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Ⅰ. 서론

공공투자사업의 예측오차 분석은 계획단계에서 추정

한 결과들과 운영단계의 성과들을 비교함으로써 계획

단계에서 오차를 줄일 수 있는 방안을 모색하는 것을 

목적으로 한다. 수요예측오차가 높다는 것은 공공투자

사업 선정단계에서 타당성조사 결과의 신뢰성이 낮음

을 의미한다. 타당성이 낮은 사업의 선정 및 추진은 

자원의 비효율적인 배분을 유발하고, 대규모 사업의 

경우에는 정부의 재정 여력을 낮춰 경제위기의 원인으

로도 이어질 수 있다(Flyvbjerg, Holm and Buhl 2005; 

Ansar, Flyvbjerg, Budzier and Lunn 2016). 그러므로 공
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Abstract 1)2)3) 

This study examines the impact of regional characteristics on demand forecasting errors for public investment projects, 
which have been observed across countries and regions. Using post-evaluation construction data linked with Si-gun 
level attributes, the research identifies increased forecasting errors in regions with a significant elderly population 
and low density, notably in transportation projects. The impact is more pronounced in non-metropolitan areas and 
no significant correlation is found in projects unrelated to roads and railways. These outcomes suggest a tendency 
to overestimate demand in underdeveloped regions during the planning phase, emphasizing the importance of secur-
ing economic feasibility, particularly in transportation projects. To mitigate forecasting failures, it is essential to de-
crease the impact of economic feasibility by diversifying policy considerations and the effects on balanced regional 
development. Moreover, it is crucial to develop demand forecasting error information for similar projects and leverage 
such information in subsequent projects. This approach enhances the utilization of information and fosters account-
ability among the experts involved in the planning and execution of future projects.
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공투자사업의 예측오차 분석은 환류 과정을 통해 계획

단계에서 타당성조사의 정확성을 높임으로써 의사결

정의 합리성, 예산 배분의 효율성 및 재정의 건전성을 

제고하고 정부 역할의 투명성 및 책임성 확보 등에 

기여할 수 있다(고영선, 심혜정 2000).

우리나라에서는 경부고속철도, 새만금, 인천국제

공항, 부산-김해 경전철, 용인 경전철, 의정부 경전철, 

경인운하 등이 대표적인 수요추정 실패 사례로 꼽힌

다(강현수 2013). 전 세계에서 추진되고 있는 교통인

프라 사업을 대상으로 비용예측오차와 수요예측오차

를 분석한 결과, 정도의 차이는 있지만 사업유형, 지

역, 시기에 상관없이 예측오차가 광범위하게 발생하

고 있는 것으로 제시된 바 있다(Flyvbjerg, Holm and 

Buhl 2002; 2005).

기존의 연구는 예측오차의 발생 여부에 대한 확인

과 이론적 원인의 탐색, 그리고 제도개선에 초점을 맞

추고 있는 반면 예측오차의 원인에 대한 실증분석은 

활발하게 진행되지 못하였다. 이는 실증분석을 위한 

자료 구축이 어렵고 분석 결과의 활용도가 크지 않기 

때문이다. 다수의 사업을 대상으로 계획단계부터 운

영단계까지의 수요를 추적하는 것이 쉽지 않고 기술

의 진보, 낙관적 편의, 정치·경제적 요인 등 예측오차

의 원인으로 제시된 요인들을 적절한 변수로 구축하

는 것은 현실적으로 어렵다. 건설공사 사후평가와 재

정사업 자율평가 등 성과관리제도가 도입되었으나 환

류를 통한 활용도가 높지 않은 점도 제도적인 측면에

서 공공투자사업의 사후평가가 갖는 근본적인 한계이

다(김재형, 고영선, 유석현 2002; 박현 2018). 그럼에

도 예측오차의 원인에 대한 분석은 환류의 필요성을 

강화하고 향후 공공투자사업 추진 시 제도개선 방안

의 근거로 활용될 수 있다는 점에서 중요하다. 

이에 본 연구에서는 건설공사 사후평가 자료를 토

대로 공공투자사업의 수요예측오차가 어떠한 요인에 

의해 발생하는지를 정량적으로 분석한다. 특히 그동

안 국가와 광역 단위에서 예측오차의 발생 여부 수준

으로만 제시되었던 지역별 차이를 보다 구체화하여 

시군 단위에서 지역의 인구 및 사회경제지표와 연결

하여 예측오차와 어떤 관계를 맺고 있는지를 탐색한

다. 지역의 인구와 소득 수준 등은 공공투자사업의 수

요와 연결되기 때문에 사업 선정 시에 영향을 줄 수 

있다. 반면, 예측오차는 사업 시행 전후를 비교하는 

것으로 지역특성과 직접적인 연결고리를 갖고 있지 

않다. 그렇기 때문에 만일 지역특성이 예측오차에 영

향을 준다면 이는 구조적인 문제로 접근이 필요함을 

의미한다. 그러므로 본 분석을 통해 계획단계를 중심

으로 현재 공공투자사업 관리 체계가 갖는 한계와 개

선사항을 도출하고자 한다.

Ⅱ. 선행연구 고찰

1. 예측오차의 원인에 대한 이론적 접근

기존의 연구는 예측오차의 원인을 분석가의 단순한 

기술적 오류(Error)가 아닌 망상(Delusion)과 같은 심리적 

요인, 거짓(Lie), 속임수(Deception)와 같은 전략적 요인

에 주목할 필요가 있다고 주장한다(Flyvbjerg, Holm and 

Buhl 2002; 2004; 2005; Flyvbjerg, Garbuio and Lovallo 

2009; Flyvbjerg 2014). 강현수(2013)는 Flyvbjerg의 주장

을 중심으로 대형 공공투자사업의 실패 원인을 자료와 

방법론상의 한계와 같은 단순한 기술적인 요인, 낙관적 

편의와 같은 심리적 요인, 이해관계자의 정치·경제적 

이익을 극대화하려는 전략적 행위로 분류하였다. 

여기서 기술적 요인은 비용 및 수요예측 방법론의 

한계, 신뢰성 있는 예측 근거 자료의 한계, 미래 계획

의 불확실성, 신기술 및 신공법에 대한 정보 부족, 분

석가의 오류로 설명한다(Flyvbjerg, Holm and Buhl 
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2005; 정성봉, 장수은 2007; 최기주 2009; 이은아, 손

의영, 김설주, 황보연 2013; 박오성, 손의영, 유정복 

2017). 

심리적 측면에서 예측오차의 원인은 Kahneman이 

제시한 낙관적 편의(Optimism Bias)로 인한 계획의 오

류(Planning Fallacy)가 대표적이다. Kahneman을 비롯

한 연구자들은 사람들은 자신의 문제를 다른 문제와 

구별되는 독특한 문제로 인식하고 과거의 유사 사례

들과 분리해서 생각함으로써 통계를 무시하고 지나치

게 낙관적으로 예측하는 경향이 있다고 주장한다

(Kahneman, Lovallo 1993; Lovallo, Kahneman 2003). 

Mackie, Preston(1998)은 영국의 사례로 교통사업 타

당성 평가에서 예측오차가 발생하는 이유 20개 중 12개

는 낙관적 편의와 연결될 수 있음을 제시한 바 있다. 

마지막으로, 예측오차의 원인으로 정치·경제학적 

요인에 주목한다. 이는 예측 기술이 과거에 비해 발달

하였음에도 불구하고 예측오차 문제가 여전히 개선되

지 않고 있어 이를 단순히 기술적 오류로 보는 것은 

적절하지 않다는 시각이 반영된 것이다. 이러한 주장

은 객관적인 숫자에도 얼마든지 주관적인 가치가 개입

될 수 있으며, 특히 계획가들이 정치·경제적인 이해관

계로부터 자유로울 수 없다는 점을 지적한다. 계획가

들은 지속적인 일감 확보를 위해 고객(정부, 개발업자)

의 요구에 부응하고, 국회의원은 자신의 치적을 홍보

하는 데 유리한 사업을 무리하게 추진하고, 지방정부

는 불필요한 사업도 잘 포장하여 중앙정부의 예산을 

획득하고자 하는 것 등이 유인으로 작용하면서 예측오

차가 발생할 수 있다는 것이다(Wachs 1989; Flyvbjerg, 

Holm and Buhl 2005; 김강수 2007; Flyvbjerg, Garbuio 

and Lovallo 2009; 강현수 2013). 만일 지역특성이 예측

오차에 영향을 미친다면 이와 같은 정치·경제학적 요

인과 연결하여 살펴볼 필요가 있다.

이상의 연구들은 예측오차가 단순한 오류, 또는 자

료 및 방법론의 한계와 같은 기술적 요인 이외에도 인

간의 행동 양식과 사회·경제적인 요인들이 복합적으로 

어우러져 나타나는 결과임을 보여준다. 이러한 예측오

차를 줄이기 위해서는 기술적 요인 이외의 다른 요인

들을 적절히 통제하는 것이 중요함을 의미한다.

2. 예측오차의 원인에 대한 실증분석

공공투자의 예측오차에 대한 실증분석은 비용 및 수

요오차의 분포, 사업유형, 지역, 시기에 따른 분포의 

변화를 중심으로 이뤄졌다. 

수요예측오차를 중심으로 살펴보면 Flyvbjerg, Holm 

and Buhl(2005)은 전 세계 14개국의 210개 교통사업

(도로 183건, 철도 27건)을 대상으로 완전 개통한 첫 

해의 수요를 조사한 결과, 철도사업의 경우 예측수요

보다 실제수요가 높은 사업이 1건도 존재하지 않았으

며 평균 105.6% 수요가 과대추정(예측 대비 51.4% 감

소)된 것으로 제시하였다. 도로사업의 경우 예측과 실

제수요의 차이가 통계적으로 유의하지는 않았으나 수

요오차가 ±20%가 넘는 사업 수의 비율이 50%가 넘는 

것으로 나타나 관리가 필요함을 언급하고 있다. 오차

는 예측능력의 발달(예측시기)에 따라 개선되지 않고, 

사업비 규모에 비례한다. 또한 예측오차는 모든 지역

에서 보편적으로 발생하는 현상이며 지역적 차이와의 

관련성은 높지 않은 것으로 나타나고 있다.

Bain and Polakovic(2005)는 교통사업의 투자등급을 

분석하기 위해 프로젝트 파이낸스(Project Finance: PF)

로 진행된 전 세계 104개의 유료도로를 대상으로 교통

량을 검증한 결과, 실제 교통량은 예측량 대비 77% 수

준1)으로 통계적으로 유의한 예측오차가 있음을 보였

다. Ansar, Flyvbjerg, Budzier and Lunn(2016)은 중국의 

156개 교통시설 사업(도로 137건, 철도 19건)의 수요

예측오차를 분석한 결과, 통계적 유의성은 확보하지 
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못했으나 전체사업의 2/3는 –41.2%, 1/3은 +61.4%의 

오차가 있는 것으로 나타났다.

수요예측오차에 대한 체계적 연구는 김강수(2007; 

2010; 2015)를 들 수 있다. 김강수(2007)는 2002~2006년 

개통된 국도와 2000년 이후 개통된 고속도로, 2007년 

운영 중인 민자 사업도로를 대상으로 교통량 오차를 

분석한 결과, 평균적으로 약 22%가 과다 예측된 것으

로 제시하였다. 특히 민자사업 도로는 평균 약 50%의 

교통량이 과다 추정되어 재정사업보다 낙관적으로 예

측하고 있는 것으로 나타났다. 또한 수도권보다는 지

방 사업인 경우 교통량이 과다 추정되었으며, 수요추

정 방법론이 발달했음에도 불구하고 시간 경과에 따

른 교통수요 추정의 오차(위험)는 감소하지 않았다. 

도시철도노선의 경우 개통연도 실제 이용객 수는 예

측 이용객 수의 평균 26%에 불과한 것으로 나타났다

(김강수 2010). 수도권(서울, 인천, 경기)의 예측 이용

객 수 대비 실제 이용객 수는 평균 34%로 타 지역에 

비해 가장 높았으나 광주 1호선의 경우 그 비율이 

12%에 불과하였다. 

김강수(2015)는 예비타당성조사 제도가 교통량 예

측오차에 미치는 영향을 분석하였다. 예비타당성조사 

수행 여부, 교통량 예측연도, 사업비, 공사 지연기간, 

시·도 기준 지역낙후도 순위와 교통량 예측오차에 미

치는 영향을 분석한 결과, 예비타당성조사 제도 도입

은 평균적으로 교통량 예측오차율을 67.6%로 낮추는 

것으로 나타났다. 총사업비가 커질수록, 공사 지연기

간이 늘어날수록 교통량 예측오차율은 줄어들고, 교

통량 예측연도와 시·도의 낙후도 수준은 오차율과 통

계적 유의성이 없는 것으로 분석되었다. 교통량 예측

오차에 영향을 줄 수 있는 사업 및 지역요인들과의 

관계에 대한 분석을 시도했다는 점에서 본 연구에 시

사점을 제공한다. 다만 모형의 설명력이 높지 않다는 

점과 다중공선성 때문에 실제 지역변수를 반영하지 

못하고 시군 단위까지 세밀하게 지역특성을 고려하지 

못한 점은 한계이다. 

3. 선행연구와의 차별성

본 연구는 수요예측오차가 지역의 요인에 의해 달라

질 수 있는지에 주목한다. 국가 및 지역요인이 예측오

차에 영향을 줄 수 있다는 연구 결과에도 불구하고 

지역의 어떠한 특성이 예측오차에 영향을 미치는지에 

대한 연구가 구체적으로 수행되지는 않았다. 이는 개

발사업과 연계한 지역자료 구축의 한계 이외에 지역

요인이 예측오차 분석에서 중요한 요인이 아니라고 

판단했기 때문으로 보인다.

아울러 본 연구는 다양한 사업유형을 대상으로 수

요예측오차 실증분석을 시도했다는 점에서 선행연구

와 차별된다. 도로사업 이외에 건축, 철도, 항만 등으

로 사업유형의 범위를 확장하여 사업유형 간 차이를 

비교하였다. 이를 통해 어떤 사업유형이 지역특성과 

밀접하게 연결되는지를 확인하고 그러한 차이가 나타

나는 이유를 탐색할 수 있다.

Ⅲ. 분석자료 및 모형

1. 분석자료

예측오차 분석을 위한 자료는 건설사업정보시스템에

서 제공하는 사후평가 자료(2000~2020년)를 토대로 

1) 저자는 분석에서 다룬 사례가 무작위 추출이 아닌 비교적 양질의 사업이며 다른 사업들까지 고려할 경우 예측 대비 실제 교통량의 
평균값은 감소하여 오차가 커질 수 있을 것이라고 밝히고 있음.
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구축하였다. 해당 자료에서는 사후평가를 수행한 사

업의 공사규모, 수요, B/C(Benefit-Cost Ratio), 사업비, 

사업기간, 준공일 등을 제공한다. 개별사업 단위의 세부

적인 내용(사업위치, 공사유형, 공사성격, 단계별 사업

비, 사업기간 등)은 Open API(Application Programming 

Interface) 방식으로 제공됨에 따라 이를 별도로 정리

하였다. 

위 자료는 2000년도 이후 사후평가를 진행한 공사

단위의 정보를 제공한다. 따라서 2000년도 이전에 착

공한 사업들도 포함되어 있으며, 공사단위를 사업단

위로 전환하는 작업이 필요하다. 원자료를 보면 공사

비는 공사단위로 제시되어 있으나 전체 사업비와 수

요, B/C는 대부분 사업단위로 제시되어 있어 공사단

위를 사업단위로 조정한 것이다. 사업이 시행되는 지

역의 경우 시·종점 지역의 주소만 제공되고 있어 중간

에 경유하는 지역은 노선도를 확인하여 추가하였다.

<표 1>과 같이 건설공사 사후평가 자료를 토대

로 구축한 변수는 성과변수와 사업특성변수이다. 

먼저 성과변수는 수요예측오차로 명명하며 계획 대

비 변화율로 정의한다. 수요예측오차는 예비타당성

조사 및 타당성조사와 같은 계획단계의 성과2)와 실

제 성과의 차이를 보여주며 절대적인 크기의 영향

을 통제하기 위해서 비율로 산정하였다.3) 수요예측

오차는 음(-)의 값이 커질수록 예측오차가 커져 과

대추정이 있었음을 의미하고, 양(+)의 값은 과소추

정이 있었음을 의미한다.

사업특성변수는 연도, 사업유형, 사업규모, 시‧군 

수, 예비타당성조사 수행 여부로 구성하였다(<표 1>

참조). 연도는 시작연도4)에서 가장 오래된 시작연도인 

1985를 뺀 값으로 사업추진 시점의 예측능력을 통제

2) 예측시점이 계획단계의 어느 시점인지에 대해서는 자료에서는 확인할 수 없다는 한계가 있음.

3) 김강수(2015)와 같이 절댓값의 형태인 예측오차 개념으로 성과변수를 정의할 수도 있으나 증감을 고려할 수 없다는 한계가 있어 Flyvbjerg, 
Holm and Buhl(2005)을 따라 변화율 개념으로 접근함.

4) ‘준공시점-시공실제공기’를 기준으로 하되 시공 계약연도 및 실제 착공시점과 비교하여 오래된 연도를 적용함.

대분류 중분류 변수명 단위 정의

건설
공사
사후
평가
자료

성과변수 수요예측오차 % (실제수요-계획수요)/계획수요*100

사업특성

연도 정수 시작연도-1985

사업유형 범주형 건축, 도로, 철도, 항만‧공항‧수자원, 부지개발 등 기타

사업규모 억 원 ln(사업비실제금액)

시군 수 개 사업지 시군 수(광역시는 통합)

예비타당성조사 수행 여부 범주형 예비타당성조사 수행 1, 나머지 0

지역
특성
자료

인구

인구밀도 천인/㎢ 단위면적당 인구

인구증가율 % 준공 전 5년 증가율

고령인구비율 % 65세 이상 인구/인구

사회경제 제조업종사자비율 % 제조업 종사자 수/인구*100

기타 수도권 여부 범주형 비수도권 1, 수도권 0

표 1_구축 변수의 정의
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하기 위해 포함하였다. 사업유형은 건축, 도로, 철도, 

항만 등(공항, 수자원 포함), 부지개발 등 기타(택지, 산

업단지, 에너지 등 포함)로 분류하였다. 선행연구들은 

사업의 유형에 따라 예측오차가 달라질 수 있음을 보

여주고 있어 이를 포함한 것이다. 사업규모는 실제 사

업비의 규모로 정의하였다. 대규모 사업은 사업기간이 

길고 사회경제적으로 미치는 영향이 더 크며, 다수의 

이해관계자들이 관련되어 있을 가능성이 높아 성과변

수에 영향을 줄 수 있으므로 시･군 수를 변수로 포함

하였다.

시‧군 수는 사업이 시행된 지역의 시‧군 수를 의미

하며 교통사업의 경우 시·종점을 기준으로 경유지의 

시‧군까지 고려하였다. 시‧군 수가 많다는 것은 다양한 

시‧군이 이해관계자로 참여한다고 해석될 수 있으며 

이는 사업의 복잡성을 높이는 요인으로 작용할 수 있

다. 예비타당성조사 수행 여부는 예비타당성조사 제

도의 효과를 통제하기 위한 것으로, 예비타당성조사 

추정 공사비가 있는 사업을 예비타당성조사가 수행된 

사업으로 가정한다. 예비타당성조사 추정 공사비는 

정확도가 높지 않은 것으로 판단되어 사업비 자체를 

활용하지는 못하였다. 

지역특성변수는 인구 요인, 사회경제 요인, 정치 요

인, 기타로 구분하였으며 시‧군 단위로 1994~2019년 

자료를 구축하였다. 인구는 행정안전부의 주민등록인

구현황, 면적은 국토교통부의 지적통계, 지가변동률

은 국토교통부의 연도별 지가지수, 제조업 종사자 수

는 전국사업체조사를 활용하였다.

지역특성변수 중 인구변수의 경우 인구밀도, 인구

증가율, 고령인구비율을 설명변수로 사용한다. 인구

밀도의 경우 면적과 인구 규모를 동시에 고려할 수 

있는 변수로 특정 지역의 인구분포를 보여주기 때문

에 도로, 철도와 같은 네트워크 사업의 수요에 중요한 

영향을 미칠 수 있다. 인구증가율은 해당 시‧군의 인구

변화를 보여주는 것으로 인구가 급격하게 증가하는 

지역은 일반적으로 공공투자의 수요가 높게 나타난

다. 고령인구비율은 지역의 낙후 수준을 나타내는 대

표적인 변수라는 측면에서 의미가 있다.

지역의 사회경제 지표로 제조업종사자비율을 사용

하였는데 이는 지역의 생산능력과 소득을 대표하는 

변수이다. 제조업 종사자가 많은 지역은 제조업이 산

업에서 차지하는 비중이 큰 지역으로, 생산을 위해 다

른 지역과 연계될 가능성이 높으며 이는 성과변수 중 

수요에 영향을 줄 수 있다. 아울러 우리나라의 경우 

울산, 구미, 여수 등 제조업이 발달한 지역의 평균소

득이 높기 때문에 지역소득의 대리변수로서 의미가 

있다.5) 

마지막으로, 사후평가 자료와 지역특성 변수는 사

업이 위치한 시군을 기준으로 결합하였다. 두 개 시군 

이상에 위치한 사업의 경우 제조업 종사자 수 및 인구 

관련 변수는 각 시군 값을 합산한 다음 비율 또는 증

가율을 계산하였다. 아울러 성과변수가 다른 변수에 

비해 편차가 크게 나타나 평균적인 관계를 왜곡시킬 

가능성이 높다는 점을 고려하여 실제 분석에서는 

1.5IQR을 기준으로 이상치를 제거하였다.6) 

5) 1인당 지역내총생산 자료를 지역소득의 대표 변수로 사용하는 것이 가장 적절하나 분석기간 동안 일부만 제공되는 한계가 있음. 대신 
제조업종사자비율은 모든 기간에 제공되고 있다는 장점이 있음. 분석에 포함된 사업 중 자료가 제공되는 범위 안에서 1인당 지역내총생산 
자료와 제조업종사자수 비율의 상관계수는 0.5909이며, 1% 수준에서 통계적 유의성을 확보하는 것으로 나타남.

6) 예를 들어, 수요예측오차의 경우 최댓값이 약 2,471%으로 두 번째로 높은 수치인 317%에 비해 약 8배가량 높아, 자료의 오류 가능성이 
높기 때문에 이에 대한 보정이 필요한 것으로 판단함. IQR(Interquantile Range)은 25분위수와 75분위수의 차이 값을 의미하며 본 연구에서는 
이상치를 제거하기 위해 일반적으로 많이 사용하는 ±1.5IQR을 적용함. 하한값은 25분위수 -1.5IQR이며, 상한값은 75분위수 +1.5IQR로 
상한값과 하한값 밖에 있는 값을 이상치로 가정함. 이상치의 개수는 550개 중 8개로 나타남.
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이상 본 연구에서 사용한 변수들의 기초통계량은 

<표 2>와 같으며 수도권 여부 및 사업유형에 따른 

성과변수의 차이는 <표 3>과 같다. 비수도권에서 수

도권에 비해 수요예측오차가 높게 나타나고 있음을 

확인할 수 있으며, 사업유형의 경우 모든 예측오차에

서 철도사업이 다른 사업에 비해 높게 나타나고 있음

을 볼 수 있다. 

2. 분석모형

분석모형은 선형회귀모형을 적용하되 오차항의 이분

산성을 고려한다.7) 예측오차 성과변수에 미치는 요인

으로 본 연구의 주된 관심사인 지역특성(인구변수, 사

회경제변수, 수도권 여부)을 포함하고 통제변수로 연

도와 사업특성을 고려하였으며 분산팽창지수(Variance 

Inflation Factors: VIF)로 다중공선성을 확인하였다.

성과변수   지역특성 통제변수

7) 검정 결과 10%의 유의수준으로 이분산이 있는 것으로 나타나는 경우 Heteroskedasticity Robust Standard Error를 사용함.

구분 수요예측오차

지
역

수도권
평균(%) -17.99

사업 수 107

비수도권
평균(%) -45.73

사업 수 415

사
업
유
형

건축
평균(%) -12.00

사업 수 21

도로
평균(%) -45.91

사업 수 361

철도
평균(%) -52.54

사업 수 42

항만·공항
·수자원

평균(%) -24.99

사업 수 39

부지개발
등 기타

평균(%) -15.19

사업 수 59

합계
평균(%) -40.04

사업 수 522

표 3_지역별·사업유형별 수요예측오차

대분류 중분류 변수명 사업 수 평균 표준편차 최솟값 최댓값

건설
공사
사후
평가
자료

성과변수 수요예측오차(%) 522 -40.04 32.13 -99.29 60.37

사업
특성

연도 522 15.79 4.74 0 34

사업유형 522 1.53 1.08 0 4

ln사업규모 522 7.53 0.94 6.15 11.89

시‧군 수 522 1.42 1.30 1 18

예비타당성조사 수행 여부 522 0.07 0.25 0 1

지역
특성
자료

인구

인구밀도 522 1.34 2.88 0.02 17.04

인구증가율 522 2.01 14.51 -17.81 157.58

고령인구비율 522 11.68 5.15 3.76 25.76

사회경제 제조업종사자비율 522 8.01 6.57 1.17 39.44

기타 수도권 여부 522 0.80 0.40 0 1

주: 모든 변수를 공통으로 갖고 있는 사업의 개수가 522건이며 이를 대상으로 분석함.

표 2_기초통계량
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부분모형으로 수도권과 비수도권을 구분하여 비교

하였으며, 사업유형은 토목사업, 교통사업, 도로사업, 

철도사업순으로 대상을 축소하면서 분석하였다. 추가

로 항만‧공항‧수자원과 같은 점형사업을 대상으로 분

석하여 선형사업인 교통사업과 분석 결과를 비교하였

으며, 도로의 사업 수가 가장 많다는 점을 고려하여 

도로사업 안에서 수도권과 비수도권을 구분하여 분석

을 진행하였다. 이상의 분석을 통해 지역특성이 수요

예측오차에 미치는 영향이 사업유형 및 수도권 여부

에 따라 어떻게 달라지는지를 살펴보았다.

Ⅳ. 분석 결과

수요예측오차에 영향을 미치는 요인에 대한 분석 

결과는 <표 4>와 같다. 지역특성 변수들의 영향을 

보면 인구밀도가 높은 지역의 수요예측오차가 감소하

고 고령인구 비율이 높은 지역은 수요예측오차가 증가

하는 것으로 나타났다.8) 인구밀도가 평균에서 10% 증

가할 때(약 0.186천인/㎢) 수요예측오차는 약 0.16%p 

감소한다. 반면 고령인구비율이 1%p 증가하면 수요예

측오차는 1.26%p 증가한다. 또한 다른 조건이 동일할 

때 평균적으로 비수도권지역의 수요예측오차는 수도

8) 추정계수 값이 (+)인 경우 실제 수요가 예측 수요보다 높기 때문에 수요예측오차가 감소함을 의미한다. 반면 (-)인 경우 실제 수요가 
예측 수요보다 낮기 때문에 수요예측오차가 증가함을 의미하는 것으로, 추정계수 부호와 반대로 해석된다는 점을 주의할 필요가 있음.

변수
전체 수도권 비수도권

추정계수 표준화계수 추정계수 표준화계수 추정계수 표준화계수

인구밀도 1.5619** 0.1402 1.2378* 0.2126 3.1558* 0.1080 

인구증가율 0.1276 0.0576 0.1676 0.1089 0.0990 0.0346 

고령인구비율 -1.2595*** -0.2018 -1.7626 -0.1024 -1.0822*** -0.1905 

제조업종사자비율 -0.0694 -0.0142 -0.2047 -0.0571 -0.0930 -0.0178 

비수도권 -8.5878** -0.1080 - - - -

연도 0.8498*** 0.1255 0.5473 0.0991 0.9057** 0.1319 

사업
유형

도로 -13.5339** -0.1947 0.1364 0.0022 -33.2176*** -0.4658 

철도 -42.6687*** -0.3616 -30.0605** -0.3417 -61.6643*** -0.5076 

항만‧공항‧수자원 -4.2828 -0.0351 3.1345 0.0270 -22.2440*** -0.1952 

기타 -3.2587 -0.0321 6.9784 0.1016 -22.3676*** -0.1933 

사업규모 5.0100*** 0.1464 5.7712* 0.2257 3.6342* 0.1007 

시‧군 수 0.3018 0.0122 -1.7270 -0.0994 1.6429 0.0633 

예비타당성조사 수행 8.5386 0.0674 17.4269 0.1501 6.0955 0.0510 

상수항 -58.9755*** - -61.3997* - -43.9166** -

자료 수 522 107 415

설명력 0.303 0.228 0.223

조정된 설명력 0.286 0.129 0.199

F-통계량 19.28 2.31 55.36

주: 1) *은 10% 수준에서, **은 5% 수준에서, ***은 1% 수준에서 통계적으로 유의함을 의미함.
2) 사업유형 기준변수는 건축사업임.

표 4_수요예측오차 분석 결과 Ⅰ
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권보다 평균적으로 약 8.59%p 높은 것으로 나타났다

(비수도권에서 수요가 더 크게 감소). 반면 인구증가율

과 제조업종사자비율은 통계적 유의성을 확보하지 못

하였다. 

통제변수 중에는 사업유형, 연도, 사업규모가 수요

예측오차에 영향을 주는 것으로 나타났다. 철도사업은 

수요예측오차가 건축사업 대비 42.67%p나 높은 것으

로 나타났는데, 이는 철도사업에서 수요예측오차가 높

은 선행연구들의 결과와 일치한다. 사업규모의 경우 사

업비가 커질수록 수요예측오차가 감소하는 것으로 나

타나 소규모 사업에서 계획단계의 수요가 과대추정됨

을 확인할 수 있다. 예측시기에 따른 예측오차의 변화

를 통제하기 위해 추가한 연도변수는 통계적으로 유의

한 양(+)의 계수값으로 추정되어 시간이 지남에 따라 

수요예측오차를 감소시키는 것으로 나타났다. 이러한 

결과는 수요예측이 시간에 따라 개선되지 않았다는 선

행연구(Flyvbjerg, Holm and Buhl 2005; 김강수 2007; 

2015)와 차이가 있다.9) 반면 사업의 복잡성을 나타내는 

시‧군 수, 예비타당성조사 수행 여부는 수요예측오차와 

관련성이 없는 것으로 나타났다.10) 

각 설명변수가 미치는 영향을 비교하기 위해 추정

한 표준화계수값을 살펴보면 철도사업 더미가 가장 

9) 연도에 따른 수요예측오차 감소는 분석기간 동안 예비타당성조사의 도입(1999년), 타당성 재조사의 도입(2004년)과 같은 제도적 요인의 
변화, 교통량 증가율의 완만한 감소에 따른 장래 추정의 오차 감소 등 복합적인 요인의 결과이므로 예측 기술의 진보로 해석하기에는 
무리가 있음.

10) 예비타당성조사 수행 사업의 경우 연도변수를 제외할 경우 통계적 유의성을 확보하는 것으로 나타나 연도변수와 연관성이 높은 
것으로 보임.

변수
토목 교통 항만‧공항‧수자원

추정계수 표준화계수 추정계수 표준화계수 추정계수 표준화계수

인구밀도 1.3974** 0.1246 2.1435** 0.1688 -0.8728 -0.0911 

인구증가율 0.1279 0.0565 0.1409 0.0636 -2.0126 -0.4011 

고령인구비율 -1.2593*** -0.2033 -1.3552*** -0.2416 -0.6113 -0.0725 

제조업종사자비율 -0.1535 -0.0319 -0.0951 -0.0207 -1.2676 -0.1567 

비수도권 -11.4732*** -0.1397 -9.4785** -0.1112 -28.7424 -0.3269 

연도 0.9102*** 0.1332 0.9221*** 0.1307 4.5661** 0.6101 

사업
유형

철도 -28.7196*** -0.2492 -33.5484*** -0.3477 - -

항만‧공항‧수자원 9.4966 0.0797 - - - -

기타사업 9.7652** 0.0985 - - - -

사업규모 4.7521*** 0.1403 5.7984*** 0.1849 8.3228 0.1793 

시‧군 수 0.3358 0.0139 0.0891 0.0044 25.3788 0.2886 

예비타당성조사 수행 7.1993 0.0567 12.4056* 0.0935 -18.0666 -0.2290 

상수항 -68.2170*** - -77.3189*** - -143.2488 -

자료 수 501 403 39

설명력 0.290 0.246 0.265

조정된 설명력 0.272 0.227 0.037

F-통계량 18.43 15.25 1.16

주: 1) *은 10% 수준에서, **은 5% 수준에서, ***은 1% 수준에서 통계적으로 유의함을 의미함.
2) 토목사업과 교통사업 모형의 사업유형 기준변수는 도로사업임.

표 5_수요예측오차 분석 결과 Ⅱ
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높고 고령인구비율, 도로사업 더미 순으로 나타나 사

업유형 및 지역특성과 수요예측오차가 밀접하게 연결

되고 있음을 확인할 수 있다.

수도권과 비수도권으로 구분해서 분석한 결과를 

보면, 설명변수의 부호는 대부분 일치하나 비수도권

에서 모형의 설명력이 높고 사업유형에 따른 수요예

측오차의 차이가 명확하게 나타나고 있는 것을 볼 수 

있다. 수도권과 비수도권에서 공통적으로 나타난 결

과는 인구밀도가 높은 지역에서 수요예측오차가 감소

하고 철도사업의 경우 정도의 차이는 있지만 다른 사

업유형에 비해 수요예측오차가 높으며, 사업규모가 

커질수록 오차가 감소한다는 점이다. 

<표 5>와 <표 6>은 사업유형에 따라 수요예측오

차가 크다는 점을 고려한 분석 결과이다. 먼저 <표 5>

는 전체사업에서 토목사업으로 먼저 구분하고, 다시 

토목사업 안에서 선형사업인 교통사업(도로, 철도)과 

점형사업인 항만·공항·수자원 사업을 구분하여 분석

한 결과이다.11) 토목사업과 교통사업의 추정 결과를 

보면 유사한 형태로 나타나는데, 이는 토목사업 표본 

501개 중 403개가 교통사업이기 때문이다. 지역특성

에 미치는 영향을 보면 앞서 전체 모형과 동일하게 

인구밀도가 높고, 고령인구비율이 낮으며, 수도권에

서 추진되는 대규모 사업에서 수요예측오차가 낮게 

나타난다. 다만 토목사업의 사업유형 더미를 보면 교

통사업에 비해 다른 유형에서 수요예측오차가 낮고 

예비타당성조사를 수행한 교통사업에서만 수요예측

오차가 10% 유의수준으로 낮게 나타난다는 점에서 

차이가 있다.

항만‧공항‧수자원 사업을 대상으로 분석한 결과를 

보면, 모형의 설명력이 높지 않고 지역특성과 관련성

이 없음을 볼 수 있다. <표 3>을 볼 때 수요예측오차

가 발생하지 않은 것은 아니지만 본 연구에서 사용한 

11) 건축사업의 추정 결과는 토목사업과 다르게 나타나나 자료의 개수가 21개에 불과하여 분석 결과를 해석하는 데 무리가 있는 것으로 
판단하여 별도로 제시하지 않음.

변수
철도 도로 도로-수도권 도로-비수도권

추정계수 표준화계수 추정계수 표준화계수 추정계수 표준화계수 추정계수 표준화계수

인구밀도 3.0830 0.5337 4.1292*** 0.1904 4.0404* 0.3982 5.0337** 0.1519 

인구증가율 2.5404** 0.5095 0.1148 0.0544 0.2168 0.1486 0.0981 0.0400 

고령인구비율 1.0668 0.0882 -1.2026*** -0.2213 -2.2703 -0.1645 -1.1119*** -0.2160 

제조업종사자비율 -3.6643** -0.4347 0.0587 0.0134 -0.1955 -0.0581 0.1649 0.0345 

비수도권 12.5786 0.1955 -7.5368 -0.0818 - - - -

연도 0.3878 0.0666 0.9671** 0.1332 0.6719 0.0975 0.9339** 0.1328 

사업규모 6.2535 0.2177 5.7228** 0.1452 12.6503** 0.4124 3.3551 0.0834 

시‧군 수 0.8642 0.0935 0.9505 0.0295 1.8925 0.0576 1.8640 0.0610 

예비타당성조사 수행 20.6600* 0.3098 2.4251 0.0122 -20.3213 -0.1464 8.2548 0.0405 

상수항 -138.8766** - -84.5717*** - -122.9369** - -78.1400*** -

자료 수 42 361 41 320

설명력 0.397 0.254 0.360 0.171

조정된 설명력 0.227 0.235 0.200 0.150

F-통계량 5.01 21.90 2.25 10.07

주: *은 10% 수준에서, **은 5% 수준에서, ***은 1% 수준에서 통계적으로 유의함을 의미함.

표 6_수요예측오차 분석 결과 Ⅲ
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설명변수 이외에 다른 요인에 의해 수요예측오차가 

발생함을 확인할 수 있다. 이러한 결과는 토목사업 안

에서 교통사업에 한정하여 지역특성과 연계된 수요예

측오차가 발생하고 있음을 보여준다.

 <표 6>은 교통사업 안에서 도로·철도 사업의 차

이를 비교하기 위해 분석한 결과이다. 도로사업의 경

우 표본 수가 충분하기 때문에 수도권과 비수도권을 

추가로 분석하였다. 철도사업에 영향을 미치는 지역

특성을 보면 도로사업에서는 통계적 유의성을 확보하

지 못한 인구증가율, 제조업종사자비율이 수요예측오

차에 영향을 미치고 있다. 반면 연도, 사업규모, 비수

도권 더미는 영향을 미치지 않고 있음을 볼 수 있다. 

인구증가율이 높을수록 제조업종사자비율이 낮을수

록 철도사업의 수요예측오차가 감소하는 것으로 나타

나, 제조업 비중이 높은 인구성장 지역보다는 비제조

업 비중이 높은 인구성장 지역의 사업에서 수요예측

오차가 낮게 발생함을 확인할 수 있다. 이와 같은 결

과는 무조건 인구가 증가한다고 해서 수요예측오차가 

감소하는 것이 아님을 보여준다. 철도의 경우 도로사

업에 비해 지역 간 통행이 많고 통행목적에 차이가 

있다는 점 등이 영향을 미쳤을 수 있으나 구체적 원인

에 대해서는 추가 분석이 필요하다. 또한 교통사업에

서 예비타당성조사 변수의 통계적 유의성은 철도사업

에서 예비타당성조사 수행사업의 수요예측오차가 낮

게 나타나고 있다는 점에서 기인함을 확인할 수 있다.

도로사업을 대상으로 분석한 결과를 보면, 인구밀

도가 미치는 영향이 4.1292로 전체사업의 계수값인 

1.5619에 비해 2배 이상 높아진 것으로 나타났다. 이

는 도로사업의 수요예측오차가 인구밀도와 밀접하게 

연결됨을 보여준다. 도로사업을 수도권과 비수도권으

로 구분한 결과를 보면, 고령인구비율과 연도변수의 

통계적 유의성은 비수도권 사업에서 높고 사업규모에 

따른 영향은 수도권 도로사업과 관련되어 있음을 볼 

수 있다. 

이상의 수요예측오차 분석 결과를 통해 첫째, 수도

권보다는 비수도권에서, 인구밀도가 높은 지역보다는 

낮은 지역에서, 고령인구비율이 낮은 지역보다는 높

은 지역에서 계획단계의 수요가 과대추정됨을 확인할 

수 있다. 이는 발전정도가 높은 지역보다는 낮은 지역

에서 수요의 과대추정 현상이 발생하는 것으로 해석

할 수 있다. 둘째로, 지역특성이 수요예측오차에 미치

는 영향은 대규모 사업 중 교통사업에서 통계적으로 

유의하게 발생하고 있음을 확인할 수 있다. 교통사업

을 제외한 건축·항만·공항·수자원·부지개발 등 기타사

업에서도 수요예측오차가 발생하지 않는 것은 아니지

만 지역적 요인보다는 다른 요인에 의해서 오차가 발

생하는 것이다. 

수요예측은 근본적으로 불확실한 미래에 대한 추정

이므로 오차가 발생할 수밖에 없으며, 각종 지침12)을 

통행 정형화된 방법론을 적용하고 있음에도 불구하고 

이러한 결과가 나타나는 원인에 대해서는 다양한 관점

에서 접근이 필요하다. 기술적 측면에서 보면 먼저 낙

후지역은 수요 자체가 높지 않은 상황에서 조금만 변

동이 생겨도 변화율로 산정된 수요예측오차가 높게 나

타날 수 있다. 그러나 사업규모를 통제하기 위해 포함

한 사업비 변수 이외에 계획단계의 수요값을 설명변수

로 추가한 후에도 분석 결과가 달라지지 않는다는 점

을 볼 때 수요 자체가 작아 이러한 현상이 발생한다고 

보는 것은 설득력이 높지 않다.13) 다음으로, 장래 예측

에 대한 한계 부분을 생각해 볼 수 있다. 장래개발계획

12) 국토교통부의 ‘교통시설 투자평가지침’은 물론 한국개발연구원의 ‘예비타당성조사 수행을 위한 일반지침’과 도로, 철도, 항만, 공항, 
산업단지, 의료시설 부문 등의 ‘표준지침’을 예로 들 수 있음.
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의 지연과 취소, 지역 여건의 급격한 변화 등과 같은 

요인이 낙후지역에서 빈번하게 발생하는 경우 낙후지

역에서 수요예측오차가 높을 수 있으나 본 연구에서는 

이러한 부분까지는 고려하지 못하였다.

낙관적 편의와 같은 심리적 요인을 생각해 볼 수 

있는데 이 또한 낙후지역 사업에 낙관적 편의가 더 

크게 작용했을 것으로 볼 만한 근거를 본 연구를 통해 

찾기는 어렵다. 마지막으로, 정치·경제학적 요인을 생

각해 볼 수 있다. 제도적 관점에서 보면 우리나라의 

공공투자사업 선정 체계에서 가장 중요한 평가항목은 

비용-편익을 기초로 한 경제성 분석이다. 대표적인 공

공투자사업 선정 제도인 예비타당성조사에서 경제성

(B/C) 이외에 정책성과 지역균형발전분석을 평가항목

으로 고려하기는 하지만 사업선정 의사결정 시 경제

성은 사전에 범위로 지정된 가중치 이상의 영향을 미

친다(정동호, 김의준 2020).14) 국토교통부의 ‘교통시

설 투자평가지침’도 사업추진 여부 결정 시 경제성, 

정책성, 지역균형발전분석, 환경성, 재원조달가능성 

등 다양한 평가 결과가 반영된 의사결정지원표를 검

토하여 사업의 추진 여부를 판단하지만 기본적으로 

경제적 타당성 확보가 중요한 역할을 하고 있다.15) 

<표 7>은 분석에 사용된 도로·철도 사업의 B/C 값 

변화를 비교한 것이다.16) 계획단계에서 타당성을 확

보한 사업이라도 운영단계에서 B/C가 감소하는 현상

이 수도권에 비해 비수도권에서, 도로사업에 비해 철

도사업에서 높게 나타나 수요예측오차 분석 결과와 

연결된다. 특히 비수도권 사업의 실제 B/C는 1.0 보다 

낮게 나타나고 있어 경제적 타당성이 달라질 수 있음

을 보여준다.17)

지역 구분 계획 B/C 실제 B/C

도로

수도권
평균 B/C 1.82 1.22

사업 수 17 17

비수도권
평균 B/C 1.68 0.95

사업 수 83 83

합계
평균 B/C 1.70 1.00

사업 수 100 100

철도

수도권
평균 B/C 1.15 1.00

사업 수 11 11

비수도권
평균 B/C 1.35 0.77

사업 수 25 25

합계
평균 B/C 1.29 0.84

사업 수 36 36

표 7_계획단계와 실제단계의 B/C 비교

Ⅴ. 결론 및 연구의 한계

본 연구는 건설공사 사후평가 자료와 지역자료를 연

결하여 수요예측오차에 영향을 미치는 요인을 분석하

였다. 기존의 연구들이 국가 및 지역단위에서 예측오

13) 계획단계의 수요를 설명변수로 추가했을 때 고령인구비율의 계수값은 –1.2595에서 –1.2522로 0.0073만큼 증가하였고 통계적 유의성은 
변하지 않음.

14) 2018년 이전 예비타당성조사에서 경제성을 확보한 사업 중 통과되지 않은 사업의 비중이 2%에 불과하다는 점은 경제성을 확보하는 
것이 사업추진 시에 매우 중요한 조건임을 보여줌.

15) ‘교통시설 투자평가지침(제7차 개정)’에서 종합평가 시 제6차 개정에 없었던 다음 내용을 추가한 것이 대표적인 예라고 할 수 있음
(p.462). “①「철도의 건설 및 철도시설 유지관리에 관한 법률 시행령」 제22조(원인자의 비용부담 비율) ②에 의거 기존 또는 새로 
건설되고 있는 철도노선에 역 신설, 증측 또는 개축하는 경우 본 지침에 따라 타당성을 평가한 결과 경제성이 있다(B/C≥1)고 인정되는 
경우에만 사업을 시행할 수 있다.”

16) 분석대상 사업 중 일부 사업만 계획단계와 사후평가 단계의 B/C를 제시하고 있어 사업 수에 차이가 있음.

17) 사업추진을 위해 주어진 환경하에서 최대한의 수요를 예측하는 것 이상의 정치·경제학적 요인에서 언급하는 정치인, 지방정부, 계획가 
등 이해관계자의 전략적인 행위로 인한 영향은 본 분석 결과를 통해서는 판단하기 어려움.
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차를 비교하였거나 수도권 여부 수준으로만 고려했던 

지역특성을 시‧군 단위에서 분석하고 교통사업 이외

의 다른 사업과 비교하였다는 점에서 의미를 갖는다. 

분석 결과, 교통사업을 중심으로 수요예측오차에 

지역특성이 영향을 미치고 있음을 확인할 수 있었다. 

고령인구비율이 높고 인구밀도가 낮은 지역에서 수요

예측오차가 높게 나타났다. 수도권보다는 비수도권 

사업에서 예측오차가 높게 나타났으며 지역특성이 미

치는 영향은 비수도권 사업에서 두드러지게 나타났

다. 사업유형별로 살펴보면 철도와 도로사업의 수요

예측오차가 높았으며, 지역특성 또한 도로와 철도사

업 이외에 다른 사업에서는 연관성이 나타나지 않았

다. 다만 도로사업은 인구밀도와 고령인구비율과 밀

접한 관련이 있는 반면, 철도사업은 인구증가율과 제

조업종사자비율과 관련성이 높은 것으로 나타나 사업

유형에 따라 지역특성이 미치는 영향이 달라질 수 있

음을 확인하였다.

한편 낙후지역의 교통사업을 중심으로 예측오차가 

높게 나타나는 원인을 제도적인 측면에서 살펴보았

다. 공공투자사업 선정을 위해 경제성 이외에 정책성, 

지역균형발전 등 다양한 평가항목을 고려하고 있지만 

경제적 타당성 중심의 제도 운영은 이러한 결과의 원

인으로 작용할 수 있음을 제시하였다. 과도한 수요예

측에 의한 예측오차의 확대는 사업의 경제적 타당성

을 정확하게 판단하는 것을 어렵게 하여 잘못된 의사

결정으로 이어지게 한다. 또한 사업부처에서 수행하

는 경제적 타당성 결과의 신뢰성을 낮추고 조사비용

만 낭비하는 결과를 낳는다. 이는 결국 사업추진 단계

에서 재정당국의 관여 수준을 높여 사업의 내용을 가

장 잘 알고 있는 사업부처의 자율성을 줄어들게 하는 

요인으로도 작동한다.

경제적 타당성을 확보해야 사업이 추진된다는 암

묵적인 전제가 제도적으로 해결되지 않은 한 예측오

차 문제는 사라지기 쉽지 않다. 이를 해결하기 위해서

는 먼저 공공투자사업 선정 과정에서 경제적 타당성

이 일종의 관문 역할을 하지 않도록 제도를 운영하는 

것이 중요하다. 즉, 제도적 경제성, 동등한 위계로 설

정된 정책성, 지역균형발전효과의 변별력을 확보하는 

것과 연결된다. 경제성과 정책성, 지역균형발전이 주

어진 가중치 수준18)의 변별력을 확보한다면 경제성

이 조금 부족한 사업도 다른 평가항목에서 좋은 평가

를 받아 선정될 수 있고 이는 계획단계에서 과도한 

수요예측 유인의 감소로 연결된다. 

2019년 예비타당성조사에 조사와 평가의 분리, 평

가자 수 대폭 확대, 다양한 정책효과(일자리 효과, 생

활여건 영향, 환경성, 안전성 등)를 반영하고, 2022년 

말 고정된 지역낙후도 순위가 아닌 지역낙후도 개선

효과를 제시하여 반영하도록 한 것은 이러한 문제의

식과 연결된다. 실제로 2019년 제도개편은 경제적 타

당성을 확보하지 못한 다수의 사업이 추진되는 결과

로 이어졌다.19) 예비타당성조사 제도가 대표적인 공

공투자관리 제도라는 점을 고려할 때 이러한 변화는 

사전타당성조사뿐만 아니라 타당성조사에도 영향을 

주게 된다.

다음으로, 예측오차에 대한 정보를 축적하고 전문

가들에게 공유하는 방안을 생각해 볼 수 있다. 사업의 

특성이 모두 다르기 때문에 100% 유사사례를 찾기는 

어려우나 계획단계에서 분석가들이 예측오차 정보를 

18) 건설사업(비수도권 유형): 경제성 30~45%, 정책성 25~40%, 지역균형발전 30~40% / 건설사업(수도권 유형): 경제성 60~70%, 정책성 
30~40% 

19) 2021년도 KDI 공공투자관리센터 연차보고서(김형태 2022)에 따르면 경제적 타당성(B/C≥1.0) 확보율은 2020년 68.4%, 2020년 37.5%였
으나 종합적 타당성 확보율은 2020년 94.7%, 2021년 75%로 격차가 이전에 비해 확대됨.
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참고하도록 하는 것은 정보의 공유 및 분석가의 책임

성 강화 측면에서 의미가 있다. 준거집단 예측법처럼 

과거 통계를 활용하여 직접적으로 수요 및 비용을 보

정하지 않더라도, 유사사업의 예측오차 크기와 원인

분석 내용은 분석가들에게 계획단계에서 타당성을 조

사할 때 참고할 만한 좋은 자료가 될 수 있다. 보고서

에 해당 내용에 대한 검토 결과를 제시하도록 한다면 

현재 분석과 비교할 수 있고, 사후평가 자료도 적극적

으로 활용할 수 있다. 다만 이러한 시스템을 구축하기 

위해서는 현재 건설공사 사후평가 자료에 대한 검수 

및 관리, 접근성의 개선이 전제되어야 한다.

본 연구는 정치한 이론에 근거하기보다는 예측오

차에 영향을 줄 수 있는 여러 요인 중 지역특성과의 

관계를 밝히는 데 초점을 맞춘 귀납적 연구 성격을 

갖고 있다. 따라서 어떠한 변수를 분석에 포함시킬지

에 대한 부분은 이론보다는 선행연구 및 분석가의 재

량에 의존할 수밖에 없다는 한계를 갖고 있다. 또한 

예측오차의 지역별 차이 및 발생 원인을 사례 연구를 

통해 보다 세밀하게 들여다볼 필요가 있다. 고령인구

비율이 수도권과 관련이 없는 이유, 낙후지역을 중심

으로 개발계획의 변화가 크게 나타나고 있는지, 낙관

적인 편의가 높게 나타나고 있는지, 이해관계자의 전

략적인 행위가 더 크게 발생하고 있는지 등에 대한 

부분이다. 정량분석에서 이러한 요인까지 고려하기에

는 어려움이 있다.

분석자료도 일정 부분 한계를 갖고 있다. 건설사업

정보시스템은 건설공사 사후평가 자료를 공개하고 있

어 자료 확보에 도움을 주었으나 사후평가 보고서와 

일치하지 않는 경우도 있었다. 따라서 자료의 정리 과

정을 거치기는 했으나 완벽한 자료라고 말하기에는 

한계가 있다. 사후평가 보고서의 방대한 내용을 예비

타당성조사-타당성조사-타당성재조사-시공-준공 등

으로 체계적으로 정리하여 제시한다면 공공투자관리 

연구에 중요하게 활용될 수 있을 것이다. 특히 예비타

당성조사 자료와 총사업비관리대장과 사후평가 자료

가 연계된다면 하나의 DB(Data Base) 안에서 수요뿐

만 아니라 사업비·사업기간의 예측오차, 예비타당성

조사 및 총사업비관리제도의 효과 등 공공투자관리 

전반에 걸친 연구가 가능하고 분석의 일관성 및 신뢰

성에 크게 기여할 수 있을 것이다. 
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요약

주제어: 공공투자사업, 수요예측오차, 지역특성, 경제적 타당성

본 연구는 국가 및 지역에 따라 다르게 나타나는 공공

투자사업의 수요예측오차가 지역특성에 어떠한 영향

을 미치는지를 분석하는 데 초점을 맞췄다. 분석자료

는 건설공사 사후평가 자료와 시‧군 단위에서 사업대

상지의 지역특성을 연결하는 방식으로 구축하였다.

분석 결과, 교통사업을 중심으로 고령인구비율이 

높고 인구밀도가 낮은 지역에서 수요예측오차가 높

게 나타났다. 수도권보다는 비수도권 지역의 지역특

성이 수요예측오차에 더 큰 영향을 미쳤으며 도로·철

도 사업 이외에 다른 사업에서는 연관성이 나타나지 

않았다. 이러한 결과는 교통사업을 중심으로 낙후된 

지역일수록 공공투자사업 선정 시 가장 중요한 평가

항목인 경제적 타당성을 확보하기 위해 계획단계에

서의 수요가 과대추정되고 있음을 보여준다. 

공공투자사업의 예측 실패를 줄이기 위해서는 정

책성, 지역균형발전효과와 같은 다른 평가항목의 변

별력을 높여 경제적 타당성의 영향력을 낮출 필요가 

있다. 또한 유사사업의 수요예측오차 정보를 구축하

여 차기 사업 추진 시 조사 참여 전문가들이 활용하

도록 제공하는 것은 정보의 활용 및 전문가의 책임성 

강화 측면에서 중요하다.


