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국 문 초 록

융합기술이 적용 된 국내 환경 친화적 운송수단의

성공 요인에 관한 연구

-전기 자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자동차를 중심으로-

한성대학교 지석서비스&컨설팅대학원

융합기술학과

기술전략전공

원 준 희

21세기 전 세계적인 주요 화두는 인류의 지속가능한 성장이다.이에 세계

온실가스 발생량의 대부분을 차지하고 있는 기존의 화석 연료를 이용한 내연

기관 운송수단에 있어,순수 전기 또는 전기와 내연기관의 병합,그리고 수소

연료 등의 또 다른 친환경 연료와 기존의 내연기관 엔진을 획기적으로 보완한

클린디젤이나,친환경 연료로서 주목되어온 액화천연가스(LNG:Liquefied

NaturalGas)를 바탕으로 운영되는 자동차 등 친환경 운송수단에 대한 기술

개발 및 보급 확산에 관한 연구가 지속 되고 있다.

이러한 환경 친화적 운송수단에 있어 자동차의 경우 전기 동력을 주 동력원

또는 보조동력으로 이용하는 자동차는 전기자동차,하이브리드 전기자동차,플

러그인 하이브리드 전기자동차,연료전지자동차 등이 있으며,기존의 내연기관

의 성능을 대폭 향상시킨 클린디젤자동차와 액화천연가스(LNG:Liquefied

NaturalGas)자동차 등의 친환경 내연기관 자동차가 과도기적 기술로서 인정

받고 있다.하지만 기술 수준에 있어 세계 각국에서는 주력하는 자동차별 격

차가 발생 이에 미국,중국 및 일본 등은 전기 동력을 바탕으로 운영되는 자

동차의 기술개발에 주력하고 있으며,친환경 클린디젤자동차의 경우 유럽에서
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앞선 기술을 갖춘 것으로 평가 받고 있다.

이미 1990년대부터 하이브리드 전기자동차에 대한 판매를 시작한 일본과

2000년대 중반부터 전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자동차에 대한 연

구개발을 지속했던 미국에 비하여,2010년 첫 친환경 전기자동차에 대한 연구

개발이 시작 될 정도로 타 자동차 선진국에 비하여 국내는 비교적 늦은 연구

개발의 역사를 가지고 있다.이는 미래 환경 친화적 운송수단 중 세계적으로

가장 큰 시장을 갖춤과 동시에 국내 전후방산업의 대표적인 제품인 자동차의

개발 방향 및 전략에 따라 자동차산업 뿐만 아니라 미래 국가 경쟁력 확보에

도 많은 문제점으로 작용 할 것이 분명하다.

이에 본 연구에서는 과도기적 기술로서 보고 있는 하이브리드 및 친환경 클

린디젤 자동차에 등 관련 기술에 대한 소개 및 현 상황을 바탕으로 미래 십

수년 후 주요 기술로 시장을 선도해 나갈 것으로 예상하는 전기자동차 및 플

러그인 하이브리드 전기자동차에 대한 기술의 발전 방향과 이에 대한 국외의

기술개발 및 정부정책 현황 중 기술개발자금 지원,구매 보조금지원 및 충전

인프라 지원에 대한 부분을 국내 현 지원 정책과 비교 분석한다.이를 근거로

현재의 자동차 선진국으로서의 위치를 지속적으로 발전시켜나가는 것에 대한

기업과 정부의 목표설정 및 방향설정에 대한 방안을 제시하는 것과 동시에 환

경 친화적 운송수단의 개발 및 보급을 통한 지속적인 인류 성장에 대한 방향

을 제시하고자 한다.또한,기존의 내연기관에서 전기자동차 및 플러그인 하이

브리드 전기자동차로서 시장의 변화는 자동차가 기계제품에서 기계와 전자가

결합 된 융합기술학적 측면이 많은 역할이 필요함에 이에 대한 기술적 영위성

또한 본 연구 결과에 많은 영향을 미치게 된다.

다시 말해,육상 운송수단 중 환경 친화적 자동차에 대한 개념과 함께 기술

발전 현황 및 정부정책 방향과 현재 세계적으로 큰 위기로 예상되는 화석연료

의 고갈에 대한 해결방안으로서 제시되는 전기 자동차 및 플러그인 하이브리

드 전기자동차에 대한 개발 필요성을 바탕으로 현재 환경 친화적 자동차에 대

한 선진국에서 발표되고 있는 다양한 환경 규제 방안과 환경 친화적 자동차에

대한 지원정책을 설명한다.

이를 바탕으로 환경 친화적 자동차 선진국으로 평가 받고 있는 유럽,미국
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및 일본의 자동차 산업 발전 현황과 비교적 기술 개발이 늦은 국내 자동차 산

업에 있어,현 기술 개발 상황과 및 정부 정책 방향에 대한 명확한 분석을 통

하여,지속적인 자동차 선진국으로서의 지위와 함께 미래 국력 강화에 도움이

될 방안을 제시한다.

【주요어】환경 친화적 자동차,전기자동차,플러그인 하이브리드 전기자동차
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제 1장 서 론

제 1절 연구의 배경

지속적인 지구의 온난화에 대한 우려는 어제 오늘의 일이 아니다.북극

의 기온이 매년 급상승하면서 인류가 개척하는 세 번째 항로인 북극항로

(NPR,NorthPoleRoute)가 열리고 있으며,북극의 얼음이 녹음에 따라서

석유와 천연가스 등의 다양한 천연 자원의 추가적인 확보는 인류가 살아

가는데 있어 긍정적인 효과를 가져 올 수 있으나 이는 단기적으로 긍정적

인 요소일 뿐 장기적으로 본다면 인류 파멸의 길로 간다고 볼 수 있다.

이 같은 결과의 가장 큰 원인은 화석연료의 과다한 사용을 들 수 있다.

화석연료로 인한 대기 중의 온실가스 증가와 이에 따른 이상기후 현상 및

환경재해가 지속적으로 일어나고 있으며,중국 및 인도 등 세계 인구 대국

의 급격한 발달로 인하여 화석연료의 수요는 빠르게 증가하고 있는 상황

이다.

화석연료의 지속적인 사용 증가 중,인류 파멸의 길로 몰고 갈 수 있는

현 상황에 대한 주범으로서 각종 화석연료를 바탕으로 운행되는 운송수단

이 지목되고 있다.그러나 이에 대한 대비책으로서 각국정부는 환경 친화

적 운송수단에 대한 지원 및 개발에 박차를 가하고 있으며,미약하나마 성

공적인 결과를 보이고 있는 실정이다.

1.지구 온난화에 따른 환경 변화

산업혁명이 시작 된 20세기 이전의 세계인들은 행복한 착각에 빠져있었

다.화석연료를 사용한 건물의 난방과 운송수단의 주요 동력 및 전기등을

생성하는데 사용하는 화석연료가 대부분 무한하고 저렴하며,기후적으로나

정치에 있어서도 문제시 되지 않을 것이라 생각했기 때문이다.하지만 이

러한 화석연료의 지속적인 사용으로 인하여 지구의 평균기온이 높아지고

이에 따라 심각 기후변화를 동반하게 되었다.
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<그림 1>지난 100년간의 온도 상승

출 처:Alley(2007),IPCC(IntergovernmentalPanelonClimateChange)

4차보고서,IPCC,p.12

<그림 1>에서 검은색 실선의 경우 10년의 평균치로서 1990년부터 2005

년까지 지구 평균기온이 0.15~0.3℃/10년 이르는 높은 온도 상승률을 관측

하였으며(Alley,2007:12),빠르게 증가하고 있는 상황이다.이러한 온도변

화는 심각한 기후변화와 해수면 상승을 동반하고 있다.2005년 8월 29일

뉴올리언스를 강타한 허리케인 “카트리나”의 강력한 파괴력에 관해 수많

은 전문가들은 지구 온난화로 인한 멕시코 만의 수온 상승을 원인으로 지

목한다.

위와 같은 온도상승은 온실가스에서 기인하는데 특히 이산화탄소는 인

위적으로 가장 많이 발생되는 온실가스 중 하나이다.이러한 이산화탄소

는 산업화 이전인 1900년대에 약 280ppm에서 최근 2005년에는 379ppm으

로 급격하게 증가하였다.특히 최근 10년간의 증가율에 주목할 필요성이

있는데,1995~2005년의 경우 연평균 1.9ppm이 증가하여,지난 1960~205년

연평균 1.4ppm에 비하여 약 30%이상의 높은 증가율을 나타내었다(Alley,

2007:3).결국 이러한 이산화탄소농도의 증가는 화석연료가 주된 원인이

다.
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<그림 2>최근 200년간 이산화탄소 증가율(회색 블록 중점 부분)

출 처:Alley(2007),IPCC4차보고서,IPCC,p.4

화석연료의 사용으로 인한 또 다른 문제는 해수면 상승이다 북반구와

남반구에서 지속적으로 빙하와 빙모(Icecap)가 광범위하게 감소하고 있

다.이로 인하여 1960년부터 2003년까지 연 평균 1.8mm의 비율로 상승했

으며,특히 2003년 이전의 최근 10년간의 연평균 상승률은 3.1mm로서 더

욱 급격하게 상승한 것으로 보고되고 있다(Alley,2007:6).

<그림 3>1850~2000년 세계 해면 수위 변화

출 처:Alley(2007),IPCC4차보고서,IPCC,p.7

이러한 해수면의 상승은 여러 이상기후로 나타나고 있다.집중 호우 등
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의 게릴라성 폭우와 강한 열대 저기압으로 인한 강한 태풍 및 지속적인

한파 또는 극한의 열파가 나타나 지속적인 생태계 혼란 등의 자연재해가

지속적으로 증가한 것으로 보고되고 있다.이러한 기상이변의 주요 원인인

온실가스에 대한 지속적인 감축 노력이 이어지지 않는다면,경제적 손실은

물론 나아가 인류의 지속적인 영속성에도 문제가 될 것이다.

온실가스에 의한 이상기후는 국내에서도 지속적으로 보고되고 있다.

2010년의 경우 관측 이래 최대인 폭설과 역대 최고의 황사농도를 기록하

는 등,2010년에만 약 10건의 역대 최고 또는 2위권에 해당하는 다양한 이

상기후가 조사되었다(권원태,2012:9)

[표 1]2010년 국내 주요 이상 기후

시 기 발생일 지 역 이상 기후

겨울(12~2월)

2009.12.25 전국 -3주간 한파 지속

2010.01.04 서울 -25.8cm폭설(1937년 관측 이래 최대)

봄(3~5월)

2010.03.20 흑산도 -황사농도 2,715µg/m²으로 역대 최고

3월 하순 전국
-이상저온 지속(1937년 관측 이래 최저)

-강수일수 평년대비 9.9일 많음(1973년 이래 1위)

여름(6~8월)
2010년 여름 전국

-92일 중 81일의 전국 평균기온이 평년보다 높아

폭염 지속

8~9월 전국 -1달이내 3개 태풍 영향

가을(9~11월)
2010.09.21 서울

-서울 일 강수량 259.5mm기록(1908년 이후 역대

2위)

2010.11.11 서울 -서울 황사농도 가을철 역대 최고(1,191µg/m²)

출 처:권원태(2012),농업전망 2012:31.기후변화시나리오와 농업적 활용,

한국농촌경제연구원,p.1009,재구성

이와 같이 개발도상국의 위치를 벗어나 선진국으로서의 지속적인 발전

을 하고 있는 우리나라는 온실가스에 의한 환경변화에 직접적인 영향을

받고 있다.하지만 유럽 또는 일본 등 타 국가의 경우 일부 온실가스의 감

축 노력이 이루어지고 있는 데 반면,국내는 이러한 노력이 비교적 부족한
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실정이다.이에 따라 정부 및 기업의 대책이 요구되고 있으며,이에 대한

대비책이 반드시 필요한 시점이다.

2.화석연료 고갈에 따른 국가 경쟁력 약화

2000년대 이후 국제 유가는 지속적인 고공행진을 이어가고 있다.2012년

4월에 한국석유공사 주최로 열린 제57차 국제유가전문가협의회에서는

2012년 국제유가를 배럴당 115~120달러로 전망하며,이는 2011년 배럴당

80~85달러에 비하여 30%이상 증가한 수치이다.지속적인 지정학적 리스크

와 경제 불황에 의한 초저금리를 바탕으로 원유시장에 대한 자금유입이

지속된다는 점과 경제협력개발기구(OECD:Organization forEconomic

CooperationandDevelopment)의 석유재고가 5년 평균 수준을 하회함에

따라 급격한 시장 변화 시 시장 공급 충격을 완화함에 있어 어려움을 겪

을 것이란 사실을 바탕으로 하고 있다(http://www.knoc.co.kr,2012).

이와 같은 국제유가의 지속적인 증가는 세계 4위의 원유 수입국으로서

매우 불리한 상황이며,더욱이 수입 된 원유에 대부분은 육상운송수단에

쓰이는 상황이다.이에 따라 이를 대체할 수 있는 방법으로서 태양광,풍

력,조력 등의 신재생에너지에 대한 발전이 제시되고 있으나,이 또한 타

선진국에 비하여 매우 미비한 실정이며,향후 수십 년간은 이러한 화석연

료에 의지 할 수밖에 없는 상황이다.

[표 2]는 2010년 에너지원별 부문별 소비구조의 특징을 나타낸다.수송

의 경우 타 부문에 비하여 석유에 대한 의존도가 매우 높으며,대부분 수

입을 통하여 소비되는 원유에 있어 이에 대한 의존도를 줄일 수 있다면

국가적인 리스크를 감소함과 동시에 국익발전에 도움이 될 것이다.이에

따라서 환경 친화적 자동차의 적극적인 개발과 보급을 통하여 수송 부분

에 대한 석유 의존도를 낮추는 것이 바람직하다.
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[표 2]2010년 에너지원별 부문별 소비구조 특징

부 문 석 유(%) 석 탄(%)
도시가스

(%)
전 력(%)

열에너지

(%)
기 타(%) 합 계(%)

산 업 55.1 97.5 29.7 49.8 53.8 98.4 56.0

수 송 39.9 0.0 4.8 1.2 0.0 0.0 22.8

가 정 3.4 2.0 47.8 15.9 42.0 0.0 11.9

상업공공 1.6 0.5 17.8 33.1 4.2 1.6 9.3

합 계 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

출 처:이성근 외(2012),2011년도 에너지총조사 보고서,지식경제부,p.85

3.환경 친화적 자동차 보급 및 발전의 시급성

앞서 서술한 바와 같이 온실가스 배출에 따른 지구 온난화 문제는 매우

심각하다.이에 따라 세계 각국 정부,정부 및 기업에서는 온실가스 배출

을 줄이기 위한 노력을 지속적으로 하고 있으나,국내의 경우 비교적 이러

한 노력이 낮은 상황이다.

[표 3]주요 완성자동차 회사 환경 친화적 자동차 출시 계획

구 분 2011년 2012년 2013년

도요타 PHEV EV -

폭스바겐 PHEV - -

BMW HEV EV -

다임러 EV FCEV -

GM PHEV(2010) - EV

Ford - PHEV -

출 처:안주희(2009),세계 전기자동차 개발현황과 국내업계의 경쟁력

분석,산은경제연구소,p.6,재구성
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정리 된 [표 3]에 따르면 일본의 도요타의 경우 이미 지난 1998년부터

환경 친화적 자동차인 프리우스(Prius)를 시판중이며,지속적인 연구개발

로서 2011년 플러그인 하이브리드 전기자동차와 2012년 전기자동차 출시

를 통한 지속적인 환경 친화적 자동차 이미지의 선두주자 역할을 하고 있

다.또한 미국의 지엠(GM)과 포드(Ford)등은 각기 2011년과 2012년 제품

출시를 통하여 하이브리드 전기자동차와 플러그인 하이브리드 전기자동차

개발에 사활을 걸고 있으며,유럽의 비엠더블유(BMW)및 다임러에서도

2011년 출시와 향후 추가 모델을 위한 다양한 환경 친화적 자동차의 개발

을 완료하고 안전성 및 경제성 검증을 위한 테스트를 진행하고 있다.

아래 [표 4]에 따르면 2020년까지는 클린디젤 자동차 및 하이브리드 자

동차의 가격이 경쟁 자동차인 전기자동차와 연료전지자동차와 300~500

유로 정도 차이가 있으나,2030년부터는 유사한 가격을 형성할 것으로 예

상한다.이에 따라 2020년경부터 환경 친화적 자동차에 대한 대량생산이

이루어진다면 기존의 내연기관 자동차와의 가격 차이를 점차 좁히면서 가

격경쟁력을 확보함과 동시에 본격적인 환경 친화적 자동차의 시대가 열릴

것이다.

[표 4]내연기관과 환경 친화적 자동차 총 비용

구 분(유로) 2020년 2030년 2050년

내연기관 디젤 자동차(중형) 32,800 32,900 32,900

내연기관 디젤 자동차(SUV) 44,100 44,400 44,600

하이브리드 자동차(중형) 36,900 35,000 33,300

하이브리드 자동차(SUV) 50,200 47,900 45,700

전기자동차(중형) 38,500 35,600 32,300

전기자동차(SUV) 53,100 48,900 44,300

출 처:김동준(2011),신한스몰캡레이더,신한금융투자,p.18,재구성
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이와 같은 현 상황에도 불구하고 국내의 경우 2011년까지 시판을 위한

환경 친화적 자동차의 출시계획은 없으며,다만 정부보급용 하이브리드전

기자동차 4,170여대만을 시범 생산한 상황이다(정용일,2011:11).또한 전

기자동차의 경우는 시제품 수준 정도의 기술개발이 이루어졌다.이처럼 국

내 환경 친화적 자동차 개발이 늦어진 이유로서는 세계적인 환경 변화에

의한 정부의 대응에 따른 관련 산업의 육성 및 기업의 전략적 시장 진입

이 실패 한 것으로 본다.

이와 같은 전문가들의 분석을 바탕으로 국내 완성차 업체에 있어서는 환

경 친화적 자동차의 적절한 개발 및 시장 출시를 통한 전략적 접근이 요

구 되며,빠른 시장 진출을 위한 노력이 진행 되어야 한다.

4.환경 친화적 자동차 보급 및 확산에 따른 효과

기존 내연기관 자동차에 비하여 1/3~1/10에 불과한 이산화탄소를 배출하

는 환경 친화적 자동차의 경우 지속적인 기술발달이 이루어짐과 동시에

판매가 증가함에 따라 온실가스를 점감하는 효과는 매우 클 것이다.

이러한 온실가스 절감 효과 함께 경제적인 소비자 이익 측면에서도 높

은 연관성을 가지고 있다.현재 각국에서는 전기자동차 또는 플러그인 하

이브리드 전기자동차를 운영함에 있어 필요한 충전전력의 경우 매우 낮은

수준으로 제시하고 있다.일례로서 영국 런던에서 운영하는 전기자동차의

경우 연 75파운드의 정액제로서 무제한 충전이 가능하며(최중혁,2012:

14),미국의 경우에서도 캘리포니아나 텍사스에서 개인기업에서 충전기를

설치하여 운영하는 회사에서도 매월 49~89달러에 불과한 금액으로 무제한

충전을 통한 이용이 가능하다(전혜미,2011:1).
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제 2절 연구 목적 및 방법

EU,미국 및 일본 등의 선진국에서는 이산화탄소 배출규제 법안이 앞

다투어 마련되고 있다.이는 더 이상 자율이 아닌 강제성을 갖고서라도,

이산화탄소 배출량을 줄여,전 인류의 지속가능한 성장을 이루려는 각국의

불가피한 상황이라고 볼 수 있다.

<그림 4>국가별 이산화탄소 배출량 비교

출 처: IEA(International Energy Agency)(2011),Key World Energy

Statistics,pp.48-55,재구성

국내 또한 이러한 이산화탄소 배출에 있어 자유롭지가 않다.아이이에이

(IEA:InternationalEnergyAgency)의 2011년 보고서에 따르면 우리나라

는 2009년의 경우 이산화탄소 배출량에 있어서 세계 9위의 배출국이며,

이러한 이산화탄소 배출량은 지속적으로 증가하고 있는 상황이다(IEA,

2011:48-55).

특히 운송부분에 있어서는 저탄소 고효율 수송시스템의 전환을 목표로

자동차에 대한 기준연비 강화함과 동시에,환경 친화적 운송 자동차의 개

발 및 보급 확대,대중교통에 있어서는 간선급행버스체계(BRT),지능형
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교통시스템 등을 활용한 대중교통 활성화와 권역별 물류 거점 조성과 네

트워크 등의 에너지와 이산화탄소 저감이 가능한 물류시스템 구축이라는

추진전략으로서 온실가스 배출 저감을 목표로 하고 있다.

이에 대한 기존의 유사 연구는 수건의 논문이 확인되었다.포항공과대학

교 기술 경영 대학원 구근모의 연구 “전기 자동차 보급 확산을 위한 정부

와 기업의 정책”논문의 경우 전기자동차에 있어 정부의 구매 보조금 정책

및 충전인프라에 대한 부분은 중점적으로 연구하였으며,아주대학교 공공

정책대학원 조상룡의 연구“국내 친환경자동차 부품산업 발전방안”논문의

경우 정부의 기술지원 측면을 중점으로 한 연구가 진행 되었다.

본 연구는 환경 친화적 자동차 중 향후 중점적으로 보급 될 전기자동차

및 플러그인 하이브리드 전기자동차에 대한 연구를 진행함에 있어,기존의

논문과의 차별성은 크게 두 가지로 볼 수 있다.첫 번째로는 정부의 지원

정책 중 기술개발지원,구매보조금지원 및 인프라 부분에 대한 일괄적인

지원이 필요하다는 목적으로서 위 논문의 연구목적을 전체적으로 포괄하

는 연구가 이루어졌으며,두 번째로는 이러한 정부 지원 정책 뿐만 아니라

현재 국외 선진 기업의 기술 개발 현황에 따른 국내 기업의 현재 수준과

미래 발전방향에 대한 추가적인 연구가 이루어졌다.

이에 따라서 본 연구는 다음과 같은 목적을 두고 진행을 하려한다.

첫 번째 환경 친화적 운송수단에 있어 과도기적 기술이 아닌 미래의 지속

적인 기술로서 인정받고 있는 전기 자동차 및 플러그인 하이브리드 전기

자동차 산업의 현 정부 정책 중 기술자금지원과 구매 보조금 및 충전 인

프라 설치에 대한 부분은 국외 선진 국가에서 시행되고 있는 정책을 비교

하고,두 번째 기술적으로 전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자동차

에 대하여 선진 기술을 갖추고 있는 해외 완성자동차 회사와의 비교를 통

하여 국내 전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자동차의 기술 수준

및 경쟁력을 예측하며,세 번째 이에 대한 이해를 통하여 국내 정부 및 산

업계의 전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자동차가 발전해 나갈 방

향성을 고찰해 보도록 한다.
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<그림 5>연구방법

본 연구를 통하여 국내에서 전기 자동차 및 플러그인 하이브리드 전기

자동차의 빠른 보급과 확산을 위한 전략에 있어 정부의 정책 방향과 각

산업계의 준비 현황,그리고 역할에 대한 연구를 목표로 함으로서 실제적

으로 국외에서 전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자동차 보급을 위

한 정부의 정책과 국내의 통계 자료 등을 비교 분석하고,정부의 역할과

산업계의 노력 및 관련 산업에 대한 방향을 제시 할 것이다.이에 본 연구

를 진행함에 있어 각국의 통계,보고서,문헌,연구논문,정부 간행물,신문

및 각종 민간연구기관에서 발표 된 자료가 활용 될 것이다.
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제 2장 환경 친화적 운송수단

제 1절 환경 친화적 운송수단의 정의 및 종류

운송수단이란 크게 육상,해상,공상을 이동하면서,사람 또는 물건을 이

동 또는 운송하는 기계류를 통칭하며,본 연구에서는 육상에서의 이동수단

중,환경 친화적 육상운송수단의 종류를 크게 분류해 보고 그중 하나인 전

기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자동차를 중심으로 연구를 진행 할

것이다.

육상의 환경 친화적 운송수단은 자동차에 있어 기존의 화석연료를 사용

한 내연기관 자동차에 비하여,이산화탄소등의 대기 오염배출이 현저하게

적으며,높은 연비를 갖추고 있는 자동차이다.그런데 환경 친화적 자동차

는 학술용어라기보다는 산업의 발전과정에서 나타난 용어이기 때문에 그

학문적인 개념이 정확하게 표현되지는 않다.이에 본 논문에서는 환경 친

화적 자동차에 대한 법률인 환경 친화적 자동차의 개발 및 보급 촉진에

관한 법률(이하 환경 친화적 자동차법)에서 정한 바와 같이 그 내용을 준

용한다.환경 친화적 자동차법에서 정의하는 환경 친화적 자동차는 “전기

자동차,태양광자동차,하이브리드전기자동차,연료전지자동차,천연가스자

동차 또는 클린디젤자동차로서 다음 각 목의 요건을 갖춘 자동차 중 지식

경제부장관이 환경부장관과 협의하여 고시한 자동차를 말한다“라고 정의

하고 있다(지식경제부,2011:1).여기서 그 주체는 현재 기존의 내연기관

자동차를 대체할 수 있으며,현실적인 양산화 방안이 마련되어 있는 전기

자동차,플러그인하이브리드전기자동차,연료전지자동차와 클린디젤자동차

로 볼 수 있다.

1.전기자동차(EV:ElectricVehicle)

전기자동차(EV:ElectricVehicle)는 가솔린 또는 디젤의 화석연료와 엔
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진을 사용하지 않고,충전을 통하여,저장된 전력의 배터리와 구동력으로

서의 모터를 사용하는 자동차를 말한다.

전기자동차는 1873년 가솔린 자동차보다 먼저 제작되었으나,그 당시 기

술에 있어,배터리의 중량 및 부피,장기간의 충전시간이 필요함에 있어

실용화 되지 못했다.하지만 2000년대에 이르러서는 지속적인 배터리 및

충전기 기술의 발전으로 지엠(GM),닛산(Nissan),미쓰비시(Mitsubishi)

등의 대형 자동차 회사 뿐 만아니라,테슬라모터스(TeslaMotors),베터플

레이스(BetterPlace)등의 중소형 자동차 제작 회사가 지속적인 제품 개

발과 판매를 통한 시장 성장이 이루어지고 있다.

기존의 내연기관 자동차에 비하여 장점으로서는 비교적 간단한 구조를

바탕으로 부품수가 적다.이와 같은 장점으로 인하여 낮은 유지비용과 낮

은 고장률을 보이며,저진동,저소음과 운전 시 기어조작이 필요 없어 운

전이 더욱 간편하다.다만,현재 배터리 기술로서는 1회 충전 최대 주행거

리가 160km에 불과하며,30분이상의 장시간 충전과 내연기관 자동차에 비

하여 2배 이상 비싼 가격이 단점으로 꼽히고 있으나,1~2년 간격으로 이에

대한 보완 기술이 발표되고 있다(윤성현,2009:75-78).

2.하이브리드전기자동차(HEV:HybridElectricVehicle)

하이브리드전기자동차(HEV:HybridElectricVehicle)는 전기모터와 내

연기관을 동시에 사용하는 구조로 되어 있으며,순수 전기로만은 작동할

수 없다.현재까지는 짧은 주행거리와 높은 가격이 단점으로 지적되는 전

기자동차의 과도기적 대안으로서 세계 각국의 자동차 회사에서는 하이브

리드전기자동차를 판매 중이며,연비 개선과 배기가스 절감 측면에서 내연

기관 자동차에 비하여 획기적인 수준으로서 긍정적인 평가를 받고 있다.

현재 하이브리드전기자동차의 경우 기존의 내연기관 자동차와 비슷한

수준의 가격으로서 지속적인 시장 확대가 이루어지고 있으며,클린 디젤

자동차와 함께 향후 10년간 과도기적 제품으로서 지속적인 판매가 이루어

질것이다.
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3.플러그인 하이브리드 전기자동차(PHEV:Plug-inHybridElectric

Vehicle)

플러그인 하이브리드 전기자동차(PHEV: Plug-in Hybrid Electric

Vehicle)는 전기 자동차와 내연기관 자동차의 중간 형태로서 기본적으로는

하이브리드 전기자동차이지만 배터리 용량을 전기자동차와 하이브리드전

기자동차의 중간 정도로 하여 일반적인 경우 가정 또는 충전소에서 충전

을 하여 60km 이하의 단거리는 배터리를 이용한 전기자동차로 활용하며,

장거리의 경우 장착된 발전기를 이용하여,배터리를 충전함과 동시에 운영

을 하며,최대 주행거리 500km가 가능하게 하는 환경 친화적 자동차의 한

종류이다.(윤성현,2010:136)

미국의 지엠사에서 최초로 상용화하여 판매 중인 플러그인 하이브리드

전기자동차는 내연기관자동차에 비하여 비교적 높은 수준인 40,000달러에

달하여,100%이상 비싼 가격이지만,향후 지속적인 배터리 가격 하락에

의하여,향후 10년 이 후 자동차 시장에서 판매량의 상당 부문을 점유할

것으로 예상한다(윤성현,2010:136).

4.연료전지 자동차(FCEV:FuelCellElectircVehicle)

수소와 산소의 화학반응을 통하여 전기를 생산,이를 배터리에 축전하여

전기 모터를 구동하는 방식의 수소 연료전지 자동차는 전기자동차와 비교

하여 크게 다른 구조를 가지고 있지는 않다.

수소등의 연료를 자동차에 싣고 다니기 때문에,현재의 주유소처럼 수소

연료전지의 충전소가 널리 보급된다면,운행거리가 매우 길어지고,배터리

등의 폐기물이 현저하게 줄어들 수 있다.

다만,현재의 수소 연료전지자동차의 경우 초기 개발 된 제품으로서 기

존 내연기관 자동차에 비하여 5배 이상,전기자동차에 비해서는 2배 이상

인 100,000달러에 달하는 높은 제품 가격을 형성함에 있어 낮은 경제성을

갖추고 있다(매일경제,2012).또한 고가의 충전시설 및 수소를 제조함에
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있어 유지 보수 측면에서도 낮은 평가를 받고 있으며,향후 20~30년 이내

에는 상용화가 어려울 것으로 생각되나,현재의 하이브리드전기자동차나

전기자동차로 시장으로의 대체가 이루어지는 것처럼,연료전기자동차의 경

우도 어떠한 방법과 경제성을 갖춤에 있어 미래 대안 운송수단으로서의

가능성을 충분이 갖추고 있다.

5.클린디젤자동차

기존의 강점인 고연비를 바탕으로 미국 및 유럽의 환경규제를 만족하는

청정도의 확대로 점차적인 시장 확대를 위하여 노력한다.기존 디젤자동차

의 경우 배기가스 저감 장치 등의 장착하여야 함에 있어,가격적인 측면에

서 불리했으나,지속적인 기술발전으로서 현재는 가솔린 자동차등과 비교

적 유사한 가격대를 형성하고 있으며,리터당 공인 주행거리 또한 지속적

으로 증가하여,하이브리드 전기자동차와 함께 과도기적 환경 친화적 자동

차로서 자리매길 할 것으로 보이며,클린디젤자동차의 경우 과거부터 디젤

자동차의 높은 기술을 갖추고 있는 유럽의 자동차회사에서 주도적인 개발

이 이루어지고 있다.

6.기타 환경 친화적 자동차

스위스의 케이트카 에스에이(CatecarSA)는 2011년 세계 최초로 압축

공기자동차의 양산을 목표로 했다.압축공기자동차의 경우 지속적인 시험

용 차량은 개발 되었으나,양산을 밝힌 것은 케이트카 에스에이가 처음이

다.기존의 압축공기자동차의 단점으로서는 공기압력에 따른 소음과 4시간

이 넘는 공기 재 압축시간이 실용화에 문제점으로 지적돼 왔으나,이러한

단점을 대폭 보완하여,압축공기의 충전시간은 2~3분,1회 충전 주행거리

는 220km로서 현재 시장에서 주목받고 있는 친환경 전기 자동차등과 유

사한 성능을 나타내고 있으나 현재 양산 계획을 밝힌 이후로는 자세한 세

부 계획은 발표되지 않고 있다(이민호,2010:1).
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7.환경 친화적 자동차 종합

환경 친화적 자동차는 현재의 다량의 이산화탄소를 배출하는 가솔린 또

는 디젤자동차등의 내연기관 자동차외에 전기자동차,플러그인 하이브리드

전기자동차 등을 통칭하는 단어이다.이산화탄소의 배출량을 현저하게 저

감하여 배출하는 자동차로서 그 기준은 각국에 정책에 있어 조금씩 다르

다.하지만 분명한 것은 현재까지의 배출수준에 머물지 않고 지속적으로

각국 정부에서 이산화탄소 배출의 낮은 수준을 요구함과 동시에 궁극적으

로는 이산화탄소 배출이 전혀 없는 환경 친화적 자동차를 보급하는 것이

목표이므로,이러한 환경 친화적 자동차의 보급,확대는 반드시 이루어 질

것이다.

[표 5]글로벌 환경 친화적 자동차 시장 전망

Global(천대)

2010년 2015년 2020년

대수 M/S 대수 M/S 대수 M/S

하이브리드자동차 1,169 1.8% 4,075 4.9% 7,929 8.3%

플러그인하이브리드자동차 74 0.1% 1,541 1.9% 6,487 6.8%

전기자동차 54 0.1% 787 1.0% 4,198 4.4%

총 합 1,297 2.0% 6,402 7.7% 18,614 19.6%

출 처:하나금융연구소(2009),하이브리드카/전기차 전망 및 국내 완성차업체

의 경쟁력 비교 분석,p.12,재구성

[표 5]에 따르면 2020년까지 환경 친화적 자동차의 판매량은 1,800만대

가 넘을 것으로 예상하며,이는 전 세계 판매량의 19.6%에 이르는 시장

점유율을 나타낼 것으로 전문기관에서는 예상하고 있다.
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[표 6]차종별 이산화탄소 배출량 비교

차 종 이산화탄소(CO₂)배출량 /1km(g-CO₂/km)

내연기관 자동차 120~300

하이브리드자동차 90

플러그인 하이브리드

전기자동차
70

연료전지자동차 60

전기자동차 40

출 처:HishshiIshitani(2009),"Well-to-wheelEfficiencyAnalysis“,Total

EfficiencyStudyGroup,p.30,재구성

이러한 급격한 성장의 이유는 [표 6]에서도 나타난다.내연기관자동차와

환경 친화적 자동차의 차종별 이산화탄소 배출량을 본다면 내연기관 자동

차의 경우 환경 친화적 자동차에 비하여 최소 3배에서 많게는 8배 이상의

이산화탄소를 배출하는 것으로 조사되었다.

장기적으로는 환경 친화적 자동차에 대한 구매가 이루어짐은 소비자의

만족도에 따라 변화되겠지만,이러한 만족도 외에 정부의 정책과 기업의

기술발전 속도에 따라 많은 변화가 있을 것이다.다만 분명한 것은 빠른

시일 안에 다양한 방법으로 정부와 기업의 환경 친화적 자동차 보급에 대

한 의지가 지속적으로 나타날 것이며,이에 대하여 더욱 효율적이며,개선

된 방향을 제시하도록 한다.
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제 2절 환경 친화적 운송수단의 현황

1.국외 환경 친화적 운송수단의 현황

국외 환경 친화적 자동차의 보급 및 발전에 있어 가장 선진적으로 접근

을 했던 나라는 일본이다.일본의 도요타의 경우 이미 1998년부터 하이브

리드 전기자동차인 프리우스를 개발,판매를 시작으로 2009년 미쓰비시에

서는 세계최초의 양산형 전기자동차인 아이미브(i-MiEV)에 대한 판매를

개시하였다.이후 일본과 미국의 완성차 회사에서는 전기자동차와 플러그

인 하이브리드 전기자동차에 대한 지속적인 기술개발이 이루어 졌으나,유

럽의 완성자동차 회사의 경우 전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자

동차의 경우 미래형 환경 친화적 자동차라는 인식을 바탕으로 클린디젤에

대한 기술개발을 중점적으로 진행하였다.하지만 2009~2010년 지속적인 고

유가의 영향으로 유럽의 완성자동차 회사 또한 전기자동차 및 플러그인

하이브리드 전기자동차에 대한 기술개발에 매진하였으며,중국 또한 기존

의 내연기관에 비하여 비교적 낮은 기술개발 비용과 기간으로 손쉽게 접

근이 가능한 전기자동차에 있어서는 미래 전략산업으로 다수의 완성차회

사 들이 앞 다투어 개발을 진행하고 있는 상황이다.

이와 같은 기업의 전략적 접근으로서 <그림 6>과 같이 2009년 IEA보

고서의 따르면 2010년경부터 전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자

동차에 대한 시장의 판매가 이루어 질것이며,900만대의 전기자동차와

2,500만대의 플러그인 하이브리드 전기자동차의 판매가 2030년에는 이루어

질 것으로 전망하고 있다.또한 2050년에는 약 5천만대의 판매로서 당해

판매량의 50%이상을 점유할 것으로 예측한다(IEA,2009:357).
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<그림 6>블루맵 시나리오에서 전 세계 연간 EV/PHEV판매

출 처:IEA(2009),전기자동차 및 플로그인 하이브리드 전기자동차

(Technology Roadmap; Electric and plug-in hybrid electric

vehicles),IEA,p.358,재인용

1)유럽의 환경 친화적 자동차 시장 전망

유럽의 경우 세계적으로 환경규제가 가장 심한 지역으로 꼽힌다.온실가

스에 대한 절감목표를 본다면 2020년까지 1990년에 비교하여 20%를 절감

하는 목표를 가지고 있으며,이를 실현하기 위한 다양한 규제안이 경제 전

반에 걸쳐 발표하고 있다(하나금융경제연구소,2009:5).

이산화탄소 기준으로 2012년의 신차 배기가스 기준은 130g/km로써 현

재 신차를 출시 할 때 전체 판매량의 65%이상을 130g/km로 맞추어야 한

다.2015년까지 이를 단계적으로 증가시켜 100% 모든 차종의 이산화탄소

배출을 130g/km이하로 배출하게 해야 한다.위 배출량을 지키지 못 할 시

에는 2012년부터 벌금을 부과하는 법안 또한 발효 되었는데,2012년에는

130g/km를 초과하는 배출량에 대하여 g/km당 20유로에서 점차적으로 증

가시켜,최종 95유로까지 인상 될 방침이다(하나금융경영연구소,2009:5).

다만 고급스포츠카와 승용차가 독일 업체의 특성에 따라 중량에 따른 이

산화탄소 규정을 차등 적용하는 예외규정이 포함되어 있다.

이와 같은 배출기준에 있어 업계에서는 일부만이 준비가 되어 있는 상

황으로 파악되고 있다.[표 7]에 의하면,현재 대부분의 유럽 완성차 자동
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차 회사에서의 이산화탄소 배출량은 약 138~175g/km 수준으로 업계는 추

산하고 있다.2015년에는 약 128~138g/km로서 현재 기준으로 약 30% 이

상 절감한 수치로서,일부의 회사에서 기준량을 맞추는데 어려움을 격을

것으로 예상된다.또한 배기가스 기준이 지속적으로 강화 된다면 전기자동

차 또는 플러그인 하이브리드 전기자동차를 통해서만 기준 충족이 가능

할 것으로 본다.

[표 7]유럽 메이커별 이산화탄소 목표치

2015년 이산화탄소

목표(g/km)

2009년 이산화탄소

수준(g/km)
중량(kg)

PSA 128 139 1,333

Renault 129 143 1,341

BMW 138 154 1,540

Fiat 121 138 1,172

Volkswagen 133 159 1,429

Daimler 135 175 1,494

출 처:하나금융연구소(2009),하이브리드카/전기차 전망 및 국내 완성차업체

의 경쟁력 비교 분석,하나금융연구소,p.5,재구성

유럽의 환경 친화적 자동차의 수요는 위와 같은 배기가스 저감정책도

불구하고 2009년 48.4만대 수준이다.유럽 전체 자동차 수요의 3.6%이나

하이브리드 전기자동차를 제외하면,7.5만대 0.6%수준에 불과한 것으로 조

사되고 있다.유럽의 특성상 소형차 중심의 시장이 지속되어 환경 친화적

자동차에 대한 점유율은 미비한 상황이다(하나금융연구소,2009:15).

향후 3년 뒤인 2015년에는 하이브리드자동차를 포함한 환경 친화적 자

동차의 점유율은 [표 8]에 따라 60.5%를 넘을 것으로 전문보고서는 예상

을 하고 있으나,진정한 환경 친화적 자동차로 분류되는 전기자동차와 플

러그인 하이브리드 전기자동차는 약 3.5%정도로 시장형성은 부족한 상황
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이다.하지만 2020년에는 전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자동차

가 전체 판매대수의 20%가 넘을 것으로 보여,진정한 환경 친화적 자동차

의 시대가 도달 할 것이다.

[표 8]유럽의 환경 친화적 자동차 수요 전망

연 도 2009년 2015년 2020년

유럽 신차판매(천대) 13,633 17,179 18,526

신차판매비중

내연기관자동차 96.5% 39.5% 0%

하이브리드자동차 3.6% 57% 80%

플러그인 하이브리드 전기자동차 0% 2.5% 12%

전기자동차 0% 1% 8%

합 계 100% 100% 100%

점유율

환경 친화적 자동차 3.6% 60.5% 100%

전기자동차 +플러그인 하이브리드

전기자동차
0% 3.5% 20.0%

출 처:하나금융연구소(2009),하이브리드카/전기차 전망 및 국내 완성차업체

의 경쟁력 비교 분석,하나금융연구소,p.12,재구성

2)미국의 환경 친화적 자동차 시장 전망

미국의 경우 1975년 연방 정부에서 제정된 ‘Energy Policy and

Conservation Actof1975'를 바탕으로 기업평균연비(CAFE:Corporate

AverageFuelEconomy)를 제도적으로 시행하고 있다.

미국 내 에서 연간 1만대 이상을 판매하는 제조사에 대하여 적용이 되

는 법안으로서,미국의 공인연비를 바탕으로,기업평균연비 기준에 미달

할 경우 5.5$/0.1mpg에 연간 생산대수를 곱하여,이에 대한 벌금을 부과하
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며,기준 초과 달성 시에는 이에 상응하는 부분은 제품 모델연도의 3년 전

후에 상쇄하는데 적용이 가능하다(녹색성장위원회,2009:4).

[표 9]미국 연비 규제

연 도(년) 승 용(mpg) 경트럭(mpg)

2011 30.2 24.1

2016 39.0 30.0

2020 35.0/평균

출 처:전국경제인연합회(2009),자동차산업의 미래:그린카 현황 및 전망,

전국연제인연합회,p.18,재구성

1990년에서 2009년까지의 CAFE연비규제는 27.5mpg을 유지하였고,한

국의 연비로 환산하면 11.6km/L로서 비교적 수월한 목표치이여,이에 대

부분의 미국 내 판매 중인 자동차 회사는 이러한 기준치를 초과 달성해오

고 있다(장철홍,2012:21).이처럼 대형차 시장이 발달한 미국의 경우 비

교적 환경규제에 대한 강화에 소극적이었으나,2011년부터 강화된 CAFE

규정에 있어서,차량 총 중량 4,536kg이하의 승용 및 트럭에 있어서 2020

년까지 연비규제에 대한 수치를 지속적으로 증가시켜,35.0mpg에 평균연

비를 달성하도록 하고 있다(전국경제인연합회,2009:18).

이러한 연비 규제와 함께 이산화탄소 배출 규제 또한 함께 시행하여,

156g/km(250g/mile)에 준하는 이산화탄소 배출 규제를 2016년까지 미국

내 자동차를 판매하는 모든 회사들이 실현시켜야 하는 기준이다(장철홍,

2012:21).다만 이 수치는 유럽과 비교하여 30%이상 낮은 수치로서 대부

분의 완성차 업체에서 가능 할 것으로 본다.

이와 같은 연비 규제 및 배기가스 규제를 바탕으로 미 고속도로안전국

(NHTSA:NationalHighwayTrafficSafetyAdministration)및 미 환경

청(EPA:EnvironmentalProtectionAgency)에서는 전기자동차 및 플러그
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인 하이브리드 전기자동차를 전력 생산 시 발생하는 온실가스에 의한 무

공해자동차로 기준을 부여가 명확하지 않았지만,잠정적인 무공해자동차로

서의 기준을 바탕으로 시장 확대를 촉진 할 것으로 예상한다.

[표 10]에 따르면 미국의 연간 신차 판매는 2009년 기준 약 1,040만대이

며,2020년에는 약 1,700만대로 증가 할 것으로 예상하고 있다.이중 전기

자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자동차의 비중은 2015년 4.5%,2020

년 11.0%를 차지할 것으로 예상하여 상대적으로 유럽에 비하여 환경 친화

적 자동차에 대한 발전 및 보급이 비교적 늦을 것으로 본다.

[표 10]미국의 환경 친화적 자동차 수요 전망

연 도 2009년 2015년 2020년

미국 신차판매(천대) 10,402 16,256 17,404

신차판매비중

내연기관자동차 97.3% 62.5% 38.0%

하이브리드자동차 2.7% 33.0% 51.0%

플러그인 하이브리드 전기자동차 0.0% 3.0% 7.0%

전기자동차 0.0% 1.5% 4.0%

합 계 100% 100% 100%

점유율

환경 친화적 자동차 2.7% 37.5% 62.0%

전기자동차 +플러그인 하이브리드

전기자동차
0% 4.5% 11.0%

출 처:하나금융연구소(2009),하이브리드카/전기차 전망 및 국내 완성차업체

의 경쟁력 비교 분석,하나금융연구소,p.12,재구성

3)일본의 환경 친화적 자동차 시장 전망

일본의 경우 1990년대 초반부터 연비 개선에 대한 노력을 지속해 오고

있으며,이미 2006년에 2010년의 목표를 초과 달성한 경우가 있다.또한
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2000년 전후에는 연비 기준에 따른 우대세제를 시행해 오고 있는데,이에

따라 가솔린 자동차의 1995년 평균연비는 12.5km/L에서 2006년에는

16.0km/L까지 증가하게 되었으며,이미 2010년의 목표치 15.1km/L를 상회

하였다(이성인,2009:59).지속적인 연비 향상에 대한 노력은 2007년에도

이어져 16.2km/L에 달하는 높은 평균연비를 달성하였으며,이러한 연비향

상에 2015년 최종 16.8km/L는 무난히 달성 할 것으로 예상된다.(장철홍,

2012:25).

[표 11]일본,2015년 연비 달성 목표

승용 소형화물 소형버스

2004년 13.6km/L 13.5km/L 8.3km/L

2015년 16.8km/L 15.2km/L 8.9km/L

개선율 23.5% 12.6% 7.2%

출 처:하나금융연구소(2009),하이브리드카/전기차 전망 및 국내 완성차업체

의 경쟁력 비교 분석,하나금융연구소,p.6,재구성

배출가스에 있어서도 2005년부터 규제안을 발표하여,이산화탄소의 저감

목표치를 2005년에 비하여 2020년까지 15%를 절감하도록 노력하고 있다

(홍운선,2010:14).하지만 1990년 대비 2007년의 이산화탄소 배출량에 있

어 과거 최고치를 기록했던 2001년도 2.68억톤에 비하여 2006년도 2.54억

톤으로 소폭 감소하였지만,1995년도에 배출 된 총량인 2.58억톤에 비하여

서는 그 삭감 폭은 매우 미비한 실정이다(최대식,2009:10).

이러한 배출가스 소폭 감소에 대한 대비책으로서 일본정부는 2015년 달

성을 목표로 이산화탄소배출에 대한 강화 된 기준을 적용하고 있으며,이

는 2005년 2월의 교토의정서 발효에 기인한다.이에 따라서 세계에서 최초

로 3.5t을 초과하는 버스와 화물차등에도 2006년 4월부터 제한 된 연비기

준을 적용하고 있다(이성인,2009:59).하지만,이는 기업에 대한 일반적인

권유정도의 수준으로서 미국이나 유럽처럼 실제적인 규제 또는 벌금이 정
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해져 있지 않은 상황이며,특히 이산화탄소 배출에 따라 부과되는 환경세

부분 또한 산업계와 첨예한 대립을 하고 있는 상황이다.따라서 이를 달성

하기 위한 보완적 정책이 요구된다.

[표 12]에 따르면 일본은 환경 친화적 자동차 비중이 2009년 8.8%정도

로 전체 자동차 수요 중 39만대정도를 환경 친화적 자동차로서 판매되고

있다.2020년까지 전체 자동차 판매 대수에 40%까지를 목표로 하고 있으

며,이중 전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기 자동차의 비중은 전체

판매대수의 12%정도를 차지 할 것으로 예상된다.

[표 12]일본의 환경 친화적 자동차 수요전망

연 도 2009년 2015년 2020년

일본 신차판매(천대) 4,397 5,039 5,016

신차판매비중

내연기관자동차 91.2% 74.6% 31.0%

하이브리드자동차 8.8% 25.4% 57.0%

플러그인 하이브리드 전기자동차 0.0% 1.0% 7.0%

전기자동차 0.0% 0.9% 5.0%

합 계 100% 100% 100%

점유율

환경 친화적 자동차 8.8% 25.4% 69.0%

전기자동차 +플러그인 하이브리드

전기자동차
0% 1.9% 12.0%

출 처:하나금융연구소(2009),하이브리드카/전기차 전망 및 국내 완성차업체

의 경쟁력 비교 분석,하나금융연구소,p.16,재구성

4)중국의 환경 친화적 자동차 시장 전망

2015년경 미국을 제치고 단일시장으로서는 세계 최대 시장으로 성장 할
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중국의 연비규제는 2000년대 중반부터 시작되었다.신흥개발도상국의 특성

상 선진국에 비하여 규제 강도는 높지 않으며,비교적 기술 장벽이 낮은

전기자동차 등에 대한 적극적인 투자가 이루어지고 있다.

이에 전기 자동차 활성화 및 내연기관 자동차의 규제책으로서 2009년 이

후에는 미국보다도 더욱 강화된 연비 규제안을 준비 중이다.2009년 현재

의 연비는 15.1km/L정도로 보고되었으며 2015년까지 17.9km/L의 미국보

다도 더욱 엄격한 연비기준이 적용되어 진다(전국경제인연합,2009:24).

2004년 6월 중국 국가 발전 개혁위원에서 발표 된 신자동차산업발전정책

에 의하면,2010년까지 2003년 대비 15%의 연비를 개선하는 목표를 가지

고 있다.또한 2008년에는 고연비자동차에 대한 판매를 촉진하기 위하여,

배기량 1,000cc이하 자동차에는 낮은 세율을 적용함과 동시에 3,000cc이

상의 대형자동차에는 높은 세율을 적용하고 있다.

[표 13]중국의 환경 친화적 자동차 수요 전망

연 도 2009년 2015년 2020년

중국 신차판매(천대) 10,315 14,560 18,824

신차판매비중

내연기관자동차 99.6% 90.0% 70.0%

하이브리드자동차 0.3% 6.0% 15.0%

플러그인 하이브리드 전기자동차 0.0% 2.0% 6.0%

전기자동차 0.1% 2.0% 9.0%

합 계 100% 100% 100%

점유율

환경 친화적 자동차 0.4% 10.0% 30.0%

전기자동차 +플러그인 하이브리드

전기자동차
0.1% 4.0% 15.0%

출 처:하나금융연구소(2009),하이브리드카/전기차 전망 및 국내 완성차업체

의 경쟁력 비교 분석,하나금융연구소,p.18,재구성
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중국의 2015년 연비 목표치를 바탕으로 본다면,[표 13]를 바탕으로 환경

친화적 자동차의 비중은 약 10%,2020년에는 30%에 이를 것으로 예상된

다.전기자동차와 플러그인하이브리드자동차에 대한 비중을 본다면 2015년

4.0%,2020년에는 15.0% 정도를 차지 할 것으로 예상한다.

2.국내 환경 친화적 운송수단의 현황

국내의 경우도 지속적인 국제유가 상승과 환경변화에 대한 우려로서 자

동차 연비규제가 대폭 강화 되고 있으며,이에 따라서 2015년부터는 미국

또는 유럽에 버금가는 연비규제책을 도입한다는 방침이다.국내에 있어 선

진국에 비하여 비교적 낮은 2008년의 연비기준을 본다면 1,600cc이하는 자

동차는 12.4km/L이며,1,600cc를 초과하는 자동차에 있어서는 9.6km/L이

다.미국의 기준 연비 인 11.7km/L와 일본의 15.1km/L에 비하여서는 매우

낮은 수준의 연비규정을 가지고 있다.2009년 현재 국산자동차의 평균연비

는 11.2km/L로 조사되어 일본의 16.0km/L에 비해서는 30%이상 낮은 연

비를 보이고 있었으나,2010년 이후 지속적인 연비개선이 이루어지고 있다

(전국경제인연합,2009:24).2016년 16.6km/L의 미국,2015년 17.7km/L의

중국 연비 강화방침을 본다면,국내 또한 연비 규제를 강화하는 방법뿐이

며,이에 따라서 국내에서도 2012년 1,600cc이하 자동차는 14.5km/L,

1,600cc초과 자동차는 11.2km/L로 강화된다(전국경제인연합,2009:24).

[표 14]승용차 연도별 평균 연비 및 이산화탄소 배출량

2005년 2007년 2008년

평균 연비 10.79km/L 11.04km/L 11.47km/L

평균 이산화탄소 209.6g/km 200.6g/km 190.5g/km

출 처:하나금융연구소(2009),하이브리드카/전기차 전망 및 국내 완성차업체

의 경쟁력 비교 분석,하나금융연구소,p.7,재구성
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2007년 그린카 육성정책을 바탕으로 2015년에는 17km/L의 연비목표가

설정되었으며,이는 2009년 수준에 비하여 약 16.5%정도 높은 수준이다

(김성칠,2010:15).

국내의 연도별 평균 연비 및 이산화탄소 배출량을 보면,2005년 평균연

비 10.69km/L 및 209.6g/km의 이산화탄소를 배출한 반면,2008년에는

11.47km/L에서 190.5g/km로 그 배출량이 줄어들었으며,지속적인 환경 친

화적 자동차에 대한 보급이 증가하여,2020년에는 평균 이산화탄소 배출량

은 129g/km로 낮아 질 것으로 예상된다(하나금융경영연구소,2009:7).

미래의 국내 환경 친화적 자동차 보급에 있어서도 국외 선진국에 비하

여 많이 낮은 보급률을 보일 것으로 전망되며,이에 대한 확산 촉진책이

다양하게 보급 되어야 할 것이다.

[표 15]국내의 환경 친화적 자동차 수요전망

연 도 2009년 2015년 2020년

국내 신차판매(천대) 1,394 1,421 1,486

신차판매비중

내연기관자동차 99.6% 80% 51.0%

하이브리드자동차 0.4% 16% 41.0%

플러그인 하이브리드 전기자동차 0.0% 2.0% 3.0%

전기자동차 0.0% 2.0% 5.0%

합 계 100% 100% 100%

점유율

환경 친화적 자동차 0.4% 20.0% 49.0%

전기자동차 +플러그인 하이브리드

전기자동차
0% 4.0% 8.0%

출 처:하나금융연구소(2009),하이브리드카/전기차 전망 및 국내 완성차업체

의 경쟁력 비교 분석,하나금융연구소,p.19
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제 3장 환경 친화적 운송 수단의 성공요인

제 1절 정부의 기술 개발 지원 정책

도쿄,파리,제네바,디트로이트 모터쇼와 함께 세계 5대 모터쇼 중 하나

인 프랑크프르트모터쇼에서 이제는 고유가,연비 및 환경이 가장 주요한

키워드 중 하나로 자리 잡았다.이에 따라 고효율과 친환경을 자랑하는 전

기자동차와 플러그인 하이브리드 전기자동차가 매 모터쇼에서마다 단연

화제일 수 밖에 없다.이러한 환경적 요인에 기인하여 환경 친화적 자동차

는 반드시 확대가 될 것이나,현재까지는 시장 진입형 제품으로서 상대적

으로 소비자 판매 가격이 높은 상황이다.하지만 환경변화에 의한 대기 및

해수면의 불안정은 지속되고 있고,이에 따라서 필연적으로 환경 친화적

자동차에 대한 빠른 보급이 요구된다.

세계 각 국에서는 이러한 현 상황을 바탕으로,환경 친화적 자동차에 대

한 세제지원,구매 보조금지원과 기술개발비용 지원 및 각종 인프라를 개

선하는 지원정책을 발표하고 있다.

1.국외 기술 개발 지원 정책

1)유럽의 기술 개발 지원 정책

유럽의 경우 미국의 적극적인 기술개발 지원정책에 영향을 받아 2008년

11월 발표 된 경기부양책 ‘리커버리 플랜(EU Recovery Plan)'에서 약

2,000억 유로를 투입하게 되는데,이중 최소 50억 유로 규모를 ’유럽 그린

카 전략(EuropeanGreenCarInitiative)'에 자금 지원 계획을 발표했다(최

성원,2009:30).또한 2011년에는 EU 집행위원회의 운송 담당과에서는

‘GreenEmotion‘을 공식 발족하며,4,180만 유로의 총 예산을 바탕으로 다

수의 유럽도시에서 전기자동차 동시 도입 및 시험운행결과검토(WP1:

Syronisation ofdemonstration regions)부터 전기자동차의 확산(WP10:
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Dissemination)까지 총 10개의 프로젝트에 1차적으로 2,420만 유로를 투입

하게 된다(최광희,2011:1).

EU차원에서의 전기자동차 프로젝트 외에도 유럽 각국에서는 자체적으

로 기술개발자금을 지원하고 있다.프랑스의 경우 약 2,150백만 유로,스페

인의 경우 1,343백만 유로,영국의 경우 1,343백만 유로에 달하는 R&D기

술개발자금 지원을 계획하고 있으며,독일 또한 615백만 유로를 2015년까

지 지원 할 계획이다(이미혜,2011:10).

2)미국의 기술 개발 지원 정책

세계 최고 수준 빅3의 자동차 생산 업체를 보유하고 있는 미국은 시장

변화에 대하여 가장 발 빠르게 움직이고 있다.2009년부터 화석연료의 의

존을 낮춤과 동시에 경제 하강기에 있어 일자리 창출에 있어 미래 환경

친화적 자동차에 대한 조건부 차용을 지급하고 있는데 그 금액은 800억

달러에 이른다.또한 전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자동차에 있

어,주요 핵심 부품인 배터리는 미국 미시건 주에서만 공공과 민간 투자액

을 합쳐 600억 달러에 이르는 것으로 보고되고 있다(김혜연,2010:1).

이러한 금융차관에 대한 혜택과 함께 전기자동차 개발에 대한 기술개발

지원금 또한 상당한 금액이다.전기자동차 완성업체 및 인프라업체에 4억

달러,주요 핵심 부품인 배터리와 관련 부품을 개발하는 업체에 15억 달

러,기타 관련 전기자동차 부품을 개발하여 생산하는 업체에 5억 달러에

달하는 기술개발 자금 지원 계획과 함께 지속적인 지원을 아끼지 않고 있

다(이미혜,2011:4).

3)일본의 기술 개발 지원 정책

일본의 경우 2015년까지 241백만 유로의 정부 기술개발 지원금을 계획

과 이와 더하여 2,100억 엔의 감세 지원방안을 발표한 것 외에는 기타 자

동차 선진국에 비하여 특별한 지원책은 없다(이미혜,2011:10).하지만 일
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본의 경우 이미 2000년대 중반부터 환경 친화적 자동차에 대한 적극적인

투자를 영위해 왔으며,특히 2010년 4월 ‘차세대자동차전략 2010’을 바탕으

로 6대전략을 운영하고 있다.종합전략을 바탕으로 전기자동차의 경우

2015년 15개 종 약 20만대,2030년에는 17개 종 약 72만대 판매를 목표로

한다(이항구,2010:5-6).이에 앞서 2007년 5월 발표 된 “차세대자동차,

연료 운영전략”에서는 3대 혁신과 5개 전략부분을 설정하였는데,수송에

대한 석유 의존도를 2030년까지 80% 수준을 목표로 하며,에너지 효율에

있어서는 30%이상 높이는 것이다(최상원,2009:31).

4)중국의 기술 개발 지원 정책

이미 세계 자동차 산업의 최대 생산국이자 소비국인 중국은 2009년

1,380만대의 자동차를 생산하였으며,이는 전 세계 자동차 생산량의 23%

를 차지한다(김경연,2010:32).하지만 내연기관 자동차에 있어 비교적

낮은 기술 수준을 갖추고 있다.이에 미래 환경 친화적 자동차 중 전기자

동차 개발에 사활을 걸고 있으며,세계 어느 나라에 비하여 다양한 지원책

을 전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자동차에 지원하고 있다.

2011년에 발표 된 ‘자동차와 전기차 산업발전 계획’에 따르면,2011년부

터 2020년까지 1,000억 위안을 투입하며,이중 기술개발 자금은 500억 위

안,전기자동차 시범실시 지역을 구성하는데 300억 위안,전기자동차 부품

지원의 경우 100억 위안,전기자동차 충전 인프라 구성에 50억 위안가 사

용 될 계획이다(이미혜,2011:9).

비록 미국에 비하여 1/6정도에 불과한 기술개발 지원이나,기타 전기자

동차 및 플러그인하이브리드자동차 구매 및 충전 인프라 구성에는 더욱

적극적인 지원 정책을 펼치고 있다.

2.국내 기술 개발 지원 정책

2010년 12월 그린카 산업 발전 대책을 수립한 국내의 경우 2015년 그린
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카 기술 4대 강국을 목표로 2015년까지 120만대 국내 생산과 90만대 수출

목표를 기획재정부외 5개 부처에서 제시하였다(기획재정부,2011:35).하

지만 그 내용을 살펴보면 이는 진정한 환경 친화적 자동차가 아닌 과도기

적 기술인 하이브리드자동차에 대부분 의존하고 있는 목표이며,이중 전기

자동차와 플러그인 하이브리드 전기 자동차는 전체 생산 규모 중 10%에

불과한 12만대 규모이다.

기술 개발 지원에 있어서 2004년부터 지식경제부의 “그린카 개발사업”,

환경부의 “친환경차 기술개발사업”,국토해양부의 “그린카 안전평가기술

개발”등의 프로젝트가 진행되어 약 6,100억원의 기술개발 지원이 이루어

졌으나,이는 타 선진국에 비하여 절대적으로 부족한 기술개발 금액이다

(전국경제인연합회,2009:27).또한 2015년까지 273백만 유로 정도의 기술

개발 지원 자금이 예정되어 있으며,이는 미국의 1/100,중국의 1/12에 불

과하다.
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제 2절 정부의 세제와 구매 보조금 지원 정책

1.국외 세제와 구매 보조금 지원 정책

1)유럽의 세제와 구매 보조금 지원 정책

유럽에서는 소비자를 위한 환경 친화적 자동차 구매 시 세제 및 구매

보조금 지원에도 적극적인 모습을 보이고 있다.

환경 친화적 자동차에 대한 보조금은 각국의 정책에 따라서 진행되고

있는데,2009년에 실시 된 독일의 구매보조금지원제도에 따르면,9년 초과

된 기존의 내연기관자동차를 폐차하고 환경 친화적 자동차를 구매할 시,

2,500유로의 지원금이 2009년까지 지급되었다. 그 이후의 발표 된

2012~2014년 초기 10만대에 대한 구매 보조금 지원에 있어서는,

3,000~5,000유로의 지원금으로 확대되었으며,이를 위하여 연방정부에서는

5억 유로의 예산을 마련하였다(김경연,2010:38).프랑스와 영국의 경우

10년 초과 내연기관자동차가 그 지원 대상으로서 각각 5,000유로와 5,000

파운드가 지급되어진다(도현정,2010:5).특히 덴마크의 경우 세계에서 가

장 높은 비율의 보조금이 지급되어 지는데 신차 가격 대비 약 36%에 이

르는 보조금이 지급되어 진다(이미혜,2011:9).이러한 직접적인 구매 보

조금 외에도 영국에서는 자동차세 면제에 대한 금액으로서 연간 약 100파

운드 및 혼잡통행료 혜택으로서 연간 최대 1,700파운드에 달하는 소비자

혜택이 있다(고준호,2010:5).

2)미국의 세제와 구매 보조금 지원 정책

미국의 전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자동차에 대한 지원정

책은 단순히 기술적인 부분에서만 국한되는 이야기가 아니다.현재까지는

기존의 내연기관 자동차에 비하여 최소 2배에서 4배까지 높은 가격을 가

지고 있는 전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자동차에 있어,소비자
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에게 직접적으로 판매하기에는 매우 부담스러운 금액이다.이에 관련 산업

의 지속적인 발전 및 시장 창출을 위하여 초기 시장 활성화에도 적극적이

며,이에 대한 하나의 방법으로서 2015년까지 연방정부의 운행하는 모든

자동차를 전기자동차로 전환,보급 할 계획을 가지고 있다.이를 수량으로

환산하면 약 4만대에 이를 전망이다(이미혜,2011:8).

소비자의 직접적인 지원정책 또한 펼치고 있다.일반 소비자가 전기자동

차 또는 플러그인 하이브리드전기자동차를 구매 시 기존에는 세금 지원에

대한 금액을 공제하는 “후 지원”정책을 펼쳤으나,현재는 선지원 정책으

로 변경하였으며,이는 대당 약 7,500달러에 달하는 금액이다.이러한 지원

에 힘입어 기술개발 여부와는 관계없이,전기자동차 판매만으로도 기존의

완성차 업체의 경우 혜택으로서 이미 미국 브랜드인 테슬라모터스는 4.7억

달러,일본 브랜드인의 닛산의 경우 16억 달러에 달하는 지원금을 획득하

였다(이미혜,2011:8).

3)일본의 세제와 구매 보조금 지원 정책

2020년 전기자동차 50만대 보급을 목표를 발표한 일본은 전기자동차 구

매 보조금 및 충전 인프라 구축을 위하여 연간 90억 엔의 보조금을 준비

해 놓고 있다.전기자동차 구매 시 최고 139만 엔의 보조금을 지급하며,

우선적으로 현재 우체국에서 이용하고 있는 배달용 자동차 20,000대를 전

기자동차로 교체 할 예정이다(이미혜,2011:8).세제에 대한 지원에 있어

서는 또한 적극적이다.환경 친화적인 신차 구매 시 중량세 및 취득세에

대한 면제 조건이 포함되어 있으며,연비 기준 초과 달성 차량에 있어서는

지속적으로 50%에 달하는 자동차세 경감이 이루어진다.

4)중국의 세제와 구매 보조금 지원정책

중국의 전기자동차 보급 목표는 2015년까지 100만대,2020년까지 500백

만대에 달하며,이는 전 세계 시장 중 가장 공격적인 전기자동차 보급정책
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이다.

이를 위해서 2010년부터 상하이,항저우,장춘,허페이,항저우 등 5대

도시는 시범 보급지역으로 선정하여 전기자동차의 경우 60,000위안의 구

매 보조금을 지원하고 있으며,플러그인 하이브리드 전기자동차의 경우

50,000위안을 지원해주는 지원책을 펼치고 있다(김경연,2010:32).이는 단

지 중앙정부의 지원 금액에 불과하다.심천의 경우 플러그인 하이브리드

전기자동차에 있어서는 30,000위안,전기자동차의 경우 60,000위안의 보조

금을 지급하고 있으며,장춘에서는 40,000위안의 보조금 지급을 검토하고

있다.이에 각 지방정부별로 최소 6,900~60,000위안에 달하는 추가 지원금

이 있어 중앙 정부와 지방 정부 보조금을 합산하면 전기자동차 1대당 최

대 120,000위안에 달하는 매우 큰 금액이 지원되고 있다(이은택,2010:6).

2.국내 세제와 구매 보조금 지원 정책

국내의 경우 국외와는 달리 전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자

동차에 대한 직접적인 구매 보조금에 대한 지원책은 발표 되지 않았다.다

만 2009년부터 세제 지원 방식으로 지원하는 하이브리드자동차의 개별소

비세와 교육세,취득세,공채 매입 등 총 310만원에 달하는 세제 지원을

바탕으로 2012년 1월부터 전기자동차에 대한 감면 계획을 가지고 있으나,

그 금액 또한 하이브리드와 유사한 310만원 정도로 매우 미비한 상황이며,

이 또한 기타 국가에 비하여 보급 확대가 이루어지기 어려운 부분이다.다

만 초기 시장임을 감안하여,정부의 전기자동차 구입 시 1,310만원에 달하

는 완속 충전기를 보조하는 방안을 가지고 있으나,이는 실질적인 보조금

이라고는 판단하기 어렵다(기획재정부 외,2011:40-41).또한 지속적인 구

매 보조금이 증가하고 있는 해외 선진 국가에 비하여 구매 보조금에 대한

지원 및 정책 방향조차 현재까지는 발표되지 않은 상황이다.
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제 3절 정부의 충전 인프라 설치 현황 및 계획

1.국외 충전 인프라 설치 현황 및 계획

1)유럽의 충전 인프라 설치 현황 및 계획

전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자동차에 있어서는 충전인프라

를 구축하는 것 또한 매우 중요하다.영국의 경우 250개소의 고속 충전기

를 런던시에서 운영하고 있으며,2015년까지 25,000곳 이상의 충전 포인트

설치를 목표로 하고 있으며,이를 위해서 6,000만 파운드의 기금을 정부와

민간부분이 공동으로 분담 할 계획이다.이에 대한 수익으로서 현재는 연

75파운드의 정액제로 운영되고 있다(최중혁,2012:14).

<그림 7>영국의 전기자동차 충전기

프랑스 또한 전기자동차의 확산에 맞추어 약 200개의 충전 포인트를 설

치하여 운영 중이며,이는 정부인 파리시에서 운영보수를 담당하고 있다.

이외에 포르투칼,덴마크 및 이스라엘에서 1,300개에서 많게는 20,000개까

지의 전기자동차 충전 포인트를 설치 할 계획을 가지고 있다.(모석천,
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2010:11)

2)미국의 충전 인프라 설치 현황 및 계획

전기충전기 인프라의 경우 2009년 6월 19일 기준으로 미국 동부지역을

중심으로 약 1,000개의 충전기가 설치되어 있다.향후 닛산과 공동으로

9,980만 달러를 투입하여,미국 전역에 약 12,750개의 충전기 설치를 목표

로 하고 있으며,앞서 서술한 바와 같이 전기자동차 실증실험을 위한 자동

차 구입 비용 및 충전기 설치를 위한 비용으로서 4억 달러에 달하는 금액

을 지원 할 예정이다(김규옥,2010:29).

이러한 정부 지원을 바탕으로 한 충전인프라 설립뿐 만 아니라 미국에

서는 일반기업의 충전기 보급도 빠르게 이루어지고 있다.

<그림 8>미국의 전기자동차 충전기

샌디에고 소재의 350그린엘엘씨(350GreenLLC)의 경우 시카고와 샌디에

고에 290개 정도의 충전소를 설치 2015년까지 20만명의 고객을 확보할 목

표를 가지고 있으며,월 정액 50~70달러로서 무제한 사용이 가능한 시스템

을 구축할 계획을 가지고 있다(김혜연,2011:1).또한 뉴저지의 이브이서

비스(EV Service)캘리포니아의 콜롬브 테크놀로지(ClulombTechnologies)
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등이 충전서비스를 통한 수익창출에 주력하고 있다.

충전소 설치에 있어 각 주정부의 권장사항도 있는데,미국의 보스턴의

경우 새로 건축되는 건물에 있어서는 5개 이상의 전기자동차 충전소를 필

수적으로 설치하도록 권장하고 있으며,이는 곧 법제화 될 움직임이 감지

되고 있다.

3)일본의 충전 인프라 설치 현황 및 계획

일본의 전기자동차 및 플러그인 하이브리드전기자동차 충전기에 있어

2010년 3월 말 현재 약 150대의 충전기가 설치되었다.이를 바탕으로 2013

년 약 5,000대의 보급 목표를 가지고 있으며(홍승민,2010:22),2009년부터

설치 된 전기자동차 충전기는 전국 8개소에서 각 지역의 특성에 따라,적

절한 지원책이 실시되고 있다.

<그림 9>일본의 전기자동차 충전기

비교적 체계적인 충전인프라 구축전략을 가지고 있는 일본은 일반 주택

및 아파트,개인 빌딩 및 개인 소유 공간에서의 충전과 공공 상업시설에

대한 충전기 보급을 진행하고 있는데,의사결정의 용이성,가격,기술적문
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제,충전에 대한 과징금,안전 및 설치 용이성을 고려하여,적절한 시범 설

치가 이루어지고 있다.

4)중국의 충전 인프라 설치 현황 및 계획

국가주도의 전기 충전 인프라 보급사업의 경우 국가전력망에서 주도적

인 역할을 하고 있다.2020년까지 총 10,000개의 충전소 건설을 계획하고

있으며,이를 충전기 수로 합산하면 약 50만대의 충전기가 설치 될 예정이

다.이를 위해서 323억위안을 투입 할 계획을 가지고 있으며,이를 실현하

기 위하여 2012년 1,000개 이상의 충전소 설치가 예상 된다(김경연,2010:

38).

<그림 10>중국의 전기자동차 충전기

2.국내 충전 인프라 설치 현황 및 계획

2010년 실증사업을 통하여 16기의 전기 충전 포인트 설치를 설치한 국

내의 경우 2011년 전기자동차 보급을 위하여 서울,영광,제주의 3개 도시

를 선도도시로 선정하고 251기의 충전 포인트를 보급함과 동시에 2014년

까지 2,783기의 충전 포인트를 설치할 계획이었다(박광석,2011:1).하지만
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이러한 대규모의 충전 인프라 설립을 위한 기본 요건으로서 국내외 표준

에 적합한 충전소 및 충전기 설치가 필요하나 2011년 9월 7일에 발표 된

‘그린카 산업발전대책 및 이행점검결과 및 향후대책’보고서에 의하면

2011년 7월 현재 KS표준을 위한 인증조차 급속충전기에 관해서는 성립되

지 않은 상황이다.
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제 4절 기업의 기술 개발 현황

1.국외 기술 개발 현황

2010년 이전만 하더라도 국가별 지역별 환경 친화적 자동차 정책 방향

은 제각기 다른 곳을 향하고 있었다.유럽의 경우 클린디젤 자동차의 지속

적인 성장으로 이에 대한 기술개발을 적극적으로 진행하였으며,미국에 있

어서는 비교적 이러한 환경 친화적 자동차에 대한 인식인 부족한 상황이

었다.일본의 경우 세계최고 수준의 하이브리드 자동차 기술을 바탕으로

하이브리드자동차에 대한 기술개발을 중점적으로 영위하고 있었으며,중국

에 있어서는 비교적 낮은 내연기관 기술로서 이를 단번에 뛰어 넘을 전기

자동차 개발에 주력을 하고 있다.하지만 2010년 이후 이러한 각각의 추구

하는 기술에 대한 전략적 변화가 생겼다.국제유가의 지속적인 상승으로

인하여 연비 증가를 넘어서 화석연료를 사용하지 않는 자동차에 대한 가

능성을 세계 유수의 자동차 업체에서는 변화로서 인식하고 있으며,이에

따라 2009년 세계최초의 상용화된 일본 미쓰비시(Mitsubishi)의 아이미브

(i-MiEV)를 필두로 현재까지 2012년 현재까지 약 2~3년간 수 십개가 넘

는 컨셉 전기자동차 개발과 이에 따른 양산화 계획까지 지속적인 발표가

이루어지고 있는 상황이다.

전기자동차 및 환경 친화적 자동차에 있어 주요 기술로서는 첫째로 차

체 설계에 대한 기술이다.다만 차체 설계의 경우 기존의 완성자동차 업체

에서 모두 보유하고 있는 기술로서 특별히 차별화 되는 부분은 아니다.차

체 설계 기술 이외에 주 추진으로 쓰이는 모터와 모터 제어기,전원 관련

부품인 배터리 및 인버터,제동 관련 부품인 컴프레셔 및 파워모듈,전류

센서 등이 주요 부품으로서 요구된다.

이에 기존의 완성차 업체 및 전기,전자업체와의 긴밀한 기술 협력을 통

하여 기계장치에서 전기,전자장치로 변화하고 있는 전기자동차 및 하이브

리드전기자동차의 기술적 대응이 요구되는 상황이다.
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1)유럽의 기술 개발 현황

유럽의 경우 세계 유수의 완성차 회사인 다임러사와 폭스바겐,비엠더블

류,르노 등에서 전기자동차 및 플러그인하이브리드에 대한 지속적인 연구

개발 및 양산에 대한 부분은 준비 중이다.

먼저 전기자동차에 대한 개발 현황을 살펴보면,독일 다임러(Daimeler)

사에서 기존의 스마트포투(SmartForTwo)를 베이스로 한 2인승 전기자동

차인 스마트이디(SmartForTWO ED:SmartForTwoElectricDrive)이

다.최고출력 30kW,1회 충전 주행거리 110km이며,벤츠 B클래스를 기반

으로 개발 된 블루제로이셀(BlueZERO E-CELL)의 경우 5인승 전기자동

차로서 모터 최대출력 100KW,1회 충전 주행거리 200km이다.또한 같은

국가의 비엠더블류(BMW)를 본다면,기존의 내연기관 자동차인 브랜드인

미니(MINI)를 바탕으로 미니-이(MINI-E:MINIElectric)전기자동차에

대한 개발을 완료하여,약 500대 가량을 생산 미국에서 실증 실험을 2009

년부터 진행 중이다.모터 최대 출력 150kW,1회 충전 최대 주행거리

240km로서 비교적 높은 출력과 주행거리를 갖추고 있다.그 외에 폭스바

겐(Volkswagen)그룹의 스페인 관련 자회사인 시트(Seat)에서는 전기자동

차 및 플러그인하이브리드자동차 실증 시험을 위한 모터 최대 출력

35kW,최고 주행거리 50km인 레온 트윈 드라이브 에코모티브(Leon

TwinDriveEcomotive)개발을 통한 테스트를 진행 중이다.유럽의 또

다른 자동차회사인 르노(Renault)에서는 44kW의 모터와 100km에 달하는

주행거리를 갖춘 전기자동차 개발을 완료했다(윤성현,2009:634-652).

플러그인 하이브리드 전기 자동차의 경우 대부분 컨셉카 개념으로 발표

한 사례가 많이 있다.아우디(Audi)에서 20kW의 전기모터와 1,400cc의 엔

진을 바탕으로 개발 된 플러그인 하이브리드 전기자동차와 비엠더블유와

다임러사에서 발표 된 사례가 있으나 양산 계획은 아직까지 발표되지 않

고 있으며,다 완성자동차 회사와는 달리 디젤을 이용하여 2009년경 폭스

바겐에서 개발을 완료하여 2010년경 20여대를 시범운행 중에 있다(윤성현,

2010:131).
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2)미국의 기술 개발 현황

미국의 경우 비교적 이러한 환경 친화적 자동차 개발에 있어 여타 선진

국에 비하여 늦은 상황이다.다만 기존의 완성자동차회사인 지엠,포드 및

크라이슬러(Chrysler)가 아닌 중소 규모의 신생 벤처회사에서 적극적인 기

술개발을 통하여 전기자동차 판매가 이루어지고 있는 것이 특이한 부분이

다.이러한 중소 전기자동차 회사 중 선진적인 기술을 갖추고 있는 회사가

테슬러모터스(TeslaMotors)이다.2008년부터 세계최초로 소규모 판매체

계를 갖추고 고성능 스포츠카 테슬라 로드스터(TeslaRoadster)를 판매하

고 있는 테슬라모터스는 200kW에 달하는 모터를 바탕으로 최고 속도

200km에 달하는 전기자동차를 시판중이다.미국 포드 및 크라이슬러 또한

전기자동차 개발을 완료,2010년 이후 시판을 진행 중인데,포드는 기존의

내연기관 모델인 포커스(Focus)를 바탕으로 포커스 이브(FocusEV)개발

을 완료하였으며,1회 충전 시 160km 주행이 가능하다.크라이슬러의 경

우 로터스 유로파(LotusEuropa)모델을 바탕으로 200kW의 모터와 240km

에 달하는 주행거리를 갖춘 닷지 서킷 이브(DodgeCircuitEV)에 대한 개

발을 완료 2010년 출시를 목표로 시험을 진행하고 있다(윤성현,2009:

617-625).

미국의 경우 전체적인 기술개발에 있어 전기자동차보다는 플러그인 하

이브리드 전기자동차에 초점이 맞추어져 있는 상황이다.세계 최고의 생산

량을 갖추고 있는 지엠 또한 전기자동차보다는 플러그인 하이브리드 전기

자동차 판매에 더욱 매진하고 있는 모습이며,포드와 크라이슬러 또한 다

양한 플러그인 하이브리드 전기자동차 모델을 출시하거나 출시 예정이다.

세계 최초의 양산형 플러그인 하이브리드 전기자동차인 지엠의 시보레 볼

트(ChevoletVolt)의 경우 2011년 1만대 판매 목표 대비 6,142대를 판매하

였으며,포드의 경우 이스케이프 피에이치이브(EscapePHEV)크라이슬러

의 경우 타운&카운티 피에이치이브(Town&CountyPHEV)및 짚&페트리

어트 피에이치이브이(Jeep&PatriotPHEV)에 대한 시험제품 개발을 완료

하고 2013년 판매를 목표로 하고 있다.
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3)일본의 기술 개발 현황

일본은 전통적인 환경 친화적 자동차 강국이다.도요타의 경우 1998년부

터 이미 하이브리드 전기자동차인 프리우스 양산을 바탕으로 현재 3세대

프리우스를 판매중이며,미스비시의 경우 세계 최초의 양산형 전기자동차

인 아이미브에 대한 판매를 2009년부터 시작하였는데,47kW의 모터 최대

출력과 160km 주행거리를 갖추었다.아이미브의 경우 소비자 판매가격은

459만 9000엔이나 정부로부터 구매 보조금 320만 9000엔을 지원받는다.하

지만 현재 전기자동차에 있어 가장 빠른 성장 및 판매를 보이고 있는 업

체는 닛산(Nissan)이다.미쓰비시보다 조금 늦은 시기에 전기자동차 발표

를 하였으나,아이미브보다 더욱 높은 성능을 갖추어 80kW의 모터 출력

과 160km의 주행이 가능하다(윤성현,2009:606-615).닛산의 전기자동차

인 리프(Leaf)는 미국에서 가장 많은 20,000대를 2011년 판매하였다(전혜

미,2012:1).

일본의 경우 플러그인 하이브리드 전기자동차의 경우 비교적 기술개발

에 대한 관심은 적은 상황이다.하지만 시장의 흐름에 따라서 기존의 선진

적인 하이브리드기술을 가지고 있는 도요타에서는 하이브리드 전기자동차

인 프리우스를 기반으로 한 플러그인 하이브리드 전기자동차 모델을 발표

하였으며,2012년 220~280만엔대의 가격으로 생산 할 계획이다(김철환,

2010:33)

4)중국의 기술 개발 현황

내연기관에 대한 기술이 매우 낮은 중국의 경우 하이브리드 전기자동차

를 넘어 전기자동차에 대한 기술개발을 정부와 민간에서 전폭적으로 진행

하고 있다.앞서 서술한 바와 같이 미국에 이어 세계 2위 수준의 전기자동

차 기술개발 자금을 투입하고 있는 중국은 2009년 이미 세계적 수준의 전

기자동차를 중국 고유 자동차 회사인 비와이디(BYD)에서 발표하였다.

40kW,75kW,160kW의 다양한 전기자동차 모델을 발표한 비와이디는 최
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고 주행거리 400km에 달하는 전기자동차 주행거리를 갖추고 있으며,최고

속도 100km/h,급속 충전의 경우 50%까지 10분에 충전이 가능하다.또한

토종 자동차 회사인 체리(Cherry)자동차의 경우 30kW의 최고 출력을 가

진 모터와 120km의 주행거리를 갖춘 전기자동차를 2010년 발매하여 판매

중이다(윤성현,2009:658-660).

2.국내 기술 개발 현황

국내에 있어서도 전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자동차에 대

한 관심은 정부 뿐만 아니라 기존의 완성차 업체에서도 높은 관심을 가지

고 있다.하지만 유럽이나 미국,일본 뿐만 아니라 중국에 비하여 기술 개

발 및 양산화에 대한 진행은 매우 늦은 상황이다.

지난 2000년,국내는 전기자동차 보다는 미래 환경 친화적 자동차로서

연료전지자동차를 전략적으로 개발하였으나,기존의 내연기관 자동차에 비

하여 최소 10배 이상 높은 가격을 형성,상용화에 있어 전기자동차나 플러

그인 하이브리드 전기자동차에 비하여 낮은 평가를 받고 있다.이에 시장

의 변화에 의하여 국내 완성자동차 회사에서도 전기자동차 출시에 대한

노력을 지속하고 있다.2010년 8월 첫 선을 보인 현대자동차의 블루온

(Blue-on)은 국내 최초의 양산형 전기자동차로서 그해 12월 시범 공급을

진행했다.이어서 기아자동차의 첫 전기자동차인 레이이브이(Ray-EV)를

선보였으며,지속적인 전기자동차 개발을 진행하고 있다.

국내의 플러그인 하이브리드 전기자동차의 경우 현재까지는 발표 된 바

없다.
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제 4장 성공요인에 따른 정부 정책 및 기업의

방향

제 1절 정부의 기술 개발 지원 정책 비교 및 방향

2015년까지 22,260백만 유로의 투자 계획을 가지고 있는 미국,3,373백만

유로의 투자 계획을 가지고 있는 중국,우리나라와 유사한 수준의 완성자

동차 브랜드를 보유한 프랑스조차 2,150백만 유로의 기술개발 자금 계획을

가지고 있으나,국내의 경우 273백만 유로의 기술개발 자금에 대한 지원계

획을 가지고 있을 뿐이다.이는 세계 최대의 단일 사업으로서 매우 낮은

기술개발자금에 대한 지원계획이라고 볼 수 있다(이미혜,2011:10).

[표 16]국가별 기술개발 투자 비율

기술 개발 투자비 금액(백만유로)

미 국 22,260

중 국 3,373

프랑스 2,150

스페인 1,390

영 국 1,343

독 일 615

덴 마 크 5

일 본 241

한 국 273

합 계 31,650

출 처:본문 내용 재정리
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비록 일본이나 독일 등은 국내와 유사하거나 2배 정도의 금액에 대한

기술개발지원 계획을 가지고 있으나,이미 두 국가의 자동차회사들은 지속

적인 연구개발을 통하여 관련 기술을 기 습득하였거나,세계적인 경쟁력을

갖춘 자동차 회사이다.

이에 현재 위 [표 16]에서 제시 된 기술 개발 자금 규모 중 최소한 평균

에 해당하는 3,516백만유로,중국 수준의 기술 개발 자금 투자가 요구되는

수준의 금액이다.특히 기존의 완성 자동차 회사뿐만 아니라 그에 관련 된

부품회사에 대한 지원 비율 또한 중요하다.내연기관 자동차에서 전기자동

차 또는 플러그인 하이브리드 전기자동차로서의 시장 변화 시 전기자동차

의 경우 기존 내연기관 자동차에 비하여 최대 1/10정도의 부품으로 자동

차를 제조하게 된다.이렇게 된다면,기존의 자동차 부품 회사 중에서

90%는 더 이상 제품 생산이 어렵게 되며,이는 국내의 자동차 산업뿐만

아니라 전체적인 산업에 있어 매우 어려운 상황이 전개 될 것임이 자명하

다.이에 따라 현재,비교적 빠른 기술개발 및 품질 관리를 통하여 세계적

인 자동차 회사가 배출되고 있는 시점에서,국내보다 한발 앞선 선진 자동

차 회사와 동등하게 또는 미래 시장을 앞서나가기 위하며,최소 완성자동

차 선진국과 유사한 기술개발 자금을 지원하되,중소기업의 어려움 및 장

기적인 전기자동차 시대에 대비할 수 있는 업종전환에 대한 기술개발 자

금 지원이 반드시 필요 할 것이다.

제 2절 정부의 세제와 구매 보조금 지원 정책 비교 및 방향

전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기 자동차의 확대에 가장 중요한

정부의 구매 보조금에 있어서 [표 17]에 정리 된 바와 같이 미국 외 환경

친화적 자동차 보급에 적극적인 국가의 경우 최소 360만원에서 최대 2,000

만원에 이르는 구매 보조금을 지급하고 있는 현실에 비하여,국내는 하이

브리드자동차에 310만원의 구매 보조금과 전기자동차는 이에 미치지 못하

는 보조금을 지급하고 있다.
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[표 17]국가별 구매 보조금 지원 현황

국 가 금 액 기 타

독 일 360만원(2,500유로) -

영 국 900만원(5,000파운드) -세제 혜택 연 320만원 (1,800파운드)

프랑스 720만원(5,000유로) -

미 국 약 850만원(7,500달러) -

일 본 2,000만원(139만엔) -

중 국 1,100만원(60,000RMB) -

한 국 - -세제 혜택 구매 시 310만원

출 처:본문 내용 재 정리

이에 따라서 국내 정부는 다양한 세수 확보를 통하여 초기 환경 친화적

자동차에 대한 보급 확산을 통하여 지속적인 자동차 산업에 대한 미래 경

쟁력 확보가 필요 함이다.

제 3절 정부의 충전 인프라 설치 및 계획에 따른 방향

인프라에 있어 해외 선진 국가와의 비교해 본다면,[표 18]에서와 같이

이미 1,000개 이상의 전기자동차 포인트가 설치되어 있는 미국이나 250개

이상 설치되어 있는 영국,2012년까지 1,000개 이상의 충전기 설치를 목표

로 하고 있는 중국에 비하여,국내의 경우 실증사업을 위한 매우 소수의

충전기가 설치되어 있는 실정이다.
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[표 18]각국의 충전 인프라 현황

국 가 현 설치 수량(기) 목 표(기)

영 국 250 25,000(2015년)

프 랑 스 200 -

미 국 1,000 13,000(2015년)

일 본 150 5,000(2013년)

중 국 1,000 50,000(2020년)

한 국 16 2,783(2014년)

출 처:본문 내용 재 정리

미래의 충전 인프라 구성에 따른 충전기 수량에 대한 목표는 2014년 약

2,783개로서 절대적인 수량에 있어서는 비교적 적지만,국내의 국토 면적

및 밀집된 현황 상 매우 적합한 설치 수량이라고 볼 수 있다.하지만 이러

한 목표에 적합한 정책 수립이 반드시 필요한데,앞서 서술한 바와 같이

초기 251개의 충전 포인트조차 현재로서는 설치여부가 불투명한 상황이다.

국내의 국토 면적과 인구의 밀집도를 본다면 2014년 충전기 설치에 관

한 절대적인 수량은 비교적 적합한 수준이다.다만,이러한 설치 계획에

있어 반드시 적절한 시기와 관련 산업과의 발전 정도에 따라 유연한 정책

이 이루어짐이 바람직하다.

제 4절 기업의 기술 개발 현황에 따른 방향

환경 친화적 자동차에 대한 절대적인 기술수준을 비교하기는 어렵다.그

이유는 현재 환경 친화적 자동차에 대한 성능 및 기술 수준을 각국의 완

성자동차 회사에서는 정확하게 밝히지 않고 있으며,이에 대한 전문가들

또한 직접적인 테스트가 아닌 각 회사가 발표한 자료를 바탕으로 한 분석
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에 의존하기 때문이다.다만 각 분야의 통계적인 분석을 바탕으로 한 기술

수준으로서 국내 전문적인 경제 연구소 중 하나인 하나금융경제연구소의

보고서의 2009년 자료에 의존 할 수 있다.환경 친화적 자동차인 하이브리

드 및 전기자동차에 있어 국가별 경쟁력을 시장지위,기술력,성장잠재력

및 수익구조를 바탕으로 5점 척도로 환산한 결과를 본다면,일본이 평균

4.75점,미국이 3.5점,유럽 및 한국이 3점 정도이며,중국이 2.25점 정도로

나타난다(하나금융경영연구소,2009:31).특히 전기자동차 부분만으로 보

았을 때 2012년 매경-삼성경제연구소 한국 자동차 전문가 10인의 설문결

과 2011년 이미 중국의 전기자동차 기술력은 국내 100기준 105로서 국내

의 기술수준을 이미 넘을 것으로 평가하고 있으며,이 격차는 더욱 벌어져

2020년에는 117.7까지 차이가 날 것으로 예상된다(매일경제,2012).

이와 같은 기술격차에 있어 국내의 기존 완성자동차 회사는 반드시 핵

심 기술에 대한 지속적인 연구개발 및 특허에 획득을 바탕으로 현재 예상

되는 기술 격차해소에 적극적인 노력이 수반되어야 하며,이와 함께 기존

의 협력 회사와의 동반자적 관계에 대한 인식을 바탕으로 미래 시장의 대

비책이 반드시 세워져 할 필요가 있다.또한 급변하는 시장 환경에 있어

새로운 경쟁자 출현에 대한 대비책과 국내의 중소기업 역시 이러한 시장

변화에 대한 흐름을 바탕으로 미국의 신생 중소 전기자동차 회사와 같은

적극적이며,전략적인 시장을 찾고자 만전의 노력이 필요할 시점이다.
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제 5장 결론 및 시사점

제 1절 연구 결과

1.정부의 역할

2011년 40,927백만 달러로서 반도체에 이어 4대 수출 품목인 자동차는

국내 완성차 회사의 지속적인 품질 향상 및 정부와의 협력아래에서 지속

적인 발전을 이루어 왔다.하지만 1886년 1월 29일 세계 최초의 가솔린 엔

진자동차가 등장한 이후 약 120년만에 지구는 환경에 대한 문제로서 지속

가능한 성장을 위한 변화의 물결을 맞이하고 있으며,그 중심에 환경 친화

적 자동차,특히 전기자동차와 플러그인 하이브리드 전기자동차가 있다.

하지만 이러한 미래형 환경 친화적 자동차에 있어 국내 완성자동차 회사

및 관계 협력사의 기술적 수준이 개발도상국으로 분류되는 중국 보다 더

낮은 것으로 보고 될 뿐만 아니라,정부의 총체적 정책에 있어서도 기업의

기술 개발 계획조차 따라가지 못하고 있는 것이 현실이다.그 중 한 예로

서 전기자동차 표준화 및 인증화에 대한 부분은 들 수 있다.전기자동차

보급을 위하여 가장 중요한 충전 인프라의 경우 독일 3건,일본 3건,미국,

프랑스,이스라엘,한국 1건 등 자동차 선진국인 일본과 독일에 비하여 낮

은 국제 표준 제안이 이루어졌다.

위와 같은 사례는 국내의 환경 친화적 자동차에 있어 정책적 방향에 대

한 일부분의 사례일 뿐이다.

현재 환경 친화적 운송수단의 확대에 대한 성공 요인으로서 가장 중요

한 것은 범 정부 차원의 정책적 지원이며,이에 대한 바탕이 되는 것은 기

업의 기술 개발 및 시장 확대에 대한 전략적 판단이다.미래형 환경 친화

적 자동차인 전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자동차에 있어서 지

속적인 기업의 기술개발이 필요하겠지만,시장 창출이 매우 불확실한 현

상황에 있어 기업으로서 무조건적인 기술개발 투자는 어렵다.하지만 환경
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친화적 자동차에 대한 개발은 반드시 이루어져야 하며,기존 내연기관 자

동차 시장의 대체 및 환경 친화적 운송수단의 성장 가능성은 확실하다.이

에 초기 완성자동차 회사와 관련 부품회사 및 공공 연구기관과의 컨소시

엄을 통하여 선택과 집중 전략을 바탕으로 하는 국가적 연구 개발 사업으

로 초기 기술개발을 추진해야 하며,이에 대한 기술 개발 자금 또한 현재

의 수준에 머무르지 말고,최소한 선진국의 기술개발 자금에 버금가는 지

원책이 필요할 것이다.또한 이러한 기술개발을 바탕으로 초기 시장을 창

출하는데 있어서 반드시 필요한 부분은 구매 시 혜택을 주는 보조금 부분

이다. 2011년 딜로이트(Deloitte)에서 조사 된 전기자동차에 관한 소비자

조사에 있어서도 미국의 경우 증가된 가격을 지불할 의사가 없는 소비자

가 56%,중국의 경우 51%,유럽 57%,일본 63%로 나타났으며,구매 금액

에 있어서는 정부 보조금을 포함하여,미국의 경우 77%가 30,000달러 이

하,유럽 및 중국의 경우 20,000달러 이하의 가격을 선호하는 것으로 조사

되었다(황선창,2011:1).또한 같은 해 미국의 파이크 리서치(Pike

Research)의 반 웨스튼도프 가격 민감도 측정 방법론(VanWestendrop

PriceSensitivityMeterMethodology)을 이용한 플러그인 하이브리드 전

기자동차에 대한 소비자 요구,기호,가격 민감성에 대한 미국 전역의

1,051명의 조사결과 전통적인 내연기관 자동차의 기본적인 지불 금액은

20,000달러이며,플러그인 하이브리드 전기자동차를 위해서는 최적의 가격

점이 23,750달러로서 조사되었다(http://www.greencargongress.com,2011).

하지만 현재 전기자동차 및 플러그인하이브리드 전기자동차의 경우 대부

분 29,000~57,000달러에 달하는 높은 가격을 형성하고 있다.미국은 이에

있어 약 7,500달러에 달하는 보조금을 지급하고 있으나,이러한 보조금에

도 불구하고 전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자동차에 대한 빠른

시장 확대가 이루어지고 있지 않다.국내에서의 보조금은 더욱 열악한 상

황이다.미국의 7,500달러 보조금과 영국의 구매 보조금 5,000파운드와 연

간 1,800파운드에 달하는 세제 혜택 등 전기자동차 및 플러그인 하이브리

드 전기자동차의 확대에 대한 최소한의 노력을 하고 있으나,국내에 있어

서는 이와 같은 상황에도 불구하고 단지 310만원의 세제혜택을 바탕으로
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한 최소한의 시장 확대 노력도 기울여지지 않는 상황이다.이에 따라 기술

개발 자금 지원과 함께 시장 확대에 대한 정부의 지원이 반드시 필요하며,

이러한 지원 수준 또한 해외 선진국과 동등하고 합리적인 지원 금액이 뒷

받침되어야 할 것이다.

정부 지원책의 마지막으로서는 환경 친화적자동차 보급에 반드시 뒤따

라야하는 충전 인프라에 관한 부분이다.앞서 서술한바와 충전 인프라에

있어서도 해외 국가와의 비교하여,이미 1,000개 이상의 충전 포인트가 설

치되어 있는 미국이나 250개 이상 설치되어 있는 영국,2012년까지 1,000

개 이상의 충전기 설치를 목표로 하고 있는 중국에 비한다면 국내의 충전

인프라 설치 및 보급계획은 매우 열악하다.2010년 실증사업을 통하여 16

기의 전기 충전 포인트 설치에 불과한 국내는 2011년 전기자동차 보급을

위하여 서울,영광,제주의 3개 도시를 선도도시로 선정하여 251기의 충전

포인트를 보급함과 동시에 2014년까지 2,783기의 충전 포인트를 설치할 계

획이었으나,2011년 9월 7일에 발표 된 ‘그린카 산업발전대책 및 이행점검

결과 및 향후대책’보고서에 의하면 2011년 7월 현재 KS표준을 위한 인증

조차 급속충전기에 관해서는 성립되지 않은 상황이며,이러한 관련 국제

표준에 있어서도 선도적인 제출이 이루어진 경우가 1건에 불과하다.

이러한 현 상황에 있어,충전인프라 또한 적극적인 지원정책을 통하여

빠른 보급,확산이 필요 할 것이다.

2.산업계의 노력

전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기 자동차의 시대가 올 것이라는

것은 많은 전문가들 뿐 만 아니라 일반적인 사람들조차도 인식을 하고 있

다.2008년까지 컨셉카를 포함하여 출시 된 전 세계 전기 자동차 모델이

13종에 불과했으나,2012년 120종의 모델이 출시되어 매우 높은 성장세를

보일 것으로 예상하고 있다.또한 2020년 연간 약 500만대의 전기자동차

및 플러그인 하이브리드 전기자동차가 판매됨에 따라 본격적인 환경 친화

적자동차의 시대가 열릴 것으로 예상된다.하지만 이러한 산업 환경적 변
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화에 있어 국내 완성자동차 회사는 비교적 낮은 수준의 기술개발이 이루

어지고 있다.2011년 659만대를 판매하여 세계 자동차 판매순위 5위를 기

록하고 있는 국내의 완성 자동차 회사에 있어 전기자동차 개발이 이루어

진 사례는 단지 1건이며,2012년 1건의 추가 출시를 발표하고 있다.이에

적극적인 기술개발을 통한 미래 환경 친화적 기술개발이 반드시 필요한

시점이다.

완성자동차 업체의 경쟁력은 핵심 부품 및 관련 협력회사의 경쟁력이다.

전체적인 기술개발 또한 이루어져야 하지만,주요 관련 부품의 개발이 적

극적으로 이루어져야 고 품질의 환경 친화적 자동차의 생산이 가능하다.

전기자동차 및 플러그인 하이브리드 전기자동차에 있어 공통적으로 중요

한 부품은 크게 구동 관련 된 모터와 모터 제어기,전원 관련 부품인 배터

리 및 인버터,제동 관련 부품인 컴프레셔 및 파워모듈,전류센서등이 주

요 부품으로서 요구된다.모터 및 모터 제어기의 경우 국내 산업용 모터

전문 회사인 현대중공업과 현대자동차 계열 관련회사인 현대모비스의 시

장 진입을 위한 발 빠른 움직임 있다.비교적 높은 기술을 갖춘 모터 및

모터 제어기이지만 이를 동력용인 전기자동차용으로서의 적용 시 많은 실

증실험이 요구됨에 있어 빠른 실증 테스트를 통한 시장 진입이 요구된다.

배터리와 인버터는 대규모 기술개발 및 양산 투자가 이루어지는 부품으로

서 LG화학 및 SB리모티브,LS산전 등에서 선진적인 기술을 갖춘 것으로

평가 받고 있으며,전류센서 및 파워 모듈 등은 우리산업과 LS산전등에서

일부 개발을 진행하고 있다.

이처럼 일부 선진적인 기술을 갖춘 부품도 있으나,전체적으로 환경 친

화적자동차를 본다면 선진국뿐만 아니라 미래 개발도상국으로 분류되는

중국조차 국내의 환경 친화적자동차에 대한 기술수준을 넘어선 것으로 조

사된다.이러한 점에 있어 자동차의 지속적인 성장을 이루고 있는 국내 자

동차회사는 미래 예상되는 부분에 대한 기술개발 격차를 반드시 해결하여

지속적인 국내 자동차 산업의 경쟁력을 갖추어야 한다.
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제 2절 연구 결과에 따른 시사점

지속가능한 성장은 온 인류가 21세기에서 지향하는 방향이다.이러한 방

향속의 중심에 서 있는 것이 환경보존이며,이러한 환경보존을 위해서는

산업적인 영향을 최소하여,세계적인 환경에 대한 급격한 변화를 막는 것

이다.또한 화석연료의 고갈에 따른 다양한 사회적,정치적 문제를 해결하

기 위함과 각 국가의 신 성장 동력을 확보하기 위하여 전기자동차나 플러

그인 하이브리드 전기자동차와 같은 환경 친화적 자동차에 대한 개발 의

지가 높아져가고 있는 상황이다.

현대인의 필수품이 되어버린 자동차가 이제는 환경오염의 주범이 되어

버렸다.이에 따라서 유럽,미국,일본은 물론 선진국으로 분류되는 대부분

의 나라에서 자동차에서 배출되는 온실가스에 대한 규제책을 시행하고 있

으며,전기자동차나 플러그인 하이브리드 전기자동차에 대한 지원책 및 관

련 인프라를 강화하고 있는 상황이며,이러한 산업적 환경변화에 의하여

세계 유수의 완성자동차 회사와 선진적인 국가는 다양한 지원책과 기술개

발을 지속적으로 진행하고 있다.

현재 전기자동차 기술에 있어 중국조차도 국내를 앞선 상황과 플러그인

하이브리드 전기자동차의 경우 미국과 유럽의 각 완성 자동차 회사에서

판매를 시작한 것과는 달리 국내에서는 일반 소비자에게 판매되는 제품조

차 현재까지 계획이 없는 상황이다.이는 국내가 기술적으로 낮은 수준을

갖추고 있다기보다는 미래 환경 친화적자동차 시장에 있어 시장 전망에

대한 국내 정부와 기업의 대응이 늦은 것으로 보는 것이 무방할 것이다.

지난 50년간 세계적으로 유래 없는 빠른 발전을 일구어 한강의 기적을

이루어낸 국내의 산업에 있어,패스트팔로워(FastFollower)전략으로서 성

공을 이루어 냈다.하지만 이제 선진국의 문턱에 올라서는 국내 위치에 있

어서는 더 이상 패스트팔로워(FastFollower)전략으로서 성공은 어려운 상

황이며,퍼스트무버(FirstMover)로서의 전환이 반드시 필요한 시점이다.

더욱이 세계 5위의 자동차 판매국의 위치를 고려한다면 더 이상은 미래

환경 친화적 자동차 후발국으로서 자리매김 할 수는 없는 상황이다.



-56-

이에 정부 및 정부의 기술개발 및 인프라 관련 지원을 지속적으로 증가

시키고,이를 필요한 곳에 적절히 배분하여,효율적으로 집행하여야하며,

핵심역량을 키우는 기업에게 도움을 주는 방향을 모색해야 한다.

기업의 경우 현재의 산업에 있어 성공에 기쁨을 만끽하기 보다는 미래

환경 친화적 자동차에 대한 기술개발 의지를 갖고,시장흐름을 적절하게

읽어,지속적으로 환경 친화적 자동차의 기술에 있어 뒤 떨어지지 않는 역

량을 갖추는 것이 중요하다.

정부와 완성자동차 회사 그리고 협력회사인 중소기업 간에 있어 정부는

적절한 지원책과 관련 법률 및 시설을 빠르게 구성하고,완성자동차 회사

에서는 시장의 변화에 따른 기술 개발 및 제품 출시,그리고 협력회사와의

유기적인 제품 개발을 이루어낸다며,과거의 자동차 산업의 성공과 같이

미래 환경 친화적 자동차에 있어서도 반드시 성공적인 열매를 거둘 수 있

을 것이다.
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ABSTRACT

A StudyonDeterminantsofSuccessforDomestic

Eco-FriendlyTransportationusingFusionTechnology

-FocusedonElectricCarandPlug-inHybridElectric

Vehicle–

Won,JunHee

MajorinTechnologyStrategy

Dept.ofConvergenceTechnology

GraduateSchoolofKnowledgeService

Consulting

HansungUniversity

Inthe21stcenturyahottopicaroundtheworldishumansustainable

growth.Internalcombustion engines operate by burning fossilfuel

derivativesandproduceexhaustemissions,whicharemajorcontributionto

greenhousegasemissionsintheworld.Toalleviatetheenvironmental

problemscausedbyvehicleexhaustemissions,lotsofstudiesrelatedto

developing environmentally friendly transportandencouraging theiruse

havebeenconductedinvariousways.Onewayofthestudiestakenisto

useeco-friendlyfuelsinsteadoffossilfuels,forinstance,electricalenergy,

hydrogenandLNG(liquefiednaturalgas).Electricalenergyisoftencombined

with conventionalcombustion engines.Anotherway toward protecting

environmentistoinnovateonconventionalinternalcombustionengines

withoutchangingfuel,forexample,cleandieselengine.

Mainlyconsideringcarsamongthoseenvironmentallyfriendlyvehicles,

thecarsusingelectricalenergyasmainorsupplementarypowersource
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areelectriccars,hybridelectriccars,plug-inhybridelectriccars,fuelcell

cars,etc.Eco-friendlyinternalcombustionenginecarsthatarevehiclesto

innovate on conventional engine are considered to be transitional

technologiestoalleviateenvironmentalconcernstosomeextent.Thecars

withcleandieselenginesandLNG enginesaregoodexamples.Recently,

manycountriesdrivetheireffortstodevelopeco-friendlycars.However,

thedirectionsoftheeffortsarequitedifferentcountrybycountry.U.S.,

ChinaandJapanarefocusonimprovingtechnologiesinvolvedwithcars

fueledbyelectricalpower,whileEuropeisconsideredtohavequalified

technologiesinvolvedwithcleandieselengines.

Hybridcarshavebeencommerciallyproducedsince1990sinJapan.U.S.

hasbeenundertakingtheresearchanddevelopmentofelectriccarsand

plug-inhybridelectriccarssincethemidof2000s.Incontrast,South

Koreastartedactivitiesrelatedtotheresearchanddevelopmentofelectric

carsin2010.Inotherwords,Koreaisalaterunnerinthisfield.Itis

obviousthatfuturecompetitivenessofKoreacanbeadverselyaffectedby

thelatestartofeco-friendlycardevelopmentinthesensethatoneofthe

mostprimaryexportingproductsinKoreaisacarandenvironmentally

friendly car industry would be significantly growing among other

eco-friendlytransportationindustries.

Inthispaper,weintroducetransitionaleco-friendlytechnologiesincluding

hybridcarsandcleandieselcars.Andwepresentfuturedirectionof

technologydevelopmentonelectriccarsandplug-inhybridelectriccars

thatareexpectedtoleadcarmarkettenormoreyearslater.Additionally,

weanalyzecurrentstatusoftechnologiesand governmentpoliciesby

comparing those ofKorea with those ofothercountries.Regarding

governmentpolicies,wemainlyexaminethem withrespecttotechnology

developmentfund,carpurchase subsidy and recharging infrastructure

supportedbygovernment.Basedontheanalysis,weproposeplanstoset
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goalsandpolicydirectionstoensureleadingpositionofcompaniesand

governmentinthefieldofcarindustry.Furthermore,wesuggestthe

desireddirectiontowardsustainablegrowthbymeansofdevelopmentsand

popularusesofeco-friendly transportations.Wealsofocuson fusion

technology that combines mechanics with electronics since it plays

essentialroleintransformingconventionalinternalcombustionenginecar

toelectriccarorplug-inhybridelectriccar.

Inshortwords,thispaperpresentsthefollowingthings;theconceptof

environmentallyfriendlycars,thecurrentstatusofdevelopmenttechnology

involvedwitheco-friendlycars,directionofourgovernmentpolicy,other

leading countries’environmentalregulations and theireco-friendly car

supportingpolicies,onthebasisoftheanalysisthatisshownthatitis

indispensabletodevelopenvironmentallyfriendlyvehiclessuchaselectric

carsandplug-inhybridelectriccarsduetodepletingoffossilfuels.

In addition to these,we clearly scrutinize the current status of

developmenttechnologiesandgovernmentpolicieswithrespecttoKoreaas

alaterunnerandleadingcountriessuchasEurope,U.S.andJapan.Based

onthefindings,weproposeplansthatwouldbehelpfultoensurefuture

competitivenessaswellascurrentstrongpositionincarindustryofKorea.

【key word】Eco-Friendly Vehicle,Electric Vehicle,Plug-in Hybrid

ElectricVehicle
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