
한국적 특수성을 고려한
SOC 적정 투자 방향

2017. 10.

국토연구원 국토인프라연구본부

선임연구위원 이상건



목 차

2

I. 개요

II. 국내 SOC�투자 평가

III. 선진국 SOC�투자정책

IV. 한국적 SOC�투자 적정성 분석

V. SOC�중장기 투자정책방향

VI. 결론



3

제1장

Ø 배경 및 목적
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Ø 사회간접자본의 중요성
§ SOC 투자는 산업화 시기 및 현재의 한국경제를 이끄는 중추적 역할 담당

§ 경제·사회적 여건을 고려한 종합적인 SOC 투자전략의 수립은 국가경제

정책의 중요한 근간

§ 특히 교통 부문에서의 SOC 투자는 타 산업에 비하여 생산유발 및 고용유

발 효과가 크며 국민경제 활성화 및 고용 안정화에 크게 기여함

Ø 사회간접자본에 대한 적정성 판단
§ 현행 SOC 투자계획은 현 경제 상태에 대한 여러 가지 가정과 경제성장

에 대한 시나리오를 바탕으로 수립됨

§ SOC 스톡 적정규모에 대한 기준 재정립이 필요하며, 교통이나 국토 개

발 분야 등 에서 적정수준의 인프라 축적은 지속적으로 필요한 것으로

판단

1.�배경 및 목적
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제2장

Ø 국내 SOC 투자 현황

Ø 국내 SOC 투자 효과
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2.�국내 SOC투자현황및 2018년 예산안

• 2015년 전체예산 375조에서 24.4조
원(6.5%)을 유지하고 있음

• 그러나 최근 발표된 2018년 예산안
에는 2017년대비 무려 20% 감축하여
17.7조원으로 가장 큰 폭의 구조조정
대상부문으로 대두됨

• 2015년 SOC전체예산 24.4조에서
19.9조원(81.5%)을 차지하고 있음

• SOC전체 재정 대비 교통SOC 비중은
감소하나 현재는 회복세를 유지

SOC투자현황(전체) SOC투자현황(교통)
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2.�SOC�투자 시기의 중요성



2.�SOC�투자 시기의 중요성



2.�국내 SOC투자현황

인프라의 질이 국가경쟁력 좌우
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2.�SOC�투자 효과
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2.�기존 SOC�투자의 한계점

• 교통혼잡비용? ü 2015년 전국 교통혼잡비용은 33조 4천억 원
(GDP의 2.16%)

ü OECD 교통사고 사망률 1위• 안전사고 예방?

• SOC친환경성? ü 2015년 12월 12일 신기후체제인 파리협정
체결에 대한 대비 필요성(정부는 2030년까지
배출전망치(BAU)의 37%감축 목표 설정)

ü 지방부는 수요부족으로 과다투자, 도시부는
공급부족으로 과소투자

• 투자의 효율성?

• 부문간 독립적 투자계획 및 일부 조정 후 예산 집행

• 교통수단간 연계 미흡으로 인한 비효율 존재
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제3장

Ø 선진국 SOC 투자 현황

Ø 독일, 미국, 일본, 영국의 SOC 정책

Ø 시사점
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3.�선진국 SOC투자현황

해외사례1 (미국) 해외사례2 (영국)
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3.�선진국 SOC투자현황

해외사례3 (독일) 해외사례4 (일본)

해외사례(미·독·영·일)의 경우 SOC투자 비용은 최근 증가추세를 나타냄

- 2008년 미국발 경제위기 2009년말 유로존 위기 이후 회복세
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3.�독일 SOC투자정책

• 교통부는 인프라의 경제성이나 지역의 발전필요성, 운송비용, 이동시간,  안전, 보안, 
경제적 사회적 영향 등을 복합적으로 고려하여 평가한 점수와 개발의 긴급성에 따라
순차적으로 프로젝트를 수립

• Federal Transport Infrastructure Plans (BVWP)는 10-15년 기간을 대상으로 한 인프라
구축 계획을 수립 후 집행 근거로 활용

• 교통부는 5개년 투자계획을 수립. 5년 주기마다 비용대비 편익이 1 이상인지 확인
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3.�독일 SOC투자현황

• 도로 : 2013년 117억 유로 (1995년 대비 15% 증가, 연평균 0.8% 증가), 
유럽발 경제위기로 2010년 주춤하였으니 다시 증가추세

• 철도 : 2013년 42억 유로 (1995년 대비 27% 감소, 연평균 1.5% 감소)
• 항공 : 2013년 13억 유로 (1995년 대비 11% 증가, 연평균 0.6% 증가)
• 항만 : 2013년 7.8억 유로 (1995년 대비 54% 증가, 연평균 3.0% 증가)
• 내륙수로 : 2013년 10.7억 유로 (1995년 대비 50% 증가, 연평균 2.7% 증가)

교통 분야별 인프라 투자 추이 (1995-2013)

2000-2005
InterCityExpress(ICE)
Construction
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3.�미국 SOC투자현황

0

500,000

1,000,000

1,500,000

2,000,000

2,500,000

3,000,000

3,500,000

4,000,000

4,500,000

0

20,000

40,000

60,000

80,000

100,000

120,000

140,000

160,000

180,000

 
총

예
산
(

 
백

만
불
)

 
분

류
별

 
예

산
(

 
백

만
불
)

년도

수자원 교통 도시 및 지역개발 총예산

• 지난 30년간 GDP의 2.4%가 교통 및 수자원 기간시설에 꾸준하게 투자됨
• 2007년 : 경제위기로 인해 2.6% 감축
• 2009년 : 경제활성화를 위해 투자 확대 -> 고용 창출 및 생산력 증대
• 2013년 : 경제회복추세와 함께 투자 확대
• 특히 트럼프 정권 등장이래 1조달러 규모의 대대적 투자 예상

총 예산대비 수자원, 교통, 도시 및 지역개발 예산현황 (1990-2016)



3.�미국상공회의소 SOC성능지수
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국토교통 SOC성능지수는 대표적으로 미국 상공회의소(USCC) 등 민간주

도로 미국의 사회기반시설이 미국사회의 경제적·사회적·환경적 다양성, 인

구구조, 경제성장, 국가경쟁력 등의 변화로부터 어떻게 필요를 충족하는

지를 평가하기 위한 기준으로 개발되고 있음.
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3.�일본 SOC투자정책

• 일본은 1964년 도쿄올림픽 이후 정비된 인프라가노후화되고 있어 금후
20년간 건설후 50년 이상 경과된 시설 비율이기하급수적 증가 예정

- 도로교량은 노후화비율이현재 13%에서 20년 후 67%로 증가 예정

• 2012년 사사고 터널붕괴사건이후 사회자본 노후화대책회의를 설치하여
‘인프라장수명화기본계획’ 수립

- 2030년까지 매년 5조엔 규모의 유지관리비 소요추정

• 재해발생시 리스크저감을 위한 위기관리대책강화

• 인구감소,�고령화 등에 대응하는 지속가능한지역사회 유도

- 컴팩트시티,�배리어프리,�그린인프라,�지구온난화 대처

• 민간투자 유발및 경제성장 지원기반 강화

• 해외 인프라개발적극추진
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3.�일본 SOC투자정책
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3.�일본 SOC투자정책

• 지난 2003년부터 4차에 걸친 ‘사회자본정비중점계획＇의목표달성여부
판단을위한주요성능지수 (Key�Preformance Index;KPI)를 개발하여
적용중

- 목표 1�:�사회자본의전략적유지관리및갱신

- 목표 2�:�재해 재난취약지구의위험도최소화

- 목표 3�:�인구감소,고령화등지속가능성확보

- 목표 4�:�민간투자유발및경제성장기반강화

• 이는이전의 9개부문(도로,�교통안전시설,�공항,�항만,�도시공원,�하수시
설,�홍수관리,�사면관리,해안등)별로예산배정해오던것을통합하여우
선순위로정한목표달성여부를 KPI를 통해체크하고이를효율적,�효과
적으로달성하기위한예산배정을기획하는방식임
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3.�일본 SOC투자정책(KPI�사례)
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3.�영국 SOC투자현황

• 영국은 2000년대 인프라투자에 소홀하여 최근
막대한 도로 및 철도 혼잡 등의 문제가 발생

- 2010년부터 재무부에서 국가인프라계획(National 
Infrastructure Plan)을 매년 발행 - 투자
우선순위와 필수 사업 및 종합적인 방향성을 제시

• 또한 2016년 1월에 인프라 관련 두 기관을
합병하여 Infrastructure and Project 
Authority(IPA, 국무조정실 및 재무부 산하
공공기관)를 신설하고 국가적으로 중대한 인프라
관련 사업을 감독하는 역할을 수행하게 함

• 정부의 투자 우선순위 3가지 기준 적용 : 
경제발전가능성이 높은 사업(특히 생산량 증가 및
혁신적 변화), 국가적으로 중요한 인프라 사업, 
민간투자 유치의 가능성이 높은 사업

개요
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3.�영국 SOC투자평가

주요도로성능지수 산출방법 추이

수용력,�접근성,�유효성 (높을수록좋음)

현상유지

고속도로밀도(영국인구
당)

인구 100만 당 km

고속도로밀도(영국면적
당)

1000km2�당 km

고속도로밀도(차량대수
당)

차량 100만대 당 km

자산/용량활용도 (높을수록좋음)

양호
평균고속도로용량활용
도

최대용량활용도 (대-km)

서비스품질및 신뢰성 (높을수록좋음)

현상유지국가고속도로중예상소
요시간내통행량

기준시간안에완료되는통행
(%)

주요 지방도로교통혼잡 주중오전혼잡시평균속도

자산관리상태 (낮을수록좋음)

매우 양호관리상태조사가필요한
국가고속도로및다목적
간선도로

관리상태조사기준치를한개
이상미달한도로망%

CO2�배출량 (낮을수록좋음)
양호

차량당 CO2�배출량 대-km당 CO2�배출량 (톤)

안전성 (낮을수록좋음)
매우 양호

사망자수(총도로) 대-km�10억 당 사망자수

효율성 (낮을수록좋음)

양호주요도로투자및유지관
리

대-km당공공부문도로지출
액(자본및현재)�(2013�실가)
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3.�영국 SOC투자현황
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2004-2015 부문별 SOC 재원배분 현황

• 2004-05년에 비해 2014-15년에 전반적으로 모든 부문에서 예산이 증가함 (평균 33% 
증가)

• 이 중 특히 가로등, 항만·항공·기타, 국가 도로, 수자원 공급, 지역대중교통(버스) 
분야의 예산이 10년 전 대비 가장 큰 폭으로 증가함(각각 96%, 56%, 52%, 26% 증가)

• 국가도로 부문의 경우 특히 유럽발 경제위기 전인 2009-10년에 최고점을
기록하였다가 급격히 하락하고, 최근 2014-15년에 다시 최고점 수준으로 회복함
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3.�최신 잉글랜드 SOC투자전략 (SRN�since�2014)

선택과 집중 with SRN

• 교통부는 2014년부터
전략도로망(SRN, Strategic Road 
Network) 투자에 집중함. 

• SRN은 전체 교통량의 1/3을
처리하는 2.4%의 도로망을 선택함
– 하루 4백만 대 수송

• 전략도로망(SRN)의 관리체계
개편에 따라 Highways Agency가
폐지되고 Highways 
England(공기업)가 신설되었으며
교통부에서 새롭게 도입한
‘도로투자전략(Road Investment 
Strategy: Investment Plan 2014, 
Department of Transport)’에서
SRN의 장기 전략적 계획 및
재원조달 방안을 제시함
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3.�잉글랜드 전략도로망(SRN) 평가

도로부문 주요성능지표(Key Performance Indicator, KPI)
성능평가

항목 지표 타겟

1. 안전 KPI 전략도로망 내 사망자/중상자 수 2020년 말까지 2005-09 평균 대비 40% 감소

2. 이용자 만족 KPI
국가도로이용자 만족도조사
에서 ‘매우 만족’ 및 ‘만족’ 응답 % 

2017년3월까지 90% 달성 및 유지

3. 교통 흐름

KPI 도로망 유효성: 통행에 유효한 전략도로망 % 매년 97% 이상(차선 유효성 극대화)

KPI
돌발상황관리: 1시간 이내 해결되는 고속도로
내 돌발상황 %

매년 85% 이상

4. 경제발전 KPI 차량당 평균지체시간 최대한 감소

5. 환경
KPI 소음: 소음주의지역 소음완화 수

2020년3월까지 1,150개 이상의 소음주의지역
완화

KPI 생물다양성: 생물다양성 손실
2015년6월까지 생물다양성 실행계획을
수립하고 생물다양성 손실 감소

6. 자전거, 보행자, 
교통약자

KPI 신규 및 개선 횡단보도 수 -

7. 효율성
KPI 비용절감(자본지출) 2015-20 기간동안 £1.212bn 절감

KPI 시행계획 진척 예정대로 진행, 매년 업데이트

8. 도로망 관리상태 KPI 유지보수조사가 필요하지 않은 노면% 95% 이상으로 유지
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3.�잉글랜드 전략도로망(SRN) 평가

도로부문 주요성능지표(Key Performance Indicator, KPI) 평가
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3.�선진국 SOC�투자 사례 시사점

• 금융위기 이후잠시주춤하였으나 경제회복 차원에서 SOC�투자를 지속적으로
증가시키고 있음

• National�Infrastructure�Plan을 매년 롤링플랜으로 갱신하여 종합적 인프라투자
방향제시

• 선택과 집중투자를위한 전략적인프라 네트워크 개념도입

• 인프라 성능평가를 기반으로 한투자방향 조정본격화

• 기존의 평가항목(혼잡,�안전,�환경)�외에도 교통약자 및보행자배려,�이용자 만족도,�
도로망 관리상태등의 다양한지표를 통한다원적 평가

• 인프라 노후본격화에 대비한제도적 장치마련

• 고속철도망 확충사업 적극추진 중혹은완료
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제4장

Ø 기존 SOC 적정성 분석 방법의 한계

Ø 한국 인프라 특성 분석

Ø 인프라 부하지수 중심의 적정성 분석 방법론 제시
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4.�기존 SOC�적정성 분석 방법의 한계

• 설문기반방식 :�WEF�Quality�of�Infrastructure

- 인프라전문가관점이아닌 Business�community 관점에서소수(100명)의
경영자를대상으로한제한적이며주관적평가라는것이한계

• 스톡수준추정방식

- 질적 평가의어려움

• 경제모형방식

- SOC와 경제성장률간의관계중심으로규명

• 인프라지수방식

- 평가기준(국토면적,�국토계수등)에 따라해석이크게달라질수있음
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4.�기존 SOC�적정성 분석 방법:�설문기반방식

WEF Quality of Infrastructure 지수 (Global Competitiveness Index) 2015 

Quality of Transport Infrastructure
Rank Economy Value

1 United Arab Emirates 6.6

2 Hong Kong SAR 6.5
3 Singapore 6.5
4 Netherlands 6.3
5 Japan 6.1
6 Spain 6.0
7 France 6.0
8 Germany 6.0
9 United States 5.9
10 Malaysia 5.8
11 Korea, Rep. 5.7
12 Switzerland 5.6
13 United Kingdom 5.6
14 Canada 5.6
15 Qatar 5.6
16 Finland 5.4
17 Chinese Taipei 5.4
18 Australia 5.2
19 Belgium 5.1
20 Portugal 5.1

• 인프라는 15개의 세계경쟁력 지표 내의 한 부분(25%). 인프라 안에 교통, 에너지, 통신 부문만 포함됨. 
이 중 교통인프라는 6개의 지표로 평가되며 한국이 11위.
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4.�기존 SOC�적정성 분석 방법:�설문기반방식

• 우리나라 사회기반시설 경쟁력 순위는 140개국 가운데 다음과 같음.

• 항만 및 항공 인프라의 질이 도로 및 철도 대비 낮게 평가됨.

자료: WEF(2008; 2010~2015)
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4.�기존 SOC�적정성 분석 방법:�설문기반방식

WEF Quality of Infrastructure 지수 (Global Competitiveness Index) 

• 교통인프라 6개 지표의 경우 airline seat 
km 를 제외하고 전부 Executive Opinion 
Survey 설문 기반 지표임

• 각 나라의 대기업 및 중소기업체
경영자(Business community)가
1(worst)부터 7(best)로 항목별 평가를 수행

• 한국의 경우 KDI를 통하여 100명의
경영자들에게 설문을 수행함(기관은 WEF와
각 나라 Business community 사이의 다리
역할을 함)

• 그 나라의 실제 인프라 질을 평가하는데
한계점이 상당히 크며 단순히 각 나라
business community에서 바라보는
‘perceived quality’의 국제적 비교라고
이해해야 함



4.�기존 SOC�적정성 분석 방법:�스톡수준 추정 방식

§ 인프라의 질적 변화 비교의 어려움

§ 타 교통수단간의 비교의 어려움

§ 물량이 동일해도 기능의 비교움

§ 교통처리능력의 질적비교의 어려움

Ex) 시설의 노후화 정도

Ex) 도로 기능 차이(고속도로vs일반도로)

Ex) 도시특성(철도중심, 도로중심)

Ex) 신호체계, ITS 등

§ 국제 비교시에는 기초 통계의 통계 기준상의 불일치 존재

SOC 물량스톡기준의 문제점

36
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4.�기존 SOC�적정성 분석 방법:�경제모형 방식

§ SOC 투자의 선순환 경제활성화 구조
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4.�기존 SOC�적정성 분석 방법:�경제모형 방식

0
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25,000

30,000
일인당 GDP변화와 인프라투자 변천사(단위: US 달러)

'01 인천국제공항 완공

`04 한국고속철도 개통

`70 경부고속도로 완공

`12 고속도로연장 4,000km

인프라 투자↑

'06 부산-광양 신항만 개통

경제성장↑

§ 인프라투자가 경제성장의 촉진제로 활용
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4.�기존 SOC�적정성 분석 방법:�인프라지수 방식

국가재정운용계획에서의 인프라지수 (2015-2019)

• G20�국가 중 국토면적당인프라연장순위

- 한국이고속도로 1위,�국도 3위,�철도 6위로 최상위랭크

- 이를근거로단계적예산감축논리로활용

도로업무편람에서의 인프라지수 (2015)

• OECD�국가 중 국토계수당도로밀도국가순위

- 한국이 30위로 OECD�중 최하위랭크

• 인프라지수 산정방식에 따라 정반대의 시각차 발생
• 한국 인프라 특성을 면밀히 감안한 적정성 평가 필요
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4.�한국 인프라 특성

• 선진국에비해짧은기간(50년)에 집중적으로구축된인프라

- 조만간집중적노후관리수요가예상됨

• 국토균형개발을위한지역형평성확보를위한분산투자에치중

- 수송부하가높은 인프라에 대한투자가 상대적으로소홀

• 높은국토생산성을지탱하는힘에벅찬인프라

- 국토면적당 GDP : OECD국가 중 3위

• 선진국에비해 2~3배의 수송부하를감당

- 혼잡,�사고,�환경오염등의문제야기
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4. 한국 인프라 특성 :�집중적 노후관리 수요 예상

• 현행유지보수예산을 30%�증가해야 2018년에부족분해소
(출처 :�건설기술연구원,�2015)



4. 한국 인프라특성 :�지역 형평성확보를위한분산투자에치중

• 국토어디서나 30분 이내고속도로 IC�
접근 가능지역이 90%이상으로
지역형평성확보

• 그러나수송부하가집중되는
대도시부에대한투자가상대적으로
미흡

• 대도시부가지방부에비해 3배의부하
감당 (2014년12월기준)

구분
대도시권

(4차선 이상 도로)
지방권

(4차선 이상 도로)

연장(km) 11,740 14,735

인구(천명) 35,584 15,794

Km당 감당인구 3.03 1.07

42
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4. 한국 인프라특성 :�높은 국토생산성을지탱하는인프라

• 국토생산성 (국토면적당 GDP)�OECD�국가중 3위로서매우활발한경제활동이
좁은국토의인프라네트워크에서전개되고있음

순위 국가 GDP(PPP) (백만 Int$) 
(2015 IMF)

국토면적 (km2) (2015 
World Bank) 국토면적당 GDP(PPP)

1 Netherlands 832,623 33670 24.72892783

2 Luxembourg 55,730 2590 21.51737452

3 South Korea 1,848,518 97466 18.96577268

4 Belgium 494,121 30280 16.31839498

5 Japan 4,830,065 364560 13.24902622

6 Israel 281,939 21640 13.02860444

7 Switzerland 482,347 39516 12.2063721

8 United Kingdom 2,679,325 241930 11.07479436

9 Germany 3,840,550 348540 11.01896482

10 Italy 2,170,909 294140 7.38052968

11 Denmark 258,702 42430 6.097148244

12 Austria 404,293 82531 4.898680496

13 France 2,646,888 547557 4.833995365

14 Czech Republic 332,477 77230 4.305023954

15 Ireland 257,417 68890 3.736638119

16 Poland 1,005,449 306210 3.283527644

17 Spain 1,615,074 500210 3.228791907

18 Slovenia 63,964 20140 3.175968222

19 Portugal 289,791 91600 3.163657205

20 Hungary 258,444 90530 2.854788468



4. 한국 인프라특성 :�선진국에비해 2~3배의 수송부하를감당

• 국토면적당연장 km는 높은수준이나활발한경제활동및최근대폭증가된
여가수요를감당하기위한부하지수는선진국의 2~3배 수준임

• 이로인해교통혼잡,�사고,�환경오염등의부정적영향요인이발생함

• 따라서선진국수준으로부하지수감소필요

44
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§ 도로교통혼잡비용은 연간 5.93%의 지속적인 증가, 대도시권에서 주로 발생

§ 국내 통근시간은 OECD 최하위권

§ 대기오염도 180개국 중 173위 (조선일보 2016.5.17 보도)

4. 한국 인프라특성 :�선진국에비해 2~3배의 수송부하를감당

자료: 국가교통DB 2015

도로교통혼잡비용증가 통근시간 국제비교

OECD 평균 28분

자료: OECD2016 성별 데이터포털
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4. 인프라 부하지수중심의적정성분석방법론제시

• 도로 ·�철도 등 인프라가실제감당하는승객 ·�화물 수송실적을연장길이로나눈
값을부하지수로활용하여입체적인프라현황파악

ROPLI (Road Passenger Load Index) ROFLI (Road Freight Load Index)

RAPLI (Rail Passenger Load Index) RAFLI (Rail Freight Load Index)

도로승객수송실적(인·km)

도로길이(km)

도로화물수송실적(톤·km)

도로길이(km)

철도승객수송실적(인·km)

도로길이(km)

철도화물객수송실적(톤·km)

도로길이(km)
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4.�교통수단별 부하지수산정(도로 및 철도)
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Ø 국내도로(전체)연도별 부하지수

4.�부문별 수송부하지수 변화 추이(도로)
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2004년 KTX 도입에 따른 지역간
버스부하지수의 획기적 감소
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4.�부문별 수송부하지수 변화 추이(도로)

고속도로 부하지수 일반도로 부하지수

지방도로 부하지수 국가지원지방도 부하지수
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4.�부문별 수송부하지수 변화 추이(철도)

KTX 부하지수

일반철도 부하지수
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4.�도로여객부하지수와상관관계

R² = 0.7382
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4.�부하지수 하향조정

교통수단별 부하지수 비교(한국 및 선진국)

도로 및 철도 여객/화물의 부하지수를 50%이상 낮추어야 함

 -
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한국 선진국(평균)
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59.5%

 -

 0.50

 1.00

 1.50

한국 선진국(평균)

도로화물부하지수

65.8%

 -

 5.00

 10.00

 15.00

한국 선진국(평균)

철도여객부하지수

50.0%

 -

 1.00

 2.00

 3.00

 4.00

한국 선진국(평균)

철도 화물부하지수

57.8%

Ø 국내 부하지수를 선진국 평균을 목표로 하향조정
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§ 연장길이 증가가 부하지수 감소로 이어지지는 않음

§ 부하지수 하향조정을 위한 복합적 전략(예, 첨단화, 수단간 적정분담구조

등)필요- 예) KTX에 투자하면 지역간 버스 부하지수가 감소

4.�부하지수 하향조정

 -

 500.0

 1,000.0

 1,500.0

 2,000.0

 2,500.0

 3,000.0

 3,500.0

 4,000.0

 4,500.0

 5,000.0

 -

 0.2

 0.4

 0.6

 0.8

 1.0

 1.2

 1.4

 1.6

 1.8

 2.0

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

도로공급 사망자수 혼잡비용 오염물질 교통량 통근시간 화물량

(1999년을 1.0로가정)

점선은 추세선
(통계자료 부재)

도로공급 연간 1,167km증가
(1.34%/년)

-1.61%/년

1.35%/년

5.93%/년

-3.27%/년

4.22%/년

0.50%/년

사망자수

오염물질

통근시간
교통량

화물차수

혼잡비용

도로공급1.34%/년
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5.�중기재정계획 상의 예산분포

Ø 사업 성격별 예산비중(방향성? 기획성?)

0

20

40

60

80

100

2014 2015 2016 2017 2018 2019

사업성격 별 예산 변화 추이(단위:%)

건설 민자유치 안전 유지보수 첨단교통 친환경 환승



1. 인구 고령화

2. 기후변화

3. 수송수단 첨단화

1. 집중적 노후관리 수요 예상

2. 높은 국토생산성 지탱

3. 높은 수송부하 감당

4. 지역형평 분산투자 치중

5.�SOC중장기 적정투자기본방향 설정

한국적 인프라 특성한국적 인프라 특성

56

주요 여건변화주요 여건변화

편리하고안전한국토교통인프라대국민서비스제공

목표설정목표설정

상시모니터링체계
점검

목표달성목표달성

기본방향 설정기본방향 설정
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5.�SOC적정투자기본방향

57

기존 투자방향
§ 양(量)적 성장

§ 건설중심

§ 경제성 기준

§ 손익중심

§ 균등배분

§ 질(質)적 성장

§ 유지보수, 운영

§ 안전 및 친환경

§ 목표지향적

§ 선택과 집중

Strategic Infra Network일반관리방식

혼잡구간
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5.�SOC�적정투자의 통합적목표설정사례

구분 평가지표 목표량(감축량) 기준

1. 인터모달 협업체계 혼잡비용감소
- 혼잡비용 감축목표(년간 1% 단축)

(현 기준 2025년 기준 40조 추정 -> 30조 목표)
본 과업 기준

1.1 혼잡감소 혼잡비용 - 병목구간 개선 및 통행속도향상 국토부 및 지자체

1.2 통행시간단축 통근시간
- 통근시간 30분대로 단축(2025년 까지)

· 수도권: 58분(2016년) 

국토교통부
(2016)

2. 온실가스 저감 환경오염

- BAU대비37%(약 8천 5천만톤 추정)

· 국내: 25.7%감축(6억 3천만톤, 2030년까지)

· 해외: 배출권 거래를 통해 11.3%감축

파리기후변화협약
(2015)

3. 안전 및 편리성 증대 사망사고 - 사망자수를 50% 감축(2020년 까지)
교통안전관리공단

(2016)

4. 유지관리 증대 유지관리비용 - SOC 노후화에 따른 유지관리비용 증가
한국교통연구원

(2015)

5. 선택과 집중투자 투자우선지역 - 지역별 부하지수 산출 본 과업 기준

6. 미래지향적 기술개발 장래투자예산 - 정부의 경제 목표성장률 3.1%적용 기획재정부(2015)
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5.�SOC사업과 적정투자목표간의 연관도

환승센터구축지원

세부사업(46개)

도로
교통정보

급행노선

건설

교통시설

유지보수

기계안전

혼잡감소

안전장비

복지시설

안전교육

대중교통

혼잡완화

첨단교통

친환경

연구

혼잡감소

사고감소

오염감소

미래투자

병목지점

고속도로 건설

교통사고예방지원

광역BIS 지원

도로안전 및 환경개선

주차환경개선사업

교통사고예방지원

교통정책 종합 연구

자동차안전도강화

16개 목표달성 전략부문 적정투자목표

철도

항공

해운
(수자
원)

분야



5.�인프라종합성능지수개발예시

60

SOC성능지수는 대표적으로 미국 상공회의소(USCC) 등 민간주도로 미국

의 사회기반시설이 미국사회의 경제적·사회적·환경적 다양성, 인구구조,

경제성장, 국가경쟁력 등의 변화로부터 어떻게 필요를 충족하는지를 평가

하기 위한 기준으로 개발되고 있음.

공급
서비스
품질

이용률

-밀도
-접근성

-정시성
-안전
-품질
-혼잡도

-수송능력
평가지표

평가요소



5.�인프라종합성능지수개발예시(국토연)

61

정성적 지표



5.�선택과집중투자를위한전략도로망도출사례(국토연)

62
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6.�결론 및 향후 추진방향

• 국가인프라계획을 매년 통합롤링플랜으로 수립하여 명확한인프라 투자목표설정 및

상시모니터링 체제를통한목표달성여부 점검필요

• SOC�세부사업별 구체적 목표달성여부를 종합적으로 계량평가할 수있는지표 개발

및이를활용한 예산적정배분 방안필요

• 선택과 집중투자를위한 전략인프라 네트워크 (Strategic�Infra�Networks,�

도로ㆍ철도ㆍ항공ㆍ항만 포함)�도출 및 특별관리 필요

• 인프라 종합성능지수 개발및지역별 적용을 통한질적인프라 관리기반 마련필요

• 선진국 수준의수송부하지수 달성을위한 인터모달 및수송수단별 인프라시스템

구축전략 수립필요

• 본격적 인프라시설 노후화대비 점진적유지보수 대책마련 필요

• 자율주행 시대를대비한 첨단기술개발 및인프라첨단화를 통한미래 대비필요
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