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한국을 포함한 세계 주요국가의 대도시권에는 광역화 현상이 확대되고 있습니다. 이

로 인해 승용차의 장거리 통행이 늘어나고, 환경오염과 에너지 사용도 증가하고 있습니

다. 이러한 대도시권 광역화의 부작용을 최소화하기 위한 다양한 정책적 노력이 필요한 

시점입니다. 이러한 맥락에서 카쉐어링, 라이드쉐어링, 공공자전거 등 공유 모빌리티

가 대도시권의 대안적 교통수단으로 도입되고 있습니다. 이와 관련하여 선진국의 일부 

대도시들이 카쉐어링, 공공자전거 서비스에 대한 지원 정책을 적극적으로 시행하고 있

다는 것에 주목할 필요가 있습니다. 국내에서도 지자체와 카쉐어링 업체 간의 협력체계

를 구축하는 사례도 나타나고 있습니다. 

본 연구는 공유 모빌리티 서비스를 활용하여 대도시권 광역통행의 접근성을 개선하

기 위한 정책방안을 마련하기 위한 목적으로 수행되었습니다. 본 연구의 주요 성과는  

수도권 광역통행의 문제점을 해결하기 위해 주요 현황을 검토하고, 공유 모빌리티 수

단별 특성과 모빌리티 허브의 유형을 고려하여 접근성 개선방안을 도출했다는데 있습

니다. 

본 연구에서 밝힌 바와 같이 공유 모빌리티가 광역 대도시권 교통체계에서 기존의 

대중교통과 조화를 이루며 발전하기 위해서는 여러 가지 장애요인을 극복해야 합니다. 

국내 대도시권에서 신규 공유 모빌리티 사업은 아직 초기 시장에 해당하며, 대부분의 

통행자들이 그 서비스를 아직까지 경험해 보지 못했습니다. 뿐만 아니라 신규 공유 모

빌리티 확대와 관련하여 택시, 마을버스 등 기존 운수업체와의 이해관계 조정이 요구됩

니다.

 공유 모빌리티의 활성화를 위해서 교통 분야에 종사하는 정부 담당부서, 학계, 산업

체가 협력하여 본 연구에서 제시된 정책방안을 함께 논의할 수 있는 계기가 필요합니

다. 이를 통해 공유 모빌리티가 광역 대도시권의 지속가능성을 향상시키기 위한 대안적
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인 교통수단으로 자리매김 할 수 있길 바랍니다. 

끝으로 본 연구를 위해 노력해주신 김광호 책임연구원을 비롯한 원내 연구진들, 그리

고 외부 연구진으로 참여해주신 김수현 박사님께 깊은 감사를 드립니다.  

2017년 12월

국토연구원장 김 동 주
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∙ 광역 대도시권의  교통 혼잡완화를 위해 광역 대중교통의 활성화가 요구되며, 이

를 위해 공유 모빌리티를  지선 서비스로 활용하는 방안을 검토할 필요가 있음

※ 공유 모빌리티(shared-use mobility): 공유경제형 교통서비스를 지칭하며, 본 연구에서는 디지

털 플랫폼 기반의 카셰어링, 공공자전거, 라이드셰어링을 주요 검토 대상으로 설정함

∙ 공유 모빌리티를 광역통행의 지선 서비스로 활용하는 경우, 해당 공유 수단과 대

중교통 간의 연계를 위한 모빌리티 허브의 역할이 중요함

※ 모빌리티 허브 (Mobility Hub): 다수의 교통수단 및 서비스가 단절 없이 합류되는 장소로, 주로 

대중교통 환승 역이나 정거장에서 형성됨 (Anderson 외, 2015)
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∙ 공유 모빌리티가 가진 기회요인을 최대한 살리는 동시에, 기존의 대중교통과 조

화롭게 운영되는 방식으로 광역통행의 접근성을 개선하기 위한 연구가 필요

※ 접근성 (accessibility): 접근성은 제품, 서비스, 활동 또는 목적지와 같은 기회에  도달하는 것이 

얼마나 용이한 지를 나타내는 지표임 (Litman, 2017)
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∙ 본 연구의 목적은 공유 모빌리티 서비스를 활용하여 대도시권 광역통행의 접근성

을 개선하기 위한 정책 방안을 마련하는 데 있음

∙ 특히 수도권 광역통행을 위한 접근수단의 운영 현황 및 개선요구사항을 파악하

고, 공유 모빌리티의 수단별 특성 및 모빌리티 허브의 유형을 고려하여 접근성 개

선을 위한 추진전략 및 활성화 방안을 도출하는 데 중점을 둠

∙ 4차 산업혁명이라 불리는 혁신적인 디지털 기술을 기반으로 하여 이용의 편의성

을 제공하며 환경 친화적인 서비스 운영 (예: 전기차 기반의 카셰어링)에 유리함

∙ 버스나 철도 등 전통적인 대중교통의 경우와 비교해 보면 상대적으로 적은 시설 

투자비 및 운영비로 이용자의 다양한 통행 수요에 융통성 있게 대응 가능

∙ 정부의 보조금을 받는 기존의 대중교통에 비해 일관성과 신뢰성 있는 서비스를 

확보하기가 상대적으로 더 어려움 

∙ 공유 모빌리티가 지선서비스로 활용되는 경우, 그 운영 과정에서 공공 부문의 인

프라를 활용해야 하는 경우가 빈번하게 발생함
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∙ 카셰어링은 회원들에게 단기적으로 승용차를 대여하는 서비스로서, 보통 1시간 

이내의 짧은 단위로 차량을 대여할 수 있음

∙ 합리적인 가격 구조, 집에서 가까운 카셰어링 스테이션의 존재, 대중교통 역의 인

접성 등이 카쉐어링 이용률을 높이는 핵심 요인으로 파악됨 (Wang 외, 2017)
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∙ 해외의 설문조사 결과 카셰어링의 평균 통행거리는 약 15km로 승용차보다는 짧

고, 지선 버스나 공공자전거에 비해 긴 것으로 파악됨 (Feigon 외, 2016)  
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∙ 공공자전거는 자전거를 단기간 대여하는 서비스로, 대중교통과 연계하여 이용되

는 경우가 많으며, 대중교통 시스템의 확장 기능을 수행한다고 볼 수 있음

∙ 공공자전거의 이용률은 거주지 주변의 공공자전거 스테이션의 존재여부, 공공자

전거 스테이션의 입지 등에 영향을 받는 것으로 파악됨

∙ 공공자전거의 통행거리 및 통행시간은 통행목적, 자전거 도로 인프라, 기반시설 

여건 등에 영향을 받는 것으로 파악됨
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∙ 라이드셰어링은 개인 차량의 여유좌석을 유사한 여정과 스케줄을 가진 통행자와 

공유하는 서비스로 최근에는 디지털 기술발전으로 인해, 다양한 경로 조건에 대

한 라이드 매칭이 가능해짐

∙ 라이드셰어링 이용자들의 평균 통행거리는 약 11km로 자가용 승용차나 전철, 카

셰어링 이용거리에 비해 짧음 (Feigon 외, 2016)

∙ 낯선 이와의 동승 거부감, 동승자를 급하게 찾아야 하는 번거로움, 귀가 통행수단

의 불확실성 등이 실시간 라이드셰어링의 장애요인으로 파악됨 (Heinrich, 2010)
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∙ 캐나다의 Metrolinx는 토론토·해밀턴 광역권에 대한 장기적인 지역계획에 모빌

리티 허브 추진을 주요 전략으로 설정하고, 관련 지침을 제시함

∙ 미국 LA 카운티의 광역교통기구도 모빌리티 허브 사업을 추진하고, 관련 지침에 

공유 모빌리티를 위한 편의시설을 명시함
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∙ 라이드셰어링 이용자들의 평균 통행거리는 약 11km로 자가용 승용차나 전철, 카

셰어링 이용거리에 비해 짧음 (Feigon 외, 2016)

∙ 낯선 이와의 동승 거부감, 동승자를 급하게 찾아야 하는 번거로움, 귀가 통행수단

의 불확실성 등이 실시간 라이드셰어링의 장애요인으로 파악됨 (Heinrich, 2010)
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∙ 캐나다의 Metrolinx는 토론토·해밀턴 광역권에 대한 장기적인 지역계획에 모빌

리티 허브 추진을 주요 전략으로 설정하고, 관련 지침을 제시함

∙ 미국 LA 카운티의 광역교통기구도 모빌리티 허브 사업을 추진하고, 관련 지침에 

공유 모빌리티를 위한 편의시설을 명시함
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∙ 카셰어링을 지원하기 위해 해당 지자체에서 ‘주차 공간 지원’, ‘초기 사업비 소요

에 대한 재정지원’ 등의 지원 정책을 추진함

∙ 공공자전거의 접근성을 높이기 위해 4세대 공공자전거 시스템을 시범적으로 도

입하는 도시들은 관련 제도의 정비를 추진함

∙ 라이드셰어링의 수요가 많을 것으로 추정되는 교통축부터 우선적으로 도입하고, 

주차공간 제공 및 주차비 할인 등의 인센티브를 도입함
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∙ 대중교통 관리기관은 모바일 앱의 연계, 귀가 보장 프로그램 등을 통해 민간 공유 

모빌리티 서비스 제공업체와 협력함 (Feigon외,  2016)

∙ 수도권의 전체 교통축 중 9개의 방사형 축들이 서울 유출입 광역통행을 담당하며 

이 통행에 이용되는  광역 도로의 혼잡이 심각함 (국토교통부, 2017a)

∙ 광역 도로의 혼잡 완화를 위해 광역 대중교통의 수단분담률 제고가 필요하며, 이

를 위해 광역 대중교통의 용량 증대와 더불어 지선 서비스 개선도 요구됨

∙ 수도권의  환승센터가 현재 주로 서울에 위치하고 있으나  주변 도시에도 그 도입

을 확대할 계획임 (국토교통부, 2017a)

�� � � ․ ix

∙ 수도권에서는 쏘카, 그린카 등의 업체가 왕복형 카셰어링 서비스 위주로 제공함

∙ 수도권에서 서울시와 고양시 등의 지자체가 공공자전거 시스템을 구축함

∙ 수도권에서 티클, 풀러스와 같은 실시간 라이드셰어링 서비스가 출퇴근 시간에 

만 제한적으로 운영됨

∙ 본 실증분석의 목적은 공유 모빌리티 수단별 특성, 모빌리티 허브의 교통 접근 및 

사회·경제적 특성을 고려하여 공유 모빌리티의 요구사항을 파악하는 데 있음

∙고양/파주축, 의정부축에 속한 주요 역 중 광역통행의 환승 빈도가 높은 역 (오전 

첨두시간 대 기준)을 모빌리티 허브 대상으로 선정함
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∙ 도보나 자전거를 통한 접근통행은 버스나 승용차의 경우에 비해, 20분 이하의 짧

은 통행의 비율이 상대적으로 높게 나타나는 것을 알 수 있음 

�����������������������

���������������������

∙ 버스, 승용차, 자전거가 광역통행의 주요 접근 교통수단으로 파악되었으며, 각 수

단을 선택한 주된 이유는 <표 1>에 제시함
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∙

∙

∙

�� � � ․ xi

(3) 접근수단 이용의 애로사항

∙ 광역통행을 위한 접근수단 이용의  주요 애로사항은  <표 2>와 같이 파악됨 
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∙ 스마트카드 분석을 통해 광역통행의 출발 정류장에서 그 근처 모빌리티 허브까지

의 접근 통행시간을 추정

∙ 이 접근 통행시간을 이용하여 각 모빌리티 허브로의 접근시간이 비교적 오래 걸

리는 주변 버스 정류장을 추출  (각 모빌리티 허브별로 85percentile 임계값 사용)
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∙ 위에서 추출된 주변 버스 정류장으로부터 해당 모빌리티 허브까지의 접근 시간 

및 거리 산정 (네이버 길찾기 서비스의 최단경로 알고리즘 활용 )
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∙ 위에서 추출된 주변 버스 정류장으로부터 해당 모빌리티 허브까지의 접근 시간 
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xii

∙ 지선 버스 서비스를 통한 접근성이 승용차에 비해 상대적으로 어느 수준인지를 

파악하기 위해, 버스뿐만 아니라 승용차 이용의 경우를 함께 분석

∙ 고양/파주축의 대화역과 삼송역은 접근 통행시간 및 거리 관점에서 상호 구별되

는 패턴을 보임 (대화역으로 향하는 지선 버스의 평균 접근 반경이 더 작음)
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∙ 분석 대상이 되는 모빌리티 허브에 대한 평균적인 버스 접근거리와 접근시간은  

<그림 7>과 같음

∙ 분석 결과에 따르면 의정부, 양주, 삼송역은 장거리에서 접근하는 버스 통행 (평

균 접근시간 40분 이상 소요)의 비율이 현격히 높게 나타남 

∙ 반면에 백마, 화정, 회룡역은 단거리 버스 통행 (평균 접근시간 20분 이하)의 비율

이 높으며, 그 외의 역들은 버스 접근성 측면에서 중간적인 특징을 보임 
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∙ 교통서비스뿐만 아니라 토지이용도 접근성에 영향을 미친다는 것을 감안하여 각 

모빌리티 허브의 사회·경제학적 특성을 분석함

∙ 지하철역 주변의 토지이용 및 개발패턴에 대한 상세한 분석을 위해 도로명주소 

공간정보의 건물 레이어를 활용하여 분석함

∙ 건물 레이어에 포함된 건물용도 코드를 단순화하여, 주거, 생활서비스,  교육·업

무 등, 기타의 네 가지로 재분류함

∙ 모빌리티 허브의 유형을 구분하기 위해 교통 접근성 관점에서는 ‘버스의 평균 접

근 반경’과 ‘광역통행의 환승 회수’, 개발 및 토지이용 관점에서는 ‘총 건축연면

적’, ‘주거용도의 연면적 비율’, ‘생활 서비스 용도의 연면적 비율’, ‘교육 연면적 

비율’을 사용함

∙ 모빌리티 허브의 유형구분을 단순화하기 위해, 총 건축연면적을 근거로 고밀도와 

저밀도 개발을 구분하고, 장거리 접근 통행의 수요가 존재하거나 광역통행의 환

승 횟수가 많으면 환승 중요도가 높은 것으로 간주함 (<표 3> 참조)
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∙ <그림 8>은 버스 접근반경, 환승 횟수, 총 건축연면적를 제시하여 해당 허브의 환

승 중요도 및  역 주변 개발 밀도를  파악할 수 있도록 함

∙ 이 그림은  생활서비스나 교육·업무 연면적 비율을 제시하여 해당 허브 주변에서 

활동의 기회 수준도 나타냄

∙ 또한 주거 연면적 비율을 제시하여, 역 주변이 보행자나 자전거 친화적인 환경인

지를 유추할 수 있도록 함

∙ 예를 들면, <그림 8(a)>의 대화역은 광역통행의 환승 회수가 많다는 점에서 광역 

허브이고, 총 건축연면적이 높다는 점에서 역 주변이 고밀도로 개발되었음을 알 수 

있음
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∙ 교통서비스뿐만 아니라 토지이용도 접근성에 영향을 미친다는 것을 감안하여 각 

모빌리티 허브의 사회·경제학적 특성을 분석함

∙ 지하철역 주변의 토지이용 및 개발패턴에 대한 상세한 분석을 위해 도로명주소 

공간정보의 건물 레이어를 활용하여 분석함

∙ 건물 레이어에 포함된 건물용도 코드를 단순화하여, 주거, 생활서비스,  교육·업

무 등, 기타의 네 가지로 재분류함

∙ 모빌리티 허브의 유형을 구분하기 위해 교통 접근성 관점에서는 ‘버스의 평균 접

근 반경’과 ‘광역통행의 환승 회수’, 개발 및 토지이용 관점에서는 ‘총 건축연면

적’, ‘주거용도의 연면적 비율’, ‘생활 서비스 용도의 연면적 비율’, ‘교육 연면적 

비율’을 사용함

∙ 모빌리티 허브의 유형구분을 단순화하기 위해, 총 건축연면적을 근거로 고밀도와 

저밀도 개발을 구분하고, 장거리 접근 통행의 수요가 존재하거나 광역통행의 환

승 횟수가 많으면 환승 중요도가 높은 것으로 간주함 (<표 3> 참조)
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∙ <그림 8>은 버스 접근반경, 환승 횟수, 총 건축연면적를 제시하여 해당 허브의 환

승 중요도 및  역 주변 개발 밀도를  파악할 수 있도록 함

∙ 이 그림은  생활서비스나 교육·업무 연면적 비율을 제시하여 해당 허브 주변에서 

활동의 기회 수준도 나타냄

∙ 또한 주거 연면적 비율을 제시하여, 역 주변이 보행자나 자전거 친화적인 환경인

지를 유추할 수 있도록 함

∙ 예를 들면, <그림 8(a)>의 대화역은 광역통행의 환승 회수가 많다는 점에서 광역 

허브이고, 총 건축연면적이 높다는 점에서 역 주변이 고밀도로 개발되었음을 알 수 

있음
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∙ 대중교통 접근성이 떨어지는 모빌리티 허브를 중심으로 스테이션 확충 등 편도형 

카셰어링의 확대를 위한 지원정책 도입

∙ 개인 차량 대여 자격요건 설정, 사고를 대비한 보험 가입 의무화 등  P2P 카셰어링 

도입에 관한 제도 수립 및 정비 

�����

∙ 출발지 근처의 스테이션 확대를 위한 재원 확보 및 비즈니스 모델 개선, 서비스 진

단 및 평가체계 구축

∙ 신규 도입 지자체의 경우, 4세대 공공자전거 도입 검토 및 관련 제도 정비 

������

∙ 거주지나 직장을 중심으로 라이드셰어링 이용자 풀 확보 및 인센티브 제공 

∙ 주차장 무료 이용권을 포함한 운전자 보상제도 도입 등을 통해 운전자와 탑승자

간에 지속적인 라이드 매칭 지원
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∙ 기존의 역 주변에 남는 부지 및 공간을 최대한 활용하고, 단계적으로 재개발을 통

해 공유 모빌리티 편의시설을 확충

∙ 광역통행의 환승 수요가 많고, 지선 버스의 평균 접근반경이 긴 경우 ‘접근성 개

�� � � ․ xvii

선 시범사업’의 도입 검토

∙ 광역통행의 환승 수요가 많으나, 지선 버스의 평균 접근반경이 짧은 경우 공공자

전거와 같은 단거리형 공유 모빌리티 시설을 위주로 도입

∙ 광역통행을 위한 지선 버스의 평균 접근반경이 긴 경우, 카셰어링 또는 라이드셰

어링과 같은 장거리형 공유 모빌리티 시설을 위주로 도입
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∙ 역세권 개발업자, 철도시설관리 공단 등의 협력을 통해 선제적으로 공유 모빌리

티 편의시설에 투자

∙ 고밀도 광역 허브와 마찬가지로 지선 버스의 평균 접근반경을 기준으로 중점적으

로 도입할 공유 모빌리티 시설의 유형을 결정 
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∙ 해당 지자체 주도로 공공자전거 위주의 시설투자에 집중
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∙ 해당 지자체 주도로 공공자전거 시설부터 시작하여, 지자체의 요구사항에 따라 

단계적으로 공유 모빌리티 편의시설을 확충
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∙ 교통 운영, 토지 이용 등에 관한 다양한 자료를 활용하여 접근성 평가체계를 도입

하고, 이를 활성화함
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∙ 대중교통 접근성이 떨어지는 모빌리티 허브를 중심으로 스테이션 확충 등 편도형 

카셰어링의 확대를 위한 지원정책 도입

∙ 개인 차량 대여 자격요건 설정, 사고를 대비한 보험 가입 의무화 등  P2P 카셰어링 

도입에 관한 제도 수립 및 정비 
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∙ 출발지 근처의 스테이션 확대를 위한 재원 확보 및 비즈니스 모델 개선, 서비스 진

단 및 평가체계 구축

∙ 신규 도입 지자체의 경우, 4세대 공공자전거 도입 검토 및 관련 제도 정비 
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∙ 거주지나 직장을 중심으로 라이드셰어링 이용자 풀 확보 및 인센티브 제공 

∙ 주차장 무료 이용권을 포함한 운전자 보상제도 도입 등을 통해 운전자와 탑승자

간에 지속적인 라이드 매칭 지원

�������������������������������

���������������

∙ 기존의 역 주변에 남는 부지 및 공간을 최대한 활용하고, 단계적으로 재개발을 통

해 공유 모빌리티 편의시설을 확충

∙ 광역통행의 환승 수요가 많고, 지선 버스의 평균 접근반경이 긴 경우 ‘접근성 개
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선 시범사업’의 도입 검토

∙ 광역통행의 환승 수요가 많으나, 지선 버스의 평균 접근반경이 짧은 경우 공공자

전거와 같은 단거리형 공유 모빌리티 시설을 위주로 도입

∙ 광역통행을 위한 지선 버스의 평균 접근반경이 긴 경우, 카셰어링 또는 라이드셰

어링과 같은 장거리형 공유 모빌리티 시설을 위주로 도입
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∙ 역세권 개발업자, 철도시설관리 공단 등의 협력을 통해 선제적으로 공유 모빌리

티 편의시설에 투자

∙ 고밀도 광역 허브와 마찬가지로 지선 버스의 평균 접근반경을 기준으로 중점적으

로 도입할 공유 모빌리티 시설의 유형을 결정 
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∙ 해당 지자체 주도로 공공자전거 위주의 시설투자에 집중
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∙ 해당 지자체 주도로 공공자전거 시설부터 시작하여, 지자체의 요구사항에 따라 

단계적으로 공유 모빌리티 편의시설을 확충
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∙ 교통 운영, 토지 이용 등에 관한 다양한 자료를 활용하여 접근성 평가체계를 도입

하고, 이를 활성화함



xviii

�����������������������������

∙ 공유 모빌리티 사업 추진에 있어 해당 서비스의 이용 가능성이 높은 수요층을 파

악하여, 마케팅 및 홍보 활동 수행

∙ 「공유 모빌리티 기반의 접근성 개선 시범사업」을 실시하여 이용자의 수용성 파악

과 해당 서비스의 효과분석 수행
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∙ 단기적으로는 모빌리티 허브가 기존의 교통수단 간  광역 환승 수요를 무리 없이 

처리하기 위한 시설 (예: 승용차나 버스에서 철도로의 환승시설)을 개선 및 확충

∙ 장기적으로 공유 모빌리티의 환승 편의시설 (예: 공공자전거 보관대, 카셰어링 주

차공간, 라이드 셰어링 승하차 시설)을 단계적으로 확충
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 ∙ 「모빌리티 허브 접근성 평가지침」을 마련하고 지자체 활용 장려

 ∙ 「공유 모빌리티 기반의 접근성 개선 시범사업」에 재정적· 제도적으로 지원

 ∙ 공유 모빌리티 서비스 확대에 장애가 되는 법·제도 개선

���

∙ 모빌리티 허브의 특성 분석절차를 제도화하여, 해당 분석결과를 지자체 차원의 

계획 수립에 반영

∙ 해당 지자체의 커뮤니티와 협력하여 거주지 근처의 공유 모빌리티 스테이션 확충 

지원

∙ 공유 모빌리티 활성화를 위한 토지 이용 및 주차정책에 대한 지원 강화
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∙ 코레일 등의 광역철도 운영기관은 운영측면에서 공유 모빌리티 업체와 협력하여 

시범사업을 지원

∙ 광역철도 역의 시설관리공단은 공유 모빌리티 편의시설의 설계 및 도입에 관한 

사업추진 지원
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∙ 공유 모빌리티 서비스의 공공성과 수익성이 균형을 이루도록 공공부문과 민간회

사가 상호 이해관계 조율

∙ 모빌리티 허브에 공유 모빌리티 시설을 효율적으로 도입하기 위해 역세권 개발업

자, 지자체, 시설관리공단 간 협력체계 구축

∙ 공공부문은 이러한 협력을 지원하기 위한 인센티브의 제도화 추진

∙ 민간 개발업자들도 해당 사업이 사회적 편익을 증대시킬 수 있도록 설계 및 투자 

측면에서 협조
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∙ 공유 모빌리티 사업 추진에 있어 해당 서비스의 이용 가능성이 높은 수요층을 파

악하여, 마케팅 및 홍보 활동 수행

∙ 「공유 모빌리티 기반의 접근성 개선 시범사업」을 실시하여 이용자의 수용성 파악

과 해당 서비스의 효과분석 수행
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∙ 단기적으로는 모빌리티 허브가 기존의 교통수단 간  광역 환승 수요를 무리 없이 

처리하기 위한 시설 (예: 승용차나 버스에서 철도로의 환승시설)을 개선 및 확충

∙ 장기적으로 공유 모빌리티의 환승 편의시설 (예: 공공자전거 보관대, 카셰어링 주

차공간, 라이드 셰어링 승하차 시설)을 단계적으로 확충
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 ∙ 「모빌리티 허브 접근성 평가지침」을 마련하고 지자체 활용 장려

 ∙ 「공유 모빌리티 기반의 접근성 개선 시범사업」에 재정적· 제도적으로 지원

 ∙ 공유 모빌리티 서비스 확대에 장애가 되는 법·제도 개선
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∙ 모빌리티 허브의 특성 분석절차를 제도화하여, 해당 분석결과를 지자체 차원의 

계획 수립에 반영

∙ 해당 지자체의 커뮤니티와 협력하여 거주지 근처의 공유 모빌리티 스테이션 확충 

지원

∙ 공유 모빌리티 활성화를 위한 토지 이용 및 주차정책에 대한 지원 강화
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∙ 코레일 등의 광역철도 운영기관은 운영측면에서 공유 모빌리티 업체와 협력하여 

시범사업을 지원

∙ 광역철도 역의 시설관리공단은 공유 모빌리티 편의시설의 설계 및 도입에 관한 

사업추진 지원

������������

∙ 공유 모빌리티 서비스의 공공성과 수익성이 균형을 이루도록 공공부문과 민간회

사가 상호 이해관계 조율

∙ 모빌리티 허브에 공유 모빌리티 시설을 효율적으로 도입하기 위해 역세권 개발업

자, 지자체, 시설관리공단 간 협력체계 구축

∙ 공공부문은 이러한 협력을 지원하기 위한 인센티브의 제도화 추진

∙ 민간 개발업자들도 해당 사업이 사회적 편익을 증대시킬 수 있도록 설계 및 투자 

측면에서 협조
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CHAPTER 1

서론

1� ������������

국내의 광역 대도시권은 크게 수도권과 지방권 (부산·울산권, 대구권, 광주권, 대전

권)으로 구분된다 (국토교통부, 2007). 수도권의 경우 중심도시와 주변도시를 연결하

는 대부분의 교통축에서 광역도로의 용량 부족현상1)이 심각하여, 교통수요관리가 중

요한 이슈로 대두되고 있다. 지방 대도시권에서는 대부분의 광역도로가 비교적 좋은 

소통 상태를 보이고 있는 반면에, 광역 대중교통 노선의 부족으로 인해, 승용차 분담률

이 수도권에 비해 높게 나타나고 있다.2)

한편, 해외의 주요 대도시권에서 교통수요관리를 위해 카셰어링, 공공자전거와 같은 

공유형 교통서비스를 도입하는 사례가 많이 있다 (SUMC, 2015). 공유 모빌리티라고 

불리는 이러한 신규 교통서비스가 국내에서는 아직 많이 활성화 되어 있지는 않다. 하

지만, 공유 경제의 확대, 디지털 기술의 발전 등을 고려하면 이 서비스가 광역 대도시

�) ��������������������������� ����a)������ ��������������������
���� ���)�� ������ ���

�) ������ ������������������������������� ���������������� ����a) 
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권의 교통체계를 개선하는 데 중요한 역할을 할 수 있을 것으로 기대된다. 이런 맥락에

서 본 연구를 통해 ‘공유 모빌리티가 광역 대도시권의 교통체계 내에서 어떤 역할을 

담당해야하는 지’에 대해 논의하는 것은 매우 시기적절하다고 판단된다.

*) 공유 모빌리티 (shared-use mobility): 공유경제형 교통서비스를 지칭하며 본 

연구에서는 디지털 플랫폼 기반의 카셰어링, 공공자전거, 라이드셰어링을 주요 

검토 대상으로 설정함3)

현행 광역 대도시권 대중교통체계 하에서는 급행 교통수단인 광역버스4)와 광역철

도5)가 광역 대중교통으로서 간선 (trunk line) 서비스를, 시내버스, 농어촌버스, 마을

버스 등이 주로 지선 (feeder line) 서비스6)를 담당하고 있다. <그림 1-1>에서 제시한 

바와 같이 공유 모빌리티는 광역통행의 주 교통수단으로서 타 교통수단과의 환승 없이 

간선서비스 위주로 활용되거나 (방식 1), 광역 대중교통으로 환승하기 위한 지선 서비

스를 위해(방식 2) 활용될 수 있다.7) 본 연구는 광역 대도시권의 접근성 개선에 초점을 

맞춰 공유 모빌리티를 활용한 광역통행의 지선 서비스를 중심으로 논의하고자 한다.

���� �� ․ 5

��� ������ ������� ��� ���� �� 

��� ������ ������� ��� ���� �� 

��� �����

본 연구의 주요 분석대상을 ‘공유 모빌리티를 활용한 광역통행의 지선 서비스’로 삼

은 이유는 두 가지이다. 첫째, 공유 모빌리티가 광역통행의 주 교통수단으로 활성화될 

경우 광역도로의 혼잡을 가중시킬 수 있는 가능성이 있기 때문이다. 특히, 광역도로의 

혼잡이 심각한 수도권의 경우, 광역철도 및 광역버스의 이용률을 높이는 것이 대도시

권 차원의 교통수요관리를 위해 바람직하다.8) 둘째, 광역도로나 광역 대중교통 노선
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본 연구의 주요 분석대상을 ‘공유 모빌리티를 활용한 광역통행의 지선 서비스’로 삼

은 이유는 두 가지이다. 첫째, 공유 모빌리티가 광역통행의 주 교통수단으로 활성화될 

경우 광역도로의 혼잡을 가중시킬 수 있는 가능성이 있기 때문이다. 특히, 광역도로의 

혼잡이 심각한 수도권의 경우, 광역철도 및 광역버스의 이용률을 높이는 것이 대도시

권 차원의 교통수요관리를 위해 바람직하다.8) 둘째, 광역도로나 광역 대중교통 노선
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이 중앙정부 차원의 주요 관리 대상이 되다보니9), 지선 서비스에 대한 분석 및 연구가 

상대적으로 부족하다는 점을 고려했다. 

공유 모빌리티를 광역통행의 지선 서비스로 활용하는 경우, 해당 공유 수단과 광역 

대중교통수단 간의 단절 없는 서비스 연계가 중요하다. 이러한 수단 간 연계는 공유 

모빌리티의 수요층 확보뿐만 아니라 광역 대중교통 수단의 이용 활성화를 위해 필요하

다. 이러한 맥락에서 주요 대중교통 역을 모빌리티 허브로 활성화하고자 하는 해외 사

례에 주목할 필요가 있다. 예를 들면, 미국, 캐나다 등의 모빌리티 허브에는 공유형 

교통수단과 타 교통수단 간 환승을 위한 편의시설이 제공되고 있다.

*) 모빌리티 허브 (Mobility Hub): 다수의 교통수단 및 서비스가 단절 없이 합류되

는 장소로, 주로 대중교통 환승 역이나 정거장에서 형성됨 (Anderson 외, 

2015)  

광역 환승체계 정책과 관련한 국내의 기존 연구는 대부분 중심도시로의 유출입 통행

을 효율적으로 처리하기 위한 요구사항 분석에 초점을 맞추고 있다(예: 국토교통부, 

2013; 박준식 외, 2016). 반면에 광역 대도시권의 주변 도시에 위치한 대중교통 역에 

대한 접근성을 평가하고, 개선하고자 하는 연구는 상대적으로 미흡하다.10) 뿐만 아니

라 ‘광역 대도시권의 접근성 개선을 위해 공유 모빌리티를 어떻게 활용해야 하는지’에 

대한 충분한 검토가 이루어지지 않고 있는 실정이다.

*) 접근성 (accessibility): 제품, 서비스, 활동 또는 목적지와 같은 기회에 도달하

는 것이 얼마나 용이한 지를 나타내는 지표임 (Litman, 2017)  

���� �� ․ 7

정보통신기술의 발전, 공유경제의 확대에 부응하여 대도시권 광역교통체계 개선을 

위해 공유 모빌리티를 활용하는 방안을 검토할 필요가 있다. 특히 공유 모빌리티가 가

진 기회요인을 최대한 살리는 동시에, 대중교통과의 조화로운 운영을 지원하기 위한 

정책 연구가 필요하다. 또한 광역통행의 접근성 개선을 목표로 한 공유 모빌리티 서비

스의 마케팅 및 운영에 관한 사례는 국내에서 거의 없기 때문에 다음의 사안에 대한 

면밀한 검토가 요구된다.

- 광역통행을 위해 기존의 접근수단이 어떻게 운영되고 있는 지를 분석하여, 공유 

  모빌리티가 기존의 접근수단을 어떤 측면에서 보완할 수 있는지를 파악함

- 공유 모빌리티가 광역통행의 접근수단으로서 어떻게 운영될 수 있는지에 관한 

  서비스 개념을 정립함

- 공유 모빌리티가 수익성과 공공성 측면에서 바람직한 방식으로 도입될 수 있도록 

  서비스 제공 및 시설도입 전략을 마련하고, 이에 대한 지원방안을 모색함

본 연구는 장기적으로 제4차 산업혁명에 부응하여 광역교통체계를 개편하는 기초연

구로서도 중요성을 갖는다. 가까운 미래에 자율주행차량이 공유 모빌리티 서비스와 시

너지 효과를 낼 것으로 전망되고 있다. 예를 들면, 자율주행차량은 대여한 차량을 원위

치에 반납하지 않아도 되는 편도형 카셰어링 서비스의 확대를 촉진시킬 수 있다. 또한, 

MaaS라는 통합교통서비스가 향후 광역 대도시권에 확대 될 가능성이 높다. MaaS를 

통해 승용차를 보유하지 않고도, 승용차 이용에 상응하는 접근성을 누릴 수 있는 서비

스가 제공될 전망이다. 이러한 전망들을 감안해보면 본 연구에서 모색하는 ‘공유 모빌

리티와 대중교통 간 연계’는 자율주행차량이나 MaaS를 기반으로 하여 광역교통체계를 

개선하기 위한 핵심 연구주제로 간주될 수 있다. 

*)  통합교통서비스 (Mobility as a Service: MaaS): 통합 플랫폼을 통해 통행자 

개개인에게 여러 교통수단을 패키지 형태로 제공해주는 서비스로, 이를 통해 

승용차를 보유하지 않더라도 출발지에서 목적지까지 단절 없는 통행이 가능해짐
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본 연구의 목적은 공유 모빌리티 서비스를 활용하여 대도시권 광역통행의 접근성을 

개선하기 위한 정책 방안을 마련하는 데 있으며, 아래의 사항을 중점적으로 다룬다.

첫째, 대도시권의 광역통행을 위한 접근수단의 운영 현황 및 개선 요구사항을 파악

한다. 광역 대도시권의 중심도시보다는 주변도시가 교통 접근성 개선에 대한 수요가 

상대적으로 높다 점에서 <그림 1-2>에서 보는 바와 같이 주변도시에 속한 모빌리티 

허브들을 중점 대상으로 하여 교통 접근성을 평가한다.

둘째, 공유 모빌리티 수단별 서비스 요구사항 및 도입전략을 파악한다. 각각의 공유 

모빌리티 수단별로 운영 특성이 다르고, 극복해야할 장애요인도 다르다. 이를 감안하

여, 수단별로 차별화된 서비스 요구사항 및 도입전략을 모색한다.

끝으로, 모빌리티 허브의 교통 접근성 및 사회·경제학적 특성을 파악하여 그 유형을 

구분하고, 이를 공유 모빌리티의 시설 도입 전략을 수립하는 데 활용한다.

���� �� ․ 9
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(1) 공간적 범위

본 연구는 국내 대도시 광역권 중 수도권을 주요 공간적 범위로 설정하였다. 수도권

은 지방 광역권에 비해 광역통행의 거리 및 시간이 길다. 또한 광역 도로의 혼잡도 더 

심하며, 광역통행의 간선 서비스를 담당하는 광역 버스 및 철도에 대한 이용률도 높은 

특징을 보인다 (국토교통부, 2017a). 이를 감안하면 공유 모빌리티로 광역버스 정거

장이나 광역철도 역에 접근하여 대중교통으로 환승하려는 잠재 수요가 지방권에 비해 

높을 것으로 예상된다.

상세한 접근성 평가를 위해 고양·파주축, 의정부축의 주요 모빌리티 허브들을 실증 

분석의 주요 대상으로 삼았다. 이 두 축은 「대도시광역교통기본계획」(국토교통부, 

2014)에 규정된 수도권의 11개 축 중 광역통행량이 비교적 높은 축에 해당한다. 또한 

이 두 축에는 향후 광역철도 노선이 추가될 계획도 있어서11) 모빌리티 허브의 발전 

가능성이 높다.

(2) 시간적 범위

현행 「대도시광역교통기본계획」(국토교통부, 2014)의 범위인 2020년까지를 주요 

시간적 범위로 하되, 접근성 계획에 관한 논의에 있어서는 보다 장기적인 사안도 다룰 

것이다. 또한 광역교통 현황, 공유 모빌리티 현황 및 정책동향 파악을 위해 2016년 

자료를 사용하는 것을 원칙으로 하되, 불가피한 경우 가급적 최근의 자료를 활용한다.
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(1) 문헌조사 및 면담 조사

본 연구를 위해 공유 모빌리티의 운영방식, 특성 및 정책 동향, 그리고, 수도권의 

교통 현황 및 공유 모빌리티 서비스 현황을 파악하기 위해 국내·외 문헌 조사를 수행하

였다. 또한 공유 모빌리티의 요구사항을 공급자 측면에서 파악하기 위해 해당 서비스 

운영업체의 담당자, 수도권 교통정책 담당 공무원에 대한 면담조사를 수행하였다.

(2) 통계 및 GIS 분석

수도권의 통행 패턴 및 공유 모빌리티 운영현황, 그리고 광역통행을 위한 기존 접근

수단의 운영현황을 파악하기 위해 오픈 소스 프로그래밍 패키지인 R로 분석 프로그램

을 작성하여 통계 분석을 수행하였다. 또한 개별 모빌리티 허브의 사회·경제학적 특성

을 파악하기 위해 지리정보시스템(GIS)을 활용한 공간분석을 수행하였다.  

(3) 설문조사 

수도권 광역통행자의 접근 수단이용 패턴, 접근수단별 이용의 애로사항, 그리고, 공

유 모빌리티에 대한 경험 및 개선 요구사항 등의 사안에 대해 대면 설문조사를 수행 

하여 분석하였다. 

(4) 전문가 검토 및 의견수렴

본 연구진은 광역 대도시권의  접근성 개선에 초점을 맞추어 공유 모빌리티 정책방

안을 도출하였다. 또한, 이렇게 도출한 정책방안을 전문가 협의체를 통해 검토 받았으

며, 추가적인 자문 의견12)도 받아서 해당 정책방안의 내용을 수정·보완 하였다. 
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공유 모빌리티에 관한 선행연구는 공유 모빌리티 도입으로 인한 효과 및 영향에 대

해 분석하거나 공유 모빌리티 도입을 지원하기 위한 정책방안을 도출하기 위한 목적으

로 수행되었다. 장원재 외(2015)는 공유 모빌리티가 교통체계 내에서 어떤 방식으로 

적용될 수 있는 지를 검토하고, 공유 모빌리티 도입에 관한 영향분석을 수행하였다. 

또한, 박준식 외(2014b)는 카셰어링 서비스의 보급이 승용차 및 택시 등의 경쟁 수단

에 미치는 영향을 교통수요 변화의 측면에서 분석하였다. 한편 U.S. DOT.(2010)는 

첨단 기술을 활용하여 라이드셰어링 서비스를 활성화하기 위한 정책방안을 검토하였다. 

뿐만 아니라 ITDP(2014)는 저소득층의 접근성 향상을 위한 공유 모빌리티 적용 사례를 

검토하여, 정책적 시사점을 도출하였다.

대중교통 역의 접근성에 관한 연구는 기존에도 많이 있었으나, 공유 모빌리티를 활

용한 접근성 개선에 관한 연구는 최근 들어 등장했다. 송제룡(2010)은 교통 서비스 

개선의 측면에서, 박세훈 외(2008)는 공간구조 관련 계획 및 제도 개선의 측면에서 

대중교통 역의 접근성을 향상시키기 위한 연구를 수행하였다. 또한, Bowman(2012)

은 주차 및 역세권 개발 정책을 통해 대중교통 역의 접근성을 개선하기 위한 연구를 

수행하였다. 더 나아가, Anderson 외(2015)는 기존의 대중교통뿐만 아니라 카셰어

링, 공공자전거의 운영을 고려하여 도시 내의 접근성을 향상시키기 위해 모빌리티 허

브의 유형 및 우선순위를 결정하기 위한 연구를 수행하였다.

본 연구는 공유 모빌리티를 광역 교통의 접근 수단으로 활용하기 위한 서비스 개념 

및 전략 수립, 그리고 이를 지원하기 위한 정책방안을 모색한다는 점에서 기존연구와 

차별된다. 
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본 연구는 공유 모빌리티를 광역 교통의 접근 수단으로 활용하기 위한 서비스 개념 
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본 연구를 통해 광역 대도시권에 속한 모빌리티 허브의 접근성을 평가하는 방법론을 

개발하여 적용하였다. 특히 이 평가 방법론은 교통뿐만 아니라, 토지이용 측면에서 접

근성을 분석한다는 특징이 있다. 교통측면에서는 스마트카드 자료의 분석과 최단경로 

알고리즘의 적용을 통해 각 모빌리티 허브로 접근하는 지선버스의 접근반경을 추정하

였다. 또한 토지이용 측면에서 GIS를 활용하여 주요 모빌리티 허브 주변의 인구, 사

회·경제학적 특성을 정량화 하였다. 향후 공유 모빌리티 서비스의 운영 자료가 개방되

어, 접근성 평가의 입력 자료로 활용할 수 있게 되면, 본 연구의 학술적 기대효과는 

더 커질 것으로 예상된다.

본 연구의 정책적 기대효과는 크게 ‘광역 대도시권 교통체계의 선진화’, ‘지역경제

의 활성화’, ‘공유 모빌리티 시장의 성숙’에서 찾을 수 있다. 첫째, 공유 모빌리티라는 

대안적 교통수단을 활용하여 광역 대도시권의 접근성을 향상시키기 위한 서비스 전략 

및 정책방안을 도출했다는 점에서 교통체계의 선진화에 기여할 수 있다. 이러한 교통

체계의 선진화를 통해 모빌리티 허브에서의 교통수단 간 단절 없는 연계, 교통 약자에 

대한 접근성 향상 등의 긍정적인 효과가 예상된다. 둘째, 광역 대도시권의  주변 도시

에서 모빌리티 허브를 중심으로 소비, 문화 활동이 활성화되어 지역경제가 발전하는데 

기여할 수 있다. 셋째, 공유 모빌리티 서비스가 수익성뿐만 아니라 공공성을 고려하여 

도입되도록 정책 의사결정에 도움을 줄 수 있다.
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CHAPTER 2

공유 모빌리티의 특성 및 정책 동향

1� �����������

공유 모빌리티는 크게 정해진 노선을 운행하는 수단(철도, 시내버스 등)과, 운행 경

로가 바뀔 수 있는 수단(카셰어링, 공공자전거, 라이드셰어링 등)으로 크게 구분된다

(<그림 2-1> 참조). 넓은 의미에서 공유 모빌리티는 이 두 가지를 모두 포함할 수 있으

나, 본 연구에서는 운행 경로가 바뀔 수 있는 수단만을 공유 모빌리티로 간주한다.1)  

또한 연구의 구체성을 확보하기 위해 경로가 가변적인 공유 모빌리티 수단 중에 카셰어

링, 공공자전거, 라이드셰어링을 대표적인 수단으로 간주하여, 이 세 가지 수단들에 

중점을 두고 본 연구를 수행하였다.
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공유 모빌리티는 카셰어링, 공공자전거, 라이드셰어링 등 여러 수단으로 구분될 수 

있지만, 수단에 관계없이 아래와 같은 운영 특성을 보인다.

첫째, 공유 모빌리티는 제4차 산업혁명이라 불리는 혁신적인 디지털 기술을 기반으

로 하여 이용의 편의성을 제공한다. 예를 들면, 위치추적 기술, 모바일 전자결제 시스

템 등은 공유 모빌리티 이용에 필요한 대여·반납 절차를 간소화 시켰다 (Schwab, 

2016). 이로 인해 이용자들은 통행 일정의 변경에 보다 신속하고, 유연하게 대응할 

수 있게 되었다.

둘째, 서비스 공급 측면에서 보면, 공유 모빌리티는 버스나 철도와 같은 기존의 대

중교통과 비교했을 때 상대적으로 적은 시설 투자비 및 운영비로 이용자의 다양한 통행 
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수요에 융통성 있게 대응할 수 있다는 장점이 있다. 

셋째, 공유 모빌리티는 기존의 대중교통과 비교했을 때, 일관성과 신뢰성 있는 서비

스를 확보하기가 상대적으로 더 어렵다. 예를 들면, 카셰어링의 경우, 이용 수요가 집

중되는 지역이나 시간대에는 차량을 대여하기 힘든 상황이 발생할 수 있다. 또한, 라이

드셰어링의 경우, 서비스의 이용 수요가 충분히 확보되지 않은 지역에서는, 차량 제공

자가 충분하지 않거나 동승 파트너의 매칭이 잘 안 되어서 안정적인 서비스가 어려운 

상황이 발생할 수 있다.

넷째, 공유 모빌리티는 환경 친화적인 서비스 운영에 유리하다. 공유 모빌리티를 이

용하기 위해 차량의 구입 및 유지관리를 위해 직접적으로 비용을 부담할 필요가 없는 

반면에, 매회 이용에 대한 비용은 개인 승용차를 이용하는 경우와 비교하여 상대적으

로 많이 소요되는 특성을 갖고 있기 때문이다.2) 이러한 특성은 운전자로 하여금 통행

의 빈도를 가급적 줄이도록 하는 영향요인이 될 것이다. 뿐만 아니라, 공유 모빌리티는 

친환경적인 수단을 기반으로 운영되기에 상대적으로 용이하다. 예를 들면, 전 세계적

으로 다수의 카셰어링 서비스 제공업체들이 전기차를 이용하여 사업을 운영하고 있다

(Deloitte, 2017).

마지막으로, 공유 모빌리티가 지선서비스로 활용되는 경우, 그 운영 과정에서 공공 

부문의 인프라를 활용해야 하는 경우가 빈번하게 발생한다. 예를 들면, 카셰어링이나 

공공자전거를 이용하여 대중교통 역 및 정거장까지 도착한 후, 해당 차량이나 자전거

를 역 및 정거장에 연계된 공공 주차장이나 보관소에 주차시켜야 한다.

공유 모빌리티는 위와 같이 수단에 관계없는 공통적으로 나타나는 운영 특성이 있는 

반면에, 각 수단별로 차별화된 운영 특성이 있다. 또한 동일한 수단에 대해서도 운영 

주체, 기술 단계에 따라서 운영 특성이 달라지기도 한다. 이를 고려하여 다음 절에서는 

공유 모빌리티의 수단별로 운영방식 및 이용행태를 검토하고자 한다.
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템 등은 공유 모빌리티 이용에 필요한 대여·반납 절차를 간소화 시켰다 (Schwab, 
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(1) 카셰어링의 개념 및 운영방식

카셰어링은 회원들에게 단기적으로 승용차를 대여하는 서비스로서, 이를 통해 보통 

1시간 이내의 짧은 단위의 차량 대여가 가능하다. 카셰어링은 ‘사업 운영 및 관리주

체’, ‘공유 차량의 보유 및 대여주체’, ‘차량 대여 및 반납 방식’에 따라 그 운영방식

이 달라질 수 있다.

먼저 카셰어링 사업은 그 운영 및 관리주체가 누군가에 따라, ‘비수익형 사업’과 

‘수익형 사업’으로 구분할 수 있다. 비수익형 사업은 지역 공동체나 정부에서 운영하

는 카셰어링 서비스로, 교통혼잡 완화와 환경오염 저감 등의 사회·경제적 편익 창출을 

주 목적으로 한다 (TRB, 2005). 따라서, 해당 사업을 통해 발생한 운영수입은 서비스 

확충 및 개선에 다시 투자된다. 반면에 수익형 카셰어링은 전문 카셰어링 업체나 기존 

렌터카업체, 자동차 제조업체 등과 같은 민간 기업이 수익을 얻기 위해 운영하는 서비

스이다. 

민간사업자가 운영하는 수익형 사업이라도, 카셰어링을 효과적으로 운영하기 위해

서는 주차 공간, 교통정보시스템과 같은 공공부문 관할의 인프라를 활용해야 한다. 반

면에 교통관리 기관이 직접 카셰어링 사업을 운영 또는 관리하지 않더라도, 카셰어링

을 통해 기존 대중교통 서비스를 보완하고자 하는 정책을 추진할 수 있다. 이런 측면에

서 사업형 카셰어링의 성공적인 운영을 위해 민-관 협력이 중요하다.

한편, 카셰어링의 운영방식은 차량의 보유 및 대여주체가 누군가에 따라, 크게 

B2C(Business-to-Customer)와 P2P(Peer-to-Peer) 방식으로 구분될 수 있다. B2C 

는 카셰어링 서비스 운영 기관에서 보유하는 차량을 회원들이 대여하는 방식이다. 반

면에 P2P는 개인 차량 소유자가 자신의 차량을 카셰어링 프로그램에 참여시켜서 다른 

운전자에게 대여하는 방식이다. P2P 카셰어링은 B2C에 비해 초기 투자비용이 낮고, 
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주차장이 확보된 차량을 이용할 수 있다는 점에서, 지가가 비싸고, 밀도가 높은 대도시 

지역에 유리할 수 있다. 반면에 P2P 카셰어링은 보험 적용이 쉽지 않고, 법적 분쟁 

발생 시 해결이 어렵다는 단점도 갖고 있다. 

B2C
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또한, 카셰어링의 운영방식은 차량 대여 및 반납 방식에 따라 왕복형, 편도형, 자유

반납형(free-floating)으로 구분할 수 있다. 왕복형 카셰어링은 차량을 대여한 스테이

션에서 반납이 이루어지도록 하는 전통적인 운영방식이다. 이 방식은 차량에 대한 반

납을 점검하는데 용이하고, 특정 스테이션에 차량이 몰리는 현상을 상대적으로 덜 유

발한다. 반면에 편도형 카셰어링은 차량을 대여한 스테이션이 아닌 다른 스테이션으로

도 반납이 가능한 운영방식이다. 이 방식을 통해 카셰어링 이용자가 차량 대여 위치로 

다시 돌아와야 하는 제약이 사라지면, 카셰어링의 이용 편의성이 크게 향상될 수 있다. 

하지만 이 편도형 방식은 전체 스테이션 네트워크에서 차량 배치의 수급 불균형을 초래

할 수 있다. 따라서 이를 해결하기 위한 차량 재배치에 운영비가 많이 소요된다

(Nourinejad 외, 2015). 자유 반납형 카셰어링 방식은 편도형 방식보다 더 높은 수준

의 접근성을 제공하기 위해서 서비스 지역 내에 주차가 가능한 곳이면 어디에서든 대여 

및 반납을 할 수 있도록 허용한다.
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스이다. 
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면에 교통관리 기관이 직접 카셰어링 사업을 운영 또는 관리하지 않더라도, 카셰어링

을 통해 기존 대중교통 서비스를 보완하고자 하는 정책을 추진할 수 있다. 이런 측면에

서 사업형 카셰어링의 성공적인 운영을 위해 민-관 협력이 중요하다.
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또한, 카셰어링의 운영방식은 차량 대여 및 반납 방식에 따라 왕복형, 편도형, 자유

반납형(free-floating)으로 구분할 수 있다. 왕복형 카셰어링은 차량을 대여한 스테이

션에서 반납이 이루어지도록 하는 전통적인 운영방식이다. 이 방식은 차량에 대한 반

납을 점검하는데 용이하고, 특정 스테이션에 차량이 몰리는 현상을 상대적으로 덜 유

발한다. 반면에 편도형 카셰어링은 차량을 대여한 스테이션이 아닌 다른 스테이션으로

도 반납이 가능한 운영방식이다. 이 방식을 통해 카셰어링 이용자가 차량 대여 위치로 

다시 돌아와야 하는 제약이 사라지면, 카셰어링의 이용 편의성이 크게 향상될 수 있다. 

하지만 이 편도형 방식은 전체 스테이션 네트워크에서 차량 배치의 수급 불균형을 초래

할 수 있다. 따라서 이를 해결하기 위한 차량 재배치에 운영비가 많이 소요된다

(Nourinejad 외, 2015). 자유 반납형 카셰어링 방식은 편도형 방식보다 더 높은 수준

의 접근성을 제공하기 위해서 서비스 지역 내에 주차가 가능한 곳이면 어디에서든 대여 

및 반납을 할 수 있도록 허용한다.
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(2) 카셰어링의 수요층 및 이용행태

기존의 설문조사 결과, 카셰어링 이용자 중 남성, 젊은 연령층의 비율이 높았으며, 

카셰어링 회원들은 대부분 승용차 미보유자인 것으로 나타났다. 국내의 카셰어링 업체

인 그린카 이용자 설문조사에서, 응답자의 91%가 남성이었으며, 20대와 30대의 비율

이 87%를 차지하였다 (박준식 외, 2012). 국내에서 그린카와 쏘카 회원을 대상으로 

수행된 설문조사 결과, 78%의 회원이 승용차 미보유자로 파악되었다 (박준식 외, 

2015). 한편, 스위스 Basel시의 카셰어링 이용자 조사 결과, 자유 반납형 카셰어링 

회원의 73.2%가 승용차를 보유하지 않았으며, 스테이션 기반 카셰어링 이용자의 경우 

승용차 미보유자가 90%가 넘는 것으로 나타났다 (Becker, 2015).

카셰어링을 이용하는 통행의 목적은 ‘자동차 보유여부’, ‘카셰어링 운영 방식’, ‘지

역 여건’ 등에 따라 차이를 보인다. 국내 카셰어링 회원 설문조사 결과에서, 차량 미보

유자의 카셰어링 이용 통행목적은 배웅, 여행 및 데이트가 50.2%로 절반 이상을 차지

하며, 쇼핑 26.1%, 업무 15.4%, 출퇴근 7.0%, 통학 1.3% 등의 순서로 나타났다 

(박준식 외, 2015). 한편, 스위스 Basel시의 경우, 왕복형 카셰어링 이용자는 짐 운

반, 쇼핑, 여가를 목적으로 카셰어링을 많이 이용하는 반면에, 자유 반납형 카셰어링

은 통근, 공항 접근 통행 등 보다 다양한 목적으로 이용하는 것으로 파악되었다 

(Becker, 2015).

기존의 연구를 통해 ‘합리적인 가격 구조’, ‘집에서 가까운 카셰어링 스테이션의 존

재’, ‘대중교통 역의 인접성’ 등이 카셰어링 이용률을 높이는 핵심적인 요인이라는 것

이 밝혀졌다 (Wang 외, 2017). 또한, ‘통행이 이루어지는 요일 및 시간대와 통행거

리’도 카셰어링에 대한 이용에 영향을 미치는 것으로 나타났다. 예를 들면, 미국 7개 

도시의 카셰어링 이용자 설문조사 결과, 카셰어링이 주중보다는 주말에, 출퇴근 시간

대 보다는 비첨두시간대에 더 많이 이용되는 것으로 파악되었다 (Feigon and Murphy, 

2016). 또한 같은 설문조사에서 카셰어링을 이용한 평균 통행거리는 약 15km로, 승용

차나 대중교통에 비해 짧고, 지선버스나 공공자전거 보다는 평균적으로 긴 것으로 파

악되었다.
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(1) 공공자전거의 개념 및 운영방식

공공자전거는 자전거를 단기간 대여하는 서비스로, 사업 운영 및 관리주체에 따라 

‘정부 주도의 비수익형 사업’, ‘민간기업 주도의 수익형 사업’, ‘정부와 민간의 협력

사업’으로 크게 구분할 수 있다. ‘정부 주도의 비수익형 사업’은 교통 혼잡 감소, 환경

오염 감축 등을 위해 지방 정부가 재정사업으로 추진하는 방식이다. 한편, 민간기업 

주도의 수익형 사업’은 공공 부문의 개입을 최소화하고, 민간이 수익을 추구하면서 서

비스를 제공하는 방식이다. 위의 두 가지 방식의 절충형인 ‘정부와 민간의 협력사업’

은 지방 정부와 민간 기업이 공동 투자하여 행정, 운영 및 관리 등의 업무를 분담하여 

추진하는 경우에 해당된다.

공공자전거는 기술 발전단계에 따라 <표 2-2>와 같이 4가지로 구분되며, IT 기술을 

이용하는 3세대부터는 민·관 협력 방식이 가장 많이 사용된다 (Shaheen 외, 2010a).
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(2) 카셰어링의 수요층 및 이용행태

기존의 설문조사 결과, 카셰어링 이용자 중 남성, 젊은 연령층의 비율이 높았으며, 

카셰어링 회원들은 대부분 승용차 미보유자인 것으로 나타났다. 국내의 카셰어링 업체

인 그린카 이용자 설문조사에서, 응답자의 91%가 남성이었으며, 20대와 30대의 비율

이 87%를 차지하였다 (박준식 외, 2012). 국내에서 그린카와 쏘카 회원을 대상으로 

수행된 설문조사 결과, 78%의 회원이 승용차 미보유자로 파악되었다 (박준식 외, 

2015). 한편, 스위스 Basel시의 카셰어링 이용자 조사 결과, 자유 반납형 카셰어링 

회원의 73.2%가 승용차를 보유하지 않았으며, 스테이션 기반 카셰어링 이용자의 경우 

승용차 미보유자가 90%가 넘는 것으로 나타났다 (Becker, 2015).

카셰어링을 이용하는 통행의 목적은 ‘자동차 보유여부’, ‘카셰어링 운영 방식’, ‘지

역 여건’ 등에 따라 차이를 보인다. 국내 카셰어링 회원 설문조사 결과에서, 차량 미보

유자의 카셰어링 이용 통행목적은 배웅, 여행 및 데이트가 50.2%로 절반 이상을 차지

하며, 쇼핑 26.1%, 업무 15.4%, 출퇴근 7.0%, 통학 1.3% 등의 순서로 나타났다 

(박준식 외, 2015). 한편, 스위스 Basel시의 경우, 왕복형 카셰어링 이용자는 짐 운

반, 쇼핑, 여가를 목적으로 카셰어링을 많이 이용하는 반면에, 자유 반납형 카셰어링

은 통근, 공항 접근 통행 등 보다 다양한 목적으로 이용하는 것으로 파악되었다 

(Becker, 2015).

기존의 연구를 통해 ‘합리적인 가격 구조’, ‘집에서 가까운 카셰어링 스테이션의 존

재’, ‘대중교통 역의 인접성’ 등이 카셰어링 이용률을 높이는 핵심적인 요인이라는 것

이 밝혀졌다 (Wang 외, 2017). 또한, ‘통행이 이루어지는 요일 및 시간대와 통행거

리’도 카셰어링에 대한 이용에 영향을 미치는 것으로 나타났다. 예를 들면, 미국 7개 

도시의 카셰어링 이용자 설문조사 결과, 카셰어링이 주중보다는 주말에, 출퇴근 시간

대 보다는 비첨두시간대에 더 많이 이용되는 것으로 파악되었다 (Feigon and Murphy, 

2016). 또한 같은 설문조사에서 카셰어링을 이용한 평균 통행거리는 약 15km로, 승용

차나 대중교통에 비해 짧고, 지선버스나 공공자전거 보다는 평균적으로 긴 것으로 파

악되었다.
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(1) 공공자전거의 개념 및 운영방식

공공자전거는 자전거를 단기간 대여하는 서비스로, 사업 운영 및 관리주체에 따라 

‘정부 주도의 비수익형 사업’, ‘민간기업 주도의 수익형 사업’, ‘정부와 민간의 협력

사업’으로 크게 구분할 수 있다. ‘정부 주도의 비수익형 사업’은 교통 혼잡 감소, 환경

오염 감축 등을 위해 지방 정부가 재정사업으로 추진하는 방식이다. 한편, 민간기업 

주도의 수익형 사업’은 공공 부문의 개입을 최소화하고, 민간이 수익을 추구하면서 서

비스를 제공하는 방식이다. 위의 두 가지 방식의 절충형인 ‘정부와 민간의 협력사업’

은 지방 정부와 민간 기업이 공동 투자하여 행정, 운영 및 관리 등의 업무를 분담하여 

추진하는 경우에 해당된다.

공공자전거는 기술 발전단계에 따라 <표 2-2>와 같이 4가지로 구분되며, IT 기술을 

이용하는 3세대부터는 민·관 협력 방식이 가장 많이 사용된다 (Shaheen 외, 2010a).

���� ∙ ���� ����� ���
∙ ������ ����� �������� ������� ��� ���� ��� ���

���

∙ ��� ���� ��� ����� ����� ����� ��
∙ ������ ���� ������� ����, ���� ��� ���� ����
∙ ������ ��� ������� ��
∙ ��, ��� ���� ��� ���� ���

���

∙ �� ���� ����� ���� ����� �� ��� ��� ���� ��
∙ ��� �� ��� ������ ��� ���� ��
∙ ������ ��� ����� ����� ��� �� ��
∙ ������� ��� ������ ��� ����� ��

����

∙ ���� ������ ������ ����� ��� ����
∙ ��� ����� ��� ���� ��� ���� ���� ��
∙ ������ ���� ������ ��
∙ �������� ������ ����� ����� ��
∙ ������ ����� ������ ��

��: ��a�een �� ����a� �i�es�arin� in ��r��e, t�e A�eri�as, and Asia: Past, Present, and     
��t�re�������������

 



26

(2) 공공자전거의 수요층 및 이용행태

기존의 연구결과, 공공자전거의 이용자 중 남성, 젊은 연령층이 많다고 파악되었다.

창원시와 고양시의 경우 남성이 여성에 비해 3~4배 많이 이용하였으며 30대~50대

가 가장 많았고 (신희철 외, 2012),서울시 일부 지역을 대상으로 한 최근 조사에서도 

공공자전거 이용자 중 남성 비율이 63%였으며, 20대, 30대가 약 70%를 차지하였다 

(이문섭, 2017).

공공자전거는 주로 도보에 대한 대체 수단으로 사용되지만, 그 밖의 교통수단에 대

해서도 대체 수단이 될 수 있다고 파악되었다. 이와 같이 공공자전거가 대체하는 교통

수단의 분포는 해당 도시의 대중교통 서비스 수준에 의해 영향을 받을 수 있다. 예를 

들면, 고양시의 경우 공공자전거가 대체한 교통수단의 분포가 도보 41.2%, 버스 

25.2%, 승용차 22.3%, 지하철 9.0%, 택시 2.3%로 나타났다 (신희철 외, 2012). 

반면에 같은 설문조사에서 창원시의 경우, 해당 분포가 승용차 40.1%, 도보 30.9%, 

버스 28.7%, 택시 2.8%, 개인 자전거 2.5%로 파악되었다.  

공공자전거를 이용한 통행의 목적은 주로 여가 (레저 및 운동 포함)나 통근 및 통학

으로 나타났으며, 이와 관련한 상세한 분포는 해당 도시에 따라 다소 차이를 보였다. 

예를 들면, 고양시의 경우는 레저 및 스포츠 37.5%, 출퇴근 및 통학 34.9%, 쇼핑 

11.6%로 조사되었다 (신희철 외, 2012). 반면에 같은 조사에서 창원시에서는 공공자

전거를 통한 통행 목적이 레저 및 스포츠 43.8%, 출퇴근 및 통학 27.4%, 귀가 

9.5%, 쇼핑 8.8%의 분포를 보였다.

한편, 공공자전거는 기존의 대중교통과 연계하여 이용되는 경우가 많은 것으로 조사

되었으며, 이러한 조사 결과 역시 지역적 여건에 따라 차이를 보였다. 예를 들면, 고양

시와 창원시에서 공공자전거가 대중교통과 연계되어 이용된 경우가 각각 18.3%와 

18.0%로 파악되었다 (신희철 외, 2012). 반면에  Washington D.C.에서는 공공자전

거 이용자의 50% 이상이 전철에 대한 접근수단으로 공공자전거를 이용한 것으로 파악

되었다 (Fishman 외, 2013).

또한, ‘거주지 주변의 공공자전거 스테이션의 존재여부’, ‘공공자전거 스테이션의 
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입지’가 공공자전거의 이용률에 영향을 미치는 주요 요인으로 파악되었다. Montreal

에 거주하는 공공 자전거 이용자에 대한 조사 결과, 250m 내에 스테이션이 없을 경우 

공공자전거 이용 경험자가 6%인데 비해, 250m내 있을 경우 14.3%로 나타났다 

(Fishman 외, 2013). 또한, 미국 전역의 23개 공공자전거 시스템에 대한 운영정보 

분석 결과, 공공자전거의 이용률 분포는 도심이 67%, 공원 및 문화시설이 20%로 높

게 나타났다.

공공자전거의 시·공간적 이용패턴에 관한 기존 연구 결과, 요일 및 시간대에 따라 

이용량이 집중되는 스테이션 위치가 다르게 나타난다는 것이 관측되었다. 예를 들면, 

고양시의 경우, 새벽시간대에는 중심상업지역에서, 낮 시간에는 상업지역뿐만 아니라 

공원지역에서 대여 빈도가 높은 것으로 나타났다 (이장호 외, 2016). 한편, 시카고의 

공공자전거 이용의 경우, 주중에는 첨두시간대에 이용률이 높은 패턴이 두드러지게 나

타났으며, 주중에는 다운타운 지역에, 주말에는 주요 공원이나 관광지에 각각 이용량

이 집중되는 경향을 보였다 (Faghih-Imani 외, 2015; Zhou, 2015)

공공자전거를 통한 통행거리 및 통행시간은 통행목적, 자전거 도로 인프라, 기반시

설 여건 등에 영향을 받는 것으로 파악되었다. 예를 들면, 공공자전거가 대중교통의 

접근수단으로 많이 이용되는 Washington D.C.의 경우, 공공자전거를 이용한 통행시

간 분포가 5~10분이 30%, 10~15분이 21%로, 단거리 통행이 높은 비율을 차지했다. 

한편, Chicago에서는 주중에는 주로 도심으로 향하는 공공자전거 이용이 많은 반면에 

주말에는 장거리 통행의 자전거 이용이 상대적으로 빈번하게 관측되었다 (Zhou, 

2015). 또한 같은 연구를 통해 자전거 도로가 잘 갖추어진 지역에서 이루어진 자전거 

통행의 거리가 특히 길게 관측되는 경향이 나타났다.

(1) 라이드셰어링의 개념 및 운영방식

라이드셰어링은 개인 차량의 여유좌석을 유사한 여정과 스케줄을 가진 통행자와 공
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(2) 공공자전거의 수요층 및 이용행태

기존의 연구결과, 공공자전거의 이용자 중 남성, 젊은 연령층이 많다고 파악되었다.

창원시와 고양시의 경우 남성이 여성에 비해 3~4배 많이 이용하였으며 30대~50대

가 가장 많았고 (신희철 외, 2012),서울시 일부 지역을 대상으로 한 최근 조사에서도 

공공자전거 이용자 중 남성 비율이 63%였으며, 20대, 30대가 약 70%를 차지하였다 

(이문섭, 2017).

공공자전거는 주로 도보에 대한 대체 수단으로 사용되지만, 그 밖의 교통수단에 대

해서도 대체 수단이 될 수 있다고 파악되었다. 이와 같이 공공자전거가 대체하는 교통

수단의 분포는 해당 도시의 대중교통 서비스 수준에 의해 영향을 받을 수 있다. 예를 

들면, 고양시의 경우 공공자전거가 대체한 교통수단의 분포가 도보 41.2%, 버스 

25.2%, 승용차 22.3%, 지하철 9.0%, 택시 2.3%로 나타났다 (신희철 외, 2012). 

반면에 같은 설문조사에서 창원시의 경우, 해당 분포가 승용차 40.1%, 도보 30.9%, 

버스 28.7%, 택시 2.8%, 개인 자전거 2.5%로 파악되었다.  

공공자전거를 이용한 통행의 목적은 주로 여가 (레저 및 운동 포함)나 통근 및 통학

으로 나타났으며, 이와 관련한 상세한 분포는 해당 도시에 따라 다소 차이를 보였다. 

예를 들면, 고양시의 경우는 레저 및 스포츠 37.5%, 출퇴근 및 통학 34.9%, 쇼핑 

11.6%로 조사되었다 (신희철 외, 2012). 반면에 같은 조사에서 창원시에서는 공공자

전거를 통한 통행 목적이 레저 및 스포츠 43.8%, 출퇴근 및 통학 27.4%, 귀가 

9.5%, 쇼핑 8.8%의 분포를 보였다.

한편, 공공자전거는 기존의 대중교통과 연계하여 이용되는 경우가 많은 것으로 조사

되었으며, 이러한 조사 결과 역시 지역적 여건에 따라 차이를 보였다. 예를 들면, 고양

시와 창원시에서 공공자전거가 대중교통과 연계되어 이용된 경우가 각각 18.3%와 

18.0%로 파악되었다 (신희철 외, 2012). 반면에  Washington D.C.에서는 공공자전

거 이용자의 50% 이상이 전철에 대한 접근수단으로 공공자전거를 이용한 것으로 파악

되었다 (Fishman 외, 2013).

또한, ‘거주지 주변의 공공자전거 스테이션의 존재여부’, ‘공공자전거 스테이션의 
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입지’가 공공자전거의 이용률에 영향을 미치는 주요 요인으로 파악되었다. Montreal

에 거주하는 공공 자전거 이용자에 대한 조사 결과, 250m 내에 스테이션이 없을 경우 

공공자전거 이용 경험자가 6%인데 비해, 250m내 있을 경우 14.3%로 나타났다 

(Fishman 외, 2013). 또한, 미국 전역의 23개 공공자전거 시스템에 대한 운영정보 

분석 결과, 공공자전거의 이용률 분포는 도심이 67%, 공원 및 문화시설이 20%로 높

게 나타났다.

공공자전거의 시·공간적 이용패턴에 관한 기존 연구 결과, 요일 및 시간대에 따라 

이용량이 집중되는 스테이션 위치가 다르게 나타난다는 것이 관측되었다. 예를 들면, 

고양시의 경우, 새벽시간대에는 중심상업지역에서, 낮 시간에는 상업지역뿐만 아니라 

공원지역에서 대여 빈도가 높은 것으로 나타났다 (이장호 외, 2016). 한편, 시카고의 

공공자전거 이용의 경우, 주중에는 첨두시간대에 이용률이 높은 패턴이 두드러지게 나

타났으며, 주중에는 다운타운 지역에, 주말에는 주요 공원이나 관광지에 각각 이용량

이 집중되는 경향을 보였다 (Faghih-Imani 외, 2015; Zhou, 2015)

공공자전거를 통한 통행거리 및 통행시간은 통행목적, 자전거 도로 인프라, 기반시

설 여건 등에 영향을 받는 것으로 파악되었다. 예를 들면, 공공자전거가 대중교통의 

접근수단으로 많이 이용되는 Washington D.C.의 경우, 공공자전거를 이용한 통행시

간 분포가 5~10분이 30%, 10~15분이 21%로, 단거리 통행이 높은 비율을 차지했다. 

한편, Chicago에서는 주중에는 주로 도심으로 향하는 공공자전거 이용이 많은 반면에 

주말에는 장거리 통행의 자전거 이용이 상대적으로 빈번하게 관측되었다 (Zhou, 

2015). 또한 같은 연구를 통해 자전거 도로가 잘 갖추어진 지역에서 이루어진 자전거 

통행의 거리가 특히 길게 관측되는 경향이 나타났다.

(1) 라이드셰어링의 개념 및 운영방식

라이드셰어링은 개인 차량의 여유좌석을 유사한 여정과 스케줄을 가진 통행자와 공
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유하는 서비스로, 과거의 카풀이나 밴풀이 이에 해당한다. 주목할 점은 라이드셰어링

의 서비스 운영자는 직접 차량을 보유하거나 운영하는 것이 아니라 운전자와 승객을 

연결해 주는 플랫폼만을 제공해준다는 것이다. 기존에는 게시판을 이용하거나 지역 차

원에서 관리하고 있는 전화번호나 이메일 목록을 통해 정기적 카풀 이용자를 연결해주

는 라이드셰어링 방식이 주류를 이루었다. 최근에는 스마트폰, 웹, 소셜 네트워크 서

비스 등의 최신 기술을 이용하여 출발 시각에 임박해서, 또는 운행 중에도 이용자를 

찾을 수 있는 실시간 라이드셰어링까지 가능해졌다.

 라이드셰어링은 이용 방식에 따라 <표 2-3>과 같이, 크게 ‘정기적 카풀’, ‘간헐적 

카풀’, ‘인터넷 기반의 카풀 매칭’, ‘실시간 라이드셰어링’으로 구분된다.

 

∙

∙

∙

∙

∙

∙

∙ 

∙

∙
 

한편, 라이드셰어링은 운전자 및 탑승자 경로 간의 관계에 따라, <표 2-4>와 같이 

‘동일 경로의 경우’, ‘경로 포함의 경우’, ‘부분적인 경로 중첩의 경우’, ‘우회 경로의 

경우’로 구분된다. ‘동일 경로의 경우’는 운전자와 탑승자의 출발지와 목적지가 일치

하는 경우이며, ‘경로 포함의 경우’는 운전자의 통행경로 안에 탑승자의 통행경로가 

포함되는 경우이다. ‘부분적인 경로 중첩의 경우’는 탑승자의 기점이나 종점이 운전자

의 통행경로 밖에 있지만, 탑승자의 승·하차 지점이 운전자의 통행경로 안에 있는 경우

이다. ‘우회 경로의 경우’는 탑승자의 승·하차 지점이 운전자가 기계획한 통행경로 밖
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에 있으나, 차량 우회를 통해서 라이드셰어링을 하는 경우이다.     

초기의 라이드셰어링은 기·종점이 일치하는 동일 경로의 라이드 매칭 서비스만을 제

공하였다. 반면에 최근에는 고도화된 매칭 시스템, 우회 경로 정보 안내, 연계교통정

보 제공 등의 기술발전으로 인해, 다양한 경로 조건의 라이드 매칭이 가능해졌다.

(2) 라이드셰어링의 수요층 및 이용행태

라이드셰어링 서비스의 수요층 및 이용행태에 대한 연구는 공공자전거나 카셰어링에 

비해 상대적으로 적었다. 최근에 수행된 관련연구의 주요 결과를 요약하면 아래와 같

다.

라이드셰어링 이용자 설문조사 결과, 프랑스에서는 교육수준이 높은 젊은 연령층의 

이용자 비율이 높은 것으로 파악되었다 (Shaheen 외, 2017). 이 설문조사에 따르면, 

주로 학생인 저소득층이 승객으로, 고소득층은 운전자로 라이드셰어링에 참여하는 경

향이 관측되었다.

라이드셰어링 이용자 및 잠재적 이용자의 주요 이용 동기는 통행비용 절약과 통행시

간 단축으로 나타났다 (Deakin 외, 2012; Shaheen 외, 2017). 또한, 정기적 카풀 

이용자에 대한 설문조사 결과, 낯선 이와의 동승에 대한 거부감, 동승자를 급하게 찾아

야 하는 번거로움, 귀가 통행수단의 불확실성 등이 실시간 라이드셰어링 이용의 장애

요인으로 파악되었다 (Heinrich, 2010).

미국 라이드셰어링 이용자 설문조사 결과, 라이드셰어링의 빈번한 통행거리는 약 

11km로 나타났으며, 이는 동일한 조사에서 파악된 자가용 승용차나 전철, 카셰어링 

이용거리에 비해 짧은 것으로 드러났다 (Feigon 외,2016). 
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유하는 서비스로, 과거의 카풀이나 밴풀이 이에 해당한다. 주목할 점은 라이드셰어링

의 서비스 운영자는 직접 차량을 보유하거나 운영하는 것이 아니라 운전자와 승객을 

연결해 주는 플랫폼만을 제공해준다는 것이다. 기존에는 게시판을 이용하거나 지역 차

원에서 관리하고 있는 전화번호나 이메일 목록을 통해 정기적 카풀 이용자를 연결해주

는 라이드셰어링 방식이 주류를 이루었다. 최근에는 스마트폰, 웹, 소셜 네트워크 서
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에 있으나, 차량 우회를 통해서 라이드셰어링을 하는 경우이다.     

초기의 라이드셰어링은 기·종점이 일치하는 동일 경로의 라이드 매칭 서비스만을 제
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(2) 라이드셰어링의 수요층 및 이용행태

라이드셰어링 서비스의 수요층 및 이용행태에 대한 연구는 공공자전거나 카셰어링에 

비해 상대적으로 적었다. 최근에 수행된 관련연구의 주요 결과를 요약하면 아래와 같

다.

라이드셰어링 이용자 설문조사 결과, 프랑스에서는 교육수준이 높은 젊은 연령층의 

이용자 비율이 높은 것으로 파악되었다 (Shaheen 외, 2017). 이 설문조사에 따르면, 

주로 학생인 저소득층이 승객으로, 고소득층은 운전자로 라이드셰어링에 참여하는 경

향이 관측되었다.

라이드셰어링 이용자 및 잠재적 이용자의 주요 이용 동기는 통행비용 절약과 통행시
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이용자에 대한 설문조사 결과, 낯선 이와의 동승에 대한 거부감, 동승자를 급하게 찾아

야 하는 번거로움, 귀가 통행수단의 불확실성 등이 실시간 라이드셰어링 이용의 장애
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미국 라이드셰어링 이용자 설문조사 결과, 라이드셰어링의 빈번한 통행거리는 약 

11km로 나타났으며, 이는 동일한 조사에서 파악된 자가용 승용차나 전철, 카셰어링 

이용거리에 비해 짧은 것으로 드러났다 (Feigon 외,2016). 
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(1) 모빌리티 허브 중심의 접근성 개선 정책

주요 선진국에서는 이동성뿐만 아니라 접근성에 중점을 둔 교통계획 및 정책이 강조

되고 있다. 접근성은 일정수준 이상의 이동성이 전제될 때 보장될 수 있다는 점에서 

이동성 개선 대책은 대체적으로 접근성 향상에도 도움을 준다. 하지만, 교통 이외의 

토지이용 등이 접근성에 영향을 미칠 수 있다는 점에서 접근성과 이동성은 차별성을 

보인다 (Venter, 2016). 특히 접근성 개선을 위한 정책은 보행자, 자전거 이용자 등 

비전동 교통수단 이용자의 요구사항을 폭넓게 수용하고자 한다. 이를 위해 토지이용과 

교통계획을 연계하기 위한 다양한 정책(예: 주차 수요관리)이 사용된다.

��: ��nt�r� ����� ����lopin� a �o��on �arrati�� on �rban A���ssibility: A Transportation     
��rsp��ti��� p������������
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모빌리티 허브라는 용어는 이동성이 아니라 접근성 측면에서 많이 사용되고 있다. 

이는 모빌리티 허브가 교통 측면에서 환승의 거점이 될 뿐만 아니라 쇼핑, 문화 등 다

양한 활동의 중심이 되기 위한 토지이용 특성을 갖춰야 한다는 관점을 시사한다. 이러

한 관점은 <그림 2-3>에서 제시한 모빌리티 허브의 성공 요건에서도 찾아볼 수 있다. 

즉, 모빌리티 허브가 성공하려면, ‘수단간 연계 교통체계’가 확립되어야 될 뿐만 아니

라 ‘도시밀도 및 집중적인 이용’, ‘보행자 우선 정책’, ‘좋은 입지 조건’, ‘경제적 활

동성 및 경쟁력’ 등을 갖춰야 한다는 것이다.

��� �etrolin�� ����� �o�ilit� ���s� �e�elop�ent of a �e�ional �ransportation Plan for Greater 
�oronto an� �a�ilton �rea Green Paper ��� p�������������
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(2) 토론토·해밀턴 지역의 광역 교통계획 및 모빌리티 허브 지침3)

Metrolinx는 2008년도에 토론토·해밀턴 광역권 (Greater Toronto and Hamilton 

Area: GTHA)에 대한 장기적인 지역 교통계획 (Regional Transportation Plan: 

RTP)을 수립하였다. 이 계획에서는 지역 고속 대중교통시스템 (regional rapid transit 

system)의 주요 대중교통 역 중에서 현재 및 장래의 대중교통서비스 수준과 주변부의 

개발 잠재성을 고려하여 중요도가 높은 역을 모빌리티 허브로 규정하였다. 또한 모빌

리티 허브 들 간의 연계 시스템을 구축하는 것을 주요 실행방안 중에 하나로 설정하였

다. 여기서 모빌리티 허브는 단순히 승하차 및 환승을 위한 대기 장소인 동시에 그자체

가 다양한 활동의 중심이자 통행의 목적지로 간주된다. 

��� �als�er� �. ��1�. Plannin� ��r ���ilit� ���s� �reatin� �reat Transit Places. p19.
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위와 같은 Metrolinx의 모빌리티 허브 정책은 관련지침 수립을 통해 구체화 되었다.

이 지침에서 제시한 모빌리티 허브의 목표 및 중심주제는 <그림 2-5>와 같다. 이 지침

은 모빌리티 허브의 성공적인 개발을 위한 대중교통 설계, 역의 동선 및 접근체계, 대

중교통 정보제공 및 길안내, 역주변의 토지이용 및 도시 설계, 재원 확보 및 실행 등에 

관한 사안들을 다룬다. 또한, 각각의 사안에 대해 구체적인 전략, 성공사례, 사례 연구 

등을 제시한다.

���� ��� ������ ��� �� ���� ․ 35

Metrolinx 지침에서는 도시계획과 교통 측면에서 모빌리티 허브의 유형을 구분하였

다. 도시의 공간계획 관점에서, 모빌리티 허브는 <표 2-5>에서 제시한 바와 같이 토론

토 중심, 도시 대중교통 결절점, 신규 도시 성장 센터, 역사적인 교외 타운 센터, 교외 

대중교통 결절점, 특정 목적지로 구분된다. 한편, 교통 기능적 관점에서는 <표 2-6>와 

같이 출발, 환승, 목적지로 구분된다.

 

 ���� ��
(Central Toronto)

∙ ����� ��� ��� ��� ���� ���� ����� ����� ��� ���
��
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(2) 로스앤젤레스 카운티의 공유 모빌리티 활성화 정책4)

미국 로스앤젤레스 카운티의 광역교통기구 (Los Angeles County Metropolitan 

Transportation Authority: Metro)는 2010년부터 모빌리티 허브 개발 사업을 추진하

였다. 이 사업을 위해, Metro는 협력개발 프로그램5)을 통해 신규 버스 및 철도역에 

대한 설계 과정에 모빌리티 허브 계획을 통합하는 방안을 도입하였다. 이 개발사업의 

재원으로 연방 교통부가 추진하는 직장 접근성 개선 프로그램 (Jobs Access Reverse 

Commute: JARC)으로부터 받은 8백 3십만 달러 (약 90억 원)이 사용되었다. 

4) SUMC. 2016. Shared Mobility Action Plan for Los Angeles County �� LA Metro. 201�. Mobility 
�ubs� A �eader�s �uide�� ��� ���� ��� �����

�) Metro��������oint �e�elo��ent)����������������Metro���������������
��� ���� ����� ��� ���� ��� �����
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Metro는 모빌리티 허브 사업을 지원하기 위해 LA시의 계획부와의 협력을 통해 관련 

지침을 발간하였다. 이 지침은 대중교통이용자의 접근성을 개선하기 위해 도보 활성화 

전략, 버스나 전철에 자전거 보관대 설치, 공공자전거, 카셰어링, 라이드셰어링 지원 

등의 전략을 제시하였다. 이 지침은 모빌리티 허브에 교통수단 간 연계를 위해 <그림 

2-6>에 보는 바와 같이 자전거 보관대, 전기자동차 충전시설, 대중교통을 위한 시설 

등 다양한 편의시설을 제공하도록 명시하고 있다. 이러한 편의시설 제공은 모빌리티 

허브의 유형에 따라 달라질 수 있다. 즉, 거주지 인접형(neighborhood), 중심형

(central), 지역연계형(regional)으로 허브의 규모가 커질수록 요구되는 편의시설이 많

아지기 때문이다 (<표 2-7>과 <표 2-8> 참조).  

��� ��� �� ������ ����� �������� ���� � �������� ����� ���
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(2) 로스앤젤레스 카운티의 공유 모빌리티 활성화 정책4)

미국 로스앤젤레스 카운티의 광역교통기구 (Los Angeles County Metropolitan 

Transportation Authority: Metro)는 2010년부터 모빌리티 허브 개발 사업을 추진하

였다. 이 사업을 위해, Metro는 협력개발 프로그램5)을 통해 신규 버스 및 철도역에 

대한 설계 과정에 모빌리티 허브 계획을 통합하는 방안을 도입하였다. 이 개발사업의 

재원으로 연방 교통부가 추진하는 직장 접근성 개선 프로그램 (Jobs Access Reverse 

Commute: JARC)으로부터 받은 8백 3십만 달러 (약 90억 원)이 사용되었다. 
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Metro는 모빌리티 허브 사업을 지원하기 위해 LA시의 계획부와의 협력을 통해 관련 

지침을 발간하였다. 이 지침은 대중교통이용자의 접근성을 개선하기 위해 도보 활성화 

전략, 버스나 전철에 자전거 보관대 설치, 공공자전거, 카셰어링, 라이드셰어링 지원 

등의 전략을 제시하였다. 이 지침은 모빌리티 허브에 교통수단 간 연계를 위해 <그림 

2-6>에 보는 바와 같이 자전거 보관대, 전기자동차 충전시설, 대중교통을 위한 시설 

등 다양한 편의시설을 제공하도록 명시하고 있다. 이러한 편의시설 제공은 모빌리티 

허브의 유형에 따라 달라질 수 있다. 즉, 거주지 인접형(neighborhood), 중심형

(central), 지역연계형(regional)으로 허브의 규모가 커질수록 요구되는 편의시설이 많

아지기 때문이다 (<표 2-7>과 <표 2-8> 참조).  
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Metro의 정책 추진과 유사한 맥락에서 공유 모빌리티 센터 (Shared-Use Mobility 

Center: SUMC)는 LA 카운티를 위한 공유 모빌리티 실행 계획을 수립하였다. 이 계

획의 주요 목표는 대중교통과 연계하여 공유 모빌리티를 활성화하여, 향후 5년 안에 

카운티 소관 도로에서 10만대의 승용차 통행 (전체 차량 통행의 2%)을 감소시키는 것

이다. 이 실행계획은 이러한 목표를 달성하기 위해 기존의 대중교통이 신규 공유 모빌

리티의 성장 및 확대를 위한 중추적인 역할을 담당해야한다는 것을 기조로 한다. 또한, 

공유 모빌리티 실행 계획에는 <표 2-9>와 같이 ‘대중교통의 역할 및 파급력 확대’, 

‘대중교통 및 공유 모빌리티를 지원하기 위한 문화적 변화 주도’, ‘모든 커뮤니티에 

카셰어링을 강조 및 확대’, ‘지역의 공공자전거 추진을 촉진’, ‘라이드소싱6), 밴풀 

등에 관한 실험 장려’,카운티 전역에 모빌리티 허브 구축 확대’라는 전략과 관련 정책 

방안이 포함되었다.
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Metro의 정책 추진과 유사한 맥락에서 공유 모빌리티 센터 (Shared-Use Mobility 

Center: SUMC)는 LA 카운티를 위한 공유 모빌리티 실행 계획을 수립하였다. 이 계

획의 주요 목표는 대중교통과 연계하여 공유 모빌리티를 활성화하여, 향후 5년 안에 

카운티 소관 도로에서 10만대의 승용차 통행 (전체 차량 통행의 2%)을 감소시키는 것

이다. 이 실행계획은 이러한 목표를 달성하기 위해 기존의 대중교통이 신규 공유 모빌

리티의 성장 및 확대를 위한 중추적인 역할을 담당해야한다는 것을 기조로 한다. 또한, 

공유 모빌리티 실행 계획에는 <표 2-9>와 같이 ‘대중교통의 역할 및 파급력 확대’, 

‘대중교통 및 공유 모빌리티를 지원하기 위한 문화적 변화 주도’, ‘모든 커뮤니티에 

카셰어링을 강조 및 확대’, ‘지역의 공공자전거 추진을 촉진’, ‘라이드소싱6), 밴풀 
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방안이 포함되었다.

������ ��� �
���� ��

∙ ��� ����� ��� ��� ����� ��� ����� ������ ��
∙ ��� ����� ���� ��� ����� ��� ����� �� ����� ��
∙ ����� ����� ���� �� ��� ����� ���� ������ ���

����������������
����� ��� ���� ���
��

∙ ��� ������ ���� �� ����� ����� ����� ��
∙ ��� ���� ���� ����� ��� ����� ��
∙ ���� ���� ��� ����� ��� ��� ����� ���� ��

���������������
��� �� ��

∙ ����� ����� ���� ��� ��� ������� ������ ��
∙ ���� ���� ���� ����� ����� ��
∙ ����� ����� �� ������ ���

���� �����
 ��� ��

∙ ������� ����� ���� ��� ����� ���� ���
∙ ������� ����� ��� �� ��

������ ��� ��� ���
��� �� ∙ ����� ������� ��� ��� ����� �� ���

����������������
��� ��

∙ ��� ����� ���� ��� ��� ��
∙ ��� ������ ���� ����� ��� ��� ���� �� ��� �� ��

 

��� ����. ����. ������ ������ty ��t��n ���n ��� ��� �n����� ���nty.  

�� ������ �����������n���� ���� ����� ����� ������ ���� ����� ���� �� ������
����� ����� ��� ������ �����



40

(1) 카셰어링 

카셰어링의 확대에 가장 큰 장애요인 중 하나는 주차공간의 확보이다. 여기서 말하

는 주차공간은 노상 주차장, 공영 노외 주차장, 대중교통 역 연계 주차장 등이 될 수 

있다. 주요 선진국에서는 카셰어링 이용 수요를 늘리고, 서비스 제공자의 운영비용을 

줄이기 위해 다양한 주차 지원정책을 시행하고 있다. Shaheen 외 (2010b)는 미국전역

의 여러 도시에 대한 사례검토를 통해, <표 2-10>에서 제시한 바와 같이 카셰어링 주

차정책에서 중요한 7가지의 핵심 요소를 파악하였다.
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한편 대중교통 역세권에서의 카셰어링 주차공간의 확보와 관련하여, 카셰어링과 용

도구역 규정 (zoning provision) 및 접근 계획 (access planning)을 연계하는 정책방안

이 사용되고 있다. 이와 관련하여 주요 대도시들의 대중교통 역세권은 주차공간의 부

족으로 인해, 신규 개발 시에 ‘최소 주차공간 확보의 의무’를 용도구역 규정을 통해 

시행하고 있다는 것에 주목할 필요가 있다. 이와 더불어, 카셰어링은 승용차 이용 감소

를 통해, 역세권의 주차수요를 줄일 수 있다는 점에서 접근 계획(access planning) 측

면에서 기여하는 바가 크다는 점도 인정해야 한다. 이런 관점에서, 역세권 개발업자가 

카셰어링 주차시설을 포함하여 건물을 신축할 경우, ‘최소 주차 공간 확보의 의무’를 

완화해줄 수 있는 명분이 있다. 예를 들면, 미국 캘리포니아의 버클리 시, 버지니아의 

알링턴 카운티가 카셰어링 지원을 위한 ‘최소 주차 공간 확보 규정의 완화정책’을 시행

하고 있다 (TRB, 2005). 

또한 카셰어링 서비스 제공업자가 사업에 착수하여 운영 수입을 통해 손익 분기점에 

도달할 때까지 시간이 걸린다는 것이 시장 진입의 장애요인이 될 수 있다. 따라서 카셰

어링 사업 착수에 소요되는 초기비용 (차량, 관련 기술, 주차공간 확보, 마케팅 비용 

등)을 감안하여, 정부가 해당 사업에 재정적으로 지원한 바 있다. 예를 들면, 프랑스의 

파리시는 2011년에 4천 7백만 달러를 Autolib의 전기 카셰어링 프로그램에 투자하였

고, 당초 예상보다 빠른 시점에 투자한 비용을 전액 회수하였다 (Viechnicki 

외,2015).

     

(2) 공공자전거 

공공자전거는 스테이션의 접근성이 특히 중요하다. 미국 NACTO 보고서는 도보로 

약 5분 이내의 거리마다 공공자전거 스테이션이 존재해야 이용 수요를 충분히 확보할 

수 있다고 제안했다 (NACTO, 2016). 공공자전거의 접근성을 높이기 위해 최근에는 

몇몇 도시에서 잠금장치가 필요 없는 4세대 공공자전거 시스템7)을 시범적으로 도입하
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(1) 카셰어링 

카셰어링의 확대에 가장 큰 장애요인 중 하나는 주차공간의 확보이다. 여기서 말하

는 주차공간은 노상 주차장, 공영 노외 주차장, 대중교통 역 연계 주차장 등이 될 수 

있다. 주요 선진국에서는 카셰어링 이용 수요를 늘리고, 서비스 제공자의 운영비용을 

줄이기 위해 다양한 주차 지원정책을 시행하고 있다. Shaheen 외 (2010b)는 미국전역

의 여러 도시에 대한 사례검토를 통해, <표 2-10>에서 제시한 바와 같이 카셰어링 주

차정책에서 중요한 7가지의 핵심 요소를 파악하였다.
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한편 대중교통 역세권에서의 카셰어링 주차공간의 확보와 관련하여, 카셰어링과 용

도구역 규정 (zoning provision) 및 접근 계획 (access planning)을 연계하는 정책방안

이 사용되고 있다. 이와 관련하여 주요 대도시들의 대중교통 역세권은 주차공간의 부

족으로 인해, 신규 개발 시에 ‘최소 주차공간 확보의 의무’를 용도구역 규정을 통해 

시행하고 있다는 것에 주목할 필요가 있다. 이와 더불어, 카셰어링은 승용차 이용 감소

를 통해, 역세권의 주차수요를 줄일 수 있다는 점에서 접근 계획(access planning) 측

면에서 기여하는 바가 크다는 점도 인정해야 한다. 이런 관점에서, 역세권 개발업자가 

카셰어링 주차시설을 포함하여 건물을 신축할 경우, ‘최소 주차 공간 확보의 의무’를 

완화해줄 수 있는 명분이 있다. 예를 들면, 미국 캘리포니아의 버클리 시, 버지니아의 

알링턴 카운티가 카셰어링 지원을 위한 ‘최소 주차 공간 확보 규정의 완화정책’을 시행

하고 있다 (TRB, 2005). 

또한 카셰어링 서비스 제공업자가 사업에 착수하여 운영 수입을 통해 손익 분기점에 

도달할 때까지 시간이 걸린다는 것이 시장 진입의 장애요인이 될 수 있다. 따라서 카셰

어링 사업 착수에 소요되는 초기비용 (차량, 관련 기술, 주차공간 확보, 마케팅 비용 

등)을 감안하여, 정부가 해당 사업에 재정적으로 지원한 바 있다. 예를 들면, 프랑스의 

파리시는 2011년에 4천 7백만 달러를 Autolib의 전기 카셰어링 프로그램에 투자하였

고, 당초 예상보다 빠른 시점에 투자한 비용을 전액 회수하였다 (Viechnicki 

외,2015).

     

(2) 공공자전거 

공공자전거는 스테이션의 접근성이 특히 중요하다. 미국 NACTO 보고서는 도보로 

약 5분 이내의 거리마다 공공자전거 스테이션이 존재해야 이용 수요를 충분히 확보할 

수 있다고 제안했다 (NACTO, 2016). 공공자전거의 접근성을 높이기 위해 최근에는 

몇몇 도시에서 잠금장치가 필요 없는 4세대 공공자전거 시스템7)을 시범적으로 도입하
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고 있다 (UITP, 2017). 이 시스템이 적용될 경우, 도시 전역에서 자전거 주차가 무분

별하게 이루어질 수 있는 가능성이 있기 때문에 적절한 규제가 필요하다. 예를 들면, 

미국 샌프란시스코 광역교통기구는 4세대 공공자전거 시스템이 안전 및 미관에 부정적

적인 영향을 미치지 않도록 규제 항목을 도입했다 (SFMTA Board of Directors, 

2017).

또한, 공공자전거 이용을 활성화하기 위해, 이용자에게 세금 인센티브를 제공할 수 

있다. 예를 들면, 2008년에 시행된 미 연방의 자전거 통근 법 (Bicycle Commuting 

Act)은 고용자의 가처분 소득 중 20달러를 공제받을 수 있도록 하였다 (Viechnicki 

외, 2015). 

(3) 라이드셰어링 

라이드셰어링은 이용 수요의 임계량 (critical mass)이 확보되지 않으면, 동승 파트

너 매칭이 안 되는 경우가 빈번하게 발생할 수 있기 때문에, 잠재적 수요가 많을 것으

로 추정되는 주요 교통축을 우선적으로 서비스를 제공하는 전략이 시행된다. 또한 많

은 도시들이 라이드셰어링의 도입 초기 단계에서 라이드 매칭이 안 되는 경우가 발생했

을 때 택시 등의 지선 교통수단을 활용하여 귀가할 수 있도록 바우처 프로그램을 지원

하고 있다 (Viechnicki 외, 2015).

낯선 이와의 동승에 대한 거부감이 라이드셰어링의 확대를 가로막는 결정적인 요인 

중에 하나이다. 이를 감안하여, 기존에도 회사의 협력을 통한 라이드셰어링 (employer- 

based ridesharing)이 많이 활용된다 (Mishalani 외, 2015). 최근 정보 통신의 발달은  

회사 기반의 실시간 라이드셰어링을 확대할 수 있는 기회요인이 되고 있다. 이를 지원

하기 위해 주차공간 제공, 주차비 할인 등의 인센티브 제도가 사용될 수 있다 (Kay 

외, 2013). 
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일부 대중교통 관리기관은 보다 나은 교통서비스를 위해 민간 공유 모빌리티 서비스 

제공업체와 직접 협력하기도 한다. 이는 승용차 이용 감소, 대중교통활성화를 위해 공

유 모빌리티가 갖고 있는 가능성을 최대한 활용해 보려는 시도로 볼 수 있다. 이러한 

민-관 협력은 출발 및 도착 접근 서비스를 위한 협력 (first- and last-mile 

partnerships), 모바일 앱의 연계,  귀가 보장 프로그램의 형태로 구현될 수 있다 

(Feigon 외, 2016).이와 관련한 대표적인 사례는 <표 2-11>에 제시하였다. 대중교통

관리기관들은 이러한 노력을 통해 자신들이 특정 교통수단에 얽매이지 않고, 이용자에

게 편리함을 줄 수 있는 모빌리티 서비스 제공자로서 변모할 수 있게 될 것이다.
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고 있다 (UITP, 2017). 이 시스템이 적용될 경우, 도시 전역에서 자전거 주차가 무분

별하게 이루어질 수 있는 가능성이 있기 때문에 적절한 규제가 필요하다. 예를 들면, 

미국 샌프란시스코 광역교통기구는 4세대 공공자전거 시스템이 안전 및 미관에 부정적

적인 영향을 미치지 않도록 규제 항목을 도입했다 (SFMTA Board of Directors, 

2017).

또한, 공공자전거 이용을 활성화하기 위해, 이용자에게 세금 인센티브를 제공할 수 

있다. 예를 들면, 2008년에 시행된 미 연방의 자전거 통근 법 (Bicycle Commuting 

Act)은 고용자의 가처분 소득 중 20달러를 공제받을 수 있도록 하였다 (Viechnicki 

외, 2015). 

(3) 라이드셰어링 

라이드셰어링은 이용 수요의 임계량 (critical mass)이 확보되지 않으면, 동승 파트

너 매칭이 안 되는 경우가 빈번하게 발생할 수 있기 때문에, 잠재적 수요가 많을 것으

로 추정되는 주요 교통축을 우선적으로 서비스를 제공하는 전략이 시행된다. 또한 많

은 도시들이 라이드셰어링의 도입 초기 단계에서 라이드 매칭이 안 되는 경우가 발생했

을 때 택시 등의 지선 교통수단을 활용하여 귀가할 수 있도록 바우처 프로그램을 지원

하고 있다 (Viechnicki 외, 2015).

낯선 이와의 동승에 대한 거부감이 라이드셰어링의 확대를 가로막는 결정적인 요인 

중에 하나이다. 이를 감안하여, 기존에도 회사의 협력을 통한 라이드셰어링 (employer- 

based ridesharing)이 많이 활용된다 (Mishalani 외, 2015). 최근 정보 통신의 발달은  

회사 기반의 실시간 라이드셰어링을 확대할 수 있는 기회요인이 되고 있다. 이를 지원

하기 위해 주차공간 제공, 주차비 할인 등의 인센티브 제도가 사용될 수 있다 (Kay 

외, 2013). 
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일부 대중교통 관리기관은 보다 나은 교통서비스를 위해 민간 공유 모빌리티 서비스 

제공업체와 직접 협력하기도 한다. 이는 승용차 이용 감소, 대중교통활성화를 위해 공

유 모빌리티가 갖고 있는 가능성을 최대한 활용해 보려는 시도로 볼 수 있다. 이러한 

민-관 협력은 출발 및 도착 접근 서비스를 위한 협력 (first- and last-mile 

partnerships), 모바일 앱의 연계,  귀가 보장 프로그램의 형태로 구현될 수 있다 

(Feigon 외, 2016).이와 관련한 대표적인 사례는 <표 2-11>에 제시하였다. 대중교통

관리기관들은 이러한 노력을 통해 자신들이 특정 교통수단에 얽매이지 않고, 이용자에

게 편리함을 줄 수 있는 모빌리티 서비스 제공자로서 변모할 수 있게 될 것이다.
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본 장의 문헌 검토결과 공유 모빌리티 수단별로 운영방식 및 특성이 차이가 난다는 

것을 파악했다. 이를 감안하여 카셰어링, 공공자전거, 라이드셰어링 수단별로 서비스 

전략이 차별화 될 필요가 있다. 예를 들면, 각 수단의 평균 통행거리를 감안하여 잠재

적 수요가 높은 통행자 집단을 선별하는 것이다. 공공자전거 서비스는 주로 도보나 지

선버스 등을 통한 짧은 통행을 하는 집단을 위한 대안 서비스로, 카셰어링이나 라이드

셰어링은 주로 장거리 지선 버스나 승용차 이용자들을 위한 대안으로 활용하는 것을 

전략으로 설정할 수 있다.

공유 모빌리티 서비스는 초기 투자비를 회수하는 데 시간이 걸리고, 공공이 관할하

는 부지나 시설을 사용해야할 경우가 많다. 따라서 정부의 적극적인 지원 및 인센티브

가 필요하다. 이와 병행하여 공유 모빌리티 서비스에 대한 규제도 필요하다. 앞에서 

논의한 바와 같이 민간회사가 운영하는 수익형 공유 모빌리티 사업의 경우는 이윤 추구

에 중점을 둔 나머지, 해당 서비스의 공공성이 약화될 가능성이 있기 때문이다.

해외에서는 공유 모빌리티와 대중교통과의 연계에 중점을 두는 다양한 정책 방안들

이 시행되고 있다. 특히 이러한 방안들은 공유 모빌리티를 광역통행의 접근 수단으로 

활성화하기 위해 사용하는 것을 전제로 하고 있다. 또한 해외의 대중교통 관리기관이 

기존의 역할에 안주하지 않고, 공유 모빌리티 서비스 업체와 협력하여 접근성 개선을 

위해 노력하고 있다는 것도 주목할 필요가 있다.
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수도권은 서울특별시, 인천광역시와 경기도 31개 시·군을 포함하며, 11,851km
2
의 

면적 안에 약 2천 5백 4십만 명의 인구가 거주하고 있다 (e-나라지표 웹사이트, 2017

년 11월 접속). 수도권의 과밀화 현상은 남한 면적의 약 11% 밖에 안 되는 수도권에서 

남한 전체 인구의 49.5%가 거주하고 있다는 통계치를 통해 실감할 수 있다. 

수도권에는 모도시인 서울을 중심으로 광역화 현상이 지속되어왔다. 이러한 현상은 

인구, 사회·경제 지표를 통해서도 드러난다. 예를 들면, 서울의 인구는 지속적으로 감

소하는 추세를 보이는 반면에 경기도와 인천은 지속적으로 증가하고 있다. 또한, 서울

시의 경제활동인구는 큰 변화가 없는 데도, 종사자수는 지속적으로 증가한 것으로 나

타났다 (박준식 외, 2016).



���� ���� ��� ��� �� ��� ����� �� ․ 47

CHAPTER 3

����������������������

����������������������������������������������1)��
����������������������������������������������������
��������������������������������������������������
�����

�� ����������

수도권은 서울특별시, 인천광역시와 경기도 31개 시·군을 포함하며, 11,851km
2
의 

면적 안에 약 2천 5백 4십만 명의 인구가 거주하고 있다 (e-나라지표 웹사이트, 2017

년 11월 접속). 수도권의 과밀화 현상은 남한 면적의 약 11% 밖에 안 되는 수도권에서 

남한 전체 인구의 49.5%가 거주하고 있다는 통계치를 통해 실감할 수 있다. 

수도권에는 모도시인 서울을 중심으로 광역화 현상이 지속되어왔다. 이러한 현상은 

인구, 사회·경제 지표를 통해서도 드러난다. 예를 들면, 서울의 인구는 지속적으로 감

소하는 추세를 보이는 반면에 경기도와 인천은 지속적으로 증가하고 있다. 또한, 서울

시의 경제활동인구는 큰 변화가 없는 데도, 종사자수는 지속적으로 증가한 것으로 나

타났다 (박준식 외, 2016).



48

�����������������

서울에서 경기도나 인천으로 유출입하는 일평균 광역통행량은 약 6백 9십만에 달하

며, 이는 수도권 광역통행2)의 약 44%에 해당한다.
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  ��� �� �� ��

��  � 408,474� 3,056,699� 3,465,173�

�� 415,324�  � 555,466� 970,790�

�� 2,969,926� 476,845�  � 3,446,771� �

�� 3,385,250� � 885,319� 3,612,165� � 7,882,734� �

���������.�2016.����������������,��59����������������.
 

 
서울 유출입 광역통행에 이용된  주 교통수단별 분담률을 살펴보면, 승용차, 버스, 

철도/지하철이 각각 43.8%, 27.7%, 28.6%를 차지하고 있다.  
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����� ��  185,088
(45.3%)
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(0.007%)

408,475
 

����� �� 1,323,515
(43.3%)

943,116
(30.9%)

789,710
(25.8%)

358
(0.012%) 3,056,699

����� ��  181,905
(43.8%)

60,441
(14.6%)

172,960
(41.6%)

18
(0.004%) 415,324 

����� �� 1,308,119
(44.0%)

827,296
(27.9%)

834,149
(28.1%)

362
(0.012%) 2,969,926 

�� 2,998,627
(43.8%)

1,894,595
(27.7%)

1,956,434
(28.6%)

768
(0.011%) 6,850,424

���������.�2016.����������������,��62����������������.
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김훈 외(2016)는 국가교통DB센터의 자료를 활용하여 2010년과 2014년의 서울 유

출입 광역통행의 거리 분포를 추정하였다. 이 추정에 따르면, 서울 유출입 광역통행량 

중 30km이상의 장거리 통행은 2010년 1,991 (천 통행/일)에서 2014년 2,298 (천 통

행/일)로 약 15% 증가한 것으로 나타났다. 이는 수도권의 광역화 현상을 교통측면에

서 입증하는 결과이다.  

0~15  1,404 1,554 10.6%

15~30 2,660 2,995 11.1%

30~45 1,505 1,729 14.9%

45~60 353 427 20.9%

60 �� 133 142 6.5%

�� 6,055 6,�07 12.4%

��� ����. 2016. ���������������������������������, �62.

 

(1) 수도권의 광역 교통축 구분

⌜제3차 광역교통시행계획(2017~2020)⌟(국토교통부, 2016b)은 <그림 3-1>에서 

보는 바와 같이 11개의 광역 교통축을 설정하였다.3) 이러한 교통축 구분은 ⌜사전광

역교통체계 검토지침⌟(국토교통부, 2009)에 따라 광역교통 영향권에 속하는 고속도

로, 국도, 지방도를 중심으로 설정되었다. 이 지침은 교통축 선정에 있어, 서울과 인접

지역의 광역생활 거점을 연결하는 교통네트워크를 고려하되 가급적 교통축 상호 간 배
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타성을 갖도록 하였다.

 

(2) 주요 교통축별 통행패턴

서울 유출·입 통행을 담당하는 교통축의 일평균 통행량을 살펴보면, 인천/부천축, 

성남축, 과천/안양축, 고양/파주축이 상대적으로 높은 것으로 나타났다 (<그림 3-2>). 

또한, 서울 유출·입 교통축 대부분이 20% 이상의 서울 출근 의존율을 보이고, 특히 

고양/파주축, 의정부축, 구리축의 경우는 30%를 상회하는 것으로 관측되었다4) (국토

교통부, 2016b).이를 통해 수도권 광역화로 인한 출·퇴근 장거리 통행이 상당히 많이 

이루어지고 있음을 알 수 있다.
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(3) 교통축 별 광역도로의 이용현황 

국토교통부 (2017a)는 광역도로의 이용현황을 파악하기 위한 지표로 교통량,V/C

(용량 대 교통량 비율), 속도를 제시하였다. 본 섹션에서는 서울 유출·입 통행을 담당

하는 교통축의 혼잡 현황을 파악하기 위해 V/C와 첨두시간 속도를 검토하고자 한다.

<그림 3-3>은 주요 교통축에 속한 광역도로의 첨두시간 평균 속도 및 V/C를 함께 

보여준다. 이 그림은 대부분의 교통축에서 광역도로의 평균 V/C는 1을 상회하고 있다

는 것을 보여줌으로써 용량 초과상태를 입증한다. 이는 광역도로의 첨두시간대 속도에

서도 어느 정도 반영되어있다. 즉, 대부분의 축에서 광역도로의 첨두시간대 속도가 

40km/hr 이하로 측정되었다.
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서울 유출입 광역통행을 담당하는 버스 노선 현황은 <표 3-4>와 같다. 이 표에 의하

면, 성남축, 과천/안양축, 고양/파주축에 광역버스 노선이 상대적으로 많은 것으로 나

타났다. 
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서울 유출·입 광역통행을 담당하는 교통축 별 철도 노선 현황은 <표 3-5>와 같다.
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(1) 주요 교통축의 광역철도 운영 현황6)

서울 유출입 광역통행을 담당하는 주요 축 중 고양/파주축과 의정부축을 살펴보고자 

한다. 고양/파주축과 의정부축의 광역철도 혼잡률은 각각 136%, 81%로 파악되었다 

(국토교통부, 2016b).7) 

고양/파주축의 광역통행을 담당하는 경의선의 주요 역에서 측정된 일평균 승차·유입 

승객수 현황은 <그림 3-5>와 같다. 이 그림에서 제시된 역은 모두 15,000명 미만의 

일평균 승차·유입량을 보였다. 
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고양/파주축의 또 다른 노선인 일산선8)에 속한 주요 역의 일평균 승차·유입 승객수 

현황은 <그림 3-6>와 같다. 이 그림에서 제시된 역 중에서 화정, 삼송, 대화, 원당, 

백석역이 일평균 승차·유입량이 15,000명 이상으로 많이 이용되는 역으로 관측되었다. 

  

의정부축의 광역통행을 담당하는 경원선의 경우, 의정부역과 회룡역에서 일평균 승

차·유입량이 특히 높게 나타났다 (<그림 3-7 참조>). 이 두 역의 일평균 승차·유입량

은 각각 약 3만 4천명, 2만 4천명으로 나타났다. 그 밖에 나머지 역에서는 일평균 승

차·유입량이 15,000명 미만으로 관측되었다.  
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(2) 주요 교통축의 광역버스 운영 현황

서울에 대한 의존도가 높은 출·퇴근 통행 패턴은 첨두시간대에 도로 혼잡을 가중 시

킬 뿐만 아니라 광역 대중교통의 용량 부족을 야기하고 있다. <그림 3-8>에서 보는 

바와 같이, 서울 유출입 광역통행 담당하는 모든 축에서 오전 첨두시간대에 (출발기준 

06:30~09:00) 광역버스의 용량 대비 수송량이 1을 상회하는 것으로 조사되었다. 이

러한 용량 부족 현상은 통행의 쾌적성뿐만 아니라 승객의 안전 측면에서도 바람직하지 

않다.9)   
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국내에서는 중앙정부 주도로 광역 대도시권의 교통수단 간 연계를 위한 환승체계를 

추진하고 있다. 「제3차 대중교통 기본계획」(국토교통부, 2017b), 「복합환승센터 개발 

기본계획」(국토교통부, 2016a) 등은 대중교통 역 및 정류장과 같은 주요 결절점을 광

역 환승시설로 개발하기 위한 구체적인 정책 방안을 제시하고 있다. 여기서 광역 환승 

시설은 “유출입 교통량이 많은 교통축의 주요 환승지점에 교통류의 특성을 고려한 환
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승시설을 설치하여 유출입 교통량을 흡수를 목적으로 설치되는 복합환승센터, 대중교

통환승센터, 환승터미널 및 환승 주차장”으로 규정된다 (국토교통부, 2007, p90).

광역 환승시설은 <표 3-6>에서 보는 바와 같이 복합환승센터, 대중교통환승센터, 

환승터미널, 환승주차장으로 분류되며, 그 구분 기준은 환승 형태 (해당 시설이 어떤 

교통수단 간 환승을 주요 처리하는 가)와 입지 (해당 시설이 지리적으로 어디에 위치하

는 가)이다. 이러한 분류체계는 공유 모빌리티의 요구사항 분석을 목적으로 수립되지

는 않았다는 것을 감안하여 본 연구에서는 ‘모빌리티 허브’의 분류체계를 별도로 정립

한다.10)
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국내에서는 중앙정부 주도로 광역 대도시권의 교통수단 간 연계를 위한 환승체계를 

추진하고 있다. 「제3차 대중교통 기본계획」(국토교통부, 2017b), 「복합환승센터 개발 

기본계획」(국토교통부, 2016a) 등은 대중교통 역 및 정류장과 같은 주요 결절점을 광

역 환승시설로 개발하기 위한 구체적인 정책 방안을 제시하고 있다. 여기서 광역 환승 

시설은 “유출입 교통량이 많은 교통축의 주요 환승지점에 교통류의 특성을 고려한 환

���� ���� ��� ��� �� ��� ����� �� ․ 59

승시설을 설치하여 유출입 교통량을 흡수를 목적으로 설치되는 복합환승센터, 대중교

통환승센터, 환승터미널 및 환승 주차장”으로 규정된다 (국토교통부, 2007, p90).

광역 환승시설은 <표 3-6>에서 보는 바와 같이 복합환승센터, 대중교통환승센터, 

환승터미널, 환승주차장으로 분류되며, 그 구분 기준은 환승 형태 (해당 시설이 어떤 

교통수단 간 환승을 주요 처리하는 가)와 입지 (해당 시설이 지리적으로 어디에 위치하

는 가)이다. 이러한 분류체계는 공유 모빌리티의 요구사항 분석을 목적으로 수립되지

는 않았다는 것을 감안하여 본 연구에서는 ‘모빌리티 허브’의 분류체계를 별도로 정립

한다.10)
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현재 수도권에 소재한 환승시설로 환승센터 14개, 환승주차장 97개가 있다. 현재 

운영되는 환승센터는 <표 3-7>에 제시되어 있다. 현재는 환승센터가 주로 서울에 위치

하고 있으나 「제3차 대도시권 광역교통시행계획」(국토교통부, 2017a)에 따르면 주변 

도시에도 환승센터 도입이 확대될 계획이다. 

 

환승 주차장의 운영현황은 <표 3-8>에 제시하였다. 대부분의 축에서 주요 역을 중

심으로 환승 주차장이 제공되고 있다. 
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환승 센터 및 주차장의 공간적 분포는 <그림 3-9>와 같다.
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수도권에서 카셰어링 서비스를 제공하는 업체로 쏘카, 그린카 등이 있으며, 회원수 

및 이용건수가 지속적인 증가 추세에 있다. 이들 업체가 제공하는 서비스는 주로 왕복

형 카셰어링 방식이지만 이용자들의 수요에 부응하여 2014년 부터는 편도형 서비스도 

제공되고 있다.11) <표 3-9>에서 제시한 바와 같이 수도권에서 쏘카와 그린카의 편도

형 서비스가 제공되는 스테이션의 개수는 각각, 36개소와 60개소이다 (쏘카존 블로

그,2017 ; 그린카 블로그, 2017). 이 중에 약 65%가 서울에 소재하고 있어, 주변도

시에서 카셰어링을 광역통행의 접근수단으로 활용하기에는 턱없이 부족한 실정이다.
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또한 편도형 카셰어링 서비스는 왕복형 요금에 추가요금을 더 지불해야 이용할 수 

있다. 쏘카와 그린카의 편도형 서비스의 경우 각각 8,000과 3,000원을 기본요금으로 

하고 거리별 차등을 주는 방식을 채택하고 있다. 

서울시는 2013년부터 카셰어링업체 (쏘카, 그린카, 이지고)와의 협력을 통해 승용

차 공동이용사업인 나눔카 서비스를 제공하고 있다 (나눔카 공식 홈페이지, 2017). 

이 서비스를 위해 서울시는 사업관리 및 업무지원을 담당하고, 카셰어링 사업자들은 

서비스 운영을 담당한다.
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최근 티클, 풀러스와 같은 실시간 라이드셰어링 서비스가 출퇴근 시간에 한해 제공

되다. 국내에서는 실시간 라이드 셰어링을 위한 모바일 플랫폼 사업은 ⌜여객자동차운

수사업법⌟제81조(자가용 자동차의 유상운송금지)에 의해 규제를 받고 있다. 이 조항

은 “출퇴근 때 승용자동차를 함께 타는 경우” 등을 예외 사항으로 인정하므로 라이드셰

어링 서비스도 원칙적으로는 출퇴근 시에만 가능하다.
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수도권에서 공공자전거 서비스를 제공하는 지자체는 서울시, 고양시 등이 있다.12) 

서울시와 고양시의 공공자전거는 잠금 시설이 별도로 존재하는 3세대 시스템이며, 이 

두 도시의 일평균 공공자전거 이용건수는  2016년 기준 각각 4403건과  3655건으로 

조사되었다.

고양시의 공공자전거 운영 분석 결과, 오전 7시에서 9시, 오후 16시에서 23시 사이

에 이용건수가 많은 것으로 파악되었다 (2016년 10월 주중 자료 분석 결과).

 

주요 전철 역의 공공자전거 접근 반경을 파악하기 위해 해당 반납 스테이션을 기준

으로 거리에 따른 이용건수를 집계하여 <그림 3-12>과 같이 빈도 분포를 도출하였다. 

이 분포에 따르면, 대화역, 화정역, 백마역은 공공자전거의 일평균 이용 빈도가 각각 

97.1, 143.3, 129.4 건이고, 삼송역, 원당역, 행신역은 각각 5.8, 16.5, 22.1 건으

로 파악되었다. 또한, 공공자전거 접근 반경은 각 역으로부터 평균적으로 약 3km 이

내로 조사되었다. 
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본 장을 통해 수도권에 속한 대부분의 교통축에서 광역도로의 혼잡이 심각하다는 것

을 파악할 수 있었다. 광역도로의 혼잡문제를 도로 인프라 확충을 통해 해결하기 보다

는 대중교통 이용률 증대로 해결하는 것이 바람직하다. 도로 인프라 확충으로 광역도

로의 속도가 일시적으로 개선된다고 하더라도, 승용차로 통행하려는 잠재수요가 현실

화되어 차량 통행량이 더 증가할 수 있기 때문이다.

 

앞에서 언급한 바와 같이 첨두시 광역버스의 용량초과가 광역교통의 주요 문제로 거

론된다. 특히 광역버스의 용량 초과 문제는 탑승자의 불편해소와 안전 확보를 위해서 

조속히 해결되어야 한다. 단기적으로 카셰어링과 라이드세어링과 같은 승용차 기반의 

공유 모빌리티가 간선 서비스로 활용하는 것을 검토할 수 있다. 하지만 이러한 서비스

가 활성화되어 차량 통행량이 급증할 경우, 광역 도로의 혼잡이 가중될 수 있다는 점을 

간과해서는 안 된다.

한편 공유 모빌리티를 통해 광역통행의 지선서비스가 활성화되면, 광역버스의 이용

자 수가 늘어나서 광역버스의 용량 초과 문제를 더 악화시킬 수 있다는 우려도 있을 

수 있다.13) 이에 대한 대응책으로 광역버스 네트워크의 용량이 확충되기 전까지 단기

적으로는 광역철도 역 중심으로 공유 모빌리티 지선서비스를 활성화할 필요가 있다.14) 

장기적으로는 광역버스의 노선을 확충하거나, 광역버스 노선에 대한 우회 철도 노선을 
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신설해야할 것이다. 

요컨대, 광역통행의 간선서비스와 지선서비스의 개선은 병행해서 이루어져야 한다. 

광역버스의 용량이 초과되는 문제가 심각하다고 해서 지선서비스의 개선을 게을리 한

다면, 광역통행의 전체적인 서비스 질이 향상될 수 없기 때문이다. 본 연구에서 제안하

는 공유 모빌리티를 통한 지선서비스 전략은 광역 대중교통(광역철도와 광역버스)의 

개선 전략과 상생(相生) 관계에 있어야 한다.
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본 실증분석의 목적은 광역통행의 접근성 개선을 위한 공유 모빌리티 서비스 전략을 

수립하는 데 있다. 이 전략 수립을 위해 공유 모빌리티 수단별 특성, 모빌리티 허브의 

교통 접근 및 사회·경제적 특성을 분석하였다. 이를 위해 <그림 4-1>과 같이 ‘실증분

석 대상 설정’, ‘광역통행자 설문조사’, ‘모빌리티 허브의 교통 접근성 분석’, ‘모빌

리티 허브의 사회·경제적 특성분석’의 과정을 거쳤다. 이를 통해 서비스의 이용자 측

면에서 광역통행의 접근패턴 및 애로사항이 무엇인지를 파악하고, 공급자 측면에서는 

모빌리티 허브의 유형을 구분하였다.
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본 실증분석의 대상 교통축으로 고양·파주축, 의정부축을 선정하였다. 고양·파주축

은 통근 통행에 대한 서울 의존도가 다른 축에 비해 상대적으로 높고, 광역버스 노선도 

비교적 많이 제공되고 있다. 반면에 의정부축은 고양·파주축과 유사하게 통근 통행에 

대한 서울 의존도가 높으면서도, 광역버스 노선이 상대적으로 적은 편이다. 한편 고

양·파주축과 의정부축은 향후 수도권 광역 급행철도 (Great Train Express: GTX)가 

계획되어 있어서, 모빌리티 허브의 접근성 개선을 통한 광역 대중교통 서비스 질의 향

상에 대한 기대효과가 높을 것으로 예상되는 축이다.
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고양·파주축과 의정부축에는 다수의 전철역 및 버스정류장이 광역통행의 환승 결절

점으로 이용되고 있다. 본 실증분석에는 이 대중교통 결절점 중에서 환승 빈도가 높은 

곳을 모빌리티 허브의 대상으로 선정하였다.1) 이 선정기준은 ‘공유 모빌리티를 통한 

광역통행의 접근성 개선’이라는 본 연구의 목적에 부합할 것으로 판단된다. 이렇게 파

악된 모빌리티 허브의 대상으로 고양·파주축에서는 대화, 삼송, 원당, 행신, 화정, 백

마역, 의정부축의 경우는 양주, 의정부, 장암, 회룡, 덕정, 가능역이 포함된다.
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위에서 언급한 모빌리티 허브 대상역의 환승현황은 <표 4-1>과 <표 4-2>에 요약하

여 제시하였다. 이 현황은 2015년 4월에 해당하는 주중 오전 첨두 3시간 동안의 통계

이다. 이 통계에 따르면, 광역통행을 위한 접근 통행은 1차 환승이 대부분을 차지한다. 

다시 말해 광역통행을 위해서 환승하는 경우, 대부분의 통행자는 출발지에서 지선 버

스를 타고 와서 모빌리티 허브로 내린 후 처음 환승한다.
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본 설문조사는 두 가지 목적으로 수행되었다. 첫째, 광역통행의 모빌리티 허브로 접

근하기 위한 기존 교통수단에 관한 이용패턴 및 서비스 현황을 파악하는 것이다. 둘째, 

광역통행의 접근수단으로 공유 모빌리티 서비스를 이용하기 위한 요구사항을 파악하는 

것이다. 이러한 목적에 부합하도록 설문조사의 대상도 서울 유입 광역통행자2)로 한정

했다. 

설문조사는 대면 면접 방식으로  2017년 9월에서 10월까지  2차에 걸쳐서 총 1,100 

명의 광역통행자를 대상으로 수행되었다. 1차 조사는 광역 철도역 (지하철역 포함)과 

광역버스 정류장에서 수행되었다.3) 1차 조사의 결과 승용차와 자전거를 이용하여 해

당 역 및 정거장으로 접근하는 광역통행자의 표본이 각각 63명, 25명으로 나타났다. 

승용차와 자전거에 대한 분석의 통계적 유의성을 확보하기 위해 이 두 교통수단을 광역

통행의 접근 수단으로 이용한 표본만을 대상으로 2차 조사를 수행했다. 이 추가조사는 

주요 역에 연계된 환승주차장과 고양시 공공자전거 스테이션에서 수행되었다. 이와 관

련하여 광역 철도역 및 광역 버스정류장의 환승 빈도를 고려하여 조사지점 및 목표 표

본 개수를 결정하였다. 또한 설문 응답자의 성별, 연령대별로 되도록 고르게 분포될 

수 있도록 표본을 설계하였다.

본 설문조사의 내용은 광역통행에 관한 일반현황, 광역통행 접근수단에 관한 이용현

황 및 애로사항, 공유 모빌리티 이용현황 및 요구사항 조사, 응답자의 개인특성으로 

구분된다. 상세한 설문 문항은 부록에 첨부하였다.
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광역통행의 접근수단으로 공유 모빌리티 서비스를 이용하기 위한 요구사항을 파악하는 

것이다. 이러한 목적에 부합하도록 설문조사의 대상도 서울 유입 광역통행자2)로 한정

했다. 

설문조사는 대면 면접 방식으로  2017년 9월에서 10월까지  2차에 걸쳐서 총 1,100 

명의 광역통행자를 대상으로 수행되었다. 1차 조사는 광역 철도역 (지하철역 포함)과 

광역버스 정류장에서 수행되었다.3) 1차 조사의 결과 승용차와 자전거를 이용하여 해

당 역 및 정거장으로 접근하는 광역통행자의 표본이 각각 63명, 25명으로 나타났다. 

승용차와 자전거에 대한 분석의 통계적 유의성을 확보하기 위해 이 두 교통수단을 광역

통행의 접근 수단으로 이용한 표본만을 대상으로 2차 조사를 수행했다. 이 추가조사는 

주요 역에 연계된 환승주차장과 고양시 공공자전거 스테이션에서 수행되었다. 이와 관

련하여 광역 철도역 및 광역 버스정류장의 환승 빈도를 고려하여 조사지점 및 목표 표

본 개수를 결정하였다. 또한 설문 응답자의 성별, 연령대별로 되도록 고르게 분포될 

수 있도록 표본을 설계하였다.

본 설문조사의 내용은 광역통행에 관한 일반현황, 광역통행 접근수단에 관한 이용현

황 및 애로사항, 공유 모빌리티 이용현황 및 요구사항 조사, 응답자의 개인특성으로 

구분된다. 상세한 설문 문항은 부록에 첨부하였다.
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응답자의 개인별 특성은 <표 4-5> 와 같이 요약될 수 있다. 이 표에서 보면 알 수 
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있듯이 성별, 연령, 직업 등에 대해서 대체로 고른 분포를 보이고 있다. 한편, 차량을 

소유한 응답자가 88%을 차지하고, 월평균 가구소득이 500만 원 이상인 응답자가 

48.8%를 차지하고 있다.4) 
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(1) 광역통행의 일반 현황5)

광역통행의 일반 현황으로 통행목적, 공유 모빌리티 이용 경험, 접근시간6), 통행 

빈도, 출발시간, 접근수단 분포를 조사하였다. 

광역통행의 목적으로 통근, 통학이 각각 61.6%와 15.7%로 높은 비율을 차지는 것

으로 파악되었다. 이 조사결과는 3장에서 제시한 서울 중심의 통근·통학 패턴을 반영

한다. 한편  공유 모빌리티 서비스의 이용경험7) 비율 약 13%로 나타났다. 또한 공공

자전거, 카셰어링이 가장 빈번하게 이용되는 공유 모빌리티 서비스로 파악되었다.

또한, 약 67%의 응답자가 주중 광역통행을 월평균 16회 이상 하는 것으로 응답했

다. 이러한 조사 결과는 통근 및 통학 목적의 광역통행이 많은 것과 관련성이 있다고 

추정 된다. 한편 광역통행의 빈도는 첨두시간대에 더 높게 나타났다. 약 77%의 설문 

응답자가 오전 7시에서 10시 사이 (출발 기준)에 광역통행을 한 것으로 나타났다.
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광역통행의 접근시간 분포는 오른쪽 꼬리부분이 긴 형태를 보여 준다. 이를 통해  

접근시간의 평균은 13분으로 짧지만, 긴 접근 통행도 상당수 존재함을 알 수 있다 (30

분 이상의 접근통행시간을 보인 통행이 전체 통행의 5.5%를 차지함).
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광역통행의 접근수단 이용 분포 조사 결과, 버스나 도보가 승용차나 자전거 보다 더 

빈번하게 이용되는 것으로 나타났다. 광역 대중교통을 타기 위한 접근수단 이용 분포

는 버스, 도보, 승용차가 각각 45.5%, 42.3%, 8.8%로 파악되었고, 택시 및 자전거

는 3.5%에 불과했다. 광역버스와 광역철도를 구분하여 접근 수단을 파악한 결과, <그

림 4-6>에서 제시한 바와 같이 도보와 버스는 각각 광역버스와 광역철도를 타기 위한 

접근수단으로 가장 빈번하게 이용되는 것으로 나타났다.

(2) 광역통행의 접근수단 별 이용현황

광역통행의 접근 통행수단 별 이용현황으로, 접근 통행시간 분포, 해당 수단의 선택 

이유, 이용의 애로사항 등을 파악하였다.

광역통행의 접근 통행시간 분포를 버스, 도보, 승용차, 자전거 각각에 대해 도시하

면, <그림 4-7>과 같다. 모든 수단에 대해 접근 통행시간 분포가 오른쪽 꼬리가 긴 

치우친 형태를 보이고 있다. 도보나 자전거를 통한 접근통행은 버스나 승용차의 경우

와 비교해 볼 때, 20분 이하의 짧은 통행의 비율이 상대적으로 높게 나타났다. 한편, 

접근 수단별 평균 소요시간은 버스, 도보, 승용차, 자전거 각각 12.5, 8.6, 15.7, 
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10.1분으로 측정되었다. 또한 접근수단별 85th percentile 소요시간8)은 버스, 도보, 

승용차, 자전거 각각 30.0, 10.9, 20.0, 15.0분으로 측정되었다.  
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접근수단으로 버스를 선택하는 주된 이유는, ‘출발점 근처 버스 정류장 존재’, ‘ 모

빌리티 허브에서의 환승 편의성’,‘낮은 운임’으로 나타났다.
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10.1분으로 측정되었다. 또한 접근수단별 85th percentile 소요시간8)은 버스, 도보, 

승용차, 자전거 각각 30.0, 10.9, 20.0, 15.0분으로 측정되었다.  
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접근수단으로 버스를 선택하는 주된 이유는, ‘출발점 근처 버스 정류장 존재’, ‘ 모

빌리티 허브에서의 환승 편의성’,‘낮은 운임’으로 나타났다.
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접근수단으로 버스 이용 시 주요 애로사항은, ‘승차를 위한 대기시간’, ‘버스 차내 

혼잡’, ‘우회로 인한 긴 통행시간’으로 나타났다. 
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자전거를 이용하여 접근하는 주된 이유는 ‘공공자전거 스테이션의 접근성’, ‘환승용

이성’, ‘통행비용 절감’으로 나타났다. 
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접근수단으로 자전거 이용 시 주요 애로사항은, ‘날씨의 영향’, ‘자전거 통행의 안

전’, ‘광역 철도역에서의 보관대 부족’으로 나타났다.
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접근수단으로 승용차를 선택하는 주된 이유는, ‘짧은 통행시간’, ‘가족이 태워줌’, 

‘이용가능한 지선 버스의 낮은 서비스 수준’으로 나타났다. 

접근수단으로 승용차 이용의 애로사항은, ‘모빌리티 허브에서의 불충분한 주차공

간’, ‘높은 주차비용’, ‘혼잡으로 인한 지체’로 나타났다.
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공공 자전거 이용의 애로사항은, ‘출발지 근처에서 스테이션 부족’, ‘출발지 근처에

서 이용가능한 자전거 부족’, ‘모빌리티 허브에서 스테이션 부족’으로 나타났다.
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카셰어링 이용의 애로사항은, ‘편도 서비스 부족’, ‘출발지 근처에서 스테이션 부

족’, ‘출발지 근처에서 이용 가능한 차량 부족’으로 나타났다. 
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공공 자전거 이용의 애로사항은, ‘출발지 근처에서 스테이션 부족’, ‘출발지 근처에
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라이드셰어링의 애로사항은, ‘파트너 매칭의 어려움’, ‘비싼 주차비용’, ‘주차시설 

부족’으로 나타났다.
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본 분석의 목적은 광역통행을 위해 모빌리티 허브로 접근하기 위해 이용되는 교통수

단 중 버스의 교통 접근성 현황을 상세하게 검토하는 데 있다. 특히 버스를 이용한 접

근 시간이 과도하게 많이 소요되어서, 공유 모빌리티를 대안 수단으로 활용할 필요성

이 높은 경우가 있는지를 조사하는 데 분석의 주안점을 두었다. 여러 접근수단 중 버스

에 중점을 둔 이유는 무엇보다도 광역통행에 한정해서 개별 통행 자료를 취득할 수 있

다는 점에 있다.9) 특히 버스 이용자의 상당수는 승용차를 보유하고 있지 않으므로10), 
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카셰어링이나 라이드셰어링 이용의 편의성이 제고되면, 통행자의 필요에 따라 공유 모

빌리티가 버스 이용의 대안 서비스로 활용될 수 있는 기대효과가 있다.

분석은 <그림 4-17>에서 제시한 바와 같이 각 모빌리티 허브 대상 역을 중심으로 

이루어진다. 분석 과정은 크게 세 단계로 구분된다. 첫째, 스마트카드 자료를 기반으

로 개별 광역통행의 버스 접근시간을 산정하는 단계가 있다. 둘째, 각 모빌리티 허브별

로 버스 접근시간이 비교적 오래 걸리는 주변 정류장을 추출한다. 셋째, 각 모빌리티 

허브별로 추출된 주변 정류장으로부터의 접근 시간 및 거리11)를 최단경로 알고리즘을 

통해 산정한다. 
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(1) 버스 접근시간 산정

스마트 교통카드에 기록된 개별 통행자료12)를 사용하여, 광역통행의 접근수단으로 

버스가 이용될 때, 소요되는 접근시간을 산정한다. 여기서 접근시간은 <그림 4-18>에 

제시된 바와 같이 개별 스마트 교통카드에 기록된 2차 승차시점에서 1차 승차시점의 

차이로 산정된다.13)

  �  ���������������������������������������������

  

(2) 접근성 분석 대상 버스정류장 추출

접근통행 특성상, 전체 접근통행 분포 중 짧은 접근 통행시간을 보이는 접근통행의 

비율이 비교적 높게 나타난다.14) 본 연구에서는 전체 접근통행 분포의 오른쪽 꼬리 

부분에 해당하는 접근통행에 주안점을 둔다. 공유 모빌리티를 통해 접근성을 높일 수 
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있는 가능성이 높은 대상이기 때문이다. 이런 관점에서, 각 모빌리티 허브별로 접근 

소요시간이 비교적 오래 걸리는 주변 버스정류장을 추출하고자 한다. 이러한 추출작업

을 위한 기준으로 각 모빌리티 허브의 접근 통행 분포의 85th percentile에 해당하는 

통행시간을 임계값으로 사용하였다. 

(3) 각 모빌리티 허브별로 버스 및 승용차를 통한 접근거리와 접근시간 산정

위와 같이 추출된 주변 버스정류장15)으로부터 해당 모빌리티 허브까지 접근하는 데 

소요되는 거리 및 시간을 산정한다. 이를 위해 포털 서비스업체 ‘(주) 네이버’의 최단 

시간경로 알고리즘을 활용하였다16). 이렇게 최단 경로에 기반을 두어 산정된 접근거

리와 접근시간은 실제 측정되는 값보다는 더 좋은 다소 이상적인 교통상태를 반영하는 

것이지만, 모빌리티 허브 간 접근성 비교를 위한 대리지표로 활용하는 데는 무방할 것

으로 판단된다.

(1) 모빌리티 허브별 버스 접근시간 분포

고양·파주축, 의정부축에 속한 각 모빌리티 허브 대상 역 별로 스마트 교통카드 자

료에 기반하여 산정한 버스 접근시간 분포를 도시하면 각각 <그림 4-19>, <그림 

4-20>와 같다. 독자의 이해를 돕기 위해 각 접근시간 분포에서 85th percentile에 해

당하는 통행시간을 함께 표시했다. 앞에서 언급한 바와 같이 이 85th percentile 통행

시간은 해당 모빌리티 허브의 주변 정류장 중 접근시간이 비교적 길게 소요되는 대상만

을 추출하기 위한 목적으로 사용된다.   
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(2) 모빌리티 허브별 교통 접근성 분석결과 

각 모빌리티 허브 대상 역 별로 버스 및 승용차로 접근하는 데 소요되는 거리 및 

시간을 파악한 결과, 접근 거리 및 시간측면에서 상호 구별되는 패턴을 보이는 역들이 

파악되었다. 예를 들면, 고양·파주축에서 대화역은 삼송역에 비해 버스의 평균 접근반

경이 현저히 작은 통행패턴을 보였다. 
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의정부축의 경우도 접근 통행 패턴이 상호 구별되는 역들이 파악되었다. 예를 들면, 

회룡역이 양주역에 비해 버스의 평균 접근반경이 현저히 작게 나타났다. 
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모빌리티 허브별 버스 접근성 분석결과를 요약하여 <그림 4-23>에 도시하였다. 이 

그림은 각 모빌리티 허브별로 주변 버스정류장에서의 평균 접근시간 및 접근거리18)를 

보여준다. 고양·파주축과 의정부축을 구분해서 보면, 의정부축이 전반적으로 버스를 

이용한 접근 통행거리 및 시간이 길게 소요되는 것으로 파악된다. 또한, 전체 모빌리티 

허브 대상 역 중 의정부, 양주, 삼송역은 주변 버스정류장으로부터 접근하는 데 소요되

는 거리 및 시간이 다른 역들에 비해서 현격히 긴 것으로 나타났다. 
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앞에서 언급한 바와 같이 접근성은 어떤 서비스, 활동과 같은 기회에 얼마나 용이하

게 도달할 수 있는 가를 의미하기 때문에, 모빌리티 허브의 교통적 요소뿐만 아니라 

사회·경제적 특성도 고려하여 평가될 필요가 있다. 본 분석은 크게 두 단계로 구성된

다. 첫째, 거주 및 근무 인구의 공간적 분포를 검토한다. 둘째, 각 모빌리티 허브를 

중심으로 한 토지이용 및 개발 패턴을 분석한다.

(1) 거주 및 근무 인구의 공간적 분포 파악

고양·파주축, 의정부축의 광역철도 및 도시철도 역 주변에 속한 인구의 공간 분포를 

파악하기 위해 집계구 단위의 거주인구와 취업인구자료19)를 활용하였다. 이를 위해 

<그림 4-24>에서 제시한 바와 같이 각 역의 위치를 중심으로 일정 반경 안에 존재하는 

집계구 (중심점 기준)를 파악하여, 해당 집계구에 속한 거주 및 근무 인무를 합산하였

다. 여기서 해당 역의 영향권을 정의하는 기준으로 500m와 1km를 사용하였다. 이 기

준은 각 역 주변의 인구 분포의 특성을 잘 대변하는 동시에, 이웃한 역의 영향을 가급

적 배제하기 위한 목적으로 선정되었다. 
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(2) 토지이용 및 개발패턴 분석

고양·파주축, 의정부축의 광역철도 및 도시철도 역 주변의 토지이용 및 개발패턴에 

대한 상세분석을 위해서는 행정안전부에서 제공하는 도로명주소 공간정보 데이터베이

스(DB)에 포함된 개별 건물 레이어20)를 활용하였다. 이 자료를 기반으로 해당 역 주

변의 대중교통중심개발 (Transit Oriented Development: TOD)의 수준을 양적으로 

비교하고 각 허브의 특징 및 유형을 분석하고자 하였다. 여기서 도로명주소 건물 레이

어는 여섯 자리의 코드로 개별 건물의 용도를 구분한 속성 및 지상·지하 층수 정보를 

포함하고 있어, 용도별 개발면적 및 연면적을 산정하는 데 활용될 수 있다.

여섯 자리 숫자로 표현된 건물용도코드는 우선 10가지로 (단독주택, 저층공동주거, 

아파트, 1종 근린생활, 2종 근린생활, 문화 및 집회, 판매 및 영업, 교육·연구·복지, 

업무, 기타) 구분하여 각 모빌리티 허브의 특성을 파악하고자 하였다. 한편 환승패턴

��� ������DB ������������������//www.juso.go.kr/addrlink/addressBuildDevNew.do?menu= 
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과의 융합 분석을 위해 10가지 건물용도 구분을 한 단계 더 집계하여, 주거(단독주택, 

저층공동주거, 아파트), 생활서비스(1종 근린생활, 2종 근린생활, 문화 및 집회, 판매 

및 영업), 교육·업무 등(교육·연구·복지, 업무)으로 구분하였다.

(1) 거주 및 근무 인구의 공간적 분포 파악

역 주변 500m, 1km 반경의 거주 및 근무인구를 고양·파주축, 의정부 축으로 구분

해서 도시하면 <그림 4-25>와 같다. 이 그림이 제시한 바와 같이 대체적으로 모빌리티 

허브21) 나 그 주변이 거주 및 근무인구가 높게 나타났다. 이는 ‘광역통행의 환승 빈

도’와 ‘거주 및 근무 인구’가 양(+)의 상관관계를 보인다는 것을 보여준다. 

보다 정량적인 비교를 위해 <표 4-6>과 같이 모빌리티 허브 대상역과 그 외의 역으

로 구분하여 역 주변 500m, 1km 반경의 거주 및 근무인구를 집계하여 평균값을 산정

하였다. 이 표를 통해, 의정부 축과 고양·파주축 모두 모빌리티 허브를 중심으로 한 

인구 집중현상을 확인 할 수 있었다. 특히, 의정부 축은 근무인구가 모빌리티 허브를 

중심으로 집중되는 현상이 고양·파주축보다 두드러졌다 (<표 4-6> 오른쪽 두 열의 굵

은 글씨체로 강조된 숫자 참조). 
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인구 집중현상을 확인 할 수 있었다. 특히, 의정부 축은 근무인구가 모빌리티 허브를 

중심으로 집중되는 현상이 고양·파주축보다 두드러졌다 (<표 4-6> 오른쪽 두 열의 굵

은 글씨체로 강조된 숫자 참조). 
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고양·파주축의 삼송역과 의정부축의 양주역은 광역통행의 환승빈도가 높음에도 불

구하고, 예상과는 다르게 주변 역에 비해 거주 및 근무인구가 상대적으로 낮게 나타났

다. 이러한 예외적인 현상은 광역통행의 환승 빈도에 영향을 미치는 다른 요인 (예: 

인구·경제학적 요인과 크게 관련 없는 교통 네트워크 측면의 중요성)이 작용할 수 있음

을 시사한다.

(2) 토지이용 및 개발패턴 분석

모빌리티 허브 주변의 토지이용 및 개발 패턴을 고양·파주축, 의정부 축으로 구분해

서 도시하면 <그림 4-26>, <그림 4-27>과 같다. 이 그림에서 점선으로 강조한 두 개

의 동심원은 각각 해당 역의 영향권을 나타내는 500m, 1000m 반경을 표시한다. 이 

그림들은 모빌리티 허브 주변의 토지이용 및 개발 패턴을 직관적으로 평가하는 데 유용

하다. 
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모빌리티 허브의 유형구분을 위해서는 보다 객관적인 비교가 요구되므로, 정량적인 

분석이 필요하다. 이를 위해 건축 용도별 건축면적을 산정하여 각 모빌리티 허브별로 

도시하였다22) (<그림 4-28>). 이 그래프를 보면 모빌리티 허브별로 총 건축면적뿐만 

아니라, 건축면적의 용도별 분포가 차이가 난다는 것을 파악할 수 있다. 예를 들면,  

총 건축면적의 관점에서 의정부역, 가능역은 양주역, 백마역, 행신역과 비교했을 때 

현격하게 개발이 많이 이루어졌다. 한편 이 그래프를 통해 의정부역과 가능역은 총 건

축면적은 거의 비슷하지만, 의정부역이 가능역에 비해 주거용 건축면적의 비율이 상대

적으로 더 적다는 것을 파악할 수 있다.
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대중교통중심의 개발을 평가하는 지표로서는 단순한 건축면적보다 건축연면적이 더 

효과적인 지표일 수 있다. 고밀도 또는 저밀도 개발과 복합 개발의 정도를 더 잘 보여

주기 때문이다. 이런 관점에서 <그림 4-29>에 건물 용도별 건축연면적을 도시하였다. 

건축면적과 건축연면적은 총량의 측면에서는 모빌리티 허브별 패턴은 대체적으로 유사

하게 나타났다. 건물 용도별 분포 측면에서는 대부분의 모빌리티 허브의 경우에서, 건

축연면적 중 아파트가 차지하는 비율이 높게 나타났다. 특히 이러한 패턴은 고양·파주

축에서 더 두드러졌다. 

 

� ����� �2)

��� �����

모빌리티 허브 주변의 토지이용 및 개발 패턴을 정량적으로 평가하기 위해 총 건물

연면적, 주거비율, 생활서비스비율, 교육업무 비율을 지표로 선정하였다. 여기서 ‘총 

건축연면적’이 높게 관측되었다는 것은 해당 역이 복합개발이 많이 이루어져 있어서, 

활동의 중심지로서 역할을 하기에 유리하다는 것을 의미한다. 또한, ‘주거용도의 연면

적 비율’이 높다는 것은 보행자나 자전거 친화적인 역세권 개발이 유리하다는 것을 의

미하고, ‘생활 서비스의 연면적’ 또는 ‘교육, 업무용 연면적 비율’이 높다는 것은 해당 
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서비스와 관련된 활동의 기회가 많이 주어진다는 것을 나타낸다. 

<표 4-7>는 모빌리티 허브별로 토지이용 및 개발 관련 지표를 산정한 결과를 나타낸

다. 이 표에서 각 모빌리티 허브별로 해당지표의 평균값보다 높게 나왔을 경우, 굵은 

숫자로 강조하였다. 대화, 화정, 의정부, 회룡, 가능역이 총 건물연면적이 높게 나타

났다. 한편, 고양·파주축의 모든 모빌리티 허브와 의정부축의 회룡역이 주거비율이 높

게 나타났다. 또한, 생활서비스 비율은, 화정, 의정부, 덕정, 가능역이, 교통·업무 비

율은 대화, 화정, 의정부, 덕정, 가능역이 높게 나타났다.

����������������������������������23)
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������

�� 632,060 0.8 0.08 0.11

�� 114,493 0.75 0.17 0.05

�� 400,615 0.87 0.1 0.02

�� 496,890 0.75 0.17 0.04

�� 923,468 0.69 0.21 0.09

�� 483,471 0.94 0.03 0.01

����

�� 37,700 0.31 0.17 0.00

��� 1,153,957 0.27 0.35 0.19

�� 186,628 0.17 0.07 0.01

�� 1,177,596 0.83 0.12 0.01

�� 207,127 0.33 0.48 0.15

�� 733,669 0.59 0.25 0.12

�� 545,640 0.61 0.19 0.07
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모빌리티 허브의 유형구분을 위해 앞에서 수행한 모빌리티 허브별 교통접근성과 개

발 및 토지이용 분석 결과24)를 <그림 4-30>과 <그림 4-31>과 같이 6개 축으로 구성

된 그래프로 요약할 수 있다. 이 그래프에서 교통측면의 접근성 지표인 ‘버스의 평균 

접근 반경’과 ‘광역통행의 환승 회수’25)가 2개의 축으로 사용된다. 여기서 ‘버스의 

평균 접근 반경’이 크다는 것은 승용차 기반의 공유 모빌리티가 대안 서비스로 경쟁력

을 갖는 데 유리하다는 것을 나타낸다. 또한‘광역통행의 환승 횟수’가 많다는 것은 공

유 모빌리티를 대안적인 접근수단으로 사용하려는 잠재적 이용자를 더 확보하기 쉽다

는 것을 의미한다. 한편 개발 및 토지이용 관점의 접근성 지표는 나머지 4개의 축에 

해당하며, ‘총 건축연면적’, ‘주거용도의 연면적 비율’, ‘생활 서비스 용도의 연면적 

비율’, ‘교육 연면적 비율’이 각 축에 대응된다. 

위의 지표를 모빌리티 허브의 유형구분에 활용하기 위해 각 지표의 평균값을 임계값

으로 사용하였다.26) 예를 들면, 버스의 평균접근반경27)의 경우, 12개의 모빌리티 허

브의 평균값인 7.9km를 임계값으로 사용하여, 이보다 긴 접근 반경을 갖는 허브와 그

렇지 않는 허브를 구별하였다. 이 기준에 따라 삼송, 양주, 의정부, 가능역은 접근시간

이 비교적 긴 주변 정류장으로부터의 접근 수요가 있는 것으로 간주된다. 
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모빌리티 허브의 유형구분을 위해 앞에서 수행한 모빌리티 허브별 교통접근성과 개
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모빌리티 허브의 유형구분을 단순화하기 위해, 장거리 접근 통행의 수요가 존재하거

나 광역통행의 환승횟수가 많으면, 광역통행의 관점에서 환승 중요도가 높은 것으로 

간주하였다. 또한 생활서비스나 교육·업무 연면적 비율 둘 중에 하나라도 각각의 평균

을 넘는 경우, 활동의 기회가 많은 것으로 간주하였다.

 결과적으로 모빌리티 허브의 유형구분은, 환승 중요도, 주거비율, 개발정도, 활동

의 기회에 따라 수행되었다. 이렇게 구분한 모빌리티 허브의 유형구분은 다음 장에서 

공유 모빌리티 서비스 전략을 제시하는데 활용된다.

������������������������� ������ ․ 109

��

���
������

�� ��
�� -

���������
�� ��� ���
��

���
������

�� ��
�� -

���������
�� -
�� ��� ��

��

���
������

�� ��� ��
�� -

���������
�� -
�� -

���
������

�� ��� , � ��
�� -

���������
�� ��
�� -

��� �����
�� ���������������������������������� �������������

������

광역통행자 설문조사결과, 버스, 승용차가 광역통행의 주요 접근수단으로 파악되었

다. 버스 이용의 경우, ‘승차를 위한 대기시간’, ‘버스 차내 혼잡’, ‘우회로 인한 긴 

통행시간’이, 승용차 이용의 경우, ‘높은 주차비용’, ‘불충분한 주차공간’,‘혼잡으로 

인한 도로지체’가 애로사항으로 파악되었다. 이러한 기존 접근 수단의 애로사항은 공

유 모빌리티를 접근수단으로 도입하기 위한 마케팅의 기초자료로 활용될 수 있다. 

한편 공공 자전거 이용 경험자들은 공공자전거를 접근수단으로 활용하는 데 있어 애
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로사항으로, ‘출발지 근처에서의 스테이션 부족’, ‘출발지 근처에서 이용 가능한 자전

거 부족’, ‘모빌리티 허브에서의 스테이션 부족’을 들었다. 또한 카셰어링 이용 경험

자들은  ‘편도서비스의 부족’, ‘출발지 근처에서의 스테이션 부족’, ‘출발지 근처에서 

이용 가능한 차량 부족’을 애로사항으로 지적하였다. 공유 모빌리티 서비스를 도입하

는 데 있어 이와 같이 파악된 장애요인들을 해결하기 위한 방안을 마련할 필요가 있다. 

모빌리티 허브의 특성은 교통 지표뿐만 아니라 토지이용 및 개발특성에 관한 지표를 

통해 파악할 수 있다. 이를 기반으로 하여 광역 환승 거점으로서의 중요성, 개발정도, 

거주지 인접여부, 활동 거점으로서의 중요성을 주요 기준으로 삼아서, 모빌리티 허브

의 유형을 네 가지로 구분하였다. 이 분석을 통해 공유 모빌리티를 광역통행의 접근수

단으로 활용하기 위한 전략을 도출하기 위해서는 환승 수요 이외에도 다양한 지표가 

활용될 수 있음을 확인하였다. 현재 중앙정부 차원에서 복합환승센터와 같은 광역 환

승시설을 지정함에 있어, 환승 수요와 입지가 주요 정량적 기준이 되고 있다. 이와 같

이 기존에 활용되고 있는 기준 외에도 본 실증 분석에서 제시한 바와 같이 다양한 지표

를 사용하여 모빌리티 허브의 특성을 분석할 필요가 있다. 예를 들면, 환승 수요는 상

대적으로 낮아도, 지선 서비스의 수준이 낮아서 광역통행의 허브로서 개선이 시급한 

역 (예: 삼송, 양주역)이 존재할 수 있기 때문이다.
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(1) 카셰어링

광역통행자 설문조사, 카셰어링 서비스 제공자 면담 등을 통해 카셰어링이 광역통행

의 접근수단으로 사용되기 위해서는 편도형 서비스의 도입이 가장 시급하다고 파악되

었다. 현재 편도형 카셰어링 서비스의 도입의 가장 큰 장애요인은 주요 모빌리티 허브

나 그 근처에 주차 공간이 확보가 어렵다는 것이다. 예를 들면, 편도형 카셰어링 업체

인 car2go는 런던에서 서비스 운영을 중단했는데, 가장 큰 이유는 주차 이용권한을 안

정적으로 확보하기 어려웠기 때문이었다(Deloitte, 2017). 또한, 편도형 서비스 도입

으로 인한 카셰어링 차량의 공간적인 편재를 해결하기 위해서는 운영비용이 막대하게 

소요될 수 있다는 것도 감안해야 한다.
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정적으로 확보하기 어려웠기 때문이었다(Deloitte, 2017). 또한, 편도형 서비스 도입

으로 인한 카셰어링 차량의 공간적인 편재를 해결하기 위해서는 운영비용이 막대하게 

소요될 수 있다는 것도 감안해야 한다.
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현재 보편화되어 있는 B2C 카셰어링은 편도형 서비스의 운영비용을 감당하기에는 

한계가 있다. 이를 감안하여, P2P 카셰어링 도입을 고려할 필요가 있다.1) 특히, 대중

교통 접근성이 떨어지는 모빌리티 허브를 중심으로 출·퇴근 시에 제한적으로 P2P 카셰

어링을 허용하는 방안을 고려할 필요가 있다. 이러한  편도형 서비스의 도입으로 인하 

차량 몰림 현상을 완화하기 위해, 이용률이 저조한 카셰어링 스테이션으로 차량을 반

납하는 경우, 저가로 이용할 수 있는 서비스 옵션을 제공할 필요도 있을 것이다. 다만 

P2P 카셰어링의 도입으로 인해 또 다른 규제의 필요성이 생긴다는 것도 감안해야한다. 

예를 들면, 개인 차량 대여에 대한 자격 요건, 카셰어링 차량 제공에 대한 경제적 보

상, 사고 대비 보험 가입, 사고 발생의 법적 책임소재 규명 등과 관련된 규정 및 시행

지침을 마련하는 것이다. 

   

(2) 공공자전거

공공자전거 이용에 관한 설문조사 결과, 출발지 근처의 스테이션 접근성 및 자전거 

물량 확보가 공공자전거 활성화에 가장 중요한 요소로 파악되었다. 이는 공공자전거 

확충 및 관련 시설투자를 위한 재원 마련이 필요함을 의미한다. 이런 맥락에서 남는 

운영 수입을 재원으로 하여 서비스 개선을 위해 재투자 하는 것이 이상적이다. 하지만 

공공자전거 운영의 특성상 현실적으로 운영 수입에만 의존하여 사업을 지속하기는 쉽

지 않아서 운영에 따르는 적자를 보전하기 위해 다양한 비즈니스 모델이 요구된다.2) 

이와 같은 비즈니스 모델을 시행함에 있어, 공공자전거 서비스의 공공성이 잘 유지되

는 지의 여부 등을 지속적으로 점검하기 위한 진단 및 평가체계가 요구된다.

한편 신규로 공공자전거 시스템을 도입하고자 하는 지자체는 시설 투자비 및 운영비 

절감을 위해 민·관 협력을 통한 4세대 공공자전거 시스템 도입을 검토할 필요가 있다. 

이 경우 자전거의 무분별한 방치로 인해 도시 미관 및 안전이 침해되는 것을 방지하기 
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위해 자전거 이용자 교육 및 위법 행위 단속을 위한 법제도 수립도 필요하다.

  

(3) 라이드셰어링

수도권 광역통행자에 대한 설문조사 결과, 라이드셰어링을 광역통행의 접근 수단으

로 이용하고자 할 때, ‘라이드 파트너 매칭의 어려움’,‘주차요금의 부담’,‘광역철도역 

근처의 주차공간 부족’이 주요 애로사항으로 파악되었다. 특히 라이드 파트너 매칭의 

어려움은 라이드셰어링의 이용 수요가 임계량에 도달하기 전에는 불가피하다. 이를 감

안하여 거주지나 직장을 중심으로 라이드셰어링 이용자 풀(pool)을 확보하고, 이 풀에 

속한 통행자들에게 라이드셰어링을 자주 이용할 수 있도록 주차비용 감면, 세금혜택 

등의 인센티브를 제공해줄 필요가 있다 (Mishalani 외, 2015).

특히, 라이드셰어링을 광역통행의 출발지 부근 (first-mile) 접근수단으로 이용하고

자 할 때는 직장기반의 라이드셰어링보다는 거주지 기반의 라이드셰어링이 적용 가능

성이 더 높을 수 있다.3) 광역통행의 목적지가 일치하지 않더라도, <그림 5-1>과 같이 

탑승자는 모빌리티 허브까지만 합승을 하고나서 광역 급행 대중교통으로 환승하는 경

우도 라이드 매칭에 포함시킬 수 있기 때문이다.
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위해 자전거 이용자 교육 및 위법 행위 단속을 위한 법제도 수립도 필요하다.

  

(3) 라이드셰어링
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근처의 주차공간 부족’이 주요 애로사항으로 파악되었다. 특히 라이드 파트너 매칭의 

어려움은 라이드셰어링의 이용 수요가 임계량에 도달하기 전에는 불가피하다. 이를 감

안하여 거주지나 직장을 중심으로 라이드셰어링 이용자 풀(pool)을 확보하고, 이 풀에 

속한 통행자들에게 라이드셰어링을 자주 이용할 수 있도록 주차비용 감면, 세금혜택 

등의 인센티브를 제공해줄 필요가 있다 (Mishalani 외, 2015).

특히, 라이드셰어링을 광역통행의 출발지 부근 (first-mile) 접근수단으로 이용하고

자 할 때는 직장기반의 라이드셰어링보다는 거주지 기반의 라이드셰어링이 적용 가능

성이 더 높을 수 있다.3) 광역통행의 목적지가 일치하지 않더라도, <그림 5-1>과 같이 

탑승자는 모빌리티 허브까지만 합승을 하고나서 광역 급행 대중교통으로 환승하는 경

우도 라이드 매칭에 포함시킬 수 있기 때문이다.
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광역통행자 설문조사결과, 통근 및 통학을 목적으로 하는 통행 비율이 높고, 개인별 

광역통행의 빈도도 높게 나타났다. 이를 감안하여 운전자와 탑승자간에 지속적인 라이

드 매칭 관계가 유지할 수 있도록 하여, 서비스의 신뢰성을 제고하는 것이 필요하다. 

특히 라이드를 제공하는 운전자에 대한 인센티브가 확대되어야 한다. 예를 들면, 운전

자가 라이드셰어링 제공 빈도가 높을수록, 그에 상응하는 경제적인 보상(예: 환승 주

차장 무료 이용권 제공, 주유 쿠본 제공 등)을 주는 방안을 도입하는 것을 고려할 수 

있다.

위에서 논의한 공유 모빌리티 서비스 제공 전략을 수단별 정리하면 <표 5-1>와 같이 

요약할 수 있다.

∙

∙ 

∙

∙

∙

∙ 

 

4장에서 제시한바와 같이 ‘광역통행의 측면에서 환승의 중요도’와 ‘토지이용 및 개

발정도’를 고려하여 모빌리티 허브를 ① 고밀도 광역 허브, ② 저밀도 광역 허브, ③ 

고밀도 지자체 허브, ④ 저밀도 지자체 허브로 구분할 수 있다.

유형 1 (고밀도 광역 허브)에 속한 대화, 가능, 의정부역은 환승의 중요성이 높고, 
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고밀도로 개발이 이루어진 역들이다.

대화역은 광역통행의 환승 수요는 많으나, 지선 버스의 평균 접근반경이 상대적으로 

짧은 편이라서, 카셰어링이나 라이드셰어링과 같은 장거리에 적합한 공유 모빌리티 보

다는 공공자전거 서비스를 활성화하는 것이 바람직하다. 예를 들면, 대화역 주변의 광

역통행 출발지 지점 주변에 공공자전거 스테이션을 확충하고, 도로 상에 자전거 이용

을 위한 안전 및 편의시설에 투자하는 것이다. 이와 관련하여 대화역 주변의 주거 연면

적 비율이 높고, 활동의 기회가 많다는 것은 보행이나 자전거 친화적인 환경을 조성하

기 위해 유리한 조건이 될 것이다.

가능역은 대화역과는 달리 광역통행의 환승 수요는 적으나, 지선 버스의 평균접근반

경이 상대적으로 긴 편이라서, 장거리에 적합한 공유 모빌리티도 활성화할 필요가 있

다. 전반적으로 대화역과 유사한 서비스 전략을 적용하되, 거주지 인접형이 아니기 때

문에 보행자 및 자전거 친화적인 도로설계를 위해 더 적극적인 투자가 필요하다.

의정부역은 서비스되는 지선 버스의 평균 접근반경이 길고, 광역통행의 환승 수요도 

비교적 많기 때문에, 한국철도공사는 카셰어링 서비스 업체와의 협력을 통해 출발 및 

도착지 접근서비스 (first- and last- mile service) 개선 시범사업을 검토해볼 필요가 

있다. 이 역은 토지이용 및 개발 특성도 통행 사슬(trip chain)의 중간 목적지로 활용되

기에 유리한 점을 갖추고 있다. 하지만 이미 개발이 많이 이루어진 상태이므로, 기존의 

역 주변에 남는 부지 및 공간을 최대한 활용하여 공유 모빌리티 시설을 설치하고, 단계

적으로 재개발을 시도하는 방식이 적합하다. 재개발을 시도할 경우, 역에 연계된 공간

을 효율적으로 활용하여 공유 모빌리티 시설을 도입하는 전략이 필요하다. 

재개발을 통해 공유 모빌리티 시설을 도입한 사례로, 미국 버지니아 타이슨 코너의 

모빌리티 허브를 참조할 수 있다. <그림 5-2>는 모빌리티 허브 대상인 Spring Hill 역

의 기존 시설 배치도를 나타낸다. 반면에 <그림 5-3>은 재개발을 가정하여 도시설계적

인 측면을 고려하여 공유 모빌리티 시설 (공공자전거 보관 공간, 카셰어링 전용 주차공

간)을 포함시킨 배치도이다.
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차장 무료 이용권 제공, 주유 쿠본 제공 등)을 주는 방안을 도입하는 것을 고려할 수 

있다.

위에서 논의한 공유 모빌리티 서비스 제공 전략을 수단별 정리하면 <표 5-1>와 같이 

요약할 수 있다.

∙

∙ 

∙

∙

∙

∙ 

 

4장에서 제시한바와 같이 ‘광역통행의 측면에서 환승의 중요도’와 ‘토지이용 및 개

발정도’를 고려하여 모빌리티 허브를 ① 고밀도 광역 허브, ② 저밀도 광역 허브, ③ 

고밀도 지자체 허브, ④ 저밀도 지자체 허브로 구분할 수 있다.

유형 1 (고밀도 광역 허브)에 속한 대화, 가능, 의정부역은 환승의 중요성이 높고, 
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고밀도로 개발이 이루어진 역들이다.

대화역은 광역통행의 환승 수요는 많으나, 지선 버스의 평균 접근반경이 상대적으로 

짧은 편이라서, 카셰어링이나 라이드셰어링과 같은 장거리에 적합한 공유 모빌리티 보

다는 공공자전거 서비스를 활성화하는 것이 바람직하다. 예를 들면, 대화역 주변의 광

역통행 출발지 지점 주변에 공공자전거 스테이션을 확충하고, 도로 상에 자전거 이용

을 위한 안전 및 편의시설에 투자하는 것이다. 이와 관련하여 대화역 주변의 주거 연면

적 비율이 높고, 활동의 기회가 많다는 것은 보행이나 자전거 친화적인 환경을 조성하

기 위해 유리한 조건이 될 것이다.

가능역은 대화역과는 달리 광역통행의 환승 수요는 적으나, 지선 버스의 평균접근반

경이 상대적으로 긴 편이라서, 장거리에 적합한 공유 모빌리티도 활성화할 필요가 있

다. 전반적으로 대화역과 유사한 서비스 전략을 적용하되, 거주지 인접형이 아니기 때

문에 보행자 및 자전거 친화적인 도로설계를 위해 더 적극적인 투자가 필요하다.

의정부역은 서비스되는 지선 버스의 평균 접근반경이 길고, 광역통행의 환승 수요도 

비교적 많기 때문에, 한국철도공사는 카셰어링 서비스 업체와의 협력을 통해 출발 및 

도착지 접근서비스 (first- and last- mile service) 개선 시범사업을 검토해볼 필요가 

있다. 이 역은 토지이용 및 개발 특성도 통행 사슬(trip chain)의 중간 목적지로 활용되

기에 유리한 점을 갖추고 있다. 하지만 이미 개발이 많이 이루어진 상태이므로, 기존의 

역 주변에 남는 부지 및 공간을 최대한 활용하여 공유 모빌리티 시설을 설치하고, 단계

적으로 재개발을 시도하는 방식이 적합하다. 재개발을 시도할 경우, 역에 연계된 공간

을 효율적으로 활용하여 공유 모빌리티 시설을 도입하는 전략이 필요하다. 

재개발을 통해 공유 모빌리티 시설을 도입한 사례로, 미국 버지니아 타이슨 코너의 

모빌리티 허브를 참조할 수 있다. <그림 5-2>는 모빌리티 허브 대상인 Spring Hill 역

의 기존 시설 배치도를 나타낸다. 반면에 <그림 5-3>은 재개발을 가정하여 도시설계적

인 측면을 고려하여 공유 모빌리티 시설 (공공자전거 보관 공간, 카셰어링 전용 주차공

간)을 포함시킨 배치도이다.
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유형 2 (저밀도 광역 허브)에 속한 삼송, 양주, 장암역은 환승의 중요성이 높고, 

저밀도로 개발이 이루어진 역들이다. 

삼송역은 지선 버스의 평균접근반경이 긴 편이지만, 광역통행의 환승 수요는 상대적

으로 적고, 개발도 비교적 덜 이루어진 반면에 주거 연면적의 비율은 상대적으로 높다. 

이 역이 개발이 많이 이루어지지 않았다는 것을 감안하여 개발업자, 철도시설관리공단 

등의 협력을 통해 카셰어링 전용 주차공간 확보 등의 시설 투자를 선제적으로 추진할 

필요가 있다. 또한 거주지 인접형이고, 활동의 기회가 많다는 것을 감안하여 도보 및 

자전거 친화적인 역세권 설계를 통해 공공자전거 서비스를 활성화할 필요가 있다.  

양주역과 장암역은 주거 연면적의 비율이 낮고, 활동의 기회가 적다는 것을 제외하

고는 삼송역과 특성이 비슷하다. 이를 감안하여 이 두 역의 경우도 삼송역과 같이 선제

적인 시설투자가 가능하며, 보행이나 자전거 친화적인 역세권 설계를 위해서는 보다 

적극적인 시설 투자가 필요하다.

유형 3 (고밀도 지자체 허브)에 속한 화정, 회룡역은 환승 중요도는 상대적으로 낮

아서 단기적으로는 지자체 허브로서의 역할이 중요한 역으로 볼 수 있다. 화정역과 회

룡역은 모두 거주지 인접형이고, 활동의 기회도 많다는 점을 감안하여, 단거리 통행을 

위한 공공자전거 활성화를 위한 시설투자에 집중할 필요가 있다.

유형 4 (저밀도 지자체 허브)에 속한 원당, 행신, 백마, 덕정역은 환승 중요도가 

상대적으로 낮고, 개발도 많이 이루어지 않은 역들이다. 이 유형에 속한 네 개의 역 

모두 활동의 기회가 많은 역들이라는 것을 감안하여, 공공자전거부터 시작하여 지자체

의 요구사항에 따라 단계적으로 공유 모빌리티 시설을 확충하는 전략이 바람직하다.

4가지로 구분한 모빌리티 허브 유형별 시설 도입 전략을 요약하면 <표 5-2>와 같다. 

주의할 점은 본 분석에서 고려한 모빌리티 허브 유형별 고려사항 외에도 해당 허브의 

잠재적 성장 가능성을 반영하여 시설 도입 전략을 추진할 필요가 있다는 것이다.4) 
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유형 2 (저밀도 광역 허브)에 속한 삼송, 양주, 장암역은 환승의 중요성이 높고, 

저밀도로 개발이 이루어진 역들이다. 

삼송역은 지선 버스의 평균접근반경이 긴 편이지만, 광역통행의 환승 수요는 상대적

으로 적고, 개발도 비교적 덜 이루어진 반면에 주거 연면적의 비율은 상대적으로 높다. 

이 역이 개발이 많이 이루어지지 않았다는 것을 감안하여 개발업자, 철도시설관리공단 

등의 협력을 통해 카셰어링 전용 주차공간 확보 등의 시설 투자를 선제적으로 추진할 

필요가 있다. 또한 거주지 인접형이고, 활동의 기회가 많다는 것을 감안하여 도보 및 

자전거 친화적인 역세권 설계를 통해 공공자전거 서비스를 활성화할 필요가 있다.  

양주역과 장암역은 주거 연면적의 비율이 낮고, 활동의 기회가 적다는 것을 제외하

고는 삼송역과 특성이 비슷하다. 이를 감안하여 이 두 역의 경우도 삼송역과 같이 선제

적인 시설투자가 가능하며, 보행이나 자전거 친화적인 역세권 설계를 위해서는 보다 

적극적인 시설 투자가 필요하다.

유형 3 (고밀도 지자체 허브)에 속한 화정, 회룡역은 환승 중요도는 상대적으로 낮

아서 단기적으로는 지자체 허브로서의 역할이 중요한 역으로 볼 수 있다. 화정역과 회

룡역은 모두 거주지 인접형이고, 활동의 기회도 많다는 점을 감안하여, 단거리 통행을 

위한 공공자전거 활성화를 위한 시설투자에 집중할 필요가 있다.

유형 4 (저밀도 지자체 허브)에 속한 원당, 행신, 백마, 덕정역은 환승 중요도가 

상대적으로 낮고, 개발도 많이 이루어지 않은 역들이다. 이 유형에 속한 네 개의 역 

모두 활동의 기회가 많은 역들이라는 것을 감안하여, 공공자전거부터 시작하여 지자체

의 요구사항에 따라 단계적으로 공유 모빌리티 시설을 확충하는 전략이 바람직하다.

4가지로 구분한 모빌리티 허브 유형별 시설 도입 전략을 요약하면 <표 5-2>와 같다. 

주의할 점은 본 분석에서 고려한 모빌리티 허브 유형별 고려사항 외에도 해당 허브의 

잠재적 성장 가능성을 반영하여 시설 도입 전략을 추진할 필요가 있다는 것이다.4) 
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본 연구에서는 광역 대도시권의 접근성을 향상시키기 위해서 핵심적으로 추진해야하

는 정책방안에 대해 논의한다. 이 핵심 추진 방안은 <그림 5-4>에서 제시한 바와 같이 

관련 정책동향 분석, 수도권 현황 분석, 본 연구의 실증분석을 통해 파악한 요구사항을 

통해 도출되었다. 정책동향 분석으로부터 ‘수단별 특성을 고려한 공유 모빌리티 전

략’, ‘인센티브와 규제의 병행’, ‘공유 모빌리티와 대중교통과의 연계’라는 요구사항

을 도출하였다. 한편, 수도권 현황 분석으로부터 ‘광역도로의 혼잡에 대응한 교통 수
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요관리’, ‘광역 대중교통의 용량 초과에 대한 대응’이라는 요구사항을 도출하였다. 또

한 실증 분석으로부터 ‘통행자의 요구사항 및 수단별 특성 반영’, ‘교통과 토지이용 

및 개발특성을 함께 고려한 모빌리티 허브 특성 반영’ 이라는 요구사항을 도출하였다. 

이러한 요구사항들을 종합하여 ‘광역 대도시권 접근성 평가체계개선 및 활성화’, 

‘통행자의 수용성을 고려한 공유 모빌리티 도입’, ‘공유 모빌리티와 기존 대중교통의 

상생 방안 모색’이라는 핵심 추진방안을 도출하였다. 각 추진방안에 대한 세부적인 내

용은 아래에 제시하였다.
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본 연구에서는 광역 대도시권의 접근성을 향상시키기 위해서 핵심적으로 추진해야하

는 정책방안에 대해 논의한다. 이 핵심 추진 방안은 <그림 5-4>에서 제시한 바와 같이 

관련 정책동향 분석, 수도권 현황 분석, 본 연구의 실증분석을 통해 파악한 요구사항을 

통해 도출되었다. 정책동향 분석으로부터 ‘수단별 특성을 고려한 공유 모빌리티 전

략’, ‘인센티브와 규제의 병행’, ‘공유 모빌리티와 대중교통과의 연계’라는 요구사항

을 도출하였다. 한편, 수도권 현황 분석으로부터 ‘광역도로의 혼잡에 대응한 교통 수
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요관리’, ‘광역 대중교통의 용량 초과에 대한 대응’이라는 요구사항을 도출하였다. 또

한 실증 분석으로부터 ‘통행자의 요구사항 및 수단별 특성 반영’, ‘교통과 토지이용 

및 개발특성을 함께 고려한 모빌리티 허브 특성 반영’ 이라는 요구사항을 도출하였다. 

이러한 요구사항들을 종합하여 ‘광역 대도시권 접근성 평가체계개선 및 활성화’, 

‘통행자의 수용성을 고려한 공유 모빌리티 도입’, ‘공유 모빌리티와 기존 대중교통의 

상생 방안 모색’이라는 핵심 추진방안을 도출하였다. 각 추진방안에 대한 세부적인 내

용은 아래에 제시하였다.
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(1) 광역 대도시권 접근성 평가체계개선 및 활성화

공유 모빌리티를 광역통행의 접근수단으로 활용하기 위해서는 가장 우선적으로 기존

의 접근수단이 어떻게 활용되고 있으며, 개선 요구사항은 무엇인지를 파악하는 것이 

필요하다. 이런 관점에서 접근성 평가체계가 매우 중요하다.  

그동안 광역 대도시권의 교통 현황은 주로 이동성 (예: 주요 광역도로의 혼잡도 및 

속도 분석) 관점에서 평가되어왔다. 이는 「대도시권 광역교통계획」, 「중기교통시설투

자계획」 등이 광역도로의 정비 및 확충, 광역철도나 광역버스의 노선 확장 및 신설을 

주요 내용으로 하고 있기 때문이라고 추정된다. 최근에는 국내에서도 「대중교통기본계

획」, 「복합환승센터 개발 기본계획」 등에 접근성 개선을 위한 내용이 다뤄지고 있다. 

아쉬운 점은, 이렇게 새롭게 도입되는 접근성 계획을 지원하기 위한 구체적이고, 상세

한 접근성 평가가 미흡하다는 것이다. 이를 감안하여 본 연구의 실증분석에서 제시한 

바와 같이 교통 운영, 토지이용 등에 관한 다양한 자료를 활용하여 접근성 평가체계를 

도입하고, 이를 활성화하는 방안이 요구된다. 

(2) 통행자의 수용성 향상을 위한 공유 모빌리티 시범사업 추진

본 연구의 설문조사에서 공유 모빌리티 서비스를 경험한 것으로 응답한 광역통행자

의 비율이 13%로 나타났으며, 공유 모빌리티를 광역통행에 사용한 비율은 이보다 훨

씬 더 낮을 것으로 추정된다. 다시 말해 공유 모빌리티를 광역 교통의 접근 서비스로 

도입하는 것은 새로운 시장을 개척하는 것과 다름없다. 이런 신규 사업에 있어서, 해당 

서비스를 이용할 가능성이 높은 수요층을 파악하여, 이들을 대상으로 면밀한 마케팅 

및 홍보 활동을 수행하는 것이 필요하다. 이러한 맥락에서 시범사업을 통한 수용성 파

악과 효과분석이 필요하다. 이와 관련하여 미국, 캐나다의 주요 도시에서 주요 대중교

통 관리 기관이 카셰어링이나 라이드셰어링 업체와 연계하여 추진하는 접근성 개선 시

범사업을 참조하여, 국내의 실정에 맞게 「공유 모빌리티 기반의 접근성 개선 시범사업

｣(가칭)을 추진할 필요가 있다.
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(3) 광역통행의 접근성 향상을 위한 모빌리티 허브의 활성화 

주요 선진국에서는 모빌리티 허브를 중심으로 공유 모빌리티와 대중교통과의 연계를 

활성화하고자 하는 시도가 있었다. 이는 공유 모빌리티를 활용하여, 수요가 비교적 적

은 지역에 비용 효과적으로 지선 서비스를 제공하고, 장거리의 간선 서비스는 용량이 

상대적으로 큰 대중교통이 담당하는 운영 방식을 전제로 한다. 이런 운영 방식의 장점

은 신규로 도입되는 공유 모빌리티의 수요층을 확대하고, 기존의 대중교통도 활성화되

는 시너지 효과를 창출할 수 있다는 것이다

본 연구의 설문조사 결과, 현재에는 모빌리티 허브 대상 역을 중심으로 주로 지선 

버스나 승용차에서 광역버스 및 광역철도로 환승이 이루어지는 것으로 파악되었다. 주

목할 점은 카셰어링이나 라이드셰어링이 승용차 이용만큼 편리하고, 주차비용 할인 등

의 인센티브도 주어진다면, 상당수의 승용차 통행이 감소할 수 있다는 것이다. 또한 

광역통행자 중에는 승용차를 보유하고 있지 않아서, 접근시간이 길어도 버스로 접근할 

수 밖에 없는 통행자도 있다. 이러한 통행자도 유사시에는 광역통행 접근 수단으로 버

스 이외에 카셰어링이나 라이드셰어링도 이용할 수 있다면, 광역통행의 전반적인 서비

스 질이 향상되는 긍정적인 효과가 있다.

광역통행의 접근성 향상을 위해서 단기적으로는 모빌리티 허브가 기존의 교통수단 

간  광역 환승 수요를 무리 없이 처리하기 위한 시설 (예: 승용차나 버스에서 철도로의 

환승시설)을 개선하고, 확충할 필요가 있다. 또한 장기적인 안목으로 공유 모빌리티의 

환승 편의시설 (예: 공공자전거 보관대, 카셰어링 주차공간, 라이드셰어링 승하차 시

설 등)을 단계적으로 확충해 나갈 필요가 있다. 

(1) 중앙정부

중앙정부는 광역 대도시권의 교통계획 수립에 있어, 공유 모빌리티를 고려하여 교통 
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(1) 광역 대도시권 접근성 평가체계개선 및 활성화

공유 모빌리티를 광역통행의 접근수단으로 활용하기 위해서는 가장 우선적으로 기존

의 접근수단이 어떻게 활용되고 있으며, 개선 요구사항은 무엇인지를 파악하는 것이 

필요하다. 이런 관점에서 접근성 평가체계가 매우 중요하다.  

그동안 광역 대도시권의 교통 현황은 주로 이동성 (예: 주요 광역도로의 혼잡도 및 

속도 분석) 관점에서 평가되어왔다. 이는 「대도시권 광역교통계획」, 「중기교통시설투

자계획」 등이 광역도로의 정비 및 확충, 광역철도나 광역버스의 노선 확장 및 신설을 

주요 내용으로 하고 있기 때문이라고 추정된다. 최근에는 국내에서도 「대중교통기본계

획」, 「복합환승센터 개발 기본계획」 등에 접근성 개선을 위한 내용이 다뤄지고 있다. 

아쉬운 점은, 이렇게 새롭게 도입되는 접근성 계획을 지원하기 위한 구체적이고, 상세

한 접근성 평가가 미흡하다는 것이다. 이를 감안하여 본 연구의 실증분석에서 제시한 

바와 같이 교통 운영, 토지이용 등에 관한 다양한 자료를 활용하여 접근성 평가체계를 

도입하고, 이를 활성화하는 방안이 요구된다. 

(2) 통행자의 수용성 향상을 위한 공유 모빌리티 시범사업 추진

본 연구의 설문조사에서 공유 모빌리티 서비스를 경험한 것으로 응답한 광역통행자

의 비율이 13%로 나타났으며, 공유 모빌리티를 광역통행에 사용한 비율은 이보다 훨

씬 더 낮을 것으로 추정된다. 다시 말해 공유 모빌리티를 광역 교통의 접근 서비스로 

도입하는 것은 새로운 시장을 개척하는 것과 다름없다. 이런 신규 사업에 있어서, 해당 

서비스를 이용할 가능성이 높은 수요층을 파악하여, 이들을 대상으로 면밀한 마케팅 

및 홍보 활동을 수행하는 것이 필요하다. 이러한 맥락에서 시범사업을 통한 수용성 파

악과 효과분석이 필요하다. 이와 관련하여 미국, 캐나다의 주요 도시에서 주요 대중교

통 관리 기관이 카셰어링이나 라이드셰어링 업체와 연계하여 추진하는 접근성 개선 시

범사업을 참조하여, 국내의 실정에 맞게 「공유 모빌리티 기반의 접근성 개선 시범사업

｣(가칭)을 추진할 필요가 있다.
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(3) 광역통행의 접근성 향상을 위한 모빌리티 허브의 활성화 

주요 선진국에서는 모빌리티 허브를 중심으로 공유 모빌리티와 대중교통과의 연계를 

활성화하고자 하는 시도가 있었다. 이는 공유 모빌리티를 활용하여, 수요가 비교적 적

은 지역에 비용 효과적으로 지선 서비스를 제공하고, 장거리의 간선 서비스는 용량이 

상대적으로 큰 대중교통이 담당하는 운영 방식을 전제로 한다. 이런 운영 방식의 장점

은 신규로 도입되는 공유 모빌리티의 수요층을 확대하고, 기존의 대중교통도 활성화되

는 시너지 효과를 창출할 수 있다는 것이다

본 연구의 설문조사 결과, 현재에는 모빌리티 허브 대상 역을 중심으로 주로 지선 

버스나 승용차에서 광역버스 및 광역철도로 환승이 이루어지는 것으로 파악되었다. 주

목할 점은 카셰어링이나 라이드셰어링이 승용차 이용만큼 편리하고, 주차비용 할인 등

의 인센티브도 주어진다면, 상당수의 승용차 통행이 감소할 수 있다는 것이다. 또한 

광역통행자 중에는 승용차를 보유하고 있지 않아서, 접근시간이 길어도 버스로 접근할 

수 밖에 없는 통행자도 있다. 이러한 통행자도 유사시에는 광역통행 접근 수단으로 버

스 이외에 카셰어링이나 라이드셰어링도 이용할 수 있다면, 광역통행의 전반적인 서비

스 질이 향상되는 긍정적인 효과가 있다.

광역통행의 접근성 향상을 위해서 단기적으로는 모빌리티 허브가 기존의 교통수단 

간  광역 환승 수요를 무리 없이 처리하기 위한 시설 (예: 승용차나 버스에서 철도로의 

환승시설)을 개선하고, 확충할 필요가 있다. 또한 장기적인 안목으로 공유 모빌리티의 

환승 편의시설 (예: 공공자전거 보관대, 카셰어링 주차공간, 라이드셰어링 승하차 시

설 등)을 단계적으로 확충해 나갈 필요가 있다. 

(1) 중앙정부

중앙정부는 광역 대도시권의 교통계획 수립에 있어, 공유 모빌리티를 고려하여 교통 
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현황을 파악하고, 광역통행의 접근성을 분석하는 절차를 제도화할 필요가 있다. 이를 

위해 해당  지자체가 광역 환승 수요뿐만 아니라, 토지이용 및 개발 전망 등을 감안하

여 광역통행의 허브로서 중요도가 높은 역 및 정거장의 특성을 체계적으로 분석하는 

절차의 도입을 지원해야 한다. 예를 들면, 본 실증연구에서 사용했던 분석체계를 수

정·보완하여 「모빌리티 허브 접근성 평가 지침」(가칭)을 제정하고, 이를 각 지자체가 

활용하도록 장려할 필요가 있다.

더 나아가 미국 연방교통부의 직장 접근성 개선프로그램(JARC)과 같은 사업을 참조

하여, 국내 여건에 맞게 공유 모빌리티와 대중교통의 연계 서비스 시범사업에 (지자체와 

재원을 분담하여) 투자할 필요가 있다. 뿐만 아니라 이러한 시범사업을 통해 공유 모빌

리티가 광역통행의 접근성 개선에 얼마나 기여할 수 있는 지를 평가하고, 홍보할 필요가 

있다.

또한 공유 모빌리티 서비스의 확대에 장애요인으로 작용하는 법제도의 개선에 대한 

검토를 수행할 필요가 있다. 예를 들면, 버스 접근성이 열악하면서도, 택시 서비스도 

취약한 지역을 중심으로 카셰어링이나 라이드셰어링에 대한 규제완화를 시범사업 형태

로 도입할 수 있다. 이를 위해 「여객자동차운수사업법」제81조 (자가용 자동차의 유상

운송금지)에 관련 기관들의 의견수렴을 통해 ‘출퇴근 때 승용자동차를 함께 타는 경

우’와 같은 예외 사항 이외에도 ‘공익을 위해 접근성을 개선하기 위한 시범사업의 경

우’도 예외사항으로 추가할 필요가 있다.

(2) 지자체

지자체들은 관할 지역 내의 중요도가 높은 역 및 정거장은 광역 환승시설로 지정되

지 않았다고 하더라도 ‘지자체 환승센터’로 지정하여 시설투자를 계획하고 있다 (국토

교통부, 2017a). 하지만 이러한 환승센터의 선정을 위한 분석 지침 및 제도는 여전히 

미흡하다. 공유 모빌리티를 주요 역 및 정거장을 중심으로 활성화하기 위해서는 대상 

허브에 대한 다각적인 현황 분석이 요구되므로, 지자체 차원의 계획을 수립하는 과정

에서 이러한 분석 절차의 도입을 제도화 되어야 한다. 또한 이러한 계획 차원의 지원뿐
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만 아니라 공유 모빌리티에 대한 편의시설의 설계 및 도입에 관한 지침 수립도 해당 

지자체가 적극적으로 추진해야 한다. 이와 관련하여 LA Metro의 추진 사례를 국내 

여건에 맞게 도입할 필요가 있다 (LA Metro, 2017).

공유 모빌리티 확대에 대한 전략도 강화해야 한다. 본 연구의 설문조사 결과, 출발

지에서 공유 모빌리티 스테이션으로의 접근성이 매우 중요한 것으로 파악되었다. 이를 

감안하여, 해당 커뮤니티와 협력하여  아파트 단지에 공공자전거나 카셰어링 스테이션

을 확충하기 위한 방안을 도입할 필요가 있다. 예를 들면, 아파트 거주민의 동의를 얻

어, 일정 주차면수를 카셰어링 전용으로 확보하는 방안을 고려할 수 있다. 또한, 주요 

전철역에서는 다소 거리가 있더라도, 공공자전거와 버스정류장을 연계하여 소규모의 

허브를 조성하여, 광역 모빌리티 허브까지의 접근성을 개선하는 방안도 고려해볼 수 

있다.5) 물론 이러한 소규모 허브 조성에 있어, 통행자들의 수용성을 사전에 파악하는 

것이 필요하다.

또한 해당 지자체는 공유 모빌리티를 지원하기 위한 토지이용 및 주차정책의 관리기

관으로서의 역할을 강화해야 한다. 예를 들면 역 주변의 건축물을 개발할 때, 공유 모

빌리티 시설을 도입하는 경우, 개발업자에게 ‘교통유발부담금’의 일부를 감면해 주는 

등의 인센티브를 제공할 수 있다. 이를 위해 지자체의 해당 조례를 개정해야할 경우, 

공유 모빌리티 업체, 대중교통 관리기관 등 다양한 이해관계자로부터 의견을 수렴하는 

과정을 거칠 필요가 있다.

(3) 대중교통 관리기관

현재 광역철도의 운영은 코레일 (한국철도공사)이 담당하고, 한국철도시설공단은 

역사 및 연접공간을 관리한다.6) 광역통행을 위한 환승이 광역철도역 중심으로 많이 
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현황을 파악하고, 광역통행의 접근성을 분석하는 절차를 제도화할 필요가 있다. 이를 
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이루어지기 때문이 이 두 기관이 모빌리티 허브 조성에 핵심적인 역할을 담당할 필요가 

있다.

코레일은 운영측면에서 공유 모빌리티 업체와 협력하여, 공유 모빌리티 기반의 접근

서비스 도입 시범사업을 지원할 수 있다. 예를 들면, 공유 모빌리티와 철도 간 환승에 

대한 요금 할인 제도를 시행할 수 있다. 또한 철도 정액권 이용자에게 공유 모빌리티 

접근 서비스에 대한 무료 쿠본을 홍보차원에서 제한적으로 제공해 주는 것도 고려해볼 

수 있다.

한국철도시설공단은 역에 연계된 환승시설의 관리 주체이다. 따라서 환승을 위한 동

선 등을 고려하여 공유 모빌리티에 대한 편의시설의 설계 및 도입을 검토할 필요가 있

다. 이를 위해 해당 지자체, 공유 모빌리티 서비스 업체, 역세권 개발업체, 역 이용자 

등 다양한 이해관계자의 의견을 수렴해야 한다.

공공부문에서는 해당 지자체나 광역 차원의 교통 문제를 해결하고, 사회적 편익을 

증대하기 위해 공유 모빌리티가 활용되기를 바란다. 반면에 민간 회사는 서비스 제공

을 통해 지속적으로 이윤을 창출하여 사업을 확대하는 것을 핵심 가치로 여길 것이다. 

이 두 가지의 목적이 상충되지 않도록, 공공부문에서는 공유 모빌리티의 활성화를 위

해 재정적·제도적으로 지원하고, 민간 부문은 공유 모빌리티의 공공성 또는 신뢰성 확

보를 위해 협조해야할 것이다.

앞에서 공유 모빌리티의 활성화를 위해서는 모빌리티 허브의 역할이 중요하다고 언

급했다. 특히 적절한 공유 모빌리티 시설이 모빌리티 허브에 제공되어야 공유 모빌리

티와 대중교통 간 수단 연계가 단절 없이 이루어질 수 있다.이런 맥락에서 역세권 개발

에 참여하는 민간 개발업자, 지자체, 한국철도시설공단 등의 협력체계가 중요하다. 공

공 부문에서는 이러한 협력을 지원하기 위한 인센티브를 제도화하고, 민간 개발업자들도 

해당 사업이 사회적 편익을 증가시킬 수 있도록 설계 및 투자 측면에서 노력해야 한다.
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국내 광역 대도시권에서 과도한 승용차 이용으로 인한 교통 혼잡을 완화하기 위해서

는 광역버스와 광역철도와 같은 광역 대중교통의 수단 분담률을 제고하는 노력이 필요

하다. 이를 위해서는 광역 대중교통 자체의 서비스 수준 개선도 필요하지만, 이와 병행

하여 교외부에 속한 모빌리티 허브를 중심으로 광역 대중교통의 접근성을 향상시킬 필

요가 있다. 본 연구는 이러한 맥락에서 광역통행을 위한 공유 모빌리티의 운영 개념을 

정립하고, 이를 실현하기 위한 서비스 전략 및 정책 방안을 제안하였다.

본 연구에서는 실증분석을 통해 수도권에 속한 두 개의 광역 교통축을 중점적으로 

분석하였다. 먼저 이 두 축에 대해서 광역통행의 접근행태와 공유 모빌리티의 요구사

항을 파악하기 위해 광역통행자를 대상으로 설문조사를 수행했다. 또한 서울의 주변 

도시에 속한 모빌리티 허브의 접근성을 교통 측면뿐만 아니라, 사회·경제학적 측면에
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이러한 공유 모빌리티의 전략을 지원하기 위한  핵심 추진방안으로 ‘광역 대도시권 접

근성 평가체계 개선 및 활성화’, ‘통행자의 수용성 향상을 위한 접근성 개선 시범사업 

추진’, ‘광역통행의 접근성 향상을 위한 모빌리티 허브의 활성화’에 대해 논의 하였

다. 뿐만 아니라 이러한 핵심 추진방안의 성공적인 시행을 위해 중앙정부, 지자체, 대

중교통 관리기관 등 각 주요 추진주체별로 요구되는 지원방안을 도출하였다.

본 연구를 통해 얻은 핵심적인 시사점은 자료 기반의 접근성 평가체계가 도입 되어

야 한다는 것이다. 본 실증분석에서 사례로 제시한 바와 같이, 스마트카드 자료, 공공

자전거 운영자료, 토지이용 및 개발 패턴 자료 등 접근성 평가를 위해 활용될 수 있는 

자료가 많이 있다. 중앙정부는 이러한 자료들이 분석 목적으로 잘 공유 될 수 있도록 

정책적으로 지원해야 하며, 지자체 정부도 해당 교통계획 수립에 있어 이러한 분석을 

통해 도출한 결과 및 시사점을 접근성 계획에 반영할 수 있도록 제도개선 방안을 마련

할 필요가 있다.

끝으로 국내 광역권에서 공유 모빌리티 기반의 접근 서비스는 아직 시장 진입 단계

에 있다는 것을 감안하여, ‘공유 모빌리티 기반의 접근성 개선 시범사업’을 제안하였

다. 이 시범사업은 대중교통 관리기관 또는 지자체 정부가 주체가 되어, 공유 모빌리티 

서비스 업체의 협력을 통해 추진할 필요가 있다. 중앙정부도 이러한 시범사업에 재정

적 투자와 법제도 개선을 통한 지원을 병행해야 한다.
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본 연구는 공유 모빌리티를 활용한 접근성 개선에 관한 요구사항 파악하기 위해 수

도권에 속한 2개의 교통축에 한정하여 실증분석을 수행했다는 한계가 있다. 이를 감안

하여 향후에 수도권의 다른 교통축에 대해서도 본 연구와 유사한 분석을 수행하면, 모

빌리티 허브의 유형구분 및 특성에 관한 보다 폭넓은 통찰을 얻을 수 있을 것이다. 더 

나아가 지방 광역권에서의 공유 모빌리티 요구사항을 파악하는 작업도 중요한 향후 과

제가 될 수 있다.
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한편 모빌리티 허브의 유형구분과 관련하여 임계값 설정의 통계적 유의성을 확보하

기 위한 추가 연구도 필요하다. 본 연구에서 분석한 모빌리티 허브 대상 역 만으로는 

군집분석 (clustering analysis)과 같은 통계 분석을 수행하는 데 한계가 있었다. 이를 

감안하여 향후 연구로 모빌리티 허브 대상 역을 확대하여 통계 분석에 기반을 둔 유형

구분을 수행하는 것이 필요하다.

본 연구의 또 다른 한계로는 접근성 개선에 대한 효과분석을 수행하지 못했다는 점

을 들 수 있다. 가장 큰 원인은 공유 모빌리티 서비스가 아직 시장 진입 단계에 있고, 

주로 민간 업체에 의해 운영되고 있어서, 운영 자료를 확보할 수 없다는 데 있다. 향후

에 「공유 모빌리티 기반의 접근성 개선 시범사업」(가칭)이 추진될 경우, 사업 전·후의 

운영 자료를 수집해서 공유 모빌리티를 통한 광역통행의 접근성 개선효과를 분석할 필

요가 있다.

또한 카셰어링과 라이드셰어링이 단거리 통행에 이용될 경우, 택시 서비스와 경쟁할 

수 있는데, 이에 관한 깊이 있는 분석을 수행하지 못했다. 이 이슈와 관련해서 단기적

으로는 택시가 잘 안 잡히는 광역통행의 출발지를 중심으로 카셰어링이나 라이드셰어

링 서비스를 도입하여 택시 업계와의 갈등을 줄이는 방안이 바람직하다고 판단된다. 

이러한 맥락에서 택시 운영 자료에 대한 분석결과를 고려한 공유 모빌리티 서비스 전략 

도출을 향후 과제로 추진할 필요가 있다.1)
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In metropolitan areas, the use of regional public transportation should be 

encouraged to mitigate highway congestions due to excessive vehicle trips. To 

this end public transportation serving metropolitan trunk corridors should be 

improved in terms of both capacity and quality. In addition, the accessibility to  

mainline public transportation should be enhanced at mobility hubs (e.g. 

major railway stations used for the metropolitan regional trips) particularly at 

those residing in suburbs. In this context, the present research aims at deriving 

policy alternatives to facilitate using shared-use mobility (i.e. alternative 

transportation services based on shared economy) as the access modes for 

metropolitan regional trips. To derive more concrete policy suggestions, this 

study focuses on three modes, which are bikesharing, carsharing and 

ridesharing.
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In light of the above, a case study was conducted for major mobility hubs 

residing in the two regional corridors of the Seoul metropolitan area. For the 

chosen study sites, a survey was conducted to examine the needs of  improving 

access modes for metropolitan regional travelers. In addition, mobility hubs 

were evaluated in terms of the accessibility by considering both the feeder 

services and the development pattern. The results of this accessibility 

evaluation were used to categorize mobility hubs. 

Furthermore, service strategies for shared-use mobility were derived by 

considering the types of mobility hubs as well as the mode-specific 

characteristic of shared-use mobility. To support the service strategies, policy 

suggestions related to ‘Improving the evaluation systems on the accessibility of 

metropolitan regions’, ‘Conducting a pilot project to improve the acceptability 

of the travelers,’ and ‘Facilitating mobility hubs to enhance the accessibility of 

regional trips’ were presented. In this vein, specific strategies for individual 

stakeholders were discussed as well.

One of key lessons from this study is that a data-driven system to evaluate 

the accessibility at mobility hubs should be introduced. In this regard, diverse 

data concerning transportation accessibility or development patterns need to 

be analyzed. It is thus recommended that such data should be available to 

researchers or relevant stakeholders via effective platforms through the aid of 

the central government. In addition, municipal or local governments are 

required to establish suitable procedures or regulations, so that systematic 

accessibility analyses can be established as a prerequisite of relevant 

transportation planning.

Notably, the access services based on shared-use mobility are at the 

burgeoning stage in domestic metropolitan areas. In consideration of the 

reality, this study proposes a pilot project to improve the accessibility of 

SUMMARY ․ 141

metropolitan areas by means of shared-use mobility. To this end public 

transportation agencies or local governments need to take the initiative to lead 

the pilot project with the aid of shared-use mobility service providers. In 

addition, the central government is required to support such pilot projects 

both financially and institutionally. 

This study has the following limitations. First, the case study of this research 

was conducted only for the two corridors of the Seoul metropolitan area. Thus 

one needs to be cautious in applying the insights obtained from this study to 

other metropolitan corridors. Second, this study does not sufficiently discuss 

potential impacts that would be realized by utilizing  shared-use mobility as  

access modes for metropolitan regional trips. Finally, this study does not 

consider the potential competition between the existing taxi service and the 

shared-use mobility such as ridesharing or carsharing. In consideration of 

these limitations, further research is worthwhile to confirm the current 

findings with additional data sets or to investigate other institutional issues 

concerning shared-use mobility.
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APPENDIX

수도권 광역교통 이용자 설문조사

안녕하십니까?

국토연구원에서는 경기도에서 광역교통을 이용하시는 통행자를 대상으로 설문조사를 

시행하고 있습니다. 

본 조사의 목적은 경기도와 서울을 연결하는 광역철도나 광역버스 노선의 주요 역 및 

정류장까지의 접근 통행을 개선하기 위한 기초자료 수집에 있습니다. 

본 답변 내용은 통계분석을 위해서만 사용되며, 다른 목적으로는 절대 사용하지 않습니다.

주관 : 국토연구원 국토인프라연구본부

수행 : ㈜비에프리서치

조사원 작성사항

조사일자 월      일 조사장소 역 정류장

조사시간 시      분 교통수단 광역철도 광역버스

SQ1. 귀하께서는 경기도 OO역(OO정류장)에서 지하철(광역버스)을 이용하여 서울로 이동하시는 중이십니까?

① 예 → 응답계속         ② 아니오 → SQ1-1

  SQ1-1. 귀하께서는 최근 1주일 이내에 주중에 경기도 OO역(OO정류장)에서 지하철(광역버스)을 이용하

여 서울로 이동하신 적이 있습니까?

① 예 → 응답계속         ② 아니오 → 응답중단

SQ2. 귀하의 성별은?   ① 남자         ② 여자

SQ3. 귀하의 연령은?   ① 20세 이상 – 29세 이하 (대학생 포함) ② 30세 이상 – 39세 이하 

③ 40세 이상 – 49세 이하  ④ 50세 이상 – 65세 이하

⑤ 그 외 → 응답중단

 ․ 143

광역통행에 관한 일반현황 조사

※ 광역통행에 대한 개념

- 광역통행은 경기도에서 서울로의 이동과 같이 행정구역 경계를 통과하는 동일 생활권 

내 장거리 통행을 의미함

- 본 설문의 “광역통행을 위한 접근통행”이란 경기도에서 서울로 이동하는 광역철도 및  

광역버스를 이용하기 위한 최초 출발지에서 광역 철도역(또는 광역 버스 정류장)까지의 

통행을 말함

1. 지금하고 계신(SQ1) 또는 가장 최근에 하셨던(SQ1-1)에 광역통행의 출발지와 목적지는 어디입니까?

  - 출발지 : 경기도      (      )시 (      )구 (      )동 / (      )군 (      )읍

  - 목적지 : 서울특별시  (      )구 (      )동

2. 귀하께서는 최근 한 달 동안 문1의 광역통행을 주중에 몇 번이나 하셨습니까?

① 1~5회 ② 5~10회 ③ 10회~15회

④ 15회~20회 ⑤ 20회 이상

3. 광역통행의 목적은 무엇입니까?

① 배웅 ② 귀가 ③ 출근 ④ 등교 ⑤ 학원

⑥ 업무 ⑦ 귀사 ⑧ 쇼핑 ⑨ 여가/오락/외식/친지방문 ⑩ 기타 (        )

4. 문 1에 답하셨던 출발지에서 언제 출발하셨습니까?       - 대략 (     ) 시 (     ) 분 

5. 귀하께서 출발지에서 OO역/OO정류장까지 이동하기 위해 소요된 시간 및 비용은 얼마입니까?

- 시간 : (         )분 비용 : (          )원
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6. 귀하께서 출발지에서 OO역/OO정류장까지 이동하기 위해 이용했던 접근 교통수단은 무엇입니까?

① 마을버스/시내버스 → 7, 7-1 으로 ② 택시 → 8, 8-1로 ③ 자전거 → 9, 9-1로

④ 승용차 → 10, 10-1로 ⑤ 도보 → 11로 ⑤ 기타 (      ) → 11로 

7. (6번 질문에 ①을 선택한 경우) 광역통행의 접근수단으로 버스를 이용하신 이유는 무엇입니까? 

(중요도 순 2개 선택) 

① 비용이 상대적으로 적게 들어서

② 버스정류장이 집에서 가까워서

③ 승차를 위한 대기시간이 상대적으로 짧아서

④ 버스 하차 후 광역철도 (또는 광역버스)로의 환승이 용이해서

⑤ 다른 교통수단에 비해 안전해서 ⑥ 기타 (                               )

  7-1. 광역통행의 접근수단으로 버스를 이용할 때 애로사항은 무엇입니까? (중요도 순 2개 선택)

① 출발지에서 버스정류장까지 거리가 멈 ② 버스 배차간격이 길어서 대기시간이 김

③ 버스 경로가 많이 우회하고, 중간 정류장이 많음

④ 버스 하차 후 광역철도 (또는 광역버스)로의 환승이 불편함 

⑤ 버스 안의 혼잡이 심함 ⑥ 기타 (                            )  

8. (6번 질문에 ②를 선택한 경우) 광역통행의 접근수단으로 택시를 이용하신 이유는 무엇입니까? 

(중요도 순 2개 선택)

① 우회하지 않고, 빨리 갈 수 있어서

② 대중교통 이용이 불편해서 (예: 버스정류장까지의 거리가 멈)

③ 승차를 위해 기다리는 시간이 짧아서

④ 택시 하차 후 광역철도 (또는 광역버스)로의 환승이 용이해서

⑤ 동행하는 사람이 있어서

⑥ 기타 (                                   ) 

  8-1. 광역통행의 접근수단으로 택시를 이용할 때 애로사항은 무엇입니까? (중요도 순 2개 선택)  

① 택시가 현장에서 잘 안 잡힘

② 택시를 전화나 앱으로 요청한 후 기다리는 시간이 김

③ 출발지에서 광역철도역 (또는 광역버스정류장)까지 비용이 많이 소요됨

④ 도로 혼잡으로 인해 시간이 많이 걸림

⑤ 택시 하차 후 광역철도 (또는 광역버스)로의 환승이 불편함

⑥ 기타 (                                   )

 ․ 145

9. (6번 질문에 ③을 선택한 경우) 광역통행의 접근수단으로 자전거를 이용하는 이유는 무엇입니까? 

(중요도 순 2개 선택)

① 요금이 저렴해서

② 건강상의 이유로

③ 대중교통 이용이 불편해서 (예: 버스정류장까지의 거리가 멈) 

④ 자전거 하차 후 광역철도 (또는 광역버스)로의 환승이 용이해서

⑤ 공공자전거 스테이션이 출발지에서 가까이 있어서

⑥ 기타 (                            ) 

  9-1. 광역통행의 접근수단으로 자전거를 이용할 때 애로사항은 무엇입니까? (중요도 순 2개 선택)

① 도로 상에 자전거 통행이 안전하지 못함

② 날씨의 영향을 많이 받음

③ 광역철도역 및 광역버스정류장 부근에 자전거 보관대가 부족함

④ 자전거 하차 후 광역철도 (또는 광역버스)로의 환승이 불편함 

⑤ 자전거 보관 시 분실 가능성이 높음

⑥ 기타 (                                   )   

10. (6번 질문에 ④를 선택한 경우) 광역통행의 접근수단으로 승용차를 이용하는 이유는 무엇입니까?

(중요도 순 2개)

① 우회하지 않고, 빨리 갈수 있어서

② 대중교통 이용이 불편해서 (예: 버스정류장까지의 거리가 멈)

③ 가족이 역 및 정류장까지 태워줄 수 있어

④ 승용차 하차 후 광역철도 (또는 광역버스)로의 환승이 용이해서

⑤ 동행하는 사람이 있어서

⑥ 기타 (                                   ) 

  10-1. 광역통행의 접근수단으로 승용차를 이용할 때 애로사항은 무엇입니까?  (중요도 순 2개)

① 광역철도역 및 광역버스정류장 부근에 주차공간이 부족함

② 주차비용이 많이 듦

③ 기름값 등 차량 유지비가 많이 듦

④ 도로 혼잡으로 인해 시간이 많이 걸림

⑤ 주차 후 광역철도 (또는 광역버스)로의 환승이 불편함

⑥ 기타 (                                   ) 
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6. 귀하께서 출발지에서 OO역/OO정류장까지 이동하기 위해 이용했던 접근 교통수단은 무엇입니까?

① 마을버스/시내버스 → 7, 7-1 으로 ② 택시 → 8, 8-1로 ③ 자전거 → 9, 9-1로

④ 승용차 → 10, 10-1로 ⑤ 도보 → 11로 ⑤ 기타 (      ) → 11로 

7. (6번 질문에 ①을 선택한 경우) 광역통행의 접근수단으로 버스를 이용하신 이유는 무엇입니까? 

(중요도 순 2개 선택) 

① 비용이 상대적으로 적게 들어서

② 버스정류장이 집에서 가까워서

③ 승차를 위한 대기시간이 상대적으로 짧아서

④ 버스 하차 후 광역철도 (또는 광역버스)로의 환승이 용이해서

⑤ 다른 교통수단에 비해 안전해서 ⑥ 기타 (                               )

  7-1. 광역통행의 접근수단으로 버스를 이용할 때 애로사항은 무엇입니까? (중요도 순 2개 선택)

① 출발지에서 버스정류장까지 거리가 멈 ② 버스 배차간격이 길어서 대기시간이 김

③ 버스 경로가 많이 우회하고, 중간 정류장이 많음

④ 버스 하차 후 광역철도 (또는 광역버스)로의 환승이 불편함 

⑤ 버스 안의 혼잡이 심함 ⑥ 기타 (                            )  

8. (6번 질문에 ②를 선택한 경우) 광역통행의 접근수단으로 택시를 이용하신 이유는 무엇입니까? 

(중요도 순 2개 선택)

① 우회하지 않고, 빨리 갈 수 있어서

② 대중교통 이용이 불편해서 (예: 버스정류장까지의 거리가 멈)

③ 승차를 위해 기다리는 시간이 짧아서

④ 택시 하차 후 광역철도 (또는 광역버스)로의 환승이 용이해서

⑤ 동행하는 사람이 있어서

⑥ 기타 (                                   ) 

  8-1. 광역통행의 접근수단으로 택시를 이용할 때 애로사항은 무엇입니까? (중요도 순 2개 선택)  

① 택시가 현장에서 잘 안 잡힘

② 택시를 전화나 앱으로 요청한 후 기다리는 시간이 김

③ 출발지에서 광역철도역 (또는 광역버스정류장)까지 비용이 많이 소요됨

④ 도로 혼잡으로 인해 시간이 많이 걸림

⑤ 택시 하차 후 광역철도 (또는 광역버스)로의 환승이 불편함

⑥ 기타 (                                   )
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9. (6번 질문에 ③을 선택한 경우) 광역통행의 접근수단으로 자전거를 이용하는 이유는 무엇입니까? 

(중요도 순 2개 선택)

① 요금이 저렴해서

② 건강상의 이유로

③ 대중교통 이용이 불편해서 (예: 버스정류장까지의 거리가 멈) 

④ 자전거 하차 후 광역철도 (또는 광역버스)로의 환승이 용이해서

⑤ 공공자전거 스테이션이 출발지에서 가까이 있어서

⑥ 기타 (                            ) 

  9-1. 광역통행의 접근수단으로 자전거를 이용할 때 애로사항은 무엇입니까? (중요도 순 2개 선택)

① 도로 상에 자전거 통행이 안전하지 못함

② 날씨의 영향을 많이 받음

③ 광역철도역 및 광역버스정류장 부근에 자전거 보관대가 부족함

④ 자전거 하차 후 광역철도 (또는 광역버스)로의 환승이 불편함 

⑤ 자전거 보관 시 분실 가능성이 높음

⑥ 기타 (                                   )   

10. (6번 질문에 ④를 선택한 경우) 광역통행의 접근수단으로 승용차를 이용하는 이유는 무엇입니까?

(중요도 순 2개)

① 우회하지 않고, 빨리 갈수 있어서

② 대중교통 이용이 불편해서 (예: 버스정류장까지의 거리가 멈)

③ 가족이 역 및 정류장까지 태워줄 수 있어

④ 승용차 하차 후 광역철도 (또는 광역버스)로의 환승이 용이해서

⑤ 동행하는 사람이 있어서

⑥ 기타 (                                   ) 

  10-1. 광역통행의 접근수단으로 승용차를 이용할 때 애로사항은 무엇입니까?  (중요도 순 2개)

① 광역철도역 및 광역버스정류장 부근에 주차공간이 부족함

② 주차비용이 많이 듦

③ 기름값 등 차량 유지비가 많이 듦

④ 도로 혼잡으로 인해 시간이 많이 걸림

⑤ 주차 후 광역철도 (또는 광역버스)로의 환승이 불편함

⑥ 기타 (                                   ) 
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11. 귀하께서는 대중교통 이외에 이용해본 적이 있으신 공유형 교통수단을 모두 선택해 주시기 바랍니다.

① 공공자전거 → 12, 12-1로 ② 카 셰어링(쏘카, 그린카 등) → 13, 13-1로

③ 라이드셰어링(카풀) → 14, 14-1로 ④ 기타 (              )

12. (11번 질문에 ①을 선택한 경우) 광역통행 접근수단으로 공공자전거 이용의 애로사항은 무엇입니까?

(중요도 순 2개)

① 출발지 근처에서 접근이 용이한 공공자전거 보관대 부족

② 출발지 근처에서 이용가능한 공공자전거 물량 부족 

③ 광역 철도역 (또는 광역 버스정류장) 근처에 공공자전거 보관대 부족 

④ 이용요금이 비쌈

⑤ 공공자전거 보관 후 광역철도 (또는 광역버스)로의 환승이 불편함

⑥ 기타 (                                   )

 

  12-1. 광역통행의 접근수단으로서의 공공자전거 이용 활성화를 위해 개선해야할 사항은 무엇입니까?

(중요도 순 2개)

① 출발지 근처에 공공자전거 보관 시설 확충

② 출발지 근처 이용할 수 있는 충분한 공공자전거 대수 확보

③ 광역 철도역 (또는 광역 버스정류장) 근처에 공공자전거 보관대 확충        

④ 공공자전거 보관 후 광역철도 (또는 광역버스) 승차까지의 보행로 개선

⑤ 공공자전거와 대중교통 간 환승 할인

⑥ 기타 (                                   ) 

13. (11번 질문에 ②을 선택한 경우) 광역통행 접근수단으로 카셰어링의 애로사항은 무엇입니까?

(중요도 순 2개)

① 편도서비스 (카셰어링 차량의 대여장소와 반납장소가 달라도 되는 서비스)가 부족함

② 출발지 근처에 카셰어링 스테이션 (차량 보관소) 개수의 부족  

③ 출발지 근처에서 이용 가능한 카셰어링 차량 부족

④ 광역 철도역 (또는 광역 버스정류장) 근처에 카셰어링 스테이션 부족

⑤ 카셰어링 스테이션에서 광역철도 및 광역버스 승차를 위한 이동이 불편함

⑥ 이용요금이 비쌈

⑦ 기타 (                                   )
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  13-1. 광역통행의 접근수단으로서의 카셰어링 활성화를 위해 개선해야할 사항은 무엇입니까? 

(중요도 순 2개)

① 편도서비스 확충

② 출발지 근처에서 접근이 용이한 카셰어링 스테이션 (차량 보관소) 증설 

③ 출발지 근처에서 이용 가능한 카셰어링 차량 대수 증가

④ 광역 철도역 (또는 광역 버스정류장) 근처에 카셰어링 스테이션 확충

⑤ 카셰어링 하차 후 광역철도 및 광역버스 승차를 위한 보행로 개선

⑥ 카셰어링과 대중교통 간 환승 할인

⑦ 기타 (                                   )

14. (11번 질문에 ③ 을 선택한 경우) 광역통행 접근수단으로 라이드셰어링(카풀)의 애로사항은 무엇입니까?

(중요도 순 2개)

① 스케줄 및 경로가 유사한 파트너를 찾기가 어려움

② 광역 철도역 (또는 광역 버스정류장) 근처에 주차시설이 부족함 

③ 주차요금이 비쌈

④ 주차 후 광역철도 및 광역버스 승차를 위한 이동이 불편함

⑤ 사고발생 시 보험처리

⑥ 기타 (                                   )

  14-1. 광역통행의 접근수단으로서의 라이드셰어링(카풀) 활성화를 위해 개선해야할 사항은 무엇입니

까?

(중요도 순 2개)

① 라이드셰어링 시스템 (파트너 매칭 정보제공, 파트너 간 요금 분담 편의성 제고 등) 개선  

② 광역 철도역 (또는 광역 버스정류장) 근처에 주차시설 확충

③ 라이드셰어링 차량의 주차 할인 도입

④ 라이드셰어링 하차 후 광역철도 및 광역버스 승차를 위한 보행로 개선

⑤ 라이드셰어링과 대중교통 간 환승 할인

⑥ 기타 (                                   )
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11. 귀하께서는 대중교통 이외에 이용해본 적이 있으신 공유형 교통수단을 모두 선택해 주시기 바랍니다.

① 공공자전거 → 12, 12-1로 ② 카 셰어링(쏘카, 그린카 등) → 13, 13-1로

③ 라이드셰어링(카풀) → 14, 14-1로 ④ 기타 (              )

12. (11번 질문에 ①을 선택한 경우) 광역통행 접근수단으로 공공자전거 이용의 애로사항은 무엇입니까?

(중요도 순 2개)

① 출발지 근처에서 접근이 용이한 공공자전거 보관대 부족

② 출발지 근처에서 이용가능한 공공자전거 물량 부족 

③ 광역 철도역 (또는 광역 버스정류장) 근처에 공공자전거 보관대 부족 

④ 이용요금이 비쌈

⑤ 공공자전거 보관 후 광역철도 (또는 광역버스)로의 환승이 불편함

⑥ 기타 (                                   )

 

  12-1. 광역통행의 접근수단으로서의 공공자전거 이용 활성화를 위해 개선해야할 사항은 무엇입니까?

(중요도 순 2개)

① 출발지 근처에 공공자전거 보관 시설 확충

② 출발지 근처 이용할 수 있는 충분한 공공자전거 대수 확보

③ 광역 철도역 (또는 광역 버스정류장) 근처에 공공자전거 보관대 확충        

④ 공공자전거 보관 후 광역철도 (또는 광역버스) 승차까지의 보행로 개선

⑤ 공공자전거와 대중교통 간 환승 할인

⑥ 기타 (                                   ) 

13. (11번 질문에 ②을 선택한 경우) 광역통행 접근수단으로 카셰어링의 애로사항은 무엇입니까?

(중요도 순 2개)

① 편도서비스 (카셰어링 차량의 대여장소와 반납장소가 달라도 되는 서비스)가 부족함

② 출발지 근처에 카셰어링 스테이션 (차량 보관소) 개수의 부족  

③ 출발지 근처에서 이용 가능한 카셰어링 차량 부족

④ 광역 철도역 (또는 광역 버스정류장) 근처에 카셰어링 스테이션 부족

⑤ 카셰어링 스테이션에서 광역철도 및 광역버스 승차를 위한 이동이 불편함

⑥ 이용요금이 비쌈

⑦ 기타 (                                   )
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  13-1. 광역통행의 접근수단으로서의 카셰어링 활성화를 위해 개선해야할 사항은 무엇입니까? 

(중요도 순 2개)

① 편도서비스 확충

② 출발지 근처에서 접근이 용이한 카셰어링 스테이션 (차량 보관소) 증설 

③ 출발지 근처에서 이용 가능한 카셰어링 차량 대수 증가

④ 광역 철도역 (또는 광역 버스정류장) 근처에 카셰어링 스테이션 확충

⑤ 카셰어링 하차 후 광역철도 및 광역버스 승차를 위한 보행로 개선

⑥ 카셰어링과 대중교통 간 환승 할인

⑦ 기타 (                                   )

14. (11번 질문에 ③ 을 선택한 경우) 광역통행 접근수단으로 라이드셰어링(카풀)의 애로사항은 무엇입니까?

(중요도 순 2개)

① 스케줄 및 경로가 유사한 파트너를 찾기가 어려움

② 광역 철도역 (또는 광역 버스정류장) 근처에 주차시설이 부족함 

③ 주차요금이 비쌈

④ 주차 후 광역철도 및 광역버스 승차를 위한 이동이 불편함

⑤ 사고발생 시 보험처리

⑥ 기타 (                                   )

  14-1. 광역통행의 접근수단으로서의 라이드셰어링(카풀) 활성화를 위해 개선해야할 사항은 무엇입니

까?

(중요도 순 2개)

① 라이드셰어링 시스템 (파트너 매칭 정보제공, 파트너 간 요금 분담 편의성 제고 등) 개선  

② 광역 철도역 (또는 광역 버스정류장) 근처에 주차시설 확충

③ 라이드셰어링 차량의 주차 할인 도입

④ 라이드셰어링 하차 후 광역철도 및 광역버스 승차를 위한 보행로 개선

⑤ 라이드셰어링과 대중교통 간 환승 할인

⑥ 기타 (                                   )
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D1. 귀하의 직업은 어떻게 됩니까?

① 학생 ② 전업주부 ③ 전문가 및 관련 종사자 ④ 서비스 종사자

⑤ 판매 종사자 ⑥ 관리자 및 사무 종사자 ⑦ 기능원/장치기계조작/단문노무종사자

⑧ 무직 ⑨ 기타 (적을 것 :                  )

 D1-1. 귀하의 고용형태는 어떻게 됩니까?

① 재택근무 ② 전일제 직장근무 ③ 시간제 직장근무

④ 자영업 ⑤ 기타 ( )

D2. 귀하의 가구 가족은 본인을 포함하여 모두 몇 명입니까? ________________명

D3. 귀하는 현재 결혼하셨습니까? ① 기혼 → D3-1로 ② 미혼 → D4

  D3-1. 현재 맞벌이 중이십니까? ① 예 ② 아니오

D4. 귀하의 가구에서 소유하고 있는 차량이 있습니까? ① 예 → D4-1로 ② 아니오 → D5로

  D4-1. 귀하의 가구에서 소유하고 있는 차량은 총 몇 대입니까? 총 ____________________ 대

  D4-2. 문1의 출발지에 주차 가능한 공간이 있습니까?① 예 ( ① 무료 / ② 유료 ) ② 아니오

  D4-2. 문1의 도착지에 주차 가능한 공간이 있습니까?① 예 ( ① 무료 / ② 유료 ) ② 아니오

D5. 귀하의 주택형태는 다음 중 무엇입니까?

① 아파트 ② 연립주택 ③ 다세대/다가구주택

④ 단독주택 ⑤ 오피스텔 ⑥ 기타(          )

D6. 귀하의 월 평균 가구소득 총액은 대체적으로 어느 정도 되십니까?

① 100만원 미만 ② 100~200만원 미만 ③ 200~300만원 미만

④ 300~500만원 미만 ⑤ 500~1,000만원 미만 ⑥ 1,000만원 이상
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