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도심항공모빌리티(UAM)의 구조와 운항 환경에 따른 

에너지소비에 관한 연구

A Study of Urban Air Mobility (UAM) and Its Energy 

Consumption under Various Operational Environments

이성욱1

Sunguk Lee1

요 약

세계적으로 도시화가 심해지는 상황에서 도심의 교통체증을 해결하기 위한 미래형 도심 교통수단

으로 주목받고 있는 도심항공모빌리티(UAM: Urban Air Mobility)의 정의와 구성요소, 요구되는 핵심 

기술을 분석하였다. 또한 eVTOL 기반 UAM과 전기자동차의 운행 환경에 따른 전력 소비 특성을 비

교분석하였다. 본 연구에서는 항공기 기체, 이착륙 인프라(버티포트), 항공 교통관리, 통신 기술 등 

UAM 운영에 필요한 기반 요소를 검토하였으며, Joby Aviation 사의 S4 eVTOL과 Tesla Model S를 대

상으로 도심 및 도시 간 운항 환경에서의 에너지 소비량과 운행 비용을 비교분석하였다. 분석 결과 

eVTOL 기반 UAM은 도심에서는 EV 대비 약 3배 도시 간에서는 약 2.5~2.7배 더 빠르게 운송할 수 

있으나 단거리 운항에서 에너지 효율성이 크게 떨어졌고 도시 간 운항에서도 EV보다 3배 이상 많은 

전력을 소비하는 것으로 나타났다. UAM 시장이 활성화되기 위해서는 eVTOL 자체 기술 개발과 더불

어 소비자들의 호응도가 높은 경로와 서비스를 개발하고 재생에너지 기반 전력 공급 체계와 연계하

여 에너지의 효율성을 높이는 등의 노력이 동반되어야 할 것이다.

핵심어 : 도심항공모빌리티(UAM), eVTOL, 전기자동차(EV), 에너지 효율, 버티포트, 항공교통관리

Abstract

With the accelerating pace of urbanization worldwide, Urban Air Mobility (UAM) has emerged as a 

promising next-generation transportation solution to alleviate urban traffic congestion. This study analyzes 

the definition, components, and core technologies required for UAM, and compares the power consumption 

characteristics of electric Vertical Take-Off and Landing (eVTOL)-based UAM and Electric Vehicles (EV) 

under different operational environments. With Joby Aviation’s S4 eVTOL and the Tesla Model S energy 

consumption and power energy costs were quantitatively assessed for both urban and intercity operations. 

The analysis revealed that eVTOL-based UAM offers approximately three times faster than EVs in urban 

environments and 2.5–2.7 times faster in intercity routes. However, a short-distance operations of eVTOL 

showed significantly lower energy efficiency, and even for long-distance operations, eVTOLs consumed over 

three times more electricity compared to EVs. To get widespread market adoption, advancements in eVTOL 
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technology, demand-responsive route and service design, integration with renewable energy-based power 

supply systems, and improvements in energy efficiency are necessary.

Keyword : Urban Air Mobility (UAM), eVTOL, Electric Vehicle (EV), Energy Efficiency, Vertiport, Air 

Traffic Management (ATM)

1. 서론

최근 차세대 도심 이동 수단에 관한 연구는 세계 여러 나라에서 경쟁적으로 이루어지고 있다. 

특히 이산화탄소 배출로 인한 지구 온난화 문제를 완화하는 방안으로 내연기관 차량을 대체하는 

전기자동차(EV: Electric Vehicle)가 주목받고 있으며 EV는 이미 과도기 단계를 거쳐 주요 이동 수

단으로 자리 잡아가고 있다 [1]. 또한 무인 자율주행 기술 역시 상용화 단계에 진입하여, 미국 샌

프란시스코와 피닉스 등 일부 지역에서는 무인 택시 서비스가 실제로 운영되고 있다 [2].

그러나 유엔(UN) 보고서에 따르면, 급속한 산업화에 따른 도시 인구 집중화가 지속적으로 심화

되고 있으며, 인구 1,000만 명 이상 거주하는 메가시티(Mega City)의 수 역시 증가하고 있다 [3]. 이

러한 도시 인구 집중은 교통체증을 악화시키고 이로 인한 도심 교통 혼잡 비용 또한 매년 상승하

는 추세다. 기존 지상 및 지하 교통 인프라 확충은 막대한 재정 투입이 필요할 뿐 아니라 혼잡 완

화 효과도 불확실한 것으로 보고되고 있다. 특히 메가시티의 경우, 밀집된 빌딩들과 공간 제약 때

문에 교통 인프라의 물리적 확장이 어려운 경우가 발생한다. 또한 2차원적 구조의 기존 교통 인프

라만으로는 증가하는 교통 수요를 효과적으로 분산시키기 어렵다.

이러한 한계를 극복하기 위해 새로운 공간을 활용하는 교통 인프라인 도심 항공 모빌리티(UAM: 

Urban Air Mobility)에 대한 관심이 집중되고 있다. UAM은 수직이착륙(VTOL: Vertical Take-Off and 

Landing) 또는 단거리 이착륙(STOL: Short Take-Off and Landing)이 가능한 비행체를 활용해 3차원 

공간을 이용함으로써 지상 교통 혼잡을 완화하고 기존 인프라 대비 건설·운영 비용을 절감할 수 

있는 대안으로 주목받고 있다 [3]. 아울러 UAM은 비행체에 국한되지 않고 버티포트, 충전·정비 설

비, 교통관리, 운항 서비스 등 관련 인프라와 시스템 전반을 포괄하는 개념이다. 최근에는 도시권

의 UAM, 광역권의 Regional Air Mobility(RAM) 그리고 무인기(UAV: Unmanned Aerial Vehicle)를 아

우르는 상위 개념으로 Advanced Air Mobility(AAM)라는 용어가 널리 사용되고 있다 [4][5].

드론(Drone)으로 알려진 UAV는 20세기 초반 군용목적으로 사용되었으며 2000년대에 들어서 

GPS, 배터리, 무선통신 기술의 발달로 상용화가 시작되었으며 농업, 물류, 군사 목적 등 여러 분야

에 사용되고 있다. 아마존은 2013년에 드론을 이용한 배송시스템인 프라임에어를 공개했고 최근의 

러시아 우크라이나 전쟁에서는 드론이 정찰 및 공격용 무기로 사용되고 있다. 2016년 중국의 이항

(Ehang)이 CES에서 사람이 탑승하는 드론인 Ehang 184를 선보이며 전기동력을 이용하는 eVTOL 

(electric Vertical Takeoff and Landing)에 대한 관심이 높아졌다. 또한 2016년 10월에 Uber는 white 

paper ‘Fast Forwarding to a Future of on Demand Urban Air Transportation’을 발표하며 미래 교통수
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단으로서의 UAM에 대한 비젼을 제시하였다. 이후 세계 각국에서 UAM 기술을 선점하기 위한 연

구가 활발히 진행되고 있으며 정부나 도시 차원에서 아직 초기 단계인 UAM 산업의 생태계를 조

성하기 위한 정책들이 추진되고 있다 [3][5]. 미국은 항공우주국(NASA: National Aeronautics and 

Space Administration)과 연방항공청(FAA: Federal Aviation Administration)의 주도로 UAM의 운용개념

을 발표하고 실증사업을 추진 중이다. NASA는 2018년도에 ‘Urban Air Mobility Market Study’란 보

고서를 발행하여 UAM이 제공할 수 있는 서비스와 해결할 문제점에 대해 분석하였다 [6]. FAA는 

UAM 관련 운용지침인 ‘Concept of operations’ 버전 1을 2020년에 버전 2를 2023년에 발표하였다 

[4]. 유럽연합(EU)은 유럽항공안전청(EASA: European Union Aviation Safety Agency) 주도로 인증 및 

규제를 준비하고 있다 [5]. 우리나라는 2020년 국토교통부 주도로 한국형 도심항공교통 (K-UAM) 

로드맵을 발표하고 2025년 시범사업, 2030년 상용화를 목표로 추진 중이다 [5]. 또한 UAM Team 

Korea(UTK)에서는 ‘한국형 도심항공교통(K-UAM) 운용 개념서 1.0’을 2021년도에 발표하여 UAM 

운용 및 서비스에 대한 개념을 발표하였다 [7].

본고에서는 도심 항공 모빌리티의 전반적인 구조와 요구 기술에 대해 알아보고 현재 보편적인 

친환경 교통 인프라인 전기자동차와 에너지 효율을 비교 분석한다. 2장에서는 UAM의 개념과 시스

템 구조 및 필요 기술에 대해 알아본다. 3장에서는 eVTOL와 전기자동차와의 운행 환경에 따른 에

너지 소비를 분석한다. 마지막으로 4장에서 끝을 맺는다.

2. UAM System

UAM은 도시 내의 짧은 거리나 중거리 (3 ~ 100km)를 약 100~1,000m 고도로 운항하는 운송 수

단으로 연구되고 있다 [3]. UAM이 제공할 서비스로는 소규모 화물운송, 단거리 출퇴근 서비스, 에

어 앰블런스, 공항 간 셔틀 그리고 에어택시 등이 유망할 것으로 거론되고 있다 [6]. RAM은 지역 

거점 간 약 200km 이상의 거리를 운항하는 운송 수단으로 고려되고 있어 단거리의 항공 수요를 

대체할 것으로 예상되며 UAM 서비스가 상용화된 후 차츰 RAM으로 확장될 것으로 기대된다 [3]. 

UAM은 항공 기체와 이착륙시설, 항공 교통관리, 통신 기반 시설 등을 포함한 UAM Infrastructure 

그리고 UAM 서비스 사용자를 위한 사용자 플랫폼으로 구성된다. 또한 UAM 서비스 운영 주체로

는 FAA와 같은 공신력 있는 감독기관, UAM 서비스 제공자 (PSU: Provider of Service for UAM), 

항공 교통관리 제공자, 이착륙 인프라 관리자, 통신 및 정보제공자 등의 많은 기관의 참여가 필요

하다 [4].

2.1 UAM 항공 기체

UAM 서비스는 인구와 건물들이 밀집된 도심 환경을 위한 이동 수단이다. 따라서 활주로 없이 
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이착륙이 가능하고 소음이 낮아야 하며 또한 환경오염 방지를 위해 이산화탄소 배출도 없어야 한

다. 또한 조종사 탑승 없는 자율 비행 능력과 안전성, 상업화를 위한 낮은 기체 가격과 유지비용도 

UAM 항공 기체에 꼭 필요한 요건이다. 이를 만족하기 위해서는 STOL 형태의 기체보다 전기를 연

료로 사용하는 eVTOL이 최적의 기체로 여러 업체에서 시제품들이 개발되고 있다 [8].

Uber는 2019년 JFK 공항과 맨해튼을 연결하는 에어택시 서비스(Uber Copter)를 시범운영 하였다 

[9]. 그러나 기존의 헬리콥터는 높은 소음과 이산화탄소배출량, 비싼 운임 그리고 헬리콥터의 치명

적인 사고율 때문에 UAM 서비스에 부적합한 것으로 판단된다. 이에 반해 eVTOL는 전기를 이용

하여 추진력을 만들어 내기 때문에 이산화탄소 및 공해물질의 배출이 전혀 없는 친환경 운송 수단

이다. eVTOL는 운항 소음이 매우 낮다. UAM 기체는 도심 한가운데서 이른 아침이나 늦은 밤에도 

운항하고 또한 여러 기체가 빈번히 운항하여야 하므로 소음 문제는 이착륙지점 및 경로 설정에 영

향을 주는 아주 중요한 요소이다. eVTOL는 다른 항공 기체에 비해서 안전성이 뛰어나다. eVTOL

는 분산 전기추진동력(DEP: Distributed Electrical power) 시스템을 사용하여 배터리로부터 전달받은 

전기에너지를 여러 개의 로터나 프로펠러 같은 추진체를 독립적으로 구동할 수 있다. 따라서 특정 

로터에 문제가 발생하여 제 기능을 하지 못하더라도 나머지 추진체로 운항 및 착륙할 수 있다 

[8][10]. 마지막으로 eVTOL는 기체 가격과 유지비용이 기존 대비 4배 이상 저렴할 것으로 추정되

어 기존의 교통인프라와 비교해 적정한 운임을 책정할 수 있을 것으로 예상된다 [3]. [그림 1]은 조

비사의 S4 모델로 DEP 기술을 이용한 6개의 로터를 사용한다 [11].

[그림 1] Joby S4 시제기 

[Fig. 1] Joby S4 Prototype 

2.2 UAM Infrastructure

2.2.1 UAM 이착륙시설

eVTOL가 이착륙하기 위한 기반 시설은 버티포트(vertiport)라 불린다. 버티포트는 eVTOL의 운항 
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경로에 따라 위치가 선정되어야 하며 또한 기존의 지상 교통인프라와도 연계되어야 하므로 신중하

게 위치를 결정하여야 한다. UAM은 한 지점과 지점을 연결하는 교통망으로 UAM 항공 경로만 구

축된다면 각 지점에 버티포트를 구축하는 것으로 노선을 구성할 수 있어 기존의 지상 인프라와 비

교해 쉽게 설치하고 변경할 수 있을 것으로 생각된다. 버티포트에는 eVTOL을 위한 충전시설, 기

체 유지보수시설, 운항 지원 등의 서비스도 제공하여야 한다. 버티포트는 규모에 따라 버티허브, 

버티스테이션 그리고 버티스탑으로 나누어진다 [3].

1. 버티허브

버티허브는 여러 개의 이착륙장을 가진 시설로 대규모 충전시설, MRO 시설, 운항 지원센터 등

이 운영될 것이다. 또한 많은 eVTOL의 주기 공간을 제공하고 다양한 교통인프라와 연계할 수 있

어야 한다. 버티허브는 현재 복합환승센터 같은 역할을 하게 될 것이며 문화 상업 시설 또한 같이 

운영될 것이다 [12].

2. 버티스테이션

버티스테이션은 소규모의 이 착륙대와 소규모의 eVTOL 주기 공간과 필요에 따라 충전시설과 

정비시설도 운영될 것으로 예상된다 [3]. 교통 연계가 필요한 대지에 설치될 것으로 예상된다.

3. 버티스탑

가장 소규모의 이착륙 시설로 1-2개의 이착륙시설로만 운영된다. 별도의 주기장과 충전 및 정비

시설은 운영하지 않는다. 도심의 옥상이나 소규모의 대지에 설치할 수 있다. 현재 쓰이는 헬리콥터 

이착륙시설과 호환이 가능할 것으로 예상된다 [3].

2.2.2 항공 교통관리 및 통신 기반 시설

UAM 기체는 UAM 항공기 전용의 회랑에서 운항해서 기존의 유인항공기를 위한 교통관제시스

템(ATM: Air Traffic Management)을 그대로 사용하기는 어렵다. 현행 항공기에 비해 UAM 기체는 

도심 한가운데의 매우 낮은 고도에서 비행하므로 기존의 전파 기반 항법을 그대로 사용하기보다는 

GPS 기반의 항법장치, 도심 및 저고도 환경에서 사용할 수 있는 레이더 시스템, UAM 서비스 특

성을 고려한 관리시스템이 필요하다 [13]. 지금까지 UAM에 관한 규정이 마련되지 않았고 항공 기

체 또한 시제품 단계이기 때문에 UAM 교통관리 시스템 또한 개발단계이다. 세계적으로 현재의 

ATM 시스템에 UTM(Urban Traffic Management)에 필요한 데이터를 공유하는 형태의 시스템이 연

구되고 있다 [4].

UAM 기체는 도심 상공을 저고도로 비행하기 때문에 기존의 유인항공기 통신방식뿐만 아니라 

현재 일반화된 5G Cellular Network이나 WiFi 같은 상용 이동통신을 이용하여 밀집된 도심 환경에

서 끊김이 없는 통신을 지원할 수 있다. 또한 이동통신 기지국 같은 기존의 상용 인프라를 이용할 

수 있어 비용도 절감된다. UAM 기체는 안전한 운항을 위해 지상의 항공 통제센터(ATC: Air 
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Traffic Control), 버티포트와 운항 및 관제 정보를 주고받기 위해 안전하고 끊김없는 통신이 이루어

져야 하며 항공기 간에도 충돌회피와 정보공유를 위해 통신이 이루어져야 한다. 항공기 관제를 위

해 기존 항공관제에 쓰이는 VHF 대역의 ADS-B(Automatic Depended Surveillance-Broadcast) 시스템 

사용이 연구되고 있으며 인공위성을 이용한 통신 또한 UAM 통신 인프라로 고려되고 있다 [14].

3. 운행시 전기에너지소모 분석: UAM vs EV

UAM 산업이 활성화되기 위해서는 eVTOL 기체의 개발과 더불어 규제의 확립, 운항 기반 시설 

및 서비스가 갖춰지어야 한다. 그러나 가장 중요한 요소는 경제성이다. 경제적 이득이 발생하여야

만 여러 업체가 UAM 산업으로 진입할 것이며 활성화가 가능하다. 또한 UAM 이용자로서는 기존

의 교통인프라에 비해 운임이 적정하다고 판단되어야만 UAM 서비스를 사용할 것이다. UAM 서비

스 운영에 들어가는 비용으로는 운항에 따른 유동 비용, 고정비용, 간접비로 나눌 수 있다. 아래 

[표 1]은 eVTOL를 운용하는 UAM 서비스 제공자의 소요 비용을 설명한 것이다 [15].

  [표 1] UAM 서비스 제공자 소요 비용

  [Table 1] Cost for UAM Service

분류 제목 내용

운용 유동비용

전기에너지 비용 eVTOL 운항에 따른 전기에너지 비용

운항 인건비 파일럿, 크루 등 항공기운항에 필요한 인건비

버티포트 이용료 이착륙 및 관제 서비스 이용료

기체 정비비 운항에 따른 소모품 및 정비비용

운용 고정비용

항공기 감가상각 운항에 따른 eVTOL 가치 하락

배터리 감가상각 운항에 따른 배터리 가치 하락

기체 보험료 사고대비 필수 보험료

운용 간접비
금융 비용 초기 금융자본 사용에 따른 비용

관리 비용 조직 운영비용

eVTOL과 EV를 이용한 교통체계의 운송 비용은 비교하는 것이 무의미할 정도로 UAM 서비스의 

소요경비가 클 것이다. 단순한 예로 Joby s4의 가격은 세금 불포함하여 1,300,000$로 책정되어 EV 

대비 10배 정도 비싼 실정이다 [15]. 또한 항공 운항을 위한 인프라와 시스템 사용 비용 또한 지불

해야 하므로 UAM 서비스의 운용비용은 당연히 지상의 다른 교통수단보다 높을 수밖에 없다. 전기

에너지를 사용하는 교통수단은 이산화탄소배출량이 전혀 없는 친환경 교통수단이지만 전기 발전에

는 지금까지 상당 부분 화석연료를 사용하기 때문에 교통수단의 전기에너지 사용량은 이산화탄소

배출량에 상당한 영향을 끼친다. 또한 전기에너지 요금은 변동하기 때문에 이에 대한 분석과 대응

이 UAM 서비스의 경제성 분석에 큰 영향을 줄 수 있다. 이를 위해 같은 5명의 운송 능력을 가지



Journal of Digital Art Engineering & Multimedia
Vol.12 No.3 September (2025)

331

는 eVTOL인 Joby 사의 S4와 전기자동차인 테슬라의 모델 S의 전기에너지 소모량과 비용을 분석

한다.

Joby S4는 [그림 1]과 같이 6개의 로터가 이륙 때에는 수직으로 작동하여 양력을 만들고 운항시

에는 수평으로 틸팅되어 운항하는 Vectored Thrust 형 eVTOL이다. 5명의 승객을 운송할 수 있으며 

NMC(Lithum Nickel Magnese Cobalt Oxide) 배터리를 장착하고 약 320 Km/h의 속도로 240 Km들 운

항할 수 있다. Vectored Thrust 형 eVTOL는 저속의 도심 운항 보다는 도시와 도시 간의 RAM 서비

스에 적합하다. Joby S4는 섭씨 37.7도, 1,500미터 고도의 환경에서 수직이착륙시 642kW의 파워가 

필요하며 최고속도인 320km로 항속시에는 약 174Kw가 필요한 것으로 분석되었다 [16]. 따라서 수

직이착륙 시에는 1분당 약 10.7kWh 항속시에는 1분당 약 2.9kWh의 에너지가 필요하다.

테슬라의 Model S는 한국 연비테스트 기준 도심 5.0 km/kWh 고속도로 4.6 km/kWh의 연비를 가

진다 [17]. 충전 비용은 UAM을 위한 중전 기반 시설은 아직 존재하지 않기 때문에 전기차 급속중

전 비용 기준으로 430원/kWh로 계산하였다 [18]. Joby S4의 운항 시나리오는 이륙, 착륙에 각각 2

분씩 소요된다고 가정하였고 도심에서는 100km 속도로 운항하고 도시 간 운항은 300km의 속도로 

운항한다고 가정하였다. Joby S4는 거리와 환경에 상관없이 이착륙 4분간에 총 42.8kWh를 소비한

다. Tesla model S는 도심에서는 서울 기준 평균속도 22.7km로 주행하고 도시 간은 고속도로 기준 

100km의 속도로 주행한다고 가정하였다 [19]. [표 2]는 도심 운행에서의 Joby S4와 테슬라 Model S

의 전기에너지 소비량 분석 결과이며 [표 3]은 도시 간 운행에서의 Joby S4와 테슬라 Model S의 

에너지 소모량 비교 결과를 보여준다.

  [표 2] 도심에서의 eVTOL와 EV의 에너지소비 비교 

  [Table 2] Comparison of energy consumption between eVTOL and EV in urban environment

거리 (Km) 모델 소요시간 (Minute) 소비에너지 (kWh) 에너지비용 (KRW)

15 Km
Joby S4 13 68.9 29,627

Tesla model S 39.6 3 1,290

25 Km
Joby S4 19 86.3 37,109

Tesla model S 66 5 2,150

  [표 3] 도시간 운행시 eVTOL와 EV의 에너지 소비 비교 

  [Table 3] Comparison of energy consumption between eVTOL and EV in intercity connection

거리 (Km) 모델 소요시간 (Minute) 소비에너지 (kWh) 에너지비용 (KRW)

100
Joby S4 24 100.8 43,344

Tesla model S 60 21.7 9,331

200
Joby S4 44 158.8 68,284

Tesla model S 120 42.6 18,318
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[표 2]의 도심에서의 결과는 원래 UAM의 목적인 교통체증이 심한 거대 도심 환경에서의 신속

한 운송 수단으로 적합한 분석을 보이고 있다. 교통체증이 심한 서울의 도로 평균속도인 22.7km의 

속도로 EV를 운행했을 때 eVTOL은 EV보다 시간은 약 3배 빨라진 결과를 보였다. 그러나 에너지 

소비량 면에서는 매우 큰 차이를 보인다. eVTOL은 이륙과 착륙에 가장 큰 에너지가 소비되기 때

문에 운항 거리가 짧은 도심지역에서의 운항에서는 효율이 많이 떨어지게 된다. [표 3]의 도시 간 

운항 즉 RAM 서비스에서는 eVTOL이 EV 보다 약 2.5~2.7 배 정도 빠름을 보여준다. 운항 거리가 

늘어남에 따라 에너지 소비도 EV보다 200km 운항일 경우 3.8배 정도 에너지 소모가 큰 것을 알 

수 있다. 물론 UAM 서비스는 운항에너지 비용뿐 아니라 여러 큰 비용이 더 필요하므로 지상 교통

수단보다는 운임이 상승할 수밖에 없다. 그러나 운송 시간과 효율을 고려하여 eVTOL의 운항 경로

와 시간을 잘 선택하여 서비스를 제공한다면 새로운 시장을 형성할 수 있을 것으로 판단된다.

4. 결론

본 고에서는 차세대 도심 교통수단으로 주목받고 있는 도심항공모빌리티(UAM)의 개념, 시스템 

구성요소, 요구 기술에 대해 알아보았다. 그리고 운항시 필요한 전기에너지 소비 특성을 EV와 비

교·분석하였다. 도심 환경에서 eVTOL 기반의 UAM은 EV 대비 약 3배, 도시 간 운행에서는 약 

2.5~2.7배 빠른 운송 시간을 제공할 수 있을 것으로 분석되었다. 이는 교통 혼잡이 심각한 메가시

티 환경에서 UAM이 위급한 상황이나 시간에 민감한 소비자들에게 경쟁력을 가질 수 있을 것으로 

판단된다.

그러나 에너지 소비 측면에서는 EV 대비 현저히 낮은 효율을 보였다. 특히, UAM의 경우 이착

륙 과정에서 상당한 에너지가 소모되며, 운항 거리 대비 에너지 효율이 낮아 단거리 도심 운항에

서는 경제성이 크게 저하될 수 있음을 확인하였다. 반면, 중·장거리 운항에서는 이착륙 에너지 비

중이 상대적으로 감소하여 효율이 개선되지만, 여전히 EV 대비 3배 이상의 에너지를 소모하는 한

계가 존재한다. 따라서 eVTOL 자체 기술 개발과 더불어 소비자들의 호응도가 높은 경로와 서비스

를 개발하고 재생에너지 기반 전력 공급 체계와 연계하여 에너지의 효율성을 높이는 등의 노력이 

동반되어야 하며 시장이 받아들일 수 있는 서비스 요금이 제시되어야만 UAM 시장이 활성화될 것

이다.
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