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Anahtar Kelimeler: Ozet: Bu makalede standart bir bisikletin kendisini sarj edebilen bir elektrikli

Elektrikli Bisiklet bisiklete nasil déniistiiriildiigii, ve nasil bir performans alindig1 anlatilmigtir. Bir
bisikleti elektrikli hale ¢evirirken, pedal ile ilerleme 6zelligini bozmadan, pedal ile
kullanim sirasinda kullaniciya binecek motorun bos durumdaki rediiktor
siirtlinmesi gibi ekstra ytiklerden kacginarak tasarlamak kullanim kolayhigini artirir.
Bunun yani sira hiz kontrol, sarj kontrol elemanlari gibi elemanlar1 kullanarak hem
sistemin calisma kalitesini yiikseltebilir, hemde daha ytiksek bir verimle ¢alismasi
saglanabilir. Bu makalede bu 6zelliklerin nasil elde edildigi anlatilmaktadir.

Keywords: Abstract: This article is about how to convert a regular bike to a self charging

Electrical Bike electrical bike and acquired performance outputs from it. An electric bike while
turning it , without disturbing the progress of the property with the pedal , the
pedal during use , avoiding friction reducers such as extra load on the engine
will be installed on the user 's idle to increase the ease of use design . As well
as speed control , using elements such as charge control components can
improve the quality and system operation may be provided in both a higher
yield operation . This article describes how to obtain these features.
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1. Giris

Standart bir bisikletin yorucu etkilerinden kurtulmak i¢in bisikleti elektrikli hale ¢evirebiliriz. Ancak
sadece elektrikli bir bisiklet olmasi bizim kullanim siiremizi limitler. Bu makalede bir bisikletin orijinal
ozelliklerini kaybettirmeden onu kendisini sarj edebilen elektrikli bir bisiklete nasil doniistiirildiigi
anlatilmis olup, dontisiim islemi i¢in neler kullanild, neler imal edildi, nasil monte edildi, nekadar gii¢
alindy, performans verileri neler gibi sorulara yanit verilmistir.Bisikletin ulasimda tercih edilmesinin
yegane sebebi yakit maliyetinin olmamasi olmasina ragmen, uzun siire pedal cevirmek hem Kkisiyi terletir
hem de yorar. Bu sistemin en temel amaci bu yorucu etkilerden kullaniciy1 kurtarmaktir, tabii ki bunu
yaparken makul bir ¢alisma menzili de diisiiniilmelidir aksi halde kullaniciya faydadan cok zarari
dokunabilir.Asagida ise sarj devresini hi¢ ¢galistirmadan makul bir siire makul bir hizda gidebilen ve ayrica
orijinal 6zelliklerini de kullanabildigimiz bir elektrikli bisikletin nasil yapildig1 anlatilmaktadir.

2. Sistemin Tasarimi

Sistem tasarlanirken, kullanicinin bisikleti pedal ile kullanirken tahrik motorunu gereksiz yere ¢evirmemesi ve
ayrica tahrik motoru ¢alisirken, pedallarin hareketinin 6zgiir kilinmasi igin ne yapmak gerektigi diistiniilmiis ve
pedal bolgesinde pedallart birlestiren milin yerine farkli bir mil tasarlanmis ve merkezinde tek yonlii rulman
olan bir disli grubu yerlestirilmistir, bu disli grubunun etkiledigi bisikletin orijinal &zelligi, bisikletin maksimum
hizinin diismiis olmasidir. Ancak bu hizlar i¢in motorun devir/dak olarak pedal dislisini kullanicidan cok daha
hizli ¢evirebilmesi bu fark: biiyiik oranda kapatmistir.
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Bisikletin kendisini sarj edebilme 6zelligi ise bisikletin hemen hemen biitiin hiz araliklarinda, kullanilan akii ye
zarar vermeden sarj edebilmesine olanak saglayacak sekilde bir kontrol devresi tasarlanmig olup kullanicinin her
frene basisinda devreye girerek fren enerjisini, elektrik enerjisine cevirerek depolayan, ayni zamanda ilave
frenleme yaparak yavaslamaya yardimci olan, istenildiginde ise fren yapmadan pedal ¢evirerek veya yokus
inerek sarj yapmasina olanak saglayan bir diizenek tasarlanmistir.

3. Doniisiim islemleri ve Kullanilan Malzemelerin Montaj1
a. Tork Aktarma ve Disli gruplari
Diizenekler asagidaki gibidir;

Arka Teker dislisi Montaj Bélgesi Motor Dislisi
Pedal Diglisi Montaj bolgesi

Sekil 1 :TAHRIK MOTORUNDAN ARKA TEKERLEGE TORK AKTARIM MEKANIZMASI

Burada tork’u arka tekerlege aktarirken pedallarin motor ile beraber donmesini ve de kullanicinin pedal
cevirirken tahrik motorunu gereksiz yere dondiirerek fazladan yiik altina girmesini engellemek i¢in dislilerin
merkezine tek yonlii rulman yerlestirilmistir. Pedal dislisinde pedallar, motor dislisinde ise motorun rediiktor
cikig mili bu tek yonli rulmanlarin i¢ gobegine takili durumdadir. Gosterilen yonler tek yonli rulmanin
gobeginin rulman o6zelligi gosterdigi yonlerdir. Bu yonler incelendiginde pedallar g¢evrilirken motor dislisi
donsede motorun mili dénmemektedir, bununla birlikte motor mili dénerken pedallar istege bagli durumdadir.
Istendigi taktirde pedal cevirerek motora destek olabilir boylece dik yokuslarda ortaya ¢ikan motor icin tork
yetersizligi veya hiz yetersizligi gibi durumlari asabilirken, genel kullanimda motor ¢alisirken pedallar: kullanici
ayaklarini dinlendirmek i¢in kullanir. Bu sistemde en biiyiik imalat gerektiren parca, pedal dislisini pedallara ve
bisikletin gdvdesine sabitlemeye yarayan pedallarin merkez mili dir. Bu parcanin orijinali, tek yonlii rulman
tagimayan orijinal on dislilerinin monte edilebilecegi kadar kisa bir boy ile imal edilmistir bu sebeple isimize
yaramamaktadir. Bu par¢a orijinal 6n dislileriyle beraber sokiip yerine merkezinde tek yonlii rulmanit olan 6’1
dislinin monte edilebilecegi yeni bir mil yapilirsa , sekildeki sistemin kurulumu miimkiin olur.

17 20 et 15
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Sekil 2 : IMAL EDILECEK PEDAL GOBEK MILI
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Bu milin u¢ kisimlart konik dikdortgen seklindedir, merkezinde ise M8 i¢ dis delik vardir. Bu kisimlar pedallarin
monte edilebilmesi ve sikistirilmasi i¢in 6nemlidir. Bu mil torna ve freze tezgahlari kullanilarak imal edilmistir.
Bu milin Montaji ise su sekilde gerceklestirilmelidir;

Pedal baglanti bolgeleri

Sekil 3 : Pedal Gobek Baglantilar:

Burada gosterildigi gibi Merkez Deligi 15mm, dis ¢ap1 30mm olan 2 adet rulman arasina rulmanlarin bisiklet
govdesi icerisindeki boru gibi bos olan montaj bolgesinde mil lizerinde hareket etmesini engellemek i¢in bir adet
boru seklinde parca takilir. Bu parcanin i¢ ¢apt 15mm, dig ¢ap1 ise <30mm olan herhangi bir boru olabilir. Disli
mil tizerideki freze kanallarina siki gegirilir. Her ihtimale karsi dislinin ¢ikmasini 6nlemek ve yeteri kadar
sikistirabilmek igin bir adet 6zel olarak somun kullanilir. Bu somunu sikabilmek i¢in somuna uyumlu anahtar
yapmak gerekebilir. Somun da yerine takildiginda pedallar1 montaj yuvalarina oturtturup birer M8 civata ile
stkmak gerekir. Burada kullanilan digli 6zel imalat degildir, aslinda bisikletin arka dislisidir sadece ters ¢evirilip
monte edilmistir. Bu sebeple montaji orijinal arka dislinin montajndan farklidir, dislide arka tekere monte
edilebilsin diye tizerine agilmis orijinal dislerini kullanamamaktayiz, bunun i¢in yeni imal etigimiz milin
iizerinde frezede islenmis kanallar bulunmaktadir.

30

Sekil 4. disli arkasindan sikilacak somun
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Sekil 5 : On disli grubu

Burada da goriildiigii gibi en kiigiik disli motordan zincir araciligi ile tork aktarmakta kullanilir.Digliler birbirine
orijinal imalatinda kaynaklidir ve merkezinde ise tek yonlii rulman bulumaktadir. Bu digli grubunda motor
aktarma dislisinin hemen tizerindeki disli kullanim digidir. Bunun sebebi pedal dislisinden arka tekerlege giden
zincir ile motordan gelen zincirin birbirine surtiinmesi sonucu zincirlerin zarar gérmesini ve daha kotisu
kullanicinin zarar gérmesini engellemek icindir. Bu disli iizerine zincirin gelmemesi durumu pedal tarafindaki
vites mekanizmasi iizerindeki L isaretli vidanin sikilmasi ile ayarlanabilir, ayn1 sekilde H vidasi araciligiyla
vitesin 4 no lu dislinin Gtesine gegmemesi de ayarlanabilir. Sistemin 18 vites bir bisiklet {izerine kuruldugu
diistiniilince bu disli grubu ile bisiklet 6x4=24 vitese c¢ikmaktadir. Ciinkii arka disli grubunda 6 disli
bulunmaktadir.
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Sekil 6 . Arka disli grubu

b. Sarj sistemi ve Akii

Sekil 6’de de goriildiigii gibi arka disli grubu aslinda pedal disli grubunun aynisidir. Bu disli grubu tizerinde ise
sadece arka tekerlege eklenecek olan HUB motordan sonra olusan 6l¢ii farklarini gidermek i¢in, arka vites
mekanizmasi iizerindeki H ve L vidalar ile ayar yapilmalidir. Arka Tekerlegin gobegine monte edilecek olan
hub motor, bir firgasiz motordur. Siiriicii devresi elinizde oldugu zaman tahrik motoru olarak kullanilabilir,
fircasiz motorlar bir sensor sayesinde belirlenen frekansla calisirlar, 3 adet baglanti ucu vardir, dinamo olarak
kullanildiginda 3 faz elektrik tretirler. Bu iretilen 3 faz elektrigi 3 faz korii diyot araciligr ile dogru akima
cevirebilir ve akii sarj etmede kullanilabilir.

Resim 1 : HUB Motor Resim 2 : HUB Motorun Yapist
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Bu motor, bisikletler i¢in 6zel tretilmistir, bu motoru arka cantin gébegine monte edilir, bisiklet diglisini
monte edebilmek i¢in iizerine dis a¢ilmustir. Digli dogrudan buraya monte edilir. Bu sistemde kullanilan HUB
motor 300W giciinde, 36 Volt gerilim ile calisan ve 26 inch bisiklet cantiyla motor olarak kullanildiginda
36km/h maksimum hiza ulasabilen bir motordur, sarj amagli dinamo olarak kullanildiginda maksimum ¢ikis
gucuni elektrik enerjisi olarak vermektedir. Bu sistemde Tahrik motoru olarak 216 W gliclinde 2200devir/dak
yuksek torklu 12V DC motor kullanilmistir. Rediiktor ¢ikist 120 devir/dak dir. Bu sayede tekerlege ulagan tork
degeri yeterlidir. Akii ise bu motoru 1 saat rahat calistirabilecek giicte olacak sekilde secilmistir. 12V 18 A
degeri olan bir Akii kullanilmig olup bu akiiyii darbelere karst korumak icin sac plakadan biikiilerek Akii Kutusu
yapilmistir. Boylece akiiniin diigme ve ¢arpma durumlarinda darbeye karsi mukavemeti artmistir.

Buraya kadar anlatilan sistemlerin bisiklet iizerine uygulanmis hallerini yakindan inceleyelim ;

Resim 3 : Tahrik Motoru, Aktarma sistemi ve HUB Motor 'un montajli goriintiisti

Bu resimde de goriildiigii lizere tahrik motoru bisikletin dengesini korumak i¢in 6n tekerlege yakin monte
edilmistir. Ayrica tahrik motorunun montaji sirasinda, kendi kendine uyguladigi kuvvetten dolayr bisiklet
govdesi etrafinda donme yoniinde baglantilarin deforme olmasini engellemek igin Dbisikletin arka
siispansiyonlarina dogru uzanan bir baglanti ayagi yapilmistir. Bu baglanti ayagi motorun {izerindeki baglama
noktalaria gore yapilmistir ve hemen her motorda farkli parg¢a imal etmek gerektirir. Burada Tahrik motoru
tizerinde kullanilan disli 75 mm capa sahip olup merkezinde tek yonlii rulman bulundurur ve 18 dislidir.

Resim 4: Tork Aktarma mekanizmasi
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c. Tahrik Motoru Hiz Kontrolii ve Sarj Kontrol Unitesi

Tahrik motoru i¢in hiz kontrol iinitesi kullanmak sarttir. Aksi halde motoru Akiiye direk baglarsiniz ve motor
size aniden 120 d/d lik rediiktor ¢ikisini verecektir, birde bu giicii maksimum giiciinde vereceginden kullanicinin
dengesini kaybetmesi olasidir. DC motorun dénme hizini kontrol etmek i¢in Im317t entegresi kullanilarak
yapilabilen bir regiilator devresi yeterlidir. Tabiki bu devrede Im317t entegresi tek basina yeterli giici
karsilayamaz, yanacaktir, bunu onlemek igin 2N3055 kod numaralar1 tanesi 5 A akima dayanabilen 4 adet
transistor kullanacagiz. Bu sistemde kullanacagimiz Im317t devresi ;

4 x 2N3055 4 x 0.1 Ok F2 204 200w
* * t ¢-0_7 —e—0motor+
D35 R3 R4 RS RE
1N4003
Ol nz Q3 04
sk - i
LM317 o
12vaki+—s IN OUT . 0. 01uF
COM § Rl
220 R RS
I 1 3 I+ 1 b e.ek
o1 S G2 ¥y To.lur 4K D4
T LuF Rz LOOuF 7 LEDL
10, 000uF o
35V Volta] Avari a3y Sase
12vAKG-—L I\ | o

Sekil 7. stiriicii devresi

Devrenin ¢ikis gerilimi asagidaki formiil ile belirlenir.

R2
— = —
Vour=1.25V (1 R1

Bu devrede ¢ikan gerilimin potansiyometredeki ayarin degistirilmesi ile degigsmesi sonucu motorun hizi degisir.

Bu devreye Akiiden 12 V giris olduguna devreden 12V g¢ikis alamazsiniz. Bunun sebebi devrenin verimidir.
Lm317t entegresi tizerinde verimden kaynakli 1.5v gerilim diismesi olur, ayrica paralel bagh transistér grubu da
0.5 V luk bir gerilim diismesi yapacaktir. Transistoriin veriminden kaynakli bir diisiistiir. Dolayisiyla 12 V bir
kaynaktan gelen gerilimle motorun hizin1 0V-10V arasinda rahatlikla degistirebiliriz. Bu da Maksimum Hizinin
%83.3 (ine tekabul eder. Burada kaybettigimiz hiz miktarin1 geri kazanmak i¢in motoru akiiye direk baglant ile
stiriicli devresi arasinda segilim yapacak bir switch button kullanilir. Bu tus tirmanma ve Hiz modiilii olarak da
kullanilabilir.

Sarj icin kullandigimiz hub motor ise, degisen devirlerde farkli gerilimler verecektir. Sonugta elektrik
motorlarinin ¢alisma hizim gerilimlerini degistirerek ayarlanabiliyor, bu da ayn1 zamanda farkli hizlarda galisan
aymi tip dinamonun farkli gerilimler iretecegi demektir. Ayrica biitiin dinamolar AC elektrik Uretir bunu DC
akima cevirmek i¢in koprii diyot kullanilir. Burada kullanilan HUB motor 3 faz AC iirettigine gore, 3 faz kopri
diyot kullanilmalidir. Yalmz kullanilacak diyot en azindan dinamonun degerlerindeki bir elektrik akimini
karsilayacak giicte olmalidir. Bu degerler;  Vdinamo x 1.41=koprii diyottun cikisinda elde edilecek gerilim,

P(dinamo) / V(dinamo) = A(dinamo) degerlerinden yiiksek olmalidir.
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Buna gore bu sistemde kullanilacak koprii diyot 50V gerilime ve 8.33 A akima dayanabilen bir Kopri diyot
olmalidir. Bu sistemde 80V gerilime dayanabilen 20A akima dayanabilen bir koprii diyot kullanilmustir.

Akiiyii sarj edebilmek icin sadece koprii diyot kullanmamiz yeterli degildir, bu sekilde iiretilen elektrik akim
halen dalgali olacaktir bu sebeple koprii diyotun ¢ikis uclart arasina yuksek degerlikli bir tiip kondansator
koymak gerekir. Bu sekilde olusan devreye INVETER devresi denir. Bu devreyi kullanmaya ragmen devrenin
cikis enerjisi kullanilabilir degildir. Halen daha hiz degistikge gerilimdeki degisimler devasa olmaktadir bu
durum ise akiiye zarar verecektir. Ancak inverter ile DC yapilmig bir elektrik akimini regiilasyon devresinden
gecirirsek bu bize kabul edilebilir bir aralikta ¢ikis gerilimi verecektir, tabil ki ¢ikis gerilimimizin diismesiyle
¢ikig akimimiz artacaktir sonugta elektriksel gii¢ formiilii;

P=IxV

Oldugundan biz akiimiizii sarj edecek degerlikte gerilimi elde ederken elimize gegen sarj akimi degerini de
yiikseltmis oluyoruz. Bu aslinda oldukea iyi bir seydir.

d. Sarj Olay1

Akiiler ¢ikis geriliminin min %10 fazlasi bir gerilimle sarj edilirler, tam doluluga ulasmasi igin %15 fazla gerilim
uygulanmasi gerekir. Bunun sebebi Akiiniin Halihazirda i¢inde bulundurdugu gerilimi yenebilmektir. Nede olsa
bitmis dedigimiz Akii bile aslinda gerilim vermeye devam eder. Bir akiiniin sarj durumu binlerce ince kolon
tarafindan havada tutulan bir yiik olarak diisiiniilebilir. Akiiniin sarj1 tiikendik¢e bu kolonlar yiikiin altindan
alimmaya baglar boylece diger kolonlara binen yiik artar, bu akii biitiin kolonlarin kirilmasina sebep olacak
duruma kadar gerilim vermeye devam eder ancak bu cizgiyi gectiginde akii hi¢ gerilim veremez, kullanilamaz
hale gelmis demektir. Akiiniin sarj siiresini belirleyen sey ise sarj akimidir. Sarj akimi ne kadar yiiksekse akii
okadar hizli sarj olur ancak , kolon benzetmesinde oldugu gibi bu seferde cok akim verilirse cok fazla kolon
sisteme ayni anda dahil edilmis demektir bu durumu sistem kaldirmazsa akii patlayabilir.Sarj akimini akiiniin
akim degerinden fazla tutmamak en sagliklisidir. Bu da bu sistemde 18 A dir.elektronik devrenin verimini 0.9
kabul edersek 300W / 15V = 20A >>20A x 0.9 = 18 A c¢ikacaktir. Bu verilere gore sarj devresi;
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3 Fazli Képrii Dogrultucu 74003 R o R He
Ql nz 03 0
o le'e
) UL
3 faz Ureteg LH317 ra
IN OUT
36V, 300W — i B
coM 150 R7Y RS
\—3 s
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Sekil 8 : Inverterli Regiile sarj kontrol devresi

Ve simdiye kadar anlatilan verilere gore frene basildiginda sarja gegen pedalla sarj1 miimkiin olan, surlcu ve
regulator ile kontrol edilen, tirmanma ve hiz modiilii bulunan sistemin birlesik devresi;
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Sekil 9: komple sistemin elektronik devresi

Bu sistemde imalatin bitmis haline dair gorseller;

-
o
BUTTON
(FREM TELi UZERIME MONTE )

Resim 5 :Elektronik devrelerle Montajli sistem

SWITCH
BUTTON
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Resim7 :Kumanda Konsolu4

e. Fren ile sarj Mekanizmasi

Bu sistemde fren kolunu siktigimizda fren telinin ileri hareketiyle, fren teli lizerindeki engel butona basiyor ve
sarj mekanizmasi devreye giriyor.

10
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Resim 8 : Fren sikili degilken ki butonun durumu Resim 9: Fren sikili oldugunda butonun durumu

f. Hiz Ol¢iim ve Kontrol Mekanizmasi

Hiz 6lgiim islemi, tekerlegin {izerine yerlestirilen bir miknatis sayesinde, miknatis Sl¢lim cihazinin niinden
gecmesi sonucu, tekerlegin tur sayisini tekerlegin cant+lastik seklinde toplam c¢api ile gevre hesabi yaparak
hizimiz1 belirleyen bir sistem kullanilmistir. Bu sistemde cant ¢ap1 26 inch, lastigin kalinlig1 2inch olup 28 inch
tekerlek ¢ap1 bulunarak ¢evre hesaplanmis ve saniyede atilan tur sayisina gore hiz belirlenmistir. Bu sistem
ayrica yapilan maksimum hizi ve ortalama hiz gibi degerleri de kaydetmekte, istenildigi takdirde kullaniciya
gostermektedir.

Resim 10 : Hiz élciim Mekanizmast

4. Performans Verileri ve Hesap Formiilleri

a. Formiiller
Tork = F(kuvvet) x d(yarigap) P(Gii¢) = w(agisal hiz) x T(Tork) w =2 x pi x f(frekans)
Tahrik Motoru= 216 W, 2200 d/dk, rediiktor ¢ikis1 120 d/dk,
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pedal dislisine aktarirken 18dis / 13 dis = Disli Orani=1,385
pedal dislisi maksimum devri =120 d/d x 1.385 =166.2 d/dk
pedal dislisindeki maksimum tork T= 12,4 Nm

Test Surdcusu 70kg agirhifinda olup sistemler bisiklete 10kg fazladan agirhk olmustur.

Menzili hangi h1zda olursa olsun motordan maksimum giic alindiginda ortalama 1saattir.

Diisiik hizlarda diiz yolda gidildigi takdirde bu siire 2 saate kadar uzayabilmektedir.

Sarj yapmaksizin sistemin maksimum hizinda menzili 40 km dir.

Buna gore her vitesde elde edilen Max tork, Max Hiz, Max Verim(Diz yol i¢in)

VITES | ON | ARKA | HESAPLANAN | HESAPLANAN | OLGULEN | OLGULEN | VERIM | DiSLi
DISLLY DISLL | 7 TORK HIZ TORK Oram
1 1 1 13,5km/h 20,429Nm 12,7kmh | 192Nm | %94 | 0,607
2 1 2 16,45km/h 16,779Nm 155kmh | 157Nm | %94 | 0739
3 1 3 19,92km/h 13,855Nm 18,7kmh | 12.8Nm | %93 | 0,895
4 1 4 22,26km/h 12,4Nm 207km/h | 115Nm | %93 |1
5 1 5 25 16km/h 10,973Nm 234kmh | 102Nm | %93 | 1,13
6 1 6 29,17km/h 9,46Nm 26,8km/h | 8,7Nm %92 | 1,31
7 2 1 15,1km/h 18,289Nm 142kmh | 172Nm | %94 | 0,678
8 2 2 18,392kmh 15,012Nm 172kmh | 141Nm | %94 | 0,826
9 2 3 22,26km/h 12,4Nm 20,7kmh | 115Nm | %93 |1
10 |2 4 25 95km/h 11,1Nm 241kmh | 1032Nm | %93 | 1,117
11 |2 5 28,06km/h 9,84Nm 258km/h | ONm %92 | 1,26
12 |2 6 32,54km/h 8,49Nm 29.6km/h | 7,7Nm %91 | 1,46
13 |3 1 18,3km/h 15,1Nm 17km/h | 14Nm %93 | 0821
14 |3 2 22,26km/h 12,4Nm 20,7km/h | 115Nm | %93 |1
15 |3 3 26,8km/h 10,247Nm 24.6km/h | 9,4Nm %92 | 1,21
16 |3 4 30,12km/h 9,185Nm 27.4kmh | 835Nm | %91 | 1,35
17 |3 5 34,14km/h 8,1Nm 30,6kmh | 7,2Nm %90 | 153
18 |3 6 39,396km/h 7Nm 346kmh | 6,2Nm %88 | 1,769
19 |4 1 22,26km/h 12,4Nm 20,7kmh | 115Nm | %93 |1
20 |4 2 27 1kmth 10,19Nm o5km/h | 9,4Nm %92 | 1,217
21 |4 3 32,81km/h 8,41Nm okmh | 7,7Nm %90 | 1,473

12



http://www.ibrahimcayiroglu.com/

B.B. ALPAN, i.Cayiroglu, Fen ve Teknoloji Bilgi Paylasimi, Say1:2016-1, www.IbrahimCayiroglu.com

22 4 4 36,67km/h 7,52Nm 32,6km/h 6,8Nm %89 1,647
23 4 5 41,56km/h 6,64Nm 36,1km/h 6Nm %87 1,867
24 4 6 47,96km/h 5,75Nm 40,2km/h SNm %84 2,153

b.Sarj Oranlar1 ve Formiilleri

Sarj dinamosu her 1 km/h hiz basma 1,41 V elektrik tiretmektedir ancak maksimumgikis giicii 300W = 36km/h
de elde edilmektedir. Sarj kontrol devresi, sarj dinamosunun iirettigi degisken gerilimi regiile ederek sarj gerilimi
olan 14 V a sabitlemektedir, bu da elimize gecen sarj akiminin artmasina ve akiiniin daha kisa siirede sarj
olmasina olanak saglar. Ayni zamanda dinamonun gerilim ¢ikisi, onun nekadar gii¢ tirettigi ile dogru orantilidir.

Bu verilere gore sarj oranini veren formiil;
Yokusu inerken tiretilen gii¢ / yokusu ¢ikarken harcanan gii¢ = sarj orant

((Dinamonun gerilim ¢ikis1/36V) x 300W giic x((inis siiresi)/(¢ikis siiresi)) x 0,9 sistem verimi)/(motorun
harcadig gii¢)= sarj orani

((inis h1z1/36) x 300w x (inis siiresi /¢1kis siiresi oran1) x 0,9 sistem verimi)/(216W) = sarj oram

Seklindedir. Burada

Yokus Inis hiz1 Cikis hiza Harcanan Sarj edilen Oran
Aaqisi(derece)

14 30km/h 10km/h 216t 83t %034,5
12 26km/h 13,4km/h 216t 111,58t %046
10 23km/h 15km/h 216t 126,5t %052,7
18(s1mir) 36km/h 7km/h 216t 58,2t %24,3

>18 derecenin iizerindeki yokuslarda inis hizi1 40km/h hizin cok iizerine ¢ikmaktadir. Bu hizlar sarj igin zararl
olacak kadar yiiksek gerilim {iretir, motorun tirmanma smirmin {izerinde oldugu i¢in bu yokuslarda sarj orani
hesaplamak miimkiin degildir.

4. Kaynaklar

http://www.robotiksistem.com/

http://makinemuhendisligi.net/forum/index.php

http://www.elektrikport.com/

The Author
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