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Chipflation의 명암: Macro와 Micro 이야기 

 오늘의 차트 
전쟁이 드러낸 방산 조달의 변화 

 칼럼의 재해석 
자율주행 레벨에서 ‘중간 단계’인 L3은 과연 필수적인 단계인가? 
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Chipflation의 명암: Macro와 Micro 이야기 

  
✓ Chipflation의 明: 반도체/컴퓨터 수출 호조와 기업이익 전망 호전 

✓ Chipflation의 暗: 세트 가격인상 & 수요 감소. 휴대폰 완제품 수출은 기존재고 소진일 수도 

✓ 자동차 반도체 쇼티지의 Set 교훈: 1) Chip 확보 난항시 생산차질, 2) 비자발적 교체주기 장기화 

 Economist 이승훈 
seunghoon.lee@meritz.co.kr 

 

Chipflation의 명(明) 

금융시장의 관심은 온통 중동 전쟁에 집중되어 있다. 그런데 중동 전쟁이 모두의 

이목을 끄는 사이, 작년 9월부터는 소리 없는 전쟁(?)도 자리하고 있다. 바로 반

도체 확보 전쟁이다. 아래의 두 그림은 DDR4, 그리고 스토리지 모듈 메이커와 벌

크 계약을 맺을 때의 NAND flash 가격이다. 최근 약간의 조정을 겪고 있지만, 그

림에 열거된 제품들은 작년 8월 말 이후 5.5배에서 7.8배까지 급등했다. 전년동월

비 기준으로 DRAM은 17~23배, NAND는 5~9배 뛰었다.  

컴퓨팅의 초점이 훈련에서 추론으로 이동하면서, DRAM과 NAND의 역할론이 각

광받았기 때문이다. 모두가 칩 확보에 나서면서 “펜타부킹”, “헥사부킹” 과 같은 

말들(5~6곳에 중복 주문을 넣고, 더 높게 가격을 부르는 행태들)이 등장했다. 

그림1  DDR4 16GB, 8GB 가격 추이  그림2  NAND Flash: Wafer Contract TLC 가격 추이 

 

 

 

주: 점선은 2025년 9월 초임 

자료: inSpectrumTech, Bloomberg, 메리츠증권 리서치센터 
 

주: 점선은 2025년 9월 초임 

자료: inSpectrumTech, Bloomberg, 메리츠증권 리서치센터 
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당연히 순기능은 반도체와 컴퓨터를 위시한 한국 수출의 폭발적인 증가와 상장 

기업 순이익의 가파른 상향 조정이다. 2월 수출에서 반도체가 차지하는 비중은 

37.3%까지 뛰었고, 3월 1~20일 잠정실적에서도 35.0%를 점하고 있다 (유가 상승

에 따른 석유제품 단가 상승 및 수출 증가 때문). 컴퓨터 주변기기를 포함하면 2

월 41.1%, 3월 1~20일 39.2%로 역대급 쏠림이다. 우리가 알고 있는 내용이다.  

그런데 작년 말부터 수출이 전년대비 조용히 늘고 있는 품목이 있다. 바로 무선통

신기기이다. 2025년 12월~2026년 2월의 3개월 동안 수출은 38.8% 늘었고, 2~3월

에도 꾸준히 13%대 증가세를 유지 중이다. 무선통신기기 수출의 대부분은 휴대폰 

부품이지만, 최근에는 iPhone 부품 출하와 더불어 “폴더블폰 등 고가 제품 중심 

완제품 수요”라는 단어가 보도자료에 등장한다. 2월 1~25일 동안, 부품 수출은 전

년대비 13.2% 감소한 반면, 완제품 수출은 131.6%나 증가한 것으로 나타났다. 이

는 이하에서 이야기하고자 하는 Chipflation의 또 다른 단면으로, 칩 가격이 더 

오르기 전에 생산하고, 기존 재고를 주문해 가져가는 행태로 이해할 수 있다.  

그림3  한국 전체 수출에서 반도체 수출이 차지하는 비중  표1  3월 1~20일 수출실적: 주요 품목별 

 

 

(백만달러) 금액 비중 (%) % YoY 일평균 % YoY 

전체  53,298  100.0 50.4 40.4 

반도체  18,657  35.0 163.9 146.3 

승용차  3,663  6.9 11.1 3.7 

석유제품  3,152  5.9 49.0 39.1 

철강제품  2,766  5.2 21.6 13.5 

컴퓨터주변기기  2,229  4.2 269.4 244.8 

선박  2,140  4.0 -3.9 -10.3 

자동차 부품  1,184  2.2 0.1 -6.6 

무선통신기기  1,068  2.0 12.9 5.4 

정밀기기  618  1.2 6.0 -1.1 

가전  396  0.7 11.6 4.2 
 

자료: 한국무역협회, 산업통상부, 메리츠증권 리서치센터  자료: 관세청, 메리츠증권 리서치센터 계산 

 

표2  2025년 12월~2026년 2월 품목별 수출 증감률 

(% YoY) ‘25.12~'26.2 26.2월 

컴퓨터 154.3 221.6 

반도체 131.1 160.8 

선박 15.9 41.2 

무선통신기기 38.8 12.7 

석유제품 1.6 -3.9 

평판디스플레이 9.8 -4.2 

철강/금속 -3.7 -7.8 

섬유류 -4.9 -14.5 

석유화학 -8.5 -15.4 

일반기계 -4.7 -16.3 

가전 -10.5 -19.9 

자동차 -1.6 -20.8 

자동차 부품 -10.4 -22.4 

자료: 한국무역협회, 산업통상부, 메리츠증권 리서치센터 
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주력 DRAM, NAND 가격이 6개월 사이 5~8배 올랐다는 이야기는, 이를 사용하는 

부품들의 가격도 함께 올랐다는 뜻이다. 그림 4는 미국 생산자물가 데이터인데, 

PCB와 컴퓨터 스토리지 디바이스 가격이 연초 이후 2달 만에 15.5%와 10.9% 올

랐다. 가전 PPI는 1월에 소폭 올랐다가, 2월에 오름폭을 반납했다.  

미국 소비자물가 단에서는 아직 영향이 가시화되고 있지 않는 듯하다. 컴퓨터 및 

주변기기 가격이 연초 이후 고개를 들었을 뿐, 가전이나 TV, 통신장비 가격(유선

통신 항목이 포함되어 있을 가능성)은 하락 혹은 횡보이다. 

그림4  Chipflation과 직결되는 미국 생산자물가 항목들 

   

자료: US Bureau of Labor Statistics, 메리츠증권 리서치센터 

 

그림5  미국 소비가전 PCE price (1): 가전, 컴퓨터  그림6  미국 소비가전 PCE price (2): TV, 통신장비 

 

 

 

자료: US Bureau of Economic Analysis, 메리츠증권 리서치센터  자료: US Bureau of Economic Analysis, 메리츠증권 리서치센터 
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Chipflation의 암(暗) 

그런데, 일부 IT 전망기관은 높아진 반도체 가격이 앞으로 휴대폰, 노트북과 같은 

통신장비와 가전 가격을 상승시킬 것으로 내다보고 있다. 휴대폰의 경우를 보면, 

지난 2023년 Counterpoint는 iPhone 14 ProMax와 13 ProMax 생산원가 중 20%

가 Processing과 관련된 것이라 언급1한 바 있었다(그림 7).  

이로부터 3년이 경과한 현재, TrendForce는 메모리 가격이 전년대비 3배 이상 올

라 주요 휴대폰에 들어가는 메모리 반도체 비중이 30~40%에 달할 것으로 예상했

다. 동시에 글로벌 휴대폰 생산량이 전년대비 10% 줄어든 11.35억대(vs. 2025년 

12.54억대)를 전망하였다. 마진 수호를 원하는 기업들은 가격 인상을 도모할 것이

고, 판매 믹스와 스펙 조정도 불가피할 것이라는 의견이다2.  

같은 기관에서 나온 노트북 전망은 생산원가 내 CPU/Memory 비중이 작년 1분기

45%에서 올해 1분기 58%로 오르며, 900달러에 판매하는 노트북 가격을 30% 올

려야 마진이 유지된다는 것이다(40% 인상까지 기대)3. 즉, 비용이 오르면서 가격

이 완제품에 전가되고, 높은 가격을 감당하지 못하는 소비자가 생기면 판매물량이 

줄어드는 수요의 가격탄력성 문제를 주로 다루고 있다. 

이러한 접근은 타당해 보인다. 이유는 미국 소비자들의 구매력이 빠르게 악화되고 

있기 때문이다. 이전소득 제외 실질 가처분소득 증가율은 작년 12월과 올해 1월 

공히 0.6%에 불과했다. 소비 증가율이 올해 1월 반등한 것은 아마도 총 492억 달

러에 달하는 COLA(Cost-Of-Living Adjustments; 생활물가 수준 상승에 따른 사

회안전망 지급분 조정) 효과(이전소득 일시 증가)가 반영되었을 가능성이 크다.  

그림7  iPhone 13 Pro Max, 14 Pro Max 생산원가 분해  그림8  메모리 가격 급등이 Retail pricing pressure로 연결 

 

 

 

자료: Counterpoint (2023), 메리츠증권 리서치센터  자료: TrendForce (Feb 2026), 메리츠증권 리서치센터 

 

1 Counterpoint (Feb 13, 2023): BoM Analysis - iPhone 14 Pro Max Costs 3.7% More to Make Than  
iPhone 13 Pro Max 
2 TrendForce (Feb 11, 2026): Memory Price Surge Intensifies Retail Pricing Pressure, Putting Global  
Smartphone Production at Risk of a Sharp Decline in 2026 
3 TrendForce (Mar 10, 2026), Rising Memory and CPU Prices Could Push Mainstream Notebook Prices  
Up by Nearly 40% 

Mainstream 8GB+256GB memory configuration을 예로 들면, 1Q26 메모리 거래가격이
전년대비 200% 가까이 올랐음 (즉 가격은 3배). 메모리는 스마트폰 생산 원가의 10~15% 정
도를 설명해 왔는데, 현재는 30~40%로 급증했음. 

TrendForce는 마진 수호를 선호하는 많은 브랜드의 스마트폰 판매가격 인상이 불가피할 것으
로 보며, 그러한 가운데, 항구적으로 높아져 있을 메모리 비용에 대응하기 위해 판매 믹스와 스
펙 조정이 필요할 것으로 판단.

Memory Price Surge Intensifies Retail Pricing Pressure, Putting 
Global Smartphone Production at Risk of a Sharp Decline in 2026
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이를 고려하더라도, 미국 소비자들의 구매력(소비 물량) 증가세는 점차 둔화되고 

있으며, 내구재와 IT소비재에 있어서의 명목 소비 증가세는 이제 소비량보다는 가

격 상승 요인이 더 크게 작용하는 것으로 보인다.  

고소득층의 주식투자에 기반한 Wealth effect는 정점을 통과한 것으로 보이고, 중

저소득층은 2021년 인플레 환경 이후 약해진 구매력이 장기화되며 저축을 거의 

못하는 상황으로 이해된다. 미국의 저축률이 낮아지는 것이 일견 호황에서나 나타

나는 현상으로 인식되지만, 속을 드려다 보면 환경은 녹록치 않다. 이러한 환경에

서 휴대폰과 노트북 가격이 크게 오른다면, 소비자들은 낮은 사양의 제품을 구매

하거나 신제품 교체를 포기할 가능성이 크다고 할 수 있다.  

여기서 필자는 논의를 좀 더 전개해 보기로 했다. 바로 우리가 수 년 전에 겪었던 

반도체 쇼티지의 사례에서 찾을 수 있는 교훈이 없는지 말이다. 그래서 2020~22

년의 자동차 반도체 쇼티지 사례를 다루고, 여기에서 얻을 수 있는 시사점과 위험 

요인으로 글을 마무리하려 한다. 

그림9  미국 실질 가처분소득과 소비지출 증가율  그림10  미국 명목 소비 분해: P, Q, PxQ growth 

 

 

 

자료: US Bureau of Economic Analysis, 메리츠증권 리서치센터  자료: US Bureau of Economic Analysis, 메리츠증권 리서치센터 

 

그림11  미국 명목 내구재 소비 분해: P, Q, PxQ growth  그림12  미국 명목 IT소비재 소비 분해: P, Q, PxQ growth 

 

 

 

자료: US Bureau of Economic Analysis, 메리츠증권 리서치센터  자료: US Bureau of Economic Analysis, 메리츠증권 리서치센터 
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자동차 반도체 쇼티지의 교훈 

2020년 하반기부터 2022년까지 지속되었던 자동차 반도체 쇼티지는 여러 충격이 

맞물린 결과이다. 우선, 코로나19 초기에 OEM들의 칩 주문이 취소되었고, 뒤이어 

원격/재택근무의 일상화로 재택, PC, 서버수요가 급증했다. 모든 Chipmaker들이 

이 수요에 부응하고자 생산라인을 재편하는 사이 자동차 반도체는 생산에서 소외

되었다. 그런데 2021년부터 바이러스의 치명률이 낮아지면서 리오프닝이 이루어졌

고, 자동차 수요가 급증하면서 차량용 반도체 쇼티지가 심각해 졌다. 

미국 차량 반도체 탑재가치가 대당 812달러(S&P Global, 2022년 기준), 당시 미국 

신차 평균 거래가가 49,507달러(Cox Automotive)임을 고려하면, 차량용 반도체 

비중은 판매가격의 2~3%, 생산원가 기준으로는 5% 안팎으로 추정된다. 현재의 

휴대폰, 노트북에 비하면 원가 비중이 매우 낮지만 필수 부품이었기 때문에 확보

가 안되면 생산 자체가 불가능했다.  

그림 13이 그 당시의 가동률 추이를 보여 준다. 반도체 가동률은 2000~19년 역사

적 평균 가동률인 75%를 훌쩍 뛰어 넘은 90%까지 상승했지만, 자동차 업종 가동

률은 역사적 평균을 밑돌았다. 그림 14는 Census Bureau에서 분기별로 집계하는 

가동률 조사(Quarterly Survey of Plant Capacity Utilization) 결과이다. 당시 Full 

capacity를 밑도는 생산을 하는지 묻는 질문(Reasons for Production below Full 

capacity)에 운송장비와 가전 메이커들이 모두 “소재 공급부족(insufficient 

supply of materials)을 지목한 것으로 나타났다. 

첫 번째 교훈은 이것이다. 세트업체의 경우 당장은 가격 및 사양조정이 선행될 것

으로 보인다. 그러나 반도체 확보와 관련한 자본력 혹은 반도체 구매과정에서의 

가격 bidding에서 이들이 Big tech에 비해 열위를 보일 경우, 원하는 만큼의 반도

체 확보가 어려울 가능성이 있다는 것이다. 즉 생산차질을 감수해야 할 “위험” 이 

존재한다. 

그림13  자동차와 반도체 업종 가동률 추이 (2000~)  그림14  Full Capa에 못미치는 생산을 하는 이유 

 

 

 

자료: Federal Reserve, 메리츠증권 리서치센터 
 

 
자료: Krolikowski et al. (2021), “Semiconductor Shortages and Vehicle  

Production and Prices”, Cleveland Fed Economic Commentary 
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2021년 이후로는 자동차 수요가 강했기 때문에 부품 쇼티지 환경에서 신차 가격

은 급등했다. 동시에 신차 생산이 막혔기 때문에 중고차 가격도 크게 올랐다. 이 

문제가 처음 제기된 2020년 하반기부터 2022년 말까지, PCE 물가 기준 신차는 

20.5%, 중고차는 무려 43.1%나 오르며, 전방위적 인플레이션을 더욱 증폭시켰다. 

동 기간 중 생산 차질이 있었기 때문에, 신차 판매대수는 감소했고, 재고소진으로 

귀결되는 수순을 밟았다. 중요한 것은, 2023년 쇼티지가 지나간 이후 1) 중고차 가

격은 조정되었지만 이전 수준으로 못 내려 갔고, 2) 신차 가격은 높아진 상태를 계

속 유지했다는 점이다. 가격의 하방 경직성이 작동한 것으로 볼 수 있다.  

여기서 두 번째 교훈이 도출된다. 만약 이 때와 같이 가격의 하방 경직성 때문에 

높아진 세트 가격이 다시 내려오기 어렵게 되고, 미국 소비자들의 구매력이 뒷받

침되지 못할 경우, 비자발적인 제품교체 주기 연장으로 귀결될 위험도 존재한다. 

전례 없는 반도체 호황은 어떤 이에게 희극이지만, 또 다른 이에게는 비극일 수 

있다. 투자에 있어서는 양면을 고려할 필요가 있다는 생각에서 글을 써 보았다. 

이코노미스트가 산업분석에 한 발 걸치는 글을 쓸 수 있도록 적극적으로 토론에 

임해 주신 당사 반도체 담당 김선우 팀장께 지면을 빌어 감사의 말씀을 전한다.  

그림15  미국 PCE 물가: New Vehicles, Used Autos  그림16  미국 자동차 판매와 자동차 재고 

 

 

 

자료: US Bureau of Economic Analysis, 메리츠증권 리서치센터 
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자료: US Bureau of Economic Analysis, 메리츠증권 리서치센터 
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오늘의 차트 박보경 연구원 

 

전쟁이 드러낸 방산 조달의 변화 

   
주: Newer Technologies: Procurement, R&D, Test and Evaluation, Legacy Programs: Operations, Maintenance 

자료: Bloomberg, US Department of War, Reuters, 메리츠증권 리서치센터 

 

미국-이란 긴장감이 본격화된 이후, 대형 방산주 중심의 S&P500 Aero & Defense

마저 -7.17% 하락하며 risk-off가 진행 중이다. 반면 중소형 우주·방산주 중심의 

Russell2000 Aero & Defense는 +0.66% 상승하며 선방하고 있다 (3월 20일). 

이러한 차별화의 기저에는 미국의 국방지출의 유형 변화가 자리잡고 있다. ‘22년까

지만 해도 신기술과 전통적 지출의 비중은 각각 35.2%, 39.9%로, 전통적 지출이 

우세했다. 다만 ‘25년에는 신기술 비중이 38.4%까지 확대되었으며 ‘26년 역전을 

예상하는 시각도 존재한다. 이는 전장 기술 개발 가속에 따라, 고비용 대형 방산

업체에 한정되었던 국방 조달을 상용화 기술로 확장하려는 움직임을 반영한다. 

이란과의 전쟁은 저가·대량생산형 무기 운용 전략의 필요성을 확인시켜주는 계기

로 작용했다. Reuters에 의하면 이란 Shahed Drone 은 대당 2만-5만 달러에 불과

한 반면, 미국 대표 방공 체계인 Patriot Interceptor은 4백만 달러에 육박한다. 물

론 성능은 Patriot Interceptor이 압도적이나, 저렴한 공격에 대응하기 위해 고성

능 방어 수단이 소모되는 비효율성, 즉 비용 비대칭성이 부각되고 있는 것이다. 

국방지출의 방향성이 더욱 명확해진 가운데, 관련주의 실적발표에서 신기술 지출

의 영향이 확인된 것도 긍정적이다. 대표적으로 위성 데이터 기업 Planet Labs는 

매출 서프라이즈 원인으로 국방·정부향 위성데이터 수요 증가를 제시하며 실적발

표 당일 25% 급등했다. BlackSky도 마찬가지이다.  

이번 분기에 신기술 지출 영향이 처음 확인된 것은 아니지만, 이들의 합산 매출 

성장률이 1Q25 +13.2% → 4Q25 +32.8%로 가속된 점에서 수혜가 본격화되고 있

음을 짐작할 수 있다. 지정학적 리스크가 지속되는 가운데, 중소형 우주·방산주가 

국방조달 구조 변화의 대안으로 자리잡을 지 지켜볼 필요가 있을 것이다. 

60

80

100

120

140

160

180

200

'25.1 '25.4 '25.7 '25.10 '26.1

('25.1.1=100)
Russell2000 Aeros & Defense

S&P500 Aero & Defense

20

25

30

35

40

45

'70 '80 '90 '00 '10 '20

(%) Newer Technologies

Legacy Programs

19.117.7

9.4

-2.6

13.1
11.1

20.4

32.8

-10

0

10

20

30

40

0

20

40

60

80

100

120

140

1Q24 3Q24 1Q25 3Q25

(% YoY)(백만달러) BlackSky

Planet Labs

성장률 (우)



 10 

칼럼의 재해석 배현서 연구원 

 

자율주행 레벨에서 ‘중간 단계’인 L3은 과연 필수적인 단계인가? (36Kr) 

L2급 자율주행이 15만 위안급(약 3,250만원) 이상 신차의 기본 사양이 되면서, 도시 NOA(Navigate On Autopilot), 고속도로 

내비게이션 주행(Pilot) 등의 기능은 이미 새로운 일이 아니게 되었다. Mercedes-Benz의 Drive Pilot, Xpeng의 XNGP, Huawei의 

ADS 3.0이 잇따라 L3급 자율주행 인증을 받고 베이징·상하이·광저우·선전 등 도시가 L3 도로 주행권을 개방했을 때, Waymo가 

L4급 로보택시 안착에 집중하고 테슬라가 L2+에서 L4로 바로 도약하기를 고수하면서 업계는 기술 노선에 관한 격렬한 논쟁에 빠졌다. 

그 사이에 낀 L3는 과연 L2와 L4를 연결하는 ‘기술적 완충지대’이자 없어서는 안 될 검증의 계단일까, 아니면 양쪽 모두에게 환영받지 

못하는 그저 중간 단계일 뿐일까? 이 질문에 대한 답은 향후 10년 자동차 산업의 기술 노선을 결정할 뿐만 아니라, 우리 개개인의 

이동 방식을 결정짓게 될 것이다. 

 

자율주행 기술의 단계 구분, SAE J3016 

자율주행 기술의 Level은 미국 연방도로교통안전청(NHTSA)이 처음으로 정의했

다. 이후에 SAE International이 2016년에 발표 및 2021년에 개정한 J3016 표준이 

현재 국제적으로 자율주행 기술 단계의 구분 기준으로서 통용되고 있다. 사람들은 

이 표준을 통해 자동차 업체별 자율주행 기술 수준의 차이를 가늠해볼 수 있다. 

말 그대로 ‘완전한 자율주행’을 뜻하는 L5의 단계는 아직 현실화되지 않았으며, 

모든 자율주행 기술 개발 업체들이 도달하고자 하는 궁극의 단계이다. 현재 로보

택시가 아닌 소비자 자율주행 시장을 선도하는 대다수의 기업들은 L2와 L3 사이

에 머무르고 있다. 일부 기업들은 L3으로 넘어가지 못하는 한편, L3 상용화를 중

단하고 L2로 돌아가는 경우도 존재한다. 이들은 왜 낮은 단계로 돌아서는가? 

표1  SAE International의 Level 0 ~ Level 5 자율주행 구분 

구분 
SAE 

LEVEL 0 
SAE 

LEVEL 1 
SAE 

LEVEL 2 
SAE 

LEVEL 3 
SAE 

LEVEL 4 
SAE 

LEVEL 5 

What does the 
human in the 
driver's seat 
have to do? 

You are driving whenever these driver support features 
are engaged - even if your feet are off the pedals and 

you are not steering 

You are not driving when these automated driving 
features are engaged - even if you are seated in 

"the driver's seat” 

You must constantly supervise these support features; 
you must steer, brake or accelerate as needed to maintain 

safety 

When the feature 
requests, 

These automated driving features 
will not require you to take 

over driving you must drive 

       
 These are driver support features These are automated driving features 

What do these 
features do? 

These features 
are limited 

to providing 
warnings and 
momentary 
assistance 

These features 
provide 
steering 

OR brake/ 
acceleration 
support to 
the driver 

These features 
provide 
steering 

AND brake/ 
acceleration 
support to 
the driver 

These features can drive the vehicle 
under limited conditions and will 
not operate unless all required 

conditions are met 

This feature can 
drive the vehicle 

under all conditions 

Example Features 

*automatic 
emergency 
braking 

*blind spot 
Warning 

*lane departure 
warning 

*lane centering 
OR 

*adaptive cruise 
control 

*lane centering 
AND 

*adaptive cruise 
control at the 
same time 

*traffic jam 
chauffeur" 

*local driverless  
Taxi 

*pedals/steering 
wheel may or 
may not be 
installed 

*same as 
level 4, 
but feature 
can drive 
everywhere 
in all 
conditions 

자료: SAE International, 메리츠증권 리서치센터 
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상용화의 장벽, L3으로부터 한발짝 물러나는 자동차 제조사들 

L3 자율주행 차량의 세계 최초 판매는 일본의 Honda가 2021년 3월 ‘레전드’ 세

단에 L3 시스템 ‘혼다 센싱 엘리트’를 탑재하면서 시작되었다. ‘레전드’ 단종 후 

L3의 신차 적용이 중단되었으나, 2025년 CES를 통해서 제로(0) 시리즈에 L3 탑재

하겠다는 계획을 발표하며 시장의 큰 기대를 모았다. 하지만 이듬해인 2026년 3월 

초, “신생 전기차 제조사보다 가성비 좋은 제품을 제공하지 못해 경쟁력이 저하되

었다”고 자인하며, 제로 시리즈를 취소 혹은 무기한 연기했다. 

한편 2026년 1월, Mercedes-Benz가 S class 페이스리프트 모델에서 L3 자율주행 

시스템인 Drive Pilot을 제외하고, L2 단계로 돌아가기로 결정했다. 2월 말에는 

BMW가 4월에 공개될 부분변경 7시리즈에서 L3 시스템을 단종하고, 더 간단한 

L2 시스템으로 대체할 것이라는 소식이 전해졌다. 두 사례 모두 높은 비용 문제로 

인해 전략을 수정한 결과라는 분석이 대부분이다. 업계에서는 이들 결정을 고도화

되는 경쟁 속에서 수익성과 시장 확장성을 고려한 ‘선택과 집중’의 전략으로 평가

하고 있다. 그렇다면 자동차 제조사들이 L3 상용화 단계에서 다시 L2 단계로 한

발짝 물러나고 있는 이유는 무엇 때문인가? 

그림1  2026년 2월, BMW 신형 7시리즈에서 L3 제거  그림2  2026년 1월, Mercedes-Benz의 L3 중단 

 

 

 

자료: 언론 종합  자료: 언론 종합 

 

L2와 L4 사이 회색 지대, L3 

SAE Level에서 설명하고 있는 L3의 정의만을 놓고 봤을 때, 현재 자동차 업체들

이 L3 상용화에 어려움을 느끼는 이유로 두 가지를 꼽아볼 수 있다. 

첫번째는 운전 주체 구분의 문제이다. 표1에 따르면, L2까지는 운전자, L4부터는 

시스템이 운전 주체로 설명되어 있다. 하지만 L3 단계에서는 “시스템이 요구할 시

에” 운전자는 직접 운전해야 한다. 이때 시스템 ↔ 운전자 간 운전 주체의 불명확

성이 발생한다. 이와 관련해서는 사고 시에 책임 소재 파악을 위한 논쟁이 필요할 

뿐만 아니라 실질적인 안전 문제까지 불거질 수 있다. 통상적으로 Level 2까지의 

운전 보조 기능을 ADAS(Advanced Driver Assistant System), L3~L5의 자율주행 

기능을 ADS(Automated Driving System)으로 나눠 부른다. L3부터는 시스템의 

‘자율성’을 인정하는 셈인데, 기술이 완벽하다고 믿지 않는 이상 운전석에 앉은 사
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람 입장에서는 시스템으로부터 언제 운전 요구를 받을지 불안할 수밖에 없다. 따

라서 온전히 자율주행을 누린다고 말하기 어렵다. 기업 입장에서 ‘불확실성’을 비

즈니스 모델로 삼을 수 있을까? 현재 로보택시 분야에서 Tesla의 경쟁자로 꼽히

는 Waymo는 일찍이 지금으로부터 14년 전인 2012년 수행한 내부 실험에서 오히

려 정반대의 문제점을 발견했다. 실험에 참여한 인간 운전자가 시스템을 너무 믿

은 나머지, 필요 시 제어를 충분히 할 정도로 주행로를 관찰하지 않았다는 것이

다. 그 결과 L3를 건너뛰고 L4로 도약했다. 

두 번째는 현재의 L3가 수요자와 공급자 모두에게 만족스럽지 못한 부분이 있다

는 것이다. 지금까지 상용화된 L3 자율주행 차량은 제한된 속도, 제한된 환경 속

에서만 동작이 가능했다. 일례로 Mercedes-Benz의 L3는 ‘정체 상황’의 ‘중앙 분

리대가 있어 반대편에서 차량이 넘어올 가능성이 없는 고속도로’에서 ‘최대 속도 

95km/h’의 제한을 두고 있었다. BMW 역시 제한된 환경, 제한된 속도에서 L3 자

율주행 기능을 제공했다. 수요자 입장에서는 “이런 제한된 자율주행을 경험하기 

위해 비싼 이용료를 지불해야 해?”라고 생각할 수 있다. 반대로 공급자 입장은 다

음과 같다. 잘 알려져 있듯, L2에서 L3로 넘어가는 순간 시스템의 ‘주체성’이 부각

된다. 이 때문에 사고가 나면 시스템의 책임, 이는 곧 제조사의 책임으로 전가가 

된다. 그래서 공급자 입장에서는 “내가 이 정도의 효용 제공에 이만큼의 비용과 

책임을 져야 해?”라는 생각이 들기 마련이다. 

그 결과가 오늘날 L2와 L3 사이 L2+, L2++와 같은 중간 단계이다. 과거에 비해 

기술이 크게 발전한 관계로, 오늘날 L2는 L3으로 넘어가지 못한 업체들이 머무는 

곳이 아니라 오히려 L3의 좋은 대안으로서 기능하고 있다. 일례로 Tesla의 감독형 

FSD의 경우에는 기술의 수준이 L3 이상인 것으로 평가받고 있다. 하지만 L3이 

아닌 L2++에 머물 수 있는 이유는 Eyes-off 기능을 제공하지 않기 때문이다. ‘감

독형’ 이라는 명칭에서도 알 수 있듯이 운전석에 앉아있는 사람은 항상 전방을 주

시해야 할 의무가 있다. 따라서 사고가 나면 운전자의 책임이 되므로, Tesla 입장

에서는 L3에 비해 부담이 훨씬 줄어든다. 

 

그림3  L2++, L2.999 등으로 평가받는 Tesla의 감독형 FSD  그림4  Tesla, L3 건너뛰고 L4 단계 로보택시로 도약 

 

 

 
자료: 언론 종합  자료: Tesla 
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그림5  2035년 L3의 대중화 전망 예상 더욱 감소 

 
자료: McKinsey & Company 

 

그림6  2025년 1월 기준 자율주행차에 대한 운전자들의 신뢰 조사 결과, 아직은 보여줘야 할 때 

 
자료: AAA 

 

L3은 계륵? 그래도 할 곳은 한다 

위와 같은 이유로 L3 상용화에서 한발짝 물러나는 기업들이 나타나는 상황에서, 

반대로 L3 상용화를 더욱 추진하고 있는 곳이 있다. 바로 중국이다. 중국은 국가 

차원에서 적극적으로 L3의 도입을 시행하려고 노력해왔다. 중국 산업정보기술부

(MIIT)는 2025년 9월 L3 차량 생산에 대한 조건부 승인 체계를 제시하였다. 12월

에는 국영 기업인 Changan자동차와 BAIC에 대해 L3 차량 생산을 공식 승인했으

며, BYD와 Xiaomi에 이르기까지 수십 개의 기업이 L3 상용화를 위해 대규모 도

로 테스트를 진행 중이다. 한편 2026년 2월, 중국은 L3 자율주행 시스템에 최소위

험기동(MRM) 의무화(L4급) 등 강화된 안전 기준을 담은 강제 국가 표준 초안 

‘스마트 커넥티드카 자율주행 시스템 안전 요구(2027년 7월 시행 예정)’를 발표하

고 의견 수렴을 시작했다. 강제 표준이기 때문에 이를 충족하지 못하는 제품은 중

국 내 생산과 판매, 수입이 전면 금지된다. 이번에 발표된 안전 기준 초안은 단순

히 기술적 가이드라인을 넘어, 사고 시 책임 소재와 시스템의 한계를 명확히 규제

했다는 점에 의의가 있다. 중국이 자율주행 기술력뿐만 아니라 규제 표준에서도 

글로벌 스탠다드를 선점하겠다는 계산이다. 
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며칠 전에는 중국뿐만 아니라 우리나라의 현대차 또한, 계속해서 미뤄왔던 국내 

최초로 L3 수준 자율주행 시스템을 탑재한 제네시스 G90을 올해 3분기에 출시할 

것으로 알려졌다. 

이미 서술한 바와 같이 비용과 책임, 운전 주체의 문제로 인해 L3 상용화가 쉽지 

않은 것이 사실이다. 하지만 고도의 기술 개발을 통해 비용을 낮추고, 그것을 통

해 사고 가능성을 줄이면 시스템이 운전자에게 운전을 요구할 일도 없어진다. 걸

림돌이 되었던 다양한 문제들이 해소될 수 있는 셈이다. 그렇기 때문에 L3에 도전

하는 것은 기업 입장에서 일종의 자신감이며 동시에 기술 수준을 보여줄 수 있는 

기회이다. 

또한 L3에서만 비로소 얻을 수 있는 데이터가 있는데, 바로 ‘시스템이 감당하지 

못할 때 인간에게 권한을 넘기는 과정’에 관한 일련의 데이터이다. ‘불확실성’이 

크다는 것은 그만큼 복합적인 상황이 발생한다는 의미이다. ‘시스템이 한계에 부딪

힌 시점 → 인간이 상황을 인지하고 반응하는 시간 → 그 사이의 차량 거동’ 이라

는 고도의 복합 데이터는 향후 완전 무인 자율주행으로 가기 위해 필요한 ‘시스템

의 한계점’을 정의하는 데 결정적인 역할을 할 수 있다. 

 

L3, 그래서 자율주행 기술 발전에 있어 필수적인가? 

L3가 정말 필요한지에 대한 답은 흑백 논리로 나뉘지 않는다. 그 필요성은 기업의 

기술 노선, 연구 개발 역량 등에 달려 있다. ‘절대적인 필요’나 ‘절대적인 불필요’

는 존재하지 않으며, ‘적합한가’의 문제만 있을 뿐이다. 

대다수의 주요 자율주행 차량 제조사들에게 있어 L3는 필요하다. 그들은 Tesla나 

Waymo와 같은 연구 개발 역량과 데이터 축적이 부족하기 때문에 L2+에서 L4로 

직접 도약하는 기술적 점프를 실현할 수 없다. 오직 L3의 양산 안착을 통해서만 

L4의 기술적 난제를 점진적으로 해체하고, 데이터를 축적하며, 기술을 검증하고, 

알고리즘을 최적화하는 점진적 반복을 실현할 수 있다. L3의 핵심 가치는 과도기

적 제품이 아니라 ‘기술 검증의 매개체’이자 L4로 가는 ‘반드시 거쳐야 할 계단’인 

것이다. 다만 Tesla와 Waymo는 L3을 건너뛸 능력이 있었고, 그래서 건너뛰었을 

뿐이다. 

자율주행 기술의 궁극적인 목표는 L4를 넘어 L5 수준의 완전 자율주행이다. 점진

적 노선이든 도약적 노선이든, 결국 핵심은 기술적 난제를 돌파하여 안전하고 신

뢰할 수 있는 자율주행을 실현하는 것이다. L3의 존재는 산업 기술 반복 과정에서

의 ‘단계적 산물’일 뿐이며 그 가치는 기술이 끊임없이 성숙함에 따라 점차 L4 이

상으로 대체될 것이다. 하지만 현재로서는 여전히 다수 기업이 기술적 도약을 실

현하기 위한 ‘최적의 해법’인 상황이다. 

원문: “中间态”L3，是自动驾驶必经之路，还是伪命题？ (36Kr) 

 


