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Anotace

Tato diplomova prace se v teoretické Casti vénuje slozenim automobilovych sedacek z
hlediska konstrukénich vrstev. Zaméfuje se na druhy materidlii sendvicové vrstvy.
Definuje pojem jako komfort a jeho nasledné déleni na jednotlivé druhy se zaméfenim na
termo-fyziologicky komfort. Popisuje zafizeni pro objektivni hodnoceni materiali
urenych pro automobilové sedadla. V praktické Casti byly provedeny méfeni se
zaméefenim na hodnoceni fyziologického komfortu autosedadel s vyuzitim méticiho
zafizeni STAN (Seat Test Automotive Manikin) a na zakladé objektivnich méfeni na
zaiizeni SGHP byly vyhodnocené a nasledn¢ porovnané termofyziologické vlastnosti

potaht autosedadel.

Klic¢ova slova: termofyziologické vlastnosti, autosedadlo, sendvicova vrstva, komfort,

STAN

Abstract

This diploma thesis in the theoretical part describes the composition of the car seat in
terms of structural layers. It focuses on the types of sandwich layer materials. It defines
the concept of comfort and its subsequent division into individual species with a focus on
thermo-physiological comfort. It describes devices for objective evaluation of
physiological comfort of car covers and analyzes evaluation of materials intended for car
seats. In the practical part, objective measurements were performed with a focus on the
evaluation of physiological comfort of car seats using the measuring device STAN (Seat
Test Automotive Manikin) and based on objective measurements on the SGHP device

were evaluated and then compared thermophysiological properties of car seat covers.

Key words: thermophysiological properties, car seat, sandwich layer, comfort, STAN -

Seat Test Automotive Manikin



Anotacia

Tato diplomova praca v teoretickej Casti popisuje zlozenie automobilového sedadla z
hladiska konstrukénych vrstiev. Zameriava sa na druhy materidlov sendvicovej vrstvy.
Definuje pojem komfort a jeho nasledne delenie na jednotlivé druhy so zameranim sa na
termo-fyziologicky komfort. Popisuje zariadenia pre objektivne hodnotenie
fyziologického komfortu autopot'ahov a analyzuje hodnotenie materidlov urcenych pre
automobilové sedadla. V praktickej Casti boli prevedené objektivne merania so
zameranim sa na hodnotenie fyziologického komfortu autosedadiel s vyuzitim meracieho
zariadenia STAN (Seat Test Automotive Manikin) a na zaklade objektivnych merani na
zariadeni SGHP boli vyhodnotené a nasledne porovnané termofyziologické vlastnosti

pot'ahov autosedadiel.

Kruacové slova: termofyziologické vlastnosti, autosedadlo, sendvicova vrstva, komfort,

STAN
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Zoznam skratiek a symbolov

Symbol Jednotka Vyznam
1mt index priestupnosti vodnych par
1k index lepivosti
1B index znaSanlivosti
1o povrchovy index
1o uhol ohybu
ng pocet dotykovych bodov

o~ 0l konStanty
B konStanta
w Watt
Pa Pascal
N Newton
K Kelvin
t [°C] teplota
1 [km] dizka
m [kg] hmotnost’

h [m] hraibka
P [Pa] tlak
F [N] sila
Ret [m2.°C /W] | tepelna odolnost’ (tepelny odpor)
Ret [m?.Pa/W] odolnost’ voci vodnym pardm (vyparny odpor)
R [1/min/100cm?] | priedusnost'vzduchu
q [W/m?] tepelny tok
Im [-] index priepustnosti
RH [%] relativna vlhkost’
S [Pa/°C] konstanta (60,6515)
STAN Seat Test Automotive Manikin

PUR/PU polyuretan

PES polyester

3D trojrozmerny
SGHP Sweating Guarded Hotplate System
LED luminiscen¢nd didda
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CO; oxid uhlic¢ity
Tskin [°C] priemerna teplota zon
Tamb [°C] teplota okolia
Psat [Pa] parcialny tlak nasytenych vodnych par
Pamb [Pa] parcialny tlak okolitej pary
Q/A [W/m?] hustota tepelného toku
A [m?] plocha povrchu
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Uvod

V dnesnej dobe travia l'udia stale viac Casu na cestach. [1] Mobilita je zakladnym
kritériom v modernej spolo¢nosti a kvalita sedadla zohrava dolezitu ulohu vzhl'adom k
bezpecnému a uvolnenému riadeniu. [2] Je teda dolezité, aby sedadlo splnovalo radu
kritérii. [3] Sedadlo ako také ma za sebou dlha cestu zmien, vyvoja a zlepSovania. [4]
Okrem atraktivneho designu, konsStrukcie a bezpecnostnych prvkov sa jedna tiez o
komfortné vlastnosti [3] s ktorymi tzko suvisi aj materidl, z ktorého je automobilové
sedadlo vyrobené. NajcCastejSie to byvaju textilné materialy, usne prirodné a syntetické.
Vyber materidlu potom zéavisi na poziadavkach zakaznika. Textilné materidly su
preferované hlavne kvoli cenovej dostupnosti, naopak koza sa vyznacuje vysokou
odolnost'ou, ale vyssou cenovou hladinou. [5]

Komfort automobilovych sedadiel pri sedeni zlepSuju aj ich doplnkové funkcie, ktorymi
su napriklad vyhrievanie alebo chladenie, v luxusnych automobiloch to mézu byt aj
masazne funkcie sedadla.

Tato diplomova praca v teoretickej Casti popisuje zlozZenie automobilového
sedadla z hl'adiska konstrukénych vrstiev, zameriava sa na druhy materidlov sendvicove;j
vrstvy. Definuje pojem komfort a jeho nasledne delenie na jednotlivé druhy so zameranim
sa na fyziologicky (termo-fyziologicky) komfort. Popisuje zariadenia pre objektivne
hodnotenie fyziologického komfortu autopotahov a analyzuje hodnotenie materialov
urcenych pre automobilové sedadla. V praktickej Casti boli prevedené objektivne merania
so zameranim sa na hodnotenie fyziologického komfortu autosedadiel s vyuzitim
meracieho zariadenia STAN (Seat Test Automotive Manikin) a na zaklade objektivnych
merani boli vyhodnotené a nasledne porovnané termofyziologické vlastnosti potahov

autosedadiel.
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TEORETICKA CAST

1. Komfort

Komfort je subjektivne vnimand pohoda, pohodlie spojené s ur¢itym dostatkom.
Komfort vyjadruje vel’ky dostatok az nadbytok pri uspokojovani nejakej l'udskej potreby
— napriklad potreby pohodlia pri doprave, byvaniu a pod.. Komfort suvisi s vnimanim
kvality okolitého sveta — prostredia, vSetkymi 'udskymi zmyslami: hmat, zrak, sluch,
¢uch s vynimkou chuti [1], podl'a ktorej stav pohody teda komfortu nezistujeme. M6zeme
teda vSeobecne komfort zadefinovat’, ako stav I'udského organizmu, pri ktorom clovek
pocituje pohodlie, a nie je vystavovany Ziadnym neprijemnym vplyvom z okolia (teplo,
chlad, hluk, zapach). [6] Opakom komfortu je diskomfort. Znamena taktiez pdsobenie
okolitého sveta na 'udsky organizmus cez zmysly ¢loveka, ale negativnym sposobom, pri

ktorom clovek pocit'uje nepohodlie.
Delenie komfortu:

1. psychologicky

2. senzoricky
3. patofyziologicky
4. fyziologicky (termo-fyziologicky) [7]

Pre Cloveka komfort znamena citit’ sa pohodlne v interakcii s okolitym prostredim a je

doélezitym aspektom pre jeho Zivot.

1.1 Psychologicky komfort

Tento druh komfortu zavisi od kultirnych, socidlnych, ekonomickych a tiez
biologickych faktorov ako napr.: tradicie, zvyky, nabozenstvo, vzdelanie, socialna vrstva,
vek, pohlavie, geografické a klimatické podmienky, ktoré vyjadruju individualitu
Cloveka. Psychologické procesy, ktoré vznikaju, st vysielané mozgom na zéaklade
predchéadzajucich sktisenosti. Tato zlozka komfortu, méze byt hodnotena iba subjektivne,

pretoze zalezi na vnimani jednotlivca, ktory ho hodnoti. [8]
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Psychologicky komfort rozdel'ujeme podl'a nasledujucich hladisk:

» Kultirne hPadisko: sem patria zvyky, tradicie, obrady, ndbozenstva (v
islamskych Statoch su Zeny celkom zakryt¢ odevom. Tento odev vSak chrani
pokozku pred negativnymi t¢inkami UV Ziarenim).

= Socialne hPadisko: vek, vzdelanie, kvalifikacia, socialna trieda, postavenie alebo
pozicia v tejto triede. Psychologicky komfort vysokého postavenia v prislusne;j
triede demonstrovany odliSnym odevom moZe kompenzovat nizku uroven
komfortu fyziologického.

= Ekonomické hPadisko: zahriiuje prirodné podmienky obzivy, vyrobné
prostriedky, politicky systém, troven technoldgie a pod.

» Klimatické hPadisko: typické denné oblecenie by malo v prvom rade
reSpektovat’ klimatické podmienky, ktoré st podmienené geograficky. Ako
prirodzena ochrana proti zvySenému UV ziareniu v trépoch sa vytvoril kozny
pigment. Odev vhodny pre dané podmienky sa stava normou.

= Historické hPadisko: I'udia maji sklon k vyrobkom vyrobenym z prirodnych
materidlov, k vyrobkom napodobujucich prirodu, k vyrobkom prirodnej vone.
Vznika tradicia v zivotnom §tyle a madde. [7]

» Skupinové a individualne hPadisko zahriiuje médny vplyv, Styly, farby, lesk,

trendy a osobné preferencie. [1]

1.2 Senzoricky komfort

Senzoricky komfort ndm vyjadruje vSetky pocity a vnemy, ktoré ma ¢lovek pri
priamom styku pokozky s urcitym povrchom, napr. textiliou. Pocity, ktoré vznikaju prave
pri tomto druhu styku, sa mozu javit’ ako prijemné (mékkost’, hladkost’, jemnost’) alebo
naopak ako neprijemné t. z. drazdivé (pichanie, lepkavost, vlhkost, drsnost’, chlad,

tvrdost). [6]
Senzoricky komfort delime na:

=  komfort nosenia

=  omak

Komfort nosenia odevu zahriiuje povrchovu struktiru pouzitych textilii, vybrané

mechanické vlastnosti ovplyviiujice rozlozenie sil a tlakov, schopnost textilie
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absorbovat’ a transportovat’ plynnu alebo kvapalnii vlhkost’ s dopadom na kontaktné

vlastnosti. S touto schopnost'ou stvisi senzoricky komfort s komfortom fyziologickym.

Omak je subjektivna a vel'mi zle reprodukovatel'na veli¢ina zalozend na vhemoch

prostrednictvom dotyku prstov a dlane. Omakom vieme charakterizovat’ vlastnosti

materidlu akymi su hladkost’, tuhost’, objemnost’, chlad a pod. [1]

Pre objektivne hodnotenie senzorického komfortu a jeho zloziek, bolo po

dlhodobom a rozsiahlom vyskume, ktory prebiehal na Institite odevnej hygieny v

Hohensteine v Nemecku, zostaveny vzorec pre jeho vypocet:

TKuy= otrim + o2ix+ zip+ aqio+ asng+ ass + B (1)

imt
ik

i3

lo

Nk

a] ~ a6

index priestupnosti vodnych par ( pomer tepelného a vyparného odporu)
index lepivosti ( koeficient trenia po vlhkej poréznej doske)

index znaSanlivosti ( doba pohltenia kvapky dopadajicej z definovanej
vysky)

povrchovy index (povrchova drsnost’)

uhol ohybu (ohybova tuhost)

pocet dotykovych bodov

konStanty  (vyplynuli zo  Statistického  spracovania  ziskanych

experimentalnych dat)

o =-2,537

a=1,88. 107
as=229.107
as=2,09.107
as=171.107
as = 3,86. 107

konstanta = 0,36 [9]

1.3 Patofyziologicky komfort

Pocit komfortu, ktory mame pri noseni alebo pri dotyku textilii je priamo

ovplyvneny posobenim patofyziologickych resp. toxickych vplyvov. Tieto vplyvy su

sposobené chemickym povodom textilii a posobenim mikroorganizmov - baktérii a
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plesni. Posobenie tychto vplyvov je zavislé na subjektivnej odolnosti a obranyschopnosti
I'udskej pokozky c¢loveka [1], pricom mozu spdésobovat zdravotné t'azkosti v podobe
alergickych reakcii, podrazdeni pokozky, ekzémov atd’.. Textilné vyrobky pre splnenie
chemickej a biologickej nezavadnosti sa certifikuju podla jednotnych medzinarodnych

noriem ISO 14 000. [9]

1.4 Fyziologicky (termo-fyziologicky) komfort

Fyziologicky (termo-fyziologicky) komfort je mozné definovat ako stav
I'udského organizmu kedy su fyziologické a hlavne termo-fyziologické funkcie v norme,
a ktory je subjektivne vnimany ako tepelné pohodlie. [1] Tento komfort je jednou z
najdolezitejSich oblasti vyskumu textilii, a nielen z oblasti odevnej ale i z pohladu
mediciny (odbor fyzioldgie). Odevy (textilie) st povazované za aktivne zlozky, ktoré
pomahaju termoregulaénym procesom l'udského organizmu vysporiadat’ sa s vplyvmi

chladu, tepla, vlhkost'ou a pod.

Idealne podmienky pre vznik termo-fyziologického komfortu:

= teplota pokozky 33 — 35°C (teplota tela cca. 37°C)
» relativna vlhkost’ vzduchu 50% (+ 10%)

» rychlost pridenia vzduchu 25 cm.s™ (£ 10 cm.s™)
=  obsah CO,0,07%

= npepritomnost’ vody na pokozke

Ludsky organizmus si mozZzeme predstavit ako dokonaly stroj, ktory ma konStantn
prevadzkovu teplotu. Tato konStantna teplota je zabezpecena termoregulacnym procesom
organizmu. [1] Hovorime teda o procese, pri ktorom prebiehaji metabolické premeny.
Vzhladom k tymto skuto¢nostiam dochddza k udrzovaniu stalej telesnej teploty bud’

chemickou, alebo fyzikalnou termoregulaciou.

e Chemicka termoregulacia: predstavuje latkova premenu. Jedna sa teda o intenzitu

chemickych reakcii (tvorba tepla). Intenzita tychto reakcii je zavisla na fyzickej
aktivite organizmu a na jeho Cinnosti.

e Fyzikalna termoreguldcia: Hovorime o tvorbe a vydaji tepla, Co vSeobecne

mozeme pomenovat’ ako odvody tepla z organizmu do okolitého prostredia. Telo
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tato energiu v podobe tepla vylucuje, pretoze je nadbyto¢nou pre udrzanie chodu

bazalneho metabolizmu a optiméalnej telesnej teploty.

Prenos tepla (chladu) a vlhkosti z 'udského organizmu do okolia:

1. Konvekcia (pridenim), Kondukcia (vedenim), Ziarenim (salanim)

2. Evaporacia (odparovanim potu)

3. Respiracia (dychanim)

4. Odvod kvapalnej vlhkosti z povrchu 'udského tela
5. Diftzia

6. Kapilarny odvod

7. Sorpcia

1.4.1 Konvekcia

Je najvyznamnej$im prenosom tepla prebiehajicim medzi ¢lovekom a prostredim.
Transport je sprostredkovavany Casticami tekutin. Pri tomto jave vznika tepelna medzna
vrstva urcitej hrabky, ktord zapriCinuje teplotny spad. Vznik tejto medznej vrstvy sa
nachadza medzi prudiacim prostredim a objektom a jej hribka ovplyviiuje spdsob
prudenia tekutiny. Pri lamindrnom pradeni bude hribka medznej vrstvy vyssia, kym bude
prudenie turbulentné. Konvekciu mozeme eSte rozdelit na prirodzenu a nutent.
Prirodzend konvekcia vznikd posobenim vztlakovych sil, nutena konvekcia vznika

posobenim vnutornych vplyvov.

1.4.2 Kondukcia

Ked’ je I'udska koza v priamom kontakte s chladnejSim prostredim, dochadza az k
5% strate tepla. Tento prenos je realizovany hlavne chodidlami a zadnou €ast'ou tela v
pripade, ze sedime alebo pocas spanku. Kondukcia je teda hlavny mechanizmus prenosu
tepla v tenkych vrstvach v odevnych systémoch. VSeobecne plati, ze ¢im vyssia tepelna

vodivost’, tym nizs§i tepelny odpor.
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1.4.3 Prenos tepla Ziarenim

Tento spdsob prenosu si moézeme predstavit’ ako elektromagnetické ziarenie, ktoré
sa §iri priestorom. Ziarenie vzniké na zaklade kmitania nabitych Gastic, z ktorych sa teleso
sklada. Mnozstvo energie, ktoré teleso vyziari je vicSie, ¢im je vysSia teplota. Prenos
tepelného toku je uskutoiiovany pomocou viditelnych 1 neviditelnych
elektromagnetickych vin. Pri dopade tohoto Ziarenia na povrch telesa méoze dojst k
odrazu, k pohlteniu alebo k priechodu Ziarenia telesom. Ziarenim moze ¢lovek stratit’ az

60% tepla pri izbovej teplote 20°C.

1.4.4 Evaporacia

Tento pojem predstavuje odparovanie vody (potu) z I'udského tela cez pokozku.
Jav nastava, ked’ sa ¢lovek nachadza v teplom prostredi a vyvija zvysenu fyzicku aktivitu.
K maximalnym stratdm dochadza, az ked je pokozka kompletne vlhka. Mnozstvo
vyparen¢ho potu predstavuje u dospelého Cloveka 450 — 600 ml/den. V pripade, zZe
klimatické podmienky prekracuju teplotu > 34°C sa mnozstvo potu udava v litroch, ¢o

predstavuje asi 0,7 1/den.

1.4.5 Respiracia

Proces, pri ktorom organizmus straca svoje teplo prostrednictvom dychania. Tuto
stratu sposobuje ohriaty a zvlhéeny vzduch, ktory vdychujeme pomocou dychacieho
ustrojenstva. Vlhkost' a teplota vdychovaného vzduchu st faktory, ktoré ovplyviuju
teplotu vzduchu vydychovaného. Na tlaku par obsiahnutych vo vdychovanom vzduchu

je zavisla vlhkost’ vydychovaného vzduchu. Respiracia sa rozdel'uje na citel'nu a latentnu.

1.4.6 Odvod kvapalnej vlhkosti z povrchu Pudského tela

Clovek vyluéuje vodu v podobe potu v ramci termoregulaénej &innosti svojho
organizmu. Ludské telo uvolniuje do okolia priblizne 0,03 1/h potu pokial’ ma pokozka
teplotu do 37°C. Ked’ teplota pokozky prevysuje tuto hodnotu, dochédza k vylu¢ovaniu
az 0,7 I/h. K ochladzovaniu 'udského organizmu dochadza pri odparovani potu. Jedinou

podmienkou odparovania na vol'nom povrchu pokozky je dostato¢ny rozdiel parcidlneho

18



tlaku pary. Zlozitejsi pripad nastava, ked’ je ¢lovek obleceny. Vtedy je transport vlhkosti

riadeny inymi principmi, a to diftiziou, kapilarne alebo sorpc¢ne.

1.4.7 Difuzia

Tento jav prebieha za pomoci pérov na pokozke, ktoré zabezpecuju prestup
vlhkosti z povrchu pokozky cez textilie. Vel'kost’ a zakrivenie pérov su taktiez jednou zo
zloziek, ktoré sa podielaji na kapildrnom odvode. Vlhkost' prenikd textiliou smerom,
ktory odpoveda nizSiemu parcialnemu tlaku vodnej pary. U jednotlivych odevnych
vrstiev sa sCitaju difuzne odpory a doblezitti tlohu tu zohrava tiez odpor vzduchovych

medzivrstiev.

1.4.8 Kapilarny odvod

Kvapalny pot, ktory sa vytvara na pokozke, sa dostava do kontaktu s prvou
vrstvou textilie. Nasledne pomocou kapilarnych ciest dochadza ku vzlinaniu do plochy
textilie vSetkymi smermi. Ide o takzvany kndtovy efekt. Pokial’ chceme dosiahnut’ vacsiu
intenzitu odvodu vlhkosti, je treba zaistit ¢o najjemnejSi priestor medzi Specidlne
tvarovanymi vlaknami a kompaktnou Struktirou priadze. Pohyb vlhkosti sa zaisti

dostatocnou malou adhéziou medzi vlaknom a kvapalinou.

1.4.9 Sorpcia

Jedna sa o najpomalsi proces. Podmienkou je pouzitie takej textilie, ktord ma
aspon nejaky podiel sorpénych vlakien. Pokial’ chceme uvazovat’ o sorpcii, je potrebné
najprv predpokladat’, ze wvznikd vlhkost alebo kvapalny pot v neusporiadanej
medzimolekuldrnej oblasti v Struktire vladkna. Tieto oblasti sa potom naviazu na
hydrofilné skupiny v molekulovej Struktire. Transportu vlhkosti sa vysSie spomenuté
mechanizmy zucastnia sucasne, pricom medzi rychlejSie mechanizmy patria kapilarny

odvod a diftzia. Sorpcia predstavuje pomalsi mechanizmus. [6]
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2. Komfort polohy v sedadle

Pri navrhovani a vyvoji autosedadla je drzanie tela vodi¢a automobilu kritickym
faktorom, ktory sa musi dokladne a efektivne brat’ do uvahy. Ergondmia je jednym z
dolezitych faktorov, ktoré sa berti do uvahy pri navrhovani sedadla. Zameriava sa na
pohodlie drzania tela vodi¢ov automobilov.

Pri dlhodobom sedeni ¢i uz na nevhodnych napr. kancelarskych stolickéach alebo
na nevhodne nastavenom pripadne zle zostrojenom sedadle v aute dochadza k postihnutiu
ochorenia chrbtice a kibov. Taktiez stlatenim spodnej &asti stehien dochadza k
zmensSovaniu krvného obehu, ¢im sa oslabuju svaly. Pri sedeni by mala byt’ chrbtica stale
vo svojom prirodzenom dvojitom zakrivenom tvare a sedadlo by malo byt vyskovo
nastaviteI'né so spravnym natacanim sklonu panvového pletenca. Zadna operadlova Cast’
musi byt’ dobré konstrukéne tvarovana s umoznenim podopierania chrbta do trovne pod
lopatkami. Sedacia Cast’ autosedadla by mala byt zafixovana a v priebehu sedenia, by
malo byt opieranie chrbta pritlané dynamické. Vyska sedadla by mala byt o nieCo
mensia neZ je dizka nohy ku kolenu a plocha sedaku by mala umoziovat’ volny telesny
pohyb. Zo zasad spravneho sedenia vyplyva, Ze prevazna Cast’ vlastnej vahy hornej Casti
tela, sa prenaSa do sedacej plochy prostrednictvom vybezkov sedacich kosti. Pridanim
tukového vankusa a koze v mieste vybezkov dotykova plocha predstavuje v oblasti
jedného vybezku velkost od 150 az 350 cm?. Preto je na sedacej ploche najvicsi
pripustny tlak v oblasti sedacich kosti. Na spodnej Casti stehien je max. pripustny tlak
zhruba asi polovi¢ny. Pre rozloZenie vah zdkladného sedu pripada podl'a somatograficke;j
vahovej skladby tela na sedaciu plochu 80% a na obidve chodidla 20% celkovej vahy
tela. [4]

Horny okraj operadla
hlavy vo vyske temena

A

® -~ Rameno v kontakte
s opradlom

Koleno pri zosliapnuti
spojky mierne pokr&né
L 4
=" @ Sklon operadla > 90°
v ’
l/

———

= e ¢ i -
Sedadlo tak vysoko “* ~"“.@ Stehna v mierne zvySujacej
ako je moZné <+ sedacej ploche

Obr. 1:Spravne drzanie tela za volantom [4]
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3. Zakladné typy automobilového sedadla

Automobilové sedadlo (iné nazvy: autosedadlo, autosedacka) je Cast’ interiéru
vozidla ur¢end na sedenie cestujuceho. Podopiera jeho telo a prenédsa prevaznu Cast’ tiaze

v dosledku hmotnosti jeho tela.

Zékladné typy sedadiel su:

= Anatomicky tvarované sedadlo je samostatné sedadlo s tvarovanou ploSinou,
ktoré je urCené pre jednu osobu. ZvyCajne ma zaoblené zadnii Cast’ a moze
ponukat’ rozne nastavenia, ktoré zvysSuju komfort pre cestujicich.

= Lavicové sedadlo je ploché a urcené pre sedenie az troch osob. Pouziva sa ¢asto
pre spolujazdcov v druhom rade osobnych a doddvkovych vozidiel.

= Sklapacie sedadlo je zvédcsa nudzové sedadlo, vyuzivané na obcasné, resp.
kratkodobé pouzivanie (napr. v 3. rade vanov).

= Detské zadrziavacie zariadenie (tzv. detskd autosedacka) je Specidlny druh
sedadla so zvy$enou ochranou, uréené pre deti. Standardne nie je stiéastou vybavy

a do vozidla sa upeviiuje bezpenostnym pasom.

3.1 KonStrukcia stavby automobilového sedadla

Automobilové sedadlo sa sklada z tychto Casti:

e opierka ruk (laktovéa opierka)

e operadlo (opierka chrbta) s bedrovou opierkou
e opierka hlavy

e sedacia plocha (sedak)

e kolajnica sedadla (kol'ajnicka sedadla, vodiaca liSta sedadla)

Opierky hlavy sa rozdel'uji na obycajné, teda stale a reaktivne. Obycajné hlavové
opierky svoju polohu nemenia a su stale na rovnakom mieste. Pohybuju sa len nahor a
nadol podla potreby. Reaktivne hlavové opierky st novinkou v automobilovom
priemysle. Pouzivaju sa prevazne v luxusnejSich znackach automobilov. Su funkéné
hlavne z hl'adiska bezpecnosti pri autonehode, kedy sa opierka pri naraze priblizi blizSie

k hlave, aby spdtny naraz nebol taky velky.
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Automobilové sedadlo méze, byt doplnené aj o bo¢né bolstery, ktoré tiez
nazyvame bo¢né opierky. St umiestnené z boc¢nej strany autosedadla. M6zu byt externé

alebo sucast’ou sedadla. [10]

Obr. 2: Kovova konstrukcia automobilového sedadla [5]

3.2 Zlozenie konStrukénych vrstiev automobilového sedadla

Automobilové sedadld, ktoré sa v dneSnej dobe vyrabaji a montuji do

automobilov sa skladaju zo Styroch zakladnych konstrukénych vrstiev (Casti):

1. Kovovy ram automobilového sedadla (ocel’, dural)
Vypln automobilového sedadla (PU pena, gumozin)

Pot’ah automobilového sedadla (tkanina, pletenina, prirodna a syntetickd usetl)

> b

Opierka hlavy automobilového sedadla [10]
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Obr. 3: Prierez automobilovym sedadlom [11]

3.2.1 Kovovy (ocel’ovy) ram automobilového sedadla

Ram autosedadla sa skladda zo zvaranych a tvarovo lisovanych plechov a
ocelovych drétov. [12] Sklada sa z dvoch zakladnych Casti. Prva cast’ je sedak, ktory je
uchyteny pomocou posuvného zariadenia ku karosérii vozidla, ¢o umoziuje posuv
sedadla vpred a vzad. Druha Cast’ tvori operadlo, na ktorom st umiestnené drziaky pre
opierku hlavy. Na samotny kovovy ram st upevnené taktiez plastové diely, polyuretanova
pena, elektroinstaldcia a mechanizmus nakldpania operadla. [5] [6] Ram sedadla je
komponent, ktory zohrava kl'aCovu ulohu pri bezpecnosti a komforte sedenia pretoze

udava konecny tvar sedadla a sklony sedenia. [1]

3.2.2 Vyplii automobilového sedadla

Pre vypli automobilovej sedacky sa pouZziva viac nez 90 % polyuretdnova pena.
Je to bunkovy material s trojrozmernou Struktiurou a vyraba sa v roznych triedach tuhosti.
Polyuretanova pena je charakteristickd svojou silou pretrhnutia, schopnostou Sirenia
vzduchu, nastavenim kompresie stlaCenia, zivotnost'ou a s tym suvisiacou inavou peny,
tuhost'ou, elasticitou, tvrdostou a tlmenim zvuku. Medzi pozitiva polyuretinovej peny
patri nizka hmotnost’, vyborné tepelnd a hlukova izoléacia, efektivna cena vyroby, l'ahka

vyroba s réznymi moznostami vyuzitia, nekorodujuci stav a Siroké vyuzitie tvarového
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spracovania dizajnérom. Na druht stranu sa stale hl'adaju nové nahrady polyuretanove;j
peny z dévodu jej zlej vodivosti vzduchu a vodnych par. [10] Vyplnové diely peny sa
vyrabaju ako samostatne odliatky vo formach v Sirokom rozmedzi fyzikalne -
mechanickych parametrov. Cela plocha PUR peny je pokrytd tzkymi kanélikmi a
mensimi otvormi pre pevné uchytenie potahu do Zelezného ramu automobilového
sedadla. [1] Na bo¢nych stranach operadlového dielu je vytvoreny otvor, do ktorého sa
montuje airbag. Tato pena zaistuje posaddke vozidla vel'mi dobry komfort cestovania,
pretoze pohlcuje vibracie, hluk a ma tepelno-izolacné vlastnosti. V sedacke stt umiestnené
kanaliky pre privod a odvod vzduchu, ktoré zaistuju klimatizacné a ventilacné systémy
sedadla.

Pre zaistenie optimalneho stupna kvality je pena podrobena Specifickym
sktSkam. [13] Su to skisky horlavosti, tuhosti pri vtlacovani, pevnosti proti stlaceniu,
sktsky odolnosti proti trhaniu/t'aznosti, starnutie a inavové skusky pri kmitavom napéti.
Tieto skuasky st prevadzané podla medzinarodnych S$tandard charakterizujucich
polymérne pruzné bunkové materidly pouzivané v automobilovom priemysle. [10]

Pena je z hl'adiska konstrukcie a vysledkov vsetkych druhov testovania sedadla
velmi zasadny element, ktory meni spravanie autosedadla a tym padom ovplyviiuje

celkovy komfort sedenia.

Obr. 4: Vypli z polyuretanovej peny [14]
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3.2.3 Pot’ah automobilového sedadla

Sedadla v automobiloch st od vyroby spravidla potiahnuté kvalitnymi a odolnymi
materidlmi ako st tkanina, pletenina, prirodna a syntetickd usen, popripade kombinacia
tkanina - usen. Potahuju sa z narezanych dielov, ktoré sa nasledne spajaju Sitim. [13] Ku
spojovaciemu procesu sa pouzivaju Specialne nite, ktoré musia splitovat’ definované
parametre, napr. stalofarebnost, po celu dobu uzivania vozidla a odolnost’ voci
ultrafialovému ziareniu. Doélezita je tieZ vysoka pevnost’ nite, avSak u tejto podmienky je
treba brat’ v tvahu boc¢ny airbag. Pri jeho aktivacii musi dojst’ k destrukcii nite. [6] Pot’ah,
ako samostatny celok sedacky, musi byt’ usity presne podl'a tvaru PU peny tak, aby dobre,
a bezchybne (bez vrasnenia Svov, posuvu dielov, atd’.), potiahol na sedacku. [4] Pot'ahy

tak pomahajui zachovat’ hodnotu vozidla a maximalizovat’ pohodlie vodica a cestujucich.
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4. ZloZenie pot’ahu automobilového sedadla

Potahy automobilovych sedadiel st posledné vrchné casti sedadla, ktoré
prichadzaju do styku s odevom alebo pokozkou, a preto st na potahy kladené vysoké
poziadavky. Zaistuju odvod vlhkosti od organizmu, tepelna izolaciu, chrania vntitorna
vypli sedadla, zakryvaju topné elementy zabudované v sedadle, airbagy a zarovei tvoria

dizajnovu (estetickt) Cast’ interiéru vozidla.
Potahy sedadiel su tvorené tromi vrstvami:

1. Vrchna vrstva
2. Stredna vrstva

3. Spodna vrstva

Vrstvy su k sebe spojené laminovanim. Vrchné vrstva, strednd vrstva a spodna
vrstva vstupuju do procesu oddelene. Pomocou plynovych hordkov sa povrch stredne;j
vrstvy, napriklad polyuretanova pena, zahrieva a d6jde k nataveniu jeho povrchu. Za
pomoci pritlaku st vrchna vrstva a spodna vrstva pritlacené k natavenej polyuretdnovej
pene a dojde k jej spojeniu v celok. Pot'ah automobilového sedadla je vyrobeny z
niekol’kych casti, ako st stredové diely, bocné diely a predné diely. Tieto jednotlivé diely
su zo§ité Specidlnymi nitami, ktoré musia odolavat’ UV ziareniu a zaistit’ stalofarebnost’.
Pri Siti pot’ahu sa rychlost’ Sitia pohybuje priblizne 2800 stehov za minttu, ¢o predstavuje
z dovodu vysokej teploty taktiez vel'ki narocnost’ na materiadl, ktory je opatreny

povrchovou upravou proti vznieteniu trenia. [5]

vrchna vrstva

PUR pena

pletend podsivka

Obr. 5: Skladba vrstiev potahu autosedadla [15]
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4.1 Vrchna vrstva

Vrchna vrstva potahu automobilového sedadla moze byt tvorena z:

1. Textilie: tkaniny, pleteniny
Usne prirodne;j, synteticke;j

Kombinacie [10]

el

Specidlne materialy

Vsetky tieto pouzivané materialy maju svoje Specifické vlastnosti, ktoré su
rozhodujuce pri vybere automobilového sedadla. Napriklad priemerny osobni automobil
ma sedacky tkané alebo pletené z roznych vézieb. Do automobilov luxusnejSich znaciek

su vacsinou pouzivané potahy z prirodnej usne. [5]

4.1.1 Vrchna vrstva tvorena textilnym materialom — tkaninou

Za ucelom charakterizacie textilnych materidlov a zaistenim dodavok textilii do
automobiliek bola popri ndrodnych a medzindrodnych Standardizovanych testovacich
metod vytvorend rada tzv. ,,technickych podmienok akceptovania dodavky* samotnymi
automobilkami. Tie popisuju charakteristické vlastnosti, ako je materidlové zlozenie,
konstrukcie, mechanické vlastnosti, stalosti a odolnosti 1 fyziologické vlastnosti. V
nadvéznosti na to automobilky spolu s asocidciami vyrobcov automobilov vydavaji i
vlastné Specifikacie testov a ich cielovych hodndt, pomocou ktorych su tieto vlastnosti
vymedzene. Takyto spdsob kontroly garantuje splnenie vysokych poziadaviek kladenych
na textilné komponenty. [3] Textilné materialy - su tkaniny, pleteniny alebo vrstvené
materidly, ktoré vznikaju spojenim zakladnej textilie s polyuretanovou penou a pripadne
1 podsivkou pre I'ahS$iu montaz. [1] Tkanina vznika vzajomnym previazanim najmenej
dvoch sustav niti. Pozd{Zna ststava niti sa nazyva osnova a prie¢na stistava niti sa nazyva
utok. Miesto, kde sa osnovné a utkové nite krizuju, sa nazyva viazny bod. Kazda tkanina
ma rdzne vlastnosti, ktoré¢ s dané druhom vézby. NajcastejSie sa pouziva platnova,
keprova a v niektorych pripadoch 1 zakarova vizba, ktora umoziuje tvorbu farebnych
vzorov. Nevyhoda tkaniny oproti pletenine je jej malé pruznost’. [9] Tkané automobilové
potahy su najCastejSie vyrabané z polyestru, ktory sa vyznacuje dobrou odolnost’ou voci

UV ziareniu, oderu a relativne nizkou cenou. [5]
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4.1.2 Vrchna vrstva tvorena textilnym materialom — pleteninou

Pleteniny st plosné textilie vyrobené z niti vytvadranim a vzajomnym preplietanim
ociek usporiadanych do stipcoch a riadkov. Podl’a spdsobu spracovania sa pleteniny delia
na zatazné a osnovné. NajcastejSie sa pouziva vézba plySova. Touto vizbou vytvarame
bud’ plys sluckovy, alebo plys rezany. [9] Zakladom je jednolicna pletenina, v ktorej sa
ku kazdému riadku viaze ur¢itym sposobom pridavna priadza, ktord na povrchu vytvara
klicky. V dnesnej dobe sa vyuzivaja tiez tzv. distancné 3D pleteniny. V podstate ide o
previazanie dvoch plochych, nezavisle na sebe vytvorenych pletenin d’alSou stistavou niti.
Vyraba sa v r6znych hrubkach a ploSnych hmotnostiach, maju vel'ka priedusnost, vd’aka
¢omu umoziiuji dobru priepustnost’ vodnych par a rychle susenie. Pri pouziti do sedaku
automobilu mdézeme hovorit’ o zvySeni komfortu. Dovodom je optimalne rozlozenie
telesnej hmotnosti a zaistenie ventilacie medzi sedackou a uzivatel'om. V budicnosti by

mohli nahradit’ PU penu, ¢o by bolo vyhodné aj po ekologickej stranke. [6]

4.1.3 Vrchna vrstva tvorena z prirodnej usne

Usen je vysledkom fyzikalno-chemicko-biologického procesu premeny koze. [3]
Prirodna usenn sa ziskava spracovanim koZe zo zvierat a to predovSetkym z prasace;,
hovédzej, ale i tel'acej. Koze mdzu byt farebné a povrchovo upravované brasenim,
lakovanim, kalandrovanim pre ziskavanie r6zneho vzhl'adu a typu Struktar. Obvykle byva
lakovana polyuretdnovou Zzivicou na licovej strane s cielom zlepSenia odolnosti proti
oteru. Takto nalakovand useni spdsobi zniZenie prieduSnosti sedacky. Stredové diely
sedacich a opernych ¢asti mézu byt perforované pre zaistenie lepSieho prestupu tepla od

vyhrevnych elementov. [5]
Pouzivané usne s povrchovou tpravou pre vyrobu automobilovych potahov:

= Hladka usent — ma prirodny alebo bruseny lic. Neobsahuje ziadne kresby. V
automobilovom priemysle sa vyuziva matné prevedenie licu.

= Tlacend usen — obsahuje umela kresbu na lici. Moze byt’ v jednofarebnom,
viacfarebnom, lesklom a matnom prevedeni.

= Usen s vlasovou upravou — jemne brisena z licnej alebo rubove;j strany. Usen
brasena z licnej strany sa nazyva nubuk, usenn brisend z rubovej strany sa

nazyva velur. [16]
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V automobilovom priemysle sa pouzivaju tzv. autocalunnicke usne, ktoré tvoria
alebo su sucastou sedadiel luxusnejSich vozidiel. [9] Automobilové potahy z usni sa
vyskytuju hlavne u luxusnejSich automobiloch, ale moézeme sa s nimi stretnut’ aj v
ostatnych automobiloch, pokial’ ich ma vyrobca automobilov v priplatkovej vybave. Usen
sa pouziva bud’ to na pokrytie celého sedadla, alebo len jej urcitej ¢asti. Usne je mozné

kombinovat’ s d’alSimi materialmi napriklad textilnymi.

4.1.4 Vrchna vrstva tvorena zo syntetickej usne

Syntetickd alebo aj inak umela usen je ploSny material s nanosom vrstvy PVC na
podkladovy material. Nanos tvori lic usne, imitujici prirodna kozu. Jednou z takychto

syntetickych usni je vinyl.

* Vinyl (polyvinylchlorid), je v praxi zndmy ako koZenka. Vinyl sa nepouziva
ako material pre vyrobu celého automobilového potahu, ale len na jeho
mensSiu Cast’.

= Alcantara je druhom syntetickej usne. Jedné sa o umelo vytvoreny material
zloZeny z ultrajemnych vlékien, ktoré st az 20 - krat tenSie nez je l'udsky vlas.
Tento materidl je zloZeny z 68% polyestru a 32% polyuretanu. Jej hmotnost’
oproti prirodnej usni je o 30% - 50% niZsi. [9] Povrch tejto potahovej latky
pripomina semiSovu kozu. Oproti prirodnej usni je jej vyhodou priedusnost’,
odolnost’ vo¢i oderu a moznost’ vyhotovenia v mnozstve farebnych odtieniov

avSak pri d’'alSom pouzivani ma sklony ku Zzmolkovaniu. [5]

4.1.5 Vrchna vrstva tvorena kombinaciou materialov

Automobilky réznych znaciek v su€asnosti montuju do svojich vyprodukovanych
automobilov sedadla s potahmi, ktoré su vyrobené v kombindcii roznych materidlov. Je
to hlavne z dovodu nizsej trhovej ceny ale aj dizajnu, ktory pri takychto potahoch ma
Siroky zaber. Vyrobcovia automobilovych sedadiel pri vyrobe pouzivaju kombinécie
materidlov ako s napriklad synteticka usen a textilné materialy. Prirodna usen sa kvoli
svojej vysokej cene kombinuje s umelou usnou alebo sa nahrddza vinylom. Vinyl
napodobiiuje vzhlad prirodnej usne a pouziva sa v kombindcii s prirodnou usiiou v

miestach sedadla, kde Casti automobilového pot'ahu nie st vel'mi viditeI'né¢. Kombinacia
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tkaného materiadlu a prirodnej usne sa vyraba v malom mnozstve, a vyrobca Johnson
Controls pontka tieto pot'ahy iba na objednavku. Tieto umel¢ materialy sa pouzivaja pri

vyrobe lacnejSich typoch pot'ahov autosedadiel. [10]

4.1.6 Vrchna vrstva tvorena Specialnym materialom

V dnesnej dobe sa hladaju Co najlepSie vylepSenia vlastnosti materidlov
pouzivanych pri vyrobe automobilovych pot'ahov. Jedna sa o zékladné vlastnosti ako:
vodoodpudivost, priedusnost, oteru - oderuodolnost, nehorlavost’ alebo vyvijanie

Speciadlnych vlastnosti u novych materialov.

= CARBON - KEVLAR - epoxidové zivice + karbonkevlarové alebo
karbonové tkaniny. V sucasnosti najdokonalejsi material, ktory sa d& v oblasti
vyroby kompozitov pouzit. Jeho hlavnou vyhodou je mimoriadne nizka
hmotnost’ pri zachovani vysokej pevnosti a tvarovej stalosti vyrobku. V
automobilovom priemysle sa pouziva bud’ na vyrobu kostry sedadla alebo

ako tkanina na vyrobu potahu.

= Biotkanina - tkanina na rastlinnom zaklade s vynikajicou trvanlivostou a
odolnost’ou voci slne¢nému ziareniu, ktora sa moéze pouzivat’ ako povrchovy
materidl v interiéroch automobilov. Biotkanina ma vyhodu v tom, zZe
vyrovnava emisie CO, ktoré vznikaju spalovanim pri likvidacii pouzitého
auta. Ku zlepsSeniu stability tkaniny byva aplikovana viacvlaknova struktuara.
Okrem toho sa pomocou pruznosti tkaniny dosiahne necakanych estetickych

vlastnosti. [4]

Textilie s termoregulaénymi vlastnostami st jednym z perspektivnych vynalezov pre
aplikacie v textilnom priemysle. Jedna sa o materialy s fdzovou premenou, uzivanych v
roznych odvetviach ako su automobilovy a stavebny priemysel. Aj klasické vlakna
vykazuji schopnost’ sa pri raste teploty nahriat’ a pri poklesu teploty toto teplo

odovzdavat’ do okolia.

» PCM (phase change materials) - parafinové PCM materialy st schopné
absorbovat priblizne 200 KJ/kg tepla. Pomocou tychto materialov si textilia

udrzuje tavenim stalu teplotu, v pripade Ze teplota okolia rastie.
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* GORIX - tieto textilie mézu automaticky riadit’ zapinanie a vypinanie
elektriny a udrzovat tak stalu teplotu sedadiel. Nedochadza teda k
nepretrzitému ohrevu, ale len v dobe kedy je to potreba, vtedy kedy teplota

klesne pod urcita hranicu.

Textilie typu PCM sa ale pre aplikdciu do automobilovych sedadiel vel'mi nehodia,
pretoze ich doba funk¢nosti sa pohybuje v rozmedzi niekol’kych minut. Naopak textilie

Gorix sa uz v sucasnej dobe do automobilovych sedadiel aplikovat’ zacCinaju. [1]

4.2 Stredna vrstva

Na zhotovenie strednej vrstvy automobilového pot'ahu sa pouzivaji materidly:

* Polyuretdnova pena
* Vlies (netkana textilia)

* 3D Spacer (distancna textilia)

4.2.1 Polyuretanova pena

Strednu vrstvu pot'ahu tvori polyuretdnova pena pozadovanej hrubky 2,8 — 8 mm,
o hmotnosti cca. 200 g.m? [10], ktorA ma v textilii vyznam pruzné zlozky. Ma
trojrozmerna Struktiru vzdjomne spojenych buniek a vyraba sa v roznych triedach

tuhosti.

4.2.2 Vlies

Vlies je netkana textilia tvorend nahodne orientovanymi vldknami materidlov,
ktoré st rovnomerne rozmiestené a spojené organickymi spojivami. Vlies moze byt
sklovlaknity alebo polyesterovy. Vd’aka vlastnostiam skla, z ktorého je sklovlaknity Vlies

vyrobeny, je tepelne izolacny, dostatocne pevny a l'ahky.
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Obr. 6: Vlies (netkana textilia) [5]

4.2.3 3D Spacer

3D textilné materidly sa pouzivaju ako nahrada polyuretanovej peny, ktora najviac
brani v prechodu tepla a vlhkosti cez pot'ahovy material. Tieto materidly sa oznacujua ako
,»Spacery* (distan¢na pletenina) a vyrabaji sa na raslovych pletacich strojoch obvykle z
dvoch vrstiev spojenych polyesterovym monofilom. Mechanické vlastnosti tychto
materidlov (predovsetkym stlacitel'nost’) sa daji ovplyvnit’ hustotou prie¢nych monofilov
a vzdialenosti medzi vrstvami. Oproti tradiénym polyuretanovym penam vynikaju
lepSimi mechanickymi vlastnostami, neexistuje moznost rozpadu, maju dobru
priepustnost’ vodnych par, rychle schnu a st l'ahSie recyklovatel'né. Tieto materialy su
vhodné na pot'ahy sedadiel predovsetkym preto, ze zaist'uju dobry rozvod vzduchu aj cez
poOsobiace zatienenie. Tym dochadza k rozvodu vzduchu po celej ploche sedadla a tak je
umoznend vymena teplého vyhriatého vzduchu za novy chladnej$i. Dochadza tak ku
zlepseni fyziologického komfortu osoby, ktora na sedadle sedi. Tuto vlastnost’ ocenime
predovsetkym v letnych mesiacoch, kedy je produkcia tepla 'udského organizmu v ramci

termoregulacie d’aleko véacsia nez v ostatnej Casti roku. [1]

Obr. 8: 3D Spacer — distancna pletenina [1]
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4.3 Spodna vrstva

Spodnu vrstvu pot'ahu autosedadla — podsivku, tvori osnovna pletenina, ktora sa
vyraba z polyestru alebo polyamidu. [16] Ta ulahcuje samotné Calunenie textilie na

sedadlo a znizuje odpor vplyvom trenia, ktory je podstatne nizsi nez u polyuretanove;j

peny. [6]
Proces vyroby potahu automobilového sedadla:

o vrchna vrstva - tkanina, vrstva stredné - polyuretanovej peny a spodnd vrstva -
podsivka vstupuji do vyrobného procesu pot'ahu oddelene. Pomocou plynovych
hordkov sa povrch polyuretanovej peny zahrieva. Ddjde k nataveniu vrchnej
vrstvy peny a za pomoci pritlaku st vrchna tkanina a spodna podsivka pritlacené
k natavenej polyuretanovej pene, pricom dojde k ich spojeniu v celok. Vyhodou
tohto spOsobu spojovania jednotlivych vrstiev je, ze nie je nutné pouzitie
chemickych spojiv, ktoré by museli byt z hladiska zdravotnej nezavadnosti

podrobené.
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5. Hodnotenie fyziologického komfortu autopot’ahov

Na trhu st k dispozicii niektoré zariadenia, ktoré umozituji testovanie vybranych
komfortnych vlastnosti textilii a odevov, bez akejkol'vek zmeny ich tvaru. Tieto pristroje

a ich charakteristiky st uvedené v nasledujucej Casti prace.

5.1 Analyzator tepelnej vodivosti - TCi

Je zariadenie, ktoré skuma charakterizaciu tepelnej vodivosti plosnych textilii a
odevov. Je vyrobené spolo¢nost'ou C-Therm Technologies Itd. v Kanade. Tato vysoko
presnd technika je navrhnuta tak, aby jednoduchou metddou stanovila tepelné
charakteristiky materidlov. Umoziuje testovanie materidlov akejkol'vek velkosti v
laboratdriach bez poskodenia (zniCenia) vzorky. Testovanie je mozné vykonat’ za par
sektind s konzistentnymi a presnymi vysledkami. Zariadenie je zlozené z jednostranného
teplotného snimaca, ktory obsahuje meraci senzor, riadiacu elektroniku a PC softvér. Vo
vnutri snimaca sa nachadza topné teleso v tvare Spiraly obklopenej ochrannym krazkom,
ktory okrem Spirdlového ohrievaca generuje teplo. Pri testovani je presne stanoveny prad
aplikovany na topné teleso, pricom sa za¢ne tvorit malé mnozstvo tepla, ktoré prudi
smerom od snimaca do testovaného materialu.

Vysledkom je narast teploty medzi senzorom a vzorkou. Pocas skusky sa vzorka
zahrieva priblizne na 1 az 3°C. Vzorka absorbuje urcité mnozstvo tepla v zavislosti od
svojej tepelnej vodivosti a zvySok sposobuje zvySenie teploty na rozhrani snimaca.
Rychlost’ zvySenia teploty na povrchu snimaca je nepriamo umernd schopnosti vzorky
prenasat’ teplo. To znamena, ze ¢im je narast napidtia prudkejsi tym viac je sktiSany
materidl tepelno-izolacny.

Tepelna vodivost’ sa meria priamo, ¢o poskytuje podrobny prehlad tepelnej povahy
vzorky materialu.

Pristroj je vhodny na meranie kovov, praskov, tekutin, polymérov, keramiky a

PUR peny. [5] [9]
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Obr. 9: Analyzator tepelnej vodivosti — TCi [17]

5.2 Sweating Guarded Hot Plate (SGHP) 8.2

Tento systém sa pouZziva na meranie tepelného odporu Re [m?.K/W] a vyparného
odporu Ret [m?.Pa/W]. Poskytuje presné a opakovatené merania pre tkaniny, natery,
peny, koze a taktiez pre viacvrstvové materialy. [18] SGHP je termoregula¢ny model
I'udskej koze. Je medzinarodne Standardizovany. Kvapalina, ktord je dodavana kanalmi
pod meracou jednotkou, sa moze odparovat cez pocetné pory platne, rovnakym
sposobom ako pot z pérov I'udskej koze. Meracia jednotka sa udrzuje na teplote 35°C.

Transport tepla a vlhkosti je teda porovnatel'ny s prenosom l'udskej pokozky. [19]
Pristroj zahrnuje:

e varnu dosku s integrovanou potnou plochou
e variabilné prietoky vzduchu riadené pocitaCom
e systém privadzania tekutin — privadzanie gravitaciou

e sondy teploty a vlhkosti prostredia

Integrovanad komora pristroja ma izolovany interiér z nehrdzavejucej ocele a kompaktny
priestorovo efektivny dizajn. Poskytuje pohodlni pracovni vysku 107 cm, zahtia
osvetlenie skrinky LED svetlom, odnimatelni horni policku na predkondiciovanie
vzoriek tkanin a velké izolované dvere s priehl'adnym oknom. VySka platne je
nastavitel'na (motorizovand) a vyhovuje roznym hrubkam vzoriek. Softvér (ThermDAC)
na kontrolu a zaznamenavanie udajov umoziiuje jednoduché testovanie a to jednym

klikom.
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Standardné $pecifikacie SGHP:

Stvorcova 20,32 cm testovacia platna s 5,08 cm ochrannym kriazkom —
vel'kost priestoru na vzorky 30,48 cm x 30,48 cm

elektronickd medena testovacia platiia a ochranny kruzok so stabilnym
odporovym ohrevom drdtu pre rovnomerny tok tepla

odsavac pary s regulaciou otacok ventilatora

dva snimace teploty okolia: snimac relativnej vlhkosti a snimac rychlosti
vzduchu

gravitacné napdjanie a privod tekutiny (reguluje objem prietoku pre
akukol'vek vzorku)

teplotny rozsah v ustalenom stave: 15°C az 55°C

relativna vlhkost’ 30% az 70% (obmedzena teplotou rosného bodu)
volitelny systém deionizovanej vody v zasobniku umoziiuje komore
vyuzivat’ lokélny privod vody z vodovodu

prenosny pocita¢ Dell s riadiacim softvérom ThermDAC

Rozsah a presnost’ merania SGHP:

@)

vnutorny tepelny odpor sa meni od 0,00 do 2,0 [m?.K/W]
rozsah vntitorného odporu vyparovania od 0 do 1000 [m?.Pa/W]
meranie teploty £ 0,1°C

relativna vlhkost' + 3%

rychlost’ vzduchu + 2%

meranie vykonu + 1% [18]

Pokial’ ide o ochranny odev, je to jedina skuSobné metdda na merania priedusnosti, ktora

sa akceptuje v ramci eurdpskej normalizécie. [19]

Index priepustnosti vyjadruje pomer tepelného a vyparného odporu. Je dany rovnicou:

_ qx Ret
Imt=S ot (2)

Imt — index priepustnosti [-]

Re — tepelny odpor [m?.°C/W]
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Ret — vyparny odpor [m”.Pa/W]
S —konstanta (60,6515) [Pa/°C]

Pristroj SGHP meria podl'a niekol’kych Standardov: ISO 11092, ISO 22092, ISO 13029,
ASTM F1868, ASTM D1518, GB/T 11048, CEN/TR 16422:2012, NFPA 1971, EN 469,
EN 31092

Obr. 10: SGHP komora (nalavo) a meracie zariadenie (napravo) [18] [20]

5.3 TEXTEST FX 3300

Zariadenie TEXTEST FX 3300 je navrhnuté a vyrobené Svajciarskou
spolo¢nostou TEXTEST AG. Zariadenie sa pouziva na rychle, jednoduché a presné
meranie priepustnosti vzduchu vsetkych druhov plosnych textilii a penovych kociek.
Pristroj pracuje automaticky a digitalne. Pomocou vykonnej vakuovej pumpy sa nasava
vzduch cez vymeniteIni snimaciu hlavu s kruhovym otvorom. Podl'a vybrané¢ho
sktiSobného Standardu sa na meranie na pristroji namontuje snimacia hlava. Vzorka
materidlu sa upne do otvoru snimacej hlavy stlacenim pritlaéného ramena, ktoré
automaticky spusti nasavanie vzduchu. Predvoleny tlak, ktory sa digitalne vopred stanovi
na zaklade sktiSobnej normy sa automaticky udrziava a po niekol’kych sekundach sa
priepustnost’ vzduchu pre danu vzorku digitalne zobrazi vo vopred zvolenej mernej
jednotke. Dal§im stladenim upinacieho ramena sa vzorka uvolni a nasavanie sa vypne.

[21] Pretoze je textilia po obvode pevne pripevnena (aby sa zabranilo uiniku vzduchu),

37



nemoézu rozmery textilie alebo odevu hrat ziadnu ulohu. Medzi snimacou hlavou a
rdmom pristroja je dostatok priestoru, o umoznuje meranie na vel’kych kusoch textilii.
[22] Okrem priepustnosti vzduchu v mnohych réznych mernych jednotkdch dokéze
model FX 3300-IV urcit’ aj pokles tlaku a Specificky odpor pradenia vzduchu. Pristroj
meria v stilade s normou EN ISO 9237:1995.

Vd'aka automatickému vyberu rozsahu merania, obsluha nema Ziaden vplyv na
vysledok skusky. Zariadenie obsahuje funkciu automatického Cistenia, ktoré zabraiuje
hromadeniu vlékien a prachu na clone alebo na tesneniach, ¢o moéze mat’ vplyv na

vysledok skusky. [23]
Technické Specifikacie FX 3300 — IV

o presnost merania: +3% zo zobrazenej hodnoty

o skusobny tlak: 20...2,500 Pa ( da sa rozsirit’ na 5000 Pa)

o testovacie plochy: 5, 20, 25, 38, a 100 cm?

o datové porty: RS 232 C, USB 2.0 pre USB flash disk, Ethernet a Wi-Fi
(voliteI'né prislusenstvo

o uzivatel'ské rozhranie: dotykovy displej

o poziadavky na napajanie: 195...260 VAC, 50/60 Hz, max. 1,100 W

85...130 VAC, 50/60 Hz, max. 1,100 W

o poziadavky na stlaceny vzduch: 5...8 bar (vyzaduje sa iba pre funkciu
Cistenia, pristroj je mozné prevadzkovat’ bez stlaceného vzduchu)

o upinacie rameno: 50 cm

o hrubka vzorky: 0...10 mm

o rozmery pristroja (§ x hx v): 40 x 100 x 98 cm

o hmotnost’: cca 55 kg [23]
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Pressure Droj NLF1 NLF2
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200
116 34 570 7% 1023 1250
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Obr. 11: TEXTEST FX 3300-1V a vysledok testu [23]

5.4 Tepelna figurina ,,STAN*

Tepelna figurina STAN (Seat Test Automotive Manikin) hodnoti vlastnosti
tepelného komfortu a vlhkosti pri sedeni v automobile, ndkladnych autach a v lietadlach.
St navrhnuté tak, aby simulovali 'udsky termoregulacny systém a mohli predpovedat’
tepelny komfort vodica. [24] Figurina STAN sa sklada z troch segmentov tela a je

vytvorena podla velkosti dospelej panskej zadnice, bedrovej a zadnej Casti (chrbta). [25]
Figurina STAN obsahuje:

e osem tepelnych zon potenia a osem ochrannych zon (ochranné kryty)

e vSetky zony st vybavené ohrievacmi, ktoré simuluji rychlost metabolického
tepelného vykonu

e na meranie teploty pokozky pouzivaji drétové senzory

e tepelné zony obsahuju senzory tepelného toku

e vSetkych 16 zon moze byt nezavisle zahrievanych podl'a pozadovanych teplot a
rychlosti potu

e ochranné kryty si vybavené vnutornym chladiacim cyklom na odvadzanie
prebyto¢ného tepla so zariadenia

e kazdd tepelnd zona ma na svojom povrchu tekutinové porty, cez ktoré sa
kontroluje potenie

e ohrievac na predhrievanie vody
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e ramovu konStrukciu s troma ¢astami s nastavitelnymi spojmi. Obsahuje Styri
stupne vol'nosti ( zadny uhol, bedrovy uhol, hibku bedra, uhol bedra)

e integrovanu technologiu aktivneho chladenia v oblasti panvy, ktord funguje
podobne ako prietok krvi u ¢loveka

e voliteI'ny potny kozny systém na simuléciu metabolického tepla a potenia

e kdispozicii je dvanast’ zavazi s hmotnostou — kazda 3kg, ktoré umoznuju kontrolu
nad mierou kompresie sedadla

e senzor dynamického toku tepla (DHS) integrovany do 6smich termalnych oblasti,
ktory meria prechodni vymenu energie medzi pokoZzkou a povrchom sedadla

¢ riadiacu elektroniku, prenosny pocita¢ so softwérom ThermDAC [25]

Obr. 12: Komponenty figuriny STAN [25]

Specifikacia figuriny:

Teplotny rozsah 5°C—-45°C
Teplota okolia -20-55 °C
Meranie teploty +0.1 °C
Meranie relativnej vihkosti +2%
Maximalny tepelny tok 800 W/m’
Meranie vykonu +1%
Stuper potenia 0— 1000 ml/(hr.m*)
Hmotnost zariadenia 23 kg
Odnimatelné zavazia Pre zvysenie na max. 74 kg

Tabulka 1: Specifikacia figuriny [24]
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Vyhrievacie zony figuriny:

e z0ny 1 — 8 ( Cervené Cisla) predstavuju osem tepelnych zén potenia, ktoré tvoria
aktivnu meraciu plochu pristroja, vid’ obr. 13 a 14
e 7z06ny 9 — 16 ( modré¢ cisla) predstavujii ochranné plaste, ktoré obmedzuji bocny

prenos tepla zo zon, vid obr. 13 a 14 [25]

- d

Obr. 13: Zony bedrovej a zadnej casti figuriny[25] Obr. 14: Zony sedacej casti figuriny [25]

Systém meria nasledujuce parametre:

e Tepelny tok: q [W/m?]

e Tepelny odpor: Rt [m?.°C/W]
e Vyparny odpor: Ret[m?.Pa/W]
e Index priepustnosti: Im [-]

e Teplota povrchu: [°C]

e Teplota miestnosti [°C]

e Relativna vlhkost: RH [%] [24]
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6. Analyza hodnotenia materialov pre autosedacky

V sucasnosti sa vela Casu venuje skimanim vlastnosti latok autosedaciek z
hl'adiska transportnych vlastnosti (teplo, vlhkost, vzduch) a fyziologického komfortu
sedenia. Ako uz bolo spomenuté pot’ahy do automobilovych sedadiel sa casto skladaju z
niekol’kych vrstiev r6znych materidlov. Zvycajne su to polyesterové tkaniny, koza alebo
synteticka koza, laminované na polyuretanovej pene ( PU pena), 3D pletenej diStancne;j
podlozke (3D spacer) alebo netkanej textilii, ktoré st spajané lepidlom. Preto kazda
vrstva potahu autosedadla prinasa odlisné vlastnosti, ktoré ovplyviiuju trvacnost’ pot'ahu
a pohodlie pri sedeni. [26]

Pri jednom z vyskumoch sa skumalo spravanie riadenia vlhkosti, tepelné
vlastnosti a transport vzduchu u 3D pletenej diStancnej podlozke a polyuretanovej pene,
ktoré sa pouzivaju bezne ako vypln v potahu autosedadla. Viac¢sina vyskumnikov sa
zhodla na tom, Ze pri vhodnom vybere strednej vrstvy potahu autosedadla vratane
polyuretdnového vankusa sa moze zlepsit' fyziologicky komfort a to aj pri zlozitych
autosedackach. Pri jednej zo Studii fyziologickych vlastnosti sendvi¢ovych Struktur
textilii potahov autosedadiel sa porovnavali a testovali tri r6zne typy funkénych PES
vlakien v hornej vrstve potahov autosedadiel v kombinacii s roznymi strednymi vrstvami
ako je PU pena, 3D spacer a netkana textilia. Pomocou meracich zariadeni SGHP
(Sweating Guarded Hotplate System), MMT a TEXTEST FX 3300 sa meral transport
(priepustnost’) tepla, priepustnost’ vodnej pary a vzduchu. Z vysledkov tepelného odporu
Ret [m2.C/W] a odporu vodnych par R [m?.Pa/W], PU pena vykazovala dvojnasobnu
vysSiu hodnotu Ret ako 3D spacer a netkand textilia. Z vysledkov merani priepustnosti
vzduchu R [mm/s], 3D spacer mal dvakrat vysSie hodnoty ako PU pena. Preto sa na
zaklade tychto vysledkov preukéazalo, Zze PU pena s laminaciou, ktord je najCastejSie
pouzivanym materidlom v potahu autosedadiel, poskytuje menej fyziologického
pohodlia nez 3D spacery, ktoré poskytuju pri sedeni v automobile lepSie komfortné
vlastnosti v porovnani s tkanymi, pletenymi alebo kozenymi potahmi. [26]

V jednom z dalSich vyskumov zameraného na autosedadla, kde hlavnou
koncepciou vyskumu bola priedusnost’ a udrziavanie mikroklimy medzi vodi¢om a
sedadlom bez pritomnosti vlhkosti. Vo vyskume bola priedusnost’ autosedadla zlepSena
pomocou PU peny s pouzitim perfordcie a rezania laserom, pouzitim super absorbentov,

ktoré absorbuju prebytocnu vlhkost’ a vrstvy potahu bez pouzitia laminacie. V teste sa
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preukézalo, ze vSetky tri pouzité techniky vyrazne zlepsili priedusnost’ autosedadiel, bez
toho, aby sa narusili estetické vlastnosti autosedadla. [27]

Podobnou pracou sa tiez zaoberal tym odbornikov na tému fyziologického
pohodlia, kde sa skimali moznosti zlepSenia transportu tepla a vodnych par pomocou
Gginku nasavania vzduchu pozdiZ rebrovanej §truktiry strednej vrstvy textilnej
konstrukcie potahu autosedadla. Pomocou novo navrhnutého zariadenia na simuléciu
nasavania v ramci systému SGHP sa testovali sendvicové vrstvy z vyberovej skupiny
potahov autosedadiel. Cielom bolo zistit’ ¢ niiteny prad vzduchu pozdiz textilie ovplyvni
ucinnost’ prenosu tepla a vlhkosti. Z tejto Studie vyplynulo, Ze nitend konvekcia (sanie)
pozdiz s rebrovanou $truktarou textilie vyznamne zvysuje priepustnost’ vodnych pér cca
0 20%. [28]

Taktiez v bakalarskej praci Studentky Michaely Kolackovej ,, Hodnoceni
fyziologického komfortu autosedacek®, ktora skiimala ¢i materidl potahu (sendvicova
vrstva) svojou Struktirou dokaze ovplyvnit’ vysledny komfort autosedadiel a celkovy
termo-fyziologicky komfort autosedadiel s polyuretdnovym sedakom bez pouzitia
vyhrievacich systémov. Vo vyskume sa vychadzalo z toho, Ze ak vodi¢ sedi v rovnake;j
polohe dlhSiu dobu, vzduch nemoéze prenikat’ cez kontaktnu oblast” autosedadla, tvori sa
mikroklima a tym dochddza k vyssSej teplote a relativnej vlhkosti. Testovali sa 3
automobilové sedadla od spolo¢nosti Adient Strakonice s.r.0., ktoré sa bezne pouzivaju
v modeloch Skoda Octavia. Pri subjektivnom hodnoteni komfortu pomocou sediacich
figurantov na autosedadlach sa komfort vyhodnotil dotaznikom. Pri objektivnom
hodnoteni fyziologického komfortu sa pouzili 4 metédy merania a to meracia podlozka
umiestnena na operadlovej (metdda 1) a sedadlovej Casti (metoda 2) autosedadla medzi
figurantom a pot'ahom a meracie zariadenia — senzory, umiestnené pod vrchnou vrstvou
sendviCovej vrstvy (metdda 3) a pod celkovou sendvi¢ovou vrstvou (metdda 4). Senzory
pouzité vo vSetkych 4 metddach snimali teplotu 7' [°C], relativnu vlhkost’ RH [%] za Cas
t [s]. Z vyskumu vyplynulo, ze sa subjektivne hodnotenie zhoduje s objektivnym
hodnotenim fyziologického komfortu autosedadiel. Dalej z vysledkov relativnej vlhkosti
RH sa zistilo, ze sa vlhkost kumulovala pod celkovou sendviCovou vrstvou.
Nekumulovala sa pod ani nad vrchnou vrstvou, pretoze jej k tomu napomahali stredné
vrstvy sendvica, ktoré odvadzali vlhkost smerom od tela cloveka. To znamena, Ze
materidl potahu (sendviCova Struktara) s PU sedakom, mdze ovplyvnit’ subjektivne aj

objektivne fyziologicky komfort celého autosedadla. [29]
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PRAKTICKA CAST

7. Navrh a realizacia experimentu

V praktickej Casti prace sa vykonavaju hodnotenia fyziologického komfortu na
vybranych druhoch materidlov, ktoré sa pouzivaju pri vyrobe potahov automobilovych
sedadiel.

Experiment je rozdeleny na vlastné objektivhe komplexné merania sedadla
pouzivaného v automobiloch Skoda Octavia pomocou tepelného zariadenia STAN a na
analyzu a porovnanie vysledkov s meraniami na zariadeni SGHP. Konecné vysledky z
oboch meracich metdd su konfrontované s bakaldrskou pracou Studentky Michaely
Kolackovej ,,Hodnoceni fyziologického komfortu autosedacek™ s cielom porovnat
objektivne merania fyziologického komfortu ako komplexu autosedadla s
charakteristikou materialu pot’ahu autosedadla.

Prevedené merania na zariadeni SGHP su deklarované hodnoty prevzaté z prace
Michaely Kolackovej. Namerané hodnoty sa tykali vybranych uzitkovych vlastnosti
hrabky materialu, prieduSnosti vzduchu a vyparného odporu. Hodnoty Michaely
Kolackovej zaznamenavali vysledky relativnej vlhkosti a teploty namerané metddou 1 a
metodou 2, pomocou meracej podlozky umiestnenej na povrchu pot'ahu autosedadla a
medzi probandom.

Nasledne su vysledky merani vyhodnotené a porovnané medzi sebou z hl'adiska
hrabky materidlu, tepelnej odolnosti, odolnosti vo¢i vodnym pardm, priepustnosti

vzduchu, relativnej vlhkosti a teploty.

7.1 Postup experimentu

Po studiach problematiky a zvazeni moznosti sa zvolil nasledovny postup

experimentu:

1. Stadium aktualneho stavu zisteni o autosedadlach a vyber parametrov
merania

2. rozbor testovanych objektov — vstupné parametre automobilovych sedadiel

3. objektivne testovanie automobilovych sedadiel na tepelnom manekynovi

STAN
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4. vyhodnotenie testovania na zariadeni STAN

5. porovnanie vysledkov merani zo zariadenia SGHP s vysledkami testovania
na zariadeni STAN — kompara¢nd analyza

6. porovnanie vysledkov z metddy meracej podlozky s meraniami na zariadeni
STAN

7. diskusia a zaver

7.2 Podmienky merania experimentu

Pre dosiahnutie ¢o najpresnejSich opakovatelnosti vysledkov skuSok sa sktsky
vykonavali na Katedre odevnictva FT TUL v stabilnych kontrolovanych podmienkach v
klimatizovanej miestnosti pri teplote 21°C a pri relativnej vlhkosti vzduchu od 59% -
61% bez pritomnosti slne¢ného Ziarenia.

Nadmerné zmeny prostredia mozu mat’ za nasledok zmeny vysledkov testov.

7.3 Materialové zloZenie testovanych autosedadiel

Pre experimentdlne merania tepelnoizolacnych vlastnosti boli vybrané tri
automobilové sedadla na zéklade rozdielnej materidlovej Struktary potahu od
automobilovej spolo¢nosti Skoda, model Octavia vid’ Tabul’ka 2. Z obrazkov je zrejme,
ze sedadlo A a B st konstrukciou strihu potahu rovnaké, avSak sedadlo C je mierne

odlis$né v tvare polyuretdnového sedaku.
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Tabulka 2: Testovacie sedadla A,B,C od. spolocnosti Skoda model Octavia
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Vnutorny sedak je zhotoveny z polyuretdnovej peny PROSET so ,,Z* Struktarou
a potah sedadla je spojeny pomocou plamenovej lamindcie. V Tabulke 3 je uvedené

materidlové zlozenie pot'ahov testovanych autosedadiel. [29]

Vrchn,z'l vrstva Stredna vrstva pot’ahu - o
pot’ahu - - Laminacia
laminécia L
vertikulovana vertikulovana
Sedadlo A | 100% polyester polyuretanova pena plamenova | priedu$na osnovna
,,Plama‘“ (7,2 mm) pletenina
vertikulovana
100% pollyester polyuretanova pena ., | vertikulovana
seinll (I;Pliaveny tvar ,,Eurofoam* (3,6 mm) + 3D plamefiova priedusna tkanina
vidkna) spacer ,,Ames® (5 mm)
vertikulovana
o o
28;; BfiZeSter’ E;ﬁ)ﬁ;&? (33?66 rrlzm) 3D plamefiova | prieduSné tkanina
spacer ,,Ames* (5 mm)

Tabulka 3: Materialové zloZenie potahov autosedadiel [25]

Pot’ah autosedadla A: je spojeny plamenovou laminaciou. Vrchna vrstva je sendvicove;j
Struktiry, zloZend z prieduSnej osnovnej pleteniny zo 100% PES vlakien a strednd vrstva

pot’ahu je zhotovena z vertikulovanej polyuretdnovej peny ,,Plama‘“ s hrabkou 7,2 mm.

Potah autosedadla B: je spojeny plamenovou laminaciou. Vrchna vrstva je tiez
sendvicovej Struktiry, zlozend z prieduSnej tkaniny zo 100% PES vlakien, ktord ma
vylepSeny tvar vldkna a strednd vrstva potahu je sendviovej Struktury, zhotovena z
vertikulovanej polyuretanovej peny ,,Eurofoam* s hrabkou 3,6 mm a 3D spaceru ,,Ames*

s hrubkou 5 mm.

Pot’ah autosedadla C: je spojeny plamenovou laminaciou. Vrchna vrstva je sendvicove;j
Struktlry, zloZend z priedusnej tkaniny z 50% VL vlakien a 50% PES vlakien a stredna
vrstva potahu je sendviovej Struktiry, zhotovena z vertikulovanej polyuretanovej peny

,,Burofoam* s hrubkou 3,6 mm a 3D spaceru ,,Ames* s hrubkou 5 mm. [29]
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V Tabulke 4 su uvedené Strukturdlne parametre vrchnej vrstvy potahu a v
Tabulke 5 st uvedené technické parametre potahov. V Tabulke 6 st zndzornené

mikroskopické snimky vézieb vrchnej vrstvy potahov autosedadiel.

Dostava Dostava Druh
osnovy/hustota | ttku/hustota Vizba plosnej
stlpikov riadkov textilie
- Hustota Troj-
Hustota stlpikov: ”
usto as' ,p1 oV riadkov: kladiaca“osnovna | Pletenina 9,3
13,5 niti/cm ., .
19,5 niti/cm pletenina

Dostava osnovy:
16 niti/cm + 8
niti/cm
(dvojvalova
osnova)

Dostava utku: Tkanina ,,dubl*

16 niti/cm Vizba: keper Tkanina 12,1

13

Osnovny ,,laskas*
Vizba: osnovny Tkanina 10,6
3-vézny keper

Dostava osnovy: | Dostava ttku:
24 niti/cm 18 niti/cm

Tabulka 4: Parametre vrchnej vrstvy potahov autosedadiel [26]

Fyziologické vlastnosti materidlov st ovplyviiované Struktarou tkaniny, ktoré
predstavuju druh pouzitej vizby, dostavu osnovy a utku, plosnu a objemova hmotnost’.
Tieto dolezité spomenuté parametre ovplyviiuju poérovitost’, zaplnenie, nasledne tepelné

a vlhkostné parametre.

Priedusnost’ Vyparny odpor
R [I/min/100cm?] Ret [m”.Pa/W]
408 3,481
291 6,310
132 4,752

Tabulka 5: Technické parametre potahov autosedadiel [25]
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Vizba vrchnej vrstvy

Vizba vrchnej vrstvy

Sedadl
0

A

Sedadl
0

B

Tabulka 6: Mikroskopické vizby vrchnej vrstvy potahov autosedadiel [25]
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8. Meranie na tepelnom manekynovi STAN

Neexistuje Standardnd norma pre vlhko-tepelné testovanie autosedadiel. V
sucasnosti nie su zverejnené ziadne Standardné testovacie metddy na testovanie sedadiel
vozidiel pomocou zariadenia STAN. STAN je podobny inym Standardizovanym
systémom, napr. SGHP (Sweating Guarded Hot Plate) nazyvany aj ako model koze, ktory
sa pouziva na charakterizaciu tepelnych vlastnosti roznych materidlov, najmi textilii.
Testy na zariadeni STAN by sa mali preto vykonavat ako typicky experiment
termomanekynom v stlade s ASTM F1291 pre (Suchy Test) a ASTM F2730 pre (Mokry
Test). [25]

8.1 Meranie tepelného odporu Rct — suchy test
8.1.1 Priprava merania

Pred samotnym meranim sa pripravila klimatizovana miestnost’ s pozadovanymi
podmienkami a vykonalo sa overenie povrchového ohrevu, chladenia a potenia.
Zariadenie STAN sa umiestnilo na sedadlo automobilu. Snimace okolitého prostredia sa
pripojili k prislusnym konektorom v hornej zadnej Casti zariadenia STAN. Pre overenie
povrchovej teploty sa nastavili vSetky zony na povrchovu teplotu 35°C. Nastavenim
obrazku STAN na hlavnej obrazovke ThermDAC sa zobrazila priemernd hodnota
povrchovej teploty a sledovalo sa ¢i sa vSetky zony zahrievaju a stabilizuji na 35°C. Ked’
bola teplota stabilna, sa pre overenie chladenia nastavil obraz STAN na hlavnej
obrazovke ThermDAC tak, aby sa zobrazovala generovana a aktualna hodnota toku tepla.
Skontroloval sa privodny tlak ¢i je v rozmedzi 5 az 15 PSI. Ak by bol tlak prili§ vysoky,
okamzite sa musi nastavit’ regulator tlaku. Potvrdenim sa zahdjilo, ze vSetky zony zvySuju
tepelny tok o 150 — 300 W/m. Pre overenie potu sa zapli vSetky zony, aby sa zapotili a to
zmenou nastavenych hodnot prietoku na 5000. Aby sa vypustil vSetok vzduch z potnych
potrubi nechali sa pradit’ vSetky potné pory. Ked’ sa vSetky pory tplne preplnili, vyplo sa
potenie zmenou ich nastavenych hodnot prietoku na 0.

Instaldcia STAN do autosedadla prebichala tak, ze sa nastavil uhol operadla a
sedadla do Standardnej polohy a zariadenie STAN sa vlozilo do testovacieho sedadla.
Uvolnili sa vSetky upinacie rukovite (celkom 5) na zariadeni STAN a zariadenie sa

nechalo vol'ne usadit’ na sedadle, tak aby bolo v dobrom kontakte so sedadlom. Potom sa
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STAN pomocou panela na stehne zatlacil do testovacieho sedadla. Upli sa upinacie
rukovite ‘bedrového kibu®, aby sa zaistil uhol zariadenia STAN tak, aby zodpovedal
sedadlu. Zatlacil sa “bedrovy diel* do pevného kontaktu s povrchom sedadla a zafixovala
sa rukovit. Napokon sa utiahli vSetky upinacie rukovite. Pre simuldciu zatazenia sa na
sedadle nainstalovali zavazia podl'a potreby a na zaver sa vizuadlne skontroloval STAN,
¢1je rovnomerne usadeny a €i je plne v kontakte s aktivnymi zénami testovacieho sedadla.

Na zaciatku kazdého testu sa skontroloval softvér ThermDAC, ¢i mal vo vsetkych
zonach aktivnu prevadzku ohrievaca. PocCiatocné teploty povrchu sedadla a vnuatornej
konS$trukcie maji vyrazny vplyv na merania. Testovacie sedadld sa nechali 12 hodin
odlezat’ pri testovacej teplote a zariadenie STAN sa predhrialo v ,,referenénom* prostredi.
Na hlavnej obrazovke ThermDAC v hornom paneli ndstrojov sa vybrala moznost’ spustit’
jeden z testovacich suborov ,,Test na sucho* (Dry Test) , ktory je vhodny pre hodnotenie
tepelného odporu Rct. Po vybrati moznosti sa otvorilo okno ,, Testovacie parametre® a po
skontrolovani vsetkych potrebnych parametrov sa test spustil. Po zobrazeni okna s
umiestnenim suboru protokolu sa testovaci sibor pomenoval a definovalo sa umiestnenie
tiloziska. Dizka kazdého testu trvala 45 minit a na kazdom sedadle sa uskutoénili tri

merania.

8.1.2 Vypocty parametrov merania

Pri vypoctoch tepelného odporu Ret sa pouzila nasledujtica rovnica:

Rct — (Tskin— Tamp )

0/A )

R — tepelny odpor [m?.°C/W]

Tskin — priemerna teplota zon [°C]
Tamb — teplota okolia [°C]

Q/A — hustota tepelného toku [W/m?]
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8.1.3 Namerané hodnoty tepelného odporu

Merania tepelného odporu Rct boli prevedené za nasledujacich podmienok:

e  Tuin priemerna teplota meracej jednotky: 35 °C

e  T.mb priemerna teplota okolia (vzduchu): 21 °C

e  RH relativna vlhkost’ vzduchu: 59 %

e  Q priemerny tepelny tok: 51,1 W/m?
e A priemerna merana plocha: 0,026 m?

e  Hmotnost’ zavazia: 34,48 kg

e  Hmotnost figuriny: 22,6 kg

e  Celkova hmotnost figuriny: 57,08 kg

e Pocet merani: n=3

Zariadenie STAN — Tepelny odpor Rct
Zadiatok merania 0:15:00 Sedadlo Sedadlo
Doba merania 0:45:00 A B
Relativna vlhkost’ vzduchu: RH [%)] 53,94 62,70 59,98
Priemerna teplota okolia: [°C] 21,30 21,05 21,25
Priemerna povrchova teplota: [°C] 35
Tepelny odpor (operadla): Rei [m2.C/W] 0,610 0,619 0,605
Tepelny odpor (sedadla): Ret [m2.C/W] 0,347 0,357 0,356
Tepelny odpor (celkovy): Ret [m2.C/W] 0,479 0,488 0,481
Tepelny tok (operadla): Q [W/m?] 46,60 46,35 47,10
Tepelny tok (sedadla): Q [W/m?] 55,60 54,60 57,40
Priemerna plocha (operadla): A [m?] 0,0212
Priemerna plocha (sedadla): A [m?] 0,0301

Tabulka 7: Priemerné hodnoty tepelného odporu sedadiel A,B,C

Namerané hodnoty tepelného odporu Rct na pristroji STAN su uvedené v Tabulke
7 a v Prilohe 2 Tabul'ke 21, 22 a 23. Jednotlivé hodnoty sa spriemerovali a rozdelili na
operadlovu a sedadlova Cast’ nameranych hodndt, vid’ Tabulku 8, 9 a 10. U kazdého
autosedadla sa na zaklade operadlovej a sedadlovej Casti vyhodnotil celkovy priemerny
tepelny odpor, vid’ Tabul'ka 11 a na zaklade priemernych hodnét sa Statisticky spracovali
a vzajomne porovnavali. Pre lepSie porovnanie a prehl'adnost’ boli prenesené do grafov

1,2a3.
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; Tepelny , .
merania peiny Smer.odchylka | Var.koeficient
Sedadlo A odpor Rct [m?.C/W] %]
1 2 3 [m2.C/W] ' °
operadlova Cast’ 0,596 0,599 0,637 0,610 0,119 19,51
sedadlova cast’ 0,341 0,346 0,355 0,347 0,044 12,68

Tabulka 8: Vyhodnotenie tepelného odporu sedadla A

; Tepelny , .
merania peiny Smer.odchylka | Var.koeficient
Sedadlo B odpor Rct [m?.C/W] [%]
1 2 3 [m2.C/W] ' °
operadlova Cast’ 0,593 0,612 0,653 0,619 0,128 20,68
sedadlova cast’ 0,338 0,346 0,388 0,357 0,061 17,09

Tabulka 9: Vyhodnotenie tepelného odporu sedadla B

i Tepelny , .
merania A peiny Smer.odchylka | Var.koeficient
| 5 3 odpor Rct [m?.C/W] [%]
[m2.C/W]
operadlova Cast’ 0,575 0,630 0,611 0,605 0,153 25,30
sedadlova cast’ 0,368 0,357 0,367 0,356 0,059 16,57

Tabulka 10: Vyhodnotenie tepelného odporu sedadla C

; Tepelny , )
merania PEY | Smer.odchylka | Var.koeficient
Sedadlo odpor Ret [m2.C/W] %]
1 2 3 [m2.C/W] ' °
Sedadlo A 0,468 0,472 0,496 0,479 0,160 33,40
Sedadlo B 0,466 0,479 0,520 0,488 0,166 34,02
0,471 0,493 0,489 0,481 0,170 35,34

Tabulka 11: Celkovy tepelny odpor autosedadiel A,B,C

Variané koeficienty pre vSetky testy tepelného odporu autosedadiel A, B a C

nepresahuju 36% a preto nie su Statisticky vyznamné.

8.1.4 Porovnanie vysledkov tepelného odporu Rct

Aby bol zabezpeceny ¢o najlepsi fyziologicky komfort automobilovych sedadiel,
musia byt materialy pouzité pre vyrobu autosedadiel schopné prepustat’ teplo a vodnu
paru. [1] Ako je v teoretickej Casti uvedené tepelny odpor (tepelna odolnost’) tkaniny
vyjadruje ako material odolava prestupu tepla. Cim je mensia tepelna odolnost’, tym
lepsSie dochéadza k odvodu tepla vyprodukovaného organizmom.

Pri porovnani je z Grafu 1 zrejme, Ze najvyssie hodnoty tepelného odporu Rct
operadlovej Casti dosiahlo autosedadlo B, ktorého vrchnt vrstvu tvori priedusna tkanina
zlozena zo 100% PES vlakien o hrubke 12,1mm. Nasledovalo autosedadlo A, ktorého

vrchna vrstvu tvori priedusnd osnovna pletenina zo 100% PES o hribke 9,3 mm a

e
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pot’ahu tvori priedusna tkanina zloZzena z 50 % PES a 50% VL o hrabke 10,6 mm. Medzi

nameranymi hodnotami tepelného odporu vykazovali autosedadla minimalny rozdiel a to

1,3%.

Rct [m2.C/W]
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0,000

Tepelny odpor Rct operadlovej ¢asti STAN

sedadlo A sedadlo B sedadlo C

Graf 1: Tepelny odpor Rct operadlovej casti autosedadiel

U sedadlovej Casti najvyssie hodnoty tepelného odporu dosiahlo autosedadlo B,

rovnako ako pri operadlovej casti, nasledovalo autosedadlo C a najvyssiu tepelnu

odolnost’ dosiahlo autosedadlo A, vid’ Graf 2. Rozdiel hodn6t medzi sedadlami nebol

v

vy$si nez 2%, teda hodnoty vykazovali minimélny rozdiel.
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Graf 2: Tepelny odpor Rct sedadlovej casti autosedadiel
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Z Grafu 3 je vidiet, ze pri celkovej tepelnej odolnosti dosiahlo najvyssie hodnoty
A. Je viditeIné, ze namerané vysledné¢ hodnoty materialov sa od seba liSia minimalne.
Rozdiel medzi hodnotami tepelného odporu nebol vyssi nez 1,3% €o znamena, ze odvod
tepla je rovnomerny medzi vSetkym troma sedadlami A, B aj C. Preto z nameranych
vysledkov tepelného odporu autosedadiel, kde hodnoty wvysli takmer rovnaké, sa

preukézalo, Ze zariadenie STAN nie je citlivé.

Tepelny odpor Rct celkovy STAN
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sedadlo A sedadlo B sedadlo C

Graf 3: Tepelny odpor Rct-celkovy autosedadiel

Dalej z uvedenych merani zaznamenanych v Grafe 1, 2, 3 a 5 je tiez vidiet, Ze zo
zvysujucou hrabkou materidlu pot'ahov autosedadiel stapal tepelny odpor autosedadiel.
Vo vSeobecnosti plati, ze ¢im je material hrubsi, tym je tepelny odpor vyssi a ¢im je
tepelny odpor vyssi, tym material lepSie izoluje teplo. Z tychto nameranych vysledkov
mozno vyvodit, ze toto tvrdenie sa potvrdilo u vSetkych troch autosedadiel a autosedadlo

B vzhl'adom k jeho najvy$sim hodnotam tepelného odporu, je dobrym izolantom.
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Tepelny odpor Rct - STAN
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Graf 4: Porovnanie tepelného odporu casti autosedadla

Pri vzajomnom porovnavani tepelného odporu Casti autosedadiel sa zistilo, ze
rozdiel nameranych hodn6t medzi operadlovou a sedadlovou €astou je az 42%, vid’ Graf
4. Tento rozdiel sposobilo to, ze pri zatazeni autosedadla tepelnym manekynom STAN,
sa vytvoril tlak na plochu autosedadla (vznikla kompresia) a kompresiou doslo k stlaceniu
hrabky materialu potahu autosedadla, teda hribka potahu klesla a tepelny odpor
autosedadla sa zvysil. Z vysledkov merania sa zistilo, ze v sedadlovej ¢asti bol na
autosedadlo vyvijany skoro dvojndsobny tlak ako v operadlovej Casti, preto s namerané
hodnoty tak rozdielne, vid’ Graf 4.

Pre porovnanie vplyvu tlaku na vysledny tepelny odpor autosedadla sa pre casova
naro¢nost’ vykonalo iba jedno meranie tlakového pola tlakovou podlozkou XSENSOR
X3 pre autosedadlo A. Meracia podlozka je zariadenie, ktoré reaguje pomocou senzorov
na akykol'vek tlak, ktory je na nu vyvijany. Vystupom z kazdého jednotlivého pola je
farba prisluchajuceho tlaku. SytejSou farbou sa zobrazuju vyssie tlaky a menej sytejSou
nizsie tlaky.

Na snimkach zo zdznamu merania su pomocou senzorov zobrazené tlakové
urovne s farebnou legendou izobarického tlaku. Podl'a nameranych hodndt a zo snimok
je z obr. 15 a 16 viditeI'né, Ze pri sedeni na autosedadle je na sedadlovu Cast’ prenasany
vys$i tlak nez na operadlovu Cast’ autosedadla. Ako je uz z teoretickej Casti prace zname,
prevazna cast’ vlastnej vahy hornej casti tela je prenaSana do sedacej plochy
prostrednictvom vybezkov sedacich kosti. Preto je na sedacej ploche najvacsi pripustny

tlak v oblasti sedacich kosti. [4] Priemerny tlak v operadlovej Casti autosedadla bol 3,653
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kPa a priemerny tlak sedadlovej Casti autosedadla 5,253 kPa. Rozdiel medzi nameranymi
hodnotami priemerného tlaku operadlovej a sedadlovej Casti autosedadla ¢inil 70%, ¢o
koreSponduje s nameranymi hodnotami tepelného odporu Rct operadlovej a sedadlove;j
Casti autosedadla na zariadeni STAN.

Rozlozenie tlakov na operadlovi a sedadlovu Cast’ autosedadla C zaznamenavaja

vyhodnotenia z ,,tlakovej podlozky* na obr. 15 a 16.

X! zadek X! Session_20020101 000816 X! Session_20020101_ 001122 4 b x| |Pressure Legend 2 x

14 8 12 16 20 24 28 32 36 40 44 48

vious attachment

FEasgass

Obr. 15: Rozlozenie tlakov operadlovej casti

X! zadel X! Session_20020101_ 000816 4 b x| Pressure Legend 2 x

16 20 24 28 32 36 40 44 48 mmHg ﬂu

4 8 12
2 ‘]‘

Obr. 16: Rozlozenie tlakov sedadlovej casti

Priemerny tlak operadlovej Casti: 3,653 kPa

Zat'azena plocha na operadlovej ¢asti: 0,076 m?

Priemerny tlak sedadlovej Casti: 5,253 kPa

Zat'azena plocha na sedadlovej Casti: 0,102 m?
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Z vlastnych nameranych hodnoét celkového tepelného odporu Rct na zariadeni
STAN a hodnot hrabky pot'ahu 4 bol vypocitany korelacny koeficient R= 0,964 a na
zaklade korelacného koeficientu sa porovnala zavislost’ celkového tepelného odporu Ret
na hrabke potahu 4. V Grafe 5 sa potvrdila vel'mi vysoka zavislost medzi tepelnym

odporom autosedadla a hrubkou vrstvy potahu.
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Graf'5: Zavislost tepelného odporu autosedadla na hribke potahu

8.2 Meranie vyparného odporu Ret — mokry test

8.2.1 Priprava merania

Testovacie sedadla sa nechali min. na 24 hodin odlezat v klimatizovanej
miestnosti pri priemernej testovacej teplote 20°C. Figurina STAN bola rovnomerne
umiestnena na sedadlo a pomocou rukovite zaistena pre dobry kontakt so sedadlom. Pri
kazdom merani sa figurina nastavila na rovnaku polohu pre dosiahnutie dobrych
vysledkov. Pridanim hmotnosti zavazia 43,48 kg (8 ks x 4,31 kg) sa dosiahla celkova
hmotnost figuriny 57,08 kg. Zariadenie STAN sa predhrialo na prevadzkovu teplotu. Na
zacCiatku testu sa skontroloval softvér ThermDAC, ¢i mal vo vSetkych zénach aktivnu
prevadzku ohrievaca. Pri teste vyparného odporu sa pouzila Cista voda.

Zapnutim Cerpadla a zadanim hodnoty prietoku 250 [ml/g/m?] pre vietky zony sa

spustilo potenie. Hodnota mnozstva produkcie telesnej vlhkosti zodpoveda kl'udovému
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stavu za urcity ¢as. Pomocou predhrievaca sa nastavila teplota tak, aby zodpovedala
teplote “pokozky* 35°C. Pred zaCatim testu sa nechala “pokozka‘ rovnomerne navlhcit’.
Pre vyparny odpor Ret sa vybral testovaci subor ,,Test na mokro* (Dry Test) a kliknutim
na paneli nastrojov na hlavnej obrazovke sa spustil test. Po zobrazeni okna s umiestnenim
suboru protokolu sa testovaci sibor pomenoval a definovalo sa umiestnenie uloziska.
Dizka kazdého testu trvala 30 mintt. Na kazdom sedadle sa uskuto¢nili tri merania.

Vysledné hodnoty boli spriemerované, statisticky vyhodnotené a nasledne porovnané.

8.2.2 Vypocty parametrov merania

V nasledujucej Tabul'ke 12 st zaznamenané namerané hodnoty vyparné¢ho odporu

Ret sedadiel A, B, C. Zariadenie STAN pocita vyparny odpor z nasledujucej rovnice:

Ret — (Psat— Pamb)

0/A (4)

Ret — vyparny odpor [m*.Pa/W]

Psat — parcialny tlak nasytenych vodnych par [Pa]
Pamb— parcialny tlak okolitej pary [Pa]

Q/A — hustota tepelného toku [W/m?]

Tlak vodnej pary:
Psat =133.3 *10 [8,10765 —(1750,29 / (235 + Tskin) ) ]

Pamb =RH *0.01 * 133.3 * 10[8,10765—(1750,29/(235+Tamb))]

Index priepustnosti:

K .R¢t
In=—F (5)
" Ret

K —konstanta 60,6515 [Pa/°C]

Rt — tepelny odpor [m?.°C/W]

Ret— vyparny odpor [m?.Pa/W]
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8.2.3 Namerané hodnoty vyparného odporu

Merania vyparného odporu Ret boli vykonané za nasledujacich podmienok:

Tein teplota meracej jednotky:

Tamb priemerna teplota okolia (vzduchu):

RH relativna vlhkost’ vzduchu:
Hodnota prietoku vody:

Q priemerny tepelny tok:

A priemerna merana plocha:
Im Index priepustnosti:
Hmotnost’ zavazia:

Hmotnost’ figuriny:

Celkova hmotnost’ figuriny:

Pocet merani:

35°C
20 °C

51 %
250 ml
51,1 Wm®
0,026 m*
0,17
34,48 kg
22,6 kg
57,08 kg
n=3

Zariadenie STAN — Vyparny odpor Ret

Zadiatok merania 0:29:00 Sedadlo Sedadlo

Doba merania 0:30:00 A B

Relativna vlhkost’ vzduchu: RH [%] 49,40 52,99 51,00
Priemerna teplota okolia: [°C] 19,80 20,29 20,26
Priemerna povrchova teplota: [°C] 35

Hodnota prietoku vody: [ml/g/m?*] 250

Vyparny odpor (operadla): Rei [m?.Pa/W 134,78 199,80 164,20
Vyparny odpor (sedadla): Ret [m2.Pa/W] 180,96 230,63 200,33
Vyparny odpor (celkovy): Rei [m?.Pa/W] 157,87 215,22 182,52
Index priepustnosti (operadla): Im [-] 0,29 0,19 0,23
Index priepustnosti (sedadla): Im [-] 0,12 0,09 0,11
Priemerna plocha (operadla): A [m?] 0,0212

Priemerna plocha (sedadla): A [m?] 0,0301

Tabulka 12: Priemerné hodnoty vyparného odporu sedadiel A,B,C

Namerané¢ hodnoty vyparného odporu Ret na pristroji STAN st uvedené v

Tabulke 12 a v Prilohe 2 v Tabulke 24, 25, 26. Jednotlivé hodnoty sa spriemerovali a

rozdelili na operadlov a sedadlovi ¢ast’ nameranych hodnot, tak ako u tepelného odporu

vid’ Tabul'ku 13, 14 a 15. U kazdého autosedadla sa na zdklade operadlovej a sedadlove;j

Casti vyhodnotil celkovy priemerny vyparny odpor, vid® Tabulka 16 a na zéaklade
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priemernych hodndt sa Statisticky spracovali a vzdjomne porovnali. Pre lepSie porovnanie

a prehl'adnost’ boli prenesené do Grafov 6, 7 a 8.

i Vyparny . ;
merania YPANY | g er odchylka | Var.koeficient
Sedadlo A odpor Ret [m?.Pa/W] (%]
1 2 3| [m2Pa/W] ' °
operadlova Cast’ 137,28 132,38 134,70 134,78 36,25 26,90
sedadlova cast’ 182,42 186,21 174,24 180,96 6,70 3,70

Tabulka 13: Vyhodnotenie vyparného odporu sedadla A

i Vyparny . ;
merania YPAY | qer.odchylka | Var.koeficient
Sedadlo B odpor Ret [m?.Pa/W] [%]
1 2 3| [m2Pa/W] ' °
operadlova Cast’ 189,35 205,30 204,75 199,80 26,40 13,21
sedadlova cast’ 214,01 243,77 234,12 230,63 18,84 8,17

Tabulka 14: Vyhodnotenie vyparného odporu sedadla B

i Vyparny . ;
merania 0 d};gr th Smer.odchylka | Var.koeficient
m2.Pa/W 9
! 2 3 |pepawy| | ] %]
operadlova Cast’ 165,81 163,15 163,66 164,20 27,66 16,85
sedadlova cast’ 203,98 199,10 199,41 200,83 7,40 3,68

Tabulka 15: Vyhodnotenie vyparného odporu sedadla C

i Vyparny . ;
merania YPANY | g er odchylka | Var.koeficient
Sedadlo odpor Ret ) o
1 2 3 [m2 Pa/W] [m .Pa/W] [A)]
Sedadlo A 159,85 | 15929 | 15447 | 157,87 34,73 22,00
Sedadlo B 201,68 | 22453 | 21943 | 21522 27,40 12,73
DSCERAOE 18489 | 181,13 | 181,53 182,52 2724 14,92

Tabulka 16: Celkovy vyparny odpor autosedadiel A,B,C

Variané koeficienty pre vSetky testy tepelného odporu autosedadiel A, B a C

nepresahuju 22% a preto nie su Statisticky vyznamne.

8.2.4 Porovnanie vysledkov vyparného odporu Ret

Pri tejto skuske sa skimala odolnost textilie autosedadiel vo¢i vodnym param.
Vyparny odpor nam vyjadruje, ako material brani prestupu vodnej pary skrz textilie. Cim
je vyparny odpor mensi, tym st lepSie transportné vlastnosti potahov autosedadiel.
vo¢i vodnym pardm dosiahlo autosedadlo B, ktorého vrchni vrstvu tvori priedusna
tkanina zlozend zo 100% PES. O 27% niz8§iu hodnotu vyparného odporu dosiahlo

autosedadlo C, ktoré je zloZzené z 50% PES a 50% VL vlakien priedusnej tkaniny.
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Najvyssiu odolnost’ vykazovalo autosedadlo A zloZené zo 100% PES vldkien osnovnej

pleteniny vid’ Graf 6.
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Graf 6: Vyparny odpor Ret operadlovej casti autosedadiel

To isté sa zopakovalo pri merani vyparného odporu sedadlovej casti, kde

vwr .

najvyssie hodnoty dosiahlo autosedadlo B, z niz§imi nameranymi hodnotami o 16%

nasledovalo autosedadlo C a najnizsie hodnoty dosiahlo autosedadlo A, vid’ Graf 7.
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Graf'7: Vyparny odpor Ret sedadlovej casti autosedadiel
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Pri merani celkového vyparného odporu autosedadiel, zaznamenané v Grafe §,
najvyssie hodnoty dosiahlo autosedadlo B. O 21% niZSiu hodnotu dosiahlo autosedadlo

C a najviac odolné voci vyparnému odporu bolo autosedadlo A.

Vyparny odpor Ret celkovy STAN
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100,00 215,22

157,87
50,00

0,00
sedadlo A sedadlo B sedadlo C

Graf' 8: Vyparny odpor Ret-celkovy automobilovych sedadiel

Namerané hodnoty vyparného odporu sa od seba vyrazne 1isili. Rozdiel hodnot
vyparného odporu v operadlovej €asti bol medzi sedadlami az o 32%, u sedadlovej Casti

bol 0 18% nizsi a u celkového vyparného odporu bol rozdiel hodnét medzi autosedadlami

24%.

vwve

znamena, Ze material brani prestupu vodnej pary a zaroven brani prestupu vzduchu od
pokozky do prostredia skrz textiliu a preto méze pravdepodobne dochadzat’ k hromadeniu
vodnej pary na povrchu textilie a jej kondenzacii, ¢im l'udské telo mdze pocitovat

diskomfort.
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Vyparny odpor Ret - STAN
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Graf 9. Porovnanie vyparného odporu casti autosedadla
U autosedadla A bol namerany v operadlovej a sedadlovej ¢asti ako aj u celkového

autosedadla najniz§i vyparny odpor Ret a z hladiska fyziologického komfortu ma

najlepsie transportné vlastnosti zo vSetkych troch testovanych autosedadiel, vid’ Graf 9.
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9. Meranie na zariadeni SGHP

SGHP systém je Standardizovana metdda pre meranie vyparné¢ho a tepelného
odporu textilii. Cielom merania na tomto pristroji bolo zistit’ vplyv vlastnosti autopot'ahu
na celkové chovanie autosedacky.

Merali sa materidly potahov v relaxanom stave bez polyuretanového sedaku a
vyhodnocoval sa parameter vyparného odporu Ret [m?.Pa/W] a parameter priedusnosti
vzduchu R [1/min/100cm?]. Priedusnost’ je ddlezitd k prenosu potu od tela a ¢im je

priedusnost’ vyssia, tym je lepsi transport vodnych par.

Priedus$nost’ vzduchu Vyparny odpor Vyparny odpor
pot’ahu pot’ahu autosedadla Plosna
R SGHP STAN textilia
[/min/100cm?] Ret Ret
[m2.Pa/W] [m2.Pa/W]

Sedadlo A 408 3,481 157,87 pletenina
Sedadlo B 291 6,310 216,22 tkanina
- 132 4,752 182,52 tkanina

Tabulka 17: Priemerné hodnoty R, Ret potahov a Ret autosedadiel

Tabulka 17 obsahuje priemerné hodnoty priedusnosti vzduchu, vyparné¢ho odporu
potahov namerané na zariadeni SGHP a priemerné hodnoty vyparného odporu

autosedadiel, namerané na zariadeni STAN.

Namerané hodnoty priedusnosti vzduchu R jednotlivych materidlov sa od seba
vyrazne lisili. Sedadlo A malo oproti sedadlu B o 29% vécsiu priedusnost’ vzduchu a
oproti sedadlu C malo az o 68% véacsiu priedusnost’ vzduchu, vid’ Graf 10. Rozdiel
nameranych hodndt medzi jednotlivymi sedadlami predstavoval 45%.

Vseobecne plati; ze zo zvySujucou priedusnost'ou vzduchu R, klesa vyparny odpor
Ret. Tento fakt sa potvrdil u materidlov pot'ahu autosedadla A a B, a u materidlu potahu

autosedadla C sa nepotvrdil, vid’ Graf 12.
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Priedusnost’ vzduchu pot’ahov a vyparny odpor STAN
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Graf 10: Porovnanie Ret autosedadiel s priedusnostou vzduchu potahov

9.1 Porovnanie vysledkov Ret na zariadeni SGHP a STAN

Vlastné vysledky vyparného odporu Ret autosedadiel namerané na zariadeni
STAN boli z hladiska fyziologického komfortu porovnané spolu s nameranymi
parametrami pot'ahu autosedadiel na pristroji SGHP.

Trend vyparného odporu Ret pot'ahov nameranymi Standardizovanym spdsobom
koreSpondoval s hodnotami Ret autosedadiel ako celku, nameranymi na zariadeni STAN.
Absolutny rozdiel medzi hodnotami Ref pot'ahu autosedadiel A, B a C vykazoval az 54%
a u Ret medzi autosedadlami A, B a C vykazoval nizsi rozdiel 24%, vid’. Graf 11.

Obidve zariadenia meraju rovnaké parametre Ret, ale pretoze principy zariadenia
su odlisné, odliSuju sa hlavne v podmienkach merania. Zariadenie SGHP pri merani
vyparné¢ho odporu prepusta skrz poréznu vyhrievaciu dosku vodnu paru, ale neprepusta
vodu a tak vzorka neprichddza do styku s vodou. U zariadenia STAN je to odliSné, pretoze
pri merani vyparného odporu je cez oblasti tepelnych zon s poréznym kovovym
povrchom distribuovany simulovany pot pomocou kvapalin — vody. Dal$ou odlinost'ou
zariadenia SGHP oproti zariadeniu STAN je, Ze pri merani Ref na vzorku materialu pradi
vzduch o urcitej rychlosti a u zariadenia STAN sa vzorka neofukuje vzduchom. Tieto
odliSnosti oboch zariadeni ovplyviiuji namerané vysledné hodnoty Ret a preto nie je
mozné porovnavat’ namerané absolutne hodnoty zo zariadenia, ale pozorovat’ ¢i je trend
nameranych hodnot rovnaky.

Pre porovnanie hodndt vid’. Tabulka 17 a pre porovnanie zavislosti vid’ Graf 13.
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Graf'11: Porovnanie Ret potahov s Ret autosedadiel

Korela¢nou analyzou boli medzi skimanymi vlastnostami vypocitané korelacné

koeficienty R, a pomocou regresnej krivky sa potvrdili nasledovné grafické zavislosti:
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vyparny odpor STAN a priedusnost’ vzduchu potahu ( R = - 0,339)
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Graf 12: Zavislost' Ret autosedadla na priedusnosti vzduchu potahu

450

Graf 12 zobrazuje nepriamu Umerni zavislost medzi vyparnym odporom

autosedadiel a priedusnost'ou vzduchu potahov autosedadiel.
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Graf'13: Zavislost Ret autosedadla na Ret potahu

V Grafe 13 sa preukdzala vel'mi vysoka priamo umerna zavislost’ medzi vyparnym
odporom pot'ahu nameranom na zariadeni SGHP a vyparnym odporom autosedadla

nameranom na zariadeni STAN. Zo zavislosti je vidiet, Ze trend je linearny.

e Bola prevedend analyza zavislosti medzi priedusnostou vzduchu R a
hodnotami meranymi na potahu a vyparnym odporom Ret
e Bolaprevedena analyza zavislosti medzi vyparnym odporom Ret SGHP a Ret

STAN a vysledky st nasledovné;

Vzt'ah medzi priedusnost’ vzduchu potahu a vyparnym odporom autosedadla sa
vel'mi nepotvrdil a vztah medzi vyparnym odporom potahu a vyparnym odporom

autosedadla sa potvrdil.
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10. Testovanie meracou podlozkou

Testovanie pomocou meracej podlozky umiestnenej na povrchu potahu
autosedadla a medzi probandom prevadzala Studentka Michaela KolaCkova vo svojej
bakalarskej praci.

Pri monitorovani fyziologického komfortu pouzila 4 rézne metddy. Do uvahy sa
brala metdda 1 a 2, kde meracia podlozka bola umiestnena medzi figurantom a potahom
autosedadla. Meranie sa monitorovalo zvlast’ v operadlovej Casti autosedadla (metoda 1)
a zvlast’ v sedadlove;j Casti autosedadla (metoda 2).

Meracia podlozka bola vyrobend z netkanej textilie a skladala sa z malych
senzorov prichytenych na rubnej strane podlozky snimajuce teplotu 7 [°C] a relativnu
vlhkost’ RH [%] v Case ¢ [s]. Senzory teploty a vlhkosti boli vzdjomne prepojené a viedli
do meracej a vyhodnocovacej jednotky (do pocitaca). Testy sa vykonavali na rovnakych
autosedadlach, ako st v tomto experimente a na kazdom sedadle sa uskutocnili tri
merania. Vysledkom merani bolo zistit’ vplyv teploty a relativnej vlihkosti na fyziologicky
komfort pri sedeni na autosedadle. Z prevzatych nameranych dat metody 1 a 2 sa pocital
priemer pre parametre teploty 7 [°C] a relativnej vlhkosti RH [%], ktory sluzil na
vyhodnotenie najideédlnejSieho stavu. Tabul'ka 18 zobrazuje priemerné vysledné hodnoty
teploty a relativnej vlhkosti metody 1 a Tabulka 19 zobrazuje priemerné vysledné
hodnoty teploty a relativnej vlhkosti metody 2, ktoré sluzia na celkové vyhodnotenie a

porovnanie s vlastnym experimentom. [29]

Obr. 17: Meracia podlozka na autosedadle [29]
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Metoda 1 - operalo

sedadlo A 32,52 44,96
32,51 45,22
32,46 45,67

Tabulka 18: Priemerné hodnoty teploty a relativnej vlhkosti metody 1

Metoda 2 - sedadlo
sedadlo A

32,28 45,73
32,23 43,43

Tabulka 19: Priemerné hodnoty teploty a relativnej vlhkosti metody 2

Pomocou komparacnej analyzy sa zistovala zavislost’ medzi relativnou vlhkostou
- metdoda 1 a 2 a teplotou - metdoda 1 a 2, nameranou na meracej podlozke a medzi
vyparnym odporom operadlovej a sedadlovej Casti autosedadla, nameranym na tepelnom
zariadeni STAN.

Rozdiel relativnej vlhkosti metodou 1 medzi autosedadlami nebol va¢si nez 1% a
rozdiel relativnej vlhkosti metédou 2 medzi autosedadlami bol 7%.

Rozdiel teplot nameranymi metddou 1 medzi autosedadlami bol len 0,14% a
rozdiel teplot nameranymi metédou 2 medzi autosedadlami bol 0,46%. Hodnoty
nameranych teplot su jak u operadlovej tak u sedadlovej Casti zanedbatelné a probanda
by nemal pocitovat’ teplotné rozdiely pri sedeni na autosedadle.

V Grafe 14 sa preukazala vel'mi nizka priamo imerna zavislost’ vyparného odporu

operadlovej Casti autosedadla na relativnej vlhkosti vzduchu nameranou metddou 1.
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Graf 14: Zavislost' Ret operadlovej casti na RH - metoda 1

Graf 15 zobrazuje silnu priamo tumernu zavislost’ vyparného odporu sedadlovej

Casti autosedadiel na relativnej vlhkosti vzduchu nameranou metédou 2.
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Graf'15: Zavislost' Ret sedadlovej casti na RH - metoda 2

Graf 16 zobrazuje vel'mi nizku nepriamu umernu zéavislost medzi vyparnym

odporom operadlovej Casti autosedadiel a teplotou nameranou metodou 1.
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Graf 16: Zavislost' Ret operadlovej casti na teplote - metoda 1

V Grafe 17 sa potvrdila silnd zévislost vyparného odporu sedadlovej casti

autosedadla na teplote nameranej metddou 2.
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T [°C] metoda 2
Graf'17: Zavislost' Ret sedadlovej casti na teplote - metoda 2
Pomocou komparac¢nej analyzy sa zistilo, Ze vztah medzi vyparnym odporom
operadlovej Casti autosedadla a relativnou vlhkost'ou vzduchu meranou metédou 1 sa

nepotvrdil a vztah medzi vyparnym odporom sedadlovej Casti a relativnej vlhkosti

vzduchu meranou metodou 2 sa potvrdil.
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Vztah medzi vyparnym odporom operadlovej Casti autosedadla a teplotou
nameranou metddou 1 sa taktiez nepotvrdil a vzt'ah medzi vyparnym odporom sedadlove;j
Casti a teplotou meranou metddou 2 sa potvrdil.

Z toho vyplyva, ze metdda 2 sa javila u merani oboch parametrov jak u teploty
tak aj u relativnej vlhkosti doveryhodne a korelovala s vyparnym odporom v sedadlove;j
Casti nameranom na zariadeni STAN. U metody 1 sa preukazalo, ze nekoreSponduje pri
merani teploty a relativnej vlhkosti s vyparnym odporom operadlovej ¢asti nameranom

na zariadeni STAN.
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11.Celkova analyza vysledkov merania

V experimente prebiehali vlastné merania na tepelnom manekynovi STAN a
spracovavali sa vysledky namerané na zariadeni SGHP a meracou podloZkou tak, aby

boli spdsobilé porovnania s vlastnym testovanim.

V Tabul'ke 20 st spracované poradia vsetkych vysledkov jednotlivych merani a
vyhodnoteni. Zelené pole zobrazuje najlepsi vysledok fyziologickych vlastnosti a Cervené

pole najhorsi, resp. najmenej vhodny vysledok pre pouzitie autosedadla.

Parametre tykajice sa autosedadiel mali vplyv na vyhodnocovanie tepelného
odporu a vyparného odporu so zariadenim STAN a urcovalo sa poradie 1-3 od najviac
vhodného po najmenej vhodného z hl'adiska fyziologickych vlastnosti. Rovnako sa

hodnotilo porovnanie s meraniami na zaradeni SGHP.

Vlastné namerané hodnoty a hodnoty zo zariadenia SGHP st ur¢ené konkrétnymi
hodnotami vysledkov a hodnotila sa najnizSia hodnota u Rct, Ret a najvyssia u R. Pri
hodnoteni meracej podlozky sa parametre relativnej vlhkosti RH a teploty 7 hodnotili

najmensie priemerné namerané hodnoty.

Hodnotla}ce vykon . parameter sedadlo A sedadlo B
zariadenie hodnotenia
Adient materialové zlozenie potahu 100% PES/ | 100% PES 55% PES
Strakonice s.r.0. PU-pena PU-pena 55% vlna
Plama Eurofoam PU-pena Eurofoam
(7,2 mm) (3,6 mm) (3,6 mm)
+3D spacer +3D spacer Ames
Ames (5 mm) | (5 mm)
Struktara I11. Vrstvy pletenina tkanina tkanina
hrubka materialu pot'ahu [mm] 9,3 12,1 10,6
STAN vlastné merania | Rct [m?.°C/W] 0,479 0,481
Rct vs. Hrubka 1 2
Ret [m?.Pa/W] 157,87 182,52
SGHP prevzaté R [1/min/100cm?] 408
deklarované R vs. Ret-STAN 1
hodnoty Ret [m?.Pa/W] 3,481
Retvs. R
Ret vs. Ret-STAN
meracia Bc. Michaela RH [%] metdda 1
podlozka Kolackova RH [%] metdda 2
T [°C] metdda 1
T [°C] metdda 2
RH met.1 vs Ret-STAN operad.
RH met.2 vs Ret-STAN sedadlo
T met.1 vs Ret-STAN operadlo
T met.2 vs Ret-STAN sedadlo

Tabulka 20: Poradie vyslednych hodnét vsetkych merani a ich vyhodnoteni
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Z Tabul’ky 20, ktora obsahuje vSetky vysledné hodnoty merani sa pri porovnavani
zistilo, Ze sedadlo A vykazuje najlepsie vlastnosti fyziologického komfortu zo vSetkych
troch autosedadiel. Najmenej vhodné vysledky vykazuje sedadlo B. Prave pre tato
skutoCnost’ sa tepelny manekyn STAN moéze povazovat za spolahlivé zariadenie na
meranie fyziologického komfortu autosedadiel ako komplexu.

Z posudenia materidlového zloZenia medzi potahmi autosedadiel sa 3D spacer
(distan¢na pletenina) vyznacuje dobrym transportom vzduchu, vd’aka comu umoziuje
dobru priepustnost’ vodnych par a nasledne rychle susenie. Ma nizku stlac¢ite'nost’ coho
je dosledkom optimalne rozloZenie telesnej hmotnosti a zaistenie ventilacie medzi
sedackou a uzivatel'om. V kombindcii s vrchnou vrstvou potahu ako je to u sedadla C
zloZzeného z 50% vlny a 50% polyesteru ma pozitivny vplyv na termo-fyziologicky
komfort autosedadla C. VSeobecne je vlna prirodné vlakno, vyznacuje sa dobrou
priedusnost’'ou, absorbuje vlhkost’, v zimnom obdobi je dobrym izolantom a v lete chladi,
poOsobi antibakterialne. Polyester ma dobr odolnost’ voc¢i oderu , nekr¢i sa a méa dobra
odolnost” vo¢i UV ziareniu a mikroorganizmom. Tieto vlastnosti si vo vzajomnom

prepojeni s vysledkami praktickej Casti prace.
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Z.aver

Cielom tejto diplomovej prace bolo hodnotenie fyziologického komfortu
automobilovych sedadiel s pouzitim meracieho zariadenia STAN (Seat Test Automotive
Manikin) a na zaklade objektivnych merani porovnat’ a vyhodnotit’ materialové zlozenie
danych autosedadiel so Standardizovanymi metédami na zariadeni SGHP a s
objektivnymi meraniami meracej podlozky a ich vplyv na vysledny fyziologicky komfort.

V teoretickej Casti prace je uvedené zlozenie automobilového sedadla z hl'adiska
kons$trukénych vrstiev, zameriava sa na druhy materidlov sendvicovej vrstvy. Definoval
sa pojem komfort a jeho nasledne delenie na jednotlivé druhy so zameranim sa na
fyziologicky (termo-fyziologicky) komfort. Popisovali sa zariadenia pre objektivne
hodnotenie fyziologického komfortu autopotahov a analyzovalo sa hodnotenie
materidlov urenych pre automobilové sedadla.

Prakticka Cast’ prace spocivala z vlastného objektivneho merania fyziologickych
vlastnosti autosedadiel na tepelnom manekynovi STAN. Merania sa uskutocnili na troch
automobilovych sedadlach dodanych od spolo¢nosti Adient Strakonice s.r.0., na ktorych
sa vykonavali skusky tepelného a vyparné¢ho odporu.

Nasledne sa ziskané¢ data zo zariadenia STAN porovnavali s deklarovanymi
hodnotami nameranymi na Standardizovanom zariadeni SGHP komparac¢nou analyzou.
Vyhodnocovali sa tizitkové vlastnosti potahu autosedadiel a ich vplyv na autosedadlo ako
celku. Dalej sa kone¢né vysledky z merani na zariadeni STAN porovnavali s
objektivnymi meraniami na meracej podlozke.

Pri merani tepelného odporu autosedadiel pomocou zariadenia STAN sa
zariadenie preukazalo necitlivé, pretoze pri jednotlivych nameranych hodnotach bol
rozdiel medzi autosedadlami minimélny a to 1,3%. Rozdiel nameranych hodnét na
operadlovej a sedadlovej Casti autosedadla bol vel'mi vyrazny 42% v ddsledku rozdielnej
sily posobiaceho tlaku na merant plochu preukdzatelni meraniami na sedadle A,
zariadenim XSENSOR X3 PX.

Z porovnania vysledkov vyparného odporu autosedadiel a z vysledkov vyparného
odporu pot'ahov sa preukézali najlepsie uzitkové vlastnosti u autosedadla A, zlozené zo
100% PES osnovnej pleteniny, ktorého strednu vrstvu tvori vertikulovana PU pena Plama
o hrabke 7,2 mm. Najhor$ie uzitkové vlastnosti zo vSetkych troch autosedadiel malo

sedadlo B.
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7 grafickej zéavislosti merani na zariadeni STAN, ktory hodnoti celkovy
fyziologicky komfort autosedadla ako celku a medzi parametrami relativnej vlhkosti a
teploty vyplyva, ze tieto parametre vyrazne ovplyvituji chovanie celkového autosedadla.

Silna zavislost’ sa preukazala u vyparného odporu zo zariadenia STAN sedadlove;j
Casti autosedadla na teplote a relativnej vlhkosti meranej pomocou podlozky, ¢o
zapricinuje kladenie vacSieho odporu textilie pri vyparovani pri zvySujicej sa teplote,
pretoze na sedadlovu Cast’ je kladeny vacsi tlak ako na operadlovu Cast’, v ktorej sa tieto
zavislosti nepotvrdili.

Vysoka priamo umernd zavislost plati medzi vyparnym odporom potahu
nameranom na zariadeni SGHP a vyparnym odporom autosedadla ako celku nameranom
na zariadeni STAN. Potvrdilo sa aj to, ze meranie fyziologickych vlastnosti tepelné¢ho
odporu a vyparného odporu pomocou tepelného zariadenia STAN sa javi ako uzitona
metoda na identifikaciu fyziologickych vlastnosti tkanin. S porovnatelné so
zariadeniami so Standardizovanymi metodami merania.

Pri porovnavani zavislosti z objektivneho merania pomocou meracej podlozky s
meraniami na zariadeni STAN, sa metoda 2 javila doveryhodne, metdda 1
nekoreSpondovala s vysledkami meranej teploty a relativnej vlhkosti, ¢im sa tato metoda
merania povazuje za nepresnu.

Prakticka Cast’ prace potvrdila vzajomné vztahy medzi skimanymi metodami
merania. Prehibili sa poznania vyplyvajiice z merani na zariadeni STAN, SGHP a

meracou podlozkou.
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Priloha 1
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Obr. 18: ThermDAC STAN okno pre experiment
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Obr. 19: STAN okno pre testovacie parametre
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Priloha 2

Namerané hodnoty na zariadeni STAN — Tepelny odpor Rct (,,Dry“Test)

Zatiatok merania 0:15:00 Sedadlo A | Sedadlo A | Sedadlo A

Doba merania 0:45:00 meranie ¢.1 | meranie ¢.2 | meranie ¢.3 EECadif
Relativna vlhkost’ vzduchu: RH [%] 53,94 62,70 59,98 58,87
Priemerna teplota okolia: [°C] 21,30 21,05 21,25 21,20
Priemerna povrchova teplota: [°C] 35 35 35 35
Tepelny odpor: Ret [m2.C/W]

Horna cast chrbta 0,685 0,698 0,747 0,710
Stredna cast chrbta 0,392 0,438 0,442 0,424
Horna cast bedier 0,680 0,654 0,701 0,678
Dolna cast bedier 0,626 0,604 0,656 0,629
Lava polovica sedacej casti 0,281 0,289 0,285 0,285
Prava polovica sedacej casti 0,336 0,336 0,345 0,339
Lavé stehno 0,372 0,385 0,422 0,393
Pravé stehno 0,375 0,373 0,369 0,372
Tepelny tok: q [W/m?]

Horna cast chrbta 19,5 18,0 19,1 18,9
Stredna cast chrbta 69,2 53,9 57,3 60,1
Horna cast bedier 43,0 29,8 28,8 33,9
Dolna cast bedier 81,4 72,8 66,6 73,6
Lava polovica sedacej casti 77,3 70,5 72,4 73,4
Prava polovica sedacej casti 55,0 46,3 39,9 47,1
Lavé stehno 52,6 427 34,4 432
Pravé stehno 61,8 56,3 57,4 58,5
Priemerna plocha povrchu: A [m’] 0,0257

Operadlo 0,0212

Sedadlo 0,0301

Tabulka 21: Hodnoty tepelného odporu Rct sedadla A
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Namerané hodnoty na zariadeni STAN — Tepelny odpor Rct (,,Dry“Test)

Zaciatok merania 0:15:00 Sedadlo B | Sedadlo B | Sedadlo B

Doba merania 0:45:00 meranie ¢.1 | meranie ¢.2 | meranie ¢3 Sedadlo B
Relativna vlhkost’ vzduchu: RH [%] 54,03 56,37 59,91 56,77
Priemerna teplota okolia: [°C] 21,36 21,47 20,62 21,15
Priemerna povrchova teplota: [°C] 35 35 35 35
Tepelny odpor: Ret [m2.C/W]

Horna cast chrbta 0,736 0,767 0,789 0,764
Stredna cast chrbta 0,408 0,406 0,483 0,432
Horna cast bedier 0,623 0,649 0,688 0,653
Dolna cast bedier 0,606 0,624 0,648 0,626
Lava polovica sedacej casti 0,260 0,254 0,316 0,277
Prava polovica sedacej casti 0,314 0,325 0,383 0,341
Lavé stehno 0,398 0,414 0,434 0,415
Pravé stehno 0,380 0,389 0,417 0,395
Tepelny tok: q [W/m?]

Horna cast chrbta 19,2 22,2 8,0 16,5
Stredna cast chrbta 64,2 72,1 42 4 59,6
Horna cast bedier 39,2 42.6 28,1 36,6
Dolna cast bedier 73,3 72,4 72,3 72,7
Lava polovica sedacej casti 70,6 82,3 68,1 73,7
Prava polovica sedacej casti 51,6 52,7 414 48.6
Lavé stehno 448 39,7 428 42.4
Pravé stehno 57,8 57,8 454 53,7
Priemerna plocha povrchu A [m?] 0,0257

Operadlo 0,0212

Sedadlo 0,0301

Tabulka 22: Hodnoty tepelného odporu Rct sedadla B
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Namerané hodnoty na zariadeni STAN — Tepelny odpor Rct (,,Dry“ Test)

Zaciatok merania 0:15:00

Doba merania 0:45:00

Relativna vlhkost’ vzduchu: ~ RH [%)] 63,29 60,86 58,35 60,83
Priemerna teplota okolia: [°C] 20,73 20,54 21,17 20,81
Priemerna povrchova teplota: [°C] 35 35 35 35
Tepelny odpor: Ret [m2.C/W]

Hornda cast chrbta 0,800 0,866 0,848 0,838
Stredna cast chrbta 0,414 0,481 0,436 0,444
Horna cast bedier 0,563 0,598 0,602 0,588
Dolna cast bedier 0,521 0,576 0,559 0,552
Lava polovica sedacej casti 0,276 0,283 0,275 0,278
Prava polovica sedacej casti 0,325 0,324 0,351 0,333
Lavé stehno 0,406 0,415 0,433 0,418
Pravé stehno 0,374 0,404 0,409 0,396
Tepelny tok: q [W/m?]

Hornda cast chrbta 10,4 9,9 21,6 14,0
Stredna cast chrbta 62,1 49,1 69,9 60,4
Horna cast bedier 41,1 26,0 41,1 36,1
Dolna cast bedier 84,5 75,4 73,8 77,9
Lava polovica sedacej casti 80,8 80,4 80,0 80,4
Prava polovica sedacej casti 59,9 48,1 53,3 53,8
Lavé stehno 433 41,6 41,6 422
Pravé stehno 59,9 40,2 59,4 53,2
Priemerna plocha povrchu A [m?] 0,0257

Operadlo 0,0212

Sedadlo 0,0301

Tabulka 23: Hodnoty tepelného odporu Rct sedadla C
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Namerané hodnoty na zariadeni STAN — Vyparny odpor Ret (,, Wet“ Test)

ZaCiatok merania 0:29:00 Sedadlo A | Sedadlo A | Sedadlo A

Doba merania 0:30:00 meranie ¢.1 | meranie ¢.2 | meranie ¢.3 Sedadlo A
Okolita vlhkost’ vzduchu: RH [%] 47,14 49,85 51,20 49,40
Priemerna teplota okolia: [°C] 19,16 19,71 20,53 19,80
Priemerna povrchova teplota: [°C 35 35 35 35
Hodnota prietoku: [ml/g/m?] 250 250 250 250
Vyparny odpor: Ret [m2.Pa/W]

Horna cast chrbta 203,51 186,10 188,97 192,86
Stredna cast chrbta 128,78 121,90 126,19 125,62
Horna cast bedier 116,06 117,09 118,39 117,18
Dolna cast bedier 100,78 104,41 105,23 103,47
Lava polovica sedacej casti 176,57 187,77 169,95 178,10
Prava polovica sedacej casti 182,54 188,99 174,76 182,10
Lavé stehno 183,12 188,21 170,90 180,74
Prave stehno 187,43 179,87 181,35 182,88
Index priepustnosti: Im [-]

Horna cast chrbta 0,21 0,23 0,23 0,22
Stredna cast chrbta 0,20 0,21 0,20 0,20
Horna cast bedier 0,35 0,35 0,35 0,35
Dolna cast bedier 0,38 0,37 0,36 0,37
Lava polovica sedacej casti 0,10 0,09 0,10 0,10
Prava polovica sedacej casti 0,11 0,11 0,12 0,11
Lavé stehno 0,13 0,13 0,14 0,13
Pravé stehno 0,12 0,13 0,12 0,12
Priemerna plocha povrchu: A [m’] 0,0257

Operadlo 0,0212

Sedadlo 0,0301

Tabulka 24: Hodnoty vyparného odporu Ret sedadla A
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Namerané hodnoty na zariadeni STAN — Vyparny odpor Ret (,, Wet“ Test)

Zaciatok merania 0:29:00 Sedadlo B | Sedadlo B | Sedadlo B

Doba merania 0:30:00 meranie ¢.1 | meranie ¢.2 | meranie ¢3 Sedadlo B
Okolita vlhkost’ vzduchu: RH [%] 50,36 55,01 53,60 52,99
Priemerna teplota okolia: [°C] 20,58 20,00 20,30 20,29
Priemerna povrchova teplota: [°C 35 35 35 35
Hodnota prietoku: [ml/g/m?] 250 250 250 250
Vyparny odpor: Ret [m2.Pa/W]

Horna cast chrbta 232,63 248,31 234,20 238,38
Stredna cast chrbta 187,19 204,79 204,33 198,77
Horna cast bedier 171,86 189,15 199,49 186,83
Dolna cast bedier 165,73 178,93 180,97 175,21
Lava polovica sedacej casti 228,80 265,29 249,35 247,81
Prava polovica sedacej casti 220,00 250,53 244,30 238,28
Lavé stehno 205,23 232,48 222,01 219,91
Prave stehno 202,02 226,77 220,80 216,53
Index priepustnosti: Im [-]

Horna cast chrbta 0,20 0,19 0,20 0,20
Stredna cast chrbta 0,14 0,13 0,13 0,13
Horna cast bedier 0,23 0,21 0,20 0,21
Dolna cast bedier 0,23 0,21 0,21 0,22
Lava polovica sedacej casti 0,07 0,06 0,07 0,07
Prava polovica sedacej casti 0,09 0,08 0,08 0,08
Lavé stehno 0,12 0,11 0,11 0,11
Pravé stehno 0,12 0,11 0,11 0,11
Priemerna plocha povrchu A [m?] 0,0257

Operadlo 0,0212

Sedadlo 0,0301

Tabulka 25: Hodnoty vyparného odporu Ret sedadla B
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Namerané hodnoty na zariadeni STAN — Vyparny odpor Ret (,, Wet“ Test)

Zaciatok merania 0:29:00

Doba merania 0:30:00

Okolita vlhkost’ vzduchu: RH [%] 50,70 48,70 53,60 51,00
Priemerna teplota okolia: [°C] 20,74 19,63 20,40 20,26
Priemerna povrchova teplota: [°C 35 35 35 35
Hodnota prietoku: [ml/g/m?] 250 250 250 250
Vyparny odpor: Ret [m2.Pa/W]

Hornd cast chrbta 210,86 206,34 203,90 207,03
Stredna cast chrbta 159,46 162,93 168,05 163,48
Horna cast bedier 151,38 145,21 147,72 148,10
Dolna cast bedier 141,52 138,12 134,95 138,20
Lava polovica sedacej casti 213,72 213,64 201,03 209,46
Prava polovica sedacej casti 208,91 194,88 202,21 202,00
Lavé stehno 198,43 195,85 197,46 197,25
Pravé stehno 194,86 192,04 196,93 194,61
Index priepustnosti: Im [-]

Hornda cast chrbta 0,24 0,25 0,25 0,25
Stredna cast chrbta 0,17 0,17 0,16 0,17
Horna cast bedier 0,24 0,25 0,24 0,24
Dolna cast bedier 0,24 0,24 0,25 0,24
Lava polovica sedacej casti 0,08 0,08 0,08 0,08
Prava polovica sedacej casti 0,10 0,10 0,10 0,10
Lavé stehno 0,13 0,13 0,13 0,13
Pravé stehno 0,12 0,13 0,12 0,12
Priemerna plocha povrchu A [m?] 0,0257

Operadla 0,0212

Sedadla 0,0301

Tabulka 26: Hodnoty vyparného odporu Ret sedadla C
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