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            초록
          
        

        
          Electric kickboards have recently emerged as a form of personal mobility that significantly affects individual mobility patterns and transportation choices. In Korea, the increase in shared electric kickboard services, which began since the introduction of Kickgoing in 2018, has rapidly increased the number of service providers and users. The production of electric kickboards is expected to reach 300,000 units by 2024. The increasing interest toward electric kickboards is attributable to their dockless nature, which allows them to be parked without a fee. As such, they are a promising alternative to walking in the first or final leg of a journey before or after the use of public transportation. Although the dockless feature offers advantages, such as flexibility and user satisfaction, it also presents challenges, including unauthorized parking and property damage. Owing to the adverse effects of dockless systems on non-users and urban environments, such as pedestrian obstruction and indiscriminate space occupancy, the necessary measures must be implemented. In this study, factors affecting unauthorized parking incidents are investigated using electric kickboard data provided by the Seoul Metropolitan Government. In the analysis, unauthorized parking cases are categorized into five types: road, taxi/bus, bike lane, street, and pass obstructions. The data, which are aggregated by Jipgyegu units, are used to examine the effects of various urban environmental factors on the occurrence and frequency of unauthorized parking using a zero-inflated negative binomial regression model. Results indicate that towing services do not effectively prevent unauthorized parking, whereas distance to universities, number of cafes, average road width, and number of crosswalks significantly affect all categories of unauthorized parking. Moreover, the distinct influencing factors for each category are identified, and specific methods are proposed to prevent unauthorized parking. The findings serve as fundamental data for preventing unauthorized parking resulting from dockless systems, establishing designated parking areas, and managing last-mile mobility zones.
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      Ⅰ. 연구의 배경 및 목적
      
        1. 연구의 배경
        전동킥보드는 최근 증가하고 있는 개인형 이동 수단(Personal Mobility, PM)으로 개인의 이동패턴과 이동 수단 선택에 주요한 영향을 미치며 이동 수단의 개인화 시대를 열어가고 있다(한국인터넷자율정책기구, 2019; 한재원 외, 2022). 또한, 사용자의 필요에 따라 다른 교통수단에 접근할 수 있게 하는 하나의 교통 전략으로, 개인의 이동성 향상 및 수단 대체 외에도 온실가스 배출 감소 등의 효과를 가지는 지속 가능한 수단으로 그 가치와 이용률이 증가하고 있다(Shaheen and Cohen, 2019).

        미국의 경우 2017년 전동킥보드 도입 후, 1년 만에 기존 시장을 점유하던 공유자전거 이용수를 훨씬 초과하며 약 3,850만 회의 이용 횟수를 기록하였다(National Association of City Transportation Officials, 2019). 우리나라의 경우 2018년 전동킥보드 공유서비스인 킥고잉(kickgoing)을 시작으로 약 20개 이상의 공유 전동킥보드 서비스가 제공되고 있으며, 킥고잉은 출시 1년 만에 누적 이용 횟수 148만 회를 달성할 정도로 이용자가 급격히 상상승하였다(안다은 외, 2021). 이러한 전동킥보드의 가장 큰 특징은 ‘도크리스 (Dockless)’로, 이용자가 원하는 위치에 자유로운 주정차가 가능하다. 도크리스는 서비스 이용, 통행 패턴 변화, 수요 대응 측면에서 사람들의 통행에 영향을 미칠 수 있는 중요한 교통 옵션으로, 이용자에게 높은 만족도와 중요도 요인으로 작용한다(Chen et al., 2020; 홍지영 외, 2022). 반면, 도크리스로 인한 무분별한 주차는 차량 통행 및 보행 환경을 저해하는 등 제삼자에게 피해를 주는 요인으로 작용할 수 있다. 특히 보행 활동 시 전동킥보드 이용자의 경우 7%가 비이용자의 경우 33%가 항상 전동킥보드로 인해 방해를 경험한다고 한다(James et al., 2019). 따라서 향후 전동킥보드 활성화와 효율성 제고를 위해 이러한 문제점 해결 및 예방을 위한 방안 마련이 필요한 실정이다. 더 나아가 향후 전용 주차 공간 조성, 반납금지 구역 설정 등의 효율성을 위해 무단 주정차가 자주 발생하는 지역, 즉 견인이 잦은 지역의 특성을 분석하여 그 원인을 파악할 필요가 있다.

      

      
        2. 연구의 목적
        본 연구의 목적은 서울시 내에서 발생하는 전동킥보드 무단 주정차에 대해, 유형별 영향요인을 분석하는 것이다. 이를 위해 ‘서울시 전동킥보드 견인 현황 자료’를 활용하여, 견인 유형을 다섯 가지 유형으로 재분류하고, 집계구 단위에서 무단 주정차의 발생 및 횟수와 관계를 갖는 영향요인을 도출한다. 더 나아가 유형별 전동킥보드 무단 주정차 경감 및 예방을 위한 해결 방안 및 정책적 시사점을 제시하고자 한다.

      

    

    

  
    
      Ⅱ. 선행연구 고찰
      
        1. 개인형 이동 수단 관련 연구
        개인형 이동 수단은 주로 전기를 동력으로 하는 1~2인 이용 목적의 교통수단으로, 소유 관점이 아닌 사용 관점의 교통수단으로 적합하다는 점에서 그 활용 가능성이 증가하고 있다. 특히 라스트 마일 모빌리티(Last Mile Mobility)로써 대중교통수단 이용 전후의 최초 출발 혹은 최종 목적 지점까지 통행에 활용할 수 있어 주목받고 있다(명묘희 외, 2016). 즉, 전동킥보드는 택시, 도보 통행을 크게 대체할 수 있으며, 버스나 자전거 등 기존 통행수단 이용자들에게도 대체 수단으로 활용될 수 있다(James et al., 2019). 특히 최근에는 1인 가구의 확산과 친환경 수단에 관한 관심이 증가하여 개인형 이동 수단의 이용이 사회적 패러다임으로 나타나고 있다(이수일 외, 2017). 전동킥보드는 최대 25km/h로 주행이 가능해 빠른 속도로 단거리를 이동하기 적합하며, 도크리스로 주차 공간이 따로 필요 없다(안다은 외, 2021). 도크리스는 통행의 유연성을 확보하며, 다른 교통수단의 부족으로 주요 활동에 접근하기 어려운 개인의 활동 범위와 사회적 참여를 확장할 수 있다. 이를 통해 사회적 배제를 감소시킬 수 있으며, 이는 기존 도크 형식의 공유 모빌리티가 가진 사용의 경직성을 해결해하는 데 기여할 수 있다(Chen et al., 2020; Sun et al., 2018). 구체적으로 도크리스 킥보드는 보행 대안을 위한 전제 조건인 ‘높은 유연성’, ‘낮은 의존성’, ‘빠른 속도’를 충족하며, 대중교통 접근성을 향상할 수 있다(Liu and Miller, 2022). 그러나 도크리스 킥보드는의 보급으로 인해 무단주차, 절도 및 기물파손, 쓰레기 투기 등의 문제가 발생하며, 향후 도크리스 모빌리티의 공유 지속을 위해 이런 문제의 해결이 필요하다(Shi et al., 2018).

        전동킥보드는 공유 서비스에 기반하여 검색, 예약, 결제 등의 이용이 편리하며 사업자 입장에서는 이용 데이터를 분석하여 이용자에게 더 나은 서비스를 제공할 수 있다(한국인터넷자율정책기구, 2019). 이러한 이유로 코로나 19와 같은 펜데믹 상황에서 사람들과 접촉하지 않고 이용할 수 있는 수단으로 개인형 이동 수단이 주목받으며 이용이 늘어나는 추세이다. 이처럼 개인형 이동 수단에 대한 효율과 관심이 증가하며 국내에서도 개인형 이동 수단의 이용이 급격하게 성장하고 있다. 국내의 개인형 이동 수단 시장 규모는 2019년 기준으로 약 13만 4천 대로 추정되며, 이는 전년 대비 6.3% 성장한 추세로, 2024년에는 30만대까지 그 수요가 증가할 것으로 예측된다(신희철, 2020).

        특히 개인형 이동 수단 중 하나인 전동킥보드는 공유 서비스의 성장과 더불어 이용량이 급증하였다. 국내에서는 20여 곳의 스타트업 및 해외기업의 전동킥보드 공유 서비스가 시행되고 있으며, 한국 시장의 높은 스마트폰 이용률과 모바일 결제 능력을 고려할 때 시장잠재성이 커 그 규모가 계속 확대될 것으로 분석된다(한국인터넷자율정책기구, 2019).

      

      
        2. 전동킥보드의 이용행태 및 영향요인 연구
        전동킥보드 이용자들의 행태와 문제점을 분석하고 효율 극대화와 활성화를 위해 다수의 연구가 진행되었다. 전동킥보드의 이용에 영향을 미치는 요인을 분석하기 위한 김수재 외(2021)의 연구에서는 서울시 내에서 전동킥보드 이용자를 집계하고, 집계구 단위로 다양한 변수를 구축하여 선형 회귀분석을 진행하였다. 분석 결과, 20~30대 연령대의 인구가 많이 거주하는 지역과 생활 인구가 많은 지역에서 전동킥보드의 이용량이 많게 나타났으며, 지하철 출구의 수와 버스정류장의 수와 같이 대중교통의 접근성 지표 또한 이용량에 높은 영향을 미치는 것으로 나타났다. 더 나아가 신호등 개수는 적을수록, 평균 기온은 높을수록, 근린생활시설 연면적은 클수록 전동킥보드의 이용량이 증가하는 것으로 나타났다.

        전동킥보드 이용자의 특성을 더욱 세밀하게 분석하기 위해 두 개 도시에서 전동킥보드와 도크리스 자전거의 이용 행태를 분석한 연구도 진행되었다(Bai and Jiao, 2020). 미국의 Minneapolis와 Austin를 대상으로 한 해당 연구에서는 전동킥보드가 도심과 대학 지역, 개방 공간, 휴양 지역, 대중교통과 같은 핵심적인 건조 환경과의 연관성이 나타났으며, 자전거와 달리 토지이용의 혼합성이 전동킥보드의 이용과 양(+)의 연관성을 보이는 것으로 나타났다. 즉, 전동킥보드가 더 다양한 종류의 목적지를 가진 지역에서 더 나은 서비스를 제공할 수 있음을 보였다. 이와 비슷한 연구로 전동킥보드의 출도착지를 관심지점(Point of Interest, POI) 정보와 결합해 분석한 연구에서는 전동킥보드가 라스트 마일로써 통행 요구를 충족시키며, 주로 상업과 여가 시설로의 통행에 활용되는 것으로 분석되었다(Espinoza et al., 2019).

        설문조사를 통해 서울특별시 내 공유 전동킥보드 이용 환경 만족도의 영향요인을 분석한 연구에서는 이용자의 43%가 전동킥보드의 이용 목적이 ‘교통체증을 피하기 위함’으로 나타났다. 다음으로, ‘재미’, ‘교통비 절약’이 그 뒤를 이었다. 더 나아가 전동킥보드 이용 환경개선 사항으로 안전한 승차 장소 확보, 이용 지역 확대, 대여비 절감 등이 도출되었다. 그리고 이용환경 만족도 영향요인에 대해 대여시스템의 영향력, 이용도로의 질과 접근성 순서로 크게 나타났다(안다은 외, 2021).

        한편, 도크리스 전동킥보드의 무단 주정차에 대한 문제점이 지속적으로 제기되었다. 도크리스 전동킥보드의 무단 주정차에 대해 미국 버지니아 지역 일부를 대상으로 현장조사를 진행한 James et al.(2019)의 연구에서는 주차된 전동킥보드 중 16%가 제대로 주차되지 않았으며, 6%는 보행로를 막고 있는 것으로 나타났다. 특히 인도에서 발생한 무단 주정차의 경우 보도 관리 문제를 유발하기에 무단 주정차 예방을 위한 특징을 도출하고 방안을 마련해야 할 필요가 있다 (Fang et al., 2018). 하지만 구체적으로 무단 주정차가 잦은 지역의 특징을 분석하지 못 했다는 한계가 있다.

      

      
        3. 연구의 차별성
        다수의 선행연구가 전동킥보드의 특성과 이용자의 행태를 분석하였지만 도크리스로 인한 무단 주정차를 정의하고 그 영향요인 및 원인을 분석한 연구는 진행되지 않았다. 이러한 맥락에서 본 연구는 서울시에서 발생한 전동킥보드 무단 주정차의 발생 유형을 세부적으로 설정하고, 유형별 무단 주정차 영향요인을 분석하였다. 구체적으로 실측된 자료를 활용하여, 집계구 단위로 유형별 무단 주정차 위치와 횟수를 집계하였으며, 최종적으로 유형별 무단 주정차 발생과 횟수에 미치는 영향요인을 분석하였다. 이를 통해 기존 연구에서 분석되지 않았던 도크리스 이동 수단의 무단 주정차 특징을 규명하였다. 또한, 각 유형별 영향요인의 효과를 세부적으로 살펴봄으로, 향후 무단 주정차 잠재 발생지 특성을 도출하고, 유형별 무단 주정차 예방 전략을 제시하였다. 이는 향후 관련 정책 및 서비스의 우선순위 지역 고려, 예방 방안 마련을 위한 기초자료로써 활용될 수 있을 것이다.

      

    

    

  
    
      Ⅲ. 분석방법
      
        1. 분석 자료
        본 연구에서는 서울시열린데이터광장에서 제공하는 ‘전동킥보드 견인 지역 자료’를 활용하였다. 서울특별시는 지속된 전동킥보드 주정차 민원에 대응하고자 2021년 7월, 전동킥보드 주정차 위반 신고 및 견인 서비스를 개시하였다(김민채, 2021). 이는 6개 자치구에서 시범 운영되었고, 시행 2개월 만에 관련 민원의 35%가 감소하는 효과가 나타났다(임단비, 2021). 이후, 2022년 1월부터 서울시 모든 자치구에서 운영 중이며, 견인된 데이터를 개방하여 <표 1>과 같이 신고일, 건물 지번 기준 주소, 유형 등을 제공하고 있다.

        
          Table 1. 
				
          

          
            Example of electric kickboard tow data
          
          

        

        
        

        본 연구에서는 단일 견인 건을 하나의 무단 주정차로 간주하였으며, 무단 주정차 횟수를 집계구 단위로 집계하여 분석에 활용하였다. 또한, 견인 정보 누락 월이 많으며, 월 단위 기준 무단 주정차 수의 평균보다 편차가 큰 네 개 자치구(구로구, 금천구, 양천구, 은평구)는 분석의 공간적 범위에서 제외하였다. 시간적 범위는 2022년 1월부터 2023년 7월까지로, 2023년 8월부터는 기존에 제공되던 14가지 견인 유형 대신 사용자가 직접 입력한 신고내역이 포함돼, 무단 주정차 유형화가 어려워 분석의 시간적 범위에서 제거하였다. 또한, 정확한 견인 원인을 추정할 수 없는 ‘기타’ 유형과, 발생 횟수가 적은 다섯 가지 유형도 분석에서 제외하였다. 최종적으로, 8가지 범주를 <표 2>와 ‘차도 방해’, ‘택시·버스 방해’, ’자전거도로 방해‘, ’보도 방해‘, ’통행 방해‘의 다섯 가지 유형으로 구분하여 분석에 활용하였다. 최종적으로 <그림 1>와 같이 21개 자치구에 속한 15,631개 집계구 내, 24,108개의 주소 지점에서 수집된 총 76,987건의 신고 데이터를 사용하였다. 특히, 자치구별 월별 견인 횟수의 편차가 적어 계절적 영향은 없다고 판단하여, 2022년 1월부터 2023년 7월까지의 자료를 누적하여 활용하였다(부록).

        
          Table 2. 
				
          

          
            Amount and ratio of electric kickboard tow by type(2022.01~2023.07)
          
          

        

        
        

        
          
          

          Figure 1. 
				
          

          
            Distribution of towing points for unauthorized parking of electric kickboard (2022.01~2023.07)
          
          

          

        

      

      
        2. 변수 설정
        본 연구에서는 유형별 전동킥보드 무단 주정차 영향요인을 도출하기 위해 다섯 가지 범주로 나누어 집계구 별 변수를 <표 3>과 같이 구축하였다. 우선 전동킥보드 견인 서비스의 우선 시행 효과의 차이를 살펴보기 위한 변수로 서비스의 시범지역인 여섯 개 자치구1)에 대한 더미 변수를 추가하였다. 해당 변수는 견인 제도의 우선 시행으로 발생한 견인비 부담을 덜기 위해 전동킥보드 공유 업체에서 자체적으로 무단 주정차에 대한 관리를 시행하였다는 것을 가정으로 한다.

        
          Table 3. 
				
          

          
            Definition of variables and data source
          
          

        

        
        

        거주환경 특성은 전동킥보드의 이용과 관련이 있는 변수로, 주요 이용층으로 판단되는 20~65세의 시간별 평균 생활인구 수, 평균 경사도, 수역, 녹지, 대학교 접근성 변수를 추가하였다. 수역, 녹지, 대학교는 각각 여가 통행 혹은 대학생의 통학 통행 등과 연관이 있으며, 전동킥보드를 통한 통행의 기종점지 및 주차 지점과 연관이 있을 것으로 판단된다.

        이후 토지이용 특성 변수로 토지이용 혼합도와 세 가지 시설의 밀도, 관심시설(Point of Interest, POI) 혼합도, 네 가지 시설에 대한 관심시설의 수를 변수로 추가하였다. 토지이용 특성 변수 중 경우 주거, 상업 및 업무시설은 연면적 밀도를 고려하였다. 관심시설의 경우 면적을 추정할 수 없다는 한계가 존재하여 밀도가 아닌 개수를 변수로 사용하였다. 이는 전동킥보드 통행의 출도착지의 특성을 반영하며, 전동킥보드의 무단 주정차에도 영향을 미칠 것으로 판단된다. 구체적으로, 전동킥보드 이용 수요가 높은, 잠재적인 전동킥보드 퍼스트마일, 라스트마일 지점의 미시적인 특성 분석이 가능할 것이다.

        도로 환경 특성은 전동킥보드의 이동성에 영향을 미칠 수 있는 변수로 교차로 개수, 평균 도로폭, 횡단보도 수를 추가하였다. 전동킥보드의 이용 및 무단 주정차는 도로환경 안전과 연관되며, 이는 교차로, 도로폭, 횡단보도 등에 의해 영향을 받을 수 있다. 마지막으로 교통환경 특성은 다른 교통수단과의 연계성 혹은 상충관계를 확인하기 위한 변수로 공공자전거, 버스, 지하철, 자동차 이용 시설에 대한 변수를 추가하였다. 이를 통해 무단 주정차가 자주 발생하는 지역에서 다른 수단의 영향력을 확인할 수 있을 것이다.

      

      
        3. 분석 모형
        본 연구의 종속변수는 집계구에 집계된 무단 주정차 견인 횟수로 0 이상의 정수 값을 가진다. 무단 주정차가 발생하지 않은 집계구의 종속변수는 항상 0이며, 본 연구에서 활용한 데이터는 종속변수가 0인 값이 과잉 분포한다. 따라서 종속변수는 분산이 평균보다 큰 과분산 형태이며, 이런 경우 비정규성으로부터 오차가 발생할 수 있어 이를 고려한 분석 모형의 활용이 필요하다(신혜연·강준성, 2021). 이에 대해 음이항 회귀모형은 회귀모형에 가산 자료 중 분산이 평균보다 큰 경우의 형태에 적용가능한 모형이다. 영과잉 음이항 회귀모형은 0 값을 얻는 관측치에 대한 예측 로지스틱(Logit) 모형과 나머지 관측치에 대한 음이항 회귀모형(Count)을 진행한다(최창호·안동환, 2010). 이는 교통사고 발생지점과 같이 0 과잉 분포 형태의 자료 분석에 적합하며, 본 연구에서 활용한 자료에도 적합한 모형으로 판단된다(서지민·이수기, 2016).

        모형 성능의 검증을 위해 본 연구는 포아송 회귀모형(Poisson regression), 음이항 회귀모형(Negative binomial regression), 영과잉 포아송 회귀모형(Zero-inflated poisson regression), 영과잉 음이항 회귀모형(Zero-inflated Negative binomial regression)을 비교하였으며, 최종적으로 영과잉 음이항 회귀모형을 분석에 사용하였다. 각 유형별 밀집지역의 공간적 분포는 커널 밀도(Kernel Density) 기반의 QGIS의 열지도 기능을 활용하여 시각화하였다. 열지도 생성 반경은 각 무단 주정차 발생지에서부터 10m로 설정하였다.

      

    

    

  
    
      Ⅳ. 분석 결과
      
        1. 기초통계분석
        본 연구의 분석 단위는 집계구로, 4개 자치구에 포함된 집계구를 제외한 총 15,631개의 집계구를 대상으로 하였다. 본 연구에서 활용된 변수들의 기초통계량은 <표 4>과 같으며, 다중공선성에 문제가 없음을 확인하였다. 집계구 평균 넓이는 0.0336km2로, 평균적으로 약 4.13회의 무단 주정차가 발생하였다. 특히 1회 이상 무단 주정차가 발생한 6,538개 집계구에 대해 평균적으로 1.79개 유형의 무단 주정차가 발생하였으며, 유형 혼합도 평균은 0.36으로 나타났다. 이는 단일 집계구 내에서 다양한 유형의 무단 주정차가 발생하기보다, 적은 수의 유형에 대한 무단 주정차 패턴이 나타나는 것으로 판단할 수 있다. 무단 주정차 유형 별로 살펴볼 경우, 서울시 전체적으로 차도 방해가 평균 2.76회로 가장 많이 나타났으며, 통행 방해가 평균 0.27회로 가장 적게 나타났다.

        
          Table 4. 
				
          

          
            Descriptive analysis
          
          

        

        
        

        독립변수 중 견인 제도 시범지역의 경우 전체 집계구 중 약 30%가 포함되었다. 생활인구의 평균은 268.33명, 표준편차는 680.33으로 집계구 간의 유의미한 차이를 확인하였다. 또한, 평균 경사도의 경우 표고 차이가 큰 산지를 과다하게 포함하는 일부 집계구로 인해 최댓값이 90으로 나타난 것을 확인하였다. 수역의 경우 한강 및 서울시 내의 하천을 모두 포함하며, 접근성이 0으로 나타난 지점은 집계구의 중심이 수역 영역에 포함되는 경우로, 수역에 충분히 인접하여 이상 없음을 확인하였다. 녹지와 대학교 접근성 변수의 최솟값도 같은 이유로 이상 없음을 확인하였다.

        토지이용 혼합도가 높은 지역은 반포동, 잠실동 등 주거지역 인근 상가가 밀집된 곳에서 나타났으며, 상업시설과 업무시설 밀도가 가장 높은 곳은 각각 가산동과 신림동 인근으로 나타났다. 관심시설 혼합도가 높은 집계구의 경우, 관심시설 정보가 적어 혼합도가 높게 계산된 것으로 판단된다. 관광지 수, 식당 수와 카페 수, 학원 수가 가장 많은 지역은 각각 대학로 거리, 여의도동, 반포동 내의 집계구로 나타났다.

        교통환경 특성 중 교차로 개수와 횡단보도 수의 최댓값은 명동 인근의 작은 블록들을 다수 포함하는 집계구에서 나타났다. 평균 도로 폭 최댓값의 경우 영동대로, 양재대로 등의 대로와 인접하며 다른 도로를 포함하지 않아 평균값이 크게 나타난 것을 확인하였다. 따릉이 거치대와 지하철 출구 수가 가장 많은 곳은 명동 인근 집계구, 버스정류장, 공영주차장 수가 가장 많은 곳은 각각 서울대학교 인근 및 여의도동 인근으로 나타났다.

      

      
        2. 무단 주정차 유형별 영향요인 도출
        본 연구에서는 다섯 가지 유형에 대해 <표 5>와 같이 네 가지 모형의 정확도 결과를 비교하였다. 비교 결과, 모든 유형에 대해 영과잉 음이항 회귀모형의 정확도가 가장 높은 것을 확인하였다. 더 나아가 모든 모형에서의 과분산 계수(α)가 0 이상으로, 본 연구에서는 영과잉 음이항 회귀모형을 사용하여 전동킥보드 무단 주정차 영향요인을 분석하였다. 영과잉 음이항 회귀모형의 경우, 분석과정에서 0 종속 변수 성분에 포함된 변수를 예측 변수로 지정할 수 있다. 본 연구에서는 모형별로 모든 독립변수를 차례대로 투입하며 모형의 로그우도와 AIC 및 BIC 변화가 더 이상 개선되지 않을 때의 변수 중 논리적 충돌이 없는 변수를 최종 분석에 사용하였다(김동현·이상경, 2018). 분석의 전체 결과는 <표 6>과 같다.

        
          Table 5. 
				
          

          
            Model Comparison
          
          

        

        
        

        
          Table 6. 
				
          

          
            Analysis result of zero-inflated negative binomial regression by type
          
          

        

        
        

        
          1) 차도 방해 유형
          서울특별시 내 전동킥보드 무단 주정차 중 차도 방해 유형에 대한 영향요인 분석 결과는 다음과 같다. 우선 정책변수인 시범지역은 Count 모형에서 양(+), Logit 모형에서는 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 이는 견인제도 선시행 지역에서 지속적인 무단 주정차가 발생하며, 이를 예방하고 줄이기 위해 다른 방안 마련이 필요할 것으로 판단된다. 다음으로 거주환경 특성 중 Count 모형에서 생활인구는 양(+), 평균 경사도, 수역 접근성 및 대학교 접근성은 음(-)의 관계를, Logit 모형에서 평균 경사도와 대학교 접근성은 양(+), 녹지 접근성은 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 이를 종합하면, 차도 방해는 경사가 적고 녹지와 먼 곳에서 발생하며, 생활인구가 많고, 수역과 가까운 곳에서 더 많이 발생할 것으로 판단된다. 특히 평균 경사도와 대학교는 무단 주정차의 발생과 횟수 모두와 관계를 갖는 중요 요인으로 도출되었다. 이는 경사가 평균적으로 적은 지역, 혹은 대학교 인근의 도심 지역은 차도 방해 유형의 발생지가 될 수 있음을 의미하며, 이는 <그림 2>을 통해서도 확인할 수 있다.

          
            
            

            Figure 2. 
				
            

            
              Spatial distribution of road obstruction
            
            

            

          

          다음으로 토지이용 특성의 경우 Count 모형에서 세 가지 시설의 밀도, 관심시설 혼합도, 카페 수와 학원 수가 양(+), Logit 모형에서 토지이용 혼합도와 주거시설 밀도, 카페 수와 학원 수가 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 이는 토지이용 혼합도가 높으면서 주거시설 비율이 높은 곳이나 카페 및 학원 수가 많은 곳에서 차도 방해가 발생할 수 있으며, 세 가지 시설밀도가 크고, 다양한 관심시설이 고르게 혼합될수록 더 발생할 것으로 판단된다. 이는 앞서 생활인구가 Count 모형에서 양(+)의 관계로 도출된 것과도 연관되며, 생활인구가 많은 지역에서 발생하는 차도 방해는 전동킥보드 이용자에 대한 안전과 비이용자의 통행에 불편을 초래할 수 있으므로 주요 밀집지역을 중심으로 전동킥보드 주행로 설정, 주정차 구역 설정 등의 방안 마련이 필요할 것이다.

          마지막으로 교통환경 특성의 경우, Count 모형에서 횡단보도 수, 공영주차장 수는 양(+)의 관계, 평균 도로폭은 음(-)의 관계, Logit 모형에서 횡단 보도수와 공영주차장 개수가 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 즉, 차도 방해에 있어 횡단보도 수와 공영주차장 개수가 무단 주정차의 발생과 횟수 모두에 유의한 관계를 가지는 것을 알 수 있다. 도로 폭이 좁을수록, 무단주정차로 인한 불편함 및 견인 수요가 크게 나타나 더 많은 차도 방해를 유발하는 것으로 판단된다. 따라서 차도 방해로 인한 교통 혼잡을 예방하고 안전을 확보하기 위해 도로 위계별 주차 금지 도로 설정, 횡단보도 인근 차도에서의 주차 금지, 공영주차장 인근 별도 주차 공간 조성 등의 방안 마련이 필요할 것으로 판단된다.

        

        
          2) 택시·버스 방해 유형
          서울특별시 내 전동킥보드 무단 주정차 중 택시·버스 방해 유형에 대한 영향요인 분석 결과는 다음과 같다. 정책변수인 시범지역은 Logit 모형에서만 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났으며, 이는 견인제도가 선시행 된 자치구에서 지속적인 택시·버스 방해가 발생함을 나타낸다. 거주환경 특성의 경우 Count 모형에서 생활인구와 녹지 접근성은 양(+)의 관계, 평균 경사도, 수역 접근성, 대학교 접근성은 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 이는 생활인구가 많고 녹지와 멀면서, 수역 및 대학교 접근성이 확보된 곳에서 전동킥보드의 무단 주정차로 인한 택시·버스 방해가 더 많이 발생할 수 있음을 나타내며, 이는 <그림 3>을 통해서 확인할 수 있다.
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              Spatial distribution of taxi·bus obstruction
            
            

            

          

          토지이용 특성의 경우 Count 모형에서 상업시설 밀도, 관심시설 혼합도, 카페 수가 양(+), Logit 모형에서 카페 수와 학원 수가 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 이는 상업시설이 밀집된 곳, 특히 다양한 종류 시설이 잘 혼합된 곳, 카페가 많은 곳의 버스정류장, 혹은 택시승강장에서 택시·버스 방해가 다량 발생할 수 있으며, 카페와 학원이 많을 경우, 택시·버스 방해가 발생할 가능성이 증가하는 것으로 판단된다. 더 나아가 교통환경 특성의 경우, Count 모형에서는 평균 도로 폭, 따릉이 거치대 수, 버스정류장 수는 양(+)의 관계, Logit 모형에서는 횡단보도 수, 버스정류장 수, 지하철 출구 수가 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 이는 차도 방해와 달리 도로 폭이 넓으며 버스정류장이 많은 곳, 즉 실제 택시·버스 이용의 장소가 되는 곳에서 택시·버스 방해가 발생하며, 따릉이 거치대가 많을수록 더 많이, 횡단보도와 지하철 출구 개수가 많을수록 더 높은 확률로 택시·버스 방해가 발생할 수 있음을 의미한다. 특히, 따릉이 거치대 수 및 지하철 출구 수에 대한 분석 결과는 전동킥보드가 두 수단의 대체 혹은 보완의 역할로 활용되며, 이러한 행태가 무단 주정차 발생에 영향을 미칠 수 있음을 시사한다. 따라서 택시·버스 방해 예방을 위해 상업시설 밀집지 내 버스정류장 인근 주정차 구역 조성, 이용 금액 인센티브 등을 통한 횡단보도, 따릉이 거치대, 지하철 출구 인접 킥보드 회수율 상승 등의 방안 마련이 가능할 것이다.

        

        
          3) 자전거도로 방해 유형
          서울특별시 내 전동킥보드 무단 주정차 중 자전거도로 방해 유형에 대한 영향요인 분석 결과는 다음과 같다. 정책변수인 시범지역의 경우 택시/버스 방해와 마찬가지로 Logit 모형에서만 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 거주환경 특성의 경우 생활인구, 평균 경사도, 녹지 접근성은 택시·버스 방해 유형과 비슷한 경향이 나타났으나, 수역 접근성과 대학교 접근성은 다른 경향을 보였다. 수역 접근성과 대학교 접근성 모두 Count 모형에서 양(+) Logit 모형에서 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 이는 수역 및 대학교와 먼 곳의 자전거도로일수록 전동킥보드 무단 주정차로 인한 자전거도로 방해가 더 많이, 더 높은 확률로 발생할 수 있음을 시사한다. 수역 혹은 대학교가 가까운 곳의 자전거도로의 경우, 여가 목적의 통행 및 주 이용층의 전동킥보드 이용률 및 회수율이 높아 이러한 결과가 나타난 것으로 판단된다. 자전거도로 방해 유형의 발생지의 공간적 분포는 <그림 4>와 같다.
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              Spatial distribution of bike lane obstruction
            
            

            

          

          다음으로 토지이용 특성의 경우 Count 모형에서 토지이용 혼합도, 학원 수만이 양(+)의 관계, Logit 모형에서 상업시설 밀도는 양(+)의 관계, 업무시설 밀도, 카페 수와 학원 수는 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 즉, 상업시설 밀도가 낮을수록, 업무시설 밀도가 높을수록, 카페와 학원 수가 많을수록 인근의 자전거도로에서 전동킥보드 무단 주정차의 발생 확률이 높으며, 토지이용 혼합도가 높을수록 더 많이 발생하는 것으로 판단된다. 이는 상업시설이 많은 곳 인근 자전거도로에서는 전동킥보드 회수율이 높고, 업무시설 및 카페, 학원이 많은 곳 인근의 자전거도로에서 전동킥보드 회수율이 적으며, 특정 시간 방치되어 무단 주정차가 발생하는 것으로 판단된다. 이러한 결과는 거주환경 특성과 더불어 잠재적인 전동킥보드 무단 주정차 발생 자전거도로를 선정하고, 이를 중심으로 무단 주정차 예방이 필요함을 시사한다. 다만 이를 입증하기 위해 향후 연령대별·시간대별 전동킥보드 이용률과도 비교하여 구체적인 실증 분석이 진행되어야 할 것이다.

          마지막으로 교통환경 특성의 경우, Count 모형에서는 평균 도로 폭, 따릉이 거치대 수는양(+)의 관계, 공영주차장 개수는 음(-)의 관계를, Logit 모형에서는 평균 도로 폭과 횡단보도 수, 따릉이 거치대 수, 지하철 출구 개수가 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 따릉이 거치대 수에서 확인할 수 있듯, 실제 자전거 이용률이 높은 곳에서 전동킥보드의 무단 주정차가 자전거 이용자의 불편을 초래할 수 있음을 시사한다. 또한, 평균 도로 폭이 넓은 곳, 횡단보도 및 지하철 출구 인근의 자전거도로에서 무단 주정차의 발생 확률에 영향을 미치는 것은 따릉이 거치대 인근의 주차 공간 조성 등을 통한 대책 마련이 필요함을 시사한다. 반면, 공영주차장 개수가 Count 모형에서 음(-)의 관계를 갖는 것은 공영주차장이 많은 곳에서는 자전거도로 방해가 직접적으로 나타나지 않을 수 있음을 의미한다.

        

        
          4) 보도 방해 유형
          서울특별시 내 전동킥보드 무단 주정차 중 보도 방해 유형에 대한 영향요인 분석 결과는 다음과 같다. 정책변수인 시범지역은 Count 모형에서만 양(+)의 관계를 갖는 것으로 나타났으며, 이는 견인제도 선시행지역에서 지속적으로 많은 보도 방해가 발생하는 것으로 판단된다. 거주환경 특성의 경우 Count 모형에서 수역 접근성과 녹지 접근성이 양(+)의 관계를, Logit 모형에서 생활인구와 대학교 접근성이 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 발생 횟수에 대해 수역, 녹지 및 대학교 접근성의 경우 자전거도로 방해 유형과 비슷한 경향이 나타났다. 그리고 생활인구 수가 많은 곳, 대학교가 먼 곳의 보도에서는 보도 방해가 발생할 확률이 높은 것으로 나타났다. 이는 자전거도로 방해 유형과 같이 전동킥보드 회수율이 높을 수 있는 곳은 전동킥보드의 방치 가능성이 낮기 때문으로 판단된다.

          토지이용 특성의 경우, Count 모형에서 토지이용 혼합도, 주거시설 밀도, 업무시설 밀도, 카페 수, 학원 수가 양(+)의 관계, Logit 모형에서 주거시설 밀도가 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 보도에서 발생하는 전동킥보드 무단 주정차는 인근의 주거시설 밀도 및 업무시설 밀도가 클수록 더 많이 발생하며, 토지이용 혼합도가 높을수록 더 많이 발생할 것을 의미한다. 카페와 학원 수 또한 무단 주정차 발생 횟수에 영향을 미치며, 주거시설 밀도는 무단 주정차의 발생과도 관계를 갖는 것으로 나타났다. 이는 차도 방해 유형과 비슷한 경향으로, 비슷한 토지이용을 가진 지역은 향후 차도 방해 및 보도 방해 발생의 잠재지역 및 예방 우선 지역으로 고려할 수 있을 것이다. 보도 방해 유형의 발생지의 공간적 분포는 <그림 5>와 같다.
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              Spatial distribution of street obstruction
            
            

            

          

          교통환경 특성의 경우, Count 모형에서 교차로 개수, 평균 도로 폭, 횡단보도 수, 따릉이 거치대 수, 공영주차장 개수는 양(+)의 관계, 교차로 개수는 음(-)의 관계가, Logit 모형에서 버스정류장 개수가 양(+)의 관계가 횡단보도 수, 지하철 출구 개수가 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 이는 전동킥보드의 이동성에 직접적인 영향을 미치는 교차로, 도로 폭, 횡단보도가 무단 주정차와도 직접적으로 연관되며, 이러한 도로 환경의 구성 정도에 따른 유연한 전동킥보드 주정차 방안을 마련하고 적용할 필요가 있음을 시사한다. 특히 교차로 개수의 경우 보도 방해 유형에 대해서만 Count 모형에서 유의한 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났는데, 이는 적은 수의 교차로로 인한 긴 연장의 보도가 잠재적 무단 주정차 발생지가 될 수 있음을 시사한다. 따라서 연장이 긴 보도에서 전동킥보드 주정차 공간 조성, 반납 불가 등의 방안 마련이 필요함을 시사한다. 또한, 따릉이 거치대 수와 공영주차장 개수가 양(+)의 관계를 갖는 것은 두 시설 인근의 보도에서 전동킥보드가 무단 방치될 수 있음을 나타내며, 타 수단 사용자의 불편 해소와 안전한 이용환경 조성을 위해 전동킥보드 주정차 방안 설정이 필요함을 시사한다. 버스정류장의 경우, 많을수록 인근에서 보도 방해의 발생 가능성이 낮은 것으로 나타났으나, 버스와 전동킥보드의 대체 관계 때문인지, 보완 관계로 인한 높은 회수율 때문인지는 추후 구체적인 검증이 필요할 것으로 판단된다. 다음으로 지하철 출구 수의 경우 택시·버스 방해 및 자전거도로 방해 유형과 동일한 경향을 가진 것으로 나타났다.

        

        
          5) 통행 방해 유형
          서울특별시 내 전동킥보드 무단 주정차 중 통행 방해 유형에 대한 영향요인 분석 결과는 다음과 같다. 정책변수인 시범지역은 자전거도로 방해 유형과 같이 Logit 모형에서만 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 거주환경 특성의 경우 Logit 모형에서 대학교 거리만이 양(+)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 이는 대학교 인근의 횡단보도, 산책로, 점자블록, 건물 진출입로 등에서 전동킥보드의 무단 주정차로 인한 불편이 발생함을 시사한다. 특히 통행 방해 유형의 경우 다른 유형과 달리 보다 다양한 곳에서 발생하였으며, 이는 <그림 6>을 통해 확인할 수 있다.
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              Spatial distribution of pass obstruction
            
            

            

          

          다음으로 토지이용 특성의 경우 Count 모형에서 토지이용 혼합도 및 상업 시설 밀도, 관광지 수 및 카페 수가 양(+)의 관계를, Logit 모형에서는 관광지 수가 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 통행 방해 유형은 다른 유형들과 달리 상업시설의 밀도가 높은 곳에서 더 많이 발생하며, 이는 통행 방해 무단 주정차의 견인 유형이 직접적으로 상업시설 밀집지와 연관이 있기 때문으로 판단된다. 또한, 관심시설 중 관광지의 수가 발생 확률에 영향을 미치는 것으로 나타났다. 특히 관광지 인근은 카페 및 다른 종류 시설들이 혼합되어 있을 가능성이 크며, 향후 관광지 인근의 보도 방해 예방을 위해 관광지 밀집 지역 인근 주차 구역 조성 등의 전략이 필요할 것으로 판단된다.

          마지막으로, 교통환경 특성의 경우, Count 모형에서 평균 도로 폭, 따릉이 거치대 수, 지하철 출구 개수는 양(+)의 관계를, Logit 모형에서 교차로 개수, 횡단보도 수, 버스정류장 수 및 지하철 출구 개수가 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 평균 도로 폭, 횡단보도 수, 따릉이 거치대 수, 지하철 출구 개수의 경우 택시·버스 방해, 자전거도로 방해 유형과 비슷한 경향을 보였다. 이는 토지이용 특성과 마찬가지로 해당 변수들이 견인 유형과 직접적인 연관이 크기 때문으로 판단된다. 반면,	교차로가 많을수록 통행 방해 발생 확률이 큰 것으로 나타났는데, 이는 많은 교차로로 작은 규모의 필지들이 밀집된 곳이 통행 방해 발생의 주요 지역이 될 수 있음을 시사한다. 또한 교차로가 많은 곳은 신호 대기로 인한 추가 비용을 피하기 위한 전동킥보드 이용자 특성의 영향을 받았을 것으로 판단된다. 이를 예방하기 위해 교차로 밀집 지역 내 전용 주차 공간 조성, 신호 대기시간 비용 차감 등의 방안 마련을 고려할 필요가 있다.

        

      

    

    

  
    
      Ⅴ. 결 론
      본 연구는 전동킥보드의 무단 주정차 견인자료를 활용하여, 무단 주정차를 다섯 가지 유형으로 구분하고, 유형별 무단 주정차 영향요인을 분석하였다. 구체적으로 유형별 무단 주정차의 발생 및 그 횟수에 미치는 영향요인을 도출하였으며, 주요 결과 및 시사점은 다음과 같다.

      첫째, 전동킥보드 무단 주정차 예방을 위해 업체뿐 아니라 사용자의 행태 변화의 유도가 가능한 방안 마련이 필요하다. 서울시에서 운영하는 전동킥보드 견인 제도 시범지역에서의 무단 주정차 경감 효과를 기대했으나, 모든 유형에서 Count 모형에 대해 양(+)의 관계 혹은 Logit 모형에 대해 음(-)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 이는 단순히 견인을 통해 해당 업체에 부담을 주는 방식보다, 업체와의 협업을 통해 무단 주정차로 신고된 전동킥보드 이용자에게 직접적인 페널티를 부여하거나 무단 주정차 과다 지역에서의 주차 금지 등 강력한 방안 마련의 필요성을 시사한다. 또한, 지속해서 논의되는 전동킥보드 전용 주차 공간 조성을 통한 무단 주정차 경감 및 예방이 필요하다. 이를 위해 무단 주정차 영향요인으로 도출된 거주환경 특성 및 토지이용 특성을 참고하여, 전동킥보드 주차 금지 구역 및 전용 주차 공간의 세부적인 설정이 가능할 것이다.

      둘째, 집계구의 거주환경 특성을 바탕으로 향후 잠재적 무단 주정차 밀집지역의 도출이 가능하다. 분석 결과, 평균 경사도가 낮은 곳에서는 차도 방해, 택시·버스 방해 및 자전거도로 방해가 더욱 많이 발생할 수 있으며, 대학교가 가까울수록 차도 방해, 택시·버스 방해는 더 많이, 자전거도로 방해, 보도 방해는 더 많이 발생할 것으로 도출되었다. 이러한 결과를 활용하여 거주환경 특성에 기반한 잠재적 무단 주정차 밀집 집계구를 예측할 수 있으며, 다양한 정책 등의 시범지역으로 선정하여 그 효과를 검증해 볼 수도 있을 것이다.

      셋째, 토지이용 특성 기반 미시적인 전동킥보드 통행 종점을 유추할 수 있다. 구체적으로 택시·버스 방해 유형을 제외한 모든 유형에서 토지이용 혼합도는 유의한 영향요인으로 도출되었으며, 주거시설, 상업시설, 업무시설의 밀도는 유형별 유의성이 다르게 나타났다. 세 시설의 밀도는 무단 주정차에 대해 대체로 양(+)의 관계를 갖는 것으로 나타났다. 특히, 자전거도로 방해의 경우 상업시설 밀도가 낮을 때 무단 주정차 발생에 영향을 미치는 것으로 나타났다. 다음으로 관심시설 혼합도는 더 많은 차도 및 택시/버스 방해에 영향을 미치는 것으로 나타났으며, 특히 카페 수와 학원 수는 모든 유형에서 무단 주정차 영향요인으로 도출되었다. 이와 같이, 전동킥보드 무단 주정차 지역의 미시적 특성을 파악할 수 있으며, 이는 곧 전동킥보드 이용자의 통행 종점 특성을 나타낸다. 이는 앞서 언급한 잠재적 무단 주정차 밀집지역 도출 및 향후 전동킥보드 이용 수요예측 및 공급을 위한 자료로 활용될 수 있을 것이다.

      넷째, 집계구 내 전동킥보드 이용 안전 환경 조성 및 다른 교통수단과의 연계 강화를 위한 방안 마련이 필요하다. 분석 결과, 횡단보도는 모든 유형의 무단 주정차를 발생시키는 영향요인으로 나타났다. 그리고 평균 도로 폭은 모든 유형의 무단 주정차 횟수와 관계를 갖는 것으로 나타났다. 교차로의 경우 보도 방해의 횟수 및 통행 방해의 발생에 유의한 영향을 미치는 것으로 나타났다. 횡단보도의 경우 전동킥보드의 무단 주정차로 인한 안전 문제가 발생할 수 있어 예방 방안 마련이 중요하며, 횡단보도 인근 주차 금지 등의 구체적인 제제가 필요할 것으로 판단된다. 또한, 차도 방해를 제외한 모든 유형에 대해 따릉이 거치대 수는 발생 횟수에, 지하철 출구 개수는 발생 확률에 유의한 영향을 미치는 것으로 나타났다. 이는 전동킥보드 무단 주정차가 전동킥보드를 이용하지 않는 공공자전거 및 지하철 이용자에게 안전 문제 및 이용 불편을 초래할 수 있음을 시사한다.

      더 나아가 특히, 따릉이 및 지하철은 전동킥보드의 대체 혹은 보완 역할로 활용될 수 있으며, 더 나아가 전동킥보드가 퍼스트마일 혹은 라스트마일로써 이용될 수 있다. 따라서 향후 지속적인 전동킥보드 이용환경을 위해 전동킥보드 이용자와 비이용자 모두를 고려한 방안 마련이 필요하다. 일차적인 방법으로 주차 제한, 무단 주정차 다발 지역 인근 주차 공간 조성, 사용자 페널티 부여 등이 가능할 것이며, 전동킥보드 회수율, 따릉이 비치율, 버스정류장 인근 도로, 지하철 혼잡도, 공영주차장 출입구 면적 등을 고려한 구체적 방안 설계가 필요할 것으로 판단된다.

      본 연구는 전동킥보드의 무단 주정차 영향요인을 유형별로 도출해 냈으며, 이는 향후 무단 주정차 예상 지역 도출 및 견인 관리, 주차 공간 조성 등을 위한 자료로 활용 가능하다는 점에서 의의가 있다. 본 연구의 한계는 다음과 같다. 우선, 무단 주정차에 영향을 미치는 다양한 요인들의 영향력 범위를 설정하지 못했다. 본 연구에서는 변수들의 영향력을 집계구 단위로만 한정하여 진행하였으며, 추후 민감도 분석 등을 통해서 공간 범위에 따른 각 요인의 영향력 차이를 구체적으로 살펴볼 필요가 있다. 또한, 개인 특성 및 이용 목적에 따른 영향요인의 가능성도 살펴볼 필요가 있다. 다음으로 변수들의 비선형 관계 및 상호작용 등을 분석하는 데 한계가 있다. 향후 상호작용 항 고려하여, 기계학습 등을 통해 구체적으로 영향요인을 도출할 수 있을 것이다.
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Source: Status of electric scooter tow in Seoul(2023.09.20)
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National Geographic
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environment g e side accessibility
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and
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Number of public parking lots in Jipgyegu






OEBPS/images/data/kpa/40526/JKPA_2024_v59n2_104_f004.jpg
Unauthorized parking area of
electric kickboard
Type 3: Bike lane obstruction

i Dapsimni-dong
Yeouido-dong Yongdap-dong
Daechi-dong
Deungohon-dong Samseong-dong
Munjeong-dong
Songpa-dong





OEBPS/images/data/kpa/40526/JKPA_2024_v59n2_104_f002.jpg
Unauthorized parking area of
electric kickboard
Type 1: Road obstruction

Donggyo-dong
Seogyo-dong

Seocho-dong
Yeoksam-ding

Seongsu 2-ga 1dong
Seongsu 2-ga 3dong





OEBPS/images/data/kpa/40526/JKPA_2024_v59n2_104_t004.jpg
Category Variables Obs. Mean std. Min. Max VI
Jipgyegu area (k) 15631 003% 01863 00004 96990 -
Characteristics _ Total number of tow. 15631 413 1812 o 822 =
of Jipgyegu Number of tow types 6538 179 1.03 1 5 =
Entropy of tow types. 6538 036 041 0 1 -
Road obstruction 15631 276 1472 ) 774 -
Taxi/Bus obstruction 15631 028 184 o 103 :
Do Bike lane obstruction 15631 035 478 o 467 :
Street obstruction 15631 047 234 ) 129 -
Pass obstruction 15631 027 158 ) 6 =
Policy Towing service 15631 030 046 o 1 107
Living population 15631 26833 68033 0 3708373 116
‘Average siope 15631 8118 1955 105 0 126
Reaentel. Riverside accessbility 15631 563 442 000 1785 113
Greenary accessibity 15631 143 077 001 492 108
University accessibilty 15631 187 126 001 721 109
Land use mix 15631 042 038 o 1 139
Residential faclties 15631 172 2027 o 235552 100
Commercial faciities 15631 016 027 o 847 1%
Business facilties 15631 003 016 ) se2 104
tﬁg:’;ﬂ‘:ﬂms POl mix 15631 077 039 [ 1 104
Tour attractions 15631 005 051 o a 16
Restaurants 15631 110 318 0 a 276
Cafes 15631 088 234 o 79 33
Tuition centers 15631 145 448 o 126 149
Intersections 15631 141 4 0 s 13
‘Average road width () 15631 107 1020 0 0 118
Poadnetworkand _CroSSWaks 15631 302 568 o 188 330
transportation _ Ttareungi docks 15631 015 053 o )
ek Bus stops 15631 059 134 [ 39 201
Entrance of subway 15631 012 068 ) B 16l
Public parking lot 15631 006 036 o B 1






OEBPS/images/data/kpa/40526/JKPA_2024_v59n2_104_t005.jpg
Type  Model . 199 A BIC a
POISSON 75060 150187 150371 -

NBREG 23183 46417 46609 544
1 ZP 51780 103658 104025 -

ZINB 22530 45158 45533 244
POISSON 10477 21000 21184 -

(o _NOFES  6e9 1336 19578 575
7P 7641 15378 15746 -

ZNB 6316 12731 13106 250
POISSON 14750 20565 29749 -

@ _NOFES 5198 103 10528 2260
7P 8272 16640 17007 -

ZINB 4948 9999 10369 706
POISSON  -15886 31819 32002 -

@ _NOFEG 10000 20067 202%8 540
zP 1627 23349 23717 -

ZINB 9720 19567 19932 280
POISSON 10372 20792 20976 -

o _NOFES 677 1ade 1s675 5%
7P 7604 15484 15851 -

ZINB 6462 13023 13398 245

POISSON: Poisson regression; NBREG: Negative binomial regression; ZIP:
Zero-inflated Poisson regression; NBREG: Zero-inflated Negative binomial

regression





OEBPS/images/data/kpa/40526/JKPA_2024_v59n2_104_f001.jpg
Legend
(] Acmin. boundary(Go)
Excluded are in anslysis
T Riversid
I Greenary
| Admin. boundary
(poyeou)

Tow location of
electric kickboard






OEBPS/images/data/kpa/40526/JKPA_2024_v59n2_104_t006.jpg
commy e || || [ (R e
e e
Jipgyeguarea(km?) 0000 000 0000 243 0000 128 0000 078 -0000™ 314
o Tt a2 7 omy v 0 e o 4t oo 1
Um0 22 owme” 1% ot 200 o0 0% owe o7
Mesmiers 005" 246 00k 77 oo™ 256 o0z 05z oz 130
P et 000 61 om0 300 000" 157 00 5% 00073
e iy 3000009 060 775 0600 71 00 768
ity ety 9000 9% 0w 2% 0o 297 0000 0w o0 a8
e as e ot 13 o 2w s s 055 58
e 0005 2 o5 T34 00 0% 00z 260 o8 108
Conmuca i o1 g5+ orue™ 435 oz osr o 108 o 17
Sessits 0t 410 oz 11 e s om 1%
Lodue o G 2w o w0 0w T4 OERT
Towavsion oot ow oo 105 o5 o2 @ o o 1%
e o2 o oo o9 oo 0w oo oo o0
D oom 4T v 2z oo o s 5 00w 31
Totonemis oo™ g% o 113 oum" 2% v 272 oms aw
s 001 % oom 07 6w 125 oo~ 505 oo _as
g o007 25 005 4% 0™ 47 mE 4% oo 3%
- oo 075 a0 o 000 006 oz 4se oowz oz
e TS0 0E o0 0% 030 a7 0dov™ 4% 01 358 o™ 5
ST v o an o= sor o iz o9 o4 e o7
s o o 0w _om o _an w12 oan sz
Pepeings 0= 4 ot T o o w7
= T e e e 1w TeRom e e
Logit inflation model coel. 2 coef. z  coel. z coel 2z coet. 7
Somepoea ) 00" 137 00 028 000" 246 e 01
o Towgseice oz &7 0y 416 s 29 o 19 o 5
Cnapepsin 0500 015 000 0% 4000 a4 0000 267 o6 _a%
Ao dope 010 £ oA 108 0015 2% 00110
[N r—— 00007 ‘0000 170 000 105 000 15
Gy sty G300 752 060 0% 06 o w0 07 o0 0%
ity sty 0000 750 0000085 000" 2% 9000 578 oo™ 719
rden w4 o 0w oz 0w aw 0w om0
oo et oz am o0 o 0w o o a0 oom o
charactertstes commertial fac. 0248 083 0108 040 0998™ 315 0688 162 0674 136
o o0 o o 1 o ore
o Ge ure o e o ot
Towats o o% o s o ox o s w18
Undve e ave o% aon o o o oo 111 Gom 0%
e S 0 aver 2% w25 oom e oo @
Tuiorceies 0w am o 5m Gw® 13 oo 1 omwe oz
Tarcers o0 o 505 o _ow oo s oo a5
g om0 om_ o005 07 90z 445 0001 o oms 08
ot Cwowtks 937 508 078" am 01897 830 oz & aazr sk
B Twrpas v 0w ot o oo 1% om0 o ave 1w
e Bmsgsaom % vmeam v o o in o 1
s om 1w omiaw me 2m w2z aw
cpeus o 1 s 18 40 om Go ko 00 148
e T R Tl W el R T T
= ) e wm  ww e
(Non2ero, %) (6263.3367%) (1544988%)  (920.625%)  (23821524%) (1581,1029%)
Log likelitood SET2 | GheAss | 4952902 orie | eamons
e e e men ww o
Poo-a2 o 0 . o 0
S o s wns s i
o men  woe s s e

oo





OEBPS/images/data/kpa/40526/JKPA_2024_v59n2_104_at002.jpg
Month Obstruction  Obstruction  Obstruction  Obstruction  Obstruction  Others otat
2201 1,300 931 o 355 2205 61 4852
2202 1436 959 5 312 2135 83 4930
203 1819 906 8 34 2000 132 5291
2204 3357 2 25 159 148 i 42%8
2205 374 % 561 123 161 105 4170
2206 3446 @ 540 4 137 o1 4370
2207 3409 a7 554 270 351 104 4735
2208 3617 @l Eil 23 338 128 4918
2209 3782 49 508 270 280 88 4977
2210 2,096 66 236 359 262 31 3330
21 1533 89 223 347 304 N3 2909
2212 1840 137 298 320 509 422 3526
2301 1518 0 166 501 340 372 2998
2302 1640 7 168 361 330 199 21m
2303 1631 204 200 376 917 64 3592
2304 1679 191 186 75 1078 180 4066
2305 197 193 157 904 1238 25 4708
2306 1943 244 356 592 1280 186 4,601
2307 2026 215 312 643 1380 134 4710

Total 44017 4566 5,664 7.347 15393 3395 80382






OEBPS/images/_common/images/orcid.gif





OEBPS/images/data/kpa/40526/JKPA_2024_v59n2_104_t001.jpg
ReportDate  Gulocation Address Type Action Date.
20220216 Gangseogu  Banghwadong217-156 _ Entrance to and around the subway station 2022:02-16
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20230828 Seongbuk-gu _ Anam-dong 5gasan1-93 | feel uncomfortable, please get rid of this 20230828

Source: Status of electric scooter tow in Seoul(2023 09 20)
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