
Kanatuçaklar›n tarihi neredeyse

havac›l›k tarihi kadar eski. Birçok da-

hice fikir, hayal k›r›kl›¤›, cesur havac›-

lar, öncü tasar›mc›lar, baflar›lar, bafla-

r›s›zl›klar… Hepsi bu büyüleyici dü-

flüncenin gerçekleflmesi sürecinde var-

d›. Tek parça kanatl› bir uçak yapmak-

sa, bu süreç boyunca büyüleyici bir fi-

kir olarak yerini her zaman korudu;

bir gövdesi veya dikey dümeni bulun-

mayan, geleneksel tarzda bir dümenle

yönlendirilen uçak düflüncesi, insanla-

r› hep çok etkiledi. Bu düflünce çok

hofl olsa da, asl›nda uygulamada bir o

kadar zordu. Bu konuyla ilgilenen he-

men hemen herkesin denemesi baflar›-

s›zl›kla sonuçlanm›flt›.

Ne var ki, flimdi kanatuçaklar bir

rönesans yaflayabilir. Airbus ve Bo-

eing firmalar›nda mühendisler kusur-

suz aerodinemi¤e sahip olacak uçakla-

r›n maketlerini haz›rl›yorlar. Bu hum-

mal› çal›flmalar› izleyen insanlar me-

rak ediyor: Kanatuçaklar gelece¤in

uçaklar› m› olacak? Al›fl›ld›k uçaklar›n

yerini bu uçaklar alabilecek mi?

Havac›l›¤›n ilk y›llar›nda zaten ha-

kim olan bu düflünceye, öncü havac›-

lar da olumlu bak›yorlard›. Otto Lili-

enthal, 1891’den bafllayarak yapt›¤›

uçufl denemelerinde, Wright kardefller

1903’te yapt›klar› ilk motorlu uçakla-

r›nda hep bu düflüncelere sahiplerdi.

Profesör Hugo Junkers'in ka¤›t üze-

rinde gelifltirdi¤i tasar›msa  havac›l›¤a

bütünüyle yeni bir yön veriyordu. Ta-

sar›m, o güne dek yap›lan uçaklar›n

tersine, ince kanatl› de¤il, metalden

yap›lm›fl kal›n kanatl› bir uça¤a aitti.

Junkers, 1910 y›l›nda bu kal›n ka-

natl› uça¤›n patentini ald›; ama patent-

te ad› "tek parça kanatl› uçak" olarak

geçiyordu. Bu, bilerek yap›lm›fl birfley

de¤ildi. Yanl›fll›kla konmufl olmufl olsa

da uça¤›n ad›, bu flekilde kald›. Jun-

kers, henüz tam anlam›yla tek kanatl›

uçaklar üzerinde çal›flmaya bafllama-

m›flt›; o zaman›n uçaklar›nda kullan›-

lan hafif malzemeyle yap›lm›fl ince ka-

natlara bir çözüm bulmaya çal›fl›yor-

du. 1919 y›l›nda bütünüyle metalden

bir uçak yapt›¤›nda, a¤›r kanatlar›n

hafif olanlar›na üstünlü¤ünü göster-

mifl oluyordu. Junkers 1924 y›l›nda

gelifltirdi¤i J 1000 serisiyle de kanatu-

çak tasar›m›na çok yaklaflm›flt›. Kanat-

lar›n aç›kl›¤› bir uçtan bir uca 80 met-

reydi. Bu aç›kl›k bir Boeing 747’nin

kanat aç›kl›¤›ndan daha fazla. Geniflli-

¤i 10 metre olan kanatlar›n kal›nl›¤›

Gövdesi tek parça kanattan oluflan bir uçak düflünün. Böyle bir tasar›m›n 
aerodinami¤i uzun zamand›r mühendisleri büyülüyor. Geçmiflten  günümüze dek bu

konuda birçok tasar›m yap›ld›. Bu konuda en son çal›flmalar› Boeing ve Airbus 
firmalar› sürdürüyor. Havac›l›k alan›nda birçok kifli kendine flu soruyu soruyor 

bugünlerde: Kanatuçaklar›n rönesans› m› yaklafl›yor?
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da 2,3 metreydi; uçakta 100 yolcu için

yer vard›. Ne var ki bu uçak bir ütop-

ya olarak kald›. Junkers 1929’da 44

metre kanat aç›kl›¤› olan (Airbus A

310 kadar) G 38’i tasarlad›. Bir gövde-

si ve dikey dümeni bulunan bu uça¤›n

kanatlar› öyle kal›nd› ki, içinde yolcu-

lar› bar›nd›rabiliyordu. Junkers’in ka-

natuçaklarda gözard› etti¤i bir soru

vard›: Bir dikey dümeni olmadan uçak

nas›l kontrol edilecek ve sabit tutula-

cakt›?

Ayn› sorun 1933 y›l›nda Reimar

kardefller ve Walter Horten, dünyan›n

ilk deniz kanatuça¤› olan H 1’i yapt›k-

lar›nda da ortaya ç›kt›. Rhön deniz

uça¤› yar›flmalar›nda H 1, kontrolleri-

nin ne denli iyi oldu¤unu kan›tlam›flt›.

Yine de kontroller, geleneksel kontrol-

lere k›yasla sorunluydu. Bunun üzeri-

ne Horten hayal k›r›kl›¤› içinde uça¤›-

n› parçalad›. Fakat Reimar kardefllerin

vazgeçmeye niyeti yoktu. 1939 y›l›nda

yapt›klar› tek kanatl› deniz uça¤› HO

IV ve 1944’teki HO VI’n›n performan-

s› öyle iyiydi ki Nazi Almanya’s›n›n

Hava Kuvvetleri “Luftwaffe” konuya

ilgi göstererek tek kanatl› avc› uçakla-

r› üretmeye karar verdi. Bir prototip

olan H IX, 1944 y›l›n›n sonunda uçtu,

ama seri üretim hiç gerçekleflmedi. 

Kanatuçaklara öncülük edenlerden

biri de Amerikal› Jack Northrop’tu.

Northrop bir mühendis olarak Doug-

las ve Lockheed firmalar›nda kendini

kan›tlam›flt›. 1943 y›l›nda Los Ange-

les’ta kendi özel flirketini kurdu.

Northrop ve firman›n bafl aerodina-

mikçisi William Sears, tam anlam›yla

bir kanat uçak yapmak istiyorlard›; an-

cak ölçümler, en az›ndan sabit uçabil-

mek için böyle bir uçakta kanatlara sa-

bitleyiciler yerlefltirmek gerekti¤ini

gösteriyordu. Bu gereklilik, tasarlad›k-

lar› MX-324 adl› uçak için yap›lan de-

nemelerde, uçuflun gerçekleflmemesiy-

le kan›tland›

Bununla birlikte Northrop, çal›fl-

malar›n› sürdürdü; ordu için tasarla-

d›¤› XB-35, 1946 yaz›nda uçtu¤unda

baz› uzmanlar havac›l›¤›n do¤uflunu

yeniden yaflad›klar›n› düflünmüfllerdi.

XB-35, 54 metrelik kanat aç›kl›¤›, 400

metrekarelik kanat alan› ve 100 ton-

luk a¤›rl›¤›yla gerçek bir devdi. Bu

haliyle ABD’nin ‹kinci Dünya Sava-

fl›’nda üretti¤i “Uçan Kale” Boeing B-

17’leri gölgede b›rak›yordu. Ne var ki

test uçufllar›nda bu uça¤›n zay›f nok-

tas› ortaya ç›kt›.  Toplam 12 000 bey-

girgücündeki motorlar, pervaneleri

döndürmeye bafllad›¤›nda afl›r› yükle-

niyor ve so¤utma sorunlar› bafll›yor-

du. Bu nedenle XB-35’lerin üretimi

bir süre sonra iptal edildi. Bunu izle-

yen dönem, jetlerin tarih sahnesine ç›-

k›fl›na tan›k oldu. Boeing firmas›n›n

üretti¤i ilk jet bombard›man uça¤›

olan B-47’ler, di¤er bütün uçaklar›

gölgede b›rakt›lar. 

Kanatuçaklar›n en büyük sorunu

uça¤a kumanda etme zorlu¤uydu.

Normal uçaklarda yer alan kumanda

sistemlerinin iki ifllevinden birincisi

uça¤› dengede tutmakt›. Özellikle ha-
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Dört motorlu Junkers G 38 (üstte), Horten 3 (altta solda) ve Junkers J 1000 (altta sa¤da) tasar›mlar›,
havac›l›k tarihinde önerilmifl kanatuçak tasar›mlar›yd›. 

Jack Northrop’un
1946 y›l›nda

tasarlad›¤› XB 35
model kanatuçak.



va boflluklar›na düflen uçaklar›n sabit

uçabilmek için bu tür kumandalara

gereksinimleri vard›. ‹kincisiyse uça-

¤›n afla¤›-yukar› veya herhangi bir yö-

ne yönlendirilmesinde ortaya ç›k›yor-

du. Uçakta dikey bir dümen bulunma-

d›¤›nda, bütün görev kanat uçlar›nda

yer alan flaplara düflüyordu. Bu da

kontrol edilmesi zor bir sistemdi. Ço-

¤u zaman sorunlara neden oluyordu.

Bir kanatuça¤› yönlendirmek kadar

havada dengede tutmak da bir sorun-

dur. Burnun istenmeyen bir dönüflün-

de, uça¤›n sa¤a-sola yalpalamas›n›, di-

key dümeni olmayan bir uçakta önle-

mek hayli güç olur. Bunun için kana-

tuçaklarda, S-biçiminde özel kanatlar

kullan›lmas› düflünülmüfltü. Bu kanat-

lar havada oluflabilecek her türlü den-

gesizli¤i asgariye indirecek yap›dad›r.

Uça¤›n yüksekli¤ini de sabit tutmak

içinse kanat uçlar›ndaki flaplar›n aç›-

lar›yla oynan›r. Uçak sa¤a-sola kayd›-

¤›nda, kanatlar›n uçlar›ndaki flaplar

havay› de¤iflik aç›larda geçirecek fle-

kilde oynat›l›r ve uçak eski konumuna

geri döndürülür. Kanat uçaklarda ya-

flanan bu sorunlar, üretimlerini y›llar

boyunca engelledi. Kullan›mlar›ysa

egzotik uçufllara merakl› havac›lar›n

deneyimleriyle s›n›rl› kald›.

Kanatuçaklar›n yeniden gündeme

gelmesi 70’li y›llarda gerçekleflti. Yük

tafl›mac›l›¤›n›n yolcu tafl›mac›l›¤›ndan

daha h›zl› geliflti¤i bir dönem olan

70’lerde kanatuçaklardan  kargo uça-

¤› olarak yararlanma düflüncesi ortaya

at›ld›. Kal›n kanatlarla donat›lacak bu

uçaklarda kargo bölümü, kanatlar›n

içinde yer alacakt›. Ama bu proje ger-

çekleflmedi. Yolcu uçaklar›nda yolcu-

lar›n bulundu¤u bölmelerin alt›nda

kargo tafl›nabiliyordu; üstelik bu yön-

tem yük tafl›mas› için tasarlanacak bir

kanatuçaktan çok daha ucuz ve etkin-

di. Yine de kanatuçak düflüncesi hava-

c›l›k sanayiinde varl›¤›n› korudu.

1988 y›l›na gelindi¤inde Northrop fir-

mas›n›n California Palmdale’deki te-

sislerinde bilimkurgu filmlerinden ç›k-

m›fl gibi görünen bir uça¤›n denemele-

ri yap›l›yordu. Bu stratejik bombard›-

man uça¤› B-2’ydi. 52 metre kanat

aç›kl›¤› ve 181 tonluk a¤›rl›¤›yla o gü-

ne dek yap›lm›fl en büyük kanatuçak-

t›. Bu uçak radar sinyallerini asgari

düzeyde yans›tan özel bir maddeyle

kaplanm›flt›; bu yüzden k›sa sürede

hayalet uçak olarak adland›r›lmaya

bafllad›. Geçmiflten beri yaflad›¤› yön-

lendirme ve sabit uçufl problemleriyse

uçakta kullan›lan bilgisayarlar yard›-

m›yla çözüldü. B-2’lerin bu baflar›s›

yolcu uçaklar›n›n da kanatuçak olarak

yap›l›p yap›lamayaca¤› sorusunu yeni-

den gündeme tafl›d›. Bu aflamada baz›

sorunlar ç›kt›. Boeing 747’nin kapasi-

tesine sahip olacak ve yolcu, yük ve

yak›t tafl›yacak bir kanatuça¤›n kanat

aç›kl›¤› 100 metrenin üzerinde olma-

l›yd›. Bu da bu uça¤›n hiç bir havaala-

n›na inip kalkamayacak kadar büyük

olmas› anlam›na geliyordu. Yine de

uçak mühendisleri çal›flmalar›n› sürü-

dürüyorlar. Boeing firmas›n›n elinde

halen yürüttü¤ü bir proje de var. Bu

proje, “Gövde Kanat” adl› bir yolcu

uça¤›n›n yap›m›na yönelik. 600 kifliyi

tafl›mas› düflünülen uçak, bekledi¤i-

mizden daha k›sa sürede hizmete gi-

rerse flaflmamak gerek!

P.M. Magazine, Aral›k 2000
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Boeing firmas› bugünlerde “Blended
Wind Body-BWB” adl› kanatuçak

projesini yürütüyor.

Amerikan bombard›man uça¤› B 2
bugüne de¤in hava kuvvetlerinde

kullan›lan en baflar›l› kanatuçak oldu.


