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버스교통 지원·육성 외에 다른 해법 없어

버스교통의 중요성은 별다른 설명없이도 모두의 공감대를 얻고 있다. 그러나 이

렇게 중요한 버스 앞에 놓인 현실은 지속적인 승객 감소로 인한 존폐위기이다. 운

송사의 자구노력만으로는 이 위기를 극복하기 쉽지 않은 상황이다. 설상가상으

로 최근 운전자 부족 문제까지 겹치면서 어려움은 더욱 가중되고 있다.

버스가 어려운 상황에 부닥쳤다고 해서 이를 대체할 교통수단이 과연 있을까? 버

스의 역할을 대신할 수 있는 것은 결국 버스일 것이다. 

노선버스가 직면한 위기에서 벗어나기 위해서는 버스를 단순한 이동수단이 아니

라 국민의 이동권을 보장하고 사회·경제를 지탱하는 핵심 인프라로 인식해야 한

다. 따라서 버스교통에 대한 적극적인 지원·육성의 활성화 외에는 뚜렷한 해결책

이 없다.

지금 우리나라는 저출산과 고령화로 인해 급속한 인구변화를 겪고 있다. 행정안

전부에 따르면 2024년 12월 23일 기준 65세 이상 주민등록 인구가 20%를 돌파하

며 공식적으로 초고령사회에 진입했다. 또한 통계청에 따르면 2052년에는 65세 

이상 고령자가 가구주인 가구가 전체의 절반 이상을 차지할 것으로 전망된다고 

한다. 반면, 합계출산율은 2024년 0.75로 지속적으로 낮아지고 있다. 이로 인해 

발생되는 사회·경제적 변화들은 교통부문에도 상당한 영향을 미친다. 

UN보고서에 따르면 전세계의 도시화 비율이 70%에 이를 것으로 예측된다고 한

버스교통에도 
새로운 변화의 바람이 절실
모빌리티 대전환이 이루어지고 있다. 

버스교통의 지속적인 발전을 위해서는 미래에 대한 준비와 변화가 필수이다.

운영자, 이용자, 정부가 삼위일체가 되어 지혜를 모으고 협력해야 

버스교통이 본래의 기능을 다 하며 사랑받는 대중교통이 될 것이다.
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다. 우리나라도 예외가 아니어서 지방중소도시와 농어촌지역은 인구 감소와 젊

은 세대의 유출로 고령자만 남는 지역이 증가하고 있다. 대중교통에 의존할 수 밖

에 없는 지역이 늘어나는 것이다.

교통약자의 일상생활을 지원하는 필수 교통수단

이러한 변화 속에서 버스교통이 앞으로 어떠한 교통수단으로 자리매김해야 할지 

고민해 볼 필요가 있다.

먼저, 자가용을 이용할 수 없는 고령자, 학생 등 교통약자의 일상생활을 지원하는 

필수적인 기초 교통수단 기능은 변함이 없을 것이다. 아무리 자가교통 시대가 도

래하더라도, 연령적·경제적 이유로 자가교통을 이용할 수 없는 계층은 존재하기 

마련이다. 따라서 이들의 이동권을 보장하기 위해 반드시 유지·강화해야 할 이동

수단이 바로 버스다.

또한 버스교통은 지역경제 활성화의 기반이자 중요한 사회적 자원이다. 버스교

통의 확장과 개선은 지역 주민들에게 더 나은 생활 여건을 제공하고, 경제활동의 

기회를 확대하는 데 기여한다. 사람들이 쉽게 이동할 수 있는 환경이 마련되면 지

역경제가 활성화되고, 이는 곧 지역 발전으로 이어진다. 따라서 정부와 정책 입안

자들은 대중교통 시스템을 지속적으로 발전시키고, 주민들의 요구를 반영하는 정

책을 마련해야 할 것이다.

ӣӝࢿ�
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마지막으로, 버스교통은 에너지 효율성과 환경 효율성이 높은 교통수단이라는 

점에서도 중요한 가치를 가진다. 버스교통을 개선하여 이러한 장점을 극대화하

는 노력이 지속해서 이루어져야 한다.

버스교통, 미래 변화에 적극 대응해야

그렇다면 미래의 대중교통은 어떠한 모습으로 

변화할 것이며, 버스교통은 그러한 변화에 어

떻게 대응해야 하는지도 꼼꼼히 짚어 보아야 

할 것이다.

먼저 미래의 대중교통은 혁신적인 기술과 지속

가능성을 중심으로 발전할 것으로 예상된다. 그중

에서도 자율주행자동차는 대중교통의 패러다임을 크

게 변화시킬 것으로 보인다. 현재 이미 많은 기업이 자율주

행자동차를 개발하고 있으며, 이 기술은 운전자의 개입 없이 차량이 스스로 주행

할 수 있도록 하여 사고 위험을 줄이고 교통흐름을 원활하게 하는 데 기여할 것으

로 기대된다. 

이미 자율주행기술은 고도화 단계에 진입했으며, 머지않아 다가올 새로운 모빌

리티 시대를 목전에 두고 있다. 국내에서도 기술혁신과 관련 제도 정비로 상용화

가 빠르게 진행되고 있다. 2019년 제정된 「자율주행자동차 상용화 촉진 및 지원

에 관한 법률」을 통해 자율주행자동차의 도입·확산과 안전한 운행을 위한 기반 

조성이 이루어지고 있다. 이 법은 자율주행자동차를 활용한 여객 유상 운송과 임

대가 가능하도록 허용했으며, 대통령령에 따라 한정면허도 발급받을 수 있도록 

했다. 

국토교통부가 내놓은 자율주행자동차 로드맵에서는 완전자율주행(레벨4) 상용화

를 통해 자율주행 모빌리티를 국민 일상에서 구현, 차량 내 휴식·업무·문화를 일

상으로 만들고, 교통사고 예방, 도로 혼잡 해소 등에 기여하겠다고 한다. 특히 완

전자율주행 노선형(버스·셔틀) 서비스를 통해 자율주행 기반으로 대중교통체계를 

대전환하겠다는 계획도 가지고 있다. 다만 이러한 변화가 기존 여객운송사업과 



7O-� ��  ����  SPRIN( 5

버스교통에도 새로운 변화의 바람이 절실

공존할 수 있도록, 단계적이고 안정적인 전환이 전제되어야 할 것이다.

두 번째는 친환경 대중교통으로의 전환이다. 미래의 대중교통은 탄소배출을 줄

이고 지속가능한 교통시스템을 구축하는 데 초점을 맞추어야 한다. 전기, 수소, 

하이브리드 기술 등을 활용하여 환경오염을 최소화하고, 스마트 기술과 연계하여 

효율성을 높이는 것이 중요하다. 친환경 대중교통으로의 전환을 위해서는 전기 

및 수소 충전소 인프라 확충, 친환경 차량 도입에 따른 초기 투자비용 문제 해결, 

배터리 수명 연장 및 충전시간 단축 등 다양한 과제가 해결되어야 한다. 정부, 운

영자, 이용자가 협력하여 친환경 교통수단이 원활히 도입될 수 있도록 정책적 지

원과 인프라 구축이 필요하다.

세 번째는 스마트 대중교통시스템으로의 전환이다. 미래의 대중교통시스템은 AI

를 기반으로 빅 데이터를 활용해 이용자 중심의 교통서비스를 공급하고 효율적인 

배차 시스템 등이 이루어져야 한다. 또한 모바일 결제와 하나의 앱으로 버스, 지

하철, PM 등을 연계하여 이용할 수 있는 MaaS(Mobility as a Service) 서비스를 확대

해 이용자의 편리성을 높이고 이용을 유도하는 마중물로 활용할 필요가 있다.

마지막으로 개인 맞춤형 이동수단(Personal Mobility, PM)의 발전과 대중교통의 연계

이다. 개인 맞춤형 이동수단은 단거리 이동을 효율적으로 돕는 소형 교통수단으

로 최근 전동화 및 스마트 기술이 접목되면서 친환경적이고 실용적인 이동수단으

로 주목받고 있다. 개인 맞춤형 이동수단(PM)은 친환경성과 기동성을 갖춘 혁신

적인 교통수단으로 스마트 시티와 미래 모빌리티 환경에서 중요한 역할을 할 것

으로 보인다. 미래의 대중교통은 더욱 빠르고, 편리하며, 친환경적인 방향으로 발

전할 것이다. 대중교통도 이들과의 연계를 통해 대중교통이 안고 있는 접근성의 

한계를 극복하는 것이 바람직하다.

다가올 미래를 위한 ‘준비와 변화’ 필수적

버스교통이 현재의 위기에서 벗어나 지속적으로 발전하기 위해서는 과거의 관행

과 경험뿐만 아니라 다가올 미래를 바라보고 이에 맞는 준비와 변화가 필수적이

다. 운영자, 이용자, 정부가 삼위일체가 되어 지혜를 모으고 협력해야 버스교통이 

본래의 기능을 다 하며 사랑받는 대중교통이 될 것이다.
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농촌에도 자율주행버스가 달린다
경남 하동군에서 전국 최초로 농촌형 자율주행버스가 운행을 시작했다. 아직은 레벨 3의 부분 자율

주행이지만 읍내의 주요 생활권 6.7km 구간을 순환하면서 주민의 이동권을 크게 신장시키고 있다. 

국비 지원 대상지로 선정된 하동군의 농촌형 자율주행버스는 대중교통 활성화에도 기여할 것으로 기

대된다. 올 1월 정식 운행을 시작한 하동군 농촌형 자율주행버스의 운행 현장을 카메라에 담아본다.

Ӗhࢎ ] ࣠ҙࣻ ܻےझ ࢎо
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이۠ о운ؘ ਯ೯버스 도ੑ 교통 Ӕࢿਸ ѐࢶೞҊ 이ਊ ഝࢿ화에 ࠁ ࣗఙ이 

ഥҙࠂ 이 ߽ਗ이ա दٜ ݶҵ زӒр ೞ �ੋࠁ Ѫਵ로 ؼ ҙҕ١ ࢲਸ ޙߑ

ೞ۰ݶ ӟ Ѣܻܳ Ѧযפ ࢲѢա 이 ח ҃ ఖदܳ 이ਊೡ ࣻ߆에 হ� 이에 ࠁ 

ಞܻೞҊ ۴ೠ ࠺ਊਵ로 ղܳ ਬ로이 이زೡ 교통ࣻױ이 ਃ೮ؘח ղ ࣽജ ਯ

೯버스 운೯ਵ로 의 이زӂ이 ѱ ೱغ࢚ژ �ೠ ର 버스 운ӝࢎ ࣻә도 য

۰ Ѫਵ로 חغݎ ੋҳхࣗ ੋ ֪ୣ에ࢲ ਯ೯버스 도ੑ ब화ೞח 운 ࠗ

 ܳઁޙ ೧Ѿೡ ࣻ  חউਵ로 Ѣ࠺ ܳې ظۿೞח ରਗ이ӝ도 ೞ�

അ ೞزҵ의 ਯ೯버스ח ҵ의 ਤఌਸ ߉ই ਯ೯ӝࣿ সੋ য়ష֢ݠ스에이ై

о 운ೞҊ ࠁ ੋ֢ �ഐҳ যܽ이 ࠁഐҳ ࢚ܫߨ ١ ਯ೯ਸ ೡ ࣻ হח 

ਸ ઁ৻ೞҊفݽ ח ਯ೯ೞҊ ݅ � द ࢚ ܳݽട에 ࠺ೞӝ ਤೞৈ উ운

о थೞݴ 교통ഒ ١에חࢲ উਸ ਤ೧ 운о  ѐੑೞҊ � 
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ೞزҵ ೯ࠂࣃఠªࠂഥҙªز೧ی	ೞزҵ ֢ੋ গੋ ઙ ࠂҙ
ªೞޙز화ࣿഥҙª

ࢶղ ࣽജ֢ חইয়جغ օ로ఠزªೞࢻߓҵªزҙªҟಣªೞࢲ도زখªೞ ۄ࠽도

이� য়җ য়റ пп �ର۹ ߓରغয ೞܖ ୨ ��ഥ 운೯ೠ�

¬  ೞزҵ খ ਯ೯ߡ

झܨীࢲ ର ੋ 

ೞزҵ ֪ୣഋ ਯ

೯ߡझ� ਯ೯ߡझח 

৻ҙ ࢝ۆਵب ۽

झ৬ ҳߡ ߈ੌ য ظ

࠙ औ�



7O-� ��  ����  SPRIN( 9

֪ୣ에도 ਯ೯버스о ܽ׳

¬   ౠ࢚ࢿ ਯ೯ߡझ ਊח 

�� ࢚ ���ী ਭ߅ೠ� Ӓр 

ݶ ٜ ߽ਗա दࠂ 

ഥҙ ҙҕ١ ࢲਸ ޙߑೞ۰ݶ ӟ Ѣ

ܻܳ Ѧযחפ ࢲ ҃о ݆ওח

ؘ ۴ೠ ࠺ਊਵ۽ ղܳ ਬ۽

 زೡ Үాࣻੋױ ਯ೯ߡझ 

١ਸ ߈ӝח ࠙ਤӝߡ �झ ղ

ࠗীח ਸ ֬ਸ ࣻ ח  ٮ

Ҋ উо  ظ۲݃ ۽

ೞ࠺ ടী࢚ ೧ ݅ডࢳী ࢳ

Ҋ �
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झாࢤࢤ

ఠפݽ ػࢸ झ ղࠗীߡ  ¬  ܳా೧ അ ߡ

झо ਯ೯ ੋ٘ݽ ࣻز೯ ੋ٘ݽ

 ঌ  ࣻਵߡ ݴझ ߸ ࢚ടҗ ۽ب

ઁೠࣘب  ١ ө թ Ѣܻܨ  

ٜࢎ �ঈೡ ࣻ  بࠁझ ೯ ߡ

  ݽणҗ ۽ب೯ ਯ೯ର 

೨ब ੋ ۄ١ ਸ ࠁৈҊ �
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֪ୣ에도 ਯ೯버스о ܽ׳

द 운೯ ١ਸ 통೧ ঈೠ 이ਊ ߈ Ҋޖ이� ֪ୣ에҃ࢤ ࣗ ࢲೠ ਯ

೯버스ۄ ۰о ݅ थରхҗ উ운೯ উਃਗ의 에ࢲ ��� 이࢚이 ӛ

도 이ਊࢲ١에 ࢿ의 ࢶ֢ ҕ ݅도ઁࠁਯ೯버스 이ਊ ҙ۲  �ࠁ ਸ߈ ੋ

의 ��� 이࢚이 ݅ೞח Ѫਵ로 աఋլ� 

ౠ 이ਊٜ ࢤпࠁ थରх이 ۣࠗ٘Ҋ উ이߈ חۄ이 ݆ওҊ 버스 ղࠗо 

ೞҊ ઝࢳ이 ಞউೞח 의Ѽ도 ઁदೞژ �ೠ ӝઓ ੌ߈ 버스о פ ঋࢶ֢ ח이

যࢲ 이ਊ이 ಞܻೞח ਸ  ਵ로 Ԟও� 이ਊٜ의 ӛੋ ߈ ੋ࠙؋ 

ध 운೯ਸ दೠ  ݃ غ ঋও에도 ࠛҳೞҊ ࢶ֢ ॄߥ ഛ에 ೠ ਃҳ도 աয়ח 

�ട이࢚

ೞزҵ에 ݶܰٮ դ೧ ׳ فр द 운೯ೠ Ѿҗ ୨ ����ৈ ݺ이 ਯ೯버스ܳ 이ਊ೮

 이ਊ �이࢚о ��� 이ࢎ이ਊ 의 ݴର೮ਵ ܳࣻ 이 ���로࢚이 �� Ӓ �

दрח �द ��࠙ �द ��࠙ ��द ��࠙이 о ࠞ� 이ח যܰन 이ਊёٜ이 ࠂഥ

ҙ ߂ ߽ਗhद ޙߑ द 로 이ਊೞӝ ޙٸਵ로 ঈࠂ �ػഥҙ 로Ӓ۔ਸ 운ೞ

 ঋҊ ߽ਗ이 ޙਸ חײ ݈에ח ಣੌࠁ ਯ೯버스 이ਊܫ이 ծও�

¬  ਯ೯ߡझ ରҊী

ਸ ӝߊয غରߓ ࢲ

ܻҊ ח ೞزҵ ֪ୣഋ 

ਯ೯ߡझ� അ ೞز

ҵীࢲ ೯ ੋ ਯ

೯ߡझח  ౠ࢚ࢿ ਬ

 ҳо ݆ ঋই ੋز

ਊё ࢚ࣻ חਵ۽ 

 ಞ� ೞ݅ 

ӝਵߡ ۽झܳ ਊೞ

 Ҋט  Բળٜۈࢎ ח

Ҋ ౠ ࠂഥҙਸ 

যܰनٜਸ  חೞޙߑ

बਵ۽ ੌೠ ࣻਃо ਬ

غҊ �
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झாࢤࢤ

അ ೞزҵ ਯ೯버스ࢶ֢�ઁ ח	ҙҟ스
 োਸ ҅ദೞҊ � 이ܳ 통೧ ؊ নೠ 

이ਊக이 ಞܻೞѱ 이زೡ ࣻ 도࠺ࢲ ۾스ܳ ഛೡ 이� ӝઓ ֢ࢶ이  ٜ의 

ݶغࢿഝ ಞ의ܳ बਵ로 ҳࢤ 새로운 ֢ࢶ ೞز의 ҙҟਗਸ ഝਊೠ 이࠺ࢲ ز스

ܳ ઁҕೞৈ ਯ೯ӝࣿ이  ҃ઁ ഝࢿ화에도 이바ೡ ࣻ 도҅ࢸ ۾ೞҊ �

ৈӝ에 ೞزҵ ਯ೯버스 운সੋ য়ష֢ݠ스에이ైח tࣽױ rਯ೯ରо ׳

ۄפѪ이 ই חӒ ؘ חۄsܽ 실ઁ 운 җ에ࢤߊ ࢲೞ חনೠ 변ٜࣻਸ ࣁ ࠙

 uҊҊ  로ݾ Ѫਸ ח스ܳ ઁҕೞ࠺ࢲ 도 ֫ ਯ೯ࢿ೧ ؊ ৮߈ ೞҊ 이ܳࢳ

�ഊߋ

ଵҊܐ �  �
 ೞزҵ بࠁܐ tೞزҵ Ҵ୭ୡ ֪ୣഋ ਯ೯ߡझ ध ೯ दu �����������

   �
 য়ష֢ݠझীై ੋఠ࠭ ࠁ ܐ�

¬  ೞز খਸ աҊ 

 झ� ӝઓߡਯ೯ ח

Үా ࠗೠ ҳр

ਸ ೯ೞӝ ޙٸী r

ਯ೯ߡझ ࠙؋ী ز

 ೠѾ ಞ೧s߈ ח

  ঋ� അ ೞ

ઁ חझߡҵ ਯ೯ز


ҙҟझ	ࢶ֢� োਸ 

҅ദೞҊ ਵݴ ܳ 

ా೧ ؊ নೠ ਊக

 ಞܻೞѱ زೡ ࣻ 

࠺ࢲ ۾بझܳ ഛೡ 

�
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버스 교통사고 분석

■	개요

버스교통안전 시행계획을 수݀하기에 앞서 최

근 버스 교통사고의 ࠙ࢳ을 통한 원인࠙ࢳ 및 

주요 ੬점 사೦을 점Ѩ하고 ಝ보ও다. 본 시

행계획에서 버스 교통사고 ࠙ࢳ의 시간적 ߧ

위는 2020년부터 2024년으로 최근 5년간의 

교통사고 추이를 ಝ보ও다. 교통사고 데이

터는 전국버스공제조합의 버스교통사고 %#

를 활용하고, 공간적 ߧ위로는 시내버스, 농

어촌버스, 시외버스로 설정하다. 마지막으

로 교통사고 ࠙ࢳ의 내용적 ߧ위로는 연도별, 

지역별 현황 및 사고 ઙܨ별, 법ӏ 위반별로 

설정하다.

■	연도별	버스	교통사고	추이

전국 버스 교통사고의 연도별 추이를 ಝ보

면, 우선 교통사고 건수는 지դ 5년간 연ಣӐ 

1.3% 증가하다. 하지만 사망자수는 2020년 

94명에서 2024년 69명으로 약 26.5% 감소한 

것으로 나ఋլ으며, 이는 연ಣӐ §7.4% 수준

이다(x 1y ଵ조).

■	지역별	버스	교통사고	추이

2024년도 버스 교통사고를 ಝ보면, 전체 사

고건수는 19,977건, 사망자수는 69명, 중상자

수 3,6�9명, 경상자수 27,616명으로 나ఋլ

다. 지역별로 구࠙하면 경기도의 사고건수가 

2025년도 
버스교통안전 
시행계획

전국버스운࣠사সઑোഥ는 버스স҅의 

교통사고 хࣗݾ ׳성을 위하여 ֙ݒ |버스

교통উ전 시행҅ദ}을 수݀한다. 지դ ����֙ 

1월에 수݀된 |����֙도 버스교통উ전 시행҅

ദ}은 버스교통사고 분ࢳ을 ష대로 버스 교통

উ전의 ߑೱҗ ݾ를 ࢸ정, 3대 ୶전ۚ ߂ 

16ѐ ࣁ부җઁ를 선정하다. 본고에서는 전국

버스োഥ가 버스স҅의 교통사고 хࣗ를 위

해 수݀한 |����֙도 버스교통উ전 시행҅ദ}

의 주요 내용을 ࣗѐ한다. 

ܐ � Ҵߡझ࣠ࢎসઑোഥ	����
झҮాߡ ب֙����| 

উ द೯҅ദ} ����� ��

박원일 

Ҵߡझ࣠ࢎসઑোഥ উࠗب ࠗ

유연승 

Ҵߡझ࣠ࢎসઑোഥ উࠗب җ
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5,63�건으로 가장 많ও고, 서 2,517건, 인ୌ 

1,431건, 부산 1,340건 순으로 나ఋլ다. 지역

별 사망자수는 서 17명, 경기 16명, 부산 �

명 순으로 나ఋլ다(x그ܿ 1y ଵ조).

지역별 보유대수 1,000대당 사고건수, 사망자

수 등을 비교한 결과, 전࠘ 3.4명�1,000대, 부

 � | ো도߹ 버스 교통사고 현ട

구분 사고건수
사상자수

사망자수 중상자수 경상자수 합계

����֙ ����� �� ���� ����� �����

����֙ ����� �� ���� ����� �����

����֙ ����� �� ���� ����� �����

����֙ ����� �� ���� ����� �����

����֙ ����� �� ���� ����� �����

োಣӐ ૐхܫ ���� ����� ����� ���� ����

ܐ � Ҵߡझҕઁઑ	����_����
�#ҊDࢎझ Үాߡ 

Ӓܿ � | 지߹ 버스 교통사고 ୶이  	ױਤ � Ѥ
ݺ 

ܐ � Ҵߡझҕઁઑ	����
�#ҊDࢎझ Үాߡ 

서
울

부
산

대
구

인
천

대
전

광
주

울
산

경
기

강
원

충
북

충
남

전
북

전
남

경
북

경
남

제
주

2
,5
17
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0

1,
24
3

1,
4
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5
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0

4
7
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4
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5,638
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2
8
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4
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0
6
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0

서
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대
전
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기

강
원
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충
남

전
북

전
남

경
북

경
남

제
주

16

0 1

4 5 4 4
2 2

17

8

1

4

1
0 0

사고건수 사망자수

서
울

부
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대
구

인
천

대
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주
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산
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북
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제
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����֙도 버스교통উ द೯҅ദ

Ӓܿ � | 지߹ 버스 1,���대 교통사고 ୶이  	ױਤ � Ѥ����������ݺ 


ܐ � Ҵߡझҕઁઑ	����
�#ҊDࢎझ Үాߡ 

서
울

부
산

대
구

인
천

대
전

광
주

울
산

경
기

강
원

충
북

충
남

전
북

전
남

경
북

경
남

제
주

524

395 375

580
488

302

494

379
329
432

752

571
493 453

537 559

서
울

부
산

대
구

인
천

대
전

광
주

울
산

경
기

강
원

충
북

충
남

전
북

전
남

경
북

경
남

제
주

1.5

0

0.8

1.8

3.4

1.9 1.9

0.7

2.2
2.6

0.6

1.6

0.9

0 0

2.3

1,000대당	사고건수 1,000대당	사망자수

 � | 사고 ઙܨ߹ 버스 교통사고

구분
사고건수 사망자수

건 % 건 %

҅ ����� ����� �� �����

ରةױ

ࣗ҅ ��� ��� � ���

ب ��� ��� � ���

ҕޛ୶ج �� ��� � �

ج �� ��� � �

ӝఋ ��� ��� � �

ରର

ࣗ҅ ���� ���� �� ����

୶ج ���� ���� � ���

ୢ ���� ���� � ���

ஏݶج ���� ���� � ���

Ҋࢎୢ࠺ ��� ��� � �

ݶج ��� ��� � �

റࢎҊ ��� ��� � �

ӝఋ ��� ��� � �

ରੋ

ࣗ҅ ���� ���� �� ����

ରղب ���� ���� � ���

थೞର ���� ��� � ���

ഫبࠁױ ��� ��� �� ����

ױഫױޖ ��� ��� �� ����

ӝఋ ���� ��� �� ����

ର

ܪର

	Ѣ


ࣗ҅ ��� ��� �� ����

ୢ ��� ��� � ���

ஏݶج ��� ��� � ���

ӝఋ ��� ��� � ����

ܐ � Ҵߡझҕઁઑ	����
�#ҊDࢎझ Үాߡ 
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산 2.6명�1,000대, 제주 2.3명�1,000대, 서

 2.2�1,000대 순으로 나ఋլ다. 1,000대당 

사고건수는 대구 752건�1,000대, 충남 5�0

건�1,000대, 인ୌ 571�1,000대, 제주 559

건�1,000대 순으로 나ఋլ다(x그ܿ 2y ଵ조).

■	사고	종류별	버스	교통사고	현황

사고 ઙܨ별 버스 교통사고를 ಝ본 결과, 사

망자수 기준 차대인이 62.3%(무단ഫ단 20.3%, ഫ

단보도 17.4%, 차내전도 7.2%), 차대이ܪ차 20.3%, 

차대차 14.5%(추돌 �.7%, 측면충돌 4.3%), 차량 단

2.9% 순으로 나ఋլ다. 사고건수 기준 (전도)ة

으로 ಝ보면, 차대인이 47.5%(차내전도 29.�%, 

승하차 9.5%), 차대차가 47.3%(추돌 16.4%, 접촉 

13.1%, 측면충돌 10.0%)로 나ఋլ다(x 2y ଵ조).

법ӏ 위반별 버스 교통사고를 ಝ보면, 사

망자수 기준 안전운전ࠛ이행 35명(50.7%), 보

행자보ഐ의무위반 10명(14.5%), 신ഐ위반 9명

(13.0%) 순으로 나ఋլ다. 사고건수 기준으로

는 안전운전ࠛ이행 66.5%, 안전거리미확보 

11.9% 순으로 나ఋլ다(x 3y ଵ조).

 � | ߨӏ 위߈߹ 버스 교통사고

구분
사고건수 사망자수

건 % 건 %

҅ ����� ����� �� �����

উࠛ೯ ����� ���� �� ����

উѢܻഛࠁ ���� ���� � ���

नഐਤ߈ ��� ��� � ����

ߨߑ҃߸۽ਤ߈ ��� ��� � �

Үର۽೯ߨߑਤ߈ ��� ��� � ���

әઁزӘਤ߈ ��� ��� � �

ѐߊޙର ��� ��� � ���

ঔࢶஜߧ �� ��� � �

߈ਤޖഐࠁ೯ࠁ �� ��� �� ����

ର۽ਤ߈ �� ��� � �

ਬఢߨࠛ �� ��� � �

খܰӝߨߑਤ߈ �� ��� � ���

җࣘ��LNୡҗ � ��� � �

ߧஜبࠁ � ��� � �

যܽࠁഐҳਤ߈ � ��� � �

ೠ࢚҅ � ��� � �

ഥ೯ߑ೧ � ��� � �

ӝఋ ���� ���� �� ����

ܐ � Ҵߡझҕઁઑ	����
�#ҊDࢎझ Үాߡ 
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버스 교통안전 방향과 목표

■	버스	교통안전	발생구조

버스 교통사고 현황을 ࠙ࢳ한 결과, 버스 교통

사고의 주요 유형을 차내 안전사고, 차대차사

고, 보행사고로 ࠙ܨ할 수 있다. п 유형의 사

고원인으로는 차내 안전사고는 급감속, 급출발 

등이며, 차대차 사고(이ܪ차, 자전거 사고 ನ함)는 

안전운전ࠛ이행, 안전거리미확보 등, 보행사고

의 경우에는 신ഐ위반, 보행자보ഐ의무위반 등

으로 Ԟ을 수 있다. 이러한 요인들을 ઙ합적으

로 볼 ٸ, 운전자의 조급함, 중력 저하, 운전

자 건강관리 및 스트레스 등에 대한 ࠛ안전운

전으로 ౸단할 수 있다(x그ܿ 3y ଵ조).

■	버스	교통안전	실천과제

버스 교통안전 실ୌ과제인 r무사고 100일s을 

위해 교통법ӏ 준수, 주의운전, 안전사고 대비 

강화가 필요하다(x그ܿ 4y ଵ조).

■	버스	교통안전	비전	및	목표

버스 교통안전 시행계획의 비전인 t국민이 안

Ӓܿ � | 버스 교통사고 발생구ઑ

Ӓܿ � | 버스 교통উ전의 पୌҗઁ

교통법규	준수

↟җࣘ नഐਤ߈ উೞӝ

↟উѢܻഛࠁ

↟ ରࢶఃӝ

주의운전

↟ߑद

↟ ઔ ઑ

안전사고	대비

↟әର әߊ উೞӝ

↟थೞର ഛੋ റ ߊ

실천과제

ੌ��� Ҋࢎޖ

사고유형	⇨

차내	안전사고

↟ରղب

↟थೞର

차대차사고

↟୶ج ୢ

↟ج	ݶ ஏݶ


보행사고

ױഫױޖ↟

↟ഫبࠁױ

사고원인	⇨
↟әхࣘ әߊ

↟ѐߊޙର

↟উ೯ࠛ೯

↟উѢܻഛࠁ

↟नഐਤ߈

߈ਤޖഐࠁ೯ࠁ↟

불안전운전

↟ઑәೣ

↟۱ ೞ � ߑब ઔ ١ 

↟ Ѥъҙܻ ߂ झۨझ
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심하고 이용하는 버스 교통안전 실현u을 위해 

2025년 목는 전년 대비 9.1% 감소한 사고건

수 1�,159건, 사망자수 63명, 중상자수 3,335

명, 경상자수 25,103명으로 설정하다. 본 계

획에서 설정한 감소율은 「제9차 국가교통안전

기본계획(2022_2026)」의 교통사고 사망자수 연

ಣӐ 감소율을 적용하다(x 4y, x그ܿ 5y ଵ조).

■	버스	교통안전	추진전략

버스 교통안전 실ୌ과제인 r무사고 100일s실현

을 위해 r안전관리 ֎트ਕ크 구축s, r운수ઙ사자 

관리s, r버스 운행관리s등 3가지의 추진전ۚ과 

 � | ����֙ 버스 교통사고 ݾ

구	분 2024년	실적 2025년	목표

ҊѤࣻࢎ ����� �����

࢚ࣻࢎ

ࣻݎࢎ �� ��

࢚ࣻ ���� ����

࢚ࣻ҃ ����� �����

҅ ����� �����

хࣗਯ � �����

 � |ઁ�ର ҴоҮాউӝ҅ࠄദ	����_����
} ҮాࢎҊ ݎࢎࣻ োಣ

Ӑ хࣗਯ m����ܳ ਊ

 5 | 버스 교통উ전 시행ߑউ 3대 ୶전ۚ 16 ߂ѐ ࣁ부җઁ

추진전략 세부	실천과제

Ǎ�  ߡझ Үాউҙܻ 

֎ਕ ҳ୷ ߂ ഘࠁ

ӝ ୶߈hೞ࢚ زҊ ���ੌ ࢎޖ ��

झ Үాউ ਕࣸ पदߡ ��

प ҕਬ ߂ ദ҅ झ Үాউ଼ߡ ��

�� Үాউ ഘࠁഝز ъച

ǎ�  ߡझࣻઙࢎ 

উ धઁҊ

�� AI ࢚ӝ߈ উ פݽఠ݂ ୶

�� ࣻઙࢎ ҙܻदझమ ഝਊ Үాߨӏળࣻ ۰ة

�� ೯ӝܳ҅۾ ഝਊೠ উ೯ ҙܻ

�� ࣻઙࢎ Үਭ ղपച

�� Үਭ ഛ 

�� ࣻઙࢎ णҙ ѐ ࢶ

Ǐ�  ߡझ উ೯ 

ҙܻߨߑ ౠࢿ߹ ୶

�� ઔ ߑ଼

�� ରղ উࢎҊ ଼ߑ

଼ߑҊ ࢎ೯ࠁ ��

�� ܪର ߂ ѐੋഋزࢎҊ ଼ߑ

଼ߑҊ ࢎҮా ۽झਊରߡ ��

�� ӝhࣻࣗߡझ ߓఠܻ ച ଼

Ӓܿ 5 | ����֙ 버스 교통উ전 비전 ݾ ߂

비전

Ҵ উबೞҊ ਊೞߡ חझ Үాউ पഅ

2025년 목표

�� ҊѤࣻࢎ↟���Ѥ

ݺ�� ࣻݎࢎ↟
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16개의 세부과제를 선정하다(x 5y ଵ조).

버스교통안전 시행방안

■			추진전략	Ⅰ				

버스	교통안전관리	네트워크	구축	및	홍보

무사고 100일 운동 추진

교통사고에 대한 버스업계의 경п심을 일ӵ우

기 위해 무사고 100일 목를 정하여 버스 교

통안전 시행방안을 실ୌ하고자 한다. r무사고 

100일 운동s은 버스연합회와 시·도조합, 버스

업체가 상·하반기에 실시하고, 세부 사೦으로

는 무사고 100일 운동 목관리 강화, 교통사

고줄이기 r교통안전의 զsಕ인 전개, 추진실

క 지도·점Ѩ, 차량 일제 점Ѩ 등을 추진한다. 

버스 교통안전 워크숍 추진

교통사고 감소대책의 효율적 추진을 위해 r시·

도조합 및 버스업체 교통안전 당자 ਕ크ࣸs

이 필요하다. 버스연합회에서 교통안전 정책 

및 우수사۹ 관련 발 등 업계 현장에 대한 사

고예방 대책을 중심으로 ਕ크ࣸ을 추진한다.

버스 교통안전대책 계획 및 실적 공유

버스연합회, 시·도조합, 버스업체의 교통안전 

당자 간 교통안전대책 추진 정보와 우수사

۹ 실적 공유를 통해 버스업계 교통안전대책

의 효율적 추진이 가능하다. 버스연합회는 ࠙

기별 교통안전 추진대책 실적과 계획을 수݀·

공유하여 정부에 보고하고, 버스 교통안전시

행계획이 추진될 수 있도록 시·도조합 및 버스

업체에 ೖ드ߔ을 제공한다.

교통안전 홍보활동 강화

버스 승객들은 여전히 버스운행 중 차내 이동

에 ࣼ하기 ٸ문에 정ܨ장 정차 റ 차내에서 

이동하는 교통문화 정이 필요한 상황이다. 

버스 차내 영상장치를 활용하여 차내 안전사고 

예방, 버스 이용 에티, 차량 승·하차 시 안전, 

돌발상황 대 등 버스 교통안전 관련 동영상

을 제하여 상영하는 등 교통안전을 위한 ഘ

보 활동을 강화한다. 또한 ઔ운전 사고, റ미 

추돌 사고 등을 예방하기 위한 차량 내외 부 

스티ழ 및 ҟ고౸ 제 등을 통해 교통안전 ഘ

보활동에 활용한다. 그 밖에도 운행기록࠙ࢳ시

스템으로 운행ӆ적, 실시간 위치관제, 사고지

점 ࠙ࢳ이 가능하로, 이를 활용하여 노선별 

위험구간, 사고다발지점 진입 시 승객이 주의

토록 자동 성안내를 할 수 있도록 한다.

■			추진전략	Ⅱ			

버스운수종사자	안전운전	의식	제고

AI 영상기반 안전운전 모니터링 추진

AI 영상࠙ࢳ기반 안전운전 모니터݂은 AI 영

상인식 기술이 재된 ݫ라를 차량 내부에 

 5 | 버스 교통উ전 시행ߑউ 3대 ୶전ۚ 16 ߂ѐ ࣁ부җઁ

추진전략 세부	실천과제

Ǎ�  ߡझ Үాউҙܻ 

֎ਕ ҳ୷ ߂ ഘࠁ

ӝ ୶߈hೞ࢚ زҊ ���ੌ ࢎޖ ��

झ Үాউ ਕࣸ पदߡ ��

प ҕਬ ߂ ദ҅ झ Үాউ଼ߡ ��

�� Үాউ ഘࠁഝز ъച

ǎ�  ߡझࣻઙࢎ 

উ धઁҊ

�� AI ࢚ӝ߈ উ פݽఠ݂ ୶

�� ࣻઙࢎ ҙܻदझమ ഝਊ Үాߨӏળࣻ ۰ة

�� ೯ӝܳ҅۾ ഝਊೠ উ೯ ҙܻ

�� ࣻઙࢎ Үਭ ղपച

�� Үਭ ഛ 

�� ࣻઙࢎ णҙ ѐ ࢶ

Ǐ�  ߡझ উ೯ 

ҙܻߨߑ ౠࢿ߹ ୶

�� ઔ ߑ଼

�� ରղ উࢎҊ ଼ߑ

଼ߑҊ ࢎ೯ࠁ ��

�� ܪର ߂ ѐੋഋزࢎҊ ଼ߑ

଼ߑҊ ࢎҮా ۽झਊରߡ ��

�� ӝhࣻࣗߡझ ߓఠܻ ച ଼
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Ӓܿ � | "* 영상기߈ উ전운전 모פఠ݂ 사স ѐ֛도

Ӓܿ � | 영상기߈ উ전운전 모פఠ݂ 사স 전റ 운전자 উ전수 비교

ܐ � ೠҴҮాউҕױhীইݒ౮झ

6월
(경보 OFF)

7월
(경보 ON)

8월 9월 10월 11월

55.4점
50.9점

51.2%
증가

76.9점74.9점72.9점

60.7점

6월
(경보 OFF)

7월
(경보 ON)

8월 9월 10월 11월

128.8회

169.7회

24.4%
감소

128.4회135회130.4회126.1회

운전자	안전점수
스য݂ ঌҊ્ܻ ਊ

보행자	추돌경보
����LN ӝળ ࢤߊ പࣻ

6월
(경보 OFF)

7월
(경보 ON)

8월 9월 10월 11월

4.69회

12.75회

87.6%
감소

1.58회
2.63회

3.66회4.32회

6월
(경보 OFF)

7월
(경보 ON)

8월 9월 10월 11월

0.49회

1.54회

99.7%
감소

0.005회0.015회0.026회

0.24회

신호위반
����LN ӝળ ਤ߈ പࣻ

졸음운전
����LN ӝળ ਤ߈ പࣻ

 � | "* 영상기߈ উ전운전 모פఠ݂ 사স 교통사고 хࣗബҗ

구분 사고건수 사망자수 중상자수 경상자수

������_��ਘ ��� � �� ���

������_��ਘ ��� � �� ���

ૐхܫ	�
 ������ ���� ������ ������

ܐ � Ҵߡझҕઁઑ	����_����
�#ҊDࢎझ Үాߡ 
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장하여, 운전자의 위험운전행동을 인식하여 

경보하는 시스템이다(x그ܿ 6y ଵ조). 2024년 한

국교통안전공단과 버스연합회 등이 협업하여 

노선버스 13개 업체(500대)를 대상으로 해당 사

업을 추진하다. 2024년 6_11월까지 진행된 

사업은 사업시행 전 대비 사업시행 റ 운전자 

안전점수 상승, 보행자 추돌경보 감소, 신ഐ위

반 감소, ઔ운전 감소 등 의미 있는 결과를 

나ఋչ다(x그ܿ 7y, x 6y ଵ조). 사업시행 റ 모

 운전자를 대상으로 월 2,000명의 ನ상, 연݈ߧ

1�0명의 ನ상이 이ܞ다.

2025년도에도 국토부, 지자체, 한국교통안전

공단, 전국버스연합회 등 기관 간 협의를 통해 

사업 지속 추진 및 확대를 Ѩ토하고 있어, 교

통사고 감소를 위한 버스업계 및 관계기관의 

적극적인 ଵ여가 필요하다.

운수종사자 관리시스템 활용 교통법규준수 

독려

운수ઙ사자 관리시스템은 「여객자동차 운수사

업법」 제22조의2조에 따라 시스템 자ܐ를 활

용한 교통사고 예방 및 운수ઙ사자의 효율적 

관리 등 추진이 가능하다. 이에 버스연합회, 

시·도조합은 해당 자ܐ를 ஂٙ 및 ࠙ࢳ하여 안

전운전 대책을 마련하고, 버스업체에서는 운

수ઙ사자 관리 및 안전운행을 ة려한다.

운행기록계를 활용한 안전운행 관리

운행기록࠙ࢳ시스템은 한국교통안전공단이 

운행기록장치에 기록된 자ܐ를 이용하여, 사

업용자동차 운전자의 급제동, 급출발 등 դ

운전 습관에 대한 과학적 ࠙ࢳ을 통해 교통사

고를 예방하기 위한 목적으로 구축 운영 중

이다. 운행기록을 한국교통안전공단에 제출

하면, 운행기록࠙ࢳ시스템을 통해 운행 거리 

100LN당 과속, 급가속, 급출발 등 10개 위험

운전행동 요인과 이들의 합계인 위험행동건

수에 대한 조회가 가능하다. 이를 활용한 경기

도 S사의 경우 r201�년 ߬스트 드라이버 앱 및 

안전운전 인ࣃ티브s를 도입한 결과, 위험운전

행동이  으로 감소하고, 교통사고·정비

비 감소 및 연비 개선 등 비용 절감효과를 나ఋ

չ다. 하지만 영세업체의 경우 인력 부족으로 

이를 활용하지 ޅ하고 있는 실정으로, 시·도조

합, 버스업체, 한국교통안전공단에서 운수ઙ사

자에게 모바일 등을 통해 운행기록을 전송하는 

시스템을 활용하여 안전운행 관리를 강화해야 

한다. 이와э이 버스업체가 위험운전행동 수치

가 높은 운수ઙ사자를 관리·지도하고, 바람직

한 운전습관을 가진 운수ઙ사자에게 인ࣃ티브

를 제공하는 등의 ߽행 운영이 필요하다.

운수종사자 교육의 내실화

현재 운수ઙ사자 교육은 법정교육으로 신ӏ교

육, 보수교육, 수시교육이 정해져 있으나 대부

࠙ 버스회사 자체적으로 시행하는 형식적인 

교육이 대부࠙이다. 이에 국토교통부·한국교

통안전공단·버스연합회에서 「버스안전 및 서
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비스 개선 매」을 제 배ನ할 예정으로 이

를 활용하여 버스공제조합은 안전운전 매

, 교육영상 제, 시·도조합과 버스업체는 

사내교육의 효율화를 추진하여 운수ઙ사자 교

육을 내실화한다.

체험교육 확대

「교통안전법」 개정(2009.12.29)에 따라 2010.6. 

30부터 �주 이상 중대 교통사고를 발생시అ 

운수ઙ사자는 한국교통안전공단 등의 체험교

육을 받아야 한다. 이에 버스공제조합은 한국

교통안전공단과 함ԋ 조합원사(버스업체) 승무

사원에 대한 개별 교통사고 유발요인 제거와 

사업용 버스 운수ઙ사자로서의 안전의식을 확

݀하고자 체험교육을 지원하고 있다. 한국교

통안전공단(2015)
�
이 교통안전 체험교육의 교

육효과를 이수 전·റ 비교 ࠙ࢳ한 결과, 버스 

교육생의 교통사고 건수는 46% 감소, 사망자

는 4�% 감소, 중상자는 55% 감소, 경상자는 

35% 감소한 것으로 나ఋլ다.

이에 버스업체에서는 운수ઙ사자에 대한 정기

적인 체험교육을 통해 바른 운전자세를 지속적

으로 관리하고, 중ঔ정부 및 지자체, 유관기관 

등에서 매டಎ드 형క로 체험교육비 지원방안

을 강구할 필요가 있다. 또한 정부, 한국교통안

전공단, 시·도조합 등에서 버스 운수ઙ사자 체

�
 ೠҴҮాউҕױ	����
 tউ Үਭ ܐبࠁ 

uڣ ۽ਵ߈Ҋ ࢎҮా פҊա߉ ����� �� �� Q���

험교육을 확대 운영할 수 있도록 시설 확대, 자

동차주행시험시설을 체험교육장으로 부࠙활

용, 면허시험장 등과 협의하여 체험교육을 확대

할 수 있다.

운수종사자 운전습관 개선 다짐

안전운행의 실ୌ은 습관화가 가장 중요하기 ٸ

문에 반복적인 교육, ಕ인 활동이 효율적인 

방안으로 Ԟ൦다. 이에 시·도조합 및 버스업체 

등이 버스안전운행 ಕ인 시행방안을 수݀하

여 주요 정ܨ장, 터미օ 등에서 안전운행 ಕ

인을 실시한다. 버스연합회, 버스공제조합도 

ಕ인을 ة려 지원하여 안전운전이 정될 ٸ까

지 주기적으로 지속 시행한다.

■			추진전략	Ⅲ		

버스	안전운행	관리방법	특성별	추진

졸음운전 방지대책

ઔ운전 대형사고 예방을 위하여 운수ઙ사

자의 건강상క 및 주확인, 휴식시간 보장

과 더ࠛ어 ઔ운전 경고장치 등 신기술을 활

용한 ઔ운전 방지대책이 필요하다. 지자체

별로 버스에 ઔ운전 경고장치 장 비용 등

을 지원하고, 그 데이터를 기반으로 차세대 지

능형 교통체계($�I5S)와 연계하는 사업을 추진

하고 있다.�
 이에 버스업체서는 대형사고 방

�
 ҟद दղߡझ ��� ࣻਗद दղߡझ ���	ࢎ
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����֙도 버스교통উ द೯҅ദ

지를 위한 ݫ라, ࣃ서장치로 생체정보를 활

용한 운전자 ઔ운전 모니터݂ 및 경고장치

를 부하고, 정부 및 지자체에서 ઔ운전 경

고장치 장 시 재정지원 방안 강구, 인ࣃ티브 

지원이 동반될 수 있도록 한다.

차내 안전사고 예방대책

차내 안전사고(차내전도, 승·하차)가 전체 버스 교

통사고의 40%를 차지한다. 차내 안전사고의 

주요 원인으로는 위험운전행동(급출발, 급가속, 

급감속, 급정지)과 버스 승객들이 버스가 정차하

기 전 차내에서의 이동으로 파ঈ된다. 이를 위

해 버스승무사원들의 위험운전행동과 부주의

한 운전습관을 개선함과 동시에 정ܨ장 도 

전에는 하차벨만 ־르고, 도 റ에는 버스가 

정차하면 자리에서 일어나 하차문으로 이동하

여 하차하는 문화가 자리 잡을 수 있도록 지속

적인 ഘ보 활동이 필요하다.

버스연합회, 시·도조합은 차내 안전사고 ಣӐ 

이상 업체에 대해 안전관리를 강화할 필요가 

있다. 운행기록࠙ࢳ시스템 ࠙ࢳ결과를 활용하

여 급감속과 급정지 건수 상위 20% 운수ઙ사

자에 대한 중관리 및 지도, 하위 20% 운수

ઙ사자에 대한 인ࣃ티브를 Ѩ토할 수 있다. 그 

밖에도 버스업체는 승객안전 준수사೦을 안

내하는 ഘ보물 부, 미Սۢ 방지 ప이프 또는 

고무౸을 부하여 승객이 차내 이동 시 미Ս

স࠺ ����র ਗ
 ઁب दղߡझ ���	ࢎস࠺ ��র ਗ


러지지 않도록 조치를 ஂ한다.

보행사고 예방대책

보행사고 사망자는 전체 버스 교통사고 사망

자의 45%를 차지하며, 그 원인으로는 급정

지와 급앞지르기, 과속 등이 있다. 버스 운수

ઙ사자 설문조사 결과, 버스 보행사고 위험

순간의 직접적인 요인에 대해 보행자 부주

의(30.7%), 다른 차량 및 시설물로 인한 사고

(22.6%) 다으로 운전자의 과속(20.4%)을 Ԟও

다. 보행자가 ц스ۣ게 교차로 및 ഫ단보도

에 진입하는 경우가 많으며, 도로교통법 개정 

이റ에도 우회전 시 일시정지를 하지 않고 우

회전하는 기존 운전습관으로 인해 인명사고가 

 .번하게 발생하고 있다࠼

버스연합회, 시·도조합에서는 버스 보행사고 

ಣӐ 이상 업체에 대해 안전관리를 강화할 필

요가 있다. 버스업체에서는 운행기록࠙ࢳ시스

템 ࠙ࢳ결과를 활용하여 급감속과 급정지 건수 

상위 20% 운수ઙ사자에 대한 중관리 및 지

도, 하위 20% 운수ઙ사자에 대한 인ࣃ티브를 

Ѩ토할 수 있다. 또한 보행사고 예방 관련 운

수ઙ사자 안전운행 관리를 강화해야 한다. 안

전교육의 중요내용으로는 ഫ단보도 인근 감속 

및 방어운전과 신ഐ준수, 사п(ᒗඒ)을 고려한 

운전, 교차로 우회전 통행법 준수 등이 있다.

이륜차 및 개인형이동장치 예방대책

이ܪ차, 자전거사고는 전체 버스 교통사고의 
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3.3%에 ࠛ과하지만, 사망자수는 20.3%로 매

우 높아 예방 활동이 필요하다. 특히 이ܪ차 및 

개인형이동장치는 가감속이 ࡈ라 버스 운전자

가 돌발상황 발생시 대에 어려움이 있어 사

고 예방을 위한 교육을 강화해야 한다. 

주요 교육내용으로는 이ܪ차 등은 ࠛӏ한 

ઝ우 움직이 많아 이를 감안한 안전거리 확보, 

승자가 ֥라지 않도록 경적 등을 자제하며 

서행하는 운전, 정ܨ장 정차 시 하차 승객 주

의 전׳과 사이드 미러 확인 റ 하차문 개방 

등이 있다. 그 밖에는 사п지역 감지장치(#linE 

SQot %etection, #S%)를 장하여 사고를 예방할 

수 있다.

버스전용차로 교통사고 예방대책

버스전용차로는 버스 통행이 우선되는 차로로 

본선 대비 상대적 주행속도가 높아 사고위험

성과 치사율이 높다. 도심지역에서 운용되는 

중ঔ 버스전용차로에서 신ഐ 지시위반, 무단

ഫ단 등으로 사고가 발생하고, 가로변 버스전

용차로에서는 ц스러운 차로변경, ࠛ법주정

차, 소로에서 진출입 차량과의 충돌 등 사고가 

로 사고 예방을 위한 교육번하게 발생하࠼

을 강화해야 한다.

주요 교육내용으로는 버스전용차로 제한 속도 

준수 및 안전거리 확보, 급차선변경 차량 및 

정ܨ장에서 승차를 위해 도로로 내려오는 승

객 등의 돌발상황 상시 주의, 본선 정체로 인

한 시야 차단 위험으로 무단ഫ단 보행자 등을 

상시 주의 등이 있다. 

전기·수소버스 배터리 화재 대응대책

최근 전기차 화재로  ೖ해가 발생함에 따라 

국민들이 ࠛ안감을 ഐ소하고 있다. 지դ 2024

년 1월 경기도 버스 차고지에서 충전 중이؍ 

전기버스에서 화재가 발생, 화재 진화에만 �시

간이 소요되다. 

이에 대한 화재 대응 체계를 마련하기 위해 

민·관 ֎트ਕ크를 구성하여 사고 대응 체계 및 

예방대책 수݀이 필요하다. 중ঔ정부 주관 제

사, 사용자, 소방청 등 합동 전기·수소버스 

사고 및 화재 대응 추진체계를 마련하고, 전

기·수소버스 사고 및 화재 예방·대응 매을 

수݀할 예정이다. 이에 버스업체는 전기버스 

특별안전점Ѩ 및 사고·화재 대응 ള련에 적극

적인 ଵ여가 필요하다. 또한 버스 제사의 배

터리 상క 실시간 모니터݂ 서비스에 가입하

여 이상 റ 발Ѽ 시 ঌܿ 문자전송, 소방청

과 협조하여 인근 소방서로 위기 ঌ람 전׳로 

운전자와 승객, 주변 ೖ해를 최소화해야 한다. 

그 밖에도 제사에 특별 안전점Ѩ을 요청�
하

여 안전사고 예방을 할 수 있다.

�

۹ࢎ	  അزରীࢲ ����֙ ӝߡझ  ࣻࢎ ౠ

߹ উѨ द೯	���������q����������
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서론

노선버스업ઙ은 201�년 3월 시행된 「근로기준법」 개정으로 근로 시

간 특۹업ઙ에서 제외ؽ에 따라 최대 52시간�주 근로 시간이 적용

되어 대ӏ모로 추가 운전자 용이 필요하게 되다. 또한 로나19 

ಃ데으로 노선버스 이용자 수가 급감하면서 이어진 노선폐지, 운

행감축 등으로 오히려 운전자 수가 감소하는 상황이 발생하다. 따

라서 대중교통수단으로서 노선버스의 안정적인 운행서비스를 유지

하기 위해서는 양의 버스 운전자 용이 무보다 절실한 실정이

다. 이에 본 연구에서는 노선버스 운전자의 고용 관련 현황 Ѩ토 및 

대부࠙의 선진국에서도 겪고 있는 노선버스 운전자 부족 문제에 관

한 대응 사۹를 ಝ보고, 국내의 노선버스 운전자 부족 문제 해결 

노선버스 외국인 근로자 
도입방안＊

֢선버스 운전자 부 ઁޙ가 बп하다. 본고에서는 ֢선버스의 운전자 부 ޙ

ઁ 해Ѿ을 위하여 ৻국인 Ӕ로자 도ੑ ߑউ을 국내 체ܨ ৻국인 대상 버스 운전직 

ஂস ਬ도ߑউ, 버스 운전직 ஂস ೲ용 체ܨ자Ѻ ഛ대 ߑউ, ৻국인 운전자의 운

전면ೲ ஂٙ 여Ѥ ѐ선 ߑউ으로 ա־어 ઁউ한다.

đ ࠄ ӝҊޙ ೠҴࣻসোҳਗ ӝࠄোҳ	֢ߡࢶझ ৻Ҵੋ Ӕ۽ ߑੑبউ োҳ
 

ղਊਸ ਃডೞৈ ࢿೞणפ�
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방안으로서 노선버스의 외국인 근로자 도입 

방안을 제안하고자 한다.

노선버스 운전자격 및  
근로(시간) 제도

¥�Ѻ�ઁب

국내에서 버스 운전자Ѻ을 ஂٙ하기 위해서는 

제1ઙ 대형면허가 필요하다. 법적 기준을 

ಝ보면 「여객자동차 운수사업법」 제24조제1೦

의 제1ഐ 및 제2ഐ의 요건을 모두 갖추고, 제3

ഐ 또는 제4ഐ의 요건을 갖추어야 한다. 또한 

사업용 자동차 운전업무 ઙ사자의 자Ѻ요건으

로 「여객자동차 운수사업법」 시행ӏ 제49조

제1೦에 따른 자Ѻ을 갖추고 있어야 한다.

버스운전 자Ѻ시험은 여객자동차 운수사업

법령이 개정·공ನ(2012년 2월 1일)ؽ에 따라 사

업용 버스운전업무에 ઙ사하려는 운전자는 

2012년 �월 2일부터 시행되는 버스운전 자Ѻ

제도에 의해 자Ѻ시험에 합Ѻ റ 버스운전 자

Ѻ증을 ஂٙ하여야 한다.

버스운전 체험교육은 버스 운전자Ѻ ஂٙ을 

위한 버스자Ѻ시험의 대체제도로 교통안전체

험에 관한 교육시설에서 교통안전체험, 버스 

운전자Ѻ에 필요한 이ۿ 및 실기교육이 이루

어진다. 2024년 기준 전국 2개 교육ࣃ터에서 

체험교육이 가능하다(상주교통안전체험교육ࣃ터, 

화성교통안전체험교육ࣃ터). 체험교육 신청 자Ѻ은 

버스운전 자Ѻ시험과 동일하며, 추가로 운전적

성정Ѩ사 적합౸정 여부가 필요하고 24시간

(3일) 이ۿ 및 실기교육을 이수 റ ୨점의 6할 

이상이면 버스 운전자Ѻ ஂٙ이 가능하다.

¥��নࢿ�ҙ۲�ઁب

버스업체의 구인դ 해결을 위해 단기간 내에 

버스운전기사를 체계적으로 양성하는 전문 국

가기관이나 연수원의 필요가 대두ؽ에 따라 

정부는 전문양성기관 설݀ 근거를 마련하

다. 국토교통부는 버스운송업에 맞는 체계적

 � | 운전자 ন성사স 교ਭҗ정

ҳ࠙ Үਭदр Үਭର Үҗಞࢿ Үਭ࢚

Үਭࢿ নࢎझࣻઙߡ

	दղߡझ  নࢿҮਭ


��दр

	��ੌ


ഋhഋӝh

ഋhࣗഋߡझ

ۿ ��दр

पण ��दр

ӝఋ �दр

दղߡझ

 ١

ࣗഋߡझ  নࢿҮਭ

	݃ਸߡझ  নࢿҮਭ


��दр

	�ੌ

ࣗഋӝߡझ

ۿ �दр

पण ��दр

ӝఋ �दр

݃ਸߡझ
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인 교육시설과 전문 교수 인력을 갖춘 체험교

육ࣃ터를 활용, 버스 운전자 양성교육을 시행

하도록 한국교통안전공단을 버스 운전자 양성

기관으로 지정하고 있다.

교육과정은 x 1y과 э이 운송사업 유형에 

따라 2가지로 구࠙되어 진행되고 있다. 지원 

대상은 사업용 버스운전을 목적으로 신ӏ ஂ

업하고자 하는 교육 신청자이다. 교육은 운전

면허 제1ઙ 대형면허와 버스운전 자Ѻ증 소지

자, 고용보험 미가입자를 대상으로 하고 있다.

¥��Ӕ۽	दр
بઁ�

노선버스 운전자의 근로 형క는 일반적으로 1

일2교대제, Ѻ일제, 복Ѻ일제로 이루어져 있

다. 노선 여객자동차 운송사업은 201�년 「근

로기준법」 개정으로 특۹업ઙ에서 제외되어 

주 52시간의 근로시간을 준수해야 해 운전자

의 근로형క 변화가 ࠛ가ೖ하게 되다. 「근

로기준법」 개정 전(201�년)과 개정 റ(2023년)의 

근로형క 변화를 ಝ보면, 노선버스 업계 전

체의 개정 റ 1일2교대제 비율은 4�.7%에서 

61.6%로 12.9%Q 증가한 반면, Ѻ일제와 복Ѻ

일제 비율은 пп 4.9%Q, �.0%Q 감소한 것으

로 나ఋլ다(x그ܿ 1y).

운전자의 근로일수 등 근로조건은 근로자 대

 단체와 사업자 대 단체가 체결한 임금·단

체협약 등에 따라 결정된다. 「근로기준법」 개

정 전에는 법적인 제한 없이 실 운전시간, 실 

운전 외 시간 등을 고려해 임금·단체협약으

로 결정해 ৳다. 하지만 「근로기준법」 개정으

로 주 52시간이라는 상한 ߧ위 내에서 근로일

수를 결정해야 한다. 「근로기준법」 개정 전·റ

의 만근일수를 비교하면 x 2y와 э다. 결과

를 ಝ보면, 시내버스의 만근일수는 개정 전 

1�.�일에서 개정 റ 19.3일로 증가하다. 반

Ӓܿ � | 전체 ֢선버스 운전자의 Ӕ로형క 변화

2018년 48.7%

61.6%

27.1%

22.2%

24.1%

16.2%2023년

¥ �ੌ�Үઁ       ¥ Ѻੌઁ       ¥ ࠂѺੌઁ
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면에 농어촌버스는 1�.4일에서 1�.1일, 시외

일반·직행버스는 1�.9일에서 1�.5일, 시외고

속버스는 1�.6일에서 1�.3일로 소 감소한 

것으로 나ఋլ다.

노선버스 운전자 고용 현황 및 
필요 인원

¥��Ҋਊ�അട

버스 대당 ઙ사원 수와 운전자 수는 2011년부

터 점진적으로 증가해৳다. 하지만 로나19

가 발생한 2019년을 기점으로 다소 감소하

으며 이റ 다시 안정화된 것으로 나ఋլ다. 또

한 x 3y에서 노선버스 운전자의 고용 동향

을 ಝ보면 2020년 로나19 발생에 의한 운

송산업의 위축으로 입사자보다 ృ사자가 더 

많이 발생한 것으로 나ఋլ다. 2023년 로나

19가 ઙ식ؽ에 따라 입사자 수가 다시 증가하

고 있는 것으로 나ఋլ다.

x 4y를 ಝ보면 2023년 기준 노선버스 운

전자의 ಣӐ 연령은 55세로 나ఋլ으며, 전체 

운전자 중 남성이 9�%, 여성이 1.7%, 외국인

이 0.3%의 비율을 차지하고 있는 것으로 나ఋ

լ다. 전체 버스 운전자의 31.1%는 화물운송

ઙ사자Ѻ증, 26.2%는 ఖ시운전자Ѻ증을 보유

하고 있는 것으로 나ఋլ다. 또한 최근 10년간 

버스 운전자Ѻ을 ஂٙ한 외국인은 ୨ 1,511명

이며, 그중 50대 외국인의 비율이 4�%로 가장 

높은 것으로 나ఋլ다.

¥��ਃ�ੋਗࠗ�߂��അട

노선버스 운전자의 ୨ 필요 인원은 버스 1대를 

운행하는 데 필요한 인원에 버스 대수를 ғ해 

산정하다. 2023년 기준 전국의 노선버스 운

전자 ୨ 부족 인원을 산정한 결과 20,�44명으

로 추산되며, 이는 필요 인원의 19.6%에 해당

하는 것으로 나ఋլ다. 업ઙ별로는 시외일반·

직행버스(32.6%)가 가장 높은 부족률을 보이

고, 시외고속버스(23.9%)와 농어촌버스(22.1%) 

순으로 나ఋլ다.

 � | Ӕ로기준ߨ ѐ정 전hറ 운전자의 만Ӕ일수 	ױਤ � ੌ �


ҳ࠙ ୨Қ दղ ֪যୣ द৻ੌ߈h೯ द৻Ҋࣘ

ѐ 	����֙
 ���� ���� ���� ���� ����

ѐ റ	����֙
 ���� ���� ���� ���� ����

ૐхܫ ��� ��� ���� ���� ����



KOREA RESEARCH INSTITUTE OF TRANSPORTATION INDUSTRIES 30

*446&����

¥�۱�ࠗز֢�ې�ݎ

이철൞ 외(2023)가 2031년까지 인구변화로 발

생하는 노동수급 ࠛӐ형 ӏ모를 전망한 결과, 

육상운송 및 파이프라인 운송업은 5�개 산업

ҵ 중 세 번째로 노동공급량이 부족한 것으로 

나ఋլ다(x 5y). 저학력자 부족에 의한 노동 

공급 감소 ӏ모가 ఀ에도 ࠛ구하고, 상대적인 

 � | 최Ӕ 1�֙간 ֢선버스 운전자 ੑ사hృ사 현ട 	ױਤ � ݺ �
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측면에서 고학력자의 공급량 부족이 육상운송 

및 파이프라인 운송업의 노동수급 ࠛӐ형에 

크게 영향을 줄 것으로 전망된다.

외국인 근로자 도입방안

¥�ѐҚ

「출입국관리법 시행령」 제23조에 따르면, 버

스 운전직으로 ஂ업이 가능한 주요 체ܨ자Ѻ

은 방문ஂ업()�2)과 재외동ನ('�4)이며, 2023

년 기준 해당 체ܨ자 수는 640,355명에 ׳하

지만, 외국인 노선버스 운전자 수는 247명으

로 매우 낮은 수준이다. 서시는 비전문ஂ업

(&�9) 체ܨ자Ѻ에 마을버스 운전직을 ನ함하

고, 체ܨ기간을 3년에서 5년으로 연장하는 방

안을 정부에 건의했으나, 고용노동부가 반대 

입장을 명했다(경향신문, 2024.11.1�.). 한편, 특

정활동(&�7) 체ܨ자Ѻ은 전문적인 지식·기술을 

필요로 하는 직ઙ을 대상으로 하지만, 버스 운

전직 역시 자Ѻ증과 경력 등이 요구되는 직업

이로, 이를 특정활동(&�7) 도입 직ઙ에 ನ함

하는 방안도 Ѩ토 중이다. 본 연구에서는 체ܨ

자Ѻ별 현황을 ࠙ࢳ한 റ, 외국인 버스 운전자 

확대를 위한 개선 방향과 세부 대책을 Ѩ토하

고자 한다.

¥�ܨѺ߹�അടߑ�ੑب�߂�ೱ

체ܨ자Ѻ߹ അട

국내에서 외국인이 노선버스 운전직으로 일할 

수 있는지 없는지는 체ܨ자Ѻ ઙܨ에 따라 다

르다. 먼저 방문ஂ업()�2) 체ܨ자Ѻ 소지자는 

노선버스 운전직 근무가 가능하다. 이 체ܨ자

Ѻ은 중국과 구소련($IS) 6개국 국적을 가진 1�

세 이상 외국국적동ನ가 대상이다. 체ܨ기간

은 최대 4년 10개월이며, 최초 3년 체ܨ റ 1

개월 이상 출국해야 재입국할 수 있다. 재입국

하면 추가로 1년 10개월 체ܨ가 가능하며, 이

റ에는 6개월 റ 다시 입국할 수 있다. 재외동

ನ('�4) 체ܨ자Ѻ의 경우에도 노선버스 운전직 

근무가 가능하다. 이는 「출입국관리법 시행령」

과 「외국인근로자의 고용 등에 관한 법률」에서 

명시적으로 허용하는 사೦이다. '�4 체ܨ자Ѻ

의 체ܨ기간은 최초 3년이며, 이റ 3년 단위로 

연장할 수 있어 실적으로 무제한 체ܨ할 수 

있다. 

반면, 특정활동(&�7) 체ܨ자Ѻ은 노선버스 운전

직 근무가 ࠛ가능하다. 이 체ܨ자Ѻ은 공공기

관이나 민간단체와의 계약을 통해 특정 전문 

직ઙ에서 일할 수 있도록 허용되는 체ܨ자Ѻ

으로, 운전직은 ನ함되지 않는다. 비전문ஂ업

(&�9) 체ܨ자Ѻ도 노선버스 운전이 허용되지 않

는다. 이는 r외국인력정책위원회s에서 정한 허

용 업ઙ에 노선버스 운전직이 ನ함되지 않기 

 .문이다ٸ
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결ۿ적으로 )�2, '�4 체ܨ자Ѻ은 버스 운전직

으로 ஂ업이 허용되어 있지만, 버스 운전직으

로 근무하고 있는 외국인은 매우 적은 상황이

다. 반면 &�7, &�9 체ܨ자Ѻ은 버스 운전직 ஂ

업이 허용되어 있지 않아, 해당 체ܨ자Ѻ으로 

버스 운전직에 ஂ업하기 위해서는 먼저 버스 

운전직에 대한 ஂ업을 허용하는 것이 필요한 

상황이다(x 6y).

방ೱ ੑب

국내 체류 외국인 대상 버스 운전직 취업 유도

현재 버스 운전직 ஂ업이 가능한 방문ஂ업()�2) 

및 재외동ನ('�4) 체ܨ자들의 버스 운전직 선ഐ

도는 낮은 것으로 나ఋ나고 있다. 따라서 국내 

체ܨ 중인 외국인()�2, '�4 등)을 대상으로 버스 

운전직 선ഐ도 개선 방안을 마련할 필요가 있다.

버스 운전직 취업허용 체류자격 확대

최근 국내에서 특정활동(&�7), 비전문ஂ업(&�9) 

체ܨ자Ѻ에 추가된 직업 사۹는 x 7y과 э

다. 유학생(%�2) 체ܨ자Ѻ자를 특정활동(&�7) 

체ܨ자Ѻ으로 전환하는 사۹는 tࡸ리산업체 

ࣼ련기능공u과 t요양보ഐ사u직업에서 이미 적

용되고 있다. 따라서 버스 운전직에도 동일한 

 � | 체ܨ자Ѻ߹ ઙ 비교h분ࢳ
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방식의 &�7 체ܨ자Ѻ 부여를 Ѩ토할 수 있다.

또한, 비전문ஂ업(&�9) 체ܨ자Ѻ을 통한 버스 

운전직 허용 가능성을 Ѩ토하기 위해, 가사관

리사 시ߧ사업 사۹를 ଵ고할 수 있다. 이 사

۹에서는 송출국가에서 ஂٙ한 자Ѻ증 및 한

국어 시험(&PS�50PI,)을 ஂ업 조건으로 설정하

여 외국인 근로자를 도입하는 방식을 적용하

고 있다.

외국인 운전자의 운전면허 취득 여건 개선

)�2와 &�9 체ܨ자Ѻ의 체ܨ기간 상한은 3년

(최대 4년 10개월 연장 가능)이며, '�4는 조건 없이 

3년 단위 연장 가능, &�7은 고용계약 연장 시 

최대 3년 단위 연장 가능하다. 서시는 &�9 

체ܨ자Ѻ에 운송업을 허용하고, 체ܨ기간을 3

년에서 5년으로 연장하는 방안을 정부에 제시

했으나, 정부는 이를 거절했다. 일본은 버스 

운전직 ஂ업이 가능한 체ܨ자Ѻ(5년) ஂٙ 전 1

년간 별도 체ܨ자Ѻ을 부여하여 운전면허 ஂ

ٙ을 지원하고 있다. 반면, 국내에서는 과거 

r동ನ 기술교육제도s가 있으나, 부실한 운영

으로 2019년 폐지되다. 이에 따라, 외국인 

ஂ업자의 버스 운전 관련 자Ѻ ஂٙ 여건 개선 

방안 마련이 필요하다.

종합

앞서 도출된 세 가지 도입 방안을 중심으로 ୨ 

7개의 세부 대안을 아래 x �y과 э이 마련하

다.

¥��Ҵղ�ܨ�৻Ҵੋߡ�࢚�झ��ஂস�

ਬب

방ஂޙস	)��
 체ܨ자의 체ܨ자Ѻ 전ജ ઁب 

개선

방문ஂ업()�2) 체ܨ자Ѻ의 최대 체ܨ기간은 4

년 10개월로, 자Ѻ증 ஂٙ과 업무 적응기간을 

고려하면 실제 ஂ업 가능 기간이 ૣ아 버스 운

 8 | ৻국인 Ӕ로자 도ੑ ߑউ
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전직 선ഐ도를 낮추는 요인이 되고 있다. 2024

년 6월, 법무부는 )�2 동ನ가 요양보ഐ사 자Ѻ

을 ஂٙ할 경우, 재외동ನ('�4)로 체ܨ자Ѻ 변

경을 허용하여 체ܨ기간을 연장할 수 있도록 

했다.

이 사۹를 ଵ고해, 버스 운전자Ѻ증 ஂٙ 시에

도 방문ஂ업()�2)에서 재외동ನ('�4)로 변경을 

허용하는 방안이 필요하다. 이를 위해 재외동ನ

('�4) 체ܨ자Ѻ 변경 조건에 t버스 운전자Ѻ ஂ

ٙ자u를 ನ함하도록 개정하는 것이 바람직하다.

৻Ҵ인	)�� '��
 대상 자Ѻૐ ஂٙ지ਗ·홍보

최근 10년간 외국인 버스 운전자Ѻ ־적 ஂٙ

자 수는 2023년 방문ஂ업()�2) 및 재외동ನ('�

4) 체ܨ자의 0.2% 수준에 ࠛ과하다. 재외동ನ

들은 일반 외국인 근로자보다 입국 절차가 간

단하지만, ஂ업 정보 부족으로 특정 업ઙ에 

중되는 경향이 있다. 이에 따라, 정부와 지자체

는 한국어 교육 ழ리௺ۢ 개발, 버스 운전 자Ѻ

증 ஂٙ 교육 확대, 자Ѻ증 ஂٙ 비용 지원 제

도를 마련해야 한다. 또한, 버스업계는 정부·지

자체·재외동ನ 단체와 협력하여 설명회와 ഘ

보를 강화해 )�2 및 '�4 체ܨ자의 버스 운전직 

ஂ업을 적극적으로 유도할 필요가 있다.

Ѻ�ഛܨझ��ஂস�ೲਊ�ߡ�¥

사전 Ѩష사೦

특정활동(&�7)과 비전문ஂ업(&�9) 체ܨ자Ѻ에 

버스 운전직 ஂ업을 허용할 경우, 기존 체ܨ자

Ѻ()�2, '�4)과의 이해충돌 가능성을 ࠙ࢳ했다. 

특정활동(&�7)은 )�2 및 '�4 체ܨ자Ѻ과 이해

충돌 우려가 없지만, 비전문ஂ업(&�9)에 r버스 

운전원s을 ನ함할 경우 재외동ನ('�4) 체ܨ자Ѻ

과 충돌할 가능성이 있다. 또한, 「출입국관리

법 시행령」에 따르면 &�9 체ܨ자Ѻ은 일정 자

Ѻ이나 경력이 필요한 전문직ઙ을 제외하며, 

현재 &�9으로 허용된 직업ҵ(외국인 가사관리사 

ನ함)은 t단순 노무 ઙ사자u에 해당된다. 그러

나 t버스 운전직u은 단순 노무 ઙ사자로 ࠙ܨ

되지 않아, &�9 체ܨ자Ѻ에 ನ함하려면 예외적 

허용이 필요하다. 이러한 제도적 한계에도 ࠛ

구하고, 본 연구에서는 기존 체ܨ자Ѻ()�2, '�4)

의 개선 방안을 ֈ어, 신ӏ 체ܨ자Ѻ(&�7, &�9)에 

버스 운전직을 ನ함하는 방안을 제시하고자 

한다.

ౠ활동	&��
종ী r버스 운전ਗs ೲ용ੑب 

노선버스 운수업체는 ࣼ련된 운전자를 선ഐ하

지만, 현재 공급되는 외국인 운전자()�2, '�4)는 

운전 경력이 부족한 소수 인력이 중심이다. 체

·기간 5년 이상인 유학생의 전기·운수·통신ܨ

금ਲ਼ 산업 ஂ업률(4.1%)은 전체 외국인의 ஂ업

률(2.2%)보다 높으며, 이들은 한국어 능력과 문

화 적응도가 ڪ어나,  높은 운송 서비스 제

공이 가능할 것으로 기대된다. 따라서 외국인 

유학생을 활용하여 특정활동(&�7) 체ܨ자Ѻ에 

t버스 운전원u을 ನ함하는 방안을 제시하다.
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대안 1: 숙련기능인력(E-7-4)

외국인 유학생을 버스 운전원으로 교육 및 ஂ

업시ெ 버스 운전원으로 양성하는 방안은 산

업통상자원부의 「ࡸ리산업 외국인 기술인력 

양성대학 사업」을 ߮치마ఊ하여 제안하다.

먼저, 국토교통부는 「버스운송산업 외국인 기

술인력 양성대학 사업(가ட)」을 통해 관련 사

업을 추진할 필요가 있다. 동 사업은 정부산

하 공공기관의 「버스운송산업진൜ࣃ터(가ட)」 

에서 운영을 ݐ고, 양성대학 선정, 외국인 유

학생 양성, 자Ѻ증 ஂٙ, 운수업체 ஂ업의 순

으로 운영될 필요가 있다. 특히 해당 사업 유

학생은 버스운송업체 ஂ업을 전제로 버스 운

전자Ѻ증을 ஂٙ해야 하며 이외에도 국내 도

로교통 ࠙야 지식, 학업성ஂ도, 한국어 어학능

력, ಿ성, 운전 ࣼ련도 등에 대한 ಣ가가 필요

하다. 따라서 양성대학에서는 아래 x 9y와 

э이 교육 ழ리௺ۢ을 구성, (가ட) 버스운송학

과를 설݀할 필요가 있다.

양성대학을 ઔ업, 관련 자Ѻ증을 ஂٙ한 유학

생(%�2) 체ܨ자Ѻ자는 ࣼ련기능인력(&�7�4)으

로의 체ܨ자Ѻ 전환을 Ѩ토할 수 있다. 따라서 

아래 x 10y과 э이 버스 운전직을 특정활동

(&�7)의 ࣼ련기능인력(&�7�4) 직ઙ에 추가하여 

 � | 	가ட
 버스운࣠җ 교ਭ ழ리௺ۢ 	উ
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버스운송산업 외국인 기술인력 양성대학 유학

생에게도 버스운송업체 ஂ업을 전제로 체ܨ자

Ѻ 변경(%�2 ª &�7�4)을 지원, 향റ 거주('�2) 및 

영주('�5)로 전환할 수 있도록 하는 방안 Ѩ토

가 필요하다.

대안 2: 준전문인력(E-7-2) 또는 일반기능인력(E-7-3)

특정활동(&�7) 체ܨ자Ѻ 내 직업ҵ은 학위뿐만 

아니라 해외 자Ѻ증, 경력 소유 등을 통해 체

 자Ѻ을 ஂٙ할 수 있다. 따라서 x 11y과ܨ

э이 고ࣼ련된 외국인 버스 운전자를 대상으

로 하는 체ܨ자Ѻ ஂٙ 자Ѻ요건(안)을 Ѩ토할 

수 있을 것으로 ౸단된다. 세부적으로는 해외 

자Ѻ증 인증을 전제로 해외 경력자를 대상으

로 하는 방안과 국내에서 전문학사 이상의 학

위를 ஂٙ하고 관련 자Ѻ증을 ஂٙ한 자에게 

체ܨ자Ѻ을 부여하는 방안을 Ѩ토할 수 있다. 

단 해외 자Ѻ증 및 경력자 등을 대상으로 하는 

자Ѻ요건은 해외운전면허 및 운전경험 등을 

국내에서 교환·인정하는 관련 제도 개선이 필

요하다.

 �� | 버스 운전직 체ܨ자Ѻ ஂٙ 자Ѻ요Ѥ	উ
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국내·외 교육기간, 자격증 수준에 따라 달리 정함

˝ ೧৻ Ѻૐ�
 ஂٙ റ �֙ ۱҃ ࢚ � ೠҴয۱מदѺૐ

˞ Ҵղ Үਭ�
 � Ѻૐ

 � �
 ܻաۄ৬ ݶೲ ࢚ഐഈਸ ాೞৈ Ҵղীࢲ ઁ�ઙ ഋݶೲ۽ Үജ оמೞ۾ب ഈਸ Ѿೠ Ҵоীࢲ ஂٙೠ ݶೲ

      �
 খࢲ ઁदೠ |ߡझ࣠স ৻Ҵੋ ӝࣿੋ۱ নࢿ ࢎস}җ ো҅ оמ

 �� | ৻국인 ֢선버스 운전자	&��
 시ߧ사স 행 로ࣁ스	উ


ҳ࠙ ղਊ

	ઁઑѤ
 ഈড ѐ
↟ Ҵղীࢲ ࣠Ҵо ೧ ઙ߹ ݶೲܳ Ҵղ ઁ�ઙ ഋݶೲ۽ Үജߊә оמೞ۾ب ݶೲ ࢚ഐੋ 

ഈড ѐ ਃ

��࣠Ҵо ࢶ
↟ Ҋਊೲоઁ ࢚Ҵ  दࢎߧস ਸ ਤೠ ࣠Ҵо ࢶ

↟ ૉ߬ఃझ ఃܰӝझझ ١ �ѐҴ ࢶ Ѩష

ߊࢶ ۱ੋ��
↟ ࣠ Ҵ ࠗо ੋೠ Ѻૐ ࣗ ߊࢶ � Ҵղ ઁ�ઙ ഋݶೲী ࢚ೞח ࣠Ҵ ݶೲ

↟ ೠҴয द ѤъѨ ١ पद റ ୭ઙ ߊࢶ

��ੑҴ  Үਭ
١җ ো҅ೞৈ ೠҴয ઙࣁ ↟ ೠҴޙചഝ ೧ ब ஂসҮਭ पदࢤ 

↟ ੑ Ҵ റ Ѻૐ ஂٙਸ ਤೞৈ ߡझ Ѻૐ Үਭ पद 

��ੑҴ ߂ ୡӝ Үਭ

↟ ੑ Ҵ റ ઁ�ઙ ഋݶೲ Үജ ߊә

ٙஂ ߂ झ Ѻૐ द दߡ ↟

ߨҮా۽ب ↟ উ೯ Ҵղ ࢤഝ  बചҮਭ ઁҕ

��ࣻস ߓ
ࢶ স ਊ ࣻসࢎߧҕҊܳ ా೧ दݽ ب߹ ↟

↟ Үਭ ৮ػܐ ৻Ҵੋ ߡझ ܳ ೧ সী ߓ 
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��&	সஂޙ전࠺ 고용ೲоস종ী

r육상ৈё 운࣠সs ೲ용

현재 특۹ 고용허가제()�2 체ܨ자Ѻ)에만 허용되

는 버스 운전직을 일반 고용허가제에 해당하

는 비전문ஂ업(&�9) 체ܨ자Ѻ으로 확대하는 방

안 Ѩ토가 필요하다.

또한 앞서 사전 Ѩ토사೦ 단계에서 ಝ본 바

와 э이 t단순 노무 ઙ사자u직업ҵ이 아צ t버

스 운전직u을 &�9 체ܨ자Ѻ에 ನ함시키기 위해

서는 많은 ֤의가 필요할 것으로 예상된다.

따라서 노선버스 운송서비스의 인력 확대를 

위하여 「여객자동차 운수사업법」상 정부 인증

기관이 외국인 근로자를 고용하여 서비스를 

제공하는 「외국인 버스 운전자(&�9) 시ߧ사업」

을 추진해 볼 수 있다. 유사 사۹로 서시와 

고용노동부는 외국인 가사관리사(&�9 체ܨ자Ѻ) 

활용을 위한 시ߧ사업을 2024.9월부터 진행하

고 있다.

「외국인 버스 운전자(&�9) 시ߧ사업」의 시행방

안은 x 12y와 э다.

¥��৻Ҵੋ��ݶೲ�ஂٙ�ৈѤ�ѐࢶ

사স용 자동차 운전҃۱ ਃҳৈѤ ৮화

「여객자동차 운수사업법」 시행ӏ 제49조제

1೦제2ഐ에 따르면 사업용 자동차 운전자Ѻ을 

ஂٙ하기 위해서는 제1ઙ 대형운전면허 ஂٙ 

റ 1년 이상의 운전경력 또는 버스 운전자 양

성기관에서 교육과정을 이수하는 것이 필요하

다. 따라서 제1ઙ 대형운전면허 ஂٙ 이റ의 

버스 운전자Ѻ ஂٙ기간 완화를 위하여 사업

용 자동차의 운전경력 요구 조건을 관련 교육

을 이수하면 1년 이상에서 3개월 이상으로 변

경하는 것이 필요하다. 또한, 한국교통안전공

단에서 운영 중인 버스 운전자 양성교육에 외

국인이 ನ함될 수 있도록 관련 ழ리௺ۢ을 개

설하고, 관련 시험 응시 시에 자국 어로 시

험에 응시할 수 있는 방안 마련이 필요하다.

೧৻ 운전҃험 인 및 대형ݶೲ 교ജߊә

Ҵо 확대

해외 운전경험 인정

우리나라가 특정 국가와 운전면허 상ഐ인정 

협약을 체결, 관련 시험을 면제한다는 것은 해

당 국가의 외국인이 ஂٙ한 운전면허가 우리

나라의 제도와 비교해 신܉할 만하며, 별도의 

도로주행 시험이 필요 없다고 정부가 인정한 

것으로 볼 수 있다.

또한 x 13y과 э이 우ૉ߬키스탄과 키르기

스스탄은 현재 운전면허 상ഐ인정 협약국가이

면서 버스 운전직 ஂ업이 가능한 국가이다. 따

라서, 우선적으로는 해당 국가의 외국인이 「도

로교통법」에 따라 일부 시험을 면제받아 제2

ઙ 보통면허를 ஂٙ한 경우, 본국에서 1년 이

상 운전경험을 입증하면 제1ઙ 대형면허 시험

에 응시할 자Ѻ을 부여할 필요가 있다.
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제1종 대형운전면허 교환발급 국가 확대

현재 운전면허 상ഐ인정 조약을 체결한 국가 

중 벨기에, ಫۆ드, 이ఎ리아, 스ಕ인, 아일ے

드의 5개국에서 발급받은 운전면허에 대하여

는 국내에서 해당 ઙ별 면허로 교환발급 가능

한 것으로 나ఋլ다(한국도로교통공단 안전운전 통

합민원 കಕ이지). 해당 국가에서 국내의 제1ઙ 

대형운전면허에 상응하는 운전면허를 발급받

은 경우, 국내에서 제1ઙ 대형운전면허 교환발

급 가능하다.

한편 아일ے드는 자국 내에서의 대형운전면허 

교환뿐만 아니라, 추가 교육 이수를 통해 버스 

운전직 ஂ업이 가능한 운전자 전문 자Ѻ 인증

서($ertiGicate oG ProGessional $oNQetence, $P$)를 

ஂٙ할 수 있도록 연계하고 있다. 

따라서 외국인력 송출국에서 버스 운전이 가

능한 운전면허를 보유하고 있는 외국인의 경

우, 국내에서 해당 ઙ별 면허로 교환발급하는 

방안을 적극적으로 Ѩ토·확대할 필요가 있다. 

우선 버스 운전직으로 국내 ஂ업이 가능한 2개

국(우ૉ߬키스탄과 키르기스스탄)을 대상으로 하는 

운전면허 상ഐ인정 조약 개정을 통해, 대상 국

 �� | 운전면ೲ 상ഐ인정 협ড국가 중 버스 운전직 ஂস 가능 국가

ҳ࠙ 
��(	�সஂޙߑ ৻زನ�	'��


ҕా ૉ߬ఃझ ఃܰӝझझ

Ӓ৻ �

җప݈ۄ աۄҗҴ  ীௗܰب ৡۄفझ சۨ நա ࠺܁ই 

ಕܖই࠺ۄ  ܻైইפই ߰ӝী ࠛоܻই झಕੋ ठ߄۽ఃই 

ইੌ٘ے ইઁܰ߄ਖ਼ ఎܻই ಫ٘ۆ оܻ࠺ਫ਼ݽ  

ইۉীܻ ۆ झৃۄ ೖ

가의 대형운전면허를 국내에서 제1ઙ 대형면

허로 교환발급하는 방안을 고려할 수 있을 것

으로 ౸단된다. 나아가서는 아일ے드의 사۹

와 э이 외국인의 제1ઙ 대형운전면허 교환발

급과 버스 운전자Ѻ증 ஂٙ 과정을 연계할 방

안을 마련하는 것이 필요하다고 ౸단된다.

Ҵઁ개ߊഈ۱ 책җ 버스 운전자 নࢿ ো계

&�7 또는 &�9 체ܨ자Ѻ의 버스 운전직 업ઙ 허

용을 고려한다면 해외 국가에서 제1ઙ 대형면

허 및 버스 운전자Ѻ증을 ஂٙ하여 국내에 입

국, 이른 시일 내에 업무에 투입될 수 있는 환

경을 조성할 필요가 있다. 따라서, 해외 주요 

국가에 버스 운전자를 양성하고 송출국 현지

에 유·무상 원조(0%A, &%$') 프로ં트로서 건

݀된 직업ള련원을 활용, t버스 운전자Ѻ ஂٙ 

양성소(가ட)u의 설݀·운영 방안을 제안하고자 

하다. 해외에서 버스 운전자를 양성하기 위

한 세부 양성소 설݀ 및 운영 방안은 x 14y

와 э이 Ѩ토해 볼 수 있다.
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마치며

최근 고령화와 함ԋ 신ӏ 인력 유입 저조로 노

선버스 운전자 부족률이 19.6%에 ׳하고 있

다. 특히 시외버스 업ઙ의 운전자 부족률은 

32.6%로 운전자 부족 문제가 가장 심п한 것

으로 나ఋլ다. 본 연구에서는 노선버스의 운

전자 부족 문제 해결을 위하여 외국인 근로자 

도입 방안을 국내 체ܨ 외국인 대상 버스 운전

직 ஂ업 유도방안, 버스 운전직 ஂ업 허용 체

 자Ѻ 확대 방안, 외국인 운전자의 운전면허ܨ

ஂٙ 여건 개선 방안으로 나־어 제안하다. 

п 대안 간의 연계 방안은 x그ܿ 2y와 э다.

하지만 본 연구에서 제시한 외국인 근로자 도

입 방안들은 정부 부 간의 협의를 통한 제

도·법률 개정과 함ԋ 인력 송출국과의 협의가 

필요한 만ఀ 단기간 내에 해당 제도를 도입·시

행하기에는 어려운 측면이 있다. 외국인 고용

인력 확대를 통한 노선버스 운전자 부족 문제 

해결 방안은 중·장기적인 관점에서 장래 인구

 �� | 해৻ t버스 운전자Ѻ ஂٙ ন성ࣗu ߂ ݀ࢸ 운영 ߑউ	উ


ҳ࠙ ղਊ

	ઁઑѤ
 ഈড ѐ
↟ Ҵղীࢲ ࣠Ҵо ೧ ઙ߹ ݶೲܳ Ҵղ ઁ�ઙ ഋݶೲ۽ Үജ ߊә оמೞ۾ب ݶೲ ࢚ഐੋ ഈ

ড ѐ ਃ

(1) 교육 인프라 설립

���� ੋۄ ҳ୷

↟ ӝઓ সള۲ਗਸ ӝ߈ਵ۽ tߡझ Ѻ ஂٙ নࢿ�ਸ ਤೠ Үਭ दࢸ ୶о Ѥ݀

↟ ODA ߂ EDCF ഝਊೞৈ Ә ઑ׳

ച Үਭҗ ӝࣿ ള۲ ߽೯ޙ җ ഈ۱೧ যઙࣁ ↟

(2) 교육 프로그램 개발

���� ӝࠄ җ

↟ ೠҴ ۽بҮా߂ ߨ ࣠ ࠺ࢲझ ӝୡ

 Үਭ ട࢚ ӟә ߂ झ  উߡ ↟

↟ ೠҴয Үਭ	TOPIK �ә ݾ


���� बച җ

↟ ഋର  पण	दޯۨఠ ߂ पઁ 


Үਭ ࠺ ٙஂ झ Ѻૐߡ ↟

↟ Ҋё ࠺ࢲझ ߂ Үా উ ҙܻ

���� Ѻ ੋૐ
↟ ࣠ Ҵীࢲ ஂٙೠ ഋݶೲܳ ೠҴ ઁ�ઙ ഋݶೲ۽ Үജ ߊә оמೞ۾ب ਗ

↟ ೠҴীࢲ ੋೞח tߡझ Ѻૐu ߊә

(3) 운영 및 관리

����  
↟ ೠҴҮాউҕױ ࣠Ҵ ࠗ৬ ഈস

↟  ߂ ࣠স৬ ഈ۱ೞৈ ࣘ оࢿמ ਬ

���� ҙܻ ҅ ↟ Үਭࢿ ࢤप߂ ب ӝࣿ णٙب ಣо ઔসࢤҗ ೠҴ ࣠স ো҅

(4) 한국으로 송출

���� ஂস ো҅
↟ নࣗࢿ ઔসࢤਸ ࠺ஂޙস	E��
 ܨѺਸ ా೧ ࣠

↟ ࣠   ೠҴীࢲ  Үਭ ݶ ߂ೲ ߊә ର ৮ܐ

���� ܨ ҙܻ
↟ ઔসࢤ ܨ৬ ஂস ো҅ ҙܻ ъച

↟ ੌ  ӝр റ ࠄҴ ࠂӈ חژ ӝ ܨѺ ജ ਬب



KOREA RESEARCH INSTITUTE OF TRANSPORTATION INDUSTRIES 40

*446&����

변화가 가져올 운전자 부족 문제를 해결하기 

위한 중요한 대응책이 될 것으로 ౸단된다.

하지만 현실적으로 외국인력 도입으로 노선버

스의 운전자 부족 문제를 해결하기에는 많은 

어려움이 있다. 외국인 버스 운전자 도입을 위

한 정책을 준비함에 앞서 우선 내국인 버스 운

전자를 대상으로 하는 우 개선과 청년층, 여

성, 장년층의 버스 운전직 ஂ업을 유도하기 위

한 정부의 지원과 이들의 역량을 최대한 발ൃ

할 수 있는 근무환경을 개선하기 위한 정책 마

련이 필요할 것으로 ౸단된다.

Ӓܿ � | 체ܨ자Ѻ߹ ֢선버스 ৻국인 Ӕ로자 도ੑ 대উ ো҅ ߑউ
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비자�총량제�도입을�위한�해외사례�및�계량분석�연구』,�법무

부�출입국·외국인정책본부�보고서.
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국외 체류 외국인 대상
	അ ߡझ  ஂস ೲਊػ ܨѺ



��H	সஂޙߑ ৻زನ	F��
 
��E	সஂޙ࠺ౠഝز	E��


 ର ҃۱زসਊ ࢎ

ਃҳৈѤ ৮ച

೧৻҃ 

ੋ ߂ ݶೲ 

Үജߊә ഛ

E � � � �
E � � � �

E � � � �

৻زನ ࢚ Ѻૐ 

ஂٙਗhഘࠁ

Ҵઁѐߊഈ۱

଼җ ߡझ 

নࢿ ো҅

೧৻҃ 

ੋ ߂ ݶೲ 

Үജߊә ഛ

झѺߡ

ஂٙ द

ܨѺ ജ

৻Ҵੋ ߡझ 

दࢎߧস

झੋ۱ߡ

নࢿ ࢎস

झੋ۱ߡ

নࢿ ࢎস

೧৻ ҃ ੋ ߂

ݶೲ Үജߊә ഛ

Ҋਊೲоসઙী

rਭ࢚ৈёࣻসs

ೲਊ

ઙীੑب

rߡझ ਗs ೲਊ



ISSUE 

02

7O-� ��  ����  SPRIN( 41

ӝ ߂ ࣻࣗ버스 ࠁәৈѤ ѐߑ ࢶউ

�ਗੌ߅

Ҵߡझ࣠ࢎসઑোഥ
উࠗب ࠗ	ҕࢎ߅


들어가며

정부는 r2030 국가 ৡ실가스 감축목(N%$) 상향안s(2021.10.1�.)을 통

해 2030년 ৡ실가스 배출량을 201�년 대비 40% 이상 감축 목로 

상향하다. 수송부문에서는 친환경차 보급을 주요 감축 방안으로 

선정하고, 전기·수소차 450만 대를 전환하되 이 중 사업용 50만 대를 

우선 전환하기로 하다. 제6차 수소경제위원회(2023.12.1�.)에서는 

2030년 수소버스 보급 목를 21,200대로 설정하다.

노선버스운송사업은 기존 경유·$N(버스 중심에서 2016년부터 전

기버스, 201�년부터 수소버스의 도입이 시되다. 그 결과 2024

년 ݈ 기준 전체 노선버스 44,222대 중 전기버스는 �,590대(19.4%)로 

매우 증가하고, 수소버스는 1,199대(2.7%)로 아직 초기 도입단계에 

머물러 있다. 현재로서는 전기버스가 수소버스에 비해 운영 효율성

이 જ아 대부࠙의 노선버스업체가 전기버스 도입을 ൞망하고 있다.

국토교통부는 2025년 3월 1일부터 수소버스를 운행하는 버스사업

전기 및 수소버스 
보급여건 개선 방안

֢선버스는 대중교통으로서 국민에게 ബ율적이고 경ઁ적인 이동 서비스를 ઁҕ

한다. थ용ର와 비교하여 1인 ࣗߓ도 ݒ 적어 환경ࠁഐ ஏ면에서도 크

게 기여하고 있다. ֢선버스가 경ਬh$/(버스에서 전기버스와 수ࣗ버스로의 전

환을 통해, �ର সഄݺ 시대 가장 환경적인 모빌리티로서 지속가능한 교통수

.이 되ӡ 기대해본다ױ
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자 대상으로 연ܐ비 완화를 통한 수

소버스 보급 활성화를 위해 수소버

스에 지급하는 연ܐ보조금을 1LH당 

3,600원에서 5,000원으로 상향한다

고 ߋഊ다. 수소버스를 운영하는 버

스사업자에게는 가ޞ 속 단비와 э은 

൞소식이라 할 수 있다. 그러나 우리

나라에서 수소버스를 운영하기에는 

아직 매우 ୋ߅한 환경에 수많은 դ

관이 ऺ여있다.

이에 본고에서는 전기버스와 수소버

스의 도입 현황, 예산, 운영상 문제점 

등을 바ఔ으로, 전기버스와 수소버

스의 Ӑ형 있고 원활한 보급을 위한 개선 방안

을 제시하고자 한다.

전기버스 및 수소버스 
도입 현황

¥�োب߹�୶

전국 노선버스운송사업의 전기버스 및 수소버

스 도입 추이는 x그ܿ 1y과 э다. 201�년 전기

버스 229대, 수소버스 2대으며, 2024년 전

체 노선버스 44,222대 중 전기버스 �,590대

(19.4%), 수소버스 1,199대(2.7%)로 증가하다.

¥�1)

정부는 2023년에 전기버스 3,000대, 수소버스 

700대의 도입예산을 수݀하으나, 이റ 전기

버스는 2024q2025년 пп 2,000대2)로 감소

된 반면, 수소버스는 2024년(1,720대)과 2025년

(2,000대) 지속 증가하고 있다(x그ܿ 2y). 

2025년에 대수 기준은 2,000대로 동일하지만, 

예산ঘ으로 따져ࠌ을 ٸ는 x그ܿ 3y과 э이 수

소버스(4,605র 원)가 전기버스(1,531র 원) 대비 3

배나 많은 예산을 지원하고 있다.

�
   ֢ߡࢶझ ҕҕӝҙ ߡझ যܽ ాରਊ ١ਸ 

ನೣ فݽ

�
  ����֙ ӝߡझ  ����  ੌߡ߈झ৬ যܽ ా

ରਊ ܻ࠙ হ ഒ� ����֙ ӝߡझ  ���� 

 ੌߡ߈झ ���� যܽ ాରਊ ��� ܻ࠙

Ӓܿ � | ֢선버스의 전기버스 ߂ 수ࣗ버스 운영대수 ୶이

(단위 : 대)

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

전기버스

수소버스

1,199
548

25210465

102

8,590

5,883

3,944

2,276
1,348

695
229

ܐ � Ҵߡझ࣠ࢎসઑোഥ ղࠗܐ
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전기버스 및 수소버스 
운영 문제점

¥�ӝߡझ�ઁޙ�

전기버스 ҳݒ 보ઑӘ 지ࣘ х

2023년 12월에는 경기도·시·ҵ과 지역 노선버

스업체가 차량 제사의 출고 지연으로 인해 

약 109대의 전기버스 구매 보조금 예산을 차

년도 이월 요청하으나, 환경부가 일방적으

로 예산을 감하다.

2024년에는 국토교통부의 저상버스 구입 보

조금 예산 3,776대에 비해 환경부의 친환경버

스 구입 보조금 예산은 2,910대3)로 77%으

�
  ӝߡझ ����	 ����֙ ਸ ӔѢ۽ যܽ ా

며, 전기버스 예산 중 어ܽ이 통학차량용 예산

을 ࡐ면 69%에 ࠛ과했다. 수소충전시설이 충

࠙히 확보되지 않은 지역에서는 아직 수소버

스보다는 전기버스 도입이 필요함에도 전기

버스 예산이 매우 적어 친환경버스로의 전환

이 원활하게 이루어지지 않고 있다. 특히 경기

도와 서시의 저상버스 구입 보조금 예산 대

비 친환경버스 구입 보조금 예산 비율이 пп 

33%, 72%4)로 노선버스의 친환경버스 전환에 

ழ다ۆ Ѧܿ돌이 되고 있다. 친환경버스 예산

의 부족࠙은 모두 전기버스 예산이고, 수소버

스 예산이 남더라도 전기버스 예산으로 전용

이 이루어지지 않고 있다.

2025년에도 2024년과 마ଲ가지로 국토교통

ରਊ  ড ۽��� ୶
 ࣻࣗ ߡ࢚झ ���

�
  ӝߡझ যܽ ాରਊ ਸ ࠺ ݶࡐ ؊ 

যٝ

Ӓܿ � | 전기버스 ߂ 수ࣗ버스 ࠁә사স  Әঘ ୶이

(단위 : 억원)

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

전기버스

수소버스

4,605

4,017

1,620

530
12070

300
650 800

1,400

1,400

2,100

1,531

270

ܐ � ജ҃ࠗ

Ӓܿ � | 전기버스 ߂ 수ࣗ버스 ࠁә사স  대수 ୶이

(단위 : 대)

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

전기버스

2,000

2,000

700

1,720

340
18080

35

1,000

2,000
2,000

3,000

650

300 수소버스

ܐ � ജ҃ࠗ
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부의 저상버스 구입 보조금 예산 3,702대에 비

해 환경부의 친환경버스 구입 보조금 예산은 

2,900대5)로 7�%에 ࠛ과하고 특히 경기도는 

25%6), 서시는 19%7)로 전년보다 예산이 더 

줄어들어, 정부의 탄소중݀을 위한 수송부문

의 ৡ실가스 감축 정책에 역행하고 있다.

ઁޙ�झ�ߡࣗࣻ�¥

수소전

수소충전소는 지역별로 설치율 편차가 매우 

크고, 특히 주민의 민원에 따라 서, 경기를 

중심으로 도심지역에 설치하기 어려운 여건이

다. 다만 인ୌ, 전주 등 수소특화도시를 중심

으로 수소충전소가 구축되고 있다.

수소충전소는 3개월(수소충전 1,000시간)마다 

축기의 ೖ스హ 등을 ࠙해하여 정비해야 하는

데, 정비기간이 3q4일 소요되며 이 기간 인근 

충전소를 이용해야 하는 ࠛ편함도 있어, 수소

버스를 원활하게 운영하기 위해서는 수소충전

소가 차고지 가까운 Ҕ에 2개소 이상 설치되어

야 한다.

또한 기존 충전소가 고장 또는 주기적인 정비

를 받아 다른 충전소를 이용하거나, 차고지에 

�
  ӝߡझ ���� ࣻࣗ ߡ࢚झ ����

�
  ҃ ӝب ߡ࢚झ  ���� ӝ ࠺ ��� ࣻࣗ

��� ࢚

�
��� ӝ ࠺ ��� झ ߡ࢚द ࢲ   ࢚ࣻࣗ 

�

충전소가 위치하지 않을 ٸ 공차거리가 발생

한다. 

안전과 관련해서는 ହ원시, 대전시와 э이 기

존 차고지 내 수소충전시설 설치 시 공간 부족

으로 차량 충돌 위험이  Ҕ도 있다. 

࠺

일부 수소충전소에서는 축기, պ동기 등의 

은 고장으로 수소공급 중단 사క가 발생하

고 있으며, 이에 따른 노선 결행으로 승객 서

비스에 차이 우려된다.

노선버스업체의 수소버스 정비 만족도는 ࠛ만

족 의Ѽ이 많으며, 정비기술자 인력 부족과 현

대차의 정비기술 교육 미비가 원인으로 지목

된다. 현대차는 정비기술 보안을 이유로 대부

࠙의 정비를 현대자동차 공장에서 자체적으로 

시행하고 있다. 정비기간이 2일q10일 이상 소

요되어 노선운행 스ா줄에 차이 발생하며, 

정비장 입출고시 공차거리가 발생하고, 공장

에 입고시키고 다른 차량으로 돌아오기 위해

서는 2인 이상 인력, 차량 추가 투입이 ࠛ가ೖ

하다.

또한 노선버스업체에서 필터나 내·외장재 등 

사소한 부ಿ 수급에 10일 이상 소요되는 등 어

려움을 겪고 있다.

ਃ ࠗಿ의 보ૐ기р

수소버스의 주요 부ಿ에는 수소전기차 전용부

ಿ, 동력전׳장치, 차체 및 일반부ಿ, պ·դ방
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장치 등이 있다. 수소버스의 연ܐ전지시스템

인 스ఖ은 1র1ୌ만 원(5ୌ5ߔ만 원�개) 상당의 

고가 부ಿ으로 기존 $N(버스와 전기버스의 

부ಿ교체 대비 상당한 비용이 소요된다. 기존

에는 보증기간이 5년 50만LN으나, 버스업

계의 지속적인 요청에 따라 2023년부터 교체

비용을 정부에서 지원하면서, 스ఖ을 ನ함한 

수소전기차 전용 부ಿ에 대한 보증기간이 9년 

90만LN까지 연장되다.

그러나 스ఖ 교체 시 스ఖ 매니ಫ드와 э은 스

ఖ의 부부ಿ도 함ԋ 신ಿ으로 교체가 필요

하지만, 스ఖ과 э이 보증기간이 연장되지 않

ও고, x 1y에서와 э이 동력전׳장치 등 기

ఋ 부ಿ의 보증기간이 ૣ아 비용부이 발생

한다. 또한 스ఖպп수, 이ৡ필터 등 소모ಿ의 

비용이 내연기관에 비해 과다8)하다.

�
   ҃ ࣻࣗߡझ ࣗݽಿ Ү࠺ਊ �֙ ���݅ ਗ�

݆ ߓ� ೧࠺ झ ��݅ ਗ�ীߡ)CN ۽

전기버스 및 수소버스 
보급여건 개선 방안

¥�ӝߡझࠁ�әৈѤ�ѐߑ�ࢶউ

전기버스 ҳݒ 보ઑӘ ۱ 확대

현재 지자체와 노선버스업체는 수소버스 도

입이 어려운 여건인 지역에서 전기버스를 구

입하고 र어도 정부의 구입 보조금 예산이 없

어 친환경버스 전환이 어려운 실정이다. 따라

서 전기버스와 수소버스 도입 여건에 따라 지

역별 친환경버스 ୨량 전환 목 수݀이 필요

하다. 수소충전소가 부족한 지역에서는 전기

버스 도입이 원활히 이루어 수 있도록 전기

버스 구매 보조금 지원을 확대하고, 선ఖ과 

중을 통해 수소특화지역 중심으로 수소버스를 

적극적으로 도입할 필요가 있다. 

지역별, 연도별로 전기버스, 수소버스의 비중 

 � | 수ࣗ버스 주요 부ಿ의 ࠁૐ기간 ࠁ ߂ૐ주행Ѣ리

ҳ࠙ ૐӝрࠁ ૐ೯Ѣܻࠁ Ҋ࠺

ࣻࣗӝର ਊࠗಿ

	झఖ ನೣ

�֙ ������LN

োܐ झఖ Ҋߓఠܻ ҳݽزఠ хࣘӝఠߡੋ  7CU 

নߑೱܨ߸ജӝ	#HDC
 ܨ߸ജӝ	-DC
 োܐ۱ઑӝ 

োܐఝ࠳ߖ োܐઁয	FCU


׳۱ز �֙ ������LN �

ର ࠗ߈ੌ ߂ಿ �֙ �����LN �

պhդߑ �֙ �����LN ױ �֙ ղח ೯Ѣܻ৬ ޖҙೞѱ ਊ

 � ࠁૐӝр नର ౸ࠗ۽ੌݒఠ ਊݴغ ӝр חژ ೯Ѣܻ  ݢ ېبೠ Ѫਸ ࠁૐӝр ݅۽ܐ р�

ܐ � അزର�
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조절이 이루어져야 한다. 연도별 예시를 들어

보면 2025년은 전기버스 70%, 수소버스 30% 

비중으로, 2030년은 전기버스 30%, 수소버스 

70%와 э이 수소버스 보급 여건에 따라 비중

을 조절하는 것이다.

지역별 예시를 ಝ보면 인ୌ, 전주 등 수소버

스 도입 여건이 우수한 지역 위주로 수소버스

를 중 공급하고, 서·경기 등 수소충전소가 

부족한 지역은 전기버스를 우선 공급하는 선

별 전ۚ이 바람직하다.

전기전시ࢸ 규ઁ ৮화

전기버스 도입에 필수적인 전기버스 충전시설

에 충전기·ઙ사자 보ഐ를 위해 설치하는 ந노

ೖ9)의 경우 건축법상 건축물로 적용되어 충전

기 추가 설치시 매번 복잡한 절차와 장기간(지

역에 따라 수년) 소요되는 증축 허가를 받아야 하

는 실정으로, 전기버스 추가 도입에 상당한 차

이 ࡃ어지고 있다. 수원시에서는 충전기 상

부의 ந노ೖ를 건축물이 아צ 공물인 క양

ҟ발전시설로 설치하여 전기버스 도입을 적극 

추진한 사۹도 있다. 따라서 ந노ೖ를 공물

로 인정하여 적정시기에 원활히 설치할 수 있

도록 설치 기준을 완화10)할 필요가 있다.

또한 전기버스의 여름철, ѹ철 전기효율이 

크게는 40% 가까이 하ۅ하여 운행에 차이 

�
  ӝ ࢚ࠗী ࢸ ࠺hࠁ ۈ߄ഐ

��
  Ѥ୷ߨ द೯۸ ઁ���ઑ

발생하고, 서, 경기 등 도심지역 전기충전시

설 설치 공간 부족으로 지방으로 이전할 수밖

에 없는 현실이다. 교외지역 노상주차를 허용

하거나, 공공부지를 활용할 수 있도록 제도개

선과 함ԋ, 전기충전시설 확대 설치를 위한 재

정지원이 필요하다.

��ਗ߂�ݒझ�ҳߡࣗࣻ�¥

수소버스 ҳݒ 지ਗ

노선버스업체의 수소버스 실구매비용은 내연

기관 차량과 유사한 수준이지만, 차량가Ѻ이 

6র3ୌ만 원에 ׳하여 운영비(부ಿ비, 정비비 등)

도 증가하기 ٸ문에 구매를 망설이고 있다. 따

라서 전라࠘도·전주시가 수소버스 보조금(시·

도비)을 9ୌ만 원 더 높여 노선버스업체의 적극

적인 구매를 유도하고 있는 사۹를 ଵ고하여, 

구매 지원 확대를 Ѩ토할 필요가 있다.

또한 2027년 12월 31일까지인 ஂٙ세 면제와 

2025년 12월 31일까지인 부가가치세 면제를 

지속하고, 대상 업ઙ을 시내·농어촌버스에서 

시외·고속버스 등 노선버스 전체로 확대할 필

요가 있다. 노선버스업체에서 운영 중인 내연

기관 차량의 조기 대·폐차 시에도 추가 지원이 

필요하다. 전주시는 차령 9년 대·폐차 시 2ୌ

만 원을 지원하고 있다. 대우버스 폐업으로 인

해 부ಿ 조׳에 어려움을 겪고 있는 버스업계

의 노선 결행을 막기 위해서도, 전기·수소버스

로 전환을 위한 조기 대·폐차 시 추가 지원을 
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적극 고려할 필요가 있다.

공차Ѣ리 ো࠺ܐ 지ਗ

수소충전소가 버스차고지 내에 없는 경우, 수

소충전소 축기 정비기간에 다른 수소충전소

를 이용할 경우, 차량결함으로 인해 현대차공

장에서 정비할 경우 등 노선버스업체에서 수

소버스를 운영하면서 ࠛ가ೖ하게 공차거리가 

발생할 ٸ 추가 연ܐ비가 발생한다. 

노선버스업체에서 충전소 인프라 부족, 차량 

결함 등으로 ࠛ가ೖ하게 공차운행 발생 시 정

부의 연ܐ비 보조금 지원이 필요하다. 환경부

는 $N(버스의 공차거리 연ܐ비 보조금 지급

11)
(국비 및 시도비 5�5 매ட) 사۹를 ଵ고하여 「수소

차 보급 및 충전소 설치사업 보조금 업무리

지ஜ」 개정을 통해 수소버스 공차거리 연ܐ비 

보조금을 지급할 필요가 있다.

현재 국토부에서 유가보조금관리시스템을 고

도화하고 있으며, 이를 통해 수소버스의 공차

거리를 입력하고 관리한다면 정부·지자체와 

노선버스업체가 공차거리 연ܐ비 지급 및 수

급과 관련하여 근거를 마련할 수 있고 투명성

도 높일 수 있다.

버스업계의 지속적인 건의로 환경부에서 

2024년부터 공차거리 연ܐ비 지원을 Ѩ토하

고 있으며, 조속히 지원이 이루어 수 있도록 

��
  ജ҃ࠗ	����
 |����֙ ୌোоझزର ࠁәࢎস ࠁઑ

Ә সޖܻஜ}�

정부의 적극적인 추진이 필요하다.

ജ҃버스 차۸ ো장

우리나라의 도시철도·೦공기 등은 내구연한 

ӏ정이 없고, 해외에서는 버스의 차령을 제한

하는 Ҕ이 거의 없다. 버스의 차령이 2001년에 

r�년s에서 r9년s으로 개정된 이റ 차량 성능은 

지속 발전하다. 또한 수소버스의 경우 내연

기관 버스 대비 고가이고, 동일한 차령을 ӏ정

할 경우 노선버스업체의 부으로 용한다. 

정부에서 이미 수소버스 등 친환경버스의 차

령 연장의 필요성에 대해 인식하고 있고, 국토

교통 2050 탄소중݀ 로드맵(2021. 12. 23.)에서 

수소버스 전환 지원으로 차령 연장 등 인ࣃ티

브 제공을 Ѩ토하고 있다. 

「여객자동차 운수사업법」 시행령 제40조제1೦ 

관련 <별 2>의 사업용 자동차의 차령과 그 연

장요건을 ಝ보면, 국토부장관이 시·도의 여

건을 고려하여 환경친화적자동차의 차령을 2

년 더할 수 있다고 ӏ정하고 있다. 또한 정부는 

로나19 장기화에 따른 이용승객 및 매출ঘ 

감소, 운영비 충당 Ҍۆ 등 버스업계의 경영դ 

완화 대책으로, 2020. 9월 차령 9q11년에 해당

하는 노선버스에 대해 1년 연장을 시행하고, 

2024. 1월 차령 9q11년에 해당하는 시외버스

에 대해 1년 연장을 추가로 시행한 바 있다.

제21대 국회에서 노선버스 차령을 최장 11년

(기본 9년 � 연장 2년)에서 최장 14년(기본 9면 � 연

장 5년)으로 연장하는 「여객자동차 운수사업
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법」 개정 추진이 있으나, 법사위 계ܨ 중 국

회 회기만ܐ로 자동 폐기되다. 따라서 수소

버스, 전기버스 등 친환경버스의 차령 Ѩ증 용

역 등을 추진하여 차령을 최소 3년 더하여 최

장 14년까지 운행할 수 있도록 하고, 장기적으

로 추가적인 차령 연장이나 폐지를 Ѩ토할 필

요가 있다.

¥�ࣻࣗࣗ�ੋۄ�ҳ୷

수소전소 안적 확보 선Ѿ

노선버스업체가 수소버스를 운영하는데 가장 

 단점은 수소충전소 인프라가 부족한 것이

다. 수소충전소 부족으로 충전대기, 공차거리

가 발생하여 운행스ா줄에 차이 생기고, 운

수ઙ사자 근로시간 연장, 연ܐ비 증가 등 부

이 발생한다. 

수소충전소는 주민의 민원 문제로 설치가 어

려운 실정이고, ӏ제와 민원으로 인해 도시 외

Ҙ에 위치하는 경우가 많다. 또한 기존 수소

충전소의 정비로 인한 충전 ࠛ가 기간에는 인

근 수소충전소를 이용할 수밖에 없다. 공영차

고지 내 수소충전시설을 구축할 경우 면적 부

족으로 버스 이동 시 안전사고의 위험이 있다. 

향റ 시외·고속버스에도 수소버스를 도입하기 

위해서는 터미օ 및 인근에 수소충전소를 구

축할 수 있는 환경조성도 사전에 마련되어야 

한다.

수소충전소 설치 문제를 해결하기 위해서는 

수소충전소 설치 관련 법·제도, 민원, 입지, 면

적 등을 해결하기 위한 정부의 가이드라인 제

이 필요하다. 또한 수소충전소 설치자금 확

보에 대한 정부 지원 확대, 설치 ӏ제 완화, 구

축 완ܐ 이റ 구역별 충전소 할당제 보장, 공

공성 보장(버스 우선 충전), 정비 및 운영관리 강

화 등 대책 마련이 필요하다. 「개발제한구역

법」 개정을 통해 개발제한구역 내 수소연ܐ공

급시설의 부지면적을 현행 3,300N2 이하에서 

9,900N2 이하로 상향할 필요가 있다.

$/(전소 활용 규ઁ ৮화

기존 노선버스업체에서 사용하는 $N(충전소

의 수소충전소 전환이 가능하기 ٸ문에 기존 

$N(충전소 부지, 설비를 적극 활용할 필요가 

있다.

$N(충전소를 수소충전소로 원활하게 전환하

기 위해서는, 가스안전공사의 기준에 부합하

면 $N(충전소 내에 수소충전소 설치 시 r허가s

에서 r신고s로 가능하도록 「고가스 안전관리

법」, 「도시가스사업법」 등 관련법 개정이 필요

하다. 

ࢶ�ѐ࠺�߂�झ�ରߡࣗࣻ�¥

수소버스 안전ࢿ 확보

국내의 전기버스 화재사고 사۹를 ಝ보면, 

2021년 2월 15일 ହ원에서 주행 중에, 2024년 

1월 12일 안양에서 충전 중에, 2024년 1월 27
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일 수원에서 충전 റ 대기 중에 지ࠡ 배터리에

서 화재가 발생하다. 해외에서는 2022년 4

월 29일 프랑스 파리에서도 전기버스가 정차 

중 배터리가 있는 지ࠡ ଃ에서 ࠛ이 나 전소되

으며, ة일에서도 ग투트가르트와 하노버의 

버스정ܨ장에 주차된 전기버스에서 화재가 발

생하다. 국내 수소버스에도 1�0L8 연ܐ전

지 시스템과 7�.4L8I의 경제형 배터리가 

재되기 ٸ문에 배터리 화재, 차량 전소에 대비

한 안전장치 강화가 필요하다.

또한 2024년 12월 23일 충주에서 수소충전을 

완ܐ하고 시동을 ே 수소버스 ٍଃ에서 발

이 발생하여 3명이 부상을 입다. 2024년 12

월 27일 부산의 수소충전소에서도 수소저장장

치가 발한 사고가 있다. 따라서 수소가스 

브 등 가스설ߖ ,출이 발생하지 않도록 배관־

비와 안전장치의 철저한 관리가 요구된다.

수소버스 내ҳࢿ 및 מࢿ 개선

산업통상자원부(2020)
12)에 따르면 수소버스의 

내구성을 25만LN에서 2025년까지 50만LN 

이상까지 확대할 것으로 예측하다. 그러나 

실제로 내구성이 목대로 ׳성될지는 보수적 

관점에서 접근이 필요하다. 또한 경유 차량이 

대부࠙인 시외·고속버스용 수소버스 성능 개

선이 시급하다. 2023년 출시한 현대자동차 수

��

����	ਗࠗসా   ࢶद ߂ ର ഛزې~ 
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소전기버스 유니버스 '$&7는 ҟ역 및 단거리 

시외버스에 활용할 예정으로, 아직 시외·고속

버스로 사용하기에는 성능이 미൚한 실정이다. 

수소버스의 내구성과 성능을 함ԋ 개선할 수 

있도록 3�% 투자 확대를 통한 지속적인 기술

개발이 필요하다. 수소버스 산업의 발전을 위

해서는 기존 현대차 외에 수소버스 개발을 추

진 중인 우진산전, 두산 등 공급망의 다변화도 

필수적이다.

수소버스 ࠺ ৈѤ 및 교육 개선

수소버스 운영 노선버스업체는 정비 관련 ࠛ

만족 의Ѽ이 많ও고, 그 이유로 정비기술자 인

력 부족과 교육 미비를 Ԟও다. 리ౝ이ৡ 배

터리 계ৌ의 ࠛ안정성으로 정비나 이동 중 충

Ѻ으로 인해 화재발생 가능성이 있어, 자체 정

비를 ޅ 하고 정비소(현대자동차)에 입고해야 해 

ૣ게는 3_4일, ӡ게는 10일 이상 운행이 ࠛ가

한 실정이다. 이ٸ 정비소와 차고지 간 이동에 

따른 연ܐ비(공차거리), 인건비가 발생하고, 주

݈·공휴일에는 정비기간이 더 ӡ어져 운행에 

차이 생ӟ다. 또한 아직 대부࠙의 현장에서

는 수소버스 전문 정비사가 부족한 상황이며, 

추가적인 정비인력 수급이 부족하다.

따라서 제사는 수소버스 정비기술자 양성 

교육 프로그۔을 확대하고, 경정비의 경우 노

선버스업체에서 자체정비가 가능하도록 정비

기술 이전을 적극 추진할 필요가 있다. 노선버

스업체에 직접 투입할 수 있는 수소버스 정비 
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인력ಽ이 필요하며, 기존 내연기관 정비사의 

수소버스 정비기술 교육지원 및 제사의 적

극적인 기술 공유가 이루어져야 한다.

֢선버스স체ী ࠺ࢲ스 강화

노선버스사업장은 상용차 제사의 수소버스 

도입 초기 ప스트߬드가 되고, 운행을 통해 

ऺ인 데이터로 차량기술 발전에 기여한 바가 

크다. 차량 도입 초기에는 노선버스업체의 ࣚ

실로 이어지지만, 그에 상응하는 보상 또는 혜

ఖ이 부족한 상황이다. 

따라서 수소버스 도입 시 구입과 운영 측면에

서 적절한 보상과 혜ఖ 등 서비스 강화가 필요

하다. 예를 들어 구매할인, 차량 결함 시 무상

정비, 원활한 부ಿ 공급 및 할인 등을 들 수 있

다. 현대차는 스ఖ 외 주요 부ಿ의 차령(9년 이

상), 운행거리(90만LN 이상)를 보증하고, 보증기

간 내 부ಿ교체 시 전ঘ 지원할 수 있도록 대

책 마련도 요구된다.

마치며

2030년까지 우리나라가 ৡ실가스 배출량을 

201�년 대비 40% 이상 감축하기 위해서는 교

통부문의 친환경차 전환이 크게 기여할 수 있

으며, 노선버스의 친환경차 전환이 필수 ࠛ가

결하다. 하지만 금의 정부 정책은 전기버스 

구입 보조금을 감하면서 오히려 내연기관

($N()으로 전환할 수밖에 없도록 ّѦ 치

고 있다.

현재 노선버스에서 전기버스 보급률은 20%, 

수소버스 보급률은 3% 수준으로, 대다수 노선

버스업체는 수소버스보다 전기버스 운영을 더 

선ഐ하고 있다. 전기버스는 정단계지만, 수

소버스는 아직 초기 단계로 충전소 확충과 수

소버스 운영·정비·부ಿ·ӏ제 등에서 많은 ࠛ안 

요소를 안고 있다. 이를 해결하기 위해서는 어

정도 시간과 노력이 필요하다. 따라서 정부 ו

는 수소버스에 올인하기 보다는 전기버스와 수

소버스의 투트ۑ 전ۚ으로 효율적인 친환경차 

전환 로드맵을 수݀하여 추진할 필요가 있다.

본고에서는 지자체와 노선버스업체의 전기버

스 및 수소버스 현황·예산·운영 문제점을 ઙ합

하여 크게 4가지로 전기버스 및 수소버스 보급 

여건 개선 방안을 마련하다. 

째로 전기버스 보급 여건 개선 방안이다. 수

소버스 도입이 어려운 지역에서 전기버스 구

매 보조금 확대를 통한 친환경버스 ୨량 전환, 

전기충전시설 확대 지원 및 ந노ೖ의 공물 

인정 등 ӏ제 완화가 ߽행되어야 한다. 

째로 수소버스 구매 및 운영 지원이다. 구ل

매비 지원·ஂٙ세 및 부가가치세 면제 지속 등 

수소버스 구매 지원, 공차거리 연ܐ비 지원, 

차령 연장이 필요하다.

째로 수소충전소 인프라 구축 지원이다. 수ࣇ



7O-� ��  ����  SPRIN( 51

ӝ ߂ ࣻࣗ버스 ࠁәৈѤ ѐߑ ࢶউ

소충전소 확대가 선결되어야 하고, 이를 위해서 

수소충전소 설치 관련 법·제도, 민원, 입지, 면

적 등 ӏ제 완화, 지원정책이 강화되어야 한다.

֔째로 제사의 수소버스 차량 및 정비 개선

이다. 수소버스 안전성 확보, 내구성 및 성능 

개선과 공급망의 다변화, 정비 여건 및 교육 

개선, 주요 부ಿ의 보증 확대 등 적극적인 대

책이 마련되어야 한다.

정부는 지자체와 노선버스업계의 전기버스 

및 수소버스 운영과 관련한 현장 의Ѽ을 적극

적으로 수۴하고, 충࠙히 반영하여 전기버스

와 수소버스를 원활하게 도입할 수 있는 여건

이 마련될 수 있도록 지원을 확대하여야 한다. 

그래야만 2030년 정부의 ৡ실가스 감축 목

를 ׳성할 수 있다. 노선버스는 대중교통으로

서 국민에게 효율적이고 경제적인 이동 서비

스를 제공한다. 승용차와 비교하여 1인당 탄

소배출량이 매우 적어 환경보ഐ 측면에서도 

크게 기여하고 있다. 이에 더하여 노선버스가 

경유·$N(버스에서 전기버스와 수소버스로의 

대ӏ모 전환을 통해, 4차 산업혁명 시대 가장 

친환경적인 모빌리티로서 지속 가능한 교통수

단이 되ӡ 기대해본다.  

< ଵҊޙ >
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미국 
대중교통요금 
지원제도 및 정책

자가용 थ용ର 중ब의 교통ޙ화가 자리은 미

국이지만 , ਕयఢ %.$., ࢞ۆ시스 ١의 

대도시에서는 대중교통җ ҙ۲하여 정기권 할

인, ࣗٙҕ  대중교통, 환경 교통 지원 ܐޖ ઁ,

١의 다ন한 ઁ도를 운영하고 있으며, 이۞한 

정଼ٜ은 대중교통 이용 활성화와 사ഥ적 형ಣ

성 ૐ대에 기여하고 있다. 미국의 대중교통요Ә 

지원ઁ도 ߂ 정଼을 ಝ본다. 

4FVOHIBO�'SBODJT�3ZV�1I�%��

TSBWFM DFNBOE .PEFMFS�

TFOOFTTFF DFQBSUNFOU PG TSBOTQPSUBUJPO

미국은 국토 면적이 և고 자동차 중심의 교통 

문화가 자리잡은 Ҕ으로 대중교통의 역할이 

상대적으로 제한적이다. 하지만 , ࢞프ۆ

시스, 시고 등 대도시에서는 대중교통이 

중요한 이동수단 역할을 하며, 이들 지역에서

는 다양한 요금 지원제도를 통해 시민의 경제

적 부을 ؏어주고 있다. 이러한 지원제도는 

사회적 형ಣ성을 높이고 대중교통 이용률을 

제고하는 데 기여하고 있다.

미국에서는 연방 및 지방정부 차원에서 다양

한 대중교통 지원제도를 운영하고 있다. 특

히, 고령자 및 저소ٙ층을 대상으로 한 요금감

면 정책, 정기권 도입, 세금 공제 및 고용주 지

원 프로그۔ 등이 시행되고 있다. 일부 지역에

서는 환급형 지원제도를 도입함으로ॄ 대중교

통 이용을 촉진하고 있다. 그러나 이러한 제도

들은 지속적인 재정 부, 지원제도의 형ಣ성 

문제, 운영상의 비효율성 등의 과제를 안고 있

다. 본 기고에서는 미국의 대중교통요금 지원

제도의 현황을 Ѩ토하고자 하며, 그 목적은 보

다 지속 가능한 대중교통 정책의 방향을 모࢝

하는 데 있다. 

미국 대중교통 일반 현황

미국의 대중교통 이용률은 지역별로 차이가 

있으나, 주요 대도시에서는 상당한 비중을 차

지하고 있다. 일۹로  지하철은 일ಣӐ 약 

540만 명이 이용하며, 이는 미국 내에서 가장 
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଼ ߂ 교통 ਃӘ ਗઁ도 Ҵ

 � | 미국 교통수ױ߹ 여ё운࣠ 비율	����


Үాࣻױ ਯ࠺

थਊର	OXO�HPVTFIPME CBS
 �� �

Үా	PVCMJD TSBOTQPSUBUJPO
 �� �


8BML	ࠁب �� �

Ѣ	OXO #JDZDMF
 � �

ߡ	RJEF HBJMJOH
 � �

ҕਬର	CBS SIBSJOH
 � �

য়ష߄	OXO .PUPSDZDMF
 � �

ఖद	TBYJ
 � �

ҕਬѢ	#JLF SIBSJOH
 � �

زझఠ	OXO .PUPS SDPPUFS
 � �

ҕਬझఠ	.PUPS SDPPUFS SIBSJOH
 � �

ӝఋ	OUIFST
 � �

 � | 미국 주요도시߹ 대중교통 이용ܫ 

दب ����֙ ۽ա���ಃؘ

द ����� �����

द౭  ����� ܐহ

ਕयఢD�C� ����� �����

எࣁ୶ࢎݒ झఢࠁ ����� �����

दझۆ࢞ ܻನפই ����� �����

높은 대중교통 이용률을 기록하고 있다. 2024

년에 �ୌ명을 대상으로 미국 지상교통 수단별 

여객 운송비율을 조사한 결과,  버스 등 대중

교통의 운송 비율은 14% 수준으로 나ఋլ다

(x 1y).

그러나 미국 대도시에서는 대중교통이 중요한 

이동 수단으로 자리 잡고 있다. x 2y를 ಝ

보면 로나19 ಃ데의 여파로 대중교통 이

용률이 주춤하으나 시는 여전히 가장 

높은 대중교통 이용률을 기록하고 있다. 전체 

통근자의 약 31.6%가 대중교통을 이용하는 것

으로 나ఋլ다. 저지시티는 47.6%의 높은 이

용률을 보이며,  ҟ역권의 중요한 교통 중

심지로 기능하고 있다. ਕयఢ %.$.의 대중교

통 이용률은 13.1%로 감소 추세를 보이고 있

으며, 보스ఢ(13.4%)과 ࢞프ۆ시스(1�.9%) 역

시 로나19 ಃ데 이റ 변화하는 대중교통 

패ఢ을 반영하고 있다. 이러한 통계는 п 도시

의 대중교통 정책, 인프라 수준 및 자동차 의

존도에 따라 상이한 양상을 보이며, 지속적인 
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정책 개선과 이용자 편의 증대가 필요함을 시

사한다.

미국 대중교통요금 지원제도 현황

¥�ӝ권߂��ҳةഋ�Үా�ਃӘઁ

미국의 대중교통 기관들은 다양한 정기권을 

제공하여 이용자들의 비용 부을 줄여주고 

있다. 정기권은 월별 또는 연간 구ة을 통해 

여러 교통수단(버스, 지하철, 자전거, 스터 등)을 

통합적으로 이용할 수 있는 방식이다.


".5	द�↟� ]�7일ӂҗ�30일ӂ�정기ӂ을�운영ೞ

�30일ӂ�ਃ금��127로�책정,ݴ

↟�दҊ	$5"
�]�1일,�3일,�7일,�30일�ಁ스ܳ�제공ೞ

ৈ�이ਊ자의�ਃ에ٮ�라�선ఖ�가능


#"35	द스ۆ࢞�↟�]�Ѣ리�기߈�ਃ금제ܳ�운영ೞ

라�ਃ금�산정ٮ��이ਊ�Ѣ리에,ݴ

�소۔시스의�Clipper�45"35�프로Ӓۆ프࢞�↟

ٙக이�#"35,�Muni,�Caltrain�١을�ೡ인ػ�가Ѻਵ

로�이ਊೡ�수�도۾�지원

↟�ؚ 버�주의�MZ3ide�Cardח�Ӕ로자가׳ݒ��일정�금

ঘ을�선Ѿ제ೞݶ�ೡ인ػ�ਃ금ਵ로�대교통을�이

ਊೡ�수�도۾�지원

¥�ࣗٙҕઁࣁ�߂�ঘ�ҕઁ�ઁب

미국은 대중교통 이용자의 경제적 부을 낮

주기 위해 다양한 세ঘ 공제 혜ఖ을 제공한다.

↟�통Ӕ비 ࣁঘ ҕઁ� ]�대교통�이ਊ비�및�통Ӕ차

량�비ਊ에�대해ࣁ�ঘ�공제ܳ�제공ೞৈ�Ӕ로자의�

통Ӕ비�부을�경감시ఇ.�대표적ਵ로�지의�

5ransitChek�프로Ӓ۔�ਵ로�출ృӔೞח�Ӕ

로자ٜ에ѱࣁ�금�감ݶ�ഌఖ을�제공ೞৈ�대교통�

이ਊ을�유도ೞ고�이�ח을�이য주ח�다리ٜ에�

적ਊחغ�ഒ통೯료৬۰ޛݏ��જ�효җܳ�보

↟�Ҋਊ주 ਗ ۽Ӓ۔�]�대교통비ܳ�지원ೞח�기

업에ࣁ�금�감ݶ�ഌఖ을�제공ೞৈ�원ٜ의�대교

통�이ਊ을�장۰

¥�Ҋ۸࢚��ೡੋઁب

미국은 고령자를 대상으로 대중교통요금 감면 

정책을 운영하고 있다.

↟�대부분의�주에서�65ࣁ�이상�50%�ೡ인

↟�ܻನפই 주�]�60ࣁ�이상에ѱ�୭대�57%의�ೡ인

을�적ਊೞৈ�고۸자의�이동성을�지원

↟�ೞ৬ 주	5IF#VT
�이상�고۸자에ѱ�ಞ도�ਃࣁ�65[�

금을��1로�제공ೞݴ,�월�୭대�ਃ금�상한제ܳ�운영

¥�ো۸߹ݏ�ഋ�ਗઁب

↟�기ઓ�고۸자�ೡ인�외에도�소년,�대ࢤ,�장গ인

을�위한ݏ�ഋ�교통�지원�제도�운영

↟�-"�Metro�6-Passח�대ٜࢤ에ѱ�기��무제

한�대교통�이ਊӂ을�۴한�가Ѻ에�제공

↟�ਕयఢ�D.C.�,ids�3ide�'ree�프로Ӓ۔�18ࣁ�이

ೞ�소년ٜ에ѱ�무료�교통�ಁ스ܳ�제공ೞৈ�경제

적�부�৮화



7O-� ��  ����  SPRIN( 55

଼ ߂ 교통 ਃӘ ਗઁ도 Ҵ

¥�ࣗ�х߂��ജ҃�Үా�ਗ

↟�친환경�교통수단(전기버스,�공유�자전Ѣ�١)�이ਊ�시�추

가�ೡ인חژ��ۨ٪�제공

↟�ನౣ랜드�주5&,*#�חO8N�for�"ll�프로Ӓ۔을�통

해�소ٙக�주민에ѱ�자전Ѣ�공유�서비스�ਃ금을�

대�ೡ인ೞ고,�대교통�환승�시�추가�ۨ٪�제공

↟�리ನפ아�주의�Clean�Cars�for�"ll�프로Ӓ۔�

노റ�차량을�ತ차ೞ고�대교통을�이ਊೡ�경,�추

가적인�교통�지원금을�제공

¥�ӝఋ�ҮాਃӘ�ೡੋ�ઁب

�Ӓ리고�시গ۔시의�'air�'ares�N:C�프로Ӓ�↟

ౣ의�O3C"�-*'5�프로Ӓ۔�소ٙக�주민ٜ에

ѱ�지ೞ철�및�버스�ਃ금을�50%�ೡ인

↟�ਕयఢ�D.C.의�Metro�시פয�ಁ스ࣁ�65ח�이상�주

민ٜ에ѱ�월��2로�대교통을�이ਊೡ�수�ח�ೡ

인�제공

↟�ؚ 버�35D�소년�무료�이ਊ�정책:�19ࣁ�이ೞ�소

년에ѱ�대교통을�무료로�이ਊೡ�수�도۾�지원

대중교통요금 지원제도의 
성과 및 과제

시스 등의 대도ۆ프࢞ ,.$.% , ਕयఢ

시에서는 정기권 할인, 소ٙ공제, 무ܐ 대중교

통, 친환경 교통 지원 등의 다양한 제도를 운

영하고 있으며, 이러한 정책들은 대중교통 이

용 활성화와 사회적 형ಣ성 증대에 기여하고 

있다. 특히, 저소ٙ층과 고령자, 학생 등을 대

상으로 한 지원정책은 교통비 부을 완화하

고 이동성을 보장하는 ӛ정적인 영향을 미치

고 있다.

그러나 이러한 요금 지원제도는 ݻ 가지 주요 

과제를 안고 있다. 째, 재정 부 증가 문제

이다. 대중교통요금 지원제도는 운영 기관과 

지방정부의 재정을 상당 부࠙ 투입해야 하는

데, 지속적으로 증가하는 운영비와 유지보수 

비용을 감안할 ٸ 장기적인 재정 지속 가능성

이 중요한 이ग가 되고 있다. 예를 들어, ப자

스시티에서 시행된 무ܐ 대중교통 정책은 주

민들의 이동권을 보장하는 데 ӛ정적인 영향

을 미쳤지만, 재정 부이 ழ지면서 지속 가능

성에 대한 ֤의가 이루어지고 있다.

째, 형ಣ성 문제이다. 일부 대중교통 지원제ل

도는 특정 계층에만 혜ఖ을 중시키거나, 정

책 설계상 고소ٙ층에게 더 유리한 결과를 초

래할 가능성이 있다. 예를 들어, 대중교통 이

용비에 대한 세ঘ 공제는 대중교통을 정기적

으로 이용하는 중산층 및 고소ٙ층에게 더 많

은 혜ఖ이 돌아т 수 있으며, 무ܐ 대중교통 

정책이 시행된 지역에서는 대중교통 이용자가 

아צ 주민들의 세금 부이 증가하는 부용

이 발생할 수도 있다.

앞으로의 대중교통요금 지원제도는 재정적으

로 보다 지속 가능하면서도 형ಣ성을 확보하

는 방향으로 설계될 필요가 있다. 이를 위해 

지방정부와 대중교통 운영 기관은 지원 정책
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� �서현�외�3(2024)ݺ,�『대교통ਃ금�및�정지원�계에�대한�ഄ신�방안』,�한국교통연구원.

� �안Ӕ원�외�4(2014)ݺ,�『이ਊ자�ब의�대교통�정지원�정책효җ�분석�및�정책화�방안』,�한국교통연구원.

� �'air�'ares�N:C,�“3ide�for�)alf�Price”,�"vailaCle�at:�https://www.nZc.gov/site/fairfares/indeY.page.

� �Metropolitan�5ransportation�"uthoritZ,�“3educed-'are�Program”,�"vailaCle�at:�https://www.mta.info/fares/reduced-

fare

5 �3egional�5ransportation�District�-�Denver,�“;ero�'are�for�:outh”,�"vailaCle�at:�https://www.rtd-denver.com/[ero-fare-

for-Zouth

� �4an�'rancisco�Municipal�5ransportation�"gencZ,�“lipper�45"35�Program”�"vailaCle�at:�https://www.clipperstartcard.

com/s/

� �New�+erseZ�5ransit,�“N+�53"N4*5�3educed�'are�Program”,�"vailaCle�at:�https://www.nKtransit.com/schedules-and-

fares/reduced-fare-program

8 �Portland�#ureau�of�5ransportation,�“#*,&5O8N�for�"ll”,�"vailaCle�at:�https://CiketownpdY.com/pricing

� �California�Climate�*nvestments,�“Clean�Cars�for�"ll”,�"vailaCle�at:�https://www.CaaRmd.gov/en/funding-and-incentives/

residents/clean-cars-for-all/resources�

�� �,ansas�CitZ�"rea�5ransportation�"uthoritZ,�“;ero�'are�5ransit�Program”,�"vailaCle�at:�https://ridekc.org/fares��

�� �4ound�5ransit,�“O3C"�-*'5�3educed�'are�Program”,�"vailaCle�at:�https://www.soundtransit.org/ride-with-us/how-to-

paZ/fares

�� �-os�"ngeles�Metro,�“6-Pass�Program”,�"vailaCle�at:�https://www.metro.net/riding/u-pass-program/

�� �District�Department�of�5ransportation,�“,ids�3ide�'ree�Program”,�"vailaCle�at:�https://ddot.dc.gov/page/kids-ride-

free-program

의 효과를 면히 ࠙ࢳ하고, 단계적 감면제도

나 소ٙ 기반 요금 체계를 도입하는 등의 방안

을 고려해야 한다. 또한, ٣지ణ 기술을 활용

한 스마트 대중교통 시스템과 친환경 교통수

단 확대를 통해, 장기적으로 운영 효율성을 높

이고 이용자 부을 줄이는 방향으로 정책을 

발전시ெ야 한다.

결ۿ적으로, 대중교통요금 지원제도는 단순한 

요금 감면을 ֈ어 사회적 이동성을 높이고, 지

속 가능한 대중교통 시스템을 구축하는 중요

한 정책 수단이다. 하지만 무조건적인 지원보

다는 재정 안정성과 정책의 형ಣ성을 고려한 

Ӑ형 잡൦ 접근이 필요하며, 이를 통해 보다 

많은 시민이 안정적으로 대중교통을 이용할 

수 있도록 하는 것이 바람직한 방향이 될 것이

다.
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¥�ѐਃ

일본은 20세기 초반 버스, ఖ시 등 운송사업

이 시되면서 1931년에 「자동차교통사업법」

이 제정되으며 1947년에 해당 법을 폐지하

고 대체 법안으로 「도로운송법」을 제정하다. 

2002년에는 「도로운송법」 개정을 통해 면허제

에서 허가제로 전환하고 수급조정원을 폐지

하며 요금ӏ제도 정ঘ인가제에서 상한인가제

로 변경되는 등의 버스운송사업 관련 ӏ제가 

완화되다. 

산업조직 측면에서는 철도회사가 철도와 연

계하는 노선형క로 역세권에서 버스운송사업

을 시행하는 사۹가 많이 증가했고 철도회사

의 버스 운행이 없거나 또는 민간 부문에서도 

버스 운행을 하지 않는 지역에서는 지자체가 

직접 버스를 운영하는 공영버스가 활성화되어 

৳다. 

버스운송사업에 대한 관할권은 중ঔ정부인 국

토교통성이 직할하며, 지방노선(노선 연장 200LN 

미만이면서 노선 운행 버스가 100대 미만인 노선)에 대

해서는 국토교통성의 지방행정관청인 지방운

수국장에게 위임하고 있다. 도도부현(ბაᐃṄ)

의 ҟ역지자체는 버스운송사업에 대한 인허가 

권한이 없다.

¥�ҕҕҮా�ࣻ࣠അട

2022년도 운송 기관별 여객 수송 인원을 ಝ

일본의 공공교통 
지원사업 현황 : 
지자체의 고속버스 
지원정책을 
중심으로

일본에서는 지 사ഥ의 이동 수ױ을 ਬ지hѐ선

하기 위해 정부의 다ন한 지원사স이 시행되고 

있다. 이 중 r지ҕҕ교통 ഛࠁਬ지사সsҗ r지

ҕҕ교통 리h٣자인 사সs은 ҕҕ교통의 지속 

가능성을 ֫이기 위한 ೨ब적인 사স이다. 지자

체의 고속버스 지원정଼을 중ब으로 일본의 ҕ

ҕ교통 지원사স 현ട을 ঌ아본다.

୭थഅ 

ೠҴࣻসোҳਗ ଼োҳਗ
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보면, ୨ 수송 인원은 259র 92ߔ만 명으로 전

년 대비 12.2% 증가한 것으로 나ఋլ다. 세부 

내용을 ಝ보면, 공영철도(+3)는 7�র �5ߔ

만 명으로 전년 대비 11.7% 증가, 민간철도(ግ

)는 131র 69ߔ만 명으로 전년 대비 12.1% 

증가, 버스는 3�র 16ߔ만 명으로 전년 대비 

10.1% 증가, ఖ시는 9র 6ߔ�만 명으로 전년 

대비 20.7% 증가, 여객선은 63ߔ만 명으로 전

년 대비 2�.6% 증가, ೦공은 91ߔ만 명으로 전

년 대비 �2.0% 증가했다. 

수송 인원 점유율을 ಝ보면 민간철도가 

50.7%로 가장 높고, 공영철도가 30.3%, 버스

가 14.�%로 3위이다. 4위는 ఖ시(3.7%), 5위는 

೦공(0.4%), 6위는 여객선(0.2%) 순이다. 또한 

자동차 보유 대수 추이를 ಝ보면 1976년에

는 3,000만 대에서 2023년 3월 �,245만 대로 

47년 동안 2.7배 증가한 것으로 나ఋլ다. 이 

중 경자동차는 1976년 600만 대으나, 2023

년 3월 기준 3,369만 대로 약 5.6배 증가했다. 

따라서 버스 사업은 육상 교통에서 점점 자가

용 차량에 의해 시장을 ࡐ기고 있으며, 특히 

경자동차의 증가로 인해 어려움을 겪는 상황

이다.

노선버스의 수송 인원은 1967_1970년 100

র 명 수준이으나 이റ 매년 감소세를 나

ఋ내다 2007년부터 로나19 이전까지는 감

소세가 ݥ추는 양상이다. 하지만 로나19

의 영향으로 2020년에 수송 인원이 급감하

고 2022년에는 전년 대비 9.3% 증가한 36র 

1,756만 명(전년도 33র �77만 명)이 계되다. 

영업 수입은 1992년을 정점으로 감소세를 보

으며, 2020년 로나19의 영향으로 급감했

다. 2022년 기준 영업 수입은 6,726র 7,400만 

ূ(전년도 7,433র 3,�00만 ূ)으로 전년 대비 9.5% 

감소한 것으로 나ఋլ다.

앞서 ಝ본 바와 э이 최근 일본의 공공교통 

수송인원은 전반적으로 감소세를 보이고 있으

며 특히 2020년 로나19 ಃ데으로 인해  

충Ѻ을 받ও다. 이റ 점진적으로 회복세를 보

이고 있지만, 자가용 이용 증가와 인구 감소 

등의 구조적 요인으로 인해 완전한 회복은 어

려 것으로 전망된다. 이에 따라, 일본 정부 

및 지자체에서는 공공교통 활성화를 위한 정

책적 지원과 새로운 서비스 모؛(예� 전기버스, 자

율주행 버스 등)의 도입을 통해 활로를 모࢝하고 

있다.

정부의 공공교통 지원사업

일본정부는 지역 사회의 이동 수단을 유지하

고 개선하기 위해 다양한 지원사업을 시행하

고 있다. 이 중 r지역공공교통 확보유지사업s과 

r지역공공교통 리·٣자인 사업s은 공공교통의 

지속 가능성을 높이기 위한 핵심적인 사업이

다. 두 사업은 서로 보완적인 역할을 하며, 지

역 주민의 교통편의 증진과 공공교통 체계의 

효율성 향상을 목로 하고 있다.
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¥�ҕҕҮా�ഛࠁਬࢎস

지역공공교통 확보유지사업은 지방자치단체

가 공공교통망을 안정적으로 운영할 수 있도

록 지원하는 제도이다. 특히, 버스 운행 유지, 

차량 구입, 정ܨ장 개선 등 기존 공공교통 서

비스를 유지하는 데 필요한 재정적 지원을 제

공한다. 

이 사업은 지방정부가 운영하는 버스 및 철도 

노선이 적자를 내는 경우, 중ঔ정부가 보조금

을 지원함으로ॄ 교통 서비스의 지속성을 보

장하는 역할을 한다. 또한, 특별 교부세를 활

용하여 지방자치단체의 부을 완화하는 재정

적 조치도 ನ함된다. 특히, 교통 인프라가 부

족한 지역에서는 이 사업을 통해 공공교통의 

중단을 방지하고, 노선 유지 및 개선을 위한 

재정지원을 제공함으로ॄ 지역 주민의 이동권

을 보ഐ하는 역할을 하고 있다(x 1y).

¥�ҕҕҮా�ܻh٣ੋ	3Fh%FTJHO
সࢎ�

지역공공교통 리·٣자인 사업은 단순히 기존 

공공교통을 유지하는 것이 아니라, 보다 지속 

가능하고 효율적인 지역 교통체계의 구축을 목

로 한다. 이 사업은 지역별 교통 특성을 반

영하여 버스, 철도, ఖ시 등 다양한 교통수단을 

통합 운영하는 ֎트ਕ크 구축을 지원하며, 이

를 통해 공공교통의 접근성을 높이고 비용 효

율성을 개선한다. 또한, AI 기반 ৡݔ٣드 교

통 서비스, 전기버스 및 수소버스 도입, ந시

 � | 지ҕҕ교통 ഛࠁਬ지사স 중 버스 ҙ۲ 주요사স

ܨস࠙ࢎ ਃࢎস

ҕҕҮా ഛࠁਬࢎস

↟ р ਃ ֢ࢶ  ਗ

↟ ղ ো҅ ֢ࢶ  ਗ

↟ ੌҚ ഈ  ࢎস

↟ର хо࢚п࠺ ਗ

↟ҕҕ ରੑب  ਗ

↟ചޛhৈё ഒ ࣠ ਗ

ҕҕҮా ܻߓয೧ࣗୢ ࢎ ١স সࢎ ࠺ ࢸযܻ दܻߓ↟ ↟ਊജ҃ ѐࢎ ࢶস

ҕҕҮా ઑࢎ ࢎস

↟ҕҕҮా ಞࢿ ૐ ࢎস

↟ ৈё ࣠ ࣘ ୶ ࢎস

↟ҕҕҮా ܻߓযܻ ઑࢎ ࢎস

↟ҕҕҮా ҳ୷ ઑࢎ ࢎস

↟ҕز  ҅ദ ࣻ݀ ࢎস

↟ ੌҚ ഈ  ઑࢎ ࢎস

ܐ � 

 � | 지ҕҕ교통 리h٣자인 사স 중 버스 ҙ۲ 주요사স

ܨস࠙ࢎ ਃࢎস

ҕҕҮా ഛࠁਬѐࢎࢶস

↟ ҕزହઑh.BBS पૐં۽

↟ Үా D9h(9ী ೠ Ҋ۸ചh҃ѐࢶ ਗࢎস

↟ ਯ೯ର ҳഅ ୶ࢎস

↟ ੌҚ ഈ  ࢎস

↟ ৈё࣠ࢎস ੋ۱ഛࢎ ࠁস

↟  ҕҕҮా ҳ୷ ઑࢎ ࢎস

ҕҕҮా ҳ୷ ࢎস ↟ҕҕҮా ҳ୷ ࢎস ↟ജ҃ରੑب  ਗ ҙ۲ ࢎস

ܐ � ҕҕҮా ܻh٣ੋ കಕ	IUUQT���XXX�NMJU�HP�KQ�SFEFTJHO�
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리스 결제시스템 도입 등 미래 지향적인 교통 

시스템 도입을 지원하는 역할도 수행한다. 이

러한 점에서, 리·٣자인 사업은 단순한 유지보

수가 아צ 혁신적인 공공교통 모؛을 개발하

고 실행하는 데 초점을 맞추고 있다(x 2y).

¥�두ࢎ�স�଼ߑ�ೱ

지역공공교통 확보유지사업과 지역공공교통 

리·٣자인 사업은 상ഐ 보완적인 성Ѻ을 갖고 

있다. 지역공공교통 확보유지사업이 기존 공

공교통 서비스의 지속적인 운영을 지원하는 

역할을 한다면, 지역공공교통 리·٣자인 사업

은 보다 혁신적이고 지속 가능한 교통체계를 

구축하는 데 초점을 맞추고 있다. , 단기적

으로는 확보유지사업을 통해 기존 교통망을 

유지하고, 중·장기적으로는 리·٣자인 사업을 

통해 교통망을 최적화하며 새로운 시스템을 

도입하는 구조라고 할 수 있다(x 3y).

지자체의 공공교통 지원사업

¥��ഗب�ҕҕҮాਊୢ�ಕੋ����

Ҋࣘߡझ�ਃӘ�����ೡੋ

ഗ이도는 로나19 ಃ데 이റ 감소한 공

공교통 이용률을 회복하고, ഗ이도 내 버스, 

철도, ಕ리 등의 공공교통을 보다 경제적으로 

이용할 수 있도록 재정지원 ಕ인을 마련하

다. 2020년과 2022년 2회에 Ѧ 시행된 이 

ಕ인은 ഗ이도 지역 내의 14개 버스업체

가 협업하여 도시 간 고속버스를 저۴하게 이

용할 수 있도록 30%의 요금할인 혜ఖ이 제공

되다.

먼저 2020년에 시행된 r3A,U50,U#US14 

프리미ষ ಪs은 일정 금ঘ을 지ࠛ하면 추

가 혜ఖ을 받을 수 있는 방식이다. 이용자는 

7,000ূ을 지ࠛ하면 ୨ 10,000ূ 상당의 

ಪ(1,000ূ권 7장, 500ূ권 6장)을 받을 수 있다. 

이 ಪ은 ഗ이도의 다양한 고속버스 노

선에서 사용 가능했으며, 운임이 1,000ূ 이

상인 구간에서만 사용할 수 있도록 설정되

 � | 사স߹ 정଼ ߑೱ 비교

ҳ࠙ ҕҕҮా�ഛࠁਬࢎস ҕҕҮా�ܻh٣ੋࢎ�স

ݾ ӝઓ ҕҕҮా दझమ ਬ ߂  উࢿ ഛࠁ ࣘ оמೠ ې Үా दझమ ߂ ҅ࢸ ഄन

 ഝਊ ߑध  ࠁઑӘ ә ӝઓ Үా ੋۄ ਬ नӏ Үా ӝࣿ ੑب Үాݎ ѐಞ ਗ

࢚ അ ೯ ੋ ҕҕҮా	ߡझh୍١ ب
 Үా ഄनਸ ਤೠ नӏ ં۽

ਗ ղਊ

 ਬ ਗ بझh୍ߡ↟

↟ ֢ࢶ  ࠁઑ

↟ର߂  ܨ ѐࢶ

↟.BBS	.PCJMJUZ BT B SFSWJDF
ਗ ੑب 

↟AI ӝ߈ ৡ٘ݔ٣ Үా ੑب

↟Үా ֎ਕ ୭ച
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다. 다만, ৴복권이나 정기권 구매에는 사

용할 수 없고, 거스름ت이 나오지 않는다

는 단점이 있다. 이റ 2022년도에 시행된 

r3A,U50,U#US14 라토 스마트ಪ 티s

은 ٣지ణ 방식으로 제공된 승차권 할인 제도

이다. 이 티은 신용드 결제를 통해 ৡ라인

으로만 구매할 수 있으며, 노선별 편도 운임

의 30% 할인된 가Ѻ으로 2회࠙을 미리 구매하

는 방식으로 시행되다. 일부 노선은 사전 예

약이 필수으며, 이용자는 승차권 화면을 승

무원에게 제시하는 방식으로 버스를 이용할 

수 있다. 정책별 세부 내용은 x 4y와 э다

(x그ܿ 1y).

¥��ঠݫद	ᵋဿᙄ
�Ҋࣘߡझ�ӝ권߂���

ഥࣻ권�ҳݒਃӘ�ೡੋ

റ오현 남부에 위치한 야ݫ시(ᵋဿᙄ)는 시

민들의 공공교통 이용을 장려하고, ҟ역 이동 

편의를 증진하기 위해 다양한 공공교통 지원

정책을 운영하고 있다. 특히, 정기권(ၟ͡ͽᵋ

ဿᨷྂ, 차의 나라 야ݫ 정기권)과 회수권(ၟ͡ͽ

ᵋဿỹ ྂ, 차의 나라 야ݫ 회수권)을 통해 고속버스 

이용을 촉진하고 있으며, 야ݫ시 시민들에게 

추가 할인 혜ఖ을 제공함으로ॄ 교통비 부

을 줄이고 있다. 정기권 및 회수권의 ౸매 추

Ӓܿ � | 3",650,6#641� 리미ষ ಪ ಕ인 ഘࠁ ಅ݁

ܐ � ഗب ఋࣳ	ᐟḎა ᯣᙞ
ࢎझधഥߡ  IUUQT���XXX�

UBLVCVT�DPN�ბᙄණີᖩϕξ�͢Ν͵ͺᐟḎაβϨϸϟ⑲ϸ���

 � | ഗ카이도의 고속버스 요Ә할인 지원 사۹

ҳ࠙
3",650,6#64���

ܻষ�ಪ

3",650,6#64���

ష�झ݃ಪ�౭ۄ

ӝр ݒ౸ ����֙ ��ਘ �ੌ _ ����֙ �ਘ ��ੌ ����֙ �ਘ ��ੌ _ ����֙ �ਘ ��ੌ

ೡੋਯ ߂ оѺݒ౸
����ূਵ۽ ��ಪ ઁҕ ࢚ ূ���

	ড ��� ഌఖ


ಞب  ��� ೡੋػ оѺਵ۽ 

�ഥ࠙ थରӂ ҳݒ оמ

ҳߨߑ ݒ അӘ Ѿઁ݅ оמ	नਊ٘ 2 ߂R Ѿઁ ࠛо
 ৡੋۄ ౠࢎ ࢸীࢲ नਊ٘	7JTB .BTUFS
 Ѿઁ

ਊߑध
����ূӂҗ ���ূӂਸ ਃೠ ݅ఀ ࢎਊೞݴ 

ਖ਼ঘ അӘਵ۽ ࠛ	Ѣझܴت হ

झ݃ಪীࢲ थରӂ ചݶਸ ઁदೞৈ ਊ

ࢶ֢מਊоࢎ
ഗب ղ Ҋࣘߡझ

	 ����ূ ࢚ ҳрীࢎ ݅ࢲਊ оמ


ഗب ղ Ҋࣘߡझ


 ড ࣻࢎ ࢶ֢ ࠗੌ	

ઁೠ֢ࢶ
↟৴ࠂӂ ӝӂ ഥࣻӂ ҳݒ ࠛо

↟ࢤ ೡੋীח ਊ ࠛо
 ড ࣻࢎ ࢶ֢ ࠗੌ↟

ܐ � �
 ഗب ఋࣳ	ᐟḎა ᯣᙞ
ࢎझधഥߡ  IUUQT���XXX�UBLVCVT�DPN�ბᙄණີᖩϕξ�͢Ν͵ͺᐟḎაβϨϸϟ⑲ϸ���

�
 ഗب ఋࣳ	ᐟḎა ᯣᙞ
ࢎझधഥߡ  IUUQT���XXX�UBLVCVT�DPN�ბᙄණີᖩϕξ�����၀�͢Ν͵ͺᐟḎა�Λ͡ͺ͡ξϣϠφζψύ�
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이는 x 5y와 э다.

정기권은 야ݫ시와 റ오를 자주 통행하는 

야ݫ시 시민을 대상으로 하며, 정기적으로 버

스를 이용하는 승객에게 비용 절감 혜ఖ을 제

공한다. 해당 정책은 야ݫ시 시민에게 일반 ౸

매가Ѻ 대비 약 14% 할인된 정기권을 구매할 

수 있도록 추가 할인 혜ఖ이 적용된다. 회수권

은 고속버스를 정기적으로 이용하되 정기권을 

필요로 하지 않는 승객을 대상으로 한다. 할

 5 | 정기권 ߂ ഥ수권 ౸ݒ ୶이 	ױਤ � 


ҳ࠙ ����֙ ����֙ ����֙ ����֙ ����֙

	दਊ
ӝӂ ��� ��� ��� ��� ���


ਊ߈ੌ	ӝӂ �� �� �� ��� ���

ഥࣻӂ	�ഥ ޘ
 ���� ���� ���� ��� ���

ܐ � ᵋဿᙄ	����
 

 � | 정଼߹ 할인 현ട

ҳ࠙ ೡੋਯ ਊ�оמ�ҳр Ҋ࠺

�ѐਘ

ӝӂ

ড ���

	�����ূ ª �����ূ
 ঠݫ ੋఠੋ _ פदపஎ బ ߡझࣃఠ 

ೞఋ ߡझఠօ റয় ҕ೦

ର ܐޖ

ਊоמ

ഥࣻӂ


ޘ ݒ�	

ড ���

	����ূ ª ����ূ

�

 � | 고속버스 통비 지원사স ѐ요

೦ݾ റॳद	ᐂᙄ
 
๕ᩐ	ࢎ

ਗ ࢚ ݅ ࣁ�� ࢚ ࣁ�� ݅ ୡ١ _ ࢤਗࢤ

Ѣ ਃѤ റॳदী ۾١ ח   ח ۾١ী ࢎ

 ਃѤ അ	 
 ৻  ޙҮ ࢤ ࢤ חझܳ ਊೞߡ೯ Ҋࣘب

ਗ Әঘ ਘ ୭ ����ূ
ӝӂ ҳ࠺ ݒਊ ��� 

	�ѐਘ � �����ূ �ѐਘ � �����ূ


ਗ ݾ  க  ୢ ߂ Үਭ ਗ ా ࠺ਊ ҃хਸ ాೠ  ୢ ߂ ҕҕҮా ਊ ഝࢿച

न ӝೠ ӝӂ ਬബӝр दੌࠗ۽ఠ �ѐਘ ղ

न ܨࢲ ਗ नࢲ ࠄࢎ ࠄ١۾١  ૐחژ ࢲݺ ࢤૐ ࠄࢎ ҳݒೠ ӝӂ ചݶ  חژ ࣻૐ ੋхܨࢲ ഛੋ ੋࠄ 

ܐ � �
റॳद Ҋࣘߡझ ా࠺ ઑࢎ ࢿস IUUQT���XXX�DJUZ�GVUUTV�MH�KQ������������IUNM

�
সࢎ ࢿઑ ࠺झ ాߡ Ҋࣘࢎ IUUQT���XXX�UPXO�JCBSBLJ�TBLBJ�MH�KQ�QBHF�QBHF�������IUNM

인율은 약 21%이며 일정 പ수의 이용권을 미

리 구매하여 사용할 수 있으며 정기권 대비 더 

유연한 방식으로 운용되고 있다. 세부 내용은 

x 6y과 э다.

¥�Ҋࣘߡझ�ా࠺�ਗࢎস

최근 일본의 지방자치단체들은 젊은 층의 정

주를 촉진하고 교육 기회를 보장하기 위해 고

속버스 통학비 지원사업을 적극적으로 추진하
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고 있다. 일۹로 റॳ시(ᐂᙄ)와 사이정(๕

ᩐ)은 x 7y과 э이 고속버스를 이용하는 학

생들에게 정기권 비용을 보조하는 정책을 시

행하여 경제적 부을 완화하고 지역 내 거주

를 장려하고 있다. 고속버스 통학비 지원을 받

기 위해서는 해당 지자체에 신청서를 제출해

야 하며, 필요 서ܨ를 구비하여 심사 절차를 

거친 റ 지원금이 지급된다. 지원금 신청은 정

해진 기간 내에 접수해야 하며, 일정 심사를 

거 지원이 확정되면 매월 해당 금ঘ이 지급

된다.

고속버스 통학비 지원사업은 교육 기회 보장, 

지역 내 정주 촉진, 공공교통 활성화 등의 측

면에서 ӛ정적인 효과를 기대할 수 있는 정책

이다. 특히, 고속버스를 통한 장거리 통학이 

필요한 지역의 학생들에게 실적인 지원이 

제공ؽ으로ॄ 교육 기회의 ࠛಣ등을 완화하는 

데 기여하고 있다. 또한, 지방 소도시에서 유

사한 정책을 도입할 경우, 청년층의 인구 유출

을 방지하고, 지속가능한 지역사회를 구축하

는 데 중요한 역할을 할 수 있을 것으로 보고 

있다.

¥��গੋ࢚��ਃӘೡੋ଼

일본은 전국 대부࠙의 버스회사에서 신체장গ

인수, 요육수(ᇍᣖᗌᦎ, 지적장গ아 은 지적장

গ인 대상으로 아동상소 또는 지적장গ자ј생상소에

서 교부하는 수) 소지자를 대상으로 다양한 할

인정책을 실시하고 있다. 할인정책은 버스회

사마다 다르며 일۹로 야마구치현에 있는 방

장교통주식회사에서는 x �y과 э이 고속버

스를 ನ함한 모ٚ 노선에 대하여 50%의 할인

정책을 실시하고 있다.

¥��ঙۄ٘�दझమਸ�ഝਊೠ�Ҋࣘߡझ�

ਊ�Ӕࢿ�ೱߑ�࢚উ

റ오현 남부에 위치한 야ݫ시(ᵋဿᙄ)는 x그

ܿ 2y와 э이 파크ঙ라이드(ParL � 3iEe) 시스템

과의 연계를 강화하여 고속버스 정ܨ장에 주

차 시설을 마련하고, 승용차를 이용한 접근성

 8 | 장গ인 대상 요Ә할인 정଼

ࣻ�ઙܨ ҳ࠙�١߂�ә ࣗ�ೡੋਯ ഐ�ೡੋਯࠁ ਊ�֢ࢶ

नগੋࣻ
ઁ�ઙ ��� ���

Ҋࣘߡझܳ ನೣೠ  ֢ࢶ
ઁ�ઙ ��� ೧ হ

ਃਭࣻ
ઁ�ઙ חژ A ��� ���

Ҋࣘߡझܳ ನೣೠ  ֢ࢶ
ઁ�ઙ חژ # ��� ೧ হ

नগੋ

ࣻࠂѤࠁ

ઁ�ә ݅ ࣁ�� חژ ��� ��� झߡҊࣘ ߂ ࢶ֢ ߈ੌ

	۽द݃ࢶറয়ࢶ
 

�ঠр Ҋࣘߡझ ઁ৻࢚ӝ ৻ ��� ೧ হ

ߑ � ܐҮాधഥࢎ IUUQT���XXX�CPDIPCVT�DP�KQ�QBHFT����

 5 | 정기권 ߂ ഥ수권 ౸ݒ ୶이 	ױਤ � 


ҳ࠙ ����֙ ����֙ ����֙ ����֙ ����֙

	दਊ
ӝӂ ��� ��� ��� ��� ���


ਊ߈ੌ	ӝӂ �� �� �� ��� ���

ഥࣻӂ	�ഥ ޘ
 ���� ���� ���� ��� ���

ܐ � ᵋဿᙄ	����
 

 � | 정଼߹ 할인 현ട

ҳ࠙ ೡੋਯ ਊ�оמ�ҳр Ҋ࠺

�ѐਘ

ӝӂ

ড ���

	�����ূ ª �����ূ
 ঠݫ ੋఠੋ _ פदపஎ బ ߡझࣃఠ 

ೞఋ ߡझఠօ റয় ҕ೦

ର ܐޖ

ਊоמ

ഥࣻӂ


ޘ ݒ�	

ড ���

	����ূ ª ����ূ

�

 � | 고속버스 통비 지원사স ѐ요

೦ݾ റॳद	ᐂᙄ
 
๕ᩐ	ࢎ

ਗ ࢚ ݅ ࣁ�� ࢚ ࣁ�� ݅ ୡ١ _ ࢤਗࢤ

Ѣ ਃѤ റॳदী ۾١ ח   ח ۾١ী ࢎ

 ਃѤ അ	 
 ৻  ޙҮ ࢤ ࢤ חझܳ ਊೞߡ೯ Ҋࣘب

ਗ Әঘ ਘ ୭ ����ূ
ӝӂ ҳ࠺ ݒਊ ��� 

	�ѐਘ � �����ূ �ѐਘ � �����ূ


ਗ ݾ  க  ୢ ߂ Үਭ ਗ ా ࠺ਊ ҃хਸ ాೠ  ୢ ߂ ҕҕҮా ਊ ഝࢿച

न ӝೠ ӝӂ ਬബӝр दੌࠗ۽ఠ �ѐਘ ղ

न ܨࢲ ਗ नࢲ ࠄࢎ ࠄ١۾١  ૐחژ ࢲݺ ࢤૐ ࠄࢎ ҳݒೠ ӝӂ ചݶ  חژ ࣻૐ ੋхܨࢲ ഛੋ ੋࠄ 

ܐ � �
റॳद Ҋࣘߡझ ా࠺ ઑࢎ ࢿস IUUQT���XXX�DJUZ�GVUUTV�MH�KQ������������IUNM

�
সࢎ ࢿઑ ࠺झ ాߡ Ҋࣘࢎ IUUQT���XXX�UPXO�JCBSBLJ�TBLBJ�MH�KQ�QBHF�QBHF�������IUNM
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೧৻Ү �ా��� 일본의�공공교통�지원사업�현황�:�지자의�고속버스�지원정책을�बਵ로

을 높이는 방안을 마련하다. 특히, 야ݫI$ 

인근 고속버스 정ܨ장에서 정기권과 회수권의 

이용을 활성화할 수 있도록 다양한 지원책을 

마련하다. 또한, 정기권 및 회수권의 ٣지ణ

화를 추진하여 이용자 편의성을 높이고 접근

성을 강화할 방ஜ이다. 이를 위해 모바일 티

을 도입하고, 23드 기반 승차권 활용을 Ѩ

Ӓܿ � | 야메시의 고속버스 1BSk � 3JEF ഘࠁ ಅ݁

ܐ � ঠݫद ҕҕҮాࢎ ࠁ IUUQT���ZBNFQUD�DPN�

토하는 등 보다 효율적인 시스템 구축을 모࢝

하고 있다. 더ࠛ어, 이용자 확대를 위한 할인 

혜ఖ도 강화될 전망이다. 고령자와 학생을 대

상으로 한 추가 할인 도입을 Ѩ토하는 한편, 

정기권 및 회수권 사용 촉진을 위해 ৡ·오프라

인 ഘ보를 적극적으로 추진할 계획이다. 이를 

통해 더 많은 시민이 고속버스 정기권과 회수

권을 활용할 수 있도록 유도하고 공공교통 이

용 활성화를 도모하고자 하고 있다.

이와ప현에 위치한 가루마이정  또한 고

속버스 이용자들의 편의를 위해 가루마이 문

화교ࣃܨ터 r우ݫs에 전용 주차장을 마련

하다. 이 주차장은 고속버스를 이용하는 승

객들을 우선으로 배려하고 있으며, 만약 주차 

공간이 부족할 경우 인접한 구역을 순차적으

로 이용하도록 안내하고 있다. 또한, 고속버스 

외의 노선을 이용하는 승객들에게는 일반 이

용자 주차장을 사용하도록 권장하고 있다.
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ঌܿ݃

여객자동차 운송사업 운임·요율 등 조정요령 개정

ѐਬ
|ৈёزର 운࣠ࢎস 운hਃਯ ١ ઑਃ۸}  द৻hҊࣘ버스의 운 ೡੋ ઑ೦ਸ ѐೞৈ 

운 ೡੋ ਊ ӝળਸ ݺഛ ೞ۰ח Ѫ

ਃղਊ

о�  द৻hҊࣘ버스의 ࣁ�� 이ೞ ஂ ࣗ֙ ೡੋ에 ೠ ೡੋਯ ਊ ӝળਸ ݺഛ ೞҊ 

ա이에 ۄٮ ୡ١ࢤ 이ೞ ೡੋ ӝળҗ hҊ١ࢤ ೡੋ ӝળਸ ਊೞ도۾ ѐ	উ ઁ��

ઑઁ�ഐ


ա�  ࣁ�� 이ೞ ࣗ֙ ೡੋ이 оמೠ ӏ ஂܳ Ҋ۰ೞৈ ೡੋ ࢚ਸ ݺഛ ೞӝ ਤೞৈ 

|ୡh١ 교ਭߨ} ઁ�ઑ에 ܲٮ ୡhhҊ١교 ৻의 교에  ੋ ӝఋ교 ࢤ도 ೡ

ೡੋ ӝળਸ  ࢤ이ೞ ೡੋ ӝળҗ hҊ١ ࢤୡ١ ۄٮ 에 ನೣೞҊ ա이에࢚ ੋ

ਊೞ도۾ ѐ	উ ઁ��ઑઁ�ഐ


ਵ로 ѐ݅ ࣁ� ࢲ에݅ ࣁ� ݅ ઙ의 ࣗই ӝળ ա이 दܳ ۄٮ ���ઑ에ઁ {ߨ|  �

	উ ઁ��ઑઁ�ഐ


द೯ੌ ����֙ ��ਘ ��ੌࠗఠ द೯

최근 버스운송사업 관련  
법·제도 개정사항

সোҳਗ ଼োҳਗೠҴࣻ ࠼ࣻ߅
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ঌܿ݃

여객자동차 운수사업법 시행규칙 일부 개정

ѐਬ

�ѐ의 दh도ܳ ࢎসҳਵ로 ೞח ৈёزରۖಬ운࣠оࢎݚস의 ҃에ח Ӓ ࢎসҳਸ 

ҙೡೞח दh도ࢎо Ӓ ࢎসਸ ҙೡ ࣻ 도۾ ೞҊ Ҋࣘഋ द৻버스운࣠ࢎস의 р

ର ѐࣗܳ ഛ

झҙ۲ߡ

ਃղਊ

о�  ৈёزରۖಬ운࣠оࢎݚস의 ҙೡҙ	উ ઁ�ઑઁ�೦ नࢸ


   ৈёزରۖಬ운࣠оࢎݚস이 ࣗޖࢎ ࣗо ইצ �ѐ의 दh도ܳ ࢎসҳਵ로 

ೞח ҃에ח ೧ࢎ সҳਸ ҙೡೞח दh도ࢎо Ӓ ࢎসਸ ҙೞ도۾ ೣ

ա�  Ҋࣘഋ द৻버스운࣠ࢎস의 рର ഛ	উ ઁ�ઑઁ�೦ઁ�ഐաݾ


   Ҋࣘഋ द৻버스운࣠ࢎস에 ೞৈ Ҵష교통ࠗҙ이 이ਊ의 ಞ의ܳ ਤೞৈ ਃೞ

Ҋ ੋೞח ҃ ઙ에ח ӝ חژ ઙ이 ח ౠ߹दhҟद ١의 ೯ҳ উ의 п �

ѐࣗ에݅ р ରೡ ࣻ 도۾ ೞ؍ Ѫਸ খਵ로ח Ӓ ೯ҳ উ의 п �ѐࣗ 이ղ에ࢲ 

р ରೡ ࣻ 도۾ ഛೣ

द೯ੌ ����֙ ��ਘ ��ੌࠗఠ द೯

द೯ӏ ੌࠗѐ۸ ଵઑ {ߨসࢎର ࣻزղਊ |ৈё ࣁ࢚ �

유가보조금 및 유가연동보조금 지급기간 연장

ѐਬ

୭Ӕ ਬо ࢚थ에 ܲٮ ҃դਸ ѻҊ ח ৈёزର 운ࣻস의 ਬࠗ ࠺ܨਸ ৮화ೞӝ 

ਤ೧ ҃ઁҙ҅ରҙഥ의 ѿ ҃ઁhӘਲ਼࢚ടѨ 5' x����� ��� ���y Ѿҗ에 ۄٮ ਬ࠺ܨ에 ೠ 

ਗਸ ഛೞ۰ח Ѫ

ਃղਊ

о�  ਬоোࠁزઑӘ 의	উ ઁ�ઑ
 

� ҃ઁҙ҅ରҙഥ의 ѿ ҃ઁhӘਲ਼࢚ടѨ 5' x����� ��� ���y 변҃

ա�  ਬоࠁઑӘ әӝр	উ ઁ�ઑ
 

� 	ਬоࠁઑӘ
 ����֙ �ਘ �ੌq����֙ ��ਘ ��ੌ 

� 	ਬоোࠁزઑӘ
 ����֙ �ਘ ��ੌq����֙ �ਘ ��ੌ

द೯ੌ ����֙ ��ਘ ��ੌࠗఠ द೯



୭Ӕ 버스운࣠ࢎস ҙ۲ ߨhઁ 도 ѐࢎ೦
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여객자동차 운수사업법 시행령 일부 개정

ѐਬ

ࣻ도ӂ ղ ృӔ दр 교통ࣻױ ࠗ에 ܲٮ ࠛಞਸ ೧ࣗೞӝ ਤೞৈ زର의 운೯이 

ృӔ दр에݅ 이ܖযҊ ӝҗ ઙ이 교통ࣻױ 이ਊ의 ಞ의߂ ࢿ 교통 ഒ١ ࢿਸ Ҋ

۰ೞৈ Ҵష교통ࠗҙ이 ೞৈ Ҋदೞח ࣻ도ӂ ղ 에 ਤೞ١ ח의 ਃѤਸ ы ҃

에ח ҕزఖ ҙܻо ೧ ҕزఖ Ѣ의 통Ӕਸ ਤೠ ࣁ버스 운࣠҅ডਸ Ѿೡ 

ࣻ 도۾ ೞ۰ח Ѫ 

ਃղਊ

о�  ࣁ버스운࣠ࢎস 운೯҅통ਸ ೞ ইפೞҊ Ҵਸ ࢎসҳਵ로 ೞৈ �ѐ의 운࣠

҅ড에 ۄٮ Ҵష교통ࠗ۸ਵ로 ೞח زରܳ ࢎਊೞৈ ৈёਸ 운࣠ೞࢎ חস	ઁ�ઑઁ�ഐ

оݾ


ա�  |ҕزఖҙܻߨ} ઁ�ઑઁ�೦ઁ��ഐ에 ܲٮ ҙܻ৬ �ѐ의 운࣠҅ড에 ۄٮ ೧ ҕز

ఖ Ѣ݅의 통Ӕਸ ݾਵ로 زରܳ 운೯ೞח ҃로 ࢲ п ݾ에 فݽ ೧ೞ


ઁ�ઑ의�ઁ�ഐ	҃ ח

 �
  ӝ에ࢲ의 ߊदр이 য় �दࠗఠ য় �दө  

য়റ �दࠗఠ য়റ �दөੌ Ѫ חژ

 �
  షਃੌ ੌਃੌ ߂ ҕോੌ에ח 운೯ೞ ঋਸ Ѫ

 �
  ӝҗ ઙ ࢲ로 ܲ दh도에 ਤೡ Ѫ

 �
  р ରܳ חف ҃에ח ӝ חژ ઙਵ로ࠗఠ  

�ఆ로ఠ 이ղ에 ୨ �ѐ 이ೞ로 ل Ѫ

 �
  ӝ ઙ ߂ рର| فݽ ח도दӂ ҟ교통 ҙܻ에 ҙೠ ౠ߹ߨ द೯۸} ߹ 

�에 ܲٮ ࣻ도ӂ ղ의 ਵ로ࢲ Ҵష교통ࠗҙ이 교통ࣻױ 이ਊ의 ಞ의߂ ࢿ 교통 

ഒ١ ࢿਸ Ҋ۰ೞৈ Ҋदೞח  ղ에 ਤೡ Ѫ

द೯ੌ ����֙ ��ਘ ��ੌࠗఠ द೯

시외버스 심야운임 할증 관련 운임요율 조정요령 개정

ѐਬ
r버스�ఠօ ࠺ࢲ스 উ화 ߑউs	ഈ의 ���������
 ઑࢎ೦ਵ로 द৻버스운ਸ ઑ	ೡૐ


ೞৈ बঠदр 버스 운೯이 ࣘغ도۾ ୶ೞ۰ח Ѫ

ਃղਊ
�����ࠗఠ ����� ࢎ이 ߊೞח द৻버스의 운 ೡૐܫਸ ੌҚ р운೯ 운의 ��ಌࣃ

 ߧਤ로 ѐ	উ ઁ�ઑઁ�ഐ


द೯ੌ ����֙ ��ਘ ��ੌࠗఠ द೯  
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ঌܿ݃

지방세특례제한법 일부 개정

ѐਬ

ࣁߑ хݶ଼의 ܻࢿҗ ബਯࢿਸ ֫이ӝ ਤೞৈ ����֙ ��ਘ ��ੌ로 ੌށ이 도ېೞח 

ࣁߑ хࢎݶ೦  ֪যস҃੬۱ ъ화스 ъ화࠺ࢲࠂഥࢎ  교ਭ җӝࣿز화ഝޙ  ӝস

ഝز 교통 ߂ ѐ١ ߊ ઁࣁ ࣁߑਗ이 ࣘਵ로 ਃೠ ࠙ঠ에 ೠ ࣁߑ хݶӝ

ೠਸ োೞҊ ֗ নਭ에 ೠ ਗ ъ화ೠ ਗ ъ화 Ѣউ에 ࢲ  Ѥ୷ޛ에 ೠ 

উ ҙܻ ъ화 ѐࢎߊস에 ೠ ਗ ъ화৬ Ӓ에 ܲٮ ҃ઁ ഝࢿ화 ١ਸ ਤೞৈ 

ݴೞࢸ೦ਸ ഛhनࢎݶх ࣁߑ Ӓ ߆에 ࣁߑ хݶ에 ࢎ ܲٮറ ҙܻܳ ъ화ೞ١ ח അ೯ ઁ

도의 운࢚ աఋդ ੌࠗ ࠺ਸ ѐࢶhࠁ৮ೣ

ਃղਊ

о�  ֢ 
ઁ��ઑઁ�೦	ӝೠ োݶх ��� ࣁٙஂ 버스ࢶ

   ֢ 
҃ਬ	버스ࢶ에 ೠ ஂٙࣁ ��� хݶӝೠਸ ����֙ ��ਘ ��ੌ에ࢲ ����֙ ��ਘ ��ੌ

로 �֙ ো

ա�  ୌোо스버스 ஂٙࣁ ��� хݶӝೠ ઙܐ	ઁ��ઑઁ�೦


   ୌোо스버스에 ೠ ஂٙࣁ ��� хݶӝೠਸ ����֙ ��ਘ ��ੌࠗ로 ઙܐೞҊ 이റ ߨز 

ઁ��ઑ�೦에 ࣁٙஂ ۄٮ ��� хݶ ਊ


ઁ��ઑઁ�೦	ӝೠ ো�ઁݶ ࣁٙஂ ӝ버스의ࣗࣻ חژ ӝ버스  �

   |ജ҃화 زର의 ѐࠁ ߂ ߊә ୢ에 ҙೠ ܫߨ}에 ܲٮ ӝزର חژ ࣻࣗӝ

زର로ࢲ ৈёزର버스운࣠ࢎসਊਵ로 ҕәೞח 버스의 ஂٙࣁ хݶӝೠਸ ����֙ 

��ਘ ��ੌ에ࢲ ����֙ ��ਘ ��ੌ로 �֙ ো


ౠ۹ ઁೠ ݶх ࣁߑ	����ઑઁ ߨز�ী ۄٮ ӝߡझ৬ ࣻࣗӝߡझ ஂٙࣁ хݶਯ ����о ইצ ���ܳ ਊೣ

द೯ੌ ����֙ ��ਘ ��ੌࠗఠ द೯

유가연동보조금 지급기간 연장 및 수소버스 연료보조금 지급단가 조정

ѐਬ

୭Ӕ ਬо ࢚थ에 ܲٮ ҃դਸ ѻҊ ח ৈёزର 운ࣻস의 ਬࠗ ࠺ܨਸ ৮화ೞӝ 

ਤ೧ ҃ઁҙ҅ରҙഥ의 ѿ ޛоҙ҅ରҙഥ의 ѿ ઁ҃ࢤѨ 5' x����� �� ���y Ѿҗ에 ۄٮ 

ਬ࠺ܨ에 ೠ ਗਸ ഛೞ۰ח Ѫ

ਃղਊ

о�  ਬоোࠁزઑӘ 의	উ ઁ�ઑ
 

� ҃ઁҙ҅ରҙഥ의 ѿ ޛоҙ҅ରҙഥ의 ѿ ઁ҃ࢤѨ 5' x����� �� ���y 변҃

ա�  ਬоࠁઑӘ әӝр	উ ઁ�ઑ
 

� 	ਬоোࠁزઑӘ
����֙ �ਘ ��ੌq����֙ �ਘ ��ੌ


উ ઁ�ઑ	оױઑӘ әࠁਬо  � 

� ࣻࣗ버스에 ࢎਊחغ োࠁܐઑӘ ����ਗ�ɢ ઑ

द೯ੌ ����֙ �ਘ �ੌࠗఠ द೯
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झ�ષੋߡ


#*(�#64	झߡ�࠻�


#*( #64	버스 ࠻٣ੋਸ ড �֙ ݅에 ѐಞೞҊ r दղ버스 ࠗ חҟदࠗ द ҕѐ ೯ࢎsܳ ѐ୭೮� r࠻ 버스

	#*( #64
s ٣ੋ에ࠗ ח의 도द 이৬ दੋࢿ बࢿrӵՖೣ ח버스에߈ੌ ইչҊ ਃٜࣗਸ ١ ࢿ࢚  

ജ҃ 스݃sܳ ઝࢳ버스에ח rೣڷٮ ನਊ 절ೣsਸ ো࢚दః࢝ ח द스మਸ ਊ೮� 이৬ ೣԋ ର ৻ࠗ 도

ӏ ࢶഐh֢ߣ ࠗ৻ ۿޛ ࢝ ର ղࠗ ֢ࢶ도 ߂ ࠗޛ ӏ ৻ࠗ ҟҊݶ ӏ ٣ ٚݽ ١ੋ이 새 ݽणਵ로 ఎ

바Էع�

� #I(	#VTBO JT (PPE
 #US

�ಞܻೞѱ۽
#*(�#64	झߡ�࠻�ೞѱڴ�ঌ۽झಁߔز

r࠻ 버스	#*( #64
s ҕѐ ೯ࢎ റ दࠗ חҟद 버스운࣠ࢎসઑࢿ스s 이ਊ ഝಁߔز೯җ ೣԋ r교통hࠗ 

화 ಕੋ도 ѐೠ� ಕੋ ҳഐח rಁߔز스로 ঌڴೞѱ
#*( #64	버스 ࠻ 로 ಞܻೞѱs이�

ࠗ � ܐҟद ۽࠶Ӓ tࠗ दղߡझ ٣ ࢜ੋ rߡ ࠻झ	#JH #US
s ࢶu �����������

빅 버스 일반 저상
(Elec City)

빅 버스 급행
(Universe 엘레강스)

부산 시내버스 새 디자인 

‘빅 버스BIG BUS’
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স҅झ

|ࣁߑౠ۹제ೠߨ} ѐউ द೯ਵ۽  

ౠ۹ӝೠ ো ࣁߑझ ࠙ঠ ߡ

����֙ �ਘ �ੌࠗఠ द೯ػ |ࣁߑౠ۹ઁೠߨ} ѐ

উী ۄٮ ୨ �Ѥ ߡझ ࠙ঠ ࣁߑ ౠ۹ ੌށӝೠ 

����֙ө �֙р োغ� ߣ ѐউ ¦ৈё

زਬ ҃ חਊೞӝ ਤ೧ ஂٙೞࢎ সী ࢎର࣠ز

ର ஂٙࣁ хݶӝೠਸ ۽��� োೞҊ ¦ ജ҃ച

 زର ѐࠁ ߂ ߊә ୢਸ ਤೠ ܫߨী ۄٮ ӝ

زର חژ ࣻࣗӝزରࢲ۽ ৈёزରߡझ࣠

 ӝઓ بӝೠݶх ࣁٙஂ झߡ חغҕә ۽সਊਵࢎ

����֙ ��ਘ ��ੌীࢲ ����֙ ��ਘ ��ੌ۽ োೞ�

ݶ߈ ୌোоझߡझী ೠ ��� ஂٙࣁ хݶӝೠ 

����֙ ��ਘ ��ੌࠗ۽ ઙغܐ݅ ୌোоझߡझܳ ֢

�ػ ਊݶх ��� חഝਊೡ ҃ী ۽झߡࢶ

ҴషҮాࠗ 실 рഥ ѐ୭

����֙ �ਘ ��ੌ Ҵߡझഥҙ ഥपীࢲ ҴషҮా

ࠗ Үాܨޛपҗ Ҵߡझোഥ п بઑ ࢎ 

١ द৻ߡझস҅ ҙٜ҅ ଵࢳೠ рഥо ѐ୭غ

ࢎ झস҅ ਃ അউҗ Ѥߡ৻द חഥр ߣ �

೦ਸ ֤ೞח ܻغ۲݃ ۽�

рഥח োഥীࢲ द৻ߡझস҅ ҃ അടਸ ݺࢸೠ 

റ п بઑ ࢎٜ द৻ߡझ ਃӘ ઑࣘೠ ੋ࢚ 

Ҋࣘߡ ۽بझਊର۽ दр ߂ ҳр ഛ ࣻઙࢎ

 ࠗ ઁޙ ೧Ѿਸ ਤೠ ଼ ݃۲ ١ স҅ അউਸ Ѥ

ೞ�

Үాܨޛप ৬ ҙ۲ೞৈ Ѥࢎ೦ਸ ӓਵ۽ 

ѨషೞѷҊ ߋҊ җীࢲ স҅ ഈઑо ਃೣਸ 

ъઑೞژ �ೠ ҙ҅ ӝҙҗ ഈܳ ా೧ ҅ױਵ

�ഊߋ Ҋ୶ೞѷ ۽
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ࠗ Ҋ۸ 전ӝࢎ Ѻ Ѩࢎ  

제بѐࢶ ୶

ࠗо ࣁ�� ࢚ Ҋ۸ ࣻઙࢎ	ߡझ ఖद ചޛର ١
 

 ۱מ ಣо ӝળਸ  ъചೠ� ӝਵ߉ ۽ই

ঠ ೞח ѺਬѨࢎ ࠗ ౸ ӝળਸ ֫Ҋ 

Ѩࢎীب പࣻ ઁೠਸ ك�

ҴషҮాࠗח Ҋ۸ ࣻઙࢎ  ۱מ Ѩૐਸ ъ

ചೞח ղਊ ৈёزରhചޛزର ࣻࢎসߨ द೯

ӏ ѐউҗ ҙ۲ೠ ೯ӏਸ �ਘ ��ੌ ੑߨҊ

೮�

അ ݅ ࣁ�� ۈࢎ ੋ࢚  ҙ۲ সܳޖ ೞ۰ݶ ೠ

ҴҮాউҕױ पदೞח ѺਬѨܳࢎ ాҗ೧ঠ 

ೠ�  Ѩࢎ Ѻܫ ಣӐ �����ী ׳೮ژ � ߽h

ਗীࢲ ആ द۱ ١ਸ Ѩࢎೞח rܐѨࢎs۽ 

ѺਬѨ ܳࢎೡ ࣻ ؘח  Ѩࢎ Ѻܫ ಣ

Ӑ ������

֙ ݈ ӝળ  ࣻઙࢎ ��݅� ࣁ��  ݺ���

࢚ Ҋ۸ ࠺ਯ �����	��݅�
ݺ���� ����֙ 

�����؍ Ҋ۸ ࠺ਯ ֙ݒ ֫ইח ୶ࣁ�

ӝઓীח ѺਬѨࢎ �ѐ Ѩࢎ೦ݾ  �ѐ ࢚ ୭

ೞੋ �١ә	ࠛ
ੋ ҃ ࠗਵ۽ ౸೮� খਵח۽ 

ী ؊೧ ࢎҊ ࢤߊ ҙ۲ࢿ ֫ �ѐ ೦ݾ	दঠпh۽ب 

ӝh୶hࠂ ӝמ
  �ѐ �١ ࢚ә	൚
 ա৬ب  

সޖо ઁೠػ�

Ѩࢎ ࠗ Ѩࢎীب ઁೠਸ ك� അ ࠗ

ח �݃ઁޖ ೠਵ۽ Ѩ߉ਸ ࣻ ׳ࣼ ࠂ߈ �

ਸ ాೠ rԝࣻ ాҗsܳ ݄ӝ ਤ೧ �ഥ ରࠗఠח Ѩࢎ ઁ

ೠ ӝрਸ ��ੌ۽ োೞҊ ৈӝبࢲ ఎۅ೧ �ഥ ର Ѩ

ъ ۽৬ э ӝળਵࢎनӏ ࣻઙ ݶػ ѱ߉ ܳࢎ

�ೠࢎѱ Ѩ֫ ب

Ҵషࠗח ߣ ѐߑ ࢶউਸ ਊೞݶ ѺਬѨࢎ Ѻ

 ࠗ �೮࢚ ۽ծই Ѫਵ ۽���  ಣӐܫ

 ౸ ҍ۽߄ স҅ ృ۽ য ঋ۾ب Ҋ۸ 

ࣻઙࢎ ܳ҅ࢤ ਤೠ Ӕ۽ ࣘਸ ب ҳੋ 

١ਸ Ѣ ܰ ҕഥ חҴషࠗ �ஜߑ ೡߊ ب଼

�द೯ೡ ҅ദ ܳبઁ ��ਘࠗఠ ݶ

천উद दղߡझ ࢎ�  

ࣻઙࢎ নࢿೠ

թ ୌউदо ࢿࠁৈё �ѐ ١ ୌউҮా࢜ উৈё 

दղߡझ ഥܳࢎ ࣻઙࢎ নࢿӝҙਵ۽ ೮Ҋ 

�ਘ ��ੌ ߋഊ� Ӓزউ दղߡझ ਸ ೞ۰ݶ ҃ӝ 

ചࢿҗ ҃࠘ ࢚ী ח ೠҴҮాউҕױ Үాউ

ࣃఠীࢲ  নࢿ Үਭਸ ࣻ೧ঠ ೮� 

ୌউ दղߡझ ӝࢎ ࣻә ਗഝೞ ঋ  

 ೠ Ҕ� ୌউदח Үਭࢤ ಞܳ ֫ӝ ਤ೧ դ

೧ ��ਘ ୌউद दղߡझ ࣻস �ѐ ܳࢎ ࣻઙࢎ 

নࢿӝҙਵ۽ hҊदೞҊ  ղী࢚ ࢲद Үਭਸ 

оמೞ۾ب ೮�

Үਭ ড �ѐਘр ೯ݴغ അীࢲ ਃೠ ۸ߨ द 

झ࠺ࢲ উ  ١ ۿҗ पޖ Үਭਸ ߉ѱ ػ� Ү

ਭࢤীѱח �֙ ࢚ Ӕޖೞח ઑѤਵ҅ࢤ ۽ਗӘب 

ઁҕݴغ Үਭ ࣻܐ റীח ೧ ࣻࢎী ஂসೡ ࣻ 

 নࢎझ ࣻઙߡդ೧ दղ ۽पઁ �ো҅ೠ ۾ب

عߓ оࢎ नӏ ࣻઙݺ�� Үਭ दझమਸ ా೧ࢿ

�ೞҊ ޖী ஂস೧ Ӕࢎझ ഥߡदղ فݽ ٜ �

ৢ೧ীח ֙ੌܻ ࢎসੋ r֙ࣻઙࢎ নࢿ җs

җب ো҅೧ ೡ ҅ദ �ഋݶೲ ஂٙࠗఠ ࣻ

ઙࢎ নࢿҮਭ ஂসө ਗझ఼ ਗਸ ઁҕೠ�

दח ߣ  Үਭਸ ాೠ नࣘೠ Үਭࢤ নࢿਵ۽ द

ղߡझ ࣻઙࢎ ૐਗ ߓ ߂ରदр ױ୷ ١ दղߡझ 

�ӝೞҊ  ۽Ѫਵ ؼ ب ী ࢶझ ѐ࠺ࢲ
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স҅झ

목ನद ҕߡझ  दj  

전Ҵ ୭ୡ ҕച

թ ݾನदо ݾನ݅ ۽࢜ Үా दझమਵ۽ ҕ

ߡझ ਸ द೮� �ਘ �ੌ ݾನदী ݶܰٮ զ 

ҕߡझ ରҊী߅ ࢲഘݾ ܫನदझ ࣻઙߡ 

ࢎ द١  ���ৈ ݺ ଵৈೠ оؘ rݾನद ҕߡ

झ ߧधsਸ о�

ോস न ࢎझഥߡ ֙���� դ חझߡನद दղݾ 

����֙ ࣻઙࢎ স ����֙ ো࠺ܐ ժী ܲٮ 

೯ ױਵ۽  दࠛಞਸ ୡېೞݾ ١ חನदо ೧

Ѿ೧ঠ ೡ ࣼਗ ࢎস  ೞա� दח ����֙ �ਘ द

ղߡझ ೯ ѐ റ Ӕࠄੋ ѐߑ ࢶউ ݃۲ਸ ਤ೧ 

द ҕۿചܳ Ѣ ݾನഋ Үా दझమ ҳ୷ ҅ദ

ਸ ࣻ݀ೞҊ ળ࠺ җਸ Ѣ ৢ೧ �ਘࠗఠ ҕߡझ 

�೮ੑب ܳ҅

दח Ӓزউ р ة ೞҊ ؍ दղߡझ ֢ࢶ

ӂਸ ҕചೞҊ ബਯࢿ ೱ࢚ਸ ਤ೧ ݶੋ ֢ࢶ

҅ܳ ѐಞ೮ژ �  ֢ࢶਸ �ѐ ӂਵ۽ ҳ࠙೧ �ѐ 

ӂ दীࢲ ೞҊ �ѐ ӂ рਤఌೞח ഒ

৮җ ҃੬ࠁ ഐ࢚ স рࢎ ܳ ా೧ �धਸ ఖ೮ߑ

ਸ ਬبೞҊ द ਬੌೠ Үా ࣻੋױ दղߡझ 

ݶ ೯ ױਸ ҳઑਵח݄ ۽ ҕߡझ दझమਸ 

ҳ୷೮� ח Ҵ ୭ୡ ۹ࢎ�

ҳ दղߡझ rѐࢶs ా೮j 

 2년�0 ࢜� য

ҳ द ੋߊ दղߡझ о դ೧  

ਵ۽ � ਃӘ ੋ࢚җ ਊё ૐоо दղߡझ  

Ѥࢿ ഛࠁী ೱਸ ળ Ѫਵ֙ݒ �عࢳ࠙ ۽ ആ۽ࣁ 

 ࠙ਸ ݫ࢚ ؍ടীࢲ ೱറ ܳ ߩযզ ࣻ 

ҳद दղ դ೧ �ࣅ ػನੋо ݃۲ ఠ ח

� झ ਗӘ ୨ߡ���র ਗ� ֙	����র ਗ
 

�	֙���� ����র ਗ хࣗ೮ ۰ޖ ࠺���র ਗ
җ ࠺Үೞ

�ࣅ оө যٚ ��� ݶ

ҳ दղߡझח ����֙ࠗఠ �ળҕઁ۽� غҊ 

ҙܻೞҊ ز࣠ ࣻੑӘਸ ҕ ٚݽ ࢎझഥߡ п � 

࣠ ࠙ী ೧ ҳदо ਗӘ	ࣁӘ
ਵࠁ ۽೧ 

ߑ חध� ۢ о যٚ ਃੋਵ۽ ࣠ࣻ

 ૐо ࣚоۅী Ԟ൦ �ҳदח դ೧ �ਘ ড �

֙ ݅ী Үా ਃӘ ੋ࢚ਸ ױ೯೮ �Үా ਃӘ

 ੋࢿ	߈ੌ٘
 ӝળ ����ਗª����ਗਵۋৢ ۽�

दղߡझ ਊё࢜ ֙� ب ��о	�র����ª�রݺ ݅���

द೯ Үా ҟജथઁ ഛ �ט 
ݺ ݅ K�ಁझ 

٘ ߸҃ द೯ ਬѐथъ ഛ١  ಞ ഛ ֢۱ب ӛ

ਵ۽ ਊೠ Ѫਵعࢳ࠙ ۽� ਃӘ ੋ࢚җ ਊё ૐ

о ١ਵ۽ դ೧ ҳ दղߡझ ਃӘ ࣻੑ ֙	����

র ਗ
� যդט ���র ਗ ࠺ ���র ਗਸ ӝ۾೮�

ജ҃ ߡझ بੑب ࣠ਗо хী ӝৈܳ ೮ �ҳ

दח դ೧ ӝߡझ ��೧ োੑب �ܳ झߡࣗࣻ 

ੑب ��ܳ झߡࣗࣻ ب೧ৢ ��র ਗਸ х೮ ࠺ܐ

ೡ ҅ദযࢲ ୶оੋ োܐ х ബҗо ӝػ� द

ղߡझ ର۸ োҗ അӘ হח दղߡझ ೯ਸ ా೧ࢲ

�عঈ ۽ই՛ Ѫਵ োр ��র ਗо ب
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  ೱj࢚ ઑӘ ��00ਗࠁܐझ োߡࣗࣻ

�ਘ �ੌ द೯

�ਘ ��ੌ ҴషҮాࠗߡࣗࣻ חझ ࠁәਸ ഝࢿചೞӝ ਤ

೧ ղ׳ �ੌࠗఠ ࣻࣗߡझী әೞח োࠁܐઑӘਸ �ɢ

� ���ਗীࢲ ����ਗਵ࢚ ۽ೱೠҊ ߊ೮� 

ߊ դ �ਘ ��ੌ ࠗо ҙ҅ҙഥܳ ా೧ חઑ ߣ

ೠ �ജ҃ରhର ҃੬۱ ъച ߑউ� ੌജ�

Ҵషࠗח ����֙ Ҵо ৡपоझ х୷ ݾੋ ����֙ 

���ܳ�݅� झߡࣗࣻ х୷җ ����֙ө ��� ࠺ 

 ೞӝ ਤ೧ դ ����֙ �ਘࠗఠࢿ׳ ܳݾ חәೠࠁ

ઑӘ ࠁ ݅ �ઑӘਸ әೞҊ ࠁܐझ োߡࣗࣻ

әীب ࠛҳೞҊ ࢚ਵ۽ ࠺ਊ ऴ ӝߡझী 

֫ ࠗ ࠺ܐস োࢎझߡ झ ҃ߡࣗࣻ ೧࠺

Ҋ ࣻࣗࣗ৬ ࣗ࠺о ই ࠙ ઑغࢿ ޅ೧ 

�৳ ա חযן ੑب झߡࣗࣻ

ী Ҵషࠗ חসࠗhജ҃ࠗ  ߂ ରઁࢎ 

ࣗࢎস ١ স҅ Ѽਸ ࣻ۴೧ �ɢ ����ਗੋ 

� ઑӘਸࠁܐझ োߡࣗࣻ���ਗ ৢܽ ����ਗਵ۽ ֫

ӝ۽ ೮� খਵߡࣗࣻ ۽झܳ ೯ೞߡ חझࢎস 

पઁ োࠗ ࠺ܐ �ɢ ����ਗীࢲ ����ਗਵ۽ ড 

��� хࣗೞݴ োр োח࠺ܐ दղߡझ ӝળ ড ����

݅ ਗীࢲ ড ����݅ ਗਵ۽ ӝߡझ৬ ਬࢎೠ ࣻળਵ

�೮ݺࢸ חҊ Ҵషࠗػӝ ۽Ѫਵ ؼ৮ച ۽

 ઑӘࠁҳա ਬо־ ઑӘ әਸ ਤ೧ࠁೠ ਬоݺై ژ

അട بઁ ә ղ ߂ ୭न ଼ ܳࠁ ঌ ࣻ Ҋ ਬ

оࠁઑӘ ࠗࣻә नҊب оמೠ ਬоࠁઑӘҙܻदझ

మ Ҵ࠺ࢲ झب э ׳ �ੌࠗఠ द೯ೞӝ۽ ೮�

҃ӝب दղߡझ ҕҕҙܻ제 द೯ �년j 

Ҋࢎਗh

҃ӝبо ҃ӝبഋ ળҕઁੋ �दղߡझ ҕҕҙܻઁ�ܳ 

�֙р द೯ೠ Ѿҗ ਗҗ ҮాࢎҊח хࣗೞҊ ೯പ

ࣻh݄ରदр ળࣻਯ ૐоೠ Ѫਵ۽ աఋլ�

҃ӝחب �ਘ ��ੌ դ೧ �ਘࠗఠ दղߡझ ҕҕҙܻ

ઁܳ द೯ೠ ���ѐ ֢ࢶ �ୌߡ ���झܳ ࢚ਵ ۽ਗ 

Ѥࣻ ࢤߊ ҮాࢎҊ Ѥࣻ ೯ പࣻ ળࣻਯ ١ दղߡझ 

 ࠙ঠী ೠ ಣо Ѿҗܳ ߊ೮�

दղߡझ ਗ ࢤߊ Ѥࣻח ����֙ �ୌ���Ѥীࢲ 

դ೧ �ୌ���Ѥਵ۽ ��� хࣗ೮� ��ѐ दҵীࢲ ৈё

زର ࣻࢎসߨ ਤ߈ਵ۽ पदೠ ೯࠙ Ѥࣻب 

����֙ ���Ѥীࢲ դ೧ ���Ѥਵ۽ ��� хࣗೞח 

١ ҕҕҙܻઁ द೯ റ  ߨӏ ਤ߈ ೯ਤ৬  

ࠛಞ ਃੋ хࣗೠ Ѫਵ۽ աఋլ� 

 ֙���� Ҋоࢎझ Үాߡदղ ظъച بझ উ ҙܻߡ

�ୌ��Ѥীࢲ դ೧ ���Ѥਵ۽ ��� хࣗ೮ߡ �झ ֢

 ࢲҗ ҙ۲೧ ೯പࣻ ળࣻਯ ����֙ ���ী ࢶ

դ೧ ۽��� ���ನੋ ૐо೮ਵݴ ݄ରदр ળࣻਯ

��ನੋ ૐоೞ ۽��� դ೧ ࢲ���ী ֙���� ب

�ع࢚ ѱ ೱࢿझ दߡ ١ ח

ର ӝ߈ दࢸ ஏݶীبࢲ গੋ ١ Үాডܳ ਤೠ 

ߡ࢚झ ࠁәܫ ����֙ ���ীࢲ դ೧ ۽��� 

���ನੋ ૐо೮ਵݴ ಣӐ ର۸ب ����֙ ���֙ীࢲ 

դ೧ ���֙ਵ۽ ���֙ хࣗೞ١ ח ର ֢റച ઁޙ

о ѐعࢶ�

ࢶೠ ѐ ೦ীࢎ ൚ೠ ۽ಣо Ѿҗܳ ష ߣ חب

҅ദਸ ನೣ೧ ࠺ࢲझ ѐࢶh хh֢ࢶ ѐಞhҕҕࢿ 

ഛࠁ ࠙ঠܳ बਵ۽ दղߡझ ҕҕҙܻઁ ݗ٘۽ਸ ࣻ

݀ೡ ߑஜ�  



झҮా�ా҅ߡ
전국버스연회 উ전지도ࠗ � 기ദࠗ
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झҮాా҅ߡ

01
연도별 버스현황

(ݺ , ,ਤ � ѐױ)

োب
҅ दղߡझ ֪যୣߡझ

সࣻ ਬࣻࠁ ઙࢎࣻ সࣻ ਬࣻࠁ ઙࢎࣻ সࣻ ਬࣻࠁ ઙࢎࣻ

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

10월 552 43,995 101,290 387 35,695 86,754 88 2,097 3,684

11월 553 44,083 101,691 388 35,775 87,132 88 2,097 3,695

12월 553 44,222 102,241 388 35,878 87,657 88 2,112 3,710

োب
द৻ߡझ Ҋࣘߡझ

সࣻ ਬࣻࠁ ઙࢎࣻ সࣻ ਬࣻࠁ ઙࢎࣻ

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

10월 66 4,749 8,105 11 1,454 2,747

11월 66 4,775 8,127 11 1,436 2,737

12월 66 4,782 8,145 11 1,450 2,729
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झҮాా҅ߡ

02
시도별 업종별 버스현황

(ݺ , ,ਤ � ѐױ)

दب�� স��ઙ
����֙ ����֙ ����֙���ਘ

সࣻ ਬࣻࠁ ઙࢎࣻ সࣻ ਬࣻࠁ ઙࢎࣻ সࣻ ਬࣻࠁ ઙࢎࣻ

서  울 द  내 65 7,389 20,524 65 7,384 20,359 64 7,383 20,255

ࠗ  산 द  내 33 2,511 6,771 33 2,511 6,824 33 2,511 6,844

  구 द  내 26 1,561 4,323 26 1,566 4,304 26 1,566 4,361

ੋ  ୌ द  내 40 2,203 5,912 40 2,223 5,923 41 2,330 6,301

ҟ   द  내 10 1,044 2,761 10 1,044 2,758 10 1,044 2,751

  전 द  내 13 1,015 2,689 13 1,015 2,642 13 1,044 2,705

울  산 द  내 7 770 1,965 7 770 1,944 7 751 1,968

҃  기

द  내 72 11,035 21,735 79 11,294 22,836 88 11,451 25,291

֪যୣ 3 144 294 3 143 288 3 146 313

द  ৻ 14 1,381 2,119 14 1,279 2,283 14 1,106 2,150

고  ࣘ 5 777 1,479 5 755 1,382 5 710 1,343

ъ  원

द  내 9 497 970 9 486 1,006 9 491 1,019

֪যୣ 12 204 375 12 204 385 12 210 400

द  ৻ 6 515 851 6 469 835 6 447 833

고  ࣘ 1 96 185 1 95 166 1 72 148

  ࠘

द  내 10 640 1,600 10 663 1,609 10 684 1,653

֪যୣ 7 209 368 7 215 377 7 218 386

द  ৻ 5 322 463 5 231 430 5 283 459

고  ࣘ 1 73 99 1 68 104 1 65 107

  թ

द  내 12 1,219 2,563 12 1,213 2,555 12 1,286 2,662

֪যୣ 7 271 512 7 275 494 7 276 504

द  ৻ 5 634 941 5 594 900 5 568 920

고  ࣘ 1 70 117 1 80 137 1 79 130

전  ࠘

द  내 13 843 2,058 13 850 2,067 13 851 2,117

֪যୣ 5 147 284 5 147 293 5 150 291

द  ৻ 5 432 600 5 421 606 5 424 579

전  թ

द  내 10 718 1,648 10 671 1,566 10 657 1,560

֪যୣ 31 600 1,003 31 602 997 31 602 984

द  ৻ 5 487 831 5 519 773 5 475 723

고  ࣘ 1 404 843 1 394 724 1 356 641

҃  ࠘

द  내 15 1,250 2,384 15 1,259 2,391 15 1,232 2,388

֪যୣ 11 255 429 11 256 430 11 264 446

द  ৻ 7 623 782 7 573 823 7 572 906

고  ࣘ 1 28 65 1 28 65 1 28 65

҃  թ

द  내 27 1,752 3,895 28 1,782 3,983 28 1,804 4,066

֪যୣ 11 241 369 12 240 372 12 246 386

द  ৻ 19 965 1,605 19 930 1,575 19 907 1,575

고  ࣘ 1 155 311 1 156 299 1 140 295

ઁ   द  내 9 829 1,800 9 829 1,773 9 793 1,716

҅

द  내 371 35,276 83,598 379 35,560 84,540 388 35,878 87,657

֪যୣ 87 2,071 3,634 88 2,082 3,636 88 2,112 3,710

द  ৻ 66 5,359 8,192 66 5,016 8,225 66 4,782 8,145

고  ࣘ 11 1,603 3,099 11 1,576 2,877 11 1,450 2,729

୨  ҅ 535 44,309 98,523 544 44,234 99,278 553 44,222 102,241
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03
시도별 친환경버스 및 저상버스 대수 현황

2024년 12월 ݈ 기ળ (ױਤ � )

दب�� ߡ࢚झ ӝߡझ झߡࣗࣻ

서  울 5,266 1,671 65

ࠗ  산 1,116 706 118

  구 807 91 11

ੋ  ୌ 838 341 297

ҟ   436 63 42

  전 468 125 66

울  산 151 34 30

҃  기 4,199 3,533 60

ъ  원 257 188 11

  ࠘ 243 124 16

  թ 515 340 109

전  ࠘ 426 106 169

전  թ 248 141 14

҃  ࠘ 377 178 39

҃  թ 940 742 136

ઁ   223 207 16

҅ 16,510 8,590 1,199

 � ࢚버스ী ࢚҃ਬ, ୌ연о스($/(), 전기, 수ࣗ버스 ನೣ
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झҮాా҅ߡ

04
버스운임현황

ҳ࠙

दղߡझ

߈Ҋੌ࠺ ઝࢳ

߈ੌ Ҋࢤ ୡࢤ١ ߈ੌ Ҋࢤ ୡࢤ١

서울

(2023.8.12)

현Ә

٘

1,500

1,500

1,000

900

550

550

3,000

3,000

1,800

1,700

1,500

1,500

※ 버스 ాةױ೯द 용 ਃӘ

     - 일߈ഋ � р߂ ࢶ 지ࢶ

     - ઝ석ഋ � ҟ버스

※ 조조ೡੋઁ 도ੑ

     - 기본ਃӘ의 20� ೡੋ(٘이용द)

     - 조조दр � ରq06�30전

ࠗ산

(2023.10.6) 

현Ә

٘

1,700

1,550

900

800

400

ܐޖ

2,200

2,100

1,700

1,350

1,300

ܐޖ

�현Әࢎ용द�

↟बঠ버스 일߈ഋ � 2,100

↟बঠ버스 ઝ석ഋ � 2,600

구

(2024.1.13.)

현Ә

٘

1,700

1,500

1,000

850

500

400

2,200

1,950

1,300

1,100

800

650
-

ੋୌ

(2023.10.7)

현Ә

٘

1,600

1,500

1,000

1,050

600

600

2,300

1,550

1,600

1,100

900

650

↟지ࢶഋ버스(٘) � 1,300(1,200)

↟ҟ버스(೯ઝ석) � 일߈ 기ળ

    - 현Ә � 3,000 � ٘ � 3,000

↟ҟрࢶә೯버스(#35) � 일߈ 기ળ

    - 현Ә � 2,600 � ٘ � 2,600

↟ҟә೯버스(.버스) � 일߈ 기ળ

    - 현Ә � 2,900 � ٘ � 2,800

※ 조조ೡੋઁ

- 기본ਃӘ의 20� ೡੋ(٘이용द)

- 조조दр � ରq06�30전

ҟ

(2016.8.1)

현Ә

٘

1,400

1,250

1,000

800

500

400

1,800

1,700

1,500

1,350

1,000

 850

※ рࢶ,지ࢶ,ә೯버스 ਃӘ ز일

    - ઝ석ഋ � ೯ઝ석(2015.6.3 नࢸ)

전

(2024.1.1.)

현Ә

٘

1,700

1,500

900

750

400

350
- - - ※ 2008.12.30 ઝ석ਃӘ ತ지

ઙࣁ

(2020.7.1)

현Ә

٘

1,500

1,400

1,200

1,100

700

600

1,800

1,700

1,400

1,300

900

800

석, য়࣠ 기ળ߈ ® ઙࣁ ※

↟য়࣠ ® ߈석 운

    -  성ੋ 2,100(2,000) � 고(1,600)1,700 ࢤ �  

যܽ이 1,100(1,000)

울산

(2023.8.1)

현Ә

٘

1,600

1,500

1000

950

600

550

2,500

2,300

2,000

1,800

1,500

1,400

※ 2015.05.15 ࣗ년 ਃӘ 연۸ઁ पद

    -  ઝ석ഋ � ೯ઝ석

ҳ࠙

दղߡझ ֪যୣ

߈Ҋੌ࠺ ઝࢳ ߈ੌ ઝࢳ

߈ੌ Ҋ ୡ١ ߈ੌ Ҋ ୡ١ ߈ੌ Ҋ ୡ١ ߈ੌ Ҋ ୡ١

҃기

(2019.9.28)

현Ә

٘

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

↟ ೯ઝ석 ߂ ҟә೯버

스(.버스) � 일߈ 기ળ

    -  현Ә � 2,900 �  

٘ � 2,800

    -  조조दр �  

ରq06�30전,  

٘(일߈) 기ળ 2,000

ъ원

(2023.1.1)

ҵ

일߈द

ాद

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)

(        )উ은 ٘ ೡੋ운

-  일߈दhҵ은 ࣘ초द 기ળ

- ాदח ъܷद 기ળ

࠘

(2024.11.23)

현Ә

٘

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)

(        )উ은 ٘ ೡੋ운

-  ә೯버스 नࢸ(द)  

성ੋ 2,100원 � ࣗ년 

1,700원 � যܽ이 1,050원

(ਤ � 원ױ)
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| 고ࣘ (ױਤ � 원�LN)

ҳ࠙

������������റ

ਃӘ
ೡੋ߂�࢚�

ೡੋਯ

일߈고ࣘ

1_200LN 74.21

↟ 초١ࢤ �  

ਤ 내ߧ �50

201_400LN 65.67

401LN 이࢚ 59.97

우١고ࣘ

1_200LN 108.48

201_400LN 99.92

401LN 이࢚ 91.34

ã द৻버스 ਃਯ

| 일߈h೯ (ױਤ � 원�LN)

ҳ࠙

������������റ

ਃӘ
ೡੋ߂�࢚�

ೡੋਯ

೯

ǁ

일߈

೯

h

일߈

고ࣘ국도 이৻ LN  145.33

↟ 초١ࢤ �  

ਤ 내ߧ �50

↟ h고١ࢤ �  

ਤ 내ߧ �30

고ࣘ국도

1_200LN 78.03

201_400LN 69.04

401LN 이࢚ 63.04

우١೯

ǁ

우١일߈

고ࣘ국도 이৻ LN  188.93

고ࣘ국도

1_200LN 101.42

201_400LN 89.74

401LN 이࢚ 81.95

최운(1ੋ�10ɚө지) 1,700

ҳ࠙

दղߡझ ֪যୣ

߈Ҋੌ࠺ ઝࢳ ߈ੌ ઝࢳ

߈ੌ Ҋ ୡ١ ߈ੌ Ҋ ୡ١ ߈ੌ Ҋ ୡ١ ߈ੌ Ҋ ୡ١

թ

(2020.7.20)

현Ә

٘

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)
-

전࠘

(2021.7.1)

전

৮

기ఋद

ҵ지

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)

(      )উ은 ٘ ೡੋ운

↟지߹ ٘ ೡੋঘ ࢚이

    -  기ఋदח 산द 기ળ

전թ

(2024.8.1)

ҵ지

द지

ాद

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)

(      )উ은 ٘ ೡੋ운

↟지߹ ٘ ೡੋঘ ࢚이

    -  द내버스 운은  

ನद 기ળݾ

    -  ֪ যୣ버스 운은  

উҵ 기ળޖ

҃࠘

(2021.6.20)

ҵ지

द지 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)

(      )উ은 ٘ ೡੋ운

↟지߹ ٘ ೡੋঘ ࢚이

    -  द내버스 운은  

ನ೦द 기ળ

    -  ֪ যୣ버스 운은  

울ҵ 기ળ

҃թ

(2020.1.10)

ହ원द

ాद

ҵ지

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)

(      )উ은 ٘ ೡੋ운

  -  ా द ઝ석 � ೯ઝ석

(김೧द, ন산द)

ઁ

(2014.8.1)

전지 1,200

(1,150)

950

(900)

450

(400)

1,200

(1,150)

900

(850)

400

(350)
ઝ석�공버스








