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            초록
          
        

        
          Inordinate dependence of travel on driving has been known to reduce one’s overall physical activity levels in everyday life. However, few studies have demonstrated its actual association with both sports activity participation and its time. Therefore, this study was to empirically identify whether daily driving time was significantly related to participation time in sports, and if so, what types of sports activities were more closely related to it. While using the raw data on the 2014 Lifetime Survey for adults between the ages of 20 and 60, we employed such methodologies as t-tests to identify the average difference in sport activity time between groups, binomial logistic models to estimate the probability of sport activity participation, and multiple linear regression models to estimate the total sport activity time as well as the time spent on each sub-sport type). Our analysis results have four empirical findings. First, increase in driving time of adults has a significant important role in increasing both the participation probability and its time of sports activities as – but only for workers, and the effect is marginal. Second, sports types – such as walking and personal exercise, which may be easily engaged in within the vicinity of one’s residence or in daily life – are negatively affected by driving time. Third, we found a positive connection of driving time to such sport types with relatively long-distance access as mountain climbing, fishing, ball sports, and leisure activities among workers. Fourth, our analysis results demonstrate that driving time for non-workers are negatively related to the time engaged in sport activities such as strolling and personal exercise, while the other sport activities are not significant. Some findings of our study seem to be contrary to the assertation, especially for workers, that physical activity in daily life might be improved by the use of active modes, rather than private cars, for travel.
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      Ⅰ. 서 론
      승용차는 이제 우리의 삶을 위한 다양한 활동을 하기 위해 중요한 수단이 되었다. 가구 단위를 넘어 개인 단위의 자가용 소유와 그 이용이 증가하고 있고 출퇴근 등 필수적인 경제활동뿐 아니라 스포츠 참여 등 여가활동을 위한 수단이기도 하다. 최근 생활수준 향상과 건강에 대한 관심의 증가로 국민들의 스포츠 활동이 지속적으로 증가하고 있다. 2018년 문화체육관광부의 “국민생활 스포츠 참여 실태조사”에 따르면, 주 1회 이상 정기적으로 체육활동에 참여하는 비율이 62.2%에 이르고 있고, 스포츠 활동에 참여하는 이유로 ‘건강 유지 및 증진’이라고 응답했다. 이처럼 건강 유지를 위해 스포츠 활동에 참여하고자 노력하고 있으나 스포츠 활동을 위해서도 이동시간이 요구되므로 제한된 시간 동안에 더 많은 활동을 하기 위해서는 이동시간 단축이 필요하다.

      김예영 외(2016)의 연구에서는 편리성과 이동시간 단축이라는 이점으로 인하여 자가용을 이용하는 인구가 지속적으로 증가하고 있다고 하였다. 하지만 이렇게 우리에게 이동성과 편리함을 제공하여 주는 승용차에 대하여 많은 논쟁이 지속되어 왔다. 이러한 논쟁의 대부분은 승용차의 이용에 따른 개인 및 사회에 대한 부정적인 영향에 관한 것들이다. 예를 들어, 임길병 외(2009)의 연구에서는 승용차의 편리성 때문에 지난 2000년 이후에도 과도한 승용차 의존 패턴은 변하지 않고 있어 좌식 생활 패턴이 늘어나고 신체활동이 급격히 줄어들고 있음을 보고하였다. 그리고 김희철(2014)은 차량 이용이 대중화되면서 화석에너지 소비로 인한 환경문제, 도시의 혼잡으로 인한 사회적 비용, 비만과 성인병과 같은 개인적인 건강 문제 역시 중요한 도시 문제로 떠올랐다고 지적하였다. 구체적으로 김다양 외(2016)의 연구에서는 1인당 자동차 등록대수가 높을수록 비만율이 높아지는 양의 상관관계가 있다고 하였다. Robin Hickman(2019)은 도시가 성장함에 따라서 자가용 승용차의 이용이 많아지고 그로 인해서 여러 가지 부작용이 따르며, 사람들은 활동을 안 하게 되어 질병에 걸리기 쉬워지므로 자가용 사용을 자제해야 한다고 하였다. 그리고 성현곤 외(2008)의 연구에서는 승용차 이용에 따라 개인의 건강수준과 통행비용의 증가 등 개별적인 편익(benefit)을 감소시킬 수 있다는 것을 개인이 인지하고 있지 못하다고 하였다. 이렇듯 승용차의 이용으로 나타나는 문제들은 과거부터 최근에 이르기까지 지속적으로 관련 학문분야에서 다루어져 왔다. 이렇게 지속적으로 다루어진 연구들은 모두 일관되게 승용차의 이용이 신체활동에 부정적인 영향을 미친다는 것이며, 이와 반대되는 입장의 연구는 볼 수 없었다.

      그러나 이러한 상황에서도 승용차에 대한 수요는 줄어들지 않고 있으며, 스포츠 참여활동을 위한 교통수단으로의 활용은 증가하고 있다. 스포츠 활동 시 이용하는 교통수단으로 도보가 1위, 자가용 승용/승합차가 2위지만 2017년 대비 2018년에는 도보 이용률은 66.9%에서 65.0%로 감소했고 자가용 승용차/승합차 이용률은 19.2%에서 20.9%로 증가하였다(문화체육관광부, 2018).

      국토교통부가 운영하는 자동차 관리 정보 시스템(VMS)에 따르면, 2019년 6월 말, 우리나라의 자동차 누적 등록 대수가 지난 6개월에 비하여 약 1.0%(약 24만대)가 증가한 23,444,165대로 집계되어 인구 2.2명당 자동차 1대를 보유하고 있는 것으로 나타났다. 자동차 전체 등록 대수 증가세는 전반적으로 둔화 추세이지만, 1인 가구의 증가, 친환경차 보급 확대 및 소비자의 두 번째 차 수요 등으로 당분간 완만하지만, 지속적인 증가세를 유지할 것으로 보인다고 하였다(국토교통부, 2019). 이렇게 승용차 이용으로 인한 신체활동 부족 문제가 강조되는 상황에서도 자동차 등록 대수는 계속해서 증가하고 있다.

      최근에는 스포츠 활동을 통한 건강 증진에 관한 관심은 증가하고 있으나 이들 활동을 위한 시설 접근성과 이의 접근수단의 용이성에 관한 연구는 거의 부재하다고 볼 수 있다. 문체부에 따르면, 생활권 주변의 스포츠 시설을 이용하지 않는 이유로 ‘시간적 여유가 없어서’(38.8%)가 1위를 차지하였다. 그리고 이와 유사하게 그 활동의 참여를 하기 위하여서는 ‘스포츠 활동이 가능한 시간의 증가’(41.8%)가 1위이며, 그 다음으로 ‘스포츠 시설의 접근성 제고(13.6%)가 2위로 나타났다. 결과적으로 스포츠 활동의 참여를 위하여서는 참여에 필요한 절대적인 시간의 부족과 더불어 해당 스포츠 시설로의 접근성 또한 중요한 요소임을 보고하고 있다(문화체육관광부, 2018).

      본 연구는 승용차 이용이 신체활동과 건강에 절대적으로 부정적 영향을 끼친다는 일반적인 통념과 달리 오히려 여유시간의 증대와 접근성 제고를 통하여 건강을 증진할 가능성도 있음을 밝히고자 실증분석을 시도하였다. 즉, 승용차가 접근성 향상 및 시간 절약이라는 요소를 충족시켜주는 수단으로써 사용될 수 있으므로, 결과적으로 스포츠 활동시간에 긍정적인 요소로 작용할 수 있을 개연성을 탐구하고자 하였다.

      이에 따라 본 연구는 두 가지 연구 질문을 설정하였다. 첫 번째의 연구 질문은 “승용차를 이용하는 사람들은 승용차를 이용하지 않는 사람보다 목적지로의 이동성 향상으로 스포츠 활동에 더 적극적으로 참여할 수 있지 않을까?”라는 것이다. 두 번째의 연구 질문은 “전체 승용차 이용 시간이 스포츠 활동 시간에 긍정적 연관성이 있다면 다양한 스포츠 유형 중 어떤 유형에 더 연관성이 있는가?”를 파악하고자 하였다.

      본 연구의 목적을 달성하기 위하여 분석 시점의 가장 최근 자료인 “2014년 생활시간 조사 자료”를 활용하였다. 그리고 분석 연령대는 성인(만 20~60세)으로 설정하였다. 이는 경제활동을 가장 활발히 하는 연령대인 성인을 대상으로 직장인 집단과 비직장인 집단과 비교하고자 하였기 때문이다. 본 연구를 통하여 승용차가 스포츠 활동의 참여에 반드시 부정적인 요인이 아닐 수도 있음을 확인하고, 승용차를 이용하는 집단을 대상으로 어떠한 스포츠의 활동 참여 증진을 도모할 수 있는지를 파악하고자 하는 것이 이 연구의 궁극적인 목적이다.

      이를 위하여 본 연구는 다음과 같이 진행된다. 먼저, 승용차의 이용과 신체활동에 관한 선행연구 고찰을 통하여 그동안의 연구들을 통해 알려진 자가용 승용차와 신체활동의 관계에 대한 연구 동향을 살펴본 후 본 연구가 가지는 차별성에 대하여 제시하고자 한다. 그리고 본 연구에 사용된 분석 자료인 생활시간조사 원시자료와 이를 활용한 스포츠 활동의 참여 여부와 시간의 차이와의 연관성에 대하여 t-검정, 이항 로지스틱 회귀모형, 그리고 다중선형 회귀모형을 적용하여 실증적 연관성을 밝히고자 한다. 이어 마지막으로 본 연구에 도출된 실증결과를 요약하고 이에 대한 시사점을 제시하고자 한다.

    

    

  
    
      Ⅱ. 선행연구 고찰 및 연구의 차별성
      
        1. 선행 연구 고찰
        Fairnie et al.(2016)의 연구에서는 자동차를 소유하지 않은 가구에 사는 사람들이 여러 대의 자동차를 소유한 가구에 사는 사람들보다 하루에 30분 동안 활발하게 통행할 가능성이 2~3배 정도 더 많았다고 하였다. 또한, Held et al.(2012)의 연구에서는 자동차와 TV를 둘 다 소유한 집단은 둘 다 소유하지 않은 집단보다 심근경색의 위험이 크게 나왔다고 하였으며, Ramos et al.(2020)의 연구에서는 주요 교통수단으로 자가용 승용차를 선호하는 것은 심혈관 및 호흡기 질환의 증가와 같은 건강 문제와 관련이 있다고 하였다. Shoham et al.(2015)의 연구에서는 자동차 소유권의 정의를 자신의 개인용 자동차를 다른 가족 구성원들과 공유하지 않고 소유한 사람들로 제한했을 때, 개인용 자동차를 소유하는 것은 16.1분 적은 MVPA(중고강도 신체활동)을 나타낸다고 하였다.

        이렇게 국외에서도 많은 연구들이 승용차의 이용과 신체활동의 부정적인 측면에 대해서 지적하였으며, 이러한 양상은 국내에서도 마찬가지이다. 성현곤 외(2008)의 연구에서는 통근수단인 승용차에서 도보, 자전거, 대중교통 등의 건강 친화적인 교통수단으로 통근할 경우 건강 수준의 향상이 보다 큰 폭으로 일어날 수 있다고 하였고, 성현곤·손동욱(2020)의 연구에서는 승용차의 소유와 이용에 따른 구체적인 문제점으로서 개인의 관점에서는 좌식 운전으로 인한 신체활동의 저하와 이에 따른 비만과 당뇨 등의 만성질환 유병률의 증가 등이 이에 해당한다고 하였다. 허다솜 외(2015)의 연구에서는 자가용 의존과 건강의 상관관계를 이해하는 가장 중요한 핵심은 자가용 이용에 의하여 신체활동량이 감소된다는 점을 지적하였다. 이처럼 자가용 소유로 인해 나타나는 신체활동 부족과 그로 인한 질병에 대하여 언급하며, 승용차를 이용하지 않을 때 더 많은 신체활동을 하므로 승용차 이용을 줄이고 통행 수단의 전환이 필요하다고 이야기하는 연구가 다수였으며, 이에 반대되는 입장의 연구는 찾아볼 수 없었다.

      

      
        2. 본 연구의 차별성
        기존 연구에서는 승용차 소유 여부를 중심으로 분석을 진행하였다면, 본 연구에서는 승용차 이용 여부를 중심으로 분석을 진행하고자 한다. 승용차를 소유하였더라도 이용하지 않는 예도 있고, 소유하지 않았더라도 이용하는 경우도 있기 때문이다. 따라서 소유 여부가 아닌 이용 여부를 중심으로 분석을 했을 때 보다 정확한 분석이 이루어질 수 있을 것이다. 또한, 기존 연구에서는 승용차가 신체활동에 미치는 부정적 영향을 실증한 연구들이 대부분이며, 신체활동 중 스포츠 활동의 긍정적 가능성을 실증하고자 시도한 연구는 없었다. 본 연구에서는 승용차가 가져다주는 시간 절약과 접근성 향상이라는 특성이 현대인들의 스포츠 활동에 대한 참여와 그 시간의 정도에 긍정적인 연관성을 가질 수 있음을 밝히고자 한다. 이는 기존의 연구들과는 상반된 입장이며, 따라서 이러한 입장이 실증된다면 기존의 연구들에 비하여 차별성이 있다고 할 수 있다.

      

    

    

  
    
      Ⅲ. 변수 선정 및 방법론
      
        1. 분석 자료
        본 연구에서는 통계청에서 실시한 “2014 생활시간 조사 자료”를 이용하여 개인이 승용차를 이용하는 전체 시간과 스포츠 활동의 참여시간과의 연관성 분석을 하였다. 생활시간 조사 자료는 통계청에서 전국을 대상으로 1999년부터 5년 단위로 실시하는 설문조사의 원시자료이다.

        이 조사의 방식은 면접 및 자기기입식으로 응답을 받았으며, 그 항목은 개인 및 가구 속성 관련 항목과 더불어 응답자에 의한 생활시간의 일지방식으로 이루어졌다. 그리고 이 조사는 지난 이틀 동안 10분 단위로 이루어진 생활 활동을 자기기입식으로 작성하도록 하고 있다(성현곤 외, 2015). 본 연구를 시작하여 진행한 현재까지 1999년, 2004년, 2009년 2014년의 자료들이 각각 있다. 이 중에서 본 연구는 가장 최근의 구득 가능한 2014년 자료를 활용하였다.

      

      
        2. 분석 절차와 방법론
        본 연구의 두 가지 질문인 승용차의 일상생활에서의 이용 정도가 스포츠 활동 참여에 미치는 영향과 스포츠의 어떠한 종목 또는 유형과 더욱 밀접한 관계가 있는지를 밝히기 위한 분석의 절차는 <그림 1>과 같다.

        
          
          

          Figure 1. 
				
          

          
            Analysis process and methodology
          
          

          

        

        먼저 첫 단계로 분석자료인 2014년 생활시간조사 원시자료에서 직장인과 비직장인을 분류하기에 앞서 연령대 통제를 통해서 일반적으로 경제활동을 주로 하는 연령대인 성인(만 20~60세)만을 추출하였다. 그 후 경제활동상태 질문에 대해서 해당 조사 일에 일을 한 경우를 직장인 집단으로, 일을 하지 않은 집단을 비직장인 집단으로 분류하였다. 이때, 휴가 및 임시 휴직 항목에 응답한 표본은 직장인이지만 해당 조사일의 생활 패턴은 비직장인과 유사할 것이기 때문에 분석의 편의를 유발할 수 있어 제거하였다. 이렇게 분류한 이유는 주요 경제활동 참여 집단인 성인들이 승용차 이용에 따라 일상생활의 행태에 영향을 받고, 생활시간의 사용방식과 그 유형에서 차이가 있을 것으로 판단하였기 때문이다. 또한 일상생활의 대부분을 직업 관련 활동에 참여하게 되는 집단과 그러하지 않은 집단과의 연관성이 차별적일 수 있기 때문이다. 이는 김경식(2004)의 연구에서 직장인은 여가활동을 통해서 스트레스 해소를 하게 되며, 특히 여가활동으로써 자연 친화적 스포츠인 레저스포츠 활동이 자아실현에 크게 기여한다고 말한 것에서도 직장인과 비직장인이 참여하는 스포츠 유형에서도 차이가 있을 수 있음을 알 수 있기 때문에 구분하여 분석이 필요함을 확인할 수 있다.

        두 번째 단계는 전체 대상자와 더불어 직장인과 비직장인별로 일상생활에서 승용차를 실제로 사용한 집단과 그러하지 않은 집단과의 스포츠 활동시간의 평균의 차이를 검증하고자 한다. 이를 위한 분석방법론은 t-검정이다. 이 방법론은 두 집단 간의 평균의 차이가 유의미한지를 검증하는 가장 보편적인 통계 방법이다. 이 분석에서 승용차를 일상생활에서 실제로 사용하는 경우에 스포츠 활동시간이 평균적으로 더욱 많은 지 또는 적은지 여부를 확인하고자 하는 단측검정 방법을 사용하고자 한다.

        세 번째 단계는 스포츠 활동 참여 여부와 그 활동시간과 일상생활의 승용차 이용시간과의 연관성을 밝히기 위하여 직장인과 비직장인별로 대별하여 이항 로지스틱과 다중선형 회귀모델링을 적용하고자 한다. 이들 두 모델링 기법들은 종속 변수와 독립 변수와의 인과관계 또는 연관성의 정도를 밝히는 데 사용되어지는 대표적인 방법론이다. 특히, 회귀모델은 분석하고자 하는 승용차 이용시간과 스포츠의 참여 여부 및 그 시간에 영향을 주는 다른 요인들을 통제한 후 분석하고자 하는 설명 변수와 종속 변수의 선형의 관계를 밝힐 수 있다는 점에서 본 연구에 더욱 적합한 방법론이다. 이항 로지스틱 회귀모형은 종속변수가 이항 척도, 즉 스포츠 활동에 참여한 사람과 그러하지 않은 사람으로 분류하여 이에 대한 상대적인 선택확률을, 반면에 다중선형 회귀모형은 연속변수인 스포츠 활동의 참여시간에 대한 그 관계를 밝힐 수 있다는 점에서 두 방법론 간 차이가 있다.

        마지막으로 네 번째 단계는 스포츠 유형별로 직장인과 비직장인별로 스포츠 활동의 참여시간과 승용차 이용시간과의 연관성을 파악하고자 한다. 분석을 통하여 어떠한 스포츠 활동의 종목이 승용차 이용시간과 더욱 밀접한 연관성이 있는 지 확인하고, 이의 시사하는 바를 토의하고자 한다. 이러한 4단계에 걸친 분석결과들을 토대로 두 가지의 연구 질문에 대한 해답을 밝히면서 후 본 연구가 가지는 시사점을 제시하고자 한다.

      

      
        3. 자료 가공 및 변수 정의
        본 연구는 가장 최근에 구득 가능한 2014년 생활시간조사데이터를 사용하고 있다. 이 조사의 전체 응답자 53,976명 중, 20~60세인 성인 응답자만을 채택하여 34,610명을 추출하였으며, 이 중 하루 스포츠 참여 시간 및 출퇴근 시간이 300분이 넘어가는 값, 대중교통 및 승용차 이용시간이 600분이 넘어가는 값은 이상치로 간주하여 제거하고 34,371명을 추출하였다. 또한, 통제 변수 중 하나인 경제활동을 하였는지에 대한 응답 여부에 휴가 및 임시휴직에 응답한 230명은 직업을 가지고 있으나 일반적인 직장인의 생활시간 사용에서 벗어난다고 판단하여 분석에서 제외하였다. 따라서 분석에 이용된 총 표본은 34,141명이다. 본 연구에서 직장인 집단과 비직장인 집단으로 나누어서 분석한 이유는 앞서 언급한 바와 같이 두 집단에서 생활 행태가 완전히 다를 것으로 예상하기 때문이다.

        변수의 정의는 <표 1>과 같으며, 종속변수는 하루 중 스포츠 참여 시간인 연속형 변수와 스포츠 참여 여부라는 변수 인데, 스포츠 참여 여부 변수는 하루 스포츠 참여 시간이 0이면 스포츠 미참여(0)로, 0보다 크면 스포츠 참여(1)로 분류한 명목형 변수이다. 독립변수로는 설문조사에서 조사한 개인의 인적 변수인 나이, 성별, 교육 정도, 결혼 여부와 경제적 요소를 나타낼 수 있는 변수인 직업, 월 평균 소득, 주택 종류, 주택 소유형태를 사용하였으며, 그 외에 거주 지역, 농가 여부, 하루 평균 보행 시간, 승용차 이용 시간, 대중교통 이용 시간, 통근 시간, 지난 일주일 간 일한 시간, 설문 조사에 참여한 요일을 이용하였다. 이경환·안건혁(2007)의 연구에 따르면 남자들이 더 많이 걸으며, 블루칼라와 학생에 해당하는 직업에 종사하는 사람일수록, 그리고 운전을 하지 않는 사람일수록 많이 걷는다고 하였다. 걷기는 운동의 일부에 속하기 때문에 본 연구에서도 성별, 직업, 승용차 이용 시간이 유의한 영향을 미치리라고 예상해 볼 수 있었다. 직업의 분류는 사무직(화이트 칼라)과 전문직, 서비스/판매직(핑크 칼라), 기타(블루 칼라)로 분류하였으며, 생활시간조사 원시자료 내에서 직업 분류에 비직장인은 무직으로 통합되어 조사되었기 때문에 비직장인의 경우는 직장인의 경우처럼 특성을 나누어 분류하지 못했다. 또한 가구 내 미취학 아동 수와 같이 개인이 운동을 하는 데 큰 영향을 미칠 만한 항목은 데이터의 부재로 포함시키지 못하였다. 독립변수들은 보행 및 스포츠 참여에 관한 선행연구들(이경환·안건혁, 2007; 성현곤 외, 2015; 김기환·류윤지, 2016; 조혜민·이수기, 2016; Deelen et al., 2018)에서 주로 이용된 변수를 바탕으로 2014 생활시간조사 데이터 내에서 이용 가능한 변수들로 선정하였다.

        
          Table 1. 
				
          

          
            Summary statistics by worker and non-worker and variance influence factors
          
          

        

        
        

        이 중 가장 의미 있게 볼 독립변수는 승용차 이용시간이며, 통계적 분석에는 Stata MP 16 프로그램을 활용하였다. <표 1>의 통계량들은 직장인과 비직장인에 대한 기초통계량이며, 연속형 변수는 평균값(Mean)과 표준편차(Std. Dev) 값으로, 성별과 같은 명목형 변수는 빈도(Freq)와 비율(Percent)값을 나타내었다. 또한 <표 1>에는	해당하는 변수들의 요약통계량과 함께 추후 수행하게 될 회귀모형의 다중공선성 진단 지표인 분산팽창계수(Variance Influence Factor, VIF) 값들을 제시하였다.

        회귀모형에서 다중공선성은 회귀계수의 편의(bias)를 유발할 수 있다는 점에서 최종모형을 구축하기 이전에 다중공선성(multi-collinearity) 진단을 수행할 필요가 있다. 본 연구에서는 VIF를 활용하여 진단하였으며, <표 1>의 직장인과 비직장인의 모형에 그 값을 각각 제시하고 있다. 그 값들을 살펴보면, 전자는 3.65, 후자는 2.27의 최댓값을 보여주고 있다. 이는 일반적으로 VIF 값들이 5 또는 10보다 큰 경우에 다중공선성이 심각하다고 판단하고 있으므로, 본 연구의 최종 모형들은 다중공선성이 심각하지 않다고 할 수 있다.

      

    

    

  
    
      Ⅳ. 분석결과와 해석
      
        1. 승용차 이용 여부와 스포츠 활동시간
        스포츠 활동의 참여시간(분)이 일상생활에서 승용차를 이용하는 집단과 그러하지 않은 집단 간의 유의미한 차이가 있는 지 여부를 판단하기 위하여 전체와 직장인 및 비직장인 집단으로 각각 대별하여 t-test를 수행하였다. 분석결과(<표 2> 참조)를 살펴보면 먼저, 전체 분석대상에서는 승용차를 일상생활에서 실제 이용하는 집단(=26.3분)은 그러하지 않은 집단(=27.3분)에 비하여 약 1분의 차이가 있다. 즉, 승용차를 일상생활에서 실제 이용하지 않은 성인이 보다 더 스포츠 활동의 참여에 긍정적임을 보여주고 있다. 이러한 결과에 기반한다면 승용차 이용은 실질적으로 스포츠 활동과 부정적 연관성을 가지고 있음을 보여주는 것이라 할 수 있다.

        
          Table 2. 
				
          

          
            Analysis results on t-tests for average time of sport activity by group
          
          

        

        
        

        그러나 <표 2>에서 보는 바와 같이 이를 직장인 집단과 비직장인 집단으로 대별하여 분석할 경우에는 전자의 집단에서 반대의 현상을 가지고 있음을 알 수 있다. 직장인 집단은 일상생활에서 승용차를 이용할 경우(=24.5분)에 그러하지 않은 직장인들(=21.5분)에 비하여 평균 약 3.02분의 더 많이 스포츠 활동에 참여하는 것으로 나타났으며, 1% 유의수준에서도 통계적으로 유의함을 보여주고 있다. 비직장인들은 그러나 승용차는 이용하지 않은 집단이 이용하는 집단에 비하여 약 2.11분 더 많이 평균적으로 스포츠 활동에 참여를 하며, 그 차이가 통계적으로도 유의함을 보여주고 있다.

        한편, 이러한 집단별 차이(2.11~3.02분)는 전 국민의 표본 조사로부터 도출된 평균의 유의미한 차이라는 점에서 승용차 이용과 스포츠 참여의 활동시간의 연관성에 대한 분석결과는 도시와 공중보건 계획에서 중요한 시사점을 제공하여 준다.

        결과적으로 직장인들은 비직장인들에 비하여 승용차를 실제로 일상생활에서 이용함으로써 스포츠 활동의 참여에 보다 더 적극적이라고 판단할 수 있다. 이러한 결과로 볼 때 직장인들에게는 승용차의 이용이 신체활동, 특히 여기에서는 스포츠 참여를 통한 신체활동에 긍정적인 역할을 하고 있음을 알 수 있다. 그렇다면 승용차의 실제 이용시간이 스포츠 활동의 참여에 어떠한 연관성을 가지는지를 직장인과 비직장인별로 대별하여 이항 로지스틱 회귀모형을 구축하여 살펴볼 필요가 있다.

      

      
        2. 이항 로지스틱 회귀분석
        승용차 이용 시간이 스포츠 활동의 참여에 긍정적인 영향을 주는지 부정적인 영향을 주는지를 분석하기 위하여 승용차를 이용하는 집단을 대상으로 직장인 집단과 비직장인 집단에서 스포츠 활동의 참여 여부를 종속 변수로 이항 로지스틱 회귀 분석을 진행하였다. 그 결과는 <표 3>의 왼쪽 부분에 제시하였다. 로지스틱 회귀모형은 독립변수와의 관계를 선형이 아니라 비선형의 관계로 가정하고 있다는 점에서 회귀계수에 대하여 로짓변환을 함으로써 승산비(odds ratio, OR)로 표현하는 경우도 존재하므로, 분석결과에는 회귀계수(coef.)값과 승산비(OR)값을 모두 제시하였다.

        
          Table 3. 
				
          

          
            Analysis results on binary logistic models for sport participation and multiple linear regression models for its time
          
          

        

        
        

        분석결과를 살펴보면, 비직장인 모형보다는 직장인 모형에서 통계적으로 보다 유의한 독립변수들의 개수가 더욱 많음을 알 수 있다. 이는 비직장인에 비하여 직장인은 스포츠 참여활동에 영향을 주는 결정요인들이 보다 더 많다는 것이다. 즉, 직장인의 경우에는 스포츠 활동의 참여를 유도할 때 더욱 더 복잡한 의사결정의 요인들을 고려하여야 함을 시사한다.

        이와 유사하게 우리의 분석결과는 비직장인에 비하여 직장인의 경우 교통수단별 이용시간과 통근시간, 그리고 일주일간 근무시간 등에 의하여 스포츠 활동의 참여 여부에 영향을 유의하게 주는 것으로 나타났다. 특히, 승용차와 도보 이용시간은 스포츠 활동의 참여에 긍정적이며, 통근시간과 주당 근무시간은 부정적임을 분석결과는 보여주고 있다.

        여기에서 승용차를 일상생활에서 보다 많이 이용하는 직장인일수록 회귀계수(coef.)값이 양의 값을 가지며 1% 유의수준에 유의하게 나타나, 승용차 이용이 일상생활에서 보다 더 많이 이용될수록 스포츠 활동에 참여할 확률이 높아지는 것으로 나타났다. 그리고 이 결과를 승산비로 전환하여 살펴볼 때, 1.001의 값을 보여주고 있다. 이는 승용차의 이용시간이 100분 증가가 스포츠 참여 확률이 1% 증가함을 나타내고 있다. 이러한 결과는 승용차 이용을 통한 스포츠 활동의 참여가 유의한 결정요인이지만 실질적으로 그 효과가 제한적임을 보여주는 것이라 할 수 있다. 그러나 이는 그동안 실증된 연구 결과와 다르게 음(-)의 영향을 미치지 않았다는 점이 흥미로운 결과이다.

        반면, 비직장인 모형에서는 도보 시간은 스포츠 참여활동에 긍정적이지만 대중교통 이용시간은 부정적인 결과를 보여주고 있다. 그리고 본 연구의 주된 분석대상이 되는 일상생활에서의 승용차의 이용시간은 비 직장인 집단에서 회귀계수(coef.)값이 음의 값을 가졌지만, 통계적으로 유의하지 않아 비직장인 집단의 승용차 이용 시간은 스포츠 활동의 참여 여부에 유의한 결정요인이 아님을 보여주고 있다.

      

      
        3. 다중선형 회귀분석
        앞서 t-test 분석결과와 이항 로지스틱 회귀분석 결과 직장인 집단에서 승용차를 이용하는 집단이 더 많은 평균 스포츠 활동시간을 가지며, 승용차 이용시간이 많을수록 스포츠 활동의 참여에 긍정적 영향을 미침을 확인하였다. 다음으로 승용차 이용시간이 구체적으로 개인의 스포츠 활동시간에 어느 정도 영향을 주는지 다중회귀분석을 통하여 실증해보고자 한다. 또한 그 연관성은 어떠한 스포츠 활동유형으로 인해서 나타나는지에 대해서도 알아보고자 한다.

        
          1) 스포츠의 총 활동시간
          스포츠 활동 참여시간이 0보다 큰, 즉 스포츠 활동에 참여한 성인들을 직장인과 비직장인을 대별하여 각각 다중선형 회귀모형을 구축하여 분석한 결과는 <표 3>의 오른쪽 부분에 요약하여 제시하고 있다. 로지스틱 회귀 분석에서 확인한 결과와 유사하게 직장인들은 비직장인에 비하여 스포츠 활동의 참여시간의 정도에 영향을 주는 결정요인들이 보다 많음을 알 수 있다.

          직장인 모형에서는 승용차 이용시간과 더불어 보행시간이 긍정적인 양의 연관성을, 통근시간과 주당 근무시간은 부의 연관성을 가지고 있음을 보여주고 있다. 이항 로지스틱 회귀모형과 달리 대중교통 아용시간은 스포츠의 활동시간에 유의한 영향을 주지 않는 것으로 나타났다.

          분석결과에서 본 연구의 초점이 되는 일상생활에서 승용차의 이용시간은 회귀계수 값은 0.032로, 이는 승용차 이용시간이 100분 증가하면 스포츠의 총 활동시간은 3.2분 증가하는 경향이 있음을 보여준다. 이러한 결과를 보행시간과 통근시간의 회귀계수의 절댓값과 비교하면 상대적으로 그 값이 적다. 즉, 보행시간의 100분 증가는 스포츠의 총 활동시간의 10.3분 증가를, 통근시간의 100분 감소는 19.9분의 증가를 유도하는 효과가 있음에 볼 때, 승용차의 이용 촉진을 통한 스포츠 활동의 참여시간 증대 효과는 상대적으로 미미하다고 판단할 수 있다.

          이러한 결과는 표준화 회귀계수의 비교를 통하여서도 살펴볼 수 있다. 표준화 회귀계수의 절댓값으로 볼 때, 보행시간과 통근시간은 0.103과 0.174임에 비하여, 승용차 이용시간은 0.045에 불과하다. 즉, 스포츠의 총 활동시간의 증가를 통한 건강 증진의 효과는 일상생활에서 통행에서의 승용차 이용시간 증진보다 보행활동 증진이 약 2.289배, 그리고 통근시간의 저감 노력이 3.87배 더 클 수 있음을 시사한다. 앞의 이항 로지스틱 회귀분석 결과와 마찬가지로, 승용차 이용시간 증진으로 인한 운동시간의 증진은 그 효과가 크지 않음에도 불구하고 기존의 승용차 이용시간이 증가하면 신체활동에 부정적 영향을 끼친다는 실증된 연구들에 반하는 결과라는 점에서 그 의미가 있다.

          한편, 비직장인 모형에서는 통계적으로 유의하지 않았던 이항 로지스틱 모델링 결과와 달리, 다중회귀모형에서는 승용차 이용시간이 증가하면 스포츠 활동의 총 참여시간은 오히려 감소함을 보여주고 있다. 그리고 통행에서의 보행시간은 통계적으로 유의하지 않았으며, 대중교통 이용시간은 스포츠 총 활동시간에 부정적인 영향을 주는 것으로 나타났다. 이러한 결과는 비직장인일 경우에는 교통수단별 통행시간이 통계적으로 유의하지 않거나 오히려 부정적인 영향을 주는 관계임을 보여주는 것이다. 즉, 어떠한 일상생활의 목적을 달성하기 위하여 승용차 또는 대중교통을 더욱더 이용하게 될수록 스포츠 활동의 참여시간이 줄어들 가능성이 큼을 알 수 있다.

        

        
          2) 주요종목별 스포츠 활동시간
          일상생활에서 승용차의 이용시간이 스포츠 활동의 참여 여부와 그 시간에 유의한 연관성을 가지고 있다는 앞서의 분석결과에서 발현되는 또 다른 연구 질문은 모든 스포츠 활동 유형에 이러한 결과가 동일하게 나타날 것인가에 대한 것이다. 일반적으로 스포츠 활동 유형별로 모든 사람이 쉽게 참여하고 활동할 수 있는 스포츠 종목이 있을 수 있지만 그렇지 않은 종목들이 있다. 예를 들어, 걷기와 산책, 자전거, 그리고 개인 운동이나 헬스 등은 거주지 또는 직장 근처에서 더욱 쉽게 참여할 수 있는 접근성을 갖추고 있는 반면에 등산과 낚시 등과 같이 일상생활에서 보편적으로 이용할 수 있지만 이용하기에는 접근성 등에서 쉽지 않은 스포츠 종목이 있다.

          또한, 인라인이나 래프팅과 같은 레포츠 활동은 그 시설이나 장소가 적어 평균적으로 접근하기에 쉽지도 않으면서 개인의 취향에 의하여 소수에 의하여 선택하게 되는 스포츠 종목들이다. 따라서 이러한 스포츠의 종목 또는 유형별로 일상생활에서의 승용차 이용시간이 그 활동시간에 어떠한 밀접한 연관성이 있는지를 파악하여 볼 필요가 있다.

          <그림 2>와 부록의 <표 A>는 보행 및 산책, 달리기 및 건강달리기, 등산, 자전거 및 인라인, 개인 스포츠, 구기 스포츠, 낚시, 기타 및 레저 스포츠로 크게 나누어 각각 다중선형 회귀모형을 구축하여 분석한 결과를 요약하여 제시하고 있다. 하위의 개별 스포츠 종목 또는 유형의 참여 활동시간을 종속 변수로 구축한 모형에서 직장인 또는 비직장인 하위모형들 중 하나라도 승용차 이용시간에서 유의한 회귀계수 값을 보여준 결과는 <그림 2>에 제시하였다. 그리고 부록의 <표 A>는 분석의 초점이 되는 일상생활에서의 승용차 이용시간이 하위 개별 스포츠 활동 참여시간과 유의한 결과를 보이는 모형만을 대별하여 정리한 것이다.
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              Coefficient comparison on the activity time by sport type over worker and non-worker
            
            

            

          

          분석결과 직장인과 비직장인 모두에서 승용차 이용시간이 각각의 스포츠 참여활동의 시간과 유의한 관계를 보이지 않는 모형은 자전거/인라인, 달리기/건강달리기 등의 스포츠 활동이었으며, 비직장인 모델에서만 유의하지 않은 스포츠 활동 유형은 낚시, 구기 스포츠, 그리고 기타 및 레포츠 유형이었다. 비직장인에서 유의하지 않은 스포츠들은 주로 운동 소모량을 더욱 많이 요구하거나 대부분 일상생활의 주거지에서 쉽게 접근하기 어려운 시설이나 장소에 있는 스포츠 유형인 것으로 볼 수 있다. 반면에 자전거/인라인 또는 달리기/건강달리기 등의 스포츠 유형은 일상생활에서 승용차 이용 내지는 적어도 승용차를 접근수단으로 하지 않는 스포츠 유형에 해당하는 것이라고 볼 수 있다.

          <그림 2>는 개별 하위 스포츠 유형별로 그 활동시간과 승용차의 이용시간과의 연관성이 직장인 또는 비직장인 모델에서 통계적으로 유의한 경우에만 그 회귀계수의 값의 크기를 막대 그래프로 표현한 것이다. <그림 2>에서 일상생활에서 승용차의 이용시간이 증가할수록 각각의 스포츠 활동시간이 증가하는 유형은 직장인에게만 나타났음을 알 수 있다. 특히, 이러한 스포츠 활동유형은 주로 구기 스포츠, 등산, 낚시, 그리고 기타 레포츠에 해당한다. 이는 김경식(2004)의 연구에서 직장인의 레저스포츠 몰입경험과 자아실현의 관계가 유의하다는 결과와 일맥상통하는 결과이다.

          그리고 회귀계수 값의 크기를 <표 2>의 전체 스포츠 총 참여시간에 대한 것(=0.032)과 비교하여 보면 상대적으로 더욱 작은 값을 보인다. 이는 비록 구기 스포츠, 등산, 낚시, 기타 레포츠 활동시간이 승용차의 이용시간이 일상생활에서 증가함에 따라 증가할 수 있지만, 절대적으로 그 효과는 한계가 있음을 알 수 있다. 그뿐만 아니라 이동 목적인 아닌 보행 및 산책과 개인 운동 및 헬스 등의 스포츠 유형에서는 오히려 승용차의 일상생활에서의 이용시간의 증가는 해당 활동의 시간이 감소하는 관계를 보인다.

          이러한 점에서 승용차를 더욱 많이 이용하는 직장인은 평균적으로 스포츠 활동시간이 총량을 미약하게 증가시킬 수 있지만, 그 효과는 승용차를 이용하여 접근할 수 있는 원거리에 위치하거나 접근이 쉽지 않은 스포츠에 제한적으로 작용함을 알 수 있다. 반면에 쉬운 접근과 보편적 이용이 가능한 생활권형 스포츠 종목에는 오히려 반대의 결과를 보인다는 점은 유의할 만한 결과라 할 수 있다.

          한편, 비직장인들의 개별 스포츠 하위모형에 관한 결과는 전반적으로 승용차의 이용시간은 대부분 그 활동시간과는 통계적으로 유의하지 않은 연관 관계를 보인다. 그뿐만 아니라 보행 및 산책, 개인 운동 및 헬스, 그리고 등산 등에서는 오히려 승용차의 이용시간 증대에 따라 그 활동시간이 오히려 감소하고 있다는 점에서 승용차의 이용 촉진을 통한 스포츠 활동 참여의 유도와 강도의 증가 효과는 부정적인 결과를 유발할 수 있다는 것을 고려할 필요가 있다고 보여진다. 

        

      

    

    

  
    
      Ⅴ. 요약 및 결론
      본 연구는 성인의 승용차 이용시간이 스포츠 참여 여부, 시간, 유형 등 참여행태에 미치는 영향을 파악하기 위한 것이다. 다양한 분석방법론을 적용하여 분석한 결과를 요약하면 다음과 같다.

      먼저, 직장인과 비직장인의 스포츠 참여시간과 승용차 이용은 차별적인 연관성을 가지고 있음을 파악하였다. 이는 스포츠 활동을 통한 신체활동 증진, 만성질환의 예방 및 관리라는 도시 및 보건 계획의 목표는 집단별 차별적 속성을 고려하여 맞춤형으로 진행되어질 필요가 있음을 시사한다. 본 연구의 t-검정 분석결과는 직장인 집단에서는 승용차를 이용하는 경우가, 비직장인 집단에서는 승용차를 이용하지 않는 경우가 더 많은 스포츠 참여 활동을 평균적으로 많이 하는 것으로 보여주었다. 이를 통해 스포츠 참여 활동은 직장인과 비직장인 집단별로 승용차의 이용과 차별적이지만 밀접한 관계가 있을 것으로 판단할 수 있었고 이항 로지스틱 회귀분석에서도 이를 뒷받침하여 주는 결과가 도출되었다.

      이어서 수행한 이항 로지스틱 회귀 분석에서도 이를 뒷받침하여 주는 결과를 보여주었다. 직장인 집단에서 독립변수인 승용차 이용시간이 증가할수록 스포츠 활동의 참여 확률이 높아진다는 결과가 나타났으며, 비직장인 집단에서는 승용차 이용시간이 갖는 회귀계수 값이 유의하지 않았다.

      다음으로 일상생활에서의 승용차 이용시간과 스포츠 활동의 참여시간과의 연관성을 파악하기 위하여 다중선형 회귀 분석을 진행하였다. 이의 분석결과는 직장인의 승용차 이용시간이 증가할수록 스포츠 활동의 참여시간 또한 증가하는 경향을 보여주었다. 한편, 비직장인의 경우에는 승용차 이용시간이 증가할수록 그 활동시간은 오히려 감소하는 것으로 나타났다.

      그 다음으로 참여하는 스포츠 유형별로 그 활동시간과 승용차 이용시간에서의 두드러진 차이를 발견하였다. 이는 스포츠 유형별로 그 활동시간과 승용차 이용시간에 대한 회귀계수 값을 비교한 분석결과로부터 도출된 것이다. 분석결과에서 직장인 집단에서 나타나는 스포츠 활동시간이 증가하는 효과는 주로 등산과 낚시, 구기 스포츠, 기타 스포츠 및 레포츠와 같은 보편적인 스포츠 활동 유형이 아닌 원거리 접근성 또는 특정 유형의 스포츠에서만 나타났다. 반면에 보행 및 산책과 개인 운동 및 헬스와 같은 보편적이면서 상대적으로 접근이 쉬운 스포츠 유형에서는 오히려 승용차 이용이 이의 시간을 감소하는 관계가 있음을 보여주었다. 반면에 비직장인 집단에서는 유형과 관계없이 승용차 이용시간이 증가하면 대체로 통계적 유의성이 없거나 오히려 스포츠 활동시간이 감소하는 결과가 나타났다.

      지금까지 정리한 분석결과를 토대로 본 연구에서 내릴 수 있는 결론은 다음과 같다. 첫째, 직장인과 비직장인의 스포츠 참여시간과 승용차 이용은 차별적인 연관성 실증결과는 스포츠 활동을 통한 신체활동 증진, 만성질환의 예방 및 관리라는 도시 및 보건 계획의 목표는 집단별 차별적 속성을 고려하여 맞춤형으로 진행될 필요가 있음을 시사한다.

      둘째, 직장인 집단에서 승용차 이용시간이 증가할수록 스포츠 활동의 참여 확률과 그 시간을 증가시키는 경향을 발견하였다. 이는 상대적으로 시간이 부족한 직장인에게는 승용차 이용가능성을 고려한 스포츠 시설의 입지와 배치 등을 고려할 필요가 있음을 시사한다. 이는 직장인과 비직장인 집단별로 상반된 연관성으로 승용차 이용시간이 스포츠 활동에 부정적 영향을 미친다고 기존 연구 결과와 다른 결론을 도출하게 해준다.

      셋째, 스포츠 유형별로 그리고 참여하는 주요 인구속성별로 스포츠 참여활동의 증진은 다르게 접근하여야 함을 본 연구결과는 보여주었다. 구체적으로, 거주지 근처 또는 일상생활에서 쉬운 접근성을 가진 보행 및 산책 또는 개인 운동 및 헬스 등의 스포츠 유형들은 승용차 이용시간이 오히려 그 참여시간을 감소시키는 효과가 있다. 반면에, 등산, 낚시, 구기 스포츠, 레포츠 활동 등에서 그 상대적으로 원거리 접근성을 가진 시설 유형으로 인하여 이를 위하여 승용차를 이용하는 경향이 있으므로 긍정적인 연관성을 보여주고 있다.

      본 연구는 전국을 대상으로 승용차 이용이 스포츠 참여 활동의 여부, 참여 시간, 그리고 스포츠 유형별 특성의 차이에 대한 연관성 분석을 수행하였다. 그러나 이러한 관계는 도시의 규모와 특성별로 연관성을 차이가 존재할 것으로 판단된다. 그러므로 추후 연구에서는 공간적 범위를 대도시, 중소도시, 시골지역 등으로 구분하여 도시 및 지역단위 내에서의 승용차 이용과 스포츠 참여활동의 특성을 비교하는 연구가 필요하다.
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