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KANATUCAK

Ceviri: Gékhan Tok

Govdesi tek parca kanattan olusan bir ucak diisiintin. Boyle bir tasarimin
aerodinamigi uzun zamandir muhendisleri biytiliiyor. Ge¢cmisten glintimiize dek bu
konuda bir¢ok tasarim yapildi. Bu konuda en son calismalari Boeing ve Airbus
firmalari stirdurtyor. Havacilik alaninda bir¢ok kisi kendine su soruyu soruyor
bugiinlerde: Kanatucaklarin ronesansi mi yaklasiyor?

Kanatucaklarin tarihi neredeyse
havacilik tarihi kadar eski. Bircok da-
hice fikir, hayal kiriklig1, cesur havaci-
lar, 6ncd tasarimcilar, basarilar, basa-
risizliklar... Hepsi bu biytleyici di-
stincenin gerceklesmesi stirecinde var-
di. Tek parc¢a kanatli bir ucak yapmak-
sa, bu stirec boyunca buyiileyici bir fi-
kir olarak yerini her zaman korudu;
bir govdesi veya dikey diimeni bulun-
mayan, geleneksel tarzda bir diimenle
yonlendirilen ucak distincesi, insanla-
r1 hep cok etkiledi. Bu distince cok
hos olsa da, aslinda uygulamada bir o
kadar zordu. Bu konuyla ilgilenen he-
men hemen herkesin denemesi basari-
sizlikla sonuglanmist.

Ne var ki, simdi kanatucaklar bir
rénesans yasayabilir. Airbus ve Bo-
eing firmalarinda muhendisler kusur-
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suz aerodinemige sahip olacak ucakla-
rin maketlerini hazirliyorlar. Bu hum-
mali ¢alismalari izleyen insanlar me-
rak ediyor: Kanatucaklar gelecegin
ucaklart mi1 olacak? Alisildik ucaklarin
yerini bu ucaklar alabilecek mi?
Havaciligin ilk yillarinda zaten ha-
kim olan bu disiinceye, éncii havaci-
lar da olumlu bakiyorlardi. Otto Lili-
enthal, 1891’den baslayarak yaptigi
ucus denemelerinde, Wright kardesler
1903’te yaptiklari ilk motorlu ucakla-
rinda hep bu ddstincelere sahiplerdi.
Profes6r Hugo Junkers'in kagit tize-
rinde gelistirdigi tasarimsa havaciliga
butiintyle yeni bir yén veriyordu. Ta-
sarim, o gline dek yapilan ucaklarin
tersine, ince kanatli degil, metalden
yapilmis kalin kanatli bir ucaga aitti.
Junkers, 1910 yilinda bu kalin ka-

natli ucagin patentini aldi;; ama patent-
te adi1 "tek parca kanatl ucak" olarak
geciyordu. Bu, bilerek yapilmis birsey
degildi. Yanlislikla konmus olmus olsa
da ucagin adi, bu sekilde kaldi. Jun-
kers, hentiz tam anlamiyla tek kanath
ucaklar tizerinde calismaya baslama-
mist;; o zamanin ucaklarinda kullani-
lan hafif malzemeyle yapilmis ince ka-
natlara bir ¢6ziim bulmaya calisiyor-
du. 1919 yilinda biittintiyle metalden
bir ucak yaptiginda, agir kanatlarin
hafif olanlarina dstinlGgind goster-
mis oluyordu. Junkers 1924 yilinda
gelistirdigi J 1000 serisiyle de kanatu-
cak tasarimina ¢ok yaklagmisti. Kanat-
larin acikligr bir uctan bir uca 80 met-
reydi. Bu aciklik bir Boeing 747’nin
kanat agikligindan daha fazla. Genisli-
8i 10 metre olan kanatlarin kalinligi



da 2,3 metreydi; ucakta 100 yolcu icin
yer vardi. Ne var ki bu ucak bir titop-
ya olarak kaldi. Junkers 1929’da 44
metre kanat acikligi olan (Airbus A
310 kadar) G 38’i tasarladi. Bir govde-
si ve dikey dliimeni bulunan bu ucagin
kanatlar1 6yle kalindi ki, icinde yolcu-
lar1 barindirabiliyordu. Junkers’in ka-
natucaklarda gézardi ettigi bir soru
vardi: Bir dikey diimeni olmadan ucak
nasil kontrol edilecek ve sabit tutula-
cakti?

Ayni sorun 1933 yilinda Reimar
kardesler ve Walter Horten, dlinyanin
ilk deniz kanatucagi olan H 1’i yaptik-
larinda da ortaya ciktt. Rhén deniz
ucagi yarismalarinda H 1, kontrolleri-
nin ne denli iyi oldugunu kanitlamist.
Yine de kontroller, geleneksel kontrol-
lere kiyasla sorunluydu. Bunun tzeri-
ne Horten hayal kirikligi icinde ucagi-
ni parcaladi. Fakat Reimar kardeslerin
vazgecmeye niyeti yoktu. 1939 yilinda
yaptiklar1 tek kanatli deniz ucagi HO
IV ve 1944’teki HO VI'nin performan-
s1 oyle iyiydi ki Nazi Almanya’sinin
Hava Kuvvetleri “Luftwaffe” konuya
ilgi gostererek tek kanatli avcr ucakla-
r1 Uretmeye karar verdi. Bir prototip
olan H IX, 1944 yilinin sonunda ugtu,
ama seri Gretim hi¢ gerceklesmedi.

Kanatucaklara 6nciiliik edenlerden
biri de Amerikali Jack Northrop’tu.
Northrop bir miihendis olarak Doug-
las ve Lockheed firmalarinda kendini
kanitlamisti. 1943 yilinda Los Ange-
les’ta kendi 6zel sirketini kurdu.
Northrop ve firmanin bas aerodina-
mikcisi William Sears, tam anlamiyla
bir kanat ucak yapmak istiyorlards; an-
cak 6lctimler, en azindan sabit ucabil-

Dort motorlu Junkers G 38 (listte), Horten 3 (altta solda) ve Junkers J 1000 (altta sagda) tasarimlari,
havacilik tarihinde onerilmis kanatucak tasarimlariydi.

mek icin boyle bir ucakta kanatlara sa-
bitleyiciler yerlestirmek gerektigini
gosteriyordu. Bu gereklilik, tasarladik-
lar1 MX-324 adli ucak icin yapilan de-
nemelerde, ucusun gerceklesmemesiy-
le kanitlandi

Bununla birlikte Northrop, calis-
malarimi strdirdd; ordu igin tasarla-

Jack Northrop’un
1946 yilinda
tasarladigi XB 35

~ model kana k

dig1 XB-35, 1946 yazinda uctugunda
bazi uzmanlar havaciligin dogusunu
yeniden yasadiklarini distiinmtslerdi.
XB-35, 54 metrelik kanat acikligi, 400
metrekarelik kanat alan1 ve 100 ton-
luk agirhigiyla gercek bir devdi. Bu
haliyle ABD’nin ikinci Diinya Sava-
st'nda trettigi “Ucan Kale” Boeing B-
17’leri golgede birakiyordu. Ne var ki
test ucuslarinda bu ucagin zayif nok-
tast ortaya cikti. Toplam 12 000 bey-
girglicindeki motorlar, pervaneleri
déndiirmeye basladiginda asir1 yikle-
niyor ve sogutma sorunlari basliyor-
du. Bu nedenle XB-35’lerin tretimi
bir stire sonra iptal edildi. Bunu izle-
yen dénem, jetlerin tarih sahnesine ci-
kisina tanik oldu. Boeing firmasinin
trettigi ilk jet bombardiman ucagi
olan B-47’ler, diger bitlin ucaklari
golgede biraktilar.

Kanatucaklarin en biiyltik sorunu
ucaga kumanda etme zorluguydu.
Normal ucaklarda yer alan kumanda
sistemlerinin iki islevinden birincisi
ucagl dengede tutmakti. Ozellikle ha-
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va bosluklarina diisen ucaklarin sabit
ucabilmek icin bu tlr kumandalara
gereksinimleri vardi. Ikincisiyse uca-
gin asagr-yukari veya herhangi bir y6-
ne yénlendirilmesinde ortaya cikiyor-
du. Ucakta dikey bir diimen bulunma-
diginda, bitiin gérev kanat uclarinda
yer alan flaplara distyordu. Bu da
kontrol edilmesi zor bir sistemdi. Co-
gu zaman sorunlara neden oluyordu.
Bir kanatucagi yonlendirmek kadar
havada dengede tutmak da bir sorun-
dur. Burnun istenmeyen bir dontisiin-
de, ucagin saga-sola yalpalamasini, di-
key dimeni olmayan bir ucakta énle-
mek hayli gli¢ olur. Bunun i¢in kana-
tucaklarda, S-biciminde ézel kanatlar
kullanilmasi distiniilmdstd. Bu kanat-
lar havada olusabilecek her tirli den-
gesizligi asgariye indirecek yapidadir.
Ucagin yiiksekligini de sabit tutmak
icinse kanat uclarindaki flaplarin agi-
lariyla oynanir. Ucak saga-sola kaydi-
ginda, kanatlarin uglarindaki flaplar
havay1 degisik acilarda gecirecek se-
kilde oynatilir ve ucak eski konumuna
geri donddrdlir. Kanat ucaklarda ya-
sanan bu sorunlar, tretimlerini yillar
boyunca engelledi. Kullanimlariysa
egzotik ucuslara merakli havacilarin
deneyimleriyle sinirli kaldi.
Kanatucaklarin yeniden giindeme
gelmesi 70’li yillarda gerceklesti. Yiik
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Boeing firmasi bugtinlerde
Wind Body-BWB” adli kanat
projesini yiiriittiyor.

tasimaciliginin yolcu tasimaciligindan
daha hizli gelistigi bir dénem olan
70’lerde kanatucaklardan kargo uga-
g1 olarak yararlanma diisiincesi ortaya
atildi. Kalin kanatlarla donatilacak bu
ucaklarda kargo bélimi, kanatlarin
icinde yer alacakti. Ama bu proje ger-
ceklesmedi. Yolcu ucaklarinda yolcu-
larin bulundugu bélmelerin altinda
kargo tasinabiliyordu; tstelik bu yon-
tem yik tasimasi igin tasarlanacak bir
kanatucaktan ¢ok daha ucuz ve etkin-

ombardiman ucagi B 2

gin hava kuvvetlerinde

di. Yine de kanatucgak dtstincesi hava-
cilik sanayiinde varhigini korudu.
1988 yilina gelindiginde Northrop fir-
masinin  California Palmdale’deki te-
sislerinde bilimkurgu filmlerinden ¢ik-
mis gibi gériinen bir ucagin denemele-
ri yapiliyordu. Bu stratejik bombardi-
man ucagl B-2’ydi. 52 metre kanat
acikligr ve 181 tonluk agirligiyla o gi-
ne dek yapilmis en biytk kanatucak-
ti. Bu ucak radar sinyallerini asgari
diizeyde yansitan 6zel bir maddeyle
kaplanmist; bu yiizden kisa stirede
hayalet ucak olarak adlandirilmaya
basladi. Gecmisten beri yasadigi yon-
lendirme ve sabit ugus problemleriyse
ucakta kullanilan bilgisayarlar yardi-
miyla ¢6zildi. B-2’lerin bu basarisi
yolcu ucaklarinin da kanatucak olarak
yapilip yapilamayacagi sorusunu yeni-
den giindeme tasidi. Bu asamada bazi
sorunlar cikti. Boeing 747’'nin kapasi-
tesine sahip olacak ve yolcu, yik ve
yakit tasiyacak bir kanatucagin kanat
acikligr 100 metrenin tzerinde olma-
liydi. Bu da bu ucagin hig bir havaala-
nina inip kalkamayacak kadar biiytk
olmasi anlamina geliyordu. Yine de
ucak muhendisleri calismalarint siirt-
durtyorlar. Boeing firmasinin elinde
halen yurttiigi bir proje de var. Bu
proje, “Gévde Kanat” adli bir yolcu
ucaginin yapimina yénelik. 600 kisiyi
tasimast distindlen ucak, bekledigi-
mizden daha kisa stirede hizmete gi-
rerse sasmamak gerek!
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