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본 연구보고서의 주요 내용

� 도시하천에 조성된 친수지구는 도시계획, 지역개발, 문화관광 등 분야와 연계하여 주민에

게 휴식과 레저 활동의 기회를 제공하고, 지역활기를 창출하기 위한 소중한 국토자원임

� 국가예산의 효율성과 국민복지 증진을 위해 하천이용객 수요를 정확히 파악하여 친수지구 

운영의 합리성을 높이는 것이 점차 중요해짐

� 친수지구 3곳의 사례연구를 통해 통신 빅데이터는 자료집계와 갱신이 용이하고 풍부한 

정보를 얻을 수 있으며 전국 차원에서 이용도 지표로 활용하기에 적절하다는 점을 확인함

� 통신 빅데이터를 계량분석기법과 통계분석기법에 적용한 결과 친수지구 이용가치를 정량

화하고 유형을 세분화할 수 있었으며, 하천기본계획 수립 시 실제 이용방식에 근거하여 

친수지구의 지정·해제를 판단하고, 공간계획을 구체화할 수 있는 가능성을 발견함

� 유동인구 자료를 바탕으로 친수지구 이용도를 등급화하고, 등급에 따라 유지관리 방향을 

정립하고 친수시설 관리, 환경관리, 수목관리 등의 차등화를 기할 수 있음을 실증함

본 연구보고서의 정책제안

� 통신 빅데이터의 정확도와 활용성을 위해 하천구간 특성에 맞는 후처리 방법 개발이 필요

하며, 이용객의 유입지 분석이 개선되어야 하고, 자료수집 대상지역을 종□횡 방향의 하천 

전 구간으로 확대해야 함

� 하천관리 정책□실무에서 의사결정 품질 향상을 위해 격자단위 유동인구와 이용객 체류시간

자료의 수집이 이뤄져야 하고, 친수지구 내 시설확충 여부를 판단할 수 있도록 정량적인 

기준을 마련하고, 정기적인 설문조사를 병행해야 함

� 하천행정의 지능 정보화를 위해서는 하천이용□관리 통합플랫폼 구축이 시급한데, 단순히 

자료를 축적□열람하는 수단으로 한정하기보다, 자료분석, 예측, 의사결정 등의 기능을 확

보하여 관리역량을 높이고 궁극적으로 하천행정을 혁신하는 기회로 활용하길 제안함

주요 내용 및 정책제안
      FINDINGS & SUGGESTIONS





요  약 · v

1. 연구의 개요

□ 연구의 배경 및 필요성

∙ ‘공유���‘자율주행���‘배터리��기술이 융합된스마트 모빌리티는도시교통체계
의효율성제고와대중교통체계의개선에기여가능

∙ 스마트 모빌리티 도입은 대도시와 수도권을 중심으로 논의되고 있어 지방중소
도시는상대적으로소외되고있음

����지방중소도시는 대도시에 비해 승용차 의존도가 높고 대중교통 접근성이 떨

어지므로스마트모빌리티도입시기대효과가큼

����지방중소도시의 스마트 모빌리티 구축은 지역 주민의 삶의 질을 높이고 균형

발전에기여할수있음

□ 연구의 목적

∙ 본 연구는 지방중소도시의 세부적인 여건을 분석하고 이에 부합하는 스마트 모
빌리티구축을위한정책방안을제시하고자함

   2. 스마트 모빌리티의 개념과 특성

□ 스마트 모빌리티의 개념

∙ 스마트 모빌리티란 첨단 기술의 발전으로 새롭게 등장한 모빌리티 서비스와 수
단으로 정의할 수 있으며��본 연구에서는 공유 자전거��공유 퍼스널 모빌리티��

라이드셰어링��카셰어링��수요응답형교통��자율주행셔틀로한정함

∙ 스마트 모빌리티는 전통적인 교통수단(승용차��버스��철도��택시��자전거��도
보)를 이용한 통행을 보조하거나 대체하여 통행자의 편의성을 높이고 통행시간

과통행비용을줄일수있음

 요 약
  SUMMARY

요  약 · v요  약 · v

1. 연구의 개요

□ 연구의 배경 및 필요성

∙ 인구���가구구조�������������자��중���가구구조가�1인��2인�
가구�위주�������2015년��준�1인가구���이�27.2%��가장�주��가

구��이�됨

∙ 1인가구������다����성이���하������1인가구��세분����성��
���분류하고���������필요

∙ ��연구������1인가구��경제·사����주거��성���합����분석하
고��소득수준별��연령대별��성별��지역별��성����하��주거지������

��하��것

□ 1인가구 분석의 기준

∙ 1인가구��분석��위��가구주��연령대��소득분위��거주지역��성별�����분
류

��-�연령�구분��청년(18-34세)��중년(35-49세)��장년(50-64세)��노년(65-74

세)��고령(75세�이상)���5�������구분

��-�소득�분위��저소득(1-2분위)�/�중소득(3-4분위)�/�고소득(5-10분위)

��-�지역�구분��수���/�시지역(�역시�����시��동지역)�/�읍면지역

��-�성별��남/��

∙ 분석�자료��2005/05년�-�2015/16년�사이��인구주택총조사��주거��조사���
분석

 요 약
  SUMMARY

요  약 · v

※�분량(7페이지���� 9페이지)����지켜주십시

오.���분량이��수���합니다(7��9��11…).

※수시�제��요����성하지�않습니다.
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4세대 공유 자전거는 고정된 자전거 거치대 없이��자전거 이용 후 자유롭게 세워두

는 비고정형(�o������)�공유 자전거 시스템이다.�4세대 공유 자전거는 IoT(사물인터

넷)기술과 GPS(위치정보시스템)�등 첨단기술이 결합되어 이용자는 스마트폰을 이용

하여 자전거의 위치 파악��대여��요금 결제��반납을 할 수 있다.�

4세대부터고정된스테이션 까지이동해야 하는불편이사라지면서 이용자편의성이

극대화되어 이용률이 크게 증가하여 전 세계적으로 빠르게 확산되고 있다.�대표적인

업체로모바이크(�o����)��오포(o�o)�등이 있다.�오포는 2014년 베이징에서 서비스를

시작하였으며 현재 21개국 250여개 도시에 진출하였다.�약 천만대의 공유 자전거를

운영하며 약 2억명의 이용자를 확보하였다.�모바이크는 2015년 상하이에서 서비스를

시작했으며 200여개 도시에서 850만대의 자전거를 운영중이다.1)�

4세대 공유 자전거는 시스템 및 스테이션구축비용이소요되지 않는 장점이있으나��

아무곳이나 세울 수 있어 주차되어 있는 동안 자동차·사람의 통행을 방해할 수 있는

단점이 있다.�

자료 : 좌(모바이크, https://mobike.com/kr/ (검색일 : 2018.10.25.), 우(아시아경제(2017.06.16.). “텐센트, 

中 자전거 공유업체 모바이크에 거액 투자” (검색일 : 2018.6.18.)

<그림 2-2>  모바이크의 자전거 위치 찾기와 QR 코드를 이용한 대여 방식

1) ECONOMY Chosun

(http://economy.chosun.com/client/news/view.php?boardName=C00&page=1&t_num=13200, 검색일 2018.9.21)
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(2) 김천시

인구수는 농촌지역 50천명,�원도심 82천명,�혁신도시 9천명 거주하고 있으나 인구

밀도로는 농촌지역 53.2인/㎢,�원도심 1,379.1인/㎢,�혁신도시 2,153인/㎢�으로 혁신

도시에 인구밀도가 매우 높다.

고령화율은 농촌지역 34.1%,�원도심 17.8%,�혁신도시 3.6%이며,�청년층 비율은

농촌지역 15.9%,�원도심 23.6%,�혁신도시 35.5%로 농촌지역에고령자비중이높고

혁신도시에 청년층이 비중이 높은 것으로 나타난다.

제조업과도소매업은 농촌지역과 원도심에집중되어 있으며,�혁신도시에는전문,�과

학 및 기술서비스업이 집중되어 있고,�종사자수는 원도심 3만2천명,�농촌지역 1만4천

명,�혁신도시 7천명 순이나 면적을 고려하면 혁신도시의 종사자수 밀도가 매우 높다.

구분 농촌지역
도시지역

원도심 혁신도시

총인구수(인) 50,260 82,469 9,258

면적(㎢) 943.9 59.8 4.3

인구밀도(인/㎢) 53.2 1,379.1 2,153.0

고령화율(%) 34.1 17.8 3.6

청년층(20~40대) 비율(%) 15.9 23.6 35.5

사업체수(개) 2,628 7,126 490

종사자수(인) 14,029 32,298 6,990

종사자수/면적(인/km2) 14.9 540.1 1,625.6

제조업 종사자수(인) 6,098 7,034 7

도소매업 종사자수(인) 1,289 4,237 194

전문, 과학 및 기술 서비스업 
종사자수(인)

16 447 3,128

<표 4-25> 김천시 세부지역별 비교 

주 : 고령화율, 청년층 비율은 주민등록 인구현황 2018년 5월 31일 기준 자료

자료 : 김천시(2018)
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(3) 진주시

인구수는농촌지역 7만3천명,�원도심 26만5천명,�혁신도시 1만4천명 거주하고 있으

나 인구밀도로는 농촌지역 114.0인/㎢,�원도심 3,806.6인/㎢,�혁신도시 3,306.6인/

㎢�으로 원도심과 혁신도시의 인구밀도가 매우 높다.

고령화율은 농촌지역 22.5%,�원도심 13.5%,�혁신도시 3.6%이며,�청년층 비율은

농촌지역 21.0%,�원도심 27.5%,�혁신도시 37.0%로 농촌지역에고령자비중이높고

혁신도시에 청년층이 비중이 높은 것으로 나타난다.�제조업과 도소매업은 농촌지역과

원도심에 집중되어 있으며,�전문,�과학 및 기술서비스업은 원도심과 혁신도시에 집중

되어 있으며,�종사자수는 원도심 9만9천명,�농촌지역 2만5천명,�혁신도시 7천명 순이

나 면적을 고려하면 혁신도시의 종사자수 밀도가 가장 높다.

구분 농촌지역
도시지역

원도심 혁신도시

총인구수(인) 72,901 264,863 13,491

면적(㎢) 639.3 69.6 4.1

인구밀도(인/㎢) 114.0 3,806.6 3,306.6

고령화율(%) 22.5 13.5 3.6

청년층(20~40대) 비율(%) 21.0 27.5 37.0

사업체수(개) 4,631 23,809 634

종사자수(인) 24,948 99,206 6,873

종사자수/면적(인/km2) 39.0 1,426.8 1,685.6

제조업 종사자수(인) 7,380 7,862 28

도소매업 종사자수(인) 3,322 16,367 657

전문, 과학 및 기술 서비스업 
종사자수(인)

460 3,014 1,370

주 : 고령화율, 청년층 비율은 주민등록 인구현황 2018년 5월 31일 기준 자료

자료 : 진주시(2018)

<표 4-26> 진주시 세부지역별 비교 
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2) 분석결과 종합 

세부지역별로 공통적인 특성을 발견할 수 있다.�첫째��인구밀도는 혁신도시가 매우

높으며 농촌지역은 매우 낮다.�둘째��고령화율은 농촌지역이 매우 높고 혁신도시는 매

우낮다.�셋째��청년층비율은혁신도시가매우높고농촌지역이가장낮다.�넷째��종사

자수 밀도는 농촌은 매우 낮고��혁신도시는 매우 높다.�다섯째��농촌지역와 원도심은

제조업��도소매업의 비중이 높고��혁신도시는 전문��과학 및 기술 서비스업의 비중이

높아사무직 종사자가 집중되어 있다.�마지막으로 원도심은 농촌지역과 혁신도시의 중

간적 특성을 보이나 농촌지역에 보다는 혁신도시와 유사한 특성을 나타낸다.

구분 농촌지역
도시지역

원도심 혁신도시

총인구수(인)

나주시 50,392 34,862 21,506

김천시 50,260 82,469 9,258

진주시 72,901 264,863 13,491

평  균 57,851 127,398 14,752 

인구밀도(인/㎢)

나주시 93.0 574.7 2,922.0

김천시 53.2 1,379.1 2,153.0

진주시 114.0 3,806.6 3,306.6

평  균 86.7 1,920.1 2,793.9 

고령화율(%)

나주시 33.7 19.8 4.0

김천시 34.1 17.8 3.6

진주시 22.5 13.5 3.6

평  균 30.1 17.0 3.7 

청년층(20~40대) 
비율(%)

나주시 17.5 24.2 36.3

김천시 15.9 23.6 35.5

진주시 21.0 27.5 37.0

평  균 18.1 25.1 36.3 

종사자수 밀도
(인/km2)

나주시 30.3 277.3 1,427.0

김천시 14.9 540.1 1,625.6

진주시 39.0 1,426.8 1,685.6

평  균 28.1 748.1 1,579.4

전문, 과학 및 기술 
서비스업 종사자수

(인)

나주시 277 472 1,114

김천시 16 447 3,128

진주시 460 3,014 1,370

평  균 251.0 1,311.0 1,871.7

자료 : 저자 작성

<표 4-27> 3개 분석지역별 비교
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이러한 인구밀도��고령화율��청년층 비율��종사자수 밀도��직업군 등의차이는 해당

지역에 적합한 스마트 모빌리티의 도입 검토 시 고려되어야 한다.�인구밀도��종사자수

밀도가 높은 혁신도시 지역은 다양한 스마트 모빌리티의 도입과 이용에 대한 기대효과

가�높고 도입 후 안정적인 운영이 유리한 여건이다.�고령화율이 높은 농촌지역은 직접

운행 및 운전을 해야하는 스마트 모빌리티에 대한 이용 가능성이 상대적으로 낮다.�반

면��청년층비율이 높은 원도심과 혁신도시 지역은 새로운 기기에 대한 수용성이 높고

신체적제약이낮아스마트모빌리티도입에 유리하다.�전문��과학 및 서비스업종사자

수 비율이 높은 혁신도시 지역은 타 지역에 비해 소득이 높아 스마트 모빌리티의 비용

에 대한 저항이 상대적으로 낮을 것이며��소득이 낮은 농촌지역은 교통복지 측면의 접

근이 고려되어야 한다.

5. 인프라 여건 분석

1) 개요

인프라 여건은 스마트 모빌리티별로 요구되는 인프라 수준을 살펴보기 위하여 분석

하였다.�자율주행 셔틀의 도입 및 운영은 전용차로의 확보와 교통량 수준에 영향을 받

으며��공공 자전거와 공공 퍼스널 모빌리티는 자전거도로의 네트워크 구축 정도가 중

요하다.�도로 및 자전거도로 현황에 대하여 문헌 조사와 현장 조사를 시행하였다.�

2) 도로 여건

(1) 나주시

나주시는 원도심을 중심으로 방사형의 도로망 체계를 보이며 원도심과 혁신도시는

왕복 6차로의 3개 간선도로 등으로 연결되어 있다.�원도심과 혁신도시의 간선 및 보조

간선도로는 4차로 이상이며 교통량이 많지 않아 첨두시에도 혼잡이 거의 발생하지 않
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는다.�농촌지역은 2차로 도로로 마을이 연결되어 있으며��마을 내 도로는 1~2차로이

며 차량통행 여건은 양호하다.

<그림 4-23> 나주시 도로망 현황

          자료 : 저자 작성

<그림 4-24> 나주시 도로망 현황(원도심 및 혁신도시)

            자료 : 저자 작성
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<그림 4-25> 나주시 혁신도시 현장 사진

자료 : 저자 작성

<그림 4-26> 나주시 원도심 현장 조사

자료 : 저자 작성
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<그림 4-27> 나주시 농촌지역 현장 조사

자료 : 저자 작성

(2) 김천시

원도심을중심으로 방사형의도로망체계를 보이며원도심과 혁신도시는 왕복 6차로

의 2개 간선도로 등으로 연결된다.�원도심과 혁신도시의 간선도로는 4차로 이상이며��

농촌지역은 2차로 도로로 마을이 연결되어 있고��마을 내 도로는 1~2차로이나 차량통

행 여건이 양호하다.
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<그림 4-28> 김천시 도로망 현황

     자료 : 저자 작성

<그림 4-29> 김천시 도로망 현황(원도심 및 혁신도시)

     자료 : 저자 작성
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<그림 4-30> 김천시 혁신도시 도로 현황

  자료 : 저자 작성

<그림 4-31> 김천시 원도심 도로 현황

  자료 : 저자 작성
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<그림 4-32> 김천시 농촌지역 도로 현황

자료 : 저자 작성

(3) 진주시

원도심을 중심으로 방사형의도로망체계를 보이며 원도심은 나주시��김천시에 비해

6차로 이상의 간선도로가 많아 도로 여건이좋다.�원도심과 혁신도시의간선도로는 모

두 4차로 이상이며 원도심과 혁신도시를 연결하는 도로는 6차로이고 농촌지역은 다른

지역과 마찬가지로 2차로 도로로 네트워크가 구축되어 있으며��마을 내 도로는 1~2차

로이다.
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<그림 4-33> 진주시 도로망 현황

       자료 : 저자 작성

<그림 4-34> 진주시 도로망 현황(원도심 및 혁신도시)

         자료 : 저자 작성
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<그림 4-35> 진주시 혁신도시 도로 현황

자료 : 저자 작성

<그림 4-36> 진주시 원도심 도로 현황

자료 : 저자 작성
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<그림 4-37> 진주시 농촌지역 도로 현황

자료 : 저자 작성

3) 자전거도로 

나주시와 진주시는 원도심의 주요 간선축과 혁신도시 전 지역에 보행자 겸용도로가

잘 구축되어 있어 자전거 친화적 환경이 조성되어 있다.�

나주는 영산강��진주는 금강을 따라자전거 전용도로도구축되어있고��원도심과 혁

신도시를 연결하는 주요 간선축에도 자전거 겸용도로가 잘 구축되어 있다.

김천시는 혁신도시는 간선 및 보조간선도로에 보행자 겸용도로가 잘 설치되어 있으

나��원도심은 일부 지역에만 보행자 겸용도로가 설치되어 있다.

농촌지역의 경우 나주시 김천시��진주시의 자전거 전용도로��보행자 겸용도로가 설

치된구간이거의없어차도를이용하여야하므로비록상대적인교통량은적지만차량

과의 사고 위험성이 높다.
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<그림 4-38> 나주시 자전거도로 현황

자료: 다음 지도(http://map.daum.net/)의 화면을 캡쳐하여 편집함. (검색일 : 2018.10.24.)

<그림 4-39> 김천시 자전거도로 현황

자료: 다음 지도(http://map.daum.net/)의 화면을 캡쳐하여 편집함. (검색일 : 2018.10.24.)
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<그림 4-40> 진주시 자전거도로 현황

자료: 다음 지도(http://map.daum.net/)의 화면을 캡쳐하여 편집함. (검색일 : 2018.10.24.)

4) 소결

나주시��김천시��진주시의도로여건은매우유사하다��원도심을 중심으로방사형의

4차로 이상의 간선도로 체계를 갖추고 있고��원도심과 혁신도시는 4~6차로로 간선도

로가 구성되어 있으며 혁신도시는 교통량이 더 적어 통행 여건이 좋다��농촌지역은 2

차로 도로로 타 지역과 연계되며 마을 내 도로는 1~2차로이다��따라서��세부지역 중

혁신도시가 내부를 순환하는 노선의 자율주행 셔틀 도입이가능하다��원도심은 혁신도

시에비해간선도로의교통량이많고차량의진출입지점이많아자율주행셔틀도입이

불리하다��농촌지역은 교통량이 매우적으므로 마을에서 인근버스 정류장까지의 단거

리를 운행하는 자율주행 셔틀은 도입 가능하다��

자전거도로는혁신도시에 잘구축되어 있으며��원도심도주요간선축을 따라서 정비

되어 있다��특히 혁신도시는 매우 자전거 친화적인 환경으로 조성되어 있으며��나주시

와 진주시의 원도심도 네트워크를 구축하고 있다��하지만 김천시의 원도심은 보행자
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겸용도로의 연장도 짧고 네트워크를 이루고 있지 못한것으로 조사되었다.�농촌지역은

자전거도로가 거의 구축되어 있지 않다.�따라서��혁신도시는 공유 자전거��공유 퍼스

널 모빌리티 도입에 적합한 인프라 환경이 이미 구축되어 있어 도입이 유리하다.

6. 분석결과 종합

1) 분석 결과

나주시��김천시��진주시를분석대상도시로선정하고농촌지역��원도심��혁신도시의

세부지역으로구분한이후��대중교통여건��통행 특성��인구 특성��인프라 여건에대한

검토를 수행하였다.�분석 결과를 정리하면 <표 4-28>과 같다.�농촌지역��원도심��혁

신도시별로 분석항목에 있어서 명확한 차이를 확인할 수 있으며 이는 지방중소도시의

스마트 모빌리티 도입 검토 시 세부지역별 특성이 고려되어야 함을 시사한다.

구분 농촌지역 원도심 혁신도시

대중
교통
여건

대중교통
최소서비스 수준

미달(38%), 사각(19%) 미달(30%), 사각(8%) -

버스/승용차
시간 비율(버스-승용차)

2.4배(27분) 3.4배(12분) 2.5배(19분)

단위면적당 
버스정류장수

1.6개 4.8개 8.4개

10분 이내 버스 정류장 
도달 면적 비율

35% 61% 78%

운행밀도 낮음 높음 중간

통행
특성

내부통행 비율 64% 83%
78%

(연접 읍면동 포함)

인구
특성

인구밀도 87인/km2 1,920인/km2 2,794인/km2

고령자비율 30.1% 17.0% 3.7%

청년층비율 18.1% 25.1% 36.3%

종사자수 밀도 28.1인/km2 748.1인/km2 1,579.4인/km2

인프라
여건

간선도로 2차로 4~6차로 4~6차로

자전거도로 네트워크 부재 네트워크 일부 구축 네트워크 구축

<표 4-28> 지방중소도시 세부지역별 여건 분석 결과 종합

주 : 세부지역별 수치는 3개 분석도시의 평균값임
자료 : 저자 작성
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대중교통 여건��통행 특성��인구 특성��인프라 여건 검토 결과의 스마트 모빌리티

도입 검토 시 활용방안은 <표 4-29>와 같다.�

구분 활용 방안

대중
교통
여건

대중교통
최소서비스 수준

ㆍ대중교통 현황 진단
버스/승용차

시간 비율(버스-승용차)

단위면적당 버스정류장수

ㆍ대중교통의 문제점을 접근성과 이용 가능성 측면에서 도출
하여 문제 해결에 적합한 스마트 모빌리티 검토에 활용

10분 이내 버스 정류장 도달 
면적 비율

운행밀도

통행
특성

내부통행 비율 ㆍ스마트 모빌리티 도입 우선 검토 지역과 통행 특성 설정에 활용

인구
특성

인구밀도
ㆍ스마트 모빌리티의 도입 후 운영 지속성 검토에 활용 가능

종사자수 밀도

고령자비율 ㆍ신체적 운동 능력과 IT 기기의 활용 능력을 고려한 스마트 
모빌리티의 검토에 활용 청년층비율

인프라
여건

간선도로 ㆍ자율주행 셔틀 도입 검토에 활용 가능

자전거도로 ㆍ공유 자전거, 공유 퍼스널 모빌리티 도입 검토에 활용 가능

<표 4-29> 분석 항목의 스마트 모빌리티 도입 검토시 활용방안

자료 : 저자 작성

대중교통 여건 중 대중교통 최소서비스 수준과 생활 인프라까지의 버스/승용차 통행

시간 비율 대중교통의 현황을 진단하는데 활용할 수 있으며��버스 정류장까지의 접근

성과 운행밀도 분석은 세부지역별 대중교통 문제를 면밀히 검토하는데 사용될 수 있고

따라서 직면한 문제 해결에 보다 적합한 스마트 모빌리티를 검토하는데 활용될 수 있

다.�예를 들어 버스 정류장까지 접근성이 문제인 지역은 접근성 제고를 위한 스마트

모빌리티인공유자전거��공유 퍼스널모빌리티등을우선검토할수있으며��운행밀도

가�낮아 이용가능성이낮은지역에서는자율주행셔틀도입을통해운행빈도를높이는

방안이나��라이드셰어링��수요응답형 교통 도입을 통해 버스가 아닌 타 스마트 모빌리

티를 통한 통행 대체를 검토할 수 있다.
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통행 특성 분석은지방중소도시의 세부지역별 및 세부지역간 통행비율을 파악할수

있으므로 스마트 모빌리티 도입 시 주요 목표로 삼아야하는 세부지역과 통행 특성을

설정하는데활용할수있다.�예를 들어��혁신도시지역은내부통행의비율이매우높고

도시 규모는 반경 3���내외로 작기 때문에 스마트 모빌리티의 이용 가능성이 높다.�

따라서��타 지역보다 우선적으로 도입을 검토할 필요가 있고��타 지역 보다 공유 자전

거��공유 퍼스널 모빌리티의 이용 가능성이 높다.

인구 특성 분석은지방중소도시의 세부지역별 밀도와 주요 연령대를 파악할수 있으

므로 스마트 모빌리티 도입과 운영 지속성 검토에 활용할 수 있다.�인구밀도와 종사자

수밀도등은스마트모빌리티이용가능성과연결되므로도입이후운영의지속가능성

검토에 활용 가능하다.�고령자비율��청년층비율등은 신체적 운동능력과 IT기기 활용

능력 등과 연결되므로 세부지역별로 적합한 스마트 모빌리티 검토에 활용 가능하다.

인프라 여건 중 도로 여건은 자율주행 셔틀 도입에 필요한 전용차로의 확보 가능성

을검토하는데 활용가능하며��자전거도로 여건은공유자전거��공유 퍼스널모빌리티

의 도입을 검토하는데 활용 가능하다.�본 연구에서는 6개 스마트 모빌리티에 한정지었

으므로 도로 및 자전거도로 여건만 살펴보았으나��기술의 발전이나 새로운 스마트 모

빌리티의 도입 검토에 있어서 요구되는 인프라 수준은 변경되어야 할 것이다.

2) 세부지역별 스마트 모빌리티 도입 여건

3개 사례분석 결과에 기반하여 세부지역별 현재의 스마트 모빌리티의 도입 여건을

<표 4-30>에 제시하였다.� 10)

10) 3개 사례지역에 대한 분석결과에 기반한 것이므로 일반화를 위해서는 추가적인 연구가 필요함
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구분 농촌지역 원도심 혁신도시

분
석
결
과

대중
교통
여건

접근성 낮음 중간 높음

운행밀도 낮음 높음 중간

통행
특성

내부통행 비율 중간 높음 높음

인구
특성

인구밀도 낮음 중간 높음

종사자수 밀도 낮음 중간 높음

고령자비율 높음 중간 낮음

청년층비율 낮음 중간 높음

인프라
여건

간선도로 전용차로 불가 전용차로 불가 전용차로 가능

자전거도로 네트워크 부재 네트워크 일부 구축 네트워크 구축

스마트
모빌
리티
도입
여건

퍼스널
모빌리티 형

공유 자전거 부적합 적합 매우 적합

공유 퍼스널 
모빌리티

부적합 적합 매우 적합

승용차 형
라이드셰어링 적합 적합 매우 적합

카셰어링 보통 적합 적합

대중교통 형
수요응답형 교통 매우 적합 부적합 부적합

자율주행 셔틀 보통 부적합 적합

<표 4-30> 지방중소도시 세부지역별 분석 결과와 스마트 모빌리티 도입 여건

주 : 세부지역별 수치는 3개 분석도시의 평균값임

자료 : 저자 작성

혁신도시는 인구밀도가 높고��청년층 비율이 높으며��대중교통 접근성은 좋으나 운

행밀도는 낮은 편이며��도로 및 자전거도로 인프라가 잘 조성되어 있다��또한 공유 자

전거��공유 퍼스널모빌리티의 주 이용계층인 20~40대의 비율이 높고 인프라가 잘 조

성되어 있으므로 도입 여건이 잘 조성되어 있다��게다가 높은 인구밀도와 종사자수밀

도로 카셰어링��라이드 셰어링의 도입 여건이 조성되어 있다��또한 주요 간선도로가

왕복 6차로로 구축되어 있고 교통량이 적다는점은 자율주행 셔틀 운행을 위한 전용차
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로 도입을 통해 순환노선으로 운영이 가능하다.�종합적으로 보면 수요응답형 교통을

제외한 스마트 모빌리티의 도입 여건이 조성되어 있다.�수요응답형 교통은 대중교통

서비스가 불충분한 지역을 대상으로 하는 교통복지 차원의 서비스 이므로 혁신도시 지

역에는 제외하였다.�

원도심은 수요응답형교통��자율주행 셔틀을 제외한 대부분의스마트모빌리티 도입

에 적합한 여건을 갖춘 것으로 판단된다.�원도심은 내부통행 비율이 매우 높아 단거리

통행이 많고 청장년층 비율이 높고 주요 간선축을 따라 자전거도로 인프라가 구축되어

있어 공유 자전거와 공유 퍼스널모빌리티의 도입 여건이 조성되어 있다.�인구가 가장

많은 지역이면서 원도심내 통행 비율이 높으므로 카셰어링��라이드 셰어링 도입 여건

이 조성되어 있다.�현재 인프라 수준으로는 자율주행 셔틀을 위한 전용차로 도입은 어

렵다.

농촌지역은 고령자비율이 높은 인적특성과 원도심으로의 통행비율도 높은점을고

려할 때 버스로의 접근성을 높이는 것 보다 수요응답형 교통 도입이 적합하다.�농촌지

역은 집에서 가까운 거리의 통행이 빈번하고 정기적으로 병원��쇼핑 등을 위해 버스를

이용하여 원도심까지 나가는 경우가 많은데 버스 정류장까지 접근성과 이용 가능성이

낮으므로 버스를 대체할 수 있는 수요응답형 교통이 매우 적합하다.�라이드셰어링��카

셰어링의 도입도 가능하나 고령으로 인해 운전능력이 상실된 경우가 많고��인구수가

적어 공동체 차원의 운영 또는 자원봉사자가 운전 서비스를 제공하는 형태의 라이드셰

어링은 도입 가능할 것으로 판단된다.�자율주행 셔틀은 교통량이 매우 낮은 점을 고려

할 때��마을에서 버스정류장까지를 운행하는 자율주행 셔틀의 도입은 가능할 것으로

판단된다.�일본에서도 농촌을 대상으로 자율주행 셔틀의 시범운행을 시행중인 사례가

있으므로 도입 여건은 보통으로 판단된다.�인구밀도가 낮고��고령층 비율이 높아 스마

트폰 기반의 서비스 이용 능력과 신체적 제약이 있으며 자전거도로 네트워크가 구축되

지 않아 공유 자전거��공유 퍼스널 모빌리티의 도입 여건은 부족한 것으로 판단된다.
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CHAPTER 5

지방중소도시의 스마트 모빌리티 선호도 분석

본 장에서는 지방중소도시의 현재 통행수단과 장래 스마트 모빌리티에 대한 선호도에 관한 설문

조사 결과를 분석하였다. 기술통계와 스마트 모빌리티 선택확률 모형 구축을 통해 스마트 모빌리티 

도입 시 고려되어야 하는 시사점을 도출하였다.

1. 개요

지방중소도시 주민을 대상으로 현재 통행수단 및 스마트 모빌리티 사용의향에 대한

설문조사를 실시하였다.�설문조사의 첫 번째 목적은 현재 주 교통수단에 대한 선택 요

인과 이용 시 애로 사항을 파악하기 위함이다.�이를 통해 지방중소도시에 적합한 조건

을가진스마트모빌리티를 도출하는데시사점을제공할 수있다.�두 번째 목적은 스마

트 모빌리티에 대한 이용 의사와 그 이유를 조사하기 위함이다.�세부지역별로��현재

주 교통수단별로 스마트 모빌리티의 사용 의사와 선호 수단을 파악하여 적정 스마트

모빌리티의 검토에 활용할 수 있다.

설문조사의 목적을 달성하기 위하여 설문문항은 주 교통수단에 관한 조사��스마트

모빌리티에 대한 인식조사��응답자 잠재성향 조사��개인속성 조사로 구성하였다.�주

교통수단에 관한 조사에서는 통행 수단��통행 목적��통행 횟수��출발지��목적지��운행

시간 및 거리��비용��주 이용수단 선택 이유��타 이용수단 비 선택 이유��주 이용수단

이용시 애로 사항 등을 조사하였다.�스마트 모빌리티에 관한 조사에서는 스마트 모빌
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리티 인지도 및 이용 경험��스마트 모빌리티로 통행을 보완 또는 대체할 의향과 선택

이유 등을 조사하였다.�‘보완’이란 기존의 주 교통수단으로 버스를 이용하면서 버스

정류장까지 이동을 스마트 모빌리티를이용하는 경우이며��‘대체’란 기존의 주 교통수

단을 스마트 모빌리티로 변경하는 경우이다.�즉��보완은 ����������������문제의 해결을

위한 대안이고 대체는 ����-��-�����형태의 통행 대안이라는 점에서 차이를 보인다.�

스마트 모빌리티는 이용 방식에 따라 기존 교통수단을 보완하는 보조적인 기능도 제공

할수있으며기존교통수단을대체하여주 수단으로도서비스를제공할 수있다.�스마

트 모빌리티별로세부지역에따라보완과대체중보다적합한방향을도출하기위하여

구분하여 설문조사를 시행하였다.�

응답자의 잠재성향은 관측되지 않는 개인의 성향이 스마트 모빌리티에 선택에 미치

는 영향을 살펴보기 위하여 조사하였다.��스마트 모빌리티 선택을 이해하기 위한 주관

적 지표로 IT능력��건강상태��환경인식��경제관념��자동차선호도��거주환경에대한인

식 등을 조사하였다.�응답자의 심리적 성향 파악을 목적으로 4점 리커드 척도로 문항

을 구성하였으며��직접적인 질문은 결과를 왜곡시킬 수 있으므로 간접 질문방식을 활

용하였다(김준기 외��2011�.�응답자 개인 속성은 성별��연령��직업��학력��결혼여부��

차량소유��소득 등을 조사하였다.�

설문조사는 2018년 10월 8~12일간 나주시��김천시에서 대면조사 방식으로 수행되

었으며��농촌지역��원도심��혁신도시별로 고르게 분포될 수 있도록 표본을 설계하였

다.�연구의 규모상앞서분석한 3개 사례도시를모두조사할 수없어인구규모가비슷

한 나주시��김천시로 조사지점을 선정하였다.

2. 기술 통계

1) 일반 현황

총 465명의 응답자를 조사하였으며 개인별 특성은 <표 5-1>과 같다.�농촌지역��원도
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심��혁신도시의 비율은 2:4:4가�되도록 설계하였으며��성별��연령대는대체로고른 분

포를 보이고 있다.�주 교통수단으로승용차를 이용하는비율이 53.1%이며��차량을 소

유한 가구가 91.6%였다.�가구소득은 300~500만원이 45.6%로 가장 비율이 높았다.�

나주시와 김천시간에도 문항별로 유사한 응답 형태를 보이고 있다.

구분
전체 나주시 김천시

사례수 비율(%) 사례수 비율(%) 사례수 비율(%)

[전체] 465 100.0 206 100.0 259 100.0

거주
지역

농촌지역 101 21.7 46 22.3 55 21.2

원도심 178 38.3 77 37.4 101 39.0

혁신도시 186 40.0 83 40.3 103 39.8

교통
수단

승용차 247 53.1 108 52.4 139 53.7

시내(농어촌) 버스 87 18.7 45 21.8 42 16.2

자전거 48 10.3 29 14.1 19 7.3

도보 83 17.8 24 11.7 59 22.8

성별
남성 226 48.6 97 47.1 129 49.8

여성 239 51.4 109 52.9 130 50.2

연령

20세-29세 이하 81 17.4 35 17.0 46 17.8

30세-39세 이하 92 19.8 42 20.4 50 19.3

40세-49세 이하 107 23.0 58 28.2 49 18.9

50세-59세 이하 85 18.3 31 15.0 54 20.8

60세 이상 100 21.5 40 19.4 60 23.2

학력

중졸 이하 54 11.6 23 11.2 31 12.0

고졸 172 37.0 67 32.5 105 40.5

대졸 이상 239 51.4 116 56.3 123 47.5

결혼
기혼 388 83.4 171 83.0 217 83.8

미혼 77 16.6 35 17.0 42 16.2

소유
차량

있음 426 91.6 194 94.2 232 89.6

없음 39 8.4 12 5.8 27 10.4

운전
면허

있다 408 87.7 183 88.8 225 86.9

없다 57 12.3 23 11.2 34 13.1

주택
형태

아파트 266 57.2 131 63.6 135 52.1

연립주택/다세대/다가구/오피스텔 45 9.7 17 8.3 28 10.8

단독주택 154 33.1 58 28.2 96 37.1

가구
소득

300만원 미만 91 19.6 39 18.9 52 20.1

300~500만원 미만 212 45.6 91 44.2 121 46.7

500만원 이상 162 34.8 76 36.9 86 33.2

<표 5-1> 응답자 특성 

자료 : 저자 작성
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2) 주 통행수단 관련 주요 분석 결과

(1) 주 통행수단현황

응답자의 절반 이상인 53%가�승용차를 주 교통수단으로 이용하고 있으며��버스

1�%��도보 1�%��자전거 10%�순으로 나타났으며세부지역별로도 승용차의이용비율

이 가장 높았다��버스는 농촌지역에서만 승용차 다음의 점유율(40%)을 보이며��원도

심과 혁신도시에서는 ���6%��12%로 매우 낮다��원도심과 혁신도시에서는 도보의

비율이 20%를 넘어승용차다음의 통행수단으로이용되고있다��자전거는혁신도시에

서 가장 높은 비율(16%)로 이용되고 있다

53%

45%

60%

52%

19%

40%

13% 12%
10%

8% 6%

16%
18%

8%

21% 20%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

전체 농촌지역 원도심 혁신도시

(n=465, 단위 : %)

승용차 버스 자전거 도보

<그림 5-1> 전체 및 세부지역별 주 통행수단 

자료 : 저자 작성
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(2) 승용차이용자특성

승용차 이용자의 평균 통행시간은 11~13분으로 조사되었으며��세부지역별 분포는

<그림 5-2>과 같다.�농촌지역은 15~20분(31.1%)��원도심은 5~10분(34.9%)��혁신도

시는 5분미만(35.4%)이 가장높은빈도수를보였다.�평균통행거리는혁신도시 �km��

원도심 �km��농촌 9km로조사되었다.�<그림 5-3>을 보면통행거리는혁신도시는 2km�

미만이 45.8%로단거리통행의비율이매우높다.�농촌지역과원도심은 5~10km�까지

비율이 증가하였으며 10km�이내의 통행거리가 전체의 약 80%에 해당된다.
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농촌지역 원도심 혁신도시

5분 미만 5~10분 10~15분 15~20분 20분 이상

(n = 247 , 단위 : % )

<그림 5-2> 세부지역별 승용차 이용자 통행시간

    자료 : 저자 작성
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<그림 5-3> 세부지역별 승용차 이용자 통행거리

    자료 : 저자 작성
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승용차를 선택한 이유로 승용차의 편의성(��.��)��대중교통의 불편함(��.��)�순

으로 응답했다(그림 ����참조).�대중교통의불편한이유는 버스정류장에서의긴 대기

시간(��.��)��정류장까지의 먼 거리(��.��)�순으로 나타났다(그림 ����참조).
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<그림 5-4> 승용차 선택 이유

    자료 : 저자 작성
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<그림 5-5> 버스를 선택하지 않은 이유

   자료 : 저자 작성
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승용차 이용 시 애로사항으로 유지비와 구입비 등 경제적 부담에 대한 응답이

48.5%로 높았고��건강(17.8%)��안전(13.4%)에 대한 우려가 다음으로 나타났다.�

도로 혼잡으로 인한 불편은 4.5%로 낮게 응답되어 지방중소도시에서 혼잡으로 인한

불편은 매우 적음을 유추할 수 있다.�
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<그림 5-6> 승용차 이용 시 애로사항

자료 : 저자 작성

(3) 버스이용자

승용차이용자의평균통행시간은농촌 31분��원도심 21분��혁신도시 22분으로조사

되었으며��평균 통행거리는 농촌 2�km��원도심 12km��혁신도시 17km로 조사되었다.�

평균 통행거리로볼때��버스는 세부지역내 통행보다세부지역간통행에주로사용되고

있는 것으로 보인다.�<그림 5-7>에 따르면 버스를 선택한 이유는 비용 저렴(28.7%)��

이용의편리성(23.�%)��이용할수있는승용차의부재(2�.7%)�순으로조사되었다.�승

용차를선택하지않은이유로는운전을할수없거나이용가능한승용차가없는경우가

���2�.7%��19.5%로 조사되었고 유지비 및 구입비의 부담이 뒤를 이었다(그림 5-8�

참조).�



120

28.7

23.0
20.7 19.5

5.7

2.3

52.9

37.9

27.6
25.3

18.4

36.8

0.0

10.0

20.0

30.0

40.0

50.0

60.0

교통비용이 저렴해서 버스 이용이 편리해서 승용차를 이용할 수

없어서

이동 시간이 짧아서 도보로 목적지까지

가기에는 멀거나

불편해서

기타

1순위 1순위+2순위

(n = 87 , 단위 :  %)

<그림 5-7> 버스를 주 교통수단으로 선택한 이유

자료 : 저자 작성
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<그림 5-8> 승용차를 주 교통수단으로 선택하지 않은 이유

자료 : 저자 작성
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버스 이용 시의 최대 애로사항으로는 버스의 긴 배차간격(36.8%)과 버스 정류장까

지의 접근성이 떨어지는 점(20.7%)을 꼽았다.
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<그림 5-9> 버스 이용시 애로사항

자료 : 저자 작성

(4) 자전거이용자

자전거이용자의평균통행시간은농촌 10분��원도심 12분��혁신도시 7분으로조사되

었다.�농촌지역과 원도심은 10분 이내 통행이 약 62%인데 반해 혁신도시는 약 97%��

10분 이내의통행이다(그림 ��10�참조).�평균 통행거리는농촌 3km��원도심 6km��혁

신도시 2km로조사되었다.�농촌지역과원도심은 2km�미만의비율이약 36%인데반해

혁신도시는약 83%이다(그림 ��11�참조).�따라서��혁신도시에서자전거를주통행으로

이용하는 사람들은 타 지역에 비해 주 통행이 짧은 거리임을 알 수 있다.
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<그림 5-10> 자전거 이용자 통행 시간

자료 : 저자 작성
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<그림 5-11> 자전거 이용자 통행거리

자료 : 저자 작성

주 교통수단으로 자전거를 선택한 이유로 이동 시간이 짧고(2�.�%)�이용이 편리

(22.9%)해서 라는 응답이 높았다(그림 ���2�참조).�이용 시 애로사항으로는 체력적

부담(2�.�%)��인프라의 미흡(��.�%)��도난 위험(��.�%)�순으로 조사되었다(그림
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�����참조���이러한 결과는 자전거 이용자는 체력적 부담이 적고 도난 위험에서 자유

로운 공유 퍼스널 모빌리티로의 전환 가능성이 높을 수 있으며��자전거도로의 정비 필

요성이 높음을 시사한다��
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<그림 5-12> 자전거 선택사유

자료 : 저자 작성
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<그림 5-13> 자전거 선택시 애로사항

자료 : 저자 작성
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(5) 도보이용자

자전거 이용자의평균통행시간은 세부지역모두 10분으로 나타났으며��평균 통행거

리가 2km로 조사되었다.�전 지역에서 전체 도보 통행의 약 70~80%가�10분 이내의

통행시간안에 포함되며 도보 통행거리가 2km�이내인 비율은 농촌지역 7�%��원도심

81%��혁신도시 92.1%로 나타나 혁신도시의 도보통행거리가 가장 짧았다(그림 ��1��

참조).�
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<그림 5-14> 도보 이용자 통행거리

자료 : 저자 작성

도보를 주 통행수단으로 선택한 사유는 통행 편의성 �1.�%��건강증진 28.9%��짧

은 이동시간 27.7%�순으로 나타났다(그림 ��1�.�참조).�도보 이용 시의 애로사항으

로는 보도의 정비 미흡(2�.�%)��날씨의 영향(2�.1%)�순으로 조사되었다(그림 ��1��

참조).
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<그림 5-15> 도보 선택 사유

자료 : 저자 작성
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<그림 5-16> 도보 이용시 애로사항

자료 : 저자 작성



126

3) 스마트 모빌리티 관련 주요 분석결과

(1) 인지도

스마트모빌리티에 대한 인지도는혁신도시��원도심��농촌지역순으로 나타났다��수

단별로는공유 자전거��카셰어링��라이드셰어링의 인지도가 높았으며��공유 퍼스널 모

빌리티��자율주행 셔틀의 인지도는 매우 낮은 편이다��
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수요응답형 교통 자율주행 셔틀 모름

<그림 5-17> 세부지역별 스마트 모빌리티 인지도

자료 : 저자 작성

(2) 스마트모빌리티이용의사조사

가) 개요

스마트 모빌리티에 대한 이용의사를 ‘보완��수단과 ‘대체��목적으로 구분하여 질문

하였다��보완이란현재통행수단중 주통행수단이아닌보조수단을퍼스널모빌리티
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로 대체하는 경우라고 설명하였으며��대체란 현재 주 통행수단을 퍼스널 모빌리티로

대체하는 경우라고 설명하였다.�보완과 대체 모두 현재 주 통행수단의 이용 횟수보다

많이이용되어야하는것은아니며��일주일간의통행중 1회 이상정기적으로이용하는

경우로 설명하였다.�설문조사 시 제공된 ‘보완’과 ‘대체’의 설명자료는 <표 5-2>와

같다.

기존
통행

예시

보완

개념 주 통행수단이 버스로 변경(또는 유지)되고, 보조 통행수단을 스마트 모빌리티로 이용하는 것

예시

대체

개념 주 통행수단을 스마트 모빌리티로 대체하는 모든 경우

예시

<표 5-2> 보완과 대체의 설명자료

자료 : 저자 작성
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나) 보완목적으로스마트모빌리티이용의사

(가) 선택여부

스마트 모빌리티를 보완 수단으로 사용하겠다는 응답자는 전체의 36.3%로 조사되

었다.�세부지역별로는 농촌지역 �3.6%.�원도심 3�.�%��혁신도시 3�.�%�순으로 나

타나대중교통 접근성이 불편한 농촌지역의 이용의사가 높았다.�주 통행수단별로는 버

스 6�.�%��도보 ��%��자전거 3�.�%�순으로 승용차를이용하지 않는 응답자의이용

의사가 높게 나타났다.�
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<그림 5-18> 세부지역별, 주 교통수단별 스마트 모빌리티 보완 목적 사용의사

자료 : 저자 작성

(나) 스마트모빌리티선택결과

스마트 모빌리티를 보완 목적으로 사용하겠다는 응답자들은 공유 자전거(�3%)��공

유 퍼스널 모빌리티(3�%)��카셰어링(��%)�순으로 스마트 모빌리티를 선택하였다.�
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<그림 5-19 > 보완수단으로 스마트 모빌리티 선택 결과

자료 : 저자 작성

세부지역별로도 공유 자전거��공유 퍼스널 모빌리티의 이용 의사가 매우 높았다.
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<그림 5-20> 세부지역별 보완 목적의 스마트 모빌리티 선택 결과

자료 : 저자 작성
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세부지역별로 스마트 모빌리티 종류 선택에 대한 차이가있는지 확인하기 위하여카

이제곱검정을수행하였다.�보완용 스마트모빌리티 종류 선택이 지역 유형별로 차이가

있는지 분석한 결과 P�������가���.�3��P값이 0.003로 “지역 유형에 따라 보완용

스마트 모빌리티 선택에 차이가 없다��귀무가설을 기각하였다.�

지역유형

보완용 스마트 모빌리티 종류

공유
자전거

공유
퍼스널

모빌리티

라이드
셰어링

카셰어링
수요

응답형
교통

자율
주행
셔틀

총계(%)

농촌 38.64 22.73 18.18 13.64 0.00 6.82 100

원도심 45.45 28.79 3.03 15.15 6.06 1.52 100

혁신도시 44.07 38.98 0.00 5.08 5.08 6.78 100

Total 43.2 30.77 5.92 11.24 4.14 4.73 100

chi2(12) 26.23

Pr 0.003

<표 5-3> 카이제곱 검정결과: 지역유형 변수와 보완용 스마트 모빌리티 종류 선택 변수

자료 : 저자 작성

주 교통수단별로는 승용차와 버스 이용자는 유사한 선택 결과를 보였으며��자전거

이용자가 공유 퍼스널 모빌리티에 대한 사용 의사가 매우 높은 것으로 나타났고��도보

이용자는 공유 자전거에 대한 선호도가 매우 높게 나타났다.�
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(n=169 , 단위: %)

공유 자전거 공유 퍼스널 모빌리티 라이드셰어링

카셰어링 수요응답형 교통 자율주행 셔틀

<그림 5-21> 주 교통수단별 보완 목적의 스마트 모빌리티 선택 결과

 자료 : 저자 작성
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카이제곱분석을 통해 각각의 통행수단을 이용하는 사람들 간에 스마트모빌리티선

택의 차이는 있다는 것을 도출하였다.�“통행수단 그룹에 따라 보완용 스마트 모빌리티

선택에 차이가 없다”는 귀무가설은  ���.0�����값 0.001을 통하여 기각할 수 있다.�

통행수단

보완용 스마트 모빌리티 종류

공유
자전거

공유
퍼스널

모빌리티

라이드
셰어링

카셰어링
수요

응답형
교통

자율
주행
셔틀

총계
(%)

승용차 43.86 28.07 8.77 15.79 1.75 1.75 100

버스 41.07 32.14 7.14 12.5 0.00 7.14 100

자전거 23.53 70.59 0.00 5.88 0.00 0.00 100

도보 53.85 15.38 2.56 5.13 15.38 7.69 100

Total 43.2 30.77 5.92 11.24 4.14 4.73 100

chi2(24) 39.06

Pr 0.001

<표 5-4> 카이제곱 검정결과: 통행수단 변수와 보완용 스마트 모빌리티 종류 선택 변수

자료 : 저자 작성

(다) 스마트모빌리티선택��비선택이유

스마트 모빌리티를 보완 목적으로 선택한 이유는 이동 편의성 증가(��.1�)��이동

시간 단축(��.1�)��교통비 절약(1�.��)�순으로 나타났으며 세부지역별로도 동일한

결과가 도출되었다.
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(n=169, 단위 : %)

<그림 5-22> 스마트 모빌리티를 보완 목적으로 선택한 이유

자료 : 저자 작성
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현재 주 교통수단별로는 모든 수단에서 이동 편의성 증가를 가장 높게 응답하였으

며��승용차는교통비절약이그다음인반면��승용차를제외한 수단은이동시간단축으

로 응답하여 승용차 이용자와 비 승용차 이용자의 선택 목적의 차이를 보였다.�
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이동 편의성증가 이동시간 단축 교통비 절약 환경개선에 기여 건강 증진 안전성 증가

<그림 5-23> 스마트 모빌리티를 보완 목적으로 선택한 이유(주 교통수단별)

자료 : 저자 작성

스마트 모빌리티를 선택하지 않은 이유로는 기존 수단에 비해 장점이 적고���.����

통행패턴과적합하지않다���.�����이용이 어려울것같다���.����순으로 나타났다.
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(n = 296  , 단위 : % )

<그림 5-24> 스마트 모빌리티를 선택하지 않은 이유

     자료 : 저자 작성
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현재 주 통행수단별로 살펴보면��승용차��자전거��도보 이용자는 기존 수단의 편의

성��현재 통행패턴과 적합도가 떨어지기 때문에 스마트 모빌리티를 선택하지 않았다는

응답이 많았다.�보완 목적으로 스마트 모빌리티를 사용하는 것은 주 교통수단으로 버

스를이용하는것을전제로하기때문이다.�따라서��향후 보완 목적으로스마트모빌리

티를 사용하는 사람은 기존에 버스를 이용하던 사람일 확률이 높다.�농촌지역을 제외

한 도시 지역은 버스 이용자의 비율이 가장 낮고 농촌지역은 보완 목적으로 선호되는

스마트 모빌리티로 조사된 공유 자전거��공유 퍼스널 모빌리티 이용에 제약을 받는 고

령자이 비율이 높다.�따라서��지방중소도시에서 스마트 모빌리티가 보완 목적만으로

도입하는 것은 효과 측면에서 한계가 있을 것으로 판단된다.

또한��버스 이용자는 스마트 모빌리티의 안전성에 대한 의구심이 높았고 모든 수단

에서이용방법이어려울것같다는응답도 ����수준으로높게나타났다.�이는 스마트

모빌리티이용의 편의성��안전성을 대중에게 입증하고 충분하게 홍보하는 정책이 필요

하다는 점을 시사한다.
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기존 수단의 장점이 더 많음 내 통행패턴에 적합하지 않음 이용방법이 어려울 것 같음

기존 수단에 지출한 비용이 아까움 이용시 신체적으로 힘들 것 같음 안전하지 않을 것 같음

비용이 많이 들 것 같음

<그림 5-25> 스마트 모빌리티를 보완 목적으로 선택하지 않은 이유

자료 : 저자 작성
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다) 대체목적으로스마트모빌리티이용의사

(가) 선택여부

스마트 모빌리티를 대체 수단으로 사용하겠다는 응답자는 전체의 76.1%로 조사되

었다.�세부지역별로는 혁신도시 ��.�%��농촌지역 76.�%.�원도심 6�.�%�순으로 조

사되었다.�인구 구성 및 인프라 여건에서 스마트 모빌리티 이용 가능성이 높은 혁신도

시와 대중교통이 불편한농촌지역에서 대체목적의 스마트 모빌리티의 이용의사가 높은

것으로 판단된다.�주 교통수단별로는 버스 �7.7%��자전거 �1.�%��도보 ��.7%��승

용차 66.�%�순으로 나타났다.�보완 목적과 마찬가지로 승용차 보다는 대중교통 및

도보 이용자의 이용 의사가 높게 나타났다.�
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<그림 5-26> 세부지역별, 주 교통수단별 스마트 모빌리티 대체 목적 사용의사

자료 : 저자 작성
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(나) 스마트모빌리티선택결과

스마트 모빌리티를 대체 목적으로 사용하겠다는 응답자들은 라이드 셰어링

(2�.1%)��카셰어링(21.8%)��수요응답형 교통(19.2%)��공유 자전거(13.�%)��공유

퍼스널 모빌리티(9.�%)��자율주행 셔틀(8.8%)�순으로 선택하였다.�보완 목적과는

다른게 대체 목적으로는 차량형태의 스마트 모빌리티에 대한 선호가 매우 높았다.
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<그림 5-27> 대체 목적으로 스마트 모빌리티�선택

자료 : 저자 작성

세부지역별로는 농촌지역은 타 지역에 비해 수요응답형 교통(3�.4%)��라이드셰어

링(33.8%)의 이용 의사가 높았다.� 원도심은 카셰어링(2�.�%)�� 수요응답형 교통

(24%)��라이드셰어링(2�.�%)�순으로 응답하였고 다양한 수단으로 선택이 분산되었다.�

혁신도시는라이드셰어링(28.9%)이가장높은선호도를나타냈으며��농촌지역��원도심과

는달리공유자전거(18.�%)��공유퍼스널모빌리티(14.1%)의사용의사가더높게조사

되었다.�이는청년층인구비율이높고단거리인내부통행의비율이높고��자전거도로네트

워크가 잘 구축되어 있는 여건이 반영된 것으로 보인다.�
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<그림 5-28> 세부지역별 대체 목적의 스마트 모빌리티 선택 결과

자료 : 저자 작성

세부지역별로 스마트 모빌리티의 종류 선택에 대한 차이가 있는지 확인하기 위하여

카이제곱검정을 수행하였다.�대체용 스마트 모빌리티 종류 선택이지역 유형별로 차이

가�있는지 분석한결과 P�������가���.����P값이 0.000로 “지역 유형에 따라 대체

용 스마트 모빌리티 선택에 차이가 없다��귀무가설을 기각하였다.�

지역유형

스마트 모빌리티 종류
공유

자전거
공유

퍼스널
모빌리티

라이드
셰어링 카셰어링

수요
응답형
교통

자율
주행
셔틀

총계(%)

농촌 6.49 0.00 33.77 15.58 36.36 7.79 100
원도심 11.57 9.92 20.66 26.45 23.97 7.44 100

혁신도시 18.59 14.1 28.85 21.15 7.05 10.26 100
Total 13.56 9.6 27.12 21.75 19.21 8.76 100

chi2(12) 48.63
Pr 0.001 미만

자료 : 저자 작성

<표 5-5> 카이제곱 검정결과: 지역유형 변수와 대체용 스마트 모빌리티 종류 선택 변수
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주 교통수단별로는 승용차는 승용차형인 라이드셰어링(3�.�%)��카셰어링(35%)에

대한 사용 의사가 높았고 버스는 대중교통형인 수요응답형 교통(38.8%)의 선호도가

높았다.�자전거의 경우 공유퍼스널 모빌리티(��.0%)��공유 자전거(38.5%)��도보는

공유자전거(35.8%)의 선호도가높았다.�이는 현재교통수단을대체하는 목적으로스

마트모빌리티를선택시��기존 수단과유사한형태를선호한다는점을보여준다.�따라

서��스마트 모빌리티 도입 검토 시��해당 지역의 교통수단 이용 현황에 대한 분석이

선행되어야 하고��이에 기반한 스마트 모빌리티 검토가 필요함을 시사한다.
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공유 자전거 공유 퍼스널 모빌리티 라이드셰어링

카셰어링 수요응답형 교통 자율주행 셔틀

<그림 5-29> 주 교통수단별 대체 목적의 스마트 모빌리티 선택 결과

자료 : 저자 작성

카이제곱분석을 통해 각각의 통행수단을 이용하는 사람들 간에 스마트모빌리티선

택의 차이는 있다는 것을 도출하였다.�“통행수단 그룹에 따라 대체용 스마트 모빌리티

선택에 차이가 없다”는 귀무가설은  � �00.5��� ��값 0.000을 통하여 기각하였다.
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통행수단

스마트 모빌리티 종류
공유

자전거
공유

퍼스널
모빌리티

라이드
셰어링 카셰어링

수요
응답형
교통

자율
주행
셔틀

총계
(%)

승용차 3.68 4.29 39.88 34.97 12.27 4.91 100

버스 3.53 2.35 30.59 10.59 38.82 14.12 100

자전거 38.46 41.03 5.13 5.13 0.00 10.26 100

도보 35.82 13.43 4.48 13.43 22.39 10.45 100

Total 13.56 9.6 27.12 21.75 19.21 8.76 100

chi2(24) 200.56

Pr 0.000

<표 5-6> 카이제곱 검정결과: 통행수단 변수와 대체용 스마트 모빌리티 종류 선택 변수

자료 : 저자 작성

(다) 스마트모빌리티선택이유

스마트 모빌리티를 대체 목적으로 선택한 이유는 교통비 절약(2�.�%)��이동 편의성

증가(2�.1%)��이동시간 단축(1�.�%)�순으로 나타났다.�
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(n=354, 단위 : %)

<그림 5-30> 스마트 모빌리티를 대체 목적으로 선택한 이유

자료 : 저자 작성

세부지역별로는 농촌지역은 이동 편의성개선(31.2%)과 이동시간 단축(2�%)�순으

로 조사되었고 원도심은 교통비 절약(3�.2%)��혁신도시는 이동편의성 개선(30.8%)

이 가장 높게 조사되었다.



제5장 지방중소도시의 스마트 모빌리티 선호도 분석 ․ 139

19.5

37.2

19.9

31.2

14.0

30.8

26.0

12.4

15.414.3

17.4

8.3

0.0

8.3

19.2

9.1 9.9

6.4

0.0 0.8 0.0
0.0

5.0

10.0

15.0

20.0

25.0

30.0

35.0

40.0

농촌지역 원도심 혁신도시

교통비가 줄어들것 같아서 이동이 편리해질것 같아서 이동 시간이단축될 것 같아서

안전하게 이동할수 있을 것 같아서 환경 개선에기여할 수 있을 것같아서 신체적으로 건강해질것 같아서

기타

(n = 354 , 단위 : %)

<그림 5-31> 세부 지역별 대체 선택 사유

자료 : 저자 작성

승용차 이용자는 교통비 절약 목적(44.8%)이 가장 높았으며��타 교통수단 이용자

는 이동편의성 증가(30~34%)와 이동시간의단축(13~28%)을 주요이유로 응답하였

다.�승용차와 타 수단간에 스마트 모빌리티 선택의 목적 차이가 명확하게 나타난다.�
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<그림 5-32> 스마트 모빌리티를 대체 목적으로 선택한 이유(주 교통수단별)

자료 : 저자 작성
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3. 스마트 모빌리티 선택확률 모형

1) 요인분석

(1) 개요

응답자 특성을 반영하는 복수의 질의응답에 대하여공통의 잠재적 요인을추출하고��

추출된 ��요인들이 스마트 모빌리티를 선택할 확률을 분석하고자 요인분석��a�����

analysis)을 수행하였다.�응답자특성조사는총 24개 문항으로매우그렇다�4)��그렇다

��)��아니다�2)��전혀 아니다��)�순의 순서형 범주로 수집되었다.�

번
호

질문
매우

그렇다
그렇다 아니다

전혀
아니다

q1 나는 뉴스기사를 인터넷으로 본다 4 3 2 1

q2 나는 스마트폰으로 카톡을 한다 4 3 2 1

q3 나는 스마트폰을 이용하여 인터넷 뱅킹을 한다 4 3 2 1

q4 나는 스마트폰 앱을 이용하여 음식 주문을 한다 4 3 2 1

q5 나는 규칙적으로 운동을 한다 4 3 2 1

q6 나는 쉬지 않고 어려움 없이 걸을 수 있다 4 3 2 1

q7 나는 전반적으로 건강하다 4 3 2 1

q8 나는 신체적으로 장애를 갖고 있다 4 3 2 1

q9 나는 일회용 제품 사용을 자제 한다 4 3 2 1

q10 나는 분리수거에 익숙하다 4 3 2 1

q11 나는 미세 먼지가 심해지는 것을 걱정한다 4 3 2 1

q12 나는 자동차 매연이 싫다 4 3 2 1

q13 나는 교통비(차량유지비, 기름값, 주차비, 버스요금 등)가 아깝다 4 3 2 1

q14 나는 외식을 좋아하지 않는다 4 3 2 1

q15 나는 전기, 물 등을 아끼려고 노력한다 4 3 2 1

q16 나는 용돈이 부족하다고 느낀다 4 3 2 1

q17 나는 운전하는 것을 좋아한다 4 3 2 1

q18 나에게 자가용은 교통수단 이상의 의미이다 4 3 2 1

q19 나는 자가용이 사람의 사회적 위치를 나타낸다고 생각한다 4 3 2 1

q20 자가용은 나의 사생활(프라이버시)를 보호한다 4 3 2 1

q21 우리 동네는 언덕길이 많다 4 3 2 1

q22 우리 동네는 차량과 보도가 잘 분리되어 있다 4 3 2 1

q23 우리 동네는 주차하기 힘들다 4 3 2 1

q24 우리 동네는 차가 거의 막히지 않는다 4 3 2 1

<표 5-7> 응답자 특성 설문조사 항목

자료 : 저자 작성
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(2) 응답자특성요인분석

타당성이낮은 설문문항 또는 응답자들의 응답신뢰도가 낮은 문항이 있는 경우 분석

결과에 편의(bias)를 줄 수 있으므로 ����bac��s�a���a�검정을 통해 설문문항의 신뢰

도를 측정하였다.�신뢰도 분석 결과 ����bac��s�a���a�값이 0.678이며��이는 일반적

신뢰도 인정 허용기준 0.6�이상이므로수용 가능한 신뢰도를 가지고 있는 것으로 나타

났다.�그러나 요인분석의 적합도를 측정하는 ��A(�easu�e�����a���i���Adequacy)

를 검토한 결과 <표 5-8>과 같이 q5��q6��q����q�5��q�7��q20은 적합도 기준 0.5보

다 작아 요인분석에서 제외하였다.

문항 질문 초기 추출 검정

q1 나는 뉴스기사를 인터넷으로 본다 1 0.735  

q2 나는 스마트폰으로 카톡을 한다 1 0.686  

q3 나는 스마트폰을 이용하여 인터넷 뱅킹을 한다 1 0.714  

q4 나는 스마트폰 앱을 이용하여 음식 주문을 한다 1 0.69  

q5 나는 규칙적으로 운동을 한다 1 0.488 < 0.5

q6 나는 쉬지 않고 어려움 없이 걸을 수 있다 1 0.448 < 0.5

q7 나는 전반적으로 건강하다 1 0.54  

q8 나는 신체적으로 장애를 갖고 있다 1 0.538  

q9 나는 일회용 제품 사용을 자제한다 1 0.645  

q10 나는 분리수거에 익숙하다 1 0.637  

q11 나는 미세 먼지가 심해지는 것을 걱정한다 1 0.744  

q12 나는 자동차 매연이 싫다 1 0.649  

q13 나는 교통비(차량유지비, 기름값, 주차비, 버스요금 등)가 아깝다 1 0.539  

q14 나는 외식을 좋아하지 않는다 1 0.424 < 0.5

q15 나는 전기, 물 등을 아끼려고 노력한다 1 0.44 < 0.5

q16 나는 용돈이 부족하다고 느낀다 1 0.667  

q17 나는 운전하는 것을 좋아한다 1 0.455 < 0.5

q18 나에게 자가용은 교통수단 이상의 의미이다 1 0.581  

q19 나는 자가용이 사람의 사회적 위치를 나타낸다고 생각한다 1 0.555  

q20 자가용은 나의 사생활(프라이버시)를 보호한다 1 0.481 < 0.5

q21 우리 동네는 언덕길이 많다 1 0.69  

q22 우리 동네는 차량과 보도가 잘 분리되어 있다 1 0.575  

q23 우리 동네는 주차하기 힘들다 1 0.572  

q24 우리 동네는 차가 거의 막히지 않는다 1 0.509  

<표 5-8> 설문문항별 MSA(Measure of Sampling Adequacy)

자료 : 저자 작성
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요인추출을 위하여 주성분분석을수행하였으며����요인별로전체의관찰변수에 실

린 적재값 제곱에 분산이 최대가 되도록 요인 축을 회전하는 베리멕스 회전(Varimax)

을 이용하여 <표 5-9>과 같이 총 7개의 요인을 추출하였다.

문항 
요인

1 2 3 4 5 6 7
q1.나는 뉴스기사를 인터넷으로 본다 0.866

q3.나는 스마트폰을 이용하여 인터넷 뱅킹
을 한다

0.833

q4.나는 스마트폰 앱을 이용하여 음식 주문
을 한다

0.823

q2.나는 스마트폰으로 카톡을 한다 0.780

q10.나는 분리수거에 익숙하다 0.815

q9.나는 일회용 제품 사용을 자제한다 0.764

q19.나는 자가용이 사람의 사회적 위치를 
나타낸다고 생각한다

0.830

q18.나에게 자가용은 교통수단 이상의 의
미이다

0.787

q21.우리 동네는 언덕길이 많다 -0.742

q22.우리 동네는 차량과 보도가 잘 분리되
어 있다

0.652

q12.나는 자동차 매연이 싫다 0.764

q11.나는 미세 먼지가 심해지는 것을 걱정
한다

0.751

q23.우리 동네는 주차하기 힘들다 0.675

q24.우리 동네는 차가 거의 막히지 않는다 -0.605

q13.나는 교통비(차량유지비, 기름값, 주차
비, 버스요금 등)가 아깝다

0.461

q8.나는 신체적으로 장애를 갖고 있다 0.778

q7.나는 전반적으로 건강하다 -0.626

<표 5-9> 회전된 성분행렬

주: Extraction: Principal Component Analysis. Rotation Method: Varimax with Kaiser Normalization.
자료 : 저자 작성

요인 1은 q1��q2��q3��q4로 구성되었으며��주로 스마트 폰과 인터넷을 이용하여 실

생활에 활용하는 정도를 질문하는 항목들로 ‘���활용도��요인으로 정의하였다.�요인

2는 q9��q10으로 그룹화되었으며��일회용 제품사용과분리수거등에대한항목들이므

로 ‘환경의식��요인으로 정의하였다.�요인 3은 q1���q19로 구성되었으며��자가용 이
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용의호감도의 정도를 질문하는 항목이므로 ‘자동차 호감도��요인으로 정의하였다.�요

인 4는 q21��q22을 포함하며��거주지 내의도로 종단구배��보차도 분리에 대한인식을

평가하는 항목이므로 ‘건조환경 인식��요인으로 정의하였다.�요인 5는 q11��q12로 구

성되었으며��미세먼지��매연 등에 대한 항목으로 ‘대기오염 인식��요인으로 정의하였

다.�요인 6은 q1���q2���q24로 구성되었으며��주차��교통 혼잡��교통비용 등의 교통

조건에 대한 인식을 조사하는항목이므로 ‘교통환경 인식��요인으로 정의하였다.�마지

막으로요인 7은 q7��q8을 포함하며��자신의 건강에 대한 평가와 관련이 있으므로 ‘건

강상태 인식��요인으로 정의하였다.

추출된 요인들이 스마트 모빌리티 선택 시 미치는 영향력을 파악하기 위하여 로짓

분석을 수행하였다.�<표 5�1���11>의 분석 결과를 통하여 ���활용도��환경의식은 보

완용 스마트 모빌리티 선택에 영향을 미치며��환경의식과 건조환경 인식은 대체용 스

마트 모빌리티 선택에 영향을 주는 것을 알 수 있다.�

���활용도가 높은 이용자들과 환경의식이 높은 이용자들은 보완용 스마트 모빌리티

를선택할확률이높게나타났다.�즉��인터넷과스마트폰활용에익숙한사람들과일회

용 제품사용 지양 및 분리수거에 적극 참여하는 등 환경의식이 높은 사람들은 현재 통

행수단을보완하는 목적으로 스마트 모빌리티를 선택할 확률이높다.�환경의식과 건조

환경에 대한 인식이 높은 사람일수록 현재 이용하는 교통수단을 스마트 모빌리티로 대

체할 확률이 높은 것으로 나타났다.�

변수 Coef. Std. Err. t p-value
요인 1. IT 활용도 0.263 0.101 2.59 0.01

요인 2. 환경의식 0.273 0.101 2.71 0.01

상수 -0.585 0.099 -5.91 0.00

Number of obs 465

LR chi2(3) 17.85

Prob > chi2 0.0005

Pseudo R2 0.0293

Log  likelihood -295.82423

<표 5-10> 로짓분석: 보완용 스마트 모빌리티 선택 확률모형 및 주성분요인

자료 : 저자 작성
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변수 Coef. Std. Err. t p-value
요인 2. 환경의식 0.297 0.129 2.31 0.02

요인 4.건조환경 인식 1.194 0.112 10.64 0.00

상수 465

LR chi2(2) 9.67

Prob > chi2 0.0079

Pseudo R2 0.0189

Log  likelihood -250.72311

<표 5-11> 로짓분석: 대체용 스마트 모빌리티 선택 확률모형 및 주성분요인

자료 : 저자 작성

2)  로지스틱 회귀분석

(1) 개요

요인분석을 통해 추출한 잠재성향��개인속성��거주지역��주 통행수단 등은 보완용

또는 대체용 스마트 모빌리티로 선택할 확률에 영향을 줄 수 있다.�카이제곱검정을 통

해 이용자의 지역유형��통행유형��통행수단 등은 ��범주별로 스마트 모빌리티 선택에

차이가 있는 것으로 확인하였다.���범주별 변수들이 스마트 모빌리티 선택 확률에 어

떠한 영향을 주는지 정량적으로 평가하고자 로지스틱 회귀분석을 통하여 ��변수들이

스마트모빌리티 선택에대한유의성 여부를 검토하고��양(�)�또는 음(-)의 상관관계

를 분석하였다.

로지스틱 회귀분석 기본 모형

    

log  ln  


       ⋯  

 ∼   

는 집단 1에 속하는 확률�� 는 회귀계수�� 는 잔차

���� ratio

  exp       ⋯    



제5장 지방중소도시의 스마트 모빌리티 선호도 분석 ․ 145

보완 목적 스마트모빌리티 선택확률 모형��대체 목적 스마트 모빌리티 선택확률 모

형��스마트 모빌리티 유형별 선택확률 모형을 구축하였다.

(2) 스마트모빌리티선택확률모형

가) 보완목적

<표 5-12>에서 주 통행수단의보완 목적으로 스마트 모빌리티를 선택하는데 유의미

한 영향을 미치는 변수를 확인할 수 있다.�

변수 Coef. exp( ) Std. Err. t p-value
원도심 내부통행 1.129 3.094 0.387 2.92 0.00

나이: 60대 1.407 4.083 0.609 2.31 0.02

직업: 주부 -1.730 0.177 0.856 -2.02 0.04

가구 내 가족수 0.858 2.358 0.277 3.10 0.00

가구 보유차량수 -1.342 0.261 0.485 -2.77 0.01

요인 1: IT활용도 0.629 1.875 0.257 2.44 0.02

요인 2: 환경의식 0.478 1.614 0.178 2.68 0.01

요인 4: 건조환경 인식 -0.420 0.657 0.196 -2.14 0.03

상수 -3.095 0.045 1.056 -2.93 0.00

Number of obs 465

LR chi2(12) 48.1

Prob > chi2 < 0.0001

Pseudo R2 0.1802

Log  likelihood -109.38223

<표 5-12> 보완용 스마트 모빌리티 선택 확률모형 결과

주 : 95% 신뢰수준에서 유의함

자료 : 저자 작성

60대인 사람은 그렇지 않은사람들에 비해 스마트 모빌리티를 선택활 확률이 4.082

배로 나타났다.�이는 고령자일수록 버스 정류장까지의 접근성에 어려움을 겪기 때문인

것으로 해석할 수 있다.�고령자가 이용하는데 적합한 스마트 모빌리티를 검토할 필요

가�있다.
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원도심에서 내부통행1)을 하는 사람들은 그렇지 않은 사람들에 비하여 보완용 스마

트모빌리티를 선택할확률이 3.093배만큼 증가한다.�앞서 세부지역별특성분석 결과

에서원도심은타세부지역에비해버스운행밀도는가장높으나혁신도시에비해버스

정류장으로의 접근성이 떨어짐을 확인할 수 있었다.�따라서��스마트 모빌리티를 보완

목적으로 도입 시 원도심을 우선적으로 검토하여야 할 필요가 있다.

가구 내 가족 수가 많을수록 보완용 스마트 모빌리티를 선택할 확률이 증가하는 경

향을 보이는데 가족수가 많을수록 가구 내 학생 또는 청년층의 비율이 높으며��이들은

승용차의 이용가능성이 낮고 대중교통 이용 가능성이 높은 영향으로 볼 수 있다.�보완

용 스마트 모빌리티도입시 학생및젊은층의 통행에활용될수 있는스마트모빌리티

를 검토하여야 한다.�

직업이 주부이거나 가구 보유차량수가 많을수록 보완 목적으로 스마트 모빌리티를

선택할 확률은 낮아지는 것으로 나타났다.�주부는 타 직업군에 비해 통근��업무��통학

통행을 하지 않기 때문에 버스 이용률이 상대적으로 낮은 영향으로 해석될 수 있으며��

가구 내 보유차량수도많을수록버스를이용할확률이낮기때문에보완목적은스마트

모빌리티선택에음(-)의 영향을 보인 것으로 판단된다.�이는 스마트모빌리티를 주로

이용할 계층에 대한 분석이 필요함을 제시한다.�

잠재성향 중 ���활용도��환경의식이 높을수록 보완용 스마트 모빌리티 선택확률이

높아지는 경향을 보였다.����활용도가 높을수록 스마트 모빌리티의 이용이 쉽고 환경

의식이 높을수록 버스와 같은 대중교통 이용의사가 높기 때문으로 해석할 수 있다.�따

라서��스마트 모빌리티 도입시��서비스 이용이쉽도록설계하고스마트모빌리티이용

시의 환경보호 효과를 적극적으로 홍보할 필요가 있다.�건조환경이 좋다고 인식하는

사람일수록 보완용 스마트 모빌리티 선택에 음(-)의 영향을 보이는 것으로 나타났다.�

보도 정비��보행환경 등이 좋을수록 도보를 통해 버스 정류장까지 접근하는데 불편함

이 적기 때문으로 해석할 수 있다.

1) 세부지역별 통행 특성을 세밀하게 분석하여 위하여 농촌지역 내부통행, 농촌지역 외부통행, 원도심 내부통행, 

원도심 외부통행, 혁신도시 내부통행, 혁신도시 외부통행으로 구분하여 변수로 활용함
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나) 대체목적

대체용스마트모빌리티선택확률모형결과는 <표 5-13>과 같으며��보완 목적의스

마트 모빌리티 선택에 유의하게 영향을 주는 요인들과 다른 영향요인들이 도출되었다.�

변수 Coef. exp( ) Std. Err. t p-value
혁신도시 내부통행 1.396 4.041 0.331 4.21 0.00

통행시간 0.054 1.055 0.022 2.48 0.01

통행수단: 버스 2.771 15.979 0.820 3.38 0.00

통행빈도: 7-8회/주 -2.310 0.099 0.768 -3.01 0.00

성별: 남자 -0.673 0.510 0.268 -2.53 0.01

나이: 40대 1.140 3.125 0.325 3.51 0.00

직업: 직장인 0.833 2.301 0.402 2.07 0.04

직업: 개인사업자 1.040 2.830 0.421 2.47 0.01

학력: 중졸 이하 1.742 5.709 0.565 3.08 0.00

결혼여부(결혼:1, 미혼 0) -1.694 0.184 0.497 -3.41 0.00

월평균 가구소득: 100만원 미만 -2.957 0.052 1.420 -2.08 0.04

상수 0.842 2.322 0.636 1.33 0.19

Number of obs 465

LR chi2(12) 109.09

Prob > chi2 < 0.0001

Pseudo R2 0.2134

Log  likelihood -201.01151

<표 5-13> 대체용 스마트 모빌리티 선택 확률모형 결과

주 : 95% 신뢰수준에서 유의함

자료 : 저자 작성

혁신도시에서내부통행을하는이용자들은자신의 통행수단을 스마트모빌리티로 대

체할확률이 증가하는 경향을보였다.�앞서 세부지역별 검토에서 확인하였듯이 혁신도

시의 내부통행은 통행거리가 매우 짧고 인구구성 및 인프라 여건이 스마트 모빌리티

이용에 유리하므로 스마트 모빌리티의 대체 확률이 증가하는 것으로 판단된다.

통행시간이 길어지거나 주 통행수단이 버스인 사람일수록 스마트 모빌리티 선택에

대한양(+)의 영향을 보였다.�세부지역별 분석을 통해지방중소도시에서 버스의 통행

시간이 타 수단에 비해 매우 길었다.�따라서��스마트 모빌리티의 이용을 통해 기존 수

단대비 통행시간이 감소될 수 있는 통행수단과 이용거리에 대한 고려가 필요하다.�
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남자이거나 40대��직업이 직장인이거나 개인사업자인 사람은 스마트 모빌리티를 선

택할 확률이 증가하였다.�이 변수들은 공통적으로 통근해야 하는 사람들의 특성을 보

이며 정기적인 통행을 해야 하는 사람일수록 대체 목적으로 스마트 모빌리티를 선택할

확률이 높아진다고 볼 수 있다.�학력이 중졸 이하인 경우 스마트 모빌리티를 선택할

확률이아닌 사람에 비해 5.70배 높은것으로나타났다.�중졸 이하의 학력은 농촌지역

의 고령자 특성에 해당되므로 농촌지역의 고령자들이 스마트 모빌리티를 대체 수단으

로 선택할 의향이 높은 것으로 볼 수 있다.

성별이 남자(-0.67�)��기혼자(-1.694)인 사람들은 현재 이용하고 있는 통행수단

을 스마트 모빌리티로 대체할 확률이 감소하는 경향을 보였다.�남자이거나 기혼자인

경우��승용차를 이용하는 경향이 높은 영향을 받은 것으로 볼 수 있다.�

통행빈도가 일주일에 7-8회인 사람��월평균 가구소득이 100만원 미만에 속한 사람

들은 그렇지 않은 사람들에 비해 스마트 모빌리티를 이용할 확률이 낮아지는 것으로

나타났다.�모형에서 유의하게 도출되었으나 통행빈도가 일주일에 7~8회인 사람은 총

10명��월평균 가구소득이 100만원 미만인사람은총 7명으로샘플수가 매우적어유의

미한 해석에는 한계가 있다.�

(3) 스마트모빌리티유형별선택모형(대체목적)

가) 개요

통행 유형에 따라 대체목적의 스마트 모빌리티 선택에 미치는 영향을 분석하였다.�

스마트 모빌리티는 각각의 이용 특성을 고려하여 퍼스널 모빌리티형(공유 자전거��공

유 퍼스널 모빌리티)��승용차형(라이드셰어링��카셰어링)��대중교통형(수요응답형 교

통��자율주행 셔틀)으로 구분하고 각�수단 선택에 유의한 통행유형을 살펴보았다.�앞

서 기술통계를 통해 세부지역별로 선호되는 스마트 모빌리티를 확인하였으나통행유형

이대체목적으로스마트모빌리티수단선택에주는영향을정량적으로평가하기위해

수행하였다.



제5장 지방중소도시의 스마트 모빌리티 선호도 분석 ․ 149

나) 퍼스널모빌리티형 스마트모빌리티선택모형

원도심내부통행자들은 타통행유형이용자들보다 퍼스널형스마트모빌리티를 선택

할 확률이 4.91배 높으며��혁신도시 내부통행자들은 선택확률이 12.8배 높은 것으로

나타났다.�이는 스마트 모빌리티 특성(2장)��세부지역별 분석(4장)의 결과와 연결된

다.�퍼스널 모빌리티형 스마트 모빌리티는 단거리 통행에 적합하며��원도심과 혁신도

시는 농촌지역에 비해 청년층 비율이 높고 통행거리가 짧고 인프라 여건이 우수하여

이들 지역에는 퍼스널 모빌리티형 스마트 모빌리티 도입을 고려할 필요가 있다.

�

변수 Coef. Odd ratio Std. Err. t p-value
원도심 내부통행 1.591 4.911 0.412 3.87 0.00

혁신도시 내부통행 2.550 12.811 0.385 6.63 0.00
상수 -3.081 0.459 0.341 -9.04 0.00

Number of obs 465

LR chi2(12) 62.01

Prob > chi2 < 0.0001

Pseudo R2 0.1432

Log  likelihood -185.59

<표 5-14> 통행유형 특성에 따른 퍼스널 모빌리티형 스마트 모빌리티 선택 확률모형 결과

주 : 99% 신뢰수준에서 유의함

자료 : 저자 작성

다) 승용차형스마트모빌리티선택모형

원도심 내부통행자들은 승용차형 스마트 모빌리티를 선택할 확률이 0.36배이며��농

촌 외부통행자들은 0.41배��혁신도시 내부통행자들은 0.49배인 반면��혁신도시 외부

통행자들은 승용차형 스마트 모빌리티를 선택할 확률이 2.28배로 분석되었다.�

원도심 내부는 대중교통 여건이 가장 좋은 지역이며 보완 목적 스마트 모빌리티 선

택모형 결과 보완목적의스마트 모빌리티 선택확률이 3.09배로 도출된점을 고려하면

원도심 내부는 대체 목적 보다는 보완 목적의 스마트 모빌리티에 대한 선호가 높다고
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해석할 수 있다.�농촌 지역은 대체 목적의 스마트 모빌리티 선택에 있어서 대중교통형

인 수요 응답형 교통(36.4%)과 승용차형인 라이드셰어링(33.8%)에 대한 응답이 높

았으나��본 선택모형 결과에 따르면 농촌 지역의 외부 통행에는 승용차형 보다는 대중

교통형 스마트 모빌리티인 수요 응답형 교통이 더욱 적합하다고 해석할 수 있다.�혁신

도시는승용차형과퍼스널 모빌리티형의 선호도가 고르게 도출되었는데본 분석결과를

연결하면 혁신도시 외부통행에는 승용차형이 더욱 적합하다고 해석할 수 있다.�

변수 Coef. Odd ratio Std. Err. t p-value
원도심 내부통행 -1.024 0.359 0.291 -3.52 0.00
농촌 외부통행 -0.885 0.413 0.353 -2.51 0.01

혁신도시 내부통행 -0.718 0.488 0.277 -2.59 0.01
혁신도시 외부통행 0.825 2.283 0.366 2.26 0.02

상수 -0.043 0.958 0.206 -0.21 0.84
Number of obs 465

LR chi2(12) 37.42

Prob > chi2 < 0.0001

Pseudo R2 0.0610

Log  likelihood -288.20

<표 5-15> 통행유형 특성에 따른 승용차형 스마트 모빌리티 선택 확률모형 결과

주 : 95% 신뢰수준에서 유의함

자료 : 저자 작성

라) 대중교통형스마트모빌리티선택모형

대중교통형 스마트 모빌리티는 원도심에서 내부통행하는 사람들과 농촌에서 외부통

행하는 사람들이 이용할 확률이 높은 것으로 분석되으며��그 외 통행유형을 가진 사람

들은 모형에서 대중교통형 스마트 모빌리티 선택확률에 대한 경향이 유의하지 않은 것

으로 나타났다.�원도심은 대체목적의 스마트 모빌리티로 수요 응답형 교통에 대한 선

호도가 24.0%로 조사된 결과와 일치한다.�

농촌 내부통행자들은 그 이외의 통행유형에 비해 대중교통형 스마트 모빌리티 선택
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확률이 6.18배 높은 것으로 나타났다.�농촌지역은대중교통형스마트 모빌리티에포함

되는 수요 응답형 교통에 대한 선호가 가장 높은 지역이며��대중교통 여건��통행특성��

인구특성��인프라 여건 등 세부지역별 분석 결과에서도 수요 응답형 교통 도입 여건이

잘 조성된 지역이다.�따라서��농촌지역의 외부통행을 위한 스마트 모빌리티로는 수요

응답형 교통이 매우 적합한 것으로 판단된다.

변수 Coef. Odd ratio Std. Err. t p-value
원도심 내부통행 0.669 1.951 0.271 2.46 0.01
농촌 외부통행 1.821 6.180 0.311 5.86 0.00

상수 -1.821 0.162 0.173 -10.55 0.00
Number of obs 465

LR chi2(12) 34.53

Prob > chi2 < 0.0001

Pseudo R2 0.0717

Log  likelihood -223.50

<표 5-16> 통행유형 특성에 따른 대중교통형 스마트 모빌리티 선택 확률모형 결과

주 : 99% 신뢰수준에서 유의함

자료 : 저자 작성
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4. 분석결과 종합

설문조사 분석결과를 종합하여 정리하면 <표 5-17~19>와 같다.

<표 5-17>에 따르면��승용차의 사용비율이 가장 높았으며��버스는 농촌에서만 승용

차 다음이며��원도심과 혁신도시에서는 이용률이 매우 낮았다.�특히��자전거와 도보는

혁신도시에서 승용차 다음으로 높은 이용률로 조사되었다.�승용차 이용자는 승용차의

편의성과 버스의 불편함으로 승용차를 선택한 비율이 높았다.�버스 이용의 애로사항으

로는 버스 정류장까지의 접근성과 버스 정류장에서의 긴 대기시간으로 조사되었다.�혁

신도시의자전거와도보이용자는타세부지역에비해통행거리와시간이짧은특성을

보인다.�

구분 주요 결과

주
통행
수단

ㆍ승용차 53%, 버스 19%, 도보 18%, 자전거 10%
ㆍ버스는 농촌지역 40%, 원도심과 혁신도시에서는 12% 수준
ㆍ자전거는 혁신도시에서 분담율이 16%로 타 지역보다 2배 이상 높음
ㆍ도보는 원도심, 혁신도시에서 약 20%로 버스보다 높음

승용차
이용자

ㆍ평균 통행시간 약 12분, 평균 통행거리는 농촌 9km, 원도심  7km, 혁신도시 6km
ㆍ혁신도시에서는 단거리 통행의 비율이 매우 높음
ㆍ대중교통이 불편해서 승용차를 이용하는 사람의 비율이 27.1%이며, 버스를 선택안한 이유는 

이용 가능성과 접근성이 낮기 때문
ㆍ애로사항으로 유지비, 차량구입비 등 경제적 부담(49%), 운동부족(18%)을 응답

버스
이용자

ㆍ세부지역내 보다는 세부지역간 통행에 많이 이용
ㆍ애로사항으로 긴 배차간격(36.8%)과 버스 접근성 부족(20.7%)을 응답

자전거
이용자

ㆍ평균 통행거리는 농촌 3km, 원도심 6km, 혁신도시 2km
ㆍ농촌지역과 원도심은 10분 이내 통행비율이 62%, 반면 혁신도시는 97%
ㆍ애로사항으로 체력적 부담(21%), 인프라의 미비(17%), 도난 위험(17%)을 응답

도보
이용자

ㆍ평균 통행시간 10분, 평균 통행거리 2km
ㆍ혁신도시 이용자의 92%는 2km 이내의 거리

<표 5-17> 주 통행수단 조사의 주요 결과

자료 : 저자 작성

<표 5-18>을 보면��스마트 모빌리티를 보완목적으로 사용하겠다는 응답은 36.3%

로 대체목적으로 사용하겠다는 응답은 76.1%에 비해 낮게 조사되었다.�보완목적으로
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는 농촌지역에서 이용의사가 가장 높았고 수단별로는 비 승용차 이용자의 이용의사가

높았다.�스마트 모빌리티 중 퍼스널형인 공유 자전거��공유 퍼스널 모빌리티의 선호도

가�높았다.�대체목적으로 스마트 모빌리티를 사용하겠다는 응답은 혁신도시에서 가장

높았고��비 승용차 이용자의이용의사가 높았다.�세부 수단으로는 라이드셰어링��카셰

어링��수요응답형 교통에 대한 선호도가 높았다.�

구분 주요 결과

보완
목적

ㆍ보완 수단으로 사용하겠다는 응답자는 전체의 36.3%
ㆍ세부지역별로는 농촌지역 44.6%. 원도심 37.1%, 혁신도시 31.7%로 농촌이 높음
ㆍ수단별로는 버스 64%, 도보 47%, 자전거 35%, 승용차 23%로 비승용차 수단이 높음
ㆍ스마트 모빌리티 중 공유 자전거(43%), 공유 퍼스널 모빌리티(31%), 카셰어링(11%) 순으로 선호

대체
목적

ㆍ대체 수단으로 사용하겠다는 응답자는 전체의 76.1%
ㆍ세부지역별로는 혁신도시 84%, 농촌지역 76%. 원도심 68%로 혁신도시가 높음
ㆍ수단별로는 버스 98%, 자전거 81%, 도보 81%, 승용차 66%로 비승용차 수단이 높음
ㆍ스마트 모빌리티 중 라이드 셰어링(27%), 카셰어링(22%), 수요응답형 교통(19%), 공유 자전거

(14%), 공유 퍼스널 모빌리티(10%), 자율주행 셔틀(9%) 순으로 선호
ㆍ농촌지역은 수요응답형 교통(36.4%), 라이드셰어링(33.8%) 선호
ㆍ원도심은 카셰어링(26.5%), 수요응답형 교통(24%), 라이드셰어링(20.7%) 선호 
ㆍ혁신도시는 라이드셰어링(28.9%)을 가장 높게 선호, 타 지역보다 공유 자전거(18.6%), 공유 퍼스널 

모빌리티(14.1%)의 사용의사 더 높음
ㆍ선택 이유는 교통비 절약(25.7%), 이동 편의성 증가(25.1%), 이동시간 단축(16.7%)

<표 5-18> 스마트 모빌리티 이용 의사 조사의 주요 결과

자료 : 저자 작성

<표 5-19>의 보완 목적의 스마트 모빌리티 선택확률 모형 분석결과��원도심 내부통

행��60대��가구 내 가족수�����활용도��환경의식이 양(+)의 영향을 미치며 주부��보

유차량수��건조환경인식이음(-)의 영향을 미치는 것으로분석되었다.�분석결과의 주

요한 정책적 시사점으로는 첫째��고령자 및 청년층에 적합한 스마트 모빌리티 검토가

필요하다.�둘째��보완 목적의 스마트 모빌리티 도입 시 원도심을 우선 검토하여야 한

다.�셋째��스마트 모빌리티주요이용계층을명확하게설정할필요가있다.�넷째��스마

트 모빌리티이용을쉽게설계하고스마트모빌리티이용시환경보호효과를적극적으

로 홍보하여야 한다.
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대체 목적의 스마트 모빌리티 선택확률 모형 분석결과��혁신도시 내부통행��통행시

간��버스��40대��직장인��개인사업자��중졸일 경우 선택확률이 증가하며��남자��기혼

일 경우 선택확률이 감소하는 것으로 분석되었다.�분석결과의 주요한 시사점으로 첫

째��스마트 모빌리티 도입 지역으로 혁신도시를 우선 검토하여야 한다.�둘째��스마트

모빌리티를 이용할 계층을 설정하고 이들의 니즈를 반영하여야 한다.�정기적인 통근

통행을 하는 계층��농촌지역의 고령자일수록 스마트 모빌리티선택확률이 높고 남자이

거나 기혼일 경우 선택 의향이 감소한다.

통행유형특성에 따른퍼스널 모빌리티형��승용차형��대중교통형스마트 모빌리티에

대한선택확률 모형을 수행한결과 퍼스널 모빌리티형은 혁신도시의 내부통행��원도심

의 내부통행일 경우 선택확률이 증가하며��승용차형은 혁신도시의외부통행일 경우 선

택확률이 증가하였다.�대중교통형은 농촌지역의 외부통행��원도심의 내부통행일 경우

선택확률이 높았다.�이러한 결과는앞서수행한 스마트 모빌리티별 특성(2장)��지방중

소도시 세부지역별특성(4장)의 결과와 일관된 흐름을보여준다.스마트모빌리티도입

여건이 우수한 혁신도시 지역의 내부통행에는 공유 자전거와 공유 퍼스널 모빌리티가

적합하고 외부통행에는 라이드셰어링��카셰어링이 적합하다.�원도심은 내부통행 비율

이 매우 높고��스마트 모빌리티의 도입여건이 혁신도시 다음 수준이며 스마트 모빌리

티의 선호도와 선택확률 모형의 분석결과는 퍼스널 모빌리티형 스마트 모빌리티와 대

중교통형 스마트 모빌리티의 도입이 적합하다.�농촌지역은 외부통행에서 승용차형 및

대중교통형 스마트 모빌리티의 선택확률이 높았으며��이는 선호도 결과와 일치한다.

�

구분 유의한 변수

보완 목적
ㆍ양(+) : 원도심 내부통행, 60대, 가구 내 가족수, IT 활용도, 환경의식
ㆍ음(-) : 주부, 보유차량수, 건조환경 인식

대체 목적
ㆍ양(+) : 혁신도시 내부통행, 통행시간, 버스, 40대, 직장인, 개인사업자, 중졸
ㆍ음(-) : 남자, 결혼여부

통행유형별 
스마트 모빌리티 

수단 선택

ㆍ퍼스널 모빌리티형 : 양(+) 원도심 내부통행, 혁신도시 내부통행
ㆍ승용차형 : 양(+) 혁신도시 외부통행, 음(-) : 원도심 내부통행, 농촌 외부통행, 혁신도시 내부통행
ㆍ대중교통형 : 양(+) 원도심 내부통행, 농촌 외부통행

<표 5-19> 선택확률 모형 분석의 주요 결과

자료 : 저자 작성
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구 분　 공유 자전거
공유 퍼스널 
모빌리티

라이드셰어링 카셰어링
수요응답형 

교통
자율주행 

셔틀

농촌지역 부적합 부적합 적합 보통 매우 적합 보통

원도심 적합 적합 적합 적합 부적합 부적합

혁신도시 매우 적합 매우 적합 매우 적합 적합 부적합 적합

주 : 세부지역별로 도입 여건이 매우 적합, 적합 수단은 음영으로 표시하고, 매우 적합은 강조하여 표기함

자료 : 저자 작성

<표 6-1> 세부지역별 지방중소도시의 스마트 모빌리티 도입 여건

2) 스마트 모빌리티 선호도

지방중소도시의 스마트 모빌리티 선호도는 <표 6-���3>과 같이 정리할 수 있다��보

완 목적용 스마트 모빌리티 수단별 선호도는 세부지역��기존 주 교통수단 모두에서 공

유 자전거와 공유 퍼스널 모빌리티에 대한 선호도가 높다��

구 분　
공유 

자전거
공유 퍼스널 
모빌리티

라이드셰어링 카셰어링
수요응답형 

교통
자율주행 

셔틀

세
부
지
역

농촌지역 38.6 22.7 18.2 13.6 - 6.8

원도심 45.5 28.8 3.0 15.2 6.1 1.5

혁신도시 44.1 39.0 - 5.1 5.1 6.7

교
통
수
단

승용차 43.9 28.1 8.8 15.8 1.8 1.8

버스 41.1 32.1 7.1 12.5 - 7.1

자전거 23.5 70.6 - 5.9 - -

도보 53.9 15.4 2.6 5.1 15.4 7.7

주 : 상위 1, 2위로 선택된 수단은 음영으로 표시하고, 1위는 강조하여 표기함

자료 : 저자 작성

<표 6-2> 보완 목적의 스마트 모빌리티 선호도

대체 목적용 스마트 모빌리티 수단별 선호도는 <표 6-3>과 같다��전체적으로 라이

드셰어링��카셰어링��수요응답형 교통에대한 선호도가 높았다��농촌지역은 수요 응답

형 교통과 라이드셰어링의 선호도가 높은데��차량이지만 운전하지않고 동승하는 형태
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라는공통적인 특징이 있다.�원도심은 카셰어링��수요응답형교통��라이드셰어링에 대

해 고르게 선호도가 나타났다.�혁신도시는 라이드셰어링��카셰어링에 대한 선호도가

높았으며��타 지역에 비해 공유자전거��공유 퍼스널 모빌리티의 선호도가 높다.�

교통수단별로는 기존교통수단의특성과유사한스마트모빌리티를선호하는경향이

보인다.�승용차는 승용차형 스마트 모빌리티��버스는 대중교통형 스마트 모빌리티��자

전거 및도보는퍼스널모빌리티형스마트모빌리티에대한선호도가높게조사되었다.

구 분　 공유 자전거
공유 퍼스널 
모빌리티

라이드셰어링 카셰어링
수요응답형 

교통
자율주행 

셔틀

세
부
지
역

농촌지역 6.5 - 33.8 15.6 36.4 7.8

원도심 11.6 9.9 20.7 26.5 24.0 7.4

혁신도시 18.6 14.1 28.6 21.2 7.1 10.3

교
통
수
단

승용차 3.7 4.3 39.9 35.0 12.3 4.9

버스 3.5 2.4 30.6 10.6 38.8 14.1

자전거 38.5 41.0 5.1 5.1 - 10.3

도보 35.8 13.4 4.5 13.4 22.4 10.5

주 : 상위 1, 2위로 선택된 수단은 음영으로 표시하고, 1위는 강조하여 표기함

자료 : 저자 작성

<표 6-3> 대체 목적의 스마트 모빌리티 선호도

3) 지방중소도시의 스마트 모빌리티 제안

스마트 모빌리티별 특성��지방중소도시 세부지역별 특성��스마트 모빌리티 선호도

조사 결과를 종합하여 지방중소도시에 적합한 스마트 모빌리티를 제안한 결과는 <표

6-4>와 같다.
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구 분　 보완 목적 대체 목적

농촌지역 -
수요 응답형 교통,

라이드셰어링(공동체 운영)

원도심 공유 자전거, 공유 퍼스널 모빌리티
라이드셰어링,

카셰어링(편도형)

혁신도시 공유 자전거, 공유 퍼스널 모빌리티
라이드셰어링,

카셰어링(편도형)

자료 : 저자 작성

<표 6-4> 세부지역별 적정 스마트 모빌리티 제안

농촌지역은 보완 목적 보다는 대체 목적으로 스마트모빌리티를 구축하는 것이 바람

직하며��수요응답형 교통이 최적 스마트모빌리티로판단된다.�농촌지역은원도심과의

연계도 높고 버스 이용비율도 높지만��고령자 비율이 높은 인적 특성을 고려할 때��버

스로의 접근성을 높이는 것 보다 수요응답형 교통을 통해 통행수단을 대체하는 것이

바람직하다.�차선 수단으로 동승으로이용할 수 있는라이드셰어링을 제안하며 정부의

지원하에 자원봉사 또는 공동체가 운영하는 소규모 운영이 적합하다.�

원도심의 보완 목적으로는 공유 자전거��공유 퍼스널 모빌리티가 적합하다.�원도심

은 버스를 주 통행수단으로 선택한 비율은 매우 낮지만 버스 운행밀도는 가장 높고 대

중교통 여건이 잘 조성되어 있다.�또한 원도심 주민의 선호도도 공유 자전거와 공유

퍼스널 모빌리티로 나타나고 있다.�따라서��스마트 모빌리티를 통해 대중교통 접근성

을제고할수있으며이를 통해대중교통 분담율제고를 기대할수 있을것이다.�다만��

혁신도시에 비해 관련 인프라 구축이 미흡한 점을 고려할 때��자전거도로 네트워크 등

편리한 이용을 지원할 수 있는 인프라 조성이 우선되어야 한다.

원도심의 대체 목적 스마트 모빌리티로 라이드셰어링을 제안한다.�도입여건과 선호

도 조사 결과 카셰어링과라이드셰어링이 모두 적합하지만��카셰어링은 왕복형 서비스

일 때는 주 통행수단으로 활용되는데는 한계가 있다.�따라서��라이드셰어링을 최적 스

마트 모빌리티로 제안하고��차선으로 편도형 카셰어링을 제안한다.�
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혁신도시의 보완 목적으로는공유 자전거와 공유 퍼스널모빌리티가 최적 스마트모

빌리티로판단된다.�혁신도시는 지역특성과 선호도 모두퍼스널 모빌리티형에 최적의

지역이다.�통행거리가 짧고 청년층비율이 높은 특성을 고려할 때��공유 자전거와 공유

퍼스널 모빌리티는 대체 목적으로도 충분히 활용 가능할 것이다.�

혁신도시의 대체 목적으로는 라이드셰어링이 가장 적합한 스마트 모빌리티 수단이

다.�인구밀도��종사자수밀도가 높고 내부통행 비율과 승용차 이용률이 높아 승용차를

이용하는 동일 목적지의 통행이 많을 것으로 예상되므로 라이드셰어링이 매우 적합하

다.�차선으로 편도형 카셰어링을 제안한다.

4) 지방중소도시의 스마트 모빌리티 구축의 우선 순위

지방중소도시의 세부지역별로 최적 및 차선의 스마트 모빌리티를 제안하였으나��추

가적으로 스마트 모빌리티의 성공적인 도입 및 운영이 예상되는 지역을 제안하고자 한

다.�가장 성공 가능성이 높은 경우는 혁신도시의 공유 자전거��공유 퍼스널 모빌리티

도입과 농촌지역의 수요 응답형 교통 도입으로 판단된다.�혁신도시는 공유 자전거��공

유 퍼스널 모빌리티 도입을 위한 청년층비율이 높고��내부통행 비율이 높으며��자전거

도로 네트워크가 완벽하게 구축되어 있어 도입 시 성공 가능성이 매우 높다.�도시별

여건에 따라 공유 자전거와 공유 퍼스널 모빌리티 사업 중 더욱 적합한 사업을 검토하

여 도입하는 것이 타당하다.�라이드셰어링은 현재 법적으로 명확한 한계가 있으므로

이에 대한 해결이 우선되어야 추진이 가능하다.

농촌지역은 농촌형 교통모델 사업이 성공적인 성과에 기반하여 도입 확대가 추진되

고 있는 점에서 확인할 수 있듯이 수요응답형 교통이 가장 적합한 스마트 모빌리티이

다.�중앙정부와 지자체 모두 추진의지를 가진 사업이므로 성공 가능성이 매우 높다.�

원도심은농촌지역과혁신도시지역의중간적특성을가진지역으로이두지역에비해

스마트 모빌리티 도입 여건과 도입에 따른 효과도 상대적으로 불명확한 부분이 있다.�

따라서��혁신도시와 농촌지역의 스마트 모빌리티 도입이 우선되어야 할 것이다.
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2. 지방중소도시의 스마트 모빌리티 도입을 위한 정책 제언

1) 정책 방향

지방중소도시에 스마트 모빌리티 구축정책 수립 시 참고되어야 할 정책방향은 다음

과 같다.�

첫째��스마트 모빌리티의 도입 목적을 명확하게 정립하여야 한다.�스마트 모빌리티

의 도입으로 보완과 대체 효과를 동시에 기대할 수 있으나��지방중소도시의 경우 보완

보다는 대체 효과에 더욱 초점을 두어야 한다.�대중교통 분담율이 높은 대도시에서는

�i����l����mile의 해결방안으로 스마트 모빌리티가 적합하지만 지방중소도시의 특성

(낮은 버스 분담율��높은 내부통행 비율��농촌지역의 고령화 등)을 고려할 때��보완

목적만의 효과는 제한적일 것으로 판단된다.�따라서 기존 교통수단의 보완 보다는 대

체 목적으로 스마트 모빌리티의 도입을 우선적으로 검토하여야 한다.

둘째��스마트 모빌리티의 도입을 위한 분석 항목과 방법이 정립되어야 한다.�본 연

구에서는 지방중소도시를 특성을 모두 포함한 형태를 분석하기 위해 농촌지역��원도

심��혁신도시의 세부지역으로 구분하였고선택확률 모형에 있어서는 다시 내부와 외부

통행으로 구분하여 총 6개 통행유형으로 구분하여 살펴보았다.�분석결과��세부지역별

로상이한특성을보여주었다.�따라서��스마트 모빌리티도입검토시세부지역에대한

분석이 반드시 필요하다.

셋째��스마트 모빌리티의도입 지역을선정하여야한다.�지방중소도시는 세부지역별

로 상이한 여건과 특성을 갖고 있어 보다 성공 가능성이 높은 지역에 우선적으로 도입

하여야 한다.�본 연구 결과에 따르면 스마트 모빌리티의 도입은 혁신도시��농촌지역에

서 우선적으로 검토되어야 한다.

넷째��스마트 모빌리티 도입 검토 시 기존 수단에 대한 고려가 필요하다.�현재 교통

수단을 대체하는 목적으로 스마트 모빌리티를 선택하는 경우��기존 수단과 유사한 형

태를 선호하였다.�또한 승용차 이용자와 비 승용차 이용자간에 스마트 모빌리티의 선
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호도차이도확인할수 있었다.�따라서��스마트 모빌리티 도입검토시��교통수단이용

현황에 대한 분석이 선행되어야 하고��이에 기반한 스마트 모빌리티 검토가 필요하다.

다섯째��스마트 모빌리티 도입 검토 시 이용 계층을 명확하게 설정하여야 한다.�세

부지역별 특성(연령��통행수단��통행거리 등)을 고려하여 스마트 모빌리티 이용 가능

성이 높은 목표계층을 명확하게 설정하고 이들의 특성을 반영한 적정 스마트 모빌리티

도입이 필요하다.�이를 통해 스마트 모빌리티의 안정적인 운영과 지속 가능성이 확보

될 것이다.

여섯째��스마트 모빌리티에대한 적절한 홍보정책이 수반되어야한다.�스마트 모빌

리티 이용의 안전성에 대한 의구심과 이용방법이 어려울 것 같다는 응답이 있었으며��

���활용도가 높고��환경인식이 높은 사람이 스마트 모빌리티 선택 확률이 높은 것으로

분석되었다.�따라서��스마트 모빌리티 이용의 편의성��안전성을대중에게 입증하고 충

분하게 홍보하는 정책이 필요하고 스마트 모빌리티 이용에 따른 환경개선 효과��도시

의 지속가능성 개선 효과에 대한 적극적인 홍보가 병행되어야 한다.

2) 정책 제언

(1) 중앙정부정책

가) 스마트모빌리티도입을위한장기비전수립

중앙정부는 지방중소도시의 효율적인 교통체계 구축을 위하여 국가 차원의 비전을

제시하고 장기적인 추진 목표와 세부적인 전략을 제시해야 한다.�국가 정책에서 상대

적으로 소외되어온 지방중소도시의 교통체계의 활성화��나아가 지속가능성 확보를 위

해서 스마트 모빌리티에 대한 고려를 하도록 국가계획에서 이를 다루고 도입을 검토하

는 절차를 제도화해야 한다.�새롭게 등장하여 성장중인 스마트 모빌리티는 대부분의

국가에서관련법ㆍ제도가아직정비되지않았을만큼빠르게확대되고있어국가차원

의 계획 마련이 시급하다.�그리고 미국 등 주요 선진국에서는 스마트 모빌리티의 제도
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화와는 별도로 국가비전 수립을 위한 연구��스마트 모빌리티의 도입으로 인한 사회경

제적 변화의 평가방안에 관한 연구 등 다양한 연구를 진행중이다.

■ Redesigning Public Transportation networks for Public a New Mobility 
Future(TCRP H-56)

▪개요 : 미 연방정부의 지원으로 시작된 연구로 2018년 11월 착수

▪연구비 : 30만 달러

▪기간 : 18개월

▪배경 :라이드 셰어링(TNCs), 카셰어링, 공유 자전거, 공유 전동킥보드, 자율주행 차량 

등 새롭게 등장한 모빌리티 수단으로 대중교통체계를 다시 재계획할 필요

▪목적 : 현재 대중교통 네트워크의 강화방안, 새로운 스마트 모빌리티와의 연계를 위한 

중앙 및 지방정부의 방향 설정

자료 : Transportation Research Board 

(http://apps.trb.org/cmsfeed/TRBNetProjectDisplay.aspProjectID=4526), (검색일 2018.9.20.)

■ Mobility-on-Demand and Automated Driving Systems: A Framework for 
Public-Sector Assessment (NCHRP 20-102(11))

▪개요 : 미 연방정부의 지원으로 시작된 연구로 2018년 11월 착수

▪연구비 : 30만 달러

▪배경 : 카셰어링, 공유 자전거, 마이크로트랜짓, 라이드 셰어링(TNCs) 등의 서비스가 

확대되면서 정부와 공공기관이 MOD 서비스와 사업자를 어떻게 관리할지에(규제 포함) 

관한 필요성 증가하고 있으며, 향후 MOD와 자율주행시스템의 결합은 교통 부문의 파괴적 

혁신을 가져올 것임. 따라서, MOD 서비스를 평가 및 관리할 수 있는 도구가 필요

▪목적 : 다양한 MOD와 자율주행시스템이 교통 부문의 수요와 공급, 나아가 광범위한 

경제 및 사회 생태계에 미치는 영향을 평가할 수 있는 방법론 마련

자료 : Transportation Research Board 

(http://apps.trb.org/cmsfeed/TRBNetProjectDisplay.asp?ProjectID=4255), (검색일 : 2018.9.20.)

중앙정부의선도적인 비전수립은 중앙정부��광역지자체��기초지자체가동질적인모

빌리티 정책을 수립하는데 기여할 것이다.
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■ 지방중소도시의 스마트 모빌리티 구축 목표 및 추진 전략(안)

▪목표 : 시민의 편리한 모빌리티 보장과 교통운영의 지속가능성 확보

  ▪전략 1. 대중교통 수단분담율 제고 및 이용편의 증대

     - 저비용, 고효율, 유연한 새로운 모빌리티 수단과 서비스의 확대로 자가용 승용차 

이용 억제

  ▪전략 2. 도시교통체계의 운영 효율화

     - 지방중소도시의 만성적인 대중교통 운영 비효율화를 해소, 수단에 대한 투자 보다 

새로운 스마트 모빌리티 도입으로 상생 지향

     - 민간기업과의 적극적인 협력체계 마련

  ▪전략 3. 대중교통 사각지대 해소

     - 지역적 특성(농촌/원도심/신도심) 맞춤형 스마트 모빌리티 도입으로 대중교통 최소

서비스 기준 충족

자료 : 저자 작성

나) 스마트모빌리티관련법ㆍ제도정비

�현행법상 운행이 불법이거나 사각지대에 놓인 스마트모빌리티에 관한근거 법령이

마련되어야 한다.�전동킥보드는 도로교통법 제2조에 따라 ‘원동기장치자전거’로 분류

되어 보도��자전거도로를 통행할 수 없으며��이와 관련하여 정부는 2019년 6월까지

퍼스널 모빌리티 관련 규정을 마련할 것임을 발표하였다.�전기자전거도 과거 ‘원동기

장치자전거’로 구분되어졌었으나 ‘자전거이용활성화에 관한 법률’과 도로교통법‘�개

정(2018.3)으로 자전거로 분류되어 13세 이상��운전면허 없이 운전할 수 있고 자전거

도로 통행이 가능해졌다.�전기 자전거로 인한 사고 위험성에 대비하여 자전거 무게

30���미만��페달보조방식(���)��2������미만 주행으로 조건을 달아 안전성을 강화

하였다.�공유 퍼스널 모빌리티도 통행은 허용하되 안전성을 확보할 수 있는 조항이 함

께 마련되어야 한다.�

라이드셰어링은 출퇴근 시간을 제외한 경우에는 불법으로 규정되어 있다.�여객자동

차운수사업법 제81조1항에서 사업용 자동차가 아닌 자가용 자동차를 유상운송에 사용

하거나 임대��중개하는 것을 금하고 있으며��다만 ‘출퇴근 때 승용자동차를 함께 타는
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경우’는 예외로 하고 있어 ‘출퇴근시’라는 조문의 해석에 따라 라이드셰어링과 택시업

계와의 갈등이 발생하고 있다��이와 관련하여 정부는 택시업계와 라이드셰어링 회사

간의 갈등해소를 위해 중재안을 내놓고 있어 라이드셰어링 관련 법규의 불명확성은 근

시일내에 해소될 것으로 예상된다��

다) 지방중소도시의스마트모빌리티도입을위한가이드라인작성

�지방중소도시의지역 특성에 따라스마트모빌리티도입을위한 가이드라인이필요

하다��스마트 모빌리티는 일반인을 물론 실무 당사자인 지자체의 공무원에게도 생소한

서비스이다��따라서��이들의 이해를돕고사업추진에도움이될수있는자료가필요하

다��「스마트 모빌리티의 도입 및 운영 가이드라인」에 대한 연구를 수행하여 새롭게 등

장하는 많은 스마트 모빌리티 중 지방중소도시의 교통체계에 부합할 수 있는 모빌리티

를 규정하고 ��모빌리티의 서비스 특징을 설명하여야 한다��이후 지침으로 고시하고

지자체에 설명자료를 배포한다면 스마트 모빌리티 도입에 효과적일 것이다��지침에는

스마트 모빌리티의 도입을 위한 개략적인 분석과정이 포함되어야 하며��이때 본 연구

에서 제시한 세부지역 구분��평가 항목 등을 활용할 수 있을 것이다��

■ 신교통수단 선정 가이드라인(국토교통부 훈령 제1043호)

▪배경 : 다수의 지자체에서 무리한 경전철 민자사업 추진으

로 재정적 어려움 발생 

▪목적 : 지자체의 무분별한 신교통수단 추진 방지

▪내용 : 

  - 신교통수단의 개요 및 특징 제시

  - 도입 가능한 신교통수단 계산 방법 제시(인구 기준)

▪효과 : 지자체 담당자가 편리하게 해당 지자체에 적합한 

신교통수단을 검토할 수 있게 되어 관련 정책 추진의 효율화

자료 : 국토교통부. 2018b. 신교통수단 선정 가이드라인(개정). 국토교통부 훈령 제1043호
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라) 대중교통기본계획에스마트모빌리티관련검토포함

�제3차 대중교통기본계획(2017~2021)에서는 스마트 모빌리티에 관련 내용이 부재

하다.�카셰어링��라이드셰어링 등 새로운 교통서비스의 등장에 관하여 기술하고 있으

나 도입에 관련된 사항은제시되고 있지 않다.�대중교통기본계획에 스마트 모빌리티의

특성과 도입 가능한 서비스 형태에 관한 사항을 포함하여야 한다.�대중교통기본계획에

서 스마트 모빌리티를 통한 대중교통체계 개선방안을 제시하여 지방대중교통계획에서

이를 수용하도록 하여야 한다.�

마) 스마트모빌리티시범사업추진

스마트 모빌리티는 민간기업 주도록 서비스되고 있다.�따라서��도입 가능성이 높은

스마트 모빌리티에 대하여 민간 기업과의 적극적인 협업을 통해 시범사업을 추진하여

해당서비스의 효과를 평가하고 확대방안을 모색하여야 한다.�민간기업은 대도시를 중

심으로 서비스 확대를 모색하고 있으므로 지방중소도시 대상의 시범사업에 국비를 지

원하여새로운비즈니스 모델을창출할수있도록유도하여야한다.�또한��스마트 모빌

리티별특성에따라서민간기업의운영보다는공동체중심의운영이나은사업에대해

서도국비지원을통해시범사업을추진하고안정적인모델을만들수있도록지원하여

야 한다.
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■ 일본 중산간지역 도로역 자율주행 셔틀 실증실험

▪(배경) 일본 중산간지역은 심각한 고령화와 인구감소로 인한 버스노선 폐지가 증가하면서 

주민의 이동성에 심각한 제약이 발생하여 물자수송까지 우려되는 상황이 발생

▪(목적) 중산간지역 주민의 이동 편의성 확보

▪(경과) 중산간지역 시정촌 중 약 절반에 설치되어 있는 도로역과 마을을 연결하는 자율주

행 셔틀을 운행하는 시범사업을 2017년 9월부터 13개소에서 실시

  - 중산간지역 마을 주민은 스마트폰 또는 전화를 통해 자율주행 셔틀을 호출하고 도로역

까지 이동하여 병원, 쇼핑 등의 공공 서비스를 이용

[개념도]

[주행 모습] [배송 실험]

자료: http://www.jice.or.jp/cms/kokudo/pdf/reports/autonomy/roads/01/2017/siryo28.pdf(검색일: 2018.10.28.)
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(2) 지방정부정책

가) 스마트모빌리티사업의선제적관리방안마련

�공유 자전거��공유 퍼스널 모빌리티 등은 운영자의 영업에 관한 제도 미비로 공공

의 관리 영역 밖에 위치한다.�공유 자전거 사업자인 오포(Ofo)는 서울시와 부산시에서

해당 관청과의 협의없이 서비스를 개시한바 있으며��통행 불편으로 인한 민원으로 해

당관청이문제를인식한사례가있다.�이후��행정권을통해공유자전거를철거하였으

나 명확한 관리권은 부재하다.�따라서��공유 자전거��공유 퍼스널모빌리티 사업의 제

도권 편입을 통해 공익을 위한 관리체계의 마련이 필요하다.

관련 사례로 미국 샌프란시스코 교통국의 사례를 들 수 있다.�샌프란시스코 교통국

은 공유 전동킥보드 사업을 관리하기 위해 조례를 공표하였다.�이 조례의 핵심은 규제

를 하되 사업을 막는 것이 아니라 제도권화를 통해 사업을 육성하고 시민의 편의성 증

진을 유도하였다는 점이다.�

시는 적정 운영대수를 제시하고 상황에 따라 조정할 수 있고��사업자는 반드시 제안

서를 제출하고 시의 허가를 받아 영업을 개시할 수 있으며��제안서에는 운행��유지관

리��청소��폐기��보수 등의 계획��이용자 보호정책을 제출하여야 한다.�

또한 사용자 정보를 시에 제출하여 공공목적으로 활용하도록 해야 하고��사업자는

공공시설물의 보수를 위하여 연간 일정 금액을 납부 해야한다.



170

■ Powered Scooter Share Permit and Pilot Program(샌프라시스코 교통국)

▪(배경) 공유 전동킥보드 회사의 서비스가 폭발적으로 인기를 끌면서 이동 편의성 증가와 

더불어 도시미관 저해, 운전자 및 보행자 안전, 보행자와의 마찰 등 문제가 발생하였으나 

이를 관리할 수 있는 근거 규정이 부재

▪(목적)샌프란시스코 교통국은 공유 전동킥보드 사업의 제도권화를 위해 Powered 

Scooter Share Permit and pilot program 시작

▪(경과) 2018년 4월 공유 전동킥보드 사업을 위해서는 샌프란시스코 교통국(SFMTA)의 

허가를 받도록 하는 조례 공표

 - 2018년 6월 새 조례에 따라 공유 전동킥보드사업 전면 운행 금지, 사업자 제안서 접수 

및 평가

 - 사업자는 운영방식, 공공안전, 사용자 공유, 커뮤니티와의 협력 등에 대한 사업계획서 

작성 후 교통국에 제출

 - 교통국은 각 업체의 사업계획서 검토를 수행하고 2018년 8월 2개 업체(Skip, Scoot)에 

1년간 각 625대의 운행을 허가(단, 7~12개월 사이에 각각 최대 2,500대까지 전동킥보드

를 늘릴 수 있음)

 - 샌프란시스코 교통국은 1년간의 파일럿 프로그램을 통해 공유 전동킥보드 운영이 시민 

편익에 기여하는지 평가

 - 이후 관련 정책의 방향 설정 및 추진 예정

[미관 저해 사례] [보행 방해 사례] [Program 홍보물]

자료 : SFMTA(https://www.sfmta.com/projects/powered-scooter-share-permit-and-pilot-program), 
검색일 :2018.9.10. 사진은 https://www.sfgate.com/bayarea/article/SF-scooter-problem-City- 
impounds-dozens-of-the –12832354.php#photo-15365701, https://www.sfmta.com/ 
bicycling-san-francisco, 모든 자료의 검색일 2018.9.10.

나) 도시교통정비중기계획수립시스마트모빌리티에대한검토수행

지방중소도시는 도시교통정비 중기계획��지방대중교통계획��교통약자 이동편의 증
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진계획 등을 수립하여야 하는데 스마트 모빌리티는 이들 계획과 모두 관련이 있다.�도

시교통정비 중기계획에서는 광역교통체계 정비방안��간선도로 정비방안��대중교통체

계 정비방안��주차시설 개선방안��교통소통운영 정비방안��교통환경체계 개선방안(보

행환경��자전거이용��교통약자��등을 포함하여야 하므로 스마트모빌리티 계획은 도시

교통정비 중기계획이 가장 적합하다.

지방대중교통 수립 가이드라인에서는 도시교통정비 중기계획��교통약자 이동편의

증진계획 등에 지방대중교통계획의 내용이 포함되면 지방대중교통계획을 수립하지 않

아도 된다고 제시하고 있다.�이에 따라 많은 지자체에서는 도시교통정비 중기계획을

수립하고 지방대중교통계획은 수립하지 않고 있는 점을 고려할 때도 도시교통정비 중

기계획에 스마트 모빌리티 계획이 추가되는 것이 타당하다.�
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CHAPTER 7

결론 및 향후 과제

본 장에서는 주요 연구결과를 정리하여 제시하고 본 연구의 한계점과 향후 추가 연구가 필요한 

과제를 제시하였다. 

1. 결론

새로운스마트 모빌리티의등장으로교통체계의 큰 변화가 예상되지만��스마트 모빌

리티에 관한 논의는 대도시를 중심으로만 진행되고 있다.�지방중소도시를 대상으로한

스마트 모빌리티에 관한 연구는 거의 없으며��스마트 모빌리티를 서비스하는 민간회사

들도 대도시에 국한하여 서비스를 준비 또는 제공하고 있다.�대도시와는 상이한 여건

을 가진 지방중소도시의 특성에 적합한 스마트 모빌리티의 도입은 교통체계 개선과 삶

의 질 제고에 기여할 수 있을 것으로 기대된다.�따라서��본 연구는 지방중소도시에 스

마트 모빌리티 구축을 위한 정책방안 제시를 목적으로 수행하였다.

이를 위하여 스마트 모빌리티의 특성 분석(2장)��지방중소도시의 스마트 모빌리티

도입 필요성 도출(3장)��지방중소도시의 세부지역별 특성 분석(4장)��지방중소도시의

스마트 모빌리티 선호도 분석(5장)��지방중소도시의 스마트 모빌리티 도입을 위한 정

책방향(6장)을 수행하였다.�

먼저��다양한 스마트 모빌리티 중 현재 기준에서의 도입 가능성을 고려하여 총 6개

의 스마트 모빌리티(공유 자전거��공유 퍼스널 모빌리티��라이드셰어링��카셰어링��수

요응답형 교통��자율주행 셔틀)를 선정하고 개념��이용방식��도입사례��이용자 특성��
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장단점 등을 제시하였다.�

3장에서는 지방중소도시의 스마트 모빌리티 도입 필요성으로 낮은 대중교통 분담율

로 인한 스마트 모빌리티 도입시 큰 효과가 기대되는 점��지방중소도시에 대한 정책적

중요성��지방중소도시의 열악한 재정여건으로 인한 교통체계 개편의 어려움을 제시하

였다.�

4장에서는 지방중소도시의 스마트 모빌리티 도입 여건을 분석하기 위하여 지방중소

도시간 비교가 아닌지방중소도시 내부에 주목하였다.�대부분의 지방중소도시는 도농

복합시이며 일부는 혁신도시 등 신도시가 건설된 점에 주목하여 지방중소도시를 농촌

지역��원도심��혁신도시 지역으로 구분하였다.���세부지역별로스마트 모빌리티의 도

입과 운영에 영향을 미칠 수 있는 대중교통 여건��통행 특성��인구 특성��인프라 여건

등에 대한 분석을 수행하여 ��세부지역별로 유의미한 차이가 있다는 점을 밝혔다.�분

석결과를 종합하여 농촌지역��원도심��혁신도시별로 스마트 모빌리티의 도입 여건을

제시하였다.�

5장에서는 주 통행수단과 스마트 모빌리티에 대한 선호도 조사를 시행하고 그 결과

를 제시하였다.�선호도는 보완 목적과 대체 목적으로 구분하여 보다 면밀한 정책적 시

사점이도출될수있도록하였다.�보완 목적으로는공유자전거��공유 퍼스널모빌리티

가�선호되었고 대체 목적으로는 라이드셰어링��카셰어링��수요응답형교통이 선호되었

다.�응답자의 잠재성향��개인속성��거주지역��주 통행수단 등이 스마트 모빌리티 선택

에 미치는 영향을 분석하기 위하여 로지스틱 회귀분석을 수행하였고 스마트 모빌리티

선택에 영향을 미치는 변수를 도출하고 정책적 시사점을 제시하였다.�

6장에서는 2장��4장��5장의 연구 결과를 종합하여 농촌지역��원도심��혁신도시별

적정 스마트 모빌리티를 제안하고��스마트 모빌리티 도입이 우선 검토되어야 하는 지

역을 제시하였다.�지방중소도시의 스마트 모빌리티 구축을 위한 정책방향을 제시하고

중앙정부 및 지자체에서 추진하여야할 정책을 제안하였다.
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2. 연구의 한계 및 향후 연구과제

본 연구에서 제시한 결과는 43개 지방중소도시 중 일부 도시를 선정하여 분석한 제

한적인 결과라는 한계를 지닌다��연구 기간 및 규모의 한계로 나주시��김천시��진주시

를 대상으로지역별 여건분석을 수행하였으며��설문조사는나주시��김천시에서만수행

하였다��따라서��일반화된 결과를 도출하기 위해서는 추가적인 연구가 필요하다��

또한��공유 자전거��공유 퍼스널 모빌리티��라이드 셰어링��카 셰어링��수요응답형

교통��자율주행 셔틀 등 모두 6개 스마트 모빌리티를 대상으로 연구를 수행하여 ��스

마트모빌리티별로 세부적인 정책대안을 제시하지 못하고��스마트 모빌리티 구축을 위

하여 중앙정부 및 지자체에서 기본적으로 선행되어야 할 정책의 틀을 제시하는데 그쳤

다����스마트 모빌리티별로 면밀한 정책대안��법ㆍ제도 개선방안에 대한 후속 연구가

필요하다��스마트 모빌리티의 서비스 주체가 민간임을 고려할 때��이들이 지방중소도

시에 비즈니스 모델을 구축하기 위해서 정부가 어떤 인센티브 정책을 펼쳐야 하는지에

대한 후속연구도 필요하다��

마지막으로 본 연구에서는 스마트 모빌리티 도입 여건을분석하기위해대중교통여

건��통행 특성��인구 특성��인프라 여건 등을 살펴보았는데 많은 지방중소도시를 대상

으로 추가적인 연구를 통해 스마트 모빌리티별 특성을 반영할 수 있는 보다 정밀한 지

표의 개발이 필요하다��

향후 지방중소도시의 스마트모빌리티도입 및운영을 위한 지속적인 연구가 이어져

서 지방중소도시의 교통체계가 개선되고 지속가능성이 제고되어 시민들의 삶의 질이

개선되기를 기대한다��
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����i�e�� ����� i�� �i�� cities.

��e�����ic�ti������s���t����i�it��is�e��ecte��t��c��t�i��te�t��i�����e�e�t����

t����ic� s�ste�� ���� ����it�� ��� �i�e� i�� ��c��� s����� �����e�i���si�e�� cities����se�

c���iti��s���e��i��e�e�t������t��se�����i��cities.���e�e���e��t�is�st���������se��

�� ���ic�� ����� ���� ��i��i��� s���t����i�it�� i�� ��c��� s����� �����e�i��� cities.

������t�is���e�������e��c����cte�istics����s���t����i�it���e�icite��t�e��ecessit��

��� ����ic�ti��� ��� s���t����i�it�� i�� s����� �����e�i���si�e�� cities��������e�� t�e�

�e�i�����c����cte�istics������c���s����������e�i���si�e��cities������������e��t�e�

��e�e�e�ce� ��� s���t� ���i�it�� i�� s����� ���� �e�i���si�e�� cities.� ��se�� ��� t�e�



188

resu�ts� o�� t�e� stud����e� �ro�ose� s�art��o�i�it�� suita��e� �or� eac�� su�region� o��

s�a��� and� �ediu�� si�ed� cities� and� suggest� t�e� area� ��ere� s�art� �o�i�it��

a���ication� s�ou�d� �e� considered� �irst.� �n� addition�� t�e��o�ic�� directions� �or� t�e�

esta��is��ent� o�� s�art��o�i�it�� in� s�a��� and��ediu��si�ed� cities� are� �resented�

and�t�e��o�icies�to��e��ursued����t�e�centra��go�ern�ent�and��oca��go�ern�ents�

are� suggested.

��is� stud�� �as� �i�itations� in� t�at� it� �as� ana���ed� on��� t�ree� s�a��� and�

�ediu��si�ed� cities.� �dditiona�� researc�� is� needed� to� deri�e��ore� genera�i�ed�

resu�ts.��n�addition��it�does�not��ro�ide�detai�ed��o�ic��a�ternati�es��or�eac��s�art�

�o�i�it�����conducting�researc��on�si��di��erent�s�art��o�i�it���and� it��as�on���

suggested�a��o�ic���ra�e�or��to��e��asica�����receded�in�t�e�centra��go�ern�ent�

and� �oca�� go�ern�ents� in� order� to� �ui�d� s�art� �o�i�it�.� �urt�er� researc�� is�

re�uired�on�t�e��o�ic��a�ternati�es�and�t�e�i��ro�e�ent�o���a�s�and�s�ste�s��or�

eac��s�art��o�i�it�.��ina�����in�order�to�ana���e�t�e�conditions�o��a���ication�o��

s�art� �o�i�it��� �e� e�a�ined� �u��ic� trans�ortation� conditions�� tra��ic�

c�aracteristics�� �o�u�ation� c�aracteristics�� and� in�rastructure� conditions�� and�

�urt�er� researc�� is� needed� to� de�e�o���ore� �recise� indicators.
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