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요 약

교통수요예측 과정 중 수단선택과정은 적용시 매우 복잡하여, 선택자의 특성을 이해하기도 매우 까다로운 과정이

다. 일반적으로 수단 선택시 선택자의 사회경제적인 요소 외에도 심리적인 요인이나 특성들도 중요한 영향을 미치는

것으로 알려져 있다. 따라서, 심리적인 요인이나 특정한 선호도를 선택모형 상에서 적용할 수 있는 방법론에 대한

활발한 연구가 진행되고 있으며, 이러한 연구 중에서 잠재계층분석(Latent Class Analysis)는 이론적으로 매우 가

능성이 있는 접근 방법으로 인식되고 있다.

본 연구에서는 심리적인 요인과 특성들이 수단선택에 미치는 영향을 분석하기 위하여 잠재계층분석(latent class

cluster analysis)을 실시하여 계층을 분리하였다. 또한, 계층별로 나타나는 수단선택모형과 잠재 계층을 고려하지

않은 수단선택모형을 비교하여 잠재계층의 수단 선택 행태가 각기 다름을 보이고자 한다. 본 연구는 한강 수상교통

도입에 대한 일반 시민의 선호도 조사와 SP자료를 바탕으로 분석되었으며, 잠재계층분석은 잠재 선호를 고려할 수

있는 가능성 높은 접근임을 보였다.

Analyzing mode choice among transportation demand estimate procedures is complicated and

understanding characteristics of travelers is also difficult. Generally, it is well known that traveler

choose mode considering psychometric factors and characteristic besides socio-demographic

indicators. Accordingly, many researches has investigated on methodology that can be applied in

mode choice to reflect psychometric factor or specific preference. Latent Class Analysis among

various studies is recognized as the theoretically potential approach.

This study focuses on class segmented using latent class cluster to analyze impact that included

psychometric factors and characteristics on mode choice. It also provides evidence that mode choice

model for each class and mode choice model not considering latent class are different. This study

based on citizen's stated preference and revealed preference on a new transit on the Han river

shows that latent class cluster analysis is the potential approach considering latent preference.

이 논문은 공간정보 전문인력 양성사업의 지원을 받아 수행된 연구임
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<그림 1> 잠재계층을 고려한 수단선택모형

I. 서론

1. 연구의 배경 및 목적

교통수요예측과정 중에서 수단선택과정은 매우 다양

한 요소가 복합적으로 작용하여 정확한 예측을 위하여

다양한 방법으로 연구되어 왔다. 수단선택에 영향을 주

는 사회경제적인 요인들과 선택과의 관계를 여러 가지

모형으로 연구하여 왔다. 하지만 수단선택에는 사회경제

적인 요인들만이 영향을 주는 것이 아니며 사람에 따라

다른 선호도나 심리적인 요인들도 영향을 줄 수 있다. 선

택자의 사회경제적인 요인들로 설명하기 힘든 부분들을 잠

재적인 요인인 선호도나 심리적인 요인들의 영향으로 해석

할 수 있다. 최근 들어 이러한 연구들이활발해지고있으며

심리적인 요인들을 잠재적인 요인으로 분석하거나 선호도

를 변수로 반영하는 분석이 진행되고 있다.(Sohn and

Yun, 2009) 잠재계층분석(Latent Class Analysis)은

이러한 연구 중 가능성 있는 접근 방법으로 인식되고 있다.

본 연구에서는 한강수상교통 도입에 대한 일반 시민

들의 선호도조사에 따른 잠재계층을 분리하여 RP자료와

SP자료를 이용하여 수단선택모형을 비교분석하였다.

2. 연구의 범위 및 방법

본 연구에서는 <그림 1>과 같이 심리적인 요인과 특

성들이 수단선택에 미치는 영향을 분석하기 위하여 잠재

계층분석(latent class cluster analysis)을 실시하여

계층을 분리하였다. 또한, 잠재계층별로 나타나는 수단

선택모형과 잠재계층을 고려하지 않은 수단선택모형을

비교하여 잠재계층의 수단선택 행태가 각기 다름을 보이

고자 한다. 모형추정에 이용한 자료는 한강 수상대중교

통 도입을 위한 잠재이용자 행태조사 설문자료를 이용하

였다. 한강 수상대중교통도입에 따른 잠재이용자를 조사

하기 위하여 한강변의 통행을 빈번하게 하는 사람들을

조사대상으로 선정하였다. 한강변주변에 남북으로 위치

한 11개구 57개동에 거주하는 사람들을 대상으로 약

0.3%, 총 1,000명을 샘플로 선정하여 조사하였다. 개

인특성, 가구특성, 거주 지역, 잠재이용행태설문, 한강변

통행일지, SP조사 등의 항목이 설문지에 포함되어 있다.

Latent Gold 4.5와 Nlogit 4.0 프로그램이 각각 잠재

계층분석과 수단선택모형을 추정하는 데 이용되었다.

II. 관련이론 및 기존연구고찰

1. 잠재계층분석

잠재계층분석과 가장 유사한 방법으로 여겨지는 것은

K-means clustering 방법이다. K-means clustering

방법은 중심점에서 거리가 가까운 점들이 계층(cluster)

을 이루게 된다. 잠재계층분석과는 관측된 자료를 자료

에서 발견되는 정보를 기반으로 나눈다는 데에 유사점이

있다. 하지만 잠재계층분석과 K-means clustering의

차이점은 잠재계층분석은 그룹에 속해질 확률에 따라 추

정되는 모형기반의 분석방법이다. 각 계층에 속하게 되

는 확률을 바탕으로 최종적인 계층이 선정이 된다. 잠재

계층분석은 다른 계층분석방법과 달리 통계적 모형기반

이기 때문에 최적의 그룹의 개수를 설정할 수 있는 기준

을 가지고 있다. 또한 다른 계층분석방법들이 가지고 있

지 않는 scale이 다른 자료를 함께 사용할 수 있으며, 변

수에 영향을 미치는 공변량을 반영하여 분석할 수 있는

장점을 가지고 있다. 잠재계층분석은 다음과 같은 식(1)

과 같이 나타낸다.


 

 






  




 (1)

x는 잠재계층으로 표현될 수 있다.   
  는 잠

재변수와 공변량의 영향이 주어진 조건부상태에서 잠재

계층별 속하게 되는 관측변수 y가 존재할 확률밀도함수

를 의미한다. 
 는 각각의 공변량이 주어진 조건
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부상태에서 어떤 잠재계층에 속해질 확률을 의미한다.


 는 공변량에 따른 관찰변수들의 확률 밀도함수

를 의미한다.

개인(i)이 잠재계층c에 속하고, 수단을 선택할 상황

(t)에서 수단j를 선택하는 효용을 살펴보면 다음과 같다.

  
′  (2)

여러 가지 선택상황에서 계층별 선택확률은 다음과

같이 나타낼 수 있다.

     


′  

 exp
′

′

exp
′ 

(3)

2. 기존연구고찰

잠재계층분석을 적용한 연구들은 최근에 활발히 진행

되고 있다. 주로 특정선호도나 선택유형에 따라 계층을

분류하는 연구가 많이 있는데, 이는 전체 그룹이 가지는

이질성을 분리하기 위하여 그룹별 분석을 하거나 특정선

호도를 반영한 그룹을 분석하는 데에 의의가 있다. 또한

특정한 계층을 타겟으로 하여 마케팅을 하는 분야에도

적용되어 연구결과의 활용도가 높은 것으로 판단된다.

Joan L. Walker(2007)는 라이프스타일에 따른 주거

위치선택을 연구하기 위하여 주거위치선호조건들을 SP조

사로 자료를 구축하여라이프스타일을잠재계층으로분석

하였다. 잠재계층을나누기위해사용한주거위치선호조건

으로는 월세, 건물연식, 이웃안전도, 평균물가, 버스요금,

통행시간등을선정하였다. 잠재계층에따라계층별다르게

나타나는 라이프스타일을 비교분석하였다.

Astrid D.(2006)은 연령에 따른 공원선호도를 알아

보기 위하여 공원별 특징, 활동, 사회경제적인 요인들에

따른 공원선택을 연구하였다. 주로 고령자들을 위주로 공

원사용패턴을 잠재계층으로 분석하였다. 건강위주, 사회

적인 활동, 근접위치, 일상적인 이용으로 공원사용 계층을

나누어 공원선택에 연령이 중요한 영향을 가짐을 분석하

였다.

Kwamena K.(2006)은 메기 판매의 주요한 계층을

알아보기 위하여 SP자료를 이용하여 주요한 선호도를

분석하였다. 가격, 질감, 향 등에 따른 조건에 따라 잠재

계층을 분리하여 선택모형을 수립하였다.

Peter C.(2002)는 야생공원을 선택하는데 사회경제

적요인, 공원에 가는 동기 등을 잠재계층을 분류하는데

사용하여 분석하였다. 각 선택에 있어서 이질성이 존재

하는 이유를 잠재계층별 분류에서 해석하고자 하였다.

Edward M.(2006)은 Green Bay에서 낚시꾼들이

자리선택을 하는데 있어서 낚시자리의 요금, 어종, catch

rate 등에 따라 잠재계층을 분리하는 연구를 하였다.

마케팅분야에서 주로 연구된 것이 많은데, Amit B.

(2007)은 온라인 고객들을 대상으로 온라인으로 구매시

중요하다고 생각되는 항목들을 조사하여 이를 바탕으로

잠재계층을 선정하였다. 구매선택정보의 질, 환불의 편리

함, 반품의 용이함, 낮은 가격 등의 항목을 조사하였다.

잠재계층에 따라 중요하게 작용되는 요인들과 선호들을

분석하였다

Alexander F.(2007)은 독일의 1980~1991년 운

동화 소비자료를 이용하여 소비자들의 소비패턴에 따른

잠재계층분석으로 분리하였다. 계층별 타겟마케팅을 하

기 위하여 어떠한 영향요인이 운동화구매에 영향을 미치

는지 분석하였다. 교통분야에서 잠재계층분석을 적용한

연구는 아직 많은 연구가 진행되지 않았다. Benoit D.

(2008)은 교통사고자료가 가지는 이질성과 사고의 다양

한 특성들을 분리하기 위하여 사고관련자료를 이용하여

잠재계층으로 분리하였다. 선정된 잠재계층으로는 신호

가 없는 교차로 사건, 어른 보행자 사고, 자전거 사고 등

7개 계층으로 나누어 계층별 사고의 심각도와의 관계를

모형으로 분석하였다.

III. 모형 설정

1. 기초자료분석 및 변수설정

한강수상대중교통 잠재이용자 설문조사 자료의 이해

및 모형 설정 방향을 위하여 기초자료를 분석하였다. 조

사인원은 1,000명으로 <표 1>과 같이 평균 40.9세, 남

자 36.2%, 여자 63.8%의 사람들로 구성되었다. 직업

은 서비스직이 가장 높고, 주부, 행정/사무/관리직의 순

으로 나타났다. 80.5%의 사람들이 자가용을 소유하고

있으며, 50%이상이 아파트에 거주하는 것으로 나타났

다. 서울시 강변지역에 거주하는 사람이 80%이상 나타

났는데, 이는 한강변을 통행하는 사람을 주요 대상으로

조사하였기 때문이다. 한강변을 통행한 경험에서의 이용
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문항 수상대중교통잠재이용
매우

그렇다

보통

이다

전혀

아니다

1 대중교통이용이 환경개선에 도움을 준다고 믿는다. 5 4 3 2 1

2 통행시간이 절약된다면 다른 교통수단으로 바꾸겠다. 5 4 3 2 1

3 편안하게 통행할 수 있다면 시간지연은 문제가 안된다. 5 4 3 2 1

4
집앞에서 곧바로 선착장까지 연계되는 시스템(원스톱)이

갖춰져 있다면 수상버스(배)를 이용하겠다.
5 4 3 2 1

<표 2> 수상대중교통잠재이용 행태조사문항

사회,경제적 변수 빈도(%)

성별

남 362(36.2%)

여 638(63.8%)

나이

11-20세 31(3.1%)

21-30세 203(20.3%)

31-40세 247(24.7%)

41-50세 331(33.1%)

51-60세 144(14.4%)

61-70세 41(4.1%)

71-80세 3(0.03%)

자가용 보유대수

없음 190(19.0%)

1대 677(67.7%)

2대 125(12.5%)

3대 8(0.08%)

거주지역

서울 강변외지역 185(18.5%)

서울 강변지역 802(80.2%)

서울외지역 13(0.13%)

<표 1> 사회경제적인 변수의 빈도분포

잠재계층개수 파라메터개수
LL

(loglikelihood)
BIC(LL)

1-cluster 16 -5301.1336 10712.7913

2-cluster 21 -5210.6307 10566.3243

3-cluster 26 -5183.9639 10547.5294

4-cluster 31 -5164.1593 10542.4590

5-cluster 36 -5148.1189 10544.9169

주) BIC(Bayesian Information Criterion)=-LLB+[(P/2)*

ln(N)]

<표 3> 잠재계층선정기준

교통수단은 대중교통이 약 60%, 승용차가 약 40%로

대중교통을 더 많이 선택한 것으로 분석되었다.

잠재계층을 분석하는 변수는 잠재이용행태조사에서

나타나는 선호도와 심리적인 요인을 사용하여 분석하였

다. 분석에 사용된 잠재이용행태 항목은 <표 2>과 같다.

항목에 따라 ‘전혀 아니다’부터 ‘매우 그렇다’까지 평점을

부여하여 선호의 가중치를 부여하였다. 개개인이 부여한

잠재이용행태 항목의 평점을 기준으로 잠재계층분석에

사용하였다.

항목별 부여한 평점에 따라 심리적인 성향이나 선호

도가 나타나게 되어 잠재계층을 나누는 기준이 된다.

잠재계층을 분석하는 변수는 잠재이용행태조사에서

나타나는 선호도와 심리적인 요인을 사용하여 분석하였

다. 분석에 사용된 잠재이용행태 항목은 <표 2>과 같다.

항목에 따라 ‘전혀 아니다’부터 ‘매우 그렇다’까지 평점을

부여하여 선호의 가중치를 부여하였다. 개개인이 부여한

잠재이용행태 항목의 평점을 기준으로 잠재계층분석에

사용하였다. 항목별 부여한 평점에 따라 심리적인 성향

이나 선호도가 나타나게 되어 잠재계층을 나누는 기준이

된다.

2. 잠재계층분석모형

추정된 잠재계층분석은 4개의 계층으로 선정되었는데,

선정 기준은 <표 3>에서 제시되었다. 1~5개의 계층의 적

합성 중에서 4개의 계층이 가장 적절한 것으로 나타났다.

잠재계층분석모형에서 일반적으로 계층의 수를 결정하는

기준으로 BIC(Bayesian Information Criterion)이 사

용된다. BIC는 모형의 적합도를 나타내는 LL(β)값에서

응답자(N)와 모형의 계수에 따라서 적합도를 나타낸다.

이에 따라 잠재계층분석에서 계층의 수를 정하는 기

준이 되는 BIC는 4개의 계층에서의 값이 가장 작게 나

타나 유의성 있는 선정결과로 보여진다. 조사된 행태조

사문항으로 추정된 잠재계층분석모형을 살펴보면 <표 4>

와 같다.
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Cluster 특성

Cluster 1 Cluster 2 Cluster 3 Cluster 4

환경 중시
본래교통
수단선호

수상교통
선호

시간 중시

Cluster 크기 0.5610 0.2269 0.1291 0.0831

1

문

항

전혀 아니다 0.0086 0.0361 0.0000 0.0000

| 0.0468 0.1134 0.0002 0.0000

보통이다 0.2548 0.3554 0.0110 0.0003

| 0.5172 0.4154 0.2258 0.0416

매우 그렇다 0.1726 0.0798 0.7630 0.9581

2

문

항

전혀 아니다 0.0000 0.0573 0.0000 0.0000

| 0.0009 0.2843 0.0000 0.0000

보통이다 0.1024 0.5953 0.0117 0.0000

| 0.6013 0.0626 0.3083 0.0200

매우 그렇다 0.2954 0.0006 0.6799 0.9799

3

문

항

전혀 아니다 0.0866 0.0666 0.0128 0.3809

| 0.3211 0.2862 0.1174 0.4309

보통이다 0.4102 0.4237 0.3705 0.1679

| 0.1538 0.1842 0.3433 0.0192

매우 그렇다 0.0283 0.0392 0.1560 0.0011

4

문

항

전혀 아니다 0.0166 0.0702 0.0009 0.0195

| 0.0589 0.1434 0.0078 0.0652

보통이다 0.2239 0.3146 0.0738 0.2347

| 0.4200 0.3406 0.3446 0.4169

매우 그렇다 0.2805 0.1312 0.5730 0.2637

<표 4> 잠재계층분석결과

비교

승용차

차내통

행시간

대중

교통

차내통

행시간

수상

교통

차내통

행시간

대중

교통

차외통

행시간

수상

교통

차외통

행시간

대중

교통

요금

수상

교통

요금

RP

(N=1

,000)

평균 22.35 24.45 - 9.38 0.00 15.44 -

표준

편차
15.73 15.95 - 6.55 0.00 23.26 -

최소 1 0 - 0 0 0 -

최대 150 95 - 67 0 300 -

SP

(N=5

,000)

평균 39.85 40.00 40.00 9.99 10.04 14.60 14.74

표준

편차
8.08 8.22 8.16 4.09 8.11 4.52 4.50

최소 30 30 30 5 0 9 9

최대 50 50 50 15 20 20 20

<표 6> 수단별 특성자료

변수 변수값 및 단위

개인특

유변수

나이 세

성별 남=1, 여=0

직업유무 Y=1, N=0

학생 Y=1, N=0

교육수준 대졸이상=1, 고졸이하=0

결혼유무 Y=1, N=0

자녀유무 Y=1, N=0

가구원수 3인 이하=1, 3인 이상=0

미취학아동수 Y=1, N=0

자가용보유대수 Y=1, N=0

주거형태 아파트=1, 그 외=0

소득 1,000만원

대안특

유변수

차내통행시간 분

접근통행시간 분

승용차 통행요금 100원

대중교통 통행요금 100원

수상교통 통행요금 100원

<표 5> 선택모형에 적용된 변수

각 문항에 대한 선호도의 응답분포가 각각 나타난다.

잠재계층의 특성은 잠재행태문항에서 나타나는 특징과

결부하여 나타난다. 행태문항에서 응답한 값을 이용하여

계층을 선정하며, 각 계층에 속해질 확률을 제시해준다.

Cluster 1은 환경을 중시하는 특성을 가지며, 전체의

56.1%의 사람들이 포함되어있다. Cluster 2는 다른 조

건이 부여되더라도 본래 교통수단을 선호하는 사람들로

22.69%를 차지한다. Cluster 3은 수상교통에 우호적인

사람들로 전체의 12.91%로 나타났다. Cluster 4는 시

간을 중시하는 특성을 가지며, 8.31%를 차지한다.

3. 수단선택모형추정

본 연구에서는 잠재계층을 고려하지 않은 수단선택모

형과 잠재계층을 고려한 수단선택모형을 비교분석하였

다. 수단선택모형 추정을 하기 위하여 조사된 사회경제

적 변수, RP자료, SP자료를 이용하여 변수를 설정하였

다. 선택모형에 적용한 변수는 <표 5>와 같다.

연구에 사용된 수단별 특성자료는 <표 6>과 같다. 승

용차, 대중교통, 수상교통의 차내통행시간, 차외통행시

간, 요금 등을 수단선택모형에 사용하였다.

IV. 모형추정결과 및 분석

1. 잠재계층유무에 따른 RP모형 결과

본 연구에서는 RP자료와 SP자료에 따른 수단선택결

과분석도 중요하지만, 선호도와 심리적인 요인에 따라

분리된 잠재계층기반의 분석도 중요하다.

그러므로 수단선택에 미치는 영향요인분석과 잠재계
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Mode={Auto,

Transit,}

RP

전체 Cluster 1 Cluster 2 Cluster 3 Cluster 4

변수 수단 beta t-Statistic beta t-Statistic beta t-Statistic beta t-Statistic beta t-Statistic

대안특유상수 RPT 4.461 7.511*** 3.963 5.214 *** 5.620 3.994*** 35.943 0.000 31.931 0.000

개인

특유

변수

나이 Tr -0.002 -0.185 0.008 0.539 -0.032 -1.289* -0.054 -1.279 * 0.021 0.338

성별 Tr -1.556 -8.538*** -1.529 -6.192 *** -2.150 -5.387*** -0.741 -1.179 * -1.441 -1.744 **

직업유무 Tr 0.085 0.423 0.105 0.400 -0.129 -0.298 -0.084 -0.119 -0.399 -0.456

학생 Tr 1.674 3.236 *** 2.234 3.001 *** 1.611 1.567** -2.669 -1.052 * 29.256 0.000

교육수준 Tr -0.187 -1.069 * -0.166 -0.729 -0.409 -1.047* 0.468 0.733 -0.023 -0.025

결혼유무 Tr -0.155 -0.333 -0.559 -0.889 0.774 0.682 -1.744 -0.741 29.805 0.000

자녀유무 Tr -0.851 -1.866 ** -0.398 -0.622 -1.049 -1.021 -1.034 -0.587 -31.95 0.000

가구원수 Tr -0.408 -2.423 *** -0.528 -2.387 *** -0.067 -0.164 0.887 1.380 * -0.808 -1.098 *

미취학아동수 Tr 0.260 1.048 * 0.193 0.584 0.534 0.986 -1.348 -1.347* 1.098 1.067 *

자가용보유대수 Tr -2.259 -7.256*** -2.023 -5.385 *** -2.706 -3.786*** -29.86 0.000 -30.77 0.000

주거형태 Tr -0.321 -1.872 ** -0.297 -1.303 * -0.534 -1.406* -0.266 -0.423 0.131 0.173

소득 Tr -0.080 -2.229 *** -0.035 -0.727 * -0.176 -1.913** -0.246 -1.943 ** -0.072 -0.474

대안

특유

변수

차내통행시간 All -0.021 -3.304 *** -0.023 -2.739 *** -0.033 -2.09*** -0.015 -0.015 -0.001 -0.043

접근통행시간 Tr 0.014 1.200 * -0.019 -1.187 * 0.083 2.648*** 0.054 1.274 * 0.056 1.153 *

승용차 통행요금 Auto -0.001 -1.832** -0.001 -1.921 ** -0.001 -0.488 -0.015 -1.181* 0.000 0.326

대중교통 통행요금 Tr -0.011 -2.919 *** -0.017 -3.041 *** -0.002 -0.409 -0.036 -1.463 * 0.033 0.861

관측치수 1,000 　561 227 　 129 　83

LL0 -676.1 -384.5　 -167.1 　 -67.8 -53.9

LLb -517.9 -300.9 -111.2 　 -44.4 -32.7

Rho-2 0.234 0.217 0.335 0.345 0.393

주)***:P-value<=0.05,**:P-value<=0.15,*: P-value<=0.30

<표 7> RP자료를 이용한 수단선택모형

층고려여부에 따른 수단선택결과를 비교하는데 초점을

맞추고자 한다. 먼저 RP(revealed preference)자료를

이용하여 추정된 수단선택모형결과는 <표 7>과 같다. 전

체 모형의 이 0.2 ~ 0.4의 값을 가져 유의한 수준으로

판단된다. 대안특유상수에 따른 결과를 보면 다른 조건

이 동일하다면 승용차보다는 대중교통을 선호하는 것으

로 분석되었다. 개인특유변수를 살펴보면 여성일수록, 나

이가 어릴수록 승용차보다는 대중교통을 선호하는 것으

로 나타났다.

이는 승용차의 소유여부에 따른 것으로 추측된다. 교

육수준이 높을수록, 자녀가 많을수록 대중교통보다 승용

차를 선택하는 것으로 보인다. 자가용 보유대수가 적을

수록 대중교통을 선호하고, 아파트에 거주할수록 승용차

를 선호하는 것으로 나타났다. 또한 소득이 높을수록 승

용차를 선호하는 것으로 나타났다.

전체를 분석하는 것과 비교하여 잠재계층별로 나타나

는 결과는 조금씩 차이를 보였다. 잠재계층별로 다르게

나타나는 결과를 살펴보면 다른 수단이 생긴다고 해도

본래교통수단을 선호한다고 나타난 cluster2의 사람들

은 다른 계층과 다르게 접근통행시간이 증가한다고 해도

본래수단을 선호하는 것으로 나타났다.

또한, 수상교통을 선호하는 것으로 보이는 cluster 3

은 학생일수록, 가구원수가 적을수록, 미취학아동수가

많을수록 승용차를 선호하는 것으로 나타나 다른 계층과

반대의 결과를 보였다. 대안특유변수를 살펴보면, 차내

통행시간이 줄어들수록 통행요금이 줄어들수록 수단을

선택하는 것으로 분석되었다.

2. 잠재계층유무에 따른 SP모형 결과

수상대중교통수단의 도입에 따른 수단선택여부를 묻

는 SP(stated preference)자료를 이용한 선택모형결

과는 <표 8>과 같다. SP자료를 이용하여 분석한 모형의

적합도도 0.1 ~ 0.2로 나타나 유의한 것으로 판단된다.
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Mode={Auto, Transit,
Water Transit}

SP

전 체 Cluster 1 Cluster 2 Cluster 3 Cluster 4

변 수 수 단 beta t-Statistic beta t-Statistic beta t-Statistic beta t-Statistic beta t-Statistic

대안특유상수
SPT 4.169 10.856 *** 5.508 9.561 *** 2.91856 4.248 *** 4.168 2.918 *** 0.767 0.448

SPW 4.276 11.058 *** 5.321 9.246 *** 2.16855 3.134 *** 6.726 4.682 *** 4.225 2.398 ***

개인
특유
변수

나 이
Tr 0.002 0.309 -0.014 -1.355 * 0.00623 0.488 -0.037 -1.176 * 0.140 3.250 ***

W 0.000 0.022 -0.014 -1.379 * 0.02826 2.172 *** -0.044 -1.427 * 0.042 0.962

성 별
Tr -0.514 -4.460 *** -0.592 -3.322 *** -0.3988 -2.13 *** 0.429 0.889 -1.024 -1.975 ***

W -0.489 -4.198 *** -0.550 -3.067 *** -0.5289 -2.738 *** 0.727 1.501 ** -0.862 -1.638 **

직업유무
Tr 0.199 1.433 * -0.020 -0.093 0.16283 0.706 1.015 2.022 *** 0.860 1.418 *

W 0.221 1.579 ** 0.139 0.657 0.27339 1.142 * 0.174 0.360 0.571 0.931

학 생
Tr 0.629 2.188 *** -0.077 -0.183 1.43247 2.8 *** 1.458 1.186 * 0.944 0.894

W 0.490 1.678 ** 0.156 0.366 0.86019 1.603 ** -0.177 -0.143 0.695 0.669

교육수준
Tr -0.243 -2.056 *** -0.585 -3.244 *** -0.0016 -0.008 -1.390 -2.414 *** 1.241 2.080 ***

W -0.257 -2.154 *** -0.579 -3.192 *** -0.1761 -0.882 -1.315 -2.281 *** 0.568 0.959

결혼유무
Tr 0.100 0.337 -0.651 -1.621 ** 1.12957 1.797 ** 1.272 0.950 27.821 0.000

W -0.101 -0.334 -0.899 -2.204 *** 0.12379 0.19 2.403 1.847 ** 27.306 0.000

자녀유무
Tr -0.282 -0.970 0.511 1.295 * -0.8102 -1.416 * -0.434 -0.362 -29.671 0.000

W 0.103 0.348 1.075 2.680 *** -0.4184 -0.696 -1.499 -1.296 * -27.815 0.000

가구원수
Tr -0.310 -2.813 *** -0.474 -2.870 *** 0.00763 0.038 0.048 0.108 -0.620 -1.336 *

W -0.114 -1.030 -0.140 -0.845 0.23057 1.109 * -0.236 -0.531 -0.817 -1.728 **

미취학아동수
Tr -0.084 -0.515 -0.182 -0.758 -0.1856 -0.687 -0.858 -1.323 * 0.896 1.286 *

W -0.357 -2.144 *** -0.372 -1.534 ** -0.3176 -1.101 * -1.559 -2.366 *** 0.371 0.525

자가용보유대수
Tr -1.418 -6.814 *** -1.275 -4.327 *** -2.0445 -5.13 *** 0.203 0.253 -0.328 -0.436

W -1.307 -6.256 *** -1.033 -3.484 *** -1.8974 -4.743 *** -0.418 -0.529 -0.998 -1.321 *

주거형태
Tr 0.235 2.085 *** -0.361 -2.034 *** 0.74794 3.794 *** 0.114 0.247 -0.117 -0.210

W 0.057 0.503 -0.635 -3.563 *** 0.67069 3.283 *** -0.200 -0.435 0.084 0.150

소 득
Tr -0.060 -2.716*** 0.029 0.835 -0.1649 -3.912 *** -0.092 -1.305 * -0.287 -2.802 ***

W -0.052 -2.314 *** 0.031 0.885 -0.0867 -2.044 *** -0.076 -1.086 * -0.256 -2.446 ***

대안
특유
변수

차내통행시간 All -0.030 -12.066*** -0.036 -10.636*** -0.0174 -3.7 *** -0.041 -4.532 *** -0.035 -3.722 ***

접근통행시간 T&W -0.046 -13.608*** -0.054 -11.781*** -0.0291 -4.268 *** -0.050 -4.325 *** -0.066 -5.214 ***

승용차 통행요금 Auto -0.011 -10.503*** -0.016 -9.057*** -0.0086 -4.931 *** -0.014 -3.429 *** -0.006 -1.347 *

대중교통 통행요금 Tr -0.103 -14.970*** -0.116 -12.406*** -0.0611 -4.562 *** -0.136 -5.542 *** -0.153 -5.734 ***

수상교통 통행요금 W -0.121 -17.257*** -0.140 -14.669*** -0.0794 -5.666 *** -0.175 -6.876 *** -0.133 -4.974 ***

관측치수 5,000 2,05 1,135 645 415 　

LL0 -4807.4 -2631.3 　 -1270.1 　 -451.3 　 -394.5 　

LLb -4230.5 -2224.5 　 -1145.2 　 -350.3 　 -317.1 　

Rho-2 0.120 0.155 　 0.098 　 0.224 　 0.196 　

주)***:P-value<=0.05,**:P-value<=0.15,*: P-value<=0.30

<표 8> SP자료를 이용한 수단선택모형

승용차, 대중교통, 수상대중교통을 선택하는 모형결과는

잠재계층별로 결과 값의 차이가 뚜렷이 나타난다. 개인

특유변수를 살펴보면 직업이 있을수록 승용차보다는 대

중교통과 수상대중교통을 선택하며, 학생일수록 승용차

보다는 대중교통과 수상대중교통을 선택하는 것으로 나

타났다. 자가용을 보유할수록 대중교통과 수상대중교통

보다는 자가용을 선택하고, 소득이 높을수록 자가용을

선택하는 것으로 분석되었다.

Cluster 4에서는 나이가 많을수록 수상대중교통과

대중교통을 선호하는 것으로 나타났다.

Cluster 3에서는 다른 계층과 다르게 남성이 승용차

보다 수상대중교통을 선호하는 것으로 나타나 계층의 특

성인 수상교통선호계층을 나타낸다고 볼 수 있다.

Cluster 4에서는 교육수준이 높을수록 승용차보다 대중

교통을 선호하고, 미취학아동수가 있는 경우에 대중교통

을 선호하는 것으로 나타났다. Cluster 2에서는 다른

계층과 다르게 결혼을 하지 않고, 아파트에 살지 않을수

록 승용차를 선호하는 것으로 분석되었다. Cluster 3에
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시간가치(원/분) 전체
cluster

1

cluster

2

cluster

3

cluster

4

차내통행

시간가치

승용차 15,891 14,116 12,214 18,196 38,063

대중교통 1,750 1,882 1,711 1,826 1,391

수상교통 1,488 1,566 1,318 1,418 1,601

차외통행

시간가치

대중교통 2,693 2,799 2,852 2,226 2,585

수상교통 2,290 2,329 2,196 1,730 2,976

<표 9> SP자료의 시간가치산정

서는 결혼을 할수록 수상대중교통을 승용차보다 선호하

고 자녀가 없을수록 수상대중교통을 선호하는 것으로 나

타났다. 대안특유변수에서는 차내통행시간, 접근통행시

간, 통행요금이 모두 증가할수록 효용이 감소하여 수단

선택이 줄어드는 것으로 분석되었다.

잠재계층의 특성과 결부하여 모형의 결과를 살펴보면,

수상교통을 선호하는 사람들로 구성된 cluster 3은 대안특

유상수의 대중교통대비 수상대중교통비율이 다른 계층보

다크게 나타나 수상대중교통의 선호도가 높은 것으로 분

석이 된다. 시간을 중요시하는 사람들로 구성된 cluster

4는 다른 계층과 비교하여 대중교통의 선호가 작게 나타

나, 원인을파악하기 위하여 수단별 시간가치를 분석하였

다. <표 9>에서 살펴볼수 있듯이, cluster4의승용차 시간

가치가 다른 계층보다 높게 나타나 시간을절약하는 것이

비용을 들이는 것보다 큰 비중을 두는 것으로 분석된다.

하지만 대중교통의 차내통행시간가치가다른 계층보다낮

은것은대안특유상수에서보여지는대중교통의선호가낮

은 것으로 설명될 수 있다.

Ⅴ. 결론

1. 연구의 요약 및 결론

본 연구에서는 사회경제적인 요인이외에 사회심리적

인 요인과 선호도가 수단선택에 미치는 영향을 분석하고

자 잠재계층으로 분리하여 선택모형을 추정하였다. 한강

수상대중교통 잠재이용자 설문자료를 잠재계층분석에 이

용하였고, 잠재계층별로 수단선택모형을 추정하였다. 사

회경제적인 요인과 RP, SP자료를 이용하여 1,000명의

설문자료를 분석에 이용하였다. 모형의 분석결과 잠재계

층은 4개의 계층으로 구분되었으며, 환경중시계층, 본래

교통수단선호계층, 수상교통우호적 계층, 시간중시계층

으로 나타났다. 분리된 잠재계층과 전체로 추정된 수단

선택결과를 비교해보면, 계층별로 결과가 다르게 나타났

으며, 특히나 SP자료 분석에서는 계층의 특성과 추정결

과가 일관성 있게 나타났다. 이러한 결과는 사회심리적

인 요인과 선호도를 이용하여 잠재계층을 분리하면 수단

선택모형의 결과의 설명력을 더 높인다고 할 수 있다.

수단선택에는 매우 다양한 요소가 복합적으로 작용하

여 정확한 예측을 하는데 많은 어려움이 있다. 기존에 분

석에서 많이 사용이 되는 사회경제적인 요인이나 수단의

특성 외에도 개인의 선호도와 잠재적인 성향이 미치는

영향이 중요하다고 판단되며, 이를 반영한 분석은 수단

선택 연구의 세밀한 분석이 도움이 된다. 본 연구에서 적

용한 잠재계층을 반영한 분석과 같이 더욱 다양하고 세

분화된 사회심리적인 요인과 선호도를 추가분석하여 모

형을 발전시킨다면 수단선택의 정확한 예측을 하는데 도

움이 될 것이라 생각한다.
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