Onyedi Aralik 1903 sabahi ABD’nin
Kuzey Carolina Kitty Hawk sahilindeki
kumsalda Wilbur Wright havaya bir ma-
deni para attl. O glin pek sansh degildi
clinkii kardesi Orville bahsi kazandi ve
kumlarin tizerinde bekleyen ahsap ve ku-
mastan yapilmis ucaga bindi. Kendi gi-
ctiyle kumlarin tizerindeki kizakta ilerle-
yen ucak zorlanarak da olsa havalanmay1
basardi ve 40 metre kadar ileride yere
kondu. Bu tarihte bir ucagin kendi gticti
altinda yerden kesildigi ve kontrollt ola-
rak ucabildigi ilk ucus olarak anilir.

Ayni yillarda Avrupa, Amerika ve diin-
yanin baska yerlerinde de benzer calis-
malar stirmekteydi ve belki Wright kar-
desler olmasa hile baska birilerinin bu isi
basarmasi mtimkiin olacakti. Almanya’da
Otto Lilienthal 1891°den 1896’daki kaza-
daki 6ltimtine kadar Berlin yakinlarinda
yaptirdigi bir tepeden kendi tasarimi pla-
norler ile binlerce kontrollti ucus yapti.
Fransiz dogumlu parlak bir demiryolu
miihendisi olan Octave Chanute, 1889’da
Amerika’da emekli oldugunda, daha 6n-
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ce Fransa’da tanidig1 havacilik denen bu
yeni ugrasla ilgilenmeye karar verdi ve
aerodinamik ve kanat yapilari tizerine
cok degerli calismalar yapti.

Wright kardesler Lilienthal’in calisma-
larini biliyorlar ve Chanute’dan da hilgi
ve destek aliyorlardi. Bir bisiklet ve moto-
siklet imalathanesi sahibi olan Wright
kardesler, havacilik konusunda o giine
kadar yapilmis olan deneyleri ilgiyle izle-
diler ve nerelerde eksikler oldugunu dog-
ru olarak saptadilar. Belki de basarilarin-
daki en btiylik etmen, bu eksikleri tek
tek ve metodik olarak gidermeleriydi. On-
celikle hir ucagin havada kalmast icin ge-
reken glicii verecek yeterince hafif bir
motor yoktu. Motoru imal etiklerinde o
gline kadar yapilan pervanelerin de cok
verimsiz oldugunu gordtiler ve tarihte ilk
kez verimli pervane tasarimina giristiler.
Kanat yapilarmin kaldirma guictinii dog-
ru hesaplamak icin basit ama islevsel bir
rizgar tineli imal edip kullandilar, bir
ucagin seklinin nasil olmasi gerektigine o
gline kadar yapilmis ve yayinlanmis bi-

LancairlV, 1990 tasarimi,

4 kisilik, maks hiz: 530 km/h,
kanat acikligi:9,7 m,

maks kalkis agirhigi: 1610 kg,
motor: 350-750 BG

limsel makaleleri okuyarak karar verdiler
ve kontrolli bir ugus i¢in kanatlarin ve
yukselis dimeninin nasil biktlmesi ge-
rektigini buldular. Biitin bunlar1 yillara
yayilan bir dizi deneyler, zamanin bilim
adamlariyla yaptiklari yazigmalar ve git-
tikce gelisen planorleri kullanarak basar-
dilar.

Wright kardesler biittin bunlari kimse
tarafindan fark edilmeden kendi cabala-
riyla yaparken, ayni yillarda yasayan
ABD hiikiimetinin havacilik umudu Sa-
muel Langley de cesitli tasarimlarini de-
niyor ve diiz zeminden kendi giictiyle ha-
valanabilen kontrol edilebilir bir ucak ta-
sarlama arzusuyla yaniyordu. Ancak in-
sansiz ucuslarda basari saglasa da insan-
I1 ucaklari basarisizliga ugruyor ve 1903
yilinda Washington’daki Potomac neh-
rinden havalanan ucagi sulara gomuli-
yordu.

Her ne kadar ilk ucagi kimsenin tani-
madig1 bisiklet ustasi kardeslerin yaptigi-
nin kabul gérmesi kolay olmadiysa da,
Kittyhawk’taki o ilk ucustan glintimtize



Cozy MKIV, 1990 tasarimi, Canard Pusher tipi, 4 kisilik, maks hiz: 350 km/h,
kanat acikhgr 8.5 m, maks kalkis agirligi 930 kg, motor 180 BG.

ylz yildan fazla zaman gecti ve havacilik
cok yol kat etti.

Ucaga binmek belki siradan hale geldi
ama glintimiizde havacilik atesiyle yanan
insanlar bos zamanlarini havacilik etkin-
likleriyle gecirmekten zevk aliyorlar. Bu-
nun cesitli yollar1 var. Model ugak yapa-
bilirsiniz, parastitle atlayabilir ya da ya-
mac parastittiyle tepelerden stizlebilirsi-
niz, ¢ok hafif ucaklarla riizgar yiiztiniiz-
de hissederek kisa gezintiler yapabilirsi-
niz, pilot brovesi alip ucak kiralayabilir
ve bununla ucabilirsiniz. Eger yeterince
paraniz varsa, bir ucak satin alip bunun-
la da gezebilirsiniz. Bu belki de en tatmin
edici olani; ama tescilli bir ucagi hem sa-
tin almak hem de bakimini yaptirmak
maddi olarak ¢ok kolay degil. Fabrika c1-
kist bir ucak, en az bir daire fiyatina. Ba-
kimlarini da yine tescilli teknisyenlerin
yapmasi gerektiginden devamli ctizdani-
nizdan ilgi bekleyen bir ugras.

O halde hem kendi ucagimiz olsun
hem de o kadar param yok diyenler ne
yapabilir? Iste bu tiir insanlarin sarildigi
ugras: Deneysel ucak yapimi veya ev ya-
pimi ucaklar. Yasalara gore kendiniz de-
neysel olarak bir ucak yapabilir ve bunu
tescil ettirebilirsiniz. Béylece, btiytik bir
ucak fabrikasinin en buytik giderleri olan
iscilik tcreti, servis sorumlulugu ve agr-
lan davalarin hukuki sorumluluguna kar-
silik gelen miktari 6dememis olup iyi bir
ucagd cok daha ucuza edinebilirsiniz. Ay-
rica ucagin %51’inden fazlasini siz imal
ettiyseniz, resmi olarak bakim belgelerini
de imzalamaya yetkilisiniz; yani bakimini
kendiniz yapip isletim masraflarini da
cok distirebilirsiniz. Deneysel ucak kate-
gorisinin var olus amaci havaciligin geli-
simine katkida bulunmak isteyenlere des-
tek olmak. Tabii bazi temel kurallar var:
En 6nemlisi ucagi kar amagh kullanama-
maniz. Yani herhangi bir isletmede hava
taksisi vb. amacli ¢alistiramiyorsunuz, pa-
ra karsiligr ucus dersi veremiyorsunuz.
Ama bununla baska insanlari tasimaniz
veya kar amaci glitmeyen tim etkinlikle-
ri yapmaniz mtamkn.

Deneysel kategorideki ucaklarin cesit-
lerine baktigimizda, halk arasmnda “pir-
pir” diye adlandirilan basit, hafif ve di-
stik performansli ucaklardan, kendi kate-
gorisinde dinyanin en hizlisi sinifina gi-
ren 0zel tasarim ucaklara; 1930’larda fab-
rikada imal edilip deneysel smifina sokul-
mus antika ucaklara ve hatta dinyanin
cesitli tilkelerinin ordularindan emekliye
ayrilmis ve buiytik 6zveri ve masrafla ucar
durumda tutulan gtincel jetlere ve ikinci
diinya savasindan kalma antika ucaklara
kadar pek cok tipi gormek miimkiin.

Yaptigimiz ucak bir otomobilin yollari
kullandig1 gibi Ttirk hava sahasini kullan-
digr igin de kayitli olmali. Yani Sivil Hava-
cilik Genel Mudurligi'ne belirli bir kuy-
ruk numarasi ile kayith olmali. Ayni za-
manda bir motorlu tasit oldugundan, mo-
torlu tasitlar vergisi gibi vergilere de bag-
li. Yasal ucus kurallar agisindansa fabri-
ka cikisi tescilli ucaklardan bir farki yok.

Deneysel kategorideki ucaklarin bas-
ka pek cok avantaji var. Bunlardan en
onemlisi, havaciliktaki pek ¢ok yeniligin
bu alandan ¢ikmasi. Adi tsttinde. Tescilli
ucak treten cogu firma, yeni bir ucak
tiretmenin getirdigi maliyetten dolayi, es-
ki ama kanitlanmis bir tasarimi mtimkin
oldugu kadar uzun siire imalatta tutmayi
amaglar. Clinkii yepyeni bir ucak her ne
kadar daha iyi maliyet ve performans de-
mek olsa da, aslinda ¢6ziilmesi gereken
bir yigin problem anlamina da gelir. Bu

problemlerin bir kismi tretim basladik-
tan sonra, hatta yillar sonra ortaya cika-
bilir ve hic akla gelmeyen bazi problem-
ler, ucak kazalarina neden olabilir. An-
cak, deneysel ucak yapanlar kurduklari e-
posta topluluklari sayesinde kendi ucak-
larma ait sorunlar1 kafa kafaya vererek
coziim bulur ve kendileri uygularlar. Ge-
nel havacilik standartlarina harfiyen
uyuldugu icin giivenlik sicilleri fabrikas-
yon ucaklara gére daha kétii degil, hatta
daha iyidir.

Deneysel ucak tasarimcilariysa bir
retim hatti kurmadiklari igin tasarimla-
rin1 yaparken daha ézgurddrler. Var olan
bir ucak tasarimimi alip onu daha iyilestir-
mek sikca rastlanan bir seydir. Eger yeni
tasarim daha iyiyse, ayni ugaktan ¢ok sa-
yida kisi imal eder ve bu sayede tasarim-
lar cesitlenir ve giincel kalir. Iste bu ne-
denledir ki glintimiizde sportif havacilik
alaninda en yiiksek hiza sahip, yakit ta-
sarrufu en iyi vb. 6zellikleriyle 6nde olan-
lar hep ev yapimi ucaklardir. Yazinin ba-
sinda belirttigimiz Wright kardeslerin
yaptig1 da, ashinda dinyanin ilk deneysel
ucagindan baskasi degildi!

Biraz da ev yapimi bir ucak nasil yapi-
lir, maliyeti nedir gibi konular1 inceleye-
lim. Bu ise girismek isteyenler piyasayi
incelerlerse iki tip drinle karsilasirlar:
Onceden hazirlanmis parcalarm birlesti-
rilmesiyle olusan “Kit ucaklar” ve “plan-
lardan yapilan” ucaklar. Bir kit ucagi yap-
maya karar verirseniz ucagin parcalari,
planlari ve bazi ek malzeme, imalatci ta-
rafindan btiytik bir sandikta size gonderi-
lir. Eger planlardan yapilan bir ucak se¢-
tiyseniz her sey size kalmistir. Alacaginiz
tek sey, ucagin planlaridir. Bunlar genel-
de hayalimizde canlanan bina planlarina
benzeyen rulolar degil, 300-400 sayfalik
biiytik boyutta basilmis bir kitaptir aslin-
da. Yaninda ucagm bazi béltimlerinin

Quickie Q2, 1978 tasarimi, tipi: tandem kanatli,
2 kisilik, maks hiz: 180km/h, kanat acikligi 5 m, maks kalkis agirligi: 450 kg, motor: 64 BG




tam boy cizimleri de gelebilir. Planlarin
icindeki listedeki malzemeleri bir tedarik-
ciden edinip ucaginizi imal etmeye basla-
yabilirsiniz. Yalniz, her parcayr kendiniz
yapmaniz gerektiginden bu uzun bir istir.
Ucagin performansina, kendiniz imal et-
mek yerine piyasadan satin aldiginiz par-
calarin oranina gore, iki yil ile yirmibes
yil arasinda degisen hir stirecten bahsedi-
yoruz! Yani sabir isi.

Boyle bir ucagi yapmak icin ucak mu-
hendisi olmak gerekmiyor. Hatta mihen-
dis olmaniza bile gerek yok. Clinkii isin
miihendislik kismini zaten birisi sizin igin
yapmis. Ev yapimi ucak yapabilmek icin
gereken tic sey var: Istek, sabir ve bilgi.
Bunlardan biri bile eksik olsa o ucak ya
bitmiyor ya da ugabilecek bir sey ctkmiyor
ortaya. Diinyada ev yapimi ucaklarla ilgile-
nen insanlar arasinda biirokratlardan
muslukculara, ucak mtihendislerinden or-
ta okul 6grencilerine kadar ¢ok cesitli in-
san var. Thtiyaclar arasinda parayi sayma-
dik. Bunun nedeni, ortalama 5-10 yil olan
bu isi yapmaya azminiz varsa, maliyeti o
stireye yaydiginiz zaman zaten her ay ihti-
yac duyacaginiz paranin cok olmamasit. O
halde eger icinizde boyle bir diirtl varsa
maymun istahli degilseniz ve merak edip
Ggrenmeye hazirsaniz bu isi siz de yapabi-
lirsiniz. Tek gereken istek, sabir ve bilgi...

Ucak malzememiz kapiya geldi, basla-
maya hazirsiniz. Boyle bir proje nasil ta-
mamlanir? flk 6nce imalat atolyesine ihti-
yac var. Belki sasirabilirsiniz ama bir ucak
yapmak icin hangara veya genis bir alana
gerek yok. Bu isle ugrasan pek ¢ok bekar,
oturma odalarmi kullaniyor. Biraz biiytik
evlerde yasayanlardan bodrum veya cati
katin1 veya garajini kullananlar da var.
Ana parcalar ayri ayri imal edildigi icin
imalat sirasinda fazla yere ihtiyac yok.
Dort kisilik bir ucak olan Cozy MKIV, tek
arabamin girdigi (hatta btiytk bir Jipin gi-
remedigi) bir garajda rahatlikla imal edile-
biliyor. Genis bir alan ancak imalatin son-
larinda, parcalari bir araya getirmeniz ge-
rektiginde gerekiyor. At6lye konusundaki
en 6nemli sart yattiginiz yere yakin olma-
s1. Ideal atélye ile yatak odaniz arasinda
en cok yirmi adim olmalidir deniyor. Za-
ten biiytik sabir gerektiren bir ugras oldu-
gundan ilerlemenin tek yolu, her giin isin
kiictik bir parcasini tamamlamak. Bu sizi
ise bagliyor. Ozellikle biiyiik sehirlerde in-
sanlar zaten bircok angarya ile ugrasmak
zorunda olduklarindan, eger atolyeye git-
mek icin de ¢aba sarf etmek gerekirse,
ilerlemek zorlasiyor.
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Bu atélyenin icine baktigimizda ma-
alesef kurgu bilim filmlerindeki tizerinde
1siklar yanip sonen aletleri goremiyoruz.
Kullanilan aletler ucagin tipine ve malze-
mesine gore degisse de temelde her yer-
de bulunan matkap, testere, dekupaj,
zimpara, el aletleri, teneke makasi, cet-
veller gényeler, su terazileri, hava basin-
c ile calisan aletler ve buna benzer sey-
ler. Pek cogu zaten kullandigimiz ve ali-
sik oldugumuz seyler. Bunlarin az bir
kismi ucaklar icin 6zel yapim oluyor, bir
kismini da kendiniz yapiyorsunuz. Bir ki-
sim alet de ucagin yapiminda cok kisa
bir stire gerektigi icin ayni ucagi yapan
kisiler arasinda elden ele dolastyor. Yani
alet olarak sira dis1 bir seye ihtiyacimiz
yok.

[malati, Grnegin bir oto tamirhanesin-
den ayiransa, kullanilan malzemenin kali-
tesi. Ucaga takilan her parcanin iki 6zel-
ligi var. Birincisi hafif olmasi, ikincisi de
veterli mukavemette olmast. Ornegin, ki-
clik bir ucaga binen ¢ogu kisi, kapilarin

Cozy MKIV

ne kadar eften ptiften oldugunu gortip bi-
raz cekinir. Oysa kapilarin ucagi ucur-
mak gibi bir gérevleri yoktur, o halde ola-
bildigince hafif ve disari firlamay1 engelle-
yecek kadar saglam olmalar1 yeterlidir.
Daha fazlasi sadece agirliktir. Ucagin bii-
ttin parcalari ayni diistinceyle imal edilir.
0 halde kullanilan malzemenin kullanim
amacina gercekten hizmet edebilecegin-
den emin olmamiz gerekir. Bu da, malze-
menin kaynaginin bilinmesini ve kullani-
lan her parcanin bir yeterlik belgesine sa-
hip olmas: gerektigi anlamina gelir. Ulke-
mizde yaygin olan bir bakista degerlen-
dirme ve karar verme (“Bir sey olmaz!”)
maalesef havacilikta kazalarin en énemli
kaynagidir.

Atolye, aletler ve malzemeler hazir ol-
duguna gore ev yapimi ucagimizin imala-
tina baslayabiliriz. Temel olarak ti¢ yapim
teknigi vardir: Ahsap, metal ve kompozit.
Ahsap imalat havaciligin ilk yillarindan
beri kullanilan bir yontemdir. Belirli stan-
dartlara sahip olan ahsap citalar (genel-
likle ladin agaci) plana gére sekillendiri-
lip yine belirli 6zelliklere sahip olan bir
yapistirici ile yapistirilir. Civi veya vida

kullanilmaz. Agacin kullamlan damar y6-
nd, yapistirma ytzeyleri ve yontemi gibi
akla gelebilecek her islemin bir standardi
vardir. Ucagin iskeleti ortaya cikinca,
tizerine kumas gerilir ve iplik ve yapisti-
rici ile tutturulur. Tabii yine belli stan-
dartlara gore. Daha sonra kumas mordte-
si 1sinlar1 gegirmeyen ve ciirlimeyi Gnle-
yen bir boya ile boyanarak hem hava ge-
cirmezligi saglanir, hem de dis ortama
dayanikli hale getirilir. Her ne kadar ipti-
dai gortnse bile, aslinda cabuk ve az ma-
liyetle orta performanstaki ucaklarin imal
edilmesi mimkundir ve glintimizde de
sikca kullanilmaktadir.

Metal yapim tekniginde ucagin tama-
mi metal bir iskelet tizerine metal bir
kaplama yapilarak imal edilir. Disaridan
biiyiik ve hantal gértinebilen ucaklarin
ici, aslinda tamamen bostur ve kullanilan
metal kaplama cogunlukla gazli icecek
tenekelerinin kalinliginda veya biraz da-
ha kalindir. Ucagin metal gévde iskeleti
genellikle celik borudan yapilir ve borula-
rin ic ve dis ytzeyleri paslanmaya karsi
korunduktan sonra kaynakla birlestirilir.
Kaynaklama son derece kritik bir islem-
dir ve asetilen kaynagiyla yapilir. Ekle-
min gevrek ve catlaklar iceren hir yapiya
sahip olmamasi yillarla edinilen bir tecri-
be gerektirir. Kanatlar da kanat kesitinin
sekli verilen kanat sinirlerinin altimin-
yumdan imal edilip yan yana bir kanat se-
reninin (izerine monte edilmesiyle ve
tizerlerine kanadin dis ytizeyini olustu-
ran altiminyum kaplamanin eklenmesiyle
yapilir. Ytizey kaplamalari birbirine ve
metal iskelete percinlerle birlestirilir.

En modern imalat teknigi olan kom-
pozit malzemeyse, cam elyafi, Kevlar ve-
ya karbon liflerinden olusan “kumasla-
rin” sekil verilmis kopiik (izerine epoksi
recine kullanilarak sabitlenmesiyle veya
disi kaliplarda dondululmasiyla olusur.
Diger yontemlerle karsilastirildiginda
agirligina gore en cok mukavemetli yon-
temdir. Glintimtizdeki en ytliksek perfor-
manslh ugaklar bu teknikle yapilmaktadir-
lar. Her ne kadar el aliskanligimizin pek
olmadig1 bir malzeme de olsa, kullanimi-
na alismak cok kolaydir. Diger malzeme-
lere gore clirlimez ve paslanmaz oldugu
icin ¢ok daha uzun 6mdrltdir. Ancak
icinde kullamlan képtigiin morétesi 1sin-
lara karst boya ile korunmasi énemlidir.
Bir de gilines 15181 altinda olusabilecek
yiiksek sicakliklara dayanamayabilecekle-
rinden, genelde beyaza boyanmalari ge-
rekmektedir.



Bu tekniklerin karmalari da sik¢a kul-
lanilir. Ornegin 1920-1945 arasi tretilen
pek cok ucak metal boru gévde tizerine
bez kaplama, kanatlar ahsap olarak imal
edilmis olup, giintimtizde bunlarin motor
kaputlart gibi parcalarinin kompozitten
imal edildigi gortilmektedir.

Ucagin en onemli parcalarindan birisi
de motorudur. Genel havacilikta kullani-
lan motorlarin cogu, 1960’larda veya da-
ha 6nce tasarlanmis hava sogutmali dért
zamanli motorlardir. Pek cogu hala man-
yeto ile ateslenirler ve ciddi miktarda yag
yakarlar. Pervane krank miline dogrudan
baghdir ve en yliksek glic trettigi 2500-
3000 devir arasinda dénerler. Altmisbes
ile 180 beygir giictinde olanlari, en siklik-
la karsilasilanlaridir. Ucak benzini, 100
oktan dustik kursunlu benzindir ve tipik
bir 180 beygirlik motor, tipik bir ucakta
saatte 100-120 litre kadar yakar. Yaklastk
1500 saatte bir, tepeden tirnaga rektifiye
edilmeleri gerekir. Akla neden hala bu
kadar eski teknoloji motorlarin kullanil-
dig1 gelebilir. Bu sorunun cevabi gliveni-
lirlik. Motorun durmasi pilotun basina
gelebilecek en sik rastlanan ve en tehlike-
li durumlardan birisidir. Motor dursa da
ucak bir planér gibi stiztlebilir ama yere
kondugu nokta inise uygun degilse, ciddi
kazalar olusabilir. Bu nedenle motorun
ne olursa olsun calisabilir olmasi, denen-
mis eski teknolojinin kullanilmasinin bir
nedenidir.

Son zamanlarda ev yapimi ucaklarda
otomobil motorlart da kullanilmakta.
Bunlar her ne kadar yeni teknoloji tirtint
olsalar da, iki temel sorunlar var: Havaci-
lik kosularinda ¢alismak icin yapilmis de-
giller ve en ytiksek glic trettikleri devirler
olan 6000-7000 devir, standart ucak per-
vanelerini cevirmeye uygun degil. Bu ne-
denle, bu motorlarda giris-cikis manifold-
larinin daha hafif olanlariyla degistirilme-
si ve ¢ikisina reduiktor takilmasi gibi tadi-
lat yapilmasi gerekir ve her imalatct bunu
kendisi yaptigindan, ariza riski artar. O
nedenle kullanilan motorlarin biiytik co-
gunlugu eski tasarim motorlar oluyor.

Ucaga en son eklenense genellikle
elektronik aksam ve gostergeler. Deney-
sel ucaklarda hava hizi ve irtifa gosterge-
si, pusula ve temel motor gostergeleri di-
sinda bulundurulmasi zorunlu alet yok-
tur. Ancak buraya kadar yogun emek ver-
mis amatér ucak yapimcisi ev yapimi
ucaklar i¢in hazirlanmis son teknolojiye
uygun bilgisayarli ucus sistemleri, otopi-
lot ve benzeri aletleri takmaktan kendini

alamaz. Bu sistemler gercekten yolcu
ucaklarinda kullanilan son teknolojiyle
basa bas, bazense daha da ileri.

Burada tekrar belirtmek isteriz ki, ha-
vacilikta en 6nemli sey kurallara uymak-
tir, ¢inkd havaciligin kurallari kanla ya-
zilmistir. Imalat, isletme ve pilotaj kural-
larindan yapilacak sapmalar bizi ¢ok zor,
hatta 6ltimctl durumlara sokabilir.

Ev yapimi ucagimizin imalatt bitti ve
gururla onu seyrediyoruz. ilk ucus nasil
olur? Genel kaninin aksine, ilk ucus ce-
sur bir pilotun ucaga atlayip havada ma-
nevralar yapmasi seklinde olmaz. Ucus
testleri ucak imalatinin ilk safhalarinday-
ken baslar. Her alt parca grubu, islevine
gore test edilir. Ornegin kanatlar bas asa-
g1 olarak asilir ve tizerine gelecek ucus
yiiklerine uygun yerlere ve miktarlarda
kum torbalari yigilir. Tasarimci tarafin-
dan belirtilmekle beraber, toplam olarak
ucagin agirliginin on katr kadar ytik bin-
dirilmesi olagandir. Onemli asamalarda
bir yetkilinin onayi almir ve bu raporla-
nir. Imalatin sonlarnda motor takildik-
tan sonra, motor testleri baslar. Cesitli re-
jimlerde motordan alinan itme giicti 6l¢u-
ltr, yakit ve yag sisteminde kacak olma-
dig1 ve yag sogutmada problem olmadigi
onaylanir. Ucus kontrolleri gostergeler
ve elektronik aksam kontrolden gecirilir.
Agirlik merkezinin yerinde oldugu o6lcu-
lerek saptanir.

Biitiin bu testlerden gecen ucak bu
kez “taksi” yani pist kosusu testlerine ali-
nir. Pistte duizgilin ilerlemesi, motora ver-
digi cevap ve frenler kontrol edilir. Daha
sonra hizli taksi testlerine gegilir. Burada
amac ucagin tam kalkmaya yakin hizlara
cikartilip kumandalarin, agirlik merkezi-
nin ve diger aksamin calisma ortamina
cok yakin bir yerde kontroltiniin yapilma-
sidir. Son olarak da pist tizerindeyken ki-
sa hoplamalar denenir. Bu testlerin her
birinin belirli bir amaci vardir ve tamam-
laninca birer rapor hazirlanir.

Her sey yolundaysa ucagin “tekerleri-
nin altinda gilines 1s181n1 gorecegi glin”
gelmistir. Bu ilk ugus genellikle yarim sa-
atten kisadir ve pist civarinda 6ncelikle
ucus kontrolleri, agirlik merkezi, dustik
hizdaki performans (ilk inisten 6nce nasil
davrandigini gérmek icin) ve motor par-
calarinin, yakit sistemi, yaglama ve sogut-
manin dogru calistigi kontrol edilir. Di-
ger aksam ariza ihtimaline karsi calistiril-
maz, 6rnegin inis takimlart agik brrakilir.
Her test ucusunda ucagin cesitli hizlarda
ve konumlardaki performansi 6lciiliir ve
beklenenden farkliysa ayarlamalar ve di-
zeltmeler yapilir. Temel testler kirk saat
stirer ve bu stire i¢inde ucagin havaala-
nindan belirli bir mesafeden daha fazla
uzaklagsmasina izin verilmez.

Tim testlerin sonunda uzun ugrasin
yeni bir safhasina girilmistir. Artik elimiz-
de kullanima hazir bir ucak var. Ama co-
gu amat6r ucak imalatcisi bu asamada
durmayip ucaklarini devamli gelistirmeye
devam ederler. Performans ve yakit ve-
rimliligini arttirici, strtiinmeyi azaltan
parcalarla, distik hizlarda tutunmay: ve
kontrol edilebilirligi artiran parcalarin
eklenmesi bunlarin arasindadir.

Ev yapimi ucaklarla ilgileniyorsaniz
ilk yapmaniz gereken vakit ayirip bu ko-
nuda bilgi sahibi olmaktir. Bunun en ko-
lay yoluysa Internet'te sportif havacilik
ve deneysel havacilik konularmda var
olan bircok siteyi ziyaret etmek. Genel
konu ve kavramlar1 anladiktan sonra da
bu konu ile ilgilenenlerle temasa ge¢me-
ye hazirsiniz! Arastirmaniza ev yapimi
ucak yapimcilariin diinyadaki en biiytik
toplulugu olan EAA (Experimental Air-
craft Association; Deneysel Hava Araclari
Dernegi) Internet sayfalarindan baslama-
nizi 6neririz.
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