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대중교통서비스 개선 위해선 요금체계 손질해야

김경철

8)

서울에서 버스, 지하철을 타는 시민의 16.3%(127만명)는 한번 이상 갈아타

고, 그럴 때마다 요금을 추가로 낸다. 또 30㎞를 가든 1~2㎞를 가든 요금이 같

다, 단거리 이용자가 장거리 이용자를 보조하는 셈이다. 더욱 특이한 건 같은 동

네에서 출발해 똑같은 곳으로 가는데도 다른 요금을 내는 경우도 있다. 서울 대

중교통 요금체계가 내포하고 있는 문제점이다. 요금수준도 마찬가지다. 지하철의 

경우 수송원가가 1천52원인데, 승객은 원가의 60%수준인 6백38원만 부담한다. 

차액은 적자로 쌓이거나 지하철을 타지 않는 시민 세금으로 충당한다. 버스도 매

년 요금인상 논란이 되풀이 되고 또 오르지만 서비스는 아직도 후진국 수준을 맴

돌고 있다. 

왜냐하면 요금인상분은 그동안 누적된 원가에 대한 보상차원에서 결정되고, 저

비용 저급서비스를 제공하는 버스업계의 사적이익으로만 귀결되기 때문에 서비스 

개선과 무관하다. 이는 시민과의 갈등, 노사와의 갈등을 유발하여 사회전체의 불

안요인으로 작용하고 있다. 사후원가보상주의를 채택한 정부는 시민의 눈치를 보

며 원칙없이 일부 떼어주기식 요금인상만을 매번 반복하고 있어 근원적인 요금제

도의 전환이 요구되고 있다. 

Ⅰ. 지하철․버스 인상 요인 산적 

이와 같은 요금체계의 문제점은 다음과 같은 윈칙대로 개편할 필요가 있다. 첫

째, 매년 되풀이되는 요금인상 논란은 시민본위의 서비스개선과 직결될 수 있도
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록 정책요금제를 실시하고, 둘째, 단거리 통행자가 손해를 보는 요금은 승객이 

이용한 만큼 지불하는 합리적 요금체계로 개편하고, 셋째, 갈아 탈 때마다 매번 

내는 요금은 부담없이 갈아탈 수 있도록 환승비용부담을 없애야 할 것이다. 마지

막으로, 낙후된 버스서비스를 개선하고 만성적 지하철 적자를 개선하여 안정적 

경영체계를 유지하기 위해서는 수송원가에 충실한 요금체계로의 전환이 요구된

다. 

그러기 위해 앞으로 지하철에는 상당한 재원이 투입돼야 한다. 그동안 누적된 

건설부채와 운영부체, 대구 참사이후 필요성이 제기된 안전시설 및 편의시설비용 

등 내년에만 3조원이 추가로 필요하다. 이 경우 승객은 매번 지하철을 탈 때 마

다 1천7백원을 부담해야 한다는 계산이다. 버스도 중앙버스 전용차로 건설, 굴절

버스 및 CNG버스 도입, 또 전산업의 85%수준밖에 안되는 운전기사의 인건비 

등 인상요인이 많다. 

그러나 이들 4조8백억원의 총소요비용 중 인프라성 비용인 건설부채와 이자, 

안전시설비용과 편의시설 설치비용은 정부의 몫이다. 그리고 CNG버스와 굴절버

스 등 고급화 비용도 대기오염을 줄여주고 불특정 다수가 이용하는 공공재적 성

격의 비용이므로 대부분 정부의 몫이다. 서울시는 이들 몫으로 3년간 1조2천억

원의 재정투자를 고려하고 하고 있다. 지하철 양공사도 운영비 절감과 부대수익 

증대를 통해 년간 2천억원씩 비용을 절감하여 시민에게 돌려줄 계획이다. 그 대

신 승객은 자기가 이용한 만큼의 서비스비용 즉, 순운행비용만이라도 담당해야 

할 것이다. 실제로 이와 같은 운행비용을 감당하기 위해서 매년 동일비율로 인상

을 한다면 내년 7월에 버스는 50원, 지하철은 150원의 인상이 필요하고 3년 동

안 올리지 않고 한번만 인상한다면 현재기준 버스는 150원, 지하철은 300원을 

인상해야 한다. 

Ⅱ. 정부․이용자가 공동 부담해야 

그렇다면 인상분을 어떻게 부과할 것인가의 문제가 남는다. 방법으로 통합요금 

거리비례제와 버스균일제 사이에 논란이 많다. 통합요금 통합거리제는 환승시 요

금추가가 없고 기본요금에 추가거리요금 만큼만 결제하면 된다. 싱가폴, 홍콩, 동

경, 워싱턴 등에서 채택하고 있다. 그러나 장거리 이용자가 자기가 이용한 만큼 

돈을 내게 되어 크게 인상된 것으로 보일 수 있다. 이 문제는 추가거리가 많은 

승객을 위해 추가요금을 처음에는 150원, 더 멀리가면 100원, 그보다 더 멀리가

면 50원으로 체감하여 적용할 수 있다. 또 다른 대안으로 버스는 균일요금, 지하
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철은 거리비례제를 할 수 있는데, 이는 요금이 단순 심플하고 시행이 용이하나 

단거리 이용자의 부담이 증가하고, 환승객의 요금이 과중하게 된다. 환승무료시

엔 기본요금이 350원이나 인상해야 한다. 이는 통합대중교통체계를 구축하여 버

스와 지하철 전체의 효율성을 높이는데 장애가 될 수도 있다. 

대중교통 요금체계 개편은 쾌적하고, 안전하고, 이용해서 즐거운 21세기에 어울

리는 고급 대중교통을 만들어 가는 초석이다. 요금인상 요인은 대체로 공감하고 있

으나 요금 수준에 대한 목소리가 높다. 더 많은 지혜와 참여가 필요하다. 지금부터

가 시작이다.


