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Abstract

The purpose of this study is to develope a method for measuring social benefit by mitigating 

in-vehicle congestion level in intercity buses. Contingent valuation method and Tobit model are adopted

for social benefit evaluation method. One thousand passengers were interviewed with 992 obtained 

valid samples. Tobit models with age, income level, and bus boarding times as explanatory variables are

selected to estimate the willingness to pay for the mitigation of intercity bus in-vehicle congestion. 

Statistically and logically, two models with age or income level as explanatory variables are turned out 

to be valid. The intercity bus service supply status and usage are examined and the bus users who have 

willingness-to-pay for the intercity bus in-vehicle congestion mitigation have been identified. In case of

the ‘no standing’ rules implemented to the intercity bus, the annual economic benefit from the service is

estimated to be 14.7 billion won.

Keywords: contingent valuation method, intercity bus, in-vehicle congestion, noncommodity, 

tobit model

초록

본 연구는 수도권지역을 운행하는 광역버스를 대상으로 차내혼잡도 완화의 편익측정방법론 
개발을 목적으로 하고 있다. 비시장재의 편익측정방법론에 대한 조사, 분석을 통해서 조건부가
치측정법을 조사기법으로, Tobit모형을 측정모형으로 선정하였다. 설문조사를 통해서 992개
의 유효표본이 얻어졌으며 연령, 소득수준, 버스탑승시간, 통행목적, 혼잡도 등을 설명변수로, 
광역버스 차내혼잡도 완화에 대한 추가지불의사액을 종속변수로 하는 Tobit모형을 추정하였
다. 통계적 검정과 논리적 검정을 통해서 모형의 적합도가 검정되었으며 모형으로부터 산출된 
광역버스 차내혼잡도 완화에 대한 추가지불의사액을 경기도가 인가한 광역버스 이용실태에 적
용한 결과, 수도권 지역에서 광역버스 좌석제를 시행할 경우 일평균 약 61백만 원, 연간 약 147
억 원의 편익이 발생할 것으로 추정되었다.

주요어: 조건부가치측정법, 광역버스, 차내혼잡도, 비시장재, 토빗모형
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서론

1. 연구배경 및 목적

국토교통부와 수도권 지역의 3개 지자체는 광역버스 이용객의 안전성 제고를 위하여 고속도로 또는 자동차전용

도로를 경유하는 광역버스의 좌석제 정착을 위해서 노력하고 있다. 광역버스 입석문제 해소정책은 타당성을 따져야 

할 대상이 아닌 당위적으로 추진해야 할 정책이라 하겠지만 이를 위해서 우리 사회가 지불해야 할 비용이 터무니없

이 크다면 보다 현실적인 대안, 가령 광역버스의 고속도로 및 자동차전용도로 운행제한, 광역버스의 고속버스로의 

면허전환 등이 모색될 수도 있다. 따라서 광역버스 입석문제 해소정책의 타당성 진단은 재정의 효율적 활용이라고 

하는 측면에서 거쳐야 할 당위적 절차라고 할 수 있다.

여기서 우리는 광역버스 입석문제 해소의 사회적 편익을 어떻게 측정해야 하는가라는 문제에 직면하게 된다. 도

로․철도부문 사업의 예비타당성 조사에 익숙한 교통계획분야 전문가에게 있어서 광역버스 입석문제 해소의 사회적 

편익측정은 쉽지 않은 과제이다.

본 연구는 광역버스 좌석제 정책의 편익측정방법론 개발을 목적으로 한다. 보다 구체적으로는 시장이 존재하지 

않는 상품․서비스, 이른바 ‘비시장재’의 편익측정방법론을 조사․비교해서 광역버스 입석문제 해소의 편익측정방법

으로 활용이 가능한 또는 적절한 편익측정방법론을 탐색한다. 이어서 데이터 수집, 모형구축 및 검증, 편익계측, 결

과해석 등을 수행함으로써 광역버스 입석문제 해소방안의 편익측정모형 또는 방법론의 논리적․실용적 타당성 및 활

용가능성을 검증한다.

2. 연구의 범위 및 방법

1) 연구의 범위

본 연구는 자동차전용도로 또는 고속도로를 운행하는 광역버스라고 하는 교통수단을 대상으로 차내혼잡도와 비

용(또는 편익)과의 관계규명을 목적으로 하고 있다. 연구의 공간적 범위는 수도권으로 한정된다. 

본 연구는 광역버스의 차내혼잡도를 분석대상으로 하고 있다. 따라서 도시형 시내버스나 지하철/전철의 차내혼

잡도를 대상으로 본 연구결과물을 적용하는 것은 부적절하다.

2) 연구의 수행방법

본 연구는 기본적으로 ‘비시장재’의 가치측정방법을 활용해서 수도권지역 광역버스의 쾌적성 증대효과, 환언하

면 수도권지역 광역버스의 입석문제 해소효과를 화폐가치로 측정하고자 한다. 따라서 연구의 출발점은 ‘비시장재’

의 가치측정방법 중에서 수도권지역 광역버스의 쾌적성 증대효과를 화폐가치로 측정할 수 있는 적절한 방법론을 선

정하는 것이다. 이를 위해서 ‘비시장재’의 가치측정방법론이 나열되고 비교․검토 및 전문가 자문 등의 과정을 거쳐 

적절한 방법론이 선정될 것이다.

본 연구의 두 번째 단계는 첫 번째 단계에서 선정된 ‘비시장재’의 가치측정방법을 활용해서 수도권지역 광역버스 

차내혼잡도 완화의 가치(편익)를 측정하기 위한 분석의 틀을 구축하는 것이다. 첫 번째 단계에서 선정된 모형에 적

합한 데이터의 형태, 조사방법론, 조사수량 등이 결정될 것이다.

세 번째 단계에서는 광역버스 차내혼잡도 완화의 가치(편익)를 측정하기 위한 모형의 추정 및 검정이 수행된다. 

그리고 마지막으로 연구결과의 적정성을 평가하고 향후 연구과제를 도출하게 될 것이다. 결과적으로 본 연구의 수

행방법 및 절차는 Figure 1과 같다.



대한교통학회지, 제 34권 제 6호, 2016년 12월 525

RYU, Sikyun ･ HAN, Siwon ･ YOU, Jaesang •Article•

Figure 1. Procedures for studies

선행연구 고찰

1. 비시장재의 가치측정법1)

비시장재의 가치를 측정하는 방법에는 사람들의 지불의사액을 직접 물어보는 방법, 상품이나 시장활동에 내포된 

비시장재의 가치를 추출하는 방법, 개선에 소요되는 비용으로 추정하는 방법 등이 있다.

Table 1. Classification of non-market valuation method

Category Method of Non-Market Valuation

individual
measurement
method

Stated Preference conjoint analysis
travel cost method
discrete choice analysis

Revealed Preference direct expenditure method
travel cost method
discrete choice analysis

composit 
measurement
method

Stated Preference contingent valuation method

Revealed Preference hedonic price method
computable general equilibrium analysis

 사람들의 지불의사액을 직접 물어보는 방법을 조건부 가치측정방법(가상가치평가법, Contingent Valuation 

Method, CVM)이라고 하며, 조사방식에 따라 경매법, 지불카드법, 양분선택형질문법으로 구분된다. 조건부 가치

측정법은 비시장재를 시장에서 사고 팔 수 있는 재화로 가정하고, 이 가상적 시장에서 응답자의 최대 지불의사액을 

표명하게 함으로써 비시장재의 가치를 측정하는 방법이다.

상품이나 시장활동에 내재되어 있는 비시장재의 가치를 추출하는 방법에는 속성가격기법(Hedonic Price 

Technique), 여행비용법(Travel Cost Method, TCM), 회피비용법이 있다. 속성가격기법은 시장에서 거래되는 상

품에 반영된 비시장재의 가치를 추정하는 방법이다. 다시 말해 특정상품의 가격에 내포되어 있는 가치를 추정하는 

것이다. 예를 들면 깨끗한 환경의 가치가 땅값이나 집값에 포함되어 있다는 가정을 토대로 환경의 가치를 추정하는 

방법이다. 여행비용법은 주로 국립공원과 같은 자연휴양시설의 가치를 평가하기 위해 사용되는 방법이다. 소비자들

은 자신의 예산 및 시간제약 하에서 여가시설을 방문하여 편익을 얻고자 하는데, 소비자들이 여가시설을 이용하기 

위해 기꺼이 지불하는 여행비용으로 여가시설이 갖는 가치를 추정해내는 방법이다. 회피비용법은 시장에서 거래되

는 상품과 비시장재의 질 사이의 대체관계를 이용하여 비시장재의 가치를 추정하는 방법이다. 사람들이 손실 또는 

1) Oono(2000), 환경경제평가의 실무, 주식회사 케이소쇼보(經草書房); Ueda(1997), 환경경제학, 주식회사 이와나미 서점(岩波書店)의 내용을 발췌 정리하였음.
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손해를 회피하기 위해 대체품에 얼마나 많이 지출하는가를 분석하여 비시장재의 가치를 간접적으로 추정한다. 비시

장재의 가치측정법에 관한 문헌들의 대부분은 일관되게 조건부가치측정법의 활용을 권장하고 있다.

2. CVM을 이용한 비시장재의 가치측정 사례

Cho(2013)는 도로특성(도시부/지방부) 및 차량 밀도(차간거리)에 따른 이용자의 지불의사액을 CVM 방법 중 

이중양분선택형(double-bounded dichotomous choice)질문법을 활용하여 조사하였으며, 설문조사 결과를 로짓

모형에 적용하여 운전쾌적성 가치를 도출하였다.

Kim(2011)은 비시장재의 가치 측정에 적합한 CVM 조사기법을 활용해서 주행쾌적성, 주민생활편익, 공사기간 

중의 교통정체, 소음 등과 같은 비시장재의 가치를 화폐가치로 측정하였다. 측정 결과를 종래의 비용편익분석 결과

에 반영하였을 때 당초의 B/C비율이 어떻게 변화되는지를 실증분석하였다.

KOTI(2008)는 철도 이용의 쾌적성을 정의하고, 설문조사를 통해 쾌적성 증대에 대한 지불의사액을 추정하였다. 

부연하면 조건부 가치측정법 중 직접질문법을 통해 철도 차량 내부의 혼잡도 개선에 따른 통행자의 지불의사액을 

조사하고 Tobit 모형을 기반으로 5개의 지불의사액 모형을 추정하였다.

Choi et al.(2008)은 도시철도 승객의 쾌적성에 영향을 미치는 요인들을 살펴보고, 차량 내 혼잡 완화 편익을 산출

하였다. 직접질문법이 활용되었으며 Tobit 모형을 추정한 다음 혼잡도 완화에 따른 쾌적성 편익을 추정하였다.

Won(2008)은 국산 바이오디젤 원료를 보급하기에 앞서 국산 원료에 대해서 소비자들이 추가적인 가치를 가지

고 있는지 분석하였다. 국산 바이오디젤의 비시장가치를 정량적으로 도출하기 위해 소비자들이 일반 경유에 비해 

바이오디젤에 얼마만큼의 지불의사액(WTP)을 가지는지 추정하였다. 조건부가치측정법(CVM)과 컨조인트법(CJ)

을 동시에 사용함으로써 진술선호법이 가지고 있는 가상성의 약점을 보완하고자 하였다.

Kwon et al.(2006)은 조건부가치측정법을 활용해서 자전거도로가 건설(해안선 자전거 일주 도로 건설의 예)됨으

로써 발생하게 될 지역균형발전 및 자전거 이용활성화의 편익을 평가하였다.

Lee(2005)는 환경재를 평가하는 이산선택형 가상가치평가법을 이용하여 DMZ 생태관광자원의 보존가치를 측

정하였다. 또한, DMZ 관광자원에 대한 외국인(특히 일본관광객)의 관심도가 증가함에 따라 외국인에 의한 DMZ 

생태관광자원의 보존가치를 함께 평가하였으며, 이를 토대로 우리나라 국민과 외국인의 DMZ에 대한 경제적 가치

를 비교․분석하였다.

모형 구축

1. 모형 정립

본 연구에서는 종속변수에 제한이 있을 경우(영의 값들이 적지 않을 경우)에 널리 이용되는 Tobit 모형을 광역버

스 차내혼잡도 완화에 대한 지불의사액 추정모형으로 선정하였다. Tobit 모형 또는 censored 회귀모형은 종속변수

가 일정한 범위로 제한(censored)될 때 일치추정량(consistent estimator)을 얻기 위해 사용하는 모형이다. 가령, 

Kim(2012), Gu et al.(2008), Han et al.(2009), Oh et al.(2002) 등은 비음의 종속변수를 추정하기 위해 Tobit모형

을 활용하였다.


     ⋯   (1)

  









i f   


 (2)
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where, 
: 잠재적인(latent) 종속변수
 : 관측되는 종속변수
 : 설명변수
 : 파라메타
 : 오차항

통상적으로 회귀모형은 최소자승법을 사용해서 파라메타()의 값을 추정한다. 그러나 추가 지불의사액은 영(0) 

이상에서만 관측 가능하기 때문에 최소자승법으로 추정하면 ≠ 이 된다.2)

따라서 Tobit 모형에서는 최우추정법(Maximum Likelihood Method)을 적용하여 일치추정량(consistent 

estimator, )을 추정하며, 전체 표본에 대한 우도함수 (Likelihood function)는 Equation(3)과 같다.

 

  ∏  ′ ∙∏   ′   (3)

where,  : Tobit 모형의 우도함수

∏ : 
≤ 인 관측치들의 곱을 의미

∏ : 
 인 관측치들의 곱을 의미

Φ : 표준화된 정규분포의 분포함수
 : 표준화된 정규분포의 확률밀도함수

2. 모형의 추정 및 검정

1) 기초통계량 분석

조사는 2015년 7월 9일부터 8월 18일까지 첨두시간대에 광역버스정류소에서 1,000명을 대상으로 수행되었으

며, 검수를 통해 무응답 등을 제외한 992부가 유효표본으로 선정되었다. 성별, 연령대별, 직업군별 분포를 토대로 조

사표본이 비교적 랜덤하게 추출되었다는 점을 확인할 수 있다.

Table 2. Frequency analysis

Category
Frequency
(Persons)

Category
Frequency
(Persons)

Gender Male 468 Ages 12-19 15
20-29 401Female 524
30-39 257Total 992
40-49 165Car own(personally) 362
50-59 117no 630
60~ 37Total 992
Total 992

Income
(monthly, 
personally)

less than 1 million Won 145
Occupation full-time 519

between 1 million Won and 2 million Won 196 part-time 39
between 2 million Won and 3 million Won 239 self-employed 114
between 3 million Won and 4 million Won 142 un-employed 36
between 4 million Won and 5 million Won 78 Student 234
more than 5 million Won 47 homemaker 45
Non 145 retired 5

Total 992Total 992

2) Ameniya T.(1981), Qualitative Response Models : A Survey, Jour. of Economic Literature, 19, 1483-1536.
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Table 2. Frequency analysis (continued)

Category
Frequency
(Persons)

Category
Frequency
(Persons)

Trip
Purpose

to/from work 546 in-vehicle
time

less than 20 min. 53
between 20 min. and 30 min. 157work-related business 78
between 30 min. and 40 min. 304

to/from school 128 between 40 min. and 50 min. 260
shopping 16 between 50 min. and 60 min. 151
leisure 113 more than 60 min. 67

Total 992attendance related business 11
Intercity bus
In-vehicle congestion 
level

vacancy(A) 157meeting/visit 79
available-seats(B) 508

ect. 21 standing-seats-only(C) 327
Total 992 Total 992

note) in-vehicle congestion level : vacancy(A) - most of the seats are unoccupied
available-seats (B) - most of the seats are occupied
standing-seats-only (C) - all seats are occupied with some standing passgers

2) 모형의 추정

본 연구에서는 광역버스의 혼잡완화 형태로서 입석상태(C)에서 만석상태(B)로, 입석상태(C)에서 자유좌석상태

(A)로 그리고 만석상태(B)에서 자유좌석상태(A)로 완화되는 3가지 경우를 상정하고 그에 상응하는 추가지불금액

을 조사해서 Tobit 모형의 종속변수로 설정하였다. 설명변수로는 통행목적(purpose)3), 광역버스 이용시 차내혼잡

도 (congestion)4), 연령 (age)5), 월 평균 개인소득 (income)6)을 활용하였다. 이는 광역버스 이용시 경험하게 되는 

광역버스의 혼잡도가 높을수록, 연령 또는 소득수준이 높을수록 추가지불의사액이 높을 것이라는 가정에 근거하고 

있다.

3) 모형의 검정

통행목적(출퇴근)과 광역버스 이용시 차내혼잡도 사이에는 높은 상관관계가 있는 것으로 분석되었으며, 소득수

준과 연령 사이에도 높은 상관관계가 발견되었다. 따라서 다중공선성 문제가 발생하지 않도록 소득수준과 연령, 광

역버스 이용시 차내혼잡도와 통행목적은 동일한 모형의 설명변수로 활용되지 않도록 하였다. Table 4는 입석상태

(C)에서 좌석상태(B)로 완화되는 경우의 지불의사액(원)을 설명변수로 한 토빗모형의 추정결과이다.

추정된 네 개의 모형에서 연령과 소득수준은 95%의 신뢰구간에서 유의한 설명변수로 판정된 반면 통행목적과 

광역버스 이용시 차내혼잡도는 통계적으로 유의하지 않은 것으로 판정되었다. 한편 모형의 전반적 접합도는 모형 1

과 모형 3이 모형 2 및 모형 4에 비해서 높은 것으로 분석되었다. 유의수준과 t-값을 기준으로 혼잡상태와 연령 혹은 

소득을 독립변수로 한 모형 중, 혼잡상태와 연령을 독립변수로 한 모형 3이 가장 적절한 것으로 판단된다. 모형 3의 

광역버스 이용 시 ‘차내혼잡도(Congestion)’ 변수는 통상적으로 적용되는 95%의 신뢰구간을 적용해서 검정할 경우 

유의하지 않은 변수로 판정되지만 추정된 계수의 부호가 논리적 추론에 부합되고 신뢰구간을 80%로 완화할 경우 

통계적 검정을 통과할 수 있다는 점, 차내혼잡도 변수를 모형에서 배제할 경우 연령만이 유일한 설명변수로 남아 차

내혼잡도의 효과(55.24) 대부분이 절편에 반영될 것이라는 점을 감안해서 설명변수로 남겨두도록 한다.

3) 통행목적이 출퇴근․통학이면 1, 그 외의 경우에는 0으로 입력함.

4) 차내혼잡도는 A, B, C의 다중변수의 형태로 조사하였으며 모든 상황을 묘사하기 위해서는 2개의 더미변수를 도입해야하지만, 본 연구에서는 A와 B상태 간 지불

의사액에 차이가 없을 것이라는 가정 하에 하나의 더미변수(차내혼잡도)만을 도입함(입석상태이면 1, 그 외의 경우에는 0으로 입력함).

5) 상한과 하한이 정의된 경우에는 중앙값(가령 20대는 25)을, 상한이 정의되지 않은 경우에는 하한값(60세 이상은 60)을 입력함.

6) 상한과 하한이 정의된 경우에는 중앙값(가령 200-300만원은 250)을, 상한이 정의되지 않은 경우에는 하한값(500만 원 이상은 500)을 입력함.
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Table 3. Estimtion results on tobit model 

Category Coefficient
Standardized 

Variation
t-value Pr > |t|

Model 1 Intercept 196.25 64.78 3.03 0.002

Ages 3.52 1.62 2.17 0.030

Trip Purpose 15.15 38.95 0.39 0.697

Goodness of fit 579.96 18.17 31.92 <0.0001

Model 2 Intercept 210.68 35.70 5.90 <0.0001

Income 0.73 0.13 5.61 <0.0001

Trip Purpose -55.88 40.47 -1.38 0.167

Goodness of fit 570.03 17.85 31.94 <0.0001

Model 3 Intercept 180.41 64.25 2.81 0.005

Ages 3.68 1.62 2.27 0.023

Congestion 55.24 41.08 1.34 0.179

Goodness of fit 579.62 18.16 31.92 <0.0001

Model 4 Intercept 177.56 35.67 4.98 <0.0001

Income 0.67 0.12 5.43 <0.0001

Congestion 43.98 40.41 1.09 0.276

Goodness of fit 570.87 17.87 31.94 <0.0001

Note) Trip purpose : to/from work

광역버스 차내혼잡도 완화효과 분석

1. 효과분석 방법론 정립

1) 모형의 해석

본 연구에서는 광역버스의 차내혼잡도 완화에 대한 추가지불의사액을 설문하고 모형으로 구축하였다. 설문조사

에서는 추가요금지불의 댓가로 혼잡도 완화만을 제시했을 뿐 피조사자 본인이 입석상태에서 좌석상태로 전환됨을 

제시하지 않았다. 이는 모형의 해석과 차내혼잡도 완화효과의 측정에 있어서 매우 중요한 부분이다. 즉, 광역버스 차

내혼잡도 완화의 편익이 입석승객에게서만 발생하는 것이 아니라 차내 승객 모두에게서 발생하는 것을 의미한다. 

이와 같은 모형해석에 이의를 제기할 수도 있을 것이다. 매일 매일 좌석이 보장된 기점 부근에서 탑승하는 승객은 

혼잡도 완화에 따른 직접적 수혜가 발생하지 않지만 매일 매일 입석이 불가피한 하류부 정류장에서 탑승하는 승객

은 혼잡도 완화의 수혜를 받기 때문에 둘을 구분해야 한다는 주장이 가능하기 때문이다. 그러나 설문조사는 입석상

태에서 좌석상태로 전환될 경우에 추가적으로 지불할 금액을 묻지 않고 단지 높은 혼잡도에서 낮은 혼잡도로 전환

될 경우에 추가적으로 지불할 요금을 묻고 있다. 이는 결과적으로 승객들에게 입석 상태로 이용할 확률이 0보다 큰 

버스와 입석 상태로 이용할 확률이 0인 버스간 적정 요금차이를 설문한 것으로 해석되어야 하며 따라서 혼잡도 완화

의 편익은 입석버스를 이용하는 모든 이용자에게서 발생하는 것으로 해석하는 것이 합리적이다.

2) 효과분석 방법론

수도권지역을 운행하는 대부분의 광역버스는 출퇴근시간대에 입석인 상태로 승객들을 수송하고 있다. 본 연구를 

통해서 수도권지역 광역버스 이용자들은 광역버스의 차내혼잡도 완화에 대해서 추가적으로 요금을 지불할 의사를 

갖고 있으며 따라서 광역버스의 입석문제를 해소하면 출퇴근시간대 광역버스 이용자의 편익은 추가지불의사액만

큼 발생하는 것으로 해석할 수 있다. 즉, 광역버스 차내혼잡도 완화편익은 Equation(3)으로 정의된다.
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 ×  × (3)

where,   : 광역버스 차내혼잡도 완화 편익(원)

 : 노선 j의 k번째 배차된 차량의 최대 재차인원(인)

 : 노선 j의 k번째 배차된 차량이 입석상태면 1, 그렇지 않으면 0

 : 광역버스 차내혼잡도 완화에 대한 추가지불의사금액(원/인)

3) 지불의사액(W)의 산정

수도권지역을 운행하는 대부분의 광역버스는 출퇴근시간대에 입석인 상태로 운행하고 있으며 이러한 입석상태

를 좌석상태로 전환하기 위해 국토부와 수도권의 3개 광역자치단체는 2014년 7월 광역버스 좌석제를 추진하였다. 

본 연구에서는 광역버스 좌석제의 경제적 편익으로서 입석상태의 광역버스와 좌석상태의 광역버스에 대한 적정한 

요금격차를 분석하였으며 Table 4의 모형 3을 토대로 산정한 지불의사액은 Equation(4)와 같다.

 입석   ×   원  (4)

where, 35.8 : 광역버스 이용승객의 평균연령

Choi et al.(2008)은 지하철 차내혼잡도 완화에 대한 평균 지불의사액으로 3.2원/분을 제시하고 있다. 광역버스

의 평균탑승시간이 60분 이상이라는 점, 광역버스 요금이 지하철 요금의 2배 수준이라는 점을 감안하면 광역버스 

차내혼잡도 완화에 대한 지불의사액의 추정치는 적정한 것으로 판단된다.

2. 광역버스 차내혼잡도 완화효과 분석

1) 경기도 광역버스 공급현황

경기도에는 2015년 7월 현재 181개 노선에 2,455대의 광역버스(광역급행형+직행좌석형)가 운행중이며, 이 중 

90%인 163개 노선(2,221대)이 서울시를 유출입하고 있다. 

Table 4. Current status of bus services(2015.7)

category Total
Intercity
Express

Express
Seated

Seated General
Jikhaeng 
Jwaseok

Total Num. of Routes 2,098  22 159 37 1,880 159

Num. of Vehicles 10,640 340 2,115 419 7,766 2,115

In Gyeonggi 
Province

Num. of Routes 1,736 - 14 23 1,699 14 

Num. of Vehicles 5,278 - 200 206 4,872 200 

Gyeonggi↔Seoul Num. of Routes 347  22 141 14 170 141 

Num. of Vehicles 5,134 340 1,881 213 2,700 1,881

Gyeonggi↔Incheon Num. of Routes 15 - 4 - 11 4 

Num. of Vehicles 228 - 34 - 194 34 

2) 경기도 광역버스 이용현황

대중교통 카드데이터를 이용해서 분석한 결과, 하루 이용객의 5.6%인 32,387명이 입석으로 이용하고 있다. 특히 

오전 첨두시 서울방면 운행버스의 50.8%가 입석으로 운행되고 있다.
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Table 5. Current status of intercity bus passengers (2015.3.18.)                                                                              (unit: person, time)

Category To Seoul From Seoul Total
Daily Num. of Passengers 338,396 240,725 579,121

Num. of Standees 18,119 14,268 32,387
Ratio of Stanees 5.4% 5.9% 5.6%
Services Frequency 11,945 11,836 23,781
Service Frequency with Standees 1,770 1,597 3,367
Service Frequency Ratio with Standees 14.8% 13.5% 14.2%

Morning
Peak

Num. of Passengers 113,655 83,114 -
Num. of Standees 14,149 7,214 -
Ratio of Stanees 12.4% 8.7% -
Services Frequency 2,448 2,851 -
Service Frequency with Standees 1,244 854 -
Service Frequency Ratio with Standees 50.8% 30.0% -

Note) Gyeounggi province government (2015.3.18. Results of EBcard data analysis)

3) 첨두시간대 광역버스 입석 발생 현황

경기도 광역버스의 입석 발생 현황 분석 결과 오전첨두시 입석버스 탑승률은 56.1%, 오후첨두시 입석버스 탑승

률은 49.8%로 나타났으며, 첨두시 일일 약 105천명이 입석버스에 탑승하는 것으로 나타났다. 이외에도 비첨두시 

입석버스 탑승자수까지 반영하면 매일 약 167천명이 입석버스에 탑승하는 것으로 나타났다.

Table 6. Current status of intercity bus with standing passenger                                                                          (unit: person, time)

Category
Service 
Frequency

Service 
Frequency with 
Standee

Service 
Frequency with 
no-standee

Passengers Passengers in 
bus with 
standee

Passenger ratio 
in bus with 
standee

Daily 23,781 3,367 20,414 579,121 166,948 28.8%
Morning 
Peak(06-09)

2,448 1,244 1,204 113,655 63,809 56.1%

Afternoon 
Peak(18-21)

2,851 854 1,997 83,114 41,396 49.8%

off-Peak 18,482 1,269 17,213 382,352 61,743 16.1%
Note) Gyeounggi province government (2015.3.18. Results of EBcard data analysis)

4) 광역버스 좌석제의 경제적 편익 산정

광역버스 차내혼잡도 완화에 대한 추가지불의사액을 경기도가 인가한 광역버스 이용실태에 적용하여 광역버스 

좌석제의 경제적 편익을 산출하였다. 연간 편익은 240일을 기준으로 산정된 금액이다.

좌석제 시행에 따른 경제적 편익은 1년 기준 약 147억 원으로, 이중 첨두시에 대한 경제적 편익은 93억 원이고 비

첨두시에 대한 경제적 편익은 54억원으로 추정되었다.

Table 7. Benefit of intercity bus adopted ‘no standing’ rule (devided with peak/unpeak)                                     (unit: Million Won)

category Passengers with standee Daily benefit Annual Benefit1) Description

morning Peak(06-09) 63,809 23.44 5,626 congested
Afternoon 
Peak(18-21)

41,396 15.21 3,650 congested

Sum 105,205 38.65 9,276 congested
Off-peak 61,743 22.68 5,444 un-congested

1)Annual benefit = Daily benefit × 240(weekdays)
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연구성과 종합 및 향후 연구과제 도출

1. 연구성과 종합

본 연구는 2014년 국토교통부와 수도권지역의 3개 광역자치단체가 추진한 광역버스 좌석제의 시행효과를 계량

하기 위한 목적으로 추진되었다. ‘광역버스 좌석제’는 본 연구에서는 광역버스의 차내혼잡도 완화로 표현되었으며 

설문조사에서는 입석상태(현황)와 좌석상태(좌석제)로 표현되었다. 

기존 연구성과 고찰을 통해서 광역버스 차내혼잡도 완화의 경제적 효과측정방법론이 연구되어 있지 않음을 확인

하였다. 또한 환경경제학 분야의 연구성과를 고찰함으로써 광역버스 차내혼잡도와 같은 비시장재의 효과측정방법

으로서 조건부가치측정법 (Contingent Valuation Method, CVM)이 가장 유용한 방법론으로 자리잡고 있음을 확

인하였다. 본 연구에서도 환경경제학분야의 연구성과를 토대로 조건부가치측정법을 활용해서 광역버스 차내혼잡

도 완화의 경제적 효과를 측정하였다.

비음 값을 갖는 종속변수의 특징 등을 고려해서 토빗모형을 광역버스 차내혼잡도 완화효과의 측정모형으로 선정

하였으며 파일럿 조사를 통해서 조사과정에서 발생할 수 있는 문제점을 진단, 본조사에서는 그러한 문제점이 반복

되지 않도록 주의하였다.

본 연구에서는 수도권지역의 광역버스 운행현황 및 이용현황을 조사하였으며 광역버스 좌석제의 편익을 향유할 이

용자수가 1일 약 167천명 정도임을 확인하였다(경기도 인가 광역버스 기준으로 서울 및 인천시 인가 광역버스 이용자

수는 배제된 수치임). 또한 광역버스 차내혼잡도 완화시 약 367원 정도의 추가지불의사가 있음을 추정된 모형을 통해서 

확인함에 따라 광역버스 좌석제 추진시 1일 약 61백만 원, 연간 약 147억 원의 편익이 발생하는 것으로 추정되었다.

2. 향후 연구과제 도출

본 연구는 비시장재의 가치측정방법론으로서 환경경제학 분야에서 발전되어 온 조건부가치측정법을 활용해서 

광역버스 차내혼잡도 완화의 경제적 가치측정을 시도하였다. 조건부가치측정법에 대한 설명에서 언급한 바와 같이 

조건부가치측정법은 가상적 상황에 대한 소비자의 선택결과로부터 비시장재의 가치를 측정하기 때문에 결과적으

로 현실적 상황에서 도출된 결과로부터의 괴리라고 하는 구조적 한계를 안고 있다. 본 연구성과물 역시 이른바 SP 

bias가 내재되어 있으며 어느 정도 편의되어 있는지 확인할 수 없는 구조적 문제가 있다. 더욱이 이러한 문제점은 수

요함수를 확인할 수 없는 비시장재의 수요함수를 추정해야 하는 과제에 있어서는 피할 수 없는 구조적 문제라는 점

에서 추가적인 연구를 통해서 해결할 수 있는 문제도 아니다.

한편, 본 연구에서는 경기도 인가 광역버스만을 대상으로 광역버스 좌석제 시행의 편익을 계측하였다. 수도권지

역에는 경기도 외에도 서울시와 인천시가 인가한 광역버스도 운행하고 있기 때문에 광역버스 좌석제의 시행효과 중 

일부는 누락되어 있다. 광역버스 차내혼잡도가 완화되면 광역버스 이용편익이 증대되므로 승용차 또는 전철/지하

철과 같은 경쟁관계의 교통수단으로부터 광역버스로의 수요전환이 유발되고 결과적으로 추가적 편익이 발생하지

만 이 효과 역시 반영하지 못하였다. 광역버스 좌석제를 정착시키기 위해서는 광역버스의 용량증대가 불가피하다. 

광역버스 용량을 증대하는 방법으로 배차간격을 단축하는 방법(증차)과 차량당 용량을 증대하는 방법(2층버스 도

입)이 활용될 수 있다. 배차간격을 단축시키는 대안을 활용할 경우 정류장 대기시간 단축이라고 하는 추가적 편익 

역시 발생하지만 반영하지 않았다.

조건부가치측정법은 환경경제학 분야에서 발달되어 왔지만 최근 들어 환경경제학자 가운데 일부는 교통계획분

야에서 발전되어온 로짓모형에 주목하고 있다. 대표적 환경경제학자인 오오노 에이지(大野榮治) 마저 그의 저서에

서 비시장재의 가치측정법으로서 조건부가치측정법 보다 로짓모형이 더욱 유용한 것 아닌가 하는 질문을 던지고 있

다. 따라서 로짓모형을 활용해서 광역버스 좌석제의 시행효과를 측정할 수 있을 것으로 판단된다. 추가적 연구가 필

요한 부분이다.
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