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도시교통수단의 기오염 감을 한 경제  유인 책 

- 주 역시를 사례로 -

정봉현*1), 변장섭**

본 연구에서는 광주광역시에서 도시교통수단에 의한 대기오염을 저감하는 대책을 강구하는데 있어서 경제적 유인대책에 중점들 두어 연구

하였다. 경제적 유인제도는 비용효과적이고 기술개발을 촉진하는 장점을 가지고 있다. 특히 오염원의 구체적인 정보를 모르더라도 최적의 

오염배출수준을 유도할 수 있다.

  특히 본 연구에서는 광주광역시의 대기오염 저감위한 경제적 유인대책을 직ㆍ간접으로 나누어 연구하였다. 직접적 경제적 유인대책에서

는 첫째 유류세의 인상을 제안하였다. 둘째, 오염을 직접적으로 유발하는 차량운행에 세금을 부담하는 주행세를 들 수 있다. 셋째, 대기오염 

저감을 위한 교통수요의 감축 방안 중의 하나로 주차수요를 관리하는 방법이 있다. 넷째, 도심혼잡에 따른 경제적 부담을 자가용 승용차 이

용자에게 부담시켜 통행행태를 전환시키고자 하는 혼잡통행료를 들 수 있다. 다섯째, 대기오염에 따른 피해비용을 오염자인 경유자동차 소

유주에게 부담시키는 환경개선부담금제도가 있다. 

  광주광역시의 대기오염 저감위한 간접적 경제적 유인대책으로는 첫째, 대중교통지원책을 들 수 있다. 둘째, 경유차 등 저공해 차량에 대한 

통행료 감면을 확대할 필요가 있다. 셋째, 기술적인 측면에서 저공해 차량을 보급해야 할 것이다. 이를 위하여 구체적인 기준과 절차를 마련

하고, 선진국수준의 저공해자동차 보급에 따른 보조금 지원제도도 마련해야 할 것이다.

  그런데 이러한 대책을 수립하기 위해서는 대기오염에 따른 사회적인 비용과 그 저감에 따른 편익을 우선적으로 추정해야 할 것이다. 경제

적 유인대책의 수준은 각각의 개인과 사회의 효용수준에 의해 결정되기 때문이다. 그러나 본 연구에서는 이러한 환경오염과 그에 따른 정책

에 대한 사회적 비용과 편익을 고려하지 못하였다. 특히 경제적 유인대책별로 그러한 사회적 비용과 편익을 추정한다면, 대안들의 효율적인 

규제 및 보조 수준을 산정할 수 있을 것이다.

  따라서 향후에는 대기오염 저감대책에 대한 사회적인 비용과 편익을 추정하여, 최적의 배출허용 수준과 그에 따른 최적인 규제 수준을 산

정하고자 한다. 이를 수행하면, 도시에 가장 효율적인 대기오염 저감대책을 수립할 수 있을 것이다.

주제어 : 도시교통수단, 대기오염, 경제적 유인대책

Ⅰ. 서 론

  인류는 산업 명 이후, 화석연료의 사용이 증하여 지구온난화와 기오염의 에 직면하게 

되었다. 특히 도시지역에서는 교통수단의 발달에 따른 도로이동오염원에 의한 기오염수 이 갈

수록 높아지고 있다. 국립환경과학원(2009)에 의하면, 2007년도 도로이동오염원에 의한 일산화탄

소(CO)  질산화물(NOx)의 총 배출량은 체 배출원 에 각각 67.6%, 41.7%로 가장 높게 나

타났다.

  특히 자동차에 의한 오염물질은 인구 집지역  도시 도로변의 주거지역에서 집 으로 배

출되기 때문에 시민의 체감오염지수에 한 향과 건강에 한 피해가 다른 배출오염원보다 훨

씬 크다는 특징이 있다. 한 자동차에서 나오는 오염물질 가운데서도 질소산화물은 태양 선에 

의해 화학반응을 일으켜 오존발생  호흡기질환 등을 유발하며, 미세먼지는 호흡기에 쉽게 침

투하여 폐에 흡착됨으로써 기 지 향과 폐암을 유발하는 것으로 알려지고 있어 이에 한 감

책이 시 한 실정이다1).

  따라서 주 역시와 같이 규모의 산업단지가 없고, 기오염물질을 다량 배출하는 산업시설
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1) 광주광역시(2008a), pp. 55-56.
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이 은 지역에서는 도시교통수단에 의한 기오염을 감하는 방안을 먼  강구해야 한다.

  한편, 우리나라의 기환경정책은 다른 종류의 환경정책과 마찬가지로 직 규제제도와 각종 경

제  유인제도가 혼합된 형태를 가지고 있다. 경제  유인제도로는 시설물에 부과되는 기환경

개선부담 과 경유자동차에 해 부과되는 자동차개선부담 , 그리고 사업장에 해 부과되는 배

출부과  등의 제도가 있다. 그러나 지 까지 시행되어온 기 련 환경정책의 주류는 경제  유

인제도보다는 직 규제제도들이다. 직 규제제도는 각종 기오염물질의 오염도 상한에 한 국

가차원의 목표치, 즉 오염도기 을 도입하고, 이 오염도기 을 충족하기 해 개별 오염원의 오염

물질 최  허용 배출량이나 최  허용 배출농도를 규제하는 방식으로 진행되어 왔다.

  지 까지 시행되어온 환경정책의 효과로 인해 몇몇 종류의 오염물질의 경우 국  오염농도가 

약화되기도 하는 등, 정책의 효과가 부분 으로 인정되고 있다2). 이러한 직 규제제도는 규제당

국이 단속하기에 용이하고 감시 비용이 게 들며, 목표량 달성이 용이하다는 장 을 가지고 있

다. 그러나 각각의 오염원들의 오염 감비용이 다르기 때문에 이를 획일 인 수 으로 규제하면 

비용 효과 이지 못하다는 단 을 가지고 있다. 한 목표량을 설정하기 해서는 규제당국이 각

각의 오염원들에 한 방 한 정보가 필요하지만, 실 으로 이러한 정보를 규제당국이 확보하

기는 사실상 불가능하다고 보아야 한다.

반면에 경제  유인제도는 필요한 정보가 고 더 나은 기술개발에 한 인센티 가 제공되어 기

술개발을 유인하는 장 을 가지고 있다. 한 각각의 오염원들의 오염 감비용이 반 되어 비용

효과 으로 규제가 이루어질 수 있다.

  특히 재 우리나라에서 시행되고 있는 기오염 감정책들은 획일 인 배출허용기 을 모든 

지역에 용하여, 각 지역에 기오염을 효율 으로 감할 수 있는 정책이 부재한 상태이다. 따

라서 앞으로는 비용효과 이고 기술개발을 진하는 경제  유인 책에 한 본격 인 연구가 필

요하다고 할 수 있다.

  이러한 시 에서 본 연구는 우리나라의 도시지역에서 기오염을 효율 으로 감시킬 수 있

는 경제  유인 책을 제시하고자 한다. 특히 주 역시의 경우, 산업시설보다는 교통수단에 의

한 기오염이 더 크기 때문에, 주 역시에서 도시교통수단에 의한 기오염 황을 분석하고, 

그에 따른 경제  유인측면에서의 기오염 감 책을 논하고자 한다.

공간  범 는 주 역시로 한정하되, 우리나라의 주요 도시지역의 자료도 이용하여, 주 역

시의 기오염 황을 분석한다. 한 도시교통수단 에서 도시철도, 자 거 등은 기오염물질을 

거의 배출하지 않기 때문에 본 연구의 내용 범 를 기오염의 주원인이라 할 수 있는 자동차로 

한정한다.

2장에서는 도시교통수단과 기오염간의 개념을 정리하고, 그 계와 향에 해 논하고자 한다. 

3장에서는 주 역시의 도시교통수요와 기오염의 실태를 분석하고, 4장에서는 기오염 감

을 한 효율 인 경제  유인 책을 직ㆍ간 으로 나 어 제시한다. 마지막으로 5장에서는 본 

연구를 요약ㆍ정리하고, 연구의 한계 과 향후 연구방향을 제시한다.

Ⅱ. 이 론  고 찰

1. 도시교통수단과 대기오염의 개념

1) 도시교통수단의 개념

2) 권오상(2003), p. 3.
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  교통(transport)은 사람이나 화물의 운반을 하여 장소와 장소간의 거리를 극복하기 한 행

라고 할 수 있다. 도시생활에서 사회ㆍ경제활동의 욕구가 일어나는 곳과 욕구가 채워지는 곳이 

부분 일치하지 않기 때문에, 거리를 극복하는 데 기여하는 서비스가 필요하다. 이러한 에서 

교통은 장소와 장소간의 움직임의 편의를 제공하는 행 라고 할 수 있다.

  따라서 도시교통이라 함은 도시에 사는 사람과 도시 내의 화물의 이동이 도시공간에 표출된 행

로써, 도시경제의 효율성 제고와 사회활동의 다양화 등 도시활동에 기여를 한다. 이러한 도시교

통의 특성은 다음과 같이 요약할 수 있다.

  ① 통행목 을 달성하기 해 도시 내의 각 지 (출발지와 목 지)을 연결해 주는 단거리 교통

이다. ② 량 수송을 필요로 한다. ③ 하루  오 과 오후 2회에 걸쳐 피크 상이 발생된다. ④ 

도심지와 같은 특정지역에 통행이 집 된다. ⑤ 통행로, 교통수단, 터미  등에 의해서 승객에게 

서비스를 제공한다. 

  이 게 도시교통의 특성이 다양한 것만큼 도시교통수단은, 에 따라 다음과 같이 여러 가지

의 분류가 가능하다.

  ① 개인교통수단: 자가용 승용차, 택시, 오토바이, 자가용 버스, 트카, 자 거 등을 이용하는 

부정기성의 교통수단. ② 교통수단: 버스, 도시철도와 같은 량수송 수단으로서 일정한 노선

과 스 에 의해 운행되는 교통수단. ③ 교통수단(paratransit): 자가용 승용차와 교통

수단의 간에 치하면서 고정 인 운행스 이 없고 승객이 서비스에 한 요 을 지불하는 

교통수단. ④ 화물교통수단: 철도, 트럭, 트 일러 등을 이용하여 화물을 수송하는 교통수단. ⑤ 

보행교통수단: 도보에 의한 교통수단으로서 어떠한 교통목 을 충족시킬 수 있을 뿐 아니라 타교

통수단의 연계기능을 하는 교통수단. ⑥ 서비스교통수단: 소방차, 구 차, 이동 우편차, 이동 도서

차, 청소차 등 공공서비스를 제공하는 교통수단3).

2) 대기오염의 개념

  기오염은 주로 에 지소비에 의해 나타나는 부산물이라 할 수 있다. 연료에 있는 불순물은 

황이산화물과 미립자물질의 배출을 이끌어내고, 탄소 연료를 태우는 것은 산화된 탄소, 탄소 이산

화물, 주요한 온실가스의 배출을 이끌어낸다. 우리의 기는 산소 뿐 아니라 상당한 양의 질소를 

포함하고 있기 때문에, 연료를 태우는 것은 불가피하게 질소산화물 등의 오염물을 배출하게 되는 

것이다4).

  세계보건기구(WHO)에서는 기오염을 “ 기 에 인 으로 배출된 오염물질이 한 가지 

는 그 이상 존재하여 오염물질의 양, 농도  지속시간이 어떤 지역의 불특정 다수인에게 불쾌감

을 일으키거나 해당지역에 공 보건상 해를 끼치고, 인간이나 동ㆍ식물의 활동에 해를 주어 생

활과 재산을 향유할 정당한 권리를 방해받는 상태”로 정의하고 있다.

  기오염물질은 매우 다양한 물질에 의해 발생할 수 있는데, 우리나라는 기오염물질을 기

환경보 법 시행규칙5)에서 이산화황(SO2), 일산화탄소(CO), 이산화질소(NO2) 등 가스상 물질(악

취물질 포함)과 먼지 등 입사상물질을 포함한 총 61종의 물질로 정하고 있으며, 이  카드뮴 등 

35종을 특정 기유해물질로 정하여 리하고 있다6).

  이러한 기오염물질을 배출하는 기오염원은 크게 산업시설과 도로이동오염원으로 나  수 

있다. 특히 도로이동오염원은 연간 일산화탄소 배출량의 67.6%, 질소산화물 배출량의 41.7%, 주요 

기오염물질 배출량의 31.4%를 차지하는 주요 기오염원이다7).

3) 원제무(2009), pp. 3-8.

4) Kolstad(2000), p. 10.

5) 대기오염물질의 배출허용기준 (제15조 관련)(개정 2010. 4. 13)

6) 환경부(2010), p. 3.
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2. 도시교통수단과 대기환경부문의 관계와 영향

  교통의 기능은 이동성  근성 증 를 통한 인 ㆍ물  이동에 소요되는 통행비용의 최소화

를 도모하는 것이다. 그러나 자동차가 유발하는 기오염이 도시 공기오염의 주요인으로 등장하

고, 도시시설용량의 제약으로 외부 불경제가 증하게 된다. 환경부문에서는 기오염을 교통활동

의 생 인 산물로 인식하여 기오염의 개선에는 한계가 있다. 즉 교통부문에 의한 외부효과의 

내부효과가 실제 이루어지지 못하고, 결국 도시규모의 집 이익이 하되고 도시발 의 기능을 

약화시키게 된다.

  따라서 생활환경을 악화하는 기오염의 심각성을 고려할 때 교통ㆍ환경부문간의 통합 인 연

계필요성이 제기되며, 자동차에 의한 기오염의 감방안을 강구하기 해서는 제도, 기술, 리 

 계획측면의 친환경 인 교통정책의 수립이 요함을 제기하고 있다8). 이러한 교통과 환경부문

간의 계는 다음의 <그림 1>과 같이 그 상호 계를 정립할 수 있다.

자료: 정봉현(2005), p. 401.

<그림 1> 교통ㆍ환경부문간 상호관계

  도시교통수단이 도시의 교통환경을 악화시키는 요인은 교통체계와 도시체계의 입장에서 악할 

수 있다. 교통체계의 면에서는 자동차 화의 상, 즉 차량의 보유  이용의 확 상이 교통

환경 문제를 더욱 심화시키고 있다. 이는 교통사고의 증가, 교통의 사회 비용 증   기오염

의 증가를 래한다. 특히 공로 주의 교통수단 분담구조, 자동차 보유 수의 증, 승용차 통행

량의 증가, 경유자동차의 지원제도 등이 교통의 환경에 한 악 향을 더욱 유발하고 있다. 교통

시설의 측면에서 보행공간의 부족, 보행자 공간체계의 결여, 자 거 교통시설의 미비,  교

통 서비스의 하가 교통 환경을 악화시키는 요인이 된다.

  도시계획 측면에서 과다교통수요 유발형 도시구조  도시개발방식이 도시의 외연  확산, 직

장ㆍ주거지간 불균형, 서비스ㆍ유통시설의 불균등 배치, 업무기능의 분산 상을 가져오고, 차량의 

평균 주행거리와 통행시간의 증 를 수반한다. 이는 교통수요의 증가와 더불어 교통정체와 혼잡

을 래하며, 교통체증으로 인한 경제  손실비용의 58%가 도시내에서 발생한다.

  이상의 요인들이 환경친화 인 교통정책의 필요성을 제기하며, 도시에서 양 인 것보다는 질

인 문제해결에 을 두는 정책으로 쾌 한 교통환경을 조성하려는 것이다9).

7) 2007년도 분류별 대기오염물질 배출량 기준, 국립환경과학원(2009), pp. 36-42.

8) 정봉현(2005), pp. 400-401.

9) 정봉현(2005), pp. 405-406.
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분야 세부요인 악영향

교통

체계

￭ 교통수단 분담구조 불합리, 차량보유대수의 증가

￭ 승용차 통행량의 증가, 경유자동차의 지원제도

￭ 대기오염의 증가

  교통사고의 증대

도시

계획

￭ 과다교통수요 유발형 도시구조

￭ 과다교통수요 유발형 도시개발

￭ 도시의 외연확산, 직장ㆍ주거간 불균형

￭ 서비스ㆍ유통시설의 불균등 배치

￭ 업무기능의 분산현상

▼ ▼ ▼

       ￭ 교통량, 차량 통행거리의 증대 → 대기오염의 확산, 소음ㆍ진동의 증대

       ￭ 교통혼잡과 지체의 가중 → 교통사고비용 및 교통혼잡비용의 증가

자료: 정봉현(2005), p. 405.

<표 1> 교통환경의 악화요인

3. 도시교통수단의 대기오염저감대책 유형

  일반 으로 기오염과 같은 환경오염문제에 하여 정부가 처할 수 있는 정책수단들로는 크

게 네 가지 유형으로 나 어 볼 수 있다. 그 첫 번째 유형은 직 개입으로서, 정부가 나서서 주로 

공공투자의 수단을 통해서 국민들에게 깨끗하고 쾌 한 환경을 조성해주는 방법이다. 표 인 

로써 정부는 환경오염방지사업이나 환경개선사업 등을 수행하게 되는데 이를 운 하는 데 많은 

돈을 쓰게 된다.

  두 번째 유형은 직 규제(direct regulation) 는 규제라고도 하는데, 이 정책수단은 정부가 환

경오염원인자의 오염물질배출량과 배출행태에 하여 기   규정을 만들어서 이의 수를 강제

하고, 이를 어기는 환경오염원인자에게는 법 ㆍ행정  제재를 가하는 방법이다. 그래서 지시ㆍ통

제(command & control)정책이라고 부르기도 한다. 그러나 환경오염원인자의 수도 매우 많고 오

염물질의 배출량  행태도 매우 다양하다 보니 법 ㆍ행정  규제를 철 하게 수립하고 수행한

다는 것이 사실상 불가능하다고 볼 수 있다10).

  세 번째 유형은 홍보  환경교육과 같은 사회  수단으로 사람들의 가치 을 환경우호 으로 

바꾸어 환경보존을 꾀하는 정책을 말한다. 이 수단은 단시간에 효과를 내기보다는 장기에 걸쳐 

서서히 효과를 낸다고 보아야 할 것이다. 뿐만 아니라 그 실효성에 해서도 의문이 많아 주로 

보조 인 정책수단으로 활용되고 있다.

  네 번째 유형은 경제  유인제도 혹은 경제  인센티 제도이다. 이 방법은 직 인 규제방식

과는 달리 오염물질 배출량을 시장기구 는 규제당국이 설정한 가격에 의해 정수 으로 유지

하려는 방식이다. 이 제도는 오염원인자부담원칙에 따라 환경오염물질을 배출한 자에게 그 배출

량에 비례하여 비용을 부담하게 하여 오염원인자 스스로가 배출총량을 이도록 경제  동기를 

부여하고자 하는 것이다. 이 방법은 오염자의 자율 이고 신축 인 응을 유도할 수 있고 오염

원의 구체 인 정보를 모르더라도 최 의 배출수 을 유도할 수 있다. 그러나 이 방법의 경우 많

은 정보를 요구하며, 기업이 부정행 를 할 우려도 크고, 인 이션 등 경제가 불안정할 때 그 

효과가 의심되는 문제가 있다11).

4. 기존 관련 연구의 고찰

  김용건 외(1997)는 자동차 공해 감 책을 효과 으로 추진하기 해 경제  유인제도의 활용

10) 이정전(2008), pp. 143-145.

11) 정회성ㆍ변병설(2008), pp. 120-142.
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연구자 연구제목 연구내용 연구결과 용방법

김용건 

외

(1997)

자동차 공해 감

책의 비용효과 

분석  경제  

유인제도 용방

안

경제  유인제도

들의 비용효과분

석  정책우선순

 도출

￭ 공해 자동차의 보  확

￭ 환경개선부담 을 재원으로 매

연여과장치 부착차량에 한 지원

￭ 유류가격의 인상은 교통수요

리측면에서 재원조달효과가 월등함

￭ 경제  유인제

도들의 비용효과분

석  정책우선순

 산정 방법 참조

문채환

(2004)

자동차 공해의 

감방안에 한 연

구

자동차 공해 감

책을 명령ㆍ강

제  직 규제 정

책과 경제  유인

제도로 나 어 개

선방안을 제시

￭ 휘발유  경유차량에 한 규제 

강화

￭ 운행차에 한 단속 강화

￭ 연료품질 개선

￭ 교통수요 리 책 방안

￭ 각종 자동차 련 세제 개선

￭ 경제  유인제

도에 의한 정책수

단들의 종합 인 

검토 가능

신규진 도시환경정책 수 자동차 배출가스 ￭ 자동차 정기검사 시 규제를 강화 ￭ 자동차 련 세

<표 2> 기존 관련연구의 고찰

가능성이 큰 것으로 단되는 공해자동차  매연여과장치의 보 , 운행차 검사방법 개선  

교통수요 리 책에 하여 경제성과 환경성을 고려한 비용편익분석을 수행하 다. 한 분석결

과를 이용하여 해당 정책들의 우선순 를 도출하 다.

  문채환(2004)은 우리나라 도시지역에서 자동차에 의한 기오염 황을 조사하고, 행 기

보 정책의 문제 을 분석하여, 자동차 배출가스를 효율 이고 종합 으로 감하기 한 정책방

안을 제시하 다. 특히 자동차 공해 감정책으로 ‘명령ㆍ강제에 의한 규제정책’과 ‘경제  유인에 

의한 정책수단’, ‘정보  교육에 의한 정책 수단’ 등으로 나 어 제안하 지만, 이는 앙정부에 

의해 시행될 수 있는 정책들에 이 맞추어져 있었다.

  이에 해 신규진(2008)은 자동차 배출가스 감 책에 있어 앙정부와 지방정부에서의 분담

된 역할을 조사하 고, 정부간 역할이 재편되기 해서는 지방정부의 재량권이 확 되고 그에 따

른 기능과 권한이 지방으로 이양되어야 한다고 주장하 다. 하지만 그의 연구에서는 앙정부와 

지방정부간의 역할에 한 문제 을 제시하고 그에 따른 역할의 분담에 해서만 제안하 을 뿐 

구체 인 지방정부의 기오염 감 책을 제시하지는 못하 다.

  따라서 지방정부에 의한 기오염 감 책에 해 보다 구체 인 연구가 필요하다. 특히 본 

연구의 공간  범 인 주 역시의 기오염 감 책에 한 연구는 차규석(2004), 이인화

(2007), 조성용(2009) 등 주로 주지역 환경기술개발센터에서 이루어지고 있었다.

  차규석(2004)은 주 역시에서 배출되는 기오염물질의 배출량을 고정배출원과 이동배출원으

로 구분하여 산정하 다. 그리고 기오염 배출가스 감 책으로는 제작차에 한 규제, 운행차 

배출가스의 단속 강화, 천연가스 자동차 보  등 정책 인 책을 으로 제시하 다.

  이인화(2007)는 주지역의 기오염도 실태  기환경여건변화의 추이를 조사하 고, 특히 

정기운행노선버스 등 이동오염원에 한 실태조사를 수행하여 주 역시 기질 악화 기여도  

개선방안을 제시하 다. 이 연구는 기오염원  도로이동오염원에 의한 오염도를 추정하 지만, 

기오염 감방안은 기존의 주 역시 환경보존에 한 장기 계획안에서 크게 벗어나지 못하

다.

  조성용(2009)은 주지역의 주요 지 에서의 기오염물질 분포를 공간 으로 분석하 다. 

한, 주지역 교통ㆍ수송분야의 에 지 이용량을 조사하 고, IPCC 2006 가이드라인에서 제공하

는 배출계수를 이용하여 교통ㆍ수송분야의 온실가스 배출량을 추정하 다. 그리고 이러한 온실가

스 배출을 억제하기 한 지자체의 안으로 경제  인센티  도입, 신기술 도입, 친환경운 문화 

도입, 자 거교통 활성화 등을 제안하 다.

  이상의 본 연구 련 기존 연구들을 정리해보면 다음의 <표 2>와 같다.



도시교통수단의 기오염 감을 한 경제  유인 책   45

(2008)

단으로서의 자동

차 배출가스 감

책에 한 연구

감정책의 실효

성과 문제 을 

악하고 그 개선방

안을 제시

하고 실효성 확보 필요

￭ 자동차 련세제를 취득  운행

ㆍ보유단계에 내부화, 기환경피해

비용에 한 재원 마련

￭ 련 세제 개편  기환경 개

선비용으로 분배

￭ 지역에 합한 배출가스 감

책 수립 필요

제에 한 종합

인 검토 가능

￭ 앙, 지방정부

에 한 역할 분담

의 필요성 제고

차규석

(2004)

주 역시 기

오염총량 조사  

오염원별 감방

안 책 연구

배출원별 기오

염물질 배출량 산

정하고 그에 따른 

감방안 제시

￭ 오염원별 기오염물질 배출량 

추정

￭ 실측된 지역별, 계 별 측정자료

를 근거로 기 을 설정한 리 필요

￭ 기오염물질별 감방안 마련

￭ 오염원별 기

오염 배출량 산정 

방법

￭ 그에 따른 기

오염 감방안 검

토

이인화

(2007)

주 역시 정기

운행버스 등에 의

한 오염물질 배출

량 조사ㆍ연구

주 역시의 

기오염도 실태 조

사  시내버스 

등 이동오염원에 

한 실태조사  

감방안 제시

￭ 차량별 오염물질 발생량  천연

가스차량이외에  차량교체 시 

감량 산출

￭ 시내버스의 기질 악화 기여도 

 개선방안 제시

￭ 시내버스에 

한 오염물질 발생

량을 산출하는 모

델 제시

조성용

(2009)

주 역시 탄

소 시범도시 조성

을 한 교통ㆍ수

송 분야 기오염 

리 책

주 역시의 

기오염실태를 분

석하고 외국의 선

진사례를 조사하

여 지자체  안

을 제시

￭ 주 역시의 기오염측정소별 

오염도 변동특성 분석

￭ 주 역시 교통 수송부분 온난

화 기체 배출량 평가

￭ 온난화가스 배출 억제를 한 조

세환 제도 제안

￭ 신기술  Eco-driving 보

￭ 기오염물질 

 온실가스배출 

황 분석 방법

￭ 선진국의 지자

체  안 검토

Ⅲ. 주 역 시 의  도 시 교 통 수 요 와  기 오 염 의  실 태  분 석

1. 광주광역시의 교통현황과 차량통행실태

  주 역시의 총인구는 2009년 재 1,445천인으로 국인구의 2.96%를 차지하고 있으며, 연평

균 증가율은 3.16%로 미미한 증가를 보이고 있는 반면 세 수는 16.60% 증가하여 인구의 증가율

보다 핵가족화로 인한 세 수의 증가추세가 높은 것으로 나타났다.

  주 역시의 자동차 등록 수는 2008년과 비교하여 2009년 25.15% 증가하여 494,460 이고, 

차종별로는 승용차가 체의 77.04%를 차지하면서 년 비 4.29% 증가한 것으로 나타났다.
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구분 2002년 2003년 2004년 2005년 2006년 2007년 2008년 2009년
증감율

(%)

면 (㎢) 501.4 501.4 501.3 501.4 501.3 501.3 501.2 501.2 -0.04

인구(인) 1,401,525 1,400,683 1,406,915 1,408,106 1,415,953 1,423,460 1,434,625 1,445,828 3.16

세 수

(세 )
449,469 460,647 460,847 481,935 495,065 503,844 513,021 524,093 16.60

인구 도

(인/㎢)
2,795 2,794 2,806 2,808 2,825 2,840 2,862 2,885 3.20

세 당인구

(인/가구)
3.12 3.04 3.05 2.92 2.86 2.83 2.80 2.76 -11.53

자료: 주 역시 통계연보, 각 연도

<표 3> 광주광역시의 인구 추이

구분 2002년 2003년 2004년 2005년 2006년 2007년 2008년 2009년
증감율

(%)

합계 395,092 414,630 422,389 436,044 449,911 462,456 474,105 494,460 25.15

승용차 278,386 295,525 304,346 320,531 335,481 348,285 360,485 380,913 36.83

승합차 36,571 35,996 34,143 30,637 29,599 29,374 29,282 29,038 -20.60

화물차 79,137 82,087 82,812 83,758 83,651 83,466 82,958 83,091 5.00

특수차 998 1,022 1,088 1,118 1,180 1,331 1,380 1,418 42.08

자료: 광주광역시 통계연보, 각 연도

<표 4> 광주광역시의 자동차 등록대수 추이

  주 역시는 2009년 재 교통수단별로 버스가 37.9%, 승용차가 30.6%, 택시가 16.9%의 수송

을 분담하고 있는 것으로 조사되었다. 특히 승용차, 택시, 버스 등의 분담율이 2008년과 비교해서 

2009년에는 감소하 지만, 반면에 기타수단 통행이 1.6%상승폭을 보이는 것으로 조사되어 녹색교

통수단인 자 거이용이 증가한 것으로 추정된다.

  차종별로 도로 유율을 살펴보면, 통행수요의 37.9%의 수송을 분담하면서 8.5%의 도로를 유

하는 버스가 통행수요의 30.6%의 수송을 분담하면서 도로를 59.5%나 유하는 승용차와 비교해

서 매우 효율 인 교통수단임을 알 수 있다.

연도 승용차 택시 버스 지하철 기타 합계

차종별 

도로 유율

2004년 65.9 11.3 9.2 - 13.6 100

2005년 69.8 8.2 9.5 - 12.5 100

2007년 69.4 9.4 5.9 - 15.3 100

2008년 62.7 10.8 9.9 - 16.6 100

2009년 59.5 10.1 8.5 - 21.9 100

수단별 

수송분담율 

(증감율은 

2008년 비 

2009년 비율)

2004년 24.6 20 37.3 1.8 16.3 100

2005년 27.3 20.2 37.5 1.7 13.3 100

2007년 35.2 17.5 37.8 1.9 7.6 100

2008년 31.3 17.6 38.2 2.1 10.8 100

2009년 30.6 16.9 37.9 2.2 12.4 100

증감율 -2.24 -3.98 -0.79 4.76 14.81

자료: 광주광역시 통행실태조사보고서, 각 연도

<표 5> 광주광역시 수송분담과 도로점유비

(단위 : %)
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  국토해양부의 보도자료에 의하면, 국 승용차 1일 평균 나홀로 차량 비율은 77.7%를 차지하

다. 특히 주 역시는 나홀로 차량 비율이 82.7%로 국에서 가장 높게 나타났다. 이를 오 ㆍ

오후, 첨두ㆍ비첨두시간으로 나 어 보면, 특히 오 보다 오후시간에 나홀로차량이 집 되고 있음

을 알 수 있다. 이와 같이 나홀로 차량이 많은 이유는 경제활동 증가, 승용차 등록 수 증가, 2  

이상 보유가구 증가, 교통체계 구축 미흡 등에 기인한 상으로 단되며, 이로 인해 도심교

통 지ㆍ정체 등 혼잡 야기, 과도한 온실가스 배출, 주차난 심화, 수송효율 하 등을 래하고 있

다.

구분

1일 오 오후

나홀로

차량

재차

인원

첨두(출근) 비첨두 비첨두 첨두(퇴근)

나홀로

차량

재차

인원

나홀로

차량

재차

인원

나홀로

차량

재차

인원

나홀로

차량

재차

인원

서울 82.3 1.20 86.3 1.15 81.8 1.21 79.3 1.24 81.3 1.22

부산 74.2 1.30 80.5 1.22 74.2 1.30 70.7 1.35 70.7 1.34

구 81.2 1.21 84.9 1.17 81.9 1.20 78.1 1.25 79.3 1.23

인천 78.6 1.25 81.7 1.21 78.8 1.25 75.4 1.29 77.9 1.26

주 82.7 1.20 84.5 1.17 81.7 1.21 81.9 1.21 82.0 1.20

76.9 1.27 80.4 1.22 77.0 1.27 74.0 1.31 75.3 1.29

울산 74.0 1.34 74.3 1.34 75.0 1.33 73.6 1.34 73.4 1.35

국

평균
77.7 1.26 81.4 1.21 78.0 1.26 74.8 1.30 76.1 1.29

자료: 국토해양부 보도자료(2010.03.18)

<표 6> 주요도시의 나홀로 차량 비율 및 평균 재차인원

[단위: 나홀로 차량(%), 재차인원(명)]

자료: 국토해양부 보도자료(2010.03.18)

<그림 2> 시ㆍ도별 나홀로 차량 비율 및 평균 재차인원

2. 광주광역시의 교통수요전망

  주 역시(2008b)에 의하면, 주 역시의 인구가 증가하는 것에 비례해서 교통인구, 1인당 목
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지역

대기오염물질
서울 부산 대구 인천 광주 대전 울산 전국

CO 도로이동오염원
108,789

(76.0)
40,875
(78.0)

29,406
(76.8)

36,855
(63.5)

11,243
(73.0)

17,299
(76.4)

13,531
(39.1)

546,493
(67.6)

<표 9> 도로이동오염원의 대기오염물질 배출량(2007년도)
(단위 : 톤/년, %)

통행  수단통행이 증가할 것으로 상되고 있으며 2010년 교통인구는 1,291,733명, 1인당 수

단통행은 2.32(통행/인)으로 측되고 있다.

  한 주 역시 도시교통기본계획에서 측하고 있는 교통수단별 수송분담율을 살펴보면, 

교통을 심으로 도시철도는 진 으로 증가한다고 측하고 버스는 감소하는 것으로 측하

고 있다.

구분 2005년 2010년 2015년 2020년 2025년

인구(명) 1,408,106 1,538,106 1,659,219 1,800,000 1,820,000

세 (세 ) 469,369 545,428 628,492 731,707 855,319

교통인구(명) 1,202,392 1,291,733 1,369,506 1,449,363 1,441,348

목 통행량 2,788,517 3,145,656 3,507,263 3,927,827 4,163,782

인구1인당 

목 통행(통행/인)
1.98 2.05 2.11 2.18 2.29

교통인구당 

목 통행(통행/인)
2.32 2.44 2.56 2.71 2.89

수단통행량(통행) 3,097,601 3,564,242 4,031,842 4,583,710 4,931,396

인구1인당 

수단통행(통행/인)
2.2 2.32 2.43 2.55 2.71

교통인구당 

수단통행(통행/인)
2.58 2.76 2.94 3.16 3.42

자료 : 광주광역시(2008b)

<표 7> 광주광역시 교통인구 예측

구분 2005년 2010년 2015년 2020년 2025년

승용차(%) 40.9 41.5 42.5 42.7 43.1

버스(%) 36.5 35.4 35.5 34.1 33.7

도시철도(%) 2.2 4.6 4.6 7.3 8.2

택시(%) 20.4 18.4 17.3 15.8 15.1

합계(%) 100 100 100 100 100

자료 : 광주광역시(2008b)

<표 8> 광주광역시의 교통수단별 수송분담율 예측

3. 광주광역시 교통환경의 실태와 문제점

  2007년도 도로이동오염원의 기오염물질 배출량은 <표 9>와 같다. 우리나라 체의 기오염

물질  일산화탄소(CO)와 질산화물(NOx)의 총 배출량은 도로이동오염원이 각각 67.6%, 41.7%

로 배출원 분류 에서 가장 높은 비 을 차지하고 있다.
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배출원 전체 143,110 54,421 38,272 58,041 15,401 22,653 34,615 808,862

NOx
도로이동오염원

52,010
(46.0)

30,276
(48.1)

21,753
(61.8)

25,364
(39.1)

8,809
(61.8)

12,104
(60.8)

12,735
(19.8)

495,084
(41.7)

배출원 전체 113,086 62,959 35,210 64,851 14,243 19,917 64,198 1,187,293

SOx
도로이동오염원

152
(1.9)

60
(0.2)

45
(0.8)

49
(0.3)

22
(2.1)

26
(1.1)

21
(0.0)

856
(0.2)

배출원 전체 7,835 32,879 5,465 17,300 1,072 2,382 63,110 402,525

TSP*
도로이동오염원

1,911
(47.8)

1,506
(42.6)

1,031
(42.3)

988
(33.6)

455
(68.0)

580
(68.4)

599
(3.7)

22,694
(15.7)

배출원 전체 3,996 3,533 2,436 2,944 669 848 16,291 144,510

PM10*
도로이동오염원

1,911
(48.8)

1,506
(50.9)

1,031
(51.7)

988
(40.1)

455
(69.8)

580
(70.7)

599
(6.1)

22,694
(23.1)

배출원 전체 3,920 2,959 1,993 2,466 652 820 9,797 98,143

VOC
도로이동오염원

17,548
(19.2)

7,580
(18.8)

5,110
(16.5)

6,947
(11.9)

1,892
(12.8)

2,956
(18.2)

2,527
(2.6)

95,404
(10.9)

배출원 전체 91,459 40,411 31,056 58,285 14,788 16,238 96,851 874,699

NH3
도로이동오염원

1,707
(16.1)

578
(13.2)

502
(12.0)

456
(6.5)

247
(10.2)

311
(15.0)

263
(1.5)

10,348
(3.4)

배출원 전체 10,580 4,380 4,195 6,980 2,428 2,079 17,111 308,707

* 비산먼지 및 식생 VOC 제외
자료: 국립환경과학원(2009)

  주 역시의 기오염물질 배출량은 역시와 마찬가지로 도로이동오염원이 차지하는 비

이 높게 나타났다. 특히 질산화물(NOx)과 황산화물(SOx)은 각각 61.8%, 2.1%로 도로이동오염

원이 차지하는 비 이 국에서 가장 높게 나타났다.

  2000~2007년 동안에 기오염물질 배출량  도로이동오염원의 기오염배출량은 각각 27.33%, 

42.09%의 비율로 감소하 다. 같은 기간동안 차량등록 수는 37.39% 증가하 지만, 도로이동오염

원의 기오염물질 배출량이 42.09% 감소하여, 도로이동오염원이 차지하는 기오염비 이 

14.20% 감소하 다. 이것은 교통으로 인한 기오염의 정도가 많이 개선되고 있음을 보여주고 있

다.

구분 2000년 2001년 2002년 2003년 2004년 2005년 2006년 2007년
증감율

(%)

기오염물질

배출량 (톤)
80,551 76,584 90,116 91,994 90,924 61,723 64,136 58,539 -27.33

도로이동오염원

배출량 (톤)
56,303 56,227 67,546 62,157 67,584 39,108 35,496 32,606 -42.09

차량등록 수

(천 )
336 362 395 414 422 436 449 462 37.39

도로이동오염원

오염비  (%)
69.90 73.42 74.95 67.57 74.33 63.36 55.34 55.70 -14.20

주: 대기오염물질은 일산화탄소(CO), 질산화물(NOx), 황산화물(SOx), 총먼지(TSP, 비산먼지포함), 휘발

성유기화합물(VOC), 암모니아(NH3)의 총 합계

자료: 국립환경과학원(2009), 광주광역시 통계연보(각 연도)

<표 10> 광주광역시 도로이동오염원의 대기오염비중

  주 역시의 부문별 에 지 소비를 보면, 가정ㆍ상업 부문이 가장 많은 비 을 차지하고 있고, 
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다음으로 수송부문, 산업부문, 공공기타 순이다. 2005년~2008년 사이에 산업부문의 최종에 지는 

감소한 반면에 수송부문, 가정ㆍ상업부문, 공공기타의 최종에 지 소비는 증가하 다.

연도 합계 산업부문 수송부문 가정ㆍ상업 공공기타

2005년 2,069 403 705 896 66

2005년 2,089 378 700 929 82

2006년 2,076 385 699 906 86

2007년 2,158 379 766 928 85

2008년 2,149 366 732 961 91

자료 : 지역에너지통계연보, 각 연도

<표 11> 광주광역시의 부문별 최종에너지 소비

(단위: 천 TOE)

  주 역시의 부문별 온실가스 배출량을 보면, 가정ㆍ상업부문이 체 45~47%를 차지하고, 그 

다음으로 수송부문, 산업부문이 차지하고 있다. 2006년 재 가정ㆍ상업부문 3,198 천톤(46.5%) > 

수송부문 1,893 천톤(27.1%) >산업부문 1,444 천톤(20.9%) > 공공기타부문 379 천톤(5.5%)이다. 

부문별 배출량 증가율은 공공기타부문이 63%가 증가하여 가장 높은 증가세를 보 다. 가정ㆍ상

업부문의 2006년 온실가스 배출은 2002년 비 7% 증가하 고, 산업과 수송부문은 2% 이내로 소

폭 증가하 다12).

부문별 2002년 2003년 2004년 2005년 2006년 증가율(%)

산업
배출량 1,420 1,278 1,435 1,408 1,444

1.7
비중(%) 21.9 19.6 21.3 20.5 20.9

수송
배출량 1,837 1,961 1,912 1,886 1,863

1.5
비중(%) 28.4 30.1 28.4 27.4 27.1

가정ㆍ상업
배출량 2,986 3,044 3,060 3,239 3,198

7.1
비중(%) 46.1 46.7 45.4 47.1 46.5

공공기타
배출량 232 239 326 347 379

63.2
비중(%) 3.6 3.7 4.9 5.0 5.5

합계 배출량 6,475 6,522 6,734 6,880 6,884 6.3

자료: 이홍주 외(2009)

<표 12> 광주광역시의 부문별 온실가스 배출 비중

(단위: 천톤 CO2eq)

Ⅳ. 기 오 염  감 을  한  효 율 인  경 제  유 인 책

1. 경제적 유인대책의 종류와 효과

  경제  유인제도는 경제주체의 행 선택에 따른 이익 혹은 비용의 구조를 변화시킴으로써 사회

 에서 바람직한 것으로 단되는 행 를 자발 으로 선택하도록 유인하는 정책수단이다. 

자동차공해 감을 한 경제  유인제도는 연료세, 자동차세, 통행료, 보조 , 오염유발권 거래제

12) 이홍주 외(2009), pp. 25-26.
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도 등이 표 이다. 

  경제적 유인제도의 장점은 정책의 수립과 집행에 필요한 정보 및 행정비용이 직접규제에 비해 

상대적으로 작다는 점과, 경제주체의 자율성을 보장함으로써 시장의 효율성과 형평성을 증진시킬 

수 있다는 점이다.

  한 경제  유인제도 상호간의 복합  사용(policy mix)으로 보다 높은 정책효과를 거둘 수 

있다. 를 들어 고정세율(자동차세)의 인하와 변동세율(연료세) 인상을 통해 자동차 이용자의 총 

부담을 증가시키지 않으면서 공해 감을 유도할 수 있다13). <표 11>은 경제  유인제도의 종류

별로 내용과 정책효과를 요약하고 있으며, <표 12>는 각 경제  유인제도에 하여 여러 가지 

자동차공해 감 책에 한 연계효과를 나타내고 있다.

종류 내용 정책효과

연료세

￭ 청정도에 따른 차등유류세

￭ 탄소세

￭ 주행세

￭ 청정연료 사용촉진

￭ 저공해자동차 보급 활성화

￭ 교통 및 에너지 수요관리

￭ 재원 확보

자동차세
￭ Feebates

￭ 자동차 청정도 및 연비에 따른 차증과세

￭ 저공해자동차 보급 촉진

￭ 교통 및 에너지 수요관리

￭ 재원 확보

통행세 ￭ 혼잡통행료
￭ 교통 및 에너지 수요관리

￭ 재원 확보

주차료 ￭ 저공해 차량에 대한 주차료 할인
￭ 저공해자동차 보급 촉진

￭ 교통수요관리

보조금

￭ 폐차보조금

￭ 저공해자동차 구입 및 전환시 보조금

￭ 대체연료 보급소의 설치 지원

￭ 매연후처리장치 장착보조

￭ 기타 세제상 혜택

￭ 노후/오염과다차량 교체 촉진

￭ 저공해자동차 보급 활성화

￭ 매연후처리장치 보급 촉진

통행제한
￭ 버스 및 저공해자동차에 대한 전용차선제

￭ 오염과다차량의 통행제한

￭ 교통 및 에너지 수요관리

￭ 저공해자동차 보급 촉진

오염유발권 거래제도 ￭ 제작사에 대한 평균오염률 규제 ￭ 저공해자동차 보급 촉진

단속 및 벌금제도 

개선

￭ 검사 및 단속방법 개선

￭ 벌금제도 개혁
￭ 운행차 배출가스 관리 개선

자료: 김용건 외(1997), p. 5.

<표 13> 경제적 유인대책의 종류 및 정책효과

13) 김용건 외(1997), pp. 4-5.
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수입

단계
세제

징수

주체
과세표 세율

구매 특별소비세 국세 승용자동차의 출고가 0, 5, 10%1)

<표 15> 한국의 자동차관련 세제현황

경제적 유인제도
저공해 

자동차 보급

매연후처리

장치 보급

노후차량의 

조기폐차

운행차 배출가스 

관리실태 개선

교통 및 에너지 

수요관리

재원조달

효과

청정도에 따른 차등유류세 ○ ◎ ＋

탄소세 ◎ ＋

주행거리에 따른 도로세 ○ ◎ ＋

청정도에 따른 차등 자동차세 ◎ ○ ±

Feebates 제도 ◎ ○ ±

고정세 인하 + 변동세 인상 ○ ◎ ±

혼잡통행료 ○ ◎ ＋

저공해자동차 주차료 할인 ◎ ○ -

저공해자동차 전용차선제 ◎ ○ ±

공해유발자동차 부제 실시 ◎ ○ ○ ◎ ±

폐차보조금 ◎ -

매연여과장치 장착 보조금 ◎ -

저공해자동차 가속상각제도 ◎ -

제작사 평균오염률 규제 ◎ ○ ±

검사방법 개선 ○ ○ ◎ -

대체연료 보급소 설치지원 ◎ -

주: ◎: 효과강함, ○: 효과약함, ＋: 재정수입효과, ±: 재정중립 혹은 효과없음. -: 재정지출

자료: 김용건 외(1997), p. 6.

<표 14> 경제적 유인제도와 정책대안의 연계효과

2. 국내외 경제적 유인대책의 사례

1) 국내의 경제적 유인대책

  우리나라는 1990년  후반에 들어와 시장원리를 이용한 환경정책수단의 도입이 강조되기 시작

했다. 보통 정부가 꼽고 있는 경제  유인수단에는 배출부과 , 환경개선부담 , 수질개선부담 , 

폐기물 치 , 폐기물부담 의 5가지가 있다. 그러나 이들의 부분은 엄격한 의미에서 경제  유

인제도라기보다는 환경개선사업을 수행하기 한 재원조달의 성격이 더 강하다. 환경오염피해나 

오염물질배출량에 비례해서 부과   부담 이 징수되어야만 오염원인자는 자발 으로 배출량을 

억제하려는 인센티 를 가지게 될 것이다. 그러나 재 실시되고 있는 부과   부담 은 오염

물질배출량과 간 으로 연결되어 있을 뿐 직 으로 연결되어 있지 않다14). 기오염과 련

된 도시교통수단을 규제할 수 있는 직 인 경제  유인제도는 환경개선부담 만 들 수 있을 뿐

이다. 이 경우도 자동차로 인한 공해의 감을 유도하기 해서라기보다는 재원확보의 측면이 강

하다. 하지만 자동차 공해문제와 직 인 련은 없다할지라도 각종 자동차 련 세제가 간

으로 자동차 공해 감을 유도하는 효과를 나타낼 수 있다15). 자동차 련 조세  공과 은 <표 

13>과 같이 일반 으로 취득단계, 보유단계, 운행단계로 구분되어 부과된다.

14) 이정전(2008), pp. 611-612.

15) 문채환(2004), pp. 46.
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단계

(수입차는 세 8% 부과후)

교육세 국세 승용자동차 특별소비세액 30%

부가가치세 국세
자동차 가격

(특소세  특소세분 교육세 부과 후)

10%

취득세 지방세 2%

등록세 지방세 5%

세 국세 수입 승용차 8%

보유

단계

자동차세 지방세 승용차 배기량 ㏄당 80원~220원

지방교육세 지방세 자동차세액 30%

이용

단계

교통세2) 국세 휘발유, 경유 리터당 630원, 350원

교육세 국세
교통세액

15%

주행세 지방세 26.5%

부가가치세 국세 휘발유, 경유, 부탄 10%

주: 1) 800㏄ 이하 경차 면제, 2,000㏄ 이하 중소형 5%, 2,000㏄ 초과 대형 10%

    2) 2007년부터 ‘교통에너지환경세’로 명칭 변경

자료: 김승래 외(2008), p. 36.

  이상과 같은 세 구조는 자동차가 유발하는 오염과는 직 인 계가 없으며, 단지 자동차 가

액에 따라 차별화된 부과형태를 갖고 있다. 승용차에 한 특별소비세의 경우 배기량에 따른 차

등부과가 이루어지고 있으나, 승용차의 배출허용기 이 획일 으로 설정되어 있다는 에서 배출

되고 오염물질과는 상 계가 없다. 오히려 오염물질을 다량 배출하는 경유자동차에 하여 가

장 높은 세율을 용 받는 특별소비세가 부과되지는 않는다는 은 환경  측면에서 바람직하지 

않은 구조를 의미한다16). 자동차 이용단계에서 부담하는 세 은 주로 연료사용에 따른 유류세이

다. 우리나라 유류 련 세 은 <표 14>와 같다.

16) 문채환(2004), pp. 47-48.
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구   분
휘발유

(원/ℓ)

등유

(원/ℓ)

경유

(원/ℓ)

중유

(원/ℓ)

LPG (원/㎏) LNG1)

(원/㎥)프로판 부탄

관세2) 기본 5% 3% 3%

할당 3% 1.5% 1%

개별

소비세

기본 - 90 - 17 20 360 48.47

탄력 - 90 - - - 252 -

교통에너

지환경세

기본 630 - 454 - - - -

조정 472 - 331.65 - - - -

교육세3) 70.8 13.5 50.25 2.55 - 41.5 -

지방주행세4) 164.13 - 115.77 - - - -

부가가치세 10%

수입부과금 16 - 19.58

품질검사수수료 0.430 0.027 -

안전관리부담금 - 4.5 3.9

판매부담금 36 - - - - 62.283 -

세금

합계

금액 863.7 255.1 661.8 113.4 186.8 301.4 140.2

점유율 50.9% 21.4% 41.1% 17.1% 11.4% 32.9% 20.2%

소비자 가격 1,698.31 1,190.04 1,611.13 664.51 1,632.96 916.19 694.51

주: 1) 서울지역 천연가스요금 평균

    2) 휘발유, 등유, 경유의 관세는 제품수입관세임. 정제 후, 원유의 관세는 기본 3%, 할당 1%임

    3) 특소세 및 교통에너지환경세의 15%, 단 프로판 및 LNG는 제외

    4) 교통에너지환경세의 27%

    5) 관세 포함 추정치임

자료: 김승래 외(2008), p. 27.

<표 16> 한국의 유류 관련 세금
(2008년 4월 기준)

  우리나라의 에 지세 부담이 높다고 인식되고 있는 수송부문에 국한하여 우리나라와 OECD 국

가들과의 에 지 가격의 세 비 을 비교하면 다음과 같다. 2008년 9월 기 , 스 스, 노르웨이 

등을 제외한 OECD 24개국의 휘발유 평균가격은 2,162원으로 이  세 비 이 53.4%를 차지하

고 있고 우리나라의 경우는 이보다 낮은 1,716원이며 48.1%가 세 이다. 한 OECD 국가들의 경

유 평균가격은 2,110원으로 세 비 이 45.3%를 차지하고 있고 우리나라의 경우는 이보다 낮은 

1,658원으로 37.5%가 세 이다.

  그러나 이러한 수송용 연료 부문에서 우리나라의 유류가격 비 세 비 은 OECD 회원국  

휘발유와 경유 모두 21 를 차지하고 있어, 국, 독일, 랑스 등 유럽 선진국과 비교하면  매우 

낮은 실정이다17).

17) 김승래 외(2008), pp. 28-29.
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자료: 김승래 외(2008), p. 29.

<그림 3> OECD 주요국의 휘발유 가격에서 세금이 차지하는 비중

자료: 김승래 외(2008), p. 30.

<그림 4> OECD 주요국의 경유 가격에서 세금이 차지하는 비중

  물론 경제  유인 책에 부담 , 부과  등의 경제  부담을 주는 제도만 있는 것이 아니다. 오

염물질을 게 배출하는 자에게 경제 인 혜택을 주어 오염물질을 게 배출하도록 유도하는 제

도도 있다. 우리나라 정부는 2005년부터 본격 으로 이러한 경제  인센티  제도를 공해화 자

동차 사업의 일환으로 실시하고 있으며 배출가스 감장치 부착  공해 엔진 개조 등의 비용

을 지원해주고 있다. 이 제도를 통하여 오염물질 배출이 많은 자동차에 하여 감장치 부착비

용  공해 엔진 개조비용을 지원해주고, 정 검사  환경개선부담 도 일정기간 면제해 주고 

있다. 한 정부는 공해 엔진 개조가 불가능하거나 감장치 부착으로도 배출허용기 을 과

하는 차량  노후 경유차량을 조기폐차 할 경우 보험개발원이 산정한 분기별 차량기 가액의 

50%를 지원해주는 제도도 시행 이다18).

2) 국외의 경제적 유인대책

18) 신규진(2008), p. 26.
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구분
미

국

캐

나

다

일

본

오

스

트

리

아

랑

스

독

일

이

탈

리

아

벨

기

에

덴

마

크

네

덜

란

드

노

르

웨

이

스

웨

덴

스

스
국

자동차의 이용을 억제하기 한 연료세 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

특정연료의 이용 진을 한 연료세 면제/감면 ○ ○ ○

교통수단 이용, 각종 수송기 을 통합한 교통수

단 이용, 이용수단의 변경을 진  과도한 도로운

송을 억제하기 한 정부보조 /기타지원

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

교통 리시스템에 한 보조 ○ ○ ○ ○

체동력자동차  신기술의 이용 진을 한 보조 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

도로세/혼잡통행료 ○ ○ ○ ○ ○

연료효율  자동차의 매를 진하기 한 재정조치 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

폐차보조 ○ ○

출퇴근시 교통수단의 이용 진을 한 재정조

치/업무상 교통량에 한 인센티  삭감
○ ○ ○ ○ ○

교통사업자에 한 재정지원 ○ ○

교통 이용 진을 한 요 조정 ○

교통수단의 통합  이용 지원 ○ ○ ○

탄소세 ○ ○ ○

자료: 김용건 외(1997), p. 8.

<표 17> 각국의 자동차 대기오염저감을 위한 경제적 유인제도 적용현황

  <표 15>는 각국의 자동차 공해 감 책 황을 정리한 것이다. 반 으로 경제  수단이 

범 하게 용되고 있음을 볼 수 있다. 특히 랑스, 이탈리아, 일본, 네델란드 등의 국가에서 경

제  유인제도를 많이 활용하고 있다. 주로 많이 사용되고 있는 경제  유인제도는 연료세, 

교통이용 진을 한 정부보조, 연비차량에 한 재정지원, 도로세 등이다. 덴마아크, 노르웨이, 

스웨덴 등의 북유럽 국가에선 탄소세가 도입, 운 되고 있다.

  특히 청정연료에 한 차등 유류세의 용과 각종 보조 을 통해 청정연료자동차  공해자

동차의 확산을 진하고 있다. 미국에서는 알콜  천연가스에 한 세 의 차등부과와 함께 세

공제  보조  혜택을 주어 보 을 진하고 있으며, 일본에서도 천연가스  하이 리드 자

동차  충 소설치시에 세제혜택과 함께 보조 을 지 하고 있다. 미국에서는 자동차 제작  

매업소를 상으로 공해차량 쿼터제도  평균배출율 규제제도를 시행하고 있다. 특히 이러

한 쿼터와 배출유발량을 업체간에 거래할 수 있도록 허용함으로써 오염과 비용의 감소를 동시에 

추구하고 있다.

  폐차보조 (scrappage incentive)정책도 유럽을 심으로 범 하게 확산되고 있다. 랑스의 

경우 차령이 10년 이상인 자동차를 신규자동차로 체할 경우 5천 랑의 을 보조함으로써 

1994년 2월에서 1995년 6월까지 40만 의 노후차량을 회수하 다. 헝가리, 스페인, 이탈리아, 아일

랜드 등에서도 극 으로 활용하고 있다19).

3) 광주광역시의 경제적 유인대책

19) 김용건 외(1997), pp. 7-8.
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  주 역시는 자동차 배출가스로 인한 기오염을 이고 환경친화  자동차 문화를 조기에 정

착하기 하여 시와 자치구에서 매월 정기 으로 무료 검을 실시할 뿐 아니라, 2005년 4월부터 

시에서 지정한 상설무료 검센터(32개소)에서 검ㆍ정비를 받은 배출허용기  이내 차량에 해 

인증서를 발 해 주고 이 차량에 해서는 수시 검을 3개월간 면제해주는 「자동차배출가스 무

료 검인증제」를 실시하고 있다.

  한 수도권에만 투자하던 기환경 개선 책산업을 2006년부터 수도권외 지역에도 확 키로 

결정되어 주 역시에서도 2006년부터 2009년까지 994 ( 감장치 264 , 엔진개조 368 , 공

해경유차 362 )를 부착 는 개조하 으며, 2010년도에 875 ( 감장치 344 , 엔진개조 500 , 

조기폐차 31 )를 실시할 계획이다.

  한편 주 역시는 지난 2001년부터 천연가스버스 보 사업을 추진하여 2009년도까지 917 의 

천연가스 버스를 보 ㆍ운행 에 있다. 앞으로도 2013년까지 경유사용 시내버스, 마을버스 등에 

해 매연이  없는 천연가스 버스로 량 교체할 계획이다20).

3. 직접적 경제적 유인대책

1) 유류세

  환경문제를 고려한 자동차 련 세제 에서 우선 시 하면서도 상 으로 근하기가 용이한 

방법이 자동차 연료비의 인상이다. 교통세(유류특별소비세)의 인상은 그동안 자동차 련세제상 내

재되어 있던 문제 을 시정하고 환경오염정책의 기본인 오염자부담의 원칙을 구 하는데 필수

인 정책이라 할 수 있다. 따라서, 경유세 단계별 인상, 세 의 형태는 부가세로 환경개선차원 확

충의 목 으로 이용하는 방안을 생각해볼 수 있다.

  환경개선부담 과 연계하여 유가를 소폭 인상하는 방안이 있다. 즉 경유세와 휘발유세를 소폭 

인상하되 행 경유차에 부과하는 환경개선부담 을 폭 인상하여 경유차에 한 부담을 가 시

키는 방안이다. 최근 유럽의 여러 나라를 비롯한 선진국은 환경오염을 이유로 유가 인상이 계속 

이루어지고 있으며, 한 환경과 연계한 무역규제조치의 움직임 등은 우리로 하여  환경친화

인 산업구조 조정을 서두르도록 강요하고 있다21). 따라서 경유를 포함한 유가 인상은 시 히 이

루어져야 할 것이다.

  특히 OECD 주요국의 휘발유ㆍ경유 가격에서 세 이 차지하는 비 이 낮은 우리나라의 유류세 

실정을 감안하면, OECD 주요국가들의 평균 수 까지 련 세 을 올리는 것도 고려해야 할 것이

다. 이러한 유류세의 인상은 교통수요를 직 으로 낮출 수 있고, 이것은 궁극 으로 기오염을 

감시킬 수 있다.

2) 주행세

  주행세란 자동차세와 특별소비세 등 보유세를 낮추는 신 유류에 상당한 폭의 세 을 부과함

으로써 차량운행을 많이 하는 사람이 세 을 많이 부담토록 하자는 것이다. 즉, 승용차를 세워놓

는 사람보다 자주 이용하는 사람이 그만큼 비용을 더 부과하게 하는 방식이다. 따라서 주행세를 

부과할 경우 교통수요가 억제되어 교통으로 인한 기오염을 일 수 있다. 특히 이 세 은 차량

보유단계에 몰려 있는 행 자동차 련 세 을 이용단계로 옮겨 자동차 운행으로 발생하는 개인

의 편익과 환경오염, 교통사고, 교통혼잡 등 사회  피해에 한 수익자-원인자 부담의 원칙을 실

20) 광주광역시(2010), pp. 564-565.

21) 문채환(2004), p. 70.
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하게 된다. 즉 자동차가 일반화되어 있는  시 에서는 자동차의 취득ㆍ보유단계에 한 과세

보다는 자동차의 운행단계, 즉 운행시 연료로 사용되는 유류에 세 을 부과하는 것이 더욱 효과

일 수가 있다.

  현재 국내에서는 2000년부터 휘발유에 붙는 교통세 중 일부를 '주행세'라는 이름으로 전환하여 

지방세로 이양하였다. 당시에는 교통세의 26.5%를 부과하였으나, 지방세법의 개정으로 2007년 7

월부터 교통에너지환경세의 32.5%로 인상되었다.

  이렇게 주행세를 인상하는 것은 소비자들에게 세부담을 가중시키지만, 결국 대기오염을 직접적

으로 일으키는 자동차의 이용을 억제시켜 대기오염을 저감시킬 수 있는 효과를 보여줄 수 있다. 

또한 친환경자동차 및 청정연료 보급과 연계시킨다면, 연료효율이 높은 차량을 이용하거나, 매연

여과장치를 장착하거나, 청정연료를 사용하는 경우에 이 주행세를 감면 또는 면제해주는 방안도 

고려해 보아야 할 것이다.

3) 주차수요관리

  기오염 감을 한 교통수요의 감축의 방안 의 하나로 주차수요를 리하는 방법이 있다. 

일반 으로 주차수요가 교통수요로 연결되기 때문이다. 특히 주 역시처럼 나홀로 승용차의 비

율이 높은 지역에서는 이러한 주차수요 리가 더욱 효과 으로 교통수요를 억제할 수 있다. 직장

의 무료주차가 없어지면 승용차이용 통근이 많이  것이며, 특히 나홀로  승용차 이용이 폭 

 것이다.

  이번송(1998)이 소개하는 연구들에 의하면, 주차료가 교통수단의 선택에 미치는 효과가 매우 크

며 같은 액의 다른 자동차 운용비용의 증가의 효과보다 더 큰 것으로 증명되었다고 한다. 특히 

미국 LA와 캐나다 오타와시의 자료에 의하면, 무료주차가 없어진 것이 나홀로승용차 통근자의 

수를 19~20% 감소하는 것으로 나타났다22). 결국 주차의 제한이나 높은 주차료가 가장 효과 인 

교통수요 리정책임을 알 수가 있고, 이것은 궁극 으로 기오염을 감시키는 효과를 나타낼 

수 있을 것이다.

  한 주차비용 환 제도 즉 기존의 모든 무료주차장을 유료화하는 신 기존의 무료주차장 이

용자에게는 주차장 운 비용의 감액만큼을 경제  인센티 로 제공하는 방식으로 승용차이용 

감효과를 도모할 수 있다23).

  이와 함께 백화 , 형마트와 같은 교통유발시설에 해서는 주차장면 을 기 으로 교통유발

부담 을 부과하거나 주차장의 유료화를 유도해야 할 것이다. 한 지하철역 주변에 노변 무인주

차시설을 확 하고 도심지역에 한 주차요 을 폭 인상하여 불필요한 도심지 차량진입을 억제

해야 한다.

4) 혼잡통행료

  혼잡통행료는 통행료 부과를 통해 교통 련 인 라에 한 가격정책을 실시하는 정책이다. 이 

제도는 도심혼잡에 따른 경제  부담을 자가용 승용차 이용자에게 부담시켜 통행행태를 환시키

고자 하는 정책수단으로 해외 사례에서 효과 인 방안으로 알려져 있다. 이는 강력한 교통수요

리의 일환으로서 다음의 필요성에 의해 시행되고 있다. 첫째, 도로의 효율  이용증 의 필요성에 

의해 시행된다. 도심혼잡통행료 징수를 통한 교통량 감소효과로 혼잡을 완화하여 한정된 도로자

원을 효율 으로 이용할 수 있다. 둘째, 통행료 수입의 증 로 교통시설 개선  교통 활성화

22) 이번송(2008), p. 189.

23) 조경두(2003), p. 30.
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에 투자함으로써 불이익을 받은 개인통행자에게 높은 질의 서비스를 제공할 수 있다. 셋째, 개인

통행자를 교통으로 환함으로써 교통을 활성화시키고 결국 버스회사의 수익구조를 개선

함으로써 교통 서비스의 질을 향상시킬 수 있다24). 이러한 혼잡통행료는 교통혼잡 개선 효과 

이외에 에 지 감효과, 온실가스  기오염물질 배출 감소 등의 정책효과를 기 할 수 있다. 

따라서 교통량이 많은 도심지 주요혼잡구간에 해 혼잡통행료 도입을 확 해야 한다.

  단, 혼잡세 징수에 따른 2차 인 교통혼잡을 막기 해서는 무정차 자동징수 시스템(하이패스 

등) 도입으로 통행료 징수에 따른 체증을 완화하고 차종별 시간 별 요 차등화로 교통량 분산의 

실효성을 제고할 필요가 있다25). 한 혼잡세의 징수는 교통혼잡을 개선하는데 효과가 있으나 다

만 승용차만을 상으로 할 때는 면제차량의 잠재수요 때문에 성공할 수 없다. 따라서 면제차량

을 획기 으로 축소하거나 탄력 인 요 조정을 통하여 교통량을 축소하는 방안이 강구되어야 한

다.

5) 환경개선부담금

  1990년 까지만 해도 경유자동차가 휘발유 자동차 등 다른 경쟁차종에 비해 기오염을 훨씬 

더 많이 유발하 는데, 그 피해비용을 오염자인 경유자동차 소유주에게 부담시키는 안의 하나

로 1992년부터 도입된 것이 경유차에 한 환경개선부담 제도이다. 경유차에 한 환경개선부담

은 연간 2회 부과되며, 반기 부과 은 다음과 같은 식을 통해 산출된다26). [환경개선부담 (반

기) = 기 부과  × 부과 산정지수 × 오염유발계수(배기량기 ) × 차령계수 × 지역계수]

  2010년 재 기 부과 액은 20,250원이고 매년 고시되는 부과 산정지수는 2008년도 1.175에서 

2009년 1.769, 2010년에는 1.800으로 고시되었다. 부과 산정지수는 환경개선부담  산정시 매년 

년도의 물가상승률을 감안함으로써 실질 인 오염물질 처리비용을 반 하기 한 지수로서, 매

년 년도의 부과  산정지수에 년도의 물가상승률을 감안한 가격변동지수를 곱하여 산정된다. 

오염유발계수와 차령계수, 지역계수는 다음의 <표 16>과 같다.

엔진 

총배기량(cc)
2,000 이하

2,000 초과~

2,500 이하

2,500 초과~

3,500 이하

3,500 초과~

6,500 이하

6,500 초과~

10,000 이하
10,000 초과

오염유발계수 1.00 1.25 1.75 2.64 4.50 5.00

차령 3년 미만
3년 이상

4년 미만

4년 이상

6년 미만

6년 이상

8년 미만

8년 이상

10년 미만
10년 이상

차령계수 0.50 1.00 1.04 1.08 1.12 1.16

지역별(인구) 500만 이상
100만 이상

500만 미만

50만 이상

100만 미만

10만 이상

50만 미만

10만 이상

50만 미만

지역계수 1.53 1.00 0.87 0.85 0.40

자료: 환경개선비용부담법 제10조

<표 18> 환경개선부담금 각 계수

  환경개선부담 은 경유를 연료로 사용하는 자동차에 해 부과되며, 다른 연료를 혼합하거나 

매연여과장치를 부착하는 등 출가스가 하게 경감된다고 환경부 장 이 인정하여 고시하는 

자동차에 해서는 면제된다. 기 부과 액은 반기기 으로 20,250이며, 배기량계수(1.0~5.0), 특별

시, 역시 등에 다른 지역계수(0.4~1.53), 차령계수(1~1.16)를 곱하여 산정한다. 환경개선부담 은 

배기량 계수나 차령계수를 통해 오염 유발량에 따른 차등세 효과를 거두고 있다. 하지만  

24) 모창환(2009), p. 5.

25) 조경두(2003), p. 32.

26) 강광규(2009), pp. 2-3.
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액이 낮고, 지역계수가 지역의 오염도를 반 하기보다는 행정  편리성에 따라 정해짐으로써 오

염 감의 유인효과를 약화시키고 있다27). 이에 한 개선방안으로 김용건 외(1997)는 도시지역에 

한 지역계수는 지역별 평균  최고 오염도를 기 으로 매년 수정 고시되는 방향으로 개정하는 

것을 제안한다. 이러한 지역계수의 오염도에 따른 차별화는 오염지역의 자동차수요를 이는 바

람직한 효과도 나타나게 될 것이며, 특히 지방자치단체의 환경 리 인센티 를 제고할 수 있는 

이 도 가져다  수 있다. 한 차령계수의 경우도 재의 차등폭(16%)을 보다 확 ( : 50%)할 

필요가 있으며, 특히 정기  수시검사에 따른 발시 진세율을 용하는 방안도 검토할 필요

가 있다.

4. 간접적 경제적 유인대책

1) 대중교통지원책

  주 역시의 시내버스 수송분담율은 2009년 재 37.9%를 차지하여 주교통수단으로 이용되고 

있다. 그러나 승용차의 증으로 인한 교통혼잡과 버스서비스의 악화로 버스의 수송효율과 기능

이 하되고 있다. 주 역시(2008b)에 의하면 시내버스의 수송분담율이 2005년 36.5%에서 2025

년에는 33.7%로 감소하는 반면에, 승용차는 2005년 40.9%에서 2025년에는 43.1%로 증가할 것으

로 측하고 있다. 이러한 교통 이용 하는 경유차량 등 기오염배출이 많은 승용차의 이

용증 로 이어져 결국 기오염을 증 시키는 결과를 래하게 된다. 따라서 기오염을 감시

키기 해서는 승용차를 포함한 체 인 교통수요를 일 수 있는 교통 활성화가 필요하다.

  이를 해 장기 인 에서 량교통수요의 증가를 처리할 신속성과 정시성이 있는 도시지하

철/경 철의 건설타당성을 분석할 필요가 있다. 한 도시철도의 체ㆍ연계수단으로서 버스교통

수단을 육성할 필요가 있다. 따라서 주 역시의 기오염을 감하고 교통수요를 억제하기 

해서는 경 철 는 도시철도와 시내버스를 육성하는 교통 우선정책이 단히 요하다28).

  다음의 <표 17>은 기오염 감을 한 교통활성화 책으로 크게 교통기반시설 공

확 , 교통 서비스 개선, Green Mode로 환, 경제  인센티  제공 등을 들 수 있다29).

27) 김용건 외(1997), p. 33.

28) 정봉현(2005), p. 413.

29) 고준호 외(2010), p. 23.
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세부방안 세부내용

대중교통

기반시설

공급확대

￭ 버스전용차선 및 중앙차로 확대

￭ 대중교통 공급 확대

￭ 간선급행버스(BRT: Bicyle Rapid Transit) 구축

￭ 신 대중교통수단(경전철 등) 도입

￭ 환승주차장 확대

￭ 자전거도로확대

￭ 기존 지하철 노선 연장 및 신규 지하철 노선 건설

￭ 지하철회생제동전력 저장장치 및 스크린도어 설치 확장

대중교통

서비스 개선

￭ 대중교통 정시성 및 서비스 질 개선

￭ 도시철도 환승편의 개선 및 환승 감축

￭ 버스정류장 환경개선 및 버스 고급화

Green Mode로 전환

￭ 자전거 전용도로망 등 자전거 인프라 구축

￭ 공공임대자전거기스템 등 시범 도입 후 확대 검토

￭ 자전거 이용 관련 미비한 법령과 제도 지속 건의

￭ 자전거 이용인구의 저변확대 등 자전거 이용 활성화 사업 지속 추진

￭ 하이브리드 자전거, 보관 휴대 용이 자전거 및 안전보관함 개발 지원

￭ 지하철역 내 자전거보관공간 확보

경제적 인센티브 제공

￭ 대중교통 요금보조

￭ 요일제 대중교통 요금할인

￭ 오존경보 시 대중교통 무료

자료: 고준호 외(2010), p. 23.

<표 19> 대기오염저감을 위한 대중교통활성화 대책

2) 통행료 감면

  2008년부터는 기존의 배기량 800㏄ 미만의 경차에 해 고속도로 통행료의 50%를 할인해주었

던 법령을 개정하여, 배기량 1,000㏄ 미만의 경차로 확 하여 통행료를 50% 면제해주고 있다. 이

와 함께 같은 시기에 공용주차장 이용요 과 서울 남산 3호터 에서 운 인 도심혼잡 통행료 

역시 기존의 800㏄에서 1,000㏄ 까지 확 하는 정책이 시행 이다. 이것은 경차보 을 확 하기 

한 정책으로 에 지를 감하고 그에 따른 기오염 감의 효과를 나타낼 수 있다. 따라서 경

유차 등 공해 차량에 한 통행료 감면을 확 할 필요가 있다. 특히 주 역시는 외곽순환도

로에 한 통행료 징수에 경유차 등 공해 차량에 해 통행료 감면을 더욱 확 할 필요가 있

다.

3) 저공해 차량 보급

  새로 제작되는 자동차의 배출량을 이기 해 환경부는 모든 차종의 배출허용기 을 강화하고 

있고, 새 차의 배출가스 보증기간을 강화하고 있다. 국내의 제작차 배출허용기 이 그동안 선진국

에 비해 낮았음을 감안하여 2000년 10월에 2005년까지 선진국 수 으로 강화된 기 을 용하기

로 하 고, 2006년 이후에는 미국의 공해차 수 이자 경유차의 경우 유럽의 EURO4 수 으

로 한층 강화된 배출허용기 을 용하기로 하 다. 특히 2005년 1월부터 시행되고 있는 ‘수도권 

기개선 특별 책’에서는, 자동차를 매하는 자는 공해 자동차 보 계획을 수립ㆍ시행하고, 

행정기 과 공공기 은 공해 자동차를 일정 비율 이상 의무 구입하도록 하고 있다. 한 배출

가스 보증기간이 지난 자동차인 특정 경유자동차에 해서는 『 기환경보 법』보다 더 강화된 

운행차배출허용기 에 따라 검사한 후, 기 을 과할 경우 배출가스 감장치를 의무부착하거나 

공해엔진으로 교체토록 한다30).
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  이러한 공해차량 보  책은 경제  유인제도이기보다는 배출허용기 에 따라 직 인 규

제를 하는 책이라 할 수 있다. 이와 련하여, 주요 선진국에서는 공해 차량을 보 하기 한 

경제  유인제도를 시행하고 있는 곳이 많다. 홍콩 정부는 기오염을 이기 해 연차 으로 

경유 차량을 공해 차량으로 교체해 나갈 방침이다. 이를 해 경유 택시를 LPG 택시로 바꾼 

소유주들에게 1999년 10월 7일 이후 등록된 차량 1 에 한해 4만 달러의 보조 을 지 하기로 했

다.

  일본에서는 자동차 배출가스에 의한 기오염 방지를 해 2005년 3월부터 자동차세제(차량취

득세  자동차세)의 ‘그린세제’화를 시행하고 있다. 이에 따라 공해챠량을 구입  운행할 경우 

자동차세 을 감면하고, 환경오염이 큰 차량을 구입할 경우에는 자동차세 을 가  부과한다. 자

동차세의 경우, 공해차에 한 감면 폭은 13~50% 수 인 반면, 차령이 11년 이상인 디젤차, 13

년 이상인 가솔린차의 경우 10%의 세 이 가  부과된다. 차량취득세는 차종에 따라 감면액이 

다르지만, 공해차의 감면 폭이 크다31).

  우리나라도 이러한 공해차량 보 을 한 정책이 마련되어야 할 것이다. 이를 하여 우선 

공해자동차의 정의와 이에 따른 분류  지정, 공해 자동차 배출허용 기 의 보완, 인증 차 

등이 마련되어야 할 것이다. 한 보 은 각 도시의 특성에 합한 차종과 보 수, 시기 등을 

정부와 지방자치단체, 자동차회사와 함께 민간이 참여하여 결정하는 것이 바람직 할 것이다. 이와 

함께 선진국수 의 공해자동차 보 에 따른 보조  지원제도 마련도 고려해야 할 것이다.

  이외에도 자동차 환경마크제, 친환경 승용차 혼잡통행료 면제, 버스 먼지 감장치 장착비용지

원, 경유차량 교체 보조  지 , 공해차 구입시 자동차세 감면, 공해차량 주차료 무료/할인, 

기자동차 의무 매제 등도 공해차량 보 을 한 표 인 정책이 될 수 있다.

책구분 기간 시행주체 시행방안의 성격

직ㆍ

간
세부 책 단기 기 장기

지방

정부

앙

정부

기술

시설

보완

제도

개선

보조

지

직

유류세 ○ ○ ○

주행세 ○ ○ ○

주차수요 리 ○ ○ ○

혼잡통행료 ○ ○ ○ ○

환경개선부담 ○ ○ ○ ○

간

교통지원책 ○ ○ ○ ○

통행료 감면 ○ ○ ○ ○

공해 차량 공 ○ ○ ○ ○ ○ ○

<표 20> 도시교통수단의 대기오염 저감을 위한 경제적 대책

Ⅴ. 결 론

  교통수단의 발달은 도시의 발 을 유도하 지만, 그와 함께 도시의 기오염도 심각해지고 있

다. 실제로 도시에서는 교통수단에 의한 기오염 수 이 매우 높게 나타나고 있다. 특히 주

역시는 타 도시와 비교하여 기오염 배출원  도시교통수단에 의한 기오염 배출량 비 이 

매우 높은 실정이다. 따라서 본 연구에서는 주 역시에서 도시교통수단에 의한 기오염을 

30) 권오상(2007), pp. 613-615.

31) 이신해ㆍ김원호(2005), pp. 101-102.
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감하는 책을 연구하 다.

  그런데 지 까지의 우리나라 기환경정책은 부분 경제  유인제도보다는 직 규제제도로 이

루어져 있었다. 직 규제제도는 단속이 용이하고 감시비용이 게 들며, 목표량 달성이 용이하다

는 장 을 가지고 있지만, 각각의 오염원들의 오염 감비용이 다르기 때문에 이를 획일 으로 규

제하면 비용효과 이지 못하다는 단 을 가지고 있다. 한 직 규제를 해서는 규제당국이 오

염원들에 한 방 한 정보를 필요로 하지만, 실 으로 이러한 정보를 규제당국이 확보하기는 

사실상 불가능하다.

  따라서 본 연구에서는 주 역시에서 도시교통수단에 의한 기오염을 감하는 책을 강구

하는데 있어서 경제  유인 책에 들 두어 연구하 다. 경제  유인제도는 비용효과 이고 

기술개발을 진하는 장 을 가지고 있다. 특히 오염원의 구체 인 정보를 모르더라도 최 의 오

염배출수 을 유도할 수 있다.

  본 연구에서는 주 역시의 기오염 감 한 경제  유인 책을 직ㆍ간 으로 나 어 연구

하 다. 직  경제  유인 책에서는 첫째 유류세의 인상을 제안하 다. 유류세는 환경오염정책

의 기본원칙인 오염자부담원칙을 구 하는데 필수 인 정책이라 할 수 있다. 특히 OECD 주요국

가 에서 휘발유ㆍ경유 가격에서 세 이 차지하는 비 이 매우 낮은 우리나라의 유류세 실정을 

감안하면, OECD 주요 국가들의 평균 수 까지 련 세 을 인상하는 방안도 고려할 수 있을 것

이다. 이러한 유류세의 인상은 교통수요를 직 으로 낮출 수 있고, 궁극 으로 기오염을 감

시킬 것이다.

  둘째, 오염을 직 으로 유발하는 차량운행에 세 을 부담하는 주행세를 들 수 있다. 이 세

은 자동차 운행으로 발생하는 개인의 편익과 환경오염, 교통사고, 교통혼잡 등 사회  피해에 

한 수익자-원인자 부담의 원칙을 실 하게 된다.

  셋째, 기오염 감을 한 교통수요의 감축 방안 의 하나로 주차수요를 리하는 방법이 

있다. 특히 주 역시처럼 나홀로 승요차의 비율이 높은 지역에서는 이러한 주차수요 리가 더

욱 표과 일 수 있다. 직장 주차장의 유료화, 주차비용 환 제도, 교통유발부담  확  등을 그 

세부 책으로 들 수 있다.

  넷째, 도심혼잡에 따른 경제  부담을 자가용 승용차 이용자에게 부담시켜 통행행태를 환시

키고자 하는 혼잡통행료를 들 수 있다. 이 부과 은 교통혼잡 개선 효과 이외에 에 지 감효과, 

온실가스  기오염물질 배출 감소 등의 정책효과를 기 할 수 있다.

  다섯째, 기오염에 따른 피해비용을 오염자인 경유자동차 소유주에게 부담시키는 환경개선부

담 제도가 있다. 환경개선부담 은 오염유발계수, 차령계수, 지역계수 등에 의해 산정되는데, 

기오염의 주원인인 경유의 사용을 억제함으로써 기오염의 감을 기 할 수 있다.

  주 역시의 기오염 감 한 간  경제  유인 책으로는 첫째, 교통지원책을 들 수 

있다. 도시의 기오염배출은 주로 승용차의 이용에 따라 야기되고 있다. 따라서 승용차를 포함한 

체 인 교통수요를 일 수 있는 교통 활성화가 필요한 것이다. 이를 해서는 교통기

반시설을 확충하고, 교통 서비스를 개선해야 한다. 한 자 거교통과 같은 Green Mode로의 

환을 추진해야 하고, 마지막으로 경제  인센티 를 제공하여 교통 활성화를 유도해야 한

다.

  둘째, 경유차 등 공해 차량에 한 통행료 감면을 확 할 필요가 있다. 이것은 경차보 을 확

하고 에 지를 감하여 그에 따른 기오염 감의 효과를 나타낼 수 있다.

  셋째, 기술 인 측면에서 공해 차량을 보 해야 할 것이다. 이를 하여 구체 인 기 과 

차를 마련하고, 선진국수 의 공해자동차 보 에 따른 보조  지원제도도 마련해야 할 것이다.

  지 까지 주 역시에서 도시교통수단에 의한 기오염을 감하기 하여 경제 인 유인 책

을 제안하 다. 그런데 이러한 책을 수립하기 해서는 기오염에 따른 사회 인 비용과 그 
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감에 따른 편익을 우선 으로 추정해야 할 것이다. 경제  유인 책의 수 은 각각의 개인과 

사회의 효용수 에 의해 결정되기 때문이다. 그러나 본 연구에서는 이러한 환경오염과 그에 따른 

정책에 한 사회  비용과 편익을 고려하지 못하 다. 특히 경제  유인 책별로 그러한 사회  

비용과 편익을 추정한다면, 안들의 효율 인 규제  보조 수 을 산정할 수 있을 것이다.

  따라서 향후에는 기오염 감 책에 한 사회 인 비용과 편익을 추정하여, 최 의 배출허

용 수 과 그에 따른 최 인 규제 수 을 산정하고자 한다. 이를 수행하면, 도시에 가장 효율 인 

기오염 감 책을 수립할 수 있을 것이다.
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