
<합성수지>

경량화·연비 문제로 P P·ABS 적용
크게 증가, 「리사이클링」이 걸림돌
최근 지구환경 문제에 대한 관심이 고조되면서 자동차 에너지의 8 0 %를 차지하는 탄산가스의 규제

등 자동차 연비와 관련된 문제가 대두되고 있다.

이중 가장 강력한 규제는 미국 CAFE(Corporate Average Fuel Economy:기업평균연비)로 9 0년

Clean Air Act에 의해 더욱 강화되었으며, 이 규제는 모든 차종에 대해 일괄 적용 하고 있는데 상대

적으로 연비가 높은 일본과 같은 국가들이 반발하고 있는 실정이다.

이에따라 수출용 자동차를 비롯 연비향상의 일환으로 경량화에 대한 관심이 고조, 기존 동·S t e e l과

같은 자동차 소재가 점차 플래스틱으로 대체 되어가고 있다.

그러나 플래스

틱이 자동차 소

재로 사용되기

위해서는 내충

격성·내열성·

내마모성·내식

성·성형성·도

장성 등의 특성

을 갖추어야하

고 리사이클링

도 고려되어야

하기 때문에 이

를 고려한 소재

개발이 요구되

고 있다.

플래스틱 소
재

자동차 부품의

플래스틱 사용

추이를 살펴보

면 경량화 및

안정성에 초점

이 맞추어져 있

다.

첫째, 경량화는

내장용 부품이

주가 되며 수지

간에 경쟁이 발

생, 범용 및 저

가의 E P로 선

회하고 있다.

국내 자동차 범퍼 소재 현황 (단위 : 톤/년)

기 업

현 대

자동차

대 우

자동차

(대우

조선)

기 아

자동차

구 분

P B T / P C

F a c i a

Back Beam

소 계

P P / E P R

F a c i a

( S t e e l )

Back Beam

소 계

P P / E P R

소 계

R I M

P P / E P R

소 계

R I M

소 계

사용량

2 , 8 0 0

3 , 4 0 0

7 0 0

6 , 9 0 0

1 , 2 0 0

1 5 0

2 5 0

2 0 0

8 0 0

-

2 , 6 0 0

1 0 0

5 0

4 0 0

1 0 0

6 5 0

6 0 0

3 6 0

2 0 0

6 0

2 4 0

6 0

-

4 0 0

9 0

3 0 0

4 0 0

4 0 0

2 , 5 1 0

1 8 0

1 2 0

3 0 0

비 고

럭키 L U P O X T E - 5 0 1 1 ,

5020 검토중

-

두원제품

단종

-

코람프라스틱으로 전환 검

토(연산 2 0만대)

단종

-

르망/에스페로

N/B:Notch Back

H/B:Hatch Back

영업용

부품수출용

호남석유화학에서럭키로전환

미국 F O R D로 O E M수출

-

사용원료

X E N O Y 1 1 0 2

X E N O Y 1 4 0 2

-

럭키 LUPOL T E - 5 0 0 6 B

럭키 L U P O L T E - 5 0 0 8 B

호남석유화학 E 3 5 3 G

E 3 7 3 F

-

럭키 L U P O L H I - 5 0 0 2 D

(청주공장 생산)

럭키 L U P O L H I - 5 0 0 2 S

-

우레탄

럭키 LUPOL T E - 5 0 0 6 K

럭키 L U P O L T E - 5 0 0 6 B

호남석유화학 E 3 5 3 G

럭키 L U P O L T E - 5 0 0 6 K

호남석유화학 H 4 8 0 0

-

우레탄

-

차 종

소나타

엘란트라

스쿠프

-

엑셀

스텔라

그랜져

그레이스

엑셀

뉴 그랜져

-

르망L P G ( G S )

V A N E T ( 1톤)

티코

다마스

-

로얄 시리즈

프라이드( N / B )

프라이드(H/B Front)

프라이드( P O P )

캐피탈

콩코드

세피아

베스타

프라이드

스포티지

W I T봉고(트럭)

프라이드( F e s t i v a )

-

콩코드

포텐샤

-



특히 리사이클링의 문제로 구조가 복잡한 재료의 통합화 및 대량생산을 위한 일체 성형이 요구되고

있으며, 안정성 문제에는 EP 및 복합수지가 주를 이루고 외장용 부품 및 기계(엔진)부품들이 주체

를 이루고 있다.

자동차의 중량 변천을 보면 북미·유럽·일본 등 선진국에서는 차량의 경량화가 지속적으로 추진되

고 있는데, 특히 북미는 7 5년 차 1대당 중량이 평균 1 8 0 0 K G에 이르던 것이 9 0년대 초에는 1 2 0 0 K G

으로 경량화되었으며 유럽 및 일본도 각각 1 0 0 0 K G을 밑돌고 있다.

이에따라 부품 소재도 많은 변화를 가져와 7 5년 플래스틱은 일본·북미·유럽에서 전체 차중량의

5% 내외로 나타난 반면 현재는 일본이 1 0 %를 상회하고 있으며 북미도 1 0 %선에 이르고 있다.

알루미늄도 경량화의 일환으로 3% 내외에서 현재 최고 9 %선까지 증가한 것으로 나타났으나, 동은

7 5년 일본·유럽에서 60% 이상 사용됐으나 현재에는 유럽이 약간 감소한 것으로 나타났으며, 일본

도 4 0 %선까지 감소추세를 보여, 앞으로도 플래스틱 및 알루미늄은 경량화 등으로 계속 증가 추세를

보일 것으로 예상되고 있다. 

이와같이 자동

차 부품의 소재

개발 동향은 차

량 경량화로 연

비를 향상시키

는 것이 주목적

이며 구조 단순

화 및 조립·취

급이 용이한 것

도 고려되고 있

다. 

현재 사용되고

있는 플래스틱

은 PP, PVC,

PE, ABS를 중

심으로 범용수

지가 주를 이루

고 있 으 며

SMC 및 R I M

과 같은 열경화

성 수지도 사용되고 있다. 

열경화성 수지는 리사이클링 문제가 대두되면서 외국에서는 FRTP(Fiber Reinforced Thermoplastic)

의 비중이 확대되고 있는 추세이며 범퍼도 폴리우레탄에서 P P로 대체 되어가고 있는 추세이다.

Facia, Foam, Beam 등 범퍼를 구성하고 있는 부품들을 P P계로 통합, 경량화 및 리사이클의 효율화

를 동시에 달성하고 있다.

국내에서도 세피아 등에 P P범퍼를 채용하고 있으며, 일본은 내수용에는 100% PP를 사용하고 다만

충격규제가 강한 미국 수출용에는 우레탄을 사용하고 있다.

또 금속성형이 어려운 부문의 플래스틱 사용량이 증가하고 있으며 디자인 효과를 높이기 위한 외장

재 사용도 증가추세에 있다.

기아자동차는 외장재료로 광택효과가 높은 A B S를 주로 사용해왔으나 향후 P P로 대체할 것으로 보

이고 있다.

P P는 경량성·유연성·원가면에서 장점을 가지고 있으며 범퍼·계기판·트림재에서 사용이 증가하

고 있다.

H D P E는 유연성 및 생산성의 이점으로 사출성형용 신장은 기대하기 어려우나 중공성형 및 발포제

품의 증가가 예상되고 있다.

자동차 차종별 플래스틱 사용현황(현대자동차 기준) (단위 : KG/대)

구 분

P E

E V A

P P

P V C

A B S

P M M A

P U

B M C

P C / P B T

P A

P C

기타

합계

차중량

적용비율

3 . 0 7

1 . 2 2

1 8 . 8 0

8 . 7 0

1 6 . 6 9

0 . 9 8

9 . 3 9

0 . 0

0 . 0

2 . 1 3

0 . 1 7

1 . 8 4

6 2 . 9 9

9 0 0

7 . 0 0

2 . 3 2

0 . 8 6

2 1 . 9 2

7 . 7 3

1 1 . 6 6

0 . 8 4

1 7 . 3 0

1 . 2 4

0 . 5 2

5 . 7 4

1 . 9 3

7 . 9 4

7 9 . 5 5

1 , 0 1 8

7 . 8 1

2 . 0 4

1 . 6 0

1 6 . 4 3

7 . 9 4

1 2 . 1 8

1 . 0 4

1 5 . 3 8

1 . 3 8

1 5 . 2 1

5 . 8 6

2 . 5 0

7 . 5 3

8 9 . 0 9

1 , 0 0 3

8 . 8 9

2 . 9 0

0 . 5 5

1 9 . 2 5

7 . 7 3

1 0 . 8 2

1 . 3 2

2 0 . 8 1

1 . 6 2

2 0 . 1 1

6 . 5 2

2 . 2 8

8 . 4 9

1 0 2 . 3 9

1 , 2 3 1

8 . 3 2

6 . 8 3

0 . 7 5

2 6 . 8 8

5 . 2 9

1 9 . 0 3

3 . 0 7

2 0 . 4 2

` 0 . 0

0 . 2 0

2 . 2 8

0 . 3 3

2 2 . 2 5

1 0 7 . 3 5

1 , 3 3 7

8 . 0 2

E x c e l 1 E x c e l 2 S c o u p e 주 용 도

Duct, Sheet Foam

Mud Guard

Bumper Cover, Door

Garnish(EMPP, TPO 포함)

W/Line Molding, Door Trim

Clush/Pad, B/Panel Molding

Lamp Lens

Bumper Absorber, Pad Foam

Head/Lamp Reflector

Bumper System

Wheel Cover, Fuel System

(PA-6, 6/6, 11 포함)

Head/Lamp Lens

C l o t h류, Carpet류

( B o a r d류 제외)



현재 국내 자동차 플래스틱 부품시장에서는 럭키가 2 5 ~ 3 0 %의 시장점유율로 1위를 지키고 있으며

아폴로산업, 프라코, 코람프라스틱 등 4개 기업이 5 0 %의 시장을 점유하고 있다. 이외 서해공업 등이

나머지를 차지하고 있다.

부품별로 보면 현재 국내 자동차 범퍼에 적용되고 있는 타입은 4가지로 대별된다.

Facia 및 Back beam에 P B T / P C (제노이 범퍼) 타입이 연간 7 0 0 0여톤 사용되고 있으며,

PP/EPDM(Facia) 및 Steel(Back Beam) 타입이 6 0 0 0여톤, RIM Urethane(Facia)·Steel(Back beam)

타입은 연간 1 7 0 0여톤 사용되고 있다.이외 TPE/PBT 타입도 적용되고 있다.

각 사별로 보면 현대자동차는 제노이범퍼 7 0 0 0여톤, EMPP범퍼 2 6 0 0톤으로 연간 8 5 0 0여톤을 사용하

고 있다. 

제노이범퍼( G E )는 소나타( 2 8 0 0톤), 엘란트라( 3 4 0 0톤), 스쿠프( 7 0 0톤) 등에 연간 6 9 0 0여톤 사용하고

있다. EMPP범퍼는 럭키제품인 T E그레이드가 엑셀( 1 2 0 0톤), 스텔라( 1 5 0톤)에 적용되고 있으며, 호

남석유화학 제품인 E 3 5 3 G가 그랜져·그레이스 등에 연간 1 3 0 0여톤 사용되고 있어 E M P P범퍼는 총

2 6 0 0여톤 사용되고 있다.

대우자동차는 E M P P범퍼를 연간 6 5 0톤, RIM범퍼는 6 0 0여톤으로 총 1 2 5 0여톤을 사용하고 있다.

E M P P범퍼는 럭키제품이 사용되고 있는데 르망L P G ( G S )에 연간 1 0 0톤, VANET(단종)에 5 0여톤

사용되어 왔으나 현재 코람프라스틱으로 전환을 검토하고 있다. 

또 티코( 4 0 0톤), 다마스( 1 0 0톤)에도 럭키 E M P P범퍼가 적용되고 있으며 르망·에스페로 등의 로얄

시리즈에는 약 6 0 0여톤의 우레탄 범퍼가 사용되고 있다. 

향후 대우자동차 범퍼소재는 E M P P적용을 원칙으로 하며 현재 범퍼 개선 프로젝트 팀을 구성, 추진

중에 있다.

기아자동차는 E M P P범퍼 연간 2 5 0 0여톤, RIM범퍼 3 0 0톤 등 2 8 0 0여톤의 플래스틱 범퍼를 사용하고

있다. EMPP범퍼는 럭키 T E - 5 0 0 6 K가 프라이드에 6 2 0톤, 캐피탈 2 4 0톤, 콩코드 6 0톤, WIT봉고 4 0 0톤

사용하고 있으며 T E - 5 0 0 6 B는 베스타에 4 0 0여톤 사용하고 있다.

호남석유화학 E 3 5 3 G는 수출용(KD) 프라이드에 9 0톤, H4800은 미국 포드로 OEM 수출하는

F E S T I V A에 4 0 0여톤 사용하고 있다. 지난 7월 출시된 스포티지에도 연간 3 0 0여톤 적용할 예정이다. 

R I M범퍼는 콩코드( 1 8 0톤), 포텐샤( 1 2 0톤)에 적용하고 있다.

자동차 부품별 플래스틱 사용현황을 보면 지난 6월 출시된 소나타Ⅱ를 기준, 엔진부품에 300g, 전장

부품에 1.5KG, 현가 및 제동장치에 2 8 0 g이 사용되었다.

차체부품에는 범퍼시스템에 33.6KG 이상의 플래스틱이 사용되고 있으며 Seat 4.7KG, Consol 995g,

Inpanel 5KG, Pillar 3.5KG, 트렁크2.5KG, Wheel cap 3KG 등으로나타났다. 

엔진부문을 보면 Air Duck은 호남석유화학의 Block Copolymer인 B - 3 1 0을 중공성형하여 한진플래스

틱에서 공급하고 있으며, FAN은 동성정밀에서 두원제품을 성형 공급하고 있다. 호남석유화학의 A -

3 6 1도 적용·추진중에 있다.

기존차량의 플래스틱화를 보면 엑셀1 (차중량 9 0 0 K G )은 대당 플래스틱 사용량이 6 2 . 9 9 K G으로 플래

스틱화율이 7 %로 나타났으며, 엑셀2 ( 1 0 1 8 K G )는 7 9 . 5 5 K G으로 7.81%, 스쿠프( 1 0 0 3 K G )는 8 9 . 1 K G으로

8.89%, 그랜져( 1 3 3 7 K G )는 1 0 7 . 3 5 K G으로 8.02% 등으로 나타났다. 

기존 소나타(차중량 1 2 3 1 K G )는 1 0 2 . 3 9 K G이 사용돼 8 . 3 2 %의 플래스틱화율을 보였으며 PE 2.9KG,

EVA 0.55KG, PP 26.88KG, PVC 7.73KG, ABS 10.82KG으로범용수지가 4 1 . 2 5 K G으로 4 0 . 3 %를 차지

하고 있다.

P P도 1 9 %를 차지하고 있어 앞으로도 PP 사용량은 증가할 것으로 보이고 있다.

일본도 자동차에 사용된 플래스틱 중 P P가 3 7 . 5 %를 차지하고 있으며 다음으로 p v c가 10.3%, ABS

9.9%, EVA 5.3% 순으로 나타나 열가소성 수지가 8 4 %를 차지하고 있는 것으로 나타났다.

자동차 소재 개발

자동차 소재 중 범퍼는 원가절감을 위해 Primerless 범퍼소재가 개발됐고, 내장 시트용 PP Based

T P E는 기존 PVC 소재 대체용으로 리사이클·방담·생산성 등을 고려 추진돼 왔다.



각사별 소재 개

발현황을 보면,

현재 추진되고

있는 신형 차종

의 플래스틱 적

용이 활발히 전

개되고 있으며

기존 S t e e l·알

루미늄에서 플

래스틱으로, 엔

플라에서 범용

으로, ABS에서

P P로 진행되고

있다.

S t e e l에서 전환

되는 부품은

Back beam,

Intake Manifold

등으로 B a c k

B e a m은 현대가

제노이 범퍼로

소나타에 연간

1 6 0 0여톤, 엘란

트라 후속모델

에 럭 키

LUPOX TE-

5020 700여톤을

적용하고 있다.

또 X -Ⅲ(엑셀

후속모델 )에

P P - F O A M과

A Z D E L ( G L A -

SS MAT TP)

을 적용하기 위

해 개발을 진행

하였으나 계속

S t e e l이 사용될

것으로 보이며

9 5년 이후 재검

토할 것으로 알

려졌다.

대우자동차 에

스페로에는 기

존 S t e e l에 럭키

T E - 5 0 1 1을 연

간 6 0 0여톤 적

용 사용 하고

자동차 부품 개발현황 (단위 : 톤/년)

부품명

I n t a k e

M a n i f o l

d

A i r

D u c t

B a c k

M i r r o r

B / P l a t e

O u t

S i d e

H a n d l e

F e n d e r

F u e l -

t a n k

Ro c k a r m

c o v e r

Ba c k

B e a m

W h e e l

C o v e r

메이커

현대

기아

현대

기아

현대

기아

현대

〃

기아

현대

현대

대우

기아

현대

대우

기존소재

S t e e l

호남석유

E 3 1 5

( E M P P )

A l - D i e

C a s t i n g

〃

A l - D i e

C a s t i n g

〃

S t e e l

〃

S t e e l

A l - D i e

C a s t i n g

S t e e l

R e i n f

〃

〃

N y l o n 6

6

(동양,

코오롱)

N y l o n 6

예상소요량

7 2 0

6 0

6 0

6 0

1 0 0

6 0

1 5

1 2 0

-

1 8 0

1 2 0

-

1 5 0

-

-

1 , 6 0 0

6 2 0

3 7 0

-

6 0 0

4 0 0

-

5 0

개발현황

·9 2년1월 Proto Mold 제작T e s t

·Lost Core성형법으로가공

·BASF, 아폴로에서개발

·시사출 완료후물성 및 기능 T e s t

·Blow Molding 성형법으로가공

·9 2년2월 양산

·Al 대비 60% 이상 중량 감소

·기존대비 20% 이상 원가절감

·향후 차종개발은 플래스틱을 원칙

으로 하여 현재 설계도면 작성 및

Proto Mold Test

·양산 적용중

·현재 엑셀Ⅱ, 스쿠프에 X E N O Y

일부 적용중

양산 적용중

·G E에서 설계 및 개발

일본에서 금형제작

·BASF, 아폴로에서개발 추진중

(설계단계)

·서해공업, 호남석유화학에서추진

·Proto Mold 제작및 테스트 완료

후 양산

·품질 및 치수 문제로 지속적으로

Try out중

·G E에서 X E N O Y로 설계하여 적

용중이며 현재 럭키 제품 적용을

위한 T/Out 중

·X E N O Y와 럭키제품

이원화적용

·PP Form과 AZDEL 적용을 위

해 개발 진행했으나 S t e e l로 복귀

( 9 5년 재검토)

·XE N O Y 대체 그레이드 개발하여

현재 양산 적용중

·시사출 완료후 양산적용중

일본 出光제품

·N O R Y L G T X로 신규 디자인하

여 테스트 완료

·럭키 및 호남석유화학 제품 적용을

위한 T / O u t중

·Crack 및 탈착강도 보강을 위해

대체소재 T / o u t중

대체소재

Nylon 66

LU P O L

T E - 5 0 0 9

( E M P P )

LU P O X

G P - 2 3 0 0

〃

XE N O Y

( P C / P B T )

LU P O X

T E - 5 0 1 1

〃

N o r y l

G T X

H D P E

H D P E

NYLON 6

+ G/F

X E N O Y

L U P O X

T E - 5 0 2 0

A Z D E L

L U P O X

T E - 5 0 1 1

A Z E D L

(G/M TP)

X - S h e e t

NORYL GTX

LU P O Y

H R - 5 0 0 7 A

호남석유화학G 1 5 3 0 0

NORYL GTX

LUPOY HR-

5 0 0 7 A

적용차종

X -Ⅲ(엑셀후속모

델) 94년 3 ~ 4월

출시, 소나타Ⅲ

( 9 5년 이후 검토)

콩코드

세피아

엘란트라

X -Ⅲ

소나타Ⅱ

J -Ⅱ(엘란트라 후속

모델)

세피아

엑셀, 스쿠프

X -Ⅲ

소나타Ⅱ

베스타

스쿠프

개발차종(엑셀, 

엘란트라 후속모델)

스포티지

소나타Ⅱ

스쿠프-α

X -Ⅲ

소나타

엘란트라

후속모델( 9 5년)

X -Ⅲ( 9 4 )

에스페로

스쿠프

스포티지( N B - 7 )

-

르망



있으며, 기아자동차는 스쿠프 및 신형 지프 스포티지에 AZDEL 및 일본 出光化學( I D E M I T S U )의

X - S H E E T를 적용하고 있다. 

쌍용자동차도 MUSSO(F-J CAR)의 BACK BEAM에 제노이 범퍼를 적용할 예정으로 G E에서 설계

하고 한양화학에서 납품할 예정이다.

Intake Manifold도 기존 S t e e l에서 P A 6 6으로 현대자동차 X -Ⅲ에 연간 7 2 0톤 적용할 예정이며 B A S F

및 아폴로에서 개발하고 있다.

특히 연료탱크의 플래스틱화가 진전을 보이고 있는데 기존 S T E E L에서 H D P E로 대체하려는 개발

이 진행되고 있다.

현대자동차는

B A S F와 아폴

로에서 개발하

고 있는데 현재

설계단계에 있

으며, 기아자동

차도 7월 출시

된 스포티지

( N B - 7 )에 적용

할 목적으로 서

해공업 및 호남

석유화학에서

공동으로 개발

했다.

알루미늄에서

플래스틱으로의

전환을 보면 현

대 자동차는

B A C K

M I L L O R

B / P L A T E를

기존 알루미늄

에서 플래스틱

으로 전환, 엘

란트라·소나타

Ⅱ에 적용하고

있으며 9 4년

3 ~ 4월 출시되

는 X -Ⅲ(엑셀

후속모델) 및

J - 2 (엘란트라

후속모델)에도

적용할 방침이

다.

이에따라 알루

미늄 대비 6 0 %

이상의 중량감소 뿐만 아니라 원가절감 효과도 있어 향후 차종개발은 플래스틱 사용을 원칙으로 하

고 있다.

또 Rock Arm Cover에도 P A 6 / G F를 소나타Ⅱ 및 스쿠프-α에 적용 중이며 X -Ⅲ에도 적용할 계획이

자동차 부품 개발현황 (단위 : 톤/년)

부품명

In Pnl

(Main Core)

H o o d

Trunk Lid

P o w e r

Window M T R

H o u s i n g

Fuel Filler

N e c k

C l u t c h

M a s t e r

C y l i n d e r

Q T RF i x e d

Glass Molding

C o n s o l e

AC C P e d a l

RR Seat

Back Frame

F R T S e a t

F r a m e

Bumper E/

A b s o r b e r

F o a m

메이커

기아

현대

대우조선

현대

〃

〃

〃

〃

〃

〃

〃

〃

〃

〃

기존소재

신규개발

〃

〃

S t e e l

〃

A l -

D / C a s t i n g

S t e e l +

R u b b e r

A l -

D / C a s t i n g

P U - R I M

A B S

S t e e l

S t e e l

S t e e l

PU F o o m

예상소요량

1 2 0

4 0 0

5 0

3 5 0

2 3 0

6 0

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

개발현황

·양산금형제작후 양산중

·일본에서 Proto Mold 

제작 시사출완료

·양산금형제작

(일본 기후공업사)

·8 7년 개발완료

양산적용중

·8 9년 개발완료

양산적용중

·9 6년, 특수차 시범적운용

20% 경량, 8~9KG/대

·9 6년

·9 3년

·9 4년

·9 4년

·9 4년

·표면Scretch 문제해결

·Honda, Nissan적용

·9 4년

·9 5년

·Folding Type 개발

·9 6년

·9 4년

(KOSPA 제품)

대체소재

NO R Y L

LU P O SG P - 2 2 0 0

LU P O S

G P - 2 2 0 0

LU P O L

G P - 2 2 0 0

LU P O L

H I - 5 3 0 2 D

S M C

〃

P E T

N y l o n 1 2

+ A c e t a l

P A 6 6 + G F

PVC 사출

H C P P

N y l o n 6 6 / G F

H D P E

(Blow Molding)

N y l o n 6 6 / G F

PP Foam

( E P P )

적용차종

스쿠프

스포티지

스텔라

소나타

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-



다. 다만 스쿠프에는 품질 및 치수 문제로 지속적으로 T / O U T중에 있다.

자동차의 플래스틱 부품적용현황(현대소나타Ⅱ 기준/배기량1.8, 2.0)    (단위 : g, 톤/년)

구 분

엔진 부품

전장부품

현가 및 제동장치

차체부품

1 ) B u m p e r

2) 연료부품

3) Radiator

4) Seat

5) Console

6) Inpanel

부품

7) Pillar

8) Door

9) Trunk

10) Head

L i n e r

11) Str'g

W h e e l

12) Wheel

C a p

13) DEF.

부품명

Air Duct

Blower Fan

Battery Case

Rear Lamp Housing

Brake Reservor

내·외장 부품

B u m p e r

- F R T/Rear Facia

- Energy Absorber

- Back Beam

- Reinforcement

Fuel Tank

Washer Tank

Radiator Tank

Seat Back Frame RH/LH

Cover Seat Side RH/LH

Timing Belt Cover

C o s o l e

Instrument Panel

- Skin

- Cushion

- Core

Glove Box

Inpanel Lower

A/B/C Pillar Trim RH/LH

Door Trim FR T/RR RH/LH

- Skin

- Cushion

- Core

Trunk Mat

Trunk Side/End Trim

Head Liner

- Skin

- Cushion

- Core

Shroud Steering Column

Wheel Cap

Wheel Cover

Mud Guard

Heating Duct

Heater Connection

그레이드

B - 3 1 0

두원제품

J I - 3 2 0

B-153C, 두원제품

B - 3 1 0

XE N O Y

-

XE N O Y

-

S t e e l

B - 3 1 0

B - 3 1 0

내수: S t e e l

수출( G L ) : 5 2 0 2 B

두원제품

호남정유제품

L u c k y제품

H C A - 3 5 2 S

P V C + A B S

PU F o a m

A B S + G F

L u c k y제품

L u c k y제품

L u c k y제품

P V C

PP Foam(EPP)

Resin Felt

P P - F i b e r / W o o l

P a p e r

J I - 3 2 0

P o l y e s t e r t섬유

PE Foam

Resin Felt

A B S

N o r y l

호남정유제품

-

B - 3 1 0

5 2 0 0 B

성형기업

한진P L

동성정밀

한미산업

A p o l l o산업

한진P L

A p o l l o산업

-

A p o l l o산업

-

-

한진P L

한진P L

A p o l l o산업

한진P L

국일

오성화학공업

A p o l l o산업, 한진P L

한일이화

한일이화

A p o l l o산업

한진P L

A p o l l o산업

Lucky 연지공장

한일이화

한일이화

한일이화

두올

두올

덕양산업

덕양산업

덕양산업

Lucky 연지공장

A p o l l o산업

오성화학공업

-

한진P L

한진P L

비 고

호남석유( B l o c k / B l o w )

A-361 적용 추진중

호남석유( B l o c k / I n j )

호남석유/두원→5 0 / 5 0

GE 제품

-

GE 제품

-

-

호남석유화학, 두원 개발완료 적용 추진중,

수출 G L : 6만대/년, 190g×2EA, 초기H C J -

3 5 0을 적용했었으나 가격문제로 바뀜

L u c k y제품 가격 낮음

내수, 수출(GLS 제외) : A p o l l o→7 0 %

수출 GLS : 한진 P L→3 0 %

P V C / A B S = 5 0 / 5 0

HCA-352S 적용추진중

HCA-352S 적용추진중

H-9020N 적용 추진중

PP FOAM : 영보화학제품

PP-Fiber : Scrap PP+폐섬유

Wool Paper : Polyester 섬유

H-9020N 적용 추진중

3 0 0 g×4EA, 동양나일론제품 적용추진중

4 5 0 g×4EA, 호남정유제품가격 낮음

중 량

-

1 8 0

1 , 0 0 0

5 0 0

2 8 0

1 2 , 0 0 0

-

1 1 , 6 0 0

-

-

3 5 0

3 5 0

4 , 0 0 0

3 8 0

3 7 5

9 9 5

-

-

2 , 7 0 0

1 , 2 0 0

1 , 2 0 0

3 , 5 0 0

-

-

-

1 , 5 0 0

1 , 0 0 0

3 5 0

1 , 2 0 0

1 , 8 0 0

-

5 4 0

8 6 0

수요량

3 6

2 0 0

1 0 0

5 6

2 , 4 0 0

-

2 , 3 2 0

-

-

7 0

7 0

2 4 0

7 6

7 5

1 9 9

-

-

5 4 0

2 4 0

2 4 0

7 0 0

-

-

-

3 0 0

2 0 0

7 0

2 4 0

1 6 0

-

1 0 8

1 7 2



현대자동차의 향후 소재개발 동향을 보면, Hood는 S t e e l을 S M C로 대체해 9 6년부터 대당 8~9KG 적

용할 예정이며 특수차에 시범적으로 운용, 20%의 경량화 효과를 기대하고 있다.

C o n s o l e도 표면 Scretch 문제 해결을 목적으로 A B S에서 H C P P (고결정성 P P )로 전환할 예정이다.

현재는 일본 Nissan, Honda가 적용하고 있다.

범퍼 충격흡수체도 9 4년부터 PU Foam을 PP Foam(KOSPA 공급)으로대체해 적용할 예정이다.

이외 QTR Fixed Glass Molding도 9 4년 부터 P U - R I M에서 P V C로 전환할 예정이다. 

플래스틱 리사이클

자동차에 사용되는 플래스틱의 비중이 점차 증가함에 따라 플래스틱의 재활용 방안이 새로운 논점

으로 부각되고 있다.

플래스틱은 알루미늄과 함께 자동차 경량화의 핵심소재로 자리잡아 사용비중도 점차 증가추세에 있

으며 폐차시 플래스틱 처리과정에서 나타나는 공해문제를 해결하기 위한 플래스틱의 리사이클이 더

욱 중요시되고 있다.

자동차 소재로서 플래스틱의 중요성과 비중이 이처럼 높아지고 있는 것은 경량화·안전성·디자

인·유연성 등 미래 자동차의 요구에 플래스틱이 가장 적합한 것으로 인식되고 있기 때문이다.

일본은 현재 승용차 1대 중량의 8 ~ 9 %에 달하는 100kg 정도의 플래스틱이 사용되고 있는데, 향후

2 0 0 0년까지 플래스틱 비중을 2 5 . 9 %로 늘릴 계획으로 있으며, 글로벌 시각에서 자원의 유효한 이용

및 환경의 유지면에서 리사이클 기술을 개발하고 있다.

또 연간 5 0 0만대정도 발생하는 폐차의 재자원화율 목표도 7 5 %로 잡고 자동차 메이커 및 부품기업

에서 최적 시스템 확립을 추진하고 있다. 

독일은 현재 1 0 %의 플래스틱 이용 비중을 9 5년까지 25%, 2000년에는 5 0 %로 늘릴 계획이다.

이러한 추세에 따라 국내에서도 9 6년까지 플래스틱 이용비중을 현재 6 ~ 7 %선에서 9 ~ 1 0 %까지 높

일 계획인 것으로 알려져 있다.

또 자동차 부품의 리사이클을 원칙으로 독일 환경보호국이 자동차 소재의 법적 규제를 마련하고 있

다.

그러나 플래스틱이 갖고 있는 장점에도 불구, 최근 수년간 플래스틱 사용비중 증가와 함께 폐차 대

수도 증가해 폐차 처리시 발생하는 오염물질의 양도 늘어나는 폐해를 초래하고 있다.

자동차 재활용 문제에 있어 철·금속재는 대부분 재활용되고 있으나 플래스틱의 재활용은 여전히

숙제로 남아있다. 더구나 통상 1 0년이 지나면 대부분 폐기처분되기 때문에 플래스틱의 재활용은 더

욱 중요시되고 있다.

실제 처리과정을 보면 부품과 재활용이 가능한 금속을 분리한 차체(플래스틱)는 분쇄 처리되어 재

활용할 수 없는 쓰레기로 남게 되는데 이때 나오는 산업폐기물은 폐차 중량의 약 3 0 %를 차지하고

자동차의 플래스틱 부품적용현황(현대 소나타Ⅱ 기준/배기량1.8, 2.0)    (단위 : g, 톤/년)

부품

14) 기타

`내외장

부품명

Side Garnish

Mud Guard FRT/RR RH/LB

Cowl Top Cover

Door Scuff FRT/RR RH/LH

Pull Handle

Air Grill

Package Tray

Wool Paper

C o r e

그레이드

Lucky 제품

-

두원제품

J I - 3 5 0

J - 3 3 0

Polyester 섬유

Wood Stock

성형기업

L u c k y

한진P L

한진P L

동광산업사

한일이화

한일이화

비 고

성형업체 변경(한국쉘라→L u c k y )에 따라 E -

3 6 3 C에서 Lucky 제품으로 대체됨

A-354S 초기적용 했으나 두원제품으로 대체

F R T : 1 1 0 g×2, RR:70g×2

중 량

6 0 0

-

6 7 0

3 6 0

5 0

-

1 , 3 0 0

수요량

1 2 0

-

1 3 4

7 2

1 0

-

2 6 0



있으며 이중 5 0 %는 플래스틱인 것으로 나타났다.

선진국은 자동차 폐기시 재활용률이 약 7 5 %에 달하고 있으나 최근 플래스틱의 사용 비중이 증가해

전체 재활용률은 점점 감소하고 있는 실정이다.

이에 따라 세계 각국은 폐차 문제를 해결하기 위해 현재 산업폐기물로 매립하고 있는 플래스틱을

재생자원으로 이용하는 방안을 적극 검토하고 있다.

첫째 방안은 플래스틱 부품을 같은 부품으로 재 사용하는 것이나, 자동차의 라이프 사이클이 점점

짧아지고 시장의 다양성으로 한계가 있을 것으로 보이고 있다.

둘째는 플래스틱을 화학적으로 분자 수준까지 분해함으로써 원료·가스 등 본래의 상태로 재자원화

하는 방안이다. 기술적으로 이 단계에 이르면 응용범위가 크게 확대될 것이나 재활용하는데 많은 에

너지가 소모되어 기존 원료와 비교해 볼 때 채산성이나 품질면에서 아직 많은 문제가 있을 것으로

보인다.

세째는 플래스틱을 소각, 폐열을 이용해 전기나 스팀 등의 에너지로 이용, 연료화하는 방안이다. 이

경우 분류할 필요가 없기 때문에 가장 유망한 방법으로 인식되고 있으나 플래스틱 소각시 발생하는

대기오염 문제로 적극 권장하기 어려운 실정이다.

이상 제시된 재활용 방안들은 현실적 한계로 인해 미국·일본 등 선진국 자동차 메이커들은 해체한

플래스틱 부품을 재단 또는 원료화하는 방법으로 재생하는 방안을 적극 검토하고 있다.

이 경우 에너지 원가절감 면에서 유익하고 재활용 용도의 폭이 넓기 때문에 많은 메이커들이 이 방

법에 많은 관심을 표명하고 있다. 열가소성수지는 원래의 재료 상태로 재생이 가능하나 순수성 및

가격문제가 문제점으로 대두되고 있다.

이에따라 플래스틱 부품의 과제로는 해체시간을 단축하는 기술과 도장이나 라미네이트 되어 있는

것을 분리하는 기술이 중시될 전망이다.

또 재활용이 용이한 플래스틱의 통합화를 위한 재료 개발과 설계의 중요성도 높아질 전망이어서, 자

동차 메이커들은 만들기 쉬운 설계 못지않게 해체하기 쉬운 설계에도 보다 많은 관심을 기울여야

할 것이다.

따라서 설계에서 폐차에 이르기까지 모든 단계에서 리사이클링의 개념이 도입된 차량제조의 새로운

개념이 정립해야 할 것으로 지적되고 있다. 

일본의 소재 개발

고분자량 P E는 P A·P O M보다 내충격성이 뛰어나고 내마모성은 스텐인레스의 수배에 이르고 있다.

자기윤활성도 불소수지와 비슷하며, 내약품성 및 전기절연성, 비흡습성이 뛰어나다.

그러나 내열성·강성·가공성 등이 약한것이 단점으로 향후 이러한 점이 개선되면 연료탱크와 기타

부품으로의 사용량도 증가할 것으로 예상되고 있다.

기존의 A B S는 α-Methyl Styrene의 공중합이 주를 이루었으나 최근에는 마레이미드 등을 이용한 기

술로 발전, 변성PPO 수준까지 이르고 있다.

또 폴리머 얼로이도 A B S / P S가 대표적이며 ABS/PBT, ABS/PA 등의 개발도 활발, 자동차의 고급

화에 대응한 그레이드 개발도 진행되고 있다.

그리고 복합P P가 범용E P의 영역까지 진출했으며 이것을 더욱 확대하기 위해 Base Polymer의 개량

과 함께 신규 필러, 특히 섬유상필러 충진PP 또는 폴리머 얼로이 개발에 주력하고 있다.

기존 자동차에 사용된 플래스틱 재료는 PVC, ABS, PU가 주를 이루었으나 현재는 P P가 플래스틱

중 사용량이 가장 많은 것으로 나타났다. 

이와같이 P P가 급신장한 것은 금속범퍼의 P P화, 내장 부품의 A B S에서의 P P화를 들 수 있다.

전자는 경량화·의장성, 후자는 비용절감으로 이어지는 작용을 했으며 이러한 용도에 적응한 P P의

개질능력이 우수한 것도 한 요인이 됐다. PP는 개질이 쉬운 수지로 충격강도 향상을 위해 E P R을

배합함으로써 쉽게 달성할 수 있으며 강성을 향상시키기 위해 유리섬유나 Talc 등의 방향성을 지닌

보강제를 첨가하고 있다.

그러나 전자는 강성이 저하되고, 후자는 충격강도가 저하되는 결점이 있다.



폴리올레핀에서는 고성능 촉매 및 중합기술의 진보로 고차원의 분자구조를 제어하면서 품질을 높인

차세대 폴리올레핀 시대를 맞고 있다.

三井石油化學/ H i m o n t는 종래보다 강성을 높인 고결정성 P P ( H C P P )를 세계 최초로 개발, 상업화에

성공했다.

고결정성 P P는 분자구조의 입체규칙성이 높고 결정화도가 크기 때문에 고강성·고내열·변형온

도·고표면경도·가스불투과성 등 물성이 우수하며 경량화가 가능, 필러충진 P P의 필러 첨가량을

줄임으로써 비중을 낮게 하여 비용도 절감할 수 있게 됐다. 

고결정성 PP 기술은 호모P P의 입체규칙성, 분자량 분포 및 결정화 핵제의 첨가를 들 수 있다. 

三井石油化學은 이러한 제어기술을 더욱 향상시켜 초고결정성 P P로 상품화, 시판했으며 현행 고결

정성 호모P P에 비해 입체 규칙성( N M R법·펜타드)은 95~97% 수준에서 9 9 %로, 또한 고분자량 분

포화를 달성했다. 사출성형품에서도 강성·표면경도와 내열변형 온도가 대폭 향상됐다. 

일본에서는 오래전부터 A B S가 자동차 부품으로 적용됐으며 6 0년 메타바이더와 헤드램프베셀에 채

용된 예가 있다.

자동차 용도에서는 부위에 따라 요

구특성이 크게 다르며 내장용도와

외장용도의 2대 용도로 나뉜다.

내장용 A B S수지는 온화한 금속적

표면의 감촉 또는 신뢰성이 높은

성형부품의 치수 정밀도가 기대되

며, 물성은 주차시의 차내 온실효

과에 의해 차내온도가 상승하므로

내열성이 요구된다.

최근 자동차의 스포티한 스타일링

은 차내 온도를 더욱 높게 하여 부

품에 높은 내열성이 요구되어 1 1 0

℃의 내열도를 넘는 그레이드 채용

이 확대되고 있다.

한편, 외장 A B S의 특징은 높은 저

온충격강도 등에 뛰어난 도장성·

도금성 등의 2차 가공특성으로 물성적인 요구품질에는 두드러진 변화는 없으나 2차 가공시에 발생

하는 각종 문제점을 감소시키려는 노력이 계속되고 있다.

최근 수많은 Polymer Alloy가 시판되고 그 용도개발이 활발히 이루어지고 있으며 A B S수지는 이미

P C와의 얼로이 기술이 진척돼 있다. 얼로이화에 따라 A B S는 초고충격성과 초내열성을 함께 지닐

수 있다.

자동차의 경량화와 다양한 디지인으로 부품의 플래스틱화가 가속화된 결과 최근 A B S수지 수요는

정체상태를 나타내고 있다. 이것은 범용수지, 고기능수지의 채용이 촉진돼 A B S수지의 채용이 감소

했고 자동차 생산이 둔화됐기 때문이다.

A B S수지의 수요동향은 해외시장 동향과 연동돼 있다. 

즉, 승용차의 생산은 내수와 수출이 경량하고 있는 상황으로 유럽·미국이 수출의 7 0 %를 차지하기

때문이다. 또 유럽·미국의 자동차 기술기준은 부품에 사용하는 수지재료의 선택에도 영향을 주기

때문에 주목해야 할 것으로 보인다.

宇部사이콘은 사이코락 A B S의 제품군을 자동차용도로 결합시키는 그레이드로 확대해 왔다. 내장부

품 용도는 준내열부터 초내열까지 내열 그레이드가 있으며 온도환경에 따라 선택적으로 채용되고

있다.

예를 들면 I/P 상부에 위치한 부품에서는 고내열 그레이드가 요구되며 직사광선을 받는 부품은 초

내열 그레이드가 요구된다.

宇部사이콘에서는 A B S의 내열성 그레이드와 ABS/PC 그레이드로 광택을 없애는 그레이드도 생산

일본의 자동차용 플래스틱 구성비

P U
1 . 1 5 % 열가소성

8 3 . 7 %

P U R
1 5 . 1 5 %

P P
3 7 . 4 6 %

P V C
1 0 . 3 1 %

A B S
9 . 9 2 %E V A

5 . 2 6 %

P A
4 . 3 8 %

P E
3 . 6 0 %

기타
1 2 . 7 7 %



하고 있다. 

자동차 플래스틱 소재에서는 양산성때문에 사출성형법에 의한 성형이 일반적이나 특수 차량에서는

압출시트와 진공성형법을 조합한 부품성형도 채용되고 있다.

예를 들면 광택을 없애는 특성을 지닌 압출 그레이드의 사이코락 C L은 내장용 필러와 트림 그레이

드이다.

외장부품 용도는 고충격성 도장 그레이드를 중심으로 도금 그레이드와 내후성 그레이드가 있다. 양

호 도장 그레이드의 주용도는 라지에타그릴, Door Millor, 램프림, 램프베젤, 라이센스커버등 다양하

게 자동차에 이용되고 있다.

최근 승용차는 스포티 디자인과 다양한 보디칼라가 두드러진다. 스포일러 등은 A B S수지의 신용도

로서 기대되는 예이다. 보디칼라의 수지부품 채용은 수지부품의 마무리가 보디와 같아야 한다는 것

이 전제이다. 이점에 있어 A B S수지는 도장성이 뛰어 나기 때문에 최적의 소재라고 할 수 있다.

한편, 무도장 사양의 외장부품은 내후성이 중요한 특성이 된다. ABS수지는 폴리부타디엔의 고무성

분을 지니고 있어 자외선에 의해 열화를 받기 쉽다. 무도장 사양으로 설계할 경우, 이러한 고무상을

내후성이 양호한 아크릴계 고무나 E P R로 바꾼 A A S수지나 A E S수지가 A B S수지를 대체, 사용된다.

자동차 수지부품의 설계·제조기술은 자동차에 요구되고 있는 환경에 크게 영향을 받는다. 리사이클

을 비롯한 연비규제, 타는 사람의 안전대책, 폐기가스 규제 등 과제가 주어지고 있다.

이를 해결하기 위해서는 종래의 부품설계 개념을 바꿔야 하며, 혁명적인 설계가 시도되고 있다. 모

터 쇼 등 적극적인 발표도 나오고 있다.

환경의 변화는 용도확대를 위한 좋은 기회가 된다. ABS수지는 부품설계자에 숙지된 소재이기 때문

에 대규모 설계변경이나 부품의 대형화에 최적재료이다. 또 양산시의 불량률과 품질의 안정성을 고

려할 경우 생산현장에서 호평받고 있는 수지이기도 하다. 

따라서 A B S수지 메이커로서 사용자와 함께 차세대 부품설계와 관련된 A B S수지의 중요성을 더욱

인식시켜야 할 것으로 보인다.

리사이클 문제에 있어 A B S수지는 아직 검토의 대상이 되지 않고 있다. 宇部사이콘에서는 폐차에서

회수한 ABS 부품의 회수평가 시험에서 A B S수지의 리사이클성에 관한 결과를 얻었다. 이 결과 무

도장 부품과 아크릴계 도장 부품은 재생사용에 의한 특성변화가 적은 것으로 나타났다.

일본 자동차 부품의 수지화는 유럽·미국에 비해 저조하며 유럽·미국에서는 GE Plastics가 수지화

에 적극적이다. 宇部사이콘은 GE Plastics 그룹의 일원으로서 A B S의 자동차 용도 확대에 적극적으

로 나서고 있다.
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