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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　単層あるいは多層構造を有する不織布または織編物の基材層上に、単層あるいは多層の
合成樹脂からなる樹脂層を形成した自動車内装材用合成皮革であって、
　該合成皮革の目付量が２５０ｇ／ｍ2以上であり、
　前記樹脂層が吸湿性微粒子を含有し、かつ発汗シミュレーション装置測定による掌内湿
度の発汗開始１分後の上昇（ΔＨ）が２０％ＲＨ以下であり、
　１．４７Ｎ／ｃｍ2荷重時の平均表面摩擦係数（ＭＩＵ）が０．２５以下であることを
特徴とする自動車内装材用合成皮革。
【請求項２】
　前記樹脂層が多層であり、最表層が吸湿性微粒子を含有する請求項１に記載の自動車内
装材用合成皮革。
【請求項３】
　前記吸湿性微粒子の平均粒子径が１μｍ～５０μｍである請求項１又は２に記載の自動
車内装材用合成皮革。
【請求項４】
　前記樹脂層の吸湿性微粒子の含有量が、２ｇ／ｍ2～５０ｇ／ｍ2である請求項１～３の
いずれか一項に記載の自動車内装材用合成皮革。
【請求項５】
　前記吸湿性微粒子の５０質量％以上がアクリル系架橋重合体を原料としたものである請
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求項１～４のいずれか一項に記載の自動車内装材用合成皮革。
【請求項６】
　前記基材層が、上層を構成する繊維構造体と下層を構成する繊維構造体とが機械的交絡
により積層された２層構造を有する不織布であり、
　上層の目付量が４０ｇ／ｍ2～１５０ｇ／ｍ2、上層を構成する繊維の繊度が０．０００
１ｄｔｅｘ～０．５ｄｔｅｘであり、
　下層の目付量が４０ｇ／ｍ2～２００ｇ／ｍ2、下層を構成する繊維の繊度が１．５ｄｔ
ｅｘ～１０．０ｄｔｅｘである請求項１～５のいずれか一項に記載の自動車内装材用合成
皮革。
【請求項７】
　前記基材層が単層あるいは多層構造を有する不織布であって、
　該不織布は、密度が１２０ｋｇ／ｍ3～２５０ｋｇ／ｍ3、破裂強度が４００Ｎ～１００
０Ｎかつ剛軟度が１ｍｍ～１２０ｍｍである請求項１～６のいずれか一項に記載の自動車
内装材用合成皮革。

【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、合成皮革でありながら、掌内湿度の上昇レベルを本革と同等に抑え、本革並
みにべたつき感が少なく、且つサラサラした感触を持つ自動車内装材用合成皮革に関する
。
【背景技術】
【０００２】
　自動車内装材に一般的に用いられている合成皮革、いわゆる塩ビレザーは、皮革調外観
や価格、耐磨耗性、成形性などに優れており、現在、車両用途、特に自動車内装材、例え
ば大衆自動車の天井表皮材、ドアトリム材、インパネ材、カーシート表皮材などとして、
大量に利用されている。
【０００３】
　しかしながら、塩ビレザーは、ポリ塩化ビニルを構成成分とすることから、廃棄後焼却
の際のダイオキシン発生が懸念されており、近年の環境問題の高まりから、使用が制限さ
れつつある。
【０００４】
　また、塩ビレザー以外の合成皮革も検討されている。例えば、不織布などの基材層上に
、合成樹脂からなる表皮層を形成し、吸放湿吸水発熱性繊維又は吸放湿吸水発熱性粉末を
含有する層を少なくとも１層以上有する人造皮革（特許文献１（請求項１）参照）；繊維
質基体にセリシンを含む合成樹脂層を積層した合成皮革（特許文献２（請求項１）参照）
；基布に、熱可塑性ポリウレタン系エラストマー発泡層及び熱可塑性ポリウレタン系エラ
ストマー非発泡層を順次に設けてなる合成皮革（特許文献３（請求項１）参照）；金属め
っき合成繊維を含有する合成繊維ウエブを交絡結合して成る不織布基材に、導電性パウダ
ーを含むポリウレタン樹脂を含浸、発泡して成る合成皮革（特許文献４（請求項１）参照
）；所定の単位面積当りの重量引張強さを有し、多成分連続フィラメントが繊度＜０．２
ｄｔｅｘを有する極細連続フィラメントに分割されかつ固定されている不織布にポリマー
を含浸した合成皮革（特許文献５（請求項１）参照）などが提案されている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００５】
【特許文献１】特開２００２－２６６１１３号公報
【特許文献２】特開２００６－３０７４１４号公報
【特許文献３】特開２００６－０７７３４９号公報
【特許文献４】特開平０６－１８４９５１号公報
【特許文献５】特表２００３－５１１５６８号公報
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【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００６】
　しかしながら、従来の一般的な合成皮革からなる自動車内装材は、手や脚など肌で触れ
た際の触感が好ましくなく、べたつきを感じ、肌への貼り付きさえ感じる、という点で十
分ではなかった。すなわち、合成皮革でありながら、掌内湿度の上昇レベルを本革と同等
に抑え、本革並みにべたつき感が少なく、且つサラサラした触感を持つ自動車内装材用合
成皮革はこれまで得られていなかった。
【０００７】
　本発明の目的は、前記の従来の問題点を解決することにあり、合成皮革でありながら掌
内湿度の上昇レベルを本革と同等に抑え、本革並みにべたつき感が少なく、且つサラサラ
した触感を持つ自動車内装材用合成皮革を提供することにある。
【課題を解決するための手段】
【０００８】
　本発明の自動車内装材用合成皮革は、単層あるいは多層構造を有する不織布または織編
物の基材層上に、単層あるいは多層の合成樹脂からなる樹脂層を形成した合成皮革であっ
て、前記樹脂層が吸湿性微粒子を含有し、かつ発汗シミュレーション装置測定による掌内
湿度の発汗開始１分後の上昇（ΔＨ）が２０％ＲＨ以下であることを特徴とする。これに
より、べたつき感が少なく、サラサラした触感を有する合成皮革が得られる。
【０００９】
　前記樹脂層が多層である場合、樹脂層の最表層が吸湿性微粒子を含有することが好まし
い。最表層が吸湿性微粒子を含有することにより、合成皮革のべたつき感をより少なくで
き、よりサラサラした触感を付与できる。
【００１０】
　本発明の合成皮革は、１．４７Ｎ／ｃｍ2荷重時の平均表面摩擦係数（ＭＩＵ）が０．
２５以下であることが好ましい。平均表面摩擦係数が上記範囲内であれば、合成皮革のサ
ラサラ感がより優れたものとなる。
【００１１】
　前記吸湿性微粒子の平均粒子径は１μｍ～５０μｍが好ましい。また、前記樹脂層の吸
湿性微粒子の含有量は、２ｇ／ｍ2～５０ｇ／ｍ2であることが好ましい。前記吸湿性微粒
子としては、その５０質量％以上がアクリル系架橋重合体を原料としたものが好適である
。
【００１２】
　前記基材層は、上層を構成する繊維構造体と下層を構成する繊維構造体とが機械的交絡
により積層された２層構造を有する不織布であって、上層の目付量が４０ｇ／ｍ2～１５
０ｇ／ｍ2、上層を構成する繊維の繊度が０．０００１ｄｔｅｘ～０．５ｄｔｅｘであり
、下層の目付量が４０ｇ／ｍ2～２００ｇ／ｍ2、下層を構成する繊維の繊度が１．５ｄｔ
ｅｘ～１０．０ｄｔｅｘであるものが好ましい。
【００１３】
　前記基材層が単層あるいは多層構造を有する不織布である場合、該不織布は、密度が１
２０ｋｇ／ｍ3～２５０ｋｇ／ｍ3、破裂強度が４００Ｎ～１０００Ｎかつ剛軟度が１ｍｍ
～１２０ｍｍであることが好ましい。
【発明の効果】
【００１４】
　本発明の自動車内装材用合成皮革は、樹脂層が吸湿性微粒子を含有し、かつ発汗シミュ
レーション装置測定による掌内湿度の発汗開始１分後の上昇を２０％ＲＨ以下に抑えてい
るため、本革並みにべたつき感が少なく、且つサラサラした触感を実現することができる
。
【図面の簡単な説明】
【００１５】
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【図１】平均表面摩擦係数と掌内湿度の発汗開始１分後の上昇分（ΔＨ）との関係を示す
図である。
【発明を実施するための形態】
【００１６】
　以下、本発明の詳細を説明する。
　本発明の自動車内装材用合成皮革は、単層あるいは多層構造を有する不織布または織編
物の基材層上に、単層あるいは多層の合成樹脂からなる樹脂層を形成した合成皮革であっ
て、前記樹脂層が吸湿性微粒子を含有し、かつ発汗シミュレーション装置測定による掌内
湿度の発汗開始１分後の上昇（ΔＨ）が２０％ＲＨ以下であることを特徴とする。なお、
本明細書において、「多層」とは２層以上を意味する。
【００１７】
　実際に人が自動車内装材を触った際に感じるべたつき感は、肌と内装材の間に介在する
水分（汗）が処理されないことが原因と推定される。そのため、出願人は、発汗シミュレ
ーション装置試験法（スキンモデル試験法）を使用し、実用との対応関係を検討した。そ
の結果、樹脂層に吸湿性微粒子を含有させ、掌内湿度の発汗開始１分後の上昇（ΔＨ）を
２０％ＲＨ以下に抑えることにより、べたつき感が少なく、サラサラした触感を有する合
成皮革が得られることを見出し本発明を完成した。
【００１８】
　前記試験法は、常に一定の水蒸気と熱が内装材表層に供給されるという実用環境を考慮
したモデル評価法である。この評価法は、発汗シミュレーション測定装置（東洋紡績株式
会社製）を用い、水供給量：１４０ｇ／ｍ2・ｈ、熱板温度：３７℃、試料－熱板距離：
０．５ｃｍ、環境温湿度：２０℃×６５％ＲＨ、発汗パターン：試験開始より５分発汗を
実施し、熱板と試料間の空間の温湿度を測定するものである。
【００１９】
　本発明の自動車内装材用合成皮革のΔＨは、２０％ＲＨ以下であり、好ましくは１８％
ＲＨ以下、より好ましくは１６％ＲＨ以下である。前記ΔＨが２０％ＲＨを超えると、自
動車内装材用合成皮革のべたつき感が悪いものとなる。なお、前記ΔＨの下限は、特に限
定されないが０％ＲＨである。
【００２０】
　また、自動車内装材用合成皮革の１．４７ｋｇｆ／ｃｍ2荷重時の平均表面摩擦係数（
ＭＩＵ）は０．２５以下が好ましく、より好ましくは０．２０以下、さらに好ましくは０
．１８以下である。平均表面摩擦係数とは、合成皮革の風合い（例えば、サラサラ感、ザ
ラツキ）を示す指標であり、値が小さい程表面が滑らかであることを示す。前記平均表面
摩擦係数が０．２５以下であれば、自動車内装材用合成皮革のサラサラ感がより優れたも
のとなる。前記平均表面摩擦係数の下限は特に限定されないが、通常０．１０である。
【００２１】
　自動車内装材用合成皮革の目付量は、２５０ｇ／ｍ2以上が好ましく、より好ましくは
３００ｇ／ｍ2以上、さらに好ましくは３５０ｇ／ｍ2以上であり、５５０ｇ／ｍ2以下が
好ましく、より好ましくは５００ｇ／ｍ2以下、さらに好ましくは４５０ｇ／ｍ2以下であ
る。目付量が上記範囲内であれば、機械的特性に優れ、軽量な自動車内装材用合成皮革と
なる。
【００２２】
基材
　単層あるいは多層構造を有する不織布または織編物の基材層を構成する繊維としては、
熱可塑性樹脂からなる合成繊維が好ましい。また、構成繊維として、必要に応じて天然繊
維や再生繊維、半合成繊維、無機繊維などを混綿、あるいは混繊してもよい。
【００２３】
　前記合成繊維を形成する熱可塑性樹脂としては、繊維形成能を有するものであれば特に
限定されず、例えば、ポリエチレンテレフタレート、ポリトリメチレンテレフタレート、
ポリブチレンテレフタレート、およびこれらを主体とし、さらにイソフタル酸を共重合成
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分として用いた低融点ポリエステルなどのポリエステル類；ポリプロピレン、高密度ポリ
エチレン、中密度ポリエチレン、低密度ポリエチレン、直鎖状低密度ポリエチレン、プロ
ピレンと他のα－オレフィンとの二～三元共重合体などのポリオレフィン類；ポリアミド
６、ポリアミド６６などのポリアミド類；もしくはこれらの混合物や共重合体などを用い
ることができる。
【００２４】
　このような熱可塑性樹脂から得られる合成繊維は、単一成分系のものの他、芯鞘型や偏
心芯鞘型、並列型、海島型などの多成分系であってもよく、繊維断面の形状にも特に制限
はない。また、必要に応じてつや消し剤、顔料、酸化防止剤、紫外線吸収剤、光安定剤、
結晶核剤、難燃剤、防ダニ剤などの各種添加剤を含有させることも可能である。
【００２５】
　前記基材層の目付量は、５０ｇ／ｍ2以上が好ましく、より好ましくは１００ｇ／ｍ2以
上、さらに好ましくは１５０ｇ／ｍ2以上であり、３５０ｇ／ｍ2以下が好ましく、より好
ましくは４００ｇ／ｍ2以下、さらに好ましくは４５０ｇ／ｍ2以下が好ましい。基材層の
目付量が上記範囲内であれば、機械的特性に優れ、軽量な自動車内装材用合成皮革が得ら
れる。
【００２６】
　前記基材層として不織布を用いる場合、上層を構成する繊維構造体と下層を構成する繊
維構造体とが機械的交絡により積層された２層構造を有する不織布が好適である。特に、
上層の目付量が４０ｇ／ｍ2～１５０ｇ／ｍ2、上層を構成する繊維の繊度が０．０００１
ｄｔｅｘ～０．５ｄｔｅｘであり、下層の目付量が４０ｇ／ｍ2～２００ｇ／ｍ2、下層を
構成する繊維の繊度が１．５ｄｔｅｘ～１０．０ｄｔｅｘである２層構造を有する不織布
が好ましい。
【００２７】
　前記基材層に用いられる原料不織布は、上層、下層共に、短繊維不織布あるいは長繊維
不織布のいずれでもよいが、より良好な機械的特性を確保する点から長繊維不織布が好ま
しい。その製造方法については特に限定されないが、好ましい方法としては、長繊維不織
布であればスパンボンド法やメルトブロー法などが、短繊維不織布であればカーディング
法やエアレイ法などが挙げられる。
【００２８】
　前記基材層となる原料不織布の上層は繊度を０．５ｄｔｅｘ以下とすることにより、緻
密性が高く、骨立ちが殆どない、消費者が好む風合い、柔軟性に優れた基材となる。上層
基材の繊度の下限は特に限定されないが、０．０００１ｄｔｅｘ以上であることが強度を
保つという観点から好ましい。また、生産性などを考慮した場合、上層基材のより好まし
い繊度は０．０１ｄｔｅｘ～０．４ｄｔｅｘ、更に好ましくは０．１ｄｔｅｘ～０．３ｄ
ｔｅｘの範囲である。
【００２９】
　しかしながら、上層を構成する不織布のみでは、重厚感、高級感に欠け、自動車用内装
材としての強度などの基本的な機械的性能にも欠ける。そのため、下層として繊度１．５
ｄｔｅｘ～１０．０ｄｔｅｘの不織布を積層し、一体化することで機械的特性に優れ、柔
軟・軽量で骨立ちが極めて少なく、重厚感、高級感のある自動車内装材用合皮が得られる
ものである。下層基材の繊度は、１．５ｄｔｅｘ～１０．０ｄｔｅｘの範囲であれば、嵩
高性と柔軟性を兼ね備えた基材が得られる。よりバランスの良い基材を得るには、下層基
材の繊度は１．５ｄｔｅｘ～８．０ｄｔｅｘ、更には２．０ｄｔｅｘ～６．０ｄｔｅｘの
範囲であることが好ましい。
【００３０】
　上層基材の目付量は、４０ｇ／ｍ2～１５０ｇ／ｍ2であることが好ましく、より好まし
くは５０ｇ／ｍ2～１４０ｇ／ｍ2、更に好ましくは６０ｇ／ｍ2～１２０ｇ／ｍ2である。
目付量が４０ｇ／ｍ2以上であれば、緻密化による骨立ち防止効果が極めて有効に発揮さ
れ、１５０ｇ／ｍ2を超えない範囲では、下層とのニードルパンチやウォーターパンチ等
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による機械的交絡が効果的になされるからである。
【００３１】
　下層基材の目付量は、４０ｇ／ｍ2～２００ｇ／ｍ2であることが好ましく、より好まし
くは５０ｇ／ｍ2～１８０ｇ／ｍ2、更に好ましくは６０ｇ／ｍ2～１６０ｇ／ｍ2である。
目付量を４０ｇ／ｍ2以上とすることにより、基材の重厚感、高級感が得られ、２００ｇ
／ｍ2を超えない範囲であれば、上層の緻密化による優れた骨立ち防止性を阻害せず、風
合いに優れ、かつ重厚な基材が得られるからである。
【００３２】
　また、下層基材の初期応力は経、緯ともに０．１Ｎ／５ｃｍ～４０Ｎ／５ｃｍであるこ
とが好ましい。上述の通り、繊度の小さい上層では自動車用内装材としての機械的性能を
満たさないため、下層にて上層を補強する効果を得る必要がある。また、下層の初期応力
が上記該当範囲にあれば、上層の柔軟性と相俟って、上層下層間に強い交絡が得られ、一
体性の高い積層基材が得られる。より柔軟かつ重厚感、高級感のある積層基材を得るには
、下層のより好ましい初期応力は１Ｎ／５ｃｍ～２０Ｎ／５ｃｍ、更に好ましくは３Ｎ／
５ｃｍ～１０Ｎ／５ｃｍの範囲である。
【００３３】
　上層、下層が積層された基材としての密度は、１２０ｋｇ／ｍ3～２５０ｋｇ／ｍ3であ
ることが好ましく、より好ましくは１３０ｋｇ／ｍ3～２４０ｋｇ／ｍ3、更に好ましくは
１４０ｋｇ／ｍ3～２３０ｋｇ／ｍ3の範囲である。基材の密度が１２０ｋｇ／ｍ3未満の
場合、緻密性が不足するため骨立ち発生の要因となる。また２５０ｋｇ／ｍ3を超える場
合、厚みが低下し、重厚感、高級感が損なわれるため、好ましくない。
【００３４】
　また、上層、下層が積層された基材の破裂強度は４００Ｎ～１０００Ｎが好ましく、よ
り好ましくは５００Ｎ～９００Ｎの範囲である。４００Ｎ以上あれば、例えば、合成皮革
に加工後、自動車内装材のシート表皮材のとして用いられた場合においても、展張時に破
れるという問題が生じ難く、用途範囲が拡大する。
【００３５】
　さらに、上層、下層が積層された基材の剛軟度は１ｍｍ～１２０ｍｍであることが好ま
しく、より好ましくは５０ｍｍ～１２０ｍｍ、更に好ましくは７０ｍｍ～１００ｍｍであ
る。１ｍｍ～１２０ｍｍの柔軟性を備えていれば、自動車内装材用合成皮革として加工し
た場合においても、基材の柔軟性を活かした最終製品に仕上がるからである。
【００３６】
合成樹脂
　樹脂層を形成する合成樹脂としては、例えば、ポリウレタン樹脂、ポリアミド樹脂、ポ
リアクリレート樹脂、酢酸ビニル樹脂、ポリアクリロニトリル樹脂などが挙げられる。こ
れらの合成樹脂は、単独で使用してもよいし、２種以上を併用してもよい。これらの中で
も、ポリウレタン樹脂が好適である。
【００３７】
　具体的なポリウレタン樹脂の構成成分としては、一般にポリウレタン樹脂、ポリウレタ
ンウレア樹脂と呼ばれるものであり、分子量４００から４０００のポリアルキレンエーテ
ルグリコールまたは、末端に水酸基を有するポリエステルポリオール、ポリε－カプロラ
クトンポリオール、またはポリカーボネートポリオールなどの単独あるいは混合物を有機
ジイソシアネートと反応させて得られるものであり、必要に応じて２個の活性水素を有す
る化合物で鎖延長させて得られるものである。
【００３８】
　前記ポリアルキレンエーテルグリコールとしては、例えば、ポリテトラメチレンエーテ
ルグリコール、ポリプロピレングリコール、ポリエチレングリコール、グリセリンプロピ
レンオキシド付加物、末端にエチレンオキサイドを付加したポリエーテルポリオール、ビ
ニルモノマーグラフト化ポリエーテルポリオールが挙げられる。前記ポリエステルポリオ
ールとしては、例えば、エチレングリコール、ブチレングリコール、へキシレングリコー
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ル、ジエチレングリコール、ジプロピレングリコール、ネオペンチルグリコールなどのア
ルキレングリコールとコハク酸、グルタール酸、アジピン酸、セバシン酸、マレイン酸、
フマール酸、フタル酸、トリメリット酸などのカルボン酸類とを末端がヒドロキシル酸と
なるように反応して与えられるものが挙げられる。ポリカーボネートポリオールとしては
、例えば、ポリエチレンカーボネートジオール、ポリテトラメチレンカーボネートジオー
ル、ポリヘキサメチレンカーボネートジオールが挙げられる。
【００３９】
　有機ジイソシアネートとしては、例えば、２，４－及び２，６－トリレンジイソシアネ
ート、４，４’－ジフェニルメタンジイソシアネート、１，５－ナフタレンジイソシアネ
ート、キシリレンジイソシアネートなどの芳香族イソシアネート；１，６－ヘキサメチレ
ンジイソシアネート、ジシクロヘキシルメタン－４，４’－ジイソシアネート、３－イソ
シアネートメチルー３，５，５’－トリメチルシクロヘキシルイソシアネート、２，６－
ジイソシアネートメチルカプロエートなどの脂肪族イソシアネート；が挙げられ、これら
は単独で使用してもよいし、２種以上を併用してもよい。
【００４０】
　前記鎖延長剤としては、ヒドラジン、エチレンジアミン、テトラメチレンジアミン、水
、ピペラジン、イソホロンジアミン、エチレングリコール、ブチレングリコール、へキシ
レングリコール、ジエチレングリコール、ジプロピレングリコール、ネオペンチルグリコ
ールなど、あるいはジメチロールプロピオン酸、アミノエタンスルホン酸へのエチレンオ
キサイド付加物などの親水性向上を可能とするグリコール類、ジアミン類を単独あるいは
混合して用いることができる。
【００４１】
　前記ポリウレタン樹脂としては、耐加水分解性に優れることから、構成成分としてポリ
カーボネートポリオールを用いたポリカーボネート系ポリウレタン樹脂が好ましい。また
、特に、合成皮革の最表面に存在する樹脂層には、合成皮革の風合いを向上させるために
、シリコーン変性されたポリカーボネート系ポリウレタン樹脂を用いることが好ましい。
【００４２】
　前記シリコーン変性型ポリカーボネート系ポリウレタンは、分子鎖中にオルガノポリシ
ロキサン骨格を有するか、分子鎖末端にイソシアネート基と非反応性の官能基、例えば、
トリアルキルシリル基、トリアリールシリル基等により封止されたオルガノポリシロキサ
ン骨格を有するポリカーボネート系ポリウレタンである。
【００４３】
吸湿性微粒子
　上記吸湿性微粒子とは、その名の通り、吸湿性を有する微粒子である。このような微粒
子の好ましいものとしては、アクリル系架橋重合体を原料として得られるものがあり、本
発明においては、吸湿性微粒子の５０質量％以上（好ましくは７０質量％以上、より好ま
しくは９０質量％以上）がアクリル系架橋重合体を原料としたものであることが好ましく
、吸湿性微粒子がアクリル系架橋重合体を原料としたもののみからなることが好ましい。
【００４４】
　この「アクリル系架橋重合体」とは、（メタ）アクリル酸；（メタ）アクリル酸メチル
、（メタ）アクリル酸エチルなどの（メタ）アクリル酸エステル；（メタ）アクリル酸ア
ミド；などのアクリル酸系モノマーや、（メタ）アクリロニトリルなどの少なくとも重合
性ビニル基とニトリル基を有するアクリロニトリル系モノマーに、必要に応じて他の共重
合単量体を加えた共重合単量体組成物を共重合したアクリル系重合体に、架橋構造を導入
したものを意味する。
【００４５】
　上記のアクリル系重合体に用いるアクリル酸系モノマー、あるいはアクリロニトリル系
モノマーは、１種を単独で使用してもよく、２種以上を同時に用いてもよい。また、上記
の他の共重合単量体としては、最終的に得られる吸湿性微粒子の作用を損なうものでなけ
れば特に限定されず、例えばハロゲン化ビニル、ハロゲン化ビニリデン、ｐ－スチレンス
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ルホン酸塩などのスルホン酸含有モノマーおよびその塩、スチレン、酢酸ビニルなどのビ
ニル系化合物やビニリデン系化合物などが使用可能である。
【００４６】
　架橋構造の導入は、上記の共重合単量体組成物に、さらに架橋構造を形成する共重合成
分として２以上の重合性ビニル基を有する化合物を加え、これを共重合する方法が採用で
きる。２以上の重合性ビニル基を有する化合物としては、トリアリルイソシアヌレート、
トリアリルシアヌレート、ジビニルベンゼン、エチレングリコールジ（メタ）アクリレー
ト、メチレンビスアクリルアミドなどが好ましく用いられる。
【００４７】
　また、アクリル系重合体が、アクリロニトリル系モノマーに、必要に応じて他の共重合
単量体を加えた共重合単量体組成物を共重合して得られるアクリロニトリル系重合体であ
る場合は、ヒドラジン系化合物処理により、架橋構造を導入することも可能である。この
場合に使用できるヒドラジン系化合物としては、ヒドラジン；水加ヒドラジン、硫酸ヒド
ラジン、塩酸ヒドラジン、硝酸ヒドラジン、臭素酸ヒドラジン、ヒドラジンカーボネート
などのヒドラジン塩類；エチレンジアミン、硫酸グアジニン、塩酸グアジニン、硝酸グア
ジニン、リン酸グアジニン、メラミンなどのヒドラジン誘導体などが挙げられる。
【００４８】
　上記の他の共重合単量体、２以上の重合性ビニル基を有する化合物、ヒドラジン系化合
物は、夫々１種単独で、または２種以上を同時に使用することができる。
【００４９】
　上記のアクリル系架橋重合体はいずれも、カルボキシル基を有するか、カルボキシル基
に変性できる官能基を有するものであり、該カルボキシル基、あるいはカルボキシル基に
変性できる官能基を塩型カルボキシル基に化学変換せしめることで、吸湿性微粒子が得ら
れる。
【００５０】
　このような吸湿性微粒子としては、例えば、アクリロニトリルを５０質量％以上含有す
る共重合単量体組成物を共重合したアクリロニトリル系重合体にヒドラジン系化合物によ
り架橋構造を導入したアクリロニトリル系架橋重合体、あるいはアクリロニトリルを５０
質量％以上含有し、さらに２以上の重合性ビニル基を有する化合物などを含有する共重合
単量体組成物を共重合したアクリロニトリル系架橋重合体のニトリル基を加水分解により
塩型カルボキシル基に化学変換せしめたものであって、該塩型カルボキシル基を１．０ｍ
ｍｏｌ／ｇ以上含有するものなどが挙げられる。
【００５１】
　より好ましい態様としては、（Ａ）アクリロニトリルを８５質量％以上含有する共重合
単量体組成物を共重合したアクリロニトリル系重合体に、窒素含有量の増加が０．１～１
５．０質量％となるようにヒドラジン系化合物処理により架橋構造を導入したアクリロニ
トリル系架橋重合体の残存しているニトリル基を加水分解により塩型カルボキシル基に化
学変換せしめたものであって、該塩型カルボキシル基を１．０ｍｍｏｌ／ｇ以上有する吸
湿性微粒子、（Ｂ）アクリロニトリルを５０質量％以上含有し、さらにジビニルベンゼン
またはトリアリルイソシアヌレート、および他の共重合単量体を含有する共重合単量体組
成物を共重合して架橋構造を導入したアクリロニトリル系架橋重合体のニトリル基を加水
分解により塩型カルボキシル基に化学変換せしめたものであって、該塩型カルボキシル基
を２．０ｍｍｏｌ／ｇ以上含有する吸湿性微粒子、などが挙げられる。
【００５２】
　なお、（Ａ）の吸湿性微粒子において「窒素含有量の増加」とは、原料となるアクリロ
ニトリル系重合体中の窒素含有量（質量％）と、該樹脂にヒドラジン系化合物処理による
架橋構造導入した後の窒素含有量（質量％）の差を意味する。この窒素含有量が上記範囲
を下回ると、加水分解工程において有機微粒子が溶解し、塩型カルボキシル基を導入する
ことができない。他方、上記範囲を超えるとニトリル基の１．０ｍｍｏｌ／ｇ以上を塩型
カルボキシル基に変換できない。また、アクリロニトリル系重合体にヒドラジン系化合物
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による架橋を導入する方法は、該架橋による窒素含有量の増加が０．１～１５．０質量％
となる手段である限り特に限定されないが、ヒドラジン系化合物濃度１～８０質量％、温
度５０～１２０℃で０．２～１０時間処理する手段が工業的に好ましい。
【００５３】
　吸湿性微粒子としては、上記のアクリロニトリル系架橋重合体を原料とするものの他、
アクリル酸エステル５質量％以上含有し、さらにジビニルベンゼンまたはトリアリルイソ
シアヌレート、および他の共重合単量体を含有する共重合単量体組成物を共重合して架橋
構造を導入したアクリル酸エステル系架橋重合体のメチルエステル部を加水分解により塩
型カルボキシル基に化学変換せしめたものであって、該塩型カルボキシル基を１．０ｍｍ
ｏｌ／ｇ以上含有する吸湿性微粒子なども好ましく使用できる。
【００５４】
　吸湿性微粒子の粒径は、自動車内装材用合成皮革の機械的性質などを損なうものでなけ
れば、特に限定されるものではなく、用途に応じて適宜選択可能である。ただし、人が直
接触れるハンドルやシートの表皮材へ用いられる場合、表面粗さが消費者に好まれない場
合があるため、平均粒子径は５０μｍ以下であることが好ましい。より好ましくは３０μ
ｍ以下、更に好ましくは２０μｍ以下である。なお、吸湿性微粒子の平均粒子径の下限は
特に限定されないが、１μｍ以上が好適である。
【００５５】
　吸湿性微粒子の自動車内装材用合成皮革の樹脂層中の含有量（樹脂層が多層の場合は、
全樹脂層に含まれる合計含有量）は２ｇ／ｍ2以上が好ましく、より好ましくは５ｇ／ｍ2

以上である。２ｇ／ｍ2以上含有されていることにより、人が自動車内装材を触った際に
、肌と内装材の間に介在する水分（汗）が素早く合成皮革に吸湿され、べたつき感を感じ
ないものに仕上がる。前記含有量は特に限定されるものではないが、合成皮革の仕上がり
、コストパフォーマンスなどから、５０ｇ／ｍ2以下であることが好ましいく、より好ま
しくは３０ｇ／ｍ2以下、さらに好ましくは、２０ｇ／ｍ2以下である。
【００５６】
　前記樹脂層が多層である場合、最表層が吸湿性微粒子を含有することが好ましい。最表
層が吸湿性微粒子を含有することにより、合成皮革のべたつき感をより少なくでき、より
サラサラした触感を付与できる。この場合、最表層中の吸湿性微粒子の含有量は２ｇ／ｍ
2以上が好ましく、より好ましくは５ｇ／ｍ2以上であり、４０ｇ／ｍ2以下であることが
好ましく、さらに好ましくは２０ｇ／ｍ2以下である。
【００５７】
　本発明の自動車内装材用合成皮革は、基材層上に樹脂層を形成することで製造できる。
樹脂層を形成する方法は特に限定されず、溶剤によって、液状化した合成樹脂を塗布した
後に溶剤を乾燥させて樹脂層を形成する方法、液状の樹脂を塗布した後にその樹脂を反応
させて形成する方法などの乾式法；合成樹脂からなる樹脂フィルムを貼り付けるラミネー
ト法；液状の樹脂を塗布した後に凝固浴に導き凝固させる湿式法；などが挙げられる。ま
た、合成皮革の表面に必要に応じてエンボス加工やシボ加工を施し、所望の外観を得るこ
とが可能である。
【００５８】
　なお、上記ラミネート法を採用する場合には、樹脂フィルムを貼り付けるために用いる
接着剤としては、表皮層との接着力を考慮し、ポリウレタン系接着剤を用いるのが好まし
い。ポリウレタン系接着剤は、例えば、ポリエーテル系、ポリエステル系、ポリカーボネ
ート系、又は、これらの複合型が挙げられる。接着剤は、硬化物の１００％モジュラスが
０．５ＭＰａ～５ＭＰａであるものが好ましく、耐屈曲性を考慮すると、０．５ＭＰａ～
３ＭＰａであるものが特に好ましい。
【００５９】
　本発明の自動車内装材用合成皮革は、合成皮革でありながら、本革と同等の掌内湿度の
上昇レベルに抑えるほど吸湿特性に優れており、べたつき感が無くサラサラした触感を有
する自動車内装材用合成皮革である。そのため上記特性を活かし、自動車用内装材、特に
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ステアリング表皮、コンソールＢＯＸ表皮、シフトカバー材、インパネ材、ドアトリム材
、天井表皮材、カーシート表皮材などに有用である。無論、用途との関係で要求性能に合
うべき他の素材と組み合わせで用いることもでき、本発明の性能を低下させない範囲で加
工を施し、形状を付与することもできる。さらに、製品化させる任意の段階で難燃化、防
虫抗菌化、耐熱化、撥水撥油化、着色、芳香性などの機能を薬剤添加などにより付与する
ことも可能である。
【実施例】
【００６０】
　以下に実施例を挙げて本発明をより具体的に説明するが、本発明は、下記実施例によっ
て限定されるものではなく、前・後記の趣旨に適合しうる範囲で適宜変更して実施するこ
とも可能であり、それらはいずれも本発明の技術的範囲に包含される。実施例において用
いた測定方法は下記のとおりである。以下において、含有量ないし使用量を表す「％」及
び「部」は、特記しないかぎり質量基準である。
【００６１】
１－１．掌内湿度
　発汗シミュレーション測定装置を用い、水供給量：１４０ｇ／ｍ2・ｈ、熱板温度：３
７℃、試料－熱板距離：０．５ｃｍ、環境温湿度：２０℃×６５％ＲＨ、発汗パターン：
試験開始より５分発汗を実施し、熱板と試料間の空間の湿度を測定した。測定結果から、
試験開始前の湿度に対する発汗１分経過時の湿度の上昇（ΔＨ）を求めた。
　なお、発汗シミュレーション装置は、発汗孔を有する基体及び産熱体からなる産熱発汗
機構、発汗孔に水を供給するための送水機構、産熱体の温度を制御する産熱制御機構、温
湿度センサーから構成されている。基体は黄銅製で面積１２０ｃｍ2であり、発汗孔が６
個設けられており、面状ヒーターからなる産熱体により一定温度に制御される。送水機構
はチューブポンプを用いており、一定水量を基体の発汗孔に送り出す。基体表面には、厚
み０．１ｍｍのポリエステルマルチフィラメント織物からなる模擬皮膚が貼り付けられて
おり、これにより発汗孔から吐出された水が基体表面に広げられ、発汗状態が作り出され
る。基体の周囲には高さ０．５ｃｍの外枠が設けられており、試料を基体から０．５ｃｍ
離れた位置にセットできる。温湿度センサーは基体と試料（合成皮革）との間の空間に設
置され、基体が発汗状態の時の「基体と試料と外枠で囲まれた空間」の湿度を測定する。
【００６２】
１－２．平均表面摩擦係数（特殊法）
　カトーテック（株）製の表面摩擦係数測定器（ＫＥＳ－ＳＥ）を用いて、平均表面摩擦
係数（ＭＩＵ）を測定した。測定条件は、標準摩擦子（指紋タイプ）、摩擦時の荷重１．
４７Ｎ／ｃｍ2（１５０ｇｆ／ｃｍ2）、測定感度Ｌ（高感度１００ｇ／Ｖ）とした。摩擦
距離、摩擦速度などその他の条件は装置仕様通りである（摩擦距離３０ｍｍ、解析距離２
０ｍｍ、試料移動速度１ｍｍ／ｓｅｃ）。
【００６３】
１－３．モニターによるべたつき感、サラサラ感、ザラツキ感の一対比較評価
　１０人のモニターにより、試料のべたつき感、サラサラ感及びザラツキ感を一対比較法
により判定した。
　２５℃、６０％ＲＨの環境下に制御した恒温恒湿室に設置したカーシートにモニターを
座らせ、カーシートの左右座面に比較対象となる２種の試料を各々敷いた。次いで、カー
シート座面上にある左右各試料上に、モニターの左右の掌を１分間置いた。そして、１分
後のべたつき感、サラサラ感、ザラツキ感を判定させた。左右どちらの試料がよりべたつ
かないか、サラサラしているか、ザラザラしていないかを判定し、全試料の組合せにて一
対比較判定後、サーストンの一対比較法に準拠し、べたつき感、サラサラ感、ザラツキ感
を－２～＋２点で標準化して得点化した。なお、べたつき感は得点が高いほどべたつかず
、サラサラ感は得点が高いほどサラサラしている感覚が高く、ザラツキ感は得点が高いほ
どザラザラしていないことを示す。
【００６４】
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１－４．外観
　目視にて、合成皮革の表面状態を確認し、欠点、凹凸ムラ、塗りむらがないかを確認し
た。
【００６５】
１－５．平均粒子径
　島津製作所製レーザー回折式粒度分布測定装置「ＳＡＬＤ－２００Ｖ」を使用して水を
分散媒として測定し、体積基準で表した粒子径分布から、平均粒子径を求めた。
【００６６】
１－６．塩型カルボキシル基量
　十分乾燥した試料１ｇを精秤し（Ｘ（ｇ））、これに２００ｍｌの水を加えた後、５０
℃に加温しながら１ｍｏｌ／ｌ塩酸水溶液を添加してｐＨ２とすることで、試料に含まれ
るカルボキシル基を全てＨ型カルボキシル基とした。次いで、０．１ｍｏｌ／ｌＮａＯＨ
水溶液で常法に従って滴定曲線を求めた。該滴定曲線からＨ型カルボキシル基に消費され
たＮａＯＨ水溶液消費量（Ｙ（ｍｌ））を求め、次式によって試料中に含まれる全カルボ
キシル基量を算出した。
　（全カルボキシル基量（ｍｍｏｌ／ｇ））＝０．１×Ｙ／Ｘ
　別途、上述の全カルボキシル基量測定操作中の１ｍｏｌ／ｌ塩酸水溶液添加によるｐＨ
２への調整をすることなく同様に滴定曲線を求め、試料中に含まれるＨ型カルボキシル基
量を求めた。これらの結果から次式により塩型カルボキシル基量を算出した。
　（塩型カルボキシル基量（ｍｍｏｌ／ｇ））＝（全カルボキシル基量）－（Ｈ型カルボ
キシル基量）
【００６７】
１－７．不織布の密度
　ＪＩＳ－Ｌ　１９１３（２０１０）に準拠して求められた目付量及び厚みから１ｍ3当
りの重量に換算しｇ／ｍ3として密度とした。具体的には、厚さ測定器により荷重２ｋＰ
ａにて厚さを測定し、目付量を厚さで除することにより密度を求めた。
【００６８】
１－８．不織布の初期応力
　ＪＩＳ－Ｌ　１９１３（２０１０）に準拠して測定された引張強度における５％伸長時
の応力を初期応力とした。具体的には、幅５ｃｍ、長さ３０ｃｍの試験片を５枚準備し、
それぞれについて引張試験を行い平均値を求めた。引張試験は、定速伸長形引張試験機に
つかみ間隔を２０ｃｍにして取り付け、１０ｃｍ／ｍｉｎの引張速度で試験片が切断する
まで荷重を加えた。
【００６９】
１－９．不織布の破裂強度
　ＪＩＳ－Ｌ　１９１３（２０１０）破裂強さＢ法（定速伸長形法）に準拠した。具体的
には直径８ｃｍの試験片を５枚採取し、先端曲率半径が１．２５ｃｍ、直径２．５ｃｍの
押し棒を１００ｍｍ／ｍｉｎの定速加圧させた際の試験片を突き破る強さを測定しこれら
の平均値を算出した。
【００７０】
１－１０．不織布の剛軟度
　ＪＩＳ－Ｌ　１９１３（２０１０）に準拠した。具体的には、ＭＤ方向に２０ｃｍ、Ｃ
Ｄ方向に２．５ｃｍ角の試験片をＣＤ方向の試験片全幅１ｍ当たり、６箇所において採取
し４１．５°カンチレバー法に基づき裏表、計１２点にて測定しこれらの平均値を算出し
た。該方法はＭＤ方向の剛軟度結果であり、ＣＤ方向に関しては試験片方向を直交させ上
述の如く、測定した結果である。
【００７１】
２．基材の作製
２－１．不織布（製造例１、比較例１の基材）
　上層基材として、ポリアミド６とポリエチレンテレフタレートから構成される割繊前繊
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度０．２４ｄｔｅｘ中空花弁型割繊複合繊維である目付量８０ｇ／ｍ2である未割繊の短
繊維複合割繊不織布を準備した。下層基材として、公知のスパンボンド法によりポリブチ
レンテレフタレート樹脂（以下「ＰＢＴ」と略す。）を、繊度が２．０ｄｔｅｘとなるよ
うエアー元圧を調整し延伸させたフィラメント群を目付量が１００ｇ／ｍ2となるよう速
度調整された樹脂ネット上に堆積させ、その後エンボスローラーにより仮接着加工を施し
スパンボンド不織布を得た。得られたスパンボンド不織布の初期応力はタテ方向１８．０
Ｎ／５ｃｍ、ヨコ方向７．５Ｎ／５ｃｍであった。
　その後、公知のニードルパンチ法により、下層スパンボンド不織布からニードルが挿入
されるように、上層分割繊維不織布と下層のスパンボンド不織布を繊維交絡させることに
よって、複合不織布を得た。さらに、その後、該上層基材と該下層基材とをウォーターパ
ンチにより、高水圧処理を行い、割繊繊維を分割および積層させることができ、かつ剥離
することなく上層と下層を交絡して目的の積層不織布を得た。得られた積層不織布の密度
は１７２ｋｇ／ｍ3、破裂強度は７６０Ｎ、剛軟度はタテ方向１１０ｍｍ、ヨコ方向８１
ｍｍであった。
【００７２】
２－２．編物（製造例２～８、比較例２～８の基材）
　８４ｄｔｅｘ／３６ｆのポリエステルフィラメントを使用し、目付量が３００ｇ／ｍ2

のトリコット編物を得た。
【００７３】
３．微粒子
３－１．吸湿性微粒子Ｎｏ．１（平均粒子径；３μｍ）
　アクリロニトリル４５０部、アクリル酸メチル５０部及び水１１８１部を２リットルの
オートクレーブ内に仕込み、更に重合開始剤としてジ－ｔｅｒｔ－ブチルパーオキサイド
を単量体全量に対して０．５％添加した後、密閉し、次いで攪拌下において１２０℃の温
度にて３０分間重合した。反応終了後、攪拌を継続しながら９０℃まで冷却することによ
り平均粒子径が２μｍの重合体粒子を得た。次いで、得られた重合体粒子１００部に６０
％水加ヒドラジン６０部および水８５０部を混合し、９０℃、３時間の条件でヒドラジン
処理を行うことにより架橋を導入し、さらに、１１２部の水酸化ナトリウムを添加し、１
２０℃、２時間反応を行った。得られた粒子を水洗、洗浄、乾燥後、分級し、平均粒子径
３μｍのアクリル系架橋重合体微粒子を得た。該粒子の塩型カルボキシル基量は７．０ｍ
ｍｏｌ／ｇであった。また、ヒドラジン処理による窒素含有量の増加は１．５質量％であ
った。
【００７４】
３－２．吸湿性微粒子Ｎｏ．２（平均粒子径；３０μｍ）
　アクリロニトリル５５部、アクリル酸メチル１０部、ジビニルベンゼン３５部からなる
モノマー混合物を、０．５部の過硫酸アンモニウムを含む水溶液３００部に添加し、次い
でピロ亜硫酸ナトリウム０．６部を加え、攪拌機つきの重合槽で６５℃、２時間重合した
。得られた粒子１５部を水８５部中に分散し、これに水酸化ナトリウム１０部を添加し、
９０℃で２時間加水分解反応を行った後、洗浄、脱水、乾燥を行い、アクリル系架橋重合
体微粒子を得た。該粒子の平均粒子径は３０μｍ、塩型カルボキシル基量は６．３ｍｍｏ
ｌ／ｇであった。
【００７５】
３－３．ＰＭＭＡ粒子Ｎｏ．１（平均粒子径；３μｍ）
　メタクリル酸メチル９０部、エチレングリコールジメタクリレート１０部、２，２’－
アゾビス（２，４－ジメチルバレロニトリル）１部、ポリビニルアルコール１０部、水３
００部を混合、ホモミキサーで撹拌することによってモノマー分散液を作成し、５０℃で
２時間重合した。得られた粒子を水洗、脱水、乾燥した後、分級処理することにより、平
均粒子径３μｍのポリメタクリル酸メチル系微粒子を得た。
【００７６】
３－４．ＰＭＭＡ粒子Ｎｏ．２（平均粒子径；３０μｍ）
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　メタクリル酸メチル９０部、エチレングリコールジメタクリレート１０部、２，２’－
アゾビス（２，４－ジメチルバレロニトリル）１部、ポリビニルアルコール１０部、水３
００部を混合、ホモミキサーで撹拌することによってモノマー分散液を作成し、５０℃で
２時間重合した。得られた粒子を水洗、脱水、乾燥した後、分級処理することにより、平
均粒子径３０μｍのポリメタクリル酸メチル系微粒子を得た。
【００７７】
４．合成樹脂
４－１．ウレタン樹脂
　ウレタン樹脂としては、１００％モジュラスが２～１０ＭＰａである無黄変ポリカーボ
ネート型ポリウレタンを使用した。
【００７８】
４－２．高滑性ウレタン樹脂
　高滑性ウレタン樹脂としては、１００％モジュラスが５～１０ＭＰａであるシリコーン
変性無黄変ポリカーボネート型ポリウレタンを使用した。
【００７９】
５．合成皮革の製造
５－１．製造例１
　上記にて得られた不織布を水性溶液のディップニップ法で質量比１８％のポリビニルア
ルコール（ＰＶＡ）樹脂を付着せしめた。これらはシート自身に寸法安定性を付与し、ウ
レタン樹脂との置換を実施するためである。
　ポリウレタン樹脂溶液を、湿分付着７３０ｇ／ｍ2になるようにナイフコーターで塗布
し、６０℃の温水でＰＶＡ樹脂を置換洗浄し、１２０℃の熱風で乾燥した。乾燥後ウレタ
ン塗布目付量としては２２０ｇ／ｍ2となり、湿式合成皮革を得た。湿式合成皮革トータ
ルで目付量４００ｇ／ｍ2、厚さ１．３ｍｍとした。さらに、離型紙上に溶剤に溶かした
ウレタン樹脂をコンマコーターで、２５ｇ／ｍ2となるよう塗布し、乾燥させて作製した
乾式層となるフィルムを、接着剤（約３０ｇ／ｍ2）を塗布した上記湿式合成皮革に張り
合わせ、その後、エージング処理を行い、樹脂層を積層した。ここで、基材と樹脂層との
トータルで目付量４５５ｇ／ｍ2、厚さ１．６ｍｍとした。なお、接着剤には、ポリウレ
タン系接着剤を使用した。
　前記高滑性ウレタン樹脂に吸湿性微粒子Ｎｏ．１を混合し、上記にて形成した樹脂層上
にグラビアコートにて規定量付与し、最表層を形成した。離型紙を用い、本革様シボ加工
を施し合成皮革を得た。
【００８０】
５－２．製造例２
　離型紙上に溶剤に溶かしたウレタン樹脂をコンマコーターで、２５ｇ／ｍ2となるよう
塗布し、乾燥させて作製したフィルムを、接着剤（約３０ｇ／ｍ2）を塗布した上記編地
に張り合わせ、その後、エージング処理を行い、樹脂層を形成した。ここで、基材と樹脂
層とのトータルで、目付量３５５ｇ／ｍ2、厚さ０．９ｍｍとした。
　前記高滑性ウレタン樹脂に吸湿性微粒子Ｎｏ．１を混合し、上記にて形成した樹脂層上
にグラビアコートにて規定量付与し、最表層を形成した。離型紙を用い、本革様シボ加工
を施し合成皮革を得た。
【００８１】
５－３．製造例３～５
　高滑性ウレタン樹脂に混合する吸湿性微粒子の含有量、又は、含有量と平均粒子径を変
更したこと以外は製造例２と同様にして合成皮革を得た。
【００８２】
５－４．製造例６
　溶剤に溶かしたウレタン樹脂に吸湿性微粒子Ｎｏ．１を混合し、離型紙上にコンマコー
ターで２５ｇ／ｍ2となるよう塗布し、乾燥させて作製したフィルムを、接着剤（約３０
ｇ／ｍ2）を塗布した上記編地に張り合わせ、その後、エージング処理を行い、樹脂層を
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形成した。ここで、基材と樹脂層とのトータルで、目付量３５５ｇ／ｍ2、厚さ０．９ｍ
ｍとした。
　前記高滑性ウレタン樹脂に吸湿性微粒子Ｎｏ．１を混合し、上記にて形成した樹脂層上
にグラビアコートにて規定量付与し、最表層を形成した。離型紙を用い、本革様シボ加工
を施し合成皮革を得た。
【００８３】
５－５．製造例７
　溶剤に溶かしたウレタン樹脂に吸湿性微粒子Ｎｏ．１を混合し、離型紙上にコンマコー
ターで２５ｇ／ｍ2となるよう塗布し、乾燥させて作製したフィルムを、接着剤（約３０
ｇ／ｍ2）を塗布した上記編地に張り合わせ、その後、エージング処理を行い、樹脂層（
最表層）を形成し、合成皮革を得た。
　すなわち、高滑性ウレタン樹脂による最表層を形成しなかったこと以外は製造例６と同
様にして合成皮革を得た。
【００８４】
５－６．製造例８
　ウレタン樹脂に混合する微粒子を、ＰＭＭＡ粒子Ｎｏ．１に変更したこと以外は製造例
６と同様にして合成皮革を得た。
【００８５】
５－７．製造例９
　高滑性ウレタン樹脂に混合する微粒子を、ＰＭＭＡ粒子Ｎｏ．１に変更したこと以外は
製造例１と同様にして合成皮革を得た。
【００８６】
５－８．製造例１０
　高滑性ウレタン樹脂に混合する微粒子を、ＰＭＭＡ粒子Ｎｏ．１に変更したこと以外は
製造例２と同様にして合成皮革を得た。
【００８７】
５－９．製造例１１
　高滑性ウレタン樹脂に混合する微粒子を、ＰＭＭＡ粒子Ｎｏ．１に変更し、含有量を変
更したこと以外は製造例２と同様にして合成皮革を得た。
【００８８】
５－１０．製造例１２
　高滑性ウレタン樹脂に混合する微粒子を、ＰＭＭＡ粒子Ｎｏ．２に変更し、含有量を変
更したこと以外は製造例２と同様にして合成皮革を得た。
【００８９】
５－１１．製造例１３
　ウレタン樹脂に微粒子を混合しなかったこと以外は製造例７と同様にして合成皮革を得
た。
【００９０】
５－１２．製造例１４
　ウレタン樹脂に混合する微粒子及び高滑性ウレタン樹脂に混合する微粒子を、いずれも
ＰＭＭＡ粒子Ｎｏ．１に変更したこと以外は製造例６と同様にして合成皮革を得た。
【００９１】
５－１３．製造例１５
　ウレタン樹脂に混合する微粒子を、ＰＭＭＡ粒子Ｎｏ．１に変更したこと以外は製造例
７と同様にして合成皮革を得た。
【００９２】
５－１４．製造例１６
　高滑性ウレタン樹脂に混合する微粒子を、ＰＭＭＡ粒子Ｎｏ．１に変更したこと以外は
製造例６と同様にして合成皮革を得た。
【００９３】
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　上記製造例１～１６で得た合成皮革の構成及び掌内湿度、平均表面摩擦係数の評価結果
を表１に示した。また、製造例１～１６で得た合成皮革の平均表面摩擦係数と掌内湿度の
発汗開始１分後の上昇分（ΔＨ）の関係を図１に示した。なお、参考例１として、実車に
搭載されているカーシート用本革についても、同様の評価を行い、結果を図１に示した。
【００９４】
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【表１】

【００９５】
　また、モニターによるべたつき感、サラサラ感、ザラツキ感の主観評価結果を表２に示
した。べたつき感は正の得点でべたつかない感覚、サラサラ感は正の得点でサラサラする
感覚、ザラツキ感は正の得点でざらつかない感覚が得られることを示す。
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【００９６】
【表２】

【００９７】
　表１より、製造例２の掌内湿度の上昇が最も小さい傾向が見られ、次いで製造例６、１
、３、５の順で掌内湿度の上昇が小さい傾向が見られた。製造例１～８と参考例１（図１
参照）に関しては、１分後の掌内湿度の上昇（ΔＨ）の値が、２０％ＲＨ以下であること
が確認され、モニターの主観評価においても、べたつかない感覚が得られている。これら
に対して、製造例９～１６の試料は全て初期の段階から掌内湿度の上昇が早く、１分後の
ΔＨの値も２０％ＲＨ以上の値を示しており、モニターの主観評価でもべたつき感の評価
は悪い傾向が見られている。
【００９８】
　製造例２は、樹脂層が多層であり、最表層の吸湿性微粒子含有量が他の製造例よりも多
く吸湿性能に優れたものと推察される。製造例６はウレタン樹脂層と高滑性ウレタン樹脂
層の両方に吸湿性微粒子が含有されており、吸湿性に優れたものと推察される。そのため
、これらの製造例２、６では、参考例１の本革よりも掌内湿度の上昇を抑え、べたつき感
を感じにくい試料に仕上がっている。
【００９９】
　図１より、製造例１３は特殊法による平均表面摩擦係数が０．４以上、製造例１５は０
．２あり、滑りにくい傾向が見られた。また、掌内湿度の１分後の上昇は製造例９～１６
の全試料でΔＨ２０％ＲＨを超え、参考例１の本革よりも５％ＲＨ以上高い値を示した。
ちなみに通常、人は５％ＲＨ以上の差を体感できるといわれている。そのため、本革と比
較し、製造例９～１６の合成皮革は、べたつき感の大きいものと言え、中でも製造例１３
、１５は表面摩擦抵抗も高く、サラサラ感も得られないものであることがわかる。
【０１００】
　上記結果（ΔＨ：１分後の掌内湿度の上昇分、ＭＩＵ：特殊法による平均表面摩擦係数
、べたつき感・サラサラ感・ザラツキ感：モニターによる主観結果）に加えて、外観、コ
ストパフォーマンスを４段階（◎：大変良好、○：良好、△：普通、×：不良）で評価し
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【０１０１】
【表３】

【０１０２】
　表３より、べたつき感、サラサラ感、ザラツキ感以外の外観、コストパフォーマンスを
考慮した場合、製造例３の構成が効果的であると推察される。しかし、製造例１～８にお
いて１分後の掌内湿度の上昇は２０％ＲＨ以下であり、べたつき感が無く、サラサラした
触感が得られていることから、製造例１～８で得られた合成皮革は、いずれもべたつき感
が少なく、且つサラサラした触感を持つ自動車内装材用合成皮革であるといえる。これに
対して、製造例９～１６で得られた合成皮革は、全て１分後の掌内湿度の上昇が２０％Ｒ
Ｈを超えており、べたつき感が不良な自動車内装材用合成皮革であるといえる。
【０１０３】
　また、本発明の合成皮革は、用いる吸湿性微粒子の量が少なく、微粒子を付与するため
の樹脂量も少ないため、従来の合成皮革と比較し、軽量化効果があり、コストパフォーマ
ンスにも優れる自動車内装材用合成皮革であるといえる。
【産業上の利用可能性】
【０１０４】
　本発明の自動車内装材用合成皮革は、自動車用内装材、特にステアリング表皮、コンソ
ールＢＯＸ表皮、シフトカバー材、インパネ材、ドアトリム材、天井表皮材、カーシート
表皮材などに有用である。
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