BASINCLI HAVA MOTORLARI

1. TERMODINAMIK ESASLAR:

p1 basincinda, v; hacmindeki hava motor silindirine alinip, genislemeye
terkedilsin. Geniglemeyi izotermik ve adiyabatik hal degisimine uygun olarak sodyle
aciklayabiliriz: Basing-Hacim iligkisi, izotermik geniglemede p-v = Sabit ;

adiyabatik geniglemede ise p‘vk = Sabit egrileri ile temsil edilir. v; hacmindeki hava v,

hacmine geniglediginde sicakligini koruyor ise, basinci py;.olur. Adiyabatik genislemede
vy hacmine ulasan havanin sicakhgl da azalmis olacaktir. Sicakhigin dismesi, hava
basincinin p,,'den daha kuguk olmasina neden olur. Bdylece silindire alinan
vi.hacmindeki hava, v, hacmine adiyabatik olarak geniglediginde ulasilan basin¢g daha
kiguk olan py, olacaktir. Havanin genislemesi bir p, basincinda bitecek ise bu basing
degerine adiyabatik geniglemede daha gabuk ulasilacak, yani v;_,qy Vasizo 'dan kuguk
olacaktir. Bu da ayni miktarda hava tlUketen motorlardan adiyabatik olarak calisan
motorun, izotermik olarak ¢alisan motordan daha az is yapacagini gosterir.

Ayni sonuca p-v = Sabit ve p-vk = Sabit egrilerinin” p ” eksenine gore altinda
kalan alan buyukluklerini inceleyerek de varabiliriz. Bilindigi gibi bu alanlar motor isini
temsil etmektedir. Yukaridaki sekilden de gorulecegdi gibi izotermik motor isi, adiyabatik
motor isinden buyuktur. Tarall alan ile gosterilen fark ise adiyabatik genisleyen motorun,
izotermik genigleyen motora gore eksik yaptigi isi temsil eder.



Hatirlanacagi gibi, benzer kayip adiyabatik ve izotermik kompresor igleri arasinda
da vardi. Orada adiyabatik sikisan hava sogutularak bu enerji kaybini azaltma yollar
aranmisti. Benzer sekilde motorlarda da soguyan havayi isitip, enerji kaybini azaltma
imkani maalesef yoktur. Ancak basingli hava lokomotiflerinde ylksek basingtaki hava
genigleyerek ikinci bir kazana alinir, bu kazanda tekrar ortam sicakligina kadar asinan
hava motora verilir. Boylece bir miktar enerji kazanci saglanmis olur.

7a

T T

1 1-ad
pl ‘:::;:::ﬂ::::::::- -

— o T = T

p2 | I TZ-ady I 2 1

| | — v

1')l-izo vl—ady VZ-ady 1‘)Z-izo

Yukaridaki sekilde; kitlesi m olan havanin, sikistirilmasi i¢cin kompresoérun yaptigi
is ile ayni havanin geniglerken motorda yaptigi ig, birlikte ayni diyagram Uzerinde
gosterilmistir. Sekildeki tarali alanlar, bu islemler sirasinda ortaya ¢ikan enerji kayiplarini
gostermektedir. Noktali olarak tarali alanin temsil ettigi enerji kaybi havayi sikigtirirken
ortaya ¢ikar. Sebebi; daha 6nce de belirtildigi gibi, sikistirilan hava sicakhginin artmasi
ve 1sI enerjisindeki bu artigstan yararlanmanin mimkuin olmamasidir. Hava i1sitmadan
sikistirilabilse (izotermik sikistirma) bu enerji tasarruf edilirdi. Yatay tarali alan, motorda
geniglerken soguyan havanin neden oldugu enerji kaybini temsil etmektedir. Havayi
sogutmadan genigletme ( izotermik genisleme ) mimkin olmadigina gore, bu enerji
kaybi da kaginilmazdir.

Basingli hava kullanirken hava sicakhigini korumak, teknik olarak mumkin
degildir. Bu nedenle; kaciniimasi mumkun olmayan ve 6nemli miktarlara ulasan bir ener;ji
kaybi basingli hava kullaniminda dogal kusur olarak daima mevcut olacaktir. Basingli
hava enerjisini pahali bir enerji yapan faktorlerden biri iste bu kayiplardir. Termodinamik
enerji kaybi olarak isimlendirecegimiz bu enerji kaybinin boyutunu yaklagik olarak
asagidaki gibi hesaplayabiliriz.

Hal degisikliginin adiyabatik oldugunu kabul edersek, yukaridaki sekilde belirtilen
notasyonlarla, havanin motorda yaptigi is ile onu sikistiran kompresoran yaptigi is
arasindaki oranti su sekilde yazilabilir.
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Kompresore giren hava sicakligi ile motora giren hava sicakliginin birbirine esit oldugu
kabul edilirse; p1 ~v1 :p2 v vyazihr ve;
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olur. Motorun yapacagi is motora verilen hava miktari ile dogru orantili oldugundan, ayni
sonucu
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orantisini hesaplayarak da bulabiliriz:

Basit bir ornek vermek gerekirse; 1 at 'den 5 at 'e.sikistiran kompresorun tukettigi
enerjinin ancak;

04
1\14

=|— =0.63

7 (sj

% 63 ‘U basingl hava motorlarinda faydali is yapabilecektir. Politropik katsayinin 1,4‘den
bire yaklagsmasi durumunda basarili sogutma yapildigini ve sikisan hava sicakliginin
pek fazla artmayacag@ini biliyoruz. Politropik katsayisi 6rnegin 1,25 olan bir kompresorin
yine 5 at ‘e sikigtirmasi durumunda tiketilen enerjinin bu defa % 72 ‘si basingli hava
motorlarinda faydali ise donlUsecektir. Bu durumda bile enerji kayiplarinin mertebesi
oldukga yuksektir.

Basin¢li hava kullaniminda karsilasilan dogal kaynakli enerji kaybi sadece bu kadarla
kalmaz. Hava, motorda p, basincindan p, basincina genislerken sicakligi da T1 'den

T2 've diiger. Ornegin 5 at.de ve 20 °C sicaklikta genislemeye baglayan havanin



sicakligr, 1 at.'e gelindiginde —-88 °C olur. Hava, bunyesinde su zerrecikleri de
tasidigindan 0 °C altindaki sicakliklarda, su zerrecikleri donarak buz olur. Sirekli hava
ile beslenen basincl hava motorunun ici bir muddet sonra buzla dolup, calisamaz hale
gelir. Bu olumsuzlugu onlemenin yolu; hava sicakhd 0 °C nin altina digmeden
geniglemeyi kesip, havayi o andaki p, basin¢ degeri ile motordan digari vermektir. Bu

durumda genigleme iginin bir kismindan yararlanilmamig olur. Bu da bir enerji kaybidir.
Sekildeki tarali alan genislemenin yarida kesilmesiyle olusan enerji kaybini
gOstermektedir.
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Geniglemenin yarida kesilmesiyle olusan enerji kaybi, pratik uygulamada
sagladig! avantajlar gbz onune alindiginda pek 6nemli bir kayip degildir. Bu avantajlar
sunlardir:

1) Motorun silindir hacmi v, '‘den v 'ya dustiginden kiguk boyutlu motorlar

yapmak mumkin olmustur. Bu da; madencilik gibi sinirli hacimleri olan is yerleri
icin onemli bir avantajdir.

2) Silindir boyu, dolayisiyla piston stokunun kisalmasi pistonla, silindir arasindaki
metalik surtinme yuzeyini azaltir. Boylece tasarruf edilen enerji, havanin tam
genislememesi nedeniyle olusan enerji kaybini 6nemli oranda kargilamis olur.

Yukarida sayilan avantajlar o kadar onemlidir ki; pratikte gogunlukla, havanin genisleme
isinin timunden de vazgegilebilmektedir. Bu durumda silindir hacmi v kadar olmakta ve

basin¢li havanin sadece dolgu isinden yararlaniimaktadir. Bu tlr motorlara, tam dolgulu
motorlar denmektedir.



Geniglemenin yarida kesildigi motorlara ise kismi dolgulu motorlar denir. Silindir

hacmi v kadardir ve bu hacmin sadece v kadarlik kismina basinglh hava doldurulup,
a

v 'ya kadar genislemesine musaade edilir. V1/V oranina dolgu orani denir ve “¢ " le
a a

gosterilir:
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1.1- Motor isi Hesabi
1.1.1- Kismi Dolgulu Motor isi

Kismi dolgulu motorda; havanin dolgu isinin yaninda, genigleme isinin bir
kismindan da yararlanilir. Yapilan tim igi; bir onceki sekilde gosterilen plTlTp ve
a a

pTS p, alanlarini toplayarak hesaplayabiliriz.
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oldugu hatirlanip yukaridaki denklemde yerine konarsa;
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olur. Bu bagintidaki V1 hacmi motora giren basingh havanin hacmidir. Oysa basingh

hava motorlarinin hava tiketimi; normal sartlardaki (760 mmHg basincinda ve 0 °C
sicaklikta) hava hacmi cinsinden verilir. V1 hacmindeki havanin normal sartlardaki

karsihgi;
T
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dir. Motor hava tuketimi normal sartlardaki hava cinsinden yazilacak olursa:

olur. Yaklasik olarak;

pNzlat ve T=T

alinirsa, bir metreklp ( VN =1 m3) havanin yapacagi kismi dolgulu motor isi;

W= — g 2 10 [kpm/Nm3J

bagintisi ile hesaplanabilir.

1.1.2- Tam Dolgulu Motor isi

Tam dolgulu motorlarin yapmis oldugu isin sadece dolgu igi oldugunu, genigleme

isinin olmadigini yukarida belirtmistik. Bu tur motorlarda dolgu orani € = 1 dir. Bu deger
kismi dolgulu motorlar i¢in yukarida ¢ikarilan bagintida yerine konur ve motor isi bu
durumda hesaplanirsa:

4 pl pZ 3 ; . A
w =10 - lkpm/NmJ Ifadesi elde edilmis olur.




1.2- Spesifik Hava Tuketimi

Basingli hava motorunun yapmis oldugu ise karsilik tukettigi hava miktarini
gOsteren buyuklige motorun spesifik hava tiketimi diyece@iz. Bir metrekip havanin
yapmig oldugu igin nasil hesaplayacagimizi daha once gormustik. Bu degerin tersi
motorun spesifik hava tuketimini verir. Bu tanima goére spesifik hava tuketimi;

q= W [m3 / kpmJ

olur. Ancak basingli hava motorlarinin yapmis oldugu is genellikle BGh birimi ile
verildiginden yukaridaki bagintida birim duzeltmesi yapmak gerekir.

75 kpm/s =1 BG

3600 s .75 kpm/s =1 BGh lkpm = BGh
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ve dolayisliyla;

270000 m’
Yoo ™ BGh
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Yukaridaki baginti ile hesaplanacak hava tuketimi teorik hava tuketimidir.
Motordaki mekanik kayiplar, turbilans kayiplari hava kagaklari gibi nedenlerle teorik
hesapla elde ettigimiz igsi motordan almamiz mumkun degildir. Motorun gergek hava
tuketimini, tikettigi gercek hava miktarini motor glicine bdlerek elde edebiliriz.

0 m’
qger P BGh

Teorik hava tuketiminin gergcek hava tuketimine orani ise motorun hava tuketim
randimanini verir.

teo
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Hava tuketim randimani en iyi sartlarda 0.7 dir. Martopikérde bu deger 0.5,
martoperferatorlerde 0.40 - 0.45 tir. Hava tuketim randimani sadece motordaki mekanik
kayiplari, turbulans kayiplarini ve hava kagaklari nedeniyle olusan enerji kayiplarini
kapsar. Bu randimanin daha oOnce belirttigimiz termodinamik kayip ve genislemenin
yarida kesilmesi ile olugan enerji kayiplarini kapsamadigini burada agikga belirtmek
gerekir. Bu tur kayiplari da kapsayan randiman izotermik randiman olarak isimlendirilir.



izotermik randimanin, hava tiketim randimanindan daha da kiiciik degerlerde
oldugundan pratikte pek fazla kullanici bulamamistir.

2.- Basingh Hava Motorlarinin Yapisal Ozellikleri

Basingli hava motorlarini; pistonlu motorlar ve basingli hava turbinleri olmak
Uzere ikiye gruba ayirmak mumkundur.

Pistonlu motorlar, kendi i¢cinde aksiyal pistonlu motorlar ve doner pistonlu motorlar
olarak ikiye ayrilir. Aksiyal pistonlu motorlarda piston, kendi aksi istikametinde dogrusal
hareketi yapar. Bu tur motorlarla Uretilen dogrusal hareket ya krank mili ile donme
hareketine gevrilir (Basincl hava lokomoatifleri vs.) yahut ta, dogrudan dogruya kullanilir
(sallantili oluk). Darbeli delicilerde (martopikér) ise dogrudan dogruya pistonun kendisi is
makinesi olarak gorev yapar.

Doéner pistonlu motorlarda piston, kendi aksi etrafinda dénme hareketi yapar.
Hareket, piston yan yuzeylerine etkiyen tegetsel basing kuvveti ile gergeklestirilir. Bu
nedenle bu tip motorlari, merkezka¢ kuvveti esasina gore calisan turbinli motorlarla
karistirmamak gerekir. Doner pistonlu motorlarin bir kismi tek rotorlu (pistonlu) olurken
(Lamelli motorlar), diger bir kismi da (Disli motorlar) cift rotorludur. Disli motorlarin; diz
disli, egik disli, vida digli ve ok digli motor olmak Uzere dort degdisik tird mevcuttur: Déner
pistonlu motorlar kiigik boyutlu, ucuz, randimanli ve ekonomik motorlardir.

Basing¢li hava motorlarinin dénme yonu, tek (vantilator, santriflj tulumba, hizar
motorlari) veya cift yonli (ving, bant, potkapa¢ motorlari) olabilir. Hareket yoninu
degdistirmek igin, ya disli mekanizma kullanihr veya motora verilen havanin yonu
degigtirilir. Motor yuk altinda c¢alisirken bile hava yonu degistirerek, motorun donme
yonund degistirmek mumkundur. Ayni is disli mekanizma ile galigirken yapilacak olsa,
cark diglilerinin kirilmasi s6z konusudur. Motora verilen havanin yonu, en kolay duz ve
egik disli motorlarda degistirilebilir. Lamelli motorlar ile ok digli motorlarda yapisal
nedenlerden oturd hava yonunu degistirmek pek mumkun degildir.

Basingli hava turbinleri; vantilator, santriflj tulumba ve basingli hava lambasi gibi
sinirl alanlarda kullanilir. Cok hassas ve buyuk hacimli motorlardir.

2.1- Aksiyal Pistonlu Motor:

Basingli hava motorlari basing enerjisini  mekanik enerjiye donustlren
makinalardir. Aksiyal pistonlu motorlarda basing, bir silindir icindeki pistonun yuzeyine
etkir ve piston basing kuvveti etkisi altinda silindir aksi boyunca ilerler. Bu sekli ile
aksiyal pistonlu basingli hava motorlari, aksiyal pistonlu kompresorlere ¢ok benzerler.
Aralarindaki tek fark enerjinin akis yonudir. Kompresoérlerde piston is yaparken,
motorlarda isi yapan silindir igindeki havadir.
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Aksiyal pistonlu kompresorlerde oldugu gibi, motorlarda da hava pistona tek veya
cift yonlU verilebilir. Basingli hava, pistonun sadece bir yluzine etkir ise tek etkili, iki
yuzeyine de etkir ise ¢ift etkili pistonlardan bahsedildigini burada tekrar hatirlayalim. Cift
etkili pistonu olan motorlarin gucu tek etkili pistonu olan motorlarin gicunun iki katidir.
Bu nedenle aksiyal pistonlu motorlari ¢ift etkili olarak yapmak yararl olur.

Bir silindiri olan motorlari harekete gegirmek zordur. Bu zorluk pistonun ileri ve
geri hareketi sonundaki 6l0 noktalardan kaynaklanir (Sekil x). Bir krank milini iki veya
daha fazla piston dondurecek olursa hem motor harekete daha kolay geger, hem de
hareket daha duzgln olur. Cok silindirli motorlarda silindirler esit buyUklikte olmalidir.
Bu tir motorlar silindir sayisina gore; ikiz, uglz, dorduz silindirli motorlar olarak
isimlendirilir. BUyUk basingli hava motorlari genellikle ¢ift etkili ikiz silindirli motorlardir.
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Yukaridaki sekilde 17 BG ‘de ikiz silindirli basingl hava ving motoruna ait veriler
goOrulmektedir. Krank milindeki dénme momenti (Mx) motorun normal devrine kadar
hemen hemen sabit kalmaktadir. Normal devirden sonra dondirme momenti giderek
azalmaktadir. Motor dururken, uygulanan moment ise krank milinin konumuna bagli



olarak degisik degerler almaktadir. Ornekte verilen motorun dururken uyguladig
momentler 42 ile70 kpm, arasinda degismektedir.. Spesifik hava tuketimi (q) motor
devrinden hemen hemen bagimsizdir ve bu drnekte yaklasik 35 m*/BGh 'dir. Basincli
hava sebeke hesaplarinda, elde daha guvenilir veriler mevcut degil ise, bu tur motorlar
icin spesifik hava tiiketimi 40-50 m®*BGh alinabilir.

2.2- Lamelli Motor:

Lamelli motorlar yapisal olarak, lamelli kompresoérlere ¢ok benzerler. Silindir
icindeki piston ile silindirin eksenleri birbirinden farkl olup, silindir ile piston arasindaki
hacimda asimetri olusturulmustur. Piston Uzerinde yariklar ve bu yariklar icinde hareket
edebilen levha seklinde lameller vardir. Pistonun kendi ekseni etrafinda donmesi ile
olusan merkezkag¢ kuvveti, lamelleri silindir i¢ ylzeyine bastirir ve bdylece lameller

arasinda odaciklar
olusur.Basincli hava
hacmi kiguk olan odaciga
girer. Odacigin
lamellerden olusan yan
duvarlarinin alanlari
birbirinden farklidir. Alani
blyuk olan lamele

uygulanan basing kuvveti
daha bulyuk olacagi igin
piston o yonde donmeye
baslar. Piston doéndikce
odacik hacimleri buyur ve
' ’ dolayisiyla bu tar
e A motorlarda basingli

; havanin genisleme isinin

. 4

H motorlar  kismi  dolgulu

basincl hava motorlaridir.

Yandaki sekil 'de belirtilen
| ve Il nolu hacimlerin birbirine orani dolgu oranini verir. Bu oran, piston eksenini
kaydirarak degistirilebilir.

Eskiden, 150 BG gucunde lamelli basingli hava motoru dretilmistir; ancak bugin
bu gucteki motorlarin yerini elektrik motorlari, orta gugteki motorlarin yerini ise digli
pistonlu basingli hava motorlari almistir. Bu motorlarin dezavantaji; sturtiinmelerinin ¢ok
ylksek ve cok hassas olmalaridir. Ozellikle 2-3 BG 'deki lamelli motorlar, dénerek delen
makinelerde ¢ok fazla kullanim alani bulmaktadir. Basingli hava sebeke hesaplarinda bu

tir motorlar igin spesifik hava tuketimi yaklasik olarak 50-55 m3/BGh alinabilir.



2.3 - Duz Digli Motor:

Digli basingli hava motorlar iki adet duz disli seklinde pistonu olan motorlardir.
Asagidaki sekil 'de duz digli basingh hava motoru gérulmektedir. Motora giren hava; sag
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ve sol disli pistonun serbest
olan digleri ile birbirine
kenetlenmis olan dislerin
yuzeylerine etkir. Serbest
olan digli yuzeyleri ile
birbirine kenetlenmis dislinin
ortak yuzeyi hemen hemen
birbirine  esittir.  Birbirine
kenetli dislere etkiyen
basin¢ kuvveti her iki piston
tarafindan ortaklasa
karsilanir. Bdylece  bir
pistona ters yonde etkiyen
birbirinden farkh iki kuvvet
ortaya c¢ikar ve pistonlar
blayuk kuvvet yoninde, icten

disa dogru donmeye baslar. Piston donerken digler ve silindir arasina hapsolan hava
genislemeye imkan bulamadan motoru terk eder. Bu tur motorlarda basingli havanin
genigleme isinden yararlanilmaz, yani bu motorlar tam dolgulu motorlardir.

Cok dusuk devirlerde bile diz disli motordaki hava kagadi azdir. Bu nedenle
dusuk devirli motor olarak ¢ok uygunlardir. Basingli havanin genisleme isinden
yararlanilmayisi spesifik hava tiketimini arttirir. Ancak bu motorlarda hava kagaklarinin
az olmasi nedeniyle saglanan kazang, bu dezavantaji ortadan kaldirir. Duz digli
motorlar, 15 BG 'e kadar ok disli motorlardan ustlindur. 15-20 BG 'de her iki motor
esde@erdir. Daha yUksek guglerde duz disli motorlar ekonomik olmaktan gikarlar.
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Yukaridaki sekilde diz disli basingli hava motoruna ait veriler topluca
gosterilmigtir. Bu ornekte duran motorun hava sarfiyatt 30 m3/h 'tur. Tam yuk altindaki
motorun hava tuketiminin 370 m3/h oldugu gézoénune alinirsa, hava kagaklarinin ne
kadar dusuk seviyede oldugu gorulur. Spesifik hava tuketimi genis bir aralikta hemen
hemen sabittir.

Motorun donme yonu, hava yonu degistirilerek degisebilir. Basingli hava sebekeleri
planlanirken elde daha guvenilir veriler yok ise bu tlr motorlar igin spesifik tiketimi genel
olarak 45-55 m3/BGh alinabilir.

2.4- Egik Digli Motor:

Duz digli motora ¢ok benzer. Ancak bu motorda disler piston eksenine paralel
degil, ona gore egiktir. Hava basinginin etkili oldugu dis ylzeyi ise; disin gercek ylzeyi
degil, duz diglide oldugu gibi piston uzunlugundaki dis yuzeyidir. Bu motor da tam dolgu
ile calisir. Hava yonunua degistirmekle, motorun dénme yonu degistirilebilir. GUg, moment
ve hava tuketimi degerlerinin devir sayisina gore degisimi duz disli motorlarda oldugu
gibidir. DUz disli motorlara gére en 6nemli avantaji, bu motorlarin daha sakin, yumusak
ve darbesiz donmeleridir. Boylece dig sayisini azaltmak mumkundur. Dislerin egik olusu
donmeyi sakinlestirir ama Ote yandan -
aksiyal itme kuvvetinin olugsmasina neden
olur. Bu durum; hem surtinme kayiplarinin
artmasi, hem de pistonun c¢ok iyi
yataklanmasi sonucunu dogurur.

RNES

2.5- Vidali Motor:

Yapisal olarak vidali kompresorin A
tamamen aynidir. Vidalarin 06zel sekli
nedeniyle, vidalar birbirine degmeden
donerler Buna ragmen yeterli sizdirmazlik
saglanmis durumdadir. Vidanin devri
arttikca sizdirmazlik daha da artar. Vida
yuzeylerinde asinma olmaz. Cok guglu
motorlardir.

2.6- Ok Disli Motorlar: A

Digli basin¢li hava motorlar igcinde L
kismi dolgulu olan tek motor ok disli
motordur. DoOnen piston Uzerinde ok
seklinde digliler vardir. Disli kanallarinin yan A
yuzeyleri  hareketi saglayan  basing \\\\\\\\\\\\%“
kuvvetinin etkidigi yuzeylerdir. Yandaki
sekilde bir ok digli motor sematik olarak
gOrulmektedir. Birbiri Gzerine sikica gegmis
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iki ok digli piston, silindir ile sikica ortilmis durumdadir. Basingli hava iki pistonun
birbirine temas ettigi dogru pargasinin tam ortasindan verilir. Basingli hava V seklindeki
disli kanalinin o andaki hacmini doldurur. Dénme devam ettikge, hava girisi bu kanal
Uzerinden gecger ve kanala hava girisi durur. Donme ile birlikte, kanal hacmi artar ve
hava da geniglemis olur. Sekilde goruldigu gibi sag hava girisi ile sag pistona, sol hava
girisi ile sol pistona hava verilir. Ok agisi ne kadar kuguk ise, genisleme de o oranda
blyuk olur. Disli kanali yakindan incelenirse, kanalin dig taraftaki yuzeyinin, i¢ taraftaki
yuzeyinden buyuk oldugu gorulur. Buna bagh olarak olusan farkli buyuklikteki basing
kuvvetleri pistonlari igten digsa dogru doéndurtr. Basing kuvvetinin donme ydnundeki
bileskesi Uzerinde etkili olan buyukluklerden biri, duz disli motorlarda oldugu gibi, piston
boyudur. Ancak genigleme nedeniyle her kanaldaki hava basini gittikge azalacagindan,
ok disli motorlarda pistonu donduren ortalama basing, motora giren hava basincindan
kUguktlr. Bu nedenle; ayni boyutlarda olan ve ayni basingla g¢alisan diz digli motor, ok
disli motora gore daha yuksek moment ile doner.
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Ok digli motorun, yapisal Ozelliklerinden dolayl, hava kacaklari fazladir.
Dolayisiyla bu motorun spesifik hava tluketimi de fazla olur. Bdylece havanin
genislemesinden kazanilan enerjiden daha fazlasi kaybedilmis olur. Yiksek guclerde
hava kagaklari azalir. Bu tip motorlar 15 PS 'den sonra ekonomik olmaya baslar. En ¢ok
rastlanan guc¢ degerleri 30-70 BG arasidir. 400 BG 'nde ok digli motor uretilmistir.
Yuksek devirli motorlardir.

Yukaridaki sekilde 4 ati 'luk basingla calisan ve 2400 dev/dak.'da glicu 40 BG
olan ok disli basingli hava motoruna ait veriler topluca gdsterilmistir. Burada s6z konusu
olan gucu dusuk, spesifik hava tlketimi ylksek olan bir motordur. Hemen géze carpan
konu, motorun yuksek hava kacgaklaridir. Motor dururken 720 m3/h hava tuketmektedir.
Motorun normal hava tiketiminin 1600 m3h oldugu g6z o6nudne alinirsa, hava
kagaklarinin ne kadar blyik oldugu agik¢a ortaya g¢ikar. Dondirme momenti devir sayisi
arttikca, azalmaktadir. Motordan g¢ekilen gug, devir sayl artarken once artmakta, daha



sonra dismektedir. Genel olarak bu tlir motorlar igin spesifik hava tliketimini 35-45
m3/BGh olarak almak mumkuandur.

2.7- Frenleyici Motorlar:

Meyil asadi nakliyatta buylUk bir enerji frenle sénimlenmek durumundadir. Bu is
surtinme esasl frenlerle yapilirsa fren pabuglarinda olusan i1siy1 kabul edilebilir sinirlar
altinda tutmak mimkiin degildir. iste burada disli basingli hava motorlari biiyiik hizmet
gorurler. Bu durumda basingli hava motorlari kompresor gibi ¢alisirlar. Sonumlenecek
fren enerjisi, blylk oranda basing enerjisine donusdur.



