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Abstract

In this study, we discuss the modeling of domestic transport sector using GCAM(Global Change 

Assessment Model). The GCAM is one of integrated assessment models widely used in internationally 

modeling community, and applied for the evaluation of IPCC 5th Report. Nevertheless, it is noted that 

there are a considerable number of problems in its application to domestic transport sector. First, the 

base year information of GCAM for detailed transportation service demand is found not consistent with

national statistics. Second, the transportation sector simulation results do not properly reflect the past 

trends of service demand. Thus, the base year service demand is carefully matched with the detailed 

national statistics. In addition, the existing models were checked and modified so that the simulation 

results of service demand can accurately reflect past trends of national statistics. As a result, it is 

reported in detail how the current GCAM simulation results are corrected and how the trend of past 

transportation sector service demands is properly reflected. This study is expected to be useful as a basic 

tool for future scenario analysis for transportation policy, technology evaluation and greenhouse gas 

reduction measures.

Keywords: fuel efficiency, GCAM, integrated assessment model, load factor, transportation 
sector, transportation service demand

초록

본 연구에서는 통합모형인 GCAM을 활용한 국내수송부문을 모델링에 대해 논의한다. 

GCAM은 IPCC 5차 보고서 평가에도 활용된, 국제적으로 널리 쓰이는 모형이다. 그럼에도 불

구하고 이를 국내수송부문에 그대로 적용하는 데 상당한 문제가 있다. 첫째, GCAM의 기준년

도(2010년) 수송 서비스수요가 국가통계와 일치하지 않다는 점. 둘째, 수송부문 시뮬레이션 결

과가 관련 부문별 서비스수요의 과거추이를 제대로 반영하고 못하고 있다는 점이다. GCAM을 

활용한 국내 수송부문 모델링에서 가장 중요하게 영향을 미치는 수송서비스수요 항등식을 상

세히 점검함으로써, 기준년도의 서비스수요를 국가통계와 일치시키도록 노력하였다. 또 

GCAM의 시뮬레이션 결과가 과거 통계추이를 제대로 반영할 수 있도록 기존모형을 점검, 수

정하였다. 점검 및 수정결과, 기존 GCAM의 시뮬레이션 결과와 어떤 부분에서 문제가 있는지,

또 수송부문별 과거 서비스 수요의 추이가 어떻게 제대로 반영되고 있는지를 상세히 보고하였

다. 본 연구는 향후 수송부문의 정책, 기술평가 및 온실가스저감 대책 마련 등을 위한 시나리오

분석의 기본분석도구로 유용하게 쓰일 수 있을 것으로 보인다.
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주요어: 연비, GCAM, 통합모형, 재차인원 또는 재차중량, 수송부문, 수송서비스수요

1)

서론

2014년 전 세계 수송부문에서 사용한 에너지양은 2,672 MTOE이며, 그 중 1.3%인 37 MTOE의 양이 국내 수송

부문에서 사용되었다. 특히 전 세계 수송부문 에너지사용의 92%가 석유 및 유류제품인데 반해, 국내 수송부문의 경

우 95%가 석유 및 유류제품으로써, 전 세계 수송부문의 평균보다 석유 및 유류제품에 대한 의존이 다소 높다. (IEA, 

2016), (KEEI, 2015) 국내 수송부문에서 배출한 탄소배출량은 87.5 MtC이며, 1990년부터 2013년까지 연평균 4%

씩 꾸준한 증가추세를 보이고 있다(GIR, 2015). IPCC 5차보고서에 의하면, 적극적인 전 지구적 대응방안이 없는 경

우, 전 세계 수송 부문에서의 탄소배출량이 7.0 GtC에서 2050년에는 12.0 GtC로 증가할 것으로 보고한 바 있다 

(Sims et al., 2014). 이와 같이, 수송부문은 최종에너지 소비부문의 하나로, 화석에너지 사용 및 온실가스배출로 큰 

부담을 주고 있다. 본 연구에서는 수송부문을 Global Change Assessment Model (GCAM) 이라는 통합모형을 활

용하여 분석하고자 한다. 통합모형은 에너지시스템 전반의 구조를 유기적으로 구성함으로써, 타부문의 feedback효

과 (예, 전기차 증가에 따른 전력생산 증가 및 전환부문의 에너지 믹스의 변화에 따른 온실가스배출계수 변화)까지

도 함께 고려하여 시나리오분석을 한다는 특징이 있다. 통합모형에 대한 보다 자세한 내용은 선행연구로 대체하고

자 한다1). IPCC 등과 같은 국제기구에서 GCAM을 공인된 모형으로 활용하고 있다는 사실에 비추어 볼 때, 

GCAM이 통합모형으로써 충분한 활용가치가 있다고 판단된다. 하지만, GCAM에 내장되어 있는 국내 데이터가 

현실과 동떨어진 부분이 있음을 확인할 수 있다. 따라서 본 연구는 GCAM의 국내 수송부문의 기본적인 입력 데이

터가 현실과 부합하도록 모델링 함에 그 의의가 있다고 하겠다. 구체적으로는, 국가통계에 준거한 기준년도 서비스

수요의 상세 설정, 이후 미래에 대한 기준 시나리오가 과거 추이를 제대로 반영하도록 하는 것이다.

선행연구

일반적으로 수송부문 모형이라 함은 다양한 모형을 포함한다. Table 1을 보면, 교통공학분야에서 널리 쓰이는 계

량모형부터, 본 연구에서 활용한 통합모형까지 다양한 종류의 수송부문 모형을 소개하고 있다. Type별로 모형을 분

류한 것은 De Jong et al.(2004)를 참고하였다. 이에 따르면, 수송부문 모형에 관해 기본적인 분류를 Trend and 

Time Series Model, System Dynamics Model, Zonal Trip Rate Model, I/O and related Model로 분류하고 있다. 

본 연구에서는 선행연구 분류 체계에 Transportation System Analysis와 Integrated Assessment Model을 추가하

여, 관련 문헌을 표로 요약 정리하였다. 본 연구에서 활용한 GCAM은 Integrated Assessment Model 중 하나로, 

Girod et al.(2013)을 참고하면, GCAM을 포함한 다양한 통합모형의 수송부문을 살펴 볼 수 있다. GCAM에 관한 

보다 자세한 내용은 다음 장에서 언급하고자 한다.

방법론 및 데이터

1. GCAM의 개요 및 수송부문 모형

GCAM은 Intergovernmental Panel on Climate Change(IPCC)의 제5차 평가보고서 작성의 기준시나리오가 되

는 RCP4.5 작성에 활용된 바 있고2), 상향식 모형으로 경제, 에너지시스템, 토지이용, 기후변화를 통합한 모형이다. 

2010년을 기준년도로 하여 5년 단위로 2100년까지 시뮬레이션이 가능하며, 전 세계를 32개의 지역으로 구분하고 

1) Moss et al.(2010), van Vuuren et al.(2011a), Edmonds and Reiley(1985), Edmonds et al.(1997), Kim et al.(2006) 참조.

2) van Vuuren et al.(2011b) 참조
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있고, 우리나라는 32개 지역들 중 하나의 단일지역으로 구분되어 있다. GCAM은 장기간의 기술평가를 목적으로 

하고 있으며, 시나리오분석을 통한 정책적 함의를 도출하기 위해 활용되고 있다.3) 본 연구에서 GCAM 통합모형을 

사용하는 몇 가지 이유는 다음과 같다. 선행연구를 통해, 국내 에너지시스템을 구성하는 건물, 산업, 그리고 전환부

문에 대한 상세 모형작업이 이루어져 있어4), 수송부문에 대한 추가연구는 기존 연구와 통합한다는 측면에서 그 의

의가 있다. 또한 여타 선형모형들과 달리, 경쟁 하의 기술 선택과정을 조건부 로짓함수로 모형화 함으로써, Keepin 

3) 상세한 설명은 GCAM(2017) 참조

4) Baek et al.(2015, 2016) 참조

Table 1. Models for transportation sector analysis

Type Name General References Previous Studies 

Time Series 
and
Binary Choice
Model

Ordinary Least Square (OLS) Greene (2003) Chung and Kang (2015)

Partial Adjustment (PA)

Autogressive Distributed Lag Model 
(ADLM)**

Vector Autoregressive (VAR)

Time Varying Parameter (TVP)

Binary Choice Model (LIMDEP) Lee et al. (2015)

System Dynamics 
Model

System Dynamics Azhaginiyal and Umadevi (2014)

Zonal Trip Rate 
Model

Space Syntax Hillier and Julienne (1989) Lee and Choi (2016)

I/O and 
Related Model

CGE Johansen (1960)
Ginsburgh et al. (2002)

Schaefer and Jacoby (2005)

Transportation
System Analysis

CMEM Scora and Barth (2006) Stevanovic et al. 
(2009)

Park and 
Lee (2016)VISSIM Fellendorf and Peter (2010)

MOVES US EPA (2014) O’Shea et al. 
(2016)

NIER NIER (2011)

VT-Micro Rakha et al. (2004) Jamshidnejad et al. 
(2017)

OmniTRANS OmniTRANS (2017) Hu et al. (2015)

Integrated 
Assessment 
Model

APEIS-IEA (AIM) AIM (2017) Mittal et al. (2015)

ECLIPSE Turton (2008) Turton (2006)

EPPA Palstev et al. (2005) Paltsev et al. (2004)

GCAM GCAM (2017) Kyle and Kim (2011)

IMACLIM - R Sassi et al. (2009) Waisman et al. (2013)

IMAGE/TIMER De vries et al. (2002) Girod et al. (2012)

MARKAL Loulou et al. (2004) Sarica and Wallace (2013)

MERGE Manne and Richard (2005) Blanford (2009)

MESSAGE IIASA (2017) Riahi et al. (2007)

MINICAM Brenkert et al.(2003) Edmonds et al. (2004)

POLES Enerdata (2017) Kitous et al. (2010)

REMIND - G PIK (2017) Pietzcker et al. (2010)

TIAM-IER Uwe (2017) Socrates et al. (2017)

WITCH Bosetti and Longden (2012) Bosetti and Longden (2013)

Note: **ADLM is another presentation of ARDL in econometrics.
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and Brian(1984)이 지적한 바와 같이, 선형모형에서 나타나는 극단적인 기술선택의 결과가 나타나지 않도록 하는 

장점이 있다. 

GCAM의 수송부문 모형은 여객과 화물부문으로 이루어져 있다5). 여객 서비스수요의 단위는 Passenger- 

Kilometer (PKM) 라고 하며, 화물 서비스수요의 단위는 Ton-Kilometer (TKM)로 표시한다. 그 이외, 운송수단이 

주행한 총거리는 총주행거리, 혹은 Vehicle-Kilomter (VKM) 이라고 표시한다. 여객부문과 화물부문의 서비스수

요는 모형 내에서 각각 다음과 같이 계산된다.

여객부문의 서비스수요:   


  (1)

화물부문의 서비스수요: ′  ′ 
′

′ (2)

여기서, 는 해당부문의 서비스수요, 는 캘리브레이션 파라미터, 는 1인당 소득, 는 수송서비스가격, 은 

인구 수, 는 총소득을 나타낸다. 는 년도, 는 소득탄력성, 는 가격탄력성을 나타낸다. 소득 및 인구에 대한 

가정은 SSP2 (Shared Socioeconomic Pathways)를 가정하였다6). Equation(1)과 Equation(2) 에서 가격변수 만이 

모형에서 내생적으로 결정되는 변수이다. 특히 가격변수는 기술을 평가함에 있어 가장 중요한 변수로 작용하므로, 

자세히 살펴 볼 필요가 있다. 수송서비스 가격은 다음과 같은 방식으로 계산 된다. 











 




 














(3)

여기서, 각 변수들은 수송모드의 종류(), 크기(), 기술(), 연료가격(, $/MJ), 비연료가격(, $/VKT), 

energy intensity(, MJ/VKT), load factor( , PKM/VKM7)), 시간당임금(, $/hour), 속도(, KM/hour), 기

술점유율()을 나타낸다. Equation(3)에서 수송모드의 기술점유율인 가 GCAM에서 모사하는 사실상 기술경쟁

의 결과 값으로, 매우 중요한 변수이다. 이는 다음과 같이 로짓모형을 통해 계산 된다.8)

 














(4)

여기서, 각 변수들은 수송모드의 기술점유율(), share weight(), 로짓지수()를 나타낸다. 앞서 설명한 

GCAM 수송부문 모형은 서비스수요를 시뮬레이션 하는 과정이다. Equation(1), Equation(2) 에서 서비스수요와 

에너지소비의 연계 과정은 서비스수요 항등식을 통해 이루어지며, Equation(5)와 같다.9)

5) Mishra et al.(2013) 참조

6) GCAM(2017), Ebi et al.(2014) 참조

7) 화물 수송서비스를 나타내는 경우는 TKM/VKM 임.

8) GCAM에서 해당 기술선택 관련 이론적 설명은 Clark et al.(1993)을 참조,

9) 편의상 위, 아래첨자 제외함.
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≡  ≡ × 
 × 

 
≡  ×  × 

(5)

여객 수송서비스의 경우, 상기 각 변수들은 에너지사용량(, calorific value), 연비(, VKM/calorific value), 

load factor( , PKM/VKM)를 나타낸다. Equation(5)는 Kaya 항등식을 수송부문에 적용했음을 알 수 있다. 

Kaya(1990)에 제시된 Kaya 항등식은 하나의 변수를 여러 가지 요인으로 분해하여 설명할 수 있다는 장점을 가지고 

있다. 하지만, rebound effect의 문제가 발생할 수 있음도 지적되고 있다.10) 대표적인 예로서, 특정 수송모드의 에너

지효율향상은 직접적인 효과로 해당 수송모드의 에너지사용량을 감소시키지만, 간접적으로는 에너지효율의 향상

으로 인한 가격하락은 소비자로 하여금 그 수송모드의 사용을 증가시킬 여지가 있다. 본 연구에서 에너지사용량(), 

총주행거리(), 서비스수요() 정보는 국가통계를 활용하였고, 수송모드의 세분화 과정의 loadfactor()는 상

기의 Equation(5)를 만족시키는 값들로 설정하였다. 관련 상세 내용은 다음 장에서 설명한다.

2. 데이터 및 GCAM의 재구성

Table 2에 제시된 국내 수송부문 서비스수요 데이터는 KTDB(2015)에서도 확인이 가능하며, OECD(2017)에서

도 도로와 철도 부문에 한해 확인이 가능하다. 두 통계간의 차이가 발생하는 것을 볼 수 있는데, 이는 실제 교통조사 

시 차종의 구분 문제로 인한 것임을 확인하였다.11) KTDB에서 보고 되지 않는 2010년의 Passenger-Car의 서비스

수요의 경우, 2011년 Passenger-Car의 서비스수요와 같다고 가정하였다. Table 3은 본 연구에서 Equation(5)를 활

용하여 얻은 서비스수요, 에너지사용량, 총주행거리, loadfactor의 값을 실제 통계수치와 비교하고 있다.

Table 2. Comparison of service demand statistics in passenger road sector (unit: milion PKM)

OECD (2017) KTDB (2015)

Road
Road

Total Passenger-Car Taxi Bus

2009 310,787 - - 15,242 85,873

2010 378,863 - - 13,384 91,287

2011 363,318 343,928 231,018 14,754 98,156

2012 355,200 350,217 231,875 13,885 104,457

2013 359,928 361,696 234,218 14,008 113,469

2014 368,516 360,936 242,110 13,836 104,990

서비스수요()와 총주행거리() 정보는 국가교통DB센터에서 매년 발간하는 국가교통통계 (KTDB, 2015)

를 활용하였다. 에너지사용량()의 경우, GCAM에서도 IEA (International Energy Agency)의 에너지 밸런스 표를 

기본으로 하는 바, 본 연구에서도 IEA의 에너지 밸런스 표를 활용한다. 다만 수송부문의 세분화를 위하여, 에너지경

제연구원에서 4년마다 발행하는 에너지총조사 보고서를 함께 참조하였다.

Figure 1은 기존 GCAM과 본 연구에서 사용한 수송부문 구조를 비교하고 있다. 여객부문의 경우 택시, 소 ·중 ·

대형 승합차(van), 지하철, 국내선박, 국제선박이 추가 되었다. 승합차의 경우 국내에서는 소형 승합차(15인승 이

하)는 승용차로 분류되며, 중 ·대형 승합차는 버스로 분류 된다12). 화물부문의 경우 트럭이 영업용과 자가용으로 분

10) Wang et al.(2012), Sorrell et al.(2009) 참조

11) 국가교통DB센터 고두환 연구원. 

12) 국토부의 12종 교통량조사 차종분류가이드: http://www.molit.go.kr/USR/policyTarget/m_24066/dtl.jsp?idx=161 
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류되었고, 나아가 적재별로 세분화되었다. 화물부문 또한 GCAM에서는 화물항공을 모델링하지 않았지만, 본 연구

에서는 추가적으로 국내 화물항공, 국제 화물항공 부문을 모델링 하였다. 

Table 3. Data comparison between this study and statistics; demand, energy consumption, vehicle-kilometer, loadfactor

Variable


(Trilion 
P(T)KM)



(Energy Consumption, 
Petajoule)

 
(Milion VKM)



()

Source
This 
Study

KTDB
(2015)

This Study This Study
TS 

(2011)a)
This Study

Fuel Type
Mode

Total Total G D L T Total G D L T Total Total b)

This
Study

Motorcycle 12 - 21 - - - 21 12,000 - - - 12,000 - 1.00

Small Sedan 39

231

81 - 16 - 97 28,147 - 6,635 - 34,782 32,264 1.12

Medium Sedan 60 159 - 31 - 190 42,987 - 10,455 - 53,442 54,763 1.12

Large Sedan 25 97 - 15 - 112 18,038 - 3,964 - 22,002 23,332 1.12

JRS 56 - 164 28 - 192 - 41,613 8,510 - 50,123 48,526 1.12

Small Van 51 - - 78 - 78 - 7,611 3,720 - 11,331 10,075 4.52

Taxi 13 13 - 41 22 - 63 - - 22,205 - 22,205 23,860 0.60

Medium Van 2

91

- 2 - - 2 - 231 - - 231 
758

10

Large Van 7 - 6 - - 6 - 475 - - 475 15

Busd) 82 - 58 - 40 98 - 2,738 - 1,173 3,911 6,299 21

(0-1) B-Truck 2

71

- 15 - - 15 - 2,542 - - 2,542 2,777 0.7

(1-3) B-Truck 2 - 13 - - 13 - 1,802 - - 1,802
3,916

1.00

(3-5) B-Truck 4 - 17 - - 17 - 1,883 - - 1,883 2.00

(5-8) B-Trcuk 4 - 14 - - 14 - 1,289 - - 1,289

4,561

3.00

(8-10) B-Truck 2 - 6 - - 6 - 401 - - 401 6.00

(10-12) B-Truck 6 - 12 - - 12 - 780 - - 780 8.00

(12-15) B-Truck 10 - 18 - - 18 - 1,024 - - 1,024 10.0

(15-20) B-Trcuk 10 - 15 - - 15 - 808 - - 808 13.0

(20-) B-Truck 31 - 32 - - 32 - 1,723 - - 1,723 18.0

(0-1) P-Truck 18

31

- 134 13 - 147 - 30,415 2,831 - 33,246 34,838 0.54

(1-3) P-Truck 3 - 13 - - 13 - 2,395 - - 2,395
3,740

1.00

(3-5) P-Truck 3 - 11 - - 11 - 1,446 - - 1,446 2.00

(5-8) P-Truck 3 - 11 - - 11 - 1,123 - - 1,123

1,274

3.00

(8-12) P-Truck 2 - 5 - - 5 - 346 - - 346 6.00

(12-) P-Truck 2 - 4 - - 4 - 233 - - 233 10.0

Totale) 437 437 357 591 203 40 1,190 89,172 99,17658,320 1,173 247,841 249,709 -

IEA 
(2015)c)

Road - 363 587 200 40 1,190 - - - - - - -

※ Rather than road sector, the others are also available upon request.
※ Acronym- G:Gasoline, D:Diesel, L:LPG, T:Town gas
a): TS(2011), Chap.4.1. b): Regardless of the each mode’s fuel type, loadfactor is assumed to be the same. c):The 
transportation sector is divided only upto the bigger categories of roads, railways, ships, airplanes, international ships, and 
airplanes in IEA energy balance table. Energy Census Report (KEEI, 2012) is utilized for further detailed classification. (d): 
Even if the VKM of bus fueled by gas is about 60% different between ‘This Study’ and ‘TS(2011)’, fuel efficiency of the mode 
is assumed 1.30(KM/Nm3) referring to Kim et al.(2013), refer the Kim et al.(2013) (e): The total value is without counting of 
Motorcycle case to compare with KTDB(2015)
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GCAM 재구성 결과

Figure 2는 도로와 철도부문의 서비스수요 과거추이와 시뮬레이션결과를 국제비교를 통해 보여주고 있다.  

표식은 국내의 각 수송부문 과거 추이이며, 붉은색 중  표식은 원래 GCAM의 시뮬레이션 결과인 반면, 표식

은 본 연구의 결과이다. 우상단의 여객철도 부문을 제외하고, 모든 부문에서 기준년도 서비스수요와 GCAM의 시뮬

레이션 서비스수요와 큰 차이가 있음을 확인 할 수 있다. 또 화물도로 부문을 제외하고, 모든 부문에서 GCAM 시뮬

레이션 결과는 과거 서비스수요의 추이와 많은 차이를 보이고 있음을 확인할 수 있다. 

Passenger Sector in GCAM Passenger Sector in This Study

Freight Sector in GCAM Freight Sector in This Study

Figure 1. Comparison of transportation structure. ※JRS: Jeep · Recreation vehicle · SUV, B-Truck: Business Truck, P-Truck: Private Truck
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 상기와 같은 방법으로 여객, 화물 수송서비스의 장기 추이를 비교한 연구로는 Schipper et al.(1997)를 포함, 다

양한 연구들13)이 있다. 특히, Girod et al.(2013)에서는 비교뿐만 아니라 이를 통해 미래 추이를 결정하고, 시뮬레이

션을 진행한 결과를 보여주고 있다.

Figure 3은 에너지수요에 대한 시뮬레이션 결과이다. 기준년도의 에너지소비가 1,777PJ인데 반해, 2030년 

1,930PJ, 2050년 2,102PJ, 그리고 2100년에 2,914으로 기준년도 대비 각각 8.5%, 18%, 그리고 64% 증가하는 것으

로 나타났다. 

Passenger Road Sector Passenger Rail Sector

Freight Road Sector Freight Rail Sector

Figure 2. GDP per capita vs demand per capita. domestic road and rail sector

13) SCHIPPER et al.(1997)은 Figure 2에서 USA, Japan, Denmark, EU-4, NO-4를 비교하였고, Kamakate' et al.(2009)은 Figure 1, 3에서 USA, UK 그리고 

Japan 등 5개국, Eom et al.(2010)은 Figure 3-6에서 한국을 포함한 8 개 국가, Millard-Ball et al.(2011)은 Figure 7에서 USA, Cananda 등 8개 국가, 

Kyle et al.(2011)은 Figure 1에서 한국을 포함하여 14개 국가, 그리고 Eom et al.(2012)은 Figure 2,3에서 11개 IEA국가들에 대한 장기 추이를 비교함.
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Figure 3. Energy consumption by technologies in this study

결론

본 연구에서는 통합모형인 GCAM을 활용한 국내 수송부문 모델링에 관한 문제를 논의하였다. 본 연구에 활용된 

GCAM은 소스 데이터 및 코드가 공개되어 있으나, 수송부문의 상세 기준년도 정보를 제대로 반영하고 있지 못할 

뿐만 아니라, 국내 수송서비스수요의 국가통계상 과거추이도 제대로 반영하고 있지 못하다는 문제가 있다. 따라서 

이를 국내 수송부문 분석에 바로 적용하여 활용하기에는 여러 문제가 있다는 점이 본 연구의 동기가 되었다. 이에 본 

연구에서는 수송부문 서비스수요 항등식을 통하여, 기준년도의 서비스수요를 국가교통통계와 일치하도록 모델링

하였다. 본 연구는 전체 에너지시스템의 한 축을 구성하고 있는 국내 수송부문을 세분화하는 모델링 자체에 그 주안

점이 있다. 따라서 이를 근거로 향후 특정정책에 대한 평가 등 추가적인 연구를 진행할 수 있는 기틀을 제공한다는데 

그 의의가 있다고 하겠다. 본 연구의 결과는 기본적으로는 BAU (Business as Usual) 기준안에서 예상되는 여객 및 

화물수송서비스의 세부수요를 중장기적 측면에서 설명해 낼 수 있고, 관련 에너지원별 수요 및 온실가스정보도 함

께 산정할 수 있으며, 외부적인 정책변화에 따른 효과 평가에 활용할 수 있다. 그 한 가지 사례로, 정부에서는 2016

년 12월에 발표한 ‘제1차 기후변화대응 기본계획’을 통해, 수송부문에 주어진 과제가 승용차 및 중대형차 평균연비 

개선, 친환경차 보급, 대중교통 운영확대 등으로 제시한 바 있으며, 이에 대한 정량적 평가에 이용할 수 있다. 즉, 본 

연구의 결과를 기준안으로 삼고, 정부정책으로 제시된 개별정책을 각각의 대안 시나리오로 하여, 정책 집행에 따른 

각 에너지시스템 구성요소, 에너지 및 온실가스배출 측면의 변화에 대한 분석이 가능하게 된다.
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