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Abstract

In response to the government's recent attempts to introduce competition and efficiency criteria in the rural railway 

service provision, this study is to empirically estimate public service values on continuous operation of two rural rail-

ways-Young Dong Line (YDL) and Donghae Nambu Line (DNL)-that will be realized beyond the passengers' use values. 

Based on a contingent valuation survey conducted on 600 passengers and local residents, YDL respondents were willing 

to pay significantly higher amount compared to those of DNL respondents. Especially tourists traveling on YDL were 

willing to pay the highest amount, and local residents of DNL were willing to pay relatively high amount. The results 

will provide useful information in makings decisions on the selection of PSO railways, the amount of PSO compensation 

and which railways to close, so on.
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1. 서  론

한국철도공사는 ‘철도산업발 기본법 제32조’에 

따라 공익서비스 의무(public service obligation, PSO)

을 수행하고 정부로부터 손실액의 일부를 보상받고 

있다. PSO 이행의 범 는 국가정책 는 공공목

을 한 운임․요  감면액과 벽지노선 는 역의 

철도서비스 제공을 포함한다. 2016년 재 벽지노

선 운 에 따른 손실액의 79% 정도인 2,111억 원을 

보상받을 것이고 나머지는 한국철도공사 자체가 부

담하고 있다. 다양한 공공서비스에 한 수요증가와 

재정여건이 악화되면서 최근 들어 정부는 철도부문

에서도 운 의 효율성을 강조하는 추세이고, 벽지

노선에 한 PSO 이행으로 자폭이 커질 경우 민

화를 단계 으로 고려하거나 폐지하는 방안을 검토 

에 있다[22]. 이러한 추세에 해 철도산업 운 의 

효율화를 기하는 과정에서 지역주민을 포함한 국민의 

기본 이고 보편 인 교통권으로서 교통 수단에 

한 근성을 유지하도록 하는 공익  기능이 소

홀히 될 수도 있다는 우려도 제기되고 있다[20].

이러한 논의에 극 으로 처한다는 측면에서 벽

지노선 운 자로서 한국철도공사는 벽지노선 이용

자들을 포함하여 지역주민들이 벽지노선이 지속

으로 운행됨으로써 가능한 철도서비스 근성에 

해 공익  가치를 부여한다면 이를 측정을 해서 비

용지출과 비하여 공익  성과를 측정해 볼 필요성

이 있다. 재 공익서비스 의무(PSO) 상 벽지노선은 

업계수가 200이 넘는 자노선들 에서 선정하며 

수익성이 높을수록 원가 비 PSO 보상비율을 높게 

책정하고 있다. 그러나 벽지노선 선정, PSO 보상규

모, 민 화나 폐지 등의 의사결정에서 있어서 운

효율성 지표 이외에 벽지노선이 제공하는 서비스의 

특성이나 공익서비스에 해 국민들의 선호나 평가

를 측정하여 반 하는 것도 필요할 것이다. 

본 연구는 우리나라에서는 처음으로 서비스 특성이 

상이한 두 개의 벽지노선을 선정하여 이용자들이나 

지역주민들이 벽지노선이 폐지되지 않고 지속 으로 

운행됨에 따른 지불의사 즉 벽지노선의 공익  가

치를 측정하고자 한다. 벽지노선의 폐지로 인한 손실

은 단순히 지역주민들의 이동권이 해 될 뿐만 아

니라 장래 이용가능성, 객이나 후손들의 이용가

능성 그리고 지역균형발  등 여러 가지 형태의 비

시장 ․무형  서비스의 손실을 가져오므로 진술

선호 근법의 하나인 조건부가치 측정법(CVM)을 

용하 다. 

먼  제 2장에서는 우리나라 PSO 보상제도에 

해서 설명하고 벽지노선 PSO 보상을 경제이론 으

로 검토한다. 제 3장에서는 공익  가치 측정을 해 

평가 상 벽지노선을 선정하고 CVM 설문조사를 

한 시나리오 작성, 조사  표본설계에 해서 설명

한다. 제 4장에서는 CVM 설문자료 분석을 한 지

불함수모형에 해서 검토하고 추정결과를 제시한

다. 제 5장에서는 추정결과에 근거하여 벽지노선 공

익  가치의 표본 지불의사를 측정하고, 두 노선의 

연간 공익  가치를 산정하고 운 자와 비교한 뒤, 

제 6장에서는 본 연구에서 얻은 결론을 요약하고 

정책  시사 을 제시한다.

2. 철도서비스 특징과 벽지노선 
PSO 보상제도 

2.1 공익서비스의무(PSO)제도와 벽지노선 

PSO 보상제도

공익서비스의무(PSO)는 력, 화, 교통 등 국민

의 기본권 보장이나 특수업무를 한 공익서비스를 

민간 는 공공기 에 시행하도록 하는 의무를 뜻하

며, PSO 보상이란 사업주체가 공익서비스의무를 부

담함에 따라 손실이 발생할 경우 국가가 이를 보 해 

주는 것을 의미한다[20]. PSO 보상제도는 1974년 

국의 철도법 제정시 처음 사용되었고 이후 랑스, 

독일 등 유럽연합국가에서 시행되고 있다. 재 시

행되고 있는 우리나라 철도서비스 PSO 보상제도는 

2005년 철도구조 개 에 따라 출범된 한국철도공사

의 공익서비스 제공에 따라 발생하는 손실에 해 철

도산업발 기본법 제32조  33조에 의거하여 보상
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[그림 1] 벽지노선 교통수요와 비용구조

하도록 규정하고 있다[20]. 

재 우리나라에서 운 되는 철도서비스 PSO 보

상유형1)은 첫째 경로할인, 장애인 할인, 국가유공자 

할인 등 철도운임․요  감면에 따른 감면액을 보상

하는 것이다. 둘째 철도운 자가 경 개선을 한 

한 조치를 취하 음에도 불구하고 철도 이용수

요가 어 수지균형의 확보가 어려운 벽지 노선 는 

역의 철도 서비스를 지속함으로써 발생되는 경 손

실액을 보상하는 것이다. 셋째 철도운 자가 국가

의 특수목  사업을 수행함으로써 발생되는 비용을 

보상하는 것이다. 첫 번째와 세 번째 유형은 손실발

생 원인이 경 상 비효율과는 거리가 멀고 국가정

책에 의거하기 때문에 손실액 부를 보상해주는 것

이 타당하다고 보고 있으며 한 보상 상과 보상액

의 산정이 비교  명확하다. 그러나 본 연구의 상인 

벽지노선 운 에 한 PSO 보상의 경우에는 보상

상은 비교  명확하지만, 어떤 노선을 벽지노선

으로 규정할지 명확한 기 마련이 어렵고 손실발생

의 원인을 공익  요인과 경  비효율  요인으로 분

리하는 것도 어려워 보상액 산정이 쉽지 않다는 어

려움이 있다[19].

행 벽지노선의 선정은 업계수가 200이 넘는 

자노선을 상으로 선정하 으며, 2013년부터 경

북선, 동선, 정선선, 태백선, 동해남부선, 구선, 경

선, 진해선, 충북선 등 9개 노선이 선정되었다. 벽

지노선 운 에 따른 경 손실액은 순수원가산정방

식에 의해 산출된 비용과 수입의 차액을 기 으로 

하며 경 효율화에 한 노력을 독려하기 하여 

업계수별로 보상율을 달리 지 하고 있다. 즉 업

계수를 5단계로 나 고 최고 90%에서 최  70%까

지 원가를 인정해 주되 업계수가 낮을수록 보상

비율을 높게 인정하여 보상해주고 있다[22]. 그러나 

벽지노선을 운행하고 있는 한국철도공사는 벽지노

선 PSO 보상액 결정은 해당노선의 수익성 여부(낮

1) 우리나라 PSO 보상액은 체 으로 약 2,900억 원 

내외에서 큰 변화 없이 보상되고 있으며, 벽지노선 

손실보상액이 약 60%를 차지하여 가장 많은 비

을 차지하고 있다[19]. 

은 업계수)도 요하지만, 노선 이용자들이나 지

역주민들이 벽지노선의 공익  성과에 한 분석과 

반 도 요하다는 의견을 제기하고 있다. 

2.2 벽지노선 PSO 보상의 경제이론  검토

비수익노선인 벽지노선에 하여 공익서비스 의무

(PSO)를 부과하고 그로 인한 손실에 해 보상하

는 정부지원에 한 이론  근거는 효율성과 형평성 

측면에서 다음과 같이 몇 가지로 나 어 볼 수 있

다[17, 21]. 

우선 철도교통서비스는 일단 노선이 운행되면 추

가 소비자의 탑승으로 기존 소비자들이 리는 혜

택이 지 않는 비경합성이 있다. 그러나 일정 수 

이상의 승객이 동시에 탑승하게 되면 혼잡이 발생

하며, 탑승요  부과로 이용에서 배제시킬 수 있기 

때문에 철도서비스를 순수공공재로 보기는 어렵다. 

그 지만 국가 내 어느 지역에 치하든지 국민의 

일상생활 를 한 이동권이 확보되는 것은 국민

의 기본권리에 한 공공서비스 제공이라고 볼 수 

있다. 이러한 기본  교통서비스를 정부가 직  제

공할 수 도 있고, 민간으로 하여  제공하도록 하고 

보상을 해  수도 있을 것이다. 

둘째, 철도교통서비스는 기 시설투자비용이 막

하고 노선공통 운 비용의 비 이 커서 규모의 

경제가 크기 때문에 자연독  요소가 있다. 즉 자

연독 의 성격을 띠는 철도교통서비스 공 을 한 

평균비용 곡선은 [그림 1]에서 볼 수 있듯이 지속

으로 감소하는 형태를 띤다. 지역의 인구감소와 승
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용차 등의 안  교통수단이 발달해 감에 따라 벽

지노선 철도서비스에 한 수요량이 어서 수요곡

선(D)이 평균비용 곡선(AC) 에 치하게 된다고 하

자. 이럴 경우 정부규제가격은 한계비용 곡선(MC)과 

수요곡선(D)이 교차하는 E 에 응하는 가격 로 

결정될 수 있다. 

규제가격 로 벽지노선이 운행될 경우   만

큼의 자가 발생하나, 벽지노선의 운행으로 인한 소

비자잉여는   만큼 발생한다, 만약 벽지노선 운

행으로 인한 소비자 잉여()가 자폭()

을 넘어서 사회  순잉여가 정의 값을 갖는다면 철

도서비스 PSO 보상은 경제이론  근거를 갖는다고 

볼 수 있다. 

셋째, 벽지 자노선의 폐지는 주민들의 일상생활의 

불편뿐만 아니라 화물운송 등 기업활동의 어려움을 

가 시켜 지역의 인구유출을 가속화시키고 집 의 

경제를 살릴 수 없게 만든다. 그러므로 벽지노선에 

한 PSO 보상은 인구유출 완화와 지역의 균형  

발 에 기여하는 외부경제효과가 있다고 볼 수 있

다. 한 다른 교통수단에 비해 기오염이나 소음 

․진동 등 환경개선 측면에서 승객이 아닌 일반인

들에게도 외부효과를 발생시킨다. 

이러한 철도서비스의 특징으로 철도교통서비스는 

순수공공서비스는 아니지만 공공성과 공익성이 강

조되어 정부가 직  운 하거나 민간이 운 하더라

도 공공요 으로 다루어져 운임규제와 진입규제를 

받고, 수요의 과소에 상 없이 공 되어야 하는 공

익서비스 의무 이행에 따른 정부보상의 범주에 들

어간다[19, 21]. 

2.3 벽지노선의 공익  가치  선행연구

이제까지 논의된 바를 종합하여 보면 벽지노선의 

지속  운행에 따른 공익  가치는 벽지노선이 폐쇄

되지 않고 운행됨에 따라 노선 이용자들이나 주민

들 혹은 국민들이 재 지불하는 액 이상으로 추

가 으로 지불할 의사가 있는 최 액으로 정의할 

수 있다. 다시 말하면 이용자들의 입장에서 벽지노

선의 공익  가치는 재의 이용빈도와 요 상태에

서 질식가격(choke price)2)까지 요 이 올라서 구

도 사용할 수 없는 상태로 변화되는 것을 방지함으

로써 발생하는 편익이라고 볼 수 있다. 즉 벽지노선

의 공익  가치는 철도노선에 한 근이 가능함

에 따른 소비자 잉여 ([그림 1]에서 면  ) 즉 

근가치(access value)의 일종이라고 볼 수 있다[7, 

9, 23].

국의 화 계획의 일환으로 진행된 국의 철

도노선 재편을 한 Beeching의 보고서[2]에 따라 

국 철도노선의 1/3 이상이 폐쇄되었다. 이용도가 낮

아서 수익성이 없는 농  철도노선과 산업 철도노

선들이 부분을 이루었다. 이러한 규모 철도노선 

폐지에 따른 버스서비스 신설이나 승용차 체비용 

증가  지역경제에 미치는 향 등 농  벽지노선 

지속  운행에 한 사회  필요성에 한 논의가 시

작되었고, 비용편익분석기법을 용하여 벽지노선 

운 손실 비 사회  편익을 측정하려고 노력하

다[12]. 그 뒤 국정부의 재정악화에 따라 지방철도

노선 운행의 효율성과 철도서비스의 값어치(value 

for money)에 한 논란이 계속되면서 벽지노선의 

공익  가치 측정이 근가치의 일종으로 국을 포

함하여 유럽에서 재조명되었다. 철도서비스의 공익

 가치는 철도노선이 폐쇄되지 않고 운행됨으로써 

본인의 장래 이용가능성을 담보하기 한 선택가치

[3, 11, 18]나 본인의 이용여부와 상 없이 지역주민

들이나 혹은 후손들의 장래 이용가능성을 해 혹

은 벽지노선의 역사성이나 어메니티 등을 보 하기 

한 비사용가치[8, 10] 등을 포 한다고 보았다. 선

택가치든 비사용가치든 기존문헌에서 측정된 철도

노선 운행 지를 방지하기 한 공익  가치측정은 

부분 조건부가치 측정법(CVM)을 용하 다. 본 

연구도 벽지노선 공익  가치 측정을 해 CVM을 

용하고자 한다. 

2) 질식가격은 가격이 매우 높아서 구도 사용할 수 

없는 상태의 가격, 즉 이용빈도가 제로가 되는 가격

을 의미한다[9]. 
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3. CVM 조사설계  표본설계

3.1 CVM 시나리오  조사설계

CVM은 비시장재화나 서비스에 한 가상시나리

오를 통해 소비자들의 지불의사(WTP)를 직  질

문하여 소비자들의 선호를 화폐단 로 도출하는 방

법이기 때문에, CV 가상시장 구축의 3요소인 조건

부 상품, 지불수단 그리고 지불의사 유도방법이 

실 으로 그럴듯하고 이해하기 쉽게 설명되어 응답

자들이 선호를 가능한 한 진실되게 도출할 수 있도

록 설문지  보기카드가 작성되어야 한다[1, 14]. 

3.1.1 평가 상 벽지노선의 선정

[그림 2]에 제시된 우리나라 철도노선도에 기

하여 한국철도연구원에 자문을 구하여 PSO 보

상 노선이면서 유사한 지역에 치하되 서비스의 특

성이 상이한 동선과 동해남부선을 평가 상으로 

선정하 다. 동선은 경상북도 주시 주역과 강

원도 강릉시 강릉역을 연결하는 노선으로 지역주민

들 수송뿐만 아니라 시멘트나 석탄과 같은 물 자

원의 수송을 맡아왔다. 다른 한편으로 동해남부선은 

경상북도 포항시 북구의 포항역과 부산 역시의 부

산진역을 잇는 노선으로 일제시  석탄, 목재나 화

물운송을 하여 건설되었다. 그러나 최근 들어서 

동선은 주역에서 경북선, 앙선과 동백산역에서 

태백선과 연계되고 있으며, 동해바다열차 등 

열차운행의 시종 역의 역할을 하여 지역주민들보다

는 객들이 주를 이루고 있다. 반면에 동해남부

선은 울산시의 확 로 울산시 도심을 가로지르게 되

면서 부산 역시와 울산 역시 안근 주민들의 출퇴

근 통근열차로서 역할을 수행하고 있다. 이러한 서비

스 특성을 반 하여 동선의 연간 이용수요는 타 

노선에 비해 낮은 수 이나 인당 평균통행거리가 

많아 단 운송수입이 높은 반면에 동해남부선은 단

거리 출퇴근 통행에 따른 운행노선 역별 승하차 수

요가 많아 이용률이 100%를 과하는 것으로 분석

되고 있다. 

동해남부선

동선

 [그림 2] 동선과 동해남부선 노선도

3.1.2 CV 시나리오 작성

CVM 설문조사를 해 가장 요한 단계는 응답

자들이 평가해야 할 재화나 서비스의 변화를 설명하

기 해 조건부 시나리오를 작성하는 것이다. 본격

인 CV 시나리오를 제시하기 에 철도를 포함한 

교통수단의 기능에 한 인식정도, 철도노선의 이

용패턴에 한 질문을 하 다. 우선 열차, 버스 그

리고 택시 등 교통수단이 제공하는 여러 기능들

-주민들의 이동권 보장기능, 객이나 화물수송

이 활발해짐에 따른 지역균형발  기능, 에 지 효율

성 기능, 기오염 배출 련 환경보  기능, 그리고 

교통사고 험 련 안 성 보장기능-등에 한 응

답자들의 인지도를 1(매우 낮음)에서 5(매우 높음)

로 매겨진 선형척도를 이용하여 질문하 다.

이어서 탑승객들에 해서는 동선과 동해남부선

의 노선도와 노선운행도를 보여주고, 탑승객들은 

번 여행을 포함하여 지난 1년 동안 당해노선의 운

행구간, 요 , 통행목 , 체교통수단 등에 하여 

질문하 다. 비탑승객들에게는 번 여행에 한 질

문은 하지 않았다. 그리고 나서 동선과 동해남부

선의 연장과 시발 , 종착역 그리고 간 정차역들, 

운행열차 종류와 횟수 등에 해 간결하고 평이하게 

설명하 다. 이어서 주민들의 통근이나 통학 는 

 등 주민들의 이동권 보장 그리고 화물수송 등을 

통한 지역의 균형  발  도모 등 벽지노선의 공익



6 엄 숙․김채원

 기능을 동선과 동해남부선의 실정에 맞게 설명

하 다. 

그 뒤를 이어서 당해 노선 주변지역의 인구감소와 

자가용 승용차 증가로 인한 이용객 감소로 인한 경

난을 설명하 다. 벽지노선 경 손실 부분은 동선

은 수익 비 손실율이 70～75%로 동해남부선의 손

실율은 60～70%로 구분하여 설명하 다. 이러한 벽

지노선 손실에 한 PSO 보상제도와 정차역과 운

행편수 감축 등 한국철도공사의 자구노력에 해 설

명을 하 다. 그러나 이러한 노력에도 불구하고 자

폭이 커지면 정부가 노선을 폐지할 수도 있음을 시

사하 다. 만약 노선이 폐지되었을 경우 개인의 이

동권  지역경제에 미칠 향에 해서도 설명을 

하고나서, 각 벽지노선의 운행 지를 방지하기 

한 지불의사가 있는지 질문하 다.

3.1.3 지불수단  지불의사 유도방법의 선택

평가 상 사업이 제공하는 서비스에 해 실

으로 채택될만한 지불수단을 제시하는 것이 요하

다. 이러한 에서 철도교통서비스의 수혜자들은 

가구단  보다는 개인들이고, 공익  가치측정을 

한 지불수단은 자연스  철도요  인상일 수 있다. 

작성된 설문지 안에 해 한국철도공사 내 연구

진들과 교통분야 문가들의 자문을 받아 일반인들

이 알아듣기 쉽게 용어와 문장을 바꾸고, 문항의 구

성에 해서 검토하 다. 여러 차례 수정을 거친 설

문지에 기 하여 동선과 동해남부선에 각각 40명 

총 80명의 탑승객들에 해 2014년 7월 말에 오 , 

오후 출퇴근 시간과 낮 시간으로 구분하여 사 조사

를 실시하 다. 사 조사 결과 탑승객이 이용하는 구

간이 몇 구간에서  구간에 걸쳐 매우 다양하여 요

인상 폭을 정하기에 어려움이 있었으며 요  지

불형태도 탑승할 때 마다 지불하지 않고, 월간 정기

권, 7일 자유이용권 등 다양한 형태를 띄우고 있어

서 매 탑승별 요 을 정하기에도 어려움이 있었다. 

그리하여 지불수단은 철도요  인상이 아니라 벽

지노선 운 개선 기 으로 쓰여 질 목 세 형태의 

부담 으로 정하 다. 나아가서 공익  가치는 철

도교통서비스 이용자들뿐만 아니라 비이용자들도 

타이용자들이나 후손을 하거나 지역경제를 해

서 지불의사를 가질 수 있다는 에서 사용가치에 

근거한 요 보다는 부담  형태의 목 세가 더 낫

다고 보았다. 같은 이유로 설문조사 응답자들을 탑

승객들 뿐 아니라 지역민들도 포함하기로 하 다.3) 

탑승객들과 지역민들의 공익  가치를 유도해내는 

방법으로는 CVM 설문에서 제시된 목 세 액에 

해 ‘ /아니오’의 의사를 표시하는 양분선택형질

문법을 선택하 다. 양분선택형 질문법을 용한다

면 제시 액의 범 와 구간의 수 등 제시 액의 분

포가 CV 문항의 응답에 향을 미치고 결과 으로 

계량분석 결과 얻게 될 WTP의 분포에도 향을 

미칠 것이므로 주의 깊은 실험설계가 필요하다. 따

라서 본 연구에서는 개방형 질문법으로 수행된 사

조사 결과 찰된 지불의사액의 범 와 각 지불

액의 빈도를 충분히 반 하여 제시 액을 1,000원, 

5,000원, 10,000원, 15,000원, 20,000원 그리고 30,000

원까지 총 6개의 제시 액으로 결정하 다. 제시

액들은 노선별, 탑승객 여부, 그리고 지역민 여부에 따

라 구분하여 제시되었고, 이들 설계 (design points)

들은 여러 차례의 무작  과정을 거쳐서 각 설문지

에 배정하 다.

3.2 표본설계  설문조사 시행

본 설문조사는 총 표본 600명을 동선과 동해남

부선을 상으로 각 노선에 300명씩 배분하 다. 벽

지노선의 지속  운행에 한 공익  가치는 이용자

들뿐만 아니라 비이용자들도 가질 수 있으며, 지역

주민들 뿐만 아니라 외지 객들도 가질 수 있음

을 반 하여, 각 노선에 배정된 300명은 다시 탑승

객들과 비탑승객 비율을 2：1로 할당하 다. 각 노

선별 탑승객 200명은 다시 지역민들과 객들로 

반반씩 배분하 다. 

3) 물론 벽지노선의 지속  운행에 따른 선택가치나 비

사용가치는 원거리 거주자들도 부여할 수 있으나 

국을 상으로 설문조사 하기에는 비용 면에서 

한계가 있어서 지역주민들로 한정하 다. 
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본 조사는 CVM 설문조사의 경험이 있는 리서치

회사의 훈련된 조사원들이 인면  방식으로 2014

년 8월 부터 2주간 진행되었다. 설문조사는 오 , 

오후, 주말과 주  시간 를 달리하여 이루어졌으며, 

탑승객들은 한국철도공사의 조아래 각 노선의 열

차에 탑승하여 열차가 운행되는 동안에 설문조사를 

시행하 고, 지역민들은 각 노선이 지나는 시군을 

상으로 나이와 성별의 분포를 고려하여 설문조사를 

시행하 다. 

4. 실증분석 결과

4.1 CV문항에 한 반응분포

실증분석을 한 분석표본은 설문조사를 마친 600

명의 표본  결측치들을 제외한 577명의 응답자들

로 구성되었다. 분석표본  162명의 응답자들이 동

선이나 동해남부선 운행 지를 방지하기 해 제시

된 목 세 액에 ‘ ’라고 응답하여 28%의 응답자

들이 정 인 지불의사를 표시하 다. 나머지 438명 

 139명은 첫 번째 제시 액 만큼은 아니어도 지

불의사가 있는 것으로 나타났다. 그러나 응답자들

의 반 정도인 299명은 지불의사가 없다고 응답하

으며, 이들  168명은 ‘이미 세 을 충분히 내고 

있다’거나  ‘ 단을 한 정보가 부족하다’거나 ‘벽

지노선의 손실은 운 주체인 한국철도공사가 책임

져야 한다’라고 응답하 다. 즉 응답자들의 27%를 

하는 이들은 벽지노선의 지속  운행에 한 본

인들의 선호를 제 로 드러내지 않고 CV문항에 응

답하기를 항한(protest bids)하는 사람들이라고 볼 

수 있다[6].4)

4) 분석표본의 27%를 차지하는 항응답자 그룹의 표본

특성이 나머지 그룹의 표본 특성과 다를 경우 지불의

사함수 추정결과에 표본 선택편의(sample selection 

bias)를 래할 수 있다[14]. 이러한 항응답자들의 

잠재  향을 고려한 표본선택 모형을 추정하 으나 

지불의사함수 주요변수들의 부호와 크기가 <Table 

3>의 결과와 차이가 크지 않았고 상 계수도 통계

으로 유의하지 않았다. 그리하여 항응답을 포함

한 체 표본을 상으로 지불의사함수를 추정하 다.

<표 1>은 CV 응답 분포를 실험설계 요소별로 

구분하여 제시하고 있다. 우선 체표본을 상으로 

하 을 때, 벽지노선 운 개선 기 조성을 해 제

시된 액에 한 ‘ ’ 응답 비율은 제시 액이 커질

수록 어지고 있다. 이러한 경향은 CV 문항 응답

을 노선별 그리고 탑승여부로 구분하여 보았을 때

도 유사하게 나타났다. 다른 한편으로 동선과 동

해남부선에 상 없이 탑승객들의 제시 액에 한

‘ ’의 비율이 비탑승객들에 비해 반 으로 높은 

것으로 나타났다. 

반면에 지역민과 객으로 구분하여 보았을 때, 

지역민들이 체로 ‘ ’의 비율이 낮은 것으로 나타

났다. 이러한 결과는 벽지노선 인근에 사는 주민들

이 한 번씩 이용하는 객들에 비해 벽지노선 운

행을 공공서비스로 생각하는 측면이 있음을 반 한

다고 볼 수 있다. 

4.2 지불의사함수 추정

동선과 동해남부선 벽지노선이 폐지되지 않고 지

속 으로 운행됨으로써 주민들이나 객들에게 제

공될 서비스에 한 편익을 추정하기 하여 Came-

ron[5]이 제시한 지불의사함수(bid function 혹은 

WTP function)를 추정하 다. 벽지노선의 지속  운

행과 련된 CV 문항에 직면하여 응답자들의 효용

수 ()을 변화시키지 않으면서 지불할 의사가 있는 

최 액을 나타내는 지불의사(WTP)는 식 (1)과 같

이 두 가지 상황(지속 으로 운행되는 상황( = 1)

과 폐지되는 ( = 0))에 한 지출차이함수(expendi-

ture difference function)로 나타낼 수 있다[9]. 이때 

벽지노선 운행에 따른 공익  가치는 비음(non-ne-

gative)의 값을 가질 것이라고 가정하여 식 (1)과 같

이 지수함수형태로 나타낼 수 있다[4, 9]. 

              
 ′     (1)

 

여기서 응답자 가 제시된 액 A에 해 ‘ ’라고 

응답했다는 것은, 그 응답자의 지불의사(WTP)가 제
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<표 2> 변수들의 정의와 표본의 특성 요약

변수명  변수 정의 평균 표 편차

BID CV 문항 제시 액(천 원) 13.185 8.312

Line = 1 if 동선 응답자들; = 0 if 동해남부선 응답자들 0.48 0.5

Board =1 if 열차탑승객; = 0 if 비탑승객 0.67 0.47

Resident = 1 if 지역주민들; = 0 if 객 0.58 0.5

Income 응답자 가구 월평균 소득(백만 원) 4.653 2.556

Education 응답자들의 최종학력(년) 14.3 2.0

Age 응답자들의 나이(세) 36.1 13.4

TMain = 1 if 기차를 평상시 주요 교통수단으로 이용 0.2 0.4

RTL Subsidy = 1 if 벽지노선 손실에 한 정부보조를 매우 찬성 혹은 찬성; = 0 그 지 않을 경우 0.63 0.48

RTL Closure
= 1 if 자 시 벽지노선 폐지하고 버스운행 증가에 반  혹은 매우반 ; 
= 0 그 지 않을 경우

0.41 0.49

TSatisfaction 철도서비스 이용에 따른 주  만족도, 1～5  선형척도(1：매우 낮음. 5：매우 높음) 3.44 0.77

<표 3> 벽지노선의 지속  운행을 한 지불의사함수 추정치

변수 모형 (1) 모형 (2) 모형 (3)

편
-0.667
(-1.874)

-0.04
(-1.388)

-0.829
(-0.976)

실험설계변수

LINE
2.138
(2.964)

3.865
(3.103)

2.504
(2.978)

Line×Resident
-3.294
(-2.394)

BOARD
1.124
(1.843)

-0.934
(-1.015)

1.087
(1.337)

Board×Resident
1.599
(1.661)

RESIDENT
-0.0818
(-0.108)

 
a(BID)

-0.232
(3.917)

-0.233
(3.905)

-0.236
(3.802)

태도변수

TMain
1.456
(1.906)

RTL Subsidy
2.153
(2.719)

RTL Closure
1.209
(2.001)

RTL Satisfaction
0.923
(2.222)

사회ㆍ
경제  변수

INCOME
0.675
(0.662)

AGE
-0.0391
(-1.720)

EDUCATION
-0.282
(-1.885)

N 577 577 577

  statistic -0.5453 -0.5373 -0.5029

주) 호안의 숫자는 t-통계량을 나타낸다.
a
：는 식 (3)의 학률변수 의 표 오차를 나타냄. 



벽지노선의 지속  운행을 통한 공익  가치 측정 1   9

<표 1> 제시 액별, 노선별, 탑승객 여부별 표본설계 

(단 ：명, %)

제시 액

체 표본
노선별 탑승여부

동선 동해남부선 탑승객 비탑승객

‘ ’ ‘ ’ ‘ ’ ‘ ’ ‘ ’

명 % 명 % 명 % 명 % 명 %

1,000 won 23 38 13 43 10 33 16 40 7 35

5,000 won 46 38 33 55 13 22 35 44 11 28

10,000 won 34 28 19 32 15 25 25 31 9 23

15,000 won 24 20 15 25 9 15 18 23 6 15

20,000 won 27 22 20 33 7 12 20 25 7 18

30,000 won 8 13 5 17 3 10 4 10 4 20

합 계 162 27 105 35 57 19 118 30 44 22

시 액 A보다 크다는 것을 의미하고, 그러므로 ‘ ’

라고 응답할 확률은 다음의 식 (2)와 같이 나타낼 

수 있다.

    


 (2)

 
′       

′

만약에 확률오차항 이 정규분포   를 취

한다고 가정한다면, 식 (2)는 식 (3)과 같이 표 정

규분포 형태로 환되어 로빗 모형의 추정이 가

능해진다. 

 


 










′        (3)

        



′ 

여기서 
 

는 표 정규분포  ,     

그리고   를 나타낸다.

<표 2>는 실증분석에서 사용된 변수들을 정의하

고 이들 변수들에 한 표본의 특성을 요약하고 있다. 

<표 3>은 CV응답에 한 지불의사함수를 GAUSS 

5.0을 사용하여 로빗 모형으로 추정한 결과를 제

시하고 있다.5) <표 3>의 모형 (1)과 (2)는 실험설계

변수들을 공변량으로 추정한 단순모형이고, 모형 (3)

은 실험설계 변수들과 응답자들의 인식  태도 변

수들을 공변량으로 포함하 다.5)

모형설정에 상 없이 CV 문항에서 제시된 액이 

클수록 응답자들이 ‘ ’라고 응답할 가능성이 낮았다. 

다른 요한 실험설계변수인 동선과 동해남부선

의 노선구분을 나타내는 더미변수 역시 통계 으로 

유의한 양의 부호를 가졌다. 다시 말하면 동선 

련 응답자들이 동해남부선 련 응답자들에 비해 제

시 액에 정 으로 답할 가능성이 컸다. 나아가

서 두 벽지노선 탑승객들이 비탑승객들에 비해 제

시 액에 ‘ ’라고 응답할 가능성이 높았다. 한 지

역민인지 아니면 외지인지를 구분하는 더미변수는 

자체로는 지불의사에 향을 미치지 않았으나, 모형 

(2)에서 노선더미와 탑승객 여부 변수들과 교차하

을 때 통계 으로 유의하 다. 동선보다는 동해남

부선을 이용하는 지역주민들이 정 으로 답할 가

능성이 높았으며, 설문당시 열차에 탑승한 지역주민

들이 그 지 않은 지역주민들에 비해 정 으로 응

5) <Table 3>에 제시된 바와 같이 체 표본을 사용하여 

지불의사함수를 추정하기 에 동선과 동해남부

선 표본을 구분하여 추정한 결과, 제시 액에 한 

계수추정치인    가 상노선에 구분 없이 유

사하여 체 표본 사용이 편의를 가져오지는 않을 것

이라고 보았다. 덧붙여 체 표본의 사용이 인식변수

나 인구통계학  변수들의 통계  유의성을 높여 주

었다. 그러나 탑승객 변수와 지역주민 변수들의 부호

나 계수추정치가 상노선에 따라 다르게 나타났기 

때문에 이를 반 하여 더미변수들의 상호교차항을 

<Table 3>의 Model 2에서 설명변수로 포함하 다.
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답할 가능성이 높았다. 요약하면 동선 탑승객들 

 객들이 그리고 동해남부선 탑승객들  지

역주민들이 상 으로 벽지노선의 지속  운행을 

한 지불의사가 높을 것으로 상된다. 

모형 (3)에 포함된 인식  태도변수들 에서 평

상시 철도서비스를 주요 교통수단으로 이용하거나 

정부의 벽지노선 손실보 에 찬성하는 응답자들일

수록, 나아가서 동선이나 동해남부선의 폐지가능

성에 반 하는 사람들일수록 제시 액에 해 정

으로 답할 가능성이 높았다. 아울러서 교

통수단으로서 철도교통서비스 이용에 따른 만족도

가 높은 응답자들일수록 제시 액에 해 ‘ ’라고 

답할 가능성이 높은 것으로 나타났다.

응답자들의 인구통계학  변수들 에서는 나이

가 많은 사람들일수록 그리고 교육 수 이 높은 사

람들일수록 벽지노선 운 개선 기 에 해 부정

인 생각을 가지고 있었다. 특히 교육 수 이 높은 

사람들일수록 벽지노선의 철도운행이 공공재  성

격이 강함을 알고 있을 가능성이 커서 추가 인 세

부담에 해 부정 으로 응답하 을 수도 있다. 

그러나 응답자들의 소득수 은 통계 으로 유의한 

향을 미치지 않았다. 

5. 벽지노선의 지속  운행을 통한 
공익  가치측정

5.1 벽지노선 지속  운행을 한 표본 

지불의사 측정

<표 3>에 제시된 지불의사함수의 계수추정치를 

사용하여 응답자들이 벽지노선 폐지를 방지하기(즉 

지속  운행) 하여 지불의사 할 의사가 있는 최

액(WTP)의 표본 집 경향치를 산정할 수 있다. 

표본 집 경향치로는 표본평균과 앙값이 많이 쓰

이고 있는데, 지수함수형태의 지수함수형태로 설정

하 기 때문에 지불의사는 표본 앙값으로 측정되

었다[4]. 실험설계변수들을 포함하는 단순모형(모형 

(1)과 모형 (2))의 추정결과를 사용하여 측정된 표

본 WTP 앙값이 <표 4>에 제시되었다. 

우선 동선의 지속 인 운행을 한 지불의사가 

지역주민이든지 혹은 외지 객이든지 상 없이 동

해남부선의 지속  운행을 한 지불의사보다 훨씬 

높게(최  8배 이상) 나타났다. 한 상한 로 노선

에 상 없이 각 노선 탑승객들의 지불의사가(13,383

원과 1,579원) 비탑승객들의 지불의사(4,350원과 513

원)에 비해 3배 이상 높았다. 특히 동선의 경우 탑

승객들을 객들과 지역민으로 구분하여 WTP를 

측정한 결과, 외지 객들의 지불의사(17,791원)가 

지역주민 탑승객들의 지불의사(3,269원)에 비해 5배 

이상 높은 것으로 나타났다.

<표 4> 벽지노선 지속  운행을 한 표본 지불의사 

(단 ：원) 

노선구분
모형 (1) 추정치 사용 모형 (2) 추정치 사용

탑승여부 WTP 지역민 여부 WTP

동선
탑승객

13,383
(5.264)a

지역민 3,269

객 17,791

비탑승객 4,350(3.112)

동해남부선
탑승객 1,579(2.297)

비탑승객  513(1.535)

주) 호 안의 숫자는 WTP 표본 앙값에 한 t값을 

나타낸다. 이때 표 오차는 델타 근법(delta me-

thod)를 용하여 계산하 다. 

5.2 벽지노선 운행의 연간 공익  가치 측정 

 운 자와 비교 

이 게 추정된 연간 표본 WTP에 목표모집단에 

거주하는 주민들의 수(20세 이상)을 곱해주면 벽지노

선이 폐지되지 않고 지속 으로 운행됨에 따른 연

간 공익  가치를 측정할 수 있으며 그 결과를 <표 

5>에 요약하고 있다. 우선 탐승객들의 연간 공익  

가치 측정을 해, 한국철도공사가 산정한 자료에 

따르면 2014년 동선 연간 수송인원이 1,011천명 

정도 그리고 동해남부선 수송인원이 4,085천명 정

도로 추산된다[15]. 이러한 연간 이용객둘의 반복이

용 비율이 표본의 반복이용 비율과 유사하다고 가

정하여 동선 탑승객은 784천명 정도로 조정되고, 
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<표 5> 노선별 운  순수익과 연간 공익  가치 총계의 비교 

(단 ：천명, 백만 원)

 구 분
2014년 운  
순수익

연간 공익  가치

탑승객 지역민
연간 총편익

자폭 비 
비율명

a
WTP 명

b
WTP

동선 -19,693 784 10,492 467  2,036 12,528 64%

동해남부선 -9,334 2,563  4,047 2,641  1,355 5,402 58%
 

주) 
a
：2014년 두 노선의 연간이용객에 표본의 반복이용 비울 반 하여 조정.
b
：2010년 인구센서스 자료에 의거 두 노선이 지나는 인근 시군의 20세 이상 인구 수.

동해남부선은 2,563천명으로 조정되었다. 이 게 산

정된 연간 이용객 수에 <표 4>에서 제시된 단순모형

의 계수추정치를 사용하여 측정된 탑승객 표본 WTP

( 동선과 동해남부선 각각 13,383과 1,579원)을 곱

한 결과 탑승객들의 연간 공익  가치는 동선에 

10,492백만 원 그리고 동해남부선에 4,047백만 원으

로 측정되었다.

다음으로 설문조사 당시 두 노선의 탑승객들은 아

니지만 동선과 벽지노선이 운행됨으로써 수혜를 

릴 잠재  이용자들을 악하기 하여 2010년 인

구센서스 자료를 사용한 결과[13], 동선이 통과하

는 시군의 20세 이상 주민이 467천명 정도로, 동해

남부선이 통과하는 시군에 거주하는 20세 이상 주민

이 2,641천명 정도로 집계되었다. 각 노선이 지나는 

시군의 주민 수에 <Table 4>의 비탑승객 표본 WTP 

4,350원과 513을 곱하여 동선과 동해남부선의 지

속  운행에 하여 비탑승 지역주민들이 부여하는 

연간 공익  가치는 2,036백만 원과 1,355백만 원 

정도로 각각 산정되었다. 

<표 5>의 좌측에 제시된 바와 같이 한국철도공

사 경 성과보고서[16]에 따르면 2014년 동안 동

선 운행에 따른 자폭이 19,693백만 원 그리고 동

해남부선의 자폭이 9,334백만 원으로 요약되었다. 

<표 5>에 제시된 각 노선의 연간 공익  가치의 

합계가 운  자폭을 상회한다면 PSO 보상제도의 

근거가 될 수 있을 것이다. 잠재  이용자들로서 비

탑승객들에 의한 공익  가치를 두 노선 인근 지역

민들로만 한정하 을 경우, 동선의 지속  운행

에 따른 연간 공익  가치의 총계는 약 12,528백만

원으로 운 손실액 약 65%를 정도를 상쇄하고 있

다. 반면에 동해남부선의 지속  운행에 따른 연간 

공익  가치의 총계는 약 5,402백만 원으로 운 손

실액의 60% 정도를 하 다. 운 손실액 비 비

율은 두 노선이 60% 로 유사하지만, 동선의 

자폭이 동해남부선보다 2배 이상 컸고, 개인별 

WTP 측정치(<표 4> 참조)도 동해남부선보다 훨씬 

크다는 것이 에 띈다. 

6. 요약  시사

철도교통서비스는 경합성은 낮지만 배제성이 있는 

공공서비스라고 볼 수 있다. 한 지역 주민들의 기

본 인 이동권을 확보하고 원거리거주자들의 장래 

이용가능성  화물운송 등 지역균형발 을 한 공

익  서비스를 제공한다고 볼 수 있다. 특히 최근 들어 

인구감소와 승용차 사용 증가 등으로 철도교통서비

스 이용수요는 지만 철도서비스의 공공  공익  

기능에 근거하여 비수익 노선인 벽지노선에 해서 

국가가 손실의 일부를 보 해주도록 하는 PSO 보

상제도를 운 하고 있다. 그러나 향후 벽지노선의 

자폭이 더 커질 경우 정부는 벽지노선의 폐지에 

한 논의도 고려하고 있다. 

본 연구는 우리나라에서는 처음으로 노선의 서비

스 특성이 상이한 동선과 동해남부선 2개의 벽지

노선에 하여 이용자나 지역주민들의 당해노선 폐

지를 방지하기 한 지불의사를 CVM을 용하여 

측정함으로써 벽지노선의 공익  성과를 분석하

다. 선정된 두 벽지노선에 하여 지역주민들 뿐만 
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아니라 객들을 포함하여 총 600명의 응답자들

에게 훈련된 면 원들이 인면 법으로 CVM 설

문조사를 수행하 다. 

두 벽지노선의 지속  운행을 통한 공익  가치

는 노선의 특성에 따라 차이가 있는 것으로 나타났

다. 즉 장거리 객들이 많이 이용하는 동선 응

답자들이 단거리 지역민들의 통근열차로 운행되는 

동해남부선 응답자들에 비해 당해노선의 지속  운

행에 한 지불의사가 훨씬 높은 것으로 나타났다. 

한 각 노선의 서비스 특성을 반 하듯 동선은 

지역민들에 비해 객들의 지불의사가 훨씬 높은 

반면에 주로 지역민들의 통근열차로 이용되고 있는 

동해남부선의 경우에는 지역민들의 지불의사가 

객들에 비해 높게 나타났다. 

두 노선의 목표모집단(즉 잠재  이용자들)을 인근 

시군의 지역주민들로 한정할 경우 동선의 지속  

운행을 통한 연간 공익  가치는 2014년 기 으로 

12,528백만 원으로 연간 운 손실액의 약 65%를 

하 다. 반면에 동해남부선의 공익  가치는 5,402

백만 원으로 집계되어 연간 운 손실액의 60% 정

도를 하는 것으로 나타났다. 이처럼 연간 운  

자폭 비 연간 공익  가치의 비율은 두 노선에서 

60% 로 유사하다고 볼 수 있지만, 벽지노선 PSO 

보상노선 선정  보상액 결정 등의 의사결정에 시

사하는 바는 두 노선의 특성에 따라 다르다고 볼 

수 있다. 

동선의 경우 개인별 지불의사는 높게 나온 반면 

목표모집단인 인근 지역주민들의 수가 상 으로 

었다. 특히 외지 객들의 지불의사가 지역주

민들보다 높았다는 것은 원거리 거주자들도 본인의 

장래 이용가능성이나 인근 지역주민들의 이동권 확

보 등 비사용  공익가치 부여의 가능성을 시사한

다고 볼 수 있다[12]. 이러한 가능성을 감안하여 잠

재  이용자들을 본 연구에서와 같이 동선이 지

나는 인근 지역에 국한하지 않고 국을 목표모집단

으로 확 하여 CVM 조사를 수행하는 등의 노선의 

특성을 반 하는 공익  가치측정의 타당성을 확보

하려는 추가 인 노력이 요구된다, 

반면에 동해남부선의 경우 개인별 지불의사는 훨

씬 은 반면에 목표모집단인 노선 인근지역에 사는 

주민들의 수가 월등히 많았다. 특히 지역민들의 단

거리 통근열차로 이용되어 이용율이 100%가 넘는 

동해남부선은 비사용  공익가치 측정을 통한 PSO 

보 을 한 노력보다는 철도서비스 수요곡선의 추

정을 통한 요 의 실화 등을 통하여 업계수를 

낮추려는 한국철도공사 측의 운  효율성 개선노력

이 선행되어야 할 것으로 사료된다. 

정부의 벽지노선 손실보상액은 운 자폭의 60%

 후반을 유지하여 2016년 손실보상액은 2,111억 원 

이었으나, 2017년 손실보상 산은 1,289억 원으로 

년 비 40% 정도 감소하고 있다, 이와 같은 PSO 

손실보상액 감소추세에 응 략으로서 한국철도공

사는 정부와 PSO 손실보상액 상 시 본 연구 결

과 제시되는 바와 같이 벽지노선의 특성을 감안한 

공익  성과분석도 함께 제시할 수 있을 것이다. 물

론 벽지노선의 공익  성과를 실제 PSO 손실보상

액 산정에 극 으로 용하기 해서는 동선과 

동해남부선 이외에도 벽지노선의 서비스 특성을 달

리하고 수혜자의 범 를 달리하여 벽지노선의 공익

 성과 측정을 한 실증분석들이 다양하게 이루

어져야 할 것이다. 
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