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지역별 항공 운행횟수 지역별 항공 연결도시수

 자료: 저자 작성

� �

도시규모별 버스, 철도 운행횟수 도시규모별 버스, 철도 연결도시수

 자료: 저자 작성

그림 5-37  |  도시규모별 수단별 운행횟수 및 연결도시수

지역별�이용가능�교통수단�비율�분석�결과,�주요�통행목적지의�개수는�유사하나,�도

시의�규모가�클수록�이용가능한�교통수단이�다양한�것으로�나타났다.�100만명�이상�도

시는�평균적으로�승용차�외에�다른�교통수단을�한�개�이상�이용가능하지만,�도시�규모
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가�작아질수록�승용차�의존도가�높아진다.�권역별로는�서울특별시와�세종특별자치시,�

6대�광역시는�50%�이상의�비율을�보였으나,�그�외�도�지역은�대부분�30%�수준의�낮

은�수단비율을�보인다.

시군별로�살펴보면,�상대적으로�시설분포가�적은�철도역과�공항을�소유한�지역의�이

용가능�교통수단�비율이�높게�나타났으며�승용차외에�대체�교통수단이�없는�지역이�27

개로�나타났다.�부산광역시는�김해국제공항과�부산�KTX역을�보유하여�교통수단의�선

택폭이�가장�넓은�것으로�분석되었으며,�그�외�여수,�광주�등�공항을�보유한�지역의�

비율이�높게�나타났다.�반면�해당�지역에�공항,�철도역,�버스터미널이�존재하지�않거

나�주요�통행목적지로�연결된�교통편이�존재하지�않아�승용차를�이용하거나�타�지역의�

교통시설을�이용해야�하는�고립지역도�경기도�포천시,�연천군,�충청북도�보은군�등�27

개로�나타났다.

다만�본�수치는�인근�지역의�교통시설을�통한�통행은�제외하고�동일�지역에서의�시

설이용만을�전제로�하였으며,�지역�간�이동을�기준으로�코레일�외�도시철도역은�분석

에서�제외하여�수도권�지역의�비율이�낮게�나온�경향이�있다.

지역 구분
주요 통행목적지

평균 개수
평균 이용가능수단 수

이용가능 교통수단
평균 비율

100만명 이상 13 28 52.8%

50만~100만명 13 22 41.5%

10만~50만명 13 20 40.5%

10만명 미만 12 16 34.2%

전체 12 19 38.3%

자료: 저자 작성

표 5-13  |  도시 규모별 이용가능 교통수단 비율
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지역
주요 목적지
평균 개수

이용가능
수단 수

이용가능 
수단 비율

지역
주요 목적지
평균 개수

이용가능
수단 수

이용가능
수단 비율

서울특별시 21 54 64.3% 경기도 13 17 34.0%

부산광역시 8 24 75.0% 강원도 14 22 38.7%

대구광역시 16 36 56.3% 충청북도 13 20 36.8%

인천광역시 12 26 54.2% 충청남도 13 22 41.0%

광주광역시 17 38 55.9% 전라북도 13 18 34.1%

대전광역시 19 39 51.3% 전라남도 10 15 38.2%

울산광역시 10 20 50.0% 경상북도 10 15 37.5%

세종특별자치시 7 14 50.0% 경상남도 13 20 38.5%

자료: 저자 작성

표 5-14  |  권역별 이용가능 교통수단 비율

순위 지역
이용가능 교통수단

평균 비율
순위 지역

이용가능 교통수단
평균 비율

1 부산광역시 75.0% 134 경기도 포천시 25.0%

2 서울특별시 64.3% 134 경기도 연천군 25.0%

3 경상북도 포항시 60.7% 134 강원도 화천군 25.0%

4 전라남도 목포시 60.4% 134 충청북도 보은군 25.0%

5 강원도 동해시 60.0% 134 충청북도 옥천군 25.0%

6 대구광역시 56.3% 134 전라북도 진안군 25.0%

7 강원도 춘천시 56.3% 134 전라북도 장수군 25.0%

8 광주광역시 55.9% 134 전라남도 담양군 25.0%

9 전라남도 여수시 55.8% 134 전라남도 곡성군 25.0%

10 전라북도 익산시 55.0% 134 경상북도 칠곡군 25.0%

자료: 저자 작성

표 5-15  |  지역별 이용가능 교통수단 비율
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 자료: 저자 작성

그림 5-38  |  지역별 이용가능 교통수단 비율

(4)�시사점

도시�규모가�작을수록�승용차�의존도가�높은�경향을�보였으며�특히�군(郡)�지역의�
이용가능�교통수단�비율이�평균�32%�수준으로�승용차�의존도가�높게�나타나,�소도시�

승용차�의존도를�해소할�수�있는�방안에�대한�필요성을�확인하였다.

또한�교통복지�차원의�최소이동수단을�확보할�수�있는�정책방안이�필요하다.�승용차

를�보유하지�않은�가구에게는�대중교통�수단이�지역�간�통행을�하기�위한�필수요건으

로,�공공의�영역에서�최소한의�이동서비스를�보장할�필요가�있다.�앞서�체감�만족도�

모형�분석�결과에서도�밝혀졌듯이,�대중교통에�대한�만족도는�운행횟수보다는�접근성,�

정보성,�안정성�등이�큰�영향을�끼친다.�이는�낮은�운행�빈도라고�할지라도�주요�통행

지역에�대한�최소한의�연결성을�보장해주는�것이�교통단절을�해소할�뿐�아니라,�이용

자의�체감도를�크게�높일�수�있는�정책방안으로�볼�수�있다.
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06 결론 및 정책활용방안

본 장에서는 연구의 주요 내용과 분석결과들을 요약·정리하였고 이를 통한 정책활용방안을 제시

하였다. 또한 본 연구의 한계와 연구결과의 제한적인 부분들에 대해 언급하고, 향후 연구를 위한 

과제 제시를 통해 본 연구에서 제시된 국민체감지표의 활용성을 강화하고자 하였다.

1. 연구 요약

본�연구는�국토균형발전의�체계적인�실현을�위하여�그동안의�균형발전�정책을�살펴

보고�교통사업과의�연관성을�고찰하였다.�또한�교통시설의�국민체감효과�측면을�고려

한�국토균형발전�정책방안을�도출하기�위하여�교통시설의�만족도에�대한�체감요인을�

도출하고�이를�분석할�수�있는�체감지표를�개발하였다.�이를�통해�통행행태,�통행시

간,�교통수단의�관점에서�교통시설의�국민체감효과를�분석하고�이를�지역별로�비교하

여�시사점�및�정책방안을�제시하였다.

균형발전은�지역발전,�지역개발,�사회적�형평성�등으로�개념화되어질�수�있으며�이

는�교통투자와�밀접한�관련이�있다.�균형발전을�위한�교통시설�구축과�서비스�공급문

제에서�네트워크의�균형이�중요해지며�이는�결국�국토의�접근성�향상에�영향을�미친다

는�것을�알�수�있었다.�그동안�효율성�위주의�교통시설�투자는�고속도로�4,767km�구

축,�지역�간�통행시간�42%�단축,�고속도로�IC�30분�내�접근�지역�70.7%�도달,�반일

생활권�달성�등�양적�성장을�이룬�반면,�지역�간�불균형이�심화되고�경부고속도로,�

KTX역�등�핵심�국가간선교통시설이�위치한�지역에�투자가�집중되는�결과를�가져왔다.�
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그러나�점차�국민이�SOC�시설을�영위함에�따른�삶의�질에�영향을�미치는�다양한�사회

적�가치에�대한�관심이�증대되며�예비타당성조사�제도�개편되는�등�정책패러다임이�변

화하고�있다.�이러한�관점에서�본�연구에서는�국토균형발전을�위한�교통시설�확충의�

방향을�‘교통서비스의�형평성이�확보된�접근성�향상�도모’로�설정하고�이를�위하여�빅

데이터와�설문데이터를�기반으로�교통시설의�체감요인�및�체감지표를�분석하고,�국토�

지역별로�국민이�체감하는�교통서비스�수준을�비교하였다.

SERVQUAL�모형을�통해�교통시설의�만족도의�요인�분석�결과,�주요�변수로서�품

질,�기대,�체감의�요인이�전반적인�교통시설의�만족도에�영향을�미친다는�것을�밝혀내

었다.�이용자�입장에서�인지하는�품질과�시설에�대해�기대하는�서비스�수준,�그리고�

품질과�기대치의�격차는�교통시설의�전반적인�만족도를�결정하는�중요한�요인이�되고�

있다.�이용자의�특성을�나타내는�사회경제적�변수와�혼잡도,�접근성�등의�지역의�교통

특성을�나타내는�변수들도�만족도의�수준을�결정하는�데에�영향력이�크다는�것을�모형

추정을�통해�확인할�수�있었다.�수단별로는�고속버스와�시내버스의�경우�“정보성”이,�

KTX는�출도착�시간에�대한�“신뢰성”이,�지하철은�“안정성”,�그리고�승용차�이용의�경

우�“쾌적성”이�상대적으로�큰�영향력을�가지는�것으로�분석되었다.�이는�교통시설의�

만족도를�결정하는�요인이�수단별로�그�중요도가�상이할�수�있음을�보여주는�결과로�

수단별로�이용자에게�체감적인�매력도를�향상시키기�위해서�보다�중점을�두어�개선해

야�할�서비스�측면이�다름을�보여주었다.

SERVQUAL�모형을�통해�검증된�교통서비스�품질�측정지표와�선행연구�검토를�통

해�확인된�통행만족도�관련�변수들을�크게�통행행태,�통행시간,�그리고�교통수단으로�

분류하고�이를�다양한�교통지표�중에서�교통시설�이용자가�체감할�수�있는�주요�교통체

감요인으로서�고려하였다.�이를�통해�기존�교통�관련�지표를�개선한�이용자�중심의�지

표로�①�이용자행태�반영�시설접근성,�②�지속시간을�고려한�혼잡율,�③�승용차-대중

교통�통행시간�차이,�④�이용가능�수단의�다양성�지표를�도출하였다.
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구분 지역 간 교통거점 연계성 권역내 교통체계 효율성

통행행태 · OD 분포를 고려한 접근성 산정 · 지속시간을 고려한 혼잡율 산정

통행시간 · 승용차와 대중교통 통행시간 차이

이동수단 · 이용가능한 수단(철도, 버스노선, 등)의 다양성

자료: 저자 작성

표 6-1  |  국민체감지표 분석 개요

교통시설의�국민체감지표�중�접근성�분석�결과,�그간�국가도로종합계획에서�고속도

로�IC�30분�이용가능�면적이�전�국토의�71.9%를�달성한�성과를�제시하였으나�여전히�

접근성�미흡지역이�다수�존재하는�것으로�나타났다.�경기�북부와�전남�도서지역,�경북�

일부�지역에서는�IC�접근시간이�100분�이상�소요되는�것으로�분석되었으며,�특히�경기�

북부,�경상북도�일부�지역,�전남�지역�등에서는�기존�국가도로종합계획에서�제시한�접

근시간보다�30분�이상�접근성이�떨어지는�것을�확인하였다.

지속시간을�고려한�혼잡율�분석�결과,�인구�규모가�큰�도시일수록�교통혼잡이�심각

해지고�있으며,�특히�50만�이상�대도시들에서�혼잡이�가중되는�양상이�나타났다.�100

만�이상�대도시에서는�첨두시간대에�보조간선도로�수준까지�모두�교통혼잡을�겪고�있

으며,� 상습혼잡율(전체�혼잡구간의�연장�대비�상습�및�만성혼잡구간의�연장)� 또한�

50%가�넘어서�이미�혼잡이�출퇴근�시간대에�한정되지�않고�지속적인�혼잡이�발생하는�

것으로�나타났다.�반면�광역시와�경기도를�제외한�나머지�지역은�일부�교통축에�한정

된�국지적인�혼잡이�발생하고�있어�대중교통�및�광역교통시설을�통한�수단전환�및�승용

차�수요감소�정책방안(대도시),�우회도로�신설�및�순환망�구축(중소도시),�주요시설�

접근성�및�간선도로�최소접근시간�보장방안(소도시)과�같은�혼잡유형을�고려한�정책이�

필요함을�보여주었다.
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통행패턴을 고려한 IC접근시간 인구 10만명 당 혼잡구간 연장

 자료: 저자 작성

그림 6-1  |  통행패턴을 고려한 IC접근시간과 인구 10만명 당 혼잡구간 연장

승용차-대중교통�간�통행시간�차이에�대해�지역�간�통행�분석�결과,�인구규모가�클

수록�수단�간�통행시간�차이가�적고,�규모가�작을수록�차이가�큰�것으로�나타났다.�전

체�도시의�수단�간�시간차이�평균은�36분�정도인데�반해,�10만명�미만의�도시평균값은�

60분을�넘는�것으로�분석되어,�이를�기반으로�지역별�차등화된�정책방안을�도출하였

다.�지역�내�통행에�대해서도�지역�간�통행과�유사하게�인구규모가�클수록�교통서비스

가�좋은�것으로�분석되어�지방도시의�대중교통�서비스가�부족한�실정을�보여주었다.

구분 정책 방향 정책 제안
분류 기준

수단 간 시간 차이

유형 A 포용적 접근 · 수요응답형 서비스, 100원택시 등 60분 이상

유형 B 균형 정책 · 이용자 중심의 대중교통 스케쥴링 등 30분~60분 

유형 C 효율적 투자 · 환승센터개선 등 이용자 편의 증진 30분 미만

표 6-2  |  지역 간 승용차-대중교통 통행시간 차이 유형별 정책 방향 및 제안

 자료: 저자 작성
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자료: 저자 작성

그림 6-2  |  도시규모별 지역 내 시설접근성 수단 간 차이 비교

지역별�이용가능�교통수단�비율�분석�결과,�주요�통행목적지의�개수는�유사하나�도

시의�규모가�클수록�이용가능한�교통수단이�다양한�것으로�나타났다.�100만명�이상�도

시는�평균적으로�승용차�외에�다른�교통수단을�한�개�이상�이용가능하지만,�도시�규모

가�작을수록�승용차�의존도가�높은�경향을�보였으며�특히�군(郡)�지역의�이용가능�교
통수단�비율이�평균�32%�수준으로�승용차�의존도가�높게�나타나,�소도시�승용차�의존

도를�해소할�수�있는�방안에�대한�필요성을�확인하였다.�권역별로는�서울특별시와�세

종특별자치시,�6대�광역시는�50%�이상의�비율을�보였으나,�그외�도�지역은�대부분�

30%�수준의�낮은�수단비율을�보였다.�

지역 구분
주요 통행목적지

평균 갯수
평균 이용가능수단 수

이용가능 교통수단
평균 비율

100만명 이상 13 28 52.8%

50만~100만명 13 22 41.5%

10만~50만명 13 20 40.5%

10만명 미만 12 16 34.2%

전체 12 19 38.3%

자료: 저자 작성

표 6-3  |  도시 규모별 이용가능 교통수단 비율
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2. 정책활용방안

교통시설�국민체감효과�분석결과는�체감지표의�활용측면과�분석결과의�정책적�활용

측면으로�분류하여�제시할�수�있으며,�정책활용방안�도출�개념도는�다음�그림과�같이�

나타난다.�체감지표는�크게�도로와�대중교통부분의�지표로�분류되며,�OD분포를�고려

한�접근성,�지속시간을�고려한�혼잡율은�도로부분,�교통수단�간�서비스�차이,�이용가

능한�교통수단의�다양성은�대중교통서비스�측면의�정책을�제안할�수�있다.�본�연구에

서�제시한�체감지표는�지표활용측면에서�국가계획시�목표치를�수정하거나,�교통서비스�

미흡한�지역�선정시�활용할�수�있으며,�기존�지표를�보완하거나�교통평가체계�평가지

표로의�활용가능성도�있다.�이에�체감지표�활용방안으로�지역균형발전�및�정책성�평가

항목,�균형발전지표로서�활용,�대중교통서비스�평가지표로�활용�등으로�제시하였다.�

또한�분석결과의�정책활용방안은�체감도�영향분석결과와�체감지표분석결과를�종합적

으로�고려하여�지역별,�수단별�차등화정책을�제시하였다.�OD분포를�고려한�접근시간�

산정결과는�도로건설계획이나�접근성이�낙후된�지역을�선정할�때에�이용자�통행패턴이�

반영된�접근시간,�지역�선정시�활용할�수�있다.�지속시간을�고려한�혼잡율의�분석결과

는�대중교통�및�광역교통시설을�통한�수단전환이나�승용차�수요감소�정책도입의�필요

성을�뒷받침하며,�도로투자�효율화방안의�필요성을�제기하고�있다.�교통수단�간�서비

스차이�분석과�이용가능한�교통수단의�다양성�지표분석은�지역별�승용차와�비교하여�

대중교통의�서비스�제공수준,�이용가능한�대중교통서비스�등을�파악하여�부족한�부분

을�제시하였다.�승용차와�대중교통을�이용하여�이동할�때에�서비스�차이를�분석하고,�

공공서비스로서의�대중교통서비스�정책의�보완점을�제시하였으며�도시규모에�따라�차

등적�정책방안을�제시하여�국토균형발전을�위한�지역의�효율성과�형평성�정책의�조화

를�이루고자�하였다.
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자료: 저자 작성

그림 6-3  |  정책활용방안 도출 개념도

1) 체감지표 활용방안

(1)�교통투자평가체계�지역균형발전�및�정책성�평가�항목�반영

현재�예비타당성�조사,�타당성조사와�같은�교통사업투자�결정시에는�수요�추정�및�

사업비를�추정하는�'경제성�분석',�사회적�가치�항목들로�구성된�'정책�효과',�지역낙후

도와�지역경제�파급효과측면의�'지역균형발전�분석'으로�분류하여�수행되고�있다,�종합

평가�중�정책성�평가�부분과�지역균형발전�항목의�지역경제파급효과�부분,�지역낙후도�

지수부분에서�체감지료를�반영하는�방안을�검토할�수�있다.

현재�예비타당성�종합평가는�경제·사회적�변화를�반영하여�경제성과�지역균형,�다양
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한�사회적�가치를�균형있게�평가하고�사업특성에�맞는�평가체계를�마련한다는�취지로�

개편되었다(’19.4.3.).�개편된�예비타당성�평가체계의�종합평가에서는�경제성,�정책

성,�지역균형발전,�3가지�측면의�수도권,�비수도권의�비중을�달리하여�평가하는데,�정

책효과�부분이�신설되었다.

주민의�삶의�질�향상에�기여하는�일자리,�주민생활여건,�환경성,�안전성�등을�정책

성�평가�항목으로�선정하여�사업특성에�맞는�내용으로�구성하게�하였으나,�구체적인�

방법론은�제시되지�않았다.�생활여건�영향�부분�등에서는�공공서비스�접근성,�생활불

편�개선�등에�대한�내용을�포함하고�있으며,�이에�대하여�시설까지의�접근성,�대중교통�

관련�생활불편�개선�등에�대한�내용으로�지표를�구성하는�방안이다.

자료: 저자 작성

그림 6-4  |  교통사업투자평가체계 종합평가 과정

또한�지역균형발전�분석은�경제성�분석�위주의�사업이�진행되면�낙후지역의�사업기

회는�더�떨어지고,�투자가�일부지역에�집중되는�현상을�방지하기�위하여�고려하고�있

는�평가과정이며,�지역경제파급효과와�지역낙후도�분석으로�구성된다.�지역낙후도�지
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수는�낙후정도를�구성하는�지표들의�가중평균값으로서,�지역낙후도지수를�구성하는�지

표는�다음표와�같이�나타나며,�인구,�경제,�기반시설�부문에서�인구증가율,�노령화지

수,�재정자립도,�제조업종사자비율,�승용차�등록대수,�도로율,�인구당�의사수,�도시적�

토지이용비율의�지표가�있다.�교통부문에�해당되는�내용의�지표는�승용차�등록대수와�

도로율�정도로�공급자�중심,�물량�위주의�지표로�구성되어�있다.

부문 지표 측정방법 가중치(%)

인구
인구증가율 최근 5년간 연평균 인구증가율 8.9

노령화 지수 (65세 이상/0~14세 인구)×100 4.4

경제

재정자립도 (자체수입/자치단체 예산규모)×100(최근 3년 평균) 29.1

제조업 종사자 비율 (제조업종사자 수/인구)×100 13.1

승용차 등록대수 (승용차 등록대수/인구)×100 12.4

기반시설

도로율 (법정도로연장/행정구역면적)×100 11.7

인구당 의사수 (의사 수/인구)×100 6.3

도시적 토지이용비율 지목상(대지+공장용지+학교용지)/행정구역 면적×100 14.2

자료: 한국개발연구원. 2017. 도로·철도 부문 사업의 예비타당성조사 표준지침 수정·보완 연구(제6판). p.454

표 6-4  |  지역낙후도지수 산정 지표 및 지표별 가중치

(2)�균형발전지표�교통부문�반영

지역을�균형발전�관점에서�체계적으로�지원하기�위하여�지역발전�정도,�삶의�질�요소

를�종합하여�균형발전지표를�개발하고,�이를�통하여�현실에�맞는�차등지원을�목표로�하

고�있다.�균형발전지표는�지역의�발전정도를�측정하여�균형발전�정책의�기초자료로�활용

하기�위하여�균형발전위원회에서�개발한�지표로서�핵심지표,�객관지표,�주관지표로�구성

된다.�부문지표로�산업·일자리,�주거·교통,�안전,�교육,�환경,�문화·여가,�보건복지,�시

민참여·공동체�등�8가지�분야로�구성되어�있으며,�정량지표로�지역�삶의�질과�경제적�가
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치를�파악하고,�정성지표로�주민행복과�사회적�가치를�파악하는�것으로�구성되었다.�현

재�균형발전평가지표�교통부분에�해당되는�지표는�4가지로서�도로포장율,�고속도로�IC

접근성,�고속화철도�접근성,�주차장�서비스�권역내�인구비율이다.�기존의�평가지표와�비

교하여�이용자�측면이�강조되어�있으나,�본�연구에서�제안하는�부분을�추가적으로�고려

하여�균형발전지표를�구성하는�것이�실제�국민체감측면을�반영할�수�있다.

구분 균형발전평가지표

교통부분

· 도로포장율

· 고속도로 IC 접근성

· 고속·고속화철도 접근성

· 주차장 서비스권역(0.75Km) 내 인구비율

자료: 국가균형발전종합시스템

  (https://www.nabis.go.kr/totalStatisticsDetailView.do?menucd=168&menuFlag=Y, 2020.03.02. 접속)

표 6-5  |  균형발전평가지표 교통부문

지역의�전반적인�발전상황을�파악하고,�주민의�삶과�연결되는�주관적�만족도를�함께�

조사하는�것은�정책의�올바른�방향이나,�매번�주관적�만족도를�조사하는�것보다는�국

민체감의�주관적�만족도를�대리할�수�있는�지표를�발굴하는�것도�필요하다.�본�연구에

서�교통시설�체감도에�영향을�주는�요인들을�정량적�지표화하여�반영하는�방법을�제시

하고자�한다.

구분 균형발전평가지표

교통부분

· 도로포장율

· 혼잡율

· 통행패턴을 고려한 고속도로 IC 접근성

· 고속·고속화철도 접근성

· 수단 간 서비스 차이

· 수단의 다양성

· 주차장 서비스권역(0.75Km) 내 인구비율

자료: 저자 작성

표 6-6  |  균형발전평가지표 교통부문 체감지표(예)
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(3)�교통시설�서비스�평가지표�활용

대중교통�서비스에�대해서도�국토교통부에서�매년�「대중교통�현황조사�사업」을�진행

하고�있으며,�시설�및�서비스,�환승시설,�운영자,�최소서비스�등에�대한�조사�및�평가

를�진행하고�있다.�대중교통이용실태,�운행현황,�교통카드�이용분석,�대중교통�환승실

태�및�만족도�조사,�대중교통�운영자�경영여건,�대중교통�수단�및�시설�현황�등�다양한�

측면의�대중교통�조사를�진행하고�있어�이에�본�연구에서의�지표들이�활용될�수�있을�

것으로�기대된다.

구분 조사 내용

대중교통부분

· 대중교통관련 사회·경제적 지표

· 대중교통운영자의 경영여건

· 대중교통수단 및 대중교통시설의 현황

· 대중교통의 이용실태

· 대중교통운행현황

· 대중교통개선을 위해 필요한 사항

자료: 한국교통안전공단 국가 대중교통DB (http://www.kotsa.or.kr/ptc/, 2020.07.02. 접속)

표 6-7  |  대중교통 현황조사 부문

현재�대중교통�관련�발표되고�있는�지표는�크게�대중교통�이용지표와�대중교통�요금

지표로서�세부적인�지표�내용은�표6-8에서�제시되고�있다.�총�이용인원,�수단통행량,�

목적통행량,�인단�통행량,�수단목적비,�노선별�이용인원,�정류장별�이용인원,�기종점�

O/D,�정류장당�이용인원,�노선수당�이용인원,�인당�총�이용요금,�목적통행당�이용요

금,�수단통행당�이용요금,�거리당�이용요금,�차량당�이용요금�등의�지표들은�이용객에�

대한�단순�통계들을�보여주고�있으며,�이용자�입장에서의�평가�지표가�부족하다.�본�

연구에서�분석하여�제시한�수단�간�이동시간�차이,�수단의�다양성�등의�지표를�대중교

통�서비스�평가지표에�포함하여�활용하는�내용을�제안하고자�한다.�
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지역 내 대중교통 지표 분석단위

대중교통 이용지표

총이용인원

요일별/시간대별/이용자유형별/수단별수단통행량

목적통행량

인당 평균통행량
요일별/이용자유형별

수단목적비

노선별 이용인원

요일별정류장별 이용인원

기종점 O/D

정류장당 이용인원

노선수당 이용인원

대중교통 요금지표

인당 총 이용요금

요일별/시간대별/이용자유형별/수단별목적통행당 이용요금

수단통행당 이용요금

거리당 이용요금
요일별

차량당 이용요금

자료: 힌국교통안전공단 국가 대중교통DB (http://www.kotsa.or.kr/ptc/, 2020.07.02. 접속)

표 6-8  |  대중교통 평가지표

  

2) 국토균형발전을 위한 정책 활용방안

체감지표의�활용방안과�함께�체감효과분석결과의�정책활용방안을�다음�그림과�같이�

제시할�수�있다.�교통시설의�체감효과분석은�체감도�분석과�체감지표분석으로�분류하

여�볼�수�있으며,�이에�따른�분석결과는�지역별,�수단별�차등적�정책방안을�제시할�수�

있다.�또한�체감도�분석에서는�지역특성,�사회경제적특성,�수단특성�등에서�이용자들

의�만족도,�체감에�영향을�주는�요인들을�살펴보았으며,�분석결과�이용자�체감�증진을�

위해서는�절대적으로�공급을�하거나�운행횟수증대와�같은�정책보다는�지역�및�수단특

성에�적합한�정책을�제공하는�것이�효과적이라�할�수�있다.�예를�들어�버스는�정보성,�

KTX는�출도착�시간의�신뢰성,�지하철은�안정성�등의�각각의�체감에�영향을�주는�요인

이�수단별로�상이하여�이에�대한�정책을�보완하는�것이�효과적이다.�체감지표�분석에

서는�체감도�분석을�통하여�도출된�요인으로�체감지표를�선정하여�지역별로�효과를�산

정하였다.�체감지표�분석의�공통적�결과는�국가계획이나,�정책의�기준이�되는�부분에�
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있어서�이용자의�통행패턴,�수단�등의�통행행태를�고려한�정책을�제시하는�것이�효율

적이다.�인구규모�분류에�따라�체감지표분석결과가�상이하게�나타났으며,�이는�지역에

서�당면하고�있는�교통문제가�차이가�있음을�보여주며,�이를�고려한�차등화된�교통정

책이�필요함을�의미한다.�인구�100만명�이상의�대도시권�같은�경우는�교통혼잡이�가중

되고�있고,�이를�위한�대책으로�무조건적인�도로투자방안보다는�혼잡의�특성을�파악하

여�우회도로�신설,�순환망�구축�등의�맞춤형�정책을�제안하고자�한다.�타지역�간의�이

동시에도�인구규모가�큰�도시위주의�교통망�구축이�효율적이지만,�타지역과�비교하여�

교통서비스�수준의�격차가�큰�지역에�대해서는�대중교통서비스�공급�정책�등이�필요하

며,�그렇지�않은�지역에�대해서는�효율적�운영정책이�필요하다.�또한,�절대적인�대중

교통�서비스�공급을�제공하기에는�인구규모가�작은�지역은�수요응답형�교통서비스�등�

이용자�중심의�대중교통�서비스�제공이�필요하다.�도시규모가�작을수록�대중교통서비

스�공급이�비효율적으로�승용차�의존도가�높게�나타나지만,�공공정책의�일환으로�최소

이동수단을�확보하는�정책이�필요하다.

자료: 저자 작성

그림 6-5  |  균형발전정책 활용방안
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3. 향후 과제

본�연구는�교통시설�및�서비스에�대하여�이용자가�실제로�느끼는�주관적�요소를�객

관화된�지표로�적용하여�사용하기�위하여�체감지표를�개발하였다.�다만�본�연구에서는�

체감이라는�개념을�지표화하는�데에�목적을�두었으므로,�개발한�체감지표의�검증단계

를�거치지는�못하였다.�따라서�체감지표를�일반화된�지표로�활용하기�위해서는�효과�

검증에�대한�심층적�연구가�추가적으로�요구된다.

또한�지표에�적용된�자료들은�연구가�진행되는�시점에서�구득이�가능한�범위의�데이

터를�활용하여�다양한�분석에�적용하였기�때문에�데이터의�수준,�범위�등에�한계가�존

재하였다.�가령�이용가능한�수단의�다양성�지표의�경우,�철도,�고속버스,�시외버스,�

항공의�운행자료를�수집하여�활용하였으나,�일반철도와�지하철을�포함한�전체�철도를�

반영하지�못하고�코레일에서�운영하는�수단에�한정하였다.�또한�항공의�경우�2020년�

감염병�창궐로�인하여�양양공항�등의�운행노선이�폐지되어�다양성�지표분석에�영향을�

끼쳤다.�본�연구결과의�해석에�있어서�이러한�부분을�고려하여야�하며,�향후�연구에서�

보완될�필요가�있다.

본�연구에서는�기본적으로�지역�간�비교를�248개�시군구�단위를�기본으로�하였다.�

그러나�이용자�체감이라는�관점에서�실제�이용자들의�이용행태�및�선호도를�지표에�반

영하기�위해서는�분석�단위를�좀�더�세분화할�필요가�있다.�지역�간�비교가�아닌�해당�

지역의�교통서비스�수준을�분석하는�경우에는�본�연구의�방법론을�활용하되�행정동�단

위�수준의�분석이�필요하다.�이러한�부분들을�보완한다면�시의성있고�정책활용성이�높

은�연구가�가능할�것으로�보인다.
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SUMMARY

�

�

The Effects of User‘s Perspective on the Transportation Systems 

for Balanced National Development 
Bae Yunkyung, Kim Sangrok, Kim Junghwa

 

 
Key words: Balanced National Development, Perspective Indicator

 

 

Balanced national development is a key policy of the current government and  

these policy is being promoted by revising the 「Special Act on Balanced 

National Development」. The transportation sector is a major sector of balanced 

national development that promotes economic, social and cultural activities in 

the region through smooth movement of people and goods. However, current 

road planning and assessments do not take into account the impact of regional 

development of infrastructure, and only supplier-oriented assessments are made 

in terms of effectiveness. The purpose of this study is to present a methodology 

that can reflect aspects of the perspective effects of road infrastructures in the 

policy-making process. 

In this study, it was intended to develop an evaluation system of user 

perspectives that could reflect changes in social perception and the problem of 

imbalance between regions, and to this end, it analyzed the effects of the traffic 

business and derived the index. The effectiveness of transportation facilities on 

the public experience of various services such as accessibility, comfort, travel 

time, and traffic congestion of transportation facilities was analyzed by applying 



SUMMARY ․ 177

the SERVQUAL and the SEM model was established. As a result of the analysis, 

we find that the factors of quality, expectation, and feeling as the main variables 

affect the satisfaction of the overall transportation system. This shows that 

factors that determine the satisfaction of the transportation system may vary by 

means, suggesting that the service aspects that need to be improved with more 

emphasis to improve the user's perceived attractiveness by means.

According to the analysis of the user perspective indicators, there are many 

areas with insufficient accessibility, such as IC access time taking more than 100 

minutes for highway accessibility. The analysis of congestion duration showed 

that traffic congestion is getting worse in larger cities, especially in large cities 

with more than 500,000 people. The difference in services between passenger 

cars and public transportation showed that the larger the population, the 

smaller the difference in transit time between means, and the smaller the size, 

showing the lack of public transportation services in local cities. In addition, the 

proportion of available transportation in the county area is 32% on average, 

indicating that the dependence on passenger cars in small cities is serious.

In order to systematically realize balanced national development, it is 

necessary to reflect it in the policy evaluation system in consideration of the 

user's perspective effect. Using the user indicators of this study, it can be 

applied to the revision of the target value during national planning, the selection 

of insufficient transportation services, balanced regional development and policy 

evaluation items, balanced development indicators, and public transportation 

service evaluation indicators. In addition, the government aims to harmonize 

regional efficiency and equity policies for balanced national development by 

suggesting differential policies by region and means, such as selecting accessible 

underdeveloped areas, converting means through metropolitan transportation 

facilities, and supplementing public transportation services.
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부 록
APPENDIX �

▣ 부록 1: 지역별 수단별 이동시간

지역 구분

승용차 
이동시간

대중교통 
이동시간

승용차와 
대중교통 

차이

버스 
이동시간

기차
이동시간

항공
이동시

간

통행량 
고려 

승용차 
이동시간

통행량 
고려 버스 
이동시간

통행량 
고려 철도 
이동시간

통행량 
고려 항공 
이동시간

통행량 
고려 

대중교
통 

이동시
간

통행량 
고려 

승용차
와 

대붕교
통차이

도 시

서울특별시 145.2 145.2 0.1 229.6 169.9 185.8 101.4 136.7 123.8 121.2 129.3 27.9

부산광역시 184.9 188.8 3.9 269.4 183.3 189.5 91.9 146.8 142.1 164.2 143.4 51.5

대구광역시 143.1 161.8 18.7 216.8 145.4 84.5 161.0 129.0 148.2 63.7

인천광역시 161.8 175.4 13.6 235.1 193.8 190.5 99.7 179.8 131.5 131.4 169.2 69.5

광주광역시 166.7 182.8 16.1 234.1 163.6 89.4 155.3 146.4 152.5 63.1

대전광역시 123.7 142.0 18.2 187.7 139.7 85.3 147.5 105.9 128.8 43.5

울산광역시 182.0 185.7 3.7 264.6 179.6 174.6 73.9 135.2 129.1 147.7 135.0 61.1

경
기
도

138.2 169.1 30.9 229.1 176.9 212.5 80.5 131.7 120.7 141.3 122.4 41.9

수원시 127.5 161.8 34.3 223.6 167.5 210.3 77.6 109.9 116.9 132.4 110.8 33.2

고양시 145.7 160.7 14.9 242.6 188.7 165.4 79.5 152.6 139.3 111.6 146.0 66.5

용인시 122.9 163.0 40.1 203.8 174.8 230.2 74.4 105.4 131.0 157.8 113.2 38.8

성남시 125.4 147.5 22.0 207.2 174.8 213.0 81.3 144.6 132.4 150.1 139.2 57.8

부천시 156.8 148.2 -8.7 229.0 171.6 168.4 110.8 162.0 125.8 108.8 144.9 34.1

화성시 131.9 184.3 52.4 260.0 185.7 235.6 70.8 90.0 121.9 131.7 102.4 31.7

남양주시 138.9 173.8 34.9 245.0 194.9 212.5 69.8 140.2 113.5 150.0 123.6 53.8

안산시 140.6 165.6 25.1 215.6 185.0 229.8 89.0 159.5 119.5 164.0 145.0 56.0

안양시 143.3 144.8 1.5 225.8 160.1 196.7 94.3 130.1 115.9 134.9 122.3 28.0

평택시 127.4 154.5 27.1 196.7 142.5 272.9 82.5 82.9 92.1 198.3 89.0 6.6

파주시 163.4 186.4 23.0 277.7 199.1 193.5 79.3 117.6 119.0 130.4 118.3 39.0

시흥시 133.7 160.4 26.7 239.7 174.7 207.1 67.2 182.3 124.5 141.6 154.4 87.2

의정부시 153.7 173.8 20.1 233.8 196.1 210.4 76.7 123.5 116.8 140.6 119.7 43.0

김포시 147.3 167.0 19.8 246.0 200.2 158.8 78.2 142.5 134.4 107.8 138.3 60.0

광주시 124.4 171.7 47.3 221.3 195.3 233.1 79.1 115.8 138.0 162.0 120.4 41.3

광명시 148.5 147.7 -0.8 238.6 164.7 189.6 112.7 220.6 133.5 133.9 145.6 32.8

군포시 127.8 151.8 24.1 222.4 169.5 209.9 69.4 177.0 108.3 123.4 124.8 55.4

하남시 125.4 166.5 41.1 237.6 187.0 202.7 71.7 110.2 150.3 118.3 46.6

오산시 121.3 154.2 32.9 248.5 145.4 242.2 72.1 98.5 88.5 166.1 93.3 21.2

양주시 149.2 182.3 33.1 239.4 199.7 225.4 82.0 98.4 84.5 168.5 90.8 8.8

이천시 125.8 180.6 54.8 199.9 183.1 228.6 71.4 125.9 94.0 119.8 48.3

구리시 132.3 157.1 24.8 228.0 184.0 194.0 74.6 80.5 127.5 130.5 99.8 25.2
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지역 구분

승용차 
이동시간

대중교통 
이동시간

승용차와 
대중교통 

차이

버스 
이동시간

기차
이동시간

항공
이동시

간

통행량 
고려 

승용차 
이동시간

통행량 
고려 버스 
이동시간

통행량 
고려 철도 
이동시간

통행량 
고려 항공 
이동시간

통행량 
고려 

대중교
통 

이동시
간

통행량 
고려 

승용차
와 

대붕교
통차이

도 시

안성시 122.8 180.3 57.5 210.4 181.9 76.8 122.4 139.2 126.3 49.6

의왕시 121.7 164.4 42.7 238.9 178.9 212.3 68.7 119.6 137.1 126.2 131.8 63.1

포천시 162.5 207.1 44.7 238.6 151.2 218.1 79.1 152.6 111.1 129.1 50.0

여주시 136.2 192.8 56.6 200.5 164.1 78.1 120.4 108.6 118.7 40.6

동두천시 177.9 217.0 39.1 249.3 170.2 241.9 78.7 171.8 111.4 134.0 55.2

과천시 128.8 148.3 19.5 225.4 177.0 194.1 92.2 141.9 141.8 143.2 141.8 49.6

강
원
도

185.0 248.8 63.9 257.0 204.5 90.5 160.4 121.4 157.7 67.2

원주시 134.0 183.5 49.5 194.3 161.2 76.7 123.5 105.0 121.2 44.5

춘천시 168.6 226.1 57.4 232.4 179.5 92.7 149.2 127.2 139.2 46.5

강릉시 192.0 239.5 47.5 264.6 219.7 75.8 221.1 142.9 207.4 131.6

동해시 206.2 262.1 55.9 288.7 243.1 111.5 213.1 100.5 198.3 86.7

속초시 213.5 273.2 59.7 288.5 164.0 103.1 214.6 214.3 111.3

삼척시 211.2 283.7 72.5 304.9 267.5 87.4 198.4 152.6 196.6 109.3

태백시 187.4 279.4 91.9 284.9 261.3 84.2 60.9 141.1 74.9 -9.3

충청
북도

127.5 176.8 49.3 206.8 168.2 83.9 164.8 120.5 156.7 72.8

충주시 135.5 183.8 48.3 206.6 175.8 94.9 158.2 99.1 146.1 51.2

제천시 135.4 194.8 59.4 227.2 151.9 93.0 185.3 106.4 161.6 68.5

청주시 123.0 158.0 35.0 189.1 156.1 84.8 165.0 128.9 157.9 73.1

충청
남도

134.6 183.5 48.8 215.6 173.4 81.9 139.6 126.0 136.9 55.0

천안시 121.9 142.2 20.3 188.5 133.7 72.7 65.1 93.1 78.0 5.3

아산시 129.2 145.5 16.3 224.3 135.4 78.1 13.1 103.6 50.8 -27.2

서산시 145.3 203.9 58.5 206.5 252.7 88.6 160.0 182.1 160.0 71.4

당진시 134.8 190.2 55.4 199.6 166.7 80.0 133.3 101.6 129.9 49.9

논산시 129.4 170.8 41.4 200.1 152.6 67.8 134.1 124.6 130.4 62.7

공주시 125.7 154.9 29.2 210.9 146.6 80.4 139.8 100.6 135.4 54.9

보령시 145.1 218.1 72.9 228.5 193.1 91.0 123.7 146.7 133.3 42.3

계룡시 125.5 170.2 44.7 226.6 160.0 81.5 204.6 118.4 133.8 52.3

전라
북도

141.8 191.4 49.6 225.3 181.6 80.4 167.3 133.7 162.3 81.9

전주시 141.5 181.4 40.0 206.8 178.1 92.2 150.2 142.6 150.6 58.4

익산시 142.8 147.1 4.4 213.3 124.1 96.2 154.1 100.1 117.8 21.6

군산시 141.7 185.1 43.4 213.3 168.0 92.7 164.8 152.9 163.5 70.8

정읍시 149.4 169.8 20.4 218.2 149.0 69.2 120.5 106.4 116.9 47.7

김제시 141.9 183.8 42.0 232.5 163.9 75.6 180.4 135.0 163.4 87.8

남원시 140.2 186.6 46.4 213.0 174.4 73.7 146.2 125.3 142.5 68.8

전라
남도

181.6 231.6 50.0 268.3 215.7 78.6 153.9 150.7 144.3 65.7

여수시 179.9 216.1 36.2 260.1 202.2 104.4 190.9 179.9 182.0 77.5
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지역 구분

승용차 
이동시간

대중교통 
이동시간

승용차와 
대중교통 

차이

버스 
이동시간

기차
이동시간

항공
이동시

간

통행량 
고려 

승용차 
이동시간

통행량 
고려 버스 
이동시간

통행량 
고려 철도 
이동시간

통행량 
고려 항공 
이동시간

통행량 
고려 

대중교
통 

이동시
간

통행량 
고려 

승용차
와 

대붕교
통차이

도 시

순천시 168.0 198.8 30.8 239.6 191.4 77.1 169.4 150.0 165.0 87.9

목포시 184.3 206.9 22.7 266.8 191.1 72.7 129.1 145.4 135.2 62.5

광양시 164.2 223.6 59.4 236.7 240.1 92.3 161.2 174.7 160.9 68.6

나주시 176.8 187.6 10.8 276.4 159.3 81.9 106.7 137.7 131.2 49.3

경상
북도

152.1 212.5 60.4 242.4 216.0 177.1 81.3 153.7 113.9 154.0 141.3 60.1

포항시 167.1 191.7 24.6 242.7 179.0 181.8 85.1 149.5 139.2 187.2 146.1 61.0

구미시 133.6 172.1 38.5 198.0 156.9 74.7 140.7 122.0 135.2 60.5

경산시 154.2 184.5 30.3 232.6 170.6 73.8 114.4 118.7 116.5 42.7

경주시 163.3 182.9 19.6 239.1 166.1 187.4 72.3 134.4 131.1 157.4 133.6 61.4

안동시 147.5 230.2 82.7 233.2 242.7 91.0 155.4 100.7 150.0 59.0

김천시 134.9 168.6 33.6 212.5 147.7 79.9 116.9 113.3 114.6 34.7

영주시 145.3 218.8 73.6 230.3 211.7 99.3 195.4 122.0 179.8 80.5

영천시 151.7 195.5 43.8 239.9 172.3 155.5 66.8 134.2 114.8 125.7 58.9

상주시 132.7 212.4 79.7 209.8 239.1 77.6 128.3 125.6 128.2 50.6

문경시 129.8 211.2 81.4 205.1 233.6 81.7 168.4 27.0 163.7 82.0

경상
남도

163.8 217.2 53.3 241.8 220.0 234.7 73.4 143.1 130.7 199.2 142.1 68.7

창원시 169.2 208.2 39.0 238.7 194.8 285.6 70.0 138.4 134.2 235.2 138.5 68.5

김해시 171.3 191.6 20.3 266.2 196.5 166.9 70.7 156.8 149.0 139.6 153.8 83.1

양산시 169.3 192.0 22.7 254.0 184.0 205.4 60.8 105.2 140.5 172.8 112.6 51.8

진주시 156.3 209.9 53.6 205.6 230.1 67.0 138.4 130.5 135.9 68.9

거제시 188.7 257.0 68.3 270.5 156.3 95.5 137.0 136.2 40.7

통영시 177.0 267.5 90.5 271.2 83.5 181.3 179.5 96.0

사천시 166.2 223.7 57.5 230.8 234.8 77.0 210.5 171.6 207.4 130.3

밀양시 161.4 184.7 23.4 233.7 167.6 176.6 59.1 125.9 92.6 157.2 109.0 49.9

제주
특별

자치도

제주시

서귀포시

세종특별자치시 122.5 151.6 29.1 184.9 150.7 82.1 128.0 121.9 124.7 42.6
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▣ 부록 2: 지역별 평균 통행속도 및 혼잡비율

지역 구분 평균 통행속도 혼잡율

도 시 전체 첨두 첨두(2h) 일상(6h) 만성(2h) 만성(4h) 만성(6h) 만성(8h) 만성(10h)

서울특별시 26.4 22.4 32.1% 13.7% 43.6% 28.8% 20.9% 15.7% 11.7%

부산광역시 32.2 28.0 16.3% 4.8% 20.1% 12.2% 8.4% 5.9% 4.3%

대구광역시 35.5 31.0 17.6% 4.6% 23.6% 14.3% 9.4% 6.6% 4.2%

인천광역시 34.1 30.9 16.2% 4.9% 21.8% 13.1% 9.0% 6.3% 4.4%

광주광역시 36.3 31.4 18.4% 4.3% 23.7% 13.9% 9.2% 6.0% 3.8%

대전광역시 35.4 30.8 19.5% 5.1% 24.9% 15.4% 10.8% 7.2% 4.9%

울산광역시 39.0 35.2 10.4% 2.7% 14.5% 8.7% 6.3% 4.0% 2.5%

경기도

수원시 29.0 24.8 29.7% 10.0% 37.9% 24.6% 18.0% 12.8% 8.6%

고양시 33.2 29.9 15.3% 4.8% 21.5% 13.8% 9.8% 7.0% 5.4%

용인시 38.0 33.9 11.3% 3.5% 15.1% 8.5% 5.8% 4.4% 3.2%

성남시 35.6 31.0 19.7% 6.2% 25.1% 14.9% 11.3% 8.6% 6.2%

부천시 24.8 21.2 39.8% 16.4% 51.1% 34.4% 25.6% 19.6% 14.3%

화성시 43.4 39.5 8.0% 1.5% 9.5% 5.3% 3.6% 2.1% 1.5%

남양주시 38.5 34.8 8.0% 3.5% 11.7% 7.3% 5.9% 4.5% 3.4%

안산시 32.9 28.9 21.9% 5.2% 28.8% 19.0% 12.8% 8.4% 6.1%

안양시 28.6 25.0 25.4% 8.8% 35.9% 23.7% 16.6% 11.8% 9.2%

평택시 40.0 36.1 7.2% 2.2% 10.2% 6.0% 4.1% 2.9% 1.9%

파주시 42.2 39.9 5.1% 0.9% 6.5% 3.3% 1.8% 1.3% 0.9%

시흥시 36.5 32.0 14.9% 3.6% 18.5% 11.1% 7.6% 4.9% 3.2%

의정부시 32.1 28.9 19.0% 8.7% 27.0% 18.8% 14.4% 10.7% 9.0%

김포시 40.9 36.7 8.3% 2.2% 11.5% 6.5% 3.5% 2.6% 2.2%

광주시 42.8 37.4 9.6% 1.2% 7.7% 3.3% 1.9% 1.7% 0.9%

광명시 32.9 28.7 23.2% 7.8% 29.2% 19.9% 15.3% 11.1% 8.1%

군포시 33.5 28.9 24.3% 5.9% 30.9% 18.8% 11.7% 8.6% 5.9%

하남시 37.6 33.1 12.2% 3.9% 20.6% 11.3% 8.0% 5.3% 3.0%

오산시 33.3 27.8 26.6% 7.2% 25.6% 16.0% 12.4% 8.5% 6.6%

양주시 40.8 37.8 3.4% 0.5% 5.1% 2.6% 1.4% 0.8% 0.5%

이천시 47.4 44.0 2.1% 0.6% 3.4% 2.4% 1.4% 0.6% 0.4%

구리시 36.9 32.4 19.3% 4.4% 21.5% 15.8% 9.9% 5.7% 4.2%
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지역 구분 평균 통행속도 혼잡율

도 시 전체 첨두 첨두(2h) 일상(6h) 만성(2h) 만성(4h) 만성(6h) 만성(8h) 만성(10h)

안성시 49.1 46.4 1.4% 0.6% 2.6% 1.6% 1.0% 0.7% 0.4%

의왕시 38.1 34.1 12.7% 4.1% 12.9% 9.9% 7.3% 5.7% 4.4%

포천시 50.4 48.0 1.1% 0.4% 2.4% 1.2% 0.9% 0.5% 0.4%

여주시 52.4 50.4 0.4% 0.2% 1.0% 0.4% 0.3% 0.2% 0.2%

동두천시 35.7 32.7 10.4% 5.2% 19.5% 15.0% 10.9% 8.4% 4.9%

과천시 44.8 39.9 9.6% 1.8% 13.4% 7.8% 4.1% 2.4% 1.0%

강원도

원주시 40.2 36.3 3.5% 0.6% 6.1% 3.4% 1.7% 0.9% 0.7%

춘천시 46.6 43.3 8.4% 1.2% 9.5% 5.3% 2.6% 1.8% 1.2%

강릉시 46.7 44.0 2.1% 0.2% 5.0% 2.3% 1.1% 0.4% 0.2%

동해시 56.3 53.6 0.1% 0.1% 0.9% 0.1% 0.1% 0.1% 0.1%

속초시 45.8 44.1 3.7% 1.0% 7.9% 6.5% 4.7% 1.3% 1.1%

삼척시 53.9 51.9 1.1% 0.0% 2.6% 0.7% 0.0% 0.0% 0.0%

태백시 50.5 48.1 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%

충청북도

충주시 53.6 50.7 2.4% 0.2% 4.0% 1.7% 1.2% 0.4% 0.2%

제천시 50.2 47.7 1.5% 0.3% 3.7% 2.4% 1.2% 0.7% 0.4%

청주시 45.1 41.2 11.3% 3.2% 14.7% 9.4% 6.6% 4.6% 3.1%

충청남도

천안시 41.1 36.9 9.1% 1.7% 10.9% 5.6% 3.5% 2.1% 1.4%

아산시 46.5 42.9 2.1% 0.1% 5.3% 2.0% 0.7% 0.2% 0.1%

서산시 53.8 50.6 3.3% 0.5% 3.6% 1.8% 1.1% 0.6% 0.3%

당진시 53.8 51.6 0.9% 0.2% 1.7% 1.0% 0.7% 0.4% 0.2%

논산시 53.2 51.0 1.0% 0.1% 1.1% 0.7% 0.4% 0.2% 0.1%

공주시 61.0 59.6 0.5% 0.0% 0.6% 0.3% 0.1% 0.0% 0.0%

보령시 53.2 51.5 0.6% 0.0% 0.7% 0.3% 0.1% 0.0% 0.0%

계룡시 54.9 51.8 0.1% 0.1% 0.1% 0.1% 0.1% 0.1% 0.1%

전라북도

전주시 40.9 36.4 12.8% 4.3% 18.7% 10.6% 6.7% 4.9% 3.7%

익산시 53.0 50.2 4.2% 1.2% 5.6% 3.2% 2.0% 1.6% 1.1%

군산시 47.6 44.4 3.7% 0.6% 5.6% 3.0% 1.8% 1.0% 0.4%

정읍시 55.9 53.7 0.8% 0.3% 1.4% 0.6% 0.5% 0.5% 0.3%

김제시 58.1 56.3 0.9% 0.3% 1.7% 1.0% 0.5% 0.3% 0.2%

남원시 63.8 62.3 0.1% 0.1% 0.3% 0.2% 0.2% 0.2% 0.1%

전라남도 여수시 45.1 42.0 3.6% 0.9% 5.3% 3.3% 1.7% 1.3% 0.7%
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지역 구분 평균 통행속도 혼잡율

도 시 전체 첨두 첨두(2h) 일상(6h) 만성(2h) 만성(4h) 만성(6h) 만성(8h) 만성(10h)

순천시 52.3 50.5 1.4% 0.6% 2.5% 1.8% 1.0% 0.7% 0.4%

목포시 32.0 27.4 18.4% 5.8% 26.9% 19.1% 10.9% 7.2% 4.4%

광양시 47.6 44.6 2.6% 0.1% 6.9% 2.0% 0.3% 0.2% 0.2%

나주시 53.8 51.6 0.4% 0.0% 0.8% 0.3% 0.2% 0.2% 0.0%

경상북도

포항시 44.1 41.4 4.9% 0.8% 8.0% 4.5% 2.9% 1.3% 0.8%

구미시 54.1 51.6 1.8% 0.1% 1.4% 0.5% 0.2% 0.1% 0.1%

경산시 48.8 45.5 2.1% 0.0% 3.0% 0.8% 0.5% 0.2% 0.2%

경주시 51.5 49.6 2.0% 0.4% 3.3% 2.0% 1.1% 0.6% 0.3%

안동시 60.3 58.3 0.2% 0.0% 0.7% 0.6% 0.2% 0.0% 0.0%

김천시 55.6 54.0 0.5% 0.1% 0.8% 0.3% 0.2% 0.2% 0.1%

영주시 55.5 54.0 0.9% 0.2% 1.1% 0.7% 0.3% 0.3% 0.2%

영천시 61.6 60.2 0.1% 0.0% 0.4% 0.2% 0.1% 0.1% 0.0%

상주시 61.3 60.7 0.1% 0.0% 0.7% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%

문경시 60.6 59.7 1.0% 0.2% 2.2% 0.2% 0.2% 0.2% 0.1%

경상남도

창원시 42.5 38.1 6.7% 1.1% 9.5% 5.0% 3.0% 1.7% 1.1%

김해시 43.5 39.0 7.5% 0.9% 7.7% 4.4% 2.8% 1.6% 0.9%

양산시 48.0 43.5 5.5% 0.5% 4.8% 1.9% 1.6% 0.8% 0.4%

진주시 54.3 51.9 1.9% 0.2% 3.1% 1.8% 0.6% 0.5% 0.2%

거제시 49.3 46.7 4.1% 0.4% 2.5% 1.6% 0.4% 0.4% 0.0%

통영시 56.2 53.7 2.0% 0.2% 2.9% 0.8% 0.5% 0.2% 0.2%

사천시 53.6 50.9 0.4% 0.0% 0.7% 0.6% 0.0% 0.0% 0.0%

밀양시 58.5 56.6 0.0% 0.0% 0.3% 0.1% 0.0% 0.0% 0.0%

제주특별
자치도

제주시 45.7 42.4 4.7% 1.7% 6.5% 3.8% 2.5% 2.0% 1.4%

서귀포시 46.0 42.9 2.9% 0.5% 3.5% 1.9% 1.0% 0.7% 0.4%

세종특별자치시 52.6 50.6 1.0% 1.0% 1.1% 1.0% 1.0% 1.0% 1.0%
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▣ 부록 3: 설문조사지

대중교통 및 승용차 이용에 대한 이용자의 체감도 설문조사

설문일자 : 2020. 6. 조사원 일련번호

안녕하십니까? 

국토연구원에서는 수도권 통행 만족도 향상을 위한 ⌜국토균형발전을 위한 교통시설확
충의 국민체감 효과분석 연구⌟를 수행하고 있습니다. 

본 설문은 대중교통 및 승용차 이용에 대한 이용자의 체감도를 측정하여 국토의 균형발
전정책으로 나아가기 위한 정책과제를 발굴하기 위한 조사입니다.

본 조사지에 기재된 개인정보에 관한 보안은 개인정보 보호법에 의해, 응답내용은 통계
법 제33조에 의하여 비밀이 보장되며, 본 연구의 조사 및 분석 이외에는 일체 활용하지 
않을 것을 약속드립니다.

잠시만 시간을 내어 협조해 주시면 대단히 감사하겠습니다.

2020년 6월

 ▣ 문 의 처 : (조사업체)

구분 설문 내용

연령 (  )세 → 19세 미만 65세 이상 면접 중단

성별 ① 남자  ② 여자

가구 구성
결혼을 하셨습니까?  ① 아니오  ② 예 (⇒ 결혼하신지 ____년)
댁에 자녀가 있습니까?  ① 아니오  ② 예(⇒ 자녀수 _____명)

자가용 보유대수 ()대

가구의 월평균 소득
*세금공제 전 소득

① 100만원 미만② 100-199만원  ③ 200-200만원  ④ 300-399만원  
⑤ 400-499만원⑥ 500-599만원  ⑦ 600-699만원  ⑧ 700-799만원 

⑨ 800-899만원⑩ 900-999만원  ⑪ 1000만원 이상
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최근�1주일�동안�출퇴근�시�주로�이용한�교통수단은�무엇입니까?

�1.�□�버스�,� 2.�□�지하철,�3.�□�승용차�

최근�1주일�동안�출퇴근�시�이용한�“버스”에�대해“생각하시는�귀하의�의견을�아래�

항목별�척도에�√�표시�해주세요.

기대 : 
해당 교통시설을 이용하시면서 평소에 생각하고 있는 서비스 수준에 대한 기대치를 응답해 주시길 바랍니다.

품질 : 
해당 교통시설에 대해 실제로 경험한 서비스 수준에 대해 응답해 주시길 바랍니다.

구분 설문 내용
7point Likert 

scale

1
기대 제 시간에 맞춰 도착 할 수 있을 것이라고 기대한다.

① 절대 그렇지 않다
② 그렇지 않다
③ 다소 그렇지 않다 
④ 보통
⑤ 다소 그렇다
⑥ 그렇다
⑦ 반드시 그렇다

품질 제 시간에 맞춰 도착했다.

2
기대 예상시간에 출발 할 수 있을 것이라고 기대한다.

품질 예상시간에 출발했다.

3
기대 버스 회사의 이벤트(파업) 등에 영향을 받지 않고 이용 할 수 있을 것이라고 기대한다. 

품질 버스 회사의 이벤트(예, 파업) 등에 영향을 받지 않고 이용했다.

4
기대 도시 이벤트(축제 및 시위 등)에 영향을 받지 않고 이용 할 수 있을 것이라고 기대한다. 

품질 도시 이벤트(축제 및 시위 등)에 영향을 받지 않고 이용했다.

5
기대 목적지까지 안전하게 이용 할 수 있을 것이라고 기대한다. 

품질 목적지까지 안전하게 이용했다.

6
기대 버스를 이용하면 원하는 목적지(어디든)까지 갈 수 있을 것이라고 기대한다.

품질 버스를 이용하면 원하는 목적지(어디든)까지 갔다.

7
기대 배차 간격이 시간별 특성에 맞게 잘 운영되고 있을 것으로 기대한다.

품질 배차 간격이 시간별 특성에 맞게 잘 운영되고 있다.

8
기대 정류장으로의 접근이 쉬울 것으로 기대한다.

품질 정류장으로의 접근이 쉽다.

9
기대 버스 노선이 편리하게 잘 짜여 있을 것으로 기대한다.

품질 버스 노선이 편리하게 잘 짜여 있다.

10
기대 정류장에서 도착출발 정보가 잘 제공되고 있을 것으로 기대한다.

품질 정류장에서 도착출발 정보가 잘 제공되고 있다.

11
기대 노선 및 운행에 대한 정보가 잘 제공되고 있을 것으로 기대한다.

품질 노선 및 운행에 대한 정보가 잘 제공되고 있다.

12
기대 시설(손잡이, 의자 등)의 위생 상태는 지속적으로 관리되고 있을 것으로 기대한다.

품질 시설(손잡이, 의자 등)의 위생 상태는 지속적으로 관리되고 있다.

13
기대

89
버스 내 공기의 쾌적함 및 소음, 냄새 등이 지속적으로 관리되고 있을 것으로 기대한다.

품질 버스 내 공기의 쾌적함 및 소음, 냄새 등이 지속적으로 관리되고 있다.

14
기대 정류장의 청결 상태는 항상 지속적으로 유지되고 있을 것으로 기대한다.

품질 정류장의 청결 상태는 항상 지속적으로 유지되고 있다.

15
기대 정류장은 혼잡하지 않을 것으로 생각한다.

품질 정류장은 혼잡하지 않다.
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설문 내용
기대하는 서비스 수준 또는 
경험한 수준의 항목에(✔)

정
시
성

기대
버스 이용 시 예상하는 도착시간에서 얼마나 늦어지는 것은 
괜찮으십니까?

0분
□

5분
□

10분
□

15분
□

20분
□

25분
□

30분
□

품질
보편적으로 버스 이용 시 예상 도착시간에서 몇 분 후에 직장에 
도착하십니까 ?

0분
□

5분
□

10분
□

15분
□

20분
□

25분
□

30분
□

접
근
성

기대
집에서 버스정류장까지의 접근시간은 몇 분 정도가 적당하다
고 생각하십니까?

0분
□

5분
□

10분
□

15분
□

20분
□

25분
□

30분
□

품질 집에서 버스정류장 까지 접근시간은 얼마입니까?
0분
□

5분
□

10분
□

15분
□

20분
□

25분
□

30분
□

대
기
시
간

기대
버스 이용 시 몇 분 정도를 정류장에서 기다리는 것은 괜찮으십
니까?

0분
□

5분
□

10분
□

15분
□

20분
□

25분
□

30분
□

품질 버스 이용 시 보편적으로 몇 분 정도 정류장에서 기다리십니까?
0분
□

5분
□

10분
□

15분
□

20분
□

25분
□

30분
□

설문 내용 7point Likert scale

이용
요금

버스가 주는 혜택을 생각할 때 현재 버스요금 수준은 적당하다고 생각하십니
까? (버스요금: 1,000~1,700원)

① 절대 그렇지 않다
② 그렇지 않다
③ 다소 그렇지 않다 
④ 보통
⑤ 다소 그렇다
⑥ 그렇다
⑦ 반드시 그렇다

전반적으로�출퇴근�시�버스�이용에�대해�만족한다.

①�절대�그렇지�않다�②�그렇지�않다�③�다소�그렇지�않다�④�보통�⑤�다소�그렇다

⑥�그렇다�⑦�반드시�그렇다
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최근�1주일�동안�출퇴근�시�이용한�“지하철”에�대해“생각하시는�귀하의�의견을�아래�

항목별�척도에�√�표시�해주세요.

기대 : 
해당 교통시설을 이용하시면서 평소에 생각하고 있는 서비스 수준에 대한 기대치를 응답해 주시길 바랍니다.

품질 : 
해당 교통시설에 대해 실제로 경험한 서비스 수준에 대해 응답해 주시길 바랍니다.

구분 설문 내용
7point Likert 

scale

1
기대 제 시간에 맞춰 도착 할 수 있을 것이라고 기대한다.

① 절대 그렇지 않다
② 그렇지 않다
③ 다소 그렇지 않다 
④ 보통
⑤ 다소 그렇다
⑥ 그렇다
⑦ 반드시 그렇다

품질 제 시간에 맞춰 도착했다.

2
기대 예상시간에 출발 할 수 있을 것이라고 기대한다.

품질 예상시간에 출발했다.

3
기대 운영사의 이벤트(파업)등 에 영향을 받지 않고 이용 할 수 있을 것으로 기대한다. 

품질 운영사의 이벤트(예, 파업)등 에 영향을 받지 않고 이용했다.

4
기대

도시의 이벤트 (축제 및 시위 등)에 영향을 받지 않고 이용 할 수 있을 것이라고 
기대한다. 

품질 도시의 이벤트 (축제 및 시위 등)에 영향을 받지 않고 이용했다.

5
기대 목적지까지 안전하게 이용 할 수 있을 것이라고 기대한다. 

품질 목적지까지 안전하게 이용했다.

6
기대 지하철을 이용하면 원하는 목적지(어디든)까지 갈 수 있을 것이라고 기대한다.

품질 지하철을 이용하면 원하는 목적지(어디든)까지 갔다.

7
기대 배차 간격이 시간별 특성에 맞게 잘 운영되고 있을 것으로 기대한다.

품질 배차 간격이 시간별 특성에 맞게 잘 운영되고 있다.

8
기대 역으로의 접근이 쉬울 것으로 기대한다.

품질 역으로의 접근이 쉽다.

9
기대 노선이 편리하게 잘 짜여 있을 것으로 기대한다.

품질 노선이 편리하게 잘 짜여 있다.

10
기대 역사 및 플랫폼에서 도착출발 정보가 잘 제공되고 있을 것으로 기대한다.

품질 역사 및 플랫폼에서 도착출발 정보가 잘 제공되고 있다.

11
기대 노선 및 운행에 대한 정보가 잘 제공되고 있을 것으로 기대한다.

품질 노선 및 운행에 대한 정보가 잘 제공되고 있다.

12
기대 시설(손잡이, 의자 등)의 위생 상태는 지속적으로 관리되고 있을 것으로 기대한다.

품질 시설(손잡이, 의자 등)의 위생 상태는 지속적으로 관리되고 있다.

13
기대

지하철 내 공기의 쾌적함 및 소음, 냄새 등이 지속적으로 관리되고 있을 것으로 
기대한다.

품질 지하철 내 공기의 쾌적함 및 소음, 냄새 등이 지속적으로 관리되고 있다.

14
기대 역사 및 플랫폼의 청결 상태는 항상 지속적으로 유지되고 있을 것으로 기대한다.

품질 역사 및 플랫폼의 청결 상태는 항상 지속적으로 유지되고 있다.

15
기대 역사 및 플랫폼은 혼잡하지 않을 것으로 생각한다.

품질 역사 및 플랫폼은 혼잡하지 않다.
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설문 내용
기대하는 서비스 수준 또는 
경험한 수준의 항목에(✔)

정
시
성

기대
지하철 이용시 예상하는 도착시간에서 얼마나 늦어지는 것은 괜
찮으십니까?

0분
□

5분
□

10
분□

15
분□

20
분□

25
분□

30
분□

품질
보편적으로 지하철 이용시 예상 도착시간에서 몇 분 후에 직장에 
도착하십니까 ?

0분
□

5분
□

10
분□

15
분□

20
분□

25
분□

30
분□

접
근
성

기대
집에서 지하철역까지의 접근시간은 몇 분 정도가 적당하다고 생
각하십니까? (접근수단:  □ 도보 □ 버스)

0분
□

5분
□

10
분□

15
분□

20
분□

25
분□

30
분□

품질
집에서 지하철역까지 접근시간은 얼마입니까 ?
(접근수단:  □ 도보 □ 버스)

0분
□

5분
□

10
분□

15
분□

20
분□

25
분□

30
분□

대
기
시
간

기대
지하철 이용시 몇 분 정도를 승강장에서 기다리는 것은 괜찮
으십니까?

0분
□

5분
□

10
분□

15
분□

20
분□

25
분□

30
분□

품질 지하철 이용시 보편적으로 몇 분 정도 승강장에서 기다리십니까?
0분
□

5분
□

10
분□

15
분□

20
분□

25
분□

30
분□

설문 내용 7point Likert scale

이용
요금

지하철이 주는 혜택을 고려할 때 현재 요금 수준은 적당하다고 
생각하십니까?  (지하철요금: 1,500원 내외)

① 절대 그렇지 않다
② 그렇지 않다
③ 다소 그렇지 않다 
④ 보통
⑤ 다소 그렇다
⑥ 그렇다
⑦ 반드시 그렇다

전반적으로�출퇴근�시�지하철�이용에�대해�만족한다.

①�절대�그렇지�않다�②�그렇지�않다�③�다소�그렇지�않다�④�보통�⑤�다소�그렇다

⑥�그렇다�⑦�반드시�그렇다
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최근�1주일�동안�출퇴근�시�이용한�“승용차”에�대해“생각하시는�귀하의�의견을�아래�

항목별�척도에�√�표시�해주세요.

기대 : 
해당 교통시설을 이용하시면서 평소에 생각하고 있는 서비스 수준에 대한 기대치를 응답해 주시길 바랍니다.

품질 : 
해당 교통시설에 대해 실제로 경험한 서비스 수준에 대해 응답해 주시길 바랍니다.

구분 설문 내용
7point Likert 

scale

1
기대 제 시간에 맞춰 도착 할 수 있을 것이라고 기대한다.

① 절대 그렇지 않다
② 그렇지 않다
③ 다소 그렇지 않다 
④ 보통
⑤ 다소 그렇다
⑥ 그렇다
⑦ 반드시 그렇다

품질 제 시간에 맞춰 도착했다.

2
기대 예상시간에 출발 할 수 있을 것이라고 기대한다.

품질 예상시간에 출발했다.

3
기대 도로 혼잡에 영향을 받지 않고 이동 할 수 있을 것으로 기대한다. 

품질 도로 혼잡에 영향을 받지 않고 이동했다.

4
기대

도로 이벤트 (사고 발생 및 공사)에 영향을 받지 않고 이동 할 수 있을 것으로 
기대한다.

품질 도로 이벤트 (사고 발생 및 공사)에 영향을 받지 않고 이동했다.

5
기대 목적지까지 안전하게 이동 할 수 있을 것으로 기대한다. 

품질 목적지까지 안전하게 이동했다.

6
기대 차를 이용하면 원하는 목적지(어디든)까지 갈 수 있을 것이라고 기대한다.

품질 차를 이용하면 원하는 목적지(어디든)까지 갔다.

7
기대 교통량에 맞게 도로(차로수 등)가 잘 건설되었을 것으로 기대한다. 

품질 교통량에 맞게 도로(차로수 등)가 잘 건설되었다. 

8
기대 (주요 도로)로의 접근이 쉬울 것으로 기대한다.

품질 (주요 도로)로의 접근이 쉽다.

9
기대 도로망이 잘 짜여 있을 것으로 기대한다.

품질 도로망이 잘 짜여 있다.

10
기대 네비게이션의 도착 예상시간 예측 정보는 잘 제공되고 있을 것으로 기대한다.

품질 네비게이션의 도착 예상시간 예측 정보가 잘 제공되고 있다.

11
기대 도로 혼잡에 대한 정보를 잘 받을 수 있을 것으로 기대한다.

품질 도로 혼잡에 대한 정보를 잘 받았다.

12
기대 최적 경로에 대한 정보를 잘 받을 수 있을 것으로 기대한다.

품질 최적 경로에 대한 정보를 잘 받았다.

13
기대

도로 표지판 및 안전시설(가드레일 등) 상태는 지속적으로 관리되고 있을 
것으로 기대한다.

품질 도로 표지판 및 안전시설(가드레일 등) 상태는 지속적으로 관리되었다.

14
기대 야간 운전시 도로 조명시설은 운전에 불편함을 주지 않을 것으로 기대한다.

품질 야간 운전시 도로 조명은 운전에 불편함을 주지 않았다.

15
기대 도로 노면은 이용 가능한 상태로 관리되고 있을 것으로 기대한다.

품질 도로 노면은 이용 가능한 상태로 관리되고 있다.
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설문 내용
기대하는 서비스 수준 또는 
경험한 수준의 항목에(✔)

정
시
성

기대
승용차 이용시 예상하는 도착시간에서 얼마나 늦어지는 것은 괜찮
으십니까?

0분
□

5분
□

10
분□

15
분□

20
분□

25
분□

30
분□

품질
승용차 이용시 보편적으로 예상 도착시간에서 몇 분 후에 직장에 
도착하십니까 

0분
□

5분
□

10
분□

15
분□

20
분□

25
분□

30
분□

유
류
비

기대
출퇴근 시 승용차가 주는 혜택을 고려할 때 유류비가 현재대비 
얼마나 내려야 적당하다고 생각하십니까?  (현재: 1,280원/리터)

0원
50

원↓
100
원↓

150
원↓

200
원↓

250
원↓

300
원↓

품질
유류비가 얼마나 오르면 대중교통 이용을 심각히 고려하시겠습니까?  
(현재: 1,280원/리터)

0원
50

원↑
100
원↑

150
원↑

200
원↑

250
원↑

300
원↑

전반적으로�출퇴근�시�승용차�이용에�대해�만족한다.

①�절대�그렇지�않다�②�그렇지�않다�③�다소�그렇지�않다�④�보통�⑤�다소�그렇다

⑥�그렇다�⑦�반드시�그렇다

<지역�간�통행>

최근�3개월�내�타도(道)로�이동한�적이�있습니까?�(예� :�경상도�->�경기도)
�1.�□�네

�2.�□�아니요

해당지역으로� �이동시�이용한�교통수단은�무엇입니까?

�1.�□�고속버스(시외버스)� ,� 2.�□�KTX,�3.�□�승용차�



부  록 ･ 191

최근�3개월�내�이용한�“고속(시외)버스”에�대해“생각하시는�귀하의�의견을�아래�항

목별�척도에�√�표시�해주세요.

기대 : 
해당 교통시설을 이용하시면서 평소에 생각하고 있는 서비스 수준에 대한 기대치를 응답해 주시길 바랍니다.

품질 : 
해당 교통시설에 대해 실제로 경험한 서비스 수준에 대해 응답해 주시길 바랍니다.

구분 설문 내용
7point Likert 

scale

1
기대 제 시간에 맞춰 도착 할 수 있을 것이라고 기대한다.

① 절대 그렇지 않다
② 그렇지 않다
③ 다소 그렇지 않다 
④ 보통
⑤ 다소 그렇다
⑥ 그렇다
⑦ 반드시 그렇다

품질 제 시간에 맞춰 도착했다.

2
기대 예상시간에 출발 할 수 있을 것이라고 기대한다.

품질 예상시간에 출발했다.

3
기대

버스 회사의 이벤트(예: 파업) 등에 영향을 받지 않고 이용 할 수 있을 것이라고 
기대한다. 

품질 버스 회사의 이벤트(예: 파업) 등에 영향을 받지 않고 이용했다.

4
기대 교통사고에 영향을 받지 않고 이용 할 수 있을 것이라고 기대한다. 

품질 교통사고에 영향을 받지 않고 이용했다.

5
기대 목적지까지 안전하게 이용 할 수 있을 것이라고 기대한다. 

품질 목적지까지 안전하게 이용했다.

6
기대 고속(시외)버스를 이용하면 원하는 목적지(어디든)까지 갈 수 있을 것이라고 기대한다.

품질 고속(시외)버스를 이용하면 원하는 목적지(어디든)까지 갔다.

7
기대

배차 간격이 목적지(지역) 및 시간별 특성에 맞게 잘 운영되고 있을 것으로 
기대한다.

품질 배차 간격이 목적지(지역) 및 시간별 특성에 맞게 잘 운영되고 있다.

8
기대 고속(시외)버스터미널로의 접근이 쉬울 것으로 기대한다.

품질 고속(시외)버스터미널로의 접근이 쉽다.

9
기대 다양한 지역을 연결하는 노선이 많다고 생각한다.

품질 다양한 지역을 연결하는 노선이 많다.

10
기대 터미널 기준의 도착출발 정보가 잘 제공되고 있을 것으로 기대한다.

품질 터미널 기준의 도착출발 정보가 잘 제공되고 있다.

11
기대 노선 및 운행에 대한 정보가 잘 제공되고 있을 것으로 기대한다.

품질 노선 및 운행에 대한 정보가 잘 제공되고 있다.

12
기대 시설(손잡이, 의자 등)의 위생 상태는 지속적으로 관리되고 있을 것으로 기대한다.

품질 시설(손잡이, 의자 등)의 위생 상태는 지속적으로 관리되고 있다.

13
기대

버스 내 공기의 쾌적함 및 소음, 냄새 등이 지속적으로 관리되고 있을 것으로 
기대한다.

품질 버스 내 공기의 쾌적함 및 소음, 냄새 등이 지속적으로 관리되고 있다.

14
기대 터미널의 청결 상태는 항상 지속적으로 유지되고 있을 것으로 기대한다.

품질 터미널의 청결 상태는 항상 지속적으로 유지되고 있다.

15
기대 터미널은 혼잡하지 않을 것으로 생각한다.

품질 터미널은 혼잡하지 않다.



192

설문 내용
기대하는 서비스 수준 또는 
경험한 수준의 항목에(✔)

정
시
성

기대
고속(시외)버스 이용 시 예상하는 도착시간에서 얼마나 늦어지
는 것은 괜찮으십니까?

0분
□

5분
□

10분
□

15분
□

20분
□

25분
□

30분
□

품질
보편적으로 고속(시외)버스 이용 시 예상 도착시간에서 몇 분 
후에 목적지에 도착하십니까?

0분
□

5분
□

10분
□

15분
□

20분
□

25분
□

30분
□

접
근
성

기대
집에서 터미널까지의 접근시간은 몇 분 정도가 적당하다고 생
각하십니까?
(접근수단: □ 지하철 □ 버스 □ 승용차)

15분 
이내
□

20분
□

30분
□

40분
□

50분
□

60분
□

60분
이상
□

품질
집에서 터미널까지 접근시간은 얼마입니까?
(접근수단: □ 지하철 □ 버스 □ 승용차)

15분 
이내
□

20분
□

30분
□

40분
□

50분
□

60분
□

60분
이상
□

대
기
시
간

기대
고속(시외)버스 이용 시 몇 분 정도를 터미널에서 기다리는 
것은 괜찮으십니까?

0분
□

5분
□

10분
□

15분
□

20분
□

25분
□

30분
□

품질
고속(시외)버스 이용 시 몇 분 정도를 터미널에서 
기다리십니까?

0분
□

5분
□

10분
□

15분
□

20분
□

25분
□

30분
□

설문 내용 7point Likert scale

이용
요금

고속(시외)버스가 주는 혜택을 생각할 때 현재 버스요금 수준은 적당하
다고 생각하십니까? (버스요금: 10,000~30,000원)

① 절대 그렇지 않다
② 그렇지 않다
③ 다소 그렇지 않다 
④ 보통
⑤ 다소 그렇다
⑥ 그렇다
⑦ 반드시 그렇다

전반적으로�다른�지역(타도(道))으로의�이동�시�고속(시외)버스�이용에�대해�만족
한다.

①�절대�그렇지�않다�②�그렇지�않다�③�다소�그렇지�않다�④�보통�⑤�다소�그렇다

⑥�그렇다�⑦�반드시�그렇다
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최근�3개월�내�이용한�“KTX”에�대해“생각하시는�귀하의�의견을�아래�항목별�척도에�

√�표시�해주세요.

기대 : 
해당 교통시설을 이용하시면서 평소에 생각하고 있는 서비스 수준에 대한 기대치를 응답해 주시길 바랍니다.

품질 : 
해당 교통시설에 대해 실제로 경험한 서비스 수준에 대해 응답해 주시길 바랍니다.

구분 설문 내용
7point Likert 

scale

1
기대 제 시간에 맞춰 도착 할 수 있을 것이라고 기대한다.

① 절대 그렇지 않다
② 그렇지 않다
③ 다소 그렇지 않다 
④ 보통
⑤ 다소 그렇다
⑥ 그렇다
⑦ 반드시 그렇다

품질 제 시간에 맞춰 도착했다.

2
기대 예상시간에 출발 할 수 있을 것이라고 기대한다.

품질 예상시간에 출발했다.

3
기대 운영사의 이벤트(파업) 등에 영향을 받지 않고 이용 할 수 있을 것으로 기대한다. 

품질 운영사의 이벤트(예, 파업) 등에 영향을 받지 않고 이용했다.

4
기대 철도사고에 영향을 받지 않고 이용 할 수 있을 것이라고 기대한다. 

품질 철도사고에 영향을 받지 않고 이용했다.

5
기대 목적지까지 안전하게 이용할 수 있을 것이라고 기대한다. 

품질 목적지까지 안전하게 이용했다.

6
기대 KTX를 이용하면 원하는 목적지(어디든)까지 갈 수 있을 것이라고 기대한다.

품질 KTX를 이용하면 원하는 목적지(어디든)까지 갔다.

7
기대

배차 간격이 목적지(지역) 및 시간별 특성에 맞게 잘 운영되고 있을 것으로 
기대한다.

품질 배차 간격이 목적지(지역) 및 시간별 특성에 맞게 잘 운영되고 있다.

8
기대 KTX역으로의 접근이 쉬울 것으로 기대한다.

품질 KTX역으로의 접근이 쉽다.

9
기대 다양한 지역을 연결하는 노선이 많다고 생각한다.

품질 다양한 지역을 연결하는 노선이 많다.

10
기대 KTX 역사 및 플랫폼에서 도착출발 정보가 잘 제공되고 있을 것으로 기대한다.

품질 KTX 역사 및 플랫폼에서 도착출발 정보가 잘 제공되고 있다.

11
기대 노선 및 운행에 대한 정보가 잘 제공되고 있을 것으로 기대한다.

품질 노선 및 운행에 대한 정보가 잘 제공되고 있다.

12
기대 시설(손잡이, 의자 등)의 위생 상태는 지속적으로 관리되고 있을 것으로 기대한다.

품질 시설(손잡이, 의자 등)의 위생 상태는 지속적으로 관리되고 있다.

13
기대

KTX 내 공기의 쾌적함 및 소음, 냄새 등이 지속적으로 관리되고 있을 것으로 
기대한다.

품질 KTX 내 공기의 쾌적함 및 소음, 냄새 등이 지속적으로 관리되고 있다.

14
기대

KTX 역사 및 플랫폼의 청결 상태는 항상 지속적으로 유지되고 있을 것으로 
기대한다.

품질 KTX 역사 및 플랫폼의 청결 상태는 항상 지속적으로 유지되고 있다.

15
기대 KTX 역사 및 플랫폼은 혼잡하지 않을 것으로 생각한다.

품질 KTX 역사 및 플랫폼은 혼잡하지 않다.
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설문 내용
기대하는 서비스 수준 또는 
경험한 수준의 항목에(✔)

정
시
성

기대
KTX 이용 시 예상하는 도착시간에서 얼마나 늦어지는 것은 
괜찮으십니까?

0분
□

5분
□

10분
□

15분
□

20분
□

25분
□

30분
□

품질
보편적으로 KTX 이용 시 예상 도착시간에서 몇 분 후에 
목적지에 도착하십니까?

0분
□

5분
□

10분
□

15분
□

20분
□

25분
□

30분
□

접
근
성

기대
집에서 KTX역까지의 접근시간은 몇 분 정도가 적당하다고 
생각하십니까?
(접근수단: □ 지하철 □ 버스 □ 승용차)

15분 
이내
□

20분
□

30분
□

40분
□

50분
□

60분
□

60분
이상
□

품질
집에서 KTX역 까지 접근시간은 얼마입니까 ?
(접근수단: □ 지하철 □ 버스 □ 승용차)

15분 
이내
□

20분
□

30분
□

40분
□

50분
□

60분
□

60분
이상
□

대
기
시
간

기대
KTX 이용 시 몇 분 정도 플랫폼에서 기다리는 것은 괜찮으십
니까?

0분
□

5분
□

10분
□

15분
□

20분
□

25분
□

30분
□

품질
KTX 이용 시 보편적으로 몇 분 정도 플랫폼에서 기다리
십니까 ?

0분
□

5분
□

10분
□

15분
□

20분
□

25분
□

30분
□

설문 내용 7point Likert scale

이용
요금

KTX가 주는 혜택을 생각할 때 현재 요금 수준은 적당하다고 
생각하십니까? (서울-부산 기준: 약 50,000원 내외)

① 절대 그렇지 않다
② 그렇지 않다
③ 다소 그렇지 않다 
④ 보통
⑤ 다소 그렇다
⑥ 그렇다
⑦ 반드시 그렇다

전반적으로�다른�지역(타도(道))으로의�이동�시� �KTX�이용에�대해�만족한다.
①�절대�그렇지�않다�②�그렇지�않다�③�다소�그렇지�않다�④�보통�⑤�다소�그렇다�

⑥�그렇다�⑦�반드시�그렇다
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최근�3개월�내�타�지역(타도(道))으로�이동시�“승용차”�이용에�대해�생각하시는�귀
하의�의견을�아래�항목별�척도에�√�표시�해주세요.�

기대 : 
해당 교통시설을 이용하시면서 평소에 생각하고 있는 서비스 수준에 대한 기대치를 응답해 주시길 바랍니다.

품질 : 
해당 교통시설에 대해 실제로 경험한 서비스 수준에 대해 응답해 주시길 바랍니다.

구분 설문 내용
7point Likert 

scale

1
기대 제 시간에 맞춰 도착 할 수 있을 것이라고 기대한다.

① 절대 그렇지 않다
② 그렇지 않다
③ 다소 그렇지 않다 
④ 보통
⑤ 다소 그렇다
⑥ 그렇다
⑦ 반드시 그렇다

품질 제 시간에 맞춰 도착했다.

2
기대 예상시간에 출발 할 수 있을 것이라고 기대한다.

품질 예상시간에 출발했다.

3
기대 도로 혼잡에 영향을 받지 않고 이동 할 수 있을 것으로 기대한다. 

품질 도로 혼잡에 영향을 받지 않고 이동했다.

4
기대

도로 이벤트(사고 발생 및 공사)에 영향을 받지 않고 이동 할 수 있을 것으로 
기대한다.

품질 도로 이벤트(사고 발생 및 공사)에 영향을 받지 않고 이동했다.

5
기대 목적지까지 안전하게 이동 할 수 있을 것으로 기대한다. 

품질 목적지까지 안전하게 이동했다.

6
기대 차를 이용하면 원하는 목적지(어디든)까지 갈 수 있을 것이라고 기대한다.

품질 차를 이용하면 원하는 목적지(어디든)까지 갔다.

7
기대 고속도로는 교통량에 맞게 도로(차로수 등)가 잘 건설되었을 것으로 기대한다. 

품질 고속도로는 교통량에 맞게 도로(차로수 등)가 잘 건설되었다. 

8
기대 고속도로IC로의 접근이 쉬울 것으로 기대한다.

품질 고속도로IC로의 접근이 쉽다.

9
기대 고속도로 도로망은 다양한 지역을 연결하고 있을 것으로 생각한다.

품질 고속도로 도로망은 다양한 지역을 연결한다.

10
기대 네비게이션의 도착 예상시간 예측 정보는 잘 제공되고 있을 것으로 기대한다.

품질 네비게이션의 도착 예상시간 예측 정보가 잘 제공되고 있다.

11
기대 고속도로 혼잡에 대한 정보를 잘 받을 수 있을 것으로 기대한다.

품질 고속도로 혼잡에 대한 정보를 잘 받았다.

12
기대 최적 경로에 대한 정보를 잘 받을 수 있을 것으로 기대한다.

품질 최적 경로에 대한 정보를 잘 받았다.

13
기대

도로 표지판 및 안전시설(가드레일 등) 상태는 지속적으로 관리되고 있을 
것으로 기대한다.

품질 도로 표지판 및 안전시설(가드레일 등) 상태는 지속적으로 관리되었다.

14
기대 야간 운전시 도로 조명시설은 운전에 불편함을 주지 않을 것으로 기대한다.

품질 야간 운전시 도로 조명은 운전에 불편함을 주지 않았다.

15
기대 도로 노면은 이용 가능한 상태로 관리되고 있을 것으로 기대한다.

품질 도로 노면은 이용 가능한 상태로 관리되고 있다.
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설문 내용
기대하는 서비스 수준 또는 
경험한 수준의 항목에(✔)

정
시
성

기대
승용차 이용 시 예상하는 도착시간에서 얼마나 늦어지는 
것은 괜찮으십니까?

0분
□

5분
□

10분
□

15분
□

20분
□

25분
□

30분
□

품질
승용차 이용 시 보편적으로 예상 도착시간에서 몇 분 후
에 목적지에 도착하십니까 

0분
□

5분
□

10분
□

15분
□

20분
□

25분
□

30분
□

유
류
비

기대
다른 지역으로 이동시 승용차 이용이 주는 혜택을 고려할 
때 유류비가 현재대비 얼마나 내려야 적당하다고 생각하
십니까?  (현재: 1,280원/리터)

0원
50원
↓

100
원↓

150
원↓

200
원↓

250
원↓

300
원↓

품질
유류비가 얼마나 오르면 KTX나 고속(시외)버스 이용을 
심각히 고려하시겠습니까? (현재: 1,280원/리터)

0원
50원
↑

100
원↑

150
원↑

200
원↑

250
원↑

300
원↑

전반적으로�다른�지역(타도(道))으로의�이동�시�승용차�사용에�대해�만족한다.
①�절대�그렇지�않다�②�그렇지�않다�③�다소�그렇지�않다�④�보통�⑤�다소�그렇다�

⑥�그렇다�⑦�반드시�그렇다

※�응답해�주셔서�감사합니다�※
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▣ 부록 4: 교통시설에 대한 국민체감도 모형 추정 결과

□ 지역 간 통행 수단별 기대수준(Y축)과 품질(X축)의 관계도

고속
버스

KTX

승용차

자료：저자 작성
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□ 지역 내 통행 수단별 기대수준(Y축)과 품질(X축)의 관계도

시내
버스

지하철

승용차

자료：저자 작성



부  록 ･ 199

□ 지역 간 교통수단별 체감 만족도 모형 추정 결과

고속
버스

고속
철도
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승용차

자료: 저자 작성
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구분 추정 결과
모형 Variables Es. (p-value)

상부모형

교통시설 만족도(종속변수) ~

SERVQUAL 5대 요소

품질 변수(잠재변수)

기대 변수(잠재변수) 0.485 (0.000)

체감 변수(잠재변수) 0.701 (0.048)

교통시스템 체감 
(실제-기대) 

도착 정시성 -

터미널 접근성 -

터미널 대기시간 -0.077 (0.092)

요금 합리성 0.346 (0.000)

사회경제적변수

성별 -

연령 -

거주 지역 -

현재결혼여부 0.139 (0.025)

자녀여부 -

보유중인 자동차 수 -

가구의 월평균 소득 -

지역교통
특성변수

혼잡 연장 -0.023 (0.036)

혼잡율 -

철도 운행횟수 -

버스 운행횟수 -

타지역 접근시간 차이 -

하부모형

교통시스템 만족도 =~

Satis 1

품질 변수 =~

quality_R 1

quality_S 0.891 (0.000)

quality_A 1.41 (0.000)

quality_I 1.497 (0.000)

quality_C 1.287 (0.000)

기대 변수 =~

expectation_R 1

expectation_S 0.901 (0.000)

expectation_A 1.289 (0.000)

 expectation_I 1.453 (0.000)

expectation_C 1.199 (0.000)

체감 변수 =~

gap_R 1

gap_S 0.497 (0.007)

gap_A 1.409 (0.000)

gap_I 1.426 (0.000)

gap_C 1.448 (0.000)

P-value (Chi-square) 0.000

P-value RMSEA <= 0.05                   0.000

자료: 저자 작성

부표  |  지역 간 고속버스 체감 만족도 모형 결과
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구분 추정 결과
모형 Variables Es. (p-value)

상부모형

교통시스템 만족도(종속변수) ~

SERVQUAL 5대 요소

품질 변수(잠재변수) -

기대 변수(잠재변수) 0.601 (0.000)

체감 변수(잠재변수) -0.606 (0.080)

교통시스템 체감 
(실제-기대) 

도착 정시성 -

역사 접근성 -

역사 대기시간 -0.189 (0.030)

요금 합리성 0.242 (0.000)

사회경제적변수

성별 -

연령 -

거주 지역 -

현재결혼여부 -

자녀여부 -

보유중인 자동차 수 -

가구의 월평균 소득 -

지역교통
특성변수

혼잡 연장 

-

혼잡율

철도 운행횟수

버스 운행횟수

타지역 접근시간 차이

하부모형

교통시스템 만족도 =~

Satis 1

품질 변수 =~

quality_R 1

quality_S 1.13 (0.000)

quality_A 1.469 (0.000)

quality_I 1.043 (0.000)

quality_C 1.095 (0.000)

기대 변수 =~

expectation_R 1

expectation_S 0.971 (0.000)

expectation_A 1.17 (0.000)

 expectation_I 0.907 (0.000)

expectation_C 0.987 (0.000)

체감 변수 =~

gap_R 1

gap_S 0.754 (0.000)

gap_A 0.89 (0.000)

gap_I 0.634 (0.000)

gap_C 0.676 (0.000)

P-value (Chi-square) 0.000

P-value RMSEA <= 0.05                   0.000

자료:　저자 작성

부표 |  지역 간 KTX 체감 만족도 모형 결과
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구분 추정 결과
모형 Variables Es. (p-value)

상부
모형

교통시스템 만족도(종속변수) ~

SERVQUAL 5대 요소

품질 변수(잠재변수) 0.330 (0.000)

기대 변수(잠재변수) 0.410 (0.000)

체감 변수(잠재변수) -

교통시스템 체감 
(실제-기대) 

도착 정시성 -

유류비 비민감도 0.04 (0.002)

사회경제적변수

성별 -

연령 -

거주 지역 -

현재결혼여부 -

자녀여부 -

보유중인 자동차 수 -

가구의 월평균 소득 -

지역교통
특성변수

혼잡 연장 -

혼잡율 -

철도 운행횟수 -

버스 운행횟수 -

타지역 접근시간 차이 -

하부
모형

교통시스템 만족도 =~

Satis 1

품질 변수 =~

quality_R 1

quality_S 0.998 (0.000)

quality_A 1.328 (0.000)

quality_I 1.168 (0.000)

quality_C 1.15 (0.000)

기대 변수 =~

expectation_R 1

expectation_S 1.023 (0.000)

expectation_A 1.211 (0.000)

 expectation_I 1.039 (0.000)

expectation_C 1.061 (0.000)

체감 변수 =~

gap_R 1

gap_S 1.119 (0.000)

gap_A 1.441 (0.000)

gap_I 1.321 (0.000)

gap_C 1.338 (0.000)

P-value (Chi-square) 0.000

P-value RMSEA <= 0.05                   0.000

자료:　저자 작성

부표 |  지역 간 승용차 이용 체감 만족도 모형 결과
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□ 지역 내 교통수단별 체감 만족도 모형 추정 결과

시내
버스

도시
철도
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승용차

자료: 저자 작성
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구분 추정 결과
모형 Variables Es. (p-value)

상부모형

교통시스템 만족도(종속변수) ~

SERVQUAL 5대 요소

품질 변수(잠재변수)

기대 변수(잠재변수) 0.708 (0.000)

체감 변수(잠재변수) 0.804 (0.015)

교통시스템 체감 
(실제-기대) 

도착 정시성 -

정류장 접근성 -

정류장 대기시간 -

요금 합리성 -

사회경제적변수

성별 -

연령 0.01 (0.049)

거주 지역 -

현재결혼여부 -

자녀여부 -

보유중인 자동차 수 -

가구의 월평균 소득 -

지역교통
특성변수

혼잡 연장 -0.033 (0.07)

혼잡율 1.327 (0.10)

철도 운행횟수 -

버스 운행횟수 -

쇼핑시설 접근시간 차 -0.021 (0.017)

병원시설 접근시간 차 0.018 (0.09)

하부모형

교통시스템 만족도 =~

Satis 1

품질 변수 =~

quality_R 1

quality_S 0.921 (0.000)

quality_A 1.026 (0.000)

quality_I 1.055 (0.000)

quality_C 0.934 (0.000)

기대 변수 =~

expectation_R 1

expectation_S 0.944 (0.000)

expectation_A 0.995 (0.000)

expectation_I 1.02 (0.000)

expectation_C 0.912 (0.000)

체감 변수 =~

gap_R 1

gap_S 0.826 (0.000)

gap_A 1.123 (0.000)

gap_I 1.014 (0.000)

gap_C 1.091 (0.000)

P-value (Chi-square) 0.000

P-value RMSEA <= 0.05                   0.000

자료:　저자 작성

부표 |  시내버스 체감 만족도 모형 결과
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구분 추정 결과
모형 Variables Es. (p-value)

상부모형

교통시스템 만족도(종속변수) ~

SERVQUAL 5대 요소

품질 변수(잠재변수) -

기대 변수(잠재변수) 0.778 (0.000)

체감 변수(잠재변수) 1.047 (0.021)

교통시스템 체감 
(실제-기대) 

도착 정시성 -0.178 (0.042)

지하철역 접근성 -

지하철역 대기시간 -

요금 합리성 0.284 (0.000)

사회경제적변수

성별 0.374 (0.016)

연령 -

거주 지역 -

현재결혼여부 -

자녀여부 -

보유중인 자동차 수 -0.254 (0.088)

가구의 월평균 소득 -

지역교통
특성변수

혼잡 연장 -

혼잡율 -

철도 운행횟수 -

버스 운행횟수 -

타지역 접근시간차이 0.004 (0.026)

하부모형

교통시스템 만족도 =~

Satis 1

품질 변수 =~

quality_R 1

quality_S 1.156 (0.000)

quality_A 1.133 (0.000)

quality_I 0.959 (0.000)

quality_C 1.369 (0.000)

기대 변수 =~

expectation_R 1

expectation_S 1.106 (0.000)

expectation_A 1.132 (0.000)

 expectation_I 0.946 (0.000)

expectation_C 1.272 (0.000)

체감 변수 =~

gap_R 1

gap_S 1.131 (0.000)

gap_A 1.149 (0.000)

gap_I 0.828 (0.000)

gap_C 1.146 (0.000)

P-value (Chi-square) 0.000

P-value RMSEA <= 0.05                   0.000

자료:　저자 작성

부표 |  도시철도 체감 만족도 모형 결과
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구분 추정 결과

모형 Variables Es. (p-value)

상부모형

교통시스템 만족도(종속변수)

SERVQUAL 5대 요소

품질 변수(잠재변수) 0.28 (0.001) 

기대 변수(잠재변수) 0.524 (0.000)

체감 변수(잠재변수)

교통시스템 체감 
(실제-기대) 

도착 정시성 -0.1 (0.001) 

유류비 비민감도

사회경제적변수

성별 0.24 (0.001) 

연령 -0.008 (0.008) 

거주 지역 -

현재결혼여부 -

자녀여부 -

보유중인 자동차 수 -

가구의 월평균 소득 -

지역교통
특성변수

혼잡 연장 -

혼잡율 -

철도 운행횟수 -

버스 운행횟수 -

쇼핑시설 접근시간 차 -0.01 (0.015) 

병원시설 접근시간 차 0.011 (0.053) 

하부모형

교통시스템 만족도 =~

Satis 1

품질 변수 =~

quality_R 1

quality_S 1.027 (0.000)

quality_A 1.225 (0.000)

quality_I 1.181 (0.000)

quality_C 1.125 (0.000)

기대 변수 =~

expectation_R 1

expectation_S 1.112 (0.000)

expectation_A 1.229 (0.000)

 expectation_I 1.137 (0.000)

expectation_C 1.141 (0.000)

체감 변수 =~

gap_R 1

gap_S 1.282 (0.000)

gap_A 1.497 (0.000)

gap_I 1.374 (0.000)

gap_C 1.422 (0.000)

P-value (Chi-square) 

P-value RMSEA <= 0.05                   

자료:　저자 작성

부표  |  지역 내 승용차 이용 체감 만족도 모형 결과
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