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요약

❶ �철강 산업은 전 세계 온실가스 배출의 최소 7% 이상을 차지하는 대표적인 다배출 산업이며, 자동차 산업은 전 세계 

철강 수요의 약 12%를 차지하는 주요 수요 산업이다. 특히 한·중·일은 2024년 기준 전 세계 철강 조강 생산량의 약 

61.2%, 소비량의 약 54.8%를 차지하고 있어, 철강 공급망 탈탄소 전환에서 핵심적인 역할을 수행해야 한다.

❷ �한·중·일 자동차 기업들은 철강 사용에 따른 온실가스 배출량을 명확하고 일관되게 공시하고, 해당 배출량을 실질적

으로 감축하기 위해, 녹색철강 도입에 대한 구체적인 목표와 단계별 로드맵을 설정해야 하며, 다자간 이니셔티브 참

여 확대, 철강사와의 장기공급계약 체결 등을 통해 철강사들에게 명확하고 신뢰 가능한 수요 신호를 제공해야 한다.

❸ �철강 공급망의 탈탄소화 전략을 효과적으로 평가·비교하기 위해서는 녹색철강에 대한 일관된 정의와 기준이 필요

하며, 기업의 탈탄소화 및 녹색 전환을 촉진하기 위해 국제적으로 통용 가능한 기준 마련의 중요성이 커지고 있다.

❹ �급변하는 통상 환경에서 원자재의 탄소 감축 로드맵이 부재할 경우 자동차 산업은 관세 부담에 노출될 수 있다. 반

면, 철강 공급망의 탄소 배출을 체계적으로 관리하고 선제적으로 녹색철강 도입 전략을 추진할 경우, 통상 리스크 

완화와 중장기 경쟁력 강화에 기여할 수 있다.
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철강 산업은 전 세계 연간 온실가스 배출량의 최소 7% 이상을 차지하는 대표적인 다배출 산업이다.1 철강은 건설, 자

동차, 조선, 기계, 가전 등 다양한 산업의 핵심 소재로 활용되는데, 이 중 자동차 산업은 전 세계 철강 수요의 약 12%

를 차지하는 주요 수요 산업이다.2 이에 따라 철강 수요의 상당 부분을 차지하는 자동차 산업의 공급망 탈탄소화가 철

강 산업의 온실가스 감축을 좌우하는 핵심 과제로 부상하고 있다. 

한국, 중국, 일본을 포함하는 동아시아 지역은 2024년 기준 전 세계 철강 조강 생산량의 약 61.2%, 소비량(apparent 

steel use; ASU)3의 약 54.8%를 차지하며, 글로벌 철강 시장과 탄소 배출량 전반에 막대한 영향력을 행사하고 있다. 

2024년을 기준으로 전 세계 조강 생산량은 약 18억 8,000만 톤으로, 이 중 중국은 10억 510만 톤, 일본은 8,400만 

톤, 한국은 6,360만 톤을 생산한 것으로 나타났다. 같은 해 전 세계 철강 명목 소비량은 약 17억 4,240만 톤이며, 중

국 8억 5,660만 톤, 일본 5,140만 톤, 한국 4,780만 톤이다.4

한국의 경우, 2024년 기준 연간 철강 소비량5은 세계 5위를 기록했으며, 1인당 철강 소비는 923.5kg으로 세계 1위

이다. 이 중 약 25-30%가 자동차 산업에서 사용되고 있는데, 이는 주요 철강 소비국 가운데서도 자동차 산업의 철강 

의존도가 매우 높은 수준에 속한다. 일본은 2024년 기준 자동차 산업이 전체 철강 수요의 약 12.2%를 차지했으며,6 

중국의 경우, 자동차용 철강은 전체 철강 소비량의 약 6~7%를 차지하는 것으로 주로 알려져 있다.7 이처럼 한·중·일 모

두에서 자동차 산업은 철강 수요의 핵심 축을 형성하고 있어, 자동차 산업의 탈탄소 전환 여부는 철강 산업 전반의 온

실가스 감축 성과를 좌우하는 변수로 작용한다. 특히 자동차 산업이 요구하는 고급 강재의 특성상, 생산 공정의 탈탄

소화가 동반되지 않을 경우 감축 효과에 한계가 있다는 점에서, 자동차사의 역할이 더욱 중요해지고 있다.

이러한 산업 구조 속에서 한국 자동차 시장을 주도하고 있는 현대자동차㈜와 기아㈜는 철강을 포함한 핵심 원자재 

수요 측면에서 공급망 전반의 탄소 배출에 미치는 영향력이 매우 크다. 특히 한국은 중국이나 일본과 비교했을 때, 특

정 소수 기업의 시장 점유율이 매우 높은 구조이며, 이는 탈탄소 전략의 실행 가능성과 파급 효과가 상대적으로 클 수 

있음을 시사한다. 한국의 경우, 2025년 1월부터 11월까지 누적 판매량 기준으로 현대자동차는 국내에서 약 65만대, 

기아는 약 50만대를 판매했으며, 양사의 합산 시장 점유율은 약 92%에 달한다.8 더 나아가 현대자동차와 기아는 국

내외 자동차사 가운데 그룹 차원에서 자체 계열사인 제철사를 보유한 유일한 자동차사라는 점에서 구조적 특수성을 

1. �철강 탈탄소화를 위한 한·중·일 자동차 산업의 
구조적 중요성

1	 World Steel Association: Sustainability Indicators Report (2025)
2	 World Steel Association: Steel Use by Sector (2025)
3	 ASU란 출하량과 순직접수입량(net direct imports)을 합산하여 산출
4	 WSA 자료 바탕으로 계산
5	 �해당 수치는 국내에서 소비되는 물량(명목소비)만을 포함. 수요로 분류되는 국내소비 및 수출에 사용되는 물량은 명목소비(47.8백만톤) + 수출(28.4백만톤)인 76.2백만톤.
6	 JISF (2025.11) 자료를 바탕으로 계산
7	 SEAISI (2024) 
8	 프라임경제 (2025)
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갖는다. 현대제철은 자동차용 강재 생산량의 80% 이상을 현대자동차와 기아에 공급하고 있으며, 약 17%는 해외 자

동차 제조사에 공급하였다.9 이는 현대자동차와 기아가 현대제철의 생산 방식과 전략, 특히 철강 탈탄소 전환과 관련

한 의사결정에 실질적인 영향력을 행사할 수 있는 위치에 있음을 보여준다. 이에 따라 양사의 탈탄소 전략은 개별 기업 

차원을 넘어 ‘철강–자동차’ 연계 구조의 중요성을 부각시키며, 국내 핵심 산업 공급망의 탄소 감축 성과를 좌우하는 결

정적 요인이다.

하지만, 제4차년도 리더보드 (다음 장에서 상세 기재) 결과에 따르면, 한·중·일 자동차사의 순위는 전년도와 유사하게 중하

위권에 머물렀으며, 이는 각 기업이 공급망 탈탄소와 지속가능성 대응을 추진하고 있음에도 불구하고, 글로벌 선도 기

업과 비교할 때 여전히 개선의 여지가 크다는 점을 시사한다.

9	 이명주, ASL. (2025)
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1) 리더보드 개요 및 종합 결과

글로벌 기후·인권 단체 연대체인 리드더차지(Lead the Charge)는 2023년부터 매년 리더보드(Leaderboard)를 발표하며, 

전 세계 주요 자동차사의 공급망 차원의 기후·환경·인권 대응 수준을 평가하고 있다. 리더보드는 자동차 산업의 변화

를 주도할 잠재력이 높은 18개 글로벌 자동차사를 대상으로, 단순히 전기차(electric vehicle; EV) 전환을 통한 배출 저감 

성과를 넘어 ‘공정하고 지속가능하며 화석연료에 의존하지 않는(clean, fossil-free)’ 공급망 구축 노력을 종합적으로 분

석한다. 리더보드 평가 대상인 18개 자동차사를 본사 소재지를 기준으로 지역별로 구분하면 [표 1]과 같다. 

리더보드는 크게 두 개의 평가 부문으로 구성된다. 첫째는 공급망의 지속가능성과 탈탄소화 부문(fossil-free and 

environmentally sustainable supply chains)으로, 철강·알루미늄·배터리 등 핵심 소재 공급망의 재생에너지 기반 전환과 기

후·환경 영향 관리 수준을 평가한다. 둘째는 인권 및 책임 있는 조달 부문(human rights and responsible sourcing)으로, 공

급망 전반에서의 인권 존중, 원주민 권리, 노동권 보호 및 책임 있는 광물 조달 노력을 점검한다. 본 리더보드는 정책 

선언이나 단순 공시보다는 실제 이행(implementation) 수준에 상대적으로 더 높은 가중치를 두고 평가한다는 점에서 주

목할 만하다. 

제4차년도 리더보드 평가 결과10, 미국 기업들이 평균 점수 기준으로 가장 높은 점수를 기록했으며, 유럽 기업들이 그 

뒤를 이었다. [표 2]에 따르면, 현대자동차와 기아는 각각 18개 자동차사 중 리더보드 총점 상 9위와 11위를 기록했다. 

중국과 일본 기업들은 전반적으로 하위권에 위치했으나, 중국 기업 내에서도 성과 편차가 두드러졌다. 특히 지리자동

차는 공급망 지속가능성 부문과 철강 부문에서 한·중·일 기업 중 가장 높은 점수를 기록하며, 중국 평균을 끌어올리는 

역할을 했다. 일본 기업의 경우, 토요타·혼다·닛산 모두 철강 부문에서 거의 점수를 획득하지 못해 모든 기업이 하위권

에 머물렀다.

2. 리드더차지 제4차년도 리더보드 결과 분석

10	제4차년도 리더보드는 https://leadthecharge.org/scorecards-summary/ 에서 확인 가능

[표 1]  자동차사 지역별 분류

국가/지역 자동차사

한국(2) 현대자동차, 기아

중국(4) 지리자동차, BYD, GAC, SAIC

일본(3) 토요타, 혼다, 닛산

유럽(6) 볼보, 메르세데스-벤츠, BMW, 폭스바겐, 르노, 스텔란티스

미국(3) 테슬라, 포드, GM

출처: 리드더차지 제4차년도 리더보드

https://leadthecharge.org/scorecards-summary/
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한 가지 주목할 점은 대다수 자동차사의 철강 부문 점수 전반이 다른 지표들과 비교했을 때 매우 낮다는 점이다. 볼보

가 철강 부문에서 압도적으로 높은 점수(58점)를 기록하고, 메르세데스-벤츠(이하 메르세데스, 28점), 포드(23점), 테슬라

(22점) 등 미국, EU 완성차 기업들이 예외적인 사례로 나타난 반면, 이를 제외한 대부분의 기업들은 철강 부문에서 한 

자릿수 또는 10점대 초반에 머물렀다. 이는 다수의 기업들이 철강 공급망을 탈탄소화의 핵심 영역으로 인식하고 있

음에도 불구하고, 구체적인 조달 기준 설정, 녹색철강(green steel)11 구매, 공급사 전환 등 실질적 이행이 아직 초기 단

계에 머물러 있음을 보여준다. 

11	 �리드더차지 리더보드 평가에서는 CO₂ 저감 철강, 준제로배출 철강, 그린수소 기반 철강, 무탄소 철강 등 다양한 용어가 혼용되어 사용되고 있으나, 본 보고서에서는 이
들 개념을 녹색철강(green steel)이라는 용어로 통일하여 사용한다. 녹색철강이라는 용어는 국제적으로 가장 널리 사용되고 있으며, 개념적으로도 탄소배출량 감축을 
직관적으로 포괄할 수 있는 표현이다. 또한 철강 탈탄소화와 관련하여 아직 전 세계적으로 통일된 공식 정의가 확립되지 않은 상황에서, 서로 다른 용어로 제시되는 다양
한 기술·전환 단계를 아우르는 공통 용어로서 적합하다고 사료되기에 본 브리프에서는 모두 녹색철강의 용어로 통일하겠다.

[표 2]  18개 자동차사 지표별 점수 

순위 자동차사 제4차년도 리더보드 총점 (%) 화석연료가 없는 환경적으로 
지속가능한 공급망 (%) 철강 부문 평균 (%)

1 테슬라 49 50 22

2 포드 45 40 23

3 볼보 44 55 58

4 메르세데스-벤츠 41 39 28

5 폭스바겐 39 31 13

6 BMW 34 30 16

7 르노 31 28 5

8 지리자동차 27 31 19

9 현대자동차 23 21 12

10 GM 22 20 18

11 기아 21 20 7

12 스텔란티스 21 14 1

13 닛산 15 13 1

14 BYD 14 13 0

15 혼다 12 8 0

16 토요타 9 7 0

17 GAC 4 5 0

18 SAIC 3 4 0

출처: 리드더차지 제4차년도 리더보드, 기후솔루션 재가공
＊비고: 제4차년도 리더보드는 2025년 7월 1일까지 공개된 정보를 기반으로 평가되었으며, 해당 일자 이후 발간된 연차보고서(정책 제외)는 제한적으로 반영되었다.
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2) 지역별 자동차사의 공급망 및 철강 부문 순위 비교

[그림 1]과 [표 3]은 지역별 자동차사의 공급망 점수 평균과 철강 부문 평균 점수를 비교한 결과를 보여준다. 미국 기

업들은 공급망 점수 평균 36.7점, 철강 부문 평균 21점으로 가장 높은 점수를 기록했으며, 유럽 기업들 역시 각각 

32.8점과 20.2점으로 유사한 수준을 보였다. 반면 한국 기업의 공급망 점수 평균은 20.5점, 철강 부문 평균은 9.5

점에 그쳤고, 중국(13.3점, 4.8점)과 일본 기업(9.3점, 0.3점)들은 공급망 점수와 철강 부문 모두에서 상대적으로 낮은 수

준에 머물렀다. 한·중·일 자동차사의 철강 부문 평균 점수를 합산하더라도, 미국과 유럽 기업의 평균 점수에 미치지 못

한다는 점에서, 한·중·일의 철강 부문 성과는 미·유럽 대비 현저히 낮은 수준임을 확인할 수 있다.

12	 �중국 자동차사 평균 점수가 상대적으로 높게 나타난 것은 지리자동차의 영향이 큰 것으로 분석된다. 지리자동차는 한중일 기업 가운데 공급망 탈탄소 및 원자재 관리 정
책을 비교적 적극적으로 공시하고 있다고 평가되며, 철강을 포함한 핵심 원자재에 대한 기후 대응 전략을 일부 지표에서 선도적으로 제시한 바 있다. 이에 따라 지리자동
차가 중국 평균 점수를 상향시키는 역할을 한 것으로 해석된다.

출처: 리드더차지 제4차년도 리더보드, 기후솔루션 재가공

[그림 1] [표 3]  자동차사 공급망 점수 및 철강 부문 평균12
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 공급망 점수 평균         철강 점수 평균        선형 추세선(철강 점수 평균)      

(%) 

구분 미국(3) 유럽(6) 한국(2) 중국(4) 일본(3)

자동차사 테슬라, 포드 GM

볼보,  
메르세데스-벤츠, 
BMW, 폭스바겐, 
르노, 스텔란티스

현대자동차, 기아
지리자동차, BYD, 

GAC, SAIC
토요타, 혼다, 닛산

공급망 점수 평균(%) 36.7 32.8 20.5 13.3 9.3

철강 부문 평균(%) 21 20.2 9.5 4.8 0.3

0.3
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지역 간 격차를 보다 명확히 살펴보기 위해, 한·중·일 자동차사만을 별도로 추려 공급망 점수와 철강 부문 점수를 비

교한다면, 분석 결과, 지리자동차는 공급망 점수 평균 31점, 철강 부문 평균 19점으로 동아시아 기업 가운데 가장 높

은 성과를 보이며, 유럽 평균(철강 부문 약 20점) 및 미국 평균(약 21점)에 근접한 수준을 기록했다. 반면 현대자동차(철강 12

점)와 기아(7점)는 한·중·일 자동차사 중 각각 2위와 3위를 차지했으나, 지리자동차 대비로는 약 7~12%p 낮은 수준에 

머물렀다. 일본과 지리자동차를 제외한 중국 기업들의 철강 부문 성과는 더욱 제한적인 것으로 나타났다. 닛산은 철강 

부문에서 1점을 기록한 데 그쳤으며, 토요타·혼다·BYD·GAC·SAIC 등은 사실상 0점 수준에 머물렀다. 

이처럼 지역 및 기업 간 철강 부문 점수 격차가 나타나는 배경에는, 철강을 단순한 원자재가 아닌 핵심 공급망 리스크 

및 감축 대상으로 인식하는 수준의 차이가 자리하고 있다. 다음 절에서는 이러한 차이를 구체적으로 보여주는 철강 공

급망 평가 지표의 주요 항목을 살펴보겠다.

3) 철강 공급망 지표 분석

리드더차지 리더보드의 평가 지표 가운데 철강 공급망 관련 지표는 단순히 철강 사용 여부나 선언적 목표의 존재를 확

인하는 것뿐 아니라 공급망 전반의 탄소 배출 구조를 정확히 인식하고 있는지, 이를 바탕으로 실질적 탈탄소 전환을 

추진하고 있는지를 종합적으로 평가하는 것이 목적이다. 

구체적으로 리더보드는 다음 세 가지 핵심 요소를 중심으로 철강 공급망 대응 수준을 살펴본다. 첫째, 철강 사용에 따

른 스코프(Scope) 3 배출량을 원자재 단위의 세분화된 공시여부, 둘째는 녹색철강으로의 전환에 대해 명확한 중장기 

목표를 설정하고, 그 이행 현황을 정량적으로 공개하고 있는지를 평가한다. 셋째는 다자 구매 이니셔티브 참여, 철강사

와 제휴 및 장기공급계약 체결 등의 공급망 협력을 활용해 철강 공급업체의 탈탄소 전환을 실질적으로 유도함의 여부

를 검토한다. 이는 철강을 원자재가 아닌 기후 리스크의 핵심 원천이자 전략적 전환 대상으로 인식하고 있는지, 그리고 

그 인식이 공시·목표 설정·이행 전반에서 구체적인 행동으로 이어지고 있는지 평가하기 위함이다.

이에 따라 다음 장에서는 리더보드의 지표 체계를 분석 프레임워크로 삼아 ▲스코프 3 배출량 공시 ▲녹색철강 전환 

목표 수립 ▲공급망 협력을 활용한 실질적 이행 조치로 어떻게 구체화되고 있는지를 단계별로 분석한다. 또한 분석 범

위를 한·중·일 자동차사로 확장해, 역내 자동차 산업의 공통적 특성과 한계를 도출하고 글로벌 선도 기업과의 격차를 

살펴보고자 한다.

• 철강 공급망 스코프 3 배출량 공시

• 녹색철강 전환 목표 설정 및 이행

• 공급망 협력을 활용한 철강 탈탄소 이행
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1) 철강 사용에 따른 스코프 3 배출량 공시  

철강은 자동차 생산 과정에서 큰 비중을 차지하는 원자재 중 하나이자, 공급망 단계에서 발생하는 온실가스 배출의 주

요 원인이기도 하다. 통상적으로 일반 중형 승용차는 그 구성의 60% 정도가 철강으로 제작되며 평균적으로 사용되는 

철강 무게는 약 900kg를 상회하는 수준이다.13 국제청정교통위원회(The International Council on Clean Transportation; 

ICCT)의 연구에 따르면 자동차에 활용되는 강판(철강)의 온실가스 배출 집약도는 톤당 약 1.8~2.2 tCO₂e 수준으로 추

정되며, 가정에 따라 최저 0.9~1.7 tCO₂e, 최고 2.0~2.5 tCO₂e로 측정된다고 한다.14 이에 따라 차량 전과정 배출

량 감축을 위해서라도 철강 사용량 자체를 줄이거나 경량화를 추진하는 한편, 재활용 철강의 활용 확대 및 저탄소 공

정15을 통해 생산된 철강으로의 전환이 핵심 전략으로 제시되고 있다.

전 세계적으로 기업의 온실가스 배출량은 세계자원연구소(World Resources Institute; WRI)와 세계지속가능발전기업협

의회(The World Business Council for Sustainable Development; WBCSD)가 만든 GHG(Greenhouse Gas; 온실가스) 프로토콜

(protocol)을 기준으로 관리된다. 이 기준은 기업의 온실가스 배출을 스코프 1·2·3으로 구분한다. 자동차사 기준으로 스

코프 1은 공장에서 연료를 사용하며 발생하는 직접배출, 스코프 2는 전기·스팀 사용에 따른 간접배출이다. 스코프 3

는 부품 조달(업스트림)부터 차량 사용·폐기(다운스트림)까지, 기업 활동과 연결된 사업장 외 배출을 의미하며, 전체 배출의 

약 90%를 차지하기에 스코프 3 관리가 더욱 더 중요해지는 실정이다. 스코프 3는 총 15개 항목으로 구성되며, 첫 번

째 카테고리는 자동차 생산에 사용되는 원자재 등 ‘구매한 상품과 서비스’다. 스코프 3 카테고리 1의 주요 배출원이 철

강, 알루미늄, 배터리 자재인 점을 고려할 때, 카테고리 1 배출량의 실질적인 감축을 위해서는 철강 부문에 대한 우선

적인 감축 노력이 필수이다.16 이에 따라 철강 사용량과 배출량을 원자재 단위로 세분화해 공시하는 것은 공급망 탈탄

소의 출발점이자, 정책결정자·투자자·인증기관 등의 여러 이해관계자가 기업의 이행 수준을 평가하는 핵심 지표이다. 

특히 최근 평가 기준은 스코프 3 카테고리 1을 단일 총량으로 제시하는 방식에서 나아가, 철강·알루미늄 등 주요 원자

재별로 배출량을 분해해 공시하는지 여부를 중점적으로 본다. 

그러나 자동차사 가운데 철강에 대한 스코프 3 배출량을 원자재 단위로 분리해 공시하는 사례는 극히 제한적이다. 이 

가운데 테슬라는 18개 기업 중 유일하게 철강 공급망에서 발생하는 스코프 3 카테고리 1 배출량을 별도로 공시하고 

있으며, 2024년 기준 철강이 자사 원자재 공급망 배출량의 6.04%를 차지한다고 밝혔다. 이는 철강이 전체 원자재 공

급망에서 차지하는 배출 비중을 정량적으로 제시한 사례로 볼 수 있다. 

3. �자동차사의 철강 공급망 관리 및  
탈탄소 이행 현황

13	 그린피스 (2023)
14	 ICCT (2024)
15	 저탄소 공정의 한 예시로 직접 및 간접 배출집약도를 0에 가깝게 만들 수 있는 그린수소 기반 수소환원제철 방식이 주목받고 있다. 
16	 Thomas Fugger et al., (2025) 
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볼보 역시 철강 배출 공시 측면에서 다른 기업들과 비교했을 때 상대적으로 구체적으로 기재하였다. 볼보는 개별 차

량 단위의 전과정평가(Life Cycle Assessment; LCA)를 통해 평균 전기차 구성 소재별 탄소발자국을 공개하고 있으며, 이 

중 철강과 철(steel and iron)이 전체의 약 26%를 차지한다. ‘지속가능 철강에 대한 볼보의 입장(Volvo Cars Position on 

Sustainable Steel)’ 문서에 따르면, XC40 Recharge 모델의 경우 전체 배출량 중 약 18%가 철강 및 철 소재에서 발생

하는 것으로 나타났다.17 다만 이러한 공시는 차량 단위 분석에 초점을 맞추고 있어, 철강 공급망 전체에 대한 스코프 

3 배출량을 포괄적으로 분리해서 공시하고 있다고 보기는 어렵지만, 특정 모델의 철강 탈탄소 성과를 비교·평가할 수 

있게 한다는 점에서 의미가 있다. 

기타 폴리머  
(고분자 화합물) 2%

유체 (냉각수 등) 4%

엘라스토머 
(탄성 중합체)  1%

유리 및 세라믹 1%

구리 1%

마그네슘 2%

출처: 볼보 연례 지속가능성 보고서 자료 이미지 재구성

[그림 3]  평균 차량 1대당 원자재 구성별 탄소 배출량

철강 및 철
26%

기타
19%

열가소성  
플라스틱 

8% 알루미늄
36%

출처: 테슬라 2024 임팩트 리포트 자료 이미지 재구성

[그림 2]  테슬라 공급망 자재별 온실가스 배출량

물류 1.27%

유리 1.17%플라스틱 3.39%

배터리
28.89%

자본적 지출
8.89%

철강
6.04%

기타
39.04%

알루미늄
11.29%

https://vp272.alertir.com/afw/files/press/volvocar/202503118898-1.pdf
https://www.tesla.com/ns_videos/2024-extended-version-tesla-impact-report.pdf
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이와 비교했을 때, 현대자동차와 기아의 철강 관련 공시 방식은 철강 공급망 전반의 스코프 3 배출 구조를 파악하기

는 어려웠다. 현대자동차는 지속가능성보고서를 통해 철과 알루미늄 사용량을 공시하는데, 공시된 총 철 사용량은 

1,238,092톤이며, 이를 2024년 기준 총 생산 대수(4,146,335대)로 나눌 경우, 대당 약 0.299톤의 철이 사용된 것으

로 산출된다.18 기아 역시 철 사용량과 관련한 정량적 수치를 공시하고 있으나, 산정 범위는 국내로 한정되어 있다. 기

아는 2024년 기준 대당 철 사용 집약도를 158.9kg로 공시하고 있으며, 이는 총 철 사용량 204,421.1톤을 국내 총 

생산 대수 1,548,000대로 나눈 값에 근거한다.19 통상적으로 일반 승용차에 사용되는 철강의 무게가 900kg인 점을 

고려했을 때, 현대자동차와 기아의 철 사용량 및 대당 사용량 공시는 매우 제한적이다. 즉, 두 기업의 철 사용량 공시는 

자동차 제조 공정 중 일부 범위에 한정되어 있어, 철강이 전체 공급망 배출에서 차지하는 위치를 파악하기에는 정보가 

제한적이다. 

문제는 이러한 제한적 공시로는 철강 공급망 전반에서 발생하는 스코프 3 배출을 원자재 단위로 식별·추적하는 데 필

요한 정보를 제공하지 못한다는 점이다. 이는 테슬라나 볼보와 같이 철강 사용에 따른 배출 기여도를 드러내는 사례

와 비교할 때, 철강 공급망 탈탄소 전략의 추적 가능성과 검증 가능성 측면에서 한계를 보여준다. 원자재 단위의 스코

프 3 배출량 공시가 부재할 경우, 철강이 전체 공급망의 탄소 배출에서 차지하는 상대적 비중을 명확히 파악하기 어렵

고, 이에 따라 기업 스스로 온실가스 배출량 감축 우선순위를 설정하기 어렵다. 더 나아가 이러한 공시의 한계는 유럽

연합(European Union; EU)의 탄소국경조정제도(Carbon Border Adjustment Mechanism; CBAM), 산업 제품 탄소집약도 라벨

링(labeling) 논의 등과 같이 원자재 단위의 배출 정보가 점차 규제·시장 접근의 전제 조건으로 작동하는 상황에서, 철강 

공급망 배출 구조에 대한 정밀한 데이터가 부재할 경우 향후 규제 대응 비용과 불확실성이 확대될 수 있다. 결국 쟁점

은 철강 사용에 따른 온실가스 배출에 대한 공시는 단순한 정보 공개를 넘어, 공급망 탈탄소 전략의 실효성과 외부 신

뢰성을 담보한다는 것이다. 

2) 철강 공급망 탈탄소 목표 설정의 구체성

철강 공급망 평가의 두 번째 지표는 자동차사의 탈탄소 목표의 구체성이다. 선언에 그치는지, 또는 철강과 알루미늄 등 

원자재별로 세분화된 목표가 제시되어 있는지를 중심으로 평가한다. 이는 전체 공급망 감축 목표만으로는 개별 원자

재 단계에서 실제 감축 이행 여부와 전환 속도를 확인하기 어렵기 때문이다. 특히 철강과 같이 배출 집약도가 높은 원

자재의 경우, 원자재 단위의 목표 설정 없이는 감축 책임이 약화되고 실행 가능성 또한 제한될 수 있다. 구체적으로, 해

당 지표는 철강 사용에 대한 명확한 중장기 목표를 공식적으로 설정하고 있는지를 평가하고, 이러한 목표를 전제로 실

제 녹색철강 사용 비중을 정기적으로 공개하고 있는지를 살펴본다. 전자가 목표의 존재와 명확성을 평가하는 데 초점

을 둔다면, 후자는 해당 목표가 성과 관리와 공시 단계까지 연결 여부, 즉 선언을 넘어 실행 단계로 진행되는지를 확인

하는 지표이다.

17	 볼보 XC40 Recharge, XC40 ICE 모델 탄소발자국 리포트
18	 현대자동차 지속가능성보고서 115쪽
19	 기아 지속가능성보고서 108쪽
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제4차년도 리더보드 평가 결과에 따르면, 철강 공급망 탈탄소 목표의 구체성 및 성과 관리 수준에 따라 기업들은 크게 

세 단계(Tier)로 구분된다. 

18개 자동차사 가운데 철강 공급망에 대해 가장 구체적이고 정량적인 탈탄소 목표를 설정한 기업은 포드, GM, 볼

보로 분석되었다. 포드20와 GM21은 2030년까지 ‘재생에너지 기반(fossil-free 또는 near-zero) 철강’을 전체 철강 구매

량의 최소 10%까지 확대하겠다는 목표를 선도그룹연합(First Mover’s Coalition; FMC)에 가입하며 설정했으며, 볼보는 

2030년까지 철강 조달의 50%를 ‘저탄소 철강(lower-emission steel)’으로 전환하겠다는 목표를 스틸제로(SteelZero)라

는 글로벌 이니셔티브22에 가입하며 제시했다. 세 기업 모두 철강이라는 특정 원자재를 지목하고, 도입 비중과 시점을 

함께 제시했다. 메르세데스는 철강을 포함한 생산 소재 전반에 대해 탄소중립 조달 목표를 설정하고, 연간 약 이십만 

톤 규모의 ‘탄소 저감 철강(CO₂-reduced steel)’ 구매 계획을 공개했으나, 전체 철강 사용량 대비 도입 비율을 제시하지 

않아 포드, GM, 볼보 보다는 낮은 두번째 단계로 평가되었다. 네 개의 기업 모두, 탄소중립 철강의 시장 수요 확대를 

위한 글로벌 이니셔티브 가입을 통해 녹색철강 사용에 대한 의지를 표명했는데, 이는 이후 설명할 세번째 지표에서도 

확인할 수 있다. 

한·중·일 기업들은 대체로 철강 탈탄소의 필요성을 언급하거나, 녹색철강 도입 계획 또는 장기적 기술 전환 방향을 제

시하나, 이를 철강을 대상으로 한 정량적인 목표로까지 구체화된 사례는 없는 것으로 드러났다. 특히 해당 기업들이 설

정한 감축 목표는 전체 공급망을 포괄하며, 철강이라는 핵심 원자재에 대한 목표 설정과 이에 대한 성과 관리 측면에

서는 미국과 유럽의 선도 기업들에 비해 많이 떨어지는 실정이다. 

[표 4]  철강 공급망 탈탄소 목표 설정 방식의 차이

단계 
(Tier)

리더보드 
평가 점수 분류 기준 평가 요지 자동차사

1 1.2
정량적이고 시점이 명시된 목표를 

공식적으로 설정

녹색철강 도입에 대해 명확한 
비율·연도·정의가 포함된 목표를 공개적으로 

선언
포드, GM, 볼보

2 0.4
철강을 명시적으로 포함한 탄소 감축 

방향성과 일부 정량적 요소는 존재하나, 비율 
기준 및 목표는 미공개

녹색철강 구매 물량 공개 및 철강에 관한 
전략은 보유하나 전체 철강 사용 대비 

녹색철강 도입 비율 미공개
메르세데스-벤츠 

3 0
철강 공급망 탄소 감축의 중요성은 인식하나, 

철강에 대한 정량적인 목표 부재
일반적 언급 또는 준비 단계에 머무름

현대자동차, 기아를 포함한 
나머지 14개 기업

출처: 리드더차지 제4차년도 리더보드, 기후솔루션 재가공
＊비고: 제4차년도 리더보드 평가지표 및 결과를 참고해서 작성

20	 �포드는 철강 탈탄소 목표를 체계적으로 수립한 사례로 평가된다. 포드는 (1) 차량 전과정을 포괄하는 2050년 탄소중립 목표를 수립, (2) 2030년까지의 단기 목표를 차
량 주행, 해외 사업장, 제조 및 공급망 단위로 세분화하였고, 나아가 (3) 2030년 공급망 감축 목표 내에서 철강과 알루미늄을 핵심 원자재로 특정하여 별도의 세부 목표
를 수립하는 등 구체적인 목표를 설정하고 있다.

21	 �GM의 경우 미국, 캐나다, 멕시코 내 제조 시설을 위해 직접 구매하는 판재용 철강 제품에 사용되는 조강(crude steel) 중 최소 10%를 2030년까지 준제로(near-zero) 
배출 철강으로 전환할 계획임을 밝혔다. 

22	 자동차사별 글로벌 이니셔티브 가입 여부에 대한 설명은 16페이지 [표 5] 참고.
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현대자동차의 경우 2026년부터 국내 및 유럽에서 생산 예정인 일부 차종을 대상으로, 철 스크랩 재활용과 전기로

(Electric Arc Furnace; EAF) 활용을 통해 고로 생산 철강 대비 약 20%의 탄소 감축 효과가 예상되는 탄소저감 철강을 우

선 적용 예정이라 밝혔다.23 또한 탄소감축 효과가 반영된 철강 도입에 따라 품질 점검 및 탄소배출량 점검 프로세스를 

수립하는 등 탈탄소화를 위한 액션 플랜을 구체화해 나갈 계획을 제시하고 있다. 기아 역시 2030년까지 기존 고로 생

산 방식 대비 탄소배출량이 20% 저감된 철강을 우선 적용하여 공급망 탄소배출을 점진적으로 감축할 예정이라 밝혔

다.24 그러나 두 기업의 계획은 적용 대상 차종, 도입 물량, 전체 철강 사용량 대비 도입 비율 등 핵심적인 정량 정보가 

공개되지 않았다는 점에서, 여전히 준비 단계에 머물러 있다고 평가된다. 

중국과 일본의 기업들 역시 공급망 차원의 탄소 감축 필요성을 인식하고 계획을 제시하고 있으나, 철강이라는 핵심 원

자재를 지목하고 도입 비중과 시점을 함께 제시한 사례는 제한적인 것으로 나타났다. 중국의 지리자동차는 탄소중립 

전략의 일환으로 2025년까지 차량 시리즈별 공급망 평균 탄소배출량을 20% 감축하겠다는 목표를 제시했지만25, 해

당 목표는 철강을 포함한 공급망 전반을 포괄하는 방식으로 설정되어 있어, 철강 도입과 관련한 정량적인 목표 및 이

행 경로를 파악하기에는 한계가 있다. 일본의 닛산 역시 중장기 행동계획인 ‘닛산 녹색 프로그램 2030 (Nissan Green 

Program; NGP 2030)’ 달성을 위해 제조 과정에서의 탄소 배출 감축을 추진하고, ‘녹색철강’의 적용 확대를 언급하고 있

으나,26 철강을 도입 비중이나 시점에 대한 명확한 선언은 하지 않았다. 나아가, 닛산은 2030년까지 ‘지속가능한 소재

(sustainable material)’의 사용 비중을 차량 중량 기준 40%까지 확대하겠다는 목표를 제시하고 있으며, 여기서 지속가

능한 소재는 저탄소, 윤리적 조달 요건을 포괄하는 개념으로 정의되고 있다.27 그러나 해당 목표가 철강을 포함하는지, 

포함한다면 어느 정도의 비중을 차지하는지는 명확히 드러나지 않았다. 

나아가 연간 생산 또는 구매 과정에서 실제 녹색철강 사용 비중을 정기적으로 공개하는지 평가하는데, 단 두 기업만이 

이에 해당되었다. 메르세데스는 LCA 모델에 대한 ‘360° 환경 점검 (Environmental Check)’을 통해 EAF 기반 철강 사용

량을 구체적으로 공개했다. 해당 모델에는 재생에너지를 사용한 전기로에서 생산된 철강이 39kg 사용되며, 전체 철

강 사용량의 약 4.4%에 해당한다.28 지리자동차 역시 Zeekr MIX 모델에 ‘재생가능한 철강(renewable steel)’ 사용 비

중이 15%에 달한다고 공개했으나,29 해당 철강의 정의, 생산 방식, 배출 감축 효과 등에 대한 추가적인 정보는 제공하

지 않고 있다. 

23	 현대자동차 2025 지속가능성보고서 31쪽
24	 기아 2025 지속가능성보고서 29쪽
25	 지리자동차 2024 ESG 보고서 36쪽
26	 닛산 2025 지속가능성 데이터북 32쪽
27	 닛산 2025 지속가능성 데이터북 24쪽
28	 360 Environmental Check LCA with EQ Technology 11쪽
29	 지리자동차 2024 ESG 보고서 36쪽
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박
스

 1 [그림 4]  Zeekr MIX 모델

출처: Zeekr 공식 홈페이지

지리자동차는 제4차년도 리더보드에서 동아시아 자동

차사 가운데 가장 높은 점수를 기록했다. 특히 철강 부

문에서는, Zeekr MIX 모델에 사용된 ‘재생가능한 철강

(renewable steel)’의 비율을 공개하고, 2025년까지 주요 

1차 협력사(tier-1 key suppliers)가 ‘재활용 철강(recycled 

steel)’을 20% 사용하도록 하는 목표를 설정했다. 또한, 지

리자동차는 ESG 보고서에서 “현재 여러 양산 모델이 재활

용 철강 비율이 15%를 달성했다”고 공개하며, 타 동아시아 

자동차사들 가운데 가장 높은 성과를 기록한 것으로 평가

되었다. 

3) 국제 이니셔티브 참여를 통한 녹색철강 도입 의지 표명

세 번째 지표는 자동차사가 다자간 구매 이니셔티브(multi-stakeholder procurement)와 표준·인증 이니셔티브 참여를 통

해 철강사들에게 녹색철강 생산 및 투자를 유도하는지를 평가한다. 이는 단순히 녹색철강 도입에 대한 의지를 선언하

는 수준을 넘어, 자동차사가 철강사의 투자와 생산 전환을 유도할 수 있는지를 핵심적으로 살펴보기 위함이다.

리더보드는 스틸제로(SteelZero), 선도그룹연합(First Movers Coalition; FMC)의 다자간 구매 이니셔티브와 리스폰서블스

틸(ResponsibleSteel)과 같은 표준·인증 이니셔티브에 대한 가입 여부를 핵심 기준으로 활용한다. 특히, 녹색철강과 관

련하여 일반적인 구매 의향이나 선언에 그치는 경우와 달리, 이니셔티브 참여를 통해 구체적인 장기공급계약(offtake 

agreements)로 연계될 가능성을 내포한다는 점에서 중요한 평가 요소로 작용한다. 현재까지 한·중·일 9개 자동차사 모

두 해당 이니셔티브에 가입하지 않은 것으로 파악되었다.

[표 5]  자동차사별 이니셔티브 가입 여부

순위 자동차사 선도그룹연합
(철강 부문) 스틸제로 리스폰서블스틸 비고

1 포드 (미국) O X X 선도그룹연합 철강 부문 참여

2 GM (미국) O X X 선도그룹연합 철강 부문 참여

3 메르세데스-벤츠 (유럽) X X O 리스폰서블스틸 회원

4 볼보 (유럽) X O O 스틸제로, 리스폰서블스틸 회원

출처: 기후솔루션
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[표 6]  해외 자동차사와 철강사들과의 제휴 및 장기공급계약 사례

자동차사 철강사 철강 유형 시작 시점 / 상태

GM

뉴코(Nucor)
저배출 철강 

(Lower-emission steel)

TCFD보고서에 계약 체결 언급30U.S. 스틸
지속가능한 철강 

(Sustainable steel)31 

아르셀로미탈 
(ArcelorMittal)

재활용 및 재생에너지로 생산된 철강 
(Recycled and renewably produced steel)32 

메르세데스 H2 Green Steel (H2GS)
무탄소 철강 

(Almost CO₂-free steel)33 
2025년 생산 시작 계획 발표,  

연 50,000톤 조달 계약

볼보 SSAB
재활용 및 준제로배출 철강 

(Recycled and near zero-emissions steel)
2025년 시작,  

EX60 적용 계획 발표34

출처: 리드더차지 제4차년도 리더보드, 기후솔루션 재가공

이와 다른 행보를 걷는 유럽과 미국의 주요 자동차사들은 철강사와 장기공급계약을 체결하며 녹색철강 조달에 대한 

의지를 구체적으로 드러내고 있다. 단순한 선언을 넘어, 녹색철강에 대한 중장기 수요를 명확히 제시함으로써 철강사

의 투자 및 공정 전환을 유인하는 수단으로 활용되고 있다. [표 6]은 일부 자동차사와 철강사 간에 체결된 장기공급계

약의 유형을 정리한 것이다. 

30	 GM TCFD 보고서 9쪽 
31	 U.S. 스틸 (2023년 2월 14일) 
32	 아르셀로미탈 (2023년 6월 7일) 
33	 메르세데스-벤츠 (2024년 11월)
34	 볼보 (2025년 6월 12일) 
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1) 글로벌 모범 사례를 활용한 경쟁 우위 확보 필요성

한·중·일 자동차사는 미국과 유럽 기업들과 비교했을 때, 철강 공급망 측면에서는 명확하고 구체적인 로드맵이 부재한 

상황이다. 철강은 자동차사의 스코프 3 배출에서 큰 비중을 차지하는 핵심 원자재임에도 불구하고, 탈탄소 전략은 여

전히 전사적 선언 수준에 머물러 있고, 원자재 단위의 목표 설정과 이행 관리 체계는 아직 충분히 확립되지 않았다고 

분석되었다. 그 결과, 한·중·일 기업들은 해외 선도 기업들과 비교할 때 다음과 같은 한계가 있는 것으로 분석되었다. 

(1) 첫째, �철강을 포함한 핵심 원자재별 감축 우선순위가 명확하지 않아, 공급망 탈탄소 전략의 실효성을 외부에서 

검증하기 어렵다.

(2) 둘째, �녹색철강 전환 목표의 구체적 수치와 일정이 제시되지 않아, 각 사의 중장기 전략과의 연결고리가 약하다. 

(3) 셋째, �철강사와 제휴 및 장기공급계약, 공급망 협력 등을 활용한 실질적 이행 수단이 제한적이어서, 철강사의 

구조적 전환을 유도하는 데 한계가 존재한다.

따라서 한·중·일 기업들은 철강을 핵심 원자재로 인식하고 있는 만큼, 철강 사용에 따른 온실가스 배출량을 보다 명확

하고 일관되게 공시하고, 이를 각 사가 설정한 공급망 탈탄소 전략과 체계적으로 연계할 필요가 있다. 아울러 해당 배

출량을 실질적으로 감축하기 위해, 녹색철강 도입에 대한 구체적인 목표와 단계별 로드맵을 설정해야 한다. 특히 자동

차 산업은 다른 철강 수요 산업군에 비해 녹색철강 초기 수요를 창출할 수 있는 위치에 있는 만큼, 다자간 이니셔티브 

참여 확대, 철강사와의 장기공급계약 체결 등을 통해 철강사들에게 명확하고 신뢰성 있는 수요 신호(market signal)를 

제공하는 역할을 수행할 필요가 있다.

2) 철강 공급망 비교·평가를 위한 녹색철강기준의 필요성

철강 공급망 탈탄소 전략을 평가하고 비교하기 위해서는, 무엇을 녹색철강으로 지정할 것인지에 대한 명확하고 일관

된 정의와 기준이 선행되어야 한다. 녹색철강은 재생에너지 기반 공정 등을 통해 철강 생산 과정에서의 온실가스 순배

출량을 ‘0’에 가깝게 저감한 철강을 주로 의미한다. 그러나 아직까지 녹색철강에 대한 공통된 정의와 기준은 확립되지 

않은 상황이다. 이런 상황에서는 기업 간 성과 비교는 물론, 향후 정책 설계 및 목표의 이행에도 한계가 존재한다. 이는 

기업의 전략을 실질적 감축 성과가 아닌 선언에서 멈출 가능성이 있으며, 결과적으로 탈탄소 전환의 속도와 방향을 왜

곡할 위험이 있다. 실제로 자동차사가 지속가능성보고서 등에서 사용하는 용어를 살펴보면, ‘저탄소 철강,’ ‘100% 재

생에너지 전기로 기반 철강,’ ‘탄소 저감 철강,’ ‘준제로배출 철강,’ ‘그린수소 기반 철강,’ ‘무탄소 철강,’ ‘녹색철강’ 등 상

황에 따라 혼재되어 있다.

4. �결론 및 제언
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리스폰서블스틸, 중국철강협회(China Iron and Steel Association; CISA)의 C2F(Carbon to Framework) 표준은 국제에너지

기구(International Energy Agency; IEA)의 슬라이딩 스케일(Sliding Scale)방식을 따르는데, 이는 조강에 투입된 스크랩 비

율에 따른 탄소 배출원단위 임계값을 기준으로 탄소 감축 수준을 단계화하는 방식을 의미한다. IEA는 준제로배출철강

에 대한 기준점을 스크랩 투입률에 따라 0.05 tCO2/t-steel에서 0.4tCO2/t-steel 수준의 탄소집약도를 제시한다. 

리스폰서블스틸과 CISA의 C2F 표준 또한 온실가스 산정 범위의 차이는 존재하지만, 기본적인 탄소집약도 임계값 자

체는 IEA 슬라이딩 스케일 방식과 유사하게 설정되어 있다.

리더보드의 경우, 탄소 감축이 이루어진 철강을 감축 수준에 따라 두 개의 단계로 구분한다. 재생에너지 기반 철강

(fossil-free steel)은 IEA의 준제로배출철강의 정의와 동일하게 조강에 투입된 스크랩 비율에 따라 0.05 tCO2/t-steel

에서 0.4tCO2/t-steel 수준의 탄소집약도 기준을 제시하며, 저탄소 철강(lower-emission steel)은 0.35tCO2/t-steel

에서 2tCO2/t-steel 탄소집약도를 기준으로 한다. 스틸제로, 선도그룹연합과 같은 다자간 구매 이니셔티브 또한 IEA

의 기준에 따라 조달 목표를 설정하는데, 스틸제로는 2030년까지 전체 철강 구매량 중 50%를 리스폰서블스틸의 2

등급 철강(Level 2)으로 조달할 것을 요구하고 있으며, 선도그룹연합의 경우, 2030년까지 전체 철강 구매량의 10%를 

IEA의 준제로배출 철강 기준을 충족하는 수준으로 조달할 것을 요구하고 있다. 

한편, 일본은 다른 접근 방식을 적용하고 있다. 일본은 탄소감축량 할당(Allocated Carbon Footprint) 방식을 통해 철

강 기준을 설정하고 있는데, 이는 특정 프로젝트를 통해 달성한 탄소배출량 감축 실적만큼을 개별 제품의 기존 탄소

발자국(CFP)에 할당하여 CFP 값을 낮추는 방식이다. 특히 일본은 매스밸런스 탄소 배분 방식(mass balance allocation 

methodology) 개념을 적용하여, 여러 사업장에서 발생한 감축 실적을 특정 제품에 할당함으로써, 해당 감축이 실제로 

동일한 공정에서 발생하지 않았더라도 기업 내부적으로 ‘저탄소 철강’으로 지정할 수 있도록 하고 있다.

토요타와 닛산 등 일본의 주요 기업들은 이러한 일본 GX(Green Transformation) 추진전략35 체계에 기반해 ‘제철 공정

에서 탄소배출이 크게 저감된 철강’을 ‘녹색철강’36으로 정의하고 있다. 박스 2는 토요타와 닛산의 GX 정의에 기반한 

‘녹색철강’ 적용 계획 및 방식을 보여준다. 그러나 두 기업 모두 매스밸런스 방식37을 전제로 한 철강을 말하는 점에서 

한계를 가진다.

35	 �일본정부는 2023년 7월 28일 화석에너지에서 청정에너지로의 산업 및 사회 구조 전환을 의미하는 녹색전환(Green Transformation) 분야 총괄 정책인 ‘GX 추진전
략’을 발표했다.

36	 �일본정부에서 정의한 '녹색철강'은 매스밸런스 방식의 철강재를 의미하며, 실질 감축 여부와 관계없이 인증 대상이 될 수 있다.
37	 �매스밸런스(Mass Balance) 방식이란 탄소 저감량을 특정 강재에 몰아주어, 생산량 중 일부는 탄소배출량이 적거나 없는 것으로 간주하고, 나머지 생산량에 한해서는 

기존의 탄소배출량을 적용하는 방식을 말한다. 그 결과, 실제로는 모든 제품이 조금씩 탄소를 덜 배출했음에도 불구하고, 일부 제품만 ‘탄소배출이 없는 친환경 제품’으로 
간주될 우려가 있다. 
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토요타와 닛산은 2025년 지속가능성 데이터북(Sustainability Data Book)을 통해, 원소재 단위의 탈탄소화를 위한 노력의 일환
으로 저탄소·’녹색철강’을 우선적으로 사용하겠다는 방침을 밝혔다. 토요타는 2025년부터 고베제강(Kobe Steel)의 Kobenable 
Steel, JFE 스틸의 JGreeX, 일본제철(Nippon Steel)의 NSCarbolex Neutral, 그리고 포스코(POSCO Holdings)의 탄소저감 할
당 철강(carbon reduction allocated steel)을 사용하기 시작했다고 설명했다. 닛산 또한 2023년 1월 고베제강과의 협업을 시작으
로, 차량에 ‘녹색철강’ 적용을 단계적으로 확대해 왔다고 공시했다. 

토요타는 이러한 철강을 저탄소 철강(low CFP steel) 및 GX 정의에 기반한 ‘녹색철강’으로 분류하고 있으며, 해당 정의는 일본 경
제산업성에서 운영된 GX 추진을 위한 ‘녹색철강’ 연구회에서 마련한 기준에 따른 것임을 명확히 하고 있다. 닛산도 매스밸런스 방
식을 활용한 ‘녹색철강’을 도입하겠다고 발표했는데, 닛산에서 정의한 매스밸런스란, 제품 생산 공정 내에서 서로 다른 특성을 가
진 원자재(예: 저탄소 원자재와 일반 원자재)를 혼합하여 생산을 하고, 이에 따른 탄소배출 저감 효과가 특정 철강 소재에 집중되는 방
식을 의미한다. 

이러한 기조 속에서 최근 토요타와 도쿄제철(Tokyo Steel Manufacturing)은 자동차 생산에 전기로 기반 철강을 적용한다는 내용
을 공식 발표했다. 도쿄제철은 자사의 열연강판(pickled hot-rolled sheet)이 토요타의 여러 양산 차량 모델에 채택되었으며, 해당 
강재의 탄소배출 집약도는 0.46tCO2/t-steel로 고로 공정 대비 약 4분의 1 수준이라고 밝혔다. 그간 전기로 기반 철강은 부품 관
리와 품질 안정성에 대한 우려로 자동차용 강판 분야에서 상대적으로 활용이 제한되어 왔으나, 이번 발표는 자동차 산업에서도 저
탄소 철강의 본격적인 상용화 가능성이 확대되고 있음을 보여주는 사례로 평가된다. 

[그림 5]  토요타 저탄소·’녹색철강’ 사용 계획

출처: 토요타 2025 지속가능성 데이터북 자료 이미지 재구성

저탄소 철강

GX 정의에 기반한 '녹색철강'

저탄소 철강

철 스크랩 강철 코일

출처: 닛산 2025 지속가능성 데이터북 자료 이미지 재구성

[그림 6]  닛산 ‘녹색철강’ 사용 계획

철광석

천연가스
저탄소 철강 생산 원자재

철광석

코크스

고로

녹색철강
저탄소 원자재 사용량에 따라  
탄소 감축 효과가 할당된 철강을 의미

https://global.toyota/pages/global_toyota/sustainability/report/sdb/sdb25_en.pdf
https://www.nissan-global.com/EN/SUSTAINABILITY/LIBRARY/SR/2025/ASSETS/PDF/DB25_E_All.pdf
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이처럼 동일한 녹색철강이라는 용어가 국가와 기업에 따라 서로 다른 산정 논리와 기준을 내포하고 있어, 국제적으로 

통용 가능한 정의와 기준의 필요성은 더욱 커지고 있다. IEA는 준제로배출 정의 수립과 관련하여, 글로벌 통용성, 물리

적 감축을 포함한 총 6가지 원칙38을 충족해야 한다고 발표했다. 또한 저배출에 대한 정의는 준제로배출에 도달하기 

위한 중간 경로로서, 현행 공정에 최적가용기술(Best Available Technology; BAT)이 적용된 평균 배출 수준보다 현저히 낮

은 탄소집약도 기준으로 설정될 필요가 있다고 발표했으며, 단계적 목표 강화에 대한 실현 마련, 공급망에 대한 명확

한 이력 관리 등을 포함한 원칙39을 마련했다.

따라서 향후 녹색철강 정의는 ▲IEA에서 제시한 준제로배출 및 저배출 정의에 관한 원칙을 적용, ▲탄소집약도를 기

준으로 한 의욕적 표준 설정, ▲스코프 1·2는 물론 중장기적으로 스코프 3까지를 포괄하는 배출 경계, ▲투명하고 실

질적·물리적 감축 여부를 핵심 기준으로 삼아야 한다. 이러한 명확한 정의가 마련되지 않을 경우, 자동차사의 철강 전

환 전략을 정량적으로 비교·평가하기 어렵고, 녹색철강 도입이 그린워싱(green washing) 리스크에 노출될 수밖에 없을 

것이다.

3) 국제 통상 규제 강화에 대한 대응

자동차는 국제 교역재(traded commodity)이며, 철강 또한 국경을 넘나드는 핵심 원자재 중 하나이다. 이러한 특성 때문

에 철강 공급망 탈탄소는 더 이상 국내 환경 정책에 국한된 이슈가 아니라, 통상 질서와 산업 경쟁력에 직접적인 영향

을 미치는 요인으로 자리 잡고 있다.

최근 EU의 탄소국경조정제도(CBAM)를 비롯한 주요 통상 정책은 제품 및 공정별 탄소집약도를 기준으로 시장 접근성

과 경쟁 조건을 차별화하는 방향으로 변하고 있다. 이 같은 흐름이 지속될 경우, 철강을 주요 투입재로 사용하는 자동

차 산업 역시 직접적인 영향을 받을 가능성이 크며, 특히 수출 비중이 높은 국가일수록 그 파급효과는 더욱 클 것이다. 

EU는 이미 2023년 5월부터 철강을 포함한 6개 업종을 대상으로 탄소배출량 보고 의무를 부과했으며, 2026년 1월

부터는 추가 배출권 구매 의무가 시행되었다. 이에 따라 연간 300만 톤 이상의 철강재를 유럽으로 수출하는 국내 철

강업계는 연간 4,000억~5,000억 원 수준의 추가 비용 부담이 발생할 것으로 전망된다.40 비록 자동차 산업은 아직 

CBAM의 직접적 규제 대상은 아니지만, 철강·알루미늄 등 탄소집약도가 높은 원자재에 대한 의존도가 높아 간접적인 

영향을 크게 받는다. 최근 EU 집행위원회는 CBAM 개정안을 통해 규제 대상을 기존의 철강·알루미늄 등 원자재에서 

자동차 부품과 가전제품 등 전방 산업(downstream)으로 확대하는 방안이 나왔으며, 2028년부터 자동차까지 CBAM 

적용 확대를 검토하고 있다.41 

이렇듯, 급변하는 통상 환경 변화 속에서 원자재 단위의 명확한 탄소 감축 로드맵이 부재할 경우, 자동차 산업은 관세 

부담에 직접적으로 노출될 것이다. 반대로, 철강 공급망 전반의 탄소 배출 구조를 체계적으로 파악하고, 선제적으로 

녹색철강 도입 등의 전략을 구축한다면, 이는 통상 규제 리스크를 완화하는 동시에 중장기적으로 산업 경쟁력을 강화

하는 핵심 수단으로 작용할 수 있을 것이다.

38	 IEA 준제로배출 정의는 안전성, 글로벌 통용성, 물리적 감축, 투명성, 접근성, 의욕성, 기술중립성의 원칙을 충족해야 한다고 발표했다. 
39	 �IEA 저배출 정의는 단계적 목표 강화에 대한 신호 마련, 기술 중립성, 지역 상황을 고려한 글로벌 통용성, 공급망에 대한 명확한 이력 관리, 투명성, 의욕성, 목표 설정에 

대한 명확한 소통의 원칙을 충족해야 한다고 발표했다.
40	 녹색경제신문 (2025년 12월 19일) 
41	 European Commission (2025년 12월 17일) 
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기후솔루션은 전 세계 온실가스 감축 및 올바른 에너지 전환을 위해 활동하는 비영리법인입니다.
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근본적인 변화를 위한 움직임을 만들어 나갑니다.
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