4. MOTOR KONSTRUKSIYONUNUN EMISYONA ETKILERI
Benzin ve dizel motorlarinda, motor konstriiksiyonuna iliskin
cesitli parametrelerin degisimi de egzoz gazlari igerisindeki HC,

CO ve NOX miktarlarini 6nemli ©l¢ide etkilemektedir.

4.1 Yanma Odasi Yiizey/Hacim Orani

Yanma odasi yiizeyi ve hacmi pistonun UON'da bulundugu konumdaki

degerlerdir. Yanma odasi cidarlarinin alani biiyiidiik¢e, cidarlara
yakin bélgede bulunan alev stnme bolgesi de biyliyecektir. Bu
bblgelerde vyanma tamamlanmadigi dig¢in, HC emisyonu alev sdnme

bolgesindeki artis ile birlikte artis gdsterir. Ayni sekilde
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Sekil 4,1 Yizey/Hacim oraninin HC ve CO emisyonuna

etkisi.
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motorun Yiizey/Hacim orani da biiyiidikce alev sdnme bdlgesi biiyir ve

yanmamis HC emisyonu artar. Bu durumdan CO emisyonu etkilenmez
(Sekil 4.1). VYiizey/Hacim oraninin artirilmasi ile yanma odasinin
sogutulmas: kolaylagtirildigindan, NOX emisyonu ise bir miktar

azalma gdsterecektir.

Motora ait gap, strok gibi biiyikliiklerin oranlari ayni tutularak
motor boyutlari kiigiiltiildiigiinde, Yiizey/Hacim orani artacaktir.
Ayni sekilde sikistirma oraninin artirilmasi, silindir sayisinin
artirilmasa, strok hacminin azaltilmasazi, Strok/Cap oraninain
azaltilmas: durumlarinda VYiizey/Hacim orani artis gosterecektir
(Sekil 4.2).
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Sekil 4.2 Cesitli motor parametrelerinin Yiizey/Hacim

oranina etkisi.

Motorun Strok/Cap oraninin artirilmasi, Yizey/Hacim oraninil
diistirmektedir. Sekil 4.3'ten goriildiigi gibi strokun biiyiitilmesi ve
¢apin kiiciiltiilmesi sonucu Strok/Cap orani 0.813'ten 1.105'e
¢ikarken, Yiizey/Hacim orani 8.0'dan 6.1'e diismektedir. Bu durumda
HC emisyonlara azalacaktair. Ancak son zamanlarda motor
tasarimindaki egilimler strokun kisa tutulmasa sonucu siirtiinme

kayiplarinin azaltilmasi, boylece motor giiciiniin ve yakzt
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ekonomisinin artirilmasi, ve motorun ylksekliginin azaltilmasi
yoniindedir. Uzun stroklu motorlar daha yiiksek, agir ve pahalx
olmaktadir. Bu nedenle birim agirlik basina maksimum gili¢leri daha

az ve yakit tiiketimleri de biraz daha fazladir. Motorun Strok/Gap

orani ayni kalacak sekilde, strok hacmi ki¢iltiildiginde
Yizey/Hacim orani artis gdsterecektir. Ornegin Sekil 4.4'de
Strok/Cap orani 0.813 degerinde kalacak sekilde motorun strok
hacmi 41 cmB'den 30.2 Cm3'e diigiirildigiinde, Yizey/Hacim oraninin
8'den 9'a arttigi gorilmektedir. Bu durumda motorun toplam strok
hacmi sabit kalmak lizere, silindir sayisi azaltilarak, silindir
basina olan strok hacmi arttirilaip, Yiizey/Hacim orani da birlikte
arttirilabilir ve boylece HC emisyonu azaltilabilir. Diger

taraftan belirli silindir sayisi ig¢in strok hacminin biyiitilmesi

durumunda Yiizey/Hacim orani azalacak ve HC konsantrasyonu da

azalacaktir. Ancak HC debisi, artan silirtiinme kayiplari nedeniyle
artabilir. Atesleme avansinin degisimi de etkin Yizey/Hacim
oranini degistirmektedir. Ateslemenin ge¢ yapilmasi sonucu yanma
ge¢ baslayacak ve yanma siireci UON civarindan, genisleme zamanina
kayacaktir. Pistonun UON'dan daha asagidaki konumunda da
Yiizey/Hacim orani oldukga azalmis durumda olacagindan HC
emisyonlari da azalacaktir. Fakat motorun gici de bu sartlarda

diisecegi ig¢in, oOzgiil HC emisyonu artacaktair.

STROK HACMI 4] o 41
GAP 4 3.62
STROK 3.25 4
STROK/GAP 0.813 1.105
YUZEY/HACIM ORANI 8 6.1

Sekil 4.3 Motor strokunun Yiizey/Hacim oranina etkisi.
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STROX HACMI 41 30.2

GAP 4 3.62
STROK 3.25 2.94
STROK/GAP 0.813 e 0.813
YUZEY/HACIM ORANI 8 9

Sekil 4.4 Strok hacminin Yiizey/Hacim oranina etkisi.

4.2 Sikistirma Oranz

Motorun sikilstirma oraninin artirilmasi, termik verimin artmasina
neden olmakta, ©zgil yakat tiketimini azaltmakta ve motordan elde
edilebilen maksimum giiciin de artmasini saflamaktadir. Ancak benzin
motorlarainda sikistirma oraninin artirilmasz: vuruntu ile

sinirlandirilmistir.

Sikistirma oraninin, (VC+Vh)/VC azaltilmasi ile motorun sikistirma
hacmi 6nemli &lciide artarken, UON'daki yanma odasi yiizeyi da bir
miktar artacaktir. Boylece yanma odasi Yiizey/Hacim orani
azalacagindan, HC emisyonu azalacaktir. Ancak bu durumda motor
performansi olumsuz etkilenmektedir. Sikistirma oraninin
azaltilmasi sonucu, ayrica motorun termik veriminde azalma
olacagindan egzoz gazlari sicakligi artacaktir. Bu durumda egzoz
sistemindeki reaksiyonlar iyilesecek ve HC emisyonu azalacaktir.
Ayni zamanda motor verimi de diistiiglinden ayni1 gicii elde etmek ig¢in
gerekli dolgu miktari fazlalastirildiginda Czgiil HC emisyonu
artmis olacaktir. Ayrica motorun sikistirtma oraninin artisi
sonucu sicakliklaran ylikselmesi NOX emisyonunu da olumsuz

etkilemektedir.

63



4.3 Yanma Odasi Sekli

Egzoz gazlari emisyonunu ve motor performansini etkileyen en
Snemli faktdrlerden biri yanma odasi seklidir. Motorun sikistirma
hacmi sabit tutuldugunda, yanma odasi sekli degistirilerek
Yiizey/Hacim orani ©onemli ol¢iide degistirilebilir (Sekil 4.5).
Yanma odasi sekli yiizey sicakliklarini, alev st6nme boélgesinin
kalainligini etkileyerek hem HC ve NOX emisyonunu, hem de motorun

vuruntuya dayanikliligini etkiler.

4 ing GAP 350 cc 9:1 SIKISTIRMA ORANI

(o) 0o o O
A A O A O
Y/H 8.0 7.2 6.6 6.4

Sekil 4.5 VYanma odasi seklinin Yizey/Hacim oranina etkisi.

Yanma odas: sekli ayrica tiirbiilans etkilerini belirleyerek
karisimin daha iyi olusmasini, yanma hizinin artmasini, alev sonme

b6lgelerinin azalmasini da saglamaktadir.

Yanma odasinda yanmamis HC . olusumunun kaynaklaraindan biri de
pistonun {list yizeyi ile kompresyon segmanl arasinda kalan piston
cevresel boslugudur. Silindir «cidarai dile piston arasindaki
ag¢ikligin belirledigi bu hacim alev sdnme bdlgesi olusturmaktadar
(Sekil 4.6). Bu bolge ¢ok genis oldugunda pistonun yatay olarak
hareketi artacaktair. Bu bakimdan bir mekanik sinair mevcuttur.
Alev sonme mesafesinin izerinde bir uzunluk baslangicta
se¢ildiginde, bu mesafe zamanla asinma sonucu Sekil 4.6'daki egri

iizerinde saga dogru kayacaktair.

Dizel motorlarinda da yanma odasinin tipleri ve sekli emisyon
miktarini 6nemli dl¢iide etkilemektedir. HC emisyonlari acisindan
direkt pilskiirtmeli motorlarla ©n yanma odala motorlar arasinda
onemli farklilik bulunmaktadir (Sekil 4.7)., Diisiik yiklerde bu fark
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Sekil 4.6 Piston cevresel boslugunun HC emisyonuna etkisi.

daha da belirgindir. Direkt piliskiirtmeli motorlarda piliskiirtmenin
yapildigi, piston igerisindeki ¢anak seklindeki oyugun geometrisi
ve boyutlarinain onemi biyiktir (Sekil 4.8). Bu nedenle yanma odasi
geometrisine pliskiirtme sisteminin ozelliklerinin uydurulmasz
konusu Onem tasimaktadir. Sekil 4.9'da pistondaki oyugun gapinin
gilindir ¢apina oraninin degisimi sonucu HC emisyonunun etkilenisi
goriilmektedir. Bu degisim motorun o6zgiil yakit tiketimini ve NOX

emisyonunu da, daha az olmak iizere, etkilemektedir.
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Sekil 4.7 Direkt piskirtmeli ve boliinmiis yanma odalz

dizel motorlarinda HC emisyonu.

Direkt piiskiirtmeli dizel motorlarinda piston i¢erisine oyulmus
olan yanma odast vyvardimiyla UON <civarinda hava hareketleri

olusturularak, karisimin olusumu diyilestirilmekte ve yanmanin
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Sekil 4.8 Direkt piiskiirtmeli dizel motorlarinda

yvakit demetinin yapaisi.
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Sekil 4.9 Piston di¢indeki oyuk capinin HC emisyonuna etkisi.

hizli gergceklesmesi saglanmaktadair. Piston igerisindeki ¢anagain
iist kismindaki daralma da ek cevresel hava hareketleri
yaratmaktadir (Sekil 4.10). Pistona ovulmus ¢anak hacminin

sikistirma hacmine orani K-faktori olarak tanimlanmaktadir. Bu
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Sekil 4.10 Direkt pliskiirtmeli dizel motoru pistonu.

degerin kiigik olmasi motorun is emisyonu egilimini artirmaktadar.
Bu nedenle piston iist vyiizeyi dile silindir kafasai arasindaki
a¢ikligin ve supap yuvalarindaki hacmin azaltilmasi gerekmektedir.
Ancak bu olanak imalat sorunlari nedeniyle kisitlandirilmistir.
Son yillarda gelistirilen yiiksek devirli direkt plskiirtmeli dizel
motorlarinda, yakaitin iyi pargalanmasi: di¢in enjektdrden ¢ikis
hizlari artirilmaktadir. Bu durum ki¢iik yanma odasi hacmine sahip
motorlarda, yakit demetinin karsi cidara <¢arparak Dburada bir
miktar yakitin toplanmasi ile sonug¢lanmaktadair. Bu nedenle
silindir basina kiigiik strok hacimli motorlara gidildikg¢e HC

emisyonu artis gosterecektir.

Boliinmiis yanma odali dizel motorlarinda ise on yanma odasi ile ana
yanma odasi arasindaki kanalin yapisi kirletici egzoz -emisyonunu
etkilemektedir. On yanma odasi geometrisine iliskin cesitli
parametrelerin degerleri ile bunlardaki degigsikliklerin HC ve NOX
emisyonunu nasil etkiledigi Sekil 4.11'de gésterilmistir. Kanal
kesitinin ki¢tiltiilmesi partikil ve HC emisyonunu azaltairken, NOX
emisyonunun artisina neden olmakta, ayrica ilk hareket giliglikleri
de yaratmaktadair. Bolinmis vanma odalari arasindaki kanalin kesit
alanindaki degisim de ayni sekilde etkili olmaktadir (Sekil 4.12).
Sekilden de goriuldigidi gibi kanal kesit alaninin daralmasi ile,
"cevresel hava hizi/ motor donme sayisi" olarak tanimlanan Donme
Orani artmakta, ayni =zamanda HC ve partikiil emisyonu azalirken,

NOX emisyonu artis gdstermektedir.
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On yanma odali motorlarda kanal yapisinin

emisyona etkisi.
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KESIT ALANINDAKI DEGISIM Z
Sekil 4.12 Bo6linmiis yanma odali motorlarda kanal

kesit alaninin emisyona etkisi.

4.4 Emme Kanali Sekli

Motorlarda karisim ve yanma olaylarinin iyilestirilmesi i¢in yanma .
odasi igcerisindeki hava hareketlerinin, gilindirdeki ¢evresel gaz
akiminin ve tlirbilansin artirilmasi istenmektedir. Bunu
saglamanin yollarindan biri de emme kanalz seklinin
ayarlanmasidir. Ancak emme kanal1, vanma odasindaki hava
hareketlerini artiracak sekilde tasarlandiginda motorun volumetrik
verimi bir miktar azalacak ve motorun maksimum gilici diisecektir. Bu

nedenle, amaca gdre durumun optimize edilmesi gerekmektedir.

Ozellikle fakir karisimli motorlarda emme kanali helis seklinde
yapilarak giren dolguya bir donme hareketi verilmesi yanmanin

iyilestirilmesi ag¢isindan yararli olmaktadair. Toyota tarafindan
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gelistirilen Donme Kontrollu Siipap mekanizmasinda vakuum ile
isleyen diyafram kullanilarak, bypass kanallari diisiik giiclerde
hava hareketi vyaratacak sekilde kapanmakta, motordan fazla gig¢
istenildiginde dise volumetrik verimi artirmak ic¢in kanallar
acilmaktadir (Sekil 4.13). Béylece Donme Oranz, DKS
mekanizmasinin kapali oldugu durumda 2.3 iken, ag¢ik oldugu durumda
0.5"e diigsmektedir. KXonvansiyonel emme kanalindan saglanan Donme
Orani 1ise 0.3 mertebesindedir. Buna gdre alev ilerleme hizlari
Sekil 4.14'te goésterilmistir. Donme Oraninin artisi ile NOX
emisyonu ve 6zgil yvakit tiketimi diismektedir (Sekil 4.15). Donme
oraninin 0-1 arasindaki degerlerinde, 1sinin ac¢iga ¢ikis hizi daha
fazla olmaktadir. Ayrica bu durumda maksimum sicaklik vyiksek,
6zgiil yakit tiketimi az, 1s1l verim yiiksek, ancak NOX emisyonu da
yiksektir. Disiik donme oranlarinda daha fakir karisaimlar dile
motoru ¢alistirmak mimkiin degildir. D&nme oraninin 1-2 arasindaki

degerlerinde, kiigiik 6lgekli ¢evriler olusmaya basladaigindan, yakat

damlalarinin pargcalanip tutusmayir ve yanmayl kolaylastirmaszi
sOzkonusudur. Boéylece 1s1l verim artmaktadir. Sicaklik artisz
daha az oldugundan NOX emisyonu ise dismektedir. Ddénme Oraninin

2-3 arasindaki degerlerinde ise tutusma problemleri olusmaktadair.
Bu durumda karisimin daha zenginlestirilmesi gerekeceginden, yakzat

tiiketimi artacak, ancak NOX emisyonu disiik dizeyde olacaktair.

RS #<-. EMME KANALI
l es

DONME KONTROLLU SUPAP KONVANSIYONEL SUPAP

Sekil 4.13 Donme Kontrollu Supap mekanizmasi.
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pliz EMME DONME KONTROLLU EMME KANALT HELTS SEKLINDE
KANALI ACIK KAPALI EMME KANALT

Sekil 4.14 DKS'lai motorlarda alev ilerleme hizlarz.
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Sekil 4.15 Do6nme Oraninin, tutsma siniri, Ozglil yakit

tiketimi ve NOX emisyonuna etkileri.

Benzin piliskiirtmeli sistemlerde, pliskirtme zamani ve emme kanala
sekli ayarlanarak  yanma odasinda kademeli dolgu elde edilmesi ve
emisyon miktarinin disilirilmesi, motorun vuruntu meyilinin
azaltilmas:i ve vyakit tiketimi ag¢isindan motor performansinin
iyilestirilmesi miimkiindiir (Sekil 4.16). Boylece yanma odasinda
ortalama olarak saglanan fakir karisimin avantajlari

kullanilabilecektir.
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Sekil 4.16 Kademeli dolgu olusturulmasz.

4.5 Atesleme Sistemi (Buji sayisi, konumu ve c¢esitleri)

Benzin motorlarainda ac¢iga <c¢ikan enerji miktarinin zamana gére

degisimi, alev yayilma hizi ile alevin yiizey alaninin garpimi ile

orantilidir. Yakitin tird, karisimin Ozellikleri ve oOnceki
bolimlerde ag¢iklanan Doénme Oranz, tiirbilans gibi etkenler alev
yayilma hizini etkilemektedir. Alev <cephesinin yilizey alaninda

artis ise ek buji kullanilmasi sonucu yanmanin ¢ok merkezden
baslatilmasi ile saglanabilir. Yapilan deneylerde buji sayisinin,
tek bujiden baslanarak artirilmasi sonucunda motorun &zgil yakait
tiiketiminde ©Once bir iyilesme goriilmekte, ancak buji sayisi 6'yzi
gectiginde yakit tiiketiminde tekrar bir artis olmaktadir (Sekil
4,17). Ciinki bu durumda artik vuruntu sartlarina yaklasilmakta ve

sogutma suyuna giden 1s1 miktari da artis gdstermektedir.

Buji sayisinin degisimi ayni zamanda kararli yanma durumunu da
etkilemektedir. Motor momentindeki c¢alkantilarin rms degerleri

buji sayisi arttikca azalma gdstermektedir (Sekil 4.18). Bu durum
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Sekil 4.17 Buji sayisainin Ozgiil yakit tiiketimine etkisi.
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Sekil 4.18 Buji sayisinin kararl:i yanmaya etkisi.

fakir karisimlara dogru gidildikge daha da belirgin olmaktadair,
¢liinki fakir karisimlarda yanma hizi distigiinden pV diyagrama
degismekte ve c¢evrimden-cevrime olan farkliliklar artmaktadair.
Buji sayisinin degismesi yanma siiresini ve motorun 1si1 dengesini
de 6nemli OJlgiide etkiler (Sekil 4.19). Donme Oraninin artmasi da
ek olarak yanma =zamanini kisaltici etki etmekte, ancak sogutma
suyuna giden 1s1 kayiplarini arttirmaktadir. Tek buji kullanilan
motorlarda 1ise Dénme Oraninin artisi sofutma suyuna giden 1s1

kaybini arttirmakta ancak termik verim de birlikte artmaktadair.
Bu degisimler HC emisyonunu da etkilemektedir. Cok sayida ve
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Sekil 4.19 Buji sayisinin yanma siliresine ve 1s1

dengesine etkisi.

yanma odasina yayilmis buji kullanildiginda alev sonme bolgesi
azalmakta ve HC emisyonu da diismektedir (Sekil 4.20). Ancak
vuruntu dayanikliligi bakimindan bujiler alev sdnme bolgesinden
uzak konumda bulunmalidir, c¢iinki bu bolgede Yiizey/Hacim oran:
fazla oldugundan yeterli sogutma =zaten yapilmaktadir ve kendi

kendine tutusma tehlikesi yoktur.
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Sekil 4.20 Buji sayisi ve konumunun HC emisyonuna etkisi.
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Buji sayisinin artirilmasi HC emisyonunu azaltilken, NOX
emisyonunu da artirmaktadair (Sekil 4.21). Yanmanin iyilesmesi,
termik verimin artmasi ve birim zamanda a¢iga ¢ikan i1si miktarinin
artmas1 motor performansini arttirarken, NOX emisyonu ag¢isindan

olumsuz etki yapmaktadzir.
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Sekil 4.21 Buji sayisinin HC ve NOX emisyonuna etkisi.

Konvansiyonel buji yerine, gelistirilmis bir Dbuji denendiginde
tutusmanin iyilestigi gorlilmektedir (Sekil 4.22). Bu uygulamada,
alevin merkezi yanma odasi cidarindan uzaklastirilmakta, cidarlara
olan 1s1 kaybi azalmakta ve tutusma kolaylasmaktadair. Bu durum
motorun daha fakir karisim 1ile ¢alismasina olanak taniyacak ve
0zgil yakit tiketimini de azaltacaktir (Sekil 4.23). Ancak bu

sistemde NOX emisyonu artis gostermistir (Sekil 4.24).
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Sekil 4.23 Ozgiil yakit tiiketiminin Sekil 4.24 NO emisyonunun
etkilenisi. etkilenisi.

4.6 Yakit Piiskiirtme Sistemi

Dizel motorlarinda yakait pilskiirtme sisteminin yapisi, pilskiirtme
zamanlamasi, vanma odasina giren yakit miktarinin debisi vb.
ozellikler yanma performansini ve kirletici emisyon miktaraini
onemli Gl¢iide etkilemektedir. Karisimin iyi olusmamasi ve yakitin
tam yanmamasi sonucu olusan is, motorun ¢alismasini etkiledigi
gibi ¢evreyi de kirletmektedir. Ayrica HC, NOX, CO gibi diger
kirletici Dbilesenlerin olusumu da yakit piiskiirtme sistemi yapiszi
ve mevcut motora olan uyumu dile yakindan dilgilidir. Yakait
demetinin vyapisi ve konumu, pilskiirtme zamanlamasi, pilskiirtme
siresi ve gonderilen yakit debisi gibi etkenler kirletici emisyon
miktarini belirlemektedir. Yanma odasina giren yakit miktarinin

azalmasi NOX emisyonunu etkilemektedir. Yakitain debisinin fazla
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olmasi sonucu, hizlas karigim ve yanmanin gerceklesmesi NOX
miktarini artiracaktar. Pliskiirtme zamaninin geciktirilmesi ile NOX
emisyonu bir miktar diisiiriilebilir, ancak bu durumda da yanmanin
tamamlanmasina iliskin sorunlari ortaya ¢ikacagindan HC emisyonu
artis gdsterecektir. OxMA basina pliskirtiilen yakit miktaraindaki
degisimler ve emisyon izerindeki etkileri Sekil 4.25"de

gosterilmistir.

Piskirtilen yakitin debisi kadar, pliskiirtme =zamanlamasz da
emisyonlari etkilemektedir (Sekil 4.26). HC emisyonunun olusum
nedenlerinden biri vyanmanin tamamlanamamasidir. Bu bakimdan

pliskiirtme baslangicinin geciktirilmesi sonucu, yanma baslangicinin
ileriye alinmasi yanmamis HC miktarini artiracaktir. Ancak bu
durumda sicakliklarin diismesi sonucu NOX olusumunda azalma

saglanir.

Yanmamis HC'larin olusumundaki nedenlerden biri de piiskiirtmenin
tamamlanmasindan sonra yakitin yanma odasina girmesidir. Bu olayin
nedenlerinden bir tanesi, enjektor ignesinin tekrar hareketi
sonucunda yanma odasina bir miktar ek yakit gonderilmesidir (Sekil
4.27). Sonradan giren bu yakitin yanmasi sorunlar yaratacagindan
HC emisyonu ve is miktari artis gbsterecektir (Sekil 4.28). Yakait
gsistemindeki basin¢ dalgalarinin yansimasi sonucu olusan bu durum,
pliskiirtme basinci, yakit ©borulari wuzunlugu ve gapi, enjektor
ignesi yayinin sertligi vb. etkenlerin dizenlenmesi ile
onlenebilir. Enjektdr dignesinin altinda bulunan hacmin bilyik
olmasi da, enjektor ignesi kapandiktan sonra yanma odasina giren
yakit miktarini arttirarak, HC ve is olusumunu da arttirmaktadir
(Sekil 4.29). Bu bakimdan, dignenin altindaki hacmin sekli de

ayrica etkili olmaktadar.

Yakit plskiirtme sisteminin konstritksiyonu ve yanma odasa
geometrisine wuyumu emisyonu ve yanma performansini Onemli olcgiide
etkiler. Motorlarda kullanilan konvansiyonel enjektorler,
giintimiizde (1980'lerden sonra) kullanilan kiiciik motorlara (0.4 -
0.7 litre/silindir) uygun sekilde daha kiiciik boyutlara

indirilememektedir. Halbuki motor kafasindaki sinirli yer
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Sekil 4.26 Yakat pliskiirtme zamaninin emisyona etkileri.

Sekil 4.27 FEnjektdr ignesinin hareketi.
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Sekil 4.29 Enjektdr ignesi altindaki hacmin
HC emisyonuna etkisi.

nedeniyle enjektor ¢aplarinin kiigiiltiilmesi istenilmektedir.
Ornegin, boliinmiis vyanma odali bir motorda kullanilmak iizere

geligtirilmis olan mikroenjektdr, hem motor {izerinde az vyer

kaplamakta, hem de emisyonlar agisindan yarar saglamaktadir (Sekil

4.30).
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Sekil 4.30 Mikroenjektdriin emisyona etkileri.

4,7 Asiri Doldurma

Tim karisim oranlarainda, asiri doldurma biitiin ¢evrim boyunca
saglanan ortalama gaz sicakligini artirmaktadir. Ayni oksijen
konsantrasyonu ig¢in, sicakliklarin yilikselmesi, vyanmanain daha iyi
olmasina ve yanmamis HC emisyonunun azalmasina, buna karsin NOX
emisyonunun artmasina neden olmaktadir. Ayrica asiri doldurma
sonucunda egzoz gazi sicakliklari da artmakta, egzoz siirecindeki
oksidasyon reaksiyonlari ic¢in zaman wuzamaktadair. Asiri doldurma

sonucunda, yanma odasindaki karigimin da iyvilestirilmesi ile yanma
da diyilesmektedir. Sonug¢ olarak hem direkt pilskiirtmeli dizel
motorlarinda, hem de bOliinmiis yanma odali dizel motorlarinda asiri

doldurma sonucunda HC emisyonu azalacaktir (Sekil 4.31).
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Sekil 4.31
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(Sekil 4.32).
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