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            초록
          
        

        
          Currently, shared mobility is attracting attention as an important strategy to cope with urban traffic problems. Carsharing is the most representative model of shared mobility, and it is functionally a complement to a private cars and public transportation. Therefore, carsharing can be helpful in creating a sustainable urban transport system. The carsharing market is expanding exponentially, and this trend is expected to continue. Thus, to maximize the positive effects of carsharing, it is necessary to review the factors that influence the use of carsharing and the public role in the spreading of shared mobility. This study seeks to determine various factors that affect the demand for carsharing by examining characteristics such as demography and household, neighborhood, transportation, and station attributes through a negative binomial regression model. The results of this study show that the number of single-person households, the presence of a college/university, the number of bus lines, the presence of other stations nearby, the business period, and the number of operable vehicles are positively linked to the usage of carsharing. At the same time, population density, average age, percentages of commercial and industrial areas used, the percent of apartments among housing units, the distance to metro stations, and the presence of a metropolitan transit hub all have negative effects.

        

      

      
        Keywords: 
Carsharing, Shared Transport, Shared Mobility, Mobility, Negative Binomial Regression
키워드: 카셰어링, 공유교통, 공유 모빌리티, 모빌리티, 음이항회귀모형

      

    

    

  
    
      Ⅰ. 서 론
      
        1. 연구의 배경 및 목적
        최근, 도시 교통문제에 대응하기 위한 중요한 전략으로써 공유 모빌리티가 대두되고 있다. 그중 공유모빌리티의 큰 부분을 차지하는 것이 바로 분 또는 시간 단위의 단기간 차량을 공유하는 모델인 카셰어링 서비스(이하 카셰어링)이다. 카셰어링은 개인용 차량에 비해 Door-to-Door 서비스의 구현이 어렵지만, 상대적으로 저렴하며 대중교통보다 이동 편의성이 높다는 장점이 있으며 기능적으로 개인 승용 차량과 대중교통의 보완재로 역할을 할 수 있다. 또한 카셰어링은 개인 승용 차량 증가 완화, 차량 소유자의 통행거리 감소, 이동성 제고, 온실가스 감축, 주차장 부족 해소 등에 기여할 수 있어 지속가능한 도시 교통 시스템을 구축하는 데 큰 역할을 할 수 있을 것으로 기대된다(고준호·기현균, 2015; 김점산 외, 2015; Giesel and Nobis, 2016; 이정범, 2017; 서지민 외, 2018; Becker et al., 2018; 이인우, 2019; Ko et al., 2019; Kim et al., 2019; Shaheen et al., 2019; Liao et al., 2020). 따라서 교통, 사회 및 환경적 측면에서 카셰어링 이용 활성화를 도모할 필요가 있다.

        우리나라에서는 카셰어링에 대한 관심과 수요가 증가함에 따라 국내 카셰어링 시장이 기하급수적으로 확대되고 있다. 전국 기준 2013년 929개소였던 카셰어링 대여소는 2018년 6,800개소로 7배 이상 증가하였으며 회원 수는 2013년 약 17만 명에서 2018년 770만 명 수준으로 크게 증가하였다(이후삼, 2019). 특히 최근에는 COVID-19 확산 이후 비대면 서비스로 제공되는 카셰어링의 수요가 더욱 증가하는 추세에 있어(박성우, 2020) 지속적인 시장 확대가 예상된다. 이러한 추세를 고려하여 공공에서는 카셰어링이 교통수요관리수단으로서 긍정적 효과를 극대화할 수 있도록 교통정책의 방향을 설정할 필요가 있다.

        한편 국내 카셰어링은 주로 B2C(Business to consumer) 방식으로 제공되고 있으며 대여소에서 통행을 시작하여 차량 이용 후 다시 해당 대여소로 차량을 반납하는 형태인 ‘Station-based carsharing(또는 One-way carsharing)’의 형태로 운영되고 있다. 그렇기 때문에 카셰어링 대여소의 위치가 서비스 활성화에 큰 역할을 할 수 있다. 따라서 카셰어링 이용 수요에 영향을 미치는 요인들을 검토하여 효과적인 대여소 입지를 선정, 확충하는 것이 중요한 과제이다.

        이에 본 연구는 카셰어링 대여 실태 자료를 활용하여 음이항 회귀분석을 통해 카셰어링 수요에 영향을 미치는 다양한 요인들을 검토하는 것을 목적으로 한다. 구체적으로, 인구·가구 특성, 근린환경 특성, 교통 특성 및 대여소 특성에 따른 카셰어링 이용수요에 미치는 영향을 분석하고 카셰어링 이용 활성화를 위한 정책적 시사점을 제시하고자 한다.

      

      
        2. 연구범위 및 방법
        본 연구에서는 부산시 내 카셰어링 대여소 인근의 지역적 특성을 나타내는 데이터와 2019년 1월부터 2019년 6월까지 6개월 동안 부산시 내에서 운영된 카셰어링 대여 이력 데이터베이스를 기반으로 카셰어링 이용에 영향을 미치는 변수들을 검토하고자 하였다. 이때 자동차 공동이용을 통한 공유문화 확산 및 교통수요 감축을 정책 목표로 내세우고 있는 부산시를 연구범위로 설정하였으며, 연구 방법론으로는 가산자료(count data)의 특성을 반영함과 동시에 과산포 문제를 해결할 수 있는 음이항 회귀모형을 활용하였다.

      

    

    

  
    
      Ⅱ. 관련 선행연구 및 이론적 고찰
      
        1. 선행연구 검토
        본 연구를 진행하기에 앞서 카셰어링 이용 수요에 영향을 미치는 요인에 대해 정량적으로 검토한 연구들을 살펴보았다. 이러한 연구들의 경우 카셰어링 이용에 대한 실제 운행자료를 얻는 것이 쉽지 않기 때문에 대여소 입지 특성이 카셰어링 이용에 미치는 영향을 분석한 연구들은 상대적으로 미미한 편이다.

        선행연구들을 살펴보면 근린의 인구·가구 특성, 근린환경 특성, 교통특성 및 대여소 특성에 대한 변수들이 카셰어링 대여소 수요에 영향을 주는 주요 변수로 제시되고 있다(Celsor and Millard-Ball, 2007; Stillwater et al., 2009; 최현수·박준태, 2014; 고준호·기현균, 2015; 김숙희·이규진, 2016; Kang et al., 2016; 서지민·석종수, 2017; Hu et al., 2018; Abbasi et al., 2021). 선행연구에서 검토한 변수들을 구체적으로 살펴보면 다음과 같다.

        먼저 인구·가구 특성과 관련된 변수의 경우 20-30대 인구수가 많을수록 카셰어링 이용 수요가 높다(고준호·기현균, 2015; Kang et al., 2016; Hu et al., 2018; Abbasi et al., 2021). 한편, Celsor and Millard-Ball(2007)은 1인가구 비율이 카셰어링 대여소 차량수와 양의 상관관계를 가지는 것을 확인했으며 Hu et al.(2018)는 65세 이상 인구는 낮을수록, 남성의 비율은 높을수록 카셰어링 수요에 긍정적인 영향을 준다고 주장하였다. 인구수 또는 인구밀도의 경우 고준호·기현균(2015)와 Hu et al.(2018)의 연구에서는 양(+)의 영향을, Abbasi et al.(2021)의 연구에서는 음(-)의 영향을 미치는 것으로 나타나 논쟁의 여지가 있다.

        다음으로 근린환경 특성 변수를 살펴보면 인근 대학교 유무 또는 대학교와의 거리, 평균 용적률, 용도지역 또는 용도별 건축연면적, 토지이용 복합도 등이 주로 활용되고 있다(최현수·박준태, 2014; 고준호·기현균, 2015; Kang et al., 2016; 서지민·석종수, 2017; Hu et al., 2018; Abbasi, 2021). 대학교가 근처에 있고 평균용적률 및 토지이용 복합도가 높으면 카셰어링 이용 수요가 높으며(최현수·박준태, 2014; 고준호·기현균, 2015; Hu et al., 2018) 용도지역의 경우 연구별로 차이가 있다(Kang et al., 2016; 서지민·석종수, 2017; Hu et al., 2018; Abbasi, 2021). 용도별로 살펴보면 서지민·석종수(2017)와 Hu et al.(2018)은 주거 용도 면적 비율과 카셰어링 이용 수요간 긍정적인 관계가 있음을 밝혔으나 Abbasi et al.(2021)의 연구에서는 주거용도 면적이 부정적인 관계가 있는 것으로 나타났다. 또한 Abbasi et al.(2021)는 상업용도 면적은 양(+)의 영향을, 공업용도 면적은 음(-)의 영향을 주는 것을 확인하였다. 업무용도의 경우 Kang et al.(2016) 및 Hu et al.(2018)의 연구 모두 정(+)의 영향을 주는 것으로 나타났다. 한편 Hu et al.(2018)는 대여소 1km 이내에 쇼핑센터가 위치할 경우 카셰어링 이용에 긍정적인 영향을 준다고 시사하였다. 더불어 Abbasi et al.(2021)은 노후주택 비율과 아파트 비율이 카셰어링 수요에 부(-)의 영향을 미칠 수 있음을 확인하였다.

        교통 특성과 관련된 변수의 경우 가구당 차량 보유율, 나홀로차량 통근자 비율은 부정적인 영향을, 교통허브에 위치한 경우나 도보통근자 수는 긍정적인 영향을 주고 있다(Celsor and	Millard-Ball, 2007; Stillwater et al., 2009; Hu et al., 2018). 한편 대중교통 접근성과 카세어링 수요의 관계에는 논쟁의 여지가 있으나, 대다수의 연구에서 대중교통 접근성이 좋으면 카셰어링 이용 빈도가 높은 것으로 나타나(최현수·박준태, 2014; 고준호·기현균, 2015; 김숙희·이규진, 2016; 서지민·석종수, 2017; Hu et al., 2018; Abbasi et al., 2021) 일반적으로는 상호보완적인 관계를 가지는 것으로 판단된다. 단, Kang et al.(2016)의 연구에서는 도시철도역 출입구 수와 수요가 부정적인 관계가 있는 것으로 나타났고, Stillwater et al.(2009)의 연구에서는 반경 400m 이내 경전철(light rail) 유무는 긍정적 관계가, 지역철도(local rail) 유무는 부정적 관계가 있음이 시사되었다.

        마지막으로 대여소 특성으로는 주로 대여소 내 운영차량대수, 운영기간, 인근 카셰어링 대여소 유무 등이 유의미한 영향을 미치는 변수로 나타났는데 일반적으로 운영차량대수와 운영기간은 카셰어링 차량 대여 빈도에 긍정적인 영향을 준다(Stillwater et al., 2009; 고준호·기현균, 2015; 서지민·석종수, 2017; Hu et al., 2018; Abbasi et al., 2021). 단, 인근 카셰어링 대여소 유무와의 관계는 아직 논쟁의 여지가 있다(고준호·기현균, 2015; Kang et al., 2016; Hu et al., 2018).

        선행연구 검토 결과, 카셰어링 수요에 다양한 요인들이 영향을 미치고 있으며 그중 일부는 서비스 지역의 사회·교통 환경적 특성, 이용자 특성, 서비스 확산 정도 등에 따라 영향력의 차이가 나타나고 있음을 확인할 수 있다.

      

      
        2. 선행연구와의 차별성
        선행연구 검토를 바탕으로 살펴본 본 연구의 차별성은 다음과 같다. 첫째, 부산시를 대상으로 카셰어링 이용에 영향을 미치는 요인들을 파악하였다. 2012년 카셰어링 서비스가 국내에 도입된 이래로 지속적으로 공유 모빌리티 시장의 파이가 커지고 있고, 장기적으로는 자동차 산업의 핵심이 차량 공유로 전환될 것으로 전망(삼정 KPMG 경제연구원, 2019)되는 현 상황에서 부산시 카셰어링 이용 활성화를 위한 기초적 연구로 실증적 연구가 필요한 시점이다.

        둘째, 기존 연구들에서 검토된 변수들과 함께 교통특성 변수인 광역교통허브를 신규 변수로 추가하였다. 최근 장거리 여행 또는 출장을 목적으로 공항, 고속철도역, 버스터미널 등 광역교통시설 거점에서 카셰어링을 이용하는 비율이 많이 증가하고 있으며 이에 카셰어링 제공 업체에서도 공급을 확대하고 있다(박소현, 2020). 이러한 점을 고려하여 인근 광역교통시설 유무가 의미 있는 변수가 될 것으로 판단, 새로운 변수로 선정하였다.

        셋째, 분석자료가 음의 값을 갖지 않는 가산자료라는 특성을 감안하여 음이항 회귀모형을 활용함으로써 연구모형의 신뢰도를 높였다.

      

      
        3. 음이항 회귀모형
        본 연구는 종속변수로 부산시 내 카셰어링 대여소별 월평균 대여건수를 활용하였다. 대여소별 월평균 대여건수의 경우 음의 값을 갖지 않는(비음정수, non-negative integer) 가산자료로, 이 경우 흔히 적용되는 선형회귀분석을 사용하는 것은 바람직하지 않다. 가산자료의 경우 제곱근 변환, 로짓 변환 등을 실시하더라도 선형성 및 이분산성 가정을 만족시키기 어렵다는 한계가 있기 때문이다. 따라서 가산자료에 적합한 분포모형을 활용하는 것이 바람직하며 대표적인 방법론으로는 포아송 분포에 근거한 포아송 회귀분석(Poisson Regression), 음이항 회귀분석(Negative Binomial Regression), 영과잉 음이항 회귀분석(Zero-inflated Negative Binomial Regression) 등이 있다.

        그중 일반적인 분석방법은 포아송 회귀분석으로, 일정한 단위시간 내 특정 사건이 발생할 확률을 기준으로 하는 이산확률분포인 포아송 분포를 근거로 한다. 포아송 모형의 확률밀도함수와 포아송 회귀모형은 다음과 같다(Washington et al., 2010).
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        포아송 회귀모형의 경우 평균과 분산이 동일하다는 포아송 분포의 기본 가정을 만족하는 경우에 적용 가능하다. 하지만 현실 자료들의 경우 평균보다 분산이 큰 과대산포(over-dispersion) 또는 과소산포(under-dispersion)인 경우가 많다(한준희·김창훈, 2015). 이런 경우 대안으로서 음이항 회귀분석이 주로 활용된다. 음이항 회귀모형은 과산포 문제를 해결할 수 있을 뿐 아니라 오차(ϵi)를 포함하고 있어 보다 현실에 가깝기 때문이다. 음이항 회귀모형은 포아송 분포와 감마분포의 혼합에 의해 만들어지며 음이항 모형의 확률밀도함수 및 음이항 회귀모형은 다음과 같다(Washington et al., 2010).
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        따라서 본 연구에서는 음이항 회귀모형을 활용하여 대여소·인구학적·근린 및 교통 특성이 카셰어링 대여소별 이용도에 어떠한 영향을 미치는지 분석하고자 하였다.

      

    

    

  
    
      Ⅲ. 기초통계량 및 변수의 구성
      2019년 1월부터 2019년 6월까지 부산시에서는 2개 업체가 카셰어링 서비스를 제공하였다. <Table 1>에 나타난 바와 같이 총 435개소의 대여소가 운영되었으며 동기간 내 운영이 종료된 대여소 수는 총 75개소이다. 본 연구에서는 수집된 총 510개소의 대여소 주소를 경위도 좌표로 변환한 후 데이터를 구축하였으며 주소가 명확하지 않은 19개소와 일반적인 카셰어링 서비스와 제공형태가 상이한 부름전용 및 픽업전용 대여소 2개소를 제외, 총 489개소 자료를 분석에 활용하였다.

      
        Table 1. 
				
        

        
          Status of car-sharing pods operation in Busan (during 2019.1~2019.6)
        
        

      

      
      

      다음으로 연구모형을 구축하기에 앞서 종속변수인 카셰어링 대여소별 월평균 대여건수 자료의 분포를 살펴보았다. <Table 2>에 나타난 바와 같이 히스토그램 및 기술통계량을 살펴본 결과 해당 자료는 비음정수이며 한쪽으로 치우쳐진 비대칭 분포(편포, skewed distribution)를 따르는 것을 확인할 수 있다. 또한 분산이 평균보다 큰 과산포 특성을 가지고 있기 때문에 본 연구에서 음이항 회귀모형을 활용하는 것이 타당하다고 판단하였다.

      
        Table 2. 
				
        

        
          Characteristics of data on the number of average monthly rentals by carsharing stations
        
        

      

      
      

      다음으로 본 연구에 활용한 변수들에 대해 설명하면 다음과 같다. 먼저 종속변수는 부산시 내 카셰어링 대여소별 월평균 대여건수를 활용하였다. 독립변수의 경우 선행연구와 상관분석에서 유의한 관계가 있는 변수들을 참고하여 선정하였다. 한편 독립변수 선정 시 인근 대학 유무 및 시내버스 통과노선수를 제외한 변수들의 영향권은 대여소를 기준으로 반경 500m 내로 설정하였다. 이는 일반적인 성인의 보행속도가 4km/h임을 고려하여 도보권인 5~10분 내 통행 가능한 거리를 감안한 것이다. 구체적인 독립변수에 대한 설명은 다음과 같다.

      독립변수 중 인구·가구 관련 변수로는 영향권 내 인구밀도, 평균연령, 1인가구수를 선정하였다. 해당 변수들은 SGIS에서 제공하는 집계구별 통계 자료를 활용하여 구축하였다. 단, 영향권과 집계구 경계가 일치하지 않는다는 점을 보완하기 위해 각 변수들에 대하여 영향권 내 포함되는 집계구 면적비율에 따라 비례 배분하는 방식을 통해 데이터를 보정한 추정값을 활용하였다.

      근린특성 변수로는 대학교 유무, 용도지역 및 주택 중 아파트 비율을 적용하였다. 대학교는 교육통계서비스 KESS의 주소록을 통해 자료를 구축하고 영향권 내 대학교 유무를 변수로 활용하였다. 단, 부산의 경우 대학교가 산에 위치하고 있는 경우가 많아 실질적인 카셰어링 수요 영향권이 반경 500m보다 클 수 있다는 점을 고려하여 대여소 반경 1km 내 대학교가 있는지를 분석하였다. 용도지역의 경우 대여소 영향권 내 주거, 상업, 공업, 녹지의 네 가지 용도지역별 면적을 산출하였다. 주택 중 아파트 비율 역시 SGIS의 집계구별 주택관련 통계자료를 활용하여 영향권 내 아파트 수 비율을 산정, 분석에 이용하였다.

      교통 관련 변수는 대중교통 관련 변수, 광역교통허브 변수를 활용하였다. 먼저 대중교통 관련 변수는 카셰어링 대여소 접근 시 주로 도보 또는 대중교통을 이용한다는 점을 고려하여 대중교통 접근성을 주요 변수로 선정하였으며, 해당 변수들은 250m 이내 시내버스 통과노선수 및 도시철도역과의 거리를 활용하였다. 시내버스 통과노선수의 경우 범위를 대여소 반경 250m 이내로 설정하였는데, 그 이유는 일반적으로 버스정류장 설치 간격이 300~500m라는 점, 대여소에서 가장 가까운 버스정류장에서 승·하차하여 접근이 이루어질 것이라는 점 등을 고려하였기 때문이다. 도시철도역과의 거리는 대여소에서 가장 가까운 도시철도역사까지의 거리를 산출하여 변수로 활용하였다. 광역교통허브 변수는 항만시설을 제외하고 시외버스 정류장, 고속철도역, 공항시설의 위치를 경위도 좌표로 변환하여 구축하였으며 해당 변수를 통해 영향권 내 광역교통허브 유무에 대한 효과를 살펴보고자 하였다.

      마지막으로 대여소 변수로는 대여소 중복도, 분석기간 내 대여소 유지기간 및 대여소별 운영차량수를 활용하였다. 카셰어링 대여소는 영향권 내 카셰어링 대여소의 유무를 산출하여 적용하였다. 한편 대여소 유지기간과 대여소별 운영차량수의 경우 제어변수(control variable)로 활용하였는데 대여소 유지기간이 길고 대여소별 차량수가 많을수록 단순 이용횟수 비교 시 이용건수가 많을 수 있기 때문이다.

      독립변수들 간의 다중공선성은 VIF(Variance Inflation Factors) 값으로 검증하였는데 일반적으로 VIF 값이 10을 넘을 경우 다중공선성이 있다고 판단한다. 하지만 본 연구에 사용한 변수들의 경우 VIF 값이 모두 2.91 이하로 나타났기 때문에 다중공선성 문제는 없다고 볼 수 있다. 연구에 활용된 변수들에 대한 요약 및 다중공선성 분석 결과는 <Table 3>과 같다.

      
        Table 3. 
				
        

        
          Variables and descriptive statistics
        
        

      

      
      

    

    

  
    
      Ⅳ. 카셰어링 이용에 영향을 미치는 요인
      선정된 변수들과 음이항 회귀모형을 활용하여 카셰어링 이용에 영향을 미치는 요인들에 대하여 분석하였으며 그 결과는 <Table 4>와 같다. 먼저 모형의 적합도를 살펴보면 다음과 같다. 로그우도(Log Likelihood)값은 포아송 모형을 적용하는 것으로 시작하여 절편만 있는 모형, 최종적으로 음이항 모형을 적용하는 것을 볼 수 있다. 분석 결과 음이항 모형에서 로그우도값이 가장 크므로 더욱 적합한 모형으로 판단된다. 또한 음이항 모형 적용의 적합도를 판단하기 위한 alpha가 0인 우도비 검정(Likelihood-ratio test of alpha=0) 결과를 보면 카이제곱 값이 6,130.89, p-value가 0.0000으로 alpha가 0이라는, 즉 포아송 모형이 적합하다는 귀무가설을 기각, 음이항 모형이 포아송 모형보다 더 적절하다는 것을 확인할 수 있다. 또한 모형 전체에 대한 테스트인 LR chi2 검정값은 645.82, p-value는 0.000으로 모든 회귀계수가 0이라는 귀무가설을 기각, 본 모형이 통계적으로 유의한 것으로 나타났다.

      
        Table 4. 
				
        

        
          Variables and descriptive statistics
        
        

      

      
      

      분석 결과 이 연구에서 선정한 모든 변수들이 유의한 것으로 나타났으며 1인가구수, 대학 유무, 통과 버스노선 수, 타 대여소 유무, 운영 기간 및 운영차량수는 양(+)의 영향을, 인구밀도, 평균연령, 상업용도면적 비율, 공업용도 면적 비율, 아파트 비율, 도시철도역과의 거리, 광역교통허브 유무는 음(-)의 영향을 주고 있는 것으로 나타났다. 각 변수들에 대해 구체적으로 서술하면 다음과 같다.

      먼저 인구·가구 특성을 보면 인구밀도가 낮은 지역일수록 카셰어링 대여건수가 많은 것으로 나타났다. 이는 Abbasi et al.(2021)의 연구와 같은 결과로, 단순히 인구수가 많다고 해서 카셰어링 이용 수요가 높다고 할 수 없음을 시사한다. 한편 인구밀도가 높은 경우 아파트가 많이 입지한 지역일 가능성이 높다는 점과 관련이 있을 수 있다. 평균연령은 낮을수록 카셰어링이 활발한 것으로 나타났는데 이는 연령대가 낮으면 개인 차량 구입의 부담이 클 수 있다는 점, 카셰어링 예약을 위해서는 스마트폰을 활용해야 한다는 점, 공유경제에 익숙하다는 점 등이 영향을 미친 것으로 사료된다. 이러한 경향은 김숙희·이규진(2016)의 연구에서도 확인된 바 있다. 한편 1인가구가 많이 거주하는 경우 카셰어링 이용량이 많은 것으로 나타났다. 1인가구의 경우 개인 차량을 보유, 유지하는 데 많은 비용이 지출되기 때문에 이러한 결과가 도출된 것으로 보인다.

      근린환경 특성을 살펴보면, 용도지역이 상업지역과 공업지역 면적 비율이 낮을수록 카셰어링 이용 수요가 높은 경향이 있는 것으로 나타났는데, 이는 편도 카셰어링 특성상 동일지역에서 대여, 반납이 이루어져야하기 때문에 일반적인 통행 출발지인 주거지역이 아닌 경우 수요가 낮은 것으로 판단된다. 그리고 아파트 비율이 낮을수록 카셰어링 이용이 활발한 것으로 나타났는데, 이는 Abbasi et al.(2021)가 확인한 바와 같다. 카셰어링은 개인 승용 차량의 대안으로, 거주지에서 주차공간 확보가 어려운 경우 개인 승용 차량을 보유·유지하기에 어려움이 있어 카셰어링을 이용할 확률이 높아질 수 있다. 실제로 이원규 외(2019)의 연구에서는 현재 거주하는 지역의 주차여건이 불편하다고 생각할수록 카셰어링 이용 의사가 높은 경향이 있는 것으로 나타났다. 이와 더불어 선행연구에 따르면 아파트 거주자에 비해 연립주택, 단독주택, 오피스텔 등에 거주하는 경우 카셰어링을 선호하는 것으로 나타나기도 했다(박준식·문지혜, 2012; 김숙희 외, 2014). 따라서 주거지 주차장 수급 불균형이 심각한 부산의 경우 아파트에 거주하는 경우 상대적으로 주차공간의 확보가 쉽다는 점을 고려할 때, 아파트 비율이 높으면 카셰어링 이용 수요가 낮은 것은 타당해 보인다. 또한 1km 이내에 대학교가 있는 경우 이용 빈도가 높았는데 대학교 인근지역은 대학생 등 젊은 연령층의 통행량이 많을 가능성이 높기 때문으로 사료된다.

      교통 특성 중 대중교통 접근성 요인을 살펴보면 반경 250m 이내 통과하는 버스노선수가 많을수록, 도시철도역과의 거리가 짧을수록 카셰어링 이용 빈도가 높은 것으로 분석되었다. 이는 카셰어링 이용자들의 경우 도보 또는 대중교통을 통해 대여소로 접근하기 때문에 대중교통 접근성이 중요한 요인인 것으로 보인다. 따라서 카셰어링 이용률을 제고하기 위해서는 대중교통 접근성과 교통수단간 연계를 강화할 필요가 있을 것으로 판단된다. 한편 광역교통허브 유무의 경우 카셰어링 이용과 부정적인 관계가 있는 것으로 나타나 일반적인 기대와 차이가 있다. 이는 부산시 광역교통허브와 대중교통체계가 잘 연계되어 있다는 점이 영향을 미치고 있는 것으로 보인다. 대중교통을 통해 목적지까지 이동하는 것이 불편하지 않고, 광역교통허브는 주로 장거리 여행, 출장을 목적으로 이용되는데 카셰어링의 경우 대여시간 단위로 요금이 발생하며 대여 후 동일대여소에 반납해야 하기 때문에 카셰어링 이용 시 상대적으로 비용적 부담이 커지기 때문이다. 또한 광역교통허브 인근 대여소에서 차량이 과잉공급되고 있는 것은 아닌지 검토해볼 필요가 있음이 시사된다.

      대여소 특성의 경우 인근에 대여소가 존재하면 카셰어링 이용이 많은 것으로 나타났다. 카셰어링 대여소는 일반적으로 공영주차장이나 개인이 제공하는 주차공간을 활용하기 때문에 동일한 대여소에 여러 대의 차량이 제공되는 것이 쉽지 않다. 따라서 인근 지역에 대여소가 중복되어 존재하는 경우 카셰어링 이용 수요가 많은 지역일 수 있다. 운영차량수와 운영기간은 차량수가 많을수록, 운영기간이 길수록 카셰어링 이용이 활발한 것으로 나타났다.

    

    

  
    
      Ⅴ. 결론 및 정책적 시사점
      본 연구는 부산시 카셰어링 대여 실태 자료를 활용하여 음이항 회귀분석을 통해 카셰어링 수요에 영향을 미치는 다양한 요인들을 검토하고 정책적 시사점을 제시하고자 하였다. 연구 결과 카셰어링 이용에 1인가구수, 대학 유무, 통과 버스노선 수, 타 대여소 유무, 운영 기간 및 운영차량수는 양(+)의 영향을, 인구밀도, 평균연령, 상업용도면적 비율, 공업용도 면적 비율, 아파트 비율, 도시철도역과의 거리, 광역교통허브 유무는 음(-)의 영향을 주고 있는 것으로 나타났다. 이러한 결과를 토대로 주요 시사점을 정리하면 다음과 같다.

      첫째, 인구밀도가 높은 지역, 아파트 비율이 높은 지역은 카셰어링 수요가 낮은 것으로 나타났으므로 단순히 거주인구가 많은 지역이 카셰어링 수요가 높은 것이 아니며 지역의 주차 수급 수준이 카셰어링 이용 수요에 영향을 주는 것으로 보인다. 따라서 향후 단독주택, 연립주택 등 상대적으로 주차가 불편한 지역에 우선적으로 대여소를 확보할 수 있도록 지원할 필요가 있다. 예를 들어 주차가 불편한 지역 내 카셰어링 대여소를 설치하고자 하는 경우 공공부지 등을 활용하여 주차면을 확보해주는 정책을 고려할 수 있다.

      둘째, 현재는 낮은 연령대가 카셰어링을 선호하고 있지만, 지속가능한 교통 환경을 구축하기 위해서는 전 연령층이 부담 없이 카셰어링을 이용할 수 있는 환경을 조성해야 한다. 따라서 공유교통에 대한 심리적 장벽을 완화하고 정보 격차를 해소할 수 있도록 시민을 대상으로 카셰어링 홍보, 설명회 개최 등을 통해 카셰어링 이용 접근성 향상 및 공유문화의 확산을 위한 노력을 기울여야 할 것이다. 또한 연령대가 낮을수록, 1인가구수가 많이 거주할수록 카셰어링 이용이 활발한 것으로 나타났으므로 젊은 연령층 및 1인가구의 신규 개인 승용 차량 구매 수요를 감소시키면서 카셰어링의 지속적 이용을 유도할 수 있는 정책 방안을 마련해 나가야 한다.

      셋째, 광역교통허브 인근 대여소에서 카셰어링 이용이 활발하지 않다는 점으로 미루어 보아 카셰어링 운영 특성에 따른 비용 부담 등의 이유로 카셰어링이 대중교통의 대체재로는 고려되지 않는 것으로 추측된다. 따라서 카셰어링과 대중교통이 상호보완적으로 작용할 수 있는 교통체계를 구축해 나가야 한다. 또한 광역교통허브 인근 대여소의 차량 회전률을 검토하여 운영 효율을 높여야 할 것이다.

      넷째, 반경 500m 이내 상업·공업지역 면적 비율이 낮을수록 카셰어링 이용이 많았으므로 주거지를 중심으로 카셰어링 대여소를 확보하여 주민들이 대여소에 쉽게 접근할 수 있도록 접근성을 강화해 나갈 필요가 있다. 이와 관련하여 주거지 내 카셰어링 주차면 제공자에게 인센티브를 부여할 필요가 있다. 이와 더불어 서울시 아파트 공유카, 동네 공유카와 같이 주거형 카셰어링 이용자에게는 할인 혜택을 부여한다면 이용률을 제고할 수 있을 것이다.

      다섯째, 대중교통 접근성이 좋은 경우 카셰어링 이용률이 높았으므로 대중교통과의 수단 간 연계를 강화하여 이용 활성화를 도모하여야 한다. 특히, 카셰어링은 대중교통 이용자 등 기존 승용 차량 수요가 없던 집단으로부터 신규 수요를 발생시킬 수 있다는 점을 염두에 두고 카셰어링이 대중교통의 보완재, 승용 차량의 대체재로 인식될 수 있도록 하는 정책적 노력이 필요하다. 일례로 대중교통 연계형 인센티브 지급, 카셰어링 차량 우선 주차구역 확보 등이 고려될 수 있다.

      논외로, 카셰어링 이용 활성화를 위해서는 대여소 확충, 서비스 이용자 확대뿐 아니라 안정적이고 지속적인 카셰어링 대여소 및 차량 운영이 수반되어야 한다. 이를 위해 부산시 조례 개정을 통해 카셰어링 기업에게 공영주차장 주차요금을 감면해주거나 카셰어링 주차면 설치 기업에게 교통유발부담금을 경감해주는 등의 정책 지원을 해주는 방안이 고려될 수 있다.

      한편 본 연구에서 카셰어링 이용자들의 주요 통행 목적, 소득과 같은 구체적인 개인 속성들을 반영하지 못하는 점, 집계구 단위 데이터 활용에 따라 보정을 통한 인구, 가구, 주택 특성을 활용하였다는 점에서 한계가 있다. 따라서 향후 연구에서는 보다 많은 미시적 요인들이 포함된 분석이 진행될 필요가 있다. 하지만 본 연구는 실증적 분석을 통해 카셰어링 이용에 미치는 다양한 영향 요인들을 파악하고 향후 카셰어링 활성화를 위한 정책적 시사점을 제시하였다는 데 큰 의의가 있다.
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