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미래의 자동차산업은 전통적인 자동차산업에 에너지, 반도체, 통신, 바이오, 컴퓨터, 빅데이터 등 첨단 기술이 어우러진 융합 

서비스산업이다. 전기차나 수소전기차용 동력 계통 부품과 소재에서 차량 내 인포테인먼트 시스템 및 텔레메트릭스까지 종합적인 

솔루션을 보유한 산업체계가 잘 갖춰진 국가만이 자동차산업에서 세계적인 경쟁력을 갖게 될 것이다.

자율주행시스템 관점에서 바라본 
자율주행자동차의 기술 동향과 융합 서비스

THEME
COLUMN

정정주 
[한양대학교 전기생체공학부 교수]

미래 자동차산업은 첨단산업의 융합 서비스산업
미래 자동차산업은 모빌리티(이동성) 전반을 아우르는 관점에서 국가 

차원의 산업구조가 설계되고 육성이 필요한 산업이다. 자율주행 시대에는 

운전자가 이동 중 생성되는 데이터를 처리해야 하고, 이를 위한 초고속 통

신망 그리고 이동 중 운전자와 탑승자가 휴대전화보다 큰 화면에서 즐길 

영화나 게임과 같은 엔터테인먼트 등 콘텐츠를 제공할 수 있어야 한다. 또

한 고속도로와 같이 제한된 환경에서만 주행 가능한 자율주행차가 아니라 

도심과 주거지 그리고 빌딩과 지하 주차장을 주행할 수 있는 자동차여야 

하는데, 이를 위한 도시 인프라가 조성돼야 한다. 자율주행차와 일반 자동

차가 혼재돼 있는 도로 환경에서 교통신호 관제시스템, 자율주행차를 위

한 주차장 등 도시 인프라를 구축해야 한다. 

AXA는 2050년까지 세계 인구의 70%가 지구 면적의 3%를 차지하는 도

심에 거주하게 될 것이라며 이러한 인구 도시 집중 문제를 해결하기 위해 

스마트 시티의 건설이 요구된다고 주장한다. 도시에 인구가 집중되면 환

경 오염, 인프라 접근성, 교통 혼잡, 이동성, 안정성, 건강, 위생 등 다양한 

문제가 발생한다. 이러한 문제는 사물인터넷(IoT)과 인공지능(AI)을 이용

한 시스템으로 해결할 수 있도록 스마트 시티가 건설돼야 한다. 스마트 시

티에서는 인구 집중에 따른 환경오염을 줄이고 이동성을 제공하는 전기차

와 같은 친환경 자동차가 활성화될 것으로 예상되는데, 전기차 충전소에

서 자율주행차가 충전할 수 있는 시스템이 구축돼야 한다. 이를 위해서는 

에너지 분배와 발전 등 에너지 관련 융합 서비스를 제공하는 도시 설계가 

필요하다. 

이와 같이 자율주행차가 활성화되면 도심에서는 자율주행차를 개인이 

소유하는 것보다 공유하는 것이 보편화돼 자동차산업의 사업모델이 전환

될 것이다. 자동차를 공유하는 개념으로 인식이 전환되면 이에 따른 다양

한 혁신적인 사업모델이 창출된다. 기존의 대형 유통사업자만 제공할 수 

있는 독점적 배달 서비스가 공유 배달 서비스로 패

러다임이 바뀌면서 다양한 산업에서도 이용할 수 

있게 돼 유통사업에도 혁신이 일어날 것이다. 

자율주행 무인배달 서비스
콘티넨탈은 미래에 물품 배송에 대한 수요가 인구 

수송에 대한 수요보다도 더 빠르게 늘어날 것으로 전

망하고 있다. 콘티넨탈의 자율주행 로봇택시 플랫폼 

‘큐브(Continental Urban Mobility Experience : CUbE)’

에는 여러 개의 ‘Cascading Robots’가 차량에 탑재되

고 큐브가 목적지에 도착해 배달로봇을 내보내면 택

배를 짊어진 배달로봇이 집 앞 또는 우편함 앞에 택

배를 전달하고 큐브로 돌아온다. 콘티넨탈이 이러한 

시스템을 특별히 선택한 이유는 도시환경에서 계단

과 같은 장애물이 있기 때문이라고 말했다. 또한 배

달로봇을 이용해 소비자의 문 앞까지 끊김 없는 모빌

리티 배송 경험을 제공할 것이라고 말했다.

<그림 1> 콘티넨탈의 무인자동차 큐브와 배달로봇
출처 : Continental

미국 슈퍼마켓 체인 크로거는 알파벳의 웨이모 출신 엔지니어들이 설립한 

자율주행차 스타트업 누로와 손잡고 지난해부터 식료품 배송 서비스를 하고 

있다. 자율주행차가 고객 집 앞으로 물품을 배달하면, 고객은 주문할 때 받은 

숫자를 입력한 뒤 문을 열고 물건을 가져가는 형식이다. 글로벌 유통업체 월

마트도 자율주행차를 이용한 배송 서비스를 개발하고 있다. 자율주행 배달 

서비스 업체인 유델브는 월마트와 자율형 식품 배달 서비스를 시범적으로 

추진하고 있고, 포드는 최근 월마트뿐만 아니라 미국 내 우체국과 자율배송 

파트너십을 발표했다. 현재 GM의 크루즈는 샌프란시스코의 도어대시와 팀

을 이루고 있다. 현재 자율주행 스타트업인 AutoX는 새너제이에 위치한 링

컨 MKZ Vehicles로 식료품을 배달하고 있다. CES 2019에서 포드는 택배 전용 자율주행차를 공

개했다. Argo AI에 10억 달러를 투자해 도미노피자 

자율배달 서비스 프로그램을 강화했다. 포드의 택배 

전용 자율주행 배달차는 시간과 장소에 구애받지 않

고 물품을 받을 수 있다. 소비자가 주문한 제품을 차

량에 넣으면 자율주행차가 소비자에게 배달을 하고, 

소비자는 해당 코드를 입력하면 제품을 받을 수 있

다. 자율주행 배송 서비스를 통해 사람들이 시간을 

절약할 수 있을 것으로 기대하고 있다.

포드는 배달 서비스 업체 포스트메이트와 협업하

고 있으며, 패스트푸드, 식료품 등을 배달하는 자율

주행차 서비스 시장 규모가 2026년 1300억 달러로 

늘어날 것으로 전망했다.

<그림 3> 자율주행 배달차 Nuro   
출처 : Nuro

<그림 4> 
Cadillac CT6 
Super Cruise
출처 : Cadillac, 
www.cadillac.com

자율주행 택시 서비스
GM은 크루즈오토메이션이 개발한 로봇택시를 이용해 우버, 리프트와 차

별화된 서비스를 2019년 시도하겠다고 발표한 상태다. 크루즈오토메이션은 

GM이 2016년 10억 달러를 투자해 인수한 후 일본의 소프트뱅크가 20%의 

지분을 22억5000만 달러에 인수했고, 혼다가 27억5000만 달러를 추가로 

투자해 146억 달러 가치의 기업이 됐다. 캐딜락 CT6는 고속도로를 달리는 자

율주행차 중에서 레벨 3 기준을 충족하는 기술적 완성도가 가장 높은 양산 

자동차로 알려져 있다. <그림 4>는 CT6의 Cockpit을 보여주고 있다.

SAE가 정한 자율주행 5단계
완전한 자율주행 서비스가 이루지는 데는 해결해야 할 기술적 난제가 산

적해 있다. <그림 5>는 미국 SAE에서 정한 J3016에 있는 5단계 자율주행 수

준을 나타낸 것으로, 주행환경 관찰과 차량의 조향, 종방향 가감속 관련 정

도를 보고 운전자와 시스템의 개입 여부에 따라 레벨 0에서 레벨 5까지 구

분해 놓았다. 현재 시판되고 있는 자동차는 레벨 3까지이며 레벨 5까지 구

현되기 위해서는 아직까지 많은 기술적인 도전이 남아 있다. 

<그림 2> 포드의 택배 전용 자율주행차
출처 : todotech20



미래의 자동차산업은 전통적인 자동차산업에 에너지, 반도체, 통신, 바이오, 컴퓨터, 빅데이터 등 첨단 기술이 어우러진 융합 

서비스산업이다. 전기차나 수소전기차용 동력 계통 부품과 소재에서 차량 내 인포테인먼트 시스템 및 텔레메트릭스까지 종합적인 

솔루션을 보유한 산업체계가 잘 갖춰진 국가만이 자동차산업에서 세계적인 경쟁력을 갖게 될 것이다.

자율주행시스템 관점에서 바라본 
자율주행자동차의 기술 동향과 융합 서비스

COLUMN
정정주 
[한양대학교 전기생체공학부 교수]

미래 자동차산업은 첨단산업의 융합 서비스산업
미래 자동차산업은 모빌리티(이동성) 전반을 아우르는 관점에서 국가 

차원의 산업구조가 설계되고 육성이 필요한 산업이다. 자율주행 시대에는 

운전자가 이동 중 생성되는 데이터를 처리해야 하고, 이를 위한 초고속 통

신망 그리고 이동 중 운전자와 탑승자가 휴대전화보다 큰 화면에서 즐길 

영화나 게임과 같은 엔터테인먼트 등 콘텐츠를 제공할 수 있어야 한다. 또

한 고속도로와 같이 제한된 환경에서만 주행 가능한 자율주행차가 아니라 

도심과 주거지 그리고 빌딩과 지하 주차장을 주행할 수 있는 자동차여야 

하는데, 이를 위한 도시 인프라가 조성돼야 한다. 자율주행차와 일반 자동

차가 혼재돼 있는 도로 환경에서 교통신호 관제시스템, 자율주행차를 위

한 주차장 등 도시 인프라를 구축해야 한다. 

AXA는 2050년까지 세계 인구의 70%가 지구 면적의 3%를 차지하는 도

심에 거주하게 될 것이라며 이러한 인구 도시 집중 문제를 해결하기 위해 

스마트 시티의 건설이 요구된다고 주장한다. 도시에 인구가 집중되면 환

경 오염, 인프라 접근성, 교통 혼잡, 이동성, 안정성, 건강, 위생 등 다양한 

문제가 발생한다. 이러한 문제는 사물인터넷(IoT)과 인공지능(AI)을 이용

한 시스템으로 해결할 수 있도록 스마트 시티가 건설돼야 한다. 스마트 시

티에서는 인구 집중에 따른 환경오염을 줄이고 이동성을 제공하는 전기차

와 같은 친환경 자동차가 활성화될 것으로 예상되는데, 전기차 충전소에

서 자율주행차가 충전할 수 있는 시스템이 구축돼야 한다. 이를 위해서는 

에너지 분배와 발전 등 에너지 관련 융합 서비스를 제공하는 도시 설계가 

필요하다. 

이와 같이 자율주행차가 활성화되면 도심에서는 자율주행차를 개인이 

소유하는 것보다 공유하는 것이 보편화돼 자동차산업의 사업모델이 전환

될 것이다. 자동차를 공유하는 개념으로 인식이 전환되면 이에 따른 다양

한 혁신적인 사업모델이 창출된다. 기존의 대형 유통사업자만 제공할 수 

있는 독점적 배달 서비스가 공유 배달 서비스로 패

러다임이 바뀌면서 다양한 산업에서도 이용할 수 

있게 돼 유통사업에도 혁신이 일어날 것이다. 

자율주행 무인배달 서비스
콘티넨탈은 미래에 물품 배송에 대한 수요가 인구 

수송에 대한 수요보다도 더 빠르게 늘어날 것으로 전

망하고 있다. 콘티넨탈의 자율주행 로봇택시 플랫폼 

‘큐브(Continental Urban Mobility Experience : CUbE)’

에는 여러 개의 ‘Cascading Robots’가 차량에 탑재되

고 큐브가 목적지에 도착해 배달로봇을 내보내면 택

배를 짊어진 배달로봇이 집 앞 또는 우편함 앞에 택

배를 전달하고 큐브로 돌아온다. 콘티넨탈이 이러한 

시스템을 특별히 선택한 이유는 도시환경에서 계단

과 같은 장애물이 있기 때문이라고 말했다. 또한 배

달로봇을 이용해 소비자의 문 앞까지 끊김 없는 모빌

리티 배송 경험을 제공할 것이라고 말했다.

<그림 1> 콘티넨탈의 무인자동차 큐브와 배달로봇
출처 : Continental
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미국 슈퍼마켓 체인 크로거는 알파벳의 웨이모 출신 엔지니어들이 설립한 

자율주행차 스타트업 누로와 손잡고 지난해부터 식료품 배송 서비스를 하고 

있다. 자율주행차가 고객 집 앞으로 물품을 배달하면, 고객은 주문할 때 받은 

숫자를 입력한 뒤 문을 열고 물건을 가져가는 형식이다. 글로벌 유통업체 월

마트도 자율주행차를 이용한 배송 서비스를 개발하고 있다. 자율주행 배달 

서비스 업체인 유델브는 월마트와 자율형 식품 배달 서비스를 시범적으로 

추진하고 있고, 포드는 최근 월마트뿐만 아니라 미국 내 우체국과 자율배송 

파트너십을 발표했다. 현재 GM의 크루즈는 샌프란시스코의 도어대시와 팀

을 이루고 있다. 현재 자율주행 스타트업인 AutoX는 새너제이에 위치한 링

컨 MKZ Vehicles로 식료품을 배달하고 있다. CES 2019에서 포드는 택배 전용 자율주행차를 공

개했다. Argo AI에 10억 달러를 투자해 도미노피자 

자율배달 서비스 프로그램을 강화했다. 포드의 택배 

전용 자율주행 배달차는 시간과 장소에 구애받지 않

고 물품을 받을 수 있다. 소비자가 주문한 제품을 차

량에 넣으면 자율주행차가 소비자에게 배달을 하고, 

소비자는 해당 코드를 입력하면 제품을 받을 수 있

다. 자율주행 배송 서비스를 통해 사람들이 시간을 

절약할 수 있을 것으로 기대하고 있다.

포드는 배달 서비스 업체 포스트메이트와 협업하

고 있으며, 패스트푸드, 식료품 등을 배달하는 자율

주행차 서비스 시장 규모가 2026년 1300억 달러로 

늘어날 것으로 전망했다.

<그림 3> 자율주행 배달차 Nuro   
출처 : Nuro

<그림 4> 
Cadillac CT6 
Super Cruise
출처 : Cadillac, 
www.cadillac.com

자율주행 택시 서비스
GM은 크루즈오토메이션이 개발한 로봇택시를 이용해 우버, 리프트와 차

별화된 서비스를 2019년 시도하겠다고 발표한 상태다. 크루즈오토메이션은 

GM이 2016년 10억 달러를 투자해 인수한 후 일본의 소프트뱅크가 20%의 

지분을 22억5000만 달러에 인수했고, 혼다가 27억5000만 달러를 추가로 

투자해 146억 달러 가치의 기업이 됐다. 캐딜락 CT6는 고속도로를 달리는 자

율주행차 중에서 레벨 3 기준을 충족하는 기술적 완성도가 가장 높은 양산 

자동차로 알려져 있다. <그림 4>는 CT6의 Cockpit을 보여주고 있다.

SAE가 정한 자율주행 5단계
완전한 자율주행 서비스가 이루지는 데는 해결해야 할 기술적 난제가 산

적해 있다. <그림 5>는 미국 SAE에서 정한 J3016에 있는 5단계 자율주행 수

준을 나타낸 것으로, 주행환경 관찰과 차량의 조향, 종방향 가감속 관련 정

도를 보고 운전자와 시스템의 개입 여부에 따라 레벨 0에서 레벨 5까지 구

분해 놓았다. 현재 시판되고 있는 자동차는 레벨 3까지이며 레벨 5까지 구

현되기 위해서는 아직까지 많은 기술적인 도전이 남아 있다. 

<그림 2> 포드의 택배 전용 자율주행차
출처 : todotech20
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<그림 5> 자율주행 5단계
출처 : 미국 SAE International

<그림 7> 다단계의 동적 지도 정보
출처 : Bosch

<그림 6> 자율주행에 필요한 지도 정보
출처 : Bosch

Map-based Localization과   

Local Dynamic Map
자율주행차에 필요한 기술로는 대부분의 업체에

서 Map-based Localization을 강조하고 있다. 여러 

센서를 융합해 HD급의 맵을 구축하고, 이를 기반으

로 차량의 Localization을 통해 자율주행을 하는 방

법이다. CES 2019에서 발레오는 Drive4U 자율주행 

프로젝트를 공개하고 기자 및 관계자에게 탑승 기회

를 제공했다. 

Map-based Localization으로 자율주행을 하며, 

차량 주변은 레이저 스캐닝을 통해 충돌 위험을 판

단하는 방식이다. 자율주행차가 주행 중 차량의 절

대 위치를 파악하기 위해서는 SLAM(Simultaneous 

Localization and Mapping) 기술이 요구된다. 이를 

위해 Multi-level의 LDM(Local Dynamic Map) 정보

가 자율주행차에 제공된다. <그림 6>과 <그림 7>은 

자율주행에 필요한 맵 정보와 다단계의 동적 지도 

정보를 보여주고 있다. 자율주행차는 맵으로부터 획

득한 정보로 글로벌 주행 경로를, 로컬 환경 정보로 

로컬 주행 경로를 결정하게 된다. 

독일 완성차 3사(다임러, BMW, 아우디)는 컨소시

엄을 형성하고 세계적인 맵 회사인 HERE를 인수해 

관련 기술 정보를 공유하고 있다. HERE는1985년 미

국에서 나브텍으로 시작했으나 2007년 노키아에 인

수됐다가 지금은 네덜란드 암스테르담에 본사를 두

고 있다. 네덜란드에는 맵 정보를 제공하면서 애프터

마켓용 내비게이션 시스템을 판매하는 톰톰이 있다. 

이 회사도 세계적인 공급망을 갖고 있는데 자동차 전

장업계 1위 기업인 보쉬가 톰톰과 협업해 LDM 관련 

기술을 개발하고 있는 것으로 알려졌다<그림 7>. 

지도 서비스를 비즈니스 모델로 하고 있는 자동차

용 지도 서비스 업체는 3D 지도를 HD-LDM 형태로 

제공한다. 자동차용 전방 카메라 시장을 독점하고 있

는 모빌아이는 3D HD 맵의 경우 데이터의 양이 방대

해 현실성이 없다면서 그 대안으로 2D 맵을 바탕으

 
커넥티드 그리고 클라우드 컴퓨팅

삼성전자는 하만과 함께 2020년까지 차량 내에 컴퓨터가 없어도 자율주

행이 가능한 솔루션을 개발한다고 최근 발표했다. <그림 9>는 하만이 제공하

는 커넥티드 자율주행 데모 차량으로, 통상 자율주행차는 차량과 사물 간 연

결인 V2X를 활용하더라도 최종 제어를 차량 내 고성능 컴퓨터에서 담당하

는 구조다. 하만은 센서와 통신망에서 수집한 정보를 클라우드 컴퓨터로 보

내 연산 및 처리하고, 실시간으로 차량에 명령을 내리는 방식을 취하고 있다. 

하만의 자율주행기술 차별점은 클라우드 컴퓨팅 방식이다. 차량 내에 고

성능 컴퓨터 대신 다대역 컨포멀 안테나를 장착, 클라우드에 있는 고성능 

컴퓨터와 실시간으로 정보를 주고받는다. 클라우드 컴퓨터는 차량이 카메

라, 레이더, 라이다 등 센서를 통해 얻은 정보와 V2X를 통해 받은 주변 차량 

및 인프라 데이터를 실시간 분석하고 차량을 제어할 수 있다. 클라우드 방

식은 차량의 컴퓨팅 파워를 최소화하고 통신망을 활용한 자율주행기술인

데 무선 통신망에 문제가 생겼을 때 리던던시(Redundancy)에 대한 보완 

기술이 절대적으로 마련돼야 한다. 이러한 형태의 서비스는 V2X를 기반으

로 한 융합 서비스가 이루어져야 할 것이다.

로 하고 있는 REM 기술을 이용한 완전 자율주행을 

위한 Car-to-Cloud Mapping 그리고 Localization 

기술을 소개하고 있다. 

자율주행자동차는 다양한 센서의 융합체 
현재 자동차 시장에는 다양한 형태의 센서를 이용

한 ABS, ACC, LKS, AEB, FCW 등과 같이 ADAS 

(Advanced Driver Assistance Systems)가 제공되고 

있다. 자율주행차에는 <그림 8>과 같이 다양한 종류

의 센서가 장착된다. 주행에 필요한 주변 환경을 인

지하고 판단하는 데 필요한 정보를 획득하기 위해 

다양한 센서를 이용한다. 자율주행차가 센서로부터 

취득한 정보를 바탕으로 인지하고 판단하려면 상당

한 성능의 연산 능력을 가진 컴퓨터가 요구된다. 

GPU 분야에서 세계 최고의 기술을 보유한 미국 엔

디비아는 CES 2019에서 Jetson AGX Xavier Module

을 발표했는데 모든 센서로부터 받은 정보를 중앙에

서 일괄처리하는 방식을 제시하고 있다. 반면 하만

은 주변의 모든 교통 상황을 자차에 장착된 컴퓨터

를 이용해 연산하지 않고 클라우드 컴퓨팅을 이용해 

자율주행하는 기술을 발표했다.

<그림 9>
하만의 
커넥티드 자율주행 
데모 차량 
출처 : 하만인터내셔널

 <그림 8> 자율주행차의 각종 센서들
출처 : www.ee.co.za/article/giving-sight-vision-enabled-automotive-technologies.html 
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<그림 5> 자율주행 5단계
출처 : 미국 SAE International

<그림 7> 다단계의 동적 지도 정보
출처 : Bosch

<그림 6> 자율주행에 필요한 지도 정보
출처 : Bosch

Map-based Localization과   

Local Dynamic Map
자율주행차에 필요한 기술로는 대부분의 업체에

서 Map-based Localization을 강조하고 있다. 여러 

센서를 융합해 HD급의 맵을 구축하고, 이를 기반으

로 차량의 Localization을 통해 자율주행을 하는 방

법이다. CES 2019에서 발레오는 Drive4U 자율주행 

프로젝트를 공개하고 기자 및 관계자에게 탑승 기회

를 제공했다. 

Map-based Localization으로 자율주행을 하며, 

차량 주변은 레이저 스캐닝을 통해 충돌 위험을 판

단하는 방식이다. 자율주행차가 주행 중 차량의 절

대 위치를 파악하기 위해서는 SLAM(Simultaneous 

Localization and Mapping) 기술이 요구된다. 이를 

위해 Multi-level의 LDM(Local Dynamic Map) 정보

가 자율주행차에 제공된다. <그림 6>과 <그림 7>은 

자율주행에 필요한 맵 정보와 다단계의 동적 지도 

정보를 보여주고 있다. 자율주행차는 맵으로부터 획

득한 정보로 글로벌 주행 경로를, 로컬 환경 정보로 

로컬 주행 경로를 결정하게 된다. 

독일 완성차 3사(다임러, BMW, 아우디)는 컨소시

엄을 형성하고 세계적인 맵 회사인 HERE를 인수해 

관련 기술 정보를 공유하고 있다. HERE는1985년 미

국에서 나브텍으로 시작했으나 2007년 노키아에 인

수됐다가 지금은 네덜란드 암스테르담에 본사를 두

고 있다. 네덜란드에는 맵 정보를 제공하면서 애프터

마켓용 내비게이션 시스템을 판매하는 톰톰이 있다. 

이 회사도 세계적인 공급망을 갖고 있는데 자동차 전

장업계 1위 기업인 보쉬가 톰톰과 협업해 LDM 관련 

기술을 개발하고 있는 것으로 알려졌다<그림 7>. 

지도 서비스를 비즈니스 모델로 하고 있는 자동차

용 지도 서비스 업체는 3D 지도를 HD-LDM 형태로 

제공한다. 자동차용 전방 카메라 시장을 독점하고 있

는 모빌아이는 3D HD 맵의 경우 데이터의 양이 방대

해 현실성이 없다면서 그 대안으로 2D 맵을 바탕으
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커넥티드 그리고 클라우드 컴퓨팅
삼성전자는 하만과 함께 2020년까지 차량 내에 컴퓨터가 없어도 자율주
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는 구조다. 하만은 센서와 통신망에서 수집한 정보를 클라우드 컴퓨터로 보

내 연산 및 처리하고, 실시간으로 차량에 명령을 내리는 방식을 취하고 있다. 
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성능 컴퓨터 대신 다대역 컨포멀 안테나를 장착, 클라우드에 있는 고성능 

컴퓨터와 실시간으로 정보를 주고받는다. 클라우드 컴퓨터는 차량이 카메

라, 레이더, 라이다 등 센서를 통해 얻은 정보와 V2X를 통해 받은 주변 차량 

및 인프라 데이터를 실시간 분석하고 차량을 제어할 수 있다. 클라우드 방

식은 차량의 컴퓨팅 파워를 최소화하고 통신망을 활용한 자율주행기술인

데 무선 통신망에 문제가 생겼을 때 리던던시(Redundancy)에 대한 보완 

기술이 절대적으로 마련돼야 한다. 이러한 형태의 서비스는 V2X를 기반으

로 한 융합 서비스가 이루어져야 할 것이다.

로 하고 있는 REM 기술을 이용한 완전 자율주행을 

위한 Car-to-Cloud Mapping 그리고 Localization 

기술을 소개하고 있다. 

자율주행자동차는 다양한 센서의 융합체 
현재 자동차 시장에는 다양한 형태의 센서를 이용

한 ABS, ACC, LKS, AEB, FCW 등과 같이 ADAS 

(Advanced Driver Assistance Systems)가 제공되고 

있다. 자율주행차에는 <그림 8>과 같이 다양한 종류

의 센서가 장착된다. 주행에 필요한 주변 환경을 인

지하고 판단하는 데 필요한 정보를 획득하기 위해 

다양한 센서를 이용한다. 자율주행차가 센서로부터 

취득한 정보를 바탕으로 인지하고 판단하려면 상당

한 성능의 연산 능력을 가진 컴퓨터가 요구된다. 

GPU 분야에서 세계 최고의 기술을 보유한 미국 엔

디비아는 CES 2019에서 Jetson AGX Xavier Module

을 발표했는데 모든 센서로부터 받은 정보를 중앙에

서 일괄처리하는 방식을 제시하고 있다. 반면 하만

은 주변의 모든 교통 상황을 자차에 장착된 컴퓨터

를 이용해 연산하지 않고 클라우드 컴퓨팅을 이용해 

자율주행하는 기술을 발표했다.

<그림 9>
하만의 
커넥티드 자율주행 
데모 차량 
출처 : 하만인터내셔널

 <그림 8> 자율주행차의 각종 센서들
출처 : www.ee.co.za/article/giving-sight-vision-enabled-automotive-technologies.html 
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적인 면에서 같은 도로 공간을 배타적으로 이용해야 

하는데 이때 누가 어떻게 중재해야 하는지도 문제

다. 뿐만 아니라 여러 차량이 서로 상호작용적으로 

실시간으로 움직이는데 이때 윤리적 문제와 교통법

규 관점에서 아주 까다로운 상황이 발생할 수 있다. 

따라서 자율주행차 관련 교통법규도 정비돼야 하고, 

이에 따른 보험상품도 개발돼야 할 것이다. 

결함 허용, 결함 방지와 안전성
센서의 결함 발생 시 대응책이 필요하다. 이를 위

해 센서의 중복성, 과업의 재배치, 자가 진단 및 회복 

또는 결함을 예측하는 기술과 이를 증명하는 평가 

방법, 인증 시스템 등이 구축돼야 한다. 

소프트웨어 기술
자동차 제어를 위한 소프트웨어에서는 실시간성 

보장이 매우 중요하다. 자동차 업계는 ADAS 개발 

표준을 정해 제어 소프트의 표준화·단순화로 

AUTOSAR 규약을 충족시키고 있다. 자율주행차를 

위한 소프트웨어 구조는 크게 2가지로 나눌 수 있다. 

첫째는 제어시스템 관련 소프트웨어로, 자동차 업계

는 수십 년 동안 ADAS를 개발해 오면서 비교적 정

립이 잘 돼 있고 반도체 업계에서 제공하는 마이크

로 컨트롤러 소프트웨어가 정적인 구조로 돼 있으며 

이미 고도화된 기술 분야다. 다른 하나는 인지 관련 

소프트웨어다. 제어 소프트웨어와 달리 동적이고 AI

가 요구되는 시스템이다. 또한 급격히 기술이 발전

돼 고성능 GPU와 같은 하드웨어가 요구되며 소프트

웨어 구조도 동적으로 구성돼야 한다. 

BMW는 인지 관련 소프트웨어가 아직 Communication 

Middleware로 표준이 정해져 있지 않아 로봇개발자

가 많이 사용하고 있는 OSRF(Open Source Robotics 

Foundation)에서 제공하는 ROS(Robot Operating 

System)를 활용해 Adaptive AUTOSAR Communication

이 하나의 표준으로 결정되기 전까지 두 개의 트랙

자동차 센서 관련 시장은 매년 폭발적인 성장세
자동차 센서 관련 시장은 매년 폭발적으로 성장해 2030년 360억 달러에 

이를 것으로 전망되고 있다<그림 10>. 자율주행차가 환경을 인식하고 판단

하는 데 다양한 센서가 사용된다. RF를 이용한 레이더, 레이저 광학을 이용

한 라이다, 영상을 이용한 카메라, 초음파 센서, GPS 관련 센서 등이다. 

센서의 인지와 장면이해
모든 센서는 측정 거리, 분해능, 대역폭, 측정 주기, 기능 주기, 가격 등과 

같은 제약성이 있다. 그리고 날씨, 역광 등이 센서의 성능을 크게 제약한다. 

자율주행차가 주변 차량의 거동 인지와 상황에 대한 이해가 현존하는 알고

리즘으로는 100% 정확하지 않고 또한 아직 확인되지 않은 미제가 많다는 

것이다. 자동차 업계는 여러 센서를 융합하거나 센서의 중복을 통해 이 문

제를 해결하려고 노력하고 있다.

판단시스템
물체인식과 장면이해를 위해 주변 차량의 주행 성향을 판단해야 한다. 이

를 위해서는 주변 차량의 거동을 모델하고 운전자의 운전 경향을 판단하면

서 자차의 주행경로나 속도를 결정해야 한다. 하지만 전혀 학습되지 않거나 

판단하기 좀 까다로운 상황이 발생하면 어떻게 판단을 해야 하는지도 아주 

어려운 문제다. 

중재·상호작용적 문제 
도로는 평면적이어서 동시에 여러 차량이 공유할 수 없다. 따라서 시공간

<그림 10> 자동차 센서 시장 전망
출처 : Autonomous Vehicles Sensors and Data Management for AV report 2015

으로 Communication Middleware를 보쉬와 공동 개

발하고 있다.  두 회사 모두 연구를 위해 ROS를 사용

하고 있다. AUTOSAR가 사양(Specification) 관점에

서는 강하고, ROS는 구현과 개발 툴 관점에서 다양

한 편의성을 제공하고 있기 때문이다. 따라서 자동

차 업계에서는 ROS를 교육받고 잘 활용할 줄 아는 

엔지니어가 필요하다.

소프트웨어는 회복력과 안전성이 중요
자율주행차에 사용되는 소프트웨어는 회복력과 

안전성이 보장돼야 한다. 고장이 발생해도 쉽게 복

원돼야 하는데 이를 위해 소프트웨어의 완전성

(Integrity)도 높아야 하고 OTA를 통한 시스템 유지보

수에도 안전성이 보장돼야 한다. 가령, 자동차가 주

행 중 시스템 소프트웨어가 업데이트되다 다운되면 

큰 사고로 이어질 가능성이 매우 높기 때문이다. 사

이버 보안 역시 보장돼야 하는데 사생활, 안전성 그

리고 데이터의 완전성이 보장돼야 한다.

통신 기술 
자율주행차는 V2X 환경에 요구되는 통신의 대역

폭과 통신 규약 및 표준이 정해져야 하는데 이런 

V2X 환경에서는 외부 침입 또는 가짜 정보를 걸러내

는 사이버 보안 시스템을 구축해 사이버 테러로부터 

자율주행차가 보호돼야 한다

자율주행자동차에서 라이다 센서
자율주행차를 설계하는 데 있어 다양한 종류의 센

서는 필수불가결한 요소다. 각각의 센서는 장단점이 

있기 때문에 센서의 장점을 잘 살릴 수 있는 융합이 

중요하다. 자율주행차에는 주변 차량 또는 도로 사

용자(보행자, 자전거, 오토바이 이용자 등)를 인지 판

단하기 위해 카메라, 레이더, 초음파 센서 그리고 라

이다가 사용되는데 이 센서 중 상대적으로 정확한 

거리 측정과 360도 FOV를 갖고 있는 스캐너 형태 

라이다는 레이더나 카메라 센서의 단점을 보완할 수 있다. 하지만 스캐너 

구조로 무빙 파트(Moving Parts)가 존재하기 때문에 내구성 문제가 수반될 

수밖에 없고, 크기와 가격 문제로 인해 양산에 큰 걸림돌이 되고 있다. 이러

한 라이다의 단점을 보완하고자 탄생한 것이 Solid-state 라이다다. 흔히 

알고 있는 광학계가 회전하는 스캐너 구조 라이다의 경우 내부의 무빙 파트

를 통해 빛의 방향을 조절한다. 하지만 Solid-state 라이다는 내부의 무빙 

파트가 없기 때문에 빛의 방향을 조절하는 방법이 필요하다. 이를 위해 

Solid-state 라이다는 크게 Phased-array 방식과 MEMS 방식으로 빛의 

방향을 제어한다. Phase-array는 발광장치를 여러 개 Array로 배치하고, 

각각 Phase 시간을 조절해 전체 발광 방향을 제어한다. 이런 기술을 이용해 

제품을 생산하는 기업은 대표적으로 쿼너지가 있다. MEMS 방식으로 빛의 

방향을 제어하는 방법을 이용하는 라이다도 있다. MEMS 또한 무빙 파트라

고 볼 수 있어 Solid-state라는 단어가 어울리지 않지만, 일반적인 라이다

에 비해 무빙 파트가 굉장히 작고 간단하기 때문에 향상된 효과를 기대할 

수 있다. 이러한 MEMS 방식의 Solid-sate 라이다를 생산하는 기업으로는 

레다텍이 있다. CES 2019에서는 다양한 업체에서 Solid-state 라이다를 발

표했다. 스캐너 구조 라이다로 유명한 벨로다인은 Solid-state 라이다인 

Velarray를 개발해 전시했고, Phased-array 방식의 대표주자인 커너지는 

다양한 크기의 Solid-state 라이다를 선보였다. 그 외 IBEO도 Solid-state라

이다를 발표했다. 

하지만 Solid-state 라이다도 단점이 있는데, 직사광선의 영향을 받고, 차

량 주변의 모든 영역을 인지하기 위해서는 여러 대가 필요하다. 따라서 이

러한 단점을 극복하기 위해 다른 종류의 센서가 필수적으로 요구되며, 자율

주행차를 안정적으로 구동하기 위해서는 다양한 종류의 센서 융합이 이루

어져야 할 것이다. 영상을 획득하는 데 많이 사용되는 카메라의 단점을 보

완하기 위해 카메라와 라이더를 융합한 구조의 센서도 많은 업체에서 시도

하고 있다. 지금까지 연구용으로 고해상도 스캐너 구조 라이다가 많이 사용

돼 왔지만 높은 단가와 취약한 내구성 때문에 양산용 차량에 탑재되지 못했

다. 따라서 많은 업체가 저해상도지만 가격과 내구성이 좋은 Solid-state 라

이다 개발에 박차를 가하고 있다.

자율주행차 기술에 대해 간략하게 살펴봤다. 자율주행차는 다양한 센서

의 집합체로 복합 융합 서비스가 가능한 새로운 사업모델이 창출될 수 있는 

플랫폼이다. 자율주행차를 기반으로 새로운 사업모델이 개발돼 대한민국

의 성장동력이 될 수 있기를 기대한다.
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적인 면에서 같은 도로 공간을 배타적으로 이용해야 

하는데 이때 누가 어떻게 중재해야 하는지도 문제

다. 뿐만 아니라 여러 차량이 서로 상호작용적으로 

실시간으로 움직이는데 이때 윤리적 문제와 교통법

규 관점에서 아주 까다로운 상황이 발생할 수 있다. 

따라서 자율주행차 관련 교통법규도 정비돼야 하고, 

이에 따른 보험상품도 개발돼야 할 것이다. 

결함 허용, 결함 방지와 안전성
센서의 결함 발생 시 대응책이 필요하다. 이를 위

해 센서의 중복성, 과업의 재배치, 자가 진단 및 회복 

또는 결함을 예측하는 기술과 이를 증명하는 평가 

방법, 인증 시스템 등이 구축돼야 한다. 

소프트웨어 기술
자동차 제어를 위한 소프트웨어에서는 실시간성 

보장이 매우 중요하다. 자동차 업계는 ADAS 개발 

표준을 정해 제어 소프트의 표준화·단순화로 

AUTOSAR 규약을 충족시키고 있다. 자율주행차를 

위한 소프트웨어 구조는 크게 2가지로 나눌 수 있다. 

첫째는 제어시스템 관련 소프트웨어로, 자동차 업계

는 수십 년 동안 ADAS를 개발해 오면서 비교적 정

립이 잘 돼 있고 반도체 업계에서 제공하는 마이크

로 컨트롤러 소프트웨어가 정적인 구조로 돼 있으며 

이미 고도화된 기술 분야다. 다른 하나는 인지 관련 

소프트웨어다. 제어 소프트웨어와 달리 동적이고 AI

가 요구되는 시스템이다. 또한 급격히 기술이 발전

돼 고성능 GPU와 같은 하드웨어가 요구되며 소프트

웨어 구조도 동적으로 구성돼야 한다. 

BMW는 인지 관련 소프트웨어가 아직 Communication 

Middleware로 표준이 정해져 있지 않아 로봇개발자

가 많이 사용하고 있는 OSRF(Open Source Robotics 

Foundation)에서 제공하는 ROS(Robot Operating 

System)를 활용해 Adaptive AUTOSAR Communication

이 하나의 표준으로 결정되기 전까지 두 개의 트랙

자동차 센서 관련 시장은 매년 폭발적인 성장세
자동차 센서 관련 시장은 매년 폭발적으로 성장해 2030년 360억 달러에 

이를 것으로 전망되고 있다<그림 10>. 자율주행차가 환경을 인식하고 판단

하는 데 다양한 센서가 사용된다. RF를 이용한 레이더, 레이저 광학을 이용

한 라이다, 영상을 이용한 카메라, 초음파 센서, GPS 관련 센서 등이다. 

센서의 인지와 장면이해
모든 센서는 측정 거리, 분해능, 대역폭, 측정 주기, 기능 주기, 가격 등과 

같은 제약성이 있다. 그리고 날씨, 역광 등이 센서의 성능을 크게 제약한다. 

자율주행차가 주변 차량의 거동 인지와 상황에 대한 이해가 현존하는 알고

리즘으로는 100% 정확하지 않고 또한 아직 확인되지 않은 미제가 많다는 

것이다. 자동차 업계는 여러 센서를 융합하거나 센서의 중복을 통해 이 문

제를 해결하려고 노력하고 있다.

판단시스템
물체인식과 장면이해를 위해 주변 차량의 주행 성향을 판단해야 한다. 이

를 위해서는 주변 차량의 거동을 모델하고 운전자의 운전 경향을 판단하면

서 자차의 주행경로나 속도를 결정해야 한다. 하지만 전혀 학습되지 않거나 

판단하기 좀 까다로운 상황이 발생하면 어떻게 판단을 해야 하는지도 아주 

어려운 문제다. 

중재·상호작용적 문제 
도로는 평면적이어서 동시에 여러 차량이 공유할 수 없다. 따라서 시공간

<그림 10> 자동차 센서 시장 전망
출처 : Autonomous Vehicles Sensors and Data Management for AV report 2015
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으로 Communication Middleware를 보쉬와 공동 개

발하고 있다.  두 회사 모두 연구를 위해 ROS를 사용

하고 있다. AUTOSAR가 사양(Specification) 관점에

서는 강하고, ROS는 구현과 개발 툴 관점에서 다양

한 편의성을 제공하고 있기 때문이다. 따라서 자동

차 업계에서는 ROS를 교육받고 잘 활용할 줄 아는 

엔지니어가 필요하다.

소프트웨어는 회복력과 안전성이 중요
자율주행차에 사용되는 소프트웨어는 회복력과 

안전성이 보장돼야 한다. 고장이 발생해도 쉽게 복

원돼야 하는데 이를 위해 소프트웨어의 완전성

(Integrity)도 높아야 하고 OTA를 통한 시스템 유지보

수에도 안전성이 보장돼야 한다. 가령, 자동차가 주

행 중 시스템 소프트웨어가 업데이트되다 다운되면 

큰 사고로 이어질 가능성이 매우 높기 때문이다. 사

이버 보안 역시 보장돼야 하는데 사생활, 안전성 그

리고 데이터의 완전성이 보장돼야 한다.

통신 기술 
자율주행차는 V2X 환경에 요구되는 통신의 대역

폭과 통신 규약 및 표준이 정해져야 하는데 이런 

V2X 환경에서는 외부 침입 또는 가짜 정보를 걸러내
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서는 필수불가결한 요소다. 각각의 센서는 장단점이 

있기 때문에 센서의 장점을 잘 살릴 수 있는 융합이 

중요하다. 자율주행차에는 주변 차량 또는 도로 사

용자(보행자, 자전거, 오토바이 이용자 등)를 인지 판

단하기 위해 카메라, 레이더, 초음파 센서 그리고 라

이다가 사용되는데 이 센서 중 상대적으로 정확한 

거리 측정과 360도 FOV를 갖고 있는 스캐너 형태 

라이다는 레이더나 카메라 센서의 단점을 보완할 수 있다. 하지만 스캐너 

구조로 무빙 파트(Moving Parts)가 존재하기 때문에 내구성 문제가 수반될 

수밖에 없고, 크기와 가격 문제로 인해 양산에 큰 걸림돌이 되고 있다. 이러

한 라이다의 단점을 보완하고자 탄생한 것이 Solid-state 라이다다. 흔히 

알고 있는 광학계가 회전하는 스캐너 구조 라이다의 경우 내부의 무빙 파트

를 통해 빛의 방향을 조절한다. 하지만 Solid-state 라이다는 내부의 무빙 

파트가 없기 때문에 빛의 방향을 조절하는 방법이 필요하다. 이를 위해 

Solid-state 라이다는 크게 Phased-array 방식과 MEMS 방식으로 빛의 

방향을 제어한다. Phase-array는 발광장치를 여러 개 Array로 배치하고, 

각각 Phase 시간을 조절해 전체 발광 방향을 제어한다. 이런 기술을 이용해 

제품을 생산하는 기업은 대표적으로 쿼너지가 있다. MEMS 방식으로 빛의 

방향을 제어하는 방법을 이용하는 라이다도 있다. MEMS 또한 무빙 파트라

고 볼 수 있어 Solid-state라는 단어가 어울리지 않지만, 일반적인 라이다

에 비해 무빙 파트가 굉장히 작고 간단하기 때문에 향상된 효과를 기대할 

수 있다. 이러한 MEMS 방식의 Solid-sate 라이다를 생산하는 기업으로는 

레다텍이 있다. CES 2019에서는 다양한 업체에서 Solid-state 라이다를 발

표했다. 스캐너 구조 라이다로 유명한 벨로다인은 Solid-state 라이다인 

Velarray를 개발해 전시했고, Phased-array 방식의 대표주자인 커너지는 

다양한 크기의 Solid-state 라이다를 선보였다. 그 외 IBEO도 Solid-state라

이다를 발표했다. 

하지만 Solid-state 라이다도 단점이 있는데, 직사광선의 영향을 받고, 차

량 주변의 모든 영역을 인지하기 위해서는 여러 대가 필요하다. 따라서 이

러한 단점을 극복하기 위해 다른 종류의 센서가 필수적으로 요구되며, 자율

주행차를 안정적으로 구동하기 위해서는 다양한 종류의 센서 융합이 이루

어져야 할 것이다. 영상을 획득하는 데 많이 사용되는 카메라의 단점을 보

완하기 위해 카메라와 라이더를 융합한 구조의 센서도 많은 업체에서 시도

하고 있다. 지금까지 연구용으로 고해상도 스캐너 구조 라이다가 많이 사용

돼 왔지만 높은 단가와 취약한 내구성 때문에 양산용 차량에 탑재되지 못했

다. 따라서 많은 업체가 저해상도지만 가격과 내구성이 좋은 Solid-state 라

이다 개발에 박차를 가하고 있다.

자율주행차 기술에 대해 간략하게 살펴봤다. 자율주행차는 다양한 센서

의 집합체로 복합 융합 서비스가 가능한 새로운 사업모델이 창출될 수 있는 

플랫폼이다. 자율주행차를 기반으로 새로운 사업모델이 개발돼 대한민국

의 성장동력이 될 수 있기를 기대한다.
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주요 선진국은 자율주행차의 상용화를 앞두고 관련 법제 정비에 매우 적극적인 태도를 보이고 있다. 

이러한 법제 정비는 대체적으로 일반 도로상 자율주행차의 시험운행을 허용하는 것을 시작으로 

단계적으로 규율 범위를 확대해 가는 형태를 띠고 있으며 주로 연방 또는 중앙정부의 교통 전담 부서에서 

입법 정책 수립 및 시행을 주도적으로 추진하는 것이 특징이다. 뿐만 아니라 각국은 이러한 법제 정비와 

병행해 자율주행차 운행과 관련된 다양한 이슈에 대한 검토 역시 진행해 오고 있으며, 특히 최근에 발생한 

일련의 자율주행차 사고는 자율주행차의 안전성 보장과 사고 발생에 따른 책임 부담 문제에 대한 정부와 

일반 국민의 관심을 더욱더 집중시켰다. 한편, 연방정부제를 취하고 있는 일부 국가는 명확한 역할 

분담을 토대로 자율주행차에 대한 규율 책임을 연방정부와 지방정부로 이원화하는 경향을 보인다. 

자율주행차 상용화 입법 추진 사례 
안전성 및 해킹 우려 제기되지만 입법화가 대세 

THEME
인더스트리 포커스

구병문 
[법학박사, SFU]

단계적 확대와 

안전성 확보

최근 세계 주요 선진국은 자율주행차의 

본격적인 상용화를 앞두고 관련 법제 정비

에 돌입했다. 선두주자 격인 미국은 2017년

부터 가이드라인과 주 위주의 규율 방식에

서 벗어나 연방 차원의 통일 법제 마련에 

박차를 가하기 시작했다. 호주는 2020년까

지 자율주행차 통일 법안 마련을 목표로 상

용화를 저해하는 법적 장애 요인과 규제 개

혁 필요성 검토에 착수했다. 캐나다와 같이 

자율주행차 입법이 미진한 국가는 전문가

의 법제 현안 보고서 형태로 입법의 필요성

이 제기되고 권고안이 개발되고 있다. 

한편 잇따라 발생하고 있는 일련의 자율

주행차 사고로 인해 안전성에 대한 불신이 

증가하면서 사고 발생 책임을 어떻게 부담

할 것인지에 대한 관심 역시 현격히 증대했

다. 영국은 자율주행차 사고에 따른 민·형

사상 책임에 관한 법률 검토에 재빨리 착수

했다. 독일은 자율주행차 윤리 가이드라인

을 발표했으며, 싱가포르는 자율주행차 운

행에 따른 모니터링 장치와 경고 시스템 장

착 등을 담은 도로교통법 개정을 추진했다. 

이에 반해 일부 민간단체는 자율주행차

의 안전성에 의문을 제기하면서 정부의 비

규제 또는 규제 완화 움직임에 반대하는 

의견을 개진 중이다. 미국의 자전거, 보행

자, 장애인 등 관련 27개 이익집단은 상원

에 보내는 공개서한을 통해 자율주행차의 

일반 도로 시험운행에 대한 우려를 표시한 

바 있다. 영국에서는 해커에 의한 자율주

행차 사고 책임, 자율주행차 교육 책임 등 

다양한 관점에서 책임에 대한 우려가 제기

되고 있다.    

연방 차원 통일 법제 

마련하는 미국

미국은 2017년부터 자율주행차 규율을 

위한 연방 차원의 통일 법제 마련에 박차를 

가하기 시작했다. 2017년 7월 25일 하원에 

발의된 자율주행차 규율을 위한 ‘안전한 삶

이 보장되는 미래 구현 및 차량의 점진적 

발전에 관한 연구를 위한 법(자율주행법)’

은 같은 해 9월 6월 하원을 통과, 다음 날 상

원으로 송부됐으며 현재 상원 상업과학교

통위원회에 회부된 상태다. 

이 법안은 ① 자율주행차 안전성 구현을 

위한 연방정부의 역할 ② 연방 기준에 반

하는 주정부의 자율주행차 또는 시스템 설

계, 구조, 성능 관련 법률 제정 금지 ③ 자

율주행차 또는 시스템 개발에 대한 교통

부(DoT)의 안전평가 인증 ④ 자율주행차 
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제조업체의 사이버 보안 규정 및 프라이

버시 보호 방안 마련 의무 ⑤ 자율주행차 

시험 기준 및 안전 예외 규정 마련 등을 담

고 있다. 특히 DoT는 이 법안에 따라 ① 고

객에 대한 자율주행차 기능 및 한계에 관

한 정보 제공 ② 자율주행차 자문위원회

의 장애인, 노인층 및 취약집단의 이동성

(Mobility) 보장을 위한 가이드라인 개발 

③ 1만 파운드(4535kg) 이하 모든 신규 승

용차에 대한 뒷좌석 탑승자 경보 시스템 

장착 의무 부과 ④ 자동차 헤드라이트에 

대한 최신 안전 기준 연구 등을 수행해야 

한다. 

이와는 별개로 상원은 2017년 9월 28일 

동반 법안인 ‘혁신적인 기술 발전을 통한 

교통안전 강화를 위한 미국의 비전에 관

한 법(자율주행차도입법)’을 발의했으며, 

같은 해 11월 28일 상원 상업과학교통위원

회에 회부돼 현재 계류 중이다. 이 법안은 

① 자율주행차나 시스템의 설계, 구조 및 

성능은 물론 등록, 허가, 교육, 보험 관련 

‘불합리한 제한(주정부의 장애인에 대한 

차별적인 자율주행차 운행 면허 발행 등)’ 

발생 시 연방 법률 우위의 원칙 적용 ② 자

율주행차 기술 발전에 따른 연방차량안전

기준(FMVSS) 업데이트 ③ DoT에 대한 자

율주행차나 시스템 제조업체의 시스템 안

전, 데이터 기록, 사이버 보안 등에 관한 안

전평가 보고서 제출 의무 ④ 자율주행차 

기술위원회의 자율주행차 관련 권고 사항 

마련 및 DoT에 대한 제출 의무 등을 주요 

내용으로 한다. 

교통부 산하 도로교통안전청(NHTSA)은 

2013년 5월 자동화 차량 발전에 관한 정책 

발표를 시작으로 2017년 9월 ‘자동 주행 

시스템 2.0 : 안전을 위한 비전’ 공포에 이

르기까지 업계 및 개별 주를 대상으로 자

율주행차 가이드라인을 제공해 오고 있다. 

2016년 9월 공포된 연방 자동화 차량 정책

을 한층 업그레이드시킨 ‘자동 주행 시스

템 2.0 : 안전을 위한 비전’은 자율주행차 

기술 시험 및 적용 과정에 필요한 12개의 

최우선적 안전 설계 요소(시스템 안전, 인

간과 기계 사이의 인터페이스, 차량의 사

이버 보안, 데이터 기록, 소비자 교육 및 훈

련, 관련 법률 등)와 자가 안전평가 수단 마

련 권고 등을 내용으로 하는 자동차 업계 

지원 가이드라인, 자율주행차 규율에 관한 

연방정부와 주정부의 역할을 명확히 하면

서도 국가 전체 차원에서 통일된 규제가 

이루어질 수 있도록 주정부의 입법 추진 

과정에서 활용될 수 있는 기본 프레임워크

를 제시하는 주의 입법 및 정책 수립 지원 

부문으로 구성돼 있다. 이에 따라 연방정

부는 신규 자동차 및 관련 설비에 적용되

는 연방차량안전기준(FMVSS)을 마련해 

이를 집행하며 안전과 관련된 차량 결함 

등에 대한 조사나 리콜을 실시하는 한편 

차량 안전에 관한 국민과의 소통 및 교육

을 담당하는 대신, 주정부는 운전자 면허 

및 차량 등록 관할, 교통 법규 제정 및 시

행, 안전 검사 수행, 자동차보험 및 책임 사

항 규율 등을 수행한다. 

한편, 미국은 2011년부터 관련 주 법 정

비에 들어간 이후 현재까지 총 29개 주와 

워싱턴에서 자율주행차 관련 법률을 제정

해 시행 중이다. 미국 내 자율주행차 입법

을 추진하는 주는 매년 증가하는 추세이

며 2017년에는 33개 주가 자율주행차 법

안을 주 의회에 발의한 바 있다. 네바다 주

는 2011년 입법을 통해 자율주행차 운행 

및 조작자에 대한 운전면허 발급을 승인

했으며, 2017년 입법에서는 인간 조작자 

없는 완전한 자율주행차 운행까지도 허용

했다. 플로리다 주는 2012년 자율주행차

의 안전한 일반 도로 운행 촉진을 천명하

고 2016년 자율주행차 운행 허용 범위를 

확대하는 한편 자율주행차 시험운행을 저

해하거나 운전자의 탑승을 요구하는 법률

상 요건을 삭제했다. 그 밖에 애리조나 주

지사는 2015년 8월 애리조나 내 일반 도

로상의 자율주행차 시험운행 및 운영을 

지원하기 위한 구체적 단계를 규정한 행

정명령을 공포했으며, 2018년 3월에는 추

가적 행정명령을 통해 완전 자율주행차를 

향한 신규 기술 발전 내용을 반영하고 연

방 및 주의 안전기준 준수 의무를 부과했

다. 하와이 주지사는 2017년 11월 행정명

령 공포를 통해 하와이 내 자율주행차의 

원활한 시험운행을 위한 정부기관과 기업

의 협력을 강조했다. 미네소타 주의 경우 

2018년 3월 자율주행차의 광범위한 채택

을 위한 연구, 평가, 준비를 위해 주지사 

소속 자율주행차 자문위원회를 설치하도

록 하는 행정명령을 공포했다. 

민·형사상 법률 

검토하는 영국

영국 교통부는 2018년 3월 영국 내 광범

위한 자율주행차 도입을 저해하는 법적 장

애 요인 및 관련 규제 개혁의 필요성 검토

를 위한 3개년 작업에 착수했다. 이에 따라 

영국 법률위원회(잉글랜드&웨일스 법률위

원회와 스코틀랜드 법률위원회로 공동 구

성)는 ① 누구를 운전자로 볼 것인가 ② 민

사상 및 형사상 책임의 분배 ③ 대중교통으

로서의 자율주행차의 역할 ④ 자율주행차

만의 새로운 형사책임 도입 여부 ⑤ 자율주

행차가 도로 이용자에게 미치는 영향과 그 

보호 등을 중점 검토할 예정이다. 

이보다 앞서 2017년 2월에는 자율주행차 

보험업자의 책임을 다룬 차량 기술 및 항공

기 운항 법안을 발의한 바 있다. 이 법안에 

따르면 ① 자동차 강제보험 범위가 자율주

행차의 자율주행 모드로까지 확대됨으로

써 사고 피해자는 물론 자율주행 모드 설정 

운전자도 자동차보험이 적용되며 ② 보험

업자는 현행 보통법 및 제조물 책임법상 책

임 있는 당사자에게 지급된 보험금에 대한 

구상권 행사가 가능하다. 하지만 ③ 자율

주행 시스템 사용 운전자의 시스템 변경이

나 업데이트 소홀의 경우에는 예외가 성립

되며 ④ 이 법안이 적용되는 자동차의 범

위는 교통부가 결정할 수 있다. 하지만 이 

법안은 2017년 5월 3일 의회 회기가 종료

됨에 따라 자동으로 폐기됐다. 그러나 같

은 해 10월 유사한 내용을 담은 ‘자동화 및 

전기 차량 법안’이 발의됐다. 이 법안 역시 

이전 법안과 마찬가지로 자율주행차 사고

에 따른 피해 보상을 자동차 제조업체의 

제조물 책임 형태가 아닌 보험업자에 의한 

보험금 지급 형태로 해결하고 있다. 2018년 

6월 기준, 이 법안은 상원 소관위원회의 심

사를 거쳐 그 수정안이 하원으로 다시 송

부된 상태다. 

그러나 이 법안에 대해서는 다양한 비판

이 존재한다. 영국 자동차 보험회사는 자

율주행차 교통사고 발생에 따른 보험금 지

급에 대해서는 찬성하면서도 속도나 신호 

위반에 따른 벌금에 대해서는 보험금 지급

을 반대하고 있으며 영국 자동차 리스 및 

렌트협회는 이 법안이 사고 발생 시 자율

주행차 운전자나 제조업체보다는 차량 소

유자나 제공자에게 책임을 물을 가능성이 

높다는 점에서 부정적인 입장을 피력했다. 

학계는 이 법안에서 책임을 부과하고 있는 

‘사고(Accident)’의 의미에 고의적 해킹은 

포함되지 않는 것으로 해석될 수도 있기 

때문에 대규모 해커에 의한 자율주행차 

사고 시에는 보험 적용이 어려울 수도 있

음을 지적했고 연구계에서는 자동차 제조

업체가 자사 자율주행차의 운전방법에 대

한 교육 책임을 부담해야 한다고 주장한

다. 사이클리스트 단체는 자율주행차의 

소프트웨어 오류 발생 시 소프트웨어 개발
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제조업체의 사이버 보안 규정 및 프라이

버시 보호 방안 마련 의무 ⑤ 자율주행차 

시험 기준 및 안전 예외 규정 마련 등을 담

고 있다. 특히 DoT는 이 법안에 따라 ① 고

객에 대한 자율주행차 기능 및 한계에 관

한 정보 제공 ② 자율주행차 자문위원회

의 장애인, 노인층 및 취약집단의 이동성

(Mobility) 보장을 위한 가이드라인 개발 

③ 1만 파운드(4535kg) 이하 모든 신규 승

용차에 대한 뒷좌석 탑승자 경보 시스템 

장착 의무 부과 ④ 자동차 헤드라이트에 

대한 최신 안전 기준 연구 등을 수행해야 

한다. 

이와는 별개로 상원은 2017년 9월 28일 

동반 법안인 ‘혁신적인 기술 발전을 통한 

교통안전 강화를 위한 미국의 비전에 관

한 법(자율주행차도입법)’을 발의했으며, 

같은 해 11월 28일 상원 상업과학교통위원

회에 회부돼 현재 계류 중이다. 이 법안은 

① 자율주행차나 시스템의 설계, 구조 및 

성능은 물론 등록, 허가, 교육, 보험 관련 

‘불합리한 제한(주정부의 장애인에 대한 

차별적인 자율주행차 운행 면허 발행 등)’ 

발생 시 연방 법률 우위의 원칙 적용 ② 자

율주행차 기술 발전에 따른 연방차량안전

기준(FMVSS) 업데이트 ③ DoT에 대한 자

율주행차나 시스템 제조업체의 시스템 안

전, 데이터 기록, 사이버 보안 등에 관한 안

전평가 보고서 제출 의무 ④ 자율주행차 

기술위원회의 자율주행차 관련 권고 사항 

마련 및 DoT에 대한 제출 의무 등을 주요 

내용으로 한다. 

교통부 산하 도로교통안전청(NHTSA)은 

2013년 5월 자동화 차량 발전에 관한 정책 

발표를 시작으로 2017년 9월 ‘자동 주행 

시스템 2.0 : 안전을 위한 비전’ 공포에 이

르기까지 업계 및 개별 주를 대상으로 자

율주행차 가이드라인을 제공해 오고 있다. 

2016년 9월 공포된 연방 자동화 차량 정책

을 한층 업그레이드시킨 ‘자동 주행 시스

템 2.0 : 안전을 위한 비전’은 자율주행차 

기술 시험 및 적용 과정에 필요한 12개의 

최우선적 안전 설계 요소(시스템 안전, 인

간과 기계 사이의 인터페이스, 차량의 사

이버 보안, 데이터 기록, 소비자 교육 및 훈

련, 관련 법률 등)와 자가 안전평가 수단 마

련 권고 등을 내용으로 하는 자동차 업계 

지원 가이드라인, 자율주행차 규율에 관한 

연방정부와 주정부의 역할을 명확히 하면

서도 국가 전체 차원에서 통일된 규제가 

이루어질 수 있도록 주정부의 입법 추진 

과정에서 활용될 수 있는 기본 프레임워크

를 제시하는 주의 입법 및 정책 수립 지원 

부문으로 구성돼 있다. 이에 따라 연방정

부는 신규 자동차 및 관련 설비에 적용되

는 연방차량안전기준(FMVSS)을 마련해 

이를 집행하며 안전과 관련된 차량 결함 

등에 대한 조사나 리콜을 실시하는 한편 

차량 안전에 관한 국민과의 소통 및 교육

을 담당하는 대신, 주정부는 운전자 면허 

및 차량 등록 관할, 교통 법규 제정 및 시

행, 안전 검사 수행, 자동차보험 및 책임 사

항 규율 등을 수행한다. 

한편, 미국은 2011년부터 관련 주 법 정

비에 들어간 이후 현재까지 총 29개 주와 

워싱턴에서 자율주행차 관련 법률을 제정

해 시행 중이다. 미국 내 자율주행차 입법

을 추진하는 주는 매년 증가하는 추세이

며 2017년에는 33개 주가 자율주행차 법
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안을 주 의회에 발의한 바 있다. 네바다 주

는 2011년 입법을 통해 자율주행차 운행 

및 조작자에 대한 운전면허 발급을 승인

했으며, 2017년 입법에서는 인간 조작자 

없는 완전한 자율주행차 운행까지도 허용

했다. 플로리다 주는 2012년 자율주행차

의 안전한 일반 도로 운행 촉진을 천명하

고 2016년 자율주행차 운행 허용 범위를 

확대하는 한편 자율주행차 시험운행을 저

해하거나 운전자의 탑승을 요구하는 법률

상 요건을 삭제했다. 그 밖에 애리조나 주

지사는 2015년 8월 애리조나 내 일반 도

로상의 자율주행차 시험운행 및 운영을 

지원하기 위한 구체적 단계를 규정한 행

정명령을 공포했으며, 2018년 3월에는 추

가적 행정명령을 통해 완전 자율주행차를 

향한 신규 기술 발전 내용을 반영하고 연

방 및 주의 안전기준 준수 의무를 부과했

다. 하와이 주지사는 2017년 11월 행정명

령 공포를 통해 하와이 내 자율주행차의 

원활한 시험운행을 위한 정부기관과 기업

의 협력을 강조했다. 미네소타 주의 경우 

2018년 3월 자율주행차의 광범위한 채택

을 위한 연구, 평가, 준비를 위해 주지사 

소속 자율주행차 자문위원회를 설치하도

록 하는 행정명령을 공포했다. 

민·형사상 법률 

검토하는 영국

영국 교통부는 2018년 3월 영국 내 광범

위한 자율주행차 도입을 저해하는 법적 장

애 요인 및 관련 규제 개혁의 필요성 검토

를 위한 3개년 작업에 착수했다. 이에 따라 

영국 법률위원회(잉글랜드&웨일스 법률위

원회와 스코틀랜드 법률위원회로 공동 구

성)는 ① 누구를 운전자로 볼 것인가 ② 민

사상 및 형사상 책임의 분배 ③ 대중교통으

로서의 자율주행차의 역할 ④ 자율주행차

만의 새로운 형사책임 도입 여부 ⑤ 자율주

행차가 도로 이용자에게 미치는 영향과 그 

보호 등을 중점 검토할 예정이다. 

이보다 앞서 2017년 2월에는 자율주행차 

보험업자의 책임을 다룬 차량 기술 및 항공

기 운항 법안을 발의한 바 있다. 이 법안에 

따르면 ① 자동차 강제보험 범위가 자율주

행차의 자율주행 모드로까지 확대됨으로

써 사고 피해자는 물론 자율주행 모드 설정 

운전자도 자동차보험이 적용되며 ② 보험

업자는 현행 보통법 및 제조물 책임법상 책

임 있는 당사자에게 지급된 보험금에 대한 

구상권 행사가 가능하다. 하지만 ③ 자율

주행 시스템 사용 운전자의 시스템 변경이

나 업데이트 소홀의 경우에는 예외가 성립

되며 ④ 이 법안이 적용되는 자동차의 범

위는 교통부가 결정할 수 있다. 하지만 이 

법안은 2017년 5월 3일 의회 회기가 종료

됨에 따라 자동으로 폐기됐다. 그러나 같

은 해 10월 유사한 내용을 담은 ‘자동화 및 

전기 차량 법안’이 발의됐다. 이 법안 역시 

이전 법안과 마찬가지로 자율주행차 사고

에 따른 피해 보상을 자동차 제조업체의 

제조물 책임 형태가 아닌 보험업자에 의한 

보험금 지급 형태로 해결하고 있다. 2018년 

6월 기준, 이 법안은 상원 소관위원회의 심

사를 거쳐 그 수정안이 하원으로 다시 송

부된 상태다. 

그러나 이 법안에 대해서는 다양한 비판

이 존재한다. 영국 자동차 보험회사는 자

율주행차 교통사고 발생에 따른 보험금 지

급에 대해서는 찬성하면서도 속도나 신호 

위반에 따른 벌금에 대해서는 보험금 지급

을 반대하고 있으며 영국 자동차 리스 및 

렌트협회는 이 법안이 사고 발생 시 자율

주행차 운전자나 제조업체보다는 차량 소

유자나 제공자에게 책임을 물을 가능성이 

높다는 점에서 부정적인 입장을 피력했다. 

학계는 이 법안에서 책임을 부과하고 있는 

‘사고(Accident)’의 의미에 고의적 해킹은 

포함되지 않는 것으로 해석될 수도 있기 

때문에 대규모 해커에 의한 자율주행차 

사고 시에는 보험 적용이 어려울 수도 있

음을 지적했고 연구계에서는 자동차 제조

업체가 자사 자율주행차의 운전방법에 대

한 교육 책임을 부담해야 한다고 주장한

다. 사이클리스트 단체는 자율주행차의 
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이버 보안 원칙 등을 바탕으로 자율주행
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발, 혁신 지원, 프라이버시 보호, 교육 및 
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는 2018년 2월 SAE 기준 3~5단계 차량

에 대한 시험운행을 허용하는 ‘자율주행

차에 관한 개정 도로안전법’을 마련했다. 

그 주요 내용으로는 ① 자율주행차의 시



인더스트리 포커스

자가 형사적 책임을 져야 하며 안전하지 

못한 장소에서 자율주행 모드로 변경한 차

량 소유주 역시 형사적 책임을 져야 한다

고 주장하고 있다. 

이와는 별개로 교통부는 2015년 2월 자

율주행차의 일반 도로 시험운행과 관련된 

이슈 등에 관한 ‘무인자동차에 이르는 길

(The Pathway to Driverless Cars)’ 검토 

보고서 발표를 시작으로 같은 해 7월에는 

일반 도로 및 공공장소의 자율주행차 시

험운행을 위한 실무 지침을 마련했으며, 

2017년 8월에는 국가기반보호센터와의 

협력을 통해 자율주행차 사이버 보안 가

이드라인을 발표한 바 있다.  

‛주’가 교통 및 정책 

관할하는 캐나다 

캐나다에서는 연방이 아닌 ‛주’가 교통 

입법 및 정책을 주로 관할하기 때문에 연

방 차원의 자율주행차 입법 및 정책 추진

은 더디게 진행되고 있다. 이에 연방 상원

은 2018년 1월 자율주행차에 대한 캐나다

의 입법 및 정책 대응이 전 세계 주요 국가

에 비해 대단히 미흡한 상황임을 지적하면

서 자율주행차 보고서 발표를 통해 연방 

차원의 입법 및 정책을 조속히 마련할 것

을 촉구했다. 

특히 상원 교통통신위원회는 미래 교통

의 중추를 담당하게 될 자율주행차 분야

에서 캐나다가 성공을 거둘 수 있도록 관

련 16개 권고안을 발표했다. 그 주요 내용

으로는 ① 교통부와 혁신과학경제부는 자

율주행차에 관한 연방 정책 개발 및 추진

을 위한 공동 정책팀을 신설 및 운영할 것 

② 교통부는 자동차교통담당관자문회의

를 통해 자율주행차의 일반 도로 운행을 

위한 개별 주 정책 마련을 지원할 것 ③ 교

통부는 자율주행차가 캐나다와 미국 양국

에서 원활하게 운행될 수 있도록 규제협력

자문위원회를 통해 미국과의 협력을 강화

할 것 ④ 교통부는 자율주행차의 개발, 시

험 및 일반 도로 운행과 관련된 차량 안전 

가이드라인을 조속히 마련하고 기술 발전

에 맞춰 신속하게 업데이트할 것 ⑤ 혁신

과학경제부는 단거리 통신 시스템 전용 

5.9GHz 주파수대를 자율주행차를 위해 할

당할 것 ⑥ 교통부는 기존 모범 사례 및 사

이버 보안 원칙 등을 바탕으로 자율주행

차 사이버 보안 가이드라인을 마련할 것 

⑦ 교통부는 공공안전부, 통신보안국 및 

업계 이해관계자와의 협력을 통해 사이버 

보안 문제 해결은 물론 실시간 위기 대응 

네트워크를 구축할 것 ⑧ 연방정부는 관련 

업계의 개인정보 보호 및 전자문서법 준수 

여부 조사 및 집행에 관한 권한을 프라이

버시위원회에 부여하기 위한 입법을 추진

할 것 등이 있다.    

한편, 2018년 1월에는 주 장관회의 산하 

정책수립지원위원회 소속 자율주행차 워킹

그룹이 캐나다 내 자율주행차의 도입 관련 

현안 분석 및 권고 내용을 담은 ‘캐나다 자

율주행차의 미래(The Future of Automated 

Vehicles in Canada)’ 보고서를 발간했다. 

이 보고서에서 워킹그룹은 도로 안전의 최

우선적 보장, 협력을 통한 기준 및 규제 개

발, 혁신 지원, 프라이버시 보호, 교육 및 

인식 강화, 기술 전문성 확보, 교통법 개정 

필요성, 자동차보험 적용 범위 확대 등과 

같은 핵심 이슈를 확인하면서 연방 및 주

정부에 대해 ① 자율주행차의 안전한 일

반 도로 운행을 지원하기 위한 국가 정책 

프레임워크 개발 ② 미국 등과의 긴밀한 

국제 협력을 통한 자율주행차의 시험 운

행 및 규제 프레임워크 등에 대한 지속적

인 조정 ③ 자율주행차의 완전 도입 이전

에 기술 현안이 해결될 수 있도록 업계와 

학계에 대한 지속적인 투자 강화 등을 권

고했다.    

주 차원에서는 온타리오 주가 2016년 1월 

자율주행차 시범 사업에 관한 도로교통법 

시행규칙을 통해 캐나다에서는 처음으로 

자율주행차 도로 시험운행 시범사업을 실

시했다. 이 시범사업은 ① 시험운행에 한

정되며 중간 평가를 포함해 10년 동안 운
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영되고 주정부의 승인을 받은 업체에 의해 

제조되거나 설비가 장착된 차량에만 적용

된다. ② 운전자는 운전자석에 상시 탑승

해 차량 작동을 모니터해야 하고 해당 차

량에 적합한 운전면허 보유는 물론 최소 

500만 달러 이상의 보험에 가입해야 한다. 

③ 현행 도로교통법상 도로 및 벌금 등에 

관한 모든 규정은 자율주행차 운전자 및 

소유자에게도 적용되며 ④ SAE J3016 표

준 및 캐나다 자동차안전법상의 관련 요건

을 준수해야 한다. 그 밖에도 앨버타 주와 

브리티시컬럼비아 주는 2014년부터 공동

으로 자율주행차의 테스트베드 구축을 위

한 액티브-오로라(Active-Aurora) 프로

젝트를 추진해 오고 있다.

통일 법안 추진하는 

호주

2018년 5월 국가교통위원회(NTC)는 ‘자

율주행차 지원을 위한 운전법 개정 정책 

보고서’ 발간을 통해 자율주행 시스템에 

의한 차량 운행을 연방 차원에서 통일적

으로 규율하기 위한 신규 입법 추진 계획

을 발표했다. 현행 운전법은 자율주행차 

운행에 관한 개념 정의가 미흡해 도로 법

제 준수나 사고 발생에 따른 책임 소재가 

명확하지 않다는 것이 그 이유다. 주요 내

용으로는 ① 인간 운전자보다는 자율주행 

시스템에 의한 도로 운행이 활발히 이루

어질 수 있도록 허용 ② 자율주행차의 도

로 운행에 관한 전담 기구 설치 ③ 자율주

행 시스템 관련 주체 및 자율주행차 이용

자의 법적 의무 규정 도입 ④ 유연한 법규 

준수 및 선택적 법 집행에 관한 내용 도입 

등이 있다. 이 통일 법안은 2020년까지 

마련될 예정이며 NTC는 도로 교통 관련 

기관 및 부서와의 긴밀한 협력을 통해 통

일 법안 입법화를 위한 법제 분석 및 정책 

권고안 개발을 추진할 예정이다. NTC는 

이보다 앞선 2017년 ‘자율주행차 지원을 

위한 운전법 개정 토론 보고서’에서 보험, 

데이터 보호 등을 포함해 700개가 넘는 

법률적 장벽이 호주 내 자율주행차의 원

활한 운행을 저해하고 있음을 언급한 바 

있다.  

주 차원에서는 2016년부터 사우스오스

트레일리아 주를 포함한 3개 주에서 법률

로서 자율주행차를 규율해 오고 있다. 

2015년 호주 최초로 자율주행차의 도로 시

험운행을 실시한 사우스오스트레일리아 

주는 2016년 3월에는 자동차법 개정을 통

해 자율주행차의 도로 시험운행에 대한 법

적 규율을 시작했다. 

한편 2017년 5월 국가교통위원회가 자

율주행차 시험운행 가이드라인을 발표함

에 따라 뉴사우스웨일스 주와 빅토리아 

주에서도 일반 도로상의 자율주행차 시험

운행에 관한 법제 마련을 추진하기 시작

했다. 뉴사우스웨일스 주는 2017년 8월 

‘자율주행차의 시험운행 및 혁신에 관한 

개정 교통법’을 마련했으며, 빅토리아 주

는 2018년 2월 SAE 기준 3~5단계 차량

에 대한 시험운행을 허용하는 ‘자율주행

차에 관한 개정 도로안전법’을 마련했다. 

그 주요 내용으로는 ① 자율주행차의 시
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험운행 관리 ② 보험 적용 범위 ③ 안전관

리 계획 ④ 시험운행 데이터 수집 등이 있

으며 ⑤ 시험운행에 관한 세부 요건은 관련 

당국이 가이드라인이나 규칙 제정을 통해 

규율할 수 있는 권한을 부여하고 있다.  

법적 제약 없이 시험운행 

가능한 뉴질랜드

2016년 10월 교통부는 현행 법률이 차량 

시험운행 과정에서 운전자의 존재를 명시

적 요건으로 하고 있지 않기 때문에 운전

자가 필요 없는 자율주행차도 법적 제약 

없이 시험운행은 가능하지만 자동차 사고

나 위반에 따른 책임 부담 여부는 향후 이

슈가 될 가능성이 있는 것으로 파악했다. 

다만 자율주행차 시험운행이나 도입에 따

른 공공안전 문제는 공공안전에 관한 경찰

의 일반적 권한과 뉴질랜드 교통국의 구체

적인 차량 운행 규제 권한 등을 통해 충분

히 규율할 수 있는 것으로 보았다. 

그러나 학계는 자율주행차의 원활한 도

입을 위해서는 관련 주요 법률에 대한 개

정이 시급하다고 권고하고 있는 실정이다. 

주요 권고 내용으로는 ① 차량 운행에 운

전자가 필요 없음을 명확히 하기 위한 

1998년 도로교통법 개정 추진 ② 이 개정

이 1949년 제네바도로교통협약상 국제 의

무 위반에 해당되지 않도록 사무국과 협의 

추진 ③ 교통부와 교통국이 미국 연방정부 

모델을 참고해 뉴질랜드에서 자율주행차

를 출시하고자 하는 기업에 자가 안전평가 

장치를 마련하도록 촉구 ④ ‘도로 교통 규

칙 : 차량 표준 준수 2002’ 개정을 통해 자

율주행차 인증제도 도입 추진 ⑤ 1998년 

도로교통법 개정을 통한 제조물 책임 도입

으로 자율주행차의 책임 범위 명확화 도모 

⑥ 1998년 도로교통법상 위반 항목의 신규 

개설을 통해 위반에 대한 책임이 적절하게 

부과될 수 있도록 추진 ⑦ 뉴질랜드 건축

규정상 주차 공간 제공에 관한 비효율적 

규정을 삭제하거나 수정 ⑧ 개발업자가 개

발 과정에서 주차 공간을 제공하도록 하는 

요건에 대한 지방정부 당국의 재평가 등이 

있다.

윤리 가이드라인 

발표한 독일 

독일 정부는 2017년 1월 자율주행차의 

일반 도로 운행을 허용하는 도로교통법 개

정안을 마련했다. 같은 해 3월과 5월 의회 

하원과 상원을 차례로 통과한 이 개정안은 

6월 21일 법률로 발효됐다. 개정 도로교통

법은 SAE J3016 표준상의 제한적 자동화

(3단계) 및 고성능 자동화(4단계) 수준의 자

율주행차 운행에 대한 법률 요건을 규정하

고 있다. 이에 따르면 운전자가 이러한 단

계의 자율주행차를 이용할 수 있지만 운전

자의 즉각적인 통제가 필요하거나 자율주

행차 시스템의 한계를 넘는 경우 운전자가 

차량 통제를 재개할 수 있도록 해당 자율주

행차는 운전자 경고 시스템을 구비해야 한

다. 또한 사고 발생 시 차량에 대한 운전자 

또는 자동화 시스템의 통제 여부를 판단할 

수 있도록 해당 자율주행차는 주행 데이터

를 기록하는 블랙박스를 장착해야 한다. 

이후 2017년 6월에는 교통 전문가, 법률 

전문가, 정보과학자, 공학자, 철학자, 소비

자 대표, 협회 및 기업 대표 등 윤리·법학 

및 기술 분야 전문가 14명으로 구성된 교

통디지털인프라부 소속 자율주행윤리위

원회가 자율주행차 윤리 가이드라인이 담

긴 ‘자동화 및 커넥티드 주행에 관한 보고

서’를 발표했다. 이 자율주행차 윤리 가이

드라인은 ① 자율주행이 인간 운전자보다 

사고가 덜 발생한다면 자율주행은 윤리적 

명령이다. ② 인간의 생명 보호는 그 어떤 

것보다도 항상 우선한다. ③ 피할 수 없는 

사고 상황에서 개인적 특성(나이, 성별 등)

을 이유로 하는 차별은 허용되지 않는다. 

④ 모든 운행에 대한 책임 여부(운전자 또

는 컴퓨터)가 명확히 규율돼야 하며 이와 

관련해 누가 운행하고 있는지에 대한 기록

이 문서화돼 보관돼야 한다. ⑤ 운전자는 

자기 차량 데이터의 전송 및 사용 여부를 

스스로 결정할 수 권한을 갖는다 등을 주

요 내용으로 한다. 향후 독일 정부는 자율

주행차의 기술 발전 내용을 반영하고 차량 

사고에 따른 책임 규율 체계 및 데이터 보

호 조항의 재정비를 위해 이 법에 대한 재

검토를 추진할 예정이다. 현행 도로교통법

(RTA)은 차량 사고 발생 시 차량 보유자(소

유자 또는 리스업체)에게는 엄격하게 책임

을 부과하는 반면 운전자에게는 과실 책임

을 추정하는 체계를 유지하고 있다. 상원

은 이번 도로교통법 개정 과정에서 책임을 

차량 제조업체에까지 부과할 것을 권고한 

바 있다. 한편, 자동차업계는 이번 도로교

통법 개정으로 독일 내 완전 자율주행차

(SAE 기준 5단계) 도입을 위한 법적 프레

임워크 기반이 마련됐다는 점에서 긍정적

으로 평가하고 있다.  

관련 도로교통법 

개정 추진한 싱가포르

2017년 2월 7일 교통부는 자율주행차의 

원활한 도입을 위한 도로교통법 개정안을 

발의했으며, 같은 날 이 개정안은 의회 의

결을 거쳐 2017년 3월부터 시행되고 있다. 

당시 의회 의결 과정에서는 도로 이용자의 

안전과 책임 문제가 가장 큰 이슈로 등장

했다. 이 법의 주요 내용으로는 ① 차량 운

행에 인간 운전자가 반드시 필요하지는 않

음을 인정 ② 자율주행차의 관할 기관으로 

도로교통국(LTA) 지정 ③ 시스템 오작동 

시 해당 차량 통제자에게 경고를 보낼 수 

있는 모니터링 장치 및 경고 시스템을 자

율주행차에 구비 ④ 모니터링 장치 및 경

고 시스템을 통해 수집된 데이터는 보존하

되 당국의 요청에 따라 공개 가능 ⑤ 자율

주행차는 도로 시험운행 전에 안전평가를 

통과해야 하는 의무 부과 ⑥ 자율주행차 

기술 개발자는 시험운행에 따른 시간 및 

공간적 제약, 자율주행차의 설계 기준 등 

준수 ⑦ 자율주행차 시험운행자는 시험운

행 동안 책임보험에 가입하거나 LTA에 안

전부담금 예치 ⑧ 자율주행차의 장비와 시

스템에 대한 방해를 포함해 타당한 이유 

없이 도로 주행 시험을 방해한 자에 대한 

벌칙 부과 등이 있다. 개정 도로교통법은 

향후 5년 동안 한시적인 효력을 갖게 되며 

이후 교통부는 개정법의 기간 연장 혹은 

별도의 새로운 입법 제정의 타당성 여부를 

판단해 추진할 예정이다. 

광범위한 시험운행 

허용한 네덜란드

2017년 2월 네덜란드 정부는 일반 도로

상 자율주행차의 광범위한 시험운행을 허

용하기 위한 ‘자율주행차 시범 운행에 관

한 법안’을 마련했다. 이에 따르면 자율주

행차 제조업체는 인간에 의한 원격조종이 

가능한 상태에서 일반 도로에서 자율주행

차를 시험운행할 수 있는 허가 신청이 가

능하다(네덜란드는 2015년 7월부터 지금

까지 차량 내 운전자 탑승을 요건으로 자

율주행차에 대한 일반 도로 주행 시험을 

허용해 오고 있다). 

차량국(RDW)은 국립도로안전과학연구

원(SWOV), 도로 관련 당국, 경찰 등 전문

가와의 공동 협력을 통해 운전자 없는 자

율주행차의 일반 도로 시험주행을 위한 장

소와 조건 등에 대한 결정 권한을 보유한

다. 한편, 네덜란드 정부는 향후 자율주행

차의 일반 도로 시험운행 결과를 토대로 

추가적인 법률 개정 여부를 판단할 예정이

다(네덜란드 정부는 현재 9000만 파운드

의 예산을 투입해 자율주행차와의 통신이 

가능하도록 1000개가 넘는 신호등에 대한 

개조작업을 진행 중이다). 

자율주행차 상용화 앞두고 

법제 정비

프랑스 정부는 2019년까지 현행법상 인

간 운전자를 요구하는 4단계 자율주행차

도 인간 운전자 없이 일반 도로상에서 시

험운행할 수 있도록 하기 위한 법적 프레

임워크를 구축하기로 발표했다. 스웨덴 정

부는 2017년 7월부터 자율주행차의 시험

운행에 관한 허가 요건을 규정한 법령을 

시행 중이며, 이에 따라 스웨덴 교통국은 

자율주행차에 관한 허가 권한을 보유하고 

있다. 중국은 2018년 5월 1일부터 산업정

보기술부와 공공안전부 및 교통부가 공동

으로 공포한 자율주행차의 도로 시험운행

에 관한 행정규칙을 시행 중이다. 



인더스트리 포커스

험운행 관리 ② 보험 적용 범위 ③ 안전관

리 계획 ④ 시험운행 데이터 수집 등이 있

으며 ⑤ 시험운행에 관한 세부 요건은 관련 

당국이 가이드라인이나 규칙 제정을 통해 

규율할 수 있는 권한을 부여하고 있다.  

법적 제약 없이 시험운행 

가능한 뉴질랜드

2016년 10월 교통부는 현행 법률이 차량 

시험운행 과정에서 운전자의 존재를 명시

적 요건으로 하고 있지 않기 때문에 운전

자가 필요 없는 자율주행차도 법적 제약 

없이 시험운행은 가능하지만 자동차 사고

나 위반에 따른 책임 부담 여부는 향후 이

슈가 될 가능성이 있는 것으로 파악했다. 

다만 자율주행차 시험운행이나 도입에 따

른 공공안전 문제는 공공안전에 관한 경찰

의 일반적 권한과 뉴질랜드 교통국의 구체

적인 차량 운행 규제 권한 등을 통해 충분

히 규율할 수 있는 것으로 보았다. 

그러나 학계는 자율주행차의 원활한 도

입을 위해서는 관련 주요 법률에 대한 개

정이 시급하다고 권고하고 있는 실정이다. 

주요 권고 내용으로는 ① 차량 운행에 운

전자가 필요 없음을 명확히 하기 위한 

1998년 도로교통법 개정 추진 ② 이 개정

이 1949년 제네바도로교통협약상 국제 의

무 위반에 해당되지 않도록 사무국과 협의 

추진 ③ 교통부와 교통국이 미국 연방정부 

모델을 참고해 뉴질랜드에서 자율주행차

를 출시하고자 하는 기업에 자가 안전평가 

장치를 마련하도록 촉구 ④ ‘도로 교통 규

칙 : 차량 표준 준수 2002’ 개정을 통해 자

율주행차 인증제도 도입 추진 ⑤ 1998년 

도로교통법 개정을 통한 제조물 책임 도입

으로 자율주행차의 책임 범위 명확화 도모 

⑥ 1998년 도로교통법상 위반 항목의 신규 

개설을 통해 위반에 대한 책임이 적절하게 

부과될 수 있도록 추진 ⑦ 뉴질랜드 건축

규정상 주차 공간 제공에 관한 비효율적 

규정을 삭제하거나 수정 ⑧ 개발업자가 개

발 과정에서 주차 공간을 제공하도록 하는 

요건에 대한 지방정부 당국의 재평가 등이 

있다.

윤리 가이드라인 

발표한 독일 

독일 정부는 2017년 1월 자율주행차의 

일반 도로 운행을 허용하는 도로교통법 개

정안을 마련했다. 같은 해 3월과 5월 의회 

하원과 상원을 차례로 통과한 이 개정안은 

6월 21일 법률로 발효됐다. 개정 도로교통

법은 SAE J3016 표준상의 제한적 자동화

(3단계) 및 고성능 자동화(4단계) 수준의 자

율주행차 운행에 대한 법률 요건을 규정하

고 있다. 이에 따르면 운전자가 이러한 단

계의 자율주행차를 이용할 수 있지만 운전

자의 즉각적인 통제가 필요하거나 자율주

행차 시스템의 한계를 넘는 경우 운전자가 

차량 통제를 재개할 수 있도록 해당 자율주

행차는 운전자 경고 시스템을 구비해야 한

다. 또한 사고 발생 시 차량에 대한 운전자 

또는 자동화 시스템의 통제 여부를 판단할 

수 있도록 해당 자율주행차는 주행 데이터

를 기록하는 블랙박스를 장착해야 한다. 

이후 2017년 6월에는 교통 전문가, 법률 

전문가, 정보과학자, 공학자, 철학자, 소비

자 대표, 협회 및 기업 대표 등 윤리·법학 

및 기술 분야 전문가 14명으로 구성된 교

통디지털인프라부 소속 자율주행윤리위

원회가 자율주행차 윤리 가이드라인이 담

긴 ‘자동화 및 커넥티드 주행에 관한 보고

서’를 발표했다. 이 자율주행차 윤리 가이
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드라인은 ① 자율주행이 인간 운전자보다 

사고가 덜 발생한다면 자율주행은 윤리적 

명령이다. ② 인간의 생명 보호는 그 어떤 

것보다도 항상 우선한다. ③ 피할 수 없는 

사고 상황에서 개인적 특성(나이, 성별 등)

을 이유로 하는 차별은 허용되지 않는다. 

④ 모든 운행에 대한 책임 여부(운전자 또

는 컴퓨터)가 명확히 규율돼야 하며 이와 

관련해 누가 운행하고 있는지에 대한 기록

이 문서화돼 보관돼야 한다. ⑤ 운전자는 

자기 차량 데이터의 전송 및 사용 여부를 

스스로 결정할 수 권한을 갖는다 등을 주

요 내용으로 한다. 향후 독일 정부는 자율

주행차의 기술 발전 내용을 반영하고 차량 

사고에 따른 책임 규율 체계 및 데이터 보

호 조항의 재정비를 위해 이 법에 대한 재

검토를 추진할 예정이다. 현행 도로교통법

(RTA)은 차량 사고 발생 시 차량 보유자(소

유자 또는 리스업체)에게는 엄격하게 책임

을 부과하는 반면 운전자에게는 과실 책임

을 추정하는 체계를 유지하고 있다. 상원

은 이번 도로교통법 개정 과정에서 책임을 

차량 제조업체에까지 부과할 것을 권고한 

바 있다. 한편, 자동차업계는 이번 도로교

통법 개정으로 독일 내 완전 자율주행차

(SAE 기준 5단계) 도입을 위한 법적 프레

임워크 기반이 마련됐다는 점에서 긍정적

으로 평가하고 있다.  

관련 도로교통법 

개정 추진한 싱가포르

2017년 2월 7일 교통부는 자율주행차의 

원활한 도입을 위한 도로교통법 개정안을 

발의했으며, 같은 날 이 개정안은 의회 의

결을 거쳐 2017년 3월부터 시행되고 있다. 

당시 의회 의결 과정에서는 도로 이용자의 

안전과 책임 문제가 가장 큰 이슈로 등장

했다. 이 법의 주요 내용으로는 ① 차량 운

행에 인간 운전자가 반드시 필요하지는 않

음을 인정 ② 자율주행차의 관할 기관으로 

도로교통국(LTA) 지정 ③ 시스템 오작동 

시 해당 차량 통제자에게 경고를 보낼 수 

있는 모니터링 장치 및 경고 시스템을 자

율주행차에 구비 ④ 모니터링 장치 및 경

고 시스템을 통해 수집된 데이터는 보존하

되 당국의 요청에 따라 공개 가능 ⑤ 자율

주행차는 도로 시험운행 전에 안전평가를 

통과해야 하는 의무 부과 ⑥ 자율주행차 

기술 개발자는 시험운행에 따른 시간 및 

공간적 제약, 자율주행차의 설계 기준 등 

준수 ⑦ 자율주행차 시험운행자는 시험운

행 동안 책임보험에 가입하거나 LTA에 안

전부담금 예치 ⑧ 자율주행차의 장비와 시

스템에 대한 방해를 포함해 타당한 이유 

없이 도로 주행 시험을 방해한 자에 대한 

벌칙 부과 등이 있다. 개정 도로교통법은 

향후 5년 동안 한시적인 효력을 갖게 되며 

이후 교통부는 개정법의 기간 연장 혹은 

별도의 새로운 입법 제정의 타당성 여부를 

판단해 추진할 예정이다. 

광범위한 시험운행 

허용한 네덜란드

2017년 2월 네덜란드 정부는 일반 도로

상 자율주행차의 광범위한 시험운행을 허

용하기 위한 ‘자율주행차 시범 운행에 관

한 법안’을 마련했다. 이에 따르면 자율주

행차 제조업체는 인간에 의한 원격조종이 

가능한 상태에서 일반 도로에서 자율주행

차를 시험운행할 수 있는 허가 신청이 가

능하다(네덜란드는 2015년 7월부터 지금

까지 차량 내 운전자 탑승을 요건으로 자

율주행차에 대한 일반 도로 주행 시험을 

허용해 오고 있다). 

차량국(RDW)은 국립도로안전과학연구

원(SWOV), 도로 관련 당국, 경찰 등 전문

가와의 공동 협력을 통해 운전자 없는 자

율주행차의 일반 도로 시험주행을 위한 장

소와 조건 등에 대한 결정 권한을 보유한

다. 한편, 네덜란드 정부는 향후 자율주행

차의 일반 도로 시험운행 결과를 토대로 

추가적인 법률 개정 여부를 판단할 예정이

다(네덜란드 정부는 현재 9000만 파운드

의 예산을 투입해 자율주행차와의 통신이 

가능하도록 1000개가 넘는 신호등에 대한 

개조작업을 진행 중이다). 

자율주행차 상용화 앞두고 

법제 정비

프랑스 정부는 2019년까지 현행법상 인

간 운전자를 요구하는 4단계 자율주행차

도 인간 운전자 없이 일반 도로상에서 시

험운행할 수 있도록 하기 위한 법적 프레

임워크를 구축하기로 발표했다. 스웨덴 정

부는 2017년 7월부터 자율주행차의 시험

운행에 관한 허가 요건을 규정한 법령을 

시행 중이며, 이에 따라 스웨덴 교통국은 

자율주행차에 관한 허가 권한을 보유하고 

있다. 중국은 2018년 5월 1일부터 산업정

보기술부와 공공안전부 및 교통부가 공동

으로 공포한 자율주행차의 도로 시험운행

에 관한 행정규칙을 시행 중이다. 
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THEME
산업기술 경제동향

이재일 
[유진투자증권 애널리스트]

자율주행차의 도입은 자동차산업의 일대 혁신일 뿐 아니라 전 세계 모든 사람의 생활 

패턴과 도시 공간의 활용 방법, 물류의 이동 방법을 바꾸는 사회·경제의 구조적 

변화가 될 전망이다. 또한 자율주행기술의 구현은 인공지능(AI), 초연결(5G 기반의 

V2X)과 같은 4차 산업혁명의 핵심 기술에 기초하고 있으며, 이를 통해 산업 

생산성의 비약적 증대를 가져올 수 있기 때문에 4차 산업혁명의 진정한 완성으로도 

볼 수 있다. 이에 자율주행에 대한 이해와 개발 현황, 향후 전망 등에 대해 살펴본다.

자율주행차는 
4차 산업혁명의 결정판 
자율주행차 상용화에 근접한 세 기업들
웨이모, GM, 앱티브



산업기술 경제동향
이재일 
[유진투자증권 애널리스트]

자율주행차의 도입은 자동차산업의 일대 혁신일 뿐 아니라 전 세계 모든 사람의 생활 

패턴과 도시 공간의 활용 방법, 물류의 이동 방법을 바꾸는 사회·경제의 구조적 

변화가 될 전망이다. 또한 자율주행기술의 구현은 인공지능(AI), 초연결(5G 기반의 

V2X)과 같은 4차 산업혁명의 핵심 기술에 기초하고 있으며, 이를 통해 산업 

생산성의 비약적 증대를 가져올 수 있기 때문에 4차 산업혁명의 진정한 완성으로도 

볼 수 있다. 이에 자율주행에 대한 이해와 개발 현황, 향후 전망 등에 대해 살펴본다.

자율주행차는 
4차 산업혁명의 결정판 
자율주행차 상용화에 근접한 세 기업들
웨이모, GM, 앱티브
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체된 고속도로에서 스스로 차선을 유지하

며 주행하는 시스템으로 정체가 풀리면서 

정해진 최대 시속 60km를 넘어서게 되면 

운전자에게 신호를 보내 주행 통제권을 넘

겨준다. 레벨 2와 달리 시스템 작동 중에는 

운전자의 개입이 필요 없다는 점에서 차별

성이 있다. 

완전자율주행 단계인 레벨 4~5 수준의 

자율주행차는 아직까지 본격적인 상용화

가 이루어지지 않았다. 기술적 완성도가 

일반인에게 공개되기에는 미흡하고, 상응

하는 법적·제도적 장치도 마련돼 있지 않

기 때문이다. 하지만 자율주행기술에서 가

장 앞서 있는 미국 시장을 중심으로 서서

히 변화의 조짐이 보이고 있다.

자율주행 선도 업체,    

미국 실리콘밸리에 집중
미국의 실리콘밸리는 글로벌 자율주행

차 연구개발의 허브 역할을 담당하고 있는 

곳이다. 실리콘밸리는 자율주행차 개발의 

핵심 인재가 모여 있는 곳이며 공도(Public 

Road)에서 안전요원이 탑승하지 않은 자

율주행차를 테스트할 수 있는 특수한 입지 

조건도 가지고 있다.

미국의 기술조사 업체인 내비건트리서

치는 글로벌 자율주행차 관련 기업을 리

더, 컨텐더, 챌린저, 팔로어 등 4단계로 구

분한 리더보드를 주기적으로 발표하고 있

다. 현재 리더 그룹에 속한 업체는 총 7개

로, 그중 GM, 웨이모, 포드, 앱티브, BMW-

Intel-FCA연합 등 5개 업체가 미국 국적

이다. 이렇듯 미국은 가장 많은 수의 선도 

기업을 보유하고 있을 뿐 아니라 완성차, 

IT 기업, 티어1 부품사가 포함된 다변화된 

향상을 가져다 준다. 자율주행기술 상용화

까지 많은 난관이 있음에도 불구하고 각국 

정부와 글로벌 업체들이 사활을 걸고 기술 

개발을 진행하고 있는 이유가 바로 이러한 

사회·경제적 가치에 있다.

자율주행기술은    

레벨 0~5까지 6단계로 구분
자율주행차의 기술 단계는 크게 부분자

율주행과 완전자율주행으로 구분되며, 세

부적으로는 SAE(Society of Automotive 

Engineers)가 제시한 기준에 따라 레벨 0

에서 레벨 5까지 6단계로 구분된다. 현재

까지 상용화된 자율주행기술은 레벨 3 이

하의 부분자율주행기술에 해당된다. 

레벨 2 수준의 부분자율주행기술로는 현

대차의 HDA(Highway Driving Assist)를 예

로 들 수 있다. HDA는 고속도로라는 제한

된 공간에서 스스로 이동하지만, 운전자의 

상시 집중을 요구하는 보조적인 기능을 제

공한다. 레벨 3 수준의 부분자율주행기술

로는 아우디 A8에 적용된 트래픽 잼 파일

럿(Traffic Jam Pilot)을 예로 들 수 있다. 정

<그림 1> 자율주행차로 인해 늘어나는 여유 시간
출처 : AT Kearney, 유진투자증권

자율주행기술이 필요한 이유는?
먼저, 자율주행차가 가져올 수 있는 사

회·경제적 효용에 대해 살펴보자. 글로벌 

리서치 기관인 스트래티지 애널리틱스는 

자율주행차가 가져올 경제적 가치가 장기

적으로 7조 달러 이상이 될 것으로 예상하

고 있다. 여기에는 자율주행차의 상품으로

서의 시장가치뿐 아니라 자동차 사고 예방

을 통한 사회·경제적 비용의 절감, 줄어

든 운전 시간으로 증대된 생산성 향상 등

이 포함된다. 전 세계 자동차 사고의 80%

는 운전자의 부주의로 인해 발생하며 완전

한 자율주행기술이 도입되면 연간 수만 명

에서 수십만 명의 생명을 사고로부터 구할 

수 있을 것으로 예상된다. 

글로벌 컨설팅 업체인 에이티 커니는 

2035년 자율주행차로 인해 늘어나는 전체 

여가 시간이 최소 4조1000억 분(780만 년)

에서 최대 5조1000억 분(970만 년)이 될 

것으로 예상하고 있다. 이러한 추가 여가 

시간의 확보는 생산성의 향상을 통해 경제

적 효용을 가져다 줄 뿐 아니라 개개인의 

삶의 질 측면에서도 가치를 매기기 힘든 
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<그림 5> 웨이모 얼리 라이더 프로그램
출처 : Waymo, 유진투자증권

<그림 6> 웨이모 자율주행 거리
출처 : Waymo, 유진투자증권

자율주행 생태계를 구성하고 있다. 이러한 

다양성은 글로벌 자동차 시장을 주름잡고 

있는 독일과 일본, 양적 성장으로 미국을 

이미 넘어선 중국도 따라잡기 힘든 기술적 

해자로 작용하고 있다.

업계 최초이자 최고의    

자율주행차 기업 ‘웨이모’
웨이모는 2009년부터 자율주행차 프로

젝트를 시작했으며, 현재 가장 많은 자율

주행차 테스트 플릿(Fleet)과 가장 긴 자율

주행 기록을 보유하고 있다. 웨이모의 자

율주행 트랙 레코드는 2012년 30만 마일

에 도달한 이후 2015년 6월 100만 마일, 

2018년 10월에는 1000만 마일을 돌파하며 

기하급수적으로 증가하고 있다. 

웨이모는 2017년 4월부터 크라이슬러

의 퍼시피카 미니밴을 이용해 애리조나 

피닉스 지역 주민에게 무료 자율주행 택

시 서비스를 제공하는 얼리 라이더(Early 

Rider) 프로그램을 운영했으며, 이를 기반

으로 2018년 12월에는 자율주행 택시 앱 

‘웨이모 원(Waymo One)’을 출시했다. 웨

이모 원 서비스는 이동 반경과 이용 가능

한 고객이 제한돼 있지만 완전한 자율주

행 택시에 가장 근접한 혁신적인 기술을 

선보였다. 

<그림 4> 자율주행차 경쟁력 비교표
출처 : Navigant Research, 유진투자증권

<그림 2> 현대차 HDA
출처 : 현대차, 유진투자증권

<그림 3> 아우디 트래픽 잼 오토파일럿
출처 : Audi, 유진투자증권
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<그림 5> 웨이모 얼리 라이더 프로그램
출처 : Waymo, 유진투자증권

<그림 6> 웨이모 자율주행 거리
출처 : Waymo, 유진투자증권
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‘웨이모 원(Waymo One)’을 출시했다. 웨
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<그림 4> 자율주행차 경쟁력 비교표
출처 : Navigant Research, 유진투자증권

<그림 2> 현대차 HDA
출처 : 현대차, 유진투자증권

<그림 3> 아우디 트래픽 잼 오토파일럿
출처 : Audi, 유진투자증권
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<그림 8> 앱티브가 영위 가능한 미래 자율주행차 시장 규모 및 관련 시장 규모
출처 : Aptiv, 유진투자증권
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의 라이다를 장착하고 있었다. 하지만 최

근 쿼너지, 이노비즈, 스트로브 등 다수의 

업체가 공개한 솔리드 스테이트 라이다는 

1000달러 미만의 가격으로 생산이 가능한 

제품이다. 가격에 대해 가장 공격적인 GM

의 스트로브는 대당 300달러 이하로, 감지 

영역을 현재보다 2배 늘린 라이다를 생산

할 수 있을 것으로 전망하고 있다. MIT의 

크리스토퍼 폴튼 연구원은 수백만 대 단위

로 대량 생산이 이루어진다면, 라이다 가

격이 개당 10달러 수준까지 하락할 것이라

는 예측을 내놓기도 했다.

또 다른 가격 하락 요인은 칩 성능의 향상

으로 인한 하드웨어 비용의 감소다. 현재 

레벨 2 수준의 자율주행 하드웨어를 살펴

보면 각각의 기능을 구현하는 개별적인 제

어 유닛(Electric Control Unit : ECU)이 존재

한다. 레벨 3로 넘어가게 되면 개별 기능을 

합쳐 통합 기능을 구현해야 하고, 이 과정

을 통제하는 통합 컨트롤 유닛이 추가로 들

어가게 된다. 이런 방식으로는 자율주행 단

<그림 9> 하드웨어 비용의 감소 – 엔비디아
출처 : Nvidia, 유진투자증권

기존 – 기능별 ECU와 통합 컨트롤 유닛이 추가됨 향후 – 기능별 ECU를 통합 컨트롤 유닛으로 간소화

자율주행차 대중화의    

경제적·기술적 장벽의 극복
자율주행차가 대중화되기 위해서는 경

제적·기술적·윤리적·제도적 장벽을 

넘어서야 한다. 언뜻 보면 문제가 산적해 

있는 것으로 보일 수 있지만, 결국 자율주

행기술을 소비자들이 얼마나 신뢰할 수 있

을지, 그리고 경제적으로 생산할 수 있는

지의 문제로 요약될 수 있다. 윤리적·제

도적 문제는 낮은 기술 완성도와 그로 인

한 낮은 소비자 신뢰에서 발생하기 때문이

다. 자율주행차는 시스템 비용 하락과 기

술적 완성도 향상으로 대중화의 전기를 맞

이하게 될 전망이다. 

하락하는 하드웨어 비용
자율주행차의 시스템 비용은 빠르게 하

락하고 있다. 먼저, 자율주행차의 핵심 센

서인 라이다의 가격이 낮아졌다. 구글의 

초기 자율주행차는 대당 6만 달러를 호가

하는, 대중화되기에는 너무 비싼 벨로다인

브는 2017년 10월 자율주행 소프트웨어 업

체인 뉴토노미를 4억5000만 달러에 인수

했으며, 2018년 초부터 20대의 자율주행

택시를 라스베이거스 스트립 지역에서 운

행하고 있다. 

앱티브의 자율주행 택시는 손님들로부

터 운행 요금을 받은 최초의 자율주행 택

시 서비스로 볼 수 있다. 하지만 이동할 수 

있는 목적지가 라스베이거스 내 명소 20곳

으로 제한되고 안전요원이 동승한다는 점

에서 완전한 자율주행 택시 상용화보다는 

자율주행 셔틀 운행에 가깝다고 볼 수 있

다. 앱티브는 2018년 8월 기준 누적 총 

5000회의 자율주행 택시 서비스를 제공

했으며, 축적된 노하우를 바탕으로 서비

스를 점차 확대할 계획이다. 앱티브는 자

율주행기술을 완성차에 패키지로 제공할 

계획으로, 앞으로 영위하게 될 자율주행 

관련 시장 규모가 미국 내에서만 2025년

까지 500억 달러에 달할 것으로 전망하고 

있다. 
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<그림 8> 앱티브가 영위 가능한 미래 자율주행차 시장 규모 및 관련 시장 규모
출처 : Aptiv, 유진투자증권
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어 유닛(Electric Control Unit : ECU)이 존재

한다. 레벨 3로 넘어가게 되면 개별 기능을 

합쳐 통합 기능을 구현해야 하고, 이 과정

을 통제하는 통합 컨트롤 유닛이 추가로 들

어가게 된다. 이런 방식으로는 자율주행 단

<그림 9> 하드웨어 비용의 감소 – 엔비디아
출처 : Nvidia, 유진투자증권

기존 – 기능별 ECU와 통합 컨트롤 유닛이 추가됨 향후 – 기능별 ECU를 통합 컨트롤 유닛으로 간소화

자율주행차 대중화의    

경제적·기술적 장벽의 극복
자율주행차가 대중화되기 위해서는 경

제적·기술적·윤리적·제도적 장벽을 

넘어서야 한다. 언뜻 보면 문제가 산적해 

있는 것으로 보일 수 있지만, 결국 자율주

행기술을 소비자들이 얼마나 신뢰할 수 있

을지, 그리고 경제적으로 생산할 수 있는

지의 문제로 요약될 수 있다. 윤리적·제

도적 문제는 낮은 기술 완성도와 그로 인

한 낮은 소비자 신뢰에서 발생하기 때문이

다. 자율주행차는 시스템 비용 하락과 기

술적 완성도 향상으로 대중화의 전기를 맞

이하게 될 전망이다. 

하락하는 하드웨어 비용
자율주행차의 시스템 비용은 빠르게 하

락하고 있다. 먼저, 자율주행차의 핵심 센

서인 라이다의 가격이 낮아졌다. 구글의 

초기 자율주행차는 대당 6만 달러를 호가

하는, 대중화되기에는 너무 비싼 벨로다인

브는 2017년 10월 자율주행 소프트웨어 업

체인 뉴토노미를 4억5000만 달러에 인수

했으며, 2018년 초부터 20대의 자율주행

택시를 라스베이거스 스트립 지역에서 운

행하고 있다. 

앱티브의 자율주행 택시는 손님들로부

터 운행 요금을 받은 최초의 자율주행 택

시 서비스로 볼 수 있다. 하지만 이동할 수 

있는 목적지가 라스베이거스 내 명소 20곳

으로 제한되고 안전요원이 동승한다는 점

에서 완전한 자율주행 택시 상용화보다는 

자율주행 셔틀 운행에 가깝다고 볼 수 있

다. 앱티브는 2018년 8월 기준 누적 총 

5000회의 자율주행 택시 서비스를 제공

했으며, 축적된 노하우를 바탕으로 서비

스를 점차 확대할 계획이다. 앱티브는 자

율주행기술을 완성차에 패키지로 제공할 

계획으로, 앞으로 영위하게 될 자율주행 

관련 시장 규모가 미국 내에서만 2025년

까지 500억 달러에 달할 것으로 전망하고 

있다. 
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빠르게 발전하고 있는 AI기술
AI기술의 발전은 자율주행차 소프트웨

어 기술의 획기적인 진화를 가져다 주었

다. 기존 부분자율주행기술은 알고리즘

(Algorithm) 연산에 기반하고 있기 때문에, 

각각의 상황을 변수로 입력하고 그에 반응

해 작동하도록 설계돼 있다. 하지만 실제 

도로 상황은 다수의 돌발 변수가 존재하고 

고려해야 하는 변수가 너무 많기 때문에 

이 방식으로 구현할 수 있는 기능에는 한

계가 있다. 

AI 바둑기사 알파고(Alpha Go)의 등장

과 자율주행 소프트웨어의 발전은 서로 

간의 연결 고리가 있다. 알파고는 무한대

에 가까운 바둑판의 경우의 수를 모두 읽

는 것이 아니라 확률적 계산에 근거한 최

적화된 수를 둠으로써 세계 최고의 바둑

기사를 꺾을 수 있었다. 자율주행차도 마

찬가지다. 수많은 테스트 드라이브를 통

해 얻은 정보를 정형화하는 것이 아니라, 

경험에 근거해 확률적으로 최적화된 선택

지를 스스로 선택하는 것이다. 일명 딥러

닝(Deep Learning)이라고 불리는 훈련법

이다. 이 학습법을 반복 시행하면 자율주

행 AI는 ‘이상적인 인간 운전자’와 동등한 

운전 실력을 보여줄 수 있게 된다. 문제는 

‘이상적인 운전자’를 어떻게 정의할 것인

지와 AI의 모델이 되는 ‘이상적인 인간 운

전자’들이 보통 정해진 운전 법규를 완전

히 준수하지는 않는다는 점인데, 이와 같

은 문제점은 시간이 지나면서 해결될 것

으로 보인다. AI 운전기사의 실력은 반복 

학습을 통해 지금도 계속해서 향상되고 

있는 셈이다. <그림 10> 웨이모 자율주행차의 센서 구조
출처 : Waymo, 유진투자증권

참고 : 라이다(노랑) 5개, 레이다(남색) 4개, 음향 센서(파랑) 1개, 서라운드 카메라(녹색) 1개

를 장착하고 있지만 레벨 4 수준의 완전자

율주행차는 5~14개의 카메라, 8~21개의 

레이다, 1~5개의 라이다, 1~12개의 초음

파 센서, 1~3개의 드라이브 프로세서를 

장착할 것으로 예측하고 있다. 이는 센서

의 정확성을 높이기 위해 더 많은 숫자가 

필요할 것이라는 가정에 기반한 것이다. 

실제로 레벨 1~3단계로의 진화는 더 많

은 숫자의 하드웨어를 장착하는 방향으로 

전개가 됐기 때문에 당연한 추정일지도 모

른다. 하지만 완전자율주행기술은 부분자

율주행기술에서 진화하는 것이 아니라 전

혀 새로운 접근법을 통해 개발되고 있다. 

현재 기술적으로 가장 앞서 있는 웨이모의 

자율주행차는 서라운드 카메라 1개, 라이

다 5개, 레이다 4개, 음향 센서 1개로 구성

돼 있다. 라이다를 제외한 기존 센서의 수

는 오히려 감소했고 음향 센서가 새롭게 

추가됐다. 기술적인 완성도가 높아지면서 

오히려 불필요하게 중복된 기능을 하는 센

서가 줄어든 것이다.

계가 고도화될수록 하드웨어 비용이 크게 

증가할 수밖에 없다. 하지만 엔비디아는 다

른 해결책을 제시한다. 엔비디아는 2018년 

자율주행차를 위한 고성능 프로세서 자비

에(Xavier)와 페가수스(Pegasus)를 공개했

다. 엔비디아가 공개한 스펙을 살펴보면, 

자비에 프로세서는 30 TOPS(Trillion 

Operations Per Second : 초당 조 작업 수), 

페가수스 프로세서는 320 TOPS의 연산 능

력을 보유하고 있다. 향상된 컴퓨팅 능력으

로 단 하나의 칩으로 모든 프로세스를 총괄

할 수 있기 때문에 과거보다 낮은 하드웨어 

비용, 낮은 소모 전력, 적은 공간으로 기술

을 구현할 수 있게 됐다. 

자율주행차의 센서 구성도 큰 변화를 겪

고 있다. 과거에는 완전자율주행차가 다수

의 카메라·레이다·라이다·초음파 센

서를 장착하게 될 것으로 예상했다. 보스

턴컨설팅그룹의 전망을 보면, 레벨 2 수준

의 부분자율주행차는 1, 2개의 카메라, 

3~5개의 레이다, 6~12개의 초음파 센서

1000억 달러를 기록할 것으로 추정되기 

때문에, 자율주행기술이 완성차 가격의 

30%에 달할 것이라는 내비건트리서치의 

전망치는 다소 높아 보인다. 

하지만 자동차 전장 부품 시장 전체로 본

다면 이와 유사한 규모의 시장이 형성될 

것으로 보인다. 자동차 전장부품의 원가 

비중은 이미 40%를 넘어서고 있으며, 전

기차·완전자율주행차의 전장 부품 비중

은 전체 원가의 80% 수준에 육박할 것으

로 예상된다. 이를 감안하면 2035년 전체 

전장 부품 시장 규모는 약 1조4700억 달러, 

완전자율주행차 단독으로는 1조 달러 시

장을 형성하게 될 것으로 추정할 수 있다. 

거대한 신시장이 열리는 것이다.

 

자율주행차 시장에 도전해야
자율주행차는 이제 꿈이 아닌 현실로 다

가오고 있다. 자동차산업의 대변혁이 진행

되고 있으며 거대한 신시장이 열리고 있

다. 국내 자동차 업체들은 과감한 R&D 투

자와 글로벌 협력 강화를 통해 본격적인 

시장 진출을 준비 중이다. 앞으로 글로벌 

자율주행차 시장을 한국의 기업이 선도하

는 시대가 열리기를 기대한다. 

<그림 12> 글로벌 레벨 4, 5 자율주행차 
시장 전망

출처 : IHS(2016), PwC(2017), 유진투자증권

<그림 13> 글로벌 자율주행차 
레벨별 비중 전망

출처 : IHS(2016), PwC(2017), 유진투자증권

<그림 11> Deep VO 논리 흐름 설명도
출처 : KITTI, 유진투자증권

고속성장하게 될 자율주행차 시장
자율주행차 시장은 2020년부터 차량 공

유 서비스 업체를 중심으로 미국 시장에 

초기 보급되기 시작할 것으로 전망되며, 

2025년 이후부터 글로벌 시장으로 급속도

로 확산될 것으로 예상된다. IHS는 자율주

행차의 세계 판매량이 2025년 60만 대에

서 2035년에는 2100만 대에 이를 것으로 

전망하고 있으며, PwC는 2025년 전체 신

차 판매의 7%, 2035년에는 49%가 완전자

율주행기능을 갖출 것으로 전망하고 있다. 

현재의 기술 발전 속도를 감안하면 현실화

될 가능성이 충분히 있는 시나리오다. 

금액 기준 시장 규모는 어떻게 될까? 내

비건트리서치는 완전자율주행기능의 글

로벌 시장 규모가 2020년 64억 달러에서 

매년 평균 41%씩 성장해 2035년에는 1조

1204억 달러 규모에 달할 것으로 전망하고 

있다. 2017년 기준 글로벌 완성차 상위 17개

사(글로벌 판매의 90%를 차지)의 합산 매

출액은 1조8000억 달러를 기록했으며, 

2010년 이후 이들의 연평균 매출 성장률은 

약 5.3%였다. 향후 3%의 장기성장률을 적

용하면 2035년 완성차 시장 규모는 약 3조

년 년 년 년

(단위 : 만대) (단위 : %)
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레이다, 1~5개의 라이다, 1~12개의 초음

파 센서, 1~3개의 드라이브 프로세서를 

장착할 것으로 예측하고 있다. 이는 센서

의 정확성을 높이기 위해 더 많은 숫자가 

필요할 것이라는 가정에 기반한 것이다. 

실제로 레벨 1~3단계로의 진화는 더 많

은 숫자의 하드웨어를 장착하는 방향으로 

전개가 됐기 때문에 당연한 추정일지도 모

른다. 하지만 완전자율주행기술은 부분자

율주행기술에서 진화하는 것이 아니라 전

혀 새로운 접근법을 통해 개발되고 있다. 

현재 기술적으로 가장 앞서 있는 웨이모의 

자율주행차는 서라운드 카메라 1개, 라이

다 5개, 레이다 4개, 음향 센서 1개로 구성

돼 있다. 라이다를 제외한 기존 센서의 수

는 오히려 감소했고 음향 센서가 새롭게 

추가됐다. 기술적인 완성도가 높아지면서 

오히려 불필요하게 중복된 기능을 하는 센

서가 줄어든 것이다.

계가 고도화될수록 하드웨어 비용이 크게 

증가할 수밖에 없다. 하지만 엔비디아는 다

른 해결책을 제시한다. 엔비디아는 2018년 

자율주행차를 위한 고성능 프로세서 자비

에(Xavier)와 페가수스(Pegasus)를 공개했

다. 엔비디아가 공개한 스펙을 살펴보면, 

자비에 프로세서는 30 TOPS(Trillion 

Operations Per Second : 초당 조 작업 수), 

페가수스 프로세서는 320 TOPS의 연산 능

력을 보유하고 있다. 향상된 컴퓨팅 능력으

로 단 하나의 칩으로 모든 프로세스를 총괄

할 수 있기 때문에 과거보다 낮은 하드웨어 

비용, 낮은 소모 전력, 적은 공간으로 기술

을 구현할 수 있게 됐다. 

자율주행차의 센서 구성도 큰 변화를 겪

고 있다. 과거에는 완전자율주행차가 다수

의 카메라·레이다·라이다·초음파 센

서를 장착하게 될 것으로 예상했다. 보스

턴컨설팅그룹의 전망을 보면, 레벨 2 수준

의 부분자율주행차는 1, 2개의 카메라, 

3~5개의 레이다, 6~12개의 초음파 센서
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1000억 달러를 기록할 것으로 추정되기 

때문에, 자율주행기술이 완성차 가격의 

30%에 달할 것이라는 내비건트리서치의 

전망치는 다소 높아 보인다. 

하지만 자동차 전장 부품 시장 전체로 본

다면 이와 유사한 규모의 시장이 형성될 

것으로 보인다. 자동차 전장부품의 원가 

비중은 이미 40%를 넘어서고 있으며, 전

기차·완전자율주행차의 전장 부품 비중

은 전체 원가의 80% 수준에 육박할 것으

로 예상된다. 이를 감안하면 2035년 전체 

전장 부품 시장 규모는 약 1조4700억 달러, 

완전자율주행차 단독으로는 1조 달러 시

장을 형성하게 될 것으로 추정할 수 있다. 

거대한 신시장이 열리는 것이다.

 

자율주행차 시장에 도전해야
자율주행차는 이제 꿈이 아닌 현실로 다

가오고 있다. 자동차산업의 대변혁이 진행

되고 있으며 거대한 신시장이 열리고 있

다. 국내 자동차 업체들은 과감한 R&D 투

자와 글로벌 협력 강화를 통해 본격적인 

시장 진출을 준비 중이다. 앞으로 글로벌 

자율주행차 시장을 한국의 기업이 선도하

는 시대가 열리기를 기대한다. 

<그림 12> 글로벌 레벨 4, 5 자율주행차 
시장 전망

출처 : IHS(2016), PwC(2017), 유진투자증권

<그림 13> 글로벌 자율주행차 
레벨별 비중 전망

출처 : IHS(2016), PwC(2017), 유진투자증권

<그림 11> Deep VO 논리 흐름 설명도
출처 : KITTI, 유진투자증권

고속성장하게 될 자율주행차 시장
자율주행차 시장은 2020년부터 차량 공

유 서비스 업체를 중심으로 미국 시장에 

초기 보급되기 시작할 것으로 전망되며, 

2025년 이후부터 글로벌 시장으로 급속도

로 확산될 것으로 예상된다. IHS는 자율주

행차의 세계 판매량이 2025년 60만 대에

서 2035년에는 2100만 대에 이를 것으로 

전망하고 있으며, PwC는 2025년 전체 신

차 판매의 7%, 2035년에는 49%가 완전자

율주행기능을 갖출 것으로 전망하고 있다. 

현재의 기술 발전 속도를 감안하면 현실화

될 가능성이 충분히 있는 시나리오다. 

금액 기준 시장 규모는 어떻게 될까? 내

비건트리서치는 완전자율주행기능의 글

로벌 시장 규모가 2020년 64억 달러에서 

매년 평균 41%씩 성장해 2035년에는 1조

1204억 달러 규모에 달할 것으로 전망하고 

있다. 2017년 기준 글로벌 완성차 상위 17개

사(글로벌 판매의 90%를 차지)의 합산 매

출액은 1조8000억 달러를 기록했으며, 

2010년 이후 이들의 연평균 매출 성장률은 

약 5.3%였다. 향후 3%의 장기성장률을 적

용하면 2035년 완성차 시장 규모는 약 3조
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전 세계 모빌리티 시장은 최근 몇 년간 커다란 기술적 혁신을 경험

하며 차량공유, 자율주행차, 전기차(Shared Autonomous and 

Electric Vehicle : SAEV)라는 세 축을 중심으로 각축의 경쟁이 벌어

지고 있는 지금, 이스라엘 모빌리티 업계 또한 괄목할 만한 성장세

를 보이고 있다. 

이스라엘 내 2014~18년 동안 설립된 모빌리티 기업 수는 

2009~13년 동안 설립된 기업 수의 2배였으며 2016년에만 27개의 

업체가 생겨났다. 투자자본의 유입 또한 증가하며 전 세계 주요 기

업들의 이스라엘 투자 및 인수에 대한 관심도 뜨겁다.

 이스라엘의 차세대 모빌리티 스타트업이 In-vehicle 및 모빌리

티 서비스 기술을 중심으로 차량 및 차량 주변 환경을 연결시키는 

솔루션과 혁신 기술을 활용하는 서비스 출시에 초점을 맞추고 있

는 반면, 한국의 모빌리티산업은 국내 승차 공유 관련 규제와 같은 

과제를 안고 성장에 난항을 겪고 있다. 이에 이스라엘 스마트 모빌

리티 기업의 현황을 살펴보고 국내 스마트 모빌리티 기업의 성장 

방안을 모색해본다.

THEME
TREND & ISSUE

진수미 
[한국·이스라엘산업연구개발재단 이스라엘 거점 소장]

이스라엘 스마트 모빌리티산업 현황
세계적으로 전통적 기계산업인 자동차산업이 정보통신기술(ICT)

과 융합하면서 자율주행차, 전기차, 차량 공유경제 등 스마트 모빌

리티로 진화하고 있다. 스마트 모빌리티에 대해 따로 합의된 정의는 

없으며 자율주행차, 전기차, 차량 공유경제, 커넥티드카 등 다양한 

분야가 있다. 4차 산업혁명으로 대변되는 디지털 전환(Digital 

Transformation)이 전 산업에 걸쳐 확산되는 가운데 스마트 모빌리

티는 기존 교통수단 및 운송 체계의 파괴적 혁신을 주도하고 있다. 교

통사고 방지, 환경 보호와 같은 사회적 편익뿐만 아니라 운전 편의성 

제고와 유지비 절감 등 소비자 편익을 제고시킬 것으로 기대돼 미래 

시장 전망도 긍정적이다. 이스라엘은 글로벌 완성차 기업은 없으나 

스타트업 강국답게 자율주행 구현을 위한 핵심 플랫폼 및 부품을 생

산하는 다양한 스타트업이 생태계를 구축하고 있다. 이스라엘은 스

마트 모빌리티 분야에서도 높은 기술력을 과시하며 글로벌 기업으

로부터 주목받고 있다. 이스라엘에는 스타트업을 중심으로 500개 

이상 기업이 스마트 모빌리티 분야에 폭넓게 포진하고 있다.

이스라엘의 
스마트 모빌리티산업 동향

<그림 1> 스마트 모빌리티 분야별 이스라엘 기업 분포
출처 : Wolfgang Bernhart et al.(2016.12)

<그림 2> 오토톡스의 V2X 솔루션
출처 : Autotalks website

<그림 3> V2X 기술의 종류
출처 : cctvnews(2017.11)

오토톡스의 자율차 V2X 솔루션

V2X 커뮤니케이션이란 안전주행, 모빌리티, 자율주행차를 위한 

차량-차량(V2V), 인프라(V2I), 오토바이(V2M), 보행자(V2P) 간 연

결을 위한 솔루션이다. 도로상에서 발생하는 모든 사고를 방지하

는 데 활용되는 기술로 2016년 12월 미국 교통부(DoT)는 2023년까

지 V2V 기술 탑재 의무화를 입법예고한 바 있다.

자율주행차 4, 5단계에서는 V2X가 필수일 것으로 예측되며 이미 

대부분 글로벌 모빌리티 업체는 차량에 탑재하기 위해 노력하고 

있다. 이에 따라 세계적으로 인정받은 오토톡스의 V2X 반도체 설

계 기술에 도요타, 삼성, 현대자동차 등 글로벌 업체의 대규모 투자

가 이어지고 있다.
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완성차 업체 및 부품기업은 이스라엘에서 연구개발(R&D)센터 

건립, 기술 소싱, 투자 등으로 활동의 폭을 넓히고 있다. 다임러, 피

아트, GM 등 완성차 기업과 보쉬, LG전자, 하만 등 부품기업은 이

스라엘에 지역 R&D센터를 운영하고 있다. 이 업체들은 연구개발

뿐만 아니라 이스라엘의 스타트업, 기술 액셀러레이터, 인큐베이터, 

혁신센터 등과 적극적으로 네트워킹하고 있다. 2013년부터는 다수

의 기업이 R&D센터 외에 기업 인수, 투자, 전략적 협업 등을 공격적

으로 수행하며 기술력 확보 경쟁을 진행 중이다.

이스라엘 모빌리티 혁신기업
지난해 12월, 한국·이스라엘산업연구개발재단이 주관한 제4회 

한·이스라엘 산업협력 콘퍼런스에 초청된 스마트 모빌리티 분야

의 유망한 10개 이스라엘 스타트업 중 5곳을 소개한다.

글로벌 기업의 
이스라엘 기업에 대한 투자 사례

■ 인텔, 이스라엘 자율주행차용 충돌감지시스템 개발 업체인 모빌아이를 153억 

달러에 인수(2017년 3월)

■ 폴크스바겐, 이스라엘 택시 호출 서비스 업체인 겟에 총 11억 달러 투자(2016년 

5월, 2018년 6월). 총 6400만 달러의 VC 투자를 받아 포브스의 ‘폭발적으로 

성장 중인 15대 기업’에 선정

■ 우버, 레벨 4 수준의 자율주행 솔루션을 개발한 이스라엘 기업 오토를 6억

8000만 달러에 인수(2016년 7월)

■ 현대자동차, 현대 크래들 텔아비브(오픈 이노베이션 센터) 공식 개소, 딥러닝 

기반의 인공지능(AI) 핵심 기술을 보유한 이스라엘 스타트업에 전략적 투자

(2018년 11월)

■ 다임러, 피아트, 제너럴모터스 등 완성차 업체, 자동차부품을 만드는 보쉬, 

LG전자 등도 이스라엘에서 R&D센터 운영 중

차량-보행자 간 통신
(V2P)

전방 보행로를 지나는 보행자

응급차량 접근

5km 전방 교통 상황

적색으로 바뀌는 신호등

차량-차량 간 통신
(V2V)

차량-네트워크 간 통신
(V2N)

차량-인프라 간 통신
(V2I)
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하며 차량공유, 자율주행차, 전기차(Shared Autonomous and 

Electric Vehicle : SAEV)라는 세 축을 중심으로 각축의 경쟁이 벌어

지고 있는 지금, 이스라엘 모빌리티 업계 또한 괄목할 만한 성장세

를 보이고 있다. 

이스라엘 내 2014~18년 동안 설립된 모빌리티 기업 수는 

2009~13년 동안 설립된 기업 수의 2배였으며 2016년에만 27개의 

업체가 생겨났다. 투자자본의 유입 또한 증가하며 전 세계 주요 기

업들의 이스라엘 투자 및 인수에 대한 관심도 뜨겁다.

 이스라엘의 차세대 모빌리티 스타트업이 In-vehicle 및 모빌리

티 서비스 기술을 중심으로 차량 및 차량 주변 환경을 연결시키는 

솔루션과 혁신 기술을 활용하는 서비스 출시에 초점을 맞추고 있

는 반면, 한국의 모빌리티산업은 국내 승차 공유 관련 규제와 같은 

과제를 안고 성장에 난항을 겪고 있다. 이에 이스라엘 스마트 모빌

리티 기업의 현황을 살펴보고 국내 스마트 모빌리티 기업의 성장 

방안을 모색해본다.

TREND & ISSUE
진수미 
[한국·이스라엘산업연구개발재단 이스라엘 거점 소장]

이스라엘 스마트 모빌리티산업 현황
세계적으로 전통적 기계산업인 자동차산업이 정보통신기술(ICT)

과 융합하면서 자율주행차, 전기차, 차량 공유경제 등 스마트 모빌

리티로 진화하고 있다. 스마트 모빌리티에 대해 따로 합의된 정의는 

없으며 자율주행차, 전기차, 차량 공유경제, 커넥티드카 등 다양한 

분야가 있다. 4차 산업혁명으로 대변되는 디지털 전환(Digital 

Transformation)이 전 산업에 걸쳐 확산되는 가운데 스마트 모빌리

티는 기존 교통수단 및 운송 체계의 파괴적 혁신을 주도하고 있다. 교

통사고 방지, 환경 보호와 같은 사회적 편익뿐만 아니라 운전 편의성 

제고와 유지비 절감 등 소비자 편익을 제고시킬 것으로 기대돼 미래 

시장 전망도 긍정적이다. 이스라엘은 글로벌 완성차 기업은 없으나 

스타트업 강국답게 자율주행 구현을 위한 핵심 플랫폼 및 부품을 생

산하는 다양한 스타트업이 생태계를 구축하고 있다. 이스라엘은 스

마트 모빌리티 분야에서도 높은 기술력을 과시하며 글로벌 기업으

로부터 주목받고 있다. 이스라엘에는 스타트업을 중심으로 500개 

이상 기업이 스마트 모빌리티 분야에 폭넓게 포진하고 있다.

이스라엘의 
스마트 모빌리티산업 동향
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<그림 1> 스마트 모빌리티 분야별 이스라엘 기업 분포
출처 : Wolfgang Bernhart et al.(2016.12)

<그림 2> 오토톡스의 V2X 솔루션
출처 : Autotalks website

<그림 3> V2X 기술의 종류
출처 : cctvnews(2017.11)

오토톡스의 자율차 V2X 솔루션

V2X 커뮤니케이션이란 안전주행, 모빌리티, 자율주행차를 위한 

차량-차량(V2V), 인프라(V2I), 오토바이(V2M), 보행자(V2P) 간 연

결을 위한 솔루션이다. 도로상에서 발생하는 모든 사고를 방지하

는 데 활용되는 기술로 2016년 12월 미국 교통부(DoT)는 2023년까

지 V2V 기술 탑재 의무화를 입법예고한 바 있다.

자율주행차 4, 5단계에서는 V2X가 필수일 것으로 예측되며 이미 

대부분 글로벌 모빌리티 업체는 차량에 탑재하기 위해 노력하고 

있다. 이에 따라 세계적으로 인정받은 오토톡스의 V2X 반도체 설

계 기술에 도요타, 삼성, 현대자동차 등 글로벌 업체의 대규모 투자

가 이어지고 있다.
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완성차 업체 및 부품기업은 이스라엘에서 연구개발(R&D)센터 

건립, 기술 소싱, 투자 등으로 활동의 폭을 넓히고 있다. 다임러, 피

아트, GM 등 완성차 기업과 보쉬, LG전자, 하만 등 부품기업은 이

스라엘에 지역 R&D센터를 운영하고 있다. 이 업체들은 연구개발

뿐만 아니라 이스라엘의 스타트업, 기술 액셀러레이터, 인큐베이터, 

혁신센터 등과 적극적으로 네트워킹하고 있다. 2013년부터는 다수

의 기업이 R&D센터 외에 기업 인수, 투자, 전략적 협업 등을 공격적

으로 수행하며 기술력 확보 경쟁을 진행 중이다.

이스라엘 모빌리티 혁신기업
지난해 12월, 한국·이스라엘산업연구개발재단이 주관한 제4회 

한·이스라엘 산업협력 콘퍼런스에 초청된 스마트 모빌리티 분야

의 유망한 10개 이스라엘 스타트업 중 5곳을 소개한다.

글로벌 기업의 
이스라엘 기업에 대한 투자 사례

■ 인텔, 이스라엘 자율주행차용 충돌감지시스템 개발 업체인 모빌아이를 153억 

달러에 인수(2017년 3월)

■ 폴크스바겐, 이스라엘 택시 호출 서비스 업체인 겟에 총 11억 달러 투자(2016년 

5월, 2018년 6월). 총 6400만 달러의 VC 투자를 받아 포브스의 ‘폭발적으로 

성장 중인 15대 기업’에 선정

■ 우버, 레벨 4 수준의 자율주행 솔루션을 개발한 이스라엘 기업 오토를 6억

8000만 달러에 인수(2016년 7월)

■ 현대자동차, 현대 크래들 텔아비브(오픈 이노베이션 센터) 공식 개소, 딥러닝 

기반의 인공지능(AI) 핵심 기술을 보유한 이스라엘 스타트업에 전략적 투자

(2018년 11월)

■ 다임러, 피아트, 제너럴모터스 등 완성차 업체, 자동차부품을 만드는 보쉬, 

LG전자 등도 이스라엘에서 R&D센터 운영 중

차량-보행자 간 통신
(V2P)

전방 보행로를 지나는 보행자

응급차량 접근

5km 전방 교통 상황

적색으로 바뀌는 신호등

차량-차량 간 통신
(V2V)

차량-네트워크 간 통신
(V2N)

차량-인프라 간 통신
(V2I)
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오토톡스는 차세대 V2X 칩셋 라인을 생산하는 업체다. 해당 제품

은 완성차 및 기존 아키텍처 모두 적용할 수 있으며 현재 시장의 어

떤 기기보다 높은 보안성과 충분한 저장공간을 갖추고 있다. 

바퀴 마찰음 등 외부 유입 소음에 대한 능동소음저감 솔루션을 

확보한 기업으로, 주행 중 바퀴 마찰 소음을 10dB(A) 이상 제거하

는 신기술을 보유하고 있다.

<그림 4> V2X 시장 전망
출처 : cctvnews(2017.11)

<그림 5> 오토톡스 V2X 솔루션의 원리
출처 : Autotalks website

<그림 6> 실렌티움의 Personal Sound Bubble
출처 : Silentium website

<그림 7> 실렌티움의 능동소음저감 솔루션의 원리
출처 : Silentium website

<그림 8> 실렌티움의 능동소음저감 솔루션의 적용
출처 : Silentium website 

포인트 투 포인트 보안 방식을 사용하며 시야가 확보되지 않는 

상황에서도 차량이 외부와 소통 가능할 만큼 안정적이고 레이더, 

카메라, 센서를 보완할 수 있는 기술이다. 모빌리티 분야의 커뮤니

케이션 기술 방식은 국가별로 표준이 상이한데, 오토톡스는 유일

하게 하나의 칩으로 두 개의 커뮤니케이션 기술 서포트가 가능한 

솔루션을 제공하고 있다.  

실렌티움의 능동소음저감 솔루션

실렌티움의 기술은 차량의 스피커로 반대 음파를 쏴 소음을 상쇄

하는 방식이다. 일정하지 않은 파장의 소음을 제거하기 위해서는 

하이테크 알고리즘이 필요하며 실렌티움은 이러한 진보된 기술을 

보유하고 있다.

자동차 엔진 소음 제품은 현재 양산 중이며, 바람과 도로 소음 관

련 제품은 개발을 진행하고 있다. 실렌티움은 보유 기술에 대해 여

러 글로벌 자동차 OEM과 협력 중이다. 차량 외에도 실렌티움의 솔

루션은 정보기술(IT), 주방기기, HVAC, 의료장비, 백색가전 등에 적

용되고 있으며, 기차와 항공 분야 개발도 진행 중이다. 

화이트 레이븐의 AR 소프트웨어

화이트 레이븐은 증강현실(AR) 기술을 활용한 차량 탑승자용 AI 

Visual Positioning 소프트웨어를 제공한다. 

THEME
TREND & ISSUE
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▒ south america
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<그림 9> 화이트 레이븐의 AR 소프트웨어
출처 : White Raven website 

<그림 10> 화이트 레이븐의 AR 소프트웨어
출처 : AugmentedWorldExpo(2018)

차량 탑승객의 주변 정보를 차량 내비게이션, 태블릿, 스마트폰

을 통해 알아볼 수 있는 서비스로, 운행 중 도로상에서 즐겨 찾는 장

소나 관심 있을 만한 장소를 확인한 뒤 이를 AR로 보여주는 비주얼 

검색엔진을 활용해 서비스를 구현한다.

이러한 검색엔진은 시각 정보를 추출하는 심층 신경망(DNN)을 

사용하며 사전에 인덱싱된 데이터베이스를 통해 시각적으로 비슷

한 환경을 찾아낸다.

또한 벡터지도가 아닌 의미지도(Semantic Mapping)를 사용해 

건물, 상점, 식당 등을 실시간으로 인식하고, 탑승객이 차량의 창이

나 스크린을 통해 전방의 상황을 확인할 수 있다.

엔루트의 위치 기반 플랫폼 기술

사용자 맞춤형 위치 기반 상거래 플랫폼 기술로 스마트 알고리즘

을 활용해 탑승객의 탑승 정보나 사용자 프로필을 제공하는 등 여

러 분야에 적용이 가능하다.

엔루트의 기술은 차량의 이동 경로 및 종류를 분석해 이를 사용

자 성향 분석과 결합한 뒤 차량 탑승 중 소비 활동을 타기팅한다.

엔루트는 자율주행차의 상용화가 더욱 진행되면 이동하는 동안 

발생하는 탑승자의 소비 활동이 큰 시장이 될 것으로 예상하고, 향

후 모빌리티 기업이 부가가치를 창출할 수 있는 기술 협력이 필요

하다는 것이다. 엔루트는 현재 우버, 카카오 등 서비스 기업과 협력 

중이다. 

모빌아이의 ADAS 솔루션 

2017년 8월 153억 달러에 인텔에 인수된 모빌아이는 ADAS 솔루

션 분야에서 독점적 지위를 구축하며 300여 종의 차량에 자사 솔

루션을 공급하고 있다.

모빌아이는 2018년 10월 폴스바겐, 챔피언모터스와 함께 이스라

엘 최초 자율주행차 호출서비스(MaaS)를 올해부터 시작한다고 발

표한 바 있다.

<그림 11> 차량 탑승 중 소비를 타기팅한 엔루트의 기술
출처 : Enroute website

<그림 12> 인텔-모빌아이 자율주행 테스트카
출처 : Mobileye website
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포인트 투 포인트 보안 방식을 사용하며 시야가 확보되지 않는 

상황에서도 차량이 외부와 소통 가능할 만큼 안정적이고 레이더, 

카메라, 센서를 보완할 수 있는 기술이다. 모빌리티 분야의 커뮤니

케이션 기술 방식은 국가별로 표준이 상이한데, 오토톡스는 유일

하게 하나의 칩으로 두 개의 커뮤니케이션 기술 서포트가 가능한 

솔루션을 제공하고 있다.  

실렌티움의 능동소음저감 솔루션

실렌티움의 기술은 차량의 스피커로 반대 음파를 쏴 소음을 상쇄

하는 방식이다. 일정하지 않은 파장의 소음을 제거하기 위해서는 

하이테크 알고리즘이 필요하며 실렌티움은 이러한 진보된 기술을 

보유하고 있다.

자동차 엔진 소음 제품은 현재 양산 중이며, 바람과 도로 소음 관

련 제품은 개발을 진행하고 있다. 실렌티움은 보유 기술에 대해 여

러 글로벌 자동차 OEM과 협력 중이다. 차량 외에도 실렌티움의 솔

루션은 정보기술(IT), 주방기기, HVAC, 의료장비, 백색가전 등에 적

용되고 있으며, 기차와 항공 분야 개발도 진행 중이다. 

화이트 레이븐의 AR 소프트웨어

화이트 레이븐은 증강현실(AR) 기술을 활용한 차량 탑승자용 AI 

Visual Positioning 소프트웨어를 제공한다. 
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<그림 9> 화이트 레이븐의 AR 소프트웨어
출처 : White Raven website 

<그림 10> 화이트 레이븐의 AR 소프트웨어
출처 : AugmentedWorldExpo(2018)

차량 탑승객의 주변 정보를 차량 내비게이션, 태블릿, 스마트폰

을 통해 알아볼 수 있는 서비스로, 운행 중 도로상에서 즐겨 찾는 장

소나 관심 있을 만한 장소를 확인한 뒤 이를 AR로 보여주는 비주얼 

검색엔진을 활용해 서비스를 구현한다.

이러한 검색엔진은 시각 정보를 추출하는 심층 신경망(DNN)을 

사용하며 사전에 인덱싱된 데이터베이스를 통해 시각적으로 비슷

한 환경을 찾아낸다.

또한 벡터지도가 아닌 의미지도(Semantic Mapping)를 사용해 

건물, 상점, 식당 등을 실시간으로 인식하고, 탑승객이 차량의 창이

나 스크린을 통해 전방의 상황을 확인할 수 있다.

엔루트의 위치 기반 플랫폼 기술

사용자 맞춤형 위치 기반 상거래 플랫폼 기술로 스마트 알고리즘

을 활용해 탑승객의 탑승 정보나 사용자 프로필을 제공하는 등 여

러 분야에 적용이 가능하다.

엔루트의 기술은 차량의 이동 경로 및 종류를 분석해 이를 사용

자 성향 분석과 결합한 뒤 차량 탑승 중 소비 활동을 타기팅한다.

엔루트는 자율주행차의 상용화가 더욱 진행되면 이동하는 동안 

발생하는 탑승자의 소비 활동이 큰 시장이 될 것으로 예상하고, 향

후 모빌리티 기업이 부가가치를 창출할 수 있는 기술 협력이 필요

하다는 것이다. 엔루트는 현재 우버, 카카오 등 서비스 기업과 협력 

중이다. 

모빌아이의 ADAS 솔루션 

2017년 8월 153억 달러에 인텔에 인수된 모빌아이는 ADAS 솔루

션 분야에서 독점적 지위를 구축하며 300여 종의 차량에 자사 솔

루션을 공급하고 있다.

모빌아이는 2018년 10월 폴스바겐, 챔피언모터스와 함께 이스라

엘 최초 자율주행차 호출서비스(MaaS)를 올해부터 시작한다고 발

표한 바 있다.

<그림 11> 차량 탑승 중 소비를 타기팅한 엔루트의 기술
출처 : Enroute website

<그림 12> 인텔-모빌아이 자율주행 테스트카
출처 : Mobileye website
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<그림 14> 모빌아이 매출 및 영업이익 추이
출처 : Market Realist(2017.7.18)에서 재인용

1) 자율주행차가 자신의 책임으로 사고를 일으키지 않는 상태

<그림 15> 모빌아이 RSS 시스템의 안전 운행 시뮬레이션
출처 : Cnet(2017.10.17)에서 재인용

<그림 13> 모빌아이의 아이큐칩 개발 연혁 및 계획

모빌아이는 히브리대의 암논 샤슈아 교수가 1999년 창업했으며, 

세계 최초로 영상인식 기반의 ADAS를 개발했다. 자체 개발한 영

상신호 처리 알고리즘을 칩으로 구현한 시스템온칩(SoC) 이 모빌

아이의 차별화된 기술력이다. 

2008년 업계 최초로 카메라와 레이더에서 신호를 감지해 처리

하는 아이큐1(EyeQ1) 개발을 시작으로 2017년에는 성능이 약 570배 

향상된 아이큐4를 공개했으며, 2020년까지 아이큐5 개발을 목표

로 하고 있다.

아이큐 칩이 적용된 모듈을 제작해 완성차 제조업체에 판매하는 

방식으로 시작해 2006년에는 기존 차량에 ADAS를 장착하는 B2C 

애프터마켓에도 진출했다. ADAS 솔루션은 전방 차량 추돌 방지, 

차간 거리 모니터링, 보행자 추돌 경고, 차선 이탈 경고, 제한속도 

표지판 인식 후 과속 경보 기능을 제공하고 있다.

모발아이의 전체 매출 중 84%는 완성차 업체에서, 나머지 16%

는 B2C 애프터마켓에서 창출하고 있다. 2014년 8월 뉴욕증권거

래소 상장 시 평가받은 53억 달러의 기업 가치는 인텔이 인수한 

이후 153억 달러로 뛰어올랐고, 매출도 2012년 4000만 달러에서 

2016년 3억6000만 달러로 9배 증가했다.

이스라엘 경제지 글로브는 모빌아이 매각으로 이스라엘 정부가 

벌어들인 세금 40억 신셰켈(약 1조3000억 원)이 모빌아이와 같은 

혁신기업 육성을 위한 감세 재원으로 활용되고 일자리 창출 및 경

제성장으로 이어지는 ‘모빌아이 효과’라고 표현했다.

모빌아이는 계속해서 BMW, 인텔과 2021년까지 최상위 단계인 

레벨 4 또는 레벨 5의 고성능 자율주행차 양산을 목표로 공동 프로

젝트를 진행 중이다.

2017년 10월 모빌아이는 자율주행차 사고 발생 시 책임 소재를 식

별할 수 있고, 궁극적으로 자율주행차의 최종 목표인 안전상태(Safe 

State)1)를 구현할 수 있는 ‘책임 민감성 안전 모형(Responsibility 

Sensitive Safety : RSS)’을 공개했다.  
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한국과의 전망 
한국이 이스라엘로부터 도입이 필요한 기술은 센서, 프로세서, 

운영체제(OS) 등으로 파악된다.

자율주행차에 대한 전반적인 기술 수준은 한국과 이스라엘이 

대등한 것으로 나타났으나, 세부 기술 요소에서 차이가 있는 것으

로 보인다. 한국은 기존의 차량 제조 역량을 바탕으로 차량 제작 

및 조립, 구동기(브레이크, 기어 등) 분야에서 이스라엘에 비해 월

등히 앞서는 것으로 조사됐다. 또한 다수의 내비게이션 기기 및 애

플리케이션 제조사가 있으며, 국가지리정보원에서 제공하는 디지

털 지도를 토대로 고품질의 자체 지도를 개발하고 있다. 라이다, 

레이더, 카메라 등 센서 기술에서 한국과 이스라엘 간 기술 격차가 

가장 큰 것으로 나타나 기술력 제고를 위한 방안 모색이 시급하다

고 판단된다.

이스라엘은 센서, 프로세서, OS, V2X 통신, HMI 등 자율주행차 

구현을 위한 핵심 부품 및 소프트웨어에서 전반적으로 우위를 보

이고 있다. 글로벌 완성차 업체가 없는 이스라엘 입장에서 한국이 

우위에 있는 구동기와 차량 제조(Assembly) 분야의 경우 직접적

인 수요는 적을 것으로 예상되나 디지털 지도는 ADAS, 자율주행 

알고리즘 개발 기업을 중심으로 기술 협력이 가능할 것으로 전망

된다.

2019년도 하반기 한국-이스라엘 
국제공동기술개발사업 안내 

사업내용   첨단 기술 분야에서 세계 최고의 기술력을 보유하고 있는 이스라엘 기업과의 공동 연구개발을    

지원함으로써 국내 기업의 기술 경쟁력 향상

지원분야  국방을 제외한 정보통신, 전기전자, 신소재, 화학, 환경, 나노, 기계, 생명공학, 신재생에너지 등    

모든 기술 분야에서 한국과 이스라엘 간 공동 개발과제를 통한 민간 상용화 기술 개발

신청자격  주관기관 : 한국과 이스라엘 양국 민간기업이 공동으로 주관하며 영문 사업계획서를 작성해 제출

 양국 대학이나 연구소는 위탁기관으로 참여 가능

과제별 지원규모 및 지원기간

접수기한 및 문의처 : 2019년 7월 31일(수)까지(대형 과제)  ※ 소형 및 타당성 검토 과제는 연중 수시 접수

김재연 연구원  T. 02-6009-8248  E. jykim25@koril.org

지원유형 정부 지원금(양국 합계) 민간부담금 지원기간 과제내용

대형 과제(Full-scale Project) 최대 200만 달러
정부 지원금의 
100% 이상

3년 이내 사업화가 가능한 중장기 연구개발과제

소형 과제(Mini-scale Project) 최대 20만 달러
정부 지원금의 

100%
1년 이내 사업화가 가능한 단기 연구개발과제

타당성 검토 과제
(Feasibility Study Project)

최대 3만 달러
정부 지원금의 

100%
3개월 이내 기술 적합성, 상품화 가능성 조사 과제



<그림 14> 모빌아이 매출 및 영업이익 추이
출처 : Market Realist(2017.7.18)에서 재인용

1) 자율주행차가 자신의 책임으로 사고를 일으키지 않는 상태

<그림 15> 모빌아이 RSS 시스템의 안전 운행 시뮬레이션
출처 : Cnet(2017.10.17)에서 재인용

<그림 13> 모빌아이의 아이큐칩 개발 연혁 및 계획

모빌아이는 히브리대의 암논 샤슈아 교수가 1999년 창업했으며, 

세계 최초로 영상인식 기반의 ADAS를 개발했다. 자체 개발한 영

상신호 처리 알고리즘을 칩으로 구현한 시스템온칩(SoC) 이 모빌

아이의 차별화된 기술력이다. 

2008년 업계 최초로 카메라와 레이더에서 신호를 감지해 처리

하는 아이큐1(EyeQ1) 개발을 시작으로 2017년에는 성능이 약 570배 

향상된 아이큐4를 공개했으며, 2020년까지 아이큐5 개발을 목표

로 하고 있다.

아이큐 칩이 적용된 모듈을 제작해 완성차 제조업체에 판매하는 

방식으로 시작해 2006년에는 기존 차량에 ADAS를 장착하는 B2C 

애프터마켓에도 진출했다. ADAS 솔루션은 전방 차량 추돌 방지, 

차간 거리 모니터링, 보행자 추돌 경고, 차선 이탈 경고, 제한속도 

표지판 인식 후 과속 경보 기능을 제공하고 있다.

모발아이의 전체 매출 중 84%는 완성차 업체에서, 나머지 16%

는 B2C 애프터마켓에서 창출하고 있다. 2014년 8월 뉴욕증권거

래소 상장 시 평가받은 53억 달러의 기업 가치는 인텔이 인수한 

이후 153억 달러로 뛰어올랐고, 매출도 2012년 4000만 달러에서 

2016년 3억6000만 달러로 9배 증가했다.

이스라엘 경제지 글로브는 모빌아이 매각으로 이스라엘 정부가 

벌어들인 세금 40억 신셰켈(약 1조3000억 원)이 모빌아이와 같은 

혁신기업 육성을 위한 감세 재원으로 활용되고 일자리 창출 및 경

제성장으로 이어지는 ‘모빌아이 효과’라고 표현했다.

모빌아이는 계속해서 BMW, 인텔과 2021년까지 최상위 단계인 

레벨 4 또는 레벨 5의 고성능 자율주행차 양산을 목표로 공동 프로

젝트를 진행 중이다.

2017년 10월 모빌아이는 자율주행차 사고 발생 시 책임 소재를 식

별할 수 있고, 궁극적으로 자율주행차의 최종 목표인 안전상태(Safe 

State)1)를 구현할 수 있는 ‘책임 민감성 안전 모형(Responsibility 

Sensitive Safety : RSS)’을 공개했다.  

TREND & ISSUE

▒
▒

February  2019    |    29

한국과의 전망 
한국이 이스라엘로부터 도입이 필요한 기술은 센서, 프로세서, 

운영체제(OS) 등으로 파악된다.

자율주행차에 대한 전반적인 기술 수준은 한국과 이스라엘이 

대등한 것으로 나타났으나, 세부 기술 요소에서 차이가 있는 것으

로 보인다. 한국은 기존의 차량 제조 역량을 바탕으로 차량 제작 

및 조립, 구동기(브레이크, 기어 등) 분야에서 이스라엘에 비해 월

등히 앞서는 것으로 조사됐다. 또한 다수의 내비게이션 기기 및 애

플리케이션 제조사가 있으며, 국가지리정보원에서 제공하는 디지

털 지도를 토대로 고품질의 자체 지도를 개발하고 있다. 라이다, 

레이더, 카메라 등 센서 기술에서 한국과 이스라엘 간 기술 격차가 

가장 큰 것으로 나타나 기술력 제고를 위한 방안 모색이 시급하다

고 판단된다.

이스라엘은 센서, 프로세서, OS, V2X 통신, HMI 등 자율주행차 

구현을 위한 핵심 부품 및 소프트웨어에서 전반적으로 우위를 보

이고 있다. 글로벌 완성차 업체가 없는 이스라엘 입장에서 한국이 

우위에 있는 구동기와 차량 제조(Assembly) 분야의 경우 직접적

인 수요는 적을 것으로 예상되나 디지털 지도는 ADAS, 자율주행 

알고리즘 개발 기업을 중심으로 기술 협력이 가능할 것으로 전망

된다.

2019년도 하반기 한국-이스라엘 
국제공동기술개발사업 안내 

사업내용   첨단 기술 분야에서 세계 최고의 기술력을 보유하고 있는 이스라엘 기업과의 공동 연구개발을    

지원함으로써 국내 기업의 기술 경쟁력 향상

지원분야  국방을 제외한 정보통신, 전기전자, 신소재, 화학, 환경, 나노, 기계, 생명공학, 신재생에너지 등    

모든 기술 분야에서 한국과 이스라엘 간 공동 개발과제를 통한 민간 상용화 기술 개발

신청자격  주관기관 : 한국과 이스라엘 양국 민간기업이 공동으로 주관하며 영문 사업계획서를 작성해 제출

 양국 대학이나 연구소는 위탁기관으로 참여 가능

과제별 지원규모 및 지원기간

접수기한 및 문의처 : 2019년 7월 31일(수)까지(대형 과제)  ※ 소형 및 타당성 검토 과제는 연중 수시 접수

김재연 연구원  T. 02-6009-8248  E. jykim25@koril.org

지원유형 정부 지원금(양국 합계) 민간부담금 지원기간 과제내용

대형 과제(Full-scale Project) 최대 200만 달러
정부 지원금의 
100% 이상

3년 이내 사업화가 가능한 중장기 연구개발과제

소형 과제(Mini-scale Project) 최대 20만 달러
정부 지원금의 

100%
1년 이내 사업화가 가능한 단기 연구개발과제

타당성 검토 과제
(Feasibility Study Project)

최대 3만 달러
정부 지원금의 

100%
3개월 이내 기술 적합성, 상품화 가능성 조사 과제

NEW  TECHNOLOGIES  OF  KOREA 
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이달의 산업기술상은 산업통상자원부 연구개발(R&D)로 지원한 과제의 기술 개발 및 사업화 성과 확산과 

연구자의 사기 진작을 위해 매월 수상자를 선정한다. 신기술 부문은 최근 최종 평가를 받은 R&D 과제 

중에서 혁신성이 높은 기술 또는 해당 기간 성과물이 탁월한 기술을 뽑는다. ㈜세일에프에이가 ‘터널 내 

일산화탄소 및 질소산화물 오염농도 제어를 위한 나노촉매 담지 메조기공형 세라믹 필터메디아 개발’ 

연구과제를 통해 대기 중 다양한 유해 및 악취가스를 효과적으로 저감시킬 수 있는 나노다공성 세라믹 

필터메디아 및 친환경 제조공법을 개발했다. 이렇듯 자동차 배기가스, 생활 악취, 미세먼지 등 대기환경 

악화의 원인이 되는 유해물질을 제어해 쾌적한 공기질을 유지하기 위한 핵심 소재 기술을 개발한 성과를 

인정받아 영예의 장관상에 선정됐다. 

쾌적한 대기환경을 위한 
기술적 진보를 이루다
㈜세일에프에이

TECH

  이달의 
산업기술상

신기술 부문
산업통상자원부 장관상










































































































