
 1

자동차용 섬유 자재의 동향 

 

 

1. 서 언 

자동차의 수요는 세계적으로 볼 때, 인구 증가, 경제 성장 및 생활 수준의 

향상에 의해 계속적으로 증가하는 추세에 있다. 2005년에 6,000만대를 기록한 

세계 자동차 생산량은 2010년에는 7,000만대에 도달할 것으로 예상된다. 또

한 자동차산업은 수량뿐 아니라 사업의 수익성 측면에서도 여전히 관심이 

높은 산업이다. 한편 기술적으로는 종래의 속도 등의 기능 추구에서 안전성, 

쾌적성, 저연비, 환경보호, 리사이클 등으로 관심이 바뀌고 있다. 

이러한 가운데 기존소재를 성능이 향상된 섬유 소재로 대체하거나 새로운 

기능을 추구해가는 경향을 볼 수 있다. 본 고에서는 이러한 자동차 자재에 

있어서 섬유·텍스타일의 응용 현황과 그 장래 전망을 기술한다. 

 

2. 자동차 섬유 자재의 전망 

세계적으로 자동차의 수요는 앞으로 동유럽, 아시아, 중남미 등에서 적극

적으로 신장할 것으로 예상된다. 더구나 미국, 일본, 유럽에서는 기능성, 쾌

적성과 안전성, 에너지 절감, 환경유지 등을 더욱더 요구하는 경향이 유지되

며 자동차에 있어서 섬유 자재의 수요는 앞으로 점점 더 확대될 것으로 예

상된다. 

일반적으로 중형 승용차의 텍스타일 소재 사용량은 <표 1>에 나타난 것처

럼 1대당 평균 20kg 정도이며 20년 후 약 35kg으로 증가할 것으로 예상된다. 

그 증가 내역을 보면 2000년 당시 사용되던 제품은 반으로 줄고 기존 용도

에 신소재의 채용 및 자동차부품의 새로운 응용전개에 의해 증가분이 대체
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될 것으로 예측된다. 

 

<표 1> 표준 승용차 1대당 섬유 사용량 

 

 

<표 2>는 현재의 자동차 1대당 사용되는 표준 섬유량인 20kg의 내용별 수

량을 나타낸 것이다.중량으로 보면 카펫, 깔개 및 복합재가 많지만 내장 자

재, 에어백, 안전벨트, 필터 등 안전과 쾌적성 추구를 위한 용도가 증가하고 

있다. 

 

<표 2> 자동차용 섬유의 용도별 사용량 

 

 

더구나 자동차에 사용되는 섬유의 형태별 동향은 <표 3>에 나타난 것과 

같다. 직물, 니트가 여전히 주류이지만 최근 가죽 제품 및 3D 입체 직물을 
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사용하는 경향이 있는 것이 주목할만하다. 

금후의 자동차용 텍스타일의 신장에는 다음과 같은 사항이 기대된다. 

 

<표 3> 자동차에 사용되는 형태별 텍스타일 

 
* 가죽 제품, 3D 입체 직물을 포함 

 

2.1 기존 용도에 있어서의 기존 소재의 대체 

이제까지의 시트재는 우레탄폼을 가운데 둔 3층 구조이지만 예를 들면 독

일에서 개발되고 있는 「Multiknit」와 같은 3D 입체 부직포의 등장으로 표

층의 직물과 2층 구조를 이루어 경량화, 내구성, 환경 대응, 리사이클 등의 

측면에서도 개선이 이루어지고 있다. 

2010년까지는 자동차 자재의 경량화가 17%(약 250kg)까지 이루어질 것으

로 예상된다. 이를 달성하는 소재는 예를들어 탄소섬유 및 유리섬유의 복합

재 및 엔진과 실내 환경 유지를 위한 부직포 필터이다. 100㎚ 수준의 나노섬

유 및 PBT와 셀룰로스섬유로 구성되는 디젤엔진 필터용 부직포, 8~20㎛ 수준

의 PET 극세섬유 및 1~10㎛ 수준의 PP 극세섬유 등의 에어필터가 유망하다. 

 

2.2 텍스타일의 신기능에 의한 새로운 용도 

자동차전지에 사용되는 유리섬유 부직포, 실내장식 조명에 사용되는 광섬

유, 도전섬유를 사용한 온냉조정 및 정보전도기능의 스마트텍스타일 소재 등 
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새로운 기능을 활용한 텍스타일 전자부품이 금후 급속히 신장할 것으로 예

상되며 새로운 용도가 개발되고 있다. <표 4>에 그러한 예측이 나타나 있는 

것처럼 금후, 특히 고급차에서의 전자화가 진행되고 2010년에는 전체의 40%

에 달할 것으로 예상되고 있다. 

또한 자동차 내장 자재는 금후 보다 소프트화와 경량화가 진행되며 그 예

로 각종 소재의 조합에 의한 3층 구조 부직포가 있다. 

 

<표 4> 자동차에 있어서 텍스타일 전자부품의 사용 비율(단위 : %) 

 

 

2.3 리사이클 소재의 이용 

EU 규제인 ELV법에 의해 리사이클 소재를 사용해야 하는 것이 과제로 되

었지만 금속·플라스틱과 결합한 소재를 회수하여 재사용하는데는 어려움이 

많다. 최근은 VW-SiCon법이라 하여 회수 소재를 분쇄해서 다시 섬유를 함유

하는 자재로 성형하여 건재 등에 사용하는 시도도 진행되고 있다.  

 

3. 자동차 용도 텍스타일 자재의 수요 예측 

세계의 자동차용 자재에 사용되는 부직포를 포함한 텍스타일 소비량은 현

재 연간 2.7%이며 금후 3.4%로 더욱 성장할 것으로 예상된다(표 5). 특히 이

제까지의 타이어 코드 및 복합재와 같은 주요 분야와는 대조적으로 캐빈필

터 및 에어백 등 자동차의 쾌적성, 안전성을 추구하는 분야에서 높은 성장률

이 예상된다. 실내 장식재는 직·편성물이 감소하고 부직포로 대체될 것으로 
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예상되고 있다. 또한 방음, 내열, 쾌적성 등에서 차폐재가 신장할 것으로 예

상된다. 

 

4. 자동차 부품으로 본 섬유 소재의 활용 

자동차는 다수의 복잡한 부품으로 구성되어 있다. 이러한 부품은 금속, 유

리, 플라스틱 및 각종 소재로 구성되어 있으며 최근 섬유 소재의 적용이 진

전되고 있다. 대표적인 부품 중에 섬유 소재의 활용상황을 보면 다음과 같다. 

 

<표 5> 자동차 부품으로의 부직포와 산자 텍스타일의 소비 
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4.1 엔진 주변 

○ 배기관→소음재 : 글래스 울이 사용되고 있지만 앞으로는 PET, PPS 등

의 합섬이 사용될 것이다. 

○ 호스류→보강용 연사 : 고강력 나일론, PET가 사용되며 금후 PPS도 사

용될 것이다. 

○ 구동벨트→보강용 연사 : 고강력 나일론, PET를 베이스로 한 전동벨트 

○ 엔진필터 : 유리섬유에서 PPS 세라믹섬유 등 내열성 합섬으로 대체 

 

4.2 파워트레인 

엔진에서 동력을 차바퀴까지 전하는 구동장치는 클러치, 트랜스미션 등을 

포함하여 합섬의 적용이 기대되는 부품이다. 이미 드라이브샤프트 및 서스펜

션에서는 탄소섬유 프리프레그의 적용이 추진되고 있다. 브레이크에는 고강

력 나일론 및 PET가 사용되고 있으며 최근은 파라아라미드 섬유가 채용되고 

있다. 스티어링 부분에는 접동재(摺動材)로서 불소 섬유가 주목되고 있다.  

 

4.3 바디 

바디 부분은 복합재가 가장 많이 보급되어 있는 분야이다. 본네트와 스포

일러는 탄소섬유 프리프레그가 사용되고 있다. 범퍼는 PP와 유리섬유의 FRP

가 사용되고 있다. 

 

4.4 실내 장식<그림 1> 

자동차 내장 자재는 섬유·텍스타일이 가장 많이 침투하고 있는 부분이다. 

시트재는 PET 직물과 니트, 모켓이 사용되지만 최근은 인조가죽과 천연가죽

이 채용되고 있다. 장래는 PLA가 등장할 것으로 예상된다. 천정재, 도어트림
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은 PET와 PP의 부직포, 니트가 주체이다. ABC 필러는 PET 니트가 사용된다. 

카매트는 나일론 BCF이지만 PP-BCF와 PET 니들펀치 부직포의 사용이 증가

하고 있다. 

 

 

<그림 1> 대표적 자동차 내장 자재 

 

4.5 안전 기구 

상세하게는 다음 항에서 기술하겠지만 시트벨트는 고강력 PET 세폭 직물

이, 또한 에어백은 나일론 66의 고밀도 직물이 사용되고 있다. 그 이외에 필

터로 PET 부직포가 사용되며 쿠션재, 제진재, 흡음재 등에 최근 천연섬유가 

사용되는 것이 주목할만하다. 

 

5. 주용도 제품 각론 

상술한 섬유의 자동차부품으로의 응용 중에서 특히 비중이 큰 다음의 용

도에 대해 최근의 트렌드 등을 상술한다. 
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5.1 시트재 

자동차 좌석 자재는 당초 염화비닐 시트가 주체였지만 1980년경부터 심미

성, 쾌적성의 관점에서 합섬 시트가 채용되었다. 그 당시는 나일론 섬유를 

베이스로 한 모켓 및 평직물이 사용되었다가 내광성을 고려하여 PET로 전환

되었으며 시트 형성성의 관점에서 니트로 전환되고 있었다. 현재는 그림 2에 

나타난 것처럼 경편(트리코트, 더블라셀), 원형편 등의 니트제품이 전체의 

85%를 점하고 있다. 금후는 고급감 지향으로 인해 인조가죽, 천연가죽이 사

용될 것으로 보인다. 

 

 

<그림 2> 좌석 시트의 소재 트렌드 

 

5.2 시트벨트 

충돌할 때에 탑승자를 보호하는 가장 기본적인 구속장치이다. 세폭 직물과 

버클, 벨트 권취 리트렉터인 프리텐셔너 및 로드리미터로 구성되어 있다. 

세폭 직물을 구성하는 섬유소재는 고강력 PET FY 섬유이다. 일반적으로 

위사가 1,000~2,000dtex, 경사가 약간 가는 400~1,000dtex가 사용되고 있다. 금

후의 트렌드로는 고강력화와 수납 공간 확보를 위한 직물의 박지화가 추구

되고 있다. 또한 원사는 견뢰도와 염색폐액방지를 위해 원착사의 채용이 증
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가하고 있다. 게다가 새로운 발상으로서 시트벨트에 팽창기능을 추가해 충돌

시에 팽창하여 인체를 보호하는 에어시트벨트도 등장하였으며 금후의 개발

이 주목되고 있다. 

 

5.3 에어백<그림 3> 

충돌시에 강한 충격을 센서장치가 감지하여 에어백 내에 고압가스가 주입, 

팽창되어 탑승자의 신체를 보호하는 장치로 널리 보급되어 있다. 유럽, 미국 

등 선진국에서는 운전석용 에어백은 보통 100% 장치되어 있다. 최근 조수석

용, 사이드, 커튼 에어백, 운전석 무릎 아래의 니에어백으로 적용범위가 넓어

지고 있다. 게다가 보행자 보호에 주목한 범퍼백의 개발도 진행되고 있다. 

 

 

<그림 3> 각종 에어 백의 외관 

 

에어백용 섬유 소재로는 나일론 66이 사용되고 있다. 나일론 6 및 PET에 

비해서 고습, 고온으로 장시간 방치되었을 때의 인장강력 유지율과 내열 노
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화성 및 수납시의 접힘성, 2차 피해를 막는 자기소화성, 에너지 흡수성이 뛰

어난 고신도가 우수한 것으로 평가되고 있다. 

현재 세계의 에어백용 나일론 66 섬유는 도레이, 도요보(東洋紡), Invista사

(DuPont), Acordis사의 4사에서 점유하고 있으며 합계 약 8만톤이 생산되고 있

지만 최근 각 사에서 증설이 더 이루어지고 있다. 또한 이전에 사업에서 철

수한 아사히화성(旭化成)이 다시 참여하기로 되어 있다. 

이러한 페이스로 가면 2010년 사용량은 12만톤이 될 것으로 예상된다. 사

용하는 나이론 66 섬유의 섬도는 <표 6>에 나타나 있지만 차제 세데니어화

해 가는 경향이다. 

 

<표 6> 에어백에 사용되는 나일론 66섬유 

 

 

직물구조는 밀폐성과 컴팩트성 유지를 위해 고밀도 조직이다. 마무리 가공

은 이전은 네오프렌 코팅을 했지만 그 후 비코팅 타입이 보급되었고 최근은 

실리콘 코팅이 일반화되고 있다. 특히 구미에서는 Dow Corning사와 Wecker 

Chemie사 등의 실리콘 고무에 의한 코팅이 보급되고 있다. 

이러한 실리콘은 우수한 점탄성과 50~200℃ 범위에서 우수한 내열성에 의

해 강고한 박막을 섬유 내에 형성하여 에어백 직물의 보호에 유효한 것으로 

알려져 있다. 에어백의 봉제는 제품의 수납성과 밀폐성을 유지하기 위해 중

요한 공정이다. 이러한 점에서 레이저커트 및 레이저접착봉제가 주목되고 있
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다. 또한 최근은 대상(袋狀)으로 제직하는 도비 직기 OPW가 유럽 및 미국에

서 개발되어 관심을 끌고 있다. 

 

5.4 카매트 

자동차 내장용 깔개는 터프트 카펫과 니들펀치 카펫으로 나뉘어진다. 이전

에는 양자의 사용량이 반반이었지만 최근 니들펀치가 성형가공과 비용대비 

성능의 양호함으로 인해 사용량이 증가하여 75% 정도를 점하고 있다. 소재

로서는 PP와 PET가 주체이지만 최근 내열, 내광성이 양호한 PET로 계속 대

체되고 있다. 최근은 재생 폴리에스터 및 원착 폴리에스터의 사용이 증가하

고 있다. 경량화의 지향에 따라 니들펀치 카펫에 사용되는 소재의 섬도도 

17dtex→11dtex→6.6dtex로 세데니어화가 진행되고 있다. 또한 구조도 플레인 

타입에서 코드조, 루프조, 벨루어조 등의 다양화가 진행되고 있다. 또한 최근

은 차음성이 향상된 펠트 재료 및 케나프, 아마 등의 천연섬유의 사용도 시

도되고 있다.  

터프트 카펫도 생산라인에서 바디에 성형 장착되는 라인매트 카펫과 소비

자의 구입시의 희망에 따라 장착되는 옵션매트가 있다. 어떤 경우라도 볼륨

감과 광택, 발색성 등 심미성이 우수한 고급감을 나타내고 또한 내구성, 내

마모성, 탄성회복력이 우수한 특성이 요구된다. 소재로서는 나일론 6 및 PP

의 BCF가 주체이지만 금후는 환경대책으로 PLA섬유의 등장이 예측된다. 이

러한 바닥재는 실내환경을 유지하기 위해 소재의 휘발성유기물질 VOC 대책 

및 환경보호, 리사이클 대책을 위해 유럽에서 추진하고 있는 유기물질규제대

책이 중요한 과제이다. 

 

5.5 타이어 코드 
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자동차 타이어는 당초 바이어스 구조였기 때문에 에너지 흡수성이 좋은 

나일론이 주체였다. 그 후 도로사정이 개선되어 주행성 및 내마모성이 우수

한 래디얼 구조로 변천되어 강성이 우수한 스틸섬유가 벨트플라이에, 또한 

바디플라이에는 탄성률이 높고 치수안정성이 좋기 때문에 플랫스폿에 유효

한 폴리에스터 타이어 코드로 바뀌고 있다. 게다가 이러한 성능을 향상시킨 

HMLS 타입이 보급되어 왔다. 최근은 고성능 타이어코드로서 래디얼 캡플라

이 구조가 늘어나고 있으며 소재로는 접착성이 우수한 나일론 66이 사용된

다. 여기에서는 강성이 우수한 PEN 및 아라미드가 저소음화, 경량화의 관점

에서 고가이기는 하지만 주목받고 있다. 

 

 

<그림 4> 런플랫타이어의 단면구조 

 

최근 유럽을 중심으로 고속주행 중의 펑크로 내압이 0이 되더라도 장거리

를 주행할 수 있는 런플랫타이어(RFT)에 관심이 이어지고 있다. 구조상은 사

이드 보강형과 중자형이 있다<그림 4>. 구조상 열치수안정성이 양호한 레이

온이 적합한 것으로 Acordis사 등에서 검증되었다. 독일의 Cordenka사도 열안

정성이 우수한 고강력 레이온이 RFT용으로 우수한 것으로 보고 생산의 증강



 13

을 추진하고 있다. RFT는 급속히 수요를 넓히고 있다. 그 때문에 레이온 코

드가 부족한 경향이 있어 대체 소재의 개발이 요망되고 있다. 타이어 코드의 

생산은 세계적으로 볼 때 약 84만톤이며 스틸을 빼고 화합섬은 도로사정이 

나쁜 아시아 등에서는 나일론이 많지만 북미에서는 폴리에스터, 유럽에서는 

레이온의 수요가 많다. 

 

6. 최근의 자동차 텍스타일 자재의 개발 토픽 

자동차를 둘러싼 사회환경의 변화에 대응하여 자동차의 기능설계도 변화

하고 있으며 사용하는 부품소재도 설계 컨셉과 요구 특성이 변화하고 있다. 

이러한 관점에서 최근의 자동차 텍스타일 자재의 토픽을 중심으로 소개한다. 

 

6.1 환경에 좋은 쾌적성 시트재 

자동차 좌석 시트의 3층구조의 중층을 구성하는 우레탄폼은 쾌적성이 떨

어지고 환경문제가있어서 가능하면 사용을 피하려는 경향이 있어 대체 소재

로의 전환이 최근에 이루어지고 있다. 독일의 저명한 차량 자재 메이커 

Haensel Verbundtechnik사는 BASF사와 공동으로 PET제의 3D 입체 편지를 베

이스로 그 내부 공간에 흡수성 고분자(SAP)를 공기삽입한 경량 좌석 시트를 

개발했다.  

종래의 좌석 시트 구성은 ①시트 직물, ②열융착 본딩, ③우레탄폼, ④열융

착 본딩, ⑤샤머스지인 것에 대해 금회의 쾌적성 개량 좌석 시트는 ①시트 

직물, ②열가소성 접착제, ③입체 스페이스 직물, ④흡수성 고분자로 되어 있

다. 사람이 착석하면 인체의 표면 수분이 좌석에 흡수되고 좌석을 떠나면 좌

석으로부터 수분이 방산되는 구조이다. 같은 시도로서 스위스의 좌석 시트 

메이커인 Lantal Textile사가 독일의 Haensel사와 공동으로 PET제의 입체편지
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에 SAP을 채용한 것을 개발하고 있다. 장래 이러한 우레탄폼을 대체하는 입

체 직물이 보급될 것으로 예측된다.  

Lantal Textile사는 독일 항공 좌석 시트 메이커인 RECARO사와 공동으로 

루프트한자항공을 위한 3D 메쉬구조의 Nomex/Kevlar 펠트와 내측에 양모 

91%/나일론 9% 사용 커버 직물을 조합하여 경량이고 강력이 우수한 좌석 

시트를 개발하고 있다. 이러한 소재는 방염성, 전자파차폐성이 우수하여 에

어버스 A319J의 좌석에도 채용이 결정되었으며 버스나 자동차 시트에도 전

개를 계획하고 있다. Lantal Textile사는 1886년 창업한 세계 최대의 항공기 좌

석 시트 메이커이며 현재는 「Lite Weight」라는 브랜드로 세계 300사에 항공

기 실내장식재료를 공급하고 있다. 

 

6.2 온난조정의 좌석 시트재 

한냉지에서의 좌석 시트의 보온과 열대지역에서의 좌석 시트의 냉감 부여

는 지금까지도 여러 가지 시도가 있었지만 상변환물질을 캡슐에 삽입한 

PCM을 좌석 시트용 직물에 첨가하여 온난조정하는 기능을 보급하기 시작하

고 있다. 또한 최근 독일의 Freudenberg사가 부직포에 PCM을 삽입하여 시트

재와 내장자재에 적용하는 개발을 행하고 있다. 

 

6.3 도전성 섬유의 도입에 의한 전기적 가온 시트 

좌석 시트의 가온 시스템은 2003년경부터 유럽의 주력 좌석 시트 메이커

에서 개발이 적극적으로 추진되어 왔다. 독일의 W. E. T. Automotive Systems사

는 가장 일찍부터 이러한 시스템의 개발에 몰두해왔다. 보온재로서 이제까지

의 동선 삽입과 최근 개발된 탄소섬유, 금속섬유, 도전성섬유의 발열효과비

교를 상세히 검토하여 가장 효과적인 제어시스템으로서 도전섬유에 의한 전
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자제어시스템이 개발되고 있다. 이러한 가열 제어는 10분 이내에 35~42℃ 수

준의 제어가 가능하다. 독일 TITV의 연구개발은 마찬가지로 나일론사에 동

과 은을 금속 도금한 도전섬유로 된 다층구조의 3D 직물을 개발하여 그 가

온 효과를 확인중이다. 게다가 도어시트에 추가하여 도어매트, 핸들, 그 이외

의 내장 자재로의 이용도 추진하고 있다. 또한 텍스타일 베이스의 스위치 시

스템을 구축하여 시트, 헤드레스트, 가온 시스템, 파워윈도우 등으로 이용하

며 차내 화상표시 및 LED를 사용한 조명과 표시의 전기배선에도 활용을 추

진하고 있다. 덧붙여 RFID 램프, 신장, 굴곡 센서 등이 시트벨트의 하중관리

에 활용할 수 있다고 알려져 있다. 

 

6.4 소음 효과가 우수한 천연섬유 내장 자재 

이제까지 자동차 섬유 자재는 기능성이 우수한 합성섬유가 추구되어 왔지

만 최근 독일을 중심으로 내장 자재의 바이오리듬을 추구하는 가운데 환경

에 좋은, 특히 소음제거 효과가 우수한 마계 천연섬유의 사용이 매년 신장하

고 있는 것이 주목된다. <표 7>에 나타낸 것처럼 특히 독일에서 그 경향이 

강하고 아마, 대마, 케나프 등의 식물성 섬유의 사용이 급속히 신장하고 있

다. H. Mueller는 소음에 가장 효과적인 소재는 식물섬유(아마 50%/대마 30%/

케나프 20%) 60%/PP 섬유 40%의 소재가 소음 효과와 강력의 균형에 최적인 

소재 구성이라고 알려져 있다. 

 

6.5 자동차 자재의 유니머티리얼 개념 

유럽에서는 자동차 섬유 자재의 리사이클 규제가 강화되어 감에 따라 그 

자재를 재생하기 쉬운 시스템으로 전환하는 것이 검토되고 있다. 그 컨셉의 

하나가 유니머티리얼 개념이다. 
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<표 7> 독일 자동차산업에 있어서 식물성 섬유 사용 상황(단위 : 톤) 

 

 

리사이클의 용이화, 경량화, 가공성 개량의 관점에서 내장 자재를 폴리올

레핀으로 통일하는 시도(유니머티리얼의 개념)가 관심을 부르고 스위스의 

ALVEO사가 이에 도전하고 있다. 재생률이 91%로 향상되었으며(중량 감소 

3~10%) BMW, VW, Fiat, Renault 등의 여러 회사가 검토 중이다. 

 

 

<그림 5> 3D 입체 편직물의 내장 자재로의 응용 

 

6.6 3D 입체 직물의 내장 자재로의 응용 

앞서 언급한 쾌적 좌석 시트에서도 소개했지만 3D 입체 직물의 자동차 내

장 자재로의 응용이 직물 제조기술의 개발 진전과 함께 최근 급속히 진행되

고 있다<그림 5>. 3D 입체 직물의 제법은 직·편성물, 부직포 등으로 다양하
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지만 자주 이용되고 있는 것이 Karl Mayer사의 더블라셀편이다. 작센대학에서 

개발되었던 MLG 다축 입체 위편 및 Denkendorf사의 1×1 리브편의 입체 편

물도 주목 받고 있다. 또한 부직포 베이스의 입체포로는 Malimo사의 

「Multiknit」 및 「Caliweb」, 프랑스의 Laroche사가 개발한 「NAPCO」 등

의 프로세스가 주목 받고 있다. 

이미 독일의 Cetex Cheminitzer사는 Karl Mayer사의 더블라셀 3D 입체 편성

물을 상업 생산하여 헤드라이너, 도어라이너 등 자동차 내장재로서 공급하고 

있다. 경량으로 통기성, 유연성, 쿠션성이 우수하고 성형 가공성도 양호한 것

으로 금후 내장 자재 소재로서 주목 받고 있다. 

 

6.7 스마트에어백의 개발 

안전장치의 철저화 속에서, 에어백의 다양화가 과제가 되고 있다. BMW사

는 룩셈부르크의 JEE International사와 DuPont사 등과 연대하여 장착된 에어

백이 탑승자 상황에 대응하여 기능하는 시스템의 개발을 추진하고 있다. 이

것은 「Occupant Classification System (OC-1)」으로 칭하고 앞 좌석의 탑승자

(어린이와 성인)의 상황에 대응하여 에어백이 작동하는 구조이다. 특히 유아

용 의자에 앉아 있을 때는 에어백이 나오지 않도록 해서 불필요한 손실을 

방지하도록 하고 있다. 

이러한 스마트에어백 시스템은 이미 미국에서는 연방자동차안전장치기준 

208(FIVIVSS)에 채택되고 있다. 이런 장치는 DuPont사의 「Kapton」 필름의 

샌드위치매트에 삽입되어 있는 전자센서가 감지하여 장치에 신호를 보낸다. 

유연하고 탄성 있는 「Kapton」은 정확한 감지에 적합한 소재이며 미국에서 

2006년의 신차부터 장착된다고 한다. 
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6.8 새로운 타이어용 고무 첨가물 

타이어 소재의 최근의 토픽의 하나는 네덜란드의 데이진·트와론사가 개

발한 아라미드로 된 타이어용 고무 첨가제이다. 이것은 파라아라미드 섬유 

「Twaron」의 유도물인 「Sulfon 3000」이라는 고무용의 새로운 첨가물이다. 

이러한 첨가물은 가황한 고무의 수명을 연장하는 효과가 있어 많은 타이어 

메이커가 평가를 시작하고 있다. 이러한 첨가물로 타이어의 주행거리가 20% 

향상되며 5%의 가솔린을 절약할 수 있다고 알려져 있다. 아스팔트를 사용하

고 있지 않은 도로에서는 타이어의 파손 및 변형의 문제가 감소한다고 알려

져 있다. 

 

 

<그림 6> 고성능 엔진 필터 「Micrograde N」 

 

6.9 고성능 엔진 필터의 개발 

독일의 필터 메이커 MANN+HUMMEL사는 자동차 엔진 필터용으로서 지

금까지의 셀룰로스계 필터에 비해서 집진율이 50% 높은 「Micrograde N」을 
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개발했다.<그림 6> 이것은 3㎛와 22㎛의 폴리에스터 섬유에 특수 용융성 열

가소성 섬유를 혼입한 것에 특수한 부직포 가공기술을 적용한 것으로 내구

성을 유지하면서 35%의 공간이 감소한 것이다. 셀룰로스계의 집진 능력이 

220g/m2인데 비해서 「Micrograde N」은 900~1,100g/m2로 능력이 향상된다고 

보고되었다. 

 

6.10 자동차 실내 에어필터의 개발 

독일의 Freudenberg사는 마이크로 폴리에스터의 자동차 실내 필터 「Micro 

Air Filter」를 개발하여 각 자동차 메이커가 적극적으로 채용을 시작하고 있

다. 이는 미립자의 분진오염의 제거에 효과적이며 경량 트럭의 운전대 및 객

대의 방진에 효과적이라고 한다. 또한 미분진 뿐만 아니라 가스여과 및 방취

효과도 있다고 한다. 닛산자동차에서는 3종류의 경량 트럭에 채용이 결정되

었으며 다른 대기업도 채용 검토가 진행되고 있다.  

 

7. 자동차용 섬유 자재의 현황과 전망-결언 

사회 환경이 변화하는 가운데 다양하게 고성능화하는 자동차의 기능에 추

종하는 부품도 더욱 높은 성능이 요구되고 있다. 한편 섬유 자재도 고기능화, 

다양화가 진행되며 고도의 가공기술이 그것을 떠받치고 있다. 표 1에 나타난 

것처럼 섬유자재의 사용량은 금후 더욱 증가해가겠지만 그 가운데 새로운 

재료와 용도의 개발이 그 이상의 속도로 전개되어 갈 것으로 예상되고 있다. 

이러한 가운데 기본적인 설계 개념은 경량화, 안전, 쾌적성 및 리사이클, 환

경유지를 기본으로 한 것으로 진행될 것이다.  

자동차 섬유 자재 중 큰 비율을 점하는 내장 자재는 사람이 거주하는 부

분이므로 금후 점점 더 쾌적성 추구기술을 중심으로 전개가 진행될 것이다. 
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이러한 가운데 환경대책으로 PLA 등의 생물자원 소재 채용 및 모노머티리얼

의 방향이 주목되어 가는 것 같다. 쾌적성은 타이어 등에서도 추구되며 저소

음성, 흡음성, 런플랫 등 이제까지와는 상당히 다른 점으로 관심이 이동하고 

있다. 시트벨트 및 에어백 등의 안전장치는 점점 더 중요하게 자리매김되어 

스마트기능이 부여되어 간다. 

이제까지는 내장 자재, 안전장치, 타이어 등 고무 보강재와 차체 프레임의 

복합재가 섬유 사용 분야였다. 이제부터는 수량적으로는 소수였던 필터 및 

엔진 주변, 파워트레인 등에 세라믹 및 아라미드, PPS 등의 고기능 섬유 소재

의 사용이 증가할 것이 예상된다. 또한 각 분야에서 전자화가 진행되어 섬유 

자재 부품의 스마트화, 다기능화가 진행되는 것으로 보여진다.  

 

 


