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            초록
          
        

        
          The COVID-19 pandemic has had a devastating impact on human life. Due to anxiety about COVID-19, people have changed their lives by minimizing face-to-face contact and increasing virtual activities, such as online classes and telecommuting. Hence, it is easily observed that people changed their travel modes and mode choices during the pandemic. Recently, scholars have examined the impact of COVID-19 on the transportation sector by focusing on the changes in traffic volume and commuting patterns. However, previous studies have not explored why people changed their travel mode and which modes they preferred. In this study, we empirically identified how anxiety about COVID-19 influences travel mode choices using the 2020 Seoul survey data. We employed a binomial logit model and multinomial logit model based on the Random Utility Theory. Our findings show that anxiety about COVID-19 is positively associated with the change in travel mode. Particularly, people who are concerned about COVID-19 are more likely to choose a car and taxi than public transportation. This is because people with high anxiety about infection change their travel mode and prefer private modes with less face-to-face contact than public transportation. It is suggested that transportation planners and policy makers should understand the reasons for changes in travel modes to design future transportation policies after COVID-19.
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      Ⅰ. 서 론
      
        1. 연구의 배경 및 목적
        2019년 말 처음으로 중국 우한에서 발견된 코로나바이러스는 2020년 1월 초 우리나라에 퍼지기 시작하였으며, 2년이 넘은 현재까지도 수그러들지 않고 있다. 세계보건기구(WHO, World Health Organization)는 2020년 1월 국제적 공중보건 비상사태를 선포하였으며, 2020년 3월에는 전 세계적 유행을 인정하고, 팬데믹을 선언하였다. 전 세계적으로 백신과 치료제를 개발해 왔지만, 코로나의 확산은 멈추지 않고, 여전히 지속되고 있다. 다행히도 변이종인 오미크론은 그 치명률이 낮아서, 급격한 확산에도 중증환자 비율은 높지 않은 상황이다. 하지만, 코로나 감염에 대한 사람들의 걱정과 우려는 여전히 높다고 할 수 있다.

        이러한 코로나로 인한 팬데믹은 우리나라를 비롯해 전 세계 사람들의 생활패턴, 경제활동, 여가활동 등에 지대한 영향을 미치고 있다. 특히, 감염에 대한 불안감이 증폭되기 시작하면서, 사람들은 대면접촉을 삼가고, 비대면 활동 및 재택근무를 선호해 왔다. 뿐만 아니라, 대도시의 경우, 사람들의 주요 교통수단인 지하철이나 버스와 같은 대중교통 서비스에 대한 선호가 대폭 감소하였고, 승용차나 보행과 같은 대면접촉을 최소화할 수 있는 수단으로의 변화가 나타나기 시작했다. 실제로, 코로나19 이후 대중교통 이용에 대한 인식 측면에서, 62%의 응답자가 대중교통에서의 코로나19 감염 가능성이 있다고 인식하였으며, 59%의 응답자는 코로나19 확진자 발생지역과 동선 공개로 대중교통 이용에 영향을 받았다고 응답하였다(이경재 외, 2021b).

        이러한 감염에 대한 인식과 불안감은 출퇴근 및 통학 등 사람들과 접촉하며 이동하는 사람들에게 부정적인 영향을 주었으며, 교통수단변경이 가능한 사람들은 코로나 전에 이용하던 대중교통수단을 포기하고 다른 교통수단으로 변경해 왔다. 이로 인해, 대중교통 분담률이 높은 서울은 대중교통 이용 인원과 통행량이 줄어들면서 통행패턴에 큰 변화가 생겨 왔다. 실제로 전체적인 통행량이 감소하였고, 특히, 대중교통수단에 대한 감소폭이 다른 수단에 비해서 크게 나타났다. 교통분야에서는 다양한 데이터를 활용해 코로나 이전과 코로나 시기의 교통패턴에 대한 변화를 연구하고 있으며, 다양한 자료들에서 교통분야에 큰 변화가 나타나고 있음을 보여주고 있다.

        하지만, 이러한 연구들이 진행되었음에도 불구하고, 대부분의 연구는 통행수단이 얼마만큼 변화했는지, 교통량이 어떻게 변화했는지와 같은 총량에 대한 변화를 검증한 연구들이 주를 이루고 있다(김진만 외, 2021; 이수진 외, 2020). 그에 비해, 왜 사람들이 교통수단을 변경하고 있고, 어떤 사람들이 어떤 수단으로 변경하고 있는지에 관한 연구는 미진하다. 사람들이 왜 교통수단을 변경하고, 어떤 요인이 교통수단변경의 가장 큰 요인으로 작용하는지를 실증적으로 검증하는 작업은 코로나 이후의 교통정책 수립을 위한 정책적인 기초자료가 될 수 있다. 또한, 수단을 변경하는 이유를 이해하는 작업은 향후, 코로나와 같은 상황이 다시 도래했을 때, 대응방안을 수립하는 데 중요한 자료가 될 수 있다.

        이에 본 연구의 목적은 첫째, 코로나 시기에 어떤 사람들이 수단을 변경하고 있는지, 왜 변경하는지에 대해서 살펴보는 것이며, 둘째, 코로나 시기에는 사람들이 어떤 수단을 선호하는지에 대해서 파악하는 것이다. 이를 위해, 본 연구는 서울시에서 조사한 2020 서울서베이 시민조사 자료를 활용해 코로나 시기의 수단선택의 변화를 실증적으로 알아보고자 한다. 특히, 시민조사에 참여한 5000명의 샘플 자료를 활용해, 코로나로 인한 감염에 대한 걱정과 우려가 얼마만큼 수단선택의 변화에 영향을 미치는지를 이산선택모형(Discrete Choice Model)을 활용해서 검증하고자 한다. 본 연구를 통해 발견한 사실과 시사점은 앞으로 다가올 포스트 코로나 시대의 교통정책에 다양한 시사점을 제시할 것으로 여겨진다.

      

    

    

  
    
      Ⅱ. 선행연구
      
        1. 코로나 시기의 통행패턴의 변화
        코로나19가 발생하기 시작하면서, 사람들의 통행패턴에 다양한 변화가 나타나고 있다. 특히, 사회적 거리두기 정책과 더불어 감염에 대한 불안감으로 인해, 전 세계적으로 교통량이 감소하였다. 한경희 외(2021)에 따르면, 우리나라의 경우 코로나가 시작된 2020년 교통수단의 변화가 두드러지게 나타났다. 특히, 개인 교통수단이 증가하였으며, 전체 교통량에서 승용차가 차지하는 비중이 높아졌다. 김진만 외(2021)는 코로나가 발생하기 이전과 확산 이후 서울시의 통행량을 비교한 결과, 코로나의 확산으로 인해 통행량이 감소하고 있음을 실증적으로 보여주었다. 특히, 코로나 확산단계별 주요 교통수단의 이용률 변화를 비교한 결과, 코로나로 인한 이용률의 변화가 승용차, 자전거보다 대중교통의 경우가 더 큰 것으로 파악했다. 그 이유는 다른 교통수단에 비해 감염에 대한 위험이 큰 대중교통의 경우, 이용을 기피하기 때문이라고 설명하였다. 빈미영 외(2021)는 2020년 경기도 교통카드 데이터를 활용하여 코로나19 확진자 발생으로 인한 통행량의 변화량을 버스정류소 중심으로 살펴보았다. 분석결과, 통행변화량은 환승이 이루어지는 지하철역 근처의 대규모 정류소에서 그 변화폭이 큰 것으로 나타났는데, 이는 사람들이 환승정류소와 같은 복잡한 정류소를 피하는 경향이 있기 때문이라고 설명하였다.

        코로나 시기의 통행패턴의 변화는 우리나라뿐만이 아니라 전 세계적으로 나타난 현상이기 때문에 코로나로 인한 통행량의 변화에 관한 연구들은 해외에서도 다수 진행되었다. Harrington and Hadjiconstantinou(2022)은 코로나로 인한 제한이 해제되었을 때 어떠한 교통수단을 이용할 것인지에 대해 영국을 대상으로 온라인 서베이를 실시하였다. 조사 결과, 525명의 승용차 이용자 중 81.9%는 제한이 풀려도 그대로 승용차를 통근 모드로 이용할 것이라고 응답한 반면, 10%는 보행, 자전거 등의 능동형 이동수단을 이용할 것이라고 응답했다. 또한, 200명의 대중교통 이용자 중 48%가 계속 대중교통을 이용할 것이라고 응답한 반면, 14.5%는 향후에 승용차를 이용할 것이라고 응답하였다. 이러한 조사를 바탕으로 연구자들은 코로나 시기에 승용차로 수단을 바꾼 대중교통 이용자들은 코로나 이후에도 승용차를 계속 이용할 것으로 예상했으며, 이는 향후 대중교통 이용량이 줄어드는 효과를 가져올 것이라고 진단하였다.

        코로나 발생 이전과 비교해 볼 때, 사람들의 대중교통 이용에 대한 부정적인 인식은 다소 높아졌다. 대중교통은 불특정 다수와의 접촉에 쉽게 노출되는 수단이기 때문에, 코로나19 감염에 대한 불안감이 대중교통에 대한 부정적인 인식을 높였다고 할 수 있다. 이러한 관점에서, 코로나에 대한 인식이 통행행태에 어떠한 영향을 주었는지 살펴볼 필요가 있다. 이경재 외(2021b)는 한국교통안전공단의 대중교통 현황조사를 바탕으로 대중교통 이용특성과 코로나19 감염에 대한 위험 인식에 미치는 요인을 분석하였다. 순서형 로짓모형을 활용한 분석결과, 승용차와 같이 사적인 수단을 이용하는 사람들은 대중교통이 코로나19 감염 가능성을 높일 수 있다고 생각하는 것으로 나타났다. 즉, 교통수단선택에 대한 재량권유무에 따라 감염에 대한 인식이 다르며, 재량권이 있는 사람이 없는 사람보다 감염을 더 크게 우려한다고 볼 수 있다. 또한, 남성보다는 여성, 그리고 나이가 많을수록 대중교통수단이 코로나19 감염을 높일 수 있다고 우려하는 것으로 나타났다. 반면, Parker et al.(2021)는 2020년 Embee Mobile 패널서베이를 이용하여 토빗회귀분석을 진행한 결과, 저소득층과 교통 취약계층은 코로나로 인한 감염에 대한 우려가 높음에도 불구하고, 대중교통 이용을 유지하는 경향이 높음을 보여주었다. 그 이유는, 이러한 취약계층들 역시 코로나 감염에 대해서 민감하게 반응하기는 하지만, 이들은 고소득층과는 달리 수단을 변경할 수 있는 여력이 많지 않기 때문임을 강조하였다. Tirachini and Cats(2020)는 대중교통 서비스가 코로나 감염에 있어 안전하지 않고 지속적으로 부정적인 인식을 준다면, 대중교통은 사회적 역할(접근성, 지속가능성, 형평성 등)을 이행할 수 없는 문제가 생길 수 있다고 주장하였다.

      

      
        2. 코로나 시기의 수단선택의 영향요인
        코로나 시기에는 전체적인 통행패턴의 변화가 나타나고 있지만, 세부적으로 살펴보면 사람들의 통행수단에도 변화가 나타나고 있다. 이를 실증적으로 검증하기 위해 코로나 시기의 교통수단에 대한 선호도와 특성을 조사한 연구들도 다수 진행되었다. Abdullah et al.(2020)는 전 세계를 대상(15개 이상의 나라)으로 사람들의 통행행태에 관한 온라인 설문조사를 실시하였으며, 카이제곱검정, 비모수검정, 탐색적 요인분석, 다항로짓모형을 활용하여 목적별 통행이유, 수단선택 요인 등을 분석하였다. 분석결과, 코로나 시기의 통행목적은 쇼핑이 가장 많으며, 출퇴근, 통학순으로 나타났다. 또한, 수단선택에 있어 대중교통 이용이 감소하였고, 개인 승용차 및 능동형 이동수단의 이용이 증가하였다. 이러한 수단변경의 이유는 감염에 대한 불안이 가장 큰 이유로 나타났다. Das et al.(2021)는 코로나 시기에 대중교통에서 승용차로 통행수단을 변경한 사람들의 특성을 인도의 온라인조사 응답자 840명을 대상으로 분석하였다. 로지스틱 회귀모형을 이용하여 분석한 결과, 대중교통 이용자의 39%는 15분 미만의 이동에는 대중교통을 더 선호하지만, 이동시간이 증가함에 따라 승용차로의 교통수단변경을 선호하는 것으로 나타났다. 또한, 여성들은 대중교통을 선호하는 반면, 남성들은 승용차를 더 선호하는 경향이 있음을 파악했고, 연령을 기준으로 보면, 30대 이상은 대중교통보다 승용차를 선호하는 반면, 30대 이하의 그룹은 대중교통을 선호한다는 특징을 발견했다. Cusack(2021)은 코로나 시기동안 미국 필라델피아 통근자 설문조사를 바탕으로 능동형 이동수단(도보, 자전거)을 선택하는 특성에 관한 분석을 진행하였다. 로지스틱 회귀분석을 진행한 결과, 여성인 경우와 코로나 감염을 우려하는 사람인 경우, 능동형 이동수단을 선택할 확률이 높지만, 통행 시 안전을 우려하는 사람일수록 능동형 이동수단을 선택할 확률이 낮음을 발견하였다. Yang et al.(2021)은 중국 사람들에 대한 심층 인터뷰를 통해 코로나 시기에 통근행태에 나타난 변화를 연구했다. 연구를 통해, 코로나 시기에는 통행수요가 크게 감소했으며, 사회경제적 활동의 감소로 사람들의 삶의 질이 감소하였음을 보여주었다. 특히, 학생과 저소득층, 그리고 관광과 같이 교통관련 분야에서 일하는 사람들이 사회적 거리두기 정책으로 인해 가장 큰 타격을 받았음을 강조하였다, 이를 통해, 사회적 거리두기 정책은 도시마다, 사람마다 특성이 다르므로 다르게 적용되어야 하며, 동일한 적용은 예상치 못한 사회적 불평등을 야기할 수 있음을 주장하였다.

        교통수단선택과 관련된 연구는 꽤 오래전부터 진행되어 왔으며, 본 연구에서는 코로나로 인한 수단선택변화에 미치는 영향을 파악하기 위해 관련 연구들을 검토하였다. 간단하게 요약하면, 우선적으로 수단변경에 가장 큰 영향요인인 통행시간과 거리에 관한 연구(Clark et al., 2016; 주진호 외, 2015; 황정훈, 2013), 통행목적과 통행비용이 수단선택에 미치는 영향을 파악한 연구들(김승남·안건혁, 2010; 이경재 외, 2021a; 추상호, 2012) 등이 있었다. 또한, 다른 요인과 관련해서 Heinen(2016)은 정체성이 교통수단선택과 변화에 영향을 줄 수 있음을 발견하였다. 즉, 자신을 가족 중심적이라고 생각하는 사람은 승용차를 이용하기보다는, 걷기를 선호하는 것으로 나타난 반면, 경력을 중요시하는 사람들은 승용차를 선호하는 것으로 나타났다. 이러한 연구 이외에도 성별(성현곤 외, 2009; Scheiner and Holz-Rau, 2012; 김수재 외, 2018), 연령별(Almasri and Alraee, 2013; Das et al., 2021), 직업별(Clark et al., 2016; 성현곤·손동욱, 2020), 교통정책(Liu et al., 2016) 등 다양한 요인들이 통행수단에 영향을 주고 있음이 선행연구들을 통해서 검증되어왔다.

      

      
        3. 선행연구의 한계와 본 연구의 차별성
        검토한 선행연구들을 정리하면, 첫째, 코로나에 대한 감염 인식이 교통수단변경과 선택에 영향을 주고 있음을 확인할 수 있었다. 특히, 대중교통은 코로나 감염 가능성이 높다고 인식되기 때문에 이용이 감소하고 있는 반면, 승용차, 도보, 자전거와 같은 다른 교통수단의 이용은 증가하고 있다. 이는, 코로나로 인해 사람들의 통행수단이 대중교통에서 대면접촉이 적은 수단으로 전환되기 때문이라 할 수 있다. 둘째, 성별, 연령, 직장까지의 거리와 같은 사회·경제적 특성들은 코로나 시기의 교통수단의 변경에 영향을 주고 있다. 하지만, 이러한 연구들은 대부분 해외에서 진행된 연구들이 대부분이며, 국내를 사례로 한 연구는 극히 제한적이다. 통행행태 변화에 관한 몇몇의 국내연구들이 진행되기도 하였지만, 아쉽게도 코로나 시기의 우울감이 통근수단선택에 직접적으로 어떠한 영향을 주는지에 관한 연구는 실증적으로 진행되지 못했다. 특히, 국내의 연구는 코로나 시기의 교통행태와 교통량의 변화에 관한 연구에 한정되어 왔다. 따라서 국내의 연구들은 교통수단을 변경한 사람들의 특성들을 제시할 수 있다는 장점이 있는 반면, 왜 교통수단을 변경하였는지에 대한 질문에 대한 답을 제시하는 데에는 한계가 있다. 이러한 인식하에 본 연구는 코로나19로 인한 불안감이 코로나 시기의 교통수단변경에 직접적인 영향을 주었는지, 만약, 주었다면 어떠한 수단을 선택하는 데 더 큰 영향을 주고 있는지를 실증적으로 검증하고자 한다. 이러한 목적을 가지고 진행된 국내의 사례연구는 아직까지 존재하지 않기 때문에, 본 연구는 그 자체로 차별성을 가진다고 할 수 있다.

      

    

    

  
    
      Ⅲ. 연구방법
      
        1. 연구자료
        본 연구의 주된 목적은 코로나19 감염에 대한 불안감이 교통수단의 변화에 어떠한 영향을 주는지를 실증자료를 통해서 살펴보는 것이다. 이를 위해 본 연구는 ‘2020년 서울서베이 시민조사’ 자료를 활용하였다. 서울서베이 시민조사는 서울시에 거주하고 있는 만 15세 이상의 가구구성원 5,000명을 대상으로 방문면접조사 및 온라인 조사한 자료이다. 이 조사는 도시경쟁력 향상을 위한 시책추진의 기초자료로 활용하기 위해 인구와 가구, 경제와 노동, 환경, 교통, 문화와 여가 등 총 10개 분야의 및 가구 조사 기본 문항을 물어보는 조사이다. 특히, 2020년에 수행된 서울서베이 시민조사는 2020년 9월 14일부터 2020년 10월 31일까지 설문이 진행되었기 때문에, 2020년 전에는 포함되지 않았던 코로나19와 관련된 설문조사가 진행되었다. 예를 들어, “귀하는 코로나19 이후 일상생활 속에서 우울한 감정을 느끼신 적이 있으십니까?”와 같은 코로나로 인한 사람들의 인식을 측정할 수 있는 문항이 포함되어 있다. 또한, “코로나19로 인해 평소 이용하시는 교통수단을 포기하고 다른 수단으로 변경하셨습니까?”와 같이 코로나 시기에 사람들의 교통수단변경에 대해 직접적으로 조사한 설문항목이 포함되어 있다. 이뿐만 아니라, 시민조사 자료에는 개인과 가구의 사회경제적 특성에 대한 항목을 포함하고 있기 때문에 수단변경에 영향을 미치는 사회경제적인 요인들을 연구에 포함시킬 수 있는 장점이 있다.

        실제로 설문조사 자료를 통해서 코로나 시기에 사람들의 통근수단 변경을 크게 두 가지로 구분할 수 있다. 첫째, 코로나 시기에 통근수단을 변경했는가에 대한 여부이다. 둘째, 만약, 변경했다면 어떠한 수단으로 변경했는지에 대한 질문이다. 코로나 시기에 통행수단을 변경한 사람들은 전체 5000명 중에서 921명으로 나타났으며, 수단을 변경한 921명 중에서 어떠한 수단으로 변경했는지에 대한 여부는 <표 1>과 같다. 코로나 이전에는 버스나 지하철과 같은 대중교통을 이용했던 사람이 코로나 시기에는 택시, 승용차, 자전거, 도보, PM(personal mobility) 등의 수단으로 변경한 경우가 상대적으로 높은 비중을 차지했다. 특히, 승용차로 전환한 사람들이 많은 비중을 차지하고 있는 것으로 나타났다. 이는, 코로나 시기에 실제로 수단을 변경하는 사람들이 많았음을 보여주며, 그 이유에 관한 자세한 분석이 필요함을 시사한다.

        
          Table 1. 
				
          

          
            Changed mode due to the COVID-19
          
          

        

        
        

      

      
        2. 로짓모형
        본 연구의 목적은 코로나 시기에 일상생활 속에서 불안한 감정을 느끼는 정도가 교통수단의 변경과 선택에 미치는 영향을 파악하는 것이다. 이러한 분석을 위해서 본 연구에서는 McFadden (1974)에 의해 고안된 확률효용이론(Random Utility Theory)에 기반한 이산선택모형(Discrete Choice Model)을 활용한다. 이산선택모형을 간단하게 설명하면 다음과 같다. 일반적으로 개인의 효용은 관측이 가능한 부분(Vij)과 관측이 불가능한 오차 부분(ϵij)으로 나뉜다. 식으로 표현하면 다음과 같다.

        
          
            
              	
                
              
              	
                (1) 
				
              
            

          

        

        이때 만약, 오차항의 분포가 서로 독립적으로 동일하게 분포(IID, Independently and Identically Distributed)되어 있으며, Gumbel 분포를 따른다고 가정하면, 다음과 같이 확률식으로 표현할 수 있다.
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        이때 선택대안 j가 2인 경우는 이항로짓모형(binary logit model), j가 3 이상인 경우는 다항로짓모형(multinomial logit model)으로 분류한다. 일반적으로 이러한 로짓모형의 계수를 추정하기 위해서는 최소자승법(OLS)이 아닌 최대우도추정법(MLE, Maximum Likelihood Estimation)을 사용한다. 본 연구에서는 코로나 시기에 개인이 느끼는 감염에 대한 불안감이 수단변경에 얼마만큼 영향을 주는지를 이항로짓모형을 통해서 분석하고자 한다. 이를 효용식으로 표현하면 다음과 같다.
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        이때, D는 개인 i가 느끼는 불안감, Z는 개인 i의 사회경제적 특성, θi는 개인 i의 지역더미, ϵij는 오차항을 의미한다. 이때, Z에는 성별, 나이, 교육수준, 상용직임금근로자, 재택근무경험, 결혼여부, 자가거주, 아파트거주, 직업을 사용하였으며, 지역더미로는 거주하는 구를 사용하였다. 이와 같은 효용식을 바탕으로, 코로나 시기에 교통수단을 변경한 경우와 그렇지 않은 경우를 다음 식과 같은 이항로짓모형을 통해서 분석한다.
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        뿐만 아니라, 코로나 시기에 개개인이 느끼는 감염에 대한 불안감으로 인해 사람들이 어떠한 수단을 선택하는지를 다항로짓을 통해서 실증적으로 분석해보고자 한다. 이때 대안이 되는 교통수단은 대중교통(버스, 철도), 승용차(승용차, 카풀), 택시, 능동형 이동수단(보행, 자전거, 개인용 이동수단)으로 구분하고자 한다. 4개의 모형 선택대안(j=1,2,3,4) 중에서, 대중교통(j=1)을 참조 범주로 설정하면 승용차, 택시, 능동형 이동수단을 선택할 확률은 다음과 같이 표현이 가능하다.
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      Ⅳ. 연구결과
      
        1. 기초통계
        <표 2>는 사용된 자료의 기초통계량으로 교통수단변경에 영향을 미치는 정도를 알아보기 위한 5,000명의 샘플과, 교통수단의 선택에 영향을 미치는 정도를 알아보기 위한 921명의 샘플로 나누었다. 5,000명의 불안감 평균은 6.16으로 나타났고, 교통수단을 변경한 921명의 불안감 평균은 6.37로 나타났다. 이를 통해 사람들이 불안감과 교통수단변경에는 상관관계가 있을 것이라고 추측해 볼 수 있다. 교통수단변경 여부와 변경 이후의 수단선택에 영향을 줄 수 있는 변수들로는, 성별, 나이, 교육수준(대졸이상), 상용직 임금근로자 여부, 재택근무 경험여부, 결혼여부, 자가 소유여부, 아파트 거주여부, 화이트칼라 직종 종사자(관리자, 전문가 및 관련 종사자, 사무 종사자), 학생, 강남 4구 거주자로 구성하였다. 전체 샘플의 기술통계 결과, 여성은 52%, 평균나이 46.34세, 대졸이상 55%, 상용직 임금근로자 47%, 재택근무 경험 21%, 기혼자 58%, 자가 소유자 62%, 아파트거주자 47%, 화이트칼라 직종 종사자 39%, 학생 10%, 강남 4구 거주자 17%로 나타났다.

        
          Table 2. 
				
          

          
            Variables and descriptive statistics
          
          

        

        
        

        반면, 교통수단을 변경한 921명의 경우는 여성은 53%, 평균나이 44세, 대졸이상 66%, 상용직 임금근로자 54%, 재택근무경험 34%, 기혼자 61%, 자가 소유자 60%, 아파트거주자 55%, 화이트칼라 직종 종사자 50%, 학생 10%, 강남 4구 거주자 23%인 것으로 나타났다. 특징적인 것은 교통수단을 변경한 사람들의 연령은 전체 샘플에 비해 더 낮았고, 교육수준은 높았으며, 상용직 임금근로자가 많은 비중을 차지했다. 또한, 재택근무를 경험한 경우가 많았으며, 기혼자와 아파트를 소유한 사람들이 더 많은 것으로 나타났으며, 화이트칼라 직종 종사자, 강남 4구 거주자가 더 많은 것으로 나타났다. 기초통계의 결과를 통해서 구체적인 내용을 논의하기는 힘들지만, 사회경제적인 특징이 교통수단을 변경한 사람과 그렇지 않은 사람들 간에 차이가 존재하는 것으로 판단된다. 이는 보다 자세한 통계적 분석이 필요함을 의미한다.

      

      
        2. 실증분석
        
          1) 이항로짓모형 분석결과
          <표 3>은 코로나 시기에 교통수단을 변경한 사람들의 이유를 찾기 위한 이항로짓모형의 추정결과를 보여준다. 모형의 정밀성을 높이기 위해 개인특성변수만을 포함한 모형, 그리고, 직업특성과 지역더미변수를 포함한 모형으로 구분하였다. log-likelihood값이 더 높은 것으로 보아, 직업특성과 지역더미변수를 포함한 모형의 설명력이 개인특성변수만을 포함한 모형보다 다소 좋은 것으로 나타났다. 또한, 본 연구에서 가장 관심 있게 살펴보고자 한 불안감 변수의 계수값이 크게 변화하지 않는 것으로 보아 불안감과 수단선택의 관계를 살펴보기에는 안정적으로 모형이 설정된 것으로 판단된다. 본 연구의 Pseudo R2 값은 다소 낮게 나타났는데, 그 이유는 아마도 수단선택에 영향을 가장 크게 미치는 통근비용과 시간에 대한 변수를 포함시키지 못했기 때문으로 여겨진다. 그럼에도 불구하고, 로짓모형에서의 Pseudo R2는 크게 중요하지 않다는 학계의 논의가 지속적으로 이어져 왔기 때문에(Hoetker, 2007; Laitila, 1993; Hagle and Mitchell, 1992), 본 연구의 가장 큰 목적인 불안감과 통근수단선택의 관계를 살펴보기에는 본 연구의 접근방법이 최선이라고 판단된다. 또한, 분석의 결과도 의미가 있다고 판단하였다. 이와 관련한 자세한 논의는 연구의 한계 부분에서 다루었다.

          
            Table 3. 
				
            

            
              Results of binary logit models (mode change)
            
            

          

          
          

          모형2를 기준으로 결과를 해석하면, 코로나로 인한 불안감은 서울시민들의 교통수단변경에 양(+)의 영향을 미치는 것으로 나타났다. 이는 아마도, 코로나 감염에 대한 염려로 인해서 대중교통과 같은 사람들과의 접촉에 노출이 심한 교통수단보다는 승용차나, 택시, 보행, 자전거 등 대면접촉이 낮은 수단으로 변경하는 사람들이 증가하기 때문으로 판단된다. 몇몇 연구에서도 나타났듯이, 대중교통 이용률이 감소하는 것을 대변하는 결과라고 판단된다. 하지만, 실제로 이 결과는 교통수단을 변경했다는 것만을 나타낼 뿐, 어떤 수단에서 어떤 수단으로 변경했는지는 알 수 없다. 이에 관해서는 뒤에 나올 다항로짓모형 분석을 통해서 논의하도록 한다.

          다른 결과들을 먼저 해석하자면, 나이는 수단선택 변경과 비선형 관계(역U자)에 있는 것으로 나타났다. 즉, 나이가 적은 사람과 많은 사람들은 수단을 변경하지 않을 확률이 높은 반면, 중장년층의 사람들은 수단을 변경할 확률이 높은 것으로 나타났다. 이는 아마도, 청년과 노년층보다는 중장년층이 승용차를 보유한 경우가 많기 때문으로 판단된다. 대졸 이상인 사람일수록 교통수단을 변경하는 것으로 나타났다. 이는, 아마도 교육수준이 높을수록 감염에 대해서 민감하기 때문으로 판단되며, 또한, 수단을 변경할 수 있는 여건도 높기 때문으로 판단된다. 재택근무를 할수록 교통수단을 변경할 확률이 높게 나타났으며, 기혼자와 아파트에 사는 사람일수록 교통수단을 변경할 확률이 높은 것으로 나타났다. 그 이유는 아마도, 기혼자일수록 미혼자에 비해서 가족이 감염되는 것을 염려하기 때문으로 판단되며, 아파트에 살수록 소득이 높아 교통수단선택에서 조금 더 자유롭기 때문으로 판단된다. 화이트칼라 직종 종사자는 그렇지 않은 직종에 종사하는 사람들에 비해 교통수단을 변경할 확률이 높은 것으로 나타났는데, 그 이유도 화이트칼라 직종 종사자가 다른 직업에 비해 상대적으로 고소득인 경우가 많기 때문에 교통수단선택에 비교적 자유롭기 때문으로 판단된다.

          강남 4구에 사는 사람들은 강남 4구에 살지 않는 사람들보다 교통수단을 변경하는 경향이 높은 것으로 나타났다. 고용이 밀집해 있는 강남 4구에 사는 사람들이 오히려 수단을 변경하는 성향이 높다는 것은 두 가지 정도로 해석이 가능하다. 첫째, 강남 4구에 사는 사람들은 일반적으로 소득이 높기 때문에 승용차를 보유하는 경우가 많고, 또한, 좋은 직업에 종사하는 경우가 많기 때문에 이동수단변경이 용이하다고 볼 수 있다. 둘째, 강남 4구에 사는 사람은 고용이 밀집한 강남지역으로 이동하는 경우가 상대적으로 높고, 거리가 가깝기 때문에 대중교통보다는 대면접촉이 적은 택시나, 보행, 개인용 이동수단, 자전거와 같은 수단으로 변경하여 통근하는 경우가 많을 수 있다. 이와 같은 결과는 코로나로 인한 영향이 지역적으로 다르게 나타날 수 있음을 시사하는 결과이다.

          코로나로 인한 불안감이 수단변경에 미치는 영향력은 성별이나 연령별로 다를 수 있다. 따라서 성별, 연령별로 추가분석을 실시하였다. <표 3>은 남성과 여성의 결과를 포함한다. 코로나로 인한 불안감 때문에 수단을 변경할 확률은 여성보다 남성에게서 더 높게 나타났다. 이는, 여성보다 남성이 승용차로 출퇴근하는 경우가 많고, 능동형 이동수단으로의 변경도 용이하기 때문인 것으로 판단된다.

          <표 4>는 연령별로 분류한 결과를 보여준다. 흥미로운 점은 코로나로 인한 불안감 때문에 수단을 변경하는 행위는 청년과 중장년층에게서는 나타난 반면, 노인층에게서는 나타나지 않았다. 그 이유는 아마도, 노인들은 코로나로 인한 불안감이 높음에도 불구하고, 선택할 수 있는 수단이 제한적이기 때문으로 판단된다. <부록 1>에서처럼 한계효과를 비교해보면, 코로나로 인한 불안감의 계수값이 전체모형보다 남성과 청년층, 중장년층이 더 크다. 즉, 남성, 청년층, 중장년층에게는 코로나로 인한 불안감이 통행수단을 변경할 유인으로 크게 작용하는 것으로 해석할 수 있다.

          
            Table 4. 
				
            

            
              Results of binary logit models for youth, middle-aged and old age (mode change)
            
            

          

          
          

        

        
          2) 다항로짓모형 분석결과
          <표 5>는 코로나19로 인하여 통행수단을 변경한 사람들이 과연, 어떠한 수단으로 변경하였는지를 분석한 다항로짓모형의 추정결과이다. 대중교통(버스, 철도), 승용차(승용차, 카풀), 택시, 능동형 이동수단(보행, 자전거, 개인용 이동수단) 총 4개의 대안 중 대중교통을 참조 범주로 사용하여 해당 교통수단을 선택할 확률을 파악하였다. 또한, 수단선택에 대한 확률을 비교하기 위하여 승산비(Odds Ratio)를 이용하였다. 결과를 해석하면, 코로나로 인한 불안감을 느낄수록 대중교통보다는 승용차와 택시를 선택하는 것으로 나타났다. 승산비를 통해 보았을 때, 불안감으로 인해 대중교통보다 승용차를 선택할 확률은 1.171배, 택시를 선택할 확률은 1.424배, 능동형 이동수단을 선택할 확률은 1.136배 높은 것으로 나타났다. 즉, 사람들은 감염에 대한 불안감 때문에 대중교통보다 대면접촉이 적은 수단을 선택하는 경향이 있다고 할 수 있다.

          
            Table 5. 
				
            

            
              Results of multinominal logit models (reference: public transportation)
            
            

          

          
          

          다른 결과들을 해석하자면, 여성일수록 대중교통 대비 승용차를 선택할 확률이 0.552배로 나타났다. 이는 여성은 남성에 비해 승용차가 아닌 대중교통을 더 선택할 확률이 높은 것을 의미한다. 결혼한 사람은 대중교통 대비 택시를 선택할 확률이 0.389배로 나타났다. 즉, 결혼한 사람은 택시보다는 대중교통을 더 선택하는 것을 알 수 있는데, 택시는 대중교통보다 비용이 큰 수단으로 가계에 부담을 주기 때문에 덜 선택하는 것으로 판단된다. 집을 소유한 사람은 승용차를 선택할 확률이 2.010배, 능동형 수단을 선택할 확률이 1.736배 높은 것으로 나타났다. 이는 집을 소유한 사람인 경우, 비교적 소득이 높아 비용이 많이 드는 교통수단 중 승용차로 변경하는 데 용이하기 때문이다. 아파트에 사는 사람은 대중교통 대비 승용차를 선택할 확률이 2.032배, 택시를 선택할 확률이 3.016배, 능동형 이동수단을 선택할 확률이 1.619배 높은 것으로 나타났다. 서울에서 아파트는 다른 주택 유형보다 평균 가격이 높기 때문에 비교적으로 고소득자들이 사는 경우가 많기 때문이라고 할 수 있다. 마찬가지로 강남 4구에 거주하는 사람은 대중교통 대비 택시를 선택할 확률이 2.423배로 나타났다. 특히 강남 4구는 타 지역보다 고소득이라고 볼 수 있는데, 몇몇 연구에서 나타났듯이, 고소득자는 교통수단의 변경과 선택에 있어서 보다 자유롭기 때문에 아파트에 사는 사람들은 코로나 시기에 대중교통보다 대면접촉이 적은 교통수단으로 바꾸는 경향이 높다고 할 수 있다.

          코로나에 대한 불안감으로 인한 교통수단의 선택은 성별에 따라 다르게 나타날 수 있다. 이를 실증적으로 살펴보기 위해 추가 분석을 실시하였으며, 결과는 <표 6>과 같다. 여성의 경우, 대부분의 변수들에서 대중교통대비 능동형 이동수단을 선택하는 경향을 설명하지 못하는 것으로 나타났는데, 이는 아마도 여성들이 코로나 시기임에도 불구하고, 능동형 이동수단을 선택하지 않기 때문으로 판단된다. 하지만, 전체적인 샘플수가 많지는 않기 때문에 정확한 원인을 파악하기 위해서는 보다 자세한 연구가 필요함을 밝혀둔다. 중요변수를 해석하면, 코로나로 인한 불안감 때문에 대중교통 대비 승용차와 택시를 선택할 확률이 남성보다는 여성들에게서 더 높은 것으로 나타났다. 여성의 경우, 코로나로 인한 불안감이 클수록 대중교통 대비 승용차를 선택할 확률이 1.209배 높으며, 택시를 선택할 확률은 1.642배 높게 나타났다. 반면, 능동형 이동수단을 선택할 확률은 남성, 여성 모두 유의하지 않은 것으로 나타났다. 이는 아마도, 남성보다 여성인 경우에 대중교통 이용 시 코로나 감염을 걱정하기 때문으로 판단되며, 그로 인해 수단을 변경함으로써 사람들과의 접촉을 피하고자 하는 경향이 높게 나타나는 것으로 해석할 수 있다.
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              Results of multinominal logit models for male and female (reference: public transportation)
            
            

          

          
          

          다른 결과들을 해석하면 나이가 많은 남성일수록 대중교통 대비 능동형 이동수단을 선택할 확률이 0.774배인 것으로 나타났다. 그 이유는 아마도, 나이가 많으면 보행, 자전거, PM 등의 능동형 이동수단을 선택하기에 신체적으로 제약이 있을 수 있기 때문에 대중교통을 더 선호하는 것으로 판단된다. 여성의 경우, 젊은층과 노인에 비해 중장년인 경우 승용차를 선택하는 경향이 높은 것으로 나타났다. 즉, 중년여성은 중년남성에 비해 대중교통을 회피하고, 승용차로 수단을 변경할 확률이 높다고 할 수 있다. 결혼한 여성은 대중교통에 비해 택시를 선택할 확률이 0.291배로 나타났다. 즉, 결혼한 여성은 택시보다 대중교통을 더 선호한다고 할 수 있는데, 그 이유를 생각해보면 앞에서도 언급했듯이, 대중교통 대비 비용이 많이 드는 택시는 가계에 부담을 줄 수 있기 때문에 덜 선택하는 것으로 판단된다. 아파트에 거주하는 남성과 여성은 모두 대중교통에서 승용차와 택시로 변경할 확률이 매우 높게 나타났다. 특히, 택시로 변경하는 경향이 더욱 높게 나타났다. 이는 앞선 결과와 마찬가지로, 아파트거주자는 고소득자로 수단선택에 좀 더 자유롭기 때문에 대중교통 대비 승용차와 같은 대면접촉이 적은 수단을 선호하는 것으로 판단된다. 결과를 종합해 봤을 때, 나이, 결혼 여부, 아파트거주 여부가 수단선택에 미치는 영향이 성별에 따라 다르게 영향을 미치는 것을 확인하였다.

          일반적으로 나이는 교통수단선택에 큰 영향을 주는 변수 중 하나이다. 그 이유는 나이에 따라서 신체적 또는 경제적으로 차이가 발생하는데 이는 교통수단선택과 밀접하게 관련이 있는 요인이기 때문이다. 따라서 본 연구에서는 연령별로 구분하여 분석을 진행하였으며, <표 7>은 다항로짓모형의 승산비 결과를 보여준다. 연령별 수단선택모형에서는 택시로 수단을 변경한 경우에 대한 샘플수가 작기 때문에, 택시와 승용차의 경우를 합쳐서 사용하였다. 택시는 대중교통으로 분류되기도 하지만, 코로나 기간의 감염 우려에 대한수단으로 분류하는 경우에는 승용차와 같이 조금 더 대면접촉이 낮은 수단에 속하기 때문이다. 분석결과, 코로나로 인한 불안감을 느낄수록 대중교통 대비 차를 선택할 확률이, 청년층은 1.185배, 중장년층은 1.157배, 노년층은 1.526배 높은 것으로 나타났다. 마찬가지로 불안감으로 인해 대중교통 대비 능동형 이동수단을 선택할 확률은 청년층은 1.114배, 중장년층은 1.099배, 노년층은 1.487배 높았지만 유의하진 않았다. 이는, 코로나 시기에 감염에 대한 걱정으로 대중교통보다는 승용차나 택시로의 수단변경은 모든 연령에서 나타나지만, 반대로 능동형 이동수단으로의 변경에는 연령별로 차이가 없다고 해석이 가능하다.

          
            Table 7. 
				
            

            
              Results of multinominal logit models for youth, middle-aged, old age (reference: public transportation)
            
            

          

          
          

          다른 변수들의 결과를 살펴보면, 아파트에 거주하는 중장년은 대중교통 대비 차를 선택할 확률이 2.447배 높은 것으로 나타났다. 앞선 결과와 마찬가지로 자가를 소유한 사람과 아파트에 거주하는 사람은 비교적 고소득자이기 때문에 승용차와 같은 교통수단변경에 용이하기 때문으로 판단된다. 이러한 결과가 중장년층에서 유의미하게 나온 이유를 생각해보면 중장년층은 청년층에 비해 경력이 높고, 노년층에 비해 경제활동을 하고 있는 경우가 많아 다른 연령층에 비해 소득이 높기 때문으로 판단된다. 또한, 중장년층은 교육수준이 높을수록, 주택을 소유할수록 대중교통보다는 승용차나 택시를 선호하는 것으로 나타났다. 반면, 대부분의 변수들은, 연령대별로 구분했을 때에는 수단선택의 변화에 유의하지 않은 것으로 나타났다. 이는 아마도, 다른 연령대에 비해서 중장년층이 대중교통에 비해 조금 더 안전한 수단으로 변경할 수 있는 가능성이 높기 때문에 이러한 결과가 나타난 것으로 판단된다.

        

      

    

    

  
    
      Ⅴ. 결 론
      전례 없던 강한 확산력을 가진 코로나바이러스는 사람들의 삶을 변화시켰다. 사람들은 감염에 대한 우려로 대면접촉을 최소화하고, 온라인 수업, 재택근무와 같은 비대면 활동을 선호하기 시작하였다. 이러한 행태변화와 정부의 사회적 거리두기로 인하여 교통부문에서도 큰 변화가 생겼다. 전체적인 이동이 감소하였으며, 그 감소의 폭은 대중교통에서 가장 크게 나타났다. 일반적으로 사람들은 대중교통이 비교적 대면접촉이 많고, 이로 인해 감염에 대한 우려가 높음을 인식하기 때문에 비교적 접촉이 적은 교통수단으로 변경한다고 볼 수 있다. 하지만, 현재 국내를 사례로 한 대부분의 연구는 코로나 시기의 교통행태와 교통량의 변화만을 다룰 뿐, 왜 교통수단을 바꾸었는지에 대한 이유에 대해서는 심도 있게 다루지 못했다. 교통행태와 교통량의 변화에 대한 연구만으로는 포스트 코로나 시대의 교통정책 수립이 제한적일 수 있기 때문에, 교통수단을 변경한 이유에 대해서도 실증적으로 파악할 필요가 있다. 이러한 인식하에, 본 연구는 여러 가지 교통수단의 변경 요인 중에서도 코로나 감염에 대한 불안감이 교통수단변경에 어떤 영향을 줄 수 있는지에 초점을 맞추어 실증분석을 진행하였다. 또한, 교통수단을 선택할 때 코로나로 인한 불안감이 어떤 교통수단선택에 영향을 미치는지를 분석하였다.

      연구결과는 다음과 같다. 첫째, 서울시민들은 코로나에 대한 감염 우려가 높아질수록 교통수단을 변경하는 경향이 있으며, 이러한 불안감으로 인한 수단변경은 여성보다는 남성에게 더 높게 나타났다. 또한, 연령별로 분석한 결과, 코로나로 인한 불안감 때문에 수단을 변경하는 행위는 청년, 중장년층에서는 나타났지만, 노년층에서는 나타나지 않았다. 둘째, 서울시민들은 코로나로 인한 불안감이 클수록 대중교통보다 승용차, 택시, 능동형 이동수단을 선택하는 것으로 나타났다. 이는 불안감을 느끼는 사람일수록 대면접촉을 최소화하기 위해서 대중교통보다 좀 더 사적인 수단을 선호하기 때문으로 판단된다. 특히, 불안감이 클수록 대중교통 대비 승용차를 1.171배, 택시를 1.424배, 능동형 이동 수단을 1.136배 더 선택하는 것으로 나타났다. 또한, 불안감이 대중교통 대비 사적인 교통수단의 선택에 미치는 영향은 남성보다 여성에서 높게 나타났다. 연령별로는 유의하진 않았지만 모든 연령층에서 불안감을 느낄수록 대중교통 대비 다른 수단을 선택하는 것으로 나타났다.

      연구를 통해 생각해볼 시사점은 다음과 같다. 첫째, 일반적으로 사람들은 전염병 상황이 발생하면, 대중교통보다는 대면접촉이 적은 승용차나 택시, 보행이나 자전거와 같은 능동형 이동수단을 선호한다. 하지만, 코로나가 끝난 이후에도 이러한 경향은 당분간 지속될 수 있다. 그 이유는 사람들은 삶의 패턴을 쉽게 바꾸지 않는 경향이 있으며, 코로나로 인해서 익숙해진 삶의 방식이 코로나 이후에도 지속되는 경향이 나타날 수 있기 때문이다. 이러한 변화를 고려해서 대중교통 정책이나 택시에 대한 수요를 추정하고 정책수립 시 이를 반영할 필요가 있다. 둘째, 코로나 감염에 대한 불안감으로 인한 교통수단의 변경은 성별, 연령별, 소득별로 다를 수 있다. 일반적으로 승용차를 보유하거나 수단변경이 용이한 직업을 가진 사람들은 코로나 시기에도 수단변경을 통해서 불안감을 해소할 수 있지만, 그렇지 못한 그룹은 코로나로 인한 우울감이 지속될 수 있다. 본 연구에서도 나타났듯이, 상대적으로 소득이 높은 중년층이나 아파트 거주자들은 수단을 변경하는 데 용이했지만, 노년층이나 청년들은 그렇지 못한 것으로 나타났다. 즉, 수단을 변경하지 못한 그룹에 대한 세밀한 연구가 필요하며, 이를 기반으로 그룹별로 차별화된 교통정책 수립이 필요하다.

      본 연구는 코로나 시기에 사람들이 교통수단을 변경하는 이유를 파악하고, 코로나 감염에 대한 불안감이 어떠한 영향을 미치는지에 대해 실증적인 분석을 하였다는 데 의의가 있다. 이러한 자료는 향후 코로나 이후의 교통정책 수립을 위한 기초자료가 될 수 있다. 최근 들어, 사스, 메르스, 코로나와 같이 확산세가 강한 전염병의 발병주기가 짧아지고 있으며, 향후 코로나보다 강력한 확산력을 가진 바이러스가 발생할 수도 있다. 따라서 본 연구의 결과는 앞으로 또 다른 전염병이 발생하는 경우에 교통분야의 대응정책 수립을 위한 지표가 될 수 있을 것이라 기대된다.

      다만, 본 연구는 2020 서울서베이 자료상의 한계로 인하여 기존 선행연구들을 통해 밝혀진 수단변경과 선택에 미치는 요인들을 반영하지 못했다는 한계가 존재한다. 자료의 제한으로 인한 연구의 가장 큰 한계는 변수선정 부분으로, 본 연구에서는 다음과 같은 한계점을 가진다. 첫째, 일반적으로 통행수단선택에 가장 큰 영향을 미치는 변수인 통행시간과 비용을 반영하지 못했다. 서울서베이 자료에는 아쉽게도 통행시간과 비용에 대한 설문항목이 없기 때문에 변수로 반영하지 못하였고, 그로 인해 Pseudo R2값이 낮게 나타나는 경향을 보였다. 그럼에도 불구하고, 본 연구의 관심변수인 감염에 대한 불안감 변수는 계수값의 큰 변동 없이 일관성 있는 결과를 보였기 때문에 본 연구의 결과는 어느 정도 신뢰할 수 있다고 판단된다. 또한, Pseudo R2값이 낮다고 모형의 불안정성이 항상 높은 것은 아니기 때문에(Laitila, 1993) 본 연구의 연구자들은 수단선택에 영향을 미치는 코로나의 불안감의 효과를 추정하기 위해 서울서베이 자료를 활용하는 것이 최선이라고 판단했다. 둘째, 본 연구는 목적별 통행패턴을 고려하지 못한 한계점을 갖는다. 통행목적이 필수 통근인 경우, 쇼핑인 경우, 여가활동인 경우 코로나 감염으로 인한 불안감은 수단선택에 다르게 영향을 미칠 것으로 예상된다. 셋째, 통행비용, 차량 및 면허 보유여부 등의 자료를 이용하여 분석한다면 더욱 정교한 분석이 가능했을 것이라는 아쉬움이 있다. 이와 같은 내용은 보다 적합하고 적절한 자료를 확보한 후, 추후 연구를 통해 보완할 필요가 있다. 본 연구에서 제시한 내용들을 보완하여, 감염에 대한 인식이 교통수단변경과 선택에 미치는 영향을 세밀하게 분석한다면 보다 다양하고 세밀한 정책적 시사점을 도출할 수 있을 것이라 기대한다. 후속연구를 통해 이와 같은 내용들이 보완되기를 기대한다.
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