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1. 서 론

1.1 연구의 배경

농 지역의 교통은 매우 열악한 실정이

다. 인구는 지속 으로 감소하고, 고령화 되어가

고 있어 교통 편의에 한 책 마련이 시

한 상황이다. 농 지역의 교통 편의 증진

을 해 2010년 여주시에서는‘맞춤형 콜버스’

라는 제도를 시범 운행 하 다. 이 제도는 노선

버스가 정기 으로 운행을 하면서 교통취약지역

에서 콜을 할 경우 특정한 시간  노선을 탄력

으로 운행하거나, 일부 경유지를 변경해 운

행하는 제도로써, 수요응답형교통수단(Demand 

Responsive Transit : DRT) 도입을 한 시범사

업으로 시행되었다. 그러나 오퍼 이터 미 구축, 

홍보 부족, 기존버스노선운행  콜을 받을 때 

마다 노선을 변경하기 어려움 등으로 실패하

다. 특히, 농 지역 교통의 경우 1 의 버스

가 다수의 노선(다수 지역)을 운행하고 있어 콜

이 있을 때마다 운행경로를 바꿔 운행한다는 것

은 다음 노선(지역) 운행시간이 변경 될 수 있기 

때문에 실 으로 어려운 부분이었다.

맞춤형 콜버스 실패 이후 다른 방안으로 여주

시에서는 “ 교통 노선체계(지․간선체계) 면

개편”을 1년 6개월간의 비를 거쳐 2013년 1

월에 실시하 으나, 기존 버스시간변경, 환승, 교

통카드 이용률 조 등의 이유로 실패하고 말았

다(지민경 2015). 농 지역 노인들은 교통카드 

 환승에 거부감을 가지고 있었으며, 기존 버스

시간에 모든 생활패턴이 맞춰져 있어 버스시간 

변경에 한 불만이 증폭되었던 것이다.

농 지역을 포함하고 있는 지자체에서는 

교통 편의 증진을 한 고민을 지속 으로 하

고, 그 결과 2013년 서천군에서는 『지방자치

법』제9조제2항제2호(주민의 복지증진에 한 사

무)를 모법으로 하여 「서천군 농어 버스 미운

행지역 희망택시 운행  이용주민 지원에 한 

조례」를 제정, 농어 버스 미운행지역을 “희망

택시”가 최 로 운행되었다. 서천군에서 시작된 

“희망택시”는 국 으로 뻗어 나가기 시작하

으며, 여주시도 2014년에 「여주시 교통취약지

역 행복택시 운행에 한 조례」를 제정하여 5

개 마을에 해서 시범운행을 시작으로 “행복

택시”가 탄생하게 되었다.
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이를 기 으로 2014년 농 지역의 교통 불편

해소를 해서 농림축산식품부에서는 마 버스

(순천), 로컬푸드버스(완주), 목욕탕버스(양평), 으

뜸택시(완주), 행복택시(함안, 부안, 안성), 별고을 

택시(성주) 등의 이름으로 교통정책을 펼쳤으며, 

경기도에서도 따복택시(이천, 포천, 가평), 따복

버스(시흥, 포천, 김포) 등의 이름으로 농 지역

의 교통 편의증진을 한 다양한 정책을 내놓았

다. 국토교통부에서도 2015년 『여객자동차 운수

사업법』개정을 통해 수요응답형 여객자동차운

송사업을 추가하여 법률  근거를 마련하여, 

재는 국에 DRT제도가 퍼져나가고 있다.

1.2 연구의 목 방법

재 다수 지자체에서 행복택시, 따복택시, 마

버스, 푸드버스, 목욕탕버스 등 다양한 이름으

로 DRT제도를 활용하여 다양한 효과를 보고 있

는 것은 사실로 받아들여지고 있다. 

본 연구에서는 DRT 모형에 한 국내․외 선행

연구  국 지자체 운 사례를 분석한다. 

한, 여주시의 2016년 1월~12월까지 “행복택시” 

운행실 을 통해 DRT 도입에 따른 기여도 분석

을 실시하고자 한다. 

2. 선행연구 고찰

2.1 국내 DRT

정토진(2016)은 라북도에서 시범사업으로 추

진하고 있는 정읍시 산내면과 완주군 동상면 2

개 DRT사례지역을 상으로 운행에 따른 실태

와 문제 , 만족도  비용효과 분석 등에 하

여 검토하 다. 만족도에서는 요 수 , 차내에

서의 승객안 , 운 기사 등 3개항목에서 기존 

교통서비스에 비해 DRT가 상 으로 만족

도가 높은 것으로 나타났다. DRT운행에 따른 비

용분석 결과, 정읍시의 경우에는 기년도엔 약 

6천만원, 차기년도 부터는 약 3천만원의 추가지

출이 있는 것으로 나타나 감 효과가 떨어지는 

것으로 나타났다.

기명성 외(2016년)의 연구에서는 라북도 진

안군에서 수요 응형 교통수단을 운 할 때의 

편익은 지불용의액을 통해 추정하 다. 조건부가

치추정법의 이 양분형으로 추정한 결과 평균 

지불용의액은 기존 버스를 유지 할 때에는 4,987

원, 폐지할 때는 5,986원 이었다. 권역별로 나

면 진안군의 심지인 진안읍내 인근에서는 

략 3,500원 이었으며, 가장 외진 마을에서는 1만

원 내외 다. 진안군의 행 버스 요 (1,300원)

이나 아산시(1,400원)나 서천군(100원)의 수요

응형 교통수단 이용료보다 훨씬 큰 값으로 나타

났다.

장태연 외(2016)는 2015년 라북도는 국에

서 최 로 버스형 DRT를 완주군 동상면과 정읍

시 산내면에 차량 1 씩 시범운 하 다. 기 통

계분석 결과 완주군의 DRT 만족도가 정읍시보

다 높게 나왔으며, 분 회귀분석결과에서도 완주

군 이용자의 하 분 와 상 분 간 만족도 편

차가 크지 않으며 통상최소자승법(Ordinary 

Least Squares : OLS)의 값도 상  분 수에 근

한 높은 만족도를 보이고 있어 지속사업으로 

진행되는 환경임을 알 수 있었다.

원 희(2016)의 연구에 따르면, 농어 지역의 

교통서비스 공 방안 마련을 한 검토사항을 

정책효율화 측면과 정책극 화 측면에서 이용자, 

사업자, 지자체 입장에서 추진 가능한 안을 제

시하 다. 지역특성을 고려한 서비스방식의 개선을

해 지역여건을 감안한 최소 서비스 기  제시, 

새로운 교통서비스에 한 정 요 수  설정 

필요, 농어 버스 재정지원 합리성 확보를 해 

포 지원방식 도입, 효율  원가 리를 통한 재

정지원 투명성 확보 필요, 안정  재원확보  

재정부담 완화 방안 마련 필요를 제시 하 다.

국토교통부(2015)의 연구에서는 수요응답형교

통 모형 분석, 수요응답형 용 임계치 산정방

법, 시스템 설계  운 방안, 여객자동차운송사

업 면허 시 고려사항 등을 연구하 다.

구 역시(2015)에서는 기존 시내버스 운 지

역을 상으로 노선 폐지 후 DRT를 도입하기 

해서는 반 하는 일부 지역주민에 한 충분

한 설명과 함께 최  운 을 한 합의 도출 과

정이 필요, 시범사업 이후 산발 인 시내버스 노

선 환원 요구 민원이나 반 로 DRT추가 도입 

요청 민원에 한 책 강구, DRT 이용승객  

요 수입 등의 투명성 확보, 지역개발 사업이 추

진되고 있는 지역은 시범운 구간의 장래 개발 

계획 완료 시, 수요에 따른 노선 환원 는 변경

이 필요하 다.

김원철 외(2014)는 DRT가 성공 으로 도입되

기 해서는 공공재로써 자리 매김할 수 있는 

경제  차원의 지속가능성 확보, 기존 버스운행 

체계 개선에 한 지역주민의 의식 변화를 도모

하기 한 실험연구의 지속 인 추진, 지역성과 

DRT운행 최 화를 한 노하우가 축 된 DRT

문인력 확보, 기존 버스체계와 DRT의 운행 효

율화를 도모하기 한 지‧간선제 도입, 기존 버

스운행정보와의 연계체계 구축이 우선 으로 필

요한 것으로 나타내었다.

상민 외(2012)의 연구에서는 DRT 도입방안

을 가상 으로 설정하고, 운행비용  도입에 필

요한 제반 검토사항을 연구하 다. 그 결과, 
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DRT 도입 시 운행비용의 증가가 상되어 기존

의 운행체계보다 비용비효율이 발생될 우려가 

큰 것으로 분석되었다. 이용자의 편리성에 있어

서도 근성은 개선될 것으로 기 되지만, 약

의 번거로움, 환승, 통행시간 증가 등 부담이 발

생해 종합 으로 이용의 편리성 개선으로 이어

지기 힘들 것으로 단하 다.

장태연 외(2011)의 연구에서는 라북도 수요

응답형 교통체계 도입방안에 한 연구를 시행

하 다. 주요 내용으로는 DRT 선호도 조사, 운

방식, 시스템 설치, 법・제도 정비 등에 한 

방안에 해서 검토하 으며, 시스템 구축 비용 

78,600천원, 인건비  시스템 유지 리비 등 운

비용 277,800천원으로, DRT 차량 총 6  운행

에 356,400천원의 산이 소요되는 것으로 분석

하 으며, 벽지노선 손실액 428,696천원에 비

하여 16.9% 산 감 효과가 있는 것으로 기

효과를 제시하 다.

2.2 국외 DRT

일본에서는 1980년 부터 버스노선이 폐지된 

교통 공백지역에 해서 우리나라 마을버스

와 같은 복지차원의 『커뮤니티 버스』를 도입

하여 운행하 으나, 이용자 1인당 수송비용이 해

마다 증가추세에 있어 최근 체 교통수단으로 

승객의 사 약에 따라 효율 으로 운행하는 

수요응답형 교통시스템인『디맨드 교통』을 도

입하여 운 하고 있으며, 2014년 3월기  314개 

지자체에서 도입하여 운 에 있다(김재열 

2014).

국 월트셔주 트로우 리지의 리(Wiggly) 

버스는 원하는 이용자가 화  인터넷으로 

약하여 원하는 장소에서 버스를 이용할 수 있는 

탄력 인 노선 운행 서비스로, 정해진 기 과 종

을 월요일 부터 토요일 까지 1시간 가격으로 

운행한다. 1998년 RBC(Rural Bus Challenge)에 

응모해 보조 을 확보하여 1999년부터 운행을 

시작했으며, 재 4 의 미니버스를 이용해 5개 

노선을 운행하고 있고, 국내의 표 인 성공

사례로 꼽히고 있다. 그리고 택시와 같이 

Door-to-Door 서비스를 제공하면서 승차정원이 

9~16명인 미니버스로 운행되고, 이용 일까지 

약이 필요한 다이얼 버스(Dial a bus)가 있다

(노승만 2013).

미국의 수요 응형교통시스템은 사실상 승용

차가 처음 등장했던 시기부터 존재하던 개념으

로 당시 단거리 운행목 의 소형버스(지트니, 

jitney)시스템을 수요응답형교통서비스의 시 라 

할 수 있다. 노스캐롤라이나 주 랠리(Raleigh)에

서 운  인 CAT Connector System은 도시  

지방지역에서 고정노선 버스가 끝나는 녁, 밤, 

새벽시간 에 운행되며 도시지역의 경우 낮 시

간 에도 승객요구에 따라 운행이 가능하며, 시

스템을 이용하기 해서는 최소 하루 에 인터

넷  화로 약하여야 한다. PRTC(Potomac 

and Rappahannock Transportation Commission)는 

워싱턴 D.C를 심으로 남서쪽 방향에 치한 

도시외곽지역이 수요응답형 서비스를 제공하며, 

기존 5개의 고정노선을 심으로 기존 정류장을 

비롯하여 노선으로부터 0.75마을(1.2km)이내 까

지 승객의 요구에 따라 기존 노선을 벗어났다가 

회귀하는 방식으로 운행한다. 캘리포이나 주 나

 카운티에서 운 하고 있는 셔틀서비스는 세

인트헬 나와 욘트빌 두 개의 소규모 마을에서 

고정 교통과 연계를 목 으로 제공되는 서

비스이며, 차량은 밴으로 탑승 20분  화 사

약이 필요하다( 상민 외 2012).

네덜란드 남부 지역인 림버그(Limburg) 역에

서 35개 노선이 운행 인 수요 응형 교통서비

스는 Bel-bus로서 어로 “Call bus”라고 해석 

되며, 운 방식은 커뮤니티 버스형태로 고객이 

화  인터넷으로 이용신청을 하면 Bel-bus 노

선을 재배치를 하여 운행한다(박상우 외 2008).

2.3 본 연구와 선행연구의 차별성

충북연구원(2016), 국토교통부(2015), 인천발

연구원(2015), 구 역시(2015), 충청남도(2014), 

당진시(2013), 강원발 연구원(2013), 한국운수산

업연구원(2012), 한국교통연구원(2008, 2011) 등 

많은 연구원  지자체에서 DRT 도입을 한 

연구는 활발히 수행되었으나, 정작 DRT도입 이

후에 한 연구는 부족한 실정이다. 

장태연 외(2016), 정토진(2016), 원 희(2016), 

윤동 (2015)의 연구 정도가 DRT도입 사례  

효과에 한 분석을 하 으나, 시범사업 효과나 

개선방안, 만족도에 해서 분석한 내용이다.

본 연구에서는 국 지자체별 DRT 이용에 따

른 황조사를 통해 DRT 모형을 분석하고자 하

며, DRT 도입에 따른 기여도에 해서 여주시 

사례를 통해 분석하고자 한다.

3. 국내 지자체 DRT 황분석

3.1 DRT 도입 황

2013년에 서천군에서는 『지방자치법』제9조

제2항제2호(주민의 복지증진에 한 사무)를 모

법으로 하여 「서천군 농어 버스 미운행지역 

희망택시 운행  이용주민 지원에 한 조례」

를 2013년 제정, 농어 버스 미운행지역을 “희
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망택시”가 운행하기 시작하 다. 그 이후로 농

림축산식품부에서는 2014년부터 농 형 교통모

델 발굴 시범사업을 추진하 으며, 국토교통부에

서는 2015년 「여객자동차 운수사업법」을 개정

하여 “수요응답형 교통”제도를 마련하 으며, 

<Table 1, 2>는 지자체별 택시  버스  DRT도

입 황을 나타내었다.

구 분 도 입 지 역

농 형
교통모델사업(10개)

14년도 : 의성군, 부안군, 무안군, 안성시,
성주군, 함양군

15년도 : 고창군, 해남군, 화군, 의령군

지자체
자체사업
(41개)

경기(6)
여주시(행복택시), 이천시(희망택시),
안성시(행복택시), 포천시(사랑택시),
양평군(행복택시), 가평군(행복택시)

강원(13)
강원도 희망택시 : 13개 시․군

※ 14년도 5개 시․군 시범운행 이후
확 추진

충남(2) 서천군(희망택시), 아산시(마 택시)

북(4)
김제시(통학택시), 완주군(통학택시),
임실군(통학택시), 진안군(통학택시)

남(11)
라남도 100원택시 : 11개 시․군

(나주, 양, 곡선, 고흥, 보서, 화순, 장흥,
강진, 암, , 완도)

경북(2) 청송군(천원택시), 천군(희망택시)

경남(3)
산청군(한방택시), 하동군(마을 용
행복택시), 양시(100원 택시)

Table 1. 자체별 택시 DRT 도입현황

자료 : 상민, 2015

지역 운행범 운행요일
운행
횟수

운행요 차량종류

춘천 면소재지 평일 일3회 1천원 승합차(11인승)

양평 면소재지 평일 일10회 500원 승합차(11인승)

완주
로컬푸드
매장

평일‧주말 주2~3회 자율요 승합차(11인승)

울진
마을내순환/
읍면소재지

평일
일2회,
주3회

2천원 형버스(34인승)

순천 면소재지 평일‧주말 일1~3회 1천2백원 형버스(15인승)

천 면소재지 평일‧주말 일 2회 1천2백원 형버스(25인승)

Table 2. 자체별 버스 DRT 도입현황

자료 : 농림축산식품부, 2015

3.2 DRT 유형

상민 외(2012), 박상우 외(2008), 라북도

(2011), 국토교통부(2015), 구 역시(2015)의 연

구에서 제시한 DRT 유형에 해서 정리하면 다

음과 같다.

3.2.1 노선운행방법에 따른 유형

1) 고정노선형(Fixed) : 운행노선과 운행시간을 정해 

일정하게 운행하는 형태

2) 경로이탈형(Semi-Fixed) : 운행시간표에 따라 운

행구역 내에 기본 으로 정해진 고정경로를 운행

하면서 약이 있는 경우에는 고정된 경로를 이

탈하여 약자를 수송하는 형태

3) 다이나믹형(Flexible) : 기․종 의 운행시간만 정

해져 있으며, 고정된 경로 없이 약에 의해 당

일의 운행경로를 정하여 운행하는 형태

4) 다이나믹형(Virtual flexible) : 정해진 운행시간표, 

고정경로, 기․종  없이 약에 의해 당일의 운행

시간과 경로, 기․종 을 정하여 운행하는 형태

3.2.2 노선형태에 따른 유형

1) 탄력  정류장 정차기법(Fixed Route Skeletal) : 

기존 버스노선의 모든 정류장에 정차하는 것이 

아니라 운 자의 단과 승객의 수요  요구에 

따라 특정 정류장만 승하차를 허용

2) 탄력  노선운 기법(Deviated Fixed Route) : 기

본 인 노선을 가지며, 노선을 이탈하지 않으나 

노선으로부터 정해진 거리 내의 일정 지역에서 

통행수요가 발생할 경우 기존에 정해진 지  이

외의 수요발생지 을 들렸다가 기본노선으로 회

귀함

3) 지선노선 서비스 기법(Feeder Service) : 기존 노

선버스가 주요 정류장을 심으로 일정 거리에 

주거하는 이용객을 상으로 교통정류장까지 

연결해 주는 서비스

3.2.3 기․종 형태에 따른 유형

1) One-to-One 형 : 기․종 이 정해져 있어서 서비

스를 공유하는 다수의 이용객들이 한 지 에서 

다른 한 지 으로 이동 할 수 있도록 하는 서비

스 방식

2) Many-to-One 형 : 다수의 지 에서 탑승 후 고

정된 이정 지 으로 이동 후 승객들을 하차시키

는 방식

3) One-to-Many 형 : 하나의 출발지 과 다수의 목

지를 가지고 있는 방식

4) Many-to-Many 형 : 기․종 이 정해지지 않고 상

황이나 요구에 따라 변경이 가능하며, 운행거리 

한 변동되는 방식

3.3 DRT 모형

재 지자체에서 운행하는 DRT 방식에 해서 

모형을 분석하면 <Table 3>과 같다. 버스 DRT방
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식  콜버스형이 없는 이유는, 콜 할 때마다 버

스노선  시간이 변경 될 경우 주민들의 혼란

이 발생할 수 있으므로, 콜 버스 방식은 없는 것

으로 단된다.

시간 고정형은 외출 시간 가 유사한 주민들

이 모여 이용(함께 이용하기)함으로써 운행횟수

를 최소화할 수 있어 재정보조 을 일 수 있

는 장 이 있으나, 이용자가 없는 경우에는 공차

운행이 발생할 수 있다. 약형은 개인의 이용시

간에 맞춰서 운행해야 하며 함께 타기 유도가 

어려울 수 있으나, 이용자가 없는 경우 미운행하

므로 공차운행에 한 비효율성은 감소한다(농림

축산식품부 2015).

Table 3. 수요응답형 통수단(DRT) 모형 분석

구분 수요응답형 교통수단(DRT) 모형

교통
수단

택시 DRT 모형 버스 DRT 모형

운행
방식

Door-to-Door system

용 마을 이용자 4명 이하 마을 이용자 5명 이상

근거
법령

지방자치법
(조례를 제정하여 운 )

여객자동차 운수사업법
(수요응답형 한정면허)

강

‧차량구입비, 운 비 없음(기존
택시 활용)
‧운행횟수 증감 노선변경
폐지 용이
‧도로폭 소 구간 운행

․다수 이용가능
․서비스 제공 마을이 분포되
어 있을 경우 용이

약
․다수 이용불가
․서비스 제공 마을 분포에
따라 다수의 차량 필요

‧버스구입 운 비 필요
‧노선변경 횟수증감시
면허 변경 필요
‧도로폭 좁을 경우 미운행

운행
유형

고정 유형 콜 유형 고정 유형 콜 유형

fixed Virtual flexible fixed Virtual flexible

노선
형태

- -
Fixed Route
Skeletal or

Feeder Service

Deviated
Fixed Route

기종

형태
One-to-many One-to-One many-to-One

Many-to-
many

장

주민들이 원하
는 시간표에 의
해 고정된 요일

시간에 운행,
오퍼 이터 미
구축

주민들이 필
요시마다
화, 고정된 노
선 시간
없음

주민들이 원하
는 시간표에
의해 고정된
요일 시간
에 운행, 오퍼
이터 미구축

주민들이 필
요시마다
화, 고정된 노
선 시간
없음

단
이용자가 없어
도 운행

필요시 화,
1명 이라도
운행, 오퍼
이터 구축

이용자가 없어
도 운행

필요시 화,
1명 이라도
운행, 오퍼
이터 구축

지차
체

여주, 포천,
가평, 서천

이천, 안성
완주, 양평,
울진, 춘천

-

일부 연구에서는 지․간선체계를 도입함으로써 

DRT는 보완재 역할을 해야한다는 연구도 있으

나, 지민경(2015)의 연구에 따르면 농 지역에서 

지․간선체계는 불가한 사항이라고 단된다. 농

지역 노인들의 경우 목 지까지 한 번에 이동

하는 것을 원하고 있어, 재 지차체에서 도입하

는 DRT는 부분 Door-to-Door 형태로 운 되

고 있는 것이다.

여주시의 경우 고정 유형의 문제 을 해결하

기 해 콜 유형으로 변경을 고민하 으나, 주민

들은 매 운행시 마다 화를 하는 것에 어려움

을 호소하는 경우가 있으므로, 마을별로 한 

운행방식을 선정할 필요가 있다.

4. 여주시 “행복택시” 분석

4.1 행복택시 운행방법

여주시 “행복택시” 제도도 서천군과 같이 

모법은 『지방자치법』을 근거로, 「여주시 교통

취약지역 행복택시 운행에 한 조례」를 제정

하여 운  하고 있으며, 운행방법, 보조  지

에 한 사항이 포함되어 있다. 행복택시 주요내

용  운 방법은 다음 <Table 4>과 같다.

구 분 주 요 내 용

행복택시 란?
교통 소외지역에 행복택시를 투입하여

읍・면소재지 는 여주시내로 운행하는 제도

운 방법
마을에서 주민들이 편리한 운행 시간표를 작성한 후

특정 택시와 약정을 맺어 운행
(장날, 목욕가는날 등 특정한 날 운행)

운행구간
마을에서 해당 읍・면 소재지까지를 기본으로 하고

지역여건에 따라 여주시내까지 연장 가능

상지역
버스가 운행되지 않거나 운행횟수가 은 마을

(버스가 운행되지 않는 기 은 마을에서
버스정류장까지 거리가 500m 이상)

운행비용
면소재지까지 운행시 : 1,000원/1인
여주시내까지 운행시 : 1,500원/1인

면소재지 도착 타 시내버스로 환승시 : 100원/1인

지원
산출 방식

택시비 – 1인당 비용 지불 = 차액(여주시 지원)
)1만원(택시비) – 3천원(3명 면소재지까지 이동) =

7천원(여주시 지원)

Table 4. 행복택시 운행방법 및 주요내용

4.2 행복택시 운행마을 황

행복택시 운행마을은 <Table 5>와 같이 8개 

읍․면․동에 27개 마을을 운행하 으며, 주로 버스

가 운행되지 않는 마을이거나, 1일5회 이하 운행

하는 마을을 상으로 운행되었으며, 주요 통행

목 은 병원, 시장 등 이었다.



6  도시과학 제7권 제2호 2018. 12

읍면
동

마을명
가구
수

정류장
거리

버스
운행
여부

통행목

가남읍

본두1,2리 70 500m - 병원, 통근

화평1리 73 630m 4회/일 병원, 시장

상활1,2리 20 800m 2회/일 병원, 시장

삼군1리 180 550m - 병원, 목욕

동면 뇌곡1리 35 720m - 병원, 시장

흥천면

계신리 80 500m 2회/일 시장, 병원

당1,2리 153 200m 3회/일 목욕, 병원

사면

장흥리 61 20m 5회/일 병원, 목욕

북리 26 200m 4회/일 병원, 은행

신면

천서2리 21 650m - 병원, 시장

송 2,3리 38 950m - 병원, 목욕

옥 1,3리 48 1,500m 2회/일 시장, 병원

당산1리 48 30m 3회/일 병원, 목욕

장풍3리 60 554m - 목욕, 시장

북내면

외룡리
(연마루)

17 800m - 병원, 시장

암2리 56 1,000m - 병원, 시장

상교리 45 145m 2회/일 등․하교

강천면

도 1리 27 2,700m - 병원, 시장

부평2리 27 647m - 병원, 시장

강천2리 47 15m 4회/일 병원, 시장

2리 76 700m - 등교, 병원

오 동 오 동 65 450m 3회/일 병원, 시장

Table 5. 행복택시 운행마을(27개마을) 현황

4.3 행복택시 운행실

2016년 1년간 행복택시 이용실 은 <Table 6>

과 같으며, 27개 마을 4,188회 운행, 택시 운행

수 20 , 이용자수 9,111명, 1회 평균 2.19명이 

이용하 다. 1년간 운행지원  52,723천원, 주민

부담 은 10,377천원 이었다.

구 분 주요 실

운행마을 27개마을

운행횟수 4,188회

택시 운행 수 20

이용자수 9,111명

1회 평균 이용자 2.19명

지원 52,723천원

주민 부담 10,377천원

택시수익 63,100천원

Table 6. ‘16년 행복택시 이용실적

Table 7. ‘16년 행복택시 월별 실적

구분
편도기
운행횟수

(회)

편도기
이용자수

(명)

1회평균이용
자수
(명)

지원
액

(천원)

이용자
부담액
(천원)

합계 4,188 9,111 2.19 52,723 10,377

1월 181 433 2.39 2,740 525

2월 207 433 2.09 2,641 523

3월 246 587 2.39 2,563 504

4월 242 539 2.23 3,128 707

5월 382 809 2.12 3,218 663

6월 380 824 2.17 5,067 983

7월 379 807 2.13 5,566 1,038

8월 391 824 2.11 5,268 1,004

9월 397 843 2.12 5,255 1,017

10월 372 779 2.09 5,272 1,037

11월 472 1,025 2.17 5,669 1,088

12월 539 1,208 2.24 6,336 1,288

행복택시 월별운행횟수  이용자수는 <Table 

7>, <Figure 1>과 같으며, 16년 1월 181회 운행

에 433명이 이용하 으나, 꾸 한 증가 추세를 

보이며 16년 12월은 539회 운행에 1,208명이 이

용하 다.
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Figure 1. ‘16년 행복택시 이용추세

5. DRT 제도 기여도

5.1 리자(지방자치단체) 측면

5.1.1 산 감

공 버스 1 ( 형버스) 구입비는 약 90백만이

나 시에서는 구입비의 50%를 지원하고 있으므로 

1 당 약 45백만원의 산이 소요되며, 공 버스 

1 당 연 운행손실 을 60백만원을 지원하고 있

다. 버스 1 가 투입될 경우 105백만원의 산이 

필요하게 된다. 

농어 공 버스의 경우 1 의 차량으로 다수

의 노선을 운행하고 있으므로, 만약 행복택시 운

행지역을 4개의 권역[1권역(가남)  2권역( 동,강

천) 3권역(흥천, 사) 4권역( 신,북내,오 )]으로 

나 어 공 버스 4 로 체하 다면, 약 420백

만원의 산이 필요하 을 것이다. 여주시의 경

우 농 지역 노인들의 통행패턴을 분석한 결과 

09시~10시 마을→시내 통행, 12시~13시 시내→마

을로 귀가하는 통행패턴이었다. 각 마을별 농

지역 노인들이 요구하는 통행패턴 시간을 수용

하기 해서는 더 많은 버스가 필요할 수도 있

다.

택시 DRT 제도는 기존 운행 인 택시를  활

용하므로, 오퍼 이터 구축비용 약 79백만원(

라북도, 2011)  유지 리 비용 약 38백만원(충

청남도, 2014)을 감하 다. 택시 DRT 제도는 

장날, 목욕하는 날 등 특정한 날(요일)에만 운행

을 할 수 있어 불필요한 운행을 여 산을 

감할 수 있었으며, 버스운행의 특성인 매일 운행

하는 단 을 보완할 수 있었다.

단, 행복택시 제도 운 과 리감독, 지원  

정산 등을 하기 우한 인력이 투입되어야 하는 

행정비용은 수반될 수 밖에 없을 것이다.

종합 으로 분석해 볼 때 <Table 8>과 같이 

행복택시의 경우 83백만원 산이 소요되나, 버

스운행시 537백만원 산이 소요되는 것으로 분

석되어, 행복택시가 454백만원의 산 감 효과

가 나타났다.

구 분 행복택시 버스운행시(4 )

계 83백만원 537백만원

차량구입비 - 180백만원

운 손실 53백만원 240백만원

오퍼 이터구축비 - 79백만원

오퍼 이터 운 비

30백만원
(행복택시 담
행정공무원

1명 투입에 따른
인건비)

38백만원

Table 8. 행복택시 vs 버스운행 비 분석

5.1.2 버스 민원 해소

행복택시 제도로 29건의 교통민원  27

건을 해결(93%)하 으며, 앞으로도 오지마을의 

교통 민원은 행복택시로 해결될 수 있을 것

으로 보여진다.

버스 운행이 어려운 도로여건 이거나, 노선연

장  증회가 불가피한 상황에 해서 행복택시 

제도를 활용하여 민원을 해소하고 있는 상황으

로써, 기존 운수회사에서도 이의를 제기하고 있

지 않고 있으며 행복택시 제도를 히 활용하

여 버스민원을 해소하고자 력하고 있다.

5.2 이용자(주민) 측면

5.2.1 기시간 감효과

농 지역의 교통은 운행횟수가 으며 정

시성이 낮아 버스 기시간이 상당히 길수밖에 

없다. 특히, 면지역의 경우 1일 4~8회 정도 운행

하고 있으며, 정류장에 정확한 도착시간도 없고, 

버스정보안내단말기(BIT)도 없다보니 부분 주

민들은 정류장 도착 정시간보다 보통 10~20분 

일찍 도착하여 기하고 있는 경우가 부지기수 

다.

행복택시는 정해진 시간에 마을 심(마을회 )

까지 들어와 기 하고 있으므로, 주민들은 시간

에 맞춰 마을회  등 집결장소로 이동하여 행복

택시를 활용할 수 있게 되었다. 운행시간에 한 

정확한 정보를 통해 주민들의 기 시간이 감

되어 주민들은 편리하게 이용할 수 있게 되었다.

5.2.2 도보시간 감효과

이번 행복택시 도입의 가장 요한 사항은 버
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스가 운행되지 않는 마을의 행복택시 투입이었

다. 버스가 운행되지 않는 마을기 은 정류장에

서 500m이상 떨어져 있는 마을로 정하고 있으

며, 행복택시를 이용하는 마을의 버스정류장까지 

거리를 분석해 보니, 평균 으로 약 880m 떨어

져 있었다(운행횟수가 은지역 제외). 정헌

(1998)은 고령자의 속도를1.082~0.927m/s로 분석

하 으므로(평균 연령 65~80세 기 ), 정류장까

지 도보로 이용하는데 이동시간은 약 13~16분정

도 소요되나, 행복택시를 이용할 경우 정류장까

지 걸어가는 시간을 감할 수 있게 되었다.

5.2.3 통행시간 감효과

시내버스를 이용할 경우 모든 버스정류장 마

다 정차하여야 하며, 농 지역 버스노선 특성상 

다수 마을을 거쳐 운행하므로 통행시간이 많이 

소요된다. 마을마다 기・종 이 달라 통행거리는 

모두 다르나, 버스로 이용시 약 30~60분 소요되

는 것으로 나타났다. 

행복택시는 목 지 까지 한 번에 운행하므로, 

여주시내에서 가장 멀리 떨어진 북리에서 이

용하여도 약 30분정도면 통행이 가능하다. 평균

으로 주민들의 통행시간은 약 10~30분 정도 

통행시간이 감되었다.

5.2.4 쾌 성, 정시성, 안정성

쾌 성, 정시성, 안정성 측면에서도 행복택시

는 매우 효과 이다. 버스보다는 택시가 쾌 성 

측면에서 월등할 것이며, 정해진 시간에 맞춰서 

운행하다보니 정시성 한 우수하고, 버스의 경

우 버스기사의 타임스 (운 기사 코스표)에 

쫓겨 정류장 마다 출발, 정거, 개문발차 등 

불편민원이 다수 발생하고 있으나, 택시의 경우 

시간 으로 여유가 많고(시간이 오래 걸릴수록 

요 이 증가하므로 천천히 운행함), 정차 없이 

한 번에 목 지까지 운행하므로 안정성 측면에

서도 매우 효과 이다. 

5.3 사회 측면

5.3.1 택시운행 활성화

행복택시로 인한 택시업계 연 수익 은 63백

만원 이며, 이는 1 가 월 약 26만원의 고정수입

이 발생하는 것이다. 최근「택시운송사업의 발

에 한 법률」에 의거하여 여주시의 경우 택시

감차지역으로 선정되어 택시 활성화를 해 다

방면으로 노력을 하고 있다. 이러한 상황에서 행

복택시는 택시활성화에 톡톡히 한몫을 하고 있

다고 보여 지며, 행복택시 이용자들은 부분 노

인들이고 비첨두시간인 09시~13시에 이용을 많

이 하다 보니, 택시업계에서는 행복택시를 극 

권장하고 있다.

5.3.2 지역경제 활성화

교통 소외지역의 마을 주민들은 행복택시 

제도를 통하여 장날, 병원진료, 목욕하는 날 등 

면소재지  시내로 통행이 증가하 으며, 그에 

따른 지역경제도 활성화 되고 있다. 그 동안 교

통이 불편해 이동하기 어려웠던 주민들에게는 

교통 불편해소 이외에도 지역경제 활성화에 한

몫을 하고 있는 것으로 단된다. 

6. 결론

본 연구에서는 국 지자체의 DRT 도입 황 

분석을 통한 DRT 모형을 택시  버스로 구분

하여 분석하 고, DRT 모형 분석을 통해 지자체

에서 합한 모형을 용하여 편리하고 쾌 한 

DRT를 도입할 수 있는 근거가 될 수 있을 것으

로 기 한다.

DRT제도를 통한 기여도를 정리하면

첫째, 행복택시의 경우 기존의 택시(차량)  

운 기사를 활용하므로 차량구입비, 운행손실

(운 기사 인건비, 정비비, 유류비 등 포함) 등 

버스투입과 련된 비용을 감할 수 있었고, 그

에 따른 차  운 이 간소화 되었다. 

둘째, 이용자 측면에서는 기시간, 도보시간, 

통행시간 감  쾌 성, 정시성, 안정성 측면

에서 우수한 교통시스템으로 분석되었다.

셋째, 사회  측면에서는 택시  지역경제 

활성화를 통해 많은 기여를 하고 있는 것으로 

분석되었다.

교통 소외지역 민원해소를 한 체방안

이 DRT 제도 다면, 향후 2차 방안으로는 일본

의 유상운송 사례를 벤치마킹할 필요성이 있을 

것이다. 일본은 고령자 등의 교통약자에게 자가

용을 이용한 문 서비스를 제공하는 사업으로, 

2006년『운수여객사업법』을 개정 후 등록제로 

실시하고 있다( 구 역시 2015). 향후 우리나라

도 농어 지역  벽지지역에 해서는 유상운

송을 허용하여 자가용 차량으로 체 하는 방안

도 검토해 볼 필요성이 있다. 

많은 지자체에서는 교통 소외지역에 한 

교통 책을 수립하고 주민들의 교통편의 제공을 

해 노력하고 있으며, 이번 연구가 각 지자체에

서 운행하는 DRT제도의 기여도 분석에 도움이 

될 것으로 단된다.

향후 연구과제로는 기시간, 도보시간, 통행
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시간 감  쾌 성, 안정성, 정시성에 한 정

량 인 효과분석 연구가 필요하다.
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