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            초록
          
        

        
          In September 2018, a shared electric scooter company “Kickgoing” was introduced in Korea. It was the first shared E-scooter service and since then, many e-scooter service companies have emerged in Korea. The shared E-scooter services not only enhance personal mobility (PM), but also imply the emergence of “mobility as a service (MaaS)” in the long term. Accordingly, many studies about PM are being actively conducted worldwide. However, there is very little research on the E-scooter users’ travel behavior and service satisfaction. This study analyzes the travel behavior and user satisfaction of shared E-scooter users who live in the Seoul metropolitan area and presents policy implications for improving personal mobility services. The data used in this study was obtained from an online survey conducted for a week in September 2021 focusing on those in their 20’s and 30’s. The survey questions were organized with focus group interviews and critical literature reviews. The primary analysis method used is the Importance-Performance Analysis (IPA). The following analysis results were obtained. First, this study concludes that the improvement of safety and road infrastructure installment for E-scooter users are the most important components to enhance PM services. This finding indicates that there is an increased risk of accidents with vehicles or people when using E-scooters. Second, it also indicates that the E-scooter, which is a short-distance mode of transfer, is usually used for commuting rather than for leisure. Third, the E-scooter is used as a mode of first-mile or last-mile travel. This finding suggests that the E-scooter is an effective mode of transfer for public transit. The results of this study contribute to developing public policies that will improve PM services and build the MaaS system.
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      Ⅰ. 서 론
      지난 수십 년간 자동차 중심의 교통체계는 도시 활동에 있어 가장 중요한 요소 중 하나였다. 그러나 자동차 중심의 교통체계는 자동차 이용의 증가와 함께 교통체증, 교통사고, 에너지 소비, 대기오염 등 다양한 도시문제를 야기하였다. 따라서 환경친화적이고 지속가능한 이동 수단에 대한 관심은 증대되었다. 이러한 경향에 따라 최근 몇 년 사이에 기존의 자동차 중심의 교통체계가 가지고 있던 도시 교통 혼잡 및 환경문제와 같은 단점들을 보완해 줄 수 있는 퍼스널 모빌리티(Personal Mobility, PM)인 전동킥보드가 많은 관심을 받게 되었다. 또한, 2020년부터 COVID-19의 확산으로 대중교통 이용에 대한 불안감 증가와 함께 대중교통 이용 인구의 감소로 이어졌고, 이는 자전거나 PM과 같은 개인형 이동수단 이용 인구를 증가시키는 요인이 되었다(김진만 외, 2021; 조혜림 외, 2020).

      한국교통연구원은 PM의 정의를 1인 혹은 2인이 이용할 수 있는 전기를 동력으로 하는 교통수단이라고 정의하고 있다. PM을 많이 이용하는 이유로는 교통혼잡 및 환경문제 보완과 COVID-19 확산 이외에도 높은 휴대성, 이동 편의성 그리고 친환경적인 통행 수단이라는 점 등이 있다(신희철 외, 2017).

      전동킥보드의 최근 동향을 살펴보면, 공유 PM 산업의 활성화로 미국의 경우는 ‘라임(Lime)’과 ‘버드(Bird)’가 최초로 공유 전동킥보드를 서비스화하였고 현재는 전 세계 100개 이상의 도시에서 이용되고 있다(Jiao and Bai, 2020; Caspi et al., 2020). 우리나라의 경우는 ‘올룰로’에서 운영하는 ‘킥고잉(Kickgoing)’, 매스아시아에서 운영하는 ‘알파카(Alpaca)’ 등의 전동킥보드가 존재하며, 이외에도 다른 업체들에서 공유 전동킥보드 사업을 진행 중이다. 이러한 공유 전동킥보드는 기존의 대중교통 및 공공자전거와 비교하여 높은 이용 가격 때문에 이용률이 처음에는 저조하였다. 그러나 언제 어디에서나 대여와 반납이 가능하다는 도크리스(Dockless) 방식 및 전동으로 이동하는 등의 특징으로 짧은 거리에 대해 점차 이용자가 증가하였다. 이러한 특징을 가진 공유 전동킥보드는 단거리 통행에 있어 First-mile이나 Last-mile 이동 수단으로 그 활용성이 증가되고 있다(Bai and Jiao, 2020; Liu et al., 2019; Sanders et al., 2020; Meng et al., 2016).

      공유 전동킥보드 시스템이 교통체계에 도입되면서 교통 모빌리티 향상에 긍정적인 영향도 있었지만, 부정적인 부분 또한 제기되었다. 따라서 공유 전동킥보드가 가지고 있는 한계와 공유 전동킥보드 시스템 도입으로 인해 발생하는 문제점들에 대해 살펴볼 필요가 있다. 최근에 공유 전동킥보드와 관련하여 가장 많이 언급되는 문제로는 주차 문제와 안전 문제가 있다. 일부 공유 전동킥보드 이용자들이 부적절한 공간에 주차하면서 차량의 통행이나 보행환경을 저해하는 요인이 되고 있다. 이러한 무분별한 주차는 도시의 보행 환경을 저해할 것으로 예상되며, 이는 전동킥보드의 도크리스 시스템으로 인해 발생한다는 지적을 받고 있다(Fang et al., 2018; James et al., 2019).

      교통안전 측면에서 공유 전동킥보드의 확산은 전동킥보드와 연계된 교통사고 증가와 밀접한 관련을 가지고 있다. 전동킥보드 사고 현황을 확인해 보면 2018년 225건에 불과하던 사고 건수가 2020년에 이르면서 897건으로 약 398.7% 상승했다(교통 사고 분석 시스템, 2021). 이러한 문제를 인식한 정부는 2021년 5월 13일에 도로교통법을 개정하였으며, 개정된 법안은 전동킥보드 이용 시 헬멧 미착용, 무면허 운전 등에 대한 처벌 내용을 내포하고 있다. 또한, 음주 운전, 신호 위반, 보도 주행 등에 대한 처벌 내용은 하위법령으로 세부적인 법안을 추진하기 위해 정비 중이다. 이외에도 공유 전동킥보드가 도시 전체적으로 적절히 공급되지 못한다는 점, 전동킥보드 주행을 위한 인프라가 미흡하다는 점 등의 문제가 존재한다.1)

      따라서 본 연구의 목적은 공유 전동킥보드 이용자들의 이용행태 및 만족도에 대한 설문을 통해 공유 전동킥보드 이용 시 중요하게 여기는 요인과 그 요인에 대한 만족도를 조사하고, 이를 비교하여 우선적으로 개선이 요구되는 사항을 분석하는 것이다. 나아가, 분석 결과를 바탕으로 공유 전동킥보드 서비스 개선과 이용 활성화를 위한 정책적 방안을 제시하였다.

    

    

  
    
      Ⅱ. 선행연구 고찰
      공유 전동킥보드는 교통수단으로서 도입된 지 얼마 되지 않았으나, 해당 이동 수단에 관한 연구는 최근에 많이 등장하고 있다. 이에 본 논문에서는 공유 전동킥보드에 대한 선행연구와 방법론으로서 Importance-Performance Analysis(IPA)를 활용한 연구를 집중적으로 고찰하였다. 구체적으로 전동킥보드의 이용행태에 관한 연구, 전동킥보드 서비스 개선방안에 대한 연구, IPA 방법론을 활용한 모빌리티 서비스 관련 연구 등으로 구분하여 선행연구를 고찰하고 본 연구의 차별성을 제시하였다.

      
        1. 전동킥보드 이용행태 연구
        Jiao and Bai(2020)는 미국 텍사스 오스틴에서 전동킥보드 사용의 시공간적 패턴을 조사하였으며, 전동킥보드와 일부 핵심 건물 환경과의 관계에 대한 분석을 진행하였다. 분석 결과, 전동킥보드는 평일 오전 8시부터 저녁 8시까지 주로 이용되며, 특히 오후 1시와 오후 5시에 이용량이 가장 많은 것으로 보고되었다. 또한, 주변 건물들과의 관계에 대해 분석하였을 때 복합 용도일수록, 건물의 주 용도가 교육이거나 상업일수록 그리고 공간이 개방되어 있을수록 전동킥보드 사용량이 더 많은 것으로 확인되었다.

        전동킥보드의 역할과 이용목적에 관해 Espinoza et al.(2019)은 미국 애틀랜타시를 대상으로 연구를 진행하였다. 분석 결과, 직장에서 직장으로의 이동이 전동킥보드 이용에 있어서 가장 많은 비율을 차지하는 이용 목적으로 밝혀졌다. 또한, 시간별로 이용 목적에 따라 전동킥보드 이동량이 상이하다는 분석 결과가 확인되었는데, 이는 저녁과 밤에는 주로 오락과 음식을 목적으로 한 이동이 주로 발생하고, 오후에는 직장에서의 이동이 주로 발생함을 의미한다.

        공유 전동킥보드와 타 공유 퍼스널 모빌리티 운송 수단별 사람들의 행태를 분석한 연구도 존재한다(Reck et al., 2020). 해당 연구는 스위스 취리히에서 공유 마이크로 모빌리티 운송 수단별 사람들의 이용행태를 분석했다. 분석 결과, 전동킥보드를 주차할 수 있는 도크(Dock) 방식의 모빌리티 서비스는 명확한 통근통행 패턴(아침 및 저녁 피크 타임)을 보여주지만, 도크리스(Dock-less) 방식의 모빌리티 서비스는 명확한 통행패턴이 나타나지 않았다. 평균 이동 거리의 경우 전동킥보드 721m, 수동 자전거 1,312m, 전동 자전거 1,574m로 나타났다.

        전동킥보드 이용행태와 관련하여 우리나라에서 진행된 선행연구로 김수재 외(2021)는 2020년 4-6월 약 3개월 동안의 공유 전동킥보드 서비스 업체인 ‘씽씽’의 서울시 실적 자료를 활용하여 전동킥보드의 이용자 특성을 분석했다. 분석 결과, 1회 이용당 평균 약 1.5km를 이동하며, 평균 약 9분 동안 이용하는 것으로 나타났다. 시공간적 이용 패턴의 경우, 출퇴근 시간대에 뚜렷하게 많이 이용되며, 심야시간대 및 새벽 시간대에 길게 이용되는 것으로 나타났다. 또한, 주로 이용되는 지역은 지하철역 근처 및 대학가, 복합 쇼핑몰, 공원, 카페거리 등 통행 유발 시설이 위치한 지역인 것으로 나타났다.

        조항훈 외(2021)는 전동킥보드 이용자들의 이용행태 및 안전 관련 시사점을 파악하였다. 분석 결과, 이용 목적에 따라 이용 빈도, 이용 공간, 주행속도에 차이가 있으며, 특히, 통근·통학 목적의 이용자들은 빠른 주행은 불가하지만, 상대적으로 안전하고, 목적지까지 더 빨리 이동할 수 있다고 생각되는 보도를 주로 이용하는 것으로 나타났다. 또한, 이용 목적이 여가인 경우 통근·통학인 사람들에 비해 사고가 더 자주 발생하는 것으로 나타났다. 이는 여가를 목적으로 하는 사람들이 높은 주행속도로 이동하며, 주로 차로를 통해 이동하는 것이 원인으로 판단된다. 이에 본 논문에서는 전동킥보드의 안전성 제고를 위해 속도 규제 강화에 대한 필요성을 주장하였다.

        최근에 수행된 선행연구를 통해 공유 전동킥보드는 단거리 이동 수단으로 활용되며, 출퇴근 시간에 많이 이용되고 있음이 확인되었다. 그러나 대부분의 해외 선행 연구는 모빌리티 서비스 업체의 전동킥보드 OD 데이터의 일부를 활용한 연구이기 때문에, 이용자들의 이용 목적에 대해 면밀하게 분석할 수 없는 한계가 있다. 따라서 공유 전동킥보드 이용행태와 이용 만족도를 분석하기 위해서는 이용자를 대상으로 인터뷰나 설문을 통해 구득된 자료를 활용할 필요가 있다.

      

      
        2. 전동킥보드 서비스 개선방안 연구
        Zagorskas and Burinskienė(2020)은 최근 등장한 PM의 특징에 대해 언급한 후, PM의 등장이 기존 시스템에 미친 영향에 대해 분석하였다. 분석 결과, PM은 자가용의 대체품이 될 수 있으며, 사람들이 단거리 이동 수단으로 선택하고 있다고 언급했다. 또한, PM을 보행자 또는 자전거 이용자와 동일한 도로에서 이용한다면 위험이 발생할 수 있음을 지적하면서, PM에 맞는 적절한 인프라를 제공해야 함을 시사했다.

        전동킥보드의 안전 문제 및 주차 문제를 이용자와 비이용자를 대상으로 James et al.(2019)은 버지니아주 로슬린 지역을 대상으로 설문조사를 통해 연구를 진행하였다. 조사 결과, 절반 이상의 응답자들이 전동킥보드 안전성과 주차 문제가 심각하며 이에 대한 개선이 필요하다고 응답하였다. 다만 이 결과에 대해 이용자와 비이용자 사이의 응답에서 차이가 존재하였는데, 대부분의 전동킥보드 이용자는 안전성과 주차 문제가 심각하지 않다고 응답했지만, 비이용자의 경우는 이 두 문제에 대해 부정적으로 응답하였다.

        좀 더 세밀하게 전동킥보드 이용개선 방향을 제시한 연구도 있다. 지우석 외(2018)는 PM의 특성을 고려하여 기존 자전거도로에 대한 새로운 정비의 필요성을 주장했다. 기초 정비방안으로 PM이 허용된다는 안내 표지판 및 노면 표시, 노면 정비, 속도 계측 시설 설치를 제시했다. 또한, 도심 자전거·보행자 겸용 도로의 정비방안은 물리적 시설을 이용한 자전거도로와 보도 분리, 자전거도로와 보도 유효 폭원 1.5m 이상으로 확장 등을 제시했다. 나아가 영국, 덴마크 등에 건설된 자전거 고속도로를 벤치마킹할 필요가 있으며, PM 이용 수요의 핵심인 ‘안전’을 최우선 정책목표로 삼아야 한다고 주장하였다.

        박재민·이진선(2021)은 PM을 위한 안전한 환경을 조성하고, 대중교통 연계 시 PM의 안전성을 강화할 수 있는 방안을 제시했다. PM 도로 교통안전교육을 일정 의무시간으로 부여하는 정책적 개선, 자전거 전용차선 및 자전거 우선 도로와 같은 인프라 개선, 대중교통 연계 환승을 위한 주차공간 개설 등을 제시하였다. 또한, 전동킥보드 규범 정립의 필요성을 제기한 연구도 있다(임규철, 2021). 해당 연구에 따르면 공유 전동킥보드가 도심 내에서의 여가, 통근 등 도시 교통수단으로 자리 잡고 있지만, 전동킥보드 관련 안전사고가 급증했다고 보고하고 했다. 안전사고를 줄이기 위해 PM 면허 시설을 고려할 필요가 있으며, 전동킥보드 운전자 및 보행자 보호를 위해 자동차 보험처럼 전동킥보드에 대한 책임보험 강제 실시를 고려하여야 한다고 주장하였다.

        최근 공유 전동킥보드 서비스 도입으로 인하여 발생하고 있는 문제점으로 가장 심각한 문제점은 바로 불법 주·정차, 무단 방치 등의 ‘주차 문제’이다. 공유 전동킥보드 주차 문제는 아니지만, 도크리스(Dockless) 방식의 공공자전거 주차 문제와 관련된 연구는 존재한다(Wang et al., 2020). 해당 연구는 도크리스 공공자전거 이용자의 주차 태도에 영향을 미치는 요인을 분석했다. 분석 결과, 사회 규범, 책임 및 제도 환경 등의 ‘경험적 결과’가 공공자전거 이용자의 주차 태도에 큰 영향을 끼치는 것으로 나타났다. 이를 통해 “좋은 시민이 되기 위해 질서정연하게 주차해 주세요” 등의 슬로건이나 “질서 있게 주차해 주세요” 등의 표지판을 길가에 게시함으로써 이용자들에게 본질적인 동기를 부여하고 도크리스 공공자전거의 질서 있는 주차가 사회적 책임으로 인식되도록 하여야 한다고 시사하였다.

      

      
        3. IPA 분석을 활용한 모빌리티 서비스 관련 연구
        Importance-Performance Analysis(IPA) 방법론은 정책이나 서비스의 만족도와 중요도를 평가하는 데 활용되고 있는 기법이다. 하지만, IPA를 이용하여 전동킥보드의 이용 특성 또는 이용 만족도에 관해 연구한 선행연구는 아직 부족한 실정이다. 모빌리티 서비스의 측면에서 IPA를 활용한 김소윤 외(2021)의 연구는 IPA 분석을 통해 서울시 공공자전거인 “따릉이”의 이용 환경 만족도를 조사하고, 이에 대한 영향 요인을 분석하였다. 이용자들이 가장 중요하게 생각하지만 만족하지 못하는 항목으로는 자전거도로의 연결, 자전거도로 상태, 자전거도로 설치 여부, 구별되지 않은 도로와 자전거도로, 야간 주행 시 안전성, 안전시설물 설치 등이 제시되었다. 이에 이용자들의 만족도 개선을 위해 적극적인 서울시의 인프라 설치를 제시하였다.

        또한, 서울시 자전거 이용에 대한 서비스 특성을 비교 연구한 논문도 있다(강남훈, 2012). 해당 연구는 IPA 분석을 통해 현재 제동되고 있는 자전거 서비스에 만족도를 분석하였다. 연구 결과, 정비 휴식 시설, 안전시설, 표지판, 전용 도로, 인센티브가 중점 개선 영역으로 나타났다. 운행시설 관련 항목들이 주로 나타났는데, 이는 이용자들이 자전거 이용하기에 운행시설 환경의 미흡함이 나타난 것으로 고려된다. 이에 자전거 이용 활성화 방안으로 자전거도로 및 안전시설 등이 마련되어야 하며, 적극적으로 인센티브 제도를 도입해야 함을 시사점으로 제시하고 있다.

        권기현 외(2010)는 IPA 분석을 통해 간선버스 이용에 대한 서비스 특성을 분석하였다. 이러한 분석을 위한 평가항목은 경제성, 접근성, 편리성, 정보성, 정시성, 안전성, 쾌적성으로 7개로 분류하여 분석을 진행하였고, 평가항목별로도 평가 지표를 구분하여 IPA를 실시하였다. 분석 결과, 간선급행버스 평가항목 중 중요하지만, 만족도가 낮은 항목은 정류소까지의 접근성, 정시성 그리고 버스 내부의 공기 질 등과 같은 쾌적성 부문으로 나타났으며, 이에 대한 개선이 필요함을 시사하고 있다. 유사한 IPA 방법론을 활용한 권영민 외(2020)의 연구는 공유 모빌리티, 자율주행 자동차, 전기 자동차 그리고 통합 교통서비스 등 4가지 미래 모빌리티 수단 및 서비스에 대해 분석하였다. 분석 결과, 향후 미래 모빌리티 변화에 큰 영향을 미치고 변화의 시기 또한 빠를 것으로 예상되는 요인은 ‘차량 공유’임이 도출되었으며, 이러한 차량 공유의 경우 유지화 전략을 통해 영향력과 변화 속도를 현재와 동일하도록 유지해야 한다고 시사하였다.

        모빌리티 수단뿐만 아니라 인프라에 대한 연구도 존재한다. 서주환·정예슬(2013)은 IPA 분석을 통해 이용자들의 자전거도로 구성항목의 중요도와 만족도에 대해 분석하였다. 분석 결과, 중요도와 만족도가 가장 큰 차이를 보인 항목은 자전거끼리의 충돌 위험으로 나타났고, 보행로와의 분리, 자전거도로의 폭, 자전거도로포장 상태, 자전거 안전시설 순으로 중요도와 만족도 간의 차이가 큰 요인으로 나타났다. 이에 따라, 자전거도로 및 보행자 도로 폭 확장, 자전거 통행 위험요인 제거 등 자전거도로 이용 활성화 방안을 제시하였다.

      

      
        4. 연구의 차별성
        공유 전동킥보드의 이용행태와 이용 만족도와 관련하여 국내 선행연구의 한계점은 다음과 같다. 첫째, 대부분의 해외 선행연구는 공유 전동킥보드 업체에서 통행 OD 데이터 일부를 구득하여 분석한 경우가 대부분이다. 이용자들의 이용행태를 물리적인 측면에서 분석할 경우 실제 통행 OD 데이터를 활용하는 것은 적합하다고 볼 수 있다. 그러나 공유 전동킥보드 이용 만족도 개선을 위해서는 실제 이용자를 대상으로 설문을 통해 구득한 자료의 분석이 필요하다.

        둘째, 공유 전동킥보드 이용행태와 관련하여 국내 선행연구는 공유 전동킥보드의 평균 이용 거리 및 이용 시간에 관한 연구가 거의 진행되지 않았다. 심지어 이에 관한 연구가 진행된 선행연구도 단순 평균 이용 거리 및 이용 시간을 구하는 것뿐 통행목적에 따라 구별하고 있지 않다는 한계점을 가지고 있다. 여가 통행은 일반 통행보다 평균 통행 이용 거리 및 공유 전동킥보드 이용 시간이 길다. 따라서 통행목적에 따른 공유킥보드 이용행태 분석이 필요하다.

        셋째, 공유 전동킥보드 이용 만족도 분석을 위해 설문 자료를 활용한 선행연구의 경우에도 표본의 숫자가 작거나 설문의 내용이 단순하여 일반화의 한계를 가지고 있다. 따라서 공유 전동킥보드 이용 만족도 분석을 위해서는 이용이나 이동의 편의성, 경제성, 안전성 등 다양한 차원에서 종합적으로 접근할 필요가 있다.

        본 연구는 앞서 언급한 선행연구들의 한계점들을 보완하며 다음과 같은 차별성을 가진다. 첫째, 공유 전동킥보드를 주로 이용하는 이용자 계층을 중심으로 충분한 설문조사 표본을 확보하고 공유 전동킥보드 이용행태를 파악하였다. 나아가 IPA 방법론을 통해 공유 전동킥보드의 주요한 변수들의 중요도와 만족도를 파악하였으며, 이를 통해 이용자들이 우선시 생각하는 문제점을 파악하였다.

        둘째, 전동킥보드의 한계 거리를 이용 목적에 따라 여가 목적과 통근 통행 및 기타 목적으로 구분하여 분석을 진행하였다. 여가 통행의 경우 통근 통행 등과 같은 다른 목적 통행에서의 이동 거리 및 시간의 측면에서 현저한 차이가 존재한다고 판단하여, 여가 목적을 다른 이용 목적들과 구분하여 분석을 진행하였다.

        셋째, 공유 전동킥보드의 이용 만족도에 영향을 미치는 요인을 복합적으로 파악하고, 이에 대한 개선점을 도출하기 위해 IPA와 설문 문항에 인프라 및 물리적인 문제부터 경제성 및 시민의식 개선에 관한 사항까지 내포했다. 또한, 여러 측면에서 공유 전동킥보드 이용 만족도를 알아보기 위해 공유 전동킥보드 수단선택 이유, 이용 시 불편사항 그리고 개선사항까지 설문에 추가하여 분석에 활용하였다.

      

    

    

  
    
      Ⅲ. 방법론
      
        1. 분석자료
        본 연구는 수도권 지역에 거주 및 경제활동을 하는 20-30대를 대상으로 공유 전동킥보드 이용행태와 이용 만족도에 대해 Focus Group Interview(FGI)를 우선 진행하였다. FGI의 경우 2021년 5월 10일부터 5월 22일까지 34명의 응답자를 대상으로 공유 전동킥보드 이용과 관련하여 인터뷰를 진행하고 불편사항이나 만족도에 영향을 미치는 다양한 요인을 도출하였다. FGI의 결과와 선행연구 고찰을 통해 도출된 내용을 중심으로 공유 전동킥보드 이용행태와 만족도 조사를 위한 설문지를 개발하였다. 설문조사는 2021년 9월 18일부터 9월 24일까지 7일간 모바일 폼(Google 설문지)을 활용해 비확률적 표집 기법을 활용하여 온라인으로 진행하였다. 설문의 표본은 전동킥보드 관련 카페와 20대, 30대가 주로 이용하는 사이트들을 활용하여 추출하였다.2) 설문조사 응답자는 349명이었으며, 이 중 검증 과정에서 신뢰하기 어려운 21부와 공유 전동킥보드를 이용한 경험이 없는 96명을 제외한 232부를 분석에 사용하였다.

        내용은 IPA, 개인 특성, 공유 전동킥보드와 공공자전거 이용 특성 그리고 공유 전동킥보드 이용행태 및 수단선택과 개선사항 질문으로 구성되어 있다. IPA는 도출한 변수를 매개로 5점 척도의 중요도와 만족도를 질문했다. 개인 특성은 성별, 연령, 직업, 소득, 운전면허 소유 여부와 자가용 대수, 자가용 사용 빈도와 근무 형태에 대해 알아봤다. 연령은 공유 전동킥보드의 주된 이용 연령대가 20대, 30대인 것을 고려하여 20-30대로 구분했다(김지윤 외, 2021). 직업은 가구 통계 실태조사를 참고하여 학생, 기업인·경영직, 사무 기술직, 판매 서비스직, 생산 기능 노무, 기타로 구성했다. 근무 형태는 COVID-19를 고려하여 통근(통학), 재택근무(비대면 수업), 통근과 재택근무 병행, 기타로 구분하여 질문했다.

        공유 전동킥보드 이용 특성은 통행목적, 통행 거리, 통행 시간을 조사했으며, 통행 거리와 통행 시간은 통행목적에 따라 통근 통행 및 기타통행과 여가 통행으로 나눠서 조사했다. 이는 목적에 따라 거리와 시간이 상이하게 차이 나는 것을 고려한 것이다. 통행목적은 선행연구를 참고하여 출퇴근(통학), 여가, 사적인 이유, 업무 및 쇼핑으로 문항을 구성했다(김숙희·이남일, 2020). 공유 전동킥보드의 이용행태를 물어보는 질문에서는 First-mile, Last-mile로 이용 경험과 빈도를 조사했으며, 추가적으로 전동킥보드 주차의 어려움과 지정구역 및 거치대를 통한 주차 여부에 대한 의향을 조사하였다. 또한, 공유 전동킥보드 수단선택의 이유와 불편 사항 및 개선사항에 대한 내용을 포함하였다.

      

      
        2. IPA 평가 방법론
        IPA 방법론은 Martilla and James(1977)에 의해 제시되었다. IPA는 리커트 척도를 통해 조사 대상자가 어떠한 변수를 중요하게 생각하는지 조사한 후, 만족도를 스스로 평가하게 함으로써 각 변수의 중요도와 만족도를 동시에 서로 비교·분석하는 방법이다. 이러한 중요도, 만족도를 조사한 후, 우선적으로 개선해야 하는 변수를 사분면 해석을 통해 파악할 수 있다. 사분면의 Y축은 해당 변수에 대한 중요도, X축은 해당 변수에 대한 만족도를 보여준다(Hammitt et al., 1996).

        사분면의 구조는 제Ⅰ사분면은 유지, 제Ⅱ사분면은 강화, 제Ⅲ사분면은 보완, 제Ⅳ사분면은 과잉으로 표시하여 설명된다(그림 1). 제Ⅰ사분면은 중요도와 만족도가 모두 높은 ‘유지’ 영역으로, 중요도와 만족도 모두 높은 영역이다. 제Ⅱ사분면은 중요도는 높지만, 이용자의 만족도는 낮은 ‘강화’ 영역으로, 최우선적으로 개선이 필요한 영역이다. 제Ⅲ사분면은 중요도와 만족도가 모두 낮은 ‘보완’ 영역으로, 관리자 측면에서 상대적으로 개선 노력이 적게 요구되는 영역이다. 제Ⅳ사분면은 중요도는 낮으나, 만족도는 높은 ‘과잉’ 영역으로, 이용자가 중요도를 낮게 평가하고 있음에도 상대적으로 과도한 투자가 이루어진 것을 의미한다(변우희·노정철, 2002).

        
          
          

          Figure 1. 
				
          

          
            IPA quadrant matrix
            Source: Martilla and James (1977, p.78)

          
          

          

        

        IPA 평가항목은 전동킥보드 이용환경 만족도에 관한 선행 논문을 고찰한 후 이용환경 만족도에 영향을 미치는 요인을 일차적으로 선정하였으며, 전동킥보드 이용자들을 대상으로 FGI를 진행한 후, 이를 바탕으로 요인들을 수정·보완하여 최종적으로 도출하였다.

        
          1) 평가항목 선정
          전동킥보드 이용환경 만족도에 관한 선행 연구를 고찰하여 요인을 도출하려 하였으나, 현재까지 연구된 전동킥보드 이용 환경 만족도에 관한 선행연구가 부족하여 요인 도출에 어려움이 존재하였다. 이에 자전거 및 공공자전거 이용 환경 만족도에 관한 선행연구를 추가적으로 고찰하여 공유 전동킥보드 이용 만족도에 영향을 미치는 요인들을 일차적으로 선정하였다. 구체적으로, 접근성의 측정지표 중 하나인 ‘전동킥보드 공급 대수’는 해외의 도크리스 공공자전거 관련 연구에서 고려해야 할 요인으로 선정하였기에 ‘접근성’ 변수에 포함시켰다(Duan and Wu, 2019). 고찰한 선행연구에 대한 자세한 내용은 다음의 <표 1>과 같다.3)

          
            Table 1. 
				
            

            
              A summary of the key variables related to user’s satisfaction with e-scooter usage environment
            
            

          

          
          

        

        
          2) FGI 인터뷰를 통한 평가항목 보완
          FGI를 통하여 보완한 평가항목은 다음과 같다. 첫째, ‘정책성’ 항목을 추가했다. 2021년 5월 13일부터 시행된 도로교통법으로 인하여 전동킥보드 등의 퍼스널 모빌리티 관련 법규가 강화되었다. 대표적인 법규 내용으로는 ‘헬멧 의무 착용’, ‘2인 이상 탑승 금지’, ‘원동기장치자전거 이상의 운전면허 필요’ 등이다. 특히 전동킥보드 이용자들은 ‘헬멧 의무 착용’과 관련된 법안에 대해 가장 많이 불편함을 호소하였다. 또한, 위와 같이 강화된 법규로 인하여 전동킥보드에 대한 전반적인 만족도가 감소하였으며, 탑승 횟수도 감소하였다고 답하였다. 이러한 이용자들의 의견을 바탕으로 ‘정책성’이라는 대분류 항목을 추가하였으며, ‘정책성’의 측정지표로 ‘헬멧 의무 착용’, ‘보행로 이용 제한’을 선정하였다. 다음으로 설문항목 명칭 변경이다. 이용자들에게 파일럿으로 설문조사를 실시하였을 때, 사용되는 단어들이 직관적이지 않아서 이해가 잘 가지 않는다는 의견이 많았다. 이들의 피드백을 반영하여 ‘이동성’의 경우 ‘이동 편의성’으로 ‘접근성’의 경우 ‘이용 편의성’으로 명칭을 변경하였다. 최종적으로 설정한 평가항목 및 측정지표는 <표 2>와 같다.4)

          
            Table 2. 
				
            

            
              Description of variables
            
            

          

          
          

        

      

    

    

  
    
      Ⅳ. 분석결과
      
        1. 기초 통계 분석
        본 연구는 전동킥보드 이용 경험이 있는 232명에게 개인 특성, 공유 전동킥보드 이용 특성 및 이용행태 그리고 수단선택 및 개선사항에 대한 설문을 수행하였다. <표 3>의 개인 특성은 설문조사에 응답해준 개인들의 사회 지표 및 인구 통계 결과이다. 먼저, 성별은 남자 138명(59.5%), 여자 94명(40.5%)이 설문에 응답하였다. 연령은 20대가 133명(57.3%)으로 높은 비율을 차지하고 있다. 직업은 응답자 중 120명(51.7%)이 학생인 것으로 확인되었는데, 이는 설문 응답 연령이 20대가 대다수를 차지한 영향으로 판단된다.

        
          Table 3. 
				
          

          
            Descriptive statistics of individual characteristics
          
          

        

        
        

        공유 전동킥보드 이용 특성과 이용행태는 <표 4>에 정리하여 나타냈다. 공유 전동킥보드 이용 특성에서 주된 통행목적은 사적인 이유(약속 등)가 54.7%, 통근·통학이 31.9%로 가장 높은 비율을 차지한다. 통행 거리와 시간에 대해서는 통행목적에 따라 통근 통행 및 기타통행과 여가 통행으로 나눠서 조사를 진행하였다. 이는 통행목적에 따라 통행 거리와 시간의 평균치가 상이하게 차이 난다고 판단하여 목적에 따라 분류한 것이다. 공유 전동킥보드 통근 통행 및 기타통행은 1km 미만 이용이 50.0%, 1-1.5km 이용이 26.3%로 나타나 1.5km 이하 통행이 전체의 76.3%를 차지하고 있는 것을 알 수 있다.

        
          Table 4. 
				
          

          
            Characteristics and behavior of shared e-scooter usage
          
          

        

        
        

         여가 통행의 경우, 여가 목적으로 이용한 경험이 없다고 응답한 비율이 49.1%로 가장 높았으며, 거리는 1km 미만, 1-1.5km, 1.5-2km에서의 응답 비율의 차이가 근소한 것으로 나타났다. 통행 시간은 통근 통행 및 기타통행에서 5분 미만 이용이 41.4%로 가장 높게 나타났으며, 5-10분 이용이 25.9%로 두 번째로 높게 나타났다. 여가 통행의 경우 통행 거리와 마찬가지로 여가 통행을 목적으로 이용한 경험이 없다는 응답이 49.1%로 가장 높았으며, 10-15분 이용이 16.4%로 두 번째로 높게 나타났다. 이를 통해 공유 전동킥보드는 통근·통학과 사적인 이유(약속 등)의 목적으로 많이 이용되며, 비교적 여가 통행에 많이 이용되지 않는 것으로 확인할 수 있었다. 또한, 단거리인 1.5km 미만 통행을 주로 이용하는 비율이 높다는 것도 확인할 수 있다. 가장 많은 응답이 나온 49.1% 내용의 통행거리와 통행시간 모두 여가통행을 목적으로 이용하지 않는 것은 상당수의 공유 전동킥보드 이용자가 여가통행을 목적으로 공유 전동킥보드를 이용하지 않는다는 것을 의미한다.

        공유 전동킥보드 이용행태를 살펴보면, 전동킥보드를 First-mile, Last-mile 이동을 위해 이용해본 경험 여부에 “있다”라고 응답한 비율이 78.9%로 높았으며, First-mile, Last-mile 이동 수단으로 이용한 빈도는 주 1-2회 이용이 60.8%, 0회가 19.8%로 높은 설문 응답 비율을 차지했다. 이는 공유 전동킥보드가 First-mile, Last-mile의 이동 수단으로 적극적으로 이용되고 있음을 알 수 있다. 또한, 공유 전동킥보드와 대중교통 환승 요금제 도입 시 전동킥보드 이용 의향에 대해서는 ‘현재보다 많이 이용’한다는 의견이 86.2%로 높게 나타났다.

        공유 전동킥보드를 이용하면서 주차 과정에서 반납하지 말아야 할 곳에 반납한 부적절한 주차 경험에 대해서는 55.2%가 “있다”로 응답했으며, 이에 지정 주차공간이 생길 시 해당 구역에 주차 의향에 대해서는 91.8%가 “있다”로 지정 주차공간에 주차 사용 의향을 보였다. 또한, 공유 전동킥보드 이용 과정에서 지금과 다르게 거치대에서 대여 및 반납이 이루어질 경우에 86.6%가 현재와 비슷한 수준으로 이용하겠다고 응답한 “현재와 동일”에 응답하였으며, 13.4%가 현재보다 더 많이 이용할 의향이 있는 “현재 이상”에 응답하였다. 이를 통해 주차공간은 필요하지만, 이 과정에 거치대를 사용하는 방식은 선호하지 않는 것으로 나타났다.

        <표 5>의 수단선택 및 개선사항은 설문조사를 진행할 때 1순위, 2순위, 3순위의 질문을 독립적으로 진행하여 각 응답에서 가장 많이 나오는 비율을 나타내었다. 수단선택 및 개선사항은 <표 5>에 다음과 같이 정리하였다. 공유 전동킥보드 이용자들이 이용 수단으로 선택하는 이유에 대해서는 1순위가 전동(55.2%), 2순위가 이동 시간 단축(52.6%), 3순위가 자유로운 대여 및 반납(46.6%)으로 나타났다. 이 중 2순위인 이동 시간 단축의 경우, 국외 선행연구에서 수단선택의 가장 주된 이유로 시간 절약을 도출한 것과 동일한 결과로 확인되었다(Rayaprolu and Venigalla, 2020).

        
          Table 5. 
				
          

          
            Choice of the shared e-scooter users and improvements
          
          

        

        
        

        이용자들이 공유 전동킥보드를 이용하면서 불편했던 사항에 관하여 묻는 질문에 대한 응답은 다음과 같이 나타났다. 구분되지 않은 차도, 인도, 자전거도로가 52.2%로 1순위로 나타났다. 다음 2순위로 정비되지 않아 안전 운행이 어려운 도로 상태가 52.6%, 마지막 3순위로 5월 13일에 개정된 도로교통법의 법령인 헬멧 의무 착용이 34.9%로 나타났다. 이는 개정된 도로교통법에 불편을 느끼는 것으로 판단된다. 추가로 공유 전동킥보드 이용 활성화를 위한 개선사항에 대해 설문조사를 하였는데, 이에 1순위로 ‘전용도로 개선’이 52.2%, 2순위로 ‘대중교통과 환승제도 도입’이 56.5%, 3순위로 ‘주차공간 마련’이 44.4%로 나타났다.

      

      
        2. 공유 전동킥보드 이용자 IPA 결과
        
          1) 자료의 신뢰도 분석
          IPA를 시행하기 전에 구성한 설문 항목의 일관성 검증을 위하여 평가항목 및 측정변수에 대한 신뢰도 분석을 하여 조사 오류를 최소화하였다. 만족도와 중요도에 대한 설문 항목의 신뢰도 분석 결과 신뢰도 계수(Cronbach’s alpha)는 0.729로 나타났다. 일반적으로 Cronbach’s alpha 값이 0.6 이상이면 내적 일관성이 충분한 것으로 판단한다. 자료의 신뢰성 검정 결과 Cronbach’s alpha 값이 0.729로 나타나 분석 자료의 신뢰성에 문제가 없는 것으로 나타났다.

        

        
          2) 공유 전동킥보드 이용 중요도-만족도 차이 분석
          IPA는 중요도와 만족도 평균값을 기준으로 분석하는 방법론이다. 우선, 공유 전동킥보드 변수 대분류 항목(이동 편의성, 안전성, 정책성, 위생성, 경제성, 이용 편의성)의 중요도와 만족도 평균을 살펴보았다.

          <표 6>에서 중요도의 평균을 살펴보면 ‘안전성’, ‘이용편의성’, ‘이동편의성’ 등이 매우 중요한 요인으로 나타나는 것을 볼 수 있다. 반면, 만족도의 평균을 살펴보면 ‘이용 편의성’, ‘이동 편의성’을 제외한 모든 항목이 4점 이하의 낮은 수준으로 나타났다. 구체적으로 이동 편의성(4.13), 이용 편의성(4.16)의 경우 4점 초반대의 만족도를 보였다. 위생성(3.63)의 경우 3점 후반대의 만족도를 보였으며, 경제성(3.43), 정책성(3.19)의 경우 3점 초·중반대의 만족도를 보였다. 안전성(2.15)의 경우 2점 초반대의 만족도를 보여 6개의 항목 중 매우 불만족하는 항목으로 나타났다.

          
            Table 6. 
				
            

            
              Results t-test analysis of large categorical variables
            
            

          

          
          

          공유 전동킥보드 이용에 대한 요인별 만족도와 중요도를 동시에 비교하여 평가한 결과는 어떤 항목을 우선적으로 개선해야 할지 알 수 있다. <표 6>에서 제시된 6개의 대분류 항목에서 ‘위생성’ 항목을 제외한 나머지 모든 항목에서 만족도보다 중요도가 높게 나타났다. 이중 중요도-만족도 차이가 가장 큰 항목은 ‘안전성’(중요도=4.65, 만족도=2.73)으로 2.603의 차이를 보였고, ‘경제성’(중요도=4.15, 만족도=3.43) 0.716, ‘이용 편의성’(중요도=4.69, 만족도=4.16) 0.530 순으로 나타났다. ‘안전성’의 경우 다른 항목들보다 그 차이가 더 큰 것으로 나타나, 이용자들의 안전 요구보다 만족도가 크게 낮은 것을 알 수 있다. ‘이동성’은 다른 항목들보다 그 차이가 크지 않은 것으로 나타났다.

          다음으로 <표 7>은 세부 평가항목에 대한 중요도-만족도의 평균차이를 분석한 결과이다. 우선 중요도 분석 결과, ‘충돌사고 안전’, ‘도로포장’, ‘도크리스’, ‘이용가격’, ‘전기로 이동’ 등이 4점 이상으로 높게 나타났다. 이는 대분류 항목 분석 결과와 마찬가지로 이용자가 ‘안전’에 대해 매우 중요시하고 있음을 알 수 있다. 반면, 만족도 분석 결과, ‘전기로 이동’, ‘이동 거리’, ‘공급 대수’, ‘도크리스’ 등이 4점 이상으로 높게 나타났다.

          
            Table 7. 
				
            

            
              Results t-test analysis of sub-categorical variables
            
            

          

          
          

          세부 평가항목에 대한 공유 전동킥보드 이용에 대한 중요도와 만족도 차이를 분석해 보면, ‘도로포장’, ‘충돌사고 안전’, ‘헬멧 의무착용’, ‘이용가격’을 제외한 모든 항목에서 중요도보다 만족도가 높게 나타났다. 총 10개의 항목 중 중요도-만족도 차이가 가장 큰 항목은 ‘충돌사고 안전’(중요도=4.78, 만족도=1.94)으로 2.841의 차이가 있었고, ‘도로포장’(중요도=4.57, 만족도=2.76) 1.810, ‘이용가격’(중요도=4.15, 만족도=3.43) 0.716 순으로 나타났다.

          모든 세부 항목에 대하여 통계적 유의수준(p<0.05)에서 중요도-만족도 간의 평균 차이가 뚜렷한 것으로 나타났다. 특히 ‘충돌사고 안전’, ‘도로포장’의 경우 다른 항목들보다 상대적으로 그 차이가 더 큰 것으로 나타났다. 이는 공유 킥보드 이용자들이 안전을 중요하게 생각하는 데 비해 실제 이들 항목에 대한 만족도가 크게 낮음을 의미한다. 반면, ‘이동거리’, ‘전기로 이동’, ‘공급대수’ 등의 항목은 중요도보다 만족도가 더 높은 항목으로 나타났다.

        

        
          3) 중요도-만족도 IPA 결과
          <그림 2>와 <그림 3>의 중요도-만족도 IPA 분석 결과와 해석은 다음과 같다. <그림 2>는 대분류 항목 중요도-만족도 분석을 위해 중요도 요인의 평균값(4.16)과 만족도 요인의 평균값(3.48)을 기준으로 X축은 전동킥보드 요인의 만족도를 나타내며, Y축은 중요도를 나타낸다. 이를 기반으로 중요도-만족도를 분석하였다. <그림 3>은 세분류 항목에 대한 중요도-만족도 분석을 위해 중요도 요인의 평균값(4.12)과 만족도 요인의 평균값(3.69)을 기준으로 X축은 전동킥보드 요인의 만족도를 나타내며, Y축은 중요도를 나타낸다.
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              IPA results of large categorical variables
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              IPA results of sub-categorical variables
            
            

            

          

          제Ⅰ사분면(유지관리 영역)은 전동킥보드 이용 시 중요하게 여기는 항목이며, 현재 만족도의 경우에도 평균 이상으로 만족하는 항목들로 구성되어 있다. 우선 대분류 항목을 살펴보면 ‘이용편의성’과 ‘이동편의성’이 유지 관리 영역에 해당하는 것으로 나타났다. 세부항목으로는 ‘도크리스’가 해당되며, ‘전기로 이동’ 항목도 유지관리 영역에 근접한 것으로 나타났다. 공유 전동킥보드는 공공자전거(따릉이)와 달리 직접 힘을 들이지 않고 전기로 이동한다는 점과 이용자가 원하는 곳에서 대여하고 반납한다는 큰 차별점이 존재한다. 이러한 차별점이 이용자들에게 편리함과 만족감을 제공해 주었고, 단거리 이동 수단으로 자리매김하게 되었다. ‘도크리스’, ‘이동편의성’, ‘이용 편의성’은 현재도 관리되고 있는 영역이지만, 지속적으로 단거리 이동 수단으로 선택받기 위해 지속적으로 유지·보수 및 개선이 필요하다.

          제Ⅱ사분면(중점 개선 영역)은 전동킥보드 이용 시 중요시 여기지만, 만족도는 기대에 미치지 못하는 항목들로 공유 전동킥보드의 이용 횟수 및 이용률 증가를 위해 최우선적인 개선이 요구되는 영역이다. 대분류 항목을 살펴보면 ‘안전성’이 여기에 해당하고, 세부 항목에는 ‘충돌사고 안전’, ‘도로포장’, ‘이용가격’ 3개의 항목이 포함되는 것으로 나타났다.

          이를 통해 공유 전동킥보드 이용자들이 ‘안전성’을 굉장히 중요시하고 있으나, 현재 수도권의 전동킥보드 이용환경에서는 이들이 생각하는 안전성 충족 기준을 채우지 못하고 있음을 확인할 수 있다. 사람들이 킥보드를 이용하는 데 있어 안전하게 탑승하고, 탑승 시에 이용자들이 본인의 ‘안전’이 보장된다고 느낄 수 있도록, 도로포장 상태 개선, 자전거전용도로 확충, 전동킥보드 전용 도로 신설 등 관련 인프라 투자가 시급한 것으로 판단된다.

          제Ⅲ사분면(개선 대상 영역)은 전동킥보드 이용에 있어 중요도와 만족도가 모두 낮게 나타나는 항목들로, 대분류 항목에는 ‘정책성’과 ‘경제성’이 해당한다. 세부적으로 ‘정책성’의 경우 ‘헬멧 의무화’, ‘운전면허 소지’, ‘시속 25km/h 속도제한’, ‘보행자 통행 제한’ 등 전반적인 내용이 전동킥보드 운전자 및 도보 통행자의 안전과 관련되어 있음을 알 수 있다. 이러한 정책과 규제는 전동킥보드 이용자와 도보 통행자의 안전을 위해 강화될 수밖에 없다. 공유 전동킥보드 이용자들은 안전과 직결된 ‘정책성’의 중요성을 잘 인지하고 있으나, 2021년 5월 13일부로 개정된 도로교통법이 시행되면서 헬멧 의무착용, 운전면허 소지 등의 규제가 강화됨으로써 킥보드 사용에 있어 불편함이 야기되어 해당 항목에 대한 만족도는 낮아진 것으로 판단된다. ‘경제성’의 경우 전체 평균과 비교하였을 때 중요도는 0.01, 만족도는 0.05점 낮아 제Ⅲ사분면에 위치하고 있다. 중요도-만족도 차이가(중요도=4.15, 만족도=3.43) 0.716으로 총 6개의 대분류 항목 중 두 번째로 크다. 즉, 이용자들이 느끼는 중요도에 비해, 해당 항목이 이용 만족도를 충족시키지 못하고 있는 상태라고 볼 수 있다. 이용률 증가를 위해서는 전동킥보드 업체들은 현재의 전동킥보드 이용가격을 합리적인 수준으로 낮출 필요가 있으며, 수도권에 속해 있는 각 지자체는 시민들의 교통비 절감 및 FM/LM 이동성 개선을 위해 수도권 통합환승할인 제도 편입 등을 고려해볼 필요가 있다.

          제Ⅳ사분면(과잉 투자 영역)은 전동킥보드 이용 시 중요도는 낮으나, 그에 비해 만족도가 높은 항목들로 대분류 항목에서는 ‘위생성’이 해당하고, 세부항목에는 ‘킥보드 상태’, ‘이동 거리’, ‘공급 대수’, ‘전기로 이동’, ‘보행로 통행 제한’ 5개 항목이 해당된다. 제Ⅳ사분면에 해당하는 5개의 세부 항목의 경우 이용자가 느끼는 만족도가 중요도보다 높은 것으로 확인되었다. 특히 ‘이동 거리’, ‘공급 대수’의 경우 만족도가 중요도보다 각각 0.569, 0.397만큼 더 높게 나왔다. ‘이동 거리’의 경우는 ‘이동 편의성’의 세부 항목이며, ‘공급 대수’의 경우는 ‘이용 편의성’의 세부 항목에 해당한다. 즉 ‘이동 편의성’, ‘이용 편의성’은 현재 잘 관리되고 있는 것으로 판단된다. ‘위생성’의 경우 다른 대분류 항목들과 비교하였을 때 중요도가 0.5-1점 낮게 나온 것을 확인해볼 수 있다. ‘위생성’의 경우 감염병 위험, 킥보드의 청결 상태 등의 내용이 포함되어 있다. ‘COVID-19’라는 감염병 예방을 위해 사람들이 ‘청결’과 ‘위생’을 중요시 생각하여 ‘위생성’의 중요도가 더 높게 나올 것이라 예상하였으나, 예상과 달리 공유 전동킥보드 이용자들은 감염병에 대한 위험에 크게 영향을 받지 않는 것으로 나타났다.

        

      

    

    

  
    
      Ⅴ. 결 론
      본 연구는 공유 전동킥보드의 이용 행태와 이용 만족도를 IPA 기법으로 분석하여 공유 전동킥보드 서비스에서 우선적으로 개선이 요구되는 사항을 분석하였다. 이를 위해 2021년 9월 18일부터 9월 24일까지 약 일주일간 설문조사를 통해 정보를 구득했으며, 설문조사는 수도권 지역에 거주 및 활동하는 20대, 30대 시민들을 대상으로 인터넷을 통해 실시했다. 설문조사 결과를 바탕으로 기초통계분석을 이용하여 수도권 지역의 공유 전동킥보드 이용자들의 이용행태를 살펴보았으며, IPA 분석 기법을 활용하여 이용 만족도 영향요인을 분석하였다. 분석 결과 및 시사점은 다음과 같다.

      첫째, 공유 전동킥보드는 주로 단거리 이동 수단으로 이용되는 것으로 나타났다. 공유 전동킥보드의 이동 거리 질문에서 약 76.3%의 응답자가 1.5km 이하의 거리를 통근 통행 및 기타 통행목적으로 이동한 경험이 있다고 응답하였다. 또한, 평균 통행 시간의 경우도 통근 및 기타 통행목적으로 약 67.3%의 응답자가 평균 10분 미만을 탑승한다고 응답하였다. 이를 통해 공유 전동킥보드는 상대적으로 단거리 이동 수단으로 이용됨을 알 수 있다. 이는 소형 PM의 특징으로 중·단거리 이동을 언급한 국내 선행연구 결과와 유사하게 나타났다(신희철 외, 2017). 또한, 이러한 결과는 2021년 기준으로 10분당 1,600원인 공유 전동킥보드 이용권 가격을 지불하는 것에 부담을 느끼는 이용자들이 많은 것이 원인으로 판단된다.

      공유 전동킥보드는 통근 통행 및 기타통행으로 주로 이용된 반면, 상대적으로 여가 목적의 통행은 거의 하지 않는 것으로 나타났다. 공유 전동킥보드의 이용 목적을 살펴보면, 사적인 이유(약속 등)로 탑승하는 경우는 54.7%, 통근·통학을 목적으로 탑승하는 경우는 31.9%로 나타났으나, 여가 통행의 경우는 12.1%로 다른 통행목적에 비해 낮은 수치를 보여준다. 이는 공유 전동킥보드와 같은 도크리스 방식의 PM이 통근 시간대에 상대적으로 사용량이 적은 것으로 나타난 국외 선행연구(Reck et al., 2020)와는 다른 결과이다. 이러한 결과는 공유 전동킥보드 인프라와 서비스 차이와 관계가 있을 것으로 판단된다.

      둘째, 버스나 지하철과 같은 대중교통과의 연계나 최종 목적지까지의 이동에 공유 전동킥보드를 First-mile, Last-mile 이동 수단으로 이용하는 경우가 높게 나타났다. 공유 전동킥보드를 이용한 경험이 있는 응답자 중 약 78.9%가 First-mile, Last-mile 이동 경험이 있다고 응답하였으며, 약 80.2%가 일주일에 1회 이상 이용한다고 응답하였다. 또한, 공유 전동킥보드의 주된 통행목적으로 31.9%가 통근·통학으로 이용하고 있는 것으로 조사되었다. 이는 공유 전동킥보드를 First-mile, Last-mile 이동 수단으로 이용한 경험에 대한 비율이 높은 것을 고려하였을 때, 수도권 지역의 특성상 서울 외부 지역에서 서울 내부로 통근·통학하는 장거리 통행의 한 부분을 공유 전동킥보드가 구성하고 있는 것으로 예상할 수 있다. 그리고 공유 전동킥보드와 대중교통 환승 요금제가 도입될 경우 향후 본인의 공유 전동킥보드 이용에 어떠한 변화가 있을 것인지 묻는 질문에서 약 86.2%의 공유 전동킥보드 이용자가 더 많이 이용할 것이라 응답하였다. 또한, 공유 전동킥보드 이용 활성화를 위한 개선사항에 관하여 묻는 질문에서 2순위(56.5%)로 대중교통과의 환승제 도입이 제시되었다. 이러한 분석 결과는 공유 전동킥보드와 대중교통과의 환승 요금제 도입과 대중교통 환승이 많이 일어나는 곳에 공유 전동킥보드 서비스 집중 제공을 시사한다.

      다른 한편으로 대중교통 환승 요금제 도입은 IPA 방법론을 통해 도출해 낸 중점 개선 영역의 ‘이용가격’을 개선할 수 있을 것으로 판단된다. IPA 분석 결과 공유 전동킥보드 이용자는 ‘이용가격’ 변수에 대해 중요하지만 만족하지 못하는 항목으로 응답하였다. 또한, 설문조사 문항의 ‘지불할 의사가 있는 공유 전동킥보드 탑승 가격’에서 이용자 232명의 평균이 1,165.09원으로 응답하였다. 이는 현재 서비스 업체 평균 가격이 2021년 기준 1,600원인 것을 고려한다면, 이용자들이 현재의 높은 가격에 부담을 느끼고 있는 것으로 판단된다. 이에 대중교통 환승 요금제가 도입되면 이용자들의 가격 부담이 저하되어 공유 전동킥보드 이용이 더 활성화될 것으로 판단된다.

      이뿐 아니라 통근·통학 통행을 대중교통 환승 요금제가 도입될 경우, 공유 전동킥보드 및 대중교통 이용이 증가하여 자가용 이용이 감소할 수 있을 것으로 보인다. 자가용 이용의 감소는 교통 혼잡 및 환경문제와 같은 단점들을 보완할 수 있으며, 자가용 주차 문제 해소에도 기여할 수 있다. 이는 단순히 자가용 사용에 단점을 보완해 주는 의미가 아닌 미래 모빌리티 서비스로 각광받고 있는 Mobility as a Service(MaaS)의 관점에서 매우 중요한 의미를 가진다. 통합 모빌리티 서비스를 의미하는 MaaS는 공유 서비스와 대중교통과의 연계를 통해 수요자 관점에서 서비스를 제공한다(서지민 외, 2020). 이러한 맥락에서 공유 전동킥보드와 같은 PM의 활성화는 미래교통 서비스인 MaaS의 도입을 앞당기는 의미를 가질 수 있다.

      또한, 버스 준공영제 도입 효과처럼 전동킥보드에도 준공영제가 도입된다면, 유동인구가 적고 수익성이 낮은 지역에도 전동킥보드가 보급될 수 있으며, 대중교통과의 환승 요금제 도입도 가능해질 것이라 판단된다. 뿐만 아니라 현재 파편적으로 운영되고 있는 공유킥보드 운영 서비스를 체계적으로 지자체에서 관리할 수 있으며, 공유킥보드 업체로부터 킥보드와 관련된 각종 데이터를 제공받을 수 있으리라 판단된다. 이러한 데이터를 통하여 공유 전동킥보드와 관련된 연구가 활발히 진행될 수 있을 것으로 생각된다. 이에 향후 논문에서는 환승 인식 및 결제방식 통일화 등 환승요금제에 대한 세부적 연구가 수행될 필요가 있다.

      환승 요금제 도입과 더불어 대중교통 환승이 많이 일어나는 곳에 공유 전동킥보드 서비스 집중 제공 역시 전동킥보드 이용활성화 및 시민들의 이동성 강화에 도움이 될 것이라 판단된다. 공유 전동킥보드를 시민들의 First-mile, Last-mile 이동 수단으로서 더 큰 역할을 수행하기 위해서는 대중교통 환승이 많이 일어나는 곳, 강남역, 잠실역 등과 같은 승하차 인원이 많은 지하철역 및 버스 정류장 부근에 공유 전동킥보드를 집중적으로 배치할 필요가 있다. 대중교통 환승이 많이 일어나는 곳에 공유 전동킥보드를 집중적으로 제공함으로써 더 많은 시민이 더 쉽고 편리하게 공유 전동킥보드 서비스에 접근할 수 있으며, 이는 곧 다른 대중교통수단과의 연계 강화로 이어질 수 있다.

      셋째, 공유 전동킥보드 이용자도 공유 전동킥보드 지정 주차구역 설치의 필요성을 느끼고 있는 것으로 나타났다. 본 설문의 공유 전동킥보드 이용 활성화를 위한 개선사항에 대한 질문의 응답으로 ‘주차공간 마련’이 ‘전용 도로 개선’, ‘대중교통과의 환승제도 도입’에 이어 3순위로 나타났다. 이를 통해 다수의 이용자가 공유 전동킥보드 지정 주차공간의 설치 필요성을 느끼는 것을 알 수 있다. 또한, 지정 주차공간 도입 시 이용할 의향이 있는지를 묻는 질문에 약 91.8%(213명)가 의향이 있다고 응답했다. 즉, 지정 주차공간이 마련되면 해당 구역에 주차할 의향이 높은 것으로 판단된다. 매년 이용자가 증가하고 공유 전동킥보드 수가 많아지는 만큼 무분별한 주차 문제가 보행자들의 통행을 방해하거나 안전사고 발생의 원인이 되는 경우도 증가하고 있는 추세이다. 따라서 공유 전동킥보드 이용률 증가를 위한 관련 인프라 확충 및 무분별한 주차 문제 해결책으로 공유 전동킥보드 주차공간 설치를 고려할 필요가 있다.

      공유 전동킥보드 주차 관련 민원이 지속해서 증가함에 따라, 서울시는 전국 최초로 「서울특별시 정차·주차 위반차량 견인 등에 관한 조례」를 개정해 불법 주·정차된 공유 전동킥보드 견인 조치를 2021년 7월 15일부터 시행하고 있다. 견인 조치 시행 이후 2개월간 민원신고 접수 현황을 분석한 결과, 견인 시행 첫 주 대비 마지막 주 신고 건수는 1,242건에서 812건으로 약 35%가 감소한 것으로 나타났다(서울특별시, 2021). 견인 조치 시행으로 주차 관련 민원 건수는 줄었지만, 견인된 킥보드 보관 등 견인을 위해 투입되는 인력과 비용을 고려한다면 이는 효율적인 정책이라고는 볼 수 없으며, 무분별한 주차 문제의 본질을 해결한다고도 보기 어렵다. 따라서 공유 전동킥보드의 무분별한 주차 문제를 해결하기 위해서는 지정 주차공간의 공급이 필요할 것으로 판단한다.

      공유 전동킥보드 이용자는 “주차할 공간이 마땅치 않아서 주차를 하지 말아야 할 장소(횡단보도 진입로, 지하철 진입로 등)에 주차를 하신 경험이 있으십니까?”라는 질문에 약 55.2%(128명)가 경험이 있다고 응답하였다. 이는 이용자들이 공유 전동킥보드를 주차하는 과정에서 주차할 공간을 물색하지만, 마땅한 주차공간이 없어 아무 곳에나 주차를 하기 때문에 나타나는 문제로 볼 수 있다. 따라서 무분별한 공유 킥보드 주차 문제 해결을 위해서는 사람들의 왕래가 많은 지하철 입구, 버스 정류장, 공공시설 등 주변에 공유 전동킥보드를 주차할 수 있는 주차구역을 설치할 할 필요가 있다.

      넷째, 공유 전동킥보드 이용자들은 안전성에 대해 매우 중요하게 생각하고 있으나 만족도는 매우 낮은 것으로 나타났다. 기초통계분석 결과, 공유 전동킥보드 이용자는 차도, 인도, 자전거도로가 명확히 구분되어 있지 않아 발생하는 불편함을 1순위로 제시하였다. 다음으로 공유 전동킥보드를 탑승하기에 잘 정비되어 있지 못한 도로의 상태에 대한 불만을 2순위로 응답하였다. 이를 통해 공유 전동킥보드 이용자들은 ‘안전성’에 대해 매우 중요하게 생각한다는 것을 알 수 있다. 또한, 공유 전동킥보드 이용 환경에 대한 중요도-만족도 차이 검증 결과, 총 6개의 대분류 항목 중 중요도와 만족도가 가장 큰 차이를 보인 항목은 ‘안전성’으로 나타났으며, ‘안전성’의 소분류 항목인 ‘충돌사고 안전’과 ‘도로포장’이 중요도와 만족도의 차이가 큰 것으로 확인되었다. 그리고 공유 전동킥보드 이용 활성화를 위한 개선사항에서 1순위로 ‘공유 전동킥보드 전용 도로 개선’이 52.2%로 나타난 점은 공유 전동킥보드의 안전성과 이동성을 고취하기 위해 공유 전동킥보드 주행 인프라의 개선이 필요함을 시사한다. 현재 2020년 12월 10일부터 개정된 법안으로 공유 전동킥보드의 자전거도로 통행이 허가되었으나, 이러한 개정에도 안전성을 충족하지 못한 것으로 보인다.

      또한, 현재 수도권의 공유 전동킥보드 인프라 환경은 선진국의 주요 도시와 비교하였을 때 부족한 실정이다. 이러한 국내의 인프라 부족 문제는 공유 전동킥보드의 이용을 저하하여 이동의 편의성을 감소시키는 것으로 판단된다. 이에 공유 전동킥보드 전용 도로를 설치하여 공유 전동킥보드 이용을 증가시킨다면, 공유 전동킥보드의 이용 특성인 단거리 이동이 중·장거리 이동까지 확장될 것으로 예상되며 이동성 증가의 효과 또한 기대할 수 있을 것으로 판단된다.

      본 연구는 국내에서 연구가 부족한 공유 전동킥보드 이용행태 및 이용 만족도를 설문조사 방법으로 파악하여 정책적 시사점으로 제시하였다는 점에서 의의가 있다. 그럼에도 불구하고 본 연구는 다음과 같은 한계점이 존재한다. 첫째, 본 연구는 2019년 말부터 시작된 COVID-19가 교통수단 선택과 공유 전동킥보드 통행 행태에 미치는 영향을 면밀하게 고려하지는 못하였다. COVID-19의 확산은 대중교통을 상대적으로 감소시키고 공유 전동킥보드와 같은 PM의 이용을 증가시킨 것으로 판단된다. 따라서 본 연구는 COVID-19가 진행되는 상황 속에서 공유 전동킥보드 이용행태와 이용 만족도 분석에 해당한다고 볼 수 있다.

      둘째, 본 연구는 선호도 조사의 특성상 설문조사를 통해 진행되어 그 결괏값이 실제 이용 데이터와 차이가 존재할 수 있다. 따라서 공유 전동킥보드 전반적인 이용행태와 만족도를 대표하기에 한계점이 있을 것으로 판단된다. 향후 논문에서는 이런 한계점을 고려하기 위해 실제 공유 전동킥보드 업체의 통행 OD 자료를 활용하여 실제 통행 행태를 면밀하게 분석할 필요가 있다. 또한, 이러한 자료를 활용하여 각 특성들의 상관관계에 대한 분석이 추가로 진행되는 것이 필요하다고 판단된다.
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        주3. 2021년 5월 10일부터 22일까지 공유 전동킥보드 관련 FGI 인터뷰를 진행하였다. 인터뷰 대상자는 총 34명으로 남성 21명, 여성 13명이 참가하였으며, 그중 전동킥보드를 이용한 경험이 없는 14명을 제외한 20명의 FGI 인터뷰 내용을 바탕으로 본 논문의 설문지가 구성되었다. 인터뷰 내용은 공유 전동킥보드 수단선택 이유, 이용 목적, 한계 거리 및 시간, 이용 시 안전상 위협을 느꼈던 경험, FMLM 이동 경험, 주차 문제에 대한 의견, 개선사항 등으로 구성하였다. 이후, 선정한 IPA 평가항목을 바탕으로 구성된 IPA 설문을 통해 파일럿 설문조사를 실시하였으며, 설문지 구성 및 질문에 대한 피드백을 받았다.
      

      
        주4. Focus Group Interview(FGI)는 질적 연구 방안 중 한 방식으로 관련 전문가와 인터뷰 및 토론을 통해 관련된 정보를 얻는 정성적 조사 방법론이다(김영천·정상원, 2017). 이는 본 연구의 대상이라고 할 수 있는 퍼스널 모빌리티와 같이 이전에 연구한 사례가 부족하고, 다양한 변수를 사전에 알기 어려울 경우에 이용하기 적합한 방법론으로서(박상현 외, 2021), 본 연구에서도 설문 문항을 구성하는 단계에서 사용하기에 적절하다고 판단되었다. 본 연구에서는 전동킥보드 또는 공공자전거가 잘 보급된 지역에 거주하고 있는 34인에 대한 FGI분석을 수행하여 각 수단의 탑승 및 비탑승 이유, 탑승 시 불만족 요인, 개선 사항 등에 대한 의견을 수집할 수 있었으며, 이를 통해 설문지 문항을 구성 및 수정하였다.
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