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제1장
환경경제학이란
무엇인가?

- 이론수업
- 문제풀이
- 조별과제
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경제학

• 경제학은
– 인적·비인적 자원의 이용과 배분에 관한 개인과
집단의 의사 결정 방법과 동기에 대한 탐구임. 

• 경제학은
– 자본주의 경제에서 이윤을 창출하는 기업의 의사
결정만을 다루는 학문은 아니다.

• 경제학은
– 그보다 훨씬 더 광범위한 것으로서
– 자원과 수단의 희소성으로 말미암아 서로 대립될
수 있는 목적들 간의 적절한 균형을 요구하는
상황에 대처할 수 있는 분석 도구들을 제공. 
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경제적 분석 모형

• 환경질에 관한 문제와 그에 관련된 중요한
요인들 간의 연관성을 표현하려면 특별한
수단이 필요함

• 이를 수행하기 위해서 경제학자들은 분석
모형(analytical model)이라는 것을 사용한다. 
– 모형이란 단순화된 현실의 묘사로서, 한 상황에서
가장 중요한 요소들을 가려내어 집중하면서 다른
요소들은 무시하는 것이다. 

– 이 책에서는 그래프로 표현 가능한 모형을 사용
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환경 경제학

• 환경경제학
– 경제학의 원리들을 적용하여 환경 자원의 관리
방법을 연구하는 학문이다. 

• 환경경제학은
– 자연 환경에 영향을 주는 의사 결정들의 근본
동기를 분석하고

– 바람직한 의사 결정 방법에 대하여 탐구하는
학문이며,

– 인간의 욕구와 생태계 자체의 필요를 충족시키기
위해 경제적 제도와 정책이 어떻게 변화될 수
있는지에 대해서도 연구한다.
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기후변화 문제

□ (기후변화와경제활동)  저감(mitigation)과적응(adaptation)?
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□ 국가 온실가스 중기 감축목표 달성(2030년 BAU 대비 37% 감축)

o  정부는 파리협약 INDC 제출에서 기본감축 시나리오3안을 선택(2015. 7)하면서 산업계는 감축률

12% 수준을 초과하지 않도록 배려

- 신기후체제(2015.12) 출범으로 국가 온실가스 감축 목표 달성을 위한 후속대책 마련 등 사회적

공론화 논의가 다시 활발해질 전망

851
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<2030 국가온실가스감축로드맵수정[‘18’07]>

 2030 로드맵상의 배출전망치와 감축후 배출량, 감축률 비교(단위 : 백만톤, %)

자료) 환경부(2018), 2030 온실가스 감축 로드맵 수정안
주) 1. 전환부문 배출량(333.2백만톤)은 부문별 전기/열 사용에 할당, 전체 합계에서 제외

2. 전환부문 감축량 23.7백만톤 확정, 추가감축 잠재량은 ‘20년 NDC 제출 전까지 확정

부문 배출전망
(BAU)

2016년 로드맵 2018년 로드맵

감축후
배출량(감축량)

BAU 대비
감축률

감축후
배출량(감축량)

BAU 대비
감축률

배출원
감축

산업 481.0 424.6 11.7% 382.4 20.5%
건물 197.2 161.4 18.1% 132.7 32.7%
수송 105.2 79.3 24.6% 74.4 29.3%
폐기물 15.5 11.9 23.0% 11.0 28.9%

공공(기타) 21.0 17.4 17.3% 15.7 25.3%
농축산 20.7 19.7 4.8% 19.0 7.9%
탈루 등 10.3 10.3 0.0% 7.2 30.5%

감축
수단
활용

전환 (333.2)1 - 64.5
(확정 감축량) -23.7

(추가감축 잠재량) 
-34.12 

E신산업/
CCUS - - 28.2 - - 10.3 -

산림흡수원 -
- 38.3 4.5%

국외감축 등 - - 95.9 11.3%

기존 국내감축 631.9 25.7% 574.3 32.5% 
합계 850.8 536.0 37.0% 536.0 37.0%
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미세먼지 문제

<미세먼지 발생원별 배출 기여도(전국)> <미세먼지발생원별배출기여도(수도권)>

□(미세먼지와 경제활동) 국내 배출량 34.7만톤(‘16) 중에서 자동차 부문이 4.7만톤으로
약 13%를 차지하고, 수도권에서는 29%로 가장 높은 기여도

< 전국및수도권미세먼지(PM2.5) 배출현황 >
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대기오염 사례 - 미세먼지

국내의 오염 사례-대기오염
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외국의 오염 사례-런던스모그
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-스위스 레만호의 물은 1950년대 초부터 점점 오염되어 갔으며 1950년대
말경에는 악취는 말할 것도 없고 생물이 더 이상 살 수 없는 죽음의 호수로
변하였다.

-레만호도 이러한 합성세제에 의하여 급속하게 오염되기 시작하였다. 
합성세제는 수중 생물에게 매우 유독하며 물에서 쉽게 분해되지 않고, 
부영양화를 일으키는 인을 다량 함유하고 있다.

외국의 오염 사례-레만호오염
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1892년에 윌리암 러브라는 사업가가 운하 건설을 추진하였으나, 갑자기
닥친 경제공황으로 인하여 계속하지 못하고 길이 1마일, 너비 15야드, 깊이
10～40피트의 러브 커넬이라 불리우는 웅덩이만 남기고 1910년 사업을
중단하게 되었다. 

외국의 오염 사례-러브커넬
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외국의 오염 사례-러브커넬

처리작업이시작된 1978년에집수된지하수의오염현황
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국내 오염 복원 사업-부산 문현 지구 토양복원 사례

• 본 부지에는 토양 경작법, 열탈 착공법, 바이오 파일법의 3가지 복원 기술이
적용되었다. 
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폐(미세)플라스틱 문제
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Incentive의 중요성

• 사람들은 경제적·사회적 제도의 틀 안에서 생산,
소비, 그리고 처분에 관한 의사 결정을 함
이 제도들은 의사 결정이 한 방향으로 향하도록
유도하는 인센티브(Incentive)의 구조를 결정한다.

• 우리가 연구해야 할 내용은 이 인센티브 과정의
작동 방식이다.
특히 중요한 것은 보다 환경에 이로운 방향으로
의사 결정을 행하고 생활 방식 발전을 유도하도록
인센티브의 구조를 변경시키는 방법에 관한 연구임.
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• 환경 오염을 이윤 동기의 결과로 보는 것은
지나치게 단순함. 
– 이러한 관점에 의하면, 서방 선진국의 사기업 중심 경제
체제하에서의 사람들은 이윤을 극대화함으로써 보상을
받는다.

– 이 명제에는 상당한 진실이 있지만 어느 정도의 오해가
있기도 하다.

• 환경 오염을 가져오는 것은
– 이윤 동기 그 자체가 아니라,
– 환경에 미치는 영향에 대해 적절한 통제를 행하지 않고
이루어지는 모든 자원 사용 및 폐기물 생성 관련
결정들임.

– 예: 중국 등 사회주의 국가의 사례

Incentive의 중요성
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Incentive의 사례

• 폐기물 정책과 가계 의사결정
–텍사스 주 포트워스 시가 경험한 쓰레기
처분의 새로운 지불방식

–종량제 가격 부과 방식(unit pricing)

• 인센티브와 지구 온난화
–총량 제한 배출권 거래 제도(cap-and trade) 
정책
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환경 정책의 설계와
잘못된 Incentive

• 환경경제학자들은 환경질의 개선을 위한
공공 정책의 설계에 주된 역할을 수행
– 효율적인 환경 정책의 설계는 극히 중요함

• “엉성한 정책이나 제도가 시행하지 않는
것보다는 낫다고 생각하는 것은 오류”
– 1994년 미국의 오염 방지 비용은 GDP의 약

1.6%로서 11조 3천억 달러에지출된 금액에
걸맞은 환경 성과를 달성하고 있는지의 여부이다.
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공공 규제로부터의 잘못된 Incentive

• 잘못된 인센티브는
– 정책의 주요 목적과 반대 방향으로 작용하는
정책에 의하여 창출

• 환경 정책 당국은 바람직한 방향으로의 행태
변경을 유도하는 규제를 입안하여야 하지만

– 실제로는 직접적인 결과를 의도하는 법규를
제정하는 경향이 농후함

– 예: CAFE   -- 잘못된 인센티브의 사례임.
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CAFE 의 사례

• 자동차 업체들은 연료 갤런 당 주행 거리가
더 높은 자동차들을 생산 비용의 하락더
많은 거리 운행

• 승용차보다는 트럭에 대하여 완화된 기준이
적용 자동차 제조업체들은 제품의
구성비를 변경  SUV등이 3분의 2를 차지

• 이것은 문제를 개선시키려는 의도로 의사
결정을 하는 것처럼 보이는 정책 당국이
– 실제로는 문제를 악화시킬 수 있다는 것을
보여주는 좋은 사례
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거시경제적 문제 : 환경 vs 성장, 고용

• 환경 오염 방지 정책 수단과 실업 및 경제
성장과의 관계
– 보다 엄격한 정책은 성장을 지체시키고 실업을
증가시키는가? 그렇다면 그 정도는? 

– 경제 전체의 관점에서 환경 보호가 의미 있는
경제적 부담을 야기했는지에 관한 증거는 거의
없음

• 경제 성장이 환경질에 미치는 영향
– 초기 경제 발전 단계에서는 일부 오염 물질이
증가하지만, 경제 성장에 따라 오염저감 능력이
증가하게 되면 감소 (환경 쿠즈네츠 곡선)
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[참고]질소산화물(NOx)등급기준(mg/km)

(녹색-좋음): 90 이하

(황색-보통): 90～180

(적색-나쁨): 180 이상

※자료: TRUE(www.tureinitiative.org)

(오토헤럴드, ‘18.6.8)

가장 강력한 환경규제로 알려진 유로6 디젤차 대부분이 허용치의 12배에 달하는 질소산화물(NOx)을 배출

한다는 충격적인 보고서가 나왔다. 질소산화물은 세계보건기구(WHO)가 비산, 석면과 같은 1군 발암물질

로규정한 초미세먼지의 원인물질이다. ...(중략)...

http://www.tureinitiative.org/
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차종별미세먼지및온실가스전과정평가배출량비교

< 수송에너지의 미세먼지(PM10) 배출량 전과정 평가 결과(단위: mg/km) >

정제과정 발전과정
차량주행(
배기구)

타이어마
모

브레이크
패드 마모

총계

휘발유 0.264 0 2.45 6.42 7.35 16.484

경유 0.234 0 7.24 6.42 7.35 21.244

LPG 0.195 0 2.45 6.42 7.35 16.415

전기차 0 1.515 0 6.42 7.35 15.285

< 각 차종별 평균 온실가스 배출량 비교(단위: g CO2-eq/km) >

상류과정
생산과정

차량운행
과정

합계석유제품
정제과정

전기발전
과정

석유제품
운송과정

휘발유 - 15.911 - 0.660 185.790 202.361

경유 - 14.380 - 0.923 195.232 210.535

LPG - 11.688 - 0.787 162.106 174.581

전기차 0.763 - 107.114 - 0.000 107.877

< 전기차 및 수소차의 온실가스 감축 효과(환경부, 2015) >

(全과정) 연료생산까지 고려하는 全과정 평가(Life Cycle Assessment) 에서도 친환경차는 내연기관차보다
미세먼지, 온실가스 적게 배출*

* 전기차는경유차대비미세먼지28%, 온실가스49% 적게 배출(에너지경제연구원, ’17)
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< 미세먼지 줄이기 위한 경유값 인상 – 찬·반 의견(1) >
(출처 : 서울경제, 16.06.02)

미세먼지 저감을 위한 자동차 연료가격조정 찬반 기사
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< 미세먼지 줄이기 위한경유세 인상 – 찬·반 의견(2) >
(출처 : 서울경제, 19.03.14)
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□ 미세먼지 관리 종합계획('20~'24) – 관계부처 합동(2019.11)

□ (배출현황) 연간 초미세먼지(PM2.5) 10만톤, 질소산화물(NOx) 125만톤, 황산화물(SOx) 36만톤, 

암모니아(NH3) 30만톤 등 배출

ㅇ 초미세먼지(PM2.5)와 황산화물(SOx)은 산업 부문(각 42.1%, 56.1%), 질소산화물(NOx)은 수송

부문(61.1%)에서 주로 배출

ㅇ (국외유입) 계절, 기상조건에 따라 상이하나 통상 절반 수준으로 평가, 고농도 시에는

사례별로 차이*

* (’19.1월) 국외영향 69∼82%, (’18.11월) 국외영향 28∼34%

□ (소요예산) ’20년부터 ‘24년까지약 20.2조원투입

구 분 PM2.5 SOx NOx VOC NH3

발전 3.2% 25.5% 11.7% 0.8% 0.5%

산업 42.1% 56.1% 19.6% 24.3% 14.3%

도로 9.7% 0.1% 36.3% 4.6% 1.7%

비도로 14.3% 11.5% 24.8% 4.0% 0.0%

생활 29.3% 0.0% 0.7% 66.0% 0.0%

냉난방‧기타 1.3% 6.7% 6.9% 0.3% 4.8%

농업 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 78.7%

부문별 물질별 배출비중(’16년 CAPSS)
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□ 미세먼지 저감을 위한 수송부문 에너지관련 세제 상의 친환경 인센티브와

페널티의 시장기제(market mechanism)는 미약

o 최근 미세먼지의 심각성이 널리 인식되면서 수송부문에서는특히, 경유차에서발생하는 미세먼지

저감이 중요한 이슈가 되고 있음

- 2005년 세단형 경유차 허용 이후 경유차판매가 2배정도 증가해국내 경유차 비중이유럽수준으로

증가(국가별 경유차 비중: 우리나라 42.5%, 유럽 49.5%, 미국 2.6%, 일본 3.5%)

- 경유차는 미세먼지를 다량으로 배출할 뿐만 아니라 배출가스도 인체 발암물질로 규명되어 건강에

대한 영향이 심각한 실정임(2013년 WHO 국제암연구소 경유차 배기가스를 1급발암물질로 규정)

- 문재인 정부의 대선 공약에 의하면 미세먼지 국내 배출량 30% 감축, 2030년까지경유승용차퇴출을

제시하고 있음

o 우리나라의 경우를 보면, 경유차가휘발유차 대비미세먼지는 9.7배를 배출하고 있으며 경유차가전체

자동차 미세먼지배출량(’14년, 38천톤)의 92%를 차지

- 이에 따라 수송용 연료에 대한 상대가격의 합리적 조정 방안 마련이 필요하며, 특히, 경유관련 연료

및 각종 차량에 환경오염비용을관련 세제에내재화시키는 세금 인상이 요구됨
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□ 자동차 등록대수, 경유차 비율, 연간 주행거리 모두 매년 증가 추세

구 분 ’04.12월 ’09.12월 ’15.12월 ’17.12월 ’18.12월

전체 14,934,474 17,325,210 20,989,885 22,528,295 23,202,555

경유차 5,385,441 6,284,554 8,622,179 9,576,395 9,929,537

(경유차비율%) (36.1) (36.3) (41.1) (42.5) (42.8)

○ 자동차 전체 등록대수는 매년 3∼4% 증가, 경유차의 경우 ‘16년까지는 매년 7∼9%
증가하다가 ’17년 이후 증가율 소폭 감소

- 전체 자동차 중 오염물질 배출이 많은 경유차가 차지하는 비율은 ’04년 36.1%에서
‘18년 42.8%로 매년 증가 추세

○ 자동차의 연간 주행거리도 매년 3∼4% 증가*

* ’13년 2,770 → ‘14년 2,900 → ’15년 2,980 → ‘16년 3,110 →’17년 3,200 (단위: 억km)

< 우리나라 차량 등록대수 변화 >

자료: 미세먼지특별대책위원회(2019)
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o 우리나라에서 국민들이 실제 흡입하는 미세먼지중 경유차 배출 비중상승하고 있으며 교통량이 많은

수도권은 경유차 미세먼지기여도가 압도적 (미세먼지 기여도 : 수도권은경유차가 23%이고 사업장은

14%, 반면에 전국적으로 보면 경유차가 11%, 사업장은 38%)

- 자동차 취득단계에서 개소세, 교육세, 부가가치세, 취득세 등을 부과하고, 보유단계에서 자동차세를

부과하고 있으나, 취득 및 보유에 따른 세액이 낮아 자동차의소유를 억제하는데 한계가 있음
※ 최근 1인 가구가 증가함에 따라 차량 보유가 늘어나는 추세

- 따라서 휘발유와 경유 등 에너지관련 자동차세제도함께 합리적으로개편해야 할 필요
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o 연료 종류별 자동차 등록 현황

연료 ‘12말 ‘13말 ‘14말 ‘15말 ‘16말 ‘17말 ‘18말

계
18,870,533

(100%)

19,400,864

(100%) 

20,117,955

(100%) 

20,989,885

(100%) 

21,803,351

(100%) 

22,528,295

(100%) 

23,202,555

(100%) 

휘발유
9,276,235

(49.16%)

9,399,738

(48.45%)

9,587,351

(47.66%)

9,808,633

(46.73%)

10,092,399

(46.29%)

10,369,752

(46.03%)

10,629,296 

(45.81%)

경 유
7,001,950

(37.11%)

7,395,739

(38.12%)

7,938,627

(39.46%)

8,622,179

(41.08%)

9,170,456

(42.06%)

9,576,395

(42.52%)

9,929,537

(42.80%)

LPG
2,415,485

(12.80%)

2,391,988

(12.33%)

2,336,656

(11.61%)

2,257,447

(10.75%)

2,167,094

(9.94%)

2,104,675

(9.34%)

2,035,403

(8.77%)

하이

브리드

75,003

(0.40%)

103,580

(0.53%)

137,522

(0.68%)

174,620

(0.83%)

233,216

(1.07%)

313,856

(1.39%)

405,084

(1.75%)

CNG
37,003

(0.20%)

39,708

(0.20%)

40,457

(0.20%)

39,777

(0.19%)

38,880

(0.18%)

38,918

(0.17%)

38,934

(0.17%)

전 기
860

(0.00%)

1,464

(0.01%)

2,775

(0.01%)

5,712

(0.03%)

10,855

(0.05%)

25,108

(0.11%)

55,756

(0.24%)

수 소 - - -
29

(0.00%)

87

(0.00%)

170

(0.00%)

893

(0.00%)

기 타
63,997

(0.34%)

67,647

(0.35%)

74,567

(0.37%)

81,488

(0.39%)

90,364

(0.41%)

99,421

(0.44%)

107,652

(0.46%)

자료: 국토교통부(2019), 자동차등록현황 통계

(단위 :대)
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□ 법적·제도적 기반 구축에 의한 현실적 경제적 인센티브 실천방안 부재

o  녹색성장기본법(2010.1.13)은 친환경 세제와 배출권거래제 등 정책수단 관련 조항이 반영되어 있음

 저탄소녹색성장기본법의 ‘조세 제도 운영’(제30조) 조항에 온실가스를 줄이기 위한 친환경적

조세 제도의 운영근거를 마련하여, 향후 총량제한 배출권거래제(제46조), 부문별

목표(제42조)와의 연계 하에 탄소세의 도입 및 이행이 필요

 최근 2차 대기환경개선 종합대책 수립(환경부 2015-2016초) 대기환경보전법11조 등

• 이제는 시장기반(market based instruments) 가격체제의 경제적 페널티와 인센티브 필요성

증가하여 세제, 부담금, 재정지원 등 핵심적 정책수단 도입이 필수적

• 기든스 딜레마(Giddens` dilemma): 국민들 사이에 기후변화대응에 대한 인식은 높아졌지만

실천이 이를 따라가지 못하는 현상

• 정부의 역할: 시장기제(세제/가격)를 적극 활용한 실질적이며 광범위한 경제적 유인제도 마련

- 2015. 12 파리협약은 위기가 아니라 기회이며 친환경 경제구조 전환 및 신산업 육성의 기회
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비용편익분석

• 효과적인 의사 결정을 하려면 그 결정의 결과에
대한 적절한 정보가 있어야만 한다. 

• 민간 부문에서의 주된 관심이 이윤 및 손실인
것과 마찬가지로 공공 부문에서는 공공 정책
효과의 크기와 방향이 중요하다.
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NOX 저감 사업의 편익과 비용

NOX 저감량 하루 987톤

저감비용 하루 914,000달러

오존저감편익 하루 238,000달러

PM 저감편익 하루 1,541,000달러

총편익 하루 1,779,000달러

순편익 하루 864,000달러
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환경의 가치 평가
• 환경 개선 프로그램에 의하여 발생한
보건상 위험의 변화를 사고 파는 직접적인
시장이 존재하지 않음.

• 그 보건편익의 가치평가는 시장에서의
행태에 대한 직접적인 관찰을 통하여
이루어지지는 못하며

• 따라서 비시장 가치 평가 기법의 적용
필요함



1- 41McGraw-Hill/Irwin                                                                      Copyright © 2009 by The McGraw-Hill Companies, All Rights Reserved.

제2장
경제와 환경

McGraw-Hill/Irwin Copyright © 2013 by The McGraw-Hill Companies, Inc. All rights reserved.
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경제
• 경제란

– 사회 내의 각 개인에게 있어 물질적·정신적 후생 증대
추구의 통로가 되는 술적·법률적·사회적 제도들의
집합체. 

• 사회가 추구하는 두 개의 기초적인 경제적 기능은
생산과 분배
– 생산은 재화와 서비스의 양, 수행되는 기술적·관리적
도구들을 결정하는 모든 활동을 지칭. 

– 분배는 재화와 서비스가 사회를 구성하는 개인과 그룹
사이에서 분할 혹은 분배되는 방식을 말함

• 분배 과정을 통하여 개인, 가계 그리고 단체는 재화와 서비스를
가질 수 있게 되며 이들 재화의 최종적인 이용은 소비라고 한다.
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자연과 경제

• 경제 시스템은 자연 세계 내의 한 구성
요소로서 존재. 

• 경제 시스템의 과정과 변화는 자연 법칙에
따름
– 여기에 더하여 경제는 모든 유형의 자연 자산을
직접적으로 이용.

• 자연 세계가 수행하는 역할 중 하나는
원재료와 에너지 투입의 공급자 역할인데
– 원료와 에너지 투입 없이는 생산과 소비가 일어날
수 없음. 
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• 경제 시스템이 자연에 미치는 영향 중 한 가지는
– 이 시스템의 작동을 유지하기 위한 원재료의 이용을
통한 것

• 또한 생산과 소비 활동은
– 버려진 산출물, 즉‘잔여물’을 산출하며 이들은
궁극적으로는 자연 세계로 돌아감

• 이들이 다루어지는 방식에 따라서 이
잔여물들이 자연 환경의 파괴를 가져오기도 함

– 우리는 이 기본적 관계를 간단한 도식으로 표시

자연(환경)과 경제
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물질흐름 수지 (단순형)

• 원재료와 에너지(M)의 양은 생산자에
의하여 배출된 잔여물들의 최종 흐름(  )과
소비자에 의하여 배출된 잔여물들의 최종
흐름(    ) 의 합과 같다

d
pR

d
cR
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• 이는 원료의 양(M)은 재화 및 서비스
산출량(G)에 생산 잔여물(    )을 더하고
생산자로부터 재활용된 양(    )과
소비자로부터 재활용된 양(    )을 빼준
값이다.

r
pR
r
cR

pR

물질흐름 수지 (환경관리형)
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• 환경적 의미를 가지는 의사 결정에 대한
판단 기준으로서 지속 가능성의 개념이
보편적으로 받아들여지고 있다. 

• 지속 가능성은 단기적 의사 결정이
장기적으로 심각한 부정적 영향을 주지
않아야 한다는 것을 의미한다.

• 지속 가능성은 전통적인 경제적 산출물과
환경질과의 맞교환 관계(trade-off) 
관점에서 볼 수 있다.

경제적·환경적 자산으로서의 환경
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• 배출(Emission) 
– 생산 및 소비 잔여물의 일부분으로서 환경으로
나가게 되는 것을 말하며 직접적배출과 처리 후
배출이 있다.

• 주변부 환경질(Ambient quality) 
– 주변이라는 의미인 Ambient는 주변의 환경을
의미하며 따라서 주변부 환경질은 도시 내의 SO2 
농도나 호수 내의 특정 화학 물질의 농도와 같이 환경
내 오염 물질의 양을 뜻한다.

• 피해(Damage)
– 보건상의 영향, 시각적 훼손 등의 형태로 사람들에게, 
그리고 생태적 연계의 파괴,종의 멸종 등으로
생태계의 구성 원소들에게 미치는 부정적인
영향들이다.

배출, 주변부 환경질, 그리고 피해
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• 누적적 오염 물질과 비누적적 오염 물질
– 시간에 걸쳐서 누적이 되는가 혹은배출 후에 바로 확산이
되는가

– 비누적적 오염 물질의 고전적인 사례는 소음
• 국지적·지역적·지구적 오염 물질
• 점오염원과 비점오염원

– 점:배출원이 점으로 파악: 가정폐기물 화력발전소의 이산화황
– 비점: 면과 같이 비특정 오염원: 농토로부터의 수질오염물질
배출, 도시의 빗물 유출

• 연속적 배출과 비연속적 배출
– 연속적: 발전소의 SOx, 가정의 폐기물 배출 등
– 비연속적: 사고로 인한 유류 누출 등 (“확률”의 문제)

• 배출과 무관한 환경 피해
– 토지이용 변화로 인한 경관 피해 등

오염물질의 유형
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