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요  약  자동차 산업은 차량 소유에서 공유로, 그리고 제조에서 서비스로의 패러다임 전환을 맞이하고 있다. 그러나 스마
트 모빌리티 서비스의 경제적 가치가 항상 사용자에게 긍정적이라고 단정하기는 어렵다. 차량 소유 또는 공유와 관련된 
비용은 서비스 혜택의 관점뿐만 아니라 잠재적인 사용자의 관점에서도 추정하기가 매우 어렵다. 따라서 본 연구는 비용 
측면에 초점을 맞춰 전동화, 첨단 운전 보조 시스템(ADAS), 그리고 승차 공유 서비스 참여라는 세 가지 주요 요소를 
기반으로 비용 추정 모델을 개발한다. 모델 분석 결과 단순 비용의 관점에서는 전동화, 승차 공유 참여 등 비용 혜택을 
받는 경우 결과적으로 낮은 비용이 추정되었고, 추가로 민감도 분석을 통한 다양한 요인에 대한 분석을 시행하였다. 
본 연구의 결과는 스마트 모빌리티 서비스 시장에서 잠재적 사용자와 제조업체를 위한 비용 예측 및 전략에 대한 유용
한 통찰력을 제공할 수 있다.
주제어 : 스마트 모빌리티 서비스, 비용추정, 전동화, 자율주행, 승차공유

Abstract  The automotive industry is facing a paradigm shift, changing from owning to sharing and from 
manufacturing to service. However, it is hard to conclude that the economic value of smart mobility 
service is always positive to users. Cost related to owing or share a vehicle is very hard to estimate 
from the perspective of potential users as well as the benefit of the service. Focusing on the cost side 
of the story, this study develops a cost estimating model based on three main factors: electrification, 
advanced driving assistant systems (ADAS) function, and participation of ride-sharing service. As a 
result of the model analysis, low cost was estimated as a result when receiving cost benefits such as 
electrification and ride-sharing participation. Various factors were analyzed through sensitivity analysis 
also. These results can provide useful insights into the cost prediction and strategies for potential users 
and manufacturers on smart mobility service market.
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1. 서론 
최근 정부와 기업은 전동화(Electrification) 기술을 

적용한 전기차 개발 사업을 적극적으로 지원하고 전기차 
판매 지원 제도 등을 통해 친환경 사회로 도약하고자 노
력하고 있다. 따라서 많은 자동차 기업들은 차량 정보에 
대한 다양한 데이터를 확보해 나가고 있으며, 이런 데이
터를 활용한 연결 시스템의 도약으로 사용자들에게 더욱 
안전하고 편안한 주행환경을 제공하고 있다. 즉, 자동차 
기술 발전이 이종산업과의 결합을 통해 지능형 교통 시
스템, 스마트카 등을 만들어 내고 있으며, 승객과 보행자 
안전을 위한 자율주행 시스템과 차량공유 서비스 등 스
마트 모빌리티 서비스의 등장까지 더해져 기존 수동적인 
객체로 존재하던 자동차는 이제 지능적이고 능동적으로 
변화하고 있다[1].

최근 자동차 산업은 크게 세 가지의 변화를 맞이하고 
있다. 첫째, 기존 자동차 OEM(Original Equipment 
Manufacturing) 회사와 ICT(Information and 
Communications Technologies) 기업의 대결이다. 현
재 구글, 애플, 바이두, 알리바바, 텐센트 등과 같은 ICT 
기업들이 자율주행 시스템을 필두로 하여 자동차 시장의 
진입을 준비하고 있다. 둘째, 전 세계 환경 규제에 따라 
차량 전동화는 이제 선택이 아닌 필수인 상황이 되었다. 
마지막으로 우버와 리프트 같은 서비스의 등장은 이제는 
자동차가 단지 소유의 개념이 아니란 것을 증명하였다. 
결국, 현실에 가장 적용 가능성이 큰 미래 모빌리티 방식
은 전기차와 같은 친환경 차를 활용하여 차량 공유 서비
스를 최적화하고, 로보택시와 같은 대중교통 영역을 확대
하는 것이다[2]. 이처럼 자동차는 기존 민간 소유 자산에
서 서비스로서의 과도기를 넘어 스마트 모빌리티로 성장 
및 패러다임 전환을 맞이하고 있다.

즉, 앞서 언급한 자동차 산업의 큰 변화인 전동화, 지
능화, 공유경제형 서비스로 점차 발전됨에 따라 소비자의 
선택 또한 새로운 가치와 불확실한 비용 간의 상충관계
를 고려하게 된다. 따라서 소비자 선택을 예측하고 관련
된 경영전략을 수립하기 위해서는 불확실한 비용을 신뢰
성 있게 추정하는 것이 필요하다. 이에 따라 본 연구는 
자동차 산업 구조의 변화 속에서 점차 공급이 시작되고 
있는 모빌리티 서비스의 예상 비용을 추정하고, 이를 통
해 전략적 의미를 도출하는 것을 목적으로 한다.

하지만 아직 국가별 비용 차이가 존재하고 완전자율주
행 차량에 대한 양산화 개발은 초기 단계이기 때문에, 본 
연구는 국내 시장을 중심으로 제한된 몇 가지 상황 변수

들을 반영하여 진행하였다. 비용 추정을 위해 먼저 개별 
차량의 모든 비용 구성 요소들을 확인하고, 세 가지 상황 
변수들을 고려하였다. 고려한 세 가지 주요 상황 변수로
는, 첫째 전동화 시스템 유무, 둘째 지능형 운전 보조 시
스템(ADAS; Advanced Driving Assistant Systems)의 
유무, 셋째 차량 공유 서비스 참여 여부이다. 따라서 본 
연구에서는, 첫째 차량을 구입하고 차량 수명이 끝나는 
전 생애주기에 발생하는 비용을 모두 고려해 km당 비용
을 계산하고, 둘째 3가지 상황 변수: 전동화, 지능화, 차
량 공유 여부가 전체 비용에 미치는 민감도를 분석하며, 
마지막으로 이를 통해 소비자의 구매 선택 및 기업가의 
사업전략에 활용할 수 있는 레퍼런스를 만드는 것을 그 
목적으로 한다.

2. 연구 배경 
기존 자율주행 및 차량 공유 서비스에 관한 비용 연구

는 여러 국가의 다양한 기준으로 진행되었다. 테슬라의 
자율주행 로보택시는 비용이 0.18$/mile에 불과해 기존 
차량 공유 서비스 비용인 2~3$/mile보다 저렴하다고 주
장하며[3], 미래의 완전 자율 주행 공유 차량은 
0.15$/mile 수준으로 예측하여 기존 대비 최대 10배 더 낮
은 비용으로 사용자에게 이동 경험을 제공할 수 있다고 주
장하였다[4]. 여기에 청소와 같은 관리 비용 요소를 추가
하게 되면 일반 차량 공유보다 비용이 0.16$/mile 정도 
높아지지만, 택시보다는 저렴하다고 주장하였다[5]. 이처
럼 기존 연구들은 완전 자율 주행 차량을 대상으로 비용 
추정을 하는 경우가 많으며, 금액 산출 과정 및 비용 구
조를 결정하기 위한 구성 요소의 다양성은 찾아보기 어
려워 비용 자체가 다소 불완전하다는 한계를 보인다[6].

2.1 차량 전동화 
2018년 폭스바겐은 ‘모두를 위한 전기차’라는 슬로건

과 함께 전기차 플랫폼을 공개하였다. 이들은 전용 전기
차인 ID 시리즈를 출시하는 동시에 가격 문제를 해결하
기 위해 2022년까지 2만 달러 초반의 전기차를 양산한
다는 계획을 밝혔다[7].

여기서 전기차는 2차 전지를 동력원으로 모터를 구동
하여 움직이는 차량을 뜻한다. 기존에 출시되던 전기차는 
내연기관 차량의 파생 개념으로 소개되어 다품종 소량생
산으로 인한 규모의 경제 확보가 어렵다는 점이 있었으
나, 이러한 전용 전기차 플랫폼의 등장은 앞으로 공격적
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인 물량 목표를 제시할 수 있으며 전기차 시장에서 차별
화된 전략을 추진할 수 있게 하였다[8]. 특히 전기차 전용 
플랫폼은 배터리 시스템의 셀 표준화, 설계 모듈화, 부품 
공용화 등을 통한 범용성을 확대하여 규모의 경제를 실
현하기 쉽다는 장점이 존재한다. 이는 특정 배터리 형태
에 의존하지 않도록 설계할 수 있으면서 여러 배터리 공
급 기업으로부터 손쉽게 부품을 조달받을 수 있도록 하
는 것이다. 전기차에 주로 사용되는 리튬이온 배터리의 
가격 또한 2010년 대비 2015년에는 65% 하락하였으며, 
향후 10년간 내림세는 더욱 가속화될 것이라 예상된다
[2]. 이러한 전기차 시장의 성장과 함께 자연스럽게 미국 
캘리포니아를 중심으로 고급 전기차 시장의 진입장벽이 
완화되고 있다[9].

국내에는 2011년부터 전기차가 보급되었다. 2011년 
레이 EV, 2013년 SM3 Z.E, 구형 쏘울 EV의 출시와 함
께 전기차 시장의 성장이 가속화되었다. 이에 따라 정부
는 2021년 누적 전기차 보급 대수를 300,000대로 목표
하고 있다.

2.2 지능형 운전 보조 시스템 
앱티브, 웨이모, GM 크루즈 등 자율 주행 기술을 기

반에 둔 모빌리티 서비스는 계속해서 진화하고 있다[10]. 
그러나 오토 파일럿 주행 중에 발생한 사망 사고는 자율
주행에 대한 일부 대중의 인식을 엇갈리게 했다. 미국 자
동차 협회에 의하면 미국 운전자의 71%가 자율주행 차
량 탑승을 두려워하지만, 대조적으로 53%의 사람들은 공
항이나 테마파크 등에서 저속 자율주행 차량을 사용하는 
것은 편할 것이라고 답했다[11]. 즉, 새로운 기술에 대한 
두려움과 편리함이 현시점에 공존하고 있음을 확인할 수 
있다.

따라서 더욱 완벽한 자율주행을 구현하기 위해 기업들
은 다양한 센서를 통한 첨단 운전자 보조 시스템인 
ADAS를 발전시키고 있으며, 센서를 통한 외부환경 인지
는 그 핵심기술로 주목받고 있다. 이에 따라 테슬라의 
Elon Musk는 각 센서의 가격을 낮추어 보급을 확대하고 
신호 처리 소프트웨어를 통해 성능을 향상하는 방향으로 
ADAS가 발전할 것이라고 주장하였다[12]. 

ADAS는 카메라, 레이더, 초음파 센서 등을 활용하지
만 그중에서도 가장 핵심이 되는 부품은 카메라이다. 카
메라는 다른 센서에 비해 유일하게 물체 판독 기능이 가
능하여 도로에 그려진 차선이나 속도 제한 정보를 읽어
낼 수 있다. 따라서 차선 이탈 방지, 전방 충돌 방지 보조 

시스템, 후방 영상 디스플레이 등을 구현하기 위해서는 
카메라가 필수적이다[13]. 더불어 가격 측면에서도 다른 
센서들에 비해 저렴하므로 카메라를 적용한 시스템을 자
동차 업체들은 더욱 선호하고 있다.

2.3 차량 공유 서비스 
미국의 차량 공유 회사 리프트의 공동창업자인 John 

Zimmer는 2025년까지 미국 주요 도시에서 자동차 소
유가 사라질 것이며, 가까운 미래의 교통수단은 사람이 
어디를 어떻게 이동하는지에 영향을 받지 않을 것이라고 
주장한다. 여기서 소유라는 단어와는 대조적인 공유경제
의 대표적인 개념을 뜻하는 차량(승차) 공유란 Mobility 
as a Service의 한 부분으로서 합승(Pool) 공유 시스템
을 뜻한다[9]. 결국, 이러한 모빌리티 서비스의 진화는 사
용자의 이동 편의성을 크게 향상할 수 있는데, 승차 공유
의 대상이 자율주행 자동차뿐만 아니라 오토바이, 자전
거, 대중교통 수단까지 포함될 수 있기 때문이다[9, 10]. 
이러한 예상을 뒷받침하듯 승차 공유의 선두주자인 우버
는 결제 업체나 카드사 등과 연계하여 자체적인 매핑 기
술 개발에 투자하고 이를 주요 비즈니스 소프트웨어 애
플리케이션과 통합하고 있다[14].

이처럼 모빌리티 산업은 현재 빠르게 성장하고 있지
만, 기존의 자동차는 개인의 성향을 나타내는 정서적 측
면이 강하기 때문에, 소유에 대한 집착과 사치의 상징이
기도 한 자동차를 서로 빌려주고 함께 나누는 개념 자체
는 낯설어 왔다[15]. 하지만 차량 공유는 비용과 가동률 
면에서 경제적으로 월등한 이점을 지니고 있다. 우버와 
같은 카 헤일링(Car Hailing)에서 발생하는 소요 비용은 
차량 소유의 37% 정도이며, 카 풀링(Car Pooling)의 경
우는 19%로 밝혀졌다. 즉, 이와 같은 Transportation 
as a Service의 사용 비용은 차량 소유와 비교해 1마일
당 4배에서 10배가량 더 저렴하다[16]. 차량 공유에 대
한 지각된 비용우위는 소비자의 서비스에 대한 지각된 
가치와 사용 의도에 유의한 영향 관계가 있음을 확인할 
수 있으며[17], 해외에서 지속해서 인하되고 있는 공유 
차량 사용 비용은 저소득 고객에게 점차 빠르게 다가가
고 있다[18]. 특히 거주 지역의 특성(인구밀도, 도시 규
모, 수입)에 따른 서비스 활용도가 상이함을 확인할 수 
있다[19]. 

3. 비용 구조 
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단위 이동에 대한 비용을 추정하기 위해서는 먼저 차
량의 생애주기 기간에 발생하는 전체 비용 도출이 필수
적이다. 따라서 본 연구에서는 이러한 비용 구조를 고정 
비용과 변동 비용으로 나누어 <Table 1>과 같이 정의하
였다.

Category Subcategory Note

F
I
X
E
D

Vehicle
Purchase

Sale Price VAT included
ADAS Price OptionalElectric Car Price

Consignment Fee Seoul StandardRegistration Plate
State Subsidy Green Car SupportMunicipal Subsidy

V
A
R
I
A
B
L
E

Depreciation Residual Rate Annual Rate
Tax Registration Tax 7% of Sale Price

Automobile Tax Twice a Year
Insurance Insurance Once a Year

Maintenance Cost

Fuel/Charging/Car 
Wash

Fuel/Charging Cost
Car Wash Cost

Replacing 
Consumables

Tire
Black Box
Engine Oil

Airconditioner Filter
Wiper

Brake Fluid
Brake Pad
Antifreeze

Gearbox Oil
Battery

Carpool
Service Driving Distance Profit

Table 1. Vehicle Life Cycle Cost Structure

3.1 고정 비용 
고정 차량 비용에서 가장 크게 바뀔 수 있는 요소는 

차량 유형이다. 국내에서 현재 판매 중인 대표 브랜드인 
현대, 기아, 제네시스, 벤츠의 신차종을 기준으로 크기와 
탑승 인원에 따른 세그먼트를 나누어 설정하였다. 차량의 
판매 가격은 각 브랜드의 홈페이지에 공시된 중간 수준
의 선택 사양 모델 기반으로 선택하였으며, <Table 2>는 
해당 정보를 나타낸다. 일반적으로 차량 판매 가격은 공
급가액과 부가세의 합으로 구성되어 있다. 더 나아가 공
급가액은 공장도가, 개별소비세, 지방교육세의 합으로 이
루어져 있으며, 이는 이후에 나올 변동 비용에서 공장도
가와 취·등록세를 역으로 산출하는 데 활용할 수 있다.

Grade Brand Model Name Sale Price
Semi-
medium Hyundai Avante ￦17,960,000
Semi-
medium Hyundai Kona ￦20,570,000
Semi-
medium Kia Soul Booster ￦19,140,000
Medium Hyundai Sonata ￦25,920,000
Large Kia Carnival ￦36,100,000
Large Genesis G80 ￦55,760,000
Large Benz E300 ￦63,500,000

Table 2. Sales Price by Vehicle Type

차량 구매 시에 발생하는 탁송료는 서울특별시 기준으
로 각 차에 대한 비용을 마찬가지로 각 브랜드의 홈페이
지에 공시된 정보를 활용하였다. 탁송료에도 부가세 10%
가 포함되어 있으며, 이를 제외한 비용은 취·등록세에도 
반영된다.

그 외 ADAS, 전기차 선택에 따른 비용과 이를 통해 
받을 수 있는 보조금은 뒤에서 자세히 다루도록 한다.

3.2 변동 비용 
차량은 구매한 시점으로부터 매년 감가상각이 발생하

는데 이는 한국 지방세 연구원의 잔가율 표를 참고하였
으며, <Table 3>은 해당 정보를 나타낸다.

Domestic Foreign
Year 1 72.5% 72.9%
Year 2 61.4% 60.5%
Year 3 51.8% 50.0%
Year 4 43.7% 41.2%
Year 5 36.8% 34.0%

Table 3. Vehicle Residual Rate

차량 구매 시에 발생하는 취·등록세를 산출하기 위해 
개별소비세, 지방교육세, 부가세와 매년 주기적으로 내는 
자동차세를 고려하였다. 차량의 개별소비세는 공장도가
의 5%를 적용하는 것이 원칙이지만, 2021년 기준으로 
정부에서 내수 경제 활성화를 위해 1.5% 인하하였기 때
문에 3.5%로 적용하였다. 지방교육세는 일반적으로 개별
소비세의 30%를 적용하며, 결과적으로 취·등록세는 차량 
구매 발생 비용의 7%이므로, 공장도가, 개별소비세, 지방
교육세, 부가세, 부가세가 제외된 탁송료 합의 7%로 도
출할 수 있다.

자동차세는 <Table 4>와 같이 친환경 차량 구매 시점
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과 배기량에 따라서 과세를 부과한다. 따라서 본 연구에
서는 내연기관 차량의 배기량을 확인하여 각각 적용하였다.

Avante Kona Soul Sonata
Year1 273,000 273,000 273,000 520,000
Year2 273,000 273,000 273,000 520,000
Year3 259,350 259,350 259,350 494,000
Year4 245,700 245,700 245,700 468,000
Year5 232,050 232,050 232,050 442,000

Carnival G80 E300
Year1 915,200 915,200 520,000
Year2 915,200 915,200 520,000
Year3 869,440 869,440 494,000
Year4 823,680 823,680 468,000
Year5 777,920 777,920 442,000

Table 4. Vehicle Tax

차량 구매 시에 가입하는 보험료에 대해서는 대표적인 
차량 보험회사의 정보를 참고하였으며, 판매 가격의 일정 
비율로 적용하였다. 즉, 2천만 원 이하 차량에 대해서는 
4%, 3천만 원 이하 차량에 대해서는 3%, 3천만 원 초과 
차량에 대해서는 2%이다. 또한, 여기에 연도별 10% 할
인을 가정하였으며, 추가적인 할인은 블랙박스(4%), 
ADAS 탑재 여부(5.6%), 그리고 연간 이동 마일리지에 
따른 할인(<Table 5>)을 원가 계산에 반영하였다.

Driving Distance Discount Rate
3,000km or Less 32%
5,000km or Less 24%
7,000km or Less 22%
10,000km or Less 17%
12,000km or Less 4%

Table 5. Annual Mileage Discount Rate

차량 주유비는 한국 석유공사에서 공시하는 정보를 참
고하였다. 2021년 1월 전국 평균 휘발유 가격인 
1,420.33원/L을 기준으로 설정하였으며, 연구대상 내연
기관 차량은 휘발유를 사용하는 가솔린 차량으로 설정하
였다. 차량의 연비는 차량의 중량, 제원 성능, 그리고 사
용자의 운전 상황과 조건에 의해 크게 좌우된다. 따라서 
본 연구에서 차량의 연비는 복합, 도심, 고속도로에 따라 
일정한 시험 방법으로 주행한 결과를 각 제조사 홈페이
지에서 확인하였으며, <Table 6>은 해당 정보를 나타낸
다. 결과적으로 이동 거리 당 주유비는 휘발유가와 차량 

연비의 곱으로 도출할 수 있다.

Model Name Combined Urban Highway
Avante 15.2 13.6 17.7
Kona 12.8 11.4 14.9
Soul 12.4 11.5 13.6

Sonata 13.1 11.7 15.1
Carnival 11.4 10.2 13.4

G80 9.1 7.9 11.2
E300 10.7 10.3 11.0

Table 6. Fuel Economy (Unit: km/L)

세차 비용에 대해서는 성인 남녀 562명을 대상으로 
설문한 결과 평균 세차 비용 만원으로 주 4회 실시한다
고 대답하였으며[20], 본 연구도 이를 적용하였다. 여기
서 실내까지 청소하는 손 세차와 차량 외부만 청소하는 
기계 세차, 그리고 사용자가 직접 청소하는 셀프세차를 
구분 짓지는 않았다.

타이어는 차량의 연비와 주행 성능에 매우 큰 영향을 
주는 부품이다. 타이어의 비용을 추정하기 위해 교체 주
기를 50,000km의 주행 한계로 설정하였다[21]. 또한, 
차량에 적용해야 할 휠 크기와 타이어의 금액이 상이하
므로 이에 따른 금액은 가격 검색 사이트에서 크기별 판
매량이 가장 높은 제품으로 설정하였다. <Table 7>은 차
종별 타이어 판매 가격을 나타낸다.

Model Name Wheel Size Sale Price
Avante 15“ ￦279,880
Kona 16“ ￦450,000
Soul 17“ ￦511,200

Sonata 16“ ￦511,200
Carnival 18“ ￦630,560

G80 18“ ￦630,560
E300 18“ ￦630,560

Table 7. Tire Sales Price

블랙박스는 타이어와 마찬가지로 가격 검색 사이트 정
보를 활용하였다. 

이 밖의 소모품에 대한 관리 비용은 운행 거리에 따른 
교체가 필요하므로 현대자동차의 주행 거리별 관리 제안
을 참고하여 반영하였다.

첫째, 에어컨 필터와 와이퍼는 6개월마다 교체한다고 
가정하였다. 에어컨 필터는 여과 성능 때문에 자주 교체
가 필요하지만, 쉽게 교체할 수 있으므로 별도의 공임비
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를 적용하지 않았다. 와이퍼 또한 고무가 마모되거나 프
레임이 부식될 수 있다는 점을 고려하여 같은 조건을 적
용하였다.

둘째, 엔진오일은 5,000km마다 교체한다고 가정하였
다. 엔진오일은 윤활 작용 및 마찰 감소 등의 작업을 수
행하며, 엔진이 적용되는 내연기관 차량에만 필요하다는 
점을 주의해야 한다.

셋째, 브레이크액과 브레이크 패드는 20,000km마다 
교체한다고 가정하였다. 브레이크액을 오래 사용하게 되
면 수분 함유량이 많아져 끓는점을 낮추는 현상이 발생
하는데, 이는 페달을 밟아도 제동이 작동하지 않는 상황
까지 초래할 수 있다. 브레이크 패드의 경우 장기간 사용 
시 마모가 발생하여 제동 성능을 떨어뜨리므로, 마찬가지
로 주기적으로 교체를 해주어야 한다.

마지막으로 부동액, 변속기 오일, 배터리는 40,000km
의 교체 주기로 가정하였다. 부동액은 냉각수를 얼지 않
도록 하며 차량의 엔진 및 부속 부품의 과열 현상을 막는 
기능을 수행한다. 변속기 오일은 기계 장치들의 마찰력을 
줄이는 윤활제 역할을 한다. 배터리는 차량별 용량이 다
르지만, 가격의 차이를 나타내지 않아 같은 금액으로 설
정하였다. <Table 8>은 각 소모품에 대한 교체 주기 및 
비용을 나타낸다.

Expendables Cost Type Cost (￦) Cycle
Black Box Material 199,000 -

Airconditioner Filter Material 14,740 2 times /year
Wiper Material 13,740 2 times /year

Engine Oil Material 40,250 5,000kmLabor 14,000
Brake Fluid Material 6,380 20,000kmLabor 33,000
Brake Pad Material 30,220 20,000kmLabor 27,000
Antifreeze Material 13,520 40,000kmLabor 50,000

Gearbox Oil Material 74,520 40,000kmLabor 35,000
Battery Material 73,810 40,000km

Table 8. Replacement Cycle and Cost

3.3 전동화 비용 
본 연구에서 전동화 비용은 현재 내연기관과 전기차가 

동시에 판매되고 있는 쏘울 부스터와 쏘울 부스터 EV, 
코나와 코나 EV에 대해 판매 가격 및 사양 차이를 비교

해보고, 추가로 수소 전기차인 넥쏘를 동일 기준으로 적
용해 비용을 산출해보았다. 현재 판매가 되지 않고 있는 
전기 차량의 가격은 쏘울 부스터 EV, 코나 EV 두 차량의 
판매 가격을 동일 모델 내연기관과의 상품성 및 선택 사
양을 비교 분석해 보았을 때, 준중형과 중형은 2,500만 
원, 국산 대형은 3,000만 원, 외산 대형은 3,500만 원으
로 추정되었고, 이를 내연기관 가격에 가산하였다. 
<Table 9>는 전동화 차량 유형별 판매 가격을 나타낸다.

Grade Model Name Sale Price
Semi-medium Avante EV ￦42,960,000
Semi-medium Kona EV ￦48,615,750
Semi-medium Soul Booster EV ￦48,410,000

Medium Sonata EV ￦50,920,000
Large Carnival EV ￦61,100,000
Large G80 EV ￦80,760,000
Large E300 EV ￦88,500,000

Medium NEXO (Hydrogen 
Electric Vehicle) ￦72,034,950

Table 9. Sales Price of Electrified Vehicles

친환경 차량은 국고 보조금과 지방 보조금을 지원받을 
수 있다. 환경부에서 제시한 2019년 기준 전기차 구매 
국고 보조금은 800만 원 수준이며, 지방 보조금은 도시
마다 최소 50만 원에서 최대 550만 원까지 차이가 있지
만, 본 연구에서는 2020년 서울시를 기준으로 450만 원
을 적용하였다[22].

또한, 일반적으로 전기차 충전 비용은 내연기관 차량
의 10% 수준으로 연료비 저감 측면에서도 큰 이점이 있
다. 충전 비용은 한국전력공사에서 제공하는 계절에 따른 
비용의 평균값을 적용하여 1kWh당 89.5원으로 설정하
였으며, 관리비용 중 엔진오일, 부동액, 변속기 오일 금액
은 제외하였는데 이는 내연기관 차량의 엔진과 변속기를 
모터와 감속기로 대체하기 때문이다.

3.4 지능화(ADAS) 비용 
자동 주행이 일반 드라이버의 주행보다 섬세하고 안전

을 중시함에 목적이 있다면, 자율주행 차량은 부품에서 
발생하는 유지와 관리 비용이 덜 발생할 것으로 예상할 
수 있다. 그러나 차량에 적용되는 신기술의 센서들 또한 
정기적으로 유지 보수가 필요하므로, 서로 비용이 상충하
여 본 연구에서는 이에 대한 비용 수치를 가정하지 않았다.

GM의 Cruise Automation 모델의 센서는 5개의 라
이다, 16개의 카메라, 21개의 레이더가 존재하는데, 본 
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연구의 차량 모델들도 동일 기준을 적용하였다. 또한, 센
서의 개당 가격은 컨설팅회사 Strategy Analytics에서 
제공하는 가격 변동 추이 및 예상 금액 데이터를 참고하
여 적용하였다[23]. 여기에 각 비교 차량에서의 판매 사
양 또한 차이가 존재하기 때문에, MFC(Multi Function 
Camera) 기반 지능형 안전 기술(예. Multi function 
Camera, 전방 충돌 방지 보조, 전방 충돌 경고, 차로 이
탈 방지 보조, 차로 이탈 경고, 운전자 주의 경고, 상향등 
보조), AVN(Audio Video Navigation) 멀티미디어 시
스템, 제동 시스템, 360도 SVM(Surround View 
Monitor) 시스템과 전후방 PDW(Parking Distance 
Warning) 적용 여부를 확인하여 금액을 산출하였다. 
<Table 10>은 각 차량 유형별 ADAS 비용을 나타낸다.

Model Engine Type Optional Cost
Avante Internal-combustion ￦6,241,917

Electirc ￦5,879,000
Kona Internal-combustion ￦6,418,917

Electirc ￦5,879,000
Soul Internal-combustion ￦6,418,917

Electirc ￦5,879,000
Sonata Internal-combustion ￦5,879,000

Electirc ￦5,879,000
Carnival Internal-combustion ￦6,418,917

Electirc ￦6,056,000
G80 Internal-combustion ￦4,336,833

Electirc ￦4,336,833
E300 Internal-combustion ￦5,993,000

Electirc ￦5,993,000
NEXO Hydrogen Electric ￦5,566,833

Table 10. ADAS Price by Vehicle Type

3.5 차량 공유 비용
모빌리티 서비스는 다양한 차량 공유 형태로 나타난

다. 우버, 리프트와 같이 개인이 소유한 차량을 택시의 형
태로 이용하는 라이드 헤일링 서비스, 쏘카, 그린카와 같
이 사업자가 소유한 차량을 사용자가 시간 단위별로 활
용하는 B2C 차량 공유와 개인이 소유한 차량을 공유하
는 P2P 차량 공유, 마지막으로 풀러스, 럭시와 같이 목적
지를 함께 이동하는 카풀 서비스가 있다.

본 연구에서는 일반 차량 소유 기준과 원활한 비교를 
하기 위해 차량 공유 비용을 라이드 헤일링과 공유 서비
스로 제한하여 서비스 사용자 관점에서의 이동 단위별 
금액을 산출하고자 한다. 즉, 사용자는 택시1) 요금 = 

3,800원 + (100원 × 1,000m / 132m) × (이동 거리 
- 2km) 보다 80% 수준의 저렴한 가격으로 서비스를 이
용하고, 드라이버는 이러한 서비스 비용에서 20%의 수익
이 발생하며, 전체 주행거리의 10%는 공유 서비스를 통
해 수익을 창출한다고 가정하였다.

4. 비용 추정 
앞선 비용 구조를 바탕으로 차량 구매부터 전동화, 지

능화, 차량 공유 서비스까지의 비용을 추정하였다. 자세
히는 차량이 판매된 시점부터 차량을 처분하는 전체 프
로세스의 생애주기를 200,000km로 가정했으며, 서비스
를 이용하는 승객은 1인을 기준으로 설정하였다. 더불어 
차량 공유 시에는 그에 따른 수익 또한 비용 추정에 반영
하였다. 차량을 운행하는 환경에 따라 추정되는 비용 또
한 차이가 발생하기 때문에, 한국교통안전공사에서 발표
한 1일 평균 지역별 자동차 주행거리를 참고하여 두 가
지 환경을 특정하였다. 첫 번째는 도심지역에서 1일 평균 
30km 거리 주행을 하는 경우이며, 두 번째는 외곽지역
에서 80km 거리 주행을 하는 경우이다.

4.1 비용 구조에 따른 추정 결과
먼저 대표 차종으로 현재 내연기관 차량과 전기 차량

이 동시에 판매되고 있는 코나와 코나 EV를 기준으로 세 
가지 상황 변수와 주행환경에 따라 비교해보았다.

비용 구조는 크게 판매 가격, 세금, 보험료, 주유비(충
전비), 관리비, 감가상각(잔존가치)을 포함한다. 본 연구
에서 감가상각이 의미하는 금액과 비율은 차량이 감가상
각 되고 남은 잔존가치의 개념이므로 비중이 클수록 감
가상각이 적게 된 것이라 할 수 있다.

<Table 11>은 코나 모델의 비용 구조 추정 결과를 나
타낸다. 예를 들어, 일반 소유 개념의 도심지역 주행 차량
을 보았을 때 (ADAS 미탑재의 경우), 구성 요소가 차지
하는 비중은 전동화 유무에 따라 다르다는 것을 확인할 
수 있다. 내연기관 차량의 경우 주유비가 34.15%로 가장 
큰 비중을 나타냈지만, 이와 대조적으로 전기차는 저렴한 
충전비(5.15%)로 인해 세금(7.10%), 보험료(9.89%) 등이 
더 큰 비중을 차지했다. 하지만 전동화 차량의 경우 초기 
판매가가 내연기관 차량 대비 높으므로, 차량 판매가

1) 요금 = 3,800원 + (100원 × 1,000m / 132m) × (이동 거리 
- 2km)
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(63.12%)와 보험료(9.89%)의 비중이 내연기관 차량보다 
각각 34.57%, 2.42% 높다는 것을 확인할 수 있다. 내연
기관 차량은 주유 비중이 전동화 차량의 충전비 대비 
29% 높은 비중을 갖는 만큼 연비와 유류비에 대한 영향
이 소비자에게 크게 다가올 것으로 보인다.

주행환경(지역)별 비용 구조를 보았을 때, 일반적으로 
외곽지역 주행이 도심지역 주행보다 판매가, 주유비, 잔
존가치의 비중이 더 크다는 것을 확인할 수 있다. 이는 
두 지역의 동일 생애주기 거리 200,000km 기준 차량 수
명이 다르기 때문이다. 외곽지역 주행이 더 많은 거리를 
주행하는 것으로 설정되었기 때문에 차량의 수명이 도심
지역 대비 더 짧아지고, 추정 결과에서는 이렇게 차량의 
생애주기 수명이 짧을수록 잔존가치가 높다는 것을 확인
할 수 있다. 특히 판매가와 감가상각 비율은 소유 개념, 
전기차, ADAS 미탑재 경우 기준 외곽 주행과 도심 주행
의 차이가 28.87%(= 91.99% - 63.12%)와 –24.97%(= 

-33.13% + 8.16%)로 가장 큰 차이를 나타냈다.
또한, 대부분 상황에서 승차 공유수익의 비율은 도심

지역이 더 높다는 것을 확인할 수 있으며, 모든 경우에서 
차량 공유 서비스를 참여하는 경우가 단순 소유 대비 최
종금액에 장점이 있는 것으로 나타나 공급자와 소비자 
관점에서 비용 득실 고려에 참고사항이 될 수 있다. 같은 
조건 내에서 전동화 방식을 도입하는 때도 최종금액에서 
큰 장점이 있는 것으로 확인되었으며, ADAS 기능을 탑
재할 때는 최종금액 또한 증가하기 때문에 면밀한 비용 
비교가 요구된다.

4.2 비용 요소 민감도 분석 결과
앞서 비용 구조에 따른 추정을 통해 내연기관 차량에

서 주유 비용이 상당 부분 비중을 차지한다는 것을 확인
할 수 있었다. 하지만 주유 비용에 영향을 미치는 유가는 
세계 경제 시장에 따라 변동성이 크다. 이러한 유류비 증

Area AD
AS

Electrif
ication

Owners
hip Price Tax Insurance Fuel Cost Maintenance 

Cost
Ride-

sharing Profit Depreciation Final 
Amount

Urban X X Individu
al

20,826
(28.55%)

8,416
(11.54%)

4,870
(6.68%)

24,918
(34.15%)

15,859
(21.74%) - -1,933

(-2.65%)
72,956
(100%)

Urb
an O X Individu

al
27,244

(33.91%)
8,865

(11.03%)
6,001

(7.47%)
24,918

(31.01%)
15,859

(19.74%) - -2,536
(-3.16%)

80,352
(100%)

Urb
an X O Individu

al
35,371

(63.12%)
3,981

(7.10%)
5,543

(9.89%)
2,887

(5.15%)
12,824

(22.89%) - -4,569
(-8.16%)

56,037
(100%)

Urb
an O O Individu

al
41,250

(66.26%)
4,339

(6.97%)
6,077

(9.76%)
2,887

(4.64%)
12,824

(20.60%) - -5,122
(-8.23%)

62,255
(100%)

Urb
an X X Sharing 20,826

(30.58%)
8,416

(12.36%)
4,870

(7.15%)
24,918

(36.59%)
15,859

(23.29%)
-4,861

(-7.14%)
-1,933

(-2.84%)
68,094
(100%)

Urb
an O X Sharing 27,244

(36.09%)
8,865

(11.74%)
6,001

(7.95%)
24,918

(33.01%)
15,859

(21.01%)
-4,861

(-6.44%)
-2,536

(-3.36%)
75,490
(100%)

Urb
an X O Sharing 35,371

(69.12%)
3,981

(7.78%)
5,543

(10.83%)
2,887

(5.64%)
12,824

(25.06%)
-4,861

(-9.50%)
-4,569

(-8.93%)
51,175
(100%)

Urb
an O O Sharing 41,250

(71.87%)
4,339

(7.56%)
6,077

(10.59%)
2,887

(5.03%)
12,824

(22.34%)
-4,861

(-8.47%)
-5,122

(-8.93%)
57,393
(100%)

Ru
ral X X Individu

al
20,826

(37.69%)
4,867

(8.81%)
3,074

(5.56%)
22,192

(40.17%)
9,678

(17.52%) - -5,389
(-9.75%)

55,249
(100%)

Rural O X Individu
al

27,244
(44.55%)

5,316
(8.69%)

3,797
(6.21%)

22,192
(36.29%)

9,678
(15.83%) - -7,071

(-11.56%)
61,159
(100%)

Rural X O Individu
al

35,371
(91.99%)

2,476
(6.44%)

3,498
(9.10%)

3,196
(8.31%)

6,643
(17.28%) - -12,737

(-33.13%)
38,449
(100%)

Rural O O Individu
al

41,250
(94.84%)

2,834
(6.52%)

3,845
(8.84%)

3,196
(7.35%)

6,643
(15.28%) - -14,277

(-32.83%)
43,493
(100%)

Rural X X Sharing 20,826
(40.12%)

4,867
(9.38%)

3,074
(5.92%)

22,192
(42.75%)

9,678
(18.65%)

-3,339
(-6.43%)

-7,071
(-12.23%)

51,910
(100%)

Rural O X Sharing 27,244
(47.12%)

5,316
(9.19%)

3,797
(6.57%)

22,192
(38.38%)

9,678
(16.74%)

-3,339
(-5.78%)

-7,071
(-12.23%)

57,820
(100%)

Rural X O Sharing 35,371
(100.74%)

2,476
(7.05%)

3,498
(9.96%)

3,196
(9.10%)

6,643
(18.92%)

-3,339
(-9.51%)

-12,737
(-36.28%)

35,110
(100%)

Rural O O Sharing 41,250
(102.73%)

2,834
(7.06%)

3,845
(9.58%)

3,196
(7.96%)

6,643
(16.55%)

-3,339
(-8.32%)

-14,277
(-35.56%)

40,154
(100%)

Table 11. Estimated Results according to Kona’s Cost Structure (Unit: 1,000 won)
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감에 따른 km당 이동 비용에 변화를 알아보고자 앞의 분
석과 같은 조건의 코나 차량을 기준으로 분석을 진행하
였다. 전기차 또한 충전비 변동에 따라 km당 이동 비용
이 어떠한 변화가 있는지 살펴보았다.

Fuel Cost Individual (￦) Ride-sharing (￦)
Original ADAS Original ADAS

1,100 337 374 250 279
1,200 345 382 257 286
1,300 354 391 264 294
1,400 363 400 271 301
1,500 372 409 278 308
1,600 381 418 285 315
1,700 389 426 292 322

Table 12. Differences in Cost per km due to 
Fluctuations in Fuel Costs

그 결과, <Table 12>와 같이 유류비가 100원 증가할 
때마다 개인 소유 차량은 약 9원, 승차 공유 차량은 약 
7원의 비용 차이가 발생하는 것을 확인하였다. 또한, 
ADAS 적용에 따른 비용 차이로는 개인 소유 차량 37원, 
승차 공유 차량에서는 30원의 차액이 발생하였으며 이는 
유류비의 상승 또는 하락에 따라 변동이 발생하지는 않
았다. 유류비가 더 들수록 차량 공유 서비스에 참여하는 
경우가 개인 소유 대비 비용적인 혜택을 더 받을 수 있는데, 
이는 앞선 비용 구조의 높은 주유비 비중에서 기인한다.

Charging 
Cost

Individual (￦) Ride-sharing (￦)
Original ADAS Original ADAS

70 277 308 202 227
80 279 310 203 228
90 280 311 205 230
100 282 313 206 231
110 283 315 207 232
120 285 316 209 234
130 287 318 210 235
... ... ... ... ...

610 364 395 272 297
620 366 397 273 298

Table 13. Differences in Cost per km due to 
Fluctuations in Charging Costs

전동화를 도입한 전기차의 경우는 <Table 13>과 같
이 내연기관 차량과 같은 조건으로 70원부터 130원까지 
충전비의 변동에 따른 금액 차이를 확인할 수 있었다. 충

전비 10원 증감에 개인 소유 차량의 경우 약 2원, 승차 
공유 차량은 약 1원 정도의 비용이 변동하였다. 전기차는 
내연기관 차량과 비교해 충전비 비중이 적은 만큼 km당 
이동 거리 비용 또한 민감하게 변하지 않는 것을 확인할 
수 있다. ADAS 적용에 따른 비용 차이는 소유형 차량은 
약 31원, 공유형 차량은 약 25원이 구간별로 같게 발생
하였다.

또한, 전기차 급속 충전이 확산되면서 이에 따른 급속 
충전 비용이 km당 이동 거리 비용에 어떠한 영향을 미치
는지 알아보았다. 그 결과, 급속 충전 비용이 610원
/kWh를 넘어가는 시점부터 ADAS 미탑재 승차 공유 전
기차(272원/km)는 내연기관 승차 공유 차량의 km당 이
동 거리 비용과 같았다. 즉, 사용자에게 전기차의 장점인 
경제적 효과가 상쇄된다는 것으로, 향후 신기술 도입에 
따른 충전 비용 인상이 필요한 상황에서 이러한 경제성 
비교는 운영 방식에 도움이 될 수 있다.

Area AD
AS

Ownershi
p

Kona
(￦) Kona EV (￦) Diff.

(￦)
Urban X Sharing 272 205 67
Rural X Sharing 208 140 68
Rural O Sharing 231 161 70
Urban O Sharing 302 230 72
Rural X Own 276 192 84
Urban X Own 365 280 85
Rural O Own 306 217 89
Urban O Own 402 311 91

Table 14. Differences in Cost per km according to 
Electrification 

전동화 차량의 경제성 및 내연기관 차량과의 비용 차
이를 마찬가지로 코나를 통해 확인하고자 한다. 그 결과, 
<Table 14>와 같이 내연기관 차량과 전기차의 km당 이
동 거리 비용은 최저 67원부터 최대 91원까지 차이가 있
음을 확인하였다. 주행 지역에 대한 관점으로는 개인 소
유 차량의 도심지역 비용 차이가 외곽지역의 비용 차이
보다 미세하게 크다는 점을 확인할 수 있지만(89원 vs. 
91원), 승차 공유 참여 차량의 경우에는 ADAS를 탑재할 
때 도심지역의 비용 차이가 외곽지역의 비용 차이보다 
크다는 것을 확인할 수 있었다(70원 vs. 72원).

즉, 전동화 적용에 따른 km당 비용 차이는 전기차의 
경우에 항상 비용적인 이점이 있지만, 소비자의 관점에서
는 어느 지역을 주로 운행하는지, ADAS를 탑재하는지, 소
유인지 아닌지에 따라 전동화 도입 시 얻을 수 있는 비용
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이 변화하기 때문에 이를 자세히 고려해볼 필요가 있다.
지능화 요소인 ADAS 기능 적용에 대한 비용 차이를 

비교해보았다. 그 결과, 코나 차량의 경우 <Table 15>와 
같이 최소 21원부터 최대 37원의 차이가 있음을 확인하
였다. 또한, 외곽지역을 주행하는 차량이 대체로 ADAS 
기능 적용에 대한 이동 거리 비용의 차이가 적었다. 그리
고 동일 지역에서는 승차 공유가 개인 소유보다 비용 차
이가 적었고, 동일 지역이면서 동일 소유방식에서는 전동
화 적용 차량이 비용 차이가 적다는 것을 확인하였다. 이
러한 결과는 승차 공유를 하는 전동화 차량이 개인 소유
의 내연기관 차량보다 크게 경제적이기 때문이라 볼 수 
있다. 즉, 지능화 비용이 추가되어도 차량 공유, 외곽지역 
주행과 같은 요소의 비용적 장점으로 인해 ADAS가 추가
되지 않은 경우와 큰 차이를 나타내지 않는 것이다.

Area Electrifi
cation

Owner
ship

ADAS
(￦)

Original
(￦)

Diff.
(￦)

Rural O Sharing 161 140 21
Rural X Sharing 231 208 23
Rural O Own 217 192 25
Rural X Own 306 276 30
Urban O Sharing 230 205 25
Urban X Sharing 302 272 30
Urban O Own 311 280 31
Urban X Own 402 365 37

Table 15. Differences in Cost per km according to ADAS

소비자뿐만 아니라 차량 공급자의 관점에서도 외곽지
역 주행이 주로 이루어진다면 지능화가 큰 비용의 증가
를 가져오지 않기 때문에, 지능화 도입을 통해 얻을 수 
있는 가치와 만족을 더욱 중시할 수도 있을 것이다.

<Table 16>은 승차 공유 서비스 사용 시, 실제 개인 
소유 운전과의 km당 비용 차이를 나타낸다. 전체 주행의 
10%를 승차 공유한다는 가정 아래 동일 차량의 승차 공

유와 개인 주행은 최저 52원에서 최고 100원까지 비용 
차이가 발생하는 것을 확인할 수 있었다. 또한, 대체로 외
곽 주행에서의 비용 차이가 가장 적었고, 전기차의 경우 
내연기관 차량과 비교해 비용 차이가 적게 나타났다. 마
지막으로 ADAS를 미적용한 차량의 비용이 적용한 차량
에 비해 적다는 것을 확인할 수 있다. 이는 앞선 전동화, 
지능화 적용에 따른 결과와 같은 의미를 나타낸다. 즉, 다
른 요소를 통해 비용적인 혜택을 받는 경우 승차 공유에 
따른 비용 차이가 크게 나타나지 않는다. 하지만 비용 그 
자체에 장점이 존재하기 때문에 상황에 맞는 선택이 필
요하다.

Area AD
AS

Electrific
ation

Own
(￦)

Sharing
(￦)

Diff.
(￦)

Rural X O 192 140 52
Rural O O 217 161 56
Rural X X 276 208 68
Rural O X 306 231 75
Urban X O 280 205 75
Urban O O 311 230 81
Urban X X 365 272 93
Urban O X 402 302 100

Table 16. Differences in Cost per km according to 
Ride-sharing

전체 주행의 10%를 승차 공유한다는 가정에서 벗어나 
5%에서 30%까지 변화되었을 때, 그리고 최대 100%까
지 변화되었을 때 비용의 변화를 <Table 17>과 같이 분
석하였으며, <Figure 1>을 통해 시각적으로 확인할 수 
있다(ICE: Internal Combustion Engine은 전기차가 
아닌 내연기관차를 의미). 결과적으로 5%가 증가할 때마
다 약 5원씩 비용이 감소하는 선형적인 형태를 보였다. 
또한, 주행거리의 100%를 승차 공유 서비스를 적용하였
을 때는 기존 10% 대비 비용이 약 절반으로 감소하였다. 

Area ADAS Electrification 5% 10% 15% 20% 25% 30% ... 100%
Rural X O 145 140 136 131 126 121 ... 53
Rural O O 165 161 156 151 146 141 ... 73
Urban X O 210 205 200 195 190 185 ... 117
Rural X X 212 208 203 198 193 188 ... 120
Urban O O 234 230 225 220 215 210 ... 142
Rural O X 236 231 226 222 217 212 ... 144
Urban X X 277 272 268 263 258 253 ... 185
Urban O X 307 302 297 292 287 283 ... 215

Table 17. Differences in Cost per km based on Ride-sharing Ratio
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이는 서비스 공급자 관점에서 승차 공유 서비스를 전문
적으로 제공할 때 어느 정도의 비용이 필요한지 추정하
는 데 도움이 될 수 있다. 예를 들어, 외곽지역을 주로 주
행하는 ADAS 미탑재 전동화 차량의 경우 서비스 제공자
의 예산이 1대를 단순 소유하는 비용(145원/km 이상)으
로 제한되어 있어도, 3대를 100% 공유하는 비용(각 53
원/km)과 비슷하게 나타나므로 3대를 활용한 서비스 운
영이 가능할 수 있다.

이처럼 본 연구에서는 차량의 모든 비용 구조 안에서 
세 가지 상황 변수와 더불어 민감도 분석을 통해 여러 환
경에서의 비용 비교를 진행하였다. 단순 비용의 관점에서
는 전동화, 승차 공유 참여 등 비용 혜택을 받는 경우 결
과적으로 낮은 비용이 추정되었고, 민감도 분석을 통한 
다양한 경우의 파악은 특정 상황에서의 최적화된 활용에 
도움이 될 것으로 생각된다.

5. 결론 
전 세계 자동차 산업은 4차 산업혁명 시대에 발맞춰 

전동화, 커넥티비티, 자율주행 등 새로운 스마트 모빌리
티 서비스의 등장으로 급속히 변화되고 있다. 동시에 기
존 사업자들은 현재의 제품 생산에 대한 품질, 수익성, 그
리고 향후 지속 가능성이라는 문제에 직면하고 있다. 이
러한 미래 자동차 산업의 변화와 사업자들의 고민 속에 
새로운 모빌리티 서비스와 이에 수반되는 비용 요소는 

기업과 이를 사용하는 사용자에게도 매우 중요하다.
그러나 전동화와 자율주행 등의 신기술이 제공하는 편

리성, 주행성, 안정성 등의 혁신적 가치에도 불구하고, 일
반 사용자들이 부담해야 하는 비용에 대한 이해는 매우 
부족한 것이 현실이다. 즉, 스마트 모빌리티 서비스는 새
로운 가치임에는 분명하나, 신기술 도입에 따른 추가 비
용에 높은 불확실성이 존재하고, 이것은 서비스 확산에도 
부정적 영향이 된다.

따라서 본 연구는 자동차 산업이 스마트 모빌리티 시
대로 진전됨에 따라 추가로 예상되는 비용 요소들을 전
동화, 지능화, 자율공유 여부 등의 상황 변수에 따라 추정
함으로써, 기업가와 소비자의 구매 선택에 새로운 레퍼런
스 자료를 제공하였다. 이러한 비용 추정을 통한 레퍼런
스의 확보는 실무적으로 크게 두 가지 의의가 있다.

첫째, 미래 차량 선택의 중요한 지표로 활용할 수 있
다. 사용자들은 본 연구에서 밝혀진 km당 비용을 활용하
여 자신의 재정 여건이나 사용 용도뿐만 아니라, 전동화, 
지능화, 차량 공유의 3가지 스마트 모빌리티 서비스의 선
택 시 비교 선택 자료를 제공해 준다. 이러한 자료는 기
업의 측면에서는 고객의 선호에 따른 최적화된 마케팅 
목적으로도 활용할 수 있다.

둘째, 일반적으로 자율주행 및 승차 공유에 대한 규제 
완화, 안정성 확보, 정부의 보조금, 보험료 인하, 저렴한 
비용, 최적 설계 등은 모빌리티 서비스의 확산에 매우 중
요한 요소들이다. 특히 본 연구에서 살펴본 가치 대비 총 
소유 비용(Total Cost of Ownership)에 대한 정확한 

Fig. 1. Cost per km depending on Ride-sharing Ratio, Area, ADAS, and Electrification (EV vs. ICE)
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이해와 평가가 필요하다. 비용에 대한 고려 없이, 고급 차
량 위주의 기술 개발에 초점을 맞추는 시도는 모빌리티 
서비스에 대한 제한적 접근일 것이다. 사양 축소와 판매 
물량 확대를 통한 단순 원가절감 또한 모빌리티 서비스
에 대한 적절한 전략적 접근이 아닐 것이다. 본 논문은 
사용자들에게 제공하는 가치에 대한 평가와 더불어 고려
해야 할 상황별 정확한 총 소유 비용 추정을 통해 사업자
의 서비스 전략을 개발하는 데 도움이 된다는 점에 의미
가 있다.

이러한 의미에도 불구하고, 본 연구는 다음과 같은 측
면에서 추후 연구를 통한 보완이 필요하다. 첫째, 본 연구
의 범위에는 사용자의 관점에서 본 가치(Value)를 포함
하지 않았다. 예를 들어, 지능화 시스템을 통해 얻을 수 
있는 시간적 가치, 전동화를 통해 환경 보호에 이바지할 
수 있는 가치 등의 평가는 본 연구의 범위가 아니었다. 
본 연구에서는 비용의 관점에만 집중하여 상황 변수에 
따른 km당 비용을 총 소유 비용의 관점에서 추정하였다. 
사용자의 가치 그 자체에 관한 탐구와 더불어 가치와 비
용의 상호 상충 문제는 향후 반드시 연구에서 다루어야 
할 문제이다.

둘째, 본 연구에서 반영한 변수 외에도 기타 외부 변수
들이 존재한다. 도로, 주차, 통신, 통행료 등이 그 예이다. 
또한, 대중교통, 운송, 물류 등 이동에 대한 여러 가지 수
단도 비용을 산출할 수 있을 것이다. 이러한 체계적 비용
에 대한 평가 및 추정은 향후 다른 형태의 교통수단(예. 
로보택시, 마이크로 모빌리티 등)에 대한 비용 추정에 도
움을 줄 것으로 생각된다. 시나리오적 접근을 통해 불확
실성이 높은 변수에 대한 좀 더 정교한 연구 분석이 진행
된다면, 의미 있는 결과를 도출할 수 있을 것으로 보인다.

셋째, 본 연구는 규제와 기술에 대한 상세 비용을 적용
하는데 한계점이 있었다. 실제로 2017년 승차 공유 서비
스를 제공하던 풀러스는 금액 산정 방식을 사용자가 자
율적으로 팁을 줄 수 있도록 변경하였다. 또한, 전 세계적
으로 자율주행에 대한 기술적 표준화와 법적 규제가 계
속해서 논의되고 있어 추가 비용을 가정하는 과정에서의 
한계가 있었다. 이러한 한계 역시 향후 연구를 통해 고려
해 볼 필요성이 있으며, 그 결과는 규제에 대한 정책적 
논의에 참고가 될 수 있을 것이다.
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