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Oz

Bu calismada, bir otomobil 1s1 pompasi sisteminde R152a sogutucu akiskaninin kullanimi farkli hava sicaklik
ve hizlarinda test edilmistir. Deneylerde i¢ ve dis liniteye (yogusturucu ve buharlastirict) giren hava akimi hiz
ve sicakliklar degistirilerek, sistemin 1sitma durumundaki performansi belirlenmistir. Klima ve 1s1 pompast
sistemlerinde yaygin olarak kullanilan R134a sogutucu akigkani ¢aligsma sartlari ile R152a’nin ¢alisma sartlari
kargilagtirtlmistir. Sonug olarak, R152a sogutucu akiskani ile ¢alistirilan sistemin 1sitma kapasitesinin R134a’ya
gdre daha yiiksek oldugu belirlenmistir. ¢ {inite girisindeki hava debisinin artmasiyla ile R152a’nin 1sitma
kapasitesi degerlerinin azaldig1 goriilmiistiir. Ayrica, hava akis sartlarinin performansa olan etkisinin sicaklik
sartlarna gore daha yiiksek oldugu belirlenmistir. R152a’nmn gerekli iyilestirmeler yapildiginda otomobil
iklimlendirme sistemlerinde uygun alternatif bir sogutucu akiskan olabilecegi belirlenmistir.

Anahtar Kelimeler: R134a, R152a, otomobil 1s1 pompasi sistemi

Influence of air temperature and flow conditions on the system performance in the use of R152a in
automobile heat pump systems

Abstract

In this study, the use of R152a in an automobile heat pump system was experimentally investigated under
different air temperatures and air flow rates. System performance was determined by changing the air flow rates
and temperatures entering the indoor and outdoor units. Operating conditions of R134a and R152a, which used
in air conditioning and heat pump systems, are compared. It was determined that the heating capacity of the
R152a was higher than that of R134a. It was also seen that the heating capacity of R152a increased with the
decreased of the air flow rates at the indoor unit. Besides, it was observed that the effect of air flow conditions
on the performance parameters was higher than environmental conditions. Finally, it was determined that R152a
can be used as an alternative refrigerant in automotive air conditioning systems when the necessary
improvements made.

Keywords: R134a, R152a, automobile heat pump system

1. Giris tarafindan kullanimina sinirlamalar

Hidroflorokarbon (HFC) grubu
akiskanlarin  yiiksek  Kiiresel
Potansiyeli (GWP) degerleri nedeniyle
cevreye  verdikleri  zararlardan  dolay1
alternatif sogutucu akigskanlarin kullanimlar
ile ilgili ¢aligmalar devam etmektedir. Mobil
iklimlendirme sistemlerinde yaygin olarak
kullanilmakta olan R134a’nmin GWP degeri
1300 olup Avrupa Birligi direktifleri

sogutucu
Isinma

*Sorumlu Yazar: mehmet.direk@yalova.edu.tr

getirilmektedir (2014/517/EU). Bu kapsamda,
Avrupa Birligi direktifleri GWP degeri
150’nin altinda olan sogutucu akigkanlarin
kullanimina miisaade etmektedir. R134a’nin
diisik GWP degerine sahip en Onemli
alternatiflerinden  olan  Hidrofloroolefin
(HFO) grubundan R1234yf ve R1234ze(E)
sogutucu  akiskanlarmin  fiyatlandirmasi
R1234yf (110-150 USD/kg) ve R1234ze( 35-
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50 USD/kg) araliginda degismektedir.
Bunlara ilaveten Diinya {iizerinde HFO
sogutucu akigkanlarmi iireten iki biiyiik
iretici  oldugu  diisiiniildiglinde  yeni
alternatiflerin bulunmas: sarttir (Ciconkov R.,
2018).

R152a’nin GWP degerlerine bakildiginda
R134a’dan diisiik oldugu, Avrupa Birligi
direktifinin sinirlari igerisinde
degerlendirilebilecegi goriilmektedir (Tablo
1). Bu nedenle R134a kullanilan sistemlerde
farkli  sogutucu  akiskan  kullanilmasi
diisiiniildiigiinde R152a 6n plana ¢ikmaktadir.
Literatiirde R152a’nin iklimlendirme
sistemlerinde kullanim1 ile ilgili yapilan
caligmalardan bazilar agagida siralanmaistir.

Tablo 1. Sogutucu akiskan 6zellikleri 25 °C (Lemmon
vd., 2014).

Ozellikler R134a R152a
ASHRAE Giivenlik Al A2
Siniflandirmasi
ODP 0 0
GWP 1300 124
Kritik sicaklik (K) 247,08 386,41
Kritik basing (kPa) 4059,28 4516,8
5 5 -3
Buhar yogunlugu ( kg.m™) 32,35 1847
25°C
5 5 -3
Sivi yogunlligcu (kg.m™) 0 1294.8 959 11
Gizli buharlagma 1s1s1
(ki.kgD) 198,72 279,36
Ghodbane (1999), c¢alismasinda R134a
kullanan ~ buhar  sikistirmali  sogutma

cevriminde alternatif olarak R152a’y1 test
etmis ve sogutma tesir katsayis1 (STK)
degerinin R134a’ya gore %15 oraninda daha
yiiksek oldugunu belirlenmistir. Scherer vd.,
(2003), R134a ile R152a sogutucu
akisanlarim1  buhar sikistirmali  mekanik
sogutma cevriminde test etmis ve birbirine
yakin performans degerleri elde etmislerdir.
Meng vd., (2016) bir otomobil iklimlendirme
sisteminde, R134a’nin alternatifi olarak diisiik

GWP degerine sahip R1234ze(E) ve R152a

sogutucu  akigkanlarinin  karisimlarinin
kullanilmast durumunda performans
parametrelerinin degisimlerini

incelemislerdir. R134a ile karsilastirildiginda
en yiksek degerlerin karisimin = %50
R1234ze(E)/%50 R152a oldugu durumda elde
edildigini belirlemislerdir.

Hosoz vd., (2015) yaptiklar1 ¢alismada fakhi
1s1 kaynaklar1 kullanabilen bir 1s1 pompasi
sisteminde R134a’y1 test etmislerdir. Is1
kaynag1t olarak motor sogutma suyunun
kullanilmast ile en iyi performans degerlerinin
elde edildigini tespit etmislerdir. Wang vd.,
(2017) sogutucu akigskan olarak COz
kullanilan bir 1s1 pompasi sistemini test
etmislerdir. D1 ortam hava sicakliginin -20
°C olmasi durumunda 1sitma tesit katsayisini
(ITK) 3,1 1sitma kapasitesini ise 3,6 kW
olarak hesaplamiglardir. Lee vd., (2016)
otomobil 1s1 pompasi ile gergeklestirdikleri
testlerde -10 ° C’nin altinda dis hava
sicakliklarinda 1s1 pompasinin yardimer bir
sistemle birlikte ¢calismasinin uygun olacagini
ifade etmislerdir. Bu sonuglara benzer olarak,
Wanga vd., (2017) otomobil 1s1 pompasi
sistemi lizerinde yaptiklar1 deneylerde dis
hava sicakliklarinin -18 ° C altinda oldugu
durumlarda sistemin 1sitma kapasitesinin
yetersiz kaldigini tespit etmislerdir. Meng vd.,
(2018) R1234yf’ye % 11 oraninda R134a
ilave ederek elde ettikleri karisimi bir
otomobil iklimlendirme sisteminde test
etmislerdir. R1234yf/R134a karigimindan
elde edilen 1sitma kapasitesinin ve COP
degerlerinin R134a ya kiyasla sirasiyla % 3 ve
% 4-16 daha disiik oldugunu tespit
etmislerdir. Karigiminin volumetrik veriminin
ise R134a’ya gore % 5 daha yiiksek oldugunu

belirlemislerdir.  Literatiir  incelendiginde
R152a’nin otomobil iklimlendirme
sistemlerinde kullanim 1ile 1ilgili yapilan

caligmalarin yeterli olmadig1 ve hava hiz ve
sicakliklarinin sistem performansina etkisinin
kapsamli olarak arastirilmadigi
anlasilmaktadir. Bu c¢alismada otomobil
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iklimlendirme sistemine esde8er olarak
kurulan bir otomobil 1s1 pompasi deney
sisteminde R134a ve R152a sogutucu

akigkanlarinin kullanimi 1sitma durumu igin
degerlendirilmistir. Otomobil 1s1 pompasi
sisteminde R152a kullanilmas1 durumunda
cevre sicakligi ve hava akis sartlarinin sistem
performansi iizerine etkileri deneysel olarak
belirlenmistir.

2. Materyal ve Metot
2.1. Deney Sisteminin Tanitimi

Deneysel otomobil 1s1 pompasi sistemi klasik
bir otomobil klima sistemi olusturulmustur.

Sistemin 1sitma amacgli  kullanilabilmesi
amactyla dort yollu valf ve cesitli vanalar
eklenmistir (Sekil 1). Tablo 2’de sistemi

olusturan ekipmanlarin ozellikleri
incelenebilir.
Fan @ Fan @
y Frekans Elektrik [
- inverteri motoru Kompresor -
(
YvYyy yYwyy
i E Dort yollu
I) vana (isitma)
== ==
© ®
i¢ iinite « « @ q) Dig iinite
Vi =p> aciia Vi |ﬁ
Y é’* ’ I ¥ j &l ! _9
® ® &,,4 H vz I—I—I Coriolis 40 et V4J’D ® ®
@ X2 Sivitanki  debi dlger TXV1
Sekil 1. Deneysel 1s1 pompast sisteminin genel goriiniimii.

Ist pompasi sisteminin 1sitma modunda Sogutucu akigkan dig initede cevre
calisgmast durumunda sogutucu akiskan havasindan 1s1 ¢ekerek buharlasmakta en son
akiminin  izledigi  yollar Sekil 1’de olarak kompresor girisine yonlendirilmekte ve
verilmektedir. Isitma durumunda  ¢evrimini tamamlamaktadir (Sekil 1). I¢ ve

kompresdrden ¢ikan sogutucu akiskan i¢
liniteye gonderilmekte i¢c ortama 1sisim
vererek yogusturulmaktadir. I¢ {initeden
gecen sogutucu akiskan kapali durumda olan
TXV2’yi py-pass ederek sivi tankina
gelmektedir. Daha sonra kiitlesel debi
Olcerden gecen sogutucu akiskan TXV1’e
gelmekte ve basinct ve sicakligr diisiirtilerek,
dis initeye girmektedir (Bu durumda V3
kapali V4 valfi ise agiktir).

dis linite kanallar1 i¢ine istenilen hava akimi
sicakliklarimi saglamak amaciyla elektrikli
1siticilar ve hava kanallarmin girisine istenen
hava akimi  hizlarin1  saglamak i¢in
ayarlanabilir fanlar yerlestirilmistir. Baglanti
eleman1 olarak, buhar ve sivi hattinda bakir
borular kullanilmistir. Baglanti elemanlari
caplarina uygun yalitim malzemesi ile
yalitilmastir.
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Tablo 2. Deneysel sistemde kullanilan ekipmanlarin
ozellikleri.

Ekipman Ozellikler
Kompresor 138 cc, Silindir sayisi: 5
D1s {inite 3
(buharlastirici) 580 x 350 x 20 mm
¢ lnite 220 x 260 x 60 mm?
(yogusturucu)
Kisilma Vanasi TXV (5,27 kW)

Sistemde dolasan  sogutucu  akigkanin
sicakliklar1 her bir bilesenin giris ve ¢ikis
noktalarindan K  tipi thermokuplar
kullanilarak lgiilmiistiir. Olgiilen degerler
veri toplama cihazi ile  bilgisayara
aktarilmistir.  Sistemde basing  Olglimi
buharlasma ve yogusma basinci olmak iizere
iki noktadan dijital manifold ile yapilmistir.
Sogutucu akiskanin kiitlesel debisi Coriolis
tipi debimetre ile 6lciilmistiir. Olgiim
cihazlarma ait hassasiyetler Tablo 3’de
verilmektedir. Sogutucu akiskanlarin
termofiziksel  ozellikleri ve  entalpileri
REFPROP 9.1 programindan alinmigtir
(Lemmon vd.,2014). Deneysel calismada
sogutucu akigkanlarin Tablo 1’de belirtilen
stvi  haldeki yogunluklarina bagli olarak
R134a’dan 575 g, R152a’dan 425 g sogutucu
akiskan yiiklenmistir. Deneylerde dis tiniteye
giren hava akiminin sicakligr 7°C, i¢ iiniteye
giren  hava  akimmin  sicakligt  ise
7/15/20°C’de sabit tutulmustur. Kompresor
devri 750 ve 2750 d/d arasinda 500 d/d
artiglarla degistirilerek deneyler yapilmistir.
Deneylerde ¢evresel ortam ile dengeli hale
getirildikten sonra Olglimler alinmistir.
Cevrimin  performansinin  Ol¢iilmesinde
kullanilan ana veriler sicaklik, basing ve
kiitlesel debidir. Olgiim cihazlarina ait
hassasiyet ve Ol¢im araligi degerleri Tablo
3’de verilmistir.

Tablo 3. Kullanilan Olgiim Cihazlarmin Ozellikleri

(")lg:iilen (")lg:iim cihazi (")lg:iim Dogruluk
deger arahigi
Sicaklik K-tip -100 - +0,8°C
termokupl 1370 °C
Basing Elektronik -1-60 +% 0,5
Manifold bar
Hava akig Anemometre 0-30 +% 2
orant ms
Sogutucu Coriolis 0-5Kkg +% 0,1
akiskan kiitlesel debi st
debisi Olger
Giig Pens 0-600 +% 2
ampermetre kw
Kompresor Frekans 10-50 +% 0,2
hiz1 inverteri Hz
2.2. Termodinamik Analizi
Deneysel 1s1 pompast sisteminin 1sitma
cevrimi olarak calistirllmasi  durumunda
kullanilan  enerji  denklemleri  asagida
verilmektedir. Sistemden i¢ ortama verilen
1sitma  kapasitesi  asagidaki  denklem

kullanilarak hesaplanir.
leltma = rhr(hic; tinite,g — hig iinite,g) 1)

Kompresoriin adyabatik olarak ¢alistigi kabul
edilirse, kompresorde sogutucu akiskana
verilen giic asagidaki denklem kullanilarak
bulunur.

V.Vkomp = rhr(hkomp,<; - hkomp,g) 2

Enerji etkenliginin bir gostergesi olan 1sitma
tesir katsayis1 ise, sogutma kapasitesinin
kompresor giicline oranlanmasi ile asagidaki
denklem kullanilarak bulunur.

ITK = leltma/wkomp (3)
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3. Bulgular

Sekil 2-5 arasinda otomobil 1s1 pompast
sisteminde sogutucu akigkan olarak R152a
kullanilmast durumunda performans
parametrelerinin kompresor devrine ve hava
akis sartlarina bagh degisimleri verilmektedir.
Tiim testlerde dis linite girisindeki hava akimi
sicaklign 7 °C’dir. I¢ iinite girisindeki hava
akimi sicakligr ise 7,15 ve 20 °C olarak
degistirilmistir. Tim testlerde dis Tlniteye
giren hava akimi hiz1 2,6 m/s’dir. I¢ iiniteye
giren hava debisi en disik 232,9 m/h,
maksimum hava debisi degeri ise 698,8 m®/h
olarak ara¢ i¢i kabin sartlar1 diistiniilerek
belirlenmistir.

3.1. RiI52a ve RI34a  sogutucu
akiskanlarimin i¢ ve dig iiniteye giren
hava akimi sicakliklarinin sabit olmasi

durumunda karsilastiriimasi

Bu testlerde, i¢ ve dis iiniteye giren hava akimi
sicakliklart sirastyla 20 °C ve 7 °C, i¢ lnite
hava debisi 232,9 m®h, dis iiniteye giren hava
akiminin hizi 2,6 m/s’dir. I¢ {inite hava
sicakligr araglarda yolcu kabini doniis havasi
sicakligmma yakin bir deger olarak 20 °C
secilmistir. Tablo 4’de test sartlar1 verilmistir.

Tablo 4. R134a ve R152a karsilastirma test sartlart

Ozellik Set degerleri
Kompresor Devri 750 — 2750 (500 d/d
(d/d) aralikla)
Tig,h,g (°C) 20
Tdig,h,g (°C) 7
.Sogutucu
akigkanlar R134a, R152a
Vig,h,g (m¥h) 232,9
Vdig,h,g (m/s) 2,6
Sekil 2’de sogutucu akigkanlarin  P-h
diyagraminda sematik gosterimi
karsilagtirmali olarak verilmistir. Sekil 2

incelendiginde esdeger basingta birim kiitle
degeri icin R152a’nin buharlagma gizli
1s1sinin, evaporatdrde buharlasirken 6zgiil
entalpisindeki farkin R134a’ya gore yaklagik
%55 daha yiikksek oldugu goriilmektedir.
Ozgiil entalpi farklarmin yiiksek olmasi
R152a’dan elde edilen 1sitma kapasitesi
degerlerinin R134a’ya kiyasla daha yiiksek
olmasini saglamaktadir. Sekil 3 (a), (b), (c)
‘de R152a ve R134a kompresor devirlerine
bagli olarak performans parametrelerinin
degisimleri verilmistir. Sekil 3 (a)’da 1sitma
kapasitesinin kompresor devriyle arttig1
goriilmektedir.  Kompresér  devirlerinin
artmastyla R152a’dan elde edilen 1sitma
kapasitesindeki artisin R134a’ya gore daha
yiiksek oldugu goriilebilir.

R152a

Basing (kPa)
(]
iy
)

R134a /

Entalpi (kl/kg)

Sekil 2. Sogutma ¢evriminin R134a ve R152a igin P-h
diyagraminda sematik gosterimi.

Kompresor giicli, kompresor devrinin artmasi
ile sogutucu akigkan debisinin artmasi ve
buharlastirict basincinin diisiip, yogusturucu
basincinin yilikselmesi sonucu artmaktadir.
R152a i¢in kompresdrde sogutucu akiskana
verilen giic degerlerinin R134a’ya kiyasla
daha yiiksek oldugu goriilmektedir (Sekil 3 b).
Ayrica, yiiksek devirlerde aradaki farkin
arttig1 incelenebilir. Kompresor devrine bagli
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olarak 1sitma tesir katsayisinin (ITK) degisimi Thsng™ 7°C Tng=20 °C Vigp,= 2329 m'h (1.4 mis) Vg, = 2.6ms
Sekil 3 (c)’de verilmektedir. ITK, 1sitma 8-
kapasitesinin kompresor giiciine oranidir.
Kompresér  devrinin  artmasiyla  ITK B
degerlerinin azaldig1r goriilmektedir. Bunun
nedeni kompresdr devrinin  artmasiyla s
kompresor  giliciindeki  artisin  1s1tma y .
kapasitesindeki artisa gore daha yiiksek = AN
olmasidir. Sogutucu akiskan kiitlesel debisine ] S
bagli olarak kompresor glic degerleri daha T
o . ] T
fazladir bu durum ITK degerinin azalmasina 41 = Ri34a )
o Ri152a .
neden olmaktadir. .
3 T T T T T T T T T 1
Tosng™ 7°C Teng =20 CVigp = 2329 m¥h (14 mis, = 26 mi 001000 1002000 200 300
o Devir (rpm)
45+ °
(©)
< ]
54.0— .
B o . Sekil 3. Kompresor devrine bagli olarak a) 1sitma
53,5_ kapasitesi b) kompresor giicii ¢) ITK degerlerinin
g o . degisimi.
@
.é 3.0 | |
0 e
ol ¥ 3.2 Hava sicakhiginin sistem performansi
' iizerine etkisi
00 1o 1530 " 2°)°° 20 %0 e jiniteden (yogusturucu) gecen hava akimi
evir (rpm o o e .
P sicakliginin performans parametreleri iizerine
etkisi farkli kompresor hizlari igin Sekil 4 (a),
(a) (b), (c)’de verilmektedir. I¢ iiniteden gecen
Tasng™7°C Ting=20 "CVi, = 232.9 mh (1.4 mis) Vg g = 26 ms hava akimi sicakligi sirastyla 7,15 ve 20 °C’de
144 olarak secilmistir. Sekil 4 (a) ve (b)
. incelendiginde, kompresor devirlerinin ve ig
121 liniteye giren hava sicakliklarmin artmasiyla
s ¥ 1sitma  kapasitesi ve kompresor giiglerinin
§1-0' . arttig1 goriilmektedir. Tablo 5’de test sartlar
S . verilmisgtir.
(0] | |
7 081
0
(7]
(1) P |
[ ]
€06 ,
g .
044 o —a—R134a
’ [*—Ris2a)
0,2 T T T y T o T 1
500 1000 1500 2000 2500 3000
Devir (rpm)
(b)
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Tablo 5. Hava sicakliginin sistem performansi {izerine etkisi test sartlari.

Ozellik Set degerleri
Kompresor Devri (d/d) 750 — 2750 (500 d/d aralik)
Tig,h,g (°C) 7/15/20
Tdis,h,g (°C) 7
Sogutucu akigkanlar R152a
Vig,h,g (m%/h) 232,9 m¥h
Vdis,h,g (m/s) 26ml/s

4.5

=
o

Isitma Kapasitesi (kW)
w
o

g
I
1

20

Tasng™ 7°C Vigng= 2329 m*/h (1.4 mis) Ve = 2.6 /s

g
o
1

L ]

500

T T T T 1
1000 1500 2000 2500 3000

Devir (rpm)

(@)

Tasng 1°C Vieng= 2329 m*hh (1.4 mis) Vigqp, o= 2.6 mis

141
p

124 ¢
—~ "‘
§, 101 N
P v e
] - s
5 ;
< 0.8 s .
:8 i d
¢ S
o)

0.6 v —on o
g Y —a— Tic.h‘g =20°C
X / o T, =15

/7 ichg ™
041 :// 4T, =7°C
r
0.2 T T T T 1
500 1000 1500 2000 2500 3000
Devir (rpm)
(b)

Tsng™ 7°C Vigno= 2329 m*/h (1.4 mis) Vg, =26 mis

84
74 L
1
64
X
E -
5 . B Ting=20°C
A\ ¢ Tipg=15°C
. AT =7°C
B
44 e
T,
3 T I 1 I 1
500 1000 1500 2000 2500 3000
Devir (rpm)

(©)

Sekil 4. Kompresor devrine ve hava sicakliklarina bagli
olarak a) 1sitma kapasitesi b) kompresor giicii ¢) ITK
degerlerinin degisimi.

I¢ {initeden gecen hava akimi sicakliklarinin
yiikselmesiyle sogutucu akigkan ile hava
akimi arasindaki sicaklik farkinin artmasindan
dolay1r kompresordeki basing farki yiikselir.
Bunun sonucu olarak, sogutucu akiskan
debisinin  artmasiyla 1sitma  kapasitesi
degerleri  artar. Isitma  kapasitesindeki
degisimin sicaklik farkindan ¢ok devir sayisi
ile iligkili oldugu goriilmektedir.
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3.3. Hava akis sartlarimin  sistem
performanst iizerine etkisi

Sogutucu akigskan olarak R152a kullanilmasi
durumunda hava akis sartlarinin performans
iizerine etkisi Sekil 5 (a), (b), (c)’de
verilmektedir. Hava debisi degerleri azaldikga
1sitma kapasitesinin ve kompresorde sogutucu
akiskan verilen giic degerlerinin arttig1
anlagilmaktadir.

Tablo 6. Hava akig sartlarinin sistem performansi
tizerine etkisi test sartlart.

Ozellik Set degerleri
Kompresor Devri (d/d) | 750 — 2750 (500 d/d aralik)
Tig,h,g (°C) 7
Tdig,h,g (°C) 7
Sogutucu akigkanlar R152a
Vig,h,g (m*/h) 232,9 /399,34 /698,8
Vdig,h,g (m/s) 2,6

Sekil 5 (c)’de ig tiniteye giren hava debisinin
yiikselmesiyle sistem ITK degerleri arttig
goriilmektedir.  Kompresor  giiclerindeki
artisin 1sitma  kapasitedeki artistan daha
yiiksek olmasindan dolay1 kompresor devrinin
artmastyla ITK degerleri azalmaktadir. Hava
debisi arttirlldiginda  havanin  sistemden
cektigi enerji degerinin esdeger olarak
artmadigr gorlilmiistiir. Hava hizina bagl
olarak akiskanin enerji transfer etme siiresinin
kisalmas1  olarak  degerlendirilmektedir.
Sartlandirilan havanin istenilen performansi
saglamas1 icin 230 m3/h debideki havanin
uygun olacagit  gorilmiistiir.  Calisma
sartlarinda bu deger 232,9 m%h olarak
Olclilmiistiir.
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Sekil 5. Kompresor devrine ve hava akis sartlarina

bagh olarak a) 1sitma kapasitesi b) kompresor giicii ¢)
ITK degerlerinin degisimi.
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4. Sonuc ve Tartisma

Bu calismada, otomobil 1s1 pompasi
sisteminde R152a’nin kullanim1 deneysel
olarak incelenmistir. Calisma sonucu elde
edilen sonuclar ve degerlendirmeler asagida
sunulmaktadir. R134a ile karsilagtirildiginda
sistemde sogutucu akigkan olarak R152a
kullanildiginda daha yiiksek 1sitma kapasitesi
degerlerine ulasilmstir. Kompresor
devirlerinin artmasiyla R152a’dan elde edilen
1sitma kapasitesindeki artisin R134a’ya gore
daha yiiksek oldugu belirlenmistir. R152a i¢in
kompresor giici degerlerinin R134a’ya
kiyasla daha yiiksek oldugu ve buna bagli ITK
degerlerinin daha diisik oldugu tespit
edilmistir. I¢ iiniteye giren hava akimi
debilerinin artmasiyla 1sitma kapasitesi ve
kompresor giliglerinin azaldigir gozlenmistir.
Sartlandirilan havanin istenilen performansi
saglamas1 i¢in 230 m®h debideki havanin
uygun olacaglr goriilmiistiir. Bu sonuglar
dogrultusunda GWP degeri Avrupa Birligi
direktiflerine uygun yanicilik orani ise diger
alternatif gazlar ile karsilastirildiginda daha
diisik olan R152a’nin gerekli iyilestirmeler
yapildiginda otomobil klimalarina uygun
alternatif bir sogutucu akiskan olabilecegi
diistiniilmektedir.

5. Tesekkiir

Bu calisma Tiirkiye Bilimsel Ve Teknolojik
Arastirma Kurumu (TUBITAK) Tarafindan
Desteklenmistir. Proje Numarasi: 216M437.

Simge Listesi

0 Kapasite [KW]
W 1s [kW]

m Kiitlesel debi [kgs™]
h Entalpi [kJkg™]
T Sicaklik [K]
komp Kompresor
evap Evaporator
kond Kondenser

¢ Cikis

h Hava

g Giris
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