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ABSTRACT

  The social and economical value assessment of railway facilities implies unaccountable values such as: 

reduction of travel time, reduction of car accident, reduction of air pollution. However, the value of railway 

facilities has been evaluated as the transportation and management results. The investment and management 

results of railway need to be considered objectively. 

  Therefore, this study established the economical value assessment method of railway facilities composed of 

10 items of economical value through the existing a preliminary assessment investigation, a manual of 

railway investment assessment, paper study. In addition, this study proposed the strategy for the value 

assessment of railway facilities before and after.
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1.  서  론

  국가경쟁력 강화와 지역균형발전을 도모하고자 우리 정부는 SOC(Social Overhead Capital) 분야에 

지속적으로 투자해 왔으며, 그 결과 교통시설이 대폭 확충되어 OECD(Organization for Economic 

Cooperation and Development)국가 중 중위권 수준에 도달하였다. 그러나 철도투자의 경우 지난 10

년간 일반철도를 중심으로 꾸준히 투자되어왔으나 전체 SOC 투자의 증가비율보다는 낮은 수준으로 장

기 저투자 되어 왔으며, 특히 한정된 예산의 분산투자로 투자 효율성이 저하되었다. 장기 저투자/분산

투자와 함께 철도 여객수요의 고속화 고급화 광역화 및 철도 화물수요의 고급화 추세에 따라 고속철도

와 광역철도를 제외한 철도 수송실적은 부진한 실정이며 한국철도공사는 매년 엄청난 경영적자를 발생

하고 있다. 이러한 수요부진과 경영적자는 철도투자에 대한 회의적 인식을 확산시키고 있으며, 이는 세

입증가율 둔화와 사회복지 등 타 분야 투자소요의 증대로 대변되는 우리사회의 여건변화와 맞물려 철

도투자 효과에 대한 객관적인 검토를 요구하고 있다.

  하지만 철도시설의 경제적 가치는 수송실적이나 경영성적만으로 설명할 수 없는 통행시간 단축, 형

평성 향상, 여객 쾌적성 향상 등 다양한 편익을 창출하므로, 이러한 가치들을 평가하여 철도투자 및 경

영성과를 보다 객관적으로 판단할 필요가 있다. 
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  따라서 본 연구에서는 현행 (예비)타당성조사 표준지침, 철도투자평가편람, 국내 외 관련문헌조사 등

을 통해 철도투자의 성과를 합리적으로 평가하기 위한 철도의 경제적 가치 평가 방법론을 새롭게 정립

하고자 한다.

2.  연구의 범위

 2.1 시간 및 공간적 범위

  관련 자료는 2006년 현재를 기준으로 구축하였으며, 미비한 자료는 최근(2008) 자료를 활용하였고, 

모든 원단위는 환율 및 가격 수정인자 등을 적용하여 2006. 6. 30 기준으로 산정하였다.

  또한, 현재 국내에서 운영중인 여객 철도서비스(고속 일반 광역 도시)를 대상으로 설정하였다.

 2.2 내용적 범위

  다양한 경제적 가치의 정의와 계량화는 ‘식별 → 방법론 개발 → 화폐가치화’의 3단계 과정으로 

분석가능하며, ‘식별’단계에서는 국내 외 교통부문 타당성조사 편람 및 관련연구 등을 분석하여 편

익 항목을 정의하였다.‘방법론 개발’단계에서는 국내 외 보편타당한 접근법을 검토하여 제시하고, 

‘화폐가치화’는 국내 (예비)타당성조사와 연계가능한 원단위를 제시하였다. 또한, 잠재가격 추정법

(소비자 지불용의액, 자원의 기회비용)을 원칙으로 하되 불가피할 경우 시장가격으로 대체하여 추산하

였다.

3. 철도투자 현황 분석

 그림 1.은 1995~2006년까지의 철도투자 현황 추이를 나타낸다. 고속 및 도시철도는 연차별 편차를 

보이나 일정 규모 지속 투자가 이루어져왔고, 일반 및 광역철도 투자는 90년대 후반 이후 급격한 증가

세를 보이고 있다. 그러나 철도투자의 연평균 증가율은 약 10.8%로 SOC 투자의 평균 증가율인 

14.5%보다 낮은 수준으로 장기 저투자가 지속되어온 실정이다.(표 1. 참조) 

  또한, 한정된 예산의 분산투자로 공사기간 장기화, 사업비 증액 등이 발생하여 완공위주 투자가 미흡

한 실정이다. 이러한 장기 저투자, 분산투자에 있어 전문가 집단과 정책 담당 주체내에서 철도투자 확

대의 필요성 인식이 확산되어가고 있다.

  한국교통연구원의 「중 장기 SOC 투자전략 수립연구」(2003.12)에 의하면 국가 전체의 관점에서 

볼 때, SOC 투자의 부문 간 적정 배분비율은 도로부문에 약 53%, 철도부문 30%, 항만부문 13%, 공

항부문 4%로 분석하고 있다. 또한, 국가기간교통망 수정계획(안) 공청회 자료에서는 교통시설 투자의 

부문별 직정배분 비율을 도로 49%, 철도 34%, 항만 14%, 공항 3%로 추정하고 있다. 이는 지난 5년

간의 투자실적과 비교할 때, 도로부문(65.1%)에 대한 투자속도는 조절하고 철도(23.6%) 및 항만

(5.4%)에 대한 투자는 확대하는 것이 바람직함을 의미한다.
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그림 1. 철도 투자현황 추이



 

연도 계(증가율, %) 고속철도 일반철도 광역철도 도시철도

1997(A) 15,762(-) 5,396 2,089 - 8,277

1998 23,799(51.0) 5,237 8,481 500 9,581

1999 24,251(1.9) 5,620 7,457 700 10,474

2000 29,641(22.2) 8,319 8,306 1,050 11,966

2001 30,008(1.2) 8,852 10,347 1,300 9,509

2002 34,493(14.9) 7,810 16,678 1,531 8,474

2003 37,745(9.4) 6,543 21,928 1,875 7,399

2004 32,506(-13.9) 4,833 15,623 3,083 8,967

2005 36,880(13.5) 3,767 16,398 3,912 12,803

2006(B) 35,689(-3.2) 3,700 14,065 4,401 13,523

연평균 30,077(10.8) 6,008 12,137 2,039 10,097

B/A 2.26 0.69 6.73 - 1.63

  주: 철도안전 운영 및 R&D 예산 제외

표 1. 철도투자 현황                                                      단위: 억원

4. 철도의 경제적 가치평가 항목

  현재 국내에서 철도의 경제적 가치 평가 항목은 6가지이며, 본 연구를 통해 제시하고자 하는 가치 

평가 항목은 10가지이다(표 2. 참조). 본 연구에서는 국내 외 문헌자료를 통하여 가치의 원단위표기

화를 통해 기존의 경제적 가치 평가 항목의 합리적인 개선안을 제시하고자 하였다. 단, 기존의 방법론

을 그대로 적용하는 도로의 통행시간 절감, 차량 운행비용 절감, 교통사고 감소, 정시성 개선의 항목에 

대해서는 향후연구과제에 개선안을 제시하였다.

구분 세부항목 한국[2] 영국[34] 독일[32] 프랑스[31] 일본[29] 미국[19] 본 연구

경

제

적

가

치

도로의 통행시간 절감 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

철도의 통행시간 절감 △ ○ × ○ ○ × ○

차량 운행비용 절감 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

교통사고 감소 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

정시성 개선 △ △ × × × △ △

형평성 향상 × × × × × △ ○

선택가치 × ○ × × × △ ○

철도역 개량 × ○ × × × × ○

열차 개량 × ○ × × × × ○

여객 쾌적성 향상 △ ○ × △ ○ × △

표 2. 철도의 경제적 가치 평가 항목                    ○ : 화폐가치화, △ : 식별,  × : 미반영

5. 철도투자의 경제적 가치 정립

 5.1 철도의 통행시간 절감

  국내 철도의 통행시간에 대한 평가방법은 기존 철도의 개량이나 신설로 철도를 이용하는 여객과 화

물의 통행시간이 감소할 경우, 감소된 통행시간을 편익으로 계상(증가할 경우 부의 편익으로 고려)한

다. 예비타당성조사[15]에서는 철도이용자의 통행시간 절감 편익을 명시적으로 고려하고 있지 않으며, 

타당성조사[2]에서는 도로의 통행시간 절감 편익 산정과 동일한 방법론을 적용하여 철도 여객의 통행

시간 절감 편익을 추정(화물 제외)하고 있다. 또한, 철도투자평가편람[6]에서는 철도 여객 및 화물의 

시간가치를 제시하고 도로의 통행시간 절감 편익 산정과 동일한 방법론을 적용하여 철도의 통행시간 

절감 편익을 산정할 것을 제안하고 있다.

  본 연구에서는 철도의 통행시간 절감 편익을 여객과 화물로 구분하였으며, 도로 여객의 통행시간 절



감 편익 추정 방법론[15]을 준용하여 정립하고자 하였고 여객의 통행목적을 업무와 비업무로 구분하

여 각각의 시간가치를 적용하여 추정하고자 하였다.(표 3, 4. 참조) 또한, 화물의 통행시간 절감 편익 

추정은 컨테이너 화물과 벌크(비컨테이너) 화물로 구분하여 통행시간 가치를 적용하고자 하였다.(표 

5. 참조) 이를 통해 철도 여객의 통행시간 절감 편익 산출 식은 식 (1), 화물의 통행시간 절감 편익 

산출 식은 식 (2)와 같다.

  

구분 고속철도[10] 일반철도[15]

업무통행 36.5 16.8

비업무통행 63.5 83.2

표 3. 철도의 통행목적 분포 비율                                                   단위: %

구 분 고속철도 일반철도

업무통행(원/인-시) 14,472 14,472

비업무통행(원/인-시) 4,732 2,928

가중평균
1
(원/인-시) 8,287 4,867

  주: 1. 통행목적 비율에 따라 가중평균

표 4. 철도 여객의 통행시간가치(2006년 기준)

구분 시간가치

컨테이너 화물 8,670원/40Ft

벌크 화물 375원/Ton

자료: 대한교통학회, 철도투자평가편람 2006, 2006.

표 5. 철도 화물의 통행시간가치(2006년 기준)
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  링크 의 열차 등급별 통행량인

  열차 등급 및통행목적별 시간가치원인 시

 열차 등급 고속철도  일반철도
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

 




 × ××

  링크 의 화물운송서비스별 통행시간 시

  링크 의 화물 운송서비스별 수송량 

  화물 운송 서비스별 통행시간가치원 시

 화물운송서비스  벌크화물   컨테이너화물

 5.2 형평성 향상

  형평성은 ‘계층 간 형평성’과 ‘지역 간 형평성’으로 구분할 수 있으며, 이 중‘지역 간 형평

성’은 기존 (예비)타당성조사의 정책적 분석의 ‘지역균형발전’항목으로 반영할 수 있기 때문에 본 

연구에서는 ‘계층 간 형평성’만을 고려하였다.

  철도사업의 계층 간 형평성은 다양하게 나타날 수 있으나 사회적 약자들의 이동성 확보에 따른 형평

성 개선 가치가 대표적이다[27]. 이러한 사회적 약자들의 공공서비스, 교육, 의료, 쇼핑, 고용기회로의 

접근성 및 이동성 확보에 기반한 형평성 개선 가치를 추정하기 위해서는 이동성 증가 편의에 대한 소

비자의 지불용의액을 추정해야 하나 이는 매우 어려운 작업이므로 본 연구에서는 공익목적을 위해 감

면된 요금 규모로 대체하여 추산하였다. 

  국내 (예비)타당성조사 표준지침에서는 형평성 개선 가치를 다루고 있지 않으며, Leigh, Scott and 

Cleary INC.(1999)는 자동차를 소유하고 있을 때의 이동성과 비교하여 대중교통 추가서비스가 필요

한 정도를 나타내는 이동성 격차(mobility gap)를 대중교통의 서비스 수준(LOS)으로 제시하고 있으

나 이동성 격차는 자동차소유, 연령(21~65세는 자동차 의존), 소득(저소득은 대중교통의존), 인종과 

거주상태에 따라 다양하기 때문에 계량화 단계까지 정립되지 못한 실정이다. 

  따라서 본 연구에서는 일반, 광역 및 도시철도는 사회적 교통약자인 노인, 장애인, 국가유공자에게 

요금감면 서비스를 제공하고 있는 것과 같이 공익목적의 요금감면액 규모로 형평성 개선 가치 추산하



고자 하였다. 이는 요금감면에 따라 사회적 교통약자의 이동성이 개선되며 그 결과 계층 간 이동성 격

차가 완화되므로 이를 형평성의 향상으로 간주할 수 있기 때문이다.

  사회적 교통약자 집단의 통행수요는 운임감면과 무관하게 철도를 이용하는 비탄력적 수요와 운임감

면에 의해 새롭게 철도를 이용하게 된 탄력적 수요로 구분이 가능하다. 이 두 가지 유형의 수요는 원

칙적으로 사회적 교통약자 집단의 수요함수 분석을 통해 도출하는 것이 바람직하나 이에 관해서는 아

직까지 연구된 바가 없으며, 본 연구에서는 관련 문헌 조사를 통해 철도 유형별 수요의 요금탄력성 값

을 추산하고 이 값이 사회적 교통약자 집단에도 동일하게 적용될 수 있다고 가정하였다. 표 6.은 철도 

수요의 요금 탄력성 추정 사례를 해외 연구를 중심으로 정리한 것이며, 서비스 유형을 일반철도와 광

역 및 도시철도로 구분하여 탄력성 추정치를 평균, 단기, 장기 값으로 제시하였다. 연구자에 따라 추정

된 값에 일부 편차를 보이나 상당히 유사한 수치를 제시하여 지역 간 철도의 경우 평균 -0.76, 도시

부 철도의 경우 약 -0.62 수준인 것으로 분석되었다.

구분 연구자 평균 단기 장기

일반철도

(지역 간 철도)

Owen and Phillips (1987) -0.89 -0.69 -1.08

Oum et al. (1990) -0.85 - -

Goodwin (1992)
1

-0.47 - -

Lee et al. (2004) -0.76 - -

Wardman (2006) -0.85 - -

평균 -0.76 - -

광역철도

및

도시철도

Fairhurst et al. (1987) -0.30 -0.20 -0.40

Goulcher (1990) -0.50 -0.40 -0.60

Voith (1991) -1.11 -0.62 -1.59

Gilbert and Jalilian (1991) -0.55 -0.40 -0.70

평균 -0.62 - -
주: 1. 10개 문헌 평균

표 6. 철도 수요의 요금 탄력성 추정 사례

  그러나 국외의 수치를 국내 연구에 직접적으로 적용하는 데는 다소 무리가 있으며 조사된 탄력성 추

정사례는 전체 철도 여객을 대상으로 했으므로 사회적 교통약자의 이동성 개선을 검토하고 있는 본 연

구의 방향과 다소 거리가 있다. 그럼에도 불구하고 공신력 있는 국내 외 연구의 미진함을 고려할 때 

한시적으로 이를 적용할 수 있을 것으로 판단된다.

  일반 및 광역철도의 형평성 개선 가치를 계산하기 위해서 2004~2005년 간 열차 등급 별, 지급대상 

별 공익 서비스 비용 자료를 이용하였으며, 동 기간의 공익 서비스 비용을 부문별로 세분화하여 수송

인-km 당 공익 서비스 비용을 구하여 형평성 개선 가치의 원단위를 산정하였다.(표 7, 8. 참조)

구분 2004년 2005년

운임감면액
1,3

(A) 25,960,092 24,692,167

 연간 수송인-km
2
(B) 12,348,304 10,139,109

원단위(A/B) 2.10 2.44

원단위 평균 2.27

  주: 1. 2004-2005년도 경영성적보고서 자료 인용

     2. 수송인-km는 한국철도공사의 경영성적보고서에서 일반 및 광역철도의 연간 수송실적 자료 이용

     3. 군인에 대한 운임감면액 제외

표 7. 일반철도의 형평성 향상 가치 원단위                 단위: 천원, 천인-km, 원/인-km



구분 2004년 2005년

운임감면액(A)[17] 55,831,000 74,964,782

 연간 수송인-km(B)[17] 10,537,015 11,928,106

원단위(A/B) 5.30 6.29

원단위 평균 5.80

표 8. 광역철도의 형평성 향상 가치 원단위                 단위: 천원, 천인-km, 원/인-km

  도시철도는 노인, 장애인, 국가유공자를 대상으로 무임승차 혜택을 제공하나 무임승차 대상자에게 제

공된 이동성 증가 편익을 직접 계산하기 어려우므로 지급된 우대권의 환산운임으로 대체하여 산정하였

고, 도시철도의 형평성 개선 가치를 계산하기 위해서 ‘2006년도 지하철 수송계획(서울메트로, 

2006)’ 및 ‘2006년도 도시철도 수송계획(서울도시철도공사, 2006)’의 연간 무임승차인원 및 전

체 철도공사의 수송실적자료(내부자료) 이용하였다.

구분 2004년 2005년

연간 무임수송인원
서울메트로[9] 107,800 115,657

서울도시철도공사[8] 61,255 67,852

환산운임합계
1
(A) 86,561 104,091

수송실적
2
(B) 24,627 24,880

원단위(A/B) 3.71 6.64

원단위 평균 5.18

  주: 1. 무임승차 인원에 당해 연도 1구간 운임을 적용

      2. 한국철도공사 내부자료 이용

표 9. 도시철도의 형평성 향상 가치 원단위      단위: 천인, 백만원, 백만인-km, 원/인-km

  이러한 요금 탄성력성 원단위 및 형평성 향상 가치 원단위를 이용하여 식(3)으로 철도 서비스 등급

별 형평성 가치의 차이를 계산할 수 있다. 

              사업시행사업미시행                                     식(3)

    




 ×  × ×








 ×  × ×

      연간 형평성 향상 가치,  연간 형평성 가치

     통행의 기점, 통행의 종점

       철도의기종점   간수송실적인 일, 

      철도수요의요금탄력성원단위

 


 


 

       철도의형평성향상가치원단위원인 

  


  


  , 

      철도의서비스등급구분 일반철도  광역철도  도시철도

 5.3 선택가치

  선택가치(Option Value)는 환경경제학 분야에서 유래된 용어로서 경제 주체들이 특정 재화나 서비

스를 현재 시점에서는 소비하지 않으나 미래의 어떤 시점의 잠재적 소비를 위해 지불할 용의가 있는 

기댓값을 의미한다[36]. 철도를 포함한 대중교통 사업의 결과로 새로운 교통수단이 공급될 경우 신설 

수단을 이용하지 않는 사람들에게 선택권의 가치 발생한다[27]. 이러한 교통 부문의 사용가치의 하나



로 이용자 스스로의 잠재적 이용에 대한 지불용의액인 선택가치(Option Value)와 이용자가 스스로를 

제외한 주변사람 및 환경 등에 대한 고려로 부여하는 지불용의액인 비사용 가치(Non-use Value)로 

구분된다. 

  승용차 이용자가 갑작스럽게 승용차를 이용하지 못할 경우 특정 통행목적 수행을 위해 선택가능한 

대중교통 서비스에  부여하는 가치, 비상시나 천재지변 등으로 사적 교통수단 이용에 제한이 생길 경

우 응급 목적으로 쓰일 수 있는 대중교통의 가치[27], 대중교통을 전혀 이용하지 않던 사람들이 여러 

특별한 이유로 대중교통을 이용할 수 있는 잠재적 가치, 악천후, 자동차 고장, 연료비 및 운영비 상승, 

자동차 운영능력 상실 등의 이유로 대중교통에 부여하는 가치[19] 등이 대표적인 선택가치의 예이며, 

어린이들이 자전거를 타는 것보다 대중교통을 이용하는 것이 더 안전하다고 생각하여 대중교통에 부여

하는 가치, 사회 전체의 도로 혼잡 및 소음 감소를 위해 대중교통 이용이 필요하다고 생각하여 대중교

통에 부여하는 가치, 특정 사회 경제적 활동이 특정 대중교통 시설에 의존적일 경우 부여하는 가치, 대

중교통 시설 중 역사적 가치가 큰 곳에 부여하는 가치 등이 대표적인 비사용 가치의 예이다.

  비사용 가치는 선택가치와 엄밀한 구분이 힘들고 특히 일부 항목은 기존 편익 항목과 중복 추정의 

우려가 있으며, 거주자들이 느끼는 비사용 가치는 소음감소, 대기오염감소, 도로 안전 향상 편익과 중

복된다. 또한, 승용차 이용자의 비사용 가치는 혼잡 감소 및 도로 안전 향상 편익과 중복된다. 따라서 

본 연구에서는 선택가치만을 철도의 사회 경제적 가치 항목으로 고려하였다.

  선택가치는 이용환경 및 빈도에 따라 변화(소비자 잉여의 변화)하며, 일반적으로 승용차 이용가능성 

부족, 열악한 대중교통, 심각한 도로혼잡, 쇼핑, 친지방문, 의료 통행의 증가는 선택 가치를 높이게 된

다. 이러한 선택 가치는 국내에서는 고려하지 않는 편익 항목이며 선진국에서도 최근에야 원단위 추정 

시도하고 있다. 

  국외의 선행 연구 중에서 철도를 대상으로 한 연구 결과를 정리한 후, 기존 연구의 추정 값 중에서 

선택가치의 결과만을 선별하고 사용자와 비사용자의 가치 제시하였으며, 국외 연구결과의 평균값을 한

시적으로 선택가치 원단위로 활용하였다. 연구대상지역이 국내보다 소득수준이 높은 국가임을 감안하

여 해당국가와 국내의 1인당 GDP의 비율을 반영하여 원단위로 수정하였다.(표 10. 참조)

연구
Geurs (2006) Humpreys and Fowkes (2006)

사용자 비사용자 사용자 비사용자

조사년도 2004 2004 2002 2002

조사지역 네덜란드 네덜란드 영국 영국

추정가치(A) €112
€96~€132

(€114)
1

￡150 ￡172

1인당

GDP

조사지역(B) $37,418.59 $37,418.59 $26,541.08 $26,541.08

한국(C) $14,180.59 $14,180.59 $11,504.12 $11,504.12

수정인자(D=B/C) 2.64 2.64 2.31 2.31

국내가치화(E=A/D) €42.42 €43.18 ￡69.94 ￡74.46

원화

환산

환율(F)
2

1,205.48 1,205.48 1,738.38 1,738.38

원단위(E×F) 51,441.58 52,054.82 112,881.82 129,437.82

평균 값

(원/연-인)
3

사용자 82,012

비사용자 90,746

  주: 1. 괄호 안은 비사용자 추정가치의 평균 값

     2. 2006년 6월 30일 기준

     3. 네덜란드와 영국 원단위의 사용자 및 비사용자 원화환산 값 평균

표 10. 선택가치의 추정 값[37]

  선택가치 산정시 교통수단별 이용빈도 및 서비스 등급에 따라 산정방법의 차별화 필요하나 이용빈도



에 대한 자료가 전무하여 통행자 1인이 지역 간 통행은 분기 1회, 도시부 통행은 매일 수행하는 것으

로 가정하였고, 일반철도의 서비스 등급 간(새마을-무궁화) 선택가치는 발생하지 않는 것으로 가정하

였다. 이를 통해 선택가치의 차이를 계상하는 식을 식 (4)에 제시하였다.

               사업시행 사업미시행                                     식 (4)

    



×





 ×× ×




 
      선택가치

     통행의 기점, 통행의 종점

      교통수단 승용차   버스  고속철도  일반철도  광역철도  도시철도

       의기종점  간 통행수요인일, 

       선택가치원단위사용자  원연 인비사용자  원연 인

       이용빈도보정계수지역간통행도시부통행

 5.4 철도역 개량

  철도역 관련 편익은 신설 및 개량으로 구분 가능하며, 신설 편익은 접근성 개선에 따른 지역개발효

과로서 일반적으로 역세권의 지가 상승분으로 추정하고, 개량 편익은 기존 역에 대한 각종 시설 투자

의 결과로 통행저항(접근, 대기, 환승시간 등)감소, 역 운영비 감소, 각종 서비스 접근성 향상에 따른 

통행자 편익 상승 등으로 파악이 가능하다. 통행저항 감소 편익은 통행시간 절감 편익으로 통합 고려

하는 것이 바람직하므로 본 연구에서 제외하였으며, 역 운영비 감소 편익은 역무시설 자동화 등에 따

른 인건비 감축 편익 등으로 추산하였다. 또한, 통행자 서비스 편익 상승은 각종 정보제공 및 보안 시

설 확충에 따른 소비자 지불용의액의 상승분으로 추정하였다.

  선진국의 경우 영국의 연구[38]가 대표적이며 역 개량에 대한 편익을 열차 등급별로 계산하고 개량 

전 후의 통행자 지불용의액의 변화를 로짓 모형을 이용하여 추정(SP자료 활용)하였으며, 철도역 개량 

편익을 크게 정보제공, 보안, 역설비 개선으로 구분하고 각각의 세부항목에 대하여 편익 추정하였다. 

또한, 영국의 철도투자평가편람인 「Appraisal Criteria[39]」에서는 정보제공 및 인건비 절감 항목에 

제한하여 철도역 개량 편익을 추정하고, 통행 목적에 따라 업무, 통근, 여가로 구분하였으며, 정보제공

으로 인한 편익은 30펜스/통행, 인건비 절감으로 인한 편익은 25펜스/통행, 통근통행의 경우 3펜스/통

행로 가정한 뒤 합산하여 이용자의 편익을 화폐가치화로 나타내었다.

  본 연구에서는 영국의 철도투자평가편람에 제시된 방법론과 원단위를 일부 조정하여 철도역 개량 편

익을 추산하였다. 역 개량 편익을 정보제공에 따른 서비스 개선 편익과 인건비 감축에 따른 운영비 절

감 편익으로 구분하고 통행목적은 (예비)타당성조사 표준지침의 일반적 구분인 업무 및 비업무로 양분

하였고, 영국의 통근 및 여가 통행의 원단위를 단순 평균하여 비업무통행의 철도역 개량 편익 원단위

를 계산하였다.(표 11. 참조)

통행목적 서비스 개선 편익 운영비 절감 편익

업무 628 523

비업무 628 293

  주: 2006년 6월 30일 기준

표 11. 철도역 개량 편익 원단위                                      단위: 원/통행 

  사업 시행시의 연간 철도역 개량 편익을 기존 이용자와 신규 이용자 편익으로 구분하여 산정한 후 

합산하여 신규 이용자의 편익 증가분은 소비자잉여 산정 시 일반적으로 적용하는 ‘Rule of a half’ 

활용하였다.



               기존 신규                                     식 (5)

     기존 









 × ×, 신규 














 × ×

     통행의 기점,  통행의 종점

       통행의기종점  간 이용객수인일,   통행 편익의 철도역 개량편익원단위원인

      통행구분   업무   비업무,  편익구분   서비스개선   운영비절감

 5.5 열차 개량

  노후된 열차(Rolling Stocks)의 교체로 승객에게 보다 양질의 철도 서비스 제공이 가능하고, 전철화 

사업 후 디젤동차를 전기동차로 교체하면서 열차 서비스 개선이 가능하다. 또한, 단순한 기술적인 측면 

이외에도 ‘새 열차효과’로 추가적 편익이 발생하며, 열차 개량 편익은 크게 열차 환경 개선과 열차 

내 정보 제공 확대 편익으로 나누어 계산이 가능하다.

  열차 탑승 환경은 객차의 교환 및 리모델링, 소음감소, 승차감 및 온도조절 기능의 개선에 대한 지불

용의액의 증가분으로 추산하고, 열차 내 정보의 제공은 방송, 전광판, 승무원이 제공하는 열차의 운행

정보 서비스의 확대를 편익으로 산정한다. 새로운 열차의 효과가 어느 정도 지속되느냐에 따라 편익의 

차이가 발생하게 된다.

  본 연구에서는 열차 개량 편익과 관련해서 국내 연구가 미비하기 때문에 영국의 연구[38]에서 열차 

등급별 열차 개량 편익 계산방법과 영국의 철도투자평가편람인 「Appraisal Criteria[39]」에 제시된 

방법론을 이용하여 원단위 열차 개량 편익을 추산하였다. 역 개량 편익을 열차 환경 개선의 편익에 한

정하여 계산하였고, 통행목적은 예비타당성조사 표준지침의 일반적 구분인 업무/비업무로 양분하였다. 

영국의 통근 및 여가 통행의 원단위를 단순 평균하여 비업무통행의 열차 개량 편익을 원단위로 계산하

였다.

통행목적 열차 환경 개선 편익

업무 419

비업무 167

  주: 2006년 6월 30일 기준

표 12. 열차 개량 편익 원단위                                       단위: 원/통행

 

  사업 시행시의 연간 열차 개량 편익을 기존 이용자와 신규 이용자 편익으로 구분하여 산정 후 합산

하고, 신규 이용자의 편익 증가분은 소비자잉여 산정 시 일반적으로 적용하는 ‘Rule of a half’ 활

용하였다.

               기존 신규                                     식 (6)

     기존 




 × ×, 신규 









 × ×

     통행의 기점, 통행의 종점

       통행의기종점  간이용객수인일,   통행의 열차 개량편익원단위원인

      통행목적   업무   비업무

6. 기존방법론과 개선안의 편익 산정 규모 비교

  경부선 KTX의 경제적 가치 산정내역은 표 13.과 같으며, 본 연구의 개선안에 의한 산정규모는 

1,373,364백만원으로 예비타당성조사 기준 대비 약 1,940억(약 16.49%) 정도 증가하는 것으로 나타

났다. 이는 다음과 같은 이유에서 발생한 것이며, 가치/비용의 비는 본 연구 기준 2.291로 추정되었고 



1인 수송당 50,300원, 1인-km 수송당 200원의 경제적 가치를 창출하는 것으로 분석되었다.

   철도의 통행시간 절감 편익 : 예타 기준은 비업무통행 시간가치만을 반영하나 본 연구 기준은 고

속철도를 별도로 고려하고 업무와 비업무통행의 시간가치를 가중평균하므로 두 결과 간 차이 발생

(KTX의 본 연구 기준 시간가치 원단위가 예타 기준 대비 3배 이상)

   도로의 교통사고 감소 편익 : 본 연구 기준으로 추정한 결과는 사고비용의 다양화와 사고비용의 

세분화로 모든 노선에서 예타 기준보다 편익 상승

   철도의 교통사고 감소 편익 : 일반적으로 부(-)의 편익을 예상할 수 있으나 KTX의 사고발생 비

율이 일반철도의 1/3수준이어서 양의 편익 발생

   형평성 향상 편익 : KTX에서는 형평성 향상 편익을 고려하지 않으나 일반철도로 전이되는 수요에 

대하여 음의 형평성 편익 발생

   선택가치 편익 : 신규 고려 항목으로 전체 편익 대비 22.38% 점유

 편익 항목
예타 기준 본 연구 기준

가치 구성비 가치 구성비

도로 통행시간 절감 925,452 77.71 925,452 66.87 

철도 통행시간 절감 37,622 3.16 -98,285 -7.10 

차량 운행비용 절감 194,216 16.31 194,216 14.03 

교통사고 감소 21,654 1.82 49,759 3.60 

 - 도로 21,654 1.82 39,031 2.82 

 - 철도 - - 10,728 0.78 

형평성 향상 - - -7,477 -0.54 

선택 가치 - - 309,699 22.38 

가치(A) 1,178,944 1,373,364

비용(B)[17] 599,320 599,320

수송인원(C)[17] 27,302 27,302

수송인-km(D)[17] 6,775,223 6,775,223

A/B 1.97 2.29

A/C 43.18 50.30

A/D 0.17 0.20

표 13. 경부선 KTX의 사회 경제적 가치      단위: 백만원/연, %, 천인/연, 천인-km/연

7. 결 론

  본 연구에서는 현행 (예비)타당성조사와 철도투자평가편람의 편익 산정 방법론 및 해외 관련 연구를 

분석하여 경제적 가치 10개 항목의 편익 산정 방법론을 정립하였다. 또한, 예비타당성조사 방법론과 

본 연구의 방법론 간 편익 산정 규모를 비교하여 개선안이 철도의 경제적 가치 현실화에 기여할 수 있

음을 제시하였다.

8. 향후연구과제

  철도투자의 가치평가는 경제적 가치 이외에 대기오염 감소, 소음감소, 폐기물처리비용 절감, 주차비

용 절감, 부담금 절감, 도로비용 절감, 수문학 비용 절감, 수질오염비용 절감, 지역개발효과의 9개 항목

을 포함하는 사회적 가치의 편익 산정 방법 정립이 요구된다. 이를 통해 사회적 가치 경제적 가치 등을 

기존 (예비)타당성조사 표준지침에 반영하여 철도 투자 평가 방법론의 수정 보완하고, 교통 철도전문 연



구기관의 지속적 연구개발로 철도의 사회 경제적 가치 산정방법론의 지속적 보완 및 정기적 노선별 사

회 경제적 가치 추정 공포가 요구된다.
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