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1  주요 규제 개요 및 전망 

 규제 개요

□ (지구 온난화) 유엔 산하 기후변화에 관한 정부간 협의체(IPCC)가 

발간한 보고서*에 따르면 지구 온난화로 향후 20년간 지구의 평균 

온도가 19세기 말보다 섭씨 1.5도 상승할 수 있다고 전망함

* 지구온난화 1.5℃ 특별보고서: 2018년 제48차 IPCC 총회(인천 송도 개최)에서 회원

국(195개국) 만장일치로 승인된 보고서

o 지구 온도가 1℃ 오르면 가뭄이 지속되고 물부족 인구 5천만명,

육상생물의 10%가 멸종 위기에 처하게 되고 기후변화로 인해 30

만명이 사망하는 등 인류의 재앙이 됨

o 온실가스는 지구 온난화에 영향을 미치는 기체들로 직접 온실가스

와 간접 온실가스로 나누며 일반적으로 이산화탄소를 기준으로 

각 가스별 기여정도를 명시하여 배출량을 계산함

- 직접 온실가스: 이산화탄소, 메탄, 아산화질소, 수소불화탄소, 과

불화탄소, 6불화황 등

- 간접 온실가스: 일산화탄소, 질소가스, 비메탄휘발성 유기물질 등

□ (탄소중립) 현재 온실가스 배출량이 흡수량보다 크므로 차이만큼 

대기중 이산화탄소 농도가 증가되므로 배출량을 저감하고 흡수량

을 증대시켜 이산화탄소 농도가 더 이상 증가되지 않도록 순 배출

량이 0이 되도록 하는 것을 탄소중립이라고 함

o 지구온난화 1.5℃ 보고서에 따르면 지구 평균 온도 상승을 1.5℃

이내로 억제하기 위해서는 이산화탄소 배출량을 ‘30년까지 ’10년 

대비 최소 45% 이상 감축하여야 하고, ‘50년까지 전지구적으로 탄

소중립을 달성하여야 한다고 제시하고 있음
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o 우리나라는 기후위기 대응을 위해 ‘2050 장기저탄소발전전략

(LEDS*)’을 수립(‘20.12.15)하였으며, ‘2050년 탄소중립을 목표로 나

아가겠다’는 비전 아래 5대 기본방향과 부문별 추진 전략이 포함

되어 있음.
* LEDS: Long-term low greenhouse gas Emission Development Strategies

[ 2050 탄소중립 부문별 과제 및 미래상 ]

출처: 통합기후변화홍보포털(환경부) https://www.gihoo.or.kr/netzero/main/index.do
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ㅇ 2050 탄소중립위원회에서는 ‘2050 탄소중립 시나리오 초안 발표

(’21.8.5)’ 및 2030 온실가스 감축 목표 재검토함

- 1안: 기존의 체계와 구조를 최대한 활용하면서 기술발전 및 원･

연료의 전환을 고려

- 2안: 1안에 화석연료를 줄이고 생활양식 변화를 통해 온실가스를 

추가로 감축

- 3안: 화석연료를 과감히 줄이고 수소공급을 전량 그린수소로 전환

해 획기적으로 감축

- 국내외 여건 변화에 따라 자동차 연비·온실가스 관련 정책에 대

한 재검토가 필요함

□ (2030 자동차 온실가스 기준) 환경부는 ’30년 1,820만톤 이상의 온

실가스 감축을 목표로 자동차 온실가스 관리제도의 온실가스 배출 

기준을 확정하여 공포(‘21.2.15)하였음

o 자동차 온실가스 관리제도: ‘저탄소 녹색성장 기본법’에 따라 ‘12년

부터 시행 중인 제도로서 자동차 제작사(수입사 포함)*는 그 해에 

판매한 자동차의 평균 온실가스 배출량 또는 평균 연비가 당해 

연도의 기준을 준수할 수 있도록 관리해야 함.
* (국내 제작사) 현대·기아·한국지엠·르노삼성·쌍용(5개)

(수입사) BWM·Benz·Audi VW·토요타·혼다·포드·FCA·캐딜락·볼보·한불·재규어랜

드로버·테슬라·포르쉐·FMK(14개)

- 미국과 유럽연합(EU) 등 주요 자동차 생산국가에서 폭넓게 시행 

중이며 CAFÉ(Corporate Average Fuel Economy, 기업별 평균연비)

라고 불리고 있음

o ‘12년 제도 시행 초기에는 온실가스 140 g/km, 연비 17 km/L이

었으나 매년 점차 강화되어 ’21년에는 온실가스 97 g/km, 연비 

24.3 km/L의 기준이 적용됨.

- 올해 공포된 온실가스 배출 기준은 ‘21년 97 g/km → ’25년 89

g/km → ‘30년 70 g/km으로 단계적 기준을 강화함
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[ 자동차 평균 온실가스 차기 기준(2021-2030년) ] (단위 : g/km)

분류  연도 '21 '22 '23 '24 '25 '26 '27 '28 '29 '30

10인 이하 승용·승합 97 97 95 92 89 86 83 80 75 70

승합(11～15인)·소형화물 166 166 164 161 158 158 155 152 149 146

출처: 환경부 보도자료(2021.2.15.)

              [ 자동차 평균 연비 차기 기준(2021-2030년) ]   (단위 : km/L)

분류  연도 '21 '22 '23 '24 '25 '26 '27 '28 '29 '30

10인 이하 승용·승합 24.3 24.3 24.4 25.2 26.0 27.0 27.9 29.0 30.9 33.1

승합(11～15인)·소형화물 15.2 15.2 15.4 15.7 16.0 16.0 16.3 16.6 16.9 17.3

출처: 환경부 보도자료(2021.2.15.)

o 자동차 온실가스 관리제도를 미달성할 경우 ‘대기환경보전법’에 따

라 과징금 부과 대상이 되며 기준을 달성하지 못한 경우 향후 3

년간 초과달성분으로 미달성분을 상환하거나 타업체와의 실적거

래를 통해 미달성분을 해소해야 함 

- 미달성분 1 g/km에 대한 과징금은 ‘19년 3만원, ’20년 5만원의 

과징금 요율이 적용되며 과징금은 자동차 제작업체별 매출액의 

1%를 상한으로 함

o 중대형 상용차의 ‘23~’25년 평균 연비·온실가스 기준을 설정(‘20.12

월)하였음

- ’21~‘22년 기준값 대비 ’23년 2.0%, ‘24년 4.5%, ’25년 7.5%의 감

축을 목표로 함

- 초과 달성시 향후 미달성분 상환에 사용 가능하며 미달성시 과

징금 등 제재 수단은 적용하지 않음

□ (유럽 자동차 배출가스 규제 강화) 유럽집행위원회는 자동차 배출가

스 규제를 위해 ‘92년부터 유로1(가솔린)과 유로Ⅰ(디젤)을 시작으로 

현재 유로6/Ⅵ까지 승용차, 트럭 등에 대한 규제물질 기준을 지속

적으로 강화하고 있음
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o ‘15년 폭스바겐 배기가스 조작 사건으로 인해 도로주행 중 배출가

스 재순환장치를 고의로 자동 중단시키는 임의설정을 확인하였으

며 이는 주행시간과 거리가 일정 구간 범위에 있는 경우 인증시험

용이 작동되게 하는 방식을 사용함으로서 정해진 주행패턴으로의 

시험방법에 대한 한계를 드러내는 사건으로 이를 해결하고자 다양

한 시험방법이 후속으로 적용되었음

- 차대동력계 시험의 경우 기존의 단순한 주행패턴으로 구성된 

NEDC(New European Driving Cycle) 모드에서 실도로 주행 데이터를 

모사한 WLTP(Worldwide Harmonized Light Vehicle Test Procedure)로 

변경하여 보다 실제적인 측정이 가능하도록 하였음

- 차량에 실도로 배출가스 측정장비를 부착하고 실제 도로를 주행함

으로서 자동차 배출가스를 측정하는 방식인 RDE(Real Driving

Emission) 시험법을 채택함으로서 기존 차대동력계 시험보다 실제 

주행 상태를 고려할 수 있는 장점이 있음

규제물질 유로1 유로2 유로3 유로4 유로5 유로6
시행년도 1992 1996 2000 2005 2009 2014

일산화탄소(CO) 2.72 2.2 2.0 1.0 1.0 1.0
탄화수소(HC)

0.97 0.5
0.2 0.1 0.1 0.1

질소산화물(NOx) 0.15 0.08 0.06 0.06
입자상물질(PM) - - - - 0.005 0.005

[ 가솔린 승용차 EU 배출가스 기준 ]       (단위 : g/km)

출처: 디젤넷(https://dieselnet.com/standards/eu/ld.php)

규제물질 유로Ⅰ 유로Ⅱ 유로Ⅲ 유로Ⅳ 유로Ⅴ 유로Ⅵ
시행년도 1992 1996 2000 2005 2009 2014

일산화탄소(CO) 2.72 1.0 0.64 0.5 0.5 0.5
탄화수소(HC)

0.97 0.7 0.56
-

0.3
-

0.23
-

0.17
-

질소산화물(NOx) 0.50 0.25 0.18 0.08
입자상물질(PM) 0.14 0.08 0.05 0.025 0.005 0.005

[ 디젤 승용차 EU 배출가스 기준 ]        (단위 : g/km)

출처: 디젤넷(https://dieselnet.com/standards/eu/ld.php)
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o 그러나 자동차의 탄소배출은 운행중에만 나오는 것이 아니므로 ‘19

년 3월 유럽의회(EP)와 유럽위원회(EC)는 자동차의 생산과 에너지 

생산, 주행, 폐기, 재이용 등의 CO2 배출량의 총합을 평가하는 

LCA에 관해 검토할 것을 당국에 요청하였음

- 유럽위원회 산하 차량배기가스 기준 자문그룹 AGVES*는 연구

기관 컨소시엄 CLOVE**의 검토를 통해 조만간 첫번째 초안을 발

표할 것으로 전망됨. 위원회는 대기질 개선을 위해 세가지 정책 

예비 옵션을 확인했다고 발표하였음.
* AGVES: Advisory Group on Vehicle Emission Standards)

** CLOVE: Consortium for LOw Vehicle Emissions)

- 3가지 정책 예비 옵션 중 한가지로 자동차의 전체 수명에 대한 

실제 배출 모니터링을 도입하는 유로6/Ⅵ의 포괄적인 개정을 고

려하고 있음. 이는 차량의 전생애에 걸친 CO2 배출량의 총합을 평

가하는 전과정 평가(LCA)로 이어지는 것으로 전망되고 있음

* LCA: Life Cycle Assessment

- ‘23년까지 결론을 낼 예정이고 ’25년 이후가 될 것으로 보이는 유

로7에서부터 전과정 평가로 CO2 배출량을 평가할 가능성이 있음

□ (LCA 개념) 제품 또는 시스템의 전과정에 걸친 투입물과 배출물

을 정량화하고 이와 관련된 잠재적 환경 영향을 총체적으로 평가

하는 환경영향 평가 기법

o ‘06년부터 KS 부합화 표준(KS I ISO 14040 시리즈)에 기술적 근간

을 두고 있는 국제적으로 표준화되어 있는 기법으로 전과정 평가

라고 불리고 있음

- LCA를 통해 탄소발자국, 자원발자국, 오존층영향, 산성비, 광화학

스모그, 부영양화, 물발자국 등 다양한 환경영향을 평가할 수 있음

- 자동차 분야에서는 탄소관련 부분만을 강조하므로 탄소발자국이라

도 불림
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o 자동차의 경우 연료·전기의 생산·사용과 관련된 WtW* 부문뿐만 

아니라, 자동차의 생산, 윤활유·부품 교체, 폐기·재활용 등 자동차 

순환 부문까지도 규제대상이 될 수 있음

* WtW(Well to wheel) = WtT(Well to Tank) + TtW(Tank to Wheel)

[ 자동차 관련 전과정 평가 개념도 ]

출처: 이코노미스트 기사([전기차도 ‘배출가스 제로’ 아니다] 다가오는 LCA 규제... 전비 높이고,

배터리 생산과정 배출 줄여야)

표준번호 표준명

KS I ISO 14040:2006 환경경영 – 전과정 평가 – 원칙 및 기본구조

KS I ISO 14044:2006 환경경영 – 전과정 평가 – 요구사항 및 지침

KS I ISO 14047:2012
환경경영 – 전과정 평가 – KS I ISO 14044의 영향평가 적용사
례

KS I ISO 14049:2012
환경경영 – 전과정 평가 – KS I ISO 14044의 목적 및 범위 정
의와 목록분석 적용 사례

KS I ISO 14071:2014
환경경영 – 전과정 평가 – 정밀검토 과정과 검토자 적격성: KS
I ISO 14044:2006에 대한 추가 요구사항 및 지침

KS I 7004:2016
환경경영 – 전과정 평가 – 전과정 목록 분석 데이터베이스 구
축 방법

KS I ISO 14067:2018
온실가스 – 제품 탄소발자국 – 정량화를 위한 요구사항 및 지
침

KS I ISO/TS 14072:2015
환경경영 – 전과정 평가 – 조직 전과정 평가를 위한 요구사항 
및 지침

KS I ISO/TS 14027:2017 환경성 표지 및 선언 – 제품범주규칙 개발

KS I ISO 14062:2002 환경경영 – 제품설계 및 개발에의 환경측면 통합

[ 전과정 평가 관련 KS 표준 ]



- 8 -

[ 전과정 평가 관련 KS 표준 ]

출처: e나라 표준인증(https://www.standard.go.kr)

o LCA 절차는 목적 및 범위정의, 전과정 목록분석, 전과정 영향평가,

전과정해석의 4단계로 구성됨

- 목적 및 범위정의: LCA 연구결과의 이용분야를 고려하여 연구의 

목적을 설정하고, 목적을 달성하기 위한 타당한 범위를 설정하는 

단계

- 전과정 목록분석: 제품시스템의 전과정에 관련된 투입물과 산출물

을 규명하고 정량화하는 단계

- 전과정 영향평가: 전과정 목록분석의 결과를 환경적인 측면에서 평

가하여 중요한 환경영향을 규명할 수 있는 단계

- 전과정 해석: 전과정 목록분석과 전과정 영향평가로 부터 얻은 결

과를 목적 및 범위에 맞게 해석하는 단계
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[ 전과정 평가 절차 ]

출처: 한국환경산업기술원 전과정영향평가(https://www.epd.or.kr)

o 전과정 해석을 위해서는 투입물과 산출물을 입출력 값으로 취해 환

경영향 값을 계산할 수 있는 체계적이면서도 객관적인 시뮬레이션 

프로그램이 필요함 

- 국외의 LCA를 위한 소프트웨어로서는 TEAM, SimaPro, GaBi,

LCAiT, GREET 등이 있으며 국내에는 PASS(지식경제부), TOTAL

(환경부) 등이 있음

- TOTAL*은 한국환경산업기술원이 환경부 지원으로 ‘03년 7월에 개

발에 착수하여 2014년 1월에 공개한 환경성적표지제도 전용 LCA

소프트웨어임

· 국내 환경성적표지 인증 희망 업체 관계자 및 LCA를 수행하고자 

하는 국내 기업들의 편의 증진을 위해 개발하였음

· 특징으로는 국내외 LCI** 데이터베이스들간의 호환성 해결, 환경

성적표지 수행보고서 형식 출력 등의 기능이 있음

* TOTAL: Tool for type III labelling and LCA

** LCI: Life Cycle Inventory(전과정 인벤토리)
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[ 전과정 평가 전용 소프트웨어 TOTAL ]

출처: 한국환경산업기술원 전과정영향평가(https://www.epd.or.kr)

- GREET*는 미국 아르곤 국립연구소에서 개발한 전과정 평가를 위

한 엑셀기반 프로그램으로서 연료와 관련된 GREET1 모델과 차량

과 관련된 GREET2 모델로 구성됨

* Greenhouse Gases, Regulated Emissions, and Energy Use in Transportation

Model

[ GREET 모델의 도식화 ]
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· GREET1 모델은 가솔린, 디젤, 바이오 연료, 수소, 천연가스 기

반 연료 및 전기 등의 연료와 내연기관차, 전기차, 수소전기차,

하이브리드차, 플러그인하이브리드차 등 차량에 대한 에너지 사

용 및 배출량을 계산할 수 있음

· GREET2 모델은 차량용 재료의 생산 및 처리, 차량 제조 및 조

립, 부품의 폐기 및 재활용에 관한 에너지 사용 및 배출량을 계

산할 수 있음

[ GREET 전과정분석 과정 ]

출처: 이소라 외, ‘LCA에 기반한 전기차의 발전원별 환경효과 분석’, KEI 정책보고서 2018-03

· GREET을 사용하여 미세먼지와 온실가스의 전과정 평가를 하기 

위해서는 각 과정에 대한 에너지 효율, 과정연료 비율, 배출계수 

등이 필요함

· GREET는 다양한 연료, 배송/수송과정, 차종 등의 정보를 제공하

므로 사용자가 원하는 시나리오를 간편하게 작성할 수 있으며 입

력 시트에 연료 종류, 차량 종류, 과정연료량 등을 입력하면 시트 

내부에서 제공하는 배출계수를 반영한 WtP* 결과를 보여줌

* Well to Power plant(Pump)
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[ GREET1의 시트 구성 ]

출처: 이소라 외, ‘LCA에 기반한 전기차의 발전원별 환경효과 분석’, KEI 정책보고서 2018-03
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[ GREET2의 시트 구성 ]

출처: 이소라 외, ‘LCA에 기반한 전기차의 발전원별 환경효과 분석’, KEI 정책보고서 2018-03
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o LCI DB(Database)는 제품 기능단위당 생산에 필요한 원료의 채취, 생

산, 수송·유통, 사용, 폐기까지의 제품 시스템으로 투입되는 양과 

산출되는 양을 목록화한 데이터로서 제품에 대한 전과정 평가를 수

행하는 기초데이터로 활용되는 데이터베이스임

- 국가 LCI DB는 환경부와 산업통상자원부에서 개발한 LCI DB를 

제공하고 있으며 매년 다양한 사업을 통해 국가 LCI DB를 제·개

정하고 있음

· ‘88.12 ~ ’01.12 제품의 국가기반사업 및 기초 소재별 국가표준 

환경성 정보(LCI DB) 구축사업

· ‘02.12 ~ ’03.07 제품의 전과정목록분석(LCI) DB 표준화 및 개발

사업

· ‘02.07 ~ 현재  LCI DB 제개정 및 환경성적표지 전용 LCA S/W

보급확산사업

[ 국가 LCI DB ]

출처: 한국환경산업기술원 전과정영향평가(https://www.epd.or.kr)

- LCI DB 내 대기배출물은 탄소발자국, 오존충영향, 산성비, 광화학

스모그 등의 환경영향을 산출하는데 사용됨
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[ LCI DB와 환경영향의 관계 ]

출처: 한국환경산업기술원 전과정영향평가(https://www.epd.or.kr)

- 환경성적표지 제도: 제품 및 서비스의 환경성 제고를 위해 제품 및 

서비스의 원료채취, 생산, 수송, 유통, 사용, 폐기 등 전과정에 대

한 환경영향을 계량적으로 표시하는 제도로 ‘01년부터 본격 시행

되었음

· 소비자의 환경을 고려하는 구매활동을 지원하기 위하여 제품에 

대한 정확한 환경영향을 쉽고 투명하게 공개함으로써 잠재적으로 

시장주도의 지속적인 환경개선을 유도하는데 목적이 있음

· 제품 전과정에 대한 환경성 평가도구인 LCA를 수행하여야 하며 

그 결과가 환경성 정보로 제공됨

· 환경성적표지인증은 법적 강제 인증제도가 아니라 기업의 자발적 

참여에 의한 임의 인증제도임

· 환경성적표지 인증제품은 자발적으로 제품의 환경성 정보를 공개

한 제품이므로 환경신뢰성이 우수한 제품임

· 자동차의 경우도 환경성적표지 작성지침을 위한 사용시나리오가 

제시되어 있으며 내연기관차, 전기차, 하이브리드차, 플러그인 하

이브리드차의 총 연료사용량에 대한 산출방법을 제시함
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[ 환경성적표지 작성지침 사용시나리오 – 자동차 ]

출처: 한국환경산업기술원 전과정영향평가(https://www.epd.or.kr)

[ 7대 환경영향 ]

출처: 한국환경산업기술원 환경성적표지(https://www.epd.or.kr)
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 차종별 규제 현황 및 전망

□ (전체적인 차종 개요) 자동차에 대한 LCA는 차량 사이클(Vehicle

Cycle)과 유정에서 바퀴까지(WtW), 즉 생산된 차량이 운행하고 

난 후 폐차되어 재활용될 때까지 전 생애에 걸친 CO2 배출량 전

체를 계산하는 것임

o 내연기관차의 경우 차량 사이클에서는 조립, 폐차, 재활용, 부품,

윤활유 등에 대해서만 고려할 때 다른 차량에 비해 CO2 배출량

이 크지 않음에 비해 주행 중 배출량이 대부분을 차지함으로서 

총 합계는 가장 큰 값을 보임을 알 수 있음

o 전기차의 경우 차량 사이클에서는 조립, 폐차, 재활용, 부품 등에 

대해서만 고려할 때는 가장 작은 값이지만 배터리 생산에 많은 

배출이 발생하고 이것도 배터리의 용량에 비례하여 커지게 됨.

또한 WtW에서도 전기 생산시 발생하는 CO2 배출량을 고려하면 

비록 주행 중 배출이 없다고 하더라도 하이브리드차나 수소전기

차에 비해 유리한 면이 크지 않다고 볼 수 있음. 특히 서울대팀 

연구에 따르면 테슬라 모델 X(Tesla Model X)와 같은 대용량 배터리

를 탑재한 차량의 경우 전기사용시 배출양 증가가 매우 큼

o 하이브리드차의 경우 일반적으로 전기차에 비해 매우 작은 배터

리를 탑재하므로 전기차에 비해 차량 사이클에서의 배출량은 작

고 주행 중 배출되는 양도 내연기관차에 비해 적기 때문에 합계

로는 수소전기차와 비슷할 정도로 친환경적임을 알 수 있음

o 수소전기차의 경우 차량 사이클에서 조립, 폐차, 재활용, 부품 등 

부분이 가장 크고 수소 생산시 국제에너지기구(IEA) 연구에서는 

개질을 기준으로 할 경우 전기차에 비해서도 큰 값을 보이고 있

음. 그러나 서울대팀의 연구에서는 넥소 수소전기차(Nexo FCEV)

의 수소 생산시 CO2 배출량을 매우 작게 계산하였기 때문에 전

체 차량 중에서 가장 친환경적으로 계산됨을 알 수 있음
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o IEA 데이터의 주의에도 표현되어 있듯이 자동차 LCA 결과는 분

석방법 및 가정(전기·수소 등 동력원 생산방식, 배터리 생산 효

율 등)에 따라 각 연구별로 상이할 수 있다는 한계가 있기 때문

에 논쟁의 여지가 있을 수 있음을 감안해야 함

출처: 이호, ’車 환경규제의 새 길잡이, 전과정평가(LCA)‘

[ 자동차 동력원별 전과정 평가(서울대팀) ]

출처: 민경덕, ’세계정책동향과 LCA 분석‘

[ 자동차 동력원별 전과정 평가(IEA) ]
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□ (전기차) 전기차의 친환경성에 대한 논란은 전기차가 양산화된 초

기 시장에서부터 WtW 연구를 통해 오랫동안 재기되어 왔으며 

LCA 규제까지 적용될 경우 무공해차라는 원초적인 이미지에 매

우 큰 타격을 받을 것으로 예측되고 있으며 이는 향후 지속적으로 

배터리의 용량이 커짐에 따라 더욱 많은 전기를 사용하게 됨으로

서 더 많은 온실가스가 발생하게 되어 지속적인 문제점으로 자리

잡게 될 것으로 사료됨

o 전기차의 경우 연료인 전기 생산시 발생하는 온실가스가 국가별 

전력 믹스에 따라 달라지므로 원자력 또는 친환경 발전시설을 갖

춘 지역에서 운행될 경우 유리하게 되는 측면이 있음

- 여러 기관에서 취합된 자료를 통해 국가별 전력 믹스는 매우 다

름을 확인할 수 있음

[ 국가별 전력 믹스 (2012년 기준) ]
(단위:%)

출처: 우종률, ’전력 믹스에 따른 전기자동차의 CO2 배출량 비교 분석’

- 특히 동일한 전기차(Nissan Leaf)에 대해서도 단위 주행거리 당 

CO2 배출량이 전기 생산시 화석연료의 비중이 큰 중국의 경우 
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원자력 비중이 큰 프랑스에 비해 7배 이상임을 알 수 있음

[ 국가별 Nissan Leaf CO2 배출량 ]

출처: 우종률, ‘전력 믹스에 따른 전기자동차의 CO2 배출량 비교 분석’

- 전기차에 대한 국가별 전력 믹스의 영향은 주요국 에너지 정

책 현황 및 추진방향을 통해 더욱 확실해질 것으로 예상되며 

향후에도 화력발전의 비중이 여전히 클 것으로 예상되는 아

시아 지역 – 일본(‘30년 56%), 한국(’34년 50%), 중국(‘35년 45%) -

과 미국(2050년 47%) 보다 원자력과 재생에너지 비율이 크게 

되는 유럽 지역 – 독일(’30년 65%), 영국(’30년 63%), 특히 프랑

스(‘35년 91%)가 향후에도 전기차 운행에 매우 유리할 것으로 

전망됨

[ 국가별 전력 믹스 현황 및 전망 ]

출처: Global Insight, Vol.33(2021.3.4)
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o 미국 골드만삭스의 ‘19년 12월 보고서에 따르면 전기차 생산시 

CO2 배출량은 가솔린차의 2배이며 그 원인은 주로 배터리 제조에 

기인함

- 희토류를 중심으로 한 전극 재료의 생산에서 CO2 배출량의 40%,

셀 제조 20%, 알루미늄 제련 20% 정도를 차지함. 양극/음극 재

료의 활물질의 제조 공정에서 1000 ℃ 이상의 소성 공정이 있는 

것이 원인이 되고 있음

- 이를 해소하기 위한 방안으로 전기차 주행거리를 늘리고* 사용후 

배터리를 ESS**용 등으로 재사용하여 생애주기 상의 환경영향을 

줄이려는 노력을 강화하고 있음

* 마쓰다는 시뮬레이션에서 총 주행거리 8만km~10만km 정도가 되어야만 LCA차

원에서 배터리 전기차가 디젤엔진을 탑재한 차보다 CO2 배출량이 적은 것으로 

나타났다고 밝힘

** Energy Storage System(에너지저장시스템)

□ (하이브리드차) 하이브리드차는 2000년대 초 내연기관차의 연비 

향상을 위해 하이브리드화가 가속될 것으로 예상되었으며 현재도 

많은 차량이 하이브리드차로 출시되고 있으나 각국의 내연기관차 

퇴출 선언*에 의해 그 효용성에도 불구하고 상대적으로 관심에서 

많이 벗어나게 되었음

* 영국(’30년 신차판매금지), 중국(‘35년 생산·판매금지), 미국(캘리포니아주 ’35년 

신차판매금지), 캐나다(퀘벡주 ‘35년 신차판매금지), 프랑스(‘40년 신차판매금지)

o LCA 규제 도입시 국제에너지기구(IEA) 등 주요기관들이 하이브리

드차가 고용량 배터리를 탑재한 전기차 수준의 생애주기 CO2 배

출량을 가진 것으로 분석하는 등 전과정 평가 방식 규제 도입 시 

긍정적 영향을 기대하고 있음

□ (수소전기차) 전기차의 친환경성에 수소의 저장 및 이동용이성이 

미래의 에너지로서 많은 관심을 받고 있으나 아직 우리나라와 일

본 등 일부 업체에서만 개발하여 가격경쟁력 확보가 시급함



- 22 -

- 유럽위원회에서 ‘20년 7월 ’유럽 기후중립을 위한 수소 전략‘ 발

표하며 ’30년까지 500조원을 투자하겠다는 발표가 있었으며 수소 

생성과 수전해 장치 개발(55조 3000억원) 및 이 장치와 태양광·풍

력 발전의 연결망 구축(448조 8000억원)에 투입한다는 구상임

- 이는 그린 수소의 확대로 인한 수소전기차의 경쟁력 확보로 이

어질 수도 있음

o LCA 규제 도입시 전기차의 전기에너지와 마찬가지로 수소전기차

의 수소 생산방식*에 따라 CO2 배출량에 대한 영향이 크기 때문

에 친환경 생산 방식의 도입이 무엇보다 중요하게 되고 있음

* ‘21년 7월 20일 비영리단체인 ICCT**의 ‘내연기관 엔진과 배터리 전기차의 수명

주기온실가스(LCA) 배출에 관한 글로벌 비교’ 연구결과 발표의 일부를 인용함

** The International Council on Clean Transportation(국제 클린운송 위원회)

- 수소전기차가 메탄과 천연가스를 개질해 생성되는 그레이 수소

로 작동하는 경우 26%의 온실가스 절약이 가능함. 만약 수소전

기차가 재생가능에너지원에서 전기 분해로 생산되는 그린 수소

로 작동하는 경우 CO2 배출량이 휘발유차에 비해 75% 낮아짐

- 탄소 섬유로 만든 수소 탱크를 생산하기 위해서 많은 에너지가 

필요하므로 전기차의 생산은 중간 크기의 배터리 생산과 거의 

동일한 온실가스 배출을 가지고 있다고 발표함
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 국가별 규제 현황 및 전망

□ (EU) 탄소국경세 도입 등 탄소중립에 가장 앞장서서 규제를 마련

하고 있으며 ‘25년 이후 유로7에서 LCA를 통한 CO2 배출량에 대

한 규제안이 마련되면 전세계적으로 파급효과가 매우 클 것으로 

전망됨

o ‘19년 3월 유럽의회(EP)와 유럽위원회(EC)가 자동차의 생산과 에

너지 생산, 주행, 폐기, 재이용 등의 CO2 배출량의 총합을 평가하

는 LCA에 관해 검토할 것을 당국에 요청함

- 유럽위원회는 ‘23년까지 승용차와 밴의 전체 라이프 사이클 CO2

배출량을 평가, 정기적으로 보고하기 위한 EU 공통의 LCA 방법

을 도입하기 위한 검증 실시하고 있음

o ‘19년 12월 EU 정상회의는 EU 집행위원회가 제시한 유럽 그린딜

에 합의하여 ’50년까지 탄소 순배출량을 ‘0’으로 만드는 ‘탄소중

립’ 목표를 발표하였음

- 탄소국경세*를 ‘20년말에 도입할 예정이었으나 연기됨

* 수입품목의 생산과정에서 발생하는 탄소배출량에 따라 수입업체에 비용을 부과

하는 세금으로 EU의 경우 2023년 도입, 2026년 부과 예정 

- ‘50년까지 교통분야 온실가스 배출량을 90%까지 감축할 계획으

로 화석연료에 대한 보조금 폐기, 배출권 거래를 해양 분야로까

지 확대, 항공부분에 대한 배출권 거래 무상 할당 감축, 도로 

이용에 대한 비용 부과 등이 있음

o 자동차 평가 단체인 유로 NCAP이 운영하는 자동차 환경평가 단

체인 그린 NCAP은 CO2 배출량 규제 로드맵을 통해 ‘30년 이후 

LCA 규제를 시행할 것을 요구하고 있음

- 생산, 운행(연료 공급 포함), 폐차까지의 전과정 평가는 매우 복

잡한 작업이므로 앞으로 10년 동안 많은 연구가 예상되기 때문
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에 ‘32년을 잠정 적용 날짜로 생각하고 있음

o ‘21년 7월 EU 탄소감축입법안인 ‘Fit for 55’* 발표를 통해 소형차 

온실가스 감축 기준을 ’30년 37.5% → 55%로 상향 조정하고 ‘35

년에는 100%로 제안함  

* ’30년 온실가스 배출량을 ’90년 대비 55% 감축

- 입법안에는 배출권거래제 신설/강화, 탄소국경조정제도 도입, 에

너지관련 지침 개정, 탄소흡수원 확대, 내연기관 규제 및 대체

연료 인프라 확충, 항공 및 해운 연료 지침, 사회적으로 공정한 

전화 등을 주요 내용으로 담고 있음

□ (미국) 민주당, 공화당 등 연방정부의 정책에 따라 환경관련 정책

이 일관되게 추진되지 못하고 있지만 현재로서는 ‘30년까지 미국

의 승용차 및 소형트럭의 친환경 차중을 50%로 늘리는 매우 강력

한 규제안을 제시하고 있음

o ‘12년 오바마 정부의 기업별 평균연비(CAFÉ)에 따라 미국내 판매

되는 모든 신차에 대해 ’25년까지 평균 연비 기준을 54.5 mpg로 

올리고 부족분에 대해 벌금을 납부하도록 하고 있었으나 ‘20년 트

럼프 정부에서는 주의 독자적인 규제 권한을 박탈하고 ’26년까지

의 평균 연비 기준을 40.4 mpg로 낮추었음. 이에 캘리포니아주 등

은 정부를 상대로 소송을 제기하였음

o ‘21년 7월 바이든 정부는 ’30년까지 미국의 승용차 및 소형트럭 중 

전기차, 플러그인하이브리드차, 수소전기차를 포함한 친환경차 비

중을 50%로 늘리는 대통령 행정명령에 서명함으로서 트럼프 정부

때 완화된 자동차 연비 규제의 영향을 만회할 강화된 규제를 제시

하였음 

- ’23~‘26년 소형차 연비·온실가스 기준 강화 및 ’27년 이후 기준 

설정을 추진할 계획임
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o 태양광, 풍력 등 재생에너지 분야에 대한 투자 확대로 ‘50년까지 

재생에너지 비율은 42% 가량 될 것으로 전망하며 ’50년 탄소중립 

실현에 기여할 것으로 예상됨

□ (중국) 자동차 분야의 LCA 규제의 ‘25년 도입을 검토하고 있으며 

유럽 및 일본 등 LCA에 관한 연구자료를 참고로 하여 중국 독자 

규제의 정책을 마련할 계획임

o 생산시 배출규제 및 NEV 규제*와 함께 원료 조달, 부품생산, 완성

차 생산, 연료생산, 차량주행을 대상으로 하는 규제 도입을 준비하

고 있으나 재활용 폐기 단계는 대상에서 제외할 계획임

* 중국의 신에너지차(New Energy Vehicle) 의무 판매제로 ‘19년 10%, ’20년 12%에

서 ‘25년 20%→25%로 강화하였음

o 탄소배출 억제를 위해 재생에너지(수력, 태양광, 풍력), 원자력과 

과 같은 비화석에너지 비중 확대 및 원전 신규건설을 통해 ‘30년

까지 100기 이상의 원전 가동을 목표로 수립함

o LCA 관점에서 하이브리드차의 장점이 두각될 것이므로 ’35년 신

차 중 하이브리드차 비중을 50%로 제시함

□ (일본) ‘30년 LCA 관련 시행을 염두에 두고 대응을 마련해야 한다

는 목소리가 강해지고 있으며, ’30년 하이브리드차에 대한 비중도 

여전히 높게 책정하고 있음

o 경제산업성과 국토교통성에서는 완성차업체에 ‘30년까지 ’20년도 

목표 대비 약 30%의 연비개선을 의무화하는 연비규제를 마련할 

방침임

- 일본 정부는 규제 적용대상을 현행의 휘발유차와 하이브리드차에

서 전기차로 확대하여 완성차업체의 기술혁신 및 판매차종전환을 

촉진하고 전기차 신차 판매에 박차를 가할 전망임
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- 전기차, 플러그인 하이브리드차를 새롭게 규제 대상으로 함에 따

라 그동안 TtW로 연비를 측정하였으나 향후 WtW 개념으로 전

환할 계획임

o LCA를 고려한 장기목표를 강조하고 있으며 ’30년 하이브리드차 

비중을 30~40% 설정하여 기업도 LCA 관점에서 내연기관 관련 연

구활동 지속*
* Mazda는 ’09부터 LCA 채택

o 태양광 풍력 및 바이오매스 등 재생에너지 발전 비중 확대 및 원

전을 탄소감축 수단, 중요 기저전원으로 인식하여 ‘30년까지 원전 

비중 목표를 20~22% 수준으로 확대(5차에너지기본계획, 2018년)할 

계획임

o ‘21년 4월 기후정상회의에서 온실가스 감축목표를 상향 발표함에 

따라 자동차 연비기준 재검토 가능성이 있음

□ (국내) 2050 탄소중립을 위해 노후경유차와 제작자동차의 배출가

스 규제 및 재생에너지 이용 확대를 위한 정책들이 시행하고 있으

며 임의 인증제도인 환경성적표지 제도 등을 통해 LCA에 대한 

적용은 확대되고 있으나 아직 자동차 분야에 대한 규제로 시행되

고 있는 정책은 없음

o ’20년 12월 ‘2050 장기저탄소발전전략’을 수립하였고, ‘21년 2월 환

경부는 2050 탄소중립을 위한 ‘2030년 자동차 온실가스 기준’ 확

정하여 제작차량에 대한 온실가스 배출기준을 점차 강화하고 있

으며 온실가스 기준 미달성 업체에 대해서는 과징금을 부과하는 

정책을 수행하고 있음

o 온실가스 저감을 위한 적극적인 대책으로 배출가스 5등급 노후경

유차를 조기폐차할 경우 보조금을 지급하고 조기폐차한 차주가 

배출가스 1~2등급(전기, 수소, 하이브리드차, 휘발유차, LPG 등)의 



- 27 -

신차 또는 중고차를 구매할 때 추가보조금을 지원하는 ‘노후경유

차 조기폐차 지원금 제도’를 시행하고 있음

o 환경성적표지 제도는 ‘01년부터 제품 전과정에 대한 LCA를 통해

제품의 환경영향을 계량적으로 표시하는 제도로서 기업의 자발적 

참여에 의한 임의 인증제도를 시행하고 있으며 자동차에 대한 환

경성적표지 작성지침 사용시나리오를 통해 수소전기차를 제외한 

전차종에 대한 산출방법을 제시하고 있음

o LCA 관점에서 전기 생산시 재생에너지를 이용하는 경우 CO2 배

출량을 줄일 수 있어 재생에너지 보급이 활발해야 하지만 지금까

지는 재생에너지로 생산된 전기를 구매할 수 없었으나 2020년 9

월 ‘그린뉴딜 정책간담회’를 통해 ‘국내 RE100 이행 지원방안’ 발

표 후 법령 정비, 시스템 구축 등 ‘한국형 RE100 제도’가 마련되

었음

- 2021년부터 본격 도입되었으며 전기 소비자가 한국에너지공단의 

한국형 RE 100(K-RE100) 관리 시스템을 통해 재생에너지 사용실

적을 제출하고 재상에너지 사용 확인서를 발급받아 RE100 캠페

인 참여 등 다양한 용도로 활용할 수 있는 제도임

[ 한국형 RE100 제도 ]

출처: 한국에너지공단 신재생에너지센터 https://www.knrec.or.kr/business/policy_re100.aspx
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- 이 제도를 통해 재생에너지 사용 글로벌 캠페인(RE100)*에 본격

적으로 참여할 수 있는 기반을 구축할 수 있음

* 글로벌 RE100 캠페인: 국제단체인 ‘CDP** 위원회’ 등 주도로 기업이 2050년까지 

사용전력의 100%를 재생에너지로 사용하겠다고 선언하는 자발적인 캠페인

** CDP(Carbon Disclosure Project): 세계 주요 상장회사들에게 기후변화 관점에서

의 기업의 경영전략을 요구, 수집하여 연구분석을 수행하는 글로벌 프로젝트

- 현대자동차 그룹 내 5개사*에서는 2021년 7월 ‘한국 RE100 위원

회’에 가입 신청을 통해 사업장 내 사용전력을 재생에너지로 완

전히 대체함으로서 지속가능한 발전과 글로벌 탄소중립 실현에 

적극 앞장서겠다는 의지를 밝히는 등 국내 대기업을 중심으로 

재생에너지 사용 확대에 대한 노력을 하고 있음

* 현대자동차, 기아, 현대모비스, 현대위아, 현대트랜시스

[ 재생에너지 전기 사용 절차 ]

(1) 녹색 프리미엄

(2) REC(Renewable Energy Certificates) 구매
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[ 재생에너지 전기 사용 절차 ](계속)

(3) 제3자 PPA(Power Purchase Agreement)

(4) 지분 참여

(5) 자체 건설

출처: 한국에너지공단 신재생에너지센터 https://www.knrec.or.kr/business/policy_re100.aspx
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2  요약 및 향후 동향

 

□ (탄소중립과 배출가스 규제 강화) 전세계적인 탄소중립 선언과 각

국의 배출가스 규제 강화 흐름에 따라 자동차의 배출가스 평가를 

생산에서 폐차 및 재활용까지 전생애에 걸쳐 측정할 필요가 있다

는 공감대가 형성됨

o 전세계적인 온난화를 막을 수 있는 유일한 대안인 탄소중립은 ‘19

년 12월 EU 정상회의의 발표에 이어 ’20년 12월 우리나라에서도 

‘2050 장기저탄소발전전략’을 통해 수송 분야를 포함한 추진 전략

이 발표되었음

o ‘21년 2월 환경부에 공포한 ’30년 자동차 평균 온실가스 배출 기준

‘을 통해 알 수 있듯이 온실가스와 연비는 매년 강화되고 있으며 

미달성시 과징금까지 부과되고 있음

o 유럽집행위원회는 ‘92년부터 유로1(가솔린)과 유로Ⅰ(디젤)을 시작으

로 현재 유로6/Ⅵ까지 승용차, 트럭 등에 대한 규제물질 기준을 지

속적으로 강화하고 있으며 ’19년 3월 유럽의회와 유럽위원회는 자

동차의 전과정 평가를 ‘23년까지 검토할 것을 당국에 요청하였음 

□ (전과정 평가) 국제적으로 환경영향평가를 위해 표준화되어 있는 기

법이나 자동차와 같이 복잡한 시스템의 경우 분석방법 및 가정에 

따라 각 연구별로 상이할 수 있는 한계가 있어 객관적인 평가지표

로 삼기 위해서는 보다 많은 연구가 필요함

o 전과정 평가(LCA)는 제품 또는 시스템의 전과정에 걸친 투입물과 

배출물을 정량화하고 이와 관련된 잠재적 환경 영향을 총체적으로 

평가하는 환경영향 평가 기법으로 ‘06년부터 KS 부합화 표준이 있

을 정도로 국제적으로 표준화되어 있는 기법이며 이미 국내에서도 

환경성적표지 제도 등에 사용되는 TOTAL을 포함하여 관련 소프트
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웨어로 TEAM, SimaPro, GaBi, LCAiT, GREET, PASS 및 데이터 

베이스로 LCI DB 등도 구축되어 있는 실정임

o 내연기관차는 WtW나 LCA 등 측정방법에 상관없이 가장 많은 

CO2 배출량을 보이고 있으나, 전기차는 LCA로 계산시 배터리 제

조 및 전기생산시 CO2 배출량으로 인해 불리하게 되며, 이에 반해 

내연기관차와 동급으로 취급되던 하이브리드차는 LCA로 계산시 

상대적으로 유리하게 되며, 수소전기차는 LCA로 계산시 그린 수소

를 사용하느냐, 그레이 수소를 사용하느냐에 따라 달라지게 됨

o LCA를 계산하는데 있어 기본적인 자동차의 평균주행거리 조차 

일본 110,000 km, 대한민국 120,000 km, 유럽 180,000 km 등 각국

이 다르게 계산하고 있으며 국제에너지기구에서도 자동차의 LCA

결과는 분석방법 및 가정에 따라 연구자별로 상이할 수 있는 결과

가 나올 수 있음을 한계로 지적하였기 때문에 완성차업체로서는 막

대한 과징금이 부과될 수 있는 규정으로서 정착하기 위해서는 많은 

연구가 필요할 것으로 지적되고 있음

□ (향후 동향) 현재까지 자동차의 연비 규제에 LCA에 대한 도입된 국

가는 전무하며 가장 빠른 움직임을 보이고 있는 유럽에서조차 ’23

년까지 LCA 도입을 위한 검증을 완료하고 ‘25년 이후에 유로7에 

LCA를 적용될 가능성을 논의하고 있음

o 아직까지 전세계적으로 자동차용 배출가스 측정에 TtW만 적용하

고 있는 상황에 LCA로 바로 넘어가는 것은 너무 급격스러운 상

황으로 각국의 논의를 거쳐 분석방식 및 적용범위 등에 대한 합

의를 거쳐 ‘25년까지 WtW 적용, ’30년 이후 LCA를 채택할 가능

성을 높게 보고 있는 전문가들이 많음
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3  시사점 및 기업 대응방안

 

□ (LCA 규제 적용시 영향) 친환경 서플라이체인 강화, 하이브리드차

의 경쟁력 확대, 전기차 배터리 재사용 추세 확대, 수소전기차의 

친환경 수소생산 기술 요구 등 차종별 유·불리가 예상되고 있음

o (친환경 서플라이체인 강화) 전기차의 CO2 배출량 산정에 있어 그 

나라의 전력 믹스가 중요한 요인이 되듯 부품의 제조, 조립, 폐차,

재활용 등 모든 영역에서 각 완성차업체 및 부품업체의 RE100

등 재생에너지 전력 사용을 확대시키는 친환경 서플라이체인이 

무엇보다 강조될 것임 

o (전기차의 배터리 재사용 추세 확대) 전기차의 대용량 배터리 제작

시 CO2 배출량 증가분을 해소하기 위하여 사용후 배터리에 대한 

재사용 문제가 완성차업체의 컨셉이 아닌 LCA상의 필수적인 전략

이 될 수 있고 이를 위해서는 모듈화, 표준화 등에 대한 연구가 요

구되고 있음

o (하이브리드차의 경쟁력 확대) 양산 초기에는 내연기관차의 대안으

로 제시되었으나 최근 전기차와 수소전기차의 전폭적인 국가적 지

원에 밀려 소외받고 있던 하이브리드차가 LCA 환경에서는 충분히 

경쟁력이 있다는 판단으로 일본, 중국 등에서는 향후 친환경차 보

급에 하이브리드차를 포함시키고 있음

o (수소전기차의 친환경 수소생산 기술 요구) 유럽의 경우 수소 생성

과 수전해를 통해 태양광, 풍력 발전에 의해 생성된 전기를 저장하

는 기술을 개발하는 것과 같이 탄소중립을 위해서는 그린 수소의 

개발이 무엇보다도 필요한 상황임

□ (글로벌 기업들의 현황) 각국의 완성차업체들은 전기차, 하이브리드

차, 수소전기차 등 각사의 전략에 따라 CO2 배출량을 낮추기 위한 
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연구개발, 배터리 재활용 및 재생에너지 사용 등 LCA에 대응하기 

위한 활동에 박차를 가하고 있음

o 폭스바겐은 ‘19년 5월 파워트레인 국제회의 ‘제40회 비엔나 모터 

심포지엄’에서 발전시나 배터리 생산시 전체적인 측면에서 전기차

의 CO2 배출량을 대폭 낮추는 구상을 발표하였음

- 그룹내 아우디의 벨기에 브뤼셀 공장과 폴란드 기요르 공장은 

‘18년 탄소중립 달성, 나머지 세개 공장도 ’25년 달성을 목표로 

하고 있음

- 배터리셀을 비롯한 모든 부품업체들의 탄소중립도 추진하고 있

음

o BMW 그룹은 지속가능한 미래를 위해 전기차용 폐배터리를 친환

경 전력원으로 활용하는 ‘생명 연장 프로젝트’를 가동하였으며 ‘50

년까지 RE100을 달성하는 것을 공언함

- ‘17년 독일 라이프치히 공장에 BMW i3용 폐배터리 700개를 재사

용한 15 MWh 규모의 에너지저장장치*를 구축하여 배터리 수명을 

6~7년 정도 연장하였음

* ESS: Energy Storage System

- ’18년 제주도에서 풍력 에너지를 BMW i3용 폐배터리 10개에 저장

하였다가 전기차 3대에 급속으로 에너지를 공급할 수 있는 전기차 

충전소 ‘e-고팡’을 세웠음

o 도요타는 ‘30년 하이브리드차가 LCA 관점에서는 대안이 될 수 있

다는 생각으로 가솔린 엔진의 배출가스를 거의 제로 수준으로 낮

추는 연구에 집중하고 있음

- 하이브리드의 CO2 배출량을 대폭적으로 낮추기 위하여 핵심 기술

인 가솔린 기관의 최고 열효율을 50% 가까이 높여 유해한 배출가

스를 거의 제로 수준으로 낮추는 기술을 개발 중에 있으며 이 외
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에도 희박연소, 예연소실, 물분사, 가변압축비, 연료 등 다양한 분

야에 대한 연구개발을 진행 중임

o 테슬라에서는 LCA 관점에서 전기차의 전체 CO2 배출량을 줄이는 

방법을 연구하고 있음

- 전기차 폐차후 폐배터리를 태양광 패널용 ESS에 사용하고, 모델 Y

에 사용되는 히트펌프식 냉난방기를 전용하여 가정용 냉난방기의 

효율을 향상시키는 방법을 연구하고 있음

□ (기업의 대응방안) 빠르면 ‘25년 또는 ’30년 이후에 LCA가 도입되

는 것은 전세계적인 탄소중립을 위해 필수적인 절차라는 의견이 많

으므로 기업들은 친환경 전력 사용, 배터리 수명 연장 및 재활용,

전동시스템 증대 등에 대응해야 함

o 국가적인 전력 믹스는 바꿀 수 없지만 태양광 발전 등 자가용 재

생에너지 설비를 통한 재생에너지 사용 확인서 발급으로 한국형 

RE100 제도를 활용할 수 있는 부품업체는 서플라이체인에서 경쟁

력 강화가 가능함

- 이는 마치 이전에는 차량의 경량화를 위해 철재 부품을 알루미늄 

부품으로 변경시 상위업체에서 비용증가를 허용했던 것처럼 온실

가스 감축설비를 설치할 수 있는 부품업체의 부품의 경우 가격증

가분에 대한 보상을 받을 수 있을 것이라 사료됨

o 전기차의 CO2 배출량에 큰 영향을 주는 배터리 제조업의 경우 배

터리 자체의 내구성을 연장시키기 위한 연구가 무엇보다 중요하며 

특히 ESS에 대한 재활용으로 수명을 연장시키는 연구도 반드시 필

요함

- 특히 아직까지는 내구연한까지 운행되는 전기차가 많지 않기 때문

에 배터리를 차량 맞춤형으로 제작되지만 ESS 재활용을 확대시키

기 위해서는 SOH(State Of Health)를 균일하게 맞춰야만 안전하게 운
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용시킬 수 있으므로 재활용을 고려한 표준화된 방식의 모듈화된 

배터리팩이 필요함

o 내연기관의 하이브리드화가 더욱 가속될 것이며 기존 엔진의 동력

으로 작용하고 있던 시스템들은 자체 모터를 부착한 전동시스템으

로 변화되면서 많은 부품업체들이 부품의 전동화를 모색해야 함

- 이는 전기차에 필요한 전동시스템보다 훨씬 많은 전동화 부품이 

필요하게 될 것이고 기존 기계부품 업체에도 기회가 될 수 있음

본 보고서에 대한 문의사항을 답변해드립니다.

문의처
한국정밀화학산업진흥회 (KSCIA)

TEL: 02-2088-7253
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