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요 약

우리나라의 대기 질 악화현상을 개선하기 위하여 정부에서는 수송부문에 있어서 경유자동차를 대체하는 
친환경차량의 보급 필요성을 인식하여, 지난 2000년대부터 천연가스(CNG: Compressed Natural Gas)버스의 보
급정책을 실시하여 왔다. 이에 따라 수도권 및 대도시를 중심으로 CNG버스의 보급량이 지속적으로 증가되어 
왔다. 그러나, 2014년도 이후 CNG버스의 증가세가 감소하고 경유버스의 감소세가 둔화되는 등 부침을 겪어 왔
다. 본 연구에서는 CNG버스 보급정책의 지속적 추진에도 불구하고 CNG버스 구매 량이 꾸준히 증가하지 못했
던 원인과 관련하여 그간 선행연구에서 추정에 그쳐왔던 ‘경유와 CNG의 연료비 차이가 CNG버스 보급량에 미
치는 영향’을 회귀분석으로 검증하였다. 아울러 이러한 문제점에 대하여 정부 부처간 서로 다른 정책목표간 조
화 필요성을 제시하는 한편, 경유대비 CNG의 연료가격 경쟁력을 높이기 위한 해결방안을 제시함으로써 CNG

버스 보급정책의 타당성을 제고하였다. 이는 앞으로 정부의 LNG화물차 및 무공해차량(Zero Emission Vehicle)

을 대상으로 한 친환경자동차 보급 정책을 추진함에 있어서도 새로운 기준으로 추가되어야 할 것이다. 

Abstract - As recognizing the necessity of eco-friendly vehicles in order to reduce air pollution from road 

sector, Korean government has established and implemented a promotion policy which is encouraging the pub-

lic transportation companies to purchase CNG buses in replacing diesel buses since 2000s. With CNG bus pro-

motion policy, the number of CNG buses had been increased on the road of metropolitan area and big cities. 

However, increasing rate of CNG buses had been fluctuated between the decrease and the increase since year 

2014. In this study, the impact of fuel cost competitiveness between diesel and CNG on CNG bus increasing 

volume was testified by simple regression, which was only assumed by precedent research on the CNG promo-

tion policy. And this study suggested the necessity of harmonization among the related policies conducted by 

related Ministries. Eventually this study should contribute to enhance the validity of CNG bus promotion 

policy. And it is expected that Korean government should apply the new policy suggestion of this study in the 

establishment of government’s promotion policy on LNG cargo trucks and Zero Emission Vehicles in the 

future. 
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I. 서 론

세계각국이 경제성장과정에서 산업화, 도시화되
어 감에 따라 자원과 에너지의 수요가 급증하였으
며, 화석연료의 과다한 사용으로 미세먼지, 스모그
와 같은 공기오염, 산성비, 기후변화 등 대기환경의 
악화문제를 일으켜 왔다. 우리나라의 경우에도 획
기적인 산업발전 및 자동차 수의 급속한 증가에 따
라, 서울의 2000년도 미세먼지(PM10)오염도가 71μ

g/㎥로서 당시 런던, 파리의 20μg/㎥에 비해 3.5배
나 되었으며 뉴욕(97년도, 28μg/㎥)이나 동경(2000

년도, 40μg/㎥)에 비해서도 매우 높은 수치를 나타
냈었다. 또한 Nox의 경우에도 여타 세계의 주요도
시 수준에 비해 높게 나타났다.

이에 우리나라의 대기 질 악화 현상을 개선하기 
위하여 정부에서는 수송부문에 있어서 경유자동차
를 대체하는 친환경 차량의 보급 필요성을 인식하
여, 지난 1990년대부터 천연가스(CNG)버스의 기
술개발과 시범운행에 이어 2000년부터 대도시를 
중심으로 CNG버스 보급정책을 실시하여 왔다. 그
러나, 이러한 CNG버스 보급정책의 지속적인 추진
에도 불구하고 2014년도 이후 CNG버스의 증가세가 
둔화 혹은 감소하고 오히려 경유버스가 증가하는 
등 부침을 겪어 왔다[1]. 

그간의 선행연구에서는 경유 대비 CNG의 연료
가격 변화가 CNG버스 운수사업자의 수익성에 영
향을 미치고 이에 따라 CNG버스 구매량에도 영향
을 미쳐온 것으로 추정하였다. 이에 본 연구에서는 
첫째, 장기적 데이터를 가지고 경유와 CNG간 연
료비 차이의 변화가 CNG버스 구매 증감량에 미친 
영향에 대하여 회귀분석을 통해 검증하고자 한다. 

둘째, 환경부가 주도해 온 친환경 자동차 보급정책
과는 다른 목적을 가진 정부내 다른 부처의 연료가
격 정책이 외부요인으로 작용함으로써 CNG버스 
보급에 영향을 초래해 왔다는 사실을 밝히고 셋째, 

정부 부처간 정책조화의 필요성을 지적하면서 친환
경자동차 보급정책의 타당성을 제고하기 위한 해
결방안을 제시하고자 한다. 

II. CNG버스 보급정책의 타당성 분석

2.1. 정부의 CNG버스 보급 지원제도
우리나라에서 CNG버스의 개발은 2002년 월드컵 

개최를 계기로 오염물질 없는 저공해차량에 대한 연
구를 통해 이루어지게 되었다. 정부가 대기환경 개
선 목적의 일환으로서 우선적으로 버스를 선정하게 
된 것은 첫째, 대중교통으로 사용되어 1일 운행 거리

도 길고 1회 운행시 승용차에 비해 배출량이 현저
히 크며1) 둘째, 버스차고지에 CNG충전소를 운영
할 경우 다량의 차가 밀집해서 CNG를 소비하게 
되므로 경영수지상으로도 유리하였기 때문이다. 

정부의 CNG버스 보급을 위한 법적 지원제도로
서, 환경부가 1999년에 ‘대기환경보전법’을 개정하
여, 저공해자동차, 연료공급시설 등에 관한 기술개
발지원의 근거를 마련함과 아울러 저공해자동차 
구입 및 천연가스 공급 시설에 대한 재정적 지원 
근거를 마련하였다. 이어서 2003년에는 ‘수도권 대
기환경개선에 관한 특별법’을 제정하여 수도권내에
서 공공기관의 천연가스자동차를 포함한 저공해자
동차의 구매의무를 부과하였다. 국토교통부에서는 
건축법시행령을 개정하여 시내버스 차고지 내 연
료공급시설의 설치를 허용하고, 산업자원부에서는 
고시를 개정하여 충전소 설치 시 안전거리를 완화
해 주었다. 각 지자체는 조례를 통해 공영주차장내 
충전소설치를 허용하는 한편 개발제한구역내 충전
소설치도 가능토록 하였다. 

재정적 지원제도로서는 CNG버스의 보급촉진을 
위하여 경유차량과의 구매차액 보조, CNG버스 구
매 시 부가가치세 및 취득세 면제, 환경개선부담금 
면제 등 세제지원, 그리고 충전소 건설비에 대한 
저리융자, 경유와 천연가스간 최소 연료가격차이 
지원제도 등 CNG버스 운수사업자 및 충전사업자
에 대한 다양한 지원이 이루어졌다[2]. 이처럼, 

CNG버스 보급 정책은 환경부 주도로 기획재정부, 

국토교통부, 산업자원부, 지자체가 적극 협조한 가
운데 제도적으로 완성되었다. 

2.2. CNG버스 보급 성과
환경부에 따르면 이러한 정부지원 제도하에서, 

2000년부터 2016년까지 정부보조금 5,522억원, 저리
융자지원금 2,526억원 등 총 8,048억원을 투입하여 

CNG버스 40,662대2), CNG청소차 1,299대, CNG

충전소 199개소의 보급을 지원하였다. 이를 통해 2016

년말 현재 전국 시내버스 34,473대중 CNG버스는 
26,982대가 운행 중이며 보급율이 78%에 이르고 있
다. 이러한 보급결과, PM, NOx, CO 등 대기오염
물질이 전국적으로 15,752톤 저감되는 효과를 보았
으며, 이에 따라 서울시의 미세먼지(PM10)도 2000년
에 65μg/㎥에서 2015년 41μg/㎥, 2016년에 45 μ

g/㎥로 개선되었다[3].

1) 한국천연가스차량협회 분석에 따르면 버스1대의 배출 

가스량은 승용차1대의 약50배에 달하고 있음.

2) CNG버스 대수에는 CNG하이브리드 대수가 포함된 
수치임.
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CNG버스 비용증가 항목
(내구기간 중)

CNG버스 비용감소 항목
(내구기간 중)

경기도 CNG버스
사업자의 상대 손익

(추정)

CNG버스의 경유버스 대비 가격차이
: -18,522천원
CNG버스의 수리 ․ 보수비 증가
 : -19.333천원

정부지원액
:CNG버스구입보조금 18,500천원
:취득세감면 1,686천원
:환경개선부담금 감면
2,460천원

(2008년도 CNG연료가격기준) 

+134,166,006원 
수익

(현재가치)

(2009년도 상반기 CNG연료 
가격기준)

-15,100,732원
손실

(현재가치)

연료비 절감액: 

(2009년 상반기 CNG 

가격기준**)

: -3,395천원

연료비 절감액: 

(2008년도 CNG 가격
기준*)

: +177,052천원

* 2008년도 연료가격: 경유(유가보조금 327.64원포함) 1,169.28원/ℓ, CNG 698.96원/N㎥, 차이 470.32원 
** 2009년도상반기 연료가격: 경유(유가보조금 370.57원포함) 853.14원/ℓ, CNG 751.19원/N㎥, 차이 101.95원 
주) 경유 버스 대비 CNG버스 사업자의 상대 손익= 비용감소 항목 – 비용증가 항목

Table 2. Cost analysis of CNG bus operating company comparing to diesel bus operation

저자 경제성 평가 

추장민 외
(2007.4) 

[4]

{CNG버스의 환경 편익(경유버스와 천연가스버스의 배출계수 차이*주행거리*오염물질 별 사회적 
한계비용)} - {CNG버스 보급을 위한 정부와 지자체의 지불 비용)} = 101백만원/대

추장민 외
(2009.12) 

[5]

{CNG버스의 환경편익} - {CNG버스 보급을 위한 정부와 지자체의 지불 비용} = 60백만원/대

강상인 외
(2012.11) 

[6]

{CNG버스의 사회적 편익[CNG버스의 환경편익(EURO5 경유와 CNG버스의 차대동력계상 배출가
스 시험결과)+CNG버스의 연료비 절감액]} - {사회적 비용(CNG버스 보급을 위한 정부와 지자체의 
지불비용)} = 74백만원/대

강광규 외
(2015.12) 

[7]

{경유버스의 총비용[환경비용(EURO6 차대동력계상 배출가스 시험결과)]+[차량 구입비용]+[유류비
용(내구연한기간)]} - {CNG버스의 총비용[환경비용(EURO6 차대동력계상 배출가스 시험결과)]+[차
량 구입비용]+[유류비용(내구연한기간)]} = 34백만원/대

Table 1. Comparison of the precedent studies on the concept of economic analysis

2.3. CNG버스 보급정책의 타당성 분석 (선행연구 
고찰)

CNG버스에 대한 보급정책의 성과를 평가한 최초
의 연구는 한국환경정책평가연구원이 환경부의 
용역을 받아 2007년에 수행하였으며, 그 이후 동 연
구원에서는 2009년, 2012년, 2015년 세차례에 걸쳐 유
사한 연구를 하였다. 각기 ①정부관점에서 본 CNG

버스 의 보급에 따른 환경편익의 산출 및 경제성 
평가 ②CNG버스 운수사업자의 수익성 평가 ③천
연가스 충전사업자의 수익성 평가에 초점을 두고 
분석한 결과, 결론적으로 세가지 필요조건을 만족
시키므로 정부의 CNG버스 보급정책을 지속적으
로 유지해야 한다는 것이었다.

먼저, ①정부관점에서 본 CNG버스의 보급에 따
른 환경 편익의 산출 및 경제성 평가와 관련하여 
분석한 결과는 Table 1과 같다.

각기 연구자 및 시점 별로 경제성의 개념에 대하
여 약간 달리하고 있으나, 대체로 ‘친환경차량의 운
행에 따른 배출가스 저감 및 환경편익에서 정부의 
보급 비용을 차감한 순환경편익의 발생’을 경제성
으로 정의하고 있으며, CNG버스의 경제성은 최소 
1대당 60백만원에서 101백만원으로 평가하였다.3) 

3) 강광규 외의 연구(2015.12)에 나타난 경제성 개념은 
정부관점과 CNG버스 운수사업자 관점이 혼합된 것
이므로 제외함.
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연도
경유가격1)

(원/L)

CNG가격2)

(원/N㎥)

연료비
차이값(원)

시내버스
총대수(대)

CNG버스
증감량(대)

경유버스
증감량(대)

2008 1,164 705 459 30,568 3,562 - 3,353 

2009 912 781 131 31,492 3,348 - 2,424 

2010 1,037 826 211 32,259 2,417 - 1,640 

2011 1,278 896 382 32,403 1,113 - 969 

2012 1,315 963 352 32,749 1,395 - 1,054 

2013 1,236 1,022 214 33,137 1,016 - 628 

2014 1,122 1,082 40 33,220 167 - 78 

2015 798 880 - 82 33,576 - 8 364 

2016 697 694 3 33,500 - 556 475 

2017 783 700 83 33,688 322 - 191 

주1)경유가격: 석유정보망, 대리점 공급가격 (유가보조금 331.46원/ℓ~ 380.09원/ℓ 지급후 가격)

주2)CNG가격: ① 서울지역 도시가스 평균 수송용 가격 (2017.7월 이후는 유가보조금 67.25원/N㎥ 지급후 가격)

② 천연가스 소비자요금은 원/MJ로 책정하고 있으나, 에너지법 시행규칙 ‘에너지열량 환산기준’에 의거하여 
N㎥로 표기

Table 3. Fuel cost difference and variation of city bus by year

다음으로 ②CNG버스 운수사업자의 수익성 평
가와 관련하여, 추장민 외(2009)가 준공영제를 채
택하고 있지 않은 경기도 CNG버스 사업자의 수익
성을 분석하여 시점 별로 연료 가격의 변화가 손익
에 크게 영향을 미치고 있는 것으로 추정한 결과는 
위 Table 2와 같다. 경유 대비 CNG연료가격이 상
대적으로 낮았던 2008년도의 CNG가격을 기준으
로 산정한 CNG버스 사업자는 차량 내구기간 중 
수익을 실현할 것으로 추정되었으나, CNG연료가
격이 상대적으로 높았던 2009년도 상반기의 CNG

가격을 기준으로 산정한 CNG버스 사업자는 같은 
기간 중 손실을 나타낼 것으로 추정되었다. 이는 
CNG버스 운행과 관련된 여타 비용증가 혹은 비용
감소 항목이 있다고 하나, CNG버스 사업자의 손
익에 가장 크게 영향을 주는 요인은 차량 내구기간 
중의 연료비용이기 때문이다. 

동 연구는 연도별로 경유대비 천연가스의 연료
가격 변화가 버스사업자의 손익에 영향을 크게 미
치고 있으므로, CNG버스의 지속적인 보급을 위해
서는 연료가격정책과 연계된 CNG버스 보급정책
의 도입필요성을 주장하였다. 그러나, 동 연구는 첫
째, 경유대비 CNG연료가격 경쟁력이 CNG버스의 
보급량에 미치는 영향에 대하여 추정을 하는데 그
쳤으며 둘째, CNG버스 보급정책의 타당성을 제고

하기 위한 연료가격 정책의 방향을 제시하지 못하
였다는 한계가 있다. 

끝으로 ③천연가스 충전사업자의 수익성과 관련
하여, 대부분의 선행연구에서 환경부가 CNG버스
를 보급함에 있어서 Fleet단위로 버스가 모여 있는 
버스 공영 차고지를 중심으로 CNG충전소를 설치
하고 운영하게 했던 정책에 대하여 매우 타당한 것
으로 판단하였다. 

III. CNG버스 보급정책의 타당성 제고방안

3.1. 연료가격이 CNG버스 보급에 미친 영향 분석
1) 연료비 차이와 시내버스 증감량 변화
CNG 및 경유간 연료비차이의 변화가 CNG 및 

경유버스의 증감량에 미치는 관계는 아래 Table3 

와 Figure1을 통해서 유추해 볼 수 있다. 2008년부
터 2017년간 연료가격과 시내버스 구매량에 관한 실
제 데이터를 바탕으로 분석한 바에 따르면, 2010년
에는 유가보조금 지급 후 경유가격은 1,037원/ℓ, 

CNG가격은 826원/N㎥로서 두 연료 간 가격차이
가 211원이었으나 2011년에는 두 연료간 가격차이가 

382원으로 커지게 되었다. 이에 따라 CNG 버스사
업자의 수익성이 상대적으로 올라가므로 CNG버
스의 구매를 1,113대 증가시키고 경유버스 구매는 
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Fig. 1. Fuel cost difference and variation of CNG and diesel city bus by year.

종속변수 독립변수 B SE β t 

CNG 시내버스 증감추이

(상수) 347.81 531.01 0.66

연료비 차이값
(경유a – CNGb)

5.20 2.16 0.65 2.40*

F = 5.75p<.05), R² = 0.42, Adj. R² = 0.35, D-W
c 

=1.00

* p<.05, **p<.01, ***p<.001. 

a = 경유연료가격에서 경유유가보조금 100%를 반영한 금액
b = CNG 연료가격에서 CNG 유가보조금 100%를 반영한 금액
c = Durbin-Watson 통계량 

Table 4. Relationship between fuel cost difference and variation of CNG city bus

969대를 줄이는 결과를 가져왔다. 한편, 2013년 두 연
료 간 가격차이가 214원에서 2014년에 40원 2015년
에는 -82원으로 계속 줄어들게 되자 CNG버스 사업
자의 상대적 수익성이 떨어지게 되어 CNG버스의 
구매 대수를 대폭 줄이고 경유버스 구매를 증가시
키는 결과를 가져왔다. 그러다가 2017년에 두 연료
간 가격차이가 83원으로 커지게 되자 다시 CNG버
스의 구매량이 증가 추세로 반전하였다. 

2) 연료가격 변화가 버스 등록대수에 미치는 영
향에 대한 검증

경유와 CNG의 두 연료 간 가격의 차이 값이 CNG 

시내버스 등록대수 증감추이에 미치는 영향을 검증
하기 위해, 단순회귀분석(Simple linear regression 

analysis)을 실시하였다. 그 결과 회귀모형은 Table 4

에서와 같이 통계적으로 유의하게 나타났으며(F = 5.75, 

p < 0.05), 회귀모형의 설명력은 약 42.0%로 나타났다
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증감량(대)

연료비(원)

주) 위 그림의 회귀방정식은 ｙ= 347.81 +5.2ｘ+ε (오차)로 표기됨

Fig. 2. Relationship between fuel cost difference and variation of CNG city bus. 

변수명
B F R²

독립변수 종속변수

당해연도 연료비 차이 CNG 시내버스 증감량 5.20* 5.75* 0.42

당해연도 연료비 차이
경유 시내버스 

증감량
-5.05* 13.14* 0.53

전년도 및 당해연도
연료비 차이

CNG 시내버스 
증감량

5.67* 6.34* 0.48

전년도 및 당해연도 연료비 차이
경유 시내버스 

증감량
-4.70* 8.73* 0.56

Table 5. Summary of 4 Cases

(R2 = 0.42)4). 즉, 경유와 CNG연료비의 차이 값이 
CNG 시내버스 증감추이를 42.0%로 설명한다고 
볼 수 있다. 한편, Durbin-Watson 통계량5)은 1.00

4) R제곱은 종속변수가 회귀선에 의해 얼마나 설명되는
지의 정도로 계산이 된다. 즉, 독립변수가 종속변수
를 얼마나 잘 설명하고 있는지를 알려주는 수치임.

5) 자기상관을 검증하는 통계량으로 가장 많이 사용되는 

것이 Durbin-Watson의 d값으로 이 값은 0에서 4까지

으로 2에 근사한 값을 보이지 않았으나 0과도 가까
운 값이 아닌 것으로 간주되므로 잔차의 독립성 가
정에 문제는 없는 것으로 평가되었다. 회귀계수의 
유의성 검증 결과, 연료비 차이 값이 CNG 시내버
스 등록대수 증감추이에 유의한 정(+)의 영향을 미
치는 것으로 나타났다(B= 5.20, p < 0.05). 즉, 경유와 

의 값을 갖게 되며, 일반적으로 2에 가까울수록 자기
상관이 존재하지 않는 것으로 판정함.
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CNG의 연료비 차이가 커질수록 CNG 시내버스 
등록대수가 증가하는 것을 의미한다. 

위 사례에서와 같이 경유와 CNG의 연료비 차이 
값이 CNG및 경유 시내버스의 증감량에 미치는 영
향에 대하여 4가지 Case를 회귀분석을 실시한 결
과를 요약한 것은 Table 5와 같다. 두번째 Case로
서 당해 년도 경유와 CNG의 연료비 차이 값이 당
해 년도 경유 시내버스 증감량에 미치는 영향에 대
한 회귀 분석 결과, 연료비 차이 값이 경유 시내버
스 등록대수 증감 추이에 유의한 부(-)의 영향을 미
치는 것으로 나타났다(B = -5.05, p < 0.05). 즉, 경
유와 CNG의 연료비 차이가 커질수록 경유 시내버
스 등록대수가 감소하는 것으로 나타났다. 전년도 
및 당해 년도 경유와 CNG의 연료비 차이 값이 당
해 년도 CNG 및 경유 시내버스 증감량에 미치는 
영향에 대한 회귀 분석 결과는 당해 년도의 연료비 
차이 값이 미치는 영향의 설명력보다 높게 나타났
다. 이는 시내버스 구매 의사결정에 있어서 당해 
년도 1개년 보다는 전년도의 연료비 차이 값도 어
느정도 고려 되고 있다는 것을 의미한다

3.2. 연료가격에 대한 정부개입과 CNG버스 보급
정책

위 회귀분석에서 검증되었듯이, 정부가 여타 목
적으로 경유 연료보조금 등을 통해 경쟁 연료간 연
료비 차이 값을 변경시킬 경우 CNG버스 구매량 
증감에 영향을 주게 됨으로써, 결과적으로 환경부
가 주도적으로 추진하고 있는 CNG버스 보급정책
에 영향을 주게 된다는 것이다. 정부의 이러한 인
위적인 연료가격 개입사례로서, 첫째는 국토교통부
의 경유 유가보조금 및 CNG 유가보조금 제도이
며, 둘째 산업통상자원부의 천연가스 가격에 대한 
미수금 정산단가 부과조치이다. 

1) 국토교통부의 경유버스 유가보조금
국토교통부는 2001년7월부터 경유에 부과되는 

교통세, 특별세6)를 인상하되 대신에 노선버스 및 
영업용 화물자동차에 대해서는 유류세액 인상분을 
보조금으로 지원하기로 결정하고 현재까지 매년 
지급기한을 연장해 오고 있다. 이렇게 매년 유가보
조금의 지급기한을 연장하는 이유로서 “고유가로 
어려운 운송업체를 지원하기 위함”이라고 하고 있
는데,[8] 이는 결과적으로 운송업계의 경유차량 운
행을 조장함으로써 환경부의 CNG버스 보급정책

6) 여기서 교통세는 교통․에너지․환경세를 말하며, 특
별세는 교육세․주행세를 말하는데 두가지를 합하여 
통칭 유류세로 표현함

과는 상충되는 효과를 가져왔다.

아래 Fig.3에는 CNG와 경유버스의 단위당 연료
비 추이(단위: 원/km)7)가 나타나 있다. CNG버스 
보급이 활발하게 진행되던 최근 10년 기간 중 경유 
유가보조금8)이 없었더라면 2014.12월부터 2015.2

월까지 3개월간을 제외하고는 CNG버스의 단위당 
연료비가 경유버스의 단위당 연료비보다 항상 경
제적이었음을 알 수 있다. 

한편, 국토교통부는 경유버스에 대한 유가보조금 

지원조치로 인해 CNG버스보급정책이 그 효과를 제대
로 발휘하지 못하고 있다는 업계의 지적 및 CNG

에도 유가보조금을 지원해 달라는 건의를 받아들여, 

2017년7월 이후 CNG버스에도 유가 보조금을 지원
키로 하였다.[9] 그러나, CNG버스에 지원되는 유
가보조금의 금액을 CNG에 부과되는 세액9)에 초
점을 맞추어 그 금액만큼으로 제한함으로써, 경유
에 대한 유가경쟁력을 갖추도록 하기보다는 세무
행정의 편의에 맞추었다는 비판을 면하기 어렵다. 

2) 천연가스에 대한 미수금 정산단가 부과조치
2008년3월 이후 글로벌 금융위기가 확산되자, 

우리나라 정부에서는 서민생활 안정을 위해 공공
요금 동결조치를 취했고 이에 따라 당시 산업자원
부에서도 천연가스 요금인상을 동결시켰다. 이 결
과 2009년말까지 한국가스공사에 누적된 천연가스 
요금 미수금이 4조6천억원에 달하였다. 산업자원부
에서는 가스공사의 미수금 회수를 위해 2010년9월
부터 가스요금에 정산단가를 부과시켜 왔는데 그 
변경 내역은 (‘10.9월) 26.65원/N㎥ -> (‘11.10월) 

48.65원/N㎥ -> (‘14.7월) 52.68원/N㎥ -> (‘15.3월) 

64.23원/N㎥ -> (‘15.5월) 87.99원/N㎥ -> (‘17.1월) 

60.88원/N㎥ 이다. 2017년10월 누적 미수금의 100% 

회수가 이루어져 2017년11월부터는 정상가격으로 

7) CNG 단위당 연료비(원/km) = CNG 가격(원/N㎥) 

÷ 연비(2.05km/N㎥)

2017.7.1일 이후 CNG 단위당 연료비(원/km) = [CNG 

가격(원/N㎥)-유가보조금(원/N㎥)] ÷ 연비(2.05km/N㎥) 

경유 단위당 연료비(원/km) = [경유가격(원//ℓ)–유가
보조금(원//ℓ)] ÷ 연비(2.53km//ℓ)

경유와 CNG의 연비 출처: 한국천연가스차량협회, 버스 

사실 주행 테스트
결과 반영 (버스사: 삼경 ,성우/ 테스트 기간:2015/1/

1~31).

8) 경유 시내버스 유가보조금: (’01.7월) 55.88원/ℓ, (’02.7월) 

61.29원, (’07.6월) 376.42원, (’12.1월 이후) 380.09원

9) CNG부과세액(2017.7월): 67.25원/N㎥ (관세,개별소비세,

수입판매부과금,부가세 포함)
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(단위: 연료비, 원/km)

Fig. 3. Comparison of fuel cost between CNG and diesel bus.

복귀 되었다. [10]

만약, 국토부의 경유 유가보조금과 산업자원부
의 미수금 정산단가 부과조치가 없었더라면 위 
Fig.3에서 2015.1월을 제외하고는 CNG 버스의 단
위당 연료비가 항상 저렴했을 것이다10). 

 

3.3. CNG버스 보급정책의 타당성 제고방안
이상 분석을 통해 볼 때, 환경부 주도의 CNG버

스 보급정책의 지속적인 추진에도 불구하고 2014

년 이후에 경유 대비 CNG 연료가격의 경쟁력이 
부침을 거듭하였다. 이에 대한 원인은 국토교통부
나 산업자원부 등 여타 부처가 각기 소관 정책목표
의 달성을 위해 혹은 정부 전체적인 상위의 정책목
표를 반영하는 과정에서, 수송용 경유나 CNG의 
가격구조에 영향을 미쳤기 때문이다. 

따라서, 연료가격에 대한 정부개입으로 인한 
CNG버스 보급정책에의 부정적 영향을 최소화하

10) 국토부와 산업부의 유가개입이 없었을 경우, 2015년 
1월 CNG버스 단위당 연료비: 473.16원/km, 경유버스 

단위당 연료비 (유가보조금 포함시): 458.62원/km

기 위해서는 우선 환경부, 국토부, 산업부 등 정부
부처간에 관련 정책의 변경 또는 신설 시 사전적으
로 상호 미치는 영향을 면밀히 검토하여 조정해야 
할 것이다. 그럼에도 불구하고, 여타 정책과의 상충
되는 제도의 시행이 불가피한 경우에는 이에 대한 
보완적인 조치를 마련해야 한다. 국토부의 경유 유
가보조금과 산업자원부의 미수금정산단가 부과조
치를 폐지 혹은 중단하기 어렵다고 판단될 경우에
는, 친환경차량 보급에 따른 환경편익에서 정부비
용을 차감한 후의 순환경편익 범위 내에서 CNG버
스에 대해 유가보조금을 지원하는 방식을 검토할 
수 있다고 본다. 

예를 들어, Table3에 나타나 있는 CNG와 경유
의 2008년부터 2017년까지의 10년 동안 연료가격 
데이터를 각기 단위당 연비(원/km)로 환산11)하여 
분석해 보면 CNG의 가격경쟁력이 경유에 비해 낮
은 월수는 72개월이고, 그 기간 중 매월 연료비 차
이를 합산하면 총19,744,118원으로 산정되었다.12) 

11) CNG 단위당 연비: 2.05km/㎥, 경유의 단위당 연비: 

2.53km/ℓ 
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구 분
2015.1월평균 
연료가격

　
단위당
연료비

　
1개월간

연료비차이차이 차이

CNG 1,023원/N㎥
243원

499원/km 191원
/km

191원*266km*31일
=1,574,986원경 유 780원/ℓ 308원/km

Table 6. Comparison of fuel cost between CNG & diesel in Jan. 2015

위 Table 6은 한 가지 사례로서, 경유대비 CNG의 
연료가격 경쟁력이 가장 나빴던 2015.1월의 연료비 
차이에 대한 계산방식을 보여주고 있다.

위와 같이 과거 10년간 120개월 중 CNG의 연료
가격이 경유에 비해 경쟁력이 낮은 기간은 72개월
에 달하였으며 동 기간 중 연료비 차이 금액은 약 
20백만원으로서, CNG버스 대당 순 환경편익 60백
만원(추장민 외, 2009)보다 훨씬 낮으므로 20백만원
에 대하여 정부가 CNG 유가보조금으로 지원이 가
능하다. 따라서 경유대비 CNG의 단위당 연료비가 
높은 기간에만 나누어 지원해 준다고 하면, 전 기
간 중에 걸쳐 경유대비 CNG의 연료가격 경쟁력을 
높여 주게 될 수 있다. 이에 대한 지불방법으로서
는 경유의 단위당 연비가 2.53km/ℓ로서 CNG의 
단위당 연비 2.05km/N㎥보다 약21% 높으므로, 

CNG의 명목상 연료가격이 경유의 명목상 연료가
격보다 항상 21%이상 저렴할 수 있도록 연료비차
이 지원금 제도를 신설하는 것이다. 이러한 관점에
서 과거에 환경부가 CNG와 경유의 최소 연료가격 
차이를 115원/N㎥(후에 69원으로 인하)으로 고정
금액으로 정했던 제도[11] 는 시시각각 변화하는 유
가상황을 감안할 때 합리적인 방법이 아니라고 보
인다.13)

IV. 결 론

CNG버스의 보급정책이 타당성을 가지기 위한 
요건은 정부관점에서 환경편익 및 경제성의 확보, 

버스운수사업자 관점에서 수익성 확보, 충전소 운

12) 버스 1대 기준, 72개월 수치 합산(매월 연료비차이* 

시내버스 평균주행거리 266km/day *30.5일)

13) 2015.1월 사례에 적용시,
 

CNG가 경유대비 연료가격

이 149원/N㎥ 낮아야 두 연료간의 단위당 연료비가 

같아지게 됨.
 

(경유가격 780원- 149원=631원 ÷ CNG

연비 2.05km = 307.8원/km) 따라서, CNG와 경유의 
최소 연료가격 차이 115원/N㎥을 상회하게 되어, 

이러한 경우 차량구매자가 CNG 보다는 경유차 구
매를 선호하게 됨. 

영사업자 관점에서 수익성의 확보 3가지이다. 2000

년 이후부터 환경부주도의 CNG버스 보급정책이 
대체로 성공적이었던 것으로 평가받을 수 있었던 이
유는 첫째, 정부관점에서 경유버스를 CNG버스로 
전환시 환경편익이 정부비용을 초과하여 경제성을 
확보하였고 둘째, 충전사업자 관점에서 CNG버스 
차고지에 충전소를 설치하여 Fleet단위의 버스수요
로 수익성을 확보토록 하였다는 것이다.

그러나, CNG버스 보급정책의 타당성이 미흡했던 
부분은 경유대비 CNG의 연료가격 경쟁력이 CNG

버스 사업자의 손익 및 구매량에 큰 영향을 미치고 
있음에도 불구하고 CNG연료가격의 경쟁력을 유지
시켜 주는 실효성있는 대책을 실행하지 못한데 있
다. 과거 120개월중 60%에 달하는 72개월간 경유
대비 CNG연료가격의 경쟁력이 낮음에 따라, 이 기
간 중 경기도와 같이 준공영제14)를 채택하지 않은 
버스사업자의 경우 CNG버스구매를 줄이고 경유 
버스를 늘리는 결과를 가져왔다. 

따라서, 그간 실시해 온 CNG버스 보급정책의 
타당성을 제고하기 위해서는, 환경부, 국토부, 산업
부 등 정부부처간에 연료가격 정책의 변경 또는 신
설시 사전적으로 상호 미치는 영향을 보다 면밀히 
검토하여 조정해야 할 것이다. 그럼에도 불구하고, 

여타 정책과의 상충되는 제도의 시행이 불가피할 
경우에는 이에 대한 보완적인 조치로서 친환경자동
차가 가져다 주는 순환경 편익 범위 내에서 CNG 

연료비차이 지원금 제도를 신설하는 것이다. 그런
데, 경유 유가보조금에 대한 형평성 차원에서 국토
교통부가 2017년7월 이후 지원해 주고 있는 CNG

버스 유가보조금제도는 경유에 대한 유가경쟁력을 
갖추도록 하기보다는 행정편의에 맞추어 세액만큼
을 보조금으로 산정한 점은 아쉽다 하겠다.

이러한 CNG에 대한 연료비차이 지원금 제도
는 앞으로 정부의 LNG(액화천연가스: Liquefied Na-

tural Gas)화물차 및 무공해차량(Zero Emission 

Vehicle: ZEV)을 대상으로 한 친환경자동차 보급

14) 지방자치단체가 버스 운수사업자의 수입, 비용 등을 
관리 지원해 주는 제도
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정책에 있어서도 새로운 지원제도로서 추가되어야 
할 것이다. 특히, LNG 자동차는 연료저장능력이 
CNG보다 커서 운행거리도 3배 가량 증가되어 장거
리 화물차에 적합하므로, 본 연구에서 제시한 연료
비차이 지원금 제도를 포함한 LNG화물차 보급지
원정책을 실시할 경우 수송분야의 대기 질 개선에 
기여하는 바가 클 것이다. 아울러, 이태리에 본사를 
두고 있는 FPT사가 최근 개발한 천연가스(LNG 및 
CNG 겸용) 엔진의 시험결과를 보면, 동급 경유엔진 
대비 CO2는 14%, PM은 99%, NOx는 31% 저감효
과를 나타내고 있어〔12〕 자동차로 제작시 환경편익
이 충분히 있을 것으로 추정된다. 이처럼 경유 화물차
량의 LNG로의 전환시 기술성 및 환경성의 장점이 
부각되고 있어, 유럽의 에너지규제위원회(European 

Agency of Energy Regulations)에서도 2030년 기
준 CNG의 수송용 수요가 총소비의 7.5%, LNG는 
20%에 달할 것으로 전망하고 있다.[13]
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