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OZET

OTOMOTIV DOSEMELIKLERI iCIN PERFORMANS
OZELLIKLERI IYILESTIiRILMiS KUMASLARIN
GELISTIRILMESI

OZCAN BERBER, Reyhan

Doktora Tezi, Tekstil Miithendisligi Anabilim Dali
Tez Danigsmani: Prof. Dr. Arzu MARMARALI
Agustos 2014, 129 sayfa

Yogun caligma temposu igerisinde insanlar, giiniin 6nemli bir kismini trafikte
ve dolayisiyla araglar icerisinde gecirmektedirler. Kisilerin tasit icinde gecirdikleri
zaman ile birlikte konforla ilgili beklentiler de artmaktadir. Tekstil acisindan
tagitlarda konfor, koltuk kiliflar1 gibi tasitin kisiyle temas eden kisimlarim
kapsamaktadir. Arabada otururken insan viicudunun 1/4’ii koltukla temas eder. Bu
da, otomobil iireticilerinin sadece teknik, mekanik ve estetik Ozellikleri
lyilestirmekle yetinmeyip, konfora yonelik ¢aligmalar yapmalarini zorunlu hale
getirmistir.

Bu calismada, standart otomobil dosemelik kumaslarina gore daha yiiksek 1s11
konfor 6zelliklerine sahip, ayrica otomobil dosemeliklerinin gerektirdigi fiziksel
testleri saglayan kumaslarin iiretilmesi hedeflenmektedir.

Bu amagla, yiiksek 1s1] konfor 6zelliklerine sahip iplikler (Yiin/Poliester,
Drytouch®, Coolmax®, Drycot®) ve poliester ile ¢esitli karistm oranlarinda hava
tekstiiresi yontemiyle katlanmis iplikler kullanilarak, dosemelik amaciyla
kullanilmak iizere hem dokuma hem de Orme kumaslar gelistirilmesi
hedeflenmektedir. Optimum konfor o6zelliklerinin saglanmasi amaciyla iiretilen
cesitli yeni tip kumas gruplarinin 1s1l iletkenlik, bagil su buhar1 gegirgenligi, hava
gecirgenligi gibi konfor 6zellikleri; otomobil désemeliklerinden istenen sislenme,
asinma dayanimi, 1s1k hasligi, yanma hizi, boncuklanma, kopma ve yirtilma
dayanimi, penetrasyon, yapisma, dikis dayanimi gibi performans ozellikleri de test
edilmistir. Test sonuglarina gore en yiiksek 1s1l konfor 6zelliklerini saglayan ve
otomobil dosemelik kumaslarindan beklenen performans testlerini karsilayan
kumas yapilarina ulasilacaktir.

Anahtar sozciikler: Otomobil désemelik kumaslari, 1s1l konfor, 1s1l konforu
yiiksek iplikler, 6rme kumas, dokuma kumas
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ABSTRACT

DEVELOPMENT OF HIGH PERFORMANCE FABRICS FOR
AUTOMOTIVE UPHOLSTERY

OZCAN BERBER, Reyhan

PhD in Textile Eng.
Supervisor: Prof. Dr. Arzu MARMARALI
August 2014, 129 pages

In intensive working tempo, people spend considerable part of the day in
traffic and thereby in the vehicle. Expectations related with comfort increases
together with time that people spend in the vehicle. Comfort in the vehicle consists
parts of the car such as seat cover that contact with person. While person sitting in
the car, ¥ of the human body contacts with the car seat. This leads automobile
manufacturers to make new researches not only for improving technical,
mechanical and aesthetical properties but also for comfort property.

The aim of this project is to produce fabrics with higher thermal comfort
properties than standard automotive upholstery fabrics. Also providing physical
tests requirements of automotive upholstery for these fabrics should take into
consideration.

For this purpose, woven and knitted samples will be produced using yarns
with higher thermal comfort properties (Wool/Polyester, Drytouch®, Coolmax®,
Drycot®), and also air texturized yarns that contain various blending ratios of
polyester. Thermal comfort properties (thermal conductivity, water vapour
permeability and air permeability) and performance properties for automobile
upholsteries (fogging, abrasion resistance, light fastness, combustion speed, pilling,
breaking and tear strength, penetration, adhesive and seam strength) of new fabric
types will be measured. According to the test results, fabric structures which will
provide optimum comfort and performance properties will be determined.

Keywords: Automobile upholstery fabrics, thermal comfort, high

performance yarns, knitted fabric, woven fabric
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1. GiRiS
1.1 Teknik Tekstiller

Cok genis bir iiriin yelpazesine sahip olan teknik tekstiller, tekstil
sektoriiniin en hizli biiyiiyen alanidir. Teknik tekstiller; estetik veya dekoratif
ozelliklerinden ziyade esasen sahip olduklar: teknik ve performans ozellikleri i¢in
imal edilen tekstil materyalleri ve iriinleri olarak tanimlanmaktadir (The Textile
Institute tarafindan yayinlanan Textile Terms and Definitions kitabi) (Horrocks
and Anand, 2004). Genel olarak tiim tekstil tiretim prosesleri teknik tekstillerin
iretimi i¢in uygundur. Ancak, teknik tekstillerin mekaniksel, kimyasal ve akustik
ozellikleri de 6nemli oldugundan, ayrica 6zel iiretim prosesleri de bulunmaktadir.
Teknik tekstillerin ve bunlarla ilgili pazarlarin kapsami ve uygulama alanlari
oldukca genistir. Teknik tekstillerin kullanim alanlarina iliskin siniflandirma ve
kisa tanimlamalar asagidaki gibidir (Mecit vd, 2007a):

1) Tarum Teknik Tekstilleri (Agrotech): Bu alan tarim, bahgecilik ve
balik¢ilikta kullanilan tekstilleri icermektedir. Tarimsal iiretimde olumsuz doga
kosullarinin etkisini azaltmak, seralarda 1s1 yalittmi saglamak, iiriinleri korumak,
toplamak ve saklamak icin tarim teknik tekstilleri kullanilmaktadir. Ayrica
tarimsal iirlinlerin paketlenmesi (aglar, halatlar, cuvallar vb), bitkilerin biiyiime
stirecinin hizlandirilmas1 ve zararlhi otlardan korunmasi, topragin desteklenmesi,
tiriinlerin ultraviyole 1sinlardan korunmasi, tarimsal alanlarin ilaglanmasi, yabani
otlarin biiyiimesinin Onlenmesi, tarimsal amacli drenaj ve erozyon kontrolii,
besicilikte hayvanlarin hava sartlarindan korunmasi, balik¢ilik, koruyucu amacl
giysiler, hortumlar, tasima bantlari, filtreler .. gibi bircok uygulama da mevcuttur.
Deniz balik¢iliginda kullanilan ©6zel aglar da giderek biiyiiyen bir pazar
olusturmaktadir (Mecit vd, 2007b).

2) Bina ve Insaat Teknik Tekstilleri (Buildtech): Insaat miihendisliginin
toprak {istiinde olan uygulamalarinda kullanilan tekstil malzemeleridir. Bu
malzemelerin kullanimi, sentetik liflerin gelisimiyle artmistir. Bina ve ingaat
teknik tekstilleri, cati, dis cephe ve beton takviye malzemesi olarak yeni bir
binanin insasinda, yipranmis ve/veya zayif binalarin giiclendirilmesinde,
restorasyonunda kullanilmaktadirlar (Mecit vd, 2007b).

3) Giyim Teknik Tekstilleri (Clothtech): Bu grup hazir giyim ve ayakkabi
sektorlerinde kullanilan, telalar; vatkalar, dikis iplikleri, ayakkabi astarlari,
bagciklari ve yalittm malzemelerinden olusmaktadirlar (Mecit vd, 2007b).

4) Jeotekstiller (Geotech): Insaat ve jeoteknik miihendisligi alanlarinda
toprak alti uygulamalarda kullanilan tekstil malzemeleridir. Hem dogal, hem de



sentetik liflerden {iiretilebilen jeotekstiller filtreleme, destek ve kuvvetlendirme ile
ayirma yetenegine sahip malzemelerdir. Genel olarak kullamim alanlari, yol
ingaatlari, park alanlari, demiryollari, temeller, taban betonlari, zemin
uygulamalari, toprak alti borular1 ve kanallari, depolama alanlari, hava alanlari,
limanlar ve spor sahalarinin toprak alti sistemleridir. Ayrica, drenaj ve filtrasyon
sistemleri, drenaj borulari, drenaj kanallari, hidrolik yapilar, kiyr koruma yapilari,
barajlar, nehir yataklar1 ve kanallarin korunmasi, suni goletler, su rezervuarlari,
¢Op ve atik depolama alanlarinda kullanilirlar (Mecit vd, 2007b).

5) Ev Teknik Tekstilleri (Hometech): Teknik tekstillerin mobilyalar,
yataklar, vatkalar, yalittm malzemeleri gibi uygulama alanlarin1 kapsayan alt
sinifidir. Bu alanda i¢i bos lifler kullanilarak yatak ve uyku tulumlarinin yalitim
ozelligi arttirilabilirken, antimikrobiyallik ve gii¢ tutusurluk ozellikleri olan lifler
de mobilyalardaki kopiiklerin yerini almaktadir. Mobilyalarda, yay yerine
esneklestirilmis dar dokuma bantlar ve toksik gazlar ¢ikaran tehlikeli koptikler
yerine, giic tutusur dolgu ve astar kumaslarin kullanimi giderek artmaktadir.
Dokusuz yiizeyler temizlik bezleri, elektrik siiplirgesi, aspirator ve klima
filtrelerinde kullanilmaktadir. Duvar kagitlar1 yerine kullanilabilen duvar bezleri,
perdelerdeki perde bantlari, ¢ekme ipleri, stor ve jaluzi bantlar1 gibi perde
unsurlart da bu gruptadir (Mecit vd, 2007b).

6)Endiistriyel Teknik Tekstiller (Indutech): Endiistriyel amaclh iriinlerde
kullanilan endiistriyel tekstiller, filtreler, konveyor kayislari, asindirma bantlari,
contalar, sizdirmazlik elemanlari, elektrik ve elektronik komponentleri gibi genis
bir uygulama alanina sahiptir (Mecit vd, 2007b).

7) Tip ve Hijyen Teknik Tekstilleri (Medtech): Tibbi ve hijyenik amacgh
tekstil iriinlerini iceren bu grup, hizli bir biiyiime gosteren ve genis bir {iriin
grubunu olusturmaktadir (Mecit vd, 2007a). En genis kullanim alanlar1 1slak
mendiller, ¢cocuk bezleri ve yetiskinler i¢in saglik ve bakim iiriinleri gibi hijyen
uygulamalaridir. Ayrica, ameliyat giysileri ve Oortiileri, sterilizasyon paketleri,
pansuman sargilari, yapay kemik baglari, damarlar, deriler, diyaliz makinalar1 i¢in
ici bos lifler vb. saglik iiriinleri de bu grupta yer almaktadir (Ozdizdar,2004).

8)Tasimacilik Teknik Tekstilleri (Mobiltech): Tiim tasima araglarinda ve
uzay sanayiinde kullanilan teknik tekstillerdir. Bu alana giren baglica iriinler:
Emniyet kemerleri, hava yastiklari, ara¢ i¢ ylizey kaplama malzemeleri, koltuk
dosemelikleri ve otomobil ortiileri, kord bezleri, lastikler, halilar, perdeler,
hortumlar, kayislar, halatlar, filtreler ve kompozit yapilardir (Mecit vd, 2007b).

9) Cevre ve Ekolojiyi Koruma Teknik Tekstilleri (Oekotech): Cevre ve
ekolojiyi koruma amacli bu iiriinler, endiistriyel tekstiller, jeotekstiller, ingaat



tekstilleri ve tarimsal tekstiller gibi alanlar1 da kapsamaktadir. Ozellikle filtrasyon
materyalleri, erozyondan koruma ve toksik atiklarin kapatilmasi, topraktan su
kaybinin minimize edilmesi ve bitki koklerinin ortiilerek herbisit kullaniminin
azaltilmasinda kullanilan tekstiller, 1s1 yalitimui icin kullanilan ingaat tekstilleri, bu
alana girmektedir. Ayrica transport ve konstriiksiyonda agirhigi azaltarak enerji
tasarrufu saglayan tekstiller de dolayli olarak cevreye katki saglayabilmektedir
(Mecit vd, 2007b).

10) Paketleme Teknik Tekstilleri (Packtech): Bu grup endiistriyel, tarimsal
ve diger mallarin paketlenmesi, tasinmasi, depolanmasi ve korunmasi igin
kullanilan tiim tekstil yapilarini icermektedir. “Bigbag” olarak adlandirilan biiyiik
paketleme malzemelerinden kiigilk aligveris cantalarina kadar paketleme
malzemelerini, camasir torbalart ve diger paketleme malzemelerini, saklama
torbalarini icermektedir. Ayrica, paket baglama iplikleri, cay posetleri ve kahve
filtreleri, nonwoven ve dokuma ambalaj malzemeleri (hafif posta cantalari,
dayanikli zarflar gibi), gidalarin, oyuncaklarin depolanmasi icin kullanilan
ambalaj malzemeleri, bunlarin nakliyesi ve paketlemesi icin kullanilan
malzemelerde bu gruptadir (Mecit vd, 2007b).

11)Koruyucu Teknik Tekstilleri (Protech): Insan hayati igin tehdit olusturan
zararli maddeler ve kotii ¢cevre kosullarina kars1t koruma amach giysiler, ortiiler,
cadirlar ve ekipmanlardan olugsmaktadirlar Bu iirtinler ayrica balistik amagli, bicak
darbelerine karsi, diisiik hizli etkilere karsi, alevden, atiklardan, niikleer
etkilerden, biyolojik ve kimyasal zararlilardan, kamuflaj, yiiksek voltajdan, statik
elektriklenmeden koruma saglamaktadirlar (Mecit vd, 2007b).

12) Spor ve Serbest Zaman Teknik Tekstilleri (Sportech) : Spor ve serbest
zaman giysileri, alet ve araclarimi kapsayan uygulama alamidir. Tenis raketleri,
hokey sopalari, kar ve su kayaklari, yarig arabalari, balik oltalari, bisikletler,
halatlar, kano govdeleri, yat ve bot govdeleri, riskli sporlarda spor ayakkabilari,
sorf tahtalari, spor giysileri, ¢cim sahalar, cadirlar, bayrak ve flamalar, uyku
tulumlari ve miizik enstriimanlarinin yaylar1 bu gruba dahildir (Mecit vd, 2007b).

Teknik tekstillerin en ©Onemli alanlarindan biri tasit tekstilleri alanidir.
Cizelge 1.1°de gosterildigi gibi ambalaj teknik tekstillerinden sonra yillara gore
titketim miktarlar1 en yiiksek iiriin grubunu olusturmaktadir.



Cizelge 1.1: Diinya teknik tekstiller tiiketim miktarlar1 tahmini (1000 ton) (Rigby, 2013)

Uygulama Alanlan Yillar Yillara gére Degisim Oram®%o
1995 2000 2005 2010 95-00 00-05 05-10

Agrotech 1,173 1,381 1,615 1,958 3.3% 3.2% 3.9%
Buildtech 1,261 1,648 2,033 2,591 5.5% 4.3% 5.0%
Clathtech 1,072 1,238 1413 1,656 2.9% 2.7% 3.2%
Geotech 196 255 319 413 5.4% 4.6% 5.3%
Hometech 1,864 2,186 2,499 2,853 3.2% 2.7% 2.7%
Indutech 1846 | 2205 2,624 3,257 3.6% 3.5% 4.4%
Medtech 1,228 1,543 1,928 2,380 4.7% 4.6% 4.3%
Mobiltech 217 | 2479 2,828 3,338 3.2% 2.7% 3.4%
Packtech 2188 | 2552 2,990 3.606 3.1% 3.2% 3.8%
Protech 184 238 279 340 5.3% 3.3% 4.0%
Sporttech B41 989 1,153 1,382 3.3% 31% 3%
Toplam 13,971 | 16,714 19683 | 23774 3.7% 2.3% 3.8%
Of which Oekotech 161 214 287 400 5.9% 6.0% 6.9%

1.2 Tasit Tekstilleri

Tasit tekstilleri, otomobiller, agir yiik araglari, otobiisler, ugaklar, trenler ve
deniz tasitlarinda kullanilan tekstil materyallerini kapsamaktadir. Bu sektor,
dosemeliklerden emniyet kemerlerine, koriiklerden otomobil lastiklerine,
aksesuarlardan hava yastiklarina ve gdovde kompozitlerine kadar genis bir {iriin
yelpazesine sahiptir. Tiim tasit araglarinda kullanilan teknik tekstillerin tiim
diinyadaki uluslararasi ticaret hacmi artmakta ve bu sayede tasimacilik sektorii de
biiylimektedir. Ayrica, Asya, Afrika ve Latin Amerika gibi bolgeler her giin
biraz daha sanayilesmektedir. Bu durumu Dogu Avrupa’daki motorlu tasitlara
olan talepteki artis da desteklemektedir. Bir diger 6nemli faktér de, ABD, Japonya
ve Bat1 Avrupa gibi gelismis bolgelerdeki bireylerin daha fazla konfor ve daha iyi
giivenlik beklentileri i¢inde olmalaridir. Giiniimiizde tasitlarin {iretimi sirasinda
etkili olan temel egilimler, tasitlarda tekstillerin kullanilmasini da biiyiik olciide
etkilemektedir. Bu egilimler asagidaki gibi 6zetlenebilir (Tekstil Teknik, 2012).

e Maliyetlerin diisiiriilmesi,

e Tagit agirhiklarinin azaltilmasi,

¢ Konforun ve fonksiyonelligin arttirilmast,

e Kullanim kolaylig1 agisindan aractaki elektronik elemanlarin arttirilmasi,



e Daha az yakit harcanmasi ve daha az karbondioksitin agiga ¢ikmasina
bagl olarak cevresel risklerin azaltilmasi,

e Araclarda giivenligin arttiritlmasidir.

Biitin bu egilimler ve gelismeler, tekstil materyallerinin motorlu
tasitlardaki kullammmin1 gittikgce arttirmaktadir. Tekstiller, diger malzemeler ile
kiyaslandiklarinda goreceli olarak hafif ve saglam olma, yiiksek nem tutuculugu,
gozenekliligin ayarlanabilmesi, diisiik maliyetli geri doniisiim, lifli ylizey ve diger
malzemelerle farkli sekillerde kombine edilebilme, ses yalitimi ve titresim
sontimleyebilme... gibi pek c¢ok iistiin ozellikler ile bu egilimlerin tiimiinii
karsilayabilmektedirler (Tekstil Teknik, 2012).

Tasitlarda tekstil kullanimina ilk olarak 19. yiizyilda arabalarin tavanlarinda
ve 20. yiizyiln basinda ucaklarin kanatlarinda rastlanmaktadir. Hafif fakat
mukavemetli olusu nedeniyle ilk ucaklarin kanatlar1 kumastan yapilmistir.
Giiniimiizde bir u¢agin gévdesinin %52’lik boliimii teknik tekstil materyallerinden
olusmaktadir. Bir otomobilde teknik tekstil kullanimi %20 oranindadir ve bu
degerin birkag¢ yil igerisinde %30’a yiikselmesi beklenmektedir (Tiirkant, 2007).
[k arabalarin koltuklar1 deri veya deri taklidi iken sentetik liflerin kesfine kadar
yiin, pamuk ve rayon da kullanilmistir. 20. yiizyilin ortasindan itibaren ise naylon
ve poliester yaygin olarak kullanilmaktadir (Mobiletex, 2011). Araclardaki 6nemli
tekstil driinlerinden olan otomobil lastikleri, kauguk tekstil kompozitidir
(Horrocks and Anand, 2004). Diger bir uygulama alan1 olan emniyet kemeri,
yolcularin  giivenliklerinin  saglanmast amaciyla 1930’lu  yillardan beri
kullanilmaktadir (Vikipedi, 2013). 1960’larin sonunda tanitilan hava yastiklarinin
kullanimi ise ancak 1990’larda yayginlasmistir (Horrocks and Anand, 2004) .

Tasit araglarinin i¢ dosemeliklerinde kullanilan tekstiller, dayaniklilik, toz
tutmama ve konfor saglama gibi ozelliklere sahiptir. Tasimacilikta kullanilan
teknik tekstil iirlinlerini emniyet kemerleri, hava yastiklari, koltuk kumaslari, oto
aksesuarlar1, oto kiliflar1i, koltuk kiliflari, filtreler, hali tabanlari, kord bezi,
kompozit takviyeleri, hortum ve kayis takviyeleri gibi iiriinler olusturmaktadir.
Tekstillerin otomobillerde kullanim yerleri Sekil 1.1°de gosterilmektedir.

Bir otomobilde yaklasik 20 kg tekstil materyali kullanilmakta ve bunun
onemli kismimi halilar ve yer kaplamalar (4,5 kg) ile dosemelikler (3,5 kg)
olusturmaktadir. Cizelgel.2’de tekstillerin otomobil icindeki kullanim yerleri ve
miktarlar1 goriilmektedir.



Tavan

Koltuklar

Yer Kaplamalan

Kayis takviyesi \,  Hava Filtresi

Sekil 1.1: Otomobil igerisinde tekstillerin kullanim yerleri

Cizelgel.2: Tekstillerin otomobil i¢inde kullanim yerleri ve miktarlar1 (Erth et al., 2005)

Uriin Otomobilde tekstili kullanim
(kg)
Halilar, Yer Kaplamalari 4.5
Dosemelikler 3,5
Kayiglar, hortumlar 1,6
Lastikler 1,5
Emniyet Kemerleri 0,9
Hava Yastiklar 1,2
Kompozitlerdeki tekstiller 4.5
Digerleri (Orn. Filtreler) 2,2
Toplam 19,9

Orta biiyiikliikte bir otomobilde 2000 yilinda 20 kg teknik tekstil
kullanilirken bu degerin 2010 yilinda 26 kg ve 2020 yilinda 35 kg olacagi tahmin
edilmistir (Cizelge 1.3).

Diinyada otomobil tekstili iiretimi tasarim yoniinden incelendiginde, klasik
dokuma ve 6rme kumas yapilari en iist sirada yer almaktadir (Cizelgel.4). Yillara
gore teknik tekstil ve kompozit materyallerinin paynin hizla artmasi gelecekte
biiyiik potansiyele sahip oldugunu gostermektedir.



Cizelge 1.3: Farkli materyal gruplarinin kullanim oranlar1 ve tahminler (Erth and Stegmaier, 2007)

YIL
Orta siif bir aractaki kg olarak miktar
2000 2010 2020
Toplam 20 26 35
7N 7N
2000’dekine benzer iiriin ve uygulama 20 |£414 Ih Z.10 Il
l I
Bilinen uygulama icin yeni iiriin -- I 9 | 15 I
Yeni uygulama icin yeni iiriin -- 13 | 110 |
1 1

Cizelge 1.4: Diinyada otomobil teknik tekstilinin iiretimi (Bin Ton) (Erth et al., 2005)

Teknik tekstil nevi 1985 1990 1995 2000 2005
Dokuma, Orme Kumas 953 1.125 1.17 1.221 1.214
Nonwoven 95 109 107 111 114
Kompozit materyaller 284 443 521 736 976
Diger teknik tekstiller 76 97 119 152 179

Tekstil malzemeleri maliyetlerin diisiiriilmesi  bakimindan oldukga
avantajhidirlar. Ciinkii hem diisiik gramajlar1 sayesinde diger pek ¢ok malzemeye
gore maliyetleri diisiiktiir, hem de agirliktan kazang yoluyla yakit tasarrufu
saglarlar. Agirligin azaltilmasi ile yakit tasarrufu saglanmasi, maliyetler kadar
cevresel acidan da cok Onemlidir. Ciinkii daha az yakit kullanimi egzoz gazi
yayilimimi azaltir ve bu da giiniimiizde giderek 6nem kazanan ekolojik dengenin
korunmasi i¢in ¢ok Onemli kazanglar saglar. Aracin agirhigindaki 100 kg’lik
azalma, aracta 100 km’de 0,8 litre daha az benzin tiiketilmesini saglar.
Giiniimiizde agirhigin azaltilmasi, araglardaki metalik kisimlarin 1if destekli
kompozitlerle yer degistirilmeleriyle miimkiin olmaktadir (Tekstil Teknik, 2012).

1.3 Tekstilde Isi1l Konfor

Konfor bircok fiziksel, psikolojik ve fizyolojik faktorii iceren karmasik bir
kavramdir. Genel olarak Slater (1985) tarafindan ‘viicut ve c¢evre arasindaki
fizyolojik, psikolojik ve fiziksel uyumun sonucu ortaya ¢ikan memnuniyet
duygusu’ olarak tanimlanmistir (Okur, 2008; Li, 2001). Memnuniyetsizlik,
viicutta sicak veya soguk algisiyla olusan konforsuzluktan kaynaklanabilecegi gibi
belirli bir viicut bolgesinin istenmeyen sekilde sogutulmasi veya isitilmasindan da



kaynaklanabilir (ISO 7730:2005E). Bircok arastirmacinin ortak fikri, konforun
notr bir his oldugudur. Bir kisinin konforlu sayilabilmesi icin hava sicakligi,
riizgar hizi, giiriiltii, 151k, nem gibi cevresel faktorlerle ilgili bir uyarinin beyne
gonderilmemis olmasi gerekmektedir. Yapilan caligmalar, bu memnuniyetsizlik
duygusunun belirlenmesinin, memnuniyete gore daha kolay oldugunu gostermistir
(Okur vd., 2008). Psikolojik ve fizyolojik acidan konfor asagidaki bilesenlere
ayrilabilir:

* Duyusal konfor, tekstil materyalinin deriyle temasi sonucu ortaya ¢ikan
norolojik algilardir (Okur vd., 2008). Yiiksek duyusal konfor 6zelliginin
saglanmasi icin deri ile temas eden malzeme, hos bir dokunma duygusu
(yumusaklik, kayganlik) yaratacak bir yap1 ve esneklikte olmali, deriye
yapismamali, kasinti ve alerjiye neden olmamalidir (Marmarali ve Oglakcioglu,
2013).

*Viicut hareketi konforu, tekstil yiizeyinin viicut hareketlerine imkan
tanimasi, viicuda uygulanan basinct minimuma indirmesidir (Okur vd., 2008).

*Estetik konfor, kisinin psikolojisini etkileyen tekstil yiizeyi 6zelliklerinin
duyu organlariyla (goz, kulak, deri vb.) algilanan kismidir (Okur vd., 2008; Li,
2001).

*Is1l konfor, sicaklik ve 1slaklik acisindan konforlu olunmasidir. Kumasin
181 ve s1v1 transfer mekanizmalarii kapsar (Okur vd., 2008).

Kisinin konforunu etkileyen faktorler Sekil 1.2°de sematik olarak
gosterilmistir.

Kigisel Durum

Saghk ve Fizyolojik
Durumu

sransneeseneesede Taman

Fiziksel Aktivite

Sekil 1.2: Kisi konforunu etkileyen temel faktorler (Kiling, 2004)



Insan viicudu ile cevresi arasindaki fizyolojik, psikolojik ve fiziksel uyumun
memnuniyet verici olma durumunu belirleyen en ©6nemli parametre, tekstil
yiizeylerinin 1s1, hava ve nem gecirgenlik 6zellikleri ile ilgili olan 1s1l konfordur.
Isil acidan konforlu tekstil yiizeyleri, farkli ¢cevre kosullar1 ve aktivitelere baglh
olarak, viicudun degisen sicaklik ve nemini transfer ederek viicudun 1s1 ve nem
dengesinin korunmasinda en onemli islevi yerine getirirler. (Marmaral vd., 2006)

1.3.1 Isil konfor parametreleri

Ozgiil 1s1: Bir birim kiitlesindeki maddenin sicakligini 1°C yiikseltmek icin
gerekli olan 1s1 miktaridir (Jg'K™"). Cam lifleri disinda tim liflerin 6zgiil 1s1
degerleri 1.05-1.51 arasindadir. Suyun 6zgiil 1s1s1 4.2 Jg'K™' olup, suyun emilmesi
liflerin 6zgiil 1s1s1m1 artirmaktadir. Cizelgel.5’de c¢esitli liflerin 6zgiil 1silari
verilmistir (Marmaral1 vd., 2006).

Cizelge 1.5: Kuru liflerin 6zgiil 1silar1 (Marmarali vd., 2006)

Lif Ozgiilis1 Jg'K )
Pamuk 1.21
Rayon 1.26
Yiin 1.36
Ipek 1.38
Poliamid 6 1.43
Poliester, Terylen 1.34
Asbestos 1.05
Cam 0.8

Isil Iletkenlik (A, W/mK): Birim kalinlikta bir malzemeden, 1°K sicaklik
farkliliginda gegen 1s1 miktarinin Olciisiidiir. Malzemenin iki yiizeyi arasinda birim
sicaklik farki varsa gerceklesir. Giysilerde yiiksek 1s1l iletkenlik 6zelligi, fiziksel
aktiviteler sirasinda viicutta olusan fazla 1sinin uzaklastirilmasint destekler.
Kumaslarin 1s11 iletkenlik degeri, liflerin 1s1l iletkenlik katsayisi yaninda, kumas
icerisinde hapsedilen hava miktari ile de yakindan ilgilidir. Havanin 1s1l iletkenlik
katsayis1 oldukga diisiiktiir ve bu nedenle icerisinde fazla miktarda hava ihtiva
eden liflerin 1s11 iletkenlik katsayilar1 da diisiik olmaktadir (Marmarali ve
Oglak¢ioglu, 2013).

Isil direng (R,m’K/W) (Stabil durumda): Bir malzemenin iki kesiti
arasindaki sicaklik farkinin, kesitler arasindaki 1s1 akis hizina béliinmesi ile
tanimlanan ve 1s1 aktarimina direnci gosteren biiytikliiktiir. Malzeme kalinlig ile
dogru, 1sil iletkenlik ile ters orantili olarak degismektedir (Marmarali ve
Oglak¢ioglu, 2013).
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Isil sogurganhk (b, Wsm/mzK) (Gegici durumda): Farkli sicakliktaki iki
parca birbirine temas ettiginde meydana gelen ani 1s1 akisidir. Eger 1sil
sogurganlik degeri diisiik ise kumas ilk temas aninda sicak; yiiksek ise soguk his
vermektedir. Bu parametre, malzemenin 1s1l iletkenlik, yogunluk ve 0zgiil 1s1
degerleriyle dogru orantilidir (Marmarali ve Oglak¢ioglu, 2013).

Su Buhart Gegirgenligi: Su buhar1 gecirgenligi, kumasin su buharini
iletebilme yetenegidir. Birim alandan birim zamanda bir paskal basing altinda
gram cinsinden gecen su buhari miktar1 (g/m’hPa) olarak tammlanir. “Bagil su
buhar1 gegirgenligi (%)” olarak da degerlendirilebilir (Marmarali ve Oglak¢ioglu,
2013).

Viicut konforu agisindan, oOzellikle yogun fiziksel aktivite sonrasinda
olusan terin viicuttan uzaklastirilmasi1 ve yiiksek viicut sicakliginin diisiirtilmesi
oldukca Onemlidir. Ancak terleme Oncesinde olusan fazla 1s1, daha su buhari
halindeyken transfer edilebilirse deride 1slaklik hissi olugsmadan viicut sicakligi
dengelenebilir. Bu nedenle tekstil ylizeylerinin su buhar1 gecirgenlik 6zelligi de
nem iletimi kadar onem tasimaktadir (Marmarali ve Oglak¢ioglu, 2013).

Nem iletimi: Viicut hareketliligi yiiksek diizeyde iken ter bezi kanallarinin
calismasi hizlanir ve siv1 halde ter olugur. Bu durumda, tekstil yilizeyinin sadece su
buharini degil, sivi haldeki teri de emmesi ve hizla iletmesi gerekmektedir. Bu
sebeple iyi bir giysi konforu saglanmasi, mikro-klima bolgesindeki absorbsiyon-
migrasyon ve kapilar transfer mekanizmalar ile ilgilidir. Tekstil yiizeyleri i¢in
kapilar transfer etkisi, sivinin lifler arasi1 bosluklar ile olusan ince kapilar kanallar
veya kilcal bosluklar yardim ile fiziksel olarak yukariya tasinmasini kolaylastirir.
(Marmarali1 ve Oglak¢ioglu, 2013).

Nem iletimi konusunda genel kani dogal liflerin hidrofil o6zellikleri
nedeniyle daha iyi konfor sagladigidir. Ancak, bu 6zellik dogal liflerin nemi
biinyesine almasina ve ¢ok yavas kurumasina neden olmaktadir. Bu noktada, sahip
olduklar kapilar etki ve dolayisiyla iyi nem tagima ozelligi sayesinde son yillarda
gelistirilen 6zel sentetik lifler, cok fazla terleme durumunda klasik liflere oranla
daha avantajhidir. Hatta bu konuda iki yiizii farkli malzemelerden olusan cift katl
kumas yiizeyler ile klasik ve 6zel liflerin avantajli yonleri birlestirilirken, olumsuz
yonleri ortadan kaldirilmaktadir (Marmarali1 ve Oglak¢ioglu, 2013).

Hava Gegirgenligi (I/m’/sn): Hava gecirgenligi, bir materyalin iki yiizeyi
arasindan, belirli bir basing farki altinda birim zamanda ve birim alandan gecen
havanin miktaridir. Havanin lif, iplik ve kumas yapisi icerisinden gecebilme
yetenegini tanimlamaktadir. Is1 transferinin daha kolay yapilmasini saglayan ve
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nefes alabilirlik 6zelligini belirleyen bu parametre, 1s1l konfor 6zellikleri arasinda
onemli bir yere sahiptir (Marmaral1 ve Oglak¢ioglu, 2013).

1.3.2 Isil konforu yiiksek kumaslar

Tekstil yiizeylerinin 1s1l Ozelliklerini etkileyen faktorler asagidaki gibi
siralanabilir (Marmarali ve Oglak¢ioglu, 2013):

e Lifin ve kumas i¢inde tutulan havanin 1s1l iletkenligi

e Lifin 6zgiil 15181

¢ Kumas kalinlig1 ve katman sayis1

e Kumasin hacimsel yogunlugu (kumas icindeki hava bosluklarinin sayist,
biiyiikliigli ve dagilimi)

e Kumas yiizeyi (kullanilan lifin tipi, kumasin yapisi, kumastaki bitim
islemleri)

e Kumas ve yiizey arasindaki temas alani

¢ Deriden kumasa kontakt 1s1 kayb1

¢ Deriden kumasa dogru ve kumastan konveksiyon 1s1 kaybi

e J[sima (radyasyon) ile 1s1 kaybi (deri ve kumas ylizeylerinin emisyon
kabiliyeti)

e Deri veya kumastan suyun buharlagmasi ile 1s1 kaybi

e Kumagin su emmesi nedeniyle 1s1 kayb1 veya artis1

e Dahili atmosferik sartlar: sicaklik, bagil nem, cevredeki havanin hareketi.

Koltuk dosemelik kumasglar1 i¢in, kilif icerisinde kullanilan laminasyon
malzemesi, oturak ve sirt minderi, tiimiiyle koltuk dizaym gibi koltuk 6zellikleri,
kisinin metabolizmasi, kisinin giydigi giysinin lif tipi ve giydigi katman sayisi 1s1l
konfor algisini etkiler (Fung and Hardcastle, 2001).

1.3.2.1 Isil konforu viiksek iplikler

Kumaslarda konforu saglamak i¢in kullanilan liflerin sahip olmasi gereken
ozellikler sunlardir (Marmarali vd., 2006):

¢ [s1 ve nem transferinin zayiflamamasi i¢cin nem aldiginda sismelidir.
e Teri kolayca emmeli ve kuruluk hissi vermelidir.
e  Ter kumas katmanindan hizlica gecmeli, disar1 kolayca atilmalidir.

Dogal lifler, yukarida sayilan konfor ozelliklerinin tiimiinii ayn1 anda
saglayamamaktadir. Baz1 modifiye tipleri disinda, sentetik lifler de bu 6zelliklerin
tiimiine sahip degildir. Bu nedenle, daha iyi bir konfor i¢in birka¢ lif beraber
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kullanilmaktadir. Boylece liflerin avantajlar1 birlestirilirken, olumsuzluklarin
ortadan kaldirilmasit miimkiin olmaktadir. Isil konforu saglamak i¢in firmalarin
yeni malzeme ve lif arayislar1 giderek artan bir hizda devam etmektedir
(Marmaral1 vd., 2006).

Ayni yogunlukta (0.5 g/cm’) tabaka haline getirilmis bazi lifler ile baz1 kati
polimerlerin 1s1l iletkenlik degerleri Cizelge 1.6’da gosterilmektedir. Durgun
havanin 1s1l iletkenligi tiim liflerinkinden daha diisiik olup 25 mW/mK’dir
(Marmaral1 vd., 2006).

Cizelge 1.6: Baz liflerin 151l iletkenlik degerleri (Morton and Hearle, 1986).

Malzeme Isil fletkenlik
(mWatt/meter-Kelvin)
Pamuk 71
Yiin 54
Ipek 50
Polivinilkloriir (PVC) 160
Seliiloz asetat 230
Poliamid 250
Poliester (PES) 140
Polipropilen (PP) 120
Durgun hava 25

Kisiyle temas halinde olan kumas ylizeyi, iletici yilizeydir. Nem iletimi,
kilcal lif sayisindan, lif kiviimliligindan ve kesikli ipliklerde biikiim katsayisindan
etkilenmektedir. Kumaslarin kisiyle temas eden yiizeyleri i¢in daha ince iplikler
tercih edilebilir. Ince kilcall1 ve tekstiireli filament iplikler bu amag icin uygundur
(Marmaral1 vd., 2006).

1.3.2.2 Isil konforu viiksek vapilar

Giysinin 1s1l gegirgenligi, kumas icerisindeki hava bogluklarinin sayisina
baghdir. Ideal vyalitkan malzeme durgun havadir. Tekstil liflerinin 1s1l
iletkenlikleri durgun havadan yiiksektir. Hacimli malzemeler, iclerinde daha fazla
hava tutma kapasitesine sahiptirler ve dolayisiyla 1s1 yalitimlart yiiksektir. Is1
yalitminda lif dagilimmin 6nemi ikinci siradadir. Tekstil yiizeyinin 0zel bir
malzeme ile kaplanmasi bu 6zellikleri elbette etkileyecektir (Marmarali vd, 2006).

Son yillarda konforu yiiksek giysilerin iiretiminde, i¢ ve dis katmanlarinda
birbirinden bagimsiz iplikler kullanilan, ¢ift katli (¢ift tarafli, cift ylizlii) kumaslar
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tercih edilmektedir. Ornegin cift kath kumaslar igin i¢ katmanda nem transfer
ozelligine sahip poliamid, poliester (PES), polipropilen ve poliakrilnitril gibi
sentetik materyal, dis katmanda ise nem absorbe yetenegi yiiksek olan pamuk,
yiin, rayon gibi dogal liflerin ve karisimlarinin kullanilmasi olduk¢a yaygindir. Bu
kumaslarda; sentetik materyal, teri kapilar (kilcal) etki ile emme yetenegi yiiksek
olan dis ylizeye hizla iletir. Emici olan dis tabaka, sentetik i¢ tabakanin depolama
ozelligi olmadig: icin, asir1 tere tampon gorevi yapar. Bu asirt ter, eger bir ara
katman yoksa daha sonra dis tabakadan cevreye iletilir. Sonugcta, giyside kuruluk
hissi ve konfor saglanmaktadir (Marmarali vd., 2006).

Tekstil yiizeyinin kalinligi, kumasin 1s1 ve buhar iletkenliklerini belirleyen
en Onemli faktorlerdendir. Malzemenin kalinligi ve dolayisiyla icerdigi hava
miktar1 arttik¢a, malzemenin 1s1 ve buhar direnci artip, gegirgenligi azalmaktadir.

1.4 Tezin Amaci

Giintimiizde insanlarin ulagim icin gegirdikleri zamanin artmasi nedeniyle
otomobil koltuk dosemelikleri, daha da ©nem kazanmistir. Giincel talepler
dogrultusunda koltuk dosemeliklerinin mekanik, fiziksel ve estetik 6zelliklerinin
gelistirilmesi ile ilgili calismalar yogunluk kazanmistir. Bu amacla yapilan
caligmalar, siiriiciilerin ara¢ icerisindeki klima sartlarindan etkilenmesine yonelik
subjektif degerlendirmelere dayali arastirmalardir. Otomobil désemelik kumaglari
lizerine yapilan calismalar da genellikle siiriiciiniin  otomobil kullanimi
esnasindaki hislerini tespit etmeye yonelik ¢calismalarla sinirlh kalmistir.

Bu 0Ozelliklerin yaninda yolcu ile dogrudan temas halinde oldugundan
koltuklarin 1s11 konfor 6zellikleri de giderek 6nem kazanmaktadir.

Bu tezde, otomobil veya diger tasit araclarinda kullanilan koltuklar icin 1s1l
konfor 6zellikleri yiiksek dosemelik kumaslarin gelistirilmesi hedeflenmistir. Bu
amagla yiiksek 1s1l konfor 6zelliklerine sahip farkli lif ve iplik yapilar1 kullanilarak
iist ylizey kumasi olarak ¢esitli desenlerde dokuma ve 6rme kumaslar tiretilmistir.
Bu kumaslarin dosemeliklerden beklenen ozellikleri karsilama durumu ve 1sil
konfor acisindan mevcut iiriinlere gore avantajlari tespit edilmistir. Gelistirilen iist
yiizey kumaslarinin otomobil doésemeligi olarak mevcut iiriinlere gore daha
konforlu olacag1 ve yiiksek rekabet sartlarinda uygulayicilarina biiyiik avantajlar
saglayacagi diisliniilmektedir.
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2. OTOMOBIL KOLTUK DOSEMELIKLERI

Diinyadaki ara¢ sayis1 hizla artmaktadir. Bu talebi karsilamak iizere diinya
otomotiv sanayisinde kiiresel Olcekte 20 civarinda iilkede faaliyet gosteren
yaklasik olarak 50 adet motorlu tasit iireticisi firma bulunmaktadir. 2012 yilinda
diinyada iiretilen 84 milyon aracin, yaklagsik 1.1 milyonu Tiirkiye’de iiretilmistir.
Diinyanin 6nde gelen otomotiv firmalarinin Tiirk ortaklarla kurduklar tesislerle,
Tiirkiye bu pazarda 6nemli bir konuma sahip olmustur. Baz1 Tiirk firmalar, ortak
olduklar1 yabanci otomotiv firmalarinin iiretim ve ihracat iissii haline gelmistir. Bu
da Tiirk otomotiv sanayinde uygulanan iiretim yontem ve teknolojilerinin, ana
firmalarin kullandiklar1 yontem ve teknolojilerle esdeger nitelikte olmasini
saglamistir. Ayrica Ozellikle son yillarda gelisen Ar-Ge olanaklari ile bu sektorde,
iiretim yontemleri ve {iriin teknolojisini gelistirme ¢abalarini arttirmaktadir.

Otomobil dosemelik kumaslari; koltuk, hali, bagaj i¢ kaplamasi, kapi/panel,
arka panel ve tavan kaplamasi amaciyla kullanilmaktadir. Otomobil icerisinde
toplam tekstil kullamimi yaklasik 5-8 kg civarindadir. Avrupa’da ara¢ ici
dosemelik olarak kullanilan tekstil yiizeyi toplamda 240 milyon m? civarindadur.
Sekil 2.1°de Avrupa’da arag i¢i tekstillerin kullanim oranlar1 gosterilmektedir.

Kap Panel

Arka panel 13 Kaoltuk 372
5

Bagaj g
kaplamas)
15

Tavan
12

Hah 23

Sekil 2.1: Avrupa arag i¢ dosemelik olarak tekstil kullanim oranlar1 (Henrio, 2007)

Tez ¢alismasinin konusu olan koltuk dosemelikleri genellikle ii¢ bilesenden
olusmaktadir. Bunlar; en iistte yer alan iist ylizey kumas, en altta bulunan astar ve
bu iki ylizey arasinda yer alan laminasyon siingeridir (Armakan vd., 2010) (Sekil
2.4). Laminasyon siingeri, alt ve iist kumaslara alevli laminasyon islemi ile
birlestirilmektedir. Koltuk dosemelikleri, bilesenleri ve 6zellikleri Boliim 2.3°de
daha ayrintili olarak verilecektir.
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2.1 Beklenen Ozellikler

Otomobil iireten kiiresel Orijinal Ekipman Ureticileri (Original Equipment
Manufacture (OEM)) miisteri egilimleri ve pazar arastirma verilerinden
faydalanarak yeni otomobil projeleri gelistirirler. Kuskusuz teknik ve fiyat olarak
birbirine son derece yakin farkli markali otomobillerin pazarda begeni kazanmasi
ve tercih edilmesinde estetik goriiniisii destekleyen i¢ elemanlar 6nemli role
sahiptir. Dolayisiyla ilk bakista cazibe saglayan koltuk dosemelik kumaslari,
kapi/panel ve tavan kumaslari en etkin pazarlama araglar1 haline gelmistir (Gilinay
ve Sezen, 2013). Arac koltuk dosemelikleri, i¢ dosemeliklerin en 6nemli
parcasidir. Ciinkii arac igerisine giren miisteri ilk olarak koltuklar1 degerlendirir.
Estetik goriiniim ile ilgili olan psikolojik konfor ve goriiniim/tutum ile ilgili olan
fizyolojik konfor miisteriyi etkileyen ilk kriterdir (Jerkovig et al, 2010).

Tiim otomobil bilesenleri gibi otomobil dosemelik kumaslarinin da farkli
ozellikleri saglamas1 beklenmektedir. Bazi o6zellikler nihai miisteri tarafindan
olmazsa olmazken, bazi ozellikler de OEM’ler tarafindan karsilanmasi beklenen
Ozelliklerdir. Bu nedenle, nihai miisteri tarafindan beklenen o6zelliklerin
karsilanmasi, bu 6zelliklerin tekrarlanabilir olmasi, araglarin ¢evresel konular ve
giivenlik ile ilgili gerekleri saglamasi icin OEM’ler c¢esitli test standartlari
olusturmuslardir. Kilif iireticileri bu test standartlarin1 karsilamakla yiikiimliidiir.

Dosemelik kumaslarinin olmazsa olmaz o6zellikleri arasinda yiiksek asinma
ve ultraviole (UV) dayanimi saglamasi vardir. Ayrica diisiik boncuklanma, yiiksek
stirtinme dayamimi, su ve ter hasligi, yumusak tutum, hava ve nem gecirgenligi
gibi Ozellikleri de karsilamasi beklenmektedir. Dosemelik kumasin gii¢ tutusur
olmas1 ve yanma aninda zehirli gaz ¢ikarmamasi da ¢ok dnemlidir (Armakan vd.,
2010). Arag¢ i¢i sicaklik -20°C-100°C araliginda degisebildiginden dosemelik
kumaslar bu degisimden etkilenmemelidir (Tekstil Teknik, 2012). Koltuklarin ve
dosemelik kumaglarin konfor ve hijyen gibi fonksiyonlar1 saglamasi da
beklenmektedir.

Son yillarda otomobil koltuk dosemelik kumaslarinda 6nem kazanan diger
bir konu 1s1l konfordur. Koltuklarda 1s1 ve nem artisi, kisileri ¢cok rahatsiz eden
unsurlardir. Bu nedenle koltuk dosemeliklerinde hava, su buhar ve 1s1 gegirgenligi
uygun olan materyaller tercih edilmektedir (Armakan vd., 2008) . Cizelge 2.1°de
otomobil koltuk gerekliliklerinin 6nemi goriilmektedir.
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Cizelge 2.1: Otomobil koltugu kilif malzemesi gereklilikleri (“+”: 6nemli , “++”: cokonemli)
(Ardanuy et al., 2013)

Koltuk Ozellikleri + —+
Estetik

Tutum

Renk

Parlaklik/Matlik
Fiyat

o R | A

Aginma ve Yiike Karg1 Dayanim

Isik hashigi

Asimnma dayanimi

Boncuklanma dayanimi
Haslik

Mukavemet ve uzama X

o [ R

Boyutsal stabilite X

Yaglanma Dayanimu

Isik dayanim X

Sicaklik dayanim X

Endiistriyel Uretim (Esneklik) X

Leke Dayanimi-Kolay Temizlenebilme

Leke dayanimi X

Temizlenme 6zelligi
Koltuk Konforu
Yiizey yumusakligi

"

Nem absorpsiyonu

Nem transferi

o [l

Statik bosalma

Geri Doniigiim X

2.2 Kullamlan Lif ve iplikler

Otomobil iist ylizey kumaglarinin istenen goriiniim beklentisini karsilamasi
icin kullanilacak ipliklerin tutumlar1 iyi olmali, yiiksek 1s1k haslig1 saglamali ve
cok yiiksek asinma dayanimina sahip olmalidirlar (Giinay ve Sezen, 2013).
Otomobil dosemelik kumaslari, otomobilin son émriine kadar dayanmali1 ve iyi bir
ikinci el satis fiyati icin en azindan ii¢ veya dort yil miikemmel goriinmelidir.
Bir¢ok ikinci el otomobil miisterisi, eger koltuklar1 kirli veya eskimis goriiniiyorsa
motor ve diger kisimlarmin da eskimis oldugunu diisiiniirler. Bu ac¢idan
kumaslarin asinma dayanimlarinin yiiksek olmasi gerekir. Kumaglarin asinma
ozellikleri biiyiik oranda ipligin konstrilkksiyon ve tipine, tekstiire olup
olmamasina, filamentlerin inceligine ve en Oonemlisi lifin tipine baglidir (Pamuk,
2006; Fung and Hardcastle, 2001).
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1990’larin  sonundan itibaren diinya iiretiminin %95’inde otomobil
dosemeligi olarak poliester lifleri kullanilmaktadir ve heniiz bu lifin yerine
gecebilecek bir lif yoktur (Fung and Hardcastle,2001). Poliesterin miikkemmel UV
direnci ile ¢ok iyi asinma dayanimi ve nispeten ucuz olmasi diger liflere gore
uistlinliik saglamaktadir. Poliesteri ideal kilan diger ozellikler ise yiiksek yirtilma
dayanimi, kiif dayanimi, daha kolay temizlenmesini saglayan diisiik nem
absorbsiyonu, miikemmel esnekligi ve kirisma dayanimidir. Ancak diisik nem
absorbsiyon 6zelligi sicak havalarda poliesterin 1s1l konfor saglamasi agisindan
dezavantajdir (Pamuk, 2006; Fung and Hardcastle, 2001). Diinyada yaygin olarak
lif ve iplik poliester iiretimi, kullanimini da arttirmaktadir (Giinay ve Sezen,
2013).

Otomobil dosemeliklerinin iist yiizey kumasinda kullanilan diger bir lif
yiiksek 151k ve UV dayanimina sahip olan akriliktir. Bu lifin, yumusak bir tutumu
vardir ancak diger sentetik liflerle karsilastirildiginda asinma dayanimi o kadar iyi
degildir (Pamuk, 2006; Fung and Hardcastle, 2001).

Polipropilen lifinin, poliesterden daha ucuz, daha kolay geri doniistiiriilebilir
ve kismen daha hafif oldugu iddia edilse de, bu lifin dezavantajlar1 avantajlarindan
fazladir. En ciddi problem polipropilenin ticari olarak karli bir sekilde
boyanamamasi yalnizca lif boyama yapildiginda karli olmasidir. Otomobil
koltugu icin kullanilmasinda polipropilen ipliklerin diger dezavantajlar1 diisiik
erime noktast ve asinma dayammminin belirli bir seviyede olmasidir. Nem
absorbsiyon 0zelligi poliesterden daha disiiktiir. Kimyasal stabilizatorler
polipropilenin 151k, 1s1l ve asinma dayanimini artirmistir (Pamuk, 2006).

Yiin lifleri de otomobil koltuk dosemeliklerinin {ist yiizeyinde kullanilabilse
de, yiiksek fiyat1 nedeniyle genellikle iist sinif otomobillerde kullanilir. Yiin, su
buharini1 absorbe eden higroskopik bir liftir ve bu nedenle poliestere gore daha iyi
1s1l konfor saglar. (Pamuk, 2006; Fung and Hardcastle, 2001).

Otomobil koltuk dosemesinin {ist yiizeyinde kullanilabilecek liflerin
ozellikleri karsilastirmal1 olarak Cizelge 2.2’de verilmistir. Goriildiigii gibi arac ici
kullanilabilirliginin yaygin olmast ve hemen hemen istenen tiim Ozelliklerde
ortalama ve 1yi kosullar1 saglamasi nedeniyle poliester kullanimi1 her gecen giin
artmaktadir. Ozellikle sonraki tekstiire (FT/Friksiyon tekstiire veya ATY/Hava
jetli tekstiire) ve boya apre islemlerine uygunlugu hizli adaptasyonu poliesterin
kullanimin1 genisletmistir.
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Cizelge 2.2: Otomotivde kullanilan liflerin beklentiler agisindan karsilagtirmasi (Giinay ve Sezen,

2013)
Poliester Poliamid 6 ve 6.6 Polipropilen Akrilik
uv Dayanim
(%30 mukavemet 25-35 4-10 20
kayb1 icin gerekli
slire-ay)
Asmnma dayanimi orta
Nem alma o6zelligi
(%65 RH) & 0.4 4 0 2
Alkalilere . .
dayammi orta 1y1 1y1 orta
Asitlere dayanimi iyi orta iyi iyi-orta
Yiiksek asinma Esneklik, elastik Yiiksek UV
Avantajlart direnci, ucuz ve toplama, iyi 1s1l Ucuz ve Hafif dayanimi
UV dayanim absorplama yumusak tuse
Sikisma Renklendirme
' esnekliginin limitli Stabilizatiér . Z(?rlulflarlnvc.e. Asinma
Dezavantajlart olmasi, halida kullan'llmafhg.mfia ll@tlerl. Dl:l.$l:l.k direnci diisiik
kullanilmamasi. UV direnci diisiik | ergime ve diisiik

Diisiik nem alim nem alma
Koltuk kumasi, Hava yastiklari, Oto hali
Kullanim noktalar1 | Kayis, Kord bezi, | Tafting- hali, kord fonksiyonel Cabrio tavan
Tavan kumaslari bezi. nonwoven

Filament haldeki poliester lifi cesitli tekstiire ve ¢ekim yontemleri ile iplik
haline getirilmektedir. Otomobil dosemeliklerinin iist yiizeyinde yaygin olarak
tam cekimli iplikler (FDY), friksiyon tekstiire (FT) ve hava jeti ile tekstiire (ATY)
edilmis iplikler kullanilmaktadir. Ayrica kumasa efekt vermek amaciyla poliester
kesikli iplik, poliester monofilament, poliamid diiz filament, poliamid/poliester
karisimi, akrilik  ve poliamid flok iplik kullanilmaktadir. Otomobil
dosemeliklerinin st ylizeyinde yaygin olarak kullamilan iplikler ve Bati
Avrupa’da kullanim oranlan Cizelge 2.3’te verilmistir. Yaygin olarak kullanilan
iplik tipleri asagida agiklanmaktadir.

Cizelge 2.3: Otomobil dosemeliklerinin iist yiizeyinde kullanilan PES iplikler ve Bat1 Avrupa’da
kullanim oranlar1 (Giinay ve Sezen’den 2013)

Iplik Tipi Kullamim Oram
Diiz iplik %14

Tekstiire (Intermingled, ASG, Katl Tipler) %34

Hava Tekstiire %40

PES (Kesik Elyaf) %6
Bulfi.jm,.Fantezi (efekt iplikler),_ Chenile, Flok %6

akrilik tipler, Elastan Kaplama Iplikler
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Tam ¢ekimli iplikler-FDY (FullyDrawnYarn): FDY ipligin diisiik hacimlilik
ve yiiksek mukavemet 6zellikleri, 6rme isleminde yiiksek verimlilik saglar. Cozgii
otomat makinelerinde tavan, astar kumasi, giines paneli, koltuk arka kumaslarinin
tiretiminde yaygin olarak kullanilirlar. Esnekliginin sinirli olmasi nedeniyle
yapisal olarak esnek olan 6rme kumaslarda kullanimi tercih edilir (Giinay ve
Sezen, 2013).

Friksiyon tekstiire iplikler-(FT): Tekstiire ipligin hacimlilik ve esneklik
(stretch tipli olanlar1) 6zellikleri, kismen diisiik esneklige sahip dokuma kumaslara
esneklik kazandirir. Ipligin kullanim yerindeki beklentileri karsilamasi amaciyla
iplige punta (intermingling), diisiik biikiim, yar1 tekstiire gibi ek oOzellikler
verilebilmektedir. Punta islemi goren ipliklerin kaliciliklarinin yiiksek olmasi,
filamentlerin agilmamasi ve yiiksek mukavemeti nedeniyle dokumada ¢ozgii ipligi
olarak kullanilabilirler. Ayrica puntali tekstiire iplikler (Sekil 2.2), koltuk
kumaslariin gerektirdigi yiiksek asinma dayanimlarini karsilayabilirler. Yuvarlak
orme makinelerinde kullanilan tekstiire ipliklerin ise normal, diisiik donmeli ve
cogunlukla diisiik kalicilikta puntaya sahip olmasi beklenmektedir. Cozgiilii 6rme
kumaslarda puntasiz veya diisiik puntali iplikler tercih edilmektedir (Giinay ve
Sezen, 2013).

punta noktasi punta noktas

Sekil 2.2: Punta verilmis friksiyon tekstiire iplik yapisi (Fung and Hardcastle, 2001)

Hava jetli tekstiire iplikler (ATY-TASLAN):Y apisal olarak friksiyon tekstiire
iplige gore daha rijit, esneme Ozellikleri diisiik, filamentlerin birbirine karismasi
nedeniyle girift yapidadir (Sekil 2.3). Bu nedenle filament siyrilmasi gibi iiretim
sorunlar1 yasanmamaktadir. Orme kumaslarda kullanimlari oldukg¢a kisitli olup,
agirlikli olarak dokuma kumaglarda atki ve ¢ozgii iplikleri olarak kullanilirlar.
Dolgun yapisi, yiiksek ortme faktorii ve asinma dayanimi sebebiyle oOzellikle
koltuk ve trim kisimlarinda son donemde oldukc¢a popiilerdir. Genellikle poy
boyali, ekru veya iplik boyal1 sekilde iiretilirler (Giinay ve Sezen, 2013).
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2.3 Uretim Yontemleri

Koltuk dosemelikleri Sekil 2.4’de gosterildigi gibi 3 bilesenli bir yapidan
olusmaktadir. Ust yiizeyinde ve zemininde kumas kullamlirken orta katmanda
poliiiretan bazli laminasyon siingeri kullanilmaktadir.

oz ve efelat ipligi

Sekil 2.3: Hava tekstiire iplik yapis1 (Fung and Hardcastle, 2001)

2.3.1 Dosemelik kumas

Ust yiizeyde kullamlan kumas ile zeminde kullanilan astar kumastan
beklentiler farkli oldugundan, bu kumaslarda kullanilan iplik tipi ve kumas
yapilart farklidir. Ust yiizey kumaslar1 daha kalin iplikler ile daha yiiksek
gramajda ve daha 6zel yapilarda iiretilirken, astar kumaslar1 daha ince ipliklerden,
diisiik gramajli olarak iiretilen genellikle atki veya c¢ozgiili Orme kumas
yapilaridir. Koltuk dosemeliklerinde kullanilabilecek {ist yiizey kumas yapilari
soyle 6zetlenebilir (Hoeval, 1999; Adanur, 1999):

Ust Yiizey Kumast

Stinger

-

Astar Kumas

Sekil 2.4: Otomobil koltuk désemelik kumasi bilesenleri (Armakan vd.,2010)

e Dokuma
o Diiz dokuma (Armiirlii-Jakarl1)

o Dokuma kadife

e Yuvarlak Orme
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o Diiz 6rme
o Orme kadife
o Yuvarlak 6rme sandvi¢c kumas
e (Cozgiilii Orme
o Cozgii otomat-trikot (Diiz, Pollii)
o Cift igne rayl rasel makinesinde Oriilmiis kumas
o Cozgiilii 6rme sandvi¢ kumas

e Alcantara, Deri, Suni Deri (vinil)

Cizelge 2.4’den goriilecegi lizere bolgelere gore kumas tipi tercihleri
farklilik gostermektedir. Avrupa’da otomobil koltuklarinin yaklasik yarisinda diiz
dokuma kumaslar kullanilirken, bu oran Amerika’da ve Japonya’da sadece
9%?25’tir. Amerika’da en cok Alcantara kumaslar kullanilirken, Japonya’da triko
ormeler, Avrupa’da ise, yuvarlak Orme kumaslar tercih edilmektedir. Tiim
diinyada tasarimlar daha renkli ve sofistike hale gelirken jakarl1 desen kullanimi
da artmaktadir (Hoeval, 1999; Horrocks and Anand, 2004).

Cizelge 2.4: Kumas iiretim teknolojilerinin kullanim oranlar1 (Pamuk, 2006)

Bat1 Avrupa ABD Japonya
1999 | 2001 [ 1999 | 2001 | 1999 | 2001
Dokuma kadifeler 1 0 29 30 24 22
Alcantara (suni deri) 1 3 - - - -
Diiz dokuma (jakar dahil) 47 50 13 14 12 14
Trikot/¢ozgiilii 6rme otomat1 (pol dahil) 14 11 13 11 44 42
Cift igne rayl rasel 5 4 25 23
Yuvarlak 6rme 21 20 1 1 7 9
Deri 11 12 19 21
Toplam 100 100 | 100 | 100 | 100 100

Yuvarlak ormeciligin ¢ok yiiksek desen olanagi saglamasi nedeniyle
Avrupa’da kullanimi artmistir. Cozgli otomat ve cift igne rayh rasel gibi orme
teknolojileri  kompleks ylizey desenlendirmesinde yuvarlak Orme ile
yarismaktadir. Ozellikle Fransiz otomobil endiistrisinde (Peugeot, Renault ve
Citroen’de) tiim otomobil dosemeliklerinin  %40-60’inda  bu teknoloji
kullanildigindan diinya capinda yuvarlak O6rme kumasglarin toplam {iretimi
artmistir. Fiat, Rover, Honda UK, Toyota UK, VW’deki uygulamalar1 ise daha
azdir (Pamuk, 2006; Hardcastle, 2001).
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2.3.1.1 Dokuma vontemiyle iiretilenler

Tiim diinyada, %51’lik bir pay ile otomobil dosemeliklerinde iist yiizey
kumas1 olarak kullanimi en yaygin olan dokuma kumaslardir. Dokuma kumaslar
oldukca dayanikli yapiya sahiptir (Smith, 2013). Armiirlii diiz dokuma kumaslar
%32, jakarli dokuma kumaslar %18’lik paya sahiptir. Kadife kumaslarin kullanim
orani ise % 0,45’tir (Shishoo, 2008).

Diiz dokuma kumaslar 6zellikle koltuk kilifinin yan kisimlarinda kullanilir.
Jakarli dokuma kumaslar ise gorsel zenginligi nedeniyle, koltugun en ¢ok dikkat
ceken ve koltuk sekli sebebiyle daha diiz olan bolgesinde kullanilir. Santral parca
denilen bu bolge koltugun kisiye temas eden oturma ve sirt bolgeleridir (Sekil
2.5).

Sekil 2.5: Koltuk kilifinin boliimleri ~ Santral parca * Yan kisimlar

Kadife dokuma kumaglar c¢ogunlukla otobiis koltuklarinda tercih
edilmektedir. Daha dolgun tutumlar1 ve zengin goriiniimleri sebebi ile 0zel seri
olarak piyasaya cikan bazi1 binek araclarda da yine kadife dokuma kumaglar
kullanilabilmektedir.

Son yillarin 6nemli otomobil fuarlarindan olan Frankfurt Autoshow 2013 ve
Istanbul Auto Show 2012’de sergilenen araglarda, orta segment otomobil
iireticileri arasinda olan Toyota, Volkswagen, Ford ve Hyundai gibi markalarda
dokuma kumas kullaniminin yogun oldugu géze carpmaktadir.
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2.3.1.2 Orme vontemiyle elde edilenler

Orme kumaslar, yumusak tuseleri, yiiksek elastikiyeti, desenlendirme
kapasiteleri ve iiretim kolaylig1 sebebiyle otomotivde son yillarin biiyliyen trendi
olarak goriilmektedir. Son yillarin 6nemli otomobil fuarlarinda sergilenen
araglarda kullanilan kumaglar incelediginde; RSA grubu (Renault, Nissan ve
Dacia), PSA grubu (Peugeot ve Citroen) otomobillerde ve bunlara ek olarak Fiat
marka araclarda 6rme kumas kullaniminin yogun oldugu goze ¢arpmaktadir.

Kilifin koltuk iizerine giydirilmesi sirasinda, kilifin koltuk siingeri {izerine
gecirilmesi icin ciddi bir fiziksel kuvvet uygulanmaktadir. Boyut stabilitesi ¢ok
yiiksek kumaglar buna direng gostermekte ve giydirme islemi daha zor olmaktadir.
Orme kumaslarin yiiksek elastikiyetleri sayesinde bu durumda avantaj saglamakta
ve ¢cogu otomobil iireticileri tarafindan koltugun yan kismi olarak daha fazla tercih
edilmektedirler.

Atkr ormeciligi ile elde edilen kumaslardan yuvarlak 6rme kadife kumas,
%15’lik pay ile tim diinyada en yogun olarak kullanilan tiptir. Diiz ve jakarli
yuvarlak 6rme kumaslarin kullanimi ise %4 tiir (Shishoo, 2008). Diiz yuvarlak
orme kumaslarin koltugun yan kisimlarinda kullanim potansiyeli daha yiiksek olsa
da iizerine yapilan ¢esitli uygulamalar ile goriiniimleri zenginlestirilerek santral
parca olarak da kullanilabilmektedir. Jakarli yuvarlak 6rme kumaglar, jakarl
dokuma kumaslar koltuklarin santral parcalarinda bolgelerinde kullanilmaktadir.

Otomobil dosemeliginin iist ylizeyinde kullanilan ¢ozgii 6rme kumaslar,
¢cOzgii otomatlarinda (trikot makineleri) elde edilen diiz veya jakarli kumaslar,
¢Ozgii orme pol (peliis) makinelerinde iiretilen ¢cozgii orme kadife kumaslar ve cift
igne rayli (DPLM tipi) rasel makinelerinde iiretilen kadife kumaslar olarak ii¢ ana
tiptedir (Pamuk, 2006). Bunlardan en popiileri ¢ozgii otomatlarda iiretilenlerdir.
Digerleri sirasiyla, havli yiizeyler ve rasel 6rmelerdir (Shishoo, 2008).

Cozgii otomat makinelerinin yiiksek iiretim hiz1 sayesinde diisiik gramajli ve
asinma dayanimi yiiksek diiz kumaslarin, diisik maliyetli olarak {iretimi
miimkiindiir. Dolayisiyla bu tip diiz kumaslar koltugun yan kisimlarinda yogun
sekilde kullanilmaktadir. Cozgii orme 6zel pol makinelerinde ve cift igne rayl
rasel makinelerinde elde edilen kadife kumaslar, ge¢cmis yillardaki populerligini
kaybetmis olsa da halen bazi otomobil iireticileri tarafindan kullanilabilmektedir.

Yuvarlak ve cift igne rayh rasel makinelerinde iiretilebilen sandvi¢ kumaslar
gozenekli yapidan kaynaklanan spor goriiniimleri, hava gegirgenliginden dolay1
sagladigi konfor sayesinde otomotivde biiyliyen bir trende sahiptir. Sandvig
kumaslar, ozellikle liikks araglarda koltugun 2. katmani olarak kullanilmaktadir
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(Smith, 2013). Koltuk siingerine alternatif malzeme olarak kullanimi iizerine
bircok calisma yapilmaktadir. Ayrica hava gecirgenlik oOzelliklerinin yiiksek
olmasi1 sebebiyle, havalandirma 6zelligi bulunan koltuklarda fanlarin bulundugu
bolgenin iizerinde kullanilmaktadir. Sandvi¢ kumaslar Fiat, Skoda, Nissan,
Volkswagen gibi otomobillerde iist yiizey kumasi olarak da kullanilmaktadir.

2.3.1.3 Uygulanan boyama bitim islemleri

Kumaglarin bitim islemleri kullanilan life bagli olarak degismektedir.
Otomobil koltuk dosemeliklerinin iist ylizey kumaslarinin %95°1 PES liflerinden
tiretildiginden bu boliimde poliester lifinden iiretilmis kumaslarin bitim
islemlerinden soz edilecektir. Orme veya dokuma kumaslarin terbiye islemleri
kullanilan ipligin boyal1 ya da ekru (ham) olmasi durumuna bagli olarak
degismektedir. Diiz dokuma veya 6rme kumaslara uygulanan bitim igslem adimlari
Sekil 2.6’da verilmistir. Cok 6zel kumaslar i¢in farkli ve 6zel bitim islemleri
uygulanabilir.

Ekru(Ham) iplikli Kumas Boyal iplikli Kumas
— On Fikse Yikama
= Boyama Son Fikse
— Son Fikse

Sekil 2.6: Diiz kumaglar icin bitim iglemleri

On Fikse: Ekru iplikli bir kumas icin ilk islem adim1 olan 6n fikse, kumasin
boyanma ve kirisma durumunu iyilestirmek i¢in ram6z makinelerinde
yapilmaktadir. Islem sicakliginin, boyama (2. Adim) sirasinda cikilacak sicakligin
tizerinde olmasi yeterlidir.

Boyama: Poliester iist ylizey kumaslar1 icin 151k hashiklar1 yiiksek olan
dispersiyon boyarmaddeleri ile 135°C’de yapilan basingli (HT) boyama tercih
edilir. Boyama islemi overflow tipi makinelerde gerceklestirilmektedir.

Yikama: Boyali iplikli bir kumas, dogrudan fikse edilirse, lif ve ipliklerdeki
yabanct maddelerin bir kisminin bu esnada pismesi ve sonrasinda
uzaklastirilmasinin zorlagsmasi, diger kisminin buharlasip ramozii ve kumasi
kirletmesi sz konusu olacagindan, kumas onceden yikama islemine tabi tutulur.
Son fikse islemi kumas yikandiktan sonra uygulanir (Coban, 1999). Yikama
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islemi doldurup bosaltmal1 haspel tipi makinelerde ya da kontinii acik en yikama
makinelerinde gerceklestirilebilir.

Son Fikse: Son fikse islemi ramoz makinelerinde gergeklestirilir ve
kumasglarin tutum ve goriinlimiiniin ayarlanmasinmi saglar. Kumasin en boy
diizenlemeleri ve boyut stabilligi icin bu islem uygulanmalidir. Poliester liflerinin
fiksaj sicakligi 190-210°C, fiksaj siiresi ise 10-20 saniye araligindadir.

Yukarida siralanan standart bitim islemlerine ek olarak iist ylizey
kumaslarina bazi 6zel kimyasal maddeler uygulanabilir. Kiliflarin cikartilip
yikanamamasi ve yillar itibariyle kirlenmesini onlemek amaciyla su ve yag itici
kimyasallar; bakteri olusumunu 6nlemek amaciyla antibakteriyel kimyasallar; giic
tutusur Ozelliklerin siinger ile karsilanamadigr durumlar icin gii¢ tutusur 6zellik
veren kimyasal uygulamalar1 yapilabilmektedir.

2.3.2 Astar kumasi

En altta yer alan astar kumasin; Oncelikle kumasin koltuk iskeletine
giydirilmesini kolaylagtirmasi, laminasyon siingerinin asinmasini/yipranmasini
onlemesi, kilif dikildiginde ve laminasyon siingeri iizerine yerlestirildiginde
kaymay1 Onlemesi istenir. Esneklik saglamak icin astar olarak ozellikle 6rme
kumaslar tercih edilirken lif olarak poliamid ve poliester lifleri kullanilmaktadir
(Horrocks and Anand, 2004).

Ust yiizeyde kullanilan kumasa bagl olarak astar kumaslarda tercih edilen
yapilar degismektedir. Astar kumasi olarak yuvarlak 6rme ve c¢ozgiilii 6rme
yapilar tercih edilebilir. Nadiren de olsa dokuma veya nonwoven astar kumaslara
da rastlanmaktadir. 30 g/m2 ile 150 g/m2 arasinda degisen gramajlarda kumaslar
kullanilmaktadir. Dengeli uzama degerlerine sahip ii¢ bilesenli yapr olusturmak
amaciyla, dokuma gibi boyut stabilitesi yliksek kumasglar iist yiizey kumas1 olarak
kullanildiginda, yuvarlak 6rme makinelerinde iiretilmis elastikiyeti yiiksek astar
kumaslar1 kullanilmaktadir. Orme gibi uzama degerleri nispeten yiiksek kumaslar
ist ylizey kumasi olarak kullanildiginda, dengeli bir uzama degeri elde etmek
amaciyla ¢ozgiilii 6rme astar kumas yapilari tercih edilmektedir.

2.3.3 Laminasyon islemi

Laminasyon siingeri, dikis hattindaki dikislerin yeterli derinlikte olmasin ve
koltuk {iizerindeki diizgiin olmayan yiizeylerin {izerini kapatarak oturan kisilerin
rahatlik hissetmesini saglar (Jerkovic et al, 2010). Ayrica dosemelik kumas {ist
yiiziiniin kirismasini ve torbalanmasini onler, yumusaklik kazandirir. Laminasyon
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stingeri olarak genellikle poliesterpoliiiretan veya polieterpoliiiretan bazh
malzemeler tercih edilmektedir (Fung and Hardcastle, 2001).

Ust yiizey kumaslarmin poliiiretan bazli siinger ile ¢abuk ve tek bir proseste
kaplanabilmesinin en ekonomik yolu alevle laminasyon teknigidir. Ucglii
laminasyon isleminin hizi 25-40 m/dak’dir. Alev, kontrol altindaki sartlarda
hareket eden siingerin yiizeyine dogrudan etki eder. Bu proses siinger ylizeyini
eritir ve eriyen siinger lamine edilecek kumaslardan biriyle hemen ortiiliir. Ayni
proses kopiigiin diger yiiziinde de astar kumas i¢in de yapilir. Boylelikle makineye
3 materyal beslenir ve tek bir iiriin ortaya cikar. Bu prosesin dezavantajlari, islem
sirasinda ¢evreye toksik gaz yayilimi olmasi ve bir araya gelen malzemelerin
tekrar geri kazanim icin kolayca birbirlerinden ayrilamamasidir (Pamuk, 2006;
Horrocks and Anand, 2004).

Siingere alternatif olarak poliester dokusuz yiizeyler gelistirilmigsse de bu
triinler kullamim sirasinda kalinliklarimi kaybetmektedirler. Bu durum, ozellikle
otomobil icerisinde olusan yiiksek sicakliklarda daha da belirgin hale gelir. Yine
de bazi araba firmalar1 siinger malzemesini yiin ya da yiin/poliester dokusuz
yiizeylerle degistirmektedir (Pamuk, 2006; Horrocks and Anand, 2004).

2.4 Kalite Kontrol

Koltuk kiliflarinin sahip olduklar1 6zellikleri, otomobilin kullanim siiresince
korumalar1 beklenmektedir. Araglar yeniden satisa cikarildiklarinda koltuklarin
hasarli olmasimin, motorunun da yipranmis oldugu izlenimi verdigi
diistiniilmektedir. Dolayisiyla dosemelik kumaslara uygulanan test standartlari
olduk¢a agirdir. Otomobil dosemeliklerine uygulanan testlerin bir kismi tiim
tekstil ylizeylerine uygulanirken, bazilari ise teknik tekstillere 6zgiidiir.

Gramaj: Birim kumas alaninin agirligidir.

Kalinlhik: Materyalin 6n ve arka yliziinlin iki yiizii arasindaki mesafedir.
Koltuk kumaslarinda farkli kalinliklarda laminasyon siingeri kullanildigindan
kalinlik testi 6nemlidir.

Kopma Mukavemeti: Kumas numunesine uygulanan ve kopma ile
sonu¢lanan maksimum kuvvettir. En, boy, capraz ve ters ¢apraz yoniinde kesilen
numunelere uygulanir (Sekil 2.7).
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Kumag boyu
% % o
I | |
En Boy Capraz Ters gapraz

Sekil 2.7: Kumaslardan numune alma sekli

Kopma Uzamasi: Kopma uzama degeri numunenin kopma testi
sonucundaki boyunun, 6n yiik verilmis haldeki orijinal uzunluguna oranidir. En,
boy, capraz ve ters capraz yoniinde kesilen numunelere uygulanir.

Dikis Dayanumi: Dikilmis kumaslarda dikis yoniine dik olarak uygulanan
bir kuvvet sonucunda dikis yerinin kopmaya kars1 gosterdigi direnctir. Dikisin
gercekte kullanilan igne ve iplik ile yapilmasi gereklidir. Dikis dayanimi en, boy,
capraz ve ters ¢capraz yoniinde kesilen numunelere uygulanir.

Yirtilma Dayanumi: Belirli kosullar altinda bir yirtig1 baslatmak, siirdiirmek
ve yaymak i¢in gereken karsi koyma kuvvetidir.

Yapisma Mukavemeti: Dosemelik kumaglarin ii¢ katli laminasyonlu
yapisinin birbirinden ayrilmaya karst gosterdigi direnctir. Bu test hem iist yiizey
kumasi ile laminasyon siingerinin, hem de laminasyon siingeri ile astar kumasin
birbirinden ayrilmasi i¢in gerekli kuvveti test etmek icin yapilmaktadir. Test,
otomobil iireticilerinin istegine baglh olarak ilk halde, belirli bir nem ile sicakliga
maruz birakilan ve temizleme kimyasali uygulanmis numunelere yapilmaktadir.

Patlama Mukavemeti: Belirli sartlar altinda kumas yiizeyine dik ac1 ile
uygulanan kuvvet vasitasi ile kumasi gererek delmek icin gereken kuvvettir.

Sabit Yiik Altinda Uzama ve Kalict Uzama: Kumaslarin sabit bir yiik
altinda uzamasi ve bu uzamanin belirli bir siirede ne kadar yerine geldigini tespit
etmek amaciyla gerceklestirilir.

Astnma Dayanumi: Asinma bir yilizeyin bagka bir ylizeye siirtiinmesi sonucu
olusan deformasyondur. Asinma dayanimi da materyalin asinmaya karsi
gosterdigi direngtir. Aracta gecirilen siire boyunca, dosemelik kumas kisilerin
giydigi farkli materyallerin siirtinmesine maruz kaldigindan otomobil
dosemelikleri i¢in asinma dayanimi testleri en Onemli testlerdendir. Farkli
materyallerin asindirma etkisini simiile etmek i¢in farkli asindirma malzemeleri
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kullanilmaktadir ve bunlarin her biri farkli bir test metodudur. Kumas/zimpara
tagi/cirt bant (velcro) vb. asindiricilar kullanilarak iplik kopusu/hav kaybi/renk
degisimi gozlemlenir. Asagida farkli asindirma malzemesi kullanilarak yapilan
testler  bulunmaktadir.  Otomobil ireticileri kendi test metotlarini
olusturmaktadirlar. Benzer asindirici materyaller kullanilarak farkli test
cihazlarinda farkli metotlar ile de testler gerceklestirilebilir.

Taber: Silindirik tas ile asindirma testi

Martindale/Cesconi/MIE/: Asindirici kumas ya da velcro (cirt bant) ile
asindirma testi

Stoll: Zimpara ile asindirma testi

Iplik Tiftiklenmesi (Mace-Snag) Testi: Bu test, agindirict metal topuzlar
yardim: ile kumasin en ve boy yoniinde tiftiklenme derecesinin saptanmasi
amaciyla yapilmaktadir. Bu test sivri u¢lu maddelerin (insan-hayvan tirnag,
tornavida..) yiizeye verecegi zarar1 simule etmektedir. Ozellikle Avrupa ve
Amerika gibi evcil hayvan beslemenin yaygin oldugu bolgelerde kullanilacak
araclarda olusabilecek zararlarin 6nceden tahmin edilmesi amag¢lanmaktadir.

Trim Test: Koltuk iskeleti {izerinde bulunan koltuk siingerinin formuna
baglh olarak dosemelik kumaglar sekil alabilir olmalidir. Dosemelik kumaslarda
kirik goriintiisiiniin olusup olusmayacaginin tespiti icin yapilan bir testtir. Test
biiyiikten kiiciige farkli ¢aplara sahip mantarlara kumasin sarilmasi ve bir halka ile
sikistirllmast esasina dayanir (Sekil 2.8.a). Teste en biiyiik capli mantar ile
baslanmaktadir. Kumastan beklenen (Sekil 2.8-c) halka etrafinda kirik
olusmamasidir. Test kumasta kirik goriilene kadar (Sekil 2.8-b) kii¢iik mantara
gecilmek suretiyle devam eder. Kirildig1 noktadaki mantar capi testin sonucudur.

sooomdm @

Sekil 2.8: a: Trim test mantarlar1 b: Kirtlmig kumag goriintiisii c: Uygun kumag goriintiisii

Yanma Hizi: Ozel kabin icerisinde test kumasmin belirlenmis siirelerde
tutusturulmasindan sonra kendi kendine yanma hizinin mm/dak olarak
hesaplanmasidir. Otomotiv sektdriinde her iireticinin 6nemle iizerinde durdugu
testlerden bir tanesidir. Yanma kabini icerisinde, numune {iizerinde baslatilan
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alevin belirlenmis noktaya ulagma siiresinin miimkiin oldugunca diisiik olmasi
istenir.

Sislenme (Fogging): Ucucu bilesiklerin ara¢ cami iizerinde olusturdugu sis
tabakasinin siiriicii goriisiinii engelleme derecesini 0l¢gmek amaciyla yapilan
testtir.

Koku Testi: Kumaglarin kuru ve yas ortamda, sicaga maruz kaldiginda
yaydiklar1 kokunun siddetinin ve hosnutsuzluk derecelerinin belirlenmesi
amaciyla yapilmaktadir. Koku testini daha onceden secimi yapilmis, koku algisi
test edilmis panelistler yapabilmektedir.

Isik Hashig: ipliklerdeki rengin ya da rengi olusturan hammaddelerin 1s181n
UV etkisi karsisinda ugrayacagi zararin derecesini tespit etmek amaciyla
gerceklestirilir. Gri skalaya gore degerlendirme yapilir. Otomobillerin siirekli
giines 15181ina maruz kaldig diisiiniildiigiinde, bu test hem otomotiv ana sanayi
hem de kullanicilar i¢in olduk¢a 6nemli testlerden birisidir.

Siirtiinme Renk Hashigi: Dosemelik kumasin siirtinme sonucunda bagka bir
kumasi kirletme derecesini belirlemek amaciyla yapilmaktadir. Standart
kumaslarin Krokmetre cihazinda bir agirlik altinda dosemelik kumasa belirli bir
tur surtiilmesi sonucunda lekeleme derecesi belirlenmektedir. Test, kuru halde ve
pamuklu standart kumas asit ve alkali soliisyonunda bekletildikten sonra da
yapilmaktadir.

Lekeleme Testi: Otomobil dosemelik kumaslarinin kullanim 6mrii boyunca
camasir makinesinde yikanamamas1 sebebiyle bu test Onem tagimaktadir.
Lekeleme testi toprak, beton tozu gibi onceden karistmi hazirlanmis standart
kirletme maddelerinin pamuklu kumasla temas ettirildikten sonra bu standart
kumaslarin krokmetre cihazinda dosemelik kumasa siirtiilmesi sonucunda
kirlenme derecesini belirlemek icin yapilmaktadir. Subjektif ol¢iim icin ise gri
skala kullanilabilmektedir.
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3. YAPILMIS CALISMALAR
3.1 Konfor ile Ilgili Genel Cahsmalar

Avrupa lilkelerindeki insanlarin araclarini hangi kriterleri gbéz Oniinde
bulundurarak sectikleri konusunda yapilan bir arastirmada; fiyat, yakit tiiketimi,
koltuk sayisi, emniyetin ardindan konforun %18 gibi énemli bir paya sahip oldugu
goriilmiistiir (Pivotto and Ghiazza, 2007).

Modern tasitlarin tasarim ve iiretiminde son yirmi yilda govde, elektronik
bilesenler ve giivenlik sistemleri ile ilgili aragtirmalarin artis1 dikkat cekmektedir.
Alman ADAC "Motorwelt" dergisinin C smifi onbes farkli marka otomobil
kullanan 13000 siiriicii ile yaptig1 anket sonucunda "otomobilinizde neyin daha
tyilestirilmesini istiyorsunuz?" sorusuna verilen cevaplarda %12 ile en c¢ok
"koltugun iyilestirilmesini istiyorum" cevabi birinci siray1 almistir (Cizelge 3.1)
(Cengiz ve Babalik, 2005). Konfor bu sebeple son yillarda 6nemle iizerinde
durulan bir konu haline gelmistir.

Cizelge 3.1: Alman ADAC Dergisinin anket sonuglarina gore araglarda en ¢ok degistirilmesi
istenen ozellikler

Iyilestirme Koltuk Motor I¢ Donamm | Giiriiltii ve Titresim

Degerlendirme (%) 12 6 5 3

Oturan kisinin konforunun arttirilmasi, agirhik ve fiyat artist olmaksizin
lumbar destegi ile konfor saglanmasi otomobil tasarimcilart igin rekabet
unsurudur. Statik ve dinamik konforu iyilestirmek i¢in gergeklestirilen ergonomik
caligmalar yapilmaktadir. Fakat 6nemle {izerinde durulan bagka bir konu ise 1s1l
konfordur. 47°C’lik dis ortam sicakliginda ara¢ i¢i sicakliklarin 6lgiildiigii bir
calismada, parca sicakliklarinin 73-110°C arasinda degistigi belirlenmistir (Sekil
3.1) (Schmidt, 2005). Otomobilde otururken insan viicudunun 1/4’{iniin koltukla
temas ettigi diisliniildiigiinde, iireticilerin otomobilin yalnizca teknik, mekanik ve
estetik Ozelliklerini iyilestirmekle kalmayip, konfora yonelik ozelliklerini de
gelistirme gerekliligi ortaya c¢ikmaktadir. Otomobillerde konfor, insanlarin arag
icerisinde temas ettigi koltuk dosemelikleriyle ve koltugun bilesenleriyle yakindan
ilgilidir (Hoeval, 1999). En 6nemli faktor oturan kisinin kilif, siinger ve koltuk
komponentlerinden 1s1, hava ve nem transferidir. Daha yliksek nem transferi ve
hava gecirgenligi konforu arttir ve yorulmayi azaltir (Powell, 2004).
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Sekil 3.1: 47°Clik dis ortam sicakliginda arag ici parca sicakliklari (Schmidt, 2005)

Otomobilde koltuk konforunun iyilestirilmesi, alternatif malzemelerin
gelistirilmesi ve 1s1l konfor seviyesinin tespit edilmesi icin gelistirilen yontemlere
yonelik yapilan calismalardan bazilart agsagidaki gibidir:

Cengiz ve Babalik (2005), siiriiciiniin trafikte siiriis halindeyken konfor
algisim1 belirlemek iizere bir calisma gerceklestirmistir. Calismada sehir ici ve
sehir dis1 yolar1 iceren 66 km’lik bir parkurda 10 denek 2 ayr1 ortam sicakligi ve 3
ayr1 otomobil koltugu ile toplam 60 deney yapilmistir. Deneklere, koltuk ayarlari,
oturma rahatlig (bele destek), oturma genisligi, koltuk sirt yiiksekligi, koltuk sirt
genisligi, koltuk sertligi ve elle degistirme mekanizmalart hakkinda sorular
yoneltilmis ve verilen cevaplar degerlendirilmistir. Yaz aylarinda ara¢ kullanim
sartlartyla  gerceklestirilen deneylerde, siiriiciilerin  koltukla ilgili olumlu
degerlendirme oranlar1 ¢cok yiiksektir. Sadece koltuk ayarlama mekanizmalarina
ulasimda kisa boylu denekler biraz sorun yasadiklarini belirtmislerdir.

Erth and Stegmaier (2007), otomobil koltuklar1 i¢in iic boyutlu nonwoven
yiizeyden olusan Caliweb® {iriinlerini gelistirmistir (Sekil 3.2). Bu, % 6-9
eritilebilir lifler ile %12-18 oraninda bikomponent lifler kullanilarak 1s1
kalibrasyon 6zelligi saglayan ve laminasyon siingerinin yerine kullailabilecek bir
iriindiir. Caliweb® poliiiretan siinger ile karsilastirildiginda onemli avantajlar
sunmaktadir (Cizelge 3.2). Ozellikle geri doniisiim kolayligi, hava ve nem
gecirgenligi 6zelliginin oldukca iyi oldugu tespit edilmistir (Armakan vd., 2010).

nem(kullamm sirasinda)

I buharlasma(kullammdan sonra) I

nonwoven yapinin kesiti 1if y1gmimin kesiti

Sekil 3.2: 3 boyutlu nonwoven yiizey ve nem transport 6zelligi (Armakan, 2010)
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Cizelge 3.2: Normal poliiiretan siinger ile Caliweb® kumagin karsilastirilmasi (Armakan, 2010)

Poliiiretan Siinger CALIWEB®
Emisyon/Sislenme/Koku efekti yiiksek diisiik
Hava gecirgenligi
(Dosemelik kumas tabakasi) az sinirli
Nem iletimi cok yiiksek iyi (kapilarite efekti)
Koltuk mikroklimas1 diistik/zay1f iyi/gelismis

Iyi
Elektrostatik davranisi
oldukga diisiik (antistatik lif kullanima ile)

Kompozitin birim alaninin yogunlugu 100 kg/cm3 100-104 kg/cm3
Dosemelik kumas tabakasinin kalinligr | 2-16 mm (orta 4,5mm) | 2-8 mm (orta 4,5 mm)
Geri doniistim/ Yeniden kullanim miimkiin degil kolay

Tan et al. (2008), ara¢ ve kisi arasinda onemli bir ara yiiz olan siiriicii
koltugunun ergonomik degerlendirmesinin 1s1l konfor icin O6nemli oldugunu
belirtmistir. Araclardaki 1s1l konforun belirlenmesi karmasiktir. Ciinkii 1s1l konfor
bircok faktoriin etkilesimidir ve otomobiller cevresindeki gecici 1s1l
dalgalanmalara kars1 duyarhidir. Hava hizi, hava sicakligi, nem ve ortalama 1sin
sicakligl koltugun nem ve sicakligini objektif olarak belirlemek i¢in kullanilmigtir.
Onerilen akilli kamyon koltuk sistemi Sekil 3.3’de gosterilmistir.

Kamyon Siiriiciisii
Oturma Veritaban

Coklu
Sensér

. Merkezi
Islem Birimi

Cahisan
Kisim
Yapay
Zeka

Sekil 3.3. Onerilen akilli kamyon koltuk sistemi

Cengiz (2009), gercek trafik kosullarinda 1s1l konfor etkilerini gostermek
amactyla bir deneysel sistem gelistirmistir. Calismada, siirlis sirasinda, notr 1sida
(thermoneutral) tercih edilen degerlerin tespiti amaclanmgtir. Olgiimler 10 denek
ile 1 saat siiriis boyunca alinmistir. Insan viicudunun 8 noktasindaki sicakliklar ve
2 noktasindaki deri 1slaklig1 ol¢iilmiistiir. Paralelinde 10 sorudan olusan bir anket
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yapilmistir. Toplanan verilerde sadece thermoneutral ve kuru degerler dikkate
alinmistir. Olgiilen tiim kisimlar arasinda en duyarlisinin bel ve sirt bolgesi oldugu
goriilmiistiir.  Thermoneutral olarak tercih edilen cilt sicakliginin agirlikli
ortalamasi 32.95°C ve 35.4°C arasinda degismektedir. Viicudun on kisimda %26
ve arkasinda %38 cilt 1slakliginin tercih edildigi belirlenmistir.

Bauer (2010), ara¢ koltuklarindaki tekstil sistemlerinin konfor 6zelliklerinin
test edilmesi icin metot gelistirmeyi amagladigl calismada, insan terlemesini
simule eden bir sistem dizayn etmistir. Olciim kosullar1 440N’luk yiik altinda, deri
sicakligi 35°C ve ortamin klimatik kosullar1 25°C olacak sekilde ayarlanmustir.
Sekil 3.4’de olusturulan sistem gosterilmektedir.
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Sekil 3.4. Arag koltugu 1s1l konforunun 6l¢iim sisteminin sematik goriintimii (Bauer,2010)

Cayir ve Ilce (2010), Tirkiye’de sehirleraras1 yolculuk yapan
yiiksekogrenim Ogrencilerinin otobiis koltuklart ve yolculukla ilgili kullanici
gereksinimlerini  belirlemeyi amaglayan bir calisma gergeklestirmislerdir.
Orneklem grubu fiziksel 6zrii bulunmayan ve goniillii toplam 100 6grencidir (50
kiz, 50 erkek). Arastirma sonuclarina gore “Koltuga temas eden bolgelerinizde
terleme sorunuyla karsilasiyor musunuz?” sorusuna karsilik alinan yanitlarin
%43’ stirekli bu durumdan rahatsiz oldugunu, %33’ti bu durumdan bazen
rahatsiz oldugunu, %24’ i durumdan hi¢ rahatsiz olmadigini belirtmistir.

Schulz (2010), tenin duyusal konfor karakterinin belirlenmesi, var olan test
yontemlerinin sorgulanmasi ve insan algisi ile objektif ol¢iimlerin korelasyonu
icin bir calisma yapmustir. Sonucta duyusal konforun aciklanabilecegini, materyal
ozellikleri ve kisinin algilarinin korelasyon gosterdigini tespit etmistir.

STAN (2010), otomobil koltuk testi mankenidir (Sekil 3.5). Otomobil
koltuklarinin 1s11 konforunun ve otomobil koltuklarimin nem yoOnetiminin
degerlendirilmesi icin gelistirilmistir. Mankenin %50’si karbon lifi-epoxy olan
arka ve oturak kismi, hali hazirda var olan otomobil koltuk konumlama metodlar:
ile iistiin uyumlu viicut sekli SAE J826 HPM-II'nin adaptasyonudur. STAN,



34

metabolik 1s1 ve terleme diizeyini simiile etmek amaciyla opsiyonel gozenekli
metal terleyen deri ile 6 bagimsiz 1s1l bolge ile kontrol edilmektedir.

Sekil 3.5. Otomobil koltuk testi mankeni

Isitmalr sogutmali koltuklar iizerine yapilan calismalar asagidaki gibidir:

Madsen (1994), sicak hava sartlarinda park halindeki araca binildiginde
havalandirmali koltugun yolcunun 1s1l konforu iizerine etkisini bircok deney ile
incelemistir. Sicak havalarda 6zellikle park halindeki aracta bulunan ve ilk etapta
sicak olan koltuklarda, havalandirmanin 1s1l konfor ag¢isindan etkili oldugunu
bulmustur.

Brooks and Parsons (1999), kapsiillenmis karbonize kumas (encapsulated
carbonize fabric-ECF) ile 1sitilan otomobil koltuklarim1 kullanarak insanin 1sil
konforunu incelemistir. Klimatik odada 1sitilmis ve 1sitilmamis otomobil
koltuklarinda denekler 90 dakika oturtularak subjektif ve objektif 1s11 konfor
verileri toplanmustir. Sekiz erkek denek ile ol¢iimler tekrarlanmigtir. 5, 10, 15 ve
20°C’lik klimatik oda kosullar1 ara¢ i¢i soguk hava ortamini temsil etmektedir.
Isitilan koltukta oturan denekler, 0,9 Clo tahmini yalittm degeri saglayan giysi
giymistir. Koltugun sirt ve oturak kismindan ayri ayri sicaklik Olctilmiistiir.
Calisma sonucunda, tiim deneklerin algilari, 1sitmali koltuklarin, hafif serinden
daha yiiksek oldugunu gostermistir. Asimetrik govde ve uyluk cilt sicakligi
isitilmig koltukta daha yiiksektir, buna ragmen 6n ve arka govde ve uylukta
konforsuzluk gézlenmemistir.

Karimi et al (2002), calismalarinda koltugu simule etmek i¢in tek boyutlu 1s1
transfer modeli kullanmistir. Isitilmisg koltugun, viicuda temas ettigi noktalarda
yolcu konforuna cok hizli etki ettigini ve tiim konfor algisinin arttigini tespit
etmigtir. Sonu¢ olarak, havalandirmanin koltuk sicakligini ortam sicakligina
getirebildigi ve boylece yolcunun 1s1l konforunun arttig: tespit edilmistir.

Cengiz ve Babalik (2004), dort denek, iki ayr1 ortam sicakligr i¢in dort ayri
klimal1 otomobil siiriicii koltugu ile konfor deneyleri gerceklestirmistir. Sekiz ayri
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noktada deri sicakligi ve iki ayr1 noktada viicut nemi Ol¢iilmiistiir. Calisma
sonucunda, konfor degerlendirmesi yapilirken nemin, deri sicakligina nazaran
daha dogru bir gosterge oldugu tespit edilmistir.

Lustbader (2005), havalandirmali koltuklarin yakit ekonomisi {izerine
etkisini incelemistir. Mevcut otomobil koltuklar1 Sekil 3.6’da gosterildigi gibi
havalandirma ile modifiye edilmistir. Koltuk sirt1 ve altinda 2 fan bulunmaktadir.
Fanin arasinda kaba bir sandvi¢ kumas, akis tikanmasin1 6nlemek ve baslangicta
difiizyona izin vermek icin kullanilmistir. Koltugun sirt1 diisiik gramajli gdzenekli
kumastan iretilmistir. Koltugun zemini standart otomobil kumaslar1 ile aynidir.
Klima ihtiyacinin azalmasi daha az yakit kullanimi ve enerji harcamasinmi saglar.
Genis temas alanindan dolayr otomobil koltuklar1 kondisyonlanmis havanin
dagilimim etkili bir sekilde saglarlar. Normalde bir, viicut sicakligini arttirir ve
terin buharlagsmasini azaltir. National Renewable Energy Laboratory’de (NREL)
deneysel testlerin bir kombinasyonu uygulanmistir. Deneysel test ve modelin
kombinasyonunu kullanilarak, havalandirmali koltugun sagladigi gelismis 1s1l
konfor ve potansiyel yakit kazanimi belirlenmistir. Havalandirmali koltuk siirekli
koltuk temas sicakligini 3.5°C + 0.9°C’e kadar diisiirmiistiir ve sirt 1s1l konforunu
arttirmigtir. Diisiik gramajli gozenekli kumasin koltuk sirt sicakligini yaklasik
4°C’ye kadar diislirdiigii gozlenmistir. Havalandirmali koltuk ile 1s11 konfor
saglandigindan havalandirma sisteminin sogutma kapasitesi % 4’e kadar
azaltilabilmektedir.

1. Slinger
.":, 2. Fan
|3 Sandvig Yam
~ |4ince Yayien &
5. Gozenekli Ortii

4 (under cover)

Sekil 3.6. Havalandirmali koltugun sematik goriiniimii (Lustbader, 2005)

Cengiz ve Babalik (2005b), iki ayr1 ortam sicakligina ayarli klimatik odada
dort denek ve dort ayr1 klimali otomobil siiriicii koltugu ile objektif ve subjektif
degerlendirmeler yapmislardir. Dort ayr1 noktada deri sicakligi ve tek noktada
viicut nemi Olciilmiistiir. Konfor degerlendirmesinde, koltukla temas halinde olan
Olctim noktalarindan elde edilen degerlerin konforla dogrudan anlamli iliskili
oldugu, deneklerden alinan subjektif sorgulama verilerinin kendi icinde anlamli
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bir iligki olusturdugu, ayrica subjektif verilerle objektif verilerinde her bir
inceleme durumu icin anlamh iliskide uyumlu oldugu goriilmiistiir.

Cengiz ve Babalik (2006), diger bir caligmalarinda dort denek, iki ayri ortam
sicakligr ve dort ayrt klimali otomobil siiriicii koltugu ile konfor deneyleri
yapmislardir. Calisma sonucunda, otomobilin genel klimas1 kullanilmadan, sadece
koltuk klimasi kullanilarak viicudun homojen bir sekilde sogutulabildigi, iist
govdede vertikal eksendeki Olciim noktalarinda davramis degisikliklerinin
birbirleriyle esdeger oldugu, transversal eksende ayni hizada olan 6l¢iim noktalari
arasinda belirgin bir iligki olmadigi tespit edilmistir.

Zhang et al. (2007), 1sitmali/sogutmali koltugun kisinin memnuniyet
seviyesi iizerine etkisini incelemistir. Sicakliklar1 15 ve 45°C arasinda degisen 11
farkli klimatik ortamda, bu sicakliklar i¢in uygun kiyafetler giymis toplam 24
denek ile 4 farkli koltuk sicakliginda ¢alismasini gerceklestirmistir. Yaz sartlari
icin, denekler ¢ok sicak olacak sekilde, diger sartlar i¢in 1s1l olarak nétr olacak
sekilde sartlandirilmistir. Denekler 1s1l algilarini, genel 1s1l kabul edilebilirlik ve
konfor durumlarini belirtmistir. Analizler sonucunda 1sitmali/sogutmali koltugun
uygun sicaklik ayarinda arag¢ kabini icerisindeki siiriicii ve yolcularin % 80 kabul
edilebilir (memnuniyet) aralig1 tespit edilmistir. 9.3°C asagiya ve 6.4°C yukariya
kadar olan araliktaki hava sicakliginin %80 memnuniyet sagladigin1 gostermistir.

Karimi et al. (2008), agir kis kosullarindaki ara¢ kabini ortaminm ve siiriicii
ile 1sitmali koltuk arasindaki etkilesimi simiile edecek fiziksel bir model
gelistirmistir. Gelistirilen ara¢ koltugu bes katmanlhidir. Poliiliretan siinger basit
koltuk yapisim1 vermektedir ve oturan i¢in tampon gorevi gormektedir. Koltuk
stingeri, koltuk havalandirmasi i¢in bir 1sitma pedini ve oldukca yiiksek gozenekli
Muller™ sandvi¢ materyalini tasimaktadir. Carbotex’de denilen 1sitma pedi,
karbon lifin diizenli bir sekilde dikildigi ince bir naylon kumastan yapilmistir.
Carbotex'™ ve Muller™! sandvi¢c kaplama, koltuk siingeri ve siiriicii ile
maksimum temas halinde olan sirt siingerinin tam ortasindadir. Koltugun diger
kismi deri ile kaplanmistir. Model, 1s1l diren¢ agim gelistirmek ve 1s1 iletim
oranini belirlemek i¢in siiriictiniin koltuk temas bolgesinde dl¢iilen yiik dagilimini
kullanmaktadir. Deneysel Ol¢iimler ve simiilasyon sonuglari, siiriiciiniin koltuga
temas ettigi bolgede, siiriicii agirliginin 1s1l diren¢ {izerine etkisinin Onemsiz
oldugunu gostermistir. Deneklerden alinan veriler, 1s1 akisinin biiyiikliigii ve yonii
ile temas bolgelerindeki bolgesel termal su arasinda giiclii bir bag oldugunu
gostermektedir.
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3.2 Dosemelik Kumaslar ile flgili Calismalar
3.2.1 Fiziksel ozellikler ile ilgili cahismalar

Ghiazza (2005), Sinterama firmasi lif c¢ekimi sirasinda boyanmis ve
cektirme yontemi ile boyanmis ipliklerden iiretilen iist yiizey kumaslarinin,
boncuklanma ve tiiylenmesini (linting) incelemistir. Calisma sonucunda bu iki
iplik cinsinden {iiretilen iist ylizey kumaslarin boncuklanma ve tiiylenme 6zellikleri
arasinda fark gozlenmemistir.

Erth et al. (2005), iic tabakali koltuk dosemelikleri yerine iki tabakali
dosemeliklerin gelistirilmesi ile ilgili arastirma yapmustir. Standart 3 katmanl
dosemelik kumaslar yerine ii¢ boyutlu multiknit nonwoven yiizey ile lamine
edilmis iki katmanli yapr kullanmistir. Testler bu yapilarin asinma, yirtilma
dayanimlarinin , hava ve buhar gecirgenliklerinin yiiksek oldugunu gostermistir.
Bu yapilarin bir diger 6nemli 6zelligi geri doniistiiriilebilir olmalardir.

Pamuk (2006), iplik inceliklerinin farkli kumas yapilarinin kopma ve
yirtilma mukavemetleri iizerine etkisini incelemistir. Calismada diiz dokuma,
kadife dokuma, yuvarlak diiz 6rme, kadife yuvarlak 6rme, ¢ozgiilii diiz 6rme,
havli c¢ozgiili orme ve cift yatakli rasel c¢ozgiili 6rme kumas yapilari
incelenmistir. Elde edilen sonuglarin 6zeti Cizelge 3.3’te verilmistir.

Goksel ve Giiger (2007), otomobil dosemelik kumaslarin asinma dayanimini
incelemistir. Calismada; dogrusal yogunluk, siklik ve doku tipi degistirilerek
tretilen iist ylizey kumaslarin kopma mukavemetleri, asinma dayanimlari
boncuklanma ve ylizey degisimi degerleri incelenmistir. Sonug¢ olarak; iplik
inceligi ve buna bagli olarak siklik degisiminin ve doku tipindeki degisimlerin,
kumasin asinma dayanimin degistirdigi belirlenmistir. Saglamlig1 yiiksek ve
dogrusal yogunlugu diisiik poliester iplikten kumasin aginma dayaniminin daha
yiiksek oldugu belirlenmistir. Kumas yiizeyinde daha uzun atlama yapan doku
tipinde, yiizeyde yer alan ipliklerin daha fazla siirtinmeye maruz kalmalari
nedeniyle asinma dayanimi sonuglarinda diisiise neden oldugu tespit edilmistir.

Pamuk ve Ceken (2008), otomobilde dosemeliklerinde iist yiizey kumasi
olarak kullanilan yapilarin aginma performanslarini incelemislerdir. Calismada
cesitli iplik inceliklerinde diiz dokuma, kadife dokuma, yuvarlak diiz 6rme, kadife
yuvarlak 6rme, ¢ozgiilii diiz 6rme, havl ¢cozgiilii orme ve cift yatakl rasel ¢cozgiilii
orme kumas yapilar1 kullanilmistir. Kumaslarin aginma dayanimlar1 Martindale,
Schopper ve Taber metodlar ile test edilmistir. Sonug¢ olarak aginma ile kalinlik
kaybinin en fazla kadife dokuma kumasta oldugu, bu kumasin asinma
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dayaniminin daha diisiik oldugu, ayrica lamine edilmis kumaslarin asinma test
sonuglarinin lamine edilmeyenlere gore daha iyi oldugu saptanmistir.

Cizelge 3.3: Kopma ve yirtilma mukavemeti test sonuclart (Pamuk, 2006)

Kopma mukavemeti | Yirtilma mukavemeti
Cozgii yonii (Uretim yonii)
En mukavim kumas Diiz dokuma Diiz dokuma
En disiik mukavemetli | .. ... . R,
kumas Cozgiilii 6rme pol Cozgiilii 6rme pol
Dii K tinleri 1.Diiz dokuma 1. Diiz dokuma
uz umas PIEN | 5 Yuvarlak 6rme diiz 2. Yuvarlak 6rme diiz
arasinda siralama T . e -
3. Cozgiilii 6rme diiz 3. Cozgiilii 6rme diiz
1.Dokuma kadife 1. Dokuma kadife
Kadife kumas tipleri|2. Yuvarlak 6rme kadife 2. Yuvarlak 6rme kadife
arasinda siralama 3.Cozgiilii 6rme ragel 3.Cozgiilii 6rme rasel
4. Cozgiilii 6rme pol 4. Cozgiili 6rme pol

Atk1 yonii (Uretime dik yonde)

En mukavim kumas Diiz dokuma Dokuma kadife

En diisiik mukavemetli | .. ... . I,

kumas Cozgiilii 6rme pol Cozgiilii 6rme pol

Dii Kk tileri 1. Diiz dokuma 1. Diiz dokuma

uz umas PIErT 5 Yuvarlak orme diiz 2. Yuvarlak 6rme diiz

arasida siralama e . I, -
3. Cozgiilii 6rme diiz 3. Cozgiilii 6rme diiz
1. Dokuma kadife 1. Dokuma kadife

Kadife kumas tipleri|2. Yuvarlak 6rme kadife 2. Yuvarlak 6rme kadife

arasinda siralama 3.Cozgiilii 6rme ragel 3. Cozgiilii 6rme rasel
4. Cozgiilii 6rme pol 4. Cozgiilii orme pol

Goksel ve Giicer (2008), otomobil dosemelik kumas 6zelliklerinin fiziksel
performans {izerine etkisini incelemistir. 6 farkli kumas yapisinin kopma
mukavemeti, kiritlma, dikis ve asinma dayanimi (taber), boncuklanma (martindale)
ozellikleri incelenmistir. Caligma atlama miktar1 arttiginda kumasin asinma
dayaniminin diistiigii, atlama miktar1 ve siklik artisinin boncuklanma derecesini
etkilemedigi, filament poliester iplik kullaniminin ideal sonuglar verdigi
sonuclarin1  gostermistir. Orgii tipi degisiminin kopma mukavemeti iizerine
anlamli bir etkisi olmazken, siklik artis1 kopma mukavemetini arttirmaktadir.
Kumastaki uzun atlamalar dikis dayanimini diisiiriirken, iplik kaymasina ve dikis
acma problemine de sebep olmaktadir. Dikis dayanimimi arttirmak icin siklik
arttirnlmalidir. Dokuma kumas yapisindaki veya atki sikligindaki herhangi bir
degisim kumasin kirilma degerlerini 6nemli seviyede etkilememektedir.

Goksel vd. (2008a), koltuk kumaslarinin fiziksel 6zellikleri ile dikis kaymas1
arasindaki 1iligkiyi incelemek iizere 2 farkli dikis agmasi test metodu
kullanmiglardir. 1lki sabit yiik metodu ikincisi dinamik dikis yorulmasi
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metodudur. Calismada kumasin yapisal parametrelerinin dikis agmasi 6zelligine
etkisinin 6nemli oldugu bulunmustur. Atki sikli§i artarsa, dikis bolgesindeki
¢cOzgii yoniindeki acilma seviyesi azalmaktadir. Dokuma kumasin orgiisiindeki
atlama miktar1 dikis a¢masim etkiledigi ve ¢0Ozgii yoniinde atlama miktari
artisinin, bu yondeki dikis agcmasini arttirdigr belirlenmistir. Atlama artisinin atki
yoniindeki dikis agmasina etkisi her iki test metodunda da goriilmemistir.

Goksel vd. (2008b), dogrusal yogunlugu ve orgiisii farkli, 4 farkli jakar
poliester dokuma kumasin Taber testi ile asinma performansini incelemistir.
Calismada atlama miktar1 fazla olan oOrgiiye ve filament sayisi yiiksek cozgii
ipligine sahip kumasin asinma dayaniminin diistiigii sonucuna varilmistir.

Kovacevic et al. (2008), ara¢ icerisinde bulunan tekstil yiizeylerinden
koltuk, hava yastifi ve emniyet kemeri kumaslarmin cesitli ozelliklerini
incelemistir. Calismada koltuk dosemeliklerin iist ylizey kumasi olarak saten ve
dimi yapilarini iceren dokuma kumaglar kullanilmistir. Sikligr yiiksek, ipligi kalin
ist ylizey kumaslarinin kopma mukavemeti daha yiiksektir. Kopma mukavemeti
degeri kumaslarin atki yoniinde daha diisilkken, kopma uzamasi degeri daha
yiiksektir.

Jerkovi¢ et al. (2010), otomobil sektoriinde kullanilan dort farkli aginma
dayanimi test cihazimi karsilastirmistir. Calismada asindirici malzeme olarak
asindirict kagit kullanilan Schopper, Martindale, dogrusal hareketli asindirma
cihazi ile asindiricist tag olan Taber test cihazi kullamilmistir. 4 farkli kumasg
yapisindan ii¢li, farkli kalinlik ve yogunluktaki laminasyon siingeri ile lamine
edilmis kadife yuvarlak 6rme kumaslar ve dordiinciisii ise nonwoven yapida iist
yiizey kumastir. Calisma sonucunda, Taber ve Schopper testleri sonucunda
kaybedilen agirligin istatistiksel olarak esit oldugu tespit edilmistir. Martindale
diger cihazlara gore daha fazla agirlik kaybina sebep olmustur. Poliiiretan siinger
asinma dayamimini etkilemektedir. Siinger kalinligimin artisi agirhik kaybim
azaltmistir. Stinger kullanilmadiginda aginma dayanimi diismektedir.

Tok ve Ulcay (2010), otomobil koltuk kumaslarindaki iplik ozellikleri ile
orgll yapisinin, kumasin yirtilma ve kopma mukavemetine etkilerini incelemistir.
Farkli tekstiire metodu ile farkli iplik numaralarinda % 100 poliester iplikler
kullanilmistir. Sonuclar, iplik kalinliginin artmas: ile kopma ve yirtilma
mukavemetinin hem atki hem de ¢ozgii yoniinde arttigini, tekstiire metodunun
mukavemet degerlerini degistirdigini, friksiyon tekstiire metodu ile iiretilen
ipliklerle olusturulan kumaslarin mukavemet degerlerinin hava tekstiire ipliklerle
olusturulanlara gore daha yiiksek oldugunu, 6rgii yapisindaki degisimlerin, atki ve
¢Ozgii yonlerindeki mukavemet degerlerini degistirdigini gostermistir.
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Goksel vd. (2010), farkli ozelliklere sahip otomobil koltuk yiizeylerinin
farkl1 asindiricilara gore asinma performansini incelemiglerdir. Martindale
cihazinda {i¢ farkli asindiric ile kumas yiizeyleri asindirilmis ve renk degisimi,
yiizey degisimi, tiiylenme yoniiyle kumas performanslar1 karsilastirilmustir. Ust
dosemelik kumas olarak 6rme, dokuma ve kaplamali olan 6 farkli kumas ve
asindirict malzeme olarak standart yiinlii kumas, cirt bant ve zimpara kagit
kullanilmistir. Standart yiinlii agindirict ile yapilan testler sonucunda, tiim kumas
yiizeyleri goriiniim (ylizey degisimi ve tiiylenme) ve renk degisimi acisindan her
etkilenmemistir. Bu nedenle dosemeliklerin asinma test Ozelliklerinin
belirlenmesinde asindirici tipi olarak yiinlii kumas kullanilmasinin uygun
olmayabilecegi goriilmiistir. Zimpara kagidi ile yapilan asindirma testleri
sonucunda tiim kumas yiizeylerinin asindigi goriilmiistiir. Kaplamal1 yiizeyler
hari¢ diger 4 kumas cirt bant ile asindirildiginda, kumas yiizeyleri ciddi sekilde
etkilenmistir.

Boyaci ve Mecit (2012), filament sayis1 yiiksek ve diisiik iki lif tipinin hava
tekstiire iplik ve dokuma kumas 6zellikleri {izerine etkisini incelemistir. Filament
sayist yiiksek ipliklerin mukavemetinin diisiik olan ipliklere gore bir miktar daha
yilksek oldugu goriilmiistiir. Kumas fiziksel testleri, filament sayisi artisinin
kumasin fiziksel test degerlerini diisiirdiigiinii ve filament sayisi artiginin
kumagslarin tutumunu pozitif yonde iyilestirdigini gostermistir.

Ardanuy et al. (2013), degisik asindirict materyaller kullanilan 3 farkhi
asinma testini karsilastirmislardir. Calismada 3 farkli kalinlik ve yogunlukta
slinger materyali ve tek tip nonwoven ile lamine edilmis yuvarlak 6rme poliester
kadife iist yiizey kumasi ile Martindale, Schopper ve Transversal cihazlar
kullanilmigtir. Kumaslarin agirlik kaybi incelendiginde, Martindale ve diger test
metotlar1 arasinda anlamli bir fark gozlenmistir. Diger iki metot arasindaki fark
anlaml degildir. Asindirici materyal daha agresif ve kumas kalinlig1 fazla olursa
agirhk kaybr dogrusal olarak artmaktadir. Daha az agresif asindirict materyal
kullanildiginda, testin basinda agirlik kaybi1 az olurken, belli bir test tur sayisi
gecildikten sonra kaybin daha hizli arttig1 tespit edilmistir.

Berber ve Mecit (2013), otomotiv dosemelik kumaslarinin iist yiizeyinde
kullanilan desenin, hav olarak kullamilan iplik tipinin ve filament sayis1 gibi
parametrelerin kadife kumaslar iizerine etkisini inceledikleri calismada, iiretilen
tim kumaslarin otomotiv standartlarina gore farkli testlerini gerceklestirmistir.
Calismada incelenen parametrelerin kumaslarin 6zellikle asinma dayanimina
etkisi oldugu, filament sayisindaki artisin asinma dayanimin diisiirdiigi,
kullanilan desene gore asinma dayaniminin degistigi belirlenmistir.
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3.2.2 Isil konfor ile ilgili calismalar

Fung and Parsons (1996), canli denekler kullanarak 23 farkli ara¢ koltugunu
klimatik odada test etmistir. Laminasyon malzemesi farkli olan koltuklar
kullanilarak, laminasyon malzemesinin 6zelliginin koltugun 1s1l konforuna etkisi
belirlenmistir. Sonuclar, koltuk 1si1l konforunu belirleyen en onemli faktorlerin
terlemeye kars1 diren¢ ve laminasyon siingeri kalinlig1 oldugunu gostermistir. Ter
iletim direnci minimum olan laminasyon malzemesi 1s1l konfor icin idealdir. Ust
yiizey kumasinin hidrofil 6zellikte olmasinin konfor agisindan faydali oldugu,
fakat laminasyon malzemesinin hidrofil olmasinin tam ters etki yaptigi
saptanmistir. Hidrofilik apre kimyasali uygulanmis ve uygulanmamis poliester
dokuma kumasglar1 karsilastirmak icin yapilan anket, kimyasal uygulanan kumasin
onemli Olciide 1yl oldugunu gostermistir. Bu malzeme yiin lifi iceren koltuktan
bile daha cok tercih edilmistir. Ayrica yiin/PES karisimhi kumasin %100 yiin
icerenden daha iyi oldugu goriilmiistiir.

Park and Hur (1998), ara¢ koltuk kaplamalarinin hava gecirgenligi,
elektrostatik egilim, su iticilik ve su buhar1 gecirgenligi gibi konfor 6zelliklerini
test etmistir. Diislik elektrostatik egilim (elektrik soku), yiiksek nem iletimi (1s1l
konfor), iyi siinger ve konforlu 1lik-soguk his koltuk kaplamalarindan talep edilen
ana konfor oOzellikleridir. Deri, dokuma ve Orme Kkadife kumaslar ile
gerceklestirilen calisma sonucunda piyasada en c¢ok dokuma kumaglarin
kullanildig1 fakat liiks goriiniimlii ve yumusak dokulu deri koltuk kumaslarinin
miisteriler tarafindan tercih edildigi sonucuna varilmistir.

Snycerski et al. (2002), iic katmandan olusan ii¢ farkli ara¢ koltuk
kiliflarinin 1s1 ve nem transfer durumunu incelemistir. Kullanici ve désemelik
kumas arasindaki mutlak nem faktoriiniin zamana baglh degisimi incelenmistir.
Ik kilifin ilk katmani poliiiretan siinger ile lamine edilmis poliester 6rme kadife,
ikinci katmani ignelenmis nonwoven ve {i¢iincii katmanm poliiiretan siinger ve
latex ped’den olusmaktadir. Ikinci kilifin ilk katmani poliester 6rme kadife
kumagtir. Uciincii kilifin ilk katmani tek tarafi kadife haline getirilmis poliester
sandvi¢ ormedir. Ikinci ve iigiincii kilifin diger katmanlari ilk kilif ile aymdir.
Calisma sonucunda, kullanic1 ve kilif arasindaki mutlak nem faktoriiniin zamana
bagli olarak degisiminin kilif uygulamalarinda kullanilacak materyalin
tahminlenmesi icin kullanilabilecegi sonucuna varilmistir. 5 mm’den kalin
poliliretan siinger materyallerin kullanimi nem transferini engellemektedir. Bu
kalinlikta siinger iist yiizey malzemesi ne kadar konforlu olsa da, kullaniciy1
olumsuz etkilemektedir. Kilif icerisinde havalandirma yoksa en ince kilif en iyi
ozellikleri vermektedir. Yiizey kumasi olarak en iyi sonu¢ poliester kadife orme
kumasa, en kotii sonug ise tek tarafi kadife haline getirilmis poliester sandvig
orme kumasa aittir.
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Bartels (2003), farkli kilif ve minder (cushion) materyallerinin ugak
koltuklarinin 1s1l konforuna etkisini incelemistir. Calismada {iist yiizey materyali
olarak gercek deri ve yiin/poliamid (%94/6) kumas, minder materyali olarak
dokiim siinger ve 3 boyutlu sandvi¢ 6rme kumas kullanilmistir. Hem objektif hem
de subjektif degerlendirmeler kumaslarin deriye gore daha fazla ter transferi
yaptigini ve ii¢ boyutlu sandvi¢ 6rme kumagslarin, dokiim siingerlere gore daha iyi
bir alternatif oldugunu gostermistir.

Vois (2005), farkli enine kesite sahip liflerden iiretilmis iki farkli pH
ortaminda boyanmis yuvarlak orme iist yiizey kumaslar1 incelemistir. Multilobal
kesitli lif (Dacron®) ile otomobil dosemeliklerinin iist yiizeyinde siklikla
kullanilan yuvarlak kesitli liflerin, alkali ve asidik pH ortamlarinda boyamasinin
kumas o6zelliklerine etkisi incelenmistir. Kumas ozelliklerinden ikisini olusturan
linting ve kapilarite (vertical wicking) iizerine boyama ortam pH’1inin 6nemli bir
etkisinin olmadig: ifade edilmistir. Lif kesitinin linting testi sonucuna etkisi
incelendiginde multilobal kesitli liflerden iiretilmis 6rme kumaslarin, yuvarlak
kesitli olana gore daha iyi bir seviyede oldugu saptanmistir. Kapilarite degerine lif
kesitinin etkisi incelendiginde ise multilobal kesite sahip kumaslarin daha fazla
nem iletkenligi oldugu belirlenmistir.

Pivotto et al. (2007), ¢alismasinda coconut kabuklarindan iiretilen Cocona®
iplikleri ve standart poliester ipliklerinden iiretilen iist yiizey kumaslarin cesitli
konfor 6zelliklerini karsilastirmistir. Calisma sonucunda Cocona® ipliklerinden
tiretilen kumaslarin kuruma siirelerinin standart poliester liflerine gore yar1 yariya
daha diisiik oldugu tespit edilmistir.

Bauer (2007), otomobil koltuklarinin ilk sicakliklarinin algilanmasi iizerine
gerceklestirdigi calismada, araba koltuklarinin ne zaman soguk, sicak veya
memnuniyet verici his verdigi, siibjektif sicaklik algilamasinin objektif olarak
nasil Olgiilecegi ve ilk sicaklik algilamasinin etkilendigi yapisal parametreleri
incelemistir. Calismada dokuma, velur, kaplamali dokuma kumas, sandvig tekstil
gibi 8 farkl: iist ylizey kumas1 denenmistir. Sonugta farkli otomobil koltuklarinin
nicelik olarak farkli sicaklik algilamalarina neden oldugu, memnuniyet verici
sicaklik hissinin, 41-86 Wm™ degerleri arasindaki kuru sicaklik akig1 degerlerinde
ortaya c¢iktifi ve tekstil malzemelerinin tersine deriden mamul dosemelik
kumaslarin daha serin bir algilamaya neden oldugu belirlenmistir (Armakan vd.,
2008).

Exmoor (2008), sicaklik diizenleyici 6zellige sahip Outlast teknolojisini
kullanarak farkli koltuk kumaslar1 (Temperate ve Hot) gelistirmistir. 25-35°C’ler
arasinda kullanmilmak iizere tasarlanan Temperate, Kuzey Avrupa ile 0°C alti
bolgeler i¢in idealdir. Hot ise daha cok Afrika’da, Orta Dogu’da ve sicak
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iklimlerde karsilasilan 35-42°C’ler i¢in uygundur. Outlast materyalleri bircok arac
icin koruyucu kilif olarak da iiretilmistir. Is1 diizenleme ozelligine sahip Hot
versiyonu koltuk dosemelikleri, kiliflar1 ve i¢ panel malzemelerinin Irak ve
Afganistan’daki araclarda kullanildig: bilinmektedir (Armakan vd., 2010).

Helbig (2007), c¢ozgiili Orme sandvi¢ tekstillerin koltuk icerisinde
kullanimlar ile ilgili calismustir. Ust yiizey kumas, siinger ve astar bilesenleri
yerine, farkli sandvi¢ tekstil kombinasyonlar1 yerlestirerek denemeler yapmustir.
Sandvig¢ tekstil ile basin¢ dagiliminin saglanmasi ve 1si1l konfor 6zelliklerinin
gelistirilmesi amaclanmistir. Calismada gozenekli ve kapali yapida, farkli
kalinliklara ve farkli iist ylizey yapilarina sahip sandvig¢ tekstiller denenmistir.
Sonugta bu kumaglarin dosemeliklerden beklenen 6zellikleri karsiladigi ve
mikroklima etkisi sagladigi (havanin orani %70-80 arasinda degismektedir)
belirlenmistir. Ayrica sandvi¢ tekstillerin deformasyonunu (sikistirilabilme)
onceden tahminleyen analitik bir metot gelistirilmistir. (Armakan vd., 2008).

Armakan vd. (2008), iki farkli 6zel poliester lifi ile eslenik ©zellikteki
poliester liflerinden iiretilen dokuma kumaslarin laminesiz halde konfor ve bazi
fiziksel ozelliklerini incelemislerdir. Isil konfor testleri, 6zel poliester liflerinin
eslenigi olan poliester liflerine gore belirgin bir fark gostermedigi saptanmistir.
Ozel lif A, eslenigi poliester lifine gore kumasta daha yiiksek ortiiciiliik saglarken,
ozel poliester B lifi eslenigi poliester lifi ile ayn1 derecede ortiiciiliikk gdstermistir.
Ayrica Ozellikle 0zel poliester B lifinin su buhar gecirgenliginin, eslenigi
poliester lifine gore oldukga yiiksek ¢iktig1 belirlenmistir.

Cengiz ve Babalik (2009), rami karisimli koltuk kiliflarinin siiriiciiniin 1s1l
konforuna etkisini incelemistir. Rami/yiin/poliester(%20/60/20) karisimli
(Climatex®) kilif, poliester kilif ile karsilastirilmistir. Kalitatif ve kantitatif 1s1l
konfor verileri normal trafik kosullarinda saptanmistir. Calismada cildin terleme
verileri ile sicaklik verileri, deneklerin farkli boéliimlerinden alinmistir. Kalitatif
veriler siirlicii ile yapilan anket calismasinda toplanmistir. Calisma sonucunda
kalitatif ve kantitatif veriler arasinda pozitif korelasyon oldugu, rami/yiin/pes
karisimli kilifin poliester kilifa gore daha konforlu oldugu saptanmistir.
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4. MATERYAL METOT
4.1 Materyal

4.1.1 Orme kumas iiretimi

4.1.1.1 Kullanilan iplikler

Giiniimiizde otomobil dosemelik kumaslarinin {ist yiizeyleri genellikle
poliester ipliklerden {iretilmektedir. Bu c¢alismada, 1s11 konfor 6zellikleri
gelistirilmis poliester esasli Drytouch®, Coolmax®, Drycot® iplikleri tek katl
filament olarak ve aym iplikler 220 Z biikiim ile katlanip iki kath olarak
kullamilmistir. Bu iplikler 6zel kesit sekilleri sayesinde cabuk kuruma, nefes
alabilir, serin tutma ve yiilksek nem transferi Ozelliklerine sahiptirler. Dig
yiizeylerindeki kanall1 yapi, kilcal kanallarin kapilar etki yaratmasi sonucu viicutta
olusan nemin kolaylikla dis yiizeye iletilmesine olanak saglamaktadir. Ozel
iplikler ile karsilastirma yapmak amaciyla, tekstiire edilmis standart poliester
(PES) iplikler de tek ve ¢ift katli olarak deney planina eklenmistir. Orme kumaslar
cift yatakli yuvarlak 6rme makinesinde {iiretilmistir. Otomobil dosemelikleri
oldukca agir kosullarda test edildiginden, beklenen fiziksel 6zellikleri karsilamasi
icin belirli kalinlikta ve mukavemette ipliklere ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu nedenle
tist ylizey kumaslarin dis ortam ile temas halinde olan 6n yiizii icin 220 Z biikiim
verilerek ikiye katlanmis tekstiire iplikler, arka yiizii i¢in ise tek katl tekstiire
iplikler kullanilmistir. Deneylerde kullanilan iplikler Cizelge 4.1’de ve bu
ipliklerin 6zellikleri Cizelge 4.2’de verilmistir.

Cizelge 4.1: Orme kumas iiretiminde kullanilan iplikler

. . Tekstiire / Egirme | Biikiim
Hammadde Incelik Yoéntemi Miktar:
167 dtex, 96 filament
Poliester Yalanci Biikiim
(167 dtex, 96 filament)*2 220 7
167 dtex, 96 filament
Drytouch® i Yalanci Biikiim
(167 dtex, 96 filament)*2 2207,
168 dtex, 94 filament
Coolmax® i Seyrek Puntali
(168 dtex, 94 filament)*2 2207
160 dtex, 77filament
Drycot® Yalanci Biikiim
(160 dtex, 77filament)*2 220 7
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Cizelge 4.2: Orme kumays iiretiminde kullanilan ipliklerin 6zellikleri

Hammadde Iplik Inceligi Iphl((d{g;; i | Nukavemet| Uzama | Tenasite Kaynama
(satin alimdaki etiket degeri) (6lgiim degeri) (cN) (%) (cN/tex) | Cekmesi (%)
167 dtex, 96 filament 174 545 25,05 31,32 16,1
PES
(167 dtex, 96 filament)*2 366 1165.2 34 31.8 2.7
167 dtex, 96 filament 177 4227 21,67 25,01 8,1
Drytouch®
(167 dtex, 96 filament)*2 375 1048 32.12 27.95 1.7
168 dtex, 94 filament 169 5273 19,75 31,2 21
Coolmax®
(168 dtex, 94 filament)*2 358 1094.2 26.57 30.56 3.8
160 dtex, 77filament 162 5534 21,94 34,16 11,6
Drycot®
(160 dtex, 77filament)*2 344 1139.6 30.42 33.13 0.9

calismaya dahil edilmigtir.

4.1.1.2 Uretilen 6rme kumas yapilar

Calismada orgii yapisinin, 0zel iplik tipinin ve 6zel ipliklerin kumas icinde
yerlesiminin kumasglarin fiziksel ve 1s1l konfor 6zelliklerine etkisi incelenmistir.

Sekil 4.1°de verilen calisma planinda goriildiigii gibi ¢ift katli ve atki ipligi
yatirimli 6rme yapisi olmak iizere iki farkli kumas yapisi denenmistir. Cift katl
kumaslar grubunda ottoman, 6zel pike ve ajur olmak {iizere ii¢ degisik Orgii

ORME KUMASLAR

1
1 |
Cift Kath Atki Ipligi Yatiriml
‘ Orme Yapisi ‘ Orme Yapisi
|

1 | |
‘ Ottoman Tipi ‘ Ozel Pike Tipi ‘ Ajur Tipi

Sekil 4.1: Orme kumas ¢aligma plan

Ottoman kumas, ortiiciiliigii ve gramaji yiliksek olan ve iist yiizey kumas
olarak kullamilabilen 6zel bir yapidir. Ikinci desen olarak secilen 6zel pike yapisi,
ottoman kumasa gore daha yiiksek yiizey gozenekliligine sahiptir. Ugiincii yap:
olan ajur tipi kumasin yiizeyi delikli bir goriiniime sahiptir. Ajur biiyiikliikleri
istenildigi olgiide arttirilip azaltilabilir. Bu calismada 4 ve 12 ajur biiyiikliiglinde
kumaslar iiretilmistir. Bu yapilar hakkinda detayl bilgi asagida verilmistir.
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i. Ottoman tipi kumas yapisi

Ottoman tipi yap1 icin igne diyagrami Cizelge 4.3’te ve calisma plani
Cizelge 4.4’te verilmistir. Kumaslar ipliklerin temin edildikleri hali ile
tretilmistir. Bu ¢alismada 6zel iplik cesitlerinin ve ottoman yapisinin kumaslarin
fiziksel ve konfor 6zelliklerine etkisinin belirlenmesi amag¢lanmistir.

Cizelge 4.3: Ottoman tipi kumas i¢in igne diyagrami

RAPOR SISTEM NO
R Q- | 3
O -0 .

. -

(2 2 4

(D )
6—6—' S 5 7 9
ﬂ 6 8 10

Cizelge 4.4: Ottoman tipi 6rme kumas i¢in ¢aligma plani

Kumas Kodu Kullamlan Iplikler
P-P PES® (167 dtex)
Dt-Dt Drytouch® (167 dtex)
C-C Coolmax® (168 dtex)
Dc-Dc Drycot® (160 dtex)

ii. Ozel pike tipi kumas yapisi

Calisma plani, 6zel iplikler kumas yapisinin sadece 6n yiiziinde, sadece arka
yiiziinde ve hem On yiizi hem de arka yiiziinde konumlanacak sekilde
olusturulmustur. Ozel pike tipi yap1 icin igne diyagrami Cizelge 4.5’te verilmistir.
Cizelge 4.5’de gri renkli olarak gosterilen 1, 4, 7 ve 10 numarali sistemler
kumasin 6n yliziinde goriilen ilmekleri olustururken, renksiz olarak gosterilen
sistemler kumasin arka yiiziinii meydana getirmektedir.

Ipligin kumas icerisinde konumunu gosteren detayli calisma plani Cizelge
4.6’da verilmistir.

Otomobil dosemeliklerinden beklenen asinma testi standartlarin1 karsilamak
icin, Ozel filament PES ipliklerin bir kismi, ikiye katlanip biikiilerek kumaslarin



on yiiziinde kullanilmistir. Ozel iplikler ile karsilastirma yapmak amaciyla tiim
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kumas yapilar1 PES iplikle de oriilmiistiir.

Cizelge 4.5: Ozel pike tipi 6rme kumas igin igne diyagranm

RAPOR SISTEM NO

1
:
AT

7

.- Ej . . 6 8
CEEC RN .

z
R 6 6 11
BcEXc} 12

Cizelge 4.6: Ozel pike tipi 6rme kumas igin ¢alisma plam

Kumas | Kumagin On Yiiziinde Kullanilan Kumasin Arka Yiiziinde
Kodu Iplik Kullamlan Iplik

P-P PES (167*2 dtex) 220Z PES (167 dtex)
Dt-Dt | Drytouch® (167*2 dtex) 220Z Drytouch® (167 dtex)
C-C Coolmax® (168*2 dtex) 220Z Coolmax® (168 dtex)
Dc-Dc¢ | Drycot® (160*2 dtex) 220Z Drycot® (160 dtex)
Dt-P | Drytouch® (167*2 dtex) 220Z PES (167 dtex)
C-P Coolmax® (168*2 dtex) 220Z PES (167 dtex)
Dc-P | Drycot® (160%2 dtex) 220Z PES (167 dtex)
P-Dt PES (167*2 dtex) 220Z Drytouch® (167 dtex)
P-C PES (167*2 dtex) 220Z Coolmax® (168 dtex)
P-Dc |PES (167*2 dtex) 220Z Drycot® (160 dtex)




iii. Ajur tipi kumas yapisi

Ajur tipi cift katli 6rme kumaslar 4 ve 12 ajur biiyiikliigii olmak {izere iki tip
iretilmistir. Bu yapilarin igne diyagrami Cizelge 4.7°de, deney plam ise Cizelge
4.8’de verilmistir. Numuneler 6zel iplik, kumasin sadece 6n yiiziinde veya hem 6n
hem de arka yiiziinde olacak sekilde iiretilmistir. Sadece arka yiiziinde 6zel iplik
kullanilan kumasglar 12 ajurlu olarak tiretilmistir.

Cizelge 4.7: Ajur tipi 6rme kumaslar i¢in igne diyagranm

AJURLU KUMAS SIRA
TiPi RAPOR NO ACIKLAMA
/‘
020,00, 1 %100 6zel iplikli kumas icin tiim
) s sistemlere 6zel iplik beslenir.
"N 5o :
On vyiizii 6zel iplik arka yiizii poliester
3 kumas icin 1. ve 4. sistemlere ozel
. \_6_6 iplik digerlerine poliester iplik
4 ajurlu kumas .
e beslenir.
OO ) 4
4x<< LA Arka yiizii 6zel iplik on yiizii poliester
6_6_ > kumas i¢in 2. ,3., 5. ve 6. sistemlere
e ozel iplik digerlerine poliester iplik
~ O -0 6 beslenir.
AJURLU KUMAS SIRA
TiPi RAPOR NO ACIKLAMA
/
©J0.0/O, 1 %100 bzel iplikli kumas igin tiim
: T sistemlere 6zel iplik beslenir.
SRE-Erom 2
o On yiizii 6zel iplik arka yiizii poliester
W 3 kumas icin 1. ve 4. sistemlere 6zel
. ~ ’ iplik digerlerine poliester iplik
12 ajurlu kumas .
. beslenir.
OO € 4
125 s Arka yiizii 6zel iplik 6n yiizii poliester
6'_6'_ > kumas icin 2. ,3., 5. ve 6. sistemlere
e e ozel iplik digerlerine poliester iplik
00 6 beslenir.
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Cizelge 4.8: Ajur tipi 6rme kumaslar i¢in ¢alisma plani

Kumas Kumasim On Yiiziinde Kumasin Arka Yiiziinde Ajur

Kodu Kullanmilan Iplik Kullanmilan Iplik Biiyiikliigii
P-P-4 PES (167*2 dtex) 220Z | PES (167 dtex) 4
Dt-Dt-4 Drytouch® (167*2 dtex) 220Z | Drytouch® (167 dtex) 4
C-C4 Coolmax® (168*2 dtex) 2207 | Coolmax® (168 dtex) 4
Dc-Dc-4 | Drycot® (168*2 dtex) 220Z | Drycot® (160 dtex) 4
P-P-12 | PES (167*2 dtex) 220Z | PES (167 dtex) 12
Dt-Dt-12 | Drytouch® (167*2 dtex) 220Z | Drytouch® (167 dtex) 12
C-C-12 | Coolmax® (168*2 dtex) 220Z | Coolmax® (168 dtex) 12
Dc-De-12 | Drycot®  (168*2 dtex) 220Z | Drycot® (160 dtex) 12
Dt-P-4 Drytouch® (167*2 dtex) 220Z | PES (167 dtex)
C-P-4 Coolmax® (168*2 dtex) 220Z | PES (167 dtex) 4
Dc-P-4 Drycot® (168*2 dtex) 220Z | PES (167 dtex) 4
Dt-P-12 | Drytouch® (167*2 dtex) 220Z | PES (167 dtex) 12
C-P-12 | Coolmax® (168*2 dtex) 220Z | PES (167 dtex) 12
Dc-P-12 | Drycot® (168*2 dtex) 220Z | PES (167 dtex) 12
P-Dt-12 | PES (167*2 dtex) 220Z | Drytouch® (167 dtex) 12
P-C-12 | PES (167*2 dtex) 220Z | Coolmax® (168 dtex) 12
P-Dc-12 | PES (167*2 dtex) 220Z | Drycot® (160 dtex) 12

iv. Atk iplikli kumas yapisi

Cift kath 6rme kumaslarin icerisine dolgu ipligi de denilen ilave bir atki
ipligi yatirimi yapmak miimkiindiir. U¢ boyutlu bu kumaslar ile kaplanan koltuk
tizerine oturuldugunda, kisinin koltuk ile daha az noktada temas etmesi sayesinde
konforsuzluk hissinin daha az olmasi beklenmektedir. igne diyagramm Cizelge
4.9’da verilen kumasin arka yiiziinde PES iplik kullanilmistir.

Cizelge 4.9: Atk iplik yatirimli 6rme deseni i¢in igne diyagram

RAPOR SISTEM NO
o :
0l010J0
2

s
DOOO
Cizelge 4.10°da verilen deney planinda goriildiigii gibi, atki ipligi yatirimh

kumaslarda 6zel iplikler, hem 6n yiiz ipligi olarak ve hem de dolgu ipligi olarak
kullanilmigtir. Boylece atki ipligi yatirimli kumaslarda, 6zel iplik cesidi ve ozel
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ipligin kumas icerisinde kullanim yerinin kumaslarin fiziksel ve konfor
ozelliklerine etkisi belirlenmistir.

Cizelge 4.10: Atk ipligi yatirnmli 6rme kumas icin ¢alisma plan

B Kumasin Arka
Kumas Kumasin On Y'iiziinde Doleu ipligi Yiiziinde
Kodu Kullamilan Iplik guIplis Kullamilan

iplik

P-P-P PES (167*2 dtex) 220Z PES (167*2 dtex) 220Z | PES (167 dtex)
Dt-P-P Drytouch® (167*2 dtex) 220Z PES (167*2 dtex) 220Z | PES (167 dtex)
C-p-P Coolmax® (168*2 dtex) 220Z PES (167*2 dtex) 220Z | PES (167 dtex)
Dc-P-P | Drycot®  (160*2 dtex) 220Z PES (167*2 dtex) 220Z | PES (167 dtex)
P-Dt-P PES (167*%2 dtex) 220Z | Drytouch® (167*2 dtex) 220Z PES (167 dtex)
P-C-P PES (167*2 dtex) 220Z | Coolmax® (168*2 dtex) 220Z PES (167 dtex)
P-Dc-P | PES (167*2 dtex) 220Z | Drycot®  (160*2 dtex) 220Z PES (167 dtex)

4.1.2 Dokuma kumas iiretimi

4.1.2.1 Kullanilan iplikler

Dokuma kumas iiretiminde kullanilmak iizere, PES ve temin edilen ozel
filament iplikler kullanilarak farkli karistm oranlarinda hava tekstiire iplikler
tiretilmistir. Sadece dokuma kumas iiretiminde kullanilmak iizere Yiin/PES
karisimli iplikler temin edilmistir.

3 beslemeli hava tekstiire islemi sirasinda;

- 3 poliester iplik, (6zel iplik kullanim orani: % 0)

- 2 poliester iplik + 1 “0zel iplik”,  (6zel iplik kullanim orani: % 33)

- 1 poliester iplik + 2 “0zel iplik”,  (6zel iplik kullanim orani: % 66)

- 3 “Ozel 1plik” (6zel iplik kullanim orani: % 100)

beslenerek 6zel iplik oranlar: farkli iplikler elde edilmistir. PES, Drytouch®,
Coolmax® ve Drycot® ipliklerin kullanildigi calisma plan1 Cizelge 4.11°de
verilmistir.



Cizelge 4.11: Hava tekstiire iplik tiretim plani
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Efekt Oz Ipligi Ozipligi | Ozel iplik Oram
Ipligi (%)
P-P-P Poliester Poliester Poliester 0
Dt-Dt-Dt | Drytouch® | Drytouch® Drytouch® 100
P-Dt-Dt Poliester Drytouch® Drytouch® 66
Dt-P-P Drytouch® Poliester Poliester 33
C-C-C Coolmax® Coolmax® Coolmax® 100
P-C-C Poliester Coolmax® Coolmax® 66
C-P-P Coolmax® Poliester Poliester 33
Dc-De-De Drycot® Drycot® Drycot® 100
P-Dc-De Poliester Drycot® Drycot® 66
Dc-P-P Drycot® Poliester Poliester 33

Dokuma kumas iiretiminde kullanilan Yiin/PES ve iiretilen hava tekstiire

ipliklerin ozellikleri Cizelge 4.12°de verilmistir.

Cizelge 4.12: Dokuma kumas tiretiminde kullanilan ipliklerin 6zellikleri

dtex Mukavemet Uzama Tenasite Kaynama
(cN) (%) (cN/tex) Cekmesi (%)
P-p-P 541 1580.7 27.4 29.22 9.2
Dt-Dt-Dt 541 1406.1 26.56 25.99 8.7
P-Dt-Dt 546 1539.5 29.34 28.2 10.4
Dt-P-P 542 1547.1 28.46 28.54 7.8
C-C-C 516 15727 22.4 30.48 147
P-C-C 533 1418.8 22.63 26.62 12
C-p-p 540 1556.1 26.8 28.82 10.3
Dc-De-De 500 1577.6 2573 31.55 6.4
P-Dc-De 515 14458 23.05 28.07 9.4
Dc-P-P 529 1523.7 25.12 28.8 8.2
f;gﬁﬁi 490 872.2 20.53 17.8 2.1

4.1.2.2 Uretilen dokuma kumas yapilari

Dokuma kumaglar otomobil dosemeliklerinin {ist yiizeyinde

siklikla

kullanilan ve raporu Sekil 4.2°de verilen panama yapisinda iiretilmistir. Cizelge
4.12’de goriilen iplikler hem atki hem de ¢ozgii ipligi olarak kullanilmuastir.
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Uretilen dokuma kumaslar Cizelge 4.13’de gosterilmektedir.

Sekil 4.2: Uretilen dokuma kumas yapisi

Cizelge 4.13: Dokuma kumasglara ait ¢calisma plan

Ii(u;gis Kumas Yapisi iplik Malzemesi 8?_2‘15?:/:};
P-P-P Panama PES 0
Dt-Dt-Dt Panama Drytouch® 100
P-Dt-Dt Panama Drytouch®/PES 66
Dt-P-P Panama Drytouch®/PES 33
Cc-C-C Panama Coolmax® 100
P-C-C Panama Coolmax®/PES 66
C-P-P Panama Coolmax®/PES 33
Dec-De-De Panama Drycot® 100
P-Dc-De Panama Drycot®/PES 66
Dc-P-P Panama Drycot®/PES 33
YP Panama Yiin/PES 30

4.1.3 Laminasyon islemi

Otomobil koltuk dosemelikleri genellikle ii¢ bilesenden olusmaktadir. Bu
bilesenler; en iistte yer alan iist yiizey kumasi, ortada laminasyon siingeri ve en
altta yer alan astar kumasidir. Bu {i¢ malzeme alevli laminasyon iglemi ile bir
araya getirilmektedir. Bu islem sirasinda siinger bir miktar eriyerek iist yiizey
kumasi ile astar kumasina yapistirilmaktadir. Calismada laminasyon malzemesi
olarak, ozellikleri Cizelge 4.14’de verilen polieter poliiiretan siinger kullanilmistir.

Cizelge 4.14: Siinger malzemesinin 6zellikleri

Yogunluk Kalinhk
(g/m’) (mm)
Polieterpoliiiretan 26 3,5

Malzeme
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Laminasyon malzemelerinden biri olan astar kumaslari, {ist ylizey kumasina
gore degisir. Ust yiizey kumasi1 6rme yapisinda ise astar malzemesi olarak ¢ozgiilii
orme kumas kullanilmaktadir. Bunun nedeni yuvarlak orme iist yiizey kumaslarin
yiiksek uzama degerlerini, uzama degerleri daha diisiik olan ¢zgiilii 6rme astar ile
dengelemektir. Dokuma yapisinda iist yiizey kumaslar i¢in tersi durum gecerlidir.
Astar olarak yuvarlak 6rme kumaglarin tercih edilmesi ile uzama degerleri diisiik
olan dokuma kumaslara daha yiiksek uzama degerleri kazandirilmaktadir. Astar
malzemelerinin 6zellikleri Cizelge 4.15’de verilmistir.

Cizelge 4.15: Astar malzemelerinin 6zellikleri

Ust Yiizey Kumas Astar Kumas Yapisi Malzeme Gramza_]
Yapist (g/m”)
Dokuma Yuvarlak 6rme-Diiz Orgii Poliester 30
Orme Cozgiilii 6rme- Trikot Orgii Poliester 50
4.2. Metot

4.2.1 Hava tekstiire iplik iiretimi

Hava tekstiire iplikler, dokuma kumas iiretimi i¢in temin edilen tekstiire
ipliklerden 60 ig kapasiteli AIKI marka AT-501-A model makinede Cizelge 4.11
de verilen plana gore iiretilmistir.

Hava tekstiire iplik tiretiminin sematik goriinimii Sekil 4.3’te verilmistir.
Oz ve efekt iplikleri FR1-FR2 silindirlerinin yardimiyla makineye beslenir. FR3-
FR4 silindirleri, FR1-FR2 silindirlerine gore yiiksek hizli oldugundan iplige ilk
cekim bu bolgede uygulanmaktadir. FR3-FR4 silindirlerinden ¢ikan iplikler jete
gelirler. Iplikler hava jetinden gecerken ¢ekim hizindan daha yiiksek bir hizla
(besleme) beslenmektedir. Basingli hava filamentlerin karistithip hacimli ve
kiviimli bir yapt olusturulmasim saglar. Oz ve efekt ipligin jete beslenme
miktarlar1 6nemlidir. Calismada belirlenen 6zel iplik miktarlari ile esit bir besleme
gerceklestirilmistir. Kivrimli halde c¢ikan iplik bir ¢cekim silindiri (DR1) ile fiksaj
islemi icin firina sevk edilir. DR1 ile FR6 silindir hizlarinin orani ¢ekim oranini
verir. Hava tekstiire makinesinde iiretim parametreleri Cizelge 4.16’da verilmistir.
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Oz 1

0z 2

Cverfeed

 ——

IET  J—————— BasincliHava.

@ Cekim Silindiri

Firin

@ Cikis Silindiri

iplik Kontrolii

Sanm Silindiri

Sekil 4.3: Hava tekstiire iplik iiretimi sematik goriiniimii

Cizelge 4.16: Hava tekstiire makinesi iplik liretim parametreleri

Cekim silindir hiz1

Cekim Oram

Besleme Oram

Jet Basinci

(51]1)/?;12) (FR6/DR1) (Oz/Efekt) (bar) Diize Tipi
300 -3 11/11 6 347 Metal

4.2.2 Orme kumas iiretimi

Orme islemi, inceligi E20, makine cap1 26” olan 42 sistemli Mayer&Cie
OVJA 1.6 E model, silindir igneleri elektronik kontrollii ¢ift yatakli 6rme

makinesinde gerceklestirilmistir.

Atk ipligi yatirnmli kumasg iiretimi i¢in, silindir ve kapak igneleri arasina
iplik yatirimi yapilmasim saglayan ve Sekil 4.4’te gOsterilen ilave aparatlar monte

edilmistir. Bu aparatlar sayesinde istenilen kalinlikta iplik, kumas igerisinde dolgu

ipligi olarak kullanilabilir ve kapitone yapisinda kumaslar tiretilebilmektedir.
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Sekil 4.4 Atki iplik yatirim aparati

4.2.3. Dokuma kumas iiretimi

Dokuma kumaslar i¢in, ¢ozgii hazirlama islemi 7 m capli Karl Mayer marka
numune ¢ozgii makinesinde gerceklestirilmistir. Dokuma kumas iiretimi Bonas
jakarli, Somet Thema marka kancali dokuma makinesinde gerceklestirilmistir.

4.2.4 Bitim ve laminasyon islemi

Tiim 6rme ve dokuma kumaslarin fiksaj islemi Briickner marka 6 kamaral
ramdz makinesinde gerceklestirilmistir. Benzer yapida tiim kumaslar ayn
parametreler ile islem gormiistiir.

Laminasyon islemi ise Schmitt marka alevli laminasyon makinesinde
gerceklestirilmistir. Sekil 4.5’de verilen sematik goriiniimden anlasilacagi gibi,
aleve maruz kalan siinger Oncelikle astar kumasa yapistirilir. Astar kumasa
yapistirilan slingerin diger yiizii alevle temas ettirilerek iist yiizey kumasa
yapismast saglanir. Boylelikle ii¢ katmanli dosemelik kumas elde edilmektedir.
Tiim kumaglar ayn1 parametreler ve 23 m/dak hiz ile lamine edilmistir.

Ust Yiizey

Laminasyonlu Kumasg:

Kumas

Sekil 4.5: Alevli laminasyon islemi sematik goriiniimii
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Tez calismasinda iiretilen kumas numunelerinin 6n yiiz goriiniimleri Cizelge
4.17°de verilmistir.

Cizelge 4.17: Kumas numunelerinin 6n yiiz goriiniimleri

Ottoman Pike

4 Ajurlu 12 ajurlu

Dolgulu Panama

4.2.5. Kumaslara uygulanan ol¢iimler

Otomobil dosemelik kumaslarmin karsilamasi gereken cesitli standartlar
vardir. Tez calismasinda konfor oOzellikleri gelistirilmis dosemelik kumasg
gelistirilmesi amaclandigindan, iiretilen kumaslarin oncelikle bu standartlar1 ve
ardindan 1s1l konfor 6zelliklerini saglamasi1 beklenmektedir.

Kumaslara uygulanan testler asagida siralanmistir.

4.2.5.1 Gramaj olciimii

Uretilen kumaslarin metrekare agirligini belirlemek amaciyla TS EN 12127
standardina gore, her bir kumastan 100 cm?’lik 5 numune alinarak hassas terazide
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olctimler gerceklestirilmistir. Kumaglarin 6ncelikle toplam gramaji olciilmiistiir.
Sonra otomotiv dosemelikleri ile ilgili standartlarda belirtildigi gibi, birbirine
yapismis durumdaki ii¢ katman aseton yardimiyla ayristirilarak iist yiizey
kumasinin, siinger ve astar kumasin ayr1 ayr1 dl¢iimleri yapilmastir.

4.2.5.2 Kalinhk olciimii

Uretilen ii¢ bilesenli dosemelik kumasin kalmlk olgiimleri, kumasin iic
farkli yerinden ve TS 7128’e uygun olarak Alambeta cihazi ile yapilmistir.

4.2.5.3 Yanma hiz testi

Yanma hizi testi, aleve maruz kalan hammaddenin yanma hizin1 6l¢mek i¢in
gerceklestirilmektedir. Olciimler, ASTM 635 standardina ve yatay yanma
prensibine gore yapilmistir. Bu standarda gore 356 mm*100 mm ebatlarinda
(Sekil 4.6) hazirlanan numune, test aparatinin U plakasi iizerine yiizii asagiya
dogru bakacak sekilde yerlestirilir. Alev ile tutusturulan numunede, alev daha
onceden belirlenmis ilk referans c¢izgisine geldiginde kronometre calistirilir. Alev
sondiigii anda veya ikinci referans ¢izgisine geldigindeki (2,54 cm) siire belirlenir.
Alev ikinci referans cizgisine gelmeden sonerse ilk referans cizgisiyle alevin
sondiigii en uzak nokta arasindaki mesafe ol¢iiliir. Yanma hizi (V) Denklem (1) e
gore hesaplanir.

V. =60*(S/T) (1)

Burada;
T=Yanma siiresi (sn),
S=Yanma mesafesi (mm),

V-Yanma hiz1 (mm/dk.)

254

i
Alev & * > 100

O, o !
N~ _/

Ik referans gizgisi ve
zaman Sleiim baslangic noktas:

A
v

Ikinci referans gizgisi

Sekil 4.6: Yanma hiz1 testi numunesi sematik goriiniimi
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Yanma hizi testi numuneler boy ve en yoniinde ayri ayr1 alinarak
yapilmistir. Raporlama sonuca bagli olarak degismektedir. Alev birinci referans
cizgisini gecemeden sOnerse test sonucu sayisal olarak degil kendiliginden sonen
olarak raporlanir. Test sonucunun FIAT 7G.2000 sartnamesine gore 100
mm/dk.’dan diisiik olmas1 gerekmektedir.

4.2.5.4 Sislenme testi

Ara¢ kabini igerisindeki pargalara uygulanan, ugucu bilesiklerin arac
caminda olusturdugu sis tabakasinin siiriicii goriisiinii engelleme derecesini
O0lcmek amaciyla yapilan bir testtir ve yeni bir malzeme kullanilacaksa yapilmasi
gerekir. Ara¢ kabininde Onemli bir yere sahip olan dosemelik kumaslarda
hammadde degisimi, malzeme igerisinde kullanilan kimyasal maddenin c¢esit ve
miktar1 test sonucunu etkiler. Tez calismasinda farkli iplikler kullanildigindan bu
test kritik oneme sahiptir. Sislenme testi, FIAT grubu test standartlar1 arasinda
bulunmadigindan, PSA (Peugeot ve Citroen Grubu) D45 1727 standardina gore
K20 Thermohaake cihazinda yapilmistir.

Sekil 4.7°de sislenme cihazinin sematik goriiniimii verilmistir. Kumas temiz
bir beherin alt kismina yerlestirilir. Uzeri yansima 6lciimii yapilmis cam plaka (r,)
ile kapatilan beher, yag ile 1sitilan cihazin icerisine konur. Cam plaka iizerine
sogutucu kapak kapatilarak cihazin icerisindeki yag 100°C’ye kadar isitilirken
sogutucu kapak 21°C’ye sogutulur. Boylelikle sicaklik ile agiga ¢ikan
kimyasallarin cam plaka iizerinde birikmesi saglanir. 3 saatlik bir test sonrasinda
cam plakanin ayn1 noktasinda yansima Olciimii (r;) yeniden yapilir. Tek bir nokta
icin sislenme indisi yani F degeri Denklem (2)’ye gore hesaplanir. 4 farkl
noktadan yapilan Ol¢iimiin ortalamasi test sonucunu verir. PSA sartnamelerine
gore test sonucunun % 85’ten yliksek olmasi gerekmektedir.

r
F= — x 100 ()
Tro

F: sislenme indisi, r. deney sonrasinda oOlciilen yansima, r,: deney oncesinde
Olciilen yansima
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Sekil 4.7: Sislenme cihazi sematik goriintimii

4.2.5.5 Isik hashgi olciimii

Isik hasligi testi, kumaslarin 1518imm UV etkisi ile ugrayacagi zararin
derecesinin belirlenmesi icin yapilmaktadir. Olgiimler FIAT 50451/01 standardina
gore, ATLAS Ci 3000+Weather-Ometer cihazinda yapilmistir. Standarda gore
81.9 (kJ) enerji uygulanmis ve degerlendirme gri skalaya gore yapilmistir. FIAT
9.55441 sartnamelerine gri skalaya gore test sonucu 5 degerini vermelidir. Miisteri
ile karsilikl1 anlagma ile 4/5 degeri de kabul edilmektedir.

4.2.5.6 Asinma davaniminin olciimii

Asinma dayanmimi bir materyalin asinmaya karst goOsterdigi direnctir.
Otomobil dosemelikleri icin asinma dayanimi ¢ok 6nemlidir. Farkli materyallerin
asindirma etkisini simiile etmek icin farkli agindirma malzemeleri kullanilmakta
ve bunlarin her biri farkli bir test metodu ile degerlendirilmektedir.

Bu calismada ilk asinma dayanimi testi FIAT 50455/10 standardina gore,
Taber test cihazinda gergeklestirilmistir (Sekil 4.8-a). Asindirma malzemesi tas
olan bu testte 1000 g toplam yiik altinda 6rme kumaslar i¢in 300, dokuma
kumaslar i¢in 600 ¢evrim yapilmaktadir. Test uygulanmis numune 6rnegi Sekil
4.8-b’de  verilmistir. Otomobil dodsemeliklerinden beklenen standartlar
karsilamasi i¢in test numunesinde herhangi bir iplik kopugu ve desende bozulma
olmamalidir. Bu sartlar1 saglayan test sonucu OK olarak degerlendirilirken,
numune iizerinde olusan tek bir iplik kopugu bile test sonucunun NOK yani kabul
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edilemez olmasina neden olmaktadir. Bu nedenle iiretilen numunelerden NOK
sonucuna sahip olanlar degerlendirme disinda birakilacaktir.

Sekil 4.8: a:Taber test cihazi b:Test uygulanmis numune

Diger bir asinma dayanimi testi olan Cesconi, testinde asindirma
malzemesi kumastir. FIAT 50455 ve 50455/09 standartlarina gore, Cesconi test
cihazinda ol¢timler yapilmistir (Sekil 4.9). Bu standartlara gére 3000 g toplam yiik
alinda ©Orme ve dokuma kumaslar icin swrastyla 3000 ve 6000 cevrim
yapilmaktadir. Otomobil dosemeliklerinde kabul sarti test numunesinde herhangi
bir iplik kopugu ve desende bozulma goriilmemesidir. Buna ek olarak gri skala ile
asian bolgenin renk degisimi de incelenmektedir. 9.55441 numarali FIAT
sartnamesinde gri skalaya gore kabul siniri, 3000 ¢evrimlik test icin en az 4/5,
6000 cevrimlik test icin en az 4 seviyesidir. Uretilen numunelerde sartname
geregini  karsilayamayan numuneler olmast durumunda da kumaslar
degerlendirmeye alinacaktir. Ciinkii Cesconi testi sonucunun iyilestirilmesi Taber
testine nazaran daha kolaydir.

Sekil 4.9: Cesconi test cihazi

4.2.5.7. Yapisma mukavemetinin olciimii

Uc bilesenli dosemelik kumasta laminasyon sonrasi iist yiizey kumasgi-
slinger ve siinger-astar arasinda yapisma dayanimlari, FIAT 50441/05 standardina
gore Zwick test cihazinda kumasin boy ve en yonleri icin test edilmistir. Test
sirasinda 50%200 mm’lik numunenin oncelikle 100 mm’lik kismu elle birbirinden
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ayrilir. Ayrilan iki kisim Zwick cihazinda ¢eneler arasina yerlestirilir ve belirli bir
hizla ayirmaya devam edilir. Ayirmak i¢in gerekli ortalama kuvvet belirlenir.
9.55441 numarali FIAT sartnamesine gore iist yiizey kumasi-siinger yapisma
mukavemeti 0,8 daN’a esit veya biiyiik, siinger-astar kumas1 0,3 daN’a esit veya
biiyiik olmaldir. iki katman arasinda yapisma yogun ise test baslangicinda elle
ayristirma gerceklestirilemez ve test raporlamasi “ayrisma yok” (AY) olarak
yapilir. Kumaglarda ayrisma olmamasi laminasyon prosesinin basarisini gosterir.

4.2.5.8. Kopma mukavemetinin olciimii

Kopma mukavemeti testi, FIAT 50441/01 standardina gore Zwick test
cihazinda kumasin boy ve en yoniinde 5’er farkli yerden numuneler alinarak
gerceklestirilmistir.  9.55441 numarali FIAT sartnamesine gore kopma
mukavemetinin orme kumaslar icin en az 60 daN ve dokuma kumaslar i¢in en az
100 daN olmasi gerekir.

4.2.5.9 Yirtilma mukavemetinin olciimii

Yirtilma mukavemeti testi, FIAT 50442 standardina gore Zwick test
cihazinda kumasin boy ve en yoniinde S’er farkli yerden numuneler alinarak
gerceklestirilmistir.  9.55441 numarali FIAT sartnamesine gore, yirtilma
mukavemeti test sonucunun tiim kumas yapilarn i¢cin en az 6 daN olmasi
gerekmektedir.

4.2.5.10. Patlama mukavemetinin olciimii

Patlama mukavemeti testi, mekanik patlatma metoduna gore Zwick test
cihazina adapte edilen ilave bir aparat ile gerceklestirilmistir. Olciimler FIAT
50447 standardina gore, kumasin 5 farkli yerinden alinan numuneler ile
yapilmigtir. 9.55441 numarali FIAT sartnamesine gore patlama mukavemeti test
sonucunun Orme kumaslar i¢in en az 20 daN ve dokuma kumaslar i¢in en az 25
daN olmas1 gerekmektedir.

4.2.5.11. Dikis mukavemetinin olciimii

Dikis mukavemeti testi Zwick test cihazinda, FIAT 50455/02 standardina
gore yalnizca dokuma kumaslara uygulanmistir. Kumasin boy ve en yoniinde 5’er
farkli yerinden alinan numuneler ile test gerceklestirilmistir. 9.55441 numarali
FIAT sartnamesine gore dikis mukavemeti test sonucunun dokuma kumas yapilari
icin en az 40 daN olmas1 gerekmektedir. Sartname geregi bu test sadece
dokuma kumaslara uygulanmaktadir.
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4.2.5.12. Isil konfor ozelliklerinin olciimii

Otomotiv sektorii icin istenen fiziksel ozellikleri karsilayan tiim kumaslarin
1s1l konfor testleri gerceklestirilmistir. Isil konfor 6zelliklerinin 6l¢timii, Alambeta
cihazinda 3 tekrarli olarak yapilmistir. Sekil 4.10’da Alambeta cihazinin sematik
goriiniimil verilmistir. Alambeta 6l¢iim cihazinin, 6l¢gtim kafasinda bulunan metal
blok [2] elektrikli 1sitic1 [3] ile insan viicudu sicakligina isitilir. Sicaklik bir
termometre [8] ile kontrol edilmektedir. Isitilmis metal blokun [2] alt kisminda, 1s1
akis sensorii [4] bulunur. Olgiim kafast H acikligi kadar kaldirilir Standart
atmosfer kosullarinda kondiisyonlanan numune, 1s1 akis sensorii iizerine
yerlestirilir ve 6l¢iim kafas1 indirilir. Hareket sensorii [7] 0l¢iim kafasinin diizgiin
olarak kumasla temas edip etmedigini kontrol eder. Olciim kafasi kapandiginda
metal bloktan kumasa dogru 1s1 akisi baslar. Is1 transferi ile birlikte, numune
kumas yiizeyindeki sicaklik degismeye baslar, bu siirecte 1s1 akis egrisi
cikartilarak 1s11 karakteristikler olgiiliir. Bu yontemde insan viicudunun kumas
yiizeyine temasi diistiniilerek degerlendirme yapilmaktadir.

1. Olgiim Kafas:

2. Metal Blok

3. Elelktrildi Isitica

4. Is1 Alg Sensori

5. Numune Kumag

6. Olgiim kafastmn alt kismu
7. Sensdr

8. Rezistans

& Olgiim éncesi kafanm
vilkselme mesafiesi

Sekil 4.10: Alambeta cihazinin sematik goriiniimi

Alambeta cihazinda 1s1l iletkenlik (W/mK) ve kalinlik (mm) degerlerinin
Olctimii yapilmaktadir.

4.2.5.13. Bagil su buhari gecirgenliginin olciimii

Otomotiv sektorii icin istenen fiziksel ozellikleri karsilayan tiim kumaslarin
bagil su buhar1 gecirgenligi test edilmistir. Kumaslarin bagil su buhar1 gegirgenligi
testi Permetest cihazinda ISO 11092 standardina gore 3 tekrarli olarak
gerceklestirilmistir. Sekil 4.11°de sematik olarak gosterilen Permetest cihazinin
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Olciim prensibi soyledir: Numuneyi yerlestirmeden Once 1s1 akis degeri (qo)
kaydedilir. Sonra numunenin yerlesecegi bolge nemlendirilir, altina yar1 gegirgen
selofan konarak numune yerlestirilir. Numune belirli bir hizda hava akisina maruz
birakilir. Aktif egimli yiizeyden disar1 ¢ikan buharlasma i1sisinin miktar1 6zel
entegre bir sistemle 6lciiliir. Olciilen deger 1s1 kayb1 miktarim (qs) gostermektedir.
Bu degerlerden yola cikilarak bagil su buhar1 gegirgenligi(P) Denklem (3) ile
hesaplanmaktadir. P degeri, % 100 serbest Ol¢iim yiizeyinin gegcirgenligini
gostermektedir.

P =100 X (q,/q,) 3)

P: %100 su buhar1 gecirgenligi (%), qs: numune var iken 1s1 akisi, qo:
numunesiz 151 akisi( W/mz)

TR

B
/ senszen — CENGORD FAM
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Sekil 4.11: Permetest cihaz1 sematik goriiniimii

4.2.5.14. Hava gecirgenliginin olciimii

Otomotiv sektorii i¢in istenen fiziksel 6zellikleri karsilayan tiim kumaslarin
hava gecirgenlikleri Olctilmiistiir. Kumaslarin hava gecirgenligi testi TS 391 EN
ISO 9237°¢ gore, Textest FX 3300 hava gecirgenligi lciim cihazinda, 20 cm?
Olctim alaninda, 200 Pa basing farkliliginda gerceklestirilmistir. Kumasin 10 farkli
yerinden alinan Slgiimler 1t/m’s cinsinden tespit edilmistir.

4.2.6. Istatistiksel Degerlendirme

Yapilan ol¢iimlerden elde edilen test sonuglari, tek yonlii varyans analizi
kullanilarak degerlendirilmistir. Varyans analizi, kitlelerde normal dagilima uyan
lic ya da daha fazla Orneklem arasindaki farkliligin 6nemli olup olmadigini
arastiran ve bu farkliligt meydana getiren sebeplerin kontroliinde kullanilan
istatistiksel bir yontemdir. Varyans analizi, model denklemlerindeki bagimsiz
degisken sayisina bagl olarak sinirlandirilmaktadir. Tez calismasinda kullanilan
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tek yonli varyans analizi, bir bagimsiz degiskenin bagimli degisken iizerindeki
etkisini arastirmak i¢in kullanilmaktadir. Varyasyonlarin istatistiksel olarak onem
derecesini belirlemek icin tek yonlii varyans analizi yapilmistir. Bu analizler ile

€e_ %

elde edilen “p” degerleri, degisimin onemlilik diizeyini belirlemede kullanilmistir.
“p” degerinin 0.05'den biiyiik olmast durumunda degisimin 6nemli olmadigi ve
thmal edilebilecegi kabul edilmektedir. Varyans analizleri sonucunda birbirinden
farkliligt  Onemli olmayan materyaller aym1 alt gruplar icerisinde

degerlendirilmistir.
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5. BULGULAR

5.1. Fiziksel ve Konfor Ozelliklerine Ait Bulgular

Gergeklestirilen tiim Ol¢timler, bunlara ait kisaltmalar ve Ol¢ii birimleri
Cizelge 5.1°de verilmistir. Olciimler iki asamada gerceklestirilmistir. Kumaslarin
oncelikle fiziksel testleri yapilmig, otomobillerde en kritik testlerden biri olan

Taber testi sonucu uygun olan numunelerin 1s1l konfor 6zellikleri 6l¢iilmiistiir.

Cizelge 5.1: Olgiilen parametreler, kullamlan kisaltmalar ve birimleri

Olciilen Parametre Kullanilan Kisaltma Olcii Birimi
Ozel Iplik Oram oio %
Gramaj - g/m’
Yanma Hizi - mm/dk
Sislenme - %
Yapigma Mukavemeti Yapigsma Muk. daN
Kopma Mukavemeti Kopma Muk. daN
Yirtilma Mukavemeti Yirtilma Muk. daN
Patlama Mukavemeti Patlama Muk. daN
Dikis Mukavemeti Dikis Muk. daN
Isil iletkenlik A W/mK
Kalinlik t mm
Bagil Su Buhar1 Gegirgenligi p %
Hava Gegirgenligi HG 1t/m’s

5.1.1. Cift kath 6rme kumaslar

Uc farkli yapida (Ottoman, 6zel pike, ajur) iiretilen cift kathh orme

kumaslarin fiziksel ve 1s1l konfor 6zelliklerine etki eden parametreleri belirlemek
amaciyla yapilan ol¢iimler sonucunda elde edilen veriler asagida sunulmustur.

5.1.1.1.0ttoman tipi cift kath 6rme kumaslar

Ipliklerin temin edildikleri sekilde kullanim durumlarini tespit etmek ve
kumas yapisinin kumaglarin fiziksel ve 1s1l konfor 6zelliklerine etkisini belirlemek
icin %100 poliester ve % 100 06zel iplikler kullanilarak Ottoman yapisinda
kumaglar iretilmistir. Otomotiv sektoriinde ara¢ igerisinde kullanilacak
kumaglarin, ana sanayilerin sartnamelerinde belirtmis oldugu test degerlerini
karsilamas1 gerekmektedir. Cizelge 5.2°de 6rme kumaslar icin ana sanayinin
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belirledigi gereklilikler ve Ottoman tipi ¢ift kathh 6rme kumaslarin fiziksel test
sonuglart verilmistir. Ottoman tipi kumaslarin Taber testi sonuglart otomotiv
sektoriinde beklenen sartlar1 karsilayamadigindan, bu kumaslara sislenme testi ve
konfor testleri uygulanmamaistir.

Cizelge 5.2: Ottoman tipi kumaslarin fiziksel test sonuglari

oye P-P Dt-Dt C-C De-Dc
Parametre Sroucldht Bo Bo Bo
k Boy | En En En En
y y y

El"pla ] 373 377 378 361
Gramaj | Kumas - 243 248 251 234

Siinger - 72 71 71 71

Astar - 59 58 56 56
Yanma Hizi <100 97 K*S 107 | KS | 122 | KS | 120 | KS
Sislenme >85 - - - -
Isik Hasligi >4/5 4/5 4/5 4/5 4/5
Taber 300 tur OK NOK*** NOK NOK NOK

3000 >4/5 4/5 4 4 4/5
Cesconi tur

SOl >4 4/5 3/4 3/4 4

tur

Kumas "

- >0.8 AZ AY | AY A AY A AY A
Yapism Siinger Y Y Y
a Muk S"nger

ung >0.3 8.5 85156 (54|59 (67|57 ]| 6

-Astar
Kopma Muk. > 60 171 | 101 | 161 | 98 [ 159 | 99 | 157 | 95
Yirtilma Muk. >6 21 18 19 | 18 | 18 | 16 | 18 | 18
Patlama Muk. >20 68.1 62.8 61.2 61.3

* Kendiliginden sonen, **Ayrigsma yok, ***Uygun degil

5.1.1.2 Ozel pike tipi cift kath 6rme kumaslar

Kumas yapisinin, 6zel iplik c¢esidinin ve 0zel ipligin kumas icerisinde
kullanim yerinin kumaslarin fiziksel ve konfor oOzelliklerine etkisini incelemek
amactyla ozel pike tipi ¢ift katli orme kumaslar tiretilmistir. Cizelge 5.3’de orme
kumasglar icin ana sanayinin belirledigi gereklilikler ve ozel pike tipi ¢ift kath
orme kumaslarin fiziksel Ol¢iim sonuglar1 verilmistir. Pike tipi ¢ift kathh orme
kumasglarin 1s1l konfor ol¢iimleri gerceklestirilmis ve sonuclar1 Cizelge 5.4’te
verilmistir.



Cizelge 5.3: Ozel pike tipi ¢ift katli 6rme kumaslarin fiziksel 6l¢iim sonuglar

- P-P Dt-Dt c-C De-De Dt-P C-P Dc-P P-Dt P-C P-Dc
Parametre Gereklilik
Boy En Boy | En Boy | En Boy | En Boy | En Boy | En Boy | En Boy En Boy En Boy En
Toplam - 4978 525.0 520.0 505.0 5112 5102 490.0 482.0 4834 476.0
Gramai Kumas - 359.8 386.8 383.8 361.8 368.2 368.2 346.8 3462 343.0 3362
rama
. Siinger - 742 80.2 78.0 86.0 79.8 78.8 80.0 738 732 72.0
Astar - 63.8 58.0 58.2 572 63.2 63.2 63.2 62.0 67.2 67.8
;f;ma <100 98 99 100 | 98 | 99 100 | 100 | 98 100 | 99 96 | 100 | 100 | 98 84 93 74 84 75 86
Sislenme >85 90.93 91.6 924 92 - - - - - -
Ioik >4/5 45 45 4/5 4/5 45 45 45 45 45 4/5
Hashig:
Taber 300 tur OK OK OK OK OK OK OK OK OK OK OK
321(10 >4/5 45 4 4 4/5 4 4 45 45 45 4/5
Cesconi 5000
o >4 4 3/4 3/4 4 3/4 3/4 4 4 4 4
Sl >038 1.1 1.0 1| 12| 11 1 1.1 1 1.1 1 1 1 1.1 1 AY* | AY | AY | AY | AY | AY
Yapisma Siinger
Muk. ii _
S‘:;tgg >0.3 08 | 08 1 08 | 08 | 08 | 09 | 07 | 09 1.1 08 | 07 | 08 | 08 | AY | AY | AY | AY | AY | Ay
I\K/I‘Iﬁ(ma > 60 2478 | 112.8 | 238.8 | 97.8 | 219.8 | 101.8 | 190.0 | 101.8 | 240.0 | 112.6 | 241.4 | 118.8 | 2280 | 117.0 | 2548 | 104.8 | 2382 | 1040 | 2172 | 1084
K,I‘l?l?ma >6 302 | 268 | 33.0 | 258 | 270 | 260 | 258 | 230 | 288 | 252 | 284 | 254 | 266 | 258 | 290 | 240 | 270 | 224 | 262 | 218
ij‘;l;‘ma >20 64.56 60.28 55.90 55.22 64.62 66.34 69.28 61.82 57.88 55.60

*Ayrisma yok **Uygun degil

L9
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Cizelge 5.4: Ozel pike tipi ¢ift katl 6rme kumaslarin 1s1l konfor Slgiim sonuglar

Parametre P-P Dt-Dt C-C Dc-De Dt-P C-P Dc-P P-Dt P-C P-Dc
A 0.04305 | 0.04506 | 0.04435 | 0.04248 | 0.04364 | 0.04377 | 0.04270 | 0.04350 | 0.04438 | 0.04501
t 2.83 3.20 3.07 3.07 2.73 2.73 2.70 2.23 2.33 2.40
p 23.9 27.8 24.8 25.7 24.3 20.3 24.1 24.5 24.9 24.5
HG 609 692 523 753 564 512 619 538 477 527

5.1.1.3 Ajur tipi cift kath orme kumaslar

Kumas yapisinin, 6zel iplik ¢esidinin, 6zel ipligin kumas igerisinde kullanim
yerinin ve ajur biiylikliigiiniin kumaslarin performans ve konfor o6zelliklerine
etkisini incelemek amaciyla ajur tipi ¢ift kath 6rme kumaslar iiretilmistir.

Ajur biiyiikliigi 4 ve 12 olan c¢ift kath kumaslarin fiziksel 6l¢tim sonuglari
sirastyla Cizelge 5.5 ve 5.6’da, 151l konfor 6lglim sonuclart ise sirasiyla Cizelge
5.7 ve 5.8’de verilmistir.

5.1.2 Atk iplik yatirimh (dolgulu) 6rme kumaslar

Kumas yapisinin, 6zel iplik tipinin ve 6zel ipligin kumas icerisinde kullanim
yerinin kumaslarin performans ve konfor 6zelliklerine etkisini incelemek amaciyla
atki iplik yatirimli 6rme kumaslar iiretilmistir.

Cizelge 5.9’da 6rme kumaslar i¢in ana sanayinin sartnamelerinde belirledigi
gereklilikler ve atki iplik yatirmli 6rme kumaslarin fiziksel Ol¢ciim sonuglari
verilmistir. Atki iplik yatinmli 6rme kumaslarin Taber testi sonucu otomotiv
sektoriinde beklenen sartlar1 karsilayamadigindan, bu kumaslara bazi fiziksel
testler ile 1s1l konfor testleri yapilmamustir.

5.1.3 Dokuma kumaslar

Dokuma kumaslar hava tekstiire makinesinde iiretilen karisim ipliklerden ve
temin edilen PES/Yin ipliklerden iiretilmistir.

Cizelge 5.10 ve 5.11’de dokuma kumaslarin sirasiyla fiziksel ve 1s1l konfor
Olctim sonuglar1 verilmistir. PES/Y{in iplikli dokuma kumasin Taber testi sonucu
otomotiv sektoriinde beklenen sartlar1 karsilayamadigindan, bu kumasin konfor
testleri yapilmamistir.




Cizelge 5.5: Ajur biiyiikliigii 4 olan ¢ift katli 5rme kumaslarin fiziksel 6l¢iim sonuglar

- P-P-4 Dt-Dt-4 C-C4 Dc-Dc-4 Dt-P-4 C-P-4 Dc-P-4
Parametre Gereklilik
Boy | En Boy | En Boy | En Boy | En Boy | En Boy En Boy En
Toplam - 483.2 5232 548.4 497.8 519.2 523.6 503.0
. Kumasg - 345.0 399.6 394.6 366.6 385.8 386.2 368.0
Gramaj
Siinger - 717.2 69.8 99.4 76.2 78.8 82.6 81.0
Astar - 61.0 53.8 544 55.0 54.6 54.8 54.0
Yanma Hiz <100 96 KS 86 85 88 91 82 86 83 85 83 88 89 93
Isik Hashig: >4/5 4/5 4/5 4/5 4/5 4/5 4/5 4/5
Taber 300 tur OK OK OK OK OK OK OK OK
. 3000 tur >4/5 4/5 3/4 3/4 4/5 3/4 3/4 4/5
Cesconi
6000 tur >4 4 2/3 2/3 4 2/3 2/3 4
Kumas-Siinger >0.8 0.7 1 AY* AY 1.1 1.1 AY AY AY AY AY AY AY AY
Yapisma
Muk.
Stinger-Astar >0.3 0.7 0.7 0.7 0.6 0.9 0.7 0.8 0.7 0.7 0.7 AY AY AY AY
Kopma Muk. >60 239.8 | 1822 | 212.6 | 170.2 | 199.6 | 155.2 | 183.8 | 1484 | 201.2 | 171.0 | 1842 | 1714 | 183.8 | 166.2
Yirtilma Muk. >6 33.0 34.0 30.8 29.2 24.0 28.8 25.0 28.0 25.8 30.8 23.0 31.8 23.0 28.8
Patlama Muk. >20 91.04 84.22 80.92 76.60 82.12 83.42 89.42

*Ayrisma yok
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Cizelge 5.6: Ajur biiyiikliigii 12 olan ¢ift kath 6rme kumaslarin fiziksel 6l¢iim sonuglari

Parametre Gereklilik P-P-12 Dt-Dt-12 C-C-12 Dc-Dc-12 Dt-P-12 C-P-12 Dc-P-12 P-Dt-12 P-C-12 P-Dc-12
Boy | En Boy | En Boy | En Boy | En Boy | En Boy | En Boy | En Boy En Boy En Boy En
Toplam - 505.0 5222 543.0 491.6 514.0 518.0 509.6 518.8 529.8 496.0
Gramaj Kumas - 366.8 384.0 385.2 362.4 375.0 390.8 361.8 380.0 368.6 365.2
Siinger - 79.4 84.0 103.4 74.8 83.8 71.6 93.4 83.4 105.8 76.0
Astar - 58.8 54.2 54.4 54.4 55.2 55.6 544 554 554 54.8
Yanma Hiz <100 95 85 91 89 83 85 81 85 94 95 90 88 86 89 83 77 95 87 88 92
Isik Hashig: >4/5 4/5 4/5 4/5 4/5 4/5 4/5 4/5 4/5 4/5 4/5
Taber 300tur 300 tur OK OK OK OK OK OK OK OK OK OK OK
. 3000 tur >4/5 4/5 3/4 3/4 4/5 3/4 3/4 4/5 4/5 4/5 4/5
Cescont 6000 tur >4 4 203 203 4 213 213 4 4 4 4
Yapisma Kumas-Siinger >0.8 1.1 1 AY* AY 1.1 1 AY AY AY AY AY AY AY AY AY AY AY AY AY AY
Muk. Siinger-Astar >0.3 0.7 0.7 AY AY 0.8 0.8 AY AY AY AY AY AY AY AY AY AY 0.8 0.6 AY AY
Kopma Muk. >60 229.2 | 170.6 | 2044 | 156.2 | 1844 | 146.0 | 178.2 | 1492 | 202.0 | 1644 | 181.6 | 164.0 | 189.6 | 162.0 | 2194 | 155.0 | 212.2 | 1424 | 219.6 | 141.6
Yirtilma Muk. >6 32.8 29.0 27.0 29.0 24.0 27.8 26.2 29.0 29.2 29.2 29.8 29.8 27.2 31.0 28.2 28.0 27.8 29.0 29.2 29.8
Patlama Muk. >20 9222 79.42 79.88 73.82 80.38 87.90 87.60 89.02 76.50 73.50

*Ayrisma yok
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Cizelge 5.7: Ajur biiyiikliigii 4 olan ¢ift katli 6rme kumaslarin 1s1l konfor 6l¢iim sonuglari

Parametre P-P-4 Dt-Dt-4 C-C4 Dc-Dc-4 Dt-P-4 C-P-4 Dc-P-4
A 0.04256 0.04340 0.04421 0.04410 0.04290 0.04434 0.04404

t 2.87 3.13 3.63 2.73 2.97 2.87 2.60

p 23.0 25.1 24.0 24.2 252 24.1 27.4

HG 653 591 539 617 796 709 604

Cizelge 5.8: Ajur biiyiikliigii 12 olan ¢ift kathi 6rme kumaslarin 1s1l konfor 6l¢iim sonuglari

Parametre | P-P-12 Dt-Dt-12 | C-C-12 | Dc-De-12 | Dt-P-12 C-P-12 Dc-P-12 | P-Dt-12 P-C-12 P-Dc-12
A 0.04270 0.04298 0.04521 0.04415 0.04271 0.04504 0.04381 0.04393 0.04484 0.04456

t 2.90 2.93 3.10 2.67 2.87 2.63 2.93 2.97 2.53 2.47

p 26.3 25.3 28.0 28.3 24.8 23.0 24.6 249 249 29.6

HG 633 639 562 668 666 623 775 688 636 736

IL



Cizelge 5.9: Atk iplik yatirimli 6rme kumaslarin fiziksel 6l¢iim sonuglari

Parametre Gereklilik P-P-P Dt-P-P C-P-P Dc-P-P P-Dt-P P-C-P P-Dc-P
Boy | En | Boy | En | Boy | En | Boy | En | Boy | En | Boy | En | Boy | En
Toplam - 494 489 491 481 501 499 497
. Kumasg - 357 357 365 344 365 366 366
Gramaj —
Siinger - 73
Astar - 64
Yanma Hizi <100 67 64 | 71 67 | 74 | 77 | 70 | 79 | 64 | 71 69 | 73 | 64 | T1
Taber 300tur OK NOK NOK NOK NOK NOK NOK NOK
o Kumas-Siinger >0.8 AY* | AY | AY | AY | AY | AY | AY | AY | AY | AY | AY | AY | AY | AY
Muk. Siinger-Astar >0.3 AY | AY | 08 | 06 | 08 | 0.7 | 08 | 0.8 | AY | AY | 0.8 | 0.7 | 0.7 | 0.8
Kopma Muk. >60 188 | 250 | 202 | 246 | 202 | 250 | 197 | 240 | 201 | 242 | 195 | 254 | 193 | 235

*Ayrisma Yok
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Cizelge 5.10: Dokuma kumaslarin fiziksel 6l¢ctim sonuglari

P-P-P Dt-Dt-Dt C-C-C De-De-De YP P-Dt-Dt P-C-C P-De-De Dt-P-P C-P-P Dc-P-P
Parametre Gereklilik
Boy En Boy En Boy | En Boy En Boy En Boy En Boy En Boy En Boy En Boy En Boy En
0io § - %0 %100 %100 %100 %30 %66 %66 %66 %33 %33 %33
Toplam - 459.2 438.0 458.2 465.0 391.8 446 4 458.2 469 4 475.6 458.6 462.0
ramar |03 - 353.0 3422 362.4 366.6 2932 3376 359.4 366.2 360.2 359.8 3632
rama
U e - 77.2 67.8 66.8 68.8 70.2 79.2 69.2 742 86.4 69.6 69.8
Astar - 29.0 28.0 29.0 29.6 28.4 29.6 29.6 29.0 29.0 292 29.0
Ef;ma <100 84 77 87 79 89 79 82 77 104 | 94 79 83 85 81 87 84 83 76 79 83 91 84
Sislenme > 85 91.92 91.65 91 91.53 92.79 91.59 96.36 91.12 90.88 96.44 925
Ioik >4/5 445 4/5 4 4/5 5 445 4 445 4/5 4/5 4/5
Hashig
Taber 300 tur OK OK OK OK OK NOK#* OK OK OK OK OK OK
3 330 >4/5 445 4 4 445 4/5 4 4 4/5 4/5 4 445
Cesconi 5000
r >4 4 3 3 45 45 3 3 4 4 3 4/5
Kumag- >0.8 AY* | AY. | AY. | AY. | AY. | AY. | AY. | AY. | AY. | AY. | AY. | AY. | AY. | AY. | AY. | AY. | AY. | AY. | AY. | AY. | AY. | AY.
Yapisma | Siinger
Muk. S/‘igtg:' >0.3 02 | 02 | 04 | 04 | 48 | 40 | 04 | 05 | 04 | 04 | 04 | 05 | 03 | 03 | 03 | 04 | 02 | 02 | 05 | 05 | 02 | 02
I\K,I‘Iﬁ(ma >100 | 479.0 | 331.0 | 479.0 | 270.6 | 4732 | 343.4 | 474.4 | 302.8 | 298.4 | 178.0 | 465.8 | 275.0 | 479.0 | 347.0 | 4712 | 288.8 | 479.0 | 3402 | 479.0 | 357.4 | 4702 | 340.6
K,I‘Silma >6 476 | 334 | 438 | 324 | 412 | 310 | 400 | 320 | 254 | 174 | 438 | 300 | 424 | 292 | 41.6 | 306 | 498 | 346 | 374 | 306 | 456 | 29.6
ij‘fﬁma >25 114.90 121.24 116.62 111.00 63.02 122.98 117.20 114.52 123.22 118.02 119.20
f,[‘llfl‘j > 40 1156 | 960 | 1170 | 782 | 1134 | 1032 | 962 | 1034 | 632 | 404 | 118.8 | 100.8 | 123.8 | 1042 | 1184 | 96.8 | 122.0 | 102.0 | 124.8 | 1068 | 116.4 | 101.4

*Ayrisma Yok, ** Uygun degil.
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Cizelge 5.11: Dokuma kumaslarin 1s1l konfor 6l¢tim sonuclari

Parametre P-P-P Dt-Dt-Dt C-C-C Dc-De-De P-Dt-Dt P-C-C P-Dc-De Dt-P-P C-P-P Dc-P-P
0io %0 %100 %100 %100 %66 %66 %66 %33 %33 %33
A 0.04423 0.04534 0.04444 0.04359 0.04670 0.04387 0.04532 0.04383 0.04455 0.04294
t 1.97 1.93 1.93 2.03 1.80 2.13 1.67 2.07 2.13 2.37
p 30.7 31.4 31.5 30.9 33.6 30.9 33.0 30.0 29.6 29.1
HG 39.8 40.4 33.5 65.8 37.6 39.4 61.3 423 441 54.2

VL
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6. SONUCLAR ve DEGERLENDIRME
6.1 Kumaslarin Fiziksel Ozelliklerinin Degerlendirilmesi
6.1.1 Ottoman tipi kumaslar

Ottoman tipi Orme kumas yapilarina ait Ol¢iim sonuglart Cizelge 5.2°de
verilmistir. Ottoman tipi kumaglar, 6n yiiziiniin kabartmali bir yapida olmasi nedeniyle
asinma testleri swrasinda yiiksek siirtinmeye maruz kalmakta ve kolaylikla
asinmaktadirlar. Bu ylizden Ottoman yapisindaki tiim kumaglar Taber testinden
gecememis ve dolayisiyla degerlendirmeye dahil edilmemistir.

6.1.2 Pike tipi kumaslar

Pike tipi 6rme kumas yapisinda 10 farkli kumasin fiziksel test sonuclar1 Cizelge
5.3’de verilmistir. Bu sonug¢lardan, kumaslarin en ve boy yoniinde kopma mukavemeti,
en ve boy yoniinde yirtilma mukavemeti ve patlama mukavemeti Ozelliklerinin
otomobil dosemeliklerinden istenen degerleri sagladigi goriilmiis ve bu parametreler
icin istatistiksel degerlendirmeler yapilmistir (Cizelge 6.1).

Cizelge 6.1: Pike tipi kumaglara ait fiziksel testler i¢in istatistiksel degerlendirme

Serbestlik S
Test Derecesi F p degeri
Gruplar aras1 9 10,759 ,000
Kopma Mukavemeti -
Boy Yonii Grup ici 40
Toplam 49
Gruplar aras1 9 8,489 ,000
Kopma Mukavemeti .
En Yoénii Grup i¢i 40
Toplam 49
Gruplar arasi 9 8,618 ,000
Yirtilma Mukavemeti Grup ici 40
Boy Yonii L
Toplam 49
Gruplar arasi 9 7,848 ,000
Yirtilma Mukavemeti Grup ici 40
En Yonii up 1¢
Toplam 49
Gruplar arasi 9 27,658 ,000
Patlama Mukavemeti Grup ici 40
Toplam 49

Tiim test sonuglar1 incelendiginde numuneler arasinda istatistiksel acidan 6nemli
farklar oldugu goriilmiistiir. Istatistiksel degerlendirme yapilamayan bazi test sonuglar
asagida irdelenmistir.
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Yanma Hizi: Tim kumaslarin test sonuglart 100 mm/dk’ya esit veya kiiciik
oldugundan beklentileri karsilamaktadir.

Sislenme Testi: Bu test %100 PES ve % 100 o6zel iplikle iiretilen kumaslara
uygulanmistir. Sonucta % 100 Drytouch®, Coolmax® ve Drycot® iplik iceren
kumaslarin sislenme testi sonucunun %100 PES kumastan farkli olmadig1 ve otomotiv
standartlarin1 karsiladig1 goriilmiistiir. % 100 6zel iplik kullanilan kumaslarin beklentiyi
karsilamasi nedeniyle, sadece On yiiziinde veya sadece arka yiiziinde 6zel iplik iceren
kumaslarin da uygun sonuglar verecegi diisiiniilerek ayrica sislenme testi yapilmamaistir.

Isik Hashig Testi: Tiim numunelerin test sonuglart beklentilere uygundur.
Taber Testi: Tim numunelerin test sonuglar1 beklentilere uygundur.

Cesconi Testi: Her bir kumasa ayr1 ayr1 3000 ve 6000 ¢evrimlik Cesconi testi
uygulandiginda, kumaslarda herhangi bir iplik kopusu, ya da desende bozulma
goriilmemistir. Cesconi testi sonrasinda kumaslarin asinma bolgesindeki renk degisimi
gri skala ile degerlendirildiginde, on yiiziinde Drytouch® (Dt-Dt ile Dt-P) ve
Coolmax® (C-C ile C-P) iplik kullanilan kumaslara ait sonuglar; 3000 cevrimlik
Olciimde 4, 6000 cevrimlik Ol¢iimde 3/4'dir. Diger kumaslar i¢cin bu degerler sirasiyla
4/5 ve 4’tiir. Bir kumasin otomotiv standartlarini karsilayabilmesi icin 3000 ve 6000
cevrim sonrasinda bu degerlerin sirasiyla en az 4/5 ve 4 olmasi gerekmektedir.
Dolayisiyla 6n yiiziinde Drytouch® ve Coolmax® iplikleri kullanilan kumaslar (Dt-Dt,
Dt-P, C-C, C-P) otomotiv standartlarin1 karsilayamamaktadir.

Yapisma Mukavemeti Testi: Pike tipi yuvarlak 6rme kumas yapisinda tiim
kumaslarin hem kumas-siinger, hem de astar-siinger tarafi beklenen standart degerlerini
karsilamaktadir.

a. Kopma Mukavemeti

Taber testini basariyla karsilayan pike tipi kumaglarin boy ve en yoniinde kopma
mukavemeti sonuglar1 istatistiksel olarak degerlendirilmis ve tiim kumaslarin 6rme
kumaslar icin standardin gerektirdigi 60 daN degerini karsiladigi goriilmiistiir.
Istatistiksel degerlendirmelere ait sonuglar Cizelge 6.2 ve 6.3’de verilmistir.

i. Boy voniinde kumas kopma mukavemeti

% 100 ayni iplik kullanildiginda;

Standart poliester iplikten iiretilen (P-P) kumasin, Drytouch®, Coolmax® ve
Drycot® kumaslara (Dt-Dt, C-C, Dc-Dc) gore daha yiiksek kopma mukavemetine sahip
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oldugu goriilmektedir (Cizelge 6.2). En diisiik deger ise her iki yiiziinde Drycot® (Dc-
Dc) iplik kullanilan kumasa aittir.

Cizelge 6.2: Pike tipi kumaslarda iplik degisiminin boy yoniinde kopma mukavemetine etkisinin
istatistiksel degerlendirmesi

Kumas kodu Olciim sayisi o =005
1 2 3 4
Dc-Dc 5 190,0
P-Dc 5 217,2
C-C 5 219,8
Dc-P 5 228,0 228,0
P-C 5 238,2 238,2
Dt-Dt 5 238,8 238,8
Dt-P 5 240,0 240,0
C-P 5 2414 241,4
P-P 5 247.8
P-Dt 5 254,8
p degeri 1,000 214 ,146 ,077

Poliester ve ozel iplik birlikte kullanildiginda;

On yiiziinde 6zel iplik ve arka yiiziinde poliester iplik kullanilan kumaslarin (Dc-P
= C-P = Dt-P) boy yoniinde kopma mukavemeti sonuclar1 arasindaki fark istatistiksel
acidan onemsizdir. On yiiziinde poliester iplik ve arka yiiziinde 6zel iplik kullanilan
kumaslar (P-Dt, P-C, P-Dc) arasinda boy yoniinde en yiiksek kopma mukavemeti arka
yiiziinde Drytouch® iplik kullanilan kumasa aittir. Arka yiiziinde Drycot® iplik
kullanilan kumas ise en diisiik degere sahiptir.

Ozel ipligin kumasta kullamum veri degistirildiginde;

Her bir 6zel iplik icin, ipliklerin kumasta yerlesim yerinin boy yoniinde kopma
mukavemetine etkisi de incelenmistir. Drytouch® ipligin kumasin her iki yiiziinde,
sadece On yiiziinde ve sadece arka yiiziinde kullanildig kumaslar (Dt-Dt = Dt-P = P-Dt)
arasinda fark yoktur ve dolayisiyla Drytouch® ipligin kullamim yerinin etkisi
bulunmamaktadir. Coolmax® ve poliester ipliklerin birlikte kullanildigi numunelerin
(P-C = C-P) mukavemet degerleri arasindaki fark istatistiksel olarak Onemsizdir ve
%100 Coolmax® kullanilan kumastan (C-C), daha yiiksektir. Bu durum o6zel iplik
olarak Drycot® kullanilan kumaslarda da aynidir.
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ii. En yoniinde kumas kopma mukavemeti

Cizelge 6.3: Pike tipi kumaslarda iplik degisiminin en yoniinde kopma mukavemetine etkisinin
istatistiksel degerlendirmesi

Kumas Kodu Olgiim Sayist o= 0.0
1 2 3 4
Dt-Dt 5 97,8
Cc-C 5 101,8 101,8
Dc-Dc 5 101,8 101,8
P-C 5 104,0 104,0
P-Dt 5 104,8 104,8
P-Dc 5 109,0 109,0
Dt-P 5 112,6 112,6
P-P 5 112,8 112,8
Dc-P 5 117,0
C-P 5 118,8
p degeri 075 067 304 106

% 100 ayni iplik kullanildiginda;

%100 poliester iplikten iiretilen kumasin (P-P) en yoniinde kopma mukavemeti
diger ipliklerden ©nemli seviyede yiiksektir. Drycot®, Coolmax® ve Drytouch®
kumaslar (Dc-Dc, C-C, Dt-Dt) arasindaki fark ise 6nemsiz seviyededir.

Poliester ve dzel iplik birlikte kullamildiginda;

On yiiziinde 6zel iplik ve arka yiiziinde poliester iplik kullanilan (Dt-P, C-P ve
Dc-P) kumaslar ile her iki yiizii poliester olan kumas (P-P) arasindaki fark istatistiksel
acidan Onemsizdir ve bu kumaslar tiim kumaslar arasinda en yiiksek mukavemet
degerine sahiptir.

Arka yiiziinde 6zel iplik kullanilan kumaglarin (P-Dt, P-C, P-Dc) en yo6niinde
kopma mukavemeti degerleri arasindaki fark 6nemsizdir ve arka yiiziinde poliester iplik
kullanilan kumaslara (Dt-P, C-P ve Dc-P) gore daha diisiiktiir. Kumasin arka yiiziinde
kullanilan iplik kumas eni dogrultusunda atlamalar yapmaktadir. Dolayisiyla kumas en
yoniinde gerilime maruz kaldiginda, yiik paralel olarak yerlesen arka yiiz ipliklerinde
zorlanmaya neden olmaktadir. Bu nedenle mukavemeti 6zel ipliklerden daha yiiksek
olan poliester iplik arka ylizde kullanildiginda kumas mukavemetinin daha yiiksek
olmasi beklenen bir durumdur.

DEGERLENDIRME: Bu sonuclardan; kumasmm daha yiiksek kopma
mukavemetine sahip olmasi icin % 100 6zel iplik yerine, 6zellikle kumasin 6n
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yiiziinde ozel iplik, arka yiiziinde poliester iplik kullanilmasimin uygun olacag
tespit edilmistir.

b. Yirtilma Mukavemeti
Taber testi standardim1 karsilayan pike tipi kumaslarda, boy ve en yoniinde
yirtilma mukavemeti Ol¢iimleri istatistiksel olarak degerlendirilerek, sonuclar Cizelge

6.4 ve 6.5’ de verilmistir. Tiim kumaslarin yirtilma mukavemeti standardin gerektirdigi 6
daN degerini karsilamaktadir.

i. Boy yoniinde kumas yirtilma mukavemeti

Cizelge 6.4: Pike tipi kumaslarda iplik degisiminin boy yoniinde yirtilma mukavemetine etkisinin
istatistiksel degerlendirmesi

Kumas Kodu | Olciim Sayis1 @ =0.05
1 2 3 4 5
Dc-Dc 5 25,8
P-Dc 5 26,2 26,2
Dc-P 5 26,6 26,6 26,6
C-C 5 27,0 27,0 27,0
P-C 5 27,0 27,0 27,0
C-P 5 28,4 28,4 28,4
Dt-P 5 28,8 28,8
P-Dt 5 29,0 29,0
P-P 5 30,2
Dt-Dt 5 33,0
p degeri. ,320 ,069 ,051 127 1,000

% 100 ayni iplik kullanildiginda;

Drytouch® (Dt-Dt) kumasin boy yoniinde yirtilma mukavemetinin tiim kumaglar
arasinda en yiiksek degere sahip oldugu, bunu sirasiyla poliester (P-P), Coolmax® (C-
C) ve Drycot® (Dc-Dc) kumaslarin izledigi ve aralarindaki farkin istatistiksel acidan
onemli oldugu goriilmektedir.

Poliester ve dzel iplik birlikte kullanmildiginda;

On yiizii 6zel iplik, arka yiizii poliester olan kumaslarm (Dt-P = C-P = Dc-P) boy
yoniinde yirtilma mukavemeti sonuclari arasindaki fark istatistiksel acidan 6nemsizdir.

On yiiziinde poliester iplik ve arka yiiziinde 6zel iplik kullanilan kumaslar (P-Dt,
P-C, P-Dc) arasinda arka yiiziinde Drycot® kullanilan kumasin boy yoniinde yirtilma
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mukavemeti diger kumaslardan 6nemli seviyede diisiiktiir. Poliester ve 6zel ipliklerin
birlikte kullanildig1 tiim numunelerden, 6zel ipliklerin kumasin 6n veya arka yiiziinde
kullanilmasinin  kumaslarin boy yoniindeki yirtilma mukavemetini  genellikle
etkilemedigi anlagilmaktadir.

Ozel ipligin kumasta kullarum veri degistirildiginde;

Coolmax® (C-C = P-C = C-P) ve Drycot® (Dc-Dc = P-Dc = Dc-P) ipliklerin
kumas icerisinde farkli yerlerde kullaniminin boy yoniinde yirtilma mukavemetine
etkisi Onemsiz seviyededir. Drytouch® ipligin kumasin 6n veya arka yiiziinde
kullanilmast (Dt-P ve P-Dt) da kumaslarin boy yoniinde yirtilma mukavemetini
etkilememektedir.

ii. En yoniinde kumas yirtilma mukavemeti

Cizelge 6.5: Pike tipi kumaslarda iplik degisiminin en yoniinde yirtilma mukavemetine etkisinin
istatistiksel degerlendirmesi

Kumas Kodu | Olciim Sayisi 6=0.05
1 2 3 4
P-Dc 5 21,8
P-C 5 224 22,4
Dc-Dc 5 23,0 23,0
P-Dt 5 24,0 24,0
Dt-P 5 25,2 25,2
C-P 5 254 254
Dt-Dt 5 25,8 25,8
Dc-P 5 25,8 25,8
C-C 5 26,0
P-P 5 26,8
p degeri ,197 ,086 ,068 11

% 100 ayni iplik kullanildiginda;

%100 poliester, Coolmax® ve Drytouch® iplikten iiretilen kumaslarin (P-P = C-C
= Dt-Dt) en yoniinde yirtilma mukavemeti degerleri arasindaki fark istatistiksel olarak
onemsizdir. Drycot® iplikten oriilen kumas (Dc-Dc) ise digerlerine gore daha diisiik
yirtilma mukavemetine sahiptir.
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Poliester ve dzel iplik birlikte kullamildiginda;

On yiiziinde ozel iplik, arka yiiziinde poliester iplik kullamlan kumaslarin en
yoniinde yirtilma mukavemetleri (Dc-P = C-P = Dt-P) arasindaki fark istatistiksel
acidan onemsiz seviyede olup diger kumaslara gore oldukca yiiksektir. Bu durum
mukavemeti yiiksek poliester ipligin kumasin arka yiiziinde kullanilmasindan
kaynaklanmaktadir. Ciinkii kumasin arka yiiziinde yer alan ipligin 6zellikleri, kumasin
en yoniinde yirtilma mukavemetini 6nemli diizeyde etkilemektedir.

On yiiziinde poliester, arka yiiziinde 6zel iplik kullanilarak iiretilen kumaslar (P-
Dt, P-C ve P-Dc) karsilastirildiginda, 6n yiiziinde Drytouch® bulunan kumasin daha
yiikksek mukavemet degerine sahip oldugu ve Coolmax® ile Drycot® bulunan kumaslar
arasindaki farkin 6nemsiz oldugu goriilmektedir.

Ozel ipligin kumasta kullamum veri degistirildiginde;

Her iki yiiziinde ve sadece 6n yiiziinde Coolmax® (C-C, C-P) bulunan kumaslarin
mukavemet degerleri, arka yiiziinde Coolmax® bulunan kumastan (P-C) 6nemli
derecede yiiksektir. Ayrica Drytouch® ipligin kumasta farkli yiizlerde kullaniminin (Dt-
Dt = P-Dt = Dt-P) en yoniinde yirtilma mukavemeti iizerine etkisinin 6nemsiz oldugu
tespit edilmistir. Drycot® kumaslarda ise en yiiksek mukavemet degeri On yiiziinde
Drycot® iplik kullanilan kumasa (Dc-P) aittir ve (Dc-Dc ile P-Dc) kumaslar ile
arasindaki fark 6nemli seviyededir.

DEGERLENDIRME: Bu sonuclardan; kumasin her iki yonde daha yiiksek
yirtilma mukavemetine sahip olmasi icin % 100 o6zel iplik kullanmak yerine,
kumasin on yiiziinde ozel iplik, arka yiiziinde poliester iplik kullanilmasinin daha
uygun olacag1 anlasilmaktadir.

c. Patlama Mukavemeti

Taber testi standart gerekliliklerini karsilayan pike tipi kumaslarin patlama
mukavemeti Olciim sonuglarina ait istatistiksel degerlendirme ve sonuclart Cizelge
6.6’da verilmistir. Tiim numuneler, 6rme kumaslar i¢in standardin gerektirdigi 20 daN

degerini karsilamaktadir.

% 100 ayni iplik kullanildiginda;

%100 poliester iplikten iiretilen kumasin (P-P) patlama mukavemetinin 6zel iplik
iceren kumasglardan (Dt-Dt, C-C ve Dc-Dc) o6nemli olgiide yiiksek oldugu
goriilmektedir. Coolmax® ile Drycot® kumaslarin patlama mukavemetleri arasindaki
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fark istatistiksel acidan 6nemsizdir ve diger kumaslara gore daha diisiik degere sahiptir.

Cizelge 6.6: Pike tipi kumagslarda iplik degisiminin patlama mukavemetine etkisinin istatistiksel

degerlendirmesi
Kumas Kodu | Olciim Sayisi a=0.05
1 2 3 4 5 6
Dc-Dc 5 55,22
P-Dc 5 55,60
C-C 5 55,90
P-C 5 57,88 57,88
Dt-Dt 5 60,28 60,28
P-Dt 5 61,82 61,82
P-P 5 64,56 | 64,56
Dt-P 5 64,62 | 64,62
C-P 5 66,34
DeP 5 69,28
p degeri ,075 ,080 ,256 ,053 216 1,000

Poliester ve dzel iplik birlikte kullamildiginda;

Kopma ve yirtilma mukavemetlerinde oldugu gibi, poliester ipligin arka yiizde
kullanildig1 kumaslarm (Dc-P, C-P, Dt-P) patlama mukavemeti de diger tiim
kumaslardan yiiksektir. En yiiksek patlama mukavemeti On yiiziinde Drycot®, arka
yiiziinde poliester (Dc-P) kullanilan kumasa aittir. Bunu 6n yiiziinde Coolmax® ve
Drytouch® kullanilan kumaslar izlemektedir.

On yiiziinde poliester ve arka yiiziinde 6zel iplik kullanilan kumaslar (P-Dt, P-C
ve P-Dc) arasinda Drytouch® iplik kullanilan kumas digerlerinden daha yiiksek patlama
mukavemeti degerine sahiptir.

Ozel ipligin kumasta kullanum veri degistirildiginde;

Ozel ipligin kumas icinde yerlesiminin patlama mukavemetine etkisi
incelendiginde; tiim 0zel iplikler icin %100 6zel iplikten ve On yiizii poliester arka yiizii
ozel iplikten oriillen kumaglarin patlama mukavemetleri arasindaki fark 6nemsizdir (Dt-
Dt = P-Dt, C-C = P-C, Dc-Dc = P-Dc). Mukavemeti yiiksek poliester ipligin kumasin
arka yiiziinde kullanilmast durumunda kumaslarin (Dc-P, C-P, Dt-P) patlama
mukavemetleri daha yiiksektir.

DEGERLENDIRME: Bu sonuclardan; 6n yiiziinde 6zel iplik, arka yiiziinde
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poliester iplik kullanilan kumaslarin patlama mukavemetlerinin daha yiiksek
oldugu goriilmektedir.

6.1.3 Ajur tipi kumaslar

Ajur tipi 6rme kumas yapisinda 17 farkli kumasa ait fiziksel test sonuclari, ajur
biiyiikliigli 4 olanlar icin Cizelge 5.3 ve ajur biiyiikliigii 12 olanlar icin Cizelge 5.4’te
verilmistir. Bu veriler incelendiginde, numunelerin en ve boy yoniinde kopma
mukavemeti, en ve boy yoniinde yirtilma mukavemeti ve patlama mukavemeti
ozelliklerinin otomobil dosemeliklerinden istenen degerleri sagladigi goriilmiis ve bu
parametreler i¢in istatistiksel degerlendirmeler yapilmistir (Cizelge 6.7).

Cizelge 6.7: Ajur tipi kumaslara ait fiziksel testler icin istatistiksel degerlendirme

Serbestlik _—
Test Derecesi F p degeri
Gruplar arasi 16 22,701 ,000
Kopma Mukavemeti -
Boy Yonii Grup ici 68
Toplam 84
Gruplar arasi 16 19,883 ,000
Kopma Mukavemeti -
En Yonii Grup ici 68
Toplam 84
Yirtilma Gruplar arast 16 7,065 ,000
Mukavemeti Grup i¢i 68
Boy Yénii Toplam 84
Yirtilma Gruplar arast 16 4,389 ,000
Mukavemeti Grup i¢i 68
En Yonii Toplam 84
Gruplar arasi 16 17,961 ,000
Patlama ..
Mukavemeti Grup ici 68
Toplam 84

Tiim test sonuglar1 incelendiginde numuneler arasinda istatistiksel acidan 6nemli
farklar goriilmiistiir. Istatistiksel degerlendirme yapilamayan diger test sonuglari icin
asagidaki tespitler yapilmstir.

Yanma Hizi: Tim kumagslarin test sonucu, 100 mm/dk’ya esit veya kiigiik
oldugundan beklentileri karsilamaktadir.

Sislenme Testi: Sislenme testi dogrudan malzeme ile iligkili bir testtir. Bu test
%100 ozel iplik iceren pike tipi Orme kumaslarda otomotiv standartlarim
karsiladigindan, ajur tipi kumaslar i¢in bu test gerceklestirilmemistir.
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Isik Hashig Testi: Tiim kumaslarin test sonucu beklentilere uygundur.

Taber Testi: Tiim kumaslarin test sonucu beklentilere uygundur.

Cesconi Testi: Her bir kumasa ayr1 ayrt 3000 ve 6000 ¢evrimlik Cesconi testi
uygulandiginda, kumaslarda herhangi bir iplik kopusu veya desende bozulma
olmamugtir. 3000 ¢evrimlik test sonrasinda kumaslarin asinma bolgesindeki renk
degisimi gri skala ile degerlendirildiginde, pike tipi 6rme kumaslardaki test sonuglarina
benzer olarak, on yiiziinde Drytouch® ve Coolmax® bulunan kumaslarin seviyesi 4,
diger kumaslarin seviyesi ise 4/5’tir. Aym kumaslarin 6000 c¢evrimlik test sonucu
sirastyla 3/4 ve 4’tiir. Otomotiv standartlarinda 3000 ve 6000 cevrim sonrasinda bu
degerlerin sirasiyla en az 4/5 ve 4 olmasi gerekmektedir. Dolayisiyla On yiiziinde
Drytouch® ve Coolmax® ipliklerin kullanildigi kumaglar (Dt-Dt-4, C-C-4, Dt-P-4, C-
P-4, Dt-Dt-12, C-C-12, Dt-P-12, C-P-12) otomotiv standartlarin1 karsilayamamaktadir.

Yapisma Mukavemeti Testi: Ajur tipi yuvarlak 6rme kumas yapisina sahip tiim
kumaslarin hem kumas-siinger hem de siinger-astar tarafi beklenen standart degerlerini
karsilamaktadir.

a. Kopma Mukavemeti
Ajur tipi yuvarlak orme yapisina sahip olan kumaslarin boy ve en yoniinde kopma
mukavemeti Ol¢iimleri istatistiksel olarak degerlendirilerek sonuclart Cizelge 6.8 ve

6.9’da verilmistir. Tiim kumaslarin test sonuglar1 6rme kumaslar ic¢in standardin
gerektirdigi 60 daN degerini karsilamaktadir.

i. Boy yoniinde kumas kopma mukavemeti

%100 ayni iplik kullanildiginda;

%100 ayni iplikten oriillen 4 ajurlu % 100 poliester kumas (P-P-4), tiim
kumaglardan 6nemli seviyede yiiksek mukavemet degerine sahiptir ve bunu ayni
iplikten 12 ajurlu kumas izlemektedir.

Poliester ve dzel iplik birlikte kullamildiginda;

On yiiziinde 6zel, arka yiiziinde poliester iplik kullanilan 4 ve 12 ajurlu numuneler
arasinda; Drytouch® iplikli kumaslar (Dt-P-4 ve Dt-P-12), Coolmax® ve Drycot®
ipliklilere gore daha yiiksek boy yonii kopma mukavemeti degerine sahiptir. Coolmax®
ve Drycot® ipliklerin kullanildigi kumaslarin mukavemet degerleri arasindaki fark
onemsizdir.
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Arka yiiziinde 0zel, on yiiziinde poliester iplik kullanilarak iiretilen 12 ajurlu
kumasglar (P-Dt-12 = P-C-12 = P-Dc-12) arasinda ise istatistiksel acgidan fark
bulunmamaktadir ve mukavemet degerleri On yiiziinde ozel iplik kullanilan
kumaslardan yiiksektir.

Cizelge 6.8: Ajur tipi kumaslarda iplik degisiminin boy yoniinde kopma mukavemetine etkisinin
istatistiksel degerlendirmesi

Kumas Olgiim a=0.05
Kodu Sayisi 1 2 3 4 5 6 7
Dc-Dc-12 5 178,2
C-P-12 5 181,6
Dc-Dc-4 5 183,8
Dc-P-4 5 183,8
C-P-4 5 184,2
C-C-12 5 184,4
Dc-P-12 5 189,6 | 189,6
C-C-4 5 199,6 | 199,6
Dt-P-4 5 201,2 | 201,2
Dt-P-12 5 202,0 | 202,0
Dt-Dt-12 5 2044 | 2044
P-C-12 5 2122 | 2122
Dt-Dt-4 5 212,6 | 212,6
P-Dt-12 5 219.,4 219,4
P-Dc-12 5 219,6 | 219,6
P-P-12 5 229,2 229,2
P-P-4 5 239,8
p degeri ,075 ,072 432 ,066 ,224 ,094 ,057

Ozel ipligin kumasta kullamum veri degistirildiginde;

Her bir 6zel iplik i¢in yapilan inceleme, arka yiiziinde 6zel iplik kullanilan
kumaslarin (P-Dt-12, P-C-12 ve P-Dc-12), 6n yiizde 6zel iplik kullanilan kumaglardan
(Dt-P-12, C-P-12 ve Dc-P-12) daha yiiksek mukavemete sahip oldugunu
gostermektedir. Bu sonucun boy yoniinde kopma mukavemeti degerine kumasin 6n
yiiziinde kullanilan ipligin daha fazla etkisinin olmasindan ve bu yiizde yiiksek
mukavemetli poliester iplik kullanilmasindan kaynaklandig: diisiiniilmektedir.

Ajur biiviikliigii degistirildiginde;

Ajur biiyiikliigiiniin etkisi sadece % 100 aym tip iplik kullanilarak {iiretilen
kumaslarda incelenmistir. % 100 o6zel iplik kullanilarak iiretilen 4 ve 12 ajurlu
kumaslarin mukavemet degerleri arasindaki fark genellikle onemsizdir.
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ii. En yoniinde kumas kopma mukavemeti

Cizelge 6.9: Ajur tipi kumaslarda iplik degisiminin en yoniinde kopma mukavemetine etkisinin
istatistiksel degerlendirmesi

Kumas Ol¢iim a=0.05

Kodu Sayisi 1 2 3 4 5 6
P-Dc-12 5 141,6

P-C-12 5 1424

C-C-12 5 146,0

De-De-4 5 1484 | 148,4

De-De-12 5 1492 | 1492

P-Dt-12 5 155,0 | 155.0

C-C-4 5 155,2 | 155,2

Dt-Dt-12 5 156,2 | 156,2

Dc-P-12 5 162,0 | 162,0

C-P-12 5 164,0 | 164,0
Dt-P-12 5 1644 | 1644
Dc-P-4 5 166,2 | 166,2
Dt-Dt-4 5 170,2 | 170,2
P-P-12 5 170,6
Dt-P-4 5 171,0
C-P-4 5 1714
P-P-4 5 182,2
p degeri 071 | 064 | ,089 | ,051 | ,089 | 1,000

%100 ayni iplik kullanildiginda;

%100 ayn tip iplik iceren 4 ve 12 ajurlu kumaglar arasinda, genelde oldugu gibi
poliester iplikle iiretilen kumaslar (P-P-4 ve P-P-12) daha yiiksek en yoniinde kopma
mukavemeti degerine sahiptir. Diger ipliklerden % 100 aym tip iplik kullanilarak 4 ve
12 ajurlu olarak iiretilen kumaslar (Dt-Dt-4, C-C-4, Dc-Dc-4), (Dt-Dt-12, Dc-Dc-12, C-
C-12) arasindaki farklar da istatistiksel acidan 6nemlidir.

Poliester ve ozel iplik birlikte kullanmildiginda;

On yiiziinde ozel iplik, arka yiiziinde poliester iplik kullanilan 4 ve 12 ajurlu
kumaslarin en yoniinde kopma mukavemeti degerleri arasinda istatistiksel acidan
anlaml bir fark yoktur.

Buradan hem 4 ve hem de 12 ajurlu 6rme kumaslarin en yoniinde kopma
mukavemeti iizerinde 6n yiizde kullanilan ipligin etkisinin onemli olmadig1r sonucuna
varilabilir.
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Ozel ipligin kumasta kullanim veri degistirildiginde;

Her bir 6zel iplik i¢in, ipliklerin kumasta yerlesim yerinin en yoniinde kopma
mukavemetine etkisi sadece 12 ajurlu kumaslarda incelenmistir. Ug 6zel iplik icin de 6n
yiiziinde 6zel iplik, arka yiiziinde poliester kullanilan kumaslarin (Dt-P-12, C-P-12 ve
Dc-P-12) en yoniinde kopma mukavemetinin Onemli seviyede yiiksek oldugu
saptanmustir. Arka yiiziinde 6zel iplik kullanilan veya % 100 aym tip iplik kullanilan
kumaslarin (P-Dt-12 = Dt-Dt-12, P-C-12 = C-C-12, P-Dc-12 = Dc-Dc-12) arasindaki
fark istatistiksel olarak Onemsiz seviyededir. Bu kumas yapisinda da pike tipi
kumaglarda oldugu gibi arka yiizde kullanilan iplik kumas eni dogrultusunda atlamalar
yapmaktadir. Dolayisiyla kumas en yoniinde gerilime maruz kaldiginda, yiik paralel
olarak yerlesen arka yiiz ipliklerinde zorlanmaya neden olmaktadir.

Ajur biiviikliigii degistirildiginde;

Ajur biiyiikliigiiniin etkisi sadece % 100 aym tip iplik kullanilarak iiretilen
kumaslarda incelenmistir. 4 ajur biiyiikliigiine sahip kumaslarin (P-P-4, Dt-Dt-4, C-C-4
ve Dc-Dc-4), 12 ajurlu kumaslardan (P-P-12, Dt-Dt-12, C-C-12 ve Dc-Dc-12) daha
yiiksek mukavemete sahip oldugu goriilmektedir. Buradan kumasta ajurlari olusturan
aski ilmeklerinin sayisindaki artistn  kumas kopma mukavemetini diislirdiigii
anlasilmaktadir.

DEGERLENDIRME: Bu sonuclardan; kumasimn her iki yonde daha yiiksek
kopma mukavemetine sahip olmasi icin 4 ajurlu kumas yapisimin tercih
edilmesinin uygun olacagi anlasilmaktadir. 12 ajurlu kumaslarda daha yiiksek boy
yoniinde kopma mukavemeti icin on yiizde poliester arka yiizde ozel iplik ve daha
yiiksek en yoniinde kopma mukavemeti icin arka yiizde poliester o6n yiizde ozel
iplik kullanilmasinin uygun olacagi goriilmektedir.

b. Yirtilma Mukavemeti
Ajur tipi kumaslarin boy ve en yoniinde yirtilma mukavemetine ait istatistiksel

degerlendirme sonuglar1 Cizelge 6.10 ve 6.11°de verilmistir. Test sonuclart Orme
kumaslar i¢in standardin gerektirdigi 6 daN degerinin karsilandigin1 gostermektedir.

i. Boy yoniinde kumas yiurtilma mukavemeti

%100 ayni iplik kullanildiginda;

Hem 4, hem de 12 ajurlu olarak % 100 ayni tip iplikten iiretilen kumaslar i¢in en
yiiksek boy yoniinde yirtilma mukavemeti poliester iplikten oriilen kumasa aittir, bunu
Drytouch®, Drycot® ve Coolmax® ipliklerden oriillen kumaslar izlemektedir.
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Aralarindaki fark 6nemli seviyededir.

Cizelge 6.10: Ajur tipi kumaglarda iplik degisiminin boy yoniinde yirtilma mukavemetine etkisinin
istatistiksel degerlendirmesi

Kumas Olgiim a=0.05

Kodu Sayist 1 2 3 4 5 6 7 8
C-P-4 5 23,0

Dc-P-4 5 23,0

C-C-4 5 24,0 | 24,0

C-C-12 5 24,0 | 24,0

Dc-De-4 5 25,0 | 250 | 25,0

Dt-P-4 5 258 | 258 | 258 | 258

Dc-De-12 5 262 | 262 | 262 | 262 | 262

Dt-Dt-12 5 270 | 27,0 | 27,0 | 270 | 27,0

Dc-P-12 5 272 | 272 | 270 | 272 | 272

P-C-12 5 278 | 278 | 27,8 | 27,8 | 27.8

P-Dt-12 5 28,2 | 282 | 282 | 282

Dt-P-12 5 292 | 292 | 292 | 292
P-Dc-12 5 292 | 292 | 292 | 292
C-P-12 5 298 | 298 | 298 | 29,8
Dt-Dt-4 5 30,8 | 30,8 | 308
P-P-12 5 32,8 | 328
P-P-4 5 33,0
p degeri 102 | ,053 |,102 | ,085 |.,068 | ,053 |.,056 | ,083

Poliester ve dzel iplik birlikte kullamildiginda;

On yiiziinde 6zel iplik, arka yiiziinde poliester kullanilan 4 ajurlu kumaslarin (Dt-
P-4 = Dc-P-4 = C-P-4) boy yoOniinde mukavemet degerleri arasindaki fark Snemsiz
seviyededir. Ayni durum 0n yiiziinde 6zel iplik kullanilan 12 ajurlu kumaslar (C-P-12,
Dt-P-12, Dc-P-12) i¢in de gecerlidir.

Arka yliziinde 6zel iplik kullanilan 12 ajurlu kumaslarin (P-Dt-12 = P-C-12 = P-
Dc-12) mukavemet degerleri arasinda fark onemsizdir. Buradan sadece 6n veya sadece
arka yliziinde 6zel iplik kullanilan kumaslarda iplik degisiminin boy yoniinde yirtilma
mukavemeti degerine etkisinin olmadig1 sdylenebilir.

Ozel ipligin kumasta kullanim veri degistirildiginde;

Drytouch®, Coolmax® ve Drycot® ipliklerin kumastaki yerlesim yeri
degistirilerek iiretilen 12 ajurlu tiim kumagslarin (P-Dt-12 = Dt-P-12, P-Dc-12 = Dc-P-
12, P-C-12 = C-P-12) boy yoniinde yirtilma mukavemet degerleri arasindaki fark
Onemsiz seviyededir.
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Ajur biiviikliigii degistirildiginde;

%100 ayn1 iplikten 4 ve 12 ajur biiyiikliigiinde oriilen kumaslarda (Dt-Dt-4 =Dt-
Dt-12, C-C-4=C-C-12, Dc-Dc-4= Dc-Dc-12, P-P-4=P-P-12) ajur biiyiikliigiiniin boy
yoniinde yirtilma mukavemetine etkisinin olmadig1 goriilmektedir.

ii. En yoniinde kumas yirtilma mukavemeti

Cizelge 6.11: Ajur tipi kumaslarda iplik degisiminin en yoniinde yirtilma mukavemetine etkisinin
istatistiksel degerlendirmesi

Kumas Olgiim a=0.05
Kodu Sayist 1 2 3 4
C-C-12 5 27,8
Dc-Dc-4 5 28,0
P-Dt-12 5 28,0
C-C4 5 28,8 28,8
Dc-P-4 5 28,8 28,8
P-P-12 5 29,0 29,0
Dt-Dt-12 5 29,0 29,0
Dc-Dc-12 5 29,0 29,0
P-C-12 5 29,0 29,0
Dt-Dt-4 5 29,2 29,2
Dt-P-12 5 29,2 29,2
C-P-12 5 29,8 29,8 29,8
P-Dc-12 5 29,8 29,8 29,8
Dt-P-4 5 30,8 30,8
Dc-P-12 5 31,0 31,0
C-P-4 5 31,8
P-P-4 5 34,0
p degeri ,123 ,087 ,095 1,000

%100 ayni iplik kullanildiginda;

Tiim ajurlu kumaslar arasinda en yiiksek en yoniinde yirtilma mukavemeti degeri
% 100 poliester iplikten oOriilen 4 ajurlu kumasa (P-P-4) aittir ve digerleri ile arasindaki
fark onemli seviyededir. Hem 4, hem de 12 ajurlu 6rme kumaglar icin, tiim o6zel
ipliklerden oriilen kumaslarin enine yonde yirtilma mukavemetleri arasindaki fark
onemsiz seviyededir.

Poliester ve ozel iplik birlikte kullanildiginda;

12 ajurlu kumaslar icin 6zel ipligin %100 olarak, sadece On yiizde veya sadece
arka yiizde kullanilmasinin en yoOniinde yirtilma mukavemetine etkisi Onemsiz
seviyededir (Dc-Dc-12 = Dc-P-12 = P-Dc-12, Dt-Dt-12 = Dt-P-12 = P-Dt-12 ve C-C-12
= C-P-12 = P-C-12). On yiiziinde 6zel iplik kullanilarak 4 ajurlu olarak oriilen
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numunelerden Coolmax® (C-P-4) ile Dtytouch® (Dt-P-4) arasindaki fark 6nemsizdir.

Ozel ipligin kumasta kullanim vyeri degistirildiginde;

Ipliklerin kumasta yerlesim yerinin en yoniinde yirtilma mukavemetine etkisi
incelendiginde; bu kumaslarin (Dt-P-12 = P-Dt-12, C-P-12 = P-C-12 ve Dc-P-12 = P-
Dc-12) yirtilma mukavemeti sonuclar1 arasinda istatistiksel ag¢idan anlamli bir fark
goriilmemistir.

Ajur biiviikliigii degistirildiginde;

%100 ozel iplik kullanilan 4 ve 12 ajurlu kumaslarin ( Dt-Dt-4=Dt-Dt-12, C-C-
4=C-C-12, Dc-Dc-4=Dc-Dc-12) ajur biiyiikliigliniin en yoniinde yirtilma mukavemetine
etkisinin anlamli olmadigr goriilmektedir. Bu sonugtan hareketle ajur biiyiikliigii
degisiminin en yoniinde yirtilma mukavemeti tizerine etkisi olmadig soylenebilir.

DEGERLENDIRME: Bu sonuclardan; kumasm her iki yondeki yirtilma
mukavemetine ajur biiyiikliigii degisiminin ya da o6zel ipligin kumasta kullamim
yerinin etkisinin olmadig1 anlasilmaktadir.

c. Patlama Mukavemeti

Ajur tipi orme yapisina sahip olan ve Taber testi icin standart gerekliliklerini
karsilayan kumaglarin patlama mukavemeti istatistiksel olarak degerlendirilmis ve
Cizelge 6.12°de verilmistir. Tiim numuneler 6rme kumaslar i¢in standardin gerektirdigi
20 daN degerini karsilamaktadir.

%100 ayni iplik kullanildiginda;

%100 ozel iplik iceren 4 ve 12 ajurlu 6rme kumaslar (P-P-4 ve P-P-12) en yiiksek
patlama mukavemeti degerlerine sahiptir. Her iki ajur biiyiikliigii icin % 100 poliester
kumasin1 % 100 Drytouch® (Dt-Dt-4 ve Dt-Dt-12), Coolmax® (C-C-4 ve C-C-12) ve
Drycot® (Dc-Dc-4 ve Dc-Dc-12) kumaslar izlemektedir ve aralarindaki fark istatistiksel
acidan anlamhdir.

Poliester ve dzel iplik birlikte kullamildiginda;

On yiiziinde 6zel iplik kullanilan 4 ajurlu kumaslar arasinda en yiiksek patlama
mukavemeti Drycot® iplikle iiretilen kumasa (Dc-P-4) aittir. On yiiziinde Drytouch®
(Dt-P-4) ve Coolmax® (C-P-4) kullanilan numuneler arasindaki fark istatistiksel agidan
onemsizdir ve daha diisiik mukavemet degerine sahiptir. On yiiziinde Coolmax® (C-P-
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12) ve Drycot® (Dc-P-12) iplikler ile 12 ajurlu yapida iiretilen kumaslarin patlama
mukavemetleri Drytouch® kumastan yiiksektir (Dt-P-12). Arka yiiziinde Drytouch®
iplik igeren (P-Dt-12) kumas, Coolmax® (P-C-12) ve Drycot® iplik iceren (P-Dc-12)
kumaslardan yiiksek patlama mukavemeti degerine sahiptir.

Cizelge 6.12: Ajur tipi kumaglarda iplik degisiminin patlama mukavemetine etkisinin istatistiksel

degerlendirmesi
Kumas Olgiim a=0.05
Kodu Sayist 1 2 3 4 35 6 7
P-Dc-12 5 73,50
Dc-Dec-12 5 73,82
P-C-12 5 76,50 | 76,50
Dc-Dc-4 5 76,60 | 76,60
Dt-Dt-12 5 79,42 | 79,42
C-C-12 5 79,88 | 79,88 | 79,88
Dt-P-12 5 80,38 | 80,38 | 80,38
C-C-4 5 80,92 | 80,92 | 80,92
Dt-P-4 5 82,12 | 82,12
C-P4 5 83,42 | 83,42
Dt-Dt-4 5 84,22 | 84,22
Dc-P-12 5 87,60 | 87,60
C-P-12 5 87,90 | 87,90 | 87,90
P-Dt-12 5 89,02 | 89,02
Dc-P-4 5 89,42 | 89,42
P-P-4 5 91,04 | 91,04
P-P-12 5 92,22
p degeri ,160 ,053 ,081 | ,058 | ,083 | ,128 | ,054

Ozel ipligin kumasta kullamum veri degistirildiginde;

Her bir 6zel iplik icin, ipliklerin 12 ajurlu kumasta yerlesim yerinin patlama
mukavemetine etkisi incelenmis ve aralarindaki farkin anlamli oldugu tespit edilmistir.
On yiizii Coolmax® (C-P-12) ve Drycot® (Dc-P-12) iplik ile iiretilen kumaslar arka
yiizii 6zel iplikli (P-C-12 ve P-Dc-12) kumagslardan daha yiiksek mukavemetlidir. Arka
yiizii Drytouch® iplikli kumas (P-Dt-12) ise 6n yiizii Drytouch® iplikli kumastan (Dt-
P-12) daha yiiksek mukavemete sahiptir.

Ajur biiviikliigii degistirildiginde;

Ajur biiyiikliigiiniin etkisini belirlemek iizere, tiim malzemelerden 4 ve 12 ajurlu
kumaslarin ( P-P-4 ile P-P-12, Dt-Dt-4 ile Dt-Dt-12, C-C-4 ile C-C-12 ve Dc-Dc-4 ile
Dc-Dc-12) patlama mukavemetleri karsilastirilmis ve Drytouch® iplikli kumaglar
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disindaki kumaslar arasinda istatistiksel acidan anlamli bir fark goriilmemistir.

DEGERLENDIRME: Bu sonuclardan; kumasin yiiksek patlama
mukavemetine sahip olmasi icin % 100 6zel iplik yerine, 6zellikle kumasin arka
yiiziinde poliester on yiiziinde o6zel iplik kullamlmasimin uygun olacagi ve ajur
biiyiikliigiiniin etkisinin 6nemli olmadig1 anlasilmaktadir.

6.1.4 Atk ipligi yatirinmli (dolgulu) 6rme kumaslar

Atkr ipligi yatirnmli 6rme kumas yapilarina ait ol¢ciim sonuglar1 Cizelge 5.7°de
verilmistir. Dolgu ipliklerinin kumas yapisinda olusturdugu kabarik yiizey yapist
nedeniyle, ottoman kumaslarda oldugu gibi bu kumaslar da Taber testinden
gecememistir. Taber testi sonrasinda kumaslarda delik olusmustur. Bu sebeple bu
yapilar degerlendirmeye dahil edilmemistir.

6.1.5 Dokuma kumaslar

Dokuma kumaslarin {iiretiminde kullanilmak {izere poliester, Drytouch®,
Coolmax® ve Drycot® ipliklerinden ¢esitli karisim oranlarinda hava tekstiire iplikler
iretilmistir. Buna ek olarak Yiin/PES iplikler de ¢alismaya dahil edilmis ancak numune
en kritik asinma testi olan Taber testinden gecemedigi icin degerlendirme disinda
birakilmistir. Panama yapisindaki dokuma kumaslara ait fiziksel test sonuclart Cizelge
5.8’de verilmistir. Taber testinden gecen 10 numuneye ait fiziksel Ozelliklerin
degerlendirmesi Cizelge 6.13’te verilmistir. Bu verilere gore en ve boy yoniinde kopma
mukavemeti, en ve boy yoniinde yirtilma mukavemeti, patlama mukavemeti ve en ve
boy yoniinde dikis mukavemeti Ozelliklerinin otomobil doésemeliklerinden istenen
degerleri saglamaktadir.
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Cizelge 6.13: Dokuma kumaslara ait fiziksel testler icin istatistiksel degerlendirme

Serbestlik -

Test Derecesi F p degeri

Gruplar arasi 9 1,371 233
Kopma Mukavemeti -
Boy Yonii Grup ici 40

Toplam 49

Gruplar arasi 9 14,847 ,000
Kopma Mukavemeti -
En Yonii Grup ici 40

Toplam 49

Gruplar arasi 9 1,434 ,207
Yirtilma Mukavemeti Grup ici 40
Boy Yonii P

Toplam 49

Gruplar arasi 9 3,494 ,003
Yirtilma Mukavemeti Grup ici 40
En Yonii P

Toplam 49

Gruplar arasi 9 4,826 ,000
Patlama Mukavemeti Grup ici 40

Toplam 49

Gruplar arasi 9 1,198 ,323
Dikis Mukavemeti .
Boy Yonii Grup ici 40

Toplam 49

Gruplar aras1 9 20,988 ,000
Dikis Mukavemeti ..
En Yoénii Grup i¢i 40

Toplam 49

Tiim testlere ait sonuglar incelendiginde numuneler arasinda istatistiksel agcidan
onemli farklar goriilmiistiir. Istatistiksel degerlendirme icin uygun olmayan bazi test
sonuglar1 incelendiginde asagidaki tespitler yapilmistir.

Yanma Hizi: Test sonucu, hava tekstiire ipliklerden iiretilen tiim kumaslar i¢in
uygundur. Ancak Yiin/PES kumaslarin boy yoniinde yanma hiz1 testi 100 mm/dak’dan
yiiksek oldugundan otomotiv standartlarim karsilayamamaktadir.

Sislenme Testi: Ozel ipliklerin hava tekstiire makinesinde karisimu ile iiretilen
yeni kumaslarin sislenme testi sonuglari otomotiv standartlarini karsilamaktadir.

Isik Hasligr Testi: %100 ve % 66 Coolmax® igeren kumaslarin (C-C-C ve P-C-
C) 151k hasligi test sonucu gri skalaya gore 4 seviyesinde olup, standart gerekliliklerini
karsilamak i¢in yeterli degildir. Diger tiim kumaslarin 1s1tk hashgi, standart
gerekliliklerini karsilamaktadir.

Taber Testi: Yin/PES iplik iceren kumaslar disinda tiim kumaslarin test sonucu
standart gerekliliklerini karsilamaktadir.
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Cesconi Testi: Her bir kumasa ayr1 ayr1 3000 ve 6000 ¢evrimlik Cesconi testi
uygulandiginda, kumaslarda herhangi bir iplik kopusu ya da desen bozulmasi
goriilmemistir. 3000 ¢evrimlik Cesconi testi sonrasinda kumaslarin asinma bolgesindeki
renk degisimi gri skala ile degerlendirildiginde, Coolmax® igeren tiim kumaslarin (C-
C-C, C-P-P, P-C-C), %100 ve %66 Drytouch® iplik iceren kumasglarin (Dt-Dt-Dt, P-Dt-
Dt) seviyesi 4’tiir. Aym1 kumaglarin 6000 tur test sonucu seviyesi 3’tiir. Otomotiv
standartlarin1 karsilayabilmesi i¢in dosemelik kumaslarin 3000 ve 6000 ¢evrim sonrasi
seviyesi sirastyla en az 4/5 ve 4 olmalidir. Bu nedenle bu kumaslar otomotiv
standartlarini karsilayamamaktadir.

Yapisma Mukavemeti Testi: Tiim dokuma kumaslarin kumas-siinger tarafi
ayristirilamayacak kadar iyi yapismistir ve test sonuclari beklenen standart degerlerini
karsilamaktadir. Ancak astar-siinger tarafi yapisma mukavemeti test sonucu % 100
poliester (P-P-P), % 33 Drytouch® (Dt-P-P) ve % 33 Drycot® (Dc-P-P) iplik iceren
kumaslar i¢in standart gerekliliklerin altinda kalmistir. Bu durumun siinger tabakasinin
kalinliginin homojen olmamasindan kaynaklanabilecegi diisiiniilmektedir ve bu sorun
laminasyon prosesinde parametre degisiklikleri ile iyilestirilebilmektedir.

a. Kopma Mukavemeti

Dokuma kumaslarin boy ve en yoniinde kopma mukavemeti dl¢iimleri istatistiksel
olarak degerlendirilmis ve sonuglar1 Cizelge 6.14 ve 6.15’de verilmistir. Degerlendirilen
tim kumaslarin test sonuclari dokuma kumaslar i¢in standardin gerektirdigi 100 daN
degerini karsilamaktadir.

i. Boy yoniinde kumas kopma mukavemeti

Cizelge 6.14: Dokuma kumaslarda iplik degisiminin boy yoniinde kopma mukavemetine etkisinin
istatistiksel degerlendirmesi

Kumas Kodu | Olciim Sayisi ¢ =10'05
P-Dt-Dt 5 465,8
Dc-P-P 5 470,2
P-Dc-Dc 5 471,2
C-C-C 5 4732
Dc-Dc-De 5 4744
P-P-P 5 479,0
Dt-Dt-Dt 5 479,0
P-C-C 5 479,0
Dt-P-P 5 479,0
C-P-P 5 479,0
p degeri ,059
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Dokuma kumaslarin boy yoniinde kopma mukavemeti sonuclari, biitiin kumaslar
arasinda istatistiksel agidan fark bulunmadigim gostermektedir.

ii. En yoniinde kumas kopma mukavemeti

Cizelge 6.15: Dokuma kumaslarda iplik degisiminin en yoniinde kopma mukavemetine etkisinin
istatistiksel degerlendirmesi

Kumas Ol¢iim 0 =0.05

Kodu Sayis1 1 2 3
Dt-Dt-Dt 5 270,6

P-Dt-Dt 5 275,0

P-Dc-Dc 5 288.,8 288,8
Dc-Dc-De 5 302,8

P-P-P 5 331,0
Dt-P-P 5 340,2
Dc-P-P 5 340,6
C-C-C 5 3434
P-C-C 5 347,0
C-P-P 5 3574
p degeri ,154 ,244 ,055

%100 ayni iplikten hava tekstiire iplik kullanildiginda;

%100 poliester (P-P-P) ve %100 Coolmax® (C-C-C) iplik iceren hava tekstiire
ipliklerden dokunan kumaslar arasindaki fark Onemsizdir ve digerlerine gore daha
yiiksek mukavemet degerine sahiptir. Bu kumaslar1 %100 Drycot® (Dc-Dc-Dc) ve
Drytouch® (Dt-Dt-Dt) ipliklerden iiretilen kumaslar izlemektedir ve aralarindaki fark
Oonemli seviyededir.

Poliester-ozel iplik karisimli hava tekstiire iplik kullanildiginda;

%66 ozel iplik iceren hava tekstiire ipliklerden (P-Dt-Dt, P-C-C ve P-Dc-Dc)
tiretilmis kumaslar arasinda, %66 Coolmax® (P-C-C) kumasinin diger iki kumastan (P-
Dt-Dt ve P-Dc-Dc) istatistiksel acidan farkli ve en yoniinde kopma mukavemetinin daha
yiiksek oldugu goriilmektedir. %33 6zel iplik iceren hava tekstiire ipliklerden (Dt-P-P =
C-P-P = Dc-P-P) iiretilen kumaslar arasinda istatistiksel a¢idan fark yoktur.

Ozel iplik karisim oranlari degistirildiginde;

Bu amacla, 6zel iplik ve poliester iplikler hava tekstiire makinesinde degisik
oranlarda karistirillarak karistm oraninin etkisi incelenmistir. ~ Farkli oranlarda
Coolmax® iceren (C-C-C = P-C-C = C-P-P) kumaslarin en yoniinde mukavemet
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degerleri arasindaki fark istatistiksel agidan anlamli degildir. Farkli oranlarda
Drytouch® ve Drycot® iceren kumaslarda da, poliester iplik oran1 daha yiiksek olan
kumaglarm (Dt-P-P ve Dc-P-P) en yoOniinde kopma mukavemeti degerlerinin
digerlerinden daha yiiksek oldugu goriilmektedir.

DEGERLENDIRME: Bu sonuclardan; kumasin her iki yonde yiiksek kopma
mukavemetine sahip olmasi icin %33 6zel iplik iceren hava tekstiire ipliklerden
iiretilmesinin uygun olacag anlasilmaktadir.

b. Yirtilma Mukavemeti

Taber testi standart gerekliliklerini karsilayan dokuma kumaslarin boy ve en
yoniinde yirtilma mukavemeti Olciimleri istatistiksel olarak degerlendirilip sonuglari
Cizelge 6.16 ve 6.17°de verilmistir. Tiim kumaslarin test sonuglart dokuma kumaslar
icin standardin gerektirdigi 6 daN degerini karsilamaktadir.

i. Boy yoniinde kumas yirtilma mukavemeti

Cizelge 6.16: Dokuma kumaslarda iplik degisiminin boy yoniinde yirtilma mukavemetine etkisinin
istatistiksel degerlendirmesi

Kumas Olciim a=0.05
Kodu Sayisi 1 2
C-P-P 5 374

Dc-Dc-De 5 40,0 40,0
C-C-C 5 41,2 41,2
P-Dc-Dc 5 41,6 41,6
P-C-C 5 424 424
Dt-Dt-Dt 5 43,8 43,8
P-Dt-Dt 5 43,8 43,8
Dc-P-P 5 45,6 45,6
P-P-P 5 47,6
Dt-P-P 5 49,8
p degeri 11 ,059

%100 ayni iplikten hava tekstiire iplik kullanildiginda;

% 100 ozel iplik iceren kumaslar (Dt-Dt-Dt = C-C-C = Dc-Dc-Dc) ile %100
poliesterden iiretilen (P-P-P) kumasin boy yoniinde yirtilma mukavemeti degerleri
arasinda istatistiksel agidan 6nemli bir fark bulunmamaktadir.



97

Poliester ve dzel iplik karisimli hava tekstiire iplik kullanildiginda;

%66 0Ozel iplik iceren hava tekstiire iplikler (P-Dt-Dt = P-C-C = P-Dc-Dc) ile
tiretilen kumaglarin boy yoOniinde yirtilma mukavemeti degerleri arasindaki fark
istatistiksel ag¢idan anlamli degildir. %33 06zel iplik iceren hava tekstiire ipliklerden
tiretilen kumaslar (Dt-P-P, C-P-P ve Dc-P-P) karsilastirildiginda; Drytouch® (Dt-P-P)
ve Drycot® (Dc-P-P) kumaslarin istatistiksel acidan farkli olmadigi ve Coolmax® (C-
P-P) kumasa gore daha yiiksek mukavemete sahip oldugu goriilmektedir.

Ozel iplik karisim oranlari degistirildiginde;

Ozel iplik olarak gesitli oranlarda Drytouch® iplik iceren kumaslar (Dt-Dt-Dt =
Dt-P-P = P-Dt-Dt) kumaslar arasindaki fark istatistiksel agidan 6nemsizdir. Ayn1 durum
Coolmax® ve Drycot® iplik iceren kumaslar i¢in de aynidir. Bu sonuglardan; hava
tekstiire iplikler icin ©Ozel iplik kullanim oranlarinin boy yoniinde yirtilma
mukavemetine etkisinin 6nemli olmadigi anlagilmaktadir.

ii. En yoniinde kumas yirtilma mukavemeti

Cizelge 6.17: Dokuma kumaslarda iplik degisiminin en yoniinde yirtilma mukavemetine etkisinin
istatistiksel degerlendirmesi

Kumas Ol¢iim 0 =0.05

Kodu Sayis1 1 2 3 4
P-C-C 5 29,2

Dc-P-P 5 29,6 29,6

P-Dt-Dt 5 30,0 30,0

P-Dc-Dc 5 30,6 30,6 30,6

C-P-P 5 30,6 30,6 30,6

C-C-C 5 31,0 31,0 31,0

Dc-Dc-De 5 32,0 32,0 32,0 32,0
Dt-Dt-Dt 5 324 324 324
P-P-P 5 334 334
Dt-P-P 5 34,6
p degeri ,070 ,070 ,066 ,076

%100 ayni iplikten hava tekstiire iplik kullanildiginda;

Oz ve efekt ipligi olarak % 100 ozel iplik kullanilarak iiretilmis hava tekstiire
ipliklerden (Dt-Dt-Dt = C-C-C = Dc-Dc-Dc) dokunmus kumaslar ile %100 poliester
iplikten (P-P-P) iiretilen kumaslarin en yoniinde yirtilma mukavemetleri arasinda
istatistiksel acidan 6nemli bir fark bulunmamaktadir.
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Poliester ve dzel iplik karisimli hava tekstiire iplik kullanildiginda;

% 66 ozel iplik iceren hava tekstiire ipliklerden (P-Dt-Dt = P-C-C = P-Dc-Dc)
tiretilen kumaglar arasinda istatistiksel agidan fark yoktur. %33 0zel iplik iceren hava
tekstiire iplikler (Dt-P-P, C-P-P ve Dc-P-P) ile iiretilen kumaslar karsilastirildiginda;
%33 Drytouch® (Dt-P-P) iceren kumasin en yoniinde yirtilma mukavemeti diger iki
kumastan (Dc-P-P ve C-P-P) 6nemli seviyede yiiksektir.

Ozel iplik karisim oranlari degistirildiginde;

Hava tekstiire iplik tiretimi sirasinda ¢esitli oranlarda Drytouch® iplik beslenerek
iretilen ipliklerde (Dt-Dt-Dt, Dt-P-P ve P-Dt-Dt), 6zel iplik kullanim oranlarinin en
yoniinde yirtilma mukavemetine etkisi onemli seviyededir. Bu iplikler arasinda 6zel
iplik orani daha az olan (Dt-P-P) kumasinin en yoOniinde yirtilma mukavemeti daha
yiiksektir. Coolmax® ve Drycot® iplik iceren (C-P-P = P-C-C, Dc-P-P = P-Dc-Dc)
kumaslarin yirtilma mukavemetleri arasinda fark 6nemsiz seviyededir.

DEGERLENDIRME: Bu sonuclardan; kumasin her iki yonde yirtilma
mukavemeti icin degistirilen tiim parametrelerin etkisinin Onemli olmadigi
anlasilmaktadir.

c. Patlama Mukavemeti

Taber testi sonucu uygun olan dokuma kumaslarin patlama mukavemeti dl¢iimleri
istatistiksel olarak degerlendirilmis ve sonuglart Cizelge 6.18’de verilmistir.
Degerlendirmeye alinan tiim kumaslarin test sonu¢lari dokuma kumaslar i¢in standardin
gerektirdigi 25 daN degerini karsilamaktadir.

%100 ayni iplikten hava tekstiire iplik kullanildiginda;

Oz ve efekt ipligi olarak %100 poliester ve %100 6zel iplik kullanlarak iiretilen
hava tekstiire ipliklerden (P-P-P, Dt-Dt-Dt, C-C-C ve Dc-Dc-Dc) dokunmus kumaslar
arasinda, %100 Drytouch® iplikle (Dt-Dt-Dt) iiretilen kumasin en yiiksek patlama
mukavemetine sahip oldugu goriilmektedir.
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Cizelge 6.18: Dokuma kumaslarda iplik degisiminin patlama mukavemetine etkisinin istatistiksel

degerlendirmesi
Kumas Olgiim 0 =0.05
Kodu Sayisi 1 2 3 4
Dc-Dc-Dc 5 111,00
P-Dc-Dc 5 114,52 114,52
P-P-P 5 114,90 114,90
Cc-C-C 5 116,62 116,62
P-C-C 5 117,20 117,20
C-p-pP 5 118,02 118,02 118,02
Dc-P-P 5 119,20 119,20 119,20
Dt-Dt-Dt 5 121,24 121,24
P-Dt-Dt 5 122,98
Dt-P-P 5 123,22
p degeri ,150 ,109 ,108 ,070

Poliester ve dzel iplik karisimli hava tekstiire iplik kullanildiginda;

%66 ozel iplik iceren hava tekstiire ipliklerden (P-Dt-Dt, P-C-C ve P-Dc-Dc)
tiretilen kumaglar karsilastirlldiginda, %66 Drytouch® iplikli (P-Dt-Dt) kumasin
patlama mukavemeti digerlerinden 6nemli seviyede yliksektir. %33 ozel iplik iceren
hava tekstiire ipliklerden (Dt-P-P = C-P-P = Dc-P-P) iiretilen kumasglar arasinda
istatistiksel acidan 6nemli bir fark bulunmamaktadir.

Ozel iplik karisim oranlari degistirildiginde;

Hava tekstiire iplik tiretiminde Drytouch® ipligin degisik oranlarda katilmasinin
(Dt-Dt-Dt = Dt-P-P = P-Dt-Dt) kumaslarin patlama mukavemet degerine etkisi 6nemsiz
seviyededir. Ayn1 durum Coolmax® iplikler icin de gecerlidir. Drycot® malzemesi icin
poliester miktar1 yiiksek olan iplikten (Dc-P-P) fiiretilen kumasin patlama
mukavemetinin yiiksek oldugu, ancak %66 Drycot® igeren (P-Dc-Dc) kumasin her iki
grupta yer almasi nedeniyle farkin ihmal edilebilecegi diisiiniilmektedir. Bu
sonuglardan; hava tekstiire iplik iiretiminde 6zel ipliklerin 6z veya efekt ipligi olarak
kullamimlarina gore degisen o6zel iplik karisim oranlarinin patlama mukavemetine
etkisinin onemli olmadig1 sdylenebilir.

DEGERLENDIRME: Bu sonuclardan; kumasin patlama mukavemeti icin bu
tezde incelenen parametrelerin etkisinin Onemli olmadig1  sonucu
cikarilabilmektedir.



100

d. Dikis Mukavemeti

Taber testi sonucu standart gereklilikleri karsilayan dokuma kumaslarin boy ve en
yoniinde dikis mukavemeti Ol¢iimlerinin istatistiksel degerlendirmesi yapilmis ve
sonuglart Cizelge 6.19 ve 6.20°de verilmistir. Tiim kumaslar dokuma kumaslar icin
standardin gerektirdigi 40 daN degerini karsilamaktadir.

i. Boy yoniinde dikis mukavemeti

Cizelge 6.19: Dokuma kumaslarda iplik degisiminin boy yoniinde dikis mukavemetine etkisinin
istatistiksel degerlendirmesi

Kumas Ol¢iim o = 0.05

Kodu Sayisi 1 2
Dc-De-Dc 5 96,2

C-C-C 5 1134 113,4
P-P-P 5 115,6 115,6
Dc-P-P 5 116,4 116,4
Dt-Dt-Dt 5 117,0 117,0
P-Dc-Dc 5 118,4 1184
P-Dt-Dt 5 118,8 118,8
Dt-P-P 5 122,0
P-C-C 5 1238
C-P-P 5 124,8
p degeri ,065 ,359

%100 ayni iplikten hava tekstiire iplik kullanildiginda;

Oz ve efekt ipligi olarak %100 aym iplik kullanilarak iiretilen hava tekstiire
ipliklerden (P-P-P = Dt-Dt-Dt = C-C-C = Dc-Dc-Dc) dokunmus kumaglarin boy
yoniinde dikis mukavemeti degerleri arasindaki fark 6nemsizdir.

Poliester ve ozel iplik karisimli hava tekstiire iplik kullanildiginda;

% 66 ozel iplik iceren (P-Dt-Dt =P-C-C = P-Dc-Dc) kumaslar ile % 33 6zel iplik
iceren (Dt-P-P = C-P-P = Dc-P-P) kumaslar arasinda istatistiksel agidan bir fark
gozlenmemistir.
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Ozel iplik karisim oranlari degistirildiginde;

Drytouch®, Coolmax® ve Drycot® iplik iceren kumaslar kendi igerisinde
degerlendirildiginde boy yOniinde dikis mukavemetleri arasinda ©Onemli bir fark
olmadig goriilmektedir. Bu sonuglardan hava tekstiire iplikler iiretilirken 6zel ipliklerin
0z veya efekt ipligi olarak kullanimlarina bagh olarak degisen ©zel iplik kullanim
oranlarinin boy yoniinde dikis mukavemetine etkisinin 6nemli olmadigi anlagilmaktadir.

ii. En yoniinde dikis mukavemeti

Cizelge 6.20: Dokuma kumaslarda iplik degisiminin en yoniinde dikis mukavemetine etkisinin
istatistiksel degerlendirmesi

Kumas Ol¢iim 0=0.05

Kodu Sayisi 1 2 3 4 3
Dt-Dt-Dt 5 78,2

P-P-P 5 96,0

P-Dc-Dc 5 96,8 96,8

P-Dt-Dt 5 100,8 100,8 100,8

Dc-P-P 5 101,4 101,4 101,4 101,4
Dt-P-P 5 102,0 102,0 102,0
C-C-C 5 103,2 103,2
Dc-De-De 5 103,4 103,4
P-C-C 5 104,2 104,2
C-P-P 5 106,8
p degeri 1,000 ,053 ,063 241 ,063

%100 ayni iplikten hava tekstiire iplik kullanildiginda;

% 100 Drycot® (Dc-Dc-Dc) ve % 100 Coolmax® (C-C-C) hava tekstiire
ipliklerden dokunmus kumaslarin dikis mukavemeti arasindaki fark istatistiksel acidan
onemsizdir ve digerlerine gore daha yiiksek degere sahiptirler. En diisiik dikis
mukavemeti ise % 100 Drytouch® iplikle (Dt-Dt-Dt) iiretilmis kumasa aittir.

Poliester ve ozel iplik karisimli hava tekstiire iplik kullanildiginda;

%66 ozel iplik iceren hava tekstiire ipliklerden (P-Dt-Dt, P-C-C ve P-Dc-Dc)
iretilen kumaglarin en yoniinde dikis mukavemeti degerleri karsilastirildiginda; (P-C-C)
ipliginden iiretilen kumasin en yiiksek degere sahip oldugu ve (P-Dt-Dt = P-Dc-Dc)
kumaglar arasinda istatistiksel agidan fark olmadig1 gozlenmistir. %33 6zel iplik iceren
hava tekstiire ipliklerden iiretilmis (Dt-P-P = C-P-P = Dc-P-P) kumaslarin dikis
mukavemetleri arasinda 6nemli fark bulunmamaktadir.
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Ozel iplik karisim oranlari degistirildiginde;

%100 Drytouch® igeren (Dt-Dt-Dt) kumasin dikis mukavemeti, %33 ve %66 6zel
iplik iceren hava tekstiire iplikten (Dt-P-P ve P-Dt-Dt) iiretilmis kumaslarindan anlaml
derecede farklidir. Coolmax® iplik iceren kumaslar arasindaki fark onemli degildir.
Drycot® iplik iceren kumaslardaki farkin ise ihmal edilebilecegi diisiiniilmektedir.

DEGERLENDIRME: Bu sonuclardan; Coolmax® ve poliesterin farkh oranlarda
kullanilmasi ile elde edilen hava tekstiire ipliklerden (P-C-C ve C-P-P) dokunan
kumaslarin, hem enine hem de boyuna yonde en yiiksek dikis mukavemetine sahip
oldugu belirlenmistir.

6.2 Is1il Konfor Ozelliklerinin Degerlendirmeleri

6.2.1 Ottoman tipi kumaslar

Bu yapilar Taber testinden gecemedigi i¢in konfor testleri ger¢eklestirilmemistir.

6.2.2 Pike tipi kumaslar

Pike tipi 6rme yapisina sahip 10 farkli kumasa ait konfor testi 6l¢iim sonuclari
Cizelge 5.4°de bu verilere ait istatistiksel degerlendirmeler Cizelge 6.21°de verilmistir.

Olgiilen 1511 konfor parametreleri alt basliklar halinde degerlendirilecektir.

Cizelge 6.21: Pike tipi kumaslara ait 1s1l konfor testleri icin istatistiksel degerlendirme

Test SSZ?:ZSSI;( F p degeri

Gruplar arasi 9 4,085 ,004
Isil fletkenlik Grup ici 20
Toplam 29

Gruplar aras1 9 44,187 ,000
Kalilik Grup ici 20
Toplam 29

Gruplar arasi 9 8,681 ,000
Bagil Su Buhar1 Gegirgenligi | Grup ici 20
Toplam 29

Gruplar arasi 9 95,699 ,000
Hava Gegcirgenligi Grup igi 90
Toplam 99
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a. Isil iletkenlik

Pike tipi kumaglarin 1s1l iletkenlik ve kalinlik 6l¢iim sonuclarina ait grafik EK
1.1°de, istatistiksel degerlendirme sonuclar1 Cizelge 6.22°de verilmistir.

Cizelge 6.22: Pike tipi kumaslarda iplik degisiminin 1s1l iletkenligine etkisinin istatistiksel

degerlendirmesi
Kumas Ol¢iim 0= 0.05
Kodu Sayis1 1 2 3
Dc-De 3 ,04248
Dc-P 3 ,04270
P-P 3 ,04305 ,04305
P-Dt 3 ,04350 ,04350
Dt-P 3 ,04364 ,04364 ,04364
C-P 3 ,04377 ,04377 ,04377
c-C 3 ,04435 ,04435
P-C 3 ,04438 ,04438
P-Dc 3 ,04501
Dt-Dt 3 ,04506
p degeri ,085 ,075 ,058

%100 ayni iplik kullanildiginda;

%100 ozel iplik (Dt-Dt, C-C ve Dc-Dc) ve % 100 poliester iplik (P-P) iceren
kumaglar arasinda en yiiksek 1s1l iletkenlik degeri Drytouch® iplikten iiretilmis kumasa
(Dt-Dt) aittir ve Coolmax® iplikten iiretilmis kumas (C-C) ile arasindaki fark 6nemsiz
seviyededir. Drycot® iplikten iiretilen kumas (Dc-Dc) en diisiik 1511 iletkenlik degerine
sahiptir ve poliester kumas (P-P) ile arasindaki fark istatistiksel olarak 6nemsizdir.

Poliester ve ozel iplik birlikte kullanildiginda;

On yiiziinde ozel iplik, arka yiiziinde poliester kullanilan kumaslarin (Dt-P = C-P
= Dc-P) 1s1l iletkenlik degerleri arasindaki fark istatistiksel agidan onemsizdir.

On yiizii poliester arka yiizii ozel iplik ile iiretilen kumaslar (P-Dt, P-C ve P-Dc)
arasinda Drycot® iplik iceren kumas (P-Dc) en yiiksek 1s1l iletkenlik degerine sahiptir.
Bundan daha diisiik degere sahip Coolmax® (P-C) ve Drytouch® (P-Dt) kumaslar
arasindaki fark 6nemsiz seviyededir.
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Ozel iplik kumasin farkli kisumlarinda kullanmildiginda;

Ozel ipliklerin kumasta yerlesim yerlerinin 1s1l iletkenlik iizerine etkisi her bir
ozel iplik i¢in ayr1 ayr1 incelenmistir. Drytouch® iplik bulunan kumaslar (Dt-Dt, P-Dt,
Dt-P) arasinda %100 Drytouch® kumasin (Dt-Dt) en yiiksek 1s1l iletkenlik degerine
sahip oldugu goriilmektedir. Drytouch® iplik poliester iplik ile birlikte kullanildiginda,
kullanim yerinden bagimsiz olarak 1s1l iletkenlik degeri onemli seviyede azalmaktadir.
Coolmax® ipligin kumasin her iki yiiziinde (C-C), sadece on yiiziinde (C-P) veya
sadece arka yiiziinde (P-C) kullanilmasinin kumaslarin 1s1l iletkenlik 6zelligine 6nemli
bir etkisi bulunmamaktadir. Drycot® iplik iceren kumaslar arasinda en yiiksek 1sil
iletkenlik degeri arka yiiziinde Drycot® iplik igeren kumasa (P-Dc) aittir. Drycot® iplik
kumasin on yiiziinde kullanildiginda kumaslarin (Dc-P ve Dc-Dc) 1s1l iletkenliginin
azaldig1 goriilmektedir.

b. Bagil Su Buhar1 Gegirgenligi

Pike tipi kumaslarin bagil su buhar1 gecirgenligi ve kalinlik 6l¢ciim sonuglarina ait
grafik EK 1.2’de, istatistiksel degerlendirme sonuglar1 Cizelge 6.23’de verilmistir.

Cizelge 6.23: Pike tipi kumaslarda iplik degisiminin bagil su buhar1 gecirgenliginin etkisinin istatistiksel

degerlendirmesi
Kumas Olciim 0=0.05
Kodu Sayisi 1 2 3
C-p 3 20,3
pP-p 3 23,9
Dc-P 3 24,1
Dt-P 3 243
P-Dt 3 24,5
P-Dc 3 24,5
C-C 3 24,8
P-C 3 249
Dc-Dc 3 25,7
Dt-Dt 3 27,8
p degeri 1,000 ,089 1,000

%100 ayni iplik kullanildiginda;

%100 ayni tip iplik kullanilarak iiretilen pike kumaslar arasinda Drytouch® iplik
kullanilan kumas (Dt-Dt) en yiiksek bagil su buhari gegirgenligi degerine sahiptir. Diger
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tic kumasin (Dc-Dc = C-C = P-P) bagil su buhart gecirgenligi degerleri arasinda
istatistiksel acidan 6nemli fark yoktur.

Poliester ve dzel iplik birlikte kullanmildiginda;

Koltugun kisi ile temas eden On yiiziinde 6zel iplik kullanilan kumaslar (Dt-P, Dc-
P ve C-P) arasinda en diisiik bagil su buhar1 gecirgenligi degeri 6n yiiziinde Coolmax®
iplik bulunan kumasa (C-P) aittir. Diger iki kumasin (Dt-P = Dc-P) bagil su buhari
gecirgenligi daha yiiksektir ve aralarindaki fark 6nemsizdir.

Kumasin sadece arka yiiziinde 6zel iplik kullanilarak iiretilen kumaslar (P-Dt = P-
C = P-Dc) arasindaki fark istatistiksel agidan 6nemsizdir.

Ozel iplik kumasin farkli kissmlarinda kullanildiginda;

Drytouch® ipligin farkli konumlarda yer aldigi kumaslar (Dt-Dt, P-Dt, Dt-P)
karsilastirildiginda; %100 Drytouch® iplikli kumagin (Dt-Dt) en yiiksek bagil su buhari
gecirgenligi degerine sahip oldugu goriilmektedir. Daha diisiik bagil su buhari
gecirgenligine sahip diger iki kumasin arasindaki fark 6nemsizdir. Coolmax® iplikten
oriilen kumaslar (C-C, C-P ve P-C) arasinda arka yiizii Coolmax® on yiizli poliester
olan kumas (P-C) ile %100 Coolmax® (C-C) arasindaki fark énemsiz seviyededir. On
yiiziinde Coolmax® arka yiiziinde poliester bulunan kumasin (C-P) bagil su buhar
gecirgenligi degeri daha diisiiktiir. Cesitli oranlarda Drycot® iplik iceren kumaslarin
bagil su buhar1 gecirgenligi degerleri arasinda istatistiksel agidan 6nemli bir fark tespit
edilmemistir.

c¢. Hava Gegirgenligi

Pike tipi kumaglarin hava gecirgenligi ve kalinlik 6l¢ctim sonuclarina ait grafik EK
1.3’te, istatistiksel degerlendirme sonuglar1 6.24’te verilmistir.

%100 ayni iplik kullanildiginda;

%100 ayn iplik iceren kumaslar arasinda en yiiksek hava gecirgenligi degeri
Drycot® (Dc-Dc) kumasa aittir. Bunu sirasiyla Drytouch® (Dt-Dt), poliester (P-P) ve
Coolmax® (C-C) kumaslar izlemektedir. Tiim kumaslar arasindaki fark istatistiksel
acidan anlamli seviyededir.
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Cizelge 6.24: Pike tipi kumaslarda iplik degisiminin hava gecirgenligine etkisinin istatistiksel

degerlendirmesi
Kumas | Olciim a=0.05
Kodu Sayisi 1 2 3 4 5 6
P-C 10 477
C-P 10 512
Cc-C 10 523
P-Dc 10 527
P-Dt 10 538
Dt-P 10 564
P-P 10 609
Dc-P 10 619
Dt-Dt 10 692
Dc-Dc 10 753
p degeri 1,000 ,066 1,000 456 1,000 1,000

Poliester ve ozel iplik birlikte kullanmildiginda;

On yiizii 6zel iplik, arka yiizii poliester olan kumaslar arasinda Drycot® iplik
iceren kumas (Dc-P) en yiiksek, Coolmax® iplik iceren kumas (C-P) en diisiik hava
gecirgenligi degerine sahiptir.

On yiiziinde poliester iplik ve arka yiiziinde Coolmax® iplik kullanilan (P-C)
kumas en diisiik hava gegirgenlik degerine sahiptir. On yiizii poliester arka yiizii
Drycot® (P-Dc) ve Drytouch® (P-Dt) olan kumaslarin hava gecirgenligi daha yiiksektir
ve aralarindaki fark onemsizdir.

Ozel iplik kumasin farkli kissmlarinda kullamldiginda;

Tiim 6zel iplikler icin, %100 6zel iplikten iiretilen kumaslarin hava gecgirgenligi
degerlerinin daha yiiksek oldugu goriilmektedir.

DEGERLENDIRME: Pike tipi 6rme kumas numuneleri 1s1, bagil su buhari
ve hava gecirgenlikleri acisindan degerlendirildiginde, % 100 6zel iplik kullanildig:
takdirde daha iyi sonuclar elde edildigi tespit edilmistir. Ozellikle 151 ve bagil su
buhar gecirgenlikleri icin %100 Drytouch® (Dt-Dt) kumasin en yiiksek iletkenlik
degerine sahip oldugu gozlenmistir. Yiiksek hava gecirgenligi saglamak icin %100
Drycot® (Dc-Dc) kumas kullanilmasi uygundur.
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6.2.3 Ajur tipi kumaslar
Ajur tipi orme kumas yapisina sahip 17 farkli kumasin konfor testi Ol¢iim
sonuclar1 Cizelge 5.7 ve 5.8’de goriilmektedir. Bu kumaslarin 1s1l konfor testlerine ait

istatistiksel degerlendirmeler Cizelge 6.25°de verilmistir.

Cizelge 6.25: Ajur tipi kumaglara ait 1s1l konfor testleri i¢in istatistiksel degerlendirme

Serbestlik

Test Derecesi F p degeri

Gruplar arasi 16 2,589 ,010
Isil {letkenlik Grup ici 34
Toplam 50

Gruplar arasi 16 39,487 ,000
Kalinlik Grup ici 34
Toplam 50

Gruplar aras1 16 16,160 ,000
RSB G|
Toplam 50

Gruplar aras1 16 67,844 ,000
Hava Gegirgenligi | Grup ici 153
Toplam 169

a. Isil iletkenlik

Ajur tipi kumasglarin 1s1] iletkenlik ve kalinlik 6l¢ciim sonuglarina ait grafik EK
2.1°de, istatistiksel degerlendirme sonuglar1 Cizelge 6.26’da verilmistir.

%100 ayni iplik kullanildiginda;

%100 aym iplik ile oriilen 4 ajur biiyiikliigiine sahip kumaslarin (P-P-4 = Dt-Dt-4
= C-C-4 = Dc-Dc-4) 1s1l iletkenlik degerleri arasinda 6nemli bir fark gézlenmemistir. 12
ajur biiyiikligline sahip kumaglar (P-P-12, Dt-Dt-12, C-C-12, Dc-Dc-12)
karsilastirildiginda Coolmax® iplik iceren (C-C-12) kumasin en yiiksek, % 100
poliester iplik iceren (P-P-12) kumasin ise en diisiik 1s1l iletkenlik degerine sahip oldugu
goriilmektedir.

Poliester ve ozel iplik birlikte kullanildiginda;

On yiiziinde 6zel iplik, arka yiiziinde poliester iplik kullanilan 4 ajurlu kumaslarin
(C-P-4 = Dt-P-4 = Dc-P-4) 1s1l iletkenlik degerleri arasinda fark goriilmemistir. On
yiiziinde 6zel iplik, arka yiiziinde poliester iplik kullanilan 12 ajurlu (C-P-12, Dc-P-12
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ve Dt-P-12) kumaslar arasinda, Coolmax® iplikle iiretilen kumas (C-P-12) diger iki
kumastan istatistiksel acidan onemli bir farka ve en yiiksek 1s1l iletkenlik degerine sahip
oldugu goriilmektedir.

Arka yiizii 6zel iplikli 12 ajurlu kumaslar arasinda (P-Dt-12 = P-C-12 = P-Dc-12)
istatistiksel acidan anlamli bir fark goriilmemistir.

Cizelge 6.26: Ajur tipi kumaslarda iplik degisiminin 1s1l iletkenligine etkisinin istatistiksel

degerlendirmesi
Kumas Olciim o =0.05
Kodu Sayis1 1 2 3 4
P-P-4 3 ,04256
P-P-12 3 ,04270
Dt-P-12 3 ,04271
Dt-P-4 3 ,04290 ,04290
Dt-Dt-12 3 ,04298 ,04298
Dt-Dt-4 3 ,04340 ,04340 ,04340
Dc-P-12 3 ,04381 ,04381 ,04381 ,04381
P-Dt-12 3 ,04393 ,04393 ,04393 ,04393
Dc-P-4 3 ,04404 ,04404 ,04404 ,04404
Dc-De-4 3 ,04410 ,04410 ,04410 ,04410
Dc-Dc-12 3 ,04415 ,04415 ,04415 ,04415
C-C4 3 ,04421 ,04421 ,04421 ,04421
C-P-4 3 ,04434 ,04434 ,04434 ,04434
P-Dc-12 3 ,04456 ,04456 ,04456
P-C-12 3 ,04484 ,04484
C-P-12 3 ,04504 ,04504
C-C-12 3 ,04521
p degeri ,052 ,067 ,071 ,120

Ozel ipligin kumasta kullarum veri degistirildiginde;

Her bir 6zel iplik i¢in, ipliklerin kumasta yerlesim yerinin 1s1l iletkenlige etkisi
12 ajurlu kumasta incelenmistir. On yiiziinde 6zel iplik kullanilan kumasglar (Dt-P-12,
C-P-12 ve Dc-P-12) ile arka yiiziinde 6zel iplik kullanilan (P-Dt-12, P-C-12 ve P-Dc-
12) kumaslar arasindaki farkin istatistiksel acidan 6nemli olmadigi tespit edilmistir.
Buradan kumasta 6zel iplik yerlesiminin 1s1l iletkenlik degerini etkilemedigi sonucuna
vartlmaktadir.

Ajur biiviikliigii degistirildiginde;

9% 100 aynu tip iplik ile oriilen 4 ve 12 ajur biiyiikliigiine sahip kumaslar arasinda
istatistiksel acidan anlamli bir fark olmamakla birlikte, 12 ajurlu kumaslarin 1sil
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iletkenliklerinin genellikle daha yiiksek oldugu tespit edilmistir.

b. Bagil Su Buhar Gegcirgenligi

Ajur tipi kumaslarin bagil su buhar1 gecirgenligi ve kalinlik 6l¢ciim sonuglarina ait
grafik EK 2.2’de, istatistiksel degerlendirme sonuglar1 Cizelge 6.27°de verilmistir.

Cizelge 6.27: Ajur tipi kumaslarda iplik degisiminin bagil su buhar1 gecirgenligine etkisinin istatistiksel

degerlendirmesi

Kumas Ol¢iim o = 0.05

Kodu Sayisi 1 2 3 4 35 6
C-P-12 3 23,0

P-P-4 3 23,0

C-C4 3 24,0 24,0

C-P-4 3 24,1 24,1

Dc-De-4 3 24,2 24,2

Dc-P-12 3 24,6

Dt-P-12 3 24,8 24,8

P-C-12 3 249 249

P-Dt-12 3 24.9 249

Dt-Dt-4 3 25,1 25,1

Dt-P-4 3 25,2 25,2
Dt-Dt-12 3 25,3 25,3

P-P-12 3 26,3 26,3

Dc-P-4 3 274 274

C-C-12 3 28,0
Dc-Dc-12 3 28,3 28,3
P-Dc-12 3 29,6
p degeri ,101 ,119 ,059 ,093 ,239 ,056

%100 ayni iplik kullanildiginda;

%100 ayn tip iplik ile oriilen 4 ajurlu kumaslar i¢in farkli iplik kullanilmasinin
kumaslarin (Dt-Dt-4 = Dc-Dc-4 = C-C-4) bagil su buharn gecirgenligine etkisi
istatistiksel olarak Onemsizdir. %100 aym tip iplik iceren 12 ajurlu kumaslar
karsilastirildiginda ise % 100 Drycot® iplik kullanilan kumas (Dc-Dc-12) en yiiksek,
% 100 Drytouch® iplik kullanilan (Dt-Dt-12) kumas en diisilk bagil su buhari
gecirgenligi degerine sahiptir. %100 Drycot® (Dc-Dc-12) ve Coolmax® (C-C-12)
kumaslar ile %100 poliester (P-P-12) ve Drytouch® (Dt-Dt-12) arasindaki fark
istatistiksel acidan 6nemsiz seviyededir.
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Poliester ve dzel iplik birlikte kullamildiginda;

On yiiziinde 6zel iplik, arka yiiziinde poliester iplik kullanilan 4 ajurlu kumaslar
arasinda en yiiksek bagil su buhar1 gecirgenligi degeri Drycot® iplik iceren (Dc-P-4)
kumasa aittir. Bunu Drytouch® (Dt-P-4) ve Coolmax (C-P-4) kumaslar izlemektedir.
Aralarindaki fark 6nemli seviyededir.

On yiiziinde 6zel iplik, arka yiiziinde poliester iplik kullanilan 12 ajurlu (Dt-P-
12, C-P-12 ve Dc-P-12) kumaslar arasinda; Coolmax® iplik iceren kumas (C-P-12) en
diisiik bagil su buhar1 gecirgenligi degerine sahiptir. Diger iki kumasin (Dt-P-12 = Dc-
P-12) bagil su buhar1 gecirgenligi degeri daha yiiksektir ve aralarindaki fark onemsiz
seviyededir.

Arka ylizii ozel iplikli 12 ajurlu kumaslar arasinda, Drycot® iplik iceren kumas
(P-Dc-12) en yiiksek bagil su buhar1 gecirgenligi degerine sahiptir. Drytouch® ve
Coolmax® iplikli (P-Dt-12 = P-C-12) kumaglarin arasindaki fark istatistiksel acidan
onemli degildir.

Ozel iplik kumasin farkli kissmlarinda kullamldiginda;

Her bir 6zel iplik i¢in, ipliklerin 12 ajurlu kumaslarda yerlesim yerinin bagil su
buhar1 gecirgenligine etkisi incelenmistir. Drytouch® iplik iceren kumaslar (Dt-P-12 =
P-Dt-12) arasinda 6zel ipligin kumasin 6n yiiziinde veya arka yiiziinde bulunmasinin
istatistiksel acidan anlamli olmadigi goriilmektedir. Arka yiiziinde Coolmax® ve
Drycot® iplik bulunan kumaslar (P-C-12 ve P-Dc-12), 6n yiiziinde 6zel iplik kullanilan
kumaslara (C-P-12 ve Dc-P-12) gore daha yiiksek bagil su buhar1 gegirgenligi degerine
sahiptir.

Ajur biiviikliigii degistirildiginde;

%100 aynu tip iplik ile oriillen kumaslar i¢in 12 ajur biiyiikliigline sahip kumaslar 4
ajurlu kumaglardan daha yiiksek bagil su buhar1 gecirgenligi degerine sahip oldugu
goriilmektedir.

c. Hava Gegirgenligi

Ajur tipi kumaslarin hava gegirgenligi ve kalinlik 6l¢iim sonuclarina ait grafik EK
2.3’de, istatistiksel degerlendirme sonuglari Cizelge 6.28’de verilmistir.

%100 ayni iplik kullanildiginda;

%100 ayn tip iplikten oriilen 4 ajurlu kumaslar karsilastirildiginda, poliester iplik
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iceren kumasin (P-P-4) en yiiksek, Coolmax® iplik iceren kumasin (C-C-4) en diisiik
hava gecirgenligi degerine sahip oldugu goriilmektedir. Bu kumaslar arasindaki fark
istatistiksel agidan 6nemlidir.

%100 aym tip iplik iceren 12 ajurlu kumaglar arasinda, Drycot® iplik iceren
kumas (Dc-Dc-12) en yiiksek, Coolmax® iplik iceren kumas (C-C-12) en diisiik hava
gecirgenligi degerine sahiptir.

Cizelge 6.28: Ajur tipi kumagslarda iplik degisiminin hava gecirgenligine etkisinin istatistiksel

degerlendirmesi
Kumas Olgiim 0= 0.05
Kodu Sayist 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
C-C4 10 539
C-C-12 10 562
Dt-Dt-4 10 591
Dc-P-4 10 604 604
Dc-Dc-4 10 617 617
C-P-12 10 623 623
P-P-12 10 633 633
P-C-12 10 636 636
Dt-Dt-12 10 639 639
P-P-4 10 653 653
Dt-P-12 10 666 666
Dc-Dc-12 10 668 668
P-Dt-12 10 688 688
C-P-4 10 709
P-Dc-12 10 736
Dc-P-12 10 775
Dt-P-4 10 796
p degeri 1,000 1,000 279 ,122 ,099 | ,128 | ,264 ,087 074 1,000 | ,070

Poliester ve ozel iplik birlikte kullanildiginda;

On yiiziinde 6zel iplik, arka yiiziinde poliester iplik kullanilan 4 ajurlu kumaslar
arasinda istatistiksel agidan fark oldugu goriilmektedir. Drytouch® iplik kullanilan (Dt-
P-4) kumas en yiiksek, Drycot® iplik kullanilan (Dc-P-4) kumas ise en diisiik hava
gecirgenligi degerine sahiptir.

On yiiziinde 6zel iplik, arka yiiziinde poliester iplik kullanilan 12 ajurlu (Dt-P-12,
C-P-12 ve Dc-P-12) kumaslar karsilastinldiginda fark istatistiksel agcidan anlamlidir.
Coolmax® iplikli (C-P-12) kumas en diisiik, Drycot® iplik iceren (Dc-P-12) kumas ise
en yiiksek hava gecirgenligi degerine sahip oldugu gézlenmistir.

Arka yiizii 6zel iplikli 12 ajurlu kumaslar arasinda (P-Dt-12, P-C-12, P-Dc-12) en
yiiksek hava gecirgenligi degerine Drycot® iplikli (P-Dc-12) kumas, en diisiik degere
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ise Coolmax® iplikli (P-C-12) kumas sahiptir.

Ozel iplik kumasin farkli kisumlarinda kullanmildiginda;

Her bir 6zel iplik i¢in, ipliklerin kumasta yerlesim yerinin hava gecirgenligine
etkisi incelenmistir. Drytouch® iplik iceren ( Dt-P-12 = P-Dt-12) ve Coolmax® iplik
iceren (C-P-12 = P-C-12) kumaslar arasinda fark goriilmemistir. Drycot® iplik iceren
kumaglarda on yiizii 6zel iplikli (Dc-P-12) kumasi, arka yiizii 6zel iplikli(P-Dc-12)
kumasa gore yliksek gecirgenlik degerine sahiptir.

Ajur biiyiikliigii degistirildiginde;

% 100 ozel iplik ile oriilen kumaglar i¢in 12 ajur biiyiikliigiine sahip kumaslar 4
ajurlu kumaslardan daha ytiksek hava gecirgenligi degerine sahiptir. Aralarindaki farkin
istatistiksel acidan anlamli oldugu goriilmektedir.

DEGERLENDIRME: 4 ve 12 ajurlu 6rme kumas numuneleri 1s1, bagil su buhari
ve hava gecirgenlikleri acisindan degerlendirildiginde; 12 ajurlu kumaslarin
gecirgenlik ozelliklerinin 4 ajurlu kumaslardan genellikle daha yiiksek oldugu
goriilmektedir. 12 ajurlu kumaslar icinde % 100 Coolmax® iplik kullamilarak
iiretilenler en yiiksek 1s1l iletkenlik degerini saglarken, % 100 Coolmax® ve % 100
Drycot® ipliklerden oriilenler en yiiksek bagil su buhari gecirgenligine sahiptirler.
Ayrica hava gecirgenligi yiiksek kumas gelistirilmesi icin 12 ajur biiyiikliigiiniin ve
ozel iplik olarak Drycot®’un tercih edilmesinin uygun olacagi sonucuna
varilmstir.

6.2.4 Atk iplik yatirnmh 6rme kumaslar

Bu yapidaki 6rme kumaslar Taber testinden gecememistir. Bu sebeple kumaslarin
konfor testleri gerceklestirilmemistir.

6.2.5 Dokuma kumaslar

Dokuma kumas yapisinda 11 farkli kumas iiretilmistir. Bu kumaslara ait konfor
testi Ol¢ciim sonuglar1 Cizelge 5.11°de verilmistir. Karsilastirmak iizere iiretilen Yiin-
PES karisimli kumasin (YP) Taber testi sonucu uygun olmadigindan konfor testleri
gerceklestirilmemistir. Dokuma kumaslarin 1s1l konfor testleri icin gerceklestirilen
istatistiksel degerlendirme Cizelge 6.29°da verilmektedir.
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Cizelge 6.29: Dokuma kumaslara ait 1s1l konfor testleri icin istatistiksel degerlendirme

Test S];g_):zzlslik F p degeri

Gruplar arasi 9 6,758 ,000
Isil {letkenlik Grup ici 20
Toplam 29

Gruplar arasi 9 12,465 ,000
Kalinlik Grup ici 20
Toplam 29

Gruplar arasi 9 7,188 ,000
P G|
Toplam 29

Gruplar arasi 9 1149,515 ,000
Hava Gegirgenligi Grup i¢i 90
Toplam 99

a. Isil iletkenlik

Dokuma kumaslarin 1s1l iletkenlik ve kalinlik 6l¢iim sonuclarina ait grafik EK
3.1’de, istatistiksel degerlendirme sonuglar1 Cizelge 6.30’da verilmistir.

Cizelge 6.30: Dokuma kumaslarda iplik degisiminin 1s1l iletkenligine etkisinin istatistiksel

degerlendirmesi
Kumas Ol¢iim 0 =0.05
Kodu Sayisi 1 2 3 4
Dc-P-P 3 ,04294
Dc-De-De 3 ,04359 ,04359
Dt-P-P 3 ,04383 ,04383
P-C-C 3 ,04387 ,04387
P-pP-P 3 ,04423 ,04423 ,04423
Cc-C-C 3 ,04444 ,04444
C-P-P 3 ,04455 ,04455
P-Dc-Dc 3 ,04532
Dt-Dt-Dt 3 ,04534
P-Dt-Dt 3 ,04670
p degeri ,060 ,162 ,103 1,000

%100 ayni iplikten hava tekstiire iplik kullanildiginda;

Oz ve efekt ipligi olarak %100 poliester ve %100 ozel iplik kullanilarak iiretilen
hava tekstiire ipliklerden dokunmus kumaslar (P-P-P, Dt-Dt-Dt, C-C-C ve Dc-Dc-Dc)
arasinda, %100 Drytouch® iplikle (Dt-Dt-Dt) iiretilen kumas en yiiksek, %100
Drycot® iplikle (Dc-Dc-Dc) iiretilen kumas en diisiik 1s1l iletkenlik degerine sahiptir.
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%100 poliester, Drytouch® ve Coolmax® ipliklerden iiretilmis kumaslar arasinda
istatistiksel acidan 6nemli bir fark yoktur. Yalnizca %100 Drytouch® (Dt-Dt-Dt) ile
%100 Drycot®(Dc-Dc-Dc) kumaglart arasindaki fark 6nemlidir.

Poliester ve ozel iplik karisimli hava tekstiire iplik kullanildiginda;

%66 ozel iplik iceren hava tekstiire ipliklerden (P-Dt-Dt, P-C-C ve P-Dc-Dc)
iretilen kumaslar karsilastirildiginda, farkin istatistiksel agidan 6nemli oldugu tespit
edilmistir. Coolmax® iplik iceren kumas (P-C-C) en diisiik 1s1l iletkenlik, Drytouch®
iplik iceren kumas (P-Dt-Dt) en yiiksek 1s1l iletkenlik degerine sahiptir.

%33 6zel iplik iceren hava tekstiire ipliklerden (Dt-P-P, C-P-P ve Dc-P-P) iiretilen
kumaslar karsilastirildiginda, Coolmax® iceren kumas (C-P-P) en yiiksek, Drycot®
iplikli (Dc-P-P) kumas en diisiik 1s1l iletkenlik degerine sahiptir.

Ozel iplik karisim oranlari degistirildiginde;

Hava tekstiire iplik tiretiminde Drytouch® ipligin degisik oranlarda katilmasinin
(Dt-Dt-Dt, Dt-P-P ve P-Dt-Dt) istatistiksel agidan onemli oldugu, %66 Drytouch®
iceren (P-Dt-Dt) kumasin en yiiksek, %33 6zel iplik i¢eren (Dt-P-P) kumasin en diisiik
1s1l iletkenlik degerine sahip oldugu tespit edilmistir.

Coolmax® ipligin degisik oranlarda kumasa katilmasinin (C-C-C = C-P-P = P-C-
C) istatistiksel acidan 6nemli olmadig1 goriilmektedir.

Hava tekstiire iplik tiretiminde Drycot® iplik degisik oranlarda katilarak iiretilen
kumaslar (Dc-Dc-Dc, Dc-P-P ve P-Dc-Dc) karsilastirildiginda; %33 Drycot® igeren
(Dc-P-P) kumas en diisiikk, %66 Drycot® iplikli (P-Dc-Dc) kumas en yiiksek 1s1l
iletkenlik degerine sahiptir. %66 Drycot® iplikli P-Dc-Dc kumasinin diger iki kumas ile
arasindaki farkin istatistiksel acidan anlamli oldugu goriilmektedir.

b. Bagil Su Buhari Gecirgenligi

Dokuma kumasglarin bagil su buhar1 gecirgenligi ve kalinlik dl¢iim sonuglarina ait
grafik EK 3.2’de, istatistiksel degerlendirme sonuglar1 Cizelge 6.31°de verilmistir.

%100 ayni iplikten hava tekstiire iplik kullanildiginda;

Oz ve efekt ipligi olarak %100 poliester ve %100 6zel iplik kullamlarak iiretilen
hava tekstiire ipliklerden (P-P-P = Dt-Dt-Dt = C-C-C = Dc-Dc-Dc) dokunmus kumaslar
arasinda istatistiksel agidan 6nemli bir fark olmadig1 goriilmektedir.
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Cizelge 6.31: Dokuma kumaslarda iplik degisiminin bagil su buhar1 gecirgenligine etkisinin istatistiksel

degerlendirmesi
Kumas Ol¢iim 0 =0.05
Kodu Sayisi 1 2 3 4 5
Dc-P-P 3 29,1
C-p-pP 3 29,6 29,6
Dt-P-P 3 30,0 30,0 30,0
P-pP-P 3 30,7 30,7 30,7
Dc-Dc-De 3 30,9 30,9
P-C-C 3 30,9 30,9
Dt-Dt-Dt 3 314 314
c-Cc-C 3 31,5 31,5
P-Dc-Dc 3 33,0 33,0
P-Dt-Dt 3 33,6
p degeri ,069 ,128 ,085 ,057 426

Poliester ve ozel iplik karisimli hava tekstiire iplik kullanildiginda;

%66 ozel iplik iceren hava tekstiire ipliklerden (P-Dt-Dt, P-C-C ve P-Dc-Dc)
tiretilen kumaslar arasinda, Coolmax® iceren (P-C-C) kumas en diisiik bagil su buhari
gecirgenligi degerine sahiptir. Bu kumas ile Drytouch® iplikli kumas (P-Dt-Dt) ve
Drycot® iplikli kumas (P-Dc-Dc) arasinda istatistiksel agidan anlamli bir fark vardir.

%33 ozel iplik iceren hava tekstiire ipliklerden iiretilen kumaslar (Dt-P-P = C-P-P
= Dc-P-P) arasinda istatistiksel acidan onemli bir fark bulunmamaktadir.

Ozel iplik karisim oranlari degistirildiginde;

Ozel iplik olarak cesitli oranlarda Drytouch® iplik iceren (Dt-Dt-Dt, Dt-P-P ve P-
Dt-Dt) kumaslar karsilastirildiginda; %66 Drytouch® iplikli (P-Dt-Dt) kumas en yiiksek
bagil su buhar1 gecirgenligine sahiptir ve diger iki kumas ile arasindaki fark istatistiksel
acidan onemlidir.

Ozel iplik olarak cesitli oranlarda Coolmax® iceren hava tekstiire ipliklerden
tiretilmis (C-C-C, P-C-C, C-P-P) kumaslar karsilastirildiginda; %100 Coolmax® iceren
(C-C-C) kumas ile %33 Coolmax® iceren (C-P-P) kumasi arasindaki fark 6nemsizdir.

Ozel iplik olarak cesitli oranlarda Drycot® iplik igeren (Dc-Dc-Dc, P-Dc-De, Dc-
P-P) kumaglar karsilastirildiginda; %33 Drycot® iceren (Dc-P-P) kumasi en diisiik,
%66 Drycot® iceren (P-Dc-Dc) kumasin en yiiksek degere sahip oldugu, tiim kumaslar
arasindaki farkin istatistiksel agidan anlamli oldugu goriilmektedir. %33 Drycot® iceren
(Dc-P-P) kumasin en diisiik gegirgenlige, %66 Drycot® igeren (P-Dc-Dc) kumasin en
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yiiksek gecirgenlige sahiptir.
c. Hava Gegirgenligi

Dokuma kumaslarin hava gecirgenligi ve kalinlik 6l¢ciim sonuglarina ait grafik EK
3.3’de, istatistiksel degerlendirme sonuglar1 Cizelge 6.32’de verilmistir.

Cizelge 6.32: Dokuma kumaslarda iplik degisiminin hava gecirgenligine etkisinin istatistiksel

degerlendirmesi
Kumas Olgiim 0=0.05
Kodu Sayist 1 2 3 4 5 6 7 8 9
C-C-C 10 33,5
P-Dt-Dt 10 37.6
P-C-C 10 39,4
P-P-P 10 39,8 39,8
Dt-Dt-Dt 10 40,4
Dt-P-P 10 423
C-P-P 10 44,1
Dc-P-P 10 54,2
P-Dc-Dc 10 61,3
Dc-De-De 10 65,8
p degeri 1,000 | 1,000 | ,385 172 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000

%100 ayni iplikten hava tekstiire iplik kullanildiginda;

Oz ve efekt ipligi olarak %100 poliester ve %100 6zel iplik kullamlarak iiretilen
hava tekstiire ipliklerden (P-P-P, Dt-Dt-Dt, C-C-C ve Dc-Dc-Dc) dokunmus kumaslar
karsilastirildiginda, en yiiksek hava gecirgenligine Drycot® iplik i¢ceren kumas (Dc-Dc-
Dc), en diisiik degere ise Coolmax® iplik iceren kumas (C-C-C) sahiptir. En yiiksek
hava gecirgenligi degerine sahip Dc-Dc-Dc kumasinin diger kumaslardan istatistiksel
acidan anlamli bir farka sahip oldugu tespit edilmistir.

Poliester ve ozel iplik karisimli hava tekstiire iplik kullanildiginda;

%66 ozel iplik iceren hava tekstiire iplikler (P-Dt-Dt, P-C-C ve P-Dc-Dc) ile
iretilen kumaslar karsilastirildiginda; Drycot® iplik iceren (P-Dc-Dc) kumas tiim
kumaglar icerisinde en yiiksek, Drytouch® iplikli (P-Dt-Dt) kumas en diisiikk hava
gecirgenligine sahiptir. %66 0©zel iplik iceren dokuma kumaslarin 6zel iplik
degisiminden etkilendigi sonucuna varilmistir.

%33 6zel iplik iceren hava tekstiire iplikler kullanilarak iiretilen kumaslar (Dt-P-P,
C-P-P ve Dc-P-P) karsilastirildiginda; aralarindaki farkin istatistiksel agidan onemli
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oldugu goriilmektedir. Drycot® iplik iceren (Dc-P-P) kumas bu kumaslar icerisinde en
yiiksek, Drytouch® iplikli (Dt-P-P) kumas ise en diisiik gecirgenlik degerine sahiptir.
%33 ozel iplik iceren dokuma kumaslarin 6zel iplik degisiminden etkilendigi sonucuna
varilmistir.

Hem % 66 hem de % 33 6zel iplik iceren kumaslarda 6zel iplik olarak Drycot®
ipligin kullanildig1 kumaslar en yiiksek hava gecirgenligi degerine sahiptir.

Ozel iplik karisim oranlari degistirildiginde;

Drytouch® (Dt-Dt-Dt, Dt-P-P ve P-Dt-Dt) ve Coolmax® (C-C-C, C-P-P, P-C-C)
iplik iceren kumaslar kendi aralarinda karsilastirildiginda; %33 ozel iplik iceren
kumaslarin (Dt-P-P ve C-P-P) daha yiiksek hava gecirgenligi degerine sahip oldugu
goriilmektedir.

Ozel iplik olarak cesitli oranlarda Drycot® iplik iceren (Dc-Dc-Dc, P-Dc-Dec, De-
P-P) kumaslar karsilastirildiginda; %33 Drycot® iplikten (Dc-P-P) iiretilen kumasin en
diisiik, % 100 Drycot® iplikten (Dc-Dc-Dc) kumasin en yiiksek hava gecirgenlik
degerine sahip oldugu gozlenmektedir. Tiim kumaslar arasindaki farkin istatistiksel
acidan anlamli seviyededir. Drycot® iplik i¢eren kumaslar, tiim diger kumaslar arasinda
en yiiksek hava gecirgenligi degerine sahiptir.

DEGERLENDIRME: Bu sonuclardan, 1sil iletkenligi yiiksek dokuma kumas
elde etmek icin o6zel iplik olarak Drytouch®’un tercih edilmesinin uygun olacag
tespit edilmistir. Ayrica bagil su buhar1 gecirgenligi daha yiiksek dokuma
kumaslarin elde edilmesi icin, 6zel iplik oram yiiksek olan hava tekstiire ipliklerin
kullanilmasinin uygun oldugu saptanmustir. Drycot® iplikler kullamilarak hava
gecirgenligi yiiksek dokuma kumaslarin elde edilebilecegi saptanmustir.
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7. TARTISMA ve ONERILER

Giiniimiizde insanlarin ulasim i¢in gecirdikleri zamanin artmasi nedeniyle
otomobil koltuk dosemelikleri, daha da O©Onem kazanmistir. Giincel talepler
dogrultusunda koltuk dosemeliklerinin mekanik, fiziksel, estetik ve konfor
ozelliklerinin gelistirilmesi ile ilgili caligmalar giderek artmaktadir. Bunlarin yaninda
yolcu ile dogrudan temas halinde oldugundan désemeliklerin 1s1l konfor 6zellikleri de
onem kazanmaktadir. Insan viicudu ile cevresi arasindaki fizyolojik, psikolojik ve
fiziksel uyumun memnuniyet verici olma durumunu gosteren konforun en ©6nemli
bileseni 1s1l konfordur ve tekstil yiizeylerinin 1s1, hava ve su buhar1 gecirgenlik
ozellikleri ile ilgilidir.

Bu tezde, otomobil veya diger tasit araclarinda kullanilan koltuklar i¢in 1s1l konfor
ozellikleri yiliksek dosemelik kumaglarin gelistirilmesi hedeflenmistir. Bu amacla,
yiiksek 1s1l konfor oOzelliklerine sahip olduklari belirtilen Drytouch®, Coolmax®,
Drycot® ve yiin/poliester iplikler kullanilarak cesitli desenlerde orme ve dokuma
kumaslar iiretilmis ve dosemeliklerin iist yiizeyinde kullanilmigtir. Bu kumaslarin, hem
otomotiv dosemeliklerinden beklenen fiziksel 6zellikleri karsilama durumlar1 ve hem de
1s1l konfor agisindan poliester iplikli mevcut iiriinlere gore avantajlar1 arastirilmistir.
Ancak tedarik¢i firmalardan, iplik ozellikleri ve yapilar1 hakkinda ¢ok detayli bilgi
saglanamadigindan yorumlama asamasinda zorluklar yasanmustir.

Calisma kapsaminda belirtilen iplikler ile dort farkli 6rme (Ottoman tipi, Pike
tipi, Ajur tipi, Atk ipligi yatirrmli) ve bir dokuma (Panama) olmak iizere bes farkl
kumas grubu iiretilmistir. Bu kumaslarin oncelikle fiziksel 6zellikleri incelenmis ve
kritik fiziksel ozellikleri karsilayan kumaslarin 1s1l konfor testleri gerceklestirilmistir.

Ottoman Tipi Orme Kumaglar

Ottoman tipi kumaslar, 6n yiiziiniin kabartmali bir yapida olmasi nedeniyle
asinma testleri sirasinda yiiksek siirtinmeye maruz kalmakta ve kolaylikla
asinmaktadirlar. Bu yiizden Ottoman yapisindaki tiim kumaslar en kritik fiziksel test
olan Taber’den gecememis ve bu sebeple bu yapidaki kumaslar istatistiksel
degerlendirmeye dahil edilmemistir.

Pike Tipi Orme Kumaslar

Pike tipi kumaslarin fiziksel 6zelliklerinin degerlendirilmesi;

- On yiiziinde, Drytouch® ve Coolmax® iplikler kullanilan kumaslarin
Cesconi testi sonucu otomotiv standartlarin1 karsilayamamaktadir. Fakat bu
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test iplik veya kumastaki kiiciik parametre degisiklikleri ile kolayca
tyilestirilebildiginden, bu kumaslar degerlendirmeye dahil edilmistir.

- Kopma mukavemeti yliksek pike tipi kumas iiretmek i¢in % 100 ozel iplik
yerine, 6zellikle kumasin 6n yiiziinde 6zel iplik, arka yiiziinde poliester iplik
kullanilmasinin daha uygun olacagi gozlenmistir.

- Pike tipi kumasin hem boy hem de en yoniinde ywrtilma mukavemetini
arttirmak i¢in % 100 6zel iplik kullanmak yerine, kumasin 0n yiiziinde 6zel
iplik, arka yiiziinde poliester iplik kullanilmasinin daha uygun olacagi
belirlenmistir.

- On yiiziinde ozel iplik, arka yiiziinde poliester iplik kullanilan pike tipi
kumaslarin patlama mukavemetlerinin de daha yiiksek oldugu saptanmaistir.

Sonuc olarak;

Ozel ipliklerin mukavemet 6zelliklerinin genellikle daha diisiik olmas1 nedeniyle
%100 o©zel iplikten {retilen kumaslarin kopma, yirtilma ve patlama
mukavemetleri de diisiik degerdedir. Bu nedenle kumaslarin iist ylizeyinin 6zel
ipliklerden, arka yiiziiniin ise standart poliester iplikten iiretilmesi Onerilebilir.

Pike tipi kumaslarin konfor 6zelliklerinin degerlendirilmesi;

- % 100 ozel iplik kullanilarak {iiretilen pike tipi 6rme kumas numunelerinin
ipliklerin kanall1 yiizey yapisina sahip olmalar1 nedeniyle isi:, bagil su buhar
ve hava gecirgenlikleri agisindan daha iyi sonuglar verdigi tespit edilmistir.

- Ogzellikle 151 ve bagil su buhari gegirgenlikleri i¢in %100 Drytouch® (Dt-Dt)
iplikten iiretilen kumasin en yiiksek iletkenlik degerine sahip oldugu

gozlenmistir.

- Yiksek hava gecirgenligi saglamak i¢in %100 Drycot® (Dc-Dc) kumas
kullanilmas1 uygundur.

Fiziksel ve konfor 6zelliklerinin birlikte degerlendirilmesi;

- Uretilen tiim pike tipi kumaslarin, fiziksel ozellikleri (kopma, yirtilma ve
patlama mukavemeti) standardin gerektirdigi degerleri karsilamaktadir.
Dolayisiyla konfor testleri sonuclari, giiniimiizde kullanilmakta olan
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poliester dosemeliklere gore daha iyi olan kumaslar, calismanin hedefledigi
yeni otomotiv dosemelikleri olarak degerlendirilebilir.

Ajur Tipi Orme Kumaslar

Ajur tipi kumaslarin fiziksel 6zelliklerinin degerlendirilmesi;

- Pike tipi kumaslarda oldugu gibi, 6n yiiziinde Drytouch® ve Coolmax®
iplikler kullanilan kumaslarin Cesconi testi sonucu otomotiv standartlarini
karsilayamamaktadir. Fakat bu test iplik veya kumastaki kiiciik parametre
degisiklikleri ~ ile  kolayca iyilestirilebildiginden, bu  kumaslar
degerlendirmeye dahil edilmistir.

- 4 ve 12 ajurlu kumaslar karsilastirildiginda, 4 ajurlu kumas yapisinin her iki
yonde daha yiiksek kopma mukavemetine sahip oldugu anlagilmaktadir. 12
ajurlu kumaslarin boy yoniinde kopma mukavemetini arttirmak icin 6n yiizde
poliester arka yiizde 6zel iplik ve en yoniinde kopma mukavemetini arttirmak
icin arka ytizde poliester 6n yiizde 6zel iplik kullanilmasinin uygun oldugu
saptanmistir.

- Ajur tipi kumasin her iki yondeki yirtilma mukavemetine ajur biiyiikliigii
degisiminin ya da ozel ipligin kumasta kullanim yerinin etkisinin olmadigi
belirlenmistir.

- Ajur tipi kumaslarin yiiksek patlama mukavemetine sahip olmasi icin % 100
ozel iplik yerine, kumasin arka yiiziinde poliester iplik ve on yiiziinde 6zel

iplik kullanilmasinin uygun olacagi ve ajur biiyiikliigiiniin etkisinin énemli
olmadig1 gozlenmistir.

Sonuc olarak;

%100 o6zel iplik kullanmak yerine bir yiizii 6zel iplik diger yiizii poliester iplik
olan kumaslar onerilebilir.

Ajur tipi kumaglarin konfor 6zelliklerinin degerlendirilmesi;

- Daha biiyiik gozeneklere sahip olan 12 ajurlu kumaslarin usi, bagil su buhart
ve hava gecirgenligi Ozellikleri 4 ajurlu kumaslardan genellikle daha
yiiksektir.

- 12 ajurlu kumaslar icinde % 100 Coolmax® iplik kullanilarak iiretilenler en
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yiiksek isil iletkenlik degerini saglarken, % 100 Coolmax® ve % 100
Drycot® ipliklerden oriilenler en yiiksek bagil su buhar1 gecgirgenligine ve
Drycot® iplikten oriilenler en yiiksek hava gecgirgenligine sahiptirler.

Fiziksel ve konfor 6zelliklerinin birlikte degerlendirilmesi;

- Uretilen tiim ajur tipi kumaslarin, incelenen fiziksel 6zellikleri (kopma,
yirtilma ve patlama mukavemeti) standardin gerektirdigi degerleri
karsilamaktadir. Dolayisiyla konfor testleri sonuclari, giiniimiizde
kullanilmakta olan poliester dosemeliklere gore daha iyi olan kumaslar,
calispmanin ~ hedefledigi  yeni  otomotiv ~ dosemelikleri  olarak
degerlendirilebilir.

Atk Ipligi Yatirimli Orme Kumaslar

Dolgu ipliklerinin kumas yapisinda olusturdugu kabarik yiizey yapisi nedeniyle,
ottoman kumaslarda oldugu gibi bu kumaslar da en kritik fiziksel test olan Taber’den
gecememistir. Taber testi sonrasinda kumaslarda delik olusmustur. Bu sebeple bu
yapilar istatistiksel degerlendirmeye dahil edilmemistir.

Dokuma Kumaslar
Dokuma kumaslarin fiziksel ozelliklerinin degerlendirilmesi;

- Yun/PES ipligi ile iiretilen panama yapisinda dokuma kumaslar, yanma hizi
ve Taber testinde standart gereklilikleri karsilayamadigindan istatistiksel
degerlendirmelerin disinda birakilmistir.

- %100 ve %66 oraninda Coolmax® iceren hava tekstiire ipliklerden iiretilen
kumaslarin w51k hasligi testi ve Cesconi testi sonuglart otomotiv standartlarini
karsilayamamaktadir. Ancak boyamada yapilacak parametre degisiklikleri ile
151k hasligr ve iplik veya kumas iiretiminde yapilacak kiiciik parametre
degisiklikleri ile asimmma 0Ozellikleri kolayca iyilestirilebileceginden bu
kumaslar degerlendirmeye dahil edilmistir.

- Daha yiiksek mukavemet degerine sahip oldugundan hava tekstiire iplik
icinde poliester miktar1 artik¢ca dokuma kumasglarin her iki yonde daha
yiiksek kopma mukavemetine sahip oldugu saptanmustir.

- Degistirilen tiim parametrelerin panama kumasin her iki yonde yiwrtilma
mukavemeti ve patlama mukavemeti iizerine etkisinin istatistiksel olarak
onemli olmadig1 gozlenmistir.
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- Onceki calismalar ve tecriibeler dikis mukavemetinin en fazla gramaj, siklik
ve yapisma derecesinden etkilendigini ortaya koymaktadir. Bu ¢alismada ise
bu parametreler sabit tutulup iplik cinsi, karistim oranlarinin dokuma
kumaslarin boy ve en yoniinde dikis mukavemetine etkisi incelenmis ve
genellikle 6nemsiz oldugu goriilmiistiir.

Dokuma kumasglarin konfor 6zelliklerinin degerlendirilmesi;

- Isul iletkenligi yiiksek dokuma kumas elde etmek i¢in 0zel iplik olarak
Drytouch®’un tercih edilmesinin uygun olacagi tespit edilmistir.

- Ogzel iplik oram yiiksek olan hava tekstiire ipliklerden iiretilen dokuma
kumaslarin bagil su buhart gecirgenliginin daha yiiksek oldugu saptanmustir.

- Drycot® iplikler kullanilarak hava gecirgenligi yiikksek dokuma kumaslarin
elde edilebilecegi gozlenmistir.

Fiziksel ve konfor 6zelliklerinin birlikte degerlendirilmesi;

- Uretilen tiim dokuma kumaslarin, incelenen fiziksel o6zellikleri (kopma,
yirtilma, patlama ve dikis mukavemeti) standardin gerektirdigi degerleri
karsilamaktadir  Dolayisiyla  konfor testleri  sonuglari, giiniimiizde
kullanilmakta olan poliester dosemeliklere gore daha iyi olan kumaslar,
calismanin hedefledigi yeni otomotiv dosemelikleri olarak
degerlendirilebilir.

Tiim degerlendirmeler 1s18inda, tiim kumas yapilarinin fiziksel 6zellikleri igin
%100 ozel iplik kullanmak yerine bir yiizii 6zel iplik, diger yiizii poliester iplik
kullanimi 6nerilebilir.

Ancak konfor 6zellikleri iplik cinsi kadar kumas yapis1 ve kumas 6zelliklerinden
de etkilenmektedir. Bu nedenle tiim kumas yapilari icin bir genelleme yapmak miimkiin
degildir. Buna ragmen, yiizeyi ince kanalli bir yapiya sahip olan 0zel ipliklerin
kullanimi ile kumaslarin hava, 1s1 ve su buhar1 gecirgenliklerinde iyilestirme
saglanabilecegi gbzlenmistir.

Bu calismadan elde edilen veriler 1s18inda ileride Drytouch® ve Coolmax®
iplikler icin Cesconi testinin iyilestirilmesine yoOnelik c¢alismalar yapilmasi
diisiiniilmektedir. Ayrica bu caligmada kullamilan iplikler ile yeni orgii yapilarinin
denenmesi ve daha farkli ©zel iplikler ile bu calismanin detaylandirilmasi
planlanmaktadir.
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