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OZET

Bu caligmada sabit supap zamanlamasi ile degisken supap zamanlamasinin farkliliklar1 incelenmistir. Bunu
saglayabilmek i¢in degisken supap zamanlamasina sahip bir tagit motorunun, motor {izerinde bagka hicbir degisiklik yapilmadan
devre dis1 birakilmasi ile sabit supap zamanlamasi elde edilmis, degisken supap zamanlamasi ve sabit supap zamanlamasinin
motor momentine, motor giicline, tekerlek ¢ikis giiciine ve 6zgiil yakit tiiketimine etkileri incelenmistir. Deney sonuglari
degisken supap zamanlamasinin sabit supap zamanlamasina gére motor momenti, motor giicil, tekerlek ¢ikis giicii ve 6zgiil yakit
tiiketiminde iyilesme oldugunu gostermistir.

Anahtar Kelimeler : Degisken Supap Zamanlamasi (VVT), Tekerlek Cikis Giicii, Motor Giicii, Motor Momenti

Experimental Research of the Effects of the Variable
Valve Timing to the Engine Performance

ABSTRACT

In this research paper, the differences between the constant valve timing and variable valve timing (VVT) have been
studuied. To obtain this, shutting down the VVT system, without any changing on the engine of a vehicle that has a variable
valve timing, the engine that has a constant valve timing was obtained. In addition the effects of the constant valve timing and
variable valve timing against to the engine torque, engine power, wheel output power and specific fuel consumption have been
discussed. In the results of the experiment the variable valve timing has more good effects on the engine torgue, engine power,

wheel output power and specific fuel consumption than constant valve timing have been showed.

Key Words : Variable Valve Time (Vvt), Wheel Output Power, Engine Power, Engine Torque

1. GiRiS

Otomotiv sektdriiniin hizli gelisimi, petrol re-
zervlerinin azalmasi, diinyadaki hava kirlilik oranlarimin
artmasindan dolay1r egzoz emisyonlarinin azaltilmasi,
fayda-maliyet analizleri ve arz talep dengeleri gibi fak-
torlerden dolay1 icten yanmali motorlar teknolojiye pa-
ralel olarak siirekli gelistirilmektedir.

Icten yanmali motorlarda supaplar kam mili yar-
dimiyla agilip kapanmakta, emniyetli ve giivenilir bir
supap performansi saglamaktadir. Sabit supap meka-
nizmasina sahip motorlarda segilen supap zamanlamasi,
volumetrik verimi motorun en ¢ok calistig1 devir arali-
gina gore optimize eder. Motor bu devir araliginin al-
tinda veya tustiinde volumetrik verim agisindan diisiik
verim degerleri ile calisir. Motorun diisiik ve yiiksek
devirlerinde birbirleriyle zit 6zelliklere sahip olan para-
metreleri elde edebilmek i¢in motorun ¢alistig1 tiim de-
vir araliklarinda silindir i¢ine alinan dolgu miktarini, ta-
sarim sonucu ortaya c¢ikan belli bir devir araligindaki
dolgu miktarina yakin degerlere getirmek gerekir.

Motorun performansini arttirmak igin yukaridaki
nedenlerden dolay1 supaplar iizerine ¢esitli galigmalar
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yiriitiilmektedir. Bu ¢aligmalar sirasiyla, supaplarin ¢a-
lismasi sirasinda olusan kayiplart ortadan kaldirmak igin
kullanilan ¢oklu supap teknolojisi ile baslar. Bu sayede
her bir silindir igin iki yada daha fazla emme ve egzoz
supab1 kullanilarak her devirde silindir igerisine en fazla
karisimim alinmasi hedeflenmektedir. Daha sonra yapi-
lan ¢alismalar, supaplarin agilma ve kapanma zamanla-
malarimin degisken hale getirilmesi yoniinde olmustur.
Motor devri arttik¢a piston hizi, piston hizina bagh ola-
rak da iceri alinan dolgunun hiz1 ve kinetik enerjisi sii-
rekli degiseceginden supap zamanlamasinin da siirekli
degismesi gerekmektedir.

Bunu saglayabilmek i¢in giiniimiiz motorlarinda
degisken supap zamanlamasi diye adlandirilan motorun
devir ozelliklerine gore supabin agilma ve kapanma za-
manini ve agilma miktarmi1  degistiren mekanizmaya
sahip sistemler kullanilmaktadir. Bu sistemin g¢alismasi
motor ¢alisma kosullarina olabildigince mitkemmel bir
uyum saglayabilen, her devirde silindire alinan en yiik-
sek dolgu ile hem yiiksek performans hem de yiiksek
verim saglayabilir.

Kabul edilebilir maliyet, dayaniklilik ve giive-
nirlilikle yeterli derecede esneklige sahip degisken su-
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pap zamanlamasi yada degisken supap zamanl ve agil-
mali elektronik kontrol sistemi mekanizmalarini tasar-
lamak ¢ok zor oldugu i¢in iireticiler degisken supap za-
manlamasi sunan mekanizmalarin biitiin yada bir kisim
avantajlarin1 verebilen daha basit yontemleri tercih
ederler. Bunlarda genellikle emme supaplarinin erken
acilmast ve emme supaplarmin erken kapatilmasini
kontrol eden yani faz1 kaydiran mekanizmalardir.

Bu calismada; degisken supap zamanlamasi me-
kanizmasina sahip bir tagitin, sasi dinamometresinde
ayni sartlarda, supap zamanlama mekanizmasi devre
dis1 birakilarak devre digi birakilmadan tork, gii¢c ve 6z-
giil yakat tiiketimlerinin degisimleri incelenmistir.

2. VOLUMETRIK VERIM ve SUPAP
ZAMANLAMASI

Volumetrik verimi etkileyen faktorler; yakitin
cinsi, buharlasan yakitin yiizdesi, yakit- hava orani, ka-
risimin sicakligi, buharlasma 1sis1 ve cidarlara olan 1s1
transferi, sikistirma orani, supap zamanlamasi, motor
hizi, egzoz basincinin emme basincina orani, komsu si-
lindirin miisterek manifold da hasil ettigi tedirginlik ve
tasarimsal faktorlerdir. Tasarimsal faktorlerin igerisinde
port ve manifold dizayni, kam kontriksiiyonu, supap ge-
ometrisi ve emme supaplar1 onem arzetmektedir.

fgten yanmali motorlarin yapilar1 geregi emme
sisteminde basing diislislerine neden olan elemanlar
mevcuttur. Bu elemanlar hava filtresi, manifold govdesi,
ventliri, gaz kelebegi, portlar, emme ve egzoz supaplari
ile susturuculardir (1,2).

Uzun emme borularmin belirli hizlarda yiiksek
volumetrik verim sagladigi tespit edilmistir. Bu etkile-
sim silindirdeki ve emme manifoldundaki gaz ataletleri
ve gaz eclastikiyetinden kaynaklanmaktadir. Emme
manifoldunun ¢apt ve uzunlugunun volumetrik verim
iizerinde dnemli etkileri bulunmaktadir (2,3).

Emme manifoldu birden fazla silindire baglan-
di1g1 zaman manifold dizaynm zorlasir, 6zellikle karbii-
ratorlii motorlarda sivi yakit hava igerisinde tiniform bir
dagilim gosteremez. Bu nedenden dolay1 karbiiratorlii
motorlarda manifoldlar daha farkli 6l¢ii ve dizayn ge-
rektirir (4).

Cok silindirli motorlarda manifold uzunluklarin-
dan dolay: silindirlerin hepsi ayni karisim oranina sahip
olmamaktadirlar. Bu ise diizgiin olmayan bir g¢alisma,
giic kaybr ve silindirler arasinda i1sinma ve emisyon
farkliliklar1 olusturur. Manifoldun isitilmasi bu prob-
leme kars1 tedbir olmakla birlikte miikkemmel bir kari-
sim temin edemez. Ayrica bu tedbirin vuruntuyu arttir-
mak ve volumetrik verimi diigiirmek gibi istenmeyen
bir sonucu da vardir (5).

Kam ylizeyinin sekli ve kamin hareket seyri in-
celendiginde supaptan maksimum akis saglayacak pro-
fillerin se¢imi 6nemlidir. Bu bakisla Sekil 2.5°de kesik
cizgilerle gosterilen ve emme supabinin aniden agilip
kapanmasi daha iyi gibi goziikebilir. Ancak bu tiir hare-

ket seyri mekanik olarak imkansiz oldugu gibi pistonun
alt ve iist noktalardaki hareketi yavas oldugu igin gerek-
sizdir (2,6).

Egzoz supabinin oturma ylizeyinin diizgiinliigi
ve supap sapinin miimkiin oldugunca kisa olmasi 1s1
transferinin iyi olmasi i¢in gereklidir. Emme supabinda
ise supabin sogumasinda giren dolgu etkili oldugundan
boyle bir kisitlama yoktur, fakat genellikle dairesel veya
dairesele yakin olan emme kanalinin kesit alani istenen
motor momentini saglayacak biiyiikliikte olmalidir. I¢-
ten Yanmali Motorlarda (IYM) yanma odasi tasarimina
gore supap basi Olgiileri degismekte, ayrica volumetrik
verimi artirabilmek i¢in biiyiik supap basi dlglisii veya
birden fazla emme supab1 gibi konstriksiyonlar kulla-
nilmaktadir (7).

Supap hareket alanma bagli olan akis katsayisi,
supap kalkma miktarinin, ¢apa oraninin (Lv/Dv) siirekli
olmayan bir fonksiyonudur.

Kalkma miktar1 ¢cok az durumdayken akis, supap
basi ve oturma yiizeyine temas ettiginden dolay1 akis
katsayisi yiiksektir. Kalkma miktarindaki artig ile bir-
likte orta seviyelerdeki akista, akis supap basindan ve
supap oturma yiizeyinin i¢ kosesinden ayrilir. Bu du-
rumda akis katsayisinda aniden azalma olur fakat supap
kalkma miktarinin artisi ile akis katsayist yeniden artar.
Yiiksek kalkma miktarinda meydana gelen akista ise;
akis oturma yiizeyinin i¢ kenar sinirindan ayrilir. Lv/Dv
nin maksimum degeri 0.25 tir (8).

Normal sartlarda ¢aligan bir motorun supabinin
dinamik akis sartlarinda, farkli supap kalkma miktarla-
rinda dinamik akista ve siirekli akis sartlarinda ¢ok az
bir degisiklik olmaktadir. Bu durum siirekli akis sartla-
rindan ziyade, dinamik ¢aligma sartlar1 altindaki supabin
¢ok biiylik agikliklarinda ortaya ¢ikar. Bunlarin disinda
supabin iist tarafindaki basing emme siiresince 6nemli
degisiklikler arz eder. Bununla birlikte motorun normal
devir araliginda makul dogrulukla dinamik performan-
sini1 belirlemek i¢in siirekli akis sartlarinda emme supabi
akis katsayis1 kullanilmistir (9,10).

Emme supabi i¢in supap c¢evresinden silindire
akan gazlarin hizi emme Mach indeksi ile tayin edil-
mistir. Emme Mach indeksi iyi bir volumetrik verim
i¢in 0,6 — 0,25 arasinda ve 0,4 civarmda olmalidir (11).

Emme ve egzoz supaplarinin agilma ve kapanma
zamanlarmin dort zamanli TYM’nin performansina bii-
yiik etkisi vardir. Emme supabinin gorevi, emme za-
mani siiresince miimkiin oldugu kadar ¢ok hava yakit
karisimmin silindire alinmasini saglamaktir. Buna kar-
silik egzoz supabinin gorevi de, yanmis gazlarin silindiri
tamamen terk etmesini saglamaktir. Emme ve egzoz ke-
sitleri tam olarak agilamayacagi, ayrica akig halindeki
gazlar kinetik enerjiye sahip olduklarindan, supap
acilma ve kapanma zamanlarmin, pistonun 6lii noktala-
rindan dnce ve sonra olmasi gereklidir.

Emme ve egzoz supabi agilip kapanma zamanla-
rinin degistirilmesi i¢ten yanmali normal emisli motor-
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larda; pompalama isi, genisleme isi, NOx {iretiminin
kontrol edilmesi gibi parametrelerde etkilidir. Supap
zamanlamasini degistiren mekanizmalar genelde kam
milini krank milinin doniisiinden bagimsiz dondiirerek
zamanlamay1 avans ve rotara alirlar. [YM’ lar tam yiik
ve rolanti calisma araligindan ¢ok kismi yiiklerde ¢ali-
sirlar (12).

Kam milinin rétara alinmasi ile supap bindirmesi
de geciktirilir. Standart supap zamanlamasidaki emme
zamaninin baslangi¢ noktasi, rotara alinmasi ile Ortiis-
tiigli noktada sadece egzoz supabi agiktir ve emme su-
pabi heniiz agilmamistir. Pistonun asagi hareketiyle ar-
tik gaz egzoz manifoldundan silindir igine geri doner.
Bu durum silindir i¢indeki seyreltici etki yapan artik gaz
miktarmi arttirdigindan NO, azalir. Egzoz zamaninin
son kisminda yiiksek oranda yanmamis HC silindir igine
doniip daha sonraki yanma olayinda yakildigindan yan-
mamis HC orani azalir (13).

Salfun R. (14) tarafindan yapilan ¢alismada
emme supabinin {i¢ farkli noktada kapanmasi saglanarak
iceriye giren dolgu miktarinin degisimi incelenmistir.
Emme supabmin agilmasi sabit oldugu icin UON’dan
10° 6nce acilmis bdylece igeriye giren dolguya etkisi
azaltilmaya calisilmustir. Tk deneyde emme supabi tam
AON’da kapatilmis buna bagh olarak dolgu miktar:
piston hizi arttiginda azalmaya baglamustir.

Ikinci deney de ise emme supabi AON’dan 40°
sonra kapatilmistir. Diisiik devirlerde igeriye giren
dolgu miktar1 azalmis, piston hizi arttik¢a dolgu miktari
artis gostermistir. Son deneyde ise emme supabi
AON’dan 65° sonra kapatilmigtir. Bu durumda ise dii-
siik piston hizlarinda birim dolgu miktar1 azalmis ve
daha yiiksek hizlarda maksimum dolgu girisi saglan-
mistir.

Akbas, A.(15) tarafindan yapilan c¢aligmada
emme kaminin orijinal agilip kapanma degerleri sabit
tutularak 2,5 mm’den 6,5 mm’ye kadar 8 degisik emme
supab1 kalkma miktarinda ve supap kalkma miktart sabit
tutularak 10° KA araliklar ile 10° - 20° - 30° avans ve
rotar degerlerinde deneyler yapilmis, supap zamanlama-
sinin motor performansina ve egzoz emisyonlaria et-
kisi arastirilmigtir. Her iki deneyde de tam gaz kelebek
acikliginda, motor devri 1200 d/d’dan 3600 d/d’ya ka-
dar 200 d/d araliklarla 13 farkli noktada motor perfor-
mans degerleri ve egzoz emisyonlari elde edilmistir.
Emme supabi zamanlamasi kademeli olarak rotara alin-
diginda ise diisiik devirlerde orijinal supap zamanlama-
sina gore tork ve gii¢ diismiis, yliksek devirlere ¢ikil-
dikca igeriye alinan dolgunun artmasiyla tork ve giicte
artis meydana gelmistir (15).

Arslan, R.(16) tarafindan yapilan ¢aligmada, su-
pap zamanlamasinin volumetrik verim {izerindeki etki-
leri teorik ve deneysel olarak arastirilmistir. Tek silin-
dirli dizel motoruna ait mevcut kam mili ve buna bagh
olarak iretilen 13 adet farkli agilarda iglenmis kam mili
kullanilmis bdylece farkli emme ve egzoz agilma ve ka-
panma parametreleri elde edilmistir. Volumetrik verim

egrileri grafikte incelendiginde emme agilma avansinin
arttirillmasi ile diisiik ve orta devirlerde volumetrik ve-
rimi arttirdigl goriilmiistiir. Ayrica emme supabi agil-
mas1 geciktirilen kamlar ile egzoz kapanmasi ¢ok one
alman kamlarda kayda deger bir volumetrik verim di-
slisii gortilmiistiir (16).

3. MATERYAL VE METOD

Deneyler Dogus Otomotiv Genpar Egitim Mer-
kezi test laboratuarinda yapilmistir. Deney yeri ve tesi-
satt Resim 1’de gosterilmistir. Deneylerde Sun Ram
2000 sasi dinamometresi, VAS 5052 diagnostik test ci-
hazi, yakit tiikketimi 6lgmek i¢in 5052 test cihazi kulla-
nilmistir. Arag sasi dinanometresi {izerinde iken motora
test cihazlart baglanmis ve test, her iki durumda da ayni
sartlarda gerceklestirilmistir.

Deney araci olarak iizerinde 2000 cm® hacimli
FSI motor bulunan 2006 model VW Jetta kullanilmigtir.
Test aracinin motorunda kullanilan degisken supap za-
manlamasi, emme supaplarma hilkkmeden ve siirekli faz
kaydirabilen mekanizmaya sahiptir. Bu motorun teknik
ozellikleri Cizelge 1’de verilmistir.

Resim 1. Deney yeri ve deney tesisati

Cizelge 1. Deney aract motorunun teknik 6zellikleri

Motor Diizeni 4 silindirli sirali motor

Hacim (cm?) 1984
Cap (mm) 82,5
Kurs (mm) 92,8

Silindir basina supap 4

Sikistirma orani 11,5

Maksimum Gii¢ 6000 d/d’da 110 kW
Maksimum Tork 3500 d/d’da 200 Nm

Motor igletim sistemi Bosch Motronic Med 9.5.10
98 Oktan kursunsuz Super Plus
(daha az gii¢ indirgemesinde
95 Oktan kursunsuz siiper)
NOy depolayici katalitik
konvertorii ve 2 6n katalitik

Yakit

Egzoz gazi devri daimi

konvertor
Egzoz gazi normu EU 4
Yakat piiskiirtmesi Direkt piiskiirtme

Supap zamanlamasi Emme’de siirekli degiskenlik
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4. DENEYSEL BULGULAR

Yapilan deneyler iki kisimdan olusmustur.
Bunlardan birincisi test aract motorunda bulunan
degisken supap zamanlama mekanizmasi devrede iken
sasi dinamometresi tlizerinde 4. vites konumunda
yapilmistir. Diger test ise degisken supap zamanlamasi
devre dis1 birakilarak ve baska higbir degisiklik
olmadan ayni sartlarda yapilmistir. Ayrica her iki test
esnasinda 95 oktan kursunsuz benzin kullanilmustir.
Dikkat edilmesi gereken diger bir nokta ise deneyler
sasi dinamometresinde yapildigindan diisiik motor ve
tasit hizlarinda dinamometreden ve  siiriicliden
kaynaklanan hatalar olusmus ve diisiik hizlarda
giivenilir veriler elde edilememistir. Buna bagli olarak
2000 d/d’ ya kadar olan motor hizlarindaki veriler
degerlendirmeye alinmamustir.

Motor hizina bagl olarak tork, giic ve tekerlek
giiciiniin degisimi Sekil 1’de verilmistir. Sabit supap
zamanlamasi ve degisken supap zamanlamasi ile elde
edilen degerler 2800 d/d’ya kadar birbirine yakindir. Bu
devire kadar degisken supap zamanlamasi etkili
olmamaktadir.

Degisken supap zamanlamasi ile motor 3000
d/d’da 152,3 Nm tork iiretmistir. Ayni devirde sabit
supap zamanlamasi ile motor 146,3 Nm tork
saglamustir. 3000 d/d’da degisken supap
zamanlamasinin motor torkuna katkist 6 Nm olmustur.
Motor devri 3300 d/d’ya geldiginde bu fark 11,8 Nm’ye
cikmis ve sagladig: tork artis1 % 8 olmustur. Sabit supap

zamanlamasinin 171 Nm maksimum tork iirettigi 4200
d/d’lik motor devrinde degisken supap zamanlamasi
174,5 Nm tork degeri ireterek sabit supap
zamanlamasinin tork egrisinin iizerinde kalmistir. Her
iki tork egrisinde de 4500 d/d’da bir g¢ukurlasma
olmustur.Test edilen FSI motorun bu devirlerde ¢aligma
modu degismektedir. Tork egrisindeki bu ¢ukurlukta da
iki egri arasinda 11,9 Nm’lik bir fark olusmustur.
Dolayistyla 4500 d/d’da degigsken supap zamanlamasi
ile % 8’lik iyilesme kaydedilmistir. Degisken supap
zamanlamasi ile tork egrisinde 3900 d/d ve 5100 d/d
motor devri noktalarinda 176 Nm maksimum tork
degeri elde edilmistir. Motor devri 6600 d/d’ya ulasana
kadar degisken supap mekanizmasi ile motordan daha
yiiksek tork degerleri elde edilmistir.

Motor ¢ikis giicii 3000 d/d’da zamanlamanin
degisken olmasi ile 48,79 kW zamanlamanin sabit
olmasi ile 44,83 kW elde edilmistir. 3000 d/d’da uygun
supap zamanlamasi seg¢ilmesinin giigte 3,96 kW
iyilesme gosterirken, bu iyilesme 3300 — 3900 d/d
motor devir araliginda 5,2 kW olarak gerceklesmistir.
Motor momentinde de bahsedildigi gibi 4500 d/d’da
olusan ¢ukurluk motor ¢ikis giici egrilerinde
goriilmektedir. 4500 d/d ile 5200 d/d motor devir
araliginda zamanlamanin degisken olmasinin faydasi
6,5 kW olmustur. 5200 d/d’dan sonra motor devrinin
artmastyla supap zamanlamalar1 birbirine yaklastigindan
elde edilen motor ¢ikis giicii degerleri birbirine
yaklagmistir. Test tasitinin motoru degisken supap
zamanlamas1 vasitasiyla 6600 d/d’da 109,5 kW
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Sekil 1.Motor hizina bagl olarak tork, gii¢ ve tekerlek giiciiniin degisimi
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maksimum gii¢, zamanlama sabitlendiginde ise 6510
d/d’da 108 kW maksimum gii¢ iiretmistir.

3000 d/d’da zamanlamada degiskenlik olmasi ile
40,66 kW, sabit olmasi ile 36,7 kW tekerlek cikis giicii
elde edilmistir. Bu devir noktasinda uygun supap
zamanlamasinin secilmesinin faydasi 3,96 kW olmustur.
Bu fayda 3300 — 3900 d/d motor devri araliginda 5,2
kW olarak gerceklesmistir. 4500 — 5200 d/d motor devri
araliginda gerceklesen fayda ise 6,5 kW olmustur. 5200
d/d’dan sonra motor devrinin artmasiyla her iki
durumdaki supap agilip kapanma degerleri birbirine
yaklagsmis ve boylece tekerlek c¢ikig giicii arasindaki
farklar azalmustir.

Sekil 2’de  degisken ve sabit supap
zamanlamasinin motor devrine bagl olarak 6zgiil yakit
titketimine etkileri gosterilmistir.

Sekil 2’de goruldigli gibi 2500 d/d motor
devrine kadar 6zgiil yakit tiiketimi degerleri birbirine
yakin olmustur. Sabit ve degisken supap zamanlamasi
ile en diisik 6zgiil yakit tiiketim araligi 3000 d/d ile
5000 d/d arasidir. 3000 d/d’da zamanlamanin
degiskenligi ile 321,3 gr/kw-h, sabit zamanlama ile
3452 gr/kw-h 0zgiil yakit tiketimi degerleri elde
edilmistir. 3900 d/d’da en diisiik 6zgiil yakit tiiketim
degerleri olan degisken zamanlama ile 305,1 gr/kw-h,

sabit zamanlama ile 329 gr/kw-h verileri elde edilmistir.
Bu devir noktasi igin 6zgiil yakit tiiketiminde % 7,2’lik
iyilesme ger¢eklegmistir. 5000 d/d’dan sonra her iki
zamanlama c¢esidi arasinda elde edilen degerler devir
arttikca birbirine yaklagmaya baglamistir. 6500 d/d’da
degisken supap zamanlamasi ile 425,3 gr/kw-h, sabit
supap zamanlamast ile 430,1 gr/kw-h 0zgil yakit
tiiketimi degerleri elde edilmistir.
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Sekil 2.Supap zamanlamasimin motor devrine bagli olarak
6zgiil yakit tiiketimine etkileri

Motor hizina bagl olarak tork, giic ve tekerlek
giicliniin degisimi Sekil 3’°te verilmistir.
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Sekil 3. Motor hizina bagl olarak tork, gii¢ ve tekerlek giiciiniin degisimi
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Her iki tork egrisi de 60 km/h tasit hizina kadar
iist dsttedir. Bu noktadan sonra degisken supap
zamanlamasinin tork egrisinde diger tork egrisine gore
daha fazla artis olusmustur. 80 km/h tasit hizinda
mekanizma devrede iken 174,7 Nm, mekanizma devre
dis1 iken 161,7 Nm tork iiretilmistir. Bu hiz noktasinda
iki egri arasindaki fark 13 Nm olmustur. 85 km/h tasit
hizinda sirasiyla 177 Nm ve 167 Nm tork tretilmistir.
Bu hiz noktasindaki fark ise 10 Nm olmustur. 90 km/h
tasit hizindan sonra iki egri de diisiis olmasina ragmen
mekanizma devrede iken digerine gore yiiksek tork
egrisi olugsmustur. Buna bagli olarak 125 km/h tasit
hizina kadar iki egri arasinda ki fark ortalama 10 Nm
olmugtur. 105 km/h tasit hizinda mekanizmanin
sagladigi tork artis1 % 8 olmustur.

Motor ¢ikis giicli 70 km/h tagit hizindan 90 km/h
tagit hizina kadar ortalama 5,5 kW motor ¢ikis giicii
artis1 elde edilmistir. 90 km/h ile 100 km/h tasit hizi
araliginda motor ¢ikis giicii degerleri birbirine
yaklagmustir. 100 km/h ile 135 km/h tasit hizi araliginda
degisken supap zamanlamasi motor ¢ikis giiciinde 5,3
kW iyilesme saglamistir. Degisken supap zamanlamasi
ile maksimum gii¢ 141 km/h tasit hizinda 109,5 kW,
zamanlama sabit oldugunda 148 km/h tasit hizinda 108
kW olmustur.

Degisken ve sabit supap zamanlamasinin her
ikisinde de en diisiik 6zgiil yakit tiiketim araligi 70 km/h
ile 100 km/h arasidir. 70 km/h tasit hizinda degisken
zamanlama ile 311,5 gr/kw-h, sabit zamanlama ile 338,1
gr/kw-h 6zgil yakit tiiketimi degerleri elde edilmistir.
80 km/h tasit hizinda degisken ve sabit supap
zamanlamalar1 ile en diisiik 0zgilil yakit tiketim
degerleri elde edilmistir. Bu degerler degisken
zamanlama i¢in 300,3 gr/kw-h, sabit zamanlama ig¢in
323,1 gr/kw-h’dir. 80 km/h tasit hizinda degisken supap
zamanlamasinin ile 6zgiil yakit tiikketiminde % 7,1 lik
iyilesme gergeklesmistir. 110 km/h tasit hizindan sonra
degisken ve sabit supap zamanlama degerleri birbirine
yaklagmaya baslamistir. 140 km/h tasit hizinda degisken
supap zamanlamas: ile 418,1 gr/kw-h sabit supap
zamanlamasi ile 411,6 gr/kw-h ozgil yakit tiketimi
degerleri elde edilmistir.

Sekil 4’de  degisken ve sabit  supap
zamanlamasimin motor devrine bagl olarak 6zgiil yakit
titketimi degisimi gosterilmistir.
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Sekil 4. Supap zamanlamasinin tasit hizina bagh 6zgiil yakit
tiiketimi degisimi

5. SONUCLAR

Bu caligmada; test aracinin motorundaki emme
supab1 fazini siirekli kaydirabilen bir mekanizma ile
elde edilen degisken supap zamanlamasi ve bu
mekanizmanm devre disi birakilmasi ile elde edilen
sabit supap zamanlamasinin motor momentine, giiciine,
ozgil yakit tiketimine, tekerlek ¢ikis giiciine ve
siirtiinme giicline etkisi deneysel olarak incelenmistir.

Degisken supap zamanlamast ile diisiik
devirlerden 2700 d/d veya 60 km/h’a kadar tork
egrilerinde bir degisim olmamistir. Deneyler sonucu
elde edilen tork degerleri arasindaki fark 3900 d/d ile
5010 d/d motor devirlerinde maksimuma ulagmistir.
Tork degerleri incelendiginde diisiik ve yiiksek motor
devirleri yada tagit hizlarinda tork degerlerinin birbirine
yaklastig1 goriilmils fakat orta devirlerde veya hizlarda
ise degerler arasindaki farklar artmustir.

Motor giicii degerlerine bakildiginda 2700 d/d
veya 60 km/h’ya kadar bir degisim olmamistir. Bu devir
ve hizdan sonra degisken supap zamanlamasi ile giic
degerlerinde dikkate deger bir yiikselis olusmustur.
Ozellikle 4500 d/d’dan 5700 d/d’ya kadar aradaki fark
ortalama 5,7 kW olmustur. En yiiksek giigte ise 1,5 kW
lik (%1,38) gii¢ artis1 meydana gelmistir.

Degisken supap zamanlamasi devrede iken daha
diisiik 6zgiil yakit tiiketimi degerleri elde edilmistir.
3000 — 5000 d/d motor devirleri arasinda her iki 6zgiil
yakit tiketimi degeri azalma gostermistir. Her iki
zamanlama degerleri de minimum oldugunda degisken
supap zamanlamas: ile ozgiil yakit tiiketimi % 7,2
oraninda iyilesmistir. Ayn1 sekilde tasit hizina gore bu
aralik 70 km/h — 100 km/h arasidir.
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