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Abstract

Taxi, one of the passenger services, is an essential transportation system in our society. In spite of the importance 

of taxi service, deterioration of the service quality is continuously reported. In particular, taxi service failures due to 

traffic accidents have emerged as the most serious social problem which may incur a considerable amount of social 

costs. In this study, we focus on analyzing the causes of service quality deterioration- traffic accidents of both corpo-

rately owned and privately owned taxies in Seoul. The research objective is to find out the determinants of service 

quality deterioration of Taxi industry and to suggest policies for improving the taxi service in Seoul. We collected the 

archival data from KTSA (Korea Transportation Safety Authority) and ODP (Open Data Portal), which span from 2005 

to 2014. Hierarchical regression analyses and a set of mediation tests are conducted. The root factors inducing traffic 

accidents of taxies are divided into competitive, and profitability factors. The statistical results indicate that the acci-

dent ratio per taxi is not only affected by competitive/profitability factors such as number of active taxi drivers, number 

of bus passengers, and taxi fare, but also mediated by the traffic violation ratio. To alleviate the current problems 

with taxi service in Seoul, we conclude that the number of taxies be reduced and the taxi fare be increased. Finally, 

we suggest several policies to improve the endemic taxi industry problems, over-supply and the low profitability by 

enhancing the linkage between service quality and profitability.
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1. 서  론 

여객서비스의 기술  발 과 그에 따른 교통망의 

발달은 인간을 공간  제약에서 벗어나게 함으로써 

보다 많은 일을 가능  한다. 특히 택시서비스는 주

요 여객서비스의 하나로 자리 잡고 있다. 서울열린

데이터 장에서 제공하는 2002년에서 2012년까지

의 일일 교통수단별 통행 황을 살펴보면 서울시 택

시는 곧 7% 내외의 수송분담률을 유지하고 있다. 

지하철 노선의 증가와 심야버스 등의 교통이 날

로 확 되는 상황에서, 이 수치가 유지된다는 사실

은 시간과 장소에 구애받지 않고 목 지까지 이동 

가능한 택시서비스가 편리성 측면에서 여타 여객서

비스와 차별화된 서비스 역을 보유하고 있음을 시

사하고 있다.

운수업종으로서의 택시서비스는 우리나라의 고용 

 경제활동에 있어서도 요한 치에 있다. 통계

청의 경제활동 인구조사에 따르면, 2014년 2월 기

으로 1,000만 서울 인구  경제활동 인구는 약 

540만 명이고, 이  9만 명에 가까운 인구가 택시 

업에 종사하고 있다. 략 60명 에 1명이 택시종

사자라 할 수 있고, 이는 약 2만 5천명의 버스 종사

자와 비교해도 높은 수치여서 택시가 우리경제에 

미치는 향력이 상당하다고 할 수 있다.  

하지만 서울시 택시서비스의 품질은 상 으

로 기 에 미치지 못하고 있다. 서울시 교통불편 민

원신고 황을 살펴보면, 택시는 2013년 기  총 

37,870건의 민원신고를 받아 버스(12,856건)의 약 

3배를 기록했고, 이  반 이상이 승차거부와 불

친 로 집계되었다. 한, 택시에 의한 교통사고를 

살펴보면 타 교통수단에 비하여 히 높은 

수치를 기록하고 있다. 교통안 공단에서 제공하는 

2005년 1월부터 2014년 6월까지 서울시 교통사고

의 차량별 통계를 살펴보면, 체 차량의 교통사고 

건수는 평균 으로 1,000 당 약 1건이고, 시내버

스의 경우 1,000 당 약 12건인데 반해 택시의 교

통사고는 1,000 당 약 17건이다. 특히 법인택시의 

교통사고는 1,000 당 약 30건으로 나타나고 있다. 

이는 택시서비스 품질 하의 문제가 택시 이용 고

객의 불편을 넘어 사회 문제를 유발하는 심각한 수

임을 보여 다.

교통사고는 사고당사자의 손실뿐 아니라 사회  

효과가 막 하다. 교통사고로 인해 발생하는 사

회  비용은 사고희생자의 입원  사망 등에 의한 

생산손실과 자본재손실  사고로 발생한 정체에 의

한 생산손실, 그리고 사고에 여된 사람의 의료비

용, 자동차수리비용, 행정비용 등으로 구성되며[12], 

이러한 비용의 상승은 보험료 인상으로 이어져 불특

정 다수인 국민모두가 직간 으로 비용을 부담해야

하는 상이 발생한다. 2009년 도로 교통사고에 의

한 사회  피해비용을 살펴보면 당시 우리나라 국내

총생산(GDP)의 약 1.59%인 약 16조 7천억 원을 차

지하는 등[12] 실로 막 한 비용이라 할 수 있다. 

여객서비스의 실패는 인명  재산상의 손실을 

야기하는 심각한 사회 문제로 연계될 가능성이 높

아 정부의 강력한 통제와 규제를 받는다. 그럼에도 

불구하고 택시의 차량 당 교통사고는 체 차량의 

교통사고 비 20배나 높은 수치를 기록하고 있다. 

이러한 높은 수치는 교통수단 별 간에 존재하는 자

연 인 차이를 뛰어 넘는 수 으로 택시에 의한 교

통사고의 구조 인 원인이 있음을 추론할 수 있다. 

본 연구에서는 택시서비스 품질 하 요인을 탐

색하고 이러한 요인들과 택시에 의한 법규 반  

교통사고 건수가 히 련되어 있음을 실증 으

로 증명하고자 한다. 이를 통하여 택시서비스 향상

을 한 방안을 제시하는 것을 목 으로 한다. 재 

드러난 택시의 높은 교통사고율은 택시서비스 품질

이 반 으로 하되었음을 보여 다. 본 연구에서 

자들은 이러한 택시산업의 문제가 개별 택시기업

들의 품질 향상의 노력이 수익성 향상으로 연결되지 

못하는 택시산업의 특수성과 택시 산업이 당면한 수

익성 하 문제와의 련성을 고찰한다. 사회  문

제로 보이는 택시에 의한 교통사고의 높은 수치가 

택시산업 내 개별기업들의 생존과 수익성의 문제와 

어떻게 연결되어 있는 지를 실증 으로 보여 다. 

그리고 비이상 으로 높은 택시교통사고율을 이기 
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하여 개별기업들의 서비스 품질 강화 노력을 유도

하고 수익성을 증 할 수 있는 시장 구조의 조정

(coordination)이 필요함을 강조하고자 한다. 

본 연구는 기존의 연구들과 다음과 같은 차별

을 가진다. 첫째, 기존에 진행되었던 택시산업 연구

들은 문가들의 의견에 의존하거나, 특정한 연구

목 을 바탕으로 수행된 설문조사에 의존하는 경향

이 있었다. 이러한 경우 문가의 주  단, 특

정목 에 부합된 설문 디자인  연구의 범주, 표

본 추출된 응답자가 범 에 편향성이 존재할 가능

성이 있으며, 동시에 사 에 인지되지 못한 구조  

원인을 악하기 어려운 단 이 있다. 본 연구는 

정부에서 서울시를 상으로 수집한 이차 데이터를 

기반으로 하 기 때문에 상 으로 객 이고 비

편향 (unbiased)인 분석이 가능하다는 장 이 있다. 

둘째, 서울시를 연구 상으로 한정하여 그 지역  

특수성을 고려하는 동시에, 비교  자세한 월별 데

이터를 이용하여 택시교통사고율의 시간 (longi-

tudinal) 흐름과 산업의 구조  요인들이 개인택시/

법인택시 사고율에 미치는 향들을 미시 으로 

찰함으로써 연구의 실용  가치를 향상시켰다. 셋

째, 서비스 품질과 기업의 성과라는 경 학  

에서 택시에 의한 교통사고율과 택시산업의 구조  

문제들의 련성을 설명하 다. 기존의 택시분야의 

연구들은 주로 교통이나 행정 분야에서 이루어져 

왔다. 이에 택시산업을 구성하는 행 자들인 기업

의 에서 연구되어야 하는 부분들이 상 으로 

간과되어 왔다. 본 연구에서는 서비스 품질과 기업

성과와의 계를 기반으로 한 경 학  을 도

입한다. 이는 기존의 교통  행정 분야에서의 연

구들과 상호 보완되어 택시서비스 품질 향상과 이

로 인한 교통사고율 감소를 한 실질 이고 통찰

력 있는 해결책 제공에 기여할 것이다. 

본 논문은 문헌 연구  분석 방법, 분석 결과, 

결론  시사 의 순서로 구성된다. 우선 서비스 실

패, 품질  기업성과와의 계를 문헌연구를 통하

여 고찰하고 이를 택시산업에 용하여 선행연구를 

기반으로 연구모형을 제시한다. 두 번째로 표본의 

처리과정과 각 변수의 정의와 함께 본 연구에서 사

용한 통계분석 방법을 제시하 다. 분석 결과에서

는 통계 결과와 함께 이에 한 해석이 수행되고, 

끝으로 결과에 한 논의와 시사   향후 연구에 

한 가능성으로 논문을 마무리 하고자 한다.  

2. 문헌 연구

2.1 한국 택시산업의 특성

택시산업은 교통  운송이 지닌 공공성 때문에 

정부의 강력한 규제와 통제를 받는 산업이다. 타 

산업과 달리 택시시장에 진입하고자 하는 이는 반

드시 차량 면허제도를 통하여 지방정부의 허가를 

받아야 하며, 정부는 면허 발 규모  발  시기 

등을 조 하여 택시산업을 통제하고 있다. 한 정

부에서 강제 으로 업 할권의 부여와 부제운행

과 같이 업구역  업일수를 제한함으로써 실

제 운행 가능한 택시의 공 량을 통제하고 있다

[14]. 서비스 운 요 은 기업이 정하는 것이 아니

라 시간과 거리 기 으로 앙/지방 정부가 정해놓

은 규정에 따라 모든 택시들이 동일하게 운임을 

용하고 있다. 이와 같이 택시산업은 서비스 차별화 

 운 합리화를 통한 가격조정을 기업이 임의 로 

할 수 없는 구조를 가지고 있다. 

재 한국택시산업의 특징은 크게 시장, 고객, 경

자, 택시기사의 네 가지 차원으로 구분하여 살펴

볼 수 있다. 첫 번째 한국 택시산업의 주요특징은 

수요의 감소  정체에 기인한 공 과잉이다. 아래 

[그림 1]은 2002년부터 2011년까지의 택시면허등

록 수와 택시수송인원의 추이를 보여 다. 그림을 

살펴보면 택시면허등록건수는 2002년부터 2011년

까지 약 23만 에서 25만 로 약 2만  가량 증가

한 반면 수송인원은 2002년 약 47억 명에서 2011년 

약 38억 명으로 약 9억 명이 감소하 다. 이러한 수

치를 통하여 일일 당 수송인원을 산출해보면 2002

년 택시 당 약 54명에서 2011년 41명으로 지속

인 감소를 보이고 있다. 이러한 수치는 우리 택시
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[그림 1] 택시면허등록 수와 택시 수송인원추이1)

<표 1> 서울시 택시 불만 민원신고 유형별 황2) 

구 분 2005 2006 2007 2008 2009

승차거부 2,672 2,914 4,227 13,424 13,335

불친 707 1,404 2,174 6,165 7,958

부당요 징수 1,271 1,225 1,563 4,246 5,469

난폭운 147 178 228 95 16

사업구역외 업 617 1,615 1,737 1,654 2,065

도 하차 434 406 470 1,685 1,689

합승 323 276 319 564 476

개인택시 부제 반 137 205 135 243 292

업계가 가진 공 증가와 수요 감소가 동시에 발생

하여 반 으로 당 택시의 수익성에 부정 으로 

작용하고 있음을 알 수 있다. 한 이러한 택시 수

요의 감소는 서울과 같은 도시에서 더욱 뚜렷하

게 나타나고 있다. 이는 서울과 같은 도시의 경

우 교통수요의 크기가 충분하여 심야버스, 지하철 

노선 확 , 리운   카셰어링 서비스와 같은 

택시를 체할 수 있는 운송서비스가 지속 으로 

발달하고 있기 때문이다. 

두 번째 특징은 택시서비스의 품질이 지속 으로 

떨어지고 있다는 것이다. 서울시 교통민원  70%

1) 2013년, ｢택시정책  리역량 강화 방안 연구용역

보고서｣, 한국교통학회.

2) 2013년, ｢택시정책  리역량 강화 방안 연구용역

보고서｣, 한국교통학회.

가 택시에 한 민원이고 2005년에서 2009년 사이

에 택시민원은 약 5배 증가한 것으로 나타났다[13]. 

아래 <표 1>은 2005년에서 2009년까지 서울시 택

시민원을 유형별로 정리한 표이다. 이 표를 살펴보

면 택시서비스에 한 고객들의 불만이 부분의 

항목에서 지속 으로 증가하고 있음을 볼 수 있다. 

표 인 민원은 승차거부와 불친 , 부당요 징수 

등이다. 2009년 기 으로는 승차거부가 38%로 가

장 많은 유형을 차지하 다. 한 택시를 이용한 범

죄의 증가  승차거부  속도 반  합승 등의 

고질 인 문제들이 개선되지 않고 있고 이에 고객

들의 택시서비스에 한 만족은 지속 으로 떨어지

고 있는 실정이다. 이러한 고객만족의 하는 고객

들의 택시 이용기피  타 체수단으로의 고객 이

탈을 부추기는 악순환을 만들고 있다.
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[그림 2] 택시사업자 택시보유 수 황(2013년 기 )3)

<표 2> 택시기사의 평균 순수입의 변화4)

구 분 법인택시 개인택시

2005년 경상가 1,228,000(원) 1,517,000(원)

2005년 불변가(2010년 기 ) 1,423,331(원) 2,028,363(원)

2010년 1,247,000(원) 1,755,000(원)

변화율 -12.40% -13.50%

셋째는 택시회사의 운 에 한 부분이다. 국내의 

택시는 크게 법인과 개인의 형태로 구분된다. 2012

년 국기  운행하는 택시의 수는 25만  정도이

고 개인택시가 64%, 법인택시가 약 36%를 유하

고 있다. 즉, 개인택시의 비 이 반 이상으로 높

다는 것을 알 수 있다. 한 법인택시의 경우 택시

사업자들은 부분 세하고 경 효율화를 한 경

능력이 부족하다. 운송원가 상승에 한 압력으

로 경 수지는 지속 으로 악화되고 있는 실정이다. 

[그림 2]는 2013년 기  국내택시사업자들의 택시

보유 수 황을 보여 다. 살펴보면 50  미만의 

차량을 보유하고 있는 사업자의 수가 체의 약 

56%를 넘는 것으로 나타났다. 규모의 세함은 운

비, 운송원가  인건비등에 있어 규모의 경제를 

이루기가 어렵고 기사 교육, 마  등의 차별화를 

통한 부가가치를 높이기 한 체계  경 활동의 

수행을 어렵게 한다.  

넷째는 택시기사들의 근로여건 악화와 수익성 악

화 문제가 심각하다는 것이다. 택시기사들은 일반

으로 보수가 낮고 장시간 고강도의 노동을 하는 

것으로 알려져 있다. 법인 택시기사들의 근속연수

가 낮고 이직률도 높다고 알려져 있다[13]. 임 을 

살펴보면 법인택시 기사 기 으로 운 기사들은 시

내버스 기사의 약 82%, 철도 근무자의 약 50%의 

임 을 받는 것으로 나타났다[14]. 한 1일 평균 

근로시간은 약 15시간이고 기존의 1일 2교 에서 1

인 1차체로 환되는 경우도 많이 발견된다. 아래 

<표 2>는 2005년과 2010년 택시기사의 순수입을 

비교한 표이다. 이표를 살펴보면 일반 으로 개인

택시가 법인택시보다 수입이 높은 편이고 2005년 

비 법인과 개인택시 모두 10% 이상의 실질 인 

임 의 감소가 있는 것으로 나타났다. 

3) 국택시운송사업조합연합회 홈페이지(taxi.or.kr)에서 

인용.

4) 안기정ㆍ신성일(2010), ｢서울지역택시총량제계획수립 

 운 방안연구｣, 서울시정개발연구원.
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2.2 서비스 실패, 서비스 품질  기업성과

서비스 실패는 고객이 제공받은 서비스에 만족하

지 못하는 상황을 포 으로 일컫는다. 선행연구들

에서는 체로 서비스 성과가 고객의 서비스 기

수 이나 기 품질에 못 미칠 때 서비스 실패가 발

생한다고 정의하고 있으며, 이는 곧 반 인 서비

스 품질의 하나 부재를 의미한다[36]. Berry and 

Parasuraman[28]은 서비스 과정이나 결과에서 생

긴 과실로 서비스 실패를 정의하 다. Bitner 외

[29]와 Hoffman et al.[42]는 서비스 제공 도 에 

발생하는 실수, 문제 혹은 오류가 발생하는 것을 가장 

일반 인 서비스 실패라고 하 다. Zeithaml et al. 

[59]는 고객의 기  는 인내수 에 미달되는 서비

스가 제공되는 것을 서비스 실패라고 정의하 다. 

서비스 실패의 리가 요한 이유는 서비스 실

패가 기업성과에 부정 으로 작용하기 때문이다. 

서비스 실패는 직 으로 고객만족과 고객충성도

(Customer Loyalty)의 하를 래하며, 고객들로 

하여  경쟁기업이나 체 서비스를 이용토록 하여 

기업의 장기  성과에 부정 인 향을 미친다[25]. 

충성도가 높은 고객은 서비스 비용을 감소시키는 

동시에 신사업을 구축하는데 반드시 필요한 원천이

다[48]. 하지만 지속 인 서비스 실패는 고객이탈

(Customer Exit)을 부추겨 잠재수익을 감소시키고

[53], 기업의 부정  이미지를 부각시켜 새로운 고

객확보에 어려움을 겪게 한다. 충성스러운 고객의 

유지보다 신규고객의 입비용이 크다는 것을 감안

할 때, 기존고객의 이탈은 수익성 악화의 원인이 

될 수 있다[48].

노동 집약  특성으로 인한 로세스의 변이성

[27]과 생산/소비의 동시성으로 인해 사 으로 객

인 품질측정이 어렵다는  때문에[41, 58], 서

비스 기업이 서비스 실패를 완벽하게 피하기는 어렵

다. 이에 기업들은 서비스 품질 리를 통한 서비스 

실패율을 여가는 동시에 서비스 회복 활동을 통하

여 서비스 실패를 효과 으로 리하고자 노력한다. 

서비스 품질의 하가 기업성과에 부정 으로 작용

하므로 서비스 실패를 리하는 것은 서비스 품질을 

유지하기 한 극  경 활동으로 볼 수 있다. 

서비스 품질은 기업성과와도 한 련을 가진

다. Heskett 외[40]는 서비스 수익사슬 모형(Service 

Profit Chain)을 통하여 서비스 품질과 기업 수익성 

간의 계를 제시하 다. 서비스 품질의 향상은 서

비스에 한 고객만족도와 고객충성도를 높이고, 이

를 통해 수익성 향상에 기여한다고 밝혔다. 서비스 

수익사슬 모형은 개념 인 모델로서 서비스 품질과 

기업성과와의 연결고리를 구체 으로 제시하여 서

비스 품질의 요성을 강조하 다.

기존의 개념  모형들이 제시하는 것과는 달리, 

실증연구에서는 서비스 품질과 기업성과와의 계

가 일 이지 않다[10]. 일부 연구들에서는 서비스 

품질과 고객만족 그리고 기업성과 간의 계가 

정 으로 나타난[39, 49] 반면에, 다른 연구들에서

는 두 변수들 간의 계가 유의하지 않게 나타나거

나 심지어는 부정 으로도 나타나고 있다[43, 55]. 

이는 서비스 실패나 서비스 품질 외에 기업성과에 

향을 주는 다양한 요인들이 존재하기 때문이다. 

품질은 기업이 갖추어야 하는 필수  요인이지만 

품질이 높다고 반드시 기업의 시장 성공을 보장하

는 것이 아니라는 을 고려하면 이러한 결과들이 

이해될 수 있다. 서비스 품질에 한 연구는 서비

스 품질의 측정과 고객만족과의 계를 직 으로 

다루는 연구들[9, 11, 19, 25, 37] 외에도 서비스 실

패가 성과에 미치는 향[10, 30, 53]과 서비스 실

패 후 회복에 한 연구[7, 29, 32, 34, 38, 44, 45, 

52, 54, 56] 등을 통하여 간 으로 서비스 품질향

상의 요성을 제시하여 왔다. 

2.3 택시산업에 한 선행연구

기존의 택시에 한 선행연구들을 살펴보면 택

시산업의 품질 하를 우려하며 다양한 해결 방안

을 제시하는 연구들이 수행되어 왔다. 이러한 연구

들을 살펴보면 택시산업의 서비스 품질 하 문제

의 원인으로 주로 택시기사들의 근로환경  소득 
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분류 출처 주요 내용

소득향상
방안

강상욱
[1]

택시 황  운행실태, 문제  악
택시 공 과잉, 리체계 개선 등 정부, 지방자치단체 노력 요구

윤 삼 외
[16]

택시업종의 운송수입 리제 활성화 방안 모색

Blasi 외
[31]

요 규제, 과열경쟁, 연료비 등이 택시기사들의 삶 하 요인

안기정
[13]

택시서비스의 낮은 질  수 과 비효율 인 리체계 지
노사정 의체를 통한 택시 리체계 구축 요구

장 경 외
[23]

연료비, 콜밴, 보험료가 개인택시기사들의 순소득에 향
연료비와 보험료에 한 정책  지원, 불법 콜밴 단속 필요

임두택
[17]

임 과 사납 , 과로, 차량 유지비용 부담 등 열악한 운 환경
열악한 시설  근로조건, 기사들에 한 사회  평가가 문제

근로환경
개선

Dalziel 외
[33]

운   휴식과 교통사고율은 음의 상 계를 가짐

Machin 외
[46]

택시기사들의 건강과 안 한 운 습  련 연구

윤간우 외
[15]

택시기사들의 직무/정신건강요인, 건강습 이 교통사고의 계 

Taylor 외
[57]

기사의 스트 스, 피로는 실수와 단능력을 매개로 교통사고 유발

고정미 외
[3]

택시기사들의 신체 , 정서  건강상태와 교통사고와의 계

교통사고율
개선 방안

McKnight 외
[47]

속도제한과 교통사고와의 계 연구

장태연 외
[22]

한 모형을 통한 교통사고 발생에 한 인과 계 연구

장석용 외
[20]

택시기사의 운 성향별 특성에 따른 교통사고 감소 책 연구

임선호 외
[18]

교통안 교육이 교통사고 감소에 미치는 효과 연구

심재익 외
[12]

교통사고로 인한 사회  비용 추정

장윤미 외
[21]

기사의 성격특성이 교통사고에 미치는 향

기타 연구

김숙희 외
[5]

정수 의 택시규모 산정 방법 연구

홍명호
[24]

택시 연료 다양화 방안 련 연구

박보렬 외
[8]

차량 속도에 따른 택시의 수익 분석

김 훈 외
[4]

DEA 분석을 이용한 택시서비스 만족도를 기 로 효율성 평가 연구

<표 3> 택시분야 선행연구 정리

하 등을 언 하고, 정책  에서 택시기사들

의 근로 환경 개선  소득 향상 방안이 언 되고 

있다.  일부 연구들에서는 택시에 의한 교통사고

의 직  원인을 분석하고 교통사고 감을 한 

방안을 제시하고 있다. 아래 <표 3>은 이러한 선

행연구들을 정리해 놓은 표이다. 
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그러나 이러한 연구들을 종합해보면 여러 연구

들에서 지 하는 다양한 문제  개선 방안들이 택

시산업 안에 개별 기업들의 수익성과 한 련

을 가지고 있는 것을 볼 수 있다. 수익성 하로 

인하여 택시기사들의 도로 주행 시간이 길어지면서 

피로가 이 되고 있다. 한 택시의 수익성 

하로 연료체계  운임 인상 등의 논의가 지속 으

로 언 되는 것을 확인할 수 있다. 교통법규 반이

나 교통사고는 택시서비스 실패의 주요 원인으로 

택시서비스의 품질을 하시키는데, 이는 개별 택

시기업  기사의 특징보다는 산업이 가진 구조  

특징으로 설명될 수 있음을 부분 으로 수행된 기

존의 선행연구들을 통하여 확인하 다. 

2.4 수익성과 택시의 교통사고율과의 계

2.4.1 택시산업 수익성 하에 향을 주는 요인들

택시 산업의 수익성은 지속 으로 감소하고 있다. 

기업이 처한 환경은 크게 풍요성, 복잡성, 역동성으

로 구분하여 이해할 수 있다[35]. 풍요성은 산업의 

수요가 차 증가하여 성장하는 산업을 의미하고 복

잡성은 동일산업 안에 기업들의 경 활동  략 

활동의 스펙트럼이 다양하며, 다수의 경쟁자들이 존

재하고 경쟁의 수 가 높아서 제품이나 서비스의 

체가 용이한 시장을 의미한다. 복잡성이 높은 환경

에서는 기업들의 응하는 방식이 상이하게 나타나

는 산업의 특성이 보일 수 있다. 역동성은 산업의 변

화속도와 변동이 심한 것을 의미하는 것으로 신기술

의 출시  제품의 진부화가 빠르게 일어나는 산업

을 의미한다. 택시산업은 풍요성(munificence)과 역

동성(dynamism)이 낮은 반면 복잡성(complexity)

이 높은 성숙산업으로 볼 수 있다. 택시산업은 반

인 수요의 증가는 정체한 반면 버스와 지하철과 

같은 교통 외에도 리운 과 카셰어링 서비스 

등과 같은 새로운 비즈니스 모델의 등장으로 산업의 

복잡성은 높아지고 있다. 

이러한 택시 산업이 직면한 수익성 감소의 직

 원인은 다음과 같다. 첫째, 산업 내외의 경쟁강

도의 증가이다. 택시의 체재인 지하철과 버스 등

의 교통 수단이 지속 으로 확 되고 있고 이

외에도 리운 과 카셰어링과 같은 새로운 비즈니

스 모델들이 보편화되면서 기존의 택시 수요를 잠

식하고 있다. 한 산업 내 으로 택시의 수가 지

속 으로 증가하고 있어 반  수요는 감소하지만 

산업 내 공  과잉은 더욱 심각해지는 이 고를 겪

고 있다. 앞서 언 한 바와 같이 2002년부터 2011

년까지 택시의 수는 약 23만 에서 25만 로 증가

한 반면 수송인원은 2002년 약 47억 명에서 2011

년 약 38억 명으로 약 9억 명이 감소하 다. 이는 

택시 산업의 반  공 증가와 수요 감소를 보여

주고 있고 이로 인한 택시 산업의 반 인 수익성 

하를 추론할 수 있다.

두 번째, 한국의 낮은 택시요 이다. 2014년 도로

정책연구센터의 보고서에 따르며 세계 주요 도시와 

서울의 택시요 을 비교해보면, 6km 이동을 가정했을 

때 서울은 5,800원, 뉴욕은 11,000원, 런던은 19,800

원, 리는 12,300원, 도쿄는 20,900원 수 이다.5) 

소득 수 을 고려하여 비교한다면 주요 도시의 택시

비용은 서울의 택시비 비 최  1.3배～2배 정도 

높다. 이는 다른 주요 도시들에 비하여 서울의 택시

비가 상 으로 렴한 편임을 보여 다. 한국 정

부에서는 물가통제를 하여 택시비를 렴한 수

에서 정하고 있다. 낮은 수 에서 운임이 결정된 구

조에서 택시의 수익성을 결정하는 변수는 운송원가

를 이거나 택시의 가동율(utilization)을 최 한 

높이는 것이다. 그러나 LPG와 같은 연료가 주 원가

를 차지하고 있어 택시서비스 운 을 통한 원가 

감 노력은 효과가 거의 없으며 반  수요 감소하

고 있어 수익성 향상을 한 고객 유치도  어려

워지고 있는 실정이다.

2.4.2 택시산업의 서비스 품질과 기업성과

일부 서비스 기업들에서는 단기 으로 수익성을 

극 화하고자 서비스 실패를 활용하는 경우도 발견

된다[10]. 서비스의 주요한 특징 에 하나가 ‘소멸

성(perishability)’이다. 호텔이나 공연장 혹은 항공

5) 구세주(2014), 해외 주요 도시의 택시요 체계(제75호).
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사들은 no-show로 의한 수익의 증발을 보상하고 

수익성을 극 화하고자 과 약제를 실시한다. 하

지만 정원(capacity)을 과하는 고객들이 몰리게 

되면 심각한 서비스 실패가 야기된다. 과 약제

로 인하여 발생하는 서비스 실패는 측 가능한 의

도된 서비스 실패로서, 서비스 실패로 인한 손실과 

과 약 활용으로 인한 수익성 증  사이의 균형

으로(trade off) 조 되고 리된다.

택시서비스도 ‘소멸성’의 한계를 지니며, 이러한 

소멸성은 택시기사들로 하여  제한된 운행시간 내

에 최 한 많은 고객을 태워야 하는 압감의 원인

이 된다. 특히 우리나라 택시산업의 특징은 고객들

이 기업별 서비스의 차이를 객 으로 인지하고 

평가하기가 어렵다는 것이다. 고객들이 특정기업을 

선별 으로 이용하는 것이 아니라, 근 한 곳을 운

행하는 택시를 무작 로 이용하는 경우가 부분이

다. 이러한 불특정성 하에서의 지속 인 서비스 실

패는 해당기업의 수익성에 직  향을 미치는 것

이 아니라, 택시서비스 반에 한 부정  견해를 

야기 시키고, 고객들로 하여  자가용  다른 교

통수단들을 택하게 하는 산업간 체효과의 원인이 

된다. 산업간 서비스 체효과는 택시산업의 수익

성을 장기 으로 더욱 악화시키고, 무리한 운행을 

통하여 보다 많은 고객을 유치하여 수익성을 보

해야하는 악순환의 연결고리가 되고 있다. 한 승

차거부와 같은 의도  서비스 실패가 나타나기 쉬

운 구조로 볼 수 있다. 즉, 택시 산업은 서비스 품질

과 기업성과와의 느슨한 연결 계가 나타나고 있

고 이에 기업의 수익성이 악화되었을 때 서비스 품

질 강화 노력보다는 의도  서비스 실패를 통해서

라도 수익성을 확보하고자 하는 행 가 나타나기 

쉬운 구조로 볼 수 있다. 

2.4.3 수익성 감소와 택시에 의한 법규 반과 

교통사고율의 계

택시 산업의 구조  특성은 경쟁강도 증가와 낮

은 운임 수 으로 인한 수익성 감소인데 이러한 특

징은 택시의 교통법규 반과 교통사고 증가와 

한 계를 가진다. 감소하는 수익성을 보존하기 

하여 택시가 택할 수 있는 수익성 증  방법은 

더 많은 승객을 태우는 것이다. 이로 인하여 필연

으로 더 많은 시간을 도로에서 운행하는 경향이 

나타나고 다른 택시들과 승객을 태우기 하여 무

리하게 경쟁하게 된다. 이와 같은 환경 하에 택시

들은 신호 반과 과속 등과 같은 법규 반을 의도

 혹은 비의도 으로 범하는 경향이 높아지게 된다. 

무리한 운 을 보여주는 법규 반의 증가는 필연

으로 더 많은 교통사고를 유발하는 결과를 야기

한다[18]. 

이는 동일한 택시서비스를 제공하지만 법인택시

와 개인택시의 교통사고율이 격히 차이가 나는 

것을 통해서도 간 으로 입증되고 있다. 2011년 

국 기  총 91,530 의 법인택시  약 20,331건

의 사고 건수를 기록하 고 개인택시의 경우 총 

163,443 의 차량  약 5,999건의 사고건수를 기록

하 다.6) 택시 산업 내에 개인택시의 차량 수가 

훨씬 많음에도 불구하고 사고 건수는 법인택시가 

오히려 많은 것을 보여 다. 이는 법인택시의 경우 

사납 에 한 부담이 존재하여 수익성에 한 부

담이 개인택시보다 더 크기 때문에 기사들이 더욱 

무리한 운행을 하는 경향이 있는 것으로 추론해 볼 

수 있다. 한국교통연구원의 설문조사에 의하면 법

인택시 교통사고의 원인이 입 액에 한 압박감

이라는 응답이 50.5%로 나타나, 사납 이 법인택시 

교통사고의 주된 원인으로 보고 있는 것으로 조사

되었다.7) 기존의 연구를 살펴보면 택시나 트럭 등 

운 을 직업으로 하는 운 자들은 일반 운 자들

에 비해 그들이 처한 환경으로 인하여 더 험한 

운 을 하는 경향이 있다고 하 고[50], 교통법규

반의 원인  하나는 열악한 운  환경이라고[51] 

한 선행연구들을 통하여 이러한 추론을 뒷받침 할 

수 있다.

6) 2013년, ｢택시정책  리역량 강화 방안 연구용역

보고서｣, 한국교통학회.

7) 2005년, ｢택시운행  근로실태 조사 보고서｣, 한국

교통연구원.
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[그림 3] 연구모델

2.4.4 연구모델

이러한 선행연구와 택시산업의 특수성을 기반으

로 택시산업의 경쟁요인의 증가와 수익성 감소가 

택시에 의한 법규 반, 교통사고율과 같은 심각한 

서비스 실패  서비스 품질 하의 주된 원인으로 

추론하 고 [그림 3]과 같이 연구모델을 설정하 다. 

연구모델에서 사용한 경쟁요인과 수익성 요인의 각 

변수에 한 자세한 설명은 변수설명 부분에서 상

세히 기술하 다. 

3. 자료  분석방법

3.1 자료

본 연구의 분석에서는 서울시 월별 자료를 사용

했으며 법인택시와 개인택시로 구분하여 자료를 수

집하 다. 자료의 수집은 크게 두 가지 방법으로 

이루어졌다. 우선 교통안 공단, 통계청 등의 기 에

서 제공하는 데이터를 이용하 고, 각각 개인택시와 

법인택시를 변하는 국개인택시운송사업조합연

합회와 국택시운송사업조합연합회를 직  방문

하여 택시 문제에 한 실 이고 세부 인 조언

과 자료를 수집할 수 있었다. 분석을 해 2005년 

1월부터 2014년 6월까지 변수 당 114개의 월별 표

본 자료로 구성된 변수들을 생성하 으나 분석 과

정에서 문헌조사  연구목 을 구체화시킴에 따라 

논문 목 에 정확히 부합하지 않는 변수들과 다

공선성이 찰되는 변수들도 연구에서 제외하 다.

3.2 변수의 사용 

3.2.1 종속변수

택시서비스의 실패  서비스 품질 하를 변

할 수 있는 택시의 교통사고율이 종속변수로 사용

되었다. 이때 단순히 교통사고 수를 변수로 설정하

면 택시 차량 수의 변화에 향을 받는 문제가 

있기 때문에 비교를 하여 택시 교통사고 수를 택

시 면허 수로 나  값, 즉 택시 한  당 교통사고 

발생 건수를 종속 변수로 설정하 다. 

3.2.2 독립변수

교통사고에 향을  수 있는 독립변수 선별을 

해 기존의 연구 자료들을 참고하여 통제변수, 경

쟁요인, 수익성요인, 매개요인 네 가지로 구분하여 

독립변수들을 지정하 다. 교통사고는 그 특성상 통제

요인들에 의해 그 수치가 변할 수 있다고 단된다. 

한교통학회의 연구에 의하면 2002년 이후 10년

간 국 택시 만  당 사망자 수는 법인택시의 경우 

-1.19%, 개인택시의 경우 4.45%의 연평균 증가율

을 보 고 도로교통공단에 따르면 연말의 경우 음

주운  비율이 평상시 비 5.5% 늘어나고 이에 따

라 교통사고도 증가한다고 밝 졌다. 이를 바탕으로 

본 연구에서는 환경 변수로 연말효과, 체 총 차량 

수를 설정하고 분석 기간은 2005년 1월부터 2014

년 6월까지 114개월로 정하 다. 연말효과는 앞에

서 언 한 로 택시 수요가 증하는 연말을 의미

하며 12월을 가변수로 설정하여 다른 기간과의 차
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이를 분석하 다. 한 체 총 차량 수는 택시를 

포함한 월별 서울시의 모든 차량 수를 의미한다.  

통제요인 외에 고객 유치를 한 다른 교통수단 

는 택시 간의 경쟁, 그리고 같은 도로 상에서 주

행하는 다른 차량과의 계 등의 변수들을 경쟁  

요인이라 정하 다. 차량의 속도가 빨라지면 교통

사고가 증가하고[47], 기사확보율의 감소는 불가피

하게 기사들의 도로 에서의 근로시간을 연장시킨

다[1]. 버스나 지하철 등 교통 이용환경이 개선

됨에 따라 택시 수요는 감소하게 된다[13]. 실제 택

시의 수요를 살펴보면 국 단  일일 당 수송인

원이 2002년 54.58명에서 2011년 41.45명으로 연평

균 2.2%의 감소추세를 보이고 있다[2]. 경쟁요인과 

련된 연구들을 토 로, 본 연구에서는 택시 교통

사고에 향을 주는 경쟁요인을 체 총 차량 평균 

통행 속도, 법인택시 기사확보율, 시내버스 요 , 시

내버스 승객 수로 구분하 다. 총 차량 평균 통행 

속도는 택시뿐만 아니라 월별 서울시 모든 차량의 

평균 통행 속도를 측정한 값으로, 이 값이 작은 경

우 교통흐름이 좋지 않음을 의미한다. 기사확보율

은 택시 한 당 기사 수를 의미하는데 개인택시의 

경우는 법인택시와 달리 각 개인이 차량을 소유하

는 형태이므로 본 연구에서 기사확보율은 법인택시

의 경우만 고려하 다. 택시와 경쟁 계에 있는 

교통수단인 버스의 경우는 서울시 택시의 교통사고

를 종속변수로 찰하 기 때문에 운행범 가 서울 

외곽을 포함하는 역버스는 상에서 제외하고 시

내버스만을 분석하 다. 시내버스 요 은 고객들이 

느끼는 실제 요  부담을 측정하기 해 버스 요

을 소비자물가지수로 나  값을 변수로 사용하 다. 

시내버스 승객 수는 종속변수의 택시교통사고와 마

찬가지로 버스 차량 수의 변화에 향을 통제하

기 하여 버스 승객 수를 버스 차량 수로 나  

버스 한  당 승객 수를 독립변수로 설정하 다. 

여객 서비스는 이윤 창출이라는 근본 인 목

을 바탕으로 운 된다. 먼  택시의 연료비는 택시

운행에 수반되는 비용으로 택시기사들의 순소득에 

요한 향을 미치는 요인이다[23]. 택시요 은 기

사에게 실제 수입과 직결되는 민감한 요인임에도 

불구하고 우리나라의 택시요 은 매우 낮은 수 이

다[2]. 서울시 형택시 기본요 은 뉴욕의 70.5%, 

런던의 56.7%, 도쿄의 23.5%에 불과하다[2]. 본 논

문에서 분석한 수익성 요인들은 LPG 매가격과 

택시요 이다. 일반 으로 택시요 은 기본요 과 

추가로 주행한 거리만큼의 요 을 합산하여 산출한

다. 하지만 표본 자료 수집 결과 승객 당 평균 주

행거리와 단 거리 당 주행요 은 지난 10년간 변

화폭이 거의 없어, 실질 인 택시요 은 기본요

에 의존하는 경향을 보 다. 수익성을 나타내는 두 

변수 모두 가격  요 의 실제 향을 악하기 

해 각각의 변수를 소비자물가지수로 나  값을 

독립변수로 사용하 다.  

에서 살펴본 독립변수들 외에 몇몇 변수들이 

분석 과정에서 제외되었다. 를 들어 서울시 택시

회사의 숫자는 분석기간 내에 한 개 회사가 감소

했을 뿐 변화가 미약하여 사용하지 못하 고 택시 

차량 수, 버스 차량 수  종사자수는 기사확

보율과 다 공선성 문제를 보 다. 지하철 요 은 

분석 기간 내에 단 두 번만 인상되었을 뿐 인상시

기도 버스와 동일하여 독립변수로 채택되지 못하

다. 

3.2.3 매개변수

택시 교통사고 원인에 한 조사결과 운송수입

에 한 부담감에 이어 교통법규 반이 두 번째로 

높은 수치를 기록하는[2] 등 교통법규 반은 교통

사고를 야기하는 주요 원인  하나이다. 교통법규 

단속은 교통사고와 상 계가 있음이 밝 졌고

[18], 교통안  정책과 교통사고 발생간의 계도 

연구되어왔다[6]. 본 연구에서는 환경, 경쟁, 수익

성 등의 요인들로 인하여 택시가 무리한 운행을 하

게 되면 교통법규 반을 많이 하고, 법규 반을 

매개로 하여 곧 교통사고율이 증가함을 가정하

다. 이와 같은 매개효과를 검증하기 해 교통법규 

반이 교통사고에 미치는 향을 우선 알아보고, 

앞에서 살펴본 경쟁, 수익성 요인이 교통법규 반
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변수 정의 평균 표 편차

법인택시 교통사고율 서울시 월별 법인택시 1 당 교통사고 횟수 0.0299 0.0037 

개인택시 교통사고율 서울시 월별 개인택시 1 당 교통사고 횟수 0.0031 0.0005 

차량평균통행속도 서울시 월별 통행 체 차량 속도의 평균 값 21.7237 0.8019 

법인택시 기사확보율 서울시 월별 법인택시 1 당 기사 수 1.7980 0.0505 

시내버스 요  서울시 월별 소비자물가지수 비 시내버스 요 9.3212 0.4022 

시내버스 승객 수 서울시 월별 시내버스 1 당 승객 수(1,000명) 18.5100 1.3390 

LPG 매가격 서울시 월별 소비자물가지수 비 LPG 매가격 9.4495 0.9638 

택시요  서울시 월별 소비자물가지수 비 택시 기본요 22.3790 2.1518 

법인택시 법규 반율 서울시 월별 법인택시 1 당 교통법규 반 횟수 0.0609 0.0268 

개인택시 법규 반율 서울시 월별 개인택시 1 당 교통법규 반 횟수 0.0109 0.0070 

<표 4> 주요 변수의 조작  정의와 기술통계

에 향을 미치는지에 한 개별 인 매개효과분석

을 수행하 다. 매개변수는 앞에서와 마찬가지로 

택시 차량 수의 증감 효과를 배제하기 해 법

인, 개인택시의 교통법규 반 건수를 택시 면허

수로 나  값인 택시 한  당 교통법규 반건수

를 변수로 사용하 다.

3.3 분석 방법

독립, 매개 변수들은 기술통계를 통해 그 특징을 

알아보았다. 그리고 이들이 택시 교통사고에 미치

는 상  향을 알아보기 하여 계  회귀분

석 방법을 사용하여 독립변수들과 종속변수 간의 

통계  유의성을 검증하 다. 이때 매개효과 검증

을 해 통제, 경쟁, 수익성 요인이 교통법규 반

에 미치는 향을 추가로 분석하여 매개변수의 유

의성을 확인하 다. 회귀분석 진행 시 자기상  검

증을 해 Durbin-Watson test를 수행하 고 독

립변수들 사이의 다 공선성 여부를 살펴보기 해 

분산확 인자(VIF) 값을 측정하 다. 한 White 

test로 이분산성에 한 확인도 실시하 다. 본 연

구의 통계  분석은 Stata를 통해 이루어졌다.  

4. 분석 결과

4.1 기술통계  상 계 

<표 4>를 살펴보면 차량 당 법인택시의 교통사

고가 개인택시의 그것에 비해 평균 약 9배 이상 많

은 것을 확인할 수 있다. 한 법인택시 교통사고는 

2005년 12월 최댓값인 차량 당 0.0404건을 기록했

고 가장 최근인 2014년 6월에는 최솟값인 차량 당 

0.0199건을 기록하는 등 체 으로 사고가 감소하

는 추세이지만 개인택시 비 여 히 높은 수치를 

기록하고 있다. 개인택시의 교통사고는 2005년 1월 

최솟값인 차량 당 0.0019건의 교통사고를 기록했으

며 이후 2009년 7월 차량 당 0.0041건을 보인 후 

재까지 동일 수 을 유지하고 있는 것을 확인하

다. 법인택시의 기사확보율은 차량 당 평균 약 1.8

명의 기사 수를 기록하고 있으며 2009년 4월 가장 

많은 차량 당 기사 수를 기록하 다. 이는 과잉공

을 해소하기 해 실시된 택시총량제로 인한 택시 

차량 수의 감소에서 기인된 것으로 단되며 실

제로 서울 통계정보 시스템에서 제공하는 자료에 

의하면 2009년 6월에 가장 은 법인택시 차량 

수를 기록하 다. 시내버스 요 과 LPG 매가격

은 앞에서 언 한 로 소비자물가지수 비 액으

로 측정하 고 시내버스 요 은 800원에서 1,050원, 

LPG 매가격은 리터당 700원에서 1,200원을 보여

주었다. 법규 반율의 경우를 살펴보면 법인택시가 

개인택시에 비해 차량 당 약 6배의 반 횟수를 기

록하 다. 이는 법인택시와 개인택시의 특성이 다

르다는 것으로 택시산업을 보다 정 하게 이해하기 

해서는 개인택시와 법인택시를 분리해서 고찰해

야함을 알려주고 있다.
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변수 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1. 법인택시 교통사고율 1.00 　 　 　 　 　 　 　 　 　

2. 개인택시 교통사고율 0.30** 1.00 　 　 　 　 　 　 　 　

3. 총차량 평균속도 -0.27
**
 0.40

**
 1.00 　 　 　 　 　 　 　

4. 법인택시 기사확보율 0.38
**
 0.19

*
0.08 1.00 　 　 　 　 　 　

5. 시내버스 요 -0.12 0.07 0.22* -0.33** 1.00 　 　 　 　 　

6. 시내버스 승객 수 0.23
*
 0.59

**
 0.23

*
 -0.09 0.14 1.00 　 　 　 　

7. LPG 매가격 -0.13 0.48
**
 0.65

**
 -0.01 0.11 0.38

**
 1.00 　 　 　

8. 택시요 -0.34** 0.25** 0.40** -0.14 -0.06 0.23* 0.20* 1.00 　 　

9. 법인택시 법규 반율 0.29
**
 0.32

**
 0.12 0.38

**
 -0.03 0.27

**
 -0.08 0.43

**
 1.00 　

10. 개인택시 법규 반율 0.22
*
 0.32

**
 0.15 0.34

**
 0.01 0.26

**
 -0.07 0.45

**
 0.99

**
 1.00

<표 5> 주요 변수의 상 계

**
p < 0.01, 

*
p < 0.05.

<표 5>에서는 분석에서 사용된 주요 변수들 간

의 상 계를 살펴보았다. 앞에서 경쟁요인으로 

설정하 던 시내버스 요  변수는 법인, 개인택시 

교통사고와 모두 상 계가 없는 것으로 나타났고 

LPG 매가격 변수들은 법인, 개인택시에 따라 유

의성에 차이를 보 다. 가설에서 매개변수로 설정

한 법규 반율은 법인, 개인택시의 교통사고와 모

두 유의한 계를 보 고 법인택시 기사확보율, 시

내버스 승객 수, 택시요 과도 련이 있는 것으로 

보아 매개변수로서의 가능성을 확인할 수 있었다. 

4.2 회귀분석  매개효과 분석 결과 

법인택시와 개인택시는 동일한 택시서비스를 제

공하지만 소유와 운  행태 등 특징이 다르게 나타

난다. 앞서 살펴본 기술통계에서도 법인택시와 개

인택시의 법규 반 건수와 사고율이 차이가 매우 

다르게 나타났다. 이에 본 트에서는 법인택시와 

개인택시를 분리하여 회귀분석을 실시하여 그 특징

을 살펴보았다. 개인택시는 개인이 택시의 소유주

로 택시 운행을 통한 모든 이익을 가져가지만 법인

택시의 경우 택시기사들은 운행 후 매일 일정 액

의 사납 을 법인에 부담하고 남은 수익과 회사로

부터 받는 낮은 수 의 여가 순수입이 된다. 이

에 법인택시 기사들은 수익성에 한 부담이 크고 

실제 소득도 법인택시 기사가 낮은 편이다. 기술통

계를 살펴보면 법규 반이나 교통사고율도 법인택

시가 훨씬 높은 것을 볼 수 있는데 이는 법인택시

와 개인택시가 이질  특성을 가진 집단임을 유추

하게 한다. <표 6>과 <표 8>에서는 법인택시와 

개인택시의 교통사고율을 종속변수로 하여 환경  

요인과 경쟁요인, 수익성 요인이  교통사고율에 미

치는 향을 네 가지 회귀분석 모형들을 통해 계

으로 살펴보았다. 앞서 언 한 교통법규 반 변

수의 매개효과를 확인하기 해 <표 7>과 <표 9>

에서 각각 법인, 개인택시의 법규 반을 종속변수

로 하고 독립변수들의 향을 분석하 다. R
2 값과 

F-test 통계 값을 통해 신뢰할 수 있는 분석 결과

임을 알 수 있었고 자기상 과 다 공선성 여부도 

확인하 다. 

4.2.1 법인택시

<표 6>은 각각의 변수들이 법인택시 교통사고

율에 미치는 향을 정리하고 있다. 네 가지 다른 

모형들에서 나타나는 독립변수들의 회귀계수 값들

이 일 인 양상을 보이고 있는데, 이는 본 연구에

서 제시된 연구모형들의 견고성(robustness)을 간

으로 입증하고 있다. 계  순서에 따라 통제 

요인을 우선 살펴보면, 연말인 12월에는 다른 달들에 

비해 사고가 증가하는 경향이 있는데 이는 연말의 
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<표 6> 법인택시 교통사고 회귀분석 결과

종속변수(법인택시 교통사고율) 모형 1 모형 2 모형 3 모형 4

통제변수
연말효과 0.326** 0.329** 0.353** 0.355** 

총 차량 수 -0.066 0.111 0.317** 0.220†  

경쟁변수

총 차량 평균속도 　  -0.501**  -0.359**  -0.305**

법인택시 기사확보율 　 0.462** 0.356** 0.187* 

시내버스 요 　 0.104 0.018  -0.046

시내버스 승객 수 　 0.315** 0.352** 0.277** 

수익성변수
LPG 매가격 　 　 -0.202†  -0.079

택시요 　 　 -0.357**  -0.511** 

매개변수 법인택시 법규 반율 　 　 　 0.330** 

R2 0.110 0.476 0.559 0.609

F-stat. 6.880 16.170 16.620 17.990

Significance 0.002 0.000 0.000 0.000

**
p < 0.01, 

*
p < 0.05, 

†
p < 0.10.

잦은 모임으로 인한 음주 운  는 교통량 증가에

서 기인한 교통질서 악화에 향을 받은 것으로 여

겨진다. 한 체 총 차량 수와 법인택시 교통사

고율과의 계도 양(+)의 효과를 나타내었다. 

경쟁요인으로는 시내버스 요 을 제외한 나머지 

변수들이 유의한 결과를 보 다. 총 차량 평균속도

와 법인택시 교통사고율은 음(-)의 상 계를 보이

고 있다. 즉 교통흐름이 좋은 상황보다 정체에 의

해 차량의 속도가 느린 교통상황에서 오히려 법인

택시 사고율이 증가하고 있음을 의미한다. 한 법

인택시 기사확보율이 증가함에 따라 교통사고율도 

증가하는 결과를 확인할 수 있는데 이는 기존의 보

고서  연구 내용과는 반 의 결과를 나타낸다. 

그 원인으로는 차량 당 기사 수 증가로 인해 택시 

회 율의 상승함에 따라서 한정된 고객을 유치하기 

한 택시 간의 지나친 경쟁이 일어나 무리한 운행

으로 이어지고, 이는 교통사고율을 높일 가능성이 

크다고 해석된다. 택시를 신할 수 있는 교통수단

인 시내버스 요 의 상승은 법인택시 교통사고와 

통계  유의성이 없는 것으로 나타났다. 반면에 시

내버스 승객 수는 법인택시 교통사고와 양(+)의 

계에 있는 것을 알 수 있다. 버스 승객의 증가로 

인한 택시 고객의 감소는 택시서비스의 수요를 감

소시켜 택시 간의 경쟁수 을 높일 수 있으며, 이 

한 교통사고율을 증가시킨다고 해석할 수 있다. 

수익성 요인은 모형 4를 기 으로 할 때, 택시요

이 교통사고와 음(-)의 계로 유의한 결과를 보

으며, 택시요 (β = -0.511, p < 0.01)은 법인택시 

교통사고율에 가장 큰 향을 미치고 있다. 반면 

LPG 매가격은 법인택시 교통사고율과 유의한 

계가 없는 것으로 명되었다. 법인택시 교통법규

반율도 법인택시 교통사고율과 통계 으로 유의한 

계(β = 0.330, p < 0.01)가 있는 것으로 나타났다.

<표 7>에서의 법인택시 법규 반을 종속변수로 

한 회귀분석 결과는 부분의 독립변수들이 법규

반과 유의한 계를 보이는 것으로 나타났다. 특히 

총 차량 수, 법인택시 기사확보율, 시내버스 승객

수가 증가할수록 법인택시의 법규 반은 늘어나는 

것으로 찰되었다. 수익성 요인에서는 상과 달

리 법규 반과 LPG 매가격은 음(-)의 상 계

를, 택시요 은 양(+)의 상 계를 보이고 있다. 

이는 수익성 요인이 좋아질수록 오히려 법규 반이 

늘어난다는 의미이다. 택시운행 시 소요되는 연료

의 비용에 한 부담이 고 수익성이 좋아질수록 

법인택시기사들이 부주의한 운 하고 있다고 추론

은 할 수 있겠으나, 본 연구의 결과는 법규 반의 

형태나 경 에 한 정성 인 데이터를 분석한 것

이 아니라, 모든 법규 반을 정량 으로 분석한 결

과이므로, 그 구체 인 원인에 한 심도 깊은 분

석이 추후에 필요할 것이다
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<표 7> 법인택시 법규 반 회귀분석 결과

종속변수(법인택시 법규 반율) 모형 1 모형 2 모형 3

통제변수
연말효과 0.009 0.000 -0.005

총 차량 수 0.280** 0.276* 0.292* 

경쟁변수

총 차량 평균속도 　 -0.179 -0.163

법인택시 기사확보율 　 0.422** 0.512** 

시내버스 요 　 0.102 0.192* 

시내버스 승객 수 　 0.209* 0.226** 

수익성변수
LPG 매가격 　 　 -0.371** 

택시요 　 　 0.465** 

R
2

0.078 0.268 0.538

F-stat. 4.710 6.530 15.310

Significance 0.011 0.000 0.000

**
p < 0.01, 

*
p < 0.05, 

†
p < 0.10.

<표 8> 개인택시 교통사고 회귀분석 결과

종속변수(개인택시 교통사고율) 모형 1 모형 2 모형 3 모형 4

통제변수
연말효과 0.116

†
 0.109

†
0.111

† 0.112
†

총 차량 수 0.677
**
 0.604

**
 0.619

**
 0.610

**
 

경쟁변수

총 차량 평균속도 　 -0.155
†

 -0.144  -0.141

법인택시 기사확보율 　 0.215
**
 0.204

**
 0.190

*
 

시내버스 요 　 0.074 0.065 0.058

시내버스 승객 수 　 0.366
**
 0.369

**
 0.363

**
 

수익성변수
LPG 매가격 　 　  -0.007 0.005

택시요 　 　  -0.039  -0.053

매개변수 개인택시 법규 반율 　 　 　 0.029

R
2

0.473 0.624 0.625 0.626

F-stat. 49.750 29.650 21.920 19.330

Significance 0.000 0.000 0.000 0.000

**
p < 0.01, 

*
p < 0.05, 

†
p < 0.10.

4.2.2 개인택시

개인택시의 교통사고율이 종속변수로 채택된 <표 

8>을 살펴보면, 최종모델인 모형 4를 기 으로 할 

때, 연말효과(β = 0.112, p < 0.10)의 경우 법인택시

(β = 0.355, p < 0.01)와 비교하여 상 으로 낮은 

10%의 유의수 에서 상 계를 보여주었다. 경쟁

요인에 의한 결과를 살펴보면 시내버스 요 변수 외

에 총 차량 평균속도 변수도 교통사고율에 유의하지 

않았다. 

이외에 법인택시의 경우와 달리 수익성 요인  

하나인 택시요 이 개인택시 교통사고율과는 유의

하지 않음을 알 수 있었다. 그 원인으로는 매일 사

납 을 맞춰야 할 의무가 있는 법인택시에 비해 

개인택시의 수익 민감도가 상 으로 떨어지는데 

있다고 해석할 수 있다. 한 매개변수인 교통법

규 반율의 향도 법인택시의 결과와는 달리 유

의하지 않음을 나타내는데 이는 운  숙련도에서 

기인한 것으로 볼 수 있다. 여객자동차 운수사업

법에 의하면 법인택시의 경우 자격 조건이 운 경

력이 1년 이상인데 반해 개인택시의 경우는 6년간 

무사고 사업용 자동차 운  경력 는 11년간 다

른 사람에게 고용된 무사고 자가용 자동차 운  

경력을 요구하고 있다. 따라서 개인택시 기사는 

비록 법규 반을 할지라도 사고로 이어질 가능성
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<표 9> 개인택시 법규 반 회귀분석 결과

종속변수(개인택시 법규 반율) 모형 1 모형 2 모형 3

통제변수
연말효과 -0.019 -0.027 -0.031

총 차량 수 0.230
**

0.289
*
 0.318

*
 

경쟁변수

총 차량 평균속도 　 -0.148 -0.124

법인택시 기사확보율 　 0.386
**
 0.476

**
 

시내버스 요 　 0.122 0.213
**
 

시내버스 승객 수 　 0.179
† 0.198

*
 

수익성변수
LPG 매가격 　 　 -0.407

**
 

택시요 　 　 0.474
**
 

R
2

0.090 0.242 0.537

F-stat. 5.500 5.690 15.220

Significance 0.005 0.000 0.000

**
p < 0.01, 

*
p < 0.05, 

†
p < 0.10.

법인/개인택시
법규위반율

경쟁변수
수익성변수

법인/개인택시
교통사고율

[그림 4] 매개효과 모델

이 은 것으로 단된다. 이에 한  다른 원인

으로 교통법규 반 항목을 들 수 있다. 2005년부

터 2013년까지의 서울시 택시교통법규 반 자료

에 의하면 법인택시는 체 반의 약 23%, 개인

택시는 약 13%가 차선 반임을 확인할 수 있다. 

갑작스럽게 고객을 태우기 한 법인택시의 무리

한 차선변경은 교통사고의 주요 원인이 될 수 있

기 때문에 법인택시의 교통법규 반은 개인택시

의 반과 비교하여 교통사고로 이어지는 경향이 

더 크다고 사료된다.

법인택시의 경우와 동일하게 개인택시 법규 반

율의 매개효과를 살펴보기 해 <표 9>에서는 이

를 종속변수로 하는 회귀분석 결과를 보여 다. 법

인택시의 결과와 마찬가지로 연말효과, 총 차량 평

균속도를 제외한 모든 독립변수들이 개인택시 교통

법규 반율에 유의한 상 계를 나타내는 것으로 

보아 교통법규 반 변수의 매개효과의 가능성을 

확인할 수 있었다. 

4.2.3 매개효과 검증

앞서 택시법규 반을 종속변수로 하는 회귀분

석을 추가로 수행함으로써 매개효과를 간 으

로 보았다. 하지만 보다 확실한 검증을 해 주요 

변수인 경쟁, 수익성 요인에 해당되는 독립변수들

이 법인, 개인택시 법규 반을 매개로 교통사고에 

향을 주는지 여부를 [그림 4]와 같이 Sobel-test

를 이용하여 살펴보았고[26], 그 결과는 <표 10>

과 같다.  
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종속변수 매개변수 독립변수 Sobel statistics p-value 매개형태

법인택시
교통사고율

법인택시
법규 반율

총 차량 평균속도 1.223 0.22 -

법인택시 기사확보율 1.695
† 

0.09 부분매개

시내버스 요  -0.268 0.79 -

시내버스 승객 수 1.974
*
 0.05 부분매개

LPG 매가격  -0.781 0.43 -

택시요 3.949** 0.00 부분매개

개인택시
교통사고율

개인택시
법규 반율

총 차량 평균속도 1.461 0.14 -

법인택시 기사확보율 2.379
*
 0.02 완 매개

시내버스 요 0.114 0.91 -

시내버스 승객 수 1.804
† 

0.07 부분매개

LPG 매가격 -0.780 0.44 -

택시요 2.367* 0.02 완 매개

<표 10> 법인택시와 개인택시의 매개효과 분석 결과

**
p < 0.01, 

*
p < 0.05, 

†
p < 0.10.

<표 10>을 보면 법인택시 기사확보율, 시내버스 

승객 수, 택시요 이 90% 유의수 에서 법인, 개인

택시 법규 반율이 각각의 교통사고율에 매개효과

를 나타내는 것으로 나타났다. 특히 개인택시의 경

우 법인택시 기사확보율과 택시요 은 직  향 

없이 법규 반을 통해서만 교통사고에 간 으로 

향을 미치는 완  매개 형태를 보여주었다. 비록 

개인택시는 차량 당 기사 수가 일정하고 사납 의 

의무가 없지만, 법인택시 기사확보율과 택시요 은 

법인택시의 무리한 운행을 야기하고 이는 개인택시

의 법규 반을 조장한다고 해석된다. 앞에서 수행

한 회귀분석에서 유의한 결과를 보인 독립변수  

총 차량 평균속도를 제외한 모든 변수가 교통법규 

반을 매개로 종속변수에 향을 주는 것으로 보

아 택시의 교통법규 반은 교통사고에 직  는 

간 으로 향을 주는 매우 요한 요인이라는 

사실을 알 수 있다. 

5. 결론  시사

본 연구에서는 택시산업의 구조  요인들이 택

시서비스 품질 하 요인인 택시교통법규 반과 택

시교통사고율에 어떤 향을 미치는지에 해 살펴

보았다. 그리고 실제로 산업의 경쟁요인과 수익성이 

법규 반과 교통사고율과 한 계가 있음을 실

증하 다. 본 연구의 결과를 정리하면 다음과 같다.

회귀분석 결과 체 차량의 속도는 법인택시의 

교통사고와 음(-)의 계에 있다는 사실을 확인할 

수 있었다. 이는 기존 연구와는 다른 결과를 나타

낸다. 낮은 차량 속도는 시내 도로의 정체 상을 

의미할 수 있고, 정체 시 택시 운 기사들은 정체

를 빠르게 벗어나기 하여 무리한 운행을 하는 경

향이 있으며 이로 인한 교통사고 발생 험이 증가

하는 것으로 사료된다. 서울시는 교통량이 많고 정

체가 빈번한 도시로 정체 상황에서 택시기사들은 

정체구역을 빠르게 벗어나기 하여 잦은 차선변경

이나 끼어들기를 하는 경향이 많다. 이러한 무리한 

운행이 결국 교통사고로 이어지는 확률이 높은 것

으로 보인다.

법인택시 기사확보율에 련된 보고와 연구들은 

부분 낮은 기사확보율이 기사의 열악한 근무환경

을 야기한다는 에서, 기사확보율을 높이는 방

안이 모색되었다[1]. 하지만 본 연구 결과는 기존의 

상식과는 달리 재 서울시 택시산업의 환경이 법인

택시 기사확보율의 증가가 교통법규 반과 택시

에 의한 교통사고율을 상승시키고 있음을 보여 다. 

이 결과는 두 가지 측면에서 설명될 수 있다. 첫째, 

서울시의 택시시장이 과포화상태의 경쟁시장이므로 
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업을 하는 택시기사 수가 증가할수록 무리한 운

행과 법규 반이 늘어나고, 따라서 교통사고율과 

사회  비용 한 동반상승할 수밖에 없는 구조

인 문제 을 안고 있다는 것이다. 둘째는 택시회사

들이 수익성을 높이기 해 수행해 온 극 인 고

용정책들은 결국 상 으로 미숙련된 택시기사들

이 시장에 진입하는 결과를 래하여, 높은 교통사

고율과 사회 비용의 상승을 래할 수 있다. 결국 

더 많은 교통사고를 야기하고 있으며, 이에 따라 사

회  비용도 상승할 수밖에 없음을 시사하고 있다. 

특히 개인택시의 경우는 법인택시 기사확보율이 개

인택시 교통사고율에 직  향을 주지 않고 개인

택시 법규 반율을 매개로 간 으로만 개인택시 

교통사고율과 유의한 계를 보 다. 이를 통해 법

인택시의 기사확보율 문제는 택시차량 수와 기사 

수가 일치하는 개인택시에도 향을 주는 것을 확

인할 수 있었다. 즉, 교통사고를 유발하는 주요한 

요인  하나가 택시산업의 공 과잉에 의한 과다

경쟁임을 보여 다.

시내버스는 택시와 경쟁 계에 있는 교통수단으

로 그 승객 수가 증가함에 따라 택시의 교통사고가 

증가하는 사실을 확인할 수 있었다. 즉 고객의 수

요가 일정하다면 버스의 승객 수의 증가는 택시 이

용자의 감소를 의미할 수 있다. 따라서 택시 기사

들의 수익성이 잠재 으로 감소함을 의미할 수 있

다. 이러한 메커니즘으로 버스 승객 수의 증가와 

택시에 의한 교통사고 증가와의 계를 설명할 수 

있다. 버스와 지하철 그리고 최근 증가하고 있는 

리운 과 카셰어링과 같은 서비스로의 고객 이탈

을 막고 서비스 수요자를 충분히 확보하기 해서 

고  교통수단으로써의 택시의 강 을 부각하면서 

타 교통수단 비 경쟁력을 갖추어야 한다. 택시가 

가진 다른 교통 서비스와 차별화되는 편리성, 

안락성, 용성을 강조하고 택시서비스의 품질을 

높이는 것이 필요하다. 그러나 재 부분의 택시

사업자들은 세하고 효과 인 경 에 한 인식이 

부족한 실정으로 택시의 차별화된 서비스를 제공하

기 한 인 라가 열악한 편이다.

택시요 은 법인택시 교통사고율에 음(-)의 유

의한 상 계를 가지는 것을 확인하 다. 이는 법

인택시의 경우 사납 에 한 의무 등 수익성 측면

에서 열악한 환경에 처해 있다는 사실을 나타내는 

결과라 할 수 있다. 개인택시의 경우는 택시요 이 

법인택시 교통사고율에 직  향을 주지 않고 개

인택시의 법규 반을 매개로 개인택시 교통사고율

과 음(-)의 계를 보 다. 이는 근본 으로 택시

사업자들의 수익성을 보존할 수 있는 방안이 마련

이 되어야 교통법규의 반과 교통사고와 같은 사

회  문제들이 어들 수 있을 것임을 보여주는 강

력한 증거이다. 

교통사고는 사회 으로 큰 비용의 손실을 가져

오는 요인으로 자신과 타인에게도 큰 피해를  수 

있는 행 이다. 과거에 비해 교통사고율이 반

으로 어드는 실 속에서도 택시의 교통사고율은 

다른 교통수단에 비해 하게 높은 수 이며, 특

히 택시기사들의 법규 반이 교통사고와 통계 으

로 매우 하게 연결되어 있다는 사실은 서울시

의 택시산업 련 정책이  실효를 거두지 못하

고 있음을 시사한다. 

에서 살펴본 결과들을 바탕으로 시사 을 도

출하고, 서울시 택시산업이 당면한 공 의 불균형, 

수익성 문제 해결을 한 방안을 아래와 같이 제시

하고자 한다. 첫째, 교통사고에 기인하는 택시서비

스 품질 하의 주된 원인은 공 과잉이고 공 과

잉 해소 방안이 필요하다. 공 과잉으로 인해 산업

이 처한 환경이 불리해지고, 기업들의 수익성이 떨

어지기 때문에 기사들의 처우가 개선이 될 수 없

다. 수익성이 낮고 다른 택시사업자들과 차별화가 

이루어지지 않는 상황에서는 고객을 더 많이 태우

는 것이 수익과 직결된 요인이므로, 서비스의 품질 

개선 노력은 우선순 에서 제외될 여지가 크다. 택

시산업이 당면한 근본 인 문제는 풍요성이 떨어지

는 정체된 산업임에도 인력들이 택시산업으로 많이 

유입되어 지속 으로 공 과잉이 더욱 심화되고 있

는 것이다. 이러한 상황에서 서비스 품질마  좋지 

않다는 인식으로 소비자들은 택시를 외면하고 다른 
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교통을 이용하는 빈도가 높아져, 다시 수요가 

감소하는 지속 인 악순환 구조에 놓여있다. 이에 

정부는 택시 공 과잉을 해소하기 하여 과잉인력

을 타산업으로 유도할 있는 방안과 서비스 품질이 

낮은 택시서비스 기업들이 고객들에 의하여 자연스

럽게 퇴출될 수 있는 구조를 만드는 것이 필요하다.

둘째는 택시산업의 품질 하를 진하는 택시

산업의 구조  문제로 고객들이 개별 택시의 서비

스를 평가하고 이를 기반으로 취사선택하여 이용할 

수 있는 구조가 약하다는 것이다. 택시기업들은 품

질 차별화  향상을 통한 고객 재이용 증가 등의 

효과를 리기가 어렵기 때문에 공  과잉으로 수

익성이 악화된 상황에서 무리하게 운행하여 더 많

은 고객을 유치하려는 경향이 나타난다. 이러한 상

황에서 택시기사들은 고의  혹은 비고의 으로 법

규 반과 같은 서비스 실패를 범하고 이는 택시기

사의 수익성 확보 문제가 사회의 상호의존성과 맞

물려 심각한 사회문제로 되고 있다는 것이다. 

를 들어 교통사고는 일반 으로 기사의 부주의 

혹은 과실 등으로 치부해 버리기가 쉽지만, 본 논

문의 결과가 보여주는 것과 같이 택시산업의 이와 

같은 구조  문제가 교통사고를 유발하는 원인이 

되고 있다. 이에 교통사고 문제를 해결하기 하여 

택시기사들을 심하게 단속한다 한들 그 효과가 미

비할 것으로 사료된다. 즉, 공 과잉 문제와 함께 

개별 기사들의 품질 향상 노력이 성과에 연결 되는 

구조를 만들어야 기사들이 자발 으로 품질 향상을 

하여 노력 할 것이다. 를 들어 과거 운행기록

을 기 으로 택시의 안 성 는 고객 만족도 평가 

수 을 공개하고 이에 따라 요 을 차별화하는 방

안을 고려해 볼 수 있다. 서비스 품질을 높여 높은 

안 성을 유지하고 고객 만족도가 높은 택시에게 

더 높은 수익성이 돌아갈 수 있는 구조를 만드는 

것이 필요하다.

셋째는 공 과잉과 렴한 수 의 택시운임과 

맞물린 택시산업의 수익성 하의 해결 없이는 그 

어떠한 책도 실효성이 없을 것이라는 사실이다. 

택시의 수익성을 보장하기 한 가장 좋은 방법은 

요 인상이다. 사회  비용의 에서 요 인상은 

불가피한 선택이라 할 수 있다. 택시로 인해서 발

생하는 많은 일반차량들의 교통사고는 단기 으로

는 인 /물  사고처리비용이라는 사회 비용을 발

생시키는 동시에 장기 으로 자동차보험료 인상의 

요인이 된다. 이미 불특정다수의 서울시민들은 직

간 으로 서울시 택시로 인한 비용을 지불하고 있

으며, 택시요 을 실화하는 것은 불특정다수가 

간 으로 부담해야하는 잠재  사회  비용을 택

시이용자들이 직  부담하게 하는 실 인 방법이

다. 본 연구의 결과는 요 인상을 통한 택시의 수

익성 보장은 택시교통사고의 감소를 수반할 것이

고, 이로 인한 보험료 인상을 방할 수 있으며, 의

료비용  사고 피해자의 생산손실 등 사회  비용

을 감소시킬 수 있음을 시사하고 있다. 

택시의 수익성을 개선하는 다른 방안은 국가가 

발표한 진 으로 택시의 수를 이겠다는 정책을 

극 실천하는 것이다. 과잉공  해소를 한 수

조  리 정책으로는 택시면허 총량제도 엄격 시

행, 감차재원 조성을 통한 감차 추진, 법인택시 우

수업체 육성기반 마련 등이 이미 채택되었다.8) 하

지만 서울시의 택시들의 높은 근로자 수를 고려하

면 감차에 따라서 유출되는 인력들을 수용할 수 있

는 방안이 실하다. 유사 업종인 운수업 는 다

른 형태의 일자리 등 이들을 흡수할 수 있는 고용

창출이 재정  지원과 함께 추진되어 궁극 으로 

정책에 의해서가 아닌 자발 인 감차로 인하여 공

과잉이 해소될 수 있도록 해야 한다. 이밖에 요

인상으로 인한 수익성보장과 동시에 택시에 한 

수요를 이끌어 낼 수 있는 방안으로 택시요 의 다

양화를 꾀할 수 있다. 를 들어 싱가포르에서 시

행되는 것처럼 보다 교통이 혼잡한 러시아워의 요

을 차별화함으로써 교통정체에 기인하는 택시사

고율을 낮출 수 있다. 서비스를 차별화하고 고객들

의 택시에 한 새로운 수요를 악하여 새로운 택

시서비스를 창출하여 수요를 확장하는 정책들도 필

8) 2013년, ｢택시산업 발  종합 책｣.
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요할 것으로 보인다. 즉, 택시를 통한 수요의 

개발이라든가, 우버블랙택시와 같은 리미엄 서비

스를 제공한다든지 혹은 새로운 IT와 다른 산업의 

기술과 융합하여 새로운 형태의 서비스를 제공하여 

수요를 창출하는 시도도 필요하다. 이밖에 택시회

사 간의 인수합병을 통한 규모의 경제를 실 함으

로써 운 비의 감을 통한 수익성을 보장하는 방

안도 고려해야 할 것이다.  

본 연구는 다음과 같은 한계를 가지고 있다. 오

래된 자료에 한 보존과 신뢰도 문제로 불가피하

게 샘  크기에 제약을 가질 수밖에 없었다. 세

하고 근이 어려운 택시회사들에 한 정보부족으

로 회사별 분석에 제한이 있었다. 인터뷰 등의 질

 연구를 보완한다면 앞서 연구에서 추론한 왜 법

인택시운 기사확보율이 개인택시의 교통법규 

반과 연결되는지를 더욱 심층 으로 살펴볼 수 있

을 것이다. 한 본 연구에서 사용한 독립변수인 

경쟁요인과 수익성은 상호간에 인과 계가 존재할 

것으로 보인다. 경쟁수 의 증가가 수익성악화를 

불러일으키는 한 요인일 수 있기 때문이다. 차후에 

이러한 인과 계를 고려한 연구도 필요할 것으로 

보인다. 추가로 소유와 운 행태 그리고 수익성 등

에 있어 법인택시와 개인택시의 상이한 특성을 반

할 수 있는 통제변수를 분석에 고려하 지만 이

차데이터를 사용한 연구의 특성상 각각의 요소들이 

교통사고율에 미치는 향을 계량 으로 정확히 

악하기 어렵다는 을 한계로 가지고 있다. 

최근 항공기  선박 등의 여객 서비스의 사고가 

빈번하게 발생하고 있다. 여객서비스 사고는 인명

손실과 직결되므로 무엇보다도 고객의 안 이 최우

선시 되어야 한다. 본 연구에서는 육상 여객 서비

스의 하나인 택시서비스를 통하여 활동을 하는 택

시사업자들의 이윤추구활동이 맥락(수익성과 경쟁

수 )의 작용으로 어떻게 큰 사회문제로 되는

지를 체계 으로 살펴보았다. 항공이나 해상 분야

의 여객 서비스 품질 하도 이와 같은 구조 인 

원인이 존재하고 있고 이러한 요인들이 히 제

어되지 않는다면 향후 선박, 항공기 등의 사고로 

이어질 수 있다. 이에 육상 교통 비 막 한 사회

 비용을 래하는 항공기  선박 등에 한 체

계  연구도 필요할 것으로 사료된다.
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