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서 문

최근 베트남은 전반적인 경제·경영·환경이 개선되고 있으며, 성장 잠재
력이 풍부하여 최근 포스트 차이나로 언급되는 국가들 중 가장 주목할 필
요가 있는 신흥 시장으로 부각되고 있어 교통·물류분야 뿐만이 아닌 타 분
야에서도 지속적 교류가 필요합니다. 대한민국은 최근 베트남 남북교통의 
핵심 축으로서 ’북남고속도로‘ 추진계획의 베트남 국회 승인 등 도로·철도·
공항 등 대규모 교통인프라 확충사업을 급속히 추진하고 있어 양국 간 협
력 기반구축의 지속적인 노력이 필요한 실정입니다.

이에, 한국교통연구원은 베트남 하노이 교통안전 마스터플랜 수립용역, 
북·남 고속도로 예비타당성 조사 사업 등을 추진하면서 베트남과의 교통인
프라 협력거점이 되는 협력센터의 필요성을 국토교통부에 요청하였으며, 
이에 한국과 베트남 간의 교통인프라 분야에서의 지속적 협력 강화 및 국
내 공공기관 및 민간기업의 베트남 진출지원을 합의함에 따라 지난 2018
년 3월 베트남 하노이에 한-베 교통인프라협력센터를 설립하였습니다.

본 연구는 한-베 교통인프라협력센터를 적극적으로 지원·운영하기 위한 
사업으로서, 한국과 베트남 협력 거점으로서 설립된 한-베 교통인프라협력
센터의 활성화 방안을 제시하며 양국 간 정보 확산 및 정책지원을 위한 교
통인프라 협력체계 플랫폼을 구축·지원하는 것을 목적으로 하고 있습니다.

구체적으로는 한-베 교통인프라협력센터를 지원·운영하기 위하여 1) 베
트남 교통·물류 인프라 DB구축 및 정책 동향 분석, 2) 베트남 공무원 및 
전문가 교육·훈련, 3) 한·베 양국 간 지식공유 플랫폼 구축, 4) 베트남 교통·
물류 인프라 협력사업 발굴 및 지원 등을 수행하기 위하여 사업유형을 1) 
정부정책 지원, 2) 민간부문 지원, 3) 지식공유/역량강화 프로그램 수행, 4) 



iv

국제기구 및 유관기관과의 협력, 그리고 5) 한·베 교통인프라 협력센터 지
원사업 평가 및 중장기 운영방향 제시 등으로 구분하여 수행하였습니다.  

본 연구에서 수행된 각종 사업들의 성과는 베트남의 교통인프라 발전에 
도움을 주고, 베트남에 진출하고자 하는 정부 및 민간부문에 대한 지원함
으로 베트남과 한국의 협력에 좋은 성과를 기대합니다. 또한, 신남방 정책 
관련 베트남 동향 분석, 인접 국가(CLMV) 지역과 연계성 등으로 정부의 
국정과제를 지원하여 정부 정책에 기여하기를 기대합니다. 마지막으로 본 
연구를 수행하는 데 있어 적극적으로 참여해 주신 많은 전문가의 도움과 
격려에 깊은 감사를 드립니다.

2019년 12월
한 국 교 통 연 구 원

원장  오 재 학
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제1장 서 론

제1절 연구의 필요성 및 목적 
1. 연구의 배경 및 필요성

현재 베트남은 전반적인 경제·경영·환경이 개선되고 있으며, 성장 잠재력이 풍
부하여 최근 포스트 차이나로 언급되는 국가들 중 가장 주목할 필요가 있는 신흥 
시장으로 판단됨에 따라 교통·물류분야 뿐만이 아닌 타 분야에서도 지속적 교류
가 필요하다고 판단된다. 또한 베트남은 우리 기업들의 수주액이 아시아 1위를 
차지하는 신(新)남방정책의 핵심국가로, 아세안 국가 중 한국과 교역 1위, 투자 
1위, 개발협력 1위 국가이다. 특히 대한민국은 최근 베트남 남북교통의 핵심 축
으로서 ’북남고속도로‘ 추진계획의 베트남 국회 승인 등 도로·철도·공항 등 대규
모 교통인프라 확충사업을 급속히 추진하고 있어 양국 간 협력 기반구축의 지속
적인 필요성이 대두되고 있는 실정이다. 또한 대한민국은 현재 교통인프라 사업
을 통해 베트남을 지원하고 있으나, 추진되는 일부 사업들의 성과 극대화를 위한 
체계적인 노력이 필요하며, 이에 따라 정부 차원의 지원이 요구되고 있다. 

한국교통연구원은 베트남 하노이 교통안전 마스터플랜 수립용역, 북·남 고속도
로 예비타당성 조사 사업 등을 추진하면서 베트남과의 교통인프라 협력거점이 되
는 협력센터의 필요성을 국토교통부에 요청하였으며, 이에 한국과 베트남 간의 
교통인프라 분야 지속적 협력 강화 및 국내 공공기관 및 민간기업의 베트남 진출
지원을 합의함에 따라 지난 2018년 3월 베트남 하노이에 한베 교통인프라협력센
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터가 설립되었다. 또한 같은 시기에 한-베 정상 공동선언문의 ‘한-베 협력센터’
의 활성화가 명시되었다. 한-베트남 미래지향 공동선언을 살펴보면 “20. (첨단 
인프라 및 도시개발 협력) 양국 정상은 양국이 관련 분야의 협력을 증진하기 위해 
교통 및 인프라 협력 양해각서와 건설 및 도시개발 협력 양해각서를 서명한 것을 
환영하였으며, 한-베 교통인프라 협력센터의 역할을 활성화하기로 합의하였다.”
라고 명시되었다. 

<그림 1-1> 한-베 교통인프라협력센터 설립 배경

2. 연구의 목적
본 연구의 궁극적인 목적은 2018년 3월 설립된 한-베 협력센터의 적극적으로 

지원·운영하기 위한 사업으로서 구체적으로 1) 베트남 교통·물류 인프라 DB구축 
및 정책 동향 파악, 2) 베트남 공무원 및 전문가 교육·훈련 / 한·베 양국 간 지식
공유 플랫폼 구축, 3) 향후 한·베 교통인프라협력센터 운영방향 설정, 그리고 4) 
베트남 교통·물류 인프라 협력사업 발굴 및 지원 등으로 정한다. 

우선, 한국과 베트남 협력 거점으로서 설립된 한-베 교통인프라협력센터의 활
성화 방안을 제시하며, 양국 간 정보 확산 및 정책지원을 위한 교통인프라 협력체
계 플랫폼으로 양성하는 것을 목적으로 한다.
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한국-베트남 교통인프라협력센터를 통하여 베트남 공무원 교육·훈련, 초청연
수, 공동 연구, 성과평가, 자료수집 등 인적, 학술적 교류체계를 공고히 하고자 
하며, 본 사업을 통하여 한·베 양국 간의 교통인프라 사업의 지원체계를 확립하여 
국내 교통발전의 경험과 노하우를 바탕으로 베트남 정부가 추진 중인 다양한 인
프라 협력사업을 발굴하는 기관으로 활용함을 지원하고자 한다.

또한, 교통인프라 분야에 그치지 않고 도로, 철도, 항만, 교통안전 등의 분야로 
점진적 확대되어 교통인프라 전반에 걸친 협력플랫폼으로 확장할 예정이다. 이를 
위하여 베트남 고속도로 건설, PPP 사업화 및 관련 법제 개선, 경제발전과의 연
계, 스마트 하이웨이 등 교육 및 연구를 수행하고 있으며, 대중교통, 철도 및 고
속철도, 항공, 해운, 교통안전, ITS, 자율주행차량 등 전 교통분야 포함 워크숍, 
초청연수, 세미나, 연구를 진행하고 있다. 

이를 통하여 향후 CLMV(캄보디아, 라오스, 미얀마, 베트남) 인근 국가로의 확
장성을 대비한 전략 수립 및  한베 센터의 국가간 협력 거점으로서의 글로벌 플
랫폼으로의 운영을 통한 역할과 방안을 제시하였다.

제2절 연구의 범위 및 방법
1. 연구의 범위
가. 공간적 범위

본 연구의 공간적 범위는 베트남 국가 전체를 대상으로 한다. 특히 베트남 주
요 대도시인 하노이, 호치민, 다낭을 주요 공간적 범위로 설정하였다. 추가로, 한
-베 교통인프라 협력센터를 주요 공간적 범위로 설정하였다. 

나. 시간적 범위
본 연구의 시간적 범위는 한-베 협력센터의 운영 진단 및 평가하기 위하여 센
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터가 건립하여 개소한 2018년 3월 이후 2019년 12월까지로 정하였다. 그리고 
베트남 중앙정부 및 지방정부인 하노이, 호치민, 다낭 관련 교통자료의 수집 및 
진단하기 위하여 2018년도를 기준으로 하고, 부득이한 경우 2018년도 자료가 
없을 시에는 최근 자료의 보유연도를 기준으로 한다.      

다. 내용적 범위
본 연구의 내용적 범위로는 1) 한-베 교통협력센터의 운영 진단·평가, 2) 베트

남 교통·물류 인프라 DB구축 및 정책 동향 파악, 3) 베트남 공무원 및 전문가 
교육·훈련 / 한·베 양국 간 지식공유 플랫폼 구축, 4) 향후 한·베 교통인프라협력
센터 운영방향 설정, 그리고 5) 베트남 교통·물류 인프라 협력사업 발굴 및 지원
으로 정한다. 

2. 연구의 방법 및 절차
가. 연구의 수행방법

본 연구의 궁극적인 목적은 2018년 3월 설립된 한-베 협력센터의 적극적으로 
지원·운영하기 위하여 문헌고찰, 전문가 의견 수렴, 연구진의 운영 평가, 설문조
사의 실시를 통하여 본 연구를 수행하였다.   
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제3절 선행연구 고찰 및 본 연구의 차별성
1. 선행 연구와의 차별성

본 사업은 한국과 베트남 정상회담 및 정상간 공동선언문에 의하여 후속 조치의 
일환으로 기획·실시되는 사업임에 따라 직접적인 연관성이 있는 선행 연구는 없다
고 사료됨. 본 사업의 주요 목적은 한-베 교통인프라 협력센터의 활성화를 위한 플
랫폼 구축·이행을 지원하는 직접 센터를 지원하는 정책 지원사업으로서 타 연구와 
차별성을 보인다. 

2018년 9월 연구개발금사업인 ’한-베 교통인프라 협력 중장기 전략 수립사업‘은 
아래 표에서 살펴보는 바와 같이 두 과제의 연구제목의 ’전략수립‘과 ’지원사업‘이
라는 측면을 고려하면, 연구내용 및 연구 방법상에서의 차별성을 보여주고 있다. 

항
목

연개금 사업 (메가과제) 본 사업 (일반사업)
한·베 교통인프라 협력 중장기 

전략 수립 사업
2019 한국·베트남 교통인프라협력센터 

지원사업

주
요 
내
용

1. 한·베 교통인프라협력센터의 성과
평가 및 지속성 검토

2. 베트남 교통물류 인프라 및 개발
정책 수요 조사

3. 한·베 교통인프라협력센터의 활성
화를 위한 중장기 전략 수립

4. 한·베 교통인프라협력사업의 활성
화를 위한 실행 방안 제시

1. 한-베 교통인프라협력센터 운영 현황진단 및 평가
2. 베트남 교통·물류 인프라DB구축 및 정책 동향 

파악 
3. 베트남 공무원 및 전문가 교육·훈련 / 한·베 양국 

간 지식공유 플랫폼 구축 
4. 향후 한·베 교통인프라협력센터 운영방향 설정
5. 베트남 교통·물류 인프라 협력사업 발굴 및 지원

위
탁
용
역

- 베트남 교통·물류 부문의 정책수요 
담당자(공무원) 설문조사 - 베트남 교통인프라 현황 및 법·제도·정책 문헌조사

- 베트남 주요도시(하노이, 호치민, 다낭 등)의 인
프라 현황 및 정책동향 분석

- 베트남 도시교통시스템 현황 및 정책동향 분석
- 베트남 민관협력사업 현황 및 동향 파악

<표 1-1> 한-베 교통인프라협력 관련 일반과제와의 차별성
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2. 사업의 기대효과
가. 정책적 측면
첫째, 신남방 정책 관련 베트남 동향 분석, 인접 국가(CLMV) 지역과 연계성 등

으로 정부 국정과제를 지원하여 정부 정책에 기여하는 점이다.
둘째, OECD 회원국과 개도국간 국제비교를 통한 국내 교통인프라 분야 발전에 

대한 정책방향을 제언하는 점이다. 
셋째, OECD, World Bank 등 국제기구와 공동 세미나를 개최하여 국제 동향을 

파악하고 국내 정책 수립을 위한 정책을 지원한다는 점이다. 
넷째, 국토교통부 등 관련 정부부처의 T/F에 참여하여 대상국 민관협의체 구성 

등 대응 전략 수립에 기여하는 점이다. 
다섯째, 신남방지역 국제협력사업 시행으로 교통인프라 분야 인적역량 강화 및 

국가 이미지 제고 등이다. 

나. 학술적 측면 
첫째, 베트남의 사회경제 지표와 교통·물류통계 지표에 대한 현황분석을 통해 

베트남에 대한 이해도 증진이다. 
둘째, 베트남 교통인프라 분야의 정책 및 문헌조사를 통하여 학술적 기초자료로 

활용하는 점이다. 
셋째, 베트남 교통인프라 분야 관련 국제회의와 학회에 참석하여 논문 발표 및 

국제 연구동향을 파악할 수 있는 점이다. 
넷째, 한국과 베트남 교통인프라 분야 정책 효과에 대한 객관적이고 전문적인 

분석 자료를 제공하는 점이다. 
다섯째, 베트남 교통인프라 분야 정책 동향분석에 기반한 사업 발굴 및 지원을 

위한 기초자료로 활용할 수 있는 점이다. 
여섯째, 대상국 공무원 및 민간전문가 대상 초청연수 및 워크샵 시행으로 전문

인력을 양성할 수 있는 점이다.
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제2장 한-베 교통인프라 협력센터의 운영 진단· 평가 

제1절 한-베 교통인프라협력센터의 설립 개요 
1. 설립 절차

한베 교통인프라협력센터는 2017년 12월 국토교통부의 ‘베트남 북남고속도로 
사전타당성 조사’ 사업을 본 연구기관인 한국교통연구원이 수행하면서 한-베 협
력센터의 설립 필요성을 인지하고 처음 제안되었다.

이 후 2018년 3월 신남방정책 추진계획(국토교통부 해외건설지원과) 및 해당 
계획의 구현을 위하여 대한민국 문재인 대통령이 베트남을 방문함에 따라 한·베 
양국 정상은 「한·베 미래지향 공동선언문」을 채택하고 양국의 협력체계를 구축하
기로 합의하였다. 이러한 합의문의 사전 내용에 따라  2018년 2월 28일 베트남 
교통통신대학교(UTC)에서 한국교통연구원과 베트남 교통통신대학교 간의 한-베 
협력센터의 설립에 대한 합의각서(MOA)에 양 기관이 서명하였다.

그리고 2018년 3월 22일 베트남 교통통신대학교에서 대한민국의 국토교통부 
장관 및 베트남 교통부장관, 관련 연구기관장이 참석 하에 한-베 교통인프라 협
력센터 개소식을 진행하였다.
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‘18.2.28(수), 한국교통연구원-베트남 교통통신대학 합의각서(MOA) 서명
‘18.3.22(목), 센터 개소식, 한국 국토부, 베트남 교통부 양국장관 등 70여명 참석
‘18.3.23(목), ’한-베트남 미래지향 공동선언‘ 채택

- 한-베 교통인프라 협력센터 활성화, 양국 정상 합의
‘18.4.02(화), 문대통령 수석보좌관 회의, ’해외순방 후속조치 추진단 구성 지시‘

- 베트남 정상회담 연례화, 총리실과 관계부처 후속조치 추진단 구성
- 기업대상 설명회 개최, 기업과 정부간 민관협의체 구성 및 운영

‘18.4.03(수), 주베트남 한국대사관, 국토부 장관 베트남 국빈방문 활동결과 공문
- 북남고속도로 등 주요프로젝트 우리기업 지원방안 마련
- 실질적 협력 논의를 위한 베트남 교통부·건설부 장관 초청
- ODA 총괄시행기관 KOICA 교통인프라 개발컨설팅 등 협력 

‘18.4.04(목), 순방성과 베트남 수주지원 1차 설명회 개최 및 민관협의체 구성
- 한-베 교통인프라 협력센터 등 정부간 채널 통해 수주지원 강화
- 관계부처와 기관, 업계 등이 참여하는 '민관협의체‘ 구성·운영 

‘18.4.13(금), 김현미 장관 ’우리기업 진출지원으로 정상순방 성과확산‘ 간담회
- 도공사장 등 민관협의체 운영 및 사업 수주지원방안 공유
- 해외인프라 지원공사 통한 PPP 사업 전단계 지원 활성화

‘18.4.13(금), 민관협의체 1차 회의, 정부·공기업·기업 등 14개 기관 20명 참석
- 베트남 딴번-연짝 등 고속도로 사업정보 공유
- 베트남 북남 고속도로 사업 특별위원회 구성·운영

<그림 2-1> MOA 서명 및 개소식 이후의 주요 추진경과
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2. 설립목적
한-베 협력센터의 설립목적은 센터 운영규정(Operation Regulation for 

Activities of VKTrans (2018.11.29. 시행)) 제4조에서 교통 관련 연구과제, 교
육훈련, 프로젝트의 수행 등의 시행이라고 명시하고 있다. 

또한, 한-베트남 미래지향 공동선언 제20조. 「(첨단 인프라 및 도시개발 협력) 
양국 정상은 양국이 관련 분야의 협력을 증진하기 위해 교통 및 인프라 협력 양
해각서와 건설 및 도시개발 협력 양해각서를 서명한 것을 환영하였으며, 한-베 
교통인프라 협력센터의 역할을 활성화하기로 합의하였다.」에 명시되어 있다.

제2절 한-베 교통인프라협력센터 조직 및 운영 
1. 조직 및 인력 구성방안

한-베 협력센터는 베트남 교통인프라 사업의 발굴, 개발, 용역과제 수행·지원
을 위해 상근직원과 위원회 체제로 구성되어 있다.  상근 직원 및 위원회는 한국-
베트남 교통인프라 협력센터의 관계자로 구성되었으며, 상근원은 한국의 코디네
이터와 베트남의 센터장과 부센터장, 연구원, 사무원 등으로 구성되어 있다. 

가. 운영위원회 등의 구성1)

한-베 협력센터의 위원회는 운영위원회, 실무위원회, 자문위원회로 구성되며, 
구체적인 운영사항은 센터 운영규정인 Operation Regulation for Activities 
of VKTrans(2018.11.29.)을 준용한다. 또한 각 위원회의 구성은 다음과 같다. 
첫째, 한-베 협력센터의 운영위원회는 한국과 베트남의 관련기관 기관장급으로 

하며 KOTI원장과 UTC총장을 공동 위원장으로 한다. 

1) 세부운영규칙은 부록에 첨부한 한-베 협력센터 운영규정(Operation Regulation for Activities of VKTrans 
(2018.11.29.)) 참조  
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둘째, 실무위원회는 한국과 베트남 양국의 관련기관 실무책임자급으로 한다.
셋째, 자문위원회는 각 사업성격에 따라 베트남 교통인프라 사업관련 고위급 공

무원으로 정한다.
넷째, 추가적으로 한-베 협력센터를 원활히 운영하기 위하여 한국 내 TFT를 구

성할 수 있으며, 구성원은 한국교통연구원 원내 및 외부 관계기관, 협력기관
의 전문가로 구성한다.

 

<그림 2-2> 한-베 교통인프라 협력센터 조직 구성 및 역할
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나. 한-베 협력센터의 운영
1) 비전
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2) 역할 및 기능
한-베 협력센터는 베트남의 교통인프라 사업의 발굴부터 개발지원, 용역과제 

수행·지원 등 베트남 교통인프라 사업의 전 단계 지원 또는 사업의 직접 수행으로 
구분할 수 있다. 사업 발굴에서는 베트남 교통인프라 사업정보의 체계적 관리 및 
정책 분석, G2G 협력 등을 통해 관련사업의 선제적으로 발굴할 수 있다. 

사업의 수행·지원은 센터 상근직원 및 운영위원회, 자문위원회, 실무위원회 등
의 전문성과 네트워크를 활용, 사업개발 적극 지원, 베트남 교통인프라 타당성, 
기본계획, 기본설계 등 한국정부 발주 ODA사업 등의 직접 수행 또는 주선·연계 
등을 지원한다. 

사업단계 VKTrans 주요 역할

사업의 발굴

ㅇ G2G 협력, 베트남 정부 부처와 상시적 네트워크 구축 등을 통해 양질의 정보
를 사전 확보하여 사업 기회로 연계 

ㅇ 베트남의 경제·사회 여건을 감안한 맞춤형 전략 수립을 통해 사업 제안 및 
기존 추진 사업의 후속 사업 발굴 

   → 우리기업의 사업 기회 선점 가능성 제고
ㅇ 베트남 교통인프라 사업의 합동 수주단 구성 등 우리기업의 수주과정을 지원

하여 원활한 사업 발굴에 기여
ㅇ 양국 정부지원기관으로서의 위상 및 다양한 정책수단 등을 활용하여 비즈미

팅 등 사업 네트워킹 구축, 지원

사업의 
수행·지원

ㅇ 센터 상근직원과 별도 TFT가 주도, 전문가 등 활용한 용역과제 수행
ㅇ 타당성조사 용역전 내·외부 인력을 활용, 사전 타당성 검토 및 프로젝트별 

교통인프라 용역 정보 집중 관리 
ㅇ베트남 교통부 등과의 매년 정기적인 GICC 국제회의 초청, 국토부 고위공무

원 초청연수 등의 네트워크를 통해 우리 업체의 용역과제 직간접 지원

<표 2-1> 사업 단계별 한-베 협력센터의 역할 
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3) 센터 설비 및 장비
 한-베 교통인프라 협력센터는 베트남 하노이 교통통신대학교(UTC) 내부 T1 

빌딩 2F에 위치하고 있으며, 사무 업무를 처리하는 사무실과 회의, 스마트 워크
센터 역할을 하는 회의실로 구성되어 있다. 

<그림 2-3> 한-베 교통인프라 협력센터 사무실 전경 (1)

<그림 2-4> 한-베 교통인프라 협력센터 사무실 및 회의실 전경 (2)
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 또한, 한-베 협력센터의 인프라 및 장비 현황은 다음<표 2-2>과 같다.

구역 항목 내용 Quantity
사무실/회의실 판넬 아크릴 판넬(한국-베트남 대표 이미지) 16Pcs

사무실

가구

업무용 책상 및 의자 3Set
회의실 스마트워크센터 책상 및 의자 2Set

사무실/회의실 책장 5개
사무실 4인용 응접 Set(테이블 1/소파 4) 1Set
회의실 8인용 회의테이블 Set (테이블 1/ 의자 8) 1Set
사무실

전산 장비

업무용 PC(모니터 포함) 3Set
회의실 스마트 워크센터 PC(모니터 포함) 2Set
회의실 Wifi 공유기 1Ea

사무실/회의실 프린터 2Set
사무실/회의실 전화기 2Set

회의실 탕비실 냉장고 1ea
정수기 1ea

<표 2-2> 한-베 협력센터의 인프라 및 장비 현황 

3) 상근인력 구성
 한-베 협력 센터의 상근인력 구성은 다음과 같으며, 한국 센터장의 파견 일정은 기

본 6개월로 하고 양 기관장이 각각의 센터장을 임명하며, 운영위원회 동의가 필요하다.
 

구분 이름 담당업무 및 참여과제
센터장 Dr. An Minh Ngoc 센터 업무 총괄

부센터장 Dr. Ngo Van Minh 센터 소장 업무보조
프로젝트 관리자 모창환 선임연구위원 한국교통연구원 파견, 센터 지원 및  

 위탁용역 수행 등
파견자 박재형 책임연구원 국토교통과학기술진흥원 파견
사무원 Ms. Ngoc 센터 사무직원

자료정리요원 Ms. Hang Ms. Bich Loan 센터 업무지원

<표 2-3> 구성원 및 업무분장
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제3절 한-베 교통인프라협력센터 사업수행 실적 및 현황
1. 2018년 주요 행사 지원·참여 실적

횟수 행사명
2018-1 베트남 민관협력사업 활성화 실무급 회의, 베트남 기획투자부(MPI), 9월 20일, 베트남 하노이
2018-2 기후변화·환경협력 지속가능교통 국제세미나, 한국대사관, 10월 23일, 베트남 하노이
2018-3 한국지역개발학회 한-베트남 국제세미나, 10월 24일, 베트남 하노이 건축대학교
2018-4 제1회 한-베 인프라 PPP 투자개발사업 협력회의, 국토부·KIND, 10월 31일, 한국 서울
2018-5 한베트남 스마트시티·교통 세미나, 주베트남 한국대사관, 11월 14일, 베트남 하노이
2018-6 베트남 고속철도 예비타당성 최종보고회, 베트남 교통부(MPI), 11월 21일, 베트남 하노이
2018-7 교통인프라 PPP 지식공유 및 제도개선 세미나, 11월 28~29일, 베트남 MPI·MOT, 베트남 하노이
2018-8 베트남 중온아스팔트 정책 및 전략 세미나, 베트남 도로총국(DRVN), 12월 21일, 베트남 하노이
2019-1 베트남 PPP 법률 개정안에 대한 지원 (2019. 3월 ~ 현재)
2019-2 국사협) 베트남 하노이 관련 프로젝트 현지조사단 지원 (2019년 6 ~ 7월) 
2019-3 대도시 대중교통정책 세미나, 베트남 교통개발전략연구소(TDSI), 6월 21, 베트남 하노이

<표 2-4> 한베 교통인프라협력센터 2018년 주요 실적

2. 2018년~2019년 사업 수행현황
가. 총괄

한-베 협력센터에서 수행한 2018년~2019년 사업수행 및 현황은 한국교통연
구원의 메가과제 1건, 일반사업의 1건, 수탁과제(한국건설기술연구원, 한국철도
기술연구원) 2건이다. 그리고 한-베 협력센터에서 수행할 총 위탁용역 수행 예산
은 약 111백만 원에 해당된다. 



16

구분 번
호 과제명 발주처 수행기간 예산

(백만원)시작 완료
메가
(1) 1 한-베 교통인프라 협력 중장기 전략 

수립 KOTI 18.07 19.06 11
일반
(1) 2 한베 교통인프라협력센터 지원사업 KOTI 19.01 19.12 36

수탁
(3)

3 철도건널목 안전향상을 위한 베트남 
철도정책과 철도안전 동향 분석용역 KRRI 18.10 18.12 15

4 중온아스팔트의 베트남 도로적용을 
위한 기초자료 조사 및 분석 KICT 18.10 19.01 19

5 중온아스팔트의 베트남 도로적용을 
위한 사업화 전략 KICT 19.07 20.02 30

계 5건 111

<표 2-5> 한베 교통인프라협력센터 2018~2019년도 사업 수행현황 

나. 2019년 사업 내용
1) 중온 아스팔트의 베트남 도로 적용을 위한 사업화 전략 (한국건설기술연구원)

본 사업 기간은 수행일부터 2020년 2월 15일까지이며 , 예산 규모는 3,000만
원으로 추정된다. 과업의 목적 및 주요 내용은 1) 최적의 중온아스팔트 기술을 
베트남 도로에 적용하기 위한 연구이며, 베트남 도로에 중온아스팔트 기술을 적
용하기 위한 베트남 현지의 도로포장 현황을 포함하는 일반현황 조사를 포함하
다. 2) 베트남 도로에 중온아스팔트 기술을 적용하기 위한 베트남 도로 건설 단계
별 사업화 전략을 제시할 예정이며, 중온 아스팔트 적용을 위한 후보 도로사업 
및 우선순위를 선정하는 과제이다. 

2) 베트남 교통인프라 정책수요 설문조사 (한국교통연구원)
본 사업 기간은 수행일부터 2019년 8월 20일까지이며, 예산 규모는 1,100만

원이다. 과업의 목적은 베트남 전문가를 대상으로 한 교통인프라 분야의 정책 수
요 설문조사의 시행이며, 본 용역을 통하여 차후 베트남 교통인프라 투자 전략 
마련 등 미래 베트남의 발전 전략을 파악할 수 있을 것으로 예산된다. 또한, 베트
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남 교통인프라 부문 개발·투자 수요 파악을 통한 차년도 정책수립의 기초자료로 
사용할 수 있다. 

3) 베트남 교통인프라 현황조사 및 법·제도·정책 문헌조사 (한국교통연구원)
본사업의 사업 기간은 수행일부터 2019년 11월 31일까지 순차적 수행할 예정

이며, 예산 규모는 3,600만 원이 소요될 것으로 예상한다. 과업의 목적은 베트남
의 교통인프라 분야의 지속적 협력 강화 지원을 위한 용역으로 베트남 교통인프
라 부문 중장기 전략 수립을 위한 베트남 환경변화와 그에 따른 수요 및 현황 파
악이 가능항 것이다. 베트남 전문가를 대상으로 한 교통인프라 분야의 자문을 받
을 예정이며, 본 용역을 통하여 차후 베트남 교통인프라 투자 전략 마련 등 미래 
베트남의 발전 전략을 파악할 수 있다. 또한 베트남 교통부(MOT), 기획투자부
(MPI), 하노이 교통부(DOT) 등 관련기관 방문을 통한 네트워킹을 활용할 예정이
며, 베트남 공무원 및 민간전문가 등과의 인적 네트워크 플랫폼 구축이 가능하다. 

4) 베트남 주요 도시(하노이, 호치민, 다낭 등)의 도시교통시스템/인프라 현황 및 
정책동향 분석 (한국교통연구원)

본 사업은 한국교통연구원 일반사업의 일환으로 과업의 목적은 베트남 주요 
도시의 인프라 및 도시교통시스템 현황조사를 통하여 현황 파악 및 DB의 제공이 
가능할 것이다. 해당 용역을 통하여 구축된 정보DB를 통하여 후속사업에 대한 
논의와 함께  베트남 현지기관(기획투자부, 교통부, 지자체 등) 및 국내 유관기관
(KOICA)과의 협력을 통한 지속적 네트워킹 구축과 민관협력사업의 정보를 파악
할 수잇을 것이다.

5) 베트남 민관협력사업(PPP) 현황 및 동향파악을 통한 사업발굴 가능성 조사 
(한국교통연구원)

본 사업은 한국교통연구원의 일반사업의 일환으로서 과업의 목적은 베트남의 
민관협력사업(PPP) 요구 및 관심에 따라 베트남 사례분석과 현지 및 외부 이해관
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계자의 의견 수렴을 통한 분야별 지원·참여방안을 제시하기 위함이다. 국토교통
부는 2018년 8월 베트남 기획투자부(MPI)와 공식합의를 통해 「한베 교통인프라 
PPP 협의회」 구축에 동의하였으며, 한베 교통인프라 협력센터를 통하여 베트남 
교통인프라 PPP 사업지원을 요청한 경력이 있다. 이를 통하여 베트남의 시급한 
교통인프라 PPP 사업 등에 재원조달을 위하여 추진되는  법률의 제·개정과 한국
의 경험공유와 국내 기업의 진출을 위한 PPP 사업의 수익성 보장 등 사업 참여의 
계기를 마련하고자 한다.
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제3장 베트남 주요 도시 교통·물류 인프라 현황 

제1절 베트남 일반 현황
1. 베트남 일반 현황
가. 국가개요2)

1) 일반개요
베트남은 인도차이나반도에 위치하며, 북쪽으로는 중국, 서쪽으로는 라오스 및 

캄보디아와 국경을 접하고, 동쪽과 남쪽은 해양과 접하고 있다. 베트남의 면적은 
331천㎢로서 한반도 크기의 1.5배에 해당되며, 수도는 하노이이다. 베트남의 인
구규모는 2018년 기준 94.6백만 명이며, 민족은 베트남인이 86%, 나머지는 기
타 소수민족이 차지하고 있다. 종교의 비율은 무교 82%, 불교 8%, 가톨릭 7% 
수준이다. 기후는 아열대성(북부)와 열대성(남부)을 띄고 있으며, 언어는 베트남
어를 공용어로 사용하고 있다.

정치체계로서 1945년 9월 2일 프랑스로부터 독립하였으며, 정치체제는 공산
당 1당제로서 현재 국가원수는 Nguyen Phu Trong 주석이다. 의회는 단원제로
서 의회규모는 500석 규모이다. 

베트남의 OECD 등급은 5등급 주요분야 국가 등급은아래 그림과 같다.

2) 한국수출입은행, 2019 세계국가편람, 2018년 12월 베트남 자료 활용 정리 
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출처: 한국수출입은행, 2019 세계국가편람, 2018년 12월, p.33
<그림 3-1> 베트남의 주요분야 국가등급 

2) 경제현황
2018년 현재, 국가 총생산(GDP) 규모는 2,414억이고, 1인당 GDP는 2,533

달러이다. 2015년 이후 경제성장률은 6.0%이상을 유지하고 있고, 소비자 물가
상승률은 2015년 0.6%에서 2019년 4.0%로 지속적으로 증가하고 있다. 베트남 
국내 경제지표, 대외거래, 외채현황은 다음 표와 같다.

경제지표 단위 2015 2016 2017 2018 2019

국
내
경
제

GDP 억달러 1,913 2,013 2,204 2,414 2,662
1인당 GDP 달러 2,086 2,172 2,353 2,553 2,788
경제성장률 % 6.7 6.2 6.8 6.6 6.5

재정지수/GDP % -5.5 -4.8 -4.5 -4.6 -4.7
소비자물가상승률 % 0.6 2.7 3.5 3.8 4.0
정부부채/GDP % 57.4 59.9 58.5 57.8 57.4

대
외
거
래 

환율(달러당.연중) USD 21,908.5 22,354.6 22,705.3 23,054.7 23,234.7
경상수지 백만달러 906 8,235 6,124 4,255 2,752

경상수지/GDP % 0.5 4.1 2.8 1.8 1.0
상품수지 백만달러 7,396 14,013 11,495 9,985 8,212

수출 백만달러 162,112 176,632 214,135 240,111 251,910
수입 백만달러 154,716 162,619 202,640 230,126 243,698

외환보유액 백만달러 28,250 36,527 49,076 58,002 60,675
외
채
현
황

총외채잔액 백만달러 78,200 89,400 108,400 121,000 134,900
총외채잔액/GDP % 40.9 44.4 49.2 50.1 50.7

단기외채 백만달러 16,817 19,418 22,953 22,953 ..
외채상환액/총수출 % 3.8 3.6 4.8 4.7 4.5

<표 3-1> 베트남 국내경제, 대외거래, 외채현황 

출처: 한국수출입은행, 2019 세계국가편람, 2018년 12월, p.33
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3) 대한민국과의 관계
북한과는 1950년 1월 30일에 수교한 반면, 대한민국과는 1992년 12월 22일

에 수교하였다. 수교 다음 해인 1993년에 경제기술협력, 무역협정, 항공협정
('93), 투자보장협정('93) 등을 체결하였으며, 이중과세방지협정('94), 대외경제
협력기금차관공여협정('95), 세관협력협정('95), 과학기술협정('95), 원자력 협정
('97), 사 증면제협정('99), 무상원조협정('09), 수형자이송조약('10) 등을 체결하
였다. 한국과 베트남의 무역현황과 투자현황은 다음 표와 같다.

구분 2015 2016 2017 주요품목
무
역
현
황

수출 (천달러) 27,770,750 32,630,457 47,753,839 반도체, 평판 
디스플레이 및 센서

수입 (천달러) 9,804,831 12,495,154 16,176,992 무선통신기기, 
의류, 신변잡화

투
자
현
황

신규 법인수 547 671 709 5,846*
투자금액 
(천달러) 1,608,385 23,689,778 1,954,602 19,317,956*

<표 3-2> 한국과 베트남의 무역 및 투자현황 

출처: 한국수출입은행, 2019 세계국가편람, 2018년 12월, p.33
주: * 2018년말 누계

2. 베트남 인구 현황
1950년대 베트남의 인구성장률은 3.4%였고, 정부가 1960년대 초반에 “두 자

녀”라는 가족계획 정책을 도입함으로써 1965년에 성장률이 3.1%로 떨어졌고, 
1980년에는 2.2%, 2010년 이후로는 1.07%를 기록하였다. 성별에 관해서는, 
2015년 기준으로 여성(50.6%)이 남성(49.4%)보다 많았지만 15세 이상 기준으
로 남성이 더 많은 것으로 집계된다.
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년도 인구
(천명)

성장률
(%)

성별(천명)
남자 여자

2006 83,311.2 1.12% 40,999.0 42,312.2
2007 84,218.5 1.09% 41,447.3 42,771.2
2008 85,118.7 1.07% 41,956.1 43,162.6
2009 86,025.0 1.06% 42,523.4 43,501.6
2010 86,947.4 1.07% 42,993.5 43,953.9
2011 87,860.3 1.05% 43,446.7 44,413.6
2012 88,809.2 1.08% 43,908.2 44,901.0
2013 89,759.5 1.07% 44,364.9 45,394.6
2014 90,728.9 1.08% 44,758.1 45,970.8
2015 91,713.3 1.08% 45,234.1 46,479.2

<표 3-3> 베트남의 성별 인구 변화추이

자료 : Hanoi Statistic Department 2016 

<그림 3-2> 베트남의 성별 인구 변화추이
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최근의 특성을 살펴보면 도시에 거주하는 인구 비율이 빠르게 변하고 있으며, 
하노이를 포함하는 Red River Delta에서의 평균 도시인구 성장률은 
2006-2015년 사이에 4.03%를 기록하였다. 참고로 베트남의 도시인구 비율은 
2015년에 총인구의 33.9%, 2006년에 27.7%, 1997년에 20.8%로 집계되었다. 
Red River Delta의 인구밀도(당 994명)는 전국 평균(당 277명)보
다 훨씬 높았으며 남동지역(당 684명)보다도 높음 가장 적은 인구를 가
진 지역은 North Cenre and Mountain(당 124명)으로 분석되었다.

<그림 3-3> 베트남의 지역인구 변화추이
 

지역 인구(천명) 밀도
(명/)총인구 도시 인구

베트남 91,713.3 31,131.5 277,0
Red Rivr Delta 20,925.5 7,180.0 994,0

Northern Centre and 
Mountain 11,803.7 2,146.7 124,0

North Central Coast 19,658.0 5,579.3 205,0
Southeast 16,127.8 10,193.0 684,0

Mekong River Delta 17,590.4 4,405.2 434,0

<표 3-4> 베트남의 지역인구 분석 
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제2절 베트남 교통인프라 현황
1. 차량등록대수 
가. 베트남 차량 등록대수 현황

베트남은 1990년 이후로 등록된 차량의 수가 급격히 증가했으며 오토바이의 
연간 성장률은 17.8%, 자동차는 7% 수준이다. 오토바이와 자동차의 수는 1990
년의 120만대, 24.6만대에서 2000년의 620만대, 48.4만대로 증가했으며 2017
년 기준 각각 4,800만대, 310만대로 증가하였다. 이는 중국으로부터 값이 저렴
한 차량이 수입되면서 2000년도 이후에 급격이 증가하였기 때문이며 향후 오토
바이와 자동차의 수는 1900만대, 100만대가 더 증가할것으로 예상되며, 각각 
20.1%와 12.3%의 높은 연간성장률을 기록할 것으로 예상된다. 2017년의 차량 
소유 비율은 오토바이가 1000명당 516대, 자동차가 23대로 집계되었다.

<그림 3-4> 베트남과 주변 국가들의 오토바이 소유 비교
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2. 도로 현황 및 계획
가. 도로 유형

베트남의 도로는 국도, 지방도로, 지구도로, commune roads, 도시도로, 
exclusive roads로 분류한다. 이 중 베트남의 도로 네트워크 중 가장 높은 비율을 
차지하는 도로는 commune roads(59.1%)이며, 다음으로 지구도로(19.5%)이다. 베
트남 도로의 78.5%가 폭이 좁은 도로로 현재 도로 확충이 필요한 것으로 판단된다.

유형 정의 관할 길이 (km)

국도 + 
고속도로

․국가의 또는 지역의 경제적 발전, 방위 및 보안 
서비스에 특히나 중요한 영향을 미치는 전국적
인 도로 네트워크의 주요 축 도로
․수도인 하노이와 중앙도시를 연결하는 도로
․하노이와 지방행정 중심지를 연결하는 도로
․3개 또는 그 이상의 지방 또는 중앙행정 구역(지

방이라고 불림)의 행정 중심지를 연결하는 도로
․국제 항구와 국경, 도시 간 경계를 연결하는 도로

Directorate for 
Road of 

Vietnam (DRV)
19,704

지방도로
․지방 행정 중심지와 지구행정 중심지 또는 인접

한 지방 행정 중심지를 연결하는 도로를 포함하
여 한 지방 또는 두 지방 내의 축도로
․국도와 지구 행정 중심지를 연결하는 도로.

Provincial 
Department of 

Transport 
(PDOT)

20,382

지구도로
․지구의 행정중심지를 행정구역의 중심지 또는 

commune clusters 또는 인접 지구 행정중심지
를 연결하는 도로
․지방도로를 행정구역의 중심지 또는 centers of 

communne clusters와 연결하는 도로. 

District People 
Committee 

(DPC)
50,207

Commune 
Road

․행정중심지와 작은 마을들을 연결하는 도로 또
는 작은 행정구역들을 연결하는 도로

Commune 
People 

Committee (CPC)
152,352

도시 도로 ․도심지나 도심의 행정 경계 내에 있는 도로
Department of 

Transport 
(DOT)

8,557

Exclusive 
Road

․하나 또는 여러 기관, 기업 및 개인이 운송과 통
신을 위해 독점적으로 사용하는 도로 (Investor) 6,798

총 합계 258,000

<표 3-5> 베트남 도로 유형별 구분 
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나. 도로현황3)

1) 전체 도로현황 
2018년 현재 베트남의 총 도로 연장은 346,498㎞로서 고속도로 906㎞(16개 

노선), 국도 23,818㎞, 지방도 28,167㎞, 구역도로 60,972㎞, 농어촌도로 
177,024㎞, 도심부도로 45,377㎞, 특별도로 10,498㎞이다. 베트남 전체 도로골
격을 형성하는 고속도로+국도는 7.2%이며, 농어촌 도로가 51.1%로서 전체 도로
의 절반 이상을 차지하고 있다.   

NO 도로 유형 노선 수 노선 연장(km) 비중
1 고속도로 16 906 0.3%
2 국도 146 23,818 6.9%
3 지방도 998 28,167 8.1%
4 구역도로 868 60,972 17.4%
5 농어촌도로 61,402 177,024 51.1%
6 도심부도로 25,495 45,377 13.1%
7 특별도로 - 10,838 3.1%

총 계 346,498 100.0%

<표 3-6> 베트남 도로 현황

 자료: Nguyen Dinh Thao, Vietnam-Korea Transport Cooperation for Road and Airport, 2019, p24

2) 고속도로 현황
베트남 고속도로 운영 현황은 2010년 Ho Chi Minh ~ Trung Luong과 Lang 

~ Hoa Lac 두 개 노선이 개통된 이후, 2018년 현재 베트남 고속도로는 16개 노선, 
906㎞가 운영중에 있다. 가장 긴 노선은 Noi Bai ~ Lao Cai노선으로서 244.6㎞에 

3) 자료: Nguyen Dinh Thao, Vietnam-Korea Transport Cooperation for Road and Airport, 2019
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해당되며, 차로 수는 대부분 4~6차선이 운영되고 있다. 설계속도는 대부분의 노선이 
100㎞/h 이고, 몇 개의 노선이 80㎞/h와 120㎞/h로 운영되고 있다.

 

NO 노선 연장
(km)

차로 
수

개통
년도

포장 
수명
(2018)

운영 주체
설계
속도

(km/h)
1 Cau Gie - Ninh 

Binh 50.0 4 2012 6 VEC 120
2 Man Dich - Thanh 

Tri 28.0 4 2012 6 하노이 100
3 Lang - Hoa Lac 29.3 6 2010 8 하노이 120
4 Hanoi - Thai 

Nguyen 63.8 4 2014 4 DRVN VEA 100
5 Noi Bai -

Nhat Tan Bridge 15.0 6 2015 3 하노이 80
6 Noi Bai - Lao Cai 244.6 4 (2) 2014 4 VEC 80-100
7 Noi Bai - Lao Cai 18.2 4 2015 3 DRVN VEA 80
8 Hanoi - Hai Phong 105.5 6 2015 3 VIDIFI 120

9 Phap Van - Cae 
Gie 29.0 4 2015 3

BOT Phap 
Van - Cau 
Gie Com.

100

10 Da Lat – Lien 
Khuong 19.1 4 2008 10 Lamdong

PDOT 80
11 Ho Chi Minh -

Trung Luong 39.8 4 2010 8 DRVN VEA 120
12 HCM City - Long 

Thanh - Dau Giay 55.0 4 2015 3 VEC 120

13 Hanoi - Bac Giang 45.5 4 2016 2
BOT Hanoi 
– Bac Giang 

Com.
100

14 Da Nang - Quang 
Ngai 65.0 4 2017 1 VEC 100

15 Da Nang - Quang 
Ngai 74 4 2018 VEC 100

16 Ha Long - Hai 
Phong 24.6 4 2018 BOT 100

총 계 906.4

<표 3-7> 베트남의 운영 중인 고속도로 현황 
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자료: 한국도로공사·한국교통연구원·(주)유신(2017), 「베트남 북남고속도로 사전 타당성 조사」, p30
<그림 3-5> 베트남 고속도로 노선망 현황  

3) 베트남의 도로건설 계획
베트남의 도로 개발과 관련한 계획으로는 우선 2009년 총리령으로 발표한 

‘2020 베트남 도로교통 개발계획 및 비전 2030’(No.1327/QD-TTg)이 있다. 
이 계획에서는 국도, 고속도로, 지방도로, 구역도로 등의 모든 도로의 유형에 대
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한 구체적인 개발목표와 방향을 제시하고 있으며, 도로개발 투자 활성화 방안 및 
수송 주체별 도로교통 수요를 정하였다. 특히 베트남 북남고속도로의 경우 
1,941km의 하노이와 껀터를 연결하는 고속도로와, 1,321km의 푸토와 끼엔장
을 연결하는 2개 노선의 고속도로에 대한 개발계획을 수립했다.

또한 베트남 교통부가 2015년 발표한 2020 베트남 고속도로 마스터플랜에서
는 베트남의 도로 개발계획에서는 약 700km에 불과한 베트남 고속도로 연장을 
6,411km(2020년까지 2,703km, 2030년까지 3,708km 확보)로 확장하여 베트
남의 경제발전에 필요한 교통 및 물류 인프라를 확보하고자 하였으며, 총 7개의 
노선으로 구분되어 남-동북축 1,814km, 남-서북축 1,269km, 북부지역 
1,368km, 중부 및 중부고지대 264km, 남부지역 983km, 하노이 외곽순환 
426km, 호치민 외곽순환 287km의 연장으로 계획되었다.4) 

도로교통 수요 개발 목표

․수송승객: 55억명
․수송물동량: 7억 6,000만톤
․차량수: 280~300만대

․24개 고속도로(일부 고속도로 구간 포함) 2,381km 건설
․모든 국도를 표준기준에 맞게 개량
․국내 모든 교량에 대한 내구성 확보
․모든 광역 지방정부관리 도로를 아스팔트로 포장
․도시내 건설지역 16~26%에 대해 도로 인프라시설 면적 활용

<표 3-8> 2020 베트남 도로교통 개발계획에 제시한 도로교통 수요와 목표

 자료: 해외건설엔지니어링 정보시스템, 2018, http://www.ovice.or.kr/oversea/vietnam/wcom/html/ 01_02_06.html

2017년 11월 베트남 국회는 고속도로망 개발을 위해 2017~20년까지 베트남의 
북부지역과 남부지역을 연결하는 고속도로 건설에 대한 투자 계획과 총 연장 
654km에 이르는 동부지역의 북남고속도로망 구축에 대한 11개 구간의 건설 프로
젝트를 승인했다. 북남고속도로 11개 노선 중 3개 노선은 정부 재정 사업으로 진
행되고 있고, 8개의 노선은 PPP 방식의 민간투자 유치를 하는 것으로 결정되었다.

 베트남의 국도망은 해안을 따라 건설한 북남 도로축과 중부지역 고원지대를 
연결하는 동서 도로축을 통해 동남부의 항만과 북서지역의 국경을 연결함으로서 

4) 한국도로공사·한국교통연구원·(주)유신(2017), 「베트남 북남고속도로 사전 타당성 조사」, p30

http://www.ovice.or.kr/oversea/vietnam/wcom/html/
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형성되어 있는데, 북부지역에서는 방사형, 남부지역에서는 격자형의 형상을 나타
내고 있다. 그러나 베트남의 지형적 조건으로 인해 베트남 내 약 40%의 국도가 
산악지역에 위치하고 있어 절반가량의 국도가 교통 수요에 비해 용량이 부족한 
상황이며, 산사태와 같은 자연재해에도 매우 취약하여 도로의 계획 및 관리에 있
어서 큰 어려움이 존재하고 있다.

3. 철도 현황 및 계획
가. 도시간 철도 현황 및 계획
1) 철도현황

베트남의 철도 연장은 총 7개 노선으로서 2,524km가 운영되고 있다. 운영기술 
수준으로는 2,214km는 협궤이고, 163km는 표준궤이며 협궤와 표준궤가 동시에 
설치된 이중궤(Dual Gauge)는 237km이고 모두 단선이며 비전철이다. 이 중 하
노이~동당(Ha Noi~Dong Dang)간 이중궤는 중국의 난닝시(Nanning)를 거쳐 
북경으로 연결되는 유라시아 노선의 역할을 담당한다. 하노이~호치민(사이공역) 
남북철도노선은 총 1,730km, 182개 역이 있고, 역간 평균거리는 9.5km이다.  

No 노 선 궤간(mm) 연장(km) 비율(%)
1 Ha Noi~Ho Chi Minh city 1.0 1,730
2 Ha Noi~Hai Phong 1.0 102
3 Ha Noi~Lao Cai 1.0 296

계(1+2+3) 2,124 84
4 Ha Noi~Dong Dang 이중궤(1.0+1.435) 167
5 Ha Noi~Quan Trieu 이중궤(1.0+1.435) 75

계(4+5) 237 9.5
6 Kep~Ha Long 1.435 53
7 Luu Xa~Kep 1.435 110

계(6+7) 163 6.5
총 계 2,524 100

<표 3-9> 철도 현황

   자료: UNESCAP, 2018, Country and Organization presentations: Fifth Meeting of the Working Group 
on the Trans-Asian Railway Network_Vietnam 
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자료: UNESCAP, 2018, Country and Organization presentations: Fifth Meeting of the Working 
Group on the Trans-Asian Railway Network_Vietnam Country report

<그림 3-6> 현재 철도 노선도 
 
베트남에서 운행하는 열차의 표정속도5)는 12~55km/h 수준인데, 북남의 간선

철도인 하노이~호치민 구간의 가장 빠른 SE급 급행열차의 표정속도는 55km/h
로 31시간이 소요된다. 하노이~호치민 구간이 베트남의 대표적인 간선철도임에
도 표정속도가 낮은 이유는 평면 선형이 불량하고 교량과 터널 등 구조물의 노후
화로 인하여 속도 제한을 받기 때문이다.6) 이에, 속도 개선 및 용량 증대를 통한 
철도이용을 확대하기 위하여 기존선의 개량이나 신설이 필요한 상황이다.

5) 표정속도는 열차의 평균속도로 총 운행거리를 총 운행시간으로 나눈 값
6) KOICA, 2008, 베트남 하노이-빙 철도전철화 및 복선화 타당성조사 및 KOICA, 2007, 베트남 나짱-호치민 

철도복선화 타당성조사에 의하면  평면선형에서 최소 곡선반경이 600m 미만인 구간이 880개소, 190km이고, 
터널은 27개소, 8.3km, 교량은 1,127개소, 36km로 짧은 터널과 교량이 다수 산재하여 속도 저하의 커다란 
원인이 되고 있다.
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No 노 선 연장(km) 소요시간(시간) 표정속도
(km/h)

1 Ha Noi~Ho Chi Minh city 1,730 31.5-37 47~55
2 Ha Noi~Hai Phong 102 2.42-2.72 38~42
3 Ha Noi~Lao Cai 296 7.92-8.08 37
4 Ha Noi~Dong Dang 167 4.58 36
5 Ha Noi~Quan Trieu 75 2.17 35
6 Kep~Ha Long 53 4.5 12
7 Luu Xa~Kep 110 간헐적운행 -

총 계 2,524 12~55

<표 3-10> 철도노선별 운영현황 (표정속도)

 

자료: http://www.vr.com.vn/ 의 https://k.vnticketonline.vn/#/thongtinhanhtrinh/gadi 온라인 열차시각표 이용) 

2) 베트남의 철도건설 계획
베트남의 철도 관련 국가 계획은 크게 두 가지로 철도개발전략과 철도마스터

플랜이 있다. 국가 철도개발전략은 2050년을 대비하는 전략이고 철도 마스터플
랜은 2030년을 대비한 계획이다.

베트남 철도개발전략은 2008년 11월에 ‘2020 베트남 철도개발전략 및 비전 
2050’을 총리령으로 고시한 이후 2015년 2월 해당 수정안을 고시하여 현재 이 
계획에 따라 철도사업을 진행하고 있다. 따라서 철도마스터플랜은 2002년 1월 
처음 총리령으로 고시한 이후 2009년 9월에 1차 수정안, 2015년 8월에 2차 수
정안을 고시하여 이 총리령으로 현재 사업을 추진하고 있다. 

2002년 철도마스터플랜은 철도 관련 많은 개발 계획을 포함하고 있으나 철도 
지표를 너무 높게 수립하였고, 투자비 부족, 기술 부족, 전문 조직 및 인력 부족 
등의 이유로 계획대로 진행되지 못하였으나 추후 고시되는 철도계획과 전략의 근
간을 제공하였다. 

베트남의 2020년까지 목표 및 철도사업으로는 1) 철도수송 분담률 목표는 여객 
1~2%, 화물 1~3%, 하노이시와 호치민시의 도시철도 4~5%로 향상, 2) 기존 북남
철도 노선의 현대화 및 개량화로 여객철도 80-90km/h, 화물철도 50-60km/h까
지 속도 향상, 3) 기존 역사 개량 및 철도건널목의 단계적 개량 및 입체화, 4) 표준

http://www.vr.com.vn/
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궤, 복선의 북남고속철도 도입을 연구하되 하노이-빈, 나짱-호치민 등 우선추진구
간 선정, 5) 하노이 및 호치민의 도시철도사업 시행을 촉진 등이다. 

No 철도사업 연장(km) 사업내용 재원
I 기존철도 개량화
1 Hanoi – Ho Chi Minh city 1,726

국가 
철도기술기준 

적용

정부
재정
및

민자

2 Hanoi – Lao Cai 285
3 Hanoi – Hai Phong 96
4 Hanoi - Thai Nguyen 54
5 Hanoi – Lang Son 156
6 Kep – Chi Linh 38
7 Kep – Luu Xa 56
II 철도 신설
1 북남고속철도(하노이-호치민) 1,570 표준궤,복선전철

정부
재정
및

민자

2 Lao Cai - Hanoi – Hai Phòng 380
전철화3 Hanoi – Dong Dang 156

4 Ho Chi Minh city – Can Tho 320
5 Vung Ang - Cha Lo (MuGia) 119 단선
6 Bien Hoa - Vung Tau 84 단선/복선7 Di An – Loc Ninh 128
8 Hai Phong – Lach Huyen 40 단선
III Yen Vien-Pha Lai-Ha Long-Cai Lan  

전구간 운영 129 단선 정부재정 
및 민자

<표 3-11> 철도마스터플랜 및 철도전략에서 제시한 철도사업(2020년)

자료: Decision No. 1468/QD-TTg, 및 Decision No. 214/QD-TTg, 김설주, 한국과 베트남 철도 및 개발협력방안, 
2019. 8 p9 <표 2-4> 재인용

또한, 2020-2030년 목표 및 철도사업으로는 1) 철도수송 분담률 목표는 여객 
3~4%, 화물 4~5%, 하노이시와 호치민시의 도시철도  15~20%로 향상, 2) 표준
궤, 복선의 북남고속철도의 건설은 토목 관련 하부기반시설은 350km/h로 운행
할 수 있도록 건설하되, 상부 열차 운행은 160-200km/h로 운행하고 적정시기
에 350km/h로 운영할 수 있도록 준비, 3) 산업단지, 허브항만, 관광지를 연결하
는 철도 노선에 대한 조사 및 건설, 4) 하노이시 및 호치민시 도시철도 건설 및 
운영 등이다. 
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No 철도사업 연장(km) 사업내용 재원
I 기존철도 개량화 (계속사업)
1 Hanoi – Ho Chi Minh City 1,726

국가 
철도기술기준 

적용

정부
재정
및

민자

2 Hanoi – Lao Cai 285
3 Hanoi – Hai Phong 96
4 Hanoi - Thai Nguyen 54
5 Hanoi – Lang Son 156
II 철도 신설
1 북남고속철도(하노이-호치민) 1,570 표준궤, 복선전철

정부
재정
및

민자

2 Lao Cai - Hanoi – Hai Phòng 380
전철화3 Hanoi – Dong Dang 156

4 Ho Chi Minh city – Can Tho 320
5 Vung Ang - Cha Lo (MuGia) 119 단선
6 Bien Hoa - Vung Tau 84 단선/복선7 Hai Phong – Lach Huyen 40
III 신설철도(허브항만, 산업단지, 관광지 연결)에 대한 조사 및 계획 
1 Thap Cham - DaLat 84

단선
정부
재정
및

민자

2 Dong Ha-Lao Bao-My Thuy Seaport 114
3 Tuy Hoa - Buon Ma Thuat 169
4 Dac Nong - Binh Thuan 121
5 Dac Nong - Chon Thanh 67
6 Highland railway network 550
7 Thai Nguyen- uyen Quang-Yen  Bai 73
8 Nam Dinh-Thai Binh-Hai 

Phong-Quang Ninh 120
9 Lạng Son - Quang Ninh (Mui Chua) 95
10 Ha Long – Mong Cai 150

<표 3-12> 철도마스터플랜 및 철도전략에서 제시한 철도사업 (2030년)

자료: Decision No. 1468/QD-TTg, Decision No. 214/QD-TTg,
출처: 김설주, 한국과 베트남 철도 및 개발협력방안, 2019. 8 p10 <표 2-5> 재인용
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마지막으로 2050년 대비 목표 및 철도사업으로는 1) 철도 수송분담률 목표는 
여객 5~8%, 화물 5~6%, 하노이시와 호치민시의 도시철도 분담은 30% 이상으로 
향상, 2) 북남고속철도 완공 노력 및 2050년 이후 350km/h로 운행, 3) 중부고원
지대 연결노선, 아시아 횡단철도노선, 산업단지 및 허브항만 연결 노선 구축, 4) 
하노이시 및 호치민시의 단계적 도시철도망에 따라 도시철도 건설 완료 등이다. 

4. 공항 현황 및 계획
가. 공항 현황

베트남은 2019년 기준 베트남은 국제공항 10개소, 국내공항 12개소 총 22개 
공항을 운영하고 있다. 이 중 호치민시 Tan Son Nhat 국제공항과 하노이 Noi 
Bai 국제공항이 가장 이용객이 많은 공항이며, 특히 Tan Son Nhat 공항, Noi 
Bai 공항, Da Nang 공항, Cam Ranh 공항은 베트남의 항공 교통의 국제적인 
주요 관문이다. 가장 최근에 개장한 Van Don 국제공항(Quang Ninh City 소
재)은 민간부문의 투자로 2년 이상의 공사기간을 거쳐 완공되었으며, 2019년초 
부터 운영되고 있다. 

현재 베트남 항공사는 4개 회사가 총 53개에 달하는 베트남 국내노선에 대한 
항공 서비스를 제공하고 있으며, 3개의 베트남 항공사 및 63개 국제 항공사가 
전 세계 28개국 130여개 이상의 베트남 국제노선에 대해 항공 서비스를 제공하
고 있다.

 베트남 내 항공여객 수요는 매년 평균적으로 15~20%씩 높은 성장률을 기록
했으며, 2017년에는 94.5백만명까지 증가했다. 특히 베트남 5대 주요 국제공항
인 노이바이, 떤선녓, 다낭, 깜란, 껀터의 경우 2013년 41.6백만명에서 2018년 
67백만명으로 1.6배나 증가하는 등 급격한 성장 추세에 있다.
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번호 지역 공항명 국제선 국내선 비고
1

북부

Dien Bien ◎
2 Noi Bai ○
3 Van Don ○ 2019년 완공
4 Cat Bi ○
5 Tho Xuan ◎
6 Vinh ○
7 Dong Hoi ◎
8

중부

Phu Bai ○
9 Chu Lai ◎
10 Da Nang ○
11 Pleiku ◎
12 Cam Ranh ○
13 Phu Cat ◎
14 Tuy Hoa ◎
15

남부

Ban Ma Thout ◎
16 Lien Khuong ◎
17 Tan Son Nhat ○
18 Can Tho ○
19 Pho Quoc ○
20 Rach Gia ◎
21 Con Dao ◎
22 Ca Mau ◎

총계 10 12

<표 3-13> 현재 베트남 내 운영 중인 공항 목록(2019년기준) 

자료: Nguyen Dinh Thao, Vietnam-Korea Transport Cooperation for Road and Airport, 2019 p28

나. 공항 개발계획
베트남의 공항 개발과 관련된 첫 번째 계획은 1997년 총리령으로 발표한 

No.911/1997/TTg-QD이며, 총 26개의 민간공항과 군용공항 개발에 관한 내
용을 포함하고 있다. 이 중 5개의 공항이 폐쇄되었지만, 추후 수립되는 베트남 
항공 개발계획의 기반을 조성했다. 2009년에는 No.21/2009/TTg- QD이 총리
령으로 발표되었는데, 이 결정문은 2020년까지 총 26개의 공항 개발을 통해 베
트남 새로운 항공노선을 개발하는 계획을 수립하였다. 하노이의 제 2공항을 포함
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한 4개의 베트남 신공항에 관한 연구와 기존 공항의 재건 및 개량에 개발 초점을 
둔 2030년까지의 개발 방향을 설정하였다.

이후 1997년 발표된 공항개발 관련 결정문은 2018년 공포된 총리령 
No.236/QD-TTg에 따라 수정되었고, 수정된 결정문에서는 13개의 국제공항이 
포함된 총 28개의 공항을 2030년까지 구축 건설하는 것을 목표로 하고 있다. 이
에 따라 꽝닌시 내에 2개의 신공항 건설이 계획되었고, 이 중 북부지역에 건설된 
반돈 국제공항은 2019년 완공되어 현재 운영되고 있고 판 티엣 공항은 꽝닌시 
남부지역에 건설이 예정되어 있다.

현재 베트남 항공망과 비교해 보았을 때, 향후 11년 간 6개의 새로운 공항 건
설에 대한 투자가 진행될 예정이다. 6개의 신공항은 북부지역 3개소(라이차우, 
사파, 나산), 중부지역 1개소(쾅트리), 남부지역 2개소(꽝닌 남부, 롱탄)로 구분되
고, 특히 호치민 인근 남부지역의 롱탄 신공항은 연간 약 1억 명을 수용할 수 있
는 베트남 내 최대 규모의 국제공항으로 계획되어 있으며, 롱탄 공항 건설과 관련
해서도 국제 컨설턴트사가 2019년 내로 베트남 정부에 설계 타당성 보고서를 제
출할 것이다. 이 외에도, No.236/QD-TTg에 따라 베트남의 추라이 공항과 토쑤
안 공항이 국제공항으로 등급이 상향조정될 예정이다.

5. 베트남의 물류 현황 및 계획7)

가. 물류 현황
 베트남의 물류 서비스 산업은 1990년대 운송업과 운송서비스를 토대로 개발

되었다. 물류서비스는 타 국가를 비롯한 세계와의 협력으로 많은 결과를 잉태하
였다. 물류서비스의 개발속도와 물류성과지수를 살펴보면, 우선, 물류서비스는 
매년 15-16%의 비율로 급격히 발전되고 있다. 세계은행이 2016년에 조사한 물
류성과지수(Logistics Performance Index, LPI)를 살펴보면, 베트남은 전 세계 

7) Dr. Dinh Van Hiep, ‘Korea’s Development Cooperation for Transport in Vietnam: Focusing 
Logistics and Urban Transport, July 2019 물류부문 번역 및 요약 정리 
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160개국 중 64위를 기록했으며 ASEAN 국가 중에서는 싱가포르, 말레이시아, 
태국에 이어 4번째로 높은 것으로 조사되었다. 국무총리령 QD 200/TTg에 의하
면 2025년까지 LPI 순위를 50위 보다 높은 순위를 목표로 매진하고 있다.

또한 현재 물류 서비스 제공자와 제조업자, 수입업자, 수출업자 간의 협력과 
연계가 미약하기 때문에 베트남 전체 물류 산업 중 물류 아웃소싱의 비율이 약 
35-40%이다. 국무총리령 QD 200/TTg에 의하면 2025년까지 물류서비스 아웃
소싱 비율을 50~60% 도달하는 것으로 목표로 설정하고 있다.

세계은행 산하의 ALG 컨설팅사가 2014년 제출한 「복합운송 개발지원에 관한 
베트남 교통부 컨설팅 보고서」에 따르면 현재 베트남의 물류비용은 GDP의 20.9% 
정도이며, 약 413조동에 이르는 베트남의 모든 산업의 부가가치와 비슷한 수치이
다. 2016년 베트남물류협회는 2010년과 비교해 각 1.55%, 1.09% 증가한 운송 
물량과 유통 물량으로 인해 GDP에 대한 물류비용의 비중을 16.8%로 산정했다.

 베트남 사업자 등록청의 사업자 지원센터에 따르면 2017년 기준 베트남 내
에서 물류 서비스를 제공하고 있는 기업은 약 3000개로 조사되었다. 이 중 전체 
물류기업의 약 70% 호치민에 본사를 두고 있으며, 30여개의 다국적 물류기업이 
존재하고 있다. 다국적 물류기업은 첨단 물류 운영과 관련하여 글로벌 네트워크
를 통해 대형 해운사와 계약을 체결할 수 있고, 선진적인 물류 자격 관리 시스템 
보유하고 있어 베트남의 물류 기업들에 비해 큰 이점을 가지고 있다. 이러한 다국
적 물류기업은 베트남이 점차 세계 경제로 흡수되고 있는 점에서 베트남의 물류 
시장을 발전시키는 데 중요한 역할을 하고 있다. 한편 베트남의 물류기업들은 물
류 서비스와 관련된 베트남 정부의 투자 지원(물류창고, 도로 등)과 풍부한 인력
을 보유하고 있는 것에 강점이 있다.

 하지만 현재 베트남 내 전체 물류기업 중 20%밖에 되지 않는 외국 물류기업
이 80% 이상의 시장점유율을 차지하고 있다. 물류는 곧 서비스 공급망과 연결되
는데, 베트남 물류기업 대부분은 많은 자본을 투자할 수 없는 중소·중견 기업이므
로 국제해운운송과 국제항공운송 등에서 약점을 갖고 있기 때문이다. 따라서 베
트남물류협회는 베트남 물류기업이 외국 물류기업의 경영, 전문기술 등을 전수받
아 베트남의 물류 서비스를 공동 개발할 수 있도록 노력하고 있다.
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나. 물류 개발계획
1) 2025 베트남 물류 개발계획 (QĐ 200/TTg, 2017) 

베트남 정부는 2017년 2월에 베트남 물류의 경쟁력 향상과 발전을 위한 2025 
베트남 물류 개발계획과 관련된 내용을 결정문 QĐ 200/TTg를 통해 발표했으
며, 결정문의 주요 내용은 다음과 같다.

① 정부의 역할
2025년 베트남 물류 개발계획(QĐ 200/TTg, 2017)에서의 정부의 역할을 다

음과 같이 정하였다.
첫째, 물류 서비스 부문을 고부가가가치 서비스 부문으로 발전시켜 생산, 
수출입, 상업 활동, 정보 기술, 교통인프라 개발과 연계한다.

둘째, 공정한 기회를 위해 건전한 방식으로 물류 서비스 시장을 개발하고 
국내·국제 법에 따라 국내외 투자를 장려한다.

셋째, 전략적인 지리적 이점의 활용 및 연결성 개선을 통해 베트남을 중요
한 지역 물류 허브로 개발한다.

넷째, 물류기업이 국내외 시장에서 높은 수준의 경쟁력을 유지할 수 있도
록 인력 개발을 장려한다. 그리고,

다섯째, 베트남 정부는 물류 부문의 개발과 경쟁력을 제고할 수 있는 편리
한 환경을 조성하고 지원하는 역할을 수행한다.

② 2025년 베트남 물류 개발 및 경쟁력 향상을 위한 실행 계획
2025년 베트남 물류 개발계획(QĐ 200/TTg, 2017)을 통한 2025년 베트남 
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물류 개발 및 경쟁력 향상을 위한 실행 계획을 다음과 같이 정하였다. 
첫째, GDP 대비 물류비용 8-10%, 물류 서비스 성장률 15-20%, 물류 아웃
소싱 비율 50-60%의 목표를 달성함으로서 물류성과지수 전 세계 50위권 
이내 진입한다.

둘째, 인프라 개발 투자 유치, 지역 및 국제 물류 서비스 센터 구축, 해외 
국가와의 연결성 효율 개선 등을 통해, 베트남이 지역 물류 허브가 될 수 
있도록 일조한다.

셋째, 국내외 시장에서 경쟁력을 갖춘 설도적인 물류기업 설립 및 기존의 
물류기업에 대한 현대화 및 전문화를 지원한다.

넷째, 효율적인 공급망의 관리 및 자재 절감을 통한 생산 비용과 화물 이
동 시간 단축을 실시한다. 그리고,

다섯째, 첨단 물류 시스템 구축을 위한 인력 개발 및 교육을 실시한다.

이러한 결정문을 통하여 베트남 정부는 물류 개발 및 경쟁력 향상을 위한 주요
과제를 4가지로 설정하였으며, 이는 1) 물류 서비스에 대한 정책 및 법률 개선, 
2) 물류 인프라 구축 완성, 3) 사업 역량 및 서비스 성능 강화, 그리고 4) 물류 
서비스 시장 개발 등이다.

제3절 하노이 교통·물류 인프라 현황
1. 하노이 일반현황

하노이의 1999년과 2009년 사이 연평균인구성장률은 2.1%였고 도시지역은 
4.6%(이주의 영향이 큼), 지방은 1.2%로 집계되었다. 그러나 2008년에 도시경
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계를 확장한 후 수도의 인구는 635만명을 기록하였고 2011년에는 678만명, 
2013년에는 713만명, 2016년에는 758만명까지 상승하였으며,  2016년 기준 
인구성장률은 대략 2.6%로 비교적 낮다.

년도 인구
(천명) 성장률(%) 성별(천명)

남자 여자
2010 6,618 - 3,219 3,399
2011 6,779 2.44% 3,318 3,461
2012 6,957 2.62% 3,408 3,549
2013 7,128 2.46% 3,491 3,637
2014 7,266 1.93% 3,562 3,704
2015 7,392 1.74% 3,618 3,774
2016 7,582 2.58% 3,773 3,809

<표 3-14> 하노이의 성별 인구 변화추이

<그림 3-7> 하노이의 성별 인구 추이
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년도 인구
(천명)

지역(천명)
도심 교외 도심 거주 비율

2010 6,618 2,817 3,801 42.6%
2011 6,779 2,881 3,898 42.5%
2012 6,957 2,958 3,999 42.5%
2013 7,128 3,025 4,103 42.4%
2014 7,266 3,574 3,692 49.2%
2015 7,392 3,630 3,762 49.1%
2016 7,582 3,832 3,750 50.5%

<표 3-15> 하노이의 지역 인구 변화추이

Source: Hanoi Statistic Department 2016 

<그림 3-8> 하노이의 지역 인구 변화추이

2010~2016년까지 하노이의 도시 인구 비율은 꾸준히 증가하였으며, 현재 하
노이의 평균인구밀도는 1.979명/인 반면에 Dong Da 지구는(현재의 호
안끼엠 지구) 35,341명/로 집계되었다. 한편, Soc Son이나 Ba Vi, My 
Duc과 같은 외곽지역은 1,000명/보다 적다.
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2. 하노이 인프라 현황
가. 하노이 행정구역 확장

2008년에 하노이 행정구역 확장사업을 통해 하떠이(Ha Tay) 주변 4개의 현, 
마을(빈푹 (Vinh Phuc) 및 화빙성 소속)을 포함하여 신규 하노이가 형성됐다. 확
장사업 전에 구 하노이 면적은 924km2였고, 확장사업 이후 신규 하노이 면적은 
기존 보다 3.6배 더 넓어졌으며 현재는 3,329km2다(2018년 기준). 확장사업을 
통해 농지면적은 하노이 면적 중 3분의 2로 증가하게 되었고, 인구도 320만 명 
에서 740만 명으로 늘어났다. 하노이 행정구역 확장사업을 통해 구 하노이 인구
를 신규 하노이로 분산시킬 수 있게 되어, 하노이의 인구증가 문제를 해결하는데 
도움이 된 것으로 분석된다.

<그림 3-9> 신규 하노이 행정구역 지도
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나. 하노이 도시인구의 불균형 분포
 신규 하노이로 재편되면서 인구밀도는 구 하노이 때보다 감소하였다. 구 하노

이의 평균인구밀도는 9,287명/km2이었고, 하위 행정구역인 동다(DongDa)군
과 환끼엠(Hoan Kiem)군의 인구밀도는 각각 35,341명/km2와 33,662명
/km2였다. 그렇지만 신규 하노이의 평균인구밀도는 2,300명/km2이며 그 중에
서 바비(Ba Vi)현이 제일 낮은 인구밀도를 보이고 있다.

다. 하노이의 구성 특징
 하노이의 사회경제학적 특성은 도심, 인구밀도 그리고 노동밀도 측면에서 살펴

볼 수 있다. 하노이 도심의 노동밀도는 주변지역보다 높다. 하노이의 행정구역은 
면적이 5km2인 하이바쯩군에서 부터 면적이 400km2에 달하는 바비현까지로 볼 
수 있고, 노동밀도를 기준으로 도심을 정의해야 한다. 하노이 도심의 노동밀도는 
단위 km2당 500개 정도이며, 도심 외곽지역부터는 이 수치가 현격하게 감소한다. 

 하노이의 인구밀도는 시 전체적으로 고르게 분포되어 있으며, 높은 인구 밀도
는 교통체증과 환경오염의 원인으로 지목받고 있다. 이러한 하노이의 인구밀도 
분포는 다른 동남아시아 국가의 도시인 방콕, 베이징 그리고 자카르타의 인구밀
도 분포와 유사하다는 사실을 알 수 있다. 하노이뿐만 아니라 이들 세 개 도시들
도 심각한 교통체증 문제로 몸살을 앓고 있다.

하노이의 중심지 인구밀도는 자카르타의 인구밀도보다 두 배 이상인 것을 알 
수 있다. 하노이의 인구밀도 분포는 나머지 세 개도시들의 인구밀도와 일부 다른 
양상을 보인다는 사실도 알 수 있다. 나머지 세 개 도시들의 인구밀도는 도심에서 
멀어질수록 대체로 감소하는 양상을 보이고있지만, 하노이의 경우에는 도심으로
부터 10km까지는 인구밀도가 감소하다가 그 이후부터는 증가하는 양상을 보이
고 있다. 그러나 전체적으로 볼 때 하노이의 인구분포는 절대적인 수치 면이나 
분포양상 면에서 방콕, 베이징 그리고 자카르타와 유사하다는 사실을 알 수 있다.
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<그림 3-10> 하노이 도시성장 모습 (1925년~2003년)

3. 하노이 교통현황
가. 하노이 차량 등록대수 현황

베트남의 경제 성장 속에서 자동차화가 전국적으로 꾸준히 진행되었고 하노이
가 그중에서 눈에 띄게 증가하였으나 오토바이 소유량도 상당히 증가하였다. 하
노이의 오토바이와 자동차의 수는 2000년에 358만, 31.1만대였고 2015년 기준 
504만, 54.6만대로 증가하였다. 하노이의 차량 소유율은 오토바이가 1000명당 
682대, 자동차가 74대로 집계되었다.

연도 자동차 버스 트럭 기타 M/C E-B/C 총 합계
2010 186,662 25,533 92,130 6,560 3,577,041

N/A

3,887,926
2011 235,349 28,186 103,326 7,034 3,980,070 4,353,965
2012 298,365 24,117 108,904 8,509 4,444,127 4,884,022
2013 311,061 24,889 113,827 9,010 4,660,761 5,119,548
2014 333,252 26,028 122,797 9,736 4,852,380 5,344,193
2015 368,665 26,927 137,466 12,999 5,045,672 10,686 5,602,415

<표 3-16> 하노이 차량 등록대수

Source: Hanoi Department of Transport, 2016 
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<그림 3-11> 하노이 차량 등록대수

나. 하노이 도로 현황
하노이의 도로는 행정상으로 6개로 분류된다. 이 중 2016년 기준 주 네트워크

는 고속도로, 국도, 지방도로, 도시도로로 구성되고 총 연장은 2,002.65km로 조
사되었다. 현재 베트남 도로 관리국(VRA)에서 국도와 고속도로를 책임지고 있으
며, 교통부는 주로 지방도로와 도시도로를 책임지고 있다. 하노이 도로의 특징은 
2005년에서 2016년 사이에 도로의 총 길이는 693km에서 2,002.65km로 크게 
증가하였다는 것이다.

도로 이름 길이(km)
고속도로 36.68

국도 260.57
지방도로 485.40
도시도로 1,220.00

합계 2,002.65

<표 3-17> 하노이 도로 연장

Source: Hanoi Department of Transport 
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1) 국도
하노이에는 다양한 방사형 도로가 있는데 그중 Lao Cai-Haiphong과 Ha 

Long Corridor이 대표적이다. 이 중 NH5, NH2, Noi Bai–Viet Tri 고속도로, 
NH.8은 Lao Cai(Kunming도 포함)와 하노이, 그리고 Hai Phong 및 Cai Lan
항구로 연결하는 도로망을 형성한다. 현재 NH5는 4차로로 확장되어 통행시간이 
단축되었으며. NH18은 개선되고 있고 2차로가 추가로 건설되고 있다. 또한 
2015년 12월에 Sai Dong-Dinh Vu(Hai Phong)이 새로 개통되었으며, Noi 
Bai-Ha Long을 연결하는 고속도로도 현재 계획중이다.

하노이 국도의 특징은 하노이로부터 뻗어 나오는 국도는 북부지역뿐만 아니라 
접해있는 국가의 주요중심부를 연결하는 것이다. 대부분의 국도는 12m의 폭을 
가지고 있고 4차로(한 방향에 2차로)로 구성되어 있다. 그러나 국도는 여전히 오
토바이, 자동차, 대형 트럭, 버스, 자전거로 구성된 다양한 차량들이 사용하고 있
으며 도시 주변의 일부 구간은 교통정체가 심한 것이 특징이다. 각 국도의 특징은 
다음과 같다.

(a) NH1N 도로: 이 도로는 하노이와 Lang Son 지역의 Dong Dang 경계
를 연결하며 베트남과 중국의 주요 연결고리 역할을 함. 새로 건설된 구간
(추가되는 4차로)은 현재 경로와 같은 방향으로 Dong Bridge를 연결하고 
RR3 교차점(즉 Thanh Tri Bridge)에서 5번 도로랑 연결됨

(b) NH1S 도로: 이 노선에서의 기존 교통량을 줄이기 위해 Cau Gie-Phap 
Vand부터 연결되는 고속도로 구간이 완성되었음. 이 구역은 NH1S에서 북
쪽으로 약 1,200~2,000미터 떨어져 있음. Hanoi-Ninh Binh 고속도로 건
설도 시작되었음

(c) NH5 도로: 이 도로는 하노이의 성장을 위한 중요한 도로이며 다른 지
역들을 연결하며 적극적인 투자를 촉진함. Hai Phong에 있는 심수항으로 
가는 국제관문과 연결되어 있음. NH18 도로도 비슷한 기능을 하지만 
NH5만큼은 아님
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(d) NH6 도로: 이 노선은 하노이와 북서부 지역을 연결함. 하노이에서 
70km 떨어져있는 Hoa Binh에 위치한 가장 큰 발전소를 포함함.  6번 고
속도로가 개선 및 확장되고 있으며 Nga Tu So부터 Ba La까지 연결되는 
이 구간은 6차선이 될 예정임

(e) NH3 도로: 이는 하노이와 북부지방을 연결하는 간선도로임. NH3 도로
와 평행한 Thai Nguyen 행 고속도로가 계획될 예정이며 하노이 북쪽의 
4-PR4에서 제안되는 순환도로랑 연결될 것임 

(f) NH2 도로: 이는 북서쪽 지역과 하노이의 서쪽 지역을 연결함. 도로 표
면이 악화되었는데 특히 Trung Ha 다리부터 Lai Cai까지 구간이 심했음. 
이 도로축은 현재 하노이-Lao Cai 고속도로로 대체되었음

(g) Lang–Hoa Lac 고속도로 도로: 이 고속도로는 Mieu Mon, Xuan Mai, 
Hoa Lac 그리고 Son Tay의 도시 지역과 하노이를 연결함

2) 지방도로 
하노이의 지방도로(485.4km), 도시도로(1,220km) 및 기타지역 도로는 하노

이의 도로망 시스템에서 각각의 역할을 수행하여 국도를 지원하는 형태이다. 대
부분의 도로는 94.44%가 아스팔트 콘크리트로 상태가 좋은 편이나, 노면 상태는 
아주 좋은 편은 아닌 것으로 분석된다.

3) 도시 도로
하노이의 도시도로는 도심지역에 집중되어 있음. Ba Dinh, Hoan Kiem, Hai 

Ba Trung, Dong Da의 지구들은 도로들이 잘 연결되어 있는 것이 특징이다. 
주요 도로는 도심에서 순환도로를 통해 밖으로 뻗어나가는 형식이며, 짧고 좁은 
도시도로가 종종 있으며 때로는 골목길 수준일 때도 있다. 또한 도시지역에 있는 
도로 중 70%가 도로폭이 11m 미만이며 5m보다 작은 도로도 많다. 
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하노이의 도로망은 전체 토지면적의 7% 수준이다. 이는 미국의 대부분의 도시
들의 경우 25%, 유럽 도시의 경우 15%, 중국 대도시의 경우 11%와 비교했을 
시 상대적으로 낮은 수치이다. 이는 토지확보가 어렵기 때문에 내부지역의 차로
수를 늘리는 것이 어려운 현재의 하노이 상황을 반영하고 있다. 또한 도시도로의 
대부분은 아스팔트 콘크리트 또는 시멘트 콘크리트(93.56%)로 포장되어 있는 반
면에 지방지역에는 돌과 벽으로 포장되어있는 도로가 많다.

나. 하노이의 교통수단별 통행속도 및 통행시간
일본국제협력은행(JBIC, Japan Bank for International Cooperation)에서 

수행한 아시아 대도시의 교통수단 통행속도에 관한 연구에 따르면 하노이의 통행
속도는 약 20km/h인 것으로 나타났다. 이 수치는 자카르타, 쿠알라룸푸르 그리
고 도쿄의 통행속도 보다는 높은 것이다. 그러나 이륜차 및 자동차대수가 급증하
는 추세를 고려해볼 때, 하노이시의 통행속도는 더욱 감소할 것으로 전망된다.

도시기획 및 운송컨설팅회사인 ALMEC의 조사자료에 따르면 하노이의 교통 
수단 통행 당 평균통행시간은 약 18분이고, 다낭은 15분, 호치민은 20분인것으
로 나타났다(해당 조사 이후, 도시고속도로 도입과 자동차 및 오토바이 보급률이 
높아졌기 때문에 이 수치는 변동했을 가능성이 있음). 하노이에서 오토바이의 수
단분담율은 80.8%로, 이는 평균통행시간을 높이는 원인으로 간주되고 있다. 또
한 하노이에서는 복합토지이용(Mixed land use) 정책을 통해 시민들의 통행거
리를 감소시키고자 하였다. 하노이를 비롯한 다른 도시들에서는 주상복합형태의 
토지이용환경을 조성하였고, 이를 통해 평균통행 시간을 낮출 수 있었다. 그러나 
하노이에서 대중교통의 수단분담율은 그리 높지 않기 때문에, 향후에 시민소득 
증가에 따라 오토바이대수와 수단분담율은 계속해서 증가할 것으로 예상된다.
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<그림 3-12> 아시아 대도시의 교통수단 통행속도 비교

다. 하노이 통행특성에 따른 현황분석
2011년 통계자료에 따르면 7개 군을 포함한 구 하노이의 총 면적은 83km2이

고, 도로율은 6.3%(5.2km2)이다. 구 하노이의 도로율은 교통수요를 감안할 때, 
적정 수준의 30%에 불과하며, 신규 하노이의 도로율은 적정 수준의 50%에 불과
하다.

현재 하노이의 도로연장은 약 8.5km2이며, 현재와 장래 교통수요를 감안할 
때 턱없이 부족한 실정이다. 2011-2015년 도시기본계획에 따라, 하노이 교통운
송국에서 추정한 장래 적정 도로율은 20-25%인데, 현재는 이에 훨씬 못미치고 
있다. 하노이 내부의 도로율은 외곽의 도로율에 비해 높다. 

하노이 교통운송국에서 조사한 70개 지점에서 통근시간대에 교통체증이 발생
하는 것으로 나타났다. 2011년 통계자료에 따르면 하노이에는 134곳의 주차장
이 있고, 주차면적은 258,890m2이며 주차면수는 7,300개인 것으로 나타났다. 
이 가운데 도시계획으로 건설된 주차장의 면적은 185,250m2이고 주차면수는 
2,800개이다. 노상주차장은 127곳이 있고 면적은 73.640m2, 주차면수는 
4,500개이다. 하노이와 주변지역을 운행하는 광역버스 주차장은 15곳이 있고 이
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들 주차장의 총 면적은 1.15ha이다. 이와 더불어 학교, 병원, 호텔, 아파트 등 
건물의 정원이나 공공 토지를 이용하여 조성한 주차장은 150곳이다. 도시계획사
업 상 토지면적 (56km2)가운데 주차면적이 차지하는 비중은 0.72%이고, 시내토
지면적(83km2) 가운데 주차면적이 차지하는 비중은 0.48%이다. 하노이 교통운
송국의 2013년 자료에 따르면 현재 하노이에 등록된 주차장은 687곳이고 주차
면적은 0.12km2이며 주차수요의 8~10%를 처리할 수 있는 것으로 알려져 있다. 
때문에 나머지 약 90%의 주차차량들은 불법주차를 할 수밖에 없는 상황이다. 

하노이시의 도로인프라 보급수준은 높지 않다. 투자가 이루어지고 있는 다수의 
지역에서 건설 부지면적 중에 도로 면적이 차지하는 비중은 20% 정도이며, 인구 
일인당 도로면적은 11m2이다. 도시계획이 이루어지고 있는 지역에서 적정 수준
의 도로면적을 확보하지 않고서는 대규모 확장이 이루어지기 어렵다. 차종이 다
양해짐에 따라 노면확장에 대한 요구사항도 다양해지고 있다. 도로를 확보하기 
위해서는 토지재개발이 이루어져야 하는데 이를 위해서는 많은 비용이 필요하다. 

 인구밀도가 높고 인구 일인당 도로 면적이 적은 하노이의 경우에도 차량의 
수단분담율을 낮추고 대중교통 수단분담률을 높이는 것이 하노이시의 교통문제
를 해결하는데 도움이 될 것이라 생각된다.

라. 하노이 교통인프라 현황
하노이의 교통인프라는 도입된지 오랜 시간이 지났고, 도입 당시 낮은 기술수

준으로 건축되었기 때문에 매우 낙후된 상태이다. 특정 도로구간 내에서도 도로
폭이 일정하지 않고, 중간부분은 진·출입구에 비해 도로 폭이 더좁은 경우가 많
다. 그리고 인도는 여러 노점들이 입지하고 있어 보행자의 통행에 방해가 되고 
있으며 보수가 제 때 이루어지지 않아 지체현상은 더욱 심해지고 있다.

하노이 중에서도 무역중심지인 호안끼엠(Hoan Kiem)군과 행정중심지인 바
딩(Ba Dinh)군을 중심으로 하는 지역의 교통체계는 상대적으로 발달되어 있다. 
그러나 하노이 내 도시의 도로는 대부분 폭이 좁다. 또한 신규 주택단지 조성으로 
인한 교통수요를 감당할 수 있는 교통인프라와 지역 간 연계시스템이 부족하다보
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니 시민들은 개인교통수단(오토바이)을 이용하여 도심으로 통행해야 하고, 이로 
인해 간선도로에서의 교통체증이 심화되고 있는 실정이다.

또한, 아파트와 같은 대규모 주택시설은 상당한 교통수요를 유발하는데, 시정
부 차원에서 이러한 점을 철저하게 대비하지 못한 측면이 하나의 요인으로 작용
한다. 때문에 최근 들어 교통지체문제를 완화하기 위해 하노이시 인민위원회는 
공공기관 및 생산공장을 시 외곽으로 이전하기로 결정하였다.

<그림 3-13> 하노이시 건설밀도 사진 (2009년 기준)

4. 하노이 통행수요 특성
베트남은 전통적으로 이륜차의 보급이 타국가에 비해 압도적으로 발달되었다. 

또한 급격한 경제발전으로 인하여. 자동차와 오토바이가 증가하여 상습적인 지정
체가 발생하고 있으며, 교통 혼잡이 가중되고 있다.
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2000년 초반에 대다수 교통전문가들은 오토바이에 대한 하노이 시민들의 의
존도가 늘어나 교통체증이 악화될 것이라고 예상했다. 과거 하노이에서 자동차나 
오토바이의 수단분담률을 그리 높지 않았다. 1980년대 말까지도 주요 교통수단
은 자전거와 대중교통이었다. 1986년 도이머이 정책(베트남어로 ‘쇄신’을 뜻하는 
말로, 경제우선의 개방개혁 정책을 말함) 실시와21세기까지 이어지고 있는 매해 
7~8%의 높은 경제성장률 덕분에 시민들의 소득이 향상되면서 오토바이와 자동
차의 구매기회가 증가하게 되었다. 

2004년 기준으로 하노이 시민 1,000명당 오토바이 및 자동차 보유대수는 각
각 400대와 12대인 것으로 조사되었다. 하노이 확장사업 이후, 2009년 신규 하
노이에서 등록된 오토바이와 자동차가 각각 370만대와 32,000대인 것으로 나타
났다(TRAMOC, 2010). 2015년 기준 하노이의 교통수단분담율은 오토바이, 대
중교통, 그리고 자동차가 각각 80%, 11%, 그리고 4%인 것으로 나타났다.

자전거의 경우 1995년 수단분담률이 47%였는데, 2000년대 말에는 3%로 급
감하였다. TRAMOC에서는 2002년, 2003년, 2006년, 2008년, 그리고 2010년
에 하노이 도심의 주요도로에서 교통수단분담율을 조사한 바 있다. <그림 1-10>
은 최근 하노이의 2000년 초반과 2015년의 교통수단분담율을 나타낸 것이다. 
조사결과에 따르면 2002년도에 비해 2010년에는 오토바이와 자동차에 대한 의
존도가 증가했음을 알 수 있다.

5. 하노이 대중교통 이용현황
가. 하노이 대중교통 발전

하노이의 대중교통 발전과정을 살펴보면 1960년에는 28개 노선에서 버스운행
이 시작되었다. 1980년대 들어 하노이에서 운행되는 버스대수는 500대로 증가
했으며, 매년 평균 5억 명을 수송했다. 그러나 1986년 도이머이정책 이후, 대중
교통의 수단분담률이 점차 감소하게 되었다. 이는 경제구조 재편으로 인해 하노
이 버스회사의 투자예산이 부족하게 되었으며, 시대적 배경으로는 구소련 해방 
이후, 대체 부품을 공급하는 기존 업체들의 경영난과 구입실적부진 때문으로 판



54

단된다. 또한 오토바이 판로의 자유화로 인해 오토바이 구매에 대한 대중들의 접
근성이 향상되었기 때문이다. 이와 같은 이유 때문에 하노이의 대중교통 수단분
담률이 감소하게 되었다고 생각된다.

<그림 3-14> 1980년대와 1990년대의 하노이의 대중교통(기차)

2000년때부터 국제철도화물운송협약(CIM)과 유럽연합(EU)의 지원을 받아 
1998년에 설립된 ‘하노이도시교통관리 및 운영센터’는 Transero(현재 하노이의 
주요 운수회사)가 운수회사의 운영구조를 재편한 이후, 대중교통 서비스가 개선 
되었다. 그 결과 대중교통 이용률이 향상되었고 매년 대중교통 이용객수가 증가 
하고 있다. 대중교통 이용객 수는 2000년 120만 명에서 2010년 400만 명으로 
10년 동안 약 3.3배 증가하였다. 대중교통 이용객수 증가는 노선확충, 운수회사
운영구조 개선, 정시성 향상, 신규 버스정류장 건설 등에 힘입은 것이다. 그러나 
버스서비스가 개선된 것은 사실이지만 전체 통행수요의 10%만을 처리할 수 있
다. 또한 하노이에서는 도시철도나 신규 철도 시스템을 도입할 계획은 있으나, 
재정문제로 인하여 사업진행률이 매우 지연되고 있으며 이에따라 시민들은  통행
수요를 개인교통수단과 버스에만 의존하여 처리할 수밖에 없는 상황이다. 

인구가 약 740만 명인 하노이에는 현재 75개 노선에 1,200대의 버스가 운행 
중이다. 그러나 기본적으로 버스노선은 간선도로에 집중되어 있다. 출퇴근시간대
에 쭈어복(Chua Boc), 쯔엉찡(Truong Chinh), 응엔짜이(Nguyen Trai) 구간
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은 교통체증이 심해 버스이동도 쉽지 않은 상황이다. 

나. 하노이 대중교통계획
1998년 베트남은 승인된 하노이 마스터플랜사업을 발표하였다. 해당 사업 계

획에는 교통망 구축계획과 도시철도 중심의 대중교통시스템 확립 등의 내용이 포
함되어 있다. 2008년 8월 하노이 확장사업완료 이후, 신규 도시계획에 대한 필
요성이 대두 되고있는 실정이다. 기존 마스터플랜사업에서 시행되지 못했던 교통
사업은 2030년과 2050년까지 추진되는 신규 사업에서 추진하는 것으로 논의되
고 있다고 한다. 

하노이 인민위원회는 2020년까지 버스를 포함한 대중교통으로 일일 80~100
만 명을 운송하는 것을 목표로 하고 있으며, 대중교통을 통해 통행수요의 
15~20%를 처리하는 것을 목표로 하고 있다. 2025년에는 35~40%의 통행수요
를 대중교통으로 처리 하는 것을 목표로 하고 있다.

다. 하노이 버스노선 현황
하노이에는 73개의 지선, 11개의 간선, 그리고 30개의 구역 중 23개를 포함하

고 있는 8개의 광역 노선, 총 92개의 버스노선이 있다. 해당 네트워크는 하노이
와 Bac Ninh, Phu Ly, Hai Duong 그리고 Hung Yen을 연결하고 있다.

2015년 기준 버스노선은 1,582대의 차량으로 운영하고, 1.913km에 하루에 
11.376통행을 하며 대략 130만명, 연간 약 4억 6천만명의 승객을 수송하고 있
다. 버스노선은 1 SOE(공기업-TRANSERCO)와 8개의 합자회사 그리고 1개의 
유한회사를 포함하여 총 9개의 운송 사업자로 이루어져 있다. 이 중 
TRANSERCO 는 73개의 보조 노선중 35개의 노선을 운영하며 평균적으로 승객
의 90%를 수송하고 있다. 다른 보조 노선들은 TRAMOC과 계약을 맺은 개인 버
스 운영업체에 의해 운영되고 있으며. 버스 배차간격은 상대적으로 긴 것이 특징
이다. 대부분의 노선들은 10분 또는 15분의 차두시간을 가지고 있으며, 첨두시
간대에 차두시간이 10분보다 짧은 노선은 8개 뿐이다.
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BRT 노선의 경우 2017년 초, 하노이에서 가장 인구가 많은 Kim Ma와 Yen 
Nghia역을 연결하는 첫 번째 BRT 경로가 운영되었다. 해당 서비스는 오전5시~
밤10시까지 운행되는데 월요일부터 토요일까지는 24대의 버스, 일요일에는 14
대의 버스가 운행되고 있다. 버스는 5분에서 15분 간격으로 도착하고 있으나 현
재 이 경로는 효율적이지 않다는 평가를 받고 있다.

<그림 3-15> 하노이 BRT 노선도 

이에 하노이 인민위원회는 2030년까지는 8개의 철도 급속 운송(MRT) 회선과 
2개의 BRT(bus rapid transit)회선 네트워크를 만들 계획이며, 2020년까지 버스 
수는 1,730대로 증가할 것으로 예상되고 있다. 하노이의 대중교통 수단분담률은 
2016년에 10%였으며, 2020년에는 35%, 2030년에는 55%를 목표로 잡고 있다. 

라. 하노이의 버스시스템 개선계획
1) 계획 개요

2012년 3월 8일 총리의 승인에 따라 추진된 버스 노선망 개발계획은 
2012~2020년 버스승객운송계획, 2011년 7월 25일 하노이 인민위원회의 승인
을 받은 2011~2015년 하노이 버스승객운송개발계획, 그리고 2020년 대중교통
수단 개발계획 등을 추진하는 것을 골자로 하고 있다. 계획의 주요 내용을 살펴보
면 다음과 같다.
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1) 2011~2015년 동안 버스노선을 91개로 확장한다. 이를 통해 버스로 일
일평균 201만 4천 명의 승객운송을 가능하게 한다. 2015년까지 전체 
통행 수요의 15%를 버스로 처리한다.

2) 2016~2020년 동안 버스노선을 98개로 확장한다. 이룰 통해 버스로 일
일평균 207만 3천 명의 승객운송을 가능하게 한다. 2020년까지 전체 
통행수요의 20%를 버스로 처리한다.

 앞서 언급한 바와 같이 개인교통수단 이용억제 및 대중교통체계 개선을 통해 
하노이 인민위원회는 전체 통행수요 가운데 2015~2020년 사이에 15%, 2025년 
까지 25%를 버스로 처리하기 위해 버스노선 확충 및 버스인프라 보급, 선진기술 
도입(정류장, 버스전용차로 등), 주요 지점에 정류장 확충, 주기적인 도로 유지 
관리 등을 시행하기로 했다. 더불어 도시의 녹색성장을 위해 친환경버스 도입, 
IT기술을 이용한 버스관리시스템 도입, 승객을 위한 버스정보시스템 도입, 교통 
카드 도입, 버스운임의 차등화로 버스이용객을 늘려나가기로 했다.

2) 2008년 ~ 2013년 버스 노선망 개선결과 
2015년 기준 하노이에는 86개의 버스노선이 운영되고 있는데, 이는 2008년 

비해 13% 증가한 것이다. 버스를 통해 일일 평균 460만 명의 승객이 수송되고 
있으며, 이는 2008년에 비해 13.6% 증가한 것이다. 2008년부터 2013년까지 5
년 동안 하노이 교통운송국은 버스노선을 다섯 차례 조정했다. 2013년까지, 하
노이 버스 공공승객운송 네트워크는 86개 노선이 있고 이는 2008년 과 비교 하
면 13% 상승, 1년에 460만명을 운송하게 되었고 이는 2008년 보다 13.6% 상승
한 것이다. 그동안 하노이 교통운송국은 버스운송망을 5회 조정했다.

버스시스템 개편을 통해 서비스가 개선되고 운행되는 버스대수도 증가했다. 
2008~2013년 통계자료에 따르면 버스대수는 기존 966대에서 1,308대로 약 
35% 증가했다. 이 가운데 개조와 신규구매를 통해 461대의 버스가 교체되었다.

현재 운행하고 있는 버스는 EURO II와 EURO III 기준을 만족한다. 모든 버
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스에는 냉방시설이 설치되어 있고 운행경로에 대한 GPS 좌표도 관리되고 있다. 
버스서비스를 일정 수준 이상으로 유지시키기 위한 시설투자와 유지관리도 진행
되었다. 2015년까지 1,812곳의 정류장(2008년 대비 60% 증가), 350곳의 버스 
휴게소(2008년 대비 23% 증가), 68개의 광고판(2008년 대비 51% 증가), 63곳
의 종점(2008년 대비 21% 증가), 4곳의 환적지(기존 2군데)가 마련되었다.

버스운행에 대한 관리감독을 위해 인력확충과 설비투자도 계속되고 있으며, 이
를 통해 효과적인 예산집행이 이루어지도록 힘쓰고 있다. 2012년 버스감독 횟수
는 평균 54만 회/년(2008년 대비 508% 증가)이었다. 관리대상인 버스의 비율도 
2008년 2.8%에서 2013년 14.1%로 증가했다. 교통법규위반에 따른 처벌건수는 
2008년 187회에서 2013년 1,839회로 약 883% 증가했다. 위반에 따른 범칙금 
부과액도 2008년 7,600만 동(VND)에서 2013년 7억 만 동까지 약 821% 증가
했다.

대중교통이용과 버스이용규정과 관련하여 다양한 방식으로 홍보활동도 이루어
지고 있다. 하노이 교통운송국은 버스노선망에 대한 소개책자도 발행했다(버스노
선도 1만 권, 버스이용법 1만 6천 권, 교통약자를 위한 안내표 제작 등). 하노이 
교통운송국은 하노이 홍보국과 공동으로 현대화된 버스시스템에 대한 이용방법
에 대해 10곳의 군/현에 있는 2천여명의 대표자들에게 소개하기도 하였다. 소개
된 내용에는 버스이용규정과 교통법규에 대한 내용도 포함되어 있다. 2012년에
는 2천 명의 버스운전사 및 차량운전자와 200명의 감독자를 대상으로 버스와 관
련된 교육을 실시했다. 하노이방송국에서는 버스이용과 관련된 3개의 프로그램
을 제작했으며, 하노이안전교통위원회의 감수를 받은 후 2012년 11월과 12월에 
방영했다고 한다.

마. 하노이 도시철도시스템
1) 도시철도망 계획

<표 3-18>과 같이 하노이에서는 8개의 도시철도 노선 도입을 계획하고 있는
데 그 가운데 5개 노선은 타당성 조사 중이고 2개 노선은 건설 중이며, 1개 노선
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은 최근 시운전을 통하여 운행시기를 조율하고 있다. 
노선별로 투자주체와 시공회사가 상이한 것이 특징이다. 또한 각 노선별로 타

국가의 투자회사가 각각 투자를 하고 있기 때문에 각국의 특성에 따라 노선의 특
성도 달라질 것으로 예상되고 있다. 도시철도 설계 시에 고려되어야 하는 설계규
칙은 다음과 같다:

1) 건축물 고유의 기능 발휘

2) 건축 시 기후, 통풍, 조명 등 물리적 기능요건 충족. 각 도시철도역은 
냉·난방 시설을 갖추어야 함

3) 주변 환경과의 조화. 예를 들어, 지상역사의 경우에 복합상업시설이 입
주 할 수 있는 건물로 건설하는 것이 가능하나, 주변 경관과 건축물(주
거지)을 고려하여 기능을 축소해 건설하는 것도 가능함
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노선명
노선
길이
(km)

역사
수 형식 투자

주체 시공회사 완공
기간

예상
경비

Ngoc Hoi-
Yen Vien 27 16 지상 ODA

(일본)
교통운송부

/베트남 
철도국

1단계:
2015년
2단계:
2017년

1단계:
1,000
2단계:
500

Nam Thang 
Long-Tran 

Hung 
Dao-Thuong 

Dinh
17.2 15 지상

지하
ODA

(일본)
베트남 
철도국/
하노이 

인민위원회

1단계:
2016년
2단계:
2018년

1단계:
1,200
2단계:
700

Cat Linh-
Ha Dong 13 13 지상 중국

교통운송부
/베트남
철도국

2013년 550

Nhon-ga Ha
Noi-Hoang

Mai
21 20 지상

지하

ODA
(프랑스)

+
ADB+

유럽투자
은행

도시철도사
업/하노이 
인민위원회

1단계:
2015년
2단계:
2017년

1단계:
1,100
2단계:
600

Dong Anh/ 53.1 - - - - - -
Nan Ho 

Tay-Ngoc
Khanh-Lang

Hoa Lac
33.5 22 지상

지하 한국
교통운송부

/베트남
철도국

1단계:
2013년
2단계:
2017년

1단계:
574

2단계:
653

Ba La-
Nguyen

Trai-Khuat
Duy Tien-
Lang Ha-
Kim Ma

13
350~
500m
마다

지상 세계은행
HUTDP

사업관리기
관/하노이 
인민위원회

2011년
65

(기초 
BRT 

인프라)

Vinh
Quynh- Giai
Phong-Dai

Co Viet-Pho
Hue-Hang 

Bai

10.9 - 지상 세계은행
HUTDP

사업관리기
관/하노이 
인민위원회

- -

<표 3-18> 하노이 도시철도 계획
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2) 철도시스템과 도시구조 개편
철도시스템을 도시에 도입하면 도시구조에 직간접적으로 영향을 준다. 철도역 

주변 건축물은 시민들이 기차역을 편리하게 이동할 수 있도록 설계된다. 따라서 
철도나 도시철도 건설 시, 철도역 주변의 쇼핑센터, 상점, 버스노선 등의 기능을 
검토해야 한다. 베트남에서 교통시스템을 개선할 때에는 현실적으로 해결해야 하
는 많은 난관들이 있다. 도시 곳곳에 존재하고 있는 골목형태의 이면도로나 불편
한 대중교통시스템은 철도시스템의 도입을 어렵게 만들고 있을 뿐만 아니라, 도
입 효과를 상쇄시킬 수 있는 가능성도 내포하고 있다. 따라서 도시철도를 도입할 
때 에는 도시철도와 환승가능성이 있는 다른 교통수단들과의 연계성도 고려해야 
한다.

베트남은 2011년부터 일본 JICA의 지원을 받아 도시철도시스템과 관련된 연
구를 수행 하였다. 본 사업의 1단계에서는 철도역별로 공간배분, 토지이용, 조경
계획에 대한 기본개념을 정립하였다. 철도역은 철도역을 중심으로 크게 3개의 공
간으로 구분해볼 수 있다. 첫째는 철도 본연의 기능을 수행하는 철도 승하차 공간
이고, 둘째로 철도역사 내에 있는 각종 편의시설 공간이며, 셋째로 기차역을 둘러
싸고 있는 역세권이다.

현재 하노이에서의 여러 곳의 철도역에서 시범사업이 진행되고 있다. 하노이 
철도역은 국가철도 노선과 도시철도 노선이 연계될 수 있는 형태로 개발되고 있
다. 이를 통해 쩐흥다오에서 동다군까지 이어지는 교통망을 구축하고, 도시를 동
쪽과 서쪽으로 양분해왔던 철도노선을 제거할 계획이다. 호안끼엠 호수지역은 다
수의 전문가 의견에 따라 현재처럼 개방형 공간을 유지한 상태에서 신규 건물을 
건축할 계획이다. HAIMUD 사업에서는 도시와 철도를 결합하는 장기 적인 전략
에 따라 개방형 광장을 조성하고 광장에서 철도역까지 편리하게 접근할 수 있도
록 만들 계획이라고 한다. 광장 주변에는 문화공간과 상업시설을 입지시켜 보행
자 친화적인 공간으로 만들 계획이다. 이에 따라 호안끼엠 광장은 문화 기능을 
갖춘 복합공간으로 개발될 것으로 예상되고 있다.
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제4절 호치민 교통·물류 인프라 현황 및 정책이슈
1. 일반현황
가. 개요 

호치민시의 면적은 2,095,239 ㎢ 이고, 총인구는 7,123,340명 (2009)으로서 
행정구역은 Khome, Cham 등 24개 지구로 구성되어 있다. 호치민시의 경제 중
심지는 남부 주요 경제 지역 센터 전체에 비해 인구의 0.6 %와 인구의 6.6 %를 
차지하고 있다. 

나. 주요 투자 계획8)

고 부가가치 경제 지사를 개발하는 방향으로 도시 경제 구조를 새롭게 하고 
기업이 자유 무역 협정의 선호를 최대한 활용할 수 있도록 지원 산업을 개발할 
계획이다. 중소기업의 역량을 향상시켜 FDI 부문 또는 지역 공급망과의 연계를 
강화할 예정이다. 

선별 외국인 투자 유치 정책을 실시하여 산업, 분야, 첨단 기술을 적용하는 기업, 
노동 집약적이고 환경 친화적 인 기업에 우선권을 부여할 예정이다. 7개 획기적인 
프로그램, 2015 ~ 2020년 도시의 4 대 주요 산업을 다음과 같이 제시하였다. 

1) 스마트 도시 건설 및 건설 프로젝트의 계획에 실시하기 위하여 자원을 
유치하기 위한 경제 외교 활동을 촉진하기 위한 동부 창조 도시

2) 파트너 다변화, 분야 다변화 및 협력 효과성에 초점을 맞추어 국제 협
력을 확대

3) 행정 절차 개혁에 정보 기술의 강력한 응용

8) 호치민시 인민위원회 발표(2019.4.22.) 2021년까지 국제경제통합의 핵심과제. 호침니시 홈페이지 
http://www.hochiminhcity.gov.vn/ (최신접속일자 2019년 7월)

http://www.hochiminhcity.gov.vn/
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4) 경제 통합에 대한 약속을 이행하는 과정에서 기업을 지원 등이다.

지역 간 국제 통합 업무를 지원하기 위해 지회 국제 경제 통합위원회에 지역 
통합위원회와의 정기 브리핑을 위한 메커니즘을 마련하여 필요를 파악하고 어려
움을 제거하고 경험을 공유할 예정이다. 그리고, 집중적인 연구 및 예측을 통합하
고 구현하기 위한 직원의 훈련, 재교육 및 역량 강화에 대한 지역 지원을 강화할 
계획이다.

제5절 다낭 교통·물류 인프라 현황 및 정책이슈
 1. 사회·경제적 현황

2017년 다낭市의 인구는 1,064,070명으로 베트남 전체 인구의 1.13 %를 차
지하고 있으며, 인구밀도는 828(인/㎢)임. 다낭市 인구는 2014년 이후 연간 2만 
명 정도로 꾸준히 증가하는 추세를 보이고 있다. 2017년 다낭市의 학생 인구는 
177,665명이며, 다낭市의 전체 인구 중 학생 비율은 16.7%에 해당함. 
2014-2017년간 다낭市의 학생수 연평균 증가율은 3.2%이며 각 행정 구역별로 
비슷한 증가율을 나타내고 있다. 

2017년 다낭市의 근로자 수는 567,646명이며, 다낭市의 전체 인구 중 근로자 
비율은 53.3 %에 달함. 다낭市의 종사자 수는 2014년부터 꾸준히 증가 추세이
며, 다낭市 전체 종사자 수의 연평균 증가율은 2.8%를 기록하고 있다. 

2017년 다낭市의 GRDP는 78.817조 VND에 해당하며, 2012~2017년 연간 
성장률은 9%~13.5%를 기록하고 있음. 이는 국가 평균을 상회하는 수치이며, 수
도 하노이 및 호찌민 市의 경제성장률보다 높은 수치를 기록하고 있다. 반면 같은 
기간 다낭市의 국가 경제기여도는 국가 총 GDP의 1.57%에 불과할 정도로 크지
는 않다. 
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연도
베트남

명목 GDP 
(십억 VND)

다낭市 국내총생산
GRDP

(십억 VND) 연간성장률 (%) 베트남 내 
GDP 비중 (%)

1인당 GRDP
(천 동)

2011 2,779,880 41,660 - 1.50 -
2012 3,245,419 46,451 11.5 1.43 -
2013 3,584,262 51,911 11.8 1.45 -
2014 3,937,856 57,752 11.3 1.47 57,313 
2015 4,192,862 63,189 9.4 1.51 61,541 
2016 4,502,733 69,758 13.0 1.55 66,674 

est. 2017 5,005,975 78,817 13.5 1.57 74,072 

<표 3-19> 다낭의 경제 현황 

자료: 다낭시 내부자료

다낭市의 산업구조를 GRDP로 살펴보면, 3차 산업이 과반수를 차지할 만큼 서
비스 중심의 도시로 변화하고 있다. 이는 다낭市가 제조업 보다는 무역 및 관광 
산업에 치중하고 있음을 보여주는 결과라 할 수 있다. 

연도 총 GRDP
1차 산업 2차 산업 3차 산업 세금 및 기타

GRDP 비율 (%) GRDP 비율 (%) GRDP 비율 (%) GRDP 비율 (%)
2016 69,758 1,274 1.8 20,926 30.0 39,768 57.0 7,790 11.2 
2017 78,817 1,437 1.8 23,086 29.3 42,467 53.9 9,135 11.6 

<표 3-20> 다낭의 산업구조  

자료: Socio-economic development Plan in 2018, DNPC (2017년 기준)

다낭市가 서비스 중심 도시로 변화하는 것은 다낭市가 관광 도시로서 유명세를 
타고 있는 것과 무관하지 않다. 2017년 다낭市의 관광 수익은 19.403 조 VND
로 전년대비 20.6%의 증가율을 보일 만큼 가파른 성장세를 보이고 있다. 2017
년 다낭을 방문한 관광객은 660만 명에 달하며, 이 중 내국인 관광객이 430만 
명 (65%), 외국인 관광객이 230만 명(35%)을 차지하고 있다.

다낭시는 베트남의 5대 광역시 중의 하나로 도시화율이 87%로 베트남 평균 도시
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화율 32%와 비교할 때 최고의 도시화 수준을 보이고 있으며, 특히 다낭시는 인근 
지역인 꽝응아니 15%, 꽝남 19%, 꽝트리 29%와 비교할 때 월등히 높은 편이다.

2. 다낭의 도시 경쟁력 
2016년에 발표된 베트남의 지역경쟁력지수(Provincial Competitive Index, 

PCI)를 보면, 다낭, 하노이, 하이퐁 등을 포함한 대도시의 비즈니스 환경이 상대
적으로 우수하다고 나타났다. ◦ 지난 10년 동안 여러 지표를 비교해보면, 진입비
용(Entry Cost), 노동력(Labor Training), 개방성(Proactivity) 측면은 개선되
었으나, 투명성(Transparency), 비공식 비용(Informal Charges), 거래비용
(Transaction Cost) 등 부문은 악화된 것으로 평가된다. 

다낭市는 2005년 이후 12년 동안 7번 지역 경쟁력지수 1위에 올라 다른 도시
에 비해 상대적으로 비즈니스 환경이 양호한 것으로 평가되고 있음. 이러한 추세
를 감안하면 다낭市의 경제발전 잠재력이 내재하고 있으며 향후 지속적인 경제 
성장이 기대되는 지역이라 할 수 있다. 

그룹 순위 도시 점수 지역별 투자환경

Excellent

1 Da Nang 70.00
2 Quang Ninh 65.60
3 Dong Thap 64.96
4 Binh Duong 63.57
5 Lao Cai 63.49

High
6 Vinh Long 62.76
7 Thai Nguyen 61.82
8 HCMC 61.72

<표 3-21> 베트남 도시 경쟁력 지수

자료 : The Vietnam Provincial Competitiveness Index 2016.
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3. 다낭 교통 현황
다낭市의 수송 실적은 2016년 이래 지속적으로 증가하는 추세이며 전년대비 

6~7% 증가한 것으로 나타나고 있다. 수송 실적을 보면 항구를 통해 이동하는 물동
량은 꾸준히 증가하고 있으나, 전체 화물 물동량은 2017년 대비 2018년에 감소할 
것으로 예측되고 있는 반면에 승객 수송실적은 계속적인 증가 추세를 보이고 있다.

연도 교통 수익
(십억 VND)

수송 실적
화물 물동량
(백만톤-km)

승객
(백만명-km)

항구 물동량
(백만톤)

2016 9,135 3,174 1,386 7.2
est. 2017 9,706 3,611 1,526 8.1
est. 2018 10,434 3,179 1,642 8.4

<표 3-22> 다낭 수송실적

자료: Socio-economic development Plan in 2018, DNPC

자동차의 신규 등록대수는 2015년 이후 급격한 증가세를 보이고 있으나, 오토
바이는 연간 3~4만대가 신규 등록이 되고 있다. 2010년에서 2018년 사이의 연
평균증가율은 자동차 14.5%, 오토바이 7.9%로 분석되어 자동차 보유대수가 가
속화되고 있음. 자동차 대수가 빠르게 증가하면 자동차 이용이 증가하게 되어 향
후 다낭市의 교통체증과 대기오염을 유발하는 주범이 될 것으로 예상된다.

버스는 현재 다낭市에서 운행 중인 유일한 대중교통 수단이며, 총 11개 버스 
노선이 운행 중에 있다. 다낭市 인민위원회는 다낭市민의 삶의 질 향상과 관광 
친화적인 도시를 구축하기 위해 2013년 9월 ‘2013-2020 대중교통 마스터플랜 
(public bus Master Plan in Da Nang from 2013 to 2020 and vision to 
2030 )’을 승인하는 결정문 (Decision no. 8087/QD-UBND)을 발표하였으며, 
도시의 교통 혼잡을 개선하고 교통사고를 줄이기 위해 1) 2020년까지 대중교통 
분담률을 15%까지 제고, 2) 교통사고 감소 및 교통안전 개선, 3) 환경 보호 및 
살기 좋은 도시 조성을 위해 교통수단의 유류 사용 저감, 4) 다낭市의 경제발전 
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도모 등을 세부목표로 설정하고 있다.

연도 자동차 오토바이
신규 등록 총 등록대수 신규 등록 총 등록대수

2010 3,555 30,802 48,474 524,790
2011 3,671 36,488 49,119 582,536
2012 2,580 39,324 39,367 624,712
2013 2,185 41,259 32,679 674,357
2014 3,727 45,185 31,759 716,699
2015 5,514 51,227 34,105 765,549
2016 6,734 61,211 42,182 807,430
2017 8,039 69,979 40,377 847,544
2018 9,578 79,473 44,296 892,960

<표 3-23> 다낭 자동차 등록대수 

자료: Statistical Year Book Danang 2017, 내부자료



68

제4장 한-베 교통인프라협력센터 중·장기 운영방향 설정

제1절 한-베 교통인프라협력센터 성과 및 전망
1. 성과
가. 베트남 교통 인프라 협력을 위한 기반마련 및 교통협력플랫폼 구축

한-베 교통인프라 협력센터(VK Trans)를 하노이에 개설하고 전문가를 파견하
여 베트남 교통 관련 전문가와의 인적네트워크를 구축하였다. 한-베 양국 정부 
주무 부처 간의 국토 및 교통 분야의 국제협력의 가교 역할을 담당하였다. 

또한, 베트남 정부 및 전문 연구기관과 한국의 연구기관들 간의 공동협력의 틀 마
련하였으며, 국토교통 인프라 관련 한국의 민간기관의 베트남 진출을 지원하였다.

 
나. 한·아세안 교통협력플랫폼 구축

한-베 협력센터를 통하여 베트남 교통전략개발연구소 등과 세미나 개최 등 협
력체계를 구축하였으며, WB, ADB, NTSC(국가교통안전위원회) 등과의 워크숍, 
협의회 등을 개최할 수 있는 기회를 만들었다. 또한, 베트남 기재부(MPI), 교통부
(MOT) 등 공무원의 역량강화 프로그램 지원 및 ODA 사업 직접 참여를 통하여 
베트남의 교통체계 개선에 기여하였다.
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2. 전망
한베 교통인프라협력센터는 베트남 교통물류의 혁신적, 지속가능 발전 및 4차 

산업혁명 등 최근의 변화 트렌드에 대응하는 연구 및 협력분야를 정부 협력방향 
등을 고려하고 정부의 신남방 협력제계의 교두보로서의 센터 거점 확장을 고려할 
수 있다. 또한, 정부의 국제개발협력사업(ODA)을 활성화하기 위하여 관계부처가 
합동 수립한 베트남 교통분야의 CPS를 적극적으로 지원할 수 있다. 

이러한 교통분야 CPS (특히 도로 및 철도) 정책 및 관리역량 강화 및 협력확대
와 민관협력(PPP)를 통한 국가 주요 교통망의 건설을 지원할 수 있으며, 국토부
의 개도국 ODA 대상사업을 통하여 ‘2030 지속가능개발목표(SDGs)' 설정에 기
여할 예정이다. 이는 교통인프라 분야의 지속적인 협력·진출과 국토교통 新산업 
발전 견인을 위해 스마트시티, ITS 등 스마트 인프라·첨단교통 분야 우선 수행을 
고려할 수 있다는 것이다.

가. 베트남 교통부 2019년 업무계획 반영
베트남 교통부 2019년 업무계획에 따르면, ‘18년 대비 8~9%의 화물과 여객

의 수송량 증가와 개발투자금 28.9조VND(1.4조원) 투자, 5~10% 교통사고 건
수·사상자 감소할 것으로 예상하였다. 주요 교통인프라 투자계획으로는 북남 고
속도로, 호치민 롱탄 신공항 발주, 떤쎤녓 국제공항 확장, 북남 고속철도 투자계
획의 승인, 도시철도 프로젝트의 가속화 등이 있다. 

또한, 도로교통법 개정, 물류경쟁력 강화와 서비스 개선을 통한 물류비용 감
소, 교통인프라 개선에 의한 철도건널목 및 사고다발지점의 교통사고 감소, 자동
요금징수 시스템 도입, 제47차 ASEAN STOM, 제48차 ASEAN 교통장관회의, 
제12차 정부간 EST 아시아 지역포럼의 개최 등을 2019년 베트남 교통부 주요 
업무계획에 포함되었다. 
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제2절 한-베 교통인프라협력센터의 운영 효과 평가
가. 베트남 주요 인프라개발 사업 진출

한-베 교통인프라협력센터는 ‘북남 고속도로’, ‘롱탄 신공항’ 등 성과사업의 수
주지원과 센터의 활성화를 통하여 한-베 양국의 교통·인프라 건설 분야의 협력을 
강화하는데 기여를 하였다. 또한 2018년 4월 국토교통부의 민관협의체 구성 당
시 5개 중점 관리 프로젝트를 선정하고, 공기업 중심의 정책금융·민간기업 공동
협의체 구성 운영하여 주요 사업에 참여하기 위한 리스크 저감방안 등을 마련하
는데 도움을 주었으며, 그간 민간기업의 베트남 현지진출 타진 경험을 바탕으로 
사업성 보증, 토지수용, 외환리스크 등 참여애로 사항에 대해 한국형 제도개선안
을 마련하는데 기여하였다. 이로 인하여 외교적 지원 사항을 추진하여 2018년 
11월에 ‘제1회 한-베 인프라 PPP 협력회의에서 해당사항에 대한 주요 검토내용
을 발표하였다. 

또한 2018년 3월 한-베 양국 정상회담을 계기로 국토교통부와 한국의 교통부 
간 「교통 인프라 협력 MOU」를 체결하는데 기여하였으며, 교통인프라 위원회에 
참여하여 베트남 교통인프라 주요 사업에 한국기업 참여 독려와 한국의 전문 연
구기관과 공동으로 공동연구, 기술교류 등을 지원하였다.

나. 베트남 교통인프라 PPP 협력 방안 기여
베트남의 대형 인프라 사업인 북남 고속도로, 떤번·연짝 고속도로 등이 투자개

발 방식(PPP)으로 발주가 예상됨에 따라 한국과 베트남 간 협력채널의 필요성이 
대두되었다. 이에 베트남 정부 측에서 PPP 활성화를 위하여 한국의 경험전수를 
희망하는 한편, 우리나라의 건설기업들은 외국인 투자에 대한 리스크 저감제도
(환율, 토지보상 등)가 도입 될 수 있도록 정부 차원의 협조를 요청함에 따라 한-
베 교통인프라협력센터는 국토교통부, KIND와 함께 베트남 기획투자부 및 교통
부 관계자를 초청하여 도로사업을 중심으로 PPP 협력 회의를 개최하였다.

해당 회의는 한-베 양국간 PPP 인프라 협력회의를 정례화하여 양국의 PPP 관
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련 법·제도를 비롯한 민간 투자사업의 경험과 노하우가 공유되길 희망하며, 이에 
따라 베트남의 관련 제도정비를 촉구하였다. 

베트남측은 PPP 사업 활성화를 위하여 2019년 5월에 개정한 Decree 63을 
2020년까지 추가 개정할 계획을 가지고 있다고 발표하였으며, 법률 재·개정에 
따른 한국의 경험과 관련 법안을 공유해 줄 것을 희망하였다.

다. 국내 연구기관 및 교통사업 기관과의 협력 확대
한-베 교통인프라협력센터에서는 베트남 협력기관 이외의 사업 확대를 위하여 

동남아·베트남 사업 협력을 위하여 국토교통과학기술진흥원과 협력을 통하여 센
터에 상주 공간을 지원하였다. 또한 한국 정부의 교통·물류 부문 국제개발협력사
업의 적극 지원을 위하여 베트남 교통물류포럼을 2018년 8월에 구성하여 운영하
고 있으며, 이를 통하여 베트남 교통물류부문의 ODA 사업을 비롯한 국제개발 협
력사업에 대하여 체계적이고 효율적으로 지원 및 협력을 수행하고 있다. 그리고 
한국교통안전공단의 베트남 사업, 대한 교통학회의 협력사업 등을 지원하고 있다. 

제3절 한-베 교통인프라협력센터 중장기 운영방향 재설정
가. 한국과 베트남의 교통인프라 개발 협력 현황 진단

베트남은 급속도로 진행되는 도시화로 인해 주요 도시(하노이, 호치민시 등)의 
교통 인프라 대비 교통량 증가가 심각한 수준이다. 이에 베트남 정부는 도로교통
에 대한 의존도를 감소할 목적으로 여타 운송 수단과의 연결이 원활하고 현대화
된 교통인프라 구축계획을 수립하였다. 해당 구축계획을 요약하면 다음과 같다.

- (도로) 북남 고속도로, 호치민-붕따우 고속도로 등 2020년까지 약 
2,500km 건설 등

- (고속철도) 하노이-빙, 호치민-나짱 등 하노이-호치민을 잇는 남북구간 고
속철 사업 타당성 검토 및 우선순위 조사
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- (도시철도) 하노이 호치민 도시철도사업 시행 촉진
-(기존철도) 남북구간 철도노선 평균 운행속도 향상(여객열차 시속 

80~90km, 화물열차 시속 50~60km (현재 30~40km 수준)), 여객·화물 수
송 용량 개선, 품질·서비스 향상 등

- (신설철도) 아시아 내륙철도, 비엔화-붕따우 항만, 하이퐁-락후옌 항만 등
- (내륙수로) 북부지역 홍강, 메콩델타 지역 하우강 등 주요 내륙수로 개선
- (항만) 북부 락후옌 신항만(10만 DWT급 선박 접안) 건설, 물류창고, 내륙 

컨테이너 기지 등 건설
- (항공) Noi Bai 공항(하노이) 및 Cat Bi 공항(하이퐁), 떤선녓 공항(호치민) 

개선, PPP 방식을 활용한 롱탄 국제공항 건설 재원 마련

이에 대하여 베트남 내에서 진행된 다양한 도로 분야 사업(빈틴교량 건설사업
(‘14.6월 완공), 하노이-하이퐁 고속도로 건설사업(‘15년말 완공), GMS 1차
(‘14.12월 완공) 및 2차(‘15.7월말 완공)을 통해 한국기업의 도로 및 교량 건설 
기술 및 역량은 충분히 검증 되었음을 알 수 있다. 이에 현재를 기점으로 2020년
부터는  첨단 IT 기술을 활용한 지능형교통체계 및 도로교통 시스템 개발 및 도
입을 선도적으로 추진하는 경쟁력 확보가 시급하다고 판단된다.

나. 국토교통부 신남방 정책 추진 중점분야 검토
우리나라 정부의 신남방 정책 네 가지 주요 분야를 살펴보면 교통, 에너지, 수

자원 관리, 스마트 정보 통신임을 알 수 있다. 또한 국토교통부의 분야별 해외진
출 중점 추진분야는 스마트시티, 물산업, 교통분야, 첨단 도로, 철도, 공항이다. 
이에 우리나라의 국토교통분야의 국제우위 분야로는 IT+국토교통(스마트 도시
+ITS), 각종 국토 교통관련 제도 및 정책(마스터플랜 포함), 국토관련 첨단기술, 
도시(대중) 교통, 국토·교통 전문가 인력 등으로 볼 수 있다. 우리나라의 신남방국
가의 국토·교통 ODA 중점 추진분야는 다음과 같다.
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- 제1순위: IT+국토교통(스마트 도시+ITS), 
- 제2순위: 수자원 관리(첨단기술)
- 제3순위: 도시(대중) 교통
- 제4순위: 각종 국토교통관련 제도 및 정책(마스터플랜 포함)
- 제5순위: 풍부한 국토·교통 전문 인력 

출처: 국토교통부, 신남방 정책 구현을 위한 국토·교통 ODA 활성화 방안
<그림 4-1> 신남방 정책방향과 국토교통 분야 ODA 추진방향 

다. 한-베 교통인프라협력센터의 베트남 기여 및 실행계획
한-베 교통인프라 협력센터는 우리나라 정부와 함께 베트남의 교통인프라 활

성화 기여를 위하여 교통 분야 개발 컨설팅(DEEP) 사업 및 고속도로 관리․제도역
량 강화 사업 등을 통해 우리나라의 교통부문 정책 및 제도 구축 경험 전수를 지
원할 예정이다.

또한, 타기관과의 협조를 통하여 2020년까지 베트남 철도 표준궤 전환을 지원
하고, 주요 항만으로부터 베트남 대도시 및 라오스 내륙으로 연결되는 철도 노선 
신설을 지원하여 국토의 균형발전 및 라오스 등 주변 아세안 국가와의 무역활성
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화를 통한 지속가능한 경제성장에 기여할 것이며, 한국의 다양한 경험 및 노하우
를 공유할 수 있는 양국 정부차원의 협력 채널을 구축하여, 베트남이 철도 분야 
사업을 추진하는데 시행착오를 방지하고, 기술 자립을 이뤄나갈 수 있도록 지원
할 예정이다.

이와 함께 우리나라 정부는 다양한 지원 수단을 활용하여 베트남의 철도 현대
화를 위해 필요한 법·제도 구축, 전략수립, 인력양성, 인프라개발 등 지원. 철도분
야 협력사업으로 Khenet 및 Hoa Duyet-Thanh Lyuen 철도개량 사업 등을 
EDCF 지원사업으로 지원할 예정이다.

또한 베트남의 공공부채 관리 계획에 맞춰, 교통인프라 부분에서 다양한 민관 
협력 사업을 발굴하고, EDCF 지원을 기반으로 한국기업이 베트남에 대한 투자 
활성화를 할 수 있도록 기여할 예정이다.

마지막으로 주요 대도시 및 인근 고속도로 등에 한국이 장점을 가지고 있는 
첨단 IT 기술을 활용한 지능형교통체계 및 도로교통 시스템을 지원하여 도시 경
쟁력을 제고 하고 주민 삶의 질 향상에 기여할 수 있다.
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제1절 베트남 PPP 사업 현황 및 계획
1. PPP 사업 현황

베트남에서 여태까지 PPP로 진행된 사업은 총 336건으로 총 사업비는  1,609
조동(약 700억불)이다. 사업의 계약형태는 336건중 BOT 140건, BT 188건, 
BOO 5건, BLT 1건, 하이브리드(BOT+BT) 2건으로 BT가 전체의 56%, BOT가 
42%를 차지한다.

PPP로 진행된 사업은 총 336건 중 교통부문이 220건으로 65.5%를 차지하며 
투자비는 672조동(약 290억불)이다. 그 다음은 인프라(이주주택 건설 등)이 32
건으로 9.5%이며 빌딩이 20건으로 6%의 순이다.

교통 분야에서는 도로 211건, 공항 3건, 항만 3건, 내륙수로 2건, 요금소사업 
1건으로 교통 PPP사업의 96%가 도로이며 철도 관련 PPP 사업은 없다. 교통 분
야 220개 사업 중 완공되어 사용하는 사업이 132개 사업이고 88개 사업은 협약 
완료후 현재 공사중이거나 설계중인 사업이다. 교통사업 중 30%는 주무부처가 
교통부이며, 70%는 각성과 시가 담당하고 있는데 박닌성이 18개 PPP사업을 시
행하였고, 하노이시가 14개 PPP사업, 호치민시가 18개 PPP사업을 추진하였다. 
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분야 프로젝트수(건) 비율(%) 주무부처
중앙정부 성(시)

교통 220 65.5 68 152
인프라(이주주택 건설 등) 32 9.5 0 32

사무빌딩, 행정센터 20 6.0 12 8
에너지 18 5.4 18 0

상하수도, 환경 18 5.4 0 18
문화, 스포츠 11 3.3 0 11
교육, 훈련 6 1.6 0 6

기타 11 3.3 0 11
합계 336 100.0 98 238

<표 5-1> 베트남에서 진행된 PPP 사업 

자료:  Report No.25/BC-CP (January 30, 2019), 'Report on Summary of the implementation of investment 
projects in the form of public-private partnerships (PPP)' submitted to National Assembly, National 
Assembly Standing Committee 이용하여 정리

첫 번째로 개통한 BOT 도로사업은 동나이 (Dong Nai), 빈둥 (Binh Duong), 
호치민시를 연결하는 10.5km 국도의 개량사업이다. 2007년에 개통되었으며 사
업비는 3,970억동으로 베트남 국내 5개사가 공동으로 투자를 하였고  자기자본
은 30%, 정부 보조금은 없었다.  개통시 협약은 18년 2개월을 운영하는 것으로 
하였으나 2016년 정산후 재협약을 통하여 15년 8개월로 조정되었다. PPP 사업
에 외국 투자자를 유치하기 위해서는 주무관청과 민간투자자간의 계약 변경이 없
는 장기 계약이 가능하여야 하는데 베트남에서는 계약이 수시로 변경되어 외국 
투자자 유치에 장애가 되고 있다. 통행료는 5개 차종으로 나누어 통행당 1만동-8
만동이다.  

베트남에서 BOT로 추진된 고속도로는 3개 사업으로 하노이-박장
(Hanoi-Bac Giang)고속도로, 하노이-하이퐁(Hanoi-Hai Phong)고속도로, 팟
반-꺼우지(Phap Van-Cau Gie) 고속도로가 있다. 베트남의 가장 대표적인 하노
이-하이퐁고속도로의 경우 도로 연장은 105.5km, 6차로이며 2016년 개통하였
고 30년간 운영한다. 이 고속도로는 하노이에서 하이퐁, 박닌, 흥엔 및 하이둥을 
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연결하며, 총 투자비는 44조 8,180억동이고 이 중 총 투자비의 24%인 10조 
8,410억동은 정부 예산으로 지원되었다. 요금소 1개소가 있으며 통행료는 5개 
차종으로 분류하여 12인승 이하 소형차, 2톤 미만 트럭, 버스의 통행료는 2,000
동/pcu/km이고, 18톤 이상 40피트 컨테이너 트럭의 통행료는 7,995동
/pcu/km 이다.

2. PPP 사업 계획
현재까지 추진된 모든 도로 및 고속도로의 투자자는  모두 베트남 국내투자자

이며 향 후 추진될 대규모 고속도로 사업을 위하여는 외국투자자 유치가 필연적이
다. 특히, 북남고속도로는 결의안 52/2017/QH14에 따라 우선 추진구간인 11개 
654km에 대하여 2017-2020년 기간에 88조 2,340억동이 투자되는 8개 구간은 
PPP로, 14조 2,730억동이 투자되는 3개 사업은 정부 재정으로 건설할 예정이다. 
8개 PPP 구간은 현재 입찰 진행 중이며 사전입찰참가서 제출을 요청받고 있다.

한국 최초의 민관협력사업으로 EDCF와 협조 융자로 참여하는 떤번-연짝도로
(Tan Van-Nhon Trach road) PPP사업은 호치민 외곽 3 순환도로의 일부 구
간으로 총연장 17.9km 중 8.8km(2.5억 USD)는 EDCF가 시행하고, 
9.1km(2.0억불)는 PPP로 추진한 후 전 구간을 PPP 민간사업자가 25년간 운영
하는 사업으로 계획되었다9).  사업 초기부터 베트남의 높은 물가상승, 통행량 및 
통행료 위험 부담, 환전 수수료, 토지보상 및 이전 지원 문제 등이 쟁점이 되어 
사업추진에 용이하지 않았으나 2018.6월 3차 입찰공고시 한국기업+현지기업의 
컨소시엄이 참여하여 선정되었고 현재 PPP사업으로 건설사를 선정하기 위하여 
RFP를 준비하고 있다.

그 외 롱탄국제공항 건설사업(1단계는 2025년까지 49억불, 2035년까지 2단
계, 2050년까지 3단계로 나누어 건설), 북남고속철도 사업도 PPP사업으로 추진
할 계획이다. 

9) 한국수출입은행, 2013.9.10 보도자료: “베트남 호치민市 외곽순환도로 EDCF로 만든다”
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구간 거리
km

투자비(10억동) 형태합계 민간 정부
Cao Bo–Mai Son 15 1,607 0 1,607 정부
Mai Son–NH45 63 12,918 9,749 3,169

PPP
NH45–Nghi Son 43 6,333 4,330 2,003

Nghi Son–Dien Chau 50 8,381 5,831 2,550
Dien Chau–Bai Vot 49 13,338 5,261 8,077

Cam Lo–La Son 98 7,669 0 7,669 정부
Nha Trang–Cam Lam 50 7,615 2,557 5,058

PPPCam Lam– Vinh Hao 79 13,687 4,376 9,311
Vinh Hao– Phan Thiet 101 11,603 7,720 3,884
Phan Thiet– Dau Giay 99 14,359 11,879 2,480
My Thuan 2 Bridge 7 5,003 0 5,003 정부

Total 654 102, 513 51,703 50,811

 자료:  교통부 Dept. of PPP, April 2019, North-South Expressway Project 첨부자료
        교통부, 2019, Eastern North-South Expressway Construction Project, for the period of 2017- 2020, 사업 설명회 자료

<그림 5-1> 북남고속도로 정부 및 PPP 추진사업  
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 자료:  교통부 Dept. of PPP, April 2019, North-South Expressway Project 첨부자료
<그림 5-2> 북남고속도로 PPP 사업구조  

        
제2절 베트남 교통·물류 분야 사업발굴 추진 방향
1. 베트남 국가개발 전략

베트남은 ‘20년까지 1인당 GDP 3,200달러의 현대화된 산업국가로 도약하기 위
해 10개년(2011-2020) 사회경제개발전략(SEDS) 및 하부계획인 5개년
(2016-2020) 사회경제개발계획(SEDS)을 수립하였다.
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베트남 Vision
2020 

SEDS(‘11-‘20)
(사회경제개발

전략)

현대화된 산업국가로 진입
(1인당 GDP $3,200~3,500 달성)

① 사회주의 시장경제 체제 구축(공정경쟁체제/행정개혁)
② 고급인력 양성(교육제도 혁신)
③ 인프라 확충(수송, 도시 인프라)

베트남 SEDP
(‘16-‘20)

(사회경제개발
계획)

경제-사회모델 개혁 및 지속가능성 제고
시장경제발전 경제구조조정 인프라자원개발 사회․환경개발 거버넌스 개선
- 거시경제안정
- 시장기제 및 비즈

니스 환경개선
- 수출촉진, 수입

적정관리

- 공기업․은행체계 
개혁

- 농촌 및 농업개혁
- 산업화․현대화 

촉진

- 지역특화발전
- 도시화
- 투자재원활용
- 교통개선
- 인적자원개발
- 과학기술활용

- 일자리․소득정
책개선

- 의료서비스개선
- 환경지속성 강

화

- 부정부패감소
- 자유민주주의․

안전향상
- 인보․주권강화
- 우호적 대외관

계 형성

<표 5-2> 베트남의 국가개발전략

자료: 한국수출입은행(KESIM) 내부자료

가. 베트남 ODA 도입 현황 및 정책
현재 베트남 정부는 ODA 관련 법령제정을 통해 정부주도의 일관된 제도를 운

영하고 있으며, 해외 원조기관 및 투자기관은 베트남 정부가 개최하는 ODA 관
련 법령 제․개정 의견청취 회의에 적극 참여함으로써, 해당 사업의 수행체계 및 
주요전략을 베트남 정부 기조에 반영할 수 있도록 도모하고 있다.

2013년~2017년 중 5년간 베트남의 ODA 수원규모는 200.7억불이며, 이 중 유상
원조(차관)는 161.5억불(80%), 무상원조는 38.8억불(20%) 수준이다. 분야별로는 교
통 39.5%, 에너지 15.8%, 수자원/위생 8.3%, 교육 5.2%, 농수입 4.6%, 보건 4.1%, 
공공행정 2.5%, 기타 20.0%이며, 공여국가별 및 기관으로는 일본 80.4억불, WB 
47.5억불, ADB 18.2억불, 한국 10.1억불, 프랑스 8.3억불, 독일 8.4억불 순이다.  
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구분 법령명(영문명) 법령번호 및 제정일자

법령
(Decree)

․공적개발원조(ODA)와 양허성 차관의 관리 및 사
용에 관한 법령

No.38/2013/ND-CP
(2013.4.23 제정)

․INGO에 관한 법령 No.93/2009/ND-CP
(2009.10.22 제정)

․PPP형태 투자에 관한 법령 No.15/2015/ND-CP
(2015.2.14. 제정, 4.10 시행)

시행지침
(Circular)

․공적개발원조(ODA)와 양허성 차관의 관리 및 사
용에 관한 시행지침

No.218/2013/TT-BTC
(2013.4.23 시행)

․공적개발원조(ODA)와 양허성 차관의 관리 및 사
용에 관한 법령의 일부 규정 이행에 대한 시행지침 

01/2014/TT-BKHDT
(2014.1.9 시행)

<표 5-3> 베트남 주요 ODA 법령 및 시행지침

자료: KOICA(한국국제협력단) 내부자료

2016년부터 2020년까지 베트남 정부가 발표한 ‘ODA 관리 및 사용에 관한 결정문
(2016.02)에 따른 ODA 도입 정책에 의하면, 투자 및 재원조달계획은 해당 기간 중 
연 6.5%~7.0%의 경제성장률 달성을 위해 4,800억불의 총투자가 필요하다고 하였으
며, 이 중 395억불(8.2%)을 ODA로 조달하겠다는 계획이 담겨져 있다. 재원의 75%는 
국내(정부예산, 민간투자 등), 25%는 ODA, FDI 등 해외 조달을 목표로 하고 있다.

베트남 차관이 발표한 해당 계획의 중점투자분야로는 인프라(도로, 항만, 공항, 
전력), 도시개발(상하수, 고체폐기물처리), 농촌개발, 환경, 보건, 교육, 과학 및 기
술 등에 우선 사용하며, 무상원조는 정책개발, 인적자원역량 개발, 산악지역․소
수민족 주거환경 개선, 과학, 기술, 혁신, PPP사업 준비자금 등에 우선 사용하는 
것을 목적으로 한다.

2. 주요 원조국·원조 기관의 지원동향
가. 일본
1) 개발협력

2014년 3월 양국(일본-베트남) 총리 간 아시아 평화와 번영을 위한 포괄적인 
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전략적 동반자 관계 구축에 관한 공동성명서가 체결 된 이래 베트남과 일본 간의 
관계는 새로운 수준으로 강화되고 발전되었다. 동시에 베트남에 대한 ODA의 후원
자인 일본으로부터의 양자원조에 대한 베트남의 기대가 증가하고 있는 실정이다. 

지난 베트남의 10년 사회경제적 개발전략(2011-2020)은 제도적 시스템, 인적 
자원개발 및 현대 인프라 시스템 개발을 완수하는 데 최우선 순위를 두고 있으며, 
JICA는 베트남이 2020년까지 현대적 선진국 실현을 위한 베트남 지원을 위해 
일본의 제조업, 교육기관, 지방자치단체, NGO 등과 협력하여 경제성장을 촉진
함으로써 베트남의 국가건설에 공정한 사회를 지원하고, 국제 경쟁력 강화, 취약
집단 지원 및 거버넌스 강화에 노력하고 있다.

 
2) 국가 지원정책 (2012년 12월)

① 관련성

일본과의 양국 관계는 2000년도에 급속도로 개선되었으며, 일-베트남 합동 구
상"(2011년 7월에 시작되어 현재 실시 중인 제4단계)과 개선을 위한 공동 민간 
구상을 2003년부터 시행되어 두 나라는 베트남 최초의 환경보호협약(EPA)을 체
결하고 2009년에 시행되었다. ASEAN과의 무역 및 투자 확대 관점에서 볼 때, 
메콩 강 지역에서 많은 일본 기업들이 풍부한 노동력, 천연자원 및 에너지뿐만 
아니라 국가의 부지런한 성격을 배경으로 베트남에서 운영되기 시작하여 일본은 
중요한 경제적 파트너가 되고 있다.

반면 에너지 및 운송과 같은 경제 기반시설에 대한 수요는 급속한 경제성장과 
함께 증가했지만 인프라 개발은 아직 부족한 상황이어서 개발이 절실히 필요하며 
사업이 더욱 발전 할 것으로 예상되고 있다. 그러나 다양한 경제시스템을 포함한 
환경이 필요하며 농촌지역의 소득 수준은 여전히 ​​낮고 빈민층은 특히 현지 소수 
민족에서 현존하고 있는 실정이다. 이는 베트남의 급속한 경제성장, 환경오염 및 
파괴, 지역격차, 의료보험 및 사회보장체계의 미숙 한 측면이 가시적인 문제로 
대두되고 있으며, 이러한 문제들에 공통적인 문제로서 거버넌스를 강화할 필요가 
있다. 베트남이 앞으로도 지속가능한 경제성장을 달성하려면 경제안정과 성장의 
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균형을 염두에 두고 이러한 과제를 극복하기 위해 보다 적극적으로 노력할 필요
가 있다고 일본은 판단하고 있다. 

이러한 과제를 해결하려는 베트남의 노력에 대한 일본의 적극적인 지지는 한국
의 지속가능한 경제성장을 뒷받침하고 양국 간의 관계를 더욱 강화시키며 아세안
-메콩 지역의 연결성 및 경제 발전을 강화하는 데 기여할 것이라고 발표하였다.

② 기본방침 : 2020년 산업화 달성 지원

일본은 2011년부터 2020년까지의 10년 사회경제적 개발전략"과 2011년부터 
2015년까지의 5년 사회경제적 개발계획에 명시된 2020년까지 일본의 산업화를 
위해 일본은 베트남 국제 경쟁력을 강화하여 지속 가능한 개발을 달성하고 취약
성을 극복하며 공정한 사회와 국가를 창출하는 것을 기본 방침으로 한다.

③ 우선순위

(1) 경제 성장 촉진 및 국제 경쟁력 강화
일본은 국제 경쟁력 강화를 통한 지속 가능한 발전을 위해 베트남이 시장경제 

체제를 개선하고 재정을 개혁하며 산업과 인력을 개발할 수 있도록 지원하고 있
다. 또한 경제성장과 함께 증가하는 경제 기반시설에 대한 수요를 충족시키기 위
해 교통축 및 도시 교통망을 개발하고 에너지를 안정적으로 공급하며 에너지를 
절약 할 수 있도록 하고 있다.

(2) 취약성에 대한 대응 (경제 발전으로 인한 부정적 영향에 대한 대응)
성장의 부정적 측면에 대처하기 위해 일본은 급속한 도시화 및 산업화로 인한 

환경 문제(도시환경, 자연환경)에 대응하고 재해 및 기후변화와 같은 위협에 대응
하기 위해 베트남을 지원하고 있으며, 사회적 측면을 개선하고 생활을 개선하고 
빈곤을 줄이며 격차를 줄이기 위해 베트남은 보건분야, 사회보장 및 사회적 약자
지원 등의 시스템을 개발하고 농촌지역을 개발하도록 지원하고 있다.
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(3) 효율적 통제
또한 일본은 일반적인 베트남 사회에서 요구되는 거버넌스를 강화하기 위해 

베트남은 사법 및 행정기능 개선 노력을 지원 중에 있다. 이는 법적 시스템의 개
선 및 실행능력, 공정성, 공정성, 중립성 및 투명성 등을 포함한다.

3) 교통부문 (‘19년 3월 기준)
① 하노이 시 (Ha Noi City) 

◦하노이 대중교통을 위한 상호 운용 가능한 스마트카드시스템 개발 지원 사업
◦ 하노이 도시 순환도로 3번 공사 (Mai Dich-South Thang Long 구간)
◦ 하노이 도시철도 건설 (1호선 : Ngoc Hoi-Yen Vien)
◦ 하노이 도시철도 건설 (2호선 : Nam Thang Long-Tran Hung Dao)

② 호치민 시 (Ho Chi Minh City) 

◦호치민 시 도시철도 1호선 개통을 위한 운영 및 유지보수 회사의 경영
능력 강화

◦ HCMC 도시철도 건설 (1호선 : Ben Thanh-Suoi Tien)
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자료 : JICA, Japan International Cooperation Agency, 일본국제협력단
<그림 5-3> JICA의 진행 중인 베트남 프로젝트 현황 

나. 프랑스(AFD), Agence Francaise Development, French 
Development Agency10)

 1) 사회경제 현황
30년 만에 베트남은 현저한 경제성장을 이루었으며, 성장하는 에너지 수요에 

대응하고, 급속한 도시개발에 대처하며, 매년 노동시장에 진입하는 100만명의 
젊은 청년을 교육하는 것과 같은 새로운 도전을 만들어고 있다.  러한 어려움은 

10) https://www.afd.fr/en/page-region-pays/vietnam
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자연재해 및 기후변화의 영향에 대한 비상사태와 함께 발생하며 AFD는 국가의 
회복력을 강화시키는 역할을 수행 중에 있다.

1994년부터 현재, AFD는 베트남 당국과 긴밀한 협조 하에 녹색을 포함한 포
괄적이고 탄력적인 성장의 길을 취하고 기후변화에 대처할 수 있도록 돕고 있다. 
또한 주권, 비 주권 및 보조금을 결합하는 다양한 금융 상품으로 약 19억 유로에 
달하는 84개의 프로젝트에 자금을 지원 중이다.

2) 개발협력

① 기후 변화
ADF는 베트남은 3,000km가 넘는 해안선을 통해 기후 변화에 가장 취약한 국

가 중 하나로 판단하고 있이며. 특히 메콩강과 레드강뿐만 아니라 해안 지역의 
삼각주는 특히 중요하다고 생각하고 있다. 이는  해수면 상승, 토양 침식, 극심한 
기상 현상(가뭄, 홍수) 등을 포함한다. 이에 대처하기 위해 베트남 정부는 기후변
화 대응을 국가의 경제발전 정책에 통합하고 있으며. 필리핀 정부의 요청에 부응
하고 파리협정에 따른 공약에 따라 AFD는 저탄소 및 탄력적 경로 개발을 지원하
기로 결정하였다. 

AFD는 2006-2017년 기간 동안 총 26개의 프로젝트와 개발 프로그램을 통해 
베트남에 8억 2천 9백만 유로를 기부하여 기후변화 퇴치에 기여하고 있다. 또한 
베트남 정부에 대한 예산 지원으로 기후 공공정책을 지원하고, 세계은행 및 자이
카와 공동 재정지원 중이다.

② 지속가능한 에너지 개발

베트남의 강한 성장으로 2015년에 비해 2030년에는 전기 생산량이 4배로 증
가 예상된다. 이 중 재생가능 에너지 개발은 베트남 마스터플랜에서 중요한 역할
을 하고 있으나 석탄비중 높다는 단점이 있다. AFD는 수력발전소 Huoi 
Quang(520MW 용량)에 자금을 지원했으며 민간부문 자회사 인 Proparco는 
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Phu My 2.2 복합 사이클 발전소(715MW)에 재정 지원 예정이다. 또한 전기운
송 프로젝트와 Pleiku-My Phuoc-Cau Bong 고전압 라인 건설을 지원하였으
며, 지방(메콩 델타)의 전력공급을 강화하기 위해 노력하고 있다.

③ 지속 가능한 도시 개발

베트남은 지난 30년 동안 매우 빠른 도시화를 경험하였으며, 2050년까지 도
시는 베트남 인구의 60% 수용 필요하다. 하노이와 호치민시에 집중되어 있는 도
시개발은 다낭과 칸토(Can Tho)와 해안 지역과 같은 다른 주요 도시로 빠르게 
확산 중이다. 도시밀도가 높고, 공기, 수질 및 토양오염 증가, 교통혼잡 발생, 대
중교통망 수요 초과 등 문제 역시 발생중이다. 

AFD는 도시 인프라 개발에 대한 지원으로 호치민시, 칸토, 다낭 및 칸 호아 
개발을 위해 지역 투자자금 지원하고 있으며, 지하철 하노이 3호선 건설에 자금
을 지원하고 라오 까이시에 연결하는 엔 비엔나-라오까이 철도의 자금 조달에 참
여하고 있다. 또한 메콩 삼각주의 여러 도시에서 식수 공급에 기여하였으며 중부 
베트남의 중소 도시에서 하수 처리, 홍수 통제 및 폐기물 관리를 지원 중이며,  
Huê지역에서 홍수방지, 요새 복원작업을 개선하기 위해 제국의 운하 혁신에 자
금을 공급하고 있다.

④ 생산 부문
 역동적인 성장을 유지하고 지역경제 지역으로 성공적으로 통합되고, 생산성과 
환경 및 사회적 성과를 높이기 위해서 베트남은 생산 부문을 현대화해야 하며, 
AFD는 다음과 같이 현대화를 지원하고 있다. 

1. 경제에 부합하는 직업훈련 제안 개발 지원으로 젊은이들의 통합을 촉진
하고 베트남의 사회적, 생태적 변화를 지원

2. 환경 및 기후 관련 사업에 중점을 두어 환경의 책임 목표를 향상시키
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며, 이는 비용효율적이고 효율적인 천연자원 관리의 증진에 기여

 3. 민간부문의 역동성을 촉진하기 위해 지방 은행을 지원하거나 자회사
인 Proparco를 통해 직접 지원

⑤ 토목 부문

프랑스 NGO들은 베트남에서 매우 열렬하고 적극적이며 현재 약 150개의 조
직이 있으며 그 중 70명이 이 분야의 프로젝트를 진행하고 있다. 이러한 조직은 
인구 중 긍정적인 이미지를 가지고 있으며,  AFD는 특히 교육, 보건 및 환경 부
문에서 현장 및 인근 지역에서의 경험으로  NGO와 협력하여 노력하고 있다. 또
한 2014년부터 교환을 촉진하고 국제 연대조직의 보다 나은 응집력을 증진시키
기 위해 연례회의를 개최 중에 있다. 이는  2009년부터 베트남에서 25개 이상의 
프로젝트에 자금을 지원하고 있으며, AFD의 주요 지역 파트너로는 GRET, 
WWF 프랑스, 프랑스 적십자, Planete Enfants et Développement, IECD, 
Batik International, AVSF, Médecins du monde, Entrepreneurs du 
monde, Enda 및 Agrisud 등이 있다.

3) 교통부문
 AFD는 도시 인프라 개발에 대한 지원을 강화하고 있으며. 호치민시, 칸토, 

다낭 및 칸 호아 개발을 위해 지역 투자자금 지원하고 있다. 또한 지하철 하노이 
3호선 건설에 자금을 지원하고 라오 까이시에 연결하는 엔 비엔나-라오까이 철
도의 자금 조달에 참여 중이다.
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라. 독일(KFW), Bank aus Verantwortung, 독일재건은행
1) 사회경제 현황 

1980년대 중반 베트남 정부는 도이 모이(Doi Moi) 라는 중앙정부의 계획경제
에서  시장경제로 전환하는 새로운 국가의 사고방식을 도입하였다. 이로 인하여. 
빈곤은 급격히 감소하였으며, 베트남 경제는 노동자와 정치적 안정으로 번영을 
지속하고 있다. 2013년부터 베트남과의 양자 개발협력은 지속가능한 성장전략인 
녹색성장전략에 대한 베트남의 접근 방식을 기반으로 하고 있다.

KFW는 독일 정부를 대표하여 다양한 우선순위 분야에서 경제적 변화를 지원
하고 있으며. 에너지 부문에서 신재생 에너지와 높은 에너지 효율을 장려하고 광
범위한 삼림벌채 사업 및 자원보호에 투자하고 있다.

2) 개발현황

① 에너지
베트남 경제는 연평균 6% 성장하고 있으며 아시아의 많은 국가의 경제보다 빠

르게 성장하고 있다. 그러나 에너지 소비는 10%로 더욱 빠르게 증가하고 있으며 
성수기에는 고객의 요구가 이미 사용 가능한 전력을 초과하는 실정이다. 증가수
요를 충당 할 수 없는 오래된 발전소 및 배전망으로 정기적으로 정전이 발생하고 
있으며, 국가가 경제 붐을 막으려면 저렴한 가격에 환경친화적이고 안정적인 전
력공급이 필요하다.

이는 독일이 재생가능 에너지 용량, 특히 풍력발전을 확대하고 유통 네트워크
를 보다 효율적으로 만드는 데 베트남을 지원하는 이유이다. 두 방법 모두 온실가
스 배출을 줄이고 환경에 미치는 영향을 감소시키며, 독일과 베트남은 지속가능
한 에너지가 경쟁력 있고 광범위한 녹색성장과 녹색경제의 기반을 제공함에 따라 
에너지를 우선영역으로 합의하였다.
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② 직업 훈련
베트남이 세계경제에 통합될수록 제품 및 서비스에 요구되는 품질이 높아지고 

있다. 특히 베트남 산업이 기술 집약적인 방향으로 자리 잡고 있어 충분하고 자격
이 있는 생산적인 전문가가 필요하다고 느끼고 있으며, 2015년 기준 32% 근로
자가 해당 교육을 받았으며 15% 근로자가 공식적인 직업 자격증을 제공받았다. 

KfW는 독일 Gesellschaft für Internationale Zusammenarbeit (GIZ)와 
협력하여 베트남 정부가 여러 주에서 직업학교를 확장 할 수 있도록 지원하고 있
다. KfW는 학교 및 교육기관에 기계, 장비, 강의 및 교재를 제공하고 있으며,  
Entwicklungsbank는 전자, 전기기술, 금속가공, 메카트로닉스, 정보기술 및 직
물 제조 분야에 특히 중점을 두고 있다.

이 조치를 통해 베트남 정부는 직업 훈련을 보다 정확하게 조정하고 품질을 
향상시킬 수 있으며, 2020년까지 40개의 직업훈련 기관이 국가교육 전략에 따라 
국제 수준의 교육을 받는 전문가 센터로 개발되는 것을 목표로 하고 있다.

③ 환경보전
베트남에서는 1970년대부터 거대한 지역이 산림 벌채되어, 침식된 토양의 결

과로 계절에 따라 홍수 또는 물 부족으로 고통을 겪고 있다. 이는 농촌 지역에 
거주하는 대부분의 베트남인에게 주요 수입원인 농업에 부정적인 영향을 미치고 
있으며, 1990년대 중반 이래로 베트남은 전국적으로 산림면적이 증가하고 있는 
실정이다. 

KfW Entwicklungsbank는 1995년부터 베트남 북부와 중부에서 베트남 임
업 분야에서 일해 왔으며, 2012년 말부터 메콩 델타의 연안 보호에도 종사하고 
있다. 현재까지 이 방법으로 10만 가구가 혜택을 입었으며 평균적으로 이전보다 
30% 높은 소득을 창출하였다. 특히, 저축예금 방식은 이미 성공적으로 입증되었
으며 농민들은 모든 목재와 부산물을 사용할 수 있다.
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3) 교통부문
베트남의 지속 가능한 도시 교통 및 대중교통 인프라 개선을 위한 지하철 2호

선을 건설 중에 있으며, 이는 베트남이 도시화의 중요한 시기에 접어들면서 베트
남의 도시 허브는 효율적인 대중교통 서비스가 필요하고 생각하기 때문이다. 이
에 KfW 개발은행, ADB 및 EIB는 호치민시에서 여섯 개 중 하나로 예정된 지하
철 노선 중 하나를 재정 지원 중에 있다. 

베트남의 빠른 경제성장은 하노이와 호치민 두 도시 시스템에 의해 주도되고 
있다고 KFW는 판단하고 있으며. 이로 인하여 베트남 주요도시의 개인차량이 교
통, 도로 인프라를 지배하여 차량이 포화상태에 도달하고 피크 시간 동안 혼잡이 
심해지고 있다. 이러한 문제를 해결하기 위하여 KFW는 다음 표와 같이 지속가
능한 도시교통 프로젝트를 지원하고 있다.

구분 내용
프로젝트 명 Ho Chi Minh City Urban Mass Rapid Transit Line 2

담당부서 Federal Ministry for Economic Af-fairs and Energy

국가/자역 베트남(VIETNAM)
Lead Executing

Agency
The People`s Committee of Ho Chi Minh City - 

Management Authority for Urban Railways

<표 5-4> 지속 가능한 도시교통 프로젝트 개요 

자료 : https://www.kfw-entwicklungsbank.de//KfW-Development-Bank/Local-presence/Asia/Vietnam/

라. 세계은행(World Bank)
1) 사회경제 현황

세계은행(WB)의 보고서에 따르면 베트남 경제는 강력한 국내 수요와 수출 지
향적인 제조업에 힘입어 기본적으로 강세를 보이고 있으며 극심한 빈곤율은 3% 
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이하로 하락한 것으로 추산하고 있다. 베트남의 중기 전망은 전반적으로 긍정적
이며, 외부수요 약세, 교역 패턴의 변화, 글로벌 금융 변동성, 불완전한 은행 및 
국유기업(SOE) 개혁과 관련하여 하방 리스크 작용한다고 WB는 판단하고 있다. 
베트남의 경제성장은 신용경색, 민간소비 둔화 및 외부수요 약세로 인해 2020년 
6.6%까지 완만하게 상승 할 전망이며, 베트남은 인구변화와 사회변화가 급속하
게 진행되고 있다. 이러한 추세를 따른다면 베트남의 인구는  2050년경 인구감
소 이전까지 1억 2천만명으로 증가할 것으로 예상되고 있다.

이에 따른 인적자본지수(HCI)는 157개 국가 중 48개국이 인적자본지수(HCI)로 
싱가포르에 이어 2위를 차지할 것으로 예상되며, 가계 인프라 접근성이 크게 향상
될것이라고 한다. 2016년 기준 인구의 99%가 전기를 사용(1993년 14%)하고 있
으며, 농촌지역의 깨끗한 물에 대한 접근성은 1993년 17%에서 2016년 70%로 향
상 되었다. 도시지역의 깨끗한 물에 대한 접근성은 2016년 95% 이상이다.

또한 성별 차이 역시 감소 추세이며, 초등 및 중등학교 순수 취학률은 남녀가 
거의 동일하다. 고등교육 수준에서 남성보다 여성 학생 수가 더 많으며, 지난 10
년 간 여성의 경제적 권한 부여 또한 꾸준히 개선되었다고 한다. 그러나  여성의 
노동력 참여율은 남성의 10% 이내로 대부분의 다른 국가보다 낮다고 한다. 

2) 개발협력 전략
베트남을 위한 세계은행(WB)의 국가 파트너십 프레임워크(CPF)는 2018년에

서 2022년까지 국가 은행그룹의 계약을 안내하였다. 이는 2017년 5월 30일 승
인되었으며 세계은행(WB)의 2016년 체계적인 국가 진단, 베트남 2035년 보고
서 및 베트남 정부의 2016-2020년 사회경제적 개발계획 SIDP 
(Socio-Economic Development Plan)에서 확인되고 표명된 우선순위를 반영
하고 구축하기로 합의하였다. CPF의 네 가지 우선순위 영역은 다음과 같다.

① 포괄적인 성장과 민간부문 참여 활성화
② 사람과 지식에 투자



제5장  베트남 교통·물류 인프라 협력사업 발굴 및 지원 93

③ 환경의 지속가능성과 탄력성 보장
④ 관리 및 통제

세계은행(WB)의 계속되는 베트남에서의 강력한 협력을 기반으로 CPF는 그룹
의 업무를 발전시키는 데 도움이 되는 몇 가지 전략적 변화를 소개하고 있다.

  ① 부문 간 개발 및 참여를 강화하기 위한 포괄적인 참여
  ② 공공서비스 및 송금의 재정적 지속 가능성을 달성하기 위한 지원
  ③ 생계와 수입창출 활동을 통한 소수 민족 간의 빈곤 감소 지원
  ④ 교육과 노동시장 간의 연계를 강화하기 위한 멀티섹터 계약
  ⑤ 저탄소 에너지 생성을 장려하고 향상 노력

세계은행(WB)은 현재 CPF 도입 이후 국가 상황에서 얻은 교훈과 변화를 고려
하고 대응하는 CPF의 성과 및 학습 검토(PLR)를 마무리하고 있다.  CPF 결과 
프레임 워크에 제시된 목표 달성은 IDA18에서 승인 된 많은 프로젝트와 강력한 
국제금융공사(IFC) 실적 및 포괄적인 자문 서비스의 구현을 포함하는 대규모 
WB 대출 포트폴리오의 이행에 따라 진행 중이다. 

 ASA는 포트폴리오를 통해 주요 정책 및 개혁 분야를 지원하고 정보를 제공하
고 있으며, PLR은 재정규율을 강화하고 공적부채를 억제하려는 베트남의 노력에 
주목하며  국내 자본시장 여건의 호조로 모든 파트너가 경험한 베트남의 대출 유
입을 감소시킨다고 판단하고 있다. 또한 중기 투자 계획 (MTIP)을 통한 엄격한 
예산 배정 및 새로운 ODA 관리 절차의 채택으로 인해 진행 중인 프로젝트의 실
행 속도가 느려지게 되었으며, 지속적으로 강력한 재정 관리를 통해 민간부문 및 
국유기업(SOE) 참여 강화 및 혼합 금융에 대한 직접 및 간접지원을 위한 개발
(MFD)을 최대화하여 아젠다 확대를 위한 기회를 제공 할 수 있다.
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3) 개발협력 결과
① 시장경제로의 전환
시장 기반의 경제로 전환하고 있으며 1993년 이후 세계은행과 베트남과의 파

트너십은 주목할 만한 결과에 기여하고 있다. 2019년 3월 기준, 세계은행은 165
개 사업을 통해 베트남에 240억 달러의 교부금, 신용 및 양허 차관을 제공하였
다.  기존 포트폴리오는 총 44건의 프로젝트로 구성되어 있으며 약 90억 달러의 
순 약정액을 보유하고 있으며,  많은 ASA 계약은 주요 개발 파트너의 국가 수준
의 파트너십과 신탁기금을 활용하고 있다.

② 지속가능한 개발
녹색성장을 촉진하고 기후변화에 대한 높은 취약성을 다루는 것을 목표로하는 

개혁과 투자를 추구해 왔다. 세계은행(World Bank)은 분야별로 지속가능한 아
젠다를 홍보하기 위해 베트남을 지원하고 있다.

지속가능한 개발을 위한 해안자원은 베트남의 8개 해안 지방에서 당국과 어민 
모두에게 더 나은 수산 관리를 위한 방법을 도입 중이다. 2012년부터 2018년까
지 이 프로젝트는 40개의 해안지역과 257개의 해안지역을 지원하여 수산 공동 
관리를 위한 통합 공간계획으로 전환하고 있으며. 13,000명의 어민들이 새로운 
친환경 기술 도입을 통해 일상생활에서 Good Aquaculture Practice에 적응하
도록 도우면서 동시에 작동하는 생물 보안 인프라를 개선하도록 지원하고 있다.

현재 3억 2천만 달러 규모의 베트남 재생에너지 개발 프로젝트는 현재 베트남
의 재생가능 에너지를 대규모로 배치하기 위한 것이며, 2009년 신 재생 에너지
가 베트남의 새로운 개념이었던 초기 가동과 확장된 개발을 위한 모든 이해 관계
자 사이에 필요한 역량과 인센티브를 구축하기 위한 초기 단계의 투자 및 기술 
지원을 제공하면서 운영되었다. 또한 새로운 정책도구 도입, 특히 전력구매 협약
(Power Purchase Agreements) 도입하고 있으며. 총 용량이 320MW인 19개
의 새로운 소형 수력발전소(Small Hydropower Plants)가 1,260GWh의 연간 
생산량을 공급하고 있다.
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③ 도시개발
3억 달러 규모의 메콩 델타지역 도시 업그레이드 프로젝트는 메콩 델타지역의 

6개 도시에서 저소득층, 저지대를 진정한 살기 좋은 도시 공간으로 끌어올리고 
있다.  2018년 폐쇄시점에서 6년 프로젝트는 기본 인프라를 업그레이드하여 직
접적인 수익자 약 625,000명의 생활여건을 개선하였으며, 2백만명은 간접적으
로 도시 전체의 인프라 개선과 새로운 사회 시설의 혜택을 얻은 것으로 판단된다. 
평생 정량화 가능한 혜택은 의료비 절감, 생산시간 단축, 홍수조절 피해 및 토지 
가격 상승과 관련하여 약 미화 7억 2,400만 달러로 추산된다.

④ 인적 자본
세계은행은 모든 단계에서 교육시스템 개혁에 있어 베트남을 지원하고 있다. 

예를 들어, 1억 달러 규모의 학교 준비 진흥 프로젝트(School Readiness 
Promotion Project)는 2011년 66%에서 2015년 5세 아동의 84%로 하루 종일 
유치원에 대한 접근성을 향상시키는 데 도움이 되었다. 

유치원 교육의 질은 250,000명의 ECE 교사를 대상으로 한 아동 중심 학습방법, 
고등교육의 경우, 일련의 운영은 고등교육 기관에 보다 높은 수준의 자율성을 부여
하고 책임을 증가시키는 새로운 법적 틀의 수립을 지원하고 있으며, 세계은행은 향
후 일자리를 위해 인력 준비 방법에 대해 베트남에 전략적 조언 제공하고 있다.

⑤ 빈곤 감소
베트남은 빈곤 퇴치와 수백만 명의 삶의 질 향상에 큰 진전을 이루었다고 판단

하고 있다. 세계은행은 초기에 베트남과 긴밀히 협력해 왔으며 빈곤 퇴치의 마지
막 기회를 위해 계속해서 노력하고 있다. 

2010-2018년 동안 베트남의 가장 가난한 지역의 6개 산악지역에서 구현된 
두 번째 북부 산맥 빈곤 감소 프로젝트는 생산적인 파트너십을 잘 보여주고 있으
며, 이 프로젝트는 IDA가 2억 4,500만 달러를 기부하면서 생산 기반시설에 대한 
접근성을 높이고 지방정부와 공동체의 역량을 키우며 시장연계와 사업혁신을 촉
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진함으로써 소수 민족의 생활수준을 향상시키는 것을 목표로 하고 있다. 이로 인
하여 약 192,000가구의 소득을 향상시키고 소득이 16% 증가하였으며 GoV가 
빈곤 감소 정책 및 접근법을 수정하는 좋은 교훈을 제공하였다.

⑥ 거버넌스 개혁
공공부문의 효율성과 무결성을 개선하는 것은 세계은행의 최우선 과제로 세계

은행은 2018-2020년 기간 동안 행정절차와 전자정부 개혁에서 인도 메커니즘
을 강화하려는 베트남 정부의 지원에 동의하였다. 세계은행은 베트남에서 이해 
상충 문제를 시야에 넣기 위한 획기적인 연구를 실시하였으며. 공공부문과 민간
부문 간 보다 많은 상호 작용으로 인한 갈등의 가능성이 높아지면서 이 문제를 
더 잘 이해하고 효과적으로 관리 할 필요성이 강조되었다.

4) 교통부문 현황 및 목표11)

① 현황
2017년 5월 5일, 워싱턴, 세계은행 이사회는 베트남 북부지역의 수자원 운송 

인프라 개선 및 베트남 중부의 해안도시에서의 위생 및 운송 서비스를 위해 3억 
1,500만 달러의 자금조달을 승인하였다. 총 승인 자금 가운데 2억 3천 6백만 달
러는 국제개발협회(IDA)로부터 1억 9천만 달러, 국제 재건 개발은행(IBRD)에서 
4천 6백만 달러로 베트남 해안도시 지속가능 환경 프로젝트로 인도 될 예정이며, 
동 호이, 퀴논, 나트랑, 판 랜-함 샴의 해안 도시에서 시행 될 예정이며 약 110만 
주민에게 혜택을 줄 것으로 예상된다.

베트남 해안도시의 지속가능한 환경 프로젝트 투자는 홍수감소에 중점을 맞추
었으며, 배수 및 폐수 수집 네트워크, 폐수처리시설, 학교 위생 및 공중 화장실, 
가계 연결 및 고체 폐기물 관리를 위한 회전 자금, 운하, 배수로 및 하천을 따라 
우선 도로 및 교량을 개선하여 연결성을 강화하고 교통체증을 감소시켰다는 평가

11) WB(World Bank), 세계은행
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를 하고 있다. 이를 통하여 제도적 장치와 지속가능성 측면을 프로젝트 구현을 
통해 종합적으로 다루고 향상시킬 것이라고 하였다. 

또한 베트남의 급속한 도시화를 고려할 때 수송, 수자원 및 위생서비스 개발에 
대한 통합 접근법은 환경보호가 강하게 유지되는 것과 같이 지속적인 성장에 필수
적이라고 베트남 세계은행 국가 책임자 인 오스 만 디오네(Ousmane Dione)가 
언급하였으며,  "2035년 베트남 보고서에서 강조한 바와 같이 베트남과의 파트너
십을 통해 효율적이고 효과적으로 솔루션을 제공할 것을 약속함“이라고 하였다.

남아있는 7,874만 달러는 북 델타 운송개발 프로젝트를 지원할 IDA 신용으로 
Ninh Binh 지역의 주요 내륙수로 항구인 Ninh Phuc 항구에 대한 화물선 접근
성을 개선하기 위해 Day와 Ninh Co 강을 항해 자물쇠로 연결하는 운하건설에 
자금 공급 예정이며, 운하건설은 물류비용을 감소시켜 경제활동을 촉진하고 화물
운송에서 발생하는 온실 가스의 배출을 줄임으로써 기후변화의 위험을 완화시킬 
것으로 기대되고 있다. Day-Ninh Co 운하는 Ninh Co 강 하구와 Ninh Phuc 
항구 사이의 해상항로를 관통하는 통로를 완성 할 예정으로 이를 통해 중요한 운
송 네트워크를 서비스하기 위해 최대 3,000톤의 선박에 24시간 수로로 진입이 
가능하다. 이로 인해 100만명의 베트남인이 더 나은 운송 및 위생시설의 혜택을 
누릴 수 있다고 세계은행은 발표하였다.

마. 아시아 개발은행 (ADB)
1) 사회경제 현황

베트남 경제는 2018년에 강력한 성장세를 보였으나 금년과 내년의 성장 전망
에 영향을 미칠 수 있는 외부환경은 약화 될 수 있다고 아시아개발은행(ADB)이 
발표하였다. ADB의 Economic Development Outlook의 연례 경제간행물인 
2019년 보도자료에 따르면 ADB는 베트남 경제가 2019년에 6.8%, 2020년에 
6.7% 성장할 것으로 전망하였다. 베트남의 경제성과는 강력한 수출과 국내수요
에 힘입어 2018년에 큰 반등을 이뤘다고 베트남의 ADB 국가 담당이사 Eric 
Sidgwick이 언급한 바 있으며,  경제성장은 수출지향적 제조업, 외국인 직접투
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자, 내수의 지속적인 수요에 힘입어 가까운 장래에 잘 유지될 것으로 판단하였다. 
또한  비즈니스 환경을 개선하고 민간투자를 장려하는 지속적인 개혁으로 성장 
모멘텀은 계속 될 것으로 예상된다고 언급하였다.

최근에 승인된 Trans-Pacific에 대한 비준된 포괄적이고 점진적인 협약을 포
함한 다양한 자유무역협정을 통해 베트남의 수출에 대한 제조업, 서비스, 농업 
및 시장 접근의 지속적인 확대 및 민간소비의 견고한 기반의 확대로 나아갈 것이
라고 하였으며, 인플레이션은 2019년 평균 3.5%, 2020년 3.8%로 약간 상승 할 
것으로 예상하였다. 그러나 베트남의 주요 무역상대국인 세계의 주요 경제국들이 
약화되고 있으며, 베트남은 무역량이 국내총생산(GDP)의 두 배에 달하는 이 지
역의 무역 의존 국가 중 하나로 국내 기업들의 국영기업 개혁의 진전은 성장 잠
재력을 약화시킬 수 있다고 발표하였다. 해당 보고서는 베트남이 장기적인 성장
을 위한 주요 정책과제 중 하나인 GVC(Global Value Chain)에 대한 민간기업
의 통합을 강화해야 한다는 중요성을 강조하였다.

ADB는 극심한 가난을 근절하기 위한 노력을 지속하면서 번영하고 포괄적이며 
탄력적이며 지속가능한 아시아 태평양을 달성하기 위해 노력하였다. 2018년에는 
신규대출 및 보조금 약정이 216억 달러에 달했으며 1966년에 설립되어 이 지역
에서 68명의 회원 49명이 소유하고 있다.

자료 : 아시아개발은행(ADB, Asian Development Bank), Asian Development Outlook 2019
<그림 5-4> 베트남(Vietnam)의 경제성장률 예측(‘17-‘20)
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ADB는 베트남의 경제성장은 2011년 이후 계속 증가하고 있으며, 인플레이션
은 한 자리수로 유지되었으며, 균형 잡힌 거시경제 정책은 해외 직접투자 및 수출
지향형 제조 산업의 급성장에 힘입어 안정성과 투자자 신뢰 회복에 도움이 되었
다고 발표하였다. 이는 베트남은 세계적으로 경쟁할 수 있고 장기적으로 지속 가
능하고 공평한 성장을 할 수 있는 보다 역동적인 시장경제를 계속 개발할 필요가 
있는 것을 내포하며. 빈곤퇴치를 위한 놀라운 성과에도 불구하고 심각한 소수민
족 및 다른 취약계층의 소득 및 기타 사회경제적 격차가 여전히 남아있는 심각한 
개발과제가 남아 있다고 하였다. 

ADB의 베트남 파트너쉽 전략은 일자리 창출 및 경쟁력 증진, 인프라 및 서비
스 제공의 포괄성 증진, 환경 지속가능성 및 기후변화 대응개선이라는 세 가지 
요소를 통해 지원에 중점을 두고 있다.

2) 개발협력
① 경제 개혁 파트너이자 포괄적 개발 파트너
베트남은 1980년대와 1990년대에 극적인 경제개혁을 겪었고 때로는 어려운 

과정에서 ADB가 파트너십을 유지하여 오늘날 베트남은 사회경제적 발전에있어 
큰 진보를 이룬 저 중산층 국가이다. 베트남은 1966년에 ADB의 창립멤버가 되
었으며, 파트너십의 첫 10년 내에 20개 이상의 프로젝트가 실행되었다. 1978년
부터 1993년까지 잠정 중단 후, ADB는 다시 활기를 되찾아 베트남과 재계약을 
재개하였다. ADB의 지원은 물리적 기반시설의 복구, 개발 및 확장을 중심으로 
이루어졌으며, 경제정책 개혁, 국내자원 동원, 사회복지 증진, 훌륭한 거버넌스와 
성 평등을 프로젝트에 도입하는 것이 특히 중요하다고 판단하였다.

② 운송시스템 구축
ADB와 베트남 정부는 일자리 창출과 빈곤 퇴치에 필요한 투자 중심의 시장지

향적인 경제성장을 촉진하기 위한 계획이 낡은 도로시스템으로 인해 어려워질 것
이라는 점을 1990년대의 사업 재개 중에 조기에 인정하였다. 
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초기 연구는 주요 국도 기반시설 개선, 선택된 지구 및 도로를 개선하는 데 중
점적이었으며. 지방도로는 또한 시장, 주정부 수도 및 국도 네트워크에 대한 액세
스를 제공하고 농촌 인구를 연결하기 위해 지속적인 연구를 지원하였다. 

1993년의 운영 재개부터 2008년까지 ADB의 대부 자금 중 가장 큰 비중은 
운송 부문으로 이동하였다. 이 기간 동안 30개 이상의 운송 프로젝트가 시행되었
으며, 그 결과 약 1,000km의 국도 4,000km의 지방 및 지방도로, 2,100km의 
농촌도로 및 수백 개의 소형 교량이 개선되었다.

다) 지속가능한 성장
이러한 개선된 운송시스템의 경제적 영향은 광범위한 경제개혁과 함께 2000

년대에 큰 도움이 되었다.  1998년부터 2007년까지 경제성장률은 연평균 7.4%, 
빈곤율은 2000년 35%에서 2006년 16%로 감소하였으며. 이를 통하여 초기 개
혁이 시작된 지 25년 만에 베트남은 빈곤국에서 아시아에서 가장 빠르게 성장하
는 경제 국가로 변모하면서 놀라운 발전을 이루었다. 베트남은 현재 중간 소득이 
낮은 국가로 분류되며, 이에 따라 ADB의 원조가 바뀌어 이제는 재정을 제공하
고, 지식을 공유하며, 민간 부문을 비롯한 다른 자금 출처를 활용하는 재정지원을 
제공하는 데 주력하고 있다.

3) 교통부문
2018년 10월, 아시아개발은행(ADB)은 베트남이 중등 도시를 보다 경제적으

로 포괄적이고 경쟁력 있는 관광지로 탈바꿈하도록 돕기 위해 4천 5백만 달러의 
대출을 승인하였다. 또한 포괄적인 성장을 위한 제2회 메콩지역(GMS) 관광 인프
라는 Hoa Binh, Nghe An, Quang Binh, Quang Tri 및 Thua Thien Hue 
지역의 관광객 도착 및 관광 서비스 투자를 향상시키는 데 필요한 기후와 복원력 
있는 교통 및 도시 인프라를 구축 예정이다. 현재 이 지역에서 도시 녹색공간과 
공공해변을 개발할 예정이며, 이 프로젝트는 약 168,000명의 주민과 매년 8백만
명이 넘는 방문객에게 혜택을 줄 것으로 예상되고 있다. 
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베트남의 관광산업은 급속도로 성장하고 있지만 대부분의 성장과 그에 따른 사
회 경제적 이익은 소수의 게이트웨이 목적지에 집중되어 있으며, 포괄적, 지속가능
한 성장 촉진을 위해 베트남이 중등도시에 대한 공공 및 민간 투자를 늘리는 것이 
중요하다고 ADB는 판단하고 있다. 현재 해당 프로젝트는 방문객과 거주자에게 모
든 참가지역의 문화 및 역사 유적지에 편리하게 접근 할 수 있도록 약 31킬로미터
(km)의 도시 농촌도로와 13개의 여객 교각을 업그레이드 할 것이라고 한다.

차후 통합된 프로젝트 설계를 통하여 베트남에서 포괄적이고 지속가능한 관광
을 촉진하기 위해 15년이 넘는 ADB 지원의 교훈을 지원할 예정이며. 지속적인 
성장을 위한 2014-2019 GMS 관광 인프라 프로젝트가 포함되었다. 또한 ADB는 
극심한 가난을 근절하기 위한 노력을 지속하면서 번영하고 포괄적이며 탄력적이
며 지속 가능한 아시아 태평양을 달성하기 위해 노력하고 있으며. 2017년 ADB 
운영은 합병자금 조달비 119억 달러를 포함하여 322억 달러를 지원하고 있다.

제3절 우리나라의 베트남 교통·물류 분야 개발협력 현황
1. 개요
가. 주요 업무
1) EDCF 최대 수원국인 베트남 내 EDCF 사업 발굴 및 진행관리

우리나라는 한국수출입은행을 통하여 현지 네트워크를 통한 유망사업 발굴 및 
사업준비 지원하고 있다. 이러한 사업내용은 차관계약 및 구매 관련 절차 안내․협
의, 사업진행 점검 및 자금지출 독려, 사업완공평가 실시 및 운영현황 점검, 주요 
원조기관과 협력(6 Banks Group 참여) 등이 있다.

또한, 주요 개발협력기관이 참여하는 6 Banks Group 활동 수행중이며 베트
남 ODA의 86%를 담당하는 World Bank, ADB, Kexim, JICA(일본), KfW(독
일), AfD(프랑스) 등 6개 원조기관이 참여 중에 있다. 이 활동에서 한국수출입은
행은 베트남 ODA 도입정책과 제도, 사업진행 중 개선점 등 관련 공동의견 제시, 
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각 기관의 지원정책과 제도 공유, 협조융자사업 협의 등의 역할을 수행 중이다.
또한 한국수출입은행은 우리기업에 대한 수출입은행 대출 관련 현지 지원하고 

있으며. 해외투자 기업 및 대규모 PF 사업 금융수요에 대한 현장지원과  본․지점 
고객기업 현장조사 지원, 베트남 발전산업동향 및 정부 지원정책 조사, 전대금융 
홍보 및 전대은행 주요동향 조사 지원, 베트남 은행과 전대금융 지원협의 주선 
등의 역할을 수행하고 있다.

① 연혁 및 조직
2006년에 주재원을 파견하였으며, 2011년에 베트남 하노이에 사무소를 개소

하였다. 현재 한국직원 4명, 현지직원 4명이 근무 중에 있다.

소장

부부장 부부장 차장
• 수자원/LTOD, 교육, 보건Ⅱ
• 수은금융, KSP, KOICA
• 기획

• 교통, 공공행정
• 정책협의, FCCC
• 원조기관협의체 활동

• 보건Ⅰ
• 예산 및 행정

직원 직원 직원

<그림 5-5> 조직 및 인원(한국수출입은행 베트남 하노이 사무소) 

2) 對 베트남 EDCF 지원 현황
① 승인현황
한국수출입은행은 2018년 12월 말 기준, 67개 사업, 26.6억불(약 3조원)의 

사업을 수행하고 있다. 이는 베트남은 EDCF 전체 승인액(‘18.12월 말 기준, 약 
160억불) 중 16.6%를 차지하여 55개 수원국 중 최대 수원국 규모이다. OECD 
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DAC 가입(‘10년)을 추진한 ’07년부터 매년 2~3억불의 신규 사업을 추진 중이
며, 사장교 건설 등 1억불 이상 대규모 사업도 다수 지원하고 있다. 이 중 승인사
업 67건 중 31건은 완료되었으며, 20건은 자금집행 중이고, 나머지 중 15건은 
입찰준비 단계이며 1건은 취소되었다. 

분야별로는 경제발전에 필수적인 도로․교량 등 교통분야가 59.1%로 가장 큰 
비중을 차지하며, 수자원 위생(14.2%), 보건(13.1%), 공공행정(4.5%) 순이다.

구분 교통 수자원
위생 보건 공공

행정 교육 에너지 환경 통신 계
승인액 1,571 376 347 120 92 68 60 25 2,660
사업수 19 14 19 2 6 3 3 1 67
지원
비중 59.1% 14.2% 13.1% 4.5% 3.5% 2.6% 2.3% 0.9% 100%

<표 5-5> 분야별 지원 현황 (단위 : 백만불)

자료: 한국수출입은행(KESIM) 

세부 분야를 살펴보면, 교통부문은 주요 원조공여기관과 협력하여 하노이․호치
민․메콩델타 지역의 대규모 도로․교량 집중적으로 지원하고 있으며, 해당 프로젝
트는 다음과 같다.
①메콩델타 지역 교통망 확충을 위해 밤콩교량 등 6개 사업에 6억불 지원

(ADB, 일본, 호주 등 참여) 

② 하노이․하이퐁 고속도로 총 10개 구간 중 2개 구간에 2억불 지원   
(독일 KfW, 중국 등 참여)

수자원/위생부문은 베트남 주요 성의 상․하수 처리, 폐기물 처리, 관개사업 등
을 지원하고 있다. 대표적인 예로는 렌강․황마이강 수자원개발(77백만불), 티엔탄 
상수도(74백만불), 닌빈 고체폐기물처리(19백만불) 등이 있다. 
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보건부문은 베트남 주요 도시에 병원 건설 또는 의료기자재 공급하고 있으며 
대표적인 예로는 옌바이성 종합병원(45백반불), 다낭병원 의료기자재공급(10백
만불) 등이 있다. 

교육부문은 베트남 주요 도시에 고등교육기관 설립 및 직접훈련 교육지자재 
공급하고 있으며. 대표적인 예로는 하노이 약학대학(45백만불), 5개 지역 한국-
베트남 직접훈련 대학(35백만불) 등이 있다.

한국수출입은행은 향후 베트남 측의 개발수요와 여러 국가들의 비교우위 등을 
고려하여 교통(철도, 메트로, ITS), 공공행정(전자정부), 보건의료 분야를 중심으
로 지원 계획이다.

② 집행현황
집행현황으로는 2018. 12월 말 기준, 51개 사업의 1조 6,352억원(약 14.5억

불)을 집행하고 있으며, 2018년도의 집행금액은 약 1,101억원이다.

구분 ‘08 ‘09 ‘10 ‘11 ‘12 ‘13 ‘14 ‘15 ‘16 ‘17 ‘18
집행
금액 505 507 794 1,289 1,956 2,260 1,440 1,977 1,549 1,547 1,101

누적
금액 1,932 2,439 3,234 4,522 6,478 8,738 10,178 12,155 13,704 15,251 16,352

<표 5-6> 연도별 집행현황 (단위 : 억원)

자료: 한국수출입은행(KESIM) 
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<그림 5-6> 연도별 집행현황 

나. 주요 계획
1) 주요 승인 추진사업

한국수출입은행은 2016~2020년 F/A 하에서 지원계획인 15억불 중 기승인(5
건, 290백만불) 사업을 제외한 12.1억불에 대한 중기 후보사업을 확정하였으며. 베
트남의 주요 승인 추진사업은 호아주엣~타이루엔 철도개량사업 등 4개 사업이다.

사업명 승인액 비고
․호아주엣~타이루엔 철도개량사업
․호치민 메트로 떤선낫 공항연결구간 사업
․전국 중대형병원 의료기자재 공급사업(섹터론)
․베트남 정부통합데이터센터(e-GIDC) 건립사업

68
230
100
100

․F/S 완료, ‘18년 사업
․F/S 완료, ‘19년 승인 추진
․‘19년 사업준비 KSP 실시

합계 498 -

<표 5-8> 주요 승인 추진사업 (단위 : 백만불)

주 : 1) ‘18.11월 신사 출장 시 베트남 재무부는 높은 현지화비율(약 62%) 등을 이유로 비구속성(베트남 기업 입찰참여) 
조건 요구로 승인 지연 중

    2) 베트남 재무부는 사업실시기관 다수이고 총괄부처가 없는 점 등을 이유로 개별사업별 사업추진을 제안 한 바, 
섹터론 형태로 승인을 진행하되, 공식절차(Loan Request, L/A)는 개별사업 형태로 추진 계획

    3) 공식적인 회신은 없으나 내부 보안 문제 등을 이유로 베트남 자체예산 사용을 검토 중인 것으로 파악
자료: 한국수출입은행(KESIM)
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또한 차관계약(L/A) 체결 추진사업은 총 8개 사업으로 추진사업의 차관계약 
규모는 490백만불이다.

사업명 승인액
․하띤성 둑토병원 의료기자재 공급사업
․뀌년시 메디컬센터 의료기자재 공급사업
․노후교량 개보수사업(1차)
․하이퐁 종합병원 건립사업
․떤반~년짝 고속도로 건설사업
․케넷 철도 개량사업
․노후교량 개보수사업(2차)
․중부지역 연결도로 건설사업

3
3
52
95
191
76
41
29

합계 490

<표 5-9> 차관계약(L/A) 체결 추진현황
(단위 : 백만불)

자료: 한국수출입은행(KESIM) 
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제6장 한국·베트남 지식공유 협력체계 강화

제1절 베트남 공무원 및 전문가에 대한 역량강화
 우리나라는 교통·물류 인프라 분야에 강점을 가지고 있으며 주기적으로 자체

종합계획을 수립하는 바, 이는 현재 베트남에 시사하는 점이 크다고 할 수있다. 
이에 한베 교통인프라협력센터를 협력채널로 활용하여 베트남 교통정책 담당 공
무원 및 민간전문가 교육이수를 통한 교통인프라 분야의 대한 정책 및 법률 정비 
등을 지원하는 것이 본 사업 중 하나의 역할이라고 할 수 있다. 

본 역량강화 프로그램을 통하여 한국의 개발과정에서 한국교통연구원의 역할
을 소개하고, 국제사회에서 선진적인 경험으로 평가받고 있는 한국의 사례를 토
대로 베트남의 교통정책 등 을 분석하여 토론할 예정이며, 베트남 공무원 및 민간
전문가 대상의 정례적 교육, 훈련을 통한 지식공유체계의 구축 기반을 확대할 예
정이다.

해당 초청연수는 1차년도 시행이며, 베트남 도로교통법 제·개정을 위한 관련 
기준 검토 및 제도적 개선방안 모색을 주제로 한다. 또한 대상자는 베트남 중앙 
및 지자체 교통 공무원 및 민간전문가 등을 기준으로 선정하며. 교통분야 계획·건
설·기술·운영·지역개발 등에 대한 교육 실시를 목적으로 한다.

1. 행사 개요
 최근 베트남 교통부 및 교통부 산하 도로총국에서 베트남의 도로교통법 재·개



108

정을 도모하고 있으며, 이와 관련하여 한국의 사례를 구체적으로 참고하고자 현
지 연수 등 역량강화 지원을 한베 교통인프라협력센터를 통해 요청하였다. 이에 
따라 트남과의 협력 강화 측면에서 초청연수를 시행하였으며, 연수의 주제는 “한
국 도로교통시스템의 지식과 경험 공유를 통한 베트남 도로부문의 계획, 관리, 
거버넌스 제시 및 베트남 공무원의 역량강화”로 정하였다.

역량강화의 추진방향은 1) 정책수립 과정 별 커리큘럼을 구성하여 베트남 교통
계획 담당자의 역량강화를 도모하며, 2) 법·제도 수립과정 및 운영정책 중심의 강
의와 병행하여 재·개정에 도움이 될 수 있는 현장 견학 추진, 3) 한국과 베트남의 
도로교통법 주요 이슈에 대하여 국내·외 유관 기관의 주요 전문가들이 발표하고 
토론 중심으로 진행하였다. 역량강화 프로그램의 개요는 다음과 같다 
◦ 과정명 : 「Knowledge Sharing Program on Korea Road Transport 

System for Vietnam Officials」
◦ 일시 : 2019년 8월 19일(월) ~ 23일(금) / 5일간
◦교육장소 및 숙박장소 : 도로교통공단, 한국도로공사 도로교통연구원 / 코리

아나 호텔
◦참가대상 및 연수인원 : 베트남 교통부 차관을 비롯한 교통인프라 분야의 주

정부 공무원, 유관기관 전문가 8인

2. 주요 내용
 역량강화 프로그램의 교과목은 베트남 교통부 공무원의 요청에 따른 도로교

통법 개정에 대한 참고 분야로 한정하여 수행하였다. 강의 구성 내용 및 현장견학
의 대상지는 다음과 같다.
ㅇ Session 1 : Road System Including Expressway

- 발표 1 : 한국의 도로교통정책 (대한교통학회, 장영수 이사)
- 발표 2 : 한국의 고속도로 건설 및 운영 관정책 (KECRI, 백승걸 박사)
- 발표 3 : 베트남 도로교통법에서 고속도로 관련 법률 초안 소개 (베트남 교통부)
- 현장 견학 : 한국도로공사 도로교통연구원
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ㅇ Session 2 :  Application of Road Transport System
- 발표 1 : 한국의 교통안전 정책 및 제도 (도로교통공단, 한상연 박사)
- 발표 2 : 한국의 도로교통 관련 법과 제도 (도로교통공단 이남수 차장)
- 발표 3 : 한국의 운전면허제도 (도로교통공단, 조혜선 차장)
- 현장 견학 : 도로교통공단 서부운전면허시험장

ㅇ Session 3 : Wrap-up meeting
- 발표 1 : Wrap-up meeting (KOTI, 진광성 박사)
- 현장 견학 1 : TOPIS
- 현장 견학 2 : 현대건설

<그림 6-1> 한-베 역량강화 프로그램 개최
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<그림 6-2> 국토교통부 2차관 면담  

 해당 역량강화 프로그램은 각 기관별 전문가의 강의발표 후 한국과 베트남의 사
례공유, 전문가 토론 및 질의 응답을 순서로 진행되었으며, 베트남 측 참석자는 Le 
Dinh Tho 교통부 차관, Phan Thi Thu Hien 베트남 도로총국 국장 등 8명이 참석
하여 한국의 도로건설 및 계획에 대한 전반적인 과정, 한국의 교통안전 정책 및 제
도, 교통안전 확보를 위한 운전면허 취득 및 관리방법 등에 대하여 다양한 관점에서 
토론하였다. 이번 역량강화 프로그램은 베트남의 도로교통법 재·개정이 각계각층의 
의견을 폭넓게 수렵하고 합의를 이끌어나가는데 계기가 되었다는 평가를 받았다. 

<그림 6-3> 한-베 역량강화 프로그램 현장사진
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제2절 한-베 교통인프라협력센터 지식공유 프로그램 추진
1. 행사 개요

 본 세미나는 한국교통연구원이 베트남 하노이의 교통통신대학교에서 “교통인
프라 개발을 위한 정책과 전략(부제:Strategies and Policies in Transport 
Infrastructure Development: The Korean Experience and Applicability 
in Vietnam)”를 주제로 국제세미나를 개최하였다. 

참여기관으로는 한국교통연구원과 베트남 교통통신대학교가 공동으로 개최하
였고 국토교통부, 베트남 교통부, 한국건설기술연구원, 한국철도기술연구원, 한
국해외인프라도시개발지원공사, 교통안전공단, 베트남 국가교통안전위원회, 베
트남 교통개발전략연구소와 도로, 철도, 안전 등 각 분야의 다양한 기관에서 약 
100여명이 참여하였다.

이번 행사는 지난 2018년 3월에 개소한 한국·베트남 교통인프라협력센터(이
하 한베 센터)의 그간 실적 및 활동을 평가하고 이를 토대로 한국과 베트남 간 
지속적 협력 강화 및 새로운 상생협력 발전방향을 모색하며, 한베 센터의 역량 
극대화를 통한 한국과 베트남 양국 교통인프라 분야의 새로운 협력 방향을 모색
하는 데 목적을 두었다.

2. 주요 내용
 본 세미나는 1부 본회의와 2부 주제발표 회의로 구분하여 진행하였다. 1부 

세션은 베트남의 PPP 전략과 인프라 개발 전략, 2부 세션은 국가교통 물류인프
라 구축, 스마트시티와 도시개발, 교통안전 등 베트남 교통분야 주요 이슈를 미리 
선정하여 발표를 하였다. 

Keynote Speech 종료 후, 라운드 테이블 토론을 진행하였으며, 한·베 양국간 
교통인프라 분야의 협력방안에 대해 논의하였다. Group Session은 3부분의 특
정 주제를 통한 개별 세션으로 구성하며, 좌장 1인의 진행으로 3개의 발표와 3명
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의 한·베 전문가 토론으로 진행하였으며. 한국과 베트남의 교통분야 주요 이슈에 
대하여 국내·외 유관기관의 역할을 감안한 주제 하에, 해당 분야의 주요 전문가들
이 발표하고 전문가 토론에 중점을 두고 진행하였다. 세미나의 주요 프로그램은 
다음과 같다.

가. 개회식

ㅇ 동영상 시청
- 제목 : 한-베센터 개소, 그 후 1년 Since 2018,03 (4분)

ㅇ 개회사 및 축사
- 개회사 : 베트남교통통신대학교 Long 이사장, 한국교통연구원 오재학 원장
- 축사 : 주베트남 한국대사 김도현 대사
- 축사 : 베트남 교통부 Hoang Ha 국장
- 축사 : 한국건설기술연구원 한승헌 원장
- 축사 : 한국철도기술연구원 나희승 원장
- 축사 : 한국해외인프라도시개발지원공사 허경구 사장
- 축사 : 한국교통안전공단 장상순 부이사장

나. 본회의

ㅇ Keynote Speech 발표
- 韓측 대표 : KIND의 베트남 전략, 한국모델을 중심으로 (KIND 이광복 실장)
- 베측 대표 : 베트남의 인프라 개발 전략 (TDSI Le Do Muoi 국장)

다. 주제발표회의

ㅇ Session 1 : 국가교통물류인프라 구축 (도로/철도)
- 발표 1 : 한국의 철도기술 정책과 계획 (KRRI, 이준 박사)
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- 발표 2 : 베트남의 2021년에서 2030년까지의 교통서비스 및 물류 고도화 
전략 (MOT, Nguyen Van Bang 부국장)

ㅇ Session 2 : 스마트시티와 도시개발
- 발표 1 : 한국-베트남 스마트시티 협력 방안 (KICT, 백남철 박사)
- 발표 2 : 한국의 대중교통 개혁과 정책적 시사점 (KOTI, 모창환 박사)

ㅇ Session 3 : 교통안전
- 발표 1 : 한국의 교통안전 정책과 전략 (KOTSA, 강동수 연구원장)
- 발표 2 : 베트남 도로안전을 위한 2011년부터 2020년까지의 Action Plan 

(NTSC, Pham Hong Thai 국장)

라. 세미나 내용
세미나는 1부 본회의와 2부 분야별 주제발표세션으로 나누어 진행되었다. 1부

에서는 개회식, 기조발표 및 라운드테이블 토론, 2부는 분야별 전문가 발표와 토
론으로 구성되었다. 오재학 한국교통연구원 원장과 Ngyen Van Long 베트남 교
통통신대학교 이사장의 개회사로 시작된 개회식은 「한-베센터의 개소, 그 후 1
년」 동영상 시청과 함께,  김도현 주베트남대한민국대사, 한승헌 한국건설기술연
구원장, 나희승 한국철도기술연구원장, 허경구 한국해외인프라도시개발지원공사
장의 환영사가 이어졌다.

오재학 원장은 개회사에서 2018년 3월 개소한 한국·베트남 교통인프라협력센
터가 한국과 베트남 간의 교통인프라 분야 협력 증진의 교두보 역할을 충실히 이
행하였으며, 이를 통하여 한국이 경제성장 과정에서 이룬 교통인프라 분야의 건
설 경험과 노하우를 공유하며 베트남의 교통인프라 개발과 지원을 위하여 충실히 
기여하여 왔다고 강조하였다. 그리고 앞으로 한베센터를 통하여 양국의 경험과 
지식 공유가 확대되고, 이를 토대로 개발된 다양한 교통인프라 사업에 한국 기업
들이 참여할 수 있도록 신남방 지역의 플랫폼으로서의 역할을 지속적으로 수행할 
것이라고 약속하였다.

이어 김도현 대사는 축사에서 지난 정상회담에서 강조된 한국과 베트남 교통
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인프라 분야의 지속적 협력의 필요성을 강조하였으며, 한승헌 원장은 ‘건설·도시
분야에서의 한국과 베트남 협력’의 중요성을, 허경구 사장은 베트남 교통인프라 
분야의 PPP 사업 개발 및 지원의 필요성을 피력하였다.

<그림 6-4> (좌) 오재학 한국교통연구원장 개회사, (우) 김도현 주베트남대한민국대사 축사  

이어 기조발표자로 나선 이광복 한국해외인프라도시개발지원공사 사업총괄실
장은 ‘KIND의 베트남 전략 : 한국모델을 중심으로’라는 주제로 인천대교, 서울 
도시철도9호선 등 한국의 민관협력사업들을 언급하면서, 향후 KIND의 베트남 
투자 전략과 함께 베트남의 미래 교통인프라 분야가 어떤 형태로 구성될 것인지와 
민관협력사업이 갖는 성과에 대하여 고민해야 할 시점에 와 있다고 강조하였다. 

Le Do Muoi 베트남 교통개발전략연구소(TDSI) 국장은 ‘베트남의 인프라 개발 
전략’ 발표를 통하여 과거와 현재의 베트남 인프라 현황 및 발전 방향, 미래전략과 
함께 한국과 베트남의 민관협의체 구축으로 인한 시너지 효과를 기대한다고 말했다.



제6장  한국·베트남 지식공유 협력체계 강화 115

<그림 6-5> 주요참석자 기념사진 

본 세미나는 정부, 연구기관, 공사, 민간기관 등 다양한 분야의 전문가 및 종사
자가 고루 참여하여 각각의 입장에서 관련 정책, 사업, 연구 등에 대하여 언급하
며 한국과 베트남의 교통·물류·인프라 분야의 주요 이슈에 대하여 진단하고 모색
하는 것을 중심으로 진행되었다.

기조발표에 이어진 라운드 테이블 토론에서는 이상민 한국교통연구원 글로벌
교통연구본부장과  Nguyen Duy Viet 베트남 교통통신대학교 부총장의 사회로 
백남철 한국건설기술연구원 박사, 권태수 한국철도기술연구원 본부장, 강동수 한
국교통안전공단 교통안전연구개발원장, Nguyen Duy Tien 베트남 교통통신대
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학교 교수, Tran Huu Minh 베트남 국가교통안전위원회 실장, Tran Thien 
Canh 베트남 철도국 국장 등 6인의 패널이 참석하여 한국과 베트남 양국의 정
부, 학계, 연구기관 관계자가 참석하여 국가기간교통망, 스마트시티 개발, 대중교
통체계 개편, 교통안전정책 이라는 주제로 라운드테이블 토론이 진행되었다. 

<그림 6-6> 라운드테이블 토론

 

이어진 2부는 한국과 베트남 측 6인의 전문가 주제발표가 있었으며, 이에 대한 
토론 및 질의응답 형식으로 진행되었다. 첫 번째로 발표한 이 준 한국철도기술연
구원 철도정책연구팀장은 ‘한국의 철도기술 정책과 계획’제하의 발표를 통하여 
한국의 철도 현황과 역사, 발전 방향 등의 분석 자료와 함께 이에 대한 향후 우리
나라의 철도기술 정책과 2020년 국가철도망 구축계획을 기반으로 발표하였다. 
두 번째로 발표한 Nguyen Van Bang 베트남 교통부 국장은 ‘베트남의 2021년
에서 2030년까지의 교통서비스 및 물류 고도화 전략’이라는 주제를 통하여 베트
남의 경제성장률과 교통·물류 서비스의 상관관계와 관련 분야 R&D 투자, 성과, 
향후 추진 계획 등을 언급하며, 스마트 교통 등과 같이 사회적 변화에 대응한 신
규 서비스의 필요성을 역설하고 이에 대한 고도화 전략이 시급함을 강조하였다. 
세 번째로 발표한 백남철 한국건설기술연구원 스마트시티연구센터 박사는 ‘한국
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-베트남 스마트시티 협력 방안’을 주제로 2020년부터 시행될 한-베트남 스마트
시티 협력센터에 대하여 스마트시티 건설 및 도시개발 지원, 도시데이터 수집 및 
건설원가관리 시스템 구축, 스마트 시티 협력센터 건립을 통한 도시데이터 관리 
및 활용 방안에 설명하며, 이에 대한 성과물로 베트남 스마트시티 계획 관리 및 
기술 향상을 통한 한-베트남 양국 협력 강화 필요성에 대하여 설명하였다.

이어 네 번째로 발표한 모창환 한국교통연구원 교통행정·법제연구팀장은 ‘한국
의 대중교통 개혁과 정책적 시사점’제하의 발표를 통해, 한국의 대중교통 수송분
담률 증가와 이로 인한 정책적 시사점, 발전 역사와 향후 발전 계획과 함께 대중
교통 개혁으로 인한 통행시간 단축, 모빌리티 삶의 질 향상 및 사용자 편의성 증
가, 환경피해 감축 등 다양한 적용 사례에 대한 예시와 베트남에의 적용 필요성을 
역설하였다. 다섯 번째로 강동수 한국교통안전공단 교통안전연구개발원장은 ‘한
국의 교통안전 정책과 전략’이라는 주제를 통하여 교통사고 문제점, 정책의 성공
사례와 실패사례 비교, 우리나라의 제8차 국가교통안전 기본계획과 이에 대한 한
국교통안전공단의 역할을 설명하며, 현재 베트남의 교통안전계획 필요성과 정부
와 민간 차원의 역할 논의가 필요한 시점임을 언급했다. 마지막으로 발표한 
Tran Huu Minh 베트남 국가교통안전위원회 부국장은 ‘베트남 도로안전을 위
한 2011년부터 2020년까지의 Action Plan’을 주제로 베트남 교통수단의 변화
에 따른 교통안전 사고율 비교, 교통사고 추세, 통계 현황과 정책 수립  진단과 
이에 따른 2020년부터 2030년까지의 베트남 교통안전 시행 전략을 언급하며, 
인적 피해 최소화, 사고예방 등을 위해 법제도 개선과 시설 인프라 등을 조성해야 
할 것을 강조하였다.

전문가 발표 및 질의응답을 마지막으로 막을 내린 한국·베트남 교통인프라협력
센터 개소 1주년 국제세미나는 양국 교통·인프라 분야의 동향과 정책추진 방향, 
경험 공유와 전략 등에 대하여 다양한 시각을 알 수 있는 의미 있는 시간이었다. 
이번 세미나는 종합적으로 한베센터의 베트남 교통사업 지원과 함께 베트남의 경
제발전을 위한 교통인프라 발전전략을 구체적으로 제시하여 한국과 베트남 양국
의 새로운 협력 방향을 모색하는 자리가 되었다는 평가를 받았다.
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마. Site Tour
세미나 종료 이후 이어진 Site tour는 하노이 도시철도 2A 노선에 대한 시승으

로 구성되었는데 이는 해당 노선이 2019년 4월에 개통됨에 따라 도시철도 시승을 
통하여 하노이 도시철도 노선계획 파악 등 향후 발전방향을 모색하기 위함이었다.

하노이 도시철도 2A 노선은 깟린(Cat Linh)~하동(Ha Dong)까지이며 총 12
개의 정류장, 13.7km으로 구성되어 있으며, 시속 약 35km, 1,200명의 인원이 
수송가능하며, 시간당 최대 28,000명의 승객을 운송할 수 있음에 따라 하노이의 
교통혼잡을 완화할 것으로 기대되고 있다. 하노이 인민위원회는 2019년 3월에 
해당 도시철도 노선의 운행시간(05시 ～ 23시)과 이용 요금(월 정기권 
200,000VDN, 일 정기권 30,000VDN 등)을 확정하였으며, 하노이 도시철도 2A
노선은 현재 하노이시의 가장 큰 문제인 교통혼잡과 미세먼지(환경오염) 등을 해
결해 줄 수 있을 것으로 예상되고 있다. 또한 해당 도시철도 개통과 함께 베트남 
정부는 2030년까지 하노이와 호찌민의 오토바이 운행 금지 의지를 보이고 있다.

제3절 한-베 교통인프라협력센터 베트남 브리프 발간
1. 목적

본 브리프는 베트남 교통인프라 분야 관련 최신 정보 제공을 통한 이해관계자
와의 협력체계 구축, 후속 사업 관련 정책 수립의 근거자료로 활용하며, 연구원의 
대외 홍보 기능을 수행하는데 그 목적이 있으며. 베트남 교통인프라 분야의 
2018년~2019년 주요 이슈, 통계, 정책동향  등을 조사·관리· 갱신하여 이용자에
게 제공할 예정이다. 또한 한국 및 베트남 전문가 기고를 통한 한국과 베트남 간 
협력 및 상생방안을 모색하는데 도움이 될 예정이다.
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구분 전문가 기고 주제 관련 전문가 베트남 동향 관련 통계

Vol.1 
No.1

한베 교통인프라 
분야의 

협력방안을 위한 
운영방향 설정

한국교통연구원 
이상민 

글로벌교통연구
본부 본부장

베트남 2019년 
06월~07월 주요 이슈

베트남 주요 도시의 
교통인프라 통계 및 

정책동향

Vol.2 
No.2

베트남 
교통인프라 
지원사업의 
정책동향

한베 
교통인프라협력
센터 An Minh 
Ngoc 센터장

베트남 2019년 
08월~09월 주요 이슈

베트남 주요 도시의 
교통인프라 통계 및 

정책동향

<표 6-1> 2019년 베트남 브리프 발간 계획 및 실적

<그림 6-7> 2019 베트남 브리프 Vol.1 No.1 레이아웃 

일시 제목
2019-06-03 베트남 자동차 수입, 5월 15일까지 전년보다 7배 증가:GSO

교통부, PPP형식으로 68건 운송 프로젝트에 209.73조 VND 조달

2019-06-04
베트남 항공 Vietnam Airlines, 6월 3일 다낭-부산 직행 노선개설
비엣젯항공과 뱀부항공, 일부 국내선 운항 중단
베트남·일본, 하노이에서 7차 전략적 파트너십 대화 개최

<표 6-2> 베트남 주요 이슈 
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일시 제목

2019-06-05
이탈리아 총리, 6월 5일 베트남 방문
Vienam Ventures Summit 2019, 6월 10일 하노이에서 개최
하노이, 제3회 이탈리아-아세안 정상회담 6월 6일 개최

2019-06-06
베트남·이탈리아, 2020년 무역 가치를 60억달러로 확대 합의
베트남, 2030년까지 지속가능한 발전에 대해 결정 861호 발행
베트남 국회의원들, 둘째날 문답 행사에 건설, 교통, 문화에 대해 질문 제기

2019-06-07

베트남·이탈리아 총리, 이탈리아-아세안 경제 관계에 대한 대화 공동 주관
반동공항, 한국에서 온 첫 비행 환영
베트남 ICT COMM 2019 개막
푹 베트남 총리와 이탈리아 총리, 이탈리아-아세안 비즈니스 포럼에 참석
3개의 베트남 항공사, 7성급 안전 표준 획득

2019-06-11

베트남·중국 군, 과학 연구에 대한 협력 강화
- 남 항공, 베트남-러시아 노선 개설을 위해 아에로플로트와 협력
- 트남항공과 아에로플로트 러시아 항공, 11개 노선 서비스에 공동 운항
베트남, 동 티모르와 협력 강화
베트남 VinaCapital, 미래에셋·네이버와 파트너십 체결

2019-06-12 베트남 FinMin, 공항 관리에 가맹점비 규정 발행
2019-06-13 베트남 국회의장, 6월 12일 한-베 의원친선협회 김학영 회장과 만남 주최
2019-06-14 베트남 총리, 호주 외무 장관 마리세페인 과의 만남

2019-06-17
Hoa Phat Dung Quat 복잡한 항구 건설에 3.7VND 할당
교통부, 운송업계에 관련 최신법령 제 86호 개정 초안 발표
베트남 총리, 항공 부문에 인적자원 보고 요청
베트남 총리 “삼성의 성공이 베트남의 성공”

2019-06-18 베트남 항공 분야, 고성장으로 인력부족에 직면
엘브이엠씨홀딩스, 베트남 대형 상용차 1위 ‘시노트럭’ 런칭
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일시 제목

2019-06-19

VNA 항공사, Skytrax에서 4년 연속 4성급 항공사 인증 획득
하노이, 6월 18일 남중국해에서 ASEAN 협력에 관한 제 5회 대화 개최
베트남, 모로코와 협력 강화
베트남 항구 생산, 상반기 200만 톤으로 전년 동기 대비 5% 하락
베트남, 2018년 80억 달러의 ODA받아... 6개의 국제 기부자가 80% 제공
전문가들, BRT 프로젝트의 단점 지적

2019-06-20 하노이, 상반기에 330만명의 국제 관광객 환영

2019-06-21
푹 총리, 6월 20일 우메다 쿠니오 주베트남 일본 대사 영접
푹 총리, 일본 방문 및 G20 정상 회담의 참석
베트남 항공업계의 운항 정시율, 세계 평균보다 높다
‘신남방정책’ 핵심 국가 베트남 빈푹성과 교류 협력

2019-06-24 푹 총리, 6월 23일 제 34회 ASEAN 정상회의 참석

2019-06-25 베트남 FPT Corp, Airbus와 계약 체결
삼성물산, 베트남 최초로 LNG 터미널 공사 수주

2019-06-26 베트남·EU, 6월 30일 하노이에서 EU 자유 무역 협정(EVFTA)과 남미 투자 보호 
협정(EVIPA) 체결

2019-06-27
MoD, 나트랑 공항의 토지를 사용하여 자동차 정류장을 짓는 동의하지 않음
교통부 장관, 음주 운전자에 더 높은 벌금 부과 제안
베트남, 1월~5월 자동차 수입에 1억 4,200만 달러 지출

2019-06-28 남-북 고속도로 프로젝트에 관심 있는 외국 투자자들
25명의 국내 투자자, 남북 고속도로에 관심

2019-07-01 베트남·EU 6월 30일, EVFTA 및 EVIPA 체결

2019-07-02

푹 총리, 7월 1일 베트남- 일본 투자자포럼 참석
아르메니아 총리 7월 4~7일 베트남 방문
비텔 포스트, 차량 호출앱 MyGo 출시
Vietjet Air, 일본 비즈니스 연맹 회원으로 가입
베트남, 일본과 여러 분야에서 깊이 협력 강화
베트남 민강항공청,“베트남 국저강공사들 정시 도착률(OTP), 5월말 기준 86.3% 기록
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일시 제목

2019-07-03
CAAV, 꼰 다오 공항을 업그레이드하기 위해 5.3조 VND 지출할 것을 제안
까우자이 공원 지하주차장 건설 프로젝트에 대한 연구 중단
일본, 하노이에 37억 5천만 달러 투자

2019-07-04 베트남 부주석, 7월 3일 스위스 대통령 영접

2019-07-05
아르메니아 총리, 7월 4일 베트남 방문 시작
BRG·VNPT·Sumitomo·SeABank, 스마트 도시 개발에 협력
건설부, 남북 고속도로 프로젝트의 동부 구간에 대한 부지 정리 진행

2019-07-08
하노이, 1.75조 VND에 달하는 3호선 도시 철도 프로젝트 건설 제안 (2021 착공 예정)
GI, 깟린-하동 철도 프로젝트에서 일련의 위반 사례 발견
비엣젯항공, 전자상거래 플랫폼 출시 예정
하노이, 메트로 3호선에 ODA로 투자할 계획

2019-07-09 남북 고속철도의 총 투자, “260억 달러에 불과” MPI
6월 베트남의 자동차 수입 수량, 1만 3천대 기록...전월대비9.3% 증가

2019-07-10
외국인 투자자, 남-북 고속도로 산하 3개의 프로젝트 입찰에 참여
하노이, 3호 도시철도 개발을 위해 ODA 사용할 것
베트남 기획투자부, 북남 고속철도 건설에 26억 달러 투자 제안
베엣젯항공, 2019년 20개 국제선 신규 취항 계획

2019-07-11 일본, 하노이서 대중교통 발전 경험 공유
교통부와 기획투자부, 북남 고속철도 프로젝트에 대해 논의

2019-07-12 51대의 건설 업체, 남북 고속도로 건설 프로젝트 입찰
일본, 하노이와 대중교통 개발에 대해 경험 공유

2019-07-15 푹 총리, 고속철도 프로젝트 평가위원회 구성
VinFast, 전기 자동차 배터리에 대해 Kreisel와 회의 가져

2019-07-16 ACV, 롱탄 공항의 타당성 조사 완료
한국 철도안전정책 및 기술 베트남 전파... 한-베 철도협력세미나

2019-07-17 베트남 공항공사(ACV), 롱탄 국제공항 프로젝트의 타당성검토서 제출
FLC그룹, 깐토시에 항공단지 건설할 예정

2019-07-19 KIND, 베트남에도 인프라협력센터 문 열었다
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일시 제목
2019-07-23 푹 총리, 2020년 4분기 롱탄 공항 프로젝트 착공 촉구

푹 베트남 총리, 교통안전에 관한 회의 주재
2019-07-24 Trung Luong-My Thuan 고속도로 BOT 계약자, 자금 부족으로 파업

물류 비용, 베트남 GDP 16% 차지
2019-07-25 Trung Luong-My Thuan 프로젝트가 일시 중단될 수 있다

2019-07-26
베트남 총리, 교통 인프라 사업 추진 촉구
HCMC-Can Tho 철도 건설에 100억달러 할당
하노이, 도심지역으로 진입 차량에 대해 요금 징수 계획 제출

2019-07-31 딴 쏜 sit 공항의 터미널 T3, 2020년 2분기에 운영 가능
많은 한국 투자자들, 북남 고속도로 프로젝트에 주목

2019-08-01 베트남 국영 해운사 비나라인, 5개 자회사 지분 매각
2019-08-02 VASST&Bammboo Airways, 베트남-미국 첫 직항 노선에 대한 포럼 개최
2019-08-05 ACV, Long Thanh 공항의 투자자로 제안
2019-08-08 베트남 MoT, 14개의 긴급 운송 프로젝트 착공 준비

하노이 철도, 온라인 결제 서비스 출시

2019-08-12
정부, 국도 1호와 14호의 고속도로 업그레이드를 위한 투자로 1.6조 감소
MoT, 2016-2020년 14건의 주요 운송 프로젝트 건설 시작
베트남 중앙은행, 산업 은행들에게 Trung Luong-My Thuan 고속도로 프로젝트 
지원 요청

2019-08-13

동나이 성, 2020년 8월까지 롱탄 공항 프로젝트를 위한 부지정리 완료
딴 쏜 냣 공항의 T3터미널을 완료하는데 최소 3년 소요
베트남의 Trung Loung-My Thuan 고속도로 12.67조 VND로 3VND 추가로 투자
베트남 민간항공청, vinpearl air 및 vietravel airlines의 비행 신청 서류 처리
프랑스 투자자, 북남 고속도로 프로젝트에 투자 주목

2019-08-14
Phuc 총리, HuuNghi-chi Lang 및 Dong Dang-Tra linh 고속도로의 자본 할당
에 관한 정부 회의 주재
중국, 국경 통과시 베트남 자동차에 전기 번호판 부착 제안

2019-08-16 MPI와 MoF지도자, Cat Linh-Ha Dong 지하철 프로젝트에 대한 의원의 질문에 답변
베트남, My Thyan 2 교량 프로젝트에 5.1조 VND 투자 : 교통부 장관

2019-08-19 Phuc총리, 빈딘 지방의 Tre Viet 항공 프로젝트 조정 승인
베트남, 항공 인프라 투자를 위한 법률 체계 부족
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일시 제목
2019-08-20 서부 고원 지역, 운송 인프라 개발을 위해 596.9조VDN 필요

호치민, 스마트 교통 지원에 관련 계약 체결
2019-08-21 노이 바이 공항 활주로 심각하게 다운그레이드 됨

교통부, BOT 요금소 운영에 관한 초안 발표
2019-08-22 국토부 김경욱 차관, 베트남서 인프라 협력 의제 논의
2019-08-23 호치민, 2025년까지 5개의 도시철도 노선 건설할 계획
2019-08-27 하노이 교통국, 택시 관리에 관한 새로운 규정에 대해 의견 수렴

2019-08-28
12조VND규모의 Bac Giang-Lang Son고속도로, 9월 30일 개통 예정
베트남, Trung Luong-My Thuan 프로젝트에 3.18조 VND할당
MoT, Chu Lai공항 프로젝트를 위한 여러 건설 품목 계획 승인

2019-08-29 베트남 다낭시, 교통 인프라 개선을 위해 OFID로부터 4,500달러 대출
2019-08-30 MoT, 노이 바이 공항 활주로 개선 계획 논의
2019-09-03 베트남 MoT, 메콩 강 삼각주의 운송 프로젝트에 우선 투자
2019-09-04 베트남 교통부, 정부가 베트남공항공사 지분 4.6%를 환매할 것을 제안
2019-09-05 베트남 동탑, 5.4조VND의 An Huu-Cao Lanh 고속도로 건설을 위한 국가 투자 제안 
2019-09-09 Dung 부총리, VEC고속도로에 전자식 톨게이트 시스템 설치 희망

빈그룹, 추라이 국제공항에 투자 제안
2019-09-10 Nhon-Ha Noi 철도, 평균 35km/h 속도로 운행
2019-09-12 MoT, 노이바이 및 탄손냣 공항 활주로 업그레이드를 위한 자본에 대한 총리 요청

베트남, 북남고속철도의 설계와 재정계획에 대해 “아직 결정하지 않았다‘
2019-09-13 일본, 베트남 고속도로에 투자 추진
2019-09-23 베트남 남북 고속도로 프로젝트의 타당성 조사 준비
2019-09-24 호치민시, HCMC-Moc Bai 고속도로 건설
2019-09-25 베트남, 남부 고속도로 8개 구간에 대한 외국인 투자자 배제
2019-09-27 Cat Linh-Ha Dong 철도 프로젝트 작업의 1%가 아직 미완료

한국교통대, ‘한국-베트남 교통특성화 대학 간 글로벌 산학협력 본격 추진’
2019-09-30 Bac Giang-Lang Son고속도로, 9월 29일 개통
2019-10-01 베트남어와 중국어 규정의 차이로 인해 Cat-Linh-Ha Dong철도 프로젝트 지연

즁 부총리, 하노이의 Nam Thang Long-Tran Hung Dao 구간 철도에 투자 확대 요청 
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일시 제목

2019-10-02
Cat Linh-Ha Dong 철도, “올해 운행을 시작해야‘ - 부총리
Mat Troi Ha long 회사, 꼬또섬에 특수 공항 건설 제안
독일, 하노이의 도시 교통 개선 지원

2019-10-03 Cat Linh-Ha Dong 철도 프로젝트 계약자, 안전 평가 문서를 충분히 제공하지 않음
카카오 그랩과 베트남 택시 로밍 준비

2019-10-08 베트남, 벤탄-쑤오띠엔 철도 프로젝트에 1.72조VDN 추가 제안
부총리, 교통부에 철도 관리에 관한 초안 작성하도록 요청

2019-10-09

호치민시의 도시철도 1호선 건설, 사업 중단될 수도 
하노이, Hoang Quoc Viet Nguyen Wan Huyen 사거리에서 교차로 건설 시작
베트남 총리, 교통부에서 HCMC-Trung Luong 고속도로 확장을 위해 연구 요청
교통부, 자동차 안전도평가 선테에서 문제 발견
교통부, Vietravel 항공 프로젝트의 문제 언급

2019-10-10
하노이, 10월 10일 5.5km에 달하는 마이직-탕롱 대교 구간 순환 도로 개통
MoT, 주요 공항의 야간 주차 계획을 재고하도록 Vietravel Airlines에게 요청
베트남 총리, 메콩 삼각주 지역의 주요 운송 프로젝트 건설 가속화를 위해 계약자
에게 요청

2019-10-11 하노이, 린담 호수 가로지른 다리 2개 건설
2019-10-14 하노이, Ngoc Hoi-Yen Vien 도시 철도 투자자로 제안

2019-10-15
한국의 HK Plus, 다낭 항구에 3억 630만달러 투자 희ㅣ장
Grabbus, HCMC에서 시범 운영
교통부, 롱탄 공항간 3개 연결 도로 신설 제안

2019-10-16 투자자들, 베트남 탄손냣공항 과부하로 분만
2019-10-17 베트남 롱탄 공항, 2021년 착공

Cat Linh-Ha Dong 도시철도, 기술 문서를 보충하는데 6개월이 걸려
2019-10-18 베트남, 8개의 남북 고속도로 하위 프로젝트 계약 업체 선정기준 발표

Long Thanh 공항 1단계 건설을 위해 110조VDN할당
2019-10-21 베트남, 국제컨테이너터미널 프로젝트 투자 비준
2019-10-23 교통부, Cat Linh-Ha Dong 철도 20km의 연장 확인

CIEM, 자동차 산업 활성화 정책에 관한 회의 주최
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제4절 한-베 교통인프라협력센터의 기관간 협력 추진 (한국국제협력단)
1. 국제개발협력사업협의회(국사협) 추진 배경

우리나라 정부는 ODA 및 비ODA 해외사업의 개발 정보를 공유하고 유관기관
의 협업을 통한 시너지 창출 등을 위한 협의체인 국제개발협력사업협의회(국사
협)를 2018년 결성하였다. 해당 협의회의 주관은 기획재정부이며 참여는 국무조
정실 개발협력기획과, 기획재정부 예산실·대외경제국·개발협력국과 외교부 개발
협력국 등이 있으며, 유관기관으로 한국국제협력단(KOICA), 한국수출입은행
(EXIM), 녹색기술센터(GTC), 정보화진흥원 등이 포함되며 전체 참여기관은 40
여개 이상이다.

국제개발협력사업협의회의 회장단은 한국국제협력단과 한국수출입은행이 맡

일시 제목
2019-10-25 베트남 국회의원, 롱탄 공항 프로젝트의 1단꼐 진행에 대한 우려

계획이 잘못된 롱탄 공항 프로젝트 자본 인상을 겪을수도

2019-10-28
하노이, 모든 지역에 교통 CCTV설치
HCMC-Trung Luong 고속도로 프로젝트 위반으로 9명 용의자 기소
HCMC-Moc Bai 고속도로 비용, 10.7조 VDN 추정

2019-10-29 푹 총리, 8조 VDN규모의 Soc Trang-TraVinh 교량 건설 프로젝트 승인
2019-10-30 교통부, 1~10월 공공 투자의 35% 지출

MoT, “Cat Linh-Ha Dong 철도의 시운전에 대해 아직 일정이 없다”고 밝혔다

2019-10-31
베트남 총리, 탄 손낫 공항, 노이 바이 활주로 개선을 위해 MoT에 요청
MPI, 남북 고속도로 프로젝트의 하위 프로젝트 입찰을 감독하기 위해 감독팀 
구성
철도연, 신남방정책 핵심 ‘베트남 철도협력’ 확대



제6장  한국·베트남 지식공유 협력체계 강화 127

고 있으며, 교통·인프라·산업/에너지·기후변화/환경·정보통신의 5개 분야별로 간
사기관을 정해 놓고 있다. 협의회는 2018년 12월 제1차 실무회의를 가진 이래 
2019년 3월까지 4차례 협의회를 거쳤으며,  2019년에는 융합프로그램의 발굴, 
추진계획 등에 대한 논의를 이어나가고 있다. 

특히 교통분야에 대해서는 한국교통연구원이 간사기관으로 주도하여 신남방정
책의 일환으로 베트남 신규융합 ODA 사업에 대하여 기관합동 형성조사를 2019
년 6월에 시행하였으며, 2019년 10월에 설계보고서 작성을 위하여 2차 현지조
사를 시행하였다.

자료: KOICA(2019),「국제개발협력 사업협의회 개요」
<그림 6-8> 국제개발협력 사업협의회(국사협) 조직구성 현황 
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번호 소 속 비 고
1 국무조정실
2 기획재정부 행정예산과
3 외교부 개발협력과
4 신남방정책 특별위원회 외교부 파견
5 농촌진흥청(KOPIA)
6 KOICA

회장단7 KOICA
8 한국수출입은행(KEXIM)
9 한국교통연구원(KOTI)

간사기관
10 한국해외인프라도시개발지원공사(KIND)
11 한국산업기술진흥원(KIAT)
12 녹색기술센터(GTC)
13 한국정보화진흥원(NIA)
14 한국국제보건의료재단(KOFIH)
15 한국보건산업진흥원(KHIDI)
16 서울교통공사
17 한국철도기술연구원(KRRI)
18 한국정보화진흥원(NIA)
19 한국농어촌공사(KRC)
20 한국무역정보통신(KT-net)
21 한국환경산업기술원(KEITI)
22 한국수자원공사
23 한국건설기술연구원(KICT)
24 한국도로공사
25 한국공항공사
26 한국철도공사(KORAIL)
27 한국철도시설공단(KR)
28 해외건설협회(ICAK)
29 한국국토정보공사(LX)
30 국가평생교육진흥원(NILE)
31 한국교육학술정보원(KERIS)
32 한국개발연구원(KDI)
33 과학기술정책연구원(STEPI)
34 농촌경제연구원(KREI)
35 국토연구원
36 대외경제정책연구원(KIEP)
37 부산항만공사(BPA)
38 한국해양수산개발원(KMI)
39 KDB산업은행
40 SH서울주택도시공사
41 부산광역시
42 CityNet

<표 6-3> 국제개발협력사업협의회 참여기관
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2. 국제개발협력사업협의회 1차 형성조사
국제개발협력사업협의회는 개발협력 내 효과성 및 효율성 제고를 위하여 국내 

ODA/비 ODA기관 간 협업 플랫폼을 통하여 발굴된 교통분야 융합 ODA사업 
총 7건에 대한 기관합동 현지조사를 2019년 6월 실시하였다. 이는 사업 초기 단
계부터 기관간 협업을 통한 공동 사업발굴이 기본 취지인 국사협의 추진 배경을 
잘 이해하였다고 볼 수 있다. 해당 출장은 국사협 플랫폼을 통해 발굴된 사업인 
점을 고려하여, 수원기관 및 타공여기관 협의, 현장조사 등을 통해 1차적인 현지
수요 여부를 파악하여, 향후 본격적인 사업화 추진 필요성과 가능성을 타진하고
자 함이 주된 목적이다.

해당 1차 형성조사에 대한 내용은 다음과 같다.

가. 1차 형성조사 개요

ㅇ 목적
- KOICA 국제개발협력 사업협의회에 대한 신남방 교통 융합프로그램의 일

환으로 기관합동 현지조사 실시
- 한국교통연구원은 본 협의회의 간사기관으로 총 9개 기관이 참여하는 신

남방 지역 대상 융합 프로그램의 시장형성 및 현지조사 총괄 관리 참여
- 현지 조사는 베트남, 미얀마, 인도네시아 등 총 3 개국이 대상이며, 한국교

통연구원은 서울교통공사, 철도기술연구원 등과 베트남 지역 현지조사 담당
- 「베트남 중소 도시개발 첨단대중교통 운영」과 「하노이 도시개발, ICT, 

대중교통 운영」 2개 과제를 중심으로, 하노이와 호치민의 5개 과제 지원 
등 베트남 지역 총 7개 사업에 대한 수행

ㅇ 일시 및 장소
- 2019년 6월 23일(일) ~ 7월 6일(토), 베트남 (다낭, 후에 및 꽝남성 지역, 

호치민, 하노이)
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나. 1차 형성조사 주요 내용

ㅇ 「국제개발협력 사업협의회」신남방교통 융합프로그램 및 기관합동 현지조사
- 2019년 3월에 제 1차 전체회의 개최 후, KOTI가 교통 분과 간사기관으로 선정
- 기관별 융합프로그램은 총 11건으로, 이에 대한 현지조사 추진 확정
- 11개 사업 중 KOTI가 중점 추진하는 사업은 총 2개이며, 서울교통공사, 

한국철도기술연구원, 철도시설공단 등의 기타 베트남 사업 등을 관리·지원

기관 국가 프로그램명 사업내용

서울
교통
공사

미얀마
① 만달레이 광역교통계획 수립 교통체계 진단/컨설팅, 

교통관리센터 구축
②철도 역량강화 및 철도산업 기반 구축 철도교육센터 구축, 

교육훈련 실시
베트남 ③ 다낭시 종합관제시스템 구축 도로/철도 관제시스템 구축

한국
교통

연구원
베트남

④ 중소 도시개발 첨단대중교통 운영 도시개발/대중교통 
개편전략 수립 등

⑤하노이 도시개발, ICT, 대중교통 운영
도시개발/대중교통 

개편전략 수립, 스마트카드 
도입 등 

한국
철도
기술

연구원

베트남

⑥호치민 수요대응형 대중교통 서비스 시
스템 구축

스마트폰 기반 차량 호출 
및 요금지불 시스템 구축

⑦하노이 개인대중교통수단 (퍼스널 모빌
리티) 도입

공유전동킥보드 도입 체계 
구축

⑧ 롱탄국제공항 연결철도 타당성조사 호치민 동남부 롱탄공항 
타당성조사 및 기본설계 등 

인도네
시아 ⑨무인운전 열차 기술운영 수행역량 강화 무인운영 시뮬레이션 설비 

지원 및 교육, 법/제도 개선
한국철
도시설
공단

베트남 ⑩ 철도교육센터 건립 및 기술자 양성 하노이 국립대학 내 
교육센터 설립 및 인력 양성

부산항
만공사 

+
코레일

미얀마 ⑪미얀마 몽유와(Monywa) 내륙항 개발
미얀마 북서부 몽유와 지역 
농산물 소송 목적 내륙항 

개발

<표 6-4> 국제개발협력사업협의회 융합프로그램 내역 (총 11건, 5개기관)
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ㅇ 베트남 다낭市 인근 중소 도시개발 및 첨단대중교통 운영 현지조사 실시
- 베트남 다낭市, 후에市와 꽝남 성(호이안, 땀끼) 인근 중소 도시개발과 첨단대

중교통 운영방안에 대한 현지조사
- 다낭市, 후에市 인민위원회 및 교통국 방문 등 정부부처 기관방문을 통한 정책 

컨설팅 및 수요조사 실시
- 기관별 현지조사를 통한 베트남 중소도시 교통인프라 현황 파악 및 후속사업 

연계방안 모색
ㅇ 하노이 도시개발, ICT, 대중교통 운영 현지조사 실시

- 베트남 하노이 도시개발과 ICT를 활용한 대중교통 운영방안에 대한 현지조사
- 현지 관계기관 (하노이 인민위원회, 하노이 교통국) 방문 등을 통한 수원국 수

요 확인과 협력상황 점검
- 베트남 고위공무원 면담을 통한 베트남 현지 사업 논의 및 진행사항 파악

ㅇ 신남방 교통 융합프로그램 타 기관 현지조사 지원
- 「국제개발협력 사업협의회」신남방 교통분야 간사기관으로 타기관(서울교통

공사, 철도기술연구원, 철도시설공단) 현지조사 지원
- ①다낭시 종합관제시스템 구축, ②호치민 수요대응형 대중교통 서비스 시스템 

구축, ③하노이 개인대중교통수단 퍼스널 모빌리티 도입, ④베트남 롱탄 국제
공항 연결철도 타당성 조사, ⑤철도교육센터 건립 및 기술자 양성 사업 지원

다. 1차 형성조사 결과보고 

ㅇ 중소 도시개발 첨단대중교통 운영 (베트남 다낭광역권 교통기본계획 구상)
- 다낭시를 중심으로 북쪽 후에시·꽝찌성, 남쪽 꽝남성을 포괄하는 다낭광역권

(Da Nang Metropolitan Region)이 베트남의 무역, 관광, 서비스업 중심지역으
로 성장하고 있으며, 이에 따른 화물·승객 수송량이 지속적으로 증가하고 있는 
바, 다낭 광역권 교통기본계획의 필요성 및 타당성이 확인됨

- 또한, 구축된 다낭 광역권 교통기본계획을 통하여 베트남 중부지역의 인적·물
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적 교류의 활성화를 촉진시킬 수 있으며, 이를 통하여 향후 베트남 3대 경제권
역으로 육성이 가능함

- 지방정부(다낭시, 후에시, 땀끼시) 인민위원회 면담을 통해 다낭광역권 교통기
본계획에 대한 기본적인 수요를 확인하였으며, 베트남 교통부 도로총국 면담 
시, 중부지역 17개성, 고원지역 5개성에 대한 지역별 광역개발계획이 수립 중
임을 확인함. 

- 베트남 정부의 지역별 광역개발계획 및 다낭광역권 교통개발계획 자료 등의 분
석을 통해 본 사업의 구체적인 목적, 범위, 목표연도 등을 결정하고, 베트남 교
통개발전략연구원 등 현지 관련 기관과 협업하여 베트남 정부가 필요로 하는 
체계적인 교통기본계획 수립에 기여할 수 있음

- 교통기본계획을 통해 기존 공항, 터미널 등 교통인프라 시설과의 연계전략 수
립 및 연계사업 도출이 가능하며, 후속과제로 우선순위가 높은 사업을 시행하
는 방안도 검토 가능

ㅇ 하노이 도시개발, ICT, 대중교통 운영 (베트남 ICT기반 하노이 통합도시교통
체계 구축)
- 현재 하노이시는 이륜차 사용 증가 등으로 인하여 도로정체와 소음공해, 대기

오염 등 교통문제가 심각해지고 있는 상황이며, ICT를 기반으로 한 통합도시
교통체계를 구축하여 교통문제를 해결하고 하노이 시민들을 위한 양질의 도시
교통서비스를 제공할 필요성이 있음

- ICT 기반의 통합도시교통체계 구축을 위한 베트남 교통환경 분석 및 가이드라
인 수립, 스마트 교통인프라 구축 등을 통해 하노이시의 도시교통 서비스를 개
선하고, ICT 교통기술을 활용하여 대중교통 운영 및 이용정보, 통합교통요금체
계 등을 포함한 스마트 모빌리티 서비스를 제공하고자 함.
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<그림 6-9> 국사협 1차 현성조사 출장사진   
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3. 국제개발협력사업협의회 2차 형성조사
 1차 형성조사 종료 후 2019년 8월 한국국제협력단에서 베트남(7건), 미얀마

(3건), 인도네시아(1건) 등 교통분야 총 11건에 대한 현지조사 결과보고회 개최
하였다. 이 중 베트남 사업의 철도교육센터 건립 및 기술자 양성(철도시설공사) 
제안 사업을 제외한 6건의 사업에 대한 통합 방안에 대한 의견이 제기되었으며, 
각 기관별 핵심 사업에 대한 집중 및 사업 형성 시 기관 특성에 맞는 역할을 분담
하기로 하였다. 

따라서 베트남 사업 중 기존 7건의 사업을 4건으로 통합하였으며, 각 기관별 
주관기관/참여기관을 구분하여 해당 사업에 대한 전문성을 강화하였다. 사업별 
통합방안은 다음과 같다.

기관 프로그램명 사업내용
주관 : 서울교통공사
(참여 : 한국교통연구원) ① 다낭시 종합관제시스템 구축 도로/철도 관제시스템 구축

주관 : 한국교통연구원
(참여 : 한국철도기술연구원)

② 중소 도시개발 첨단대중교통 운영 사업 보류
③-① 하노이 도시개발, ICT, 

대중교통 운영
도시개발/대중교통 개편전략 
수립, 스마트카드 도입 등 

③-② 하노이 수요대응형 대중교통 
서비스 시스템 구축

스마트폰 기반 차량 호출 및 요
금지불 시스템 구축

③-③ 하노이 개인대중교통수단 
퍼스널 모빌리티 도입 공유전동킥보드 도입 체계 구축

주관 : 한국철도기술연구원
(참여 : 한국교통연구원)

④ 롱탄국제공항 연결철도 
타당성조사

호치민 동남부 롱탄공항 타당성
조사 및 기본설계 등 

주관 : 
한국철도시설공단

⑤ 철도교육센터 건립 및 기술자 
양성

하노이 국립대학 내 교육센터 
설립 및 인력 양성

<표 6-5> 국제개발협력사업협의회 융합프로그램 통합방안내역 (총 4건, 4개기관)
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가. 2차 현지조사 개요

ㅇ 목적
- KOICA 국제개발협력 사업협의회에 대한 신남방 교통 융합프로그램의 일

환으로 기관합동 2차 현지조사 실시
- 현지 조사는 베트남 대상이며, 한국교통연구원은 서울교통공사, 철도기술

연구원 등과 베트남 지역 현지조사 담당
- 사업 세부예산내역 산정을 위하여 외부전문가 5인과 함께 서울교통공사, 

한국철도기술연구원, 철도시설공단 등의 기타 베트남 사업 등을 관리·지원 
하는것을 목적으로 함

ㅇ 일시 및 장소
- 2019년 10월 27일(일) ~ 11월 8일(금), 베트남 (다낭, 호치민, 하노이)

나. 2차 현지조사 주요 내용

ㅇ 「국제개발협력 사업협의회」신남방 교통 융합프로그램 및 기관합동 현지조사 실시
- 2019년 6월 제1차 형성조사를 실시하였으며, 교통분야 7개사업 중 4건에 

대한 현지조사와 한국철도기술연구원, 서울교통공사의 베트남 추진사업을 
간사기관으로서 관리·지원함

- 지난 8월 7일에 현지조사 결과보고회를 개최함에 따라 베트남 7개 사업을 
4개로 통합하였으며, 이와 별개로 베트남 현지 신규사업 2건을 추가 검토 
요청받아, 베트남 4개 과제 및 2개 과제 등 총 6개 과제에 대한 2차 현지
조사 실시   

ㅇ 하노이 도시개발, ICT, 대중교통 운영 현지조사 실시 (KOTI 수행)
- 베트남 하노이 도시개발과 ICT를 활용한 대중교통 운영방안에 대한 현지조사
- 현지 관계기관 (하노이 인민위원회, 하노이 교통국) 방문 등을 통한 수원

국 수요 확인과 협력상황 점검
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- 베트남 고위공무원 면담을 통한 베트남 현지 사업 논의 및 진행사항 파악
ㅇ 베트남 신규사업 현지조사 및 지원

- 호치민-Thu Dau MOT-Chon Thanh 고속도로 건설사업을 위한 PCP 제
출기관 면담

- 베트남 철도과학기술연구원 및 기술자 양성을 위한 교육센터 건립 관련 
PCP 제출기관 면담

- 베트남 고위공무원 면담을 통한 베트남 현지 사업 논의 및 진행사항 파악
ㅇ 신남방 교통 융합프로그램 타 기관 현지조사 지원

- 「국제개발협력 사업협의회」신남방 교통분야 간사기관으로 타기관(서울
교통공사, 철도기술연구원, 철도시설공단) 현지조사 지원

다. 2차 현지조사 결과보고 
2차 현지조사는 국사협 플랫폼을 통해 발굴된 사업과 함께 수원국에서 요청한 

사업임을 고려, 금번 조사시 수원기관 협의, 현장조사 등을 통해 1차 현지조사에 
이은 세부 추진 사업내역과 예산 세부내역 산출을 위하여 본격적인 사업화 추진 
필요성과 가능성을 타진하고자 하였다. 출장에 따른 결과보고는 다음과 같다.
ㅇ 베트남 ICT 기반 하노이 통합도시교통체계 구축사업

- 현재 하노이시는 이륜차 사용 증가 등으로 인하여 도로정체와 소음공해, 
대기오염 등 교통문제가 심각해지고 있으며, ICT를 기반으로 한 통합도시
교통체계 구축과 함께 오토바이 중심의 도시통행수요를 억제 또는 대체하
기 위한 공유형 퍼스널모빌리티(PM) 및 수요대응형 교통수단(On-demand 
Service) 도입 등 스마트모빌리티 환경의 하노이시 조성을 통해 하노이 시
민들을 위한 양질의 도시교통서비스를 제공할 필요성이 있음

- 하노이시 교통국과 조사단은 지난 6월 형성조사 당시, 스마트시티 도입에 
따른 스마트모빌리티 구현에 대한 해당 사업의 기본적인 현지 수요를 확
인하였으며, 금번 사업에서 사업으로 추가된 On-demand Transit Service 
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구축과 퍼스널모빌리티 시범사업 운영에 대한 한국측 사업제안에 대하여 
긍정적인 동의와 함께 적극적인 협조를 약속함

- 이를 위하여 2030년 시행 예정인 오토바이 운행금지 및 차량수요관리에 
대한 연계정책으로 한국의 대중교통체계 개편 사례를 중심으로 한 통합도
시교통체계 구축과 뉴모빌리티 도입을 통하여 하노이시의 고질적인 문제
인 이륜차 위주의 교통체계를 개선하고자 함

ㅇ 베트남 N2 도로(Duc Hoa –My An) 개선 및 확장사업의 Pre-F/S
- 2019년 8월말 사업형성조사 과정에서 수원국 교통부가 제안한 2건의 도

로사업 중 하나로서 호치민과 외곽 성․시를 연결하는 도로네트워크 구축
사업으로 금번 2차 현지조사에 포함하여 추가 수행함

- 당해사업은 호치민시의 서남부와 접한 롱안성(Long An Province)의 Hoa 
Khanh 교차로부터 동탑성(Dong Thap Province)의 My An 교차로를 연
결하는 총연장 81km 구간의 국도 2호선이며, 현재 2차선의 노후화된 도
로를 4차로 이상으로 확장하는 사업으로 메콩델타 지역의 도로개발계획 
및 방향의 결정에 따라 2013년 국회승인으로 추진하는 사업임

- 당초 2030년 이후 추진계획에서 교통인프라의 시급성을 고려하여, 조기 
추진코져 하는 사업이며, 단계별로 사업을 추진하여 1단계는 4차로의 국
도 기능을, 2단계(2025년 이후)에는 고속도로의 기능 담당의 6차로 확장
을 추진하는 계획임

- 해당도로의 추진으로 인해 베트남 최대 곡창지대인 메콩델타 지역과의 교
통인프라를 확충할 수 있으며, 베트남 남부 경제중심도시 호치민과 락지
아(Rach Gia)연결과 통과 지역의 경제 개발 및 물류 흐름의 개선에 큰 역
할을 할 것으로 기대함 

- 현재 한국의 EDCF사업으로 공사중인 로떼(Lo Te)-락소이(Rach Soi) 프로
젝트와 연계하여 추진하여 한국자금 및 지원의 효과를 극대화 할 수 있을 
것으로 판단됨
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ㅇ  베트남 Ho Chi Minh∼Thu Dau Mot∼Chon Thanh 고속도로 건설사업의 Pre-F/S
- 2019년 8월말 사업형성조사 과정에서 수원국 교통부가 제안한 2건의 도

로사업 중 하나로서 호치민과 외곽 성․시를 연결하는 도로네트워크 구축
사업으로 금번 2차 현지조사에 포함하여 수행함

- 해당사업은 호치민시의 북측에 위치한 투덕구(Thu Duc Dist.)의 국도 1A
번과 접속되는 Go Dua 교차로를 시점으로 하여 지방도(DT) 743번, 745
번, 747번을 따라 북쪽으로 진행하는 노선이며, 빈푹성(Binh Phuoc 
Province)의 춘떤(Chon Thanh)의 호치민도로(Ho Chi Minh Road)에 연
결하는 고속도로로써 총연장 69Km의 신설도로 사업임

- 당해사업은 호치민시에서 기 수립한 2020년 및 2020년 이후의 호치민교
통개발마스터플랜(결정서 No.568/QD-TTg/2013), 2020년 및 2030년을 
향한 베트남 고속도로 개발 마스터플랜(결정서 No.326/QD-TTg/2016) 등
에 포함된 고속도로 사업으로 호치민시와 주변 성․시를 연결하는 도로 
교통축으로 사회적 통합과 지역 경제 발전을 도모할 것으로 기대함

- 더불어 Ho Chi Minh은 베트남 국제 총생산(GDP) 의 약 40%를 차지하는 
경제도시로서 산업 물동량의 급증에 비해 열약한 인프라 시설로 인해 불
필요한 물류비용이 경제 개발을 저해하는 요인이 되고 있다. 따라서 본 사
업의 추진은 이러한 교통혼잡 해소에 큰 역할을 할 것을 기대함
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<그림 6-10> 국사협 2차 현성조사 출장사진   
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제7장 결론 및 정책 제언

제1절 결론 및 정책제언
한베 교통인프라협력센터 지원사업은 정부의 신남방 정책의 기조를 반영하고, 

수원국의 베트남의 국토·교통 인프라 현황 진단 및 동향을 파악하며, 거시적으로
는 아세안 국가의 국토·교통 문제 해결에 대한 상호협력을 토대로 국제경쟁력 상 
우위에 있는 한국의 국토·교통 분야의 경험과 지식을 공유하는 것을 목적으로 진
행하는 사업이다.

이는 앞서 서술한 듯이 2018년 3월 베트남을 방문한 문재인 대통령의 「한국과 
베트남의 새로운 25년을 여는 미래공동선언」의 20번째 항목에 따라 첨단 인프라 
및 도시 개발협력과 관련한 한국과 베트남 간 교통·인프라 분야의 지속적인 협력
을 목적으로 하며, 이를 위하여 한베 교통인프라협력센터는 지난 1년간 베트남교
통, 물류, 지역개발, 기후변화, 안전 등의 분야에서 지식공유를 위한 국제세미나 
및 양자 회담 등을 개최하였고. 특히 베트남의 교통물류 인프라 개발을 위한 민관
협력사업(PPP) 제도를 제안하는 등 역할을 충실히 수행하였다.

이를 토대로 우리나라는 2019년 한해 동안 한베 교통인프라협력센터를 필두로 
베트남의 교통인프라 분야를 포함한 도시·주택개발 등 전반적인 베트남 국토개발의 
교류협력 확대와 4차 사업에 부흥하는 “한-베트남 스마트시티협력센터” 건립 지원 
등 정상회담 이후 후속조치의 선두주자 역할을 확실히 수행하고 있다. 이러한 한-
베트남 협력플랫폼을 향후 각국 민·관·학계의 통합 플랫폼으로 확대해 나갈 수 있도
록 노력할 것이며, 각 기관별 협력채널 구축방안을 다음과 같이 제시할 예정이다.
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구분 협력 방안
한국정부 해외사업관리 총괄, 정책 수립, 지식공유, 개발 컨설팅 등

베트남정부 사업 발굴, 해외 연계, 지원방안 등
한국 기관 기술개발 및 사업관리, 연구지원, 정책 검토 등

베트남 기관 현장 지원, 자료 제공, 해외기업 진출 연계체계 등

<표 7-1> 한-베트남 협력채널 구축 방안 

제2절 향후 사업전략
2020년에는 정부정책 지원사업과 민간부문 사업 발굴·지원 사업을 구분하여 

한베 교통인프라협력센터가 보다 명확하게 민·관의 역할을 밀도있게 수행하게 할 
것이다. 

정부정책 지원사업은 한베 교통인프라협력센터의 베트남 공공기관의 협력 실
적을 토대로 베트남 정부기관 네트워킹 체계 구축과 함께 베트남 정부 정책 지원 
사례 등을 기반으로 한 보고서 및 이슈페이퍼 작성 등을 수행할 예정이며, 민간부
문 사업 발굴 및 지원은 베트남의 정책 동향 등 정보 제공을 기반으로 공동사업
의 발굴 및 수행을 추진할 예정이다. 

2020년도 중점사업으로는 전 세계적으로 개발도상국의 도시화에 따른 자원 
및 인프라 부족, 교통혼잡이 야기됨에 따라 도시문제의 효율적 해결과 함께 4차 
산업혁명에 선제적으로 대응하고 신성장동력 창출을 위해 스마트시티와 이의 핵
심서비스 분야 중 하나인 스마트모빌리티를 중점사업으로 하고자 한다.

실제로 지난 2018년 11월 아세안지역은 지속가능한 도시 발전 전략을 마련하
기 위하여 아세안 스마트시티 네트워크(ASCN)을 출범하였으며, 10개 회원국 정
부가 선정한 26개 조시를 대상으로 스마트시티 구축을 지원하는 협력체계를 마
련하기도 하였다. 이에 베트남은 하노이와 다낭, 호치민을 각각 선정하여 스마트
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시티 서비스 및 해당 사업을 추진하는 등 분주히 움직이고 있다.
이에 우리나라도 신남방정책특별위원회와 경제·인문사회연구회는 신남방국가 

대상 스마트시티 분야 협력 확대를 위한 ASCN 협력연구 착수 및 합동 태스크포
스(TF)를 발족하였으며, 이는 정부의 개발도상국 대상 新시장 추진에 따라 교통 
분야의 ‘국익을 증진하는 경제외교 및 개발협력의 강화’ 정책을 지원하고, 스마트
시티 기반의 신성장동력 창출을 지원함의 목적이 부합된다고 판단된다. 

본 사업의 2020년 사업 방향은 2019년과 기본적으로 동일하게 설정하며 베트
남 국가경제발전을 위한 교통인프라 협력 플랫폼 구축을 성실히 수행할 예정이다.
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