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국 문 초 록

본 연구는 정책대상집단의 교통정책 순응에 영향을 미치는 요인을 파악하고,

이러한 요인들 간의 상호관계뿐만 아니라 그 영향력의 정도와 경로를 파악하여

교통정책에 대한 순응행동 모형을 구축하고자 하였다.

연구 목적을 효과적으로 달성하기 위해 문헌연구와 실증연구를 병행하였으며,

정책순응,교통정책,주차선택행태 등에 관한 선행연구 검토를 통해 교통정책 시

행에 영향을 미치는 요인을 도출하였다.그리고 교통정책 대상집단의 순응행동을

설명하기 위하여 계획된 행동이론을 확장하여 적용하였다.

계획된 행동이론은 행동을 결정하는데 정책에 대한 태도,주관적 규범,지각된

행동통제력에 의해 행동의도와 행동이 영향을 받는다고 가정하여 행동과 행동의

도를 예측하는데 초점을 둔 이론이다.

본 연구에서는 교통정책 순응행동을 예측하기 위하여 계획된 행동이론의 요인

을 적용하여 연구의 가설을 설정하고,또한 교통정책 순응행동에 통계적으로 유

의한 영향을 미칠 것으로 판단되는 요인들을 추가하여 구조방정식모형을 이용하

여 교통정책 순응모형을 구축하였다.

제주시 19개 동지역에 거주하는 20세 이상의 성인을 대상으로 조사원이 구조

화된 설문지를 이용한 1:1면접조사를 실시하였다.

차고지증명제 정책 집행에 있어서 자기 차고지를 보유하고 있을 경우에는 교

통정책 집행에 긍정적이었으며,주차 또는 차고 위반시 행정조치의 필요성에 대

해서도 역시 긍정적인 태도를 보였다.

주거지역 중에서는 상업지역과 기능이 복합되거나 혼재된 지역에서는 다른 지

역보다 주차환경이 좋지 않은 것으로 파악되었고,또한 주차를 위해서 다른 지역

보다 이면도로에 주차를 한다거나 또는 무료로 장기주차를 할 수 있는 공간을

찾아서 배회하는 경우가 많았으며,그중에서도 공업지역과 상업지역이 자기 차고

지를 확보를 위하여 비용을 지불할 의사가 높게 나타나 차고지증명제 정책에 대

한 순응행동 의도 높은 것으로 나타났다.

차고지증명제 교통정책 시행에 따른 자기 차고지를 확보하려는 의사(意思)는
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40～50대가 20～30대보다 상대적으로 강한 것으로 파악되었고,APT와 같은 공

동주택과 다가구 주택의 거주자들이 단독주택에 거주하는 자보다 자기 차고지에

주차하려는 차고지증명제 정책순응 행동이 강한 것으로 파악되었다.

차고지증명제 정책의 확대시행은 자기차고지 확보를 위한 비용지불의사를 증

가시키며,차고지증명제 정책 위반에 대한 주위의 시선과 주위의 비난 또는 양심

의 가책 등은 자기차고지 확보를 위한 비용지불의사를 증대시켰다.

주차 또는 차고위반시 행정조치 등은 자기차고지 확보를 위한 비용지불의사를

증가시키며,또한 무부별한 이면도로 주차와 무료공간을 찾아 배회하는 차량을

줄일 수 있으며,자기차고지에 주차하려고 하는 차고지증명제 정책 순응행동을

감소시키는 것으로 분석되었다.그러나,과거에 무료주차 공간을 찾아서 배회하

였거나 또는 이면도로에 주로 주차하였던 과거의 행동과 경험은 자기차고에 주

차하도록 하는 차고지증명제 정책 순응행동을 약화시키는 것으로 파악되었다.

교통정책에 대한 태도에 있어서 차고지증명제 정책의 지역적인 확대시행과 차

량종류 확대시행 간에는 공분산 관계가 형성되어 있는 것으로 분석되어 상호 긴

밀한 연관성이 있는 것으로 파악되어 차고지증명제 확대시행에 있어서 지역과

차종을 분리하여 따로 확대 시행하는 것보다는 동시에 병행하여 시행하는 편이

보다 효과적임을 보여주고 있다.

차고지증명제 정책에 대한 자기차고지를 확보하려는 순응행동 의도는 계획된

행동이론을 적용한 요인,즉 교통정책의 내용에 대한 태도와 주관적 규범,그리

고 지각된 행동통제력에 의하여 설명되는 것으로 파악되었다.그러나 과거행동,

주차환경,정책집행기관의 추가 요인들은 차고지증명제 정책에 대한 자기차고지

를 확보하려는 순응행동 의도에 유의한 영향을 미치지는 않는 것으로 나타났다.

주차 또는 차고위반시 행정조치와 같은 지각된 행동통제력은 자기차고지에 주

차하려는 차고지증명제 정책 순응행동을 증가시키는 반면에 무부별한 이면도로

주차와 무료공간을 찾아 배회하였던 과거의 행동과 경험은 비록 자기차고지를

갖고 있다고 하더라도,자기차고지에 주차하려고 하는 차고지증명제 정책순응 행

동을 저하시킨다는 것을 알 수 있었다.

주요어 :교통정책,차고지증명제,차고,순응행동,계획된 행동이론,구조방정

식모형,
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제1장 서론

제1절 연구의 배경 및 목적

1.연구의 배경

도시지역에 있어서 교통은 도시성장에 기여할 뿐만 아니라 다양한 도시기능에

영향을 미쳐왔다.인구가 도시로 집중하면서 도시가 팽창하고 경제활동이 더욱

활발하게 이루어지면서 사람과 화물의 이동이 더욱 중요하게 되었고,이동을 위

하여 교통수단이 발달됨에 따라 교통서비스가 창출되었다.

그리하여 교통이 도시화를 촉진시키게 되었고,도시화의 물결은 거꾸로 교통서

비스에 대한 욕구를 불러일으키는 계기가 되었다.즉,도시화는 교통수요를 낳았

고,교통의 발전은 도시교통수요를 충족시키면서 도시의 골격을 형성하여 왔다

(최재성 외,2006:1-2).

경제발전으로 인하여 도시가 성장하고 국민의 생활수준이 향상됨에 따라 자동

차는 급속하게 증가하였고,자동차의 급격한 증가는 도시의 교통문제,주차문제,

공해문제 등 여러 종류의 도시문제를 유발하였다.

또한 도시의 외곽지역으로 도시의 공간적인 확장을 초래하였고,이로 인하여

도심지는 물론 도시의 외곽지역까지도 극심한 교통문제를 유발하고 있는 것이

현실이다.

이처럼 오늘날 거의 모든 도시들이 겪고 있는 사회적인 문제 중의 하나는 누

구나 의심의 여지가 없이 교통문제를 꼽을 수 있으며,대표적인 교통문제로는 교

통혼잡과 주차문제이다.

교통혼잡과 주차문제는 외견상으로는 각각의 개별적인 문제로 보일 수 있지만,

사실은 서로가 함께 상호작용하면서 교통문제의 악순환을 일으키고 있는 주요

원인이기도 하며,게다가 하나의 문제가 해결되면 다른 하나의 문제도 자연스럽

게 해결될 수 있는 여지를 갖고 있다.
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따라서 우리의 일상생활에 불편을 초래할 뿐만 아니라 교통혼잡의 주요 원인

이 되기도 하는 주차문제의 해결은 수 많은 도시들의 주요한 과제중의 하나이다.

제주특별자치도의 경우에도 마찬가지이며,또한 주차로 발생되는 문제들이 또

다시 환경을 파괴하거나 또는 공동체 사회를 파괴하는 현상들을 유발하고 있다.

그러나 우리나라에서 처음으로 제주특별자치도 제주시 19개 동지역에 시행 중

인 차고지증명제 정책은 주차문제와 주차정책에 있어서 긍정적인 기능을 하고

있기는 하지만,경제적 약자의 부담 증가 등과 같은 또 다른 문제를 야기하고 있

는 것도 사실이다(황경수,2009:92).

주차문제는 근본적으로 자동차의 증가에 따른 주차수요의 증가,주차공급의 한

계로 인한 주차시설의 부족,그리고 주차수요 억제와 합리적인 주차공급을 유도

하도록 하는 주차정책의 미흡 등의 복잡한 상호작용으로 발생되는 주차문제는

더욱 더 심화되고 있다(강원개발연구원,1998:3).

이처럼 도시교통에 있어서 주차문제는 매우 중요한 부분이지만,대부분의 도시

들은 주차장 공급이 제한적이면서도,주차에 대한 수요는 상당히 큰 편이다

(Jyh-FaTsai,2006:690).따라서 주차문제는 수요와 공급의 불일치에서 기인되

는 것이라 할 수 있다.

즉,주차문제 해결은 수요와 공급의 균형이 잘 맞도록 조절하면 되는 것이라고

할 수 있다.그러나 대부분의 사회에서 주차의 수요와 공급이 균형을 잘 유지되

도록 한다는 것은 현실적으로 거의 불가능한 어불성설(語不成說)이라고 해도 과

언이 아니다.

도시에서는 자가용 승용차의 급증으로 주차문제가 발생하게 되고,게다가 도심

으로 진입한 차량까지도 수용을 해야 하게 되어 주차시설은 더욱 부족하게 되어

도로 상에는 노상주차와 불법주차가 발생하여 도심지 도로의 교통흐름과 소통능

력을 저하시키고,교통체증의 유발하여 교통 환경을 저해할 뿐만 아니라 주거지

역에서는 주차공간과 자기 차고지 부족 현상이 발생하여 이면도로가 주차장화

되고 있다(서울시정개발연구원,2002:3).

게다가 최근에는 1가구당 1차량에서 1가구당 다차량 보유현상이 확산되면서,

주거지역에서 주차공간 부족 현상은 나날이 심화되고 있는 실정이다.

특히 최소한의 적정 주차시설 확보가 용이하지 않은 구시가지의 야간 주차난
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은 이웃 간에 불화를 유발하고,보행자의 보행권을 침해하고,이면도로를 주차공

간으로 무단 점유하여 화재와 재난 등이 발생할 경우에는 소방방재도로의 기능

을 상실하게 되고,그로 인하여 또 다른 2차 재난을 불러 올 수 있다.

그리고 주거지역내 공영주차장 또는 이면도로 등의 공동사용 공간의 사유화와

같은 생활환경 악화,어린이와 노인 등 교통약자의 교통사고 위험성 증가 등과

같은 심각한 사회적 문제와 사회적 비용을 증가시키고 있다.

2.연구의 목적

우리의 생활에서 자동차는 필수불가결한 요소의 하나가 되었으며,자동차의 운

행에 있어서 시작과 끝은 언제나 주차이다.그러나 주차로 인하여 발생하는 사회

적 문제와 사회적 비용의 증가함에 따라 많은 지방자치단체들은 주거지역 주차

문제를 해소하기 위해 공영주차장 확충,골목길 주차구획선 정비,거주자우선주

차제 등의 많은 주차정책들을 시행하였지만,주거지역의 주차환경 개선에는 한계

를 드러내고 있는 실정이다.

이와 같은 교통정책의 한계를 직시하고,주차문제를 해소하기 위하여 주차수요

억제와 합리적인 주차시설 공급을 동시에 유도하는 교통정책이 필요할 뿐만 아

니라 이러한 교통정책 집행에 있어서 정책대상집단의 정책순응과 불응에 미치는

영향요인이 무엇인지를 파악하고,주차정책 집행 시에 있어서 우선적으로 고려되

어야 한다.

따라서 본 연구의 목적은 우리의 주거 및 생활환경과 직결되어 있는 주차문제

의 해결을 위하여 제주특별자치도 제주시 19개 동지역에 시행중인 차고지증명제

라는 교통정책이 안정적으로 집행되도록 하고,향후 확대시행에 따른 불응 요인

을 사전에 제거 또는 파악하여 교통정책의 정착화에 기여하고자 하였다.

이를 위하여 정책대상집단의 교통정책 순응에 영향을 미치는 요인과 주차공간

선택행태에 영향을 주는 요인 등을 파악하고,이러한 요인들 간의 상호관계뿐만

아니라 그 영향력의 정도와 경로를 파악하여 교통정책에 대한 순응행동 모형을

구축하는 것이다.

교통정책 대상집단의 순응행동을 설명하기 위한 이론적 배경으로는 사회심리

학 영역에서 주로 적용되고 있는 계획된 행동이론을 확대하여 적용하였다.
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계획된 행동이론에서는 행동은 행동의도에 의하여 설명되며,행동의도는 행동

에 대한 태도,주관적 규범,지각된 행동통제력에 의하여 영향을 받는다고 가정

한다.

따라서 본 연구는 계획된 행동이론을 바탕으로 연구의 가설을 설정하고,추가

적으로 교통정책 순응행동에 영향을 미칠 것으로 판단되는 요인들을 고려하여,

교통정책 순응행동을 예측하기 위하여 구조방정식모형 분석방법을 이용하였다.

자료의 분석과 검증 과정에서 도출된 내용을 근거로 하여 정책제언을 제시하

고자 하였으며,이를 보다 구체적으로 설명하면 다음과 같다.

첫째,기존의 문헌연구와 선행연구를 바탕으로 하여 교통정책의 순응 및 불응

에 영향을 미치는 요인들을 정책의 내용,정책집행기관,정책대상집단,환경요인

등으로 정리한다.

각 요인들은 요인분석을 통하여 변수의 타당성을 확보하고,각 요인들 간의 상

관관계뿐만 아니라 교통정책 순응에 미치는 인과관계에 관하여 분석하고,정책

집행시에 우선적으로 고려되어야 할 사항들을 제시한다.

둘째,정책대상집단의 교통정책에 대한 순응 및 불응 행동을 설명하기 위한 이

론적 배경으로 사회심리학 영역에서 주로 사용되고 있는 계획된 행동이론을 확

대 적용하여 연구가설을 설정한다.

그리고 교통정책 순응행동에 통계적으로 유의미한 영향을 미치는 요인과 변수

들을 선정하고,이러한 요인과 변수들을 활용하여 모형을 설정하고,이를 구조방

정식모형 분석방법을 이용하여 최적의 교통정책 순응모형을 구축하고자 한다.
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제2절 연구의 범위 및 방법

1.연구의 범위

정책집행에 있어서 정책대상집단(policytargetgroups)1)의 순응은 정책목표를

달성함에 있어 매우 중요한 요인으로 작용한다.

아무리 훌륭하고 좋은 정책일지라도 정책대상집단이 정책에 대하여 순응하지

않는다면 정책은 성공할 수가 없을 것이며,또한 정책대상집단이 충족되지 않는

욕구와 불만을 제기하여 잘 계획된 정책도 의도했던 목표를 달성하지 못하는 경

우가 발생한다.

따라서 정책을 집행하기 이전에 정책대상집단의 순응 확보를 위한 다양한 분

석이 필요하며,이러한 맥락에서 본 연구의 대상과 범위를 제시한다.

첫째,보통 도시교통문제는 크게 교통혼잡과 주차문제로 나눌 수 있으며,또한

도시 주차문제는 크게 2가지로 구분할 수 있다.

하나는 차량을 운행하여 목적지에 도착한 후에 일시적으로 멈추고 있는 지(止)

의 상태로 발생하는 목적지 주차문제이다.

또 다른 하나는 일반적으로 자동차가 하루의 운행을 마치고 멈추어 있는 휴

(休)의 상태로,정책대상집단의 주거지역에서 차고 또는 주차장에 보관하기 위한

차고지에서 발생하는 주차문제로 구분할 수 있다.

본 연구에서는 일반적으로 차량이 하루의 운행을 마치고 멈추어 있는 휴(休)의

상태로 정책대상집단의 주거지역에서 차고 또는 주차장에 보관하기 위한 차고지

에서 발생하는 주차문제로 한정한다.

둘째,본 연구의 주요내용은 여러 가지 교통정책 중에서도 주거지역의 주차공

간 부족으로 발생하는 주차난을 완화하기 위하여 제주특별자치도 제주시 19개

동(洞)지역에서 배기량 2000cc이상의 대형 자가용 승용차를 대상으로 자동차 소

유자에게 차고지 또는 차고시설을 확보하도록 의무를 부과하는 차고지증명제 정

1) 정책대상집단(policy target groups)이란 정책의 적용을 받는 집단이나 사람들을 의미한다.(권기헌, 정책

학, 박영사, 2009, p.78.)
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책을 시행하고 있다.

따라서 연구의 공간적 범위는 차고지증명제 정책이 시행되고 있는 제주특별자

치도 제주시 동(洞)지역으로 한정하여 자료 수집 및 분석을 실시한다.

셋째,제주특별자치도 제주시는 2004년 이래로 거주자우선주차제 시범시행,차

고지증명 및 관리조례 제정 준비 등 차고지증명제 시행을 위하여 사전준비를 하

였고,2007년 2월 1일부터 배기량 2000cc이상의 대형 자가용 승용차를 대상으로

차고지증명제를 제주시 동(洞)지역을 대상으로 부분적으로 시행하였다.

그리고 향후 2012년부터는 차종을 중형자동차로 확대하고,2015년 이후에는 모

든 차종과 제주특별자치도 전(全)지역으로 차고지증명제 정책을 확대하여 시행

할 예정이다.

따라서 확대 시행이전 시점인 2007년부터 2011년까지를 자료수집 및 분석의

기준시점으로 설정하였고,2011년 현재 차고지증명제 정책이 시행되고 있는 제주

특별자치도 제주시 19개 동(洞)지역에 거주하는 만 20세 이상의 성인 남녀를 모

집단으로 설정하였다.

이상의 내용을 요약하면,연구의 범위는 2011년 현재 제주특별자치도 제주시

19개 동(洞)지역에서 시행되고 있는 차고지증명제 정책을 대상으로 하는 자료뿐

만 아니라,제주시 19개 동(洞)지역에 거주하는 만 20세 이상의 성인을 모집단으

로 하여 설문조사를 실시하여 분석하였다.
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2.연구의 방법

본 연구는 교통정책의 순응에 영향을 미치는 요인을 파악하고,각각의 요인간

의 관계뿐만 아니라 정책 순응에 미치는 영향력의 정도에 관하여 분석을 한다.

그리고 교통정책 집행에 따른 문제점을 사전에 파악하고,집행에 대한 불응 또

는 거부감을 사전에 제거 또는 예방하여,정책 집행 시에 우선적으로 고려해야

할 요인들을 제시하고 교통정책 순응모형을 구축하는데 목적이 있다.

연구 목적을 효과적으로 달성하기 위해 문헌연구와 실증연구를 병행하며,연구

에서 활용된 연구방법을 구체적으로 설명하면 다음과 같다.

첫째,기존 문헌들을 중심으로 한 이론적 전개를 통해 교통정책과 주차수요관

리 정책에 관한 전반적인 이해를 도모하며,정책순응의 의미와 정책순응에 영향

을 미치는 요인들에 대하여 파악한다.

둘째,교통정책집행에 따른 정책대상집단의 교통행동을 이해하기 위해 심리학,

행정학 등 여러 학문분야에서 개인들의 특정 행동을 예측하기 위한 분석틀로 사

용되고 있는 합리적 행동이론 및 계획된 행동이론 등에 대하여 알아본다.

셋째,정책순응,교통정책,주차선택행태 등에 관한 선행연구 검토를 통해 교통

정책 시행에 영향을 미치는 요인을 도출하고,도출된 요인을 계획된 행동이론에

포함한 확장된 계획된 행동이론을 이용하여 연구의 분석틀을 구성하였다.

넷째,도출된 요인들을 세분화하여 하위변수들로 구성하고,각 변수들을 측정

하기 위하여 각 질문문항은 명목척도와 등간척도(리커트 5점 척도)로 제주시 19

개 동(洞)지역의 성인남녀를 대상으로 하여 설문조사를 실시하였다.

다섯째,수집된 원자료(raw data)는 SPSSWIN 12.0forWindows를 이용하여

기술통계(DescriptiveStatistics),신뢰도분석(Reliability Analysis)및 요인분석

(FactorialAnalysis)등을 실시하고,모형추정에 타당한 요인들에 대하여 구조방

정식모형(StructuralEquationModeling:SEM)분석을 위하여 Amos7.0for

Windows를 이용하여 분석을 실시하였다.

구체적으로 응답자의 일반적 특성에 대하여 빈도분석(FrequencyAnalysis)과

기술통계(DescriptiveStatistics)분석 등을 실시하고,교통정책 순응에 대한 정책

대상집단 간의 차이분석을 위하여 t-test와 ANOVA(일원배치분산분석)분석 등
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을 활용하였다.

측정도구의 신뢰도 분석을 위해서는 선정된 문항들을 기초로 각 구성개념들의

신뢰도를 Cronbach’sα로 측정하였고,타당도 분석을 위한 요인분석에서는 구성

개념 타당도를 알아보기 위하여 주성분분석(PrincipalComponentAnalysis)을 사

용하였다.

이러한 절차를 거쳐 도출된 유의미한 요인들을 대상으로 독립변수와 매개변수,

그리고 종속변수로 구분하고,연구모형에 포함된 독립변수와 매개변수 그리고 종

속변수 간의 구조적 영향관계를 파악하기 위해 구조방정식모형을 사용하여 분석

하였다.

본 연구에서 사용된 자료는 크게 1차 자료(Primary Data)와 2차 자료

(SecondaryData)로 구분된다.

1차 자료는 제주시 19개 동(洞)지역 주민들을 대상으로 교통정책에 대한 측정

도구인 구조화된 설문지를 이용하여 조사원이 직접 일대일 면접조사를 실시하여

수집하였으며,2차 자료는 교통정책과 주차선택행태 등과 관련된 각종 논문,연

구보고서,정기 간행물,그리고 정책보고서 등을 활용하였다.

본 논문의 구성은 모두 5장으로 구성되었다.

제1장에서는 연구의 배경과 목적,그리고 연구의 범위와 방법을 전개하였다.

제2장에서는 교통정책의 순응에 미치는 영향요인,주차행태,교통행동의 이론

등에 이론적 배경 및 선행연구를 토대로 하여 변수를 선정하며 차고지증명제 정

책의 현황과 사례를 살펴보고,연구의 분석틀을 구성하였다.

제3장에서는 연구모형을 추정하며,조사 수행을 위한 측정도구와 자료수집방법

을 설명하며,그리고 연구모형 분석을 위한 구조방정식모형의 적합도 검정방법에

대하여 다루었다.

제4장에서는 추정한 연구모형을 적합도 검정과정을 통하여 모형을 수정하고

타당한 최적모형을 도출하였다.

그리고 제5장에서는 분석결과와 최적모형을 근거로 하여 정책제언을 도출하며,

본 연구를 종합하여 결론으로 마무리 하였다.

이와 같은 과정을 정리하면 다음의 <그림 1-1>연구의 흐름도와 같다.
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<그림 1-1>연구의 흐름도
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제2장 교통정책 순응에 관한 이론적 배경 및 선행연구 검토

제1절 교통정책 순응과 불응

정책은 사회문제 해결을 목표로 하며,사회문제는 사회 구성원들의 상호작용이

나 개별적 행동에 의해서 발생하는 경우가 많으며,사회문제 해결을 위해서는 사

회구성원의 행태변화가 필수적이다.

아무리 좋은 정책이 집행된다고 하더라도 정책대상집단의 행태변화가 수반되

지 않으면 정책집행은 성공을 거둘 수 없다는 것을 의미한다.

최근에는 교통정책(TransportationPolicies)의 집행이 국민생활에 미치는 영향

력이 강한 만큼 교통정책에 대한 관심이 급속히 증가하고 있지만,교통정책은 정

책대상집단의 순응(Compliance)이 확보되지 않은 상태에서 집행되어 비효과적이

거나 가치가 없게 되는 경우가 많다(Nakamura& Smallwood,1980).

교통정책은 국민의 행동에 대해 통제 또는 영향을 미치기 때문에 정책대상집

단이 교통정책의 내용을 거부하거나 따르지 않을 경우에,교통정책을 중단하게

되면 그 정책은 아무런 의미가 없게 된다.

따라서 교통정책은 정책대상집단의 행태에 영향을 미치거나 통제를 가하여 정

책대상집단이 공적 차원의 규칙이나 목적에 맞게 행동하도록 유도하려고 한다.

그런데 만약 교통정책에 대한 순응이 이루어지지 않거나 정책대상집단이 바람

직한 행동을 취하지 않으려 할 때,그리고 기대되는 행동을 그만두려 한다면 그

만큼 교통정책의 효과는 감소될 것이며 심지어 극단적인 경우에는 무용지물이

되고 말 것이다(Anderson,2006).

이처럼 교통정책은 교통문제 해소를 위하여 교통수요의 억제,도로의 공급과

제한 등과 같은 여러 가지의 수단들이 집행되며,이러한 교통정책의 집행을 통해

목표를 달성하기 위해서는 정책대상집단의 순응이 반드시 필요하다.

따라서 교통문제 해결과 의도하는 목표를 달성하기 위해서는 효율적인 교통정
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책 집행은 물론 정책대상집단의 순응이 필수불가결한 요소로 작용하기 때문에

교통정책 집행에 따른 정책대상집단의 행태변화를 이해하기 위하여 정책순응과

불응의 개념 파악이 선행되어야 한다.

1.교통정책 순응과 불응의 개념

정책대상집단의 교통정책 집행에 대한 태도는 교통정책의 유형에 따라 다르겠

지만,적극적으로 지지하고 찬동하는 순응과 이를 저지하고 비판하며,거부하는

불응으로 대별할 수 있다.게다가 이와 유사한 개념으로는 동조,수용,그리고 복

종 등이 있다.

우선 순응(Compliance)이란 정책이나 법규에서 요구하는 행동(Behavior)에 따

르는 행위이며,반대로 이에 따르지 않는 행위를 불응(Non-Compliance)이라고

한다(정정길 외,2006:659).

순응과 유사한 개념으로는 동조(Conformity)와 수용(Acceptance)이 있는데,동

조는 행동규범에 일치하는 방향으로 명시적 또는 묵시적으로 행동을 수정하는

것이며,수용은 외면적 행동의 변화만이 아니라 내면적 가치체계와 태도의 구체

적 변화를 의미하는 것으로 보며,수용이 순응보다 더욱 지속적이고 넓은 영역의

행동에 영향을 미친다(DuncanJ.W,1981;192).

즉,순응은 내면적 가치관의 변화까지를 포함하지는 않고,마음속으로 어떻게

생각하든 외부로 드러난 행동이 정책이나 법규에서 요구하는 것이면 순응으로

보는 것이다(하상근,2006:14).

그러나,특정의 행동규정이나 규칙의 요구에 따르는 순응 주체 혹은 특정 행위

자의 모든 행위는 순응이지만,특정한 상황에서 자기 자신과 동일시 할 수 있는

권위적인 인물로부터의 명령에 대한 반응은 복종이다(Young,1979:4-5).

복종이란 구체적 상황에서 신분이 분명한 권위를 가진 인물이 내리는 명령에

대한 반응이며,이러한 상황에서 특정 행위자는 대상 행위자에게 무엇을 하도록

하거나 금지하는 명령을 내리고 대상행위자는 그러한 명령에 복종할 것인지 거

역할 것인지를 판단하게 된다(남궁근,2009:510).

교통정책의 집행에 있어서 순응과 불응은 개념상으로는 명확하게 구분되지만,



- 12 -

현실에서는 행위 주체들이 교통정책에 있어서 완전히 순응하거나 완전히 불응하

는 것이 아니라 부분적으로 순응하면서 동시에 또 다른 부분적으로는 불응하기

때문에 순응상태에 있느냐 아니면 불응상태에 있느냐를 명확하게 구별하기는 쉽

지 않다.

교통정책의 집행에 있어서 순응이란 정책결정자가 결정한 주차정책의 내용 및

지침과 일치하는 정책집행과정의 참여자,즉 정책집행자 및 정책대상집단의 행태

를 의미한다.

따라서 교통정책 순응이란 교통정책의 지시와 지침에서 설정한 행동규정과 집

행과정에서 요구되는 여러 가지 기준을 정책집행자와 정책대상집단이 아무런 이

의가 없이 받아들이고,기존 행태의 변화를 감수하며 행동규정이 요구하는 방향

으로 행동을 변화시키는 것을 말한다.

여기서 차고지증명제 정책에 대한 순응은 법률에서 도로교통법,주차장법 등과

지방자치단체의 조례에서 요구하는 행동에 따르는 행위를 의미하며,불응이란 이

를 따르지 않는 행위를 말한다.

따라서 차고지증명제 정책 불응이란 교통정책의 내용을 문제의 시점으로 하여

집행과정에서 드러난 행태적 결과를 의미하는 것으로써 정책대상집단의 외부적

행동이 차고지증명제 정책 또는 지침에 대하여 불일치하는 것이다.

본 연구에서 차고지증명제 정책의 순응은 주차장으로 규정되어 있는 공간에

주차하는 행위,도로교통법과 주차장법 등에서 요구하는 행위,제주특별자치도에

서 제정한 차고지증명 및 관리조례에 근거하여 주거지역에서 차고지로 신고된

전용차고지에 주차하는 행위를 의미한다.그리고 차고지증명제 정책의 불응이란

이를 따르지 않는 행위를 말한다.

구체적으로 차고지증명제 정책을 대상으로 하여 자동차 소유자가 차고지증명

신고를 하지 않거나,비록 차고지증명 신고를 하였지만 차고지에 주차를 하지 않

는 행위,그리고 이면도로 상에 주차를 하는 행위 등이 차고지증명제 정책에 대

한 정책대상집단의 불응에 해당된다.
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2.교통정책 순응과 불응의 영향요인

정책집행과정에서 정책집행에 영향을 미치는 요인들은 무수히 많기 때문에 모

든 요인들을 구체적으로 검토하기란 거의 불가능하다.

하지만 정책집행과정에서 정책순응 및 불응에 영향을 미치는 요인들에 관해서

는 많은 학자들에 의해 다양한 분석이 이루어져 왔다.

Rodgers& Bullock(1976:5)은 순응에 영향을 미치는 요인을 법의 명료성,처벌

의 확실성과 그 정도,법에 대한 정당성의 인식,강제시행,정책에 대한 동의,순

응의 측정능력,점검의 정도,강제시행기관의 존재 등으로 보고 있다.

Young(1979:18-25)은 개인의 이익,강제적 법집행,유인,사회적 압력,의무감,

관습과 관례를 제시하고 있는데,이런 요인이 부정적으로 작용할 경우 불응이 발

생한다고 주장하였다.

Coombs(1980:885-891)는 정책불응의 원인을 정책에 대한 불신,의사전달상의

장애,자원의 결핍,행동상의 불응,권위의 측면에서 구별하며,정책불신에 따른

불응을 목표로부터 발생한 불응과 신념으로부터 발생한 불응으로 구분하였다.

Anderson(1984:101-105)은 공공정책의 목적은 인간의 행동을 변화시키기 위한

것으로 정책의 순응과 불응에 관한 요인으로 사회화 과정에서 권위에 대한 존경,

합리성과 타당성,정책의 정당성,개인의 이익,제재,기간의 경과 등으로 분류하

였다.

이시원 & 하상근(2002)은 국민연금정책의 불응요인을 파악하기 위하여 국민연

금정책의 불응을 일종의 조세불응으로 파악하고,종속변수로 적극적 불응과 소극

적 불응이라는 불응분류모형을 이용하였다.독립변수로는 정책 요인으로 정책의

소망성,정책의 명확성,정책의 일관성,정책의 실효성으로 분류하고,정책집행기

관 요인으로 신뢰성과 정통성으로,정책대상집단 요인은 인구사회학적 배경요인,

심리적요인,능력요인,준거집단 요인으로 설정하여 분석하였다.

안해균(2002:440-444)은 Anderson의 견해를 중심으로 하여 권위에 대한 믿음,

합리적․의식적 설득,개인적 이익,강제,정책집행의 기간을 들고 있다.

차용진(2005)은 환경규제 순응에 영향을 미치는 요인을 도출하고,환경규제 대

상집단을 대상으로 영향 요인들의 상대적 중요성을 분석하여 순응확보방안을 제
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시하였다.환경규제 순응영향요인을 규제정책내용 요인에는 당위성과 합리성을,

규제집행기관요인에는 규제집행자의 자질,보유자원,집행구조,규제수단으로,규

제집행환경요인으로 정치적 여건,경제적 여건,사회적 여건으로,규제대상집단

요인에는 능력과 행태로 분류하여 분석하였다.

정정길 외(2006:663-667)은 정책집행이론에 있어 순응의 요인을 정책의 내용과

관련된 요인으로 정책의 소망성,명확성과 일관성을 제시하였고,정책결정 및 집

행기관과 관련된 요인으로 집행기관의 신뢰성과 정통성,중간매개집단 및 집행관

료의 상부기관에 대한 인식을 제시하였다.

최봉기(2008:382-386)는 정책집행에 있어 순응발생요인으로 정부의 정통성과

권위에 대한 신뢰,합리적․의식적 설득,강제의 행사,개인적․집단적 이해관계,

기간,압력,그리고 전통이나 관습 및 관례를 들고 있다.

양세훈(2008)은 주민들의 순응 확보를 위해 가장 영향을 미치는 요인이 무엇인

지를 도출하여 정책집행과정에서 효율적인 건립방법을 제시하기 위하여 4개 지

방자치단체의 비선호시설 건립과 관련된 행정기관의 문서 등에 의한 문헌조사와

각 사례별로 정책집행자 집단의 인터뷰와 현장실사 등을 통해 갈등요소와 순응

영향요인을 사례분석을 했다.기존의 영향요인 연구를 행위자와 환경,제도적인

측면으로 재구성하고,행위자 측면,환경적 측면,제도적 측면으로 영향요인을 세

분화하였다.비선호시설의 선행연구에서 분류한 경제적 요인,기술적 요인,정치

적 요인,행정․제도적 요인,심리․문화적 요인,환경․운동적 요인에 대해 행위

자 측면과 환경적인 측면,제도적인 측면으로 단순화하였다.

성도경․이순우(2009)는 음주운전 금지라는 교통안전 규제정책의 불응요인을

규명하고 음주운전자의 성향에 따라 정책순응 확보방안을 도출하였다.불응요인

으로 정책의 내용 요인으로 처벌의 강도,규제수단 비현실성으로,규제집행기관

요인으로 집행기관의 신뢰성,그리고 규제대상집단 요인으로 개인적 편리,경제

적 비용,음주운전 지식,주변인의 영향,적발가능성으로 구분하여 분석하였다.

정책불응에 영향을 미치는 상대적 영향력은 음주운전지식,규제기관의 신뢰성,

경제적 비용,규제수단의 비현실성의 순으로 영향력이 있다고 하였다.

남궁근(2009:514-518)은 정책집행에 있어 불응의 요인으로 불분명한 의사전달,

부족한 자원,정책에 대한 회의,순응에 수반하는 부담,권위에 대한 불신에서 기
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인하는 것으로 보고 있다.

이처럼 정책순응과 불응에 영향을 미치는 요인들은 다양하며,어떤 경우는 하

나의 요인에 의해 순응 또는 불응하는가 하면,또 다른 어떤 경우에는 여러 요인

이 복합적으로 작용하여 순응 또는 불응하기도 한다.

학자 정책요인 집행기관요인 정책대상요인 정책환경요인
Young
(1979)

- -법적강제
-자신의 이익
-의무감

-사회적 압력
-관습/관례

Coombs
(1981)

-의사전달장애
-정책불신

-권위의 결여 -행동 불응 -자원의 부족

Anderson
(2006)

-비일관성
-대립되는 정
책기준

-관료의 인식
과 권위

-가치체계와의
갈등
-불응 이익

-

Rodgers&
Bullock
(1976)

-명료성
-정당성

-강제집행기관
존재여부

-처벌확실성
-처벌강도
-순응측정능력

-

Alexander
(1985)

-정책 소망성
-정책 명료성

-집행자 성향
-자원
-체제와 절차
-집행수단

-사회적여건
-경제적 여건
-이익집단활동

-집단의 특성
-능력
-태도

이시원 외
(2002)

-소망성
-명확성
-일관성
-실효성

-신뢰성
-정통성

-사회적요인
-심리적요인
-능력요인
-준거집단요인

-

차용진
(2005)

-당위성
-합리성

-집행자 자질
-보유자원
-집행구조
-규제수단

-능력과 행태
-정치적 여건
-경제적 여건
-사회적 여건

정정길 외
(2006)

-소망성
-명확성
-일관성

-태도
-신뢰성
-정통성
-기관 인식도

-능력과 의욕 -

하상근
(2006)

-소망성
-명확성
-일관성
-실효성

-신뢰성
-정통성

-심리적 요인
-능력요인
-준거집단요인

-

최봉기
(2008)

-정통성
-권위

-
-이해관계
-기간

-사회적 압력
-전통, 관습
및 관례

남궁근
(2009)

-불신
-명확성

-
-권위에 대한
불신

-자원
-보상과 제재

<표 2-1>교통정책 순응 또는 불응요인

자료 :명묘희(2008:18-19)의 내용을 재구성함.
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제2절.교통정책 순응에 관한 행동이론

인간의 행동은 어떤 목표를 달성하기 위해 수행되며,그 목표를 달성하기 위하

여 반드시 가치를 결정하는 행동이 뒤따르게 마련이다.

그래서 정책대상집단 개개인의 행동은 정책순응 또는 불응이라는 결정을 하게

되며,정책대상집단의 선택이 어떠한 관점 또는 방향에서 이루어지는가는 교통정

책 순응과 불응에 중요하게 작용한다.

따라서 정책대상집단의 교통정책 순응과 불응에 영향을 미치는 요인들을 사회

심리학이론 모형에 적용하여 교통정책 순응모형을 추정한다.

즉 교통행동에 대하여 이론과 실증적 검증을 통하여 종합적으로 설명하는 연

구가 되도록 하기 위하여 교통행동을 유발하는 잠재요소를 조사함에 있어 정책

대상집단의 교통행동 결정을 보다 심도 있게 다루고 교통행동을 이해하는데 도

움을 줄 수 있는 행동예측 이론을 이용하였다.

규정에 대한 준수와 위반 행동을 이해하고 예측하기 위하여 많은 연구들이 수

행되어 왔으며,대부분이 사용되는 이론적 모형이 계획된 행동이론이다(Forward,

2009:198).

계획된 행동이론은 인간의 다양한 행동을 예측함에 있어서 중요한 이론적 틀

을 제공하고,정책대상집단의 주차행동을 예측에 있어서 매우 유용한 도구이다.

그러나 여기서 계획된 행동이론을 이해하기 위해서는 그 이전에 인간행동 예

측에 유용한 도구로 사용되었던 합리적 행동이론과 Bentler-Speckart이론에 대

한 이해가 필요하다.

1.합리적 행동이론

일반적으로 대부분의 운전자들은 도로상의 불법주차 또는 주차와 관련된 규정

위반이 도덕적으로 바람직하지 않다는 생각을 지니고 있다.

그럼에도 불구하고 일반적인 주차규정 위반이 너무도 흔하게 목격되는 것을

보면,주차규정 위반이 비도적적 또는 부정적인 행위라는 말만으로는 주차규정을
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위반하는 행위가 줄어들지는 않을 것 같다.

Romain(2004:399)은 주차장소의 선택을 경제적이고,합리적인 선택이라고 하였

고,합리적 행동이론(TheoryofReasonedAction:TRA)은 경제학점 관점에서

개인적 이익을 극대화하려는 기대효용(ExpectedUtility)원리에 기초한 선택과 정

치․경제학적 차원의 의사결정이론을 혼합한 통합이론이라 할 수 있다.

즉,합리적 행동이론은 경제적 득실의 인식여부에 따라서 순응과 불응 중에서

행동을 선택할 수 있다는 것이다.

본 연구에서 차고지증명제 정책의 불응(Non-Compliance)이란 행태적 결과로

정책대상집단의 외부적 행동이 차고지증명제 정책 또는 지침에 대하여 불일치하

는 것이다.

Fishbein & Ajzen(1975)의 합리적 행동이론(Theory ofReasoned Action :

TRA)2)은 Ajzen(1985)의 계획된 행동이론(TheoryofPlannedBehavior:TPB)3)

이 제안되기 이전까지 태도와 행동의 관계를 설명하는 이론들 가운데 다양한 영

역에서 가장 자주 연구되는 이론이었다(Norman& Smith,1995:403-415).

Fishbein& Ajzen(1975)의 합리적 행동이론은 인간이 어떤 행동의 수행여부를

결정할 때 행동의 결과가 자신에게 어떠한 결과를 초래할 지를 판단하여 합리적

으로 행동한다고 가정한다.즉 행동의 결과가 자신에게 편익을 가져온다고 생각

이 되면 그 행동을 수행할 가능성이 높다는 것이다.

여기서 자신이 수행할 행동에 있어서 결정요인은 행동(Behavior)에 대한 태도

(Attitude)나 주관적 규범(SubjectiveNorm)이 아니라 행동을 수행하려고 하는

행동의도(BehaviorIntention)라고 주장하고 있다(Fishbein& Ajzen,1975).

여기서 행동의도는 두 개의 결정요인으로 구성되는데,태도는 개인적인 요인으

로 행동 실행에 대한 개인의 긍정적 혹은 부정적 평가이며,주관적 규범은 사회

적 압력과 같은 것으로 행동 실행에 있어서 주변의 중요한 다른 사람 또는 준거

집단의 소망에 대한 개인적인 인지를 말한다(Ajzen& Ｍadden,1986).

즉,합리적 행동이론은 개인의 행동의도는 의문이 있는 행동에 대한 긍정적 평

2) M. Fishbein & I. Ajzen, "Belief, Attitude, Intention, and Behavior", N.Y:Wiley, 1975

3) I. Ajzen, "From Intention to Actions : A theory of Planned Behavior", In J.Kuhl & J. 

Beckmann(Eds), Action Control : from Cognition to Behavior. (Berlin : Springer-Verlag, 1985)
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가와 중요한 평가자 또는 준거집단이 행동을 수행해야만 한다고 하는 인지도의

가중치라고 가정한다(Ajzen& Fishbein,1980).

다시말하면,태도와 주관적 규범은 행동의도에 영향을 미치며,결과적인 어떠

한 행동은 행동을 수행하려는 행동의도에 의해 결정되며,행동의도는 행동에 대

한 태도와 주관적 규범에 의해 결정된다는 것이다.

운전자는 도로상의 불법주차뿐만 아니라 주차규정 위반은 바람직한 행위가 아

님(Attitude)을 인식하고 있으며,또 다른 주변의 사람들이나 가족,친구 또는 친

지들도 주차규정은 잘 지켜져야 한다(SubjectiveNorm)고 하지만,지속적으로 주

차정책 또는 주차규정을 위반하는 행동(Behavior)은 교통정책에 대하여 불응하는

행동이 순응하는 행동보다 개인적인 효용 또는 편익이 크다는 것을 의미한다.

본 연구에서는 정책불응에 대한 정책대상집단의 행동에 대해 다양한 연구관점

중에서 차고지증명제 정책에 대하여 정책대상집단 개개인의 다양한 이해 관계적

입장에서 자신의 기대효용을 극대화하는 합리적인 행태를 보이게 된다는 것을

전제로 한다.

즉 정책대상집단 개개인은 차고지증명제 정책 순응 또는 불응행동 결정시에

개인의 효용을 극대화하는 합리적 행동 관점에서 주차정책에 대해 순응 및 불응

여부를 결정한다.

합리적 행동이론에 근거한 교통정책 순응모형에서는 행위자로서의 개인을 주

차정책에 대하여 자신의 기대효용을 극대화하는 합리적 개인으로 가정한다.

따라서 합리적 행위자로서 개인의 차고지증명제 정책에 대한 태도는 긍정적

혹은 부정적 평가를 하게 되며,차고지증명제 정책에 대한 주관적 규범은 사회적

압력 또는 준거집단의 지지에 의하여 개인의 인지가 형성된다.

차고지증명제 정책에 대한 개인의 태도와 주관적 규범이 자신의 주차행동의도

에 영향을 미치며,합리적 행위자로서 개인은 차고지증명제 정책에 순응을 하는

것이 불응하는 것보다 개인의 효용이 크다면 주차행동의도는 순응행동을 선택하

게 된다.

그러나 차고지증명제 정책에 불응하는 것이 순응하는 것보다 개인의 효용이

크다면 주차행동의도는 불응행동을 선택한다는 것이다.
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<그림 2-1>합리적 행동이론에 근거한 교통정책 순응모형

따라서 정책대상집단 개개인이 합리적 행위자로 차고지증명제 정책에 순응할

경우에는 불응의 경우보다 효용의 차원에서 자신에게 돌아오는 혜택(편익)이 더

많다는 것을 이미 알고 있으며,또한 불응할 경우에는 순응의 경우보다 효용의

차원에서 자신에게 돌아오는 혜택(편익)이 더 많다는 것을 이미 알고 있다는 것

이다.

합리적 행동이론에서는 기본적으로 행위자가 비용편익(B/C)분석에 필요한 정

보를 사전에 충분히 가지고 있으며,특정한 행동을 하기 이전에 비용편익(B/C)

분석을 수행하는 것을 가정한다는 것이다.

따라서 합리적 행동이론은 행동이 개인의 의지로 이루어지는 의도적인 행동을

예측하고자 하였지만,습관적 행동 또는 중독된 행동,충동적인 행동,정보의 한

계를 고려하지 못하는 단점을 갖고 있다.

게다가 현실에서 사람들의 행동은 자기 자신의 완전한 통제 하에서 수행된다

고 보기에는 곤란한 경우들이 있으며,개인의 의지를 넘어서는 타율성 또는 불확

실성이 어느 정도는 있게 마련이다.

그럼에도 불구하고 행위자의 특정한 행동 설명에 관한 연구들에서 합리적 행

동이론이 자주 사용되는 것은 사회과학적 차원에서 인간은 이익의 극대화를 추

구하는 속성을 인정하고 있기 때문이다.

그리하여 사회심리학 분야에서 인간의 사회적 행동을 이해하기 위하여 합리적

행동이론의 단점을 보완 또는 확장하여 등장한 이론이 합리적 행동이론에 과거

행동 요인을 추가한 Bentler-Speckart모형과 합리적 행동이론에 지각된 행동통

제력 요인을 추가한 계획된 행동이론이다.



- 20 -

2.Bentler-Speckart이론과 대안요인

합리적 행동이론을 비판하는 학자들에 의해서 여러 가지 대안 모형들과 아울

러 추가로 영향을 미칠 수 있는 요인들이 제안되었으며,그 중에 Bentler&

Speckart(1979)는 Bentler-Speckart모형을 제안하였다.

게다가 많은 연구자들은 합리적 행동이론의 행동의도와 행동에 각각 영향을

미칠 수 있는 대안 요인들로서 정서,당위 또는 도덕적 의무,습관 혹은 과거행

동 등을 추가적으로 제안하였다.

1)Bentler-Speckart이론

합리적 행동이론에 대한 비판들이 여러 관점에서 제기되었으며,특히 Bentler

& Speckart(1979)의 연구에서는 태도와 행동 간에 직접적 인과 경로가 추가되고

과거행동 변인을 포함시킨 모형을 제안하였다.

Bentler-Speckart모형에서는 합리적 행동이론에 과거행동을 추가하였고,과거

행동은 행동의도를 매개로 행동을 설명하고자 하였으며,태도는 행동의도를 거쳐

행동을 설명하는 직접효과를 모두 지닌다고 가정하였다(장은영 & 한덕웅,2007).

과거행동이 행동의도나 행동의 예측에 크게 기여한다는 연구 결과들이 다수

있지만,그 중에서도 Bentler-Speckart모형에서의 과거행동은 직접 및 간접 경

로로 통하여 행동의도에 영향을 미칠 뿐만 아니라 행동에도 직접 영향을 미친다.

Bentler-Speckart모형에서 과거행동을 포함시킨 근거로 Triandis(1977:204)가

태도와 행동 관계에 있어서 과거행동(습관)변인을 추가하였고,여기서 행동의도

와 행동은 과거행동(음주습관)에 의해서 영향을 받는다고 주장하였다.

차동필(2005)은 폭음행위의 이해에 관한 연구에서 계획된 행동이론 요인에 추

가하여 동료집단,규범적 요소,그리고 과거습관 변인을 추가하여 분석하였고,폭

음 행동의도나 행동에 영향을 미칠 수 있는 요인으로 도덕적 규범과 과거습관이

유의미하다고 주장하였다.

이준엽 & 안태기(2008)는 축제방문자의 먹거리 구매행동 예측에서 과거행동이

나 습관,도덕적 당위에 의해 행동의도나 행동이 결정될 수 있다고 하였다.

이와 같이 개인의 오래된 습관이나 과거의 행동은 태도 또는 주관적 규범보다
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행동의도와 행동에 더 큰 영향을 미칠 수 있다.

지금까지 Bentler-Speckart모형은 다양한 행동에 있어서 합리적 행동이론 모

형에 대한 대안모형으로 제시되어왔으며,그 모형은 다음의 <그림 2-2>와 같다.

<그림 2-2>Bentler-Speckart이론에 근거한 교통정책 순응모형

Bentler-Speckart모형이 합리적 행동이론과 가장 큰 차이는 합리적 행동이론

의 태도와 주관적 규범 요인에 과거행동 요인을 추가하였고,태도가 행동의도에

만 영향을 미치는 것이 아니라 행동에도 직접 영향을 미치는 경로를 추가하여

가정하고 있다는 것이다.

2)과거행동(습관)

과거행동 또는 습관(習慣)을 요인으로 포함시킨 근거는 Bentler-Speckart모형

에서 Triandis(1977)가 태도와 행동관계에서 습관 변인을 포함시켰던 연구에서

찾을 수 있다.

Triandis(1977:204)는 습관을 개념적으로 자동적이어서 자기 지시가 없이 일어

나는 상황에 대한 특정적 결과라고 하였으며,조작적으로는 과거에 그 행동을 수

행하였던 횟수로 측정하도록 제안하였다.

습관이란 수많은 반복을 통하여 무의식적으로 수행되는 일상행동이며,사람의

행동은 반드시 의식적 통제과정을 거치지 않고도 거의 자동적으로 수행되는 익

숙한 습관적인 행동이 되풀이 되는 경향이 있다.

Aberg(1993)는 합리적 행동이론과 Triandis의 습관변인을 근거로 하여 음주운

전의 행동의도에 영향을 미치는 요인을 알아보기 위하여 남자 음주자 1,085명을

대상으로 구조방정식모형인 LISREL분석을 수행한 결과,음주운전의 태도,사회
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적 규범,음주운전에 대한 제재의 평가 그리고 과거의 음주습관에 의해서 행동이

영향을 받는다고 하였다.

자신이 스스로 주차규정을 준수하는 행동이 그다지 어렵지 않다고 지각하는

운전자의 경우에도 주차규정 위반을 하게 되는 조건들이 있게 마련이다.

또한 주차규정을 준수하고자할 때 자신의 통제력을 높게 지닌 운전자도 자신

의 의도와 상관없이 주차규정을 위반하게 되는 경우가 있다.따라서 모든 주차행

동이 반드시 개인의 행동의도와 일치하여 수행된다고 보기는 어렵다.

주차행동의 경우에도 다른 행동과 마찬가지로 일정한 기간 동안 경험을 통해

서 숙련되면 기억을 통하여 거의 자동적으로 실행될 수 있다.이처럼 주차행동에

는 행동의도의 요인뿐만 아니라 습관의 요인도 상당한 영향을 미칠 수 있다.

3)도덕적 의무(당위)

합리적 행동이론이 비판받는 이유 중 한 가지는 행동의도가 태도나 주관적 규

범보다 다른 더 광범위한 변인들에 의해서 결정될 수 있다는 것이며,그 변인들

중 하나가 도덕적 의무,즉 당위(當爲)이다.

이 변인은 당위적 옳고 그름에 대한 개인의 신념을 말하며,이는 어떤 행동을

반드시 해야 된다거나 하지 않아야 된다는 다른 사람들의 압력에 대한 지각과

이에 대한 동조 의도를 의미하는 주관적 규범과는 개념이 다르다.

당위란 이미 개인에게 내면화되어 있는 도덕적 규칙,즉 사적인 도덕적 의무이

며,주차행동을 예측하기 위하여 사적인 도덕적 의무를 추가할 경우에 주차행동

의 예측 가능성이 높아진다는 것이다.

주차규정을 준수하는 순응행동은 운전자에게 책임이 요구될 뿐만 아니라 운전

자들이 마땅히 행하여 할 도덕적 의무이다.따라서 당위가 주차행동에 어떤 영향

을 미치는지 알아볼 필요가 있다.

한덕웅 & 한인순(2001)은 승용차 운전자들을 대상으로 과속운전 의도와 행동

을 얼마나 타당하게 설명하는지 알아보기 위해 대안 변인의 하나로 당위 요인을

추가하였고,분석결과 당위는 통계적으로 유의미하다고 하였다.

그 외에도 많은 연구에서 도덕적 의무(당위)요인을 추가하면 행동에 대한 예

측력은 증가한다고 하고 있으며,사회적 규범 또는 정책에 대한 도덕적 의무(당
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위)수준이 높은 운전자는 주차정책 또는 주차규칙에 위반되는 행동의 수준이 낮

을 것으로 예측된다.

3.계획된 행동이론

사람들이 특정한 행동을 왜 하는지를 설명하는 계획된 행동이론(Theory of

plannedbehavior:TPB)은 많은 연구자들에게 상당한 주목을 받아 왔다.그리고

심리학,소비자학,행정학 등의 여러 학문분야에서 개인들의 특정한 행동을 예측

하기 위한 연구의 분석틀로 계획된 행동이론을 사용하였다(Ajzen,1991).

과거의 태도와 행동에 관한 연구들은 태도를 통해 인간의 행동을 예측하고자

하였지만,Fishbein& Ajzen(1975)의 합리적 행동이론에서는 의도적 행동의 결정

요인으로 행동에 대한 태도가 아니라 행동을 수행하려고 하는 행동의도를 결정

요인으로 간주하고 있다.

그러나 합리적 행동이론이 개인의 의지로 이루어지는 의도적인 행동을 예측하

는 데는 적합하지만,주차행동과 같이 운전자 개인의 의지를 넘어 타율성과 불확

실성이 어느 정도 포함되어 있는 행동의 경우에는 합리적 행동이론보다는 계획

된 행동이론이 보다 더 예측력이 높다(한덕웅 & 한인순,2001).

즉,합리적 행동이론의 범위를 넓게 적용하고,확장 발전시킨 것이 계획된 행

동이론이다(Ajzen,1991).

계획된 행동이론은 첫째,개인이 특별한 행동을 하는 것은 그 행동을 하겠다는

행동의도에 의해 결정된다고 하였다.

둘째,특별한 행동을 하겠다고 계획을 하는 행동의도는 그 행동에 대한 태도

(특별한 행동에 대한 호의적 또는 비호의적인 평가),준거집단의 신념(특별한 행

동을 행하라는 또는 행하지 말라는 사회적 압력에 대한 지각),그 행동을 하는

것이 쉽다거나 어렵다고 생각하는 지각된 행동통제력에 의하여 형성된다.

이처럼 계획된 행동이론은 태도,주관적 규범,지각된 행동통제력만으로 행동

의도를 예측하는데 충분하며,상황에 따라서는 태도만으로 행동의도를 충분히 예

측할 수 있으며,때로는 지각된 행동통제력만으로 행동을 예측하는데 충분하여

다른 요인들(인구통계학적 요인들,성격 특성 등)은 행동의도를 예측하는데 있어
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서 간접적인 요인으로 간주하였다(Ajzen,1991).

계획된 행동이론은 행동에 대한 의지통제 개념을 고려하여 합리적 행동이론에

지각된 행동통제력 변인을 추가한 것으로,합리적 행동이론과 계획된 행동이론의

차이점으로 계획된 행동이론에서 지각된 행동통제력의 추가 여부로써 특정한 행

동을 수행하는 것이 쉬울 것인지 아니면 어려울 것인지에 대한 개인의 인지이다

(Ajzen& Madden,1986).

합리적 행동이론은 행동이 개인의 의지로 이루어지는 의도적인 행동을 예측하

고자 하여,인간의 행동이 자기 자신의 완전한 통제에 의해서만 행동을 수행하는

것으로 보았다.

그러나 현실에서 사람들이 수행하는 많은 행동들은 자기 자신의 완전한 통제

에 있지는 않으며,행동의 선택은 개인의 의지를 넘어서는 타율성 또는 불확실성

이 어느 정도는 있게 마련이다.

따라서 계획된 행동이론은 행동을 수행하는 것이 쉽고 어려움을 고려한 후에

결과적인 행동으로 나타나는 것으로,인간의 행동에 대한 설명 영역을 자신의 통

제 가능할 뿐만 아니라 자신의 통제하에 있지 못한 영역을 포함하였다.

여기서 지각된 행동통제력은 행동의도에 직접적으로 영향을 미치지만,행동에

는 행동의도에 영향을 미쳐서 행동에 이르는 간접 경로 외에도 행동으로 직접

영향을 미친다고 가정하였다.

계획된 행동이론의 변인들은 인간의 행동의도에 영향을 미치는 것으로서 행동

에 대한 태도,주관적 규범,지각된 행동통제력을 포함한다.

여기서 지각된 행동통제력은 행동을 수행하기가 쉽거나 어렵다고 지각하는 수

준으로서,행동수행이 쉽고 어려움을 판단하기 위해 정책대상집단이 장애물,자

원,또는 기회를 갖고 있기 때문에 행동을 실행해야 할지 혹은 하지 말아야 할지

를 알 수 있는 확률이다.

따라서 장애물이나 방해요인들이 적거나 없으면서 자원이나 기회가 많다고 지

각할 때 행동의도가 높고,또한 행동의 실행에 직접적으로 영향을 미친다(Ajzen

& Madden,1986).

즉,주차행동에 대한 지각된 행동통제력을 갖고 있다는 신념을 지니고 있을 때

는 지각된 행동통제력이 부족하거나 없다는 신념을 지니고 있을 때보다 주차행
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동의도와 주차행동의 실행 확률이 높아지게 된다.

특히 주차행동에서 자원,기회 및 인센티브 등이 제공된다고 지각할수록 주차

행동의도와 주차행동에 있어서 순응행동을 선택하도록 하는 확률이 증가하며,장

애물,규제 및 제약 등이 많다고 지각할수록 주차행동의도와 주차행동에 있어서

불응행동을 선택할 확률이 증가한다.

<그림 2-3>계획된 행동이론에 근거한 교통정책 순응모형

따라서 정책대상집단이 차고지증명제 정책에 대하여 순응할 경우에는 정책대

상집단에게 인센티브와 기회 등이 제공되고 있다는 것이며,또한 차고지증명제

정책에 대하여 불응할 경우에는 정책대상집단에게 장애물 또는 제약으로 작용하

고 있다는 것을 의미한다.

1)태도

Fishbein& Ajzen(1975)은 행동에 대한 태도의 정의를 한 정책대상집단이 어

떠한 행동을 하는 것이 좋을지(긍정적)또는 나쁠지(부정적),그리고 그 행동을

좋아하는지 또는 싫어하는지를 나타내는 판단을 의미하며,어떤 주어진 상징물에

대하여 호의적 또는 비호의적 상태로 일관성 있게 반응하는 요인이다.

만약에 다른 모든 것들이 동일하다면 행동에 대한 태도에 호감을 가지면 가질

수록 그 행동을 하고자 하는 의도가 더 커짐을 의미하는 것으로 어떤 사람들의

태도를 보고 이 사람이 행할 행동의 경향을 예측할 수 있다.

태도는 자신을 포함하는 사람이나 대상,또는 논점들에 대한 지속적이고 일반

적인 평가로 인간의 행동을 설명할 수 있다.

사람들은 왜 특정한 태도를 가지고 있는가에 대해 일반적으로 사람들은 일정
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한 행동을 행함으로써 긍정적인 결과가 나타날 것이라고 판단되면 그 행동에 대

해 호의적인 태도를 가지게 되며,부정적인 결과가 나타날 것이라고 판단되면 그

행동에 대해 부정적인 태도를 가지게 된다(Fishbein& Ajzen,1980).

즉 태도는 어떤 행동에 대해 정책대상집단 자신에게 도움이 되는가하는 판단

의 문제이다.

정책대상집단의 태도는 어떠한 행동에 대한 정책대상집단 스스로의 신념과 감

정을 나타내며,정책대상집단의 주관적 규범과 함께 행동을 결정하는 주요 요인

이다.

여기서 태도는 행동을 직접 결정하지 않고 행동을 하기 바로 전에 행하게 되

는 행동의도에 영향을 준다.그러나 태도만이 행동의도의 결정요인이 되는 것은

아니고 사회적 압력도 영향을 미치는데 이것은 다른 사람과의 관계와 관련된 것

이다.

2)주관적 규범

주관적 규범(subjectivenorm)은 다른 사람과의 관계에 의해서 결정된다.

특별한 개인이나 집단은 관심이 있는 행동을 하거나 하지 말아야 한다는 사회

적인 압력의 자각과 이에 대한 개인의 동조에 의해 결정된다(한덕웅 & 이민규,

2001).

주관적 규범(subjectivenorm)은 내용적으로는 사회규범을 뜻하지만,여기서는

어떤 행위를 할 것인가에 대해 행위자가 중요하게 생각하는 사람들이 호의적인

태도를 가진다면 그 행위를 할 가능성이 높고,반대로 부정적인 태도를 가지면

그 행위를 하지 않을 가능성이 높다는 것이다(Fishbein& Ajzen,1980).

주관적 규범이 형성되는 형태는 두 가지가 있는데 하나는 일종의 사회적 압력

으로 그 행동을 행하는 경우이며,다른 하나는 정책대상집단의 준거 기준이 되는

사람들이 바라는 의도를 따르는 경우이다.

즉,주관적 규범은 정책대상집단의 직접적인 이익과 관련된 것이라기보다는 타

인과의 상호작용 관계에 의한 사회적 압력인 것이다.
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3)지각된 행동통제력

목표한 행동이 완벽하게 행위자 개인의 통제에 있지 않은 상황에 있을 수 있

고,행동은 최소한 개인의 의도적 통제 하에서 벗어나는 변인들에 의해서 결정되

기도 한다(Sheppard외,1988).

지각된 행동통제력은 행동에 직접적으로 영향을 미치기도 하지만,행동의도를

통해 간접적으로 영향을 미치기도 한다.행동에 대한 지각된 행동통제력이 낮을

경우 행동과 직접적으로 연결되며,지각된 행동통제력이 높을 때에는 행동의도를

통해서 행동과 간접적으로 연결되는 것이 보통이다(Ajzen& Madden,1986).

지각된 행동통제력은 예상된 장애물뿐만 아니라 기회 등을 반영하며,행동의도

를 경유하여 간접적으로 행동에 영향을 줄 뿐만 아니라 행동의도처럼 행동을 직

접적으로 예측할 수도 있다(Ajzen,1991).

배병렬(1994)은 지각된 행동통제력과 행동과의 직접적인 관계는 지각된 통제

(perceivedcontrol)가 아니라 실질적인 통제(actualcontrol)와 매우 관련이 있다

고 하였다.

행동을 실행함에 있어 필요한 자원이나 기회를 이용할 수 있는 요인과 같은

실질적인 통제는,정책대상집단의 통제지각이 완전하지 않을 수 있기 때문에 지

각된 통제와는 구별된다고 하였다.

계획된 행동이론에서 지각된 행동통제력이 행동에 직접적으로 큰 영향을 주는

조건은 다음과 같다고 하였다.

첫째,예측하고자 하는 행동이 완전히 의지적 통제 하에 있지 않아야 한다.행

동이 완전히 의지적 통제 하에 있으면,지각된 행동통제력의 개념은 행동을 예측

하는데 무관하게 되고,결국에는 합리적 행동이론이 되기 때문이다.

둘째,지각된 행동통제력은 어느 정도 실질적 통제를 반영해야 한다.그렇지

않으면 지각된 행동통제력은 행동의 예측에 크게 도움이 되지 않기 때문이다.

마지막으로,행동을 실행함에 있어 지각된 행동통제력과 행동의도가 모두 필요

할 수 있으며,이는 그들 변수가 상호작용의 가능성을 내포한다고 볼 수 있다.

위의 내용을 정리하면,지각된 행동통제력은 정책대상집단이 자기 자신의 행동

을 스스로 통제할 수 있는 정도를 말하며,특정행동의 실행이 어느 정도 쉬운지,

어려운지를 개인이 인식하는 정도이다.
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4)행동의도

어떠한 행동을 행하려거나,행하지 않으려면 의도가 있다는 것으로,어떠한 행

동도 행동의도가 없이는 이루어지지 않는다는 것이다.

행동의도는 행동하기 위해 자각하는 계획의 강도를 의미하고,계획을 바꿀 정

도의 변화 요인이 없다면 행동의도는 행동을 가장 잘 예측한다.

행동의도는 자신이 하고자 하는 행동에 대한 의지 표명을 의미하며(Ajzen,

1991)행동에 영향을 주는 동기(motivation)요인을 포함하는 것으로 가정한다.

계획된 행동이론에서는 3개의 독립적인 요인인 태도,주관적 규범,지각된 행

동통제력이 동시에 상호 작용하여 행동의도에 영향을 미치며,이 행동의도가 실

제 행동에 직접적인 영향을 준다는 것이다(Ajzen,1991).

행동의도가 행동을 예측하는데 정확성을 더하기 위해서는 경과된 시간,예기치

못한 사건,의도의 안전성,새로운 정보의 영향 요인을 통제할 수 있다면 행동의

도는 행동에 좋은 예측 변수가 될 수 있다.

시간의 간격이 좁을수록 행동의도가 행동을 잘 예측하는데 그 이유는 어떠한

행동을 하고자 하는 의도는 시간이 지날수록 변하기 쉽기 때문이다.

언제나 행동의도와 행동의 관계가 일치하는 것은 아니지만 행동을 실제로 관

찰하지 않고 다른 지표를 사용하여 예측하려고 할 때 가장 좋은 지표가 행동의

도이며,기본적으로 사람들은 일정한 행동의도에 따라 행동한다(Fishbein &

Ajzen,1980).

계획된 행동이론에서 대부분의 사회적 행동은 행동의도의 통제하에 있고 행동

은 행동의도로부터 예측 가능하다는 것을 가정을 한다.

계획된 행동이론에서 행동의도는 행동의 즉각적인 결정 요인이다.그리고 행동

의도를 적절히 측정할 수만 있다면 행동을 예측하는 것이 가능하다.

정책대상집단의 행동의도는 개인적인 특성과 사회적인 영향에 의해 결정되며

개인적인 특성에 해당하는 것이 태도이고,사회적인 영향에 해당하는 것이 주관

적 규범이다.

다시 말해서 태도는 어떤 행동에 대해 자기 자신에게 도움이 되는가의 판단이

며,주관적 규범은 자기 자신의 이익 보다는 타인에 의한 사회적 압력을 말한다.
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5)행동

행동은 사전적 의미로 사람의 사회적,정신적,육체적 행동을 의미하며,행동

(action)과 행태(behavior)는 개념적으로 차이가 있지만 계획된 행동이론에서는

행동과 행태를 구별하지 않고 사용하고 있다(Fishbein& Ajzen,1980).

계획된 행동이론은 특정 행동을 예측하고,사람들이 그 행동을 하게 되는 과정

을 설명하며,행동을 외현적 행동과 내현적 행동으로 구분하고 있다.

외현적 행동은 다른 사람이 직접 관찰할 수 있는 행동이며,내현적 행동은 타

인이 직접 관찰할 수 없으나 정책대상집단이 행하는 것을 말한다.

주차행동 이론에서 관심을 두는 부분은 외현적 행동이며,계획된 행동이론에서

는 행동이 다음과 같은 특징을 갖는다고 가정한다.

첫째,대부분의 인간행동은 목적을 가지고 있다.사람들은 이 목적을 달성하기

위해서 다소 잘 구성된 계획과 절차를 만들어 수행한다.

모든 행동은 아니지만 상당수의 행동은 미리 계획되고,실행은 계획에 따라 이

루어진다.반면에,어떤 행동은 습관적이고 일상적인 것이 되어 거의 자동적으로

이루어진다(Ajzen,1985).

둘째,계획된 행동이론은 인간의 행동 중 일부는 개인의 의지에 의해 통제가

가능하고,다른 일부는 의지로 통제가 어렵다고 가정한다.

이처럼 계획된 행동이론은 개인의 의지로 다소 통제하기 어려운 행동을 설명

하고 예측하기 위해 합리적 행동이론을 수정한 이론이다(한덕웅 & 이민규,

2001).

행동의지에 의해 통제가 가능한 행동은 사람이 하고자 하기만 하면 쉽게 수행

할 수 있는 행동이며,행동의지에 의해 통제가 어려운 행동은 자신의 의지를 넘

어 타인의 협조가 있어야 하는 행동,또는 개인이 가진 시간과 자원의 한계로 인

하여 즉각적으로 달성하기 어려운 행동 등을 말한다.
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4.계획된 행동이론을 적용한 교통분야 선행연구

한덕웅 & 이민규(2001)는 운전자들을 대상으로 합리적 행동이론,계획된 행동

이론,그리고 Bentler-Speckart모형 등을 검증하였다.

합리적 행동이론에 의해서는 행동의도가 33.9%,그리고 계획된 행동이론에 의

해서는 49.05%가 각각 설명되었다.

음주행동의도의 설명에서는 음주운전 행동에 대한 태도,주관적 규범 및 지각

된 행동통제력이 모두 중요한 요인이었지만,실제 행동을 설명할 때 음주운전 의

도와 더불어 비의도적이며 자동으로 영향을 미치는 과거행동이 설명력이 있는

구성요소임을 보여주었다.

한덕웅 & 한인순(2001)은 운전자들을 대상으로 계획된 행동이론에 포함되는

변인들과 대안으로 제안된 변인들이 과속운전의 의도와 행동에 미치는 영향 요

인을 분석하였다.

여기서 행위자의 행동,태도,주관적 규범,지각된 행동통제력을 포함하는 계획

된 행동이론에 과거행동,습관,당위 등의 요인을 추가하여 계획된 행동이론 모

형과 비교하여 행동의도를 예측하였다.

그 결과 실제 행동에 영향을 미치는 주요 변인들로 운전행동,태도,주관적 규

범,행동통제력 등 계획된 행동이론의 주요 변인이외에 과거행동,당위 변인이

유의미한 영향을 미치는 것으로 나타났다.

신용균(2009)은 과속운전행동을 설명하는 심리과정 변인을 파악하기 위하여 운

전행동 설명에 합리적 행위이론과 계획된 행동이론을 이용하였고,행동의도와 행

동에 영향을 미치는 변수에 당위,운전분노,운전기술지각,시간압박,실행의도를

추가하였다.

분석결과 과속운전 행동을 설명하는 변인으로 계획된 행동이론에서 제안한 지

각된 행동통제력과 행도의도가 유의미한 변수라고 주장하였다.그리고 추가로 제

안한 변인들 중에 과속운전 행동을 예측하는데 유의미하게 기여하는 변인들은

시간압박과 실행의도라고 하였다.즉 과속운전 행동을 설명하는데 기여하는 변수

들로 행동의도,지각된 행동통제력,실행의도,시간압박이 중요함을 보여주었다.

Parker외(1992)는 운전자들의 4가지 교통법규 위반 행동의도에 대하여 계획된
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행동이론의 설명력을 평가하였다.

4가지로 대표되는 교통법규 위반은 음주운전,과속,안전거리 미확보 운전,위

험한 상황에서의 추월이며,조사된 표본 수는 881명이고,계획된 행동이론의 구

성요소로 되어있는 설문지를 이용하여 측정하였다.

분석결과 합리적 행동이론 요소에 지각된 행동통제력의 추가는 상당한 설명력

의 증가를 가져왔으며,지각된 행동이론이 운전자의 교통법규 위반행동에 대한

설명력이 높은 것으로 나타났으며,지각된 행동이론 모형이 지지되었다고 주장하

였다.즉,운전자의 교통법규 위반행동에 대하여 지각된 행동이론모형은 적절한

행동예측모형임을 판명하였다.

Armitage& Conner(2001)는 다양한 행동에 계획된 행동이론을 적용한 185개

논문을 메타 분석한 결과,계획된 행동이론이 행동에 대해서 27%,행동의도에

대해서는 39%를 설명한다고 주장하였다.이처럼 계획된 행동이론은 행동보다는

행동의도를 더 잘 예측한다고 하였다.

Conner외(2007)는 서로 다른 도로에서 운전자의 과속행동을 평가하기 위해

계획된 행동이론에 그리고 도덕적 규범과 과거행동 2가지를 포함하여 제한속도

를 초과하는 운전자의 과속의도 측정을 위하여 사용하였다.

과속행동을 제외하고,나머지 계획된 행동이론 요소 측정을 위해서 측정도구는

운전 시나리오를 사용한 자기기입식 질문지를 사용하였고,행동의 측정을 위해서

는 시뮬레이션 행동을 사용하였거나,도로상에서 운전자들이 인식을 하지 못하는

속도측정 카메라의 자료를 사용하였다.

분석결과 시뮬레이션 행동을 태도,주관적 규범,지각된 행동통제력,도덕적 규

범,과거행동이 과속행동에 대하여 82%변량을 설명하였다.그리고 속도측정 카

메라 자료를 이용한 과속의도는 태도,주관적 규범,지각된 행동통제력,도덕적

규범,과거행동이 76%를 설명함을 보여주었다.

Chun-HuaHsiao& ChyanYang2008)은 여행자들이 기꺼이 타이완 고속철

도(HSR)이용행동과 이용촉진을 위한 선행조건들을 이해하기 위하여 계획된 행

동이론을 사용하였고,여기에 참신성 추구와 신뢰라는 변수를 추가하였다.

설문조사는 북 타이완 대학의 학생 300명을 대상으로 자료를 수집하여 분석한

결과,태도,주관적 규범,그리고 지각된 행동통제력은 타이완 고속철도(HSR)를
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이용과 이용 촉진함에 있어 행동의도에 긍정적 효과를 보이는 것으로 나타났으

며,게다가 참신성 추구와 신뢰 또한 긍정적인 효과를 갖고 있음을 보여주었다.

Damian외(2008)는 트럭운전자의 운전행동과 교통법규 준수행동을 이해하기

위하여 계획된 행동이론을 사용하였고,경로분석을 통하여 계획된 행동이론 모형

이 자기기입식 설문의 운전행동과 교통법규 준수를 포함한 직간접적 요인에 대

하여 설명이 가능한 지 여부를 연구하였다.

트럭의 낮은 교통법규 준수행동은 지각된 행동통제력보다는 태도,주관적 규

범,그리고 행동의도와 관련이 있으며,트럭의 교통법규 규정에 순응행동을 위해

서는 지각된 행동통제력이 가장 직접적으로 영향을 미친다고 하였다.

이상에서 보듯이 이들 연구는 운전자들의 음주운전행동,과속행동 등 교통정책

또는 교통법규에 대한 순응 및 불응 행동을 분석하기 위해 행동예측이론을 적용

하여 설명하고 있으며,그중에서도 행동의 교통정책 또는 교통법규의 준수와 위

반뿐만 아니라 교통수단 선택을 위한 행동예측의 이론적 분석의 틀로 계획된 행

동이론을 주로 활용하고 있음을 알 수 있었다.

즉,교통정책 또는 교통법규에 대한 순응 또는 불응행동 예측을 위하여 개인의

태도와,가족,친구 등의 준거집단에 의한 개인적 규범,지각된 행동통제력을 주

요한 변수로 적용하고 있음을 시사하였다.

따라서 본 연구에서는 정책대상집단의 주차정책에 대한 순응 및 불응 행동을

예측하기 위하여 합리적 행동이론으로 파생된 계획된 행동이론과 확장된 이론을

사용한다.

DaphneC.N 외(2010)는 계획된 행동이론을 이용하여 중국 젊은이들의 음주

운전 행동의도에 측정에 이용하였다.

19세에서 35세까지의 124명의 운전면허 보유자를 대상으로 온라인 설문조사를

실시하였으며,경로분석 결과 음주운전 행동의도에 가장 중요한 예측변수로는 태

도와 지각된 행동통제력이었으며,안전성과 주관적 규범은 음주운전 행동의도에

간접적으로 영향을 미치는 것으로 나타났다.

음주운전 행동의도에 대한 계획된 행동이론 모형의 설명력은 79%이며,여기서

음주운전 행동의도에 대한 계획된 행동이론 구성요소와 안전에 대한 운전자의

비합리적인 확신을 규명하였고,게다가 음주운전 예방과 조치에 대한 유효한 요
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인을 규명할 수 있었다고 하였다.그러나 온라인 조사를 통하여 단지 인터넷 사

용자만을 대상으로 하였다는 한계가 있다고 하였다.

이상의 기존 연구의 고찰을 통하여 보면 계획된 행동이론은 비교적 간단한 모

형으로 행동의도와 행동을 설명함에 있어 유용한 이론으로 평가받고 있다.그러

나 계획된 행동이론의 설명력을 보완하기 위하여 행동에 미칠 수 다른 영향 요

인들을 고려하게 되었다.

그리하여 많은 연구자들은 행동의도와 행동에 각각 영향을 미칠 수 있는 대안

요인들로서 정서,자기정체성,당위 또는 도덕적 의무,습관 혹은 과거행동 등을

제안하였다.

따라서 본 연구에서는 태도,주관적 규범,지각된 행동통제력을 포함하는 계획

된 행동이론 요인에 선행연구에서 유의미한 변수로 사용되었으며,주차행동에 영

향을 미칠 수 있는 과거행동과 도덕적 의무 요인 등을 추가하여 이용한다.
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제3절 주차정책의 새로운 패러다임

1.교통정책의 개념과 목표

우리나라의 대부분의 도시들은 좁은 면적에 많은 인구와 도시의 기능이 특정

공간에 집중되어 있는 특징이 있다.이처럼 과밀화된 도시의 기능을 유지하기 위

해서는 도로망과 주차장 같은 교통시설의 확충과 교통수단의 보급은 필수적이다.

다시 말해,도시의 기능을 유지하기 위해서는 교통시설과 교통수단 간의 수요

와 공급을 적절하게 관리하는 교통정책이 필요하다.

교통정책이란 교통문제가 나타나는 현 실태를 파악하고 미래의 바람직한 상태

를 위해서 정부가 공식적으로 노력하는 것을 의미하며,교통분야에서 나타나는

질적 또는 양적 문제들에 대한 객관적이고 구체적인 정책목표를 수립하고 적절

한 수단을 가지고 이를 집행하는 것을 의미한다(Meyer& Miller,1982).

교통정책은 교통의 전체적 조건과 상황 가운데 나타나는 질적 또는 양적 문제

들에 대하여 객관적이고,구체적인 정책목표를 형성하고 이를 집행하는 것이다.

교통정책의 목표란 현재 일어나고 있는 교통문제를 바탕으로 장차 추구해야

할 명료화되고 제도화된 사회적 합의를 의미한다.

이와 같이 교통정책의 목표는 당위의 일면을 가지면서 현실문제에 준거해야

하므로 교통의 현실적 여건을 토대로 하면서 도시교통이 당면하고 있는 특성을

감안하여 구체적이고 객관적으로 목표를 세워야 한다(이장우,2004:18).

당위성에 입각한 교통정책의 목표를 교통의 현실에서 구체화시키면 다음과 같

다(Gakenheimer,1976).

첫째,교통체계의 효율성이다.교통체계의 효율성을 높이는 것은 교통정책에

있어서 가장 중요한 부분이다.여기서 교통체계의 효율성은 교통수요를 충족시켜

승객 수송력을 높이고,승용차 이용을 억제하는 것을 말한다.

둘째,교통서비스의 질적 향상이다.승객과 화물을 수송하는데 소요되는 시간

을 줄이고,승객과 화물의 통행비용을 줄이며,승객의 안전과 쾌적성을 확보해

승객의 만족도를 높이는 것이다.
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셋째,교통서비스의 형평성이 있는 배분이다.노약자,저소득층,장애자 등 교

통서비스를 이용하고자 하는 모든 사람들에게 형평성 있게 배분해야 한다.

넷째,소음,공해 등 환경적 문제로 교통정책 수립 시에 환경적인 측면을 고려

해야 한다.

다섯째,다른 도시정책과의 조화성이다.교통체계는 토지이용,도시개발,도시

경제,도시구조,도시미관,도시행정 등과 밀접한 관련성을 가지기 때문에 모든

부분의 정책계획 및 집행에 잘 조화되어야 한다.

정책연구에 있어서도 정책목표는 정책수단과 불가분의 관계에 있다.왜냐하면

처방적․규범적 정책연구에 있어서 정책목표는 근본적으로 정책대안을 위한 것

이며 목표와 수단이 하나로 연결되어 하나의 정책대안을 이루기 때문이다.

이러한 교통정책 목표를 달성하기 위해 각 목표별로 적절한 수단이 동원되어

야 하며,이 같은 정책수단을 구체적인 대상별로 분류하면 다음과 같다(Wachs,

1979).

첫째,토지이용 수단으로,교통체계에 미치는 영향력과 효과성 측면에서 볼 때

중요한 위치를 차지한다.

둘째,도로망 정비로 교통의 집중,체증을 효과적으로 해소할 수 있다.

셋째,대중교통체계 수단으로 도시에서 발생하는 대규모의 승객수요를 짧은 시

간에 처리하는 교통체계이기 때문에 도시교통 정책수단 중에서도 매우 유효한

정책수단이다.

넷째,교통운영 및 관리수단으로 도심지 교통체증 해소가 정책목표일 경우,다

양한 교통체계 관리기법이 적용될 수 있다.

다섯째,보행자 및 자전거 수단으로 보행을 위한 쾌적하고 안전한 도로환경의

조성일 경우,도심지 및 간선도로를 포함한 도로의 보도 폭의 확장,보도블록 정

비 등의 정책수단이 적용될 수 있다.

보행자를 위한 정책목표는 그 동안 우리나라의 도시교통은 차량을 위주로 하

여 교통정책이 수립되어 온 까닭에 그다지 주목을 받지 못하던 목표로서 앞으로

지속적인 정책적 배려가 있어야 한다.

교통정책을 바탕으로 한 도시교통정책에는 다양한 정의가 있지만,협의적 차원

에서 도시교통정책을 사람과 화물의 이동성과 접근성을 제고시키는 도시정부의
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활동이라고 정의할 수 있으며,4)일반적으로 도시교통정책의 목표는 교통수요 증

가,교통행태 변화에 대한 대응,생활환경의 보전,대량 교통수요의 처리 등에 두

고 있다.

2.교통수요관리 정책의 대두와 유형

1)교통수요관리 정책의 대두와 의미

지속적으로 증가하는 교통수요에 대응하기 위해서는 교통수요의 증가에 상응

하는 도로,철도 등 교통시설이 대규모로 확충될 수 있다면 좋겠지만,이를 위해

서는 막대한 투자재원과 토지가 요구된다.

교통시설의 용량확충을 주요 내용으로 하는 교통시설 공급정책은 현실적으로

한계를 드러내고 있기 때문에 교통정책의 방향 전환을 요구하게 되었고,이에 상

응하는 교통수요관리 정책이 교통문제 해결에 있어서 교통정책의 큰 흐름으로

대두되기에 이르렀다.

교통수요관리 정책(TransportationDemandManagement:TDM)5)은 통행자

의 통행행태의 변화를 통하여 교통수요를 적절한 수준으로 조절하고자 하는 정

책 혹은 전략을 총칭하는 것이다.

즉,통행자의 행태변화를 유도하여 SOV(SingleOccupancyVehicle)의 이용을

감소시키거나,출근패턴을 전환하여 대중교통을 비롯한 HOV(HighOccupancy

Vehicle)의 이용을 촉진하여 통행량을 감소시키는 것이다.

궁극적으로는 통행속도의 증가,통행비용의 감소,대기오염 감소 등 사회적 비

용을 감소시키고자 하는 정책이다.

이러한 교통수요관리의 목적은 통행에 의해 야기되는 교통혼잡과 대기오염 등

도시환경에 미치는 악영향의 감소를 통한 사회적 비용을 줄이는 것이다.

4) 이동성은 거리와 거리간의 공간적 차이를 극복하는 것을 의미하며, 접근성은 어떤 목적을 달성하기 위해 

특정지역으로 접근되어 가는 정도를 의미한다.

5) 교통수요관리 정책(Transportation Demand Management : TDM)이란 통행자의 통행행태의 변화를 통해 

자가용 승용차의 이용을 감소시키고 버스와 지하철 등 대중교통의 이용을 촉진하여 교통혼잡 완화 및 대

기오염 감소를 통해 사회적 비용을 감소시키는 교통관리기법을 의미한다. (황기연․엄진기, 「교통수요관리

론-정책 및 분석실무」, 청문각, 2001)
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2)교통수요관리 정책의 유형

교통수요관리 정책의 유형은 규제정도,기대효과,시행주체,시행상의 지역적

범위 등에 따라 매우 다양하여 이를 체계적으로 구분하는 것은 쉽지 않을 뿐만

아니라 연구자와 연구목적에 따라 다양한 방식으로 교통수요관리 정책의 유형을

구분하고 있다.

규제는 통행의 시․공간적 범위를 강제로 조절함으로써 통행을 제한하는 가장

직접적인 방안으로,경우에 따라서는 시행효과가 가장 확실한 방안이다.

규제의 가장 대표적인 유형은 버스전용차로제 등과 같은 대중교통수단에 대한

차로우선배정6),부제운행7),특정지역에 대한 차량통행제한 또는 보행자통행지역

지정 등이 있으며,주차시설의 공급을 제한하는 방안이 있다.

경제적 부담의 부과는 자가용 승용차 운행비용의 증가를 유도하여 자가용 승

용차 이용을 포기하게 하거나 억제하도록 하는 방안이며,그 방법으로는 혼잡통

행료 징수,주차요금 부과,유류세 부과,환경부담금 등이 있다.

대중교통수단 이용지원은 승용차를 대체할 수 있는 대중교통수단에 대하여 이

용지원과 육성지원으로 구분하여 생각할 수 있다.

이용지원은 버스이용자에게 보조금을 지원해주는 방안이며,육성지원은 효율적

인 교통수단 사업자의 육성을 통하여 자가용 승용차 이용 수준을 줄이게 하는

방안으로써 교통수요를 적절한 수준으로 조절하는 데에 기여할 수 있다.

그리고 승용차의 대체수단에 대한 지원 외에 효율성 제고의 차원에서 카풀

(carpool),벤풀(vanpool)에 대한 경제적․물리적 지원도 포함될 수가 있다.

교통수요관리 정책을 규제의 성격에 따라 크게 물리적 규제,재정적 규제,법

적․제도적 규제 그리고 대체교통수단의 육성방안의 네 가지 범주로 구분할 수

있다.

물리적 규제에는 통행구역을 나누는 방안,차량에 우선권을 주는 방안,고의로

지체를 유도하는 방안,주차시설공급을 제한하는 방안 등이 있다.

경제적 규제에는 자동차에 세금을 부과하는 방안,연료에 세금을 부과하는 방

6) 차로 우선배정은 버스 혹은 HOV 등의 통행에 따른 편익증대를 제공할 수 있고, 통행효율이 낮은 수단이 

자가용에서 높은 수단인 버스나 HOV 등의 수단으로 전환시켜 교통수요를 조절하는 방안이다.

7) 자동차 등록번호판 자리수를 이용한 통행제한 방식으로 최근에는 승용차요일제와 같은 정책으로 발전하여 

시행되고 있다.
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안,주차요금정책,통행료 부과 방안,도심진입통행료 부과 방안 등이 있다.

제도적 규제에는 차량번호에 따른 통행제한제도,차량통행허가제,주차제한 정

책,자동차 연료배급제 등이 있다.

교통수요관리 정책의 유형별 장점과 단점은 다음의 <표 2-2>와 같다.

구분 긍정적 측면 부정적 측면

규제 중심
-시행 효과의 예측 가능

-공평성 있는 대책

-설정된 규범보다 개선이 불가

-잠재수요 촉발

-원인자 부담원칙 적용불가

사람 중심

-원인자 부담원칙 적용가능

-잠재수요 억제기능

-행정비용의 최소화

-시행효과의 예측이 곤란

-계층간의 갈등발생 우려

직접적 방법

-효율성

-모든 사람에게 적용

-시행 용이

-정치적 수용이 곤란함

간접적 방법 -정치적 수용성 등 -계층간 차등화에 따른 문제야기

<표 2-2>교통수요관리 정책의 유형별 장단점 비교

자료 :교통개발연구원(1999),교통수요관리 종합개선안에 관한 연구.

3)교통수요관리 정책의 종류와 경향

교통수요관리 정책의 종류를 크게는 주차통제와 관리,승용차의 이용규제,가

격 정책을 활용한 규제라는 3개의 범주로 구분할 수 있다.

주차통제와 관리는 도로상 주차금지,도로주차요금 징수,주차요금 및 주차장

규모 통제 등의 수단을 통하여 교통수요를 제한할 수 있는 가장 보편적인 교통

수요관리 정책이다.

승용차의 이용규제는 통행 자체를 규제하는 정책으로,법적규제나 물리적인 방

법을 동원하여 강제적으로 통행을 금지하는 강한 규제정책에 주로 적용된다.

가격 정책의 활용은 승용차 운행과 관련한 비용 반영을 통해 승용차 이용자가

관련 가격을 인식함으로써 승용차 이용자의 이용포기 혹은 이용억제를 유도하는

정책이다.그리고 이를 차량의 수요 및 이용에 대한 조세,연료가격,혼잡통행료

징수8)를 이용한 교통수요관리 정책으로 구분할 수 있으며,교통수요관리 정책의
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효과 및 기법은 다음의 <표 2-3>과 같다.

효과 기법

교통발생

자체를 차단

-근무스케줄 단축 :출근일수 단축,채택근무

-성장관리정책 :특정지구 성장억제정책,기존 도심기능의

외곽이전,대중교통유발부담금 등

-조세정책 :고액의 차량등록세,보험료 등

교통수단의

전환유도

-경제적 기법 :주차요금정책,차량소유에 대한 도시혼잡

세 징수,휘발유세,주행세 등

-법적․제도적 장치 :부제운행,차고지증명제,교통영향

평가 활성화,교통위반시 선택적 운행정지 등

-대체수단 지원정책 :대중교통이용 편리화,카풀,자전거

이용촉진 등
통행발생의

시간적 재분배

-시차제 출근

-교통정보체계를 통한 출발시간 및 노선의 조정

목적지/도착지/노

선 전환을 통한

공간적 재배분

-지역허가통행제,미터링(차량진입제한)

-주차금지구역의 확대(주차상한제)

-교통방송을 통한 통행노선의 전환

<표 2-3>교통수요관리 정책의 효과 및 기법

자료 :원제무(2006),알기쉬운 도시교통,박영사,p141.

이처럼 교통수요관리 정책은 도로나 철도와 같은 막대한 비용이 소요되는 물

리적 교통시설의 건설에 비해 거의 비용이 소요되지 않아 매우 경제적이며,사람

의 통행행태 자체를 대상으로 하기 때문에 짧은 시간 내에 교통개선 효과를 얻

을 수 있을 뿐만 아니라 단기적인 교통문제 해결에 효과적이다.

최근에는 교통수요관리 정책의 본질적인 면인 통행자의 통행행태 변화를 도모

하는데 근간을 두면서 보다 직접적이고 구체적인 정책을 시도하고 있으며,외국

의 교통 선진국을 중심으로 교통문제 해결뿐만 아니라 환경문제 개선을 위한 수

단으로도 이용되고 있다.

8) 혼잡통행료 징수를 통한 경제적 접근은 교통관리가 교통시설 중심에서 통행자 개인의 행동패턴, 나아가 

교통수요의 관리로 전환하게 된 이론적 토대를 제공하여 교통수요관리 정책의 대표적인 방안으로 평가받

고 있다.
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3.주차정책의 목표와 패러다임의 변화

1)주차정책의 목표

주차정책은 주차수요를 적절히 처리할 수 있도록 주차장을 공급하거나 주차규

제와 같은 수단을 동원하여 집행하는 과정이다.

만약에 어떤 도심지에 있어서 주차정책의 목표가 주차면수의 최대한 공급이라

면 그것을 달성하는 데 가장 효과적인 주차정책은 적절한 위치에 주차장을 공급

하는 것을 주요 내용으로 할 것이다.

정책목표가 자가용 승용차의 도심지 통행제한에 있다면 주차요금의 인상,시간

별 차등요금의 징수,범칙금의 강화,단속원의 증대 등의 수단이 동원될 수 있다.

이처럼 얼핏 보기에는 주차정책의 목표가 결정되면 주차정책 수단의 방향도

스스로 밝혀지는 것처럼 보이지만,실제로 달성하는 과정에서는 그리 단순하지만

은 않다.이와 같은 이유로는 크게 두 가지로 볼 수 있다.

첫째,주차정책 자체의 목표가 그다지 명확한 것이 되기 어렵고,또한 복수이

기 때문에 목표달성 수단도 이러한 목표에 대응하여 애매해지지 않을 수 없다.

둘째,주차규제 수단과 이를 집행하는데 어느 정도의 한계가 존재한다.즉 기

본적으로 주차공급을 어느 수준까지 공급하여 주면서 규제하는 방향으로 유도해

야 하기 때문이다(원제무,1998:557-558).

따라서 주차정책의 목표 달성을 위해서는 특정한 수단만이 해결책으로 적용되

는 것이 아니라 복수의 수단들의 상호작용을 통하여 이루어지는 것이다.이처럼

주차정책은 도시관리 목표와 어느 정도 부합되게 설정되어야 하며,모든 도시에

서 하나만의 유일한 주차정책은 있을 수 없다.

2)주차정책 패러다임의 변화

정책의 일반론적 개념과 본질은 주차정책에도 바로 적용될 수 있다.그러므로

주차정책은 내용적인 면에서는 주차와 관련된 목표를 달성하기 위한 최선의 수

단을 결정하는 것을 본질로 하고,과정적인 면에서는 주차정책과 관련된 상호작

용 통한 정치적 수용성이 높은 수단을 강구하는 것이라 할 수 있다.

한편 주차정책의 개념은 아직 일반론적 개념 정의가 내려지지 않은 상태에서
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학자에 따라,또는 보는 관점에 따라 여러 가지로 정의하고 있다.

Demetsky& Parker(1978)는 주차정책을 교통소통정책의 일환으로 보아 도로

교통의 효율성을 증진하고 교통량의 감소를 위해서 주차비용이나 공급을 변화시

키는 수단이라 하였다.

Direnzo등(1980)은 주차정책을 교통,경제,환경 또는 기타 목적을 달성하기

위해서 주차체계의 수요와 공급 그리고 운영을 변경시키는 일절의 행위라고 포

괄적으로 정의하였다.

OECD(1980)에서는 주차정책을 주어진 기간내 어떤 목표를 달성하기 위한 종

합교통계획의 일환으로 행할 주차 혹은 주차와 관련된 수단의 총체적 패키지로

보고 있다.

衣田和夫(1990:73-74)는 주차정책을 주차시설의 계획이나 운용,교통규제 등을

적용하여 주차와 관련된 문제의 해결을 도모하는 일련의 대응 프로세스를 총칭

하는 것으로 주차정책을 주차와 관련된 기능 위주로 하고 있다.

이상의 주차기능과 정책의 일반적 본질,그리고 주차정책의 개념을 토대로 주

차정책의 특성을 요약하면 다음과 같다(임승달,1994:13).

첫째,주차정책은 목표 지향적이고 그 목표를 실현하는 실천성이 강조되며,실

천성과 문제 해결성을 지향하는 주차정책은 일반론적 접근보다는 사례연구가 유

용하며,이론적 접근보다는 실증적 접근이 필요하다.다시 말해 왜(why)를 중심

으로 하는 설명성,인과성,객관성,유형성을 강조하는 과학적 접근보다는 어떻게

(how)를 중심으로 하는 실용성,실현성,처방성이 강조되는 기술적,실증적 접근

이 현실문제인 주차문제를 해결하는데 유용하다.

둘째,주차정책은 공공정책의 일환으로 법률에 근거한 정부기관에 의해서 결정

되고 집행되며 강제되는 것으로,주차정책 연구는 법률적,제도적 접근이 유용하

며 이를 통해서 주차정책의 보편성과 정당성 그리고 강제성을 지닌다.

셋째,주차체계는 도시 및 교통체계의 하부체계(sub-system)로 주차정책은 상

위 정책인 도시 및 교통정책과의 연계성을 유지해야 한다.따라서 주차정책을 합

리적으로 수립하기 위해서는 주차체계와 도시 및 교통체계의 상호 관련성에 대

한 이해 속에 종합적인 접근이 필요하다.

넷째,주차정책의 집행을 위해서는 주차와 관련된 이해집단의 합의과정이 필요
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하며 정책수단의 기술적․경제적 합리성과 함께 사회적․행정적․정치적 수용성

이 중요하다.

따라서 각종 주차정책에 대한 이해집단의 지지도를 알아보는 것은 주차정책

결정에 매우 유용하다.그리고 마지막으로 주차정책은 시․공간적으로 변화하는

동적과정(dynamicprocess)이라는 것이다.

그러나 지속적으로 증가하는 교통량은 공급위주 정책의 한계를 드러나게 하였

고,교통량 증가에 따른 환경오염 및 교통사고 증가 등 여러 가지 문제점이 야기

되어 교통수요관리 측면에서 교통혼잡 지역의 차량통행 유발을 억제하고,교통수

요를 대중교통으로 전환시킬 수 있는 주차수요관리에 대한 중요성이 부각되었다.

따라서 주차시설 공급을 늘리는 정책방향에서 기존의 주차공간을 효율적으로

활용하여,주차 수요와 공급을 감소시켜야 한다는 인식의 변화를 가져왔다.

다음의 <표 2-4>에서는 주차에 대한 과거와 현재의 패러다임의 변화를 보여

주고 있다.기존의 패러다임은 주차수요 발생시 공급이 우선시되었고,모든 주차

문제는 주차시설이 부족하여 발생한다고 생각하였다.하지만 최근에는 공급보다

는 여러 가지 주차관리 방안의 적용을 통해 주차수요를 줄이고,또한 인근 주차

시설로 분산시켜 주차시설의 효율성을 높이고 있다(박상우,2009:28-29).

내용 과거의 패러다임 현재의 패러다임

주차문제
-원인은 충분하지 못한

주차공급

-여러 가지 원인에 의해 야기됨.

•불충분하거나 과도한 주차시설 공급

•낮거나 높은 주차요금

•비효율적인 관리 등

주차시설

공급
-많으면 많을수록 좋음

-너무 많은 공급은 너무 적은 것만큼

좋지 않음

주차기준 -엄격히 적용 -특별한 상황에 맞게 유연하게 적용

주차관리 -선공급,후관리 위주 -선관리,후공급 위주

<표 2-4>주차정책에 대한 패러다임 변화

자료 :박상우(2009:29),외국의 주차수요관리방안과 시사점,한국교통연구원.
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현재까지의 공급위주의 주차정책은 주거지역뿐만 아니라 목적지에서의 주차혼

잡과 주차공간을 찾기 위한 배회시간을 줄일 수는 있지만,사회적 비용의 증가와

환경오염 등의 다른 여러 가지 문제를 야기할 수 있다.

따라서 선진 외국에서는 주차시설 공급위주의 정책보다는 주차수요를 관리하

는 주차수요관리 정책을 집행하여 사회적 비용을 줄이고,주민과 사회전체의 편

익을 증대시킬 수 있는 정책을 통하여 주차문제를 해결하고 있다.

일반적으로 주차수요관리 정책은 일정지역의 교통 및 도시 관리의 여러 가지

목표를 달성하기 위하여 기존 주차체계에 공급,수요,운영 등에 변화를 주는 행

위를 의미하며,주차수요관리 정책은 이러한 주차관리를 위하여 사용되는 구체적

시행수단이다(Demetsky& ParkerJr,1982).

이러한 주차수요관리 정책은 각 도시의 도시 및 교통관리 목표에 부합되게 설

정되어야 하며,각 도시의 주차관리 방향에 따라서 많은 주차관리 방안들 가운데

그 지역의 토지이용,교통 및 주차여건 등을 고려한 주차수요관리 정책을 선정하

여 시행하여야 한다.

주차수요관리 정책의 유형별 내용은 다음의 <표 2-5>와 같다.

유형 주차수요관리정책의 내용

주차장

설치기준조정

도심부설주차장 상한제,주차설치기준 완화,도심주차시설 규제

및 동결,도심 전용주차장 설치제한,주차시설 상한제

주차요금

체계조정

주차요금 인상,주차요금 누증제,차등요금제,피크시간 주차료

부과 또는 할증제

경제적

부담부과

건축물 부설주차장 유료화,부설주차장 운영부담금 제도,주차

세 제도

승용차

통행억제

도심통행세 징수,승용차 도심진입허가제,승용차 보유 중과세,

1가구 다차량 중과세,차량쿼터제,운전면허취득 강화,역세권

주차장 건설,도심 외곽주차장 건설,대중교통 인센티브 제공,

공동 이용차량 주차요금 할인제,승용차부제 및 요일제

주차시설

관리 및

운영제도개선

주차장공동이용제,차고지증명제,거주자우선주차제,불법주차

단속,주차안내체계 개선,주차장정보의 체계화,불법주차차량

견인(Towing)/억류제(Booting)

<표 2-5>주차수요관리 정책의 유형별 내용

자료 :김동선(2007;10)의 내용을 재인용
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4.주차정책과 관련한 선행연구

주차정책과 관련한 선행연구는 크게 세 가지로 구분할 수 있으며,첫째로 주차

정책의 흐름을 알 수 있는 주차정책과 관련한 연구,둘째로 주차수요관리 정책

중의 하나로 요즈음 우리나라 대도시뿐만 아니라 중소도시까지 추진 계획 중인

차고지증명제와 관련한 연구,그리고 세 번째로 운전자의 주차행태와 주차의식을

파악하기 위한 주차특성과 주차행태 요인 또는 변수를 이용한 실증연구로 나눌

수 있다.

1)주차정책과 관련한 연구

주차정책은 주차수요를 적절히 처리할 수 있도록 주차장을 공급하거나 주차규

제와 같은 수단을 동원하여 집행하는 과정으로,목표 달성을 위해서는 여러 가지

수단들이 도시관리 목표와 부합되어야 하다.

Mcshane& Meyer(1982)는 주차관리 정책은 전통적으로 교통수요의 수용을

위한 수단으로만 사용되어왔고,이러한 정책은 도시의 또 다른 목표와 연관성이

있는지 여부를 판별하는 데 거의 사용되지 않았다고 하였다.

주차정책과 도시목표 간의 상호 적용가능한 형태의 주차정책으로 접근성 제어,

주차총량 제어,주차가격 제어로 분류하였다.

도시정책 목표는 일반적으로 몇 가지로 분류할 수 있는데,주차정책과 이들 목

표 간의 관계를 분석하였다.그리고 볼티모어의 주차정책은 도시정책의 목표와의

관계에 사용되었을 뿐만 아니라 주차정책을 도시정책의 목표를 달성하는 수단으

로 이용하였는데,대표적으로 도심의 재개발 수단으로 이용하였다.

볼티모어에서 사용된 주차정책과 도시목표의 달성과의 관계는 잠재적으로 매

우 강한 관계가 있는데,이러한 관계의 증명을 위하여 실증적인 연구가 필요하다

고 하였다.

정봉현(1993)은 서울의 실증데이터를 이용하여 도시주차정책의 수용 가능성에

대해 탐색하였다.서울에서 일반대중의 수용가능성은 주차정책의 집행에 중요하

게 영향을 미치며,주차정책의 종류에 따라 다른데,그중에서 주차수요관리 정책

을 제외한 주차정책들 대부분은 수용가능성 측면에서 상당히 지지를 얻고 있다
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고 평가했다.

정진규(2006)는 주차정책의 목표와 전략(제주시 사례)에서,목표로 쾌적성

(Comfort),편리성(Convenience),접근성(Accessibility),안전성(Safety),경제성

(Economy),도로미관성(Sight)으로 분류하였다.그리고 주차정책의 목표로 주차

공간의 확보,교통안전성 향상,그리고 교통소통 원활화로 크게 나누었다.

도심주차 수요관리방안에 주차시설 공급방안을 추가하여 함께 다루었으며,도

시공간의 정비보다 자동차의 급증이 더 빠르게 진행되고 있기 때문에 주차수요

관리와 교통흐름을 방해하지 않는 범위 내에서 주차공간의 공급은 평행되어야

한다고 하였다.

경기개발연구원(2008)은 경기도를 공간적 범위로 하고,자가용 승용차를 대상

으로 차고지증명제의 도입여건을 검토하였고,단계별 제도의 도입 타당성과 단계

별 도입전략,그리고 이를 위한 제도정비방안의 제시하였다.

차고지증명제 도입전략은 기존의 시(市)단위 도입방식과는 달리 동(同)을 도

입단위로 결정하였고,택지개발지구나 뉴타운지구와 같은 새로운 택지조성지구를

적용대상에 포함하였다.

그리고 차고지증명제의 전면적인 시행을 제도화하는 것보다는 시(市)또는 군

(郡이)자율적으로 차고지증명제의 시행방안과 도입 시기를 결정하도록 제도적

장치를 마련하여야 한다고 주장하였다.

2)차고지증명제와 관련한 연구

서광석(1993)은 차고지증명제와 주차허가제 시행은 열악한 사회기반시설의 여

건으로 많은 문제점을 갖고 있지만,제도 도입으로 주거지내 야간주차 문제를 해

결할 수 있다고 하였다.

차고지증명제의 현실과 문제를 주차허가제가 보완해 주고,주거지내의 주차환

경을 개선하고,주차허가제 대상지역을 점점 줄이고 차고지증명제를 확대하는 정

책시행이 바람직하다고 하였다.

이양재 & 홍성대(1995)는 차고지증명제 및 주차허가제의 개념과 필요성에 대

하여 검토하였다.또한 우리나라에 제도 도입에 따른 주차제도의 특성과 현행 법

률상의 문제점,그리고 미국,일본,유럽 등 선진국의 사례를 검토하였다.
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그 결과 차고지증명제 도입과 실행방안의 가능성을 모색하였고,장․단기 주차

정책으로 구분하여 단기적으로는 주차허가제 시행과 장기적으로는 차고지증명제

시행을 제안하였다.

오승훈 외(2005)차고지증명제의 도입시 예상되는 문제에 대한 보완을 통하여

서울시의 실행대안을 마련하고,4단계의 점진적 도입을 주장하였다.

차량소유자와 단체의 부담능력,그리고 사회적 책임을 고려하여 최우선적으로

최고급차량이 배기량 3000cc이상의 신규차량,관용,영업용을 대상으로,거주자

우선주차면,공영주차장 등을 차고지로 사용하고,신규 구입차량들을 적용대상으

로 하였다.

3)실증연구

Axhausen& Polak(1991)은 주차정책이 여러 나라의 교통정책에서 중요한 열

쇠 역할을 하여 왔으며,주차정책은 많은 교통 분야에 영향을 미칠 뿐만 아니라

운전자가 주차장 형태와 위치를 선택함에 있어 매우 중요하다고 하였다.

영국과 독일해서 수행되었던 논제에 관한 2가지 연구에서는 데이터를 이용하

여 비교선택모형을 만들었으며,그 결과는 주차행동요인(차내시간,주차배회시간,

주차장을 나가는 데 걸리는 시간)은 이동과 주차 목적에 따라 주차행동 요인의

상대적 가치에 차이가 있음을 보여주었다.

강원개발연구원(1998)의 강원도 주차문제 해결을 위한 효율적인 주차관리․운

영방안에서는 강원도의 주차시설 현황을 파악하고 적정이 공급계획과 주차수요

관리 방안을 제시하였고,관리와 운영 측면에서 개선안을 제시하여 주차정책의

방향을 모색하고자 하였다.

주차문제는 공급정책의 부재,주차시설관리 및 운영체계의 미흡,이용자의 주

차의식 부족 등에 의해 발생하며,주차특성 및 행태분석을 위한 변수로 거주 형

태,차량소유 형태,야간주차장소,주거지에서 주차장까지의 거리,야간주차시 차

량파손 경험,직장에서의 주차행태,거주자 우선주차제와 차고지증명제 시행에

대한 의견,주차문제 해결을 위한 재정적 부담 가능성 등을 사용하였다.

주차정책 및 제도 측면의 개선방안을 비롯하여 부제운행과 주차요금제도 등을

포함하는 수요관리 방안,공한지와 지하공간,둔치 등을 활용한 공급방안 그리고
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마지막으로 노상주차장과 불법주차 관리 방안 등의 관리,운영 측면에서 개선방

안을 제시하였다.

Thomspson& Richardson(1998)은 주차장소는 도시교통시스템에서 중요한 역

할을 하지만,운전자들이 어떻게 주차장을 선택하는지에 대한 이해가 부족하다고

하였고,운전자들이 주차공간을 찾는 행위를 나타내는 모형을 제시하였다.

주차검색과정을 행동모형으로 정의하였고,주차장 이용성 평가와 관련하여 접

근시간,대기시간,직․간접비용을 포함하여 개발하였다.

그 결과 운전자의 선택은 주차장의 크기와 구성에 따라 외생적으로 결정되며,

운전자의 주차장 검색에 대한 인지속성은 예전의 관찰과 경험,현재의 검색경험

으로부터 생겨난다고 하였으며,오랜 기간의 경험은 더 나은 선택에 있어 필수적

인 것은 아니라고 하였다.

竹內大一郞(2002)은 교통수요관리정책(TransportationDemandManagement:

TDM)은 지금까지 자유롭게 인정해 오던 교통행동을 제한하는 새로운 정책으로

수용측면에서 문제가 되고,사회적으로는 순응을 확보할 수 없는 상황에 빠져 있

었다.

주차문제의 해결은 운전자가 교통규칙에 대하여 순응을 요구하는 것으로,교통

수요관리정책의 도입과는 성격이 다르다고 하였다.

정책의 우선순위와 사회적인 순응의 관점에서 교통수요관리정책의 도입을 우

선하고,운전자의 주차행동 의사결정 구조와 사회적 딜레마라는 주차문제를 파악

하고,구조방정식모형을 이용하여 문제 해결의 실마리를 찾고자 하였다.

村上睦夫(2005)는 업무지구에서 노상주정차 실태(plate연속식)와 운전자 청취

조사를 하였고,화물수요가 많은 도시부 업무지구에서의 실태조사 데이터를 근거

로 해서 노상주차시설 선택행동을 보여주는 노상주차장소 선택 시뮬레이션 모형

을 구축하였다.

노상주차장소 선택 시뮬레이션 모형을 이용하여 노상주차시설의 설치효과를

분석하고 주차수용 실태에 대응한 노상화물시설의 필요성과 그 운용방법을 제시

하였다.

Shoup(2006)는 운전자들이 노상 주차공간을 찾아 배회할지 아니면 유료 노외

주차장에 주차하여 요금을 지불할지 결정하는 모형을 제시하였다.
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노상주차장 요금이 저렴할 경우,노외주차장 요금이 비쌀 경우,연료비가 저렴

할 경우,장시간 주차할 경우,나홀로 차량으로 동승자가 없을 경우,시간절약의

가치가 낮을 경우에는 주차공간이 충분하여 즉시 주차가 가능한 노외주차보다는

무료인 노상주차 공간을 찾아 배회할 것으로 예측하였다.

주차행동 예측모형의 가정은 노상주차는 무료지만 혼잡하여 주차공간을 찾는

데 시간을 소비해야 하고,노외주차는 기다림 없이 바로 주차할 수 있지만 대신

에 주차요금을 지불해야 한다는 것이다.

그리고 배회시간과 요금지불 간의 상쇄점이 주어진다면,배회할 것인가 아니면

요금을 지불하고 즉시 주차를 선택할 것인가의 문제를 규명하고자 하였고,운전

자들이 배회 또는 요금 지불에 대해 정확하게 계산하지는 못하지만,몇 가지 요

인들은 운전자의 의사결정에 영향을 미친다고 하였다.

운전자의 의사결정에 영향을 미치는 변수로 노상주차 가격,노외주차 가격,주

차시간,노상주차 공간을 찾기 위해 걸리는 시간,배회에 따른 연료 소비량,차량

안의 인원수,배회시간의 가치와 같이 7가지 변수를 활용하여 각 변수의 증감에

따른 배회시간의 변화에 따른 경제성 분석기법인 탄력성을 분석하였다.

한상용(2007)은 서울도심지역으로 출퇴근하는 자가용 승용차 운전자의 선호자

료(statedpreferencedata)를 이용하여 교통수요관리를 위한 유류비와 주차요금

인상정책과 같은 가격규제제도(regulatorysystem)와 아직까지 국내에서 실시된

바 없는 대중교통 통근비용 보조정책과 같은 유인제도(incentivesystem)에 의한

자가용 승용차 운전자들의 대중교통 전환효과를 비교 분석하였다.

응답자들의 통근수단 선택에 영향을 줄 수 있는 개인적 특성,사회적 특성,통

행특성,차량특성 등을 고려하여 전체 집단을 2∼3개의 하위집단으로 분할하여

실증분석을 수행한 결과,전체집단에 대한 정책수단별 대중교통 전환효과는 대중

교통 통근비용 보조정책이 가장 크고,유류비 인상정책,주차요금 인상정책의 순

으로 나타났다.

多田一也(2007)는 新潟市(니가타시)를 대상으로 개인 특성 및 통행 수단,주거

지역에 따라 교통 및 주차 프라이싱(pricing)에 관한 의식에 차이를 검증하였다.

사용한 변수는 교통 주차문제,주차 프라이싱(pricing)도입 등을 사용하여 양

적 의식의 정도를 관측변수로,직접 관측할 수 없는 추상적인 변수를 잠재변수로
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하는 구조방정식모형을 이용하여 주차 프라이싱(pricing)정책순응 모형을 구축

하였다.

구조방정식모형을 이용한 주차 프라이싱(pricing)정책순응 모형에서 park&

ride의 도입에 순응과 주차장의 적절한 배치는 자가용 승용차에서 대중교통으로

수단을 전환하고자 하는 의식과 자가용 승용차 이용을 억제하여야 한다는 의식

을 고취시킨다고 하였다.

게다가 대중교통 보조금을 포함한 주차 프라이싱(pricing)정책의 공정성 여부

에 대하여 간접적으로 영향을 미치며,주차 프라이싱(pricing)정책에 순응한다고

하였다.

西田純二(2008)는 같은 지역 내에서 형태가 다른 3개의 중심시가지를 대상으로

실태조사를 하였다.

자동차와 자전거의 주차 실태,중심시가지에서 통행자와 주민들의 주차장수요

와 용량,주차장에서 목적지까지 보행거리,주차요금,쇼핑으로 인한 주차요금 할

인여부,대중교통 유도방안,주차장 선택이유와 같은 요인들을 활용하여 운전자

의 교통행동과 의식,주차장 이용자의 의식 등을 파악하였다.

그 결과 주로 주차장을 선택함에 있어 목적지 시설의 주차장을 선호하며 이유

로는 주차요금이 무료이거나나 할인해주어서,목적지에 가까워서,그리고 주차요

금이 저렴해서 등으로 나타나고 있다.그리고 응답현황은 지구에 따라 다르지만

주차장에서 목적지까지의 보행허용거리가 200m 정도라면,약 7%의 이용자가 이

용할 것이라고 하였다.

황경수(2009)는 우리나라에서 처음 시행하는 제주시 차고지증명제를 소개하였

고,차고지 증명제 찬반을 위한 변수로 차고거리 완화,단속강화,벌금강화,인센

티브 제공,공동주택 대책마련,구도심 대책 마련,차고확보 보조금 등과 개인속

성 변수를 이용하여 차고지증명제를 활성화하기 위한 방법을 제안하였다.

로지스틱 회귀분석을 실시한 결과,차고지증명제 정책의 도입과 성공을 위해서

차고지 거리완화,단속강화,공동주택에 대한 대책마련 등이 필요하다고 하였다.

Ommeren외(2010)는 주차할 곳을 찾아 배회하는 행동을 설명하기 위하여 수

요특성으로 소득,주차시간,여행시간 등으로,공급특성으로 도착시간,목적지 형

태로 설명하였다.
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배회시간은 주차공간을 찾기 위한 차내시간만으로 한정하고 차외시간은 제외

하였다.

조사 시에 노상주차장과 노외주차장을 구분하였으나,분석 시에는 노상주차장

과 노외주차장을 구분하지 않았다.그 이유는 평균 노상 주차비용이 1.55유로

(€),평균 노외 주차비용이 1,52유로(€)로 거의 비슷하기 때문이다.

운전자의 30%는 주차공간을 찾기 위해 배회하며,대다수의 운전자가 1분 이내

이며,평균 배회시간은 36초,대대수가 3분을 초과하지 않는다고 하였다.

배회시간은 운행시간뿐만 아니라 주차시간을 증가시키며,소득은 감소시킨다고

하였다.게다가 주차 배회는 일(Work)보다는 쇼핑과 레저에 더욱 보편적이며,주

차 배회는 오전 피크처럼 뚜렷한 패턴이 있다고 하였다.

이상의 실증연구에서 사용된 요인과 변수를 정리하면 다음의 <표2-6>과 같다.

연구자 주차행태에 관한 결정요인과 변수

Axhausen외

(1991)
차내시간,주차배회시간,출차시간,비용

강원개발연구원

(1998)

거주형태,차량소유,야간주차장소,주차장까지의 거리,차

량파손 경험,직장에서의 주차행태,차고지증명제 시행에

대한 의견 등

Thomspson외

(1998)
접근시간,대기시간,직․간접비용,경험 등

竹內大一郞 외

(2002)
보행거리,주차시간,단속경험,주차요금,익명성 등

Shoup

(2006)

주차가격,주차시간,주차배회시간,배회연료소비량,승차인

원수,배회시간의 가치

多田一也

(2007)

정책의 공정성,주차프라이싱 도입찬반여부,파크앤라이드

도입찬반여부,교통수단전환의식,자가용통행 제어,도심차

고시설 적정배치여부 등
西田純二 외

(2008)
보행허용거리,주차요금,할인여부 등

황경수

(2009)

차고거리,단속 및 벌금강화,인센티브 제공,차고확보 보

조금 등

ommeren외

(2010)

소득,주차시간,여행시간,배회시간,주차비용,목적지 형

태 등

<표 2-6>주차장소 결정요인과 변수
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제4절.차고지증명제 정책의 개념과 사례

1.주차와 차고의 개념

주거지역 주변뿐만 아니라 상업지역,도심지 등 우리의 주변 어디를 둘러보아

도 주차공간을 찾아 배회하는 차량들을 흔히 볼 수 있으며,또한 도로 또는 이면

도로 상에 불법으로 주차되어 있는 차량들을 흔치 않게 볼 수 있다.

간선도로뿐만 아니라 이면도로에서의 무분별한 불법 노상주차는 화재,응급환

자 발생,재난 등과 같은 긴급상황 발생 시에 긴급 차량의 소통을 방해하여 2차

적인 대형사고를 초래할 수 있는 원인이 되고 있다.

또한,이면도로나 도로폭이 좁은 도로에서 불법 노상주차로 인하여 교통소통의

문제를 야기하고 있을 뿐만 아니라 상대적으로 신체 크기가 작은 어린이들은 불

법 주차차량에 의해 운전자 시야를 가려 또 다른 사고발생의 원인이 되고 있다.

자동차는 일반적으로 운행(運行)중인 상태,일시적으로 멈추고 있는 지(止)의

상태,운행을 마치고 멈추어 있는 휴(休)의 상태로 구분할 수 있으며,그 중에 운

행 중인 상태와 5분을 초과하지 않는 정차 상태를 제외한 행위를 주차라고 할

수 있다(依田和夫,1990:73-74).

이처럼 자동차는 주차를 위해서 반드시 대기 또는 보관을 위한 장소를 필요로

한다.즉 주차는 교통시스템에서 필수적인 부분이며,주차의 기본적인 특징은 공

간에 있어서 자동차의 이동과 보관에 관련된 것이다.

도로교통법 제2조에 따르면 주차(parking)란 운전자가 승객을 기다리거나 화물

을 싣거나 고장이나 그 밖의 사유로 인하여 차를 계속하여 정지 상태에 두는 것

또는 운전자가 차로부터 떠나서 즉시 그 차를 운전할 수 없는 상태에 두는 것이

라고 하고 있다.

그러나 주차를 크게 보면,자동차의 주행,정차,주차,박차의 행태 중 주로 정

차와 주차에 해당하는 것으로 “차량 등이 사람을 기다리거나 화물을 조업하기

위해서 또는 고장이나 기타의 사유로 계속적으로 정지되어 있거나 운전자가 차

량을 떠나 바로 운전할 수 없는 상태”를 의미한다.그리고 정차는 “차량이 5분

이내 정지되어 있는 것으로 주차 이외의 것”을 말하며,박차(拍車)는 “차량의 행
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태 중에 차량이 계속 보관되어 있는 상태”를 말한다.

주차장의 기능은 사람의 승강과 화물이 조업하는 공간으로서의 환승기능과 사

람이 목적지에서 용무를 보는 동안 차량 등을 안전하게 보관하고 일시적으로 대

기하는 대기․보관기능으로 크게 구분할 수 있고,이들 두 기능의 비중은 차종이

나 상황 등에 따라 다르다.

그러나 주차장과 박차장(차고)은 원칙적으로 차량의 정차와 주차의 공간으로

구분되지만,실제적으로 부설주차장의 경우에는 주차와 박차기능을 함께 수행하

므로 이를 명확하게 구분하는 것은 쉽지 않다.또한 주차장은 공공 교통시설로서

의 공적 기능과 개인 건물의 부속시설로서의 사적 기능이 혼재한다.

따라서 주차장 정비에는 공공(公共)부문과 사적(私的)부문의 역할분담이 필요

하며 주차장의 형식은 설치주체,설치장소,주차방법 및 이용형태 등에 따라 여

러 가지로 분류가 가능하다.

주차장의 형태에는 일반적으로 노상주차장(curbparking),옥외주차장(parking

lot),옥내주차장(parkinggarage)으로 분류되지만,우리나라 주차장법에서는 노상

주차장,노외주차장,부설주차장으로 구분하고 있다.그 밖에 주차요금의 징수유

무와 주차방식,소유형태 등 여러 기준에 의해 주차장의 형식을 구분할 수 있는

바,이러한 주차행위와 주차시설,운전자 행동을 분류하면 다음의 표와 같다.

구분 방법 시설 운전자 행동

주차

보관을 위한 주차 차고 휴식

통행을 위한 주차
노외주차장

주차장 업무,기타 용무
노상주차장

<표 2-7>차고와 주차의 개념 분류

자료 :대한교통학회 교통계획위원회(2006:33),「교통 계획의 이해」,청문각.

여기서 보관을 위한 주차는 자동차의 주소지 내지 이용자의 주거지에 주차하

는 것이며,통행을 동반한 주차는 운행 중 주차하는 것으로 대개 통행 목적지에

주차하는 것이 된다.
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일반적으로 주차장은 목적지,다시 말해 자동차가 근무지 또는 일상 업무 장소

인 백화점,회사,관공서 등에 있는 주차시설을 말하며 불특정 다수인의 일시적

이용을 위한 시설이 대부분이다.

그러나 보관을 위한 주차는 자동차의 운전자가 휴식을 취할 때 자동차도 같이

휴식을 취하며 대부분의 시설이 자동차 운전자의 주거지에 위치하며 영구적이고,

특정 자동차를 위한 일정 장소가 주어지는 것이 일반적이다(대한교통학회 교통

계획위원회,2006:32-33).

<그림 2-4>주차시설의 분류

자료 :대한교통학회 교통계획위원회(2006:34),「교통 계획의 이해」,청문각.

2.차고지증명제 정책의 개념과 효과

주차문제 해소방안으로 많은 정책들이 시행되고 있지만,야간 주차에 대한 고

려는 주차문제 중에서도 미진한 것으로 보인다.

야간주차는 주간주차와는 그 특성에서 차이가 있고,해결방안에 있어서도 차이

가 있다.이처럼 주거지역의 야간주차와 관련한 문제의 해결방안 중의 하나가 차

고지증명제 정책이라고 할 수 있다.

차고지증명제 정책이란 개인이 자동차를 매입하거나 타인으로부터 양도받은

경우,또는 이사(전출입)로 자동차 소유자의 주소지가 변경되는 경우,자동차 소
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유자의 주택내부 또는 거주지로부터 일정 거리 이내에 매입한(양도받은,주소지

가 변경되는)자동차를 주차시킬 수 있는 주차장을 확보하였다는 사실을 증명하

는 서류를 행정기관에 제출해야 차량운행을 허가하는 제도이다.

우리나라에서는 1992년에 영업용 차량이나 건설기계에 대해서는 보관장소(건

설기계인 경우에는 주기장이라 칭함)를 확보해야만 차량 또는 기계의 등록이 가

능하도록 제도화되어 있어 부분적인 차고지 증명제는 시행중에 있다.

그러나 개인이나 법인이 소유한 자가용 자동차를 적용대상으로 하는 전면적인

차고지 증명제는 실시되고 있지 않으며9),제주특별자치도 제주시 행정동 지역의

경우처럼 제한된 지역에서 제한적인 방법을 적용하여 시행하고 있다.

주거지역 도로가 주차차량으로 점령되면서 긴급자동차의 동선 차단 및 피해확

대,보행 공간 축소 및 교통사고의 위험도 증가,주민 간의 분쟁 빈발 등의 사회

적 문제가 발생하고 있다.

이처럼 주거지역 불법주차문제를 해결하기 위해서 다양한 정책을 동원하고 있

지만 정책들이 근본적인 문제보다는 일시적이거나 임시방편에 그치고 있으며,차

고지 확보를 위한 주민의 전폭적이고 자발적인 참여를 유도하지 못하고 있다.

차고지증명제 정책은 자동차 소유자가 차고지를 확보해야 하는 강제적인 정책

이기는 하지만 주거지역 주차문제를 해결할 수 있는 가장 근본적인 정책이며,수

익자부담원칙과 원인자부담원칙에도 부합되는 정책으로 비교적 적용이 쉽고 절

차가 단순하여 확실한 주차수요 억제효과를 거둘 수 있다.

대부분의 이면도로는 공공성을 가진 도로의 일부로서 법적으로 주차금지 구역

이 아닌 곳에서는 누구나 금전적 부담 없이 주차가 가능하다.

특히 우리나라의 주택은 아파트나 연립주택 및 양옥식 주택을 제외하고는 차

고지를 확보할 수 없는 전통가옥 형태가 많기 때문에 많은 차량보유자가 도로를

차고지로 사용하는 것은 일반화 되어왔다.

그러나 이면도로가 무료주차장으로 이용됨에 따라 공급에 비해 주차수요가 과

다하게 된다.그 이유는 차주는 자신의 차고지를 확보하기 위한 노력을 포기하게

되고,기존에 차고지를 확보한 경우에도 그 공간을 다른 용도로 사용 또는 임대

를 하고,자신의 차량은 도로상에 주차하게 되는 유인이 생기기 때문이다.

9) 경기개발연구원(2008), 「경기도 차고지증명제 도입방안 연구」, 경기개발연구원, p9.
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또한 방문차량과 업무차량,통근차량들도 유료주차장에 주차하는 대신 무료인

이면도로를 선호하고,차고지 확보를 의무화하고 있는 거리가 먼 차고지로 차량

을 이동시키지 않고 가까운 이면도로를 주로 이용하기 때문이다.

과다한 주차수요는 이면도로 주차수요 증가,교통사고 위험증가,이면도로 활

용공간축소,소방도로 기능상실 등의 이유로 주거지역에서 생활의 질을 극도로

악화시키는 문제점을 가져온다.

차고지증명제 정책의 주차공급 확대에 관한 이론적 전개는 다음의 <그림

2-5>와 같다.

<그림 2-5>차고지증명제 정책의 주차공급 확대에 관한 이론적 전개

자료 :서울시정개발연구원(1996:26)의 내용을 재작성함.주택가 주차공간 확충방

안 연구

차고지증명제 정책은 차량을 소유할 때에 차고지를 확보하여야 하기 때문에,

차량소유자 스스로가 차고지를 확보하려는 적극적인 노력을 기울일 것이고,기존

에 타 용도로 전용된 주차장 공급증대 효과를 창출하게 된다.

거주자의 경우는 주차 비용부담으로 인하여 자신의 주택 내에 차고공간을 마

련하는데 적극적인 노력을 기울일 것이고,기존에 타 용도로 전용되었던 차고는

본래의 용도로 전환될 가능성이 높아지게 된다.

기존에 방치된 나대지나 활용도가 낮은 좁은 용지에서 요금수입을 노린 주차

장으로서의 활용이 증가하게 될 것이다.따라서 증가 또는 새롭게 발생된 수요는
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유료주차장 건설을 촉진시켜 주차장 공급을 늘리는 역할을 하게 된다.

그러나 정부가 혼잡이 발생하는 교통시설의 이용에 요금을 부과하지 않거나

규제를 가하지 않는다면 교통시설은 비효율적으로 이용될 것이며,도로 이용자들

은 도로의 혼잡정도에 따라서 손실을 입게 되며,동시에 다른 이용자나 도로의

혼잡 때문에 도로의 이용을 포기한 사람들에게도 피해를 줄 수 있다.

이러한 외부 불경제에 따른 사회적 비용은 각 교통시설 이용자들에게 적정하

게 부담되지 않게 되어 더욱 많은 교통량을 유발하는 결과를 낳게 되며,혼잡은

더욱 심해지는 것이다.

만약에 수송능력이 적은 자가용 승용차와 같은 개인교통수단의 도로이용에 대

한 아무런 비용 부담이 없다면,그 이용이 과다해져서 제한된 도로용량이 처리할

수 있는 한계를 초과할 것이며,그에 따른 사회적 효용이 감소하게 된다.

교통수요관리 측면에서 개인이 발생시키는 외부 불경제에 대해 시장경제의 원

리에 따라 당해 개인으로부터 요금을 징수하여 사회적으로는 최적의 교통량 상

태를 달성시키는 것이다.

자가용 승용차와 같은 개인교통수단에 대하여 도로 이용에 따른 비용을 부과

하고 대중교통수단에 대해 보조금을 지급하여 도로이용에 대한 교통수단간의 비

용을 분담할 수 있다.

주차정책에 있어서도 교통 혼잡을 야기하는 지나친 자가용 승용차의 이용은

주차의 가능성,주차요금 등과 밀접한 관련이 있다.이처럼 주차장의 보유는 주

차요금과 밀접한 관련이 있으며,주차장의 보유 여부는 주차요금과 관련하여 차

량소유자에게 큰 부담으로 작용할 것이며,이는 승용차 이용수요를 효과적으로

감소시킬 수 있다.

차고지증명제 정책의 시행으로 차고지 소유에 대한 부담은 공영주차장이나 민

영주차장의 수요를 증가시키고,이는 개인주차장 및 민영주차장의 설치 증가를

가져온다.

그 결과 정부는 새로운 주차장 건설을 위한 예산을 기존보다 적게 지원하고도

시장경제의 원리에 따라 수요에 따른 주차장 확보로 귀결된다는 것이다.
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3.일본의 차고지증명제 정책 시행사례

1)도입배경

1960년대 초 일본 경제의 급성장과 국민의 소득수준 향상에 힘입어 자동차보

유대수가 폭발적으로 증가하여 많은 사회적 문제들이 발생하였다.

특히,보관장소가 없는 수많은 자동차가 도로상에 그대로 방치됨에 따라 도로

의 본래기능을 크게 저하시켰고,또한 불법 주차차량이 원인이 되어 교통혼잡이

심화됨에 따라 불법주차의 근절을 통한 혼잡완화대책이 시급한 정책과제로 부각

되었다.

도로와 철도망의 확충을 통해서 급증하는 교통수요를 흡수하는 데에는 비용과

시간 측면에서 한계가 있다는 사회적 공감대가 형성되었으며,특히 현재와 같은

자동차 증가추세라면 도로 자체가 사용불가능 상태로 전락할 것이라는 인식이

확산되면서 보다 장기적인 측면에서 대책이 필요하다는 강한 국민적 여론이 형

성되었다.

1962년 당시 일본의 상황은 다음의 <표 2-8>과 같으며,차고지증명제 정책이

대도시 교통난 해소를 위해서는 불가피한 정책이라는 판단에 이르게 되었다(경

기개발연구원,2008:23-25).

구분 전국 동경

자동차보유대수 3,640천대 676천대

승용차 737천대 245천대

트럭 1,723천대 230천대

경자동차 1,003천대 149천대

도로포장율
일반 군도부현도 3.5% 5.9%

일반국도 37.5% 96.5%

도로율(도로면적/행정면적) 1.09% 5.69%

인구 95,181천인 10,224천인

<표 2-8>1962년 일본의 당시 교통현황

자료 :서울특별시,새서울 주차백서,2002,p.440
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결국 1962년 6월 1일에 자동차 보관장소의 확보 등에 관한 법률이 공포되어

1962년 9월 1일부터 시행되었고,자동차 보유자는 거주지에서 직선거리 500m이

내에 자동차의 보관장소,즉 차고를 확보해야만 했으며,또한 자동차 보관장소는

그 위치를 관할하는 경찰서장으로부터 확인을 받아야 하였다.

2)시행내용 및 효과

차고지 증명제의 시행목적은 자동차 보유자에게 자동차의 보관장소를 확보하

도록 의무를 부과하고 도로가 자동차의 보관장소로 활용되지 않도록 함으로써

도로사용의 적정화 및 도로교통의 원활화를 도모하는 것이다.

자동차 보유자(이륜차 및 경자동차를 제외)는 도로 이외의 장소에 자동차의 보

관장소 확보를 위하여,관할 등록관청에 자동차의 보관장소 확보증명을 제출해야

하며,당해 등록관청은 증명서의 제출이 없을 때에는 자동차등록을 거부한다.

도로상의 주차는 화재진압,수사,취재 등 법률에서 정한 특별한 사유 외에는

도로상에서 12시간(주간),8시간(야간)이상 주차할 수 없고,주간에 12시간 이상

주차하는 경우 3개월 이하의 징역 또는 3만엔(￥)이하의 벌금을 부과하였다.

또한 자동차 보관장소 확보증명서를 허위로 제출한 경우,야간에 8시간 이상

주차한 경우에는 3만엔(￥)이하의 벌금을 부과하였다(경기개발연구원,2008:25).

그리고 1962년 시작하여 몇 차례의 제도적 보완을 거친 후 지금까지 성공적으

로 시행되고 있으며,법률이 제정된 1962년에는 전국 6대 대도시만을 대상으로

시행하였으나 시간이 경과하면서 적용대상지역과 차종이 확대되었고,다음의

<표 2-9>개정의 주요내용과 같다.

년도 대상지역과 차종

1962년 전국 6대 대도시

1964년 1960년 기준 인구 30만 이상 16개 도시,오사카시 주변 5개 도시

1965년 1965년 기준 인구 10만 이상 132개 도시 추가적용

1973년 시정촌까지 전국으로 확대시행(2,554개 지역 추가)

1990년 경자동차까지 적용대상 확대(대략 인구 15만 이상 도시로 한정)

<표 2-9>개정의 주요내용
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일본에서 자동차 보관장소의 확보 등에 관한 법률이 제정된 지 약 30년이 지

난 1990년에는 자동차 보유대수가 약 6000만대에 이르러,30년 사이에 일본의 자

동차 보유대수는 약 16배로 증가하였다.

따라서 일본은 자동차 보관장소의 확보 등에 관한 법률을 개정하여 자동차 보

유자는 자동차의 보관장소를 사용 본거지(집,사무실)로부터 2km(제정 당시에는

500m)이내로 확보 범위를 확대하였다.

또한 경자동차 역시 자동차 보관장소의 확보 등에 관한 법률의 적용대상으로

하고 경자동차를 소유하고자 할 때는 차고증명을 제출하도록 하였다.

경자동차의 판정기준은 자동차 보관장소의 확보 등에 관한 법률이 제정될 당

시 550cc이하이었으나 이 시기에는 660cc이하로 완화하였다.

구분 내용

실시배경
-60년대 초 자동차 증가에 따른 극심한 교통혼잡

-각 언론사에서 차고지증명제 정책 필요성 제기

당시 현황

-자동차대수 364만대(동경 68만대)

-인구수 9,500만명(동경 1,000만명)

-경찰청 주관

주요내용

-자동차 등록시 보관장소 확보의무

-시행당시 6대 도시로 한정 → 단계적 전국 확대(1973년)

-자동차 보관장소로 도로 사용금지

-도로상 장시간 주차금지(주간 12시간,야간 8시간)

-차고지 위치는 주거지로부터 2km이내(당초 500m)

시행효과

-제도시행 9년 후인 1971년 80%이상이 차고지 확보

(동경 62년 40% → 71년 80%)

-자동차 생산판매에 큰 영향을 미치지 않음

-민영주차장시설 공급확대 및 이용률 증가

<표 2-10>일본의 차고지 증명제 내용 요약

자료 :서울특별시,새서울 주차백서,2002,p.443.
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1962년 제도가 시행될 당시 여러 가지의 영향 중 가장 크게 우려되었던 것 중

하나는 차고지증명제 정책 시행으로 인하여 자동차 보유에 지장을 초래하게 될

것이란 점이었다.그러나 차고지증명제 정책의 시행이 자동차 판매량에 심각한

영향을 미치지 않았다(서울특별시,2002:443).

그리고 차고지 확보율은 제도 시행후 10년 사이에 80%로 2배나 증가하였고,

민영주차장 시설 공급이 확대되고 자기 집 차고지 확보율이 현저하게 증가하였

다(충남발전연구원,2009:12).

4.제주시 차고지증명제 정책 시행사례

1)교통현황 및 도입배경

제주특별자치도 자동차 등록대수는 2009년 현재 제주시가 173,592(71.8%),서

귀포시가 68,059(28.2%)로 총 241,651대이며,그중에서 승용차는 160,138(66.3%)를

차지하고 있다.

연도별
자동차

대 수

차 종 별 용 도 별 증가율

(%)승 용 승 합 화 물 특 수 관용 자가용 영업용

2000 164,360 95,565 19,344 49,208 243 1,028 151,664 11,668 8.0

2001 175,367 105,71817,165 52,213 271 1,048 161,758 12,561 6.7

2002 190,659 116,95718,171 55,224 307 1,098 174,994 14,567 8.7

2003 199,976 123,94818,387 57,305 336 1,139 183,070 15,767 4.9

2004 206,328 129,20318,196 58,558 371 1,170 189,014 16,144 3.2

2005 213,310 135,64417,314 59,947 405 1,218 195,087 17,005 3.4

2006 222,025 142,65117,917 61,026 431 1,263 201,944 18,818 4.1

2007 228,858 147,89118,420 62,089 458 1,298 207,886 19,674 3.0

2008 233,518 152,43118,580 62,020 487 1,406 211,449 20,663 2.0

2009 241,651 160,13818,525 62,471 517 1,430 218,666 21,555 3.5

<표 2-11>제주특별자치도 자동차 등록현황 (2009년 12월말)

※ 자료 :제주특별자치도 교통항공과 내부자료
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제주특별자치도의 자동차 등록대수는 해마다 증가하고 있으며,2000년 이후 평

균적으로 약 4.8%씩 증가하고 있다.

1 5 0 ,0 0 0

1 6 0 ,0 0 0

1 7 0 ,0 0 0

1 8 0 ,0 0 0

1 9 0 ,0 0 0

2 0 0 ,0 0 0

2 1 0 ,0 0 0

2 2 0 ,0 0 0

2 3 0 ,0 0 0

2 4 0 ,0 0 0

2 5 0 ,0 0 0

2 0 0 0 2 0 0 1 2 0 0 2 2 0 0 3 2 0 0 4 2 0 0 5 2 0 0 6 2 0 0 7 2 0 0 8 2 0 0 9

<그림 2-6>제주특별자치도 자동차 증가추세

제주특별자치도의 전국대비 세대당 보유대수는 전국평균 1명당 0.35대에 비하

여 1명당 0.43대로 전국에서 가장 높게 나타나고 있다.

구분
총 보 유

(보유율)

인구당

보유대수

세대당

보유대수

인구당자가용

보유대수

세대당자가용

보유대수

제주
241,651

(1.4%)

1명당

0.43대

1세대당

1.12대

1명당

0.39대

1세대당

1.01대

전국 17,325,210
1명당

0.35대

1세대당

0.90대

1명당

0.33대

1세대당

0.85대

<표 2-12>전국대비 자동차 보유비율

•인구당 보유순위 :①강원(0.78대/명)②경기(0.73대/명)③제주(0.43대/명)

•세대당 보유순위 :①제주(1.12대/세대)②대구(1.01대/세대)③충북․경북(1.00대/세대)

※ 자료 :제주특별자치도 교통항공과 내부자료

제주특별자치도 주차장 확보현황은 2009년 현재 34,663개소 222,066면을 확보

하고 있으며,자동차 등록대수와 비교하면 19,585면이 부족하며,약 93%의 주차

장을 확보하고 있다.

그 중에 노상주차장이 558개소 16,822면(유료 5/231,무료 553/16,691),노외주

차장이 950개소 35,827면(공영 196/10,879민영 130/5,829,공한지 624/19,119),건

축물 부설주차장이 23,747개소 142,495면(공영 276/12,182,민영 23,471/130,313),
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그리고 영업용 차고지는 9,408개소 26,822면을 확보하고 있다.

구 분 제주시 서귀포시 합계

총 계

개소 23,037 11,626 34,663

면수 164,391 57,675 222,066

면적(㎡) 2,986,722 778,302 3,765,024

<표 2-13>제주특별자치도 주차장 현황 (2009년 12월말)

※ 제주특별자치도 교통항공과 내부자료

제주특별자치도에 등록된 자동차를 일렬로 세우면 1,755km로 제주특별자치도

의 지방도1132호선(일주도로,181km)을 9바퀴를 돌고도 남으며,이처럼 많은 자

동차 등록대수에 비하여 도로,교통 등 기반시설,특히 주차시설의 부족으로 주

거지역의 주차난 심화 등 교통 환경이 점차 열악해지고 있다.그리고 주거지역

주차난을 해소하기 위하여 해마다 주차장 조성비용으로 400억원 내외의 막대한

예산을 사용하고 있다(http://parking.jeju.go.kr).

그러나 제주특별자치도는 “섬(島)”이라는 한정된 지역적 여건을 고려할 때,지

금부터 건전한 주차환경을 준비하지 않으면,가까운 미래에 수많은 자동차와 부

족한 주차공간으로 인하여 사람과 차량 통행을 위한 간선도로뿐만 아니라 주거

지역의 이면도로까지 제 기능을 상실하게 될 것이며,그 때에는 막대한 재정을

투자하더라도 치유하기 더욱 어려운 상황이 전개될 수도 있을 것이다.

따라서 제주시가 차고지증명제 정책을 전국 최초로 추진한 배경에는 자동차의

급증으로 도시내 이면도로의 양면주차 등 주차난 심화로 인하여 불법주차 및 야

간주차 공간 확보 문제 등으로 이웃 간의 다툼과 불화가 발생하고,이면도로의

기능 상실로 긴급자동차의 통행로 확보가 곤란하여 각종 재해 및 사고 발생에

대비에 문제를 초래하고 있음에 따라 장기적으로 주차문제를 해결하기 위한 것

이다.
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2)차고지증명제 정책 시행내용

제주시 차고지증명제 정책은 2007년 2월 1일부터 대형자동차(승용 2,000cc이상,

승합 36인승 이상)를 대상으로 시행하고 있으며,중형자동차는 2012년 1월 1일부

터 시행할 예정이며,2015년 1월 1일부터는 모든 차종을 대상으로 시행할 예정이

다.

현재 시행하고 있는 지역은 제주시 19개 행정동 지역이며,2015년부터 제주특

별자치도 모든 지역으로 시행할 예정이다.

제주시 차고지증명제 정책 시행근거는 제주특별자치도 설치 및 국제자유도시

조성을 위한 특별법 제325조이며,본격적 시행을 위하여 제주특별자치도는 2008

년 12월 차고지증명 및 관리조례를 제정하였다.

제주시 차고지증명제 정책의 추진단계와 그 내용은 다음의 <표 2-14>와 같다.

단계 추진내용

제도시행

준비단계

(2004-2006)

-제주시 차고지 증명 및 관리조례 제정

-거주자우선주차제 시범 시행

-종합전산시스템 구축 등 행정업무 사전준비

-시민공감대 형성을 위한 대대적 홍보

시행 1단계

부분적 시행단계

(2007-2011)

-차고지(주차장)확충 지속추진

-차고지 증명제 종합전산시스템 안정화

-차고지증명제 부분 시행

2007년 2월 1일 대형자동차(2,000cc이상)

시행 2단계

전면시행단계

(2012-2015)

-차고지증명제 확대 및 전면 시행

2012년 1월 1일 중형자동차

2015년 전차종 및 도전역 확대시행

-시스템 확대 및 자동화 시스템 구축

-부정차량 지도단속 등 사후관리 철저

시행 3단계

정착단계

-선진교통질서 문화 및 시민의식 정착

-이면도로 기능회복으로 삶의 질 향상

-국제자유도시 생태도시 이미지 구축

<표 2-14>제주시 차고지증명제 정책 추진단계 및 내용

자료 :http://parking.jeju.go.kr
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제주시 차고지증명제 정책 시행 대상 지역은 현재 제주시 19개 행정동 지역이

며 시행 시기와 차종은 <표 2-15>와 같으며,2015년부터는 제주특별자치도 전

지역으로 확대하여 실시 예정이다.

기대효과는 긴급 자동차의 접근로 확보를 통하여 재해 발생을 최소화하며,이

면도로의 본래 기능 회복을 통하여 쾌적한 주차환경을 확보한다.

그리고 주차공간 확보를 통한 주민들 간의 다툼이나 분쟁을 해소하여 주차질

서를 확립하고,보행자의 통행권 확보 및 교통사고 예방으로 올바른 주차문화가

정착되도록 하는 것이다.

차고지증명제 정책 제외대상 자동차는 차고지증명제 정책 대상 자동차 중 2.5

톤 이상 화물자동차와 특수자동차의 경우에는 화물자동차운수사업법령에 의해

차고지를 확보하였다는 자가용 화물사용신고 절차를 이행하면 별도의 차고지증

명 신청절차는 생략이 된다.

게다가 경형 및 무공해자동차,이륜자동차,중고자동차 매매사업자 명의로 된

상품(전시)용 자동차,시행일 이전에 이미 등록되어 주소변경이나 소유권 이전이

없는 자동차는 제외한다.

대상자동차 시행

시기승용 승합 화물

대형(2,000cc이상) 대형(36인승 이상) 대형(5톤 이상) 2007.2.1

중형(1,600cc이상) 중형(16인승 이상) 중형(1톤 초과) 2012.1.1

모든 차종(경형자동차 및 무공해자동차 제외) 2015.1.1

<표 2-15>대상자동차 및 시행시기

※ 자료 :제주특별자치도(2011),2011주요행정총람.

2007년 이후 2010년까지 제주시 차고지증명제 정책 추진실적은 총 13,320대가

차고지 증명신고를 하였으며,차고지의 유형은 자기차고가 11,798면,임대차고가

1,522면(일반 1,076,공영 358,민영 88)이다.
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구분 신규차량 이전차량 전입차량 합계

2007 563 1,784 439 2,786

2008 552 1,930 790 3,272

2009 662 1,752 1,107 3,521

2010 867 1,691 1,183 3,741

합계 2,644 7,157 3,519 13,320

<표 2-16>차고지증명 신고현황

※ 자료 :제주특별자치도,2011주요행정총람,2011.

2007년 이후 2010년까지 제주시 차고지증명 신고에 따른 차고지에 대한 본래

기능 유지에 대하여 상반기와 하반기로 구분하여 연 2회(단,2007년은 하반기 1

회)지도 및 점검을 실시한 결과,신고 차고지에 물건적치로 인한 차고지 사용이

곤란한 위반건수가 111건으로 전체 위반건수의 약 91%를 차지하고 있었다.그리

고 나머지 11건으로 약 9%가 진출입에 곤란으로 인한 차고지 사용 위반이었다.

차고지 사용위반에 대한 처분사항은 현지 시정과 원상복구 명령을 통하여 이

행을 완료하였다.

향후 차고지 지도단속에 차고지에 물건적치로 인한 사용위반에 대한 중점적인

지도단속과 홍보가 필요하다.

구분
점검

면수

위반내용

계
물건

적치

진출입

곤란

용도

변경

멸실,

훼손
기타

2007 1,225 32 22 10 - - -

2008 3,873 16 16 - - - -

2009 5,938 39 39 - - - -

2010 7,498 35 34 1 - - -

합계 122 111 11 - - -

<표 2-17>차고지증명제 정책 위반내용

자료 :제주시청 교통행정과 내부자료
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제주시가 차고지증명제 정책을 시행하면서 2010년 6월까지 차고지를 확보하도

록 하는 행정명령 현황은 다음의 <표 2-18>과 같으며,차고지 확보명령에 불응

하여 번호판 영치예고를 한 결과 대부분이 차고지를 확보하였다.

구분
차고지 확보명령 번호판

영치예고
번호판 영치

1차 2차

2007 200 106 76 -

2008 352 210 163 1

2009 363 232 163 -

2010년 6월 348 236 184 -

합계 1,263 784 586 1

<표 2-18>차고지증명 확보명령 현황

자료 :임수길(2010),제주시 차고지증명제 운영현황 및 정착화방안,교통(2010,

08),한국교통연구원.
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제5절.연구의 분석틀

1.차고지증명제 정책에 대한 영향요인과 변수의 도출

1)차고지증명제 정책에 대한 태도 요인

행동에 대한 태도는 한 개인이 어떠한 행동을 하는 것이 좋을지(긍정적)나쁠

지(부정적)지를 나타내며,어떤 주어진 내용에 대하여 호의적 또는 비호의적으로

일관성 있게 반응하는 것이다(Fishbein& Ajzen,1975).

만일 다른 모든 것들이 동일하다면,행동에 대한 태도에 호감을 가지면 가질수

록 그 행동을 하고자 하는 의도가 더 커짐을 의미하는 것이다.따라서 어떤 사람

이 정책의 내용에 대한 태도를 통하여 그 사람이 앞으로 취할 행동의 경향을 유

추할 수 있다는 것이다.

차고지증명제 정책의 내용에 대한 태도는 차고지증명제 정책의 소망성,차고지

증명제 정책의 명확성,차고지증명제 정책의 공정성,차고지증명제 정책의 일관

성,그리고 차고지증명제 정책의 만족성에 대한 호감과 지지에서 생겨난다.

차고지증명제 정책의 소망성 측면에서 차고지증명제 정책의 목표가 바람직한

방향으로 수립되어야 차고지증명제 정책의 목표 달성을 위해 순응행동을 하게

되는 것이다.

Coombs(1981:51-53)는 정책대상집단이 정책의 목표를 인정하지 않거나 자원이

부족하여 정책의 목표에 대한 우선순위가 낮아지는 경우에 불응이 발생한다고

하였다.그러나 정책목표나 수단의 소망성 판단은 주관적 가치판단으로,사회 전

체적인 입장에서 객관적으로 소망스러운 정책도 순응주체의 입장에서 보면 그

렇지 않은 경우도 있으며,정책의 수혜자가 정책순응집단이 되는 배분정책의 경

우보다는 규제의 대상이 되는 규제정책의 경우는 이러한 경향이 더욱 크다고 하

였다.

차고지증명제 정책의 명확성은 크게 세 가지의 내용을 포함하게 된다(정정길

외,2004:664-665).

첫째,상호 모순되는 교통정책들이 우선 순위가 없이 집행되는 경우이다.
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둘째,교통정책이 일관성을 잃는 경우로서,교통정책이 공간적인 측면에서 일

관성이 없는 경우와 시간적인 측면에서 일관성이 없는 경우로 구분된다.

셋째,정책순응집단에게 정책내용이 정확하게 알려지지 않는 경우이다.여기서

정책이 애매모호하게 되는 이유로 정책목표를 달성하기 위한 수단에 대한 구체

성이 명백하지 못하거나,정책결정자 상호간에 해결하려고 하는 문제가 무엇인지

합의를 이루지 못하기 때문이다(Coombs,1981).

게다가 차고지증명제 정책이 정책대상집단에게 어떠한 행동을 요구하는지 분

명할 때 그에 부합되는 행동이 유도된다고 보면,무엇을 어떻게 달성해야 할 것

인가라고 하는 정책목표나 수단에 대하여 명확하게 제시하는 것과 차고지증명제

정책의 집행으로 목표를 달성에 대한 만족도는 정책대상집단의 순응여부를 결정

하는 중요한 요인이라고 할 수 있다.

2)차고지증명제 정책의 대한 주관적 규범 요인

주관적 규범(subjectivenorm)은 개인의 규범적 신념에 의해서 결정되어지는데

내용적으로는 사회규범을 의미하며,형성되는 형태는 두 가지가 있다.

하나는 일종의 사회적 압력으로 그 행동을 행하는 경우이며,다른 하나는 자신

의 준거 기준이 되는 사람들이 바라는 의도를 따르는 경우이다.

언론매체 및 대중의 관심에 있어서 언론과 대중의 지지가 있으면 정책집행에

대한 순응성 확보 가능성이 높아지는데,대중의 지지 여부에 절대적인 영향을 미

치는 것이 언론매체이다(Nakamura& Smallwood,1980).

언론매체가 특정한 정책에 대하여 장시간에 걸쳐 지속적으로 강도 높은 보도

를 하게 되면 대중은 자연적으로 관심을 갖게 되고 행태의 변화도 기대할 수 있

다.따라서 정책대상집단의 순응을 위해서는 언론의 태도와 대중의 지지가 뒷받

침이 되어야 한다.

준거집단(referencegroup)이란 사람들이 자아정체감을 얻고 행동의 기준을 배

우며,거기에서 지배적인 규범에 따라 판단하고 행동하게 되는 집단을 말한다.

준거집단은 그 범위를 어떻게 설정하느냐에 따라 개념이 달라질 수 있고,귀속

집단의 상황에 따라 순응의 원인이 되기도 하지만 불응의 원인이 되기도 한다.

비록 주차문제는 사회적인 문제로 우리 사회에 일반적으로 광범위하게 존재하
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지만,여기에서는 일반적인 준거집단의 범위인 가족을 포함한 동료들이나 소속집

단의 구성원 등으로 한정한다.

3)차고지증명제 정책에 대한 지각된 행동통제력 요인

계획된 행동이론에 따르면 지각된 행동통제력은 예측되는 장애물뿐만 아니라

과거의 경험을 반영하며,행동의도를 경유하여 간접적으로 행동에 영향을 줄 뿐

만 아니라 행동의도처럼 행동을 직접적으로 예측할 수도 있다(Ajzen,1991).

특정 행동을 수행하는 데 있어 그것이 얼마나 쉬울 것이냐 또는 어려울 것이

냐에 대한 개인의 지각하는 믿음의 정도인 지각된 행동통제력은 행동을 촉진 또

는 억제시키는 강도의 자각에 의하여 결정된다.지각된 행동통제력은 장애물이나

방해요인들이 없고,자원(시간,돈,기술)또는 기회가 많다고 지각할 때 행동의

도가 높은 것으로 볼 수 있다.

주로 행동의 어려움을 증가 또는 감소시키는 요인들에 관한 정보(각종 규제

및 유인수단)에 의하여 주로 영향을 받기도 하고,많은 자원과 기회가 제공되는

사람일수록 행동에 있어 장애가 적고,행동을 행할 수 있다는 지각이 높게 된다.

여기서 지각된 행동통제력은 예상된 장애물과 실질적인 통제를 반영하는 것으

로,규제의 정당성에 대한 인식여부이다.그리고 여기서 규제의 정당성이란 정책

대상집단이 목표를 어떻게 인식하고 있는가의 문제이기도 하다.비록 규제정책이

라고 하더라도 주민들이 원하는 방향과 목표가 부합이 된다면 주민들은 규제정

책에 순응할 것이기 때문이다.

즉,주거지역의 차고지 부족으로 이면도로가 주차장화 되면서 소방도로의 미확

보,이웃 주민과의 다툼 또는 불화 등으로부터 주민들의 생활환경을 보호하기 위

하여 차량소유자에게 차고지확보를 의무화하는 차고지증명제 정책의 필요성에

대한 평가를 의미한다.

차고지증명제 정책은 주거지역에서 자동차의 주차공간 확보라는 기본적인 목

표 외에도 이면도로 상의 보행자 보행공간 확보,어린이와 노인 등 교통약자의

안전사고 위험성 감소 등 주민들의 교통안전을 향상시키고자 하는 측면을 동시

에 갖고 있다.

따라서 차고지증명제 정책 집행을 위한 규제의 정당성 변수는 주거지역의 주
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차공간 확보와 교통안전사고 예방이라는 목표를 주민들이 얼마나 타당한 것으로

해석하는가에 따라 순응 또는 불응에 영향을 미치게 될 것이다.

게다가 차고지증명제 정책에 있어서 규제의 정당성 변수는 목표의 타당성 외

에도 주차불응에 대한 처벌의 필요성을 내포한다.

왜냐하면 차고지증명제 정책이 정당성이 없다고 인식하는 주민들은 차고지증

명제 정책위반에 따른 처벌의 필요성을 낮게 평가할 것이며,정당성이 있다고 인

식하는 주민들은 차고지증명제 정책위반에 따른 처벌의 필요성을 높게 평가할

것이기 때문이다.

따라서 차고지증명제 정책 집행에 있어서 규제제도의 정당성과 규제 위반에 따

른 처벌의 필요성은 특정한 행동을 수행함에 있어 행동수행이 얼마나 쉬울 것인

가 또는 어려울 것인가에 대하여 스스로 지각하여 순응의 원인이 되기도 하고

불응의 원인이 되기도 한다.

4)차고지증명제 정책에 대한 정책집행기관 요인

정책에 있어서 정책대상집단의 순응은 정책을 집행하는 정책집행기관의 영향

을 받는다.이러한 정책집행기관의 분석요인으로 집행자의 자질,보유자원이 포

함된다.

집행자의 자질에 대하여,Edwards(1980)는 정책집행의 성공을 위해서는 집행

자의 전문지식을 바탕으로 자신이 수행할 정책내용을 제대로 파악하여야 한다.

그리고 정책집행에 있어서도 주민들의 정책 집행시에 요구하는 사항에 대해 적

극적이고도 호의적으로 파악하고 이를 정책 집행시에 반영하여야 한다.이러한

관점에서 보면,집행자의 주민에 대한 태도 또는 신뢰성은 정책대상집단의 순응

을 위한 중요한 요인이 된다.

보유자원에 대해서 Nakamura& Smallwood(1980)는 자원의 배분 및 자원에

관한 잠재적 제약이 정책집행에 직접적이고도 명백한 영향을 줄 수 있다고 지적

하면서,그 자원으로 인적자원과 예산을 언급하고 있다.

따라서 인적자원과 예산은 정책대상집단의 순응 확보를 위한 중요한 요인으로

간주된다.그러나 인적자원과 예산이 충분히 주어지더라도 정책수행 기간이 지나

치게 길거나 또는 짧거나 하면 정책대상집단의 순응 확보에 차질이 발생한다.
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5)차고지증명제 정책에 대한 주차환경 요인

정책집행은 고립된 상황 속에서 이루어지는 것이 아니며,정책의 집행환경에

영향을 받을 수밖에 없으며,이러한 환경요인들은 정책대상집단의 순응과 불응에

영향을 미치게 된다.

사회적·경제적 환경은 시간의 변화에 민감하고 지속적인 변화로 인하여 내용

적인 측정이 곤란한 면이 존재한다.따라서 차고지증명제 정책 집행에 있어서 정

책대상집단의 순응에 영향을 미치는 요인들 중에 시간의 변화에도 측정에 무리

가 없는 요인 중의 하나는 정책대상집단 개개인이 갖고 있는 주차환경이다.

주차장소를 선택하는 이유로 西田純二(2008)는 목적지에 가까운 주차장을 선호

하며,주차장에서 목적지까지의 거리가 200m 정도를 보행이 허용 가능한 거리수

준으로 보았고,황경수(2009)는 차고지증명제 정책의 성공을 위해서는 차고와의

보행거리가 다소 완화되어야 한다고 하였다.

JosvanOmmeren외(2010)는 주차행동 설명을 위해 배회시간,주차시간 등을

이용하였고,배회시간은 주차공간을 찾기 위한 차내시간만을 의미하며,차외시간

은 제외하였다.

이처럼 정책대상집단 개개인의 주차환경은 차고지(주차장)보유여부,차고지

(주차장)까지 보행거리 또는 시간,주차배회시간,주차시간 등을 포함한다.

6)차고지증명제 정책에 대한 정책대상집단 요인

정책대상집단은 어떤 특정한 규제로부터 직접적인 피해를 입거나 혜택을 받는

사람 또는 그러한 요구를 충족시키기 위하여 일정한 행태의 변화가 요구되는 집

단으로 정책대상집단의 요인은 능력과 행태로 구분한다.

정책대상집단의 능력으로는 인지적 능력과 경제적 능력을 들 수 있다.정책대

상집단이 정책내용 이해 여부로 정보를 획득하지 못하여 정책내용을 알지 못했

다면 순응이 이루어지지 못하고,정책대상집단이 정책내용을 알고 있다고 할지라

도 그러한 요구에 필요한 경제적 능력이 부족한 경우에 순응이 어렵다(김영우,

1995:313).

정책대상집단의 행태에 대해서는 정책대상집단이 정책의 목표나 수단에 대하

여는 동의하지만,정책이 요구하는 행동규정상의 실제 행동에는 부담이 되기 때
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문에 불응이 발생한다고 보며,이때의 부담은 경제적인 부담은 물론 정책대상집

단의 행태도 포함한다(Coombs,1981).

즉,주차행동의 경우에도 다른 행동과 마찬가지로 일정한 기간 동안 경험을 통

해서 특정 공간을 사용하고 숙련되면 기억을 통하여 거의 자동적으로 실행될 수

있다.이처럼 운전자들이 주차행동에는 의도의 요소뿐만 아니라 습관의 요소도

상당한 영향을 미칠 수 있다.

경제적 부담의 경우 정책대상집단이 순응함에 따라 부담하는 경제적 비용으로

정책대상집단의 능력,기대이익 또는 기대비용과 밀접한 관계가 있다.

정책대상집단의 부담능력은 불응함으로써 얻게 되는 기대이익과 불응함으로써

희생하게 되는 비용의 정도에 따라 순응의 정도가 결정된다.

합리적 행동이론에 따르면 정책대상집단은 불응의 기대이익이 순응의 기대이

익보다 높을 경우 불응할 것이며,그 반대로 불응의 기대이익이 순응의 기대이익

낮을 경우 순응할 것이라는 전제를 가지고 있다.

즉.정책대상집단은 순응과 불응 중 하나를 선택하는 기준으로 편익과 비용 간

의 관계를 계산해서 편익이 높은 쪽을 선택하게 된다는 것으로,결국 정책대상집

단은 순응 또는 불응의 결과 기회비용이 적고 기대이익이 큰 쪽을 선택하게 된

다는 것을 의미한다.

7)차고지증명제 정책에 대한 행동의도

계획된 행동이론은 특정 행동을 예측하고,그 행동을 하게 되는 과정을 설명한

다.따라서 주차 순응 또는 불응 행동은 종속변수로 작용한다.

종속변수는 주차장소를 어디로 선택하는가 또는 차고지위반 주차경험 등을 대

상으로 하며,종속변수를 설명하기 위한 매개변수로 행동의도를 사용한다.

정책대상집단의 행동의도는 주차순응행동의 매개변수로 정책대상집단이 하고

자 하는 행동에 대한 의지 표명을 의미하며(Ajzen,1991)행동에 영향을 주는 동

기(motivation)요인을 포함한다.

일반적으로 특정행동에 대하여 행동의도가 클수록 특정행동을 행할 가능성이

커진다.따라서 정책대상집단의 행태의 있어서 정책집행으로 요구되는 행태변화

의 범위가 크고 다양할수록 불응의 가능성이 높아진다(김영우,1995:313).
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즉 행태적 측면에서 정책대상집단이 차고지를 보유하려는 의지 정도,주차장확

보를 위한 비용의 지불의지 등을 포함한다.차고지를 보유한 경우에는 차고지증

명제 정책에 순응행동을 행할 의도가 높게 되며,또한 차고지 확보를 위하여 비

용을 기꺼이 지불할 의지가 있는 경우에도 마찬가지로 순응행동을 행할 행동의

도가 높게 된다.

8)차고지증명제 정책에 대한 행동

계획된 행동이론은 특정 행동을 예측함에 있어 외부에 드러나는 관찰이 가능

한 행동을 대상으로 한다.

차고지증명제 정책 집행에 있어서 순응(Compliance)은 정책결정자가 결정한

주차정책의 내용 및 지침과 일치하는 정책대상집단의 행태를 의미하며,주차순응

(Parkingcompliance)은 주차정책의 지시와 지침에서 설정한 행동규정과 집행과

정에서 요구되는 여러 가지 기준을 정책대상집단이 이의없이 받아들이고,기존

행태의 변화를 감수하며,규정이 요구하는 방향으로 행동을 변화시키는 것이다.

차고지증명제 정책에 대한 순응은 법률에서 도로교통법,주차장법 등과 지방자

치단체의 조례에서 요구하는 행동에 따르는 행위를 의미하며,불응이란 이를 따

르지 않는 행위를 말한다.

따라서 주차불응(Parkingnon-compliance)이란 주차제도 상의 문제로부터 드

러난 행태적 결과를 의미하는 것으로써 정책대상집단의 외부적 행동이 정책 또

는 지침에 대하여 불일치하는 것이다.

구체적으로 차고지증명제 정책에 대한 주차순응(Parkingcompliance)은 “제주

특별자치도 설치 및 국제자유도시 조성을 위한 특별법”제325조(자동차 관리에

관한 특례)의 규정에 따라 자동차의 차고지를 확보하고 있으며,그 지정된 차고

지에 자동차를 주차하는 경우에 해당한다.

게다가 차고지증명제 정책에 대한 주차불응(Parkingnon-compliance)은 도로

법 제2조제22호에 따른 주차에 해당되지 않는 경우,차고지를 확보하지 않은 경

우,차고지를 주차를 위한 용도가 아닌 다른 용도로 사용하는 경우,지정된 차고

지에 주차하지 않는 경우 등에 해당한다.
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9)차고지증명제 정책 순응행동에 영향을 미치는 요인과 변수의 요약

이론적배경과 선행연구들을 근거로 하여 영향요인들과 변수의 내용들을 도출

하였으며 이를 요약하면,정책순응 또는 불응을 유발하는 요인을 크게 여섯 가지

로 구분할 수 있다.

차고지증명제 정책에 대한 태도,주관적 규범,지각된 행동통제력,정책집행기

관,주차환경,주차정책 대상집단과 관련한 요인으로 구분하였고,각 요인들을 다

음의 <표 2-19>와 같이 세분화하여 변수들을 제시하였다.

요인 상위변수 하위변수

태도 정책의 내용
-소망성,명확성,일관성

-타당성,만족성

주관적

규범
사회적 압력

-준거집단의 태도

-언론의 태도 또는 대중의 지지

지각된

행동통제력
규제수단

-규제수단

-규제와 처벌의 정당성

정책

집행

기관

집행자의 자질 -태도 또는 신뢰성

보유자원 -인적자원,예산

주차환경 대상집단의 주차환경

-야간 주차공간 충분여부

-차고지까지 보행거리 또는 시간

-배회시간 등

정책

대상

집단

대상집단의 능력 -정책내용 인지도

대상집단의 행태
-과거의 경험(습관)

-도덕적 의무(당위)

주차순응의도
-차고지 보유의지 정도

-주차장확보비용 지불의사 정도

주차순응행동 -주차장소

인구통계학적 변수 -성별,나이,거주지 등

<표 2-19>주차정책 순응행동에 영향을 미치는 요인과 변수
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2.분석틀

기존연구로부터 교통정책의 순응 및 불응에 영향을 미치는 요인과 주차정책에

서 주차장소 선택에 영향을 미치는 주차행태 변수들을 살펴보았고,이들로부터

교통정책 순응에 영향을 미치는 요인과 변수들을 도출하였다.

도출된 교통정책 순응에 영향을 미치는 요인과 변수들을 계획된 행동이론에

적용하여 요인들을 세분화하였으며,세분화된 요인들을 바탕으로 하여 분석틀을

제시하면 다음의 <그림 2-7>과 같다.

<그림 2-7>분석틀
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3.기존연구와의 차별성

주차정책의 패러다임이 과거의 주차공간 공급위주에서 기존 주차시설을 최대

한 효율적으로 활용하는 방향으로 전환되면서 지역 특성 및 교통특성을 반영한

운영적인 측면의 중요성이 더욱 더 강조되고 있다.

특히 상업지역의 경우 주차공간의 확보여부는 상업지역의 수입과 연관되어 있

으며 주차수요관리 정책을 시행할 경우 상업지역 주민들의 반발이 심하기 때문

에 자발적인 참여를 기대하기는 몹시 어렵다.이처럼 규제적인 성격이 강한 주차

정책의 집행에 있어 주민들의 적극적인 호응을 이끌어내는 데는 한계가 있다.

이러한 한계를 반영하듯 기존의 연구에서는 정책 시행에 따른 순응요인에 관

한 연구,주차행태의 특성에 관한 연구,그리고 인간의 태도와 행동에 관한 연구

들이 종합적으로 검토되지 못하고,각각 별개로 진행되어 왔다.

본 연구에서는,첫째로,지금까지 별개의 연구로 진행되어왔던 정책에 대한 순

응,주차행태 특성,그리고 인간의 태도와 행동에 관한 연구를 별개가 아닌 동시

에 종합적으로 고려하여 다루고자 하였다.

둘째로,기존의 교통행태의 특성에 관한 연구에서는 운전자의 반응과 행태라는

외적요인에 치중한 반면,정책대상집단의 교통정책 순응행동 의도에 영향을 미치

는 측정 불가능한 내적 잠재요인에 초점을 두었다.

셋째로,기존의 주차행태의 특성에 관한 연구가 특정한 상황에서의 선택모형이

었던 점과는 달리 주차정책 순응행동에 대한 일반적인 운전자의 심리작용과 행

동요인 간의 관계를 규명하는 행동예측 모형이라는 점에서,주차행동 결정에 미

치는 영향을 보다 명확하게 분석할 수 있는 주차정책 순응모형을 제시할 수 있

다.

넷째로,기존에는 계획된 행동이론을 건강과 관련한 행동,흡연,콘돔 사용 등

과 같은 많은 분야에서 적용하여 타당성이 입증되었다.그리고 교통분야에서는

음주운전,과속 등 운전자의 행동예측을 위하여 계획된 행동이론을 적용하였고,

운전자의 행동예측에 대하여 타당성이 입증되었다.

그러나 운전자의 주차행동 예측을 위하여 계획된 행동이론을 적용하여 교통정

책 순응행동에 대하여 실증적으로 진행된 연구는 전무한 실정이며,따라서 본 연
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구에서는 계획된 행동이론을 이용하여 교통정책 순응행동 모형을 구축한다.

다섯째로,대부분의 주차정책과 주차행태의 특성,그리고 인간의 태도와 행동

에 관한 연구에서는 설문조사를 실시하고 실증분석을 이용하여 단일 항목에 대

한 평가가 주를 이루고 있지만,각각의 요인별 인과관계의 특성을 파악할 수는

없었으며,또한 개개인의 주차행동특성을 반영한 정책순응 행태를 파악할 수가

없다는 한계를 보여주고 있다.

정책 순응과 같은 복잡한 인과관계 규명을 위한 연구에서는 기존의 많은 연구

에서 활용하였던 다변량분석인 상관분석,회귀분석 등을 적용하는 것도 좋지만,

여러 독립변수들 간의 복합적인 효과를 바탕으로 하여 종속변수와 인과관계,독

립변수와 매개변수,그리고 종속변수와의 인과관계 규명이 가능한 구조방정식모

형을 적용하는 것이 보다 효과적이다.

따라서 본 연구에서는 이론적 고찰을 통하여 정책 순응에 영향을 주는 요인,

그리고 교통정책과 주차행태의 특성,그리고 행동예측 이론 등의 선행연구를 통

하여 주차행태특성과 선호 등의 요인을 반영하고,이를 구조방정식모형을 이용하

여 교통정책 순응에 영향을 미치는 요인들 간의 관계와 차고지증명제 정책에 대

한 정책대상집단의 태도와 행동에 관한 교통정책 순응에 대한 최적 모형을 구축

하고자 하였다.
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제3장 교통정책 순응모형 및 조사 설계

제1절 교통정책 순응모형 기본방향 설정

많은 사회심리학자들에 의해서 사람의 행동을 예측하는 다양한 이론들이 체계

화되어 왔으며,그 중에서도 계획행동이론은 심리학,소비자학,행정학 등에서 많

이 적용되었고,계획된 행동이론의 타당성이 실증적으로 입증되었다.

그러나 상대적으로 교통분야에서 계획된 행동이론이 적용된 연구는 비교적 적

은 편이다.

HenrietteWallenWarner& LarsAberg(2008)는 운전자들의 제한속도 초과에

대한 신념에 관한 연구에서 운전자들이 도시와 도시 외곽에서 스스로 자신의 속

도에 대한 관점을 조사한 결과,과속행동에 대한 태도,주관적 규범,지각된 행동

통제력 변수들은 도시와 도시외곽에 있어서 이전의 연구들(Elliott,Armitage,&

Baughan,2003;Letirand& Delhomme,2005;Newnam,Watson,& Murray,

2004;Parker,1997)과 마찬가지로 운전자의 과속의도를 설명함에 있어 매우 유

용한 변수임을 주장하였다.

IngerSynnoveMoan& JosteinRise(2011)는 계획된 행동이론을 이용하여 음

주운전을 하지 않도록 하는 행동의도를 예측하기 위하여 노르웨이의 18세에서

70세를 대상으로 하여 설문조사를 하였고,분석대상은 운전면허를 갖고 있으면서

도 1년에 1-2회 음주를 하는 표본으로 하였다.

분석결과,계획된 행동이론에서 사용된 요인들은 행동의도에 상당한 영향을 미

치는 것으로 나타나고 있으며,그 중에서도 지각된 행동통제력이 행동의도에 가

장 영향력이 크게 작용하는 것으로 나타나고 있으며,그 다음으로 명문화된 규정

그리고 도덕적 규범(의무)로 나타나고 있다.

Conner외(2007)은 과속행동을 평가하기 위해 계획된 행동이론 요인과 도덕적

규범과 과거행동 2가지를 포함하였다.시뮬레이션 행동 분석결과 태도,주관적
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규범,지각된 행동통제력,도덕적 규범,과거행동 요인이 과속행동의 82%를 설명

하였고,속도위반 단속카메라 자료를 분석한 결과 태도,주관적 규범,지각된 행

동통제력,도덕적 규범(의무),과거행동이 과속행동의 76%를 설명하였다.

Elliott외(2003)는 운전자의 속도제한 준수행동에 계획된 행동이론을 적용하였

고,설문조사는 3개월 동안 2개 지점에서 598명의 운전자로부터 계획된 행동이론

변수,인구통계학 정보,자기기입식 이전행동과 행동결과를 수집하였다.

분석결과 계획된 행동이론의 태도,주관적 규범,지각된 행동통제력은 행동의

도에 긍정적인 영향을 제공하였고,행동의도와 지각된 행동통제력은 행동결과에

긍정적인 영향을 제공하였다.

한덕웅 & 한인순(2001)은 승용차 운전자들을 대상으로 과속운전 의도와 행동

을 얼마나 타당하게 설명하는지 알아보기 위해 대안 변인의 하나로 당위(도덕적

규범)요인을 추가하였고,분석결과 당위(도덕적 규범)는 통계적으로 유의미하다

고 하였다.

Triandis(1977)는 과거행동 변인을 근거로 하여 음주운전의 행동의도에 영향을

미치는 요인을 알아보기 위하여 남자 음주자 1,085명을 대상으로 구조방정식모형

인 LISREL분석을 수행한 결과,음주운전의 태도,사회적 규범,음주운전에 대한

제재의 평가 그리고 과거의 음주행동에 의해서 행동이 영향을 받는다고 하였다.

Edwards(1980)는 정책집행의 성공을 위해서는 정책집행기관 집행자의 전문지

식을 바탕으로 자신이 수행할 정책내용을 제대로 파악하여야 하며,정책집행에

있어서도 주민들의 정책 집행시에 요구하는 사항에 대해 적극적이고도 호의적으

로 파악하고,이를 정책 집행시에 반영하여야 한다고 하였다.이처럼 집행자의

주민에 대한 태도 또는 신뢰성은 정책대상집단의 순응행동을 위한 중요한 요인

이 되는 것이다.

Nakamura& Smallwood(1980)는 자원의 배분 및 자원에 관한 잠재적 제약이

정책집행에 직접적이고도 명백한 영향을 줄 수 있다고 지적하면서,그 자원으로

는 인적자원과 예산을 언급하였다.

西田純二(2008)는 목적지에 가까운 주차장을 선호하며,주차장에서 목적지까지

의 거리가 200m 정도를 보행이 허용 가능한 거리수준으로 보았고,황경수(2009)

는 차고지증명제 정책의 성공을 위해서는 차고와의 보행거리가 중요한 요인이라
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고 하였다.

본 연구에서는 교통정책 순응에 영향을 미치는 요인들을 계획된 행동이론에

적용하여 요인들을 세분화하고,세분화된 요인들을 바탕으로 하여 분석틀을 제시

하였다.

교통정책 순응모형 추정은 운전자를 대상으로 계획된 행동이론에 포함되는 요

인들과 대안으로 제안된 요인들이 차고지증명제 정책에 대한 행동의도와 순응

행동이 다음의 내용을 타당하게 설명하는지 여부를 알아본다.

첫째,계획된 행동이론에서 제안된 세 가지 요인들로서 태도,주관적 규범,지

각된 행동통제력에 의해서 교통정책 순응행동 의도가 유의하게 예측되는지 알아

본다.

둘째,계획된 행동이론에서 제안한 요인들에 덧붙여 정책대상집단의 행동과 도

덕적 규범에 관한 요인을 추가하면 교통정책 순응행동 의도의 설명력을 더 높이

는지 알아본다.

셋째,계획된 행동이론에서 제안한 요인들에 덧붙여 정책집행기관의 신뢰도와

자원 요인을 추가하면 교통정책 순응행동 의도의 예측력이 높아지는지 알아본다.

넷째,계획된 행동이론에서 제안한 요인들에 덧붙여 거주지역의 주차환경 요인

을 추가하면 교통정책 순응행동 의도의 예측력이 높아지는지 알아본다.

다섯째,교통정책 순응행동 의도와 지각된 행동통제력이 주차순응행동을 유의

하게 설명하는지 알아본다.

따라서 계획된 행동이론에 근거하여 교통정책 순응행동에 미치는 영향력에 대

한 잠정적인 인과관계를 설정한 연구가설은 다음과 같다.

가설1.교통정책에 대한 태도는 교통정책의 순응행동 의도에 정(+)의 영향을 미

칠 것이다.

가설2.주관적 규범은 교통정책의 순응행동 의도에 정(+)의 영향을 미칠 것이다.

가설3.지각된 행동통제력은 교통정책의 순응행동 의도에 정(+)의 영향을 미칠

것이다.

가설4.과거행동은 교통정책의 순응행동 의도에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

가설5.주차환경은 교통정책의 순응행동 의도에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.
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가설6.정책집행기관은 교통정책의 순응행동 의도에 정(+)의 영향을 미칠 것이다.

가설7.교통정책의 순응행동 의도는 교통정책 순응행동에 정(+)의 영향을 미칠

것이다.

가설8.지각된 행동통제력은 교통정책 순응행동에 정(+)의 영향을 미칠 것이다.

가설9.과거행동은 교통정책 순응행동에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

가설10.주차환경은 교통정책의 순응행동에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

가설11.정책집행기관은 교통정책의 순응행동에 정(+)의 영향을 미칠 것이다.

이처럼 계획된 행동이론 모형에 요인을 추가한 확장된 교통정책 순응모형을

사용하여 독립변수들이 매개변수인 교통정책 순응행동 의도와 종속변수인 교통

정책 순응행동에 미치는 영향력의 상대적 크기와 방향 등을 제시하고자 하며,최

적모형을 구축을 위한 계획된 행동이론 모형과 추가된 요인을 적용한 확장된 추

정모형을 제시하면 다음의 <그림 3-1>의 연구모형도와 같다.

그리고,여기서 추정모형은 다중 및 상호종속관계를 동시에 추정할 수 있고,이

들 관계에서 잠재변수를 포함할 수 있으며 측정오차를 추정할 수 있는 구조방정

식을 이용하였다.
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<그림 3-1>연구모형도

주)태도,주관적 규범,행동통제,과거행동,주차환경,정책집행기관 간의 상호관

계에 관한 상호 연결선(↔)은 연구모형도에서는 제외하였음.
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제2절 조사 설계

1.측정항목의 구성

본 연구에서는 잠재변수이면서 독립변수로는 교통정책에 대한 태도,주관적 규

범,지각된 행동통제력,과거행동,주차환경,정책집행기관 요인으로,잠재변수이

면서 매개변수로는 교통정책 순응행동 의도,잠재변수이면서 종속변수로는 교통

정책 순응행동으로 크게는 세 개의 변수군으로 구분이 가능하며,그 외에 추가적

으로 인구통계학적 특성으로 구분하여 설문 문항을 구성하였다.

측정도구로 사용한 설문내용은 기존 문헌과 실증연구에서 정책순응에 영향을

미치는 요인과 주차행태 등의 요인으로 거론된 측정항목들을 중심으로 구성하였

으며,예비조사(Pilotstudy)를 통하여 의미전달이 불분명하거나,불명확한 문구

등을 본 연구의 특성에 맞게 수정,보완하여 구성하였다.

독립변수인 교통정책에 대한 태도에 관하여 6개 문항,주관적 규범에 관하여 5

개 문항,지각된 행동통제력에 관하여 3개 문항,정책집행기관에 관하여 4개 문

항,주차환경에 5개 문항,과거와 현재 행동 요인에 관하여 5개 문항,매개변수인

교통정책 순응행동 의도 4개 문항,종속변수인 교통정책 순응행동에 관하여는 3

개 문항으로 구성되었다.이외에 교통정책의 인지도와 응답자의 인구통계학적 특

성을 측정하기 위하여 성별,연령,거주지,거주년수 등의 17개 문항을 추가 구성

하여 총 52개의 설문 문항으로 구성하였다.

구체적 설문내용은 앞에서 논의된 이론적 배경과 선행연구를 통하여 추출된

측정 변수들을 사용하였으며,각각의 질문항목은 객관적으로 측정하기 위하여 등

간척도인 리커트척도(5점)를 사용하였으며,인구통계학적 변수와 기타의 경우에

는 명목척도를 포함하고 있다.

본 연구의 설문에 관한 개략적인 구성개념,문항수,측정척도를 요약한 다음의

<표 3-1>설문지의 구성내용과 같다.



- 84 -

구 분 문항수 척도

계획된

행동이론

요인

행동 3

21 등간

행동의도 4

태도 6
주관적 규범 5

지각된 행동통제력 3

정책

대상집단

인지도 2

7 등간과거 행동 3

도덕적 의무 2
주차환경 주차환경 5 5 등간

정책대상집단 대상집단의 행동 4 4 등간

주차공간

필요여부

차고보유여부 1

4
등간

명목

차고지 필요 1
추가 차고지 필요 1

지불가능한 월간주차료 1

인구

통계학적

변수

주소 1

11
명목

비율

성별 1

연령 1
주거지역 1

주거년수 1

주거주택 1
주거형태 1

직업 1
차량보유대수 1

보유차량 종류 1
보유차량 배기량 1

총계 52

<표 3-1>설문지의 구성 내용

2.표본의 크기 및 측정

1)표본의 크기

본 연구는 교통정책에 대하여 정책대상 집단의 일반적인 인식 및 교통정책 순

응에 영향을 미치는 요인을 분석하기 위하여 차고지증명제 정책이 시행중인 제

주특별자치도 제주시 19개 동지역을 대상으로 하여 설문조사를 실시한다.

본 연구의 모집단은 차고지증명제 정책이 시행중인 제주특별자치도 제주시 19

개 동지역의 20세 이상의 성인 남녀를 대상으로 하였으며,인구분포는 다음의

<표 3-2>제주시 동지역 연령별 인구분포와 같다.
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지 역 20대 30대 40대 50대 60대 이상 합계 비율

일도1동 541 543 606 653 803 3,146 1.4

일도2동 5,005 5,805 6,758 5,063 4,695 27,326 11.8

이도1동 1,071 1,061 1,361 1,147 1,319 5,959 2.6

이도2동 5,878 6,757 7,316 5,436 4,880 30,267 13.1

삼도1동 1,779 2,437 2,311 1,703 2,382 10,612 4.6

삼도2동 1,290 1,566 1,694 1,448 1,649 7,647 3.3

용담1동 1,148 1,449 1,460 1,198 1,486 6,741 2.9

용담2동 2,283 2,715 2,824 2,365 2,863 13,050 5.6

건입동 1,357 1,691 1,782 1,664 1,883 8,377 3.6

화북동 2,228 3,120 3,920 2,117 2,248 13,633 5.9

삼양동 1,296 1,902 1,821 1,275 1,615 7,909 3.4

봉개동 292 464 554 358 669 2,337 1.0

아라동 1,847 2,200 2,197 1,969 2,320 10,533 4.5

오라동 789 1,050 1,053 811 1,102 4,805 2.1

연 동 5,863 7,352 7,964 5,139 3,800 30,118 13.0

노형동 5,576 8,938 10,308 4,991 4,056 33,869 14.6

외도동 1,475 3,192 2,635 1,357 1,623 10,282 4.4

이호동 499 661 711 549 641 3,061 1.3

도두동 334 488 499 318 410 2,049 0.9

합 계 40,551 53,391 57,774 39,561 40,444 231,721 100

비 율 17.5 23.0 24.9 17.1 17.5 100 -

<표 3-2>제주시 동지역 연령별 인구분포 (단위:명,%)

자료 :제주특별자치도(2011),2010년도 주민등록인구통계보고서(2010,12,31현재).

2010년 12월말 제주시 19개 동지역의 인구는 324,235명으로 등록되어 있으며,

제주시 19개 동지역의 20세 이상의 인구수(0～19세 제외)는 231,721명으로 등록

되어 있다(제주특별자치도,2011).

모집단이 주어졌을 경우 표본의 크기는 다음의 공식을 중심으로 계산할 수 있

다(Krejcie& Morgan,1970:607-610).
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여기에서 S:표본의 크기

N:모집단의 크기

P:응답에서 “예”와 “아니오”라는 대답이 일어날 확률 0.5

d:허용오차 0.05

  :유의수준 5%에서  의 값 3.841

따라서,제주시 19개 동지역의 인구,즉 모집단을 24만명으로 적용하여,위의 공

식을 적용하여 표본의 크기를 계산하였다.

 
     

  
 

위의 공식을 적용하여 계산된 표본의 크기는 반올림하여 384명으로 산출되었다.

2)측정

본 연구에서 측정도구로 사용된 설문내용에 대하여 2011년 10월 17일～2011년

10월 19일 3일간 예비조사를 통하여 의미전달이 불분명하거나,불명확한 문구 등

을 본 연구의 특성에 맞게 수정,보완하여 구성하였다.

연구 모집단으로부터 표본을 추출하기 위해 본 연구에서는 무작위 표본추출방

법을 활용하였고,무작위로 선정된 표본을 대상으로 하여 450부의 설문지를 면접

조사원을 통하여 조사하였다.

본 연구의 설문조사는 제주특별자치도 제주시 19개 행정동(洞)지역에 거주하

는 20세 이상의 성인을 대상으로 하여 구조화된 설문지로 면접 조사원에 의한

1:1면접조사 방식으로 조사하였다.

설문조사는 2011년 10월 20일～2011년 10월 29일까지 10일 동안 실시하여 조

사된 설문지는 총 450부이며,그 중에서 실증분석에 사용하기 곤란한 불성실한

응답의 설문지 12부를 제외하여,실제 실증분석에 활용된 설문지는 438부로 유효

한 설문지 비율은 97.3%이다.
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제3절 주차정책 순응모형 분석 및 검정 방법

1.구조방정식모형의 이해

본 연구에서는 연구모형의 추정과 적합도 검정을 위하여 구조방정식모형을 사

용한다.구조방정식모형(SEM :StructuralEquationModeling)은 칼 유레스콕

(KarlJöreskog)에 의해 크게 발전되었는데,이는 서로 다른 전통의 통계분석방

법을 하나로 결합시킨 것이라 할 수 있다.

하나는 행동과학(사회학,심리학 등)분야에서 개발된 측정이론에 기초한 확인

적 요인분석방법이며,다른 하나는 계량경제학에서 개발된 연립방정식모형에 기

초한 다중회귀분석과 경로분석방법이다(Jöreskog,1973;김주환 외,2009).

구조방정식모형은 어떤 현상에 대한 체계적인 이론을 분석하기 위한 다변량분

석기법으로 가설검증에 주로 사용되는 통계적인 분석방법이다(김계수,2010).

사회과학 연구의 대부분은 인과분석을 검증하기 위한 것이며,이를 위하여 구

조방정식모형을 사용할 수 있다.

회귀분석이 각각의 사례가 갖는 실제 관측값과 회귀방정식에 의해 예측되는

값의 차이를 최대로 작게 하는 하나의 직선을 찾는 분석방법이라면,구조방정식

모형은 각각의 사례로부터 구해진 표본 공분산행렬과 모집단의 특성을 나타내는

모집단 공분산행렬 간의 차이를 최대로 작게 하는데 초점을 맞춘 분석방법이다

(김주환 외,2009).

통계적으로 검정된 의사결정을 위해서 만들어진 모형들을 대표적으로 회귀분

석 모형이나 다변량 계열의 모형 등 여러 가지 방법이 있겠지만,복잡한 문제의

해결과 과정의 중요성,여러 가지 변형되는 가변적인 성질을 가진 문제의 해결에

요즘 구조방정식모형이라는 것이 자주 사용되고 있다.

구조방정식모형은 공분산구조 분석(covariancestructuralModeling),잠재변수

모형(latentvariable model), 인과모형(causal modeling), LISREL(Linear

StructuralRelations)등 다양한 이름으로 불려져 왔지만,최근에는 이러한 용어들

이 구조방정식모형으로 통일되어 명명되고 있다.
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여러 학문영역,특히 기초이론이 확립이 아직은 미흡한 영역에 있어서는 이론

(Theory),가설(Hypothesis)혹은 명제(Proposition)를 명확히 검정할 필요성이

존재한다.구조방정식모형은 이러한 목적에 유용하게 적용할 수 있는 가장 강력

한 통계적 방법론이다(허준 외,2000).

구조방정식모형은 측정모형(Measurement Model)과 이론모형(Structural

Model)을 통해서 모형 간의 인과관계를 파악하는 방정식 모형을 의미한다.

구조방정식모형은 공분산구조방정식모형(Covariancestructuralmodeling)이라

고도 하며,공분산구조방정식은 구성 개념간의 이론적 인과관계와 측정지표를 통

한 경험적 인과관계를 분석할 수 있도록 개발된 통계기법이다.즉 구조방정식모

형은 인과분석을 위해서 요인분석과 회귀분석을 개선하여 결합한 형태라고 할

수 있다(김계수,2010).

구조방정식모형의 구체적인 장점을 보면 다음과 같다.(홍세희,2003)

첫째,구조방정식 모형에서는 여러 개의 측정변수(Measuredvariable)를 이용

해 추출한 공통변량을 변수(잠재변수)로 사용하기 때문에 그 변수의 측정오차

(Measurementerror)를 통제할 수 있다.즉 구조방정식모형을 적용해서 추정한

값은 측정오차를 고려할 수 있기 때문에 단지 측정변수만을 바탕으로 한 모형보

다 더욱 신뢰할 수 있다.

둘째,매개변수의 사용이 용이하다.매개변수는 그 특성상 모형에서 독립변수

와 종속변수의 역할을 동시에 해야 하는데,회귀분석의 경우에는 하나의 변수는

하나의 역할만을 해야 하기 때문에 매개변수가 하나 이상일 경우 매개변수의 도

입 및 평가가 쉽지 않다.

셋째,이론 모형에 대한 통계적 평가가 가능하다.연구자는 개발한 이론 모형

이 실제 자료에 얼마나 잘 부합하는지를 평가하여 그 모형을 타당한 모형으로

받아들이거나 또는 수정할 수 있다.

구조방정식모형의 분석의 기본과정은 이론적인 배경 하에서 측정변수를 통한

잠재변수를 발견하고 잠재변수간의 인과관계의 가설을 설정하는 것이다.여기서

잠재변수는 직접적인 관찰이 불가능한 변수지만,측정변수는 직접적인 관측이 가

능한 변수이며,잠재변수를 간접적으로 측정하는데 사용할 수 있다.

잠재변수의 측정을 위해서는 일정한 측정도구(흔히 일련의 설문 문항으로 이
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루어진)가 사용되며 이러한 측정도구가 곧 측정변수이다.잠재변수와 측정변수와

의 관계를 나타내면 다음의 <그림 3-2>잠재변수와 측정변수의 관계와 같다.

<그림 3-2>잠재변수와 측정변수의 관계 

잠재변수는 원으로,측정변수는 사각형으로 표시한다.일방향의 화살표는 인과

관계를 의미한다.측정변수의 값은 잠재변수의 값과 오차에 의해 결정되며,잠재

변수(F)는 측정변수(V)와 오차(e)의 합으로 표현할 수 있다.일반적으로 구조방

정식을 경로도형으로 나타내면 다음의 <그림 3-2>구조방정식모형과 같다.

<그림 3-3>구조방정식모형

위의 <그림 3-3>구조방정식모형에서 측정변수는 사각형으로,두 개의 잠재변

수(F1,F2)는 원 또는 타원으로 표시하였다.여기서 E1～E5는 측정변수와 관련
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된 오차를 나타낸다.여기서 측정오차란 이론변수(F1,F2)를 측정하는 측정변수

의 오차를 말한다.F2위에는 오차항(equationerror)이 “D”로 표시되어 있다.이

론모형에서의 오차는 잔차(residual)라고 하는데 이론모형 내에서 지정된 변수에

의해서 설명되지 않는 부분을 나타낸다.위의 그림에서는 잠재변수 F1이 잠재변

수 F2에 영향을 주는 것을 나타내고 있다.

구조방정식모형은 독립적이면서도 밀접하게 연관된 측정모형과 구조모형(이론

모형)으로 구성되어 있다.측정모형은 하나의 잠재변수에 여러 개의 측정변수로

구성된 모형이다.측정모형은 잠재변수와 측정변수간의 관계를 알아보는 모형으

로 확인적 요인분석이 이에 해당된다.

구조모형은 여러 개의 측정모형으로 구성된 모형이다.측정모형이 잠재변수와

측정변수간의 관계를 알아보는 모형인 반면에 구조모형은 잠재변수와 측정변수

간의 관계뿐만 아니라,잠재변수간의 관계 또한 알아보는 모형이다.

2.구조방정식모형의 적합도 검정방법

구조모형 또는 측정모형을 평가하기 전에 먼저 인과관계의 전체 구조가 적절

하게 설명되고 있는가를 확인해 주는 모형의 전반적 적합도를 평가해야 한다.적

합도를 평가하는 측정지수들 중에서 가장 대표적으로 사용되는 것으로 모형의

전반적인 적합도를 평가하는 절대적합지수(AbsoluteFitIndex),기초모형(독립모

형)에 대한 제안모형의 적합도를 비교하는 증분적합지수(IncrementalFitIndex),

모형의 간명도와 관련된 간명부합지수(ParsimoniousFitIndex)등으로 나눌 수

있다.

Amos에서는 이들 지수를 크게 절대적합지수,증분적합지수,간명적합지수,기

타 지수를 사용하고 있다.절대적합지수에는 (Cmin),Cmin/df,GFI,AGFI,

RMR,RMSEA에 속하는 지수들이 포함되며,증분적합지수에는  Baseline

Comparisons 에 속하는 지수들이,간명적합지수에는  Parsimony-Adjusted

Measures 에 속하는 지수들이 포함되며,그 외의 지수는 기타에 속한다.
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1)절대적합지수(AbsoluteFitIndex)

절대부합지수는 제안모형(구조모형과 측정모형)의 관찰된 공변량행렬 또는 상

관관계행렬에 의해 예측되는 정도에 의해 결정된다.구조방정식모형을 평가하기

위해 자주 이용되는 절대부합지수는 카이자승 통계량(),기초부합지수(GFI),잔

차평균자승이중근(RMR)등이다.

① 검정(Cmin)

전반적 부합도의 가장 기본이 되는 측정치는 (카이자승)통계량이라 할 수 있

으며,이는 모형적합도 평가에 이용되는 지수 가운데 유일하게 통계적 유의성을

검증할 수 있는 측정치이다(배병렬,2009:246,Jӧreskog,K.G.& Sӧrbom,1993).

이 통계량은 자료에 대한 정규분포의 이론을 근거로 하여 계산되며,자료가 비

교적 큰 경우(100~200)에만 좋은 통계적 힘을 가지며,통계적 유의 수준은 이러

한 차이가 단지 표본변동에 의한 것이라는 확률적 의미를 나타낸다.

값이 유의적으로 나타난 경우(예:p≦0.05),이는 다변량정규성의 가정에 위

배되거나,표본추출이 잘못되어 자료가 모집단을 잘 대표하지 못하거나,또는 모

형의 설정오차 가능성이 있다.그러나 값이 유의적으로 나타났다고 하더라도

이는 실제로 제안모형이 자료를 잘 적합시키는 좋은 모형일 가능성도 있으며,모

형검증의 조건들이 위배되었을 가능성도 있기 때문에 값에만 전적으로 의존하

기 보다는 다른 여러 가지 적합지수를 함께 고려하여 최종적인 결론을 내려야

한다.

② 표준  :Cmin/DF

표준 이란 값을 자유도로 나눈 값이다.이 값이 1이하이면,모형이 과대

적합되었음을 의미하며,2～3이상 또는 보다 관대한 수준인 5이상이면 모형이

표본공분산행렬을 잘 적합시키지 않음을 의미한다(배병렬,2009:249,Carmines,

E.& J.McIver,1981).

일반적으로 값이 자유도의 2배를 넘지 않으면 p값(유의확률)이 작아도 적합한

모형으로 평가한다.

③ 기초적합지수(GIF:GoodnessofFitIndex)

기초부합지수는 비통계적 측정치로 0(빈약한 적합도 :PoorFit)부터 1.0(완전
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한 적합도 :PerfectFit)사이의 값을 갖는다.이 값은 모형의 전반적 적합도(실제

자료와 비교한 예측자료의 자승잔차)를 나타내지만 자유도를 이용하여 조정한 값

은 아니다.그러나 보편적으로 적용되는 권장수용수준은 0.90이상이면서,표본크

기가 200이상이라면 제안모형의 적합도에 무리가 없다고 해석할 수 있다.

한편 기초적합지수(GIF)는 이론적으로 음수가 될 수 있는데 제안모형의 부합

도가 매우 나쁜 경우에 발생한다.기초적합지수(GFI)의 해석은 회귀분석에서 다

중상관자승치( )와 비슷하며 설정된 모형이 자료의 변량/공변량을 얼마나 설명

하는가를 보여주며,공식은 다음과 같다.

기초부합지수(GFI)=(1)-[(오차변량/전체변량)]

④ 잔차평균자승이중근(RMR)

잔차평균자승이중근(RMR)은 잔차평균을 자승하고,이를 합한 후 이중근(루트)

을 취한 값이다.이는 표본자료에 의해 모형이 설명할 수 없는 분산/공분산의 크

기를 의미하며,값이 작을수록 좋다

Amos에서 표준화 RMR(standardizedRMR :SRMR)은 공분산잔차의 평균을

표준화한 것이다.모형 적합도가 완벽하다면 SRMR은 0이 된다.SRMR은 0.08

이하이면 모형적합도가 좋은 것으로 판단된다.일반적으로 RMR(또는 SRMR)의

수용 수준에 대한 절대적인 기준은 없으나 적합도가 매우 좋은 모형이라면 0에

가깝고,적합도가 나쁜 모형이라면 그 값은 커지게 된다.

⑤ 적합지수(GFI)

GFI(Goodness-of-fit-index)는 표본크기나 다변량정규성의 위반에 별로 영향을

받지 않으며,모형의 적합도를 잘 설명해 준다.보편적으로 권장되는 수용 수준

은 0.90이상이며,표본크기가 200이상이면 제안모형의 적합도를 판단하는데 무

리가 없는 것으로 밝혀졌다.GFI는 제안모형의 적합도가 매우 나쁜 경우에 음수

가 될 수 있지만,일반적으로 0～1.0 사이의 값을 갖는다(배병렬,2009:251,

Herting& Costner,1985).

⑥ 조정적합지수(AGFI)

AGFI(AdjustedGoodness-of-fit-index)는 GFI를 확장시킨 것으로서 PNFI와

유사하다.이 지수는 모수의 추가에 대한 벌칙함수를 고려한다.추정모수가 많을

수록 그렇지 않은 경우에 비해 자료를 더욱 잘 적합시키는 경향이 있다.그러므
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로 추정모수의 수가 많아짐에 따라 GFI값을 하향 조정할 필요가 있다.AGFI는

GFI를 모형 내의 자유도를 이용하여 조정한 값이다.

AGFI의 권장 수용수준은 0.90이상이다.AGFI는 일반적으로 0～1사이의 범

위에 있으나,이를 벗어나는 경우도 있다.1보다 큰 경우 적정식별모형 또는 자

료를 거의 완벽하게 적합시키는 과대식별모형에서 발견될 수 있다.표본크기가

작거나 또는 적합도가 매우 안 좋은 경우 드물게 음(-)의 값이 나타날 수 있다.

⑦ 간명적합지수(PGFI)

PGFI(parsimoniousgoodness-of-fit-index)는 GFI를 수정하여 구한 값이다(배

병렬,2009:251,Jamesetel,1982).

GFI에 대한 AGFI의 수정은 추정모형과 영모형의 자유도를 토대로 계산되나,

PGFI는 추정모형의 간명도를 기준으로 계산된다.이 값의 범위는 0～1사이에

있으며,높을수록 모형의 간명도가 높다.

AGFI와 PGFI는 0～1사이에 있으며 값이 높을수록 간명도가 높은 것으로 해

석된다.그러나 어느 정도가 높은지에 대한 기준은 정해져 있지 않다.

2)증분적합지수(IncrementalFitindex)

증분적합지수는 제안모형을 기초모형과 비교한 지수이다.즉,제안모형이 기초

모형에 비해 어느 정도나 향상되었는지를 측정하는 것이다.기초모형(baseline

model)은 가장 제약된 모형으로서 모든 관측변수의 상관관계가 0이라고 가정한,

즉 관측변수간에 공분산이 존재하지 않는다고 가정한 모형이다.기초모형을 독립

모형(independencemodel)또는 영모형(Nullmodel)이라고도 한다.Amos에서는

독립모형으로 보고되고 있다.

Amos에서 보고되는 증분적합지수에는 NFI,RFI,IFI,TLI및 CFI등이 있다.

① 표준적합지수(NFI)

NFI(normedfitindex)는 기초모형에 비해 제안모형이 어느 정도 향상되었는가

를 나타낸 것이다.그러므로 NFI가 0.9라는 의미는 기초모형에 비해 제안모형이

90% 향상되었음을 의미한다.NFI는 0～1까지의 범위를 갖지 때문에 표준화

(normed)되었다고 한다.NFI의 수용수준을 나타내는 절대적인 수치는 없지만,

일반적으로 0.90이상이면 수용할만하다고 본다.
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② 증분적합지수(IFI),상대적합지수(RFI)

RFI(relativefitindex)는 0～1사이의 값을 가지며,0.9이상이면 좋은 적합도

로 판단한다.IFI(incrementalfitindex)sms0～1사이의 값을 가지며,0.9이상이

면 좋은 적합도로 판단한다.

CFI,RNI(BFI),RFI및 IFI는 모두 제안모형과 기초모형을 비교하는데 사용된

다.이들 값의 범위는 0～1사이에 있으며,값이 클수록 높은 수준의 적합도를 나

타낸다.CFI,RFI및 IFI중에서 CFI는 모형생성전략이나 표본크기가 작은 경우

에,다른 지수에 비해 더 적절한 것으로 나타난다.

③ 터커-루이스지수(TLI)또는 비표준적합지수(NNFI)

TLI(Turker-Lewisindex)는 본래 탐색적 요인분석을 ML로 추정할 때,0요인

모형(zerofactormodel)에 비해 개선된 정도를 계량화하기 위해 개발되었다.이

지수는 기초모형에 대해 제안모형과 대안모형의 비교를 위해 모형의 간명도(즉,

자유도)를 결합하여 측정한 것이다.이 값의 범위는 일반적으로 0～1사이에 있지

만,이 범위를 벗어날 수 있다.이 지수는 영모형의 제안모형의 인 경우에

0～1의 범위를 갖지 않기 때문에 NNFI(non-normedfitindex)라고도 한다.권장

수용수준은 0.90이상이다.

④ 비교적합지수(CFI)

NFI와 TLI는 귀무가설이 진실하다는 가정을 토대로 한 중심 분포(central

 distribution)를 검정통계량으로 사용한다.그러나 귀무가설이 옳다고 할 수는

없다.그러한 경우에,검정통계량으로서 비중심모수(λ)에 의한 비중심 분포가

더 근사한 값이 될 수 있다.

Bentler(1990)는 내포모형에서 NFI의 결함을 극복하기 위해 모집단의 모수 및

분포를 표시하는 관점에서 CFI(comparativefitindex)를 개발하였다.CFI는 0～1

사이의 값을 가지며,0.90이상이면 좋은 적합도를 갖는 것으로 본다.

3)간명적합지수

간명적합지수는 모형의 적합도에 도달하기에 필요한 추정모수의 수를 고려한

다.간명적합지수는 적합도와 자유도와의 상쇄관계(trade-off)에 관심을 갖는다.
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적합도와 자유도 사이에는 상쇄관계가 있다.즉,적합도를 높이기 위해 추정모수

를 늘리면 자유도는 줄어든다.모형의 간명도는 큰 자유도에 의해 높은 수준의

적합도를 가질 때 이루어진다.간명적합지수는 적합도가 너무 많은 추정계수에

의해 과대적합(over-fitting)하고 있는가를 진단한 것이다.즉 추정계수가 많은 것

에 대해 벌칙(penalty)을 가한 것이다.

Amos에 보고되는 간명적합지수에는 PRATIO,PNFI,PCFI등이 있다.

① PRATIO(parsimonyratio)

PRATIO=



단,은 제안모형의 자유도,는 독립모형의 자유도

② 간명표준적합지수(PNFI)

PNFI(parsimoniousnormedfitindex)는 NFI를 수정하여 구한 값이다.PNFI는

모형적합수준에 도달하기 위해 이용된 자유도(df)의 수를 고려하여 계산된다.즉,

PNFI=PRATIO×NFI에 의해 계산된다.

이 값은 대안모형들을 비교하는데 이용되며,수용 가능한 적합도의 권장수준은

정해져 있지 않다.그러나 모형들을 비교할 때 그 차이값의 범위가 0.6～0.9사이

에 있으면,모형에 차이가 있는 것으로 간주된다.

③ 간명비교적합지수(PCFI)

PCFI(parsimoniouscomparativefitindex)는 PRATIO×CFI에 의해 계산된다.

4)기타지수

그 외의 기타지수에는 모형의 적합도 결여여부를 평가하는 미중심모수(NCP),

표본크기가 큰 제안모형을 기각시키는 검증의 한계를 극복하기 위해 개발된

적합지수로 근사오차평균자승의 이중근(RMSEA)등이 있다.

지금까지의 모형의 전반적 적합도를 평가하기 위한 여러 가지 지수들의 수용

수준을 정리하면 다음의 <표 3-3>과 같다.
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적합지수 값의 범위 수용수준

 표에서의 임계치 계산된 값과 임계치를 비교

AGFI 0～1 0.9이상 우수

AIC 대안모형과 비교(작을수록 우수)

BFI 0～1 0.9이상 우수

CAIC 대안모형과 비교(작을수록 우수)

CFI 0～1 0.9이상 우수

CN 200이상이면 우수

ECVI 작을수록 우수

GFI 0～1 0.9이상 우수

IFI 0～1 0.9이상 우수

NFI 0～1 0.9이상 우수

NNFI 0～1 0.9이상 우수

normed 2.0이하이면 우수

PGFI 0～1 대안모형과 비교(클수록 우수)

PNFI 0～1 대안모형과 비교(클수록 우수)

RFI 0～1 0.9이상 우수

RMR 0.05이하이면 우수

RMSEA 0.05보다 작으면 우수

RNI 0～1 0.9이상 우수

TLI 0～1 0.9이상 우수

<표 3-3>적합지수의 수용수준

자료 :배병렬(2009:258),Amos17.0구조방정식모델링(원리와 실제),청람.
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제4장 교통정책 순응모형 분석결과 및 검정

제1절 표본의 일반적 특성

1.표본의 분포

조사대상자(표본)의 인구통계학적 특성을 분석하기 위하여 SPSS 12.0 for

Windows프로그램을 활용하여 성별,연령대,주거지역,주거년수 등으로 분류하

여 빈도분석을 실시하였으며,그 결과는 다음과 같다.

성별은 남성이 253명(57.8%),여성이 185명(42.2%)로 나타났고,연령대는 20대

가 53명(12.1%),30대가 138명(31.5%),40대가 176명(40.2%),50대 이상이 71명

(16.2%)로 나타났다.

변수 구분 빈도 퍼센트 그래프

성별

남성 253 57.8
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60

남성 여성

여성 185 42.2

연령대

20대 53 12.1
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45

20대 30대 40대 50대 60대 이상

30대 138 31.5

40대 176 40.2

50대 65 14.8

60대 이상 6 1.4

<표 4-1>성별과 연령분포

주거지역은 주택가 334명(76.3%),혼재지역이 54명(12.3%),상업지역이 34명

(7.8%)의 순서로 나타났고,주거년수는 5년 이상이 187명(42.7%),2년 이내가 73
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명(16.7%),5년 이내가 59명(13.5%),1년 이내가 58명(13.2%)의 순으로 나타났다.

변수 구분 빈도 퍼센트 그래프

주거
지역

주택가 334 76.3
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70

80

주택가

지역

상업지역 업무지역 공업지역 혼재지역 기타

상업지역 34 7.8

업무지역 7 1.6

공업지역 8 1.8

혼재지역 54 12.3

기타 1 0.2

주거
년수

1년 이내 58 13.2

0
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35
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45

1년 이내 2년 이내 3년 이내 4년 이내 5년 이내 5년 이상

2년 이내 73 16.7

3년 이내 35 8.0

4년 이내 26 5.9

5년 이내 59 13.5

5년 이상 187 42.7

<표 4-2>주거지역과 주거년수 분포

주택의 종류는 공동주택이 192명(43.8%),단독주택이 159명(36.3),다가구주택

이 87명(19.9%)의 순으로 나타났고,그중에 자가가 307명(70.1%),임대가 122명

(27.9%),기타의 순으로 나타나고 있다.

변수 구분 빈도 퍼센트 그래프

주택
종류

단독주택 159 36.3
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단독주택 공동주택 다가구주택

공동주택 192 43.8

다가구주택 87 19.9

주거
형태

자가 307 70.1
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자가 임대 기타

임대 122 27.9

기타 9 2.1

<표 4-3>주택종류와 주거형태 분포

직업은 급여소득자가 277명(63.2%),자영업자가 105명(24.0%),그리고 기타의
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순으로 나타났고,차고보유여부는 미보유가 239명(54.6%),보유가 199명(45.4%)로

나타났다.

변수 구분 빈도 퍼센트 그래프

직업

자영업자 105 24.0
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70

자영업자 급여소득자 기타

급여소득자 277 63.2

기타 56 12.8

차고
보유
여부

없음 239 54.6

0
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60

없음 있음

있음 199 45.4

<표 4-4>직업과 차고보유여부

조사된 지역은 제주시 19개 동지역에서 조사되었으며,다음의 <표 4-5> 조사지

역별 표본수에서 삼도1과 삼도2는 삼도동으로 통합하였고,용담1과 용담2는 용담

동으로 통합하였다.

번호 동지역 빈도 비율 번호 동지역 빈도 비율

1 건입 17 3.9 10 외도 19 4.3

2 노형 62 14.2 11 용담 24 5.5

3 도두 3 0.7 12 이도1 15 3.4

4 봉개 4 0.9 13 이도2 68 15.5

5 삼도 34 7.8 14 이호 6 1.4

6 삼양 13 3.0 15 일도1 5 1.1

7 아라 39 8.9 16 일도2 43 9.8

8 연 46 10.5 17 화북 18 4.1

9 오라 22 5.0 18 합계 438 100.0

<표 4-5>조사지역별 표본수
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2.교통정책 순응행동특성 기초분석

1)자기 차고지 주차여부

우선 자기 차고(주차장)에 주차하고 있는가에 관해서는 응답자 187명(42.7%)이

자기 차고(주차장)에 주차하는 것으로 파악되었고,115명(26.3%)은 자기 차고(주

차장)에 주차하지 않는다고 응답하였다.

응답　 빈도 비율 그래프

전혀 아니다 18 4.1
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30

35

전혀아니다 아니다 보통 그렇다 매우그렇다

4.1

22.1

31.1
33.8

8.9

아니다 97 22.1

보통 136 31.1

그렇다 148 33.8

매우 그렇다 39 8.9

합계 438 100

<표 4-6>차고지 주차여부

2)무료공간에 주차여부

야간에 주택주변의 무료공간을 찾아 주차하는가에 대해서는 응답자 150명

(34.3%)이 무료공간을 찾아 주차하는 것으로 파악되었다.

응답　 빈도 비율 그래프

전혀 아니다 18 4.1

0

5
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15

20

25
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35
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전혀아니다 아니다 보통 그렇다 매우그렇다

4.1

21

40.6

32.2

2.1

아니다 92 21

보통 178 40.6

그렇다 141 32.2

매우 그렇다 9 2.1

합계 438 100

<표 4-7>무료공간 주차여부
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3)이면도로에 주차여부

이면도로에 주차하는가에 관해서 응답자의 112명(35.5%)은 이면도로에 주차하

고,147명(33.5%)은 이면도로에 주차하지 않는다고 응답하였다.

응답　 빈도 비율 그래프

전혀 아니다 15 3.4
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전혀아니다 아니다 보통 그렇다 매우그렇다

3.4

30.1

40.9

22.8

2.7

아니다 132 30.1

보통 179 40.9

그렇다 100 22.8

매우 그렇다 12 2.7

합계 438 100

<표 4-8>이면도로 주차여부

3.교통정책 순응행동특성에 대한 평균차이분석

본 연구에서는 연구모형에 포함된 변수에 대하여 성별,연령별,주거지역 등에

따른 행동특성 및 잠재요인에 대한 차이여부를 파악하기 위하여 t-test,분산분석

(ANOVA)을 이용하여 분석하였다.

집단간의 차이분석을 위하여 잠재요인의 대한 차이를 측정하기 위하여 총합척

도를 이용하였는데,총합척도는 잠재요인을 파악하기 위하여 사용된 관측변수들

을 단일합성수치화 한 것으로서,이는 동일개념의 항목을 묶어 평균한 값이며,

각 개념의 대표값으로 처리한 것을 의미한다.

1)성별에 따른 평균차이 분석

남녀간의 평균차이에 대하여 t-test분석을 실시한 결과,지각된 행동통제력과

교통정책 순응행동을 제외하고는,신뢰수준 95%에서 각 잠재요인에 대하여 성별

에 따른 차이는 없는 것으로 분석되었다.

주차단속 또는 행정조치 등의 필요성에 대한 지각된 행동통제력에 대하여는

남성이 여성보다 긍정적인 반면에 교통정책 순응행동에서는 여성이 남성보다는

긍정적인 것으로 나타났다.즉 남성은 주차단속 또는 위반에 따른 행정조치의 강
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화에 대하여 여성보다는 찬성을 하지만,자기차고에 주차하는 교통정책 순응행동

은 여성에 비하여 부족한 것으로 나타났다.

요인　 변수　 N 평균 표준편차 t값 유의확률

태도
남성 253 3.24 0.68

0.632 0.528
여성 185 3.20 0.67

주관적

규범

남성 253 3.11 0.79
-1.616 0.107

여성 185 3.23 0.75

행동통제
남성 253 3.26 0.74

2.42 0.016*
여성 185 3.08 0.86

과거행동
남성 253 3.12 0.76

1.958 0.051
여성 185 2.97 0.78

주차환경
남성 253 2.71 0.72

0.594 0.055
여성 185 2.67 0.81

행동의도
남성 253 2.50 0.65

1.483 0.629
여성 185 2.47 0.60

행동
남성 253 2.99 0.64

-2.887 0.004**
여성 185 3.19 0.76

<표 4-9>성별에 따른 교통정책 순응행동 평균차이 분석결과

주)**신뢰수준 99%,*신뢰수준 95%에서 유의함.

2)차고보유 여부에 따른 평균차이 분석

차고보유 여부에 따른 평균차이검정을 위해 t-test분석을 수행한 결과,교통정

책에 대한 태도,지각된 행동통제력,주차환경,교통정책 순응행동 의도,교통정

책 순응행동에 대하여 95%신뢰수준에서 차이가 있는 것으로 분석되었다.

우선 자기차고를 보유하고 있을 경우의 교통정책에 대한 태도는 자기차고를

보유하지 않은 경우보다 상대적으로 교통정책에 대해서 긍정적인 태도를 보이고

있는 것으로 나타났다.

자기차고를 보유하고 있을 경우에 주차단속 또는 행정조치 등의 필요성에 대

한 지각된 행동통제력에 대해서 자기차고를 보유하지 않은 경우보다 긍정적인

태도를 보이는 것으로 나타났다.

주차환경에 대해서는 자기차고를 보유하지 않았을 경우에 자기차고를 보유하

고 있는 경우보다는 주차환경이 좋지 않다는 태도를 보이고 있는 것으로 나타났

다.
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교통정책 순응행동 의도는 자기차고를 보유하고 있는 경우에 보다 높은 것으로

나타나고 있으며,교통정책 순응행동 역시 자기차고를 보유하고 있는 경우에 높

게 나타나고 있다.

　요인 변수 N 평균 표준편차 t값　 유의확률　

태도
미보유 239 3.15 0.66

2.44 0.02*
보유 199 3.31 0.69

주관적

규범

미보유 239 3.15 0.78
0.21 0.83

보유 199 3.17 0.78

행동통제
미보유 239 3.11 0.83

2.14 0.03*
보유 199 3.27 0.75

과거행동
미보유 239 3.11 0.74

1.64 0.10
보유 199 2.99 0.80

주차환경
미보유 239 2.76 0.72

2.09 0.04*
보유 199 2.61 0.79

행동의도
미보유 239 2.39 0.62

3.52 0.00**
보유 199 2.60 0.62

행동
미보유 239 2.79 0.60

10.39 0.00**
보유 199 3.42 0.65

<표 4-10>차고보유 여부에 따른 교통정책 순응행동 평균차이 분석결과

주)＊신뢰수준 95%,**신뢰수준 99%에서 유의함.

3)연령대에 따른 평균차이 분석

응답자의 연령대별 평균차이검정을 위해 ANOVA분석을 수행한 결과,교통정

책 순응행동 의도를 제외한 잠재요인에 대하여 95%신뢰수준에서 연령대별 차이

가 나타나지 않는 것으로 분석되었다.

유의한 차이가 나타난 교통정책 순응행동 의도에서는 40대와 50대가 다른 연

령대에 비하여 교통정책 순응행동 의도가 높은 것으로 나타났으며,이는 자기차

고를 확보하려는 의사(意思)가 다른 연령대에 비하여 높은 것으로 파악되었다.
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요인　 변수　 N 평균 표준편차 F값 유의확률

태도

20대 53 3.27 0.68

0.79 0.53

30대 138 3.14 0.70

40대 176 3.26 0.68

50대 65 3.27 0.61

60대 이상 6 3.30 0.91

합계 438 3.22 0.68

주관적

규범

20대 53 3.25 0.72

0.63 0.64

30대 138 3.10 0.79

40대 176 3.20 0.75

50대 65 3.15 0.88

60대 이상 6 2.93 0.82

합계 438 3.16 0.78

행동통제

20대 53 3.25 0.68

0.81 0.52

30대 138 3.09 0.86

40대 176 3.22 0.78

50대 65 3.25 0.82

60대 이상 6 3.15 0.65

합계 438 3.19 0.80

과거행동

20대 53 3.06 0.72

1.15 0.34

30대 138 3.02 0.80

40대 176 3.02 0.74

50대 65 3.24 0.80

60대 이상 6 3.00 1.15

합계 438 3.06 0.77

주차환경

20대 53 2.66 0.75

1.55 0.19

30대 138 2.72 0.76

40대 176 2.62 0.77

50대 65 2.86 0.73

60대 이상 6 2.37 0.48

합계 438 2.69 0.76

행동의도

20대 53 2.29 0.65

6.32 0.00**

30대 138 2.34 0.59

40대 176 2.61 0.63

50대 65 2.63 0.59

60대 이상 6 2.15 0.67

합계 438 2.48 0.63

행동

20대 53 2.97 0.69

0.95 0.44

30대 138 3.03 0.70

40대 176 3.10 0.68

50대 65 3.20 0.75

60대 이상 6 3.17 0.87

합계 438 3.08 0.70

<표 4-11>연령대에 따른 교통정책 순응행동 평균차이 분석결과

주)**신뢰수준 99%,*신뢰수준 95%에서 유의함.
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요인　 변수　 N 평균 표준편차 F값 유의확률

태도

주택가 334 3.19 0.70

1.50 0.19

상업지역 34 3.20 0.60
업무지역 7 3.07 0.41

공업지역 8 3.15 0.40

혼재지역 54 3.45 0.63
기타 1 3.70 .

합계 438 3.22 0.68

주관적

규범

주택가 334 3.15 0.79

0.39 0.86

상업지역 34 3.18 0.74

업무지역 7 3.14 0.86
공업지역 8 3.51 0.47

혼재지역 54 3.20 0.78
기타 1 3.00 .

합계 438 3.16 0.78

행동

통제

주택가 334 3.17 0.80

0.37 0.87

상업지역 34 3.30 0.74

업무지역 7 3.10 0.80
공업지역 8 3.33 0.40

혼재지역 54 3.24 0.85
기타 1 2.70 .

합계 438 3.19 0.80

과거

행동

주택가 334 2.99 0.77

3.46 0.00**상업지역 34 3.19 0.79

업무지역 7 2.91 0.46

<표 4-12>주거지역에 따른 교통정책 순응행동 평균차이 분석결과

4)주거지역에 따른 평균차이 분석

응답자의 주거지역별 평균차이검정을 위해 ANOVA분석을 수행한 결과,과거행

동,주차환경,교통정책 순응행동 의도에 대하여 95%신뢰수준에서 차이가 있는

것으로 분석되었다.

상업지역과 기능이 혼재된 지역에서는 다른 지역보다 주차를 위하여 이면도로

주차 또는 무료주차 공간을 찾아서 배회(과거행동)하는 경우가 많은 것으로 나타

났고,게다가 상업지역과 혼재지역이 다른 지역보다 주차환경이 좋지 않은 것으

로 나타났다.

공업지역과 상업지역이 다른 지역보다 자기차고 확보를 위한 비용지불의사가

다른 지역보다 강하여 교통정책 순응에 대한 행동의도가 다른 지역보다는 상대

적으로 높게 나타났다.
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요인　 변수　 N 평균 표준편차 F값 유의확률

태도

1년 이내 58 3.24 0.64

1.76 0.12
2년 이내 73 3.27 0.60

3년 이내 35 2.99 0.66

4년 이내 26 3.27 0.60

<표 4-13>거주년수에 따른 교통정책 순응행동 평균차이 분석결과

공업지역 8 2.89 0.27
혼재지역 54 3.41 0.77

기타 1 2.00 .
합계 438 3.06 0.77

주차

환경

주택가 334 2.65 0.76

3.30 0.00**

상업지역 34 2.79 0.61
업무지역 7 2.21 0.99

공업지역 8 2.50 0.60
혼재지역 54 2.98 0.74

기타 1 1.30 .

합계 438 2.69 0.76

행동

의도

주택가 334 2.45 0.63

2.60 0.03*

상업지역 34 2.60 0.59
업무지역 7 2.39 0.48

공업지역 8 3.03 0.57
혼재지역 54 2.52 0.62

기타 1 3.80 .

합계 438 2.48 0.63

행동

주택가 334 3.09 0.73

0.57 0.73

상업지역 34 3.04 0.65
업무지역 7 2.81 0.41

공업지역 8 3.06 0.56

혼재지역 54 3.07 0.61
기타 1 4.00 .

합계 438 3.08 0.70
주)**신뢰수준 99%,*신뢰수준 95%에서 유의함.

5)거주년수에 따른 평균차이 분석

응답자의 거주년수별 평균차이검정을 위해 ANOVA분석을 수행한 결과,지각

된 행동통제력을 제외하고는 95%신뢰수준에서 차이가 없는 것으로 분석되었다.

거주지에 거주년수가 2～3년일 경우에만 주차단속 또는 행정조치 등의 필요성

에 대한 지각된 행동통제력에 대하여 부정적인 태도를 보이고 있으며,그 외는

긍정적인 태도를 보이는 것으로 파악되었다.
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5년 이내 59 3.39 0.57

5년 이상 187 3.19 0.75

합계 438 3.22 0.68

주관적

규범

1년 이내 58 3.22 0.73

0.95 0.45

2년 이내 73 3.12 0.79

3년 이내 35 3.02 0.75

4년 이내 26 2.93 0.84

5년 이내 59 3.21 0.73

5년 이상 187 3.20 0.80

합계 438 3.16 0.78

행동통제

1년 이내 58 3.38 0.85

3.47 0.00**

2년 이내 73 3.19 0.74

3년 이내 35 2.79 0.77

4년 이내 26 3.08 0.80

5년 이내 59 3.39 0.75

5년 이상 187 3.15 0.79

합계 438 3.19 0.80

과거행동

1년 이내 58 3.06 0.69

0.91 0.48

2년 이내 73 3.01 0.68

3년 이내 35 2.94 0.75

4년 이내 26 3.04 0.90

5년 이내 59 3.24 0.72

5년 이상 187 3.04 0.83

합계 438 3.06 0.77

주차환경

1년 이내 58 2.58 0.67

0.98 0.43

2년 이내 73 2.79 0.63

3년 이내 35 2.55 0.90

4년 이내 26 2.78 0.73

5년 이내 59 2.78 0.80

5년 이상 187 2.68 0.79

합계 438 2.69 0.76

행동의도

1년 이내 58 2.43 0.64

0.42 0.84

2년 이내 73 2.55 0.56

3년 이내 35 2.47 0.59

4년 이내 26 2.39 0.62

5년 이내 59 2.53 0.70

5년 이상 187 2.47 0.64

합계 438 2.48 0.63

행동

1년 이내 58 2.99 0.82

1.17 0.32

2년 이내 73 3.15 0.64

3년 이내 35 3.15 0.74

4년 이내 26 3.12 0.66

5년 이내 59 2.91 0.58

5년 이상 187 3.11 0.72

합계 438 3.08 0.70

주)**신뢰수준 99%,*신뢰수준 95%에서 유의함.
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6)주택의 종류에 따른 평균차이 분석

주택의 종류에 따른 평균차이검정을 위해 ANOVA분석을 수행한 결과,교통정

책 순응행동을 제외하고는 95%신뢰수준에서 차이가 없는 것으로 분석되었다.

APT와 같은 공동주택과 다가구 주택에 거주하는 응답자들이 단독주택에 거주

하는 응답자보다는 자기차고에 주차하려는 교통정책 순응행동이 강한 것으로 파

악되었다.

요인　 변수　 N 평균 표준편차 F 유의확률

태도

단독주택 159 3.16 0.66

2.47 0.09
공동주택 192 3.31 0.71
다가구주택 87 3.17 0.62

합계 438 3.22 0.68

주관적

규범

단독주택 159 3.07 0.79

2.42 0.09
공동주택 192 3.25 0.78
다가구주택 87 3.14 0.76

합계 438 3.16 0.78

행동통제

단독주택 159 3.09 0.78

1.95 0.14
공동주택 192 3.26 0.79

다가구주택 87 3.19 0.83
합계 438 3.19 0.80

과거행동

단독주택 159 3.14 0.67

1.57 0.21
공동주택 192 3.00 0.80
다가구주택 87 3.03 0.87

합계 438 3.06 0.77

주차환경

단독주택 159 2.74 0.73

0.78 0.46
공동주택 192 2.64 0.83
다가구주택 87 2.72 0.64

합계 438 2.69 0.76

행동의도

단독주택 159 2.50 0.61

2.74 0.07
공동주택 192 2.53 0.62

다가구주택 87 2.35 0.67
합계 438 2.48 0.63

행동

단독주택 159 2.88 0.64

11.84 0.00**
공동주택 192 3.23 0.68
다가구주택 87 3.11 0.76

합계 438 3.08 0.70

<표 4-14>주택종류에 따른 교통정책 순응행동 평균차이 분석결과

주)**신뢰수준 99%,*신뢰수준 95%에서 유의함.
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7)거주형식에 따른 평균차이

거주형식에 따른 평균차이검정을 위해 ANOVA분석을 수행한 결과,95% 신뢰

수준에서 차이가 없는 것으로 분석되었다.

요인　 변수　 N 평균 표준편차 F 유의확률

태도

자가 307 3.24 0.69

2.94 0.05
임대 122 3.22 0.64

기타 9 2.69 0.46

합계 438 3.22 0.68

주관적

규범

자가 307 3.18 0.79

0.37 0.69
임대 122 3.12 0.77

기타 9 3.07 0.83

합계 438 3.16 0.78

행동통제

자가 307 3.20 0.80

0.43 0.65
임대 122 3.17 0.78

기타 9 2.97 0.84

합계 438 3.19 0.80

과거행동

자가 307 3.05 0.81

1.70 0.18
임대 122 3.09 0.69

기타 9 2.60 0.43

합계 438 3.06 0.77

주차환경

자가 307 2.71 0.79

0.19 0.83
임대 122 2.66 0.69

기타 9 2.63 0.36

합계 438 2.69 0.76

행동의도

자가 307 2.51 0.64

0.87 0.42
임대 122 2.43 0.62

기타 9 2.34 0.60

합계 438 2.48 0.63

행동

자가 307 3.11 0.72

1.09 0.34
임대 122 3.00 0.66

기타 9 3.01 0.66

합계 438 3.08 0.70

<표 4-15>거주형식에 따른 교통정책 순응행동 평균차이 분석결과

주)**신뢰수준 99%,*신뢰수준 95%에서 유의함.
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8)직업에 따른 차이

응답자의 직업에 따른 평균차이검정을 위해 ANOVA분석을 수행한 결과,주관

적 규범을 제외하고는 95%신뢰수준에서 차이가 없는 것으로 분석되었다.

급여소득자는 교통정책 순응행동 위반시 주변 사람들의 비난 또는 양심의 가

책 같은 주관적 규범에 대해 자영업자에 보다는 민감한 것으로 나타나고 있다.

요인　 변수　 N 평균 표준편차 F 유의확률

태도

자영업자 105 3.19 0.61

0.148 0.86
급여소득자 277 3.24 0.70
기타 56 3.22 0.68

합계 438 3.22 0.68

주관적

규범

자영업자 105 2.93 0.70

7.381 0.00**
급여소득자 277 3.26 0.78

기타 56 3.08 0.83
합계 438 3.16 0.78

행동통제

자영업자 105 3.17 0.66

0.711 0.49
급여소득자 277 3.22 0.82
기타 56 3.08 0.90

합계 438 3.19 0.80

과거행동

자영업자 105 2.99 0.73

0.992 0.37
급여소득자 277 3.09 0.78
기타 56 2.98 0.83

합계 438 3.06 0.77

주차환경

자영업자 105 2.68 0.66

0.208 0.81
급여소득자 277 2.68 0.79

기타 56 2.75 0.79
합계 438 2.69 0.76

행동의도

자영업자 105 2.50 0.55

0.445 0.64
급여소득자 277 2.49 0.66
기타 56 2.41 0.61

합계 438 2.48 0.63

행동

자영업자 105 2.96 0.60

1.91 0.15
급여소득자 277 3.12 0.72
기타 56 3.08 0.76

합계 438 3.08 0.70

<표 4-16>직업에 따른 교통정책 순응행동 평균차이 분석결과

주)＊신뢰수준 95%,**신뢰수준 99%에서 유의함.
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제2절 신뢰도 분석

신뢰도(Reliability)는 측정하고자 하는 내용이 어느 정도 일관성(Consistency)

있게 측정되었는지를 의미하는 정확성을 의미한다.즉,신뢰도는 어떠한 조사가

측정하고자 하는 것을 어느 정도 정확하게 측정하느냐에 관심을 갖고,측정과정

에 작용하는 오차만을 거론하는 조사의 정확도를 의미한다.

따라서 신뢰도 분석은 측정하고자 하는 개념이 응답자로부터 정확하고 일관되

게 측정되었는가를 확인하는 것이다.즉,동일한 개념에 대해 측정을 반복했을

때 동일한 측정값을 얻을 수 있는 가능성을 말한다.

따라서 본 연구에서는 대상자가 평가 측정도구에 대하여 일관성 있게 측정하

고 있는가를 파악하기 위해 CronbachAlpha값을 이용한 신뢰도 분석을 실시하

였다.

CronbachAlpha값의 경우 신뢰성 분석개념의 내적 일치성에 관한 것으로 하

나의 개념에 대하여 다수의 항목으로 구성되는 척도를 이용한 경우에 해당 문항

을 가지고 할 수 있는 가능한 모든 신뢰도를 구하고 이의 평균치를 산출한 것이

CronbachAlpha값이 되는 방법으로서 일반적인 사회과학 분야에서는 Cronbach

Alpha값이 0.6이상이면 신뢰성이 높다고 할 수 있으며,신뢰도 분석은 연구 결과

해석을 위한 필요조건일 뿐 충분조건은 아니다.

교통정책 순응에 영향을 미치는 측정변수에 대한 신뢰도 분석결과에서는,“과

거행동”,“주차환경”,“교통정책 순응행동 의도”,“교통정책 순응행동”과 관련한

측정변수의 CronbachAlpha값이 0.6이상으로 나타나 비교적 높은 신뢰도를 갖는

것으로 파악되었다.

그리고,이들을 제외한 모든 측정변수의 CronbachAlpha값이 0.7이상으로 나

타나 높은 수준의 신뢰도를 갖는 것으로 파악되었다.
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구분 측정항목 평균
표준

편차

Alpha

값

태도

제도시행여부 3.40 0.871

0.842

거주지역의 주차난 해소에 도움 3.40 0.875

제주도 전역으로 확대 시행 3.19 0.948

모든 차종으로 확대 시행 3.21 0.966

차고지확보의무 부과의 타당성 3.19 0.910

만족도 2.96 0.872

주관적

규범

자기차고지에 주차하지 않을 경우,주변의

비난 여부
3.20 0.937

0.806
자기차고지에 주차하지 않을 경우,양심의

가책 여부
3.26 0.902

차고지증명제 위반으로 단속되는 경우,주변

의 비난 여부
3.03 0.911

지각된

행동

통제력

자기 차고지에 주차하지 않는 경우,단속 또

는 행정조치 여부
3.23 0.882

0.841
자기 차고지에 주차하지 않는 경우,행정조

치를 현재보다 강화
3.17 0.907

자기 차고지에 주차하지 않는 경우,노상주

차위반 수준의 조치
3.16 0.959

과거

행동

예전에 주로 이면도로에 주차 3.08 1.010

0.619무료주차 공간을 찾아서 배회 3.32 0.992

주차위반에 단속된 경험 2.76 1.121

주차

환경

주차공간 충분 여부 2.47 0.992

0.657주차장소에서 주택까지의 거리 2.17 1.206

무료주차 공간을 찾아서 배회하는 시간 2.41 1.075

주차

행동

의도

자기차고확보를 위한 개인이 전부 부담 2.61 1.008

0.617
자기차고확보를 위하여 비용부담의사 2.81 0.801

자기차고 확보를 위한 보조금 지급여부 2.39 0.937

자기차고 확보를 위한 공영주차장 확충여부 2.02 0.914

행동

자기 차고지에 주차여부 3.21 1.018

0.621야간에 무료주차 공간에 주차여부 2.93 0.881

이면도로에 주차에 주차여부 3.09 0.878

<표 4-17>신뢰도 분석결과
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제3절 타당도 분석

1.탐색적 요인분석

어떤 측정도구를 사용하여 얻어진 자료가 얼마나 일관성이 있는가 또는 일관

성 있게 측정하고 있는가는 검사결과 해석의 타당성과 직접 관련이 있다.

따라서 타당도(Validity)분석은 다양한 타당성 중에서 측정도구가 실제로 무엇

을 측정하였는가,또는 조사자가 측정하고자 하는 추상적인 개념이 실제로 측정

도구에 의해서 적절하게 측정되었는가를 검증하기 위한 효과적 방법이다.

이와 같은 개념에 따라 타당도를 검증할 수 있는 방법에는 탐색적 요인분석

방법(ExploratoryFactorAnalysis:EFA)과 확인적 요인분석 방법(Confirmatory

FactorAnalysis:CFA)이 있다.

탐색적 요인분석 방법은,이론적으로 구조가 정립되지 않은 분야에서 기본적인

구조를 탐색적으로 파악하기 위한 요인분석으로 주어진 자료가 몇 개의 요인으

로 구성될 것인지 알 수 없는 경우에 관찰 공분산 행렬을 통해서 최소의 요인개

수를 파악하는 방법이다.

또한 확인적 요인분석은 이론적인 배경 하에서 변수들 간의 기존관계를 설정

하고 요인분석을 이용하여 그 관계가 성립하는지 여부를 실증하는데 사용되는

방법으로 확증적인 목적을 가진다.단,공통요인의 수가 사전에 결정되는 것이

탐색적인 요인분석과 다르다.

이에 따라 본 연구에서는 탐색적 요인분석과 확인적 요인분석을 이용하여 타

당도를 검증하였다.

탐색적 요인분석의 요인추출은 일반적으로 측정되는 주성분분석 (PCA :

PrincipalComponentAnalysis)을 이용하였으며,초기에 구한 요인의 명확한 해

석을 위해 요인회전방식은 직각 회전인 베리맥스(Varimax)방식을 이용하였다.

변수와 요인간의 상관관계 정도를 나타내는 요인적재량(Factorloading)은 일

반적으로 단일차원에 대한 요인분석의 경우 0.5～0.6이상이면 유의적이라 할 수

있다.
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따라서 본 연구에서는 교통정책 순응행동에 영향을 미치는 측정변수의 타당도

를 검토하기 위하여 우선 탐색적 요인분석을 실시하였으며,결과는 다음의 <표

4-18>탐색적 요인분석 결과와 같이 7개의 요인으로 나타났다.

　
요인

1 2 3 4 5 6 7

주차해소 0.78 0.13 0.074 0.158 -0.073 0.084 0.087

전역확대 0.741 0.065 0.254 0.01 -0.082 -0.003 0.134

제도시행 0.74 0.185 0.183 0.272 -0.015 0.138 0.089

차종확대 0.726 0.038 0.191 0.087 -0.046 0.034 0.05

타당성 0.658 0.162 0.233 0.07 0.07 0.073 -0.061

만족도 0.648 0.04 0.016 -0.164 0.084 -0.128 -0.002

비난1 0.066 0.829 0.149 0.014 -0.005 0.04 0.053

가책 0.161 0.817 0.129 0.071 -0.053 -0.02 0.05

비난2 0.161 0.798 0.095 -0.107 0.04 0.021 -0.013

조치강화 0.34 0.079 0.821 0.105 0.037 0.047 0.09

위반수준 0.185 0.213 0.802 -0.04 0.064 -0.012 0.006

단속필요 0.287 0.154 0.779 0.136 0.068 0.107 -0.02

무료안함 0.102 -0.072 0.042 0.719 0.117 -0.143 -0.055

이면안함 0.022 -0.003 0.027 0.672 0.043 -0.303 0.158

차고주차 0.306 0.037 0.183 0.581 -0.024 0.144 -0.164

보조no -0.144 -0.062 -0.023 0.081 0.773 -0.064 0.026

공영no -0.109 -0.179 0.066 0.054 0.679 -0.156 0.024

개인부담 0.216 0.305 0.05 0.021 0.644 0.284 -0.083

부담의사 0.329 0.348 0.191 -0.009 0.49 0.107 0.019

과거단속 -0.039 0.016 0.069 0.024 0.028 0.771 0.085

과거주차 0.179 -0.075 0.012 -0.426 -0.078 0.654 0.056

과거배회 0.049 0.191 0.055 -0.316 -0.048 0.475 0.351

배회시간 0.042 0.099 0.052 -0.124 -0.039 0.146 0.764

공간부족 0.127 0.01 -0.024 0.336 0.063 0.096 0.651

주차거리 0.065 -0.1 0.029 -0.481 0.016 -0.068 0.586

아이겐값 5.6 2.693 1.953 1.66 1.357 1.222 1.099

설명력 22.402 10.773 7.811 6.64 5.427 4.889 4.397

누적설명력 22.402 33.175 40.986 47.626 53.053 57.942 62.339

<표 4-18>탐색적 요인분석 결과
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교통정책 순응행동에 영향을 미치는 측정변수에 대한 탐색적 요인분석 결과,

총 7개 요인으로 파악되었으며,요인 적재치는 거의 대부분이 0.6이상으로 나타

나 집중타당성이 높게 나타났고,2개의 측정값이 동시에 0.4이상의 요인 적재치

를 보이는 값이 없어 판별타당성 역시 적합한 것으로 나타났다.

위의 <표 4-18> 탐색적 요인분석 결과,교통정책 순응행동에 영향을 미치는

측정변수들은 총 7개의 요인으로 구성되어 누적 설명력은 62.3% 수준으로 나타

났으며,요인1을 교통정책에 대한 태도,요인2는 주관적 규범,요인3은 지각된 행

동통제력,요인4는 교통정책 순응행동,요인5는 교통정책 순응행동 의도이다.

그리고 요인6은 계획된 행동이론의 추가 요인인 과거경험과 요인7은 계획된

행동이론에 추가요인인 주차환경으로 구성되었다.

KMO와 Bartlett의 검정

표준형성 적절성의 Kaiser-Meyer-Olkin측도 0.81

Bartlett의 구형성 검정

근사 카이제곱 3470.195

자유도 300

유의확률 0.001

<표 4-19>KMO와 Bartlett의 검정 결과

Kaiser-Meyer-Olkin(KMO)측도는 변수들 간의 상관관계가 다른 변수에 의해

잘 설명되는 정도를 나타내는 값이다.이 값이 적게 나타날 경우에는 요인분석을

위한 측정변수들의 선정이 좋지 못함을 나타내는 것이다.

일반적으로 KMO값이 0.9이상이면 상당히 좋은 것이고,0.80-0.89는 꽤 좋은

편,0.70-0.79는 적당한 편,0.60-0.69는 평범한 편,0.50-0.59는 바람직하지 못한

편,0.50미만이면 받아들일 수 없는 수치로 판단한다.

따라서 본 연구에서는 KMO값이 0.81로 요인분석을 위한 측정변수들의 선정이

꽤 좋은 편에 해당됨을 알 수 있다.

Bartlett의 구형성 검정은 요인분석 모형의 적합성 여부를 나타내는 것으로 요

인분석 모형으로서 적합여부를 유의확률로서 파악하게 된다.여기서 귀무가설은

“상관관계 행렬이 단위행렬이다.”로 모형이 적합하지 않음을 나타낸다.

그러나,유의확률이 0.01보다 작게 나타나서 귀무가설을 기각하여 요인분석에

사용된 모형이 적합함을 보여주고 있다.
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2확인적 요인분석 방법(CFA :ConfirmatoryFactorAnalysis)

확인적 요인분석은 이론변수(잠재변수)를 측정하기 위하여 사용한 측정변수들

이 충분한 의미를 지니고 있는가를 검증하는 것이다.따라서 이론모형의 추정에

앞서,외생변수 혹은 내생변수와 측정 변수들 간의 인과관계를 사전에 검증하는

데 그 의미가 있다.

확인적 요인분석은 내생변수와 외생변수를 막론하고 전체 예측변수를 대상으

로 실시할 수도 있으며,내생변수와 외생변수를 각각 분리하여 실시할 수 있다.

그리고 확인적 요인분석은 잠재변수들 간의 인과관계에 초점을 두고 있는 것

이 아니고,관측변수들이 특정 잠재변수를 구성하는 관계에 초점을 둔 것이기 때

문에 구조모형보다는 측정모형에 해당된다.그리고 확인적 요인분석은 1차 확인

적 요인분석과 고차 확인적 요인분석으로 구분할 수 있다.

본 연구에서는 1차 확인적 요인분석과 2차 확인적 요인분석을 실시하였다.

확인적 요인분석의 결과를 해석하기 위해서는 먼저 전반적인 부합지수를 검토

해야 하는데,모형이 주어진 경험자료에 적정한지 여부를 나타내는 부합도 지수

는 매우 다양하다.

그 중 일반적으로 검정,표준부합지수(NFI),터커-루이스지수(TLI),비교부

합지수(CFI),근사오차제곱평균제곱근(RMSEA)등이 많이 이용되고 있으며,본

연구에서도 이러한 지수들을 활용하였다.

일반적으로 주로 사용하고 있는 부합지수들에 대한 수용수준은 다음의 <표

4-20>과 같다.

부합지수 수용기준

1.절대부합지수
-카이자승 통계량()=CMIN

-근사오차제곱평균제곱근(RMSEA)

-p>0.05

-0.08이하

2.증분부합지수
-터커-루이스지수(TLI)

-표준부합지수(NFI)

-0.9이상

-0.9이상(0.8이상 양호)

3.간명부합지수 -비교부합지수(CFI) -0.9이상

<표 4-20>일반적으로 사용하는 부합지수와 수용기준



- 117 -

1)1차 확인적 요인분석 적용 모형

위의 <표 4-18> 탐색적 요인분석 결과를 근거로 확인적 요인분석을 위한 모

형을 설정한 결과,다음의 <그림 4-1>1차 확인적 요인분석 적용모형과 같다.

<그림 4-1>1차 확인적 요인분석 적용모형

요인1을 교통정책에 대한 태도로 하여 측정변수에는 제도시행,주차해소,전역

확대,차종확대,타당성과 만족도로 구성되었으며,요인2는 주관적 규범으로 주변

의 비난1,양심의 가책,주변의 비난2로 구성되었다.

요인3은 지각된 행동통제력으로 주차단속의 필요,행정조치강화,위반수준강화
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로,요인5는 교통정책 순응행동 의도로 비용부담,보조no,공영확충no,개인부담

으로 구성되었다.

그리고 요인6은 과거경험으로 과거의 주차,과거의 주차배회,과거의 단속경험

으로 구성되었으며,마지막으로 요인7은 주차환경으로 공간부족,주차거리,배회

시간으로 구성하였다.

여기서 요인4는 교통정책 순응행동으로 차고주차,무료공간에 주차안함,그리

고 이면도로에 주차안함으로 구성되었으며,1차 확인적 요인분석에서는 측정모형

을 적용하여 요인4를 제외하였고,2차 확인적 요인분석에서는 구조모형으로 여기

에 적용하였다.

따라서 확인적 요인분석에서는 탐색적 요인분석 결과의 내용을 반영하여 각

구성개념을 나타내는 요인과 측정변수들로 구성하였다.

2)1차 확인적 요인분석 결과

우선 확인적 요인분석을 5회 실행하였으며,설명력이 낮은 측정변수를 단계적

으로 삭제하고,그에 따른 적합도를 높이는 방법으로 전개하였다.

가.1회 확인적 요인분석 결과

1회 확인적 요인분석을 실시한 결과,모형의 적합도를 평가하는 부합지수는

CMIN(=)값은 598.6(p<0.05),NFI는 0.823,TLI는 0.831,CFI는 0.871,RMSEA

는 0.069로 나타났다.

이상의 부합지수를 종합적으로 판단한 결과,1회 확인적 요인분석 모형은 부적

합한 모형으로 판단되었다.

구분 분석결과 적합도 기준값 적합여부 판단

CMIN/p값 598.6(p<0.05) p>0.05 부적합

NFI 0.823 0.9이상 부적합

TLI 0.831 0.9이상 부적합

CFI 0.871 0.9이상 부적합

RMSEA 0.069 0.08이하 적합

최종판단 부적합

<표 4-21>1회 확인적 요인분석의 적합도 분석결과
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적용모형이 부적합한 것으로 판단되었고,측정변수들의 경로계수 중에서 “행동

의도”요인을 측정하기 위한 “공영확충no”측정변수의 설명력이 0.029로 낮게 나

타났다.

나.2회 확인적 요인분석 결과

2회 확인적 요인분석에서는 1회 확인적 요인분석 결과에서 설명력이 낮은 “공

영확충no”측정변수를 제거한 후 분석을 실시한 결과,모형의 적합도를 평가하는

부합지수는 CMIN(=)값은 456.394(p<0.05),NFI는 0.859,TLI는 0.875,CFI는

0.906,RMSEA는 0.061로 나타나,1회 확인적 요인분석 결과보다는 부합지수가

향상된 것으로 나타났지만,부합지수를 종합적으로 판단한 결과 부적합한 모형으

로 판단되었다.

구분 분석결과 적합도 기준값 적합여부 판단

CMIN/p값 456.394(p<0.05) p>0.05 부적합

NFI 0.859 0.9이상 부적합

TLI 0.875 0.9이상 부적합

CFI 0.906 0.9이상 적합

RMSEA 0.061 0.08이하 적합

최종판단 부적합

<표 4-22>2회 확인적 요인분석의 적합도 분석결과

적용모형이 부적합한 것으로 판단되었고,측정변수들의 경로계수 중에서 “행동

의도”요인을 측정하기 위한 “보조no”측정변수의 설명력이 0.035로 낮게 나타났

다.

다.3회 확인적 요인분석 결과

3회 확인적 요인분석에서는 “공영확충no”측정변수에 “보조no”측정변수를 추

가로 제거하여 분석을 실시한 결과,모형의 적합도를 평가하는 부합지수는

CMIN(=)값은 391.7(p<0.05),NFI는 0.876,TLI는 0.891,CFI는 0.92,RMSEA

는 0.059로 나타나,2회 확인적 요인분석 결과보다는 부합지수가 향상된 것으로

나타났지만,부합지수를 종합적으로 판단한 결과 부적합한 모형으로 판단되었다.
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구분 분석결과 적합도 기준값 적합여부 판단

CMIN/p값 391.7(p<0.05) p>0.05 부적합

NFI 0.876 0.9이상 부적합

TLI 0.891 0.9이상 부적합

CFI 0.92 0.9이상 적합

RMSEA 0.059 0.08이하 적합

최종판단 부적합

<표 4-23>3회 확인적 요인분석의 적합도 분석결과

적용모형이 부적합한 것으로 판단되어,측정변수들의 경로계수 중에서 “과거행

동”요인을 측정하기 위한 “과거단속”측정변수의 설명력이 0.135로 낮게 나타났

다.

라.4회 확인적 요인분석 결과

4회 확인적 요인분석에서는 “공영확충no”,“보조no”,“과거단속”측정변수를 제

거하여 분석을 실시한 결과,모형의 적합도를 평가하는 부합지수는 CMIN(=)

값은 337.0(p<0.05),NFI는 0.89,TLI는 0.905,CFI는 0.931,RMSEA는 0.057로

나타나,3회 확인적 요인분석 결과보다는 부합지수가 향상된 것으로 나타났지만,

부합지수를 종합적으로 판단한 결과 부적합한 모형으로 판단되었다.

구분 분석결과 적합도 기준값 적합여부 판단

CMIN/p값 337.0(p<0.05) p>0.05 부적합

NFI 0.89 0.9이상 부적합

TLI 0.905 0.9이상 적합

CFI 0.931 0.9이상 적합

RMSEA 0.057 0.08이하 적합

최종판단 부적합

<표 4-24>4회 확인적 요인분석의 적합도 분석결과

적용모형이 부적합한 것으로 판단되어,측정변수들의 경로계수 중에서 “주차환

경”요인을 측정하기 위한 “공간부족”측정변수의 설명력이 0.105로 낮게 나타났

다.
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마.5회 확인적 요인분석 결과

5회 확인적 요인분석에서는 “공영확충no”,“보조no”,“과거단속”의 측정변수에

"공간부족"측정변수를 추가로 제거하여 분석을 실시한 결과,주차거리와 배회시

간 측정변수로는 환경요인을 식별하지 못하는 결과가 발생하였다.

그래서 환경요인과 이를 측정하는 변수들을 모두 제거하고,분석을 다시 실시

하였다.

5회 확인적 요인분석을 통하여 각 측정변수들의 경로계수와 유의수준을 정리

한 결과,다음의 <표 4-24>교통정책 순응행동 관련 변수의 경로계수와 유의수

준에서 보듯이,모든 항목은 통계적으로 유의하게 적재되어 있는 것을 확인되었

고,각 요인의 관측변수들은 요인의 개념을 설명하는데 적합하게 구성된 것으로

나타났다.

그리고 측정변수의 경로계수와 유의수준에서 준거변수로 설정된 모수는 1.0으

로 고정되었고,표준오차(S.E)가 계산되지 않아 통계적 유의성을 검증할 수는 없

으며,대신에 16개의 경로계수가 추정되었다.

구분
표준화

계수
경로계수 S.E. C.R. P

만족도 <--- 태도 0.447 0.542 0.059 9.16 ***
타당성 <--- 태도 0.63 0.798 0.059 13.549 ***

차종확대 <--- 태도 0.703 0.945 0.061 15.458 ***
전역확대 <--- 태도 0.742 0.979 0.059 16.531 ***

주차해소 <--- 태도 0.774 0.944 0.054 17.422 ***
제도시행 <--- 태도 0.825 1 　 　 　

비난2 <--- 규범 0.708 0.86 0.063 13.577 ***

가책 <--- 규범 0.782 0.94 0.065 14.391 ***
비난1 <--- 규범 0.8 1 　 　 　

위반수준 <--- 행동통제 0.713 0.953 0.062 15.458 ***
조치강화 <--- 행동통제 0.881 1.114 0.06 18.54 ***

단속필요 <--- 행동통제 0.814 1 　 　 　

과거배회 <--- 과거행동 0.997 2.183 0.208 10.47 ***
과거주차 <--- 과거행동 0.449 1 　 　 　

개인부담 <--- 행동의도 0.634 1 　 　 　
부담의사 <--- 행동의도 0.921 1.155 0.156 7.391 ***

<표 4-25>교통정책 순응행동 관련 변수의 경로계수와 유의수준

주)***는 0.01수준에서 유의함.
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먼저 검정의 경우,유의확률이 0.05보다 크거나 같을 경우에 모형은 모집단

의 자료에 적합하다는 귀무가설을 채택하게 된다.따라서 본 연구에서의 검정

결과246.6(p<0.05)로서 귀무가설을 기각하였다.그러나 표본수가 많거나 변수의

수가 일정 규모 이상이면 구조방정식모형에서 검정은 큰 의미가 없게 된다.

그 외의 모형의 적합도 지수를 보면,전반적 적합도 지수인 NFI의 수용수준은

0.8이면 적합,0.9이상이면 매우 양호한 모형으로 평가되는데,본 연구에서는

0.912로 매우 양호하게 나타나고 있으며,TLI는 0.929,CFI는 0.943,그리고

RMSEA는 0.06으로 나타났다.

따라서 이상의 적합도 지수를 종합적으로 고려하여 판단한 결과,5회 확인적

요인분석 모형은 적합함을 보여주고 있다.

구분 분석결과 적합도 기준값 적합여부 판단

CMIN/p값 246.6(p<0.05) p>0.05 부적합

NFI 0.912 0.9이상 적합

TLI 0.929 0.9이상 적합

CFI 0.943 0.9이상 적합

RMSEA 0.06 0.08이하 적합

최종판단 적합

<표 4-26>5회 확인적 요인분석의 적합도 분석결과

게다가 확인적 요인분석의 결과를 평가하는데 쓰이는 주요한 측정치로 각 개

념의 합성신뢰도를 들 수 있는데,이를 합성신뢰도(CompositeReliability:CR)

라고 한다.

신뢰도가 높은 척도는 내적일관성이 높다는 것을 의미하며,일반적으로 수용

가능한 신뢰도 수준은 7.0이상을 들고 있다.

확인적 요인분석의 결과를 바탕으로 각각의 개념에 대한 단일차원성과 신뢰도

(reliability)를 평가하기 위해서 개념신뢰도와 평균분산추출지수를 확인할 수 있

으며,다음의 식(1),(2)와 같다.
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개념신뢰도  ∑표준화계수 ∑측정오차

∑표준화계수
⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯(식1)

평균분산추출지수  
∑표준화계수∑측정오차

∑표준화계수
⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯(식2)

위의 식(1)과 (2)를 이용하여 개념신뢰도와 평균분산추출지수를 분석한 결과,

교통정책에 대한 태도는 0.87,주관적 규범은 0.83,지각된 행동통제력은 0.87,과

거행동은 0.72,교통정책 순응행동 의도는 0.77과 같다.

따라서 개념신뢰도 값이 모두 0.7이상으로 신뢰도가 확보되었음을 알 수 있다.

그리고 타당도를 평가해 보면,먼저 집중타당도를 살펴보면 모든 표준화계수가

0.4이상,분산추출지수(AVE)가 0.5이상,개념신뢰도가 0.7이상이기 때문에 집중

타당도가 확보되었음을 알 수 있다.게다가 판별타당도는 각각의 개념들의 표준

화계수가 분산추출지수(AVE)보다 크기 때문에 판별타당도도 확보되었음을 알

수 있다.

요인　 측정변수　
표준화

계수
측정오차

신뢰도

(CR)

분산추출지수

(AVE)

태도

만족도 0.447 0.607

0.87 0.54

타당성 0.63 0.498
차종확대 0.703 0.471

전역확대 0.742 0.403

주차해소 0.774 0.306
제도시행 0.825 0.242

규범
비난2 0.708 0.413

0.83 0.63가책 0.782 0.316

비난1 0.8 0.315

행동통제

위반수준 0.713 0.45

0.87 0.69조치강화 0.881 0.183

단속필요 0.814 0.262

과거행동
과거배회 0.997 0.812

0.72 0.59
과거주차 0.449 0.005

행동의도
개인부담 0.634 0.607

0.77 0.64
부담의사 0.921 0.098

<표 4-27>1차 확인적 요인분석의 개념신뢰도와 분산추출지수



- 124 -

이상과 같이,탐색적 요인분석 결과에 의해서 도출된 계획된 행동이론 요인과

교통정책 순응행동의 예측을 위한 추가 요인에 대하여 모형의 적합도를 높이기

위하여 설명력이 낮은 측정변수를 각 단계마다 하나씩 제거하면서 1차 확인적

요인분석을 5회 실시한 결과,최종 선정된 요인과 측정변수,그리고 관계는 다음

의 <그림 4-2>1차 확인적 요인분석 결과모형과 같다.

<그림 4-2>1차 확인적 요인분석 결과모형
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2)2차 확인적 요인분석 결과

1차 확인적 요인분석 결과,5개의 요인들이 관측변수들로부터 한 수준의 화살

표만 갖고 있기 때문에 1차 요인모형(first-orderfactormodel)이라 한다.이와는

달리 저차 요인들을 설명할 수 있을 것으로 여겨지는 고차요인이 있다.이와 같

이 고차요인들로 이루어진 요인모형을 고차요인모형(higher-orderfactormodel)

이라 한다.

따라서 본 연구는 기본적으로 2차 수준으로 이루어져 있기 때문에 2차 확인적

요인분석을 실행하였다.

<그림 4-3>2차 확인적 요인분석에 적용한 모형

2차 확인적 요인분석을 통하여 각 측정 항목들의 경로계수와 유의수준을 정리

한 결과 모든 항목은 통계적으로 유의하게 적재되었고,각 요인의 관측변수들은
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요인의 개념을 설명하는데 적합하게 구성된 것으로 판단되었다.

다음의 <표 4-28> 2차 확인적 요인분석 결과의 경로계수와 유의수준에서 준

거변수로 설정된 모수는 1.0으로 고정되었고,표준오차(S.E)가 계산되지 않아 통

계적 유의성을 검증할 수 없으며,대신에 15개의 경로계수가 추정되었다.

구분
표준화

계수
경로계수 S.E. C.R. P값

태도 <--- 행동 0.757 1
규범 <--- 행동 0.555 0.764 0.1 7.611 ***

행동통제 <--- 행동 0.776 1.023 0.116 8.801 ***
과거행동 <--- 행동 0.181 0.15 0.049 3.038 ***

행동의도 <--- 행동 0.524 0.602 0.11 5.465 ***
만족도 <--- 태도 0.447 0.542 0.059 9.176 ***

타당성 <--- 태도 0.631 0.798 0.059 13.561 ***

차종확대 <--- 태도 0.702 0.943 0.061 15.438 ***
전역확대 <--- 태도 0.741 0.976 0.059 16.506 ***

주차해소 <--- 태도 0.775 0.943 0.054 17.464 ***
제도시행 <--- 태도 0.826 1

비난2 <--- 규범 0.706 0.857 0.063 13.511 ***

가책 <--- 규범 0.783 0.942 0.066 14.339 ***
비난1 <--- 규범 0.801 1

위반수준 <--- 행동통제 0.718 0.957 0.062 15.553 ***
조치강화 <--- 행동통제 0.877 1.107 0.06 18.469 ***

단속필요 <--- 행동통제 0.815 1
과거배회 <--- 과거행동 0.997 2.183 0.208 10.471 ***

과거주차 <--- 과거행동 0.449 1

개인부담 <--- 행동의도 0.621 1
부담의사 <--- 행동의도 0.939 1.201 0.171 7.024 ***

<표 4-28>2차 확인적 요인분석 결과의 경로계수와 유의수준

주)***는 0.01수준에서 유의함.

먼저 검정의 경우,유의확률이 0.05보다 크거나 같을 경우에 모형은 모집단

의 자료에 적합하다는 귀무가설을 채택하게 된다.따라서 본 연구에서의 검정

결과 255.89(p<0.05)로서 귀무가설을 기각하였다.그러나 표본수가 많거나 변수의

수가 일정규모 이상이면 구조방정식모형 평가에서 검정은 의미가 없다.

그리고 모형의 적합도 지수를 보면,NFI는 0.909,TLI는 0.93,CFI는 0.942,그

리고 RMSEA는 0.06으로 나타났다.

따라서 적합도 지수를 종합적으로 고려하여 판단하여 보면,확인적 요인분석
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모형은 적합함을 보여주고 있다.

구분 분석결과 적합도 기준값 적합여부 판단
CMIN/p값 255.89(p<0.05) p>0.05 부적합

NFI 0.909 0.9이상 적합
TLI 0.93 0.9이상 적합

CFI 0.942 0.9이상 적합

RMSEA 0.06 0.08이하 적합
최종판단 적합

<표 4-29>2차 확인적 요인분석의 적합도 분석결과

2차 확인적 요인분석 결과,행동은 0.77,태도는 0.87,주관적 규범은 0.83,행동

통제는 0.87,과거행동은 0.84,행동의도는 0.89와 같다.따라서 개념신뢰도 값이

0.7이상이기 때문에 신뢰도가 확보되었음을 알 수 있다.

요인 측정변수
표준화

계수
측정오차

신뢰도

(CR)

분산추출지수

(AVE)
행동 태도 0.757 0.22

0.77 0.58

행동 규범 0.555 0.389

행동 행동통제 0.776 0.205
행동 과거행동 0.181 0.198

행동 행동의도 0.524 0.284
태도 만족도 0.447 0.607

0.87 0.54

태도 타당성 0.631 0.498

태도 차종확대 0.702 0.473
태도 전역확대 0.741 0.405

태도 주차해소 0.775 0.305
태도 제도시행 0.826 0.24

규범 비난2 0.706 0.415
0.83 0.63규범 가책 0.783 0.314

규범 비난1 0.801 0.315

행동통제 위반수준 0.718 0.444
0.87 0.69행동통제 조치강화 0.877 0.19

행동통제 단속필요 0.815 0.26
과거행동 과거배회 0.997 0.812

0.84 0.66
과거행동 과거주차 0.449 0.005

행동의도 개인부담 0.621 0.623
0.89 0.73

행동의도 부담의사 0.939 0.076

<표 4-30>2차 확인적 요인분석의 신뢰도와 분산추출지수

타당도를 평가해 보면,먼저 집중타당도는 모든 표준화계수가 0.4이상이고,분

산추출지수(AVE)가 0.5이상이고,개념신뢰도가 0.7이상이기 때문에 집중타당도가

확보되었음을 알 수 있다.그리고 판별타당도는 대부분 개념들의 표준화계수가
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분산추출지수(AVE)보다 크게 나타나고 있어 판별타당도에도 문제가 없음을 확

인하였다.

구분 CMIN NFI TLI CFI RMSEA

1차 적합도 246.6 0.912 0.929 0.943 0.06

2차 적합도 255.89 0.909 0.93 0.942 0.06

차이 -9.29 0.003 -0.001 0.001 0

<표 4-31>1차와 2차 확인적 요인분석의 적합도 비교

1차 확인적 요인분석의 적합도와 2차 확인적 요인분석의 적합도를 비교하여

보면,모두 크게 차이를 보이지 않음을 알 수 있고,모수들이 모두 유의하게 나

타나 1차 요인은 2차 요인인 “행동”과 강한 관계를 갖고 있는 것으로 나타났다.

<그림 4-4>2차 확인적 요인분석 분석결과
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제4절 교통정책 순응행동 모형구축 및 가설 검증

1.제안모형과 가설

1차,2차 확인적 요인분석을 통하여 단일차원성과 모형의 적합도 향상을 위하

여 여러 항목을 제거하였다.그 결과 교통정책에 대한 태도는 6문항,주관적 규

범은 3문항,지각된 행동통제력은 3문항,과거행동은 2문항,교통정책 순응행동

의도는 2문항,그리고 마지막으로 교통정책 순응행동은 3문항이 남았다.

따라서 최종적으로 검증된 측정변수들과 그에 해당하는 요인들을 가지고 가설

을 검증한다.

<그림 4-5>가설검증을 위한 제안모형
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우선 제안모형에서 검증할 가설은 다음과 같다.

가설1.교통정책에 대한 태도는 교통정책의 순응행동 의도에 정(+)의 영향을 미

칠 것이다.

가설2.주관적 규범은 교통정책의 순응행동 의도에 정(+)의 영향을 미칠 것이다.

가설3.지각된 행동통제력은 교통정책의 순응행동 의도에 정(+)의 영향을 미칠

것이다.

가설4.과거행동은 교통정책의 순응행동 의도에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

가설5.교통정책의 순응행동 의도는 교통정책 순응행동에 정(+)의 영향을 미칠

것이다.

가설6.지각된 행동통제력은 교통정책 순응행동에 정(+)의 영향을 미칠 것이다.

가설7.과거행동은 교통정책 순응행동에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

2.제안모형의 검증

1)가설검증

분석에 사용된 제안모형을 이용한 가설의 검증은 경로계수의 검정통계량(C.R.)

값 또는 P값을 갖고 가설 채택유무를 판단한다.

먼저 교통정책에 대한 태도는 교통정책 순응행동 의도에 통계적 유의수준 하

에서 정(+)의 영향을 미치는 것으로 나타나 가설1은 채택되었다(C.R.=2.38,

p=0.017).

주관적 규범은 교통정책 순응행동 의도에 통계적 유의수준 하에서 정(+)의 영

향을 미치는 것으로 나타나 가설2는 채택되었다(C.R.=3.259,p=0.001).

지각된 행동통제력은 교통정책 순응행동 의도에 통계적 유의수준 하에서 정(+)

의 영향을 미치는 것으로 나타나 가설3은 채택되었다(C.R.=2.622,p=0.009).

지각된 행동통제력은 교통정책 순응행동에 통계적 유의수준 하에서 정(+)의 영

향을 미치는 것으로 나타나 가설6은 채택되었다(C.R.=3.525,p=0.000).

그리고 과거행동은 교통정책 순응행동에 통계적 유의수준 하에서 부(-)의 영향

을 미치는 것으로 나타나 가설6은 채택되었다(C.R.=-4.779,p=0.000).

그 외의 가설은 C.R.값 또는 P값을 갖고 가설 채택유무를 판단한 결과 모두 기
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각되었다.

구분
표준화

계수
경로계수 S.E. C.R. P

채택

여부

행동의도 <--- 태도 0.175 0.157 0.066 2.38 0.017 ○

행동의도 <--- 규범 0.217 0.187 0.057 3.259 0.001 ○

행동의도 <--- 행동통제 0.197 0.177 0.068 2.622 0.009 ○

행동의도 <--- 과거행동 0.036 0.051 0.069 0.736 0.462 X

행동 <--- 행동통제 0.243 0.156 0.044 3.525 *** ○

행동 <--- 과거행동 -0.351 -0.356 0.075 -4.779 *** ○

행동 <--- 행동의도 0.053 0.038 0.046 0.825 0.409 X

만족도 <--- 태도 0.447 0.542 0.059 9.159 *** ○

타당성 <--- 태도 0.631 0.798 0.059 13.563 *** ○

차종확대 <--- 태도 0.703 0.945 0.061 15.469 *** ○

전역확대 <--- 태도 0.742 0.978 0.059 16.534 *** ○

주차해소 <--- 태도 0.774 0.943 0.054 17.427 *** ○

제도시행 <--- 태도 0.825 1 ○

비난2 <--- 규범 0.708 0.86 0.063 13.575 *** ○

가책 <--- 규범 0.782 0.941 0.065 14.392 *** ○

비난1 <--- 규범 0.8 1 ○

위반수준 <--- 행동통제 0.711 0.948 0.061 15.428 *** ○

조치강화 <--- 행동통제 0.88 1.11 0.06 18.639 *** ○

단속필요 <--- 행동통제 0.815 1 ○

과거배회 <--- 과거행동 0.997 2.181 0.208 10.481 *** ○

과거주차 <--- 과거행동 0.449 1 ○

개인부담 <--- 행동의도 0.641 1 ○

부담의사 <--- 행동의도 0.91 1.129 0.149 7.556 *** ○

차고주차 <--- 행동 0.52 1.149 0.154 7.461 *** ○

무료안함 <--- 행동 0.811 1.551 0.21 7.375 *** ○

이면안함 <--- 행동 0.525 1 　 　 　

<표 4-32>제안모형 분석결과의 경로계수와 유의수준

주)○표시는 가설의 채택,X표시는 가설의 기각을 의미함.
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가설 검증내용을 간단히 정리하면 <표 4-32>경로계수의 유의성에 대한 검정

결과와 같으며,외생변수와 관측변수간의 경로계수는 모두 유의한 것으로 나타났

고,외생변수와 내생변수간의 관계에서는 과거행동→교통정책 순응행동 의도와

교통정책 순응행동 의도→교통정책 순응행동 간의 관계는 유의하지 않은 것으로

나타났다.

따라서 교통정책에 대한 태도,주관적 규범,그리고 지각된 행동통제력이 교통

정책 순응행동 의도에는 영향을 미치지만,교통정책 순응행동 의도를 거쳐서 행

동에는 통계적 유의수준에서 영향을 미치지 않는 것으로 나타났다(C.R.=0.825,

p=0.409).

2)적합도 검정

다음의 <표 4-34> 제안모형의 적합도 검정결과이다.적합도 검정결과가 만족

할만한 수준으로 나타나지 않는다면,위의 검정한 가설은 무의미하게 된다.

구분 분석결과 적합도 기준값 적합여부 판단

CMIN/p값 425.1(p<0.05) p>0.05 부적합

NFI 0.868 0.9이상 부적합

TLI 0.887 0.9이상 부적합

CFI 0.907 0.9이상 적합

RMSEA 0.068 0.08이하 적합

판단 부적합

<표 4-33>제안모형의 적합도 검정결과

제안모형의 적합도 검정결과,카이스퀘어 검정은 425.1(p<0.05)로 가설이 기각

되어 부적합 판정이 되었다.그러나 이는 모형의 필요조건이지 충분조건이 아니

기 때문에 다른 적합도 검정결과로 판단할 수 있다.그러나 CFI는 이러한 표본

특성으로부터 자유롭게 사용할 수 있기 때문에 CFI를 살펴보면 0.9이상으로 적

합하게 나타나고 있으며,RMSEA도 0.08이하로 적합하게 나타나고 있다.

그러나,NFI는 0.868로 0.9이하이지만,0.8이상의 경우도 수용 가능한 수준으로

보고 있으며,TLI는 0.887로 0.9이하로 부적합한 수준으로 나타나고 있다.
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이상의 내용을 보면 제안모형은 적합도 검정결과는 수용하기에 조금 부족한

기준값을 보여주고 있다.따라서 제안모형을 수정하여 적합도를 향상시킨 후 최

종적으로 제안모형의 적합도를 수용하고 가설을 검증하여야 할 것으로 판단된다.

<그림 4-6>제안모형 검정결과
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3.모형수정과 선정

모형수정(ModelModification)은 모형을 개선하기 위해 모형을 변화시키는 것

을 의미한다.“개선”이란 보다 간명한 모형을 얻거나 또는 적합도를 보다 높이는

것을 의미하고,“변화”란 모형에서 특정 모수를 추가하거나 또는 제거하는 것을

의미한다.

모형수정은 이론적 기준이나 실증적 기준을 토대로 이루어지는데,이론적 기준

에 의한 모형수정은 사전적 가설을 검증하는 것이다.즉,연구자가 사전에 이론

적 근거를 토대로 변수 간의 관계를 가설화하여 모형을 수정하는 것을 의미한다.

이에 비해,실증적 기준에 의한 모형수정은 통계적 기준에 따라 경로를 추가하거

나 제거하는 것을 의미한다.

본 연구는 이론적 배경에 의하여 연구가설을 수립하고 모형을 구축하여,이에

대한 실증연구를 통하여 검증 및 모형을 개선하는 일련의 과정으로 진행되었다.

이에 따라 구조모형의 수정은 ① 기존의 잠재변수를 유지하면서 자유모수를

추가하는 방법과,② 기존의 잠재변수를 유지하면서 자유모수를 고정하는 방법,

③ 그리고 잠재변수의 추가 및 제거를 통한 수정방법을 순차적으로 적용함으로

써 보다 나은 예측 모형을 구축하였다.

이때,잠재변수의 제거방법은 통계적 기준에 따라 비유의적인 경로계수를 갖는

잠재변수를 우선으로 고려하고,부족한 부분에 관해서는 이론적 내용을 고려하여

정성적 판단에 따라 삭제하였다.또한 오차항 사이에 공분산이 존재할 개연성을

가정하여 공분산을 자유화시킴으로서 적합도가 높아지도록 하였다.이를 위해 수

정지수 중 모수변화가 큰 오차항 간의 공분산을 중심으로 모형수정을 진행하였

다.

수정지수를 사용하여 수정모형을 제시한 경우 “카이제곱 차이검정‘을 실시하여

모형수정에 대한 유의성을 판단한다.카이제곱차이(∆)는 수정모형이 간명성이

약화되면서 높은 부합도를 가져오는지 여부를 통계적으로 분석하는 방법으로 다

음의 (식3)과 (식4)와 같다.

Δ  
 

 ⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯ (식3)
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여기서,
=경로계수(미지수)의 수 또는 자유특징수가 적은 모형의 카이제곱


=경로계수(미지수)의 수가 자유특징수가 큰 모형의 카이제곱

∆     ⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯ (식4)

여기서,=경로계수(미지수)의 수 또는 자유특징수가 적은 모형의 자유도

=경로계수(미지수)의 수가 자유특징수가 큰 모형의 자유도

카이제곱과 자유도의 차이를 구한 다음 귀무가설과 연구가설을 설정하고 유의

성을 판별하기 위한 귀무가설은 다음과 같다.

:경로계수의 수가 많은 모형과 적은 모형간에는 같은 적합도를 갖는다.

:경로계수의 수가 많은 모형이 작은 모형보다는 적합도가 더 좋다.

1)제안모형의 수정

제안모형의 적합도 향상을 위하여 우선 잠재변수간의 공분산 관계를 보면,과

거행동↔행동통제,과거행동↔태도,과거행동↔주관적 규범간의 관계가 약하게

나타나 이에 대하여 모형 수정이 필요한 것으로 나타났다.

따라서 이들의 공분산관계를 삭제하였다.

　Covariance 오차 S.E. C.R. P

태도 <--> 규범 0.212 0.034 6.279 ***

태도 <--> 행동통제 0.316 0.035 8.953 ***

규범 <--> 행동통제 0.221 0.034 6.458 ***

과거행동 <--> 행동통제 0.032 0.017 1.877 0.06

과거행동 <--> 태도 0.043 0.017 2.486 0.013

과거행동 <--> 규범 0.061 0.019 3.16 0.002

<표 4-34>제안모형의 공분산관계 삭제후 분석결과

또한 적합도 향상을 위하여 상관이나 경로를 추가함으로써 적합도 수준을 향

상시킬 수가 있는데 제안모형에서 상관이나 경로를 가정하고 있지 않은 변수 간

에 경로를 가정함으로써 카이제곱 값을 유의하게 감소시켜 적합도 향상을 모색

한다.따라서 수정지수의 분석결과에서 나타난 오차항 e3와 e4간에 상관관계를

설정하였다.
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2)수정모형의 분석결과

적합도 향상을 위하여 상관관계가 약하게 나타난 과거행동↔행동통제,과거행

동↔태도,과거행동↔주관적 규범간의 상관관계를 삭제하고,e3와 e4간에 상관관

계를 설정하여 도출한 수정모형 분석결과는 다음과 같다.

<그림 4-7>수정모형 검정결과

1단계 수정모형의 적합도 검정결과,카이스퀘어 검정은 391.21(p<0.05)로 가설

이 기각되어 부적합 판정이 되었다.그러나 이는 모형의 필요조건이지 충분조건

이 아니기 때문에 다른 적합도 검정결과로 판단할 수 있다.

그러나 CFI는 이러한 표본특성으로부터 자유롭게 사용할 수 있기 때문에 CFI

를 살펴보면 0.9이상으로 적합하게 나타나고 있으며,RMSEA도 0.08이하로 적
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합하게 나타나고 있다.그리고 NFI는 0.868로 0.9이하지만,0.8이상의 경우도 수

용 가능한 수준으로 보고 있으며,TLI는 0.90로 0.9이상으로 적합한 수준으로 나

타나고 있다.이상의 내용을 보면 수정모형의 적합도 검정결과는 최종적으로 적

합한 것으로 판단하였다.

구분 분석결과 적합도 기준값 적합여부 판단

CMIN/p값 391.21(p<0.05) p>0.05 부적합

NFI 0.878 0.9이상 부적합

TLI 0.900 0.9이상 적합

CFI 0.918 0.9이상 적합

RMSEA 0.064 0.08이하 적합

최종판단 적합

<표 4-35>수정모형 적합도 검정결과

3)최종모형의 선정

수정모형의 적합도 검정결과는 최종적으로 적합한 것으로 판단되어,수정모형

을 최종모형으로 결정하였다.

제안모형과 비교한 수정모형의 적합도 향상 정도를 보면,자유도(df)에서는 차

이가 없지만,의 차이는 유의수준 0.05에서 33.9로 개선된 것으로 나타났고,

TLI값은 0.887에서 0.90으로,CFI값은 0.907에서 0.918로 증가하였고,RMSEA값

은 0.068에서 0.064로 감소하여 최종모형이 제안모형과 비교하여 적합도가 더욱

우수한 것으로 파악되었다.

구분 CMIN DF NFI TLI CFI RMSEA

제안모형
425.1

(0.00)
141 0.868 0.887 0.907 0.068

최종모형
391.2

(0.00)
141 0.878 0.900 0.918 0.064

차이

검정

33.9

(0.00)
0 -0.01 -0.013 -0.011 0.004

개선됨 개선됨 개선됨 개선됨 개선됨

<표 4-36>제안모형과 최종모형의 적합도 개선여부 비교
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게다가 최종모형은 모든 요인에 대하여 개념신뢰도(CR)가 0.7이상,분산추출지

수(AVE)가 0.5이상으로 나타나 신뢰성과 수렴 타당성이 확보되었다.

구분 태도
주관적

규범
행동통제 과거행동 의도

신뢰도

(CR)
0.87 0.83 0.87 0.72 0.77

분산추출지수

(AVE)
0.54 0.63 0.68 0.59 0.64

<표 4-37>최종모형의 개념신뢰도와 분산추출지수

4.가설 검증

최종모형을 근거로 하여 경로계수의 검정통계량(C.R.)과 P값으로 가설 채택유

무를 판단하였다.

교통정책에 대한 태도는 교통정책 순응행동 의도에 통계적 유의수준 하에서

정(+)의 영향을 미치는 것으로 나타나 가설1은 채택되었다(C.R.=2.512,p=0.012).

주관적 규범은 교통정책 순응행동 의도에 통계적 유의수준 하에서 정(+)의 영

향을 미치는 것으로 나타나 가설2는 채택되었다(C.R.=3.2,p=0.001).

지각된 행동통제력은 교통정책 순응행동 의도에 통계적 유의수준 하에서 정(+)

의 영향을 미치는 것으로 나타나 가설3은 채택되었다(C.R.=2.582,p=0.001).

지각된 행동통제력은 교통정책 순응행동에 통계적 유의수준 하에서 정(+)의 영

향을 미치는 것으로 나타나 가설6은 채택되었다(C.R.=3.547,p=0.000).

그리고 과거행동은 교통정책 순응행동에 통계적 유의수준 하에서 부(-)의 영향

을 미치는 것으로 나타나 가설6은 채택되었다(C.R.=-4.817,p=0.000).

그 외의 가설은 검정통계량(C.R.)또는 P값으로 가설 채택유무를 판단한 결과

모두 기각되었다.

가설 검증내용을 간단히 정리하면 <표 4-38> 최종모형 분석결과의 경로계수

와 유의수준 검정 결과와 같으며,외생변수와 관측변수간의 경로계수는 모두 유

의한 것으로 나타났지만,외생변수와 내생변수간의 관계 중에서는 과거행동→교

통정책 순응행동 의도와 교통정책 순응행동 의도→교통정책 순응행동간의 관계
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는 유의하지 않은 것으로 나타났다.

따라서 교통정책에 대한 태도,주관적 규범,그리고 지각된 행동통제력은 교통

정책 순응행동 의도에는 통계적 유의수준 범위에서 유의한 영향을 미치는 것으

로 나타났지만,교통정책 순응행동 의도라는 매개변수를 통하여 교통정책 순응행

동에는 유의한 영향을 미치지 않는 것으로 나타났다(C.R.=0.831,p=0.406).

구분
표준화

계수

경로

계수
S.E. C.R. P

채택

여부

행동의도 <--- 태도 0.186 0.162 0.065 2.512 0.012 ○

행동의도 <--- 규범 0.213 0.184 0.058 3.2 0.001 ○

행동의도 <--- 행동통제 0.194 0.173 0.067 2.582 0.01 ○

행동의도 <--- 과거행동 0.04 0.057 0.069 0.833 0.405 X

행동 <--- 행동통제 0.241 0.155 0.044 3.547 *** ○

행동 <--- 과거행동 -0.347 -0.355 0.074 -4.817 *** ○

행동 <--- 행동의도 0.053 0.038 0.046 0.831 0.406 X

만족도 <--- 태도 0.446 0.526 0.057 9.168 *** ○

타당성 <--- 태도 0.633 0.778 0.057 13.715 *** ○

차종확대 <--- 태도 0.654 0.855 0.06 14.159 *** ○

전역확대 <--- 태도 0.697 0.893 0.058 15.362 *** ○

주차해소 <--- 태도 0.786 0.93 0.052 17.931 *** ○

제도시행 <--- 태도 0.849 1 ○

비난2 <--- 규범 0.706 0.861 0.064 13.444 *** ○

가책 <--- 규범 0.78 0.941 0.066 14.236 *** ○

비난1 <--- 규범 0.798 1 ○

위반수준 <--- 행동통제 0.71 0.943 0.061 15.416 *** ○

조치강화 <--- 행동통제 0.878 1.104 0.059 18.64 *** ○

단속필요 <--- 행동통제 0.818 1 ○

과거배회 <--- 과거행동 0.997 2.181 0.208 10.48 *** ○

과거주차 <--- 과거행동 0.449 1 ○

개인부담 <--- 행동의도 0.64 1 ○

부담의사 <--- 행동의도 0.909 1.128 0.151 7.483 *** ○

차고주차 <--- 행동 0.523 1.149 0.152 7.558 *** ○

무료안함 <--- 행동 0.813 1.549 0.205 7.56 *** ○

이면안함 <--- 행동 0.528 1 　 　 　

<표 4-38>최종모형의 가설검증 결과

주)○표시는 가설의 채택,X표시는 가설의 기각을 의미함.
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이상과 같은 과정에 따라 구축된 최종모형을 수식으로 표현하면 다음의 (식5),

(식6)과 같으며,교통정책 순응행동 의도가 교통정책 순응행동에 미치는 영향력

이 유의하지 않게 나타남으로 인하여,교통정책에 대한 태도뿐만 아니라 주관적

규범까지도 교통정책 순응행동에 미치는 영향력이 유의하지 않게 되었다.

교통정책 순응행동 =0.155×(행동통제)-0.355×(과거행동)⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯(식5)

교통정책 순응행동 의도 =0.162×(태도)+0.184×(주관적규범)+0.173×(행동통제)

⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯(식6)

이상의 모형구축 결과를 정리하면 다음과 같다.

교통정책 순응행동 의도는 교통정책에 대한 태도와 주관적 규범,그리고 지각

된 행동통제력에 의하여 설명되는 것으로 파악되었지만,과거행동에 의한 영향력

은 유의하지 않은 것으로 나타났다.

교통정책 순응행동은 지각된 행동통제력과 과거행동으로 설명이 되지만,교통

정책 순응행동 의도가 미치는 영향력은 유의하지 않은 것으로 나타났다.

따라서 교통정책에 대한 태도와 주관적 규범은 교통정책 순응행동 의도를 통

하여 교통정책 순응행동에 영향을 미칠 것이라는 가설은 기각되었다.

구축된 모형을 바탕으로 경로계수의 방향성을 보면,교통정책 순응행동은 지각

된 행동통제력에 대해서는 정(+)의 방향으로 영향을 받으며,과거행동에 대해서

는 부(-)의 방향으로 영향을 받는 것으로 나타났다.

즉,정책대상집단은 주차단속 또는 행정조치 등과 같은 지각된 행동통제력이

작용할 경우 교통정책에 대하여 순응행동을 하게 되지만,과거에 이면도로에 주

차하였던 행동이나,무료주차 장소를 찾아 배회하였던 경험이 있는 경우에는 교

통정책에 불순응하는 행동을 보이게 된다는 것이다.

교통정책 순응행동 의도는 정책대상집단의 태도와 주관적 규범,그리고 지각된

행동통제력에 대해서는 정(+)의 방향으로 영향을 받으며,과거행동은 유의하지

않은 것으로 나타났다.

그리고 각 잠재 요인간의 교통정책 순응행동 의도에 미치는 영향정도를 표준

화된 경로계수에 의하여 파악한 결과,거의 비슷하게 영향을 미치는 것으로 분석

되었지만,교통정책 순응행동에는 과거행동이 지각된 행동통제력보다 더 크게 영

향을 미치는 것으로 나타났다.
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제5장 결론 및 정책제언

제1절 결론

본 연구는 정책대상집단의 교통정책 순응에 영향을 미치는 요인을 파악하고,

이러한 요인들 간의 상호관계뿐만 아니라 그 영향력의 정도와 경로를 파악하여

교통정책에 대한 순응행동 모형을 구축하였다.

연구 목적을 효과적으로 달성하기 위해 문헌연구와 실증연구를 병행하였으며,

정책순응,교통정책,주차선택행태 등에 관한 선행연구 검토를 통해 교통정책 시

행에 영향을 미치는 요인을 도출하였다.그리고 교통정책 대상집단의 순응행동을

설명하기 위하여 계획된 행동이론을 확장하여 적용하였다.

계획된 행동이론은 행동을 결정하는데 정책에 대한 태도,주관적 규범,지각된

행동통제력에 의해 행동의도와 행동이 영향을 받는다고 가정하여 행동과 행동의

도를 예측하는데 초점을 둔 이론이다.

본 연구에서는 교통정책 순응행동을 예측하기 위하여 계획된 행동이론의 요인

을 적용하여 연구의 가설을 설정하고,또한 교통정책 순응행동에 통계적으로 유

의한 영향을 미칠 것으로 판단되는 요인들을 추가하여 구조방정식모형을 이용하

여 교통정책 순응모형을 구축하였다.

실증분석을 위해서 차고지증명제 정책이 시행되고 있는 제주시 19개 동지역에

거주하는 20세 이상의 성인을 대상으로 조사원이 구조화된 설문지를 이용한 1:1

면접조사를 실시하였고,실증분석 결과를 요약하면 다음과 같다.

우선 자기차고를 보유하고 있는 비율이 전체의 45.4%를 차지하고 있는데,차

고지증명제 정책 집행에 있어서 자기 차고지를 보유하고 있을 경우에는 교통정

책 집행에 긍정적이었으며,주차 또는 차고 위반시 행정조치의 필요성에 대해서

도 역시 긍정적인 태도를 보였다.그러나 자기 차고지를 보유하고 있지 않은 경

우에는 상대적으로 부정적인 태도를 보였다.
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주거지역 중에서는 상업지역과 더불어 기능이 복합되거나 혼재된 지역에서는

다른 지역보다 주차환경이 좋지 않은 것으로 파악되었고,또한 주차를 위해서 다

른 지역보다 이면도로에 주차를 한다거나 또는 무료로 장기주차를 할 수 있는

공간을 찾아서 배회하는 경우가 많았다.그렇지만 공업지역과 상업지역이 자기

차고지를 확보를 위하여 비용을 지불할 의사가 높게 나타나 차고지증명제 정책

에 대한 순응행동 의도가 높은 것으로 나타났다.따라서 상업지역과 공업지역 등

에 민영 임대주차장 설치를 유도하여야 한다.

차고지증명제 정책 시행에 따른 자기 차고지를 확보하려는 의사(意思)는 40～

50대가 20～30대보다 상대적으로 강한 것으로 파악되었는데,이는 40-50대의 거

주주택이 임대보다는 자가인 경우가 상대적으로 높기 때문이다.따라서 20～30대

의 임대주택 거주자들이 보다 쉽게 자기 차고지를 확보할 수 있도록 공영주차장

이나 임대가 가능한 민영주차장이 필요한 것으로 파악되었다.

APT와 같은 공동주택과 다가구 주택의 거주자들은 단독주택에 거주하는 자보

다 자기 차고지에 주차하려는 차고지증명제 정책순응 행동이 강한 것으로 파악

되었다.따라서 단독주택 거주자들이 차고지증명제 정책에 순응할 수 있도록 차

고지 확보를 위한 보조 또는 인센티브가 필요하다.

급여소득자는 교통정책 순응행동 위반시 주변 사람들의 비난 또는 양심의 가

책 같은 주관적 규범에 대해 자영업자에 비해 민감한 것으로 나타나고 있으며,

이는 급여소득자들은 조직의 일원으로 동료 등 주변의 시선을 의식하게 되는 것

으로 파악되었다.

선정된 최종모형 결과로부터 나타난 경로계수의 검정통계량(C.R.)과 유의확률

(P값)을 근거로 하여 가설을 검증한 결과를 살펴보면 다음과 같다

HenrietteWallenWarner& LarsAberg(2008)는 과속행동에 대한 태도,주관

적 규범,지각된 행동통제력 변수들은 운전자의 과속의도를 설명함에 있어 매우

유용한 변수임을 주장하였는데,이를 본 연구에서는 계획된 행동이론의 요인인

교통정책에 대한 태도,주관적 규범,지각된 행동통제력을 독립변수로 하여,자기

차고지 확보를 위한 비용지불의사인 교통정책 순응행동 의도로 하는 매개변수

간의 영향관계를 검증(연구가설 1～3)한 결과,독립변수(태도,주관적 규범,지각

된 행동통제력)는 매개변수(교통정책 순응행동 의도)에 정(+)의 영향을 미치는
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것으로 나타났다.이는 계획된 행동이론의 인과관계를 살펴본 이전의 많은 연구

결과(Elliott,Armitage,& Baughan,2003; Letirand & Delhomme,2005;

Newnam,Watson,& Murray,2004;Parker,1997)들과 같은 맥락을 유지하고 있

음을 잘 보여주고 있다.

과거에 이면도로에 주차하였거나 무료주차 공간을 찾아서 배회하였던 경험 등

과거행동의 독립변수가 자기 차고지 확보를 위한 비용지불의사인 교통정책 순응

행동 의도로 하는 매개변수 간의 영향관계를 검증(연구가설 4)한 결과,

Bentler-Speckart모형에서 사용되었거나,계획된 행동이론 모형의 인과관계에

과거행동 요인을 추가한 확장된 계획된 행동이론에 대한 국내외의 선행연구(장

은영․한덕웅;2007,Aberg;1993,Elliott외;2003,Conner외;2007)내용의 실증분

석 결과와는 달리 유의하지 않은 것으로 나타났다.

게다가 자기 차고지 확보를 위한 비용지불의사 정도를 보여주는 교통정책 순

응행동 의도인 매개변수는 차고지에 주차하는 교통정책 순응행동인 종속변수에

미치는 영향관계에 대하여 검증(연구가설 5)한 결과,유의하지 않은 것으로 나타

나 기존의 연구결과(한덕웅․한인순;2001,신용균;2009,Damain;2008,Armitage

& Conner;2001,Conner;2007,Elliott,Armitage,& Baughan,2003;Letirand&

Delhomme,2005;Newnam,Watson,& Murray,2004;Parker,1997)와는 상반되

는 결과를 보여주었다.

그리고 주차단속 또는 행정조치 등의 필요성을 보여주는 지각된 행동통제력의

독립변수는 자기 차고지에 주차하는 행동을 보여주는 교통정책 순응행동인 종속

변수에 대한 직접적인 영향관계를 검증(연구가설 6)한 결과,지각된 행동통제력

은 교통정책 순응행동에 정(+)의 영향을 미치는 것으로 정(+)의 영향을 미치는

것으로 나타났다.이는 계획된 행동이론의 인과관계를 보여주는 많은 기존의 연

구(Parker등;1996,Armitage& Conner;2001,Conner;2007,Damain;2008)결과와

같은 맥락을 유지하고 있음을 보여준다.

Conner외(2007)는 과속행동을 평가하기 위해 계획된 행동이론 요인에 과거행

동을 포함하여 시뮬레이션과 속도위반 단속카메라 자료를 분석한 결과,계획된

행동이론에 과거의 과속경험 행동을 추가하였을 경우 과속행동을 더욱 더 잘 설

명하는 것으로 드러났다.본 연구에서는 과거에 이면도로에 주차하였거나 무료주
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차 공간을 찾아서 배회하였던 경험 등 과거행동의 독립변수가 자기 차고지에 주

차하는 행동인 종속변수와의 영향관계에 대하여 검증(연구가설 7)한 결과,독립

변수(과거에 이면도로에 주차하였거나 무료주차 공간을 찾아서 배회하였던 경험

등 과거행동)는 종속변수(자기 차고지에 주차하는 행동)에 부(-)의 영향을 미치

는 것으로 나타났다.이는 Bentler-Speckart모형에서 사용되었거나,계획된 행동

이론 모형의 인과관계에 과거행동 요인을 추가한 확장된 계획된 행동이론에 대

한 국내외의 선행연구(장은영․한덕웅;2007,Aberg;1993,Elliott외;2003,Conner

외;2007,Aberg;1993)내용의 실증분석 결과와 같은 맥락을 유지하고 있는 것으

로 나타났다.이는 과거에 이면도로에 주차하였거나 무료주차 공간을 찾아서 배

회하였던 경험 등 과거행동이나 경험은 자기 차고지에 주차하는 교통정책 순응

행동에 대하여 부정적인 영향요인으로 작용하고 있음을 보여준다.

따라서 차고지증명제 정책의 확대시행은 자기차고지 확보를 위한 비용지불의

사를 증대시키며,또한 차고지증명제 정책 위반에 대한 주위의 차가운 시선과 주

위의 비난 또는 양심의 가책 등은 자기 차고지 확보를 위한 비용지불의사를 증

대시키는 것으로 분석되었다.이는 지역주민들이 주차 또는 차고지 규정준수 여

부에 대한 자율적인 감시체제가 필요함을 의미한다.

주차 또는 차고지증명제 규정위반에 대한 단속 및 행정조치 등은 자기차고지

확보를 위한 비용지불의사를 증대시키며,무부별한 이면도로 주차와 무료공간을

찾아 배회하는 차량을 줄일 수 있으며,그리고 자기 차고지에 주차하려고 하는

차고지증명제 정책순응 행동을 증대시키는 것으로 분석되었다.

그러나,과거에 무료주차 공간을 찾아서 배회하였거나 또는 이면도로에 주로

주차하였던 과거의 행동과 경험은 자기 차고지에 주차하도록 하는 차고지증명제

정책 순응행동을 약화시키는 것으로 파악되었다.

교통정책에 대한 태도에 있어서 차고지증명제 정책의 지역적인 확대시행과 차

량종류의 확대시행 간에는 공분산 관계가 형성되어 있는 것으로 분석되어 상호

긴밀한 연관성이 있는 것으로 파악되었다.따라서 차고지증명제 정책 확대시행에

있어 지역과 차종을 분리하여 따로 확대 시행하는 것보다는 동시에 병행하여 확

대 시행하는 편이 보다 효과적임을 보여주었다.

차고지증명제 정책에 대한 자기차고지를 확보하려는 순응행동 의도는 계획된
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행동이론을 적용한 요인,즉 교통정책에 대한 태도와 주관적 규범,그리고 지각

된 행동통제력에 의하여 설명되는 것으로 파악되었다.그러나 과거행동,주차환

경,정책집행기관의 추가 요인들은 차고지증명제 정책에 대한 자기차고지를 확보

하려는 순응행동 의도에 유의한 영향을 미치지는 않는 것으로 나타났다.

그리고,주차 또는 차고규정 위반에 대한 단속 및 행정조치 등과 같은 지각된

행동통제력은 자기차고지에 주차하려는 차고지증명제 정책 순응행동을 증가시키

는 것으로 분석되었다.

그러나 이면도로 주차하였던 행동과 무료공간을 찾아 배회하였던 과거의 경험

은 자기차고지를 갖고 있다고 하더라도,자기차고지에 주차하려고 하는 차고지증

명제 정책 순응행동을 약화시키는 동시에 이면도로에 주차하려는 의도를 증대시

키는 것으로 파악되었다.
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제2절 정책제언

제주시의 교통문화 수준을 돌이켜보면,국토해양부와 교통안전공단이 발표한

‘2010년도 교통문화지수’에서 제주시가 전국 최하위 수준에 위치하여 있다.교통

문화지수는 운전자와 보행자 등의 습관 및 행동양식을 지수화하여 운전행태,교

통안전,보행행태,교통약자,기타 등 5개 부분으로 하며,제주시의 교통문화지수

는 100점 만점에 73.20점으로 기록하여 인구 30만명 이상 전국 25개 도시 가운데

24위를 차지하였다.

그리고 제주의 교통문화 뿐만 아니라 구체적으로 주차문화 또한 여타 큰 차이

가 없다고 말해도 과언이 아닐 것이다.게다가 주차는 자동차의 통행에 필수적으

로 수반되는 행위로서 자동차의 이용여부 등 교통행태에 매우 큰 영향을 미치고

있으나,그 중요성은 아직까지 간과되고 실정이다.

제주특별자치도에서는 무료주차가 일상화되어 있고,자신의 자동차를 주차장에

주차해야 한다는 책임감이 부족하며,주차장의 사용에 따른 주차요금 지불을 기

피하며,장기무료 주차공간을 찾아서 배회하는 경우는 다반사가 되었다.

일부 시민들은 주택가의 자기 집앞의 이면도로를 자기 소유로 생각하여 다른

차량의 주차를 금지하거나 방해하기 위하여 방해물을 설치하고 있고,일부 주차

장은 창고 또는 개개인의 필요에 따라 용도를 변경하여 사용하고 있다.

게다가 도로상에 불법주차를 하고도 어쩌다가 주차단속에 적발되어 불법주차

과태료라도 부과되면 자기 혼자만 운이 없어서 단속되었다는 느낌을 갖는다.교

통문화에 있어서 발전적이지 못한 모습을 보여주는 결과라고 할 수 있다.

제주특별자치도의 지속가능한 녹색성장을 위해서는 현재까지 추구하여 오던

기존의 공급위주 주차정책은 한계에 도달하였으며,주차수요에 적극적으로 대응

하는 주차수요관리 정책으로 방향의 전환이 필요하다.그리고 주요 교통선진국에

서는 이미 다양한 교통수요관리 정책의 시행을 통하여 도시의 다양한 교통문제

뿐만 아니라 주차문제,대기오염 감소 등에 기여하고 있다.

따라서 제주특별자치도의 주차정책뿐만 아니라 교통수요관리 정책이 보다 효

율적인 집행과 더불어 교통문화 선진화를 위하여 몇 가지 정책제언을 한다.
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1.주차공간의 확충

자기 차고지를 확보하지 못한 경우에 차고지 확보를 위한 비용 지불 또는 부

담의사가 명확한 응답자는 전체 239명(54.6%)중에서 32명(7.3%)밖에 해당되지

않으며,이들에게 비용부담이 아닌 공영주차장 확충이나 보조 방식의 차고지 확

보방안이 필요하다.

따라서 지방자치단체는 차고지 확보를 위하여 공터 또는 공한지,공유지 등을

활용하여 입체식 또는 기계식 공영주차장으로 하여 보다 많은 주차면을 확보 및

확충하고,모든 공영주차장을 유료화하여 인근지역 주민들에게 우선 임대하여 차

고지를 제공하고,지방자치단체는 이를 세외수입을 확보하는 수단으로 사용하며,

이를 다시 주차공간 확보 및 정비를 위하여 재투자하여야 한다.

그리고 공영주차장 확충을 위한 공간 확보가 힘든 구도심 또는 구시가지 지역

등에서는 빈집,노후주택,대문 또는 담장의 허물기 등으로 주차장 확보가 가능

한 주택에 대한 조사 및 분석을 실시하여,건물주에게는 주차장 확보 비용의 일

부를 보조하여 주차장을 확보할 수 있도록 설득 또는 유도하여 이면도로에 주차

되어 있는 차량을 주택내부로 흡수하여,이면도로의 본래기능을 회복할 수 있다.

인근지역의 사설건물 부설주차장에 대해 해당지역의 주민이 야간에 이용할 수

있도록 하여야 한다.야간에 인근지역 주민들이 부설주차장을 사용할 수 있도록

유도하기 위해서 건물주 또는 사업주에게 부설주차장에 대한 시설 보수비용,

CCTV등 보안시설 설치비,교통관련 세금 감면 등 각종 지원 및 인센티브를 제

공하고,주차장 임대수입을 창출할 수 있도록 하여 부설주차장의 개방을 유도하

여야 한다.

장기적 주차정책의 목표로 주거지역의 경우는 지속적으로 부족한 주차시설을

확충하여야 하며,현재 시행되어 왔거나 널리 퍼져 있는 1가구당 1주차면 확보라

는 목표에서 1차량당 1주차면 확보라는 차고지확보 정책 목표를 명확히 하여야

한다.

그리고 도심의 업무 또는 상업지역과 대형할인매장 인근 지역에는 주차장 설

치제한,주차상한제 시행,그리고 차별적 주차요금제도를 시행하여 높은 주차요

금을 부과하는 방안을 통한 주차수요관리를 강화하여야 하고,대형할인매장의 증
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가로 인하여 쇼핑객이 감소하고 있는 전통시장으로 쇼핑객을 유도하기 위하여

지방자치단체에서는 전통시장 인근에 대형할인매장과 비교하여 상대적으로 보다

많은 주차장을 정책적으로 추가 설치 및 확보하는 공급확대정책을 추진하고,운

영적인 측면에서는 전통시장상인연합회에 위탁운영하여 쇼핑객들이 전통시장내

의 어떤 상가를 이용하거나 또는 어떤 물품을 구입하더라도 전통시장 인근의 모

든 주차장을 이용할 수 있는 “공통 주차권”을 발행하여 쇼핑객에게 무료 또는 저

렴한 주차요금으로 제공한다면 구도심 재생정책의 일환으로 활용할 수가 있을

것이다.그리고 전통시장 쇼핑객들이 안전한 쇼핑을 위하여 전통시장 상인들이

전용으로 상품하역과 조업을 위한 조업주차장을 쇼핑객의 동선과 겹치지 않도록

별도의 장소로 설치할 필요가 있다.

2.이면도로 운영개선

차량의 흐름 및 보행여건을 고려하고,소통기능의 회복을 위해 차량의 교행이

어려운 지역에서는 일방통행제를 실시하여야 한다.

영국을 비롯한 유럽에서는 왕복 2차로 이면도로의 경우에 2차로 중에서 1차로

를 벤치와 휴식 및 편의시설을 갖춘 보행자 전용도로를 설치하고 있다.그리고

보행자의 안전을 위하여 왕복 2차로에서 1차로를 갑자기 줄여서 병목차로를 만

들거나,또는 2차로의 왕복차로를 곡선형태의 1방향의 1차로,지그재그 1차로를

만들어 교통량과 속도를 줄이고 있다.게다가 자동차를 위한 차로를 축소하여 일

방통행 도로를 설치하고,과속방지턱 등을 확대 설치하여 자동차의 속도를 줄이

도록 하여 안전을 최대한 확보할 수 있는 교통정온화(TrafficCalming)기법을

적용하여 추진하고 있다.

이처럼 많은 교통 선진국에서는 예전의 차량 소통 위주의 정책에서 차량의 소

통보다는 사람의 안전을 최우선으로 하는 교통정책을 시행하고 있다.

따라서 제주특별자치도에서도 주차문제가 심각한 왕복2차로의 이면도로에서는

일방통행제를 실시하여 양방향 중에서 일방향 차로는 가드레일을 설치하여 보행

자 통행로와 주차공간으로 분리하고,다른 일방향 차로는 자동차 통행로를 확보

한다.
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특히 어린이 보호구역이나 통학로가 있는 주택가 이면도로에 대하여 우선적으

로 고려해 볼 만하다.그리하여 일방향 자동차 통행로,주차공간,그리고 가드레

일이 설치된 보행자 통행로를 확보하여 차량과 보행자의 이동 공간을 분리시키

고,안전하고 쾌적한 이면도로가 운영될 수 있도록 하여야 한다.그리고 어린이

보호구역이나 통학로 주변에서는 과속방지턱 등을 확대 설치,속도를 줄여 안전

을 최대한 확보할 수 있는 교통정온화 기법을 적용하여야 한다.

즉,이면도로를 녹지와 휴식공간의 확보를 통하여 사람중심의 장소로 전환하

고,장애인,노약자,어린이 등 교통약자가 안심하고 보행할 수 있는 보행권을 보

장하고,차로의 폭을 좁히고 반면에 보도는 넓혀서 차량의 속도를 감소시키고,

일방통행 방식을 도입하여 차량 이동공간과 보행자 이동공간을 물리적으로 분리

시켜 쾌적한 보행로를 조성하여 시민에게 제공하는 것이다.

이처럼 우리의 생활권역에서 대부분을 차지하고 있는 이면도로 정비를 통하여

장애인,어린이,노약자 등 교통약자를 포함한 누구나 걷기 편하고,누구나 걷고

싶어하는 제주를 만들 수 있을 것이다.

3.주차단속 및 벌칙 강화

이면도로 또는 무료주차 공간을 찾아서 배회하는 행동과 경험 등이 차고지증

명제 정책불응 원인의 하나로 작용하고 있는 것으로 분석되어 간선도로뿐만 아

니라 주택가 이면도로를 포함한 주차단속강화 등의 관리방안이 필요하다.

첫째,단기적으로는 주민들의 자율감시체계를 마련하여야 한다.

일본에서는 차고증명 위반단속을 원활하게 하기 위하여 차량소유자에게 관할경

찰서에서 차고지 증명서를 발급받도록 하고,이를 자동차의 앞유리에 부착하도록

되어 있다.

차고지증명서는 각 지역별로 차고증명 확인증의 모양과 색깔이 다르기 때문에

차고증명을 위반한 차량은 쉽게 주민에 눈에 띄게 되고,주민들은 차고증명 위반

차량을 관할 관청에 신고하여,위반차량은 주차위반에 대한 처분을 받게 된다.

따라서 차고지증명제 정책의 순응을 확보하기 위하여 모든 차고증명 자동차의

전면부 또는 후면부의 식별이 잘 되는 위치에 주간뿐만 아니라 야간에도 식별이
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가능하도록 자기 차고지 정보를 알리는 야광 스티커 부착을 의무화하여,주택가

주변의 이면도로 또는 차고지 규정을 위반한 주차 차량에 대해서 주민들 스스로

가 감시할 수 있도록 하고,이면도로 주차 등 차고지증명 위반차량의 차주는 인

근주민들의 감시에 따가운 눈총을 받게 되며,스스로 주관적 규범의 확보를 통한

차고지증명제 정책에 순응하도록 유도하여야 한다.

둘째,주차단속 업무를 포괄하고 있는 자치경찰대에 첨단주차단속 및 관리시스

템을 구축하여 자동으로 차고지 및 차량 정보를 인식할 수 있는 시스템을 구축

하여야 한다.이러한 시스템의 구축을 통하여 주차단속 인력이 직접 단속하는 체

계에서 벗어날 수 있을 뿐만 아니라 단속인력 소요를 감축시킬 수 있을 것이다.

그리고 주차단속 업무를 포괄하고 있는 자치경찰대는 야간에 지역별로 단속카

메라가 부착된 야간순찰차량을 활용한 야간순찰활동을 실시하여 범죄예방 활동

할 뿐만 아니라 야간 주차차량들이 자기 차고지에 적절하게 주차하고 있는지 여

부에 대하여 단속을 병행할 수 있도록 한다.게다가 순찰활동의 일부로 차고지로

등록된 주차장의 주차면에 대하여 용도 이외의 사용여부에 대하여도 조사 및 관

리할 수 있을 것이다.

그리고,차고지 증명과 관련한 정보를 데이터베이스(DB)로 구축하고,보다 나

아가서는 차고지증명 차량에 대하여 관련 정보가 포함된 RFID(RadioFrequency

Identification)태그 등의 의무적 부착을 통하여 자치경찰대의 순찰차량 또는 단

속차량이 이동중에 차고증명 차량에 부착된 RFID 태그로부터 차고지증명 정보

를 무선으로 제공받고,이를 자동으로 파악하여 위반차량을 단속하는 자동정보인

식 시스템을 구축하고,이를 이용하여 차고지 증명차랴을 관리 및 단속하면 인력

소요를 감축할 수 있을 것이다.

셋째,장기적인 차원에서는 주차단속을 민영화하여 운영할 필요가 있다.

영국에서는 간선도로 상에서는 버스를 제외하고는 모든 차량의 주차를 금지하고

있으며 1990년대에 노상 불법주차 단속을 민영화하였다.그리고 일본에서도 2006

년에 주차단속 업무를 민간에 위탁하여 불법주차로 인한 도로혼잡을 해소시키고

있다.

우리나라에서는 공공의 노상주차장을 민간에 위탁하여 운영하고는 있지만,주

차단속은 관공서에서 직접 시행하고 실정이다.이러한 주차단속을 교통 선진국과
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같이 민간에 위탁하여 운영하여 보다 효율적인 단속을 할 수 있을 것이다.

넷째,청소차량과 소방차량 등을 이용하여 차고지증명 위반차량을 단속하여야

한다.

현재 제주시는 간선도로상의 불법주차를 단속하기 위하여 시내버스에 카메라를

부착하여 단속을 실시하고 있고,단속실적뿐만 아니라 효과도 높게 나타났다.

이처럼 이면도로에도 공공용도의 차량을 이용한 불법주차뿐만 아니라 차고지 증

명위반 차량에 대해서도 단속을 실시하는 것이다.

제주시의 청소차량에 단속카메라를 설치하여 차고지 증명위반 차량을 단속하

는 방안을 추진하는 것이다.무부별한 이면도로 불법주차와 차고지 증명위반 차

량으로 인한 소방차의 진입과 청소작업 등이 원활하게 수행하지 못하는 경우가

종종 발생한다.이를 개선하기 위하여 청소차량에 단속카메라를 설치하여 도로상

의 불법주차 차량과 차고지 증명위반 차량의 번호판을 촬영하여 기록하고,자치

경찰대에서는 촬영된 자료를 근거로 불법주차 및 차고지 증명위반 과태료를 부

과하는 것이다.

이처럼 청소차량을 이용한 불법주차단속은 미국의 버지니아주(州)리치먼드시

(市),캘리포니아주(州)팜데일시(市),시카고,그리고 뉴욕 등에서 시행되고 있거

나 시행할 예정에 있다.따라서 제주시는 차고지증명제 정책 정착을 위하여 여기

에 한발 더 나아가서 공공차량인 소방차와 같은 긴급차량에도 단속카메라를 부

착하여 무부별한 이면도로 불법주차와 차고지 증명위반 차량에 단속을 지속적으

로 강화하여야 한다.

넷째,차고지증명제 정책과 병행하여 차고증명 위반에 대한 벌칙 규정을 도입

또는 강화하여야 한다.

미국의 뉴욕市는 교통 혼잡의 주요한 원인중의 하나인 불법주차를 막기 위해

55달러였던 주차위반 범칙금을 약 2배가량인 105달러로 대폭 인상하여 불법주차

의 감소 효과뿐만 아니라 주차위반 범칙금 징수액 증가로 재정적자를 만회하는

효과까지 얻고 있다.

일본에서는 벌점 15점이면 운전면허가 취소되는데,주차위반의 경우에는 벌점

3점이며 벌점 6점을 받게 되면 운전면허가 1개월간 정지된다.게다가 차량을 자

기 차고가 아닌 장소에 주차하였다가 5회 단속될 경우에는 면허 자체가 취소되
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는 엄격한 벌점제도를 통해 주차질서를 바로잡고 있다(황경수,2009).

이처럼 제주특별자치도는 차고증명 위반에 대하여 벌점을 부과하고,누적된 벌

점의 규모에 따라서 누진적인 행정조치 등의 행동통제력이 뒤따르는 제도를 도

입하여 시행할 필요가 있다.

4.주민참여 유도

주택가 이면도로에 무분별한 주차차량으로 인하여 긴급자동차의 통행로 차단

과 피해규모 확대,보행공간 축소 및 교통사고 위험증가,주민들 간의 주차문제

로 인한 다툼 등 사회적 문제가 발생하고 있다.

이러한 주택가 주변의 무분별한 불법주차와 이면도로의 주차문제를 해소하기

위하여 차고지증명제 정책을 시행하고 있지만,차고지 확보를 위한 주민의 자발

적인 지지 또는 참여가 부족한 실정이다.

따라서 주민들에게는 차고지증명제 정책이 주택가 주차문제 해결에 필수적인

수단이며,수익자부담원칙과 원인자부담원칙이 적용된 합리적인 교통정책임을 적

극적으로 홍보하여야 한다.

자기 차량의 주차문제는 본인 스스로 해결해야 한다는 의식 결여로 발생하는

불법주차와 차고지 증명위반이 교통정체뿐만 아니라 생활도로에서 긴급자동차의

통행로를 차단하여 사회적 문제를 불러올 수 있으며,결국에는 그 피해자가 자신

이 될 수 있을 뿐만 아니라 자신의 가족이 포함될 수 있음을 알려야 한다.

게다가 사유재산의 보관은 소유자 본인의 책임으로 차고지 확보가 반드시 병

행되어야 하며,자기 차량의 주차문제는 본인 스스로 해결해야 하는 도덕적 의무

라는 것을 교육과 홍보를 통하여 주민참여를 이끌어내야 한다.

5.형평성 차원

저소득층 또는 생계형 차량 보유자에게는 차고지확보 비용을 지원해야 한다.

제주시 차고지증명제 정책의 시행으로 가장 크게 우려되는 것 중의 하나는 정

책 시행으로 빈익빈부익부(貧益貧富益富)현상을 더욱 조성하여 차고지증명제 교
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통정책에 대한 부정적인 선입견을 갖도록 할 수 있다는 것이다.

이와 같은 부정적인 선입견을 극복하기 위하여 저소득층 또는 생계형 차량 보

유자의 차고지확보를 위하여 거주지 인근의 공영주차장에 대하여 다른 이용자들

보다 우선적으로 주차공간을 제공 및 할당하고,주차비용을 할인 또는 경감하여

주어야 한다.그리고 그들의 주거지 인근에 공영주차장 확보가 불가능하여 민영

주차장을 임대할 경우에는 주차비용의 일부를 지원 또는 보조하여야 한다.

게다가,공영주차장의 임대에 대해서도 우선 순위를 규정하는 것도 차고지증명

제 정책의 순응을 위하여 매우 중요하다.

우선적으로는 저소득층 또는 생계형 차량 보유자에게 공영주차장의 임대를 1

순위로 제공하고,그 다음 순위로 주택을 소유하고 있지 않은 무주택임대세입자

에게 제공하고,주택보유자 또는 주택을 보유한 임대세입자는 자기 차고지 확보

를 유도하기 위하여 공영주차장 임대를 불허하거나 또는 가장 낮은 순위에 포함

하여야 한다.

6.주차장분리분양제(UnbundledParking)의 도입

일반적으로 거주지역 또는 상업지역에서 건물 임대료와 주차공간에 대한 임대

료는 별개로 하여 따로따로 부과되기 보다는 건물의 임대료에 주차공간 임대료

를 포함하여 부과되고 있는 실정이다.

황경수(2009)는 차고지증명제 정책에 민감할 수 밖에 없는 세입자들이 차량을

보유하고 있을 경우에 차고지로 활용가능한 주차장을 보유한 주택 임대에 어려

움을 겪고 있으며,이와는 반대로 주차장이 확보되지 않은 주택의 경우는 주택

임대가 상대적으로 원활하지 않아 오히려 주택임대 소득자에게는 부담으로 작용

할 수 있으며,주택의 수요와 공급에도 문제를 야기할 수 있는 여지가 있다고 하

였다.

게다가 차량을 보유하지 않은 세입자는 주택 임대시에 주차장이 딸려 있는 경

우에 주차장을 사용하지 않음에도 불구하고,주차장 임대 비용을 주택임대 비용

에 포함하여 지불하고 있는 실정이다.

따라서 이러한 문제점을 개선하기 위한 주택임대 방식이 주차장분리분양제
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(UnbundledParking)이다.

주차장분리분양제는 건축물에서 주차장을 따로 분리하여 임대하는 제도로,주

차장 사용여부에 따라 비용을 부과하여 주차장분리분양제를 도입함으로써 건물

임대료를 낮출 수 있다(박상우,2009:41).

게다가 주차장이 필요하거나 또는 추가로 필요한 거주자나 임대인에게는 여유

분의 주차장에 대하여 자기 차고의 용도로 확보할 수 있는 기회를 제공한다.

따라서 주차장분리분양제는 거주자나 임대인이 필요한 만큼의 주차공간을 이

용할 수 있는 기회와 사용하지 않는 주차공간에 대한 비용을 절약할 수 있는 기

회를 제공하는 것으로,현재의 건물 또는 주택 임대제도의 문제점의 개선과 차고

지증명제 교통정책에 있어 자기 차고 확보를 위한 하나의 방법이 될 수 있을 것

이다.

향후 건축물과 주차장을 따로 분리하여 임대하는 주차장분리분양제를 도입하

여 차고지증명제 교통정책과 함께 병행하여 시행할 필요가 있다.

7.공동주택과 거리규정 등의 주차문제

아파트(APT)와 같은 공동주택의 경우 1가구 다차량 보유로 공동주택이 보유

하고 있는 주차면이 부족한 실정이다.따라서 1가구당 특정 1주차면을 가구에게

배정하여,배타적 권한을 갖도록 한다.그리고 차량을 보유하지 않은 가구는 사

용하지 않는 주차면을 임대할 수 있도록 하고,1가구당 다차량 보유가구는 이러

한 미사용 주차면을 임대하거나 또는 민영주차장을 임대하도록 하여 임대주차장

조성 및 임대를 활성화하여야 한다.

만약에 가구당 1주차면수가 부족한 예전에 건축된 공동주택의 경우에는 공동

으로 사용하는 주차공간에 대하여 특정 이용자에게 전용 주차면으로 할당하여

매월 주차 이용료를 받고,그 주차 이용료를 공동주택 관리비 또는 주민들의 공

동으로 사용하는 비용으로 사용할 수 있을 것이다.

게다가 공동주택뿐만 아니라 부족한 차고지를 확보하기 위하여 제주시 차고지

증명제 정책에서는 차고지까지의 거리를 500m로 제한하고 있는데,이를 보다 완

화하는 정책시행이 필요하다.
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일본에서는 1962년 자동차 보관 장소 확보 등에 관한 법률의 시행으로 자동차

보관 장소를 사용본거지(집,사무실)로 부터 500m이내에 확보하여야 했지만,

1990년 법 개정으로 자동차의 보관 장소를 사용본거지(집,사무실)로 부터 2㎞이

내에 확보하도록 규정을 완화하였다.이로 이하여 차고지확보율이 10년 사이에

80%로 2배나 증가하였고,민영주차장 시설 공급이 확대되고 자기 집 차고지확보

율이 현저하게 증가하였다.

이처럼 제주시 차고지증명제 정책을 시행함에 있어,주택에서 차고지까지의 거

리에 대하여 보다 완화된 규정을 적용할 필요가 있다.

8.대중교통 노선 개편과 우선정책

오늘날 세계 대도시들의 교통정책의 기본은 개인교통수단(승용차)과 대중교통

수단의 균형이다.그러나 승용차의 계속적인 보급과 증가에 따라 이러한 균형상

태는 무너지고 있고,대중교통수단의 이용객은 점차 감소하고 있다.

그리고 제주특별자치도에 있어서 교통체증은 개인교통수단(승용차)의 공급과잉

과 대중교통수단의 공급부족뿐만 아니라 노선의 불합리성으로 인하여 발생하고

있다.이에 제주특별자치도는 지난 수년 동안 버스노선을 필요시마다 임시방편으

로 노선을 추가 또는 변경하는 등 노선의 불합리성으로 버스 이용객의 불편함이

지속되어 왔다.

일례로,제주시 500번 노선의 경우는 한라대～제주대 구간을 운행하는 노선이

지만,중고등학생들의 등하교시에는 영주고까지 노선을 연장하는 등의 방법을 취

하고 있어 버스가 제주대까지 운행을 하는지 아니면 영주고까지 운행을 하는지

알 수가 없다.그리하여 제주도 버스정보시스템(BusInformationSystems:BIS)

의 정보제공에 있어서 이용객들은 목적지가 영주고인지 제주대인지 알 수가 없

어 500번 노선의 목적지와 버스정보 제공 등의 혼란을 가져올 수 있으며,특히

관광객의 경우에는 다른 노선으로 오해할 수 있다.

또 다른 사례로,신제주에서 제주대까지 신속하게 이동할 수 있는 노선인 신제

주-연북로-제주대 노선은 중고등학생들의 오전 등교시에만 운행하고 있어,그 외
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의 시간에는 다른 노선인 502번 또는 500번 등을 이용하여야 하며,이러한 노선

은 구도심 지역을 거쳐서 이동하기 때문에 신속한 이동을 보장받지 못한다.

신제주-연북로-제주대를 운행하는 노선에서 승용차를 이용할 경우에 지정체가

없다면에 보편적으로 신제주에서 제주대학교까지 약 20분 가량 소요되는데 반하

여,500번 또는 502번 등의 버스 노선을 탑승할 경우 1시간 가량 또는 그 이상이

소요된다.

이와 같은 큰 폭의 시간차이가 발생으로 인하여 버스 이용객들은 버스 이용을

꺼리게 된다.이러한 시내버스의 노선 운행은 시민들의 편의보다는 버스의 수익

중심의 운영이 아닌가한다.

따라서,버스이용객의 중심과 편의를 우선하는 노선 개편이 실행되어야 한다.

이러한 버스 노선 개편의 경우,크게 3가지 관점으로 구분할 수 있다.

첫째,현재의 노선운영에 연장노선을 추가할 경우에는 새로운 노선 번호를 부여

하여 운행하거나,또는 마을버스 개념의 소형 버스를 투입하여 기존노선과 연장

노선을 따로 운영하여 환승하도록 하는 것이다.

예를 들면,500번과 502번은 한라대-제주대 노선을 운행하고,한라대-영주고

노선에는 500-1번과 502-1번 등의 새로운 노선번호를 부여하여 별개의 노선으로

운행을 한다거나,또는 500번과 502번은 한라대-제주대 노선을 운행하고,제주

대～영주고에는 소형버스를 이용하여 마을버스 방식으로 지속적으로 왕복운행을

하여 이용객들이 환승하여 이용할 수 있도록 하는 방식이다.

이러한 방식의 장점은 노선개편이 기존의 노선을 이용하여 단순하며,그리고

노선개편에 뒤따른 버스정보시스템(BIS)운영에 있어서도 노선개편 내용의 폭이

적은 만큼 버스정보시스템 변경 내용의 범위가 크지 않아 노선개편과 함께 버스

정보제공 시스템 운영에 크게 문제가 발생하지 않는다는 것이다.그러나 단점은

노선개편의 단순함으로 인하여 주민의 신속한 이동과 편의를 보장하지 못한다는

것이다.

둘째,모든 노선에 대한 전면적인 개편을 하는 방안이다.

이 방안은 버스회사 수익구조를 중심으로 하는 노선보다는 이용객의 편의를 도

모하는 노선으로 변경하는 방안으로,버스노선 전체를 체계적으로 변경하는 것으

로,버스를 이용할 경우에 승용차보다 목적지까지 빨리 신속하게 이동할 수 있다
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는 기본적인 모토를 추구하는 것이다.이를 위하여 버스 노선을 간선노선과 지선

노선으로 분류하여 개편하고,이용객은 이를 환승하여 보다 빠르게 이동할 수 있

도록 하는 노선을 개편하는 것이다.

간선버스는 단순히 동서광로 구간,연삼로 구간,연북로 구간만을 단순히 지속

적으로 왕복운행하여,또 다른 간선 또는 지선이 연결될 수 있도록 운행하는 것

이다.비유하자면 서울의 지하철과 같은 기능을 버스의 간선노선이 담당하여 신

속하게 이동하도록 하고,지선 노선은 접근성을 높여 출발지에서 간선노선으로

승객을 이동시켜서,승객들이 쉽게 환승하여 이동할 수 있도록 하는 방안이다.

일례로,제주시를 크게 동서로 양분하는 지방도 1311호선(516도로)를 중심으로

중앙로(탑동)-제주대 노선을 지속적으로 왕복운행을 하고,동서로 이동하는 도로

인 연북로,연삼로,동서광로,일주도로 등의 간선 노선은 중앙로(탑동)제주대를

왕복운행하는 지방도 1311호선(516도로)를 중심으로 하여 동쪽과 서쪽으로 양분

하여 지속적으로 왕복 운행하고,동서남북(東西南北)으로의 환승이 지방도 1311

호선(516도로)를 중심으로 가능하도록 하여 목적지가 어디든지 간에 이용객이 빠

른 경로를 찾아서 환승할 수 있도록 하는 것이다.

만약에 버스로 삼양에서 제주대학교로 이동한다고 가정하면,현재는 삼양에서

동문로터리를 경유하여 시청을 경유하여 제주대로 가는 노선,인제사거리와 시청

을 경유하여 제주대로 가는 노선 등이 존재한다.그러나 버스노선개편을 하면 연

삼로,또는 연북로 등을 이용하여 지방도 1311호선(516도로)노선까지 신속하게

이동하고,지방도 1311호선(516도로)노선상에서 제주대와 탑동을 지속적으로 왕

복운행하는 버스로 다시 환승하여 제주대로 이동하도록 하는 것이다.

또한 서부지역인 신제주 권역에서 제주대로 이동할 경우에도 마찬가지로 신제

주 권역에서 기존의 공항 또는 구도심을 경유하는 노선대신에 연삼로 또는 연북

로를 왕복운행하는 버스를 이용하여 지방도 1311호선(516도로)노선으로 이동하

여 환승하면 된다.

지선노선은 승객의 출발지 인근에서 연북로,연삼로,동서광로,일주도로,중앙

로 등의 간선도로로 승객을 이동시키는 역할을 하며,접근성을 높이기 위하여 중

소형의 버스를 이용하여 운영하는 것이다.그리고 신제주 지역 또는 대규모 주거

단지가 있는 지역 등을 중심으로 하여서는 마을버스처럼 그 지역과 간선노선 사
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이를 지속적으로 순환하는 버스를 운행하여 간선도로로의 접근성과 기회를 높이

는 것이다.즉,간선도로로의 접근성을 높이고 환승할 수 있도록 보조역할을 하

는 것이다.

시외노선의 경우는 동부지역(삼양 또는 화북)과 서부지역(한라대 또는 노형 인

근지역)의 외곽경계,그리고 남부지역(아라동)에 환승센터를 설치하고 시외버스

와 시내버스를 바로바로 환승할 수 있도록 하는 것이다.

그리고 시외버스를 읍면상의 중심지와 중산간의 순환버스 노선간의 연계를 시

켜주는 것이다.

예를 들면,중산간의 읍면순환 버스가 일주도로 또는 산업도로(평화로,번영로

등)를 운행하는 정류장으로 이용객을 운송하며,읍면순환 버스는 간선도로 시외

버스 정류장에 약 5분정도 먼저 도착하도록 버스를 배차한다.그러면 중산간의

읍면순환 버스 이용객은 오랜 시간을 무작정 기다리지 않고,바로 간선도로 시외

버스를 이용할 수 있는 것이다.

이와 같은 버스노선의 전면적인 개편은 시민의 이동시간을 단축시킬 수 있다.

하지만 일정기간 동안 이용객들에게 버스노선에 대한 혼란을 가져올 수 있으며,

특히 장애인 노약자 등 교통약자에게 환승에 따른 불편을 초래할 수 있으며,버

스회사의 재정수익에 다소 영향을 미칠 수 있으며,노선개편으로 인한 버스정보

시스템의 대폭적인 변경이 동반될 수 밖에 없다.

따라서 버스정보제공과 맞물린 노선개편 계획이 선행되어야 하며,노선이 확정

되면 버스정보시스템의 내용을 수정한 후 연계하여 운영을 동시에 시작하여야

이용객의 혼란을 감소시킬 수 있다.

셋째,버스노선 전면적인 개편과 함께 버스준공영제를 실시하는 것이다.

버스준공영제는 수입금공동관리제도를 이용하는 버스 민관혼영제의 일종이다.

버스의 민영체제하에서는 버스이용자에게 질 높은 서비스공급 부재,불법ㆍ난폭

운전 등이 존재하게 된다.수입금공동관리제는 버스회사의 수입금을 공동으로 관

리하여 버스를 운영하는 제도로,운송원가에 대한 명확한 산정이 선행되어야 한

다.그리고 일반 시민들의 이동권 보장과 버스이용 접근성 등의 확보차원에서 버

스의 수입금이 운송원가에 미치지 못할 때에는 정부나 지방자치단체에서는 버스

회사에 이를 보전해주어야 한다.
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따라서 노선관리를 지방자치단체가 하며 각 노선에서 발생하는 수입은 모두

수입금공동관리기구에 귀속되고,이를 노선별 운행비용(대․km)에 따라 버스회

사에 배분하는 방식으로 버스회사가 적자가 발생할 때는 지방자치단체에서 보조

하는 제도로,버스회사는 버스의 운행과 버스기사 관리 등을 담당한다.

이처럼 준공영제의 장점은 비수익 노선을 포함한 버스노선의 공공성을 확보하

고 시민에게 제공되는 버스서비스의 질을 개선 및 향상시키기 위한 제도라고 할

수 있다.그러나 제주특별자치도는 2009년 현재 제주시와 서귀포시의 공영버스의

적자 규모가 2008년 약 18억원,2009년 약 21억원,2010년 약 24억원으로 해마다

증가하고 있다.이와 같은 재정상황에서 버스준공영제의 시행은 대시민 복지서비

스를 향상에는 기여하지만 적자의 폭을 증가시킬 수 있다는 단점이 있다.

그리고 마지막으로 대중교통에 대한 지원책으로 대중교통 보조정책(Financial

incentives)은 운전자들에게 인센티브를 제공함으로써 교통혼잡과 주차수요를 줄

이는 방안으로 대중교통 보조제도(ParkingCashOut)는 자기승용차를 이용하지

않는 대신에 금전적인 부분을 보조하는 것으로,교통사고 및 대기오염 감소 등의

사회적 비용을 감소시킬 수 있는 정책 중의 하나이다.

미국의 캘리포니아 산타모니카에서는 대중교통 보조제도(ParkingCashOut)를

1991년 조례로 제정하여 의무시행 결과,나홀로 승용차는 13% 감소,카풀 9% 증

가,도보 3%가 증가하여 교통량과 주차수요를 감소시키기 위한 효과적인 수단임

을 보여주었다.

따라서 제주특별자치도의 경우에도 향후 교통사고뿐만 아니라 자동차의 탄소

배출을 저감시키고 녹색의 아름다운 자연환경 보존을 위하여 교통카드 또는 대

중교통요금 지원과 같은 정책을 통하여 대중교통으로 유인책이 필요하다.
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제3절 연구의 한계 및 향후 연구과제

기존이 주차정책과 주차행태의 특성,그리고 인간의 태도와 행동 등의 대부분

의 연구에서는 설문조사를 실시하고 단순 실증분석을 이용하여 단일 항목에 대

한 평가가 주를 이루고 있다.이로 인하여 각각의 요인별 인과관계의 특성을 파

악이 곤란하였으며,또한 개개인의 주차행동특성을 반영한 정책순응행동에 대하

여 이해하기가 어려운 측면이 있었다.

본 연구는 제주시의 19개 동지역에서 시행되고 있는 차고지증명제라는 교통정

책을 대상으로 하였고,차고지증명제라는 교통정책이 안정적으로 집행되도록 하

고,향후 확대시행에 따른 정책불응 요인을 사전에 제거하여 교통정책의 정착화

를 위하여 교통정책 순응영향요인과 인과관계에 대하여 주목하였다.

그래서 정책대상집단의 교통정책 순응행동 예측을 위하여 제주시 19개 동지역

을 대상으로 계획된 행동이론을 적용하여 교통정책 순응행동 모형을 구축하였다.

그러나 본 연구에서는 제주시의 19개 동지역의 한정된 지역을 대상으로 하였

기 때문에 교통정책의 미적용 지역에 대한 정책에 의견과 교통정책에 대한 순응

과 불응요인의 인과관계 측면에서 미적용 구간과 내용이 있을 수 있다.따라서

이에 대하여 보다 폭 넓은 지역과 내용을 대상으로 하여 분석 모형을 확대 적용

한 연구가 필요하다.

게다가 정책대상집단의 행동을 예측하기 위하여 보다 많은 본 연구에서는 계

획된 행동이론을 적용하였고,교통수요관리정책 중에 차고지증명제 교통정책을

중심으로 연구가 진행되었다.

그러나 향후에는 정책대상집단의 행동예측을 위하여 보다 다양한 관점의 행동

예측이론을 적용한 방법이 필요할 뿐만 아니라 도시의 교통수요관리를 위해서는

기본적으로 다양한 교통수요관리 정책이 동시에 병행되기 마련이다.

그러므로 현재 제주시 일부 지역에서 시행되고 있는 차고지증명제 교통정책뿐

만 아니라 다양한 교통수요관리 정책과 병행한 교통정책의 집행내용 등을 포함

한 조절효과에 대한 분석도 실시되어야 실효성에 보다 많은 도움이 될 수 있을

것이며,본 논문에서 제시한 몇 가지 정책제언들도 시간적 측면과 공간적 측면과

내용적 측면에서의 보다 구체적인 실증적인 분석증이 필요하다.
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그리고 본 연구에서는 독립변수와 매개변수,그리고 종속변수간의 관계에 대하

여 집중적으로 분석하였지만,향후 정책의 순응과 같은 복잡한 인과관계 규명을

위해서는 여러 독립변수들 간의 상호관계를 바탕으로 하여 종속변수와의 관계뿐

만 아니라 독립변수와 매개변수,독립변수와 조절변수,그리고 종속변수와의 관

계 규명에 대한 지속적인 연구가 필요하다고 본다.



- 162 -

<참 고 문 헌>

1.국내문헌

강원개발연구원(1998),강원도 주차문제 해결을 위한 효율적인 주차관리․운영방

안.

곽효문(1998),「정책학원론」,학문사.

권기헌(2009),「정책학」,박영사.

경기개발연구원(2008),경기도 차고지증명제 도입방안 연구.

교통개발연구원(1999),교통수요관리 종합개선안에 관한 연구.

김계수(2010),「Amos16.0구조방정식모형 분석」,한나래아카데미.

김동선(2007),“주차상한제 시행을 위한 상한기준설정모형의 정립 및 효과분석”,

한남대학교 대학원 행정학과 박사학위 논문 :27.

김석용․안성수(2009),「사회행태과학을 위한 구조방정식 모델링분석 -Amos

16.0-」,삼영사.

김영우(1995),“정책대상집단의 순응성모형에 관한 연구”,단국대학교 학술논총:

313.

김주환․김민규․홍세희(2009),「구조방정식모형으로 논문쓰기」,케뮤니케이션

북스.

남궁근(2009),「정책학 :이론과 경험적 연구」,법문사.

대한교통학회 교통계획위원회(2006),「교통 계획의 이해」,청문각.

명묘희(2008),“교통안전규제정책의 불응요인과 순응확보수단에 대한 연구”,성균

관대학교 대학원 행정학과 박사학위논문.

박상우(2009),“외국의 주차수요관리방안과 시사점”,한국교통연구원.

박상주(1998),“정책불응에 관한 합리선택적 연구”,연세대학교 대학원 박사학위

논문.

박상주(1999),“교통규제정책 불응에 관한 행태적 원인분석 :자동차 속도규제불

응에 대한 합리적 선택가설을 중심으로”,한국정책학회보 제8권 제2호:



- 163 -

47-69.

박원범(2007),“규제정책의 순응 및 불응요인에 관한 실증적 연구”,경상대학교

대학원 행정학과 박사학위논문.

박용치․윤순진․신동주(2004),“환경정책집행 대상집단의 정책순응에 관한 연

구”,한국행정학회 학술대회발표논문집:760.

배병렬(1994),“행동의도 모형의 검토 :합리적 행동이론과 계획적 행동이론”,전

북대학교 산업경제연구소 논문집:97-115.

배병렬(2007),「Amos7.0에 의한 구조방정식모델링 (원리와 실제)」,도서출판

청람.

배병렬(2009),「Amos17.0구조방정식모델링 (원리와 실제)」,도서출판 청람.

배병렬(2011),「Amos19.0구조방정식모델링 (원리와 실제)」,도서출판 청람.

서광석(1993),“차고지증명제와 주거주차 허가제”,대한지방행정공제회 도시문제

Vol.28No.293:25-35.

서울시정개발연구원(1996),주택가 주차공간 확충방안 연구.

서울시정개발연구원(2002),거주자우선주차제의 요금수준에 관한 기초연구.

서울특별시(2002),「새서울 주차백서」.

성도경․이순우(2009),“교통규제정책의 불응요인에 관한 연구 :자동차 음주운전

을 중심으로”,한국정부학회:261-289.

손승녀(2010),"행동예측이론에 의한 운전자 경로전환 모형개발",명지대학교 대

학원 교통공학과 박사학위논문.

신용균(2009),과속운전 행동에 영향을 미치는 심리과정 모형의 검증,성균관대학

교 대학원 심리학과 박사학위논문.

안해균(2006),「정책학원론」,다산출판사.

양세훈(2008),“비선호시설 건립정책에서 순응영향요인에 관한 연구”,한국외국어

대학교 대학원 행정학과 박사학위논문.

오승훈(2005),“차고지증명제 시행대안 및 기대효과”,대한토목학회논문집 제25권

제6D호:775-782.

원제무(1998),「도시교통론」,박영사.

원제무(2006),「알기쉬운 도시교통」,박영사.



- 164 -

이양재․홍성대(1995),“우리나라의 주차제도에 있어 차고지증명제와 주차허가제

의 적용을 위한 이론적 연구”,원광대학교 논문집 Vol29No.2:151-168.

이시원․하상근(2002),“정책대상집단의 불응에 관한 경험적 연구”,한국행정학보

제36권 제4호:187-204.

이장우(2004),“대중교통정책 형성에 관한 연구”,대전대학교 대학원 행정학과 박

사학위논문.

이준엽․안태기(2008),“축제방문자의 먹거리 구매행동 예측에 대한 계획행동이

론의 적용”,한국콘텐츠학회논문지:116-124.

임수길(2010),“제주시 차고지증명제 운영현황 및 정착화방안”,한국교통연구원,

「교통」Vol.150:68-74.

임승달(1994),“한국 주차정책의 개선방향에 관한 연구”,국민대학교 대학원 행정

학과 박사학위논문.

장은영․한덕웅(2007),“섭식행동에서 계획된 행동이론과 Bentler-Speckart모형

의 비교 검증”,한국심리학회지,「건강」 Vol.12No.3:493-516.

정봉현(1993),“주택지 주차문제 해결을 위한 주거지역 주차허가제의 실행방안”

대한교통학회 제23회 발표회:74.

정봉현(1993),PublicAcceptabilityintheImplementationofParkingPolicy:

TheCaseofPrivateCarUsersinSeoul,대한국토․도시계획학회,「도

시계획」 제28권 제1호(통권67호):171-185.

정미선(2009),“교통안전 규제정책의 순응 요인에 관한 연구”,한국외국어대학교

대학원 행정학과 박사학위논문.

정정길․최종원․이시원․정준금(2006),「정책학원론」,대명출판사.

정진규(2006), “도심주차시설 공급방안”, 대한지방행정공제회, 「도시문제」:

42-51.

제주특별자치도(2010),「제50회 제주통계연보」,일신옵셋인쇄사.

제주특별자치도(2011),2010년도 주민등록인구통계보고서(2010,12,31현재).

제주특별자치도(2011),「2011주요행정총람」.

차동필(2005),“폭음행위 이해”,한국언론학회 한국언론학보 :346-372.

차용진(2005),“규제순응에 관한 연구 :환경규제를 중심으로”,한국정책과학학회



- 165 -

보 제9권 제4호:113-132.

최봉기(2008),「정책학개론」,박영사.

최재성 외(1998),「교통공학」,박영사.

충남발전연구원(2009),충청남도 주차정책 수립 및 개선방안.

하상근(2006),「정책불응연구」,금정.

한덕웅․이민규(2001),“계획된 행동이론에 의한 음주운전 행동의 설명”,한국심

리학회 「사회 및 성격」 Vol.15,No.2:141-158.

한덕웅․한인순(2001),“과속운전 행동에 영향을 미치는 심리요인들”,한국심리학

회지 「건강」 Vol.6,No.2:39-62.

한상용(2007),“규제 및 유인적 교통수요관리정책의 대중교통 전환효과 비교분석

:진술선호자료 및 시장분할기법을 이용하여”,한국경제연구원 「규제연

구」 제16권 제1호:221-254.

허준․최인규(2000),「AMOS를 이용한 구조 방정식 모형과 경로분석」,SPSS

아카데미.

홍세희(2003),“구조방정식모형의 원리와 응용”,이화여자대학교 경영연구소.

황경수(2009),“제주시 차고지증명제 사례소개와 성공을 위한 방안 연구”,대한교

통학회지 제27권 제4호:91-100.

황경수(2009),“제주시 거주자우선주차제 문제해결 요소 탐색에 관한 연구”,대한

교통학회지 제27권 제6호:97-106.

황기연․엄진기(2001),「교통수요관리론-정책 및 분석실무」,청문각.

2.국외문헌

1)직접인용문헌

Ajzen,I(1991),"TheTheory ofPlannedBehavior",OrganizationalBehavior

andHumandecisionProcesses(50),179-211.

C.J.Armitage & M.Conner(2001),“Efficacy ofthe Theory ofPlanned

Behavior : A meta-analytic review”, British Journal of Social

Psychology(40):471-499.



- 166 -

Chun-HuaHsiao& ChyanYang(2010),“Predictingthetravelintentiontotake

High Speed Railamong collegestudents”,Transportation Research

PartF(13):277-287.

Conner.M,LawtonR,Parker.D,Chorlton.K,Manstead.A.S.R,Stradling

S(2007),“Application ofthe theory ofplanned behaviour to the

prediction ofobjectively assessedbreaking ofpostedspeed limits”,

BritishJournalofPsychology98(3):429-453.

DamianR.Poulter,PeterChapman,PeterA.Bibby,DavidD.Clarke,David

Crundall(2008),“Anapplicationofthetheoryofplannedbehaviorto

truck driving behaviorand compliance with regulations”,Accident

AnalysisandPrevention(40):2058-2064.

DaphneC.N.Chan,AniseM.S.Wu,EvaP.W.Hung(2010),“Invulnerability

andtheintentiontodrinkanddrive:Anapplicationofthetheoryof

plannedbehavior”,AccidentAnalysisandPrevention(42):1549-1555.

DonaldC.Shoup(2006),“Cruisingforparking”,TransportPolicy(13):479–486.

Elliott.M.A,Armitage.C.J,Baughan.C.J(2003),“Drivers'Compliancewith

SpeedLimits:AnApplicationoftheTheoryofPlannedBehavior”,

JournalofAppliedPsychology88(5):964-972.

Henriette Wallen Warner & Lars Aberg(2008),“Driver's beliefs about

exceedingthespeedlimits”,TransportReseachPartF(Ⅱ):376–389.

IngerSynnveMoan& JosteinRise(2011),“Predictingintentionsnotto"drink

and drive" using an extended version ofthe theory ofplanned

behavior”,AccidentAnalysisandPrevention(43):1378-1384.

JosvanOmmeren,DerkWentink,JasperDekkers(2009),「Therealpriceof

parkingpolicy」,TinbergenInstituteDiscussionPaperTI2009-083/3,

TinbergenInstitute.

JosvanOmmeren,DerkWentink,PietRietveld(2010),「EmpiricalEvidence

onCruising forParking」,TinbergenInstituteDiscussionPaperTI

2010-028/3,TinbergenInstitute.



- 167 -

Jyh-FaTsai․Chih-PengChu(2006),“Economicanalysisofcollectingparking

feesbyaprivatefirm”,TransportationResearchPartA(40):690–697.

Kay W.Axhausen & John W.Polak(1991),“Choice of parking(Stated

preferenceapproach)”,Transportation(18):59-81.

MaryMcshane& MichaelD.Meyer(1982),“Parkingpolicyandurbangoals:

Linkingstrategytoneeds”,Transportation(11):131-152.

RomainPetiot(2004),“Parkingenforcementandtraveldemandmanagement”,

TransportPolicy(11):399-411.

RussellG.Thompson & Anthony J,Richardson(1998),A Parking search

model,TranspnRes.-A,Vol.32,No.3:159-170.

Sonja E.Forward(2009),“The theory ofplanned behavior:The roleof

descriptive norms and pastbehaviorin the prediction ofdrivers'

intentionstoviolate”,TransportationResearchPartF(12):198-207.

William Young & Michael Taylor(1991), “A parking model hierarchy”,

Transportation(18):37-58.

佐藤 誠治,小林 祐司,姫野 由香,荒瀬 透,金貴煥(2002),郊外商業集積地と中心

市街地における駐車場利用実態に関する研究, 日本建築学会大会学術講演

梗概集北陸):107-108.

高木修(2000),「交通行動の社會心理學」,北大路書房,2000.

多田一也(2007), “地方都市中心部の駐車プライシング施策受容意識に関する研究”,

長岡技術科学大学 都市交通研究室 碩士學位論文,2007

竹内大一郎,室町泰徳,原田昇,太田勝敏(2002), 社会的ジレンマからみたとして

の路上駐車問題に関する研究 ,土木計劃学硏究,講演集 vol.26講演番号

178.

西田純二,土井勉,本井敏雄,楠田修三,一宮大祐,藤澤伸和(2008), 公共交通利用

とバランスした総合的な中心市街地駐車場施策に関する考察 ,第37回 日

本土木計画学研究発表会.

藤井聡(2001),TDMと社会的ジレンマ： 交通問題解消における公共心の役割,土木

学会論文集 No.667(IV-50):41-58.



- 168 -

藤井聰(2003),「社會的ジレンマの處方箋 都市․交通․環境問題のための心理學」,

ナカニシヤ出版.

村上睦夫,日野泰雄(2005),業務地区における路上駐車施設の設置効果に関するモデ

ル分析(日本土木学会論文集 No.793(Ⅳ68):49-58.

依田和夫(1990),「驛前廣場 駐車場とタ―ミナル」,日本東京:技術書院.

2)간접 인용문헌

Aberg.L(1993), Drinking and driving :Intentions,attitudes,and social

norms of Swedish male drivers , Accidents Analysis and

Prevention25(3):289-296.

Ajzen,I.& M.Fishbein(1980),「Understanding Attitudes and Predicting

SocialBehavior」.EnglewoodCliffs,NJ:PrenticeHall.

Ajzen,I.& T.J.Madden(1986), Prediction ofGoal-Directed Behavior:

Attitude,Intentions and Perceived BehavioralControl ,Journalof

ExperimentalSocialPsychology,Vol.22(5):453-474.

Anderson.J.E(1984),「PublicPolicyMaking」,3rd,ed.New York:Holt.

RinehartandWinston.

Anderson.J.E(2006),「Public PolicyMaking :An Introduction」,6th ed,

Boston,NY:HoughtonMifflinCompany.

Carmines,E.& J.McIver(1981),「Analyzing Models with Unobserved

Variables:AnalysisofCovarianceStructures」,InG.Bohrnstedtand

E.Borgatta,SocialMeasurement:CurrentIssures,BeverlyHills.:

Sage.

Coombs,F.setel(1981), TheBaseofNon-CompliancewithaPolicyinThe

AnalysisofPolicyImpact ,Lexington:Health:51-54.

Demtsky.M.J& ParkerJr.M.R(1978),「Evaluationofparkingmanagement

strategies for urban areas(USA)」, Virginia Highway and

TransportationResearchCouncil,Charlottesville.

Demtsky.M.J& ParkerJr.M.R(1982), Roleofparkingintranspotation



- 169 -

system management ,Transportation Research Record,Issue(682):

24-30.

DiRenzo,John.F,Ciam B,BarberE.J,Berman W(1980), Overview of

ImplementedParkingManagementTacties ,TransportationResearch

Record786(Parking):1-9.

DuncanJ.W(1981),「OrganizationalBehavior」,2nded.Boston:Houghton

MifflinCompany.

EdwardsⅢ,G.C(1980),「ImplementingPublicPolicy」,Washington,D.C.:

CongressionalQuarterlyPress.

Fishbein,M.& Ajzen.I(1975),「Belief,Attitude,IntentionandBehaviorAn

Introduction to Theory and Research,」 Reading, MA :

Addison-Wesely.

FHWA(1981),「ParkingManagementTactics」,Volume3:8-9.

Herting.J.R & H.L.Costner(1985),「RespecificationinMultipleIndicator

Models」,InH.M.Blalock(Ed),CasualModelsintheSocialScience,

NY.:Aldine.

Gorsuch.R.L & Ortberg,J(1983). Moralobligationandattitude:Their

relationtobehavioralintentions ,JournalofPersonalityandSocial

Psychology44(5):1025-1028.

James.L.R,S.A.Mulaik,and J.M.Brett(1982),「CasualAnalysis :

Assumptions,ModelsandData」,BeverlyHills,Calif.:Sage,1982

Jӧreskog,K.G.& Sӧrbom(1993),「LISREL8:StructuralEquationModeling

with the SIMPLIS」, Command Language, Scientific Software

International.

Krejcie.R.V.& Morgan.D.W(1970), Determiningsamplesizeforresearch

activities ,EducationalandPsychologicalMeasurement30:607-610.

Meyer.M.D & E.J.Miller(1982),「Urban Transportation Planning :A

DecisionOrientedApproach」,MITMimeo.

Nakamura RobertT & Frank Smallwood(1980),「The Politics ofPolicy



- 170 -

Implementation」,New York:St.Martin'sPress.

Norman& Smith(1995), Thetheoryofplannedbehaviorandexercise:an

invetigationintotheroleofpriorbehavior ,behavioralandattitude

variability,EuropeanJournalofSocialPsychology(25):403-415.

OranR.Young(1979),「ComplianceandPublicAuthority:A Theorywith

InternationalApplications」,Baltimore :Johns Hopkins University

Press.

Parker.D,Manstead.A.S.R,Stradling.S.G,Reason.J.T,& Baxter,J.

S(1992) Intentiontocommitdrivingviolations:Anapplicationof

thetheoryofplannedbehavior ,JournalofAppliedPsychology(77):

94-101.

Pomazal.R.J& Jaccard.J.J(1976), Aninformationalapproachtoaltruistic

behavior ,JournalofpersonalityandSocialPsychology(33):317-326.

Ralph Gakenheimer(1976), 「Transportation Planning as Response of

Controversy:BostonCase」,MITPress.

Ripley.R.B& G.A.Franklin(1986),「PolicyImplicationandBureaucracy」,

IL:Dorsey.

Rodgers.H.R & C.S.BullockⅢ(1976),「CoerciontoCompliance」,MA:

LexingtonBooks.

Romano.J.L& Netland.J.D(2008), Theapplicationofthetheoryreasoned

action and planned behavior to prevention science in counseling

psychology ,ThecounselingPsychologist(36):777-806.

Schwart.S.H & Tessler.R.C(1972), A testofamodelforreducing

measuredattitude-behaviordiscrepancies ,Journalofpersonalityand

SocialPsychology(24):225-236.

Sheppard.B.H,Jartwick.J,Warshaw.P.R(1988), Thetheoryorreasoned

Action:A meta-analysisofPastResearchwithRecommendationsfor

Modification and Future Research , Journal of Consumer

Research(15):428-441.



- 171 -

Triandis(1977),「Attitudeandattitudechange」,New York:Wiley.

Martin Wachs(1979),「Urban Transportation Planning」,Mimeo,Schoolof

ArchitectureandUrbanPlanning,UCLA.

Zuckerman.M & Reis.H.T(1978), Comparison of three models fo

predicting altruistic behavior ,Journalof personality and Social

Psychology(36):498-510.



- 172 -

부 록

차고지증명제 확대시행에 따른 의식조사 설문지

안녕하십니까?

본 설문조사의 목적은 차고지증명제 확대시행에 따른 차고지증

명제와 주차정책이 나아가야 할 방향을 모색하기 위한 것입니다.

많은 지방자치단체들이 주거지역의 주차문제를 해소하기 위하

여 막대한 예산을 투자하여,공영주차장 확충,이면도로의 주차구

획선 정비,거주자우선주차제 등과 같은 다양한 주차정책들을 추

진하여 왔습니다.그러나,주차문제의 근본적 해결에는 이르지 못

하고 있는 실정입니다.

제주특별자치도는 주거지역의 주차문제 해결에 있어 효과적인

정책으로 인식되고 있는 차고지증명제를 2007년부터 제주시의 일

부지역에 시행하고 있으며,향후 제주특별자치도 전 지역으로 확

대하여 시행할 예정입니다.

바쁘시더라도 질문에 응답하여 주시면,차고지증명제 시행뿐만

아니라 제주특별자치도의 주차정책 및 주차문제 해결에 도움이

될 수 있습니다.

본 조사는 무기명으로 처리되오며,오직 연구목적으로만 사

용됩니다.

감사합니다.

※ 차고지증명제는 자동차 소유자에게 차고지 확보의무를 부과하는

제도입니다.

연구책임자 :제주대학교 행정학과 부 교 수 :황 경 수

공동연구자 :제주대학교 행정학과 박사수료 :김 경 범

문의 또는 연락처 :064)754-2907,010-2525-5896
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Ⅰ.차고지증명제에 대한 인지도와 차고지 보유여부에 대한 질문입니다.

1.귀하(귀댁)의 주소는? 제주시 ( )동

2.귀하께서는 차고지증명제에 대해 알고 계십니까?

① 전혀 알지 못함 ② 알지 못함 ③ 보통 ④ 알고 있음 ⑤ 잘 알고 있음

3.귀하께서는 차고지증명제 위반시에 차량번호판 영치 등과 같은 행정조치가

이루어질 수 있음에 대해 알고 계십니까?

① 전혀 알지 못함 ② 알지 못함 ③ 보통 ④ 알고 있음 ⑤ 잘 알고 있음

4.귀하(귀댁)께서는 주차를 위한 자기 차고지(주차장)를 갖고 계십니까?

① 없음 (응답자는 아래 5번 문항으로) ② 있음 (응답자는 아래 6번 문항으로)

문 항
전혀

아니다
아니다 보통 그렇다

매우

그렇다

5.나는 주차를 위한

자기 차고지(주차장)가 필요하다.
① ② ③ ④ ⑤

6.나는 주차를 위한 자기 차고지

(주차장)가 추가로 더 필요하다.
① ② ③ ④ ⑤

자기

차고지

(주차장)

확보를

위해

7.자동차 소유자가

모든 비용을 부담해야 한다.
① ② ③ ④ ⑤

8.보조금을 지원해야 한다. ① ② ③ ④ ⑤

9.공영주차장을 확충해야 한다. ① ② ③ ④ ⑤

Ⅱ.다음은 차고지증명제에 대하여 귀하의 의견을 듣는 질문입니다.

문 항
전혀

아니다
아니다 보통 그렇다

매우

그렇다

1.차고지증명제를 시행해야 한다. ① ② ③ ④ ⑤

2.차고지증명제 시행은 내가 거주하는

지역의 주차난을 해소할 수 있다.
① ② ③ ④ ⑤

3.차고지증명제를 제주도 전역으로

확대 시행해야 한다.
① ② ③ ④ ⑤

4.차고지증명제를 모든 차종으로

확대 시행해야 한다.
① ② ③ ④ ⑤

5.자동차 소유자에게 차고지 확보의무

를 부과하는 것은 타당하다.
① ② ③ ④ ⑤

6.현재 제주시 일부지역에 시행중인

차고지증명제에 대해서 만족한다.
① ② ③ ④ ⑤
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Ⅲ.다음은 차고지증명제에 대한 개인적인 규범과 관련된 질문입니다.

문 항
전혀

아니다
아니다 보통 그렇다

매우

그렇다

1.자기 차고지에 주차를 하지 않을 경

우,가족이나 이웃,동료 등 주변사

람들이 나를 비난할 것이다.

① ② ③ ④ ⑤

2.자기 차고지에 주차를 하지 않을 경

우,나는 양심의 가책을 느낀다.
① ② ③ ④ ⑤

3.차고지증명제를 위반하여 단속되는

경우,나는 가족이나 이웃,동료 등

주변사람들의 비난이 두렵다.

① ② ③ ④ ⑤

4.가족이나 이웃,동료들은 차고지증명

제에 대하여 호의적인 편이다.
① ② ③ ④ ⑤

5.TV,신문 등 언론은 차고지증명제에

대하여 호의적인 편이다.
① ② ③ ④ ⑤

Ⅳ.다음은 차고지증명제 위반과 관련한 질문입니다.

문 항
전혀

아니다
아니다 보통 그렇다

매우

그렇다

1.나는 자기 차고지(주차장)에 주차한다. ① ② ③ ④ ⑤

자기

차고지

(주차장)에

주차하지

않는 경우

2.단속 또는 행정조치를 해야

한다.
① ② ③ ④ ⑤

3.행정조치를 현재보다

더욱 강화해야 한다.
① ② ③ ④ ⑤

4.노상 주차위반과 동일한

수준에서 행정조치를 해야

한다.

① ② ③ ④ ⑤

Ⅴ.다음은 차고지증명제 시행을 위하여 행정관청에 관한 질문입니다.

문 항
전혀

아니다
아니다 보통 그렇다

매우

그렇다

차고지

증명제

시행을

위해서

행정관청은

1.주민의견을 경청한다. ① ② ③ ④ ⑤

2.주민의견을 반영한다. ① ② ③ ④ ⑤

3.현재 인력이면 충분하다. ① ② ③ ④ ⑤

4.현재 예산이면 충분하다. ① ② ③ ④ ⑤
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Ⅵ.다음은 귀하께서 거주하는 지역의 야간 주차환경에 관한 질문입니다.

문 항 전혀
아니다 아니다 보통 그렇다

매우
그렇다

1.야간에 주차공간은 충분하다. ① ② ③ ④ ⑤

2.야간에 자기 차고지(주차장)에 주차하지

않는 차량으로 인하여 주차환경이 악

화되었다.

① ② ③ ④ ⑤

3.야간에 주위사람들은 이면도로에 무

분별하게 주차한다.
① ② ③ ④ ⑤

4.야간에 나는 무료(공영,공터 포함)주

차장 또는 이면도로에 주차한다.
① ② ③ ④ ⑤

5.야간에 나는 자기 차고지(주차장)확

보를 위해 기꺼이 비용을 지불할 의

향이 있다.

① ② ③ ④ ⑤

6.야간에 주차하는 장소는 주택(목적지)에서 얼마나 떨어져 있습니까?

① 주택내부 (APT단지내) ② 50m(걸어서 1분)이내

③ 100m(걸어서 2분)이내 ④ 200m(걸어서 3분)이내

⑤ 300m(걸어서 3분)이내 ⑥ 400m(걸어서 4분)이내

⑦ 500m(걸어서 5분)이내 ⑧ 500m(걸어서 5분)이상

7.야간에 주차할 공간을 찾아서 보편적으로 배회하는 시간은?

① 1분 이내 ② 3분 이내 ③ 5분 이내 ④ 10분 이내 ⑤ 10분 이상

8.차고지증명제 시행으로,만약에 주차공간 확보를 위하여 유료주차장과 임대

계약을 해야 한다면,귀하께서 기꺼이 지불할 수 있는 월간 최대 임대주차요

금은 어느 정도 수준입니까?

① 3만원 이하 ② 5만원 이하 ③ 7만원 이하 ④ 10만원 이하

⑤ 15만원 이하 ⑥ 20만원 이하 ⑦ 20만원 초과

Ⅶ.다음은 귀하의 과거 주차행태와 관련한 질문입니다.

문 항 전혀
아니다

아니다 보통 그렇다
매우
그렇다

1.나는 예전에 주로 이면도로에 주차했

었다.
① ② ③ ④ ⑤

2.나는 야간에 무료주차 공간을 찾아서

배회하고는 하였다.
① ② ③ ④ ⑤

3.나는 주차위반으로 단속된 적이 있었다. ① ② ③ ④ ⑤
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Ⅷ.다음은 귀하의 현재 주차행태와 관련한 질문입니다.

문 항 전혀
아니다 아니다 보통 그렇다

매우
그렇다

1.나는 이면도로에 주차하는 것이 편리하다. ① ② ③ ④ ⑤

2.나는 현재 주차관련 규정을 준수한다. ① ② ③ ④ ⑤

3.나는 현재 차고지증명제 규정을 준수한다. ① ② ③ ④ ⑤

Ⅸ.다음은 오직 통계분석만을 위한 일반사항에 관한 질문입니다.

1.성별은? ① 남성 ② 여성

2.연령은? ① 20대 ② 30대 ③ 40대 ④ 50대 ⑤ 60대 이상

3.현재

주거 지역은?

① 주택가 지역 ② 상업(상가)지역

③ 업무 지역 ④ 공업 지역

⑤ 주택가/상업/업무/공업 등 혼재지역

⑥ 기타 ( )

4.현재 주거지의

주거 년수는?

① 1년 이내 ② 2년 이내 ③ 3년 이내

④ 4년 이내 ⑤ 5년 이내 ⑥ 5년 이상

5.주거주택의 종류는?
① 단독주택 ② 공동주택(아파트,주상복합,오피스텔)

③ 다가구 주택(다세대,빌라,연립)④ 기타( )

6.주거주택의 형태는? ① 자가 ② 임대(전세,월세 등) ③ 기타( )

7.직업 유형은? ① 자영업자 ② 급여소득자 ③ 기타( )

8.귀댁의 총 차량 보유대수는?( )대

9.귀댁의 보유차량들의 차종과 배기량을 아래의 해당란에 선택하여 주십시오.

※ 총 차량보유대수만큼 차량1,차량2,차량3의 차종과 배기량 해당란에

표시하여 주세요.

예)귀댁의 총 차량보유대수가 1대이면 차량1에만 표시,

2대이면 차량1과 차량2에 표시,

3대이면 차량1,차량2,차량3에 표시하여 주세요.
-아 래 -

차량 차종 배기량

차량1
① 승용차 ② 승합차

③ 화물차 ④ 기타

① 1000cc미만 ② 1000cc이상～1500cc미만

③ 1500cc이상～2000cc미만 ④ 2000cc이상

차량2
① 승용차 ② 승합차

③ 화물차 ④ 기타

① 1000cc미만 ② 1000cc이상～1500cc미만

③ 1500cc이상～2000cc미만 ④ 2000cc이상

차량3
① 승용차 ② 승합차

③ 화물차 ④ 기타

① 1000cc미만 ② 1000cc이상～1500cc미만

③ 1500cc이상～2000cc미만 ④ 2000cc이상

-대단히 감사합니다 -
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Vehiclesinourdailyliveshasbecomeoneoftheindispensableelements,

Drivingacarisalwaysparkinginthebeginningandend.BecauseParking

problemshavecontinuetoincreasethesocialproblemsandsocialcosts,Local

governmentsweretoenforcemanytransportationpoliciessuchasResidential

ParkingPermitPlanandPublicparkinglotexpansion.

However,many transportationpoliciestoimprovetheresidentialparking

environmenthavebeenexposingthelimits.

Thepurposeofthisstudyiswellimplementedandsettledontransportation

policycalled LevyingGarageOptiononCarBuyers(LGOCB)  tosolvethe

parkingproblemsinsomeareasofjeju-citybeingenforced,andidentifyingor

eliminatingNon-compliancefactorontransportpolicyinadvance.

Transportationpolicyatthepolicyenforcementimpactonthecomplianceof

targetgroupsistoidentifyfactors,andParkingspaceforwhenchoosinga

policytargetgroupshouldidentifythefactorsthataffect.

Affecttheinteractionbetweenthesefactors,theextentofitsinfluence,and

thatthepath to understanding.So compliancebehavioron transportation

policy istobuildamodelconformingbehavior.Eventuallyitistobuild

Compliancebehaviormodelontransportationpolicy.

BasedontheTheoryofPlannedBehaviortosetupthehypothesisofthe

study,in addition,have an impact on transportation policy compliance
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behaviorisdeterminedbytakingintoaccountfactors,toestablishtransport

policycompliancebehaviormodelwithstructuralequationmodels(SEM)were

usedtoanalysis.

Transportation policy called  Levying Garage Option on CarBuyers  

beingenforcedinsomeareasofjeju-cityforadults20yearsofageorolder

withastructuredquestionnaireinterview surveywasconducted.

Empiricalanalysisresultsaresummarizedasfollows.

First,thepercentageofone'sownGarageaccountedfor45.4% ofthetotal.

Garage held to be the case were positive for transportation policy

enforcement.

Moreover,inthecaseofviolationofparkingorgarage,compellingaction

waspositive.Butifyou did notown theirGarage,showed a relatively

negativeattitude.

Parkinghasbeenidentifiedasapoorenvironmentinamixedresidential

areaandcommercialarea,sotheparkingisontheroadorfreelong-term

parkingwaswanderingtofindaplacetodo.

Especially,inindustrialareasandcommercialareasone'sowngarageare

willingtosecuretheirwillingnesstopayhigherthanotherregionsappeared.

Moreover,Compliancebehaviorintentionsontransportationpolicyalsowas

higher.Thus,Rentalparking lotthatcanbeusedtofacilitateone'sown

garageshouldbeencouragedtobuild.

Intendedtosecureone'sowngaragewithages40andages50group

appearsrelativelyhighduetotransportationpolicyenforcement,thereason

forlivingone'sownhomeratherthanleasehousingratioisrelativelyhigh.

ThereforeHousingresidentstosecuremoreeasilytheirgaragepublicparking

lotoraleasedparkingisneeded.

Residentsofpublichousing and multi-family housing than residentsof

detachedhousesintheParkingGaragetotheircompliancewiththetransport

policyhasbeenidentifiedasastrongbehavior.Therefore,transportpolicyto
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conform todetachedhousestoallow residentstosecureaidforGarageor

incentivesareneeded.

SubjectivenormsofSalaried workerssuch asthecondemnation ofthe

peoplearoundyouappeartobemoresensitivethanthatoftheself-employed

atthetransportationpolicyviolation.

Asamemberoftheorganization,theattentionofpeoplearoundincluding

co-workershavebeenidentifiedasbeingconscious.

Expansionoftransportationpolicyenforcementincreasesthewillingnessto

payforthecoststosecureone'sowngarage,butalsopeoplearoundthe

blameforviolationsofthetransportationpolicy tosecurehisgarageand

increasingwillingnesstopayforthecoststhatwereanalyzed.Therefore,for

transportationpolicycompliancerequiresthevoluntarymonitoringsystem.

Theadministrativeactionincreasesthewillingnesstopayforthecoststo

secureone'sowngarage,boththerashparkingontheroadparkingandthe

vehicleforwanderingfreespacecanbereduced.Moreover,itistoincrease

thecompliancebehaviorontransportationpolicy.

Pastexperiencetofindafreeparkingspaceandtoparkontheroadhave

reducedcompliancebehaviorontransportationpolicy.

Theexpansionofspaceandthetypeofvehicleintermsoftransportation

policy enforcementwasthecovariancerelationships.In otherwords,The

expansionofspaceandthetypeofvehicleintermsoftransportationpolicy

enforcementwasstronglycorrelatedwitheachother.

Theresultsofthisanalysis,Measurestobeenforcedsimultaneouslythat

aremoreeffectivethanmeasurestobeseparatedintermsoftheexpansion

oftransportationpolicyenforcement.

Compliance behavior intention on the transportation policy have been

described adequately by the factors(so-called,attitudes,subjective norms,

perceivedbehavioralcontrol)usedinthetheoryofplannedbehavior.

Theadditionalfactorssuchaspastbehavior,parkingenvironment,policy
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enforcementagencydidn'taffectcompliancebehaviorintentiosfortryingto

ensureone'sowngarage

And it has found that The perceived behavioral control such as

administrativeactionforviolationsonparkingruleorLGOCB transportation

policyincreasedcompliancebehaviorontransportationpolicytotrytopark

one'sowngarage.

EvenifpeoplehavetheirGarage,Thepastbehaviorsthattheyhavebeen

parkedontheroadorhavebeenprowledtofindfreeparkingspacesweaken

compliancebehaviorontransportationpolicytotrytoparktheirowngarage.

Furthermore,The pastbehaviors have found thatparking on the road

increases.

Keywords : transportation policy, Levying Garage Option on Car

Buyers(LGOCB),garage,compliancebehavior,thetheoryofplannedbehavior,

structuralequationmodels(SEM),
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