
➊ �전기차 스마트 충전기술은 전기차를 단순히 전력을 소비하는 수요처가 아니라 전력을 저장하고 

다시 전력망, 건물 등에 제공할 수 있는 유연성 높은 에너지 저장장치로 활용하는 개념으로, 전력을 

효율적으로 사용하고 재생에너지 활용을 높이는 데 중요한 수단으로 주목

➋ �스마트 충전은 전기차 이용자 참여에 의존적으로 이용자에 대한 이해를 기반으로 전기차 스마트 

충전 인프라 도입 효과성을 검토하고 구축 방향을 제시하는 것 필요

➌ �전기차 스마트 충전 서비스 참여 의향 조사 결과 응답자 중 40% 이상이 긍정적 답변

- �응답자 성향은 ‘기술신뢰 지향 태도형’과 ‘조건 지향 태도형’으로 구분이 가능하며 이는 기술신뢰 

확보 및 인식 개선을 위한 홍보 등 비금전적 혜택도 이용자 참여를 도모하는 데 주요 역할을 할 

수 있다는 것을 의미

➍ �전기차 스마트 충전 인프라 구축 모의실험 결과 스마트 충전은 전력수요 분산과 재생에너지 

활용성을 높이는 데 효과를 보이나 이용자 참여와 인프라 입지에 따라 변화

- �스마트 충전 참여 차량 규모와 주거·비주거지역의 스마트 충전 인프라 보급률에 따라 

재생에너지 활용 범위와 에너지 자립 가능성 수준 변화

- �참여 대수가 증가할수록 개별 차량이 부담해야 할 스마트 충·방전 수준 감소

➊ �(스마트 충전 인프라 구축 로드맵) 초기에는 전력부하를 완화하기 위한 비주거 중심의 스마트 

충전 인프라 보급, 이후에는 재생에너지 활용성 증가를 목표로 주거·비주거지역에 스마트 충전 

인프라를 균형 있게 보급하고 이용자 참여를 유도하는 정책 필요

➋ �(지역별 맞춤형 전략) 재생에너지 수준에 따른 목표 이원화 및 단계 적용 시기 조절 필요

➌ �(정부 부처 간 협업) 전기차, 충전시설, 전력망 관련 기관 간 협업을 위한 협의체 마련 필요

➍ �(법제도 개선) 양방향 충전시설 개발 및 보급 확대를 위한 법적 근거 강화 필요

➎ �(이용자 인식 강화) 스마트 충전기술의 신뢰성과 필요성에 대한 인식 개선 필요, 보상과 관련한 

세부 정책 마련을 통한 참여 독려 필요

주요 내용
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01. �전기차 스마트 충전 인프라 구축 정책 필요성

전기차 보급 확산과 재생에너지 확대에 따른 전기차 스마트 충전기술 도입 중요성 확대

수송부문의 탄소배출 감축을 위한 대표 방안은 전기자동차(이하 전기차) 보급 확산이며 전 세계가 이를 위해 

노력을 기울이는 중(IEA 2024a)

전기차의 전력수요는 전기차 보급이 확대됨에 따라 지속적으로 증가할 전망(IEA 2024a)

•�전기차 증가는 교통분야 에너지 전환의 큰 영향 요인으로, 전력수요 증가 및 시간에 따른 전력의 수요패턴 또한 

변화시킴(박명덕 외 2020)

재생에너지의 비중이 증가함(IEA 2024b)에 따라 전력생산의 변동성 문제가 심화되고 있으며 이는 전력망 운영에 

큰 부담으로 작용 가능(윤여창 2025)

•�특히 재생에너지의 주 에너지원인 태양광, 풍력은 시간대 및 기후조건에 따라 출력이 급변하는 특성이 있어 

전력의 공급과 수요 간의 불균형을 해결하기 위한 유연성 자원 필요성 대두

이러한 맥락에서 전기차를 단순한 수요처가 아닌 양방향 전력자원으로 활용할 수 있도록 전력망과 안정적으로 

통합하고 관리하기 위한 전기차 스마트 충전(Smart Charging)기술 도입의 중요성 확대(IRENA 2019)

•�스마트 충전기술은 자동차-전력망 통합(Vehicle-Grid Integration: VGI)을 구현하기 위한 정보통신 기반의 

기술로, 전기차와 전력망 간 상호작용을 통해 충전과 방전을 제어함으로써 전기차 전력수요를 조절하기 위한 

유연성 자원으로 활용

•�스마트 충전기술 중 V1G(Vehicle-One-Grid)는 단방향 충전(Unidirectional Charging)으로, 전력망에서 

전기차로의 전력전송을 제어하여 전체적인 전력수요 등을 관리하는 기술을 의미

•�V2G(Vehicle-to-Grid)는 전력으로 동력을 얻는 배터리 기반의 전기차가 양방향 충전(Bidirectional Charging)을 

통해 전력망에서 전기차로 전력을 전송하는 것뿐만 아니라 전기차에 저장된 잉여전력을 전력망으로 전송하는 

기술을 의미

•�이 기술은 재생에너지 기반의 전력발전과 이용을 안정화할 뿐만 아니라 교통분야의 전기화를 효율적으로 전환 

및 관리할 수 있다는 점에서 에너지 전환을 위한 중요한 수단으로 주목

국제기구 및 국외 주요 국가에서는 자동차-전력망 통합(Vehicle-Grid Integration) 실현과 스마트 충전기술 도입을 

위해 방향성을 제시하고 기술개발 및 정책 로드맵 구축 진행 중(IEA 2022; IRENA 2019; Thomas et al. 2023)

•�유럽, 미국 등 주요국을 중심으로 스마트 충전기술을 도입하기 위한 종합적·단계적 추진계획과 법·제도 마련 

중(Evbenata and Jakeman 2023; Morse et al. 2016; U.S. Department of Energy 2025)

•�국제기구 및 각국 공통적으로는 이용자를 중심으로 한 전기차 스마트 충전 서비스 운영방안 마련의 중요성을 

인식하고 스마트 충전 인프라 구축 및 운영을 위하여 에너지, 교통, 도시 등 여러 분야의 통합 접근과 협력 체계 

구축 필요성을 강조

국내는 전기차 스마트 충전 인프라 구축에 대한 정책방향과 로드맵 미흡

•�‘제3차 지능형전력망 기본계획’에서 스마트 충전을 포함한 안정적 전력망 운영계획을 제시하고 있으나 도시 및 

교통계획 측면에서의 통합적인 전략 로드맵은 부족

•�「환경친화적 자동차의 개발 및 보급 촉진에 관한 법률」에 양방향 충전 관련 조항을 신설하는 등 일부 법적 

근거를 마련하고 있으나 구체화가 필요한 상태이며 실행계획 또한 미흡
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02. �전기차 인프라 관련 실태 조사

전력수요 및 재생에너지 발전 구조 분석

전력수요 및 재생에너지 발전 구조에 대하여 한국전력 

공사와 한국전력거래소에서 제공하는 데이터를 활용 

하여 분석

•�전력수요는 기후에 영향을 많이 받아 월별로 양적인 

차이가 있으며 또한 시간대별, 용도별 특정 패턴 형성

•�재생에너지 발전 패턴은 기후에 영향을 받는다는 

점이 전력수요와 유사하나 시간대별 발전 패턴의 

형태 자체는 차이가 존재

제주를 대상으로 전력의 수요와 재생에너지 발전의 

시간대별 패턴을 비교한 결과 불균형성 확인

•�2023년 1년 동안의 시간대별 평균 전력수요를 

산출하고 제주의 재생에너지 공급량이 5배 정도 

증가한다는 가정하에 패턴 비교

•�시간대별 패턴 비교결과 전력의 수요와 재생에너지 

기반 전력공급의 불균형성 확인 가능 → 특히 

태양광의 전력공급이 낮 시간대에만 생산되어 해당 

시간대에 재생에너지 발전량이 전력수요보다 상당히 

높은 수준을 보임

•�이는 재생에너지 기반 에너지 전환을 실현하기 위해 전력의 수요와 공급의 불균형성을 최소화하기 위한 방안 

필요성 의미 → 불균형 해소 및 재생에너지 활용을 도모하기 위한 하나의 수단으로 전기차 스마트 충전기술 

활용 가능

자동차 이용행태 분석

국가교통데이터베이스에서 제공하는 2021년 개인통행실태조사 데이터를 이용하여 사람들의 자동차 이용행태 분석

•�사람들은 주 활동시간대인 오전 7시부터 저녁 9시까지의 데이터를 살펴본 결과 체류를 시작하는 시간대 분포를 확인

•�특히 평일 개인통행의 주목적인 출근통행은 오전 7~8시에 시작되어 대부분 약 9시간 동안 체류

하루 중 많은 시간 동안 자동차가 이용되지 않는 상태로 존재한다는 것을 의미 → 전력망 안정을 위한 스마트 

충전을 하는 데 자동차가 유연성 자원(즉, 에너지저장장치)으로 충분히 활용될 수 있음을 시사

국내 이용자 행태를 고려한 전기차 스마트 충전 인프라 구축 방향성 제시 필요성

전기차 스마트 충전은 이용자들의 참여와 선택에 의해 결정되는 것으로(Noel et al. 2019), 이용자의 수용성 

제고를 위한 정책 추진을 통해 해당 기술의 성공적인 도입과 운영을 도모할 필요

전기차와 전력망 실태에 대한 이용자 관점의 분석과 이해가 중요

•�전기차 및 전력망과 관련된 데이터를 수집·분석하여 이용자의 행태를 이해하고 현 상황을 파악

•�전기차와 일반차 이용자를 대상으로 설문조사를 수행하여 전기차 스마트 충전기술에 대한 이용자 인식과 

수용성 파악

•�이용자의 참여 수준과 전기차 스마트 충전 인프라의 입지(주거, 비주거) 및 확산 차이에 따른 효과를 평가

자료: �한국전력공사 전력판매량 실적 데이터, 한국전력거래소 태양광 및 풍력 

발전량 데이터를 활용하여 저자 작성.

그림 1   �제주지역의 시간대별 평균 전력수요와 재생에너지 

발전량 패턴 비교(2023년 기준)
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그림 2   충전패턴 군집화 분석 결과

전기차 충전 인프라 이용행태 및 입지 분석

한국환경공단에서 공공데이터포털을 통해 API 형태로 실시간 제공하는 전기자동차 충전소 정보를 수집하여 분석

•�2024년 1월부터 2025년 4월까지 수집된 데이터를 정제 후 충전행태 분석 진행 

전기차 충전 인프라 입지에 따라 특정 형태의 시간적 충전패턴이 발생한다는 가정을 가지고 확률적 군집분석 

기법인 가우시안 혼합모형(Gaussian Mixture Model: GMM)을 적용하여 충전 인프라 이용행태를 다섯 가지로 

분류

•�대표적으로 군집1, 5는 충전 완료시간 패턴의 차이가 존재하지만 대체적으로 충전 시작시간은 퇴근 이후 

시간대에 집중되어 있으며 충전 완료시간은 야간 및 새벽 시간대에 집중되어 주거지 내 충전시설로 추정 가능

•�군집3은 낮 시간대에 충전 시작과 완료시간 모두 분포하여 충전의 지속시간이 짧은 것으로 추정이 가능하며, 

비주거지 내 급속 충전시설로 추정 가능

도시환경적 요인의 충전 패턴 영향을 살펴보기 위하여 충전환경 특성, 도로접근성, 주차환경, 건축물 용도, 

사회인구학적 특성 등에 대한 변수를 구축하고 XGBoost 방법론을 적용하여 추가 분석 진행

•�분석결과를 통해 충전 패턴에 영향을 미치는 요인이 단순히 충전기 유무를 넘어 건축물의 용도, 충전환경 등 

도시환경적 여건과 밀접하게 연관되어 있음을 확인

•�주거지로 이용되는 공간밀도가 높을수록 군집 1, 5에, 상업 등 비주거지로 이용되는 공간밀도가 높을수록 군집 

2, 3, 4에 속할 확률 증가

•�도시계획적 관점에서 충전 인프라의 입지 방향 결정에 따라 각 지역 및 국가 전체 전기차 충전수요의 시간대 

분포를 조정할 수 있음을 시사

03. �전기차 스마트 충전 인프라 이용자 선호 조사

이용자 선호 조사 개요

전기차 스마트 충전 서비스는 이용자 참여에 의존하므로 선호와 수용성을 살펴보기 위하여 설문조사 진행

•�2025년 6월 16일부터 19일까지 4일간 전국의 자동차 이용자(전기차 이용자 391명, 일반차 이용자 403명에 

대한 결과 수집)를 대상으로 ‘스마트 충전 서비스 참여 의향’, ‘스마트 충전기술 인식’, ‘자동차 보유 및 이용행태’, 

‘사회·경제적 여건’ 등 네 가지 부문으로 나누어 설문지를 설계하고 온라인으로 설문조사 실시

‘스마트 충전 서비스 참여 의향’은 가상의 조건에서 스마트 충전 서비스 중 V2G에 대한 참여 의향을 묻는 선호 

의식(Stated Preference: SP) 조사 기반의 문항으로 월간 계약과 일간 계약으로 구분하여 조사 진행

•�월간 회원은 월 단위로 계약하여 서비스에 참여하며, 요인은 ‘월간 의무 참여 횟수’, ‘1회당 의무 참여 시간’, ‘월 

보상금’으로 각 4수준으로 설정하고, 일간 회원은 회당 판매가 가능하며, 요인은 ‘최소 판매량’, ‘1회당 의무 참여 

시간’, ‘kWh당 보상금’으로 각 4수준으로 설정
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전기차 스마트 충전 서비스에 대한 이용자 선호 분석결과

전기차 스마트 충전 서비스 참여 의향에 대하여 5점 척도로 물어본 결과 약 40~50%의 전기차 및 일반차 이용자 모두 

V1G, V2G에 대하여 참여 의향이 있다고 긍정적으로 응답

•�서비스 참여 선호 보상방식에 대해서는 현금 보상이 50% 이상, 충전 비용 할인이 30% 이상을 차지

이용자의 스마트 충전 서비스 참여 의향과 전력 재판매 보상 내용을 중점으로 기술수용에 영향을 미치는 인과관계를 

구조방정식과 선택모형을 적용하여 추가 분석 진행

•�전기차 스마트 충전 서비스 참여 의향에 영향을 미치는 심리학적 요인들의 영향 관계를 구조방정식 모형으로 

분석하고 참여 조건에 따른 개인의 선호도 변화는 잠재계층 선택모형으로 분석

잠재계층 선택모형 분석 결과 전기차 이용자가 일반차 이용자보다 같은 조건에서 스마트 충전 참여확률이 높음

심리학적 요인 중 기술의 신뢰와 참여 조건이 잠재계층을 구분하는 데 중요한 역할을 하는 것으로 나타났으며 응답자를 

‘기술신뢰 지향 태도형(계층 1)’과 ‘조건지향 태도형(계층 2)’으로 구분 가능

스마트 충전 참여 시간, 참여 횟수, 보상금액과 같은 참여 조건 설계도 중요하지만 기술신뢰 확보 및 인식 개선을 위한 

홍보 등 비금전적 혜택도 참여를 유도하는 데 중요함을 시사

표 1   선호 의식 조사 잠재계층 선택모형 분석 결과

월간 계약 일간 계약

변수
전기차 일반차

변수
전기차 일반차

계층 1 계층 2 계층 1 계층 2 계층 1 계층 2 계층 1 계층 2

선택모형 계수 선택모형 계수

의무 참여 시간 
(시간/회)

-0.119** -0.187* -0.102* -0.505**
의무 참여 시간 

(시간/회)
-0.059 -0.910** -0.163** -1.366**

월간 의무  
참여 횟수(회)

-0.019 -0.285** -0.002 -0.228**
최소 의무 판매량 

(kWh)
  0.004 -0.061**   0.001* -0.069*

월 보상금 
(만 원)

-0.019   0.475** -0.089**   0.366**
kWh당 보상금 

(백 원)
-0.224**   1.003** -0.251**   1.187*

잠재계층 모형 계수 잠재계층 모형 계수

상수항 -0.615 -0.771 상수항 -1.628** -1.643**

참여 조건   0.445**   0.738** 참여 조건   0.231**   0.320**

기술의 신뢰 -1.148** -0.548** 기술의 신뢰 -0.578** -0.313**

운전 빈도 -0.851*   0.123 운전 빈도 -0.700*

가구 소득   0.188**   0.045 가구 소득   0.218**   0.112**

잠재계층의 비율(%) 63.2 36.8 60.1 39.9 잠재계층의 비율(%) 86.1 13.9 94.9 5.1

변수의 개수 11 11 변수의 개수 11 10

데이터 수 1690 1934 데이터 수 1732 1997

최초 우도값 -1856.65 -2124.72 최초 우도값 -1902.80 -2193.93

최종 우도값 -1588.24 -1888.07 최종 우도값 -1809.73 -2035.29

04. �스마트 충전 인프라 구축 효과 모의실험

모의실험 목적 및 방법론

전기차 보급 확대와 재생에너지 확산으로 인한 전력 수요·공급 구조 변화 대응 방안인 스마트 충전 인프라 구축의 

효과를 정량적으로 평가하고자 대상지를 선정하여 모의실험 진행

•�모의실험 대상지는 재생에너지 비중과 전기차 비중이 가장 높은 제주특별자치도와 대조적인 성격을 갖는 

대전광역시로 선정

•�국내 계획 등을 기반으로 2038년을 시나리오 시점으로 하여 기본 전력수요, 재생에너지 공급량, 전기차 

보급대수, 스마트 충전기수 및 유형 등에 대한 가정 설정

주: Signif. codes: **(p<0.01)/ *(p<0.05).
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모의실험 결과 및 시사점

스마트 충전 참여 대수가 증가할수록 그 효과가 커지나 2038년 계획 기준으로 전체 전기차 차량의 25~50% 

차량만 참여해도 그 효과가 명확하게 나타날 것으로 분석

•�V1G는 특정 시간대 전력부하 완화에 효과를 보이며 주거 및 비주거 중심의 스마트 충전기 보급 정책 간에는 큰 

차이를 보이지 않음

•�V2G를 주거 중심으로 보급 시 비주거 중심으로 보급했을 때보다 보급률이 낮은 수준에서도 효과 확인

•�V1G와 V2G 모두 참여 대수가 증가할수록 개별 차량이 부담해야 할 충·방전 수준 감소

•�대전과 제주에 대한 결과를 기반으로 재생에너지 발전 수준에 따라 스마트 충전 효과 차이 확인

•�제주의 경우 전체 전기차가 V1G 참여 시 높은 수준의 V2G 미확보 시에도 지역 내 에너지 자립 강화 가능

그림 3   제주 대상 스마트 충전기 주거·비주거 혼합 확산 시 시간대별 V1G(좌), V2G(우) 효과 패턴 추이

주: �X축은 시간대, Y축은 전력량을 의미. 각 그래프에서 아래로 갈수록 스마트 충전기 보급률이 3%, 5%, 10%로 증가, 오른쪽으로 갈수록 스마트 충전 참여 대수가 증가하는 것을 의미.

제주도 모의실험 결과를 바탕으로 하루 평균 재생에너지 활용도를 어느 수준으로 높일 수 있는지 정량적으로 산출

•�전기차 약 8.5만 대(전체 계획 대수의 약 50%)가 스마트 충전에 참여할 경우 하루 평균 약 13GWh 규모의 재생에너지 

기반으로 발전되는 잉여 전력량을 충전의 전력수요로 흡수하여 출력제어 문제를 실질적으로 해결 가능 

•�이는 전기차 스마트 충전 도입으로 재생에너지 활용성을 증가시키고 에너지 자립 실현 가능성을 시사

모의실험을 위한 시나리오 설계 요소는 ① 스마트 충전 유형(V1G, V2G), ② 스마트 충전기 구축 입지(주거, 

비주거) 및 규모, ③ 스마트 충전 참여 차량 규모, ④ 재생에너지 활용 여부로 구성하여 설정

도시규모로 전력의 수요와 공급 간의 불균형을 최소화하는 최적화 공식을 세우고 스마트 충전 참여 여부에 따른 

전기차 대수를 기반으로 최적화하여 모의실험 진행
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05. �전기차 스마트 충전 인프라 구축 방향 및 과제

전기차 스마트 충전 인프라 구축 방향 및 로드맵(안) 제안

연구의 분석 결과를 기반으로 전기차 스마트 충전 인프라 구축을 위한 기본 원칙 제시

•�초기에는 충전 조절에 대한 V1G 기술 도입으로 전력 부하 안정화 도모, 추후 충·방전 조절에 대한 V2G 기술 

도입으로 재생에너지 활용 증가와 에너지 자립 도모

•�이용자 중심의 접근방식으로 사람들의 통행 및 체류 행태와 주거지역과 비주거지역의 관계 고려

•�전기차 보급과 함께 스마트 충전 인프라 확대를 목표로 단기에는 비주거지역을 우선적으로 고려하고 이후 

주거지역으로 확산하는 단계적 전략 모색

•�초기 단계에서는 월간 계약 방식으로 운영하여 안정화될 수 있는 기반을 마련하고 추후 재생에너지 발전량 증가 

시 필요 자원을 실시간으로 확보할 수 있는 일간 계약(회당 계약) 방식도 도입하여 병렬적으로 운영

연구의 분석 결과와 기본 원칙을 바탕으로 3단계의 스마트 충전 인프라 구축 로드맵(안) 제안

•�(1단계 단기) 초기 보급 단계로 V1G 기술을 도입하고 확대하는 데 초점, 전력수요 분산 주요 목적

•�비주거지역 스마트 충전기 보급률 3~5%, 전기차 보급 계획 대수의 약 20~40% 참여 확보, 월간 계약 방식 추진

•�(2단계 중기) 확산 및 전환 단계로 V1G의 안정화를 도모, V2G에 대해 이용자 참여 시범 사업을 추진하여 

재생에너지 활용의 안정성을 높이는 것 목적

•�비주거지역 보급 유지, 주거지역 스마트 충전기 보급을 진행하여 총 5% 이상 확보, 전기차 보급 계획 대수의 약 

40~60% 수준 참여 확보, 일부 회당 계약 추진

•�(3단계 장기) 정착단계로 V2G의 안정화를 목적으로 하여 에너지 자립을 강화하는 데 목적

 •�주거지역, 비주거지역 스마트 충전기 보급률 10%, 전기차 보급 계획 대수의 약 60% 참여 확보, 월간 및 회당 

계약 병행

전기차 스마트 충전 인프라 구축을 위한 주요 과제

지역별 맞춤형 전략과 단계적 도입 시기 조절 필요

•�V1G와 V2G의 효과는 도시의 특성에 따라 다르게 나타날 수 있으므로 전기차 스마트 충전 인프라 구축에 대한 

로드맵과 중장기계획은 국가 차원에서 수립하되 지자체의 의지와 역량에 따라 탄력적인 맞춤형 전략 필요

•�대전과 같이 재생에너지가 낮은 지역의 경우 스마트 충전기술 도입으로 에너지 자립 달성은 구조적으로 

불가하므로 전력수요의 시간적인 분산 효과와 전력망의 안정적인 운영에 1차 목적을 두는 것이 타당

•�제주와 같이 재생에너지 발전량이 많은 지역은 장기적인 목표로 스마트 충전기술을 적용한 에너지 자립을 설정

효율적이고 통일성 있는 정책추진을 위하여 정부 부처 간 협의체 구성 등 협업을 위한 토대 마련 필요

•�기후에너지환경부, 산업통상부, 국토교통부 등의 참여를 통한 정부 부처 간 협의체 구성 필요

표 2   단계별 스마트 충전 인프라 구축 로드맵(안)

구분 1단계(단기) 2단계(중기) 3단계(장기)

정의 초기 보급 단계 확산 및 전환 단계 정착 단계

기술 V1G 도입 및 확대 V1G 안정화, V2G 시범도입 V2G 안정화

목적 전력수요 분산과 부하 집중 완화 재생에너지 활용 안정화 에너지 자립 강화

충전 인프라 입지 비주거지역 중심 보급 비주거지역 보급 유지, 주거지역 보급 확대 주거·비주거지역 혼합 확산

충전 인프라 보급률 주차면 수의 3~5% 주차면 수의 5~10% 주차면 수의 10%

전기차 유효용량 확보
전기차 보급 계획대수  

× 20~40% × 77.5kWh
전기차 보급 계획대수  

× 40~60% × 77.5kWh
전기차 보급 계획대수  
× 60% × 77.5kWh

운영 방식 월간 계약 월간 계약, 일부 회당 계약 월간 계약, 회당 계약
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전기차 스마트 충전 인프라 확대를 강화하기 위한 법적 근거 마련 필요

•�「환경친화적 자동차의 개발 및 보급 촉진에 관한 법률」 개정을 통한 구체적 조항 추가

•�제8조의3(양방향 충전 전기자동차 및 충전시설 개발·보급)을 위한 구체적인 계획을 ‘환경친화적 자동차의 개발 

및 보급을 촉진하기 위한 기본계획’에 포함해야 한다는 내용 추가

•�중앙행정기관 및 관련기관 협의체 추진에 대한 법적 조항을 추가하여 협력 체계 구축 기반 마련

•�동법 시행령 제18조의7에 스마트 충전 인프라 확대를 위한 양방향 충전기능을 갖춘 충전시설 설치 기준을 

세부적으로 추가

인식 개선과 보상 정책 설계를 통한 이용자 참여 독려 중요

•�선호 조사 분석 결과를 통해 잠재 계층이 ‘기술신뢰 지향 태도형’과 ‘조건 지향 태도형’으로 구분됨으로써 두 

유형을 모두 유입할 수 있는 이용자 인식 강화 전략 제시 필요

•�‘기술신뢰 지향 태도형’의 성향을 가진 이용자를 유입하기 위해서는 스마트 충전 서비스가 에너지 중립 실현, 

전력망 안정화, 재생에너지 확대 등 공익적 효과를 가져온다는 점을 적극적으로 교육하고 홍보

•�‘조건 지향 태도형’의 성향을 가진 이용자를 대상으로는 모의실험 결과 또는 시범사업 참여를 통해 실제 개별 

차량이 부담해야 하는 배터리 활용률은 높은 수준이 아니라는 점을 강조하고 금전적 보상 체계 설계


