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1. 서 론

최근 ‘Sharing Economy’, ‘Collaborative Consumption’ 등

공유와 관련된 많은 단어가 등장하고 사회적으로 새로운 이

슈가 되고 있다. 이러한 추세를 반영하듯 지난 2012년 9월

서울시에서는 ‘공유도시 서울’을 선언하면서 자치단체 차원

에서 공유경제 사업을 추진하고 있다[1]. 이는 도시의 공간,

인프라, 정보 등을 이웃과 공유하여 도시문제를 해결하는 것

을 목표로 하는 것으로 자신이 보유하고 있지만 사용하지 않

는 물건이나 시간, 정보, 공간 등을 공유하는 현시점의 트

랜드적인 움직임이다.

특히 교통분야에 있어서는 교통인프라 공급정책의 한계,

기존 교통서비스의 한계, 교통수단분담률의 고착화와 같은

현재의 교통체계 문제에 대응하기 위해 공유교통이라는 개

념이 도입되었고, 이와 더불어 카셰어링 서비스가 도입되어

지자체 및 민간업체에 의한 상업적인 서비스가 전국적으로

확산되고 있다.

World Car Share의 The Car Share Cafe[2]에 따르면, 전

세계적으로 약 200사가 넘는 CSO(Car Sharing Organization)

이 존재하며 600여 도시에서 운영되고 있는 것으로 조사된

바 있고, 특히 유럽, 미국을 비롯하여 이웃국가인 일본에서

도 카셰어링 사업시장이 빠르게 확대되고 있는 상황이다[3].

현재까지 카셰어링은 공유라는 사업취지와 환경친화적·지

속가능 교통, 교통혼잡비용 및 통행비용 절감이라는 효율성

면에서 긍정적 반응을 받고 있으며 활성화가 필요한 분야로

인식되고 있다.

일본의 공익재단법인인 교통에코로지·모빌리티재단(公益

財 法人交通エコロジ一·モビリティ財 )의 조사에 따르면

[4] (2014년 1월 시점), 일본의 카셰어링 차량스테이션 수는

전국적으로 총 7,568개소(전년대비 34%증가), 차량대수

12,373대(전년대비 40%증가), 회원수 465,497인(전년대비

61% 증가)으로 최근에 접어들어 그 규모가 급격하게 확대

된 것으로 조사되었다. 이러한 결과는 카셰어링 사업자간의

활발한 연계와 카셰어링을 대중교통으로 편입하기 위한 정

부적 차원의 노력, 그리고 지방자치단체와 카셰어링 사업자

간의 교섭 등 사업의 효율화와 카셰어링 시장 확대를 위한

범국가적인 차원의 노력이 작용된 것이라고 볼 수 있다.

한편, 유럽지역의 경우, 정부 주도의 사업으로 카셰어링 사

업이 이루어지는 지역이 많고, 특히 트램 및 국영철도 등의

기존의 대중교통체계에 카셰어링을 편입하여 대중교통의 한

수단으로서 카셰어링을 관리하고 있는 실정이다[5]. 또한 카

Abstract This research focuses on the current trend of ‘Sharing Transportation’ to clarify the regional factors having a

decisive effect on the use of Car Sharing. To accomplish this, the current research is built a Database of the regional char-

acteristics of Car Sharing spots based on railway stations in Seoul and performed an analysis of the primary regional factors

affecting Car Sharing usage. As a result, we found conclusive factors affecting the use of Car Sharing. This research can be

utilized for establishing strategies and effective measures to support the use of Car Sharing and sustainable development

with respect to issues of motorization.
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초 록 본 연구에서는 카셰어링 이용특성자료 및 GIS를 활용하여 입지특성과 관련된 도시 및 지역적 사회경제

에 대한 DB를 구축하였으며, 주성분분석을 통해 잠재변수를 도출하였고 요인점수를 활용한 다중회귀분석을 통

해 영향변수의 의미를 살펴보았다. 업무중심지역 및 역세권지역, 대학교인근지역에서의 활용도가 높았고, 특히,

전기차에 대한 관심도가 카셰어링 이용도에 영향을 미치는 것으로 파악되었다. 한편, 금융기관이 집중된 지역

및 영업용(택시)차량 배치가 많은 지역에서는 이용이 제한되는 것으로 나타났다. 본 연구의 분석결과는 향후의

카셰어링의 활성화와 공유가치에 대한 시민의 이해도 향상과 소유에서 공유로의 발상전환에 기여할 것으로 판

단된다.

주요어 : 공유경제, 카셰어링, 지역특성DB, 주성분분석, 다중회귀분석
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셰어링을 환경문제와 거주공간의 어메니티 향상방안 그리고

지속가능한 도시공간 창출이라는 도시계획프로그램에서 정

부와 사업자, 시민들이 공감대를 형성하고 있음은 주목할 만

한 일이다. 

스위스의 카셰어링 보급률이 인구 40명당 1대[6]가 넘을

정도로 높은 것은 카셰어링의 오랜 역사와 더불어 상생적인

공동체 구현을 위한 전체적인 사회분위기가 반영된 결과라

고도 할 수 있다.

이에 반해 국내의 경우, 자전거셰어링 등의 보급과 더불

어 공유교통에 대한 투자가 이어지고는 있으나 카셰어링 사

업은 아직까지 초기단계로 시행 효과가 명확하지 않은 상황

이며 높은 초기 투자자본으로 인해 활성화 측면에서 정량적

측면의 신중한 검증이 필요한 상황이다. 또한 카셰어링 서

비스에 대한 사람들의 인지도도 높지 않은 상황이므로 카셰

어링이 안정적인 궤도에 오르기까지는 다소 시간이 소요될

것으로 전망되고 있다. 그러나 ‘공유’라는 새로운 사회적 가

치의 확산과 더불어 공유교통의 효과는 사회-경제적으로 미

래지향적이고, 해외에서 상업적인 측면에서 일부가 성공을

거두면서 이에 대한 사회적 기대감이 커지고 있는 상황이다.

한편, 국내의 경우 활성화 관련 영향요인 규명 연구는 매

우 미흡한 실정이며 실증데이터를 바탕으로 한 분석결과는

전무하다. 이러한 배경을 토대로 본 연구에서는 GIS를 활용

하여 서울시내의 카셰어링 거점 주변의 지역특성에 대한 데

이터베이스를 구축하고, 이를 활용하여 카셰어링 이용에 영

향을 미치는 지역적특성에 대한 요인분석을 실시하였다. 이

를 통해 카셰어링의 활성화 영향요인을 분석하여 다양한 영

향요인간의 중요도를 검토하고 향후의 카셰어링 이용활성화

를 위한 전략적 방안에 대해 살펴보고자 한다.

2. 문헌고찰

2.1 카셰어링 및 요인분석에 대한 문헌고찰

카셰어링 서비스는 ‘이용하기 쉬운 단기 자동차 렌트’로

정의될 수 있으며 1대의 자동차를 다수의 사람이 공동으로

이용하는 회원제로 운영되는 시스템을 의미한다[3]. 이는 차

량보관소가 주택가나 대중교통거점 등 비교적 이용자의 일

상생활공간과 가까운 곳에 위치하고 서비스 이용절차가 간

단한 것을 그 특징으로 하고 있다.

도시환경에 대한 관심이 높아지면서 Green modes라 칭해

지는 친환경교통서비스의 운영을 시도하려는 지자체가 증가

하는 추세이다[7]. 국내에서는 2011년을 시작으로 서울시, 경

기도 안양시, 부천시, 수원시 등 수도권을 대상으로 카셰어

링 서비스가 운영되고 있다[8]. 그러나 국내의 경우 카셰어

링 도입이 아직까지는 초기단계이므로 본 서비스의 도입가

능성에 대한 연구가 활발하게 진행되지 않은 상태이다. 

국내외에서 이루어진 카셰어링의 도입가능성 및 경제적 타

당성 등에 대한 연구를 살펴보면, 박상우 외(한국교통연구

원, 2008)[9]는 수요대응형 교통수단의 개념과 종류, 운영사

례에 대하여 전반적으로 소개하고 외국의 수요대응형 교통

시스템 도입효과와 실패사례에 대한 조사를 통해 시사점을

도출하고 있다. 

또한 우리나라의 수요대응형 교통시스템의 운영현황과 문

제점을 파악하여 효과적인 수요대응형 교통시스템의 운영을

위해 수요대응형 교통시스템을 평가하는 평가모형을 구축하

였다.

장원재 외(2008)[10]의 연구에서는 해외 자동차 공동이용

시스템의 운영사례와 성과를 조사 분석하였으며 이를 바탕

으로 국내 도입 가능성에 대한 검토가 이루어졌다. 이와 더

불어 설문조사를 통한 국내 도입 시 잠재 수요 분석과 자

동차 공동이용 시스템 도입 효과를 추정하여 자동차 공동이

용 시스템의 도입을 위한 법 제도적 지원방안에 대해 검토

된 바 있다.

또한 카쉐어링 서비스의 효율성에 대한 연구로는 Kek et

al.(2009)[11]에 의해 차량 재배치에 기반한 서비스 운영에

관련된 의사결정시스템을 개발되었고, Fellow et al.(2000)

[12]은 카쉐어링 서비스의 경제성 및 운영 타당성을 평가하

는 연구 등을 수행해왔다.

한편, 카셰어링을 대상으로 이용활성화와 관련한 교통서

비스제공시설의 입지에 대한 연구는 아직까지 이루어진 바

가 없다. 다만, 대응교통수요를 고려한 교통시설의 입지확보

와 관련하여 이루어진 연구를 살펴보면, 김시진(2009)[13]은

공주시를 중심으로 장래도시 발전 추세와 주변지역환경, 접

근성, 부지확보용이성, 경제성, 지역 간 균형발전을 고려하

여 후보지를 선정하고 인구, 통행거리, 통행시간, 서비스 수

준, 대기 오염 등 평가척도를 구성하여 버스터미널에 관한

입지 연구를 실시하였다. 또한 유정훈 외(2006)[14]는 버스

기종점 12곳을 기준으로 공간적 접근성 및 통행비용을 고

려한 휴리스틱 분석법을 통해 천연가스 충전소 입지선정을

실시하였다.

이러한 입지선정 사례의 공통점은 교통서비스 제공시설의

목적에 맞는 후보지를 선정하고 후보지에 관한 평가척도를

설정하는 것으로 각 평가척도를 이용해 후보지를 여러 관점

에서 정량적, 정성적으로 분석하여 최종 입지를 선정하는데

중요한 정보를 제공하고 있다.

그러나 대응수요에 기반한 카셰어링의 입지 선정과 관련

해서는 아직까지 활발한 연구가 이루어지지 않은 상황이다.

특히, 카셰어링 거점주변의 지역적 요인이 자동차공동이용

에 미치는 영향력과 제반 교통서비스 제공시설의 거점에 대

한 연구가 필요한 상황이지만 이에 대해서는 아직 연구가 미

흡한 실정이다.

한편, 본 연구에서는 주성분분석(Principal Components

Analysis)를 통해 카셰어링 거점주변 지역적 요인들에 내재

되어 있는 공통된 잠재적인 요인을 추출하였고 이를 다중회

귀분석의 독립변수요인으로 활용하여 카셰어링의 이용에 영

향을 미치는 지역적 특성을 파악하였다. 주성분분석은 많은

변수들이 공통적으로 내포하고 있는 주된 성분을 추출하여

변수의 차원을 축소(Dimension reduction)하는 다변량분석기

법으로 잠재요인의 추출을 통해 보다 많은 변수들을 분석에

활용할 수 있고, 새롭게 압축된 요인을 기타 분석기법에 활

용할 수 있는 장점이 있다.
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주성분분석과 이를 통해 추출된 잠재요인을 활용한 연구

를 살펴보면, 성현곤 외(2006)[15]는 도시의 광역화와 경제

활동시설의 불균등 입지, 이로 파생된 도시특성과 지방재정

능력과의 연관성을 분석하기 위해 서울대도시권내 지방자치

단체별 재정수입관련 변수와 인구 및 사회경제적 특성, 토

지이용 및 도시 개발 특성, 그리고 광역교통의 특성을 대변

하는 변수들을 이용하여, 주성분에 의한 요인분석을 수행하

였고, 이를 통해 압축된 잠재요인들을 재이용하여 지방재정

수입에 미치는 영향을 회귀분석모형을 통해 광역통행 패턴

에 의하여 지방재정능력의 격차가 유발되어짐을 보여주고 있

다.

이러한 배경에서 본 연구에서는 카셰어링 거점주변의 지

역적 요인에 대한 데이터베이스 구축하고 카셰어링의 이용

에 영향을 미치는 지역특성에 대한 요인분석을 실시하고자

한다. 또한 추출한 잠재요인을 다중회귀분석모형에 투입하

여 추가적인 거점확보에 있어서 고려되어야 할 지역특성에

대한 고찰을 실시하고자 한다.

3. 연구방법론 설정

3.1 연구 방법

본 연구의 수행과정은 Fig. 1과 같다. GIS를 활용하여 서

울시내의 카셰어링 거점 주변의 인구-사회-경제-교통 등의 지

역적 특성을 반영하는 데이터베이스를 구축하였고, 카셰어

링 거점주변의 지역적 특성을 설명하는 요인설정을 위해 주

성분분석을 실시하여 잠재변수를 도출하였다. 그리고 다중

회귀분석을 실시하여 카셰어링 이용에 영향을 미치는 지역

적 요인의 영향력을 파악하였다. 마지막으로, 카셰어링이용

의 활성화를 위해 향후 고려해야 할 지역적 특성에 대한 고

찰과 전략방안을 제시하였다.

Fig. 1 Rearch flow

3.2 GIS Database구축

본 연구에서 사용하고 있는 분석 자료는 카셰어링 거점 주

변의 지역적 요인이 카셰어링의 수요에 미치는 영향력을 파

악하기 위한 것이다. 이를 위해 버스교통카드자료, 현장조사

자료, GIS 자료 등 다양한 분석데이터를 활용 하였으며, 분

석은 각각의 자료 중 입수가 가능한 가장 최근 년도를 기

준으로 하였다.

3.2.1 서울시 카셰어링의 이용실적 데이터

본 연구에서 구축한 카셰어링 이용관련 지역적 특성에 대

한 데이터베이스는 서울에서 카셰어링 사업을 운영하고 있

는 국내 A업체의 2013년 4분기~2014년 1분기 동안의 거점

별(총 25개 거점) 이용현황자료를 종속변수로 설정하고 있다.

3.2.2 카셰어링 거점 주변의 교통환경 및 사회경제 등

의 지역적 특성 데이터

다음으로 거점별 도시 사회경제교통환경 특성 등에 대한

데이터베이스는 공공기관 및 통계청, GIS포털시스템 통계 등

에서 공개하고 있는 자료를 활용하고 있다. 거점주변의 교

통환경 및 사회경제특성에 대한 개요는 이하의 Table 1에 정

리하였다.

우선 본 연구는 서울시의 카셰어링 거점 주변의 물리적인

교통환경과 사회경제 및 제반 도시개발조건이 카셰어링의 이

용에 미치는 영향요인을 파악하는 것을 목적으로 한다. 따

라서 이와 관련한 상기의 지역적 특성을 설명하는 데이터를

수집하였고, 이를 GIS에 적용하여 공간적, 시간적 측면의 동

일한 조건에서 DB를 구축하였다. 또한 거점별로 지역적 특

성변수를 추출하여 카셰어링 이용의 영향인자에 대한 분석

을 실시하였다. 다만, 보다 다양한 지역적 특성을 고려하기

위한 과정에서 GIS를 통해 추출한 데이터와는 달리 몇몇 거

점주변의 특성변수를 더미 형태로 분석에 적용한 점에서 설

명변수의 구성과 관련한 디테일 수준측면의 한계가 존재한

다. 이는 설명변수의 구성 및 도출에 있어서 DB의 상세도

여부가 분석결과에 영향을 미칠 가능성이 존재한다는 측면

에서 분석결과의 해석에 신중함을 요한다. 데이터구성의 디

테일수준에 대해서는 향후 보완되어야 할 부분이지만, DB

구축상에 제약조건이 존재하였음을 한계로 삼고자 한다. 

한편 영향인자의 중요도를 파악하기 위해 본 연구에서는

주성분분석을 실시하여 잠재적인 지역적 요인(잠재변수)을

도출하였고, Table 3에서 각 잠재요인에 영향을 미치는 요

인을 순차적으로 설명하고 있다. 본 연구의 분석에서 활용

한 거점주변의 지역적특성에 대한 데이터의 개요는 다음과

같다.

역세권의 대표적인 물리적 영향요인은 Space Syntax를 활

Fig. 2 Concept of building database by utilizing GIS
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용하여 녹색교통 접근성을 역세권별로 정리한 자료, Density

(개발특성: 연상면적, Open Space면적, 순개발밀도 등),

Diversity(주거, 상업, 업무 등에 대한 토지이용 복합도(LUM)),

Accessibility(접근성: 버스, 철도, 도로 등) 를 기준으로 하

여 GIS에 입력하여 500m단위[16,17]로 수집-재정리하였다.

추가적으로 공공기관 통계자료 및 Internet 문헌조사를 활용

하여 주변개발계획(뉴타운, 재개발 등), 대중교통 운영특성

(배차간격, 운영시간) 등을 추가적으로 보완하였다. 세부적

Table 1 Description of data in the current research

Classification Description Collecting method Source

Development

of railway 

station sphere

Development 

density*

Dev_res

Estimated them after applying 

contiguity area/plottage area to 

GIS analysis according to 

railway station sphere, land use

Land registration 

map of Seoul,

GIS source of Seoul

Dev_com

Dev_pub

Dev_off

Dev_lei

Combining

land use**

Lum r/of****

Pu: land use,   u:Area ratio, 

n: No. of land use

Combining land use in 

tax assessment register

Building tax 

assessment register

(2011)

Lum_r/c

Lum_c/of

Lum_r/c/of

Lum_r/ns

Lum_all

Public 

transportation

management

Subway 

management

No. of 

entrance

No. of entrance of railway station 

sphere in Buffer Transportation schedule of 

urban railway in Seoul

Subway, urban 

railway scheduling, 

(2011)**Area Interior area of subway station

Allocation 

interval

Average allocation interval of 

subway (min)

Railway statistics 

(Web search: excel format)***

Homepage of urban 

railway corporation

Bus

management

Allocation 

interval

Average allocation interval of bus in 

Buffer (min)

Allocation interval of bus around 

railway station sphere 

(by programing)

Program of route 

management of Seoul 

(2011)

No. of 

short route

No. of short route that route length is less 

than 20km of bus

Allocation interval of Short 

route bus around railway station 

sphere (by GIS)

Program of route 

management of Seoul 

(2011)

City

planning

Street 

design

Street 

ratio

Feature data of city planning 

(intersection, road area, length 

etc.) and GIS buffer analysis 

targeting Seoul (by GIS)

MGAHA GIS MAP,

national traffic DB 

transportation digital 

map

Accessibility of 

green traffic

Walking 

accessibility

Network accessibility of walking 

(space syntax)

Estimating them by imputing 

measure of effects formation in 

Space Syntax GIS map 

(by programing)

Seoul DIG data, 

Space Syntax

Bicycle

No. of 

parking lots

No. of bicycle parking lots of 

railway station sphere in Buffer

Building database by utilizing 

GIS buffer analysis
Seoul DIG data

Accessibility
Network accessibility of bicycle

(space syntax)

Estimating them by imputing 

measure of effects formation in 

space syntax GIS map 

(by programing)

Seoul DIG data, 

Space Syntax

Parking
Car

No. of parking lots, density of parking lots, density of 

park area Current situation data
Map of google/

naver/daum
Bicycle Parking condition of bicycle

주 ) Calculation of Buffer area is π×γ2 (γ is radius of each Buffer), Used in estimation of density. 
Each variables of station sphere are sorted by 250m, 500m, 1000m, 1500m for utilizing them (eg. : 500=500m-buffer)

*residence = (res), office = (off), commerce = (com), public = (pub), leisure = (lei)

**Statistics of Subway, urban railway scheduling, (2011): Structural characteristics of station (total area, no. entrance)-appendix reference 

***Statistics data in http://k-subway.korail.com

****Lum=(land use mix), Lum_all=Combining land use of 6 land use type unit of density=floor area(km2)/urbanized area(km2), unit of land use

mix=entrophy index (0~1), unit of transit accessibility=number of each public transit mode/Buffer area(km2)

Buffer, Contiguity area by land use(km2)500

Buffer Plottage area by land use(km2)500

n

n 1=
∑ P

u
P
u

( )ln

n( )ln
------------------------------------

(Road area by by Buffer (place)500

(Area by Buffer (km2)500)
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인 구득 자료는 (1) 서울시 교통카드자료(2007년~2013년),

BMS자료(2013년), (2) 역세권 주변 지적, 과세, 건축물대장

자료(2013년, 서울시 전산자료 활용), (3) GIS를 활용한 도

시설계자료 (2013년, 서울시 전산자료 활용) (4) 한국교통연

구원에서 구축하고 있는 국가교통 DB의 교통시설물 자료 등

을 GIS에 입력하여 500m 단위의 Buffer(100m 포함)로 수

집 재정리하였다. 또한 개발밀도, 토지이용 다양성, 그리고

대중교통 접근성을 버퍼별로 계량화하여 분석모형에 적용하

였다. 개발밀도는 주거지를 기준으로 도시화된 면적 대비과

세대장 상의 연상면적을 이용하였기 때문에 순 개발밀도로

정의된다. 토지이용 용도는 과세대장의 용도분류를 주거, 상

업, 업무, 공공, 여가, 기타 등 6개로 재분류하여 그 중 도

시용도로서 중요하게 다루어지는 용도에 대한 개발밀도(순

개발밀도)를 산출하였다.

수집자료를 바탕으로 카셰어링 전용거점 주변의 인구-사

회-교통환경적 특성이 종속변수(카셰어링 이용도)에 미치는

영향이 지역(거점특성)차이에 초점을 맞추어 실증분석을 실

시하였다. 상기하였듯이, 서울시 25개 거점을 중심으로 반

경 500m기준 통계데이터베이스의 구축과 함께 거점이 속해

있는 동별지역속성에 대한 데이터를 수집하여 분석데이터베

이스를 구축하였다. 수집변수는 크게 사회경제변수와 도시

교통환경변수로 구분되며 카셰어링 거점(주차장) 지역의 토

지이용, 경제규모(조세), 도시·교통활동을 나타내는 변수로

구성하였다.

카셰어링 이용요인에 대한 다중회귀분석모형의 구축에서

는 카셰어링사업체에서 제공하는 차량서비스(전기자동차)의

운행상태와 거점(주차장)에 대한 지리적 특성(대학교 인근지

역여부), 운영주차장의 공간적 특성(주차장 실내외 구분)을

추가적인 더미변수형태로 투입하였다.

4. 분석결과

4.1 주성분분석을 이용한 지역영향 범주 분석 

본 카쉐어링 이용에 영향을 미치는 요인규명에 앞서, 거

점 주변에 다양하게 존재하는 지역적 요인(인구-사회-경제-

교통)에 내재되어 있는 공통된 잠재적인 요인을 추출하기 위

해 본 연구에서는 주성분분석(Principal Components Analysis)

을 실시하였다. 주성분분석은 다수의 변수들 간의 상관관계

를 분석하여 공통차원(Common Underlying Dimension)을

추출하는 방법론으로, 서로 연관성을 갖는 변수들이 관측되

었을 경우 이 변수들이 가지고 있는 정보를 최대한으로 확

보하는 잠재변수를 생성하는 기법이다[18]. 특히 주성분분석

의 목적이 다변량변수들에 대한 단순화를 도모하고, 서로 상

관되어 있는 변수들간의 내적 구조를 분석하는 것에 있으므

로, 다각적인 상관성을 갖는 카셰어링 거점주변 의 지역적

요인들을 설명하는 본 연구의 방법론으로서 활용가치가 높

다고 판단한다. 따라서 변수들이 갖는 정보의 설명력을 최

대한 추출하고 보다 간결한 분석모델을 구축하기 위하여 본

연구에서는 주성분 분석을 활용하여 거점 주변의 지역적 특

성을 설명하는 잠재변인을 도출하였다. 

본 연구에서는 모든 측정변수의 공통된 구성요인을 추출

하기 위해 주성분분석을 실시하였고, 요인적재치의 단순화

를 위해서 Varimax방식을 채택하였다. 문항의 선택기준을

Eigenvalue 1.0이상, 요인적재치는 0.50 이상을 기준으로 하

여 변수를 선택하였다.

여기서 KMO(Kaiser-Meyer-Olkin)값은 입력변수 들간의

상관계수 제곱들과 편상관계수 들을 모두 더한 값 중에서 상

관계수 제곱의 합이 차지 하는 비율값을 의미하며, 이 값은

준비된 자료가 요인분석하기에 적합한가를 검정 하는 용도

로 사용된다. 순수한 상관관계의 편상관관계가 높을수록

KMO값이 작고, 편상관관계가 낮을수록 KMO값이 크다. 따

라서 여러변수들 간의 연관성이 높을수록 KMO 값이 크고

KMO값이 클수록 준비된 자료는 변수 들간의 서로 공통된

부분을 추출하는 요인분석에 적합한 것으로 해석이 가능하

다. 통상적으로 KMO값은 0.5를 기준으로 판단하여 0.5이상

이면 준비된 자료가 요인분석에 적절한 것으로 판단한다[19].

Table 2의 주성분분석의 결과를 살펴보면, KMO값이 0.548

로 변수들 간의 상관관계가 유의한 수준(유의 확률 .000)에

서 설명되고 있으므로 본 연구의 요인분석 모형이 적합성을

가지고 있음을 파악할 수 있다. 

또한 카셰어링 거점주변의 지역적 특성을 규정하기 위해

인구-사회-경제-교통환경 등 총 24개의 요인에 대한 주성분

분석의 결과를 살펴보면, Fig. 3에서 나타내는 바와 같이 카

셰어링 거점주변의 지역적특성을 6가지 잠재 변인으로 추출

할 경우, eigenvalue 1.0이상에서 전체분산의 약 86.7%가 설

명되는 것으로 나타났으므로 본 연구에서는 6개의 잠재변인

을 분석을 위한 독립변수로 활용하기로 한다.

Table 3에 나타낸 주성분분석을 통해 추출된 잠재변수의

Table 2 Kaiser-Meyer-Olkin measure of sampling adequacy

Kaiser-Meyer-Olkin measure of 

sampling adequacy
0.548

Bartlett’s test of sphericity

Approx. Chi-quare df

df 276

Sig. .000

Fig. 3 Scree plot.
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구성요인을 구체적으로 살펴보면, (요인1)은 자가용이용 규

모와 주차, 업무관련 변수로 구성되며, (요인2)는 해당지역

의 사업체수와 종사자수, 즉 도시활동성을 내포 하고 있다.

(요인3)은 거점주변이 역사, 환승역주변으로 대중교통 집결

지역으로 판단되며, (요인4)는 시가화면적과 개발밀도(연상

면적)로 집약되어 있다.

다음으로 (요인5)는 중앙·가로변 버스차로 및 버스 이용

과 관련된 변수집단으로 버스·택시의 이용성과 관련이 있

다. 마지막으로 (요인6)은 보행, 자전거, 도시철도로 구성된

요인으로 보행과 자전거 이용이 편리할수록 도시철도의 이

용과는 반대된다고 확대 해석이 가능하다.

이에 따라 추출된 6개 잠재요인에 대한 해석을 실시하면,

Table 3에서 나타낸 바와 같이 서울시에 존재하는 25개 거

점의 특성은 “(요인1) Private car dependent(자가용의존지역)”,

“(요인2) Commercial centric(업무중심지역)”, “(요인3) Station

sphere(역세권지역)”, “(요인4) Mixed developed(종합개발지

역)”, “(요인5) Bus centric(버스편이지역)”, “(요인6) Green

modes centric(녹색교통편이지역)”의 총 6가지 요인으로 축

약이 가능할 것으로 판단된다.

4.2 요인점수를 이용한 회귀분석

주성분분석결과 도출된 요인점수는 회귀분석의 독립변수

로 활용할 수 있다. 본 분석에서는 요인점수와 구축변수를

이용하여 이용빈도 영향력 분석을 위한 다중회귀분석을 실

시하였다. 6개요인 중 (요인1) Private car dependent(자가용

의존지역)과 (요인6) Green modes centric(녹색교통편이지역)

을 회귀모형에 투입한 결과 각각의 잠재변인의 통계적 유의

수준이 낮게 나타나 분석에서 제외하기로 하였다(요인1: t=

-.630, 요인6: t=-.955).

Table 4의 분석결과를 살펴보면, 카셰어링 거점주변의 지

역적 특성을 설명하는 독립변수와 종속변수간의 결정계수는

R2=.830으로 8개의 독립변수가 종속변수인 카셰어링의 이용

도를 높은 수준에서 설명하고 있음을 파악할 수 있다. 또한

오차항간의 독립성 검증을 나타내는 Durbin-Watson값은 2.0

를 중심으로(2.174) 분포하며 F값은 10.03, 유의확률은 .000

(p<.05)로 나타나 회귀선이 모델에 적합한 것으로 나타났다.

Table 3 Descriptive statistics of analyzed data

Components (characteristic of car sharing spots)

Classification
Private car 

dependent

Commercial 

centric

Station 

sphere

Mixed 

developed

Bus 

centric

Green modes 

centric

Num. of parking lot .957 .152 -.065 .083 .003 -.105

Registered private car .918 -.189 -.110 -.207 .139 .009

Registered car .907 -.170 -.110 -.230 .181 -.017

Tax revenue .899 .359 -.025 .012 -.073 -.024

Num. of employees .811 .530 .072 .057 .016 -.103

Num. of financial company .771 .565 .119 .157 .004 -.092

Diffusion ratio of house .502 .083 .485 .182 .377 .260

Density of employees .128 .876 -.006 .103 -.272 .127

Density of company -.209 .859 -.078 .156 -.261 .155

Num. of company .335 .858 .207 .257 .050 -.081

Ratio of employ (employs/inhabitants) .350 .824 .207 .298 .037 -.139

Num. of railway station area .085 .044 .847 .342 .009 .068

Num. of bus station -.126 .216 .818 .219 .138 -.050

Street ratio -.380 -.066 .716 -.268 -.298 -.228

Num. of entrance of station -.018 .013 .632 .048 -.422 -.329

Deg. of public development -.092 .156 .046 .861 -.118 -.066

Deg. of complex development -.003 .371 .250 .850 .104 .030

Deg. of commercial development .087 .440 .408 .650 .031 -.271

Interval of bus .053 -.134 -.026 .011 .924 .226

Num. of long distance route .040 -.239 -.024 -.019 .878 .311

Num. of business vehicles .325 .011 -.114 -.475 .531 -.261

Accessibility of pedestrian -.205 .050 -.205 -.172 .153 .829

Accessibility of bicycle -.145 -.006 -.264 .113 .176 .792

Interval of subway -.138 -.011 -.196 .044 -.127 -.783
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회귀분석결과를 살펴보면, 종속변수에 미치는 영향관계는 8

개의 모든 독립변수에서 t값이 ±1.96이상이고 유의확률(p)이

.05이하로 나타나 통계적으로 유의한 것으로 파악되었다. 

여기서 (요인2) Commercial centric, (요인3) Station sphere,

(요인5) Bus centric, University dummy, Tax revenue, EV

dummy에 있어서 카셰어링의 이용빈도는 종속변수와 양(+)

의 관계를 보이는 것으로 나타났다.

이는 종사자인구가 밀집된 지역, 철도 및 버스 등의 대중

교통편이성이 양호한 지역, 신교통수단에 관심이 많고, 정보

력이 빠른 젊은 층의 인구가 집중된 지역 등에서 카셰어링

의 이용이 활발할 것이라는 기존의 가설을 만족하는 결과이

다. 종속변수에 양(+)의 효과를 미치는 각 변수의 표준화계

수를 통해 각 변수의 영향력을 살펴보면, Tax revenue(조세

액이 높은 지역)가 1.509로 영향력이 가장 크며, 다음으로

(Commercial centric) 업무중심지역(.754), (Station sphere)

역세권지역(.625), (Bus centric) 버스이용편이지역(.506),

University dummy (대학교 인근거점(.412)), EV dummy (전

기차배차거점(.310))의 순서로 영향력이 작용하는 것을 파악

할 수 있다.

한편, (요인4) Mixed developed(종합개발지역)과 Num. of

financial company(금융기관수)는 카쉐어링 이용도와 부(−)의

관계를 보이고 있다. 이러한 분석결과를 토대로 지역적 요

인의 영향력을 개괄하면, 종사자밀도가 높은 지역, 철도를 중

심으로 역세권이 형성되어 유동인구가 많은 지역, 철도 및

버스 등의 대중교통의 활용도가 높은 지역, 젊은 층의 유동

이 많은 대학교인근 지역 등의 카셰어링 거점에 있어서 이

용도가 상대적으로 활성화 되는 경향을 보이는 것으로 파악

되었다.

세수(시세+지방세)가 높게 나타난 지역은 주거지역 보다

는 업무중심지역으로, 대표적으로 중구, 강남지역 등이다. 업

무와 동시에 상업도 활성화 되었으며 경제활동 인구

(Economically Active Population)의 이동과 관련하여 교통

활동의 노출(exposure)이 주거중심지역보다 높은 지역적특성

이 카셰어링 이용수요에 미치는 영향이 크다고 할 수 있다.

여기서 주목할 점으로는 대학교상권을 토대로 카셰어링의

거점이 위치한 경우 카셰어링의 이용효과가 높게 나타난 점

을 들 수 있다. 이는 운전면허를 소지하고 있지만 자가용을

소유하고 있지 않은 대학생들의 단편적인 교통수단으로 카

셰어링이 활용되고 있을 가능성을 시사하는 결과라고 판단

된다. 이와 더불어 전기차의 배치여부 또한 정보력이 빠른

젊은 층, 즉 대학생 등의 호기심과 관심이 카셰어링의 이용

에 긍정적인 영향으로 작용하는 것으로 추측이 가능하다.

본 연구에서 구축한 데이터베이스(2013년 4분기~2014년

1분기)를 통해 대학교 주변 거점의 카셰어링 이용빈도를 살

펴본 결과, 분석기간의 대학교주변 거점의 평균이용건수는

84.2건으로 서울시 대상거점의 평균 이용건수인 61건을 크

게 상회하는 것으로 나타났다. 이는 서울시 총 이용건수의

약 26.7%를 차지하는 것으로 새로운 교통문화에 민감한 젊

은 층의 인구밀도가 높은 지역의 특성을 보여주는 결과라고

판단이 가능하다. 단, 교통행동패턴은 외적인 교통환경 외에

개개인의 사회적 속성에 크게 영향을 받는다. 

2013년 일본의 교통에코로지-모비리티재단(交通エコロジ

一モビリティ財 )[4]에서 실시한 이용자 특성에 대한 설문

조사에 따르면, 카셰어링 이용의 약 83%가 남성이었고, 사

회경제활동이 활발한 30~40대의 이용빈도가 높은 것으로 나

타났다.  특히, 대도시 지역에서는 업무를 위한 단거리 통

행수단으로 카셰어링이 이용되는 비율이 높은 반면, 지방도

시에서는 여가를 위한 장거리 통행수단으로 이용빈도가 높

은 것으로 나타났다[4].

이처럼 카셰어링 인프라가 구축된 지역의 특성 외에 개인

의 사회적 속성이 카셰어링 이용의 중요한 변수로 작용함을

파악할 수 있다. 물론 상기의 설문결과는 대상지역의 지역

적 특성이 반영된 것이므로 일반화된 경향이라고 판단하기

에는 한계가 존재한다. 따라서 국내 실정에 맞는 보다 구체

적인 카셰어링 이용특성의 파악을 위해서는 통행목적, 성별,

이용자의 사회적 속성 등을 고려한 카셰어링 통행특성에 대

한 추가연구가 필요할 것으로 사료된다. 

한편, 업무/주거/상업 복합개발지역을 총 개발밀도(연상면

적)를 기준으로 산정한 값으로 나타낸 종합개발지역에서는

카셰어링의 활성화가 낮게 나타나는 것으로 파악되었다. 주

상복합형식의 건물이 집중적으로 개발된 종합개발지역의 구

체적인 특성을 파악하기 위해서는 다양한 개발밀도 중 업무

Table 4 Model results

Unstandardized 

coefficients

Standardized 

coefficients
t Sig.

B
Std. 

error
Beta

Constant 29.32 39.95 - .734 .478

Commercial centric 48.06 19.19 .754 2.505 .029

Station sphere 39.86 9.97 .625 3.997 .002

Mixed developed -37.47 8.44 -.587 -4.438 .001

Bus centric 32.27 9.97 .506 3.237 .008

University

 dummy
60.35 18.14 .412 3.327 .007

Tax revenue .001 .000 1.509 2.401 .035

Num. of financial 

company
-9.69 2.48 -3.181 -3.915 .002

EV dummy 39.98 19.29 0.313 2.073 .032

Model Summary

R Square Adjusted R square Durbin-watson

0.922 0.830 2.174

ANOVA

Sum of squares F Sig.

Regression 90009.956 10.03 .000

Residual 7588.684

Total 97598.640
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밀도의 비율 또는 주변 교통수요 유발시설에 대해 충분한 검

토가 선행되어야 할 것으로 판단된다. 그러나 다양한 용도

의 지역기능이 통합된 지역의 교통특성은 교통트립의 발생

빈도 혹은 통행거리가 짧게 나타나는 것으로 조사된 바 있

으므로[20], 이러한 경향은 통합적인 지역기능을 갖는 지역

에서의 교통행동특성이 반영된 결과라고 추측이 가능하다. 

다음으로 금융기관수가 밀집된 지역에서 카셰어링의 활용

도가 나타난 것과 관련해서는 그 지역의 시중은행 및 특수

은행을 모두 포함한 총계로 은행특성을 고려하지 못한바 본

연구에서는 의미해석에 한계가 있다. 다만, 본 분석의 결과

에서 금융권이 집중한 지역의 자가용의존도가 높다는 점에

서 보면 금융계에 종사하는 고소득층의 높은 자가용이용률

이 반영된 결과라고도 추측이 가능하다.

5. 결 론

본 연구에서는 카셰어링 이용에 영향을 미치는 사회경제

및 입지적 특성을 규명하고자 하였으며 운영사례 실증데이

터를 활용하여 영향관계를 분석하였다. 카셰어링 운영 거점

(주차장)을 중심으로 관련 사회/경제/교통·입지적 통계자료

를 구축하였고, 주성분분석 및 다중회귀분석을 통해 카셰어

링의 이용도에 영향을 미치는 변수의 의미를 살펴보았다. 연

구의 주요 시사점을 정리하면 다음과 같다. 

첫째, 사업체밀집지역은 경제활동인구 및 교통이동 활동

이 주거지역보다 높은 지역으로 업무중심지역, 역세권 지역

을 바탕으로 카셰어링의 거점이 존재할 경우 그 활용도가 활

발하였고, 특히 20~30대의 젊은 세대가 많이 활동하는 대학

교 주변의 거점에서 이용도가 높은 것으로 나타났다. 

둘째, 중장거리 노선의 버스 등 대중교통과의 연계를 위

한 인프라조건이 양호한 지역을 근거지로 하는 카셰어링거

점에 있어서 그 활용도가 두드러지는 것을 확인할 수 있었다. 

셋째, 전반적으로 종사자수가 많은 지역에서 이용도가 높

은 것으로 나타났으나, 복합적인 지역기능을 갖는 종합개발

밀도가 높은 지역에서는 지역요인의 영향력이 약한 것을 확

인할 수 있었다. 종합개발밀도의 세부적인 업무/상업/주거의

비율과 규모, 업무적 특성이 차지하는 영향력에 대한 분석

이 필요하다고 판단된다. 

이러한 시사점은 거시적인 관점의 지역적 요인의 결과이

라고 볼 수 있으나 향후 카셰어링의 거점확보 및 교통수요

에 대응할 수 있는 전략방안으로 사업자측에 중요한 의미를

갖는다. 특히 실질적인 지역데이터와 이용실적 데이터를 활

용한 실증분석이라는 측면에서 의미하는 바가 크다. 다만, 카

셰어링 이용자의 사회 경제적 속성, 통행목적 및 거리 등 개

인속성을 반영하지 못한 것을 연구의 한계점으로 들 수 있

으며, 향후 설문조사를 통해 사회경제적속성 및 통행목적 등

교통 행동주체의 사회적 속성에 대한 구체적인 조건을 반영

한 분석이 필요할 것으로 판단된다. 또한 분석 데이터베이

스 구축에 있어서 카셰어링의 서비스 제공 특성이라 할 수

있는 카셰어링 운영정보(차종, 요금 등) 등의 정보를 보완하

여 분석에 반영할 필요가 있을 것을 판단된다. 

현재 한국의 카셰어링 사업은 도입초기단계이므로 지속적

인 데이터베이스구축을 통한 시계열적 경위파악과 개인속성

에 초점을 맞춘 미시적인 요인분석이 필요할 것으로 판단된

다. 그러나 본 연구는 실증데이터를 활용한 카셰어링 이용

에 영향을 미치는 지역적 요인파악이라는 관점에서 향후의

카셰어링 활성화 및 추가거점 확보방안에 있어서 기초자료

로 의의를 갖는다.
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