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AHP기법을 이용한 교통정책 최적대안의 선정 방안연구

- 수도권광역교통청의 최적 설립형태와 업무범위 고찰 -
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An AHP Application to Find the Most Suitable Type of 

Organizational Formation and Scope of Work for the Upcoming 

Seoul MTA

ABSTRACT

To improve current transportation service, a new Seoul Metropolitan Transportation Administration (Seoul MTA), backed by Korean 

central government, is on the way of being established. This paper tries to answer questions such as ‘What is the best type of 

organizational formation of the upcoming institute to deliver better, seamless transportation service?’ and ‘What is the most suitable 

scope of work of the upcoming institute to achieve the goal?’ A group decision making process, a kind of AHP (Analytic Hierarchy 

Process) was adopted to measure the experts' preferences of alternatives in quantitative scale measurement. To evaluate the 

alternatives, five evaluation criteria were selected. Among them, it is revealed that ‘Improvement of the transportation service’ and 

‘Political & Administrative power to make it happen’ are the two most important evaluation criteria over what types or operating costs 

of the administrations are. When the five evaluation criteria are applied onto the group of alternatives, it yields that a stand-alone 

organization, which should be independent from upper-level government body, should have an integrated and sole authority on the 

area-wide transportation system management.
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초 록

수도권지역의 교통행정운영의 문제점을 해결하기 위해서 현재 새로운 수도권 광역교통행정기구의 설립이 가시화되고 있다. 본 연구는 수도권 

광역교통행정기구의 성공적인 설립과 운영을 위해서는 어떠한 행정구조와 업무기능을 가져야 하는지를 고찰해 보았다. 이를 위하여 전문가설문

을 이용한 AHP기법을 적용하여 최선의 적용가능한 대안을 제시하였다. 본연구의 분석결과는 수도권교통기구설립 대안을 평가할 때, 실제교통

행정의 운영주체 또는 그 운영비용보다는 전체 교통서비스의 질적 향상, 개인교통복지 증진, 그리고 이를 추진할 수 있는 강력한 정치·행정력에 

더 높은 의미와 중요성을 강조하고 있다. 이러한 관점에서 본연구는 수도권광역교통청을 중앙정부내 별청형태로 신설하여 수도권내 장기종합교

통체계를 통합관리하도록 제안하였다.

검색어 : 교통정책평가, 수도권광역교통청, 광역교통기구, AHP, 집단의사결정
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1. 서 론

1.1 연구의 배경

1960년대부터 시작된 한국경제의 고도성장기 이후 수도권지역

으로의 계속되는 인구와 산업의 집중, 그리고 그에 따르는 도시기반

시설의 지속적 확장은 이 지역의 거대도시화를 촉진하며 많은 

교통문제를 야기하고 있다. 현재 거대 도시화된 수도권지역의 교통

을 관리·운영하는 주체는 서울특별시, 경기도, 그리고 인천광역시 

등 권역 내 3개 지방자치단체로서 각각의 관할구역 내에서 지역교통

체계를 독립적으로 운영하고 있다. 이러한 각각의 교통행정체계는 

현재의 광역수도권 전체 교통문제를 효율적으로 관리하지 못하고 

있다. 이는 수도권 광역교통시스템의 효율성 저하를 야기하며 권역 

내 총 교통비용의 증가와 함께 교통서비스의 불균형을 심화시킨다. 

수도권 교통행정의 폐해를 해결하기 위해서는 이 지역의 교통체

계를 행정구역에 구애받지 않는 하나의 광역교통시스템으로 인식

하고 이 시스템의 최적화를 위한 장기적이고 일관된 교통계획과 

교통정책운영이 필요하다는 요구가 커지게 되었다. 그 결과로 2005

년 2월, 3개 지방자치단체의 협의 하에 ｢지방자치법｣에 근거한 

수도권교통본부가 지방자치단체조합의 형태로 설립되었다. 그러

나 3개 자치단체 간 자율적 협의에 기초한 수도권교통본부는 광역교

통문제 해결을 위한 강력한 법적 구속력, 정치행정력, 그리고 독립예

산집행 등이 결여된 태생적 한계를 보였다. 결과적으로 수도권교통

본부는 현재 3개 지방자치단체의 서로 다른 이해관계를 아우르는 

수도권의 총합적 교통문제를 해결하는 데 그 한계를 보이고 있다. 

이를 극복하고자 현재 행정부는 2017년 7월 ‘국정운영 5개년 계획’

의 100대 과제 목록에 ‘2018년 광역교통청 신설’과제를 선정하였

으며, 20대 국회에서는 ‘대도시권 광역교통관리에 관한 특별법,’ 

그리고 ‘정부조직법’ 등 관련 법개정이 계류중이다(Cho et al., 

2017).

이처럼 새로운 수도권광역교통행정기구의 신설이 가시화되고 

있는 현 상황에서, 그 기구의 계획단계에서부터 그 설립기구가 

어떠한 행정구조와 업무기능을 가져야 하는지를 고찰해보는 것은 

중요하며 시의적절할 뿐만 아니라 장래의 성공적인 기구설립과 

운용을 위해서도 반드시 필요하다. 

1.2 연구의 방법

일반적으로 계량적 교통계획에 널리 쓰이는 정량적 효과(quantitative 

output) 예측기법은 대안별 정량적 유발인자 또는 요인(quantitative 

input)의 투입을 필요로 한다. 그러나 이러한 예측기법들은 교통행

정의 구조나 집행방법의 변화, 또는 교통예산 집행과정의 개선등, 

정성적 요인(qualitative impact)을 계량적으로 예측해야 하는 수도

권광역교통청 신설의 효과 예측에 적용하는 데는 한계가 있다. 

계층화분석기법(AHP: Analytic Hierarchy Process)은 다기준 

의사결정기법의 하나로서 정성적 요인에 따른 효과를 전문가 설문

등을 통해 정량적으로 예측하는 기법이다. AHP기법중의 하나로 

널리 사용되는 전문가그룹설문비교, 즉 집단의사결정(group decision 

making)과정은 다수의 전문가가 대안들(alternatives) 간의 선호도

를 주어진 평가항목 또는 기준(criteria)에 따라 이원비교 또는 

쌍대비교(pairwise comparisons)하여 모든 대안간의 선호도를 비

율척도(ratio scale) 수치로 바꾼 것이다. 이 비율척도를 평가항목 

별 중요도에 가중하여 최종대안별 효과나 선호도를 계량적으로 

예측하거나 비교한다. AHP기법은 이러한 특성을 활용하여 교통행

정의 구조나 운영방법의 변화 등 정성적 변화에 따른 대안별 효과 

예측, 그리고 계량적인 비교분석 등에 널리 사용되고 있다.

본 연구에서는 가까운 미래에 신설될 수도권광역교통청의 대안

별 조직구조 형태와 분장업무범위를 관련 전문가의 설문조사로 

계량화하여 각 평가항목별 가중치와 이를 적용한 대안 간 상대적 

선호도를 파악한 후 최적의 권장 대안들을 제시하였다. 이를 위해서 

첫째로, 최선의 조직구조 형태와 분장업무범위를 선정하는데 고려

되어야 할 평가항목들을 관련 전문가 토의를 통해서 도출하고, 

도출된 평가항목의 가중치를 AHP기법으로 계량화하였다. 둘째로 

수도권광역교통청의 적용 가능한 조직구조 형태와 분장업무범위에 

대한 대안들을 관련 전문가 토의를 통해서 도출하고, 도출된 각 

대안들에 대하여 AHP기법을 적용하여 각 평가항목의 가중치에 

따른 대안별 선호도를 도출하였다. 

1.3 선행연구 검토

교통정책연구에서 정책대안의 선정과 평가, 그리고 교통관련 

사업의 타당성을 판단하기 위한 우선순위를 도출하기 위해 AHP기

법을 널리 적용해 왔다.

Kim and Lee(2015)는 AHP기법을 이용하여 교통수요관리 

정책들의 가중치와 만족도 그리고 우선적용순위를 파악하고 각 

교통수요관리 정책 특성을 비교하였다. Chung et al.(2005)은 다양

한 민원에 대응할 수 있는 철도건설대안의 우선순위를 선정하는 

판단기법과 이를 위한 평가항목 선정방안을 AHP기법을 이용해 

개발하였다. Kim et al.(2010)은 경관도로선정을 위한 평가항목 

선정 및 평가모형 개발을 AHP기법으로 시행하였다. Oh et al.(2014)

은 철도관제권 운영주체 선정 시 고려되어야 할 평가항목에 대한 

가중치를 AHP기법으로 도출하였다. 그 결과로 선정된 평가항목의 

가중치를 AHP기법에 따라 적용하여 운영주체대안들 중 최적의 

대안을 도출하였다.

한편, 수도권 광역교통행정기구에 대한 필요성과 그 기본구상, 

그리고 설립방안 등에 관한 연구들은 정부기관과 연구소를 중심으

로 다양하게 이루어져 왔다. 
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Mo(2014)는 기존의 수도권교통본부의 문제점을 나열하고 수도

권교통서비스향상, 시민복지, 그리고 국가경쟁력 강화를 위해 ‘수

도권 광역교통물류청’을 제안하였다. Cho et al.(2017)은 수도권

광역교통청의 설립필요성을 검토하고 신설교통행정기구의 기능, 

조직, 그리고 예산운용 등을 고려한 설립타당성 기본조사를 시행하

였다.

1.4 외국의 광역교통행정기구 구조와 업무내역 고찰

미국, 유럽, 그리고 일본 등 광역도시권 교통문제를 먼저 경험한 

교통운영 선진국들은 인접대도시간의 교통문제를 행정구역의 구분

에 구애받지 않는 단일 광역도시권역내 통합교통서비스문제로 인

식한다. 이러한 인식에 기초하여 각 나라의 정치·사회적 특성에 

맞는, 그리고 강력한 행정집행력을 가진 광역교통행정기구가 권역

내 전체지역민을 대상으로 다양한 형태의 교통서비스를 제공하고 

있다. 

미국은 정치·행정구역에 관계없이 미국전역을 권역내 인구수에 

따라 도시화지역(Urbanized Areas; 인구 50,000 이상), 도시화 

구역(Urban Clusters; 인구 2,00이상 50,000 미만), 그리고 비도시

화지역(Rural Area)등으로 구분하고 있다(US Census Bureau, 

2017). 1962년에 제정된 미연방 도로지원법에 따라 미국 내 각도

시화지역마다 하나의 광역도시권계획기구(MPO: Metropolitan 

Planning Organization) 설립을 의무화하였다. 광역도시권계획기

구는 하나의 도시화지역내 모든 토지·교통행정운영과 관련한 장·단

기 통합교통계획과 교통투자예산집행을 감독하는 지자체연합 교통

계획기구이다. 이 기구는 강력한 연방법에 근거한 입법적 토대를 

바탕으로 지역 내 지방자치행정기관으로부터 행정적, 그리고 예산

상의 독립을 유지한다. 유럽은 1998년 유럽광역도시권 교통위원회

(EMTA: European Metropolitan Transport Authorities)라는 통

합교통서비스기구를 범정부적으로 설립하였다. 유럽광역도시권 

교통위원회는 회원도시내의 교통문제들, 즉 주체간의 교통계획, 

행정, 예산집행등의 중재, 조정 뿐만 아니라 강재, 집행 등 중요한 

정책결정권도 함께 가진다. 일본의 도쿄광역시는 중앙정부인 국토

교통성 산하 관동운수국이 도쿄광역권역의 교통행정을 담당하고 

있다. 비교적 중앙집권적인 정치형태를 보이는 일본의 행정체제를 

따르는 관동운수국은 담당지역내 장단기종합교통계획, 교통행정

운영, 그리고 교통예산집행 등 일관화된 교통서비스체계를 갖추고 

있다. 

위의 예로 제시된 모든 외국 광역도시권내 교통담당기구는 지역

민의 교통권보장이라는 행정서비스차원에서 총합 교통시스템의 

효율극대화를 위해 지방자치단체의 교통행정자율권을 일부 제한하

고 있다.

 

2. 최적대안 선정을 위한 AHP 기법 적용

본 연구에 AHP기법을 적용하기 위해서는 연구의 목적에 부합하

는 대안들의 선정, 그리고 각 대안들의 선호도를 판단할 평가항목의 

선정이 선행되어야 한다. 가까운 미래에 설립될 수도권광역교통청

의 (1) 최적설립형태와 (2) 업무의 내용과 범위의 고찰을 위해서 

본 연구에서는 두 가지 분석목표를 두고 각각의 대안들과 평가항목

들을 선정하였다.

2.1 대안 평가를 위한 평가항목 선정 

AHP기법은 몇몇 대안들을 소수의 평가항목의 가중치에 따라 

가중 적용하여 최선의 대안을 선정하는 과정이다. 따라서 평가항목

의 선정은 AHP 전 과정에, 그리고 최종대안선정에 중대한 영향을 

미치므로 대단히 중요한 과정이다. 본 연구에서는 최종 평가항목의 

도출을 위해 여러 평가요소를 고려하였다. 모든 전문가가 동의할 

수 있는 공통적 평가요소를 도출하기 위해 참조한 항목으로는 

현재 수도권 교통현황과 해결방안, 외국의 광역교통운영체계, 국토

교통부의 조직구성, 수도권내 지방정부의 교통운영체계, 수도권교

통본부의 조직구성과 운영현황, 그리고 중앙정부와 지방자치단체

의 협력사례와 협력체계 등이다. 이후 전문가 토의(brainstorming)

를 거쳐 다섯 개의 평가항목을 선정하였다. 선정된 항목들은 정치·

행정적 문제해결능력, 교통정책의 지방분권화, 총 교통행정비용의 

효율성, 수도권교통시스템의 향상, 그리고 개인교통서비스의 향상 

등이다. 각 평가항목의 선정배경과 그 의미는 다음과 같다. 설문지에

서 사용된 설문항목의 간편성을 위해 각 대안의 의미를 함축된 

설문용어로 괄호 ( ) 안에 표현하였다.

• 정치·행정적 문제해결능력(정치·행정능력) : 수도권 교통정책

문제의 정치·행정적 해결능력을 고려했을 때 대안들 간의 선호

도를 알기위한 평가항목이다. 현재 서울특별시, 경기도, 그리고 

인천광역시 등 수도권역내 3개 거대 지방행정기구들은 광역교

통운행의 정책조율 등에 많은 불협화음을 보이고 있다. 신설될 

수도권 광역교통기구는 이러한 문제들을 해결하기 위한 효율

적인 협의, 조정, 그리고 집행기능을 요구한다. 현실적으로 

이를 실현하기 위해서는 위의 3개 행정기구의 정치력과 행정력

을 포용하며 궁극적으로 수도권 전체의 교통문제를 해결해 

나가는 추진력이 요구된다. 현행 각 지방자치제들의 정치적 

역량과 행정적 위상을 고려할 때 어떠한 형태와 업무내용의 

교통기구가 선호되는 지를 알아보기 위한 평가항목이다.

• 교통정책의 지방분권화(교통분권) : 중앙정부의 지방교통행정 

개입은 설사 권역 내 교통정책 또는 공공복리를 위한 필요불가

결한 한시적이고 중립적 개입이라 하더라도 지역주민의 풀뿌
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리민주화, 또는 지방분권화의 측면에서 재조명해 볼 필요가 

있다. 더 나아가서 지역민에 의한, 지역민을 위한, 그리고 그 

지역특성에 최적화된 지역교통정책의 수립과 시행을 목표로 

하였을 때 각 설립대안들이 얼마나 선호되는 지 고려해야 

한다. 따라서 이 항목은 현재 3개 지방자치행정구역 내 각 

지역민의 관점에서 볼 때 각 신설 대안들이 지방교통민주주의, 

또는 지방교통정책분권화에 얼마나 부합하는 지를 알아보기 

위한 평가항목이다.

• 총 교통행정비용의 효율성(최소행정비용) : 수도권 광역교통

기구의 신설은 필연적으로 중앙정부의 인적, 물적, 그리고 

행정적 비용의 증가를 가져온다. 또한 수도권역내 3개 지방자

치단체의 교통서비스비용 역시 변화한다. 한 예로서 현재 3개 

지방자치단체가 겪고 있는 정책조율의 어려움과 비효율성에 

따른 인적, 행정적 비용 등에도 변화가 예상된다. ‘총 행정비용

의 효율성’ 평가항목은 기구설립에 따른 ‘최소행정비용’이라

는 목표에 각 설립대안들이 얼마나 잘 부합하는 지를 묻는다. 

여기에서 행정비용의 의미는 교통기구를 설립했을 때 발생하

는 중앙정부와 지방정부를 합한 수도권 내 장기적(기구설립 

후 30년) 총 교통서비스비용의 증감이다.

• 수도권교통시스템의 향상(최대개선효과) : 광역교통기구가 설

립되면 대중교통조정, 광역교통개선, 또는 교통체계통합 등 

업무내용별로 전체 교통환경의 향상이 예상된다. 각 대안별로 

수도권 전체의 장기 교통환경이 각각 어떻게 영향을 받고 

어떻게 변할 지를 유추하여 기구설립의 교통효과와 그 정도를 

예측할 수 있는 평가항목이 필요하다. ‘수도권교통시스템의 

향상’ 평가항목은 기구설립에 따른 ‘최대교통개선효과’라는 

목표에 각 설립대안들이 상대적으로 얼마나 잘 부합하는 지를 

전문가의 시각으로 추정한다. 여기에서 교통개선효과는 교통

기구의 설립으로 인한 권역 내 전체교통시스템의 장기적(기구

설립 후 30년) 교통효율성 개선의 정도를 의미한다.

• 개인교통서비스의 향상(개인교통향상) : 교통정책의 변화로 예

상되는 교통효율성의 변화는 권역 내 각각의 교통주체에 다양한 

형태로, 그리고 다른 정도의 영향을 준다. 즉 전체 교통시스템이 

향상되었다고 해서 교통주체 개개인의 교통편의가 전체적으로 

반드시 향상되지는 않는다. 교통서비스의 변화에 따른 개인의 

이동편의와 교통서비스의 질 향상을 살펴보는 것은 중요하다. 

특히 개인별, 교통수단별 총 교통 지체시간, 도로혼잡도, 교통 

서비스의 향상, 안전성, 쾌적성, 그리고 생활환경변화 등 가능한 

정량적, 그리고 정성적 기준에서 개인의 교통편의 증대는 교통정

책결정에 중요한 판단기준이다. ‘개인교통서비스의 향상’ 평가

항목은 각 대안들 간의 선호도를 개인교통서비스의 개선 정도에 

기준하여 전문가의 판단을 묻는 평가항목이다.

2.2 교통기구의 최적설립형태를 찾기 위한 대안 선정 

수도권광역교통기구의 신설에 앞서 고려되어야 할 많은 대안들 

중에 그 설립형태를 선정하는 과정은 미래 교통기구의 구성, 기능, 

그리고 업무내용을 담는 그릇을 만드는 과정이다. 전문가 토의 

등을 거쳐 다음과 같이 크게 네 가지 실현가능한 대안을 선정하였다. 

설문형식의 간편성을 위해 각 대안의 의미를 함축된 설문용어로 

괄호 ( ) 안에 표현하였다.

• 대안 1: 교통기구 설립취소(설립취소) : 계획되고 있는 교통기

구의 설립계획을 취소하고 현재 분할관리되고 있는 수도권 

교통행정체계를 유지한다. 현행의 교통행정구조와 정책, 그리

고 광역교통상황이 지속된다. 

• 대안 2: 중앙정부 내부 직속기관형태 기구 신설(직속기관) : 

국토교통부 내부에 새로운 직속기관의 형태로 수도권광역교통

청을 신설한다. 수도권교통행정을 중앙정부가 직접 운용하는 

형태이다.

•대안 3: 중앙정부 내부 별청 형태 기구 신설(별청) : 국토교통부

장관급 정치력을 가지는 청장의 지휘를 받는 독립기관을 별청

의 형태로 신설한다. 입법·예산집행에 중앙정부의 지원을 받으

나 인사·행정 등에서 기본적인 독립성을 가진다. 지방자치단체

연합과 업무융합을 이룬다.

• 대안 4: 수도권교통본부개선(본부개선) : 현재의 수도권교통본

부의 행정구조와 예산체계 내에서 실현가능한 개선을 이룬다. 

중앙정부는 수도권교통본부의 인사·행정·예산운영에 한시적

이고 제한적인 지원을 한다.

Fig. 1은 신설 수도권 광역교통기구의 최적설립형태를 찾기 

위해 선정된 대안들과 평가항목을 연계한 계층구조를 나타낸다. 

계층구조의 아래층에 있는 ‘교통기구설립취소’등 4개의 대안들이 

중간층에 있는 5개의 평가항목별 중요도에 따라 우선순위가 정해져 

그 순위에 따라 윗층에 있는 교통기구형태선정 목표에 이르는 

것을 보여준다.

2.3 교통기구의 최적 업무의 내용과 그 범위를 찾기 위한 

대안 선정

수도권 광역교통기구의 신설은 중앙정부내 공무원 조직의 비대

화와 예산의 증가, 수도권지역 현행 교통운영체계의 재편성과 그에 

따른 혼란 등 부작용도 예상된다. 이를 최소화하기 위해 효율적이며 

필수적인 업무의 내용과 범위를 찾는 노력도 함께 이루어져야 

한다. 예상되는 교통기구의 주요 업무분야는 광역교통서비스 필요

성의 완급과 그 서비스범위의 확장성에 따라 다음과 같이 크게 

세 업무분야로 구분하였다. 
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• 광역대중교통서비스 향상 : 광역철도, 광역버스, 환승시설 등 

기존 광역대중교통서비스의 운영과정을 협의·조정한다. 예로

서 광역버스노선과 운행의 조정, 그리고 광역철도 연계운행 

등에 필요한 현안을 협의하고 조정한다.

• 광역교통망 개선 : 장기광역대중교통개선대책, 간선급행버스

(BRT)사업 계획, 광역도로망과 철도망 확충·고속화 등 장기 

광역교통서비스의 계획·예산·운영과정을 협의·조정한다.

•수도권 장기 교통운영체계 통합운용 : 광역교통기본계획, 수도

권 대중교통계획, 등 수도권 내 장기 교통체계를 융합하고 

이를 총괄적으로 운용한다.

위의 세 업무분야 구분에 기준하여 최적의 업무범위를 찾기 

위해 본 연구에서는 실현가능한 대안들을 제시하였다. 이를 위해 

각 업무분야의 통폐합과 조율가능성, 그리고 그 효율성을 고려한 

후, 전문가토의 등을 통해 다음과 같이 세 가지 대안을 제시한다. 

설문형식의 간편성을 위해 각 대안의 의미를 함축된 설문용어로 

괄호 ( ) 안에 표현하였다.

• 대안 1: 대중교통조정(대중교통조정) : 현재 ‘광역대중교통서

비스 향상’ 업무만을 관장하며 각 지방자치단체의 현안을 협의

하고 조정하는 기능만을 담당한다. 가장 소규모의 인원과 예산

의 증가, 그리고 현재의 수도권 교통운용체계에 최소한의 변화

와 부작용을 가져온다. 

• 대안 2: 대중교통조정 + 광역교통개선(광역교통개선) : ‘광역

대중교통서비스 향상’ 과 ‘광역교통망 개선’을 합쳐 장·단기적

인 수도권 광역교통서비스의 향상에 업무의 주안점을 둔다. 

세 대안 중 기존의 수도권 교통운영체계에 중간규모의 영향을 

가져온다.

• 대안 3: 대중교통조정 + 광역교통개선 + 교통체계통합(교통체

계통합) : 세 업무분야를 모두 포함하여 수도권 전체 교통체계

를 아우르는 통합 광역교통업무를 총괄한다. 가장 많은 비용과 

Type of Organizational 

Formation 

Political & Admin. 

Capability

Decentralized Admin. 

System
Total Admin. Cost

System-wide Transp. 

Service

Individual Transp. 

Service

Do Nothing Improve Seoul MTAIndependent InstituteInternal Department

Fig. 1. Hierarchial Structure To Find The Best Type of Organizational Formation

Scope of Work

Political & Admin. 

Capability

Decentralized Admin. 

System
Total Admin. Cost

System-wide Transp. 

Service

Individual Transp. 

Service

Transp. System Integration
Regional Transp. 

Administration
Operation Coordination

Fig. 2. Hierarchial Structure To Find The Most Suitable Scope of Work
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노력이 예상되며 그에 따른 영향과 변화도 세 대안 중 가장 

크다. 최대의 효과가 기대되며 통합관리에 따른 시너지효과도 

고려된다. 

Fig. 2는 신설 수도권 광역교통기구의 최적설립형태를 찾기 

위해 선정된 대안들과 평가항목을 연계한 계층구조를 나타낸다. 

이 계층구조의 중간층에 있는 ‘정치·행정적 문제해결능력’등 5개항

의 평가항목을 그 중요도에 따라 하위층에 위치한 ‘대중교통조정’등 

3개의 대안에 적용하여 각 대안별 선호도를 도출한 후, 그 순위에 

따라 ‘교통기구 업무범위선정’이라는 최종목표에 도달하는 것을 

보여준다.

2.4 전문가 설문조사

본 연구의 목표에 맞추어 선정된 대안들의 선호도와 평가항목의 

가중치를 알아보기 위해 전문가들을 위한 9점 척도식 쌍대비교 

설문지를 제작하였다. 설문지는 크게 3가지의 설문을 가지고 있다. 

첫 번째로, 평가항목별 가중치를 알기위한 평가항목별 쌍대비교, 

두 번째로 교통기구의 최적설립형태를 묻는 대안간 쌍대비교, 그리

고 마지막으로 최적업무의 내용과 범위를 묻는 대안간 쌍대비교 

등이다. Table 1은 설문에 참여한 전문가를 직업별로, 그리고 전문

분야별로 나타낸다. 수도권광역교통청 신설에 관한 계획, 운영 

등의 연구에 관여한 도시·교통 전문가들을 포함한 총 29명의 도시·

교통 전문가들이 설문에 참여하였다. 설문조사방법은 직접면담(21

부 회수)과 e-mail회신(8부 회수)을 이용하였다. 설문조사 후 각 

전문가들의 결과의 신빙성을 확보하기 위하여 일관성 비율(CR: 

Consistency Ratio)을 통한 검증을 실시하였다. 검증결과로 비일관

성지수(Inconsistency Index)가 0.15와 0.25 사이인 7개의 설문에 

대해서는 피드백(feedback)과정을 통해 일관성을 높였다. 최종적

으로 비일관성지수가 0.15이하인 23개의 설문지 결과를 AHP기법

분석에 이용하였다. 이는 표본의 통계적 검증을 위한 최소한의 

표본숫자인 30개에 미치지 못해 표본의 정규분포검증 등 통계적 

신뢰성검증과정을 거치지 않았다. 대신 표본집단의 최소값, 최대값, 

그리고 평균치 등 1차 산술검증을 거쳐 표본의 논리성을 검증하였다.

3. 분석 결과

3.1 평가항목별 가중치 분석결과

Table 2는 설문조사분석결과로 도출된 평가항목간의 상대적 

가중치를 비율척도로 나타낸다. 전문가들은 ‘수도권교통시스템의 

향상’ 항목에 가장 높은 가중치(0.400)를 부여하였다. 이것은 전문

가들은 신설될 수도권광역교통청에 수도권의 교통문제 해결을 가

장 많이 주문하고 있는 것을 나타낸다. 두 번째로 ‘개인교통서비스

Table 1. Questionnaire Response and Acceptance by Group

Respondents 
Questionnaire Response Group Accepted with below CR 0.15

Urban Planner Transp. Planner Urban Planner  Transp. Planner

Research 3 5 2 4

Academia 3 4 3 3

Public W. 4 5 4 4

Corporate 3 2 1 2

Total 13 16 10 13

Table 2. Weight Factors of Evaluation Items by Respondent Group (Rank)

Respondents #
Political & Admin. 

Capacity

Decentralized 

Admin. System
Total Admin. Cost

Efficiency of 

Transp. Invest.

Individual Transp. 

Service

Research
Urban 2 0.298 (2) 0.031 (5) 0.056 (4) 0.489 (1) 0.126 (3)

Transp. 4 0.133 (3) 0.066 (5) 0.099 (4) 0.553 (1) 0.150 (2)

Academia
Urban 3 0.099 (3) 0.070 (4) 0.067 (5) 0.334 (2) 0.430 (1)

Transp. 3 0.098 (3) 0.065 (5) 0.098 (4) 0.494 (1) 0.245 (2)

Public Work
Urban 4 0.299 (1) 0.082 (5) 0.097 (4) 0.292 (2) 0.231 (3)

Transp. 4 0.211 (2) 0.061 (5) 0.137 (4) 0.401 (1) 0.190 (3)

Corporate
Urban 1 0.120 (3) 0.034 (5) 0.058 (4) 0.239 (2) 0.549 (1)

Transp. 2 0.311 (2) 0.046 (5) 0.124 (4) 0.192 (3) 0.327 (1)

Total 23 0.193 (3) 0.062 (5) 0.100 (4) 0.400 (1) 0.245 (2)
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의 향상’에 0.245의 중요성을 부여하여 수도권 주민이 직접 피부로 

느낄 수 있는 교통문제의 개선을 기대하고 있다. 다음으로 ‘정치·행

정적 문제해결능력’을 신설기구의 형태와 분담 업무 결정에 0.193의 

중요성을 부여하였다. 그러나 ‘총 교통행정비용의 효율성(0.100)’

과 ‘교통정책의 지방분권화(0.062)’ 등 두 항목은 상대적으로 수도

권광역교통청의 미래 형태와 기능 결정에 상대적으로 낮은 가중치

를 보여, 이들은 중요한 결정요소가 아니라는 것을 나타내었다. 

따라서 관계전문가들은 수도권 교통문제의 실질적 해결능력, 그리

고 정책 추진력에 신설기구의 의미와 중요성을 부여한 반면, 이를 

위한 교통행정의 집행방식과 그에 따르는 행정비용의 변화에는 

큰 의미를 두지 않고 있음을 시사한다.

이러한 평가항목에 대한 전문가들의 관점은 설문결과를 전문가

들의 직업별, 그리고 전문분야별로 재분류한 Table 3에서도 동일하

게 나타났다. 세부적으로 봤을 때, ‘수도권교통시스템의 향상’과 

‘개인교통서비스의 향상,’ 또는 ‘정치·행정적 문제해결능력’ 간의 

순위 변화는 학계집단을 제외한 나머지 세 집단 모두에서 나타난다. 

연구직, 그리고 공무원집단 전문가들은 ‘정치·행정적 문제해결능

력’을 ‘개인교통서비스의 향상’에 우선하는 두 번째 중요한 평가항

목으로 보았다. 특히 기업체집단 전문가들은 신설 교통기관의 형태

와 업무내용을 결정하는데 ‘개인교통서비스의 향상(0.401)’과 ‘정

치·행정적 문제해결능력(0.247)’ 등이 ‘수도권교통시스템의 향상

(0.208)’ 보다 더 중요한 고려사항이라고 보았다. Table 3의 하단부

는 평가항목의 가중치 설문결과를 전문가의 전문분야별로 재구성

한 결과를 보여준다. 교통전문가들은 ‘수도권교통시스템의 향상

(0.437)’이 다른 모든 평가항목보다 월등하게 중요한 결정인자라고 

보았다. 반면 도시전문가들은 ‘개인교통서비스의 향상(0.301)’이 

‘수도권교통시스템의 향상(0.339)’과 거의 대등한 가중치를 가진

다고 보았다.

3.2 수도권광역교통청의 최적설립형태 도출

다음 단계로 전문가설문을 통한 대안들 간의 쌍대비교를 실시하

여 신설예정인 수도권광역교통청의 최적설립형태에 관한 대안별 

상대적 선호도를 알아보았다. Table 4는 최적설립형태에 관한 전문

가들의 선호도에 평가항목의 가중치를 가중 적용하여 종합화한 

결과를 보여준다. 전문가들은 ‘교통기구 설립취소(0.078)’나 ‘수도

권교통본부개선(0.166)’에 우선하여 별청의 형태로든 또는 직속기

Table 3. Weight Factors by Occupancy and Major of Respondents (Rank)

Respondents  #
Political & Admin. 

Capacity

Decentralized 

Admin. System
Total Admin. Cost

Efficiency of 

Transp. Invest.

Individual Transp. 

Service

Occupa- tion

Research 6 0.188 (2) 0.054 (5) 0.084 (4) 0.532 (1) 0.142 (3)

Academy 6 0.099 (3) 0.068 (5) 0.083 (4) 0.414 (1) 0.338 (2)

Public W 8 0.255 (2) 0.072 (5) 0.117 (4) 0.346 (1) 0.210 (3)

Corp. 3 0.247 (2) 0.042 (5) 0.102 (4) 0.208 (3) 0.401 (1)

Total 23 0.193 (3) 0.062 (5) 0.100 (4) 0.400 (1) 0.245 (2)

Major
Urban 10 0.221 (3) 0.063 (5) 0.076 (4) 0.339 (1) 0.301 (2)

Transp. 23 0.176 (3) 0.061 (5) 0.114 (4) 0.437 (1) 0.211 (2)

Total 23 0.193 (3) 0.062 (5) 0.100 (4) 0.400 (1) 0.245 (2)

Table 4. The Priority After Applying Composite Weights for Q. 1

Respondents #
Q. 1; Type of Organizational Formation (rank)

Do Nothing Internal Department Independent Institute Improve Seoul MTA

Research
Urban 2 0.074 (4) 0.324 (2) 0.483 (1) 0.119 (3)

Transp. 4 0.088 (4) 0.245 (2) 0.475 (1) 0.192 (3)

Academy
Urban 3 0.062 (4) 0.458 (1) 0.347 (2) 0.134 (3)

Transp. 3 0.099 (4) 0.324 (2) 0.404 (1) 0.174 (3)

Public Work
Urban 4 0.087 (4) 0.383 (1) 0.342 (2) 0.189 (3)

Transp. 4 0.046 (4) 0.357 (2) 0.460 (1) 0.137 (3)

Corp.
Urban 1 0.116 (4) 0.255 (2) 0.396 (1) 0.233 (3)

Transp. 2 0.082 (4) 0.345 (2) 0.404 (1) 0.169 (3)

Total 23 0.078 (4) 0.358 (2) 0.399 (1) 0.166 (3)
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관의 형태로든 수도권광역교통청이 중앙정부 내에서 신설되기를 

선호한다는 것을 보여준다. 다만 중앙정부 내 별청(0.399)의 형태로 

신설하는 대안이 내부 직속기관(0.358)의 형태로 신설하는 대안보

다 선호도가 높게 나타났으나 그 차이는 크지 않다.

광역교통기구의 최적 설립형태에 대한 전문가들의 대안별 선호

도에 대한 관점은 전문가들의 직업별로, 그리고 전문분야별로 재분

류한 Table 5에서도 유사한 형태로 나타났다. 세부적으로 보았을 

때, 중앙정부 내 기구형태에 대한 선호도에서는 집단 간 다른 선호도

를 보인다. 공무원집단은 중앙정부 내 직속기관(0.420)형태를 가장 

선호했으며 학계집단도 유사한 형태를 보인다. 이와 대조적으로 

연구원집단은 별청형태를 직속기관형태보다 월등히 선호(0.478 

대 0.271)했으며, 기업체 집단도 비교적 큰 차이(0.402 대 0.315)로 

별청의 형태를 선호한다. 전문가의 전문분야별로 재구성한 대안평

가 결과도 기구설립형태에 있어서 다른 선호도를 보여준다. 교통전

문가들은 별청(0.412)을 직속기관(0.344)보다 선호하는 반면, 도시

전문가들은 직속기관(0.381)을 별청(0.377)보다 더 선호하고 있으

나 그 선호하는 정도는 교통전문가들만큼 크지 않다. 

3.3 수도권광역교통청의 최적 업무범위 도출

Table 6은 수도권광역교통청의 최적 업무범위에 관한 전문가들

의 선호도에 평가항목의 가중치를 가중적용하여 종합화한 결과를 

보여준다. 표에서 전문가집단은 광역대중교통서비스 향상(0.129)

이나 광역교통서비스향상(0.269)보다 장기광역교통체계의 통합관

리(0.602)를 월등히 선호한다. 특히 교통공무원은 교통체계 통합대

안의 선호도가 0.736에 이른다. 이는 설문에 응한 모든 전문가들은 

신설 교통기구가 일시적이나 부분적인 교통서비스를 제공하는 것

보다는 장기적이며, 일관성있는, 그리고 총합적인 수도권 전체교통

서비스를 제공하기를 선호한다는 것을 보여준다. 

Table 7은 신설기구의 최적 업무범위에 관한 설문결과를 응답 

전문가의 직업별, 그리고 전문분야별로 재조합하여 보여준다. 전문

가의 직업과 분야에 관계없이 교통체계통합대안이 가장 선도되고 

있음을 보여준다. 결과적으로 전문가들은 중앙정부의 강력한 행정

력으로 현재 전체수도권교통문제를 실질적으로 해결할 수 있는 

신설기구를 선호함을 알 수 있다.

Table 5. The Priority Grouped by Occupation and Major of Respondents for Q. 1

Respondents  #
Q. 1; Type of Organizational Formation (rank)

Do Nothing Internal Department Independent Institute Improve Seoul MTA

Occu- pation

Research 6 0.083 (4) 0.271 (2) 0.478 (1) 0.168 (3)

Academia 6 0.080 (4) 0.391 (1) 0.375 (2) 0.154 (3)

Public W 8 0.066 (4) 0.420 (1) 0.351 (2) 0.163 (3)

Corp. 3 0.093 (4) 0.315 (2) 0.402 (1) 0.190 (3)

Total 23 0.078 (4) 0.358 (2) 0.399 (1) 0.166 (3)

Major
Urban 10 0.080 (4) 0.381 (1) 0.377 (2) 0.163 (3)

Transp. 13 0.077 (4) 0.344 (2) 0.412 (1) 0.167 (3)

Total 23 0.078 (4) 0.358 (2) 0.399 (1) 0.166 (3)

Table 6. The Priority After Applying Composite Weights for Q. 2

Respondents #
Q. 2; Scope of Work (rank)

Operation Coordination Regional Transp. Administration Transp. System Integration

Research
Urban 2 0.083 (3) 0.342 (2) 0.575 (1)

Transp. 4 0.105 (3) 0.245 (2) 0.650 (1)

Academia
Urban 3 0.108 (3) 0.246 (2) 0.647 (1)

Transp. 3 0.175 (3) 0.336 (2) 0.488 (1)

Public Work
Urban 4 0.208 (3) 0.260 (2) 0.532 (1)

Transp. 4 0.056 (3) 0.208 (2) 0.736 (1)

Corporate
Urban 1 0.291 (3) 0.353 (2) 0.357 (1)

Transp. 2 0.130 (3) 0.292 (2) 0.579 (1)

Total 23 0.129 (3) 0.269 (2) 0.602 (1)
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4. 결론 및 향후 연구과제

본 연구에서는 다기준 의사결정법중의 하나인 AHP (Analytic 

Hierarchy Process)기법을 이용하여 가까운 미래에 신설될 수도권 

광역교통행정기구의 설립형태와 그 업무범위에 대한 최적의 대안

들을 도출하였다. 각 대안을 평가할 기준인 평가항목에는 정치·행정

적 문제해결능력, 교통정책의 지방분권화, 총 교통행정비용의 효율

성, 수도권교통시스템의 향상, 그리고 개인교통서비스의 향상 등 

다섯 항목이 선정되었다. 첫 번째 설립형태에 관한 최적대안 선정을 

위해 전문가 설문을 통한 쌍대비교를 AHP기법에 적용하였다. 

그 결과로 ①중앙정부 내부 별청의 형태 기구 신설(0.399), ②중앙

정부 내부 직속기관형태 기구 신설(0.358), ③수도권교통본부개선

(0.166), 그리고 ④교통기구 설립취소(0.078)의 순으로 선호도가 

도출되었다. 두 번째 업무범위에 관한 최적대안 선정을 위해 전문가 

설문을 통한 쌍대비교를 AHP기법에 적용하였다. 그 결과로 ①교통

체계통합(0.602), ②광역교통개선(0.269), 그리고 ③대중교통조

정(0.129)의 순으로 선호도가 도출되었다. 본 연구의 분석결과는 

수도권교통기구대안을 평가할 때, 실제교통행정의 운영주체 또는 

그 운영비용보다는 전체교통서비스와 개인교통복지의 질 향상, 

그리고 그를 위한 정치·행정력에 더 높은 의미와 중요성을 강조하고 

있다. 이러한 관점에서 보았을 때 본 연구는 수도권광역교통청이 

중앙정부내 별청형태로 신설되어 수도권내 장기종합교통체계를 

통합운영하기를 선호하는 것으로 나타났다.

본 연구는 가까운 미래에 신설될 수도권광역교통청의 설립취지

와 목적에 가장 잘 부합하는 기구의 설립형태와 업무범위를 전문가

집단의 객관적 판단으로 미리 고찰해 보았다는 데 그 의미가 있다. 

이러한 자료는 앞으로 유사한 연구나 다양한 교통정책분석에 기초

자료로 이용될 수 있다. 그러나 본 연구는 현재의 수도권이라는 

시간적, 공간적 연구범위의 한계를 가진다. 앞으로 수도권이외의 

지역에서 중·장기 교통정책대안을 평가하는 연구를 위해서는 새로

운 평가항목의 개발과 대안들의 선정, 그리고 충분한 표본수의 

확보로 통계적 검증을 통한 설문지의 신뢰성확보 등이 모색되어야 

한다. 또한 본 연구의 방법론이 일반화되기 위해서는 수도권광역교

통청이 설립된 후에 본 연구의 사후평가 또는 후속연구가 이루어져

야 하며, 한편으로는 지리적 연구범위를 수도권뿐만 아니라 전국 

5대 광역도시권으로 넓혀야 할 것이다.
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