRIM” sözü ile telefon edildiğinde 
derhal beni Büyükçekmece’den aramasının hayati önemi olduğunu anlattım. Sonra 
Minibüsü ben aldım ve Şoförü “Benimle temas edemezsen arabayı THY park yerinden 
alırsın, anahtarı polis merkezine bırakırım” diye tembihledim. 

 Bütün bunları yaparken AKTUĞLU Generalin bize duyduğu güven aklıma geliyor, 
ya bu güveni boşa çıkarırsak diye endişeleniyordum. 

 Gece yarısı kulağımın yanına yerleştirdiğim telefon acı acı çaldı, hep o anı 
düşündüğüm için kendimi bir an için rüyadayım sandım, ama gerçekti. Telefonda çırak 
heyecanlı bir sesle “Ağabey YIDIRIM dediler” diyordu. Derhal giyindim. Her şeyim hazırdı, 
süratle sokağa fırladım ve minibüsü çalıştırdım. Gece yarısı yola koyuldum, hava son 
derece berbattı, şimşekler çakıyor, orajlar ardı ardına bölgeye sıralanmış, yağmur 
bardaktan boşanırcasına yağıyor minibüsün silecekleri yağmur damlalarını silmeye 
yetişemiyordu. Doğru Yeni Levent Akademi Lojmanlarına yöneldim. Kapıyı ısrarla çalmaya 
başladım. Birkaç dakika sonra E.Ç. pijamalarıyla uykulu gözlerle kapıda görüldü. Ona 
elimle beş dakika işareti yaptım. Hemen anladı ve birkaç dakika içinde düğmelerini 
ilikleyemeden, ayakkabılarını bağlayamadan arabaya bindi. 

 Minibüsü parka koydum ve polis noktasına, anahtarı, plaka numarasını vererek teslim 
ettim. Doğru THY yönetim binasına yöneldik. Salonda bizi gülerek ilk karşılayanlar 
Diyarbakır 181’inci Filoda yıllarca birlikte bulunduğumuz Erdoğan KOLVEREN ve Zeki 
OYMAN’dı. Kendilerinin yetişemediklerini, alarm verilir verilmez uçakların Esenboğa ve 
Merzifon’a hareket ettiğini ve son Boeing 707’nin biraz önce kalkmış olduğunu söyleyerek 
tırmanıştaki son uçağa işaret ediyorlardı. Bende onlara cevap olarak; “Şu anda Hava 
Kuvvetleri Harekât Kontrolüne girdiniz, şu son uçağı geri çevirin birlikte Esenboğa’ya 
gidelim” dedim ve çok sevdiğim bu iki eski ağabeyime “Bu Hava Kuvvetlerinin bir emridir” 
diye takıldım, hep birlikte gülüştük. Sonuçta uçak geriye döndü ve uçağı kaçırmış diğer 
personelle birlikte havalandık. Aklımda hep AKTUĞLU Generalin sözleri vardı. 

 Yarı yolda Mürted kule ile temasa geçerek, 191’inci Filoda T-11 Pilotu olan Özkan 
ÖZDEN’in gün doğarken bizi Esenboğa’dan almasını temin etmelerini bildirdik. Az sonra 
Özkan ÖZDEN kule vasıtasıyla bildirdi, gün doğumuyla Esenboğa’da olacağım merak 
etmesinler. 

 Gerçekten gün doğumu ile Esenboğa’da birleştik. Alarm akşam geç saatlerde 
ulaştırılmış, Ankara’ya zarflı çağırma uygulanmış ve alçaktan uçak uçurulmuş, ancak koca 
şehirden tümünün toparlanması kolay değil, biz onlardan önce harekâta hazır olacaktık. 

 Mürted’e iner inmez doğru filoya koştuk, tam teçhizat uçuş kıyafetimizi giydik ve 
özellikle ayaklarımızı madeni mahmuzları da taktık ve paraşüt omuzda, kasklar elde doğru 
Üs Karargahına.  
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 Koridora girer girmez ayaklarımızdaki mahmuzların çıkardığı madeni sesi duyan 
herkes ne olduğunu anlamak için kapılara koştu, buna General AKTUĞLU’da dahildi. Bize 
hitap ederek “Bravo çocuklar ben bundan emindim, Harekât Komutanına dönerek; 
“Gördün mü seninkiler daha dibimizdeki Ankara’dan henüz gelemediler, bak bunlar 
İstanbul’dan yetiştiler ve daha neyle nasıl geldiklerini sormadım bile” diyerek hep birlikte 
gülüştüler. Burada bu anımın yer almasının asıl nedeni; bir komutanın personeline güven 
duyması ve inisiyatifini cesaretle uygulaması karşılığını mutlaka görür. Hele o personel bir 
Türk askeriyse. 

 

9’uncu Üs 141 Filo 1970 

 

142’NCİ FİLO F-104S YILLARI 

141’inci Filodan 142’nci Filoya başlangıçta Kol Komutanı, sonradan Eğitim Subayı ve 
Harekât Subaylıklarına atandım. Artık yeni envantere giren F-104S uçakları ile uçuyoruz. 
O Filodaki görevlerim esnasında birçok anım ve gözlemlediğim olay olmasına rağmen, 
bende iz bırakan birinin burada yer almasını arzuluyorum. 

 

BİR GARİP OLAY 

 1975 yılının Eylül ayının 11’inci günüydü. “Bunu nereden bu kadar kesin 
hatırlıyorsunuz?” diye düşünenlere “O günkü programı hâlâ saklıyorum!” diye cevap 
verebilirim. 

Filoya birkaç üsteğmen atanmış intibak uçuşları devam ediyordu. Bunlardan biri Ütğm. 
Hüsamettin YÜNDEN. Çok efendi, yetenekli, iyi yetişmiş devresinde öncelik alan bir 
subaydı. O gün F-104S uçağında ilk yalnız uçuşuna çıkacaktı. TF-104G ile F-104S 
arasında birçok fark bulunmasına rağmen, en önemli ve etkileyici fark A/B devreye girme 
hissi farklılığıydı. F-104G’de iki tekme yemiş gibi duyulabilen bu tepki, dairesel yanma 
nedeniyle F-104S’te tecrübesi olmayan pilot tarafından A/B’nin devreye girdiği veya 
girmediği pek fark edilemezdi. Bu nedenle öğretmenler, kolda kalkışta nozul ve yanmayı 
kontrol ederek intibaktaki pilotu ikaz eder, şayet ikinci A/B denemesine fırsat yoksa ya 
kalkıştan vazgeçirir (mesafe uygunsa) ya da gaz kolunu Military’e aldırarak kalkışa devam 
kararı verdirirdi. Sonraki sortilerde nozul ve EGT kontrolü ve alışkanlıkların gelişmesiyle 
bu, problem olmaktan çıkarılırdı. Ancak ilk sortide çok az bir ihtimal olsa da A/B devreye 
girmemesi veya sönmesi durumu çok dikkat edilmesi gerekli bir uygulamaydı.
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142’nci Filo 1975 
Ayaktakiler Soldan Sağa : 1. Müşir KOÇAK, 2. Hami YÜKSEL, 3. Kaya KONAKKURAN, 
4. Üstün YENEL, 5. Turhan EMEN, 6. Kaya ERGENÇ, 7. Zeki KILIÇ, 8. İhsan AKSOY, 

9. Halit DOĞANTEKİN, 10. Alaettin KIRDI. 
Oturanlar Soldan Sağa : 1. Veysel, YENİLMEZ, 2. Erol MISIR, 3. Muammer SEZER, 

4. Vural SEZER, 5. Temel ÖZÜDOĞAN, 6. Nurullah KIRLI, 7. Oktay TEZSEZEN, 
8. Muammer YAMAK, 9. Korcan PULATSÜ. 

 

142’nci Filo Mürted 1975 

1. Ütğm. Mehmet ERTEN, 2. Ütğm. Veysel YENİLMEZ, 3. Ütğm. İhsan AKSOY, 
4. Yzb. Özkan ÖZDEN, 5. Yzb. Erol MISIR, 6. Kur.Bnb. Kaya KONAKKURAN, 

7. Kur.Alb. İrfan SARP, 8. Tuğg. Kemal YALÇIN, 9. Yb. Üstün YENEL, 
10. Ütğm. Halit DOĞANTEKİN, 11. Ütğm. Ersan SEMERCİ, 12. Ütğm. Müşir KOÇAK, 

13. İsth.Sb. 14. Ütğm. Sadık DÜLGER, 15. Ütğm. Muammer SEZER, 
16. Bnb. Hami YÜKSEL, 17. Ütğm. Muammer YAMAK, 18. Ütğm. DEMİREL, 

19. Yzb. Faruk CÖMERT, 20. Yzb. Oktay TEZSEZEN, 21. Ütğm. Hüsamettin YÜNDEN, 
22. Ütğm. Korcan PULATSÜ 
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 O gün bu nedenlerle arkadaşım Hami YÜKSEL Bnb. ile YÜNDEN Ütğm. ile uçacak 
öğretmen pilotu, Filoda F-104S intibaklarında devamlı uçan tecrübeli Yzb.Temel 
ÖZÜDOĞRU’ya yazdık. Filonun bizden kıdemli yetkilileri bir toplantı için Üs 
Karargâhındaydı ve bu programdan haberleri yoktu. 

 Yetkililer döndüklerinde bu uçuşun öğretmen pilotunu değiştirmek istediler, zira Üs 
Karargâhında Emir Subaylığı görevinde bulunan arkadaşa söz vermişlerdi. Biz buna 
yukarıda açıkladığım nedenlerle şiddetle karşı çıktık, ama dinletemedik. Bizim itirazımız 
devamlı Filoda uçmayan geri hizmet uçucusu olan Emir Subayı’na bu görevin verilmemesi 
içindi. Bazen şeytan, binde bir olasılıktaki bir olayı insanın aklına getirir ve olay gerçekleşir. 

 Kalkışta intibak pilotunun A/B’si devreye girmedi, nozulları tama yakın açılan, takati 
düşen uçak geri kalmaya başladıkça öğretmen pilotun “Gaz aç, gaz aç.” ikazları hiçbir işe 
yaramadığı gibi zaten tam açık full A/B pozisyonundaydı. 2 numara olarak kalkan 
öğretmen pilot, öndeki uçağın egzoz dumanına baksa durumu hemen kavrayacak ve gaz 
kolunu Military’e aldırarak kalkışa devam ettirecekti. Uçak bu hatalı karar sonucunda 
pistten kesilmedi, süratli olduğundan hook bariyerine giremedi ve pist sonunda 
parçalanarak pilot şehit oldu. 

 Olay sonrasını yazmak ve yetkililerin isimlerini vermek istemiyorum, kimseyi de 
suçlamak niyetinde değilim. Havacılıkta insan hataları mutlaka olacaktır, ancak bazen göz 
göre göre inatlaşmalar çok pahalıya mal oluyor. Esas anlatmak istediğim beni havacılık 
hayatımda en çok yaralayan yıllarca etkisinde kaldığım olayın sonuç bölümüdür. 

 Cenaze töreninde, yıkılmış, mahvolmuş tıraşsız bir yüzle yetkililere sarılarak ağlayan 
babasının sırtında apoletleri sonradan makasla kesilmiş oğlunun eski resmî kaputunun 
olması üzücü bir tabloydu. 

 Askerler her zaman başkaları için bazı kararlar alabilir. Hatta Atatürk’ün Çanakkale’de 
zaferi kazandıracağına inandığı “Ben size ölmeyi emrediyorum.” direktifini de verebilir. 
 Ancak bu kararlar defalarca düşünerek objektif bir biçimde verilmelidir. Havacılıkta 
bunun ne kadar önemli olduğunu bilmem tekrarlamaya gerek var mı? 1’inci İkmal Bakım 
Merkezi Komutanı iken işçi ve mühendislerin, uçucuların nelerle karşılaştıklarını tam olarak 
hissetmeleri için Komutan odasının giriş tavanına şu sözü yazdırmıştım: 

 “Tahammülü kolay yegâne ağrı, başkalarının çektiği ağrıdır.” 

 Bu deyimi; 1939 yılında yayımlanan R.Leriche isimli yazarın “The Surgery of Pain” 
kitabının başyazısından aldım. Orijinali “The only pain that is easy to bear, is the pain of 
others”. 

 Uçaklar değişebilir, yarın F-35 olur, daha sonra daha modernleri gelir. Ancak ilk kuşun 
uçmaya başladığı günden beri uçuş kuralları değişmez. Bu konuda bizden sonrakilerin 
hafızalarında belki bir iz bırakabilir umuduyla bu hikâyeyi kaleme aldım. Yoksa maksadım 
kimseyi suçlamak değil. 
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TORINO 

 142’nci Filo uçakları tamamlanalı bir yıl olmuş, ancak 192’nci Filo uçaklarının İtalya’da 
tecrübe ve taşınmaları devam ediyor. Son taşımada Libya’ya inişte kum fırtınası nedeniyle 
kaza geçiren ve beli kırılan Bnb. Orhan ÖZIŞIK’ın yerine 1976’nın ilk aylarında beni 
tecrübe baş pilotu olarak seçtiler ve 192’nci Filodan Bnb. Namık Kemal AŞICI,  
142’nci Filodan Yzb. Oktay TEZSEZEN bir C-160 uçağıyla önce Libya Cemal  
Abd-el NASIR meydanına ekip ve yakıt bırakarak İtalya’nın Torino şehrine gittik. 
Tecrübeler Caselle sivil meydanda yapılıyordu. Bu tecrübe ve Libya üzerinden uçak 
taşıma başlı başına olay olup, sadece bu konuyu işlemek bir küçük kitapçığa sığar. Bu 
nedenle ben son derece özet bazı küçük bilinmeyen yönlerini not edeceğim. 

 Tecrübenin yapıldığı sivil meydan hava durumu yılın ilk aylarında Alplerin eteğinde 
olduğundan devamlı 8/8 kapalı, bulut alt tavanı 700-800 feet görüş yarım mil veya bir mil. 
Tecrübede mach koşusu da yapılacağından yakıtın inişte bazen pas geçemeyecek 
derecede azalması ihtimali yüksek. Kalkıştan itibaren PUMA bölge radarının kontrolünde 
kalkış-tırmanış-Mach koşusu diğer tecrübe profili ve radar kontrolünde GCA ile temas ve 
GCA ile iniş. Halbuki Türk Hava Kuvvetleri tecrübe kriterleri neredeyse açık hava ve 
limitsiz görüş. Hava Kuvvetlerine sorduk, daha öncekiler yaz aylarında müsaitmiş, bu 
şartlar bizim şartlarımıza uyum sağlamıyor, ancak İtalyanlar tecrübe yapıyor. 

 Bizde uçalım ancak Komutanlık durumu bilsin istedik. Aldığım cevap “Tim lideri olarak 
tamamen inisiyatif sana ait.” Bizde sorumluluktan kaçmadık ve o şartlarda tecrübeleri 
yaptık, hatta hiç alışmadığımız halde İtalyan pilotlarla öğle yemeklerinde bir bardak 
Bordolino şarabı yudumlayarak. 

 Dönüş yolunda üç uçak önce Goya del Golle meydanına yakıt ikmali için indik, oradan 
kalkıştaki kleransta Sicilya’yı terk ettikten sonra ne meteoroloji ne de başka bir bilgi 
alamadığımızdan Abd-El NASIR meydanına yaklaştığımızda kule ile temas ederek 
inebileceğiz. Neyse ki iniş anında daha önceden alamadığımız hava durumu oldukça 
uygundu. 

 Daha önce on defa Libyalı yetkiliye tembih etmemize rağmen bizim yakıt 
depoladığımız sisteme JP-1 yakıtı da doldurmuşlar. Bir bome cihazı bulduk ve özgül 
ağırlığına göre alttaki yakıt mı yoksa üst bölümdeki yakıt mı JP-4 olduğunu tespit ederek 
yakıt ikmali yapabildik. Meydanın Misafirhanesinin ve Libyalı personelin durumlarını 
burada yazmayı arzu etmiyorum. Sadece o meydanda konuşlu Mirage-5 Filosunun 
Komutanının ertesi gün kalkıştan sonra bizi önleyeceğini aktardığını söyleyebilirim. 
Libya’nın kırmızı bir kumu var ve ertesi sabah biz bu kırmızı kumun fırtınasından nasibimizi 
aldık. Biz fırtınaya rağmen kalktık, ancak biz kalkarken Mirage uçaklarının örtüsünü dahi 
almaya gelmediklerini gördük. 

 

MAVİ UÇUŞ ELBİSELERİ 

 1976 yılının yaz aylarında her iki filo Mürted’den İncirliğe Hava ve Deniz atışı için 
intikal etmiştik. Her iki filonun da komutanı izinde olduğundan 142’nci Filo Harekât Subayı 
olarak ben her iki filodan da sorumlu olarak görevlendirilmiştim. 

 Çok uzun yıllardan beri Hava Kuvvetlerinde bir türlü halledilemeyen uçuş teçhizatının 
kaliteli ve yeterli tahsisi o günlerde de bir problem olarak görülmekteydi. Hele İncirlik gibi 
son derece rutubetli ve sıcak bölgede bizlere uzun bir süre kullanmak için verilen uçuş 
elbiseleri rutubet ve aşırı terden yırtılıyor, çoğu zaman anında tamir için ince telle yırtıkları 
dikiyorduk. Ayrıca İncirlik’te ABD personeliyle birlikte bulunduğumuzdan bu halimizle 
çevrede dolaşmak istemiyorduk.  
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 Filolarımızın iki minibüsünden birine her iki filodan birkaç rütbeli arkadaşımı alarak 
akşam üzeri mesai sonrası Adana’ya indik. Ben daha önceden Adana’da o zamının en 
önemli tesislerine sahip SAPMAZ’ların oğlu yanlış hatırlamıyorsam Adnan SAPMAZ; 
telefonla aramış, niyetimi bildirmiş ve yardım rica etmiştim. Sonradan öğrendim ki kendisi 
havacı olarak askerliğini yapmış bir genç olarak bizlere yardımcı olmaktan büyük mutluluk 
duyacağını bildirdi. Fabrikaya gittik, bizi çok güzel karşıladılar. Ben niyetimizin ücreti neyse 
ödeyerek kaliteli ve dayanıklı bir kumaştan iki filo için Karargah Uçucuları da dahil yaklaşık 
50 kombinezonluk kumaş tedarik etmek istediğimizi aktardım. Bizi alt kattaki bodrum 
kumaş deposuna götürdü, kocaman depo kumaş toplarıyla doluydu. Bize yarayacak tipte 
kumaşları işaret ettiği köşede mavi renkli topları beğendik. Derhal 50 kombinezonluk 
miktar kadar topu ayırttı ve dışarıya taşıttı. 

 Ücreti ne olacak diye sorduğumda “Vatan için feda olsun, sizlere bunu şahsınız için 
değil görev için istiyorsunuz, her zaman emrinizdeyim” diyerek bizi duygulandırdı. Çok 
ısrar etmemize rağmen asla ücret alamayacağını belirtti. Teşekkür ederek kendisini 
Filolarımıza davet ederek ayrıldık. 

 Ankara Dikimevinde devre arkadaşım Levazım Subayı ile daha önce görüştüğümden 
derhal ilk uçakla kumaş toplarını Dikimevine gönderdik. İkmalcimizle tüm pilotlara göre 
ölçüleri belirleyerek gönderdi. Uçuş elbiseleri çok kısa bir zamanda dikilerek bize 
gönderildi. İçlerinden Üs Komutanı ve Karargah Uçucuları için olanları Harekât Komutanı 
Alb. İrfan SARP’a gönderdim. Artık herkesin sırtında farklı renk ve farklı stilde kombinezon 
yerine, mavi renkte bir örnek elbiseler bulunuyordu ve sadece bu görüntüden duyduğumuz 
haz bile bizler için yeterliydi. 

 

191’İNCİ FİLO KOMUTANLIĞI 

 1978 Eylül ayından itibaren Hv.K.K. Plan Prensipler Başkanlığında Kuvvet Hedef Plan 
Subayı olarak görev yapmaya başladım. O yıl 142’nci Filoda geri hizmet uçuşları 
yapıyordum. 1979 yılı atamalarında 191’inci Filo Komutanı olarak Balıkesir’e atandım. 

 Filo benim ilk göz ağrım olan 141’inci Filonun devamıydı ve daha önce bu filoda beş 
yıl görev yapmıştım. O zamanki filonun yetenekli ve tecrübeli uçucularıyla filonun her 
konuda yüksek harekât kabiliyetini bir daha bulunduğum hiçbir birlikte görmedim. 

 Bu düşüncelerle göreve başladığımda ilk hayal kırıklığı Filo binasıyla oluştu. Eski 
141’inci Filo binasından, o zamanlar kontrol heyet binası olarak kullanılan meydan 
güneydoğusundaki QRA binası yakınındaki binaya taşınmışlardı, bahçesinde bir tek ağaç 
olmayan, damı her yağmurda akan bir binaydı. 

 Gelelim personele; Korg. Ziya GÜLER’in F-104 Kitabında yer alan 193’üncü Filoyu 
teslim aldığında neyle karşılaşılmışsa hemen, hemen aynı durumla karşılaştım. Sabahları, 
kimisi ayakkabıyla geliyor botu yok, kimisi bağrı açık, göğsünde amblemi yok, bir 
hengamedir gidiyor. Tabii birdenbire her şeyi düzeltmek mümkün değil, biraz zaman 
alacak. 

 Pilotların çoğunu tanıyorum, hepsi uzun yıllar F-104 uçaklarında deneyim kazanmış 
şahıslar, kabiliyetleri yüksek, ancak yanlış yolda sürükleniyorlar, tedbir almak gerekiyor. 
O aralar Kuvvet Komutanı Üs’sümüzü ziyaret etti ve bana; “Geçen yıl kuvvet 
denetlemesinde bunlar benden geçer not alamadı, senden bunları disipline ederek 
notunuzu yükseltmenizi bekliyorum” diye talimat verdi, bu da ayrıca başka bir sıkıntı. 

 Filonun uçucu personelinin bir kısmının, akşamları yakın köyde gözden uzak rakı 
masası kurarak demlendiklerini ve ertesi sabah yarımşar saat aralıklarla mesaiye geldikleri 
gözümden kaçmadı. Birdenbire olmayacak, ancak önce uçuşta nasıllar bir deneyelim 
dedim. Ben hala 1970-1972 yıllarındaki filo uçuş kabiliyetini hayal ediyorum. 



 -70- 

 İlk günlerden birinde; bir sorti, iki kol gece atışı planlattım. Gece brifinginde herkesin 
tuhaf bir şekilde bakıştığını ve kulaktan kulağa fısıldaştıkları dikkatimi çekti. İlk kol beş 
uçak lider benim, ilk defa ben flare atıp kendi flare’ime bomba bırakacağımı ve sonra 
diğerleri sırayla devam edecek. Doğal olarak kalkış saati tam gece olduktan sonra, mehtap 
olmayan gece saatlerinde tek tek kalktık ancak bir türlü toplanamıyoruz. Üç numaram Arif 
ÖZKUL benim Hava Harp Okulundaki hava silahları hocam Alb. Mustafa ÖZKUL’un oğlu 
ve babası kazada öldüğü için Arif bize emanet. “ÖZKUL neredesiniz?” diye iki, üç defa ikaz 
ettiğimde; “Efendim toplanamadık atış sahası güneyinde dönüşte toplana bilir miyiz?” 
teklifini yaptı. 

 

 Yavaş yavaş antrenmansız olduklarını anlamaya başlamıştım. Birkaç dönüş 
sonucunda toplanmış gibi olduk ve kademede atış sahasını karşıladık, bir numara olarak 
çektim flare’yi attım ikinci dalışta bombayı bırakıp çektim, atış sahası-çevresini kontrol 
ettiğimde hiç uçak göremedim, endişelendim. “Atış sahasına sordum gördüğün var mı? 
benden sonra dalan var mı?” diye o da hiçbir uçağı göremiyordu, endişelendim ve tekrar 
üç numaraya neredesiniz diye sordum, dağıldık efendim diye cevapladı. Anlaşılan atışa 
devamda bir yarar yoktu, emniyetle inseler yeterli olacaktı. Atışı iptal ettim. A noktası 
civarında buluşalım dedim, ancak birkaç dönüş sonrasında buluşamayacağımızı anlayınca 
tek tek inişe geçtik. Uçuş sonrası brifingde daha önceleri alaca karanlıkta uçtuklarını ve 
gece atışını da bu şartlarda yapmadıklarını itiraf ettiler. Yapmam gereken çok işlerim vardı. 
Ama bunu hiç kimseyi ürkütmeden, cezalandırmadan tatlılıkla ve anlayışla yapmam 
gerektiğini kendi kendime kabul ettirdim. 

 Birkaç ay içerisinde iyi bir programla, giyim kuşam ve disiplin anlayışı da dahil olmak 
üzere filonun harekâta hazırlık durumu, bu üstün kabiliyetli uçucuların yönlendirilmesiyle 
çok yüksek seviyelere çıktı. 

 Altı ay sonra NATO’nun NSI denetlemesi var ve çok iyi hazırlanmak gereken bir 
denetleme. Çok iyi hazırlandık ve o yıl denetlemeden aldığımız neticeyi ABD’li Albay; 
Avrupa Filolarının ortalamasına göre, ilk üç derece içinde, birinciye yakın olarak ifade 
ettiğinde, çok mutlu oldum; neticede başarmıştık. 

 

9’uncu Üs 191’inci Filo K. 1979 
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BALIKESİR 9’UNCU ANA JET ÜS’TE BİR ALMAN PİLOT 

 1980 yılı başında bir gün Üs Komutanı Tuğg. Yaşar DEMİRBULAK beni makamına 
davet ederek, “Alman Hava Kuvvetleri ile Türk Hava Kuvvetleri pilot ve hava yer personel 
değiştirme planına göre bizim üssümüze bir Alman pilot vermeyi düşünüyorlar, ben bu 
pilotun senin Komutanlığını yaptığın 191’inci Filoya verilmesini uygun buluyorum, sen ne 
dersin” diye sordu. Ben hiç tereddüt etmeden memnuniyetle kabul ederim dedim. 

 Aradan birkaç gün geçtikten sonra; iki Alman Hava Kuvvetleri F-104 uçağının öncelikle 
Mürted Ankara’yı ziyaretten sonra Balıkesir’e gelecekleri haberi geldi, sanıyorum 
Mayıs 1980 ayının ortalarında iki günlük bir oryantasyon ziyareti için geldiler. Bizim Filoda 
iki yıl süreyle kalacak olan Pilot Yzb. Fritz THOMSEN’di. Kendisini ilk gördüğümde biraz 
konuştuktan sonra şekil olarak olmasa da yaradılış olarak bizlere çok yakın bir insan 
olduğunu keşfettim. Filonun diğer personelinin de ona çok sıcak baktığını fark ederek 
memnun oldum. 

 O zamanlar Balıkesir köy gibi bir yerdi, bizler için bile sıkıcı bir küçük şehir izlenimini 
veren Balıkesir’in, Almanya’da yaşadıkları yerle mukayese edince hayal kırıklığına 
uğrayacaklarını tahmin ediyordum. O günlerde sinema dışında bir eğlencemiz Üs 
Gazinosundaki eğlenceler ve Pazar alışverişi için şehirde gittiğimiz pazardı. Sadece bazı 
hafta sonları özellikle yaz aylarında, Bandırma Erdek’te bulunan deniz kıyısındaki askeri 
dinlenme plaj tesislerine gidebilmek ise en büyük lüksümüzdü. Filomuzda görev yapan 
otuza yakın pilottan ancak birkaç kişinin arabası vardı ve şehre sadece otobüsle 
gidilebilirdi. Ancak Üs’sün yeri şehre ve lojmanlara birkaç km. mesafede olması büyük bir 
avantaj sayılırdı. 

 Bütün bunları düşünerek Alman pilotun gördüğü farklı yaşam tarzından şok olmaması 
için, ona elimden gelen her türlü yardımı ve desteği yapmayı düşünüyor ve bu şehre 
gelmesi için her türlü alternatifi denemeyi planlıyordum. Bu nedenlerle kendisine lojman 
tahsisi, evine telefon bağlanması ve buna benzer sorularına tam yetkili olmamama rağmen 
“No Problem” diye cevaplar veriyordum. Sonuçta kendisini gelmeye ikna ettik ve İngiliz 
asıllı eşi Janett ile arabasıyla Türkiye’ye en kısa zamanda gelmek için ayrıldı. Eve 
döndüğünde Janett’e; orası köy gibi bir yer ancak Filo Komutanı her isteğe “No Problem” 
dedi, istersen gidelim demiş. 

 Haziran ayının ortalarından sonra kendi araçlarıyla Balıkesir’e geldiler. Onlara Üs’sün 
Misafirhanesinde bir yer ayırttım, lojman tahsis edilene kadar Fritz THOMSEN’in 
yokluğunda, ona söz verdiğim her türlü desteği gerçekleştirmek için çaba sarf ettim ve 
hemen hemen hepsini gerçekleştirdim. Thomsen Yzb.; ten rengi, saçı, yetişmesi bizlerden 
tamamen farklı olmasına rağmen, iç yapısı ve espri anlayışı olarak tamamen bizlerden 
biriydi. Eşi Janett’de ondan farklı birisi değildi, biz sadece filo arkadaşları olarak değil tüm 
üs personeli ile birlikte tam anlamıyla kaynaşmıştık. 

 Bir gün kendi ülkelerinde arada bir görebildikleri güneşi görünce Janett misafirhanenin 
bahçesindeki halı gibi çimlerin üzerine bikini ile uzanmış ve güneşlenmeye başlamış, 
o bölgede görev yapan erler de; şimdiye kadar hiç şahit olmadıkları bu durumu hayretle 
izliyorlarmış. Janett bundan rahatsızlık duymuş ve bana neden böyle davrandıklarını 
sorduğunda, burada çevre biraz mutaassıp, ancak hafta sonu söz, sizi rahatlıkla Avrupa 
plajlarında uyguladığınız gibi güneşleneceğiniz ve yüzeceğiniz bir yere götüreceğim 
dedim. Nitekim o hafta sonu Benim küçük boy Chevrolet arabamla Erdek’e gittik ve hafta 
sonunu deniz kıyısında konaklayarak geçirdik. 

 Janett orada insanları ve tesisleri görünce hayretini gizleyemedi. Balıkesir’e dönüş 
yolunda arabanın lastiği patladı. Fritz ile birlikte değiştirdik. Değişim yaparken lastiklerimin 
çok yıpranmış olduğunu görmüş. O yıllarda Türkiye’de lastik bulmak biraz zorlaşmıştı. Hiç 
unutmuyorum ben filodan ayrıldıktan sonra Ankara’ya Karargaha atandım. 
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 Lastiğin patladığı gün arabamın lastik ölçülerini almış ve Almanya’dan Türkiye’ye 
eşyalarını getirirken dört adet Michelin lastiği çok uygun bir fiyata alarak bana getirmişti. 
Bu hareketi bizleri son derece memnun etti, hem arabaya lastik bulmuştum ve hem de çok 
uygun fiyata satın almıştım. 

 

 Yine aynı günlerde pazara gitmek istediler. Pazarda o zamanki şartlarda tamamen 
organik meyve ve sebze o kadar boldu ki, Janett yere dökülmüş bir kamyon dolusu 
portakalı görünce (mevsim Temmuz başı olmasına rağmen) ben bunlardan bolca alıp 
suyunu sıkabilir miyim diye birkaç defa sordu ve ben niye sorduğunu anlayamadım. 
Sonradan anlaşıldı ki Janett bunu daha önce pek denememiş. Portakal o zamanlarda 
o kadar ucuzdu ki İngiltere’deki fiyatla mukayese etmek mümkün değildi. 

 Yine o günlerde birlikte yemek yerken içtiğimiz ayrandan Janett’in tiksindiğini fark 
ettim. Ona ayranın faydalarını anlatırken; şaka olarak kaç yıldır evlisiniz, çocuğunuz yok, 
bunu iç mutlaka çocuğun olur diyerek espri yaptım. 

 Buna gerçekten inanıp inanmadığını bilemiyorum, ancak o ikazımdan sonra ayran 
içmeye başladı ve kısa zamanda hamile kaldı. Biz bu nedenle o çocuğa “Yoğurt Baby” 
adını verdik. 

 Uzun yıllardan beri bir nükleer filoda bulunduğum için devamlı yabancı personelle 
çalışmıştım. Ancak Thomsen ailesi gibi, cana yakın bizden biri gibi hissedilen bir yabancı 
aile tanımamıştım. Ben o yıl Ankara’ya atandım, ancak ilişkimiz yıllarca aynı şekilde 
devam etti. Onlarla Alb. Olduğunda Türkiye’de ve Afganistan’daki görevleri esnasında da 
görüştük. Hala en sıcak şartlarda dostluğumuz devam etmektedir. 

 Thomsen Albay olarak tekrar Türkiye’de görevlendirildi. Buradan Afganistan’a görevli 
gitti. Halen geçen yıl belirlenen Türk Hava Kuvvetlerinin Yüzüncü Yıl çalışmaları nedeniyle 
üç defa Türkiye’ye geldi. Ben ona bu projede koordinatörlük yapıyorum. Proje her türlü 
masrafa Almanya tarafından karışlanmak üzere Türk Hava Kuvvetlerinin Yüzüncü Yılında 
Yayımlanacak 100 Yıllık Türk-Alman ilişkileri Türk Hava Kuvvetleri de bu konuda çok 
detaylı bir çalışmayla projeye destek veriyor. 

 

BANDIRMA 

 Filo Komutanlığından sonra Hv.K.K.P.P.Bşk.Sis.Pl.Prog.Şb. Müdürlüğünde üç yıl 
süreyle görev yaptıktan sonra 1984 yılı atamalarında ABD Wright Patterson AFB’de üç yıl 
müddetle ilk F-16 (SNR) Kıdemli Milli Temsilciliğini yaptıktan sonra Bandırma 6’ncı Ana Jet 
Üsse Hrk.K. olarak atandım. ABD’den dönüşümden iki gün sonra birliğime katıldım tekrar 
F-104 uçağına kavuşmuştum. 

 Bandırmada ilk defa görev alıyordum. Daha önce defalarca inip, kalktığım bir 
meydandı, ama ilk defa atamalı bulunuyordum. İlk sortide daha önce Plan Prensipler 
Başkanlığında görev yaparken Bandırma’nın F-104 birliğine dönüştürülmesi aşamasında 
projede görevli bir proje subayı olarak bir itirazda bulunmuştum. 

 Projenin harekât açısından planlanmasını ben yönetiyordum. NATO ENF faaliyetleri 
açısından aynı başkanlıkta yan şubemiz olan Tesisler Şb. Müdürü Alb. Orhan ÖZKÜTÜK 
yönetiyordu. Bir gün müşterek proje toplantısında; “Bandırma’ya F-104 ile birçok iniş, 
kalkış ve alçalma yaptım, hepsinde güneyden yaklaşmada yer ile uçak arasındaki 
kleransın irtifa olarak limitlerin altında olduğu hissine kapıldım, orada o günlerde F-5 
uçakları için bir sorun olmayabilir ancak F-104 yaklaşma açısı NATO meydan limitlerine 
teğet olacak şekilde alçak yaklaşmalıdır, ilerde problem olabilir” dediğimde hemen herkes 
itiraz etti. ÖZKÜTÜK Albay çift pisli meydanların yaklaşma irtifa kleransının belirli olduğu 
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ve yıllardan beri NATO ENF statüsünde bir meydan olan Bandırma’da böyle bir hatayı 
yabancı NATO ENF mühendislerinin uygulayabileceğine asla inanmam dedi. 

 Sonuç olarak güney-kuzey yaklaşmasında son yaklaşma ayağında hatırı sayılır 
yükseklikte limit dışı tepeler olduğu anlaşıldı ve projenin zamanında yetişmesi için derhal 
tepelerin traşlanması işine başlandı. İddiayı kazanmak önemli değildi. Önemli olan 
emniyetli uçuş yapılmasıydı. 

 O gün inişte bunları düşündüm ve yinede kleransın yeterli olmadığını hissettim ve 
ardından 142’nci Filoda birlikte olduğumuz ve çok sevdiğim harika bir uçucu olan İhsan 
AKSOY’un kötü hava şartlarında 10.01.1985 tarihinde bu tepelere çarparak şehit 
olmasında bu küçük klerans farkının acaba bir etkisi olmuş mudur? diye düşünmekten 
kendimi alamadım. 

 

Hv.Plt.Kur.Alb. Kaya KONAKKURAN 6’ncı Ana Jet Üs Hrk.K. 1987 
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Hv.Plt.Kur.Alb. Kaya KONAKKURAN 6’ncı Ana Jet Üs Hrk.K. 1987 

 

HOŞ BİR ANI 

 Bandırma’da bir akşamüstü gece uçuşu beklerken Üs’sün anı defterimi 
karıştırıyordum. Eski solmuş yaprakların birinde şu şiire rastladım. 

 

 TAYYARELER GELDİMİ GELİR KONAR MURATLAR 

 İÇERİMİZDEN AKAR KARA SULAR FIRATLAR 

 ACEP BUNLARMIYDIKİ FERAHLASIN DİYEREK 

 EMİNE’NİN SIRTINI SIVAZLAYAN KANATLAR 

 Şair bir Emir Eri’nin yazdığı bu mısraları hayranlıklarımı ve bağlılıklarımı ekleyerek 
hava birliklerimize itfa ediyorum.           

           BEHÇET KEMAL ÇAĞLAR (30.03.1961) 

 .            

 Bu ATATÜRK Şairimizi bu vesileyle anmak istedim. 6’ncı Ana Jet üs sararmış 
yaprakları arasından çıkartarak herkesin beğenisine sunmak herhalde ona karşı bir vefa 
borcumuzdur, ruhu şad olsun. 

 

DİYARBAKIR 

 Göreve başladığım ilk gün, helikopterle birlik çevresini havadan fotoğraflayarak işe 
başladım. Ertesi gün zaten harbe hazır bir F-104 uçucusu olduğum için direkt  182 hatta 
uçuş için gittim.  Uçuşa gitmeden önce hat başmakinistine bir ihtiyaçları olup olmadığını 
sordum. Hiç düşünmeden “Su!” diye cevapladı. “Biliyorum, ben teğmenken de 
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çeşmelerden sular akmazdı. Buna bir çözüm bulmalıyız.” dediğimde; “Hayır komutanım, 
içme suyumuz da yok, mesela bir sebil…” dedi. Yaz aylarında aşırı sıcaklarıyla bilinen 
Diyarbakır’da büyük bir özveriyle uçak hazırlayan personelin içme suyu ihtiyacı gerçekten 
çok önemliydi.  

 Uçuştan dönüşte Kuvvet Levazım Subayı Bnb. TOPRAK’ı çağırdım. Daha önce uzun 
yıllar Plan Prensiplerde görev yaptığım için kaynakların kullanılması konusunda yeterince 
bilgi sahibiydim.   

 Üs komutanlıklarının 450 faslından direkt kaynak gönderilmediğini bildiğimden Hava 
Kuvvetlerinden 8’inci Ana Jet Üs kullanımı ibaresiyle kaynak tahsis ettireceğimi ve bu 
nedenle öncelikle hat ve ihtiyacı olan bölgelere şimdilik birkaç sebil alınmasını istedim. O 
gün görev yerine getirildi ve sebiller dağıtıldı. Bunu duyan Filo personeli o güne kadar pek 
destek bulamadıkları soğutma sistemleri isteklerini sıralamaya başladı. İlk istek, Filo K. 
Hrk. Sb. Filo Brifing Salonu’nun iklimlendirmesiydi. “Esas öncelik ne olmalı? Sonra sıra 
diğerlerine de gelir.” diye sorduğumda cevap veremediler.  “Cevap, paraşüt odası.” dedim 
ve ilk klima paraşüt odalarına sağlandı. Zira paraşüt + 18 ˚C’nin üzerinde bir sıcaklıkta 
muhafaza edilmemeliydi. Diyarbakır’ın yaz sıcaklarında o odalarda sıcaklık 40-50 ˚C 
olabiliyordu. Bence uçucular öncelik konusunda küçük bir ders almışlardı.  

 Göreve başladığımdan birkaç gün sonra öğlen zamanı, büyük gruplar hâlinde 
astsubayların yol kenarlarına oturarak yemek yediklerini görünce, şaşırarak nedenini 
sordum. Cevap; uçuş kulesinin arkasındaki Astsubay Yemekhanesi olarak kullanılan çelik 
hangar, fare istilasına uğradığından ilaçlanmış ve bir daha kullanılamaz duruma gelmiş 
olduğuydu. Bu işin böyle devam etmeyeceğine karar verdim ve alternatif aramaya 
başladım.  

 Üs birkaç yıl sonra F-16 ile modernize edilecekti. İçinde bulunduğumuz yıl ve sonrası 
planlanan projeleri inceledim. O hangar da dâhil, F-16 projesi ile yıkılacak birçok sistemin 
tamiri öngörülüyordu. Hepsini inceledim ve bir plan yaptım.  

 Hava Kuvvetleri Komutanı Siyami TAŞTAN, Üssümüzü ziyarete geldi. Bir brifing 
hazırladım ve F-16 tesisleri ile önümüzdeki yıllarda yıkılacak tesislere harcamak yerine 
sunacağım projelerin hayata geçirilmesinin çok uygun olacağını arz ettim. Birinci önceliği, 
Subay ve Astsubay Yemekhanesi ve çevresi ile birlikte sosyal tesis alanı yer alıyordu. Son 
öncelik, Üs Karargâhının genişletilmesi projesiydi ki; Komutan sadece ona itiraz etti. “Onu 
yapmaya zamanın yetmez, diğerlerini uygulamak yerinde olur.” emrini verdi. Üs 
Karargâhının arkasında kalan geniş boşlukta bir er gazino binası vardı ve çok kullanışlı 
durumda değildi. O gazinoyu da içine alan çok geniş, soğutmalı, bir köşesinde 24 saat 
hizmet verecek yiyecek ve içecek servisi yapan sistem de dâhil olmak üzere, aylar içinde 
gazino hizmete girdi.  Ayrıca giriş bölümüne onlarca araç ve bisiklet park alanı, 
bankamatik, terzi ve berber gibi hizmetleri kapsayan bir sosyal tesis inşa ettik. Adını da 
8’inci Üssün ilk anlamda oluşturulmasını ve faaliyetini sağlayan General Enver AKOĞLU 
Sosyal Tesisleri olarak belirledik.  

 Filo Komutanlığından itibaren komutanlık yaptığım her alanda, Hava Kuvvetlerine 
büyük hizmetleri geçmiş komutanlarımın adlarını ölümsüzleştirmek için yeni yapılan 
sistem, bina ve tesislere onların adlarını verdim. 1’inci İkmal Bakım Merkezinde bulunan 
büyük kartal üzerindeki Korg. Lütfi AKDEMİR Sosyal Tesisleri tabelasındaki imza hariç, 
hiçbir birlikte kendimle ilgili bir tarih veya isim bırakmadım. Oradaki sözler tamamıyla bana 
ait olması nedeniyle büyük bir mutlulukla o sözlerin altını imzaladım.  

 Kritik bölgelerde içme suyunu halletmiştik; ancak teğmenliğimden itibaren binalarda 
kullanılan musluk suyunun son derece yetersiz olması hâlen devam etmekteydi. 
İncelemelerimizin sonucunda ABD birliklerinin Irak Harekâtı safhasında konuşlandığı 
meydanın kuzeybatısındaki alanda bir su kuyusu açtıklarını tespit ettik.  
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 Planlamalara göre 3 yıl içinde NATO Enf. destekli çevresel su sağlama projesi 
devreye girene kadar bu sorun çözülemez miydi? Araştırma sonucu USAF’ın açtığı kuyu 
debisi 40 m3 ve oldukça verimli, bütün üssün ihtiyacını fazlasıyla karşılayacak 
durumdaydı. Ancak 184’üncü Filo su kulesine kadar 3,5 km mesafeye 30-40 cm genişlikte 
yer altı su ikmal boruları gerekiyordu ki, bu işlem en az 1 yıl önce SHP’ye proje olarak 
konmalıydı. Araştırmalarım sonucunda, Loj.K.lığı Kur.Bşk devre arkadaşımı da kullanarak 
daha önce MSB tarafından batıda bir alanda kullanılmak üzere temin edilen, ancak 
uygulaması 1 yıl ertelenen yeterli borunun bin bir güçlük içinde Loj.K.lığı tırlarıyla 
Diyarbakır’a transferini sağladık. Sonuçta kaynak ustasını Adana’dan temin ederek işe 
başladık. Çok kısa bir süre sonra yer altına gömülen borularla sisteme 184’üncü Filo su 
deposu kanalıyla su verdik. O günden itibaren artık bütün Üs ve çevresinde musluklardan 
24 saat su akmaya başladı. Daha önceleri boş bırakılan yapma havuzcuklar da suya 
kavuşmuş oldu.  

 Biz bu tip ikmal ve iyileştirme işleriyle uğraşırken, Kuvvet bölgesi ve lojman bölgesi 
dışında bazı ihlallerin olması beni düşünceye sevk ediyordu. Normal nöbetçilerin dışında 
nasıl bir tedbir alabilirdim? O sırada Kara Kuvvetleri kariyer modernizasyonu uygulamış ve 
bizim Kolordu bölgesinde de birçok modernizasyon dışı kalan kariyerler hâlen kullanılır 
vaziyette bekletiliyordu. Benim Üs Komutanı olarak sorumlu olduğum yerler:  Üs ve Kuvvet 
çevresi, lojmanlar, Batman ve Muş Meydanı.  

 Muş Meydanı’nda son günlerde bir gece taciz olayı oldu. Kulede gece görüş dürbünü 
yok, olaya müdahale edebilecek zırhlı araç yok. Çok önceden tanıdığım 7’nci Kolordu 
Komutanı Korg. Akay ŞAKMAN’a gittim ve durumu arz ettim. Beni anlayışla karşıladı ve üç 
adet kal edilmekte olan kariyeri şoförleriyle birlikte personel eğitilene kadar bana tahsis 
etti. Derhâl göreve başladılar ve uçuş kulelerine koyduğumuz gece görüş cihazlarıyla 
birlikte Muş bölgesinde gece yapılan bir taciz başarıyla engellendi ve bir daha Üslerin 
hiçbirine dışarıdan müdahalede bulunulmadı.  

 Birçok problem sahası bulunmasına rağmen her gün (buna tatil günleri de dâhil) 
yoğun harekât görevleriyle meşgul bir durumdaydık. Kuzey Irak’ta bulunan PKK 
yuvalarıyla yurt içi harekât bölgelerindeki satıh birliklerinin harekâtına destek olmak 
maksadıyla her gün onlarca sorti görevi yükleniyorduk. Bazı geceler vakit yetersizliğinden 
gece sabahlara kadar her türlü hava koşullarında uçaklara mühimmat yükleyen yer 
personelinin kahramanca yapmış olduğu görevleri hiç unutamam.  

 Bu arada ana pistimiz F-16 tesis inşaat projesi kapsamında yeni baştan sökülüp imal 
edilmesi için NATO Enf müteahhidine yer teslimi yaptık. Pist kaldırılmadan önce de Hava 
Kuvvetlerinin harekât denetlemesine girecektik. Daha bunlar başlamadan önce 
Gn.Kur.Bşk.nın da katılacağı plan tatbikatı vardı. Aksilik bu ya, tam plan tatbikatının 
başlayacağı sabah gün doğumu ile birlikte Hakurk başta olmak üzere tüm PKK kamplarına 
taarruz emrini aldık.  O bölgelerde alçak irtifada radar görmez, telsiz duyulmaz. Bu 
nedenle büyük bir alana dağılan kollara ihtiyaç hâlinde direktif verebilmek ve gerektiğinde 
yüksek irtifaa çıkarak radar ve gerekli yerlerde teması sağlamak için röle görevi yapan bir 
uçak görevlendiriyorduk. İşte o gün o uçak, bir TF-104G idi ve arkamda Filo 
Hrk.Sb.Bnb.Hasan KÜÇÜKAKYÜZ uçuyordu. Gün doğmadan üç taarruz görev kuvveti 
olarak havalandık ve hedeflere yöneldik. Ancak, Kuzey Irak bölgesine girdiğimizde bizim 
tüm elektronik S/S ve cihazlarımız devre dışı kaldı ve sadece sulu pusula ve haritamızı 
uygulama fırsatımız olacaktı. Bırakın diğer kolları komuta etmeyi, neredeyse biz 
kaybolmuş durumdaydık. Neyse bugüne kadar kimse havada kalmadığına göre biz de bir 
yolunu bulup döndük.  

 Uçuş sonrası raporları alıp gerekli yerlere gönderdikten sonra plan tatbikatında görev 
alan personelle birlikte kıyafetlerimizi değiştirerek salonda herkesten önce yerimizi aldık. 
Ana pistin yeniden dökülme işlem tarihi yaklaşıyordu ve harekât denetleme tarihi de tam 
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ondan önceki günlerdeydi. Denetleme başladı ve sıra hava-yer atışlarına geldi. Ben 
denetleme amirinden hakiki atışların atış sahasında değil, mühimmatın boşa gitmemesi 
için harekât sahasında yapılmasını, zaten her gün harekât görevimizin olduğunu, müşahit 
pilot bir subayı çift kumand uçağa bindirerek uçurabileceğimizi ve sonradan RF Filosunun 
taarruz sonu keşif fotoğraflarından da kontrol edebileceğimizi arz ettim. Anında kabul 
gördü ve öyle uyguladık. Böylece harekât şartlarında harekât denetlemesi 1 hafta sürdü ve 
sonucunda başarısız bulunduğumuz bir durum veya harekâtı etkileyecek büyük bir 
hatamız bulunmadan sona erdi. 

 

 

Hv.Plt.Kur.Alb. Kaya KONAKKURAN 6’ncı Ana Jet Üs Hrk.K. 1987 

 

HAVACILIK KURALLARINA MUTLAKA UYULMALI MI? 

 İlk akla gelen cevap elbette, mutlaka, yüzde yüz uyulmalıdır şeklinde olmalıdır ve 
gerçekte tam olarak doğru olan budur. Ancak bazen çok nadir de olsa bunun istisnaları 
olabiliyor. 

 Güneşli bir gün 182’nci Filodan iki CF-104 G görev dönüşü emergensi deklare ediyor. 
Lider çok tecrübeli bir pilot. Dönüş rotasında alçalırken lider uçağın nozulları açılmış, 
emergensi usuller kullanılarak nozulların kapatılmasına teşebbüs edilmiş fakat 
kapatılamamış. Yaklaşık 15.000 feet irtifadan alçalarak güneyden meydana doğru 
yaklaşıyor. Birkaç defa A/B’ye girmek için teşebbüs etmiş ancak nozullar açık olunca geri 
tazyik bulunmadığından mümkün olmamış, kule talimatı bekliyor. Aslında uçuş talimatları 
kitabı bu durumda atlamayı emrediyor. 

 Şayet meydan üzerinde veya yakınında mecburi iniş paterninin yüksek kilit veya alçak 
kilit noktalarındaki irtifaları yakalayabilse mecburi iniş deneyebilir, ancak o anda millerce 
uzaklıkta ve direk yaklaşmada. 

 Ben genellikle telsizi yanımda taşımam ve çok gerekmedikçe kullanmam. Harekât 
Komutanı ve Filo Komutanları uçuşu idare ettiklerine göre benim karışmam uygun olmaz. 
Telsiz sadece bazı kritik durumlardan anında haberdar olmam için masamda duruyor. 



 -78- 

Telsizi aldığım gibi karargaha çok yakın olan kuleye gittim ve tırmandım. Dürbünle 
yaklaşan uçakları uzaktan takip etmeye başladım. Uzun yıllar boyunca edindiğim 
tecrübeye dayanarak uçakların yaklaşma irtifaının ancak %85’ devir takatı veren uçak 
motoruyla pistin ⅓ civarına inebileceği hissi anında beni etkiledi. 

 Kule personeli, komutanım birazdan atlayacak dediklerinde hiç düşünmeden kule 
telsizini elime aldım ve“Ben üs komutanı irtifa inişe çok müsait görünüyor emniyetle piste 
iniş yapabilirsin” dedim ve liderde aynen uyguladı. Son yaklaşmayı takip ederken içimden 
“Bu karar nereden çıktı, kitap atla diyor, ya tutturamaz bir kaza olursa ne olur” diye 
düşünüyordum, ancak karar verilmişti bir defa geriye dönüşü yoktu. 

 Sonra iyimser bakışla şöyle düşünmeye başladım; “Havacılıkta bazen kuralların dışına 
da çıkılabilir, risk alınabilir. Sonuç olumlu olursa bunun adına da başarılı risk alma denir” 
Birkaç saniye içinde bunları düşündüm. Uçak tam süzülüş hattının üzerinde yaklaşıyordu 
ve pistin tam ⅓ kısmına harika bir iniş gerçekleştirdi. Ardından bir ohh çektiğimi 
söylememe bilmem gerek varmı. 

 CF-104 G uçaklarına diğer F-104 uçakları gibi nozul emergensi kapama sistemi 
mekaniki T kolunu çekerek yapılmıyordu. Kokpit içinden bir defada kullanılabilen patlayıcı 
bir katapult sistemin yüksek tazyikli barut gazı etkisiyle kapatılabiliyordu. Nozulu açılarak 
emergensi nozul kapatma mekanizmasının kullanılmasına rağmen görevini yapmayan 
sistemi kontrole aldık. Hiçbir anormal durumla karşılaşmadık ama nozulları kapatamamıştı. 
Sonradan patlamadan meydana gelecek tazyikin yeterli olmama ihtimalini düşündük. 
Nozul kapatma sistemlerinde kullanılan katapultları birer birer patlatarak denemeye 
başladık. Hiçbir patlayıcı sistem nozulları kapatmak için geçerli olan tazyiğin onda birini 
dahi karşılamıyordu. Zaman aşımlı olan bu patlayıcıların zamanı dolduktan sonra Lojistik 
Komutanlığı, ilk örnekleri Kanada orijinli olan sistemleri, bir Amerikan firmasına 
ısmarlamışlar ve temin etmişler, ancak emergensi durumlarda kullanılacak bu patlayıcının 
tazyik açısından ölçülmesinin ne kadar önemli olduğuna bakmadan firma sadece patlayıcı 
blokları imal etmiş ve bizde teslim alırken kalite kontrol açısından bu denemeyi yapmayı 
hiç düşünmemiştik. 

 Şayet pilot atlasaydı bu durum asla anlaşılamayacak ve ilerde harekât sahasında 
olabilecek her nozul arızasında pilotların uçağı terk etmesi gerekecekti. Derhal sistemi 
mekanik T kolu ile değiştirdik ve bu işlem kısa zamanda tamamlandı. Şimdi düşüyorum da; 
o çok güvendiğimiz yabancı firmalara güven duymadan önce, kendi tedbirimizi kendimiz 
almalı, her şeyi başkalarından beklememeliyiz. 

 Sonradan yeterli görmediğimiz CF-104 uçakları fırlatma sandalyelerini de 
Marten-Baker sandalyelerle değiştirerek daha emniyetli hale getirdik. 

 Evet kurallar esastır aksini söylemek imkansız, ama bazen havacılıkta süratle verilen 
kararlarda bunun istisnaları olabiliyor. Bizimki gibi mutlu sonla noktalanırsa ne ala, yoksa 
kaderine razı ol. 

 Ana pist kapandıktan sonra sadece emercensi, pist iniş ve kalkış için kullanılabilecekti; 
ancak emercensi pist, her üç filonun da harekâtına yeterli değildi ve bu yüzden bir filo 
Batman’a diğer F-104 filosu İncirlik’e intikal etmek zorundaydı. RF-5 uçakları ise 
emercensi pistten harekâta devam edecekti. Batman’a Harekât Komutanı Alb. Oktay 
TEZSEZEN komutasında bir filo intikal etti. Diğer filonun başında ben İncirlik’e intikal ettim. 
Zira Denetleme Başkanı Alb. Çetin AKYOL RF-5A uçucusuydu ve onu Üsse bıraktık. 
Böylece arada bir görev yerlerini değiştirerek bu üslerden harekât uçuşlarına devam ettik. 
O günlerde gerek Kuzey Irak gerekse yurt içindeki terörist hareketleri bastırma, yok etme 
faaliyetleri devam ederken hemen hemen her hafta daha önce Gnkur. Ant.D.Bşk. iken 
devamlı temasta olduğum ve yakından tanıdığım Jandarma Genel Komutanı Org. Eşref 
BİTLİS durum değerlendirmesi için Diyarbakır’a gelir ve Ordu Komutanının da dâhil olduğu 
toplantılar icra edilirdi.  
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 Ana pistte henüz imalat çalışmaları başlamamıştı ve üç filo Diyarbakır meydanından 
uçuş yapabiliyorduk. Bir gün Cudi Dağı etekleri ve çevresinde çok yoğun ve kalabalık PKK 
teröristleriyle temas sağlandı. Gerek kara birlikleri gerekse bizler akşam hava kararıncaya 
kadar bu terör unsurlarına taarruz ettik. Teröristlerin etrafı çevrilmiş, yüzlerce yaralı ve 
kayıp vermiş vaziyette idi, gece beklenecek ve sabahın ilk ışıklarıyla bizim birlikler ve 
kobralar taarruza geçecekti.  

 Jandarma Asayiş Kolordu Komutanı Korg. Necati ÖZGEN Akademiden sınıf 
arkadaşımdı. Sık sık görüşüyoruz, istihbarat bilgileri aktarıyoruz, toplantılar yapıyoruz, sıkı 
bir iş birliği içerisindeyiz. O gece beni telefonla aradı ve dedi ki; “Kaya, siyah birkaç 
helikopter dağdaki yaralı ve diğer teröristleri kaçırıyor, bu senin Üssünde ve İncirlik’te 
bulunan helikopterler olmasın.” Ben de “Birliğimdeki USAF helikopterlerini geldiğim gün 
tam kontrol altına almıştım, İncirlik Bombardıman Okul Komutanı da oradan kuş 
uçurtmuyor. Bunlar olsa olsa Kuzey Irak’tan gelen ABD helikopterleridir.” dedim. O zaman 
“Ne yapalım?” diye sordu. Doğrudan Org. Doğan GÜREŞ’e durumu anlatın ve bizim o 
helikopterleri vurmak ve düşürmek için emir beklediğimizi bildirin dedim. Bir saat kadar 
bekledikten sonra Necati Korgeneral’i ben aradım ve müspet ya da menfi bir cevap 
alamadığını bildirdi. Bu konu yıllar sonra emeklilik sonrası bir televizyon programında (E.) 
Org. Doğan GÜREŞ tarafından açıkça anlatılmıştır.  

 Buradan çıkan sonuç; siyasi otorite ve emri verme durumunda olan askeri yetkililer, 
Büyük Atatürk’ün “Mesele vatan savunması ise gerisi teferruattır.” düşüncesinden 
hareketle hiç kimseden çekinmeden, ABD ve Avrupa dinlemeden süratle görevi ifa etme 
başarısını göstermelidir. Bugün karşılaştığımız ve çözmeye çalıştığımız tüm sorunların bu 
tip ihmallerin birikmesinden kaynaklandığını görmemek için kör olmak lazım diye 
düşünüyorum.  

 Yine yukarıda belirtmeye çalıştığım koşullarda göreve devam ederken, Türk Hava 
Kuvvetleri filolarının atış müsabakaları emri geldi. Katılım için birkaç eğitim devresi 
geçirmek zorunluluğu bulunmaktaydı. Hâlbuki benim filolarımda özellikle RF-5 Filosunda 
bulunan onlarca teğmen daha bir veya biraz daha fazla eğitim devresi içindeydi. Biz onları, 
Kuzey Irak’ın dağlık, sarp kayalıklar içindeki terörist hedeflere gözümüzü kırpmadan 
gönderiyorduk ama basit bir atış müsabakasına gönderemiyorduk. Yetkililere 
bildirdiğimizde ilgili değişiklik derhâl yapılarak bu yanlış uygulama düzeltildi.  

 Şurada açıkça bir kez daha ifade etmeliyim ki, yıllardan beri süregelen terörist 
faaliyetlerin ülkemize bir tek faydası dokunmuştur. Silahlı Kuvvetlerimizin her bölümünün 
harekât kabiliyeti sonsuz artmış ve başka bir ülke ile mukayese edilemeyecek yüksek bir 
seviyeye çıkmıştır.  

 Yukarıda paylaştığım etkinliklerde “Kara, hava harekâtı ve taarruz helikopterlerinin 
müşterek taarruzu ve koordinesi nasıl oluyordu sorusuna bir cevap olarak şu açıklamayı 
yapmam herhâlde yerinde olacaktır. O günlerde Kobra taarruz helikopterlerinin üs olarak 
konuşlandığı bölge Diyarbakır Meydanı’nın kuzeyinde şehirden oldukça uzak Devegeçidi 
bölgesindeki Yaşar SPOR Tuğgeneral’in emrindeki tugay bölgesindeydi. Alarm verildiğinde 
orduevinde olan pilot ve destek personeli uzun bir yolculuktan sonra tugaya ulaşıyor ve 
taarruz edilen bölgedeki etkilenmemiş gruplar dağılıp kaçtıktan sonra hedef bölgesine 
ulaşıyordu. Bu olay büyük bir eksikliği açığa çıkardığından, bir gün Korg. Necati ÖZGEN’i 
arayarak “Kobra helikopterlerini bana gönderin, buradan harekâta katılsınlar. Böylece, hiç 
gecikmeden zamanında hedef üzerinde olurlar ve ayrıca benim atış sahamda onlara 
eğitim de yaptırabilirim.” dediğimde; Necati ÖZGEN General “Kaya ne protokol var ne bir 
emir, nasıl olur?” diye sordu. “Burada çok ciddi harekâtları uygularken protokol hiç önemli 
değil, siz yarın onları gönderin. Gerekli her türlü tedbiri ben alıyorum. Protokolü sonra 
yaparız, önce harekât ihtiyacı.” diye cevap verdim.  
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 Ertesi gün bir pilot yarbay komutasında Kobra helikopterleri üsse intikal etti. Birlik 
komutanına hemen uçuş kulesinin yanında kullanılmayan bir binayı karargâh olarak 
gösterdim. Yakındaki çelik beton uçak sığınaklarından birini bakım ve diğer ihtiyaçlar için 
tahsis ettiğimi bildirdim. Kıta komutanı yarbayın bakış ifadesinden; “Nerede yatıp yemek 
yiyeceğiz?” sorusunu çıkardığımdan o yerlerin de hazırlandığını bildirince, gözlerinde ve 
yüzünde tuhaf bir memnuniyet ifadesinin oluştuğunu belirtmeden geçemeyeceğim.  

 Ondan sonraki taarruzlarda Kobra helikopterlerinin ne denli başarılarının arttığını belki 
açıklamaya dahi gerek yok. 

 Diyarbakır’da görevimiz sona ermişti, ancak F-104 uçağı ile henüz ayrılmayacaktık. 
30 Ağustos’tan geçerli olarak Tümg. rütbesine terfi etmiştim ve Birinci Kuvvet Komutanlığı 
Komutan Yardımcılığına atanmıştım. O gün ayrılış için THT uçağına sivil kıyafetle eşimle 
birlikte giderken büyük bir kalabalık uçak başında bekliyordu. Üs’teki arkadaşlarımız 
eşleriyle bizi geçirmeye gelmiş ve çoğunun ellerinde güzel sözler yazan pankartlar 
taşıyorlardı. 

 Çok hoş ve dokunaklı bir uğurlamadan sonra uçağa girdik. Uçak havalandıktan sonra 
elinde video çekici cihazı olan bir şahıs yanıma gelerek; müsaade edersiniz videoya 
alabilir miyim? diye sorduğunda, yok bizi videoya almanız doğru olmaz dediğimde, yok sizi 
değil dışarıdakileri diye cevapladı. 

 Dışarıya baktığımda her iki yanımızda dört uçağın uçağımıza eskort yaptığını gördüm, 
bu görev Malatya’ya kadar devam etti. Sonradan öğrendim ki; uçak saatine denk gelecek 
şekilde tek ve ikili görevler planlamışlar ancak havada onları iptal ederek eskort yapmışlar 
ve uçağımızın fotoğraflarını çekmişlerdi. Sonradan büyütülmüş bu THT uçağı 
fotoğraflarının altına tarih ve maksadını yazarak bana gönderdiler. Duvardaki hatıra 
köşemde halen asılı durmaktadır. Tarih: 12.8.1992 
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 1992 yılı içinde bir önceki yıl yapılan harekât değerlendirmeleri sonuçları 
açıklandığında o yıl 8’inci Ana Jet Üs Komutanlığının en başarıl üs seçildiğini öğrendik. 
Ödül töreninde Gnkur.Bşk.nı verdiği plaket ve Hava Kuvvetleri Komutanlığının verdiği 
kartalı yeni Üs Komutanı Tuğg. Faruk CÖMERT’e devrederken son derece duygulandığımı 
hatırlıyorum. 

 Artık veda vakti gelmişti. Son olarak kal edilmek üzere Eskişehir İkmal Bakım 
Merkezine uçarak getirdiğim uçakla yaptığım uçuş onunla veda uçuşum oldu. Ancak 
onlardan tamamıyla ayrılmam mümkün değildi. Kuvvet Komutan Yardımcılığından sonra 
atandığım 1’inci Hava İkmal Bakım Merkezinde daha iki yıl birlikte hasret giderdik. 

 Ayrılma zamanı gelince ondan tamamıyla ayrılamayacağımı anladığımdan kal edilerek 
parçalanması gereken 842 Nolu CF-104 G uçağının ön panelini, flap motorunu ve gece 
ışıklandırma lambalarını alarak kendi dizaynım olan bir içki dolabı imal ettirdim.  

 Çocukluğumdan liseyi bitirene kadar marangoz olan babamın dükkanında yaz 
tatillerinde önce çırak, sonra kalfa ve usta seviyesinde marangozluk yaptığım için bu 
dizayn ve uygulama hiç de zor olmadı. Şimdi bazen nostalji hisleriyle F-104 G lövyesi gibi 
açma koluyla lambalarını açıp, fletner düğmesiyle de flap motorunu çalıştırarak kapılarını 
açıp kapayarak onunla uçuyorum. Sadece uçmak değil tabii, altimetresi ile bana o günkü 
basıncı da veriyor. 

 Türk Hava Kuvvetlerinde 31 yıl boyunca envanterde kalan ve bize 60 şehide mal olan 
F-104 uçaklarının yeri doldurulabilir ancak hayali durdurulamaz. 
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ÜSTÜN CESARET ve FERAGAT MADALYASI 

 1992 Ağustos ayında tümgeneralliğe terfi ederek ayrıldığım Diyarbakır’dan sonra 
Birinci Taktik Hava Kuvvetleri Komutan Yardımcılığı, 2 yıl 1’inci İkmal Bakım Merkezi 
Komutanlığı ve 1 yıl Ankara’da Loj.K.Yrd.cılığı görevlerinden sonra 30 Ağustos 1996 
tarihinden geçerli olarak emekliye sevk edildim.  

 Emeklilik töreninin başında, 4 yıl önce ayrıldığım 8’inci Ana Jet Üssünde bulunduğum, 
1991-1992 yılları arasında yaptığım komutanlık görevi esnasında komutanlarımın takdiri 
olarak göstermiş olduğum üstün cesaret ve feragat için törenle şahsıma bir madalya tevdi 
edildi.  

 Bütün samimiyetimle belirtmek isterim ki, o madalyada Üssümüzde görev yapan sivil, 
asker binlerce personelin hakkı vardır. Ben belki de sadece yol gösterici olarak 
görevliydim. Bütün personelime ve sıralı amirlerime şükranlarımı sunuyorum.  

 Ancak şu hususu da açıklamadan geçemeyeceğim. Madalya tevdi göreni emeklilik 
törenimizle birleştirilmişti. Tümgeneralliğe terfi ettikten sonraki 4 yıl içinde göstermiş 
olduğumuz başarı için bir nişan verilse belki emeklilik töreni öncesi uygun olabilirdi. Ancak 
4 yıl önce hak ettiğimiz belirtilen bir madalyanın emekli töreninden dakikalar önce 
verilmesini çok yadırgadığımı ve hiç unutamayacağım bir kırgınlık yaşadığımı yıllar sonra 
bugün gibi hatırlıyorum. Madalyayı aldıktan sonra çıkartıp cebime koyduğumu ve ardından 
emeklilik beratımı almak için sahneye davet edildiğimi hiç unutmayacağım. 
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GÖREV DÖNEMİNDE KULLANILAN AMBLEM VE RESİMLER 
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144’üncü Filo Mürted 

Soldan Sağa : 1. Ütğm. Kaya KONAKKURAN, 2. Kd. Ütğm. Hasan DEBRELİ, 
3. Bnb. Affan SEDEF, 4. Ütğm. Gökalp YUĞNAK, 5. Filo İsth.Sb. 

 

 

1969 141 Filo Balıkesir 

1. Ütğm. Kaya KONAKKURAN, 2. Yzb. Hasan DEBRELİ, 3. Bnb. Affan SEDEF, 
4. Bnb. Sebahattin ÇELİK, 5. Ütğm. Gökalp YUĞNAK, 6. Yzb. Haluk BODUROĞLU, 

7. Ütğm. Burhan ÖZSAN, 8. Ütğm. Nuri GÜLEÇYÜZ 
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144’üncü Filo Mürted 

Soldan Sağa : 1. Ütğm. Kaya KONAKKURAN, 2. Ütğm. Yaşar MÜJDECİ, 
3. Yzb. Hasan DEBRELİ, 4. Yzb. Haluk BODUROĞLU 

 

 

141’inci Filo Balıkesir 

Soldan Sağa : 1. Yzb. Kaya KONAKKURAN, 2. Yzb. Kemal YÜCETÜRK, 
3. Yzb. Faruk KALFA, 4. Ütğm. Aydoğan BABAOĞLU, 5. Yzb. Hasan DEBRELİ, 

6. Yzb. Gökalp YUĞNAK, 7. Bakım Sb., 8. Ütğm. Behçet ALGIN 
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1966 144’üncü Filo Mürted 

1. Bnb. Cafer BOSTAN, 2. Ütğm. Yaşar MÜJDECİ, 3. Yzb. Erşan GÜRKAYA, 
4. Ütğm. Burhan ÖZSAN, 5. Bnb. Semih ARKUN, 6. Ütğm. Kaya KONAKKURAN, 

7. Ütğm. Haluk BODUROĞLU 

 

 

142’nci Filo Mürted 

Soldan Sağa : 1. Kur.Bnb. Gökalp YUĞNAK (Misafir 141’inci Filonun), 
2. Kur.Bnb. Kaya KONAKKURAN, 3. Bnb. Hami YÜKSEL 
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Mürted 141-142 ve F-102 Pilotları 

Soldan Sağa : 1. Ütğm. Özkan ÖZDEN, 2. Yzb. Tandoğan KOÇBOĞAN, 
3. Bnb. Cumhur ASPARUK, 4. Yzb. Gökalp YUĞNAK, 5. Yzb. Kaya KONAKKURAN, 

6. Yzb. Hami YÜKSEL 

 

 

142’nci Filo Mürted 

Soldan Sağa : 1. Hv.K.K.Org. Ethem Ruhi AYAN, 2, Filo K.Yb. Üstün YENEL, 
3. Filo Hrk.Sb.Kur.Bnb. Kaya KONAKKURAN 
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TÜRK HAVA KUVVETLERİNİN YÜZÜNCÜ KURULUŞ YILI 

 Daha önce “Balıkesir 9’uncu Ana Jet Üssünde Bir Alman Pilot” bölümünde kısaca 
açıklamıştım.  

 191’inci Filo Komutanı olduğum dönemde 2 yıllık bir süre için değiştirme pilotu olarak 
atanan Fritz THOMSEN, emekli albay olarak benimle temasa geçti ve Alman Hava 
Kuvvetlerinin bütün harcamaları üzerine alarak Türk Hava Kuvvetlerinin yüzüncü yılında bir 
kitap hazırlamak istediklerini ve benim bu koordinasyonda yardımcı olmamı rica etti.  

 Proje ile ilgili olarak Hv.K.K., Kur. Bşk. dâhil olmak üzere birkaç kez ziyaretlerde 
bulunduk. Ben özellikle Hava Kuvvetlerinde bu konuda bir proje grubu oluşturulmasını ve 
Çanakkale Muharebelerindeki müşterek harekât iş birliği dâhil olmak üzere çalışmaların 
yürütülmesini arzu ediyordum. Bu konuda Tarihçe Şubesi ve ATASE Başkanlığının da 
personelinin katılacağı bir çalışma grubu kurulmasına karar verildi.  

 Yapılan birçok toplantı sonucunda bizim taraftan çok fazla bir katkı yapılamadığı 
izlenimini edindiğimde, Almanya’da ataşelik yapan ve çok önemli gelişmelere sebep olan 
değerli komutanlarımızın ataşelik dönemlerindeki bizi gururlandıran performans ve 
tanıtımlarını konu alan birkaç makale kaleme aldım ve hazırlanan bu tarihi kitapta yer 
almasını sağladım.  

 Bu makaleler, (E)Tuğg. Lütfi GÜNDOĞDU, (E)Tümg. Kazım KALAFAT ve Alb. Erol 
AKINCI ve benim Plan Prensipler Başkanlığımı yapan (E)Korg. İsmet ÇAĞLAR’ın Bonn 
Ataşeliği zamanından kalma hatıralarından oluşuyordu.  

 Kitap Almanya’da basıldı ve Türk Hava Kuvvetlerinin 100. kuruluş yılı olan 2011 
yılında yayımlandı.  

 Bugün haklarında makale yazarak tarihi bir yayında yer almalarını sağladığım her üç 
komutanımız da sonraki yıllarda Tanrı’nın rahmetine kavuştular.  

 Adı geçen her üç komutanın emrinde çalışmış bir asker olarak, onların uluslararası bir 
doküman içinde tarihe mal olacak yerlerini almalarında küçük bir katkım olsa da bundan 
gurur duymaktayım. Hepsine Tanrı’dan rahmet diliyorum, ışıklar içinde uyusunlar. 
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1974 KIBRIS BARIŞ HAREKÂTI ANILARI 
 

 1974 yılı Hava Harp Akademisindeki son öğretim yılımızdı. Temmuz ayında yapılacak 
gezi sonrasında mezun olacaktık. 15 Temmuz 1974 günü gezinin sondan bir önceki 
ziyareti olan Merzifon’daydık. Kıbrıs’ta Sampson Darbesinin yapıldığı o gün normal 
akademi gezisi programının dışına çıkılarak harekât hocası tarafından bütün öğrencilere 
bir mesele verildi. Problem; günün en önemli olayı olan Kıbrıs Sampson Darbesi ile ilgiliydi 
ve bizlere, Türkiye olarak süratle ne yapılması gerekir diye soruluyordu. Darbenin maksadı 
çok açıktı ve bir oldu bittiyle ENOSIS gerçekleştirilmek isteniyordu. Londra ve Zürih 
anlaşmalarından doğan haklarımızı kullanarak adaya derhal askeri bir müdahalede 
bulunmamız gerektiğini ve geç kalındığı takdirde Kıbrıs’ın bir Yunan adası olma yolunda 
ilerlediğini meseleye cevap olarak yazdığımı hatırlıyorum. Diğer arkadaşlarımın da buna 
yakın cevaplar verdiğini sanıyorum. O günün akşamı kurmay gezisinin bir sonraki ayağı 
olan Diyarbakır’a hareket ettik. Diyarbakır’da bir gece geçirdikten sonra sabah gezinin iptal 
edildiğini öğrendik ve Hava Kuvvetleri Komutanlığının emirleri doğrultusunda ismen 
belirlenen intikal birliklerine öğretmenler de dahil olmak üzere görevlendirildik, uçak hazır 
bekliyordu. 16 Temmuz günü uçak görev yerlerimize bizleri dağıttı. Büyük bir çoğunluk 
ASOC’larda görevlendirilmişti. Yalnız uçucu olarak bir tek ben ve yanımda bir istihbaratçı 
ve muhabereci arkadaşımla birlikte Etimesgut’ta bırakıldık. Zira Hava Kuvvetleri 
Karargahında görevlendirilmiştik. Karargaha gittiğimizde bizi Hrk.Bşk. Tümg. Tevfik 
ALPASLAN’ın makamına çıkardılar. Bizlere hoş geldiniz dedikten sonra görev yerlerimizi 
bildirdi. Ben Kurmay Albay Halis BURHAN’ın şube müdürü olduğu Hrk.Pl.Ş.nde 
görevlendirildim. O zaman Tümg. Tevfik ALPASLAN’ın beni daha önceden tanıdığı ve 
Diyarbakır’da uçuş grup komutanlığımı yaptığını hatırlayarak, belki de karargaha gelişimin 
nedeni odur diye düşündüm. Süratle Hrk.Pl.Ş.ne gittim ve Halis BURHAN Albaya 
şubesinde görevlendirildiğimi arz ettim. Halis BURHAN Albay o günlerde çok önemli 
görevler üstlenmişti ve şubesinde çok az personeli vardı. Bana hemen bir yer gösterdi ve 
ilk görevi de verdi. Çok iyi hatırlıyorum; sadece Kıbrıs değil genel bir harekât için bütün 
tedbirler alınmalıydı ve Ege-Akdeniz bölgesindeki alçak irtifa radar kaplama zafiyetinin 
önlenebilmesi için Gaziemir’de bulunan Filolara bu zafiyetin kapatılabilmesi için gerekli 
görev mesajının hazırlanması direktifini bana verdi ve hemen hazırlıklara başladım. 

 Ankara’da kalacak yerim yoktu, gece geç vakit daha önce yer ayırttığım Hava 
Kuvvetleri Misafirhanesine gittim. O zaman Kızılay’dan Çankaya’ya çıkan yolun solunda bir 
misafirhane vardı, sonradan kapandı, ben de orada kalacaktım. Ama sadece ilk gece 
kalabildim, orada sadece gezide lüzumlu olan eşyalarım bir süreliğine kaldı.  

 Ertesi gün tekrar Hava Kuvvetleri Karargahında göreve devam ediyorduk. O gün 
öğleden sonra Genelkurmay Başkanlığı binasının altında bulunan Hava Harekât 
Merkezine taşındık. Ailem İstanbul’daydı, bana; misafirhaneye gideceğime burada devamlı 
kalmamın çok daha uygun olacağını söylediler, ve ben de kabul ettim. Salonun en dibinde 
bir kapalı mekan bulunuyordu, etraf sakinleşince çok önemli bir olay yoksa oradaki 
kanepede birkaç saat kestiriyor ve 24 saat harekât merkezinden ayrılmıyordum.  

 Kısa zamanda birlikler çıkarma, indirme ve Kıbrıs dışından gelecek bir müdahaleye 
karşı hazırlıklarını süratle tamamlıyordu. Harekât Merkezinde hummalı bir faaliyet hüküm 
sürüyordu. Bu arada aynı bölgede birbiriyle irtibatlı Kara ve Deniz Harekât Merkezleriyle 
de irtibatlarımız sürdürülüyordu. Hava Harekât Merkezinde Karargahta bulunan personel  
8 saatlik vardiya nöbetine başlamıştı, sadece ben harekât masasında 24 saat görev 
yapıyordum. Merkezde devamlı bulunduğum için, gerek bilgi aktarmaları ve gerekse 
olayların sürekliliği açısından günlük harekât değişiklik ve uygulama durumlarını bana 
soruyorlardı, buna her gün Cumhurbaşkanlığından rapor almaya gelen Hava Yaveri de 
dahildi. 
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 Ayrıca Hava Kuvvetleri Komutanı Org. Emin ALPKAYA beni Diyarbakır’daki Kuvvet 
Komutanlığından ve 1964 Kıbrıs Erenköy Harekâtından, ayrıca aynı filoda (181’inci Filo) 
uçuş yaptığımızdan yakından ismen tanıyordu. Bu nedenle Harekât Merkezine kaç defa 
gelirse gelsin gelişme ve durum raporlarını masada benden kıdemli de olsa orada devamlı 
kalmamdan dolayı benden istiyordu. Bende masada bulunan 7-8 harekât personeli de 
buna kısa zamanda alıştık ve uygulamada hiç kimse alınmıyordu. 

 Bütün hazırlıkların devam ettiği bir ortamda siyasi otoritelerin de çıkarma için zemin 
hazırladıkları kritik saatler ilerlerken Kıbrıs BAF Liman istikametinde birçok gemiden 
oluşan bir konvoy istihbaratı alındı. Başlangıçta bu haber, fotoğraflar, gözle keşif ve 
desteklenerek netleştirilmeliydi. Radarların gördüğü konvoy izleri Kıbrıs’ın güneyinde 
bulunan gemiler tarafından uygulanan elektronik harp yanıltması olma ihtimali de vardı. 
Uygulanan hava keşifleri bir sonuç vermedi ve benim düşünceme göre bu yanıltmayı 
ortaya çıkaracak topyekün keşif görevleri tam uygulanamadı. Ben bu konu üzerinde daha 
fazla durmayı uygun görmüyorum. Zira konu birçok ilgili ve yetkililerce yıllardan beri 
açıklandı ve yapılan hatalar ders alınacak ölçüde yeni nesillere aktarıldı. Benim bu 
açıklamaları kaleme almamın esas amacı; çok uzun yıllar süresince olayın her 
yıldönümünde, gazetelerde televizyonlarda ilgili ilgisiz birçok kişinin Türk Hava Kuvvetleri 
tarafından Deniz Kuvvetlerimize ait bir Muhrip’in batırılması safhasındaki gelişmeleri 
Harekât Merkezinde en yakından izlemiş, Komuta kademesinin başta Hv.K.K. olmak üzere 
konuyla ilgili çalışmalarına şahit olmuş ve gemilere taarruz emri verildiği anda geri hizmet 
uçuşumu yerine getirdiğim ve taarruz görevinin öncelikte verildiği Mürted 141’inci Filoya 
gönüllü olarak katılmış, her iki safhada olaya yakından şahit olmuş bir kişi olarak bu 
konuda en doğru değerlendirmeyi yapacağıma inanıyorum. Bu güne kadar konuyla ilgili 
sadece Hava Kuvvetlerinin isteği doğrultusunda Kıbrıs Bayrak Radyo ve televizyonu için 
yaptığımız bir röportaj dışında, hiçbir yerde açıklamalarım yayınlanmamıştır. Ancak Kıbrıs 
BAF Limanı istikametinde hareket ettiği belirlenen gemi konvoyunun keşif, tespit ve 
istihbaratında yapılan hataların birçok ilgili tarafından yıllarca açıklandığını ve yazılıp 
çizildiğini göz önüne alarak ben burada o konuda detaylı bir açıklama yapmayı 
düşünmüyorum. Açıklamalarım; hareket merkezinde gemilere taarruz emri verilinceye 
kadar olan bölümü ve sonra uçuş birliğinde taarruzla ilgili yaşanan olayları mercek altına 
almayı kapsayacaktır.  

 Şimdi tekrar 19 Temmuz 1974 tarihinde Hava Harekât Merkezindeki olaylara dönelim. 
Gemi konvoyu ile ilgili tam bir tespit yapılamadığından, Deniz Kuvvetlerinin bölgede 
bulunan muharip gemilerinin nerede olduğu büyük önem kazanıyordu. Konvoy; ne foto 
keşfi ile nede göz keşfi ile tespit edilemiyordu, o zaman kendi gemilerimizin yer 
değiştirmesi büyük bir tehlike yaratabilirdi. Deniz Kuvvetlerine gemilerin Kıbrıs’ın 
kuzeyinde bulunması ve BAF Limanı çevresine ve güneyine asla geçmemeleri defalarca 
hatırlatılmıştı ve gemilerin kuzey bölgesinde ve BAF ile konvoy istihbaratı alınan güney 
hattından millerce uzak bir noktada olduğu cevabı alınmıştı. 

 O gün akşama doğru Hava Kuvvetleri Komutanı Org. Emin ALPKAYA, Genel Sekreter 
Kur.Alb. Necdet HIZEL ile Hava Harekât Merkezine geldi ve genel bir bilgi alışverişinden 
sonra, benim bulunduğum harekât masasından Deniz Kuvvetleri Komutanına 
bağlanmasını istedi. Telefon bağlanırken HIZEL Albayın elinde küçük bir teyp kayıt 
cihazını tuttuğunu gördüm. Albay Necdet HIZEL benim 181’inci Filoda Filo Komutanımdı 
ve 1964 Erenköy Harekâtında da İncirlik’te birlikteydik. Bana yavaşça telefon konuşmasını 
kaydetmek istediğini ve yardımcı olmamı istedi. 
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 Telefondaki sesin kaydedilip kaydedilemeyeceğini bilemiyorum, ancak Org. Emin 
ALPKAYA’nın birkaç defa Deniz Kuvvetleri Komutanına “Amiralim; yabancı gemilerden 
oluştuğu tahmin edilen konvoyun BAF Limanına geliş rotasında veya yakınında 
gemilerimiz var mı? Varsa derhal kuzeye çekilsinler, zira gelen keşif neticelerine göre 
taarruz planlarsak o bölgede olmaması gereken kendi gemilerimize zarar verebiliriz, ayrıca 
muhriplerimiz hasım tarafın gemileri ile aynı yapıda, karıştırılma ihtimali kuvvetli, 
Akdeniz’den tatbikattan dönen gemilerimizde şuanda o bölgede, parola konusunda onların 
daha önceden planlama yapabildiklerini tahmin etmiyorum, bu kritik noktalara ilave olarak 
ilk harekâtta hasım güçlerin gerek bayrağımızı kullanarak ve gerekse Türkçe konuşarak 
ters yönlendirme yapabilecekleri büyük bir ihtimal olarak görülebilir, sonuç olarak istihbar 
edilen gemiler konvoy olarak belirlenen rotada yaklaşan sizin gemileriniz ise vereceğimiz 
taarruz emrinde bizi büyük bir hataya sevk edebilir.” diyerek endişelerini bildirdi. Deniz 
Kuvvetleri Komutanı ise o bölgede asla gemilerinin bulunmadığını, muhriplerinin Girne-
Erenköy kuzeyi açıklarında karakol görevlerinde bulunduklarını belirtiyordu. Telefon 
görüşmesinden sonra Org. Emin ALPKAYA; Deniz Kuvvetleri Komutanının cevabını 
bizlere açıkladı ve bütün bunlara rağmen konvoy olarak saptanan gemilerin bizim 
gemilerimiz olma ihtimalini göz ardı etmeden parola ve pano ve diğer emniyet konularının 
önemle birlikler tarafından gözden geçirilmesinin emrini verdi. Gördüğüm kadarıyla bir 
konvoyun gökten iner gibi batıdan Kıbrıs’a yaklaşmasını şüpheyle karşılıyordu. Komutanlar 
ayrıldıktan sonra gemilere taarruz planlamaları devam etmekteydi. Gemilere taarruz için 
hangi birliğe taarruz görevi verileceği tartışılırken, 141’inci F-104 Filosunun daha yeni 
NATO Best-Hit müsabakalarına Hv.K.K.lığı adına katılmış olduğu dikkate alınarak, klasik 
silahlarla gemilerle taarruz görevi 141 ve 191’inci Filoya verilmesi kararlaştırıldı. Aslında 
1972 yılı Best-Hit NATO müsabakalarına da 191-141 Filo Pilotları karma olarak 
Yunanistan’daki müsabakalara katılmıştır. 191’inci Filo MÜRTED’e intikal ettirildi ve taarruz 
hazırlıklarına başlandı. 

 Yine aynı akşam değerlendirme ve planlama çalışmaları devam ederken Hrk.Bşk. 
Tümg. Tevfik ALPASLAN’a giderek; “Muhtemelen yarın gemilere taarruz emri verilebilir, 
ben 141’inci Filoda geri hizmet uçuşu yapıyorum ve harbe hazır bir pilotum, benim o filoya 
gönüllü gitmeme müsaade eder misiniz?” diye sordum. Harekât Başkanı; “Sen artık bir 
kurmay subaysın, şu anda karargah için seçildin ve görevlendirildin, burada senin 
yapacağın çok önemli görevler var” diyerek teklifimi onaylamadı ve bende görevime 
devam ettim. O akşam Harekât Merkezinde sadece vardiya personeli kaldığında 
yakınımızda bulunan akademiden sınıf arkadaşım Dz.Yzb. Mustafa AKGÜN’ü ziyarete 
gittim. O da daha önce birkaç defa benim bulunduğum bölgeye gelmiş harekât ile ilgili bilgi 
alışverişinde bulunmuştuk. 

 O akşamki ziyaretim biraz daha özeldi, zira gemi konvoyuna taarruz planlamasında 
beni çok rahatsız eden şüpheli noktalar bulunmaktaydı. Arkadaşım Mustafa ile bu konuyu 
derinlemesine tartıştık. Arkadaşım da bir denizci olarak bana olasılıklar konusunda 
fikirlerini aktardı. Her ikimizde aynı fikirdeydik, bir hatalı bilgilendirme vardı ve eğer tespit 
edilen gemiler bizim gemilerimiz ise neden Deniz Kuvvetleri gerekli teması sağlayarak 
gemileri kuzeye çekmiyordu, yoksa Deniz Kuvvetleri Karargahına da yanlış bilgimi 
veriliyordu? Bir konu daha aklımızı kurcalıyordu; konvoy tespiti bilgileri Türk Gemi grubuna 
bildirilmiş olabilir ve Gemiler taarruzun uygulanacağı tahmini bölgeye başarıdan 
faydalanma düşüncesiyle sevk edilmişler veya kendi insiyatifleriyle hareketlenmiş olabilirler 
miydi? O zaman Türk Muhrip vurucu gücü ile Deniz Kuvvetleri arasında büyük bir iletişim 
hatası olmalıydı ki bu durum da hava taarruzunda kendi gemilerimizi vurma ihtimalini 
güçlendiriyordu. Sonuç olarak, o geceki tartışmalarımız sonucunda, eksik bilgilendirme 
olduğundan bir sonuca varamadık, ancak kendi merkezlerimizde bu konuda çok hassas 
olunması için elimizden geleni yapmaya karar verdik. 
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 Bu arada 19 Temmuz günü Mersin’deki çıkarma birlikleri hazırlıklarını tamamlamış ve 
aynı saat 14.00 civarında çıkarma görev kuvveti Girne açıklarına doğru hareket etmişti. 
Havadan indirme harekâtı için de Hava Kuvvetleri hazırlıklarını yapmıştı ve çıkarma ile 
koordineli olarak havadan birlik indirilmesi yapacaktı. 

 Bu kritik durumda gemi konvoyunun Batıdan Kıbrıs’a yaklaşması ve Türk Silahlı 
Kuvvetlerinin bu konvoya taarruzu; harekâtı sadece Kıbrıs sınırları içinde tutamayarak iki 
ülkenin arasında genel bir harbi tetikleyeceği şüpheleri oluşmaya başlamıştı. 

 20 Temmuz günü çıkarma harekâtının heyecanlı hazırlıkları ile geçti. Saat sabah 
10.00 L civarında ilk çıkarma birlikleri karaya çıktı. Rum Kuvvetleri muhtemel bir çıkarmayı 
Girne bölgesinden beklemediği için ilk çıkarma birlikleri çok cılız bir mukavemetle 
karşılaştı. Bu mukavemetler Hava Kuvvetlerinin yakın destek harekâtı ile büyük ölçüde 
bertaraf ediliyordu. Hava destek harekâtını Adana’da bu görev için kurulmuş ASOC 
yönetiyordu. Akşama doğru bazı karşı taarruzların başladığı görüldü. Çıkarma sırasında 
zamanında çıkamayarak geriye sarkan birliklerle birlikte, çıkan birimlerin birçok lojistik 
destek ihtiyacının karşılanamadığı, muhabere irtibatlarının tam sağlanamadığı, hatta 
araçların ve tankların yakıt ihtiyaçlarının desteklenemediği anlaşılıyordu. Çıkarma sonrası 
gece çok sıkıntılı bir bekleyişle geçti. 

 21 Temmuz sabahı çıkarma ve havadan indirme harekâtı sonrası en kritik durumda 
gemi konvoyuna taarruz emri verildi ve 141’inci Filo öncelikli olarak taarruzu uygulayacaktı. 
Zaman süratle geçiyor ve öğleden sonra gemi konvoyuna taarruz edecek Filoya katılmak 
üzere tekrar Hrk.Bşk.ından istekte bulunmak için hazırlandım. İlk önce Şube Müdürü 
Kur.Alb. Halis BURHAN’a müracaat ettim, bana Harekât Başkanına arz etmemi önerdi. 
Harekât Başkanına gittim ve “Efendim gemiler konvoyuna taarruzla birlikte rakip ülkenin 
buna seyirci kalmayacağı ve kendilerini savunmak ve çıkarma harekâtımızı akamete 
uğratmak için genel bir taarruza geçeceklerini tahmin ediyorum, bu nedenlerle harbe hazır 
olduğum bir filoda görev almam daha uygun olacaktır zira bu merkezde benim görevimi 
yapacak onlarca yetişmiş personel mevcut, müsaade ederseniz Mürted’e giderek 141’inci 
Filoya katılayım” dedim. Bu defa sözlerimden çok etkilendiğini gözlemledim, ve hiç 
düşünmeden “Tamam sana hak veriyorum, dışarıdaki benim makam aracımı al ve 
Mürted’e git 141’inci Filoya katıl, iyi uçuşlar” dedi ve kendisine teşekkür ederek derhal 
oradan ayrıldım ve araca binerek şoföre süratle beni Mürted’e ulaştırmasını tembih ettim. 
O zaman Mürted’e Ayaş-Beypazarı yolundan gidiliyordu ve Üs’se gitmek şimdiki yola 
nazaran daha fazla bir zaman gerektiriyordu.  

 O zamanki Nizamiye girişi pistin Güney ucundaydı. Tam nizamiyeye yaklaştığımda 
saat 14.30 civarındaydı ve uçaklar Güneye kalkış istikametinde pisten havalanmaya ve 
üzerimizden geçerek tırmanmaya başladılar. Zamanında yetişememiştim. 141’inci Filo 
konvoya taarruz için kalkışını tamamlamıştı. Aslında bütün arzum kalkıştan önce pilotlara 
konvoy konusunda hissettiğim bütün müphem noktaları açıklamaktı. Filo Karargahına 
gittim ve Filo Komutanına gönüllü olarak Filoya katılmak istediğimi ancak elimde resmi bir 
katılma emri olmadığını belirttim ve biraz da gemilere taarruz konusunda pilotların nelerle 
karşılaşılabileceğini, Harekât Merkezinde edindiğim bilgileri de aktararak sohbet ettik. 
Kendisi haklı olarak emir olmadan bana harekâta katılabilmemin mümkün olmadığını, 
hatta beslenme konusunda bile listeye dahil olmadığım için sıkıntı olabileceğini belirtti. 
Herhangi bir cevap veremedim. Tam o sırada Üs Komutanı Filonun kapısından içeri girdi 
ve beni görür görmez şaşırarak “Burada ne arıyorsun?” diye sordu. Komutan Tuğg. Şefik 
AKTUĞLU, ilk Filo Komutanım, Uçuş Grup Komutanım, 1964 Harekâtında birlikte 
olduğumuz ve 9’uncu Üs Komutanı olarak Komutanlığımı yapan çok sevdiğim bir 
komutanımdı. Akademiden iki ayda bir geri hizmet uçuşuna Mürted’e geldiğimde sık sık 
görüştüğümüzden temaslarımız devam ediyordu.  
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 Tuğg. Şefik AKTUĞLU harekât kıyafetiyle idi ve başına da o zamanki yuvarlak 
miğferlerden giymişti. Kendisine neden burada bulunduğumu açıkladım, çok memnun oldu 
ve ilerde harekâtın gelişmesi durumunda tecrübeli F-104 pilotlarına büyük ihtiyaç 
duyulacağını, yazılı emre gerek olmadığını ve onun emriyle kazana dahil edilmemi ve 
bundan sonraki taarruz görevlerinde şans verilmesi emrini verdi. 

 Ben bu karşılaşmadan çok mutlu olduğumu kendisine arz ettim, bana bir sıkıntım 
olursa beni gör diye talimat vererek ayrıldı. Komutanın ayrılmasından sonra Filo Komutanı; 
aramıza hoş geldin, ancak sende bu filoda uçan bir pilot olarak uçak adedimizin 
yetersizliğini biliyorsun, takdir edersin ki ileride ki günlerde verilecek görevlerde kendi 
uçucularımıza öncelik vermem tabiidir. Bunu normal kabul ettiğimi ancak bana da şans 
verecek bir durum olursa çok memnun olacağımı, eğer genel bir savaşa sürüklenirsek 
hepimize büyük ölçüde görevler düşeceğini belirterek uçakların dönüşünü beklemek için 
uçuş hattına hareket ettim. Uçaklar birer birer iniş sonrası uçuş hattına gelmeye başladılar. 
Üs Komutanı dahil bütün yetkili yetkisiz personel merakla pilotların anlatacaklarını 
bekliyordu. İlk uçağa merdiven dayadıklarında motor durduran Erol MISIR’ı fark ettim ve 
uçağa tırmanarak taarruzda neler oldu diye sordum. Verdiği cevap dikkat çekiciydi 
“Âğabey galiba bizim gemileri vurduk”. 

 Bütün pilotlar döndükten sonra tüm komutanlar ve ilgili personel istihbarata uçuş 
sonuç raporlarını verdikten sonra brifing odasında toplandık. 

 Bütün pilotların ortak kanaatleri; gemilerin üzerlerinde Türk bayrağı olması, Türkçe 
bize ait gemiler olduğunu defalarca telsizle ikaz etmeleri ve Türkiye istikametinde bir rota 
izleyerek kaçınmaları bu dört muhribin Türk gemisi olma ihtimalini güçlendiriyordu. Ancak 
bulundukları bölge onların olmaması gereken batıdan BAF limanına yaklaşma rotası 
olması ve bu harekât için verilen parolayı hiçbirinin asla bildirememesi pilotlara verilen 
taarruz görevlerini iptal etmelerine yetmiyordu. 

 Ancak bütün bunlara rağmen, bu gemilerin Türk gemisi olduğu konusunda kuvvetli 
şüphe duyan Yzb. Namık Kemal AŞICI bombasını kendi inisiyatifiyle kıyıya bırakmış ve 
gemilere taarruzu iptal etmiş ve görevi, verilen emir doğrultusunda yapmama riskini göze 
aldığını brifingde büyük bir üzüntü ile açıklamıştır. Bu durum ivedilikle Hava Kuvvetleri 
Komutanına, Hava Harekât Merkezine bildirildi. Ancak diğer filo (191’inci Filo) aynı görev 
için çoktan havalanmıştı. 

 Gemilere taarruzun iptal edilebilmesi kararı; hem gemiden yapılan ikazlar ve hem de 
Komutanlıkların konuyu tekrar gözden geçirmesi sonucunda verilebilmiş, ancak bu karar 
verilinceye kadar 191’inci Filo da taarruzlarına devam etmişti. 

 Netice olarak taarruzlar sona erdirilmiş, ancak bu arada dört muhribin sancak gemisi 
olan Kocatepe batmış, diğer üç gemi büyük hasar görmüştür.  

 Olayın benim şahit olduğum diğer iki önemli izlenimini burada anlatmadan geçersem 
gerçekleri tam olarak yansıtmamış olurum.  

 Birinci izlenim Ütğm. Sadık DÜLGER’in hatıralarında saklıydı. 142’nci Filo Harekât 
Subayı olduğum dönemde Ütğm. Sadık DÜLGER’i tanıdım. Uçuculuk ve askeri hayatım 
boyunca tanıdığım en değerli ve karakterli bir subay ve uçucuydu. Bir gün, 1974 Harekâtı 
ile konuşurken bana harekât içinde başından geçen bir olayı aktardı. Neredeyse bir yıldır 
birlikte aynı filoda görev yapıyorduk. Ama çok tevazu sahibi bir kişiliğe sahip olduğundan 
bu konuya hiç değinmemişti. O gün ne olduysa oldu başından geçenleri anlatmak istedi ve 
benim de yıllardır kafamın içinde çözülemeden duran bir konuya büyük bir açıklık getirdi. 
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 1974 Harekâtında Malatya F-100 Filolarından birinde kol uçucusu olarak harekâta bir 
yakın destek görevi alarak dörtlü kol halinde katılmış, taarruzlar sonuçlanmak üzereyken 
yerden aldığı bir uçaksavar darbesi ile uçakta yangın çıkmış, motor stall olmuş ve uçağın 
denize doğru Türkiye istikametine çekerek deniz üzerinde atlamış ve dingiyi açarak deniz 
üzerinde kalarak kurtarılmayı beklemeye başlamış. Hava karamış ve sürekli kıyıya doğru 
sürüklendiğini hissetmiş ve ışıkları görünen kıyıdan uzaklaşmak için sabahın ilk ışıklarına 
kadar büyük çaba harcamış zira atladığı bölgenin yakınındaki kıyıda düşman kuvvetlerinin 
bulunduğunu biliyormuş. 

 Sabahın ilk ışıklarında üzerine doğru gelen birkaç gemi olduğunu görmüş ve büyük bir 
gayretle geminin kendisini görmesini sağlamış, onu gemiye almışlar ve gerekli sağlık 
işlemleri sonrası istirahata çekilmiş. Tam uyumak üzereyken büyük patlama sesleri ile 
yatağından fırlamış ve güverteye çıkarak ne olduğunu öğrenmeye çalışmış. Gördüğü 
manzara korkunçmuş, onlarca uçak gemilere bomba, roket ve top taarruzu yaptığını ve 
bulunduğu geminin bir bomba ile kıç tarafından isabet aldığını büyük bir heyecanla izlemiş. 
Gemiler de uçaklara tüm hava savunma silahlarıyla karşılık veriyormuş. Gemiyi yöneten 
Komuta Kademesinin aklına kurtardıkları pilottan yardım istemek geldiğinde aslında biraz 
geç olmuştu. Ama yine de denemekte fayda olduğunu düşünerek onu hemen telsizle 
uçaklarla konuşabileceği bölüme götürmüşler. Ellerinden gelen kendilerini tanıtma 
teşebbüslerinin boşa çıktığını, zira parola olmadan taarruz eden uçakları ikna 
edemediklerini, şayet onlarla konuşup ikna edebilirse kurtulmuş olacaklarını belirtmişlerdi. 
Sadık DÜLGER hemen telsizi almış ve taarruz eden kollara kendini tanıtarak Türk 
gemisine taarruz ettiklerin ısrarla rapor etmiş. Pilotlar onun gerçekten bir Türk pilotu 
olduğunu saptamak için birliği ve tanıdıkları personel hakkında birçok soru sormuş ve 
sonunda ikna olmuş ve taarruzu durdurmuşlar ancak o ana kadar olan olmuş ve sonuçta 
Sadık DÜLGER’in bulunduğu Kocatepe Muhribi de batmış ve gemiyi terk etmişler. Sadık 
DÜLGER bir defa daha denizde kurtarılmayı beklemeye başlamış. Kısa bir zaman sonra 
bir İsrail Balıkçı Gemisi onları kurtarmış ve İsrail’e götürmüş. 

 Ben 142’nci Filo’dan 1976 Mayıs ayı sonunda ayrıldım. Sadık DÜLGER Haziran 
1977’de İncirlikte bir intikal uçuşunda iki F-104 uçağının çarpışması sonucu şehit olmuş. 
Duyduğumda çok üzüldüm, o asil, örnek insan ve kahraman pilota Tanrıdan rahmet 
diliyorum. 

 Bu konuda son olarak anlatmak istediğim olay ise; 1990 yılında Gnkur.And.D.Bşk. 
iken Gnkur Plan Prensipler Bşk. olarak amirimiz olan Koramiral Güven ERKAYA’yı o 
tarihte Stratejik Kuvvet Daire Bşk. olan Vural AVAR General ve eşlerimizle birlikte evinde 
ziyaretimiz esnasında konuyla ilgili aramızda geçen konuşmalardır. Rahmetli Amiral 
ERKAYA geminin batış hikayesini aktardıktan sonra Dz.K.K.lığına dönüşünü ve olayla ilgili 
yanlış yönlendirmeleri ve yapılan onarılmaz hataları birer birer bizlere anlattı. Burada şunu 
da önemle belirtmek isterim ki; bu tip hatalar binlerce yıldır muharebelerde meydana 
gelmiştir ve en önemli örnekler İkinci Cihan Harbi ve Vietnam Harbinde görülmüştür. Bu 
konuda maksadımız; bir gücü, şahsı veya kuvveti suçlamak değil, tarihte yer alan bu tip 
yanlışlıkların bir daha tekerrür etmemesini sağlamaktır.  

 Gemi konvoyuna taarruzun ertesi günü, denizden yardım alamayan Rum gücünün 
havadan da yardım alamaması için Lefkoşe Uluslararası Hava Alanının vurulması görevi 
yine 141’inci Filoya verildi. Bir gün öncesinde görev yapan uçakların bir bölümü 
arızalanmış ancak gece sabaha kadar bu arızaların giderilmesine çalışılmış ve sabah 
uçaklar yüklenerek harekâta hazır hale getirilmişti. 

 Daha önce Diyarbakır’da bulunduğum yıllarda bakım ekibinden tanıdığım 4’üncü Üs 
Bakım Komutanı Yb. Taşkın TUNCALIN’la brifing öncesi sohbet ediyorduk. Ona; hangarda 
arızalı, ancak bu harekâtta riskli olarak uçabilecek hiç uçak yok mu? diye sordum. 
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 Bir uçak var, saatte birkaç pint yağ kaçırıyor, görev esnasında nozullar açılabilir ve 
kritik bir durum yaratabilir. Bu uçağı tahsis dışında ikinci yedek olarak vereceğim, ancak 
uçurulma konusunda daha henüz karar vermedim dedi ve gülümsedi. 

 Brifinge girdik, görev alacak pilotlar belirlenmişti. Benim ismim yoktu. Bu arada Bakım 
Komutanı söz aldı; uçaklarla ilgili bazı açıklamalarda bulundu ve ikinci yedek uçak için, bu 
uçak normal uçuşta göreve verilemez, ancak şu anda bir harekât görevi var. Bu harekâtta 
uçurulabilir fakat nozulların açılabilme ihtimali var ki bu da bildiğimiz gibi çok kritik bir arıza. 
Tecrübeli pilotlarımız zaten uçuş programında var. Bu uçağı ancak öğretmen ve tecrübe 
pilotu olan yedekte bekleyen KONAKKURAN’a tahsis edebiliriz dedi. 

 Sonuçta filo bu uçağı bana tahsis etti ve Lefkoşe Meydanı taarruzuna katılabildim. 
Bakım Komutanı Taşkın TUNCALIN’a bana bu harekâta katılmamda destek olduğu için 
minnettarım. 

 Lefkoşe Meydan Taarruzundan sonra Mürted’deki 141 ve 191’inci Filolar iki harekât 
arasında alarm durumunda beklemeye alındı. 14 Ağustos’ta ikinci harekâta kadar uçak 
sığınaklarında tam teçhizat şişme yataklara uzanarak alarm durumunda bekledik. İkinci 
harekâtta diğer hava birliklerine yakın destek görevleri verildi, bize herhangi bir görev 
verilmedi. 

 Kıbrıs Barış Harekâtı sona erdikten bir müddet sonra harekâta gönüllü olarak 
katılmam ve taarruz görevlerine iştirak etmem nedeniyle Kıbrıs Harekâtı Muharip Gazi 
unvanıyla mükâfatlandırıldım. Bu unvanı yaşadığım sürece büyük bir gururla taşıyacağım. 
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141 Filo Pilotları İki Harekât Arasında Alarm Durumunda Beklemede 
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KARARGÂH YILLARIM 
 

 İlk karargâh görevime kurmay binbaşı rütbesinde atandım. O zamanki 
Per.Bşk.Tümg.Necdet HIZEL’in, özellikle tercih ettiği görev olan Plan Prensipler Başkanlığı 
Sis.Pl.Prog.Sb.Kuvvet Hedef Plan Subaylığı olmuştu. Bu tercihinin sonradan ne kadar 
yerinde olduğunu anlayacaktım. 

 İlk Plan Prensipler Başkanı Tümg. İsmet ÇAĞLAR’dı. Daha önceden hiç tanımadığım 
bu komutanı tanıdıkça; üstün insanlık ve mütevazı kişiliği içinde ne derecede yüksek bir 
komutanlık ve yönetim tecrübesi olduğunu kısa zamanda keşfedecektim. 

 Bana ilk görevimi bizzat kendisi verdi. Ana görevim zaten Stratejik Hedef Planı, NATO 
ve Force Proposal planlamaları olduğundan milli planlamalar ve NATO planlamalarında 
sürekli görev yapmam yerinde bir karardı. 

 Tam göreve başladığım sırada Silahlı Kuvvetler yeni bir Stratejik Hedef Planı yapmak 
için Mamak tesislerinde bir çalışma grubu kurmuş ve ÇAĞLAR General, bu grubun Hv.K. 
Plan Prensipler Başkanlığı temsilcisi olarak katılmamı uygun bulmuştu. 

 Yıl 1976, daha önce yapılmış ve uygulanan ilk SHP anlamında planlama, yurt 
dışından binek araç alımı ve buna benzer alımların yer aldığı bir planlama olup geçerliliğini 
tamamen yitirmişti. Özellikle şimdiki ambargo nedeniyle silah temini, işletme ve idame 
başlı başına çok iyi planlama gerektiriyordu ve Kıbrıs Barış Harekâtı’ndan sonra bölgede 
caydırıcı bir kuvvet yapısı oluşturmak hayati bir önem arz ediyordu. 

 Hazırlanmakta olan SHP’nin ana direktifi; kuvvetlerin ayrı ayrı asgari caydırıcı güce 
yükseltilmelerini öngörüyordu. 

 Birkaç gün çalışmaya katıldıktan sonra, daha önceden hazırlanan güç mukayeselerini 
incelediğimde, önümüzdeki yıllarda kazanacağımız caydırıcı güç planlamasının, bırakın 
asgari caydırıcı güç oluşturmayı, gerekenin çok çok altında bir kuvvet hedefi konduğunu 
tespit ettim. 

 İsmet ÇAĞLAR Generalle birlikte, Kara Kuvvetlerinden bir tümgeneral ve Deniz 
Kuvvetlerinden bir tümamiralin de katıldığı hafta sonu değerlendirme toplantısında ben söz 
alarak bu aksaklığı belirttim. Komutanların hemen hepsi itiraz ederek 1 ay içinde yeni 
SHP’yi oluşturarak Gnkur.Bşk.na arz edeceğimizi, zamanımızın değişiklik yapmaya 
yetmeyeceğini belirttiler, ancak yine de bunun değerlendirileceği şeklinde bir sonuca 
vardılar. 

 Ertesi gün İsmet ÇAĞLAR General beni çağırdı ve itirazımı yerinde bulduklarını ve 
gece gündüz çalışıp eski çalışmaları tadil ederek kuvvetlerin tam olarak asgari caydırıcı 
güce ulaştırılmasını sağlayacağız direktifini verdi. 

 Sonuçta hazırladığımız plan, Silahlı Kuvvetlerin ilk gerçek anlamda SHP’si olarak 
yürürlüğe girdi. 

 

O YILLARDA LOJİSTİK SİSTEMİMİZ 

 Özellikle Kıbrıs Barış Harekâtı’ndan sonraki yıllarda tamamen dışa bağımlı ve kontrolü 
ise, tedarik, işletme ve idame desteğimizin çok büyük bir kısmı ABD ve onun lojistik 
sistemleri kanalıyla oluyordu. İşletme ve idame parça isteklerinin büyük bölümü öncelikle 
1’inci İkmal Merkezi İkmal Müdürlüğü kontrolünde yapılır, eğer daha önemli ve ivedi alım 
gerektiren bir işlem varsa bu işlem Jussmat kanalıyla uygulanırdı. Bütün bu istekler FMS 
kredileri desteğiyle yapılırken, yurtdışı alımları için Silahlı Kuvvetler ataşeliklerine sağlanan 
avans kredileriyle millî imkânlar kullanılarak uygulanırdı. 
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 O yıllarda Silahlı Kuvvetlerin ihtiyaçlarının çok büyük bir bölümü FMS (Foreign Military 
Sales - Yabancı Askerî Satışlar) kredileriyle ABD’den karşılanırdı. Bu krediler, ülkeler arası 
anlaşma olarak yıllık belirlenir ve kullanıldıkça anapara ve faiz, devlet tarafından ABD’ye 
geri ödenirdi. 

 FMS sisteminin bir de (MAP) Excess Military Assistance Programı vardı. Buradan hibe 
olarak ABD’nin veya NATO ülkelerinin servis dışı bıraktığı ana silah ve destek malzemeleri 
hibe olarak temin edilirdi. O yıllar iyi incelendiğinde Hava Kuvvetlerinin FMS kredileriyle 
temin edilen iki filo F-4 projesi haricinde tüm birlikleri, ABD ve NATO ülkelerinin servis dışı 
bıraktığı kullanılmış ana silah ve malzemelerden oluşmaktaydı. 

 FMS kredisi olarak temin edilen iki F-4 Filosu Tayfun ve Şimşek projeleri olarak 
uygulanmıştır. 

 Yine o yıllarda FMS kredilerinin kullanıldığı ana silah ve destek projeleri, FMS case’leri 
olarak adlandırılır ve bu işlemler için USAF ile bir (LOA) Letters of Offer Acceptance olarak 
isimlendirilen bir anlaşma Washington Silahlı Kuvvetler Ataşesi tarafından yürürlüğe 
sokulur ve Türk Hava Kuvvetleri tarafından uygulamaya konulurdu. 

 Ancak o günlere kadar Türkiye’ye özgü TK harfleriyle ve ortasında D harfi ile 
işaretlenen case’ler (TK-D-XXX gibi) tamamıyla Pentagon’da bulunan Türkiye Masası Şefi 
PRIW tarafından idare edilir, alt kademelerinde DSAA, hesaplama ve kontrollerde ILC 
Lojistik destek konularında işlemlerin yürütülmesine yardımcı olurdu. 

 Türk Silahlı Kuvvetlerinde hiçbir makamın FMS kredilerinin LOA imzaladıktan ve case 
oluştuktan sonra, satın almanın kontrolünde ve hesaplamalarında hiçbir bilgi ve kontrol 
imkânı yoktu. 

 Plan Prensipler Başkanlığında göreve başladıktan birkaç ay sonra FMS kredileri ile 
ilgili genel bilgi verecek bir toplantı için Pentagon’dan PRIW sorumlusu sivil yetkili Mr. 
Driscoll’un konferansına ben de ana görevim nedeniyle katıldım. Katılanlar; başta Hv.K.K. 
Tahsin ŞAHİNKAYA olmak üzere başkanlar, daire başkanları, ilgili şube müdürleri ve 
benim gibi bu konuda planlama yapan proje subaylarıydı. 

 Mr. Driscoll; tek tek Türk Hava Kuvvetlerine FMS kredisinden tahsis edilmiş açılan 
case’lerin açıklamasını yapıyor ve tek tek ne kadar kullanılmayan kaynak varsa bunları 
açıklıyor, daha önce siparişe verilip de kullanılmayan veya ana silah ve malzemelerin kal 
edilip iptal edilen ve yeniden kullanıma tahsis edilebilecek kaynaklarını bir bir sıralıyordu 
ve hepimiz ağzımız açık, sanki bu bedavadan kazanılan kaynaklara seviniyorduk. 

 Toplantıda aldığımız notları gözden geçirirken bir an Washington Ataşeliğinde şahit 
olduğum bu konudaki izlenimlere aklım takıldı. O zaman Silahlı Kuvvetleri Kıdemli Ataşesi 
olan Tuğg. Necdet HIZEL; Pentagon’dan gönderilen kerpiç kalınlığında onlarca LOA’yı 
imzalıyor ve sonra Türkiye’ye postalıyordu. 

 Hemen o gün içinde Türk Hava Kuvvetlerinin de uygulayacağı yüzlerce işlem olan bu 
LOA’lar neredeydi? Uzun araştırmalarımdan sonra eski Hava Kuvvetleri Karargâh 
binasının (O yıllarda şimdiki Dz.K.K.lığı Karargâhı müşterek kullanılıyordu.) en alt katında 
Tedarik D.Bşk.lığının Tedarik Ş.Ks.A. görevini yapan bir ikmalci yüzbaşının olduğunu 
tespit ettim. 

 Yüzbaşının odasına giderek bunların nerede olduğunu sordum. Hemen arkasındaki 
dolapları açtı ve o güne kadar gelen LOA’lar bir nevi tedarik anlaşması olarak kabul 
gördüğünden hiçbir işlem yapılmadan tozlu raflarda bekletiliyordu. Derhâl LOA’ların birer 
kopyasını alarak, yapılması gerekli işlemleri sorumlu makam ve ilgili birliklere göndermek 
gerektiğini belirterek ivedi harekete geçtim. Ancak o zaman Hava Kuvvetleri Komutanlığı 
Karargâhında bir adedi Gensek, diğeri İsth.D.Bşk.lığında çok basit ve çift katlı özel kâğıtla 
kopya alabilen küçük fotokopi makineleri vardı. O günlerde gelen evrakı çoğaltmak için her 
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dairenin yazı işleri kısmında daktilo memurları pelür kâğıtlar kullanarak yazıları birkaç adet 
kopya eder ve dağıtımı öyle sağlanırdı. 

 Bu konuyu daha fazla uzatmak istemiyorum, bir yolunu bulup uygulama emrinin 
dağıtım işlemini tamamladıktan sonra, emri alan her birim proje subaylarının büyük bir 
telaşla “Nereden çıktı bu işlem?” dercesine bana ziyarete gelmelerini hiç unutamam. 

 Sonuçta verdiğimiz karar biraz zaman alsa da en kısa zamanda FMS kredi sisteminin 
yakın kontrolü, lojistik sistemin yaygın ve etkin kullanımının sağlanması için bir Hava 
Lojistik Komutanlığının kurulması fikri fiiliyata geçti. 

 O güne kadar bakkaldan veresiye alan bir müşteri gibi, bakkalın tuttuğu defter 
hesabına ve insafına kalmış bir sistemi artık değiştirme zamanı gelmişti. 

 Ve ilk işlem olarak Ted.D.Bşk.lığı bünyesinde bir FMS Şubesi kuruldu. Şube Müdürü 
benim devre arkadaşım Kur.Yb. Oktay AKPINAR ve birlikte görev yaptığı ikmal subayları 
Bnb. Gündüz KIRŞEN ve Bnb. Önol COŞKUN da yine devre arkadaşlarımdı. 

 Bu arkadaşlarımla sistemin kurulması ve yakın kontrolü için müştereken çok büyük 
çaba harcadık ve en sonunda birkaç yıl içinde lojistik sistemin oturmasına oldukça önemli 
katkılarımız oldu. 

 

KARARGÂHTA İKİNCİ ATAMA 

 Filo Komutanlığından sonra tekrar Hv.K.K.lığı Plan Prensipler Başkanlığı 
Sis.Pl.Proj.Ş.Md.lüğüne atandım. Bu defa P.P.Bşk. Tümg. Sadi KABAN’dı. 

 Stratejik hedef planının uygulamaları ve yeni plan için hazırlıklar, NATO planlarının 
yıllık faaliyetleri ve toplantıları ve her hafta Jussmat Hava Grubu’yla yaptığımız AFTAF 
toplantıları ve FMS kredilerinin kullanılmasının iyileştirmeleri açısından yoğun bir çalışma 
içerisinde görev yapmaya gayret ediyorduk. 

 1980 yılı içinde ilk defa uçucu bir subay olarak ben, FMS Şb.Md. Kur.Yb. Oktay 
AKPINAR, DISAM FMS Kursu’na tertip edildik. Kurs Ohio eyaletinin Wright Patterson 
Hava Üssünde verilmekteydi ve ABD Hava Kuvvetleri Lojistik Komutanlığı da Milletlerarası 
Lojistik Merkeziyle birlikte (ILC) bu garnizonda yer alıyordu. Birkaç hafta süren FMS Kursu 
sonucunda ayrıca ILC’de; sistemi tanıma ve kalifiye olma çalışmalarına da katılacaktık. 
Kurs ve ILC programı 2 ay sürdü ve hem FMS sistemini ve hem de bize hizmet veren 
bölüm personelini, işlevlerini ve bizlere uygulamada büyük yardımı olacak bilgi ve 
dokümanların temininde oldukça faydalı ortam sağladı. 

 Kurstan döndükten sonra 1-2 yıl içinde FMS kredileri ve lojistik sistemin yeterince 
kontrolü için büyük çabalar sarf edildi, FMS projelerinin kontrolü için her yıl Silahlı 
Kuvvetler çapında ABD’de yıllık toplantılar düzenlendi. (CPR) Country Program Review ve 
Hava Lojistik Komutanlığı Etimesgut’ta kurularak, lojistik sistemin tam anlamıyla kontrolü 
sağlanmaya başlandı. 

 CPR yıllık toplantıları için, Kara, Deniz ve Hava Kuvvetleri personeli ile birlikte C-130 
uçağıyla ilk etapta Wright Patterson AFB’ye gidilirdi. Bu toplantılarda birkaç yıl genel 
koordinatörlük görevi üstlendim. Gidiş dönüş üç etapta; İngiltere-Kanada-Amerika olarak 
uygulanır, ilk gece Wright Patterson AFB’de kalındıktan sonra, Kara ve Deniz Kuvvetleri 
kendi sistemlerinin yönetildiği yerlere hareket eder, Hava Kuvvetleri personeli USAF Hava 
Lojistik Komutanlığında görevine devam ederdi. 

 Yıllar ilerledikçe sisteme daha derinlemesine uyum sağlayan Türk Hava Kuvvetleri 
Lojistik ve Planlama Sistemi, uyumlu ve koordineli çalışma içinde özverili ve üstün 
yetenekli personel sayesinde çok iyi noktalara geldi. 
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 Yukarıda belirttiğim konuları kapsayan ve bu konudaki olaylara not düşmek açısından 
bir iki örnek vermeyi uygun görüyorum. Ancak yanlış anlaşılmasın, maksadım kendimizi 
överek bir pay çıkarmak değil, Hava Kuvvetlerinin lojistik ve planlama tarihinden dikkat 
çekecek ve örnek alınabilecek uygulamaları aktarmaktan ibarettir. 

  

AIM-9 P-3 HAVA SAVUNMA FÜZE ALIMI 

 O yıllarda envanterimizde mevcut AIM-9B füzelerine ilave, flare kullanan hedef uçağın 
bu aldatmasına kanmadan uçak egzoz hararetini hedef alan AIM-9 P-3 füze alımı, Stratejik 
Hedef Planına girmişti. Bu planlama için öncelikle satın alma başlangıcını oluşturan (P&A) 
yani Prize and Availabilty ardından (P&R) Planing and Review hazırlanır ve sonunda 
Pentagon’dan PRIW ofisinden Inventory Aircraft Missile Pricing çerçevesinde fiyat istenirdi. 

 Daha önceki yıllarda ILC’de yapmış olduğumuz çalışmalarda bu konularda USAF 
dışındaki personele verilmeyen, ancak gizliliği olmayan birçok dokümanı sağlamıştık. 
Bunlardan biri, o yıllarda geçerli olan bu tip füzelerin imalatçısı olan Ford Aerospace 
firmasının FMS fiyat skalasıydı. 

 USAF’tan istediğimiz füzelerle ilgili birim fiyatlar bizim öğrendiğimizin 3-4 misli gelince, 
ben bir mesajla hem PRIW hem de Genelkurmay ve Washington Ataşeliğini bilgilendirdim. 
O yıllarda yüz milyon dolarlık bilgisayar sistemleriyle donatılmış DSAA (Defence Security 
Assistance Agency) sisteminin hata yapabileceği ve bizler gibi defter kalem ve basit hesap 
makineleriyle çalışan kimselerin doğru karar vereceğine hiçbir komutan ve ilgili personel 
pek inanmıyordu. 

 Gönderdiğim mesaja kısa bir sürede Pentagon temsilcisi ile Washington Kıdemli 
Ataşesi’nden menfi cevap gelmekte gecikmedi. Mesajların ardından Genelkurmay 
yetkilileri tarafından ısrara devam etmememiz gerektiği doğrultusunda uyarılmaya 
başladık. 

 O sıkıntılı günlerde bir elimdeki dokümana bakıyor ve bir de gelen resmî satış fiyatına 
bakıyordum ve kesinlikle kararımdan vazgeçmek aklıma bile gelmiyordu. 

 O sırada KABAN Generale bir daha başvurarak bana bir şans daha verebilmesi için 
elimden geleni yaptım. Rahmetli, büyük insan ve Komutan KABAN General bana gülerek; 
“Sana inanıyorum ve bir daha denemek için her türlü riski üzerime alacağım.” dediğinde, 
içimden, bir ilk de olsa bunu başaracağıma inancım bir kat daha arttı. 

 Artık konu hakkında bilgi sahibi olan, füzelerin bir an önce envantere girmesini 
bekleyen proje yetkilileri, komutanlar ve Gnkur.Bşk.lığındaki karar verici makamların sabrı 
taşıyor ve olayın bir an önce sonuçlanması için bizi sıkıştırıyordu. 

 Sonunda çok detaylı ve sonuç alıcı bir mesaj daha hazırladım ve belirttiğim tüm yetkili 
makamlara gönderdim. Sonuçta 1 hafta sonra Pentagon bir mesajla; “Planlama 
hatasından kaynaklı fiyat belirlemede elde olmayan nedenlerle bir hata oluşmuş 
olduğundan yeni fiyat belirlemesi Türk Hava Kuvvetlerinin bildirdiği fiyat üzerinden 
uygulanacaktır, özür dileriz.” diye bildirdi. 

 Böylece azim ve iradenin doğru yönde kullanılması, yüz milyon dolarlık bilgisayarlar 
yerine kendimize güven duyarak doğru bildiğimizi her türlü baskıya rağmen 
uygulayabilmek, bence her yönetici ve birey için gurur verici olmalıdır. 

 Bütün bu yazdıklarım havada kalmasın diye o gün benim şahsıma tevdi edilen takdir 
mektubunun belki ilerde bazı olumlu örneklere sebep olabilirliği açısından aşağıda 
yayımlıyorum. Yoksa aradan 36 yıl gibi bir zaman geçtikten sonra ve seksenine merdiven 
dayayan bir emekli askerin ülkesinin çıkarlarından başka övünecek bir şeye ihtiyacı 
olmadığı inancındayım. 
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DİĞER BİR FMS PLANLAMA OLAYI 

 Yukarıda belirttiğim bu konudaki çalışmalarımız yoğun bir şekilde devam ederken, 5 
yıllık FMS kredileri case uygulama planlamasında büyük bir açık olduğunun farkında 
vardık. 

 DSAA’nın hesaplarıyla Türk Hava Kuvvetlerinin FMS kredi case toplamlarında 22,5 
milyon Dolarlık fark aleyhimizde sonuçlanıyordu.  

 Defalarca inceledik ve sonuç hep aynı çıkıyordu. Yine KABAN General’in bizi 
destekleyen olurunu aldıktan sonra Genelkurmay Mali Plan Daire Başkanlığına ekip olarak 
başvurduk. 

 O zamanki Mali Plan Program Daire Başkanı ikmal sınıfından, çok iyi İngilizce 
konuşan, mali konulara hâkim entelektüel bir kişi olan Tuğa. Tanju ERDEM’di. 

 Konuyu bir kez de kendisine açıkladık. Epey düşündükten sonra; “Bu çok büyük bir 
açık, sizin tüm Hava Kuvvetlerinin işletme ve idame projelerine ancak yıllık bu kadar 
kaynak ayırabiliyoruz, bu imkânsız. Bu iş AIM-9 P-3 füze alımındaki bir anlık hatadan çok 
daha büyük ve inanılmaz. Diğer kuvvetlerden şimdiye kadar hiç böyle bir şikâyet almadık 
ve yine belirtmek isterim ki, milyonlarca Dolarlık bilgisayarlarla hizmet sunan DSAA böyle 
bir hataya düşemez.”  diye söyledik.  

 Tüm müşterek çalışmalarımızda bize büyük bir samimiyetle destek olan Amiral bana 
dönerek ciddi bir şekilde; “Kaya, bir maaş iddiaya girelim, ne dersin” dedi. Ben de cevap 
olarak; “Hiç amiral maaşı kadar param olmadı, son derece memnun olurum.” diyerek 
konuşmamızı tatlıya bağladım. 

 Sonuç olarak kendisine; “Amiralim, en büyük ve önemli muharip uçak temini F-4 E 
tedariki projemizde büyük açık oluşuyor ve bunu millî imkânlarla da karşılayamıyorsunuz. 
Sakın yanlış anlamayın, bu programlardan sorumlu dört personeliz ve yılda en az bir defa 
ABD’ye gidiyoruz. Bu nedenle yurt dışına seyahat etme istekleri var anlamına gelmesin. 
Türk Hava Kuvvetleri her ay bir C-130 uçağını ABD’ye malzeme taşıma maksadıyla 
gönderiyor ve bu uçuş üç gidiş ve üç dönüş konaklamasıyla uygulanıyor. İnanın üste para 
verseniz bu seyahat çekilmez, ancak biz dört subay müsaade verdiğimiz takdirde harcırah 
almadan 1 hafta Washington DC’de kalıp DSAA’da ilgili toplantıları yapıp aynı uçakla 
dönme teklifini uygun görürseniz yapmak istiyoruz.” dedim.  

 Cevap çok açıktı; bizim kendimize çok güvendiğimizi ve kararlı olduğumuzu 
sezinlediği için, “Tamam gidin, ancak harcırahsız olmaz, bir de cebinizden bu hizmet için 
ailenizin nafakasını yemenize göz yumamam. İlk uçakla gidin ve sonucu Ataşelikte 
hazırlayacağınız bir raporla birlikte mesajla bildirin.” dedi. 

 Washington Ataşeliğinde hazırlıkları yaparken, doğal olarak, böyle bir hatanın mevcut 
olmadığını mesajla defalarca ilgili makamlara ileten Kıdemli Askeri Ataşe bu son 
durumdan hiç memnun görünmüyordu. Ancak diğer ülkelerin Ataşeliklerinde FMS alımları 
bürolarında 10-15 donanımlı personel çalıştırılırken (Örnek olarak Almanya Ataşeliğinde o 
zaman 17 FMS personeli mevcuttu.) daha önceleri defalarca istek yapılmasına rağmen 
Türk Silahlı Kuvvetleri Ataşeliğinde bir tek ikmal veya bakım sınıfından İkmal Ataşesi 
bulunuyordu. Bizim bu göreve gittiğimizde İkmal Ataşesi bakım orijinli bir albaydı. Bütün bu 
sistemleri, millî alımlarda dâhil olmak üzere yetişip doğru bir şekilde sonuçlandırabilmesi 
olanaksızdı. 

 Ertesi gün daha önce aldığımız randevu doğrultusunda DSAA binasına gittik. 
Heyetimize ben yine başkanlık ediyordum ve diğer üç heyet; FMS Şube Müdürü Kur.Alb. 
Oktay AKPINAR, Yb. Önal COŞKUN ve Yb. Gündüz KIRŞEN’den oluşuyordu. 

 DSAA’da bizim case’lerimizin yürütülmesinden sorumlu bayan bir personel vardı. 



 -113- 

 İlk girişimi büyük ölçüde yanlış kaynak hesaplaması gördüğümüz F-4 projesi ile ilgili 
yaptım. Bizim hesaplamalarımızı case bazında alan bayan yetkili gitti ve çok uzun bir 
zaman geçmesine rağmen bir türlü dönmüyordu, biz de nereye gittiğini bilmediğimizden 
toplantı salonunda sabırla sonucu bekliyorduk. 

 Uzun bir aradan sonra, afallamış ve kıpkırmızı bir yüz ifadesiyle salona döndüğünde, 
bana hitaben; 

 “Alb. Kaya, size şimdi açıklayacağım konuyu resmî olarak DSAA veya Pentagon 
yetkililerine bildirmeyeceğinize söz verirseniz, gerekli doğru sonucu size bildireceğim” dedi.  

 Ben, “Hesabımızı düzeltelim ve siz de bu düzeltmeyi uyguladığınızı bize kesin gösterin 
ve o zaman aramızda kalabilir.” cevabını verdikten sonra, bayan yetkili defalarca teşekkür 
ettikten sonra, araştırdığımız F-4 tedarik case’inde 14,5 milyon dolar civarında (Tam 
rakamı hatırlamıyorum.) case’lerin tanıtım amaçlı kodlarınız karıştırılarak TK-D-XXX yerine 
yanlışlıkla başka kodlamayla Yunanistan Hava Kuvvetlerine kaydırıldığını açıkladı. Ve 
ardından şunu defalarca tekrarladı; “Aman bir yetkili veya benim ilk amirim bunu duyarsa 
benim hemen işime son verir, çok rica ediyorum.”  

 Amerikalı bayan sistem yetkilisinin samimi olduğu ve bu işlemin başkaları tarafından 
nasıl olsa anlaşılmaz diyerek planlandığı açık bir şekilde belli oluyordu. 

 Ben; “Üzülme, bizden kimse bir şey öğrenemeyecek, ancak diğer case’leri de gözden 
geçirmeniz lazım.” dedim. 

 O gün daha önceden eksikliğine kani olduğumuz case’lerin tümünde gerekli kaynak 
düzeltmelerini yapıp garanti altına aldığımızda, daha önce kuşkulandığımız eksik 
case’lerin kaynaklarını, kuruşu kuruşuna tam 22,5 milyon dolar olarak düzelterek huzur 
içinde DSAA’yı terk ettik. 

 Gnkur.Bşk.lığı ve Hv.K.K.lığına sunulacak raporu hazırladıktan sonra Ataşelikte 
Kıdemli Ataşe’ye bir sunumda bulunduk. Raporumun sonuç hanesini; “Ataşelik cumartesi-
pazar demeden üstün bir gayretle çalışmasına rağmen yeterli personel desteği 
sağlanamadığı için bazı aksaklıkların vuku bulması normaldir. Almanya örneğinde olduğu 
gibi gayretli ve donanımlı lojistik personeli ile takviye edilmesi zaruridir.” diye bitirdim ve 
Kıdemli Ataşe’ye arz ettim. 

 Ertesi gün 3 gün sürecek C-130 dönüş seyahati için yollardaydık, ancak içimizde 
engin bir mutluluk ve gurur hissederek. 

 Birkaç gün sonra Gnkur. Mali Pl.Prog.D.Bşk.nın makamında ekibimizle birlikte 
toplandık. Tanju ERDEM Amiral, mesajı daha önceden aldığından sonuçtan tamamıyla 
haberdardı. Gülerek bana; “Amiral maaşını hak ettin, bakalım nasıl harcayacaksın?” dedi, 
ben de kendisine cevap olarak; “Amiralim o aramızda bir fantaziydi, biz DSAA’da yapmış 
olduğumuz çalışma sonucu ödülümüzü fazlasıyla aldık, bu bize ömür boyu yeter.” dedim, 
hep birlikte gülüştük. 

 Yıllar sonra ben Wright Patterson Hava Üssünde F-16 SPO’da Türkiye Kıdemli 
Temsilcisi olarak görev yaparken, Tanju ERDEM Amiral resmî bir görevle ABD’ye gelmiş 
ve bizim bulunduğumuz ASD Komutanlığında da 2 günlük bir ziyaret planlanmıştı. 

 Birliğimize geldiği akşam ASD Komutanı Korg. ve SPO Komutanı Tümg. ILC 
Komutanı Tuğg. ve birkaç görevli ABD’li yüksek rütbeli subay, Amiral’in şerefine bir akşam 
yemeği tertiplediler. Tabii ben de katılanlar arasındaydım. 

 Amiral yemek esnasında ayağa kalkarak bir konuşma yaptı ve ABD-Türkiye müşterek 
çalışmalarına değindi ve sonra beni işaret ederek; “Bu albay olmasaydı Türk Peace Onyx 
F-16 programı gerçekleşemezdi.” diyerek kadehi benim şerefime kaldırdı. Aslında bu tam 
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anlamıyla gerçek değildi, ancak beni yabancı subaylar arasında onurlandırmak istemişti. 
Amiral’imi her zaman minnetle anacağım. 

 

STRATEJİK HEDEF PLANININ BİR SONRAKİ DÖNEMİNİN PLANLAMASI 

 1980’in ilk yıllarında yeni SHP çalışmalarına hız verilmişti. Daha önce asgari caydırıcı 
güç oluşumuna ayrılan gayret, bu defa gerçekten 20-30 yıl sonrasını hedef alacak stratejik 
ihtiyaçların planlaması gayretine dönüşüyordu. 

 Plan Prensipler Başkanı Tümg. Sadi KABAN, Hv.K.K.nın da olurunu alarak bir 
optimum kuvvet yapısı etüdü hazırlayıp yeni oluşacak Stratejik Hedef Planı’na bu etüt 
ihtiyaçlarının uygulanması direktifini verdi. 

 Uzun süre bu etüdün hazırlanması için çaba sarf edildi. Esas amaç; gerçek stratejik 
hedeflerimizin, günlük ve yıllık ihtiyaçlarımızdan ayrılarak kaynak ayrılması fedakârlığını 
yapmaktı. Sonuçta, birçok itiraz ve tenkitlere rağmen ileriki yıllarda elimizi güçlendirecek 
projelerin birer birer, önce kuvvet yapısı etüdünde ve sonra SHP’de yer alması sağlandı. 

 Burada bir anımı anlatmadan geçemeyeceğim. Önceki Strateji Hedef Planı’nda millî 
uçak imali için seçilmiş proje “Arı Projesi” adı altında sadece bir miktar millî kaynak tahsis 
edilmiş eğitim uçağı imal projesi yer alıyordu. 

 Aslında ana muharip uçak projesi temini ve imalatı son derece hayati bir konuydu. 

 Daha önceki yıllarda NATO projeleri ve MAP statüsünde NATO ülkelerinden temin 
edilmesi düşünülen ana silah sistemleri destek teçhizatını brifingle arz ederken, Hv.K.K. 
Org. Tahsin ŞAHİNKAYA; “Biz hep çürük malları toplayarak mı bu Hava Kuvvetlerini 
ayakta tutacağız.” diye sordu. 

 Kendisine; “Şimdilik başka alternatifimiz yok, ancak yeni planlamalarımızda bu konu 
gündemimizdedir; ancak, biraz zaman alacak.” diye cevap vermiştim. 

 Komutan son derece haklıydı, ancak NATO ülkelerinin elden çıkardığı muharip uçak, 
destek teçhizatlarının ücret ödemeden temin ederek üçüncü nesil uçak imalatı ve millî 
sanayi desteğini sağlayana kadar bünyemizi eksiltmeden harbe hazır tutmanın da başka 
yolu bulunmuyordu. 

 O yıllarda ABD-Kanada-Almanya-Hollanda-Belçika-Norveç gibi ülkelerden kullanılmış 
uçakları MAP statüsünde temin ederek ayakta kalmaya çalışıyorduk. Çok zor yıllardı, bazı 
filolarda aynı cinsten, ancak üç değişik ülkeden tedarik edilen muharip uçaklarla harbe 
hazırlığı devam ettirmek durumundaydık. 

 Yukarıda açıkladığım nedenlerle, üçüncü nesil uçak temini ve yurt içi imali en önemli 
ihtiyaçtı ve birinci derecede plana girerek, uzun bir mücadele safhasından sonra 1983 
yılından F-16 tedarik ve yurt içi imalat anlaşması LOA ABD ve Türkiye arasında imzalandı. 
Projenin o zamanki maliyeti 160 uçak temini, imalatı ve destek ihtiyaçları 4,2 milyar dolarlık 
bir paketti ve Cumhuriyet tarihinin en büyük projesiydi. 

 Ardından kuvvet yapısı etüdünde havada ikmal, erken ihbar projeleri de yer aldı. O 
günlerde belki birçok kişinin, ne gereği var, oldukça hayalperest projeler olarak baktıkları 
bu sistemlerin, bu günlerde nasıl fark yarattığını bilmem açıklamaya gerek var mı? 

  

ACMI KONYA ATIŞ SAHASI MODERNİZASYONU 

 Amerika Birleşik Devletleri’ne yapılan bir proje grubu toplantısı esnasında USAF Nellis 
AFB ziyareti gerçekleşti. O gezide bize üssün bulunduğu geniş alanın düz ve çoğunluğu 
çöl olan arazide gerçekleştirdikleri ve Red Flag adını verdikleri tatbikatlarının, hava 
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savunma, muharip elektronik harp görevlerinin izlenerek değerlendirilmesi eğitimlerinde 
kullanılan sistemi ve uçuşlarını ve uçuş sonrası değerlendirmelerini izledik. Daha sonra 
sistemin ana imalatçısının San Diego kentindeki merkezinde bir incelemede bulunduk. 
Gerçekte tam anlamıyla anında değerlendirme yapılarak sonuca gidilebilen gerçek 
gözleme dayanan, uçağa takılan bir pod ve yer izleme merkezinden oluşan sistem Konya 
Meydanı için harika bir uygulama olurdu. 

 Çok uzun yıllar nükleer filolarda görev yaparken, Konya atış sahasında görerek ve 
radarlı veya klasik defalarca atış yaptığımız için bu alanın belki de ABD’den sonra 
NATO’nun ikinci atış ve muharebe eğitim alanı olabileceğine karar verdik. 

 Avrupa’da alçak uçuş sahası hemen hemen yok gibidir. Amerika’nın ikili anlaşmalarla 
İncirlik’e intikal eden uçaklarının çok uzun yıllardır Konya atış sahasından istifade etmeleri 
bu nedenledir. 

 Şimdi görülüyor ki; bu sistem gerçekleştikten sonra yapılan pozitif değerlendirmeli 
eğitim, Türk Hava Kuvvetlerinin ön saflarda değerlendirilmesine olanak sağlamıştır. 

  

FİZYOLOJİK EĞİTİM MERKEZİ 

 Üçüncü nesil uçak temini ve imalatı konularını incelerken, bu tip uçaklardaki 
performans artışının insan fizyolojik sınırlarını zorladığı ve 9G gibi üst sınırda merkezkaç 
güç uygulama kabiliyetlerini bünyesinde toplayabilmesi, bu tip uçaklarda uçacak pilotların 
fizyolojik olarak eğitilmesi sorununu gündeme getirdi. 

 Bu nedenle USAF’ın bünyesinde birkaç yerde bulunan fizyolojik eğitim merkezlerini 
incelemeye aldık. Teknoloji çok süratle ilerlediğinden biyoteknoloji mühendisleri, insan 
faktörünün bu tip gittikçe artan sürat ve manevra kabiliyetlerine uyarlanmasında güçlük 
çekiyorlardı. ABD’nin 1950’li yıllardan itibaren NASA ihtiyaçları için geliştirdiği sistemlerin 
son değişikliklerini dikkate alarak bir merkez oluşturulması ve Eskişehir Hava Hastanesine 
kurulmasını planladık. 

 Planlamada F-16 uçaklarının ilk 8 adedi Türkiye’ye getirilmeden önce, seçilen ilk F-16 
pilotlarının fizyolojik eğitiminin tamamlaması öngörüldü. 

 Eğitim o kadar önemliydi ki, ABD ve diğer Avrupa ülkelerinde yüksek G sonucu şuur 
kaybı nedeniyle birçok kaza meydana gelmişti. İnsanları G tahammülü ve diğer fizyolojik 
yeterliklerinin ölçülmesi hayati ehemmiyet arz ediyordu. Örnek olarak bazı pilotların 6-7 G 
ile şuur kaybı yaşadıkları, bazılarının ise 9 G ile problem yaşamadıkları olabiliyordu. 

 Ben F-16 Kıdemli Millî Temsilciliği görevine atandığım 1984 yılı Kasım ayında proje 
satın alma safhasında MSB’ye devredilmişti. Ancak daha sonra bazı gecikmeler nedeniyle 
Türk Hava Kuvvetlerinin planladığı proje paketini hazır bulan USAF ivedi ihtiyacı için satın 
almış ve bu gecikme bize 1 yıl ve 500.000 Dolar ilave fiyat farkı ödemeye sebep olmuştu. 

 Her şeye rağmen sistem zamanında oluşturuldu ve büyük problemler yaşanmadan 
görevine devam etti. 

 Bu projenin en büyük hatası, sistem uçuş muayenelerinden sorumlu Hava 
Hastanesinde kurulmasına rağmen Gülhane Hastanesindeki bir bölüme bağlı olarak görev 
yapmasıydı. Yabancı ülkelerdeki üniversitelerde hava fizyoloji kürsüleri bulunmakta ve 
eğitim sistemlerinin sürelerine göre bu bölümlerden yetişen hekimler, bu tip merkezler 
görev almaktadır. 

 Hava Kuvvetlerinde uçuş birliklerinde görev alacak kıta tabipleri, bu fizyolojik eğitim 
merkezinde yeterli bir eğitim sonucu kıtalara tertip edilmekteydi. Bu ihtisası olmayan 
doktorun uçuş tabibi olması mümkün değildir. 
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 Bugün bütün askerî hastanelerin Sağlık Bakanlığına devredildiği ortamda, her doktor 
her türlü görevi yerine getirir zihniyetinin ne kadar zararlı olduğu, harekât süresince harp 
cerrahı ihtiyacı ile ortaya çıkmış ve ancak ihtiyaç eski askerî doktorlar tarafından 
karşılanmıştır. 

 Silahlı Kuvvetlerin birbirinden önemli her kuvvet ve branşında tekrar askerî sağlık 
sistemine dönüleceğini ümit ederek bu konuya son veriyorum. 

  

MISIR’DAN 40 ADET F-4E ALIMI PROJESİ (28 Şubat 1983) 

 Eminim bunu okuyan birçok meslektaşım; “Bunu hiç bilmiyordum, hiçbir yerde de 
anlatıldığını duymadım.” diyecektir. Evet, 1983 yılında Mısır Hava Kuvvetlerinin elden 
çıkarmak istediği 40 adet F-4E uçağı satılmak amacıyla Türkiye’ye teklif edildi. 

 Aslında bu projenin dolaylı destekçisi Suudi Arabistan; kendisinin gizli kalması koşulu 
ile bu paket alımının tüm kaynağının ödemesini kendisinin yapacağını ve dolaylı olarak 
Mısır’a destek olacağını el altından hükûmetimize bildirmişti. Biz de hiçbir ücret ödemeden 
iki F-4E filosuna, destek teçhizatı ve yedekleriyle sahip olacaktık. 

 Hv.K.K.lığı Loj.Bşk. Tümg. Siyami TAŞTAN başkanlığında, Hv.K.K.lığı Bkm.D.Bşk. 
Tuğg. ile 1’inci İkm.Bkm.Mrk.K.Tümg. Selâhattin KAVUŞTU’dan oluşan komuta heyetine, 
benim koordinatör olarak görev alacağım 8-10 kişilik proje grubunda yine ikmal desteği 
olarak devre arkadaşlarım Yb. Önol COŞKUN ve Yb. Gündüz KIRŞEN dâhil olmuştu. 

 Grup olarak Kahire’ye indik ve Nil kıyısında çok lüks beş yıldızlı bir otele yerleştik. Ben 
burada seyahatin bazı çok önemli safhalarına değineceğim. Şayet tüm 1 haftalık ziyaret 
programında olan şaşırtıcı olayları bir bir sıralayarak yazmaya kalksam, inanın Aziz 
NESİN’in insanı fazlasıyla güldüren komik kitaplarından birine benzeyen kitaplarından 
olurdu. 

 İlk sabah bize bir otobüs tahsis ettiler ve yanımıza mihmandar albay subay verdiler. 
Otelden hareket ettik, otobüs bir tren yoluyla araçların kullandığı yolun kesiştiği hemzemin 
geçide yaklaştığında uzaktan bir banliyö treninin geldiğini görmesine rağmen şoför devamlı 
korna çalarak trenden önce geçitten hızla karşıya geçti, ama çarpışmamız işten bile 
değildi. O anda anladık ki, fazla bir disiplinli hayatı olmayan bir toplumun içine düşmüştük. 

 Gittiğimiz karargâhın girişinde bir nizamiye var, iki sivil nöbetçi gayet lakayt bir şekilde 
hareket ediyorlar. Girişin iki yanı bidonlarla sınırlanmış, ancak birliğin ne çevre duvarı var 
ve bir tel örgü. Ancak bidonlu nizamiyede nöbetçiler önemli bir iş yapıyormuşçasına 
hareket ediyorlar. 

 Yaptığımız toplantıda harekât ve ikmal desteği stokları konularında görüşmeler yaptık 
ve ertesi gün ikmal stoklarının (F-4E için) listesinin bize ulaştırılmasını rica ettik. 

 Aradan 2 gün geçti, listeler gelmedi, sonraki sabah toplantısında sebebini sorduk; 
ikmal sistemimiz yarı otomatik, sonuca ulaşmamız zaman alıyor diye cevapladılar. Hâlbuki 
aylardır bu sistem paketinin satılacağını biliyorlardı. Biz ısrar edince ertesi gün bütün 
listeler elimizdeydi. 

 Sanıyorum ikinci gün tüm heyeti bir uçakla 40 F-4E uçağının bulunduğu Cairo West 
Meydanı’na götürdüler. Uçağımızı park ettiren yetkili personelin üssün komutanı 
tümgeneral olduğunu hayretle gördük.  

 Karargâhta bir salonda toplandık. Bazı arkadaşların tuvalet ihtiyacı vardı ve irtibat 
subayına tuvaletin yerini sorduğumda; “Tuvalet koridorun sonunda, ancak giren çıkan 
kirletiyor diye kilitli ve anahtarı üs komutanı generalde.” cevabını aldım. Üs komutanına 
giderek anahtarı istedim, anahtarı verirken; “Aman sonra kilitleyip bana getirin yoksa 
kirletiyorlar.” dedi. Önce ben tuvaletin kapısını açtım, açmamla birlikte kapatmam bir oldu. 
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Tuvaletin kapısı dahi açılırken yerde ve tuvaletin etrafındaki pisliklere temas ediyordu, 
burada küçük bir ihtiyaç dahi giderilemezdi, içimde bir iğrenme oluştuğundan kapıyı 
kilitleyerek komutana iade ettim. Arkadaşlara durumu anlattım ve başka bir alternatif bulma 
mecburiyetimiz vardı. O anda bahçede dolaşan birkaç Amerikalıyı gördük. Hemen 
arkalarından koştum, ancak sürekli benden kaçıyorlardı. Onlar kaçtıkça ben kovaladım, en 
sonunda pes edip durup beklediler. Sadece “Siz tuvalet ihtiyacınızı nerede 
gideriyorsunuz?” diye sordum, başka bir maksadım yok. Bir tanesi özür dileyerek; “Bizler 
F-4 simülatör kurma sorumlularıyız, bizlere sizlerle asla temas etmememiz tembihlendi 
onun için uzaklaşıyorduk, bizim tuvalet şu arazide gördüğünüz Kızılderili çadırı gibi olan 
yer, siz de kullanabilirsiniz.” dedi. Kızılderili çadırı bir çukurun üzerine atılmış üç kalas ve 
üç direk dikilerek bir brandayla sarılmış ve tuvalet yapılmıştı. “Peki, bu Arapların personeli 
ne yapıyor?” diye sorduğumda; “Onlar çevredeki arazinin herhangi bir yerinde hacetlerini 
gideriyorlar.” cevabını aldığımda çok şaşırdım. 

 İlgili arkadaşlar üste mevcut uçakların durumunu incelemek için birkaç saat araştırma 
yaptıktan sonra, uçakların çok kötü durumda egzozlarının kum dolu olduğunu, diğer 
sistemlerin de pek iyi durumda olmadığını tespit etmişlerdi. Ayrıca normal bir gün ve hava 
açık ve güneşli olmasına rağmen herhangi bir uçuş hazırlığı belirtisi yoktu. Yalnız benim 
bulunduğum bölümün ikinci katındaki açık alan koridorda tam teçhizat bir genç pilot, 
kelimenin tam anlamıyla volta atıyordu. Sordum, “Niye uçuş yok bu pilot ne bekliyor?” 
Cevapları son derece şaşırtıcı olmuştu; “İskenderiye’de bir oraj var, onun için uçuş 
beklemede.” 

 Israrla filo binalarını görmek istedim, tüm yetkililer göstermemek için ellerinden geleni 
yaptılar, zira uçak ve yer sistemlerini alacak Türklerin filolara bakabilecekleri akıllarına 
gelmemişti. Toplantıdan dönerken şoförün yanında oturan personele, “Bizi filolardan birine 
götürür müsün?” diye sorduğumda, bir sakınca görmedi, bizi toptan bir filo binasına 
götürdü. Filonun kapısı ardına kum yığıldığı için bir türlü açılmıyordu ve içeride kimse 
yoktu. Tahminim aylardır bu kapıdan hiç kimse girmemişti. Şoförümüz arkadan dolanarak 
kırık bir camdan içeriye girerek kapının ardındaki kumları ayağıyla ittirerek temizledi ve zar 
zor içeriye girebildik. İçerisi darmadağın, kül tablalarında sinek ölüleri… Filo sanki hayalet 
bina gibiydi. Gerçekten aylardır hiç kimsenin kullanmadığı apaçık görünüyordu. 

 O günün akşamı Mısır Hv.K.K. General Helmy bize bir akşam yemeği verdi. Yemekte 
içki olarak limonata vardı. Yanımda oturan Türk Büyükelçiliği personeline “Bunlar hiç içki 
içmiyorlar herhâlde” diye sordum, “Yarın akşam bizim Büyükelçilik partisinde görürsün.” 
diye yanıtladı. 

 O gece Mısır Hv.K.K.lığının uçaklarının taşınması ve fabrika bakımları konularını 
konuştuk ve ben pek belli etmedim, ama ABD onlara tahsis etmiş gibi göründüğü yıllık 
milyar dolarlık FMS kredisinin %75 gibi bir bölümünü vermeden geri alıyordu. 

 Bakımcı arkadaşların uçakların yıllık uçuşu ve fabrika bakımları konusunda edindikleri 
bilgiler çok karamsardı. Uçaklar ABD’den ABD pilotları tarafından fabrika bakımı sonrası 
taşınıyor ve bunun için o yılın fiyatıyla 500.000 Dolar civarında FASBAT ve 500.000 Dolar 
taşıma parası alıyordu. Uçakları büyük bir bölümü yerde kum fırtınalarına maruz kalarak 
belki de hiç uçmadan bekletiliyor ve bir dahaki fabrika bakımı zamanı gelince tekrar 
ABD’ye götürülüyordu. 

 Ertesi gece Türk Büyükelçiliğindeki akşam yemeğindeydik. Kokteyl için hazırlanan 
salonun bir köşesine yığınla içki doldurulmuştu. Bu manzarayı sadece barlarda 
görebilirdiniz. “Bu nedir?” diye görevliye sorduğumuzda, “Birazdan dün akşam limonata 
içen o personeli bir de burada görün, belki de bu içkiler yetmez takviye ederiz.” diye 
cevapladı. 
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 Sonuç olarak sebebini tam olarak bilemediğim bir nedenle, belki de bizim MSB’ye 
verdiğimiz rapor yüzünden proje gerçekleşmedi. Ancak daha önce Libya’da da uçtuğumda 
tanık olduğum olaylar ve Mısır’daki izlenimlerimden bir kez daha “Ya büyük ATATÜRK 
olmasaydı.” diye düşünmekten kendimi alamadım. 

  

PLAN PROGRAM DAİRE BAŞKANLIĞI YILLARI 

 6’ncı Üs Hrk.K.lığından tuğgeneral rütbesine terfi ettiğim 30 Ağustos 1988 
atamalarında eski yuvama üçüncü kez Plan Prensipler Başkanlığına bu defa daire başkanı 
olarak geliyordum. 

 Göreve başlar başlamaz, yeni komutanımız Org. Safter NECİOĞLU’nun, kaynaklar ve 
proje önceliklerine önem vermesi nedeniyle başkanlıklar arasında çeşitli toplantılar 
yapmaya başlamıştık. Bu toplantılara uzun yıllar lojistik konularına hâkim olacak 
görevlerde bulunmuş Komutan Yardımcısı Org. Siyami TAŞTAN da hararetle katılıyordu. 

 Yine bu toplantılardan birinde Hava Kuvvetleri Güçlendirme Vakfı kaynak tahsis edilen 
projeler ile FMS kredilerinden artık kaynak ihtiyacı gündeme geldi. 

 Başlangıçta uzun tartışmalara hiç katılmadım. Ancak eskiden ayrı ayrı yönetilen her 
kuvvetin kendine özel güçlendirme vakıfları Genelkurmay emriyle sadece Silahlı Kuvvetler 
Vakfına indirgenmiş ve kuvvetlerin elindeki vakıf kaynakları, yeni vakfa devredilmişti. 
Ancak kuvvetlerde yürümekte olan bazı projelerle, birliklere inşaat ve bazı işlemlere 
harcanmak üzere gönderilen kaynaklar henüz harcanmamıştı. 

 Kaynakların kontrolünün tek elden yapılması ve icraatı üstlenen başkanlığa aynı 
zamanda tüm kaynakların kontrolünün verilmesi, konsept olarak kural dışılık içeriyordu. 

 Ayrıca FMS case’lerinde uzun zamandan beri kullanılmayan atıl kaynaklar (Örnek 
olarak F-100 uçakları kal edilmiş yedek parça ve ana destek istekleri hâlâ case üzerinde 
atıl bekliyor.) yeniden değerlendirmeyle komutana yeni projeleri uygulamak için tahsis 
imkânı sağlanabilirdi. 

 Ben sadece yukarıda belirttiğim iki konuyu arz ederek, vakıf proje yönetiminin 
Loj.Bşk.lığında olduğu ve orada da öncelikli olarak kendi ihtiyaçlarını karşıladıklarını arz 
ettim. Loj.Bşk.lığını karşıma almama rağmen teklifim beğenildi ve 1 hafta sonraki 
toplantıya kadar “FMS ve vakıf projelerinde ne yapılabilir?” sorusunun cevabını ben 
hazırlayacaktım. 

 İlk olarak tüm birliklere vakıf projelerinden tahsis edilen kaynakların statüleri ve 
Loj.K.lığından ivedi FMS case’lerinin gözden geçirilmesi toplantısını talep ettim. 

 İki gün içinde bütün birliklerde mesajla ellerinde kullanılmayan kaynakların listesi geldi 
ve yeniden projelere işlev sağlayacak sistem sağlandı, böylece kaynakların kontrolü 
Komp.D.Bşk.lığına devredildi. FMS case toplantısı sonucu da tahmin ettiğimizden daha 
fazla atıl FMS kredi kaynağı tespit ederek Komutan’ın öncelikli projeleri için ayırdık. 

 Bir sonraki toplantıda Komutan bu sonuçtan memnun olduğunu ifade eder şekilde 
konuştu, biz de mutlu oldu. Ancak bu teşebbüsümün birkaç ay sonra bana başka bir 
sonuçla dönebileceğini hiç hesaplamamıştım. 

  

SERVİS DIŞI BIRAKILAN F-100 UÇAK VE MOTORLARININ 
ABD TRACOR FİRMASINA SATILMASI 

 Hv.K.K.lığı Kur.Bşk. Korg. Sinan BİLGE bir gün beni çağırdı ve uzun bir süredir 
üzerinde çalışılan ve bir türlü sonuçlandırılamayan ABD’li bir firmaya drone olarak 
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kullanılmak üzere elimizde mevcut servis dışı bırakılan F-100 uçakları, motor ve yedek 
parçaları satış projesinden bahsetti. 

 Daha önceki Kur.Bşk. Korg. Halis BURHAN zamanında başlanan proje, aşılamayan 
birkaç sorun yüzünden tıkanmıştı ve Hava Kuvvetlerinin milyonlarca dolar sağlayabileceği 
bu projenin önünü açmak için bir teşebbüste bulunmamı istedi. 

 Firma ABD Tracor firması, drone olarak kullanılacak bu uçakların uçabilenlerini 
uçarak, diğerlerini motor ve yedeklerle taşıyarak ABD’ye satın alarak götürmek istiyordu. 
Ancak incelediğimde böyle bir satış yapabilmek için iki büyük sorun ortaya çıkıyordu. 
Birincisi bu uçakları (MAP) Askerî Yardım Programı kapsamında ücret ödemeden çeşitli 
NATO ülkelerinden temin etmiştik. İkincisi devletin herhangi bir kurumunun hurda ve servis 
dışı ettiği malzemelerin yurt dışına satışı, kanunla Makine Kimya Kurumuna verilmişti. 

 İlk iş Pentagon’a, uçak ve motor seri numaralarını kapsayan bir listeyi FMS kredileriyle 
satın almış gibi göstererek Tracon’a satışı için izin istedim. Cevap kısa sürede müspet 
olarak geldi. Bunun sebebinin; belki de bir ABD firması olduğu veya uzun yıllar önce NATO 
ülkelerine dağıttıkları ana malzemelerin listelerinin artık geçerli olmadığından ortadan 
kaldırmış olmaları olabilirdi. Önemli olan bir sorun atlatılmıştı. 

 İkinci sorunu çözmek biraz daha fazla çaba gerektiriyordu. MSB Dış Tedarik Daire 
Başkanlığına gittiğimde, daha önce Hv.K.K.lığına verdikleri yapılamaz cevabını aldım. 
“Peki ne olmalıydı ki bu faydalı satış gerçekleşsin?” dediğimde, o zaman “Bu iş ancak 
kararnameyle olur.” dediler. 

 Derhâl kararname olayını incelemeye aldım. Başbakanlık Müsteşarı’nın ofisinde 
bakanların imzalaması için bekleyen kararnamelerin arasında onlardan temin ettirdiğim 
boş bir kararname taslağına, “Bir defaya mahsus olmak üzere Türk Hava Kuvvetleri 
Komutanlığı Tracor firmasına uçak, motor ve yedeklerini Makine Kimya Kurumu yerine 
satabilir ve bu kaynak Hava Kuvvetlerine idameve işletme ihtiyaçlarında kullanılabilir.” 
ibaresini kaydederek taslak kararnameyi Müsteşar’ın kalemine bıraktırdım. 

 Bir hafta içinde kararname imzalanmış olarak geldi, elimde kararname MSB Dış 
Tedarik Başkanına gittim. Kararnameyi görünce şaşırdı ve “Bunu nasıl başardınız?” diye 
sordu; ben de temininde beş kuruş harcamadığımı ve satılmadığında düdüklü tencere 
olacak uçak, motor ve yedeklerinin milyonlarca dolar olarak o zaman döviz sıkıntısı had 
safhada olan ülkemize yarar sağlayacağını söyledim.  

 Ağırlıklı Konya Üssünde bulunan uçakların uçabilmeleri ABD’ye uçarak, diğerleri 
taşınarak proje sonuçlandırıldı. O dönemde ülkemize hem döviz kazandırılmış oldu, hem 
de Hava Kuvvetlerine oldukça anlamlı bir destek sağlanmış oldu. 

 Daire Başkanlığımızın 8’inci veya 9’uncu ayı dolarken ben çalışmalarımdan olumlu 
sonuçlar almaktan memnun görevime devam ederken bir sabah brifing sonrası Hv.K.K. 
Org. Safter NECİOĞLU beni makamına çağırdı. Kaynak tahsisleriyle ilgili bazı konularda 
fikrimi sorduktan sonra; “Bu konulardaki bildiklerini emrindeki şube müdürlerine tam 
yeterlilikte aktar.” dedi. Ben de “Komutanım yoksa beni bir yere mi gönderiyorsunuz?” diye 
sorunca; “Evet, seni Gnkur.Bşk.lığına planlıyoruz.” dedi. Ben de “Ama komutanım daha 
atamalara 3 ay var ve üstelik ben 1 yıllık generalim, orada beni 2 yıldan az tutmazlar, o 
zaman benim kıta hizmetim 1 yıl olacaktır.” dediğimde kısaca; 

 “Merak etme, sana altı ay bile kıta yeter” dedi. 

 Artık söyleyecek söz kalmadığından selam verip ayrıldım. Doğru Kur.Bşk. Sinan 
BİLGE’nin odasına gittim. “Komutan böyle söyledi daha atamalara aylar var, siz ne 
diyorsunuz?” dediğimde, “Biz komutan ile birlikte karar verdik, Gnkur.Bşk.lığındaki o görevi 
ben iki defa yaptım, çok önemli bir görev memnun olmalısın.” dedi. Böylece 
Gnkur.Bşk.lığındaki görev maceramızın ön planlaması gerçekleşmiş oluyordu. 
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GENELKURMAY ANTLAŞMALAR DAİRE BAŞKANLIĞI YILLARI 

 1989 genel atamalarında Gnkur.Ant.D.Bşk. olarak atanma emrim yayımlandı ve yeni 
görevime katıldım. 

 Bu Dairedeki en önemli görevlerimden biri de Amerika Birleşik Devletleri ile Türkiye 
arasında en sonuncusu 1980 yılında imzalanan Savunma İş Birliği Anlaşması’nın 
yürütülmesi ve uygulamalardan doğan aksaklıkların ortadan kaldırılması göreviydi. 

 İlk isim devletimizin 1946 ve özellikle 1950 yıllarından sonra yapmış olduğu ve 
özellikle ABD ile yapılan ikili anlaşmaları incelemek oldu. 

 O günlerde Savunma İş Birliği Anlaşması’yla ilgili birçok uygulama ve destek sorunları 
olduğundan, önce bu sorunları iyice öğrenmek ve ardından gerekli işlemleri başlatmak 
gerekiyordu. Önce anlaşmada sorumluluğu olan sistem ve bakanlıklar ile işe başladım. 

 Sanıyorum, o güne kadar bu anlaşmada yürütme sorumluluğu olan hiçbir bakanlık 
yetkilisi heyeti, bu tesisleri ziyaret etmemişti ve sorumluluk sadece Silahlı Kuvvetler 
üzerinde görülüyordu. Hâlbuki esasında, Dışişleri, Çalışma, İçişleri ve Gümrük 
Bakanlıklarını çok yakından ilgilendiren hususlar anlaşmada yazılı olmasına rağmen, 
sadece ABD yetkililerince kontrol altında tutuluyordu. 

 Örnek olarak, İncirlik Üssüne doğrudan yurt dışından gelen nakliye uçaklarıyla 
getirilen malzeme, teçhizat, giyim ve yiyecek gibi ihtiyaçlar tamamen serbest giriş olarak 
uygulama alanı buluyor ve gümrük kontrolünden geçirilmiyordu. Ayrıca anlaşmada BX ve 
diğer hizmet veren yerlerde, çalışanlar Türk vatandaşı olacak, asla ABD personelinin eş ve 
yakınları buralarda çalışamayacaklardı. Bu verdiğim örnekleri çoğaltmak mümkün. Burada 
sadece örnek olsun diye aktardım. 

 Bütün ilgili bakanlıklardan konuyla ilgili personeli toplayarak Hava Kuvvetlerinden 
temin edilen bir nakliye uçağıyla ikili anlaşmadaki bütün mevcut birlikleri ziyaret ettik. 
Bütün yetkililer, sadece Silahlı Kuvvetlere bırakılmış bu sorumlulukların ne kadar önemli 
olduğunun farkına vardı. 

 Onlara örnek olarak İncirlik’te bize ait bir Bombardıman Okul Komutanı olduğunu ve 
albay rütbesinde olan bu subayın birçok konuda ABD’nin Üs Komutanı olarak İncirlik’e 
atadığı subaya yardımcı olduğunu, ama Üssün her konuda komutanı olması gereken Türk 
albayının sadece intikal eden Türk Hava Kuvvetleri uçaklarına hizmet vermek olduğunu 
anlattım. 

 Yıllar önce uçak taşımak için İspanyolların Madrid yakınındaki Torrejon Üssüne 
gittiğimizde (Bu İspanyol Üssü aynen İncirlik gibi ABD ile ikili anlaşma ile müşterek 
kullanılan bir üstür.) ABD birliğinin Üs içindeki BX satış mağazasına girmek istediğimizde, 
ABD personeli, İspanyol Komutan Albay’dan müsaade almamızı söyledi. İspanyol Üs 
Komutanı o günlerde çok nazlanarak giriş müsaade kartlarını imzalarken; “Ne işiniz var 
onların satış mağazasında? Madrid’e gidin her şeyi orada daha ucuz ve kaliteli olarak 
bulabilirsiniz.” demeyi de ihmal etmedi. Bu hareket bizi oldukça etkilemişti. 

 Yukarıda belirttiğim konu, aksaklıklardan sadece bir tanesi. Bu konuda ikili 
anlaşmalardan kaynaklanan ve daima Türkiye aleyhine sonuçlanan tüm problem 
sahalarını yazmaya kalksam herhâlde birkaç ciltlik kitap olurdu. 

 Bu aksaklıklarda bir tanesini daha açıklarsam daha iyi anlaşılacağını umuyorum. 

 1989 yılı içinde iki defa Sinop müşterek dinlenme tesislerini ziyaret ettik. Bu üste iç 
bölümde tel çit alan içinde ABD sistem ve personeli, onun dış bölgesini kapsayan alanda 
Türk tesisleri yer alıyordu. Son olarak birkaç personelimiz Anlaşma Uygulama Şube 
Müdürü Kur.Alb. ATAYILMAZ başkanlığında bazı problem alanlarına çözüm getirmek 
gayesiyle Sinop Üssüne gitti. Albay, Sinop’tan beni telefonla aradı ve “Dış nizamiyede bir 
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silahlı ABD personelini nöbet tutarken gördüm ve derhâl nöbet alanını terk etmesini 
bildirdim. Sizi aradım toplantıya gitmişsiniz, sanıyorum bu 2 saat içerisinde Amerikalılar 
harekete geçmiş ve hatalı uygulamanın devamı için üst düzey komutanlarımızla görüşmek 
için girişimde bulunuyorlardır.” dedi. Şu durumu açıklamakta yarar var. Bu müşterek 
tesislerin dış çevre ve giriş kontrolü hükümranlık hakları bakımından tamamıyla Türk 
Silahlı Kuvvetlerine aittir. Savunma İş Birliği Anlaşması’nda da böyle ifade edilmektedir. 
Şayet istenirse kendi personelini kontrol amacıyla, dış nizamiyede bir silahsız ABD askerî 
temsilcisi bulunabilir. 

 Karargâhta bulunmadığım birkaç saat içinde neler olduğunu öğrenmek için, yine 
Anlaşma Uygulama Şubesinde çalışan, Dışişleri Bakanlığı orijinli yedek subay asteğmeni 
çağırdım, onu genellikle her şeyden haberdar olmak için görevlendirmiştim. “Ben yokken 
kimler ziyarete geldi?” dediğimde, “Jussmat Başkanı Tümg. P.P.Bşk.mızı ziyarete geldi.” 
dedi ve ben durumu hemen anladım. 

 Plan Prensipler Başkanı Kora. Güven ERKAYA’ydı. Odasına girerek Jussmat 
Başkanı’nın ne için ziyaret ettiğini sordum. Sinop nöbet hizmeti için olduğun söyledi. ABD’li 
yetkili amirale, bu nöbeti tutan erin ABD yönergelerine göre silahsız tutamayacağını 
öngördüğünü, bu nedenle silahlı olduğunu belirtmiş ve uygun karşılandığı izlenimini alarak 
ayrılmış. 

 Ben, derhâl Savunma İş Birliği Anlaşmasıyla birlikte Jussmat Başkanlığı’na iki satır 
yazı hazırlayarak Güven ERKAYA Amiral’e arz ettim. “Yönerge esaslarının uygulanması 
hükümranlık hakları açısından zorunludur ve kendi (AFR) ABD Hava Kuvvetleri 
uygulamaları, ancak kendi ülkelerinde geçerlidir, burada anlaşmaya uymaları zorunludur.” 
diyerek yazıyı imzalattım ve İkinci Başkan Org. Mehmet ÖNDER’e de imzalatarak o 
asteğmenin eline bir nüshasını tutuşturdum ve “Jussmat Başkanı masasına oturmadan 
bunu masasına koy ve dön.” dedim. 

 Bu tip aksaklık ve anlaşmazlıklar, çok uzun yıllardan beri devam etmektedir. Benim 
burada maksadım; bir iki örnekle akıllarda kalmasını ve belki de ilerdeki uygulamalarda 
örnek alınmasını sağlamaktır. 

 Antlaşmalar Daire Başkanı olarak ilk Irak Harekâtı nedeniyle Genelkurmay 
Başkanlığını temsilen; Amerika Birleşik Devletleri makamları, kuvvet komutanlıkları, 
Başbakanlık ve Bakanlıklar ve Cumhurbaşkanlığı arasında, Irak Harekâtı hazırlık safhası 
ve harekât esnasında koordinasyon için görevlendirilmemden bahsetmek istiyorum.  

 Amerika Birleşik Devletleri’nin Birinci Irak Harekâtı’nı başlatmadan önce, Jussmat 
Başkanlığında Türkiye’deki mevcut ve Irak Harekâtı’nda görev alacak birliklere komuta 
edecek komutanlarla birlikte diğer ABD’li birlik komutanlarının katıldığı harekâtın 
başlaması, devamı ve Türkiye’den bekledikleri destek ve yardımları ile ilgili bir ön 
toplantıya Türk Silahlı Kuvvetlerini temsilen koordinatör olarak ben katıldım. Toplantıda not 
tutmak olmadığından anlatılanları ve harekâtın başlangıcı ve seyir planlamalarını dikkatle 
izledim ve sonucu Gnkur. Bşk.nın odasında toplanan başta Gnkur. Başkanı, kuvvet 
komutanları ve ilgili orgenerallere arz ettim.  Böylece Türkiye’den harekât esnasında uzun 
menzilli füzelerin, CSAR olarak isimlendirilen silahlı arama kurtarma helikopterlerinin 
Kuzey Irak sahasına geçerek topyekûn taarruzdan önce yapacakları birçok görev 
açıklanmış oluyordu.  

 Bu konu çok açıktır ki; bir ülkeden sınır ötesi diğer bir ülkeye, o ülkenin hava sahasını 
kullanarak silahlı keşif ve yumuşatma harekâtı için uzun menzilli füze desteği sağlamak ve 
sınırdaş olan ülkenin direkt kendisinin müdahil olmamasına rağmen başka bir ülkeye bu 
harekât için izin vermek, Birleşmiş Milletler hukukuna göre o ülkeye harp ilan etmek 
anlamına gelir.  
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 Ancak; bu durum, o zamanlar hukukçular tarafından Cumhurbaşkanı ÖZAL’a bile 
yanlış aksettirilmiş veya öyle uygun bulunmuş olduğundan, gerek ABD güçlerinin Irak 
bölgesine yapacakları müdahalede ve gerekse Türk Silahlı Kuvvetlerinin ihtiyaç hâlinde bir 
harekâta başvurduğunda mutlaka Büyük Millet Meclisi kararı gerekeceği, gerek 
Başbakanlık Müsteşarı ile yaptığımız toplantılarda, gerekse diğer bakanlık temsilcileriyle 
yaptığımız temaslarda arz edildi.  

 Bakanlar Kurulunun 30 Kasım 1990 gün ve 90/1205 sayılı Kararnamesi’nde yer alan 
ve ilave olarak bir karar veya Hükûmet direktifi gerektirmeksizin TSK tarafından yerine 
getirilen görevler dışında hususlar olarak; Türkiye’de bulunan (CSAR) muharip 
helikopterler ve bilahare konuşlanmasına Hükûmet tarafından izin verilebilecek güçlerin 
sınır ötesi her türlü harekâtı için ayrıca gerekli kararın Hükûmet tarafından alınması ve 
bildirilmesi gereklidir. Bu ihtiyaca cevap verecek Gnkur. Bşk.lığının istekleri doğrultusunda, 
bu önemli konularda şayet Büyük Millet Meclisi kararı alınmayacaksa mutlaka bir Hükûmet 
direktifinin imzalanarak Silahlı Kuvvetlere yukarıda açıklanan nedenlerle yetki verilmesi 
önem arz etmektedir.  

 Hükûmet’in Silahlı Kuvvetlere bu konuda vermesi gereken direktif yazısını Antlaşmalar 
Daire Başkanlığında hazırladık ve sırasıyla bütün başkanlara ve İkinci Başkan’ımıza 
parafe ettirdikten sonra Gnkur. Bşk. Necip TORUMTAY’a imzalattık.  

 Bakanlar Kurulu temsilcileri ve Başbakan tarafından imzalanacak bu direktif taslağını 
çok iyi hatırlamıyorum, sanıyorum bir cuma günü, başta Başbakanlık makamı ve bu 
konuda ilgili bakanlıklar ve en sonunda Dışişleri Bakanlığında sonuçlanan gün boyunca 
akşam olana kadar dolaştım. Hiçbiri makamında değildi ve nerede olduklarını kimse 
söylemiyordu.  

 O zamanlar sık sık birçok konuda birlikte çalıştığımız Dışişleri Müsteşarı Tugay 
ÖZÇERİ beni makamında misafir etti ve biraz dinlendikten sonra, “Boşuna dolaşıp kendini 
yorma, bu taslak imzalanmaz, bence git TORUMTAY General’e arz et.” dedi.  Akşam 
olmuştu, ben de zaten vazgeçmiştim ve Gnkur. Karargâhının yolunu tuttum. Doğruca 
Gnkur.Bşk.ının odasına gittim. Kapıyı çaldığımda İkinci Başkan Org. Mehmet ÖNDER 
karşıladı ve “Ne oldu Kaya Paşa?” dedi. Kapı açık olduğundan başta Gnkur.Bşk. başta 
olmak üzere bütün orgenerallerin toplantı hâlinde ve Millî Savunma Bakanı’nın da orada 
olduğunu gördüm. Ben cevap olarak, “Bütün gün uğraştım. Ne Başbakan ne de bakanları 
bulabildim.” deyince, elimdeki direktif yazısını sertçe alarak Millî Savunma Bakanı’na 
götürdü ve “Sayın Bakan’ım, hem bizden görev istiyorsunuz hem de görev emri olan bu 
direktifi imzalamaktan kaçınıyorsunuz.” dediğinde Millî Savunma Bakanı Hüsnü DOĞAN, 
direktif taslağını alarak ayağa kalktı ve Gnkur.Bşk.na hitaben “Komutanım, hemen şimdi 
Sayın ÖZAL’a gidiyorum ve hiç merak etmeyin gerekeni yapacağım.” diyerek hışımla 
odadan ayrıldı.  

 Sonradan öğrendiğimize göre, Millî Savunma Bakanı akrabası olan Cumhurbaşkanı 
ÖZAL’a hazırladığımız Hükûmet direktifi taslağını imzalatmak için götürmüş. O yıllarda 
Kara Kuvvetleri Komutanlığından emekli olduktan sonra Cumhurbaşkanlığı Genel 
Sekreterliği görevi verilen (E)Org. Kemal YAMAK ile Cumhurbaşkanı ÖZAL Genelkurmay 
Başkanlığının sağlamak istediği Hükümet direktifinde bazı değişiklikler yaparak direktifin 
imzalanması hâlinde Hükûmetin alacağı riski azaltacak veya sıfırlayacak duruma 
getirmişler. Bu işlem yapılırken, Hükûmet direktifi isteğini resmî olarak bizzat kendi 
imzasıyla Cumhurbaşkanlığı makamına ulaştıran Genelkurmay Başkanı’nın fikrini dahi 
almadan büyük ölçüde değişikliğe uğratılan Hükûmet direktifi taslağını, bu şekliyle 
imzalanabilir diyerek Org. Necip TORUMTAY’ın ikametgâhına göndermişler.  

 Necip TORUMTAY General, pazar günü evine iade edilen ve Genelkurmay 
Başkanlığının isteklerini karşılamayan bu değişiklik şekli ve içeriğine son derece üzülmüş 
ve o gün istifa etmeye karar vermiş. Ertesi gün sabah bütün Genelkurmay Başkanlığı 
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karargâhında çalışan personel, daire başkanı ve başkanlar, büyük salonda toplayarak kısa 
bir konuşma ile istifa ettiğini açıkladı. 

 Bu arada ABD’nin Irak Harekâtı’na başlama safhasındaki olaylar süratle gelişiyordu. 
Bu nedenlerle daha önce ABD ile yapılan Savunma İş Birliği Antlaşması  (SEIA) ve (COB) 
muharip birliklerin belirlenen üslere intikalleri tamamıyla ikili anlaşma ve NATO 
çerçevesinde planlanmıştı. Irak Harekâtı’nda ABD ihtiyaçları ve yer alan savunma 
unsurları ve muharip birliklerin harekâtıyla ilgili intikal ve Türkiye’nin destekleyeceği 
konular daha önce ne planlanmış ve ne de bir anlaşmaya bağlanmıştı.  

 Bu nedenle ABD’nin ilave personel, uçak, silah, mühimmat, teçhizat ve malzeme 
getirme ve bu gücün Türkiye’den harekât amaçları ile kullanma talebinin, mevcut SEIA ve 
COB Antlaşmalarının kapsam ve limitlerini aştığı görülmüş olup, mevcut ve müteakip ABD 
taleplerinin karşılanmasını sağlamak amacıyla Dışişleri Bakanlığınca yapılacak yeni bir 
antlaşma kapsamında aşağıda belirtilen hususlara yer verilmesi için Antlaşmalar Daire 
Başkanlığında bir taslak hazırlayarak karar makamlarına arz edilmiştir.  

 Antlaşmada yer alması istenen hususlar:  

 1- Acil 8 adet Patriot filosu, AIM-7/9 hava savunma füzesi, F-16 elektronik harp 
teçhizatı, 

 2- Ayrıca, Türkiye’nin bugüne kadar birikmiş FMS anapara ve faizlerinin geri 
ödemeden muaf tutulması, 

 3- Üçüncü ülkelere F-16 satışının serbest bırakılması ve ikinci paket F-16 üretimine 
ilişkin mali kaynağın güvenceli taahhütte bağlanması,  

 4- Sayın Cumhurbaşkanı’nın ABD’yi ziyaretlerinde, ABD Başkanına tevdi ettiği 
listedeki TSK ihtiyaçlarının temin edilmesi, 

 5- ABD tarafından Türkiye’ye getirilen, ithal edilen veya Türkiye’den temin edilen her 
türlü harp silah araç ve gereçleri ile ikmal maddelerinin görevin bitiminde veya anlaşmanın 
sona ermesinde taraflarca mutabık kalınacak esas ve usuller çerçevesinde Türkiye’ye hibe 
olarak devredilmesi olarak belirlenmişti.  

 Ancak çeşitli nedenlerle böyle bir antlaşmanın yapılması hususu, üst makam 
tarafından uygun bulunmamış ve ABD Silahlı Kuvvetleri unsurları; ilave personel, uçak, 
silah, mühimmat, teçhizat ve malzeme getirmeleri ve Türkiye’de ihtiyaç duydukları üslere 
intikali ve harekâta katılmaları, hava savunma unsurlarının intikal ederek konuşlanması 
konularında hiçbir antlaşma yapılmadan uygulamalar icra edilmiş ve sonuçta ABD Silahlı 
Kuvvetleri getirdikleri silah, malzeme, teçhizat ve hava savunma unsurlarının tümünü 
ülkelerine, bazı unsurlarını da Avrupa’daki birliklerine intikal ettirmişlerdir. 

  

ABD’DEN HAVADA İKMAL EĞİTİMİ ALMA 

 Daha önceki bölümlerde açıkladığım Türk Hava Kuvvetlerinin havada ikmal kabiliyeti 
kazanma projesinden ilk uçağın envantere girmesiyle birlikte Türk Hava Kuvvetleri muharip 
unsurlarından F-16C-D ve F-4E uçaklarının havada ikmal eğitiminin İncirlik Üssünde 
bulunan USAF havada ikmal uçaklarıyla karşılanması hususu gündeme geldi. Plan 
Prensipler Başkanı’nın ABD yetkilileriyle görüşmesinden çıkan sonuç üzerine; bir LOA 
FMS anlaşması imzalanarak sadece gündüz ve her iki tipten dörder uçak için bir defalık 
eğitim verilmesi kararlaştırılmış.  

 Ben bu işlemin asla ücreti ödenerek ve uçak sayısı sınırlanarak yapılması ve hattâ 
sadece gündüz değil, gece de yapılması hususunda görüş bildirdim. Benim ısrarım üzerine 
LOA’nın kapsamını sadece 1 Dolarlık sembolik bir şekilde yapılmasını teklif ettiler. LOA’nın 
DD-1513 formu hazırlanırken arkasında birçok sınırlama maddeleri oluşmaktadır ve bu 
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maddeler ilerde bizi büyük ölçüde zaafa uğratır düşüncesiyle bu teklife de itiraz ettim. 
Bütün itirazlarıma rağmen 1 Dolarlık anlaşmadan bir türlü vazgeçiremedim.  

 Sonuçta İkinci Başkan Yardımcısı Org. Halis BURHAN’a giderek durumu arz ettim. Şu 
önemli konuyu da ilave ettim: “Irak harekâtı gibi çok önemli bir konuda anlaşma 
yapılmamasından kaynaklanan zarar ve tahribatımız ortadayken bu küçük hizmette bile bir 
LOA imzalatarak, arka sayfasındaki kısıtlayıcı hükümleri gerektiğinde uygulatmak 
istiyorlar. Biz onlardan anlaşma istemedik, onlar da bu görevi anlaşmasız yapsınlar. Zira 
yakında Hava Kuvvetleri Komutanı olacaksınız. Bu kısıtlama ileride sizi çok etkileyebilir.”  

 Sonuçta benim dediğim gibi oldu ve ileride doğabilecek aksaklıkların önü kesilerek 
sonraki safhalarda kazanılan bu kabiliyetle çok çok önemli görevlere imza atıldı ve hâlen 
atılmaktadır. 
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BÜYÜK BİR TÜRK DOSTU, KUZEY-GÜNEY HARBİ’NİN GÜNEYLİ KOMUTANI 
GENERAL LEE’NİN TORUNU KALİTE MÜHENDİSİ MR. FREEMAN “GORDON” LEE 

 

 Öyle konular ve olaylar vardır ki ; sadece sizin hatıralarınızı süslemesi ve ilgili bilgilerin 
sizin dokümanlarınızın içinde unutulup kayboluncaya kadar kalması insafsızlık olur. İşte 
benim de anlatmaya çalışacağım hikaye bunlardan birine çok benzemektedir. 

 Yıllardan 1981; Türk Hava Kuvvetleri Karargahından iki arkadaş (FMS Ş.Md. Kur.Yb. 
Oktay AKPINAR) ABD’ye, FMS Kursu ve USAF Lojistik Komutanlığında kurs sonrası 
İnternational Lojistics Center (ILC)’de Familirization ve Quailification Eğitimi için 
gönderildik. 

 Wright Patterson AFB’de kurs devam ederken, iki ders arasında, kurs sekreteri bizleri 
Lojistik Komutanlığından bir sivil yetkilinin telefona davet ettiğini bildirdi. Telefon başına 
gittiğimizde ben konuştum. Arayan USAF Lojistik Komutanlığı (DEPUTY ASSISTANT TO 
THE COMMANDER FOR QUALITY ASSURANGE) Kalite Sistemler sorumlusu bir sivil 
personeldi ve adı; Gordon FREEMAN LEE idi. Kısaca Türk Subayları olarak bizlerle 
tanışmak istediğini bildiriyor ve öğlen yemeğine davet ediyordu. Derhal memnuniyetle 
kabul edeceğimizi bildirdim, yer ve saati belirledik.  

 Tanıştığımızda; saçları beyazlaşmış 60’lı yaşlarda, ortadan uzun boylu, oldukça beyaz 
tenli, yaşına göre dinç görünen, güler yüzlü, doğru sözlü ve şakacı biriydi. Daha o öğlen 
yemeğinde ona karşı büyük bir sempati duymaya başladık, zira daha tanışmamızın 
başında bize aktardığı gerçek olaylar bizleri pozitif yönde bir hayli etkilemişti. 

 Gordon LEE Güney-Kuzey Harbi’nin Güneyli Komutanı General LEE’nin torunuydu. 
Gençliğinde o günün koşullarında; öğretimini bırakarak gönüllü askere yazılmak ve İkinci 
Cihan Harbi’nin en hararetli zamanında İtalya Çıkarmasında bulunmak, verdiği önemli 
kararlardan biriydi. Harb’in sonraki bütün muharebelerine katılmış, harekâtın sonlarına doğru 
yaralanmış ve ancak harpten sonra öğrenimine devam ederek üniversiteden Kalite 
Mühendisi olarak mezun olmuştu. Başlangıçta görev aldığı alan, Silahlı Kuvvetlerin füze 
geliştirme ve balistik füze kalite programlarıydı. Aradan geçen 4-5 yıl sonunda Kore Harbi 
patlak vermiş, Gordon LEE bu savaşa da katılmak için gönüllü olmuştu. İşte kendi deyimiyle; 
hayatının dönüm noktası bu harekâta katılmasıyla başlamıştı. Muharebelerin en yoğun 
ortamında birkaç yerinden yaralanmış ve çok kan kaybetmiştir. Taarruza iştirak ettiği aynı 
birliğin ABD ordusu askerlerine yalvarmasına rağmen yoğun ateş altında onu taşımaktan 
vazgeçerler ve süratle geri bölgelere uzaklaşırlar. O arada Gordon ağır yaralıdır ve 
kendinden geçer. Gözlerini açtığında bir geri bölge kızıl haç hastanesindedir. Ameliyat 
olmuş ve birkaç gün kendini bilmeden yatmıştır. Hastane yetkililerine buraya nasıl 
getirildiğini sorar; bir Türk Er’inin sırtında taşıyarak getirdiği cevabını alır. Bu cevap onun için 
son derece sürprizdir. Zira kendi arkadaşları onu kurtarmamış ve baygın inlerken yan birlikte 
savaşan bir Türk Er’i onu sırtlayarak çok uzak bir bölgedeki Kızıl Haç çadırına taşımıştır. Bu 
ne yaman bir çelişkidir onun için, bir türlü bu duruma anlam veremez. Tekrar yetkililere 
sorar; adını aldınız mı? Yetkililer; “Çok yoğun bir çarpışma ortamından gelen yüzlerce yaralı 
vardı, ortam çok bunalımlıydı, sorduğumuzda lisan bilmediği için sadece üzerindeki Türk Ay 
Yıldızı gösterdi, adıma gerek yok Türk olduğum bilinsin bu yeterli demek istiyordu” dediler. O 
anda Gordon taş kesilmiş ve düşüncelerini toparlamakta güçlük çekiyordu. Şöyle 
düşünüyordu; “Beni arkadaşlarım kurtarmamış, ismini dahi vermeyen bir Türk Er’i sırtında 
taşıyarak hayatımı kurtarmış, ne büyük tevazu ve fedakarlık”.  

 Sonraki günler iyileşmeye ve ağır aksak yürümeye başladığında, yetkililerden yakındaki 
Türk birliğine bir ziyaret yapmak ve hayatını kurtaran Er’i bulmak ve minnet borcunu yerine 
getirmek istediğini bildirmiş ve olumlu cevap alarak bir vasıta ile iki hastane yetkilisi 
kontrolünde birliğe gitmişler. Türk bölük komutanı Yüzbaşı gayet iyi İngilizce konuşuyormuş 
ve bu nedenle daha iyi kaynaşma imkanı bulmuşlar. 
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 Yüzbaşı erlerle tek tek konuşarak sonucu Gordon’a bildireceğine söz vermiş. Aradan 
uzun bir süre geçtikten sonra Yüzbaşı hastaneye gelerek Gordon LEE’yi ziyaret etmiş ve 
“Bütün erleri sorgulamama rağmen ve yakın birliklerde de soruşturmama rağmen böyle bir 
Türk Askeri bulamadım çok üzgünüm” demiş ve şöyle devam etmiş; “Bizim Türk 
Mehmetçiği, Türk İnsanı karşılıksız yardım etmeyi, insanlara dostça davranmayı sever, 
hayatınızı kurtaran bu kahraman Er’in son muharebelerde şehit olduğunu sanıyorum. O’nu 
bulamadığımıza göre artık hep birlikte Ona dua etmemiz en doğru hareket olacaktır, O 
size hakkını helal etmiştir müsterih olunuz.” O anda Gordon’un gözleri dolmuş ve sarılarak 
ayrılmışlar. Bu ziyaretten sonra Yüzbaşı ile çok yakın dost olmuşlar ve sık sık buluşmuşlar. 
Aradan birkaç hafta geçtikten sonra, ülkesine geri gönderilme emri geldiğinde Gordon 
Yüzbaşıyı aramış ve onun da birkaç gün önce Şehit olduğunu öğrendiğinde yıkılmış.  

 Gordon LEE bu olayları anlattıktan sonra biz de oldukça etkilendik. Sözlerine devamla; 
o olaydan sonra Türklerle ilgili hiçbir şeyi doğru olarak bilmediğimi anladım ve Türkleri tarih 
öncesinden başlayarak incelemeye başladım. Gördüm ki Türkler; tarihin her safhasında 
cengaver, mert, merhametli, yardım sever ve asil bir millettir. Hatta silaha olan merakım 
nedeniyle asırlardır kullandıkları müstesna silahları da inceledim. Sonuç olarak Türklere 
hayran oldum, ömrüm boyunca da bu düşüncelerim devam edecektir. Bu nedenlerle 
nerede bir Türk görsem onunla arkadaş olmak için can atarım, sizlerle buluşma isteğim de 
bu düşüncelerimden kaynaklanıyor.  

 Sonradan öğrendiğimize göre Gordon LEE Kara ve Hava Kuvvetlerinde çalışırken 
birçok Türk subayı ile arkadaş olmuştu ve bunlardan biriside o zamanki rütbesi ile 
Hv.Svn.Yzb. Osman ŞAHİN’di ve Osman Yzb. da arkadaşım Oktay AKPINAR’ın 
şubesinde görev yapıyordu. 

 ABD’de bulunduğumuz iki ayı aşkın süre içinde defalarca buluştuk, gezilere gittik ve 
evinde bizi birkaç defa ağırladı. Evinde bize güneyli yemekleri pişirdiler. Biz de onlara hiç 
bilmedikleri yoğurt yapmayı öğrettik. Evinde bizlere eski fotoğraflarını ve hatıra eşyalarını 
gösterirken, birkaç çelik mermi kutusu, madalya ve dekorasyonu olduğunu hayretle 
gördük. Ayrıca çok iyi bir nişancı olduğundan aldığı başarı belgelerini izledik. Artık eşi 
Millie, Gordon ve bizler bir aile gibi olmuştuk. Biz de onları Türkiye’ye davet ettik. Bir yıl 
kadar sonra Türkiye’ye gelerek bizleri Ankara’da ziyaret ettiler. Üç arkadaş (Oktay 
AKPINAR-Osman ŞAHİN ve Ben) evlerimizde onları misafir etmekten büyük onur duyduk. 
Yalnız o günlerde ben Etimesgut lojmanlarına yeni taşınmıştım ve sık sık suların 
kesilmesini ve duş alamamalarını bir türlü onlara izah edememiştim. O zamanın şartları 
öyle idi, ancak hep birlikte her akşam çeşitli ortamlarda buluşarak eğlendiğimiz günlerden 
belleklerimizde unutulmayacak hatıralar kaldı. O Günlerle ilgili ve Amerika’da 
bulunduğumuz süre içinde tespit ettiğimiz bazı hatıra fotoğraflarını EK’lerde sunuyorum.  

 ABD’deki kurs bitmek üzereyken bize bir teklifte bulundu. “Şayet kabul ederseniz sizi 
OHIO Senaratörü Eski bir Navy pilotu ve dünya etrafında uzayda ilk defa Orbit yaparak 
rekor kıran Astronot John Glenn ile tanıştırmak isterim kabul eder misiniz, zira bu güne 
kadar Türkleri yabancı ülkelerde daima çekingen gördüm, böyle davetleri veya bir yerde 
ülkeleri ve insanları için konuşma yapmaktan çekindiklerini tespit ettim o nedenle 
soruyorum.” Biz anında teklifi kabul ettik, kursun sonunda bir haftalık Washington D.C. 
gezisi vardı, Gordon o günlere rastlayan bir randevu alacak ve biz de ABD Senatosunda 
Senator John Gleen’i ziyaret edecektik. Senator Gleen bir İkinci Dünya ve Kore Savaş 
kahramanı, Dünyada ilk Orbit uzay uçuşunu gerçekleştiren bir kahramandı. Gün geldiğinde 
Washington Silahlı Kuvvetler Lojistik Ataşe Yardımcısı Bnb. Ünal BESLER ile birlikte 
senatoya tam saatinde gittik. Bize verilen programa göre 15 dakikalık bir ziyaret 
planlanmıştı bir sekreter bizi odasına götürdü, tanıştık, güler yüzlü yaşına rağmen dinç 
görünümlüydü. Konuşma mesleğimiz olan pilotluk ve astronotluk hatıralarına kayınca 
ziyaret zamanını aştık, iki üç defa sekreterin ikazına rağmen John Gleen ziyaret zamanının 
uzamasına imkan tanıdı. 
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 Sonra biraz da ülkemizle ve Gordon LEE ile ilgili konularda karşılıklı konuşmalar 
uzayınca, sanıyorum normal sürenin birkaç misli ofiste sohbet etme imkanını bulduk. 
Ardından hep birlikte hatıra fotoğrafı çektirdik ve 1981 yılı 29 Ekim’de Senatoda 24 saat 
dalgalanmış bir Amerikan bayrağını bana hediye etti ve sertifikasını takdim etti. Senato 
ofisinde çektirdiğimiz fotoğraf ve Senatörün şahsıma imzaladığı bayrak sertifikaları 
EK’lerde sunulmaktadır. 

 Aradan yıllar geçtikten sonra, 1984 yılında F-16 ilk kıdemli milli temsilcisi olarak 
OHIO’ya atandığımda pek sık olmamakla birlikte artık Washington’da görevli olan Gordon 
LEE ve John Gleen ile haberleşmemiz devam ediyordu. Oradaki görevim esnasında 
Ermeni sözde soykırım senato görüşmelerini etkilemek amacıyla kendisine OHIO Türk 
Cemiyeti ile birlikte gönderdiğimiz mektuba karşılık olarak kendisiyle ilgili Frank Van 
Riper’in yazdığı “GLEEN THE ASTRONAUT WHO WOULD BE PRESIDENT” kitabının 
kapak sayfasını bana ve eşim adına imzalayarak gönderecekti.  

 Gordon LEE ile 3 yıl süre ile görev yaptığım ABD’de kaldığım sürece temaslarımız 
devam etti (1984-1987). Görev sona erince ben Kıt’a görevi olarak Bandırma 6’ncı Ana Jet 
Üs’se Hrk.K. olarak atandım. Göreve başladıktan birkaç ay sonra Gordon’dan bir mektup 
aldım. Benim Bandırma’da olmama çok sevinmiş zira yaptığı bir inceleme sonunda 
Kore’de tanıdığı ve sonradan Şehit olan Yüzbaşının Bandırma’lı olduğu ve sonradan bir 
okula adının verildiğini öğrenmiş ve o okula maddi yardım yapmak istediğini ve benim 
aracı olmamı rica ediyordu. En kısa zamanda isteğini yerine getirdim ve okul yönetimi ile 
onun temasını sağladım. 

 Gordon LEE ile en unutulmayacak temasım ise 1990 yılında Gnkur Andlaşmalar 
D.Bşk. iken olmuştu. Büyük ölçüde onunla ilgili anılarımı kaleme almaya beni en çok sevk 
eden olay, o günlerde yine ABD Senatosunda oylanacak Ermeni tasarısını önlemeye 
yönelik hazırladığımız mektuplara karşı göstermiş olduğu unutulmaz çabalardır.  

 1990 yılı Ocak-Şubat aylarında, Nisan ayının yaklaşmasını fırsat bilen ABD Ermeni 
Diasporası ve onları destekleyen temsilciler meclisi üyeleriyle Senatörlerin de desteğini 
alarak Ermeni tasarısını tekrar gündeme getirmişlerdi. Türkiye diplomatik temaslarla ABD 
Türk Temsilciliklerini de devreye sokarak gerekli girişimleri yapıyordu ancak bu defa 
Ermeni tasarısının geçmesi oldukça kuvvetli bir ihtimal olarak görüyordu. Türk Silahlı 
Kuvvetleri de bu durumdan kendisine vazife çıkararak özellikle Serv ve Kars anlaşmaları 
üzerinde oynanan oyunları ortaya çıkarmak için çalışmalar yapıyordu. Yukarıda 
açıkladığım nedenlerle Gnkur P.P.Bşk. olarak görüşülecek Ermeni tasarısı üzerinde 
çalışmalar yapıyor ve tasarıdaki tuzak noktaları çıkararak ABD yetkililerini uyarmak için 
elimizden gelen çabayı sarf ediyorduk. 

 Araştırmalarımız sonucunda; Ermeni diasporası ve destekleyicileri tarihi gerçekleri 
çarpıtarak yeni tasarıda savundukları sözde Ermeni soykırım tarihini 1915-1923 yılları 
arasına kaydırıyorlardı. Genç Türk devleti 23 Nisan 1920’de Büyük Millet Meclisini kurmuş 
13 Kasım 1921 tarihinde ise Kars Anlaşmasını imzalayarak Doğu sınırlarını garanti altına 
almıştı. Kars Anlaşması Türkiye Büyük Millet Meclisi-Ermenistan-Azerbaycan ve Gürcistan 
arasında imzalanmıştı. Şayet Ermeni tasarısı bu şekliyle senatoda kabul edilirse bunun 
anlamı ABD Senatosu 23 Nisan 1920’de gerçekleşen Türkiye Büyük Millet Meclisini 
tanımamış olacak ve bu nedenle Kars Anlaşmasını da tanımamış olacaktı. O zaman 
geriye Serv Anlaşması kalıyordu ki esasen Ermenilerin istekleri de bu merkezdeydi. Serv 
Anlaşmasına göre Artvin, Ardahan, Kars, Sarıkamış ve Iğdır büyük Ermenistan’a 
devredilecekti. Ayrıca zamanın ABD Başkanı Wilson tarafından büyük Ermenistan’ın 
yaratılması için, Rize, Erzincan, Muş, Bitlis, Van ve Beyazıt Ermenilere terk edilecekti.  
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 Bu konularda yaptığımız incelemeleri iki adet mektup halinde hazırladık. Ermeni 
tasarısını yeniden seçilmek için büyük çaba sarf eden Senatör DOLE destekliyordu ve 
karşı görüş olarak Türk tezini savunmak için Senatör BYRD’ün büyük bir çaba içinde 
olduğunu Türkiye’de uzun yıllardır görev yapan, akıcı bir Türkçe ile konuşan Alb. 
Hughes’den öğrendik. Hazırlıklarımızı bir an önce senatör BYRD’e ulaştırmalıydık ki, bu 
konudaki ermeni tasarısının tuzakları senatörün savunmasında yer alsın. 

 Hazırladığımız mektupları Genel Plan Prensipler Başkanı Koramiral Güven ERKAYA 
ve Ben gerçek isimlerimiz ve adreslerimizle imzalayarak Gnkur II.Bşk. Org. Mehmet 
ÖNDER’e arz ettik. II.Bşk.; Mektupları göndermemize izin verdi ancak isimlerimizi 
değiştirmemizi istedi. Koramiral ERKAYA Hasan GÖKOĞLU, Ben Ayhan GÜRENDAĞ 
isimlerini kullanarak mektupları imzaladık ancak adreslerimizi değiştirmedik. 

 Mektupları Ataşelik ve Elçilik kanalıyla Senatöre ulaştırmaya çalışırken Senatör 
BYRD’ün bizim Gordon LEE’nin Virjinya’dan aynı mahalleden çocukluk arkadaşı olduğunu 
öğrendik. Bir mektup da Gordon LEE’ye yazdım. Ve diğer mektupları EK’lerinde ona 
gönderdim. Cevabı en kısa zamanda iletildi. Mektupta yer alan tezleri ivedilikle Senatör 
BYRD’e ulaştırmış ve gerçek bir Türk dostu olarak gereken desteği fazlasıyla sağlamıştı. 

 Bu olaydan kısa bir süre sonra Senatör BYRD, Ermeni tasarısını kabul ettirmemek için 
Senatoda saatler süren bir konuşma yapmış ve bizim mektuplarımızda yer alan tezleri 
kullanarak tasarının reddedilmesini sağlamıştı. 

 Gordon LEE, onun hayatını kurtaran meçhul Türk kahramanına minnet borcunu bence 
fazlasıyla ödedi. Türkiye ve Türklere yaptığı sonsuz üstün hizmetler için ona minnettarız. 
Gordon LEE 3 yıl kadar önce aramızda ayrıldı. O şimdi Arlington mezarlığındaki dedesinin 
mezarı olan LEE HOUSE’ın yanında ebedi istirahatgahında sonsuza kadar ışıklar içinde 
yatıyor. O büyük Türk dostunu asla unutmayacağız.  
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OHIO Senatörü John Gleen tarafından bana takdim edilen Amerikan bayrağı sertifikası 
Not : Takdim edilen bayrak ölümsüz Atatürk’ün 100’üncü doğum yılı (1981) ve Cumhuriyet 

bayramında (29 Ekim 1981) United States Capitol’de bir gün dalgalanmış bir bayraktır. 
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Gordon LEE’nin organize ettiği ABD Senatosundaki toplantıda 
Soldan Sağa : OHIO Senatörü John Gleen, Kur.Alb. Kaya KONAKKURAN, Kur.Yb. Oktay 

AKPINAR, Washington Türk Silahlı Kuvvetleri Lojistik Ataşe Yardımcısı Ünal BESLER 
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Rahmetli Koramiral Güven ERKAYA ve Ben’im Senatör BYRD’e yazdığımız mektuplar ve 
EK’leriyle Gordon LEE’ye yazdığım mektubun kopyası ve ABD Yetkililerine verilen brifingin 

kopyası 
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Rahmetli Koramiral Güven ERKAYA ve Ben’im Senatör BYRD’e yazdığımız 
mektuplar ve EK’leriyle Gordon LEE’ye yazdığım mektubun kopyası ve ABD’ 

yetkililerine verilen brifingin kopyası 
 

 Sevgili Senatör BYRD, 

 Ben Türkiye Cumhuriyeti Devleti vatandaşıyım. 

 Umarım, bu mektubu göndermemi uygunsuz bulmazsınız. Ancak şu anda Amerikan 
senatosunda görüşülmekte olan Ermeni tasarısıyla alakalı birkaç hususu dikkatinize 
sunmak isterim.  

 Beni özellikle ilgilendiren tasarı metnindeki 1915-1923 arası kısımdır. Sözde Ermeni 
tasarısının 212 numaralı birleştirilmiş metnini ve en son halini çok dikkatli okudum. 
Bildiğiniz gibi Senatör Dole son tasarının orijinal versiyonundan daha yumuşak olduğunu 
iddia ediyor.  

 Senatodaki tartışmaları 2 gündür büyük bir dikkatle izliyorum.  

 Tasarının senatodan geçmesini önlemekte ki çabalarınızı takdirle karşılıyorum.  

 Sanırım aynı konuda bugün senatoda bir konuşma yapacaksınız. Tasarıyla ilgili şuana 
kadar kimsenin dile getirmediği bilgim dahilinde olan bir konuyu dikkatinize sunmak 
istiyorum. 

 Lütfen mektubumun bundan sonraki kısmını çok dikkatli okuyun. 

 Tasarının Türkiye’yi doğrudan ilgilendiren iki boyutu vardır. 

 Birincisi tarihsel boyutu, ikincisi daha da önemli olan politik boyutu.  

 Tasarının tarihsel boyutunun çıkış noktası gerçekten bir ermeni katliamının olup 
olmadığıdır.  

 Tasarıya göre bu katliam 1915-1923 yılları arasında gerçekten yaşanmıştır. Bu 
varsayım Türkiye’yi ve Türk Hükümetini gerçekten aşağılamaktadır. Fakat bir gün bir 
yerlerde birileri böyle bir katliamın asla gerçekleşmediğini kanıtlayabilir. O zaman 
Amerikan senatosunun bugün yapmış olduğu tartışma Amerikan tarihinde büyük bir hata 
olarak yerini alacaktır.  

 Dikkatinizi çekmeye çalıştığım konu sizin de konuşmanızda değineceğinizi 
düşündüğüm bu iddianın politik boyutudur.  

 Sözde Ermeni soykırımının 1915-1923 arası gerçekleştirildiği iddia edilmektedir. 
Tasarının İkinci paragrafının sonunda “Türkiye Cumhuriyeti Devleti’nin kurulmasından 
önce Osmanlı İmparatorluğu yönetimi altındaki dönem” ifadesi yer almaktadır.  

 Bu ifade Ermeni aldatmacasının ve tasarının gerçek amacının saklı olduğu ifadedir. 
Türkiye Cumhuriyeti 29 Ekim 1923’te kurulmuştur. 23 Nisan 1920’den Türkiye 
Cumhuriyeti’nin kurulduğu tarihe kadar Türk Devleti’nin Kurucu Meclisi yönetimdeydi. Eğer 
tasarı bu haliyle senatodan geçerse bu Amerikan senatosunun 23 Nisan 1920-29 Ekim 
1923 tarihleri arasındaki yönetimi kabul etmediği anlamına gelir.  

 Türkiye Cumhuriyeti ve Sovyetler Birliği Ermenistan Cumhuriyeti arasındaki bugün ki 
sınır Kars Anlaşmasıyla 13 Ekim 1921’de o günkü Türk Hükümeti, Ermenistan, 
Azerbaycan ve Gürcistan arasında imzalanmıştır.  

 Kars Anlaşması, 1920-1923 arası Türk Hükümeti’ni tanımayan Amerikan Kongresi 
tarafından geçersiz sayılmış olacaktır.  
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 Eğer Kars Anlaşması geçersiz sayılırsa Ermeniler 1920’de Osmanlı Hükümeti 
tarafından imzalanan Sevr Anlaşmasını gündeme getireceklerdir.  

 Sevr Anlaşmasına göre Türk Devleti’nin sınırlarını çizen bir haritayı bu dokümana 
ekledim. Sevr Anlaşmasıyla Artvin, Ardahan, Kars, Sarıkamış ve Iğdır bölgeleri 
Ermenistan’a bırakılmıştır. Anlaşmaya yapılan bir EK’le üsteki bölgelere Ek olarak Rize, 
Erzincan, Muş, Bitlis, Van ve Beyazıt o günün Amerikan Başkanı Mr. Wilson tarafından 
Ermenistan’a bırakılmıştır.  

 Bu tasarı senatodan geçerse Ermenilerin bu bölgeler üzerindeki iddiaları tekrar su 
yüzüne çıkacaktır.  

 Tasarının tarihsel boyutu göz ardı edilse bile politik boyutu Türkiye’yi ve Türk-
Amerikan ilişkilerini kötü yönde etkilemeye devam edecektir.  

 Senatör Dole’nin yukarıda anlattığım olaylardan haberdar olup olmadığını ve 
Senatoya bu tür bir mesaj vermek isteyip istemediğini bilemiyorum.  

 Ayrıca Amerikan Kongresinin bu tasarıyı bu anlayışla kabul edip etmeyeceğinden de 
emin değilim. Eğer böyleyse durum çok daha vahimdir. Dahası, bu tasarı Amerikan 
Kongresinin Türkiye’nin toprak bütünlüğüne saygı göstermediği anlamına gelebilir. Bu 
Türk-Amerikan ilişkilerinin kopması anlamına da gelebilir. Eğer Amerikan Kongresi 
üyelerinin böyle bir niyetleri yoksa tasarı metni gerçekleri yansıtmalıdır.  

 Tasarının şu anki haliyle yukarıda açıklamaya çalıştığım duruma sebep olacağını 
özellikle belirtmek isterim.  

 Tasarının Senatör Dole tarafından kaleme alınmadığına neredeyse eminim. Ermeni 
toplumunun nihai amacını bilen çok zeki bir Ermeni avukat tarafından hazırlandığı 
aşikardır.  

 Tasarıyı birçok değişik şekilde hazırlamak mümkündür. Ancak iki unsurun tasarı 
dışında kalmasını Ermeniler kabul etmeyecektir. 

 -   1915-1923 arası dönem 

 - “Türkiye Cumhuriyeti Devleti’nin kurulmasından önce Osmanlı İmparatorluğu 
yönetimi altındaki dönem” 

 Senatör Dole’nin bu masum Ermeni tasarısı altındaki asıl amacını anlamak isterseniz, 
tasarıyı yukarıda belirttiğim iki faktör olmadan sunmayı deneyiniz. 

 Sayın Senatör;  

 Bu tasarının kongreden geçmesini önlemekte ki çabalarınız şüphe götürmezdir. Ayrıca 
bugün yapacağınız konuşmanın hazır olduğunu da biliyorum. Lütfen tasarının politik 
boyutunu yukarıda belirttiklerim ışığında tekrar değerlendiriniz ve senatoda podyuma 
çıktığınızda bu hususları göz önünde bulundurunuz.  

 Ben ve Türk halkı bir ölçüye kadar Senatör Dole’nin siyasi hayatını devam ettirebilmek 
için Ermeni lobisinin bir enstrümanı olmasını kabul edebiliriz.  

 İmkansız olan Amerikan kongresinin bu senaryoda bir politik unsur olarak 
kullanılmasını kabul etmektir.  

 Amerikan kongresi üyelerinin gerçekleri dikkate alacağına güvenim tamdır. Sizin ne 
Ermeni ne de başka bir lobi tarafından kullanılmayı tercih etmeyeceğinizi biliyorum.  

 Amerikan kongre üyelerinin bugün Amerikan evrensel değerlerini dikkate alacaklarını 
ümit ediyorum.  

 Hasan GÖKOĞLU 
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 Sevgili Senatör BYRD, 

 Ben Türkiye Cumhuriyeti Devleti vatandaşıyım. 

 Umarım, bu mektubu göndermemi uygunsuz bulmazsınız. Ancak şu anda Amerikan 
senatosunda görüşülmekte olan Ermeni tasarısıyla alakalı birkaç hususu dikkatinize 
sunmak isterim.  

 Beni özellikle ilgilendiren hem değiştirilmiş hem de orijinal metinde yer alan 1915-1923 
arası bölümlerdir. Her iki metinde Türkiye’nin Türkiye Cumhuriyeti kurulmadan önceki 
dönemde Osmanlı İmparatorluğu tarafından yönetildiğini iddia etmektedir. Ancak anılan 
dönemde Türkiye’de 1920’de Ankara’da kurulan başka bir hükümet vardı. Bu hükümet 
Cumhuriyetin kuruluşuna kadar görevde kaldı. Bu hükümet Mustafa Kemal ATATÜRK 
tarafından kurulan Türkiye Büyük Millet Meclisi Hükümeti’dir.  

 13 Ekim 1921 tarihinde bu hükümet Ermenistan, Azerbaycan ve Gürcistan ile bir 
anlaşma imzaladı. Bu anlaşma ile Türkiye ve Ermenistan Sovyet Cumhuriyeti arasındaki 
sınır belirlenmiştir.  

 Sayın Senatör; benim bu konudaki endişem şudur: Eğer Ermeni tasarı şu anki haliyle 
yani “Türkiye Cumhuriyeti Devleti’nin kurulmasından önce Osmanlı İmparatorluğu 
yönetimi altındaki dönem” ifadesini içererek senatodan geçerse 1920’de Türkiye’de 
bulunan hükümeti yoksaymış olacaktır. Bu durumda bu hükümet ile Ermenistan arasında 
imzalanan tüm anlaşmalar geçersiz olacaktır. 

 Kısaca; gelecekte sınırlarımızda bağımsız bir Ermenistan bulabiliriz. (yakın tarihteki 
olaylara bakarak bunun bir olasılık olduğunu söyleyebiliriz) Endişem olur ki böylesi bir 
durumda kongreden geçmiş bir Ermeni tasarısını, Ermenilerin Kars, Ardahan, Sarıkamış, 
Artvin ve Iğdır üzerindeki iddialarını tekrar su yüzüne çıkaracaktır.  

 Bu Ermenilerin tasarıya 1915-1923 tarihlerini sokma çabalarının arkasındaki gerçek 
nedendir. Ülkemiz için çok önemli olan bu noktayı dikkate almanızı rica ediyorum.  

 Saygılarımla. 

 Ayhan GÜRENDAĞ 
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 Sevgili Gordon;                  21 Mayıs 1990 

 Sana uzun zamandır yazmadım ve senden 7 Ocak 1990 tarihli bir kartpostal aldım. 
Ama umarım Osman Şahin Amerika’yı iki kez ziyareti esnasında en iyi dileklerimi sana 
iletmiştir. 

 Sana askeri ataşe yoluyla bir mektup gönderdim ve bu mektup Ermeni tasarısı ile 
ilgiliydi. Sana ulaşıp ulaşmadığından emin değilim. Aslında mektubu ben yazdım ama 
Ayhan GÜRENDAĞ ismiyle imzaladım. Bu mektup Ermeni Tasarısının Amerikan 
Senatosunda görüşüldüğü şu günlerde Ermeni Meselesi ile ilgili bazı gerçekleri ortaya 
koymaktadır. 

 Söz konusu mektubun bir kopyasını da Senatör BYRD’e yazdığım başka bir mektubun 
arkasına ekledim.Sana hem bu konu ile ilgili hem de Türkiye’yi ilgilendiren başka bir 
konuyla ilgili ek bilgi ve doküman göndermeye çalışacağım  

 Gönderdiğin kartpostalda da dediğin gibi, benim çok zor bir iş ortamım var. 
Amerika’dan döndükten sonra bir sene boyunca Bandırma’da harekât komutanlığı 
yaptıktan sonra Tuğgeneralliğe terfi ettim ve daha önce deneyim sahibi olduğum Hava 
Kuvvetleri Komutanlığı Plan Program Daire Başkanlığı görevine atandırıldım.  Orada bir 
sene görev yaptıktan sonra halihazırda görev yaptığım Genelkurmay Başkanlığı 
Antlaşmalar Daire Başkanlığı görevine getirildim. Muhtemelen bu görevde bir yıl daha 
kalacağım. Bu görev çok önemli ve ben bu görevi çok seviyorum. Ayrıca bu görev benim 
gelecekteki kariyerim ve terfilerim  için de çok önemli bir görev. .......biliyorsun ki Türk 
Silahlı Kuvvetlerine bir Tuğgeneralin Tümgeneralliğe terfi için uygun bir aday haline 
gelmesi için dört yıl görev yapması gerekiyor. Benim önümde daha iki yıl var. Ben bu süre 
içerisinde elimden gelenin en iyisini yapmaya çalışıyorum. Gerisi komuta kademesinin 
takdirine kalmış.  

 Kalp krizi geçirdiğini öğrendik ve Meral de ben de çok üzüldük Ancak Osman Şahin 
bize bypass ameliyatı geçirdiğini ve iyileşme sürecinde olduğunu söylediğinde çok 
sevindik. 

 Karargahımızda Amerikan ordusunda görevli bir albay – Albay Hughes- var. Bana 
Türk Amerikan işbirliğinin 11. yıldönümü toplantılarının programını verdi. Seninle 
aramızdaki dostluğu bildiği için anma etkinlikleri esnasında 11 Mayıs’ta yapacağın “Türk 
Amerikan Teknik İşbirliğinin Önemi ve Ticari Fırsatları” konulu konuşman ile ilgili bilgi verdi. 
Sana yaptığın işle ilgili takdirlerimi sunmak isterim. 

 Daha önce de belirttiğim gibi sana ilgi alanın olduğunu düşündüğüm konularda sürekli 
yazmaya çalışacağım. Örneğin mektuba Amerikalı üst düzey subaylar Genelkurmay 
Karargahını ziyaret ettiğinde sunduğumuz “Türk Amerikan İlişkileri” konulu brifingin bir 
kopyasını ekledim.  

  Ayrıca Üniversiteden doktoranı almak üzere olduğunu öğrendik ve çok sevindik. 
Üniversitede ders vermeye devam edip emeklilikten sonra da öğrenci olarak devam etme 
kararın gerçekten takdire şayan. 

 Millie ve çocuklar nasıl? Tekrar Türkiye’ye gelmeyi düşünüyor musunuz? Şimdiki 
evimiz oldukça geniş ve dostlarımız için müsait. Türkiye’ye gelirseniz siz evimizde 
ağırlamaktan mutluluk duyarız. Ayrıca, Marmara kıyısında iki katlı bir ev yaptırdım. Daha 
yeni bitti. Eğer yazın gelirseniz tatilinizi orada geçirebilirsiniz. 

 Ben ve Meral size en iyi dileklerimizi gönderiyoruz. Senden haber almayı sabırsızlıkla 
bekliyorum.  

 En iyi dileklerimle, 

Kaya KONAKKURAN 
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ABD Yetkililerine Verilen Brifingin Kopyası 
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 Değerli konuklar, 

 Türk, Amerikan ilişkileri ve Amerikanın Türkiye’deki varlığı hakkında tarihi bilgiler 
vermek istiyorum. 

 Bundan kırk yıl önce Sovyetler birliği Türkiye’ye diplomatik bir nota vererek Türk 
Boğazlarında müşterek kontrol ve bir takım güneydoğu ve Karadeniz illerinde tarihi hak 
iddia etti. 

 Burada altı çizilmesi gereken gerçek Türkiye’nin benzersiz bir ülke olduğu ve 
Sovyetler Birliğinin zaman zaman Türk toprakları üzerinde resmi hak iddialarında 
bulunduğudur.  

 Türkiye’nin jeostratejik önemi ile birlikte bu tehditler Amerika Birleşik Devletlerinin 
Truman Doktrini ile Türkiye’yi desteklemesindeki en büyük sebeplerden biridir. Bu süreç 
daha sonra NATO’ya katılımı ile sonuçlanmıştır. Bildiğiniz gibi NATO üyeliği ve 
Türk - Amerikan işbirliği Türkiye’nin savunma politikasının köşe taşlarından biri olmuştur. 
Bu gelişmeler Amerika’nın Türk topraklarında kendi güvenlik politikaları doğrultusunda bir 
takım askeri üniteler kurmasına yol açmıştır.  

 1952’den bu yana Türkiye ve Amerika kendi güvenlik ve savunma ihtiyaçları 
doğrultusunda birçok ortaklığa imza atmıştır. Bu antlaşmaların en önemlilerinden biri 
haziran 1954’te imzalanan “Askeri Tesisler Antlaşması”dır. Temmuz 1969’da Askeri 
işbirliği antlaşması Türkiye ve Amerika arasında imzalanmış bu antlaşma ile yıllar 
içerisinde oluşan çeşitli karşılıklı sorunlar ortadan kalkmıştır. Anlaşma metni ve ekleri 
gizlidir.  

 Size hatırlatmak isterim ki ortak hedeflere rağmen son yıllarda Türk - Amerikan 
ilişkilerinde bir takım zorluklarla karşılaşılmıştır. Bu sorunların çoğu Kıbrıs sorunu ve 
Ermeni sorunu kaynaklıdır. Beklide bu sorunların en önemlisi Amerikan Kongresi 
tarafından Türkiye’ye uygulanan ve Şubat 1975’ten Eylül 1978’e kadar süren silah 
ambargosudur. 

 Temmuz 1975’te Amerikan Kongresi Türkiye’ye uygulanan silah ambargosunu 
kaldırmayınca Türk hükümeti 1969’da yürürlüğe giren savunma işbirliği anlaşmasının ve 
bun bağlı tüm antlaşmaların geçerliliğini yitirdiğini belirtti. Bunun bir sonucu olarak Türk 
Hükümeti Amerika’nın tüm toprakları üzerinde kurduğu bütün askeri tesislerin kontrollerini 
Türk Silahlı Kuvvetleri tarafından devralındığını duyurdu. 

 Amerikan ambargosu ve onu takip eden olaylar Amerikanın Türk topraklarında 
kurduğu dört büyük istihbarat toplama merkezinin - Sinop, Pirinçlik, Belbaşı, ve 
Karamürsel- kapatılmasına yol açtı.  

 Türkiye’nin bu hareketleri Amerika birleşik Devletleri ve Türkiye arasında yeni bir 
savunma işbirliği anlaşmasının imzalanmasına yol açtı. 

 Mart 1976’da Türkiye ve Amerika arasında yeni bir savunma güvenlik işbirliği 
anlaşması imzalandı. Bu anlaşma hiçbir zaman yürürlüğe girmedi. Amerikan Kongresi 
anlaşmayı onaylamadı sonuç olarak Eylül 1978’de Başkan Carter Amerikan Kongresiyle 
uzun süren pazarlıklar sonucunda Türkiye ye uygulanan silah ambargosunu kaldırmayı 
başardı. Bunun bir sonucu olarak Türk Hükümeti Amerika’ya askeri üslerinin kontrolünü 
geri verdi. Amerikan ve Türk hükümeti arasında Ocak 1979’da başlayan görüşmeler 
29 Mart 1980’de Ankara’da imzalanan Savunma ve Ekonomik İşbirliği Antlaşması ile 
sonuçlandı.  

 Bu anlaşma ve ekleri şu anda Türkiye’deki Amerikan üsleri çalışma usulleri ve burada 
çalışan Amerikan personelinin çalışma usullerini denetlemektedir. 1980’de imzalanan bu 
anlaşma iki ülke arasındaki devam eden dostluk ve bu ülkelerin Kuzey Atlantik 
Bölgesindeki güvenlik sorumluluklarını düzenlemektedir.  
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 Sonuç olarak eminim ki hepiniz 16 Mart 1987’de imzalanan ve iki ülke tarafından 
tanınan anlaşma mektubundan haberdarsınız bu mektup ile anlaşma Aralık 1990’a kadar 
uzatılmıştır. 

 Türkiye bu yıllar içerisinde Amerika’nın kendi toprakları üzerinde kurduğu birçok askeri 
tesisi kullanmasına izin vermiştir. Bu tesisler iki ana anlaşma tarafından yönetilmektedir. 
Bu anlaşmalardan biri Savunma ve Ekonomik İşbirliği Anlaşması, ikincisi ise 1958 STOCK-
PILE anlaşmasıdır. 

 Erhaç ve Eskişehir tesisleri yakında kapatılacaktır. Amerikanın Türk Topraklarında ki 
birçok tesisi elektronik istihbarat toplama ile ilgilidir. Burada altı çizilmesi gereken bu 
tesislerin eşsiz olduğu ve bu tesislerden elde edilen bilginin başka bir yerden elde 
edilemeyeceğidir. 

 Bu tesislerden Sovyetler birliğinin kendi topraklarındaki ve doğu Akdeniz ve Ortadoğu 
bölgelerindeki askeri aktiviteleri hakkında bilgi edinmektedir. 

 Sinop, Belbaşı, ve Pirinçlikten elde edilen bilgiler Sovyetler Birliğinin Uzay, Füze, 
Askeri, Sistem Araştırmaları ve Eğitim ve Stratejik Nükleer hareketleri hakkında bilgiler 
içermektedir. 

 INF anlaşmasından sonra yeni silahsızlanma çağında herkes Belbaşı tesislerinin 
Amerika için öneminin ikiye katlandığını kabul etmektedir (onaylama anlamında). 
Türkiye’deki tesisler çoğunlukla Sovyetler Birliğinin güney batı askeri bölgesindeki askeri 
hareketlilik Karadeniz bölgesindeki bir takım Sovyet askeri sistemleri ve silahsızlanma 
anlaşmalarına muhalefet eden bir takım bilgiler içermektedir.  

 Türkiye’deki en büyük ve önemli iki istihbarat tesisi Sinop ve Pirinçlik’tedir.  

 Sinop; Amerikan Ulusal İstihbarat Ajansı tarafından, personeli sağlanan radar izleme 
ve elektronik iletişim istihbaratı tesisidir. Bu tesis Sovyet füze denemeleri hakkında olduğu 
kadar Sovyetlerin hava ve deniz hareketleri hakkında da bilgi toplamaktadır. 

 Pirinçlik tesisi uzun kapsama alanlı bir radar sistemi barındırmaktadır. Bu sistem 
Sovyet askeri ve füze testi faaliyetlerini izlemektedir. Daha küçük ama önemli bir istihbarat 
toplama merkezi ise Belbaşı’dır. Daha önce de söylediğim gibi Belbaşı Sovyetlerin  
nükleer denemelerini izlemektedir. 

 Bir takım Amerikan resmi açıklamalarına göre Amerika’nın Sovyetler Birliği hakkında 
topladığı istihbaratın %30’u Türkiye’deki bu tesislerden sağlanmaktadır. Başka kaynaklar 
is bu oranı %50 olarak açıklamaktadır.  

 Askeri istihbarat özelliklede Sovyetlerin uzay faaliyetleri özgür dünyanın elektronik ve 
uzay endüstrisi konusundaki gelecek çalışmalarını şekillendirmiştir. Bu resim Sovyet  
Savunma Endüstrisinin odak noktasını ortaya koymaktadır. Sadece küçük bir hatırlatma 
olarak belirtebilirim ki bu istihbarat bilgisine olan ihtiyaç ambargo sürecinde daha da 
derinden hissedilmiştir. Bu gerçek o dönemdeki kongre kayıtlarından kolaylıkla elde 
edilebilir. Amerika Birleşik Devlerinin eski genel kurmay başkanı olanı general Cones bu 
tesislerden elde edilen bilgiyi genellikle eşsiz, değiştirilemez ve kritik olarak nitelendirmiştir.  

 İncirlik Hava Üssü Türkiye’deki önemli taktik savaş üslerinden biridir ve Amerika’nın 
Avrupa’da gerçekleştirdiği operasyonlarda kilit bir öneme sahiptir. 

 Amerika’nın İncirlikteki F-16 ve F-111’leri Aviano, İtalya, Torrejon, İspanya ve diğer 
Avrupa üslerinden gelmektedir. Bunlar Doğu Akdeniz bölgesinde en uç noktada 
konuşlandırılan Amerikan Taktik Harekât uçaklarıdır. 

 Bu uçaklar ve Amerikan uçak gemilerinde konuşlandırılmış uçaklar genellikle eğitimleri 
için Konya arazisini kullanırlar bu da Amerika’ya diğer NATO ülkeleri tarafından 
sağlanamayacak eşsiz bir fırsat tanımaktadır. 
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 Amerikan Hava Kuvvetlerine Konya ve İncirlik’te sağlanan eğitim imkanları Ekonomik 
ve Savunma İşbirliği Anlaşması sonrasında dikkate değer bir şekilde artmıştır. 

 Birçok Avrupa ülkesi tarafından toplum baskısı yüzünden izin verilmeyen alçak irtifa 
uçuş eğitimi bizim ülkemiz tarafından sağlanan imkanlardan başka biridir. Bu imkanlar 
başka bir Avrupa ülkesi tarafından sağlansaydı Amerika’ya getireceği maliyetleri tahmin 
etmek zor değildi.  

 İskenderun ve Yumurtalık Amerika’nın güney Akdeniz’deki en önemli petrol 
tesislerindendir. 

 Marmara’nın kuzeyinde konuşlu Kargaburun Amerikanın sahil güvenlik üslerinden 
biridir. Bu üs Amerika’ya Akdeniz’de konuşlu Amerikan askeri ve deniz uçaklarının 
kullanabileceği bir tesis imkanı sağlamaktadır. Başkentimiz Ankara Amerika’nın lojistik 
faaliyetlerini yürüttüğü TUSLOG hava üssünü barındırmaktadır. Bu üs Amerikanın 
Türkiye’deki tüm askeri faaliyetlerinin lojistik ve destek faaliyetlerini yürütmektedir. Batıda 
İzmir Çiğli’de konuşlu bir Amerikan Hava Kuvvetleri Tesisini barındırmaktadır. 

 Son olarak Amerikan savunma iletişim sistemlerinin yerlerini sıralamak isterim: 

 Yamanlar, (İZMİR) 

 Şahintepe (GEMLİK) 

 Elmadağ (ANKARA) 

 Karataş (ADANA) 

 Mahmurdağ (SAMSUN) 

 Kürecik (MALATYA) 

 Bu ünitelerin her biri dağların tepesindedir ve her birinde güvenlikleri için Türk subay 
ve astsubayları görev yapmaktadır. Bu sistem daha sonra Akdeniz güvenlik geliştirme 
sistemi adı verilen bir sistem tarafından değiştirilecektir. 

 Bu ünitelerin her birinde görevli olan Amerikan personeli aşağıdaki yansıda 
gösterilmiştir. 

Amerikan Or. Hava K. Kara K. Deniz K.  Sahil Güvenlik Deniz Komandosu  Toplam 

Subaylar  375  193  11    3    2    596 

Erler  3254 980  91    19    20    4218 

Toplam Asker            4814 

 

Amerikan Sivil Personel 

Savunma Bakanlığı            331 

Sözleşmeli Personel            423 

Aileler             4329 

Toplam Sivil Personel            9897 

 Türkiye’nin Amerikan Silahlı Kuvvetlerine sağladığı diğer avantajlara bir göz atalım 

  Türkiye’de açılmasına izin verilen Amerikan Alışveriş Merkezleri 

  APO posta sistemine izin verilmesi. Bu sistemin Türkiye’de kurulmasına 
Türkiye’de yalnızca PTT’nin posta hizmeti yapacağına dair kanuna muhalefet edilerek izin 
verilmiştir.  
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  Amerikan şirketleri ve personeli için uygulanan vergi indirimleri 

  Bayanlar baylar 

  Amerika’ya Türk topraklarında ayrılan yerin büyüklüğü 22.5 milyon metrekaredir. 
Bu alandan elde edilebilecek tarımsal gelirin 1 yıllık takribi değeri ise 
1 milyar $ dır. Türkiye’nin Amerikan yardımlarından elde ettiği miktar ise bunun yarısı 
kadardır.  

 Şimdi Türkiye’nin bunların karşılığında ne aldığından söz etmek istiyorum. (yinede 
bütün bunlar verilebilecek en iyi çaba olarak gösterilebilir) Öncelikle Amerika’ya Türk 
Silahlı Kuvvetlerinin modernizasyonu konusunda gösterdiği çabalardan ötürü teşekkür 
etmek gerekir. Ancak 1970’lerin ortasından bu yana Türkiye Amerika’nın istihbarat desteği 
konusundaki hayal kırıklığını ifade etmektedir. Mali konularda bir uzman değilim. Ama 
sadece bir fikir vermesi adına size şunu söyleyebilirim. Amerika’nın Türkiye’ye verdiği 
askeri destek programının tutarı 1990 yılında sadece 498 milyon $ dır.  

 Burada Amerika Birleşik Devletlerinden bütün bu miktarları arttırması konusundaki 
dileğimizi bir kez daha ifade etmek isterim. Amerikan hükümeti bu miktarların arttırılması 
konusunda kongre desteğini bulmak yönündeki dileğini her zaman dile getirse de 
Amerikan kongresinin bu konuda belirli bir miktar üzerinde anlaşılması yönünde bir çabası 
olmadığı bize her zaman hatırlatılmaktadır.  

 Konuyu değiştirmeden önce küçük bir şeyi hatırlatmak isterim.  

 Bizim için Yunanistan ve Türkiye arasındaki 7/10 luk destek farkını anlamak mümkün 
değildir. Bu destek hiçbir zaman başka faktörlerle ilişkilendirilmemelidir. Dahası 7/10 luk 
oran iki ülkenin toprak oranını nüfusu NATO’ya verilen Silahlı Kuvvetler desteğini 
yansıtmamaktadır. Bu sorun Türkiye Amerika arasındaki can sıkıcı problemlerden biri 
olmaya devam edecektir. Bu nedenle Amerika’nın etnik lobilerin ön yargılarının baskısı 
altında kalmayacağını ümit ediyoruz. Yardımlar söz konusu olduğunda birkaç konuyu 
açıklığa kavuşturmak gerekir.  

  - Amerika’nın Türkiye’ye verdiği desteklerden ötürü müteşekkiriz. 

  - Yinede yardımların miktarının arttırılması gerektiğini düşünüyoruz.  

  - Yardımların hibe olarak verilmesi gerektiğini düşünüyoruz.  

  - 7/10 luk oranın ortadan kaldırılması gerektiğini düşünüyoruz. 

  - Özet olarak; Amerika ve Türkiye askeri ve sosyal gelişimleri için ortaklıklarını 
sürdürmelidirler diye düşünüyoruz.  

 Bugün sizinle olmaktan çok mutluyuz. Bu tür ziyaretlerin çok önemli olduğunu 
düşünüyor ve destekliyoruz. Ön yargılardan arınmış bir şekilde kendi görüşlerinizi 
oluşturup onlara göre sonuca varmak daha iyidir.  

 Brifingim burada sona eriyor, dinlediğiniz için teşekkür ederim. 
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