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LSEVK Internal Use Only1. 전기자동차 개요

 전기자동차의 정의

 고전압 배터리에서 전기에너지를 전기모터로 공급하여 구동력을 발생시키는 차량으로, 화석연료

를 전혀 사용하지 않는 무공해 차량

 전기자동차의 범위

 환경부에서 정의한 제1종 저공해 자동차로서 전기동력 시스템만을 가지는 배터리 전기자동차

(BEV: Battery Electric Vehicle); 주행거리 확장 전기자동차(EREV 또는 PHEV: Plug-in Hybrid 

Electric Vehicle)를 포함하기도 함
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LSEVK Internal Use Only1. 전기자동차 개요

 지구온난화의 주범인 온실가스를 적게 배출

 주행 중 CO2를 전혀 배출하지 않는 교통수단

 주거 환경에서의 CO2 문제 해결 솔루션 (*Tank-to-Wheel 효율성)

 파리기후협약에 따른 온실가스의 감축목표(**BAU 대비 37%) 달성을 위해 필수적

 세계 각국의 환경 기준을 맞추기 위해서는 자동차 산업의 관점에서 개발이 필수불가결

*) 탱크-투-휠(tank-to-wheel) : 사용 중 차량의 배출량을 의미,    **) BAU : Business As Usual

☞ 전기차 사용량이 증가하면 내연기관차로 인해 발생되는 대기오염물질, 온실가스 등 배출량

이 감소되며 전기차 1대 보급으로 연간 CO2 2톤을 감축하는 효과를 가져옴

출처: 환경부 전기차 충전소, https://www.ev.or.kr
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LSEVK Internal Use Only1. 전기자동차 개요

 미래의 새로운 에너지믹스 실현 (전력망의 효율적 운영에 기여)

 전기를 주 동력에너지원으로 사용함으로써 교통부분의 화석연료 의존도를 낮출 수 있음

 전기차를 이용한 *V2G의 실현을 통해 피크 전력수요를 완화, 발전설비 용량 저감과 전력망의

효율적 운영 가능

※ V2G는 전기자동차와 충전기가 디지털통신으로 전력과 정보를 양방향으로 전송하는 기술. 전기자동차를 에너

지저장장치처럼(ESS)사용할 수 있는 기술.

*) V2G: Vehicle to Grid,   
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LSEVK Internal Use Only2. 전기자동차 시장동향

 글로벌 시장의 최근 동향

 (판매 동향) 글로벌 전기차(BEV+PHEV) 판매량은 `20년 324만 대로 전년 대비 43.4% 증가

☞ 코로나19에도 불구하고 국별 보조금 정책, 배터리 기술 향상, 충전 인프라 구축 등 전기차 구매 여건 개선

으로 판매량 증가

 (국별 시장) `20년 유럽지역 전기차 판매량은 139만 대를 기록해 중국을 제치고 세계 최대 전기

차 시장으로 부상

☞ `20년 권역별 전기차 판매성장률(전년比%) : 유럽(136.8) > 중국(11.8) > 미국(3.8)

☞ EU 회복기금을 통한 전기차 구매보조금 지원과 자동차 주행거리 km당 이산화탄소 배출량 상한 규제 등이

시장 성장 지원
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 전기차 시장 현황

 2021년 세계 자동차 시장이 다소간 회복되면서 특히 전기차 판매량이 증가할 전망

 2020년에 전년 대비 30% 증가한 세계 전기차 판매는 2021년에는 400만대에 육박할 전망

 전기차 시장 전망은 시장수요 예측 기관마다 상이하나, 2022년까지는 판매량이 서서히 증가하

다가 2022년을 기점으로 급격히 증가할 것으로 많은 기관에서 예상함
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LSEVK Internal Use Only2. 전기자동차 시장동향

 전기자동차 신차(新車) 시장전망

 한국(SNE), 미국(BNEF, Bloomberg New Energy Finance), 일본(HIEDGE)의 주요 시장조사 기관들

은 xEV시장이 지속적으로 성장할 것으로 예측하고 있으나, 기관별로 다양한 예측치가 존재

 2030년경 신차 시장의 전기차 비중은 30%(BEV, PHEV 포함)로 성장할 것으로 전망함
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 전기자동차 가격 전망

 BNEF는 보조금을 받지 않는다고 가정했을 때, 2024~2026년을 사이로 xEV의 가격이 내연기관

차와 같아질 것으로 전망

 Price Parity(가격이 같아지는 시점)가 달성된 이후에는 xEV가 빠르게 시장을 잠식하면서 내연

기관차의 판매량이 급감할 것으로 분석

[ Source: Bloomberg New Energy Finance ]
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 전기자동차 배터리 코스트 저감

 2010년 이후 연평균 약20%씩 저감 되어 왔음

 저감 방법

 전기차 판매 증가에 따른 배터리 생산량 확대

☞ 규모의 경제를 이룸

 전기차 전용 플랫폼화 추진 (배터리 원가의 40%)

☞ 플랫폼화 되면서 다양한 배터리 셀을 만들

필요가 없어졌음

 배터리 가격 변화

 전세계 전기차 배터리 수요는 2019년 117GWh에서 2030년 3,147GWh로 26.9배 성장할 전망

(SNE Research)

 2024년 배터리팩 가격이 1kWh(킬로와트시)당 100달러 아래로 떨어질 것으로 예측

☞ 2019년 156달러 대비 36%가량 하락한 수준 (BloombergNEF)

2. 전기자동차 시장동향
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LSEVK Internal Use Only3. 전기자동차 정책방향

 해외 전기차 보조금 정책 변화

 전 세계적으로 개별 구매자에게 지급되는 보조금은 줄어드는 추세임

 주로 보조금과 세금 감면 혜택이 주를 이루고, 주차료 무료, 버스 전용차로 이용 등의 부가적인 혜택으로 전

기차 보급 확대를 유도

 지속적인 규제 강화 및 R&D 투자 확대

 장기적으로 내연기관 자동차 판매금지, 주요 도시들에 대해 LEZ(Low Emission Zone) 또는 ZEZ(Zero 

Emission Zone) 설정을 통한 지속적 규제 강화

 구매 보조금 및 혜택의 부재가 시장경쟁력 하락으로 이어지는 것을 방지하기 위해 각국은 전기자동차에 대

한 R&D 투자 확대로 전기차 자체의 시장경쟁력 확보에 주력

 국내 전기차 보조금 정책 변화

 국내 전기차 보조금 규모는 싱가포르, 프랑스 다음으로 높은 수준이나, 자동차 판매 비율은 0.3%

에 불과(2016년) → 비효율적 운영

 2020년 연비와 주행거리 개념을 도입하여 지급

 전기차 국비 보조금 축소: 1,200만원(2018), 900만원(2019), 820만원(2020)으로 축소

 보조금 지원 대상은 증가: 20,000대(2018)에서 42,000대(2019)로 110% 증가

12 / 48



LSEVK Internal Use Only3. 전기자동차 정책방향

 전기자동차 보급의 향후 과제

 최근 전기자동차의 보급이 비교적 빠르게 확대되면서 지원방식의 변화 필요

 세계 및 국내의 구매보조금 지원 규모 삭감에 따른 보급 대책 필요

 전기차 구매 보조금의 합리적인 지급 방안 마련

 현재 국내의 전기자동차 보조금의 지급 실태를 면밀히 파악하고, 국내 자동차 업체들이 경쟁

력을 가질 수 있는 합리적인 보조금 지급 방안 마련

 보조금 없이도 내연기관차 대비 가격 경쟁력 확보가 중요

 전기자동차의 배터리, 모터/인버터, 파워트레인, 공조시스템 및 충전인프라의 핵심요소 기술

확보가 향후 대한민국의 자동차산업 경쟁력 ☞ 지속적인 R&D 투자 확대 필요

13 / 48



LSEVK Internal Use Only■ 목 차

4.1  전기자동차 플랫폼

4.2  배터리 셀

4.3  배터리 모듈

4.4  배터리 팩

4.5  배터리 관리 시스템 (BMS)

4.6  배터리 Cooling System

4.7  배터리 팩 Cover

4.8  배터리 안전성

4.9  충전기술 방향

4.10 배터리의 새로운 역할

1. 전기자동차 개요

2. 전기자동차 시장동향

3. 전기자동차 정책방향

4. 전기자동차 배터리 기술

5. 전기자동차 전망

14 / 48



LSEVK Internal Use Only4. 전기자동차 배터리 기술

 전기자동차 구성요소

 전기자동차의 메인 3요소는 배터리, 플랫폼, 주행 기술이라고 할 수 있음

☞ 배터리 셀/모듈/팩 부품 및 전기차 플랫폼을 기술 하고자 함

주행

플랫폼

배터리

5G

IT
원재료

모듈

팩

공조

충전
인프라

냉각
부품

주행
거리급속

충전

모터
제어

BMS

조립
설비

자율
주행

전장

전기차

반도체

Source : 세계일보, 동아일보, 폭스바겐, 서울시

모터
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 플랫폼 이란

 플랫폼이란 쉽게 말해 차량 부품들의 배치 및 뼈대를 일컫는다. 2010년대 이전까지는 출시되는

차량별로 개별 플랫폼이 제작되어 왔지만, 과도한 플랫폼 개발비용으로 인해 차량별 플랫폼을

통합하고자 하는 노력이 시작됐다.

 플랫폼을 처음 통합시킨 OEM은 폭스바겐이다. 디젤, 가솔린 타입 및 세단, SUV 타입에 상관없

이 표준으로 사용가능한 MQB 플랫폼을 개발하며, 폭스바겐 골프 뿐 아니라 폭스바겐 그룹의 계

열사 제품인 아우디 A3, 포르쉐, 티구안 등에도 MQB 플랫폼을 적용

 개발비 약 20%를 절감한 것으로 추정되며, 부품 통합으로 인하여 수조원대 원가를 절감

4.1 전기차 플랫폼

VW Group, 내연기관 MQB Platform
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 전기차 플랫폼

 최근까지는 전기차 수요가 적어 전기차 플랫폼을 별도로 개발하지 않았으며, 내연기관 플랫폼

구조를 활용하여 전기차를 제작

 탄소 배출 규제가 강화되고 전기차 판매량이 늘면서 자동차 OEM별로 전용 플랫폼 개발이 활발

하게 진행되고 있는 상황

내연기관 Platform 순수 전기차 (BEV) Platform

118 

1,226 

3,079 

6 

26 

63 

2 

5 

6 

126 

1,257 

3,148 

2020 2025 2030

BEV PHEV HEV

93.7% 97.5% 97.8%

4.8% 2.1% 2.0%
1.6% 0.4% 0.2%

2020 2025 2030

BEV PHEV HEV

전기차 배터리 수요 전망 [GWh] 배터리 수요 비율 전망 [%]

배터리 Pack

 특히 HEV나 PHEV 보다는 전기차 시장에서 90% 이상을 차지하고 있는 BEV 타입의 전기차 플랫

폼 개발이 진행되고 있음

4.1 전기차 플랫폼
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 전기차별 플랫폼 형태

 HEV, PHEV 그리고 BEV 별로 전기차 플랫폼과 팩의 형태 및 설치 위치

Source : 한국자동차산업연구소

구분 예 시 특 징

HEV
•플랫폼 내에 연료탱크와 엔진 비중
이 높음

•배터리 Pack이 매우 작음

PHEV

•플랫폼 내에 연료탱크와 엔진 비중
이 낮음

•배터리 Pack이 플랫폼 일부를 차지
하고 있음

BEV

•플랫폼 내에 연료탱크와 엔진 없음
•배터리 Pack이 매우 큼
☞ 전기차 전용 플랫폼 개발 시, 공
간 활용 및 원가 절감 극대화

GM Volvo

Mercedes-Benz Hyundai

VW Jaguar

배터리 Pack 배터리 Pack

배터리 Pack

배터리 Pack 배터리 Pack

배터리 Pack

4.1 전기차 플랫폼
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 완성차별 전기차 플랫폼

 최근 들어 Hyundai, Volkswagen, GM, Audi, Benz, Tesla 등 글로벌 선진 자동차 회사를 중심으로

범용 EV 플랫폼을 선보임

4.1 전기차 플랫폼

19 / 48



LSEVK Internal Use Only

 배터리 종류 및 시장 점유율

 일반적으로 3가지 원통형, 각형, 파우치형 타입으로 나뉨 (리튬이온 배터리)

 글로벌 전기차 배터리 시장은 韓·中·日 3국이 주도, `20년 전기차 탑재 배터리 사용량 기준 상위

10개사 점유율이 시장 전체의 92.1% 차지*

* `20년 국별 점유율 : 中(4개사, 34.8%) > 韓(3개사, 34.7%) > 日(3개사, 22.6%)

4.2 배터리 셀
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 배터리 셀 기술 방향

 배터리 셀 에너지 밀도 향상 기술이 가장 중요 (주행거리 확보 필요)

 단기: 기존 Li 배터리의 양극재 (NCM: 622, 811, 9.5.5 등)와 음극재 (Carbon, Graphite, Si 첨가

등) 물질 개선 중심으로 다양한 시도 진행 중 (현재 최대 에너지 밀도: ~250Wh/kg 수준)

 중장기: 전고체 배터리, Redox-Flow 배터리, Li-Air 배터리, Li-S 배터리, Metal -Air 배터리, 신소재

양극재 배터리 등의 차세대 배터리 소재 기술 연구 진행 중

 특히, 기존 Li 배터리 구조 상에서 안전성을 극대화 할 수 있는 고체 전해질을 사용하는 전고체

배터리가 매우 큰 관심 대상 ☞ 전고체 배터리가 차세대 핵심기술로 각광

4.2 배터리 셀

※ 리튬이온 배터리의 4대 구성요소 - 양극, 음극, 전해액, 분리막
21 / 48
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 배터리 모듈 이란

 전기차의 배터리 모듈은 배터리 셀을 외부 충격과 열, 진동 등으로부터 보호하기 위해 셀을 일정

한 개수로 묶어 프레임에 넣은 조립체

 자동차 플랫폼에 따라 모듈/팩 구성이 결정되고 배터리 타입이 선정되고 있음

4.3 배터리 모듈
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 배터리 모듈 구성

 자동차 OEM 또는 차량 모델 마다 배터리 타입과 모듈의 구성 부품 등이 상이하지만, 기본적으

로는 셀들을 전기적으로 연결해주는 Connecting Parts, 발열에 대해 방열 및 냉각을 진행하는

Thermal Managing Parts, 셀을 보호하는 Covering Parts 등 크게 세가지 부품으로 구성

Source : 논문 (Overview of Optical Digital Measuring Challenges and Technologies in Laser Welded Components in EV Battery Module Design and Manufacturing), 
논문 (Flexible Product Architecture and Production Process of Lithium -Ion Battery Modules)

배터리 모듈 기본 구조 예시#1 배터리 모듈 기본 구조 예시#2

4.3 배터리 모듈

 주행거리 확보를 위해 배터리 모듈(셀)의 적재 용량 증가 필요
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Classification Parts Sub-Module End-Module

Battery 

Module

Division

Controlling

Division

Thermal 

Managing

Division

Covering

Division

Connecting 

Division

Battery Cell Busbar
Module Coolant

Flow Channel Compressive Plate Battery Module

Battery Management Board

RelaySafety Plug

Cooling SystemPack Coolant

Flow Channel

Lower Cover

Harness

Upper Cover Battery Module Tray Battery Pack Housing

Wiring / CircuitConnector

Battery Management System

Cooling Fan

Battery Pack

 배터리 팩 구성 부품

 기본적으로 배터리 셀들을 모아둔 Battery Module Division, 배터리 셀들을 모니터링하고 제어

하는 Controlling Division, 방열 및 냉각을 진행하는 Thermal Managing Division, 부품들을 보

호하는 Covering Division, 전장 부품의 Connecting Division 등 크게 5가지 부품 종류로 분류

4.4 배터리 팩
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 배터리 팩 구성 (예시 VW MEB)

Source : VW Website

4.4 배터리 팩
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 현대자동차 Soul 전기차 배터리 팩

BMS

현대자동차 Soul 전기차 배터리 팩 구성

Safety Plug Battery Module

현대자동차 Soul 전기차 배터리 팩 연결 구조

PRA

HV Connector

4.4 배터리 팩
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 BMW i3 & VW의 MEB 배터리 팩

Upper Cover

Battery Module

Cooling Flow Channel 

Lower Cover

Harness

BMW i3 배터리 팩 구성

VW의 MEB 배터리 팩 구성

4.4 배터리 팩
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 BMS(Battery Management System) 

 전기차의 부품 가운데 가장 핵심은 배터리이며, 이를 관리하는 시스템을 배터리 관리 시스템

(BMS) 이라고 함.

 BMS는 배터리 팩의 전압, 전류 및 온도를 모니터링하여 최적의 상태로 유지 관리하여, 배터리

교체시기 예측 및 배터리 문제를 사전에 발견하는 등 배터리를 관리하는 중요한 역할

 BMS의 중요기능

4.5 배터리 관리 시스템 (BMS)

SOC : State of Charge, PRA : Power Relay Assembly 28 / 48



LSEVK Internal Use Only

Source : 도요타, 포르쉐, 유튜브 및 구글 관련 자료

공냉식 냉각 방법 (도요타 프리우스, 2015)
수냉식 냉각 방법 (포르쉐 타이칸)

 Cooling System 구성

 전기차 냉각은 공냉식과 수냉식으로 구분

 공냉식은 차량이 주행 중 일 때 외부 공기를 유입하여 냉각시키는 방법으로 매우 더운 날씨나

도로가 정체 중일때 유입되는 공기가 적어 열 관리가 어려움

 수냉식은 주행 환경과 관계없이 냉각을 할 수 있으며, 무조건적인 냉각보다 일정한 온도 유지가

중요한 배터리 관리 측면에서 수냉식이 더욱 유리

 수냉식은 냉각수 자체의 무게, 파이프 또는 튜브 무게, 펌프 무게 등이 증량 됨

 현재는 대부분의 전기차가 수냉식을 적용하고 있으며, 공냉식의 경우 닛산의 리프와 렉서스 등

의 일부 모델에 적용

4.6 배터리 Cooling System
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 수냉식 Cooling System

 테슬라 Model 3 의 경우도 수냉식 적용. 냉각은 구동부 냉각과 배터리 냉각으로 나뉨

 첫번째는 차량 전면부에 유입된 공기가 라디에이터를 통과하는 냉각수를 급속 냉각시키고, 차량

후면부로 이동하여 BMS와 모터/인버터 등의 Driving Unit을 냉각

 두번째로는 칠러를 통해 냉각된 냉각수가 배터리 팩 하부로 이동하여 배터리를 냉각

Source : 테슬라, 칼럼(The Tesla Model 3 ‘Superbottle’ Easter Egg Is A Fascinating Packaging Solution, David Tracy), 유튜브 및 구글 관련 자료
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CR: Coolant Reservoir W/Valve

PumpPump

Ciller

RadiatorRadiator

Motor

배출

배출

투입

테슬라 모델 3 냉각 시스템

4.6 배터리 Cooling System
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Source : 논문(Configuration, design, and optimization of air -cooled battery thermal management system for electric vehicles: A review), 닛산, 렉서스, 테슬라, 
일렉트렉 기사, 유튜브 및 구글 관련 자료

도요타 렉서스 배터리 팩
(UX 300e, 2020)

배터리 공냉식 연구 논문

 공냉식 Cooling System

 닛산 리프 모델과 도요타의 렉서스 모델은 차량 무게 감소 및 안전성의 장점을 활용하기 위해

공냉식 냉각 방법을 고수

 공냉식은 매우 더운 날씨나 도로가 정체중일때 유입되는 공기가 적어 열 관리가 어려운 점이 있

으나, 이러한 단점을 모두 보완했다고 함

4.6 배터리 Cooling System
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Source : 현대자동차, 유튜브 및 구글 관련 자료

히트펌프 순환 구조

※현대자동차의 히트펌프는 한온시스템에서 개발한 제품으로, 폐열의 종류는 다르지만 테슬라 전기차에서도 한온시스템의 히트펌프

를 채용.

히트펌프 이론 현대자동차 코나에 적용된 히트펌프

 히트펌프 Heating System

 현대자동차의 경우 추운 날씨에서 배터리 효율이 감소되는 것을 줄이기 위해, 구동 모터의 열 뿐

아니라 OBC / 통합전력제어장치 / 완속충전기 등의 열을 순환시켜 배터리 히팅을 진행

 히트펌프를 적용하여, 해당 열을 실내 난방에도 활용하게끔 설계

 냉각수가 유출될 경우 냉각수가 배터리로 흘러 들어가지 않도록 설계하여, 주행 중 발생할 수 있

는 다양한 상황에서도 배터리 안전성 확보

4.6 배터리 Cooling System
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 배터리 팩 Cover 개발 방향

 배터리 팩의 무게를 감량하기 위해서, 유리 섬유 및 탄소 섬유를 활용하거나 철강-플라스틱 복합

소재 등의 배터리 팩 커버 개발이 이루어 지고 있음

 중국 전기차 Nio의 배터리팩은 Carbon 소재로 제작되었고, BMW에서는 유리섬유 배터리 팩 커

버를 개발

 포스코에서는 방열 특성이 우수하고, 사고 시에도 배터리를 보호할 수 있도록 견고한 배터리 팩

을 제작. 최근 SK 종합화학과 경량화 복합소재 개발을 시작.

Source : charged 기사, 구글 및 유튜브 관련 자료

Carbon 소재를 활용한 배터리 팩 커버 포스코에서 제작한 배터리 팩 강판

4.7 배터리 팩 Cover
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 리튬이온 배터리 충전/방전 원리

 리튬 이온(Li+)이 층 구조인 양극과 음극 사이를 유기전해액 속에서 이동하면서, 전기에너지를

전기화학에너지로 변환하여 저장/방출

4.8 배터리 안전성

Source : 삼성 SDI
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 배터리 화재 원인

 배터리 셀에서 발생할 수 있는 여러가지 불량들을 나타낸 그림

 전기차에서 화재가 발생했다는 것은 강한 열이 날 수 있는 상황이 생겼다는 것이며, 이것이 배터

리 셀에서 발생 된다고 하면 원인이 될 수 있는 요소는 한가지 요인으로 정리 됨

 분리막을 관통하는 현상이 나타나면 화재가 발생 함 ☞ 분리막 손상으로 인한 쇼트

4.8 배터리 안정성
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Charged 100%

 배터리 화재 원인

 BMS가 제대로 동작하지 못해 과충전/과방전을 막지 못 할 경우 (제어 실패)  셀 밸런싱 실패

☞ 평균전압 ↓ -> 차량성능 ↓ -> 전압이 떨어진 셀에 집중적으로 부하 -> 100%까지 사용하게

되면 문제가 되는 셀은 100%이상의 부하 -> 능력이상의 전압을 뽑아내야 되므로 내부압력 ↑

 BMS 충전설정을 90% 80% 까지 내리게 되면 화재 발생 빈도를 낮출 수 있다

4.8 배터리 안전성
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 배터리 화재 원인

 음극 위치가 비정상적으로 위쪽까지 올라간 상태 : 양극과 음극이 만날 수 있는 비정상 상황

 배터리 기구불량 (X-ray, CT촬영으로 검출 가능)

4.8 배터리 안전성

37 / 48



LSEVK Internal Use Only

 화재 사고 예 (코나 일렉트릭)

4.8 배터리 안전성
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5min

Korea USAEU Japan China

UN GTR No.20

GB 38031-2020

 안전 기준

※ UN GTR No.20 : 2018년 제정, 전기자동차 국제기준

4.8 배터리 안전성
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 Elastic thermal insulation 

strip between prismatic 

cell εwith aerogel pad ζ

 Elastic thermal insulation 

pad between pouch cell 

Thermal isolation of cells

 PACK f i re  cove r  

(under  

deve lopment )

 Pressure  re l i e f  

va l ve  (under  

deve lopment )

PACK thermal isolation, 
pressure relief

 Modu la r  f i re  cove r

Module thermal isolation

Elastic thermal 

insulation pad 

between pouch cell 

Make EV safer!

Aerogel 
pad

 Solutions for battery pack thermal runaway (개발 진행 중)

4.8 배터리 안전성
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 충전커넥터 규격

4.9 충전기술 방향
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 초고속 충전커넥터 개발

 현재 200kW 급속충전기에서 초급속충전기(350kW~400kW)로 발전 중

 400A 급 충전 사용시 150SQ 케이블 적용이 필요 하며 무게로 인해 일반인 사용이 불가능하여

Cooling 기능이 적용 된 케이블/커넥터 개발 (400kW 초급속충전기)

 400A(MAX 500A) 상시 통전 가능한 커넥터

4.9 충전기술 방향
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 전기차에 탑재되는 고용량 구동 배터리를 에너지 저장 시스템(ESS) 및 에너지 운반체

로 활용하려는 다양한 시도들이 이루어지고 있음

4.10 배터리의 새로운 역할

43 / 48



LSEVK Internal Use Only

 V2X (Vehicle to X) 역할

 전기차 배터리를 활용해 ①야외 등에서 전기기기에 전력을 공급하는 V2L ②정전 등의 상황에서

건물에 전력을 공급하는 V2HɛV2B ③전력망을 안정화하는 V2G 등 다양한 시도 진행 중

 전기차 사용자의 비용-편익 측면에서 V2L, V2H 등의 방식은 단기 활성화가 가능할 것으로 예상

4.10 배터리의 새로운 역할
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 주요국의 탄소배출 저감 목표와 내연기관차 생산금지 예고에 따라 다수 업체들은 배출

량 감축의 일환으로 EV 출시 로드맵을 수립

 포드, 볼보, 재규어랜드로버, GM 등 주요기업들은 2050 탄소 중립 달성을 위한 중간목표를 발표

 주요 업체들은 탄소중립 달성을 위해 하이브리드차를 포함한 내연기관차의 생산 비중을 점차

축소하고 전기차 생산을 확대할 연도별 구체적인 계획을 발표

 전기차 관련 기술과 서비스에 투자를 확대하고, 현지 및 세계 공장에서 재생 가능 에너지를 활

용하는 계획도 포함

 재규어는 2025년까지, 볼보는 2030년까지, 나머지 주요기업들은 대부분 2035년경 모든 신차 판

매를 EV로 전환한다는 목표를 설정

 우리 산업도 글로벌 트렌드에 맞춰 EV의 무한경쟁 시대에 대응하여 자동차산업의 100년 대전환

기에 적극 대비할 필요

 확보한 자동차 생산능력과 EV 배터리 경쟁력을 결합하여 선순환적 시너지가 작동되도록 다양

한 차종의 생산능력 제고, 가격 경쟁력 강화, 차세대 배터리 개발 가속화 등의 속도감 있는 추

진이 요구
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 미래(2025년) 전기자동차 기술 전망

 주행거리 600km, 초급속 충전을 통해 충전시간 대폭 단축(15분)

 자율주행자동차와 연계기술 융합연구

 자율주행 기술에 대한 사회적 기대와 요구가 점점 커짐에 따라 자연스럽게 자율주행 기능이 탑

재된 전기차를 선보임

 전기차는 자율주행 기능을 수행하기 위한 다양한 센서나 컴퓨터의 전원 문제를 자연스럽게 해결

 전기자동차는 자율주행차를 위한 최상의 차량 H/W 플랫폼 제공이 가능

 자율주행이 가능한 전기차의 등장으로 새로운 교통서비스가 창출될 것으로 예상
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