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            초록
          
        

        
          With the recent economic recession and worsening of environmental pollution, shared economy has emerged as an alternative solution. Corresponding to global trends, Seoul City, in 2012, declared “the shared city of Seoul” project to create social value for sharing goods. In February 2013, Seoul City launched a public car-sharing service, called “Nanum Car,” in cooperation with private car sharing companies. The private sector dominated the car-sharing business; accordingly, rental places were arranged in high demand areas. However, after Seoul City partook in the car-sharing service, it became important to improve traffic equity for the public. In this study, traffic equity variables that can define the characteristics of a car-sharing service were determined; additionally, data related to the exact location of the “Nanum Cars” and the number of vehicles deployed were collected. These data were used to analyze whether the “Nanum Car” service considers traffic equity. This study evaluated the car-sharing arrangements in terms of traffic equity in cooperation with Seoul city and private car-sharing companies. This study is more diverse that previous studies and provides recent research data. Therefore, this study can be used to establish the future direction of the “Nanum Car” business.
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      Ⅰ. 서 론
      
        1. 연구의 배경 및 목적
        1985년 미국의 스태그플레이션(Stagflation)에 대응하는 방안으로 하버드대 마틴 와이츠먼(Martin Weitzman) 교수는 수익공유의 개념을 내세우며 ‘공유경제’를 처음 언급하였다. 이후 2008년 9월 리먼 브라더스(Lehman Brothers) 파산이 불러온 경제위기에 의해 전 세계가 영향을 받았고, 이와 더불어 20세기 말 사람들은 기후변화를 체감하게 되면서, 환경오염의 심각성을 깨달았다. 사람들은 소비패턴 개선의 필요성을 깨닫게 되면서, 대안으로 ‘공유경제(Share Economy)’에 관심을 가졌다(Lessig, 2008; 박준식·문지혜, 2013; 황기연·전효정, 2014).재화를 개인이 소유하는 것이 아니라 필요로 하는 만큼 빌리고 빌려주는 공유 소비 형태의 공유경제는 최근 정보 통신의 발달과 함께 빠른 속도로 다양화되고 있으며(고준호·유경상, 2013), 도시에서도 많은 영향을 받고 있다. 서울시는 2012년 9월 20일 ‘공유도시(Sharing City) 서울’을 선언하고 ‘서울특별시 공유 촉진 조례’를 제정하여 시민사회, 기업, 공공부문의 소통과 협업을 통해 공유 활동이 활발히 이루어지는 도시를 만들고자 하였으며, 민간이 중심이 되어 공유 영역을 발굴하고 공공이 지원을 해주는 방식으로 서비스를 추진하고 있다(서울혁신기획관, 2012).

        추진하는 여러 공유 활동 중에서도 카셰어링(Carsharing)은 1948년 스위스 취리히의 한 마을에서 협동조합 형태로 등장하였다. 2000년대 미국에서 등장한 Zipcar는 민간 차원의 카셰어링 사업의 시초이며 이를 시작으로 체계적인 카셰어링 서비스 형태를 갖추었다. 이는 급속도로 전 세계 널리 퍼지게 되었다. 

        우리나라는 2009년 군포시의 시민단체연합에 의해 최초 시작되었으며, 2011년 그린카(Green Car)가 한국 최초 카셰어링 서비스를 사업적으로 시작하였다(김점산 외, 2015; 황기연 외, 2016; 서지민 외, 2018). 카셰어링 서비스는 개개인이 자신의 차량을 소유하지 않고도 필요에 따라 차량을 빌려 쓸 수 있는 서비스로, 카셰어링 이용자들은 승용차 보유비용을 절약할 수 있으며, 사회적으로도 환경문제, 주차공간 감소 등 많은 장점으로 각광받게 되었다(서용원, 2016).

        최근 들어 많은 지방자치단체와 공기업에서는 시민들의 이동 편의성 향상, 교통수요관리를 통한 온실가스 감축, 주차 부족 문제 해결을 통한 도시공간의 효율적 활용 등 카셰어링의 환경적·경제적 효과에 기여하고자 민간의 카셰어링 서비스를 지원하기 시작했다(김점산 외, 2015; 서지민·석종수, 2017). 서울시는 주차장 제공 및 홍보, 요금감면 등의 방법으로 민간을 지원하여 기업체의 참여를 유도하고 있다. 이를 통해 승용차 감축 및 대중교통이용 증가로 온실가스 감소와 시민들의 교통형평성 개선을 통한 교통복지 증진을 기대하면서 2013년 2월 서울시 카셰어링 서비스 ‘나눔카’를 시행하였다(<Figure 1> 참고).

        
          
          

          Figure 1. 
				
          

          
            Background of Car-Sharing service
          
          

          

        

        카셰어링과 같은 운송플랫폼사업이 활발히 되면서 2020년 4월 7일 여객자동차 운수사업법의 개정이 이루어졌다. 다양한 플랫폼 사업이 등장하면서 이를 제도화하기 위하여 플랫폼 운송·가맹·중개사업의 형태로 확장되었다. 내용을 보면 운송가맹점에 대한 여객의 공정한 배정과 효율적인 여객배정기법의 개발 및 보급, 여객의 원활한 운송을 위한 공동전산망의 설치·운영, 여객운송 부가서비스의 신규개발의 역할을 수행해야 하며 국토교통부령으로 정하는 기준에 적합해야 한다고 명시하고 있다. 이에 대하여 국토교통부 장관이 필요하다 인정되는 경우 사업계획의 변경, 운임 또는 요금의 조정, 자동차 또는 운송시설의 개선 등에 대하여 필요한 조치를 명할 수 있다고 나타내고 있다(국가법령정보센터).1)

        나눔카 서비스가 시작된 지 7년이 지났고, 서울시에서 2019년에 발표한 연도별 나눔카 운영현황을 보면 매우 빠른 속도로 증가하고 있다(<Figure 2> 참고). 이에 공공에 대한 영향력이 점점 커지고 있음에도 현재 서울시 나눔카의 위치는 시행 목적을 고려해 적절한 곳에 배치하는 방식보다는 주차가 가능한 지역을 중심으로 이루어지고 있으며, 선행연구에서 카셰어링 대여소의 배치가 불균형하게 이루어지고 있다고 지적하고 있다(고준호, 2015; 서지민·석종수, 2017)

        
          
          

          Figure 2. 
				
          

          
            Nanum Car status
          
          

          

        

        카셰어링에 대한 연구는 다른 분야에 비해 미비한 실정이다. 특히, 공공의 협력 이후 카셰어링이 공공적 측면에서 기여하는지, 시행목적에 적절하게 배치되고 있는지에 대한 연구는 거의 없는 실정이다. 따라서 이 연구를 통해 나눔카 서비스를 이해하고 서울시 나눔카의 정확한 위치를 파악함으로 나눔카 배치 특성을 파악하고자 하며, 카셰어링의 입지에 영향을 주는 요인과 고려해야 하는 요인을 찾아보고자 한다. 그 후, 현재 나눔카의 배치에 영향을 미치는 요인을 파악함으로, 서울시 카셰어링 서비스 나눔카의 배치가 나눔카 시행목적인 교통형평성을 고려하여 이루어지고 있는지 보고자 한다.

        이를 통해 서울시에서 지원하는 카셰어링 서비스 나눔카가 배치된 현황과 시행 목적에 부합하는지 실증분석을 통해, 앞으로 나눔카 배치가 시민들의 교통 복지를 증진하기 위하여 어떤 부분을 고려해야 하는지 방향성을 제시하고자 한다(<Figure 3> 참고). 

        
          
          

          Figure 3. 
				
          

          
            Questions and purpose of research
          
          

          

        

      

      
        2. 연구의 범위 및 흐름
        이 연구는 교통형평성 측면에서 현재 나눔카가 적절하게 배치되고 있는지 보고자 한다. 그래서 가장 최근시점이자 나눔카 사업 2기가 끝나고 3기가 시작되는 시점인 2019년을 시간적 범위로 설정하여, 서울시 행정동 단위에서 연구를 진행하고자 한다. 서울시는 424개 행정동이 있으나, 현재 둔촌1동의 경우, 행정동의 대부분이 재건축으로 인해 비어있는 상황으로 이를 제외한 423개 행정동을 대상으로 분석을 시행하였다.

        서울시 나눔카의 정확한 배치 현황을 파악하기 위해 나눔카에 대한 자료가 필요하나, 현재 가공되어 공개된 나눔카 위치 데이터는 오차가 발생하여 활용할 수 없고, 민간 기업이 운영을 하여 데이터 반출이 어려워, 나눔카에 대한 정확한 자료가 구축되어 있지 않은 실정이다. 정확한 데이터를 얻기 위해 현재 나눔카 서비스를 예약할 수 있는 서울시 나눔카 홈페이지에서 위치조회 및 예약지도를 활용하여 대여소의 명칭과 주소를 수집하여 재가공하였다. 대여소별로 동일한 차량대수가 배치되어 있는 것이 아니라 배치된 차량대수가 다 다르므로 행정동에 배치된 대여소 수가 같다하여 같은 값으로 볼 수는 없다. 따라서, 차량대수도 함께 파악하여 Arc Gis프로그램을 통해 지오코딩(Geocoding)을 하여 행정동별 대여소 위치와 배치된 차량 수를 파악하였다. 총 1,491개 대여소 중 계약이 완료된 472개 대여소를 제외한 1,019개 대여소에 총 3,645대의 차량이 배치되어 있었다.

        카셰어링 서비스에 공공이 지원하면서 배치 시 고려해야 하는 요인을 선정하기 위해 교통형평성과 카셰어링에 대한 선행연구를 검토하였고, 서울시가 카셰어링 서비스를 지원하게 된 이유와 시행 목적, 운영방식 등 나눔카에 대한 정보 수집을 통해 서울시가 추구하는 방향을 파악하고자 하였다. 이들을 종합하여, 카셰어링 배치 현황의 교통형평성을 측정할 수 있는 독립변수를 선정하였다.

        선정된 변수들을 대상으로 영향관계와 정도를 알기 위해 다중회귀분석(Multiple Regression Analysis)을 활용하였다. 종속변수로 행정동에 배치된 차량 수를 종속변수로 설정하여 분석하고, 분석 결과를 바탕으로 나눔카 배치의 적절성을 검증하고자 하였다. 최종적으로 분석결과를 바탕으로 앞으로 서울시가 나눔카 서비스를 지원하면서 고려해야 할 요인을 파악함으로 나눔카의 올바른 방향을 제시하고자 한다(<Figure 4> 참고).
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            The flow of analysis
          
          

          

        

      

    

    

  
    
      Ⅱ. 이론적 고찰 및 선행연구 검토
      
        1. 교통형평성에 대한 이론적 고찰
        행정학사전에 정의된 형평성 개념을 보면 동등한 자를 동등하게, 동등하지 않은 자를 동등하지 않게 취급하는 것을 의미한다. 이는 1960년대 미국의 대공황을 극복하려는 움직임에서 제기된 신행정론의 등장과 더불어 강조되었다. 정치적·경제적으로 소외된 소수집단에 대한 무관심을 비판하면서 이를 극복하기 위해 적극적으로 형평을 실현해야 한다고 주장하면서 강조되기 시작했다.

        이처럼 형평성을 이야기하려면 사회적 배제와 사회 포용의 개념과 더불어 설명해야 한다. 사회 포용이란 사람들이 교육, 고용, 공공서비스, 사회 및 여가활동을 포함하여 사회에 적절하게 참여할 수 있는 능력을 말하는데 사회기관은 이러한 요구를 수용해야 하며 특히 교통계획에서는 중요한 요소로 작용한다. 사회 포용은 부유한 지역사회에서 사회적 기대가 더 높게 나타나는 상대적 경향을 보이는데, 교통수요에서도 같은 경향이 보이고 있다. 이는 비운전자가 운전자에 비해 사회적 배제를 더 경험하고 되고, 저소득층은 교통 비용으로 인해 저소득층이 상대적으로 빈곤하고 사회적 지위 상실과 어려움을 겪는다(Litman, 2003). 이와 같은 교통에서 사회적 배제란 교통서비스의 지역 간 격차로 교통서비스 이용이 어려워 사회활동참여가 상대적으로 줄어드는 현상을 의미하며 이에 교통정책 및 계획은 형평성을 고려한 계획이 필요하다(배윤경 외, 2019).

        교통서비스는 일반적인 사적 재화나 용역과는 달리 외부효과가 큰 공공재적인 성격을 가지고 있다. 교통시설은 해당 지역뿐만 아니라 도시 전역에 걸쳐 연결되어 있어 커다란 영향을 미치게 되므로 교통서비스의 효율성과 형평성을 확보하기 위해 정부의 개입이 필요하다(대한국토·도시계획학회, 1992).

        교통형평성은 수평적 형평성(Horizontal equity)과 수직적 형평성(Vertical equity)으로 구분되는데 형평성 정의에서 ‘사회적으로 동일한 경우 동일하게 취급하고’가 수평적 형평성을 나타내는 말로, 동일한 상황에 처한 사람들은 동일하게 그리고 상이한 상황에 처한 사람들은 상이하게 대하는 원칙을 의미한다. 즉, 공평(fairness)과 유사한 개념으로 볼 수 있다. ‘사회적으로 서로 다른 경우에는 서로 다르게 취급’이 수직적 형평성을 내포하고 있으며, 사회계층 사이에 비용 배분에 초점을 맞추어 모든 사람들이 최소한 기본적인 수준의 접근이 가능하게 해야 함을 의미한다(사회복지학사전; 시사상식사전; 노시학, 2014; 박윤자, 2015; 김유찬·이남수, 2015).

        교통형평성에 관한 논의는 교통약자, 지역 간 격차, 수단 간 격차, 계층별 격차 등 다양하게 존재하고 있다. 이들은 모두 궁극적으로는 사회 전체의 복지를 증진하고자 하는 바를 목적으로 하고 있다. 따라서 교통형평성은 시장경제의 순환구조에 의해 결정되나, 모든 계층의 사회구성원들이 활동하는데 어려움이 없는 최소수준의 교통서비스가 제공되어야 한다. 정리하면 교통형평성이란 전체 사회의 복리를 증진하되 사회적·공간적 소외된 집단에게도 최소수준의 교통서비스를 제공하며, 효율성과 조화를 이루는 범위 내에서 교통서비스가 제공되는 것으로 정의하고 있다(박윤자, 2015).

      

      
        2. 선행연구 검토
        
          1) 카셰어링 대여소에 대한 선행연구
          카셰어링 선행연구를 살펴보면 크게 카셰어링 개념과 이용자들의 특징, 카셰어링 이용이 다른 교통수단에 미치는 영향을 분석한 연구, 카셰어링 대여소의 입지를 분석한 연구, 공공의 참여와 이에 대한 효과를 분석한 연구로 구분된다(<Table 1> 참고).

          
            Table 1. 
				
            

            
              Prior research on Car-Sharing
            
            

          

          
          

          카셰어링 이용자들의 특징을 분석한 연구를 종합해보면 다음과 같다. 카셰어링을 주로 이용하는 사람은 2인 이하 가구의 20·30대 직장인 남성이며, 차량 미소유자가 주 1회 미만으로 구매비용과 유지관리비 등이 소요되지 않는다는 경제적인 이유로 선택하여 사용함을 알 수 있었다. 대여시간은 밤 9시에서 12시 사이에 대여 횟수가 높게 나타나며 업무지역과 대학가 주변에 나눔카 이용이 활발한 것으로 나타났다(박준식·문지혜, 2012; 김점산 외, 2015; 고준호, 2015).

          카셰어링 이용이 다른 교통수단에 미치는 영향을 분석한 연구를 살펴보면, 서지민 외(2018)는 카셰어링 이용빈도가 높아질수록 자가용과 대중교통, 택시 이용이 모두 줄어드는 것으로 나타났다. 특히 대중교통 환경이 좋은 곳에 카셰어링 대여소가 위치할 때 그렇지 않은 곳에 비해 자가용과 택시 이용 횟수가 줄어들고, 도보 접근권 내에 있을 때 그렇지 않을 때보다 택시 이용이 현저히 감소하는 것이 확인되었다. 박준식·박지홍(2015) 연구에서 카셰어링 서비스 이용자에 대한 설문조사와 카셰어링 이용현황, 택시 이용 현황 자료 등을 종합하여 카셰어링 서비스가 교통시스템에 미치는 영향을 분석한 결과 카셰어링 이용자의 대부분이 차량 미보유자이기 때문에 승용차 통행량은 다소 증가하나, 대중교통 통행량 또한 다소 증가하는 것으로 분석되어 총 통행량은 거의 변화가 없음으로 분석되었다. 두 선행연구를 통해 카셰어링이 대중교통 환경과 연계될 경우 상호 보완적인 효과를 낼 것이라 예상되었다.

          카셰어링 대여소의 입지를 분석한 연구들을 살펴보면 Cervero(2009)는 TOD 주변 지역에 카셰어링 대여소가 위치하면 교통수단 간의 경쟁 수단이 아닌 상호 보완적인 역할을 하여 대중교통의 수요는 증가하고, 개인 승용차 운전 수요는 감소할 것으로 예상됨을 말해주고 있었다. 서지민·석종수(2017)의 연구에서는 카셰어링 대여소가 많은 지역과 이용자 수가 많은 지역이 일치하지 않다는 결과가 나옴을 통해 대여소의 위치가 수요에 맞지 않게 배치됨을 알 수 있었다. 근린환경요인을 물리적 요인(버스정류장, 지하철역)과 토지이용 요인(건물의 평균 용적률, 용도별 건물의 연면적 비율, 토지이용 복합도)으로 나누어 분석하여 카셰어링 대여소의 입지를 선정할 때, 대중교통 이용이 활발하고 주거용도 건물의 비율이 높은 지역이 카셰어링 이용을 활성화하는 데 효과적이란 결과가 도출되었다. 하지만 서울과 인천의 통행목적과 수요의 차이가 있음에 따라 이를 고려한 재접근이 필요하다.

          Shellooe(2013)는 미국의 소득, 인종, 교육수준을 기준으로 카셰어링 시장에 정부가 개입한 효과를 분석한 결과, 저소득, 비백인지역, 저학력 지역에 대여소 배치가 증가하여 형평성에 기여했음을 알 수 있었다. 황기연 외(2016)는 서울시 나눔카 서비스 시행 이후 서울시의 5개 권역별 교통 형평성 개선에 미친 영향을 분석하였는데, 서울시의 남서권역과 동북권역 중심으로 서비스가 대폭 확대되었으며 이는 저소득층 밀집지역과 대중교통서비스 수준이 낮은 지역에 서비스가 확대되어 형평성에 기여하고 있음을 볼 수 있었다. 

          선행연구를 보면 전반적으로 공공이 협력한 이후 공공성에 기여하는가에 대해 진행한 연구가 미미하다. 국내에서 진행된 연구의 경우, 권역 단위로 분석하여 더 작은 단위에서의 세분화된 분석이 필요하며, 시간적 범위도 시행초기가 아닌 2기가 종료되고 3기가 진행되고 있는 현 시점에서의 분석이 필요하다.

        

        
          2) 교통형평성에 대한 선행연구
          교통형평성에 대한 선행연구는 크게 교통형평성의 정의와 개념에 대한 연구와 지표를 선정해 지역별 교통형평성을 평가하는 연구로 구분된다.

          노시학(2014)은 서구 국가 중심으로 수행된 교통의 사회적 영향에 관한 연구들을 이론적으로 고찰하여 수평적 형평성, 수직적 형평성, 사회적 배제 측면의 개념을 구체화하고 우리나라 실정에 부합하는 교통형평성에 대한 연구방향과 시사점을 제시하였다. Kenyon et al.(2002)는 사회적 배제에 관한 기본 개념에 근거하여 교통측면에서의 사회적 배제의 개념은 높은 수준의 이동성을 전제로 형성된 사회에서 이동의 제약에 의하여 사람들이 다양한 기회, 서비스, 사회적 네트워크 등으로의 접근이 제한되고 이로 인하여 이들이 지역사회의 경제, 정치, 사회적 생활에 참여하는 것이 제한되는 과정이라고 정의하였다. Church et al.(2000)는 교통부문의 사회적 배제의 개념을 정리하여 이를 바탕으로 교통부문에서의 사회적 배제를 재분류·정리하였다. 물리적 배제, 지리적 배제, 시설물로부터 배제, 경제적 배제, 시간제약으로 인한 배제, 공포로 인한 배제, 공간적 배제 등 7가지로 제시하였다.

          배윤경 외(2019)는 사회적 배제를 해소하기 위한 교통포용지수를 개발하고, 이를 활용하여 지역별 교통형평성을 전국단위에서 분석하였다. 교통포용지수로 생활서비스 시설물(경찰서, 소방서, 병원, 쇼핑시설, 문화시설)의 평균 접근시간, 사회활동 참여 분석, 교통시설의 접근성을 지표로 선정하여 연구를 진행하였다.

          박윤자(2015)는 교통서비스 제공은 시장경제의 가격에 의해 결정되나 사회적 약자에게는 복지차원에서 사회구성원으로 활동하는 최소수준의 교통서비스가 제공되어야 한다며 교통부문의 형평성을 전체 사회의 복리를 증진하되 사회적·공간적 교통약자에게도 최소수준의 교통서비스를 제공하며, 효율성과 조화를 이루는 공정의 틀 안에서 교통부문의 제도·정책·계획·사업을 합당하게 추진하는 것으로 정의하고, 공간적 형평성, 고령자에 대한 형평성, 서민에 대한 형평성 측면에서 서울시 교통정책을 평가하고 앞으로 나아가야할 방향을 제시하였다.

          이원도 외(2012)는 수도권가구통행조사자료를 활용하여 서울시에 지역별 교통형평성 격차가 존재한다는 가설을 세우고, 대중교통 접근성, 통행거리, 통행시간, 소득을 활용하여 이를 증명하였다.

          Litman(2003)은 교통형평성에 대한 개념을 수평적 형평성, 소득 및 사회계층에 대한 수직적 형평성, 이동성의 필요성과 능력에 관한 수직적 형평성으로 분류하였다. 포용사회를 위한 교통계획에서 고려해야 할 지수로 이동수단의 필요 횟수, 생활편의시설 접근성, 도보권, 자동차 접근성, 이동수단 선택, 소득의 6가지 지표를 선정해 이를 측정하여 교통정책의 방향성을 제시하였다.

        

      

      
        3. 연구의 차별성
        국내 카셰어링 서비스가 2012년 도입되었으며 나눔카 서비스도 2013년부터 시작되었다. 서비스가 제공된 지 얼마 되지 않아 아직 연구가 많이 이루어지지 않았다. 대부분의 연구가 2015년 이전인 나눔카 1기 사업이 진행되는 도입초기를 대상으로 이루어졌다. 하지만 나눔카 현황을 보면 짧은 시간 내 급격하게 증가하면서 대부분 연구가 진행된 2015년보다 약 2배 증가하였다. 나눔카 사업 1,2기가 완료되고 3기가 진행되고 있는 현 시점에서 많은 변화가 있을 것이고 분석이 필요한 시점이라 예상된다.

        현재 선행연구 중 공공의 지원 이후 카셰어링의 형평성에 대한 효과를 분석한 연구는 서울을 대상으로 5대 권역으로 나눠 분석을 시행하였다. 그러나 카셰어링 대여소는 거점으로 운영되고 있어 5대 권역으로 분석할 경우 작은 대상을 큰 범위로 분석하여 분석 결과가 잘 나타나지 않을 것이다. 따라서 공간적으로 세분화된 범위에서 분석이 필요하다.

      

    

    

  
    
      Ⅲ. 카셰어링 서비스 나눔카 개요와 현황
      
        1. 나눔카 개요
        나눔카는 서울시 카셰어링 서비스의 브랜드 명칭으로, 차량을 소유하지 않아도 필요할 때 언제 어디에서나 내차처럼 편리하게 차량을 이용할 수 있는 공동이용 가능한 차량을 제공하는 서비스이다. 2013년 1월 3일부터 민간사업자와 업무협약을 통하여 추진되었으며, 1기(13.01.03~16.04.30)를 시작으로 2기(16.05.01~19.06.30)를 완료하고, 3기가 2022년 6월 30일까지 예정되어 있다. 현재 협약을 맺은 사업자는 그린카(2,107대), 쏘카(3,122대), 딜카(280대), 피플카(93대)로 4개 업체가 참여 중이다. 나눔카 사업 1기의 경우 시스템 구축 및 안정화 및 홍보에 집중하여 나눔카 서비스 도입에 집중하였다면 2기는 서비스의 성장기로 차량 및 배치, 이용자의 양적인 확대에 집중하였다. 새로운 서비스를 개발하고 다양화를 통해 성공적으로 성장하였다. 현재 진행 중인 3기는 서비스의 고도화를 목표로 법과 제도를 개선하고, 친환경 전기차 보급 및 다양한 할인혜택 제공 등으로 서비스의 질적인 부분을 보완을 목표로 하고 있다(Seoul City Nanum Car). 

        나눔카는 기존 승용차의 이용을 대중교통으로 전환해 불필요한 승용차 보유를 억제함으로 교통수요를 감축하고자 한다. 이는 주차 문제 완화로 연결되어 환경, 복지, 편의공간 등 쾌적한 도시 공간 확보를 가능하게 한다. 또 합리적인 교통비용 지출로 승용차 보유로 인한 가계지출을 절약할 수 있고 저소득층, 자동차 미보유자 등에게 적은 비용으로 이동성을 향상시켜 교통복지 증진을 목적으로 한다(<Figure 5> 참고).

        
          
          

          Figure 5. 
				
          

          
            peration and purpose of Nanum Car
          
          

          

        

        서울시는 양적인 성장을 위해 카셰어링 기업에 주차공간을 제공하고 주차요금을 할인함으로 나눔카 배치를 늘리고자 하였다. 차량이용에 있어 상대적으로 배제를 느낄 수 있는 시민들을 위한 많은 혜택도 제공하고 있다. 대중교통과 환승 할인을 도입해 대중교통과의 연계를 늘리고자 하였으며, 저소득계층을 위하여 서울시 영구임대주택 거주자에게 월 10%의 할인쿠폰을 제공하고, 수급자, 차상위계층, 복지대상자에게는 월 2만 원의 무료쿠폰을 월마다 지급함으로 저소득층에 대한 지원을 아끼지 않고 있다. 이외에도 차량 매각자에게 월 3시간 무료쿠폰을, 장애인과 장애인 가족에게 2만 원 무료쿠폰 등 일시적 할인쿠폰 제공이 아닌 월마다 제공되는 할인혜택을 지원함으로써 시스템의 계속적인 이용을 독려하고 있다(그린카 홈페이지).

        나눔카는 2013년 2월 대여지점 292개소, 492대 차량으로 차량으로 시작하여, 2019년 12월 기준 회원 수 1,577천 명, 대여소 2,153개소, 차량 5,602대(일반 5,253대, 전기 349대) 규모로 약 10배가량 확장되었다. 이 중 녹색교통지역 102개소의 대여소와 차량 206대로 환경 개선에 기여하고 있다. 2019년 기준, 일평균 약 7,528명이 이용하고 있으며 1대 평균 1.3회, 1회 이용 시 평균 6시간 44분 이용되고 있다.2)

      

      
        2. 서울시 나눔카 대여소 현황
        서울시 나눔카 홈페이지 예약 사이트에 있는 대여소 위치를 조사한 결과, 총 1,491개소 중 472개소는 계약이 종료되어 현재 1,019개소의 대여소가 운영 중이다(그린카 홈페이지, 쏘카 홈페이지, 서울시 나눔카 홈페이지).

        서울시 25개구 중 마포구에 대여소가 77개소로 가장 많았으며, 종로구가 16개소로 가장 적은 나눔카 대여소가 배치되어 있었다. 구당 평균 약 40.76개의 대여소가 배치되어 있다(<Table 2> 참고).

        
          Table 2. 
				
          

          
            Number of Car Sharing Zone
          
          

        

        
        

        행정동별 대여소 배치를 보면 역삼1동이 15개소로 가장 많았으며, 가산동이 14개소, 서교동과 상암동이 13개소, 신촌동이 11개소, 영등포동과 강일동이 10개소로 순으로 많이 배치되어 있었으며, 아직 나눔카가 배치되어 있지 않은 행정동이 69개동으로 여전히 많은 행정동에 배치가 이루어지지 않은 상황이다(<Figure 6> 참고). 2015년 연구를 보면 나눔카 대여소 수가 10개 이상인 행정동은 역삼1동, 종로1·2·3·4가동, 가산동, 한강로동, 목1동이었고, 86개 행정동에 대여소가 배치되지 않았던 연구(고준호, 2015)와 비교해 보면, 5년의 시간이 지났지만 10개 이상 배치된 대여소가 7개로 여전히 적으나, 역삼1동, 가산동과 같이 상위에 있던 대여소는 현재도 상위에 위치해 있으며, 배치되지 않은 행정동이	86개소에서 69개소로 감소하기는 하였으나 그 감소폭이 미미한 것으로 밝혀졌다.

        
          
          

          Figure 6. 
				
          

          
            Status of Nanum Car location in Seoul
          
          

          

        

        행정동별 대여소 수를 보면 평균 2.40개소가 배치되어 있으며, 나눔카가 배치되지 않은 행정동이 69개동(16%), 1개소 배치된 행정동은 96개동(23%), 2개 배치된 행정동은 96개동(23%), 3개 배치된 행정동은 66개동(15%), 4개 배치된 행정동은 38개동(9%),	5개 배치된 행정동은 31개동(7%), 6개 이상 배치된 행정동은 28개동(7%)이 있어 60% 이상이 2개소 이하로 배치되어 있었다(Appendix 1 참고).

      

      
        3. 대여소에 배치된 나눔카 수 현황
        나눔카 대여소를 보면 대여소별 배치된 차량이 일정한 대수가 아니라 한 대여소 안에서도 많은 차이를 보이고 있었다. 한 대여소에 최대 58대, 최소 1대가 배치되어 있으며 평균 3.58대가 배치되어 있었다. 차량 대수로 보면 총 3,645대 중 S사 1,995대가 621개소 대여소 지점에 배치되어 있고, G사가 1,650대가 595개소 대여소에 배치되어 서울시 현재 S사가 가장 많이 분포되어 있다.

        가장 많이 배치된 곳은 관악구 청룡동의 서울대입구역 3번출구 대여소로 한 대여소에 총 58대의 차가 배치되어 있으며 그 다음은 구로구 신도림동의 신도림역(디큐브시티)대여소로 50대, 관악구 서원동의 신림역2번출구(포도몰)에 49대가 배치되어 있다. 1019개 대여소 중 412개 대여소에 1대씩 배치되어 있으며, 1대가 배치된 대여소가 40% 이상이었고 차량 2대가 배치된 대여소가 221개소로 21.59%로 대부분 2대 이하 배치되어 있었다(<Table 3>, <Figure 7> 참고). 2015년 연구에서 전체 약 80% 대여소에 2대 이하의 차량이 배치되어 있었다는 연구(고준호, 2015)와 비교해보면 대여소당 배치된 차량 수가 소폭 증가하였다.

        
          Table 3. 
				
          

          
            Number of Car deployed per Car Sharing Zone
          
          

        

        
        

        
          
          

          Figure 7. 
				
          

          
            Number of Nanum Car in Seoul
          
          

          

        

        행정동별 대여소 수와 배치된 차량 수를 2015년 연구 결과와 비교해 보았을 때 크게 달라지는 것이 없거나, 소폭 개선된 정도이다. 하지만 서울시에 배치된 대여소 양과 차량 수를 보면 2015년 대비 약 2배가량 증가한 것으로 나타나는데 이는 교통복지를 증진하기 위해 교통 형평성을 고려하여 배치하였다기보다 배치할 수 있는 곳에 다량의 차를 배치한 것은 아닌가 하는 의구심이 든다(Appendix 2 참고).

      

    

    

  
    
      Ⅳ. 실증분석
      
        1. 변수 선정
        
          1) 교통형평성을 측정할 수 있는 변수와 선정 이유
          나눔카 시행 이후 교통형평성에 기여하는지 분석하기 위해 선행연구에서 교통형평성을 측정하기 위해 활용한 지표와 서울시 나눔카 시행 목적을 고려한 변수를 선정하고자 한다. 이를 중심으로 카셰어링의 배치에 대한 선행연구에서 선정한 변수들과 함께 비교하여 일반 카셰어링 배치에 영향을 미치는 변수와 교통형평성을 고려한 배치에 영향을 미치는 요인 간의 관계를 비교해 보고자 하였다(<Table 4> 참고).

          
            Table 4. 
				
            

            
              Status of variables in prior research
            
            

          

          
          

          교통형평성에 대한 선행연구를 보면 주로 대중교통 접근성, 통행거리, 통행시간, 통행빈도, 소득으로 교통형평성을 측정하고 있었다. 주로 대중교통은 지하철역, 버스정류장, 광역교통시설의 밀도나 거리로 측정하였는데, 서울시 버스정류장의 경우 서울 전역에 매우 잘 배치되어 있어 버스정류장이 배치되지 않은 곳이 드물고, 다중회귀모형을 이용해 분석한 결과 적합하지 않아 제외하기로 하였다. 따라서 대중교통 접근성의 지표는 지하철역으로 선정하였다.

          소득의 경우 대체로 가구소득이나 개인소득을 활용하고 있으나, 나눔카의 경우 앞에서 본 바와 같이 저소득층을 중심으로 제공하고 있는 혜택이 매우 많은 것으로 나타났다. 그리고 가구소득수준이 낮은 행정동과 저소득층의 비율이 높은 행정동 사이에는 많은 차이를 보이고 있어 나눔카 할인 혜택이 이용 가능한 저소득층과 가구소득을 모두 변수로 선정하였다. 

          교통형평성에 대한 선행연구에서 대부분의 연구가 주로 가구통행조사 데이터를 활용하여 통행시간과 통행거리, 통행빈도를 변수로 선정하였는데 조사 시기가 연구의 시간적 범위와 일치하지 않아 해당 변수는 제외하기로 하였다. 대신 통행거리의 경우 생활SOC와의 행정동별 거리를 측정하여 데이터를 구축할 수 있다. 생활SOC는 생활에 필요한 의료/복지/문화/체육/교육시설을 일컫는데, 이에 적합한 시설인 의료시설로 응급실, 문화시설인 공공도서관, 체육시설은 공공체육시설, 교육시설로 대학교를 변수로 선정하였다.

          카셰어링 배치에 대한 선행연구에서 배치에 영향을 미치는 요인으로 대중교통, 소득, 인구, 용도를 주로 선정하였다. 대중교통과 소득의 경우 앞서 선정을 했으며, 인구를 추가로 선정하였다. 용도의 경우, 토지용도와 건물용도로 나누어 보고 있었으나 지역에 따라 영향을 미치는 용도가 달랐으며, 서울의 경우 한 건물 안에 용도가 혼합된 경우가 많아 상업시설과 사업체 수를 통해 분석을 하고자 한다. 앞서 진행된 연구에서 반영하고 있지는 않으나, 서울시의 경우 산과 강의 비율이 높다. 행정동별로 산과 강이 차지하는 비율이 높은 행정동이 있는 반면 산과 강이 없는 행정동도 있어 행정동별 시가화 면적도 변수로 활용하고자 한다.

        

        
          2) 데이터 구축 및 활용
          이 연구의 공간적 범위는 서울시 424개의 행정동을 대상으로 진행하였으나, 현재 둔촌1동의 경우 행정동 전체가 재건축으로 인하여 데이터 측정이 어려워 제외하기로 하여 둔촌1동을 제외한 423개 행정동을 대상으로 실시한다.

          종속변수는 서울시 나눔카 홈페이지 예약지도를 참고하여 지오코딩을 실시한 행정동별 배치된 차량 수로 선정하였다. 대여소별 배치된 차량대수가 많게는 58대에서 1대까지 차이가 크게 나타나 대여소로 측정하는 것보다 정확한 결과를 도출할 수 있을 것이다.

          독립변수는 크게 교통형평성 측면에서 알맞게 배치되고 있는지 확인하는 변수와 일반적으로 카셰어링 배치에 영향을 미치는 변수로 나누어 볼 수 있다. 교통형평성 측면에서 알맞게 배치되고 있는지 확인하는 변수로 지하철역, 가구소득, 기초생활수급자, 시설 접근성을 해당 변수로 볼 수 있다.

          대중교통의 접근성을 보기 위해 지하철역의 접근성으로 측정을 하였다. 지하철역 밀도(Station Influence area Density)는 서울열린데이터광장(http://data.seoul.go.kr)의 2019년 서울 지하철역 위치 정보 데이터를 활용하였다. 지하철역을 중심으로 역세권(500m)단위로 버퍼(Buffer)를 사용하여 동별 역세권 면적을 구하였다. 서울시 행정동의 경우 면적의 차이가 크게 나타나고 산과 강이 큰 비중을 차지하는 경우가 있어 이에 대한 제어를 위하여 행정동의 시가화 면적을 산정하여 행정동 시가화면적으로 나눈 데이터를 활용한다.

          소득의 경우, 기초생활수급자비율(Rate of Basic livelihood recipients)과 가구소득(Household Income Level) 두 가지 변수를 활용하였다. 가구소득(Household Income Level)은 공개된 자료가 없어 서울시빅데이터캠퍼스(http://www.bigdata.seoul.go.kr)에서 2019년 1월부터 12월까지의 소득데이터를 활용하였다. 빅데이터캠퍼스 자료 특성상 기초통계데이터는 반출이 어려워 2019년 소득분위 기준에 따라 분류 후 행정동 단위로 묶어 소득분위의 평균을 산정해 변수로 활용하였다.

          기초생활수급자비율(Rate of Basic livelihood recipients)데이터의 경우 나눔카 특성상 저소득가구의 이동성 향상을 증진하기 위하여 많은 지원과 혜택을 아끼지 않고 있으며 할인혜택을 받는 대상 중 큰 비중을 차지하고 있다. 나눔카에서 말하는 저소득층은 기초생활수급자를 일컫고 있어, 서울열린데이터광장의 기초생활수급자 데이터를 이용하여 2019년 행정동 인구 대비 기초생활수급자의 비율을 산정하여 활용한다.

          통행거리, 시설접근성의 경우 교통형평성에 대한 선행연구에서 중요하게 활용되는 변수로 생활SOC에서 말하는 의료/복지/문화/체육시설까지의 거리로 보았다. 서울열린데이터광장의 응급실, 대학교, 공공도서관, 체육시설의 데이터를 바탕으로 Arc GIS프로그램을 활용하여 각각의 위치를 파악하고, 행정동 중심에서 가장 가까운 해당 시설과의 거리를 추출하여 변수로 활용하였다.

          카셰어링 배치에 영향을 미치는 변수로 인구, 사업체수, 상업시설, 시가화면적을 추가로 선정하였다. 인구(Population Density)의 경우 서울열린데이터 광장의 2019년 행정동 인구 데이터를 활용하여 행정동 면적으로 나눈 인구밀도를 변수로 활용한다.

          건물의 용도를 나타내는 변수로 사업체수와 상업시설을 선정하였는데 사업체수는 서울시 행정동별 사업체 수 데이터를 활용하여 행정동에 위치한 사업체의 합을 구하여 변수로 선정하였다. 상업시설의 경우 서울열린데이터광장에서 서울시 유통업체현황 동별 통계자료를 이용하여 각 행정동의 대형마트, 백화점, 전문점, 쇼핑센터, 복합쇼핑몰, 그 외 대규모 점포들의 연면적 넓이를 합한 데이터를 사용하였다.

          시가화면적의 경우 서울열린데이터광장에서 시가화면적을 전체면적에서 녹지면적을 제외한 면적으로 정의하고 있는데 데이터는 구별로 산정되어 있다. Arc GIS프로그램을 사용하여 행정동의 전체 면적을 구하고 서울열린데이터 광장에 이는 녹지지역 데이터를 얹어 뺀 값을 동별로 구하여 변수로 활용하였다(<Table 5> 참고).

          
            Table 5. 
				
            

            
              Setting of variable
            
            

          

          
          

        

      

      
        2. 기초 분석 결과
        나눔카가 교통형평성을 고려한 배치를 하고 있는지 확인하기 위해 선정한 변수들의 기술 통계량은 다음과 같다.

        표본의 크기는 서울시 행정동 424개동 중 현재 재개발이 진행중인 이유로 데이터가 없는 둔촌1동을 제외하고 423개로 구성되어 있다.

        종속변수로 설정한 행정동에 배치된 나눔카 차량 수(Number of Nanum Car)는 총 423개 데이터 중 68개 행정동이 최솟값에 해당하는 0개였으며, 최댓값은 관악구 청룡동으로 85개가 배치되어 있었다. 행정동당 평균 8.62대 배치되어 있는 것으로 나타났다.

        독립변수는 크게 카셰어링 배치에 영향을 미치는 요인과 교통형평성측면에서 고려해야하는 요인으로 선정하였는데 카셰어링 배치에 영향을 미치는 요인으로 시가지화 면적(Area of Urban-ization), 인구 밀도(Population Density), 사업체 수(Number of Businesses), 상업시설 연면적(Total floor area of Commer-cial)으로 선정했다. 시가지화 면적은 평균 0.87km2로 나타났다. 인구밀도는 1km2당 평균 29925.513명이 거주하는 것으로 나타났다. 사업체수는 평균 한 행정동에 1934.31개가 존재하는 것으로 나타났으며, 상업시설의 연면적은 평균 60864.26m2가 있었다.

        교통형평성 측면에서 카셰어링 배치에 고려해야할 요인으로 역세권 면적의 밀도(Station Influence area Density), 기초생활수급자 비율(Rate of Basic livelihood recipients), 가구소득수준(Household Income Level), 대학교로부터 거리(Distance from University), 공공도서관으로부터 거리(Distance from Public Library), 공공체육시설로부터 거리(Distance from Public Sports Facilities), 응급실로부터 거리(Distance from Emergency room)로 변수를 선정하였다. 행정동별 역세권면적을 비교해 본 결과 1km2당 평균 0.472km2가 역세권에 해당하는 면적이었다. 기초생활수급자비율은 행정동 인구 대비 평균 2.867%가 차지하고 있었으며 동별 가구소득은 평균 2.931분위로 나타났다. 행정동 중심을 기준으로 가장 가까운 대학교와의 거리는 평균 1801.205m, 문화·체육시설에 해당하는 공공도서관과 체육시설은 각각 행정동 중심으로 800.861m, 576.743m로 비교적 잘 배치되어 있었다. 의료시설에서 중요한 역할을 차지하는 응급실은 행정동 중심으로부터 평균 1375.201m거리에 위치해 있었다(<Table 6> 참고).

        
          Table 6. 
				
          

          
            Descriptive statistics of variables
          
          

        

        
        

      

      
        3. 나눔카 배치와 교통형평성 영향 분석
        행정동별 배치된 나눔카 차량 수가 교통형평성을 고려하여 배치가 이루어졌는지 알아보기 위해 다중회귀모형을 실시한 결과 다음과 같다. 종속변수에 대한 11개의 독립변수로 분석한 결과 Durbin-Watson이 1.961로 회귀모형이 적합하고, 유의수준이 0.000이므로 적합하다고 판단된다(<Table 7> 참고).

        
          Table 7. 
				
          

          
            Summary of multiple regression analysis
          
          

        

        
        

        카셰어링 배치에 영향을 미치거나 고려해야하는 요인을 변수로 설정해, 다중회귀모형으로 분석한 결과는 <Table 8>과 같다.

        
          Table 8. 
				
          

          
            Result of multiple regression analysis
          
          

        

        
        

        영향을 미치는 요인은 사업체 수(4.259)>역세권밀도(4.102)>시가지화 면적(3.928)>상업시설 연면적(3.402)>공공체육시설로부터 거리(2.641)>인구 밀도(2.496)>대학으로부터 거리(1.661)>기초생활수급자 비율(-2.621)>가구소득분위(-4.011) 순으로 나타났다.

        시가지화 면적(Area of Urbanization)은 행정동별 배치된 나눔카의 수와 양(+)의 관계로, 시가지화 면적이 넓을수록 나눔카 배치가 많이 된 것으로 나타났다. 현황데이터와 비교해 본 결과 시가화면적 상위 50개 행정동 중 평창동, 세곡동, 신정3동을 제외한 47개 행정동에 나눔카가 배치되어 있었으며, 24개 행정동에 평균 이상인 10대 이상의 차량이 배치되어 있는 것으로 나타났다. 배치된 나눔카 차량 수가 상위 10개 안에 있던 역삼1동, 서교동, 불광1동, 청룡동 역시 시가지화 면적 상위에 위치해 있었다(<Figure 8> 참고).

        
          
          

          Figure 8. 
				
          

          
            Comparison of area of urbanization and Nanum Car location
          
          

          

        

        인구 밀도(Population Density)는 동별 나눔카 수와 양(+)의 관계로 인구밀도가 높을수록 나눔카가 많이 배치된 것으로 나타났다. 시가지화 면적에 비해 약한 상관관계가 나타나긴 했으나, 상위 100개 행정동 중 32%가 배치된 나눔카 평균 8.6대보다 많은 나눔카가 배치되어 있었다. 자양3동, 신도림동, 삼전동, 송파1동, 서원동 등이 인구밀도가 높으면서 나눔카 배치도 많은 행정동에 해당한다(<Figure 9> 참고).

        
          
          

          Figure 9. 
				
          

          
            Comparison of population density and Nanum Car location
          
          

          

        

        사업체 수(Number of Businesses) 역시 나눔카 수와 양(+)의 관계를 가지고 있었으며, 가장 높은 영향관계를 보여주고 있었다. 상위 50개 행정동 중 62%가 평균 이상 배치되어 있었으며, 대표적으로 역삼1동, 종로1·2·3·4가동, 가산동, 서교동, 구로3동이 해당된다(<Figure 10> 참고).

        
          
          

          Figure 10. 
				
          

          
            Comparison of Num of Businesses and Nanum Car Location
          
          

          

        

        상업시설 연면적(Total floor area of Commercial)도 나눔카 수와 양(+)의 관계를 보여주었다. 상업시설 상위 50개 행정동 중 나눔카가 0대인 곳은 한 곳도 없었으며, 68%가 평균 대수 이상이 배치되어 있었다. 상업시설이 가장 많은 잠실6동의 경우 36대의 나눔카가 배치되어 있었으며, 영등포동 64대, 신도림동 62대로 높은 영향관계를 보여주고 있었다. 실제 총 나눔카 3,645대 중 백화점, 대형마트, 아울렛 주차장에 배치된 차량이 약 250대 배치되어 있었다.

        역세권 밀도(Station Influence area Density)를 보면 나눔카 수와 양(+)의 관계로, 역세권의 면적이 넓은 행정동일수록 나눔카가 많이 배치되어 있는 것으로 나타났다. 나눔카의 경우 다른 교통시설보다 저렴한 가격으로 시민들의 이동성을 증진시킬 수 있는 수단으로 대중교통 접근성이 낮은 지역에 배치가 이루어진다면 대중교통 접근이 어려운 시민의 이동성 증진에 큰 역할을 기여할 수 있다. 그러나 분석결과 역세권 면적이 넓은 지역에 배치되어 있었으며, 역세권 외의 지역에는 비교적 적은 나눔카가 배치된 것으로 보인다(<Figure 8> 참고). 실제 나눔카 총 3,645대 약 2,000대에 가까운 차량이 지하철역 주변이나, 지하철역 환승주차장에 배치되어 있는 것으로 나타났다. 이는 대중교통과 연계는 편리한 배치일 수 있으나, 주거지에서 역까지의 접근에서는 불리하며, 특히 대중교통 접근성이 떨어지는 거주자들의 이동성 증진에 약점을 보인다고 할 수 있다(<Figure 11> 참고).

        
          
          

          Figure 11. 
				
          

          
            Comparison of Station Influence area Density and Nanum Car Location
          
          

          

        

        기초생활수급자 비율(Rate of Basic livelihood recipients)의 경우 나눔카 수와 음(-)의 관계로, 기초생활수급자가 많은 지역에 나눔카가 배치되지 않은 것으로 나타났다. 실제 기초생활수급자 거주 비율이 10%가 넘는 번3동, 월계2동의 경우 나눔카가 1대도 배치되어 있지 않았다. 서울시는 기초생활수급자에게 많은 할인혜택을 제공하고 있으나, 실제 이를 할인혜택을 이용할 수 있는 대상은 나눔카가 배치되지 않아 이용을 할 수 없는 실정이다(<Figure 12> 참고).

        
          
          

          Figure 12. 
				
          

          
            Comparison of Rate of Basic livelihood recipients and Nanum Car Location
          
          

          

        

        가구소득분위(Household Income Level)의 경우 나눔카 수와 음(-)의 관계로 동별 가구소득이 높을수록 나눔카 배치가 이루어지지 않은 것으로 나타났다. 대치1동, 잠실2동, 이촌1동, 잠실4동 등 고소득가구가 많은 행정동의 경우 나눔카 배치가 이루어지지 않았다(<Figure 13> 참고). 

        
          
          

          Figure 13. 
				
          

          
            Comparison of Household Income Level and Nanum Car Location
          
          

          

        

        행정동을 중심으로 교육, 문화, 의료, 체육시설과의 거리를 구해 생활SOC시설과의 거리를 본 변수의 경우, 교육시설(Distance from University)과 공공체육시설(Distance from Public Sports Facilities)의 경우 모두 나눔카와 양(+)의 관계가 나타났다. 생활SOC와의 거리가 멀어 접근이 어려운 지역에 배치가 잘 이루어져 있는 것으로 나타났다(<Figure 14, 15> 참고).

        
          
          

          Figure 14. 
				
          

          
            Comparison of Distance from University and Nanum Car Location
          
          

          

        

        
          
          

          Figure 15. 
				
          

          
            Comparison of Distance from Public Sports Facilities and Nanum Car Location
          
          

          

        

      

    

    

  
    
      Ⅴ. 결론 및 시사점
      서울시는 세계의 공유경제를 향한 움직임에 따라 공유도시를 선언하고 관련 계획과 활동을 실시하였다. 이에 서울시가 지원하는 카셰어링 서비스 나눔카가 시행되었으며, 이를 통해 승용차 이용 감소를 통한 온실가스 감축, 저소득층·차량미보유자 등에 이동성 향상을 통한 교통복지 증진을 실현하고자 하였다. 나눔카는 급속도로 빠르게 성장하고 있으며, 2013년 시행초기보다 2019년 12월 기준 약 10배가량 증가하였다. 그러나 서울시 나눔카의 배치가 나눔카 시행 목적 실현을 고려한 배치가 이루어지기보다는 주차장 확보가 가능한 곳을 바탕으로 양적인 팽창에만 집중하고 있다는 지적이 대두되고, 지역적 불균형이 나타나고 있음이 지적되고 있다. 

      이 연구는 서울시 카셰어링 서비스 나눔카의 배치가 나눔카 시행목적의 하나인 교통형평성을 고려한 배치가 실질적으로 이루어지고 있는지 확인하는 연구이다. 이를 위해 2019년 현재 나눔카의 정확한 배치 현황을 알아보고, 교통형평성을 측정하는 변수 중 카셰어링의 교통형평성을 측정할 수 있는 변수를 선정하였다. 그 후, 선정한 변수로 행정동별 배치된 나눔카가 교통형평성을 고려한 배치가 이루어지고 있는지 다중회귀모형을 통해 확인하고자 하였다. 현재 카셰어링 연구가 다른 연구에 비해 많이 진행되지 않았으며, 서울시와 협력한 이후 시행목적인 교통형평성 측면을 기존보다 작은 행정동 단위에서 나눔카 2기 사업이 종료되고, 3기가 진행 중인 시점에 연구를 진행했다는 것에서 다른 선행연구와 차별성을 가진다. 

      먼저, 나눔카의 배치 현황을 보면 다음과 같았다. 나눔카는 시행 이후 2019년까지 빠른 속도로 나눔카의 대여소와 차량수가 증가하였다. 2013년 2월 시행 당시 292개소의 대여소에 492대의 차량을 배치하면서 시작했던 나눔카는 2019년 12월 조사 자료를 보면 2,153개소의 대여소에 5,602대가 배치되어 있어 약 10배 이상 증가하였음을 볼 수 있었다. 그러나 조사한 결과 여전히 68개 행정동에는 나눔카가 배치되지 않았으며, 나눔카 1기 사업시기 진행된 선행연구와 비교한 결과 여전히 많이 배치된 행정동에는 현재도 많이 있었고, 배치되지 않았던 행정동이 줄어들긴 하였지만 여전히 많은 것으로 밝혀졌다. 이는 여전히 나눔카 배치가 지역적 불균형을 갖고 있음을 알 수 있다. 그리고 나눔카 대여소별 일정한 차량이 배치된 것이 아닌 한 대여소에 많게는 85대에서 적게는 1대로 편차가 큰 것으로 나타났다. 이에 나눔카 서비스를 평가하기 위해서 대여소의 수가 아닌 배치된 나눔카의 차량 수로 파악하는 것이 좀더 정확한 결과를 도출할 수 있다고 판단하였다. 

      카셰어링 서비스의 교통형평성을 측정하기 위한 변수는 대중교통의 접근성을 측정할 수 있는 동별 역세권 밀도와 나눔카 할인혜택 대상인 기초생활수급자 비율, 가구소득수준, 생활SOC시설의 거리로 측정하였다. 대중교통 접근성이 떨어지는 경우 상대적으로 이동에 더 많은 비용이 소요된다고 보고, 나눔카 배치가 되어야 한다. 소득의 경우 소득수준이 낮고 기초생활수급자의 비율이 높을수록 같은 교통비용이 발생하는 경우라도 상대적인 부담정도가 더 크게 나타날 것으로 보아 나눔카 배치가 필요하다고 보았다. 마지막으로 생활SOC의 거리 경우 생활에 필요한 시설이 멀수록 발생하는 교통비용이 증가한다. 따라서 교통형평성을 고려한다면 생활SOC거리가 멀수록 나눔카 배치가 이루어져야 한다. 그리고 카셰어링 서비스 입지에 영향을 미치는 요인과 함께 분석하여 관계를 비교해 보고자 하였다.

      다중회귀모형으로 분석한 결과, 카셰어링 입지에 영향을 미치는 요인들과 가구소득수준, 생활SOC시설로부터의 거리 모두 나눔카 수와 양(+)의 관계로 나타났으나, 동별 역세권 밀도도 양(+)의 관계로 나타나고 기초생활수급자 비율은 음(-)의 관계로 나타났다. 특히 카셰어링 입지에 영향을 미치는 요인은 영향이 크게 미치는 것으로 나타났다. 이는 나눔카 사업이 시작된 지 7년이 지났으나 교통형평성을 고려한 배치는 이루어지지 않고 있음을 보여주는 결과였다. 인구밀도가 높고, 기업과 상업시설이 밀집된 지역에 많이 배치함으로 수요가 높은 지역을 중심으로 이루어지고 있으며, 나눔카 시행을 통해 저소득층과 차량미보유자의 이동성을 증진하고자 했던 서울시는 저소득층을 위한 할인혜택을 비중 있게 실시하지만 막상 저소득층은 주변에 나눔카가 없어 이용이 어려운 실정인 것이다.

      나눔카 사업은 도입기와 성장기를 지나 현재 고도화기에 와 있다. 2기에서 차량과 이용자수에 집중을 하였다면 3기는 서비스의 질적인 측면에서 성장에 집중해야 할 시기이다. 내년부터는 여객자동차 운수사업법의 개정으로 공공의 역할이 더욱 중요해지게 되었다. 이에 서울시는 나눔카의 서비스 운영에 있어 더욱 신중하고 시행목적에 적합한 배치가 이루어질 수 있도록 지원해야 한다.

      따라서 분석결과를 종합하여 보면 현재 나눔카는 인구밀도가 높고 상업·업무시설이 집중된 지역에 나눔카가 많이 배치된 것으로 보아, 여전히 사람들과 이용이 많은 수요 중심으로 배치되어 있다. 기초생활수급자비율이 높거나 대중교통 접근성이 떨어지는 지역에 아직 배치가 되어 있지 않은 것으로 결과가 나왔는데. 이는 공공이 지원을 시작하게 되었기 때문에 나눔카는 시행 목적에 따라 저소득층, 차량미보유자가 교통복지를 증진시킬 수 있도록 배치가 되어야 하지만 이루어지지 않았음을 보여주고 있다. 따라서 대중교통 접근성이 떨어지는 지역에 배치하여 지역 간의 격차를 줄일 수 있도록 해야 한다. 그리고 기초생활수급자를 위한 할인혜택뿐 아닌 나눔카 배치를 통해 실질적인 이용으로 이어질 수 있도록 해야 한다. 

      현재 임대주택 카셰어링 서비스가 별도로 마련되어 있긴 하나 일정 주민 이상의 요청이 있어야 배치가 이루어지고 있다. 이에 서울시는 저소득층이 거주하는 임대주택을 대상으로 주차장을 확보하여 나눔카 배치가 이루어 질 수 있도록 노력해야 한다. 그리고 대부분의 민간업체가 나눔카 배치에 어려움을 느끼는 점은 주차장 확보의 문제이다. 이에 서울시는 교통형평성이 어려운 지역의 주차장을 확보하는 데 노력을 기울여야 한다고 판단된다.
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Author Contents
Ko, JH Evaluate the effect of introducing Nanum Car service by using surveys and usage data
(015) conducted for Nanum Car members, and suggest directions for implementation.

Kim,JS etal  The future policy direction is suggested through the concept of car sharing, user
(2015) characteristics, purpose of use, and reason.
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(2012) by using data on car sharing in some areas of Seoul

Do, M.Sand Noh, V5. Areas that need to be deployed in order to be an efficient car sharing service for Dagjeon
(2013) city are selected through spatial analysis techniques
R — ‘s aresult of the goverments intervention in the car-sharing market based on income,
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Effect of Car
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Traffc Equity Hwang KY etal.  Carservice, and conduct a comparative analysis of the income level before and after the

(@015) implementation and access to public transport to analyze the effect of the Nanum Car
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