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OZET

Bu ¢aligmada, buhar sikistirmali bir otomobil klima sistemi kullanilarak bir deney diizenegi olusturulmus ve bu diizenek
iizerinde performans deneyleri gerceklestirilmistir. Kondenser fan devri ve giris hava sicaklig1 degistirilerek yapilan deneylerde,
yiiksek kondenser fan devirlerinde performansin arttigi goriilmiistiir. Giris hava sicakligindaki artisin sogutma tesir katsayisini

arttirdig1 fakat sogutma siiresini uzattigi tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Otomobil klima sistemi, sogutma tesir katsayisi, buhar sikistirma, fan devri

Experimental Research of Fan Speed and Inlet Air
Temperature Affecting the Performance in Automobile
Air Conditioner System

ABSTRACT

In this study, an experiment mechanism has been formed using a vapor compression automobile air conditioner system
and performance experiments have been carried out using this mechanism. In the experiments made by changing condenser fan
revolution and inlet air temperature, it has been observed that performance increases in high condenser fan revolutions. It has
been determined that the raise in inlet air temperature increases coefficient of performance in refrigeration cycle, however, it

lengthens refrigeration period.
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1. GIiRiS

Otomobil icersindeki hava sicakliginin rahatsiz
edici  degerlere yiikselmesini 6nleme diisiincesi
1927’lerde bir macera olarak gerg¢eklesmistir. Ame-
rika’da bazi insanlar buz kaliplari ile dolu sogutucu raf-
lar1 kamyonetlerinin yiik tasima yerlerine koyup, sogu-
tulan havay1 bir vantilatorle igeri tifleyerek ilk klima
uygulamalarim1  gergeklestirmiglerdir. Klimanin son
atag1 1965°de ABD’de gergeklesmistir. Baglangicta liiks
bir esya olarak goriilen klima donanimi ‘giines devlet-
leri’ olarak adlandirilan tilkelerde hizla vazgecilmez bir
donanim halini almigtir (1).

Pek cok iklimlendirme sisteminde oldugu gibi
otomobil klima sistemi de degisen ortam sartlarinda
otomobil igersindeki yolculara yeterli bir sogutmay: te-
min edebilmelidir. Otomobillerde yolcu konforu ve ya-
kit tiiketimi birbirine bagl iki onemli 6zelliktir. Klima
sisteminin gii¢ tiiketimini azaltarak yakit ekonomisinin
gelistirilmesi, bu sistemin her bir elemaninin veriminin
yiikseltilmesi ve optimum g¢aligma kontroliiniin saglan-
mas1, sogutma yiiklerinin azaltilmasi ile miimkiindiir.
Sogutma yiikii genel olarak dig hava sicakligi, nemi,

yolcu sayisi, gerekli temiz hava miktari ve giines 1s1nim
faktorlerinden etkilenmektedir. Bu faktorler degisken
yol sartlarinda, otomobilin farkli hizlarinda ve yolcula-
rin durumuna gore degisebilmektedir. Bir klima sistemi
tim sartlara uyum saglamali her kosulda en iyi perfor-
mansi verebilmelidir.

2. OTOMOBIL KLIiMA SISTEMi

Klima sistemi, ferah bir ortam havasi olusturmak
i¢in, aracin i¢indeki havay1 veya aracin igine alinan taze
dis havay1 sogutan veya nemini alan bir tnitedir. Artik
otomobillerde bir ihtiya¢ haline gelen klima aktif gii-
venlik faktorlerine dahil olmaktadir. On yil dnce oto-
mobillerin sadece %10°da klima mevcutken suan stan-
dart donanim halini almistir (2).

Otomobil klima sistemi prensip olarak buhar si-
kistirmali sogutma ¢evrimini temel alarak calisir. Bu-
harlasan sogutucu akigkanin buharlasma esnasinda, ¢ev-
reden ¢ektigi 1sidan yararlanilarak arag¢ sogutulur. So-
gutucu akigkan iizerindeki basinci kontrol altina almak
suretiyle kaynamasi, yogusmasi, veya is1 alip digart at-
mas1 saglanir.
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2.1. Sistemin Calismasi

Sistem alcak ve yiiksek basing hatt1 olmak tizere
iki basing hattindan meydana gelmistir. Sekil 1’de
yiiksek basing hatt1 koyu, algak basing hatti acik renkle
gosterilmistir. Sistemin ¢alismadigi durumda her iki ba-
sin¢ hattinda basinglar esittir. Kompresor hareketini ka-
yis vasitasiyla motordan alir. Motor c¢alisir durumda
iken kompresor manyetik kavramasina akim gonderildi-
ginde kompresor caligmaya baslayarak sistemde bulu-
nan gazi sikistirir. Sikistirilarak basinct yiikseltilen gaz
1sInir, 1sinan  gaz sogumasi  ve yogusmasl igin
kondensere gonderilir. Sogutucu fanlar ve ara¢ hizindan
kaynaklanan hava akisi ile soguyan akiskan kondenser
¢ikiginda sivi hale gelir. Sivi kurutucu filtreden gegerek
icersindeki nemi alinan sogutucu akigkan, genlesme
valfi sayesinde Olgiilii olarak evaporatore gonderilir.
Evaporator igersinde diisiik basingla karsilagsan sogutucu
akigkan buharlasir ve buharlasma esnasinda ¢gevresinden
181 ¢eker. Evaporatdr petekleri iizerine fanlar araciligryla
hava iiflenerek, havanin evaporatdr peteklerine 1sisini
aktarmasi saglanir. Bu sogutulmus hava arag igerisine
yonlendirilerek sogutma saglanir. Buharlasmis ve ti-
miiyle gaz haline gelmis sogutucu akiskan kompresor
tarafindan emilerek ¢evrim tamamlanir. Bu iglemler
klima calistig1 siirece tekrarlanir.
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Sekil 1. Otomobil klima sistemi(3)

3. PERFORMANSA ETKi EDEN
PARAMETRELER

Otomobillerde buhar sikistirmali sogutma gevri-
mini esas alan sistem kullanilir. Buhar sikistirmali so-
gutma cevrimi, sogutma uygulamalarinda en ¢ok kulla-
nilan ¢evrimdir. Bu sistemde yogusma sicakligi diis-
tilkge ve buharlagma sicakligi arttik¢a sistemin verimi,
performansi artar. Sistem performansimi bir miktar daha
arttirmak  i¢in  evaporatorde asirt  kizdirma  ve
kondenserde asir1 sogutma iglemi yapilir (4).

Sogutma verimi maksimum, iki 1s1 kaynag: ara-
sinda ¢aligan tersinir bir Carnot makinesinin verimi ka-
dar olabilir. Bu degerden daha yiiksek olamaz. Gergek

¢evrimde kayiplar oldugu i¢in verim, Carnot verimine
yaklagtirilmaya caligtlir.

3.1. Sogutma Tesir Katsayisi

Bir sogutma ¢evriminin sogutma tesir katsayisi
(STK), ¢evrim veriminin bir 6l¢iisti olarak tanimlanabi-
lir. Evaporatorde kg sogutucu akiskan basma ¢ekilen 1s1
miktarinin, kompresorde eklenen 1s1 miktarina orani bi-
¢iminde tanimlanir (5).

STK —  Sogutulan ortamdan ¢ekilen 1s1 miktar:
Kompresore verilen enerjinin 1sil esdegeri

3.2. Kondenser Sicakh@inin Etkisi

Cevrim  veriminin ve  karakteristiklerinin
kondenser sicakligina bagli olan degismeleri, evaporator
sicakligindaki kadar degilse de, yine onemlidir. Ge-
nelde, sabit bir evaporator sicakligl i¢in kondenser si-
cakligmin artmasi ¢evrim veriminin diismesine neden
olur.

Kondenser sicakliginin artmasi, verim iizerinde
evaparator sicakligi ile ters bir etkiye sahiptir.
Kondenser sicakligmin artmasi, sogutma tesir katsayi-
sin1 diistirdiigiinden birim sogutma kapasitesi bagina ya-
pilmasi gereken is miktarini arttirmakta ve sistemi
olumsuz etkilemektedir (5).

3.3 .Kondenserde Asir1 Sogutmanin Etkisi

Asirt sogutulmus ¢evrim ideal gevrim ile kargi-
lastirilirsa, asir1 sogutulmus ¢evrimde sogutucu akiskan
evaporatdre girdiginde daha az bir kismi buharlagsmis
olur. Yani evaporatdr girisinde, sogutucu akigkan kuru-
luk derecesi daha diisiiktiir. Bundan dolayi,
evaporatdrde birim sogutucu kiitlesinin daha ¢ok kismi
buharlagir ve dolayistyla birim sogutucu akiskan kiitlesi
sogutulan ortamdan daha ¢ok 1s1 ¢eker. Asirt sogutma
nedeni ile birim sogutucu kiitlesi daha fazla 1s1y1 sogu-
tulan ortamdan cekerken, evaporator ¢ikis sartlarinda
asir1 sogutmadan kaynaklanan herhangi bir degisim ol-
madig1 i¢in kompresor girisinde herhangi bir degisiklik
olmaz. Bundan dolayi, asirt sogutma sistemin perfor-
mansinin artmasini saglar (6).

3.4. Buharlagsma Sicakhi@imin Etkisi

Yiiksek buharlagsma sicakliklarinda sogutma te-
siri daha yiiksektir. Ciinkii kontrol elemanina yaklasan
sogutucu akiskanin sicakligt ile buharlasma sicakligi
arasinda daha kiiciik bir fark olmasi, sogutucu akigkanin
evaporatore kuruluk derecesi diisiik sivi olarak girme-
sine ve daha iyi bir buharlasma olmasina neden olur.
Buharlagma sicaklig1 diistiikge, evaporatdrde buharlagan
sivi miktarinin azalmasindan dolay1 sogutma tesir kat-
sayisi diiger (5).

3.5. Basin¢ Kayiplarimin Etkisi

Sogutucu akiskan borularda, evaporatdrde,
kondenserde ve vanalardan akarken basing kaybina ug-
rar. Evaporatordeki basing kaybi nedeniyle sogutucu
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akiskan evaporatorii daha diisiik basingta ve doyma si-
cakliginda terk eder. Bunun sonucu olarak, buharlasti-
rict ¢ikisindaki  6zgilil hacim artar. Buna karsilik,
kondenserde birim sogutucu akiskan kiitlesinin sogutma
etkisi yaklasik olarak ayni kalir. Basing kayiplarindan
dolay1, evaporator ¢ikisinda basing diistiigli ve 6zgiil ha-
cim arttig1 icin, kompresoriin birim sogutucu akiskani
sikistirmasi i¢in harcanan enerji artar (7).

3.6. Emme Gazindaki Asir1 Kizdirmanin Et-
kisi

Basit doymus buharli ¢evrimde emme gazinin
evaporatdrden sicaklik ve basincina uyan doymus buhar
bigiminde ¢iktigt ve hicbir degisime ugramaksizin
kompresor tarafindan emildigi varsayilmaktadir. Ger-
cekte ise bu pek nadiren boyle olur. Sivi sogutucu akis-
kan evaporatorde tiimiiyle buharlastiktan sonra emme
hattindan kompresore gidene kadar ¢evreden 1s1 almayi
siirdiirerek agir1 1smir. Eger emme hattindaki kiiclik bir
miktar basing kayb1 ihmal edilirse, emme gazi basinci-
nin agirt 1smma stiresince sabit kaldig1 kabul edilebilir.
Boyle bir ¢gevrimde kompresor isi, doymus buharli ¢ev-
rime oranla daha fazladir. Ayni kondenser basinci ve si-
cakligi i¢in, kompresérden ¢ikis sicakliklari arasindaki
fark 6nemli bir degerdedir ve asirt 1sinmis ¢evrimde bu
sicaklik digerine oranla daha fazladir. Bundan dolay1 kg
sogutucu akigkan basma kondenserde atilmasi gercken
1s1 miktart doymus buharli ¢evrime oranla daha fazladir

5).
4. LITERATUR OZETi

Giileng M. tarafindan yapilan ¢alismada, otomo-
bil ve otobiislerde bulunan klima sistemleri arastirilmas,
bu sistemlerin projelendirilmesi sirasinda donanim ele-
manlarindan olan, evaporator, kondenser ve genisleme
valfinin, sisteme uygun kapasite se¢imi ve boyutlarinin
hesaplama yontemi incelenmistir (1).

Ozkaymak M. tarafindan, buhar sikistirmali so-
gutma sisteminin asir1 kizdirma ve asirt sogutma
esanjorlerinin termo-ekonomik optimizasyonu yapil-
mistir. Burada sistem performansini arttiran asir1 kiz-
dirma ve agir1 sogutma sicaklik miktarlarmin optimum
degeri ile bu optimum sicaklik degerine karsilik gelen
esanjor alanlar1 hesaplanmistir (4).

Polat F. tarafindan yapilan ¢alismada bilgisayar
programi vasitasi ile sogutma sistemlerinin degisik ca-
lisma sartlarinda, farkli akigkanlar kullanilarak simiilas-
yonu yapilmistir. Simiilasyon sonucu sogutma sistemi-
nin performansi ve sistem elemanlarinin kapasitelerinin
degisimi incelenmistir (6).

Kahramanoglu M. tarafindan yapilan ¢aligmada
sistem elemanlar1 degistirilmeden R12 sarjli sistemde
R134a kullanmak isteyenler i¢in iglem basamaklar1 ve-
rilmis ve R134a’ya gecildikten sonra sogutma kapasite-
sindeki degisiklikler tablolar halinde belirtilmistir (7).

Kiiglir M. tarafindan yapilan ¢alismada bir oto-
biisiin teorik olarak sogutma yiikii hesaplar1 yapilmistir.

Cesitli kabuller yapilarak hazirlanan bu ¢aligmada oto-
biisiin 1s1 kayiplar1 da géz oniinde bulundurularak bilgi-
sayar destekli modellemesi yapilmistir (2).

Abdullah A. S. tarafindan kapali bir hacimde
enerji korunumu ve gerekli konforu saglamak i¢in bir
aragtirma yapilmistir. Konfor sartlarint etkileyen bagil
nem.sicaklik ve hiz gibi degiskenler iizerinde durularak
konfor sartlar1 igin lineerlestirilmis bir niimerik simii-
lasyon 6rnegi yapilmistir (8).

Ingerson, G. J., Kalman, G. T. ve Maxwell M. L.
tarafindan yapilan c¢alismada, tasit yolcu kabinlerinin
gelistirilmesi sirasinda yolcularin rahatinin saglanmasi
icin hazirlanmasi gerekli termal konforun hesabi yapil-
mustir. Hesaplamalar yapilirken kabin i¢i kullanishlik,
sirkiilasyon eden havanin hizi, havanin bagil nemi, yol-
cularin giyecek tipleri ve camlarin geometrik dizayni ele
almmustir (9).

Ataer E. , Tiirkoglu H. , Usta H. , Tarafindan ya-
pilan ¢calismada R12, R22 ve R502 gibi ozon tabakasina
zararli akigkanlar yerine R134a, R404A, R507 veya
R290 gibi ozon tabakasina zarar vermeyen akigkanlarin
kullanimi aragtirtlmig bu akigkanlarin farkli ¢aligma
sartlarindaki performanslar bilgisayar destekli incelene-
rek grafiksel olarak ifade edilmistir (10).

5. MATERYAL METOT
5.1.Materyal

Deneyler Gazi Universitesi Teknik Egitim Fa-
kiiltesi Otomotiv Anabilim Laboratuarinda yapilmstir.
Deney diizeneginin genel goriiniisii Sekil 2°de goriil-
mektedir.

Sekil 2. Deney diizenegi

Deneylerde, Renault firmasinin Laguna araglarda
kullandig1 klima sistemi kullanilmistir. Bu sistemde
Sanden SD7H15-7815B kompresorii ve R134a sogutucu
akiskan1 kullanilmaktadir.

Klima kompresorii arag motorundan bir kay1s va-
sitastyla tahrik edilerek calismaktadir. Deney diizene-
ginde ise general elektrik firmasina ait 3 BG giiclinde
380 volt ile ¢alisan elektrik motoru kullanilmustir.
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Evaporatér ve fani suntadan yapilmis bir dav-
lumbaz igerisine yerlestirilmistir. Hava akisini diizenle-
mek igin fan c¢apinda bir karton kesilerek davlumbaz
icine yerlestirilmigtir. Kullanilan fan Renault firmasina
ait olup 9,189 m*/min hava emebilmektedir.

Davlumbaz 10 cm ¢aptan baglayarak giderek ge-
nislemekte ve boylece hava akimlarinin diizenlenip, tim
evaporatdr ylizeyine temas ederek akisina devam etmesi
saglanmaktadir. Hava akiginin dogru olarak olgiilebil-
mesi i¢in hava ¢ikigina 10 cm ¢apinda 50 cm uzunlu-
gunda PVC boru kullanilmistir.

Deneylerde Demir-Konstant termokupllar kulla-
nilmistir. Bu termokupllar hava girisine, hava ¢ikisina,
kondenser girisine, kondenser ¢ikigina, kompresor giri-
sine, evaporatdr girigsine ve evaporatdr yilizeyine olmak
iizere yedi noktaya baglanmustir.

5.2. Metot

Deneyin gergeklestirilecegi ortamim yas, kuru
termometre sicakliklart ve barometrik basinci 6lgiilerek
kaydedilmistir. Sicaklik 6l¢iim cihazinin kalibrasyonu
kontrol edilmis ve manometre basinglart kaydedilmistir.
Deneyler sirasinda evaporatdr fan devri sabit tutulmus
kondenser fan devri degistirilmistir. Fanlar ¢alisir du-
rumda iken girig havasi sicakligi 1sitict ve ayarl bir di-
reng devresi kullanilarak istenilen degere getirilmistir.
Kondenser fan devrinin sistem performansina etkisini
gozleyebilmek i¢in 30, 40 ve 50 °C giris havasi sicak-
liklarinda, 300, 600, 900, 1200, 1500 ve 1850 1/min
kondenser fan hizlarinda deneyler gergeklestirilmistir.
Deneyler kararli ¢ikis havasi sicakligia ulasilana kadar
devam etmis ve bu durumdaki sicaklik ve basing deger-
leri Olgiilerek kaydedilmistir.

6. DENEY SONUCLARININ
DEGERLENDIRILMESI

6.1. Kondenser Fan Devrinin Cikis Hava Si-
cakhgina Etkisi

Kondenser fan devrinin ¢ikis hava sicakligina et-
kisi sekil 3’de goriildiigi tizere 30, 40 ve 50 °C giris
havasi sicakliklarinda incelenmistir.
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Sekil 3. Kondenser fan devrinin ¢ikis hava sicakligina etkisi

Cikis hava sicakligi, 30 °C giris hava sicakli-
ginda, 1850 1/min kondenser fan devrinde en diigiik de-
gerini almaktadir. Artan kondenser fan devri, ¢ikis hava
sicakliginin diismesine neden olmaktadir. Kondenser
iizerinden atilan toplam 1s1, evaporatoriin ortamdan ¢ek-
tigi ve kompresordeki sikigtirma sonucu agiga ¢ikan
wsilarin toplamidir. Kondenser iizerinden daha fazla 1s1
atilmasi, evaporatoriin ¢cevreden daha fazla 1s1 ¢ekecegi
anlamina gelmektedir. Deney sonuglar1 da goéstermistir
ki kondenser fan devrinin artmasi yani birimi zamanda
kondenser iizerinden atilan 1s1 miktarinin artmasi
evaporatoriin ¢cevreden ¢ektigi 1s1 miktarint arttirarak ¢i-
kis hava sicakliginin diismesine neden olmustur.

6.2. Kondenser Fan Devrinin Yiiksek Basinca
Etkisi

Klima sistemindeki yiiksek basing hatti, kompre-
sor ¢ikist ile genlesme valfi arasimi kapsar. Otomobil
klima sistemlerinin yiiksek basing hatti, genellikle 9 ile
14 bar arasinda degisen basing degerlerine sahiptir. Ya-
pilan deneylerde sistemin bu basing degerlerini 900 ile
1800 1/min araliklarinda verdigi tespit edilmistir. Sekil
4’de fan devrine gore basing degisimleri goriilmektedir.
Artan kondenser fan devrinin basinci diistirdiigii tespit
edilmistir. Cikis havast sicaklik degisiminde oldugu gibi
900 1/min kondenser fan devrinden sonra egim
azalmaktadir. Egimdeki bu azalma, kondenserin
sogumas! i¢in yeterli olan hava aksinin saglandigin
belirtir.
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Sekil 4. Kondenser fan devrinin yiiksek basinca etkisi

6.3. Kondenser Fan Devrinin Diisiik Basinca
Etkisi

Klima sistemindeki diigiik basing hattt genlesme
valfi ¢ikisi ile kompresor girigini arasini kapsar. Otomo-
bil klima sistemlerinin diisiik basing hatti, genellikle 1,8
ile 2,5 bar arasinda degisen basin¢ degerlerine sahiptir.
Deney verilerine dayanilarak ¢izilen sekil 5’te, en
yiiksek basing degerini 50 °C giris havasi sicakliginda,
ve 300 d/d kondenser fan devrinde oldugu
goriilmertedir. Kondenser fan devrinin diisiik basinca
etkisinin yliksek basinca etkisinden daha fazla oldugu
sekil 5’ten anlasilmaktadir. Artan kondenser fan de-
virlerinde giris hava sicakliginin 6nemi azalsa da,
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evaporatdr lizerine iiflenen hava sicakligi, diisiik basing
hatti tizerinde olan evaporatorii direkt etkiledigi i¢in, gi-
ris havasi sicaklik degisiminin diisiik basing iizerine et-
kisi daha belirgin olarak goriilmektedir.
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Sekil 5. Kondenser fan devrinin diisiik basinca etkisi

6.4. Sogutma Tesir Katsayisimmn Kondenser
Fan Devri Ile Degisimi

Kondenserin  fan  devrinin  artmasi  yani
kondenserin daha iyi sogutulmasi basmcin diigmesine
neden olur. Diisiik basing, kompresdr isinin ve eklenen
1s1 miktarinin azalmasi anlamina gelmektedir. Sogutma
tesir katsayisi ¢ekilen 1s1 miktarinin kompresorde ekle-
nen 1s1 miktarma orani oldugu i¢in STK kompresér fan
devrinin artmasiyla artacaktir. Deney sonuglar1 da bunu
gostermistir, Sekil 6. en yiiksek STK degeri maksimum
kondenser devrinde saglanmuistir.
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Sekil 6. Kondenser fan devrinin sogutma tesir katsayisina
etkisi

6.5. Sogutma Tesir Katsayisinin Evaporator
Sicakhigi Ile Degisimi

Evaporatorden birim zamanda cekilen 1s1 mikta-
rinm artmast STK’nin artmasmi saglar. Cekilen 1s1
miktar1, evaporatdr ylizey sicaklig ile dogrudan iliskili-
dir. Yiizey sicakliginin azalmasi, ¢ekilen 1s1 miktarinin
artmast anlamma gelmektedir. Literatiirde sabit
kondenser sicakliginda evaporatdr sicakligi arttik¢a
STK’nin arttif1 bilinmektedir. Deney sartlarinda sabit
kondenser sicakligi saglanamadigl i¢in bu tiir bir de-
gerlendirme yapilmamistir. Fakat Sekil 7. incelendi-
ginde, ayn1 evaporator ylizey sicakligi igin, yiiksek giris
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hava sicakliginda STK degeri daha yiiksek oldugu go-
rilmektedir. Bunun nedeni yiiksek giris hava sicakli-
ginda buharlagmanin daha iyi olmasi ve birim zamanda
daha fazla 1s1 gekilebilmesidir.
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Sekil 7. Sogutma tesir katsayisinin evaporator sicakligi ile
degisimi
6.6. Sogutma Tesir Katsayisiiin Kondenser
Evaporator Sicakhik Farki ile Degisimi

Termodinamikten kondenser-evaporator sicaklik
farki azaldikca STK’nin arttig1 bilinmektedir. Deney ve-
rilerine dayanilarak ¢izilen Sekil 7°de bu durum go-
riilmektedir.
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Sekil 8. Sogutma Tesir Katsayisinin Sicaklik Farki ile
Degisimi
Sicaklik farki kompresor isini etkiler. Sicaklik
farkinin diigiik olmasi kompresor isinin diisiik oldugu
anlamina gelir. Disiik kompresor isi STK’nin armasina
neden olur. Belli bir sicaklik farkindan sonra girig hava
sicakliklarinin 6nemini yitirmesi ve egrilerin biri biri
lizerine ¢akigsmasinin nedeni, sistemin 10 °C fark olan
giris hava sicakliklarmin 1s1l degerlerine karsilik gelen
kapasitenin iizerinde ¢alismasi ve sicaklik farkinin 6ne-
mini yitirmesidir.
7. SONUC VE ONERILER

Bu caligmada, bir otomobil klima sisteminde
kondenser fan devri ve giris havasi sicakliklar1 degisti-
rilerek, bu degisikliklerin sistem performansina, so-
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gutma tesir katsayisina ve ¢ikig havasi sicakliklarina et-
kisi incelenmis, sonuglar grafikler halinde sunulmustur.

Kondenser fan devrinin ¢ikis hava sicakligina et-
kisini gozlemleyebilmek i¢in 300, 600, 900, 1200, 1500
ve 1850 d/d fan hizlarinda 30, 40 ve 50 °C giris hava si-
cakliklarinda deneyler gerceklestirilmistir. ~ Artan
kondenser fan devrinin ¢ikis havasi sicakligini disiir-
diigii ve performansi artirdig tespit edilmistir. Ayni se-
kilde kondenser sicakligina bagh ¢izilen grafiklerde de
ayni etki goriilmektedir. Fan hizinin artmasi kondenser
tizerinden daha ¢ok 1s1 atilmasini saglamakta, bu da ¢ev-
rim verimini olumlu yonde etkilemeyerek performansi
artirmaktadir.

Deneylerde giris hava sicakliklarindaki artigin
¢ikis hava sicakligma direkt olarak yansidigi goriilmiis-
tiir. Artan giris hava sicakliklar1 ¢ikis hava sicakliginin
artmasma neden olmaktadir. Sabit evaporator sicakli-
ginda en yiiksek STK en yiiksek giris sicakliginda go-
riilmektedir. Sonug olarak kondenser fan devri ve giris
hava sicakligi, klima performansini 6nemli 6l¢iide etki-
lemektedir.
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