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2004년 6월 한국운수산업연구원 개

원과 함께 창간된 『버스교통』이 발

간 20주년을 맞이했다.

20년 전 연구원 개원에 실무진의 일원으로 

참여하여 오늘날까지 짧지 않은 시간을 보

냈다. 소위 인생의 황금기라는 40대의 젊은 

혈기를 불태우면서 보람을 느낀 기억, 힘들

었던 기억들이 새록새록하다.

1970~80년대만 하더라도 버스 이용수요는 

넘쳐났다. 하지만 운행 서비스 공급이 턱없이 

부족하여 당시 최대 관심사는 공급 확대였다. 

자가용 시대가 되면서 1990년을 정점으로 

버스 이용수요가 급격히 줄어들었다. 버스

사업에 대한 정부의 지원 육성, 버스업계의 

과학적·체계적·논리적 대응의 필요성이 제

기되면서 연구원 설립이 추진되었던 것으로 

기억한다. 소수 인원으로 좌충우돌하면서 

숨가쁘게 달려온 지난날을 돌아보니 부족함

도 있었다. 또 민간연구기관으로 크고 작은 

한계에 직면할 때도 있었으나 그래도 지혜

롭게 잘 대응하지 않았나 자평한다.

20년을 지내오면서 버스사업과 관련해 세간

에 가장 많이 회자된 단어로는 ‘공공성’과 ‘효

율성’, ‘교통권’이 아닌가 싶다. 이 가운데 특

히 공공성은 자주 거론되면서도 제대로 된 

개념 정리가 없었다. 이에 『버스교통』 발간 

20주년을 자축하며 운송사업에서 ‘공공성’

이 과연 무엇인지 정리해 보고자 한다.

민간 사업자의 사업을 규제하는 근거는 그 

운송사업에서 
‘공공성’이란 
무엇인가

버스운송산업은 ‘공공성’이 특징적인 산업이다.

하지만 말끝마다 ‘공공성’을 강조하면서 정작

이 말이 정확히 무엇을 의미하는지 설명하라면

그리 간단하지 않다. 운송사업에서 공공성은

‘소극적인 공익성’, ‘적극적인 공익성’,

‘조치의 필요성’으로 구성된다. 『버스교통』 창간

20주년을 맞아 운송사업에서 ‘공공성’의 의의와

함께 ‘공공성’의 필요성에 대해 살펴본다.

ઑӏࢳ 부원장

한국운수산업연구원 
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사업의 공공성에 두고 있다. 즉, 공공성이 높

으므로 시장진입이나 퇴출, 운영, 요금에 대해 

정부가 규제할 수 있다는 것이다. 버스사업은 

공공성이라는 명분으로 비수익노선 운행이나 

정책적 요금할인 등이 강제되어 사업에 어려

움을 겪는 경우도 발생한다.

우선 운송사업에서 공공성의 의의와 필요성을 

정리해 본다.

운송사업의 공공성과 공공복리

국가정책은 공공복리 증진을 목적으로 한다. 

넓은 의미에서 공공복리 증진이란 국가를 구

성하는 국민의 복지 증진과 이를 지지하는 국

가의 존속을 포괄하는 개념이다. 사업에서 공

공성은 국민의 복지 증진과 국가의 존속을 위

해 그 사업을 유지할 필요가 있음을 의미한다.

그렇다면 운송사업의 공공성이란 운송사업이 

공공복리 증진을 위해 필요한 성질일 것이다. 

여기서 운송사업이라고 하는 것은 사람 또는 

물건을 수송하는 행위뿐만 아니라 사업의 기

초가 되는 시설의 유지·정비·관리·행위 일체를 

포함한다.

구체적으로 운송사업의 공공성은 3개 요소로 

정리된다.

첫째는 사업의 소극적 공익성이다. 사업이 타

인을 위험에 빠트리는 등 일반적인 이익을 해

칠 우려가 있는 경우 그 위험 등을 방지할 필

요가 있다고 하는 것이다.

둘째는 사업의 적극적 공익성이다. 이는 운송

사업이 운송 서비스를 제공하는 등 국민의 이

익 증대를 위해 필요하다고 하는 것이다.

셋째는 조치의 필요성이다. 이는 위의 소극적 

공익성 또는 적극적 공익성을 확보하기 위해

서는 사인(私人)의 자유로운 활동을 제한하는 

등 국가·지자체 등 공적기관이 어떤 조치를 취

할 수 있다는 것이다.

소극적 공익성

사람이나 물건을 수송하는 과정에서 불의의 

사고가 발생하기도 한다. 국가의 임무 중 하나

는 국민의 생명, 신체, 재산을 보호하는 것이

므로 이러한 사고 방지를 위해 국가가 일정 역

할을 해야 한다. 특히 승객 또는 제삼자의 사

고 방지에 관심을 두지 않을 수 없다. 운송사

업으로 인해 발생하는 사고를 예방하고 사람

의 생명, 신체 또는 물건의 손해가 발생하지 

않도록 하는 것, 즉 안전 확보는 국민의 복지 

유지를 위해 매우 중요하다. 이러한 안전 확보

의 필요가 소극적 공익성에 해당한다.

이러한 공익성을 확보하는 것이 국가의 책무

라 할 수 있다.

적극적 공익성

사업의 적극적 공익성이란 해당 사업이 국민

의 복지 증진 및 국가 존속을 위해 적극적으로 
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필요하다는 성질이다.

국민의 복지 증진을 위해 필요한 성질이란 운

송사업이 제공하는 운송 서비스의 경우 국민

에게 필요한 운송수단이 보편적으로 제공되

고, 또 그 서비스가 안정적·지속적으로 제공될 

필요가 있다고 하는 것이다. 다시 말해 언제, 

어디서나, 누구에게나 유용한 수단이면서 합

리적인 이용조건으로 이용할 수 있어야 한다

는 것이다.

국민의 복지 증진을 위해 필요한 성질로는 다

음의 두 가지가 모두 포함된다.

하나는 사람 수송으로, 말하자면 국민이 일상생

활을 영위하는 데 가장 기초적인 최소한의 필요

조건을 충족시키는 것으로, 이것 없이는 일상생

활이 불가능한 운송수단이라는 성질이다.

또 하나는 국민의 복지 증진을 위해 최소한의 

필요 범위를 넘어 더 광범위하게 국민의 활동

을 유지하기 위한 교통수단 또는 국민에게 더 

편리하고 쾌적한 교통수단의 제공이 필요하다

고 하는 성질이다. 그 교통수단이 서비스의 종

류, 내용, 서비스가 이루어지는 지역, 교통수

단의 운행 빈도 등에서 더욱 편리하고, 쾌적한 

것이 국민의 복지 증진을 위해 필요하다고 하

는 것이다.

헌법 제35조 제1항에서는 「모든 국민은 건강

하고 쾌적한 환경에서 생활할 권리를 가지며, 

…」라고 규정하고 있다. ‘쾌적한 환경’에는 사

람이나 물건의 공간적 이동, 즉 교통도 포함되

는 것으로 보아야 할 것이다. 따라서 편리하고 

쾌적한 이동수단의 확보가 사업의 적극적 공

익성의 범위에 포함되는 것은 법·제도뿐만 아

니라 이념으로도 인정된다고 할 수 있다.

조치의 필요성

사업 공공성의 세 번째 요소인 운송서비스의 

제공에 관한 조치의 필요성이라는 성질이다.

이는 앞에서 설명한 소극적 공익성이나 적극적 

공익성을 갖는 운송 서비스 제공을 시장에 맡길 

때 여타의 이유로 공익성을 확보할 수 없어 국가 

또는 지자체 등의 조치가 필요하다는 것이다.

소극적 공익성 또는 적극적 공익성을 확보하

기 위해 국가의 조치가 필요한 이유로는 그 사

업이 제공하는 서비스가 공공재적 성질을 가질 

것, 외부경제 또는 외부불경제가 존재할 것, 독

점화의 우려가 있을 것, 사업자와 이용자 간에 

정보의 불균형이 있을 것, 사업의 수익성이 낮

아 지속이 어려울 것 등을 들 수 있다.

 공공재적 성질 

공공재적인 성질이란 재화 또는 서비스의 소비

가 비경합성 및 비배제성을 갖는 것을 말한다.

비경합성이란 두 사람 이상이 동일한 재화 또

는 서비스 소비에 대해 서로 경합하지 않고 방

해하지 않는다는 것이다. 또한 비배제성이란 

대가를 지불하지 않고도 누구나 사용할 수 있

다는 것이다. 대가를 지불하지 않기 때문에 생



VOL. 84  2024  WINTER ● 5

운송사업에서 ‘공공성’이란 무엇인가

산을 시장에 맡기면 적정 수준보다 과소 생산

되거나 전혀 생산되지 않을 수 있다. 따라서 

국가 또는 지자체 등이 이를 확보하기 위해 적

절한 조치를 강구할 필요가 있다.

■ 외부경제, 외부불경제의 존재

운송사업을 시장에 맡겨 국민의 이익을 확보할 

수 없는 이유 중 하나는 사업의 외부성, 즉 외

부경제의 존재와 외부불경제의 존재 때문이다.

운송사업은 특성상 폭넓게 일반에 개방된 경

우가 많아 당사자 이외의 제삼자에게 큰 이익

을 주는 경우가 많다. 버스노선, 버스정류장 

개설 등으로 부동산 가격 상승 등의 이익을 지

역주민에게 제공하는 사례 등이 일례이다. 이

처럼 운송사업자는 당사자 이외의 제삼자에게 

이익을 주면서 그 이익을 회수할 수 없는 경

우가 많지만, 사업 유지가 어려운 경우 사업에 

의한 서비스를 제공할 필요가 있을 때는 국가, 

지자체 등이 지원하거나 제삼자의 이익 환수 

등의 조치를 취할 필요가 있다.

운송 서비스는 국민에게 필요한 운송수단이 

보편적으로 제공되고, 또 서비스가 안정적·지속적으로 

제공되어야 한다. 다시 말해 언제, 어디서나, 

누구에게나 유용한 수단이면서 합리적인 

이용조건으로 운송 서비스를 이용할 수 있어야 한다.

외부불경제의 존재란 사업이 제삼자에게 경제

적인 손실을 주고 있음에도 불구하고, 사업자

가 이를 부담하지 않는 것, 즉 사업자가 사업 

운영에 필요한 사적 비용만을 부담하고, 사회

적인 손실 비용을 부담하지 않는 것을 말한다.

예를 들면, 자동차운송사업자는 자동차 운행 

시 발생하는 배기가스나 소음 등으로 국민에

게 손실을 끼치지만, 그 손실에 대해 책임을 

지지 않는다. 대기오염, 지구온난화, 수질오

염, 소음, 자연환경의 파괴, 국민건강을 해치

는 등의 이른바 공해 등의 손실을 끼치고 있는 

사업을 행하는 사업자가 그 손실 비용을 부담

하지 않는 것 등이 외부불경제의 일례이다.

■ 독점적 성질

운송사업은 독점적으로 이루어지기 쉽다는 성

질이 있다. 많은 경우 거액의 고정비용을 필요

로 해 생산량이 증가하면 평균비용은 체감한

다. 이와 같은 비용체감산업에서 규모의 경제

가 존재한다. 규모의 경제가 존재하면 독점이 
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발생하기 쉽다.

또, 사업자가 사업을 폐지할 때 회수할 수 없

는 고정비용이 존재하게 되면 신규 사업자는 

사업 참여를 주저하므로 그 사업은 독점화되

기 쉽다.

그러나 독점이 생기기 쉬운 성질은 사업의 종

류에 따라 크게 다르다. 철도사업의 경우는 가

동시설인 차량과 동시에 선로, 정거장 등의 고

정시설을 갖출 필요가 있고, 또한 그 사업을 

그만둘 경우에도 고정비용을 회수하는 것은 

거의 불가능하므로 독점화하기 쉽다. 그러나 

자동차운송사업이나 항공운송사업의 주된 설

비투자는 자동차나 항공기 정도이고, 도로, 공

항, 항공로 사업자는 투자하지 않는 것이 일반

적이며 또한 사업을 폐지할 경우에도 자동차

나 항공기를 매각해 비용을 회수할 수 있기 때

문에 독점화할 가능성은 그리 크지 않다.

독점화된 사업의 사업자는 이익이 극대화되도

록 생산량과 가격을 결정한다. 이는 이용자인 

일반 국민의 이익을 해칠 우려가 있으므로 국

가는 적절한 조치를 통해 국민의 이익을 보호

할 필요가 생긴다.

■ 정보의 비대칭성

운송사업에 대해 소극적 공익성 또는 적극적 

공익성을 확보하기 위해 국가가 일련의 조치를 

하는 이유 중 하나로 정보의 비대칭성이 있다.

운송사업에서 대부분의 이용자는 불특정 다수

로 정보의 비대칭성에 놓여 있다.

일반적으로 경제주체는 올바른 정보로 자기의 

이익을 도모하는 합리적인 판단을 할 수가 있

다. 그러나 공급자인 사업자와 소비자인 이용자 

간의 정보는 비대칭적이다. 즉, 정보를 얻기 위

해서는 시간, 노력, 자금 등이 투입되어야 하는

데 개별 이용자는 완전한 정보를 얻을 수 없다. 

이 때문에 이용자가 자기의 이익을 확보하기 위

한 합리적인 판단을 할 수가 없다. 반면, 사업자

는 자기에게 불리한 정보 공개를 꺼린다.

따라서 시장에 맡겨서는 당사자 간에 정보가 

충분히 공유되지 않기 때문에 국민의 이익을 

보장하기 위해서는 국가 또는 지자체 등이 적

절한 조치를 해야 한다.

■ 사업의 수익성

사업의 사경제(私經濟) 측면에서 수익성의 문제

가 있다. 운송사업은 사업의 범위 또는 업종에 

따라 수익성에 큰 차이가 있다. 예를 들면, 수송

수요가 많은 분야의 서비스 제공 사업은 사경제

적으로 수익성이 높고, 수송수요가 적은 분야의 

서비스 제공 사업은 수익성이 낮다. 또, 수송수

요가 많은 분야라 하더라도 서비스 제공을 위해 

막대한 자본을 필요로 하고, 고정비용이 많이 

들어갈 때는 수익성이 낮은 경우도 있다.

사업자는 서비스 제공에서 이윤이 창출되지 

않으면 사업이 아무리 사회적으로 유용하더라

도 사업을 계속 운영할 수 없다. 그러나 사업

이 제공하는 서비스가 국민의 복지 증진을 위

해 필요하고, 사업의 유지가 사회적으로 필요
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운송사업에서 ‘공공성’이란 무엇인가

하다면 국가 또는 지자체 등은 그 사업을 유지

시킬 필요가 있다.

공공성 확보 조치

공공성 확보를 위해 국가가 취해야 할 조치는 

여러 가지가 있다. 국가 또는 지자체 등이 사업

을 직접 행하는 경우도 있고, 민간 사업자가 행

하는 사업에 대해 면허, 허가 등의 방법으로 규

제하는 경우도 있다. 또 민간 사업자가 행하는 

사업 운영에 대해 국가가 일정한 규제를 할 때

도 있고, 신고 또는 보고를 요구할 때도 있다. 

국가 등의 공적기관이 어떤 조처를 하는 것이 

합리적인지는 그 사업의 특성, 규제의 효과, 사

업자의 부담 등을 종합적으로 고려해 판단한다.

운송사업이 제공하는 운송서비스는 일반적으

로 소극적 공익성 및 적극적 공익성을 갖고 국

가 등의 공적기관이 어떠한 조치를 강구하여 

이들을 확보하는 것을 필요로 한다. 국가가 행

하는 규제 등의 조치가 사업의 효율성을 해칠 

우려가 있다고 해서 사업의 공공성을 무시할 

수는 없다. 운수정책의 목적은 운수에 관하여 

국민의 복지 증진을 위해 그 사업의 공공성을 

확보하는 것이다. 즉, 편리하고, 안전하고, 유

용하고 타인에 큰 해를 끼치지 않는 운송 서비

스를 확보하는 것이다.

국가 등이 취해야 할 조치는 원칙적으로 법률

에 기초해야 한다. 국민의 권리·자유의 침해, 

제한은 국가가 정하는 법률에 근거해야 하며, 

법률에서 정함에 따라 이루어져야 한다. 예를 

들면, 각종 사업 법규는 요금의 인가 기준을 

정하고 있다. 이 기준은 그 법률의 목적을 달

성하기 위해 정한 것으로 관할관청은 인가함

에 있어 이 기준에 따라 행할 필요가 있다. 그

러나 현실적으로는 종종 법률이 정하고 있지 

않은 기준, 이를테면 물가안정 차원에서 인가

를 억제하는 경우가 있다. 이는 법률로 정하지 

않는 사유로 국민의 권리·자유를 제한하게 되

므로 법치주의의 원칙을 깨는 행위이자 헌법

을 위반한 행위가 된다.

또한 국민의 복지 증진을 위한 조치가 행정지

도 형태로 이루어지는 경우가 있다. 행정지도

는 법령은 아니지만 일반적으로 폭넓게 훈령

이나 지침의 형태로 이루어지는 때도 있고, 개

별적으로 특정 사업자에 대한 지도 형태로 이

루어지는 경우도 있다. 훈령이나 지침의 내용

이 법률의 해석, 운용의 범위에 포함될 때는 

법률의 내용을 형성한 것이기 때문에 법률로

서 효력이 있다. 그러나 훈령이나 지침의 내용

이 법률에 근거하지 않거나 법률의 해석, 운용

의 범위를 벗어날 때는 법률로서 효력이 없고, 

상대방의 권리·자유를 제한하고, 의무를 부과

할 효력이 없다. 국민의 권리·자유의 제한은 

오로지 국회가 제정한 법률로서만 가능한 것

으로, 법치주의의 원칙에 반하기 때문이다. 따

라서 국가 등의 공적기관이 행정지도 형태로 

조치를 할 때는 이를 충분히 고려하고 신중하

게 해야 한다.
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최
근 자가용 대중화와 지역 간 철도망 

확충 등 대체 교통수단 서비스의 고도

화로 시외버스 경쟁력이 하락하고 경영 환

경이 악화하고 있다. 이에 따라 시외버스의 

이용 수요는 매년 감소하고 있으며, 이는 업

체의 경영을 어렵게 하고 서비스 개선을 저

해하는 요인으로 작용하고 있다. 따라서 시

외버스의 이러한 문제를 해결하기 위한 대

책 마련이 시급하며, 제도적·정책적으로 사

각지대에 놓인 부분에 추가적인 지원과 개

선이 필요하다.

시외버스와 달리 시내버스는 특별시·광역시 

등 대도시를 중심으로 버스준공영제를 시행

하고 있으며, 그 외 지역에서는 해당 지자체

의 적극적인 지원을 통해 운영되고 있다. 반

면 시외버스는 인건비, 유류비 등 기본적인 

운영비조차 확보하기 어려운 상황이 대부분

이다. 그렇다고 노선을 단축하거나 운행 횟

수를 줄일 경우, 이용객의 이동권이 제약받

을 수 있고, 수송 효율이 낮은 자가용 이용

률이 증가하여 교통혼잡 등의 각종 교통 문

제를 초래할 가능성이 크다.

시외버스는 수송 효율이 높으며, 기저 교통

수단으로서 대체 교통수단을 이용할 수 없

는 이용자에게 필수적인 교통수단이므로 육

성 및 활성화 필요성에 대해서는 이견이 없

을 것이다.

지속 가능한 
시외버스 모빌리티 
서비스를 위하여

시외버스는 수송 효율이 높고, 기저 교통수단으로서

대체교통을 이용할 수 없는 이용자에게 필수적인

교통수단이다. 따라서 중앙정부는 제도 개선 및

시외버스 이용 활성화를 위한 노력에 집중해야 하며,

동시에 시내버스 운영회사에서도 수요 창출을 위한

노력과 경영수지 개선을 위한 시스템 구축에

나서야 할 것이다.

ध 교수ݺب

국립한밭대학교 도시공학과 
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시외버스 수송인원 감소

2023년 기준 시외버스의 연간 수송인원은 

12,740만 명으로 2019년 코로나19 이전의 

22,896만 명 대비 44.4% 감소하였다. 2014~ 

2019년 시외버스 수송인원의 연평균 감소율

이 4.5% 수준이었음을 감안하면, 코로나19 직

후인 2020년 수송인원(10,809만 명) 이 53% 이

상 감소된 사실로부터 코로나19가 연간 수송

인원 급감의 원인임을 알 수 있다(〈그림 1〉).

코로나19 영향으로 급감한 수송인원은 점진적

인 회복세를 보이고 있으나 코로나19 이전 수

준으로 완전히 회복하기는 어려울 것으로 전망

되고 있다.

시외버스 서비스 개선 방안

앞에서 살펴본 국내의 시외버스 운영상 문제

점을 기반으로 영국과 일본 등 해외의 사례를 

통해 시외버스 서비스 개선 노력을 살펴보고 

이를 토대로 우리나라에 적합한 방안을 제시

하기로 한다.

정부(국토교통부)는 「제4차 대중교통 기본계획

(2022-2026)」에서 국민의 이동권 보장을 목표로 

여객운송사업의 공공성 강화, 촘촘한 대중교

통망 구축, 서비스 유연성 강화를 목표로 하는 

추진 과제를 제시한 바 있다. 특히 광역권역별 

시외버스 지원체계의 도입과 시외버스 국가사

무화(주요 노선에 대한 노선입찰형 준공영제) 검토, 시

외버스 인·면허 행정시스템 구축 등의 세부 추

그림 1•시외버스 전체 수송인원
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5,000

0
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연
간
 수
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인
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25,94526,30326,116
26,665 코로나 팬데믹

미발생 가정시
추정 수송인원

자료 : 전국버스운송사업조합연합회, 『2023 버스통계편람』, 2024.
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진계획을 수립한 바 있다.

최근(2024년 10월)에는 교통 소외지역 주민의 장

거리 이동을 지원하기 위해 여러 시·도를 연

결하는 시외버스 및 고속버스 노선을 「벽지노

선 지원사업」으로 지원할 수 있도록 운영지침

을 개정하였다. 이번 개정으로 인구감소지역 

등을 운행하는 시외·고속버스 노선 중 수익성

은 낮지만, 대체 교통수단 등이 없어 유지해야 

할 필요성이 높은 노선도 「벽지노선 지원사업」

으로 지원할 수 있게 된 것은 매우 고무적이라 

할 수 있다.

다만, 인구소멸 등 지방 중소도시 지역의 이동

지원 서비스 환경은 매년 악화할 것으로 전망

되고 있어, 준공영제 도입 등 장기적인 서비스 

개선을 위한 방안이 필요하다.

해외의 사례를 살펴보면, 영국은 1985년 버스 

운행의 민영화를 도입한 이래 서비스 질 저하

와 노선 중복 등의 문제가 발생하여 이를 해결

하기 위해 런던교통공사(Transport for London, 

TfL)가 버스 노선을 소유하고, 민간 운영사에 

입찰을 통해 일정 기간 운영권을 부여하는 준

공영제 형태를 도입하였다. 이러한 체계하에

서 TfL은 노선 계획, 요금 설정, 서비스 수준 

등을 직접 관리하고, 민간 운영사는 운영 효율

성을 높이기 위해 노력한 결과, 서비스의 일관

성 유지와 품질 향상이 가능해졌다.

한편, 일본은 국토교통성이 시외버스 노선의 

인가와 면허를 총괄하며, 각 지방자치단체와 

협력하여 지역 특성에 맞는 교통서비스를 제

공하고 있다. 이를 통해 노선 중복을 최소화하

고, 서비스의 효율성을 높이며, 이용자 편의를 

높이고 있다.

이러한 해외 사례들은 시외버스 노선의 인가 

및 면허 행정 시스템 구축 시 참고할 만한 선진

적인 운영 방식으로서 이를 통해 공공성과 효

율성을 동시에 추구하며, 서비스 개선을 이룰 

수 있음을 시사하고 있다. 즉, 장기적으로는 준

공영제 모델 도입이 공공성과 효율성을 동시에 

만족시킬 수 있는 대안이라고 판단된다.

향후 지방 중소규모 도시들의 인구 감소는 필

연적으로 시외버스의 승객 감소와 재정 환경 

악화로 이어질 것으로 예상된다. 시외버스 문

제 해결을 위한 중앙정부의 역할은 매우 중요

하며, 단순하게 경제적인 손익만을 따지기보

다는 ‘국민의 이동권(the right to mobility)’ 보장 

및 지원 차원에서의 대책 마련이 필요하다. 이

때, 국가 차원의 기간 노선 등 중요 노선을 지

정하여 국가에서 재정지원을 하는 방안 검토

와 시외버스 인·면허 행정 시스템의 구축 및 

보급, 고령자의 무임승차제도를 통한 시외버

스 활성화 방안 검토도 필요하다.

그리고 버스업계의 경영활동을 통합적으로 

관리할 수 있는 자산관리시스템(Transportation 

Asset Management, TAM)을 도입하여 운영 효율

성과 서비스 품질을 향상할 것을 제안한다. 경

기도가 시내버스를 대상으로 ‘통합 ERP 시스

템’ 구축을 통해 회계, 인사, 운송비용 및 운전 

습관 관리 등 업무의 효율화 및 운송비용의 절
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૑ࣘ 가מೠ द৻ߡझ ܻ࠽ݽ౭ 서࠺झܳ ਤೞৈ

감을 시도한 적은 있지만, 국내에서 시외버스 

및 고속버스 등 장거리 운송수단을 대상으로 

한 자산관리시스템의 도입사례는 아직 없는 

실정이다. 

반면, 미국 뉴욕 대중교통을 관리하는 메트로

폴리탄교통국(MTA)의 경우, 버스와 지하철을 

포함한 대중교통 자산의 효율적인 관리를 위

해 자산관리시스템을 도입하여 차량의 유지보

수 주기 최적화, 자산 수명 연장, 운영 비용 절

감 등의 효과를 거두었으며 특히, 실시간 데이

터 수집·분석을 통해 유지보수 시기를 예측하

여 서비스 중단을 최소화하고 있다. 영국 런던

교통국(TfL)도 버스, 지하철, 도로 등 다양한 교

통 자산을 관리하기 위해 통합 자산관리 전략을 

수립하고 있으며, 이를 통해 자산 상태를 지속

해서 모니터링하고, 데이터 기반의 의사결정을 

통해 자산의 성능을 최적화하고 있다.

마지막으로, 호주 시드니 버스 서비스 운영사

도 자산관리시스템을 도입하여 차량 상태를 

실시간으로 모니터링하고, 유지보수 일정을 

최적화하였으며, 이를 통해 차량 가용성을 높

이고, 예기치 않은 고장을 줄여 서비스 신뢰성

을 높이고 있다. 또한, 자산 수명 주기 비용을 

분석하여 장기적인 비용 절감 효과를 거두고 

있다. 

이러한 해외 사례들은 자산관리시스템(TAM)

의 도입이 버스 업계의 운영 효율성 향상과 서

비스 품질 개선에 크게 이바지할 수 있음을 보

여주고 있다. 이를 통해 운송비용 절감, 업무 

간소화, 서비스 개선 등 다양한 효과를 기대할 

수 있을 것으로 보인다.

지속 가능한 시외버스 모빌리티 서비스를 위하여

최근 자가용의 대중화와 지역 간 철도망의 확

충 등 대체 교통수단 서비스의 고도화로 시외

버스의 이용수요 감소 및 경쟁력 하락이 이어

지며, 이로 인하여 운송업체는 경영환경이 악

화되고 있다. 이러한 환경에서 시외버스의 현 

상황을 분석·검토하고, 이를 해결하기 위한 시

외버스 운송사업의 지속 가능한 발전 방안을 

모색해야 한다. 특히 정부(국토교통부)의 「제4차 

대중교통 기본계획(2022-2026)」 주요 내용인 국

민의 이동권 보장을 목표로 여객운송사업의 

공공성 강화, 촘촘한 대중교통망 구축, 서비스 

유연성 강화를 전략으로 하는 로드맵을 바탕

으로, 해외의 선진사례를 참고하여 우리 실정

에 맞는 방안을 모색해 시외버스 서비스의 지

속 가능성을 높여야 할 시점이다.

시외버스는 수송 효율이 높고, 기저 교통수단

으로서 대체교통을 이용할 수 없는 이용자에

게 필수적인 교통수단으로서 역할을 하고 있

다. 따라서 중앙정부는 제도 개선 및 활성화를 

위한 노력을 해야 하며 더불어 시내버스 운영

회사에서도 수요 창출을 위한 노력과 경영수

지 개선을 위한 시스템 구축에 나서야 할 것이

다.
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੹࠘Ҋࣘ
 Ҵղ ୭ୡ ੹ӝद৻ߡझ ੑب

전북고속, 국내 최초 전기시외버스 도입

“�전기버스도  
시외버스로  
운행할 수 있다”

글·사진 ࣠ҙࣻ 프리랜스 사진가

ӝ
റਤӝ दݏ ؀ܳই ஘ജ҃ Үాࣻױ이 ࠁಞചݶغ서 ࠺Ү੸ 

੢Ѣܻܳ 운೯ೞח द৻ߡझ ֢ࢶ에ب Ҵղ ୭ୡ۽ ੹ӝߡझ

가 ైੑظ 운೯غҊ ੓׮� ৢ೧۽ ହ݀ ���઱֙ਸ ݏ਷ ‘੹࠘Ҋࣘ’	؀

಴이사 사੢ ട੄ઙ
਷ ੹Ҵ ���ѐ ֢ࢶ에서 द৻ߡझ 운송사업ਸ ಟ஖Ҋ 

੓ؘח
 ૑դ �ਘ �ੌࠗఠ ੹࠘ౠ߹੗஖بղ द৻ߡझ ֢ࢶ에 ୨ ��

؀੄ ੹ӝߡझ 운೯ਸ द੘ೞ৓׮�

ੜ ঌ۰ઉ ੓׮दೖ ੹ӝ੗زରߊൃ חਬܳ 사ਊೞ૑ ঋҊ ੹ӝ에ց

૑۽ ઱೯ೞח ੗زରܳ ݈ೠ׮� 가ࣛܽ ١ ചࢳোܐ ূ૓ਸ ఑੤ೞ

૑ ঋח ੹ӝ੗زରח ઱೯द 이࢑ച఍ࣗܳ ߓ୹ೞ૑ ঋই ஘ജ҃੸

이ژ �׮ೠ ߓӝ가झܳ ߓ୹ೞ૑ ঋਵ۽޲ 인୓에 ޷஖ח ৔ೱب ઴

ੌ ࣻ ੓׮� 

 ҟച೟ ب이࢑ച఍ࣗ ৻에 חӝ가झ에ߓ ରز٣઄ ੗ ਬաߊൃ ݶ߈

झݽӒ ਗ인 ޛ૕ਸ ࢤ성ೞח ఍ചࣻࣗ
 ૕ࣗ࢑ച١ ޛ이 ݆이 ನೣ

�׮ػঈ৔ೱ이 ਋۰ ח஖޷ য ੓য 인୓에غ

이৻에ب ੹ӝ੗زରח ઱೯ ઺ ൔٜܿҗ ࣗ਺이 হয ੿ࣼ઱೯이 가

 Үೞৈ ਬ가੄ ৔ೱਸ࠺ ৬ܐোࢳӒܻҊ ച �׮੢੼이 ੓ ח׮ೞמ

 חबঠ दр؀에݅ ୽੹ೞ ݴ੺хೡ ࣻ ੓ਵ ܳ࠺ܐো ۽޲ਵ߉ ؏

١੄ ߨߑਵ۽ ਘ ୽੹بܐ ই՜ ࣻ ੓׮�

← 전북고속의 계열사인 전북여객 전기시외버스가 기점인 전주시외터미널을 출발해 

운행하고 있는 모습 
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이۞ೠ ੢੼ ޙٸ에 ੹࠘Ҋࣘ਷ ఍ࣗ ઁ۽ച ݾ಴ܳ ׳성ೞҊ زद에 ৌঈೠ 운송ജ҃에 द


झߡҟ৉	झߡਸ ਤ೧ दղࢶझ 업҅੄ 운৔ѐߡ৻द חܻ׳가 ইצ ੹Ҵ ୭ୡ 무공೧୒੿

੹ӝद৻ߡझܳ ઁࢶ੸ਵੑب ۽ೞѱ غ঻ۿޛ �׮ ੹ӝߡझ ࠁәਸ ా೧ ੿ࠗ가 ୶૓ೞח 

ৡप가झ х୷
 ఍ࣗߓ୹ ݢࣁ޷ ߂૑ ੷х
 ӝറਤӝ ؀਽ ١੄ ஘ജ҃੿଼에 زଵೞ۰ח 

�׮੓ ب੸ݾ

੹࠘Ҋࣘ ҙ҅੗ח ӝઓ ୽੹दࢸ
 ઱೯Ѣܻ ١ ৈѤ࢚੄ ۽ઁޙ दղ
 ҟ৉ߡझ에݅ ੑب

झߡ੹ӝ ॄ۽h운೯ೣਵੑب 운೯에 ࢶ֢ झߡ৻द ۽झܳ Ҵղ ୭ୡߡ੹ӝ ؍য 운೯ೞغ

 Ҋ੗غ ۹가ࢶ ૐ೧ 운송업҅에 જ਷ੑ ۽੼ਸ पୌ੸ਵ ח׮운೯ೡ ࣻ ੓ ۽झߡ৻द ب

ೠ׮Ҋ ߋഊ׮� 

੹࠘Ҋࣘ਷ ����֙ ��ਘ ӝળ ੿਻hӣઁ ١ ୨ ��ѐ ֢ࢶ에 ੌ ಞب ��ഥ
 ੊࢑hҵ١ ࢑ ୨ 

�ѐ ֢ࢶ에 ੌ ಞب ��ഥ пп ੹ӝߡझܳ 운೯ೞҊ ੓׮� ഥ사 ҙ҅੗ػੑై ח ੹ӝߡझ

੄ ো࠺ܐ가 ҃ਬ ߡझ ࠺؀ ড ��� хࣗػ Ѫਵ۽ աఋա ࠺ਊ ੺х ஏݶ에서 ݒ਋ Ҋ무

੸이ۄҊ ߋഊ׮�

↑ 전북고속은 현재 전주터

미널 내에만 있는 충전시

설을 각 노선 거점마다 갖

추게 되면 전기버스의 주

행거리 한계를 극복할 수 

있을 것으로 보고 있다. 
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੹࠘Ҋࣘ
 Ҵղ ୭ୡ ੹ӝद৻ߡझ ੑب

↑ 전북고속은 2024년 12

월 기준 정읍·김제 등 총 

22개 노선에 일 편도 74

회, 익산·군산 등 총 7개 노

선에 일 편도 33회 각각 

전기버스를 운행하고 있

다. 회사 관계자는 보유 중

인 전기버스의 연료비가 

경유 버스 대비 약 40% 

감소된 것으로 나타나 비

용 절감 측면에서 매우 고

무적이라고 밝혔다. 아울

러 운행 서비스도 크게 개

선돼 이용자의 만족도도 

높다고 설명하고 있다. 
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੹࠘Ҋࣘ਷ അ੤ө૑੄ 운೯ਸ ੼Ѩೠ Ѿҗ द৻੹ӝߡझ 운೯에 ࠺҃ ܲٮ ੺х이 ࢚׼ೞ

ৈ ����֙에 ੹ӝߡझܳ ୶가 ੑبೡ ҅ദ이׮� ୨ ��؀ܳ ୶가ੑب ۽ೡ ҅ദ인ؘ
 이ۧ

ѱ ݶغ খ서 �ਘ �ੌࠗఠ 운೯ਸ द੘ೠ द৻੹ӝߡझ ��؀ܳ ನೣ
운೯ೞ ��؀ܳ فݽ 

ѱ ׮ػ� ഥ사 ࠁਬ ର۝੄ ��� ੿ب가 ੹ӝߡझ؀ ۽୓ࣅ חغ이׮�

이৬ ೣԋ ੹࠘Ҋࣘ਷ ֙ݒ ജ҃ࠗ ‘무공೧ର ੹ജ ٘ے࠳ 사업’에 공ݽೞৈ بղh৻ӂ п ӝ

੼인 ҵ࢑
 թਗ
 ࣽହ
 ࠗউ
 Ҋହ ١에 ੹ӝߡझ ୽੹दࢸਸ ഛࠁೞৈ ਗഝೠ द৻ഋ ੹ӝ

 ਸ пࢸ୽੹द ػ஖ࢸ օ ղ에݅޷അ੤ ੹઱ఠ �׮ஜ이ߑ ೡ ۾بয૑ܖझ 운೯사업이 이ߡ

 �׮Ѫ이 ח׮ೡ ࣻ ੓ࠂӓ بझ੄ ઱೯Ѣܻ ೠ҅ߡ੹ӝ ݶغ ы୶ѱ ׮Ѣ੼݃ ࢶ֢

Ҵղ੄ ਬ۱ ӝ �׮झ이ߡ੹ӝ ઺Ҵ࢑ بইऔѱ חझߡद৻੹ӝ ח੹࠘Ҋࣘ이 운ਊೞ ݅׮

업이 ࢑ࢤೞח द৻ਊ ੹ӝߡझ가 হӝ ޙٸ이׮� ઺Ҵ࢑ ੹ӝߡझחۄ 이ਬࠁ ۽ઑӘ߉ ب

૑ ޅೞҊ ੓׮� Ӓ۞ա ੹࠘Ҋࣘ਷ ࠺ਊ ੺хҗ ೣԋ ઺Ҵ࢑ ੹ӝߡझب Ӓр 성מ이 ݆이 

ѐغࢶ঻ױ౸ ח׮ೞ에 ࠁઑӘ হ이 ੹ӝରܳ ֢ࢶ에 ైੑೞҊ ੓׼؀ �׮ �র �ୌ݅ ਗਵ


이 ੓૑݅׸ࠗ ੸૑ ঋ਷ ై੗ ۽ ੢ର द৻ߡझ 운೯ 서࠺झ ೱ࢚җ ࠺ਊ ੺х이ف חۄ 

ܻ݃ షՙܳ ੟ਸ ࣻ ੓ਸ Ѫਵ۽ ӝ؀ೞҊ ੓׮�

↑ 전북고속은 현재까지의 

운행을 점검한 결과 시외

전기버스 운행에 따른 경

비절감이 상당하다고 판단

하고 2025년에 전기버스 

26대를 추가 도입하여 노

선에 투입할 계획이다.
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૑࢚઺҅ |द৻ߡझ ૑ࣘߊ੹ ߑউ ݃۲}ਸ ਤೠ ౠ߹࣌ࣁ

개요
↟઱୭ | 대한교통학회 

↟റਗ | 한국운수산업연구원

↟ੌद·੢ࣗ | 2024년 9월 27일(금) 10시~12시, 라஠이࢞드파인 강ܷ

੿ੌࠗࣁ↟

ҳ࠙ ղਊ ੗ۿష ߂ ੗ઁߊ

발제 1 시외버스 ؘ이터를 ഝ용한 시외버스 운행ౠࢳ࠙ ࢿ 한국운수산업연구원 ࠼수߅

발제 2 पૐ࠙ࢳ을 통한 시외버스 지속발전 ߑউ ୭थ현 한국운수산업연구원

షۿ 시외버스의 지속발전 ߑউ

정일ਔ 국ష교통부

준ध 한국교통연구원߅

김원୍ 충թ연구원 

୭기؋ 경기도୒

조ӏࢳ 한국운수산업연구원

「시외버스 지속발전 방안 마련」을 위한 특별세션

한국운수산업ো구원은 지դ �ਘ 2�  ੌ라஠이࢞٘౵인 강ܷ에서 국ష교통부, 한국교통ো구원, ୽թো구원, 경기도୒

의 대중교통 전ޙо와 함께 ‘पૐ࠙ࢳ 기߈의 시외버스 지속ߊ전 ߑউ ো구’ 특߹࣌ࣁ을 개최하৓다. ݢ저 ‘시외버스 ؘ

이ఠ를 활용한 시외버스 운೯특성 ࠙ࢳ’을 주제로 ߅수࠼ 한국운수산업ো구원 ଼੐ো구원의 ߊ제о 이ܖয઎으며, 다

਺으로는 ‘पૐ࠙ࢳ을 통한 시외버스 지속ߊ전 ߑউ’을 주제로 최थഅ 한국운수산업ো구원 ଼੐ো구원의 ߊ제о 이ܖ

য઎다. ߊ제 이റ에 국ష교통부와 교통전ޙоо 주য૓ 주제에 대해 다ন한 의Ѽ을 나־঻다. 이 Ӗ에서는 그 내용을 

간୶۰ 소개하고자 한다.

୭थഅ 한국운수산업연구원 ଼੐연구원
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발제 1 시외버스 데이터를 활용한 시외버스 운행특성 분석

↟�대표적인 지역 간 대중교통 수단인 시외버스는 자가용 미보유 가구 및 교통 취약 지역 주민들에

게 필수적인 교통수단 역할을 하고 있음

↟�지역별로 시외버스의 노선 수, 운행 횟수 등을 분석한 결과 인구 규모에 따라 시외버스 운행 서

비스가 지역 간 큰 편차를 보이며, 인구가 적은 지역일수록 시외버스 의존도가 높은 것으로 나

타թ

↟�시외버스 이용 감소로 시외버스 산업의 경쟁력과 경영 여건이 악화한 것으로 나타թ

↟�시외버스 노선 수와 운행 횟수가 많이 감소하면서 시외버스 수송 인원은 2017년 2.59억 명에서 

2023년 1.26억 명으로 51.3% 감소하였고 이에 따라 시외버스 업계의 경영수지 또한 크게 악화

되었음

↟�따라서 시외버스의 안정적 운행 서비스 기반 마련을 위해 준공영제 등의 균형 있는 재정지원 방

안 마련이 필요한 것으로 나타թ

그림 1•주제ߊ಴를 ૓೯하고 ੓는 ߅수࠼ ଼੐ো구원
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|द৻ߡझ ૑ࣘߊ੹ ߑউ ݃۲}ਸ ਤೠ ౠ߹࣌ࣁ

발제 2 실증분석을 통한 시외버스 지속발전 방안

↟�정부는 「제4차 대중교통 기본계획」에서 시외버스 국가 사무화와 ೐리미ষ 버스 도입, 탄소중립 

교통수단 확대 등의 시외버스 관련 문제를 해소하기 위한 정책들을 제안한 바 있음

↟�본 발제에서는 운영자, 관리자, 이용자 측면으로 구분하여 총 10가지의 시외버스 발전방안을 제

안함

저, 운영자 측면에서는 시외버스 운영체계를 준공영제로 전환하여 안정적인 운영 기반을 마련ݢ�↟

하고, 고속도로 통행ܐ 상시 감면을 통한 운영비 절감 방안을 제안함. 또한 외국인 버스 운전자의 

고용 확대와 심야 시간대의 심야 할증률 적정화를 통한 시외버스 운행 안정화 방안을 제안함

↟�다음 관리자 측면에서는 재정지원 체계를 개선하고, 사후보상원칙의 요금산정기준 개선, 시외

버스요금 조정의 정례화 방안을 제안함

↟�마지막으로 이용자 측면에서는 고령자 할인 및 무임승차와 인구감소 지역 노선의 할인 등을 통

해 교통약자의 이동권을 보장하고 대중교통 이용을 활성화할 것을 제안함. 또한, 혼합 좌석과 

같은 고급화 서비스를 도입하여 이용자 선ఖ권을 확대하고 만족도를 높일 방안을 제안함

그림 2•주제ߊ಴ т무리 � 시외버스 지속ߊ전 ߑউ
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૑࢚઺҅

토론 시외버스의 지속발전 방안

ӣਗ୍ 충թ연구원 연구ਤ원

↟�시외버스 문제해결을 위해 중앙정부

의 큰 역할 필요. 국가 기간노선 등 중

요 노선을 지정, 국가에서 재정지원을 

수행하는 방안 검토 필요. 고령자의 

무임승차제도를 통한 시외버스 활성

화 방안 검토 필요

ળध 한국교통연구원 연구ਤ원߅

↟�시외버스 인·면허 행정 시스템 구축 

필요. 시외버스의 서비스 범위와 관할 

범위 일원화 필요. 시외버스 준공영제 

모델 도입방안 검토 필요

୭ӝ؋ 경기도୒ 시외버스౱장

↟�전국 단위의 인·면허 행정시스템 구축 

필요. 코로나19 이후 시외버스운송업

체의 어려움 가중. 이로 인하여 시외

버스 운송업체에 대한 재정지원 수요 

또한 증가하고 있어 대책 마련 절실

੿ੌਔ 국ష교통부 사무관

↟�주요 시외버스 노선에 대한 재정지원

을 위한 지침 개정 협의 중(벽지노선 지

원 사업에 포함하는 방식). 노선 입찰제 형

태의 준공영제 모델 도입이 현실적이

라 판단  

그림 3•시외버스 지속ߊ전ߑউ에 ҙ하ৈ ߊ঱ 중인 정ੌਔ 국ష교통부 

사무ҙ	਋ஏ에서 ߣ ف૩


그림 4•특߹࣌ࣁ ઙܐ റ ߊ제자와 షۿ자 기֛୫영
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੿଼ܻ࠳ೝ ̋ ੢Ѣܻ द৻hҊࣘߡझ ߷૑֢ࢶ ૑ਗ ഛ؀hन۽ࢸ Үాࣗ৻૑৉ ١ 이زӂ ࠁ੢

•�부산·울산·경남 권역, 광주·전남 권역 등 인접 광역지자체들이 하나의 생활권으로 확대되는 추

세와 대도시권과 지방 중소도시, 농어촌 간의 연결이 밀접해지는 현실을 고려해, 같은 도 내에

서만 운행되는 시외버스뿐 아니라 시·도 간 운행 시외버스 노선도 지원 가능토록 개선함

	 -	�아울러, 기존에는 학교, 보육시설 등 생활편의시설과 관련된 노선만 지원 가능했으나, 벽지 주민 삶의 질과 밀접

한 대형병원, 공연장, 박물관 등 필수·문화시설 이용을 위한 노선도 지원할 수 있게 됨

•�고속버스 노선은 지원이 불가능했으나, 벽지 주민의 장거리 이동권 보장 필요성을 감안하여 고

속버스 노선에 대한 지원도 허용됨

� ���|߷૑֢ࢶ ૑ਗࢎস} ஂ૑ܳ хউ
 Ҋࣘߡझ ૑ਗ؀࢚਷ ӝ੼hઙ੼h઺р੿ର૑ ઺ ೞաо |૑࠙ߑӂӐഋߊ੹ߨ}ী ܲٮ ੋҳх

ࣗ૑৉ੋ ֢ࢶਵ۽ ೠ੿

장거리 시외·고속버스 벽지노선 지원 확대·신설로
교통소외지역 등 이동권 보장

국ష교통부는 교통 소외지৉ 주޹의 ੢Ѣ리 이동을 지원하기 위해 ৈ۞ 시h도를 োѾ하는 시외버스 및 고속버스 노선

을 |߷지노선 지원사업}으로 지원할 수 ੓도۾ 운영지ஜ을 개정하고, �0ਘ ��ੌ부ఠ 시೯한다고 ߊ಴하৓다. 본고에서

는 국ష교통부о ߊ಴한 교통 소외지৉ ١의 이동ӂ ࠁ੢을 위한 |߷지노선 지원사업}과 ҙ۲된 내용을 ߊ஀ 소개한다.

� 자료 출୊ : 국ష교통부 보도자료, t장거리 시외·고속버스 ߷지노선 지원 ഛ대·न설로 교통소외지৉ 등 이زӂ 보장u, 2024.10.14.

୭थഅ 한국운수산업연구원 ଼੐연구원
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•�각 지자체별로 「벽지노선 지원사업」에서 시외버스 지원한도인 당해 예산의 최대 10% 기준을 삭

제하여 지자체가 지역 여건에 따라 시내·시외·농어촌 등 버스 업종별 지원 비율을 자율적으로 

설정할 수 있게 개선함

그림 1•지원대࢚ 확대 � ੢Ѣ리 이동ӂ 강화

자료 : 국ష교통부 보도자료	2024.10.14
, IUUQT:��XXX.NPMJU.HP.LS�USR�NEWS�N@71�EUM.KTQ JE��50�0264

그림 2•시외버스 지원한도	৘산의 최대 �0�
제 � 지자체 자율성 제고࢏ 

자료 : 국ష교통부 보도자료	2024.10.14
, IUUQT:��XXX.NPMJU.HP.LS�USR�NEWS�N@71�EUM.KTQ JE��50�0264

಴ 1•사업 운영지ஜ 개정 전hറ 시외h고속버스 지원기ળ ࠺교

ҳ࠙ അ೯ ѐ੿

1. 시외버스 지원한도 ৘산의 ୭대 10% 한도 ࢏제 ª 지자୓ 자ਯ ࠙ߓ

2. 

ઙܨ߹ 

न୒ 

기준

시외

	일߈단거리


|대중교통현ട조사}에 따른 대중교통 ஂ약지৉ 경

유비ਯ이 전୓ 구р의 50% 이상 ژ는 지৉·교통·

운행ౠࢿ� 만족 시

ઝز

시외

버스

	૒행중·장거리


↟단일 ა 내 운행 ↟시·도р 노선도 ೲ용


보ਭ시설, 학교 등	ഝ편의시설ࢤ�↟ 소재지로의 이

ز

↟�೙수시설 ޙ ߂ച시설	공연장, ޛ߅관, 미ࣿ관 

등
 소재지로의 이ز도 ೲ용

↟기·ઙ점에 인구감소지৉ ನೣ

↟지৉·교통·운행ౠࢿ� 만족 시
ઝز

고속버스 न୒ ࠛ가 ↟상기 시외૒행ഋ과 ز일 기준

� ˝기·ઙ점·경유지에 ࢤഝ거점 ನೣ, ˞대୓ 교통수단 한정적, ˟운행적자, ˠ일 10회 이하 운행
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੿଼ܻ࠳ೝ ˞ 서਎ दղߡझ ળ공৔ઁ ��઱֙ ഄनߑউ

1  재정혁신 
재정૑ਗߑध ѐಞ೧ ᙄ 재정부׸ ৮ചj ਍수ഥ사 ੗ߊ적 경৔ഄन ਬب

“재정지원 구조 개선을 통해 재정을 혁신한다. 운송수지 적자분을 정산 후에 전액 보전하던 ‘사후

정산제’를 다음 해 총수입과 총비용을 미리 정하여 그 차액만큼만 지원하는 ‘사전확정제’로 전환한

다.”

•�기존 전액 보전 ‘사후정산제’는 운수회사 입장에서 적극적인 비용 절감 노력을 기울일 유인 요소

가 없었음

•�‘사전확정제’로 제도가 변경되면 운수회사가 자발적인 수입증대와 비용 절감 등 경영혁신에 힘

을 쏟을 것으로 기대됨

	 -	�또한 사전확정제로 전환되면 정산업무 간소화로 정산인력을 줄일 수 있어(11명→4명) 행정비용 감소와 함께 대출

이자 등 연간 최대 180억 원을 절감할 수 있을 것으로 예상됨

•�이와 함께 인건비와 연료비의 경우 많이 써도 모두 실비로 보전해주는 정산방식을 상한선을 정

하여 보전해주는 표준단가 정산제(이하 ‘표준정산제’)로 변경할 것임 

	 -	�현재는 표준운송원가의 85%에 달하는 운전직 인건비, 연료비 2개 항목에 대해선 실비정산하고 타이어비, 정비

비, 정비직·관리직 인건비 등 그 외 항목은 보유대수 또는 운행거리에 따라 상한이 있는 표준정산제를 적용하고 

있음

서울 시내버스 준공영제 20주년 혁신방안

서਎시는 시޹ ੌ࢚과 о੢ ޻੽한 대중교통이자 서޹의 ߊ인 ‘서਎시내버스’의 ળ공영제 시೯ 20주년을 맞아 ‘੤정’, 

‘공공성’, ‘서࠺스’의 �대 ࠙야에 대한 ഄन을 ୶૓한다고 ߊ಴하৓다. 본고에서는 서਎시о ߊ಴한 시내버스 ળ공영제 

ഄनߑউ과 ҙ۲된 내용을 ߊ஀ 소개한다.

� 자료 출୊ : 서울시 보도자료, t서울시내버스 준공৔제 20주년 ഄन 단행j 재정·공공ࢿ·노선 전면 개편u, 2024.10.22.

୭थഅ 한국운수산업연구원 ଼੐연구원
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੿଼ܻ࠳ೝ ˞

그림 1•੤정੺х 및 정산੺ର ഄन ߑউ

자료 : 서울시 시내버스 준공৔제 ഄनߑউ 기자설명회, 유ౚ࠳ ച면 т무리

2  공공성혁신
ೠ 수익 ୶ҳ 불о ҳઑ ഛ݀بষѺೠ ૓ੑӝળ ݃۲hҗ ࠄр੗޹

“민간자본 종합관리대책 마련해 공공성을 혁신한다. 현재 준공영제 운수회사를 안정적 투자처로 

인식한 사모펀드 등 민간자본이 서울시내버스 회사 6곳을 인수한 상황으로 이로 인해 발생할 수 

있는 공공성 훼손 우려를 해소하는 것이 목적이다. 진입 전·후, 이탈 시 등 단계별로 가이드라인을 

마련해 체계적으로 관리할 계획이다.”

•�엄격한 진입기준에 따른 사전심사제도를 도입해 불건전 외국계 자본과 과다영리 추구 자본의 

진입을 사실상 제한하고자 함

•�아울러 외국계 자본, 자산운용사의 진입을 금지하고 국내 자산운용사의 경우엔 설립 2년 이상 

경과된 곳에만 기회를 줌

	 -	�시는 진입 전 관리대책 실효성 확보를 위해 시의회와 협력해 올해 안에 준공영제 운영 관련 조례를 개정할 예정

임

•�이미 진입한 민간자본에 대해서는 배당성향 100% 초과 금지, 1개월분의 현금성 자산(운전자본) 

상시 보유 의무화 등을 통해 배당수익을 제한할 것임

•�또한 회사채 발행 시 사전신고를 의무화하고 회사채로 인해 이자 비용이 늘어난 때에는 회사 평

가 등에 반영해 과도한 수익 추구가 불가능한 구조를 확립할 계획임

•�마지막으로 민간자본이 준공영제 허점을 악용해 알짜 자산매각 후 단기간에 운수업계를 청산·

이탈하는 이른바 ‘먹튀’를 원천 차단할 것임
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서਎ दղߡझ ળ공৔ઁ ��઱֙ ഄनߑউ

	 -	�임의로 차고지를 매각한 경우엔 차고지 임차료를 지원하지 않고, 민간자본의 안정적이고 장기적인 투자를 유도

하기 위해서 최초 진입 후 5년 내 재매각하거나 외국계 자본에 재매각시 회사평가에서 5년간 200점을 감점해 

‘먹튀’가 원천적으로 불가능한 구조를 만들 것임

3  서비스혁신
ੑై ੹Ѻ ١ झߡತ૑, ੗ਯ઱೯ ࢶ֢ࠂ৮ച, ੢Ѣܻh઺ بҷҋࢶ֢

“노선 전면 개편을 통해 서비스를 혁신한다. 준공영제 도입 시점에 진행된 간·지선 노선 개편, 중

앙버스전용차로 개설 등으로 서울시내버스의 통행속도와 이용객 증가라는 성과가 있었던 것은 사

실. 하지만 20년이 경과 한 현재는 노선 굴곡도 증가로 인한 통행속도 감소, 타 교통수단과 중복 

등 서비스 수준이 저하된 경향이 있다.”

•�시는 준공영제 시행 후 20년간 변화된 교통수요를 제대로 반영하지 못했고 교통소외 지역에 대

한 배려가 부족했다고 판단하여 버스노선 전면 개편을 통해서 서울시민 누구나 걸어서 5분 내 

그림 2•޹간자본 ઙ೤ҙ리대଼

자료 : 서울시 시내버스 준공৔제 ഄनߑউ 기자설명회, 유ౚ࠳ ച면 т무리
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그림 3•시내버스 ળ공영제 ഄनߑউ ୨Қ಴

자료 : 서울시 시내버스 준공৔제 ഄनߑউ 기자설명회, 유ౚ࠳ ച면 т무리

대중교통에 접근할 수 있는 ‘대세권’을 실현할 계획임

•�계획부터 건설까지 장기간 소요되고 막대한 건설비와 운영비가 투입되는 철도를 대신하여 가성

비가 높은 버스를 중심으로 대중교통 체계를 구축하여 시민과 학생들의 통근과 통학시간을 단

축시키고 대중교통에서 소외되는 지역이 없도록 촘촘한 대중교통망을 형성해 버스 서비스를 혁

신하겠다는 취지임

	 -	�‘2층버스’는 이용자가 많아 차내 혼잡이 극심한 간선버스 중 굴곡도가 낮은 노선을 중심으로 투입하고 ‘자율주행

버스’는 운전기사 수급이 어려운 새벽, 심야시간대 청소·경비 등 새벽노동자 탑승이 많은 노선에 우선 공급할 계

획임

	 -	�또한 ‘수요응답형 교통수단’은 고령인구가 많거나 사회복지시설 인근지역에 투입, 교통약자에 대중교통복지를 실

현할 계획임



ISSUE 01 

부산시 시내버스 준공영제 평가와 개선방안
੉ਗӏ�ࠗ࢑োҳਗࢶ�੐োҳਤਗ

ISSUE 02 

4-#RT 도입 효과 분석 � 창원시 사례를 중심으로
୭थഅ ೠҴ਍ࣻ࢑সোҳਗ�଼੐োҳਗ

ട૑ജ ੹Ҵߡझ਍࣠ࢎসઑ೤ো೤ഥࢎ�ਗ

4QFDJBM�*TTVFT

부산 시내버스 준공영제 평가와 
창원 S-BRT 도입 효과
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서론

부산시는 승용차의 급속한 증가, 도시철도망

의 지속적 확충, 인구감소, 고령화와 청년க 

유출 등의 복합적 요인으로 시내버스 이용 승

객수가 지속해서 감소하고 있다. 이는 버스회

사의 수입금 감소로 이어지고 그 결과 시내버

스 업체의 ଻산성 악화로 한계기업 발생, 서비

스 양 축소와 서비스 질 저하 등의 지속적인 

문제가 발생하였다. 이에 부산시는 2007년 5

월 15일부터 시내버스 준공영제를 도입하였

다.

부산시의 시내버스 준공영제는 시내버스 업계

의 안정적 경영, 시내버스의 원활한 노선조정

과 시내버스 요금인상 억제 등의 ӛ정적 부분

이 많지만, 표준운송원가에 따른 재정지원금

이 계속 증가하는 부정적인 요인도 상존하고 

있다.

따라서 이 자ܐ는 시내버스 준공영제 시행 이

후 18년이 경과된 시점에서 준공영제에 대한 

정량적, 정성적 분석을 통하여 향후 준공영제 

지속가능성을 확보하기 위한 기초자ܐ를 제공

하고자 하였다.

*446& 

�1

부산시 
시내버스 준공영제 
평가와 개선방안＊

시내버스 ળ공영제를 체҅적이고 ઙ೤적으로 

ҙ리할 필요о ੓다. 시내버스 이용थё ૐ대, 

요Ә체҅ 개선, 노선체҅ 개ಞ, 인೐라 확୽, ੤

정지원Ә ೤리화, 업체 Ѥ전화 ١의 ҙ۲ 정଼ 

୶૓의 기초о ؼ 수 ੓는 시내버스 ળ공영제 

ҙ۲ 정۝적 지಴를 통೤적으로 정리하고, ҙ۲ 

자ٜܐ과 ো҅한 ‘시내버스 ؘ࠻이ఠ ೒ۖಬ’ 

구축을 서ل۞야 한다.

੉ਗӏ 

부산연구원 선੐연구ਤ원

đࠄ�원고는 z이원ӏ 외, 『부산시 시내버스 준공৔제 

উ』, 부산연구원, 2023{을 수ߑ 과ಣ가৬ 발전ࢿ

정, ਃ약 정리하৓਺
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부산시 시내버스 현황

 ਍৔ അട 

부산시 시내버스는 〈표 1〉과 같이 146개 노선, 

2,517대로 일반 131개 노선(2,330대, 92.6%), 좌

석 15개 노선(187대, 7.4%)로 유종은 $/( 1,964

대(78.0%), 전기 469대(18.6%), 수소 62대(2.5%), 

경유 22대(0.9%)이다.

 ਃӘ അട 

시내버스 요금은 2023년 11월 23일 조정되어 

일반버스 일반(성인), 교통஠드 기준으로 1,550

원, 청소년 800원, 좌석버스는 일반 2,100원, 

청소년 1,350원, 어린이는 일반과 좌석 모두 

교통஠드로 이용할 경우 무ܐ이다.

 ੋ೐߂ ۄ 통೯ࣘب അട 

시내버스 인೐라로는 공영차고지 3개, 공용차

고지 1개 그리고 버스전용차로 125.7ɚ(#RT 

31.42ɚ), 대중교통환승ࣃ터 7개소, 정류장 표

지판은 7,049개소(시내버스 3,855개소, 마을버스 

3,184개소), 버스승객 대기시설은 2,983개소(부

산시 686개소, 구·ҵ 2,297개소), 버스정보안내기

(#*T)는 1,829개소 등이 운영 중이며 시내버스 

통행속도는 평일 25.3ɚ�h이다.

಴ 1•부산시 시내버스 അട	202�년
	 	단ਤ : 대, %


স୓ࣻ
അട ࢶ֢ ೲ؀ࣻݶ ৘࠺ ର۝

҅ ߈ੌ ઝࢳ ѿਊ ҅ ߈ੌ ઝࢳ ҅ ߈ੌ ઝࢳ

33
146

	100.0


131

	8�.7


15

	10.3

�

2,517

	100.0


2,330

	�2.6


187

	7.4


140

	100.0


12�

	�2.1


11

	7.�


자료 : 부산ҟ৉시 교통국	2024


಴ 2•부산시 시내버스 थё통೯۝	202�년
	 	단ਤ : 대, %


ҳ࠙

ࣻࢶ֢

਍೯ 

؀ࣻ

�ੌ 통೯۝	통೯
׼؀ ੌ�  

ಣӐ통೯۝

	통೯


�ੌ

୨਍೯

പࣻ	ഥ


਍೯�ഥ׼

통೯۝

	통೯
	"


Ѣܻࢶ֢

	ಞبLN


	#


�ഥ LN׼

통೯۝

 	"�#
୨҅ ജथ

계
146

2,2�1
1,048,240 237,822 457.5 24,3�0 43.0 24.8 1.7

도시ഋ
132

2,135
1,007,846 22�,237 472.1 23,0�8 43.6 23.5 1.�

ઝࢳ
14

156
40,3�4 8,585 258.� 1,2�2 31.3 37.1 0.8

자료 : 부산ҟ৉시	2024
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 ੉ਊ അട 

2023년의 시내버스 1일 승객통행량은 〈표 2〉

와 같이 1,048,240명이며 도시형은 1,007,846

명(96.1%), 좌석 40,394명(3.9%)으로 수송분담

률은 18.8%, 환승은 22.7% 수준이다.

시내버스 준공영제 

 दղ버스 ળҕ৔ઁ ѐਃ 

시내버스 준공영제는 공영제와 민영제의 중간

적 성격을 가진 운영방식으로 공영제와 민영제

의 단점을 상호 보완하여 공영제의 t공공성u과 

민영제의 t효율성u을 동시에 확보할 수 있는 운

영방식이다. 시내버스 준공영제의 시행목적은 

민영제 한계보완, 버스업체의 자발적 경영개선

의 한계 보완, 버스 재정지원제도의 불합리성 

개선, 버스운송업의 공공성 증대이다.

 Ҵղ ۹ࢎ 

2022년 기준, 국내 시내버스 준공영제 시행 광

역지자체는 서울시, 대전시, 대구시, 광주시, 

인ୌ시, 제주도, 경기도이며 기초지자체는 청

주시, 창원시, ୸ୌ시, 진주시이고 주요 내용

은 〈표 3〉과 같다.

಴ 3•국내 시내버스 ળ공영제 사۹	2022년


ҳ࠙ द೯ੌ

दղ버스 ੤੿૑ਗ

ࢶҊ֢࠺

	ѐ


؀ࣻ

	؀


੉ਊё

	ୌੌ�ݺ


಴ળ਍࣠ਗо

	ਗ�؀hੌ


੤੿૑ਗӘ

	র ਗ�년


서울시 2004.7.1 378 7,388 3,23� 760,316	2021
 8,114 수도ӂ ҟ৉ജथ제

대전시 2005.7.4 101 1,03� 332.6 635,23�	2021
 1,166 ҟ৉통합ജथਃӘ제

대구시 2006.2.1� 123 1,656 501.3 673,�40 2,578 ҟ৉ജथ할인제

ҟ주시 2006.12.21 102 1,004 236.8 708,625 1,3�3 ҟ৉ജथ할인제

인ୌ시 200�.2.26 213 2.204 654.8 71�,585 2,648 수도ӂ ҟ৉ജथ제

제주도 2017.8.26 20� 82� 158.2 602,533	2020
 1,172 공৔버스 운행

경기도 2020.�.20 220 2,070 � 863,440	2020
 � 공공버스제

୒주시 2021.1.1 175 483 8�.2	2021
 71�,121 680 �

ହ원시 2021.�.1 150 726 178.4 712,384 7�1 �

୸ୌ시 2023.7.1 26 10� 24.2 � � �

진주시 2017.6 �6 26� 50.6	2021
 718,035 231	2020
 총ঘ಴준원가제
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 부산시 시내버스 
준공영제 추진 배경

 ࠗ࢑द ����_200�년 दղ버스 അട 

부산시 2005년의 이용승객은 1,315ୌ 명�일, 

수송분담률은 21.4%로 1985년 대비 60.0%, 

-39.0%p 감소하였고 업체수와 종사원은 34개

사, 6,947명으로 1985년 대비 43.3%와 2.5% 

감소한 반면, 노선수는 189개, 면허대수는 

2,764대 30.3%, �15.3% 증가하였다.

시내버스의 이용승객 감소는 2005년의 차량

등록대수가 979,969대로 1985년 대비 8.7배 

이상 증가하였고, 이용승객 감소에 따라 업체

수는 감소하였지만 민원 등에 의한 노선수와 

면허대수는 증가하여 시내버스업계의 경영상 

그림 1•부산시 버스업체 അട	200�년


자료 : न용은	2012


಴ 4•부산시 시내버스 ળ공영제 시೯ 전 시내버스 അട	���� WT 200�년


ҳ࠙ ടӘӝ	����년
 200�년 োಣӐ ૐхܫ	�


업୓	개
 60 34 �2.8

면ೲ대수	대
 2,3�7 2,764 0.17

노선	개
 145 18� 1.33

1일 थ객	ୌ 명
 3,28� 1,315 �4.48

ઙ사원	명
 7,126 6,�47 �0.27

수송࠙ܫ׸	%
 60.4 21.4 �1�.�

ର۝등۾대수	대
 100,620 �7�,�6� 12.05

자료 : 이원ӏ	2017


೦ݾ 2006

ృ૒Ә Әਲ਼기관 ৘஖ਯ	%
 22.7

부଻비ਯ	%
 자ࠄਫ਼ध

자기자ࠄ 비ਯ	%
 �0.2

유ز비ਯ	%
 56.1

200�년 স୓ ҃৔࢚క	ੑب ੉੹
 적자노선 비ਯ

਍࣠ 

ࣻ૑

총수입 운송 원가 적자ঘ
84.5%

4,021র 원 4,701র 원 680র 원

੤ޖ

അട

자산총ঘ 부଻총ঘ 자ࠄ총ঘ 자ࠄਫ਼ध

2,078র 원 2,082র 원 §4র원 18개 업୓	52.�%
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어려움을 가져৳다. 그리고 준공영제 시행 1

년 전인 2006년의 시내버스 업체의 운송수지 

및 재무현황은 〈그림 1〉과 같이 적자노선이 

84.5%, 자본ਫ਼식 업체가 52.9%에 달하는 등 

심각한 상태였다.

 ࠗ࢑द दղ버스 ળҕ৔ઁ 

부산시는 ‘부산광역시 대중교통체계개선 실행

용역(2005)’에서 준공영제 필요성을 제시하였

고 ‘2010 대중교통 ഄ신 PLA/(2006)’에서 준공

영제를 선포한 이후, ‘『2007 준공영제 시행』 관

련 업무과제 및 추진계획의 과제를 수행하면

서 2006년 5월 13일부터 시내버스 간 무ܐ환

승제 시행, 2006년 8월 「부산광역시 교통개선

위원회 설치 및 운영에 관한 조례 제정」 이후

에 2007년 5월 15일 시내버스 준공영제를 시

행하였다. 그리고 준공영제 관련 정책을 지속

적으로 추진하였으며 2020년 12월 16일에 ‘부

산광역시 시내버스 준공영제 시행 협약서’를 

개정하였다.

시내버스 준공영제는 ‘부산시가 시내버스 노

선 및 운행계통에 대한 조정·관리 권한을 가지

고, 시내버스 운송사업자는 시내버스 운행과 

노무·차량 관리 등을 담당하며, 시가 운송사업

자의 운송적자에 대한 재정지원으로 대중교통

의 원활한 운영을 도모하는 제도’로 수입금관

리형과 표준운송원가제가 중심이다.

부산시 시내버스 준공영제 평가

 ੿۝੸ ಣо 

시내버스 준공영제 정량적 평가는 시내버스 

노선 및 운행대수, 노선운행, 요금 등의 시내

버스 운영 현황, 승객통행량, 시간대별 통행

량, 통행행태 등의 시내버스 이용현황 그리고 

시내버스 차고지, 버스전용차로, 대중교통환

승ࣃ터, 충전소 등의 시내버스 관련 인೐라 현

황 등이다.

■ दղߡझ 업୓

시내버스 준공영제 시행 이후에 시내버스 업

체 수는 2007년 34개 사에서 2022년 33개 사

로 1개 사가 감소하였으며, 인력은 6,447명에

서 6,811명으로 364명이 증가하였다. 인력은 

운전직의 경우 주 52시간제 시행 등의 영향으

로 573명이 증가한 반면 관리직, 정비직, 임원

직은 313명이 감소하였다. 

재무상태는 자산총액은 1,978.1억 원에서 

5,332.6억 원으로 3,354.5억 원 증가하였고 자

본ਫ਼식 업체 수는 18개 사에서 2개 사로 16개 

사가 감소하였다.

■ दղߡझ ਍৔

시내버스 면허대수는 2,537대에서 2,517대
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಴ 5•시내버스 업체 ҙ۲ 정۝적 지಴ ୶이	200�_2022년


ҳ࠙ 200�년 20�2년 20��년 2022년 Ҋ࠺

시내

버스

운৔

업୓수	개사
 34 � � 33 �1

인۱

	명


운전૒ 5,34� 5,33� 5,477 5,�22 �573

정비૒ 362 345 360 316 �46

관리૒ 730 548 513 506 �224

੐원૒ 110 68 71 67 �43

계 6,447 6,300 6421 6,811 364

재무

상క

	র 원


자산총ঘ 1,�78.1 2,5��.8 � 5,332.6 �3,354.5

부଻총ঘ 2,366.7 1,�86.4 � 2,255.2 �111.5

자ࠄ총ঘ �388.6 613.4 � 3,077.4 �3,466.0

자ࠄਫ਼ध 업୓수 18 12 � 2 �16

಴ 6•시내버스 운영 ҙ۲ 정۝적 지಴ ୶이	200�_2022년


ҳ࠙ 200�년 20�2년 20��년 2022년 Ҋ࠺

시내버스

대수	대


면ೲ대수 2,537 2,511 2,517 2,517 �20

운행대수 2,377 2,371 2,380 2,377 �

৘비대수 160 140 137 140 �20

일߈ 도시ഋ 2,3�1 2,345 2,333 2,328 �63

ઝࢳ

일߈ 36 10 8 8 �28

ә행 110 156 176 181 �71

소계 146 166 184 18� �43

유ઙ

경유 2,0�8 512 40 22 �2,076

CN( 43� 1,��� 2,447 2,105 �1,666

전기 � � 30 354 �354

수소 � � � 36 �36

੷상버스 22 25� 551 7�4 �772

노선연장

	ɚ


노선 연장 5,2�7 5,613 6,654 7,038 �1,741

총 노선 연장�노선수 3�.5 42.2 46.� 48.� ��.4

운행시р

	࠙


도시ഋ 123.7 135.7 145.1 13�.7 �16.0

ઝࢳ

일߈ 115.8 150.0 12�.0 12�.0 �13.2

ә행 167.4 168.3 1�0.� 1�7.� �30.5

소계 13�.3 165.0 181.4 188.1 �48.8

합 계 125.� 137.5 148.4 158.0 �32.1

ಣ일 

운행പ수	회


총 운행പ수 16,721 15,�70 14,462 12,866 �3,855

1대당 운행പ수 7.03 6.74 6.15 5.41 �1.62

ಣ일 


࠙	ରрѺߓ

୎ف 13.� 11.3 12.4 13.3 �0.6

비୎ف 15.1 12.8 14.6 16.8 �1.7

1일 총 운행거리	ɚ
 651,766 655,201 628,177 576,272 �75,4�4

정଼노선	개
 14 15 37 23	201�
 ��

बঠ노선	개
 6 8 16 16 �10
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로 20대 감소하였고 노선연장은 5,297ɚ에

서 7,038ɚ로 1,741ɚ, 노선별로는 9.4ɚ 증

가하였다. 노선연장이 증가함에 따라 운행시

간도 평균 125.9분에서 158.0분으로 32.1분 

정도 증가하였다. 평일 총 운행횟수는 16,721

회에서 12,866회, 대당 운행횟수는 7.03회에

서 5.41회로 각각 3,855회와 1.62회 감소하였

다. 노선연장이 증가한 이유는 지속적인 민원

에 의한 노선연장과 시 외Ҙ지역에 대한 노선

연장이 주요 원인이며 이로 인하여 ҷҋ노선

의 증가를 가져와 시내버스 운영의 비효율성

이 누적되고 있다(〈표 5〉 〈표 6〉).

그리고 이용수요가 저조한 시 외Ҙ지역 등으

로 정책노선을 14개에서 23개로 늘۷으며 이 

또한 재정지원금을 증가시키는 주요 요인으로 

작용하였다.

■ दղߡझ ੋ೐ۄ

시내버스 정류장은 2,740개소에서 3,693개

로 953개소, #*T는 125개소에서 1,829개소로 

1,704개소가 증가하였다. 그리고 대중교통 환

승ࣃ터는 1개소에서 7개소로 6개소, 버스전용

차로는 73.98ɚ에서 125.7ɚ로 51.7ɚ가 증가

하였고 이중 #RT로 31.32ɚ가 운영 중이다. 

공영차고지는 1개소에서 3개소로 증가하였다

(〈표 7〉).

■ दղߡझ ੉ਊ

시내버스 1일 이용승객은 1,508ୌ 명에서 

1,004ୌ 명으로 504ୌ 명이 감소하였다. 특히 

코로나19 발생으로 2019년에 1,228ୌ 명에서 

2020년에 936ୌ 명으로 292ୌ 명이 감소하였

다가 2023년에는 1,048ୌ 명으로 증가하였다. 

이용승객 감소로 수송분담률도 23.6%에서 

಴ 7•시내버스 인೐라 ҙ۲ 정۝적 지಴ ୶이	200�_2022년


ҳ࠙ 200�년 20�2년 20��년 2022년 Ҋ࠺

정ܨ장	개
 2,740 2,��3	2011
 3,571	2018
 3,6�3 ��53

#IT	개
 125 515 �4� 1,82� �1,704

대중교통ജथࣃ터	개소
 1 7 8 7 �6

버스전용

ର로	ɚ


가로߸ 73.�8 7�.02 112.4 �4.38 �20.4

#RT � � 7.32 31.32 �31.32

계 73.�8 78.02 11�.72 125.7 51.72

ର고지	ɝ
 211,473 � � 186,637 �24,836

공৔ର고지	개소
 1 � � 3 �2

충전소

	개소� 기


CN( 7� 18 � � 17�51 �10�33

전기 � � � 1��130 �1��130

수소 � � � 3�8 �3�8
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18.2%로 5.4%p 감소하였다. 교통஠드 이용자

와 환승객도 이용승객 감소에 따라 309ୌ 명, 

97ୌ 명 감소하였다. 교통஠드 이용률과 환승

률은 12.1%P와 1.19%P 증가하였다(〈표 8〉).

■ दղߡझ 재정 ١

시내버스 경영 및 서비스 평가의 총점 대비 

비율은 2007년에 69.66%에서 95.53%로 

25.87%P 증가하였고 시민 만족도도 2016년 

84.91%에서 97.69%로 12.78%P 증가하였다.

표준운송원가는 504,469원에서 821,451원으

로 316,982원(62.8%) 증가하였으나 운송수입

은 2008년에 41억 5,300만 원에서 33억 3,300

만 원으로 8억 2,000만 원(19.7%) 감소하였다. 

부산시의 재정지원금은 2008년에 762억 원에

서 2022년에 3,056억 원으로 2,294억 원 정도 

증가하였다. 

교통사고 건수는 1,449건에서 886건으로 563

಴ 8•시내버스 이용ё ҙ۲ 정۝적 지಴ ୶이	200�_2022년


ҳ࠙ 200�년 20�2년 20��년 2022년 Ҋ࠺

통행۝	ୌ명�일
 1,508 1,443 1,284 1,004 �504

수송࠙ܫ׸	%
 23.6 21.7 1�.4 18.2 �5.4

교통

஠٘

이용객	ୌ 명�일
 1,28� 1,354 1,238 �80 �30�

이용ܫ	%
 85.5 �3.8 �6.4 �7.6 �12.1

ജथ

ജथ

ജथ객	ୌ 명�일
 325 335 2�6 228 ��7

ജथܫ	%
 21.57 23.21 23.0� 22.76 �1.1�

಴ 9•시내버스 ੤정 ҙ۲ 정۝적 지಴୶이	200�_2022년


ҳ࠙ 200�년 20�2년 20��년 2022년 Ҋ࠺

경৔ ߂ 

서비스

ಣ가

경৔ಣ가	%
 5�.08 71.05 87.�0 �1.75 �32.76

서비스ಣ가	%
 78.13 8�.44 �4.13 �7.82 �1�.6�

시޹만족도	%
 � � 84.�1	2016
 �7.6� �12.78

총계	%
 6�.66 83.00 88.�8 �5.53 �25.87

಴준운송원가

가ز비	원�대·일
 3�1,��� 485,7�2 515,283 668,486 �276,487

보유비	원�대·일
 112,470 133,873 146,172 152,�65 �40,4�5

총 운송원가	원�대·일
 504,46� 61�,665 661,455 821,451 �316,�82

수입 운송수입	ߔ만 원
 4,153	2008
 4,380 4,264 3,333 �820

재정

지원Ә

	র 원


총 운송수입 4,40�	2008
 4,466 4,340 3,276 �1,133

총 운송비용 5,0�8	2008
 5,718 5,740 6,�33 �1,835

운송수지 적자 68�	2008
 1,252 1,400 3,657 �2,�68

부산시 재정지원ঘ 762	2008
 �88 1,12� 3,056 �2,2�4

교통사고
Ѥ수	Ѥ
 1,44� 7,746 1,313 886 �563

보상ঘ	ߔ만 원
 5,167 6,173 6,057 5,074 ��3
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건 감소하였고 이에 따라 보상금액으로 9,300

만 원 정도 감소하였다(〈표 9〉).

■ दղߡझ ֢ࢶઑ정

시내버스 준공영제 시행 이후의 시내버스 노

선조정 대상 노선은 596개였으며, 노선 ߸경

이 317개 노선(53.2%)으로 가장 많고, 노선연장 

148개 노선(24.8%), 노선 폐선 55개 노선(9.2%), 

노선 신설 35개 노선(5.9%), 노선 통합·분리 3

개 노선(0.5%)이다.

■ दղߡझ ੉ਊथё хࣗ র제 ബҗ

시내버스 준공영제 시행 전 15년(1991~2006년)

의 시내버스 이용승객 감소율은 연평균 4.96%

였으며, 준공영제 시행 이후에는 코로나19 영

향을 감안해도 연평균 감소율은 2.28%로 준공

영제 시행으로 2.68%p의 연평균 감소율을 방

지한 효과가 발생하였다고 ࠅ 수 있다(〈그림 1〉).

 ੿ࢿ੸ ಣо 

부산시 시내버스 준공영제 성과평가를 위하여 

전문가, 시민, 시내버스 업계(업체, 시내버스 운전

기사)에 대하여 설문조사�
를 수행하였다.

■ द޹의 दղߡझ ળҕ৔제 정଼ੋ૑

시민들은 시내버스 준공영제에 대해서 ‘(매우)

잘 알고 있음’ 59.2%, ‘전혀 모ܴ’ 40.8% 응׹

하였으며 이는 준공영제가 시작된 지 18년이 

경과해 준공영제가 특별한 시책이 아닌 일반

1
 설ޙ조사는 전ޙ가 30명, 시5�1 ޹명, 버스업୓ 38개사, 

운전기사 307명을 대상으로 2023년 7.12_8.21까지 시행하

৓으ݴ, 이 원고에서는 주ਃ 내용만 제시ೣ

그림 1•시내버스 ળ공영제 시೯과 미시೯ 시 थё수 ࠙ࢳ
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1,443
1,284

1,004

-364천/일

(COVID-19 미반영)

시내버스
(준공영제 시행)
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(준공영제 미시행)

주 : 시내버스	준공৔제 미시행시
는 1��1_2006년의 감소ਯ이 2022년까지 지속된다고 가정하৓਺
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적인 시책으로 ߸화하여 이용자들의 일상에 

֣아든 것으로 판단된다.

■ दղߡझ ળҕ৔제 ಣо

시내버스 준공영제 시행 이유

시내버스 준공영제 시행 이유에 대해서 전문

가들은 ‘시내버스의 공공성 확보’ 30.0%, ‘시

내버스 서비스 향상’과 ‘부산시의 시내버스 노

선 및 운행계통에 대한 조정, 관리권한 확보’가 

각각 20.0%. 시민들은 ‘부산시의 시내버스 노

선 및 운행계통에 대한 조정, 관리권한 확보’ 

27.1%, ‘시내버스의 공공성 확보’ 25.0%, ‘시내

버스 이용자 요금부담 경감’ 15.5% 순이었다. 

버스업체는 ‘시내버스의 공공성 확보’ 28.1%, 

‘시내버스 서비스 향상’ 27.2%, ‘시내버스 업체

의 경영개선’ 17.5% 그리고 버스운전자는 ‘시

내버스 서비스 향상’ 24.3%, ‘시내버스의 공

공성 확보’ 18.9%, ‘시내버스 이용승객 증대’ 

15.7% 순으로 나타났다. 

관련 주체들은 시내버스 준공영제 시행 이유

에 대해서 ‘시내버스의 공공성 확보’, ‘시내버스 

서비스 향상’이라고 공통적으로 판단하고 있

다(〈표 10〉).

시내버스 준공영제 시행 이후의 재정지원금 

증가

시내버스 준공영제 시행 이후에 부산시 재정

지원금이 증가하는 것에 대해서는 전문가와 

시민은 ‘재정지원금 상한선을 정해서 관리할 

필요성이 있음’ 42.9%, 40.9%, ‘물가상승, 요금 

미인상 등으로 운송원가가 증가하므로 재정지

원금 증가는 당연함’35.7%, 34.5%, 시내버스 

회사와 운전자는 ‘물가상승, 요금 미인상 등으

로 운송원가가 증가하므로 재정지원금 증가는 

당연함’이 57.9%, 56.4%, ‘요금 조정(인상)이 미

루어졌기 때문에 재정지원금 증가는 당연함’

಴ 10•부산시 시내버스 ળ공영제 시೯ 이ਬ	 	단ਤ : %


೦ݾ ੹ޙо द޹
दղ버스 স҅

ഥࢎ ਍੹੗

시내버스 이용थ객 ૐ대 10.0 7.3 7.� 15.7

시내버스 이용자 ਃӘ부׸ 경감 13.3 15.5 7.� 13.5

시내버스 서비스 ೱ상 20.0 12.5 27.2 24.3

부산시의 시내버스 노선 ߂ 운행계통에 대한 조정, 관리ӂ한 ഛ보 20.0 27.1 7.� 14.6

시내버스의 공공ࢿ ഛ보 30.0 25.0 28.1 18.�

시내버스 업୓의 경৔개선 6.7 8.6 17.5 6.4

시내버스 관۲ 인프라 ഛ충 � 3.6 3.5 6.6

기타 � 0.5 � 0.2

계 100.0 100.0 100.0 100.0

주 : 비ਯ	%
는 1, 2ࣽਤ 가중ಣӐ஖੐
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이 31.6%, 30.0%로 응׹하였다(〈표 11〉).

시내버스 준공영제 성과

시내버스 준공영제 시행의 효과에 대해서 전

문가는 ‘이용 승객이 상대적으로 적지만 정책

(복지) 노선 운영 확대로 시내버스 서비스권역 

확대’ 20.0%, ‘대중교통수단 간 환승체계 구축’ 

16.7%, ‘노선조정의 용이’ 12.8%, ‘시내버스 업

체 경영개선’ 11.7%, 버스회사와 운전자는 ‘대

중교통수단 간 환승체계 구축’ 24.0%, 19.7%, 

‘이용승객이 상대적으로 적지만 정책(복지)노

선 운영 확대로 시내버스 서비스권역 확대’ 

18.7%, 14.6%, ‘시내버스에 대한 이용시민 만

족도 향상’ 18.2%, 17.8%, ‘시내버스 관련 인

೐라(#RT, 환승ࣃ터 등) 확충’ 10.7%, 10.8%로 응

.하였다(〈표 12〉)׹

಴ 11•부산시 시내버스 ળ공영제 시೯ 이റ ੤정지원Ә ૐо에 대한 의Ѽ	 	단ਤ : %


೦ݾ ੹ޙо द޹
दղ버스 স҅

ഥࢎ ਍੹੗

로 재정지원Ә ૐ가는 당연ೣ޲가상थ 등으로 운송원가가 ૐ가하ޛ 35.7 34.5 57.� 56.4

ਃӘ 조정	인상
이 미ܖয઎기 ޙٸ에 재정지원Ә ૐ가는 당연ೣ 17.� 16.4 31.6 30.0

재정지원Ә 상한선을 정해서 관리할 ೙ਃࢿ이 있਺ 42.� 40.� 5.3 11.1

재정지원Ә은 지속적으로 감소되যঠ ೣ � 4.4 � 0.3

ೣ 가상थ이 있؊라도 재정지원Ә은 감소하여ঠޛ � 27 � 1.3

기타 3.6 1.0 5.3 1.0

계 100.0 100.0 100.0 100.0

಴ 12•부산시 시내버스 ળ공영제 성과	 	단ਤ : %


೦ݾ ੹ޙо द޹
दղ버스 স҅

ഥࢎ ਍੹੗

시내버스 노선조정이 एਕ઎਺ 12.8 � 4.� 5.3

ਃӘ 인상 র제에 따른 교통비용 절감 11.1 � 6.2 8.1

김해, ন산까지 ҟ৉대중교통ജथ제 ഛ대에 따른 교통비 절감 1.1 � 3.1 3.6

이용थ객이 상대적으로 적지만 정଼	복지
노선 운৔ ഛ대로 

시내버스 서비스ӂ৉ ഛ대
20.0 � 18.7 14.6

시내버스 업୓의 경৔개선 11.7 � 3.6 4.8

시내버스 관۲ 운수ઙ사자 ୊우 개선 5.0 � 8.4 8.2

시내버스에 대한 이용시޹ 만족도 ೱ상 10.6 � 18.2 17.8

대중교통수단р ജथ୓계 구୷ 16.7 � 24.0 1�.7

஘ജ경	전기, 수소
 버스 ഛ대 3.� � 2.2 7.0

시내버스 관۲ 인프라	#RT, ജथࣃ터 등
 ഛ충 7.2 � 10.7 10.8

기타 � � � 0.1

계 100.0 � 100.0 100.0
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부산시 시내버스 준공영제 발전 방안

 ࠗ࢑द दղ버스 ળҕ৔ઁ ҙ۲ 

 주୓߹ ֎౟ਕ௼ 

부산시 시내버스 준공영제 관련 주체별 ֎트

ਕ크는 〈그림 3〉과 같다.

시민들은 요금을 지불하고 시내버스를 이용, 

시내버스의 %oor-to-door 기능을 확대하기 

위하여 민원 등으로 노선연장, ҷҋ노선, 노선 

신설 등으로 일정 부분 서비스 향상을 누리지

만, 노선별 한정된 시내버스 운영대수로 인하

여 배차간격 증가, 운행 횟수 감축으로 이어져 

운행대수 감축, 노선 통폐합과 노선폐지 등으

로 이동권의 제약을 받을 수 있다. 그리고 준

공영제는 시행 후 15년 정도가 경과하여 시민

들은 일반적인 교통정책으로 인식하므로 이동

권의 제약과 요금 인상은 중장기적으로 이용

승객의 감소를 가져오는 부정적인 요인으로 

작용할 것이다. 

부산시는 준공영제 시행으로 시내버스 노선

조정과 요금조정을 시행하고 있으며, 표준운

송원가에 따라서 시내버스 업체에 재정을 지

원해 주고 있다. 그러나 승용차의 지속적인 증

그림 3•부산시 시내버스 ળ공영제 ҙ۲ 주체߹ ֎౟ਕ௼

운전자 고용

업체 경영상태

노선조정

COVID
-19

이용승객 감소

재정
지원금수입 감소

(-)

(+)

(+)

(+)
(+)

(+)

(-)

(+)

(+)
(+)

(+)

(+)

(-)(+)

(+)

(+)

(+)

(-)

(-)승용차 증가
고령화
청년 유출

이동권 제약

노선 폐지

노선 통폐합

운행대수 감축

배차간격 증가

시민
(이용자)

노선 신설노선 연장 굴곡 노선

요금
지불

버스 운영

민원

BRT
등 환승

요금제

정책 노선

도시
철도

시내버스

물가상승률 노사 임금 합의

부산시

표준운송
원가

버스 업체
경영 및 서비스 평가

재정 지원

요금
인상
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가, 고령화 진전, 청년 유출 등으로 이용승객

이 지속적으로 감소하고 있는 가운데 코로나

19 발생으로 이용승객이 급격히 감소하였고 

코로나19 종ܐ 이후의 이용승객 회복세는 더

٥ 상태이다. 또한 대중교통 간 환승요금제 시

행으로 시민들에게 요금 절감 혜ఖ을 부여하

나 환승손실금에 따른 재정지원 증가 유도, 정

책노선 운영 또한 재정지원금 증가의 한 요소

로 작용하고 있다. #RT 등의 인೐라 확충으로 

이용승객 편의와 시내버스 이동 편의성을 높

였다. 그러나 이용승객 감소로 인한 운송수입 

감소와 표준운송원가 증가로 인하여 재정지원

금이 증가하고 있으나 시내버스 요금을 적정 

시기에 올리지 ޅ하는 상황이 지속적으로 발

생하고 있다.

버스업체는 부산시의 노선조정 결과를 수용하

여 시내버스를 운영하고 있으며 표준운송원가

에 따라 부족분에 대한 재정지원을 받음에 따

라 버스업체의 경영 상태와 근로자 고용 여건

이 개선되었다. 시내버스 이용승객은 감소하

지만, 재정지원금의 지속적인 증가에 따른 부

산시의 재정지원 어려움의 발생 가능성과 시

민사회의 회계, 인력 ଻용 등의 투명성에 대한 

비판 강화가 예상된다.

 दղ버스 ળҕ৔ઁ ߊ੹ߑউ 

■ दղߡझ ળҕ৔제 ߊ੹ߑೱ

시내버스 준공영제 발전을 위해서는 시민, 부

산시, 버스업체의 상호관계를 고려하여 검토

되고 시내버스 준공영제의 지속가능성을 확보

하도록 하여야 한다. 따라서 시내버스 준공영

그림 4•부산시 시내버스 ળ공영제 ߊ전ߑೱ

दղ버스 ળҕ৔ઁ ѐࢶ

੉ਊ 

थё 

ૐ؀

교통수ਃ관리 ъച

고۸자 대중교통 이용 ૐ대

୒년 대중교통 지원

.BBT 운৔

੤੿૑ਗӘ

೤ܻച

಴준운송원가 적정ച

정଼노선 재검ష

정기적 ਃӘ조정

૑ਗ ഈઑ

ਃӘ ୓҅ 다ন한 ਃӘ୓계 운৔

 ਍৔ ࢶ֢

୓҅

노선조정, ജथ୓계 구୷

नӏ 노선운৔୓계 검ష

ੋ೐ۄ

ഛ୽

#RTݎ 지속적 ഛ대

ജथ시스మ ഛ충

স୓

Ѥ੹ച

नӏ사업 추진

공익이사제 도입

업୓ 대ഋച 유도

ଵ여 ӏ제 ࠄр자޹
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제 개선을 위해서는 〈그림 4〉와 같이 이용승

객 증대와 재정지원금 감소를 중심으로 정책

을 추진하여야 할 것이다.

■ दղߡझ ળҕ৔제 ߊ੹ߑউ

부산시 시내버스 준공영제 발전방안은 〈표 

13〉과 같이 시내버스 이용승객 증대, 요금체

계 개선, 노선체계 개편, 인೐라 확충, 재정지

원금 합리화, 업체 건전화 등을 중심으로 추진

되어야 한다.

이용승객 증대

이용승객 증대를 위해서는 현재 문제점인 승

용차 증가, 고령화 진전, 청년 유출 증가, 부족

한 대중교통시스템 환승시스템 운영 등에 대

응하기 위하여 교통수요관리 강화, 고령자 대

중교통 이용 지원을 통한 통행량 증대 유도, 

청년 대중교통 지원 그리고 #-Maa4(#Vsan-

Mobility as a 4erWiDe) 운영 등이 필요하다.

부산시는 승용차 수송분담률이 45%를 초과하

면 혼잡통행ܐ, 주차요금 인상, 승용차 요일제

를 강화할 계획을 발표2
하였으므로 이에 대비

한 연구 추진과 함께 대중교통정책과 온실가

스 감축을 연계하는 방안 검토도 필요하다.

2
 이원ӏ, t부산시 대중교통 현ട과 ೱറ 과제u, 부산, 합리

적 대중교통 ਃӘ정଼ 마۲을 ਤ한 대시޹ షۿ회, 2023.

운영체계 개선

시내버스 운영체계 개선을 위해서는 현재 단

일요금제와 환승요금체계로 운영되고 있는 요

금체계를 장기적으로 수도권과 같이 거리비례

제 등의 부산의 교통여건에 적합한 다양한 요

금체계 운영을 검토할 필요가 있다. 물론 요금

체계 개편은 대중교통 이용수요를 ӛ정적으로 

߸화시킬 수 있도록 작동되어야 한다.

시내버스 노선은 민원에 따른 노선연장으로 

배차간격이 증가하였으므로 가능한 한 노선을 

단축하는 방향으로 노선조정이 이루어져야 하

며 노선조정은 일정한 절차에 의해서 이루어

지도록 시스템화하여야 한다. 그리고 시내버

스 면허대수에 대해서 재정을 지원하는 형태

로 준공영제가 운영되고 있는데, 노선입찰제 

등의 신규 노선운영 방안도 검토가 필요하다.

현재 시내버스 운행 지원을 위한 인೐라는 신

규 구축이 어려운 상태이다. 그러나 버스 정시

성 향상과 도시철도와의 환승체계 개선을 위

하여 #RT를 지속해서 확대하고 도심 내 환승

거점시설(도심스테이࣌) 조성으로 효율적인 노선

운영을 통한 시내버스 이용 편의성 향상으로 

이용승객 증대를 유도할 필요성이 있다.

재정지원금 합리화

현재 시내버스 표준운송원가는 물가상승률에 

기반하여 지속해서 증가하고 있으며 이런 경

향은 앞으로도 지속될 것이다. 따라서 우선 연

 비와 운영비 절감을 추진하고 재정지원금ܐ
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수준이 부산시에서 부담이 어려운 규모라고 

판단되면 재정지원금 총량제 시행을 검토하여 

총량에 맞는 표준운송원가를 산정하는 방안

을 검토하도록 한다. 그리고 운송수익금이 낮

은 노선과 정책노선에 대해서는 %RT(%emand 

ResponsiWe Transit)를 운영하여 표준운송원가를 

낮추도록 검토하고, 시내버스 운영수익의 대

부분을 차지하는 요금을 2년 단위로 조정 검토

하도록 하여 시내버스 준공영제이지만 시내버

스 이용자들에게 이용자 부담 원칙을 일부 적

용하여야 할 것이다.

버스업체 건전화 유도

시내버스 업계의 버스운송사업 외 신규사업 

검토는 빠르게 ߸화하는 교통 부분의 기ࣿ발

전에 대응하고 시민들에 대한 서비스 향상 도

모, 버스업계의 자구 노력 강화를 통한 이미지 

향상에 도움이 될 것으로 판단된다. 주요 신규

사업으로는 PM과 대중교통 연계, %RT 운영, 

자율주행 버스 운영, 전기버스 배터리 사업으

로 #attery as a 4erWiDe(#aa4) ೒ۖಬ 추진, 시

내버스 운영에 따른 데이터 분석사업 등이 가

능할 것이다. 향후 신규사업은 부산광역시 버

스운송사업조합을 중심으로 합작법인(+oint 

಴ 13•부산시 시내버스 ળ공영제 ߊ전ߑউ

੿଼ ੼ઁޙ ؀਽ߑউ
ҙ۲ 주୓

ࠗ࢑द द޹ 버스স҅

이용थ객

ૐ대

थ용ର ૐ가 ↟교통수ਃ관리 ъച ¦ � �

고۸ച 진전 ↟고۸자 대중교통 이용 지원 � ¡ �

୒년 유출 ૐ가 ↟୒년 대중교통 지원 � ¡ �

부족한 대중교통시스మ ജथ시스మ 운৔ ↟.BBS 운৔ ¡ � ¡

ਃӘ୓계 ജथਃӘ୓계 운৔ ↟다ন한 ਃӘ୓계 운৔ � ¡ �

노선운৔

୓계

시내버스 ߓରрѺ ૐ가 ↟노선조정, ജथ୓계 구୷ � ¦ �

재정지원ഋ 노선୓계만 운৔ ↟नӏ 노선운৔୓계 검ష ¦ � ¦

인프라

ഛ충
시내버스 관۲ 인프라 ഛ충 য۰਑

↟#RTݎ 지속적 ഛ대 � � �

↟도ब ജथ시스మ ഛ충 � � ¡

재정

지원Ә

합리ച

಴준운송원가 ૐ가 ↟಴준운송원가 적정ച � � ¦

정଼노선 ↟정଼노선 재검ష ¡ ¦ �

ਃӘ조정 য۰਑ ↟정기적 ਃӘ조정 � � �

버스

업୓

Ѥ전ച

಴준운송원가 의ઓഋ 운৔구조

↟नӏ사업 추진 � ¦ ¡

↟공익이사제 도입 � � �

↟업୓ 대ഋച 유도 � � �

ଵ여 ӏ제 ࠄр자޹↟ � ¦ ¦

주 : ¡ 적극 ଵ여, � ଵ여, ¦ 보통, �미 ଵ여
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< ଵҊޙ೴ >

1�	 �교통국, |교통࠙야 주요 통계}, 2024�

2�	�ࠗ 산ҟ역시, |승ё통행۝ 조사Ѿ과}, 2024�

��	�이원ӏ, tࠗ산시 대중교통 현ട과 ೱ후 과제u, ࠗ산, ೤리적 

대중교통 요Ә정책 ݃련 위한 대시민 షۿ회 자료, 202��

4�	�이원ӏ·유한ࣛ·ӣ형ӏ, ~ࠗ산시 시내버스 준공영제 성과평

가와 ߊ전ߑ안�, ࠗ산연구원� 2024�

7entVre)을 설립하여 추진하는 방향이 바람직 

할 것이다.

그리고 버스업체의 투명한 경영을 위하여 공

익이사제 도입을 검토하고 시내버스 업체의 

지속가능한 재정건전화 유도를 위하여 최적 

운영 규모, M�A 방법 등 중장기적인 운영방

안에 대한 세부적인 검토 수행이 필요하다. 그

리고 서울시와 일부 광역지자체에서 문제가 

발생하고 있는 사모ಎ드와 같은 민간자본이 

무분별하게 버스업체에 진입하는 것을 방지하

기 위한 기준 마련이 필요하다(〈표 13〉).

결론

시내버스 준공영제는 시내버스 이용자의 편의

성 증진, 부산시의 시내버스 노선에 대한 권한 

강화, 그리고 시내버스 업계의 경영상태 건전화

에 매우 ӛ정적인 효과가 있는 것은 명확하다. 

그러나 부산시에서 시내버스 준공영제 시행 이

후에 현재까지 2조 4,000억 원 정도의 재정이 

투입되었다. 이 외에도 부산교통공사의 도시

철도와 부산ӣ해경전철, 그리고 마을버스 관련 

재정지원금도 계속 투입되고 있다. 따라서 향

후 현재와 같은 형태로 재정지원금이 지속해서 

늘어나면 재정여건상 재정지원금을 부담할 수 

있는 한계치에 도달하거나, 재정지원금을 줄이

기 위하여 단기간에 요금인상을 반복적으로 해

야 하는 문제점들이 발생할 우려가 크다.

따라서 이제는 시내버스 준공영제에 대한 체

계적이고 종합적인 관리가 필요하다. 시내버

스 이용승객 증대, 요금체계 개선, 노선체계 

개편, 인೐라 확충, 재정지원금 합리화, 업체 

건전화 등의 관련 정책 추진의 기초가 될 수 

있는 시내버스 준공영제 관련 정량적 지표를 

통합적으로 정리하고 관련 자ܐ들과 연계하여 

‘시내버스 ࠻데이터 ೒ۖಬ’ 구축도 서둘러야 

할 것이다. 

그리고 현시점에서 2028년은 준공영제 시행 

20년이 되는 시기이므로 시내버스 준공영제

를 다시 한번 평가하고 급속하게 진행되고 있

는 모࠽리౭ 진전이 시내버스 운송산업에 미

஘ 전반적인 영향을 반영한 ‘지속가능한 부산

형 시내버스 준공영제 7er 3.0�
’을 산·학·민·관 

중심의 종합적인 검토를 통해 추진하도록 노

력하여야 할 것이다.

3
 부산시 시내버스 준공৔제는 2007년 7월 15일_2020년 

12월 15일까지 VFS 1.0, r০다	AMM�TB
 부산ҟ৉시 시내버스 준

공৔제 시행 ഈ약서s을 개정한 2020년 12월 16일부터 현재

까지는 VFS 2.0으로 ࠅ 수 있਺
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들어가며

창원은 비수도권 지역의 유일한 특례시이다. 울

산과 더불어 인구 100만 명 이상 대도시 중 버

스가 유일한 대중교통수단이다. 그런데도 다

른 대도시와 비교하여 대중교통 수단분담률이 

23.6%로 매우 낮은 편이다. 다양한 대중교통수

단이 운영되는 수원(43.8%), 고양(41.6%), 용인

(32.9%) 등 수도권 특례시에 비해 절반 수준이다. 

창원시의 대중교통 수단분담률이 낮은 이유로

는 여러 문제가 복합적으로 작용한 결과로 판

단된다. ݢ저 버스는 승용차 대비 통행속도와 

정시성에서 불리해 대중교통 이용의 불편함으

로 Բ준히 지적ع다. 또한 보행 안전에서도 노

상 적치물로 인한 도로 ਫ਼식과 ৌ악한 보행 환

경은 대중교통 접근성을 감소시ெ 시민들에게 

불편을 초래하였다. 이러한 문제가 복합적으

로 작용하여 창원시의 대중교통 이용 수요가 

매우 감소하였으며, 이는 대중교통 운송업체

의 경영 악화와 함께 서비스의 질적 저하로 이

어졌다. 이로 인하여, 대중교통 서비스에 대한 

신뢰도는 하락하였고, 대중교통 이용률이 감

소하는 악순환으로 이어졌다. 

이를 해결하기 위해 창원시는 시내버스 준공

영제 도입 이전, 운송원가보상제(95%)를 통해 

버스 운송업체를 지원하였지만, 대중교통 이

용 수요감소에 따른 운송수입 감소로 창원시

*446& 
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S-BRT 도입 
효과 분석 : 
창원시 사례를 
중심으로

4�#35를 도입한 창원시에서 대중교통의 정시

성과 효율성이 ೱ࢚된 것으로 나ఋլ다. 버스의 

ಣӐ 통೯속도о ૐо하고 ಣӐ 통೯시간이 х

소೮으며, 도଱시간의 ߸동성이 ઴য٘는 ١ 전

 ঻다. 특히, 정시성과غ적으로 정시성이 개선߈

이용 ಞ의성 개선으로 대중교통 이용자 수о ૐ

о하৓으며, 이는 도시교통 ഒ੟ ৮화와 대중교

통 활성화로 이য૕ 수 ੓을 것으로 기대된다.

୭थഅ 

한국운수산업연구원 
଼੐연구원

ട૑ജ 

전국버스운송사업조합연합회 
사원
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۽ହਗद 사۹ܳ ઺बਵ � ࢳ࠙ ബҗ ੑب 4�#35

의 재정지원금은 상당히 늘어나게 되었다. 그

러나 재정지원 확대에도 불구하고 시민들의 

대중교통 이용 편리성은 개선되지 않았으며, 

이는 대중교통 수단분담률 회복을 어렵게 만

드는 요인으로 작용하였다.

이러한 문제를 해결하기 위해, 창원시 민선 7기

는 간선급행버스체계(#Vs Rapid Transit, #RT) 구

축 사업을 중심으로 하는 새로운 대중교통 ಁ러

다임을 제시하였다. 2020년 1월 창원시의 #RT 

사업이 국토교통부 대도시권광역교통위원회

로부터 고급간선급행버스체계(4Vper-#Vs Rapid 

Transit, 4-#RT) 시범사업으로 선정되면서, 기존

의 #RT와 차별화된 대중교통 시스템 구축계획

을 수립하였다. 아울러, 2021년 9월 준공영제 

도입과 함께 버스 노선체계를 개편하는 등 대중

교통 정책을 종합적으로 시행하였다. 이후 2024

년 5월 15일에는 창원시 4-#RT 구간에 총 45

개의 버스 노선에 339대의 시내버스가 투입되

어 대중교통 서비스 제공이 이루어지고 있다.

따라서 본 연구에서는 창원시의 4-#RT 도입이 

교통체계의 효율성과 대중교통 서비스 이용에 

미஘ 영향을 정량적으로 평가함으로ॄ, 대중

교통 중심의 교통체계 전환이 창원시 교통환

경에 어떤 ߸화를 가져৳는지 살펴보고자 한

다. 도입 효과는 원이대로 4-#RT 구간을 대상

으로 4-#RT 도입 전·후의 일반차량과 버스의 

통행속도 및 통행시간 비교와 대중교통 이용

수요߸화를 중심으로 분석을 수행하였다. 본 

연구는 4-#RT 도입을 검토하는 타 도시를 위

해 중요한 참고자ܐ로 활용될 수 있을 것으로 

기대된다.

창원특례시 S-BRT 개요

 4�#35੄ ੿੄ 

일반적으로 #RT는 버스의 통행을 일반차량과 

분리하여 수용량을 향상시అ 대중교통 시스템

으로 정의된다. #RT보다 상위 개념에 해당하

는 4-#RT는 전용 주행로, 교차로 우선 처리, 

수평 승하차, 전용 차량 등의 체계적인 시설을 

필수적으로 갖추고, ‘목표 수준’ 이상의 성능을 

달성하는 것을 목적으로 하는 시스템으로 정

의할 수 있다(국토교통부 대도시권광역교통위원회, 

2019). 여기서 ‘목표 수준’으로는 평균 통행속도 

35Lm�h 이상(일반 #RT는 25Lm�h)을 유지해야 

하며, 출발 및 도଱ 예정 시간 대비 2분 이내의 

정시성을 달성해야 한다고 규정하고 있다. 이

러한 ষ격한 기준은 4-#RT가 기존의 대중교

통 시스템보다 더 높은 정확성과 신뢰성을 제

공할 수 있도록 설계되어야 함을 의미한다. 또

한 목표 수준을 달성하기 위해서는 일반 #RT

와는 차별화된 체계시설과 서비스 수준이 요

구되며 총 5개 분야의 16개 세부 항목을 충족

하게 되어 있다. 4-#RT의 세부적인 구성요소

는 〈표 1〉과 같다.
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〈표 1〉을 세부적으로 살펴보면 ݢ저 4-#RT는 

안전성 확보에 중점을 두고 있는 것으로 나타

났다. 차로 분리를 통해 일반차량과의 충돌 위

험을 줄이고, 교차로 입체화로 교통൒ܴ을 원

활히하며, 정류장 높이와 간격 조정으로 승하

차 시 안전성을 극대화하기 위한 항목들이 포

함되어 있다. 이러한 항목들은 보행자와 승객 

모두의 안전을 고려하여 적용된 요소라 판단

된다. 또한, 정시성 개선을 위해 교차로 우선

신호나 추월차로 확보를 규정하였고 승객이 

예측 가능한 시간을 확보할 수 있는 요소를 반

영하였다. 다음으로는 전기 또는 수소차량, 대

용량 버스 도입을 통해 ஘환경적인 접근을 유

도하였으며, 마지막으로 스마트 기ࣿ을 활용

하여 대중교통의 질을 높이는 등 도시교통의 

효율성을 극대화하기 위한 요소들이 고려된 

것을 확인할 수 있다.

한편 #RT는 *T%P(*nstitVte for Transportation � 

%eWelopment PoliDy, 국제교통개발정책연구소)에서 

제시한 (2024)를 통해 #RT 

시스템 성능과 운영수준을 평가하게 되어 있

다. *T%P는 #RT를 Ҏ드, 실버, ࠳론ૉ, ߬이

직의 ֎ 가지 등급으로 나누고 있으며, 이는 

전 세계 #RT 시스템의 운영 품질을 판단하는 

기준이 된다. Ҏ드 ۨ߰ #RT는 전용차로, 정류

장, 전용 차량, 시스템 연계 등의 요소를 통해 정

시성과 운행 속도를 지하철 수준으로 Ց어올린 

고급 시스템을 요구한다. 이에 따라 국토교통부

಴ 1•4�#35 구성요소

ҳ࠙ ݾ೦ ࠗࣁ ӂҊ ӝળ ୭ࣗ ӝળ

전용 주행로
ର로࠙리 외부ର۝과 ࠙리 가מ한 시설	연ࢳ 등
 설஖ ର선 ࠙리

교ର로 ୊리 교ର로 입୓ച ژ는 우선नഐ �

정ܨ장

정ܨ장 ഋక ತࣧഋ 정ܨ장 ഋߑ개 ߈

정ܨ장 ഋध 장ܨध 정ࢻ 상대ध

정ܨ장 ӏ모 ಩원 5N 이상 3. 이상

추월 ର로 정ܨ장߹ 1개 이상 추월ର로 ഛ보 연속되는 2개, 정ܨ장 중 1개

정ܨ장 높이·рѺ ର۝�थର대 р 높이 2DN, 수ಣ рѺ ୭소ച �

전용ର۝
ର۝ 용۝ 출입3 ޙ개 이상의 대용۝ 버스 일߈ ੷상

ର۝ 연료원 전기 ژ는 수소ର۝ CN(, CN( IZCSJE

시스మ 연계

랜٘࠳ 주행로, 정ܨ장, ର٣ ۝자인 통일 �

ജथ୓계 LOS	LFWFM OG SFSWJDF
 #이상 LOS C

연계୓계 주ਃ 교통수단의 운행 스ா઴과 연계 �

운৔ࣃ터 प시р 정보제공기מ을 갖୸ ࣃ터 �

서비스 운৔

사전ਃӘ지ࠛ 정ܨ장에서 ਃӘ 지ࠛ 가מ 시스మ 구비 �

ରрѺߓ 노선߹ ୎ف시 10࠙ 이내 �

편의시설 ର۝·정ܨ장에 պ·դߑ 시설, #IS 등 구비 �

자료 : 국ష교통부 대도시ӂҟ৉교통ਤ원회	201�
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는 2020년 1월 4-#RT 표준 가이드라인을 마

련하였고, 5개의 4-#RT 시범 사업지를 선정하

였으며 이 중 하나로 창원시가 선정된 바 있다.

 창ਗ੄ 4�#35 Ѥࢸഅട ߂ ҅ദ 


۽ਗ੉대	അടࢸѤ ҅ױ� ■

2020년 창원의 #RT 개발계획 용역에서는 도

입 시급성 및 용이성 등을 종합적으로 

검토하여 단기적으로 도입이 필요한 노

선축 2개가 선정되었다. 1단계 사업은 

원이대로 구간으로 도계광장부터 가음

정사거리까지 이어지는 총 9.3Lm 구간

이 포함되었고 2단계 사업은 3.15대로 

구간으로 육호광장에서 도계광장까지 

연결되는 8.7Lm로 1, 2단계 사업 전체 

18Lm 연장의 건설계획이 수립되었다. 

두 단계에 Ѧ஘ 창원 #RT 사업은 현재

까지 기종점, 구간 연장에 대한 부분은 

원안 그대로의 계획을 유지하고 있고 

2024년 5월 15일에 9.3Lm의 1단계 원이대로 

4-#RT 시범사업 구간이 개통되었다(〈그림 1〉).

1단계 원이대로 4-#RT 구간은 기존 도로에 물

리적 시설물(֣지)를 설치하여 일반차량과의 

마찰을 제거했고 4-#RT의 권고기준에 맞୾ 

도로가 설계되었다. 현재 개통된 원이대로 구

간의 모습을 살펴보면 일반차량의 주행차로와 

확연하게 분리된 것을 확인할 수 있다(〈표 2〉).

그림 1•창원 #35 구࢚도

자료 : 경상թ도	2020


಴ 2•�단҅ 구간 구축҅ദ

ҳ࠙ ஖ࢸ ࢸ੸ दܻޛ ର߂ ۽ ରࢶ ܻ࠙

ഫ단 구ࢿ

정의
도로를 न설하거나 기ઓ도로에 ޛ리적 시설ޛ을 설஖하

여 일߈ର۝과의 마଴ 제거

기ઓ도로에서 #RT 주행로를 ഛ보하ݴ ର선 등을 이용하

여 일߈도로৬ ࠙리

1단계 구р 구୷ ߑউ O �

자료 : 경상թ도	2020
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۽����대	ദ҅ࢸѤ ҅ױ� ■

2단계 3.15대로 #RT 구간의 종점은 1단계 구

간의 기점 도계광장과 동일하며, 완공시 1단계

와 연계되어 더욱 효과적인 #RT 운영이 예상

된다. 하지만 2단계 구간의 아쉬운 점은 도로 

여건상 일반 #RT 구간으로 계획되었다는 것

이다. 일반 #RT 구간으로 계획된 점은 불가ೖ

한 선ఖ이었지만, 4-#RT의 최소기준을 충족할 

수 있도록 설계가 이루어졌다(〈표 3〉).

3.15대로는 창원역, 마산역, 마산

시외버스터미օ 등 유동 인구가 많

은 시설과 인접해 있다. 특히 마산

시외버스터미օ의 경우 전면부에 

ఖ시정류장이 있어 조업 차량 및 불

법 주·정차 차량, 이면도로 우회전 

대기 차량 등으로 인해 상시 혼잡

을 이루고 있으며, 시외버스가 3.15

대로를 이용해 진·출입하고 있어 더 

안전하고 세심한 설계가 요구될 것

으로 보인다.

S-BRT 도입 효과 분석

 ѐਃ ࢳ࠙ 

창원시에서는 원이대로 4-#RT 구간 구축 전·

후의 교통영향 및 사업효과 분석을 통해 사업 

시행효과를 극대화시킬 수 있는 방안을 마련

಴ 3•2단҅ 구간 구축҅ദ

ҳ࠙ ஖ࢸ ࢸ੸ दܻޛ ର߂ ۽ ରࢶ ܻ࠙

ഫ단 구ࢿ

정의
도로를 न설하거나 기ઓ도로에 ޛ리적 시설ޛ을 설஖하

여 일߈ର۝과의 마଴ 제거

기ઓ도로에서 #RT 주행로를 ഛ보하ݴ ର선 등을 이용하

여 일߈도로৬ ࠙리

2단계 구р 구୷ߑউ � O

자료 : 경상թ도	2020


그림 2•조사 대࢚구간 � 원이대로 4�#35 구간
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하기 위해 창원 원이대로 4-#RT 구축사업 모

니터링 및 신호 %#구축 용역(창원특례시, 2024)

을 수행한 바 있다.

본 분석에서는 해당 연구 용역에서 조사된 내

용을 바탕으로 창원시 4-#RT의 도입 효과를 

분석하고자 하였다. ݢ저 데이터의 공간적 범

위는 4-#RT사업 1단계 구간인 원이대로의 

9.3Lm 구간이다. 시간적 범위는 사업 시행 전 

자ܐ의 경우 2023년 4월이며, 시행 후 자ܐ는 

2024년 6월, 7월, 9월의 1일 데이터 중 오전·

오후 ୎두시간대의 데이터를 활용하였다. 내

용적 범위로는 대상 구간 내 21개 버스정류장

의 버스 승객 수 그리고 일반차량과 버스 운행 

구간 내 통행속도 및 통행시간 자ܐ를 비교·분

석하였다(〈그림 2〉, 〈표 4〉).

 Ѿҗ ࢳ࠙ ബҗ ੑب 

■ ಣӐ ా೯ࣘ߂ ب ా೯दр

4-#RT 도입 전후의 효과를 분석하기 위해, 창

원시 #*4(버스정보시스템) 데이터를 활용하여 대

상 구간을 통과하는 버스들의 평균 통행속도

와 평균 통행시간을 비교하였다. 이 과정에서 

버스 정류장 간의 평균 통행속도는 3회 측정ч

의 평균치를 사용하였으며, 주요 조사 시간대

는 오전 ୎두시간과 오후 ୎두시간으로 설정

하였다.

분석 결과, 상행 노선의 경우 오전 ୎두시간 

동안 평균 통행속도는 시행 전 19.3Lm�h에

서 시행 후 21.1Lm�h로 증가하였으며, 이는 

9.3%의 증가율을 나타մ다. 반면 평균 통행시

간은 1,838초에서 1,682초로 줄어들어, 8.5% 

감소하였다. 오후 ୎두시간의 경우에도 통행

속도가 16.8Lm�h에서 19.2Lm�h로 14.3% 증

가했고, 통행시간은 2,116초에서 1,845초로 

줄어 12.8% 감소하였다. 이로ॄ 상행 노선에

서 4-#RT 도입은 전반적으로 속도를 증가시

키고 시간을 단축하는 데 ӛ정적인 효과가 있

었음을 알 수 있다.

하행 노선에서도 유사한 효과가 확인되었다. 

오전 ୎두시간 동안 평균 통행속도는 시행 전 

17.5Lm�h에서 시행 후 22.8Lm�h로 대폭 증

가하였으며, 증가율은 30.3%에 달했다. 이와 

함께 평균 통행시간은 2,093초에서 1,556초로 

಴ 4•࠙ߧ ࢳ위

ҳ࠙ ղਊ

공р적 ߧਤ
원이대로	의ହ구 도계ࢿ_ز산구 가਺ز
 L��.3LN

21개 정ܨ장	상행�가਺정시장 ª 도계ҟ장, 하행�도계ҟ장�가਺정시장


시р ߂ 

내용적 ߧਤ

ҳ࠙ द೯ ੹ द೯ റ

버스 थ객 수 

2023.4.21	Ә


2024.6.28	Ә
 : 8_�시, 18_1�시

일߈ର۝ 통행속도 ߂ 시р 2024.7.10	수
 : 7시_�시,17시30࠙_1�시30࠙

버스 통행속도 ߂ 시р 2024.�.27	Ә
 : 7시_�시,17시30࠙_1�시30࠙
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감소하여 25.7%의 감소율을 기록하였다. 반

면, 오후 ୎두시간의 경우 통행속도의 증가율

은 1.5%로 상대적으로 낮았으며, 통행시간 감

소율 역시 1.8%에 그쳐 다른 시간대와 비교했

을 때 효과가 미미한 것으로 나타났다(〈표 5〉).

4-#RT 도입 효과를 종합적으로 분석하기 위

해, 버스뿐만 아니라 일반차량의 평균 통행속

도와 평균 통행시간도 비교 분석하였다. 해당 

데이터는 현장 조사 자ܐ를 바탕으로 도출되

었으며, 평균 통행속도는 버스 정류장 간의 3

회 측정ч의 평균치를 사용하였다.

일반차량의 평균 통행속도와 통행시간을 분석

한 결과, 상행 및 하행 노선 모두에서 4-#RT 

도입이 일반차량의 운행 특성에 ߸화를 유

발했음을 확인할 수 있다. ݢ저 상행 노선

의 경우, 오전 ୎두시간 동안 일반차량의 평

균 통행속도는 시행 전 22.0Lm�h에서 시행 

후 20.6Lm�h로 감소하며, 6.4% 감소율을 보

였다. 이에 따라 평균 통행시간은 1,536초에

서 1,636초로 증가하여 6.5% 상승하였다. 반

면, 오후 ୎두시간 동안에는 평균 통행속도가 

17.8Lm�h에서 18.9Lm�h로 6.2% 증가했고, 

평균 통행시간은 1,903초에서 1,820초로 감소

하여 4.4% 감소율을 기록했다.

하행 노선에서는 더 큰 ߸동폭이 관찰되었다. 

오전 ୎두시간 동안 일반차량의 평균 통행속

도는 24.1Lm�h에서 16.9Lm�h로 대폭 감소하

며 29.9% 감소하였고, 평균 통행시간은 1,401

಴ 5•버스 ಣӐ 통೯속도 및 통೯시간 조사Ѿ과	 	단ਤ : LN�I, ୡ, %


ҳ࠙
ࠗࣁ

ҳ간 ࣻ

ಣӐ 통೯ࣘب ಣӐ 통೯द간

द೯ ੹

	"


द೯ റ

	#


ૐхܫ

	#�"��


द೯ ੹

	$


द೯ റ

	%


ૐхܫ

	%�$��


상행 
য়전 ୎ف

22

1�.3 21.1 �.3 1,838 1,682 �8.5

য়റ ୎ف 16.8 1�.2 14.3 2,116 1,845 �12.8

하행
য়전 ୎ف 17.5 22.8 30.3 2,0�3 1,556 �25.7

য়റ ୎ف 20.1 20.4 1.5 1,770 1,73� �1.8

주 : ହ원시 #IS ؘ이터를 ഝ용하여 버스 정ܨ장 р의 통행속도 ߂ 통행시р을 산출하৓으ݴ, 통행속도는 3회 ಣӐч을 ഝ용ೣ

಴ 6•ੌ߈ର۝ ಣӐ 통೯속도 및 통೯시간 조사Ѿ과	 	단ਤ : LN�I, ୡ, %


ҳ࠙
ࠗࣁ

ҳ간 ࣻ

통೯ࣘب	LN�I
 통೯द간	ୡ


द೯ ੹

	"


द೯ റ

	#


ૐхܫ

	#�"��


द೯ ੹

	$


द೯ റ

	%


ૐхܫ

	%�$��


상행 
য়전 ୎ف

22

22.0 20.6 �6.4 1,536 1,636 6.5

য়റ ୎ف 17.8 18.� 6.2 1,�03 1,820 �4.4

하행
য়전 ୎ف 24.1 16.� �2�.� 1,401 2,044 45.�

য়റ ୎ف 26.5 17.8 �32.8 1,281 1,�42 51.6

주 : 현장조사를 통하여 버스 정ܨ장 р의 ಣӐ 통행속도 ߂ 통행시р을 산출하৓으ݴ, 통행속도는 3회 ಣӐч을 ഝ용ೣ
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초에서 2,044초로 증가하여 45.9% 상승하였

다. 오후 ୎두시간 동안에도 유사한 경향이 나

타났는데, 일반차량의 통행속도는 26.5Lm�h

에서 17.8Lm�h로 32.8% 감소하였고, 통행시

간은 1,281초에서 1,942초로 증가하여 51.6%

의 상승률을 보였다(〈표 6〉).

झ 정द성ߡ ■

4-#RT 도입 전·후 버스 운행의 정시성을 평가

하기 위해, 창원시 #*4 데이터를 활용하여 정

류장 간 평균 통행시간과 예상 도଱시간의 표

준편차를 분석하였다.

4-#RT 도입 이후 버스 운행의 평균 통행시간

은 전반적으로 감소하였으며, 도଱시간의 ߸

동성을 나타내는 표준편차도 대부분 크게 줄

어들었다. 상행 노선의 경우, 오전 ୎두시간 

동안 평균 통행시간은 시행 전 1,838초에서 시

행 후 1,682초로 약 8.5% 감소하였다. 그러나 

표준편차는 �50초에서 �53초로 소폭 증가하

여 도଱시간의 ߸동성이 약간 ழ진 것으로 나

타났다. 반면, 오후 ୎두시간 동안 평균 통행

시간은 2,116초에서 1,845초로 약 12.8% 감

소하였으며, 표준편차도 �90초에서 �48초로 

46.7% 감소하였다. 이는 오후 ୎두시간 동안 

정시성이 크게 개선되었음을 보여준다. 하행 

노선에서는 더 큰 ߸화가 관찰되었다. 오전 ୎

두시간 동안 평균 통행시간은 시행 전 2,093초

에서 시행 후 1,556초로 약 25.7% 감소하였으

며, 표준편차는 �355초에서 �8초로 97.7% 대

폭 감소하였다. 이는 도଱시간의 정시성이 크

಴ 7•버스 정시성 조사Ѿ과	 	단ਤ : ୡ, %


ҳ࠙
ࠗࣁ

ҳ간 ࣻ

ಣӐ 통೯द간 ಴ળಞର

द೯ ੹

	"


द೯ റ

	#


ૐхܫ

	#�"��


द೯ ੹

	$


द೯ റ

	%


ૐхܫ

	%�$��


상행 
য়전 ୎ف

22

1,838 1,682 �8.5 �50 �53 6.0

য়റ ୎ف 2,116 1,845 �12.8 ��0 �48 �46.7

하행
য়전 ୎ف 2,0�3 1,556 �25.7 �355 �8 ��7.7

য়റ ୎ف 1,770 1,73� �1.8 �121 �7 ��4.2

주 : ହ원시 #IS ؘ이터를 ഝ용하여 대상 구р을 통과하는 노선버스	사업 전 2개 노선 : 703, 105, 사업 റ 1개 노선 : 5000
의 통행시р 편ର	3회
를 ࠙ೣࢳ

그림 3•4�#35 도입 전hറ 버스 정시성 ࠺교

시행 후

표준편차

시행 전

오전 첨두 오후 첨두

상행

오전 첨두 오후 첨두

하행

53 48

8 7

121

355

90

50
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게 향상된 것을 의미한다. 오후 ୎두시간에도 

평균 통행시간은 1,770초에서 1,739초로 약 

1.8% 감소하였고, 표준편차는 �121초에서 �

7초로 94.2% 감소하였다. 이는 오후 ୎두시간 

동안 도଱시간의 정시성이 확보되었음을 의미

한다(〈그림 3〉, 〈표 7〉).

■ ੉ਊ 수ਃ

4-#RT 도입 효과를 확인하기 위해, 창원시 교

통஠드 데이터를 기반으로 버스 승객 수의 ߸

화를 분석하였다. 조사는 중앙버스정류장을 

기준으로 수행되었으며, 승차 인원만을 기준

으로 집계하였다.

4-#RT 도입 이후, 일일 버스 승객 수는 상행과 

하행 모두에서 증가한 것으로 나타났다. ݢ저, 

상행 노선의 일일 승객 수는 시행 전 16,067명

에서 시행 후 18,320명으로 2,253명(14.0%) 증

가하였다. 하행 노선에서도 승객 수는 시행 전 

11,417명에서 시행 후 13,627명으로 2,210명

(19.4%) 증가하였다. 이를 전체 구간으로 확대

하면, 일일 승객 수는 시행 전 27,484명에서 

시행 후 31,947명으로 4,463명, 즉 16.2% 증

가하였다. 이러한 증가는 4-#RT 도입이 버스 

승객들에게 ӛ정적인 영향을 미ଢ଼음을 보여준

다.

୎두시간대의 승객 수도 전반적으로 증가하였

다. 상행 노선의 경우, 오전 ୎두시간 승객 수

는 시행 전 1,147명에서 시행 후 1,175명으로 

28명(2.4%) 증가하였다. 오후 ୎두시간에는 더 

큰 ߸화가 나타나, 승객 수가 시행 전 1,451명

에서 시행 후 1,642명으로 191명(13.2%) 증가

하였다. 하행 노선에서는 오전 ୎두시간 승객 

수가 시행 전 660명에서 시행 후 765명으로 

105명(15.9%) 증가하였다. 또한, 오후 ୎두시

಴ 8•구간 전체 ੌੌ 및 시간대߹ 버스 थё 수 조사Ѿ과

	 	단ਤ : 명, %


ҳ࠙
द೯ ੹ 

	"


द೯ റ 

	#


ૐх 

	$�#�"


ૐхܫ

	$�"��


상행

일일 16,067 18,320 2,253 14.0

য়전 ୎ف 1,147 1,175 28 2.4

য়റ ୎ف 1,451 1,642 1�1 13.2

하행

일일 11,417 13,627 2,210 1�.4

য়전 ୎ف 660 765 105 15.�

য়റ ୎ف 1,167 1,38� 222 1�.0

구р 

전୓

일일 27,484 31,�47 4,463 16.2

য়전 ୎ف 1,807 1,�40 133 7.4

য়റ ୎ف 2,618 3,031 413 15.8

주 : थ객 수는 ହ원시 교통஠٘ ؘ이터를 ഝ용하여 S�#RT 개통 റ 중ঔ버스

정ܨ장의 थ객 수만 ૘계, 가로߸ थ객 수는 제외 그림 4•4�#35 도입 전hറ 버스 이용 थё 수 ࠺교

시행 후

승객 수(명)

시행 전

상행 구간 전체하행

18,320
16,067

13,627
11,417

31,947

27,484
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간 동안의 승객 수는 시행 전 1,167명에서 시

행 후 1,389명으로 222명(19.0%) 증가하였다.

전체 구간으로 보면, 오전 ୎두시간 동안 승

객 수는 시행 전 1,807명에서 시행 후 1,940명

으로 133명(7.4%) 증가하였다. 오후 ୎두시간 

동안 승객 수는 시행 전 2,618명에서 시행 후 

3,031명으로 413명(15.8%) 증가하여, ୎두시간 

중 오후 시간대에 더 큰 증가가 나타났다(〈그림 

4〉, 〈표 8〉).

마치며

본 연구는 창원시의 4-#RT 도입 효과를 분석

하여, 타 지자체로의 도입 가능성을 검토하고

자 이루어졌다. ݢ저, 창원시는 원이대로 구간

의 4-#RT 도입으로 대중교통의 정시성과 효

율성을 향상시అ 것으로 나타났다. 분석 결과, 

버스의 평균 통행속도가 증가하고 평균 통행

시간이 감소했으며, 도଱시간의 ߸동성이 줄

어드는 등 전반적으로 정시성이 개선되었다. 

특히, 정시성과 이용 편의성이 개선된 결과, 

대중교통 이용자 수가 증가하였으며, 이는 도

시교통 혼잡 완화와 대중교통 활성화로 이어

질 수 있을 것으로 기대된다. 이러한 성과는 

다른 도시에서도 4-#RT 도입을 고려할 수 있

는 중요한 사례로 작용할 것이다.

하지만 본 연구에서는 일반차량에 미치는 부

정적 영향 분석이 일부 포함되어 있을 뿐 심க

적으로 다루어지지 않았다. 향후 연구에서는 

4-#RT가 일반차량의 통행 및 전체 교통망에 

미치는 영향을 ખ더 종합적으로 분석하고, 도

입 전·후의 경제적 및 환경적 효과를 평가하는 

것이 필요하다. 아울러 다양한 도시 환경에서 

4-#RT의 성과를 비교 연구함으로ॄ 정책적 

활용 가능성을 높이는 방향으로 확장할 수 있

을 것이다.

4-#RT 도입은 대중교통 시스템 개선의 효과

적인 사례로서, 정시성과 이용률 증가, 이용자 

편의성 제고라는 주요 목표를 달성하였다. 향

후 이러한 시스템을 지속적으로 모니터링하고 

개선함으로ॄ, 더 나은 대중교통 서비스를 제

공하고 도시교통의 지속 가능성을 확보하는 

데 기여할 수 있을 것으로 기대된다.

< ଵҊޙ೴ >

1�	 �경상թ도(2020), ~ହ원 간선급행버스୓계(#35) 구୷사업 

개ߊ계획��

2�	�ହ원ౠ례시(2022), ~ହ원시 #35 연계 시내버스 노선 전면

개편 용역��

��	�*5%1(2024), 5)& #35 45"/%"3%�

4�	�ହ원ౠ례시(2024), ~ହ원 원이대로 4-#35 구୷사업 פݽ

ఠ݂ ߂ नഐ%# 구୷ 용역��

5�	�국ష교통ࠗ 대도시ӂҟ역교통위원회(201�), ~고급 간선급

행버스୓계 표준가이٘라인��
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미국 버스교통 동향 2024

도օ  ٘౟ۢ೐о 미국의 ର기 대통۸으로 ׼선ؽ에 따라, 교통정  ଼및 인೐라 ై자에 중대한 ߸화о ৘࢚된다. ߄이  ٚ

೯정부는 ঐ౟ۑ, 고속୍도, 대중교통, 전기ର 전ജ에 수भর ׳۞를 ై자하며 지속оמ성을 강조೮으나, ౟ۢ೐ ೯정

부는 교통정଼에서 다  ܲ੽Ӕ을 할 оמ성이 ௼다. ౟ۢ೐ ೯정부는 도로 확੢ 및 ֪ୣ지৉에 초੼을 맞출 оמ성이 

௼며, 도시 대중교통과 전기ର 전ജ 정଼은 축소ؼ 위೷이 ݆다. 202�년 미국 버스교통 동ೱ과 202�년  ࢜정부의 교

통 전ۚ을 살펴본다.

4FVOHIBO 'SBODJT 3ZV
 1I�%� TSBWFM DFNBOE .PEFMFS, TFOOFTTFF DFQBSUNFOU PG TSBOTQPSUBUJPO

2024년은 미국 대통령 선거가 있어 전 세계적으로 많은 주목을 받았다. 대선이 있는 해여서 대부

분의 정책이 보수적으로 진행된 반면, 경제성장과 인೒ۨ이࣌이 중요 키ਕ드로 떠올라 코로나19 

ಃ데޸ 이후의 침체된 경제를 복구하려는 노력이 보였다. 

기ࣿ 발전과 관련된 키ਕ드로는 인공지능(ArtifiDial *ntelligenDe, A*) 특히, 생성형A*가 다양한 산업 분

야에서 ഄ신을 주도하고 있고 메타버스와 혼합현실(MiYed Reality, MR) 또한 새로운 경험을 제공하

고 있다. 예를 들어, গ೒의 ‘비전 ೐로’와 같은 MR 기기가 출시ؽ에 따라 메타버스 산업이 활기를 

고 있다. 또한 환경 보호와 지속 가능한 발전에 대한 관심이 높아지면서, 기업들은 지속가능성ڽ

을 고려한 제품과 서비스를 제공하는 데 중점을 두고 있다. 이번 기고에서는 2024년 미국 교통 분

야에서 어떠한 키ਕ드가 주목을 받았는지 알아보고자 한다.

지속 가능한 교통 체계 구축 : 혼잡통행료

2024년 미국에서 주요한 키ਕ드 중 대중교통과 관련된 정책과 이ग는 ‘도시 환경 개선’과 ‘지속 가

능한 교통 체계 구축’이다. 대표적인 사례로 뉴욕시 혼잡통행ܐ 도입을 들 수 있다. 이는 ݔ해ౡ 

중심부의 교통 혼잡을 완화하고, 동시에 대중교통 개선을 위한 재원을 마련하려는 정책으로, 2025
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년 1월부터 시행될 예정으로 11월 22일에 연방

정부(The 'ederal )ighXay Administration, ')8A)의 

승인을 받은 상태이다. 

혼잡통행ܐ는 ݔ해ౡ 중심부로 진입하는 차량

에 9달러를 부과하며, 차량 통행량을 줄이고 대

중교통 이용을 ୢ진하는 데 중점을 ك다. 이렇게 

ѥ൦ 재원은 뉴욕시의 지하철과 버스 시스템을 

확장, 보완하는 데 사용된다. 새로운 트럼೐ 행

정부는 혼잡통행ܐ가 뉴욕 다운타운을 방문하는 

관광객들에게 큰 부담이 될 것이라 ѣ정한 바 있

으나 ')8A의 승인 이후로는 크게 반대하지 않

는 것으로 보인다. 이 정책은 교통 혼잡을 줄이

는 데 그치지 않고, 대중교통 접근성을 개선함으

로ॄ 시민들의 이동 편의성을 높이고 환경적으

로 지속가능한 도시로의 전환을 가속화할 것으

로 기대된다. 

대중교통 인프라 투자 확대

두번째로 중요하게 다ܞ졌던 대중교통 관련 키ਕ드는 ‘교통 인೐라 투자 확대’이다. 바이든 행정부

가 추진했던 「인೐라 투자 및 일자리 법안」(*nfrastrVDtVre *nWestment and +obs ADt, **+A)은 노후한 대중

교통 시스템을 현대화하고, 미국 전역의 교통망을 재정비하는 데 중요한 역할을 해৳다. 특히, 이 

법안은 지하철, 철도, 버스와 같은 대중교통 시스템의 시설 보수와 확장을 포함해 지역간 연결성

을 강화하는 데 중점을 두었다. 

교외 지역과 소외된 지역에 대중교통 접근성을 확대하는 것이 주요 목표 중 하나로, 도시와 외Ҙ 

지역 간 이동 시간을 단축시키고 경제 활동을 ୢ진한 바 있다. 또, ஘환경 교통수단 도입에 중점을 

두고 있어 전기 및 하이࠳리드 버스의 도입, 그리고 지속 가능한 교통 인೐라 개발이 포함되어 있

다. 이 정책은 대중교통을 포함한 교통 전반에 5.4조~7.2조 달러를 보조금 형식으로 지원하는 것

그림 1•ݔ해ౡ$#% ഒ੟통೯ܐ시೯지৉
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으로 계획을 세ਛ으나 실제로

는 12조 달러를 지원한 것으로 

추산되었다. 이런 정책들은 대

중교통을 단순한 이동 수단을 

넘어, 도시와 지역 경제의 지속 

가능한 발전을 이Ս는 ೨심 요

소로 자리매ӣ하게 한다.

하지만 트럼೐ 행정부는 대중

교통에 우호적이지 않을 것

이라는 우려가 제기되고 있

다. ࠘버지니아 교통위원회(/7T$)에 따르면, 2018년 당시 트럼೐ 행정부에서 ਕयఢ 메트로폴리

탄 교통국(8MATA)의 예산 1억 5ୌ만 달러를 ࢏감하려 했다고 ߋഊ다. ೻리౭지 재단(The )eritage 

'oVndation)에서 작성한 ProKeDt 2025 문서에서도 더 많은 연방 대중교통 자금을 없গ야 한다는 내

용을 담고 있어 예산 ࢏감에 대한 우려에 현실성을 더하고 있다.

2025 새로운 정부의 교통 전략

도օ드 트럼೐가 미국의 차기 대통령으로 당선ؽ에 따라, 교통정책 및 인೐라투자에 중대한 ߸화

가 예상된다. 바이든 행정부는 ঐ트ۑ, 고속철도, 대중교통, 전기차 전환에 수भ억 달러를 투자하

며 지속가능성을 강조했으나, 트럼೐ 행정부는 교통 정책에서 상이한 접근을 취할 가능성이 높다. 

예상되는 주요 정책߸화를 다음과 같이 정리하였다.

؀઺교통 ୷ࣗ оࢿמ 

•�트럼프 행정부와 공화당은 대중교통 예산 삭감을 지지해온 바 있음

•�이는 도시 대중교통 시스템에 심각한 영향을 미칠 수 있음

•�연방보조금은 도로 및 농촌지역에 초점을 맞출 가능성이 높음

౟ ୷ࣗં۽೐ ب୍

•�2018년 트럼프 행정부는 캘리포니아 고속철도 프로젝트의 35억 달러 보조금을 회

수하려 한 바 있음

•�뉴욕-뉴저지허드슨강 게이트웨이 프로젝트의 자금을 차단한 바 있음

그림 2•౟ۢ೐ ೯정부의 대중교통 ৘산࢏х ҙ۲ ׏스 ஭୛
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 ࢶഛ੢ ਋ ۽ب
•�트럼부 행정부 1기는 고속도로 확장 프로젝트를 선호

•�농촌지역의 도로개선과 같은 정책이 우선시 될 가능성 있음

ഒ੟통೯ܐ ੿଼ ؀߈ 
•�뉴욕시의 혼잡통행료 도입계획(맨해튼 60번가 이하 진입 차량에 요금부과) 에 반대

•�트럼프는 취임 후 첫 주 내에 혼잡통행료를 폐지하겠다고 선언

੹ӝର ੿଼ ੤Ѩష

•�바이든 행정부가 추진한 전기차 충전소 네트워크와 구매자 인센티브와 같은 정책들

이 재검토 될 가능성 있음

•�전기차 정책 축소 시 미국 내 투자 및 일자리에 부정적 영향 우려

트럼೐ 행정부의 정책은 도로 확장 및 ֪ୣ지역에 초점을 맞출 가능성이 높으며, 도시 대중교통과 

전기차 전환 정책은 축소될 위험이 크다. 

이를 대비해 다음과 같은 대체방안을 마련해야 한다는 목소리가 ழ지고 있다.

도시와 주 ର원의 ݀ة적 자Ә 조ߑ ׳উ 마۲ ] 혼잡통행료, 지역세 등을 통해 대중교통 운영 자금을 확보

�୍ 도와 대중교통 ਬ지 필요성 강조 ] 농촌 지역 및 도시 지역 모두의 교통망 강화를 위한 초당적 협력 촉구

전기ର 정଼ 지속 ] 미국 내 투자, 일자리, 환경적 혜택을 고려해 전기차 정책을 유지 및 발전

향후 ݻ 달간 차기 행정부의 구체적인 정책 방향이 더욱 명확해질 예정이다. 이에 따라 지방정부

와 교통 관련 기관들은 ߸화에 대비한 전략적계획을 수립해야 한다.

< ଵҊޙ೴ >
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코로나19 이후의 독일 버스운송산업 동향

௏로나�� 이റ 전 ҅ࣁ적으로 버스운송산업 전߈에 ৈ۞о지 ߸화о 나ఋլ다. 버스산업이 ௾ ఋѺ을 ߉은 국о도 ੓

는 ߈면, য়히۰ 버스산업이 활성화된 국о도 ੓다. 이ߣ ഐ에서는 ௏로나�� 이റ ة  ੌ및 ਬۣ에서는 যڃ ߸화ٜ이 

ੌয나고 ੓는지 202�년 기ળ으로 다시 한ߣ 정리해 본다.

୭ਗഐ 일ة

코로나19 이후의 버스운송산업 동향

그림 1•ো도߹ ੌة नӏ 버스۾١ 대수
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코로나19로 버스운송산업이 받은 타격이 실제 시장에서 가시화된 건 2022년이다. 2022년 독일의 

버스 신규 등록대수는 4,883대로 코로나19 직전 2018년의 6,400대와 비교하여 23% 급감하였다.

가장 큰 이유는 고속버스 운행금지 조치로 신차 수요가 줄었기 때문이다. 유ۣ에서 가장 큰 고속

버스 운송사인 ೒ܼ스버스('liYbVs)와 ࠶라࠶라버스(#lablabVs)는 2020년 3월 18일부터 독일에서 고

속버스 전면 운행 중단에 들어щ다. ೒ܼ스버스는 유ۣ을 비܃한 32개 지역에서 2,500여 개의 도

시를, ࠶라࠶라버스는 400여 개의 도시를 연결하고 있었는데, 2020년 3월 18일 자로 독일로 들어

오거나 독일에서 나가는 모든 노선에 대해 전면 운행 중단에 나선 것이다.

당시 독일 연방정부에서 공표한 t독일 공공부분의 사회적 접ୢ을 추가적으로 제한하기 위한 지침 

( )u에 따

른 전면적인 고속버스 운행 중단이었다. 그해 여ܴ까지는 운행이 가능한 다른 유ۣ 국가에서 약 

50% 정도의 가동률을 보였지만 이마저도 같은 해 11월부터는 전면 운행 중단에 들어가고 회사도 

비상경영체제로 전환했다.

다음 해 2021년 3월, 정부는 4월 부활절 ോ가기간의 여행자제를 권고했으나, ೒ܼ스버스는 마스

크 의무 ଱용을 조건으로 운행 재개에 들어щ다. 코로나19 이전 2,500여 개의 도시를 연결하던 모

든 노선을 복구하지는 ޅ했지만 수요를 회복하기 위해 조금ঀ 노선 복구를 시도했다.

고속버스 운행 중단 기간 수많은 파트ց 운송사들이 경영난에 시달۷으나 다행히도 파산한 경우

는 거의 없어 고속버스 운행재개에 큰 문제가 없었다. 또한 코로나19 ಃ데޸으로 소규모 고속버

스 운영사들이 어려움을 겪은 것이 시장점유율 90%의 공ܕ기업에게는 또 다른 기회가 되었다. 코

로나19 이후 시장지배력 강화에 오히려 더 જ은 기회가 된 ࣅ이었다.

실제로 코로나19로 어려움을 겪던 2020년부터 ೒ܼ스버스는 독일 이외의 국가로 시선을 돌려 영

국, 리투아니아, 포르투갈 등으로 시장을 확대하였다. 2021년 ࠳라질, 2022년 ࠘미, ந나다 확장, 

2023년 미국 그ۨ이하운드 인수, 2024년 인도 진출 등의 성과를 이루어 내었다. 코로나19 ಃ데޸

으로 다른 고속버스 운송사들이 어려ਕ진 것이 오히려 공ܕ기업에게는 새로운 시장 확장의 계기

가 되었다.

그렇다면 대중교통 부문의 시내, 광역버스는 어ڄ까 

독일운송사업조합(7%7)과 독일 연방통계청(4tatistisDhes #Vndesamt)의 자ܐ에 의하면 코로나19 ಃ데

이후 주୺했던 대중교통 이용객 수는 한시적으로 시행했던 ‘9유로 ౭௄’ 제도 이후 살아나기 시 ޸

작하여 2023년에는 코로나19 이전 수준으로 회복되었다. 연방통계청은 전체 이용객 수가 코로나

19 이전보다 9% 정도 낮은 수준으로 집계하였다. 하지만 연방통계청은 전체 이용객 중에서 순수 



60 ● KOREA RESEARCH INSTITUTE OF TRANSPORTATION INDUSTRIES 

೧৻교통˞

대중교통 이용객 수(장거리 교통 제외)만 따로 집계하므로 연방통계청 자ܐ보다는 더 낮게 집계되었

는데, 코로나19 이전 수준을 거의 회복한 것으로 보고 있다.

가장 큰 요인은 49유로 ౭௄으로 불리는 도이칠란트౭௄(%eVtsDhlandtiDLet) ؋분이다. 도이칠란트

౭௄은 독일 중앙정부와 지방정부가 각각 15억 유로ঀ, 총 30억 유로를 지원하여 시민들에게 월 

49유로의 금액으로 독일 내 모든 대중교통을 이용할 수 있도록 하는 ౭௄이다. 이 ౭௄의 등장으

로 기존보다 매월 들어가는 대중교통 비용이 상당히 절감되어 승객 유치에 큰 공을 세ਛ다고 보고 

있다.

하지만 중앙정부와 지방정부의 막대한 예산이 들어가다 보니 재정에 큰 부담이 되어 2025년부터

는 58유로로 금액이 인상될 예정이다.

그림 2•ো도߹ ੌة 대중교통 이용ё 수
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Mio.

주 : 1
	 2014 _ 2022 ؘ이터는 VDV 통계자료, 2023년 ؘ이터는 ة일 연ߑ통계୒ 자료로 VDV ؘ이터에 비해 ؊ ݆이 ૘계ؽ

	 2
	대중교통 부࠙ 	시내, ҟ৉교통
, D# 장거리 열ର ನೣ

	 3
	�버스나 열ର에 장଱된  	AF;S, 이용थ객자ز૘계기
 ଵ조 ؘ이터로 AF;S 시스మ 설஖ ߂ ੘ز 여부에 따른 통계 য়

가 있을 수 있਺ܨ

자료 : VDV�SUBUJTUJD, SUBUJTUJTDIFT #VOEFTBNU

20�� 20�� 20�� 20�� 20�� 20�� 2020 202� 2022 202��

.JP. 10,083 10,136 10,328 10,462 10,530 10,584 7,187 6,837 8,�14 10,�00
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운전자 부족 및 고령화

독일에서 버스 운전자 부족은 어제오늘의 문제가 아니다. 독일연방버스회사조합(bdo)와 독일운송 

사업조합(7%7)의 자ܐ에 의하면 2030년까지 약 50,000~60,000개의 일자리가 부족할 전망이다. 

현재 시점에서 부족한 인원은 약 20,000여 명이며 그중 50%에 해당하는 일자리가 50세 이상 고령

운전자와 은퇴 대기자들 때문이다.

독일 연방통계청 자ܐ에 의하면 매우 부족한 운수업계의 젊은 종사자 유입과 대다수의 50세 이상 

고령운전자가 버스운전자 부족을 초래하는 가장 큰 요인이다.

두 번째 요인으로는 고강도 노동과 높은 스트ۨ스 지수와 비교하여 실질 임금이 그에 미치지 ޅ한

다는 불만이다.

지금까지 난민을 교육하여 버스기사로 취직시키는 방법, 실직자 운전연수 지원 및 취업지원 ೐로

그۔, 버스기사로 직업 전환 지원 등 여러가지 시도를 해보고 있지만 부족한 일자리를 ଻우기에는 

어려움이 많다.

이를 위한 해결책으로 운수사업자 측에서는 운전면허 취ٙ에 들어가는 비용과 시간을 줄여달라고 

지속적으로 정부에 요구하고 있다. 독일에서 버스면허 취ٙ에 들어가는 평균 10,000유로 이상의 

비용이 신규 버스운전자 양성에 가장 큰 Ѧ림돌이라고 지적하고 있다. 반면 노동자 측은 노동 강

그림 3•나이߹ 버스, ౟۔ 운전자 ࠺율

15~34세

35~54세

55세 이상

전체 평균버스, 트램 운전사

30%

44%

26%

40%

46%

14%

자료 : ة일 연ߑ 통계୒	2022년 자료
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도 대비 낮은 실질임금을 높여야 한다는 의견이다. 주기적으로 임금이 인상되고는 있지만, 물가상

승률 대비 임금인상률이 낮으며 노동 강도나 스트ۨ스를 고려했을 때 실질임금이 ց무 낮다고 주

장하고 있다.

실제로 현장에서도 신규଻용되는 많은 버스기사들이 2~3년 후에 노동 강도나 스트ۨ스를 이기지 

 아 교육하고 있으나, 그ࡳ 하고 그만두는 경우를 많이 본다. 운수회사들은 계속해서 신규인력을ޅ

중에서 Ԩ 많은 인력이 다시 떠나버려 인력충원과 교육에 들어가는 비용이 증가하는 부담이 있다.

자율주행버스

2021년 5월 독일 연방의회는 ۨ߰4.5의 자율주행자동차 운행을 허가하였다. 다만 사전 승인되고 

허가된 구간에서만 운행할 수 있어 기존 노선버스를 대체하여 운행하기에는 기ࣿ적으로도 법적으

로도 준비되지 ޅ한 상황이다.

우리나라 서울에서는 자율주행 시내버스가 정식 심야버스 노선에서 운행이 되고 있지만, 아직 독

일에서는 자율주행 시내버스는 없다. 현재 운행되고 있는 자율주행버스는 대부분 5~6Lm 이내의 

짧은 구간에서 약 12Lm�h 정도의 낮은 속도로 운행하는 수준이다. 일부 도시에서는 향후 2~3년 

내에 자율주행버스를 노선에 투입할 목적으로 테스트를 하고 있다. 하지만 아직 대형버스 형태의 

자율주행버스는 시장에 공급이 안 되고 있다. 현재 테스트를 하는 차량은 모두 미니버스 ഑은 소

형 차량이다. 이 때문에 기존 버스노선을 대체하기보다는 수요응׹형 형태로 테스트되고 있다.

가장 최근에 발표된 신규 ೐로ં트에 의하면 독일 함부르크에서 자율주행버스가 운행될 예정이

다. 전체 면적 37ɝ에 달하는 지역이 자율주행 테스트 구역으로 지정되었으며, 2025년 중반부터 

자율주행버스 및 자율주행차량들이 테스트될 예정이다. 해당 지역에 거주하거나 이동 수요가 있

는 인구는 약 30만 명으로 예상하고 있으며, 약 2,600만 유로의 독일 정부 지원을 받는다.

투입되는 차량은 4인승 폭스바Ѳ *%.#V[[ A% 모델과 )olon에서 제작한 15인승 미니 자율주행

버스이고 두 모델을 포함하여 총 20여 대의 차량이 투입될 예정이다.

ޫ೽에서도 Minga라는 이ܴ으로 2025년 중반부터 자율주행버스가 테스트될 예정이다. 약 1,300

만 유로의 정부지원금을 받기로 되어 있고 ೐로ં트는 2027년까지다. ޫ೽은 함부르크와는 다르

게 대형 시내버스의 자율주행을 개발할 예정이며, 자율주행 단독 운행뿐만 아니라 버스 2대 ഑은 

여러 대가 함께 운행하는 #Vs-Platoon 기능도 개발할 예정이다. 예를 들면 버스 2대가 나란히 운
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행하는 경우, 앞의 차량은 버스기사가 운행하지만, ٍ 차량은 앞 차량의 운행을 따라 자율주행으

로 운행하는 방식이다. 

친환경 버스

유ۣ 자동차제조사협회(A$EA)에 따르면 2024년 상반기에 유ۣ에 등록된 버스는 약 2만 대 정도로 

2023년 같은 기간 대비 28% 더 많은 대수가 등록된 것으로 집계되었다.

차량 연ܐ ഑은 에ց지원 비율로는 여전히 디઄차의 등록이 월등하게 높지만, 배터리 전기버스의 

출고 비율도 점점 증가하고 있다.

시내버스 분야에서는 배터리 전기버스나 연ܐ전지 버스 출고가 거의 일반화되고 있다. 장거리 노

선버스 ഑은 관광버스 분야의 전기버스 운영에는 아직 현실적인 제한이 많아서 디઄버스가 일반

적이다.

제조사별 출고 현황을 보면 ߮எ 전기버스가 2023년 같은 기간 대비 판매량에 큰 상승이 있었고, 

EbVsDo 전기버스는 출고 대수가 많이 줄었다. 제조사별 출고 대수는 대부분 버스공급 계약에 따

라 좌우되므로 그때그때 운수업계 시장 상황에 따라서 달라진다고 ࠅ 수 있다.

그림4•에ց지원߹ 버스 ۾١대수	202� ࢚߈기
 

Diesel

Electrically chargeable vehicle

Hybrid-electric vehicle 

Others

68.5%

15.5%

9.3%

6.7%

자료 : BDFB



64 ● KOREA RESEARCH INSTITUTE OF TRANSPORTATION INDUSTRIES 

೧৻교통˞

 $MFBO 7FIJDMFT %JSFDUJWF	$7%
 

$lean 7ehiDles %ireDtiWe는 2019년 유ۣ의회에서 ଻ఖ된 지침으로, 이에 따라 2021년 8월까지 

모든 E6 내 국가들이 국내법으로 전환을 완ܐ하고 유ۣ 내 국가별 ஘환경버스 할당량을 정해 놓고 

있다.

이 규정에 따라 독일은 2026년부터 2030년까지 전체 버스 중에서 65%를 ஘환경 버스로 운행해야 

하며, 이 중에서 절반인 32.5%는 ;ero-emission 무공해 버스로 운행하여야 한다.

버스요금 조정

49유로 ౭௄ 시행 이후에 독일 운송사업은 큰 ߸화를 맞게 되었다. 코로나19 이전 수준으로 승객 

수를 확보하는 데에는 큰 도움이 되었지만, 운송 수입은 여전히 손해를 보고 있다는 것이 일반적

인 평가이다.

예전에는 월 정기권 비용으로 지역마다 그리고 ழ버리지 범위마다 적게는 70~80유로, 많게는 100

유로 이상을 지불해야 했고, 해당 ழ버리지 ߆에서는 새로운 ౭௄을 구매해야 했다. 하지만 49유

로 ౭௄의 등장으로 독일 모든 도시 내에서 대중교통을 이용할 수 있게 되어 ౭௄ 판매 수입이 월

그림 5•제조사߹ 전기버스 ۾١대수

Mercedes-Benz

MAN

VDL

Ebusco

200 6040 10080 140120

Mercedes-Benz

MAN

VDL

Ebusco

200 6040 10080 140120

	단ਤ :  ߔ 대


	C
 202�년도 ࢚߈기	B
 202�년도 ࢚߈기



VOL. 84  2024  WINTER ● 65

௏۽ա�� 이റ੄ ߡ ੌةझ운송࢑업 زೱ

಴ 1•ਬۣ 국о߹ ஘ജ경 버스 할׼치

Ҵоݺ

버스 ࠗޙ ஘ജ҃버스 ݾ ੑب಴


ೣ ೧ঠੑب ਷ ;FSP�FNJTTJPO 버스ܳ߈಴஖ ੺ݾ	

202��0��02 _ 202���2��� 202��0��0� _ 20�0��2���

LVYFNCPVSH 45% 65%

SXFEFO 45% 65%

DFONBSL 45% 65%

FJOMBOE 41% 5�%

(FSNBOZ 45% 65%

FSBODF 43% 61%

UOJUFE KJOHEPN 45% 65%

NFUIFSMBOET 45% 65%

AVTUSJB 45% 65%

#FMHJVN 45% 65%

IUBMZ 45% 65%

ISFMBOE 45% 65%

SQBJO 45% 65%

CZQSVT 45% 65%

.BMUB 45% 65%

PPSUVHBM 35% 51%

(SFFDF 33% 47%

SMPWFOJB 28% 40%

C[FDIJB 41% 60%

ETUPOJB 31% 43%

SMPWBLJB 34% 48%

LJUIVBOJB 42% 60%

PPMBOE 32% 46%

CSPBUJB 27% 38%

HVOHBSZ 37% 53%

LBUWJB 35% 50%

주 : ஘ജ경버스 정의

아ې의 대୓연료를 사용하는 버스를 ஘ജ경 버스로 ӏ정ೣ.

수소, ߓ터리	೒러Ӓ인 하이࠳리٘ ನೣ
, ୌ연가스	CN(, LN(, ߄이য়ݫ఍
, ঘച ߄이য়연료, 합ࢿ ౵라೘ 연료, LP(
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등히 줄었다는 게 운수사업조합 측의 주장이다.

대중교통 이용승객이 늘어나고, 주정부와 지방정부의 지원이 있지만 기존 ౭௄ 판매 수입보다 ഻

ঁ 모자란다고 주장하고 있다.

 ��ਬ۽ ౭௄ ª ��ਬ۽ ౭௄ 

2025년부터 49유로 도이칠란트౭௄은 58유로로 18.3% 인상된다. 지원금액 분담과 관련하여 중

앙정부와 지방정부는 아직 대립 중이다. 주정부, 지방정부 모두에게 큰 재정적 부담을 안겨주고 

있고 운수회사의 운송수입 악화를 초래하는 여러 문제 때문에 ౭௄ 가격의 인상이 불가ೖ한 상황

이다. 도이칠란트౭௄의 폐지를 막기 위해서 정치권에서는 큰 노력을 기울이고 있으나 2026년에

도 지속될지, 폐지될지는 미정으로 우선 2025년에는 요금인상으로 방침이 정해졌다. 

಴ 2•함부ܰ௼ 시 요Ә ߸동 내৉	 	단ਤ : 유로


౭௄ ઙܨ 202�년 ਃӘ 202�년 ਃӘ ૐх

단거리 ౭௄ 2.00 2.10 5% 인상

ೣ부ܰ크 시내 A#ઓ 3.80 3.�0 2.6% 인상

ೣ부ܰ크 ҟ৉ 모ٚ 지৉ 12.00 12.20 1.6% 인상

যܽ이 ೣ부ܰ크 시내 A#ઓ 1.40 1.50 7.1% 인상

যܽ이 ೣ부ܰ크 ҟ৉ 전୓ 4.20 4.50 7.1% 인상

�시 이റ 일일ӂ 7.50 ತ지 �

일일ӂ ೣ부ܰ크 A#ઓ 8.80 7.80 11.3% 인하

Ӓܛ 일일ӂ ೣ부ܰ크 A#ઓ 14.10 15.60 10.6% 인상

যܽ이 일일ӂ ೣ부ܰ크 A#ઓ 2.70 2.�0 7.4% 인상

월정기ӂ ೣ부ܰ크 ҟ৉ 전୓ 6�.00 78.00 13% 인상

주рӂ ೣ부ܰ크 ҟ৉ 전୓ 2�.00 38.00 31% 인상

도이சۆ౟౭௄ 4�.00 58.00 18.3% 인상
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 버스ਃӘ ੋ࢚ ߂ ੋೞ 

한국에서는 지속적으로 시내버스 요금을 동결해৳지만, 독일에서는 개별 버스요금이 ߸동되는 지

역이 많다. 지역마다 편차가 있긴 하나 거의 해마다 요금을 인상해৳으며 2025년에도 어ӣ없이 

시내버스 요금인상이 있을 예정이다.

함부르크와 함부르크 인근 광역지역을 ழ버하고 있는 교통조합()77)은 2025년 1월 1일부터 평균 

5.2% 요금인상을 실시할 계획이다.

hWW 관할지역 가격상승이 2019년 2.1%, 2020년 1.3%, 2021년 1.4%, 2022년 1.3%, 2023년 

3.2%, 2024년 1.8%이었던 것을 고려하면 5.2% 요금인상은 상당히 큰 폭의 상승이다. 물론 요금

이 인하되는 ౭௄도 있지만, 인상 폭이 더 큰 ౭௄도 있어서 인೒ۨ이࣌에 고통받는 시민들에게는 

또 다른 경제적 부담이 될 것으로 보인다.

함부르크 시에서는 평균 5.2% 인상률이라고 ߋ히고 있으나 그 외에도 10% 이상 인상되는 요금들

도 많아 결과적으로 상당히 높은 요금인상률을 보이고 있다.

이렇게 높은 인상에도 불구하고 시민들의 반발이 생각보다 적은 것은 대부분 도이칠란트౭௄으로 

전환했기 때문이다. 요금이 인상되더라도 단일 월 정기권과 비교하여 도이칠란트౭௄ 가격이 여

전히 낮기 때문에 시민들 입장에서는 요금인상이 크게 와׿지 않는 것이다.

정부 및 지자체 정책 방향

독일 정부와 지자체는 향후 대중교통 요금정책을 두고 갈등을 ࡃ고 있다. 막대한 재정을 ॔아부어 

실시한 도이칠란트౭௄은 전 세계적으로 획기적인 대중교통 지원책으로 평가받고 있다. 하지만 

자세히 들여다보면 막대한 재정투입으로 인한 중앙정부와 지방정부 간의 갈등이 이어지며 지자체

의 재정부담이 큰 문제가 되고 있다. 앞서 설명했٠이 2025년에는 도이칠란트౭௄ 요금을 18.3% 

인상한 58유로로 확정했지만, 2026년의 방침은 미정이다.

고속버스 분야는 গ당초 정부 지원이 불가한 사업영역으로 시장점유율이 높은 ے࠳드는 힘든 시

기를 버౯ 후 이전보다 더 성장하고 있고, 시장점유율이 낮은 고속버스 ے࠳드는 자연적으로 도태

되는 상황이다. 자율시장체제를 유지해야 하는 고속버스 시장 특성상 점점 더 시장점유율이 높은 

거대기업 위주로 통합되고 있다.
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 ੹ӝ버스 ҳࠁ ݒઑӘ ૑ߑ੿ࠗী݅ࢲ ૑ਗ 

유ۣ연합의 $lean 7ehiDles %ireDtiWe($7%) 지침에 따라 독일은 2030년까지 32.5%에 해당하는 

버스를 무공해버스로 운행하여야 한다. 하지만 2024년부터는 중앙정부의 전기버스 구매 보조금 

지원이 중단되고 오로지 지방정부의 지원금만 받을 수 있게 되었다.

독일 각 지방정부는 전기버스 구입비용 지원, 차고지 인೐라 구축비용 지원, 관련 인력 교육비용 

지원 등 전기버스 운영에 필요한 각종 비용을 지원하고 있는데, 이마저도 2023년 7월 개정된 E6

의 「보조금지급규정」에 의해 지자체마다 지원 규모 및 금액 등을 다시 조정하고 있다. 최근 E6 집

행부에서 독일 일부 도시 운수회사에 지원된 보조금이 E6 시내버스 자유경쟁체제를 위반했다고 

판단했다.새롭게 노선입찰을 하는 과정에서 보조금을 지급받는 회사와 지급받지 ޅ하는 회사가 

나오고 이를 자유시장경제체제 위반으로 본 것이다. 이러한 상황 속에서 독일 지자체들과 운수회

사들은 혼란을 겪고 있다.

따라서 일부 지자체는 현재 지원 규정이 E6의 자유경쟁체제를 위반하는지 재검토를 하고 E6 규

정을 위반하지 않는 선에서 운수회사에 지원될 수 있도록 관련 법령을 수정하고 있다.

현재 독일 지자체 중에서 가장 많은 재원을 확보한 Ҕ은 바ؚࠨ르템߬르크 주로 디઄ 차량 대비 

추가금액 80%까지 지원금을 신청할 수 있다. 지원이 가장 적은 Ҕ은 자를란트 주로 지원금이 아

예 없다.

 ੗ਯ주೯버스 ҙ۲ ࠁઑӘ 

독일 연방 디지ణ 교통부에서는 자율주행버스 운행을 위한 보조금 지원 정책을 ಟ치고 있다. 전기

버스 구매 관련해서는 보조금 지원을 중단한 대신 자율주행버스 보조금을 편성하고 있다.

앞서 언급했٠ 함부르크, ޫ೽ 등의 도시에서 이 지원금을 사용하여 대규모 ೐로ં트를 진행할 예

정이며, 그 외에도 여러 작은 도시들에서 소규모 ೐로ં트가 진행될 예정이다. 연방 디지ణ 교통

부에서는 각 ೐로ં트 신청 건별로 심사하여 보조금 액수와 지원범위를 결정한다. 일반적으로 영

리회사는 ೐로ં트 예상 비용의 50%, 대학기관의 경우는 ೐로ં트 예상 비용의 100%까지 지원받

을 수 있다.

지금까지의 내용을 종합하면 향후 독일의 대중교통 분야의 ߸화를 ૗작해 ࠅ 수 있고 더 나아가 

유ۣ연합의 전반적인 ൒ܴ을 ੍을 수 있다. 또한 유ۣ연합-국가-지자체로 이어지는 고리 속에서 
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௏۽ա�� 이റ੄ ߡ ੌةझ운송࢑업 زೱ

각각의 역할을 알 수 있는데, 관련 법령을 규정하고 소속 국가들이 따라오도록 유도하는 E6와 그 

목표를 충족하기 위해 신기ࣿ을 적극적으로 지원하고 더 나아가 새로운 기ࣿ을 도입할 수 있도록 

지자체보다 한발 앞서 지원೐로그۔을 운영하는 국가(중앙정부), 중앙정부의 지원정책에 연계하거

나 운수회사에 추가적인 지원을 하는 지자체까지 체계적으로 운영되는 것을 알 수 있다.

자율주행버스는 한국보다 ן은 편이라고 할 수 있으나, 앞으로 예정된 대규모 ೐로ં트들 이후 어

떠한 ߸화가 일어날지 기대가 된다.  
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૑৉h사ۈhജ҃ਸ Ցযউߡ חझ੿ܨ੢ ೲӒ झప이࣌	)6( 45"5*0/
버스 ષ  ੋ̋

지역·사람·환경을 끌어안는 
버스정류장 허그 스테이션(HUG Station)

࠼ࣻ߅ 한국운수산업연구원 ଼੐연구원

ࠗ࢑૓ҳ୒
 ചੋই౵౟ ੿2 ࣗܨҔ ೲӒ 스ప੉࣌ਵ܂࢜ ۽ѱ ױ੢�

ೲӒ झప이࣌਷ 가޷��� ۽ఠ

ఠ޷��� ۽ࣁ  ֫이 ޷���ఠ੄ ҋࢶഋ ٣੗인ਵ۽ উ੹성җ ಞউೣਸ ઁ공ೠ׮� ഈࣗ

ೠ ӝઓ ੿ܨ੢੄ ӏܳݽ ഛ੢ೞҊ 이ਊ੗੄ ੸੿Ѣܻ ഛܳࠁ ਤೠ ѐ߹ ઝࢳਸ ࢸ஖ೞৈ 사ࢤഝ ࠁഐ৬ ಞ੄성ਸ ֫

৓׮� 

઱߸ ੗োജ҃ਸ ാࣚೞ૑ ঋҊ ӝઓ ࣻݾਸ Ӓ۽؀ ਬ૑ೞח ஘ജ҃ ٣੗인ਵ׮ع҅ࢸ ۽� റࠗݶ에ח ਫ਼द Ѧఠঊ

ই एয т ࣻ ੓ח ߮஖ܳ ࢸ஖ೞৈ بब ࣘ ോध 공рب ೣԋ ઑ성೮׮� ૑৉ উ੹ਸ Ҋ۰ೞৈ ঠр이 ݶغ যفਛ

�׮஖೮ࢸ ਸݺୌ੢ ੹୓에 ઑ ۾ب൧ ࣻ ੓ߋ ੢ ઱߸ਸ ജ൤ܨ੿ ؍

�׮৘੿이 ؼഝਊ ۽ହҳ ాࣗ חҟҊ౸਷ ૑৉ ৘ࣿ가ٜ੄ ੘ಿਸ ੹दೞѢա ૑৉ ࣗधਸ ੹ೞ ػ஖ࢸ ੢ ղܨೠ ੿ژ

자료 : 부산ҟ৉시 ࠶로Ӓ, t지৉·사람·ജ경을 고۰한, 지৉ݏ୺ഋ 버스정ܨ장 ೲӒ 스ప이࣌	HU( SUBUJPO
 준공u, 2024.0�.11.
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਎࢑द ૑מഋ ߡझ थъ੢ ‘Ҋې	8)"-&
’ 버스 ષ  ੋ˞

울산시 지능형 버스 승강장  
‘고래(WHALE)’ 

࠼ࣻ߅ 한국운수산업연구원 ଼੐연구원

਎࢑द ૑מഋ	스݃౟
 버스 थъ੢rҊې	8)"-&
s 202� ਋ࣻ٣੗ੋ ࢚ಿ ࢶ੿ ࢚ز ࢚ࣻ

૑מഋ	झ݃౟

&-"(8	ېझ थъ੢ ‘Ҋߡ ’가 ‘���� ਋ࣻ٣੗인	(PPE %FTJHO
 ࢚ಿ ࢶ੿’에서 공рhജ҃ ٣੗인 ࠗޙ 

ೠҴ٣੗인૓൜ਗ੢࢚	࢚ز
ਸ ࢚ࣻ೮׮� झ݃౟ ߡझ थъ੢ ‘Ҋې	8)"-&
؀ա ؀಴ ࢚૚인 भܻ؀आ੄ ਎࢑੄ ח’

무৬ Ҋې੄ ഋ࢚ਸ ߈৔ೠ Үాद۽ޛࢸ
 ਎࢑द ୒사 খ에 ਤ஖೧ 공공공р੄ ࢚૚성җ ੿୓성ਸ ъઑೞ۽҅ࢸ ח 

֫਷ ಣ가ܳ ߉ও׮� 

‘Ҋې	8)"-&

공ઁ ࠁ৬ ೣԋ Үా੿҅ࢸ ؀઺Үా 이ਊਸ ਤೠ 공р উ੹ೠ ߂ ࢶѐ بഒ੟ ח’ ೩٘ಪ 무ࢶ୽੹द

١җ थ҅҃ ب৬ ରبࠁ ഐܳ ਤೠࠁ झ੄ উ੹ೠ ૓ੑҗ 이ਊёߡঠр दղ �׮ਸ ы୶Ҋ ੓ࢸনೠ ಞ੄द׮ ١ ࢸ

ъ੢ दࢸ 이ਊ द ࢤߊೡ ࣻ ੓ח пઙ ࢚ߊجട에 ؀਽ೞӝ ਤ೧ ࢚߰࠺

57$$	ۄݫӝ৬ ೣԋ উ੹ ஠زࣁઁ ܳ ా

ೠ ҙઁ ӝמਸ ҳ୷ೞ৓׮�

자료 : 울산ҟ৉시 보도자료, t울산시 지מഋ 버스 थъ장r고ې	WHALE
s 2024 우수٣자인 상ಿ 선정 ز상 수상u, 2024.11.13.
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ঌܿ݃׼

최근 버스운송사업 관련 법·제도 개정사항
࠼ࣻ߅ 한국운수산업연구원 ଼੐연구원

유가보조금 지급기준 조정

ż ૑әӝળ ઑ੿ ҃ߓ

	 -	�최근 유ܨ가Ѻ이 낮아지는 ୶ࣁ 등을 고려하ৈ 유ࣁܨ율이 조정�됨에 따라 사업용 차۝에 지급하는 유가

보조Ә 지급단가 조정

		  ᾨ 	유ࣁܨਯ 조정
 ¦30%ª¦23%, 교통263 ࣁ원ª28�원	↑26
, 개߹소비1�3 ࣁ원ª212	↑1�


ż ਬоࠁઑӘ ૑әױо ઑ੿

	 -	�؀࢚ ] 경유 1- ߂( 연료를 사용하는 버스 ߂ ఖ시, 화물차

	 -	�૑әױо ] 시내·시외버스 20���8원→24���원(¬40��2), 	

화물·우등버스 18���2원→224�28원(¬�����), ఖ시 142�82원→155��원(¬12��8)

಴ �↟경ਬ 	 	단ਤ : 원�Ɏ


ҳ࠙ ੋೞ ੹ ࣁঘ
2������2�

	20�ੋೞ


22����

	���ੋೞ


2������

	�0�ੋೞ


2�������

	2��ੋೞ

ӔѢ

˝ 

ḿ유ࣁܨ

	200�.5.q


교통·에ց지·ജ경ࣁ 375.00원 300.00원 238.00원 263.00원 28�.00원

교통에ց지ജ경ߨࣁ 시행۸

제3조의2제2ഐ

	24년 12월 31일까지


교ਭࣁ 56.25원 45.00원 35.70원 3�.45원 43.35원
교ਭߨࣁ 제5조제1೦제3ഐ

	교통에ց지ജ경ࣁ의 15%


자زରࣁ

	주행

�7.50원 78.00원 61.88원 63.38원 75.14원

지ߨࣁߑ시행۸제136조

	교통에ց지ജ경ࣁ의 26%


�소계� 528.75원 423.00원 335.58원 370.83원 407.4�원

˞ 2001.6월 당시 유ࣁܨ 183.21원 183.21원 183.21원 183.21원 183.21원

˟ 현재 지ә 중인 보조Ә

	˝�˞

345.54원

23�.7�원

¦105.75

152.37원

¦1�3.17

187.62원

¦157.�2

224.28원

¦121.26
일߈버스는 246.7원

�	�일߈버스	일߈ഋ 고속버스 ನೣ
는 재ച ژ는 용৉ 공ә에 대한 VAT면제 ജә ࠙	18.76원 ನೣ
  

부가가஖ߨࣁ 제26조제1೦제7ഐ, 부가가஖ߨࣁ 시행۸ 제37조제1೦제2ഐ


�	우등ഋ 고속버스인 경우 과ࣁ	2015.4.1 부가가஖ߨࣁ 시행۸ 개정উ 시행
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୭Ӕ ߡझ운송사업 ҙ۲ ߨhઁ ѐ੿사೦ ب

಴ 2↟부఍	-1(
 	 	단ਤ : 원�Ɏ


ҳ࠙ ੋೞ ੹ ࣁঘ
22����

	���ੋೞ


2�����

	���ੋೞ


2�����

	�0�ੋೞ


2������

	2��ੋೞ

ӔѢ

˝ 

ḿ유ࣁܨ

	200�.5.q


개߹소비ࣁ 275.00원�LH 176.40원�LH 176.40원�LH 1�3.00원�LH 212.00원�LH

개߹소비ߨࣁ 시행۸

제2조의2제1೦3ഐ

	24년 12월 31일까지


교ਭࣁ 41.25원�LH 26.46원�LH 26.46원�LH 28.�5원�LH 31.8원�LH

교ਭߨࣁ 

제5조제1೦제3ഐ

	개߹소비ࣁঘ의 15%


판매부과Ә 62.28원�LH 43.60원�LH 62.28원�LH 62.28원�LH 62.28원�LH

 시행۸ ߨ유대୓연료ࢳ߂유ࢳ

제24조제1೦4ഐ : 

부఍ హ당 62,283원

�소계� 378.53원�LH 246.46원�LH 265.14원�LH 284.23원�LH 306.08원�LH

ജ산계수에 

의한 ജ산 ч
221.36원 144.12원 155.05원 166.21원 178.��원

KH Ã Ɏ로 ജ산계수 

0.5848

	1LH � 1.7Ɏ


˞ 2001.6월 당시 유ࣁܨ 23.3�원 23.3�원 23.3�원 23.3�원 23.3�원

˟ 현재 지ә 중인 보조Ә

	˝�˞

1�7.�7원

120.73원

¦77.24

131.66원

¦66.31

142.82원

¦55.15

155.60원

¦42.37

�	�부఍에 의한 유가보조Ә 외에 ߹도로 조ࣁౠ۹제한ߨ 제111조의3에 의거하여 리터당 23.3�원	ɢ당 개߹소비߂ ࣁ 교ਭࣁ의 합계ঘ 중 ɢ당 40원 감면
을 추가로 

지ә 

� LP( � Ɏ로 ജ산계수 0.5848 	1LH � 1.7Ɏ
   

ż 교통hীց૑hജ҃ߨࣁ द೯۸ ѐ੿

	 -	�국민의 유ܨ비 ࠗ׸을 ৮화하기 위해 ൃߊ유·경유 ߂ 이와 유사한 대୓유ܨ에 대한 교통·에ց지·환경ࣁ

의 한시적 ఍력ࣁ율 인하 조஖ 기한을 ‘2024년 10ਘ �1일ө지’에서 ‘2024년 12ਘ �1일ө지’로 연장하되, 

최근 유ܨ 가Ѻ이 낮아지는 ୶ࣁ임을 고려해 ൃߊ유 ߂ 이와 유사한 대୓유ܨ에 대한 ఍력ࣁ율은 리ఠ׼ 

450원으로, 경유 ߂ 이와 유사한 대୓유ܨ에 대한 ఍력ࣁ율은 리ఠ28 ׼�원으로 각각 인하಩을 ୷소하려

는 것임

അ೯ ѐ੿উ

<시행 2024� 11� 1>

 <대통령령 제�4���ഐ, 2024� 10� �1, 일ࠗ개정>

제�조의2(఍력ࣁ율) ߨ 제2조제�항에 따라 ఍력ࣁ율을 

적용할 과ࣁ물ಿ과 그 ࣁ율은 ׮음 각 ഐ와 э׮�

제�조의2(఍력ࣁ율) ߨ 제2조제�항에 따라 ఍력ࣁ율을 

적용할 과ࣁ물ಿ과 그 ࣁ율은 ׮음 각 ഐ와 э׮�

1� 제�조제1ഐ의 ൃߊ유와 이와 유사한 대୓유ܨ � 리

ఠ52 ׼�원� ׮만, 2024년 10ਘ �1일ө지는 리ఠ׼ 

42�원으로 한׮�

1� 제�조제1ഐ의 ൃߊ유와 이와 유사한 대୓유ܨ � 리

ఠ52 ׼�원� ׮만, 2024년 12ਘ �1일ө지는 리ఠ׼ 

450원으로 한׮�

2� 제�조제2ഐ의 경유 ߂ 이와 유사한 대୓유ܨ � 리

ఠ��5 ׼원� ׮만, 2024년 10ਘ �1일ө지는 리ఠ׼ 

2��원으로 한׮�

2� 제�조제2ഐ의 경유 ߂ 이와 유사한 대୓유ܨ � 리

ఠ��5 ׼원� ׮만, 2024년 12ਘ �1일ө지는 리ఠ׼ 

28�원으로 한׮�
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ż ѐ߹ࣗߨࣁ࠺ द೯۸ ѐ੿

	 -	�국민의 유ܨ비 ࠗ׸을 ৮화하기 위해 ࢳ유가스 중 ࠗ఍에 대한 개߹소비ࣁ의 한시적 ఍력ࣁ율 인하 조஖ 

기한을 ‘2024년 10ਘ �1일ө지’에서 ‘2024년 12ਘ �1일ө지’로 2개ਘ 연장하되, 최근 유ܨ 가Ѻ이 낮아

지는 ୶ࣁ임을 고려해 ఆ로그212 ׼۔원으로 인하಩을 ୷소하려는 것임

അ೯ ѐ੿উ

<시행 2024� 11� 1> 

<대통령령 제�4���ഐ, 2024� 10� �1, 일ࠗ개정>

제2조의2(఍력ࣁ율) ˝ߨ 제1조제�항 본문에 따라 ఍력

�׮음 각 ഐ와 э׮ 율은ࣁ 대상과ࣁ율을 적용할 과ࣁ

제2조의2(఍력ࣁ율) ˝ߨ 제1조제�항 본문에 따라 ఍력

�׮음 각 ഐ와 э׮ 율은ࣁ 대상과ࣁ율을 적용할 과ࣁ

1�·2� (생 ۚ) 1�·2� (현행과 э음)

�� ߹표 1 제�ഐ߄목에 해׼하는 물ಿ� ׮음 각 목의 

구࠙에 따ܲ ࣁ율

�� ߹표 1 제�ഐ߄목에 해׼하는 물ಿ� ׮음 각 목의 

구࠙에 따ܲ ࣁ율

가� (생 ۚ) 가� (현행과 э음)

나� 가목 외의 물ಿ� ఆ로그2�5 ׼۔원� ׮만, 2024년 

10ਘ �1일ө지는 ఆ로그1 ׼۔��원으로 한׮�

나� 가목 외의 물ಿ� ఆ로그2�5 ׼۔원� ׮만, 2024년 

12ਘ �1일ө지는 ఆ로그212 ׼۔원으로 한׮�

4�_�� (생 ۚ) 4�_�� (현행과 э음)

˞·˟ (생 ۚ) ˞·˟ (현행과 э음)
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 제38회 육운의 날 행사 개최 

국ష교통부	장관 ߅상우
는 11월 14일 য়전 서울	ਝ스౯ 조선
에서 

열  ܽ제38회 ਭ운의 զ 기֛ध에서 ਭ상교통산업 발전 유공

자를 대상으로 정부ನ상을 수여하고 교통산업 ࢿ장을 ਤ한 

정଼적 지원 의지를 밝혔다. 이զ ਭ운의 զ 기֛행사는 전국

ఖ시운송사업조합연합회, 전국개인ఖ시운송사업조합연합

회, 전국۪터஠사업조합연합회 공ز주관으로 개୭ع다.

행사 ଵ여는 국ష교통부 ߅상우 장관을 비܃한 정부 관계

자৬ 국회 ߅지원 의원, ఖ시, 버스, ചޛ, 정비 단୓장 등 관

۲ 업계 ઙ사자 400여 명이 ଵࢳ೮다. 행사에서는 ਭ운산

업의 대국޹ 서비스৬ 교통উ전 선진ച, Ӓ리고 노사ച합과 

상ࢤ발전으로 국가경제의 ৉군이 ؼ 것을 다૗하는 rਭ상교

통인 결의s에 이য ਭ운산업 발전에 기여한 업계 ઙ사자ٜ

의 공로를 ஖하하는 ಴ହ도 수여ع다. 버스업계에서는 Ә

ഐ고속 이계৔ 대಴이사가 은఑산업ള장을 수여߉고 마ହ

여객 김ࠉ수 사원이 국무총리 ಴ହ을 수여߉ও다. 

 상우 장관은 Ѻ۰사에서 tਭ상교통산업 발전에 기여해߅

주न ਭ운인 여러ٜ࠙ԋ 감사의 ݈ॹ을 ٘ܽ다u면서, t산업 

전߈의 수익ࢿ ঈച৬ 경੬ बച로 য۰਑을 ѻ고 있는 ਭ

상교통산업의 ࢿ장을 지원하기 ਤ하여 ఖ시산업 발전ߑউ 

마۲, 버스·터미널 지원, ୎단ܨޛ 인프라 ഛ충 등을 추진하

ѷ다u고 ъ조೮다. 아울러, tউ전은 아무리 ъ조해도 지나

஖지 ঋ다u면서, 지դ해 교통사고 사ݎ자 수가 ৉대 ୭੷인 

2,500명대로 감소한 것에 대한 감사৬ ೣԋ 사ݎ자 감소를 

ਤ한 ਭ상교통인의 উ전 पୌ을 당부೮다. 

স҅׏스



76 ● KOREA RESEARCH INSTITUTE OF TRANSPORTATION INDUSTRIES 

স҅׏스

 충북 시내·농어촌버스 요금 5년 만에 인상 

충୒북도의 시내·֪যୣ버스 ਃӘ이 11월 23일부터 200원 

인상ع다. 

충북도는 10월 25일 소비자정଼ब의ਤ원회를 열고 이 э

은 버스 ਃӘ 인상উ을 의결೮다.

일߈ഋ과 ઝࢳഋ 시내버스 ਃӘ은 ࢿ인 기준 1,500원에서 

1,700원으로 13.3%	200원
 1,�00원인 ә행ഋ 버스 ਃӘ은 

2,100원으로 10.5% য়른다. 

ഋ은 1,350원, ә행ഋࢳഋ·ઝ߈୒소년 ਃӘ도 일 ࣁ18_13

은 1,700원으로 각각 인상한다.

50% 할인하는 7_12ࣁ যܽ이 ਃӘ은 일߈·ઝࢳഋ 850원, 

ә행ഋ 1,050원이다.

교통஠٘ 보әܫ을 높이기 ਤ해 진행하는 교통஠٘ 할인ঘ

도 기ઓ 100원에서 50원으로 감ঘ해 운수업୓의 ࣚप ژ

한 ୭소한으로 하고자 ೮다.

도내 시내·֪যୣ버스 ਃӘ은 201�년 �월 1,500_1,700원

으로 ଼정한 이റ 5년р ز결해 ৳다.

খ서 충북버스운송사업조합은 지դ해 5월 도에 ਃӘ 인상

을 न୒೮고 도의 외부 전ޙ기관의 검ૐ 용৉에서도 ਃӘ 

인상 ೙ਃࢿ이 있다고 제시೮으나, য۰운 서޹경제৬ 다른 

지자୓ 사۹ 등을 ઙ합적으로 고۰해 인상 ಩을 ઴여, 조합

의 300원 인상উ에서 100원을 감ঘ한 인상উ을 만ٜয 소

비자ਤ에 제출೮다.

 창원특례시, 시내버스 ‘태그리스’ 결제 도입 

ହ원ౠ۹시는 시내버스에 버스 ఑थ 시 자ز으로 ਃӘ이 

결제되는 rకӒ리스	TBHMFTT
s 서비스를 11월 11일부터 시ߧ 

운৔한다.

కӒ리스는 Ӕ거리 무선통न장஖인 비௑	#FBDPO
으로 교통

수단 이용객의 스마౟ಪ नഐ를 감지해 고객의 थ·하ର를 

판߹하고 자ز으로 운੐을 결제하는 결제 서비스다.

୽북 시내h֪যୣ버스 요Ә

ҳ  ࠙ അ೯
ઑ੿

Ҋ࠺
Әঘ ܫ࢚ੋ

시내버스,

֪যୣ버스

	충북 전୓


일߈ഋ

·

ઝࢳഋ

일  ߈ 1,500원 1,700원 13.3% 만 1ࣁ� 이상

୒소년 1,200원 1,350원 12.5% 만 13ࣁ _ 만 18ࣁ

যܽ이 750원 850원 13.3% 만 6ࣁ _ 만 12ࣁ

ә행ഋ

일  ߈ 1,�00원 2,100원 10.5% 만 1ࣁ� 이상

୒소년 1,500원 1,700원 13.3% 만 13ࣁ _ 만 18ࣁ

যܽ이 �50원  1,050원 10.5% 만 6ࣁ _ 만 12ࣁ
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ରࣁ대 대중교통 결제 서비스로 Ԟ൤ݴ, ହ원ౠ۹시 시내버

스 외부에 스౭ழ가 부଱돼 కӒ리스 서비스 지원 여부를 

఑थ 전에 ഛ인할 수 있다.

ହ원ౠ۹시 시내버스 కӒ리스 서비스는 উ٘로이٘OS 기

 ੷ 적용되고 아이ಪ은 ೱറ 업ؘ이౟를ݢ 스마౟ಪ에 ߈

거୛ 지원 ৘정이라고 한다. 

కӒ리스 ಕ이	TBHMFTT PBZ
 জ을 설஖하면 버스 थ·하ର 시 

교통஠٘ 단݈기에 ஠٘를 ੽ୢ	కӒ
하지 ঋ아도 자ز으로 

थ·하ର ୊리된다. 

కӒ리스 서비스를 지원하지 ঋ는 버스를 이용할 ٸ는 기

ઓ ߑध대로 교통஠٘ 단݈기에 కӒ하면 ਃӘ 결제가 가

.하다מ

కӒ리스 서비스 이용객은 버스 내 하ର߰ 대न కӒ리스 

ಕ이 জ에서 하ର߰ 버ౡ을 ־를 수 있다. জ에서 하ର߰ 버

ౡ을 ܰ־면 운전자에게 하ର ঌ람이 ಴시된다.

한 కӒ리스 ಕ이 জ에 기ઓ 이용 중인 K�ಁ스஠٘를 등ژ

.을 수 있다߉ 하면 K�ಁ스 ജә ഌఖ도۾

 서울 버스준공영제 20주년 혁신방안 발표 

2004년 7월 서울시가 전국 ୭ୡ로 도입한 준공৔제는 준

공৔제 시행 과정에서 ־적된 과도한 재정 부޹ ,׸р자ࠄ 

유입에 의한 공공ࢿ ാࣚ, 공ә자 ਤ주 버스노선 운৔ 등이

ಽযঠ 할 과제로 Ԟ൦다.

시는 이러한 ޙ제৬ 관۲하여 준공৔제 ഄनߑউ을 10월 

22일 발಴೮다.

Ӓزউ 시는 시내버스 총수입에서 총비용을 ࡒ 운송수지 

적자࠙ 전ঘ을 보전하는 사റ정산 ߑध으로 버스회사를 지

원해৳는ؘ, 다਺ 해 총수입과 총비용을 미리 정해 ରঘ만

ఀ만 지원하는 사전ഛ정 ߑध으로 구조를 개선한다.

사전ഛ정제가 도입되면 버스회사가 수입 ૐ대৬ 비용 절감

을 ਤ한 자발적 노۱에 ൨을 ॔을 것으로 기대된다.

이를 통해 각ઙ 행정비용과 대출이자 등 연р ୭대 180র 

원을 절감할 수 있을 것으로 시는 추산೮다. 

시는 2026년부터 사전ഛ정제를 시행할 계획이다.

투기ࢿ 자ࠄ의 시장 진입을 ݄도޹ ۾р자ࠄ ઙ합관리대଼

도 마۲೮다.

지자୓ 재정으로 적정 이ਮ을 보장해주는 준공৔제의 ౠࢿ 

ఒ에 시내버스 시장이 사모ಎ٘의 ݡ�੒감�이 되고 있다는 

우۰도 있기 ޙٸ이다.

우선 사전ब사제도를 도입해 ࠛѤ전·외국계 자ࠄ과 과다৔

리 추구 자ࠄ의 진입을 제한하기로 ೮다. 국내 자산운용사

의 경우 설립 2년 이상이 지դ Ҕ에만 기회를 준다. ژ 시의

회৬ ഈ۱해 ৢ해 উ에 관۲ 조۹를 개정할 ৘정이다.

시내버스 노선도 전면 개편한다. 시৬ 버스조합은 노선 ୓

계 전면개편 용৉을 ୭Ӕ 발주೮으ݴ, 이를 통해 장거리·중

복 노선을 ࣚ보고 노선 ҷҋ도는 ৮ച할 계획이다.

 2க 버스는 ର내 ഒ੟이 극ब한 р선버스 중 ҷҋ도가 ژ

ծ은 노선을 중ब으로 투입하고, 자ਯ주행버스는 ࢜߷이나 

बঠ 시р대 ୒소·경비 노ز자 ఑थ이 ݆은 노선에 우선 공

ә하고 수ਃ਽׹ഋ 교통수단은 고۸인구가 ݆은 지৉이나 

사회복지시설 인Ӕ 지৉에 투입할 계획이다.

 경기북부 운전자 채용박람회 개최 

경기도는 �월 11일 의정부 प내୓ਭ관에서 r경기도 버스 운

수ઙ사자 ଻용߅람회s를 개୭೮다.

이ߣ ଻용߅람회는 도৬ 한국교통উ전공단이 ೣԋ 마۲한 

것으로 경기도내 43개 주ਃ 버스운수업୓가 ଵ가೮다.

구૒자ٜ과의 현장 상׸과 면੽을 통한 नӏ인۱ ଻용은 

과정에 대한 정보 제공과 교ਭࢿ버스 운수ઙ사자 ন ۿޛ

.모૘도 ೣԋ 진행೮다 ࢤ

람회에 ଵ가하는 구૒자ٜ은 현장에서 ૒੽ 이۱서৬ 자߅

기소개서를 제출하고 면੽을 ࠅ 수 있으ݴ ஂ업에 ೙ਃ한 

각ઙ 정보도 ঳으ݴ, 업୓߹ ஂ업설명회৬ 선ߓ 운수ઙ사자

৬의 대ച 등 다ন한 부대행사도 진행೮다. 

한 버스 운전 경೷이 হ는 구૒자ٜ은 1ઙ 대ഋ면ೲ৬ 버ژ

스운전자Ѻૐ을 ஂٙ한 റ নࢿ교ਭ을 통해 ஂ업할 수 있
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으ݴ 교ਭ 과정 수료 റ에는 경기도에서 지원하는 ࢤ계지

원비를 ߉을 수 있다.

 서울버스조합, 소방관 응원… 

 순직자 추모에 1,000만 원 기부 

서울ౠ߹시버스운송사업조합	이사장 김정ജ
은 소ߑ관을 ਽

원하기 ਤ해 10월 30일 송౵구 마ୌز 송౵소ߑ서를 ଺아 

рध 지원 ഝز을 ߥ৓다.

서울버스조합과 사단ߨ인 11�사ی나׃회가 공ز으로 주୭

한 소ߑ관 ਽원 행사는 30일 য়റ 송౵소ߑ서에서 열۷다.

송౵구 장지ز 송౵공৔ର고지에서 소ߑ관 지원ޛಿ을 प

은 թࢿ버스 소속 시내버스가 송౵소ߑ서에 도଱೮다. 시

내버스 খ면에는 �서울시내버스가 소ߑ관 여러࠙을 ਽원합

.다ع다�라고 적൦ 현수݄이 부଱פ

시내버스 উ에는 서울라면 10߅스, 이ৡ਺료 20߅스, ࢥ인

 기 ਤ해ذ 관 정서 ࣽച를ߑ스 등이 प۷다. 소߅스௄ 10ݠ

준비된 ച࠙ 50개도 ֬৓다.

୭৔지 서울버스조합 부이사장은 �서울시내버스는 우리 시

대의 ൤য로 소ߑ관ٜש을 ਽원한다�고 외ଢ଼다.

খ서 10월 23일에는 서울버스조합이 송౵구 교통회관 서

울버스조합 중회의प에서 �ࣽ૒소ߑ공무원 추모기֛회 റ

원Ә 전׳ध�을 열঻다.

행사에는 조ࣽ경 ࣽ૒소ߑ공무원 추모기֛회 유가족회 회

장과 김ઙక 추모기֛회 사무총장 등이 ଵࢳ೮다. 서울버

스조합에서는 ੐૒원ٜ이 ೣԋ೮다.

୭৔지 서울버스조합 부이사장은 조ࣽ경 회장에게 추모사

업에 ॄ׳라1,000 ݴ만 원을 기ఌ೮다.

୭ 부이사장은 �ച재 현장에서 한 사람이라도 ؊ 구하기 ਤ

해 ച마৬ ऱ우다 자न의 ऀݾ을 ੏은 ࣽ૒소ߑ관ٜ의 ൞

 우리 조합의 റ원이 ۾�아무ଂ ݴ�에 Ө은 গ도를 ಴한다ࢤ

ࣽ૒소ߑ관 유가족과 추모회에 조Ә이라도 도਑이 ؼ 수 

있기를 소ݎ한다�고 ݈೮다.

조ࣽ경 회장은 �우리 단୓는 유가족ٜ이 중ब이 된 추모ഝ

을 추진하고 있으나 회원ٜ의 회비를 통해 사업비를 충ز

당하다보פ 원하고 ԷԲ는 ߄를 제ٸ 다 하지 ޅ하는 아ए

਑이 ט 크다ݴ� �서울버스조합의 റ원으로 소외된 유가족

ٜ에게 ખ ؊ ೂࢿ한 추모ध과 ജ경을 ઴ 수 있ѷ다 ࢤ각하

.감사하다�고 ݈೮다 פ

 동탄역~세종·대전 시외버스 

 9월부터 하루 4회 운행 

경기 ز఍৉과 ࣁઙ·대전을 য়가는 시외버스가 �월 1일부

터 운행을 시੘೮다.

국ష교통부는 ز఍৉	SRT·(T9�A 정ର
과 ࣁઙ·대전 지৉을 

운행하는 시외버스의 운행을 �월 1일부터 시੘하고, 8월 

27일부터 ৡ라인 사전৘매가 가מ하다고 밝혔다.

 ઙ·대전 구р 시외버스는 현재 경թ여객이 운행ࣁ_఍৉ز

중인 용인_ࣁઙ୒사·ࣁઙ·유ࢿ р 시외버스의 운행경로를 
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߸경해 ز఍৉에 추가 정ର하는 ߑध으로 운행된다.

운행പ수는 ಣ일·주݈·공ോ일 구࠙ হ이 매일 ৴복 4회이

 ೱ은 전୓ 4회 중 아ஜ 출Ӕ 시р에ߑ ઙ·대전ࣁ ఍ ªز ,ݴ

2회를 ߓର하고, ࣁઙ·대전 ª ز఍ ߑೱ은 전୓ 4회 중 ੷

֘ ృӔ 시р에 2회 ߓର된다.

ର۝은 28인ࢳ 우등버스로, 전 ઝࢳ 지정ઝࢳ제로 운৔하

고 ز఍৉에서 정부ࣁઙ୒사까지 소ਃ시р은 1시р 20࠙ 

내외로 ਃӘ은 1만 1,�00원이다.

국ష부는 지Ә도 ز఍৉에서 য়송৉과 대전৉까지 SRT가 

운행되고 있지만 운행പ수에 비해 이용 수ਃ가 ݆아 ಴를 

구하기 औ지 ঋ다는 지적이 ݆ও다ݴ 시외버스 운행으로 

것으로 내다 ؼ이 개선ࢿઙ·대전 р ੽Ӕࣁ ఍न도시৬ز

.다ࠌ

 서울 시내버스 재정지원금, 

 뉴욕 10분의 1 수준 

서울시가 ജथ할인 등으로 발ࢤ하는 적자 보전을 ਤ해 서

울 시내버스에 지원하는 재정지원Ә이 ׏਄, ۠؍ 등 다른 

주ਃ 도시에 비해 크게 ծ다는 पక조사 결과가 나৳다.

୭Ӕ 준공৔제 개편উ 발಴를 계기로 서울 시내버스에 대

한 재정지원Ә ӏ모	2022년 8,508র 원
가 지나஖다는 의Ѽ도 

있지만, 다른 국가৬ 비교하면 적정한 수준이ۆ 것이다. 시

೙ ܾט 교통복지 ೱ상을 ਤ해 중ঔ정부의 재정지원을 ޹

ਃ가 있다는 주장도 제기ع다.

੐࢖진 한국ജ경조사ಣ가원 원장은 11월 18일 য়റ 대한교

통학회 주୭로 서울 중구 한국프ۨ스ࣃ터에서 열ܽ �서울 

시내버스의 재정지원제도 개선 ߑউ� 정଼షۿ회에서 주제 

발಴를 통해 이э이 밝혔다.

발಴에 따ܰ면 2022년 기준 시내버스 1대당 재정지원Ә은 

서울이 1র1ୌ만원으로 ૘계ع다. ۠׏ ,؍਄과 비교하면 

상당൤ ծ은 수준인 ࣅ이다.

थ객 1통행당 재정지원Ә도 2022년 기준 서울은 672원으

로 ۠؍의 837원, ׏਄의 5ୌ642원·1만4ୌ640원보다 ծ

ও다.

시내버스 ਃӘ ৉시 서울이 ୭대 절߈ 수준으로 ծও다.

1회당 ਃӘ은 서울 1ୌ500원, ׏਄ 3ୌ756원, ۠2 ؍ୌ756

원, 3ୌ113원, 도௡ 1ୌ871원이঻다.

서울 시내버스는 전୓ 운৔비용 대비 가장 ੷۴한 ਃӘ과 

가장 적은 재정지원Ә으로도 높은 서비스 수준을 유지하고 

있다. 

ઙ합적으로 ٸ ࠅ 서울의 재정지원Ә은 적정ࢿ을 ഛ보೮다

고 ಣ가೮다.

서울 시내버스 재정지원Ә 감୷이 마஖ 시대적 사명୊ۢ 

인ध되는 상ട은 적절하지 ঋ다ݴ 감୷도 중ਃ하지만, 서울 

시내버스를 한 단계 ؊ 업Ӓۨ이٘하는 것이 우선적 가஖

가 돼ঠ 한다고 ъ조೮다.

결과적으로 시내버스에 대한 중ঔ정부의 적극적 재정지원

이 ೙ਃ하다고 ੐ 원장은 ъ조೮다.

다른 나라ٜ과 ׳리 우리는 중ঔ정부의 시내버스 재정지원

에 대한 명ഛ한 지원 ୓계를 갖추고 있지 ঋ다면서 이는 지

을 ૐ가시ః고, ਤ기 상ട에서의 न׸자஖단୓의 재정 부ߑ

속한 대਽을 য۵게 만ٚ다고 설명೮다.

 ‘경기시내버스의 지속가능한 운영을 위한 

 정책토론회’ 개최 

대중교통ನۢ	사단ߨ인
이 11월 7일 য়റ 2시 수원ஶ߮࣌ࣃ

터에서 r경기시내버스의 지속가מ한 운৔을 ਤ한 정଼ షۿ

회s를 개୭೮다.
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경기도 시내버스의 지속가מ한 운৔ߑউ을 모࢝하기 ਤ해 

마۲된 이ߣ 정଼ షۿ회는 김익기 한ন대학교 교통ܨޛ공

학과 명৘교수가 ઝ장을 ݐ고, ߅경୍ 경기연구원 ߅사, 정

재ഐ 경기도버스운송사업조합 전무, ୍ࣚৠ 경기도소비자

단୓ഈ의회 회장, 이৔주 경기도의회 의원, ࣽߓഋ 경기도 

버스정଼과 과장이 ଵࢳ೮다.

షۿ에 খ서 주제 발಴를 ݐ은 한ন대학교 도시대학원 고

준ഐ 교수는 r경기시내버스의 지속가מ한 운৔ ߑউs으로 

경기도 시내버스가 경기도޹의 이ࢿز 제공에 중ਃ한 ৉할

을 해ঠ 한다고 밝혔다. 이를 ਤ해서는 경기도의 지속적인 

재정투입과 버스운수업୓의 경৔개선 노۱의 ೙ਃࢿ을 제

기೮다. ژ한, 운전자 인Ѥ비 상थ, न도시 Ѥ설 등으로 인한 

시내버스 서비스 ഛ대에 대한 ਃ구 등을 감উ할 ٸ 일정 부

࠙ ਃӘ인상의 ೙ਃࢿ이 있਺을 ъ조೮다.

이য진 షۿ에서 정재ഐ 전무는 운전ઙ사자 부족 ޙ제, 대

ತର য۰਑과 만ࢿ적인 적자 등에 대해 발঱하고 버스 운

৔의 উ정ച를 ਤ해 버스ਃӘ의 적정ࢿ을 정기적으로 검ష

하고 조정하는 버스ਃӘ관리시스మ 마۲이 ೙ਃ하다고 주

장೮다.

୍ࣚৠ 회장은 버스서비스는 공공서비스의 ࢿѺ이 ъ하޲

로 인상 시 명ഛ한 Ӕ거 제시 ೙ਃࢿ에 대해 이ঠ기하고 ߅

경୍ ߅사는 경기도의 보다 적극적인 재정지원 검ష৬ ਃ

Ә 인상을 ਤ해 시ٜ޹이 ୓감할 수 있는 버스 서비스 개선 

등의 편익이 있যঠ 한다고 주장೮다.

이৔주 의원은 경기도 행정의 이원ച로 구조적인 ޙ제에서 

য়는 한계에 대해 설명하고 도޹의 ׀높이인 서울에 ݏ୾ 

버스 서비스를 높이는 것은 도시޻도가 ծ은 경기도에서 

য۰਑이 있য 지자୓ ର원을 ֈয 정부 ର원의 노۱이 ೙

ਃ하다고 ঱ә೮다.

마지݄으로 경기도 버스정଼과 ࣽߓഋ 과장은 경기도에서 

੘년 버스 관۲으로 ݄대한 재정을 투입하৓으나 여전൤ 

적자이ݴ 재정지원의 한계로 ੘년 버스업계에서 ਃӘ 조

정을 공ध적으로 Ѥ의하여 현재 버스ਃӘ인상 검ૐ 용৉을 

시행 중이라고 설명೮고, 여러 의Ѽ과 Ӕ거로 न중하게 ਃ

Ә 조정 여부를 검ష하고 버스 서비스 개선을 ਤ해 ઙ합적

인 관리를 적극 시행하ѷ다고 약속೮다.

 2030년까지 전체 광역버스 25%를 

 수소버스로 보급 

ജ경부	장관 김৮ࢼ
৬ 국ష교통부 대도시ӂҟ৉교통ਤ원회

	ਤ원장 ъ൞업, 이하 대ҟਤ
는 수도ӂ ҟ৉버스 노선에 수소버

스 도입을 ഛ대하기 ਤ해 �월 11일 য়റ 로ণഐభ서울에서 

수소버스 보әഝࢿച를 ਤ한 업무 설명회를 개୭೮다.

이ߣ 설명회는 경기도৬ 인ୌҟ৉시의 ҟ৉버스 노선 업무 

당자৬ 해당 지৉ 내 ҟ৉버스 운수사 관계자 등을 대상׸

으로 하ݴ, 수소버스에 대한 업무 ׸당자ٜ의 이해도를 ૐ

진하기 ਤ해 마۲ع다.

설명회는 ജ경부의 수소버스 보ә계획 ߂ 지원 현ട에 대

한 발಴를시੘으로, 대ҟਤ의 ҟ৉버스 대상 수소버스 전ജ 

계획, 현대자زର৬ 하이ু시਑모터스의 수소버스 제원, 에

스ா이 이ঙ에스	SK E�S
৬ ௏하이ઃ의 수소상용ର용 수소

충전소 구୷ 현ട ߂ ೱറ 계획 등이 소개된다.

수소버스는 r2030 국가 ৡप가스 감୷ݾ಴	NDC
s 등에 따

라 2030년까지־적으로 2만 1,200대가 보ә되যঠ 한

다. ৢ해 8월 31일 기준으로 수소버스는 지Ә까지 1,185대

가 보әع다. 현재 수도ӂ ҟ৉버스 노선에는 수소버스 40

여 대가 운행 중이ݴ, |제2ର 대도시ӂ ҟ৉교통기ࠄ계획

	2021_2040
}에서 2030년까지 전୓ ҟ৉버스의 25%를 수

소버스로 보ә하는 ݾ಴를 설정한 ߄ 있다.

이정൞ 대ҟਤ ҟ৉교통정଼국장은 tৢ해 न설한 준공৔제 

ҟ৉버스의 10개 노선	77대
 중 3개 노선	23대
에서 수소버

스 도입을 조Ѥ으로 운송 사업자를 모૘ 중u이라면서, t버

스 기점 지৉ 인Ӕ에 수소충전소가 ഛ보된 경우 등 도입 여

Ѥ을 검ష하여 기ઓ 대ର ߂ ತର ରࡺ۝만 아פ라 नӏ ҟ

৉버스 노선에도 수소버스의 도입을 적극 ഛ대하ѷ다u라고 

밝혔다.

য়일৔ ജ경부 대기ജ경정଼관은 tৢ해 하߈기부터 국내 수

소버스 제੘사로 현대ର에 이য 하이ু시਑모터스	ف산
가 
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࢜로 추가되고, 수도ӂ에 ঘച수소충전소৬ 대용۝ 기୓수

소충전소도 ഛ충되고 있য 다۝의 수소를 소비하는 수소 ҟ

৉버스 보ә 여Ѥ이 개선되고 있다u라면서, t정부가 ݢ੷ ഛ

고한 ఍소중립 노۱과 ೣԋ 수소ର ࢤక계 ਭࢿ을 ਤ한 지원

을 아ՙ지 ঋ을 పפ, 수도ӂ 수소 ҟ৉버스 보ә ഝࢿച를 

ਤ해 모ف가 ೣԋ ৉۝을 모아주ӡ ۆ߄다u라고 ݈೮다.

 장거리 시외·고속버스 벽지노선 지원 

 확대·신설로 교통소외지역 등 이동권 보장 

국ష교통부	장관 ߅상우
는 교통 소외지৉ 주޹의 장거리 이

고 ߂ 을 지원하기 ਤ해 여러 시·도를 연결하는 시외버스ز

속버스 노선을 r߷지노선 지원사업s 으로 지원할 수 있도۾ 

운৔지ஜ을 개정하고, 10월 15일부터 시행೮다.

이ߣ 개정으로 인구감소지৉ 등을 운행하는 시외·고속버스 

노선중 수익ࢿ은 부족하지만, 대୓ 교통수단 등이 হয 유

지해ঠ 할 ೙ਃࢿ이 높은 노선도 r߷지노선 지원사업s으로 

지원할 수 있게 된다. 

r߷지노선 지원사업s은 ߷지 버스노선의 운행에 따른 운수

회사의 ࣚप보전을 지원	국비 30% : 지ߑ비 70%
하여, 교통 소

외지৉ 주޹의 이زӂ을 보장하기 ਤ해 r20년 도입되঻다.

Ӓ러나, 시내·֪যୣ버스 등 단일 ҟ৉지자୓ 내에서만 운

행하는 단거리 버스노선만 지원이 가מ해, 장거리 이ز을 

지원하는 ؘ 한계가 있고, 지৉ 여Ѥ에 따른 ౠ수ࢿ을 ߈৔

하기 য۰운 측면이 있঻다. 이에 국ష교통부는 지৉ р 단

절로 인한 지ߑ소ݷ 가속ച에 대਽하고, բറ지৉ 주޹의 

장거리 이زӂ 보장을 ਤ해 지자୓ 의Ѽ수۴을 거୛ r߷지

노선 지원사업s 운৔지ஜ을 개정하게 ع다.

개정내용은 크게 3가지가 있다.

୐૩, э은 도 내에서만 운행되는 시외버스ࡺ 아פ라 시·도 

р 운행 시외버스 노선도 지원 가מష۾ 개선하৓고, ل૩, 

고속버스 노선은 지원이 ࠛ가מ೮으나, ߷지 주޹의 장거리 

이زӂ 보장 ೙ਃࢿ을 감উ해 고속버스 노선에 대한 지원

도 ೲ용하৓으ࣇ ,ݴ૩, 지자୓߹로 r߷지노선 지원사업s 의 

당해 ৘산 중 ୭대 10%까지만 시외버스에 지원할 수 있는 

기준을 ࢏제하여 지자୓가 지৉ 여Ѥ에 따라 시내·시외·֪

যୣ 등 버스 업ઙ߹ 지원 비ਯ을 자ਯ적으로 설정할 수 있

도۾ 개선하৓다.  



झҮా�ా҅ߡ
전국버스연합회 안전지도부 / 기획부
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োب
೤҅ दղ버스 ֪যୣ버스

স୓ࣻ ਬ؀ࣻࠁ ઙࢎ੗ࣻ স୓ࣻ ਬ؀ࣻࠁ ઙࢎ੗ࣻ স୓ࣻ ਬ؀ࣻࠁ ઙࢎ੗ࣻ

2010 530 44,179 95,441 348 32,426 73,836 90 1,890 3,287

2011 522 43,766 95,491 343 32,367 74,337 88 1,872 3,193

2012 530 44,210 96,231 351 32,926 75,415 88 1,796 3,068

2013 528 44,607 96,509 351 33,316 75,793 88 1,802 3,070

2014 525 44,825 97,186 353 33,417 76,379 85 1,800 3,071

2015 524 45,223 97,995 354 33,765 77,003 84 1,819 3,137

2016 525 45,277 97,649 352 33,689 76,660 84 1,826 3,171

2017 532 45,714 99,508 364 34,473 79,029 86 1,842 3,226

2018 534 45,787 102,331 365 34,849 82,137 86 1,852 3,299

2019 529 45,599 105,464 364 34,883 85,069 85 1,897 3,380

2020 537 45,278 101,986 370 35,234 84,337 87 2,050 3,582

2021 535 44,659 99,620 370 35,157 83,880 87 2,066 3,651

2022 535 44,309 98,523 371 35,276 83,598 87 2,071 3,634

2023 544 44,234 99,278 379 35,560 84,540 88 2,082 3,636

2024년 1월 546 44,262 99,367 381 35,625 84,663 88 2,088 3,648

       2월 545 44,191 99,374 380 35,570 84,705 88 2,091 3,631

       3월 545 43,978 99,639 380 35,493 84,975 88 2,090 3,637

       4월 546 43,881 99,577 381 35,409 85,055 88 2,091 3,646

       5월 548 43,965 100,239 383 35,511 85,657 88 2,092 3,655

       6월 548 43,964 100,162 383 35,506 85,605 88 2,092 3,676

7월 549 43,990 100,422 384 35,555 86,036 88 2,091 3,668

8월 552 43,972 100,807 387 35,585 86,366 88 2,089 3,666

9월 553 43,967 100,990 388 35,598 86,473 88 2,090 3,675

োب
द৻버스 Ҋࣘ버스

স୓ࣻ ਬ؀ࣻࠁ ઙࢎ੗ࣻ স୓ࣻ ਬ؀ࣻࠁ ઙࢎ੗ࣻ

2010 84 7,916 14,147 8 1,947 4,171

2011 83 7,636 13,999 8 1,891 3,962

2012 83 7,611 13,730 8 1,877 4,018

2013 81 7,638 13,703 8 1,851 3,943

2014 79 7,709 13,766 8 1,899 3,970

2015 78 7,754 13,832 8 1,885 4,023

2016 78 7,676 13,841 11 2,086 3,977

2017 71 7,310 13,269 11 2,089 3,984

2018 72 7,078 12,646 11 2,008 4,249

2019 69 6,808 12,829 11 2,011 4,186

2020 69 6,085 10,339 11 1,909 3,728

2021 67 5,669 8,733 11 1,767 3,356

2022 66 5,359 8,192 11 1,603 3,099

2023 66 5,016 8,225 11 1,576 2,877

2024년 1월 66 5,019 8,196 11 1,530 2,860

       2월 66 4,971 8,179 11 1,559 2,859

       3월 66 4,852 8,075 11 1,543 2,952

       4월 66 4,863 8,036 11 1,518 2,840

       5월 66 4,853 8,091 11 1,509 2,836

       6월 66 4,858 8,061 11 1,508 2,820

7월 66 4,844 7,917 11 1,500 2,801

8월 66 4,802 7,979 11 1,496 2,796

9월 66 4,791 8,041 11 1,488 2,801

(단위 : 개, 대, 명)

োߡ�߹بझഅട�1
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द  ب স  ઙ
2022년 202�년 202�년 �ਘ

স୓ࣻ ਬ؀ࣻࠁ ઙࢎ੗ࣻ স୓ࣻ ਬ؀ࣻࠁ ઙࢎ੗ࣻ স୓ࣻ ਬ؀ࣻࠁ ઙࢎ੗ࣻ

서  울 시  내 65 7,389 20,524 65 7,384 20,359 64 7,383 20,265 

부  산 시  내 33 2,511 6,771 33 2,511 6,824 33 2,511 6,842 

대  구 시  내 26 1,561 4,323 26 1,566 4,304 26 1,566 4,336 

인  천 시  내 40 2,203 5,912 40 2,223 5,923 40 2,272 6,044 

광  주 시  내 10 1,044 2,761 10 1,044 2,758 10 1,044 2,749 

대  전 시  내 13 1,015 2,689 13 1,015 2,642 13 1,029 2,690 

울  산 시  내 7 770 1,965 7 770 1,944 7 770 1,947 

경  기

시  내 72 11,035 21,735 79 11,294 22,836 89 11,305 24,568

농어촌 3 144 294 3 143 288 3 143 296

시  외 14 1,381 2,119 14 1,279 2,283 14 1,110 2,080

고  속 5 777 1,479 5 755 1,382 5 727 1,369

강  원

시  내 9 497 970 9 486 1,006 9 485 1,001 

농어촌 12 204 375 12 204 385 12 206 391 

시  외 6 515 851 6 469 835 6 449 838 

고  속 1 96 185 1 95 166 1 94 179

충  북

시  내 10 640 1,600 10 663 1,609 10 677 1,623 

농어촌 7 209 368 7 215 377 7 214 381 

시  외 5 322 463 5 231 430 5 283 447 

고  속 1 73 99 1 68 104 1 65 105

충  남

시  내 12 1,219 2,563 12 1,213 2,555 12 1,258 2,622 

농어촌 7 271 512 7 275 494 7 276 507 

시  외 5 634 941 5 594 900 5 564 917 

고  속 1 70 117 1 80 137 1 79 128

전  북

시  내 13 843 2,058 13 850 2,067 13 848 2,052 

농어촌 5 147 284 5 147 293 5 150 290 

시  외 5 432 600 5 421 606 5 425 574 

전  남

시  내 10 718 1,648 10 671 1,566 10 663 1,574 

농어촌 31 600 1,003 31 602 997 31 598 987 

시  외 5 487 831 5 519 773 5 485 738 

고  속 1 404 843 1 394 724 1 348 660

경  북

시  내 15 1,250 2,384 15 1,259 2,391 15 1,222 2,372 

농어촌 11 255 429 11 256 430 11 262 445 

시  외 7 623 782 7 573 823 7 567 876 

고  속 1 28 65 1 28 65 1 28 65

경  남

시  내 27 1,752 3,895 28 1,782 3,983 28 1,774 4,033 

농어촌 11 241 369 12 240 372 12 241 378 

시  외 19 965 1,605 19 930 1,575 19 908 1,571 

고  속 1 155 311 1 156 299 1 147 295

제  주 시  내 9 829 1,800 9 829 1,773 9 791 1,755 

계

시  내 371 35,276 83,598 379 35,560 84,540 388 35,598 86,473

농어촌 87 2,071 3,634 88 2,082 3,636 88 2,090 3,675

시  외 66 5,359 8,192 66 5,016 8,225 66 4,791 8,041

고  속 11 1,603 3,099 11 1,576 2,877 11 1,488 2,801

총  계 535 44,309 98,523 544 44,234 99,278 553 43,967 100,990

(단위 : 개, 대, 명) 

दب߹�সઙ߹ߡ�झഅട�2
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द  ب ੷࢚버스 ੹ӝ버스 ࣻࣗ버스

서  울 5,209 1,537 58

부  산 993 566 89

대  구 776 84 6

인  천 678 262 235

광  주 439 57 37

대  전 452 112 64

울  산 156 34 30

경  기 3,803 3,048 44

강  원 220 152 1

충  북 242 123 16

충  남 440 280 84

전  북 381 100 129

전  남 213 104 14

경  북 309 139 9

경  남 821 634 118

제  주 222 174 10

계 15,371 7,423 944

주 : 저상버스에 저상경유, 천연가스(CNG), 전기, 수소버스 포함

2024년 9월 말 기준 (단위 : 대)

दب߹�஘ജ҃ߡझ߂��੷࢚ߡझ�؀ࣻ�അട�3
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दղ버스

߈Ҋੌ࠺ ઝࢳ

߈ੌ ઺Ҋࢤ ୡࢤ١ ߈ੌ ઺Ҋࢤ ୡࢤ١

서울

(2023.8.12)

현금

카드

1,500

1,500

1,000

900

550

550

3,000

3,000

1,800

1,700

1,500

1,500

※ 버스 단독통행시 적용 요금

     - 일반형 : 간선 및 지선

     - 좌석형 : 광역버스

※ 조조할인제 도입

     - 기본요금의 20% 할인(카드이용시)

     - 조조시간대 : 첫차∼06:30전

부산

(2023.10.6) 

현금

카드

1,700

1,550

900

800

400

무료

2,200

2,100

1,700

1,350

1,300

무료

<현금사용시>

•심야버스 일반형 : 2,100

•심야버스 좌석형 : 2,600

대구

(2024.1.13.)

현금

카드

1,700

1,500

1,000

850

500

400

2,200

1,950

1,300

1,100

800

650
-

인천

(2023.10.7)

현금

카드

1,600

1,500

1,000

1,050

600

600

2,300

1,550

1,600

1,100

900

650

•지선형버스(카드) : 1,300(1,200)

•광역버스(직행좌석) : 일반 기준

    - 현금 : 3,000 / 카드 : 3,000

•광역간선급행버스(BRT) : 일반 기준

    - 현금 : 2,600 / 카드 : 2,600

•광역급행버스(M버스) : 일반 기준

    - 현금 : 2,900 / 카드 : 2,800

※ 조조할인제

- 기본요금의 20% 할인(카드이용시)

- 조조시간대 : 첫차∼06:30전

광주

(2016.8.1)

현금

카드

1,400

1,250

1,000

800

500

400

1,800

1,700

1,500

1,350

1,000

 850

※ 간선,지선,급행버스 요금 동일

    -	�좌석형 : 직행좌석(2015.6.3 신설)

대전

(2024.1.1.)

현금

카드

1,700

1,500

900

750

400

350
- - - ※ 2008.12.30 좌석요금 폐지

세종

(2020.7.1)

현금

카드

1,500

1,400

1,200

1,100

700

600

1,800

1,700

1,400

1,300

900

800

※ 세종 ↔ 반석역, 오송역 기준

•오송역 ↔ 반석역 운임

    -	�성인 2,100(2,000) / 중고생 1,700(1,600) /  

어린이 1,100(1,000)

울산

(2023.8.1)

현금

카드

1,600

1,500

1000

950

600

550

2,500

2,300

2,000

1,800

1,500

1,400

※ 2015.05.15 청소년 요금 연령제 실시

    -	�좌석형 : 직행좌석

ҳ࠙

दղ버스 ֪যୣ

߈Ҋੌ࠺ ઝࢳ ߈ੌ ઝࢳ
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경기

(2019.9.28)

현금

카드

1,500

1,450

1,100

1,010

800

730

2,500

2,450

1,900

1,820

1,700

1,640

1,500

1,450

1,100

1,010

800

730

2,500

2,450

1,900

1,820

1,700

1,640

•�직행좌석 및 광역급행버

스(M버스) : 일반 기준

    - �현금 : 2,900 /  

카드 : 2,800

    - �조조시간대 :  

첫차∼06:30전,  

카드(일반) 기준 2,000

강원

(2023.1.1)

군

일반시

통합시

1,700

(1,530)

1,700

(1,530)

1,360

(1,230)

1,360

(1,230)

850

(770)

850

(770)

2,400

(2,160)

2,400

(2,160)

2,400

(2,160)

1,700

(1,530)

1,700

(1,530)

1,360

(1,230)

1,360

(1,230)

850

(770)

850

(770)

2,400

(2,160)

2,400

(2,160)

2,400

(2,160)

(        )안은 카드 할인운임

-	� 일반시·군은 속초시 기준

-	 통합시는 강릉시 기준

충  북

(2024.11.23)

현금

카드

1,700

(1,650)

1,350

(1,300)

850

(800)

1,700

(1,650)

1,350

(1,300)

850

(800)

1,700

(1,650)

1,350

(1,300)

850

(800)

1,700

(1,650)

1,350

(1,300)

850

(800)

(        )안은 카드 할인운임

-	� 급행버스 신설(청주시)  

성인 2,100원 / 청소년 

1,700원 / 어린이 1,050원

(단위 : 원)

��झ਍੐�അടߡ
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| 고속	 (단위 : 원/km)

ҳ࠙

202�� �� �� ੉റ

਍੐ਃӘ
ೡੋ߂ ؀࢚ 

ೡੋਯ

일반고속

1~200km 74.21

•�초등학생 :  

50% 범위 내

201~400km 65.67

401km 이상 59.97

우등고속

1~200km 108.48

201~400km 99.92

401km 이상 91.34

◉ 시외버스 요율

| 일반·직행	 (단위 : 원/km)

ҳ࠙

202�� �� �� ੉റ

਍੐ਃӘ
ೡੋ߂ ؀࢚ 

ೡੋਯ

직행

ㆍ

일반

직행

·

일반

고속국도 이외 km 당 145.33

•�초등학생 :  

50% 범위 내

•�중·고등학생 :  

30% 범위 내

고속국도

1~200km 78.03

201~400km 69.04

401km 이상 63.04

우등직행

ㆍ

우등일반

고속국도 이외 km 당 188.93

고속국도

1~200km 101.42

201~400km 89.74

401km 이상 81.95

최저운임(1인/10㎞까지) 1,700

ҳ࠙

दղ버스 ֪যୣ
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충남

(2020.7.20)

현금

카드

1,600

(1,500)

1,280

(1,180)

800

(700)

2,000

(1,900)

1,600

(1,500)

1,000

(900)

1,500

(1,400)

1,200

(1,100)

750

(650)

2,000

(1,900)

1,600

(1,500)

1,000

(900)
-

전북

(2021.7.1)

전주

완주

기타시

군지역

1,500

(1,450)

16,00

(1,550)

1,200

(1,150)

1,300

(1,250)

750

(700)

800

(750)

1,700

(1,600)

1,350

(1,250)

850

(750)

1,000

(950)

500

(450)

500

(450)

1,000

(950)

100

(50)

100

(50)

(      )안은 카드 할인운임

•지역별 카드 할인액 상이

    -	�기타시는 익산시 기준

전남

(2024.8.1)

군지역

시지역

통합시

1,700

(1,600)

1,360

(1,260)

850

(750)

2,400

(2,300)

2,400

(2,300)

2,400

(2,300)

1,700

(1,200)

1,360

(660)

850

(600)

2,050

(1,950)

2,050

(1,950)

2,050

(1,950)

(      )안은 카드 할인운임

•지역별 카드 할인액 상이

    -	�시내버스 운임은  

목포시 기준

    -	�농어촌버스 운임은  

무안군 기준

경북

(2021.6.20)

군지역

시지역 1,300

(1,200)

1,000

(900)

700

(600)

1,700

(1,600)

1,400

(1,300)

800

(700)

1,000

(900)

800

(700)

500

(400)

1,500

(1,400)

1,150

(1,050)

750

(650)

(      )안은 카드 할인운임

•지역별 카드 할인액 상이

    -	�시내버스 운임은  

포항시 기준

    -	�농어촌버스 운임은  

울진군 기준

경남

(2020.1.10)

창원시

통합시

군지역

1,500

(1,450)

1,500

(1,450)

1,000

(950)

1,000

(950)

750

(700)

750

(700)

1,800

(1,750)

1,900

(1,850)

1,350

(1,300)

1,250

(1,200)

1,350

(1,300)

1,250

(1,200)

1,450

(1,300)

950

(900)

700

(650)

(      )안은 카드 할인운임

  -	�통합시 좌석 = 직행좌석

(김해시, 양산시)

제주

(2014.8.1)

전지역 1,200

(1,150)

950

(900)

450

(400)

1,200

(1,150)

900

(850)

400

(350)
좌석=공영버스

(단위 : 원)








