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OZET

Buji ateslemeli motorlarda, gergek sikistrma orani silindire alman dolgu miktarma gore degiskenlik
gosterdiginden, geometrik olarak tasarlanan sikistirma orani ancak tam gazda ve belirli motor hiz1 igin gercek
sikistirma orani olarak elde edilebilmektedir. Bu durum buji ateslemeli motorlarda performansin ve yakit
ekonomisinin iyilestirilmesi i¢in silindir dolgu miktarma gore degisken sikistirma oranmi gerekli kilmaktadir.
Kismi yiiklerde yanma veriminin, yakit ekonomisinin ve emisyonlarin iyilestirilmesi i¢in sikistirma oraninin
artirilmasi, motorun yiiksek yiikk ve diisiik hiz kosullarinda ise olast vuruntu ve sert ¢aligmayr dnlemek igin
sikistirma oranmin bir miktar azaltilmasi gerekmektedir. Bu calismada, buji ateslemeli, dort zamanli, tek
silindirli bir motorun sikistirma orani degisken hale doniistiiriilmiis ve sikigtirma orani degisiminin motor
performanst ve egzoz emisyonlarina etkileri deneysel olarak incelenmistir. Sikistirma orani degisimi silindir
asagi-yukar1 hareket ettirilerek saglanmistir. Sikistirma oraninin artirilmasiyla (7:1-11:1) motor giiciinde artma
ve Ozgiil yakit tiiketiminde iyilesme elde edilmistir. Ayn1 sikistirma orani araliginda karbon monoksit (CO)
emisyonlarinda azalma elde edilirken, sikistirma orani artis1 yanma odasi yiizey/hacim oranini artirdigindan
hidrokarbon (HC) emisyonlarinda artig belirlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Buji ateslemeli motor, degisken sikistirma orani, yakit ekonomisi, egzoz emisyonu.

THE EFFECT OF COMPRESSION RATIO ON ENGINE PERFORMANCE AND
EXHAUST EMISSION IN A SPARK IGNITION ENGINE

ABSTRACT

The designed geometrical compression ratio can be realized as an effective compression ratio at the wide open
throttle for a certain engine speed since the effective compression ratio changes with the amount of charge into
the cylinder in spark ignition engines. So, this condition of the spark ignition engines force designers to change
their geometrical compression ratio according to the amount of charging into the cylinder. In order to improve
the combustion efficiency, fuel economy, power output and exhaust emissions at partial loads, compression ratio
must be increased; however, under high load and low speed conditions compression ratio must be decreased
gradually to prevent probable knock and hard running. In this study, a four-stroke and single cylinder spark
ignition engine with constant compression ratio has been converted to an engine with variable compression ratio
and the effects of compression ratio variations on engine performance and exhaust emissions has been
investigated. In order to change compression ratio, the cylinder was moved up or down. Improvement in engine
power and specific fuel consumption were achieved with changing compression ratio from 7:1 to 11:1. Also, at
the same compression ratio range carbon monoxide (CO) emissions were reduced, while hydrocarbon (HC)
emissions were increased since increasing compression ratio cause larger surface/volume ratio.

Keywords: Spark ignition engine, variable compression ratio, fuel economy, exhaust emissions.
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1. GIRIS INTRODUCTION)

Sikistirma orant buji ateslemeli motorlarda motor
performans ve verimini etkileyen en Onemli
parametrelerden biridir. Artan sikistirma oraniyla
sikistirma sonu basmng ve sicakliklar1 yiikselmekte,
dolayisiyla yanma hizi artmaktadir. Yanma hizinin
artmastyla birlikte motor performansi yiikselmektedir.
Sikistirma oraninin yanma {izerindeki etkisi goz
online almirsa, bu parametrenin degisken hale
getirilmesi ile degisik caligma sartlarinda 6nemli
kazanglar elde edilebilmektedir [1-9].

Buji ateslemeli bir motorun sikistirma orant degeri
tespitinde vuruntuya en ¢ok yatkin olan diisiik hiz-
maksimum yiik c¢aligmasindaki kosullar dikkate
alinmakta ve motorun vuruntusuz ¢alismasi
saglanmaktadir. Kismi yiiklerde ise, motorun
voliimetrik ~ verimi  diisik oldugundan gercek
sikistirma orant da diigiikk degerdedir. Sabit sikigtirma
oranli bir motorda 6zellikle kismi yiiklerde sikistirma
oranmin giicii ve verimi artirict etkisinden yeterince
yararlanilamamaktadir. Yanma veriminin, yakit
ekonomisinin ve emisyonlarin iyilestirilmesi igin
kismi kelebek agikliklarinda sikistirma oranmin
artirtlmasi, motorun yiiksek yiik ve diisik hiz
calismasinda olusabilecek vuruntu ve sert ¢alismayi
onlemek igin de sikistirma oranmin azaltilmasi
gereklidir. Bu nedenle sikistirma orani yiike ve hiza
gore degisebilen motora ihtiya¢ vardir [1,3,7,10,11].

Motorun kismi yiik performansmni artirmak ve yakit
ekonomisi saglamak amaciyla sikistirma oraninin
degisken hale dontstiiriilmesi ¢esitli  sekillerde
yapilmaktadir. Bunlar, yanma odas1 hacmini biiyiitiip
kiigiilterek [7,12], biyel boyunu veya [13], piston
yiiksekligini [14], krank mili ana veya biyel muylu
capimi degistirerek (variable R/L engine) [10], silindir
kapagimi hareket ettirerek [15] veya bagka sekillerde
[16-18] olabilmektedir.

Iyi bir degisken sikistirma orami mekanizmasmin
asagidaki sartlar1 saglamasi gerekmektedir:

e Sistem basit, kii¢iik boyutlu ve hafif olmals,

e Herhangi ciddi bir tasarim problemi
olusturmamali,

e Sikistirma oranmin tiim araliklarda degisimi
miimkiin olmali ve sikistirma orani hassas
olarak ayarlanabilmeli,

e Diger motor parametrelerinde istenmeyen
degisikliklere neden olmamali,

e Motorun dengesi klasik motora gore
kotiilesmemeli ve motor omrii
kisalmamalidur.

Baslangicta yakit muayenesi ve Ozellikle vuruntu
oOl¢iilmesi i¢in kullanilan degisken sikistirma oranli ilk
motorlardan birisi Ricardo tarafindan yapilmustir.
Sikistirma oranmin degistirilmesi (3,7:1-8:1) silindirin
krank miline goére yikseltilip algaltilmasiyla
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saglanmistir. Sikistirma orani araligr artirilan ve
gelistirilen bu motorlar, CFR motoru (Cooperative
Fuel Research Committee) adiyla taninmis ve
yakitlarin vuruntu Olglimleri i¢in standart donanim
haline getirilmistir [7]. Daha sonra, bu alandaki
calismalar giderek yakit ekonomisi ve performansi
artirmaya yonelik olmustur. Degisken sikistirma
oraninin dizel motora uygulanmasindaki amag ise
sogukta ilk hareketi kolaylastirmak, daha iyi relanti
¢alismast ve maksimum silindir basincini artirmadan
¢ikis giiciinde artis elde etmektir [19,20].

Sikistirma oranmim artmasiyla sikistrma ve yanma
sonu basing ve sicakliklari yiikselmekte, dolayisiyla
ortalama efektif basing artmaktadir. Sikistirma
oraninin  vuruntuya neden olmayacak kadar
yiikseltilmesiyle birlikte ¢ikis giicii artmakta ve yakit
ekonomisi saglanmaktadir [7,21] Genisleme kursunun
son kismindaki diisiik sicakliklar sonucu sogutma
kayiplarinin azalmasiyla artan termal verimden dolay1
sogutucuya olan 1s1 kaybi sikigtirma orani artist ile
azalmaktadir [22]. Sikistirma oraninin artigi silindir
sicakligmi artirirken tutusma gecikmesini (yanma
stiresini) azaltmaktadir. Maksimum basincin olusma
yeri iist olii nokta (UON)’ya yaklasmakta, basing
yikselme hiz1 ise sikistirma orani ile birlikte
artmaktadir. Fakat, yanma ve basing ylikselme hizi,
yanma odasinda vuruntunun olusmast i¢in belirleyici
parametreler olup sikistrma oranmnin - artigini
sinirlamaktadir. Sikistirma oraninin artisi ile olusacak
vuruntu, belirli bir noktaya kadar atesleme avansi
degisimiyle kontrol edilebilir. Artan sikistirma
oranlarinda maksimum verimi elde etmek igin
atesleme  avansinin  bir  miktar  azaltilmasi
gerekmektedir [6,23,24]. Sikistirma orani artig1 yanma
verimini artirdigindan CO emisyonlarini
azaltmaktadir. Yanma odas1 yiizey/hacim orani
sikistirma orani artist ile lineer olarak artmakta
[1,21,24] ve HC emisyonlarinin artmasma neden
olmaktadir. Yanma odasi i¢inde alev yiizeye yakin
bolgelerde sogur ve soner. Bu, yanmamis HC tabakasi
birakir ve bu tabaka yanmis gazlarla birlikte egzozdan
atilir [21,25]. Sikistrma orani artigimin istenmeyen
etkilerinden biri de piston-segman ile silindir duvari
arasindaki siirtlinme kayiplarmin artmasi dolayisiyla
mekanik verimi azaltmasidir [2].

Harne ve Marathe [3], tek silindirli, iki zamanli buji
ile ateslemeli bir motorun silindir kapagi yerine
yardime1 pistona sahip bir silindir kapag: yerlestirerek
sikistirma oranint degisken hale doniistiirmiislerdir.
Yardimci pistonun hareketi, silindir basinci ve yay
kuvveti ile saglanmaktadir. Silindir basinci belirlenen
degeri astiginda piston yukari dogru hareket etmekte
ve sikistirma orani azalmaktadir. Ozellikle kismi
yiklerde  o0zgil yakit tiiketiminde  azalma
belirlenmistir. Tam yiikte ve diisiik hizlarda vuruntulu
calisma nedeni ile 6zgiil yakit tiiketiminde azalma
daha az olmustur. Diger taraftan, yiiksek sikistirma
oranli motorlar ile alevin sénme ihtimaline kadar
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¢evrimsel degigim problemlerine yol agabilen fakir

karigimla calisma problemlerinin ortadan
kaldirillabilecegini agiklamiglardir. Fakir karisimla
calisma sadece yakit eckonomisinde 1iyilesme
saglamakla  kalmaz, ayn1 zamanda egzoz

emisyonlarinda da azalma saglamaktadir. Adams ve
arkadaslar1 [25], degisken sikistirma oranli motor ile
yanma islemini optimize etmek amaciyla 4-zamanli, 4
silindirli, benzin enjeksiyonlu bir motorun silindir
kapagma bir yardimci yanma odasinin eklenmesi ile
sikistirma oranint 9,5:1-15:1 araliginda hiz ve yiike
bagli olarak degistirmislerdir. Sikistirma orani
yardimc1 yanma odasi igerisine yerlestirilen hareketli
bir piston tarafindan degistirilmektedir. Degisken
sikistirma oranli motora donfistiiriilen tasit ile yapilan
denemelerde, kismi yiiklerde yakit tiiketiminde
%12’ye varan azalmalar elde edilmistir. Ayrica, CO
ve NOy emisyonlarinda azalma, HC emisyonlarinda
artis belirlenmistir. Boggs ve Hilbert [26], tarafindan
4 silindirli 1,6 litre silindir hacimli Otto-Atkinson
(OA) cevrimine gore calisan sikistirma orami 9,5:1-
15,5:1 arasinda kademeli olarak degisebilen bir motor
tasarlanmistir. Sikistirma oraninin degisimi sikistirma
yiiksekligi degisken piston araciligiyla saglanmistir.
Standart motorla karsilagtirildiginda o6zgiil yakit
tilkketiminde %15 azalma elde edilmistir. Muranaka ve
arkadaslar1 [21], yiiksek sikistirma oranlarmnda buji
ateslemeli motorlarm 1s1l verimindeki iyilesmeyi
sinirlandiran  faktorleri belirlemek tizere yaptiklar
termodinamik hesaplama ve deneysel ¢alisma ile ana
faktorlerin sogutma kayiplart ve yanmamis yakit
oldugunu belirlemislerdir. Bu iki faktoriin kiigiik
silindir hacimleri, biiyliik ylizey/hacim oranli yanma
odalari, diisik motor hizi ve yikiinde arttig1
agiklanmigtir. Abd Alla [27], 4-zamanli buji
ateslemeli motor performansini etkileyen esdegerlik
orani, atesleme zamanlamasi, sikistirma orani,
sikistirma ve genisleme indeksi gibi parametreleri
incelemek iizere bir simiilasyon modeli gelistirmistir.
Bu modele gore sikistirma orani artisi (5:1-11:1) ile
indike ve termal verimler artmakta, Ozgiil yakit
tiiketiminde yaklasik %21,5 azalma olmaktadir. Yine,
Yamin ve Dado [10], tarafindan degisik gii¢ ve verim
karakteristikleri farkli sikistirma oranlari igin bir
motor gii¢ ¢evrim modeli ile hesaplanmistir. Motor
performansmin tim siirlis kosullarinda optimize
edilebilecegini; yakit veriminden faydalanmak igin
diisikk gii¢ seviyelerinde yiiksek sikigtirma orani,
yiiksek gii¢ seviyelerinde ise vuruntudan kaginmak
i¢in diisiik sikistirma orani ile ¢alisilmast gerektigini
aciklamiglardir. Mustafi ve arkadaslart [28], tek
silindirli degisken sikigtirma oranli Ricardo E6
motoru ile yaptiklari ¢alismada sikigtirma oraninin
8:1’den 11:1’e yiikseltilmesiyle ¢ikis giiciinde
yaklasik %22 iyilesme elde etmiglerdir. Yamin ve
arkadaslart [29], sikistirma orani artisinin sikistirma
sonu sicaklik ve basmcmin artist ve ard gazlarin
azalmasindan dolayr yanma siiresinin kisaldigini,
yanma hizinmn arttigimm1 ve tutusma gecikmesinin
azaldigin1 agiklanmiglardir.
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Bu calismada, buji ateslemeli, dort zamanli, tek
silindirli bir motorun sikigtirma orani degisken hale
doniistiiriilmiis ve sikistirma orani degigsiminin motor
performansi ve egzoz emisyonlarma etkileri deneysel
olarak incelenmigtir. Sikistirma oranmin artigiyla
ozgilil yakit tiketiminde ve CO emisyonlarinda
azalma elde edilmistir. HC emisyonlarinda yanma
odast yilizey/hacim orant artisindan dolayr artis
belirlenmistir.

2. DENEY DUZENEGI ve YONTEMI
(EXPERIMENTAL APPARATUS and METHOD)

Deneysel ¢alismalarda kullanilan test sistemi Cussons
P8160 tip dinamometre, buji ateslemeli motor ve
egzoz gaz analizoriinden olusmaktadir. Deney
sisteminin sematik  goriiniisii Sekil I’de
goriilmektedir. Deney motorunun teknik ozellikleri
Tablo 1’de verilmistir. Sikistirma oranmnin degisimi
silindirin blok {izerinde bir vida mekanizmasiyla
asagi-yukar1 hareket ettirilmesiyle saglanmistir. Bu
amagla, motor bloguna civatalarla baglanmis ve i¢
¢apt silindirin dis ¢apt iizerine vidalanmig bir flang
bulunmaktadir.  Sikistrma  orant  degistirilmek
istendiginde flans silindirin etrafinda dondiiriilerek
silindir asagi veya yukar1 hareket -ettirilmektedir.
Sikistirma oranmin degisimi ile ilgili detayl bilgi Ref.
[17°de verilmistir. Ayrica, supap mekanizmasi iistten
kam milli hale doniistiiriilmiis, bu amagcla silindir
kapagi tzerinde degisiklik yapilarak kam mili
yataklar1 ve kam mili yerlestirilmistir. Atesleme
sistemi kolaylikla avans degisikligi yapilabilecek
sekilde olusturulmustur. Krank milinden kam miline
hareket triger kayis1 ile aktarilmaktadir. DC elektrik
motorlu dinamometre 4000 1/min’de 10kW giic
absorbe edebilmekte ve ayni zamanda deney
motoruna ilk  hareket  vermek igin de
kullanilabilmektedir. Yakit tiiketimi, motorun 10ml
yakitt kullanma siiresi belirlenerek 6l¢iilmiistiir.
Sicaklik olgtimleri K tipi termokupl ile yapilmistir.
Hava tiiketimi, degisken orifis plakali hava tanki ve
egik manometre araciligiyla olglilmiistiir. Emisyon
Ol¢imleri igin Tablo 2’de Olglim araliklar1 ve
hassasiyetleri verilen SUN MGA 1200 egzoz gaz
analizorii kullanilmastir.

Deneyler motor c¢alisma sicakligina ulastiktan sonra
tam ve 3/4 gaz kelebek agikliklar1 (GKA) ve farkli
sikistirma oranlarinda (7:1, 9:1 ve 11:1) yapilmustir.
Motor hizi 1500-3000 1/min araliginda 300 1/min
araliklarla degistirilmistir. Her bir nokta i¢in motor
kararlt  duruma  ulasildiktan  sonra  Olgiimler
kaydedilmistir. Atesleme avansi her bir sikistirma
orani i¢in maksimum momenti verecek sekilde elle
kumanda  edilerek  degistirilmistir. Deneyler
stokiyometrik  hava-yakit oraninda  yapilmistir.
Karigim ayari1, karbiiratér {izerindeki ana memeye
kumanda eden konik uglu ayar vidasiyla mekanik
olarak yapilmistir.
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Tablo 1. Deney motorunun teknik 6zellikleri (The technical specifications of the test engine)

Motor tipi 4-zamanli, istten kam milli, buji ateslemeli
Silindir say1s1 1

Silindir ¢ap1 88 mm

Strok 80 mm

Silindir hacmi 487 cm’

Maksimum motor hizi 3000 1/min

Sikistirma orani

Degisken (5:1-13:1)

Tablo 2. Sun MGA 1200 egzoz gaz analizdriiniin 6zellikleri (The specifications of Sun MGA1200 exhaust gas analyzer)

Olgiim Olgiim aralig Hassasiyet
Hava fazlalik katsayis1 (A) 0,8-2,00 0,001
CO (%ovol) 0-10 0,01
CO; (%vol) 0-20 0,01
HC (ppm) 0-20000 1
0, (%vol) 0-21 0,1
T = =
. .
8
1 ]
s [ |
4 ¢ — 7 =
== [
|V BEHBH

[ [

Jiui|

%}

Sekil 1. Deney sisteminin sematik goriiniisii (1- Motor, 2- Dinamometre, 3- Hava tanki, 4- Egik manometre, 5-

Yakit tanki, 6- Yakit akis kontrol valfi, 7- Egzoz gaz analizorii, 8- Kontrol iinitesi). (Figure 1. Schematic view of the
engine test bed (1- Engine, 2- Dynamometer, 3- Air tank, 4- Manometer, 5- Fuel tank, 6- Fuel flow control valve, 7- Exhaust gas analyzer, 8-

Control unit)

3. DENEY SONUCLARI ve DEGERLENDIRME
(EXPERIMENTAL RESULTS and EVALUATION)

Buji ateslemeli bir motorda sikigtirma orani artiginin
(7:1, 9:1 ve 11:1) motor momenti ve giicii, zgiil yakit
tiiketimi, yanma odas1 yiizey hacim orani, CO ve HC
emisyonlarma etkileri tam ve % gaz kelebek
acikliklarinda arastirilmigtir. Sikistirma orani artisi ile
yanma odasi yiizey’hacim orani1 degisimi Sekil 2’de
goriilmektedir. Sikistirma oranindaki artis yanma
odast yiizey/hacim oranint lineer olarak artirmaktadir.
Yanma odas1 yiizey/hacim orani HC emisyonlarini
etkileyen onemli bir tasarim parametresidir. Silindir
sayist ne kadar az ve boyutlar1 ne kadar bilyiik olursa,
yiizey-hacim orani o kadar kiigiik olmaktadir [24].

3.1. Motor Momenti ve Giicii (Engine Torque and Power)

Sikistirma oraninin artirilmastyla birlikte sikistirma ve
yanma sonu basm¢ ve sicakliklar yiikselmekte,
dolayisiyla ortalama efektif basing artmaktadir.
Sikistirma oraninin vuruntuya neden olmayacak kadar
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yiikseltilmesiyle birlikte ¢ikis giicii artmakta ve 6zgiil
yakit tiiketimi azalmaktadir [2]. Sekil 3’de farkh
sikistirma oranlar1 i¢in tam ve % gaz kelebek
acikliklarinda motor hizina bagli olarak motor
momentindeki degisim goriilmektedir. Sikistirma
orani artistyla birlikte motor momenti hem artmakta
hem de egri diizlesme egilimi gostermektedir.
Sikistirma oranmin 7:1’den 11:1°e yiikseltilmesiyle
maksimum momentin elde edildigi motor hizi 2100
I/min igin tam gaz kelebek acikliginda %13, %
GKA’da ise %17 artis belirlenmistir.

Sekil 4’de tam ve % GKA’da farkl sikistirma oranlart
icin motor hizina bagli olarak motor giiciindeki
degisim goriilmektedir. Sikistirma orani artigiyla
birlikte yanma hizi artmakta ve maksimum basmcin
olugsma yeri iist 6lii noktaya yaklasmaktadir [1,6,30].
Sikistirma orani artistyla motor giicli artmaktadir. Bu
artis diisiik motor hizlarinda daha az, yiiksek hizlarda
daha fazla olmaktadir.

Gazi Univ. Miith. Mim. Fak. Der. Cilt 22, No 4,2007
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Sekil 3. Sikistirma orani artiginin motor momentine

etkisi (The effect of increasing compression ratio on engine
torque)
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Sekil 4. Sikigtirma oran1 artisinin motor giicline etkisi
(The effect of increasing compression ratio on engine power)

3.2. (")zgiil Yakit Tiiketimi (Specific Fuel Consumption)

Sekil 5’de farkli sikistirma oranlari igin 6zgil yakit
tiketimindeki degisim tam ve % GKA’da motor
hizina bagl olarak goriilmektedir. Tam ve ¥4 GKA’da
motor hiziyla baslangigta azalma gosteren 6zgiil yakit
tiikketimi daha sonra artmaktadir. Sikistirma orani 11:1
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icin diisiik motor hizlarinda yiiksek olan 6zgiil yakit
tiketimi yiiksek hizlarda azalmaktadir. Bu durum,
diisik motor hizlarinda voliimetrik verim ve
vuruntulu g¢aligma ihtimalinin yiiksek [31], yiiksek
hizlarda yiiksek tiirbiilans, kisa 1s1 transfer siiresi ve
diistik voliimetrik verimden dolayr vuruntu ihtimalinin
ortadan kalkmasindan kaynaklanmaktadir. Gaz
kelebek acikligmm artmasi silindire alinan dolgu
miktarmi artirdigindan ve sikistirma oraninin artmasi
ile de sikistrma sonu basing ve sicakligr arttigindan
yanma verimi iyilesmekte Ozgiil yakit tiiketimi
azalmaktadir. Yilkksek motor yiikleri ve yiiksek
sikistirma oranlarinda vuruntulu yanmadan dolay:
Ozgiil yakit tiiketimi artma egilimi gostermektedir.
Motor sabit yiikk ve vyiiksek hizlarda ¢alisirken
tiirbiilans ve yanma hizi artmakta dolayisiyla vuruntu
egilimi azalmaktadir. Boylece yiiksek motor yiikleri
ve yiiksek hizlarda vuruntu olmadan sikistirma orani
diisik  motor  hizlarma  gére daha  ¢ok
artirtlabilmektedir. Kismi yiiklerde silindire alian
dolgu miktar1 az olmasindan dolayr diigiik sikistirma
oranlarinda basing ve sicakliklar diisilk, yanma hiz
yavas oldugundan o6zgiil yakit tiikketimi artmaktadir.
Kismi yiiklerde yiiksek sikistirma oranli galismada
artan basing ve sicaklikla birlikte yanma hiz1 artmakta
ozgiil yakit tiikketimi azalmaktadir [21].

600 I I
o r=7
500 a =9
X r=11

400

300 A

Ozgiil yakat tiiketimi (g/kWh)

T Tam GKA

200 T T ; T T
1200 1500 1800 2100 2400 2700 3000 3300

Motor Hiz1 (1/min)

Sekil 5. Sikistirma orani artisinin 6zgiil yakit tiiketime

etkisi (Figure 5. The effect of increasing compression ratio on
specific fuel consumption)

3.3. Egzoz Emisyonlari (Exhaust Emissions)

HC emisyonlarinin en 6nemli kaynaklarindan birisi
yanma odas1 yiizey/hacim oranidir. Sikistirma orani
artistyla birlikte yanma odast yiizey/hacim orani
arttigindan dolayt HC emisyonlar1 artmaktadir
[24,25,32]. Sekil 6’da tam ve ¥4 GKA’da motor hizina
bagli olarak farkli sikigtirma oranlart igin HC
emisyonlarindaki  degisim gdriilmektedir. Motor
hiziyla birlikte HC emisyonlar1 azalirken, sikistirma
oraninin 7:1’den 11:1’e yiikseltilmesiyle maksimum
motor momentinin elde edildigi motor hizi 2100
I/min i¢in tam GKA’da yaklasik %10,5, ¥4 GKA’da
%38,2 artis belirlenmistir [31].
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Sekil 7’de farkli sikistirma oranlar1 ve farkli gaz
kelebek agikliklari i¢in motor hizina bagl olarak CO
emisyonlarindaki degisim goriilmektedir. Sikigtirma
oranl artist yanma verimini de artirdigindan CO
emisyonlarinda bir miktar azalma olmaktadir.
Sikistirma orani artigi ile maksimum momentin elde
edildigi motor hiz1 i¢in tam GKA’da %l18,7, %
GKA’da %9,7 azalma tespit edilmistir. Buji ile
ateslemeli motorlarda maksimum CO ilk ¢alistirma
veya yik altinda ivmelenme gibi zengin karisimla
calistiginda olugmaktadir. Ancak, motor
stokiyometrik veya fakir hava-yakit karisimi ile
caligsa bile bir miktar CO emisyonu yayilmaktadir
[33].
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Sekil 6. Sikistirma orani artisinin HC emisyonlaria

etkisi (The effect of increasing compression ratio on HC
emissions)
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Sekil 7. Sikistirma orani artisinin CO emisyonlaria

etkisi (The effect of increasing compression ratio on CO
emissions)

4. SONUCLAR (CONCLUSIONS)

Bu calismada, tek silindirli dort zamanh buji
ateslemeli bir motorun sikigtirma orani degisken hale
donistiirilmiistiir. Degisken sikistirma oranli hale
doniistiirilen motorun sikigtirma orami1 7:1 ile 11:1
arasinda degistirilmistir. Sikistirma orant artiginin
motor performanst ve egzoz emisyonlarma etkileri
arastirilmis ve asagidaki sonuglar elde edilmistir.
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1. Sikigtirma orani artigtyla ortalama efektif
basing artigindan motor momenti ve giiciinde
artiy, Ozgill yakit tiiketiminde azalma
belirlenmistir.

2. Sikistrma orani artistyla yanma odasi
yiizey/hacim orani artmaktadir.

3. Sikigtirma orani artistyla maksimum basincin
olusma yeri UON’ye yaklastigindan

4. maksimum momenti elde edebilmek igin
atesleme avansinin azaltilmasi
gerekmektedir.

5. Sikistirma orani artistyla CO emisyonlarinda
azalma belirlenirken HC emisyonlarinda
artma gorillmiistiir.

Degisken  sikigtirma  oranli  motorlarm  tasit
motorlarinda kullanilmasiyla 6zgiil yakit tiiketiminde
onemli derecede azalma elde -edilebilmektedir.
Degisken sikistirma oranli motorlara degisken supap
zamanlama sistemleri birlikte uygulanabilir. Bu iki
sistemin birlikte uygulanmasiyla ozellikle sehir ici
calismalarinda yakit ekonomisinde daha biiyiik
iyilesmelerin olacagi aciktir. Degisken sikigtirma
oranli  sistemlerin  igten  yanmali  motorlara
uygulanmasiyla  saglanacak  kazanglar  ihmal
edilemeyecek kadar énemlidir.
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