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          A version of Henry George Theorem states that when a city is optimally sized, the differential land rent just covers the cost of pure public goods. We reexaimine the theorem in the general equilibrium spatial model with transport facilities. The city is open to population movement. People can commute either by car on congested roads or by mass transit free of congestion. The mass transit costs a fixed sum of monies for its provision. In this fiscal arrangement, the toll revenues exactly cover the cost of roads, and the differential land rents is just sufficient for the fixed cost of mass transit.
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      Ⅰ. 서 론
      본 논문은 지방 공공서비스의 효율적 공급과 재원 조달의 자족성 문제간 관계에 대해 분석한다. 지방 공공서비스로서 도로교통 서비스를, 재원조달 수단으로서 혼잡통행료와 차액지대(差額地代)를 다룬다. 혼잡통행료가 이용자 부담금으로서 공공서비스의 가변비용과 관련된 재원조달 수단이라면, 차액지대는 공공서비스의 고정비용과 관련된 재원조달 수단이다. 

      혼잡통행료를 이용한 도로시설의 재원충당 문제와 그 효율성에 대한 이론은 이미 문헌에서 자족성의 원리(self-sufficiency rule) 혹은 비용회수 정리(cost recovery theorem) 등의 이름으로 잘 알려져 있다(예컨대 Yang and Meng(2002), Lindsey (2012) 참고). 그러나 혼잡통행료로 충당되는 교통시설의 비용은 소요되는 총비용 가운데 가변비용과 관련된 부분이다. 망형산업(網型産業)의 성격을 갖는 공공서비스의 경우, 망의 설치 및 유지와 관련된 비용의 상당부분은 고정비용의 성격을 띈다. 따라서 가변비용 아닌 고정비용의 효율적 재원 조달방안에 대한 논의도 중요하다. 

      본 연구는 보통 현실세계에서 자주 이용되는 재원 조달 방안은 아니지만, 이론문헌에서 이야기하는 차액지대를 이용해 이 고정비용적 성격을 갖는 교통시설의 공급비용을 충당하는 문제에 대해 분석한다. 

      재원조달 수단으로서 차액지대를 활용하는 방안은 미국의 고전경제학도인 Henry Geroge의 주장으로 유명하다. 이러한 재원 조달방안은 Flatters, Henderson and Mieszkowski(1974; 이후 FHM이라 부름) 등 일련의 논의를 거쳐 Arnott and Stiglitz(1979)에서 공간모형으로 본격적으로 정리된다. 이들은 순수 공공재의 공급과 관련된 재원 조달방안으로서 차액지대를 논의하기 때문에, 공공재의 소비와 관련된 통상의 ‘혼잡’은 존재하지 않는다. 

      다만 이들 논문에서도 혼잡이라는 용어를 사용하는데 이때 말하는 혼잡은 다음과 같은 의미로 사용된다. 단핵심 도시에서 인구가 한 명씩 추가되면서 이들은 도심으로 출퇴근하기 위해 점점 더 멀리 살아야 하고, FHM이 말하는 것처럼 노동의 한계생산성이 저하하는 등 ‘도시비용’이 증가한다. 따라서 인구규모가 확대되면서 고정비용으로서 순수공공재의 일인당 비용은 감소하지만, 그 반면 도시규모 확대에 따라 도시비용이 증가하는 부작용도 함께 발생한다. 이때 최적 인구규모는 도시규모 확대에 수반되는 한계편익과 한계비용이 일치하는 점에서 결정된다. 헨리 조지 정리는 이 최적 인구규모에서 차액지대가 순수 공공재의 공급비용과 정확히 일치한다는 이론이다. 

      Arnott and Stiglitz(1979)가 헨리 조지 정리에 관한 기존 논의를 일반화한 모형의 경우도 실은 상당히 단순한 공간모형에 속한다. 우선 각 가구의 토지소비량은 고정되어 있고, 도시공간상에 존재하는 주요 외부효과, 이를테면 집적의 경제나 교통혼잡과 같은 그 어떤 외부효과도 존재하지 않는다. 이 모형은 Fujita(1989), Papageorgiou and Pines (1999)에서 더욱 확장되지만 여전히 단핵심 모형이면서 부분균형 분석에 그친다. 최근 Anas and Pines(2013)는 복수의 교통수단이 존재하는 단핵심 부분균형 도시에서 헨리 조지의 정리의 성립을 다시 입증하고 있다. 

      본 논문은 두 가지 목적을 가진다. 첫째, 기존의 부분균형 모형에서 논의했던 헨리조지 정리를 일반균형 환경으로 확대하고, 동시에 교차통행이 존재하는 다핵심 공간모형으로 논의를 확장한다. 둘째, 이혁주(2014)는 교통시설의 가변비용만을 대상으로 공간모형을 연구했다. 본 연구는 고정비용까지 함께 고려하면서 동시에 공공재의 수(數)가 점근적으로 무한대에 접근할 때 발생할 수 있는 상황을 염두에 두고 다시 이 고정비용을 일반화하는 분석을 수행한다. 이러한 일반화는 후속 연구에서 유용하게 활용할 수 있다. 

      논문은 일반균형모형을 꾸미는 일로부터 시작한다. 모형의 주요 행위자는 기업과 가구(家口)가 되고, 부분균형모형과 달리 기업이 생산하고 가구가 소비하는 복합재 거래 시장이 존재하고, 기업의 생산요소로서 노동이라는 투입요소의 생산요소 시장이 존재한다. 계획가는 혼잡통행료, 도로용량, 인구규모 등을 적절히 선택해 도시민의 후생수준을 극대화한다. 후생이 극대화된 상태에서 관찰되는 정책수단을 이용해 차액지대가 이 고정비용과 일치함을 보인다. 실제 논의에서 고정비용은 교통시설 비용의 한 특수 형태로 취급되고, 논의는 좀더 일반적인 비용함수를 전제로 이루어진다. 

    

    

  
    
      Ⅱ. 연구모형과 이론
      
        1. 모형의 구조
        두 개의 구역으로 구성된 선형도시를 상상해보자(도시의 선형, 비선형 여부는 분석결과와 무관). 구역 1은 도심, 구역 2는 외곽구역으로서 모두 폭이 1, 길이는 각각 I(#), I(#)라고 한다(모수이거나 정책변수처럼 외생변수가 처음 출현할 때 변수명 뒤에 # 표시). 따라서 두 구역의 면적은 Ii, i=1,2로 표현된다. 구역 i∈{1,2}에서 영업하는 X재 생산기업은 토지 Qi, 노동 Mi를 이용해 생산기술 Xi=f(Qi,Mi)에 따라 생산한다고 한다. 이 생산함수는 투입요소에 대해 1차 동형이라고 가정하자. 이윤극대화 및 생산함수의 1차 동형을 이용해 다음과 같은 미분방정식을 도출할 수 있다.

        
          
        

        이 식은 일반균형 환경에서 모형의 기본적인 변수로 역할을 하는 가격변수간 일반균형적 관계를 보여준다. 이 식은 뒤에 나오는 후생극대화 문제에서 이용된다. 

        이제 가구(家口)의 문제에 대해 알아보자. 구역 i에 살면서 구역 j로 출퇴근하는 어떤 가구를 가구 (i,j)라고 부르자. 이 가구 는 X재(복합재)를 xij만큼 자신의 거주구역인 i에서 구매해 소비한다. 편의상 구매통행은 없는 것으로 한다. 또한 각 가구는 토지 면적 qij와 여가시간 lij를 소비한다. 이들 세 가지 재화를 소비함으로써 얻는 효용은 효용함수 uij=u(xij,qij,lij,d1ij,d2ij)로 측정된다. d1ij은 승용차를 이용해 출근한 일수(日數), d2ij는 버스라는 대중교통수단을 이용해 출근하는 일수를 말한다. 이들 두 변수도 ‘소비’의 대상으로서 최적화의 대상이 된다. 

        교통수단 m∈{1,2}을 이용해 구역 i를 1회 통행하는데 소요되는 시간을 gmi≡ gmi(Fi,Ri), 혼잡통행료를 ti(#, 정책변수), 구역 (i,j)간 통행시간을 gmij, 혼잡통행료를 tij(#)라고 하자. 편의상 승용차는 혼잡한 도로를 달리지만, 대중교통수단은 혼잡이 없는 교통시설에서 운행한다고 가정한다. 승용차(m=1)가 구역 i를 통행하는데 걸리는 시간 g1i(Fi,Ri)는  통행량 Fi에 대해 증가함수, 도로용량 지표인 도로폭 Ri에 대해 감소함수이다. 편의상 도로가 ‘교통시설’을 대표하는 것으로 하고, 도로라는 교통시설의 유일한 투입요소는 당분간 도로면적 RiIi(=폭길이)라고 하자. 구역간 통행시간은 , gm11=gm1g1,gm22=gm2=gm21=gm1+gm2으로 정의된다. tij도 동일한 방식으로 정의하자. 대중교통수단의 경우 교통혼잡을 유발하지 않으므로 혼잡통행료가 부과되지 않는다. 

        가구당 총가용시간이 단위 기간당 H(#), 노동외 소득을 단위 기간당 D원이라고 하자. 이제 가구 (i,j)의 소득 제약조건과 시간 제약조건을 다음과 같이 쓸 수 있다. 

        
          
        

        도시내 토지는 N(정책변수)명의 주민이 동일한 공유지분으로 소유한다. 노동외 소득은 지대수입과 혼잡통행료 환급금으로 구성된다. 

        
          
        

        식(4)에서 두 가지 점에 유의하자. 첫째, 본 연구에서 주민이 도시내 토지를 모두 소유하기 때문에 부재지주 모형과 달리 주거용 토지의 기회비용은 0으로 처리했다. 본 모형에서 도시 경제내 소득의 域外 流出은 없는 것으로 놓는 경우 이렇게 설정해야 한다. 따라서 논문의 서두에서 말한 차액지대는 식(4) 괄호 안 첫 번째 항과 총액지대로 표현된다. 다만 도시의 반경을 가변적으로 취급하는 경우는 도시개발비용을 별도로 고려해야 한다. 이 문제는 부분균형 환경이기는 하지만 Rhee(2014)가 이미 다룬바 있다. 부재지주 모형의 경우 지대수입에서 별도의 토지 기회비용을 공제해야 하는데, 그 방법론은 이혁주(2014)에 있다. 어느 경우이든 도시면적이 고정되어 있는 한 동일한 분석결과를 얻는다. 

        둘째, 지대수입은 균등하게 배분되어 가구의 노동외 소득으로 귀속되고, 혼잡통행료과 같은 요금 수입 역시 각 가구에게 동일액씩 환급되는 것으로 노동외 소득이 설계되었다. 정부부문 혹은 교통부문만을 따로 떼어낸 후 별도의 행재정단위로 독립시켜 분석을 진행하는 것도 가능하지만, 이러한 분석적 조치는 논의만 복잡하게 할 뿐 현 연구목적상 불필요하다. 따라서 식(4)와 같이 공공재정을 표현하고자 한다. 

        이상의 논의를 토대로 가구 (i,j)의 효용극대화문제를 다음과 같이 쓸 수 있다.

        
          
        

        여기서 εij(#)는 검불분포(Gumbel distribution)에 따르는 연속확률변수이다. 각 가구는 자신의 후생을 극대화하면서 노동외 소득, ‘교통시장’, 통행료 등은 주어진 값으로 간주하고 극대화한다. 

        위 극대화 문제에 이용되는 라그랑지안은 

        
          
        

        와 같다. 이 식에서 cmij,cTij는 각각 소득 및 시간의 한계효용을 말한다. 효용극대화 문제를 푼 후, 간접효용함수 Vij를 구할 수 있다. 검불분포를 이용해 특정 가구가 구역짝 (i,j)를 최선의 주거-직장짝으로 선택할 확률 Pij를 이 간접효용함수를 이용해 표현할 수 있다. 그리고 시스템의 전반적 후생수준 W를 최대효용의 기대치인

        
          
        

        로 정의하자. 여기서 λ(#)는 확률변수 εij의 분산과 밀접하게 관련된 검불 확률분포의 母數이다.

        이제 시장균형 조건을 나열하면 다음과 같다. 

        
          
        

        여기에 기업의 영이윤 방정식 2개를 더해 모두 8개의 방정식이 존재한다. 두 개의 구역이 있다고 했으므로 편의상 각 구역의 소비가능량에서 절반씩 제하는 방식으로 고정비용의 자원비용을 균형조건에 반영했다. 

        식(9)는 문헌에서 재화의 수지균형 조건(material balance condition) 혹은 교역 균형조건(balance of trade)으로 불리는 조건에 대응하는 균형식이다. 이 고정비용만큼 역외로 소득이 유출된다고 보면, 교역 균형조건으로 해석하는 것도 가능하다. 이 경우 고정비용의 자원비용을 생산물시장에 반영한 것이 된다.  

        미지수는 {ri,pi,wi}2i=1가격변수 6개와, X재 생산량 X1,X2 2개 등 모두 8개이다. 이들 8개 변수를 앞으로 ‘기본변수’라고 부르자. 방정식의 수가 기본변수의 수와 똑같으므로, 기본변수를 위 시장균형 조건을 이용해 유도할 수 있다. 여타 내생변수는 모두 이들 변수의 함수로 주어진다. 

        그런데 효용극대화 문제로부터 가구 (i,j)의 간접효용함수 Vij를, (1)기본변수 8개 가운데 r1,r2,pi,wj 등 4개의 미지수와 (2)내생변수인 교통량 F1,F2 및 (3)정책변수인 통행료와 도로용량의 함수로 표현할 수 있음을 알 수 있다. 따라서 간접효용함수 Vij를

        
          
        

        와 같이 정책변수와 교통량 변수는 생략하고 기본변수만 이용해 쓰자. 다만 또 다른 내생변수인 F1,F2는 생략했다. 교통량 변수 역시 앞서 본 8개 기본변수 및 정책변수의 함수이다. 그런데 기본변수는 다시 정책변수의 함수이기 때문에 F1,F2는 궁극적으로 정책변수의 함수로 간단히 표현할 수 있다. 이 점에 유의하면서 이하 식(10)을 활용하도록 한다. 

      

      
        2. 후생함수의 변화율
        후생함수 W의 정책변수에 대한 변화율을 차례대로 구하자. 정책변수 N,Z,t1,t2,R1,R2에 따라 특정 균형이 달성되고 이 균형상태에 대응하는 기본변수의 값이 결정된다. 그리고 이 기본변수의 값에 따라 후생함수 W의 값이 결정된다.  따라서 W를 W(N,t1,t2,R1,R2)라고 쓸 수 있고, 계획가의 문제는 다음과 같다.

        
          
        

        그런데 혼잡통행료에 대한 후생함수의 변화율은 유상균·이혁주(2011), 이혁주(2013) 등 이전 연구에서 여러 차례 반복·유도했으므로, 나머지 정책변수 N(인구규모), R1R2(도로폭), Z(고정비용) 등에 대해서만 유도하기로 한다.

        
          1) 인구에 대한 변화율
          우선 인구규모 N에 대한 후생함수 W의 변화율은 다음과 같은 과정을 밟아 유도할 수 있다.

          
            
          

          가구 (i,j)의 간접효용함수 Vij를 미분하면서 지대 r1,r2 복합재의 가격 pi, 임금률 wj에 대해서만 미분했다. 그 이유는 식(10)과 같이 Vij를 표현할 수 있기 때문이다. 

          식(12)에서 간접효용함수의 변화율을 구하기 전에 간접효용함수에 포함된 노동외 소득 D의 변화율부터 구하면 편리하다. 

          
            
          

          이미 이혁주의 기존연구에서 수차례 반복되었던 것처럼, 시장의 실패요인으로서 교통혼잡만이 존재하기 때문에 식(12)의 첫 세 항의 합은 0이 된다. 따라서 식(12)의 마지막 항을 유도해 내면 식(12) 전체 도함수를 유도해 낼 수 있을 것이다. 

          포락선정리를 식(6)의 라그랑지안에 다음과 같이 적용하자. 

          
            
          

          어떤 외생변수의 변하면 두 가지 서로 다른 경로를 통해 외생변수가 효용수준을 변화시킨다. 첫 번째 경로는 가구가 효용극대화 과정에서 선택하는 내생변수를 통해 미치는 영향(즉 간접영향)이다. 두 번째 경로는 외생변수가 효용수준에 미치는 직접적 영향(즉 직접영향)이다. 포락선 정리에 따르면 이 가운데 직접영향을 고려해 외생변수가 효용수준에 미치는 영향을 파악할 수 있다는 것이다. 따라서 식(16)을 다음과 같이 쓸 수 있다. 

          
            
          

          이 식을 이용해 식(12)의 마지막 항을 다음과 같이 구성해 낼 수 있다.

          
            
          

          이 식의 마지막 항은 다음과 같이 고쳐 쓸 수 있다. 

          
            
          

          그런데 F1=F11+F12+F21이고 도 F2마찬가지로 정의되므로, 위 식의 두 괄호의 값은 각각 구역 1과 2를 통행하는 사람들의 평균 시간의 기회비용(≡wi)이 된다. 

          따라서 위 식을 

          
            
          

          라고 고쳐쓰자. 이 결과를 이용해 식(17)을 

          
            
          

          와 같이 다시 쓸 수 있다. 두 번째 등호는 식(15)를 이용했다. 

          그런데 식(12) 첫 세 항은 0으로 근사시킬 수 있으므로, 식(12)는 마지막 항으로 근사시킬 수 있고, 이 마지막 항이 식(19)로 주어지므로, 식(12)를 다음과 같이 쓸 수 있다.

          
            
          

        

        
          2) 도로용량에 대한 변화율
          간접효용함수 Vij의 因數가 식(10)과 같다는 점에 착안해 구역 k의 도로폭 Rk에 대한 후생함수의 변화율을 식(12)와 유사하게 구성할 수 있다.

          
            
          

          위 식의 첫 세 항 역기 0으로 근사시킬 수 있기 때문에 

          
            
          

          라고 쓸 수 있다.

          이제 간접효용함수 Vij의 도로용량에 대한 변화율 ∂Vij/∂Rij를 구한 후 그 결과르 식(21)에 대입하자. 

          
            
          

          노동외 소득 D의 변화율이

          
            
          

          으로 주어지므로 이 결과를 이용해 식(22)를 다음과 같이 다시 쓸 수 있다.

          
            
          

          따라서 식(21)을 다음과 같이 고쳐쓸 수 있다. 

          
            
          

          이 식의 마지막 항은 식(18)과 같이 주어지므로, 위 식은 결국 

          
            
          

          이 된다. 

          그런데 g1i=g1i(Fi,Ri)이므로 식(23) 두 번째 항의 전미분(全微分)은

          
            
          

          으로 주어진다. 이 식에서 두 아래 첨자가 같은 값일 때 δki=1, 그 밖의 경우는 δki는 0으로 주어진다. 

          식(24)를 이용해 식(23)의 두 번째 항을 다시 자세히 쓰자.

          
            
          

          최종적으로 위 식을 식(23)에 대입하여 다음과 같은 변화율을 얻는다. 

          
            
          

          도로폭을 한 단위 증가시키면 도로폭 증가분구역=1구역의 길이=구역의 길이만큼 도로용지가 더 필요하고, 임대료가 rk이므로 rklk만큼 도로용지 임차료가 증가한다(첫 번째 항). 한편 도로폭의 증가 자체는 기존 통행량 기준 해당구역의 혼잡완화를 의미한다(즉 ∂gi/∂Rk<0). 이로 인한 편익 증가를 식(25) 두 번째 항이 포착한다. 

        

        
          3) 최적 정책조합과 헨리 조지의 정리
          혼잡통행료에 대한 후생함수의 변화율은 

          
            
          

          이다. 따라서 최적 정책조합은 식(20),(25),(26)을 동시에 0으로 만드는 {tk,Rk}2k=1,N,Z로 주어진다. 즉 혼잡통행료는 표준적인 피구조세의 크기로 주어지고, 도로폭은 확폭의 한계비용이 확폭에 따른 혼잡완화효과와 일치하는 수준으로 주어진다(일명 사뮤엘슨의 법칙). 

          최적 인구규모 N*와 최적 고정비용 Z*는 추가적인 논의가 필요하다. 

          경우 1:Z=a,a<0

          고정비용이 양의 상수 a로 주어진다고 하자. 식(20)의 두 번째 줄의 수식이 최적 정책조합하에서 0이 된다는 사실을 이용해 다음과 같이 논할 수 있다. 

          
            
          

          
            
          

          따라서 이 식을 0으로 하는 인구규모가 최적의 인구규모로서, 최적 인구규모가 선택되었을 때 위 수식에서 차액지대는 대중교통수단 운영에 필요한 고정비용 Z와 일치한다. 즉 차액지대를 이용해 순수공공재 공급에 필요한 재원을 정확하게 충당할 수 있다. 기존 문헌에서 말하는 헨리 조지의 정리가 바로 이 수식이다. 

          이 헨리조지 정리와 관련해 몇 가지 내용을 부연하면 다음과 같다. 

          첫째, 헨리조지의 정리가 성립하기 위해서는 도시경제내에 존재하는 외부효과(본 논문의 경우 교통혼잡)는 교정되어야 하고, 이러한 전제하에 헨리조지의 정리가 성립한다. 

          둘째, 부재지주 모형의 경우 이 차액지대는 개발이익에 해당된다. 즉 도시가 최적 규모로 개발되었을 때 개발이익은 공공재 공급에 필요한 고정비용과 정확히 일치하고, 개발에 따른 개발이윤은 0이 된다. 

          경우 2: Z=a+bN,a,b<0인 경우

          인구 증가에 따라 가 증가하는 경우로서, 경우 1은 b=0인 특수 사례이다. Z=a+bN일 때 식(19)를 다시 유도하면 다음과 같다.

          
            
          

          가 성립한다. 다시 말해 추가되는 인구마다 한계비용인 b를 징수하고 여기에 차액지대를 합한 금액이 고정비용 Z와 일치할 때까지 인구 규모 N을 확대하면 된다. 

          그런데 식(28)의 좌변에 Z=a+bN을 대입하고 식(28)을 다시 정리하면 차액지대는 a와 일치한다. 부재지주 모형의 경우 개발이익인 차액지대가 공공재 공급에 필요한 고정비용 a와 일치한다. 따라서 경우 2는 본질적으로 경우 1과 차이가 없다.

          
            
            

            Fig. 1. 
				
            

            
              Case 3
            
            

            

          

          경우 3: 일반적인 경우

          버스의 공급비용 함수가 그림 1과 같이 생겼고, 점A가 최적점이라고 하자.

          
            
          

          즉 차액지대는 선분 BC의 길이와 일치한다. 이 경우 역시 경우 1, 2와 같이 주민에게 거두어들이는 인구혼잡세(=dZ/dN)와 차액지대의 합이 공공서비스 공급에 필요한 비용 Z(N)과 일치한다.

          
            
          

          
            
            

            Fig. 2. 
				
            

            
              Suboptimal case
            
            

            

          

          
            
          

          이 경우 식(20)은 표준적인 처방하에서 0이 되지 않는다. 즉 최적해가 존재하는 인구규모는 그림의 원점을 통과하는 직선을 Z(N)곡선에 접하게 그렸을 때, 접점 왼쪽 아래에서 최적점이 주어질 때만 식(20)의 마지막 항이 0이 될 수 있다. 그림 2의 경우 인구규모가 지나치게 크다.

        

      

    

    

  
    
      III. 결론
      본 논문은 이혁주(2014)가 다룬 재원조달 문제를 일반균형 환경으로 확장했고, 기존 문헌에 나타나지 않는 일반적 형태의 공공서비스 비용함수를 가지고 헨리 조지의 정리에 대해 논했다. 

      만약 교통망의 속성 가운데 일부가 변하는 경우 자족성의 원리가 계속 성립하는지는 더 연구되어야 한다. 기존 문헌에서 자족성의 원리가 성립하지 않는 요인은 교통시설 규모의 이산성(離散性), 통행자의 이질성 등 다양한 요인을 거론한다(Small and Verhoef, 167-172). 본 모형은 이산공간(離散空間)모형에 속한다. 그런데 유상균‧이혁주(2011)에서 얻을 수 있는 직관을 이용하면, 이산공간모형의 환경에서 자족성 원리가 성립하지 않을 가능성이 있다는 점을 추측할 수 있다. 이 문제를 단순히 공간의 離散化 문제로 돌려 무시할 것인지, 아니면 연속공간모형 역시 공간을 표현하는 한 극단적 방식으로 보고 자족성 원리의 미성립(未成立) 문제를 인식론적 문제로 볼 것인지 더 많은 고민이 필요해 보인다.  

      집적의 경제는 문헌에서 도시형성의 추동요인으로 거론되는데, 본 모형을 집적의 경제가 포함된 모형으로 더 확장할 필요가 있다. 이 경우 집적의 경제를 ‘내부화’하는데 필요한 재원으로서 차액지대를 고려해 볼 수 있고, 본 모형처럼 특이선호항이 있는 경우 차액지대가 재원으로서 부족한지 아니면 잉여가 발생하는지도 추가 연구대상이다. 

      본 연구에서 고정비용을 인구규모의 함수로 놓았는데, 이를 공공재의 수가 점차 증가할 때 인구규모와 서비스 비용간 점근적(漸近的) 관계로 간주할 수 있다. 이렇게 확장된 모형은 현실에서 관찰할 수 있는 도시의 모습과 유사하다. 집적의 경제 모형과 이 아이디어를 결합함으로써, 새로 구축된 모형을 이용해 도시규모의 최적성 여부를 판단할 수 있을 것이다. 이러한 연구방향을 계속 추구하다보면 이를테면 수도권 과대 규모논쟁에 활용할 수 대안적 연구방법론이 제시될 수 있을 것 같다. 
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