
19

                     

19

3

특
집

이
용
자 

중
심
의 

광
역
교
통
정
책

머리말

‘인간은 진화하여 왔고 계속 진화할 것이다’라는 것을 의심할 사람은 아무도 없을 

것이다. 진화는 ‘사물이 더 나은 상태로 변하여 바뀜’을 뜻한다. 우리 사회시스템 

중에서 나쁜 것을 좋은 것으로 바꾸는 것도 진화다.

최근 ‘응답하라 1994’라는 프로그램이 국민에게 많은 사랑을 받았다. 1994년

은 기억되는 사건이 많은 해다. 20년이 지난 현재까지도 국민들이 가장 많이 기

억하는 사건이 ‘성수대교 붕괴’다. ‘성수대교 붕괴’ 사건은 많은 학생들의 희생으

로 국민들을 가슴 아프게 했고, 선진국을 꿈꾸는 국민들에게 큰 좌절감을 안겨

주었다. ‘성수대교 붕괴’의 아픔은 토목구조물에 대한 설치기준과 유지관리 강화

로 진화하였다.

우리가 살고 있는 2014년은 과연 20년 후에 어떤 모습으로 기억될까? 국민들

은 20년 후에도 2014년 하면 ‘세월호 침몰’을 기억할 것이다. 사회시스템의 부패

와 안전불감증이 ‘세월호 침몰’을 유발하였고, 재발방지를 위해 사회시스템 전반

을 바꾸어야 한다는 목소리가 크다. ‘세월호 침몰’로부터 우리 사회의 진화는 사

회 전 분야에서 이루어져야 한다. 교통부문에서 나타난 첫 번째 변화는 고속도로 

운행 ‘광역버스 좌석제’다.

수도권 광역버스의 하루 승객은 약 60만 명이며, 오전 첨두시에는 8명 중에 1명

이 입석으로 이용하고 있다. 고속도로를 운행하는 광역버스의 입석운행은 모든 

수도권 광역버스 승객의 
안전을 디자인한다
김채만 | 경기개발연구원 연구위원
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3승객이 안전띠를 착용해야 

한다는 「도로교통법」에 위반

된다. 이 문제를 해결하기 위

하여 중앙과 지방정부가 ‘광

역버스 좌석제(2014.7.16)’

를 시행하고 있다. ‘광역버

스 좌석제’는 사전에 계획되

지 않은 정책이었기 때문에 

시행 초기에 문제점이 노출

되어 당분간 시행을 유예하

고 있다. 수도권의 광역버스

는 3개 지자체와 중앙정부가 

각각 개별 노선의 인·허가 행정주체이고, 노선이 2개 이상의 행정구역을 통과

한다. 따라서 정류소 및 환승 편의시설과 노선 개편을 수반하는 ‘광역버스 좌석

제’는 3개 지자체의 협력이 필요하다. 지금까지 수도권 3개 지자체는 광역버스 문

제를 국토교통부의 중재 결정으로 해결해왔다. 이런 상황 때문에 ‘광역버스 좌석

제’의 성공에 대해서 회의적인 시각이 있다. 이 글에서는 이 시대가 요구하는 안

전한 광역버스로의 진화인 ‘광역버스 좌석제’가 성공할 수 있는 방안에 대하여 논

하고자 한다.
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<표 1> 수도권 목적통행(2010)

구분
통행 통행·km

(trip/1,000) (%) (trip·km/1,000) (%)

지역 내
통행

소계 48,029 86.6 488,942 63.0

서울↔서울 22,077 39.8 236,986 30.6

인천↔인천 4,970 9.0 34,430 4.4

경기↔경기 20,982 37.8 217,526 28.0

지역 간
통행

소계 7,448 13.4 286,763 37.0

서울↔경기 5,727 10.3 216,405 27.9

서울↔인천 773 1.4 34,826 4.5

경기↔인천 949 1.7 35,532 4.6

합계 55,478 100 775,705 100

출처: 수도권교통본부. 2012.

<그림 1> 서울↔인천·경기 수단 분담률(2010)

출처: 수도권교통본부. 2012.
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광역버스 서비스 현황

1. 수도권 광역통행

통행은 한 지점에서 다른 지점으로의 이동으로 

목적, 거리, 수단, 요금(비용) 등의 요소로 구성

된다. 통행분석의 지표는 일반적으로 ‘통행’을 사

용하나, 목적에 따라서 ‘통행·km’를 사용하기

도 한다. ‘통행’은 집계와 결과의 이해가 용이하

다는 장점이 있으나, 거리가 고려되지 않은 지

표로 의미가 제한적이다. ‘통행·km’는 통행에 

이동거리를 부여한 개념으로 계산이 복잡하나, 

교통시설과 교통수단에 부하되는 정도를 반영

할 수 있어 비교평가에는 많이 사용되는 지표다.

광역통행은 ‘통행’ 기준으로는 수도권 전체 통

행의 13.4%이고, ‘통행·km’ 기준으로는 수도권 

전체 통행의 37.0%다. 광역통행은 통행량으로는 

전체 통행에서 비중이 낮으나, 교통시설과 교통

수단의 부하 척도인 ‘통행·km’로는 전체 통행

에서의 비중이 높다. 따라서 광역통행은 수도권 

교통문제 및 서울 도심 교통문제를 해결하기 위

하여 중요한 정책수립 대상 통행이다. 

서울↔인천·경기 광역통행의 수단 분담률

은 개인교통수단(승용차, 택시, 기타)이 56%, 대

중교통수단(버스, 전철)이 44%다. 대중교통수

단 중에서는 전철·철도가 24.2%, 일반버스가 

10.7%, 광역버스가 9.1%를 점하고 있다. 광역

버스 수단 분담률은 2006년 7.4%에서 2010년 

9.1%로 급속히 증가하였으며, 이는 개인교통수

단으로부터 전환된 것으로 나타나고 있다.

2. 수도권 광역버스 운행현황

‘광역버스 입석대책(2014.7.16)’ 이전 수도권 광

역버스는 156개 노선 2,561대가 운행되었다. 

인·허가 행정기관별 광역버스 운행대수는 경

기도 2,207대(79%), 서울시 258대(10%), 인천

시 276대(11%)이고, 광역버스 이용자의 거주지

는 경기도 49%, 서울시 30%, 인천시 21%다. 광

역버스 이용자의 거주지 분포와 인·허가 행정

기관별 광역버스 운행대수 분포에는 큰 차이가 

있다. 경기도민은 광역버스 이용자의 49%이나, 

경기도 광역버스는 운행대수의 79%를 차지하

고, 서울시민은 광역버스 이용자의 30%이나, 서

울시 광역버스는 운행대수의 10%다. 

광역버스 운영이 비용과 수입의 균형으로 재

정지원이 없다면 인·허가 기관별 운행대수는 

아무런 의미가 없다. 그러나 수도권 광역버스는 

운영적자가 발생하기 때문에 시·도별 이용자 

분포에 비례하여 광역버스를 운행하거나, 광역

<표 2> 지역별 수도권 광역버스 운행대수 및 이용자 분포(7.16 이전)

구분 서울시 인천시 경기도 합계

광역버스 운행대수
대수(대) 258 276 2,027 2,561

비율(%) 10 11 79 100

광역버스 이용자주)
인구(명) 3,826 2,683 6,403 12,912

비율(%) 30 21 49 100

주: ‘여객 기종점 통행량 전수화 및 장래수요예측 공동조사’표본자료 분석결과임.

출처: 수도권교통본부. 2012.
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3버스 운영적자를 시·도가 이용자 분포에 비례하여 분담하여야 한다. 이런 합의

가 불가능하다면 수도권 광역버스 운용적자에 대해서 중앙정부가 재정지원을 하

여야 한다.

고속도로를 운행하는 경기도 광역버스(2014.4.9)는 114개 노선 1,357대, 하루 

1만 5,268회 운행되었다. 오전 첨두시 상행운행 버스 10대 중 7대는 입석승객이 

탑승한 차량이었고, 이용승객 10명 중 2명은 입석승객이었다. 법에서는 고속도로 

등에서 승객의 안전띠 착용과 차량의 승차정원 준수가 의무화되어 있으나, 현실

에서는 광역버스 입석이 관행화되었다. 고속도로를 운행하는 광역버스 승객의 안

전을 위하여 ‘광역버스 좌석제(2014.7.16)’를 시행하였다.

‘광역버스 좌석제’는 전세버스 222대를 추가 투입하여 일시에 고속도로를 운

행하는 모든 광역버스의 입석을 금지하는 것이었다. ‘광역버스 좌석제’ 시행 첫째

날(7.16)은 오전 첨두시 상행 운행횟수가 13% 증가하고, 입석승객은 71% 감소

(1만 3,864명→ 4,078명)하는 효과가 나타났다. 그러나 이러한 긍정적인 효과는 

이용자의 대기시간 증가로 인한 지각과 타 교통수단으로 전환으로 광역버스 수요

감소라는 부정적 효과로 인한 것이었다. 시행 2주차(7.23)에는 오전 첨두시 상행 

운행횟수가 9% 증가하였으며, 입석승객은 64%(1만 3,864명→ 4,968명)로 감소

하였다. 7월은 대학생의 여름방학과 직장인의 여름휴가로 인한 광역버스 이용수

요 감소가 영향을 미친 것으로, 이용수요가 정상화되면 광역버스 입석승객은 더

욱 증가할 것으로 예상되었다.
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<표 3> 고속도로 운행 경기도 광역버스 입석대책 시행 효과분석 결과

구분
전체 운행횟수 입석 운행횟수 입석

운행률
(%)

전체 이용객 입석승객 입석률
(%)회 변화 회 변화 인 변화 인 변화

1일

4.9(수) 15,268 - 3,242 - 21 430,236 - 37,741  - 9

7.9(수) 14,560 - 2,687 - 19 384,047  - 30,216 - 8

7.16(수) 15,418
858
(6%)

1,590
▽1,097
(41%)

10 376,518  
▽7,529

(2%)
11,974 

▽18,242
(60%)

3

7.23(수) 15,099
539
(4%)

1,832
▽855
(32%)

12 354,587  
▽29,460

(8%)
13,391 

▽16,825
(56%)

4

오전
첨두
상행

4.9(수) 1,475 - 1,032 - 70 80,534 - 15,844  - 20

7.9(수) 1,433 - 969 - 68 75,238  - 13,864 - 18

7.16(수) 1,613
180

(13%)
475

▽494
(51%)

29 67,675  
▽7,563
(10%)

4,078 
▽9,786
(71%)

6

7.23(수) 1,567
134
(9%)

636
▽333
(34%)

41 64,723  
▽10,515

(14%) 
4,968 

▽8,896
(64%)

8

주: 4.9(수)와 7.9(수)은 114개 노선, 7.16(수)은 123개 노선, 7.23(수)은 129개 노선임.

출처: 경기개발연구원. 2014.
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3. 통합요금제 요금수입 배분

수도권 대중교통 통합요금제는 IT와 

GIS기술을 대중교통에 적용한 세계 최

고의 시스템이다. 하나의 통행목적을 위

해 여러 개의 대중교통수단을 이용한 승

객은 이용한 수단의 총 이동거리에 비례

하여 요금을 지불한다. 이 제도는 대중

교통수단의 환승 요금저항을 제거함으

로써 합리적 대중교통 노선운영을 가능

하게 하였다. 서울시에서 시작되어 경기

도와 인천시로 확대됨으로써 수도권 대중교통 

통합요금제가 완성되었다.

이 제도는 합리적인 요금부과 방법이나, 요

금수입 배분에서는 합리적이지 않다. 대중교통 

수단별 요금수입 배분은 이용자의 수송거리와 

상관 없이 기본요금요율1)로 배분한다. 따라서 

대중교통수단별 운영비용과 요금수입의 차이

가 크게 발생한다. 운영비용은 ‘승객 인·km’
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<표 4> 수도권 대중교통 요금수입금 배분 결과(2013)

구분
수입금

(억 원/년)
승객 인·km
(천 인·km)

인·km당 요금수입
(원/인·km)

서울시

마을버스 2,142 1,532 450

일반버스 11,112 16,598 216

광역버스 317 1,144 89

소계 13,571 19,274 227

인천시

일반버스 2,637 3,810 223

광역버스 552 2,670 67

소계 3,189 6,480 158

경기도

마을버스 1,800 2,105 275

일반버스 9,719 18,277 171

좌석버스 548 1,787 99

광역버스 2,846 14,773 62

소계 14,913 36,943 130

전철·지하철 24,746 106,348 75

합계 56,419 169,045 107

출처: 경기개발연구원. 2013b.

<그림 2> 수도권 대중교통수단별 인·km당 요금수입(2013)

출처: 경기개발연구원. 2013b.
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1) �기본요금요율 배분은 2개 이상의 대중교통수단 이용 시 총 요금수입을 교통수단별 기본요금비율로 배분하는 것임.
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3

와 비례하므로, 합리적인 요금수입 배분은 수단별 ‘인·km당 요금수입’이 동일해야 

한다. 수도권 대중교통 통합요금제의 ‘인·km당 요금수입’은 ‘광역버스<전철

<일반버스<마을버스’ 순이다. 서울시 마을버스의 ‘인·km당 요금수입’은 서

울시 광역버스의 5배다. 현재의 요금수입 배분원칙은 장거리 수단이 단거리 수

단에 비해 불리한 구조를 갖고 있다. 

수도권 대중교통 통합요금제의 불합리한 요금수입 배분원칙은 많은 문제점을 

발생시키고 있다. 대중교통수단은 각각의 기능이 있고, 개별 수단이 제 기능을 발

휘함으로써 수도권의 대중교통체계를 형성한다. 불합리한 요금수입 배분은 특정 

수단의 서비스 수준 저하로 전체 대중교통체계의 서비스 질을 저하시킨다. 광역

버스 차내 혼잡은 요금수입 배분의 불합리가 중요한 원인이다.

승객안전을 위한 광역버스 진화방안

1. 광역버스 공급계획 시스템 개발

‘광역버스 좌석제’는 입석승객의 탑승이 금지되므로 최대 탑승인원이 좌석수와 

동일하다. 따라서 가장 효율적인 광역버스 운영은 모든 차량이 정원만큼 탑승하

여 운행하는 것이다. 이를 위해서는 시간대별 승객수요에 맞게 광역버스를 공급

하여야 한다.

24

특
집

이
용
자 

중
심
의 

광
역
교
통
정
책

<그림 3> 광역버스 공급계획 시스템의 흐름도

DB(배차계획)

● 회별 출발시간 설정
- �대기승객 누적 ≥ 좌석수

● 차량대수 산정
- �H = 첫차 소요시간 + 재배 

 차 임계 여유시간
- �필요 차량대수 = 첫차시각 

+ H 동안 전에 출발한 횟수

3단계: 차량대수 산정

DB(교통카드 + 배차계획)

1단계: DB분석

● 기본분석
- �차량별·정류소별  

승·하차 승객
- 차량별 출발시각, 도착시각

● 계산
- 차량별 소요시간
- �차량별·정류소별 대기 

승객

● 증회시점
- �대기승객 누적 ≥ 좌석수

● 배차시간 조정
- �증회차량에 탑승할 승객 대

기가 발생한 배차차량부터 
증회차량까지 배차 조정

2단계: 배차계획 수립
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시간대별 승객수요에 맞는 버스공급이 이루

어지면 좌석수만큼의 승객이 탑승할 수 있다. 이

를 위해서는 과학적인 데이터 분석과 공급계획 

알고리즘의 개발이 필요하다. 데이터 분석은 승

객의 교통카드 DB와 버스회사의 차량배차 DB

다. DB는 승객수요와 차량의 통행시간에 영향

을 미치는 요인인 월별·요일별 수요변동, 노선

이 통과하는 도로상의 이벤트를 DB화하여야 한

다. 이를 바탕으로 광역버스 공급계획을 수립하

는 것이다. 광역버스 공급계획은 3단계의 과정

을 통해 산출된다. 1단계는 DB를 분석하고, 2단

계는 배차계획을 수립하며, 3단계는 필요한 차

량대수를 산정한다. 이와 같은 방법을 과학적으

로 수행하기 위해서는 정부와 버스업체가 공동

으로 과학적 공급을 할 수 있는 시스템의 개발

이 필요하다.

2. 굿모닝 G버스의 도입

‘굿모닝 G버스’는 지하철화된 광역버스다. 굿모

닝 G버스는 간선도로 운행, 기점정류소의 역과 

유사한 편의시설 설치, 10분 이내의 배차간격을 

가진다. 기점정류소는 G마켓과 G카페(간편식 

등) 등의 편의시설을 설치하여 승객에게 아침식

사와 만남의 공간을 제공한다. 기점정류소는 대

중교통 승객이 집중되는 시설이므로 안전요원 

2명을 배치하여 질서 유지와 안전을 확보한다. 

또한, 승객들의 안전을 책임지는 운전자들이 편

안하게 쉴 수 있는 편의시설을 확보하는 것이다. 

굿모닝 G버스의 노선은 2개 이상의 노선을 하나

의 노선으로 통합하고, 노선의 길이를 단축하여 

운행한다. 기존 광역버스 경유지에서 환승센터

(기점정류소)까지 연결되는 지선버스의 서비스

가 일정 수준 이상 유지되는 것이 필수 조건이다.

굿모닝 G버스의 개념을 용인 시가지를 경유

하는 광역버스에 적용하여 효과를 분석하였다. 

용인 구시가지는 ‘명지대→서울역’, ‘명지대→

강남역’ 광역버스가 국도42호선 경유와 동백지

구 경유로 노선이 분리되어 있는데, 두 노선을 

하나로 통합하여 ‘기흥역→서울역’, ‘기흥역→

강남역’ 굿모닝 G버스 노선으로 개편하였다. 용

인 구시가지의 굿모닝 G버스 도입은 광역버스 

운행대수가 23% 감소하는 효과가 있는 것으로 

분석되었다.
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<표 5> 굿모닝 G버스의 개념

개념 광역버스를 지하철화한다(간선운행, 기점정류소는 역 같이, 배차간격은 10분 이내) 

구성요소
① �굿모닝 G버스 Start 정류소: 지붕(덮개), BIT(버스정보), G마켓, G카페(간편아침식) 
② 버스운행을 위한 공간: 운전자 편의시설(화장실, 휴게실), 박차공간
③ 버스안전 요원: 안전·질서 확립(2명/소)

굿모닝 
G버스
개념도

A

D B

A

C

환승
센터

굿모닝 G버스

지선버스
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33. 요금수입 배분체계의 합리적 조정

‘광역버스 좌석제’는 약 40%의 버스대수 증차가 필요하다. 광역버스 공급계획의 

과학화와 굿모닝 G버스의 도입으로 증차 버스대수를 절반으로 줄인다는 전제에

서도 ‘광역버스 좌석제’는 약 20%의 운영비용 증가요인이 발생한다. 이를 해결하

기 위한 추가적인 대안 마련이 필요하다. 

추가 운영비용을 마련하는 가장 단순한 방법은 대중교통요금을 인상하는 것
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<그림 4> 기점정류소 기흥역의 굿모닝 G버스 예시

<노선단축 효과>

해당 노선

현행 GGM노선 시행
기점~고속
감소율(%)전 구간

기점~
고속

전 구간
기점~
고속

5000
(서울역) 138.9 31.9 110.3 3.3 89.7

5001
(강남역) 114.5 29.2 88.6 3.3 88.7

5003
(강남역) 117.2 31.9 88.6 3.3 89.7

5005
(서울역) 117.3 32.0 88.6 3.3 89.7

5600
(강변역) 100.1 31.9 71.5 3.3 89.7

<연계노선 현황>

구분 노선수
첨두시 1시간 전일 1시간

평균배차 운행횟수 평균배차 운행횟수

소계 25 - 90 - 76

지선버스 5 11.8 29 12.1 27

마을버스 18 38.9 38 39.2 37

전철 2 5.7 23 10.0 12

<표 6> 요금수입 배분원칙 조정에 따른 수입금 변화(2013)
(단위: 억 원)

구분 현행 (A)
혼합형 (B)

(기본요금 5 : 거리비례 5) (B-A)/A*100

서울시

마을버스 2,142 2,088 -2.5
일반버스 11,112 11,045 -0.6
광역버스 317 327 3.2

소계 13,571 13,460 -0.8

인천시

일반버스 2,637 2,628 -0.3
광역버스 552 571 3.4

소계 3,189 3,199 0.3

경기도

마을버스 1,800 1,760 -2.2
일반버스 9,719 9,702 -0.2
좌석버스 548 563 2.7
광역버스 2,846 2,989 5.0

소계 14,913 15,014 0.7
전철·지하철 24,746 24,746 -

합계 56,419 56,419 -
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이다. 그러나 수도권 통합요금제는 개별 교통수

단의 요금인상이 그 수단의 수입증가로 나타나

지 않는다. 따라서 요금수입 배분체계를 합리적

으로 조정하는 것이 우선되어야 한다.

수도권 대중교통 요금수입 배분원칙이 갖고 

있는 한계를 극복하고 지속가능한 대중교통 서

비스 제공을 위한 합리적인 요금수입 배분원칙

은 기본요금과 거리비례제를 혼합형으로 개편하

는 것이다. 요금수입 배분원칙을 혼합형으로 변

경하면 광역버스 수입금은 3.2~5.0% 증가할 것

으로 예상된다. 요금수입 배분원칙의 조정은 많

은 이해당사자가 포함되어 있어 합의가 이루어

지기 쉽지 않다. 승객에게 안전한 광역버스로의 

진화를 위해 중앙정부의 적극적인 개입과 3개 지

자체의 합리적인 결정이 있어야 할 것으로 판

단된다.

맺음말

수도권 ‘광역버스 좌석제’는 현재 진행형이다. 일

부 시민들과 교통전문가들은 복잡한 이해당사자

의 합의와 협력이 있어야 성공할 수 있는 이 제

도의 성공에 대해 회의적이다. 이 제도를 시행하

는 주체가 명확하지 않고, 이를 실현시키는 구체

적인 방안을 제시하지 못하고 있기 때문이다. 또

한, ‘광역버스 좌석제’에 소요될 비용을 부담할 

주체도 없다. 

지금까지 우리 사회는 실패로부터 얻은 교훈을 

바탕으로 성공적으로 진화하여 왔다. 이번에도 안

전한 광역버스로의 진화는 성공할 것으로 믿는다. 

광역버스 좌석제가 성공하기 위해서는 제도적인 

측면과 시민의식의 변화가 가장 중요한 요소다. 

이와 더불어 기술적인 측면에서 세 가지 방안을 

제시하고자 한다. 첫째, 과학적인 공급 확대를 위

해 광역버스 공급계획 시스템 개발이다. 둘째, 적

극적인 굿모닝 G버스의 도입이다. 셋째, 대중교통 

요금수입 배분원칙의 합리적인 조정이다. 
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