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1. 수요응답형 교통서비스의  
                                   도입 필요성 
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도입필요성①－고령사회의 도래 
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저출산▪고령화 사회의 급속한 진전 

 한일 고령화율 비교（2010년）：일본 （23.0%）、한국（11.1%） 

 2060년에는 한국과 일본의 고령화율이 세계 1・2위  

 

資料：UN, World Population Prospects: The 2010 Revision
ただし日本は、2010年までは総務省「国勢調査」、2015年以降は国立社会保障・人口問題研究所「日本の将来推計人口（平成24年1月推計）」の
出生中位・死亡中位仮定による推計結果による。

（注）先進地域とは、北部アメリカ、日本、ヨーロッパ、オーストラリア及びニュージーランドからなる地域をいう。
開発途上地域とは、アフリカ、アジア（日本を除く）、中南米、メラネシア、ミクロネシア及びポリネシアからなる地域をいう。

고령화속도의 국제비교

2倍



도입필요성②－버스산업의 위기 
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도입필요성②－버스산업의 위기 
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2008년 버스보조금은 2001년과 비교해 약 4.5배 증가 

 지자체 보조금이 크게 증가하여 지자체에 재정적인면에서 큰 부담   
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도입필요성③－교통약자의 이동권 확보 
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노선버스의 서비스저하로 고령자를 중심으로 근거리(약 2～10km) 
이동곤란자가 증가   

 

출처：株式会社三菱総合研究所作成（高齢社会におけるモビリティ課題領域）
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도입필요성③－교통약자의 이동권 확보 
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고령자의 이동특성을 반영하기 어려운 기존 노선버스  
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2. 동경대학교가 개발한   
   수요응답형 교통서비스 <온디맨드교통> 
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디맨드교통(수요응답형 교통서비스) 
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노선버스는…
・정해진 버스정류장간을
운행시간표에 따라 운행한다.
・이용자는 버스정류장까지 가야한다.

공급자중심의교통서비스

택시는…
・언제든지 이용가능하지만, 요금이 비싸다.
매일 장거리 이동에 이용하기는 부담스럽다.

予約

予約

디맨드교통은…
・사전등록과 예약이 필요하며, 
타 이용자들과 합승하는 경우도 있다.
・원하는 시간과 장소에서
Door-to-door 서비스를 제공한다.

수요자중심의교통서비스

＋

＝



디맨드교통의 도입현황 
일본에서는  2006년  도로운송법을  개정하여 , 승합버스사업의 
대상범위를 확대  

 200여곳 이상의 지자체에서 실증실험 및 본격운행 실시 중  
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디맨드교통의 도입지역
（2009년도 국토교통성 자료）



기존 디맨드교통의 과제 
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과제

①오퍼레이터에게 지리감과 고도의 운행계획 작성능력이 필요

②승객수에 따라 오퍼레이터의 수도 증가하여 운행비용 상승



동경대학교의 온디맨드교통 
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온디맨드교통의 도입현황 
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2008년에 일반공개하여 현재 일본 전국 약 50여 지자체에서 실증실험 
및 본격운행을 실시 중  

・North Kashiwa City, Chiba
・South Kashiwa City, Chiba
・Kashiwa City(Syounan), Chiba
・Sanmu City, Chiba
・Sakura City, Chiba
・Kimitsu City, Chiba
･Narita  City, Chiba
･Tougane City, Chiba

・Sanjou City, Niigata 

・S-hospital, Saitama
・Hatoyama Town, Saitama
・Kitamoto City, Saitama
・Yorii Town, Saitama
・Kuki City, Saitama

・Ikusaka Village,  Nagano
・Chino City, Nagano  (BDF)

・Akashi City, Hyogo
・Kawanishi City, Hyogo
・Toyooka City, Hyogo

・Sakai  City, Osaka (EV)
・Osaka City, Osaka (EV)

・Moriyama City, Shiga (EV)

・Chiyoda Area, Tokyo
・Minato Area, Tokyo
・Musashimurayama City, Tokyo

・Unzen City, Nagasaki

・Tamaki Town, Mie

・Hokuto City, Yamanashi
・Koushu City, Yamanashi

・Kounan City, Kouchi

・Kasumigaura City, Ibaraki
・ Ami Town, Ibaraki
・Jousou City, Ibaraki
・Tsukubamirai City, Ibaraki

・Iyo City, Ehime

・ Sango Town  Nara

・Iiduka City, Fukuoka

・ Takahama Town,  Fukui

・ Shimotsuke City, Tochigi
・I Clinic, Okinawa

・Chigasaki City, Kanagawa
・Nakai Town, Kanagawa

・Yourou Town, Gifu

・Kawaminami Town, Miyazaki

【Abroad】
Reading, UK

Buyeo-gun, Korea



3. 한일 도시 및 교통의 특성 비교 
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행정계층구조의 비교 
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한국의 기초지자체는 일본보다 평균인구는 약3배 많고, 평균면적은 약 2배 
넓다. 

일본의 「군」은 1926년에 군수 및 군청이 폐지, 현재 307군이 존재 

한국 기초지자체인 「군」의 대중교통계획은 일본의 기초지자체인 「정, 촌」
보다 광역적 

한일 광역・기초지자체별 평균인구 및 면적 

지자체명 지자체수 평균인구（명） 평균면적（㎢）

일본

（J）

광역지자체（도, 도, 부, 현） 47 272만명 8,041㎢

기초지자체（시, 정, 촌） 1,727 68,970명 216㎢

한국

（K）

광역지자체

（특별시, 광역시, 도, 특별자치도）
16 300만명 5,890㎢

기초지자체（시, 군, 구） 230 200,699명 430㎢

배수

（K/J）

광역지자체 규모의 차이 1.1배 0.7배

기초지자체 규모의 차이 2.9배 2.0배



한국「군」의 구조 
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한국 「군」의 평균인구는 약 74,000명、평균면적은 약 637㎢ 

한국의 「군」

평균반경14.5km

군내 읍・면의 수는
평균 약 10.6개

읍・면내 리의 수는
평균 약 259개



지방중소도시의 대중교통 비교 
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역

근거리는 버스, 장거리는 철도로 이동 근거리도 장거리도 버스로 이동

일본 한국



읍▪면소재지간의 거리와 운행효율성의 관계  
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읍▪면소재지간의 거리가 증가할수록 운행효율성은 감소 

읍▪면소재지간의 거리와 운행효율성의 관계
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택시차량
(3인)

※면 내 각 마을(리)에서 읍소재지로
이동하는 경우

▪면의 운행면적 : 100㎢ (10km×10km)
▪ 1일 운행시간 : 5시간
▪ 1일 수송인원 : 100명 (시간당 20명)
▪ 서비스수준 : 예약성립율 80%

승합차량
(9인)



요일별 수요의 특징 
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토요일의 수요는 평일의 약 50%、일요일의 수요는 평일의 약 70%、 

    장날의 수요는 평일의 약 150% 
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시간대별 수요의 특징 
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평일・장날은 오전 8시、토・일요일은 오전 11시、오후 14시에 피크 
발생 
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고령자의 특성－경제력 
고령자의 「생활 수입원」에 대한 질문에 일본은 「공적연금」（85.9％）, 

  한국은 「자식들로부터의 원조」 （52.6％） 
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고령자의 특성－경제력 

한국 고령자의 상대적 빈곤율은 일본보다 2배이상 높음 

 급격한 고령화속도로 타 OECD국가들에 비해서 
노후소득보장체계를 갖추지 못하여 노후소득이 보장되어 있지 않은 
고령자가 증가하고 있다. 

 

24 

13.3

20.6

45.1

0

10

20

30

40

50

OECD平均 日本 韓国

고령자의 상대적 빈곤율（2005년 전후）

＊상대적 빈곤율 ：중위 소득(인구를 소득순으로 나열했을 때 한가운데 있는 사람의 소득)의 절반에도
미치지 못하는 인구 비중



고령자의 특성－경제력 
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한국 고령자의 경제적 불안정은 자살율 급증의 한 원인 

 일본은 1990년에 비해 약 4% 정도 증가하였지만, 한국은 약 4배 정도 
증가하였음. 
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고령자의 특성－외출수단 
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외출시 이용수단에 대한 질문에 도보 이외에 일본은 「자전거」（30.7％）、
「자가용」（46.7％）、한국은 「버스」（76.2％）의 이용이 많음 
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0.0 20.0 40.0 60.0 80.0 100.0

自分で運転する自動車

徒歩

自転車

家族などの運転する自動車

バス・路面電車

電車・地下鉄

タクシー

バイク・スクーター

その他

介助者が必要な車いす

自分で操作する車いす

（％）
日本（n=1,183）

76.2 

65.0 

35.0 

22.3 

18.4 

12.4 

7.0 

2.4 

0.8 

0.5 

0.5 

0.0 20.0 40.0 60.0 80.0 100.0

バス・路面電車

徒歩

バス・路面電車

家族などの運転する自動車

タクシー

自分で運転する自動車

自転車

バイク・スクーター

その他

自分で操作する車いす

無回答

（％）
韓国（n=1,005）

외출시 이용수단（복수 응답）

휠체어

휠체어

개호자가 필요한 휠체어

기타

기타

버스

버스

오토바이・스쿠터

오토바이・스쿠터

무응답

자전거

자전거

도보

도보

자가용

택시

택시

자가용

전철・지하철

전철・지하철

송영

송영



4.한일 수요응답형 교통서비스의  
  이용특성 비교 
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온디맨드교통의 데이터베이스 구조 

28 

온디맨드교통은 사전등록 및 예약이 필요 

 모든 이용자 정보 및 예약정보를 데이터베이스에 축적・관리 

온디맨드교통의 데이터베이스 구조

예약정보DB

・시리얼 번호*
・승차 정류장
・하자 정류장
・승차시간
・하차시간
・차량 ID
・운행 에어리어
・이용자 번호
・예약수단

・정류장 번호*
・정류장명
・위도
・경도
・정류장 카테고리

・이용자 번호 *
・성별
・연령
・이름
・비밀번호
・개인정보（주소 등）

・차량 ID*
・차량정원
・차종
・운행 에어리어
・운행시간

정류장정보DB
차량정보DB

이용자정보DB



온디맨드교통 로그데이터 분석 대상지역 

29 

분석데이터：운행개시부터 2013년 7월까지의 운행로그데이터 

  （단, 船橋市는 2013년 2월, 北杜市・成田市는 2013년 3월까지의 데이터 이용） 

분석항목：운행지역, 등록자・이용자, 예약, 이용의 특성 

온디맨드교통 로그데이터 분석 대상지역



부여군 외산면 실증실험 개요 

30 부여군 외산면 실증실험 지역

부여군 외산면
・인구：약 2,800명
・면적：56.03㎢

1km

부여군버스
1일28편

보령시버스
1일9편

청양군버스
1일20편

수신1리

수신2리

화성1리

화성3리

화성2리

비암1리비암2리

문신1리

문신2리

만수1리

만수2리

전장1리

전장2리

전장3리

갈산1리

복덕리

가덕리

반교리

삼산리

지선리

장항리

갈산2리

비암3리

외산면
사무소

실증실험용 정산권

실증실험의 내용

운행기간
2013년 7월 22일～2013년 8월 11일

（3주간、매일 운행）

운행시간 오전 9시 00분～오후 17시 00분

운행지역 외산면 북부지역

정류장 외산면 북부지역내 82개소

이용대상 외산면 북부지역내 거주 주민

예약 및
이용방법

이용 1주일 전부터 30분전까지 전화예약

이용요금
1,000원（기존 노선버스요금은 1,300원）

→실증실험 종료 후 정산하여
이용자에게 반환



부여군 외산면 실증실험 
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로그데이터 분석①－운행지역 

32 

정류장（공동정류장과 자택정류장）수는 운행지역의 면적과 관계없이 
설정 

운행지역의 면적과 정류장수

2,396 

1,483 

3,422 

611 
298 

1,437 

705 
1,151 1,116 

865 

3,872 

511 
212 

654 

146 

425 

165 
435 

159 

993 

365 342 

170 

312 
716 

225 

317 

92 

1,391 

256 

457 

974 

0

1,000

2,000

3,000

4,000

5,000

6,000

自宅乗降所数 共通乗降所数 ※（）は運行地域の面積、単位は㎢※( )는 운행지역의 면적, 단위는 ㎢공동정류장수 자택정류장수



로그데이터 분석①－운행지역 

33 

등록자 및 이용경험자수의 추이→실증실험은 최소한 1년 이상의 기간이 필요 

등록자 및 이용경험자수의 추이

도입 후 1년 도입 후 2년 도입 후 3년등록자수

이용경험자수증
가
율(

도
입
월
대
비)

증
가
율(

도
입
월
대
비)

도입경과월수



로그데이터 분석①－운행지역 

34 

차량1대가 담당하는 운행면적은 평균 100㎢이하 

90.3 

75.4 

52.8 
48.6 

46.0 

24.1 23.8 
21.4 21.0 

16.3 15.3 13.6 13.6 
10.3 9.4 9.3 8.6 6.6 6.4 

0.0

10.0

20.0

30.0

40.0

50.0

60.0

70.0

80.0

90.0

100.0

（㎢/台）

1台あたりの平均運行エリア面積



로그데이터 분석②－등록자・이용자 
이용자의 약 60～70%는 여성 

71

6

7

141

32

15

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

登録者(n=212)

利用者（登録者、n=38)

利用者(未登録者、n=22)

男性 女性

301

2458

234

506

481

1262

77

531

542

700

1147

2438

1634

434

396

1928

1949

396

416

102

368

4196

519

1057

666

1760

151

902

1088

1226

1612

3718

2989

1275

597

3149

2771

931

751

228

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

佐倉市（669）

山武市(6654)

成田市(753)

船橋市(1563)

東金市(1563)

君津市(3022)

柏市(228)

かすみがうら市(1433)

阿見町(1630)

寄居町(1926)

鳩山町(2759)

北本市(6156)

北杜市(4623)

甲州市(1709)

高浜町(993)

養老町(5077)

三郷町(4720)

玉城町(1327)

伊予市(1167)

川南町(330)

男性 女性 35 



로그데이터 분석②－등록자・이용자 
이용자의 약 50%이상은 고령자 

100

425

49

87

250

16

149

112

134

261

641

364

75

188

142

305

114

44

22

26

234

51

52

97

8

68

35

50

66

221

82

30

5

51

198

24

16

4

31

236

118

37

104

10

63

75

60

102

521

153

40

28

67

414

44

25

4

43

405

131

80

165

19

105

70

100

110

462

225

66

27

78

402

51

35

7

70

574

102

125

295

15

124

72

129

169

383

270

70

35

133

360

51

89

15

121

1240

300

241

637

58

197

261

328

723

1112

1013

233

140

413

980

146

160

41

155

2087

362

559

313

667

72

379

578

641

821

1887

1370

521

262

1730

1257

436

335

131

116

1328

370

225

196

716

29

315

391

441

446

832

1002

609

285

2054

711

425

422

100

7

125

21

28

16

91

33

36

43

61

97

144

65

23

409

93

36

41

6

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

佐倉市（669）

山武市(6654)

成田市(753)

船橋市(1563)

東金市(1563)

君津市(3022)

柏市(228)

かすみがうら市(1433)

阿見町(1630)

寄居町(1926)

鳩山町(2759)

北本市(6156)

北杜市(4623)

甲州市(1709)

高浜町(993)

養老町(5077)

三郷町(4720)

玉城町(1327)

伊予市(1167)

川南町(330)

10代 20代 30代 40代 50代 60代 70代 80代 90代以上

2

1

1

1

1

3

1

6

4

41

13

4

56

9

6

72

8

5

28

3

4

3

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

登録者(n=212)

利用者（登録者、n=38)

利用者(未登録者、n=22)

10代 20代 30代 40代 50代 60代 70代 80代 90代

36 



로그데이터 분석③－예약 
당일예약이 전체예약의 약90% 

36.9%

40.1%

51.8%

57.9%

34.0%

2.8%

17.5%

17.9%

5.7%

39.0%

5.0%

1.3%

8.3%

66.4%

24.8%

57.3%

18.4%

38.1%

1.2%

13.3%

23.2%

10.1%

13.7%

17.5%

28.8%

10.8%

17.4%

6.0%

14.8%

10.2%

2.5%

12.9%

18.2%

16.0%

15.8%

13.0%

15.9%

1.2%

34.4%

23.1%

17.7%

19.2%

35.9%

22.6%

61.7%

14.4%

25.7%

39.8%

16.1%

13.8%

29.3%

16.5%

11.4%

50.1%

16.5%

11.8%

23.5%

39.8%

15.3%

13.5%

20.4%

9.2%

64.1%

25.9%

6.7%

57.4%

39.0%

48.5%

30.1%

70.9%

66.8%

62.3%

4.0%

9.2%

10.4%

56.9%

22.5%

57.8%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

佐倉市（6737）

山武市(120132)

成田市(7765)

船橋市(4937)

東金市(5032)

君津市(11058)

柏市(862)

かすみがうら市(9928)

阿見町(26348)

寄居町(8853)

鳩山町(46971)

北本市(64631)

北杜市(67518)

甲州市(61272)

高浜町(16959)

養老町(28264)

三郷町(21439)

玉城町(102102)

伊予市(16441)

川南町(3540)

当日（2時間前） 当日（2時間以上前） 前日 2日以上前

예약시기

当日（30分～

1時間前）, 

55, 45.8%

当日（1～

2時間前）, 

23, 19.2%

当日（2時間

以上前）, 

31, 25.8%

前日, 

11, 9.2%

（n=120）

전일

당일(2시간
이상 전)

당일(1~2시간
이상 전)

당일
(30분~1시간 전)

37 



로그데이터 분석③－예약 
예약성립율（예약취소 포함）은 전체 예약의 약95% 

예약성립율

成立, 

106, 88.3%

キャンセル, 

9, 7.5%

未成立, 

5, 4.2%

(n=120)

81.6%

83.3%

86.8%

71.5%

53.7%

74.6%

79.4%

72.9%

71.2%

78.4%

81.1%

65.8%

65.9%

64.3%

82.3%

79.3%

82.8%

71.0%

77.2%

73.3%

10.6%

9.7%

7.2%

9.5%

19.4%

11.4%

13.3%

21.9%

17.6%

11.6%

10.9%

16.7%

22.3%

14.1%

6.6%

13.3%

5.7%

23.0%

9.0%

19.6%

7.8%

7.0%

6.0%

19.0%

26.9%

14.0%

7.3%

5.2%

11.2%

10.0%

8.0%

17.5%

11.8%

21.6%

11.1%

7.4%

11.5%

6.0%

13.8%

7.1%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

佐倉市（6737）

山武市(120132)

成田市(7765)

船橋市(4937)

東金市(5032)

君津市(11058)

柏市(862)

かすみがうら市(9928)

阿見町(26348)

寄居町(8853)

鳩山町(46971)

北本市(64631)

北杜市(67518)

甲州市(61272)

高浜町(16959)

養老町(28264)

三郷町(21439)

玉城町(102102)

伊予市(16441)

川南町(3540)

予約成立件数 キャンセル数 予約未成立件数

예약취소

예약성립

예약미성립

38 



로그데이터 분석③－예약 

39 

2명 이상의 단체예약은 전체예약의 약50% 

1人, 

61, 50.8%
2人, 

41, 34.2%

3人,

11, 9.2%

4人, 

3, 2.5%
5人, 

4, 3.3%

(n=120)

예약인수

95.8%

88.1%

90.0%

92.9%

92.4%

93.2%

87.5%

87.4%

86.9%

90.1%

91.3%

83.3%

97.3%

93.9%

93.9%

96.8%

92.3%

96.9%

95.3%

99.1%

3.9%

11.7%

9.9%

7.0%

7.2%

5.9%

12.2%

12.6%

11.4%

9.8%

8.5%

14.3%

1.6%

5.9%

5.7%

3.1%

7.7%

2.7%

4.6%

0.9%

0.3%

0.1%

0.1%

0.1%

0.4%

0.9%

0.3%

1.7%

0.1%

0.2%

2.4%

1.1%

0.2%

0.4%

0.4%

0.1%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

佐倉市（6737）

山武市(120132)

成田市(7765)

船橋市(4937)

東金市(5032)

君津市(11058)

柏市(862)

かすみがうら市(9928)

阿見町(26348)

寄居町(8853)

鳩山町(46971)

北本市(64631)

北杜市(67518)

甲州市(61272)

高浜町(16959)

養老町(28264)

三郷町(21439)

玉城町(102102)

伊予市(16441)

川南町(3540)

1人 2～3人 4人以上



로그데이터 분석③－예약 
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희망도착시간 보다 희망출발시간 검색이 많음 

예약검색

出発,

118, 98.3%

到着, 

2, 1.7%

(n=120)

96.4%

94.8%

98.5%

96.5%

90.4%

90.5%

99.7%

99.9%

98.5%

91.0%

83.0%

93.0%

98.1%

96.6%

99.3%

93.8%

96.3%

98.9%

99.4%

100.0%

3.6%

5.2%

1.5%

3.5%

9.6%

9.5%

0.3%

0.1%

1.5%

9.0%

17.0%

7.0%

1.9%

3.4%

0.7%

6.2%

3.7%

1.1%

0.6%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

佐倉市（6737）

山武市(120132)

成田市(7765)

船橋市(4937)

東金市(5032)

君津市(11058)

柏市(862)

かすみがうら市(9928)

阿見町(26348)

寄居町(8853)

鳩山町(46971)

北本市(64631)

北杜市(67518)

甲州市(61272)

高浜町(16959)

養老町(28264)

三郷町(21439)

玉城町(102102)

伊予市(16441)

川南町(3540)

出発 到着

도착

출발



로그데이터 분석④－이용 

41 

온디맨드교통의 평균이동거리는 10㎞이내 

7.9 

6.2 

5.7 5.7 
5.5 

4.6 4.6 
4.3 4.2 

3.6 
3.5 

3.3 3.2 3.2 
2.8 2.8 
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온디맨드교통의 평균이동거리는 약 25분 이내 
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온디맨드교통의 이동목적은  약 80％가 통원과 쇼핑이지만,  

     외산면의 실증실험에서는 요가교실 참가자의 이용이 많아 사교・오락 등의 
이용율이   

     높았다. 

대부분의 수요가 면소재지（만수1리）에 발생・집중 
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각 마을(리)에서 면소재지로의 이동은 97.2%, 각 마을（리）간의 
이동은 2.8% 

미에현 타마키쵸의
이동

외산면 북부지역의 이동
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주간별 합승현황 
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평균승차율 

 가장 높은 평균승차율（2.08） 
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운행효율 

 운행개시부터 3주간（21일） 차량1대가 시간당 수송한 인원수  
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외산면을  대상으로  실시한  수요응답형  교통서비스의 

실증실험을 통해 「읍・면」소재지로의 이동 집중 , 높은 

대중교통수단 이용률과 단체예약율 등의 특성을 가지고 있는 

한국의 도입가능성이 확인 됨. 

 

도입에 앞서 충분한 사전조사 및 설명회 등의 주민홍보활동, 기존 

운송사업자와의 협의가 중요 

도입 효과를 검증하기 위해서는 1년 이상의 장기간의 실증실험기간이 

필요  

운행효율성을 향상시키기 위해서는 「읍・면」단위로 운행구역을 

설정하고, 기존 노선버스와 연계가 필요 

기존의 교통서비스 뿐만 아니라 생활인프라로서의 접근이 필요 


