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초 록  기존 고속철도 수요분석에 있어서 단거리 통행은 과다예측되고, 중장거리 통행은 과소예측

되는 문제점을 보였다. 이는 통행거리대에 따른 수단선택의 특성차이를 반영하지 못하고, 모든 통

행거리대에 대하여 동일한 수단선택모형을 적용하였기에 발생한다. 따라서 이 연구에서는 통행거

리 200km를 기준으로 200km 미만 통행과 200km 이상 통행에 대하여 각각 수단선택모형을 구축하여 

제시하였다. 이를 통해 중장거리 통행에서 경쟁우위에 있는 고속철도의 특성을 보다 잘 반영할 수 

있으며, 고속철도 수요분석의 정확도를 높일 수 있을 것으로 기대된다.
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1. 서 론

철도사업의 수요와 타당성 분석에 사용되는 

교통시설 투자평가지침과 예비타당성조사 표

준지침에 따라 신규로 철도서비스가 제공되

는 지역에 대하여 가법적 로짓모형을 적용하

도록 하고 있다. 그러나 이러한 경우 신설역

의 수요는 단거리 통행의 경우 과다예측하

고, 중장거리 통행에서는 과소추정하는 문제

점을 가지고 있다. 이에 따라 분석가에 따라

서는 수단상수의 보정방법을 적용하기도 한

다.[1]

특히, 중장거리 통행의 비중이 높은 고속철

도 수요분석에 있어서는 중장거리 통행의 특

성을 반영한 수단선택모형의 구축이 필요한

데, 현재는 두 지침 모두 국가교통DB가 제공

하는 통행거리대와 무관하게 하나의 수단선

택모형을 적용토록 하고 있다.
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따라서 이 연구에서는 통행거리 200km를 기

준으로 200km 미만 통행과 200km 이상 통행

에 대하여 각각 수단선택모형을 구축하여 고

속철도 수요분석의 정확도를 높이고자 한다.

2. 모형구축을 위한 입력자료 구축

수단선택모형 구축을 위해서는 관련된 자료

의 구축이 필요하며, 이 연구에서는 2018년 

배포된 2017년 여객 O/D 및 네트워크 갱신자

료 (기준년도 2016년)를 활용하였다.

존간 수단선택확률은 250개 소존간 주수단

통행량을 이용하여 승용차, 버스, 고속철도, 

일반철도(광역도시철도 포함) 4개 수단간 선

택확률 산정하였다.

수단선택모형의 입력변수는 4개 수단별로 

총 통행시간, 총 통행비용을 변수로 설정하

였으며, 더미변수로는 도시지역 더미(인구밀

도 1000인/km2 이상), 일반철도역 더미(시군 

기준), 고속철도역 더미(시군 기준), 버스터

미널 더미(시군구 기준) 등을 고려하였다. 

통행시간의 산정은 승용차의 경우 네트워크
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에서 산출된 통행시간을 적용하였으며, 버스

는 승용차와 동일하게 차내시간을 이용하였

고, 차외시간 및 대기시간은 국가교통DB의 

2016년 여객교통시설물 이용실태조사 자료를 

이용하였다. 철도는 네트워크에서 산출된 열

차종별 차내시간을 사용하였으며, 대기시간

은 마찬가지로 여객교통시설물 이용실태조사 

자료를 이용하였으며, 차외시간은 접근거리

와 버스의 평균 통행속도(20km/h)를 이용하

여 산정하였다.

통행비용은 승용차의 경우 존간 통행거리와 

평균 연비를 이용하여 산출하였고, 주차비용

은 162개 시군 단위별 도착지의 평균 주차요

금을 적용하였다. 버스는 존간 통행거리에 

고속버스 요금제를 일반고속과 우등고속으로 

평균하여 적용하였고, 일반철도 통행비용은 

국토교통부「철도운임 상한 지정 고시」자료

를 이용하여 산출하였다. 고속철도 통행비용

은 수송실적 및 운임자료를 이용하여 가중평

균 운임을 산출하여 적용하였다.

3. 통행거리대별 수단선택모형 구축

수단선택모형의 구조는 다항로짓모형을 이

용하였으며, 통행거리대 구분은 200km를 기

준으로 200km 미만과 200km 이상으로 구분하

여 수단선택모형을 구축한 결과는 <Table 1>

과 같다. 

통행거리 200km 미만 통행의 일반철도역 더

미변수를 제외하고는 모두 유의수준 1%에서 

통계적으로 유의한 것으로 나타났으며, 각 

변수의 부호도 직관에 부합하였다. 자료적합

도 통계량도 0.231~0.352 로 나타나 기존 분

석결과와 비교할 때 상대적으로 높은 수준으

로 판단된다.

통행거리 200km 미만과 200km 이상의 통행

을 비교하면 200km 이상의 통행은 200km 미

만 통행과 비교할 때, 승용차 대비 일반철도 

비율은 감소하고 고속철도 비율은 증가하는 

것으로 나타났으며, 시간가치는 200km 미만

은 14,585 원/시, 200km 이상은 17,329 원/

시 수준으로 나타나 중장거리 통행으로 가면

서 18.9% 가량 시간가치가 높아지는 것으로 

분석되었다.

Table 1 통행거리대별 수단선택모형 구축결과

4. 결 론

이상에서 200km 미만 통행은 시간가치도 

상대적으로 낮고, 고속철도역 접근성 문제가 

분담률에 크게 영향을 주는 데에 반하여 

200km 이상에서는 접근성 문제는 낮아지면서 

전반적으로 분담률이 높아지고, 시간가치도 

높아짐을 알 수 있다. 따라서 향후 수요분석 

시 통행거리대에 따라 다른 모형의 적용이 

필요하며, 수단상수의 보정과 더미변수의 

추가 등을 고려할 필요가 있다고 하겠다.
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변수
200km 
미만

200km 
이상

대안
특정
상수

버스
-1.04766
(-10.5)

-0.62160
(-4.8)

일반철도
-1.47958
(-22.9)

-2.47854
(-20.9)

고속철도
-4.10140
(-28.0)

-1.13357
(-17.4)

서비스
수준
변수

통행시간(분) -0.01651
(-25.1)

-0.01323
(-36.2)

통행비용(만원) -0.67920
(-10.6)

-0.45807
(-11.8)

대안
특정
변수

도시지역 더미
-0.79368
(-18.1)

 0.24063
(4.9)

버스터미널 더미
 0.31316

(4.0)
 1.01463

(11.3)

일반철도역 더미 -  0.83893
(8.5)

고속철도역 더미
 1.69994

(9.9)
 0.39599

(7.5)
관측 수 10,334 10,661

 0.3520 0.2310
시간가치 14,585 17,329


