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본 연구는 서울시 동대문구, 동작구, 서대문구를 대상으로 교통약자 자율주행버스의 경제적 가

치를 조건부가치측정법(Contingent Valuation Method)의 이중경계 양분선택형(DBDC)을 활용

하여 추정하였다. 총 616명의 유효표본을 분석한 결과, 평균 지불의사액은 1회 이용기준 1,457

원으로 나타났다. 집단별 분석 결과, 성별과 학력, 지역에 따른 차이는 통계적으로 유의하지 않았

으나, 연령대에서 유의한 차이가 나타났다. 특히 60대 이상 고령층에서 상대적으로 높은 평균 지

불의사액이 나타났다. 이는 해당 서비스가 고령층의 이동수요와 밀접하게 연관되어 있을 가능성

을 보여준다. 본 연구의 의의는 다음과 같다. 미실현 도시공공서비스의 수요를 계량적으로 검증하

여 지방정부 차원에서 도시공공서비스 공급의 정책적 의사결정을 위한 참고자료를 제공하였다는 

점이다.
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퟇ 주제어: 조건부가치측정법, 지불의사액, 도시공공서비스

This study estimates the economic value of autonomous bus services for 

transportation-disadvantaged people in Seoul, focusing on Dongdaemun-gu, 

Dongjak-gu, and Seodaemun-gu, using the Double-Bounded Dichotomous Choice 

(DBDC) format of the Contingent Valuation Method (CVM). Based on 616 valid 

responses, the estimated mean Willingness to Pay (WTP) was 1,457 KRW per ride. 

The results showed no statistically significant differences in WTP by gender, 

educational attainment or region. However, a statistically significant difference 

was found across age groups. In particular, respondents aged 60 and older showed 

a relatively higher WTP, suggesting that the service may be closely associated 

with the mobility needs of older adults. These findings suggest that autonomous 

bus services for the transportation-disadvantaged users can function as an essential 

urban public service by supplementing gaps in existing public transportation 

systems. This study contributes to the literature by quantitatively estimating the 

demand for an unrealized urban public service and providing empirical evidence 

that can inform for local government’s policy decisions regarding the provision 

of urban public services.

□ Keywords: Contingent Valuation Method (CVM), Willingness to Pay (WTP), Urban 

Public Service
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Ⅰ. 서론

현대 도시 발전의 패러다임은 물리적 인프라 확충과 경제 규모 확대 중심의 양적 성장을 

넘어 시민의 삶의 질과 도시의 지속가능성을 중시하는 질적 가치 중심으로 전환되고 있다(송

주연･임석회, 2015; UN Habitat III, 2016). 이에 따라 도시 공공서비스에 대한 수요 역시 

단순한 물리적 공급을 넘어, 주거 환경, 문화 향유, 교통 편익 등 시민의 일상생활과 밀접한 

영역으로 확장되었다. 특히 교통서비스는 시민의 이동권을 보장하고 사회적･경제적 기회에 

대한 접근성을 결정하는 핵심 도시공공서비스이다.

교통서비스는 공공성과 함께 불특정 다수가 이용하는 운송수단의 특성을 동시에 지니며, 

시민의 일상적 이동을 지원하는 필수 기반시설이다(김규옥, 2019:74). 이러한 특성으로 인해 

교통서비스는 공공재적 성격을 가지며(윤종진･우명제, 2015), 그 공급 수준과 방식이 시민의 

삶의 질에 직접적인 영향을 준다는 점에서 정책적으로 중요한 의미를 가진다. 교통서비스의 

수준은 노선, 운행 횟수, 접근성 등 다양한 요소에 의해 결정되며, 이로 인해 지역 간 불균형

이 발생하기 쉽다. 

특히 교통약자는 이동수단 선택의 제약과 접근성 부족으로 인해 교통서비스 이용에 있어 

구조적 불리함을 경험한다. 우리나라는 ｢교통약자의 이동편의 증진법｣을 통해 이동권 보장을 

국가와 지방자치단체의 법적 의무로 규정하고 있다. 그러나 2024년 기준 전체 인구의 약 

30%에 해당하는 1,600만 명1)의 교통약자가 실질적인 이동 편의를 충분히 보장받지 못하고 

있어 법적 규정과 현실 간의 괴리가 존재하고 있다. 수도인 서울도 예외가 아니다. 한국교통

안전공단에 의하면 2024년 기준 전체 서울 인구(9,331,828명)의 약 29%(2,706,520명)가 교

통약자에 해당한다. 또한, 기존 연구에서는 교통서비스 접근성 격차가 사회적 불평등을 심화

시키는 주요 요인으로 작용함을 지적하고 있으며(Lucas, 2012), 이는 교통약자의 이동권 보

장이 단순한 이동 편의를 넘어 교육, 의료, 고용 등 다양한 사회적 기회에 대한 형평성 실현

과 직결된 문제임을 의미한다(조대헌, 2014). 이에 따라 교통약자를 위한 다양한 형태의 교통

서비스 도입 필요성이 제기되고 있다(문영희, 2022). 교통약자 이동권 보장은 단순 편의 제공

을 넘어 도시공공서비스 분배의 형평성 제고와 직결된 문제이다. 

서울시 역시 지하철, 마을버스 등 다양한 대중교통을 운영하고 있으나, 일부 지역은 대중교

통의 접근성이 낮아 서비스 사각지대가 발생하고 있다(주재홍･윤형호 외, 2019). 특히, 마을

1) 한국교통안전공단, ｢교통약자 이동편의 정보관리 시스템 교통약자 현황｣(검색일: 2026.04.18) https://

dtis.kotsa.or.kr/sdm_pts/stats/trpv
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버스 운영상의 어려움2)으로 인한 배차 간격, 노선 축소 등의 문제는 대중교통 취약 지역에서 

시민들이 병원, 마트 등 기본 생활 서비스에 접근하는 데에도 어려움을 만들고 있다(주재홍･

윤형호 외, 2019). 이러한 문제 해소를 위해서는 기존 대중교통을 보완하는 연계 교통수단의 

도입이 필요하다.

서울시는 이러한 문제 해소를 위한 대안으로 교통약자 자율주행버스를 도입하였다. 교통약

자 자율주행버스는 교통약자의 이동 편의 개선을 목적으로 시범 운영되고 있다. 동대문구, 동

작구, 서대문구 3개 자치구가 첫 시범 운행 지역으로 선정되었으며, 이 사업은 교통서비스 분

야의 기술적 혁신을 사회적 약자에게 우선적으로 적용하고자 하는 정책적 시도라는 점에서 

의의를 가진다.3) 교통약자 자율주행버스는 기존 대중교통이 접근하기 어려운 지역을 연결하

고, 이동 편의성을 향상시키는 새로운 도시 공공서비스로서의 성격을 가진다. 그러나 해당 서

비스는 시장가격이 존재하지 않는 미실현 공공서비스로, 실제 수요와 적정 공급 수준을 사전

에 파악하기 어렵다는 한계가 있다. 

일반적으로 시장재의 경우 가격 메커니즘을 통해 수요를 관측할 수 있으나, 도시공공서비

스와 같은 비시장재는 시장가격이 존재하지 않거나 왜곡되어 있어 수요를 직접적으로 파악하

기 어렵다. 따라서 정책의 지속가능성과 정부 재원의 합목적적 배분 효율성을 확보하기 위해

서는, 시장가격 대신 해당 서비스에 대한 시민들의 최대 지불의사액(Willingness to pay, 

WTP)을 계량적으로 추정하여 사전적 수요를 파악할 필요가 있다. 시민들의 지불의사액을 화

폐가치로 추정함으로써 해당 공공서비스에 대해 시민들이 부여하는 경제적 가치를 계량적으

로 파악할 수 있다. 이는 정책사업의 타당성과 재원 배분을 위한 근거로 활용될 수 있다. 이

러한 관점에서 시민들의 서비스 수요를 경제적 가치로 계량화하는 분석이 필요하다. 기존 연

구에서도 조건부가치측정법(CVM)을 활용하여 시민들의 지불의사액을 통해 비시장재의 가치

를 추정하는 방법이 널리 활용되어 왔다(Hanemann, 1984). Arrow et al.(1993)에서도 조

건부가치측정법이 공공정책 의사결정에 활용가능한 신뢰성 있는 방법론임을 제시한 바 있다. 

본 연구는 이러한 문제의식을 배경으로 서울시 동대문구, 동작구, 서대문구를 대상으로 교

통약자 자율주행버스 서비스에 대한 시민들의 지불의사액을 추정하고, 해당 서비스에 대한 

잠재적 수요를 분석하고자 한다. 교통약자 자율주행버스의 경제적 가치를 화폐적 금액으로 

2) 서울시 언론담당관, 2024, ｢서울시 마을버스에 ‘외국인 기사’..“처우개선 먼저” 보도 등 관련 설명자료

｣, 서울특별시 대변인실, (검색일: 2025.10.01.). https://mediahub.seoul.go.kr/archives/201284

0?utm_source
3) 미래첨단교통과, 2024, ｢소외지역 맞춤형 자율주행버스 선보인다 교통약자･지역주민 첨단교통 수혜｣, 

서울특별시 대중교통 소식, (검색일: 2025.10.01.). https://news.seoul.go.kr/traffic/archives/

512838
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제시하는 데 그치지 않고, 시민들의 효용에 기반한 지불의사액 추정을 통해 지역 단위 도시 

공공서비스에 대한 실질적인 수요를 계량적으로 측정한다는 점에서 기존 연구와 구별된다. 

본 연구의 연구목적은 다음과 같다. 비시장재 도시공공서비스의 수요를 사전에 검증하고, 효

율적인 서비스 공급과 정책적 타당성 확보를 위한 기초자료를 제시하는 것이다.

연구의 구성은 2장에서는 도시공공서비스 이론과 관련 선행연구를 검토하고 3장에서 조건

부가치측정법(CVM)을 중심으로 연구 설계와 분석 방법을 설명한다. 4장에서는 실증 분석 결

과를 제시하며 5장에서는 연구 결과를 종합하고 정책적 시사점을 도출한다.

Ⅱ. 이론 및 선행연구 고찰

1. 도시공공서비스와 공공재

지방정부는 시민의 삶의 질 향상과 공익 증진을 위해 다양한 도시공공서비스를 제공한다. 

도시공공서비스란 정부 및 지방정부가 시민의 삶의 질을 제고하고 공익을 증진하기 위해 제

공하는 재화 및 서비스로, 공공재와 준공공재를 포괄하는 개념이다(김성환, 1998; 김인, 

2020). 공공재는 한 개인의 소비가 다른 사람의 소비를 제한하지 않는 비경합성(non-rivalry)

과 비용을 지불하지 않아도 이용이 가능한 비배제성(non-excludability)을 특징으로 한다

(Samuelson, 1954). 그러나 현실의 도시공공서비스는 예산 및 공급량, 이용자의 수요 등과 

같은 제약으로 인해 부분적인 경합성과 배제성을 지니는 준공공재의 형태로 나타나는 경우가 

많다(Ostrom & Ostrom, 1977). 이러한 특성 때문에 도시공공서비스는 시장 기능만으로는 

효율적 공급이 어렵고 무임승차 문제가 발생하여 민간에 의한 충분한 공급이 이뤄지기 어렵

다(이재은, 2011). 교통서비스의 경우 이용자의 수요와 공급 여건에 따라 혼잡이 발생하고 요

금 부과가 가능하다는 점에서 부분적 경합성과 배제성을 가지는 준공공재적 도시공공서비스

로 이해할 수 있다.

본 연구는 이러한 논의를 바탕으로 지방정부가 시민의 삶의 질 향상과 지역 균형 발전을 

목적으로 특정 지역에 편익이 귀속되도록 제공하는 지역성을 띤 공공재를 도시공공서비스로 

정의한다(서울시립대 도시행정학과, 2025). 이러한 도시공공서비스는 주민 선호의 이질성과 

정보의 지역성을 바탕으로 하는 분권적 공급 방식이 효율적이며(Tiebout, 1956), 지역적 특

수성 반영을 위해 지방정부가 주요 공급 주체가 된다.

 또한, 도시공공서비스는 지역별 재정 여건과 정책 우선순위에 따라 공급 수준과 접근성에 
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차이가 발생할 수 있다. 이는 도시 내 서비스 불균형과 사회적 불평등으로 이어질 수 있다(우

종현, 2002). 이러한 문제는 교통서비스에서도 동일하게 나타날 수 있다.

도시 공공서비스의 또 다른 특징은 그것이 지니는 가치의 다층성이다. 도시공공서비스는 

재화를 직접 이용함으로써 발생하는 사용가치와 직접 이용하지 않더라도 미래 이용 가능성 

등을 고려하여 부여되는 비사용가치로 구분된다(Carson, 2012). 교통약자 자율주행버스 역

시 실제 이동수단으로서 직접적 편익을 제공하는 사용가치와 미래 이용가능성에 대한 잠재적 

수요를 포함한다는 점에서 비시장재적 특성을 가지게 된다. 이러한 점 때문에 교통약자 자율

주행버스는 일반적인 시장 매커니즘만으로 수요를 예측하기 어렵다. 

따라서 도시공공서비스의 적정 공급 수준을 결정하기 위해서는 시민이 인식하는 편익과 효

용을 기반으로 경제적 가치를 계량적으로 추정할 필요가 있다(김민경･김재석, 2022). 이는 공

공서비스를 단순한 비용이 아닌 시민 효용에 기반한 수요로 이해하는 접근이라 할 수 있다.

서울시는 교통약자 이동권 보장 및 대중교통 취약 지역 해소를 위해 교통약자 자율주행버

스를 시범 운영하고 있다. 해당 서비스는 저속 운행과 안전요원 탑승을 통해 안전성을 확보하

고 있으며, 기존 버스 노선이 접근하기 어려운 주거지역, 지하철역, 공공시설 등을 연결하는 

순환형 또는 단거리 연결형 노선으로 구성되어 있다.

동대문구는 철도 노선으로 인해 남북생활권이 분절된 구조를 가지며 이를 연결하는 노선이 

운영되고 있다.4) 동작구는 경사지 중심의 주거지역으로 교통 인프라가 상대적으로 부족한 특

성을 가지며5), 서대문구는 대학가와 주거지가 혼재된 구조로 생활권 내부 이동 수요가 높은 

특징을 보인다.6) 이처럼 각 지역의 자율주행버스 노선은 지역별 대중교통 취약 구간을 반영

하여 설계되었다는 점에서 도시공공서비스의 지역성과 밀접하게 연관된다. 따라서 본 연구와 

같이 지역 단위에서 공급되는 도시공공서비스는 편익 수혜 범위를 지역 단위로 설정하여 정

4) 동대문구의 교통약자 자율주행버스 실제 운행 노선은 장한평역을 기점으로 전농사거리, 청량리역 등을 

경유하여 경희의료원까지 이어지는 구간으로 15km 23개 정류소를 운행한다. 철도 노선으로 분절된 

남북생활권(장안동･전농동･답십리동 남측↔청량리동･회기동 북측)을 연결한다, 동대문구청, 2025, ｢

동대문구 지역동행 자율주행버스 개통식｣, 보도자료, 2025.11.05.검색

https://www.ddm.go.kr/www/selectBbsNttView.do?key=199&bbsNo=39&nttNo=177074
5) 동작구의 교통약자 자율주행버스 노선은 숭실대 중문~중앙대 후문 구간을 운행하며 20~25분 간격의 

고빈도 배차로 경사지 주거지역 주민 및 교통약자의 단거리 이동을 지원한다., 서울특별시, 2025, 

｢서울시 ‘지역동행 자율주행버스’ 6.30.(월) 동작구 첫 운행 개시｣ 보도자료, 2025.11.05. 검색 

https://opengov.seoul.go.kr/press/33778642

6) 서대문구 노선은 가좌역~서대문 구청 구간을 운행하며 서대문 종합사회복지관, 구청･보건소, 문화체육

회관 등 복지･행정시설을 연결하여 교통약자의 생활 서비스 접근성 제고를 목적으로 설계되었다, 서울

특별시, ｢동대문･서대문에도 ‘자율주행 마을버스’…서울시, 첨단교통 혁신 이어간다｣보도자료, 

2025.11.05.검색, https://news.seoul.go.kr/traffic/archives/515549
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책의 타당성을 검토할 필요가 있으며 이는 효율적 자원 배분과 정책 설계의 핵심 기준이 된다

(주재홍･윤형호 외, 2019).

구분 노선 운행일 및 시간 운행차량 및 배차간격

동대문구
장한평역-전농사거리-현대코아-

경희의료원(왕복)

월∼금

(9:00∼18:15)

2대(15인승)

1일 6회(배차75분)

서대문구
서대문구청-가좌역3번출구-서대문
구청(순환)

월∼금
(9:20~17:30)

2대(12인승)
배차간격(20∼30분)

동작구
숭실대중문 앞-중앙대 
후문-숭실대중문앞(순환)

월∼금
(7:30∼14:30)

2대(14인승)
배차간격(20∼25분)

<표 1> 교통약자 자율주행버스 운행

출처: 동대문구청 및 서울특별시 보도자료를 바탕으로 저자 재구성

동대문구 서대문구 동작구

<표 2> 교통약자 자율주행버스 노선도

출처: 동대문구청 및 서울특별시 보도자료를 바탕으로 저자 재구성

2. 교통서비스의 형평성과 지역성

UN HabitatIII(2016)는 물, 위생, 폐기물, 에너지, 교통을 도시의 일상적 서비스로 분류하

고 이러한 서비스에 대한 접근성 격차가 도시 내 불평등을 심화시키는 주요 요인임을 지적하

였다. 특히, 교통서비스는 교육, 의료, 고용 등 다양한 사회경제적 기회에 대한 접근성을 결정

하는 기반으로 작용하며, 접근성의 차이는 사회적 불평등으로 이어질 수 있다.

기존 연구에서도 교통서비스 접근성의 불균형이 사회적 취약계층에게 보다 큰 영향을 미친

다는 점이 확인된다(Lucas et al., 2016). 저소득층 및 교통약자는 이동수단 선택의 제약과 



224  지방행정연구 제40권 제3호(통권 146호) 2026. 9. 217~242

서비스 품질 저하를 동시에 경험할 가능성이 높으며, 이는 도시 내 사회적･경제적 활동에 참

여 기회의 제한으로 이어질 수 있다. 

우리나라에서도 ｢교통약자의 이동편의 증진법｣ 제1조는 교통약자의 안전하고 편리한 이동

을 국가와 지방자치단체의 책무로 규정하고 있다. 이는 교통서비스가 단순한 이동수단을 넘

어 공공서비스로서 중요한 정책적 의미를 가지고 있음을 법적으로 명시한 것으로 볼 수 있다. 

교통약자의 이동권은 물리적 이동의 자유를 넘어 도시 내 필수적 기회에 접근할 수 있는 권리

로서 도시공공서비스의 분배적 형평성의 관점에서 접근되어야 한다.

본 연구에서 다루는 교통약자 자율주행버스는 이러한 접근성 격차와 형평성 문제를 완화하

기 위한 정책적 수단으로 이해할 수 있다. 동대문구, 동작구, 서대문구는 서로 다른 교통환경

을 가지고 있다. 이러한 지역적 차이에 따라 교통서비스에 대한 수요도 공간적으로 다르게 나

타날 수 있음을 의미한다. 따라서 교통약자 자율주행버스는 대중교통 접근성이 낮은 지역의 

이동 편의를 보완하고 교통서비스의 형평성을 제고하기 위한 도시공공서비스로 볼 수 있다. 

앞서 논의한 공공성, 재화의 특성, 지역성, 형평성을 <표 3>과 같이 정리하였다. 

구분 이론적 근거 교통약자 자율주행 버스 적용

공공성
교통약자 이동편의 증진법 제 1조

(국가･지자체의 책무)
사회적 약자의 이동권 및 교통 복지 실현 

목표(공익성)

재화의 
특성

비경합성/ 비배제성 제약
(Ostrom&Ostrom, 1977)

노선 및 좌석 용량 제약
(준공공재)

지역성
편익과 외부효과가 특정 생활권에 

귀속(Tiebout, 1956)

지역 특수성을 반영한 분권적 공급이 

효율적인 도시 공공서비스로 분류

형평성
교통 접근성 격차는 사회적 불평등으로 

이어짐(Lucas et al., 2016)
대중교통 취약 지역 및 교통약자 대상 

도시공공서비스 필요

<표 3> 교통약자 자율주행버스 공공성 분류

출처: 저자 작성

3. 선행연구 검토 : 대중교통 서비스에 대한 경제성 검토

교통서비스는 지역 간 접근성을 매개로 시민의 일상생활 기회와 경제적 활동을 뒷받침하는 

핵심 기반으로 형평성과 지역성을 중심으로 다양한 연구가 수행되어왔다. Shuman et 

al.(2022)는 소득 집단 간 이동 편의성을 분석하여 저소득층이 통근 시간과 환승에서 구조적

으로 불리한 위치에 있음을 확인하였다. Stacy et al.(2020)은 주거정책, 교외 빈곤화 등 구

조적 요인이 교통 접근성과 기회 불평등에 미치는 영향을 분석하고, 지역적 특성이 반영된 정
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책의 필요성을 제시하였다. Hansson et al.(2019)은 대중교통 품질 및 이용자의 만족도에 

영향을 미치는 주요 요인을 분석하고, 지역의 고유한 특성을 고려한 맞춤형 접근의 필요성을 

강조하였다. 이러한 연구들은 교통서비스가 단순한 물리적 이동을 넘어 사회적 형평성 및 접

근성과 직결되며 지역적 특성을 고려한 정책이 필요함을 보여준다.

한편 자율주행 기술과 교통서비스 결합에 관한 연구에서는 서비스 수용성에 영향을 미치는 

요인들이 분석되었다(Yang et al., 2023; Liu et al., 2022; Kassens-Noor et al., 2020; 

Chee et al., 2020). 이들 연구는 기술 신뢰성, 정부 지원, 사회적 영향 등이 서비스 수용에 

중요한 영향을 미친다는 점을 제시하였다. 또한 첨단기술 기반의 공공서비스 상용화 과정에

서 연령, 성별, 경제적 요인 등이 수용성에 영향을 줄 수 있으므로 도입과정에서 안전성과 신

뢰성을 확보할 필요가 있음을 강조하였다. 

그러나 기존 연구만으로는 시장자료가 형성되지 않은 미실현 공공서비스에 대해 시민들이 

부여하는 경제적 가치와 잠재적 수요를 정량적으로 추정하기는 어렵다. 따라서 이러한 서비

스에 대해 시민들이 부여하는 경제적 가치를 계량적으로 추정할 수 있는 방법론적 접근이 필

요하다. 

비시장재의 가치를 측정하기 위한 대표적 방법으로 조건부가치측정법(Contingent Valuation 

Method, CVM)이 활용된다. CVM은 가상의 시장 상황을 설정하고 응답자의 지불의사액

(WTP)을 통해 비시장재의 경제적 가치를 추정하는 방법으로(Hanemann, 1984) 시장자료가 

존재하지 않는 공공서비스의 사전적 수요를 분석하는 데 적용될 수 있다. 교통 분야에서도 조

건부가치측정법을 활용하여 지불의사액을 추정하는 연구가 축적되어 왔다. 임정현 외(2007)

는 대중교통 서비스 개선의 경제적 가치를 추정하였으며, 정유미･도명식(2023)은 통합교통서

비스(MaaS)의 도입 타당성 검토를 위해 지불의사액을 추정하였다. 박태윤･박경아(2023)는 

교통약자 이동지원 서비스에 사회적 조건부가치측정법을 적용하여 지불의사액을 추정하고, 

서비스 개선의 경제적 가치를 분석하였다. 

선행연구들은 자율주행 교통서비스의 수용성, 교통서비스의 접근성과 형평성, 교통서비스

의 경제적 가치에 초점을 맞추어 분석하였다. 그러나 시민들이 미실현 공공서비스에 부여하

는 효용은 공공서비스의 잠재적 수요를 추정하는데 중요한 의의가 있음에도 불구하고 이를 

지역 단위에서 사전에 경제적 가치와 함께 분석한 연구는 미비하다. 이에 본 연구는 교통약자 

자율주행버스를 대상으로 조건부가치측정법을 적용하여 시민들의 지불의사액을 추정하고 이

를 바탕으로 해당 서비스의 잠재적 수요와 경제적 가치를 분석하고자 한다. 또한, 지불의사액 

추정을 통해 공공서비스에 대한 수요를 구체화하고 향후 서비스 공급과 재원 배분을 위한 기

초자료를 제시한다는 점에서 기존 연구와 차별성을 갖는다.



226  지방행정연구 제40권 제3호(통권 146호) 2026. 9. 217~242

Ⅲ. CVM 조사 및 표본설계

본 연구는 교통약자 자율주행버스의 경제적 가치를 정량적으로 추정하기 위해 조건부가치

측정법(CVM)을 활용하였다. 조건부가치측정법은 시장에서 거래되지 않는 비시장재의 가치를 

측정하기 위해 가상의 시나리오를 제시하고 이에 대한 응답을 통해 지불의사액(Willingness 

to pay, WTP)을 직접적으로 추정하는 방법이다. 

비시장재의 지불의사액을 추정하는 방법으로는 조건부가치측정법 외에도 여행비용접근법, 

헤도닉가격 접근법 등이 활용된다. 여행비용접근법, 헤도닉가격 접근법은 현시선호법에 해당

하며 실제 시장에서 나타나는 행동을 바탕으로 가치를 측정한다(이영범 외, 2008). 그러나 본 

연구의 대상인 교통약자 자율주행버스는 시장에서 거래되지 않는 미실현 서비스이자 준공공

재적 성격을 가지므로, 현시선호법으로는 직접적인 선호를 측정하는 데 한계가 있다. 따라서 

가상의 시나리오를 바탕으로 응답자의 잠재수요와 지불의사를 직접 추정할 수 있는 조건부가

치측정법이 본 연구의 목적에 적합한 방법론이라 할 수 있다(Hanemann, 1984; 이영범 외, 

2008). 또한, 조건부가치측정법은 대중교통 접근성과 같은 가격 외적 요인이 포함된 서비스

의 효용을 화폐 가치로 측정하는 데 있어 강점을 가지므로 본 연구의 공공성 및 사회적 가치 

분석에 적합하다. 

본 연구는 지불의사 추정을 위해 이중경계 양분선택형(Double-Bounded Dichotomous 

Choice, DBDC)방식을 적용하여 설문을 구성하였다. 이 방식은 응답자에게 특정 금액에 대

한 지불 의사를 묻고 응답 결과에 따라 두 번째 질문에서 제시금액을 상향 또는 하향 조정하

여 재질문하는 방식이다. 이러한 방식은 단일경계 방식보다 질문 제시금액 설계 오류를 줄이

고 지불의사액을 보다 정확하게 추정할 수 있다는 장점을 가진다(정연정 외, 2010; 신상현･

한상현, 2016; 김동한 외, 2019; 한두봉 외, 2023). 또한, 응답자가 실제 가격 제시 상황과 

유사한 조건에서 의사결정을 하도록 유도하기 때문에 조건부가치측정법 설문 과정에서 발생

하는 응답 편의를 줄이는 데에도 효과적이다(Hanemann, 1984; 신상현･한상현, 2016).

1. 조사절차 및 설문대상

본 연구의 조건부가치측정법 설문지는 응답자에게 가치평가 대상과 가상의 상황, 서비스 

제공 후 기대효과, 지불수단 및 지불조건, 가처분소득 안내문, 환승 혜택 미적용 문구를 구체

적으로 제시하기 위해 3단계로 구성되었다. 먼저, CV시나리오 제시 전 사전 인식 조사를 통

해 응답자의 유사 서비스 이용 경험 및 기존 대중교통 불편도 등에 대한 인식을 파악하였다. 
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다음으로 가상의 시나리오를 제시하고 기대효과를 설명한 후 해당 도시공공서비스 이용에 대

한 지불 의사를 1차･2차에 거쳐 질문하였다. 시나리오에서는 교통약자 자율주행 버스의 서비

스 목적, 운행 특성, 기존 서비스와의 차이점, 이용 조건(환승혜택 미적용) 등을 구체적으로 

설명하였다. 또한, 가처분소득 제한 가능성을 안내하여 전략적 응답을 최소화하였다. 마지막 

단계에서는 인구통계학적 특성을 조사하여 지불의사액 추정 모형의 설명변수로 활용하였다.

지불수단의 경우 장준경 외(2012)은 소득세를 기본적인 지불수단으로 권고하고 있으나, 본 

연구는 서비스 이용 상황의 현실성과 응답자의 이해도를 높이기 위해 버스 1회 이용 요금을 

지불수단으로 적용하였다. 이는 지불수단의 현실성이 응답의 신뢰성에 영향을 미치기 때문이

다(이충기, 2006; 표순희, 2012). 최초 제시금액은 1,000원으로 설정하였다.7) 교통약자 자율

주행버스가 자치구 내에서만 운행되는 단거리 순환 및 연계 노선이며 현재 무료로 시범 운영

되고 있다는 점을 고려하여 유사한 운행 특성을 갖는 서울시 마을버스 요금 수준을 기준으로 

금액을 설정하였다. 2차 제시금액은 이중양분선택형 조사에서 일반적으로 활용되는 방식에 

따라(장준경 외, 2012) 1차 제시금액에 대해 지불 의사가 있다고 응답한 경우 2배인 2,000원

으로 상향하였으며 지불 의사가 없다고 응답한 경우 1/2인 500원으로 하향하여 제시하였다.

이처럼 본 연구는 실제 이용 상황을 전제로 한 지불수단을 채택하였다는 점에서 사용가치 

중심의 지불의사액을 측정하는 데 초점을 두며, 비이용자의 응답에 일부 반영될 수 있는 선택

가치적 요소에 대한 엄밀한 구분은 본 연구 범위를 벗어난다. 

연구의 조사 대상은 서울특별시 동대문구, 동작구, 서대문구에 거주하는 만 19세 이상의 

성인8)이다. CVM설문은 교통약자 자율주행버스의 노선 및 배차 간격이 확정되기 이전 단계

에서 조사되었다. 따라서 응답 시점에는 실제 노선의 이용 가능 여부(거주지와 노선 간 거리 

등)를 특정하기 어려웠으며, 이에 따라 해당 변수를 설문 문항에 포함하지 못하였다. 다만, 설

문대상 지역을 시범 운영 될 지역(동대문구, 동작구, 서대문구)의 거주자로 한정함으로써 잠

재적 이용 가능성을 지역 단위에서 반영하고자 하였다. 

본 연구는 응답자 전체를 대상으로 조사를 실시하였으며 60대 이상 고령층을 교통약자의 

대리(proxy)집단으로 간주하였다. 이는「교통약자의 이동편의 증진법｣이 고령자, 장애인 등을 

교통약자로 명시하는 것과 선행연구에서 고령층이 이동수단 선택의 제약을 상대적으로 크게 

경험하는 집단으로 다루어져 온 점(조대헌, 2014)에 근거한다. 다만 이는 연령이라는 인구통

계학적 특성을 통한 간접적 대리이며, 실제 교통약자 여부(장애, 임산부, 영유아 동반 등)를 

7) 본 연구에서 적용된 최초 제시금액은 서울시 버스요금(시내버스, 마을버스)을 기준으로 교통분야 전문가 

자문 및 10명을 대상으로 한 사전 설문을 통해 설정하였다. 
8) 지불수단이 버스요금이지만, 지불의사를 측정하기 위해서는 응답자가 본인의 경제적 제약, 교통 서비스 

선택, 대체수단 비교 등에 대해 스스로 판단할 수 있어야 하기 때문이다.
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직접 식별한 것은 아니라는 한계를 가진다.

총 622부를 수집하였으며 이는 통계 분석의 시간 및 비용의 제약을 고려한 규모이다. 표본 

추출은 2024년 인구추계 자료를 바탕으로 각 구의 연령, 성별 비율에 맞춰 인구비례 할당 방

식을 적용함으로써 지역별 대표성과 비교 가능성을 확보하였다. 수집된 622부 중 지불의사가 

없는 이유로 ‘판단할 정보 부족’을 선택한 6명은 CVM에서 저항응답(protest bid)에 해당하

므로 이를 지불의사액 추정에서 제외하였다(Bateman et al., 2002). 따라서 최종 분석에는 

616명의 유효 표본을 활용하였다. 조사는 2025년 4월 28일부터 5월 2일까지 진행되었으며, 

수집된 자료는 Stata를 활용하여 분석하였다.

실증분석 결과의 정책적 해석 보완을 위해 전문가 인터뷰를 병행하였다. 인터뷰는 2026년 

4월 중 서울시 교통행정 분야 공무원 1인과 관련 전공 박사 연구자 1인을 대상으로 반구조화

된 방식으로 실시하였으며, 분석 결과에 대한 정책 현장의 해석과 향후 정책 설계 방향에 대

한 의견을 수렴하는 데 목적을 두었다. 인터뷰 결과는 실증분석 결과에 대한 정책적 해석을 

보완하고 정책적 함의를 도출하기 위한 정성적 참고자료로 활용되었다. 

구분 문항 세부 내용

인구

통계학적 
특성

성별 남성, 여성

나이 20대, 30대, 40대, 50대, 60대 이상

소득 200만원 미만, 200∼400만원 미만, 400∼600만원 미만, 600만원 이상

학력 고등학교 졸업 이하, 대학교 졸업 이상

지역 동대문구, 동작구, 서대문구

CVM 문항

자율주행 
교통약자 

버스에 대한 

지출 여부

1차 질문) 귀하께서는 교통약자 자율주행버스를 1회 이용할 때 1,000원의 
요금을 지불할 의향이 있으십니까?
2차 질문) 1차 질문 응답(예/아니오)에 따라 금액 상향 하향하여 질문

지불거부 이유 문항) 요금을 지불하지 않으려는 이유는 무엇입니까?

<표 4> 설문 항목

2. 분석모형

본 연구에서는 조건부가치측정법(CVM)을 활용하여 교통약자 자율주행버스 공공서비스에 

대한 시민들의 지불의사액을 추정하였다. Hanemann, Loomis, & Kanninen(1991)의 이중

경계 양분선택형 모형은 단일경계(Single Bounded) 모형에 비해 응답자로부터 두 번의 응답

을 수집함으로써 정보량을 증가시키고, 동일한 표본에서도 보다 효율적 추정을 가능하게 한

다. 본 연구에서는 첫 번째 제시 금액에 대한 응답 결과에 따라 두 번째 금액을 상향 또는 하
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향 제시하여 총 네 가지 응답 패턴(예/예, 예/아니오, 아니오/예, 아니오/아니오)이 도출되도

록 설계하였다. 조건부가치측정법은 응답자가 특정 공공서비스를 통해 얻는 효용을 기반으로 

지불의사액을 도출한다. 

이중경계 양분선택형 설문에서 첫 번째 제시금액(t1)에 대한 응답에 따라 두 번째 금액이 

상향(tH) 또는 하향(tL)으로 제시되어 네 가지 응답 패턴이 발생한다. 각 패턴의 확률은 다음과 

같이 정의된다.

1) 첫 번째 제시 금액에 예(Y), 두 번째 제시 금액에 예(Y)라고 답할 확률

Pr  


′ 


2) 첫 번째 제시 금액에 예(Y), 두 번째 제시 금액에 아니오(N)라고 답할 확률

Pr  


′ 
  


′ 


3) 첫 번째 제시 금액에 아니오(N), 두 번째 제시 금액에 예(Y)라고 답할 확률

Pr  


′ 
  


′ 


4) 첫 번째 제시 금액에 아니오(N), 두 번째 제시 금액에 아니오(N)라고 답할 확률

Pr  


′ 


각 식은 응답자의 잠재적 지불의사액이 주어진 제시금액 구간에 속할 확률을 의미한다. 예를 

들어, Pr 는“응답자의 지불의사액이 상향 제시금액 보다 크다”는 확률을 나타낸다. 

이러한 개별 확률을 이용하여 전체 표본의 로그우도 함수를 구성하면 다음과 같다.

  
  



 
ln    

ln   
ln   

ln 

여기서 ,           는 각각 응답자가 속한 응답패턴에 해당하는 더미변수로 

실제 응답에 해당하는 패턴에는 1, 그 외에는 0을 부여한다. 이 함수를 최대화(Maximum 

Likelihood Estimation, MLE)함으로써 실제 응답패턴을 가장 잘 설명하는 모수를 도출한

다. 네 가지 응답패턴의 구간확률을 통합하여 MLE를 추정한다. 
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doubleb모형은 이중경계 양분선택형 자료로부터 β와 σ를 직접 추정하므로, 공변량이 포

함되지 않은 모델에서 평균지불의사액은 다음과 같이 산출된다(López-Feldman, 2012).

  

95% 신뢰구간(Confidence Interval, CI)은 doubleb 추정 결과에서 도출된 의 표준오

차를 이용하여 다음과 같이 산출한다. 

  ± × 

이 식을 통해 추정된 평균지불의사액의 95% 신뢰구간을 산출하며 이는 추정치의 불확실성

을 의미한다. 본 연구의 추정 과정은 응답자의 응답 패턴별 발생확률을 기반으로 로그우도함

수를 구성하고, 이를 최대화하여 효용함수의 모수를 추정한 후, 추정된 계수를 이용하여 평균

지불의사액과 그 신뢰구간을 도출하는 과정으로 이루어진다.

또한, 집단 간 차이의 통계적 유의성을 검토하기 위해 우도비검정(Likelihood Ratio Test)

을 실시한다. 우도비검정은 전체모형의 로그우도와 집단별 모형의 로그우도를 비교하여 다음

과 같이 산출한다. 검정 통계량은 카이제곱 분포를 따른다고 가정한다. 통계적 유의성 판단의 

기준을 5% 유의수준으로 하되, p<0.10 수준에서 나타나는 결과는 한계적 유의성(marginal 

significance)으로 별도 해석한다.

  

  제약모형 전체통합모형 의로그우도

  비제약모형 집단별모형 의로그우도합

Ⅳ. 분석 결과

1. 인구통계학적 특성

교통약자 자율주행버스에 대한 지불의사를 추정하기 위해 서울시 동대문구, 동작구, 서대문

구에 거주하는 시민 622명을 대상으로 조사를 실시하였다. 표본은 2024년 통계청 주민등록 

인구를 기준으로 성별･연령별 비례할당 방식을 적용하여 구성하였다.

제시금액에 ‘아니요’라고 응답한 응답자 중 6명은 판단을 위한 ‘정보가 부족하다’라는 이유
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를 근거로 응답하였다. 이러한 응답은 교통약자 자율주행버스 서비스에 대한 본인의 선호나 

지불 능력이 반영된 답변이라고 보기 어렵다. 이들은 CV문항에 응답하기를 저항한(protest 

bids) 응답자로 볼 수 있다(Bateman et al., 2002; 엄영숙 외, 2011) 이러한 응답을 포함할 

경우 지불의사액 추정에 왜곡이 발생할 수 있어 제외하였다. 따라서 최종 분석에는 616명의 

응답을 활용하였다.

응답자의 주요 인구통계학적 특성과 분석에 활용된 핵심 변수들의 기초통계는 <표5>와 같

다. 성별 구성은 남성 48.5%(299명), 여성 51.5%(317명)으로 고르게 분포하였다. 연령대도 

20대(20.8%), 30대(20.6%), 40대(18.0%), 50대(21.6%), 60대 이상(19.0%)으로 분포한다. 

소득 수준은 200-400만 원 미만이 28.4%, 600만 원 이상이 37%로 비중이 높았다. 교육 수

준은 고등학교 졸업 이하가 26.5%, 대학교 졸업 이상이 73.5%로 나타났다.

구분 세부 응답수 비율(%)

성별
남자 299 48.5

여자 317 51.5

연령

20대 128 20.8

30대 127 20.6

40대 111 18.0

50대 133 21.6

60대 이상 117 19.0

소득

200만 원 미만 81 13.1

200∼400만 원 미만 175 28.4

400∼600만 원 미만 132 21.5

600만 원 이상 228 37.0

교육 수준
고등학교 졸업 이하 163 26.5

대학교 졸업 이상 453 73.5

거주 지역

동대문구 208 33.8

서대문구 182 29.5

동작구 226 36.7

<표 5> 응답자의 인구통계학적 특성

2. 응답자의 지불의사

CVM문항에 대한 응답 참여 그룹과 저항 응답 그룹의 지불의사 반응분포는 <표6>과 같다. 

전체 응답표본 622명 중 제시금액에 ‘예’로 응답한 비율은 77.65%(483명), 제시금액을 수용
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하지 않은 응답은 21.38%(133명)으로 나타났다. 초기 검토 과정에서 응답 패턴상 정상적인 

지불의사 추정이 어렵다고 판단되어 저항 응답으로 분류된 6명(0.96%)은 분석에서 제외하였

으며 이에 따라 최종분석에는 616명의 응답이 활용되었다. 이러한 응답 분포는 응답자 상당

수가 제시된 요금 수준에서 교통약자 자율주행버스 도입에 대해 지불의사가 있음을 보여준다.

응답유형 분류 인원 수(비율)

분석표본
(616)

제시금액 ‘예’ 응답 483(77.65%)

제시금액 
‘아니요’ 응답

저항응답이 아님 133(21.38%)

분석표본 제외(6) 저항응답으로 분류 6(0.96%)

<표 6> CV문항에 대한 반응분포와 응답 유형

<표 7>은 이중경계 양분선택형 구조에서 나타난 응답 패턴을 제시한다. 전체 616명 중 

Yes-Yes는 제시금액과 상향금액을 모두 수용하는 그룹으로 128명(20.8%), Yes-No는 제시

금액은 수용하나 상향금액은 거부하는 그룹으로 355명(57.6%)였다. 제시금액은 거부하나 낮

은 금액은 수용하는 No-Yes그룹은 59명(9.6%), 제시금액과 낮은 금액 모두를 거부하는 그

룹은 74명(12.0%)였다.

가장 높은 비율은 Yes-No그룹으로 나타났으며, 이는 제시된 최초 금액에 대해서는 수용 

비율이 높지만, 더 높은 금액에서는 지불의사액이 한계에 도달함을 의미한다.

응답 패턴 빈도(명) 비율(%) 의미

Yes-Yes 128 20.8
제시 금액 수용,
높은 금액 수용

Yes-No 355 57.6
제시 금액 수용, 
높은 금액 거부

No-Yes 59 9.6
제시 금액 거부

낮은 금액 수용

No-No 74 12.0
제시 금액 거부
낮은 금액 거부

계 616 100.0

<표 7> 이중경계 양분선택형(DBDC)지불의사 응답 패턴

<표 8>은 본 연구에서 활용된 변수들의 정의 및 표본 특성을 요약한 것이다. CV시나리오

에서 제시한 최초 금액은 1,000원이며 상･하향 제시금액은 응답 패턴에 따라 평균 1,676원

으로 나타났다. 
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변수명 변수정의

표본평균

(표준편차)/

빈도분석

실험설계
제시
금액

CV 문항에서 최초로 제시된 금액(원)
1000
(0.00)

응답에 따라 상･하향으로 제시된 금액(원)
1676.14

(617.68)

인구
통계학적 변수

성별
남/여 
남=1, 여성=0 (dummy)

남 299(48.5) /
여 317(51.5)

연령
응답자 나이
(20대∼60대 이상)

-

소득
월 가계소득(만원)

1∼4 범주

2.823

(1.073)

교육
수준

최종학력
1=고졸이하, 2=대졸이상

1.735
(0.441)

거주

지역

동대문구 
(동대문구=1, 그 외=0, dummy)

208
(33.8)

서대문구 

(서대문구=1, 그 외=0, dummy)

182

(29.5)

동작구 
(동작구=1, 그 외=0, dummy)

226
(36.7)

<표 8> 변수 정의 및 분석표본의 특성 요약

주: 표본은 616명을 기준으로 하였으며, 연속형 변수는 평균(표준편차)으로, 성별 및 거주지역 더미변수는 
빈도(비율)로 제시하였다. 연령 변수는 범주형 변수로 수집되어 평균과 표준편차를 제시하지 않았다.

3. 응답자의 교통약자 자율주행버스에 대한 평균 지불의사액 추정

<표 9>에서 도출된 β값은 1457.078, σ는 720.297로 나타났다. 본 연구에서 적용한 이중

경계 양분선택형 모형(doubleb)은 β와 σ를 직접 추정하므로, 평균 지불의사액은 상수항 β값 

자체와 같다(López-Feldman, 2012). 따라서 평균 지불의사액은 1,457원/회로 추정되었다. 

이는 본 모형이 제시금액만을 설명변수로 포함하는 단순 모형으로 설계된 데 따른 결과로 개

인 특성 변수를 통제하지 않은 전체 표본 기준의 평균 지불의사액임을 고려할 필요가 있다.
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구분 계수 표준오차

β(상수항) 1457.078*** 31.730

σ 720.297*** 27.875

<표 9> 지불의사액 추정을 위한 이중경계 양분선택형모형 추정 결과

주: Log-L=–709.367
***p < 0.01

   σ는 오차항의 분산 모수이며 WTP 산출에 사용되지 않음

평균WTP(원/회) 표준오차

1,457.078 31.730

<표 10> CV응답에 대한 교통약자 자율주행버스의 평균지불의사액 추정 결과

주: 평균지불의사액 = β₀ (doubleb 모형은 β를 직접 추정하므로 σ로 나눌 필요 없음,

López-Feldman, 2012)

<표 11>은 인구통계학적 집단별 평균 지불의사액을 추정한 결과를 제시한다. 성별에 따른 

평균 지불의사액은 남성 1,453원, 여성 1,460원으로 여성의 지불 의사가 높으나 집단 간 차

이가 7원에 불과하다. 우도비검정 결과 LR통계량은 0.553(p=0.758)으로 나타나 성별에 따른 

모형 차이는 통계적으로 유의하지 않다. 

학력별로는 고졸 이하 집단(1,469원)의 평균 지불의사액이 대졸 이상 집단(1,453원)보다 

소폭 높게 나타났다. 우도비검정 결과 LR통계량은 0.284(p=0.867)로 나타나 학력수준에 따

른 모형 차이는 통계적으로 유의하지 않다.

지역별로는 동대문구(1,515원), 서대문구(1,430원), 동작구(1,424원) 순으로 평균 지불의

사액이 높게 나타났다. 우도비검정 결과 LR통계량 1.814(p=0.770)로 나타나 지역별 모형 차

이는 통계적으로 유의하지 않은 것으로 확인되었다. 이는 세 자치구 간 교통환경 차이(표1 참

조)에도 불구하고, 지불의사액 구조 자체는 지역별로 다르지 않을 수 있음을 의미한다.

연령에서는 60대 이상의 평균 지불의사액이 1,671원으로 가장 높았으며, 40대(1,464원), 

30대(1,447원), 50대(1,378원), 20대(1,345원) 순으로 나타났다. 우도비검정 결과 LR통계량 

16.885(p=0.031)로 나타나 연령대에 따른 모형 차이가 통계적으로 유의한 것으로 분석되었

다. 60대 이상 집단에서 상대적으로 높은 평균 지불의사액이 나타난 점은 교통약자 자율주행

버스 서비스가 고령층의 이동 수요와 관련이 있을 가능성을 시사한다.

소득별로는 600만원 이상(1,524원)과 200만원 미만(1,435원) 그룹에서 비교적 높은 평균 지

불의사액이 나타났다. 400∼600만원 미만 집단은 1,398원으로 가장 낮게 추정되었다. 소득수

준에 따른 우도비검정 결과 LR통계량은 12.103(p=0.059)으로 나타나 5% 유의수준에서는 통
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계적으로 유의한 차이는 확인되지 않았으나, 10% 수준에서는 한계적 유의성을 보였다. 소득수

준에 따른 일관된 증가 또는 감소 패턴은 확인되지 않으며, 집단 간 차이의 폭 역시 크지 않다.

집단별 평균 지불의사액은 전반적으로 1,345원∼1,671원 범위 내에서 분포하며, 신뢰구간

이 대부분 중첩되는 것으로 나타났다. 성별, 학력, 지역, 소득에 따른 평균 지불의사액 차이는 

통계적으로 유의하지 않은 것으로 나타났으며, 연령대에서만 유의한 차이를 확인할 수 있었다.

구분 집단 평균WTP(원/회) 표준오차

성별
남성 1,453.315*** 31.705

여성 1,460.495*** 43.121

학력
고졸 이하 1,468.590*** 60.637

대졸 이상 1,452.967*** 37.805

지역

동대문구 1,515.815*** 55.479

서대문구 1,430.448*** 57.131

동작구 1,424.894*** 52.374

연령대

20대 1,345.898*** 62.156

30대 1,447.658*** 74.826

40대 1,464.577*** 70.107

50대 1,378.798*** 72.587

60대 이상 1,671.998*** 72.585

소득

∼200만 원 1,435.288*** 73.544

200∼400만 원 미만 1,421.176*** 58.462

400∼600만 원 미만 1,398.260*** 82.138

600만 원 이상 1,524.601*** 50.527

<표 11> 교통약자 자율주행버스의 평균 지불의사액 추정 결과

주: 평균WTP = β₀ (doubleb 모형 상수항). *는 각 집단별 β₀ 추정치의 통계적 유의성을 의미하며, 집단 
간 차이의 유의성을 의미하지 않는다.

    ***p < 0.01

구분 LR통계량 자유도(df) p-value

성별 0.553 2 0.758

학력 0.284 2 0.867

지역 1.814 4 0.770

연령대 16.885 8 0.031**

소득 12.103 6 0.059

<표 12> 집단 간 평균 지불의사액 차이에 대한 우도비검정 결과

주: 자유도(df)는 2×(집단수−1)로 산출하였다. 이는 doubleb 모형이 β(지불의사액)와 σ(오차항 분산)를 

동시에 추정하며, 집단별 모형에서는 이 두 모수를 각각 독립적으로 추정하기 때문이다.
    ***p < 0.01, **p < 0.05



236  지방행정연구 제40권 제3호(통권 146호) 2026. 9. 217~242

4. 분석 결과의 정책적 함의

분석 결과를 종합하면, 교통약자 자율주행버스에 대한 평균 지불의사액은 약 1,457원으로 

나타났다. 인구집단별로 연령대에서만 통계적으로 유의한 차이가 확인되었으며, 특히 60대 

이상 고령층에서 상대적으로 높은 지불의사액이 나타났다. 이러한 결과가 의미하는 바는 해

당 서비스가 고령층의 이동 수요와 관련이 있을 가능성을 보여주며, 고령층이 일상적인 이동 

과정에서 경험하는 구조적 교통 불편이 반영된 것으로 해석할 수 있다. 

우도비검정 결과, 연령대에 따라 평균 지불의사액 구조에 통계적으로 유의한 차이가 나타

났다. 반면, 성별, 학력, 지역에 따른 차이는 통계적으로 유의하지 않았으며, 소득수준은 10% 

수준에서 한계적 유의성을 보였다. 특히 지역별 차이가 유의하지 않게 나타난 점은 주목할 필

요가 있다. 이는 동대문구, 동작구, 서대문구의 노선 배차간격 및 운행거리 등 교통환경(표1 

참조)이 상이함에도 불구하고 시민들이 인식하는 서비스의 경제적 가치는 지역 간에 비교적 

균일하게 형성되어 있을 가능성을 내포한다. 다만 본 설문이 노선 확정 이전 단계에서 이루어

져 응답자가 실제 배차 간격이나 운행횟수 등 세부 운영조건을 인지하지 못한 상태였다는 점

도 이러한 결과에 영향을 미쳤을 수 있다. 

한편, 소득수준에 따른 차이는 통계적으로 유의한 수준(5%)에는 도달하지 않았으나

(p=0.059), 10% 수준에서는 한계적 유의성이 확인되었다. 그러나, 집단 간 지불의사액의 크

기 순서에는 일관된 패턴은 확인되지 않았다. 이는 교통서비스에 대한 지불의사가 소득수준

보다 연령에 따른 이동 특성과 더 밀접하게 관련될 가능성을 의미한다. 

이와 같은 해석을 바탕으로 본 연구에서는 전문가9)를 대상으로 인터뷰를 실시하여 분석 결

과에 대한 정책 현장의 견해를 확인하였다. 이는 개별 전문가 견해로 본 연구의 실증분석 결

과가 정책적 타당성을 직접 입증하고 있음을 의미하지 않는다. 정책 연구자는 60대 이상에서 

상대적으로 높은 평균 지불의사액이 나타난 것을 고령층의 실질적 이동 수요와 관련지어 해

석하였다. 공무원은 교통약자 자율주행버스가 첨단기술 실증과 교통 복지 사각지대 해소라는 

두 가지 정책 목표를 동시에 달성할 수 있다는 점에서 공익적 우선순위가 높은 사업으로 평가

하였다. 또한, 정책 연구자는 향후 정책 설계 시 고령 인구 밀집 지역과 교통 인프라 접근성

이 낮은 생활권을 우선 대상으로 설정할 필요가 있음을 제시하였다.

9) 본 연구의 인터뷰는 2026년 4월 중 실시하였으며, 인터뷰 대상은 교통 행정 분야 서울시 공무원 1인과 

관련 전공 박사 연구자 1인으로 구성되었다. 인터뷰는 반구조화 방식으로 진행되었으며, 대상자의 요청

에 따라 익명으로 처리하였다.
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Ⅴ. 결론

본 연구는 서울시 동대문구, 동작구, 서대문구를 대상으로 교통약자 자율주행버스의 경제적 

가치를 조건부가치측정법의 이중경계 양분선택형을 활용하여 추정하였다. 총 616명의 유효 

표본을 분석한 결과, 평균 지불의사액은 1,457원으로 나타났다. 인구집단별 평균 지불의사액 

추정 결과 성별, 학력, 지역에 따른 차이는 통계적으로 유의하지 않았으며, 연령대에서는 5% 

수준에서 유의한 차이가, 소득수준에서는 10% 수준에서 한계적 유의성을 확인할 수 있었다. 

특히 60대 이상 고령층에서 상대적으로 높은 평균 지불의사액이 나타났다.

이러한 결과는 교통약자 자율주행버스 서비스가 고령층의 이동 수요와 관련이 있을 가능성

을 보여준다. 특히, 60대 이상 고령층에서 높은 평균 지불의사액이 나타난 점은 해당 서비스

가 고령층의 이동 편의와 관련된 잠재적 수요와 부합할 가능성을 시사한다. 반면 지역 간 지

불의사액 차이가 통계적으로 유의하지 않게 나타난 점은, 세 자치구의 상이한 교통환경에도 

불구하고 시민들이 인식하는 서비스의 경제적 가치는 지역별로 비교적 균일하게 형성되어 있

을 가능성을 보여준다. 따라서 향후 서비스 확대 시 특정 지역에 국한하지 않고, 고령 인구 

밀집 지역을 중심으로 우선 도입을 고려할 필요가 있음을 의미한다. 

한편 소득수준에 따른 지불의사액 차이는 5% 유의수준에는 이르지 못했으나, 10% 수준에

서 한계적 유의성을 확인하였다. 그러나 집단 간 크기 순서가 일관되지 않아 뚜렷한 방향성을 

분석하기 어려웠다. 이는 교통서비스에 대한 지불의사가 소득수준과 일부 관련될 가능성을 

내포하나 요금 감면 등 소득 기반 지원 정책의 설계에 있어서는 추가적 근거 확보가 필요하다

고 설명할 수 있다. 따라서 본 연구 사례는 연령에 따른 이동 특성과 더 밀접한 가능성을 가

지고 있다고 볼 수 있다.

본 연구의 의의는 다음과 같다. 첫째, 미실현 공공서비스에 대한 시민의 잠재적 이용 의사

를 편익으로 정의하고 지불의사액을 계량적으로 추정하여 정책 설계 논의에 활용할 수 있는 

기초자료를 제시하였다. 둘째, 서울시 3개 자치구의 실제 시범사업 대상지를 기준으로 분석을 

수행하였다는 점에서 지방정부 단위 도시공공서비스의 공급 수준 논의에 참고할 수 있는 실

증적 자료를 제공한다. 

본 연구의 한계는 다음과 같다. 먼저 기술 신뢰도, 위험 인식 등과 같은 자율주행 서비스의 

특성을 반영하는 설명변수가 포함되지 못하였다. 자율주행 기술 수용성에 있어 안전성은 중

요한 요인으로 작용할 수 있으므로 향후 연구에서는 이러한 변수를 추가하여 정교한 수요 분

석이 필요하다. 또한, 본 연구의 설문단계에서 자가용 보유 여부는 포함하지 못하였으나, 대

중교통 이용빈도는 사전 인식조사 단계에서 응답을 수집하였으나 정량 변수로는 분석에 반영
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하지 못하였다는 한계가 있다. 둘째, 본 연구는 실제 이용을 전제로 한 지불수단을 적용하여 

사용가치 중심으로 지불의사액을 추정하였으며, 비사용가치(선택가치, 존재가치 등)를 구분하

여 측정하지 못하였다는 한계가 있다. 셋째, 본 연구는 인구통계학적 변수를 개별적으로 통제

한 단변량 분석에 기반하고 있어 변수 간 상호작용이나 교란효과(예:자치구별 노선 서비스 수

준 차이)를 완전히 통제하지 못하였다는 한계가 있다. 다만 본 설문은 노선 및 배차 간격이 

확정되기 이전인 시범지역 선정단계에서 실시되어 응답 시점에 응답자가 실제 서비스 수준 

차이를 인지할 수 없었다는 점에서 이러한 교란효과의 영향은 제한적이었을 것으로 판단된다. 

마지막으로 지불의사액 추정 결과는 서울시 3개 자치구에 한정된 것으로 대중교통 여건과 지

역 특성이 상이한 서울시 전체 및 타지역으로 일반화하는 데에는 한계가 존재한다. 향후 연구

에서는 분석 대상 지역을 확대하고 인구통계학적 변수를 동시에 통제하는 다변량 모형을 적

용하여 보다 정교하고 대표성 있는 결과를 도출할 필요가 있다.
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