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OZET

300 DaN itki sinifinda klasik bir turbojet motor performansi ile tamamen yerli bir konsept olan Pars tiirbojet
motorun itki ve yakit tiiketim diizeyleri karsilastirilmistir. Pars tlirbojet motor klasik turbojet motora gore %35
daha az hava ile tiim kompresor basma oranlar1 ve tiim tiirbin giris sicakliklarinda klasik turbojet motoruna gore
%S5 daha fazla itki {irettigi ve %3 daha iyi 6zgiil impuls’a sahip oldugu ortaya konmaktadir. Bu iyilestirmenin
sebebi ayn1 kompresor basinct ve tiirbin giris sicakliginda daha fazla is liretebilen patentli 6zgiin termodinamik
¢evrimdir. 1’e kadar artan ucus Mach sayisina gore itki ve yakit tikketimine bakildiginda ise ¢ok diisiik Mach
sayilar harig¢ Pars tiirbojet motorun klasik tiirbojet motora gore daha iistiin performans sergiledigi goriilmektedir.

Anahtar kelimeler: Paletli Tiirbo Motor, Tiirbo-Dongiisel Motor, Dénel Piston Kompresor ve Tiirbin, Yiiksek
Verimli Ozgiin Tiirbojet, Diisiik Devirli Yiiksek Verimli Motor

NOVEL TURBO-ROTARY ENGINE DESIGN, MANUFACTURING AND
PERFORMANCE VALUES

ABSTRACT

The thrust and fuel consumption levels of a totally indigenous concept named as Pars turbojet and a conventional
turbojet engine in the 300 DaN thrust range have been compared to each other. Compared to this conventional
turbojet, Pars turbojet uses 35% less air and produces %5 more thrust with 3% better specific impulse accross all
compressor pressure ratios and all turbine inlet temperatures. The reason of this performance improvement is the
patented novel thermodynamic cycle that can produce more work for same compressor pressure ratio and turbine
inlet temperature. Also when flight Mach number was varied from 0 to 1, Pars turbojet exhibited a performance
higher than conventional turbojet except for very low Mach numbers.

Keywords: Turbo Vane Engine, Turbo-Rotary Engine, Rolling Piston Compressor and Turbine, Highly Efficient
Innovative Turbojet, Low RPM High Efficiency Engine

1. GIRIS kurduklarint gérmekteyiz. Gaz tilirbinli motorlar
Uzun yillardir gaz tiirbinli motorlar hafif, giiclii fakat 20000 saatte bir agir bakima girmelerine karsin,
goreceli olarak daha az verimli motorlar olarak pistonlu motorlarda bu rakkam 3000 saat civarinda
havacilik alaninda yaygin olarak kullanilmaktadir. kalmaktadir.

Pistonlu motorlar ise kara ve deniz ulagiminda Dongiisel motorlar yiiksek verimlilik ve gii¢ vaad
piyasa payt ac¢isindan Tstiinliklerini tartismasiz etmelerine karsin Wankel motor diginda heniiz
olarak  siirdiirmektedirler.  Pistonlu  motorlar piyasaya ¢ikmis bir motor bulunmamaktadir. Bunun
iretikleri giice gore cok agir olmalarina ragmen nedeni bu motorlarin  heniiz temel mekanik
verimli olduklari i¢in tercih edilmektedirler. Emre sorunlarint ¢bzememis olmasindan
amadelik ve periodik bakim aralig1 olarak ise gaz kaynaklanmaktadir.  Geleneksel paletli  turbo
tirbinli motorlarin pistonlu motorlara {stiinliik motorlar hala birkag kayda deger sorun
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sergilemektedirler. Paletlerin her biri kendi ilgili
yuvanin i¢ginde ileriye ve geriye dogru hareket ettigi
zaman, hatir1 sayilir bir derecede siirtiinme, 1s1 ve
asinma Uretilmektedir. Bu nedenle dongiisel
motorlar yogun olarak motor i¢i yaglama
gerektirmekte buda emisyonlar1 olumsuz ydnde
etkilemektedir. Yaglama olmaksizin uzun siireli
calismada ise palet yuvalari1 zamanindan Once
asimnmakta, bosluklar artmakta ve performans
bozulmaktadir. Pars Makina patentlerinde ve
makalelerinde aciklandigi lizere, kavisli donel palete
sahip olan kompresor ya da genlestiricilerde bu gibi
asinmalar onlenmistir. (I. S. Akmandor, 2015), (I. S.
Akmandor, 2014), (I. S. Akmandor, 2013), (I. S.
Akmandor, N. Ersoz, 2008), (M. Okur, I. S.
Akmandor, 2011) Ancak daha onceki dongiisel
motorlarin eksantrik degerleri pistonlu motorlara
gore disiik oldugu icin yeteri kadar tork
iretememekteydi. Dongiisel motorlardaki diisiik
tork sorunu, i¢ rotor ile birlikte donen dis govde
yapisi ile asilmis goriinmektedir. Boylelikle Pars
tiirbojet motor, gaz tiirbinli motor ile pistonlu motor
konseptlerinin bir melezi olarak motor diinyasinda
perfomansi, iretim kolayligi, ucuzlugu, saglam ve
uzun Omirliligi ile onder bir yer edinmeyi
hedeflemektedir.

2. MOTOR YAPISI VE ONE CIKAN
OZELLIKLER

Klasik tiirbojet yapisi sekil 1’de verilmektedir. Bu
yap1 ¢ok balansli olmasina ragmen bir¢ok zafiyet de
icermektedir. Bunlar; a) Kompresor kademsi basma
oranlart ¢ok azdir. Ciinki ister eksenel, ister radyal
kompresorler’de olsun, kompresyon siireci, onii ve
arkas1 agik bir yapi icinde gerceklestirilmektedir.
Onii ve arkast acik bir bolgede havanin
sikigtirilabilmesi igin rotorlarin ¢ok yiiksek hizda ve
kanat¢iklarin ¢ok iyi bir aerodinamik yapi ile
dondiirtilmesinin gereklidir. Bu yiiksek hiz, biiyiik
ve agir rotor disklerinin varligina yol agmaktadir
¢linkii kanatgiklari merkez ka¢ kuvvetini yenerek
disk baglantilarina zarar vermemesi gerekir.
Kompresor kademesinin basinglandirma kabiliyeti
sinirht oldugundan, arzu edilen basma oranlarina
ulasmak i¢in uzun ve agir kompresdr gruplari
tasarlanmaktadir. b) Tiirbojet motorlar kiiciildiikce
motorun verimliligide azalmaktadir. Oysa insansiz
hava araclarmin yayginlasmas: ile birlikte
motorlarin kiigiilmesi diinya geleceginin kaginilmaz
bir olgusudur. Kii¢iik gaz tiirbinli motorlar -diisiik
verimliliklerinden dolayi- pazar paylarmin bir
boliimiinii pistonlu motorlara devretmektedirler. c)
Siirekli yiiksek sicakliga maruz kalan tiirbin
kanat¢iklarinin sogutulmasi gereklidir. Bu sogutma
gereksinimi bazen kompresorde iiretilen basingl ve
faydali havanin  %20sinden  fazlasim1  bile
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tilketmektedir. Pars tiirbojet yapist Sekil 2’de
verilmektedir. A) Klasik tirbojetin merkezinden
ince bir saft kompresdr ve tlirbin gruplarimi
baglarken Pars tiirbojet’te kompresor ve tiirbin sabit
ve saglam bir kiris tizerine monte edilmektedir. B)
Pars tiirbojetin motor dis govdesi dondiigl igin
kompresor havasi en dis capta tegetsel yonde
kepcelenerek igeri alinmaktadir. Bu olgu hava
aligmin  yiiksek voliimetrik verimde  stirekli
caligmasin1 saglamaktadir. C)Kompresor kapali
hacim i¢inde sikigtirma yapmakta, basma verimi
%30’a kadar artmaktadir. D) Yanma odasi sabit
merkez kiris tizerine monte edilerek motor ¢ap1 en
verimli sekilde kullanilmaktadir. E) Tiirbin radyal
yonde igten disa genlesme saglamakta, yiiksek
enerjili dolgu, kapali hacim i¢inde genlestirildigi i¢in
klasik tiirbojet motorlarina gére gok daha yiiksek
sicakliklar1 isleyebilmekte, verimliligin artmasina
katkida bulunmaktadir. F) Klasik tiirbojetlerden
farkli olarak tiirbin girisi degil kompresor girisi
bogulmaktadir. Boylelikle akis igcindeki
basinglandirma darbeleri soniimlenmekte, stirekli
yanma turbojet motorlarinda  oldugu  gibi
saglanmaktadir. G) yanma kapali kii¢iik bir yanma
hacmi i¢inde olugsmaktadir, Pars tiirbojet motor devir
hiz1 klasik tiirbojet motorlarina gére daha az oldugu
i¢cin yanmanin ilk evresinde sabit hacim yanma ile
birlikte basing dahada artmakta, sistemin tirettigi itki
de bu oranda yiikselmektedir. Daha fazla yakit
harcanmadigi i¢in sistem termal verimi daha yiiksek
olmaktadir. F) Yanma odasi sabit merkez kiriste
olmasi, tiirbindeki genlesmenin merkezden disa
dogru olmasini saglamaktadir. Radyal yonii eksenel
yon ile birlikte kullanildigr i¢in bu olgu motor dis
capmin klasik tiirbojet motorlara gore daha az
kiigiiktiir (bakiniz Sekil 1 ve Sekil 2) G) Tirbin
girisinde bulunan yonlendirici lile ¢ikigsinda olusan
ani Ongenlesme Pars tiirbojet motorda Onlenmis,
faydali genlesme siireci artmistir. Sekil 3’te Pars
tirbojet motora ait patentli termodinamik g¢evrim
verilmektedir. Brayton ¢evriminden ana fark
yanmanin bir béliimiiniin (3-3.5) sabit hacim yanma
olmasidir. Sabit yogunluk egrisi (3-3.5) sabit basing
egrisine (3.5-4) gore daha yiiksek bir egime sahip
oldugu i¢in c¢evrimin faydali is alan1 artmaktadir.
Tasarlanan motor sekil 4’te verilmektedir. Sekil 5
iiretilen motor prototipini gostermektedir. Motor
iiretimi siirecleri sirasi ile universal torna, malzeme
normalizasyonu, CNC freze, malzeme
normalizasyonu ve malzeme sertlestirme, universal
taglama, satih taglama ve son olarak tel erozyon CNC
islemlerini icermektedir.
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Sekil 1: Klasik tiirbojet. Mavi: kompresor,
Kahverengi: yanma odasi, Kirmizi-mor: tiirbin, Gri:
dénen rortor diskleri

Sekil 2: Pars tiirbojet. Mavi: eksenel kompresor ve
kapali hacim kompresor. Gri: donen disk. Koyu
kahverengi: rulmanlari tasiyan sabit kiris. Kirmizi:
yanma odasi ve sabit hacim yanma. Kahverengi:
tiirbin ve egzost.

A
T

Sekil 3: Termodinamik ¢evrim

Sekil 4: Pars tiirbojet motor (yanma odasi
gosterilmemektedir). Gri: Donen rulman yuvalari.
Merkez mavi boru: sabit kirig. Lacivert: kompresor.
Acik kirmizi: tiirbin.

Sekil 5: Uretilen Pars tiirbojet motor (yanma odasi
gosterilmemektedir). Beyaz: seramik rulmanlar. Yan
hava deligi havay1 tegetsel olarak kepgeleyerek ve
fazladan basinglandirarak igeri almaktadir.

3. DENKLEMLER VE PERFORMANS
FORMULLERI

Tasarim boyutlandirma Oncesi sabitlenen degerler:
teknolojik ~ motor  parametreleri  olarak da
adlandirilan yanma odasi sabit hacimde boyutsuz

maksimum yanma sicaklik orani 6, =1 je
0

yanma sonu ¢ikilabilecek en yiiksek boyutsuz
_ T

sicaklik derecesi Qt =% olarak tammlanmaktadir.
0

Bunlar motor malzemesi ile iligkili degerlerdir ve

tasarimer  tarafindan boyutlandirma asamasinda

sabitlenmektedir. Ayrica seyir Mach sayis1 ugagin

uctugu irtifada tasarim Oncesi sabitlenmektedir.

Irtifa ile birlikte statik sicaklik ve statik basing

degerleride T, P, sabitlenmektedir. M bilindigi
icin 90 =1+ VT_l M 02 degeri  hesaplanmaktadir.

Kompresor basma oram 77 tasarim boyutlandirma
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ana  parametresi oldugu i¢in  tarafimizca

belirlenmistir. Tiim bu bilgiler 1s18inda 7,7, 7,

1 ve 2’den hesaplanmaktadir. Kompresor ve tiirbinin
politropik komponentler oldugu ve politropik

verimin 77, bilindigi varsayilmaktadir.

T, G
,z.c —_t3 _ ﬂ.éc'Ipol (l)
t2
o T 7
Tb — t4 :_tve ,Z.bv — t35 — v (2)
Tas O, T, 67,

Kompresoér ve tirbin arasindaki gii¢ esitligi
denklemini (3) kullanarak tiirbin toplam sicaklik ve

basing oranlar1 7,, 7, asagidaki denklemlerden (3

ve 4) hesaplanmaktadir:

o,
7, =1-2(z, -1 3
t @(C ) ©)
(71D 7pol
T =xm " 4

Sabit hacim yanma’ya ait sicaklik ve basing oran
iliskileri: Yanma baslangicinda kisa bir siireliginede
olsa sabit hacim’de yanma ger¢eklesmekte ve bu
sire¢  (3’ten 3.5) boyunca yogunluk sabit

1 1
kalmaktadir ( = —— ). Ideal gaz iliskisinden
Pis P

(5), sabit hacim yanma siirecine ait toplam sicaklik

(bv_-l- ' bv_P
t2 t2

degerleri arasindaki iliski ortaya ¢ikmaktadir (6)

ve toplam basing

1 1
Rs— Rs—

R Pus _ P (5)
Tiss T

P P T, P
15 =8 yanj 135 = Byanj 1, =17, (6)

Tt35 Tt3 Tt3 Pt3

Klasik turbojet ve Pars tiirbojet’e ait dzgiil itki ve
0zgiil impuls denklemleri:

Kayiplar1 dikkate alan klasik turbojet itki denklemi
(7)’de verilmistir (Jack L. Kerrebrock,1977):

F =mu, —mgu, + A, (P, — Po) )
Burada A7 egzost ¢ikig alanmidir ancak bu deger

aerotermodinamik veriler ile kiitle korunumundan

(My = plp Ay =My = pU; Ay)

hesaplanmaktadir:

22

m,1+f+1f,) N T, U
py = TP TEL) By Py Try oy -
Polo Roop Ty,
m;
Yukarida verilen denklemde f Zm—yaku hava
0

kiitle oranidir ve sabit hacim ile sabit basing yanma
enerji korunumlarindan bulunmaktadir;

m, CT

f=—NMM_=vopg _¢g 9

g h(v hTe) )
m, CT

fo_f_v0g_pg 10
mooh 6,-06,) (10)

Yukaridaki denklemlerde h=43000000 J/kg jet
yakit1 6zgiil enerji igerigi degeridir.

Denklem 8’de bulunan ve hala belirlenmeyi
bekleyen ii¢ oran daha vardir. Bunlar turbojet motor

giris ve ¢ikis arasindaki basing ( Po ), sicaklik (L?)
P, Ty
ve hiz (Yo ) oranlaridir. Bu oranlar asagida bahsi
u7

gecen sekilde bulunup denklem 7’den tiiretilen 6zgiil
itki denkleminde yerlerine konularak motorun
birinci performans degeri hesaplanmaktadir:

L N A
mu u

o o (11)
I+ f+f, R T, u, Po
e

}/CMO s‘Rc TO u7 p7
Ozgiil itki F hesaplandiktan sonra ikinci

mu,
performans deger olan 0Ozgil impuls tanim
denkleminden (G=_F) tiiretilerek
m:g

hesaplanmaktadir. Yakit hava oranlar1 9 ve 10 nolu
denklemlerden elde edilmektedir. Klasik turbojet

icin sabit hacim yanma yakit tiiketimi sifir fv =0

alinmaktadir.

I =M, %ouo

(f,+ 1)L
a

0

(12)

Basing (Po), sicakhk (T—7) ve hiz (u_O) oran
Ps TO u7

hesaplari:

Sol tarafi toplam sicaklik tanimi olan, sag tarafi ise

Pars turbojet motor iginde gelisen toplam sicaklik

garpimi T, =T, basit

kullanilmaktadir:

oran olan esitligi
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S Ty T Ty Tag To oo T,
Ty =T+ 5M7) = 2 o e e o, (13)
ts 't4 "t35 't3 't2 't0 "0

13 nolu denklemin sag tarafi motor igi
aerotermodinamik degerlerden olusmaktadir. “n”

egzoz,” 1 tiirbin, “p~ yanma odasi, bv > sabit
hacim yanma odasi, “C” kompresor, “d” hava

alig, 90 Mach sayist ile ilgili yukarida agiklanan
St B BT =000, L O (14)

motor egzozu ve hava alig1 enerji tretemedigi igin
agagida verilen ilgili degerler “1” olarak
alinmaktadir;

7,=17,=1 (15)

Bu sadelestirmeden sonra 13 nolu denklemden statik

T
sicaklik oran1 (=) elde edilmektedir:

0
T, _ Orh T (16)

_7
T, 1+ M7

Benzer bir ¢aligmay1 toplam basing basit esitligini (
Pt7 =Pt7) ele alarak asagida yapilmaktadir. Yine

sol taraf toplam basing tanim1 yapmakta, sag taraf ise
turbojet motor i¢i toplam basing oran garpimlart ile

yine F’t7 ’yi tamimlamaktadir:

17 nolu denklemin sag tarafi toplam basing
oranlarmin ¢arpimini ifade etmektedir.

R7 RS Pt4 I:;35 R3 PtZ PtO

7777777 PO :”nﬁt”b”bvﬂcﬂdao pO (18)

Boylelikle denklem 17°den motor giris-cikis
arasindaki statik basing orani tanimlanmaktadir:

& — T T 70 T T 7T g 50
y-1 2
Po 1+75°M;

(19)

Klasik tiirbojet ve Pars tiirbojet insansiz hava
aracinin motoru olarak tasarlandiklar1 i¢in hafif
olmalar1 gerekmektedir. Bu sebeple egzoz miimkiin
oldugunca kisa olmali, ayrica motor i¢i akis dis
etkenlerden miimkiin oldugunca bagimsiz ve

hesaplanan degerlere yakin ¢aligmasi gerekmektedir.
Bu isterleri saglamak icin egzost ¢ikis agzinda
egzost gazlarimin bogulmasina ve ¢ikis agzi alaninin

A7 buna gore belirlenmesine karar verilmistir.
M, =1 (20)
M, degeri ile birlikte 6, 7,7, 7,7, bilindigi

T
icin denklem 16’dan —7hesap1anmaktad1r. Yine
0

M, degeri ile birlikte 7y,7., 7,7, degerleri

verildigi ve Oy, 7y, , T, degerleri hesaplandig: igin

denklem 19’dan & hesaplanmaktadir. Motor giris-

Po
. u, . o
cikis arasindaki hiz oram1 —ise asagidaki
Uy
denklemden hesaplanmaktadir. Asagidaki

denklemin sag tarafi bilindiginden hiz oranida
hesaplanmaktadir.

U Mo \7 R Ty
11 ve 12 nolu denklemlerin sag tarafi hesaplanarak
Ozgil itki ve Ozgil impuls degerler ortaya
cikamkatdir. Klasik turbojet motorda fv =0,
Ty =1, mpy=1, g =T _TaToTo __  olarak
TO TIZ TtO TO
alindigmmda aym1 denklemler klasik turbojet
denklemine doniismektedir.

Tablo 1: Girdiler

Seyir Mach sayisi 0.8
Ortam sicakligi TO [K] 210
Ortam basinci (Pa) 20000

Cp 1004

R 287

v 1.4
Politropik verim 0.9

Hava alig1 basing oram 0.9
Yanma odast basing orani 0.94

Pars Tiirbinde sabit hacimde | 733.40.46
yanma ¢ikis sicakligi (K)

Yakat 1s1l degeri (J/kg) 4300000 (J/kg)

4. HESAPLAR
Bir onceki bdoliimde agiklanan denklemler ve
hesaplama yontemi kullanilarak klasik tiirbojet ve
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Pars tiirbojet performansi hesaplanmgtir. Girdiler
Tablo 1 de verilmektedir. Seyir hizi, ortam sicaklig1
ve basinct 6rnek olacak sekilde se¢ilmistir.

Ornek karsilastirma Tablo 2 de verilmektedir. Pars
tiirbojet motor klasik turbojet motora gore %35 daha
az hava ile tim kompresor basma oranlar1 ve tim
tiirbin giris sicakliklarinda klasik turbojet motoruna
gore %5 daha fazla itki iirettigi ve %3 daha iyi bir
0zgiil impuls’a sahip oldugu ortaya konmaktadir.

Tablo 2: Karsilastirma

Parametre Klasik | Pars Fark
tiirbojet = tlirbojet

Hava debi 5 3.25 -35% (-1.75

(kgls) kg/s)

Yakit debi 0.1021 @ 0.1045 @ +2.35%

(kgls) (0.0024 kg/s)

Basma orani 8 8 0% (0 Bar)

(Bar)

Tiirbin  giris 1255 1780 +41.83%

sicakligi (K) (525 K)

Egzost 1029 1551 +50.72%

sicakligi (K) (522 k)

Itki (N) 3129.9 32948 +5.27%
(164.9 N)

Ozgiil impuls  3124.3 32151 +2.91%

(s) (90.8 5)

Sekil 6’da Pars tiirbojet’in her tiirli istlinligi s6z
konusudur. Daha az hava ile ¢alistigi i¢in daha
kompakt bir yapiya sahiptir. Pars turbojet tiirbin giris
sicakligl daha fazladir. Bunun sebebi Tablo 2 den
goriildiigii gibi asar1 derecede fazla yakit konuldugu
icin degildir. Nedeni daha az hava ile hemen hemen
ayni oranda yakit ile yanma gergeklestirilmesidir. Bu
hem giicii, hem de yanma stabilitesini arttiran bir
etkendir. Sekil 6’da basma orami her tiirbin giris
sicakliginda 8’den (egrilerde en alt veri noktasi)
28’¢ kadar arttinlmistir (egrilerde en iist very
noktasi). Tiirbin giris sigaklig1 arttik¢a itki artmakta
ancak 06zgiil impuls -enerjinin verimli kullanimi-
azalmaktadir. Kompresor basma orani arttik¢a ayni
tirbin giris sicakliginda itki azalmakta ancak 6zgiil
impuls artmaktadir. Sekil 7°de ugus Mach sayisina
gore itki degerleri verilmektedir. Diigiik tiirbin
sicakliklarinda ve diisiik Mach sayilarinda klasik
tiirbojet itkisi daha iistiin ¢ikmakta ancak ugus hizi
ve tlirbin giris sicakligi arttikga Pars turbojet
performansi 6ne ¢ikmaktadir. Tiirbin giris sicaklig
artifinda itki artmaktadir. Aymi tlirbin giris
sicakliginda basma orani arttirildig1r zaman motor i¢
yiikil yiikseldigi icin itki azalmaktadir. Sekil 8’de
yakit tlketiminin tersi olan ozgll impuls
degerlerinin Mach sayisina gore degisimi vardir.
Tiirbin giris sicakligi arttik¢a yakit tiikketimi de arttig
icin 6zgiil impuls azalmaktadir. Basma orani arttig1
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zaman daha c¢ok is yapildig1 i¢in 6zgill impuls da
yiiksek basma oranina bagli olarak artmaktadir.
4000
3800 ©

3600 - o

Specific Impulse [s]
b3
8

@
I8}
=
S

3000

2800 . . . . . I . I I
2800 2900 3000 3100 3200 3300 3400 3500 3600 3700
Thrust [N]

Sekil 6: itki ve o6zgiil impuls. Kirmizi: klasik
tiirbojet, mavi: Pars turbojet. Her motor igin 3 grup
veri, soldan saga Klasik turbojet T;,: 1155K, 1255K,
1355K, Pars turbojet Ty,: 1680K, 1780K, 1880K
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Sekil 7: iQtki ve ozgiil impuls. Kirmizi:  klasik
tiirbojet, mavi: Her motor i¢in 3 grup veri, agagidan
yukariya Klasik turbojet T,,: 1155K, 1255K, 1355K,
Pars turbojet T;,: 1680K, 1780K, 1880K
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Sekil 8: itki ve ozgiil impuls. Kirmzi: klasik

tiirbojet, mavi: Pars turbojet. Yukaridan asagiya

Klasik turbojet T.,: 1155K, 1255K, 1355K, Pars
turbojet T,,: 1680K, 1780K, 1880K
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5. SONUC

Ayni hava kosullarinda ve ayni1 basma oranina sahip
klasik bir tiirbojet motor ile Pars tiirbojet performans
verileri hesaplanmistir. Yeni bir motor tiirii olan Pars
tirbojet’in daha az hava tiiketmesine karsin cogu
zaman klasik tgrbojet’e gore daha ¢ok itki iirettigi ve
daha verimli oldugu goriilmektedir.
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