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순환 설계는 기업의 비용을 절감하고 수익을 창출하며 탄소 감축 목표 달성을 지원한다.

본 보고서에서는 자동차 산업을 중심으로 순환 설계가 제공하는 가치와 실행 방향을 제시한다.
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순환경제의 의미와 글로벌 선도사의 도입 현황

그동안 많은 기업은 재생에너지 조달이나 에너지 효율 개선을 중심으로 탄소 발자국 감축을 추진해왔다.1  그러나 에너지 측면의 대응은 

탈탄소화 전략의 일부에 불과하다.

실질적인 감축을 위해서는 가치 사슬 전반에서 원자재 투입 자체를 줄여야 한다. 순환경제는 재료의 화학적 구성, 제조 방식, 제품 

수명 종료 이후 관리까지 전 과정을 재설계하도록 요구한다. 이처럼 순환 설계는 단순한 환경 전략을 넘어 에너지 사용을 구조적으로 

줄이는 수단으로 작용한다(그림 1 참고).

그러나 설계 및 제조 과정에 순환성(circularity)을 접목하는 작업은 쉽지 않다. 특히 자동차처럼 복잡한 소비재의 경우 더욱 어렵다. 

한 대의 차량을 만드는 데에는 터치스크린 디스플레이, 에어컨 시스템, 하이브리드 배터리 엔진 등 약 3만 개의 부품이 포함되기 

때문이다.2 순환형 차량은 모든 구성 부품을 기존 차량에서 회수하거나 재가공하는 구조를 전제로 하며, 시스템 외부로 버려지거나 

제거되는 부품이 없어야 한다.

그림 1. 선형경제 vs 순환경제

자료: 딜로이트 분석, Elizabeth Sturcken, "Pathways to Net Zero: Circular economy strategies for climate action," Environmental Defense 
Fund, 2023년 12월 11일
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이러한 구조적 복잡성으로 인해 그간 자동차 산업의 순환성 관련 노력은 규모와 범위가 제한적이었다. 그러나 글로벌 주요 자동차 

제조사가 탄소 중립 목표를 설정하면서, 순환성은 이를 달성하기 위한 핵심 전략으로 떠오르고 있다(그림 2 참조).

실제로 세계경제포럼(WEF)에 따르면, 기존 내연기관 차량을 중심으로 한 선형 생산·소비 구조 대비 순환경제 전략을 도입할 경우, 

2030년까지 자동차 산업 전반의 탄소 배출은 최대 75% 감소할 수 있다. 또한 승객 1km 이동 기준 자원 소비량은 최대 80%까지 

절감할 수 있을 것으로 추산한다.3  

그림 2. 주요 글로벌 자동차 제조사의 탄소 중립 및 순환경제 목표(2025년 6월 기준)

제조사명

포드
(Ford)

제너럴 모터스
(General 
Motors)

스텔란티스
(Stellantis)

토요타
(Toyota)

혼다
(Honda)

닛산
(Nissan)

글로벌 매출
(USD, 달력연도 혹은 

회계연도 2024년)

약 1,850억 달러a

(약 252.2조원)

약 1,870억 달러c

(약 255조원)

약 1,700억 달러j

(약 231.8조원)

약 2,980억 달러l

(약 406.3조원)

1,350억 달러e

(약 184.1조원)

약 830억 달러h

(약 113.2조원)

글로벌 판매
차량 대수

약 450만 대a

약 600만 대c

약 570만 대j

약 940만 대l

약 370만 대f

약 330만 대h

탄소중립
목표연도*

2050년b

2040년d

2038년k

(넷제로 기준)

2050년m

2050년g

2038년i

(넷제로 기준)

공개한 순환경제 목표**
(대표 사례만 포함)

•	2027년까지 제조과정에서 발생하는 폐기물을 
2022년 대비 절대량 5% 감축b

•	차량에 사용되는 플라스틱에 재활용 또는 재생 
가능 소재만 사용b

•	2018년 운영 폐기물을 기준으로, 2025년까지 
90%를 매립·소각·에너지 회수가 아닌 순환 활용 
방식으로 전환d

•	신차의 시트 인서트 원단에 재활용 소재  
50% 사용d

•	신차 기준, 헤드라이너 원단·카펫· 플로어 매트에 
최대 100% 재활용 소재 적용d

•	2050년까지 전체 폐기물 대비 100% 자원 회수 
달성k

•	2050년까지 매립 폐기물 ‘0’ 달성k

•	차량 1대당 폐기물 발생량을 2025년 40kg에서 
2050년 22.5kg로 감축k

•	2026년 회계연도까지 미국 노스캐롤라이나 
배터리 공장에서 폐배터리 순환 체계(Closed-
loop battery recycling program) 구축m

•	2030년까지 글로벌 배터리 수집 및 재활용 체계 
구축m

•	2026 회계연도까지 일회용 포장재 조달량을 
2018년 대비 25% 감축m

•	2050년까지 지속가능 소재 사용률 100% 달성g

•	지속가능 소재 비중을 2030년까지 40%,  
2050년까지 100% 달성i
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제조사명

폭스바겐
(Volkswagen)

현대자동차
(Hyundai Motor 

Group)

비야디
(BYD)

글로벌 매출
(USD, 달력연도 혹은 

회계연도 2024년)

약 3,510억 달러n

(약 478.6조원)

약 1,284억 달러p

(약 175.2조원)

약 1,080억 달러s

(약 147.3조원)

글로벌 판매
차량 대수

약 900만 대n

약 414만 대q

약 427만 대s

탄소중립
목표연도*

2050년o

2045년r

2045년t

공개한 순환경제 목표**
(대표 사례만 포함)

•	2040년부터 자원 순환 소재 40% 사용 
(중국 제외)o

•	2045년까지 재생에너지 100% 전환 목표 달성r

•	휠가드, 언더커버, 배터리 트레이 등 부품에 
플라스틱 재활용 소재 적용r

•	자체 개발한 리튬인산철(LFP) 기반 블레이드 
배터리(Blade battery)는 에너지 저장 장치나 
저속 전기차에 재활용될 수 있도록 순환경제 
모델로 설계t

•	태국 공장 산업 폐기물 30~60% 감축 추진t

*차량 수명 주기 전반(원자재 생산~폐차 처분)에 걸친 탄소 중립 목표를 포함.
**지속가능성 목표는 자동차 제조사의 최근 공개 보고서를 기준으로 함.

자료: 

a. 포드(Ford), 2024 연차보고서, 2025년(기준: 2024년 12월 31일 종료 회계연도)

b. 포드(Ford), 2025 통합 지속가능성 및 재무 보고서, 2025년

c. 제너럴 모터스(General Motors), 2024 연차보고서, 2024년(기준: 2024년 12월 31일 종료 회계연도)

d. 제너럴 모터스(General Motors). 2024 기후 관련 재무공시(TCFD) 보고서, 2024년

e. 혼다(Honda), 재무 하이라이트(기준: 회계연도 2024년, 환율: 1엔 = 0.0066 미국 달러, 미국 국세청 기준 2024년 평균)

f. 혼다(Honda), 2024년 12월 생산·판매·수출 실적(기준: 2024년 1월~12월)

g. 혼다(Honda), ESG 보고서 2025, 2025년

h. 닛산(Nissan), 2024년 회계연도 재무 실적, 2025년(기준: 회계연도, 1엔 = 0.0066 미국달러, 미국국세청 기준 2024년 평균)

i. 닛산(Nissan), 지속가능성 데이터북 2025, 2025년

j. 스텔란티스(Stellantis), 2024년 연차 보고서, (1유로 = 1.08달러, 미국 국세청 기준 2024년 평균)

k. 스텔란티스(Stellantis), 2024년 확대 지속가능성 성명서, 2025년

l. 토요타(Toyota), 회계연도 2025년 재무 요약, 2025년 (기준: 회계연도 2024년, 환율: 1엔 = 0.0066 미국 달러, 미국 국세청 기준 2024년 평균)

m. 토요타(Toyota), Environment Challenge 2050, 2025년

n. 폭스바겐(Volkswagen), 2024 연차보고서 및 연간 실적, 2025년 (기준: 회계연도 2024년, 환율: 1유로 = 1.08 미국 달러, 미국 국세청 기준 2024년 평균)

o. 폭스바겐(Volkswagen), 지속가능성 보고서

p. 현대자동차(Hyundai Motor Group), 현대자동차그룹 뉴스룸 2024년 4분기경영실적 발표, 2025년

q. 현대자동차(Hyundai Motor Group), 현대자동차 판매 실적 요약, 2024년 지역별 판매실적

r. 현대자동차(Hyundai Motor Group), 현대자동차 탄소 중립 비전 및 목표

s. 비야디(BYD), BYD 2024 연차보고서

t. 비야디(BYD), How Is BYD Driving Its Sustainability Strategy?, 2025년 10월

https://www.hyundaimotorgroup.com/ko/news/CONT0000000000168675#:~:text=%ED%95%9C%ED%8E%B8%2C%202024%EB%85%84%20%EB%88%84%EA%B3%84%20%EA%B8%B0%EC%A4%80,2%2C299%EC%96%B5%EC%9B%90%EC%9C%BC%EB%A1%9C%20%EC%A7%91%EA%B3%84%EB%90%90%EB%8B%A4.
https://www.hyundai.com/worldwide/ko/company/ir/ir-resources/sales-results
https://www.hyundai.com/worldwide/ko/company/sustainability/carbon-neutrality-vision
https://www.bydglobal.com/cn/en/BYD_ENInvestor/InvestorAnnals_mob.html
https://evmagazine.com/news/what-is-the-sustainability-strategy-of-chinese-ev-giant-byd
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유럽연합(EU)에서도 제품 전 주기 추적을 의무화하는 규제를 통해 기업의 순환경제 전환을 본격화하고 있다. 배터리 패스포트

(Battery Passport)4 와 핵심 원자재법(European Critical Raw Materials Act)5 은 자재 구성, 조달 경로, 생애주기 전반의 환경적 

영향에 대한 정보를 이전보다 상세한 수준으로 추적 및 공개하도록 요구한다.

이와 함께 순환 설계는 비용 절감과 운영 효율성 개선을 통해 기업 경쟁력을 강화하는 전략으로 부상하고 있다. 실제로 포드는 

알루미늄 스크랩 등 제조 공정에서 발생하는 폐기물을 F-시리즈 트럭 등의 제품에 재활용한다.

소비자 선호 역시 지속가능한 제품을 지지하는 방향으로 변화하고 있다. 5천 명의 유럽 소비자를 대상으로 실시한 조사에 따르면, 

응답자의 54%가 제품 수명 연장에 관심이 높아졌다고 답했다.6 

자원 순환을 목표로 한 설계는 단기가 아닌 장기적 전환을 전제로 한다. 제품 구성요소를 체계적으로 분석하고, 자원 집약 구간을 파악 

후 병목 요인을 진단한 뒤 산업 전반의 실행 전략으로 전환하는 과정이 필요하다. 본 리포트에서는 딜로이트가 자동차 산업을 사례로, 

어떤 산업에도 적용할 수 있는 자원 사용 감축 및 가치 창출 프로세스를 제시한다.

글로벌 자동차 제조사는 순환경제를 뒷받침하는 인프라 구축에 나서고 있다.

르노(Renault)는 유럽 전역에 인증 중고차 공장(renew factory)을 운영하고 있으며, 2025년까지 3만 5천 
대의 차량을 리퍼비시(refurbish)할 계획이다. 또한 리팩토리 인증(Refactory Certified) 프로그램을 통해 부품 
교체보다는 수리를 우선하고, 손상된 부품에는 재사용 부품을 적용한다. 이를 통해 재활용과 에너지 효율 개선을 
추진하고 있다.7 

토요타 모터 유럽(Toyota Motor Europe)은 영국 버나스톤(Burnaston) 지역에 ‘토요타 순환 공장'(Toyota 
Circular Factory)을 출범하였다. 매년 1만 대의 차량을 처리하며, 약 12만 개의 부품 사용 수명 연장 및 고순도 
플라스틱 300톤과 강철 8,200톤 등 핵심 자원을 회수하도록 설계됐다. 이러한 노력은 향후 차량 및 부품 제조 
과정에서 발생하는 탄소 배출을 줄이는 데 기여할 것으로 예상된다.8 

글로벌 자동차 제조사의 자원 순환 인프라 도입
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1단계: 제품의 소재 구성과 공급망 협업 구조 진단

순환경제 전략의 첫 단계는 제품 포트폴리오를 구성하는 소재와 각 소재가 탄소 배출·에너지 사용 등 전반적인 환경 및 운영 성과에 

미치는 영향을 이해하는 데 있다. 이 단계를 통해 기업은 우선순위를 정하고 이에 따른 전략을 수립할 수 있다. 이를 위해서는 아래 네 

가지 사항을 고려해야 한다.

소재 구성: 차량을 구성하는 주요 부품과 하위 구성품은 어떤 소재로 이루어져 있는가?

소재의 영향 규모: 중량, 탄소 배출, 에너지 사용 측면에서 영향이 가장 큰 소재는 무엇인가?

소재의 화학적 복합성: 사용되는 소재는 화학적으로 단순한 구조인가 아니면 복잡한 구조인가?

가치사슬 협업 요구 수준: 차량 설계·생산 단계 혹은 사용 종료 후 분해·재사용 과정에서 공급망 
전반의 협력이 필요한 소재는 무엇인가? 어떤 소재가 공급망 충격에 취약한가? 

자동차는 대부분 알루미늄, 철, 고분자(폴리머) 소재, 배터리, 유리, 고무, 섬유, 코팅재, 구리와 같은 금속을 포함한 아홉 가지 핵심 

소재로 이루어져 있다. 이러한 소재의 화학적 복잡성과 가치사슬 전반에 미치는 영향을 평가하기 위해 기업은 가치사슬 협업 수준과 

소재의 화학적 복잡성을 고려한 아래 기회 매트릭스를 활용할 수 있다(그림 3 참조). 매트릭스에서 X축은 단일 소재인지, 다중 소재가 

결합한 복합 구조인지에 따라 소재의 화학적 복잡성을 평가하며, Y축은 공급업체·고객·재활용 주체 전반에 걸쳐 요구되는 가치사슬 

협업 수준을 반영한다.
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참고: 각 원의 크기는 해당 소재가 차량 생산 과정에서 배출하는 탄소량과 일반적인 차량에서 차지하는 무게 비중을 함께 반영한다.
출처: 딜로이트 분석, Ecoinvent 데이터셋 참고.

그림 3. 자동차 부품 소재별 순환경제 도입 가능성 진단

네 개의 사분면은 각 소재가 위치한 지점에 따라 순환경제 실현 방식이 상이하다.

자동차 산업에서는 타이어와 엔진 마운트를 사례로 들어 같은 제품이라도 부품에 따라 자원 순환을 위한 대응 전략이 서로 다름을 

알 수 있다. 

타이어는 주로 고무로 이루어져 있다. 위 (그림 3)에서 고무는 소재 구조가 복잡해 ‘소재 변경 가능’과 ‘전면 개선 필요’ 영역 중간에 

있다. 타이어는 여러 소재가 생산 과정에서 강하게 결합한 복합 구조를 이루고 있어 재활용이 어렵다. 이 때문에 놀이터용 고무 매트와 

같이 가치가 낮은 용도로는 재사용될 수 있지만, 오래된 타이어를 새 타이어로 만들 순 없다.

즉각 도입 가능(소재의 화학적 복잡성 낮음, 가치사슬 협업 수준 낮음): 기술적 난도가 낮고 공급망 협업 부담도 
크지 않아 단기간 내 실행과 성과 창출이 가능한 영역

공급망 재편 필요(소재의 화학적 복잡성 낮음, 가치사슬 협업 수준 높음): 구성은 단순하지만 효과적인 공급망 
조정이 필요한 영역

소재 변경 가능(소재 구조의 복잡성 높음, 가치사슬 협업 수준 낮음): 소재가 화학적으로 복잡하게 이루어져 
있으나 제품 디자인 재검토 혹은 대체 소재를 적용해 대응이 가능한 영역

전면 개선 필요(소재 구조의 복잡성 높음, 가치사슬 협업 수준 높음): 기술적 난제와 공급망 장벽이 동시에 존재해, 
장기적인 혁신과 구조적 변화가 요구되는 가장 어려운 영역

공급망 재편 필요 전면 개선 필요

즉각 도입 가능 소재 변경 가능

낮음

높음

높음
소재의 화학적 복잡성

가치사슬 상
협업 수준

강철

유리

고분자
(폴리머소재)

배터리

고무

알루미늄
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엔진 마운트의 경우 주로 강철로 이루어져 있다. 강철은 전·후방 가치 사슬 내 협업이 충분히 이뤄지지 않는 점이 주요 과제로 

작용한다. 이에 따라 (그림 3)의 기회 매트릭스 상 강철은 ‘즉각 도입 가능’과 ‘공급망 재편 필요’ 영역에 있다. 강철은 알루미늄과 

마찬가지로 무한히 재활용할 수 있지만, 자동차 산업 전반에서 이를 구현하기 위해서는 공급망 전반의 체계적인 재편이 필요하다.

업스트림 단계에서는 재활용 원료를 기존 생산 공정에 통합하는 데 따르는 비용 부담이나 기술적 난이도가 주요 장벽으로 작용한다. 

또한 공급업체와 OEM 간 비용·보상 구조가 맞지 않는 점도 제약 요인으로 꼽힌다. 추가로 설계 및 조립 방식 역시 다운스트림 공정의 

복잡성을 더 키운다. 부품이 다중 소재 복합 구조로 제작되거나 분해가 어려운 방식으로 조립된 경우, 사용 종료 시점에 해체와 재활용이 

어렵다. 이로 인해 고부가가치 재사용이 아닌 저부가가치 용도로의 다운사이클링이 발생하거나, 일부는 폐기로 이어지기도 한다.

이처럼 소재 화학 구조와 공급망 협업 수준에 대한 체계적인 진단은 효과적인 우선순위 설정과 실행 확산을 위한 핵심 기반이다.
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2단계: 순환경제 실현 방식 결정을 위한 
제조 공정 분석

기존 공정 구조와 한계 요인을 명확히 이해하면 순환성을 위한 명확한 실행 방안을 도출할 수 있으며, 이를 통해 새로운 가치 창출도 

가능하다.

타이어의 경우, 현재는 다운사이클링과 에너지 회수에 크게 의존하고 있으며, 고부가가치 용도로의 재투입은 매우 제한적이다. 이는 

타이어가 분리 불가능한 단일 구조로 영구 결합해 있기 때문이다. 타이어는 다음과 같은 구성 요소로 이루어진다.9   

합성 고분자와 천연고무가 합성된 고무

카본 블랙, 실리카 등 충전재

구조 강화를 위한 강철과 직물 소재

타이어 열화를 방지하는 항산화제 · 오존 방지제와 가황(vulcanization)에 필요한 경화 시스템(황, 산화아연 등)

타이어 공정의 핵심은 가황이다(그림 4 참조). 가황은 원료 고무를 황(종종 가속제 및 안정제를 포함)과 함께 가열해 고분자 사슬 간에 

비가역적인 가교 결합을 형성하는 과정이다. 이로 인해 타이어는 분해와 재조합이 어려운 구조가 된다. 

* 리트레딩: 폐타이어의 낡은 겉면(트레드)을 벗겨내고 새로운 고무를 덧씌워 재사용하는 공정

* 기타에는 수출, 전기로(Electric arc furnace, EAF) 투입, 재생고무 프로젝트 등 기타 활용처가 포함됨

그림 4. 타이어의 전통적 수명 주기

제조

천연 고무

고무 및 폴리머

합성 고무

카본 블랙 강철 및 직물 산화 방지제, 오존 방지제
가황 시스템

제품 사용 기간

제품 수명 주기 종료 고무 분말
(ground rubber)

토목 · 건설 분야
소재로 활용

(civil engineering)

기타*

재활용 연료로 연소 매립 및 폐기

리트레딩* 
(Retreading)

재생 가능 자원 프로세스 가열

타이어 재료

신품 타이어

회수

폐타이어
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타이어 제조 과정에서 원재료가 영구적으로 결합하기 때문에 폐타이어는 고부가가치 순환 구조로 투입되기 어렵고 활용 경로 또한 

제한적으로 운영되고 있다. 미국 타이어제조협회(US Tire Manufacturing Association) 보고서에 따르면 현재 폐타이어의 활용 

방식은 아래와 같다.10  

‘채굴(take)-생산(make)-폐기(waste)’ 구조로 구성된 타이어 

선형 경제 모형을 더욱 명확히 이해하면, 순환경제 모형 또한 

어떤 모습이어야 하는지도 구체적으로 그려볼 수 있다. 현재 여러 

스타트업이 타이어 재활용성을 혁신하며 순환 생태계 구축을 

지원하고 있다.

Bolder Industries 의 경우, 폐타이어와 고무 스크랩을 이용해 

카본 블랙을 대체할 수 있는 소재를 개발했다. 이를 통해 물 사용량 

과 온실가스 배출을 90% 이상 감축할 수 있다.11  Tyromer  역시 

폐타이어 기반의 폴리머를 개발해 신품 타이어 제조 공정에 다시 

투입할 수 있는 기술을 상용화하고 있다.12  

폐타이어를 신품 타이어로 재활용하는 방안 외에도, 자동차 제조 

업체는 생분해가 가능한 천연고무의 비중을 확대해 순환성을 제고 

할 다른 방법을 검토하고 있다. 다만 약 90%의 천연고무가 동남아 

에서 생산됨에 따라 수요 증가로 인한 산림 훼손 우려라는 새로운 

리스크도 수반된다.13  

이에 따라 민들레와 같은 천연고무 공급원에 관한 연구도 진행 

중이다. 민들레 뿌리에는 천연고무 소재가 포함되어 있으며 기후 

영향에 덜 민감하고 생육 주기도 짧아(민들레 1년, 고무나무 7년 

이상) 대체 원료로서의 잠재력이 크다.14 이러한 혁신 사례는 원재료 

활용 방식을 재설계함으로써 소재 화학 구조의 복잡함을 극복하고 

재활용과 재사용 가능성을 확대할 수 있음을 시사한다.

(그림 5)는 엔진 마운트가 금속 성형과 엘라스토머(Elastomer) 

가공 기술이 결합한 구조임을 확인할 수 있다. 강철 부품은 주조 

또는 프레스 성형 이후 정밀 가공을 통해 요구되는 공차와 강도를 

확보한다. 이후, 고무 또는 폴리우레탄 인서트를 부품에 직접 성형·  

가황해 화학적·기계적 결합 구조를 형성한다. 이 구조는 강성과 

유연성의 균형을 확보해 엔진을 안전적으로 고정한다. 이와 동시에 

주행 중에 발생하는 진동과 충격을 효과적으로 흡수한다.

저부가가치 용도에 활용되는 고무 분말(ground rubber)로 가공

토목 · 건설 분야 자재로 활용

연료로 소각해 에너지는 회수하되 소재 가치는 소멸

매립 처리 또는 폐기물로 처분

기타 활용 사례로는 수출, 전기로(Electric arc furnace, EAF) 투입, 재생 · 복원 프로젝트 활용 등 포함
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참고: 본 수치는 일반적인 자동차 폐차 수치를 기반으로 산출한 추정 값이며, 엔진 마운트의 실제 수명 종료 데이터는 별도로 집계되지 않음.
자료: 딜로이트 분석

*그린 스틸 : 탄소 순배출량을 ‘0’에 가까운 상태로 저탄소강을 생산하는 것을 의미

그림 5. 엔진마운트의 전통적 수명 주기

엔진마운트의 순환성을 고도화하기 위해서는 두 가지 핵심 과제가 존재한다. 업스트림에서는 설계 방식으로 인해 합금이 고품질 

자동차용 소재로 재활용되기 어려운 구조인 경우가 많다. 예를 들어, 알루미늄 합금이 순도를 저해하는 방식으로 융합된 경우가 이에 

해당한다. 이러한 경우 대량 규모로 자동차 가치사슬에 재투입되기 어렵다. 반면 다운스트림의 경우 제품 사용 종료 시 부품을 회수하고 

해체하기 위한 역물류 체계와 처리 인프라가 필요하다.

고무적인 점은 업계 전반에서 이러한 과제에 대응하기 위한 움직임을 본격화하고 있다는 점이다. 업스트림 측면에서는 저탄소 

생산 방식 개발을 넘어 재활용을 고려한 소재 및 합금 설계가 핵심 과제로 부상하고 있다. 그 예로 Novelis는 폐차 차량에서 고품질 

알루미늄을 회수하기 위해 스크랩 선별과 분류 기술을 도입했다.15  철강 업계 역시 재생에너지 기반 전력을 활용한 수소 환원 제철과 

전기로 공정을 시범 운영 중이다.  이러한 전환 흐름 속에서 자동차 산업은 그린 스틸 (green steel)* 확산의 핵심 수요처로 부상하고 

있다. 딜로이트의 Pathways to decarbonization 시리즈에 따르면 자동차 산업은 글로벌 그린 스틸 수요의 16%를 차지한다.16  

다운스트림 단계에서도 다양한 솔루션이 등장하고 있다. LKQ Europe과 SYNETIQ Ltd. 는 애프터 마켓 유통과 함께 차량 해체 

전문성을 결합해 폐쇄형(Closed-loop) 회수 체계를 고도화하기 위한 합작 법인을 설립했다. LKQ는 수십 년간 차량 해체 및 재조립 

사업을 운영해왔으며, 2024년에는 전 세계적으로 73만 5천 대의 차량을 처리하고 약 1,200만 개의 재활용 부품을 판매했다.17  해당 

합작 법인은 AI와 디지털 추적 기능을 활용한 폐자재 분류 개선을 위해 시범 운영 중이며, 이를 통한 회수 효율과 일관성 제고를 

기대하고 있다.18  

제조

천연 고무

고무 및 폴리머 알루미늄 강철

접착제 합성 고무

제품 사용 기간

제품 수명 주기 종료
금속 스크랩 자동차 분쇄 잔여물

폐차 부품 폐차장 재료 회수

재생 가능 자원 프로세스 가열

엔진 마운트 재료

신품 타이어

회수

제품 수명 종료

https://www.deloitte.com/global/en/issues/climate/pathways-to-decarbonization-series.html
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3단계: 조직·역량·파트너십을 활용한 
실행 체계 구축

마지막 단계는 앞선 단계에서의 인사이트를 구조화된 순환 전략으로 전환하는 단계다. 진단 중심에서 실행 중심 접근으로 전환하는 

시점으로, 우선순위 설정·핵심 역량 구축·실행을 위한 자원 배분 방향을 결정한다.

순환 전략 수립은 단순히 소재나 기술 도입에 그치지 않는다. 조직 운영 전반을 재설계하는 접근이 요구되며, 주요 과제는 아래와 같다.  

중요한 점은 자동차 제조사 단독으로 순환 전환을 추진할 수 없다는 점이다. 2025년 C-suite Sustainability Report에 따르면, 

조사 대상 기업의 21%는 지속가능한 솔루션 및 지속가능한 원자재 공급 부족을 지속가능 추진의 주요 장애 요인으로 지목했다.19  

솔루션은 대개 가치사슬 전반의 공동 대응이 필요하며, 파트너십·컨소시엄·민관 협력 체계를 통해 추진되는 경우가 많다.

자동차 제조사의 향후 과제는 단기 기회와 중장기 투자의 균형을 맞추는 데 있다. 현재 검증된 솔루션인 알루미늄 스크랩 모델을 

확대하는 동시에, 그린 스틸·첨단 플라스틱 재활용·지속가능한 천연고무 등 미래 기술에 대한 선제적 투자도 병행해야 한다. 역량과 

파트너십을 제도화함으로써, 순환 전략을 핵심 경영 전략으로 내재화할 수 있다.

화학자, 소재 과학자, 공정 엔지니어 등을 핵심 조직에 내재화

공급업체 협업, 역물류, 생태계 구축을 전담하는 부서 신설

첨단 소재 및 회수 공정에 대응하기 위한 인력 재교육
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국내 자동차 제조사 및 
부품회사의 순환경제 도입 현황

국내 자동차 제조사와 부품회사 역시 순환경제를 규제 대응을 넘어 중·장기 경쟁력 확보를 위한 핵심 전략으로 인식하고 있다. 특히 

재활용 소재 의무화, 전 과정에 걸친 환경 규제 강화, 공급망 리스크 확대라는 환경 변화에 대응해 자원 사용과 제품 생애주기 전반을 

포괄하는 체계적인 접근을 강화하고 있다.

자동차 제조사는 제품 설계 단계부터 재활용성과 순환을 고려한 체계를 구축하며 순환경제 대응을 고도화하고 있다. EU 폐차 규제

(ELVR) 개정 추진 등 주요국의 재활용 소재 의무화 흐름에 대비해, 재활용 플라스틱 적용 확대를 위한 내부 기준과 관리 프로세스를 

정립하고 있다. 일부 OEM은 차량 재활용 가능률을 85~95% 수준으로 관리하는 등 설계 단계에서의 순환성 확보를 추진하고 있다.

또한 전사 협의체 운영, 적용 가이드 마련 등 조직·프로세스 차원의 실행 체계를 강화하고 있다. 재활용 플라스틱과 바이오 기반 소재 

적용을 병행하며, 폐차에서 회수한 소재를 신차에 재투입하는 프로세스도 단계적으로 구축 중이다.20 

부품회사의 경우, ISO 14040 및 14044 등 환경경영체계 국제 표준을 기반으로 전 과정 평가(LCA)를 수행하고 있다. 원료 채굴부터 

제품 생산, 재활용·폐기에 이르는 제품 생애주기 전반의 환경 영향을 체계적으로 관리하고 있으며, 한 부품회사의 경우, 전과정평가 

적용 제품 비중을 20%로 확대하는 한편, 폐기물 재활용률을 90% 이상 수준으로 유지하는 등 자원 사용 저감과 순환성 개선을 병행 

하는 사례가 확인된다.21 
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산업 경쟁력을 재편하는 순환경제 전략

순환성은 신규 원자재 수요를 구조적으로 줄이고 제품 사용 수명을 연장함으로써 탈탄소화를 가속하는 핵심 전략으로 부상하고 있다. 

성공적인 전환을 위해서는 디지털 추적 기술과 같은 새로운 역량 도입과 공급업체·해체업체·재활용 기업·스타트업·규제기관 전반에 

걸친 협력 체계 구축이 필요하다.

무엇보다 순환성은 환경 대응 과제를 넘어 회복탄력성 강화, 비용 절감, 성장 동력 확보를 위한 전략적 역량이다. 기업이 선제적으로 

대응할 때 장(長) 수명 제품 설계와 폐쇄형 자원 순환을 기반으로 수익성과 지속가능성이 함께 성장하는 구조를 만들어갈 수 있다.
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한국 딜로이트 그룹 산업 전문가
에너지, 자원 및 산업재 부문

한국 딜로이트 그룹의 에너지, 자원 및 산업재 부문의 전문가들은 에너지 및 화학 산업재, 방위 및 건설 산업에 속

해 있는 기업을 지원하기 위해 혁신적이고 실용적인 지식과 경험을 전달하고 있으며, 이를 통해 관련 기업들의 전

반적인 비즈니스 성과가 향상되고 있습니다.
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자동차 산업 전문팀

한국 딜로이트 그룹 자동차 산업 전문팀은 모빌리티 기업들에 대한 오랜 서비스 경험을 보유하고 있습니다. 딜로

이트 자동차 산업 전문팀은 한국 자동차 산업의 성장과 함께 해왔으며, 고객들의 전략적 과제들을 해결하는 동반

자기 되기 위한 노력을 기울여 왔습니다. 회계, 세무자문, 국내외 M&A, 해외 진출전략 등 전통적인 영역에서 디지

털 기술 기반 고객경험혁신 자문에 이르기까지 자동차 산업의 수많은 과제와 혁신을 고객과 함께 해왔습니다. 딜

로이트 자동차 산업 전문팀은 한국 자동차 산업이 변화하는 모빌리티 시장 환경에서 혁신적인 성장을 이어갈 수 있

도록 최선의 노력을 다하고 있습니다.
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임홍남 파트너

자동차 산업 | 세무자문 부문
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