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Ⅰ. 친환경 자동차의 시대

1. 친환경 자동차란?

최근 자동차 기술개발은 대기 오염물질을 적게 배출하는 환경친화형, 저공해, 온

실가스 저감을 위한 저탄소 및 고연비 기술이 핵심으로 부상하고 있다.

차세대 친환경 자동차는 배터리나 연료전지 등의 신 동력원의 사용, 초고효율 신

연소 기술 등 기존의 대기 오염물질, 온실가스  배출이 적고 연비가 우수한 저탄소 

고연비 자동차를 말한다.

친환경 자동차 기술은 크게 전력기반 차량과 엔진기반 차량으로 구분되며, 차량 

경량화 등 공통 기술 개발 분야도 포함 되어 있다. 친환경 자동차중 전력을 기반으

로 하는 자동차를 xEV라고 하며, 하이브리드 자동차(HEV), 플러그인 하이브리드 자

동차(PHEV), 전기자동차(EV, BEV), 연료전지 자동차(FCEV) 등이 포함된다.

그림 1 친환경 자동차 기술 구분

: 한국자동차산업연구소 자료를 바탕으로 재구성

엔진기반의 친환경 자동차 기술은 기존의 내연기관 자동차의 효율을 극대화 하는 

기술로 2000년대 중반부터 고효율 디젤 엔진기술을 보유한 폭스바겐 등 유럽의 자

동차 메이커가 시장을 주도하였다.

하지만 2015년 미국에서 시작된 폭스바겐의 배출가스 조작 문제는 프랑스 PSA그

룹, 일본 미쓰비시자동차 등에서도 유사한 문제가 발생하였고, 최근 영국정부에 의

해서 실시된 디젤자동차의 실제 도로 주행 시험에서 20개 업체 37개 차종 모두 질

소산화물 배출 한계치를 3~10배 이상 초과한 것으로 밝혀졌다. 이로 인해 세계 각
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국에서는 디젤자동차의 배기가스 시험을 실험실이 아닌 실제 주행을 기준으로 변경

할 것을 검토하고 있어 주요 디젤 자동차 메이커들은 이에 대한 적극적인 대응이 

필요하게 되었다.

이처럼 디젤 게이트의 확산을 기존 완성차 업체들의 엔진 기술만으로는 질소산화

물 저감 등 환경오염을 감소시킬 수 없다는 한계를 드러냈으며, 이로 인해 전력기

반의 친환경 자동차(xEV) 기술 없이는 파리 기후변화 합의는 물론 기존의 유럽과 

미국의 자동차 배기가스 배출기준도 만족할 수 없는 상황이 되었다.

따라서 최근 친환경 자동차 기술은 전력기반 친환경 자동차인 xEV가 대세가 되

고 있으며, 하이브리드, 플러그인 하이브리드, 전기자동차와 관련된 관련 부품 기술 

및 인프라 개발에 많은 관심이 집중되고 있다.

가. 하이브리드 자동차(HEV)

하이브리드 자동차는 내연기관 엔진과 모터 두 가지 동력원을 사용하는 자동차

로, 엔진과 모터의 사용 방법에 따라 크게 직렬식과 병렬식으로 구분된다. 하이브리

드 자동차의 핵심 기술은 '회생 제동방식’으로 운동에너지를 감소 시킬 때 나오는 

에너지를 전기에너지로 바꾸는 기술로, 주행하면서 브레이크를 밟으면 발전기를 돌

리고 이 저항으로 자동차의 전기를 공급, 충전하는 기술이다.

하이브리드 자동차 기술과 시장은 도요타 직병렬 혼합방식(동력분기형)이 시장을 

주도하고 있으며, 현대자동차는 병렬식 하드 타입 기술로 시장에 참여하고 있다.

그림 2 시스템 구성에 따른 하이브리드 분류

: 한국자동차산업연구소
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나. 플러그인 하이브리드 자동차(PHEV)

플러그인 하이브리드 자동차는 단거리에서는 전기로만 운행하다가 장거리를 운행

할 경우 엔진으로 구동하는 자동차로, 기존 하이브리드 자동차와 달리 모터로만 주

행이 가능하고, 배터리를 직접 충전할 수 있는 방식이다. 플러그인 하이브리드 자동

차는 연료 절감, CO₂배출 감소로 환경적인 장점과 배터리 방전시 멈춰 설 수 있

다는 불안감(Range Anxiety)이 없는 특징을 갖고 있으며 100kg 이상의 배터리가 필

요하기 때문에 하이브리드 자동차에 비해 배터리 비중이 높은 편이다.

GM은 2010년 1세대 볼트를, 도요타는 연비가 61km/L에 달하는 프리우스 PHEV

를 2012년 1월에, 볼보에서는 세계 최초 양산 디젤 플러그인 하이브리드 V60을 

2012년 출시하였다.

대표적인 플러그인 하이브리드 자동차인 1세대 GM 볼트의 경우 내연기관은 배

터리 충전시에만 활용하고, 주행은 100% 모터로 이루어지며, 한 번 충전시 전기 모

터로만 64km 주행이 가능하였다. 2016년 출시된 2세대에서는 LG화학과 공동 개발

한 18.4kwh 용량의 배터리 셀을 장착해 에너지 축적 능력을 배가했으며, 기존 배터

리 셀(288개)을 192개로 획기적으로 줄여 차량 중량을 10㎏ 감소시키고 12%의 에너

지 효율 개선을 통해 효율을 극대화하여, 전기 모터로 89km를 내연기관을 포함해

서는 676km(미국기준 420마일) 주행이 가능하게 되었다.

도요타 프리우스로 대변되는 일본의 하이브리드 자동차 기술을 견제하기 위해 미

국, 유럽 메이커들은 플러그인 하이브리드 자동차 기술 개발에 좀 더 집중하고 있

는 실정이다.

그림 3 2세대 GM Volt PHEV

다. 전기 자동차(EV, BEV)

전기자동차(Battery Electric Vehicle)는 고효율 모터 및 이차전지로 구성되어 순수

한 전기 에너지로만 구동되는 자동차를 의미한다. 빠른 대중화를 위해서는 충전소 
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등 인프라 확보와 현재 1회 충전시 최대 150Km에 불과한 주행거리의 증대를 위해 

배터리의 성능향상과, 배터리의 Cost Down 등이 주요한 과제이다.

일본의 경우 미쓰비시 i-MiEV, 닛산 LEAF, 도요타 IQ EV 등 경차급 전기자동차

를 중심으로 연구개발 및 양산이 활발히 이루어지고 있으며, 미국 전기자동차 시장

을 주도하고 있는 테슬라의 경우 2014년 6월 자사가 보유한 전기자동차 특허를 무

료로 개방하고, 충전방식 공유 등 Open Innovation 전략으로 기술 공개를 통해 전

기자동차 시장의 확대를 도모하고 있다.

테슬라의 공개된 특허 249개 중 BMS(Battery Management System)를 포함한 배

터리팩에 관련된 특허는 111개로 가장 많은 비중을 차지하고 있으며 전기자동차의 

엔진이라고 할 수 있는 모터 및 구동계에 관련된 특허는 32개, 충전에 관련된 특허 

35개, 배터리 과열 방지를 포함한 온도 관리 특허가 44개, 그 밖에 자동차 구조 및 

작동 방식에 대한 특허 등 기타 특허가 27개를 차지한다.

테슬라가 전기자동차 시장 확대를 위해 공개한 특허의 과반수 이상이 배터리 팩 

및 배터리 관리와 관련된 특허로 전기자동차에 있어서 핵심기술은 배터리 관련 기

술인 것으로 판단된다.

전기자동차 기술의 발전방향은 “고성능, 경량화, 안정성”이며, 이 가운데 핵심은 

배터리 기술 및 전기 구동시스템의 구현이며, 핵심 부품인 배터리 셀은 국내 삼성

SDI, LG화학과 일본의 AESC, 파나소닉 4개 업체가 글로벌 시장을 주도하고 있다.

그림 4 전기자동차 핵심 기술

: 포스코경영연구소
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Ⅱ. 사라지는 부품, 새롭게 등장하는 부품

1. 사라지는 부품과 새로운 경쟁자

일반적인 내연기관 자동차는 현재 약 3만 개의 부품으로 구성됐으나 전기자동차

는 약 18,900 개의 부품으로 구성되어, 자동차산업의 부품수요 구조가 크게 변화할 

것이 예상된다.

표 1 EV와 내연기관 자동차 부품의 변화

구분 내연기관 자동차 부품수 전기자동차 부품수

엔진부품  6,900개          23%  

구동/전달 및 제동부품  5,700개          19%  3,600개          19%

차체부품  4,500개          15%  4,500개          24%

현가장치 및 제동부품  4,500개          15%  4,500개          24%

전장품/전자부품  3,000개          10% 900개           5%

기타  5,400개          18%  5,400개          29%

합계 30,000개         100% 18,900개         100%

구분 부품명

사라지는
 부품

엔진
엔진실린더헤드, 실린더 블록, 피스톤, 피스톤 링, 콘로드, 
캠, 캠샤프트, 로커 암, 로커암샤프트, 캠스프로켓, 흡배기밸
브, 라이너, 크랭크샤프트, 타이밍벨트, 냉각팬, 플라이휠

변속기
AT변속기&토크 컨버터, MT변속기&클러치, 무단변속기&토크
컨버터

점화장치 점화 코일, 디스트리뷰터, 점화플러그

배기부품
배기매니폴드, 촉매, 프리머플러, 메인머플러, 프론트밸브, 센
터밸브, 리어밸브, 터보차져

흡기부품 에어클리너, 스로틀밸브, 스로틀바디, 인테크매니폴드

시동부품 스타트모터

충전부품 알터네이터

윤활부품 오일펌프, 필터 

연료부품
연료탱크, 필터, 연료펌프, 연료파이프, 연료제어밸브, 인젝
터, 연료리턴파이프

유압브레이크 유압장치, 마스터실린더

신규 부품
모터, 이차전지, 전동브레이크, 인버터, DC-DC컨버터, 고압와
이어하네스, 에어컨용 전동컨프레서, 전동워터펌프, 충전기

: KOTRA 해외시장뉴스, www.venturesquare.net 자료 재정리
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전기자동차의 가장 큰 특징 중 하나는 내연기관차와 파워트레인 구성이 전혀 다

르다는 것이다. 엔진과 변속기는 기존 내연기관 자동차에서 가장 난이도 높고 기술

력이 많이 집약된 핵심 부품인데, 전기자동차에서는 이를 대신해서 모터와 배터리

라는 새로운 부품이 대신하게 된다.

이와 같은 부품의 변화는 단순하게 내연기관의 엔진이 그냥 모터로 바뀌는 것으

로 끝나는 것이 아니라 내연기관의 부품을 제조하는 수많은 협력사들을 만드는 경

제효과가 줄어드는 것을 고려해야 한다는 것을 의미한다.

또한 내연기관 자동차 부품의 제조 기술보다 기술진입 장벽이 비교적 낮은 전기

자동차 부품의 경우 자금력을 앞세운 ICT 업체들의 진출이 러시를 이루고 있어 기

존 자동차 부품 업체들에게 큰 위협이 되고 있다.

세계적인 경기위축으로 소비감소를 걱정해야 할 때 구글과 애플, 국내에서 삼성,

LG가 모두 자동차 산업에 뛰어들겠다고 선언하면서 완성차 및 부품시장이 경쟁이 

더욱 심해지고 있다.

국내에서는 LG가 가장 공격적으로 자동차 부품시장에 진입하고 있다. LG 그룹은 

차세대 성장엔진을 친환경 자동차 부품으로 선정하고 역량을 집중하고 있다. 대표

적으로 구글 무인차에 LG화학의 배터리팩을 공급하고 있으며, 메르세데스 벤츠의 

자율주행자동차의 스테레오 카메라 공동개발, GM Volt EV, 및 현대 아이오닉 EV

에도 배터리팩을 공급하는 등 많은 성과를 거두고 있다.

그림 5 LG의 자동차 부품 진출 현황

: 쿠키뉴스, 2015.12
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2. 새로운 핵심부품 배터리 시스템

기존 내연기관 자동차의 엔진의 역할을 하는 배터리 시스템은 친환경차 보급 확

대를 위한 핵심 요소이지만 지속적인 기술 개발에도 불구하고 현재 상용화된 배터

리는 1회 충전으로 주행할 수 있는 거리가 내연기관의 1/3 수준에 불과하며, 제조 

비용도 높고, 배터리 자체의 화재와 폭발의 위험을 해결하기 위한 기술 개발이나 

고강도의 배터리 하우징의 적용으로 외부 환경으로 부터의 안전성 확보도 필요하

다. 즉 상대적으로 탑재 용량이 작은 IT기기나 설치 공간이 확보되고 이동성의 문

제가 없는 대용량 저장장치(Energy Storage System, ESS)와 비교해서 높은 기술 수

준이 요구되고 있다.

그림에서 보는 바와 같이 전기자동차 배터리 시스템은 배터리 셀, 모듈, 배터리 

관리시스템(BMS), 냉각장치로 구성된다. 배터리 셀이 모여 모듈이 되고, 모듈이 모

여 최종 배터리 팩을 구성하게 된다.

이 중 배터리 셀은 양극, 음극, 전해액, 분리막으로 구성되며, 배터리 팩에는 배터

리의 상태를 측정하고 통제하는 배터리 관리시스템과 냉각장치가 부착된다. 이렇게 

구성된 배터리 시스템은 일반적으로 전기자동차의 차체 하단부에 보호용 구조물인 

배터리 하우징을 사용하여 수납된다.

그림 6 xEV 배터리 시스템 구성 요소

: 전기자동차 시장 현황 및 전망, 한국수출입은행

가. 리튬이온 배터리(LIB)

하이브리드 자동차(HEV)에 적용되는 배터리 셀의 경우 내연기관 동력을 보조해

주는 역할을 하기 때문에 출력이 중요시되고, 전기자동차(EV)의 경우 주행거리를 

늘려야하기 때문에 고용량 특성을 가진 배터리 셀이 필요하다. 따라서 이러한 친환

경차 유형별 특성에 맞는 배터리 셀 소재의 조합이 중요하고, 또한 차량 내 배치 

구조, 성능 및 안정성 등을 고려한 배터리 셀이 필요하다.

즉 친환경 자동차 기술이 Mild HEV, Full HEV, PHEV, EV로 발전함에 따라 배

터리 출력 증대가 필요할 수밖에 없으며, 현재 양산 배터리 기술로는 에너지 밀도
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의 한계가 있기 때문에 출력을 늘리기 위해선 부득이 배터리의 사용량을 증대할 수

밖에 없다.

하이브리드 자동차의 선두 주자인 일본 메이커들은 안정성이 우수한 니켈수소

(Ni-MH)전지를 우선 적용하였으나, 낮은 에너지밀도 문제로 최근 출시되는 차량에

는 대부분 리튬이온(Li-ion)전지가 채택되고 있다.

대표적인 전기차이면서 주행거리가 400km가 넘는 테슬라 모델 S의 경우, 파나소

닉 원통형 배터리 약 7,000개 적용하여 85kWh 출력을 내며, 세계 전기자동차 시장

점유율 1위 닛산 리프 모델의 경우 출력이 24kWh 수준으로 많은 양의 리튬이온 배

터리를 적용하고 있다.

하지만 리튬이온전지의 경우 외부충격에 매우 취약하고 화재 위험이 상존하고 있

다. 2011년 GM Volt의 경우 측면충돌시험 후 보관하고 있는 차량에서 3주 후 화재

가 발생한 경우가 있었으며, 2013년 테슬라 모델 S는 주행 중 화재사건으로 인해 

테슬라의 주가가 급락하는 사태가 발생하였다.

따라서 xEV를 개발하는 메이커에서는 리튬이온 배터리의 안정성 확보가 설계에

서 가장 중요한 요소로 부각되고 있다.

표 2 xEV 차종별 배터리 적용 현황

모델명 Prius Ⅲ Insight Ⅱ Volt Ⅰ Leaf

차량 정보

제작사 Toyota Honda GM Nissan

중량 1,380kg 1,380kg 1,715kg 1,525kg

구동방식 Full Hybrid Mild Hybrid PHEV EV

배터리
종류 Ni-MH Ni-MH LIB LIB

출력용량 1.3kWh 0.58kWh 16kWh 24kWh

나. 배터리 셀의 형태

원통형 셀은 소용량 배터리에 적합하여 기존 ICT용 소형 배터리 설비를 활용할 

수 있다는 장점이 있으나 자동차에 적용할 경우 소용량 셀을 다수 사용해야 하기 

때문에 고도의 배터리 관리시스템 기술이 요구된다.

파우치형은 대용량화와 경량화가 용이하고 냉각이 유리하여 안정성이 높으며 차

량의 레이아웃에 맞추어 셀의 형태를 조정하기가 쉬운 특성이 있다.

각형 또한 대용량화가 가능하고 높은 안정성 및 내구성을 지니고 있으나, 파우치

형 대비해서 형태 변경에는 한계가 있다. 그러나 대량 생산 시 공정과 설비의 표준

화가 용이하여 연속 생산에 적합하다는 장점이 있다.
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그림 7 셀의 형태에 따른 배터리 시스템 유형

다. 배터리 시스템의 차량내 레이아웃

환경규제에 대응하기 위해 xEV 수요는 지속적으로 증가하고 있으며, 하이브리드 

자동차(HEV)도 모터만으로 구동할 수 있는 거리를 증가시킨 하드타입 하이브리드

가 일반화되어 있으며, 최근 전기자동차(EV)와 중간단계인 충전도 가능한 플러그인 

하이브리드(PHEV) 모델이 대거 출시되고 있다.

하이브리드 자동차의 경우 40~50kg 내외의 배터리를 탑재하였다면, 최근 출시되

는 플러그인 하이브리드 자동차의 경우 최소 100kg 이상의 배터리가 필요하며, 이

에 따른 배터리 시스템의 배치, 경량화 등이 이슈가 되고 있는 실정이다.

또한 배터리 무게 증가로 인해 차량에서의 배터리 시스템의 위치도 트렁크 같이 

차량의 뒷부분에서 승객탑승 공간 하부 등 차량의 중심부로 레이아웃이 바뀌고 있

는 실정이다.

그림 8 차종별 배터리 시스템 레이아웃
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Ⅲ. xEV의 안전을 위한 배터리 하우징

1. 안전이 우선되어야 할 배터리 시스템

현재 친환경 자동차에 적용되는 배터리는 대부분 리튬이온 배터리이며, GM Volt,

테슬라 모델 S의 경우처럼 배터리 셀 파손에 의한 화재 발생 등 안전성 확보가 배

터리 출력 및 용량 확대만큼 중요한 이슈가 되고 있다.

하지만 배터리 셀 자체의 안정성 확보의 경우 LG화학, 삼성 SDI 같은 배터리 셀 

제조 메이커에 의존해야하며, 배터리의 열적 안정성 조절하는 BMS를 포함한 배터

리 패키징 분야의 경우 배터리 시스템의 핵심적인 기술로 전략적으로 완성차 메이

커나 현대모비스 대형 부품 메이커를 중심으로 연구개발을 진행하고 있다.

그림 9 테슬라 모델 S의 화재 발생과 추가된 배터리 보호 부품

: www.greencarerports.com 자료 재구성
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테슬라의 대표적인 전기자동차인 모델 S는 미국 교통안전국(National Highway

Traffic Safety Administration)이 실시한 충돌 테스트에서 최고 등급인 별 다섯 개

를 받으며 그 안전성을 인정받았으나, 2013년 10월~11월 사이 3건의 주행 중 화재

사건이 발생하여 당시 테슬라의 주가가 대폭 하락 등 큰 이슈가 되었다. 당시 발생

한 화재사건은 모두 차량 하부에 있는 배터리에서 발생하였으며 화재 발생 사유는 

외력에 의한 배터리의 손상이었다.

표 3 테슬라 모델 S 화재발생 사례

사고 원인 화재 원인

1차(13.10.1)
도로상에 방치된 대형 금속 물체와 충돌 후 차
량 하부 화재 발생

배터리 손상

2차(13.10.18)
곡선 도로 주행중 과속으로 인해 도로상의 콘
크리트 벽체와 충돌 후 화재 발생

배터리 손상

3차(13.11.6)
도로상에 떨어진 차량견인 장치(토우히치)가 차
량 하부 관통 후 화재 발생

배터리 손상

테슬라 모델 S의 경우 주행거리 연장을 위해 차체 등 대부분의 부품이 알루미늄

으로 제조되었으며, 배터리 시스템을 보호하는 하우징 역시 두께 1/4 인치의 알루

미늄 소재가 적용되었다.

이로 인해 도로상에 방치된 금속조각 등 고강도의 물체가 차량 주행시 튀어 올라 

차량의 하부에 위치한 배터리 하우징을 관통할 경우 차량 내부의 배터리 셀 손상을 

초래하여 화재가 발행하게 되었다.

화재 발생의 원인이 규명된 이후 테슬라 모델 S의 경우 배터리 하우징 소재를 알

루미늄에서 스틸소재로 바꿔야 한다는 이슈가 제기 되었지만, 그림에서처럼 티타늄

판과 알루미늄 구조물을 추가하여 구조적으로 배터리 케이스를 보호하는 방향으로 

개선하였다.

추가된 보호장치는 ① 알루미늄 중공 디플렉터 바(deflector bar) ② 티타늄 보호

판 ③ T형 알루미늄 구조물 3가지 였으며, 주행거리를 유지하기 위해 배터리 하우

징을 스틸소재로 변경하지 않고 고가의 티타늄 소재 보호장치를 추가하는 방식으로 

개선을 하였다. 이 후 강성 향상을 위해 배터리 하우징의 소재도 Al+Mg 또는 

Al+Mg/Si 같은 고강도 알루미늄 합금으로 변경하였다.

2. 배터리 시스템의 안전을 확보하기 위한 방안

도요타 프리우스 등 하이브리드 자동차의 경우 배터리가 비교적 작기 때문에 트
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렁크 쪽에 배치되었고, 배터리의 외부 노출이 없기 때문에 테슬라 모델 S의 경우처

럼 외부 이물질의 충돌에 의한 안전사고 문제는 없었다.

하지만 배터리 용량이 증가하기 시작한 플러그인 하이브리드 자동차부터 100kg이 

넘는 배터리를 탑재해야 하기 때문에 운전성능 및 승차감 향상을 위해 차량 하부에 

배터리가 위치하기 시작하였다.

이로 인해 도로면의 이물질, 우천시 수분 침투 등에 대한 배터리 보호가 필요함

에 따라 차량경량화를 역행하더라도 배터리의 안전성을 확보할 수 있는 고장력강 

등 스틸 소재가 적용된 고강도 배터리 하우징의 중요성이 대두되기 시작하였다.

그림 10 일본 TOPRE사 고장력강 제품군(xEV용 배터리 하우징 포함)

: 일본 Topre사 홈페이지

xEV의 배터리 시스템에서 고장력강 배터리 하우징의 채택은 그림에서 보는 것처

럼 기존의 자동차 부품 업체들이 차세대 친환경 자동차 부품 시장에 진입할 수 있

는 새로운 아이템이 될 수 있으며, 또한 새로운 제조 기술의 도입이 필요한 것이 

아니라 기존의 고장력강 성형 기술을 이용할 수 있다는 장점을 갖고 있다.
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표 4 배터리 시스템 안전성 강화 방안

차종 사례 비고

Outlander
PHEV

차량 메인 프레임 중앙

에 배터리 시스템을 위

치시킴으로서 측면 충

돌시 안전성 강화

I-MiEV

배터리 시스템 전체를 

언더 커버를 적용하여 

외부 충격에 대응

GM Volt

측면 충돌에 대비해 배

터리 시스템에 보강 부

품 추가

배터리 시스템의 안전을 확보하기 위해 고강도 배터리 하우징을 채택하는 것뿐만 

아니라, 자동차 초기 설계시 배터리 시스템의 위치를 차량 프레임 사이에 배치하여 

측면 충돌시 안전성을 강화하거나, 언더커버 등 배터리 시스템을 보호할 수 있는 

부품들을 추가하는 등 다양한 방식으로 안전성 확보를 추구하고 있다.

3. 하이브리드 자동차의 배터리 하우징

가. Toyota Prius Hybrid

프리우스는 1997년 세계 최초로 시판된 하이브리자동차의 원조 모델로 2009년 3

세대 모델을 거쳐 2016년 4세대 모델까지 출시된 하이브리드 자동차의 선두주자로 
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약 900만대 이상 판매되었다.

3세대까지 프리우스 하이브리드 모델의 배터리 셀은 니켈수소(Ni-MH)가 적용되

었으며, 리튬이온 배터리에 비해 성능이 떨어지지만 가격이 저렴하다는 장점을 갖

고 있다. 최근 출시된 4세대 모델의 경우 리튬이온 배터리를 사용하고 있으며, 3세

대까지 배터리 시스템이 트렁크 쪽에 위치하였지만, 4세대 모델에서는 2열 시트 아

래로 위치가 변경되었다.

3세대 프리우스 배터리 하우징은 일본 太平洋공업에서 생산하고 있으며 스틸 프

레스 제품이 적용되었다. 프리우스의 배터리 시스템은 빠른 냉각을 위해 블로워와 

덕트부로 구성된 냉각 모듈이 탑재되었고, 전자파차폐, 컴팩트화를 고려한 설계가 

적용되었다.

표 5 3세대 도요타 프리우스 배터리 하우징

배터리 사양 중량 : 41kg   크기 : 29.7 x 59.0 x 10.7cm

하우징 소재 Steel Press

하우징 형상 

및

레이아웃

그림 11. 태평양공업 프리우스 배터리 하우징 자동화 라인

: www.pacific-ind.co.jp
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나. 소나타 하이브리드

현대자동차의 대표적인 중형 승용차를 베이스로 개발된 소나타 하이브리드 모델

의 경우 2011년 병렬형 하드타입 하이브리드 시스템을 적용한 YF 소나타 하이브리

드(K5 하이브리드 포함)가 출시된 이후 2014년 12월 LF소나타 하이브리드 모델,

2015년 1월 플러그인 LF 소나타 하이브리드 차량이, 같은 해 8월에 플러그인 하이

브리드 모델이 출시되었다.

YF 소나타 하이브리드의 경우 배터리 시스템은 트렁크 부분에 장착되었으나, LF

모델에서는 트렁크 하부(스페어타이어 위치)로 변경되었다. 소나타 하이브리드의 배

터리 시스템에 적용된 하우징의 경우 YF 모델의 경우 상부, 하부 하우징 모두 자동

차에서 널리 사용되는 아연도금강판 프레스 제품이 적용되었고, LF 모델에서는 상

부 하우징만 알루미늄 소재가 적용되었다.

표 6 소나타 하이브리드 배터리 하우징

배터리 사양 중량 : 42kg   크기 : 21.1 x 35.3 x 72.6cm (YF 소나타 HEV 기준)

하우징 소재
YF : 상부/하부 모두 아연도금강판 프레스 제품

LF : 상부 하우징-알루미늄, 하부 하우징-아연도금강판

하우징 형상 

및

레이아웃

다. Subaru XV Hybrid

XV 하이브리드는 2013년 출시된 스바루 최초의 하이브리드 모델로 도요타 기술 

제휴가 아닌 독자적인 하이브리드 방식 채택한 차량이며 프리우스와 마찬가지로 리

튬수소 배터리가 채택되었다. 이 차량의 배터리 시스템에는 허니콤 형상이 엠보싱 

처리된 알루미늄 판재가 적용되었고, 이 판재의 제조 기술은 FUKAI(沈井製作所)사 

의 Embrella® 공법이라는 기술이 적용되었다.
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FUKAI Embrella® 공법은 정육각형의 허니콤 형상의 엠보싱 가공을 통해 판재의 

두께를 얇게 하면서 강성을 유지하는 기술이다. 일반적으로 스틸을 알루미늄으로 

대체할 경우 강성 저하를 보완하기 위해 두께를 145% 정도 증가 시켜야 하기 때문

에 경량화에 대한 대가로 상당한 비용 상승과 두께 증가로 경량화 효과가 반감되는 

경향이 있다. 하지만 Embrella® 기술을 적용할 경우 동일 두께의 스틸과 비슷한 강

성을 가진 알루미늄으로 소재 변경이 가능함에 따라 알루미늄 대 철강소재의 비중

대로 1/3 경량화가 가능하다는 장점을 갖고 있다.

그림 12. Subaru XV HEV 배터리 시스템 및 FUKAI Embrella®

: www.fukai.co.jp

4. 플러그인 하이브리드 자동차의 배터리 하우징

가. GM Volt

2011년도에 출시된 GM Volt의 경우 내연기관 엔진을 갖고 있지만 이는 자체 발

전을 통해 배터리를 충전하는 용도로만 사용되고, 100% 모터의 구동력으로 운행하

는 독특한 타입의 플러그인 하이브리드 자동차이다.

외부 충전이 가능한 플러그인 타입이므로 일반적인 하이브리드 자동차에 비해 배

터리 모듈이 상당히 큰 편이며, 무게가 198kg 수준이었다. 따라서 배터리만으로도 

차량 주행이 가능하고, 배터리가 방전되어도 내연기관의 동작으로 배터리를 충전할 
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수 있기 때문에 외부 충전을 하지 못하는 경우에도 계속 주행이 가능하다는 장점을 

갖고 있다.

GM Volt의 배터리 시스템 하우징은 경량화를 위해 상부는 유리섬유강화 복합소

재로, 하부는 저탄소강과 고장력 저합금강 그리고 마르텐사이트 강이 부분적으로 

보강된 스틸 소재가 적용되었다.

표 7 1세대 Volt 배터리 하우징

배터리 사양 중량 : 198kg   “T”형상 : 길이 1.6m x 폭 0.9m    부피 : 100L

하우징 소재

상부 하우징 : PE + Glass fiber(유리섬유강화 복합소재)

하부 하우징 : Mild/Low Carbon Steel + HSLA(High Strength Low Alloy)

             + 마르텐사이트 강 

하우징 형상 

및

레이아웃
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1세대 Volt의 경우 배터리 용량은 16KWh 였고 2016년 출시된 2세대 차량은 

18.4kWh의 용량으로 약 8%의 배터리 용량이 증가했다. 하지만 배터리 시스템의 무

게는 196kg에서 183kg으로 14kg나 감소되어 단위 무게당 kWh로 비교해보면 20%

정도 효율이 상승되었다. 2세대 Volt의 배터리 시스템은 1세대와 유사하게 “T” 형

태이며, 배터리 하우징도 동일한 타입으로 제작되었다.

그림 13. 1세대 2세대 Volt 배터리 시스템

나. Audi A3 E-tron PHEV

2014년 Audi사는 기존 A3 스포츠백 차량을 베이스로 개발한 플러그인 하이브리

드 모델인 A3 E-tron을 출시하였다. A3 E-tron은 EV 모드, 하이브리드 오토(Hybrid

Auto) 모드, 하이브리드 홀드(Hybrid Hold) 모드, 하이브리드 차지(Hybrid Charge,

배터리를 급속 충전을 위해 엔진을 더 많이 가동) 모드 등 4가지 운전모드로 구동

이 가능한 차량이었다.

표 8 Auti A3 E-tron 배터리 하우징

배터리 사양 중량 : 125kg 

하우징 소재
상부 하우징 : 폴리머 복합소재

하부 하우징 : 알루미늄 다이캐스팅

하우징 형상 

및

레이아웃
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배터리 시스템 냉각을 위해 액체 냉각시스템이 적용되었으며, 배터리의 무게는 

125kg에 달하였으며, 상부 하우징은 폴리머 복합소재, 하부 하우징은 알루미늄 다이

캐스팅 소재가 적용되었다.

5. 전기자동차의 배터리 하우징

가. 최초 양산형 전기자동차 Mitsubishi I-MiEV

앞서 살펴본 하이브리드, 플러그 인 하이브리드 자동차와는 달리 전기자동차의 

경우 100% 배터리를 에너지원으로 모터의 구동으로만 주행을 해야 하기 때문에 고

용량의 배터리 시스템이 필요하게 되었고, 대부분 200kg이 넘는 배터리를 탑재하고 

있다.

미츠비시는 2009년 장거리 운행이 가능한 세계 최초 양산형 전기자동차 I-MiEV

출시하였다. 배터리 모듈 냉각을 위해 에어컨의 냉기를 통과시키는 냉각 시스템을 

채택하였고, 차량 충돌이나 노면의 돌기로 부터 배터리 보호를 위해 차량 하부의 

차체 ‘井’ 프레임에 배터리 시스템을 배치하고, 언더커버(Full under cover)를 적용

하였다. 배터리 상하부 하우징의 경우 유리섬유강화수지를 채용하고 스틸 플레이트

를 인서트 성형하는 구조를 적용함으로 높은 강성과 방수 기능을 확보하였다.

표 9 I-MiEV 배터리 하우징

배터리 사양 중량 : 230kg   

하우징 소재  유리섬유강화 복합소재 + 스틸 플레이트 인서트 사출

하우징 형상 

및

레이아웃
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나. Volkswagen e-Golf와 BMW i3

e-Golf는 디젤게이트로 인해 큰 문제를 일으키고 있는 폭스바겐에서 2014년 

BMW i3를 대항해서 출시한 Golf 7세대 기반의 순수 전기자동차 모델이며, 최근 

Golf GTE기반의 플러그인 하이브리드 모델도 출시되었다.

e-Golf의 배터리 시스템에는 별도 냉각시스템이 없으며, 차량 하부 앞뒤 차축 사

이에 배터리 시스템이 위치하고 있다. BMW i3에 비해 출력은 낮지만 30% 정도 배

터리가 더 많고, 급속충전장치를 탑재하고 있으며, 7세대 내연기관 골프와 동일한 

MQB 플랫폼을 사용하여 전기자동차와 내연기관 차량을 동일 플랫폼으로 동일 공

장에서 유연하게 혼류 생산하므로 생산비 절감을 통한 가격 경쟁력을 확보하였다.

전기자동차인 e-Golf는 무려 318kg의 파나소닉 배터리 셀이 적용되었으며, 상부 

배터리 하우징은 CFRP와 알루미늄 소재가 혼합 적용되었으며, 하부 하우징은 배터

리의 안정성 확보를 위해 고장력강이 채택되었다.

표 10 e-Golf 배터리 하우징

배터리 사양  중량 : 318kg   

하우징 소재
 상부 하우징 : CFRP + 알루미늄

 하부 하우징 : 고장력강

하우징 형상 

및

레이아웃

2014년 출시된 BMW 최초 전기자동차인 i3의 경우 알루미늄 스페이스 프레임에 

CFRP 차체를 적용하여 공차중량 1,195kg 수준으로 경량화를 이루었으며, VW



- 21 -

e-Golf보다 적은 230kg 수준의 배터리를 탑재하고 있다. BMW i3의 배터리 시스템

은 8개의 섹션으로 나누어져 있어 배터리 모듈의 부분 교체 가능하도록 설계되어 

있으며, 배터리 하우징 소재에 대한 공식적 발표는 없으나 테슬라의 화재 사례 벤

치마킹을 통해 스틸 소재를 적용한 것으로 파악된다.

그림 14. BMW i3 배터리 시스템

다. Nissan Leaf와 Tesla Model S

닛산 Leaf 모델은 2010년 출시이래 2016년 하반기까지 누적 판매 22만대 이상을 

기록하고 있는 전기자동차 판매 1위의 인기 자동차이다. 충돌 안전성 확보를 위해 

차량 전체 크기에 비해 큰 차체 구조를 갖고 있어, 배터리 시스템 탑재공간의 여유

가 있도록 설계되었으며, 출시 이후 배터리 셀 케이스를 개선하여 배터리 팩에서

만 20kg 경량화 달성하였다.

Leaf에 적용된 배터리는 테슬라 모델 S의 절반인 300kg 수준이며, 배터리 하우징

은 일본의 성형가공 전문 메이커인 유니프레스사에서 공급하고 있다. 이 배터리 하

우징은 유니프레스사가 생산하는 제품 중 가장 큰 부품으로 중량이 70kg에 달하며,

초대형 부품이지만, 배터리 셀의 보호를 위해 기밀성(수분 침투 방지)과 충돌시 보

호기능이 가장 강조되는 부품으로 고장력강판이 적용되고 있다.
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표 11 Leaf 배터리 하우징

배터리 사양  중량 : 300kg   크기 : 120 × 157 × 23 cm 부피 : 250L

하우징 소재  상부/하부 하우징 : 고장력강판

하우징 형상 

및

레이아웃

: www.unipres.co.jp

닛산 Leaf와 더불어 가장 많이 판매되고 있는 테슬라의 모델 S는 앞서 설명한 것

처럼 배터리 하우징의 가장 기본적인 역할인 배터리 셀 보호에 대한 가장 중요한 

벤치마킹 사례를 제공하였다. 테슬라 모델 S의 경우 6mm 두께의 알루미늄 소재를 

사용하였고, 600kg에 달하는 파나소닉 원통형 배터리 셀을 탑재하기 위해 배터리 

하우징의 크기가 크기 274 × 152 × 10cm 수준으로, 차체 하부 대부분이 배터리 시

스템이 차지하고 있으며 노면에 그대로 노출되는 형태였다.

닛산 Leaf 배터리 시스템 크기의 2배에 달하는 테슬라 모델 S이 배터리 하우징은 

알루미늄으로 제작됨에도 불구하고 무게가 68kg로 고장력강으로 제작된 Leaf 배터

리 하우징 무게와 비슷한 수준이었으며, 이를 스틸 소재로 대체했을 경우 180kg 수

준으로 거듭된 화재 사건에도 불구하고 배터리 하우징 소재를 스틸로 대체하지 않

고, 고가의 경량소재인 티타늄 등의 부품을 추가 장착하게 되었다.



- 23 -

그림 15. 테슬라 모델 3 배터리 하우징

6. 국내 전기자동차의 배터리 하우징

국내 완성차 메이커가 제조하는 대표적인 전기자동차는 기아자동차의 레이 EV,

쏘울 EV, 스파크 EV 그리고 SM3 Z.E가 대표적인 모델이다. 2016년 현대자동차에서 

아이오닉 일렉트릭도 출시하였으며, 현대·기아차는 오는 2018년까지 친환경차 라인

업을 28종으로 확대할 계획으로 이 가운데 전기자동차는 8종으로 기존 전기자동차 

3종에 5종을 추가할 예정이다.

가. GM 스파크 EV

이 중 한국GM은 2013년 스파크 EV을 출시하였고 GM이 EV1 이후 14년 만에 미

국 시장에 내놓는 순수 전기자동차로 한국GM 창원 공장에서 생산되고 있다. 경차 

크기의 차체에 254kg 수준의 배터리를 탑재하고 있으며, 초기 중국 A123사 배터리

를 적용하다가 2014년부터 LG화학의 배터리를 적용하고 있다.

배터리 시스템의 경량화를 위해 다른 전기자동차와 달리 상하부 배터리 하우징의 

소재로 유리섬유 강화 복합수지를 사용하였고, 하부 배터리 하우징의 마운팅 부분

에 스틸소재가 부분적으로 적용되었다. 이로 인해 금속소재 하우징 대비 40%의 경

량화를 달성하였다.

배터리 하우징 소재는 유리섬유강화 vinyl ester 비전도성 복합소재로 Continental
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Structural Plastics(CSP)사가 소재를 공급하였고, 제조는 Cytec Industries사에서 담

당하였다.

표 12 스파크 EV 배터리 하우징

배터리 사양

 중량 : 254kg  부피 : 133L

 상부 하우징 크기 : 150 × 110 × 23.5cm, 무게 9kg

 하부 하우징 크기 : 150 × 110 × 23.5cm, 무게 16kg

하우징 소재  상부/하부 하우징 : 유리섬유강화 vinyl ester 비전도성 복합소재

하우징 형상 

및

레이아웃

나. 기아 쏘울 EV, 레이 EV

2011년 11월 기아자동차에서는 국내 최초 양산형 전기자동차인 레이 EV 출시하

였고, 2014년 준중형 승용차 쏘울을 베이스로 1회 충전에 148km 주행이 가능한 쏘

울 EV를 출시하였다.

경차를 베이스로 하는 레이 EV의 경우 약 200kg 수준의 배터리가 탑재되었고,

경량화를 위해 상부 배터리 하우징은 인지컨트롤스에서 제조한 복합소재 하우징이 

적용되었고, 하부 하우징은 아연도금강판 소재로 동희산업에서 공급되었다.

준중형 차체를 가진 쏘울 EV의 경우 배터리 무게만 282kg으로 배터리 하우징 소

재는 상부, 하부 모두 아연도금강판이 적용되었고, 동희산업 김천공장에서 생산되고 

있다.

레이 EV의 경우 상부 배터리 하우징은 부분은 플라스틱 소재를 적용하였지만, 쏘

울 EV의 경우 배터리 하우징이 커짐에 따라 기존 사출품의 평탄도, 조립성, 수밀성

이 약화되어 스틸 소재로 변경되었다.
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표 13 레이 EV, 쏘울 EV 배터리 하우징

레이 EV

쏘울 EV

나. 르노삼성 SM3 Z.E.(Ranault Fluence Z.E.)

르노삼성에서 준중형 승용차인 SM3를 기반으로 제작된 전기자동차로 제주도 전

기차 민간보급사업에 채택된 모델이다. 다른 전기자동차와 달리 충전 시간을 절약

하기 위해 차량 아래에 퀵드롭 베드를 열어서 자동으로 배터리를 교체하는 퀵드롭 

시스템을 적용하여 카쉐어링, 택시 등 다양한 비즈니스 모델로의 적용이 가능한 장

점 보유하고 있다. 배터리 시스템 교체시간은 3분 정도 소요되는 것으로 알려져 있

으며, 트렁크 부분에 배터리 시스템이 탑재되기 때문에 트렁크 공간이 협소하다.

그림 16. SM3 Z.E. 퀵드롭 배터리 시스템

: 오토해럴드
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표 14 SM3 Z.E. 배터리 하우징

배터리 사양
 중량 : 280kg 

 하우징 크기 : 120 × 75 × 80cm

하우징 소재
 상부 하우징(커버) : 스틸

 하부 하우징(퀵드롭 베드) : 알루미늄 주물, 90kg

하우징 형상 

및

레이아웃

7. 수요를 반영한 기술개발 방향

앞서 살펴본 바와 같이 배터리 하우징은 하이브리드 자동차, 전기자동차 등 친환

경 자동차 배터리 시스템의 요소 기술 중 기존 자동차 부품업체들이 보유한 금속성

형, 사출성형 기술을 활용할 수 있는 신규 아이템이다. xEV의 배터리 하우징은 기

존 내연기관 자동차의 연료탱크를 대체한다는 의미로 해석할 수 있지만, 주행거리 

연장을 위한 경량화, 불안전한 리튬이온 배터리의 보호, 효과적인 방열 등을 위해 

고강도를 가지면서 경량화도 추구해야 한다.

xEV용 배터리 하우징의 개발은 기본적으로 완성차 메이커에서 배터리 시스템을 

보호할 수 있는 차량의 레이아웃 설계에서부터 경량화 설계 목표 설정을 통한 배터

리 하우징 소재 선정 등이 우선 이루어 져야 한다. 그리고 배터리 하우징의 개발 

측면에서는 차량의 충돌, 노면 이물질에 의한 충격, 수분 침투 등 배터리 모듈의 안

전성을 위협하는 요소의 영향을 최소화할 수 있도록 설계가 이루어져야 한다.

배터리 하우징과 관련된 기술은 크게 적용 소재 기술, 구조기술 그리고 생산기술

로 크게 분류할 수 있다. 적용 소재의 경우 가장 널리 사용되는 스틸소재, 알루미늄 

소재 및 폴리머 복합소재가 대표적이고, 구조기술로는 강성 및 충격완화 구조, 방열 

및 냉각 구조, 방수 및 방열 구조 등이 있으며, 전기자동차 배터리 하우징처럼 대형 

부품을 생산할 수 있는 대형 프레스물, 대형 사출물 제조 기술이 필요하다.
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그림 17. xEV 배터리 하우징 기술 분류

현재까지 개발된 있는 여러 차종의 xEV에 적용된 배터리 하우징 관련 기술개발 

동향을 종합적으로 살펴보면 다음과 같다.

표 15 배터리 하우징 기술개발 방향

니즈 기술개발 방향

배터리
보호

○ 고강도 프레임에 의해 보호받을 수 있는 배터리 시스템 레이아웃 설정
  - Nissan Leaf, I-MiEV, Outlander PHEV 등
○ 배터리 시스템을 보호할 수 있는 추가 부품 적용
  - 언더커버, 디플렉트 바 등
○ 외부환경에 노출되는 하부 하우징을 중심으로 고강도 소재 적용
  - 고장력강, 티타늄 판재 등
○ 외부로부터 수분의 침투를 막을 수 있는 하우징 구조

경량화

○ 경량화 소재 적용
  - 외부환경에 노출되지 않는 상부 하우징에 경량화 소재 우선 적용
  - 현재 양산 비용 등을 고려했을 때 고장력강 활용이 대세임
  - 유리섬유/탄소섬유 강화 플라스틱 소재 적용
  - 알루미늄 엠보싱 판재, 스틸 보강 알루미늄 소재 적용

방열
○ 열전도성이 높은 소재 적용
  - 냉각시스템이 별도로 탑재되지만, 기본적으로 배터리를 감싸고 있는 하우

징의 경우 높은 열전도성이 요구됨.
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표 16 xEV 차종별 배터리 하우징 적용 현황

구분 차종 상부 하우징 하부 하우징 레이아웃

HEV

YF  아연도금강판 아연도금강판 뒷좌석-트렁크  사이

LF 소나타 알루미늄판 아연도금강판 트렁크 하단

Toyota Prius 아연도금강판 아연도금강판 뒷좌석-트렁크 사이

Subaru XV 알루미늄 엠보싱 판재 　 트렁크 하단

PHEV

GM Volt 유리섬유강화 복합소재 탄소강 + 고장력강 승차공간 하단

Audi A3 e-tron 복합소재 알루미늄다이캐스팅 트렁크 하단

Benz S500 PHEV 알루미늄다이캐스팅 알루미늄다이캐스팅 뒷좌석-트렁크 사이

Mitsubishi Outlander
유리섬유강화 복합소재
(PP+GF)

고장력강 승차공간 하단

EV

MitsubishiI-MiEV 유리섬유강화 복합소재 
유리섬유강화복합소재
+판금인서트사출　

승차공간 하단

VW e-Golf CFRP+알루미늄 고장력강 승차공간 하단

BMW i3 고장력강 승차공간 하단

GM Spark 유리섬유강화 복합소재
유리섬유강화복합소재
+스틸 

트렁크 하단

SM3 ZE 아연도금강판 알루미늄주물 뒷좌석-트렁크 사이

레이 EV 복합소재 아연도금강판 승차공간 하단

쏘울 EV 아연도금강판 아연도금강판 승차공간 하단

Nissan Leaf 고장력강 고장력강 승차공간 하단

Tesla Model S 알루미늄 알루미늄 승차공간 하단
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Ⅳ. xEV 시장의 성장과 배터리 하우징 산업

1. 완만한 저성장세를 이어가는 자동차 시장

가. 2015년 세계 자동차 시장

2015년 세계 자동차 시장 상위 32개 국가 중 우리나라를 포함해서 승용차 판매 

2,000만대를 돌파한 중국, 미국, 인도, 영국 등 15개 국가의 연간 자동차 판매가 사

상 최대를 기록하였으나, 대표적인 신흥 시장인 브라질, 러시아와 일본 등의 부진으

로 인해 전체 자동차 시장은 2.3%의 성장으로 비교적 낮은 수준을 유지하였다.

2015년 세계 자동차 시장은 성장시장과 부진한 시장으로 극명한 양극화 현상을 

보였으며, 디젤게이트의 중심에 있던 폭스바겐 사태로 인해 디젤 차량에 대한 환경 

이슈가 대두되면서 낮은 성장률을 보이고 있다.

이는 글로벌 경제위기 이후 자동차 산업의 중심축이 미국, 유럽 등의 시장 중심

에서 중국을 중심으로 한 신흥시장 중심으로 바뀐 가운데 신흥시장의 침체는 결과

적으로 세계 자동차 산업의 저성장을 초래하고 있는 것으로 분석된다. 또한 자동차 

종류별로는 중형세단보다는 SUV, 픽업트럭 등이 상승세를 보이고 있으며, 양산차 

메이커 보다는 BMW 등 독일 3사를 포함한 프리미엄 브랜드의 성장이 두드러진 것

으로 분석되었다.

나. 2016년 세계 자동차 시장 전망

2016년도에도 글로벌 저성장이 고착화된 가운데 브렉시트 이후 경제의 불확실성

이 더욱 커지고, 계속된 신흥 자동차 시장의 부진으로 인해 2016년 글로벌 자동차 

시장은 총 8,826만대가 판매되어 약 2.4%의 성장을 할 것으로 예상되고 있어, 2015

년의 2.3% 성장에 이어 완만한 성장을 이어갈 것으로 보인다.

폭발적인 시장 성장세가 둔화되기는 했지만 여전히 중국시장은 9%대의 시장 성

장이 예상되며, 유럽도 9%대의 높은 성장이 예상되지만, 미국 시장은 1.5%의 낮은 

성장을, 브라질, 러시아 등 신흥 시장은 오히려 큰 폭의 시장 축소가 예상된다.

다. 국내 자동차 시장 전망

국내 자동차 시장은 2015년 사상 최대인 183만대가 판매되었고, 2016년 상반기 

까지만 하더라도 신차 출시와 개별소비세 인하 연장에 힘입어 2015년 상반기 대비
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9.0% 가량 성장하여 2009년 이후 최대 수준의 성장을 이루었으나, 하반기에는 내수 

시장의 급격한 축소로 인해 2015년 대비 0.5% 감소된 총 1,824만대 판매가 예상되

어 2014년 이 후 3년 만에 다시 감소세를 보일 것으로 예상된다. (글로벌경영연구

소, 2016.07)

그림 18. 국내 자동차 시장 현황

: 글로벌경영연구소, EBN 2016.07 자료 재정리

2. 외부 환경에 따른 xEV 시장 변화

가. 유가 하락에 따른 xEV 시장 변화

기존 내연기관 자동차의 에너지원인 석유 산업의 경우 2014년 6월부터 시작된 유

가 하락은 배럴당 100달러에서 30달러 이하까지 떨어졌다가 최근 조금 상승하고 있

다. 유가하락의 원인으로는 미국의 셰일가스 개발과 더불어 최대 산유국인 사우디

아라비아의 산유량 확대와 이에 따른 러시아 등 주요 산유국도 같이 산유량 확대에 

참여하고, 이란의 경제제재까지 풀리면서 저유가 기조는 계속되고 있다.

그림 19. 최근 국제 유가 변동 현황

자료 : 한국일보, 2015.08
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이러한 저유가 기조는 기존 내연기관 자동차의 입장에서는 차량 유지비 감소로 

인해 판매가 증가할 것으로 예상되었으나, 앞서 살펴본 바와 같이 세계 자동차 시

장은 2%의 저성장세를 유지하고 있어 유가하락이 전체 자동차 시장의 성장과 직접

적인 상관관계가 있다고 하기 어렵고, 오히려 실제 경제성장률에 따른 자동차 시장

의 변화가 더 큰 것으로 보인다. 특히 주요 산유국 중 하나인 러시아와 브라질의 

경우 유가 하락으로 인한 경기 침체로 자동차 시장의 큰 폭으로 감소하는 경향을 

보이고 있는 실정이다.

유가하락 초기 맥킨지컨설팅 등에서는 저유가로 인해 친환경 자동차가 내연기관 

자동차 대비 경쟁력이 없어져서 시장이 축소될 것으로 예상했지만, 현재 xEV의 경

우 하이브리드 자동차의 성장률이 조금 낮아지기는 했지만, 친환경 자동차 전체 시

장은 계속해서 성장하고 있어 유가하락이 글로벌 xEV 시장 성장에 큰 영향을 주지 

않는 것으로 분석되었다.

나. 보조금 정책에 따른 xEV 시장 변화

xEV 시장은 국제 유가보다도 오히려 각국 정부의 친환경차 부양책이 시장에 더 

큰 영향을 미치고 있는 것으로 보인다. 일본의 하이브리드 자동차 보급은 정부의 

지속적인 보조금 지금으로 인해 세계에서 가장 먼저 xEV 시장이 규모의 경제 효과

를 누릴 수 있는 자생적 성장 단계로 진입하였고, 도요타와 혼다가 세계의 하이브

리드 자동차 시장을 석권할 수 있게 하는 계기가 되었다.

미국은 GM 볼트 출시와 더불어 플러그인 하이브리드 자동차를 포함한 전기자동

차 지원정책을 통해 2011년부터 2014년까지 약 6배의 시장 성장을 이끌었으며, 하

이브리드 차량을 지원에서 제외함에 따라 일본 주도의 하이브리드 자동차 산업을 

견제하는 정책을 추진하였다.

그림 20. 일본 HEV, 미국의 EV(PHEV) 판매현황과 보조금 시책

: 일본자동차공업협회, 국민일보 자료 재정리       자료 : Insideevs, 하이투자증권
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하지만 이러한 각국의 정부의 보조금 지원 정책은 무한정 계속될 수 없으며, 실

제 세계 최대 전기자동차 시장인 중국의 경우 2016년 전기자동차 대당 16,000달러

의 보조금을 지급 중이지만, 2017~2018년 20%, 2019~2020년에는 40% 삭감하고 

2020년 이후에는 지급을 중단할 방침이며, 노르웨이와 네덜란드도 단계적으로 친환

경차에 대한 유인책을 축소할 계획이다.

우리나라도 전기자동차에 대한 국가 보조금을 2015년까지 대당 1,500만원에서 

2016년 초 1,200만원으로 축소하였으나 하반기 다시 1,400만원으로 조정하였고, 지

난해까지 전혀 지원을 하지 않았던 플러그인 하이브리드 자동차에 대한 지원을 대

당 500만원으로 신설하였다. 국내 플러그인 하이브리드 차량 가격에 비해 너무 적

은 보조금 정책으로 인해, 국내 xEV 시장에서의 플러그인 하이브리드 비중은 매우 

낮은 수준을 보이고 있다.

그림 21. xEV 시장 성장단계

: 한국자동차산업연구소 자료 재정리

따라서 현재 xEV와 배터리 기술 수준을 감안했을 때 친환경 자동차 시장의 성장

은 정부의 적극적인 지원이 필수적으로 보이며, 이런 지원 정책이 지속되는 동안 

적극적인 기술개발을 통해 내연기관 자동차와의 기술적, 경제적 측면에서의 격차를 

줄여야만 높은 성장을 기대할 수 있을 것으로 예상된다.

다. 환경 규제에 따른 xEV 시장 변화

xEV 시장은 “정책 지원과 규제가 만드는 시장” 이라는 말이 있을 정도로 각국 

정부는 다양한 보조금 지급, 세금 감면 및 충전인프라 구축 등으로 실제 구매가격

을 낮추고, 생산자의 이윤을 보조하는 지원 정책으로 xEV 시장의 성장 환경을 마련

하고 있다.

또한 환경 규제를 통해 기존 내연기관 자동차 공급의 확대를 억제하는 규제 정책

을 시행하고 강화함에 따라 완성차 메이커에서는 xEV 판매 확대 없이 글로벌 자동

차 시장에서 존속될 수 없는 환경을 구축하고 있다. 따라서 환경 규제는 완성차 메

이커에 있어서 xEV 기술개발을 촉진시키고, 아직 전체 자동차 생산량의 1% 수준에 

불과한 xEV 시장에 있어서 거의 강제적으로 규모의 경제를 이루도록 하는 역할을 
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하고 있다.

표 17 주요 국가별 자동차 연비 및 배기가스 규제 및 세부 내용

국가 종류 ‘15 ‘16 ‘17 ‘18 ‘19 ‘20 ‘21 ‘22 ‘23 ‘24 ‘25

(mg/km)
Tier 2

Tier 3(승용차, NMOG + NOx)

53.4 49.1 44.7 40.4 36.0 31.7 27.3 23.0 18.3

무공해차(ZEV)
의무판매(비율, %)

ZEV : EV, FCEV, 
(P)HEV, 고효율ICE)

ZEV : EV, FCEV, PHEV (HEV 제외)

14 5 7 10 12 15 17 20 22

기업 평균연비규제
(km/L)

CAFE(Phase Ⅱ)

14.9 17.4 22.8

유럽

배기가스규제
(g/km)

EURO 6 Post EURO 6(계획)

가솔린 : CO(1.0), NOx(0.06), PM(0.006)
디 젤 : CO(5.0), NOx(0.08), PM(0.008

배기가스 시험모드 강화
(모드 : NEDC → WLTP&RDE)

기업평균 온실가스
규제(g/km)

(130), 경상용차(175) 승용차(95), 경상용차(135) 75

일본

배기가스규제
(g/km)

2009 Post New Long Term 
Standard(NOx)

기업 평균연비규제
(km/L)

50

한국

배기
가스

가솔린 Tier 2 Tier 3

디젤 EURO 6 Post EURO 6(계획)

기업 평균연비
/온실가스규제

17.0km/L or 140g/km 24.3km/L or 97g/km

종류 개념 대상차량 위반시 규제내용

Tier
(PM, NOx, CO, 

NMOG) 제한
승용차, 경트럭, 중형승용차
량 및 대형자동차

판매불가

ZEV
저공해, 무공해자동차 의
무판매

연도별로 ZEV를 달리 규정하고 
있으며, 2018년도부터는 EV, 
PHEV, FCEV만 해당

1 크레디트 당 5,000달러 벌
금 부과

CAFE 기업 평균연비
승용차, 경트럭(픽업트럭, 미니
밴, SUV)

1MPG(0.43km/L)당 50달러 벌
금(차량 1대 기준)

EURO
배출가스(PM, NOx, NMOG, 
CO) 제한

가솔린, 디젤 연료를 사용하는 
중량 2,160kg을 넘지않는 자동차

판매불가

LEZ
오염물질(PM, NOx 등) 배
출 높은 차량 통행 제한

EURO 3 또는 4 이하 차량(지역
마다 다름)

LEZ 지역 운행시 과태료 부
과

자료 : 제3차 환경친화적 자동차 개발 및 보급 기본계획, 2015

미국 시장에 있어서 환경규제는 국내 완성차 입장에서는 매우 중요한 사안으로 

기업별 평균연비규제(CAFE, Corporate Average Fuel Efficiency)와 무공해 차량 의
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무판매(ZEV, Zero Emission Vehicle)가 핵심이다. 2014년 CARE 규제 1차 조사결과 

현대차는 기준보다 4.1%상회, 기아차는 1.7% 미달로 조사되었으며, 하이브리드 자동

차의 판매량이 많은 도요타 26.6% 상회하는 수준으로 조사되었다.

시판되고 있는 LF 소나타의 경우 현재 연비를 유지할 경우 2020년 이후에는 대당 

1,000달러에 육박하는 벌금이 부과되기 때문에, 기존 내연기관 모델의 연비향상 및 

하이브리드 자동차를 포함한 xEV 모델의 판매 확대가 필요한 실정이다.

그림 22 현재 연비를 유지한 경우 LF 소나타 대당 벌금 부담

: EPA, 이베스트 투자증권

또한 ZEV의 규제가 크게 강화될 예정으로, 현재 6만대 이상 판매하는 기업이 

ZEV 규제 대상이었지만, 2018년부터 연간 2만대 이상 판매하는 기업으로 규제 대

상으로 확대되고, 플러그인 하이브리드와 전기자동차만이 ZEV(Zero Emission

Vehicle)로 인정받기 때문에 2018년부터 ZEV 의무대상이 되는 현대기아자동차의 경

우 플러그인 하이브리드를 포함한 전기자동차 라인업 확대가 필수적인 상황이다.

이에 따라 최근 소나타 PHEV 모델의 추가, 아이오닉 일렉트릭 출시 등이 이루어지

고 있는 것도 이러한 규제에 대응하기 위한 전략적 대응으로 볼 수 있다.

그림 23 2018년 ZEV 의무화 대상이 되는 현대기아자동차
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이처럼 세계 각국의 환경 규제로 인해 대용량 배터리를 사용하는 플러그인 하이

브리드, 전기자동차의 수요는 계속 증가할 것으로 예상되며, 이에 따라 본 보고서의 

분석 대상인 배터리 하우징의 수요도 같이 증가할 것으로 판단된다.

3. 배터리 하우징 시장 동향

가. 배터리 하우징 시장 개요

배터리 하우징은 xEV의 배터리 모듈, 컨트롤러 및 냉각시스템 등의 부품이 장착

되는 하부 하우징(플레이트, 트레이)와 상부 하우징(커버)로 구성된 하우징 형태의 

부품을 의미한다. 배터리 하우징은 불안전성이 높은 배터리의 보호 및 차량 하부 

프레임 역할까지 수행하는 대형 부품이며, 현재 하부 하우징은 주로 스틸 소재로 

제작되고 있으며, 상부 하우징은 차체 경량화를 위해 알루미늄, 복합소재도 사용되

고 있다.

신규 사업으로 배터리 하우징 제조를 검토하는 기업의 입장에서는 다양한 xEV

차량 중에서도 100kg 이상의 배터리가 탑재되는 전기자동차와 플러그인 하이브리드

자동차(미국 등 해외시장분석 자료에서는 PHEV와 BEV를 합하여 EV로 정의하고 

있음.)가 중요한 시장이 될 것이며, 현재까지 시장에서의 수요는 가장 많지만 배터

리의 비중이 적은 일반 하이브리드 자동차의 경우 낮은 기술진입 장벽으로 인해 경

쟁이 매우 심한 상황임을 인식해야만 한다.

따라서 본 절에서는 미국 시장에서와 마찬가지로 플러그인 하이브리드와 순수 전

기자동차를 넓은 의미의 전기자동차로 보고, 비교적 큰 배터리 하우징이 적용되는 

이 시장을 기준으로 배터리 하우징 시장을 분석하였다.

그림 24 배터리 응용분야 및 시장분석 대상 제품 정의
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배터리 하우징 시장은 기존 자동차 부품 업체 중 대형 금속부품 성형기술을 보유

하고 있거나, 복합소재 사출 성형기술을 보유한 기업에게 있어서는 기술적 진입 장

벽이 비교적 낮고, xEV의 전체적인 안전성 강화를 위한 중요 기술 분야이면서 지속

적이면서 비교적 높은 시장 성장이 보장된다는 점에서 매력도가 높은 분야이다.

세계 각국의 환경 규제 강화, 정부가 제공하는 보조금 및 세제 혜택 그리고 플러

그인 하이브리드를 포함한 전기자동차 공급 가격에 가장 큰 영향을 주고 있는 이차

전지의 기술혁신에 따른 가격 하락 등은 배터리 하우징 사장 성장의 기회요인이 되

고 있다.

하지만 xEV 관련 정부 지원 정책에 대한 불확실성이 항상 존재하고, 전기자동차

의 짧은 주행가능 거리, 충전 인프라 부족 및 긴 충전시간, 내연기관 자동차 대비 

높은 가격 등은 배터리 하우징 제조 시장 성장에 악영향을 주고 있는 실정이다.

표 18 배터리 하우징 시장 촉진/저해 요인 분석

촉진요인 저해요인

- 정책 및 지속적인 기술개발에 따

른 xEV 구입에 대한 소비자 부담 감소

- 각국의 환경 규제 강화로 xEV 시장의 자

연적으로 확대

- 충전인프라 구축, R&D지원 등 각국의 

xEV 산업 육성정책 강화

- 이차전지 업체들의 기술혁신으로 xEV용 

배터리 가격 지속 하락

- 충전시간 과다, 충전인프라 부족, 1회 충

전시 짧은 주행거리 등 이용의 불편함.

- 재정적 한계 등으로 지속적인 보조금 정

책 추진의 불확실성 존재

- 배터리 용량 대비 높은 가격, 배터리 교체

에 대한 비용 문제

나. 배터리 하우징 Supply Chain

xEV 차량 중에서 플러그인 하이브리드와 전기자동차처럼 배터리만으로 주행이 

가능한 자동차의 경우 배터리 시스템의 제조원가는 최소 45%이상을 차지하고 있으

며, 전기자동차 주행을 위한 에너지원을 제공하는 핵심기술이기 때문에 수소연료전

지 자동차를 제외하고는 대체 불가한 부품이라고 할 수 있다.

따라서 배터리 모듈을 보호하고, 차량의 구조적 안전성을 강화하는 역할을 하는 

배터리 하우징의 시장은 전기자동차 완성차 및 배터리 시스템 제조 산업과 밀접한 

관계가 있으며, 이들 전방산업의 동향에 영향을 많이 받는 종속성이 높은 자동차 

부품산업의 특징을 보이고 있다.
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그림 25 전기자동차(PHEV, EV) 배터리 시스템 서플라이체인

배터리 시스템 서플라이체인에서 기존 자동차 부품 기업 중 금속 성형가공이나 

사출 성형가공 기술을 보유한 기업이 진출할 수 있는 분야는 배터리 하우징 제조가 

가장 용이한 분야이며, 지속적인 경량화 소재 적용과 성형 기술개발이 요구되고 있

다.

표 19 현대기아차 블루온 및 레이 EV 에너지저장/충전시스템 개발단계 참여업체

분류 개발업체 

배터리 모듈

완제품 SK이노베이션 

셀 SKME 

와이어 용성전장 

LDC

(인덕턴스 디지털 컨버터)

완제품 모비스 

파워서플라이 오리엔트전자 

파워서플라이 디지털전자 

변압기 용인전자 

배터리 시스템

완제품 모비스 

블로워 한라공조 

UPPER CASE 인지컨트롤스 

LOWER CASE 신영(레이EV양산: 동희산업) 

PRA(Power Relay Assembly) LS산전 

제어기 케피코 

충전기

완제품 만도 

FET,다이오드 인피니언 

컨트롤러 프리스케일 
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다. 전기자동차 배터리 하우징 시장 전망

기본적으로 상부 하우징과 하부 하우징으로 구성된 대형 배터리 하우징 시장의 

분석은 이 부품이 적용되는 플러그인 하이브리드 자동차를 포함한 넓은 의미의 전

기자동차(일반 하이브리드 자동차는 제외)의 수요와 동일한 성장 특성을 보일 것으

로 가정하여 수행하였다.(A/S 시장 제외, 전기자동차 수요≒배터리 케이스 수요)

2015년 전기자동차(PHEV, EV)의 판매량은 세계적으로 약 52.5만대 수준이었으며,

유럽시장과 중국시장이 세계 시장을 리드하고 있는 것으로 분석되었다. 이 중 국내 

시장은 약 3천대를 상회하는 수준이었으며, 일본의 경우 하이브리드 자동차가 주력

으로 자동차 시장 규모에 비해 비교적 낮은 점유율을 보였다.

그림 26 2015년 세계 전기자동차(PHEV, EV) 판매 현황

: Frost & Sullivan 2016.06 보고서 글로벌 EV, HEV 판매량 분석자료 재정리

글로벌 전기자동차(PHEV, EV) 시장은 앞서 살펴본 바와 같이 급격한 유가하락,

디젤게이트의 확산 그리고 세계 각국의 전기자동차 시장 확대를 위한 지원시책 및 

환경규제 강화 등 복잡한 외부환경의 영향을 받고 있으며, 기술적으로도 배터리의 

성능 향상 및 지속적인 가격 하락, 급속 충전 기술개발 등이 계속 진행되고 있는 

상황이다.

이런 다양한 요인들로 인해 세계 여러 기관에서 발표되는 다양한 시장분석 자료

들은 매년 다른 예측들을 쏟아내고 있으며, 같은 해, 같은 기관에서 발표한 시장분

석도 상반기와 하반기 예측이 달라지는 등 예측하기 어렵지만, 전기자동차 시장은 

기존 자동차 시장의 2%대 성장률의 10배 이상의 고성장이 예상되고 있다는 것은 

대체적으로 의견을 같이 하고 있다.

전기자동차(PHEV, EV)용 배터리 하우징 시장 예측은 전기자동차 시장 예측을 통

해 간접적으로 분석하였다. 물론 배터리 교체형(카드리지 타입) 전기자동차가 표준

화가 된다면 배터리 하우징 시장은 전기자동차 완성차 수요보다 더 많아질 수 있지

만 아직 세계적으로 배터리 교체형 전기자동차가 대세가 되기 위해서는 해결해야할 

과제가 산적해 있어 고려 대상에서 제외하였다.
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그림 27 전기자동차(PHEV, EV)용 배터리 하우징 시장 전망

: Frost & Sullivan 2016.06 보고서 글로벌 EV, HEV 판매량 분석자료 재정리

세계 전기자동차(EV, PHEV) 판매량을 근거로 전기자동차용 배터리 하우징 시장

을 예측한 결과, 2015년 52.5만 대 수준에서 연평균 24.9% 성장하여 2022년 약 250

만대 수준의 배터리 하우징이 필요할 것으로 분석되었으며, 플러그인 하이브리드 

보다 대형 배터리 하우징이 장착되는 순수 전기자동차(EV)의 비중이 60%를 계속 

유지할 것으로 분석되었다.

라. 국내 전기자동차(PHEV, EV)용 하우징 수요 전망

국내 시장의 경우 플러그인 하이브리드 모델은 2015년 처음 현대자동차에서 출시

되었고, 초기 보조금 지급대상에서 제외되는 등 여러 악조건으로 인해, 플러그인 하

이브리드 자동차 시장의 비중이 낮은 수준이지만 비교적 높은 성장률이 기대된다.

순수 전기자동차도 미국, 중국 시장보다는 늦게 시장이 형성되고 있기 때문에, 현

재 시장규모는 적지만, 향후 성장률은 세계 전기자동차 시장의 성장률보다 높을 것

으로 예상된다.

2016년 6월 발행된 프로스트 앤 설리반 보고서에 따르면 2015년 국내 전기자동차

(PHEV, EV) 시장은 3,280대 수준이었지만, 2022년까지 순수 전기자동차는 연평균 

49.2%, 플러그인 하이브리드 자동차는 연평균 75.9%의 높은 성장을 하는 것으로 분

석되었고, 2022년 전체 약 7만대 규모로 성장이 기대되고 있어, A/S 시장을 고려하

지 않는 다면 국내 전기자동차용 배터리 하우징 시장은 2022년 70,132대 수준으로 

추정된다.
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그림 28 국내 전기자동차(PHEV, EV)용 배터리 하우징 시장 전망

: Frost & Sullivan 2016.06 보고서 글로벌 EV, HEV 판매량 분석자료 재정리

4. 배터리 하우징 국내 핵심 플레이어 

현재 국내에서 xEV 시장, 특히 대용량의 배터리가 장착되는 플러그인 하이브리드 

자동차 및 전기자동차 시장은 이제 시작단계에 있기 때문에 대형 배터리 하우징을 

생산하는 기업은 매우 제한적이다. 기아자동차의 경차 조립라인을 운영하는 동희오

토를 포함한 동희그룹이 대표적인 배터리 하우징 제조기업이며, 그 외 인지컨트롤

스, 한주금속 등이 있다.

가. 동희산업(동희그룹)

동희그룹은 지주회사인 디에이치홀딩스를 중심으로 서스펜션, 연료탱크, 페달,

루프시스템, 바디, 액슬하우징 등 자동차부품과 완성차인 Morning, Ray를 조립 생

산하며, 차세대 자동차의 파워모듈 부품과 경량신소재 부품 개발에 주력하고 있는 

중견그룹이다.

본사는 서울에 위치, 국내 11개 공장과 해외 10개 공장 및 3개의 해외 영업사무

소가 있으며 종업원 5,000명 규모로 1972년 동승기업사(㈜동희정공으로 변경)로 설

립되었다. 1986년 ㈜동희산업, 1987년 ㈜코리아선루프(㈜베바스토동희로 변경), 1995

년 ㈜동희 설립되었다.

동희산업은 동희그룹의 핵심계열사로 1986년 동희그룹의 울산공장으로 분할 설립

되어 1991년 기업부설 기술연구소, 2008년 울산공장(금형), 2013년 김천공장(금형)설
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립되었다. 본사는 울산 남구에 위치하며 2015년말 기준으로 종업원 수가 700 여명

에 달한다.

동희산업은 서스펜션모듈, 연료탱크모듈 등 대형 프레스 제품을 주로 생산하고 

있으며 김천공장에서 소울EV, 레이EV 배터리 하우징을 생산하고 있다. 이는 xEV

개발 초기 연료탱크 같은 대형 스틸 프레스 제조 기술을 보유한 기업인 동희산업에 

우선 개발이 진행된 것으로 보인다. 또한 레이EV의 경우 동희그룹 계열사인 동희오

토에서 배터리 시스템이 최종적으로 장착되기 때문에 배터리 하우징 시장에서는 선

두 주자로 볼 수 있다.

그림 29 ㈜동희산업 주요 제품 현황

2008년 이차전지 제조를 목적으로 설립된 ㈜제이씨아이는 2009년 ㈜레보로 상호 

변경하였다. 레보는 2010년 배터리셀(LiFePO4)과 배터리관리시스템 BMS(Battery

Management System) 기술 보유한 기업으로 ㈜디에이치홀딩스가 대주주인 동희그

룹의 계열사이다. 본사는 광주시 북구에 주사업장은 경기도 광명시에 위치하고 있

으며 전기자동차, 전기오토바이, 골프카트의 배터리팩, BMS, 파워모듈, 하이브리드 

ESS(Energy Storage System) 생산하고 있다.

배터리 모듈, BMS는 레보에서 배터리 케이스는 동희산업 김천공장 생산하므로 

계열사간 서플라이 체인 형성이 가능한 단계로 발전하였고, 이 들 계열사를 통해 

동희그룹은 전기차용 배터리 패키징 분야를 차세대 사업으로 추진하고 있는 것으로 

판단된다.

나. 한주금속㈜

한주금속㈜은 1987년 자동차부품 제조를 위해 한국경금속㈜로 설립되었고, 1996

년 한주금속으로 상호가 변경되었다. 동사는 2014년 코넥스 시장 상장된 알루미늄 

주조 전문회사로서 알루미늄 휠, 하우징 등 엔진 부품을 제조하고 있으며 주로 르

노삼성자동차 부품개발을 하고 있다.

2015년 말 기준 매출은 1,355억원, 종업원 수 216명 수준의 중견기업으로, SM3

Z.E. 교체형 배터리 시스템의 퀵드롭 베드 생산하고 있다.
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그림 30 한주금속㈜ 주요 제품 현황
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Ⅴ. 기술사업화를 위한 제언

내연기관 자동차 부품을 금속 성형가공(프레스) 및 사출성형 기술을 활용하여 사

업을 영위하고 있는 기존 부품소재 기업의 입장에서, 친환경 자동차 시장의 확대는 

위기이자 기회로 인식되고 있다.

따라서 xEV의 핵심부품이자 기존 자동차에는 없는 이차전지 배터리 시스템의 에 

있어서 배터리 셀, 배터리 관리시스템, 배터리 냉각시스템 등 새로운 기술 분야의 

경우 신규 경쟁자들에 대한 시장 진입장벽이 낮고, 또한 원천적으로 새로운 에너지

원 활용 기술이 중심이 되기 때문에 기존 자동차 부품업체들에게 있어서는 기존 시

장을 지배하고 있던 텃밭이 아니라 새로운 도전이 되고 있다.

하지만 배터리 하우징처럼 xEV의 배터리 시스템 부분 기술 중 기존 자동차 부품

업체들이 보유한 금속성형, 사출성형 기술을 활용한 대형 부품 제조의 경우, 선제적

인 기술개발을 통해 본격적인 xEV 시장 확대를 대비할 필요가 있는 신규 사업 분

야이다.

1. xEV 배터리 하우징 기술개발 전략

xEV 중에서도 100kg이상의 배터리가 탑재되는 플러그인 하이브리드와 전기자동

차의 경우 차제 중량의 상당부분을 배터리 시스템이 차지하기 때문에 대부분 차량

의 하부에 위치하게 되고, 외부 환경에 노출되는 경우가 많다.

기본적으로 배터리 하우징은 외부 환경(이물질, 수분) 으로부터 배터리 모듈을 보

호해야하기 때문에 고강성과 수밀성이 요구된다. 하지만 배터리로 구동되는 xEV의 

경우 1회 충전에 따른 주행거리의 제약이 있기 때문에 차량의 경량화도 무시할 수 

없다.

현재 xEV의 시장이 아직 초기 단계이고, 배터리 셀 자체 기술이 완벽하지 못하기 

때문에 테슬라 모델 S의 화재 사고처럼 배터리의 불안전성을 최소화하기 위해 경량

화를 포기하고 고장력강 같은 고강도 소재를 대부분 적용하고 있으며, 테슬라 모델 

S처럼 고급형 전기자동차가 아닌 양산형 전기자동차를 개발하는 입장에서는 티타늄 

소재 같은 고가의 소재를 적용할 수는 없다.

따라서 초기 배터리 하우징 제조 분야에 진입하기를 계획하는 기업의 입장에서는 

우선 가로, 세로 1m가 넘는 스틸 제품 성형기술 확보가 필요하다. 이는 기존의 고

장력강 등 스틸 소재 성형 기술을 확보하고 있는 서스펜션 부품, 연료탱크 부품, 차

체 부품을 제조하는 업체들이 좀 더 시장진입에 유리하지만, 지속적인 경량화 요구

로 인해 상하부 하우징 전체를 스틸 소재로 계속 제조할 수는 없으며, 외부 환경에 
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노출정도가 적은 상부 하우징부터, 알루미늄, 폴리머 복합소재, 탄소섬유강화 복합

소재 등의 적용이 진행될 것이므로 경량화 기술 개발이 필수적이다.

표 20 배터리 하우징 경량화 기술 확보 방향

소재 기술 사례

고장력강 성형 기술

(가로/세로 1m가 넘는 대형 프레스

물 제조 기술)

유니프레스사 고장력강 배터리 하우징 제조

경량

금속

고강도 알루미늄 합금 다이캐스팅

고강도 알루미늄 판재 성형

FuKai제작소 알루미늄 판재 엠보싱 공법

폴리머

복합

소재

대형사출물 정밀 사출성형 기술

(사출물 변형을 최소화 및 수밀 유

지 조립성 확보)

- 유리섬유강화 복합소재 성형

- 탄소섬유강화 복합소재 성형

- 금속 보강 인서트 사출 성형

미츠비시 아웃랜더 PHEV

아우디 A8 e-torn(CFRP)

경량화 소재 적용 기술 중에서도 폴리머 복합소재를 활용한 배터리 하우징 개발

을 시도하는 기업에서는 대형 사출물의 변형 최소화에 대한 기술이 필수적이며, 대

표적인 사례가 쏘울 EV 상부 하우징 개발 이력이다.

레이 EV의 경우 배터리 하우징 크기가 쏘울 EV에 비해 적기 때문에 상부 하우징
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을 폴리머 복합소재를 적용하였으나, 쏘울 EV 상부 하우징 크기를 복합소재로 성형

하였을 경우 조립면 대한 평탄도 확보가 용이하지 않았고, 이로 인해 조립성 저하

로 인한 배터리 모듈의 수밀성을 확보할 수 없기에 상하부 모두 아연도금강판을 사

용하게 되었다.

따라서 유리섬유강화, 탄소섬유강화 복합소재 배터리 하우징 개발에 있어서 대형 

사출물의 변형 방지 기술은 배터리가 비교적 적은 하이브리드 자동차에서는 문제가 

없지만, 플러그인 하이브리드 및 전기자동차에서는 필수적인 기술이다.

복합소재를 다루는 소재기업의 경우 배터리 하우징이 필요로 하는 고강도와 경량

화 두 마리 토끼를 모두 잡을 수 있는 금속보강재를 첨가한 폴리머소재 개발 및 성

형기술 개발 등에도 관심을 가질 수 있으며, 배터리 시스템 내부의 열을 외부로 빨

리 내보낼 수 있는 고방열 특성과 성형성이 우수한 복합소재 기술도 필요하다.

2. 단계적 시장진입 전략 

xEV 배터리 하우징 산업은 궁극적으로 플러그인 하이브리드, 전기자동차같이 대

용량 배터리가 적용되는 xEV의 시장이 활성화되어야만 시장이 성장할 수 있으며,

현재는 시장이 형성되어 있기 보다는 시장이 생성되고 있는 단계로 볼 수 있다.

따라서 xEV 시장에 대한 지나친 기대감보다는 장기적 관점에서 지속적으로 변화

하는 시장에 대한 모니터링과 수요기업인 완성차 업체의 친환경 자동차 개발 전략

에 대한 모니터링이 필요하다.

대형 부품인 배터리 하우징 개발에는 많은 설비 투자도 동반되어야 하기 때문에 

경량화 기술개발을 중심으로 단계적 연구개발을 추진하고, 배터리 패키징 기업인 

현대모비스 등과의 협력체제 구축을 통해 배터리 하우징 공급사로서의 이미지 메이

킹과 수요기업의 기술개발 전략에 부합하는 연구개발을 진행할 필요가 있다.

배터리 하우징 기업으로서의 이미지를 어필하기 위해서는 필요하다면 기술적 진

입 장벽이 낮아 경쟁이 심하지만, 기존 설비를 활용할 수 있는 하이브리드 자동차

용 소형 배터리 하우징 제조부터 시작하는 것도 검토가 필요하며, 또한 현재 시장

을 선점하고 있는 대형 부품 기업의 연구개발 및 사업화 전략도 꾸준한 모니터링이 

필요하다.

아직 시장 형성의 초기 단계이므로 배터리 하우징 초기 기술표준 경쟁에서 유리

한 위치 선점이 필요하므로, 수요기업과의 공동개발 프로젝트에 참여하거나 적극적

인 기술마케팅을 통해 초기 시장에서의 입지 확보가 중요한 요인이 될 것이다.
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