
The COVID-19 pandemic has brought about many changes in our daily lives and in industries as a whole. The most 

notable change was the spread of the untact culture to minimize face-to-face contact. The spread of the untact culture 

has changed the use of public transportation. Looking at the results of previous SARS and MERS studies, it was found 

that as the pandemic spreads, the use of public transportation decreased. Recently, the mobility sharing service is 

attracting attention as a personalized means of transportation instead of public transportation. Therefore, in this study, 

the factors affecting the intention to use the mobility sharing service were to be identified by the actual users. In 

this study, economic benefit, convenience, sustainability, and sense of belonging were set as independent variables 

based on previous studies. In addition, the relationship between the perceived usefulness and perceived pleasure of 

these factors of use on intention to use was empirically analyzed through PLS-SEM. As a result of the study, it was 

found that economic benefits, convenience, sustainability, and sense of belongingness had a significant effect on 

intention to use through perceived usefulness and enjoyment. This study was meaningful in that it was verified through 

the study that economic benefits, convenience, sustainability, and a sense of belongingness were significant variables 

affecting the intention to use through usefulness and pleasure. 
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1. 서  론

2019년 말 우한에서 시작된 COVID-19 바이러스

는 강한 전파력과 높은 감염률로 인해 전 세계적으로 

빠르게 퍼져 나갔다. 세계보건기구(WHO) 데이터에 

의하면, 2020년 6월 1일 기준으로 전 세계 확진자수

가 670여만 명이었는데 불가 1년 후 2021년 6월 1일 

기준으로 1억 7천여만 명의 확진자가 속출하고, 그사

이 변이 바이러스의 출현으로 인해 앞으로의 감염추

세를 예상하기 힘들 정도이다. 이러한 코로나 팬데믹

으로 인해 경제․사회․문화적으로 상당한 변화가 

일어나고 있는데 일상생활에서 가장 눈에 띄는 변화

는 사람들과 대면 접촉을 줄이는 언택트 문화의 확산

이라 볼 수 있다(이장재, 2020). 언택트 문화의 확산

은 지금까지의 생활방식, 운동, 여가, 소비패턴 등과 

같은 모든 일상의 변화를 가져오는 것으로 예측이 

되고 있다. 이러한 변화의 바람은 현재 모빌리티 서

비스 산업에서도 확인할 수 있다. 사람들은 많은 사

람이 동시에 이용하는 대중교통 수단보다는 혼자 또

는 소수의 사람만이 이용하는 개인화된 교통수단을 

선호하기 시작하였다. 이에 따라 최근 자동차 또는 

1인용 모빌리티를 공유하는 모빌리티 공유 서비스가 

주목을 받기 시작하였다. 쏘카에 따르면, 국내에서 

COVID-19의 확산 이후 이동에 대한 수요가 감소했

음에도 불구하고, 2019년 대비 2020년 이용 시간이 

12% 이상 증가하여, 코로나가 카셰어링의 일상화를 

앞당겼다고 하였다(안희정, 2021). 또한, 서울시에서 

운영하는 따릉이의 경우 전년 대비 대여 건수가 24% 

증가하였으며, 공유 킥보드 시장의 경우 COVID-19 

이후 6배 성장하였다고 한다(최준영 외, 2021). 이렇

게 모빌리티 공유 서비스는 최근 개인화된 교통 대안

으로서 관심을 받고 있으며 빠르게 성장하고 있다. 

그러나 현재까지 공유 모빌리티 서비스에 대한 연

구들이 주로 공유 자동차와 관련된 연구가 이루어져 

저속의 그리고 단거리용의 개인용 교통수단인 킥보

드나 자전거에 대한 공유 모빌리티 서비스에 대한 

이해가 부족한 면이 있다. 따라서 본 연구에서는 기

술수용이론을 바탕으로 자전거 및 킥보드 공유를 포

함한 개인화된 공유 모빌리티 서비스의 실제 이용자

를 대상으로 이용의도에 영향을 미치는 요인 등을 

탐색함으로써 공유경제와 기술수용이론과의 접목 

또는 해당 분야의 활성화를 위한 실무적 시사점을 

찾아보고자 한다.

2. 이론적 배경

2.1 전염병 확산에 따른 대중교통 이용 변화

COVID-19와 같이 강한 전파력과 높은 감염률을 

가진 전염병은 사람들의 일상생활에 많은 변화를 가

져왔다. 그중 가장 눈에 띄는 변화는 대면접촉을 최

소화하기 위한 언택트 문화의 확산이다. 이러한 모습

은 대중교통 이용률의 변화를 분석한 선행 연구를 

통해 쉽게 확인할 수 있었다. 국토교통부와 한국교통

안전공단(2021)이 2021년 3월 발표한 자료에 의하

면, ‘교통카드 빅데이터 통합정보시스템’을 분석한 

결과 COVID-19 확산의 주요 시점에 따라 변동이 

크게 일어나고, 버스나 지하철 등 대중교통 이용이 

19년 대비 20년도에 26.8%나 감소하였다고 한다. 이

준, 이상조(2020)의 교통수단을 통한 감염병 확산모

델을 이용한 연구에서 통행의 속도가 빠를수록 감염

이 빠르게 전파되어 고속철도와 지하철 등을 통해 

주요 대도시와 수도권 지역이 다른 지역보다 확산이 

더 빠른 속도로 진행되며, 실제 메르스 감염병의 확

산양상과 연구의 시뮬레이션 결과와도 90%가 일치

함을 나타내었다. 

Heineke et al.(2020)의 맥킨지 보고서에서 COVID-19

로 인해 이용자들이 편리성보다 안전하고 위생적인 

것을 선호함으로써 대중교통을 회피하고 도시에서 

자전거, 전기스쿠터 및 전동킥보드와 개인 이동수단에 

대한 수요가 폭발적으로 증가하고 있다고 제시하였다. 

또한 소비자들은 전통적으로 교통수단을 선택할 때 

목적지까지의 도착시간, 비용 및 편의성 등에 중점을 

두었는데 이제 감염위험성을 주요한 고려사항으로 

두고 있다는 조사결과를 제시하면서, 모빌리티 공급자

들이 고객의 전체여정에 걸쳐 안전 조치를 강화하는 
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노력을 기울여야 한다고 강조하고 있다. Wang(2014)

은 과거 SARS 때의 지하철의 이용률 변화를 통해 

전염병의 확산은 지하철의 이용을 저하시키며, 위험에 

대한 인식 기간이 길어질수록 지하철의 이용이 과거 

수준으로 돌아가는 데 오래 걸리는 것을 확인하였다. 

국내에서도 MERS가 확산되었을 때 이와 비슷한 

연구 결과를 확인할 수 있었다. 정경덕 외(2015)는 

MERS와 지하철 이용의 상관관계에 대한 연구를 통

해 MERS 상황의 심각성에 따라 지하철 이용률이 

크게 영향을 받은 것을 확인하였다. 성현곤(2016)은 

MERS의 확산이 모든 대중교통 이용률을 감소시킨

다고 발표하였다. 이러한 선행 연구 결과를 통해 전

염병의 확산과 대중교통수단 이용의 변화를 확인할 

수 있었다. 즉, 기술적 진화와 함께 바이러스의 확산

은 유휴자원을 재이용하려는 공유경제의 성장을 가

속회시키고, 기존 산업에 충분히 위협적인 부분이 될 

것이라 하였다(이준민 외, 2016).

2.2 공유 모빌리티 서비스

공유 모빌리티 서비스는 플랫폼 기반의 공유경제 

서비스 중 한 가지로, 사용자가 이동수단을 개별적으

로 구매, 소유, 제어, 유지 관리하는 것이 아닌 시스템 

안에서 이동 수단에 대한 이용료를 지불하는 방식으

로 사용이 가능한 서비스이다(Vine and Polak, 2015).

공유 모빌리티 서비스는 도시가 성장함에 따라 

발생하는 교통과 관련된 각종 문제의 혁신적인 해

결책으로 시작되었다. Ma et al.(2013)은 모빌리티

를 공유함으로써 교통 혼잡을 해소할 수 있다고 하

였다. Baptista et al.(2014)은 모빌리티를 공유하면 

에너지 및 환경 영향을 줄여 환경보호에 기여할 수 

있다고 하였다. Shaheen and Chan(2016)은 공유 

모빌리티 서비스는 대중교통의 시작과 마지막의 

부족한 부분을 보완하여, 이동성 향상에 도움을 줄 

수 있는 혁신적인 교통 서비스라 하였다.

최근에 들어 공유 모빌리티 서비스가 앞에서 언급한 

도시 성장과 교통문제의 해결을 뛰어넘어 COVID-19와 

같은 전염병 확산 및 장기화에 따라 비접촉 공유경제가 

일상이 되면서 대중교통 대신 공유자전거 및 전동킥보

드의 이용이 크게 증가하고 있다. 예를 들어 현대카드

가 최근 공개한 결제 데이터 집계 결과를 보면, 공유 

모빌리티 서비스 결제건수가 2017년도에 64만여 건에

서 2020년도에는 170여만 건으로 무려 219%가 증가

하였다고 한다(최준영 외, 2021). 신송현과 추상호

(2021)의 연구에서는 COVID-19 확산이후 통근시간

중 보행시간이 길수록 보행시간 단축과 편리함의 이점

을 고려하여 자전거 및 전동 킥보드와 같은 개인형 

교통수단의 공유 모빌리티 이용이 많아지고 있음을 

제시하였다. 또한 유승규(2020)는 공유경제 플랫폼 

기반의 퍼스널 모빌리티 서비스의 경우 접근성이 사용

자들이 느끼는 유용성에 긍정적인 영향을 미치는데 

이는 대여 스테이션의 설치 시 사용자의 접근성을 

향상시키는 것이 중요하며, 이를 위해 빅데이터를 기

반으로 지하철역 및 버스 정류소 근처의 인접한 곳에 

공유 모빌리티 서비스를 제공하는 것이 이용자 만족도 

증가에 기여하는 것으로 나타내었다. 그리고 Kubal’ák

(2021)는 COVID-19로 인한 슬로바키아 지역의 자전

거 공유분석을 하였는데 이용자들이 감염을 우려하여 

자전거 공유 이용률이 감소한 반면, 평균 공유자전거

의 렌탈 시간은 더욱 늘어난 흥미로운 결과를 제시하였

다. 이는 이용자들이 더욱 긴 거리의 이동에 있어 공유

자전거를 사용하고 보다 환경친화적인 운송수단을 

선택한 것으로 분석하였다. 

본 연구에서는 아래 <표 1>과 같이 다양한 공유 

모빌리티 서비스 중 최근 COVID-19로 인해 개인화

된 교통 대안으로 주목을 받는 운송수단의 공유서비

스 영역을 중심으로 연구를 진행하였다. 

서비스 영역 이동수단

운송수단 공유
차량 공유
스쿠터 공유
자전거 공유

승차 공유
전통적인 승차 공유
온디맨드 서비스
마이크로트랜짓

배달 공유 배송 서비스

<표 1> 공유 모빌리티 서비스의 영역 
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2.3 공유 모빌리티 서비스 이용요인

공유 모빌리티 서비스의 이용요인 탐색과 관련하

여 기존의 선행연구들을 살펴본 결과, Hawlitschek 

et al.(2016)은 공유경제 서비스 이용에 영향을 미치

는 24가지의 동기 요인(반자본주의, 소유 부담, 노력 

기대, 공유의 즐거움, 쾌락 동기, 소득, 소유권으로부

터의 독립, 지식, 신뢰 부족, 현대적인 라이프스타일, 

소유권의 명성, 개인 정보 보호, 프로세스 위험, 제품 

다양성, 품질, 자원 부족, 소속감, 사회적 경험, 사회

적 영향, 대체 가능성, 지속가능성, 절약, 유비쿼터스 

가용성, 고유성)에 대한 개념화를 진행하였다. 또한 

Hamari et al.(2016)은 협력적 소비의 참여 요인을 

지속가능성, 즐거움, 명성, 경제적 혜택으로 구성하

였다. Tussyadiah(2016)는 숙박공유 서비스와 관련

하여 그 이용 요인을 지속가능성, 즐거움, 명성, 경제

적 혜택으로 구성하였다. 

보다 구체적으로 공유 모빌리티 서비스에 관한 연

구에서는 Joo(2017)가 차량 공유 이용 요인으로 비

용 절감, 시간 절약, 편의성, 사회적 가치를 선정하였

고(이재광 외, 2021), Santoso and Nelloh(2017)도 

차량공유 서비스 이용 요인으로 즐거움, 사회적 혜

택, 경제적 혜택, 지속가능성을 선택하였다. 또한, 공

유 자전거이용의 주요 요인으로 Li and Wen(2019)

은 경제적 혜택, 편의성, 지속가능성, 소속감, 신뢰를 

선정하였다. 따라서, 본 연구에서는 이러한 선행연구

들에서 공통된 요인과 함께 개인화된 교통수단의 공

유서비스 이용에 적합할 것으로 판단되는 요인을 아

래와 같이 추출하였다.

2.3.1 경제적 혜택

경제적 혜택이란 사용자가 협력적 소비에 참여하

는 것이 수입을 얻거나 비용을 감소할 수 있다고 인식

하는 정도를 의미한다(Li and Wen, 2019). Botsman 

and Rogers(2010)는 각 각의 개인은 더 낮은 비용으로 

제품이나 서비스를 이용하기 위하여 협력적 소비에 

참여하고 있다고 했다. Lamberton and Rose(2012)

는 특히 소비자들은 원하는 제품이나 서비스를 저렴

한 가격으로 사용하였을 때 가장 큰 혜택을 경험하였

다고 인식하는 것을 확인하였다. 공유 모빌리티 서비

스는 사용자들이 자동차, 자전거, 전동 킥보드를 직

접 소유하지 않고 일정한 금액을 지불함으로써 이용

이 가능한 서비스로, 소비자들은 이를 통해 운송수단

을 직접 구매하고 관리하는 비용을 아낄 수 있다. 윤

민석 외(2021)는 디디추싱의 차량공유 서비스를 연

구대상으로 하여 경제적 혜택외에 사회적, 심리적 그

리고 기능적 혜택이 공유경제 서비스 이용자의 만족

에 영향을 미친다는 것을 나타내었다. Santoso and 

Nelloh(2017)은 경제적 혜택을 공유 자전거 서비스

의 이용요인으로 설정하였다.

2.3.2 편의성

편의성이란 개인의 시간과 에너지의 최소화, 즉 다

른 말로 노력의 최소화를 의미한다(김수배, 2004). 

공유 모빌리티 서비스에서의 편의성은 서비스의 

특징과 연관되어 정의되고 있다. 김형석(2010)은 

편의성을 공공 자전거 시스템이 가지는 위치적 가

용성으로 정의하여 연구를 진행하였다. Joo(2017)

는 편의성을 위치적 가용성에 시간적 가용성의 내

용을 추가하여 정의하였으며, 실제로 카셰어링 서

비스의 사용의도에 유의미한 영향을 미치는 것을 

확인하였다.

2.3.3 지속가능성

지속가능성이란 협력적 소비에 참여하면 자원을 

절약하고 소비를 줄일 수 있다는 것을 사용자가 인식

하는 정도를 의미한다(Hamari et al., 2016). Botsman 

and Rogers(2010)는 공유경제를 통해 재화나 서비

스가 더 이상 필요로 하지 않은 사람이 필요로 하는 

사람에게 재분배하여 자원을 절약하고 보호할 수 있

다고 하였다. 이러한 지속가능성은 특히나 모빌리티 

관련 산업에서 주목을 받고 있는데, 실제로 모빌리티

를 공유함으로써, 교통 혼잡을 해소하고(Ma et al., 

2013), 에너지 및 환경 영향을 줄이는데 기여할 수 

있다 하였다(Baptista et al., 2014).
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2.3.4 소속감

Botsman and Rogers(2010)는 소비자들은 협동 

소비를 통해 소속감의 일면인 사회적 자아를 충족한

다고 하였다. B2C 방식의 공유경제는 C2C 방식의 

공유경제만큼 사용자 간에 직접적인 관계는 없지만, 

특정한 제품 공유를 통해 커뮤니티의 소속감을 느끼

고, 이 소속감이 행복을 높여 참여를 높일 수 있다(Li 

and Wen, 2019). 공유 모빌리티 서비스는 대부분 

B2C 방식으로 진행이 되고 있으며, 이것을 사용함으

로써 사용자들은 사회적 유대감인 소속감을 형성하

고, 즐거움을 느끼며, 이를 통해 지속사용의도를 높

일 수 있는 요인이라 볼 수 있다.

2.4 지각된 유용성

지각된 유용성은 정보기술을 이용하는 것이 자신

의 성과를 향상 시킬 수 있을 것이라고 믿는 정도이

며, 타인에게 제공받은 정보를 사용하는 것이 활용 

의도에 도움이 될 것이라고 믿는 정도를 의미한다

(Davis, 1989). Barnes and Mattsson(2017)은 지

각된 유용성이 공유경제의 연구에서도 사용의도에 

유의미한 영향을 미치는 것을 확인하였다.

2.5 지각된 즐거움

지각된 즐거움이란 제품이나 서비스 이용 시 사용

자 스스로가 재미 또는 즐겁다고 지각하는 정도를 

의미한다(Mun and Hwang, 2003). 또한, 지각된 즐

거움은 행동을 함으로써 발생하는 어떠한 결과에 상

관없이 행위 자체에 즐거움을 인식하는 정도를 의미

한다. Barnes and Mattsson(2017)은 지각된 즐거

움도 지각된 유용성과 같이 사용의도에 유의미한 영

향을 미치는 것을 확인하였다.

2.6 이용의도

의도란 개인의 예측되거나 계획된 미래 행동을 설

명하는 개념으로, 개인의 태도와 신념이 행동으로 옮

겨질 확률을 의미한다(Davis, 1989). 이용의도는 어

떠한 기술이나 정보를 사용하려는 사용자의 의향을 

의미하며, 이러한 이용의도는 실제 이용에 영향을 미

치기 때문에 행동의 핵심적인 결정 요소라 볼 수 있

다(Davis et al., 1989).

3. 연구 설계

3.1 연구 모형

본 연구는 공유 모빌리티 서비스의 이용의도에 영

향을 미치는 요인을 파악하는 것을 목적으로 한다. 

주요 관련 연구를 토대로 경제적 혜택, 편의성, 지속

가능성, 소속감을 원인 요인으로 설정하였으며, 지각

된 유용성과 지각된 즐거움을 매개로 이용의도에 어

떠한 영향을 미치는지를 연구하고자 하였다. 본 연구

에서 제시한 연구 모형은 다음 [그림 1]과 같다.

[그림 1] 연구 모형 

3.2 가설 설정

3.2.1 경제적 혜택과 지각된 유용성과의 관계

Hamari et al.(2016)은 외재적 동기인 경제적 혜

택이 공유경제의 일환인 협력적 소비의 참여의도

에 양(+)의 영향 관계를 미치는 것을 확인하였다. 

Barnes and Mattsson(2017)은 합리적 행동 이론을 

기반으로 외재적 변수인 경제적 혜택이 지각된 유용

성을 매개로 이용의도에 영향을 미친다고 하였다. Li 

and Wen(2019)은 경제적 혜택을 외적 보상을 바라

는 외재적 동기 요인으로 보았으며, 지각된 유용성을 

매개로 이용의도에 양(+)의 영향 관계를 갖는다고 



78 Yong Seok Kim․Chae Hee Pi․Jeongil Choi

하였다. 따라서 본 연구는 선행연구를 바탕으로 다음

과 같은 가설을 설정하였다.

H1: 경제적 혜택은 지각된 유용성에 정(+)의 영향을 

미칠 것이다.

3.2.2 편의성과 지각된 유용성, 지각된 즐거움

과의 관계

Joo(2017)는 외재적 동기인 편의성이 카셰어링 서

비스의 사용의도에 양(+)의 영향 관계를 미치는 것

을 확인하였다. Li and Wen(2019)은 편의성을 경제

적 혜택과 같은 외적 요인으로 보았으며, 지각된 유

용성을 매개로 이용의도에 양(+)의 영향 관계를 갖

는다고 하였다.

반면, Swilley and Goldsmith(2013)는 누군가가 

편안하다고 느낄 때 행복함을 느낄 수 있기 때문에, 

편의성이 즐거움에 영향을 미친다고 하였다. Marza 

et al.(2019) 또한 연구를 통해 편의성이 즐거움에 

양(+)의 영향 관계를 갖는 것을 확인하였다. 따라서 

본 연구는 선행연구를 바탕으로 다음과 같은 가설을 

설정하였다.

H2: 편의성은 지각된 유용성에 정(+)의 영향을 미칠 

것이다.

H3: 편의성은 지각된 즐거움에 정(+)의 영향을 미칠 

것이다.

3.2.3 지속가능성과 지각된 즐거움, 지각된 

유용성과의 관계

범력증, 고일상(2017)은 지속가능성이 카셰어링

의 사용에 양(+)의 영향 관계를 미치는 것을 확인하

였다. Li and Wen(2019)은 협력적 소비를 통해 자

원을 절약하고 소비를 줄이면 이타주의의 욕구를 충

족할 수 있고, 이를 통해 즐거움을 느낄 수 있다고 

보면서, 즐거움을 매개로 지속가능성이 사용의도에 

영향을 미친다고 하였으며, 실제 연구 결과, 지속가

능성이 즐거움을 매개로 이용의도에 양(+)의 영향 

관계를 갖는 것을 확인하였다.

반면, Barnes and Mattsson(2017)는 지속가능성

은 환경적 이점과 연관성이 있기 때문에 유용성에 

유의미한 영향을 미친다고 보았으며, 연구 결과, 유

용성에 양(+)의 영향 관계를 갖는 것으로 나타났다. 

따라서 본 연구는 선행연구를 바탕으로 다음과 같은 

가설을 설정하였다.

H4: 지속가능성은 지각된 즐거움에 정(+)의 영향을 

미칠 것이다.

H5: 지속가능성은 지각된 유용성에 정(+)의 영향을 

미칠 것이다.

3.2.4 소속감과 지각된 즐거움과의 관계

Shen(2012)은 온라인 쇼핑에서 사람과의 관계를 

형성하고 상호 작용을 하는 것이 지각된 즐거움에 

양(+)의 영향 관계를 미친다고 하였다. Raghunathan 

and Corfman(2006)은 실험적 연구를 통해 공유 상황 

속에서의 소속감이 즐거움에 영향을 미치는 걸 확인하

였다. Barnes and Mattsson(2017) 또한 소속감이 

즐거움에 양(+)의 영향 관계를 갖는 것을 확인하였다. 

따라서 본 연구는 선행연구를 바탕으로 다음과 같은 

가설을 설정하였다.

H6: 소속감은 지각된 즐거움에 정(+)의 영향을 미칠 

것이다.

3.2.5 지각된 유용성, 지각된 즐거움과 이용의

도와의 관계

Davis(1989)의 연구에서 제시된 지각된 유용성은 

일반적으로 새로운 기술이나 시스템 및 서비스 이용

의도에 유의한 영향 관계를 갖는 것으로 나타났다. 

한편, 인터넷 이용과 관련하여 Teo et al.(1999)과 

Moon and Kim(2001)의 연구에서는 지각된 유용성

뿐만 아니라 지각된 즐거움도 이용의도에 정(+)의 

영향 관계를 갖는 것으로 나타났으며, 공유숙박 플랫

폼에 관한 연구에서 유은정(2020)은 유용성이 플랫

폼 이용의도에 정(+)의 영향관계를 갖는 것으로 나

타났다. 따라서 본 연구는 선행연구를 바탕으로 다음

과 같은 가설을 설정하였다.
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H7: 지각된 유용성은 이용의도에 정(+)의 영향을 미

칠 것이다.

H8: 지각된 즐거움은 이용의도에 정(+)의 영향을 미

칠 것이다.

3.3 변수의 조작적 정의

본 연구는 리커트 5점 척도를 사용하여 설문 문항

을 구성하고 설문을 진행하였으며, 선행연구를 바탕

으로 정의된 조작적 정의를 <표 2>에 정리하였다. 

변수 조작적 정의 참고 문헌

경제적
혜택

사용자가 공유경제 플랫폼 
기반의 공유 모빌리티 

서비스의 이용을 통해 얻을 
수 있는 비용감소와 같은 

경제적 혜택의 정도

Hamari 
 et al.(2016), 
Barnes and 
Mattsson
(2017)

편의성

사용자가 공유경제 플랫폼 
기반의 공유 모빌리티 

서비스의 이용을 통해 얻을 
수 있는 편리함의 정도

Joo(2017),
범력증, 고일상

(2017)

지속
가능성

사용자가 공유경제 플랫폼 
기반의 공유 모빌리티 

서비스의 이용을 통해 얻을 
수 있는 환경적, 사회적 가치 

창출의 정도

Joo(2017),
Santoso and 
Nelloh(2017)

소속감

사용자가 공유경제 플랫폼 
기반의 공유 모빌리티 

서비스의 이용을 통해 특정 
그룹 또는 커뮤니티에 
소속감을 형성하였다고 

생각하는 정도

Barnes and 
Mattsson(2017),
Li and Wen

(2019)

지각된 
유용성

사용자가 공유경제 플랫폼 
기반의 공유 모빌리티 

서비스의 이용을 통해 얻을 
수 있는 일상생활에서의 

이점의 정도

Davis(1989),
Teo et al.(1999)

지각된
즐거움

사용자가 공유경제 플랫폼 
기반의 공유 모빌리티 

서비스의 이용을 통해 느끼는 
즐거움의 정도

Davis(1989),
Sun and Zhang

(2006)

이용
의도

사용자가 공유경제 플랫폼 
기반의 공유 모빌리티 

서비스를 이용하고자 하는 
의지의 정도

Hamari et al.
(2016),

Joo(2017)

<표 2> 변수의 조작적 정의 

4. 실증 분석

4.1 자료 수집 및 분석

본 연구는 공유 모빌리티 서비스 이용자를 중심으

로 2021년 2월 16일부터 3월 16일까지 약 한 달간 

온라인과 오프라인을 통하여 설문조사를 진행하였

다. 총 250부를 회수하여 불성실한 응답 12부를 제외

한 238부를 최종 분석에 활용하였다. 실증분석은 

SPSS 22.0 Ver.을 통해 빈도분석을 실시하였으며, 

R 4.0.2 Ver의 ‘plspm’ 패키지를 활용하여 PLS 구조

방정식 분석을 실시하였다.

4.2 표본의 인구통계학적 특성

본 연구에서 수집한 데이터 표본의 인구통계학적 

분석결과는 아래의 <표 3>의 결과와 같다. 먼저 성

별의 구성은 남성 52.5%, 여성 47.5%이며, 나이의 

경우 20대 42%, 30대 39.1%, 40대 13%이며, 50대 

이상은 5.9%로 가장 비중이 낮은 것으로 나타났다. 

아무래도 공유 모빌리티를 이용하는 세대들이 아직

까지는 20~30대에 편중되어 있어 수집된 샘플에서

도 비중을 많이 차지하고 있다. 또한, 이들이 주로 

사용하는 공유 모빌리티 서비스는 카셰어링 43.7%, 

퍼스널 모빌리티 56.3%로 비교적 균등한 비율인 것

으로 나타났다.

구분 빈도 퍼센트

성별
남성 125 52.5

여성 113 47.5

나이

20대 100 42.0

30대 93 39.1

40대 31 13.0

50대 이상 14 5.9

서비스
종류

카셰어링 104 43.7

퍼스널 모빌리티 134 56.3

Total 238 100.0

<표 3> 표본의 인구통계학적 특성
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4.3 외부모형평가

4.3.1 신뢰도 평가

신뢰도 평가란 각 각의 잠재변수를 구성하는 관측

변수가 일관되게 동일한 개념을 나타내고 있는 정도

를 측정하는 것으로, 선행연구에서는 내적 일관성 신

뢰도를 평가하는 Cronbach’s α 와 합성신뢰도, 그리

고 지표 신뢰도로 총 3가지의 기준이 제시되고 있다

(윤철호, 김상훈, 2014).

내적 일관성 신뢰도는 Cronbach’s α 값과 합성신뢰

도로 평가하게 된다(윤철호, 김상훈, 2014). Cronbach’s 

α 값의 경우 0.7 이상을(Nunnally and Bernstein, 

1994; 윤철호, 김상훈, 2014), 그리고 합성신뢰도 또한 

0.7 이상의 값을 권장하고 있다(Bagozzi and Yi, 1998; 

윤철호, 김상훈, 2014). R을 활용하여 PLS 분석 시, 

합성신뢰도는 Dillon-Goldstein’s rho을 통하여 확

인할 수 있다. 즉, 아래 <표 4>에서 보는 것처럼 

기준치를 모두 상회하여 신뢰도에 문제가 없는 것으로 

판단하였다.

변수 MVs C.alpha DG.rho Eig.value

경제적 혜택 3 0.819 0.892 2.203

편의성 4 0.832 0.888 2.662

지속 가능성 5 0.895 0.923 3.528

소속감 4 0.935 0.954 3.348

지각된 유용성 3 0.780 0.872 2.083

지각된 즐거움 4 0.885 0.921 2.976

이용 의도 3 0.902 0.938 2.507

<표 4> 내적 일관성 신뢰도 평가

마지막으로 지표 신뢰도는 요인 적재량의 각 변인

과 요인 간의 상관관계를 의미하며, 기준값의 경우 

요인적재량이 0.7 이상을, 공통성(communality) 값

이 0.5 이상이 되기를 권장하고 있다(Chin, 1998; 윤

철호, 김상훈, 2014). 아래 <표 5>에서 보는 것처럼 

모두 기준값을 초과하여 지표신뢰도에 문제가 없는 

것으로 판단하였다.

관측변수
요인
적재량

Communality Redundancy

경제적
혜택

EB1 0.812 0.659 0.000

EB4 0.861 0.741 0.000

EB5 0.895 0.802 0.000

편의성

CN1 0.820 0.672 0.000

CN2 0.796 0634 0.000

CN3 0.818 0.669 0.000

CN4 0.825 0.680 0.000

지속
가능성

SS1 0.777 0.604 0.000

SS2 0.866 0.750 0.000

SS3 0.895 0.802 0.000

SS4 0.828 0.686 0.000

SS5 0.827 0.685 0.000

소속감

BL1 0.885 0.782 0.000

BL2 0.913 0.833 0.000

BL3 0.932 0.868 0.000

BL4 0.929 0.864 0.000

지각된 
유용성

PU1 0.808 0.653 0.237

PU2 0.827 0.685 0.249

PU3 0.862 0.743 0.270

지각된 
즐거움

PE1 0.905 0.819 0.338

PE2 0.879 0.773 0.319

PE3 0.814 0.662 0.273

PE4 0.847 0.718 0.296

이용
의도

IU1 0.908 0.825 0.447

IU2 0.921 0.848 0.460

IU3 0.913 0.834 0.452

<표 5> 지표 신뢰도 평가

4.3.2 타당도 평가

타당도 평가란 관측변수가 측정하고자 하는 잠재

변수의 개념이나 속성을 정확히 반영하고 있는 정도

를 측정하는 것으로, 집중타당도 및 판별타당도 평가

결과에 의거하게 된다(윤철호, 김상훈, 2014).

PLS 구조방정식에서의 집중타당도는 측정지표들

의 표준화된 적재량이 통계적으로 유의한 수준일 때

(t-value > 1.96) (Gefen and Straub, 2005; 윤철호, 

김상훈, 2014), 그리고 잠재변수에 대해 측정지표들

이 설명할 수 있는 분산의 크기를 의미하는 평균분산

추출(AVE) 값이 0.5 이상이 되었을 때 집중타당도

가 확보되었다고 할 수 있다(Fornell and Larcker, 

1981; 윤철호, 김상훈, 2014).
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본 연구의 집중타당도 및 판별타당도 평가결과는 

<표 6> 그리고 <표 7>과 같다. 분석결과, 모든 값이 

기준을 상회하여 타당도를 확보한 것으로 판단하였다. 

관측변수
Mean. 
Boot

Std. 
Error

perc 
0.25

perc 
0.975

t-
value

경제적
혜택

EB1 0.812 0.035 0.731 0.871 23.515

EB4 0.862 0.022 0.812 0.900 38.473

EB5 0.895 0.016 0.861 0.923 57.712

편의성

CN1 0.817 0.035 0.734 0.876 23.299

CN2 0.793 0.037 0.710 0.856 21.692

CN3 0.818 0.027 0.757 0.865 30.403

CN4 0.827 0.030 0.757 0.877 27.478

지속
가능성

SS1 0.777 0.033 0.709 0.841 23.589

SS2 0.864 0.021 0.818 0.899 40.384

SS3 0.894 0.018 0.855 0.923 51.100

SS4 0.830 0.023 0.780 0.873 36.163

SS5 0.827 0.028 0.770 0.875 29.739

소속감

BL1 0.883 0.021 0.836 0.919 42.011

BL2 0.913 0.012 0.886 0.933 74.745

BL3 0.932 0.009 0.912 0.948 99.924

BL4 0.928 0.010 0.910 0.945 96.931

지각된 
유용성

PU1 0.806 0.032 0.736 0.860 25.408

PU2 0.827 0.022 0.780 0.864 37.862

PU3 0.862 0.017 0.825 0.892 50.479

지각된 
즐거움

PE1 0.905 0.013 0.876 0.927 68.753

PE2 0.877 0.019 0.834 0.909 47.021

PE3 0.809 0.041 0.717 0.873 19.611

PE4 0.847 0.018 0.805 0.881 46.039

이용
의도

IU1 0.907 0.013 0.879 0.930 68.557

IU2 0.920 0.012 0.895 0.942 73.902

IU3 0.911 0.017 0.874 0.938 52.593

<표 6> 집중타당도 평가

1 2 3 4 5 6 7 AVE

EB 0.857 0.734

CN 0.357 0.815 0.664

SS 0.534 0.365 0.840 0.705

BL 0.301 0.320 0.432 0.915 0.837

PU 0.434 0.378 0.560 0.371 0.833 0.693

PE 0.363 0.462 0.440 0.546 0.560 0.862 0.743

IU 0.485 0.463 0.451 0.406 0.621 0.675 0.914 0.836

<표 7> 집중타당도 및 판별타당도 평가

4.4 내부모형평가

4.4.1 경로분석 결과

PLS 구조방정식은 경로분석을 통하여 얻은 경로

계수가 통계적으로 유희성을 확보할 수 있도록 부트

스트래핑(Bootstrapping) 샘플링 방식을 이용하여 

분석을 진행하게 된다(Hair et al., 2014). 

 본 연구도 PLS 구조방정식을 활용한 분석이므

로, R 4.0.2 Ver 의 ‘plspm’패키지를 이용하여, 500번

의 Bootstrapping을 통해 경로계수의 통계적 유의

성을 분석하였으며, 유의수준 5% 수준에서 임계치

(t-value=1.96)를 기준으로 진행하였다. 

분석결과, 공유 모빌리티 서비스 이용의 주요 원인

변수로 가정하였던 경제적 혜택, 편의성, 지속가능성, 

소속감 모두 지각된 유용성과 지각된 즐거움을 매개로 

이용의도에 유의미한 영향을 미치는 것으로 나타났다.

경제적 혜택은 지각된 유용성에 정(+)의 영향을 

미치는 것(t = 2.341)으로 나타났다. 편의성은 지각

된 유용성(t = 2.799)과 지각된 즐거움(t = 4.360)에 

정(+)의 영향을 미치는 것으로 나타났다. 지속가능

성은 지각된 즐거움(t = 2.611)과 지각된 유용성(t =

7.018)에 정(+)의 영향을 미치는 것으로 나타났다. 

소속감은 지각된 즐거움에 정(+)의 영향을 미치는 

것(t = 6.725)으로 나타났다. 지각된 유용성은 이용

의도에 정(+)의 영향을 미치는 것(t = 5.235)으로 나

타났으며, 지각된 즐거움도 이용의도에 정(+)의 영

향을 미치는 것(t=8.127)으로 나타났다. 본 연구의 

경로분석 결과는 <표 8>과 같다.

H. Estimate Std. Error t-value p-value T/F

H1 0.151 0.064 2.341 0.020
*

T

H2 0.176 0.061 2.799 0.006
**

T

H3 0.281 0.063 4.360 0.000
***

T

H4 0.175 0.067 2.611 0.010
*

T

H5 0.415 0.059 7.018 0.000
***

T

H6 0.377 0.057 6.725 0.000
***

T

H7 0.358 0.068 5.235 0.000
***

T

H8 0.473 0.059 8.127 0.000
***

T

<표 8> 경로분석 결과

 

*p < 0.05, **p < 0.01, ***p < 0.001.
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4.4.2 모형설명력 평가

PLS 구조방정식 모형은 내부모형을 평가하기 위해 

결정계수(R²)를 분석하는데, 결정계수(coefficient 

of determination : R²)란 내생 잠재변수에 대한 외

생 잠재변수의 설명력을 보여주는 평가로 구체적인 

기준은 없으나, 값이 클수록 설명력이 높아짐을 의미

하고 있다(윤철호, 김상훈, 2014). Chin(1998)은 

PLS 경로 분석 모형에서 결정계수(R²)의 값이 0.19

이면 약한 값, 0.33이면 보통 값, 0.67이면 높은 값으

로 설명될 수 있다고 보았다(Henseler et al., 2009).

본 연구에서의 결정계수 값은 지각된 유용성 R² 

= 0.373, 지각된 즐거움 R² = 0.424, 이용의도 R² =

0.543으로 나타났으며, Chin(1998)이 제시한 기준

에 적용하면 보통 수준 이상의 설명력을 갖는 것으로 

나타났다.

4.4.3 모형적합도 평가

적합도란 연구자가 설계한 모형이 얼마나 지지

가 되는지를 평가하는 것으로, Tenenhaus et 

al.(2005)은 PLS 모델의 전반적인 타당성을 위한 

해결책으로 GoF(Goodness-of-Fit)를 제안하였

으며, GoF(Goodness-of-Fit) 값이 0.36을 초과할 

경우 모형적합도가 만족스러운 것으로 평가하였다.

본 연구의 GoF 값은 0.571로 나타나 Tenenhaus 

et al.(2005)이 제시한 기준을 충족하는 것으로 나타

났다.

5. 결  론

5.1 연구결과

본 연구는 실제 공유 모빌리티 서비스 이용자를 

대상으로 공유 모빌리티 서비스의 이용의도에 영향

을 미치는 요인을 파악하기 위해 실증연구를 진행하

였다. 본 연구에서는 경제적 혜택, 편의성, 지속가능

성, 소속감을 공유 모빌리티 서비스의 이용 요인으로 

설정하고, 이러한 이용 요인이 지각된 유용성과 지각

된 즐거움을 매개로 이용의도에 미치는 영향 관계를 

PLS 구조방정식 모델을 활용하여 분석하였으며, 그 

결과는 다음과 같다.

첫째, 경제적 혜택, 편의성, 지속가능성 모두 지각

된 유용성에 정(+)의 영향을 미치는 것으로 나타났

다. 그중에서 지속가능성은 유용성에 가장 큰 영향을 

미치는 것으로 나타났다. 이러한 결과를 통해 공유 

모빌리티 서비스가 창출하는 환경적, 사회적 가치가 

실제 이용자에게 유용하다고 인식되고 있음을 확인

할 수 있었다. 그러나 편의성이나 경제적 혜택은 지

속가능성에 비해 지각된 유용성이 낮은 정(+)의 영

향 관계를 미치는 것으로 나타났다. 이러한 이유는 

카셰어링 서비스는 어느 정도 자리를 잡았으나, 퍼스

널 모빌리티(공유 자전거, 공유 킥보드)는 서비스가 

시작된 지 얼마 되지 않아, 사용 가능한 지역이 정해

져 있어 비교적 낮은 상관관계나 나오는 것으로 판단

하였다.

둘째, 편의성, 지속가능성, 소속감 모두 지각된 즐

거움에 정(+)의 영향을 미치는 것으로 나타났다. 그

중에서 소속감은 지각된 즐거움에 가장 높은 영향 

관계를 미치는 것으로 나타났다. 이러한 결과를 통해 

B2C 방식으로 진행되는 공유 모빌리티 서비스 또한, 

C2C 방식의 공유경제만큼 특정한 운송 수단을 공유

함으로써 소속감을 형성하고, 소속감이 즐거움을 높

여 이용의도에 영향을 미칠 수 있다는 것을 확인하

였다. 또한, 편의성도 즐거움에 정(+)의 영향을 미치

는 것으로 나타났다. 이러한 결과는 사용자들이 서

비스에 들이는 시간과 에너지가 최소화되면 편리함

과 동시에 즐거움을 경험할 수 있다는 Swilley and 

Goldsmith(2013)의 연구 결과를 지지하는 것으로 

나타났다. 실제로 카셰어링은 도심 곳곳에 서비스 존

이 설치되어 있고, 퍼스널 모빌리티의 경우 특별한 

반납 장소 없이 사용 및 반납을 할 수 있어 이러한 

결과가 나온 것으로 판단하였다.

셋째, 지각된 유용성과 지각된 즐거움 모두 이용의

도에 정(+)의 영향을 미치는 것으로 나타나 선행 연

구의 결과를 지지하는 것으로 확인되었다. 그러나 이

용의도에 있어서 지각된 유용성보다 지각된 즐거움

이 더 중요한 변수로 작용하여, Teo et al.(1999)의 
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연구에 반하는 것으로 나타났다. 이러한 결과는 최근 

들어 20대들 사이에서 공유 모빌리티 서비스가 재미

를 위한 하나의 레저 활동으로 활용이 되고 있어서 

이러한 결과가 나온 것으로 판단하였다.

5.2 연구의 시사점 및 한계점

본 연구는 최근 모빌리티 관련 산업에서 주목받고 

있는 플랫폼을 기반으로 차량 및 교통수단을 공유하

는 공유 모빌리티 서비스에 대한 연구를 진행하였으

며, 시사점은 다음과 같다.

먼저 학문적으로는 공유모빌리티 서비스에 대한 

연구가 주로 시장현황이나 사례에 기반한 보고서류

의 연구들이 많은데 실제 사용자를 대상으로 한 실증

분석을 수행하였다는 점을 들 수 있다. 또한 기존 유

사연구에서 논의되었던 여러 원인 변수중 경제적 혜

택, 편의성, 지속가능성, 소속감이 유용성과 즐거움

을 매개로 공유 모빌리티 서비스 이용의도에 영향을 

미치는 유의미한 변수임을 본 연구를 통해 검증하였

다. 나아가 공유 모빌리티 서비스에 있어서 유용성보

다는 즐거움이 이용의도에 있어서 더 의미있는 영향

을 미친다는 것을 확인한바 향후 다른 연구에서도 

지각된 즐거움의 변수에 대한 적용이 이루어질 것으

로 기대된다. 또한 공유모빌리티 서비스에 대해 기술

수용모형의 이론적 기반을 바탕으로 분석을 하였는

데 모형의 타당성과 적용가능성에 대해 무리가 없음

을 확인할 수 있었다. 

한편, 본 연구는 실무적으로 공유 모빌리티 서비스

에 있어서 소비자들이 유용성보다는 즐거움에 더 큰 

매력을 느끼는 것으로 확인된바, 이러한 결과를 바탕

으로 향후 공유 모빌리티 서비스 설계에 있어 이를 

고려할 필요가 있음을 나타낸다. 또한, 예상과 달리 

경제적 혜택과 편의성은 유용성에 낮은 영향을 미치

는 것으로 나타났는데 이 또한 COVID-19와 같은 

특수한 상황에서의 현상인지 아니면 소비자들이 실

제로 공유 모빌리티 서비스 이용에 있어 경제적 혜택

이나 편의성을 못 느꼈는지 그 원인을 정확히 규명하

여 개선방안을 모색할 필요가 있다.

본 연구는 공유 모빌리티 서비스의 모든 이용 요인

을 설명하기엔 부족한 한계점을 지니고 있으며, 모집

단의 표본이 대부분 수도권에 거주하는 20-30대의 

인원에 편중되어 있어 해당 연구가 모든 연령대의 

이용자 및 잠재적 이용자에게 일반화를 시키는 데에

는 어려움이 있는 것으로 판단이 된다. 따라서 향후 

연구에서는 좀 더 다양한 변수와 표본을 선정하고 

수집하여 연구할 필요가 있다고 생각된다. 향후 본 

연구의 한계점과 결과를 바탕으로 더욱 실질적인 연

구 모델을 통한 연구의 발전을 기대해 본다.
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