
1. 서론

정부는 전기차 보급을 위한 정책 마련에 힘썼으며 최근 국내 전기차 등록 대수가 이전보다 빠른 속도로 늘

고 있다. 국내외 전기차 시장의 경쟁이 치열해지면서 전기차 관련 기술도 발전하고 있지만, 전기차 보급 확

대를 위해 넘어야 할 벽은 여전히 높다. 이는 현존하는 전기차들의 주행가능거리가 기존 내연기관차 대비 

충분히 길지 않고, 충전기 설치 속도가 전기차의 보급 속도를 따라가지 못하고 있기 때문이다. 이러한 이유

로 전기차 운전자들은 주행가능거리 불안(range anxiety)을 겪게 된다는 점이 전기차를 선뜻 선택하기 

어렵게 만드는 주 요인이다. 주행가능거리 불안을 해소하기 위해서는 전기차의 주행가능거리가 비약적으로 

늘어나거나 어디서든 충전 편의를 누릴 수 있는 충분한 충전 인프라가 갖춰져야 한다.

현시점에서 전기차 보급 확산을 위해서는 배터리 기술의 혁신을 통한 주행가능거리 확대 가능성에 기대

1)　�본고는 김도원�정연제(2021) 중 제2장의 주요 내용을 발췌�요약한 것임.

총소유비용 비교를 통한 내연기관 대비 

전기차 경쟁력 분석1)

김도원 에너지경제연구원 부연구위원(dwkim@keei.re.kr)

2

총소유비용 비교를 통한 내연기관 대비 전기차 경쟁력 분석

총소유비용 비교를 통한 내연기관 대비 전기차 경쟁력 분석

66

동향과 분석 ②



는 것보다 충전 인프라 확충이 더 현실적인 방안이 될 것이다. 실제로 2019년 전국의 성인남녀 1,000명을 

대상으로 한국교통연구원이 수행한 “2019 일반소비자 전기차 구매 의향 조사”에 따르면 전기차 비구매의 

주요 원인은 충전 문제(33%)와 높은 차량 가격(22%)으로 나타났다. 반면 전기차 구매 동기는 연료비 절감

(41%)과 친환경성(26%)이 주요 원인으로 조사되었다.2) 따라서 전기차의 보급을 확대하기 위한 정책 마련을 

위해서는 이러한 보급 장애 요인들이 전기차 경쟁력에 얼마나 영향을 미치는지에 대해 평가해보아야 한다.

이에 본고는 총소유비용 (total cost of ownership, TCO) 방법을 활용하여 전기차의 경쟁력을 분석하

고자 한다. 구체적으로는 충전소의 가용성(availability) 및 연료 주입 시간(refueling time)이 전기차 

사용에 미치는 영향을 반영하여 전기차와 내연기관차의 총소유비용을 산출한다. 또한 총소유비용을 활용

한 비용일치선 분석을 통해서 연료비 수준의 변화에 따라 전기차의 경쟁력이 어떻게 변하는지 살펴본다. 

본고의 구성은 다음과 같다. 2절에서는 국내외 현황 및 문제점을 살펴보고, 3절에서는 분석방법론에 대해 

소개한다. 4절에서 연구결과를 설명하고 5절에서는 본 연구를 통한 전기차 보급 및 정착에 대한 정책적 대

응 방안을 제시하고자 한다.

2. 국내외 현황 및 문제점

앞서 설명한 바와 같이 전기차 구매를 꺼리게 되는 주요 원인은 충전 문제인 것으로 조사된 바 있다. 이에 

본 절에서는 본격적인 연구를 진행하기에 앞서 국내외 전기차 충전 인프라 현황을 간략히 살펴봄으로써 전

기차 보급 활성화를 위한 정책 마련의 단초를 파악하고자 한다. 

주: 가로축은 완속충전기 한 기당 전기차 대수를 의미하며, 세로축은 인구 100만명 당 전기차 보급대수를 뜻함.
자료: 김도원�정연제(2021), p. 15 .
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그림 1 2016-2020년 전기차 보급 및 완속충전기 변화

2)　�박지영 외(2019), pp. 104-115 참조.
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주: 가로축은 급속충전기 한 기당 전기차 대수를 의미하며, 세로축은 인구 100만 명당 전기차 보급대수를 뜻함.
자료: 김도원�정연제(2021), p. 17.
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그림 2 2016-2020년 전기차 보급 및 급속충전기 변화

[그림 1]과 [그림 2]는 2016년부터 2020년까지 세계 주요국의 전기차 및 충전기의 보급 현황을 나타낸 것으

로 [그림 1]은 완속충전기, [그림 2]는 급속충전기 보급 현황을 보여주고 있다. 각 그림에서 가로축은 충전기 

한 기당 전기차 대수를 의미하고, 세로축은 인구 100만 명 당 전기차 보급 대수를 뜻한다. 두 그림의 비교

를 통해 우리나라는 급속충전기보다 완속충전기가 상대적으로 많이 늘어났다는 사실을 파악할 수 있다. 

또한 우리나라의 충전기 보급 현황을 다른 나라의 상황과 비교해보면, 충전기 1기당 전기차 보급 대수가 적

어 충전 인프라가 충분히 구축된 것처럼 보인다. 하지만 이는 전기차 보급 속도 자체가 다른 나라에 비해 느

린 편이어서 나타난 결과로 해석하는 것이 합리적이며, 전기차 충전기의 실제 위치들을 살펴보면 도시 외

곽에 주로 분포해 있어 충전인프라가 잘 갖춰졌다고 보기에는 무리가 따른다.

또한 우리나라에서 충전기 1기당 전기차 보급 대수가 낮게 나타나는 이유로, 공용 충전기에 대한 기준이 

모호하다는 문제점도 지적할 수 있을 것이다. 국내 공용 충전기는 정보가 공개된 충전기와 그렇지 않은 비

공개 충전기로 구분할 수 있는데, 비공개 충전기는 해당 충전기의 이용에 제한사항이 있다. 국내 공용 충

전기에 대한 정보를 제공하고 있는 <표 1>을 살펴보면, 특히 완속 충전기의 절반 정도가 비공개 충전기임

을 알 수 있다. 실제로 비공용 충전기의 많은 부분은 공동주택 내에 설치된 충전기가 차지하고 있다. 공동

주택을 비롯한 사유시설에 설치된 비공개 충전기가 소수의 인원을 제외한 나머지 사람에게는 접근성이 떨

어진다는 사실을 반영한다면, 실제 충전기 1기당 전기차 대수는 더 높아질 것이며 이 경우 [그림 1]이나 [그

림 2]를 통해 파악할 수 있는 정보와는 달리, 우리나라의 충전기 1기당 전기차 보급대수는 다른 나라와 비

슷한 수준으로 나타난다. 
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표 1 국내 공용 충전기(공개·비공개) 현황

구  분 ～2016년 2017년 2018년 2019년 2020년 계

전 기 2,014 11,662 13,676 17,440 19,396 64,188

급 속 919 2,424 1,870 2,183 2,409 9,805

공 개 881 1,264 1,760 2,031 2,065 8,001

비 공 개 38 1,160 110 152 344 1,804

완 속 1,095 9,238 11,806 15,257 16,987 54,383

공 개 471 2,639 3,236 5,715 14,577 26,638

비 공 개 624 6,599 8,570 9,542 2,410 27,745

주: 환경부에 문의하여 일부 수치 오류를 수정한 자료임
자료: 환경부, �전기�수소차 보급 및 충전인프라 구축 현황(2021.1분기 기준)�(검색일: 2021. 4. 23).

또 다른 이유는 우리나라 주거 특성상 개인용 충전기의 보급이 어렵다는 점을 들 수 있다. 전기차 충전이 

필요한 시점에 언제든지 사용할 수 있는 충전기가 없다는 사실은 전기차 구매를 주저하게 만드는 요인으로 

작용할 수 있다. 해외와는 달리 우리나라는 가정에서 전기차를 쉽게 충전할 수 있는 인프라를 갖추는 것

이 구조적으로 어렵다. 실제로 전기차(BEV, PHEV) 한 대당 가정용 충전기 소유 비중을 나타낸 [그림 3]

을 살펴보면, 해외 주요국에서는 가정용 충전기 보유 비중이 상당히 높은 편이라는 것을 알 수 있다. 앞서 

언급한 바와 같이 전 세계적으로 순수배터리 전기차 소유자 중 대략 80%가 가정용 충전기를 소유하고 있

는데,3) 이는 미국이나 유럽 등의 국가에서는 개인 주택 주거 비중이 높아 개인용 충전기 보급이 원활하기 

때문이다. 반면 우리나라는 공동주택의 비중이 매우 높아 개인용 충전기를 각 가정에 설치하는 것이 어려

운 실정이며, 결국 짧은 시간 내에 고정형 개인 충전기를 충분히 보급하는 것이 어려운 상황임을 알 수 있

다. 특히 수도권에서는 심각한 주차난을 겪고 있는 세대가 많아 전기차 전용 주차구역 지정은 더더욱 어려

운 실정이다. 현재 국내 개인용 충전기 보급 현황과 관련하여 공식자료는 없는 상황이다. 비공용 완속충전

기를 모두 개인용 충전기로 가정하고 전기차 보급대수를 대략 20만대라고 했을 때 국내의 전기차 한 대당 

개인용 충전기 비중은 약 13.5%로 해외보다 훨씬 적은 비중이라고 할 수 있다.

3)　�본고는 이미 확정된 제9차 전력수급기본계획의 내용과 상향된 NDC 목표에 근거하여 분석을 진행하였다. 새정부가 온실가스 감축 목표 및 이행계획을 새롭게 
정한다면 그에 맞는 시나리오 분석이 필요함을 밝힌다. 
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자료: BNEF(2021), p. 176.
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그림 3 전기차 한 대당 가정용 충전기 소유 비중

다음 절에서부터 이러한 충전인프라의 가용성이 전기차 보급에 어떻게 영향을 미치는지 분석해보도록 

한다. 

3. 분석방법론

가. 개요

총소유비용 방법론은 소비자, 공급자 및 정책 입안자의 합리적인 의사결정을 가능하게 하는 차량의 경제

성을 포괄적이고 투명하게 비교하기 위해 널리 사용되는 방법론이다. 특히 지난 10년간 재생에너지 보급 

활성화 정책과 함께 전력기반 수송수단 시장이 극적으로 성장함에 따라, 내연기관차가 아닌 다른 구동계

(powertrain) 유형의 차량에 대한 경제성을 분석하고자 하는 수요가 늘었으며, 총소유비용을 계산하는 

접근법도 많은 발전이 있었다. 총소유비용이라는 용어는 Ellram(1993)이 처음 정의하였으며 전기차의 경

제성 분석을 위해 사용되기 시작한 것은 전기 자동차의 생애주기비용(life cycle cost)을 추정한 Deluc-
chi and Lipman(2001)의 연구부터이다. 

이후 총소유비용 관점에서 전기차의 경제성을 살펴본 연구가 많이 진행되었는데, Roosen et al.(2015)은 

관련 연구들의 소개와 함께 각 연구가 갖고 있는 특징을 잘 설명하고 있다. 특히 대부분의 선행연구는 상대

적으로 비싼 전기차 구매비용을 상쇄할 수 있는 요소로서 에너지 효율, 낮은 운영·유지비, 정부 보조금 그

리고 인센티브 등을 지목한 것이 특징이다.4) 본 연구는 기존 연구에서 고려되지 않은 충전 인프라와 충전

시간을 총소유비용의 요소로 포함하여, 이들 변수가 우리나라에서 전기차의 경쟁력에 어떠한 영향을 미치

는지 살펴보고자 한다. 본 연구에서 사용한 총소유비용 분석의 개념은 아래 [그림 4]로 간단히 표현할 수 

4)　�Roosen et al.(2015).
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있다. 여기서 EV는 전기차 구매비용을 뜻하며 순서대로 부품 및 유지비용, 충전비용을 나타낸다. 이러한 

항목은 전기차를 구매하고 유지하는 과정에서 소비자가 명시적으로 부담해야 하는 비용을 나타낸다. 한편 

연료 주입 시간이 짧은 내연기관차와 달리 전기차는 한 번 충전을 위해 적게는 15분에서 길게는 9시간이 

소요되기도 한다.5) 이렇게 전기차의 연료 충전 시간이 길다는 특징은 분명히 전기차를 구매하는 입장에서 

비용 요소로 작용할 수 있을 것이다. 따라서 본 연구에서는 전기차 충전 시간에 대한 비용을 추정 후 이를 

총소유비용의 구성요소로 포함하였다. 앞서 설명한 요소들이 전기차를 구매 후 유지하는 과정에서 소비자

가 부담하는 직간접적인 비용을 나타낸 것이라면 전기차 구매보조금은 일종의 편익으로 작용하는 요인이

다. 따라서 총소유비용의 크기는 구매보조금의 규모만큼 낮아지는 것으로 생각해 볼 수 있다. 이상의 내용

을 종합해 계산한 것이 [그림 4]의 TCO로 표시된 총소유비용이다.

자료: 김도원�정연제(2021), p. 26.

EV Supply equipment or
Maintenance costs

Electricity

Greene(2001), Levinson and West(2017)

Refuel time cost Charger availability Subsidies

TCO

비용

그림 4 총소유비용 개념도

본 연구는 단순히 전기차의 총소유비용을 계산하는 데서 그치는 것이 아니라 충전요금과 휘발유 가격 변

화에 따라 전기차의 경쟁력이 어떻게 달라지는지를 비용일치선 분석을 통해 살펴보고자 한다. 전기차 충전

요금과 휘발유 가격을 중요한 변수로 포함한 이유에 대해서는 크게 두 가지로 설명할 수 있다. 첫째, 가까운 

시일 내에 전기차 충전요금이 올라갈 것이라는 사실을 알 수 있다는 점이다. 전기차 보급 초기에 전기차 구

매 활성화를 유도할 목적으로 전기차 충전요금의 특례할인 제도가 도입된 바 있으나, 동 특례할인은 2022

년 6월 말에 폐지될 예정이다.6) 전기차 소유자 혹은 잠재적으로 전기차를 구매할 계획을 세운 소비자 입

장에서 가까운 시일 내에 연료비(즉, 전기차 충전비용)가 올라갈 것이라는 사실은 전기차 구매 의사결정을 

내릴 때 중요한 변수로 작용할 수 있다. 따라서 내연기관차와 비교해 전기차가 경쟁력을 갖기 위해서는 전

기차 충전요금이 어느 정도 수준에서 정해져야 하는지를 파악하는 것이 중요하다고 할 수 있다. 이를 통해 

5)　�배터리 용량 65kWh 기준, 250kW 초급속충전기와 7kW 완속충전기를 사용했을 때의 충전시간을 기준으로 산정하였다.

6)　�2016년 전기차 충전요금 할인 특례 도입 당시에는 2019년까지만 제도를 운영 후 폐지할 예정이었으나, 소비자 부담과 전기차 시장충격 완화를 위해 2022년 
6월까지 특례할인을 연장하여 운영하기로 하였다. 다만 2020년 하반기부터는 할인폭을 단계적으로 축소하여 충전요금 할인특례 폐지에 따른 소비자 충격을 
점진적으로 완화하는 방식을 취하기로 하였다. 참고로 2021년 7월부터 2022년 6월까지 적용되는 할인율은 기본요금 25%, 전력량요금 10%이다(산업통상
자원부 보도자료, 2019. 12. 30).
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도출된 분석결과는 추후 상용화될 신기술인 수퍼차저(super charger)나 슈퍼스테이션(super station)

의 요금제를 설계하는 과정에서도 유용하게 활용될 수 있을 것이다. 둘째, 내연기관 차량의 연료비 변화에 

따라서도 전기차의 경쟁력이 달라지기 때문이다. 우리나라는 일본과 함께 에너지 대부분을 수입에 의존하

는 대표적인 국가 중 하나이다. 그러므로 내연기관차의 주요 연료원인 휘발유나 경유의 가격이 매우 비싼 

편이며 가격 변동성도 큰 편이다. 이처럼 우리나라는 전기차 충전요금과 내연기관차 주유비용이 자동차 구

매 의사결정에 큰 영향을 미칠 수밖에 없는 상황임을 고려한다면 충전요금과 휘발유 가격 변화에 따른 전

기차의 경쟁력을 검토하는 것이 반드시 필요하다고 할 수 있다.

[그림 5]는 본 연구에서 사용한 총소유비용 분석 틀을 도식화한 것으로서, 이 중 음영으로 표시된 부분은 

기존 문헌들에서 다루지 않아, 본 연구진이 새로 추가한 요소를 뜻한다. 이러한 개념을 수식으로 표현하

면 다음과 같다.

여기서 (one time costs)란 일회성 비용을 뜻하며 차량 가격, 충전기 설치비용, 세금, 잔존가, 보조금 

등을 포함한다. 는 페널티를 뜻하는 것으로서 전술했던 연료가용성 페널티와 충전시간 페널티를 포괄한

다. (recuring costs)는 매년 발생하는 연간운영비용을 뜻하며 연료비( ), 유지비( ), 보험료( ), 세

금( )으로 구성된다. 여기서 (present value factor)는 현가환산 계수이다.

자료: 김도원�정연제(2021), p. 29.

Total cost of
ownership (TCO)

One time costs (OTC)

Purchase price

Taxes

Resale value

Subsidy

Fuel availability

Refueling time

Fuel (F)

Maintenance (M)

Insurance (I)

Taxes (T)

Penalty (P)

Recurring costs (RC)

그림 5 총소유비용 연구 프레임워크

이러한 총소유비용 요인들을 모두 고려하여 휘발유와 충전요금의 변동에 따른 구동계 간의 경쟁력 분석

을 해보아야 한다. 연평균 주행거리를 , 연비를 , 연료 가격을 라고 한다면 연료비는 다음과 같은 수식

으로 표현된다. 
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 수식(1)을 활용하여 전기차와 내연기관차의 총소유비용 함수를 구성하고, 각각의 총소유비용 함수가 일

치하는 조건으로부터 충전요금과 휘발유 가격에 따른 비용일치 함수를 도출한다. 참고로 차량의 생애주기 

동안은 휘발유 가격과 충전요금이 고정된다고 가정한다. 먼저 전기차와 내연기관차의 총소유비용이 같다

는 조건과 , 즉 전기차와 내연기관차의 연평균 주행거리가 같다는 조건 하에서 휘발유 가격

을 , 충전요금을 라고 하고 는 내연기관차 비용과 전기차 비용의 차이를 뜻한다고 했을 때, 위의 수식

은 아래와 같이 다시 정리할 수 있다.

이러한 함수를 비용일치선이라 하며, 비용일치선은 전기차와 내연기관차의 총소유비용이 같아지도록 하는 

전기차 충전요금과 휘발유 가격 사이의 일차함수를 뜻한다.

나. 총소유비용요인 

1)  참조모델 (Reference Model)

일반적으로 총소유비용 연구에서는 자동차 구매에 큰 영향을 주는 차량의 성능과 같은 비화폐적 속성을 

고려하지 못한다는 단점이 있다. 특히 내연기관 차량과 전기차의 비교와 같이 서로 다른 구동계끼리의 비

교 시에는 이러한 속성들의 비교가 더욱 어렵다. 전기차는 기존 내연기관에서 평가하는 성능지표인 배기량

의 개념이 없기 때문이다. 예를 들어 전기차 중에서는 닛산 리프, 기아 소울, 폭스바겐 골프 등 기존 내연기

관 차량의 외관을 그대로 차용하되 구동계만 바꾼 모델들이 있다. 이 경우 차량의 스타일 선호의 차이는 통

제할 수 있지만, 가속, 주행가능 거리 등 다른 성능 면에서 큰 차이를 보이는 것이 사실이다. 예를 들어 <표 

2>를 보면 폭스바겐 골프와 e골프는 성능 측면에서 크게 차이가 나기 때문에 경쟁 모델이라고 볼 수 없다.

본 연구에서는 자동차의 스타일과 크기에 따른 선호를 최소화하기 위해서 내연기관차와 전기차의 참조모

델을 고를 때 중형 해치백(hatchback) 스타일의 차종으로 한정했다. 이는 차량 구매 선택 시 매우 중요한 

성능 요소인 주행가능거리 측면에서의 선호를 고려하여 전기차 중 주행가능거리가 긴 모델을 선정했다. 또

한 부품 가격이나 전망치와 관련하여 충분한 정보가 있는 모델을 선정하고자 했다. 이러한 조건들을 고려

하여 내연기관 차량 중에서는 중형 해치백 중 고성능 모델인 폭스바겐 골프 GTI, 전기차는 쉐보레 볼트를 

선정했다.7) 주행가능거리 측면에서 크게 차이 난다고 볼 수도 있으나 볼트는 해치백 스타일의 전기차 중에

서 주행가능거리가 가장 긴 모델이다.8)

7)　�폭스바겐과 볼트는 해치백으로 간주되며 자동차관리법 시행규칙 �별표 1�에 따라 두 차량 모두 전폭이 1.7m를 넘어 중형으로 분류된다.

8)　� 특히 2021년 구매가능하고 40,000 달러 이하인 전기차로 한정하면 모든 스타일 통틀어 쉐보레 볼트가 주행가능거리가 가장 길다.
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표 2 참조 모델 제원 비교

모델명
폭스바겐 골프 GTI 

(7세대, 가솔린 터보)
폭스바겐 e골프 (2017) 쉐보레 볼트 EV

종류 해치백 해치백 해치백

크기 중형 (전장 4,255mm) 중형 (전장 4,270mm) 중형 (전장 4,165mm)

주행가능거리 575 km9) 200 km 383 km

마력 230 136 204

제로백 6.8 초 9.6 초 7 초

연비 11.5 km/L 5.68 km/kWh 5.5 km/kWh 

최대 토크 35.7 kg·m 29.6 kg·m 36.7 kg·m

자료: 김도원�정연제(2021), p. 25.

2) 할인율

총소유비용을 계산하려면 차량의 생애주기(life cycle) 동안의 유지비나 연료비와 같이 여러 기간에 걸

쳐 나타나는 비용을 할인하여 현재의 가치로 환산해야 한다.  이때 할인율을 사용해야 하는데, 본고에서

는 사회 전체의 측면이 아닌 개별 의사결정자의 측면에서 분석하는 것이 목적이므로 기회비용 관점에서 

바라본 재무적 할인율을 적용하여 분석하기로 한다. 본 연구에서는 우리나라 평균 차령(연식)을 계산하고 

적당한 기간의 국고채를 선택하여 해당 국고채의 평균금리를 활용하기로 했다. 2020년 12월 기준 자가용

의 모델연도를 기준으로 산출한 차령별 대수를 계산해보면 우리나라 자가용 차량의 평균 차령은 8.198년

으로 나타난다.10) 이와 가장 비슷한 기간인 10년 만기 국고채의 2020년 평균 금리를 할인율로 사용하기

로 하였다. 2020년 10년 만기 국고채 평균금리는 1.5%11)이므로 본 연구에서는 할인율을 1.5%로 두고 총

소유비용을 계산하였다.

3) 연료 가용성 및 충전시간 비용

전기차 보급 활성화 목표를 달성하고 광범위한 충전소 네트워크가 구축되기 전까지는 연료 가용성의 부족

이 전기차 보급 활성화의 가장 큰 장애물일 것이다. 이러한 가용성을 고려하기 위해서 가용성 모델을 도입

하였다. Greene(2001)에서 제안한 가용성 페널티는 다음과 같다. 

9)　�연비 (11.5km/L) � 연료탱크용량 (50L).

10)　국토교통부 국토교통 통계누리, https://stat.molit.go.kr/portal/main/portalMain.do(검색일: 2021. 10. 15).

11)　�한국은행, �경제통계시스템�(검색일: 2021. 10. 15).
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여기서 개인용 충전기가 없고, 충전소가 하나도 없을 때의 비용인 를 7,500 달러로 책정했으며 개인용 충

전기가 있을 때는 이 비용이 375 달러로 줄어든다고 가정했다. 는 주유소 개수와 전기차 충전소 개수의 

비율을 의미한다. 여기서 충전기의 충전 전력( )에 따라 가용성 페널티가 결정된다. 본 모형

에서는 차량 구매자가 시장이나 인프라에 대한 예측을 하지 않는다고 가정하기 때문에 구매 시점 이후에 

구축된 연료공급 인프라는 구매 결정에 반영하지 않는다(Levinson and West, 2018).

전기차의 또 다른 특징 중 하나는 충전시간이 길다는 점이다. Greene(2001)은 충전시간으로 인한 페

널티를 다음의 수식과 같이 단순히 단위 시간의 가치를 평균 연료 보충 시간에 곱한 값으로 표현했다. 

Greene(2001)의 연구는 최신의 연구가 아니지만 이후 어떠한 연구에서도 연료가용성과 연료시간에 대

한 실증연구를 진행한 바 없다. 또한 이러한 연구는 최근 Leveinson and West(2018)을 비롯한 연구들

에서 주료 사용되고 있어 학술적으로 여전히 의미가 있는 연구라고 보았기 때문에 본 고에서 관련 수치들

을 차용하였다.

여기서 는 시간의 가치로 시간당 25.93달러로 두었고 는 공용 충전소에서 전기차를 충전하기 위해 걸

리는 시간을 뜻한다. 이러한 페널티 또한 공용 충전기의 충전 전력( )에 따라 달라진다. 

Greene(2001)에서는 현가환산계수를 고려하지 않았지만 본 연구에서는 해마다 발생하는 비용의 현가를 

산출하기 위해 사용하였다.

4. 연구결과

가. 입력자료

1) 일회성비용

가) 부품별 전망치

BNEF(2021)에 따르면 2024년에는 배터리팩 가격이 1kWh당 92달러에서 2030년에는 1kWh당 58달

러로 급격하게 떨어진다. 한편 <표 3>은 전기차 부품별 비용 전망 자료를 정리한 것이다. 배터리팩 가격은 

BNEF(2021)가 제시한 전망치를 참조한 것이며, 나머지 부품 가격은 UBS(2017)에서 예측한 2025년 가격

을 활용하였다. 해당 자료를 살펴보면, 배터리를 제외한 나머지 부품은 2017년 대비 2025년 가격의 하락 

폭이 크지 않은 것으로 보인다. 따라서 배터리를 제외한 나머지 부품의 생산비용 절감 기술력이 어느 정도 

성숙했다고 생각할 수 있으며, 이를 근거로 2025년 이후에는 해당 부품들의 비용이 비슷한 수준으로 유지

될 것이라 가정하였다. 한편 전기차의 부품별 비용을 살펴보면 총비용에서 가장 큰 비중을 차지하는 부품

은 배터리팩임을 알 수 있다. 하지만 배터리팩 비용이 급격하게 하락할 것으로 전망됨에 따라 그 비중은 점

차 축소되는 것을 알 수 있는데, 2020년에는 총비용의 28%를 차지하다가 2035년에는 14% 정도로 그 비
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중이 감소할 것으로 전망된다.

내연기관차 대표 모델의 부품별 비용은 현재 구동계 6,800달러, 조립비용 12,700달러, 간접비용 4,000달

러 수준이다(UBS, 2017). 기존 내연기관 차량은 전기차와 달리 제조 기술이 이미 성숙해서 더 이상의 비

용 절감은 없으며 차량구매가격 또한 시간이 지나도 지금과 비슷한 수준이거나 미미하게 증가하리라 예

측했다. 이러한 전망자료를 근거로 본 연구에서는 내연기관 차량의 구매비용이 시간이 지나도 변하지 않

을 것이라고 가정했다.

나) 보조금

현재 우리나라는 전기차 보급 활성화 정책의 하나로 세금 감면, 구매보조금 지원, 충전요금 할인 특례가 시

행 중이다. 이 중에서도 세금과 구매 보조는 일회성 비용에 크게 영향을 미치는 요소이다. 세금 감면 정책

을 살펴보면 개별소비세 면제(최대 300만 원)와 취득세 140만 원 감면을 지원하고 있다. 개별소비세와 취

득세 감면은 교육세와 부가가치세도 감면해주는 효과가 있어 전기차 구매에 드는 비용을 크게 줄여준다. 하

지만 2022년 말부터는 개별소비세 감면 혜택이 종료될 예정이므로 이러한 부분을 전망치에 반영하였다.12)

표 3 전기차 부품별 비용 전망치 (단위: $)

항목/연도 2021 2022 2023 2024 2025 ... 2035

배터리팩 8,244 7,399 6,669 6,059 5,544 ... 2,976

온도 조절장치 238 234 231 228 225 ... 225

전원분배장치 273 278 284 289 295 ... 295

인버터/컨버터 610 588 567 545 523 ... 523

eDM(electric Drive Module) 1,140 1,125 1,110 1,095 1,080 ... 1,080

DC 컨버터 142 140 138 136 134 ... 134

컨트롤러 49 48 47 47 46 ... 46

컨트롤 모듈 89 87 86 85 84 ... 84

고압케이블 319 314 310 306 302 ... 302

온보드차져 239 231 222 214 205 ... 205

차징코드 143 141 139 137 135 ... 135

조립비용 12,250 12,163 12,075 11,988 11,900 ... 11,900

간접비용 6,892 5,969 5,046 4,123 3,200 ... 3,200

총합 30,625 28,717 26,924 25,251 23,673 ... 21,105

자료: 김도원�정연제(2021), p. 32.

12)　�한국자동차산업협회 보도자료(2020.12.30).
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2) 페널티

우리나라 전기차 충전소 하나에 설치된 충전기 대수는 1대부터 많게는 수십 대까지 매우 다양하다. 이런 

특징으로 인해 충전 인프라를 표현하기에는 충전소 숫자보다는 충전기의 대수가 더 적절한 것으로 판단된

다. 본 연구에서는 주유 인프라와 충전 인프라의 비율을 좀 더 잘 설명할 수 있는 주유기와 충전기의 대수

의 비중으로 계산하였다. 2021년 6월 20일 기준 공용 급속충전기의 대수는 10,193대였고 완속 충전기는 

28,105대였다. 또한 2021년 5월 4일 기준 전국 주유소는 11,296개소(個所)이므로,13) 주유소당 평균 주유기 

대수 14.2대를 곱하여 전국에 설치된 주유기가 총 160,403대인 것으로 가정하였다.14) 이를 토대로 주유기 

대비 충전기의 비율을 계산하면, 는 0.0635, 는 0.1752로 구해진다.

한편 공용 완속충전기와 급속충전기의 충전 전력은 각 7kW와 40kW로 가정하였는데, 이는 1시간당 각각 

7kWh, 40kWh의 전력량을 충전할 수 있다는 것을 뜻한다. 이러한 가정하에서 만약 65kWh 배터리를 

잔량이 0%인 상태에서 100%로 충전한다고 하면, 완속 충전기를 이용해 충전할 때는 약 9.3시간, 급속충

전기를 이용할 때에는 1.6시간이 소요된다. 전기차의 연간 필요전력량은 2,244kWh로, 이는 비사업용 승

용차의 1일 평균 주행거리인 33.2km15)에 365일을 곱하고 연비 5.4km/kWh로 나누어 계산하였다. 연간 

필요전력량을 배터리 용량으로 나누면 연평균 34.5회를 충전하게 된다는 것을 알 수 있다. 이를 통해 연간 

충전시간을 산출하여 충전시간 페널티를 계산했다.

Levinson and West(2018)은 Greene(2001)과 Barter et al.(2015)의 결과를 활용하여 전기차 충전기

의 충전 속도를 동시에 고려한 가용성 함수를 제안하였다. 이를 활용하여 전기차 구매시 소유자가 고려해

야 하는 페널티( )는 다음과 같다.

각 충전기 유형별로 공용 충전소 이용에 대한 소비자의 반감을 낮추는데 미치는 영향을 반영하기 위해서 

위의 모형을 활용하였다.16) 이와 같은 페널티 함수를 사용했을 때 공용 충전기만을 이용하는 소비자에게는 

전기차 구매 시 1,132만 원의 연료 가용성 및 충전시간 페널티가 부과된다는 결과가 나온다.

충전시간 페널티는 기본적으로 공용 충전기를 사용할 때 전기차 사용자가 느끼는 불편을 비용화한 것이다. 

만약 개인용 충전기를 설치한다면 가용성 페널티만을 적용받게 된다. 그 대신 차량 구매 비용에 개인용 충

전기 설치비용이 추가되어야 한다. 개인용 고정형 충전기의 단말기는 통상 130만 원 정도이며 수전설비 연

결에 드는 비용(한전 불입금)과 공임비 등을 합하면 대략 300만 원정도이다.17) 추가적으로 자가 설비 이용 

13)　�한국석유공사, Opinet(검색일: 2021. 5. 4).

14)　�한 대의 주유기에는 일반적으로 휘발유, 경유, 고급휘발유 세 가지 유동의 주유건이 부착되어 있다. 본 연구는 휘발유용 내연기관 차량에만 초점을 맞추므로 
주유소 한 개소당 14.2 대의 주유기를 가지고 있다고 가정한다.

15)　� 2019 자동차 주행거리 통계.

16)　�자세한 설명은 김도원�정연제(2021) 참조.

17)　�『이코노믹리뷰』(검색일: 2021.10. 15.), 『전자신문』(검색일: 2021. 10. 15).
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시 1kW당 매월 2,390원(저압)의 기본요금을 내야 한다. 보통 완속 충전기의 경우 7kW 용량으로 설치하며 

연 단위로 환산하면 200,760원이다. 이를 대략 8년 동안 지불한다고 가정했을 때, 현가는 1,525,147원이다. 

개인용 고정형 충전기를 사용하면 가용성 페널티에 고정형 충전기 설치 및 유지비용인 4,525,147원을 총

소유비용에 포함시킨다. 고정형 충전기 비용은 차량 구매 시 필수 비용이 아닌 옵션의 성격을 가지므로 편

의상 페널티의 항목에 포함하도록 한다. 이렇게 나온 일회성 비용들을 종합하여 나타내면 <표 4>와 같다.

표 4 전기차 일회성 비용 전망치 (단위: 만 원)

항목/연도 2021 2035 비고

차량구매비용 3,614.0 2,490.5 <표 4>

개별소비세 0 124.5 조세특례제한법 제 109조

교육세 0 37.4 개별소비세의 30%

부가가치세 361.4 265.2 (출고가 + 개별소비세+ 교육세)의 10%

통합취득세 113.0 185.7 (출고가 + 개별소비세+ 교육세)의 7%

공채 할인 23.09 15.91 
지방공기업법 제19조, 도시철도법 제21조, 

도시철도채권조례

잔존가 -683.8 -501.8 행안부 시가표준액 조정기준

보조금 -1,254.9 -632.3
시도별 보조금 가중평균, 배터리 가격하락분만큼

보조금 감소 가정

총합 2,172.2 1,985.1 

자료: 비고에 나와있는 출처의 자료들을 바탕으로 저자 재구성 및 직접 산출.

본 연구는 지역별 보조금 지원 금액을 지원 대수로 가중평균하여 구한 값인 1,254만 원을 전기차 구매보

조금으로 사용하였다. 한편 현재까지 구매보조금 폐지에 대한 계획이 확정된 바가 없기 때문에 본 연구에

서는 배터리팩 가격의 하락 속도에 맞춰 보조금 수준이 줄어드는 것을 가정하였다.

3) 연간운영비용

<표 5>는 연간운영비용 항목들을 나타낸 것이며, 이를 토대로 총소유비용을 계산한다. 우선 연료비는 연

평균 주행거리를 각 차량 모델별 연비로 나눠서 필요 연료량을 구한 다음 연료 가격을 곱하여 산출하였다. 

이때 내연기관차의 연료 가격은 2020년 2분기 우리나라 휘발유 가격 평균값인 리터당 1,300원으로 계산

하였다.18)

18)　�IEA(2020)에 따라 2020년 2분기 휘발유 평균가 1.065 달러와 당시 환율 평균인 1달러당 1,221원을 사용하였다. 국내 휘발유 가격 정보는 opinet에서 확인
할 수 있지만 각 국의 세율을 모두 반영한 가격들과 동일한 기준에서 비교하기 위해 IEA(2020)의 자료를 활용하였다.
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표 5 구동계별 연간운영비용 (단위: 만 원/년)

구분/항목 전기차 내연기관차 비고

유지보수비 30 72 UBS(2017)

보험료 74 74 금감원 보도자료 (2021.1.14 조간)

자동차세 10 20 지방세법 10장 

지방교육세 3 6 지방세법 12장 

연료비 70, 45, 25 112 공용 급속, 공용 완속, 비공용 완속

자료: 김도원�정연제(2021), p 37.

본 연구에서는 전기 충전요금 특례 전 책정된 환경부 고시 가격을 이용하여, 공용 완속은 1kWh당 200원, 

공용 급속은 313원으로 충전요금을 가정하였다.19) 비공용 완속충전기의 경우 한전의 저압용 자가소비형 

전력량 요금의 평균인 110.5원으로 가정하였다.

나. 결과

1) 총소유비용

2021년 총소유비용을 항목별로 세분하여 나타내면 [그림 6]과 같으며, 전기차는 일회성 비용인 세금 감면 

혜택(390만 원) 및 구매보조금 지원(1,254만 원)을 통해 내연기관 차량보다 경쟁력이 있다는 것을 알 수 

있다. 이처럼 현재 기준으로 비교를 해보더라도 전기차는 내연기관 차량보다 충분한 경쟁력을 가진 것으

로 조사되었지만, 전기차의 보급 실적이 목표에 미치지 못하는 이유가 무엇인지를 논의해 볼 필요가 있다.

자료: 김도원�정연제(2021), p. 39.

구매비용
(세금 특례 포함)

연간운영비용 충전시간, 가용성
패널티

보조금 잔존가치

비용

4,109 만원

3,428 만원

1,235 만원

2,310 만원

1,132 만원

5 만원

1,254 만원

0 만원

684 만원

552 만원 4,538 만원

5,191 만원

T
C
O

T
C
O

 EV  vs ICEV

그림 6 2021년 총소유비용 항목별 비교

19)　�무공해차 통합누리집,�전기차 충전요금 비교�(검색일: 2021. 10. 15).
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우선 구매보조금은 지역마다 연도별 지원 가능 대수가 정해져 있는 탓에, 해당 연도의 보조금이 모두 소진

된 이후 전기차를 구매하는 소비자는 구매보조금 혜택을 받을 수가 없다. 이에 따라 연도별 보조금 지원 

가능 대수가 당해 연도의 보급 대수 상한선으로 작용하고 있다는 것을 알 수 있다. 추가적으로 항목별 비

교를 통해 소비자의 전기차 구매 선택을 유도하기 위해서는 정부 차원에서 어떤 정책 수단을 선택해야 할

지를 파악할 수 있다. 먼저 내연기관 차량의 취득세 혹은 개별소비세 등을 인상하거나 환경세 명목의 세금

을 부과하여 내연기관 차량의 구매비용을 높이는 방법이 있다. 그리고 오랜 기간 이연해온 유류세를 인상

하면 내연기관 차량의 연간 운영비용이 증가하는 효과가 발생하여 전기차가 더 경쟁력을 가질 수 있게 될 

것이다. 그러나 이러한 방식은 과세 강화로 받아들여져 조세저항을 피하기 어려우며, 내연기관 차량뿐만 아

니라 전기차 구매가격도 같이 상승시키는 효과가 발생해20) 시장 전체가 축소될 위험도 있으므로 신중하게 

접근할 필요가 있다. 그 외 정책 수단으로는 전기차 구매보조금 규모의 확대나 전기차 관련 세금 감면 폭의 

확대도 고려해 볼 수 있다. 하지만 전기차가 급증하면 상대적으로 내연기관 차량의 사용이 줄어 유류세의 

세수가 줄어드는 문제가 발생할 수 있다. 여기에 전기차 세금 할인으로 인한 세수 감소와 보조금 지원으로 

인한 재원 고갈을 걱정해야 하는 상황이 벌어질 수 있다. 그러므로 보조금 및 세금 특례는 보급 확대 측면

에서 매우 강력하지만 지속가능한 정책은 아니다.21)

총소유비용 분석 결과, 전기차가 내연기관차에 비해 더 경제성이 있는 것으로 나타났지만 전기차에 대한 

20)　�가격경쟁이 일어나는 과점 시장에서 경쟁하는 두 재화는 �전략적 보완재(strategic complementary goods)� 관계에 있는 것으로 해석할 수 있다. 즉 어떤 
재화의 가격을 올리면 경쟁 재화의 가격도 같이 인상하는 효과가 발생한다(Tirole, 1988).

21)　�친환경차 보급 확대와 더불어 수송용 석유제품에 부과되는 유류세, 특히 교통�에너지�환경세의 개편이 필요한 시점이나 아직까지는 본격적인 논의가 이뤄지
지 않고 있다. 자세한 논의는 김재경(2017)을 참고하기 바란다.
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정책적 지원, 즉 세금 감면액과 구매보조금을 제외한다면 전기차의 총소유비용은 내연기관차보다 더 비싼 

편이다. 이러한 정책적 지원이 없더라도 전기차가 내연기관차보다 경제성을 확보하기 위해서는 어느 정도의 

시간이 필요한지를 알아보기 위해, 전기차 세금 감면액과 구매보조금을 제외한 상태에서 연도별 소유비용

의 추이를 살펴봤다([그림 7] 참조). 그 결과, 배터리 가격의 하락으로 인해 전기차의 일회성 비용 또한 낮아

지며 2025년에는 비용 동등성을 달성할 것으로 전망된다. 이처럼 일회성 비용은 시장에서의 경쟁과 그에 

따른 기술의 발전으로 자연스레 하락할 것으로 보인다.

자료: 김도원�정연제(2021) p. 41.
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그림 7 연도별 비용 추이 (보조금 및 세금특례 제외)

그러나 가용성 페널티를 포함한 총소유비용의 추이를 보면 2033년 정도가 되어야만 전기차가 내연기관차

보다 더 경쟁력을 갖추게 된다. 이는 가용성 페널티로 인해 전기차의 경쟁력 확보가 늦어질 수 있음을 의미

한다. 즉, 금융 보조를 통한 일회성 비용을 낮추는 것보다 충전기 보급 정책을 통한 가용성 부족 해소가 더 

시급하다는 것을 시사한다. 또한 충전 인프라 확대는 공공재원을 충전 인프라에 투자함으로써 다수의 잠

재 전기차 구매자에게 편익을 제공할 수 있다는 점에서 조금 더 공익에 부합한다고 볼 수 있다. 특히 우리

나라의 주거 특성상 개인용 고정형 충전기를 단기간 내에 보급하기는 어려우므로 초고속 공용 충전 네트워

크를 구성하는 것이 대안이 될 것이다. 실제로 전기차 배터리 잔량이 50% 정도 남았을 때 초고속 충전기

를 이용해 전기차를 충전하는 경우 10~20분 정도면 충전이 완료된다. 참고로 테슬라와 현대는 각각 수퍼

차저와 e-pit이라는 초고속 충전소를 구축하는 중이며, 해당 충전소는 충전기 종류에 따라 최대 120kW
에서 250kW의 충전 전력 공급이 가능하다. 수퍼차저나 e-pit은 보급률이 높지 않아 위의 페널티 계산에

서 고려하지 않았다. 

범용 초고속 충전기가 상용화된다면 소비자가 느끼는 전기차의 페널티는 훨씬 줄어들 것이다. 이를 계산하

기 위해서 초고속 충전기가 현재 공용 급속 충전기의 10%인 1,000기가 보급되었다고 가정할 경우, <표 6>

과 같은 결과를 얻을 수 있었다. 이를 통해 앞의 페널티 식에 대입하고 개인용 충전기 비중을 고려하여 페

널티를 구하면 기존 1,132만 원에서 120kW 충전기는 625만 원, 250kW 충전기는 559만 원으로 하락한다.
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표 6 초고속 충전 전력별 특성 (1,000기 보급 가정)

충전 전력 120 kW 250 kW

연평균 충전횟수 (회) 34.5 34.5

회당평균충전시간 (시간) 0.54 0.26

연간충전시간 (시간) 18.7 9.0

충전시간 페널티 (원/년) 571,783.2 274,455.9

가용성 페널티 (원) 7,805,629 7,805,629

최종 페널티22) (원) 6,245,258 5,589,090

자료: 김도원�정연제(2021), p. 42.

2) 비용일치선

[그림 8]는 앞서 도출한 비용일치선을 그래프로 표시한 것으로서 가로축은 휘발유 가격을 나타내며 세로축

은 전기차 충전요금을 뜻한다. 전술한 바와 같이 비용일치선은 전기차와 내연기관차의 총소유비용이 같아

지도록 하는 전기차 충전요금과 휘발유 가격의 조합을 직선으로 표현한 것이다. 따라서 전기차 충전요금과 

휘발유 가격 정보만 알고 있으면 우리는 전기차와 내연기관차 사이의 경제성을 쉽게 파악할 수 있으며, 향

후 전기차 충전요금 및 휘발유 가격 변화에 따라 경제성이 어떻게 변화하는지도 쉽게 예측할 수 있다. 전기

차 충전요금과 휘발유 가격의 조합이 비용일치선보다 위에 있는 경우는 내연기관차의 경제성이 전기차보다 

높다는 것을 의미하며, 반대로 비용일치선의 아래 구역은 전기차의 경제성이 내연기관차보다 높다는 것을 

뜻한다. 즉 전기차 충전요금이 어떤 특정 수준에 고정되어 있다고 가정한 상황에서, 휘발유 가격을 조금씩 

증가시키면 비용일치선으로부터 오른쪽으로 멀어지게 되며, 이는 전기차의 총소유비용이 내연기관차의 총

소유비용보다 더 낮아지는 것을 뜻한다. 이는 내연기관차의 연료비용이 증가하면 할수록 전기차의 경제성

이 더 좋아진다는 것과 직관적으로 일치하는 결과이다.

한편 전기차의 총소유비용은 충전기 종류별 보급 비율에 따라 달라진다. 이러한 특성을 반영하여 우리는 

유형별 전기차 충전기 보급 현황에 따라 다음과 같은 세 가지 상황을 가정하였으며, 각 경우에 대한 비용

일치선을 모두 표시하였다. 모든 전기차 사용자가 공용 충전기만 사용하는 경우는 그림에서 public으로 

표시하였으며, 모두가 개인용 고정형 충전기만 사용하는 경우는 private으로 표시하였다. 마지막으로 공

용 충전기와 개인용 충전기의 보급 비중이 2021년 현재 시점의 비율대로 계속 유지된다고 가정한 경우는 

status quo로 표시했다.23) 공용 충전기와 개인용 충전기의 보급 비율에 따라 비용일치선이 다르게 나타난

다는 것은, 총소유비용을 구성하는 다른 요소들과 마찬가지로, 충전 인프라가 어떻게 구축되느냐에 따라 

전기차의 경제성이 크게 영향을 받게 된다는 것을 시사한다.

22)　충전시간 페널티와 가용성 페널티를 수식(2)에 적용하여 최종 페널티를 구한다.

23)　2021 전기차 이용자 온라인 설문조사 결과에 따르면 고정형 개인용 충전기 보유 비중은 18.3%를 차지하였다.
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자료: 김도원�정연제(2021), p. 43.
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그림 8 2021년 기준 비용일치선

이제 비용일치선 그래프를 이용해, 현재 시점에서의 전기차와 내연기관 자동차 간의 경제성을 비교해보면 

2021년 9월 기준으로 전기차 충전요금은 급속충전인 경우는 최고 420원/kWh, 완속충전인 경우는 최고 

199원/kWh이다. 한편 휘발유 평균 가격은 리터당 1,300원으로 나타났다. 이는 그림의 점 A와 점 B를 나

타내며, 두 점 모두 비용일치선의 아래쪽에 있으므로, 전기차의 총소유비용이 내연기관차보다 낮다는 것

을 뜻한다.24) 현재의 휘발유 가격이 유지되는 상황에서는 전기차 충전요금이 562원 아래로만 유지된다면 

전기차의 경제성이 내연기관차보다 높다는 사실을 알 수 있다. 반대로 현재의 전기차 (급속) 충전요금을 기

준으로 살펴보면 충전요금이 970원보다 높은 상황에서는 전기차의 총소유비용이 내연기관차보다 높다는 

사실을 확인할 수 있다.

또한 앞서 설명한 바와 같이 개인용과 공용 충전기의 보급 비율 차이에 따라 전기차의 경제성은 달라질 수 

있는데 현시점에서의 휘발유 가격 1,300원을 기준으로 했을 때 전기차가 내연기관차보다 경쟁력을 가질 수 

있는 전기차 충전요금의 상한선은, 대략 562원에서 970원 사이에서 형성된다는 것을 알 수 있다.

한편 전기차의 총소유비용은 시간이 지날수록 감소하는 형태를 나타내므로 비용일치선 역시 연도별로 다

르게 나타날 것이다. 즉 전기차의 상대적 경쟁력을 유지할 수 있는 전기차 충전요금 수준 또한 연도별로 달

라지는 것이다. 이러한 연도별 변화추이를 살펴보기 위해 우리는 휘발유 가격을 리터당 1,300원으로 고정

한 상황에서 전기차와 내연기관차의 총소유비용이 같아지는 전기차 충전요금을 연도별로 구했으며, 이를 

그림으로 나타낸 것이 [그림 9]이다. 그림에서 2023년에 비용일치점이 하락하는 이유는 개별소비세 감면

이 일몰되어 전기차의 일회성 비용이 증가하기 때문이다. 하지만 2023년 이후에는 전기차의 일회성 비용

이 점진적으로 하락하여 전기차가 경쟁력을 유지할 수 있는 전기차 충전요금이 올라가는 모습을 보인다.

24)　�편의상 본 문단에서는 공용 충전기와 개인용 고정형 충전기의 보급 비중이 현재와 같은 수준으로 유지된다고 가정한 상황에서 도출한 status quo 비용일치
선을 기준으로 설명한다. 
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자료: 김도원�정연제(2021), p. 46.
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그림 9 연도별 비용일치선 추이

지금까지 우리는 휘발유 가격을 리터당 1,300원으로 고정하고 분석을 진행하였으나, 지난 5년간의 휘발유 

가격 추이를 미뤄보았을 때 휘발유 가격은 현재보다 더 비싸질 가능성이 높다. 만약 휘발유 가격이 현재 수

준보다 더 높아진다면 내연기관차 대비 전기차가 상대적인 경쟁력을 확보할 수 있는 전기차 충전요금 상한

선이 더 올라갈 것이다.25) 이처럼 지금보다 전기차 충전요금을 더 올릴 수 있는 여지가 생긴다면 전기차 충

전서비스와 연계된 새로운 비즈니스 모델이 출시될 수 있는 긍정적인 상황을 기대해볼 수 있다.

앞선 분석에 따르면 전기차의 경제성이 내연기관차보다는 좋은 것으로 나타났지만 현재 수준의 전기차 충

전요금하에서는 전기차 초급속 충전이나 슈퍼스테이션과 같은 새로운 형태의 서비스가 성공하기는 어려운 

상황이다. 하지만 전기차 충전요금을 다소 올리더라도 전기차의 구매 경쟁력이 확보될 수 있다면 새로운 형

태의 전기차 충전서비스의 등장이 빨라질 것이며, 이는 전기차를 이용하는 소비자의 편익을 증대시키는 효

과를 가져와 전기차가 내연기관차보다 더 매력적인 대안으로 부각될 것이다. 참고로 전기차 충전서비스를 

제공하는 기업들은 충전소 개수나 충전 속도 면에서 기존보다 훨씬 더 크고 빠른 급속충전 네트워크를 구

성하려 한다. 예를 들면, 2018년에 포드포인트(Pod Point)는 최초의 150kW급 충전소를 설립했으며26) 현

재는 350kW급 이상의 충전소도 시범적으로 선보이고 있다. 현대의 e-pit이나 테슬라의 수퍼차저는 최대 

250kW급 충전 서비스를 제공한다.27) 사업 초기 단계에는 다소 손해를 보더라도 저렴한 수준으로 충전요

금을 책정해 고객에게 서비스를 제공하고 있으나,28) 사업의 수익성이 확보되지 않는다면 관련 산업이 계속 

성장하기는 어려울 것이다. 만약 우리의 분석과 같이 향후 전기차 충전요금을 더 올릴 수 있는 여지가 생긴

다면, 장기적으로는 다양한 형태의 초급속 충전 서비스 및 충전 네트워크가 구축될 수 있을 것으로 기대된

25)　� 비용일치선 그래프가 우상향한다는 사실로부터 쉽게 확인할 수 있는 내용이다.

26)　� 딜로이트 안진회계법인(2021), pp. 29 참조.

27)　�수퍼차저 V3 이용시 최대 250kW이며, V2 이용시에는 120kW이다. Tesla, �Supercharger�(검색일: 2021. 10. 15).

28)　� 참고로 2021년 10월 기준 테슬라의 V3 수퍼차저 이용요금은 분당 327원, V2 수퍼차저는 kWh당 280원이다.
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다. 낮은 수준의 요금은 결코 지속가능하지 않다. 추후 초급속 충전 서비스가 더 다양해지거나 충전 네트워

크가 완성되어 적정 충전요금을 결정해야 할 때 위의 상한선을 활용할 수 있을 것이다.

5. 시사점

수송부문의 탄소중립 달성을 위해서는 수송수단의 전기화가 선행되고 추후 청정전기 보급을 해야할 것이

다. 그러나 현재 전기차 보급실적은 목표치에 한참 못 미치는 실정이다. 전기차 보급 활성화 방안을 모색하

기 위해서는 자동차의 어떤 특성이 전기차 구매를 유도할 수 있는지 정책입안자가 제대로 이해하는 것이 

중요하다. 본 연구에서는 차량 구매 의사결정 과정을 간단히 표현하기 위해 전기차와 내연기관차의 총소유

비용을 비교하여 최소비용 차량이 경쟁 우위를 가진다고 가정하였다. 이때 국내 전기차 보급의 큰 걸림돌

인 전기차 충전 인프라와 관련한 문제를 다루기 위해서 우리는 충전소의 가용성 및 전기차 충전 시간에 따

른 페널티를 총소유비용의 구성요소로 포함하였다.

분석결과 2021년 기준 내연기관차의 총소유비용이 전기차의 총소유비용보다 더 비싸다는 것을 확인할 수 

있었다. 그러나 전기차 구매 과정에 제공되는 세금 특례와 구매보조금 그리고 충전요금 특례 등의 지원 정

책은 지속 가능하지 않다. 전기차에 제공되는 이러한 지원 혜택을 모두 제외하고 연도별 두 차량의 일회성 

비용(구매비용)을 비교해 보면 2025년경에야 전기차와 내연기관 차량의 일회성 비용이 같아질 것으로 전

망되었다. 그러나 연간 운영비용과 가용성 및 충전시간 페널티를 고려하면 전기차와 내연기관차의 총소유

비용이 같아지는 시점은 더 늦어져 2033년이 되어서야 두 차량 간의 비용동등성이 달성되는 것으로 나타

났다. 이러한 분석 결과는 전기차가 내연기관차보다 경쟁력을 확보하기 위해서는 전기차 충전 인프라가 빠

른 시일 내에 구축되어야 한다는 것을 시사한다. 즉, 금융지원을 통해 일회성 비용을 보전해주는 것보다

는, 충전기 보급 정책을 통한 가용성 부족 및 충전과정에 소요되는 비용을 낮추는 것이 더 시급하다는 것

을 의미한다.

아울러 본 고에서는 전기차와 내연기관차의 총소유비용이 일치하는 연료비의 범위를 구했다. 이러한 분석

은 내연기관차보다 전기차가 경쟁력을 가지기 위해서는 전기차 충전요금이 어느 정도 수준에서 설정되어야 

할지에 대한 가이드라인을 제공해 준다. 더 나아가 향후 초고속 충전 서비스나 슈퍼스테이션과 같은 새로

운 충전 서비스의 이용 요금을 결정하는 과정에도 참고자료로 활용할 수 있을 것이다. 

전기차 구매 유도를 위한 정책 수단으로는 다음의 몇 가지를 생각해볼 수 있다. 우선 내연기관 차량의 총소

유비용을 높이는 방법이다. 구체적으로는 취득세나 개별소비세 등을 인상하거나 환경세 명목의 세금을 부

과하여 일회성 비용을 높이는 방안과 유류세 인상을 통해 연간 운영비용을 높이는 방안이 있을 것이다. 그

러나 이러한 과세 강화 방식은 조세저항을 피하기 어려울 것이며 내연기관차의 전략적 보완재인 전기차의 

가격까지 오르는 상황을 초래하여 시장 전체가 축소될 수도 있으므로 신중히 접근해야 한다. 두 번째로는 

전기차 구매보조금의 확대나 관련 세금 감면 폭을 확대하는 방법이 있다. 그러나 이러한 정책 수단은 전기

차 구매보조금으로 지원할 수 있는 보조금의 재원이 한정적이며, 관련 세수 규모가 줄어드는 문제가 있으

므로 지속가능한 정책으로 보기는 어렵다. 
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앞으로 배터리 가격의 급격한 하락으로 인해 전기차 구매비용은 시장 경쟁과 그에 따른 기술의 발전으로 

자연스레 하락할 것으로 보인다. 따라서 일회성 비용을 보전하는 정책보다는 전기차의 가용성과 충전시간 

문제를 해소하는 것이 더욱 시급하다. 충전 인프라에 대한 투자를 확대하여 다수의 잠재적 전기차 구매자

에게 편익을 제공하는 것이 바람직한 정책 수단일 것이다. 특히, 우리나라의 주거 특성상 개인용 고정형 충

전기를 단기간 내에 보급하기는 어려울 것으로 보이므로, 단기적으로는 초고속 공용 충전 네트워크 구성

에 중점을 두는 것이 필요하다. 예를 들어, 전국 주요 지역에 현대차의 e-pit이나 테슬라의 수퍼차저와 같

은 120kW 또는 250kW급 충전기를 보급한다면 가용성 및 충전시간으로 인한 소비자 불편은 획기적으

로 낮아질 것이다. 이후 중장기에는 개인용 충전기가 많이 확산되도록 노력해야 한다. 이동형 고속 충전기

의 개발과 보급을 비롯하여 공동주택 주차장에 고압 콘센트의 설치를 지원하는 방안을 정책 수단으로 검

토해볼 수 있을 것이다.
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95%EB%A0%B9/%EC%A7%80%EB%B0%A9%EC%84%B8%EB%B2%95 (검색일: 2021. 10. 15)

자치법규 ●  「광주광역시 도시철도공채 조례」(시행 2020. 8. 3. 광주광역시조례 제5514호, 2020. 8. 3, 일부개정), https://www.

law.go.kr/자치법규/광주광역시도시철도공채조례/(5514,20200803) (검색일: 2021. 10. 15)

●  「대구광역시 도시철도채권 조례」(시행 2021. 2. 22. 대구광역시조례 제5550호, 2021. 2. 22, 일부개정), https://www.

law.go.kr/자치법규/대구광역시도시철도채권조례/(5550,20210222) (검색일: 2021. 10. 15)

●  「대전광역시 도시철도채권 조례」(시행 2020. 2. 7. 대전광역시조례 제5413호, 2020. 2. 7, 일부개정), https://www.law.

go.kr/자치법규/대전광역시도시철도채권조례/(5413,20200207) (검색일: 2021. 10. 15)

●  「부산광역시 도시철도채권 조례」(시행 2016. 12. 28. 부산광역시조례 제5488호, 2016. 12. 28, 일부개정), https://

www.law.go.kr/ordinInfoP.do?ordinSeq=1270596 (검색일: 2021. 10. 15)

●  「서울특별시 도시철도공채 조례」(시행 2020. 7. 16. 서울특별시조례 제7608호, 2020. 7. 16, 일부개정), https://www.
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EC%A1%B0%EB%A1%80 (검색일: 2021. 10. 15)

●  「인천광역시 도시철도채권 조례」(시행 2018. 11. 5. 인천광역시조례 제6016호, 2018. 11. 5, 일부개정), https://www.
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웹사이트 ●   한국은행 경제통계시스템, https://ecos.bok.or.kr/ (검색일: 2021. 10. 15)

● 한국석유공사 Opinet, https://www.opinet.co.kr/ (검색일: 2021. 6. 22)

● 무공해차 통합누리집, https://www.ev.or.kr/portal/ (검색일: 2021. 10. 15)

● 국토교통부 국토교통 통계누리, https://stat.molit.go.kr/portal/main/portalMain.do (검색일: 2021. 10. 15)

● Tesla, “Supercharger,” https://www.tesla.com/supercharger (검색일: 2021. 10. 15)
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