
Onyedi Aral›k 1903 sabah› ABD’nin
Kuzey Carolina Kitty Hawk sahilindeki
kumsalda Wilbur Wright havaya bir ma-
deni para att›. O gün pek flansl› de¤ildi
çünkü kardefli Orville bahsi kazand› ve
kumlar›n üzerinde bekleyen ahflap ve ku-
mafltan yap›lm›fl uça¤a bindi. Kendi gü-
cüyle kumlar›n üzerindeki k›zakta ilerle-
yen uçak zorlanarak da olsa havalanmay›
baflard› ve 40 metre kadar ileride yere
kondu. Bu tarihte bir uça¤›n kendi gücü
alt›nda yerden kesildi¤i ve kontrollü ola-
rak uçabildi¤i ilk uçufl olarak an›l›r.

Ayn› y›llarda Avrupa, Amerika ve dün-
yan›n baflka yerlerinde de benzer çal›fl-
malar sürmekteydi ve belki Wright kar-
defller olmasa bile baflka birilerinin bu ifli
baflarmas› mümkün olacakt›. Almanya’da
Otto Lilienthal 1891’den 1896’daki kaza-
daki ölümüne kadar Berlin yak›nlar›nda
yapt›rd›¤› bir tepeden kendi tasar›m› pla-
nörler ile binlerce kontrollü uçufl yapt›.
Frans›z do¤umlu parlak bir demiryolu
mühendisi olan Octave Chanute, 1889’da
Amerika’da emekli oldu¤unda, daha ön-

ce Fransa’da tan›d›¤› havac›l›k denen bu
yeni u¤raflla ilgilenmeye karar verdi ve
aerodinamik ve kanat yap›lar› üzerine
çok de¤erli çal›flmalar yapt›. 

Wright kardefller Lilienthal’in çal›flma-
lar›n› biliyorlar ve Chanute’dan da bilgi
ve destek al›yorlard›. Bir bisiklet ve moto-
siklet imalathanesi sahibi olan Wright
kardefller, havac›l›k konusunda o güne
kadar yap›lm›fl olan deneyleri ilgiyle izle-
diler ve nerelerde eksikler oldu¤unu do¤-
ru olarak saptad›lar. Belki de baflar›lar›n-
daki en büyük etmen, bu eksikleri tek
tek ve metodik olarak gidermeleriydi. Ön-
celikle bir uça¤›n havada kalmas› için ge-
reken gücü verecek yeterince hafif bir
motor yoktu. Motoru imal etiklerinde o
güne kadar yap›lan pervanelerin de çok
verimsiz oldu¤unu gördüler ve tarihte ilk
kez verimli pervane tasar›m›na girifltiler.
Kanat yap›lar›n›n kald›rma gücünü do¤-
ru hesaplamak için basit ama ifllevsel bir
rüzgar tüneli imal edip kulland›lar, bir
uça¤›n fleklinin nas›l olmas› gerekti¤ine o
güne kadar yap›lm›fl ve yay›nlanm›fl bi-

limsel makaleleri okuyarak karar verdiler
ve kontrollü bir uçufl için kanatlar›n ve
yükselifl dümeninin nas›l bükülmesi ge-
rekti¤ini buldular. Bütün bunlar› y›llara
yay›lan bir dizi deneyler, zaman›n bilim
adamlar›yla yapt›klar› yaz›flmalar ve git-
tikçe geliflen planörleri kullanarak baflar-
d›lar.

Wright kardefller bütün bunlar› kimse
taraf›ndan fark edilmeden kendi çabala-
r›yla yaparken, ayn› y›llarda yaflayan
ABD hükümetinin havac›l›k umudu Sa-
muel Langley de çeflitli tasar›mlar›n› de-
niyor ve düz zeminden kendi gücüyle ha-
valanabilen kontrol edilebilir bir uçak ta-
sarlama arzusuyla yan›yordu. Ancak in-
sans›z uçufllarda baflar› sa¤lasa da insan-
l› uçaklar› baflar›s›zl›¤a u¤ruyor ve 1903
y›l›nda Washington’daki Potomac neh-
rinden havalanan uça¤› sulara gömülü-
yordu.

Her ne kadar ilk uça¤› kimsenin tan›-
mad›¤› bisiklet ustas› kardefllerin yapt›¤›-
n›n kabul görmesi kolay olmad›ysa da,
Kittyhawk’taki o ilk uçufltan günümüze
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yüz y›ldan fazla zaman geçti ve havac›l›k
çok yol kat etti. 

Uça¤a binmek belki s›radan hale geldi
ama günümüzde havac›l›k atefliyle yanan
insanlar bofl zamanlar›n› havac›l›k etkin-
likleriyle geçirmekten zevk al›yorlar. Bu-
nun çeflitli yollar› var. Model uçak yapa-
bilirsiniz, paraflütle atlayabilir ya da ya-
maç paraflütüyle tepelerden süzülebilirsi-
niz, çok hafif uçaklarla rüzgar› yüzünüz-
de hissederek k›sa gezintiler yapabilirsi-
niz, pilot brövesi al›p uçak kiralayabilir
ve bununla uçabilirsiniz. E¤er yeterince
paran›z varsa, bir uçak sat›n al›p bunun-
la da gezebilirsiniz. Bu belki de en tatmin
edici olan›; ama tescilli bir uça¤› hem sa-
t›n almak hem de bak›m›n› yapt›rmak
maddi olarak çok kolay de¤il. Fabrika ç›-
k›fl› bir uçak, en az bir daire fiyat›na. Ba-
k›mlar›n› da yine tescilli teknisyenlerin
yapmas› gerekti¤inden devaml› cüzdan›-
n›zdan ilgi bekleyen bir u¤rafl.

O halde hem kendi uça¤›m›z olsun
hem de o kadar param yok diyenler ne
yapabilir? ‹flte bu tür insanlar›n sar›ld›¤›
u¤rafl: Deneysel uçak yap›m› veya ev ya-
p›m› uçaklar. Yasalara göre kendiniz de-
neysel olarak bir uçak yapabilir ve bunu
tescil ettirebilirsiniz. Böylece, büyük bir
uçak fabrikas›n›n en büyük giderleri olan
iflçilik ücreti, servis sorumlulu¤u ve aç›-
lan davalar›n hukuki sorumlulu¤una kar-
fl›l›k gelen miktar› ödememifl olup iyi bir
uça¤› çok daha ucuza edinebilirsiniz. Ay-
r›ca uça¤›n %51’inden fazlas›n› siz imal
ettiyseniz, resmi olarak bak›m belgelerini
de imzalamaya yetkilisiniz; yani bak›m›n›
kendiniz yap›p iflletim masraflar›n› da
çok düflürebilirsiniz. Deneysel uçak kate-
gorisinin var olufl amac› havac›l›¤›n geli-
flimine katk›da bulunmak isteyenlere des-
tek olmak. Tabii baz› temel kurallar var:
En önemlisi uça¤› kar amaçl› kullanama-
man›z. Yani herhangi bir iflletmede hava
taksisi vb. amaçl› çal›flt›ram›yorsunuz, pa-
ra karfl›l›¤› uçufl dersi veremiyorsunuz.
Ama bununla baflka insanlar› tafl›man›z
veya kar amac› gütmeyen tüm etkinlikle-
ri yapman›z mümkün. 

Deneysel kategorideki uçaklar›n çeflit-
lerine bakt›¤›m›zda, halk aras›nda “p›r-
p›r” diye adland›r›lan basit, hafif ve dü-
flük performansl› uçaklardan, kendi kate-
gorisinde dünyan›n en h›zl›s› s›n›f›na gi-
ren özel tasar›m uçaklara; 1930’larda fab-
rikada imal edilip deneysel s›n›f›na sokul-
mufl antika uçaklara ve hatta dünyan›n
çeflitli ülkelerinin ordular›ndan emekliye
ayr›lm›fl ve büyük özveri ve masrafla uçar
durumda tutulan güncel jetlere ve ikinci
dünya savafl›ndan kalma antika uçaklara
kadar pek çok tipi görmek mümkün.

Yapt›¤›m›z uçak bir otomobilin yollar›
kulland›¤› gibi Türk hava sahas›n› kullan-
d›¤› için de kay›tl› olmal›. Yani Sivil Hava-
c›l›k Genel Müdürlü¤ü’ne belirli bir kuy-
ruk numaras› ile kay›tl› olmal›. Ayn› za-
manda bir motorlu tafl›t oldu¤undan, mo-
torlu tafl›tlar vergisi gibi vergilere de ba¤-
l›. Yasal uçufl kurallar› aç›s›ndansa fabri-
ka ç›k›fl› tescilli uçaklardan bir fark› yok.

Deneysel kategorideki uçaklar›n bafl-
ka pek çok avantaj› var. Bunlardan en
önemlisi, havac›l›ktaki pek çok yenili¤in
bu alandan ç›kmas›. Ad› üstünde. Tescilli
uçak üreten ço¤u firma, yeni bir uçak
üretmenin getirdi¤i maliyetten dolay›, es-
ki ama kan›tlanm›fl bir tasar›m› mümkün
oldu¤u kadar uzun süre imalatta tutmay›
amaçlar. Çünkü yepyeni bir uçak her ne
kadar daha iyi maliyet ve performans de-
mek olsa da, asl›nda çözülmesi gereken
bir y›¤›n problem anlam›na da gelir. Bu

problemlerin bir k›sm› üretim bafllad›k-
tan sonra, hatta y›llar sonra ortaya ç›ka-
bilir ve hiç akla gelmeyen baz› problem-
ler, uçak kazalar›na neden olabilir. An-
cak, deneysel uçak yapanlar kurduklar› e-
posta topluluklar› sayesinde kendi uçak-
lar›na ait sorunlar› kafa kafaya vererek
çözüm bulur ve kendileri uygularlar. Ge-
nel havac›l›k standartlar›na harfiyen
uyuldu¤u için güvenlik sicilleri fabrikas-
yon uçaklara göre daha kötü de¤il, hatta
daha iyidir.

Deneysel uçak tasar›mc›lar›ysa bir
üretim hatt› kurmad›klar› için tasar›mla-
r›n› yaparken daha özgürdürler. Var olan
bir uçak tasar›m›n› al›p onu daha iyilefltir-
mek s›kça rastlanan bir fleydir. E¤er yeni
tasar›m daha iyiyse, ayn› uçaktan çok sa-
y›da kifli imal eder ve bu sayede tasar›m-
lar çeflitlenir ve güncel kal›r. ‹flte bu ne-
denledir ki günümüzde sportif havac›l›k
alan›nda en yüksek h›za sahip, yak›t ta-
sarrufu en iyi vb. özellikleriyle önde olan-
lar hep ev yap›m› uçaklard›r. Yaz›n›n ba-
fl›nda belirtti¤imiz Wright kardefllerin
yapt›¤› da, asl›nda dünyan›n ilk deneysel
uça¤›ndan baflkas› de¤ildi!

Biraz da ev yap›m› bir uçak nas›l yap›-
l›r, maliyeti nedir gibi konular› inceleye-
lim. Bu ifle giriflmek isteyenler piyasay›
incelerlerse iki tip ürünle karfl›lafl›rlar:
Önceden haz›rlanm›fl parçalar›n birleflti-
rilmesiyle oluflan “Kit uçaklar” ve “plan-
lardan yap›lan” uçaklar. Bir kit uça¤› yap-
maya karar verirseniz uça¤›n parçalar›,
planlar› ve baz› ek malzeme, imalatç› ta-
raf›ndan büyük bir sand›kta size gönderi-
lir. E¤er planlardan yap›lan bir uçak seç-
tiyseniz her fley size kalm›flt›r. Alaca¤›n›z
tek fley, uça¤›n planlar›d›r. Bunlar genel-
de hayalimizde canlanan bina planlar›na
benzeyen rulolar de¤il, 300-400 sayfal›k
büyük boyutta bas›lm›fl bir kitapt›r asl›n-
da. Yan›nda uça¤›n baz› bölümlerinin

Cozy MKIV, 1990 tasar›m›, Canard Pusher tipi, 4 kiflilik, maks h›z: 350 km/h, 
kanat aç›kl›¤› 8.5 m, maks kalk›fl a¤›rl›¤› 930 kg, motor 180 BG.

Quickie Q2, 1978 tasar›m›, tipi: tandem kanatl›, 
2 kiflilik, maks h›z: 180km/h, kanat aç›kl›¤› 5 m, maks kalk›fl a¤›rl›¤›: 450 kg, motor: 64 BG
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tam boy çizimleri de gelebilir. Planlar›n
içindeki listedeki malzemeleri bir tedarik-
çiden edinip uça¤›n›z› imal etmeye baflla-
yabilirsiniz. Yaln›z, her parçay› kendiniz
yapman›z gerekti¤inden bu uzun bir ifltir.
Uça¤›n performans›na, kendiniz imal et-
mek yerine piyasadan sat›n ald›¤›n›z par-
çalar›n oran›na göre, iki y›l ile yirmibefl
y›l aras›nda de¤iflen bir süreçten bahsedi-
yoruz! Yani sab›r ifli.

Böyle bir uça¤› yapmak için uçak mü-
hendisi olmak gerekmiyor. Hatta mühen-
dis olman›za bile gerek yok. Çünkü iflin
mühendislik k›sm›n› zaten birisi sizin için
yapm›fl. Ev yap›m› uçak yapabilmek için
gereken üç fley var: ‹stek, sab›r ve bilgi.
Bunlardan biri bile eksik olsa o uçak ya
bitmiyor ya da uçabilecek bir fley ç›km›yor
ortaya. Dünyada ev yap›m› uçaklarla ilgile-
nen insanlar aras›nda bürokratlardan
muslukçulara, uçak mühendislerinden or-
ta okul ö¤rencilerine kadar çok çeflitli in-
san var. ‹htiyaçlar aras›nda paray› sayma-
d›k. Bunun nedeni, ortalama 5-10 y›l olan
bu ifli yapmaya azminiz varsa, maliyeti o
süreye yayd›¤›n›z zaman zaten her ay ihti-
yaç duyaca¤›n›z paran›n çok olmamas›. O
halde e¤er içinizde böyle bir dürtü varsa
maymun ifltahl› de¤ilseniz ve merak edip
ö¤renmeye haz›rsan›z bu ifli siz de yapabi-
lirsiniz. Tek gereken istek, sab›r ve bilgi…

Uçak malzememiz kap›ya geldi, baflla-
maya haz›rs›n›z. Böyle bir proje nas›l ta-
mamlan›r? ‹lk önce imalat atölyesine ihti-
yaç var. Belki flafl›rabilirsiniz ama bir uçak
yapmak için hangara veya genifl bir alana
gerek yok. Bu iflle u¤raflan pek çok bekâr,
oturma odalar›n› kullan›yor. Biraz büyük
evlerde yaflayanlardan bodrum veya çat›
kat›n› veya garaj›n› kullananlar da var.
Ana parçalar ayr› ayr› imal edildi¤i için
imalat s›ras›nda fazla yere ihtiyaç yok.
Dört kiflilik bir uçak olan Cozy MKIV, tek
araban›n girdi¤i (hatta büyük bir Jipin gi-
remedi¤i) bir garajda rahatl›kla imal edile-
biliyor. Genifl bir alan ancak imalat›n son-
lar›nda, parçalar› bir araya getirmeniz ge-
rekti¤inde gerekiyor. Atölye konusundaki
en önemli flart yatt›¤›n›z yere yak›n olma-
s›. ‹deal atölye ile yatak odan›z aras›nda
en çok yirmi ad›m olmal›d›r deniyor. Za-
ten büyük sab›r gerektiren bir u¤rafl oldu-
¤undan ilerlemenin tek yolu, her gün iflin
küçük bir parças›n› tamamlamak. Bu sizi
ifle ba¤l›yor. Özellikle büyük flehirlerde in-
sanlar zaten birçok angarya ile u¤raflmak
zorunda olduklar›ndan, e¤er atölyeye git-
mek için de çaba sarf etmek gerekirse,
ilerlemek zorlafl›yor.

Bu atölyenin içine bakt›¤›m›zda ma-
alesef kurgu bilim filmlerindeki üzerinde
›fl›klar yan›p sönen aletleri göremiyoruz.
Kullan›lan aletler uça¤›n tipine ve malze-
mesine göre de¤iflse de temelde her yer-
de bulunan matkap, testere, dekupaj,
z›mpara, el aletleri, teneke makas›, cet-
veller gönyeler, su terazileri, hava bas›n-
c› ile çal›flan aletler ve buna benzer fley-
ler. Pek ço¤u zaten kulland›¤›m›z ve al›-
fl›k oldu¤umuz fleyler. Bunlar›n az bir
k›sm› uçaklar için özel yap›m oluyor, bir
k›sm›n› da kendiniz yap›yorsunuz. Bir k›-
s›m alet de uça¤›n yap›m›nda çok k›sa
bir süre gerekti¤i için ayn› uça¤› yapan
kifliler aras›nda elden ele dolafl›yor. Yani
alet olarak s›ra d›fl› bir fleye ihtiyac›m›z
yok.

‹malat›, örne¤in bir oto tamirhanesin-
den ay›ransa, kullan›lan malzemenin kali-
tesi. Uça¤a tak›lan her parçan›n iki özel-
li¤i var. Birincisi hafif olmas›, ikincisi de
yeterli mukavemette olmas›. Örne¤in, kü-
çük bir uça¤a binen ço¤u kifli, kap›lar›n

ne kadar eften püften oldu¤unu görüp bi-
raz çekinir. Oysa kap›lar›n uça¤› uçur-
mak gibi bir görevleri yoktur, o halde ola-
bildi¤ince hafif ve d›flar› f›rlamay› engelle-
yecek kadar sa¤lam olmalar› yeterlidir.
Daha fazlas› sadece a¤›rl›kt›r. Uça¤›n bü-
tün parçalar› ayn› düflünceyle imal edilir.
O halde kullan›lan malzemenin kullan›m
amac›na gerçekten hizmet edebilece¤in-
den emin olmam›z gerekir. Bu da, malze-
menin kayna¤›n›n bilinmesini ve kullan›-
lan her parçan›n bir yeterlik belgesine sa-
hip olmas› gerekti¤i anlam›na gelir. Ülke-
mizde yayg›n olan bir bak›flta de¤erlen-
dirme ve karar verme (“Bir fley olmaz!”)
maalesef havac›l›kta kazalar›n en önemli
kayna¤›d›r. 

Atölye, aletler ve malzemeler haz›r ol-
du¤una göre ev yap›m› uça¤›m›z›n imala-
t›na bafllayabiliriz. Temel olarak üç yap›m
tekni¤i vard›r: Ahflap, metal ve kompozit.
Ahflap imalat havac›l›¤›n ilk y›llar›ndan
beri kullan›lan bir yöntemdir. Belirli stan-
dartlara sahip olan ahflap ç›talar (genel-
likle ladin a¤ac›) plana göre flekillendiri-
lip yine belirli özelliklere sahip olan bir
yap›flt›r›c› ile yap›flt›r›l›r. Çivi veya vida

kullan›lmaz. A¤ac›n kullan›lan damar yö-
nü, yap›flt›rma yüzeyleri ve yöntemi gibi
akla gelebilecek her ifllemin bir standard›
vard›r. Uça¤›n iskeleti ortaya ç›k›nca,
üzerine kumafl gerilir ve iplik ve yap›flt›-
r›c› ile tutturulur. Tabii yine belli stan-
dartlara göre. Daha sonra kumafl moröte-
si ›fl›nlar› geçirmeyen ve çürümeyi önle-
yen bir boya ile boyanarak hem hava ge-
çirmezli¤i sa¤lan›r, hem de d›fl ortama
dayan›kl› hale getirilir. Her ne kadar ipti-
dai görünse bile, asl›nda çabuk ve az ma-
liyetle orta performanstaki uçaklar›n imal
edilmesi mümkündür ve günümüzde de
s›kça kullan›lmaktad›r.

Metal yap›m tekni¤inde uça¤›n tama-
m› metal bir iskelet üzerine metal bir
kaplama yap›larak imal edilir. D›flar›dan
büyük ve hantal görünebilen uçaklar›n
içi, asl›nda tamamen bofltur ve kullan›lan
metal kaplama ço¤unlukla gazl› içecek
tenekelerinin kal›nl›¤›nda veya biraz da-
ha kal›nd›r. Uça¤›n metal gövde iskeleti
genellikle çelik borudan yap›l›r ve borula-
r›n iç ve d›fl yüzeyleri paslanmaya karfl›
korunduktan sonra kaynakla birlefltirilir.
Kaynaklama son derece kritik bir ifllem-
dir ve asetilen kayna¤›yla yap›l›r. Ekle-
min gevrek ve çatlaklar içeren bir yap›ya
sahip olmamas› y›llarla edinilen bir tecrü-
be gerektirir. Kanatlar da kanat kesitinin
flekli verilen kanat sinirlerinin alümin-
yumdan imal edilip yan yana bir kanat se-
reninin üzerine monte edilmesiyle ve
üzerlerine kanad›n d›fl yüzeyini olufltu-
ran alüminyum kaplaman›n eklenmesiyle
yap›l›r. Yüzey kaplamalar› birbirine ve
metal iskelete perçinlerle birlefltirilir.

En modern imalat tekni¤i olan kom-
pozit malzemeyse, cam elyaf›, Kevlar ve-
ya karbon liflerinden oluflan “kumaflla-
r›n” flekil verilmifl köpük üzerine epoksi
reçine kullan›larak sabitlenmesiyle veya
difli kal›plarda dondululmas›yla oluflur.
Di¤er yöntemlerle karfl›laflt›r›ld›¤›nda
a¤›rl›¤›na göre en çok mukavemetli yön-
temdir. Günümüzdeki en yüksek perfor-
mansl› uçaklar bu teknikle yap›lmaktad›r-
lar. Her ne kadar el al›flkanl›¤›m›z›n pek
olmad›¤› bir malzeme de olsa, kullan›m›-
na al›flmak çok kolayd›r. Di¤er malzeme-
lere göre çürümez ve paslanmaz oldu¤u
için çok daha uzun ömürlüdür. Ancak
içinde kullan›lan köpü¤ün morötesi ›fl›n-
lara karfl› boya ile korunmas› önemlidir.
Bir de günefl ›fl›¤› alt›nda oluflabilecek
yüksek s›cakl›klara dayanamayabilecekle-
rinden, genelde beyaza boyanmalar› ge-
rekmektedir.
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Bu tekniklerin karmalar› da s›kça kul-
lan›l›r. Örne¤in 1920-1945 aras› üretilen
pek çok uçak metal boru gövde üzerine
bez kaplama, kanatlar ahflap olarak imal
edilmifl olup, günümüzde bunlar›n motor
kaputlar› gibi parçalar›n›n kompozitten
imal edildi¤i görülmektedir.

Uça¤›n en önemli parçalar›ndan birisi
de motorudur. Genel havac›l›kta kullan›-
lan motorlar›n ço¤u, 1960’larda veya da-
ha önce tasarlanm›fl hava so¤utmal› dört
zamanl› motorlard›r. Pek ço¤u hala man-
yeto ile atefllenirler ve ciddi miktarda ya¤
yakarlar. Pervane krank miline do¤rudan
ba¤l›d›r ve en yüksek güç üretti¤i 2500-
3000 devir aras›nda dönerler. Altm›flbefl
ile 180 beygir gücünde olanlar›, en s›kl›k-
la karfl›lafl›lanlar›d›r. Uçak benzini, 100
oktan düflük kurflunlu benzindir ve tipik
bir 180 beygirlik motor, tipik bir uçakta
saatte 100-120 litre kadar yakar. Yaklafl›k
1500 saatte bir, tepeden t›rna¤a rektifiye
edilmeleri gerekir. Akla neden hala bu
kadar eski teknoloji motorlar›n kullan›l-
d›¤› gelebilir. Bu sorunun cevab› güveni-
lirlik. Motorun durmas› pilotun bafl›na
gelebilecek en s›k rastlanan ve en tehlike-
li durumlardan birisidir. Motor dursa da
uçak bir planör gibi süzülebilir ama yere
kondu¤u nokta inifle uygun de¤ilse, ciddi
kazalar oluflabilir. Bu nedenle motorun
ne olursa olsun çal›flabilir olmas›, denen-
mifl eski teknolojinin kullan›lmas›n›n bir
nedenidir. 

Son zamanlarda ev yap›m› uçaklarda
otomobil motorlar› da kullan›lmakta.
Bunlar her ne kadar yeni teknoloji ürünü
olsalar da, iki temel sorunlar› var: Havac›-
l›k koflular›nda çal›flmak için yap›lm›fl de-
¤iller ve en yüksek güç ürettikleri devirler
olan 6000-7000 devir, standart uçak per-
vanelerini çevirmeye uygun de¤il. Bu ne-
denle, bu motorlarda girifl-ç›k›fl manifold-
lar›n›n daha hafif olanlar›yla de¤ifltirilme-
si ve ç›k›fl›na redüktör tak›lmas› gibi tadi-
lat yap›lmas› gerekir ve her imalatç› bunu
kendisi yapt›¤›ndan, ar›za riski artar. O
nedenle kullan›lan motorlar›n büyük ço-
¤unlu¤u eski tasar›m motorlar oluyor.

Uça¤a en son eklenense genellikle
elektronik aksam ve göstergeler. Deney-
sel uçaklarda hava h›z› ve irtifa gösterge-
si, pusula ve temel motor göstergeleri d›-
fl›nda bulundurulmas› zorunlu alet yok-
tur. Ancak buraya kadar yo¤un emek ver-
mifl amatör uçak yap›mc›s› ev yap›m›
uçaklar için haz›rlanm›fl son teknolojiye
uygun bilgisayarl› uçufl sistemleri, otopi-
lot ve benzeri aletleri takmaktan kendini

alamaz. Bu sistemler gerçekten yolcu
uçaklar›nda kullan›lan son teknolojiyle
bafla bafl, bazense daha da ileri.

Burada tekrar belirtmek isteriz ki, ha-
vac›l›kta en önemli fley kurallara uymak-
t›r, çünkü havac›l›¤›n kurallar› kanla ya-
z›lm›flt›r. ‹malat, iflletme ve pilotaj kural-
lar›ndan yap›lacak sapmalar bizi çok zor,
hatta ölümcül durumlara sokabilir.

Ev yap›m› uça¤›m›z›n imalat› bitti ve
gururla onu seyrediyoruz. ‹lk uçufl nas›l
olur? Genel kan›n›n aksine, ilk uçufl ce-
sur bir pilotun uça¤a atlay›p havada ma-
nevralar yapmas› fleklinde olmaz. Uçufl
testleri uçak imalat›n›n ilk safhalar›nday-
ken bafllar. Her alt parça grubu, ifllevine
göre test edilir. Örne¤in kanatlar bafl afla-
¤› olarak as›l›r ve üzerine gelecek uçufl
yüklerine uygun yerlere ve miktarlarda
kum torbalar› y›¤›l›r. Tasar›mc› taraf›n-
dan belirtilmekle beraber, toplam olarak
uça¤›n a¤›rl›¤›n›n on kat› kadar yük bin-
dirilmesi ola¤and›r. Önemli aflamalarda
bir yetkilinin onay› al›n›r ve bu raporla-
n›r. ‹malat›n sonlar›nda motor tak›ld›k-
tan sonra, motor testleri bafllar. Çeflitli re-
jimlerde motordan al›nan itme gücü ölçü-
lür, yak›t ve ya¤ sisteminde kaçak olma-
d›¤› ve ya¤ so¤utmada problem olmad›¤›
onaylan›r. Uçufl kontrolleri göstergeler
ve elektronik aksam kontrolden geçirilir.
A¤›rl›k merkezinin yerinde oldu¤u ölçü-
lerek saptan›r.

Bütün bu testlerden geçen uçak bu
kez “taksi” yani pist koflusu testlerine al›-
n›r. Pistte düzgün ilerlemesi, motora ver-
di¤i cevap ve frenler kontrol edilir. Daha
sonra h›zl› taksi testlerine geçilir. Burada
amaç uça¤›n tam kalkmaya yak›n h›zlara
ç›kart›l›p kumandalar›n, a¤›rl›k merkezi-
nin ve di¤er aksam›n çal›flma ortam›na
çok yak›n bir yerde kontrolünün yap›lma-
s›d›r. Son olarak da pist üzerindeyken k›-
sa hoplamalar denenir. Bu testlerin her
birinin belirli bir amac› vard›r ve tamam-
lan›nca birer rapor haz›rlan›r. 

Her fley yolundaysa uça¤›n “tekerleri-
nin alt›nda günefl ›fl›¤›n› görece¤i gün”
gelmifltir. Bu ilk uçufl genellikle yar›m sa-
atten k›sad›r ve pist civar›nda öncelikle
uçufl kontrolleri, a¤›rl›k merkezi, düflük
h›zdaki performans (ilk iniflten önce nas›l
davrand›¤›n› görmek için) ve motor par-
çalar›n›n, yak›t sistemi, ya¤lama ve so¤ut-
man›n do¤ru çal›flt›¤› kontrol edilir. Di-
¤er aksam ar›za ihtimaline karfl› çal›flt›r›l-
maz, örne¤in inifl tak›mlar› aç›k b›rak›l›r.
Her test uçuflunda uça¤›n çeflitli h›zlarda
ve konumlardaki performans› ölçülür ve
beklenenden farkl›ysa ayarlamalar ve dü-
zeltmeler yap›l›r. Temel testler k›rk saat
sürer ve bu süre içinde uça¤›n havaala-
n›ndan belirli bir mesafeden daha fazla
uzaklaflmas›na izin verilmez.

Tüm testlerin sonunda uzun u¤rafl›n
yeni bir safhas›na girilmifltir. Art›k elimiz-
de kullan›ma haz›r bir uçak var. Ama ço-
¤u amatör uçak imalatç›s› bu aflamada
durmay›p uçaklar›n› devaml› gelifltirmeye
devam ederler. Performans ve yak›t ve-
rimlili¤ini artt›r›c›, sürtünmeyi azaltan
parçalarla, düflük h›zlarda tutunmay› ve
kontrol edilebilirli¤i art›ran parçalar›n
eklenmesi bunlar›n aras›ndad›r.

Ev yap›m› uçaklarla ilgileniyorsan›z
ilk yapman›z gereken vakit ay›r›p bu ko-
nuda bilgi sahibi olmakt›r. Bunun en ko-
lay yoluysa ‹nternet’te sportif havac›l›k
ve deneysel havac›l›k konular›nda var
olan birçok siteyi ziyaret etmek. Genel
konu ve kavramlar› anlad›ktan sonra da
bu konu ile ilgilenenlerle temasa geçme-
ye haz›rs›n›z! Araflt›rman›za ev yap›m›
uçak yap›mc›lar›n›n dünyadaki en büyük
toplulu¤u olan EAA (Experimental Air-
craft Association; Deneysel Hava Araçlar›
Derne¤i) ‹nternet sayfalar›ndan bafllama-
n›z› öneririz.
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Vans RV10, 2003 tasar›m›, 4 kiflilik maks h›z: 340km/h, kanat
aç›kl›¤› 9,7 m, maks kalk›fl a¤›rl›¤› 1225 kg, motor 240 BG
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