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1. 배   경 

  EU는 2008년 ‘2020 기후, 에너지 패키지 (2020 Climate and Energy Package)’에

서 2020년까지 1990년 대비 온실가스 배출을 20% 감축하는 목표를 설정하였다. 이

에 따라 EU 회원국들은 회원국별로 종합적인 실행 계획을 수립하고 이를 시행하였

다. 그 결과 EU는 ‘2020 기후, 에너지 패키지’ 목표를 6년 앞당겨 2014년에 조기 달

성하였다. 또한 ‘2020 기후, 에너지 패키지’ 이후에도 EU는 지속해서 기후변화 대응 

과제와 관련 법안을 발전시켜 나갔다. 2020년 3월 EU 의회에서는 2050년까지 기후 

중립의 달성을 위해서 ‘유럽 기후 법안’을 유럽 의회에 제출하였고 2021년 6월 유

럽 의회가 이를 승인하였다. ‘유럽 기후 법’은 기후 중립의 중간 목표로 2030년까지 

순 온실가스 배출을 1990년 대비 55% 감축하도록 강화하였다. 

1.1 ‘EU 그린 딜’ 도로 운송 분야 전략

  EU의 강력한 기후변화 대응에 힘입어 EU의 온실가스 배출은 지속해서 감소하였

다. 특히, 에너지 공급 분야, 산업 분야의 온실가스 배출은 큰 폭으로 감소하였다. 

EU에서 온실가스 배출이 가장 많이 차지하고 있는 분야는 에너지 공급 분야로 

2020년 기준 25.9%를 차지하고 있다. 이러한 결과는 EU 회원국의 노력으로 에너지 

공급 분야의 온실가스 배출은 1990년 이후 꾸준하게 감소하였다. 하지만 두 번째로 

온실가스 배출이 높은 분야인 운송 분야는 동 기간 22.2%를 차지하고 있고 1990년 

이후 지속해서 증가하고 있다. 이러한 이유로 EU 의회는 온실가스 감축을 위해서는 

운송 분야의 온실가스 배출에 대한 종합적인 정책을 수립하고 실행하는 것이 중요

한 목표로 나타나게 되었다. 이러한 상황에서 EU 의회에서는 2021년 7월 새로운 

법안인 ‘Fit for 55’ 발표하였고 이 법안에는 e-모빌리티(BEV, PHEV, FCEV 등 전기자

동차를 의미, 이하 e-모빌리티)와 같은 무공해 차량의 시장 규모 확대를 위한 e-모

빌리티 충전시설 확충을 강화하는 내용을 포함하여 도로 운송수단의 탈 탄소화 전

략을 중요한 분야로 규정하였다. 구체적으로 보면, 운송수단의 탈 탄소화를 위하여 

도로 운송수단에 대한 내연기관에서 e-모빌리티 전환을 강조하였고 2035년까지 신

규 등록 차량은 온실가스 배출이 없도록 규정하였다. 이는 2035년부터 EU 내 내연

기관을 사용한 차량은 판매가 금지됨을 알 수 있다. 또한, 이렇게 강력하고 구체적

인 환경 목표와 함께 EU는 기존의 산업 유지 및 경쟁력 강화라는 새로운 목표가 

생겼다. 2020년 3월 EU 의회는 산업 경쟁력, 친환경과 디지털을 강조한 ‘New 

industrial strategy for Europe’을 발표했다. 이 전략은 ‘EU 그린 딜’에서의 2050년 

기후 중립 목표를 추진함과 동시에 유럽 산업계의 성장 유지 및 국제 산업 경쟁력 

강화에 초점을 두고 있으며 도로 운송 분야와 관련해서는 ‘Comprehensive Strategy 

for Sustainable and Smart Mobility’를 통해 e-모빌리티 산업 전환을 위할 필요성을 

강조하게 되었다.
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1.2 ‘EU 그린 딜’ 도로 운송 분야 중간 실적

   EU는 2008년 ‘2020 기후, 에너지 패키지’를 통해 기후 중립 목표에 따라 온실가

스 배출을 감축하였고 2019년 ‘EU 그린 딜’을 통해 더욱 강화된 기후 중립 달성을 

위하여 로드맵을 발표하고 회원국은 이를 통해 회원국별로 목표를 설정하고 실행하

고 있다. EU의 온실가스 발생 원인 및 이행 결과를 살펴보면 1990년 이후 30년간

의 에너지 공급 분야, 산업 분야, 농업 분야, 폐기물 분야 등 대부분 분야에서 감소

하였지만, 운송 분야는 동 기간에 온실가스 발생이 증가한 것으로 나타났다. 이러한 

운송 분야의 온실가스 배출량의 변화는 1990년에는 전체 온실가스 배출량에서 14%

를 차지하였으나 2010년에는 19.9%로 2020년에는 22.2%로 지속해서 증가하였다. 

이는 에너지 공급 분야, 산업 분야 등 타 분야에서 온실가스가 감소하였고 운송 분

야의 온실가스 배출이 증가하였기 때문으로 풀이할 수 있다. 이러한 운송수단에 대

하여 형태별로 구분해보면, 도로 운송 분야가 다른 운송수단의 온실가스 발생량의 

대부분을 차지하고 있어 도로 운송에 대한 적극적인 온실가스 감축 대책이 필요한 

실정이다. 이러한 도로 운송의 배출가스 감소를 위하여 EU 회원국들은 저공해차량

인 하이브리드 차량(내연기관+전기) 혹은 무공해 차량인 e-모빌리티로의 전환을 노

력하고 있다. 이러한 전환은 자동차 산업 지원과 더불어 중앙, 지방정부의 보조금 

지원, 전기충전소 관련 시설 구축, 이해관계자와의 협의 등 종합적인 정책 지원이 

필요하다. 그러나 EU 회원국 별로 정책 지원, 규모 및 방법이 조금씩 다르게 수립하

여 실행하고 있다. 이러한 현상은 EU가 온실가스 배출 감축을 위해 큰 틀에서 목표

를 설정하고 있을 뿐 세부적인 정책은 회원국별로 운영하고 있기 때문이다. 이러한 

이유로 ‘EU 그린 딜’ 달성을 위해 EU와 각 회원국의 긴밀한 정책 지원 및 회원국 

간의 정책 연계가 지속해서 이루어지고 있다. 이러한 관점에서 중부, 동부 유럽회원

국의 도로 운송 분야의 온실가스 발생량을 보면 1990년 이후 EU 회원국들의 평균 

이상으로 증가하였고 특히, 중부 유럽회원국인 폴란드는 도로 운송 분야의 온실가

스 배출량이 가파른 증가율을 보였다. 이러한 중부, 동부 유럽회원국의 온실가스 배

출이 서유럽에 비해서 높은 이유는 1990년대 말 EU 가입 이후 개인 소유 자가용의 

급격한 확대를 그 원인으로 분석하고 있다. 하지만 중부, 동부 유럽회원국은 ‘EU 그

린 딜’을 달성하기 위하여 에너지 공급 분야 등 종합적인 에너지 전환 정책을 수립

하고 이행하고 있다. 이러한 노력으로 1990년부터 2020년까지 온실가스 발생량은 

중부, 동부 유럽회원국인 체코 33.6%, 헝가리 39.0%, 슬로바키아 55.3% 감소하였다. 

이는 EU 회원국의 평균 수치인 33.3%보다 높은 수치이다. 다만, 폴란드의 경우 

20%로 온실가스 발생 감소 폭이 다소 적은 것으로 나타났다. 그리고 다른 EU 회원

국과 유사하게 도로 운송수단에서는 온실가스 배출량이 지속해서 증가하는 것으로 

나타났다. 이러한 이유로는 경제 성장에 따른 내연기관 자가용의 확대 및 오랜 연

식의 차량 운행이 (체코: 15.3년, 헝가리: 14.2년, 폴란드:14.3년, 슬로바키아: 14.3년, 

2020년 기준) 그 원인으로 판단한다. 특히 중부, 동부 유럽회원국 중 체코, 헝가리, 

폴란드, 슬로바키아는 EU 내 자동차 산업의 비중이 높은 지역으로 EU 기후 중립 달
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성과 함께 새로운 산업 경쟁력 강화를 위해 기존 내연기관 자동차 생산에서 e-모빌

리티로의 전환을 위한 배터리 생산 확대 및 e-모빌리티 전환 투자가 활발하다. 본 

보고서에서는 유럽회원국의 지역적, 경제적 특성을 고려하고 e-모빌리티에 대한 정

부 정책 측면과 산업지원 측면을 회원국과 비교하고 조사하였다. 또한, 이들 회원국

의 e-모빌리티에 대한 산업 전환의 필요성과 미흡한 점에 대한 대책 등을 조사하고 

참고하고자 한다.

2. EU 자동차 산업 현황

  이동성(Mobility)은 사회적 활동뿐만 아니라 모든 경제 활동의 기반이 되며 인간

의 생활에서 기본적이고 필수적인 요소이다. 이러한 이동성은 EU 회원국 간의 이동

에도 필수적인 요소이다. EU는 이러한 끊임없는 이동성을 위하여 효율적인 교통 네

트워크를 기반으로 경쟁력 있는 경제 활동과 이동 서비스 체계를 유지하고 교통을 

통해 유럽 대륙과 유럽 외 인접 국가를 연결하여 EU 내부 및 외부 시장 기능을 유

지하고 있다. 또한, 교통은 일자리를 만드는 데 중요한 역할을 한다. 이러한 이유로 

이동 서비스와 이를 위한 교통 인프라는 경제 성장을 주도하고 가속하는데 필수적 

요소로 분석한다. 이를 위하여 EU는 회원국별 교통 체계의 단일화를 위해 교통 네

트워크에 디지털 방식을 최대한 활용하여 완전히 통합된 ‘디지털 유럽 단일 시장

(Digital Single Market)’을 구현하고 다양한 운송수단 간의 원활한 기능을 발휘하도

록 노력하고 있다. 이러한 교통 네트워크는 이용자의 안전과 함께 신속한 운송으로 

인한 기후변화 및 대기·환경·오염 문제에 대처할 수 있으며 사람과 기업에 고도의 

이동 서비스를 제공하여 삶의 편리함과 함께 수익 창출의 기회를 제공하고 있다. 

2.1 EU 자동차 산업의 특징

자동차 산업은 ‘구상–설계–생산–판매–수리–재판매-폐기’ 산업 전 과정을 (Life cycle) 

통해 직접적, 간접적으로 EU 경제에서 매우 중요한 위치를 차지하고 있다. EU 의회

에 따르면 자동차 산업은 EU 경제 생태계에서 중요한 역할로 설명하고 있다. 자동

차 산업은 종합 산업으로 철강, 화학, 섬유와 같은 상부 조직 산업과 함께 정보통신, 

수리 및 물류 이동 서비스와 같은 하부 조직 산업과 종합적으로 연결되어 있다. 이

러한 EU 자동차 산업 부문은 EU 총 고용의 6.1%를 차지하고 제조업 일자리 350만 

명, 판매 및 유지보수 450만 명, 운송 510만 명, 총 1,380만 명이 종사하고 있다. 또

한, 자동차 산업은 EU 전체 산업 비중의 GDP 7% 이상을 차지하고 있다. EU의 자

동차 무역을 살펴보면, 독일이 가장 큰 비중을 차지하여 EU 자동차 수출 무역의 5

분의 3으로 EU 대부분을 차지하고 있고 프랑스, 스페인, 이탈리아와 함께 중부, 동

부 유럽회원국이 나머지를 차지하고 있다.
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【표 1. 2021년 EU 회원국별 자동차 무역 현황】

(출처 : https://ec.europa.eu/eurostat)

회원국별로 살펴보면, EU 자동차 수출 무역 점유율을 보면 독일이 압도적으로 

60.6%, 슬로바키아 6.4%, 스페인 5.6%, 이탈리아 5.3%, 스웨덴 4.4%, 벨기에 4.1%, 

체코 4.0%과 프랑스 3.1%로 이들 국가는 EU 자동차 수출 무역의 3% 이상을 차지

하고 있다. 앞서 언급했듯이 EU 자동차 산업은 전통적인 자동차 생산 강국인 독일, 

프랑스, 스페인, 이탈리아와 함께 중부, 동부 유럽회원국인 폴란드, 체코, 헝가리, 슬

로바키아, 루마니아, 슬로베니아가 중요한 역할을 하고 있다. 여기서 중부, 동부 유

럽회원국의 자동차 산업의 역사를 보면, EU의 2004년 대규모 EU 회원국 확대를 통

해 자동차 산업의 생태계 변화를 가져왔다. 서부 유럽의 자동차 생산 기지는 노동

력이 풍부하고 지리적으로 유리한 중부, 동부 유럽으로 이동하였고 이로 인해 프랑

스, 벨기에 등 서부 유럽회원국의 자동차 생산은 감소하게 되었다. 이러한 산업 변

화로 체코, 슬로바키아, 헝가리, 슬로베니아에서는 유럽 내 산업 이동과 함께 다국적 

기업의 직접 투자 유치로 자동차 산업이 성장하게 되었다. 또한, 지난 30년간 다국

적 기업의 적극적인 투자 유치를 통해 자동차 생산 기지 설립으로 자동차 생산이 

증가하였고 이는 EU 판매 및 수출 증가로 연결되어 경제 성장과 함께 EU 산업의 

중요한 부분을 차지하게 되었다. 
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【표 2. 2020년 EU 회원국별 자동차 생산 현황】

(출처 : ACEA_Pocket_Guide_2021-2022.pdf)

이와 함께 주요 다국적 자동차 부품 기업이 유입되면서 확장된 EU 자동차 산업생

태계가 구축되었다. 

【그림 1. 대륙(국가)별 자동차 생산 현황】

(출처 : ACEA_Pocket_Guide_2021-2022.pdf)

또한, EU의 자동차 시장 규모는 미국, 중국과 함께 세계 3대 주요 시장으로 그 영
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향력을 더욱 키우고 있다. 회원국별로 살펴보면 2020년 전년 대비 증가세는 서부 

유럽회원국인 벨기에 0.2%, 독일 1.1%, 네덜란드 1.2%, 스웨덴 1.1% 나타났으며 특

히, 프랑스의 경우 –0.3%로 마이너스 성장을 보이기도 하였다. 반면 경제력이 다소 

낮은 중부, 동부 유럽회원국인 폴란드 3.1%, 슬로바키아 5.1%, 루마니아 5.4% 증가

하여 유럽 내에서 서부 유럽과 중부, 동부 유럽의 불균형을 보였다. 이는 서유럽 회

원국의 자동차 포화 상태와 상대적으로 경제 성장의 가능성을 내포하고 있는 중부, 

동부 회원국의 특징으로 분석할 수 있다. 다만, 중부, 동부 유럽회원국의 인구 규모

가 전체 유럽에 대비하여 크지 않아 EU 전체로 미치는 영향은 적을 것으로 보고 

있다.

【표 3. EU 자동차 (승용차) 시장 (등록) 현황】

연도 2016 2017 2018 2019 2020

등록대수 229,202,483 234,364,223 239,001,589 243,491,725 246,345,770

증가율 - 2.3% 2.0% 1.9% 1.2%

(출처: https://www.acea.auto/publication/report-vehicles-in-use-europe-2022/)

EU 회원국별 자동차 보급 대수를 살펴보면, 인구 1,000명당 폴란드 662대, 독일 

580대, 네덜란드 520대, 벨기에 506대, 스웨덴 479대로 높은 편이고 슬로바키아 

448대, 루마니아 376대로 동부 유럽의 자동차 시장은 낮은 편으로 여전히 성장 가

능성을 예측할 수 있으나 중부, 동부 유럽회원국의 인구가 다소 작아 EU 전체 자동

차 시장 확대는 어려울 것으로 예측한다. 또한, 내연기관을 포함한 중고 자동차 시

장은 서유럽에서 중부, 동부 유럽회원국으로의 이동을 예상할 수 있어 이에 대한 

불균형 해소를 위한 대책이 필요할 것이다. 

【표 4. EU 인구대비 자동차 (승용차) 대수 현황】

(단위 : 대/1,000명)

연도 2016 2017 2018 2019 2020

등록대수 524 535 545 555 560

증가율  - 2.1% 1.9% 1.8% 0.9%

(출처: https://www.acea.auto/publication/report-vehicles-in-use-europe-2022/)

특히, 폴란드는 다른 중부 회원국보다 자동차 보급 대수가 662대로 매우 높은 편으

로 이는 폴란드의 다소 넓은 영토로 이동 거리가 다소 길고 제한적인 대중교통으로 

그 원인을 분석할 수 있고 노후차량의 증가에 따른 중고 자동차의 유입을 예상할 
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수 있어 이에 대한 국가적 정책이 필요할 것으로 검토된다.

EU 회원국의 자동차 평균 연령은 2020년 기준 11.8년으로 2018년 기준 10.8년과 

비교하였을 때 노후화가 빠르게 진행되고 있다. 회원국별로 살펴보면 서부, 북부 유

럽회원국인 벨기에 9.2년, 독일 9.8년, 스웨덴 10.2년, 네덜란드 11.2년이지만 중부, 

동부 유럽회원국인 폴란드 14.3년 슬로바키아 14.3년, 루마니아 16.9년으로 14년 이

상으로 노후화가 빠르게 진행되었다. 이는 중부, 동부 유럽의 경우 다소 낮은 경제

력으로 신규 자동차의 구매 의지가 부족하고 중고차 시장 활성화가 그 원인으로 분

석되며 이러한 노후 자동차 구매는 온실가스 감축에 부정적인 영향을 끼치게 되어 

중부, 동부 유럽회원국의 온실가스 배출에 부정적인 원인이 되고 있다.

【표5. EU 자동차 (승용차) 평균 연령 현황】

연도 2016 2017 2018 2019 2020

연령 10.7 10.5 10.8 11.5 11.8

(출처: https://www.acea.auto/publication/report-vehicles-in-use-europe-2022/)

2.2 EU 자동차 산업의 전환 배경

  2020년 12월 EU 위원회는 ‘Sustainable and Smart Mobility Strategy’를 발표했다. 

이 전략은 운송 부문에서도 ‘EU 그린 딜’ 목표 달성을 위해 노력해야 하며 특히 도

로 운송수단이 운송 부문 중에서 가장 높은 온실가스 배출원으로 지적하였다. 그리

고 도로 운송수단이 차량 정체와 대기 오염을 유발하기 때문에 모달 시프트(modal 

shift) - 운송수단의 전환 그리고 효율적인 연계의 필요성을 언급하였다. 또한 ‘무배

출, 저 배출의 운송수단 생산과 재생에너지, 저탄소 배출 에너지의 사용’, ‘대체에너

지 공급, 충전 인프라 확충’, ‘충분한 에너지 공급을 위한 인프라를 위한 적절한 네

트워크 형성’, ‘무배출, 저 배출 차량 공급 확대’를 위한 인센티브 제공의 필요성을 

언급하였다. (이현진 외 2, 2021). 이를 통해 EU와 회원국은 관련 정책과 규제를 통

해 EU 구역 내 자동차 기업의 e-모빌리티 전환을 유도하고 있다. 이러한 전환에 대

응하여 폭스바겐 그룹은 2030년까지 유럽에서 70% 이상의 e-모빌리티의 판매를 목

표로 하고 (미국에서는 50%), 혼다는 유럽에서 2022년까지 (미국에서는 2040년까

지) 각각 e-모빌리티의 판매를 목표로 설정하였다. 스텔란티스 그룹(2021년 PSA 그

룹과 피아트-크라이슬러 그룹이 합병)은 2026년까지 유럽에서 70% 이상 (미국에서

는 50%) 판매를 목표로 수립하였다. 그리고 도요타, 볼보도 유사한 목표를 설정하

였다. 이러한 글로벌 자동차 기업의 강력한 EU 목표는 다른 국가(미국, 중국)보다 

EU 시장을 우선시하고 있음을 보여준다. (Julie Delanote, 2022). EU의 자동차 산업

은 전통적으로 수입보다는 수출이 높은 강국으로 특히 독일의 수출 규모는 EU에서 

대부분을 차지하고 있으며 2015년 1,060억 유로의 무역수지 최고 흑자를 기록하였
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고 2020년에는 690억 유로의 무역수지 흑자를 기록하였다.

【그림 2. EU 자동차 수입, 수출 연도별 현황, 2002~2020】 

 

(출처: https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=International_trade_in_cars )

하지만 대상을 e-모빌리티로 한정하면 무역수지의 흑자 규모는 대폭 축소된다. 연도

별로 살펴보면, 2017년 31억 유로, 2018년 30억 유로, 2019년 11억 유로, 2020년 

19억 유로로 기존 내연기관 자동차와 비교하여 그 비중이 작은 것을 알 수 있다. 

이러한 현상은 EU에서 과거 디젤 엔진 자동차 개발 및 생산에 집중하였고 이후 급

진적인 산업 변화가 필요한 전기자동차 전환보다는 비교적 전환이 쉬운 PHEV(플러

그인 하이브리드)에 집중하면서 내연기관 자동차와 연계한 수출이 일시적으로 증가

하였다. 

【그림 3. EU 전기자동차 수입, 수출 연도별 현황, 2020】 

(출처: https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained)

하지만 이후 무공해 자동차인 BEV 적극적인 공급이 시작되면서 테슬라(미국), 현대-

기아(한국)의 시장 확장으로 인해 수출보다 수입이 증가하게 되었다. 
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이러한 EU의 e-모빌리티 전환의 지연은 기존 자동차의 생산, 조립을 위한 투입 인

력 구성과 하부 산업과의 연관성에서 찾아볼 수 있다. EU 자동차 기업들은 2015년

까지 기존의 주력 판매모델을 개량하고 개선할 수 있는 디젤 엔진 자동차 생산에 

집중하였다. 반면 미국, 일본, 한국 자동차 기업은 기존의 자동차 공급방식에 변화를 

주기 위한 HEV(전기+내연기관), BEV(전기) 전환을 위한 기술개발에 집중하였기 때

문이다. 그리고 2015년 미국 내 자동차 시험소에서 제출한 폭스바겐 그룹의 디젤게

이트 사건 이후 EU 주요 자동차 생산기업들은 내연기관 개발의 축소를 선언하고 e-

모빌리티 기술 전환에 집중하였다. (이현진 외 2, 2021). 

【표 6. EU 자동차 분야 R&D 투자 현황】

(단위: 십억유로)

국가(대륙) 투자 규모 비   율

EU 61.858 44.8%

Japan 43.850 31.8%

US 19.242 13.9%

China 13.113 9.5%

(출처: https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained)

이러한 다소 늦은 변화를 위해 EU는 기술개발의 주체를 산업 부문과 함께 학교, 연

구단체, 공공기관의 참여를 유도하였다. 

【그림 4. EU의 연구·개발 투자 현황, 2020년】

(출처: https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained)

이러한 노력으로 인하여 EU 자동차 분야 연구·개발은 2020년 618억 유로에 달하며 

미국, 중국, 일본과 비교하였을 때, EU가 가장 높은 연구·개발 투자 비율을 차지하고 
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있다. 또한, EU 자동차 산업의 연구·개발 규모는 2020년 전체 EU의 연구·개발 투자

금액 1,841억 유로 중 가장 높은 33.6% 차지하여 EU가 e-모빌리티의 전환에 집중

하는 모습을 나타내고 있다. (이현진 외 2, 2021)

2.3 EU e-모빌리티 산업 현황

  EU 자동차 시장은 e-모빌리티의 빠른 성장에도 불구하고 내연기관 자동차의 점유

율은 다른 국가(대륙)와 유사하게 여전히 높다. 승용차를 중심으로 자동차의 에너지 

공급 변화를 살펴보면 신규 자동차 등록에서 디젤은 줄어들고 가솔린, e-모빌리티 

비중이 증가하고 있다. 하지만 2020년 신규 등록 자동차 비율은 가솔린 47.5% 디젤 

28% HEV 11.9%, e-모빌리티(BEV+PHEV) 10.5%로 e-모빌리티 비중은 빠르게 증가

하였다. e-모빌리티 등록 대수는 2020년 104만 5831대로 전년 대비 169.7% (38만 

7808대) 성장하였다. 반면 2020년 가솔린 및 디젤 자동차 등록은 전년 대비 각각 

-10.3%, -3.6% 감소하였다. (이현진 외 2, 2021) 

【표 7. 연도별 등록 EU 자동차 (자가용) 연료원 비중】

연도 가솔린 디젤 HEV e-모빌리티 기타

2019 57.8% 31.6% 5.7% 3.0% 2.0%

2020 47.5% 28.0% 11.9% 10.5% 2.1%

(출처: https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27)

세부적으로 EU 회원국별 e-모빌리티 점유율을 살펴보면, 북부 유럽회원국인 스웨덴 

27%, 핀란드 16%, 덴마크 13%로 그 점유율이 높게 나타났으며 이 국가들은 저공

해 자동차인 HEV보다 무공해 자동차인 e-모빌리티 등록 비중이 높다. 서부 회원국 

네덜란드 16%, 독일 10%, 프랑스 9%, 벨기에 8%, 룩셈부르크 8%로 나타났으며 이 

국가들은 HEV와 e-모빌리티 등록 비중이 비슷하였다. 중부, 동부 회원국 헝가리 

3%, 폴란드 1%, 체코 1%, 슬로바키아 1%로 나타났으며 이 국가들은 HEV가 e-모빌

리티 보다 등록 비중이 높게 나타났다. 이는 회원국별 산업 부문과 별도로 e-모빌리

티에 필요한 전기충전소 등의 국가 정책 지원 부문에 따라 e-모빌리티에 대한 접근 

방식이 다른 것으로 분석하고 있다. 또한, e-모빌리티 전환에 필요한 에너지 공급원

인 충전시설의 설치 보급도 병행하고 있다. EU 회원국의 전기충전소 수는 2020년 

17만 5,468개 그리고 2021년 33만 8,191개로 매우 빠르게 성장하고 있으며 5년 전

인 2015년 4만 8,181개에 비해 약 7배 성장하였다. 그럼에도 불구하고 전기충전소 

대비 e-모빌리티 대수는 빠르게 증가하여 e-모빌리티 성장에 대비한 충전시설의 보

급이 더 필요한 것으로 나타났다. 2015년 1개 충전소당 5대의 e-모빌리티는 2021년



- 11 -

에는 11대로 증가하였다. (이현진 외 2, 2021).

【그림 5. 연도별 e-모빌리티 충전소 보급 현황】 

(출처: https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained)

충전시설을 회원국별로 살펴보면 2021년 기준 서부 유럽회원국인 네덜란드 9만 

1,739개, 독일 6만 1,711개, 프랑스 5만 4,653개로 중부, 동부 유럽회원국인 폴란드 

2,784개, 체코 2,299개, 슬로바키아 1,624개, 루마니아 1,240개로 지역적 편차가 매

우 큰 것을 알 수 있다. 또한, e-모빌리티의 급속한 성장으로 이용자의 불편이 예상

되어 1기 충전소당 e-모빌리티 대수를 증가하였으며 이를 해결하기 위해 서부 유럽

회원국들은 충전시설 보급을 확대하고 있어 향후 EU 회원국 간 충전시설의 격차는 

더욱 커질 것으로 예상할 수 있다. (이현진 외 2, 2021).

【그림 6. 회원국별 e-모빌리티 충전소 보급 현황, 2021년】 

(출처: https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained)
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3. 유럽회원국의 e-모빌리티 전환을 위한 노력

3.1 산업 부문

  e-모빌리티의 가장 큰 특징은 내연기관 자동차와 비교하여 동력 장치의 변화이다. 

기존 내연기관의 엔진, 변속기 및 배기 장치 등 복잡한 동력구조를 단순하게 전기 

모터와 배터리 팩으로 교체하게 된다. 이러한 동력 장치의 특징은 기존의 종합적인 

산업 성격의 자동차 시장에 신규 사업자의 시장 진입 가능성을 높여주게 된다. 국

제 클린 운송위원회(ICCT)에 따르면 내연기관 차량의 동력 장치는 차량 생산비용의 

29%를 차지하지만, e-모빌리티의 전기 장치는 내연기관 차량 전체 비용의 63%에 

해당한다고 한다. 이러한 생산비용 집중도는 공장 자동화와 함께 e-모빌리티 생산비

용 하락으로 연결되어 자동차 산업 구조에 큰 영향을 미칠 것으로 예측할 수 있다. 

현재 주요 다국적 자동차 기업들은 e-모빌리티에 대한 전환에 집중하고 있고 e-모

빌리티 전환 필요에 따라 생산 규모 및 시기 등에 대하여 자동차 생산기업의 전략

과 결정이 큰 영향을 미칠 수 있다. 이러한 특징으로 자동차 산업의 비중이 높은 

국가들은 산업적인 노력과 함께 정부의 정책 수립이 필요한 전기 에너지 추가 생산 

및 전기 공급시설의 확대를 통해 e-모빌리티 전환을 준비하고 있다. (Jamie Pirie, 

2022). 유럽 자동차제조 협회(ACEA)의 전 사무총장 이반 호닥 (Ivan Hodáč)에 따르

면 중부, 동부 유럽회원국들의 자동차 산업은 유럽 자동차 시장과 함께 세계 시장 

참여에 우수하다고 언급하면서 미래 자동차 산업 유지를 위하여는 기존의 내연기관 

자동차 조립에 필요한 인적 자원에 대한 투자가 필수적이라고 하였다. 또한, 이러한 

회원국들의 협력도 중요하지만, 종합적 성격의 자동차 산업의 특성으로 EU 회원국

과의 협력 또한 중요하다고 하였다. (Rybecký, 2018). 이는 산업 자동화와 함께 기존 

내연기관 자동차 산업에서 e-모빌리티로의 전환에 따른 기존의 인적 자원의 변화를 

요구하고 신규 산업 기획을 위한 연구·개발과 함께 노동자 교육의 중요성에 대하여 

언급한 OECD 사무총장인 호세 앙헬 구리아의 발언과 유사하다. (TASR, 2019). 이러

한 배경으로 EU 회원국의 자동차 산업은 2035년까지 EU 및 글로벌 판매 대상 자동

차의 70% 이상이 무공해 자동차인 e-모빌리티로 전환함에 따라 기존 내연기관 자

동차 산업을 축소하고 e-모빌리티 산업 재편을 위한 종합적인 대응을 준비하고 있

다. 특히, EU 내 주요 다국적 자동차 기업이 있는 중부, 동부 유럽회원국의 자동차 

산업은 서부 유럽회원국의 자동차 산업과는 조금 다른 온도로 e-mobility 전환에 따

른 산업적 노력과 함께 정책적인 지원과 변화가 필요한 것으로 나타나 이러한 변화

에 대한 회원국별 대응을 조사하였다. 먼저, 폴란드는 e-모빌리티 분야에서 승용차

가 아닌 버스 및 중형 트럭 생산에 우선 집중하고 있으며 이곳에는 Solaris, Ursus, 

Solbus 등이 있어 EU 내 버스 및 다목적 중형 차량을 공급하고 있다. 이러한 배경

은 폴란드의 e-모빌리티 관련 국가 프로젝트에 따라 승용차보다 전기 버스 생산을 

우선 목표로 하고 있기 때문이다. 이로 인해 폴란드는 EU 내 전기를 기반으로 하는 

버스 및 중형 차량의 공급을 주도하고 있다. 또한, 2020년 12월 폴란드 정부는 실
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레지아 주의 산업 도시인 야보주노(Jaworzno)에 폴란드 e-모빌리티 제조공장 설립 

계획을 발표하였고, 이 계획은 정부 주도로 e-모빌리티 승용차 생산 계획을 포함한

다는 점이 특이하다. 이 공장은 2021년에 착공해 2024년 가을부터 국영 자동차 기

업인 ‘EMP(Electro Mobility Poland)’의 전기 자동차 모델 생산을 할 예정으로 기존

의 내연기관 자동차 기업의 변화가 아닌 폴란드 정부가 주도하는 신규 자동차 생산

기업의 진입으로 볼 수 있다. 이러한 배경은 폴란드가 e-모빌리티의 주요 부품인 배

터리 생산에 집중하고 있기 때문이다. 폴란드에는 이미 Impact clean power 

technology, ABB, Medcom, LG 에너지 솔루션 등의 다국적 배터리 공급업체가 EU 

공급을 목적으로 진출해 있고 EU 내 e-모빌리티 성장에 따라 배터리 생산 또한 활

발해졌다. 이는 2016년 유럽 전체 e-모빌리티 배터리 생산의 10%에 불과했던 폴란

드의 생산량은 2019년에는 40%로 급성장하여 유럽의 배터리 생산 거점으로 자리를 

잡았다. 이는 다국적 기업들의 지속적인 투자 진출로 e-모빌리티 배터리 산업이 규

모가 크게 확대되었기 때문이다. 하지만 이러한 정부의 산업 부문 공격적인 정책 

수립에도 불구하고 폴란드 e-모빌리티 등록 점유율이 EU 회원국 중 하위권으로 충

전시설 확대와 함께 폴란드 정부가 해결해야 할 숙제로 남아있다. (이현진 외 2, 

2021). 체코에는 다국적 자동차 생산 기업인 Skoda, Hyundai 및 Toyota가 있으며 

이 기업들은 기존 내연기관 자동차와 함께 e-모빌리티를 (BEV 혹은 PHEV) 생산하

고 이를 EU 및 세계 시장에 공급하고 있다. 다만, 이러한 다국적 자동차의 생산 규

모는 해당 지역 법인의 결정보다는 다국적 기업의 전략과 본사에서 내리는 결정에 

대한 의존도가 높아 외부적 요인 영향을 받게 된다. 따라서 향후 체코 정부의 에너

지 관련 시설 확충과 산업지원 정책이 중요할 것으로 보인다. (Julie Delanote, 

2022). 체코의 e-모빌리티 등록 대수를 살펴보면 2020년 10,000대로 목표 대비 

60%를 달성하였고 2019년 대비 큰 폭으로 증가한 것으로 조사되었다. 체코의 지원 

정책을 살펴보면, 기업, 공공기관, 대중교통 사업자가 친환경 e-모빌리티 구매할 때 

정부에서 구매 보조금을 지급하고 있다. 하지만 개인이 e-모빌리티 구매 시 구매 보

조금과 세제 혜택을 제공하지 않고 있어 이에 대한 정책 변화가 필요하다. (안상욱, 

2021). 슬로바키아에는 스텔란티스, 폭스바겐, 기아, 랜드로버 자동차 기업이 있으며 

현재 스텔란티스 그룹과 폭스바겐 그룹이 e-모빌리티를 생산하고 있고 기아, 랜드로

버는 내연기관 자동차의 생산량 조정과 함께 e-모빌리티 전환을 준비하고 있다. 

(Julie Delanote, 2022). 헝가리에는 BMW, 다임러, 스즈키 자동차 기업이 있고 BMW 

그룹은 데브레센에 2025년부터 연간 150,000대의 e-모빌리티 생산을 위한 목표를 

제시하였고 다임러는 2021년 하반기부터 e-모빌리티를 생산하고 있다. (Julie 

Delanote, 2022).

3.2 정책 부문

  폴란드는 e-모빌리티 전환을 위한 국가 정책 방향 설정을 위하여 2017년 개발 전
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략을 수립하고 목표를 설정하였다. 또한, e-모빌리티 전환을 위한 산업 및 기술개발 

지원과 e-모빌리티 충전시설 설치 등의 직접적인 지원을 포함하여 이용자의 인식 

변화를 위한 교육, 홍보 및 보조금 지원 계획 등 간접적인 지원을 포함하였다. 또한, 

이 전략에 따르면 2025년까지 1,000,000대의 e-모빌리티 전환을 목표로 하고 있다. 

(Jacek Mizak, 2021). 또한 앞서 언급한 것처럼 폴란드 정부는 에네아(Enea), 에네르

가(Energa), PGE, 타우론(Tauron) 등 폴란드 4개 에너지 기업의 공동 출자를 통해 

‘일렉트로모빌리티 폴란드(EMP: ElectroMobility Poland)’를 설립했으며, EMP의 지분 

상당수를 폴란드 정부가 보유하고 있어 폴란드 정부는 e-모빌리티의 전환에 대하여 

정책적인 지원과 함께 직접적인 투자를 병행하고 있음을 보여주고 있다. (이현진 외 

2, 2021) 

【그림 7. 폴란드 e-모빌리티 및 충전 시설 운영 계획】 

(출처 : Visegrad Electromobility, 2021)

체코는 ‘2012-2020년 국가 환경 정책’과 ‘2014-2020년 국가 교통 정책’에서 지속 가

능한 교통수단의 하나로 e-모빌리티의 중요성을 언급하였고 다른 대체에너지(LNG, 

LPG)를 사용한 교통수단과 함께 동일한 수준의 저공해 및 무공해 차량의 개발을 우

선순위에 두었다. 그리고 ‘2040년 국가 에너지 정책’에서는 화석연료 소비 감소, 도

로 운송의 에너지 효율성 개선 및 e-모빌리티를 포함한 대체에너지 사용 증가의 목

표를 언급하였다. EU 지침 2014/94/UE의 이행으로 인한 약속을 이행하기 위해 

2015년 10월에 채택된 ‘클린 모빌리티를 위한 국가 실행 계획’에 따르면 e-모빌리

티 전환에 대비한 종합적인 계획을 포함하고 있다. 이는 충전시설 네트워크 구축, 

e-모빌리티 수요 창출, e-모빌리티 관련 시설 구축, 공공기관, 민간기업의 e-모빌리

티 구매 유도를 위한 지원 방안, 친환경 교통수단에 대한 교육, 홍보 등을 포함하고 

있다. 또한, 이 전략에 따르면 e-모빌리티 전환 목표 수량과 함께 전기자동차 충전

시설 네트워크 구축을 위한 도로의 성격과 인구 규모에 따른 지역별 충전소 구축 

계획을 포함하고 있다. 2025년까지 100,000대, 2030년까지 250,000대의 e-모빌리티 

전환을 목표로 하고 있다. (Jacek Mizak – Electric Vehicles Promotion Foundation, 

2021). 체코에서는 다른 EU 회원국들과 달리 e-모빌리티 구매 보조금의 수혜 대상
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을 일반 시민을 제외하고 기업과 공공기관으로 제한하였다. 이는 고가의 e-모빌리티

의 구매가 일부 부유 계층으로 연결될 수 있어 이에 대한 예방 조치로 추측할 수 

있다. 따라서 일반인이 e-모빌리티를 구매할 시 적용할 수 있는 지원책에 대한 고민

이 필요하다. (이현진 외 2, 2021). 

【그림 8. 체코 e-모빌리티 및 충전 시설 운영 계획】 

(출처 : Visegrad Electromobility, 2021)

다른 중부, 동부 유럽 회원국들과 유사하게 슬로바키아는 ‘대체 연료 시장개발을 위

한 국가 정책 프레임 워크’와 ‘대체 연료 기반 시설 구축을 위한 국가 정책’을 수립

하였다. 이 정책에는 저공해, 무공해 도로 운송 확대를 위한 e-모빌리티 전환 촉진, 

충전시설 네트워크 구축 등을 포함한 지속 가능한 도로 운송에 대한 세부적인 내용

을 포함하고 있다. 2025년까지 20,000대, 2030년까지 30,000대의 e-모빌리티 전환

을 목표로 하고 있다. (Jacek Mizak – Electric Vehicles Promotion Foundation, 

2021). 하지만 슬로바키아는 e-모빌리티 외에 저공해 모빌리티인 천연가스(CNG 및 

LNG) 모빌리티에 대하여도 친환경 모빌리티 범주에 포함하고 있고 e-모빌리티와 

유사한 목표를 두고 있다. 하지만 이러한 다양한 저공해 모빌리티에 대한 지원 정

책은 향후 무공해 모빌리티인 e-모빌리티로 전환될 시점에 추가적인 투자와 사회적

인 혼란으로 e-모빌리티 전환에 대한 집중도가 떨어질 수 있다는 위험성이 있다고 

EU 위원회는 분석하고 있다. 

【그림 9. 슬로바키아 e-모빌리티 및 충전 시설 운영 계획】 

(출처 : Visegrad Electromobility, 2021)
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헝가리는 다른 중부, 동부 유럽국가들보다 적극적인 정책을 수립하였다. 2015년 ‘전

기 이동성 개발을 위한 국가 프로그램 (Anyos Jedlik 실행 계획)’에서 e-모빌리티에 

대한 재정 지원 계획 및 전기자동차 충전시설 관련 인프라 개발, e-모빌리티 개발을 

위한 지원 및 규제 환경 조성, 충전시설 네트워크 구축, e-모빌리티 연구개발 지원, 

대중교통의 전기화 우선, e-모빌리티 수요 창출을 위한 파일럿 프로젝트 구현 및 홍

보 등 종합적인 정책을 제시하였다. 또한, 2016년 대체 연료 기반 시설의 개발을 위

한 ‘국가 정책 프레임 워크’에 의하면 2025년까지 80,000대, 2030년까지 180,000대

의 e-모빌리티 전환을 목표로 하였다. 또한, 2019년 헝가리 정부는 기존의 e-모빌리

티에 대한 계획을 ‘Jedlik Anyos 실행 계획 2.0’으로 확장하였다. 이 계획은 헝가리

의 e-모빌리티 시장의 모델 구현과 e-모빌리티 및 전기자동차 충전시설의 적극적인 

공급 및 확장, 대중교통의 탈 탄소화 우선 등을 포함하였다. 특히, 천연가스(CNG 및 

LNG)를 일부 대형 교통수단으로 제한하고 대체에너지에 포함하지 않아 무공해 이

동수단인 e-모빌리티 전환에 강력한 의지를 보여주었다. 새로운 계획은 2025년까지 

300,000대, 2030년까지 500,000대 e-모빌리티 전환을 목표로 확장하였다. (Jacek 

Mizak – Electric Vehicles Promotion Foundation, 2021). 헝가리는 EU 기금을 지원

받아 등록세 및 고속도로 통행료 면제, 주요 공공 주차장 주차비 면제, 도심 버스전

용 차로 이용 등 e-모빌리티 구매자에게 각종 보조금을 제공하였다. 이와 함께 아우

디, 벤츠, 스즈키 등 다국적 자동차 생산기업의 증액 투자와 삼성 SDI의 배터리 생

산 공장 투자를 유치하여 e-모빌리티 전환에 집중하고 있다. (이현진 외 2, 2021). 

【그림 10. 헝가리 e-모빌리티 및 충전 시설 운영 계획】 

(출처 : Visegrad Electromobility, 2021)

4. e-모빌리티 전환을 위한 한계점 및 과제

  4.1 산업적 측면

    ① 다소 지연되고 있는 e-모빌리티 전환율

  EU 회원국은 회원국별로 아직까지 경제적 차이가 큰 편으로 특히, EU 가입이 늦

은 중부, 동부 유럽회원국들의 경우 e-모빌리티 등록 비율은 다소 낮은 편이다. 주
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요 원인은 첫째 e-모빌리티는 현재까지 제한적인 생산과 자원으로 인하여 내연기관 

자동차와 비교하여 높은 가격으로 경제력이 필요하다. 또한, 중부, 동부 유럽회원국

의 경우 인접 회원국으로의 사회경제 활동의 팽창으로 도로 운송수단의 필요성이 

증대되어 중고 자동차 시장이 활성화되고 이는 저렴한 내연기관 자동차 구매력으로 

연결되었다. 앞서 EU 회원국들의 자동차 평균 연령을 살펴보면, 10.8년이나 중부, 

동부 회원국의 자동차는 14.2년으로 이러한 현상을 뒷받침하고 있다. 이러한 중고 

내연기관 자동차의 유럽 내 이동 현상은 또한 EU에서 강력하게 추진하고 있는 ‘EU 

그린 딜’ 달성에 있어서 또 다른 장벽으로 작용할 수 있다. 그럼에도 불구하고 EU 

내 지속적인 e-모빌리티 전환의 압력은 내연기관 자동차의 퇴출로 인해 서부 유럽

에서 중부, 동부 유럽으로 이동은 더욱 강해질 것으로 예상한다. (Bartosz 

Bieliszczuk, 2019). 이러한 문제를 완화하기 위해서는 중부, 동부 유럽회원국들의 정

부 차원에서의 e-모빌리티 구매를 위한 보조금 및 세제 혜택 등의 정부 차원의 단

기적인 정책과 함께 e-모빌리티 산업 전환을 위한 연구·개발 투자 및 주민의 교육 

지원 등의 장기적인 정책이 필요하다.

    ② 글로벌 자동차 기업과의 정책 연계 부족

  자동차 산업의 특징은 ‘구상-설계-제조-수리-재판매-폐기’ 일련의 생애 전 과정을 

통한 종합적인 산업으로 국가 경제와도 밀접하여 있다. 하지만 다국적 자동차 기업

들은 생산 위치와 노동 조건에 따라 지역별로 제조공장을 운영하고 있다. 이러한 

배경으로 1990년 이후 서부 유럽회원국의 주요 자동차 기업(스텔란티스 그룹, 르노-

닛산 그룹, 볼보, BMW 등)은 값싼 인건비를 이용하기 위한 ‘제조’ 부문만의 이동하

여 자동차를 생산하였다. 이를 통해 서부 유럽 자동차 기업들은 기존의 중부, 동부 

유럽회원국의 현지 브랜드 자동차를 흡수하였고 자신의 자동차 브랜드 생산을 점차 

중부, 동부 유럽으로 이동했다. 폭스바겐 그룹은 체코의 Skoda 브랜드를 르노-닛산 

그룹은 루마니아의 Dacia 브랜드를 인수하며 중부, 동부 유럽회원국의 자동차 산업

이 성장하였다. (Tatiana Hlušková, 2019) 또한, 중부, 동부 유럽회원국은 외국인 직

접 투자를 유도하여 자동차 산업의 글로벌 생태계를 재구성하였고 이로 인해 EU 

내수 시장 및 EU 역외수출이 증가하여 자동차 산업은 EU 경제의 주요 성장 동력이 

되었다. 이러한 자동차 산업의 특징은 완성 자동차 생산을 위해 수백 개의 부속 및 

부품 생산의 하도급 업체와 연결되어 생산 네트워크는 복잡하게 연결되어 있다. 이

로 인해, 자동차의 생산과 제조를 위한 글로벌 자동차 기업의 본사 결정이 수백 개

의 하도급 업체의 경영에 영향을 미치게 된다. 중부, 동부 유럽회원국의 자동차 산

업도 자동차 산업의 복잡성과 글로벌 자동차 기업의 특수성으로 인하여 e-모빌리티 

전환에 따른 내·외부 파급효과가 클 것으로 예상한다. e-모빌리티의 배터리와 전기 

모터는 내연기관 자동차의 엔진과 트랜스미션을 대신하여 그 구성품이 단순화되고 

전기 관련 부품으로 인하여 하도급 업체의 포트폴리오 조정이 필요하게 된다. 

(Tatiana Hlušková, 2019). 
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【그림 11. 내연기관과 e-모빌리티 파워트레인 비교】 

(출처 : https://www.pwc.com/us/en/industrial-products/publications)

주요 국가의 e-모빌리티 전환계획을 살펴보면, EU, 중국, 일본 시장은 2035년에 내

연기관 자동차를 퇴출하는 정책을 발표하였고 미국은 공식적인 내연기관 자동차의 

퇴출 시기의 언급은 없으나 캘리포니아주의 경우 2035년 e-모빌리티 전환 목표를 

제시하고 있다. (Jamie Pirie, 2022). 이러한 주요 국가의 시나리오는 자동차 생산기

업의 수출을 유도하고 e-모빌리티 전환을 가속하며 이로 인한 자동차 산업의 생태

계 변화가 이루어질 것으로 예상한다. (Jamie Pirie, 2022). 이러한 e-모빌리티 전환

에 따른 자동차 산업의 생태계 변화는 관련 산업 유지 혹은 강화와 함께 국가 경제

에 커다란 영향을 미치게 된다. 이러한 변화에 대비하여 EU 회원국은 노동력, 직업 

교육 및 연구·개발 현황을 점검하고 산업 변화에 따른 산업지원 정책을 검토해야 

한다. (Julie Delanote, 2022). 

    ③ 디지털 전환의 지연  

  EU의 디지털 전환은 미국, 아시아에 대비하여 지연되었고 특히 중부, 동부 유럽회

원국에서의 디지털 전환의 지연은 EU 인접 회원국에까지 관련 산업의 원인으로 볼 

수 있다. EU에서는 회원국 간의 디지털 정도, 기준의 차이를 줄이고 더 나아가 디지

털 전환을 활성화하기 위해 예산 투입 및 정책 시행을 강력하게 추진하고 있으나 

중부, 동부 유럽회원국의 디지털 전환율은 경제 규모와 관련되어 여전히 저조한 실

정이다. 
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【그림 12. EU 회원국의 디지털 운영 지수】 

(출처 : https://digital-strategy.ec.europa.eu/en/policies/countries-digitisation-performance)

‘The Digital Economy and Society Index (DESI)’에 따르면, 주요 중부, 동부 유럽회

원국 체코는 EU 회원국 27개국 중 19위, 헝가리 22위, 슬로바키아 23위, 폴란드 24

위로 뒤처진 상황이다. 이는 앞에서 살펴본 바와 같이 자동차 산업은 복잡한 생산 

네트워크와 하도급 업체와의 협업과 긴밀하게 관련이 있어 디지털 전환의 저조한 

실적이 e-모빌리티 전환의 장애요소 중 하나이다. e-모빌리티 전환을 위한 자동차 

산업뿐만 아니라 국가산업 유지 및 강화를 위하여는 신속한 디지털 전환이 필요하

기 때문이다. 중부, 동부 유럽회원국과의 e-모빌리티 전환율이 낮은 산업적 원인을 

분석하면 첫째, 내연기관 차량에 비교하여 높은 차량 가격과 이와 관련하여 차량 

교체(구매) 시 정부의 보조금 제공이 활발하지 못하다는 점이다. 둘째, 자국 내 생산

하고 있는 자동차 기업의 투자 계획 및 방향이 현지 법인의 노력보다는 글로벌 자

동차 기업 본사의 계획에 따른 결정을 크게 의지한다는 점이다. 하지만 기존 내연

기관 자동차에서 e-모빌리티 전환은 운송수단의 형태 변화를 넘어 자동차 산업의 

생태계 변화와 함께 국가 경제에 커다란 영향을 미치게 되고 이에 따라 발생하는 

변화에 대비하여 중부, 동부 유럽회원국은 노동시장, 교육지원 및 기술개발 현황을 

점검하고 산업 변화에 따른 산업지원 정책을 검토하고 있다. 마지막으로 EU 회원국

의 공통적인 현상으로 늦은 디지털 전환 실적은 e-모빌리티로 전환산업의 장애요소

로 분석하고 있다. 이러한 현상은 e-모빌리티 분야뿐만 아니라 유럽 전체 회원국의 

다양한 사회경제 분야의 통일된 규정 확립을 위해 필요하고 또한, 중부, 동부 유럽

회원국의 산업 전반에 대하여 디지털 전환이 신속하게 이루어져야 한다.

  4.2 정책적 측면

    ① 공급 지원 정책, 규제 부족 
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  e-모빌리티 전환은 단순한 자동차 생산의 변화를 넘어 ‘에너지 네트워크 구축-자

동차 생산-유지관리-재사용-폐기’ 생애 전 과정에 대한 검토와 물류와 사람의 도로 

운송 관련한 전반적인 변화가 이루어지게 된다. 이러한 종합적인 변화에 대비하여 

유럽회원국은 e-모빌리티 관련하여 정부 지원 정책을 실행하고 있다. (Julie 

Delanote, 2022). 

【표 8. 자동차 생산 분야 전환을 위한 국가별 정책 (2020-2021)】

(출처: Electromobility in the Visegrad region)

국가 형태 세부내용

헝가리 투자 보조금

배터리 산업 유치를 기가팩토리 설립을 위한 직접 

투자와 외부 총 투자 비용의 최대 10%까지 지원 

확대

스웨덴, 

독일, EU
정부 대출 지원

유럽 투자 은행 대출(3억 5천만 달러) 및 국가의 자금 

지원

폴란드 투자 보조금 및 대출 지원
배터리 제조를 위한 기가팩토리 설립을 위한 정부 

투자

헝가리

+EU
투자 보조금 e-모빌리티 조립 공장을 재정비하기 위한 국가 지원

독일 규정, 주정부 지원금
기업(기술)간 합병을 허용하고 혁신을 촉진하고 

경쟁력을 강화하기 위한 정부 지원

EU 규정 수립
활용한 가능한 배터리 가치 사슬을 보장하기 위한 

요구 사항

폴란드 정부 투자(지분 소유)
일렉트로모빌리티 폴란드는 e-모빌리티 연구개발을 

위해 정부 중심으로 결성

독일

기업 공장 설립 혹은 시설 투자 

에 따른 정부 보조금 지원(매칭 

펀드)

폭스바겐 그룹의 e-모빌리티 제조공장을 확장함에 

따라 자국 내 수요를 높이기 위해 e-모빌리티 구매 

보조금을 두 배로 늘리고 충전 인프라를 확장

프랑스 정부 직접 투자 및 대출
e-모빌리티 생산을 위해 프랑스의 산업 부문과 

혁신을 되살리기 위한 프랑스 2030 프로그램 개발

독일 연구개발 펀드 지원 배터리 기술 연구를 위한 정부 자금 지원

프랑스 투자 보조금 지원 배터리 제조를 위한 정부 자금 지원

루마니아 산업 전환을 위한 대출 지원
기존 자동차 생산 공장의 확장 및 개조를 위한 

대출과 연구, 개발 및 혁신 자금을 위한 대출
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이러한 산업 전환의 지연에도 불구하고 EU는 ‘그린 딜’ 관련 산업 전환 및 강화를 

위하여 e-모빌리티의 주요 부품인 배터리에 관한 기술개발의 선점을 위하여 2017년 

‘European Battery Alliance’을 출범하였다. 배터리의 설계부터 생산, 운영(충전) 및 

재사용(폐기)의 전 과정의 연구를 통해 기술 개발과 함께 EU 생산 기준(규제)을 수

립하기 위하여 2019년 벨기에, 핀란드, 프랑스, 독일, 이탈리아, 폴란드 및 스웨덴에 

32억 유로의 공공 지원을 승인하였다. (Bartosz Bieliszczuk, 2019). 이러한 정책 실행

은 자동차 산업과 함께 미래 에너지 산업의 강화를 위해서 EU 차원에서 공공분야

의 초국적인 노력이 필요하다는 것을 보여주고 있다. 이러한 이유로 인해 중부, 동

부 유럽회원국은 현재 배터리를 생산하고 있는 외국 기업(중국, 미국, 한국 등)의 배

터리 공장 생산 확대를 넘어 독자적인 기술개발이 필요하다. 배터리 부품(자원) 혹

은 폐배터리 활용 기술, 재활용과 같은 배터리 활용 사슬에 대한 연구개발 등의 공

공분야 지원 또한 필요하다. (Bartosz Bieliszczuk, 2019). 

    ② 소극적인 보조금 정책

  중부, 동부 유럽회원국의 낮은 e-모빌리티 전환율은 구매의 지원 정책에서도 그 

원인을 찾을 수 있다. 구매 유도를 위한 세금 혜택과 구매 보조금 지급에 대하여 

정부의 소극적인 태도로 전환속도가 늦어지고 있다. 국가별 지원 정책은 아래 표와 

같다. 

【표 9. EU 회원국의 구매 보조금 및 세금 혜택】

국가 세금 혜택 구매 보조금

오스트리아
무공해 자동차에 대한 세금 

및 부가세 면제

60,000유로 이하인 신차 또는 밴 구매에 대한 

보조금 지급 (2020년 말까지): BEV과 FCEV의 

경우 3,000유로, PHEV과 EREV의 경우 1,250유로.

체코

50g CO2/km 이하의 무공해 

자동차의 등록비 면제 및 

고속도로 통행료 면제

기업의 무공해 차량 구매시 인센티브 제공

공공부문의 무공해 차량 및 저공해 차량 구매시 

인센티브 제공

독일 부가세 할인 (19% → 16%)

신차 및 중고 무공해차량(BEV, PHEV 및 FCEV)에 

대한 구매 보조금 지급

- 40,000유로 이하인 자동차의 경우 보너스: BEV 

및 FCEV의 경우 €9,000, PHEV의 경우 

€6,750입니다.

- 40,000유로 이상인 자동차의 경우 보너스: BEV 

및 FCEV의 경우 €7,500. PHEV의 경우 €5,625.

그리스

무공해 자동차에 대하여 

면세

저공해 자동차에 대하여 

할인(50%)

- BEV 차량의 가격(최대 5,500유로)에 15% 환급, 

오래된 차를 폐기할 경우 €1,000이 추가

- 승합차에 대한 15% 환급(BEV의 경우 최대 

5,500유로, PHEV의 경우 4,000유로) 및 폐기에 
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(출처 : https://www.acea.auto/files)

중부, 동부 유럽회원국의 자동차 시장은 유럽 내 e-모빌리티 전환에 따른 내연기관 

자동차의 중고차 수입물량이 증가할 것으로 예상하여 e-모빌리티 전환이 늦어질 것

으로 예상할 수 있다. 이에 따라 신규 전기자동차 구매 시 정부 지원 혜택을 강화

할 뿐만 아니라, 다른 유럽회원국에서 수입하게 되는 중고 전기자동차에 대하여도 

정부 지원 혜택을 지원할 수 있는 정책도 고려해 볼 수 있다. 

    ③ 내연기관 자동차에 대한 환경규제 강화

  ‘EU 그린 딜’ 달성을 위해서는 민간기관-개인-이해관계자 등 정부가 주도하는 환

경 정책의 이해가 충분히 이루어져야 할 것이다. 아래 그림과 같이 도심 구역에 

‘Low Emission Zone’을 설정하는 강력한 emission regulation을 도입하여 노후 내연

기관 자동차의 진입을 규제하고 배출가스 규제에 대한 정부 홍보를 통해 e-모빌리

티의 필요성과 환경 우선을 위한 사회문화 공유와 함께 전환을 유도하는 간접적인 

방법도 고려할 수 있다. 다만 이러한 규제는 중앙정부-지방정부-국민의 공감이 우선 

대한 1,000유로 지급

헝가리
무공해 자동차에 대하여 

면세

- 최대 32,000유로의 총 가격에 7,350유로.

- 32,000 유로에서 44,000 유로 사이인 경우 

1,500유로 지급

이탈리아 해당 없음

보너스 제도: 보너스: 1회 할인 금액(70g CO2/km 

이하 배출 차량의 경우 최대 6,000유로, 

50,000유로 미만

네덜란드
무공해 자동차에 대하여 

면세

- 개인이 신규 또는 중고 BEV를 구입하거나 

임대할 수 있는 보조금 제도(SEPP).

- BEV 및 FCEV 경상용 차량 및 BEV 택시에 대한 

환경 투자 공제(MIA).

폴란드

배기량 2000cc 정도 이하의 

무공해 자동차에 대하여 

면세

자동차를 구매하는 개인의 인센티브 제도  

- 125,000 유로 이하인 BEV의 경우 37,500 유로 

지급.

- 300,000 유로 이하인 FCEV의 경우 90,000 유로 

지급.

슬로바키아

무공해 자동차 및 

하이브리드 자동차에 대하여 

2년간 면세

신차 무공해차량 구매 시 인센티브 제도

- BEV는 8,000유로

- PHEV는 5,000유로.

스페인

120g CO2/km 이하 무공해 

및 저공해 자동차에 대하여 

특소세 면세 

신차 무공해차량 구매 시 인센티브

- 자동차: 7년 이상 된 차량의 폐기 여부에 따라 

BEV의 경우 4,000유로, 개인의 경우 

1,900유로 지급

- 트럭: 폐기에 따라 개인의 경우 

4,400유로~6,000유로
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이루어져야 한다.

【그림 13. Low emission zone in the EU】 

 

(출처: https://urbanaccessregulations.eu/userhome/map)

위 지도를 보면 중부, 동부 유럽회원국은 체코를 제외하고 ‘Low Emission Zone’ 지

정되어 있지 않다. 환경 변화에 취약한 도심지에 ‘Low Emission Zone’ 도입으로 더

욱 강력하게 환경 규제대책을 수립하고 온실가스 감축을 위한 정책 홍보를 통해 e-

모빌리티 전환을 빠르게 유도할 수 있다. 

    ④ 충전시설 부족에 따른 운영 불편

  EU 위원회는 2013년 유럽 내 회원국 간의 끊김 없는 다양한 운송 형태의 교통 

네트워크 연결을 위하여 ‘Trans-European Transport Network(TEN-T)’ 프로젝트를 발

표하고 2030년까지 주요 핵심 네트워크 완성을 목표로 하고 있다. 이 프로젝트에는 

도로 운송 분야에서 e-모빌리티의 안정적인 운행을 위하여 유럽 대륙에 충분한 충

전시설을 포함하고 있다. e-모빌리티 보급에 맞춰 충분한 충전시설 및 에너지 공급

을 구축하는 것은 대체 연료로 전환하고 배기가스 배출이 거의 없는 차량으로 전환

하는 핵심 요소이다.
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【그림 14. TEN‑T 주요 네트워크 현황】

(출처 : https://op.europa.eu/webpub/eca/special-reports/electrical-recharging-5-2021/en/#chapter0) 

이러한 관점에서 e-모빌리티로 전환되더라도 다른 도로 운송수단과 같이 유럽 내 

자유로운 이동 권리를 가져야 한다. 이를 위하여 충전시설은 유럽 대륙을 포함하여 

보편적으로 설치되어야 한다. 아래 표는 유럽회원국의 충전시설 1기당 e-모빌리티 

숫자를 보여주고 있다. 

【표 10. EU 회원국의 충전시설 대비 e-모빌리티 대수】

(출처 : Erika Feckova Skrabulakova, p14, 2021)
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EU 내 e-모빌리티 충전시설은 e-모빌리티 증가에 대비하여 계속해서 증가하고 있으

나 문제는 EU 내 충전시설이 일부 EU 회원국(네덜란드, 프랑스, 독일, 스웨덴, 이탈

리아 5개국, 80%)에 편중되어 있다는 점이다. 이러한 현상은 EU 회원국 간 e-모빌

리티의 이동 시에 충전시설 부족으로 불편을 겪을 수밖에 없는 문제에 직면해 있다

고 분석할 수 있다. 

【그림 15. 영국을 포함한 EU 27개국 충전시설 현황, 2020년】

(출처 :  EAFO for 2014 charging points, NPF implementation reports for 2018 charging points)

이 문제를 해결하기 위해 EU 위원회에서는 ‘설치 기준’을 수립하고 회원국별 충전

시설 확장계획을 독려하고 있으나 회원국별로 경제, 정책별 차이로 유사한 목표를 

달성하지 못하고 있다. EU 위원회에서는 우선 TEN-T 달성을 위해 직면한 문제인 

충전시설의 차이를 최소화하기 위해 EU 기금 지원을 계획하고 있다. (European 

court of auditors, 2022).

또한, 중부, 동부 유럽회원국은 주변 회원국의 도로 운송을 연결하는 지리적 중요한 

요소를 고려하여 충분한 충전시설이 설치되어야 한다. 이러한 이유로 중부, 동부 유

럽 지역에 있는 회원국들의 정책 설립과 e-모빌리티 전환 노력과 함께 충전시설에 

대한 적극적인 실행이 필요하다. (Julie Delanote, 2022) 또한, ‘EV charging 



- 26 -

infrastructure incentives in Europe 2022’에 따르면, 빠르게 충전시설을 설립하고 있

는 회원국은, 회원국별로 주거지역 충전시설 설치 보조금뿐만 아니라 상업지역 충

전시설 보조금을 부여하여 활발하게 충전시설을 확대하고 있다. 그럼에도 불구하고 

유럽 내 회원국별로 충전시설에 대한 지원방법, 규모가 다르고 이에 따라 보급이 

정책적으로 이루어지고 있지 못하고 있다. (Koen noyens, 2020). 앞서 조사한 내용

과 같이 EU 회원국은 ① EU 회원국 간의 효율적인 운송 기능 향상을 위한 TEN-T 

프로젝트의 50% 이상이 중부, 동부 유럽국을 통과하는 지리적 보편성과 ② 다국적 

자동차 기업의 생산 공장과 배터리 공장이 다수 있어 회원국 간의 협력을 통한 생

산성을 강화할 수 있고 ③ ‘제조-수리’ 집중된 단순화된 자동차 산업 노동시장 구조

를 ‘기획-설계-제조-수리-재판매-폐기’ 생애 전반에 걸친 종합적인 노동시장으로 전

환이 필요하다.

5. 결론

  EU 위원회는 유럽을 대표하여 ‘Green Deal strategy in the road transportation 

section’에 대한 계획을 수립하고 EU 규정과 함께 회원국별 기준에서 목표 달성을 

위해 노력을 기하고 있다. EU는 다양한 법안 제정 및 목표 설정으로 ‘EU green 

deal’ 달성을 위한 온실가스 배출은 지속해서 감소하였지만, 이는 주로 에너지 공급 

분야에서 달성되었고 운송 분야에서는 온실가스 배출이 오히려 증가하였다. 이러한 

운송 분야의 온실가스 감축을 위해서는 온실가스 발생량의 대부분을 차지하고 있는 

도로 운송 분야에서의 적극적인 대책이 필요하며 EU 회원국들은 온실가스 발생을 

줄이기 위해 노력하고 있지만, 회원국 간의 사회, 경제적인 차이로 인해 중부, 동부 

회원국들의 자가용 확대와 노후 내연기관 자동차의 비중이 높아 도로 운송 분야에

서 온실가스 배출이 증가하고 있다. 이러한 이유로 중부, 동부 회원국들의 온실가스 

배출량을 줄이기 위해서는 e-모빌리티의 전환이 우선 검토되어야 하는 사항이다. 

EU의 자동차 산업 특징은 전통적인 기술 강국인 독일, 프랑스와 함께 중부 동부 회

원국인 폴란드, 체코, 헝가리, 슬로바키아가 중요한 역할을 하고 있으며 다국적 자동

차 산업생태계가 서부 유럽에서 중부, 동부 유럽으로 전환되어 구축되었다. 유럽의 

e-모빌리티 산업 특징은 2015년까지 디젤 엔진 개발에 집중하여 e-모빌리티 산업이 

다소 정체되었으나 최근 도로 운송에 대한 EU 위원회의 적극적인 연구·개발 투자를 

통해 e-모빌리티 전환과 더불어 기후변화에 대비한 세계환경정책을 선도하고 있다. 

또한, 다국적 자동차 사업도 e-모빌리티 산업으로 전환을 목표로 하고 기후변화에 

따른 환경 정책에 부합하고 있다. EU 회원국의 e-모빌리티 전환 장벽에 대한 검토 

제안은 다음과 같다. 먼저 산업적인 요인에 대해 살펴보면, 첫째 높은 차량 가격과 

차량 구매 시 정부 차원의 인센티브 제공이 활발하지 못한 점이다. 둘째 외국자본

의 자동차 생산기업의 방향 및 결정에 크게 의지하고 있다. e-모빌리티 전환에 따른 

자동차 산업의 생태계 변화는 국가 경제에 커다란 영향을 미치게 되고, 여기에서 



- 27 -

발생하는 변화에 대비하여 회원국은 노동시장, 교육 및 연구개발 현황을 점검하고 

산업 변화에 따른 산업지원 정책을 검토해야 한다. 최근 자동차 산업생태계의 변화

로 유럽회원국에서도 단순 노동형의 조립, 부품 생산 외에 연구 및 기술개발에 필

요성을 인식하고 있다. 아울러 ‘EU 그린 딜’ 달성을 위해 자동차 산업에 대한 전반

적인 변화 및 e-모빌리티를 포함한 모달 시프트 산업에 대한 기술발전이 필요하다. 

마지막으로 저조한 디지털 전환 실적은 e-모빌리티 전환의 장애요소이다. 이는 e-모

빌리티 분야뿐만 아니라 국가산업 전반에 중추적인 역할을 할 수 있는 분야로 디지

털 전환을 신속하게 추진해야 한다. 

다음으로 정책적 원인에 대해 살펴보면 첫째 e-모빌리티 산업 전환과 비교하여 e-

모빌리티 공급 지원 정책의 부족으로 e-모빌리티와 관련한 유지관리, 재사용 등의 

부가적인 산업 창출의 지연이다. 배터리 부품 혹은 폐배터리 활용 기술, 재활용과 

같은 배터리 활용 사슬에 대한 연구개발 등의 공공분야 지원이 필요하다. 둘째, e-

모빌리티 전환을 촉진하기 위한 세금 혜택과 구매 보조금 지급에 대하여 정부의 소

극적인 태도이다. e-모빌리티 전환을 위해서는 신차뿐만 아니라 중고차 시장의 활성

화를 고려하여 중고 e-모빌리티 구매 시에도 인센티브 범위를 확대할 필요가 있다. 

셋째 ‘그린 딜’ 달성을 위한 e-모빌리티 전환 노력과 함께 도로 운송의 온실가스 감

축을 위한 다양한 정책 활동이 필요하다. 이와 같이 e-모빌리티 전환에 대한 국가 

정책은 EU가 선도하고 있고 국내 산업 강화와 정부(중앙 및 지방) 정책 개발에 참

조해야 할 것으로 사료된다. 
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