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<ABSTRACT>

With the continuous development of the economy and society, as well as

the improvement of national living standards, coupled with the vigorous

promotion of national policies in recent years, the popularity of electric

vehicles has become the current demand of society. However, the current

demand for electric vehicles is still tight, which is the major reason why the

development of electric vehicles in China today has encountered a bottleneck.

Many experts and scientists have carried out researches on the consumers'

Acceptance Intention to consume electric vehicles in terms of the range,

selling price, and cost. Consumers' perceptions of electric vehicles, shaped by

external factors such as the environment and the uncertainty of the future

direction of technology development, will have a significant impact on their

willing- ness to use electric vehicles. The shortage of charging piles in many

regions is also a growing problem under the policy of promoting electric

vehicles, which is also an important influencing factor on the Acceptance

Intention of Chinese consumers to use and choose electric vehicles. Based on

these factors, this paper also argues that the lack of charging stations is not

the only constraint, but also the expectation of future charging facilities and

that only by improving and increasing the availability of charging piles and

other convenient services can we promote the use of electric vehicles.

Therefore, in this paper, 400 respondents were to fill out a questionnaire, and

the data was integrated on their preferences for electric vehicles with the

experiments and questionnaires, so as to analyze the impact of increased

expectations for electric vehicles on the use of electric vehicles.

According to the survey study, it is known that consumers choose

electric vehicles based on the premise of satisfaction and trust in electric

vehicles. Together with the innovation resistance arising from the constraints

of policy, electric vehicle technology, and other related factors, consumers are
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more inclined to pay for electric vehicles equipped and expected to increase.

Based on the theory of innovation resistance, this paper constructs

corresponding hypotheses in terms of establishing consumer satisfaction and

trust in electric vehicles.

The role of the relationship between the innovative characteristics of

electric vehicles, the Influence of society and Perceived Risk, and the

Acceptance Intention to use electric vehicles are investigated, and it is

ultimately concluded that: Innovation Characteristics, Perceived Risk, Social

Influence, Innovation Resitance, Satisfaction, Reliablity will positively influence

the consumer's Acceptance Intention to use electric vehicles.

This paper also examines data on survey participants' preferences for

electric vehicles through satisfaction and trust analysis, while analyzing the

differences between subjective norms, image, and social demarcation points

that moderate consumers' Acceptance Intention to use electric vehicles. The

analysis shows that there is a positive relationship between the surveyed

participants' awareness of the innovation and product advantages and

disadvantages of electric vehicles, policy support, and incentives, with users'

Acceptance Intention to use them. As for their intrinsic characteristics, this

paper conducts research analysis and categorizes the respondents, which find

that the less frequently they use electric vehicles, the more optimistic they

are about the expected development of electric vehicles, and that the risk of

use plays a certain role in the satisfaction and trust response, which has also

been influenced by the sales strategy of electric vehicle promotion and

production progress. The research will be useful as a reference for the future

development of manufacturers, as well as the adjustment and optimization of

marketing strategies and initiatives.

Keywords: Innovation Characteristics, Perceived Risk, Social Influence,

Innovation Resitance, Satisfaction, Reliablity, Acceptance Intention
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I. 서론

최근 몇 년 동안 경제 수준이 날로 향상됨에 따라 자동차 산업도 급속한 발전

기회를 잡았으며 2020 년 중국의 자동차 생산량은 2019 년 동기 대비 3%가량

증가하여 수년간 연속 세계 최대 자동차 생산 및 판매 대국으로서의 지위를

굳건히 하고 있다. 이는 중국의 자동차 생산량과 수량이 끊임없이 증가하는

요인이기도 하다. 그러나 이에 따른 환경오염, 특히 대기오염과 탄소 배출 초과,

에너지 부족 등 위기가 중국에서 더욱 심각해지고 있으며, 전통 화석연료차의

이산화탄소 배출량과 높은 에너지 소모는 중국의 환경과 자원의 지속 가능한

재생 등에 적지 않은 영향을 미치고 있다. 이 문제는 전 세계적으로도

화석에너지의 부족과 환경오염 심화로 나타나고 있으며, 이는 현재 세계 각국이

곧 직면하게 될 심각한 문제이기도 하다. 이에 여러 국가들이 잇달아 신에너지

자동차를 개발하여 자동차 에너지를 화석연료에서 청정에너지로 전환하고

있으며, 현재 미국을 비롯한 여러 나라들이 다방면의 역량을 모아 전기자동차를

홍보 및 대중화하는 한편, 노르웨이, 네덜란드 등과 같은 유럽 국가들도

자동차의 전기화를 위한 발걸음을 내딛고 있으며 1인당 평균 전기자동차

보유량도 세계 5위를 차지하고 있다. 일본의 하이브리드차과 전기자동차도

급속한 속도로 발전하여 많은 전기자동차 브랜드를 개발해냈으며 1인당 평균

보유량도 세계 선두를 달리고 있다. 이 같은 상황에서 중국의 자동차 업계도

기존의 화석연료 자동차 방식만 고수할 수 없으며 정부의 정책에 따라 친환경

에너지 절약형 주행 방식이 점점 부각되면서 신에너지 자동차가 자동차 업계의

미래 발전 추세로 자리 잡았다. 2017 년 ‘중국 청정에너지 정상포럼’에서 중국

전문가들도 중국은 이미 미래 자동차 산업의 발전 방향이 신에너지 자동차

발전을 촉진하는 것으로 결정되었으며 중국정부도 배터리, 발전기 등 전기자동차

핵심기술이 들어간 부품에 많은 역량과 재정을 투입하고 있고 이는 전기자동차
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개발과 생산의 역량을 높여 전기자동차의 생산량과 이용 수를 높이기 위한

것이라고 입을 모으고 있다. 중국 정부는 이 측면에 대한 생산 투자를

대대적으로 장려 및 지원하여 중국 전기자동차 생산 산업과 서비스업이 빠른

발전을 이룰 수 있도록 하고 있다. ‘13 차 5개년 계획(2016~2020)’과 ‘14 차 5 개년

계획(2021~2025)’은 중국 국민경제 산업과 사회발전 계획에 있어서 전기자동차의

중요한 발전적 위상을 강조하고 있으며 저탄소 교통 발전과 전기자동차 산업과

시장 보급의 발걸음을 추진할 것을 분명히 했다. 이에 전기자동차 판매량도 일정

기간 내에 성장 동력을 얻어 수직 상승세를 보이고 있으며 이는 중국의

전기자동차 산업이 여전히 좋은 발전 가능성을 갖고 있음을 보여준다.

현재 전기자동차 시장 상황을 봤을 때 소비자의 전기자동차 수용 의도에 대한

연구의 중요성이 커짐에 따라 본 연구는 소비자의 전기자동차 수용 의도에

영향을 주는 요인에 대한 분석을 하였다. 이들 요인에 대한 연구 배경은 다음 몇

가지 측면에서 비롯되었다.

첫째, 중국의 날로 심각해지는 석유 등 에너지 위기에 대처하기 위해

신에너지를 개발하고 이용하는 것은 에너지 이용을 최적화할 수 있는 필연적인

선택일 것이다. 이에 중국의 국민 경제 발전의 안전과 장기적인 발전의 이익을

보장하기 위해 중국은 기존의 화석연료 자동차를 대체할 수 있는 전기자동차를

개발하는 데 중점을 두어야 하며, 이는 현재 에너지 수급문제를 해결하는 중요한

방식이자 필수 방법이기도 한다.

둘째, 날로 심각해지는 환경오염, 최근 화석연료 자동차의 판매와 이용률이

날로 증가함에 따라 휘발유 자원 연소 소모와 배출로 인한 폐가스가 열섬현상을

초래하고 있다. 국민의 호흡기 등 신체 질환 징후도 날로 심각해지고 있으며

동식물과 자연자원 등 환경에 초래된 오염과 손실 문제도 해마다 증가하면서

상황이 날로 악화되고 있다. 이에 따라 중국이 대대적으로 전기자동차를

홍보하고 대중화하는 것이 중국 사회 발전의 필연적인 선택이자 요구사항이

되었을 뿐만 아니라 현대 에너지 위기와 열섬현상을 효과적으로 해결할 수 있는

유일한 실행 가능한 조치가 되었다.

셋째, 현재 전기자동차에 대한 소비자의 선택과 이용 측면에서의 주도적인

역할을 할 것으로 여겨지는 전기자동차 수용 의도를 핵심적인 연구의 중심에
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두고 중국소비자를 주요 연구 대상으로 하여 문제를 고찰하였다. 즉, 현재

자동차 산업 발전 과정에서 정부기관과 관련 기업이 자동차 생산과 판매에

주도적인 역할과 보조적인 역할을 하고 있으며 이중 소비자야말로 가장 중요한

역할을 한다는 것이다. 소비자는 최종 구매자이자 생산 판매 사슬의 가장 마지막

핵심 부문이기 때문이다. 중국의 소비자는 중국 시장의 주요 참여자이자

구성요소이기 때문에 소비자가 기존의 화석연료 자동차 대신 전기자동차를

선택한다면 자연히 탄소 배출량 감소와 환경오염 감소에 힘을 보탤 수 있을

것이다. 소비자의 이러한 구매와 이용은 중국의 탄소 배출 감소와 지속 가능한

발전 전략을 실현하는 주요 추진력이 될 것이며 중국이 어떻게 탄소 배출을

줄이고 녹색 청정에너지를 이용함과 더불어 오염을 줄이는 중요한 임무를

수행하는 데 있어서 소비자의 책임이 크다고 할 수 있다. 이에 소비자의

전기자동차 수용 의도를 확대하려면 소비자의 실제 상황을 바탕으로 수용자의

전기자동차 수용 의도에 대한 역할 관련 요인을 더 심도 있게 분석해야 한다.

환경 최적화와 에너지 절감, 탄소 배출 감소, 환경오염 억제 및 감소, 에너지

소모 둔화, 지속 가능한 발전 전략을 실현하기 위해 각국정부와 기업도 현

단계에서 전기자동차의 보급 및 대중화를 위한 심혈을 기울이며 많은 노력을

쏟고 있다. 그러나 현재 상황을 보면 전기자동차의 판매량과 보유율은 여전히

만족스럽지 않으며 필요한 수준에 다다르지 못하고 있다. 현재로서는

전기자동차의 판매량과 이용량이 매년 상승하고 있지만 2020 년의 전기자동차

누적 생산 및 판매량 목표를 완전히 달성하지는 못했다. 지난 몇 년간

중국정부의 방침과 정책이 계속 조정된 결과 중국의 전기자동차의 판매 속도도

해마다 빠르게 증가하고 있다. 발전 수준도 점차 시범 운영에서 대규모 보급

상태로 옮겨갔으며 이러한 추세는 여전히 확산되고 있다. 그러나 중국의 현재

시장 경제 상황을 보면 개별 소비자의 소비 역량은 여전히 부족하기 때문에

정부와 관련 기관이 적극적으로 계획 및 시행을 해야 전기자동차 시장이

지속적으로 커질 수 있을 것이다. 이 역시 시장의 반응속도가 느리고 성장
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속도가 이상적이지 않은 상황을 보여준다.

상기 요인을 종합적으로 고려하면 중국 정부는 전기자동차에 대한 필요한

보급과 홍보가 매우 제한적이기 때문에 본 논문에서는 소비자 자체가 제품

혁신특성 평가에 참여하는 주최라는 특징을 감안하여 개별 소비자를 대상으로

조사 설문지를 배포하였다. 본 논문에서는 전기자동차에 관심을 갖고 수용하는

수용자를 연구 주체로 하여 해당 전기자동차에 대한 수용 의도 측면에 영향을

주는 요인에 대한 연구를 진행하였다.

이론적인 측면에서 본 연구는 전기자동차 관련 이론 연구에 대해 더 심층적인

분석을 진행하였으므로 기술 수용 모형을 바탕으로 주요 문제에 대한 관련

연구를 수행하는 한편, 혁신저항 이론을 결합하여 소비자의 전기자동차 수용

의도에 영향을 주는 요인을 연구하였다.

첫째, 본 논문에서 연구한 전기자동차에 대한 구매와 사용 의향에 대한 영향

관련 이론모형을 확장하여 새로운 이론 관점을 제공한다.

둘째, 본 연구는 기술 수용 모형의 범위 내에서 각 변수를 선택하여 수용하는

연구를 하였으며 전기자동차 수용 의도에 영향을 주는 요인 관련 이해와 분석을

심화하였다.

셋째, 본 연구에서는 전기자동차에 대한 혁신저항 모형의 기술 수용 모형과

결합하는 방법으로 연구를 심화하였으며 이는 전기자동차의 구매와 수용 의도

인지 및 영향 요인의 연구에 대한 더 깊은 이론적 의의를 가진다.

현실적인 측면에서 우선 본 연구는 기술 수용 모형을 기반으로 전기자동차의

지각적 측면에서 만족과 신뢰를 연구 분석하였으며, 이와 더불어 혁신저항

이론과 결합하여 전기자동차 관련 혁신특성과 사회적 영향 등 측면에서

전기자동차의 구매와 이용에 미치는 영향을 연구하였으며, 혁신저항 이론을

통합하여 각 소비자의 전기자동차 수용 의도에 주는 영향 요인을 탐구하였다. 이

측면의 연구와 분석은 중국의 현 단계의 전기자동차 산업 발전과 개선에 중요한

현실적인 의미를 지닌다. 또한 이 측면의 연구는 전기자동차에 대한 구매와 판매

측면의 강력한 추진력과 확장성에 도움이 되며 사용자의 전기자동차 수용

의도를 효과적으로 늘릴 수 있다. 끝으로 본 연구는 전기자동차의 해당 보급과

홍보 측면의 연구와 분석을 통해 중국의 환경보호 조치와 지속 가능한 발전
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전략 등 정책을 밀접하게 결합하여 환경보호와 에너지 절약 측면의 노력을

구현하였으며, 이를 통해 중국정부의 다음 정책 조정과 제정 및 기업의 자체

홍보 및 홍보 방법 최적화에 어느 정도 참고가 될 것이다.

본 연구는 문헌연구와 실증연구를 병행하여 소비자의 혁신특성, 사회적 영향,

혁신저항, 만족, 신뢰, 수용 의도의 인과관계를 규명하기 위해, 연구 모형 및

연구 가설을 도출하고 이를 규명한다.

문헌연구는 본 연구에서 연구한 관련 문헌을 수집 및 정리하고, 기존 관련

문헌의 연구 현황을 요약하였으며, 국내외 전문가와 학자들의 문헌에 관련 연구

사유와 방법을 끌어내어 본 연구 이론의 근거를 갖추도록 하였다.

실증연구는 초기 조사 설문지를 구성하고 초기 질문 항목을 설계하였다. 우선

100 부의 초기 시범 설문에 대한 테스트를 진행하고 100명의 소비자를 대상으로

테스트 데이터와 해당 항목 분석을 통해 신뢰도와 탐색적 요인의 분석을 한

후에 효과적으로 일부 무효 질문 항목을 삭제한 후 수정 및 최적화 단계를 거쳐

초기 설문에 대한 심화된 개선을 하여 최종적으로 조사 설문지를 구성하였다.

설문조사는 중국 소비자를 대상으로 편의 추출방식에 의해 온라인으로 설문지를

배포하는 방식으로 자료를 수집하였다.

수집한 조사 자료는 분석하고 SPSS 25.0 를 이용하여 표본에 대해 빈도분석을

하였으며, 신뢰도와 타당성을 검증하였다. 또한 AMOS 24.0 를 이용하여

구조방정식 모형과 제시된 가설에 대한 검증을 하였으며 실증 분석결과를

토대로 결론을 도출하였다.

본 연구의 구성은 전기자동차에 중점을 두고 이의 저항과 수용의도에 영향을

미치는 요인을 규명하기 위해 선행 연구 및 분석을 통해 연구 가설을

제안하였다. 가설 검증을 위한 실증연구를 위해 설문지를 배포한 후 온라인에서
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데이터를 수집하고 표본에 나타난 데이터 특징과 규칙에 따라 대상 분석을

함으로써 제시된 가설을 실증하여 혁신저항과 수용의도에 영향을 미치는

요인들을 규명하였다(<그림 Ⅰ-1> 참조).

<제Ⅰ장>은 서론으로, 연구배경, 목적, 방법 및 구성에 대해 정리한다.

<제Ⅱ장>은 이론적 배경으로, 혁신 제품, 기술수용모델, 혁신저항이론, 사회적

이론, 지각된 위험, 수용 의도 연구 현황에 관련된 이론을 정리하기 위해

선행연구를 고찰한다.

<제Ⅲ장>은 연구방법으로, 제 2장에 제시한 내용을 바탕으로 연구모형을

설정하여 연구가설을 제시한다. 또한 조작적 정의와 변수들의 측정문항을

제시한다.

<제Ⅳ장>은 실증연구로, 수집된 자료에 대한 표본 특성, 신뢰도 및 타당도를

확인하고, 가설점증 결과를 제시한다.

<제Ⅴ장>은 결론으로, 연구요약, 시사점, 한계점과 향후연구의 방향을

제시한다.
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<그림 Ⅰ-1> 논문 구성
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II. 이론적 배경

전기자동차 수용 의도에 영향을 주는 요인 연구는 전기자동차 자체의 특징을

기반으로 소비자의 구매행동에 미치는 영향을 연구하고 있다. 소비자가

혁신기술에 대해 가지는 태도와 전기자동차에 대한 수용 태도는 개인적인

차이와 사회 주관적 규범 등의 영향을 받아 그 차이의 특성을 반영하고 있으며

환경오염과 에너지 소모도 날로 심각해지고 있으므로 기술측면과 혁신저항 이론

측면에서 고려하여 본 연구 이론 가설은 다양한 연구 논의를 바탕으로 혁신저항

이론을 결합하였다.

기술 수용 모형은 소비자의 행동 연구 측면에서 더 광범위하게 적용될 수

있으며, 전기자동차의 혁신성에서 주로 적용하는 것은 에너지 제어 시스템과

동력 시스템의 기술혁신 측면이다. 전기자동차의 확산과 저항에 대한 연구를

진행하여 제품 요인과 주관적 규범 등 요인이 전기자동차 수용의도에 미치는

영향을 더욱 잘 연구함으로써 전기자동차 기술 특징과 장점을 결합하여 기술

수용 모형 연구를 진행하였다. 더불어 혁신저항 이론의 전기자동차에 대한

혁신기술 전파와 홍보에 대한 소비자 수용에 관한 정보를 제공하고자 한다.

1

1) 혁신 제품의 개념

Roberts(1988)는 연구에서 혁신 제품은 구체적으로 새로운 발명 제품 개선된

제품 및 새로운 브랜드를 포함할 수 있는 넓은 의미의 개념이라고 하였다.

신제품은 과학기술에 의한 특정 분야에서의 중대한 발견을 포함하는 것 외에도

다음과 같은 측면을 포함하고 있다. 생산 판매의 경우 제품이 기능이나 형태에서

변경되는 한 원래의 제품과 차이가 생기거나 심지어 제품이 단순히 기존

시장에서 새로운 시장으로 진입하는 데 그쳐도 신제품으로 볼 수 있다. 소비자
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측면에서는 시장에 진출한 제품이 소비자에게 새로운 이익이나 새로운 효용성을

제공할 수 있다는 의미로 소비자에게 인정받은 제품을 말한다.

혁신의 속성은 객관적으로 존재하지만 채택자마다 혁신의 속성은 다르게

지각된다. 그 이유는 채택자 자신의 지식과 경험, 가치 관념이 대부분 다르고

혁신 속성에 대한 인식이 다르기 때문이다. Rogers(2016)는 혁신특성으로 제시한

혁신 확산 이론에서 혁신 제품의 속성과 혁신 속성에 대한 사용자 인식에 따라

혁신 확산의 속도가 결정된다고 하였다. 이는 혁신 특성으로 나타난다. 우선 한

가지 혁신은 소비자가 직면한 문제를 해결할 수 있을 뿐만 아니라 소비자의

업무 생활습관에 최대한 가까이 다가가 혁신의 호환성을 높이고 혁신의

복잡성을 줄여 소비자 채택 의지를 높여야 한다. Fishbein and

Manfredo(1992)는 적절한 행동 의도는 사회적 행동의 대부분을 매우 정확하게

예측할 수 있다는 것을 입증하는 연구이다. 따라서 소비자들이 향후 어떤

구체적인 행동을 취할 것인지에 대한 가장 직접적인 예측 방법은 그들이 그

행동을 취하려는 의지를 이해하는 것이다. 따라서 Peter(1999)는 소비자 행동

의도는 소비자 자신과 미래 행동을 연결하는 일종의 진술인 것이라고

평가하였다.

2) 혁신 제품의 특성

Hölttä-Otto et al.(2018)은 혁신적인 제품의 특성은 기능, 아키텍처, 외부

인터랙션, 사용자 인터랙션 및 비용에 반영되며, 대다수의 수상 경력이 있는

제품(3 분의 2 이상)은 향상된 사용자 상호 작용을 나타내고, 비슷한 비율의

제품은 향상된 외부 상호 작용을 보인 반면, 약 3 분의 1의 제품은 추가적인

기능을 제공했으며 절반의 제품은 혁신적인 아키텍처를 나타냈다고 하였다.

그리고 수상 제품은 평균 약 두 가지 특징을 더 보여주면서 동시에 혁신

아키텍처 외부 인터랙션 및 사용자 상호 작용의 비율도 크게 향상됨을

제시하였다.

Holak(1988)는 제품의 혁신특성과 소비자 특성은 소비자 채택에 영향을

미치는 중요한 요소이라 하였다. Davis(1986) 등 연구에서 혁신특성에 대한
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사용자의 인식과 혁신의 채택 의지에 상당한 양의 상관관계가 있다는 연구

결과를 제시하였다. 전기자동차는 대표적인 혁신 기술 상품으로 전기자동차

자체의 특성과 전기자동차의 혁신특성에 대한 소비자 인식에 따라 개인 소비재

분야에서 전기자동차의 확산 속도가 결정된다.

3) 혁신특성 이론의 구성요인

Laukkanen et al.(2007)은 사용, 가치, 위험, 전통 및 이미지 장벽이 혁신저항

이론의 구성 요소이며, 혁신저항이 미개발의 한 특징으로 여겨질 수 있음을

제시하였다. Mohd, Ishak and Newto(2016)는 혁신 저항이론으로 꼽은 요소로는

리더십과 동료의 지원, 기술의 복잡성, 주요 업무 관행과의 호환성이 있다.

그리고 실제 배치 전에 해당 기술에 대한 사전 심사를 제안하였다.

（1）상대적 이점

상대적 이점은 ‘비교비용이론’, ‘비교우위이론’ (Richard, 1955)이라고도 한다.

비교 비용 이점에 관한 국제 무역 이론을 영국 고전 경제학자 Ricardo(1817)은

‘정치경제학 및 세금부과의 원리’ 라는 책에서를 제시했다. 생산원가의 상대적인

차별에서 출발하여 한 나라가 원가가 절대적으로 낮은 제품을 생산하지

못하더라도 상대적으로 원가가 낮은 제품을 생산할 수 있다면 다른 나라와

무역을 할 수 있고 무역 쌍방이 모두 이익을 얻을 수 있다고 하였다. 각 나라는

상대적인 이점을 가진 제품을 생산해 비교 이익을 얻을 수 있다. 이 이론은 국제

무역을 전개하는 일반적인 기초를 설명하고 자유무역 정책의 기본 출발점이

된다.

（2）복잡성

혁신 복잡성(complexity of innovation)은 혁신 제품을 이해되거나 사용하기

어려운 정도를 말한다. 혁신적인 제품이 복잡할수록 더 느리게
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채택된다(Damanpour, 1996; Gopalakrishnan and Damanpour, 1994). Poutanen

et al.(2016)은 혁신문헌에서 결정된 핵심 복잡성 개념은 “혼돈의 가장자리”,

“상리이동”, “출시와 자체조직”, “(공동)진화”, “복잡성 조절”이라고 지적했다.

혁신 체계 방법론의 최근 기여는 혁신을 예측 가능하고 표준화하는 과정으로

인식하는 도구주의를 상징하며, 대부분의 측면에서 혁신을 강조하는 다층적이고

자발적이며 복잡한 특징에 대한 이론 및 실증적 관찰과는 모순된다(Fludisand

and Jakobse, 2011).

（3）적합성

혁신의 적합성은 어떤 혁신이 기존 가치, 기존 경험, 예상 채택자의 요구와

공존하는 정도이다(Qing and Chou-Yong, 2010). Zhu et al.(2011)은 혁신의

적합성을 혁신자, 혁신자원, 경제환경 및 기술환경의 네 가지 평가지표로 분류한

결과 기술혁신 적합성이 높을수록 기술혁신이 경제성장에 기여하는 것으로

나타났다.

（4）관찰가능성

혁신의 관찰가능성은 어떤 혁신적인 결과가 타인을 위해 볼 수 있는 정도를

말한다(Sonnenwald et al., 2001). 혁신적으로 채택된 부분적 관측성을 위한

새로운 이벤트 기록 모델을 개발하여 합리적 이론과 데이터 간의 격차를

해소한다(Van den Bulte and Lilien, 2001; Dimara and Skuras, 2003). Hsu et

al.(2008)는 확산 이론의 혁신적 이해를 통해 사용자 만족도와 ERP 영향에

영향을 미치는 핵심 요소를 파악한 결과, 관찰가능성은 사용자 만족도에 중요한

의미가 있으며, 혁신에서 관찰가능성의 중요한 가치를 어느 정도 설명했다.

（5）시도가능성

Townsend(2010)는 혁신은 평가하기 어려운 현상이라고 지적했다. 혁신은 여러
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가지 방법으로 회사에 영향을 미친다. 혁신의 모든 영향을 분석하기 어려운 것은

그 의미를 모두 살릴 수 있는 지표가 없기 때문이다. 전통적으로 사용되는

지표는 회사가 얻는 실제 수익의 극히 일부에 불과했다. 또한 산업 간과 업계 내

회사들의 상황, 가치관, 구조, 전략적 차이가 크기 때문에, 특정 지표의 효능은

적용에 따라 다르다. 측정할 수 없고 자주 간과되는 혁신 분야는 여러 가지

이유로 보류된 아이디어에 관한 것이다. 구체적인 내용은 <표 Ⅱ-1>과 같다.
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<표 Ⅱ-1> 혁신 특성의 구성 요인

요인 연구자 내용

상대적
이점

Ricardo(1817)

생산원가의 상대적인 차별에서 출발하여 한 나라가 원가가
절대적으로 낮은 제품을 생산하지 못하더라도 상대적으로
원가가 낮은 제품을 생산할 수 있다면 다른 나라와 무역을 할
수 있고 무역 쌍방이 모두 이익을 얻을 수 있다.

복잡성

Damanpour(1996),
Gopalakrishnan
and Damanpour
（1994）

혁신 제품이 이해되거나 사용하기 어려운 정도를 말한다.
혁신적인 제품이 복잡할수록 더 느리게 채택된다.

Poutanen et
al.(2016)

혁신문헌에서 결정된 핵심 복잡성 개념은 "혼돈의
가장자리", "상리이동", "출시와 자체조직", "(공동)진화",
"복잡성 조절"이라고 지적했다.

Fludisand and
Jakobse(2011)

혁신 체계 방법론의 최근 기여는 혁신을 예측 가능하고
표준화하는 과정으로 인식하는 도구주의를 상징하며, 대부분의
측면에서 혁신을 강조하는 다층적이고 자발적이며 복잡한
특징에 대한 이론 및 실증적 관찰과 모순된다.

적합성

Qing and
Chou-Yong
(2010)

혁신의 적합성은 어떤 혁신이 기존 가치, 기존 경험, 예상
채택자의 요구와 공존하는 정도라고 생각한다.

Zhu et
al.(2011)

혁신의 적합성을 혁신자, 혁신자원, 경제환경 및 기술환경의
네 가지 평가지표로 분류한 결과 기술혁신 적합성이 높을수록
기술혁신이 경제성장에 기여하는 것으로 나타났다.

관찰
가능성

Sonnenwald et
al.(2001)

혁신의 관찰가능성은 어떤 혁신적인 결과가 타인을 위해 볼
수 있는 정도를 말한다.

Van den Bulte
and ilien(2001)
Dimara and
Skuras(2003)

혁신적으로 채택된 부분적 관측성을 위한 새로운 이벤트
기록 모델을 개발하여 합리적 이론과 데이터 간의 풍부함
격차를 해소한다.

Hsu et
al.(2008)

확산 이론의 혁신적 이해를 통해 사용자 만족도와 ERP
영향에 영향을 미치는 핵심 요소를 파악한 결과, 관찰가능성은
사용자 만족도에 중요한 의미가 있으며, 혁신에서
관찰가능성의 중요한 가치를 어느 정도 설명했다.

시도
가능성

Townsend
(2010)

혁신은 평가하기 어려운 현상이라고 지적했다. 혁신은 여러
가지 방법으로 회사에 영향을 미치다. 혁신의 모든 영향을
분석하기 어려운 것은 그 의미를 모두 살릴 수 있는 지표가
없기 때문이다.



- 14 -

4) 전기자동차의 특성과 현황

(1) 전기자동차의 특성

Nanda and Kar(2006)는 전기자동차가 하나 이상의 모터 드라이브로 구성되어

있으며 전기자동차는 배출가스 수준을 낮추는 방법을 제공한다고 지적했다.

Jing et al.(2016)은 전기차가 온실가스 배출을 줄이는 효과적인 해결책으로

꼽힌다고 하였다. 전기자동차의 속성과 특징과 그 충전 인프라 설계에 대한

광범위한 연구에도 불구하고 전기자동차의 개발과 네트워크 모델링은 계속

발전하고 제한되고 있다.

Gong et al.(2014)은 전기자동차에서 퇴화 유닛을 달리 병용할 경우 용량

손실과 방전 전류의 큰 차이가 발생할 수 있으며, 이로 인해 퇴화를 더욱

가속화하고 더 심각한 비일관성 문제가 발생할 수 있다고 지적했다.

Wang and Delucchi(1991)는 미국을 배경으로 원료 생산 및 운송, 연료 생산

및 운송부터 연료가 차에서 사용되는 전체 연료 주기 및 차량 제조(재료 가공

및 조립) 등의 고리에서 다양한 연료와 운송 패턴의 온실가스 배출을 분석했다.

이 연구는 자동차가 석탄을 원료로 하는 연료를 사용할 때 생애 주기에 따른

온실가스 배출이 일반적으로 증가하고, 순수 전기 자동차와 연료전지 자동차의

동력원이 태양 에너지와 원자력에서 나왔을 때 온실가스 배출을 크게 줄일 수

있다는 것을 밝혀냈다.

Russell and Benner(1994)는 미국을 배경으로 라이프사이클 프레임워크를

운용해 전기차가 원자재 채굴, 차량 제조, 조립부터 수명이 끝단 차량 폐차

처리에 이르는 전체 차량 주기와 차량 주행 단계의 비용, 배출, 에너지 소비

모델을 구축했다. 연구 결과에 따르면 전기 자동차는 기존 휘발유 및 초저 배출

자동차에 비해 CO2, HC, NO 및 CO를 가장 적게 배출하지만, 비용, 에너지

소비량 및 PM 및 황 배출이 가장 높은 것으로 나타났다.

Eriksson et al.(1996)은 스웨덴을 배경으로 도로교통부문의 재생불능 연료소비,

전력소모 및 가스배출의 세 가지 측면의 환경영향을 생애주기적 관점에서

분석하여 연료생산, 주행공정에서의 연료 연소, 차량의 제조 및 유지, 사용 후
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처리 등의 고리를 포함하였다. 이 연구에서 도로 운송의 환경 영향은 주로 차량

생산, 유지 관리 및 폐차 처리 고리에서 비롯되었고, 이 결과는 승용차에 특히

유의했고, 트럭의 상기 고리의 환경 영향은 상대적으로 승용차에 비해 낮은

것으로 나타났다.

현재 전기자동차의 판매율과 성장률은 낙관적이지 않다. 전기자동차의 관련

연구는 주로 전기자동차 수용 의도에 중점을 두고 있다.

전기자동차 BEV는 Battery Eletric Vehicle 의 약칭으로 차량에 탑재된 전원을

동력으로 하여 전극을 운동에너지로 수용하여 바퀴를 구동하는 차량이며

청정하고 친환경적인 자동차다. 전기자동차는 전기에너지를 기계 에너지로

전환하여 전기자동차의 전반적인 운전모형을 유지하는 원리를 기반으로 하며

압축 휘발유를 연소시켜 열에너지를 기계 에너지로 전환하는 전통적인 화석연료

자동차와 달리 보다 청정하고 에너지를 절감할 수 있다.

전기자동차는 전통적인 화석연료 자동차에 비해 다음과 같은 장점을 갖고

있다.

（1）환경에 거의 오염을 초래하지 않고 배기가스를 거의 배출하지 않으며

에너지원이 매우 깨끗해 환경 친화적이며 발생하는 폐열도 훨씬 적다.

（2）소음이 적고 환경에 미치는 소음 공해가 적다.

（3）에너지 효율이 높아 전기 에너지를 기계 에너지로 전환하는 효율이

최소 20% 이상이므로 화석연료 자동차의 12% 보다 훨씬 많다. 그러므로

전기차가 에너지를 더욱 절감할 수 있다.

（4）수리가 더 쉽다.

（5）태양에너지, 화학에너지, 풍력에너지, 발전소의 전기에너지 등 여러

에너지를 전기 에너지로 전환할 수 있다.

한편, 전기차도 자체적으로 다음과 같은 단점이 존재한다.

（1）배터리 기술이 아직 성숙하지 않았고 연속 주행거리와 저장하는

전력이 충분하지 않다.

（2）배터리 사용 수명이 짧고 비용이 높다.

（3）배터리 충전시설, 특히 충전소의 수가 부족하여 편의성 면에서 개선이

필요하다.
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（4）충전시간이 길다. 중국 전기자동차 기술 등 요인이 소비자의 충전소

충전시간이 길어지게 하여 전기자동차에 대한 수용 의도가 여전히 이상적이지

않다. 구체적인 내용은 <표 Ⅱ-2>과 같다.

<표 Ⅱ-2> 전기자동차의 특성

(2) 전기자동차의 현황

Grosjean et al.(2012)이 전기자동차의 돌파구로 꼽는 것은 리튬이온 배터리가

에너지 저장 시스템으로 자동차 시장에 넘쳐나고 있다는 점이다. Tsang et

al.(2020)은 전기자동차의 발전이 에너지 최적화와 대기질 개선을 위한

지속가능한 교통시스템 구축에 대한 큰 관심을 불러일으켰다고 했다.

전기자동차는 지속 가능한 교통수단으로서 현재 대중에게 널리 사용되고 있다.

그러나 전기 자동차의 배터리 충전은 도시 지역에 충전 시설과 비싼 배터리

유지비용 부족과 같은 몇 가지 도전을 가져왔다.

연구자 내용

Wang and
Delucchi
(1991)

미국을 배경으로 원료 생산 및 운송, 연료 생산 및 운송부터
연료가 차에서 사용되는 전체 연료 주기 및 차량 제조(재료
가공 및 조립) 등의 고리에서 다양한 연료와 운송 패턴의
온실가스 배출을 분석했다.

Russell and
Benner
(1994)

미국을 배경으로 라이프사이클 프레임워크를 운용해
전기차가 원자재 채굴, 차량 제조, 조립부터 수명 끝단 차량
폐차 처리에 이르는 전체 차량 주기와 차량 주행 단계의 비용,
배출, 에너지 소비 모델을 구축했다.

Eriksson et
al.(1996)

스웨덴을 배경으로 도로교통부문의 재생불능 연료소비,
전력소모 및 가스배출의 세 가지 측면의 환경영향을
생애주기적 관점에서 분석하여 연료생산, 주행공정에서의 연료
연소, 차량의 제조 및 유지, 사용후 처리 등의 고리를
포함하였다.

Nanda and
Kar(2006)

전기자동차가 하나 이상의 모터 드라이브로 구성되어 있으며
전기자동차는 배출가스 수준을 낮추는 방법을 제공한다고
지적했다.

Jing et al.
(2016)

전기차가 온실가스 배출을 줄이는 효과적인 해결책으로
꼽힌다고 지적했다.
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2000 년MIT는 미국을 배경으로 5가지 차량기술과 3가지 연료경로의 전

생애주기에 대해 연료주기(원료 채굴 및 운송, 연료생산 및 배송, 차량 주행단계

연료소비 포함)와 차량주기(광석채굴, 재료가공, 차량제조 및 배송, 유지보수,

말단회수처리 포함)를 평가했다. 이 연구에 따르면 연구된 다양한 기술 경로 중

내연기관이나 연료전지를 탑재한 하이브리드 자동차의 생애주기별 효율이 가장

높고 배출가스가 가장 낮으며, 일반적으로 내연기관을 탑재한 HEV는 온실가스

배출, 에너지 효율, 자동차 비용 면에서 연료전지를 탑재한 HEV보다

우수하다는 것을 알 수 있다. 또 향후 자동차 온실가스 배출 한정지에 대해 매우

낮다면 비화석에너지(원자력 또는 태양광)나 탄소가 고착된 화석에너지로 제취한

수소와 전기에너지가 최고의 연료 선택이 될 것이다.

2001 년 제너럴모터스(GM)는 미국을 배경으로 유정-바퀴로부터 15 가지 차량

기술과 13 가지 연료 코스의 연료주기 에너지 소비와 온실가스 배출을

종합적으로 분석한 결과, 연구한 원유 기반 연료 및 가스 기반 연료 중

하이브리드 자동차(HEV) 기술의 연료 주기 에너지 소비가 가장 낮았고, 이 중

수소연료전지 HEV 노선의 온실가스 배출이 가장 낮고, 디젤 HEV 노선의

온실가스 배출이 가장 높게 나타났다.

전통 화석연료 자동차의 수적인 증가 및 규모 확대와 비교했을 때 신에너지

자동차, 특히 전기자동차는 좋은 발전의 기회를 맞고 있으며 최근 중국 신에너지

자동차 판매량과 생산 판매율의 추이는 <그림 Ⅱ-1 >과 같다.
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<그림 Ⅱ-1 > 2015-2020년 중국 신에너지자동차 판매량과 생산 판매율 추이

(단위：만 대，%）

출처：https://www.chyxx.com/industry/202101/924914.html.

상기 그림과 같이 중국의 신에너지 자동차의 판매량과 생산 판매율은

점진적인 상승세를 보이고 있으며, 하락한 적도 있고 최근 몇 년간의 판매량이

매우 좋은 것은 아니지만, 전반적으로 상승세를 보이고 있으며, 중국에서

신에너지 자동차의 미래 발전 추세가 좋은 편이다.

중국은 신에너지 자동차 과학기술 계획에 관한 정책을 2009 년-2020 년에 걸쳐

한 번도 빼놓지 않고 언급하였으며, 이에 대한 연구개발 역량을 강화하고

2008 년에서 2017 년까지 9년 연속 정부보고서에 신에너지 자동차의 발전에 대한

상세한 설명 및 언급을 하였다. 국가가 발표한 핵심 지원 및 보급 정책은

시간순으로 다음 세 단계로 나뉜다.

첫 번째는 2009-2013 년의 시범 운영 단계이고, 두 번째는 2013-2015 년의

대규모 응용 및 보급 단계이며, 세 번째는 2016-2020 년의 대규모 보급

단계이다. 다음은 중앙 정부가 내놓은 전기자동차 보급 관련 정책이며,

구체적으로 세 단계로 설명이 이루어져 있다(<그림 Ⅱ-2 >참고).
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<그림 Ⅱ-2> 2009-2012년 전기자동차 보급 정책

출처：https://www.chyxx.com/industry/202101/924914.html.

2020 년 생산 및 판매량은 110.9 만 대이고 신에너지 차에 대한 정부의 지원과

보조가 다소 축소되었지만, 이제 전기자동차는 중국 신에너지 자동차의 주요

구성 요소가 되었으며 시장에서의 점유율은 업계의 성장과 함께 나날이

확대되는 추세를 보이고 있다. 점유율은 3% 미만으로 여전히 낮지만,

전기자동차의 발전에 대해 정부는 지속적인 지원을 하겠다는 기조를 유지하고

있으며, 국가는 정책을 통해 교통 전기화를 전면적으로 실시하고 있고

전국적으로 대규모로 시행하여 전기자동차의 보유율을 높이려 하고 있다. 중국

신에너지 자동차의 판매량이 곧 280 만 (<그림 Ⅱ-3 > 참고)대에 달할 것이라고

예상하고 있다. 다음 그림은 <계획>에 따라 열거한 2021-2026 년 중국

전기자동차의 판매량 전망치이다.
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<그림 Ⅱ-3> 2021-2026 년 중국 전기자동차 판매량 전망치

（단위：만 대）

출처： https://www.chyxx.com/industry/202101/924914.html..

이를 보면 중국 정부가 신에너지 자동차 개발을 위해 여러 계획과 정책을

내놓고 있음을 알 수 있다. 특히 구매세 철폐와 신에너지 차 보조금은 실제

추이에 따라 동적으로 변화하고 있으며, 향후 몇 년 동안 신에너지 자동차와

전기자동차의 정책 및 제도에도 일정 부분 변동이 있을 것으로 보인다. 이에

현재 정책 현황을 바탕으로 정책 변동이 소비자의 전기자동차 수용 의도에 어느

정도 영향을 준다는 것을 고려해야 한다.

5) 전기자동차의 선행연구

소비자의 전기자동차 수용 의도는 소비자의 전기자동차 구매 행동에 영향을

미침이 많은 문헌을 통해 규명되었다. 그러므로 전기자동차의 기술성과 제품

혁신성 측면에서 소비자의 전기자동차 구매 및 이용에 대한 연구는 아직

보편화되지 않음을 알 수 있다.

Brain et al.(2010)은 소비자를 대상으로 소비자의 자동차 구매에 영향을 주는

주요 요인을 연구하였다. 대다수의 소비자들은 하이브리드카가 환경에 더욱

좋다고 보고 있다. Michael et al.(2011)은 전기자동차 특징에 대한 사람들의

인식에 대한 연구 분석을 진행하였다. Ingrid et al.(2012)은 TPB 이론을
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기반으로 소비자의 감정 변수를 추가하였고, 이를 토대로 소비자의 전기자동차

수용 의도에 대해 비교 연구를 진행하였다. Claudio et al.(2012)은 현장조사를 통해

소비자의 전기자동차 수용 태도를 연구하였으며, 연구 결과 일반적으로 소비자는

전기자동차가 환경보호에 도움이 된다고 보고 있지만 배터리 소비와 환경적

대가에 대해서는 우려를 표했다. Ella et al.(2012)은 전기자동차에 대한 반응에

대해 정성적 분석을 하였으며, 영국 운전자를 대상으로 인터뷰한 결과 전기차가

현재 미성숙한 제품으로 간주되고 있음이 드러났다. Egbue et al.(2012)은

소비자의 전기자동차 이용 기술 장벽에 관한 연구를 진행하여 지속 가능한 발전

전략이 소비자의 전기자동차 구매 의도에 긍정적인 영향을 줄 것이라고

주장했다. Geertje et al.(2013)은 영국 소비자를 대상으로 한 조사를 통해

전기자동차 속성의 인지가 소비자의 전기자동차 구매 의도에 영향을 미친다고

밝혔다. Christian et al.(2014)은 전기자동차를 구매할 의향이 있는 소비자를

대상으로 동적 프로세스 연구를 진행하였다. Andre et al.(2013)은 소비자의 각종

하이브리드카 구매 가능성에 영향을 주는 요인에 관해 일부 사람들을 대상으로

조사 및 연구를 진행하였다.

자동차 분야에서의 생애주기에 대한 서구 선진국들의 연구는 이미 완전한

평가체계와 방법을 형성했고 20 여 가지의 생애주기 평가 소프트웨어를

출시함으로써 라이프사이클 평가과정에 보다 강한 영향을 미치게 되었다. 이 중

주요 생애주기 평가 도구로는 독일의 Umberto, GaBi, Cumpan, 영국의

Boustead, LIMS 및 PEMS, 스위스의 EcoPro, 미국의 Pre-LCA와 GREET,

네덜란드의 SimaPro, 그리고 한국의 Total 등이 있다. 영국의 Boustead

Consulting 이 개발한 Boustead Model 은 최초의 생애주기 평가 도구 중 하나로

자동차 등 복잡한 제품 산업에서의 응용이 비교적 광범위한 약 4000 조의 셀

데이터를 포함하고 있다. 미국 아강내셔널랩에서 개발한 GREET 계열

소프트웨어는 교통부문 차량기술과 연료에 특화된 생애주기 평가 소프트웨어로

자동차의 생애주기별 에너지 소비 및 가스 배출 평가 구현이 가능하다.

상기 전기자동차 관련 연구 논의를 통계적으로 정리한 결과, 선행 학자들의

연구와 논의에서 전기자동차 구매는 많은 요인의 영향을 받으며, 이는

전기자동차의 기술 성숙도, 자동차 성능, 배터리 안전성 및 품질, 충전시설과
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서비스 등의 영향과 제약을 포함함을 발견했다. 소비자의 전기자동차 구매

의도에 영향을 주는 요인의 복잡성 때문에 학자들 사이에서 여러 기본 모형과

개념을 통합하거나 개조하는 연구 모형이 형성되었으며, 이는 본 연구의

전기자동차 수용 의도에 영향을 주는 요인에 어느 정도 이론적 근거를 제공해

준다.

2

1) 기술 수용 모형의 개념

기술수용모델(Technology Acceptance Model, TAM)은 Davis(1989)가

이성행동이론을 적용해 사용자가 정보시스템 수용 시 제시한 것에 대해 연구한

하나의 모델이다. 기술수용모델의 최초 목적은 컴퓨터가 널리 수용되는 결정적

요인에 대한 해석설명을 하기 위함이다(Lee and Larsen, 2003). 기술수용모델은

두 가지 주요 결정요인을 제시하였다. ①지각된 유용성(perceived

usefulness)이란, 한 사람이 하나의 구체적인 시스템을 사용하는 것이 그의

업무실적의 향상 정도를 반영한다는 것이다(Karahanna and Straub, 1999), ②

지각된 사용 편의성(perceived ease of use)은 한 사람이 하나의 구체적인

시스템을 사용하기 쉽다고 생각하는 정도를 반영한다(Venkatesh and Davis,

1996). 기술수용모델은 처음 시작되었을 때는 사용자의 정보 시스템에 있는

정보를 정리 및 피드백하는 용도로 사용되었으나, 현재는 실무에서 널리

응용되고 있다. 기술 수용 모형은 이성적인 행동의 개념과 태도를 해석하고

소비자들의 의도와 행동 간의 관계를 조정함과 더불어, 이 모형은 개인의 태도와

의도이 개인의 행동 의도에 미치는 영향이 주관적인 규범보다 더 중요함을

반영한다. 현대 사회의 과학기술 수준은 매우 빠르게 발전하고 있으며

소비자들은 과학기술을 사용함과 더불어 자신의 자발적인 행동 의도에 따라

과학기술을 사용하여 가장 합리적인 추측을 하며 소비자들의 수용 의도는

태도의 영향을 받는다. 과학기술사업에 대한 사람들의 태도가 좋을수록 수용

의도가 해당 과학기술을 사용하는 쪽으로 기울어지며 해당 과학기술이
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가져다주는 편리함을 더 많이 수용하게 된다.

기술 수용 모형의 사물에 대한 설명을 할 수 있는 역량을 강화하기 위해

학자와 전문가들은 수년간 모형의 외적인 의미를 논의하고 이를 확장해왔다.

현재 혁신 발전의 확장 모형은 주로 확장된 기술 수용 모형(TAM2), 혁신저항

이론, 통합 기술 수용 모형 등을 포함한다. Davis et al.(2000)과 같은 연구자들은

TAM을 기반으로 TAM 2의 모형을 제안하였으며, TAM에 비해 지각된

용이성과 지각된 유용성이 수용 의도에 영향을 준다고 여기고 개인이 외부

변수의 영향을 받아 나타내는 행동 태도를 설명하였으며, 위험, 적합성 및

복잡성 등 개인행동 태도에 영향을 주는 변수를 추가하였다. Venkatesh(2008)는

TAM 3모형을 제안했다. 그가 제안한 인지적 반응에 영향을 주는 요인은

주관적 규범, 이미지, 출력 품질 등 변수를 포함하며, 정서적 반응에 영향을 주는

요인으로는 외부 제어 레버, 컴퓨터의 오락성 및 객관적 가능성 등 여러 외부적

변수를 포함한다. Rogers(1995)는 혁신저항 이론을 제시하였으며, 외부 사회적

환경 중의 여러 저항요인으로 인해 혁신기술이 앞으로 나아가지 못하는 상황과

기본 규칙을 구체화하였다. Venkatch(2003) 등은 이성적인 행동 이론, 계획적

행동 이론 및 기술 수용 모형 등 모형을 통합하여 기술 채택과 사용 이론을

결합한 모형을 구축하며 주관적 행동 의도에 영향을 주는 변수는 노력과 기대,

사회적 영향과 여러 편리한 조건이 포함되어 있다고 하였다. Viswanath et

al.(2012)은 UTAUT2 모형을 제시하였으며, 비용과 습관의 변수를 고려하고

일부 쓸모없는 관련 변수를 제거하였다.

2) 기술 수용 모형의 구성 요인

기술 수용 모델의 연구 역사는 하나의 연속적인 과정이지만 시기별로

학자들의 관심사가 뚜렷하게 변화하고 있으며, 연구 방향에 따라 기술 수용

모델의 연구 진화는 크게 세 단계로 나눌 수 있다. 모델 프레임워크를 연구

중점과 모델 내부 요인을 연구 중점으로 하고 모델에 새로운 이론을 도입하는

것을 연구 중점으로 한다.

기술수용모델은 시스템 사용이 행동의도(behavioral intention)에 의해



- 24 -

결정된다(Sánchez-Prieto et al., 2017; Luarn and Lin, 2005). 행동의도를 쓰고자

하는 태도(attitude toward using)와 지각된 유용성이 함께 결정된다(Yu et al.,

2005; Moon, 2001). 사용하고자 하는 태도는 지각된 유용성과 사용 편의성이

함께 결정되며, 지각된 유용성은 지각된 사용 편의성과 외부 변수들이 함께

결정하며, 인식된 사용 편의성은 외부 변수에 의해 결정된다. 외부 변수에는

시스템 설계 특성, 사용자 특성(지각 형식 및 기타 개성적 특성 포함), 작업

특성, 개발 또는 실행 프로세스의 본질, 정책적 영향, 조직 구조 등이 있으며,

모델에 존재하는 내부 신념, 태도, 의사 및 다른 개인 간의 차이, 환경 제약

조건, 제어 가능한 간섭 요소 간의 관계를 기술적으로 수용하는 것이 포함된다.

사용하는 태도는 개별 사용자가 시스템을 사용할 때 주관적으로 긍정적이거나

부정적으로 느끼는 감정을 말한다(Weng et al., 2018). 사용하는 행동 의지는

특정한 행동의 측정 가능한 정도를 완성하려는 개체의 의지이다. 이 모델은 대상

시스템의 사용은 주로 개별 사용자의 사용 행동 의지에 의해 결정되며, 사용

행동 의지는 사용 태도와 지각적 유용성에 의해 결정되고(BI=A+U), 사용의

태도는 유용성과 지각된 사용 편의성에 의해 결정된다(U=EOU+External

Variables) (Alsabawy et al., 2016). 지각된 사용 편의성은 외부 변수에 의해

결정된다(EOU=External Variables) (Gefen and Straub, 2000). 외부 변수는

시스템 교육 시간, 시스템 사용자 설명서 등과 같은 측정 가능한 요소 및 시스템

자체의 설계 특성이다.

TAM을 분석하기 위해서는 TAM의 기반인 이성적 행동 이론(Theory of

Reasoned Action)과 계획적 행동 이론(Theory of Planned Behavior TPB)을

빼놓을 수 없다.

Ajzen and Fishbein(1975)는 행동적 믿음(Behavioral Beliefs)과 규범인적

믿음(Normative Beliefs)과 실제 행동(Actual Behavior)과의 관계를 연구하여

TRA 모델(<그림 Ⅱ-4> 참조)을 정리하였다. 행동적 신뢰는 사람의 태도를,

규범적 신뢰는 주관적 규범을, 태도와 주관적 규범은 행동의도(Behavioral

Intention)를 결정해 결과적으로 행동에 영향을 준다는 것이다. 그러나 이 모델은

소비자들의 행동 결정 과정을 너무 단순하게 설명한 것으로, 두 가지 믿음이

실제 행위를 결정짓는다고 본다.
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<그림 Ⅱ-4> Theory of Reasoned Action 모형

출처: Ajzen, I., & Fishbein, M. (1975), "A Bayesian analysis of attribution

processes," Psychological bulletin, 82(2), 261.

Ajzen(1985)는 사람들이 행동결정 과정에서 통제신뢰(Control Beliefs)가

존재한다는 사실을 밝혔다. Ajzen 은 행동제어(Perceived Behavioral Control)

요소를 추가하여, TRA의 이론을 보완하여 TPB(<그림 Ⅱ-5> 참조)를

제시했다. 소비자들의 의사결정 행위에는 행동의 위험에 대한 고려가 포함되어

있으며, 개인이 그 위험을 통제하는지를 감지하는 것을 행동의도와 실제 행위의

중요한 요소로 삼고 있다. TPB에서 그는 지각(Perceived) 개념을 도입해

사람들의 의사결정 행동의 주관성을 지적했고, 이 개념은 후에 많이 이용되었다.
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<그림Ⅱ-5> Theory of Planned Behavior 모형

출처: Ajzen, I. (1991), "The theory of planned behavior," Organizational

behavior and human decision processes, 50(2), 179-211.

Luo(2005)는 선행연구를 기반으로 두 가지 요인으로, 동기(Motivation)와

만족도(Gratification)를 도입하여 인터넷 정보 서비스 수용 모델을 제시하였다.

동기는 유용성과 용이성을 감지하지 않고 사용자가 직접 발생하여 행동적

사용(Behavioral Usage)에 영향을 미치는 행동의도와 구별되며, 만족

여부(Gratifications Non Gratifications)는 행위적 사용의 최종 영향 결과이다.

본 연구는 이러한 선행연구를 바탕으로 두 기지 중요한 태도 결정 요인 즉

만족과 신뢰를 포함하고 있다. Luo(2005)는 만족을 사용자가 특정 정보 시스템을

수용 및 사용한 후 개인의 업무성과와 학습 효율성을 향상시키기 위해 진행하는

일방적인 인지행동으로 정의하고, 이는 구체적인 성과와 효율의 향상 정도를

반영하며 개인의 인지에는 특정 정보 시스템이 유용할수록 행동 태도가

긍정적으로 나타나므로 개인의 행동 태도에 긍정적인 추진력과 대응 작용을 낼

것이다고 하였다. Ajzen and Fishbein(1975)는 신뢰를 개인이 특정 정보

시스템을 학습할 때 개인 측면의 정보를 활용하여 정보 시스템이 개인에
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가져다주는 감지를 이해하는 것을 의미한다. 개인이 이 정보 시스템의 긍정적인

작용을 할 때 감정은 일정 범위 내에서 동원될 것이고 학습 및 업무 효율도

이에 따라 긍정적인 추진 작용을 할 것이다. 반대로, 개인이 해당 시스템의

부정적인 작용을 받으면 부정적인 감정이 일어나 행동 태도에 부정적인 영향을

미친다. 이 기간 동안 외부 변수는 사용자의 감정과 행동 태도의 일부 외부

요인에 영향을 주며, 이는 환경적 요인과 시스템적 요인 등을 포함한다. 예를

들어, 외부 환경 변수와 외부 정보변수가 모두 개인에게 정서적인 영향을 줄

경우, 이들 외부 요인과 외부 변수는 개인의 인지와 감정에 영향을 주어

사용자의 행동 태도에 영향을 줄 수 있으며, 이로써 개인의 실제 행동에도

영향을 준다. 구체적인 내용은 <표 Ⅱ-3>과 같다.

<표 Ⅱ-3> 기술 수용 모형의 구성 요인

3) 기술 수용 모형의 선행연구

기술 수용 모형은 새로운 기술과 새로운 시스템의 연구 과정에 적용하면서

현재 많은 학자들이 기술 수용 모형을 다른 관련 분야에서도 상당히 광범위하게

적용되고 있다. Changa and Chen(2012)은 손실 회피를 기술 수용 모형에

연구자 내용

Fishbein and
Ajzen(1975)

행동적 믿음(Behavioral Beliefs)과 규범적 믿음(Normative
Beliefs)과 실제 행동(Actual Behavior)과의 관계를 연구하여
TRA 모델을 정리하였다.

Ajzen(1985)

사람들이 행동결정 과정에서 통제신뢰(Control Beliefs)가
존재한다는 사실을 밝혔다. Ajzen은 행동제어(Perceived
Behavioral Control) 요소를 추가하고 TRA의 이론을 보완하여
TPB를 제시했다.

Davis(1989)
이성행동이론을 적용해 사용자가 정보시스템 수용시 제시한

모델을 연구하고, 기술수용모델의 최초 목적은 컴퓨터가 널리
수용되는 결정적 요인에 대한 해석설명을 하기 위함이다.

Luo(2005)
이 선행연구 기반으로 두 가지 요소 동기(Motivation)와
만족도(Gratification)를 도입하여 인터넷 정보 서비스 수용
모델을 제시하였다.
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사용하여 여행사 홈페이지 품질과 홈페이지 이용자의 행동 의도 사이의 관계에

대한 해당 연구와 분석을 함으로써 여행사 고객의 이미지를 더 잘 파악하고자

하였다. Lan and Martin(2004)은 이론방법의 사용과 확장 방법을 통해 기술

수용 모형을 확장하고 최적화했으며 이를 남아프리카의 기술 금융 서비스의

수용 행동을 조사하는 데 사용하였다. Glilok and Hyewon(2013)은 소셜

네트워크에 기술 수용 모형을 적용하여 소셜 네트워크를 이용하는 사람들의

잠재적인 요인과 인과관계 등 문제에 대한 해당 연구 분석을 수행하고 두 가지

변수를 개발 및 이용하여 기술 수용 모형을 확장했으며, 이를 바탕으로 해당

실증 연구를 확장하였다. Ashraf et al.(2014)은 기술 수용 모형을 이용하여

다양한 문화 환경에서 온라인 쇼핑 행동을 연구 및 설명하였다. Wu et

al.(2014)은 기술 수용 모형에 자기효능감과 도구 사용의 양과 질 등 변수를

추가했으며, 기술 수용 모형을 확장 및 응용하여 컴퓨터 기반 학습도구 사용

행동에 대한 해당 연구와 분석을 진행하였다. Khalil and Yuserrie(2015)은 기술

수용 모형과 이동성 이론을 통합하여 중소기업의 회계 정보 시스템 수용 의도를

연구하는 데 사용하였다. 이들은 300 여 중소기업 대표에게 조사 설문지를

배포하여 조사 및 연구를 진행하였다.

Marangunie and Granimi(2015)는 기술의 진화와 사용자의 사적, 직업적 삶에

녹아들면서 그 수용이나 거부에 대한 결정은 여전히 현안으로 남아 있다고

지적했다. 기술 수용 모델(TAM)은 25 여 년 전에 처음 등장한 이래 수많은

연구들이 기술 수용 분야에서 널리 사용되고 있음을 분명히 보여 준다. TAM은

이성적인 행동의 심리학적 이론과 계획적 행동 이론에서 유래하여 인간의

행동이 잠재적으로 기술을 수용하거나 거부할 수 있는 예측 요인을 이해하는

핵심 모델로 발전했다. 이 연구의 주요 목적은 과거 및 현재 TAM 관련 문헌에

대한 참고 자료를 제공하고 향후 TAM 연구의 가능한 방향을 결정하는 것이다.

Chuttur(2009)는 이 관점에 공감했고, 20 년 이상 기술에 대한 사용자들의

수용은 중요한 연구 분야였다. 시스템 사용을 설명하고 예측하기 위한 많은

모델들이 제시되어 왔지만, 기술 수용 모델은 정보 시스템계의 가장 큰 관심을

끄는 유일한 모델이었다. 따라서 기술 연구와 혁신 수용의도를 연구하기

위해서는 기술 수용 모델을 이해하는 것이 중요하다. 본 연구는 기술 수용
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모델(TAM)의 진화, 주요 응용 프로그램, 확장, 제한 및 해당 모델의 한계를

요약하여 기술 수용 모델(TAM)의 역사적 개요를 제공했다. TAM이 많이

인용되는 모델임에도 불구하고 연구자들의 의견이 그것에 대한 이론적 가설과

실증 결과가 다르기 때문이다. TAM의 연구가 충분한 엄밀성과 상관관계가

부족하다는 것이 정보시스템 공동체의 이론으로 공인됐다(Surendran, 2012).

Hu et al.(1999)의 연구결과에 따르면, TAM은 원격의료 기술을 사용하는

의사의 의도를 합리적으로 묘사할 수 있다고 한다. 연구 결과, 유용성을

지각하는 것은 태도와 의도의 중요한 결정 요소이지만, 지각된 사용 편의성은

그렇지 않은 것으로 나타났다. 이 모델의 상대적으로 낮은 R2은 심플한 모델의

한계를 나타내며, 의료 환경에서의 특이성과 해석의 효용성을 높이기 위해 다른

요인들이 포함되거나 다른 IT 수용 모델과 결합해야 함을 나타낸다. 연구

결과에 따라 사용자 기술 수용 연구와 원격의료 관리의 의미에 대해 논의했다.

학자들의 다양한 분야에서의 기술 수용 이론 관련 응용을 통해 이론 발전에

강력한 촉진제 역할을 하고 기술 수용 모형의 보편적인 특징을 반영하고 있으며

실증 연구는 대다수의 전문가들이 적용하고 있는 주요 연구 경로이다. 그러나

이성적인 사고 결여와 연구 방법이 전면적으로 이루어지고 있지 않으며

매개변수 및 조절변수의 부재는 현재 많은 연구에서 대두되고 있는 문제이다.

구체적인 내용은 <표 Ⅱ-4>과 같다.
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<표 Ⅱ-4> 기술 수용 모형의 선행연구

4) 만족의 개념과 효과

(1) 만족의 개념

기업은 브랜드를 통해 소비자의 동질감과 아이덴티티를 만들어내고, 이

과정에서 제품에 대한 만족과 자신에게 도움이 되는 작용을 이끌어 내는데,

연구자 내용

Hu et al.(1999)
TAM은 원격의료 기술을 사용하는 의사의 의도를

합리적으로 묘사할 수 있다.

Lan and
Martin(2004）

최적화된 기술 수용 모델을 사용자 수용성에 대한
조사에 활용할 수 있다.

Chuttur(2009)
시스템 사용을 설명하고 예측하기 위한 많은 모델들이

제시되어 왔지만, 기술 수용 모델은 정보 시스템계의 가장
큰 관심을 끄는 유일한 모델 이다.

Changa and
Chen(2012）

손실회피를 기술 수용 모델에 적용하면 정확하게 사용자
행동을 분석할 수 있다.

Viswanath and
Venkatesh(2012)

기술 수용 모델은 비용과 습관 등 변수를 효과적으로
고려하여 신기술과 새로운 시스템에 대한 연구를 더욱
간결하게 해 준다.

Glilok and
Hyewon(2013)

기술 수용 모델을 활용하여 소비자들의 소셜 네트워크
사용의 인과관계를 실증적으로 연구하는 데 사용할 수
있다.

Ashraf et
al.(2014)

기술 수용 모델을 활용하여 다양한 문화환경에서의
온라인 쇼핑 행위의 형성 요인과 영향 요인을 실증적으로
연구하는 데 사용할 수 있다.

Wu et al.(2014)
기술 수용 모델을 확장 및 활용하여 컴퓨터 학습 툴

사용 행위를 기반으로 관련 연구와 분석을 할 수 있다.

Khalil and
Yuserrie(2015)

기술 수용 모형과 이동성 이론을 통합하여 중소기업의
회계 정보 시스템 수용 의도를 연구하는 데 사용하였다.
이들은 300여 중소기업 대표에게 조사 설문지를 배포하여
조사 및 연구를 진행하였다.

Marangunie and
Granimi(2015)

기술의 진화와 사용자의 사적, 직업적 삶에 녹아들면서
그 수용이나 거부에 대한 결정은 여전히 현안으로 남아
있다고 지적했다.
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이것이 바로 소비자 만족도다. Luo(2005)는 만족도를 사용자가 특정 정보

시스템을 수용 및 사용한 후 개인의 업무 실적과 학습효과 향상에 대해

일방적인 지각 행동을 하는 것이라고 정의하면서, 이는 개인마다 구체적인

실적과 효과 향상에 대한 정도를 반영한다고 하였다. 개인의 지각 속에서 해당

특정 정보 시스템은 유용할수록 행동 태도도 더욱 긍정적이게 되므로, 개인의

행동 태도에 적극적인 구동력과 대응 역할을 한다고 보았다.

경제 환경이 제한된 경쟁 조건에서 완전 경쟁 조건으로 변모했기 때문에,

소비자들에게 많은 다양한 대안에서 선택할 수 있는 기회를 주어졌고, 만족도는

기업의 주요 관심사가 되었다(Czeplel and Rosenberg, 1977).

Williams(1994)에 따르면, 소비자 만족도는 지난 10년 동안 많은 공공 부문의

서비스 품질을 측정하는 하나의 지표로서 널리 인정을 받았으며, 환자 만족도는

이제 보건 서비스 결과를 측정하는 중요한 지표로 여겨지고 있다. 그러나 이러한

주장의 효용성은 만족 표현의 성격과 의미에 대한 묵시적인 가정에 기반을 두고

있다.

Liao et al.(2007)에 따르면, 전자 서비스 지속성에 대한 고객의 행동 의도는

주로 고객 만족도에 달려 있으며 지각된 유용성과 주관적 사양의 영향도

받는다고 한다. 일반적으로 통합 모델은 예상 실패 모델의 정신을 충분히

구현하고 계획 행동 이론을 최대한 활용할 수 있다. 시스템 특성, 개인 특성 및

사회적 영향이 고객 행동에 미치는 영향을 고려한 결과, 통합 모델은 이전

연구에서 제시된 다른 EDM 기반 모델보다 더 나은 해석적 이점을 제공했다.

Day(1977)는 소비자 만족도 개념을 확장하기 위한 몇 가지 방법을 고려했다.

Tsai et al.(2015)의 연구 결과에 따르면 브랜드 경험은 브랜드 선호도에 상당한

정(+) 영향을 미치고 브랜드 경험은 고객만족도에 상당한 정(+) 영향을 미치며,

자기 개념 일관성은 브랜드 선호도에 상당한 정(+) 영향을 미친다고 하였다.

또한 자기개념 일관성은 고객만족과 브랜드 선호도에 정(+)의 영향을 미친다.

이러한 결과는 종합적인 브랜드 경험을 통해 기업이 고객의 브랜드 선호도와

구매 의지를 높일 수 있다는 것을 보여준다.

사용과 만족 이론은 청중의 입장에서 매체에 대한 청중의 사용 동기 분석과

욕구 충족 획득을 통해 대중이 인간에게 주는 심리적 행동적 효용성을 고찰하는
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것이다(Fu and Juan, 2017). 기존의 메시지와는 달리, 청중의 역할을 강조하며

청중의 위치를 강조한다. 이 이론은 청중이 매개체에 대한 적극적인 사용을 통해

매개체가 전파되는 과정을 제약하고 있다고 보고 있으며, 사용 매체는 전적으로

개인의 욕구와 소망에 기초하고 있다고 지적했다(Rauniar et al., 2013).

Lin(1993)은 만족을 구하는 것과 실제로 얻는 만족 사이에 차이가 있으며, 그

차이는 미디어 소비의 행동에서 변화를 일으켜 둘 사이의 차이를 줄일 수

있다는 것을 알게 되었다. Palmgreen(1984)은 안정적이고 변하지 않고 선택지가

부족할 때만, 미디어 체계가 그에 따라 변화하는 환경 속에서 사람들이 원하는

만족이 소득의 만족과 일치한다고 주장한다.

Windal(1981)은 효과 연구와 사용과 만족 연구를 하나로 묶을 것을 촉구하는

‘사용과 효과’ 모델을 제안했다. 사용과 만족의 매개효과에서 ‘매체에 대한

의존’이 주목을 받고 있다. Windal(1981)은 사람들이 미디어로부터 만족을 얻고

싶거나 만족을 얻었다고 생각할수록 그 매체에 더 의존하게 된다는 것을 알게

되었다. 미디어 기술의 급속한 변화는 사람들에게 더 많은 선택권을 가져다준다.

사용과 만족의 연구자들은 새로운 전파 기술의 필요성에 맞게 이론의 틀을 다시

생각해 보고 새로운 매체가 주는 새로운 만족을 모색해야 한다.

(1) 만족의 효과

Abdel-Ghany(1977)은 소비자 심리학의 관점에서 진행한 연구를 토대로,

대중은 소비자가 선택한 제품 브랜드, 제품 유형, 제품 특징을 통해 브랜드에

대한 소비자의 태도를 판단할 수 있고, 이를 통해 이미지에 대한 소비자의 지각

태도와 제품 판단에 대한 지각 및 자신의 지위에 대한 지각이 드러나며,

소비자는 선택이라는 방식을 통해 제품 만족도를 평가할 수 있는데, 이것이 바로

소비자 만족도라고 설명했다.

Andrews and Withey(1974)는 소비자에 대한 조사를 진행한 결과, 자아

이미지의 향상과 사회적 이미지의 향상 측면에서 고려하여 자신의 실질적

수요에 부합하는 자동차 제품을 선택하고 소비자의 자아 만족에 대한 지각을

드러내며, 이는 자동차 브랜드 선택 시의 초심과도 일치한다고 나타났다. Berry
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and Williams(1987)는 연구를 통해 소비자의 구매 행동과 소비 수요를 반영할

수 있는 주관적인 기준을 정했는데, 이것이 바로 제품에 대한 소비자의

만족도이다. Lown(1986)은 자신의 저술에서 만족도가 소비자의 이상적인 요구에

부합하고 소비자의 사용 의도를 충족시키며, 만족도는 소비자의 구매 경향과

행동을 가장 잘 드러내는 지표라고 주장했다. Bubolz(1975)는 제품에 대한

소비자의 만족도는 소비자의 가치관에 달려있고 소비자의 소비 수요에 의해

결정된다고 피력했다. Dillard and Betty(1987)는 혁신 저항은 때로는 과도한

사업 목표로 인해 표면적으로나 의식적으로 무기력하게 만들어 혁신에 대한

과도한 저항을 유발할 수 있지만 이는 신체에 주는 만족을 위한 전제조건이

되기도 한다고 하였다. Wua and Wang(2005)은 혁신 저항이 발생하면

사용자 만족을 실현할 수 없고 혁신 저항이 완화되어야 혁신이 실현될 수

있으며 혁신이 가져오는 만족은 사용자에게 즐거움을 주기에 충분하다고

여겼다. 구체적인 내용은 <표 Ⅱ-5>과 같다.
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<표 Ⅱ-5> 만족의 효과

5） 신뢰외 개념과 효과

(1) 신뢰의 개념

신뢰는 인간 사회의 행위 주체의 일종인 사회적 속성으로 흔히 직감적인

개념으로 여겨져 이해를 하는 것이지, 정확하고 통일된 정의는 개인의 경험에

따라 배경과 시각, 해결해야 할 문제에 따라 신뢰에 대한 정의는

다르다（Knight et al., 1996).

Deutsch(1962)는 위험이 있는 상황에서 개체는 다른 쪽과 상호 작용을 하고자

연구자 내용

Rogers(1962)
사용자가 혁신 저항에 부딪히면 게으름과 불만이 생기며 사용자의

만족은 혁신 저항의 하락에서 나온다. 그러므로 혁신 저항은 어느 정도
만족도와 반작용 관계에 있다.

Andrews and
Withey(1974)

자신의 실제 수요에 부합하는 자동차 제품을 선택하는 것은
자기만족에 대한 소비자의 지각을 나타낸다.

Bubolz(1975)
제품에 대한 소비자의 만족도는 소비자의 가치관에 달려 있으며

소비자의 소비 수요에 의해 결정된다.

Abdel-Ghan
(1977)

소비자는 선택을 통해 제품에 대한 만족도를 평가할 수 있으며,
이것이 바로 소비자 만족도를 드러낸다.

Gordon and
morri(1984)

혁신을 저해하는 힘은 모두 혁신 저항이다. 혁신 저항은 기업이
현상태에 만족하지 않고 더 많은 혁신을 시도하게 하므로 혁신 저항과
만족은 대립관계를 보인다.

Lown(1986)
만족도는 소비자의 이상적인 요구에 부합하고 소비자의 사용 의도를

충족시키며, 만족도는 소비자의 구매 경향과 행동 지표를 가장 잘
드러낸다.

Berry and
Williams(1987)

소비자의 구매 행동과 소비 수요의 주관적인 기준은 바로 제품에
대한 소비자의 만족도다.

Dillard and
Betty(1987)

혁신 저항은 부담으로 인해 초래된 게으른 정서이며, 이것이 혁신에
거대한 걸림돌이 되고, 이는 혁신 저항이 인체에 초래한 만족을 전제로
한다.

Wua and
Wang(200)）

혁신 저항이 완화되어야 혁신이 실현되며 혁신이 가져오는
만족감만이 사용자에게 즐거움을 줄 수 있다.
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하는 의도를 보인다. Rotter(1967)는 신뢰를 개체가 다른 사람의 언사, 약속 및

구두 또는 서면의 진술을 신뢰할 수 있는 하나의 개괄적인 기대로 인정하는

것이라고 하였다. 신뢰는 교한 당사자가 공통적으로 가지고 있는 것으로, 두

당사자 모두 상대방의 약점을 이용하지 않는다는 정보를 가지고 있다.

Gambetta(1990)는 사회학적 관점에서 어느 정도 영향력이 있고 실용성이 있는

정의를 제시한다. “우리가 누군가를 신뢰하거나 누군가를 신뢰할 수 있다고

생각할 때 암시적으로 그가 취할 행동이 우리에게 유리하거나 적어도 무해할

확률이 충분히 크다는 것을 의미하기 때문에 우리는 그와 어떤 식으로든

협력하는 것을 고려할 수 있다. 그에 따라 누군가를 신뢰할 수 없다고

생각한다면 그 확률은 낮아서 그것과의 협력을 피해야 한다는 것을 암시적으로

의미한다.” Gambetta(1990)의 정의는 신뢰가 근본적으로 신념 혹은 추정이라는

것을 강조한다. 이를 바탕으로 그는 또 한발 더 나아가 신뢰는 본체의 객체별

행동에 대한 주관적 가능성 기대로 경험에 따라 결정되며 객체 행동의 결과

변화에 따라 지속적으로 수정되고 있다.

Grandison and Sloman(2000)은 “특정 컨텍스트에서 신뢰할 수 있고 안전하고

의존적으로 행동할 수 있는 능력에 대한 확고한 신념이다”라고 제시했다. 신뢰는

신뢰성, 의존성, 정직성, 보안, 실력성, 시의성 등 여러 가지 속성으로 구성된

개념으로 신뢰가 처한 구체적인 환경에 따라 그에 맞는 고려와 정의가 필요하다.

McKnight(2002)는 어떤 실체가 특정한 환경에서 어떤 실체(사람 또는 사물)를

신뢰하여 상대적으로 안전 감각의 주관을 얻는 정도라고 정의한다. Mui(2002)는

신뢰가 다른 주체의 미래 행동에 대한 주관적인 기대로 이전의 상호 작용

역사에 기초한 실체라고 하였다.

Josang(2007)은 신뢰에 대해 이렇게 정의했다. "한 가지 주어진 환경에서

상대적으로 안전한 느낌으로 어떤 쪽이 다른 쪽에 기꺼이 의존할 정도로

부정적인 결과가 나올 수 있다"고 정의하였다. 그는 실체간의 신뢰성과 실효성을

강조했다.

신뢰도는 개인이 정보 시스템을 배워 개인 측면의 정보를 통해 정보 시스템이

개인에게 제공하는 지각을 알게 되고 개인이 해당 정보 시스템의 긍정적인

영향을 느껴 정서가 일정 범위 내에서 움직이면 학습과 업무에 대한 효율도
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이와 함께 긍정적인 촉진제 역할을 하게 된다. 이와 반대로 개인이 해당

시스템의 부정적인 영향을 느끼면 부정적인 정서가 생겨 행동 태도에 부정적인

영향을 준다. 이 기간에 외부 요인은 사용자의 정서와 행동 태도에 영향을 줄 수

있는 외부 요인이다. 이는 환경적 요인, 시스템적 요인 등을 포함하며 외부 환경

변수와 외부 정보 변수는 개인의 정서에 영향을 줄 수 있다. 이들 외부 요인과

외부 변수는 개인의 지각과 정서에 영향을 주어 사용자의 행동 태도에 영향을

주며, 이로써 개인의 실제 행동에도 영향을 준다.

(2) 신뢰의 효과

Yoon(2015)은 가용성, 신뢰성, 운전 효율성, 데이터 무결성 등 네 가지

매개변수를 사용하여 신뢰도를 평가 하였다.

Lee et al.(2003)은 (1) 개성적인 시각으로서의 자연적 신뢰성향(NPT), (2)

웹사이트로서의 웹사이트 품질지각(PWSQ) 특성 관점, (3) 대인거래

시각으로서의 타인의 매매 양측에 대한 신뢰(OTBS), (4) 제도적 특징적

시각으로서의 제 3자 인정(TPR)을 포함하는 C2C 전자상거래에서의 신뢰 모델을

개발하였다. 또한 Lee et al. 는 성별 및 연령에 대한 신뢰의 역할를 조사한

결과를 PWSQ와 TPR이 전반적으로 C2C e-비즈니스에 대한 신뢰에 영향을

미친 것으로 나타냈다.

Ye and Liu(2015)는 두 가지 유형의 컨텍스트 인식 신뢰로 구성된 신뢰 평가

모델을 제시했으며, 실험 결과 정직한 직원과 불성실한 직원의 전체 HIT

승인률이 높을 때 정직한 직원과 불성실한 직원을 효과적으로 구분할 수 있는

신뢰 평가 모델은 제시하였다.

Hung(2003) 등은 혁신의 방향을 조정하는 실험을 통해 신뢰의 강도를

탐색하였으며, 그 결과 신뢰가 기업이 신속하고 민감한 대응을 할 수 있는

능력을 갖추도록 해 준다는 것을 발견했다. 신뢰는 기업의 전투력과 일

처리능력을 강화할 수 있으며, 혁신 저항은 이 모든 것을 가로막는다. 혁신

저항의 자극은 직원들이 서로를 믿고 수용하지 못하도록 만든다. 구체적인

내용은 <표 Ⅱ-6>과 같다.
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<표 Ⅱ-6> 신뢰의 효과

3

1) 혁신저항 이론의 개념

혁신저항 이론은 주로 혁신의 사회적 범위에서의 전파와 실제 수용 과정에서

입은 저항의 과정을 연구한다. 혁신저항 이론은 주로 사회 속성 측면과 사회

대중 범위 안의 수용 요인과 혁신 이행 과정에 대한 분석에 중점을 두고 있으며

혁신을 확산시키고 전파하는 과정에서 직면한 저항의 원천을 연구하고 분석하고

사회 시스템 간의 보편적 수용에 직면하는 저항의 문제를 분석하는 것을

목적으로 한다. 이 이론은 연구 및 전파 과정에서 기술보급과 대중화의 과정에

직면하는 해당 저항 요인을 분석의 기반으로 발전하였다. 혁신저항 이론 관련

연구는 1930 년대부터 논의가 있었다. 초반의 이 분야에 대한 연구는 1943 년

미국의 Ryan 이 잡종 옥수수를 보급하는 과정에서 직면한 저항 현상에 대한

연구였다. 혁신저항 이론의 정점은 50 년대이며 대표적인 인물은 Everent 등의

있다. 이들은 혁신 확산과 보급 시기에 각 측면에서 저항에 부딪혔으며 이러한

저항하는 의사결정 대응의 성공 여부는 혁신 성공 여부의 핵심이다. 이들은

저술한 이론 연구를 통해 더욱 혁신적인 사고를 가진 일부는 또 더 자유롭고

개방적인 경향이 있는 사람을 피한다고 지적했다. 일부는 사상이 진부하여

혁신을 막고 심지어 파괴하는 행동을 하기도 한다. 이것이 바로 직면하고 있는

혁신저항이다. 일정한 방식으로 혁신을 전파하는 과정에서 사회 시스템 중의

연구자 연구내용
Lee et
al.(2003)

C2C 전자상거래에서의 신뢰 모델을 개발하였다.

Hung(2003)
신뢰는 기업이 신속하고 유연하게 반응할 수 있도록 해주고 신뢰는

기업의 투지와 처리능력을 높여준다. 혁신 저항은 이 모든 것을 방해하며
혁신 저항이 활성화되면 직원들은 서로를 받아들이지 않는다.

Yoon(2015)
신뢰는 가용성, 신뢰성, 운전 효율성, 데이터 무결성 등 네 가지 매개변

수를 사용하여 신뢰도를 평가하였다.

Ye and
Liu(2015)

두 가지 유형의 컨텍스트 인식 신뢰로 구성된 신뢰 평가 모델을 제시하
였다.
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각종 구성원은 혁신자, 전파자, 시스템 규제자, 저항자의 네 가지 계층 요소로

구성되며 이중 전파자는 혁신 성과의 주요 전파 및 확산 동력이고 저항자는

혁신저항을 하는 동력이다. 이 부분의 저항 동력은 혁신의 확산과 전파를 막고

파괴하는 역할을 하며 새로운 생산방식과 새로운 사상의 형성 및 전파를 막는다.

혁신저항 이론에서 주로 연구하는 것은 사회적인 범위에서 혁신 관련 정보와

혁신의 실체의 사회 시스템에서의 혁신 확산 과정과 혁신이 저항을 받는 과정을

분석하는 것이며 최종적인 연구 결론은 혁신 경로를 대중매체와 대인관계 교류

등 두 가지 방식으로 나뉘며 저항의 원천도 두 가지 방식에서 비롯된 경우가

많다. 이와 더불어 혁신저항은 혁신 전파 과정에서 직면한 저항에 대한 연구를

하며 혁신의 저항은 혁신을 형성하고 전파하는 개인을 크게 방해하며 혁신도

외부환경의 영향을 받기 때문에 저항의 범주를 결정하기는 어렵다.

혁신은 사람들의 습관에 도전하여 낡은 가치 체계를 타파하는 과정이다.

혁신은 도입 이전에 없던 일은 혁신의 일반적인 과정에 따라 이를 3단계로

구분하여 혁신 저항을 분석할 수 있다. 유도적인 조건 하에서의 혁신 활동은

자발적인 수익 창출 행위이기 때문에 정보비용 이론을 이용하여 미시적인 혁신

저항 요인을 경제적 관점에서 설명하고 혁신적 정보비용을 절감하기 위한

대의를 제안할 수 있다(Franklin, 1981).

Rogers et al.(1962)은 많은 연구를 분석하여 통해 새로운 혁신 역량이 있는

제품을 출시하면 혁신정도가 확산 및 개발 과정에서 초기에 수용하는 사용자의

수가 매우 적으며 혁신 수용 속도도 느리고 혁신저항도 크다고 판단하였다.

그러나 시간이 흐르고 소비자는 혁신 제품 사용자 증가율이 10%-25%에

다다르면 혁신 제품의 혁신 속도가 급격히 상승하고 이때 혁신저항도 점차

줄어든다고 하였다. 물론 혁신 전파가 포화상태에 이르면 혁신의 확산과 전파

속도도 점점 느려지고 혁신저항도 점차 증가한다. 혁신 전파와 혁신저항은

반비례 관계를 보이며 자세한 내용은 <그림 Ⅱ-6>과 같다.
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<그림Ⅱ-6> 혁신 확산과 혁신저항의 관계

출처: Rogers, E. M. (2004), "A prospective and retrospective look at the

diffusion model," Journal of health communication, 9(1), 13-19.

Rogers 는 혁신 확산과 혁신저항을 더욱 잘 연구하고 해석하기 위해 혁신

확산과 혁신저항의 영향을 받는 그룹을 다음 다섯 가지 유형으로 나누었다.

（1）혁신자는 혁신 제품과 기술의 개척자이자 개발자이다. 이 유형의

그룹은 높은 혁신성을 지니고 있으며 최신 제품 혁신기술을 습득할 수 있고

시대의 기회를 선점하여 제품 혁신을 이룰 수 있다.

（2）조기 수용자는 시대를 내다보고 이끄는 능력이 있는 혁신자에 속하며

혁신적인 인식과 능력을 구비하고 있고 대중이 혁신을 수용하고 관심을 갖도록

이끌 수 있다.

（3）조기 다수자는 혁신 수용 및 적용 정도는 후기 다수자가 혁신을 수용

및 적용하는 정도를 나타낸다. 이들은 어느 정도의 학습 및 수용 능력을 갖추고

있으며 혁신 브랜드 제품을 구별하고 평가하는 능력을 갖고 있다. 그러나

혁신저항의 영향을 쉽게 받아 혁신 수용능력이 흔들리기 쉽다.

（4）후기 다수자 유형의 그룹은 혁신 제품을 적용 및 수용할 수 있지만 이

시기의 대중은 혁신저항이 비교적 크기 때문에 혁신 수용 과정이 느리고

혁신저항이 강할수록 혁신 제품 수용 속도도 느리다.

（5）후기 수용자와 저항자는 혁신 확산과 수용 과정에서 가장 어려움을

겪고 혁신저항이 가장 강력하게 나타나는 그룹이며 혁신저항을 드러내는 주요

그룹이다. 이들이 혁신 제품을 수용한다는 것은 혁신 제품이 이미 포화상태에

이르렀다는 것을 의미하며 이 유형의 그룹은 생각이 보수적이고 다소
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후진적이다. 모든 혁신 제품에 대해 어느 정도 저항을 하거나 심지어는 반대를

하며 새로운 것을 거부하는 태도를 보이는 경향이 있으며 새로운 것의 결함을

확대하여 위험과 복잡성의 영향을 초래함으로써 혁신저항을 만들어낸다. 이

유형의 그룹은 혁신저항의 주동자이자 주요 역할을 하는 사람들이다.

Rogers(2003)는 사용자에 대해 혁신 과정에서 제시된 수정 모형을 선택했다.

사용자가 특정 제품이나 기술 혁신을 이해하고 수용한 후 이 제품에 대한

주관적인 태도를 지니며 각 측면의 저항의 영향을 받아 혁신을 수용할지 여부를

고려한 후 의사결정에 따라 해당 행동을 취한다. 따라서 혁신저항의 의사결정

모형은 이 단계에서 어느 정도의 방해 작용을 하게 된다. 개인은 개인의 혁신성,

환경의 저항, 타인의 영향력 등 세 가지 측면의 영향을 받고 혁신특성의 허용과

수용 여부는 혁신 프로젝트의 성공에 결정적인 역할을 한다. 자세한 내용은

<그림 Ⅱ-7>과 같다.

사전 시나리오：

① 사전 연습

② 기술의 필요성을 느낌

③ 혁신저항 수용

④ 사회 시스템 규범 저항의 영향



- 41 -

<그림 Ⅱ-7> Rogers(2003) 혁신저항 의사결정 과정

출처: Rogers, E. M. (2004), "A prospective and retrospective look at the

diffusion model," Journal of health communication, 9(1), 13-19.

Rogers(1983)는 혁신에 영향을 주는 요인은 혁신 특성, 사회적 영향, 소통 등

요인이 있다고 여기고 있다. 최초의 인식 단계에서 마지막의 수용 거부를

하기까지의 시간은 혁신저항이 하나의 의사결정에 대해 판단과 결정을 내리는

시간이며 혁신 확산과 시스템에 전파되는 시간이자 혁신저항에 대응하는

시간이다. 새로운 혁신적인 제품 자체를 기반으로 한 혁신특성에 대해

Rogers(1983)는 신제품의 교체속도가 너무 빠를 때 제품의 상대적인 우위와

복잡성, 호환성 및 관찰 가능성 등 특징에 영향을 주며 해당 혁신저항도 이에

따라 커진다고 보고 있다.

Laukkanen et al.(2007)은 사용, 가치, 위험, 전통 및 이미지 장벽이 혁신 저항

이론의 구성 요소이며, 혁신 저항이 미개발의 한 특징으로 여겨질 수 있음을

제시하였다. Mohd and Newto(2016)는 혁신 저항이론의 요인은 리더십과 동료의

지원, 기술의 복잡성, 주요 업무 관행과의 호환성 그리고 실제 배치 전에 해당

기술에 대한 사전 심사를 실시하였다. 구체적인 내용은 <표 Ⅱ-7>과 같다.



- 42 -

<표 Ⅱ-7> 혁신 저항 이론

2) 혁신저항 이론의 효과

Newcombe and Conrad(1981)에 따르면 기업의 혁신적 의사결정은 기업의

성장 전략과 성장 전략과 관련된 주요 의사 결정에 직면하고 있으며 기업의

모든 의사 결정에는 반드시 다양한 저항이 존재 한다고 하였다. 현대 기업

라이프사이클(Lu and Wang, 2018) 기업 확장 이론(Scaferlanda, 1996) 한

기업이 고속 확장기나 성숙기에 있을 때 성장 잠재력이 일정 조건 하에 기업

성장 공간에 제약을 받고 있다고 주장한다. 이때 지나치게 큰 외부 추진력은

오히려 기업의 정상적인 진화에 영향을 미치는 반면 자원의 과다한 추가는

기업의 한계수익을 크게 감소시킬 뿐만 아니라 기업의 쇠퇴를 가속화할 수도

연구자 내용

Everent et
al.(1952）

혁신은 확산과 보급의 시기에 여러 측면에서 오는 저항에
부딪히며 이들 저항에 대한 전략 결정이 바로 혁신 성공 여부의
핵심이다.

Rogers et
al.(1962）

새로운 제품이 시장에 출시된 후 혁신은 확산과 발전 과정에서
초반에 받는 혁신 저항이 비교적 크지만 시간이 지나 혁신 제품
사용자 증가율이 10%-25%에 이르면 혁신 제품이 받는 혁신 저항도
점차 줄어들게 된다.

Franklin(1981)
혁신은 사람들의 습관 도전하여 낡은 가치 체계를 타파하는

과정이다.

Rogers(1983）
신제품의 업그레이드 속도가 빠르면 제품의 상대적 이점, 복잡성,

호환성, 관찰가능성 등 특징에 영향을 주어 이에 대한 혁신 저항도
커진다.

Rogers(1983）

혁신에 영향을 주는 요인은 혁신 특성, 사회적 영향, 소통 행위
등 요인이며 최초의 지각 단계에서 최종적으로 거부하는 태도를
갖게 되는 시간이 바로 혁신 저항을 받아 전략 결정에 대한 판단과
결정을 내리는 시간이며 혁신이 시스템으로 확산 및 전파되어 혁신
저항에 대응하게 되는 시간이다.

Laukkanen et
al.(2007)

사용, 가치, 위험, 전통 및 이미지 장벽이 혁신 저항 이론의 구성
요소이며, 혁신 저항이 미개발의 한 특징으로 여겨질 수 있음을
제시한다.

Mohd and
Newto(2016)

혁신 저항이론의 요인은 리더십과 동료의 지원, 기술의 복잡성,
주요 업무 관행과의 호환성 그리고 실제 배치 전에 해당 기술에
대한 사전 심사를 실시하였다.
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있다(Ma and Lee, 2019). 이때 필요한 것은 기업혁신인데 혁신은 기존의

기업구조와 사상적 관념을 타파해야 하기 때문에 저항이 나타난다. 그리고 한

대기업이 성장이 한창인 후 두 번째 대규모 확장을 할 경우, 기업의 전환 기간이

지난 후 대규모 합병 및 조직 혁신에 힘입어 실현해야 하는 경우가 많으며

그렇지 않으면 성장 과정의 함정에 빠질 수 있다(Chen and Kuo, 2017).

기업의 혁신적 의사결정에 대한 저항은 다음과 같은 사항에서

비롯되었다(Ram, 1987).

첫째, 기업 수명 주기의 성숙기에 기업 전체가 타성적이고 혁신에 필요한 내부

조건이 부족하다(Akhmetshin, 2018).

둘째, 기업은 발전공간의 제약을 받고 혁신동력이 차단될 수 있는 반면

일반적인 국지적 혁신은 효익평가의 관점에서 보면 기업발전에 대한 역할이

크지 않다.

셋째, 기업의 조직구조 혁신이 지연되어 혁신 의사결정 이행 효과에 영향을

미친다.

넷째, 기업 고위 의사결정자의 혁신의식이 약하거나 혁신적 의사결정 능력이

강하지 않아 혁신이 기업에 리스크를 줄 수 있다는 두려움이다(Claudy et al.,

2015).

혁신적 의사결정 저항의 존재로 인해 혁신적 의사결정을 제약하고 있다.

의사결정 이론으로 볼 때 혁신적 의사결정은 넓은 의미의 의사 결정, 즉 이와

같은 의사결정은 명확하고 과감한 결단을 내리는 그 순간을 의미할 뿐만 아니라

의사결정 과정의 저항을 극복하는 등 결정을 내리기 전의 일련의 준비 작업을

포함하는 동시에 결정 이후의 실행과 피드백을 포함한다(Stryja and Satzger,

2019). 이를 통해 혁신적 의사결정은 전 과정의 개념이고 혁신적 의사결정

저항은 의사결정 전반의 과정에 존재하는 것이다(Talke and Heidenreich, 2014).

Huang and Coghlan(2021)은 혁신에 대한 저항을 마케팅 연구의 신흥 분야로

보고 있다. 이들은 152 개 연구들에 대한 체계적인 일반화를 통해 소비자의 혁신

저항 문헌에 있는 최신 기술을 그리고 이 분야의 검토 결과와 전문가 인터뷰

결과를 바탕으로 이들 연구에서는 (1) 혁신 저항력을 발휘하는 방법, (2) 혁신

저항을 일으키는 요인, (3) 과정에 기초한 관점, (4) 혁신 저항의 결과, (5)
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새롭게 떠오르는 핵심 연구 배경, (6) 혁신 저항을 극복하기 위한 전략의 여섯

가지 연구 경로를 다뤘다.

Joachim et al.(2018)에 따르면 적극적인 혁신 저항은 혁신 거부의 주요

원동력으로 여겨지며 전통적으로 이러한 부정적인 태도 형성을 추진하는 다섯

가지 제품별 채택 장벽과 관련이 있다고 한다. 기능 및 심리적 장애가 채택

의지에 미치는 영향은 새로운 제품이나 서비스에 대한 평가 여부에 따라

달라진다.

Abbas et al.(2017)에 따르면 기술 혁신의 구현은 특히 역동적이고 복잡한

시장과 불안정한 경제 조건에서 기업의 장기적인 발전과 생존에 핵심적인

역할을 수행한다고 한다. 소비자 의존도가 높은 시장에서 어떤 혁신의 성공도

혁신 실패의 잠재적 요인 중 하나가 될 수 있으며 혁신 특성(상대적 이점,

지각된 위험, 복잡성, 사회적 영향 및 가격)이 혁신에 영향을 미칠 수 있다.

3) 혁신저항 이론의 선행연구

1980 년대에서야 혁신저항 이론 연구가 사회와 문화적인 범위에서 전환 및

전파되기 시작했으며 미디어와 사회 발전과 함께 거시적 차원의 연구가 점차

열기를 더해갔다. 최근 들어 국내 전문가와 학자들이 혁신저항 이론을 각종

신기술 측면과 분야에 광범위하게 적용하기 시작했다.

해외 학자의 혁신저항 이론에 대한 연구는 활발하게 이루어지고 있는 편이다.

Hung et al.(2003)은 혁신저항 이론과 응용 계획적 행동 이론을 통합하여

WAP서비스의 대만에서의 수용에 대한 혁신저항 상황을 연구하였다. 이들의

연구를 통해 이 서비스 수용의 핵심 요인이 인터넷 연결 속도이며 사용자

만족도는 개인 혁신 등 요인과 관련이 있다는 것을 발견했다. 이중 사용자

만족도가 낮을수록 혁신저항이 높고 이 둘은 반비례 관계를 보였다. Dieu et

al.(2004)은 베트남 인터넷 사용자 데이터에 대한 조사 연구에서 베트남 인터넷

혁신이 인터넷 비용, 사회 법률, 정치적 요인 등 요인의 저항을 받는 경우가

많으며 이는 인터넷이 베트남에서 혁신저항을 받고 보급률이 낮은 원인으로

지적했다. Wua and Wang(2005) 등은 혁신저항 이론과 기술 수용 모형을
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통합하여 확장된 기술 수용 모형을 구축하고 모바일 전자상거래에 대한

소비자들의 수용 상황을 조사했다. Mun et al.(2006)은 정보기술 숙지가 점차

현대사회에서 전문인력의 업무에 필요한 기술이 되었으며 전문 간호인력의

신기술 활용 상황을 분석하였다. Chin and HuerHisa(2007) 등은 혁신저항

이론으로 멀티미디어 정보 서비스 수용에 영향을 주는 요인 관련 연구를

진행하였지만 소비자들의 이데올로기와 고유의 습관의 저항을 받은 데다 시장과

편의성의 요인의 제약으로 혁신저항이 발생하였다. Tung et al.(2008)은

혁신저항 이론과 기술 수용 모형에 대해 통합을 진행함으로써, 그들은 또한

호환성 등 변수와 상반되는 것이 감지된 지출이고, 그것에 대해 어느 정도의

혁신저항을 만들어낼 수 있음을 발견하였다. Daniel(2009)은 혁신저항 이론을

연구의 이론 근거로 삼아 뉴질랜드의 공공부문의 디지털 기술 보존 기록에 대한

해당 연구를 진행하였다. Cigden et al.(2009)은 기술 수용 모형과 혁신저항 이론

등 이론을 통합하였으며 연구 결과 주관적 규범이 전자 역경매의 통제에 가장

큰 혁신저항과 영향력을 미치는 것으로 나타났다.

1) 사회적 영향의 개념

사회적 영향은 타인의 태도나 견해가 개인의 의사 결정에 영향을 미치는 것을

의미하며. Liang et al.(2011)의 사회적 영향 이론은 소비자들의 행동을 해석하는

데도 널리 사용된다. 예를 들어, Cheung et al.(2010)는 이성적인 행동 이론은

개인의 행동 의도이 사회 규범에 의해 영향을 받는다고 지적한다. Fishbein and

Ajzen(1980)은 기술 확산 이론은 사용자의 수용 행동이 개인의 의사 결정

양식과 기술적 특성뿐만 아니라 사회 시스템의 영향을 받는 것이라고 지적한다.

Rogers(1995)은 사회심리학의 관점에서 사회규범과 종속이라는 두 가지 사회적

파급효과가 있다고 한다.

Hsu and Lu(2004)는 사회적 영향은 타인의 언사 행동 또는 단순히 그 자리에

있는 것이 개개인의 생각, 느낌, 태도 또는 행동에 미치는 영향과 효과를
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말한다고 한다. 다른 사람의 행동을 바꾸려는 의도뿐 아니라 단순히 타인의

존재만으로도 개체가 영향을 받을 수 있다는 여러 가지 형태가 있다(Turner,

1991). 사회생활에서의 사람들의 상호작용은 바로 사회적인 영향이다. 그 효과는

정도에 영향을 받는 발생자, 전파자, 수용자의 제약과 함께 있다(Rashotte, 2007).

2) 사회적 영향의 구성 요인

（1）주관적 규범

Schepers and Wetzels(2007)는 주관적 규범(SubjectiveNorm)을 타인의 행동을

예측할 때 개인의 행동 결정에 영향력을 행사하는 개인 또는

단체(salientindividuals or groups)가 개인이 어떤 특정 행동을 취할 것인지

여부에 미치는 영향의 역할 크기라고 정의했다.

（2）사회적 이미지

Ella et al.(2012)은 연구를 통해 환경은 평가를 기반으로 개인의 지각에 영향을

줄 수 있으며 사회적 영향 요인 중 이미지는 소비자의 제품에 대한 이미지를

변화시킬 수 있고 이를 통해 소비자의 외적인 기질과 소양을 개선할 수 있으며

이것이 바로 사회적 이미지라고 설명했다. 사회적 이미지는 소비자가 제품을

구매 및 사용한 후, 사회적 이미지가 향상되고 개선되는 효과를 낼 수 있으며

외적인 표현과 내적인 교양 측면의 표현도 가능하고 사회적 평가의 특성도

갖추고 있다.

Michael et al.(2011)은 현대 사회가 환경보호의식과 친환경 청정에너지 사용

상황을 날로 중시하는 것에 대한 조사를 진행하였으며 전기자동차의 출시가

환경보호 및 친환경 주행에 대한 소비자의 수요를 충족시킨다고 밝혔다.

소비자는 전기자동차 구매 및 사용 과정에서 사회 각계 인사의 해당 차량에

대한 이미지 평가와 운전자에 대한 이미지 평가를 고려할 수 있으며 전기자동차

운전에 대한 이미지도 고려할 수 있다. 대부분 전기자동차는 새로운 친환경
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자동차의 대표적인 산물로 평가받고 있으며 친환경, 에너지 절감, 이산화탄소

배출 저감 등 주장을 대표할 수 있다. 이는 환경의식과 사회의식의 중요한 평가

척도이기도 하므로 전기차를 사용하는 소비자는 자연스럽게 환경보호의식과

에너지 절감 및 이산화탄소 배출 저감의 대변인이 될 수도 있다.

Christian et al.(2014)은 전기자동차를 운전 및 사용하는 행동은 소비자의

환경보호 및 친환경 주행 이미지를 부각할 수 있으며 이는 대중의 마음속에

전기자동차 운전자 및 소유자에 대한 이미지가 되고 이러한 이미지는 시대의

수요, 정책적 요구, 대중의 기대를 대표한다고 설명했다.

Gausel and Leach(2011)는 많은 사람들이 주변 사람들이 자신들을 어떻게

생각하는지 관심을 가지고 있다고 지적했다.

Lacetera and Macis(2010)의 연구결과에 따르면 사회적 이미지에 대한 관심은

친사회적 행동의 주된 동기 부여 요소이며 상징적인 보상은 공개적으로 부여될

때 동기 부여 요소로 가장 효과적이다고 하였다.

（3）사회적 임계점

Hughes and Gove(1981)에 따르면 확고한 소수 집단이 중요한 집단의 규모에

도달하면(인구의 10%에서 40%까지) 일련의 행동 변화가 소수 집단에 대한

관점의 수용을 빠르게 증가시킬 수 있으며 분명히 안정적인 사회 규범을

전복시킬 수 있다고 한다.　그러나 일부 관찰 결과는 작은 그룹이 시스템을

임계점에 도달시키기에 충분할 수 있다는 것을 보여준다.

Daniel(2009)은 임계점이 양적 변화와 질적 변화를 일으키는 중요한

전환점이며 사회적 임계점은 제품 평판, 기술 등 요인이 사회적 지위 측면에서

일정 기간의 발전과 축적을 거치며, 특히 전기자동차의 연구에서 시장

출시까지를 홍보하고 세계적으로 확대 보급하는 과정에서 전기차라는 제품은

어느 정도의 승화를 거친 축적과 발전의 산물이자 시대 발전의 산물로 자리

잡는다고 설명했다.

Jotce et al.(2006)은 전기자동차는 현대 사회의 새로운 제품이자 중국 사회

과학기술 및 경제의 축적과 발전의 산물로 혁신성 및 발전성을 지니고 있다고
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설명했다. 전기차가 중국에서 보급되어 오늘날에 이르기까지 불과 10여 년 동안

중국 전기차 산업은 유럽이나 미국 등 다른 나라보다는 시작이 느리고 기술도

성숙되지 않았지만 중국 전기자동차 정책과 발전 추세는 여전히 좋은 편이며

각종 관련 정책과 규정 및 제도도 전기자동차의 발전 및 확대보급을 지원하고

있다.

Chang et al.(2008)은 소비자가 전기차를 선택하는 본래 취지는 전기차 산업에

대한 지각을 고려한 것이며 이러한 전기차 산업의 축적 과정을 거쳐 현재는

사회적 임계점에 놓여있다고 설명했다. 구체적인 내용은 <표 Ⅱ-8>과 같다.
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<표 Ⅱ-8> 사회적 영향의 구성 요인

요인 연구자 내용

주관적
규범

Schepers and
Wetzels(2007)

주관적 규범(SubjectiveNorm)을 타인의 행동을 예측할 때
개인의 행동 결정에 영향력을 행사하는 개인 또는
단체(salientindividuals or groups)가 개인이 어떤 특정 행동을
취할 것인지 여부에 미치는 영향의 역할 크기라고 정의했다.

사회적
이미지

Lacetera and
Macis(2010)

사회적 이미지에 대한 관심은 친사회적 행동의 주된 동기
부여 요소이며 상징적인 보상은 공개적으로 부여될 때 동기
부여 요소로 가장 효과적이다.

Gausel and
Leach(2011)

많은 사람들이 주변 사람들이 자신들을 어떻게 생각하는지
관심을 가지고 있다고 지적했다.　최근 몇 차례 경제학 분야의
현장 실험은 사회 이미지에 대한 이러한 관심이 일련의 행동에
강력한 영향을 미칠 수 있다는 것을 발견했다.

Michael et
al.(2011）

전기자동차는 새로운 친환경 자동차의 대표적인 산물이며
친환경, 에너지 절감, 이산화탄소 배출 저감 등 주장을 대표할
수 있고 전기차를 사용하는 소비자는 자연스럽게
환경보호의식과 에너지 절감 및 이산화탄소 배출 저감의
대변인이 될 수도 있다.

Ella et
al.(2012)

이미지는 소비자의 제품에 대한 이미지를 변화시킬 수 있고
이를 통해 소비자의 외적인 기질과 소양을 개선할 수 있으며
외적인 표현과 내적인 교양 측면의 표현이 가능하고 사회적
평가의 특성도 갖추고 있다.

Christian et
al.(2014)

전기자동차 운전 및 사용하는 행동은 소비자의 환경보호 및
친환경 주행 이미지를 부각할 수 있으며 이는 대중의 마음 속에
전기자동차 운전자 및 소유자에 대한 이미지가 되고 이러한
이미지는 시대의 수요, 정책적 요구, 대중의 기대를 대표한다.

사회적
임계점

Hughes and
Gove(1981)

확고한 소수 집단이 중요한 집단의 규모에 도달하면 일련의
행동 변화가 소수 집단에 대한 관점의 수용을 빠르게 증가시킬
수 있으며 분명히 안정적인 사회 규범을 전복시킬 수 있다.　
그러나 일부 관찰 결과는 작은 그룹이 시스템을 임계점에
도달시키기에 충분할 수 있다는 것을 보여준다.

Jotce et
al.(2006)

중국 전기자동차 정책과 발전 추세는 여전히 좋은 편이며
각종 관련 정책과 규정 및 제도도 전기자동차의 발전 및
확대보급을 지원하고 있다.

Chang et
al.(2008)

소비자가 전기차 산업에 축적된 것을 사용한다는 기대감
속에 현재도 황금 임계점에 놓여 있으며 이러한 귀중한
임계점을 잘 포착하여 전기차 산업을 발전시켜야 시대와 정책의
흐름에 발맞출 수 있으며 전기차 산업도 더욱 활발하게 발전할
것이다.

Daniel(2009)

임계점은 양적 변화와 질적 변화를 일으키는 중요한
전환점이며 사회적 임계점은 제품 평판, 기술 등 요인이 사회적
지위 측면에서 일정 기간의 발전과 축적을 거치며, 특히
전기자동차의 연구에서 시장 출시까지를 홍보하고 세계적으로
확대 보급하는 과정을 거친다.
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1) 지각된 위험의 개념

지각위험(Perceived Risk)의 최초 개념은 Bauer(1960)에 의해 심리학에서

기원한다(Slovic et al., 1981). 그는 소비자의 어떤 구매 행위도 그 예상의

결과가 맞는지 확실히 알지 못할 수 있고 어떤 결과는 소비자를 불쾌하게 할 수

있다고 하였다. 그래서 소비자 구매 결정에는 결과에 대한 불확실성이 내포되어

있는데 그 불확실성, 즉 위험의 최초 개념이다.

Laforet(2008)는 지각된 위험은 선택에 대한 개별적인 불확실성에서 비롯되며

자신의 선택이 잠재적으로 부정적인 영향을 미칠 수 있다는 우려에서

비롯된다고 하였다.

지각된 위험의 차원은 지각된 위험에 어떤 구체적인 내용이 포함되어 있는지

또는 어떤 유형이 있는지 말한다. Jacoby and Kaplan(1972)은 연구에서 학생

148명을 대상으로 한 12가지 다양한 소비재의 지각된 위험을 측정한 결과를

가지고 재무적 위험, 성과 위험, 신체적 위험, 심리적 위험, 사회적 위험이라는

다섯 가지 차원으로 설명했다. Bettman(1973)은 지각위험을 고유위험(inherent

risk)과 처리된 위험(handled risk)으로 구분한다. 고유위험은 소비자가 지각한

어떤 제품 카테고리가 갖는 잠재적 위험을 말한다. 취급된 위험은 소비자가 제품

범주에서 특정 브랜드를 선택할 때 인식되는 위험으로 특정 브랜드에 대한

정보를 포함하고 있다. 예를 들어 소비자들은 의약품인 아스피린을 구입할 때

위험을 느끼지만 그가 자신의 취향의 브랜드를 구매할 때는 안심이 된다. 여기서

고유 위험은 비교적 높은 반면, 처리된 위험은 낮을 수 있다. 소비자가 아무런

제품 정보를 가지고 있지 않을 때 고유 위험과 처리된 위험은 같다.

Stone and Gronhaug(1993)는 연구에서 재무적 위험, 성과 위험, 신체적 위험,

심리적 위험, 사회적 위험, 시간적 위험이라는 여섯 가지 위험 차원의 존재를

검증했지만, Jacoby and Kaplan(1972)과는 반대되는 관점을 동시에 제시했다.

그들은 각 차원들 간에 필연적으로 서로 독립적이지 않다고 생각하였는데 모든

위험은 개체가 지각하는 것이고 지각은 또 심리와 관련이 있는 이상 위험의
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심리적 차원은 위험의 다른 차원과 많이 연관되어야 한다. Stone et al.(1993)는

각 위험차원이 심리적 위험의 조절을 통해 전반적인 위험에 작용한다는 가설을

처음으로 제시했다. 소비자의 개인용 컴퓨터 구매에 대한 실증연구를 통해 이

가설을 확인했다. Stone et al.(1993)의 연구는 또한 상기 6차원의 위험은

전반적인 지각된 위험에 대한 해석 능력이 88.8%에 달한다는 것을 보여주었지만

동시에 그들은 해석된 부분이 측정 오차로 인한 것이 아니라면 전반적인 위험에

대한 인식은 여전히 포괄적이지 못하다고 지적하면서 위험 구조를 더 탐구할

필요가 있다고 밝혔다. 위험의 다차원 이론은 위험을 인지하는 차원 구성은

제품과 구매 상황의 변화에 따라 달라질 수 있으며 각 차원의 전반적인 위험에

대한 해석 능력은 구매 상황에 따라 차이가 있으며 특정 구매 상황 중 일부

위험은 다른 부분의 위험보다 더 중요하거나 두드러지게 보일 수 있다고

주장한다. 예를 들어 Stone et al.(1993)은 개인용 컴퓨터 구매에 대한

실증연구에서 재무적 위험이 가장 크게 나타났고 그 다음이 심리적 위험, 가장

유의하지 못한 것이 신체적 위험이었다.

대부분의 연구는 소비자의 지각된 위험과 개별적 혁신 성을 변수로 수용

의도에 미치는 영향을 연구하지만 소비자 의사결정이라는 심리적 과정에 대한

이들의 중개 및 조절 역할을 소홀히 하고 있다. Wu et al.(2005) 같은 연구는

지각된 위험 호환성 등의 요인이 모바일 상거래 채택 행동에 크게 영향을

미친다고 지적했다. 잠재적 사용자에게는 혁신에 따른 결과가 불확실하다.

지각된 위험은 선택에 대한 개별적인 불확실성에서 비롯되고 자신의 걱정에서

비롯된 선택은 잠재적으로 부정적인 영향을 미칠 수 있다. 혁신의 불확실성은

혁신의 속성에 포함된다.

전기자동차는 혁신적인 제품으로서 기술 안전성, 항속 마일리지, 인프라 등과

같은 불확실성도 많이 존재하며 이러한 것들은 소비자의 지각된 위험을 크게

증가시키고 나아가 전기자동차에 대한 소비자의 채택 의지에 영향을 미칠 수

있다. 혁신적 의사결정의 과정이 바로 개별 정보 수집 정보 처리의 과정이며 이

과정에서 혁신 우열의 불확실성을 줄여준다. 이 과정에서 소비자들은 혁신에

대해 일정한 인지, 즉 혁신의 지각적 속성, 나아가 의사결정 결과의 불확실성 및

잘못된 의사결정의 결과 심각성을 평가하고 소비자의 지각된 위험을 형성한다.
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전기자동차의 상대적 이점은 소비자 인식 위험을 줄일 수 있지만 호환성

복잡성으로 인한 불확실성은 소비자 인식 위험도를 높일 수 있으며, 이러한

것들은 소비자 수용 의도에 더욱 영향을 미칠 수 있다. 따라서 소비자의 위험

인식은 혁신적 특성에 포함된 불확실성에 의해 촉발되며, 나아가 소비자의 수용

의도에 영향을 미친다.

2) 지각된 위험의 유형

Jacoby and Kaplan(1972), Kaplan et al.(1974)는 재무, 성과, 신체적, 심리적,

사회적 위험으로 분류 하였다.

(1) 기능적 위험

기능적 위험(functional risk perception)은 소비 위험 지각의 하나이다. 상품

기능에 대해 기대 수준에 도달하지 못하는 위험 지각이다(Quiggin, 1981). ①

상품 기능의 역할과 의미, ② 상품 기능의 적합성, ③ 특정 상품의 기능이 다른

동종과의 경쟁 상품 기능의 비교가능성을 포함한다. 그 정도는 상품의 기능과

밀접한 관계가 있다. 상품의 기능이 복잡하고 고급스러울수록 소비자가 지각하는

기능의 위험도 크다. 하프디렉터 라디오에 비해 홈씨어터 기기에 대한 소비자의

기능에 대한 위험 지각이 훨씬 크다(Quiggin, 1981).

(2) 재무 위험

재무 위험이란 각종 재무활동 과정에서 예상하기 어렵거나 통제하기 어려운

여러 요인의 영향으로 재무상태가 불확실성을 가지므로 소비자가 손해를 볼

가능성이 있는 것을 말한다. 재무활동의 주요 고리로 유동성 위험, 신용 위험,

자금 조달 위험, 투자 리스크로 나눌 수 있다. 통제 가능한 정도별로 분류하면

통제 가능한 위험과 통제 불능 위험으로 나눌 수 있다(Bourne, 1981).

(3) 편의성 위험

편의성 위험은 소비자가 주문 시 어려움을 겪거나, 하나의 주문을 취소할 수
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없거나, 수령 또는 반품 시 지연이 있을 수 있다고 생각하는 것과 관련이

있다(Forsythe et al., 2006). 고객이 웹 사이트에서 제품을 검색하고 한 회사의

제품을 다른 제품과 비교할 때 나타나는 잠재적인 시간 손실은 고객에게 짜증을

유발한다. 이는 대부분의 사람들이 어떻게 자신에게 맞는 제품을 검색해야

하는지 모르기 때문이다. 또한 제품을 구입하는 데 시간이 오래 걸린다. 구매

실패의 약 43퍼센트는 적절한 제품을 찾지 못했거나 의식 부족과 낮은 지식으로

인해 온라인 거래를 완료하지 못했기 때문이다(Adnan, 2014). 불행히도 인구의

1% 미만만이 인터넷을 잘 알고 있다 대부분의 사람들은 영어를 이해하지

못한다(Aijaz and Butt, 2009). 연구에 따르면 편의 위험은 온라인 구매에 상당히

부정적인 영향을 미친다고 한다(Bhatti et al., 2018; Chaudary et al., 2014). 향후

인터넷 쇼핑에 대한 편의 위험의 영향을 연구할 필요가 있다.

(4) 정책 위험

정책 위험(Political Risk)은 시장에 관한 정부의 정책에 중대한 변화가

일어나거나 중요한 법규시행으로 시장의 변동성을 일으켜 투자자에게 주는

위험을 말한다(Kobrin, 1979). 시장 경제 여건에서는 가치 법칙과 경쟁

메커니즘의 영향으로 각 기업이 시장 자원을 놓고 경쟁하는 것은 더 큰 활동의

자유를 원하기 때문에 국가의 관련 정책을 위반할 수 있고 국가 정책은 또

기업의 행위에 대한 강제 구속력을 갖는다. 또 국가는 시기별로 거시환경의

변화에 따라 정책을 바꿀 수 있는데 이는 기업의 경제적 이익에 영향을 미칠

수밖에 없다. 따라서 국가와 기업 간 정책의 존재와 조정으로 인해 경제적

이익에서 갈등이 생겨 정책 리스크가 발생할 수 있다(Diamonte et al., 1996).

구체적인 내용은 <표 Ⅱ-9>과 같다.
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<표 Ⅱ-9> 지각된 위험의 구성 요인

6

1) 수용 의도의 개념

수용 의도는 어떤 제품이나 서비스가 사용 또는 구매 욕구를 가지고

있는지에 대한 소비자의 심리적 활동을 의미하며, 이는 소비자의 구매 결정

의미와 동일한 의미를 지닌다. 소비자 행동학에서 소비자의 의사 결정 과정은

요구사항 식별, 정보 수집, 분석 및 평가 선택, 의사 결정, 구매 후 행동 등 총

5단계로 구성되다. 소비자는 의사 결정 단계에서 제품이나 서비스에 대해 좀 더

포괄적인 이해와 함께 구매 여부에 대한 행동 의지를 갖게 되다. 따라서 의사

결정에서의 의지의 역할은 간과할 수 없으며 그것은 행동의 기초이다.

요인 연구자 내용

기능적
위험

Quiggin(1
981)

상품 기능에 대해 기대 수준에 도달하지 못하는 위험 지각이다.
(1) 상품 기능의 역할과 의미, (2) 상품 기능의 적합성, (3) 특정
상품의 기능이 다른 동종 경쟁 상품 기능의 비교가능성을 포함한다.

재무
위험

Bourne
(1981)

재무활동의 주요 고리로 유동성 위험, 신용 위험, 자금 조달 위험,
투자 리스크로 나눌 수 있다. 통제 가능한 정도별로 분류하면, 통제
가능한 위험과 통제 불능 위험으로 나눌 수 있다.

편의성
위험

Forsythe
et al.
(2006)

편의성 위험은 소비자가 주문 시 어려움을 겪거나, 하나의 주문을
취소할 수 없거나, 수령 또는 반품 시 지연이 있을 수 있다고
생각하는 것과 관련이 있다.

Adnan
(2014)

고객이 웹 사이트에서 제품을 검색하고 한 회사의 제품을 다른
제품과 비교할 때 잠재적인 시간 손실은 대부분의 사람들이 적절한
제품을 어떻게 작동하고 검색해야 하는지 모르기 때문에 고객에게
짜증이 나다.

Bhatti et
al.(2018)

편의 위험은 온라인 구매에 상당한 부정적인 영향을 미친다.

정책
위험

Kobrin
(1979)

정책위험(Political risk)은 시장에 관한 정부의 정책에 중대한
변화가 일어나거나 중요한 법규시행으로 시장의 변동성을 일으켜
투자자에게 주는 위험을 말한다.

Diamonte
et al.
(1996)

국가와 기업 간 정책의 존재와 조정으로 인해 경제적 이익에서
갈등이 생겨 정책 리스크가 발생할 수 있다.
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심리학 분야에서는 의도라는 개념을 최초로 다룬다. Fishbein and

Ajzen(1977)는 의도란 특정 행동을 하는 개인의 주관적인 의도의 강도로

정의된다. 또한 새로운 혁신적인 것을 사용하거나 행동을 채택하는 데 대한

개인의 주관적인 의도 강도를 나타낸다. Mullet and Marvin(1985)은 제품이나

서비스에 대한 소비자 선호도를 외부 요인에 의해 영향을 받을 수 있는 브랜드

제품 또는 서비스에 대한 소비자 선호도로 정의한다.

Lee and Larsen(2003)는 연구에서 사용의지는 소비자가 제품을 사용하려는

정도를 의미하며, 기술수용모델(TAM)은 정보기술을 수용 행위를 결정하는 주요

요인으로 지각적 유용성과 인식의 사용 편의성을 꼽았다. 지각된 유용성 또한

지각된 사용 편의성의 영향을 받는다. 통합적 기술 수용 및 수용

이론(UTAUT)은 소셜 영향이 행동의도에 직접적으로 작용한다고 보고. 소셜

영향은 개체가 다른 중요한 것을 지각하는 사람들이 새로운 시스템을 사용해야

한다고 생각하는 정도로 정의한다. Hong and Kang(2011). Van der Heijden

(2004)은 오락성과 사용 편의성을 인식하는 것이 유용성을 인식하는 것보다

쾌락적 정보 시스템을 사용하는 사용자의 행동 의도를 더 잘 설명할 수 있음을

증명하였다.

2) 수용 의도의 영향요인

기술 수용 모델(Technology Acceptance Model, TAM)은 Davis(1989)는

이성적인 행동 이론을 사용하여 사용자가 정보시스템 수용 시 제시한 하나의

모델을 연구하는 것으로, 기술 수용 모델의 최초 목적은 컴퓨터가 널리 수용되는

결정적 요인에 대한 해석 설명을 하는 것이다. 기술 수용 모델은 두 가지 주요

결정요인을 제시하였다. ① 유용성(perceived usefulness)은 한 사람이 하나의

구체적인 시스템을 사용하는 것이 그의 업무실적이 높아진다고 생각하는 정도를

반영하고, ② 사용 편의성(perceived ease of use)은 한 사람이 하나의 구체적인

시스템을 사용하기 쉽다고 생각하는 정도를 반영한다.

기대확인이론(Expectation Confirmation Model, ECM)은 소비자의

행동영역에서 소비자 만족도와 쇼핑 후 행동을 심도 있게 연구하는 것을
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의미하며, Bhatacherjee(2001)는 ECM을 처음으로 정보시스템의 이용가능성

분석과 연구에 직접 활용하고 있으며 사용자들의 지속적인 정보시스템 이용에

대한 선택과 재화 또는 서비스 항목을 다시 선택하는 소비자의 선택 사이에

유사점이 많다는 점을 지적하였다.

Hohenberger et al.(2016)의 자율주행자동차의 수용 의도에 관한 연구 결과에

따르면 남성과 여성 간에 차이가 있으며 후자는 낮은 수용 의도를 보이고 감정

반응은 기술에 대한 행동 의도와 반응을 설명할 수 있으며 이러한 영향은

연령에 따라 다르고, 자동차에 대한 정서적 반응(즉, 불안과 즐거움)이 성별에

따라 수용 의도에 차이가 있다고 하였다. 이와 함께 자율주행자동차에 대한 불안

관련 반응(예를 들어, 안전과 관련된 정보를 제공함으로써)을 해결하고 특히

자율주행자동차의 기분 좋은 효과(예를 들어, 광고를 통해)를 강조하면 남성과

여성 간의 차이를 줄일 수 있다는 연구결과가 나왔다. 수용 의도를 줄이기 위해

불안과 관련된 영향을 해결하는 성차는 노년기 대상 집단과의 상관관계가 적은

것으로 보이는 반면, 즐거움을 촉진하는 반응은 각 연령 그룹에서 마찬가지로

중요하다. Ferguson et al.(2018)은 캐나다 소비자들의 전기자동차에 대한 태도와

선호도를 평가해 네 가지 다른 범주를 발견했다. Hidrue et al.(2011)은 잠재적

클래스 랜덤 효용 모델을 추정하고, 그 결과를 사용하여 주행거리, 충전 시간,

연료비용 절감, 오염 및 성능 감소 등 전기자동차의 다섯 가지 속성에 대한 지불

의지를 추정했으며, 주행거리 연료비용 절감 및 충전 시간이 응답자에게 매우

중요하다는 것을 발견했다.
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III. 연구 방법

1) 연구 모형

본 연구는 혁신저항 이론과 소비자의 전기자동차 수용 의도에 영향을 미치는

요인을 분석하였다.

본 연구는 혁신 과학기술 제품연구에 사용된 기술 수용 모형을 이론적 기초로

혁신저항 이론과 결합하여 기술 수용 모형을 더욱 확장 및 세분화하였으며

만족과 신뢰를 분석하였다. 상기 이론과 연구 가설을 종합하여 기술 수용 모형은

소비자가 현재 첨단 과학기술 산물을 수용함에 따라 만들어진 이론모형이며

혁신저항 이론은 혁신기술이 어떠한 방식으로 발전하는 과정에서 직면하는

일정한 저항을 의미한다. 이 저항은 적극적 행동으로 변화할 수 있으며

최종적으로 개인에게 받아들여지는 이론이기도 하다. 더불어 만족 과 신뢰는

모두 소비자의 전기자동차 수용 의사결정의 각 단계에 걸쳐 있으며 소비자의

전기자동차 수용 의도에 긍정적인 영향을 준다. 이들 요인을 기반으로 본 연구의

틀에서 전기자동차 수용 의도에 영향을 주는 요인이 바로 기술 수용 모형에서의

만족과 신뢰 및 혁신저항 이론에서의 혁신특성, 사회적 영향과 지각된 위험

요인임을 밝혔다. 혁신특성은 세부적으로 상대적 이점, 복잡성, 적합성,

관찰가능성, 시도가능성을 포함하고 사회적 영향 요인은 주관적 규범, 사회적

이미지와 사회적 임계점과 같은 요인을 포함한다. 구체적인 이론모형은 <그림

Ⅲ-1>과 같다.
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<그림 Ⅲ-1> 연구 모형

2) 연구 가설

본 연구에서는 이론적으로 각종 관련 요인의 연구와 분석을 진행하였으며

가설을 제시하였다. 이는 각각 기술 수용 모형 기반 가설, 혁신저항 이론을

바탕으로 한 가설, 만족과 신뢰 기반 가설로 나뉘며 기존의 이론 연구를

바탕으로 각 변수간의 관계와 서로 미치는 영향관계를 검증하기 위한 가설을

설정한다.

1) 혁신특성과 혁신 저항

소비자의 혁신특성과 이를 수용하는 사회적 영향은 혁신저항 이론에서 중요한
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지표이자 연구 과정에서 중요한 지표다. 연구에 따르면 혁신특성을 갖추고 있고

사회적 영향을 독립적으로 처리할 수 있는 소비자가 전기자동차의 장점과 수용

가치 등 혁신의 신제품을 더 잘 수용할 수 있다고 한다. 이는 어느 정도

소비자가 자신의 소비 수요를 더 빠르고 잘 인지하는 데 도움을 주므로 이들

소비자에게 있어서 혁신저항은 이들 소비자가 전기자동차라는 새로운 제품을 잘

수용하게 만들 수 있다. 본 연구에서 전기자동차는 기존의 자동차보다 더욱

혁신적인 기능과 과학기술 내용을 가진 제품이며 선진 과학기술과 성숙한 경제

시스템의 형성을 의미한다. 이 새로운 제품은 기존의 자동차보다 대중에게 더욱

흡입력이 있고 트렌디 하다. 연구에 따르면 신에너지 자동차 구매 수요가 있는

소비자는 이러한 참신한 과학기술에 매료되어 있으므로 새로운 것과 과학기술의

산물에 대한 관심을 더욱 잘 드러낼 수 있다고 한다. 이는 전기자동차가 다른

기존의 자동차에 비해 나타내는 혁신특성이기도 하다.

Ram(1987)은 상대적 이점을 혁신저항에 영향을 미치는 변수로 제시하였다.

혁신저항에만 영향을 미치는 변수가 아니라 기술수용에도 영향을 미치는 변수로

제시되고 있다. 따라서 상대적 이점과 혁신저항을 갖고 있다고 판단할 수 있다.

Ram(1987)은 지각된 복잡성을 혁신저항에 영향을 미치는 변수로 제시하였다.

지각된 복잡성은 수용 및 구매한 제품의 장단점을 측정할 수 있으며 업데이트된

제품에 대한 소비자의 수용과 사용 의도 변화의 원인을 탐색할 수 있고 해당

제품의 소비자 수용 의도 변화에 미친 영향을 설명할 수 있다. 그러므로

혁신저항의 바탕으로 복잡성 연구는 필수적이고, 유용한 연구이다. Rogers and

Shoemaker(1971)의 연구에서는 개인의 사물에 대한 인지는 전방위적으로 해당

사물의 개인 스스로에 대한 적합성을 고찰해야 하며 이를 적응성이라고도 한다.

제품이 소비자의 특징과 잘 맞고 소비자의 수요를 충족할 수 있으면 소비자는

해당 제품이 자신에게 적합하다고 여긴다. 따라서 본 연구에서는 이들

전기자동차 적합성 요인이 혁신저항에 초래하는 영향을 고찰 및 연구하여,

적합성 요인이 소비자의 전기자동차 수용 의도에 미치는 영향과 작용을

측정하고자 한다.

박종구(2011)는 뉴미디어 채택에 관한 통합모델 연구결과에서 관찰가능성이

이용의도에 긍정적인 영향을 준다는 것을 밝혔다. 이러한 선행 연구를 근거로
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지각된 혁신특성 중 관찰 가능성이 전기자동차 수용의도에 긍정적인 영향을

미칠 것이라 예측할 수 있으며, 관찰 가능성과 혁신저항의 관계에 관련하여

다음과 같은 가설을 설정할 수 있다. Rogers(2003) 이 연구에서는 혁신저항과

관련된 변수로는 상대적 이점, 적합성, 복잡성, 시험가능성, 관찰가능성이라는

5가지 하위 개념을 제안하였다. 본 연구에서는 전기자동차 수용의도에 모두

영향을 미칠 것으로 본다. 따라서 혁신특성이 혁신저항에 영향을 미친다고

판단할 수 있다.

H1: 전기자동차 혁신특성은 소비자의 전기자동차에 대한 혁신저항에 정(+)

혹은 부(-)에 영향을 미칠 것이다.

H1a: 전기자동차 상대적 이점은 소비자의 전기자동차에 대한 혁신저항에

부(-)의 영향을 미칠 것이다.

H1b: 전기자동차 복잡성은 소비자의 전기자동차에 대한 혁신저항에 정(+)의

영향을 미칠 것이다.

H1c: 전기자동차 적합성은 소비자의 전기자동차에 대한 혁신저항에 부(-)의

영향을 미칠 것이다.

H1d: 전기자동차 관찰가능성은 소비자의 전기자동차에 대한 혁신저항에

부(-)의 영향을 미칠 것이다.

H1e: 전기자동차 시도 가능성은 소비자의 전기자동차에 대한 혁신저항에

부(-)의 영향을 미칠 것이다.

2) 지각된 위험과 혁신 저항

王穎 등(2013)은 소비자가 위험을 감지한 상황에서 소비자의 신에너지 자동차

수용 의도에 부정적인 영향을 미친다고 밝혔으며, 劉玉明(2005)은 소비자의 위험

지각이 제품의 브랜드 평판과 가격의 민감성 사이에 어느 정도 조절 작용을

함이 밝혔다. Lane(2007) 등은 연구를 통해 영국 소비자의 제품 구매 과정에서

구매 위험으로 작용하는 것은 전기자동차의 가격이 너무 높다는 것이라고

지적했다.
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Sierzchula et al.(2014)은 전기자동차의 가격이 너무 높으면 어느 정도 영향이

있을 것이며, 부정적인 역할을 할 것이라고 밝혔다. 그러나 최근 정책을 보면

전기자동차의 가격이 높고 배터리 비용이 비싸지만 전기자동차의 수리 및

유지보수 비용이 낮고 연료 부담이 없어서 비용에 있어서 현재 소비자의 관심을

받고 있다. 그러나 Turrentine(2007) 등은 소비자가 전기자동차의 구매와 이용

여부를 가늠하기 전에 전기자동차 제품의 기능과 경제적인 비용 관련 조사와

파악을 하겠지만 대부분은 화석연료와 순수 전기자동차 간의 수용 가격과 사용

비용의 경제성을 잘 계산하지 못하며 배터리 비용의 경우 충전비용과

수리비용을 잘못 계산하는 경우가 많다.

Ktause(2013) 등은 미국에서 조사 연구를 진행한 결과 대다수의 소비자가

배터리 비용과 전기자동차에 대한 이해가 부족하기 때문에 전기자동차의

수리비용을 전통적인 화석연료 자동차의 수리비용보다 높게 생각하고 있다고

하였다. 이 역시 소비자의 전기자동차 수용 인식의 복잡성 요인 때문이다.

반대로 소비자가 전반적으로 객관적으로 전기자동차의 수리비용과 배터리

비용을 파악하여 전기자동차에 대한 상황을 더욱 객관적으로 파악할 수 있다면

소비자의 전기자동차 구매 및 수용 의도를 촉진할 수 있을 것이다. Yang et

al.(2015)은 인지적 반응과 정서적 반응은 조절과 매개의 역할을 통해 제품의

적합성에 어느 정도 영향을 줄 수 있으며, 지각된 위험이 제품 성능과 기능 및

가격 비용 등요인 간의 관계에 어느 정도 영향을 준다고 하였다.

앞에 선행연구들을 참고하여, 소비자의 지각된 위험과 혁신저항와의 관계를

대하여, 다음과 같은 가설을 설정한다.

H2: 소비자의 전기자동차에 대한 지각된 위험은 소비자의 전기자동차에 대한

혁신저항에 정(+)의 영향을 미칠 것이다.

3) 사회적 영향과 혁신 저항

Klein(1882) 등은 조사 연구를 통해 전기자동차의 적용성은 여전히 보편성이

부족하고 주관적 규범도 완비되어 있지 않지만, 소비자는 주변 사람들과
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교류하면서 사회여론, 주변 정보 및 정부 의사결정을 미래 전기자동차 발전 상황

및 현재 전기자동차 상황의 근거로 삼는 경향이 있다고 하였다. 이러한 근거는

주관적인 것이며 소비자의 전기자동차에 대한 수용 의도에 어느 정도 영향을 줄

수 있다.

Vavra(1992)도 주관적 규범의 일부 영향은 심지어 소비자의 구매 및 이용

행동을 결정한다고 밝혔다. 따라서 소비자의 전기자동차 수용 의도는 제품에

대한 인지에서도 나오지만 여러 외부환경의 영향과 다른 기타 사람들의

의견에서도 나온다. 예를 들어, 소비자의 혁신저항도 사회적 영향을 받는다.

Long(2012)은 소비자가 사회적 이미지를 중요시하는 것은 혁신저항에 어느

정도 영향을 주므로, 소비자의 전기자동차 수용 의도에도 영향을 줄 것이라고

하였다.

Kanaroglou(2007) 등은 차량의 구매 비용과 향후 일정 기간의 정책 기대치를

기반으로 소비자의 전기자동차 사용 조사를 하고, 사회적 임계점 시기에

소비자는 전기자동차 수용 의도에 영향을 쉽게 받으며 혁신을 저해하고 사회적

임계점의 수치가 낮을수록 사회적 임계점에 가까워지므로 혁신저항이

높아진다고 하였다. 그러므로 사회적 임계점도 전기자동차에 대한 혁신저항에

부정적인 영향을 주게 된다.

소비자는 늘 외부 사회적 환경의 영향을 받으며, 순수 전기자동차의 외부

사회적 환경 영향은 주관적 규범, 이미지 및 사회 임계점을 포함한다.

전기자동차 관련 정책에 보조금 및 세수 정책이 변동되면 소비자의

전기자동차 구매 및 수용 의도에 상당한 영향을 줄 것이며, 전기자동차

사용에 사회적 이미지와 사회 임계점에 대한 고려도 해야 할 것이다. 사회적

영향이 클수록 사회적 영향은 혁신저항에 반작용을 할 것이며 본 연구는

다음과 같은 가설을 설정한다.

H3: 전기자동차 사회적 영향은 소비자의 전기자동차에 대한 혁신저항에

부(-)의 영향을 미칠 것이다.

H3a: 전기자동차에 대한 주관적 규범은 소비자의 전기자동차에 대한

혁신저항에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.
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H3b: 전기자동차의 사회적 이미지는 소비자의 전기자동차에 대한

혁신저항에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

H3c: 전기자동차의 사회적 임계점은 소비자의 전기자동차에 대한 혁신저항에

부(-)의 영향을 미칠 것이다.

4) 혁신 저항과 만족

혁신 저항은 때로는 과도한 사업 목표로 인해 표면적으로나 의식적으로

무기력하게 만들어 혁신에 대한 과도한 저항을 유발할 수 있지만 이는

신체에 주는 만족을 위한 전제조건이 되기도 한다. 사람들이 저항에

직면하는 근본적인 원인은 업무 스트레스와 감정적 스트레스 등 내적 요인과

외적 요인의 복합적인 작용에서 비롯되기 마련이다. 혁신 저항의 근본적인

원인도 마찬가지다. 수용자가 혁신 저항에 직면하면 무기력 및 불만을

초래할 수 있으며, 수용자의 만족은 혁신 저항의 감소에서 비롯되므로 혁신

저항은 만족도와 어느 정도 반작용의 관계가 있다고 할 수 있다. 기업의

혁신에 대해 저항이 클수록 만족도가 낮고, 이와 반대로 기업의 혁신에 대해

저항이 작을수록 만족도가 높아진다. 혁신을 가로막는 모든 힘을 혁신

저항이라 한다. 혁신 저항은 기업이 현재 상태에 만족하지 않고 더 많은

혁신을 시도하게 하므로, 혁신 저항과 만족은 대립 관계에 있다. Wua and

Wang(2005)은 혁신 저항이 발생하면 수용자 만족을 실현할 수 없고 혁신

저항이 완화되어야 혁신이 실현될 수 있으며, 혁신이 가져오는 만족은

사용자에게 즐거움을 주기에 충분하다고 여기고 있다.

선행연구를 살펴보면, 혁신 저항과 만족은 매우 유의한 관계가 있다고 볼 수

있다. 따라서 혁신 저항과 만족에 관련하여, 다음과 같은 가설을 설정한다.

H4: 소비자의 전기자동차에 대한 혁신 저항은 소비자의 전기자동차에 대한

만족에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.
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5) 혁신 저항과 신뢰

기업에서 신뢰가 유지될 수 있느냐는 기업의 생존과 직결되므로, 기업의 혁신

발전 과정에서 가장 핵심적으로 생각할 문제는 어떻게 모두의 신뢰를 얻을 수

있느냐 하는 것이다. 신뢰는 기업이 끊임없이 추구하는 혁신 능력이며, 이

혁신은 신뢰를 촉진시킨다. 혁신 저항의 증가는 기업의 동력을 약화시키고

직원의 도전과 적극성을 약화시킬 수 있다. Hung(2003) 등은 혁신의 방향을

조정하는 실험을 통해 신뢰의 강도를 탐색하였으며, 그 결과 신뢰가 기업이

신속하고 민감한 대응을 할 수 있는 능력을 갖추도록 해 준다는 것을 발견했다.

신뢰는 기업의 전투력과 일 처리능력을 강화할 수 있으며, 혁신 저항은 이 모든

것을 가로막는다. 혁신 저항의 자극은 직원들이 서로를 믿고 수용하지 못하도록

만든다. 代玲(2016)은 신뢰가 혁신 전략을 신속하게 조정하고 직원과 고위 간부

간의 의사소통을 촉진하며 새로운 수용자를 늘릴 수 있을 뿐만 아니라 소통

방식도 간단하고 효과적이며 빠르게 만들어 주기 때문에 혁신 저항으로 인한

불확실성을 제거하고 기업에 다시 활력을 불어넣어 준다고 주장하였다.

따라서 본 연구에서 혁신 저항과 신뢰에 관련하여, 다음과 같은 가설을

설정한다.

H5: 소비자의 전기자동차에 대한 혁신 저항은 소비자의 전기자동차에 대한

신뢰에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

6) 혁신 저항과 수용 의도

일반적으로 혁신 저항이 클수록 혁신의 확산 속도가 느려지고 개혁 속도도

둔화된다.

Mun and Jotce(2006) 등은 정보기술의 습득이 점차 현대 사회 전문인력의

필수사항이 되어가고 있다면서, 전문 간호 직원의 신기술 사용 상황을 분석한

결과 새로운 사물의 출현은 혁신의 확산을 동반하며 혁신 저항이 증가되면 수용

의도도 감소된다고 밝혔다. Christian(2014) 등은 혁신 저항이 수용 의도를
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낮추고 개혁의 발생과 발전을 저해하며 새로운 사물의 확산을 가로막는

부정적인 역할을 한다고 지적했다. Daniel(2009)은 혁신 저항 이론의 이론적

근거로 삼아 뉴질랜드 공공부문의 디지털 기술 보존 기록에 대한 해당 연구를

진행했다. 그는 연구에서 수용자가 새로운 사물을 수용하려는 수용 의도는

새로운 사물에 대한 수요에 기반하므로 새로운 사물의 혁신적인 특성이

사라지면 사용 의도도 사라지게 되며 혁신 저항이 바로 새로운 사물의 확산

특성을 감소시키는 주범이라고 지적했다. 또한 이로써 사람들이 새로운 사물에

대한 흥미를 잃게 되고 수용 의도를 감소시키며 심지어 거부감을 일으킨다고

언급했다.

따라서 선행연구의 결과를 통하여 본 연구는 혁신 저항과 수용 의도의 관계에

관련하여 다음과 같은 가설을 설정한다.

H6: 소비자의 전기자동차에 대한 혁신 저항은 소비자의 전기자동차에 대한

수용 의도에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

7) 만족과 소비자의 수용 의도

李一纬, 赵青(2017)은 대중의 수용 의도의 만족도를 효과적으로 고려하기 위해

대중의 입장에서 대중이 갖고 있는 동기와 수용 수요를 분석함으로써 수용

의도와 만족도를 효과적으로 고려할 수 있는 ‘수용 의도 및 만족 이론’을

제시했다. 이는 완전히 개인의 수요와 의도의 만족도를 바탕으로 고찰한 것이며,

대중의 역할을 강조하고 있다. Chin and HuerHisa(2007)는 추구하는 만족과

실제적인 만족 간에는 분명한 차이가 있음을 지적했다. 이러한 차이는 이상과

현실의 차이이며, 이는 사람들의 소비 및 수용 행동에 있어서 만족도의 변화를

초래하여 이에 상응하는 소비환경을 만들어낸다고 하였다. 소비환경이 개선되고

소비의 질이 향상되어야 사람들이 원하는 만족도가 높아지며 이를 통해 수용

의도 효과적으로 높일 수 있다고 하였다.

Daniel(2009)은 연구를 통해 미디어에 대한 사람들의 만족도가 여러 전파

효과와 관련이 있으며, 이러한 효과는 제품에 대한 의존성 및 수용 의도를
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포함하며 사회 소비 수준에 대한 인식 정도도 포함하고, 이는 사람들의 만족

정도에 영향을 미치는 경우가 많음을 보여주었다. Tung and Chang(2008) 등은

연구를 통해 수용 의도와 만족도는 상호 촉진 관계이며 새로운 스타일의 소비자

관계를 탐색하려면 대중의 제품 수용 의도와 만족도의 관계를 효과적으로

고려해야 제품에 대한 대중의 수용 의도를 효과적으로 높일 수 있다고 밝혔다.

따라서 본 연구에서 만족과 소비자의 수용 의도에 관련하여, 다음과 같은

가설을 설정한다.

H7: 소비자의 전기자동차에 대한 소비자의 만족은 소비자의 전기자동차에

대한 수용 의도에 정(+)의 영향을 미칠 것이다.

8) 만족과 신뢰

甘瑁琴, 袁玉辉 (2011)는 사회 과학 연구 분야에서는 신뢰를 사람들 간의 의존

관계로 간주한다고 밝혔다. 신뢰는 업무 효율을 촉진할 수 있으며 생활 곳곳에서

사람들은 서로의 신뢰를 필요로 한다. 신뢰가 있는 업무여야 효율이 높아지고

업무 효율 향상으로 인한 수익은 만족도를 높일 수 있다. 이것이 바로 업무상의

만족도이다. 田田, 王雪峰(2014)은 연구를 통해 사람들 간의 신뢰는 사실 상호

만족을 기반으로 하며 상대방의 표현과 언어 및 행동을 평가하여 자신의 요구에

부합해야 상대방을 자발적으로 신뢰하고 즐겁게 소통하여 협력의 효율을 높일

수 있다고 지적했다.

Ella(2012) 등은 연구를 통해 조직 신뢰, 리더 신뢰, 동료 간 신뢰를 비롯한

직장에서의 신뢰가 업무의 효율을 효과적으로 향상시킬 수 있으며, 대내외적

만족도를 포함한 업무 만족도를 효과적으로 향상시킬 수 있다고 설명했다.

그러므로 신뢰를 바탕으로 한 업무는 만족도를 최대로 끌어올릴 수 있으며

반대로 신뢰를 잃은 업무 관계는 업무 만족도를 약화시킨다고 하였다.

Ingrid(2012) 등은 신뢰할 수 있는 단체는 업무 효율과 팀워크를 효과적으로

향상시킬 수 있으며, 쉽게 난관을 극복하고 업무에 만족하게 되는 반면, 마음이

맞지 않는 팀은 서로 시기하고 업무 단결력이 부족하여 업무 만족도를
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저하시킨다고 주장했다.

따라서 본 연구에서 만족과 신뢰에 관련하여, 다음과 같은 가설을 설정한다.

H8: 소비자의 전기자동차에 대한 만족은 소비자의 전기자동차에 대한 신뢰에

정(+)의 영향을 미칠 것이다.

9) 신뢰와 수용 의도

刘彬斌, 康悦鑫(2010)은 가상 커뮤니티 요소에 대한 실증적 연구를 수행하고

공유 플랫폼의 신뢰가 플랫폼 수용 의도를 촉진하는 역할을 한다고 주장했다.

汪传雷, 陈辰(2012)은 구조방정식 모형을 통해 가설검증을 실시하여 개인의

새로운 수용자와 제도적 신뢰가 소비자의 수용 의도의 향상을 촉진하고 수용

의도에 긍정적인 영향을 줄 수 있으므로 정부와 기업이 사회적 신뢰도를

효과적으로 높이기 위해 함께 협력하여 제품의 수용 의도 향상을 촉진해야 함을

보여주었다. 欧小波(2015)는 연구를 통해 제품에 대한 신뢰는 소비자의 수용

의도를 기반으로 하며 소비자가 제품을 수용할 의향이 있고 높은 만족도를

얻어야 제품에 대한 신뢰가 생기므로 수용 의도는 제품에 대한 신뢰의 향상을

촉진한다고 지적했다. Michael(2011) 등은 공무에 관한 연구를 통해

전자정부시스템에서 대중의 수용의도가 정부에 대한 신뢰의 영향을 받을 수

있으며 정책에 대한 신뢰의 영향도 받을 수 있다고 지적하며, 정부와 정책을

충분히 신뢰해야 정무 시스템을 수용할 의도가 높아지며 그렇지 않으면 점차

감소할 것이라고 주장했다.

따라서 본 연구에서 신뢰와 수용 의도에 관련하여, 다음과 같은 가설을

설정한다.

H9: 소비자의 전기자동차에 대한 신뢰는 소비자의 전기자동차에 대한 수용

의도에 정(+)의 영향을 미칠 것이다.
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10) 혁신저항, 만족과 신뢰의 매개효과

본 연구는 두 개의 기술 수용 모형 관련 주요 요인을 적용하였으며 이는 각각

만족과 신뢰 요인이다. 우선 만족 요인은 고객이 기존의 자동차와 비교하여

인식하고 있는 장점과 현재 환경에서 미래의 일정 기간 동안 발생할 수 있는

단점을 포함한다. 고객이 전기자동차 운전을 시도할 때 해당 전기자동차가

기존의 자동차보다 더욱 우수하다고 생각하고 그 기능성, 우위, 장점이 더 많을

때 고객의 전기자동차 수용 가능성은 더 커질 것이다. 반대의 경우, 기존의

자동차를 수용할 가능성이 높으면 만족이 더 강해진다. 이 밖에, 신뢰는 고객이

새로운 스타일이라고 여기는 전기자동차가 대중에게 더욱 잘 인지되고 수용되고

조작이 간단하고 쉬우며 기존의 자동차보다 배우고 조작하는 것이 더욱 쉬운

상황에서 전기자동차를 교통수단으로 선택할 가능성이 커진다. 이러한 상황에서

전기자동차는 고객이 보편적으로 수용하는 신뢰 특징을 갖게 된다.

의도는 개인이 주변의 모든 사물에 가지는 독특한 관점이며 개인의 주관적인

범주에 속한다. 이는 고유의 개인적 감정 색채, 개인의 관념, 고유의 사고를

기반으로 하며, 일반적으로 개인의 행위와 행동을 통해 드러난다. 개인이 특정

사물을 수용할 때 해당 사물에 대한 특유의 견해와 관념이 생겨난다. 의도는

소비자 행동을 예측할 때 소비자의 고유의 개념과 곧 발생할 행동 간의 맞물림

정도를 측정해야 한다. 본 연구에서는 설문 측정법으로 소비자의 전기자동차에

대한 수용 의도를 측정하였으며 비교적 정확하고 효율적이며 객관적인 방식으로

소비자의 전기자동차 수용 의도를 측정하였다.

소비자 개인의 전기자동차에 대한 각종 유리한 요인은 해당 제품의 수용

의도로 드러나며, 전기자동차에 대한 수용 의도가 낮으면 소비자는 다양한

유형의 자동차 중에서 상대적으로 전기자동차에 대한 만족도와 신뢰도가 높지

않다는 것을 의미한다.

일반적으로 기술 수용 모형에서의 만족과 신뢰는 소비자의 행동 의도에

긍정적이거나 부정적인 영향을 주며 궁극적으로 소비자의 수용 의도에 어느

정도 영향을 준다. 본 연구에서는 각 외부요인과 내부요인을 통해 연구를

진행하였으며 이를 통해 만족과 신뢰의 소비자의 전기자동차 수용 의도 간의
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관계를 연구하였다. 기술 수용 모형 연구 과정에서 일반적으로 소비자의 행동

의도를 통해 소비자가 곧 행할 행위나 행동을 예측할 수 있으며, 이것이 바로

소비자 수용 의도에 대한 척도 및 예측이다. 만족과 신뢰의 두 가지 특징은

소비자의 전기자동차 수용 의도에 어느 정도 영향을 줄 수 있으며 전기자동차에

대한 선택을 좌우할 수 있고 최종적으로 소비자의 전기자동차 이용 행동에

영향을 줄 수 있다. 따라서 본 연구는 만족과 신뢰와 소비자의 전기자동차 수용

의도 간의 관계를 연구할 뿐만 아니라 외부의 환경과 요인에서 출발하여

종합성과 포괄성의 연구 분석을 해야 진정으로 만족과 신뢰 및 소비자 수용

의도 간의 작용을 분석해낼 수 있다.

(1)혁신 저항과 만족

혁신 저항은 목표가 너무 무겁게 느껴져 표면적으로나 의식적으로 나태한 감

정을 초래해 혁신에 대한 과도한 저항을 유발한다. 소비자들이 저항을 갖는 원천

은 모두 업무 스트레스, 감정적 스트레스 등 내·외부적인 요인의 복합적인 작용

에서 비롯되며 혁신 저항의 원천도 이와 마찬가지다. 수용자가 혁신에 대한 저항

을 느낄 때 나태함과 불만이 생겨나고 수용자의 만족은 혁신 저항의 감소에서

비롯되므로 혁신 저항은 어느 정도 만족도와 반작용 관계가 있다. 기업의 혁신에

대한 저항이 클수록 만족도는 적어진다. 반대로 기업의 혁신 저항에 대한 저항이

적을수록 만족도는 높아진다. 새로운 역량을 저해하는 것은 늘 혁신 저항이다.

혁신 저항은 기업이 현재 상태에 만족하지 않고 더 많은 새로움을 시도하게 하

기 때문에 혁신 저항과 만족은 대립 관계에 있다. Wua와 Wang(2005)은 혁신

저항이 있으면 수용자 만족을 이끌어낼 수 없고 혁신 저항이 완화되어야 혁신을

실현할 수 있으며 혁신에 대한 만족감을 수용자가 기쁘게 받아들일 수 있다고

보았다.

(2)혁신 저항과 신뢰

신뢰가 기업에서 지속될 수 있느냐는 기업의 존속과 직결되어 있으므로 기업
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의 혁신 발전 과정에서 가장 중요한 핵심 문제는 어떻게 하면 모든 사람들이 신

뢰를 얻을 수 있느냐는 것이다. 신뢰는 기업이 끊임없이 추구하는 혁신 능력이며

혁신은 신뢰를 촉진한다. 혁신 저항의 증가는 기업의 동력을 약화시키고 직원의

도전정신과 적극성을 약화시킨다. Hung et al(2003)은 실험을 통해 혁신의 방향

을 조정하여 신뢰의 강도를 탐구한 결과 신뢰가 기업을 더 빠르고 유연하게 반

응할 수 있게 한다는 것을 발견했다. 신뢰는 기업의 투지와 일 처리 능력을 강화

할 수 있으며 혁신 저항은 이 모든 것을 가로막을 수 있다. 혁신 저항이 높아지

면 직원 간의 상호 수용이 이루어질 수 없다. 代玲(2016)은 신뢰가 혁신 전략을

빠르게 조정하고 직원과 고위 임원 간의 소통을 촉진하며 새로운 수용자가 늘어

나면 소통방식도 간결하고 효과적이며 빠르게 이루어지므로, 신뢰는 혁신 저항으

로 인한 걸림돌을 제거하고 기업에 더욱 활력을 불어넣게 된다고 하였다.

甘瑁琴, 袁玉辉(2011)는 사회 과학 연구 분야에서 신뢰를 사람 간의 의존 관계

로 보았다. 신뢰는 업무 효율을 촉진할 수 있으며 생활 곳곳에서 사람 간의 신뢰

를 필요로 한다. 신뢰가 있는 업무만이 효율을 높일 수 있고 업무 효율 향상으로

인한 수익은 더 높은 수준의 만족을 이끌어낸다. 田田, 王雪峰(2014)은 사람 간의

신뢰는 사실 상호 만족을 바탕으로 하며 상대방의 행동과 언행을 평가했을 때

자신의 요구를 충족해야 자발적으로 상대방에 대한 신뢰가 생기며 즐겁게 소통

하고 이로써 협력의 효율이 높아진다는 것이다. Ella et al.(2012)은 조직 신뢰,

리더 신뢰 및 동료 간의 신뢰를 비롯한 직무상의 신뢰는 효과적으로 업무 효율

을 높일 수 있으며 이로써 외적인 만족과 내적임 만족을 비롯한 업무 만족도가

효과적으로 향상된다고 지적했다. 그러므로 신뢰를 기반으로 한 업무는 최대의

만족을 이끌어낼 수 있고 반대로 신뢰를 잃은 업무관계는 업무 만족도를 약화시

키게 된다. Ingrid et al.(2012)은 신뢰할 수 있는 단체는 업무 효율과 단체 협동

심을 효과적으로 높여 어려움을 쉽게 극복하고 업무상의 만족을 가져오지만 서

로 마음이 맞지 않는 단체는 서로 시기하고 단결력이 부족하여 업무 만족도를

떨어트린다고 설명했다.

만족도가 의미하는 것은 소비자의 제품에 대한 인식 정도를 통해 제품 수용과

구매력 측면에 대한 동력을 촉진하는 것이다. 구체적으로 보면 전기자동차의 외

관에 대한 인식, 성능 인식, 작동 인식, 가격 인식 등 측면을 포함하며 인식 측면
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의 상대적인 강점, 리스크, 복잡성 및 적합성의 특징을 반영한다. 이는 긍정적인

정서, 반대하는 정서, 냉담한 정서 등을 포함하며 구체적으로 사회적 영향 속의

주관적인 규범, 이미지, 사회적 임계점 등 반영된다. 이들 요인들은 모두 소비자

의 제품 수용 의도에 어느 정도 영향을 준다. 본 연구에서는 전기자동차에 대한

소비자의 만족도, 신뢰도의 요인에 대한 분석을 통해 이들 요인과 전기자동차 수

용 의도 간의 관계를 분석하였다.

(3)만족도과 수용 의도

李一纬, 赵青(2017)은 수용 의도와 만족 이론은 소비자의 입장에서 수중에 있

는 동기와 수용 수요를 분석하여 소비자의 수용 의도의 만족도를 효과적으로 고

려해야 한다고 설명했다. 이는 개인의 수요와 의향 만족을 기반으로 한 고찰이며

소비자의 역할을 강조하고 있다. Chin and HuerHisa(2007)는 연구를 통해 만족

을 추구하는 것과 실제 만족 간에는 분명한 차이가 있으며 이러한 차이가 바로

이상과 현실의 차이라고 지적했다. 이러한 차이는 사람들의 소비와 수용 행동에

서 만족도의 변화를 초래하며 해당 소비 환경을 드러낸다. 소비환경이 개선되고

소비의 질이 향상되면 사람들이 원하는 만족도도 높아질 것이고 수용 의도도 효

과적으로 높아지게 된다. Daniel(2009)은 미디어에 대한 각종 만족도가 여러 방

송 효과와 관련이 있다고 밝혔다. 이러한 효과는 제품에 대한 의존성과 수용 의

도를 포함하며 물론 사회 소비 수준에 대한 소비자들의 성숙도 등을 포함하며

만족도의 높낮이에 영향을 준다. Tung et al.(2008)은 수용 의도와 만족도 간의

상호 촉진 관계를 밝혀냈다. 새로운 형태의 소비 관계를 모색할 때는 소비자 수

용 의도와 만족도의 관계를 고려해야 효과적으로 제품에 대한 소비자의 수용 의

도를 끌어올릴 수 있다.

전기자동차에 대한 인식의 경우 소비자는 구매 전부터 전기자동차에 대해 알

아보고 자신의 운전상의 편의를 위해 구매 및 사용 전에 전 과정을 자발적으로

알아본다. 이는 해당 전기자동차의 구조, 외형 특징, 기능, 제어 방법, 충전 방법

등 측면을 포함하며 이 역시 전기자동차 사용에 대한 인식이다. 또한 전기자동차

의 사회적 위상, 브랜드 효과 및 전기자동차에 대한 자신의 고유한 인식 등이 이
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에 해당하며 이는 소비자의 전기자동차에 대한 수용 의도에 어느 정도 영향을

준다. 이러한 측면을 고려하고 혁신적 특성과 혁신 저항 이론을 기반으로 하면

소비자 만족도의 경우 혁신적 특성과 혁신 저항의 영향을 받을 수 있으며 전기

자동차의 혁신적 특성이 소비자의 만족도에 긍정적인 촉진제 역할을 할 수 있다.

물론 전기자동차의 혁신 저항은 소비자의 만족도에 부정적인 역할을 할 수도 있

다.

(4) 신뢰와 수용 의도

刘彬斌, 康悦鑫(2010)은 가상 커뮤니티 요소에 대한 실증적 연구를 진행하여

공유 플랫폼에 대한 신뢰가 플랫폼 수용 의도에 촉진제 역할을 한다고 주장했다.

汪传雷와 陈辰(2012)은 구조방정식 모형을 통해 가설 검증을 실시한 결과 새로운

사람과 제도에 대한 신뢰가 소비자의 수용 의도를 강화하고 수용 의도에 긍정적

인 영향을 주므로 정부와 기업이 협력하여 사회적 신뢰도를 효과적으로 높여 제

품의 수용 의도를 높여야 한다고 강조했다. 欧小波(2015)는 연구를 통해 제품에

대한 신뢰는 소비자의 수용 의도를 기반으로 구축되며 소비자가 제품을 기꺼이

수용하고 제품에 대한 높은 만족도를 얻어야 제품에 대한 신뢰도를 구축할 수

있으므로 수용 의도는 제품 신뢰도의 향상을 촉진할 수 있다고 주장했다.

Michael et al.(2011)은 공공사업에 대한 연구를 통해 전자정무시스템에서 대중의

수용 의도가 정부에 대한 신뢰도의 영향을 받으며 정책에 대한 신뢰도에도 영향

을 주기 때문에 정부와 정책에 대한 충분한 신뢰도가 있어야 정무 시스템 수용

의도가 높아지고 반대의 경우 점차 낮아질 것이라고 지적했다.

(5)혁신 저항과 수용 의도

일반적으로 혁신 저항이 클수록 혁신의 확산 속도가 둔화하고 개혁의 속도고

더뎌진다. Mun and Jotce(2006)은 정보 기술이 현대 사회 전문 인력의 업무에

있어 필수가 되어 가고 있다면서 전문 간호 인력의 신기술 수용을 분석한 결과

새로운 것의 출현은 혁신 확산을 동반하며 혁신 저항이 증가하면 수용 의도도
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이에 따라 낮아진다고 밝혔다. Christian et al.(2014)은 혁신 저항이 수용 의도를

가로막고 개혁의 추진과 발전을 저해하며 새로운 것의 확산에 부정적인 장애물

역할을 한다고 주장했다. Daniel(2009)은 혁신 저항 이론을 연구의 이론적 근거

로 삼아 뉴질랜드 공공 부문의 디지털 기술을 이용한 기록 보관에 대한 연구를

진행했다. 그는 수용자가 새로운 것을 수용하는 것은 새로운 것에 대한 수요가

수용 의도를 뒷받침하기 때문이며 새로운 것의 혁신적인 특성이 사라지면 수용

의도도 줄어들 것이라고 밝혔다. 혁신 저항이 바로 새로운 것의 확산 특징을 가

로막는 대중의 주범이 되어 새로운 것에 대한 흥미를 잃게 하여 수용 의도를 줄

어들게 하고 심지어 저항을 불러일으킬 수도 있다고 보았다.

이와 같은 연구 결과를 보았을 때, 소비자의 수용 외도 및 혁신 특성, 사회적

영향은 매개변수로서의 역할을 할 것으로 여겨, 다음과 같은 가설을 설정한다.

H10-1: 전기자동차 혁신 특성과 소비자의 전기자동차에 대한 수용 의도와의

관계는 혁신저항과 만족의 의해 매개될 것이다.

H10-2: 전기자동차 혁신 특성과 소비자의 전기자동차에 대한 수용 의도와의

관계는 혁신저항의 의해 매개될 것이다.

H10-3: 전기자동차 사회적 영향과 소비자의 전기자동차에 대한 수용

의도와의 관계는 혁신저항과 신뢰의 의해 매개될 것이다.

H10-4: 전기자동차 사회적 영향과 소비자의 전기자동차에 대한 수용

의도와의 관계는 혁신저항의 의해 매개될 것이다.

H10-5: 소비자의 전기자동차에 대한 지각된 위험과 소비자의 전기자동차에

대한 수용 의도와의 관계는 혁신저항과 만족의 의해 매개될 것이다.

H10-6: 소비자의 전기자동차에 대한 지각된 위험과 소비자의 전기자동차에

대한 수용 의도와의 관계는 혁신저항의 의해 매개될 것이다.

H10-7: 소비자의 전기자동차에 대한 지각된 위험과 소비자의 전기자동차에

대한 수용 의도와의 관계는 혁신저항과 신뢰의 의해 매개될 것이다.
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1) 지각된 혁신특성

Rogers(1983)는 신제품의 교체속도가 너무 빠를 때 제품의 상대적인 우위와

복잡성, 호환성 및 관찰 가능성 등 특징에 영향을 주며 해당 혁신저항도 이에

따라 커진다고 보고 있다. 이를 측정하기 위해 상대적 이점, 복잡성, 적합성,

관찰가능성, 시도 가능성의 5개 차원으로 구분하였다.

상대적 이점은 개인이 다른 제품과 제품을 비교한 후 제품의 비용, 편의성,

효율성, 품질 측면에서 이점이 있다는 것이다. 이지영(2019)은 이를 측정하기

위해 자율주행자동차의 사대적 이점을 편리성, 편의서, 교통 혼잡 완화로

이용하여 측정하였는데 본 연구는 이를 수정하여 인지된 혁신 특성을 7

문항으로 측정 하였다.

복잡성은 사물의 특성에 대한 이해와 인식이자 타고난 것이 아니라

후천적으로 형성된 것으로 주변 환경의 변화에 따라 생성된 관념을 개인이

수용하고 일정 의사결정을 내리는 정도를 반영하며 개인의 사물에 대한 인지는

환경에 대한 인지와 관련이 있다. 김수길, 박종석(2018)은 자율주행차 시스템을

이용하기 어려운 정도를 이용하여 측정하였다. 장종훈(2019)은 기술이나 제품에

대한 수용의도를 측정하였다. 따라서 본 연구는 복잡성을 측정하기 위해 이를

참고하여 5 문항으로 측정하였다.

Rogers(1995)는 혁신의 적합성은 ‘혁신이 기존가치, 과거경험, 수용자의 욕구에

부합된다고 지각되는 정도’라고 하였다. 유인목(2011)은 혁신의 적합성을 혁신이

기존가치, 과거경험에 비하여 부합된 정도를 이용하여 측정하였다.

신혜인(2020)은 소비자가 서비스에 수용하거나 구매할 때 수용자의 노력정도나

어려움을 이용하여 측정하였는데, 본 연구는 이를 수정 보완하여 5문항으로

측정하였다.

관찰가능성은 혁신특성의 결과가 다른 사람들에게 보이는 정도로 정의된다.

어떤 혁신은 다른 사람들에게 쉽게 관찰되고 확산되는 반면, 다른 혁신들은 다른

사람들에게 관찰되어지거나 설명하기가 어렵다. Rogers(1983)는 혁신의 5가지
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특징을 개발하는데, 본 연구는 관찰가능성을 측정하기 위해 이러한 선행연구를

바탕으로 참고하여 5문항을 이용하고 7점 리커트 척도를 이용하여 측정하였다.

시도 가능성은 혁신이 잠재적 수용자에 의해 제한적으로 시도할 수 있는

정도를 의미한다. Karahanna and Straub(1999)는 유용성, 용이성, 시도 가능성,

관찰가능성을 바탕으로 수용자의 수용 태도를 측정하기 위해 제한된 범위 내에서

시험해볼 수 있은 기회를 통하여 기술채택을 이용하여 측정하였다. 본 연구를

위한 측정도구는 Rogers(1995), Moore and Banbasat(1991), 손영민,

김옥순(2018)은 스마트기기 활용 의도에 사용한 문항을 수정 보완하여 ５문항을　

이용하고　 리커트(Likert) 7 점 척도(1:전혀 그렇지 않다, 7:매우 그렇다)를

활용하여 5문항으로 측정하였다(<표 Ⅲ-1> 참조).
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<표 Ⅲ-1> 지각된 혁신특성 측정 항목
혁신특성

상대적
이점

1 전기자동차에서 여유를 즐길 수 있을 것이다.

Rogers
（1983）

2 전기자동차는 생활에 긍정적인 영향을 줄 것이다.
3 전기자동차는 교통을 원활하게 해 혼잡을 줄여줄 것이다.

4 전기자동차는 바쁜 일상 시간을 절약하게 해줄 것이다.

전기자동차는 부족한 운전을 지원할 것이다.5

6 전기자동차는 편리할 것이다.

7 전기자동차는 목적지까지 안전하게 데려다 줄 것이다.

복잡성

8 전기자동차는 이용하기 불편할 것이다.

Ram
(1987)

9 전기자동차의 운행방식을 배우기 어려울 것이다.
10 전기자동차 이용을 위한 조작이 복잡할 것이다.
11 전기자동차의 운행방법을 이해하기 어려울 것이다.
12 전기자동차를 이용하기 위한 절차가 어려울 것이다.

적합성

13 전기자동차기능은 나에게 익숙할 것이다.
Rogers
（1995）
Moore
and

Benbasat
(1991)

14
전기자동차는 내가 기존에 이용하는 자동차와 비슷할 것이
다.

15 전기자동차는 내가 사용하기에 적합하다.

16 전기자동차의 현재운전방식에 잘 어울린다.

17
전기자동차는 이용자의 욕구를 어느 정도 충족시켜 주고 있
다.

관찰가
능성

18
전기자동차 효능에 대해 말하는 것을 주변에서 자주들을 수
있다.

moore
and

Benbasat
(1991)

19 전기자동차를 사용하는 모습을 자주 본다.

20
전기자동차를 사용하는 사람들을 주변에서 쉽게 볼 수 있
다.

21
전기자동차를 사용하는 사람들을 학교나 직장에서 쉽게 발
견할 수 있다.

22 전기자동차의 장단점을 쉽게 확인할 수 있다.

시도
가능성

23
전기자동차는 제공 장소와 이용 방법을 쉽게 찾아 볼 수 있
을 것이다.

Karahann
a and
Straub
(1999)

24
전기자동차 이용과정에 대한 설명이 나 안내가 충분할 것이
다.

25
전기자동차를 이용하기 전에 전기자동차 기능을 미리 조작
해 볼 수 있을 것이다.

26 전기자동차는 지원시설이 잘 갖춰져 있다
27 전기자동차는 필요할 때 쉽게 이용할 수 있다.
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2) 지각된 위험

개인 지각 과정에서 소비자는 자신이 소비하는 제품의 위험성을 감수해야

하는 경우가 종종 있으며, 이들 위험은 자동차 제품의 안전, 품질 등 위험을

포함한다. 전기자동차라는 새로운 제품의 경우 안전성과 품질에 대한 신뢰도는

소비자가 현재 가장 관심을 갖고 있는 문제이며 안전성은 전기자동차의 품질

측면의 문제로서 기능적 위험에 해당하고 다른 측면에서 오는 위험도 존재한다.

본 연구에서는 기능적 위험, 재무적 위험, 편리성 위험 및 정책적 위험 등

위험요인으로 정리하였다.

개인 지각 과정에서 소비자는 자신이 소비하는 제품의 위험성을 감수해야

하는 경우가 종종 있으며 이들 위험은 제품의 안전, 품질 등 측면의 위험을

포함한다. Kim(2017)은 지각된 위험 측정의 5 가지 차원 중 재무적 위험, 기능적

위험, 심리적 위험, 신체적 위험과 시간적 위험라고 하였다. 본 연구는

Beeton(2013)의 전기자동차 공급에 방해요인과 Kim(2017)이 사용한 문항을 수정

보완하여 15 문항을 이용하고 리커트(Likert) 7 점 척도(1:전혀 그렇지 않다,

7:매우 그렇다)를 활용하여 측정하였다(<표 Ⅲ-2> 참조).
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<표 Ⅲ-2> 지각된 위험 측정 항목

지각된 위험

1. 전기자동차는 기존 내연기관 차량보다 구매 비용이 비쌀 것 같다.

Beeton(2013),
Kim(2017)

2. 전기자동차는 구매 후 유지비(수리비)가 많이 들 것 같다.

3. 전기자동차의 구매보조금을 폐지하면 전기자동차를 고집하지 않겠.

4. 전기자동차의 기능(에어컨, 히터)추가적으로 이용할 때, 주행거리가
짧아질 위험이 있어 사용에 제약이 있을 것 같다.

5. 전기자동차는 기존 내연기관 차량보다 주행성능(가속감, 파워감,
마력 등)이 떨어질 것 같다.

6. 전기자동차만의 특정한 기능을 조작하기가 어색할 것 같다.

7. 전기자동차의 충전시설이 부족할 것 같아 전기자동차 이용이
꺼려지거나 불안할 것 같다.

8. 전기자동차의 충전시간이 매우 길 것 같아서 불안할 것 같다.

9. 전기자동차의 충전이 필요할 때, 내 차에 맞는 충전방식이 없을까
불안할 것 같다.

10. 전기자동차가 폭설과강우 상황에서 전기자동차 충전 시
감전위험이 있어 피해가 있을 것 같다.

11. 전기자동차 운행 중 사고가 난더면, 잘 모르는 부품들(전기모터,
ESS, 고압전류장치 등)로 인해 더 크게 다칠 것 같다.

12. 현재 경차나 소형차 위주의 보급으로 아직 나 또는 가족을
지키기에는 어려울 할 것 같다.

13. 전기자동차를 이용하여 외출, 드라이브와 여행 등을 한다면,
충전소를 찾는 시간이 많이 소요될 것 같다.

14. 전기자동차를 충전 할 때, 충전시간이 많이 소요될 것 같다.

15. 전기자동차는 갑작스러운 연료소모로 인해 시간의 남비가 있을 것
같다.
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2) 사회적 영향

사회적 영향 이란 사회적 관계에서 서로 간의 행위로 영향을 주고받는 것으로

(김은정, 2005) 이를 측정하기 위해 주관적 규범, 사회적 이미지, 사회적 임계점

의 3개 차원으로 구분하였다.

주관적 규범은 기존의 법률, 규정 및 관련 정책을 통해 소비자 구매 행동을 어

느 정도 규제할 수 있으며 소비자가 제품을 수용 및 구매한 후 그 권리와 이익

에 대해 보장 및 유지보수를 할 수 있다. 이는 소비자의 제품 선택의 주관성 및

규범성에서 나타난다. 본 연구는 Putnam(2001), 김소영(2019) 등의 연구 수정하

여 주관적 규범을 4문항으로 측정 하였다.

사회적 이미지는 환경은 평가를 통해 개인의 인지에 영향을 줄 수 있으며 마찬

가지로 사회적 영향 요인에서 사회적 이미지는 제품을 통해 소비자가 느끼는 이

미지를 향상시켜다. 본 연구는 Moore and Benbasaat(1991), 진현신(2011)의 연구

를 바탕으로 이를 수정하여 사회적 이미지를 5문항으로 측정 하였다.

사회적 임계점은 양적 변화가 질적 변화를 일으키는 핵심 전환점이며 사회 임

계점이 바로 제품에 대한 평판, 기술 등 요인의 사회에서의 위상이 어느 정도 발

전과 누적의 시간을 겪었다는 것을 의미한다. 본 연구는 김소영(2019)의 연구를

참고하여 3문항을 이용하고 리커트(Likert) 7 점 척도(1:전혀 그렇지 않다, 7:매우

그렇다)를 활용하여 측정하였다(<표 Ⅲ-3> 참조).
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<표 Ⅲ-3> 사회적 영향 측정 항목

사회적 영향

주관적
규범

1
나의 주변 사람들은 내가 전기자동차를 이용한다고 생각한
다.

Putnam
(2001)

2
나의 주변 사람들은 내게 전기자동차를 이용하라고 권하는
사람이 많다.

3
나의 주변 사람들은 내가 전기자동차를 이용하는 것에 대
해 좋게 생각한다.

4 나의 주변 사람들은 전기자동차를 많이 사용한다.

5
나의 주변 사람들이 전기자동차를 사용하는 것은 일반적이
다.

사회적
이미지

6
내가 전기자동차를 사용하면 다른 사람들에게 나의 이미지
가 좋아질 것이다.

Moore
and

Benbasaat
(1991)

7
전기자동차 사용울 통해 다른 사람들에게 좋은 인상을 줄
수 있을 것 같다.

8
전기자동차으로 인해 다른 사람들이 나를 긍정적으로 평가
하는데 도움이 될 것 같다.

9
나의 전기자동차 사용으로 다른 사람들에게 호감을 줄 수
있다고 생각한다.

10
전기자동차를 이용하는 사람들일수록 과학기술에 더 많은
지식을 가지고 있을 것이다.

사회적
임계점

11
향후 나의 주변 사람들은 전기자동차를 더 많이 이용할 것
이다.

Teixeira
(1985)

12
향후 내 또래의 사람들은 전기자동차를 더 많이 이용할 것
이다.

13
향후 사회 전체적으로 전기자동차를 더 많이 이용할 것이
다.



- 81 -

3) 혁신 저항

혁신저항은 혁신의 사회적 범위에서의 전파와 실행 수용 과정에서 입은 저항

의 과정을 연구한다. 혁신저항은 주로 사회 속성 측면과 사회 대중 범위 안의 수

용 요인과 혁신 이행 과정에 대한 분석을 의미한다. 본 연구는 Zikmund and

Scott(1974)의 연구를 참고하여 불만감, 거부감, 손실 가능성 등을 이용하여 측정

하였다. 본 연구는 이들은 사용한 문항을 보완하여 7문항을　이용하고　 리커트

(Likert) 7 점 척도(1:전혀 그렇지 않다, 7:매우 그렇다)를 활용하여 측정하였다

(<표 Ⅲ-4> 참조).

<표 Ⅲ-4> 혁신 저항 측정 항목

4) 만족

만족도는 소비자가 제품에 대한 인식의 정도를 가리키며, 자신의 제품 수용과

구매에 연향을 미친다. Kohli(2002)는 이를 측정하기 위해 B2C 채널이용한경험이

만족스러울 이용하여 측정하였다. Szymanki and Hise(2000)는 소비자가 전자 만족에

편리성 이용하여 측정하였다. 김지숙(2014)은 모바일 식품쇼핑의 소비자만족도를

측정 했을 때 기대감, 만족스러움, 구매경험의 느낌을 이용하여 측정하였다. 본

연구는 Kohli(2002), Szymanki and Hise(2000), 김서영(2020)는 만족에 대한

측정도구를 참고하여 7문항을　 이용하고　 리커트(Likert) 7 점 척도(1:전혀

그렇지 않다, 7:매우 그렇다)를 활용하여 측정하였다.　(표<Ⅲ-5> 참조).

혁신 저항

1. 전기자동차는 불편할 것이다.

Zikmund and
Scott
(1974)

2. 나는 주위사람들이 전기자동차를 사겠다고 하면 반대하겠다.

3. 나는 전기자동차에 대해 불만이 많다.

4. 나는 전기자동차에 대해 거부감을 느낀다.
5. 나는 기존의 일반차를 고수할 것이다.
6. 전기자동차는 제 기능을 잘 수행하지 못할 것이다.
7. 전기자동차 이용에 필요한 시설을 갖추기 위해 금전적 손실
가능성이 있다.
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<표 Ⅲ-5> 만족 측정 항목

5) 신뢰

신뢰는 상대방의 행동에 대한 확실한 믿음이라고 할 수 있으며(Crosby et

al.1990), 상대방의 언행이나 약속을 믿거나 상대방에 대한 책임을 의미하는

정서적이고 감정적 상태를 나타낸다. Crosbyetal(1990)는 신뢰를 상대방의

말이나 행동에 대한 믿음정도를 의미한다. Dahlstrom and Nygard(1995)는

상대방에게 의무를 다하려는 경향을 관련된 문항을 이용하여 측정하였다. Davis

and Shoorman(1995)는 상대방의 통제 없이도 자신의 기대에 부응될 행동과

관련된 문항을 이용하여 측정하였다. McAllister and Bies(1998)는 신뢰를

측정했을 때, 상태로 정의되기도 이용하여 측정하였다. 따라서 본 연구는

Crosbyetal(1990), Dahlstrom and Nygard(1995), 김서영(2020)의 연구에서

제시한 측정도구를 이용하여 6문항을　용하고　 리커트(Likert) 7 점 척도(1:전혀

그렇지 않다, 7:매우 그렇다)를 활용하여 측정하였다.　(<표 Ⅲ-6> 참조)

만족

1. 전기자동차에 대해 대체적으로 만족할 것이다.

Kohli
(2002),
Szymanki

and Hise(2000)

2. 전기자동차의 가격이 만족스러울 것이다.

3. 전기자동차 이용은 전반적으로 편리할 것이다.

4. 전기자동차는 이용 전 기대감과 이용 후 경헙이 같아 만족할
것이다.

5. 전기자동차는 나의 필요를 만족시킬 것이다.

6. 전기자동차의 구매 경험은 즐거울 것이다.
7. 전기자동차의 구매 경험은 긍정적일 것이다.
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<표 Ⅲ-6> 신뢰 측정 항목

6) 수용의도

소비자 개인의 전기자동차에 대한 각종 유리한 요인은 해당 제품의 수용

의도로 드러나다. Olsen(2002)는 소비자의 수용의도를 빈번한 행동, 즉

재구매하는 행동을 이용하여 측정하였다. Monroe and Grewal(1991)는 수용

의도에서의 제품을 구매하기 위한 시도를 측정하였다. Kotler(2000)는 소비자의

구매 태도에 대한 오부 요인의 자극 측정하였다. 장종훈(2019)은 수용

의도에서의 이용할 계획, 지인들에게 추천, 필요 정도, 이용을 거부감을

측정하였다. 따라서 본 연구는 수용 의도를 측정하기 위해 이러한 선행연구를

바탕으로 참고하여 5문항을 이용하고 리커트(Likert) 7 점 척도(1:전혀 그렇지

않다, 7:매우 그렇다)를 활용하여 측정하였다(<표 Ⅲ-7> 참조).

<표 Ⅲ-7> 수용의도 측정 항목

신뢰

1. 전기자동차의 컨텐츠가 지속적으로 업데이트 될 것이다.

Crosbyetal
(1990),

Dahlstrom and
Nygard(1995)

2. 전기자동차의 거래는 신속하게 이루어집 것이다.
3. 전기자동차는 진정성이 있을 것이다.
4. 전기자동차에 의존할 수 있을 것이다.
5. 전기자동차에 신뢰할 수 있을 것이다.
6. 전기자동차 품질은 지속적으로 관리될 것이다.

수용의도

1. 나는 전기자동차 사용에 긍정적이다

Olsen(2002),
Kotler(2000)

2. 나는 전기자동차를 이용할 계획이 있다.
3. 나는 전기자동차를 지인들에게 추천할 것이다.
4. 나는 전기자동차가 필요하다.
5. 나는 전기자동차 이용을 거부한다.
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1) 자료수집

본 연구는 소비자의 혁신특성, 사회적 영향, 혁신저항, 만족, 신뢰, 수용의도를

측정하기 위하여 엄선된 예비조사를 진행하여 설문지를 개발하였다. 설문조사는

중국어로 번역된 설문지를 이용하여 중국인을 대상으로 위챗(Wechat) 등 수단을

사용하여 온라인에서 실시하였다. 설문지는 한국어를 중국어로 번역된 같은

내용으로 구성 되었다. 자료 수집은 2021 년 9월 14일부터 2021 년 10월

6일까지 진행하였다. 유효하지 않는 표본을 제외하고 총 339 부로 확정하여

실증분석에 사용되었다.

2) 분석 방법

본 연구의 분석은 SPSS 25.0 과 AMOS 24.0 을 사용하였다. 본 연구는 성별,

연령, 직업, 월수입 등 인구 통계적 특정을 파악하기 위해 빈도분석을

사용하였다.

본 연구의 각 요인의 타당도 분석하기 위해 요인분석을 하였는데, 탐색적

요인분석을 통해 구성요인을 확인하고, 확인적 요인분석을 통해 최종 사용될

요인을 확보한다.

추출된 각 요인들의 신뢰도를 검증하기위해 Cronbach's Alpha값을 측정

하였다. 변수들 간의 인과관계를 검증하기 위해 AMOS 에 의한 구조방식

모형분석을 하였다.
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IV. 실증 연구

1. 표본의 특성

본 연구는 중국인 대상으로 위챗 등 수단을 사용하여 온라인에서 설문조사를

실시하여 유효한 표본 358 부를 최중 실증분석에 이용하였다.

본 연구에서 사용하는 인구 통계적 특성은 성별, 연령, 직업, 학력, 월 소득 피

응답자 가정의 자동차 보유 상황은 운전차량과 차량 이용 측면의 경험으로

구성된다(<표 Ⅳ-1> 참조). 남성은 190명(53.1%), 여성은 168명(46.9%)으로

남성이 여성보다 상대적으로 높았다. 연령별로는 20 대는 71명(19.8%)， 30 대는

80명(22.3%), 40 대는 76명(21.2%), 50 대는 83명(23.2%), 60 대는 48명(13.4%)

으로 나타났다. 학력별 분포는 중학교 이하 86명(24.0%), 고등학교재학 및 졸업

88명(24.6%), 대학재학 및 졸업은 131명(36.6%)이 가장 높았고, 대학원 졸업 및

대학원 후 학력 53명(14.8%)으로 나타났다. 소득은 100 만원미만 85명(23.7%),

100〜200 만원 77명(21.5%), 200〜300 만원 65명(18.2%), 300〜500 만원

74명(20.7%), 500 만원 이상 57명(15.9%)으로 나타났다. 마지막으로 세대별 현재

자동차 보유수는 1대 및 2대 296명(82.6%)으로 가장 높은 비율을 나타났다.
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<표 Ⅳ-1> 인구통계적 특성

구분 빈도(명) 구성비율(%)

성별
남 190 53.1

녀 168 46.9

연령

20-30세 71 19.8

31-40세 80 22.3

41-50세 76 21.2

51-60세 83 23.2

60세 초과 48 13.4

학력

중학교 이하 86 24.0

고등학교 재학 중 및 졸업 88 24.6

대학 학부 재학 및 졸업 131 36.6

대학원 재학 및 졸업 53 14.8

소득

100만원 미만 85 23.7

100~200만원 미만 77 21.5

200~300만원 미만 65 18.2

300~500만원 미만 74 20.7

500만원 위안 57 15.9

세대별 현재
자동차 보유 수

1대 75 20.9

2대 221 61.7

3대 62 17.3

합계 358 100
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2. 신뢰도와 타당성 분석

신뢰도 분석은 각 설문 항목의 통일성과 진실성을 통해 검사를 진행하여 관련

신뢰도를 도출한다. 분석 검사는 주로 Cronbach’s α값으로 관련 검측을 한다.

Cronbach’s α의 값이 높을수록 조사 설문의 각 질문 항목의 통일성과 일관성이

높은 것을 의미하며 반대일 경우 낮아진다. Cronbach’s α값의 의미와 같이

α≥0.7일 경우 해당 연구 대상의 신뢰도가 높은 것을 의미하고, α 계수 ＜0.5일

경우 해당 연구 대상의 신뢰도는 낮아 조사 설문의 질문 항목을 다시 작성해야

한다. 따라서 본 연구는 상기 평가기준을 바탕으로 설문지의 소비자의

전기자동차 수용 의도 질문 항목을 분석 및 검사하여 최종 질문 항목의

Cronbach’s α값이 ＞0.7 이 되도록 하였다. 이는 해당 조사 설문에서의 각

변수의 신뢰도가 높은 수준임을 의미한다.

1) 탐색적 요인분석

요인들의 구조를 명확하게 확인하기 위해, 모든 연구개념을 varimax 회전법을

이용하여 모든 항목에 대해 탐색적 요인분석을 하였다. KMO는 통계량은 변수

간의 간단한 상관 계수와 편상 상관계수를 비교하는데 사용되는 지표이다.

일반적으로 KMO는 0.7 보다 높아야 한다. 연구결과 본 연구에서의 KMO는

0.956 으로 나타나 타당도는 확보되었다. 그리고 Bartlett's test 에서

Approximate chisquare values 는 4181.664 이다. 탐색적 요인분석결과는 <표

Ⅳ-2>과 같다.
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<표 Ⅳ-2> 탐색적 요인분석

측정항목
성분

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

상 대
적 이
점1

1 .823
2 .815
3 .761
4 .749
5 .800
6 .801
7 .775

복 잡
성2

1 -.721
2 -.713
3 -.764
4 -.709
5 -.734

적 합
성3

1 .810
2 .807
3 .726
4 .790
5 .802

관 찰
가 능
성4

1 .738
2 .678
3 .691
4 .662
5 .759

시 도
가 능
성5

1 .775
2 .790
3 .746
4 .774
5 .808

지 각
된 위
험6

1 .866
2 .869
3 .858
4 .865
5 .869
6 .848
7 .837
8 .850
9 .861
10 .857
11 .839
12 .867
13 .854
14 .857
15 .855

주 관
적 규
범7

1 .785
2 .778
3 .779
4 .773
5 .824

사 회
적 이

1 .774
2 .770
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미지8
3 .764
4 .801
5 .807

사 회
적 임
계점9

1 .863
2 .873
3 .898

혁 신
저항
10

1 .797
2 .820
3 .799
4 .789
5 .788
6 .814
7 .784
8 .763
9 .811

만족
11

1 .842
2 .752
3 .756
4 .738
5 .825
6 .831
7 .860

신뢰
12

1 .852
2 .869
3 .766
4 .851
5 .806
6 .914

수 용
의도
13

1 .829
2 .838
3 .742
4 .807
5 .899

고유값 11.3
23 1.552 1.73

7
1.16
2

3.53
5

11.0
14

7.28
8

0.92
9

1.09
0

5.70
7

4.50
2

4.23
8

3.39
8

분산(%) 33.9
33 9.773 5.27

8
4.62
6

3.53
2

2.58
5

2.41
7

2.15
6

2.02
8

1.84
5

1.65
8

1.36
2

1.29
6

누적(%) 33.9
33 43.706 48.9

84
53.6
10

57.1
41

59.7
27

62.1
43

64.3
00

66.3
27

68.1
73

69.8
31

71.1
92

72.4
88

KMO=0.956; X²=4181.664; P=0.000
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2) 확인적 요인분석

본 연구는 투입된 각 연구 개념들의 타당도와 연구 모형의 적합도를 검증하기

위해 AMOS 25.0 을 이용하여 확인적 요인분석을 진행하였다. 확인적 요인 분석

방식은 검사 모형과 검사 과정에서 일반 변수와 잠재적 변수의 대응관계를

분석하는 방법이다. 수집된 자료에 대해 연구모델의 적합도지수와 판단의 기준은

<표 Ⅳ-3>과 같다.

분석결과는 X²(P value)=4181.664(0.000), DF=3161, CMIN/DF=1.323,

CFI=0.956, RFI=0.835, NFI=0.843, IFI=0.957, TLI=0.954, RMSEA=0.030 로

나타나서, 본 연구 모형의 적합도는 부합한다고 판단할 수 있다.

<표 Ⅳ-3>과 같이 평균분산추출 AVE값은 모두 0.5 이상으로 나타났다.

합성신뢰도(CR)는 0.873 에서 0.974 사이에 나타났다. 따라서 본 요구가

충족되어야 해당 모형의 적합 효과가 측정 요구를 충족한다고 볼 수 있다. 분석

결과를 보면 χ2/df=1.323＜3 을 도출할 수 있으며 이는 모형의 데이터가 적합도

항목에서 좋은 수준임을 의미한다.
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<표 Ⅳ-3> 확인적 요인분석

변수 측정문항 coefficient
Cronbach'

α
AVE CR

혁신특성
(상대적
이점)

상대적 이점1 0.832

0.917 0.615 0.918

상대적 이점2 0.816
상대적 이점3 0.746
상대적 이점4 0.740
상대적 이점5 0.762
상대적 이점6 0.791
상대적 이점7 0.798

혁신특성
(복잡성)

복잡성1 0.823

0.873 0.580 0.873
복잡성2 0.732
복잡성3 0.740
복잡성4 0.691
복잡성5 0.814

혁신특성
(적합성)

적합성1 0.845

0.917 0.691 0.918
적합성2 0.874
적합성3 0.817
적합성4 0.783
적합성5 0.835

혁신특성
(관찰
가능성)

관찰가능성1 0.813

0.902 0.650 0.903
관찰가능성2 0.786
관찰가능성3 0.791
관찰가능성4 0.796
관찰가능성5 0.843

혁신특성
(시도
가능성)

시도 가능성1 0.868

0.920 0.699 0.921
시도 가능성2 0.824
시도 가능성3 0.821
시도 가능성4 0.809
시도 가능성5 0.857

지각된
위험

지각된 위험1 0.856

0.974 0.715 0.974

지각된 위험2 0.859
지각된 위험3 0.847
지각된 위험4 0.855
지각된 위험5 0.859
지각된 위험6 0.836
지각된 위험7 0.824
지각된 위험8 0.838
지각된 위험9 0.850
지각된 위험10 0.846
지각된 위험11 0.826
지각된 위험12 0.857
지각된 위험13 0.843
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지각된 위험14 0.846
지각된 위험15 0.844

사회적
영향
(주관적
규범)

주관적 규범1 0.855

0.922 0.704 0.923
주관적 규범2 0.843
주관적 규범3 0.795
주관적 규범4 0.847
주관적 규범5 0.855

사회적
영향
(사회적
이미지)

사회적 이미지1 0.835

0.914 0.682 0.914
사회적 이미지2 0.782
사회적 이미지3 0.803
사회적 이미지4 0.815
사회적 이미지5 0.889

사회적
영향
(사회적
임계점)

사회적 임계점1 0.849

0.905 0.762 0.906사회적 임계점2 0.877

사회적 임계점3 0.892

혁신
저항

혁신 저항1 0.766

0.928
0.589 0.928

혁신 저항2 0.798
혁신 저항3 0.769
혁신 저항4 0.759
혁신 저항5 0.755
혁신 저항6 0.792
혁신 저항7 0.757
혁신 저항8 0.726
혁신 저항9 0.785

만족

만족1 0.820

0.907 0.585 0.908

만족2 0.696
만족3 0.706
만족4 0.680
만족5 0.794
만족6 0.794
만족7 0.849

신뢰

신뢰1 0.818

0.916 0.650 0.917

신뢰2 0.842
신뢰3 0.704
신뢰4 0.823
신뢰5 0.751
신뢰6 0.885

수용
의도

수용 의도1 0.782

0.881 0.604 0.883
수용 의도2 0.796
수용 의도3 0.639
수용 의도4 0.733
수용 의도5 0.910

X²(P value)=4181.664(0.000), DF=3161, CMIN/DF=1.323, CFI=0.956, RFI=0.835,
NFI=0.843, IFI=0.957, TLI=0.954, RMSEA=0.030
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3) 신뢰도 분석

<표 Ⅳ-4>의 신뢰도 분석 결과를 보면 만족, 신뢰, 상대적 이점, 복잡성,

적합성, 관찰가능성, 시도 가능성, 지각된 위험, 주관적 규범, 사회적 이미지,

사회적 임계점 혁신 저항및 수용 의도 연구 변수의 Cronback’s α값은 각각

0.907, 0.916, 0.917, 0.873, 0.917, 0.902, 0.920, 0.974, 0.922, 0.914, 0.905, 0.928 및

0.881 로 나타났다. 이들 변수들의 Cronback’s α값은 상기 Cronbach’s α 계수의

판단 기준에 부합한다. 판단 기준 설명： Cronback’s α값이 0.7 보다 높은 경우

해당 조사 설문 내용이 높은 일관성을 가지고 신뢰성도 높으며 신뢰성 기준에

부합함을 의미한다. 복잡성과 수용 의도의 Cronback’s α값이 각각 0.873 과

0.881 이며 이 두 변수의 Cronbach’s α값이 모두 0.6 보다 높으면 신뢰도

기준에도 부합하여 이 데이터가 높은 신뢰성을 가지는 것을 의미한다. 모든

개념의 신뢰도는 전반적으로 좋으며 모두 수용 가능한 범위 내에 있다.

<표 Ⅳ-4> 신뢰도 분석
변수 Cronbach'α

혁신특성(상대적 이점) 0.917

혁신특성(복잡성) 0.873

혁신특성(적합성) 0.917

혁신특성(관찰가능성) 0.902

혁신특성(시도 가능성) 0.920

지각된 위험 0.974

사회적 영향(주관적 규범) 0.922

사회적 영향(사회적 이미지) 0.914

사회적 영향(사회적 임계점) 0.905

혁신 저항 0.928

만족 0.907

신뢰 0.916

수용 의도 0.881
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4) 판별타당성 분석

본 연구는 판별타당성을 확인하기 위해 각 변수들의 잠재적 관계와 AVE을

비교하였다. 일반적으로 CR값의 지수는 0.7 보다 높고, AVE의 지수는 0.5 보다

높아야 판별타당성이 좋다고 본다. 따라서 본 연구의 결과에서 각 측정변수들의

AVE는 모든 연구 개념들이 0.5 보다 높고, CR값도 0.7 를 넘었다, 즉 본 연구의

각 변수의 판별 타당도는 확보되어 있음을 확인할 수 있다. 자세한 내용은 <표

Ⅳ-5>와 같이 요약된다.
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<표 Ⅳ-5> 상관관계 분석과 판별타당성 분석

변수 a b c d e f g h i j k l m

상대
적
이점
a

.784

복잡
성 b

-.29
7**

.76
1

적합
성 c

.336
**

-.5
43
**

.831

관찰
가능
성 d

.534
**

-.6
17
**

.556
** .806

시도
가능
성 e

.311
**

-.5
85
**

.577
**

.597
** .836

지각
된위
험 f

-.21
8**

.33
5
**

-.360
**

-.356
**

-.360
** .845

주관적
규범
g

.283
**

-.4
86
**

.642
**

.500
**

.471
**

-.375
** .839

사회
적
이미
지
h

.382
**

-.5
27
**

.635
**

.541
**

.505
**

-.452
**

.713
** .825

사회
적
임계
점
i

.258
**

-.4
04
**

.447
**

.485
**

.433
**

-.301
**

.470
**

.441
** .872

혁신
저항
j

-.41
9**

.61
0
**

-.635
**

-.661
**

-.590
**

.497
**

-.604
**

-.659
**

-.533
** .767
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주1) 대각선은 AVE값

주2) **; p<0.01

만족
k

.350
**

-.4
37
**

.414
**

.652
**

.394
**

-.245
**

.350
**

.411
**

.417
**

-.454
** .764

신뢰
l

.258
**

-.3
20
**

.318
**

.490
**

.277
**

-.203
**

.322
**

.365
**

.300
**

-.383
**

.548
** .806

수용
의도
m

.270
**

-.4
13
**

.465
**

.410
**

.332
**

-.177
**

.459
**

.481
**

.374
**

-.397
**

.480
**

.434
** .777

평균 4.70 2.8
1 4.80 5.05 4.98 2.85 4.88 5.10 4.39 3.39 4.84 4.83 5.24

표준
편차

1.14 0.9
9 1.27 1.16 1.28 1.55 1.30 1.34 1.40 1.12 1.15 1.20 1.11
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<그림 Ⅳ-1> 연구모형 분석결과 요약

주1): 실선(-)은 유의미, 점선(...)은 무의미.

주2): 숫자는 Esitmate값.

본 연구는 전기자동차에 대한 혁신특성, 지각된 위험, 사회적 영향이,

혁신저항, 만족, 신뢰 및 수용의도에 미치는 영향을 검증하기 위하여 AMOS를

이용하여 경로분석을 실시하였다. 분석결과, 연구모형의 적합도는 X²(P

value)=4364.943(0.000), DF=3188, CMIN/DF=1.369, CFI=0.950, RFI=0.829

NFI=0.836, IFI=0.950 TLI=0.947 RMSEA =0.032 로 모두 기준치에 적합하여

모형은 적합하다고 판단할 수 있다.
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1) 가설 검증결과

(1) 지각된 혁신특성과 혁신 저항의 관계

전기자동차 혁신특성의 상대적 이점이 소비자의 전기자동차에 대한

혁신저항에 미치는 영향은 β=-0.055(t=-1.246, p=0.213>0.05)로 나타나, 지각된

혁신특성의 상대적 이점이 혁신 저항에 미치는 영향은 무의미 하여, <가설

H1a>는 기각되었다.

전기자동차 혁신특성의 복잡성이 소비자의 전기자동차에 대한 혁신저항에

미치는 영향은 β=0.159(t=2.716, p=0.007<0.05)로 나타나, 지각된 혁신특성의

복잡성이 혁신 저항에 유의한 영향을 미쳐, <가설 H1b>는 채택되었다.

전기자동차 혁신특성의 적합성이 소비자의 전기자동차에 대한 혁신저항에

미치는 영향은 β=-0.137(t=-2.376, p=0.018<0.05)로 나타나, 지각된 혁신특성의

적합성이 혁신 저항에 유의한 영향을 미쳐, <가설 H1c>는 채택되었다.

전기자동차 혁신특성의 관찰가능성이 소비자의 전기자동차에 대한 혁신저항에

미치는 영향은 β=-0.216(t=-3.174, p=0.002<0.05)로 나타나, 지각된 혁신특성의

관찰 가능성이 혁신 저항에 유의한 영향을 미쳐, <가설 H1d>는 채택되었다.

전기자동차 혁신특성의 시도 가능성이 소비자의 전기자동차에 대한

혁신저항에 미치는 영향은 β=-0.045(t=-0.853, p=0.394>0.05)로 나타나, 지각된

혁신특성의 시도 가능성이 혁신 저항에 미치는 영향은 무의미 하여, <가설

H1e>는 기각되었다(<표 Ⅳ-6> 참조).

주) *p<0.1, **p<0.05, ***p<0.001.

<표 Ⅳ-6> 지각된 혁신특성과 혁신 저항의 관계 검증결과
가설 Esitmate S.E t-value 채택여부

H1a 상대적 이점-->혁신 저항 -0.055 0.038 -1.246 기각

H1b 복잡성-->혁신 저항 0.159 0.060 2.716** 채택

H1c 적합성-->혁신 저항 -0.137 0.050 -2.376** 채택

H1d 관찰 가능성-->혁신 저항 -0.216 0.064 -3.174** 채택

H1e 시도 가능성-->혁신 저항 -0.045 0.042 -0.853 기각
X²(P value)=4364.943(0.000), DF=3188, CMIN/DF=1.369, CFI=0.950, RFI=0.829

NFI=0.836, IFI=0.950 TLI=0.947 RMSEA =0.032



- 99 -

(2) 지각된 위험과 혁신 저항의 관계

소비자의 전기자동차에 대한 지각된 위험이 소비자의 전기자동차에 대한

혁신저항에 미치는 영향은 β=0.150(t=3.971, p<0.001)로 나타나, 지긱된 위험이

혁신 저항에 유의한 영향을 미쳐, <가설 H2>는 채택되었다(<표 Ⅳ-7> 참조).

주) *p<0.1, **p<0.05, ***p<0.001.

(3) 사회적 영향과 혁신 저항의 관계

전기자동차 사회적 영향의 주관적 규범이 소비자의 전기자동차에 대한

혁신저항에 미치는 영향은 β=-0.053(t=-0.842, p=0.400>0.05)로 나타나, 사회적

영향의 주관적 규범이 혁신 저항에 미치는 영향은 무의미 하여, <가설 H3a>는

기각되었다.

전기자동차 사회적 영향의 사회적 이미지가 소비자의 전기자동차에 대한

혁신저항에 미치는 영향은 β=-0.180(t=-2.707, p=0.007<0.05)로 나타나, 사회적

영향의 사회적 이미지가 혁신 저항에 유의한 영향을 미쳐, <가설 H3b>는

채택되었다.

전기자동차 사회적 영향의 사회적 임계점이 소비자의 전기자동차에 대한

혁신저항에 미치는 영향은 β=-0.140(t=-3.235, p=0.001<0.05)로 나타나, 사회적

영향의 사회적 임계점이 혁신 저항에 유의한 영향을 미쳐, <가설 H3c>는

채택되었다(<표 Ⅳ-8> 참조).

<표 Ⅳ-7> 지각된 위험과 혁신 저항의 관계 검증결과
가설 Esitmate S.E t-value 채택여부

H2 지각된 위험-->혁신 저항 0.150 0.026 3.971*** 채택
X²(P value)=4364.943(0.000), DF=3188, CMIN/DF=1.369, CFI=0.950, RFI=0.829

NFI=0.836, IFI=0.950 TLI=0.947 RMSEA =0.032
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주) *p<0.1, **p<0.05, ***p<0.001.

(4) 혁신 저항과 만족, 신뢰, 수용 의도의 관계

소비자의 전기자동차에 대한 혁신 저항이 소비자의 전기자동차에 대한 만족에

미치는 영향은 β=-0.540(t=-9.322, p<0.001)로 나타나, 혁신 저항이 소비자의

만족에 유의한 영향을 미쳐, <가설 H4>는 채택되었다.

소비자의 전기자동차에 대한 혁신 저항이 소비자의 전기자동차에 대한 신뢰에

미치는 영향은 β=-0.163(t=-2.825, p=0.005<0.05)로 나타나, 혁신 저항이

소비자의 신뢰에 유의한 영향을 미쳐, <가설 H5>는 채택되었다.

소비자의 전기자동차에 대한 혁신 저항이 소비자의 전기자동차에 대한 수용

의도에 미치는 영향은 β=-0.215(t=-3.512, p<0.001)로 나타나, 혁신 저항이

소비자의 수용 의도에 유의한 영향을 미쳐, <가설 H6>는 채택되었다(<표

Ⅳ-9> 참조).

주) *p<0.1, **p<0.05, ***p<0.001.

<표 Ⅳ-8> 사회적 영향과 혁신 저항의 관계 검증결과
가설 Esitmate S.E t-value 채택여부

H3a 주관적 규범-->혁신 저항 -0.053 0.052 -0.842 기각
H3b 사회적 이미지-->혁신 저항 -0.180 0.052 -2.707** 채택
H3c 사회적 임계점-->혁신 저항 -0.140 0.032 -3.235** 채택
X²(P value)=4364.943(0.000), DF=3188, CMIN/DF=1.369, CFI=0.950, RFI=0.829

NFI=0.836, IFI=0.950 TLI=0.947 RMSEA =0.032

<표 Ⅳ-9> 혁신 저항과 만족, 신뢰, 수용 의도의 관계 검증결과
가설 Esitmate S.E t-value 채택여부

H4 혁신 저항-->만족 -0.540 0.071 -9.322*** 채택

H5 혁신 저항-->신뢰 -0.163 0.068 -2.825** 채택

H6 혁신 저항-->수용 의도 -0.215 0.066 -3.512*** 채택
X²(P value)=4364.943(0.000), DF=3188, CMIN/DF=1.369, CFI=0.950, RFI=0.829

NFI=0.836, IFI=0.950 TLI=0.947 RMSEA =0.032
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(5) 만족과 수용 의도, 신뢰의 관계

소비자의 전기자동차에 대한 소비자의 만족이 소비자의 전기자동차에 대한

수용 의도에 미치는 영향은 β=0.262(t=3.677, p<0.001)로 나타나, 소비자의

만족이 소비자의 수용 의도에 유의한 영향을 미쳐, <가설 H7>는 채택되었다.

소비자의 전기자동차에 대한 만족이 소비자의 전기자동차에 대한 신뢰에

미치는 영향은 β=0.511(t=8.263, p<0.001)로 나타나, 소비자의 만족이 소비자의

신뢰에 유의한 영향을 미쳐, <가설 H8>는 채택되었다(<표 Ⅳ-10> 참조).

주) *p<0.1, **p<0.05, ***p<0.001.

(6) 소비자의 신뢰와 수용 의도의 관계

소비자의 전기자동차에 대한 신뢰가 소비자의 전기자동차에 대한 수용 의도에

미치는 영향은 β=0.221t=3.388, p<0.001)로 나타나, 소비자의 만족이 소비자의

신뢰에 유의한 영향을 미쳐, <가설 H9>는 채택되었다(<표 Ⅳ-11> 참조).

주) *p<0.1, **p<0.05, ***p<0.001.

<표 Ⅳ-10> 만족와 수용 의도, 신뢰의 관계 검증결과 
가설 Esitmate S.E t-value 채택여부

H7 만족-->수용 의도 0.262 0.062 3.677*** 채택
H8 만족-->신뢰 0.511 0.059 8.263*** 채택

X²(P value)=4364.943(0.000), DF=3188, CMIN/DF=1.369, CFI=0.950, RFI=0.829
NFI=0.836, IFI=0.950 TLI=0.947 RMSEA =0.032

<표 Ⅳ-11> 소비자의 신뢰과 수용 의도의 관계 검증결과
가설 Esitmate S.E t-value 채택여부

H9 신뢰-->수용 의도 0.221 0.060 3.388*** 채택
X²(P value)=4364.943(0.000), DF=3188, CMIN/DF=1.369, CFI=0.950, RFI=0.829

NFI=0.836, IFI=0.950 TLI=0.947 RMSEA =0.032
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2) 매개 효과 검증

전기자동차 지각된 혁신특성, 지각된 위험 및 사회적 영향과 소비자의 전기자

동차에 대한 수용의도 간의 관계에서 혁신 저항, 만족 및 신뢰 의 매개 효과를

검증하기 위하여 AMOS를 이용하여 경로분석을 실시하였다. 분석결과, 연구모형

의 적합도는 X²(P value)=1826.251(0.000), DF=1163, CMIN/DF=1.570, GFI=0.840,

TLI=0.949 NFI=0.878, CFI=0.952 RMSEA =0.040으로 모두 기준치에 적합하여

모형은 적합하다고 판단할 수 있다. 검증한 결과는<표 Ⅳ-12>와 같다.

주) *p<0.1, **p<0.05, ***p<0.001.

이상의 검증결과에 따라서 전기자동차 지각된 혁신특성, 지각된 위험 및 사회

적 영향과 소비자의 전기자동차에 대한 수용의도 간의 관계에서 혁신 저항, 만족

및 신뢰의 매개 효과를 검증한 결과는 <표 Ⅳ-13>과 같다.

분석 결과를 보면, 혁신특성이 혁신 저항과 만족을 매개로 수용의도에 미치는

영향을 검증한 결과 Estimate=0.088이고, P=0.002, Lower=0.033, Upper=0.174로

매개효과는 유의적으로 나타났다.

혁신특성이 혁신 저항을 매개로 수용의도에 미치는 영향을 검증한 결과

<표 Ⅳ-12> 혁신특성, 지각된 위험, 사회적 영향, 혁신저항, 만족, 신뢰 및

수용의도의 관계 검증결과

매개 Esitmate S.E t-value 결과

혁신특성-->혁신 저항 -0.626 0.121 -5.801*** 채택

지각된 위험-->혁신 저항 0.119 0.028 3.005** 채택

사회적 영향-->혁신 저항 -0.217 0.133 -2.077** 채택

만족-->혁신 저항 -0.535 0.071 -9.233*** 채택

신뢰-->혁신 저항 -0.162 0.067 -2.822** 채택

신뢰-->만족 0.512 0.059 8.314*** 채택

혁신 저항-->수용의도 -0.215 0.065 -3.519*** 채택

만족-->수용의도 0.263 0.062 3.706*** 채택

신뢰-->수용의도 0.221 0.060 3.389*** 채택
X²(P value)=1826.251(0.000), DF=1163, CMIN/DF=1.570, GFI=0.840, TLI=0.949

NFI=0.878, CFI=0.952 RMSEA =0.040
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Estimate=0.134 이고, P=0.002, Lower=0.041, Upper=0.260으로 매개효과는 유의적

으로 나타났다.

지각된 위험이 혁신 저항 및 만족을 매개로 수용의도에 미치는 영향을 검증한

결과 Estimate=-0.017이고, P=0.003, Lower=-0.017, Upper=-0.004로 매개효과는

유의적으로 나타났다.

지각된 위험이 혁신 저항을 매개로 수용의도에 미치는 영향을 검증한 결과

Estimate=-0.026이고, P=0.005, Lower=-0.048, Upper=-0.006으로 매개효과는 유

의적으로 나타났다.

지각된 위험이 혁신 저항 및 신뢰를 매개로 수용의도에 미치는 영향을 검증한

결과 Estimate=-0.004이고, P=0.030, Lower=-0.011, Upper=0.000으로 매개효과는

유의적으로 나타났다.

사회적 영향이 혁신 저항 및 신뢰를 매개로 수용의도에 미치는 영향을 검증한

결과 Estimate=0.008이고, P=0.134, Lower=-0.002, Upper=0.024로 매개효과는 존

재하지 않는 것으로 나타났다.

사회적 영향이 혁신 저항을 매개로 수용의도에 미치는 영향을 검증한 결과

Estimate=0.047이고, P=0.111, Lower=-0.014, Upper=0.117로 매개효과는 존재하

지 않는 것으로 나타났다.

주) *p<0.1, **p<0.05, ***p<0.001.

<표 Ⅳ-13>매개 효과 검증 결과

가설 매개 Esitmate Lower Upper P 결과

H10-1
혁신특성-->혁신

저항-->만족-->수용의도
0.088 0.033 0.174 0.002** 채택

H10-2
혁신특성-->혁신
저항-->수용의도

0.134 0.041 0.260 0.003** 채택

H10-3
지각된 위험-->혁신

저항-->만족-->수용의도
-0.017 -0.036 -0.004 0.003** 채택

H10-4
지각된 위험-->혁신
저항-->수용의도

-0.026 -0.048 -0.006 0.005** 채택

H10-5
지각된 위험-->혁신

저항-->신뢰-->수용의도
-0.004 -0.011 0.000 0.030** 채택

H10-6
사회적 영향-->혁신

저항-->신뢰-->수용의도
0.008 -0.002 0.024 0.134 기각

H10-7
사회적 영향-->혁신
저항-->수용의도

0.047 -0.014 0.117 0.111 기각
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3) 가설 검증결과 요약

본 연구는 전기자동차에 대한 혁신특성, 지각된 위험 사회적 영향이, 혁신저항,

만족, 신뢰 및 수용의도에 미치는 영향을 검증하기 위해 AMOS를 통한

경로분석을 진행하였다. 실증 분석 결과는 <표 Ⅵ-14>에 나타난 바와 같다.

경로분석을 통한 모형의 적합도는 X²(P value)=4364.943(0.000), DF=3188,

CMIN/DF=1.369, CFI=0.950, RFI=0.829 NFI=0.836, IFI=0.950 TLI=0.947

RMSEA=0.032 로 나다나 대체적으로 기준치에 적합하다고 판단되었다.

설문조사에 의한 가설 검증결과는 다음과 같이 요약된다.

① 전기자동차의 지각된 혁신특성의 복잡성, 적합성, 관찰가능성은 소비자의

전기자동차에 대한 혁신저항에 유의한 정(+) 혹은 부(-)의 영향을 미쳐, <가설

1>은 부분적으로 채택되었다.

② 소비자의 전기자동차에 대한 지각된 위험은 소비자의 전기자동차에 대한

혁신저항에 유의한 정(+)의 영향을 미쳐, <가설 2>은 채택되었다.

③ 전기자동차 사회적 영향의 사회적 이미지, 사회적 임계점은 소비자의

전기자동차에 대한 혁신저항에 유의한 부(-)의 영향을 미쳐, <가설 3>은

채택되었다.

④ 소비자의 전기자동차에 대한 혁신 저항은 소비자의 전기자동차에 대한

만족에 유의한 부(-)의 영향을 미쳐, <가설 4>은 채택되었다.

⑤ 소비자의 전기자동차에 대한 혁신 저항은 소비자의 전기자동차에 대한

신뢰에 유의한 부(-)의 영향을 미쳐, <가설 5>은 채택되었다.

⑥ 소비자의 전기자동차에 대한 혁신 저항은 소비자의 전기자동차에 대한

수용 의도에 유의한 부(-)의 영향을 미쳐, <가설 6>은 채택되었다.

⑦ 소비자의 전기자동차에 대한 만족은 소비자의 전기자동차에 대한 수용

의도에 유의한 정(+)의 영향을 미쳐, <가설 7>은 채택되었다.

⑧ 소비자의 전기자동차에 대한 만족은 소비자의 전기자동차에 대한 신뢰에

유의한 정(+)의 영향을 미쳐, <가설 8>은 채택되었다.

⑨ 소비자의 전기자동차에 대한 신뢰는 소비자의 전기자동차에 대한 수용

의도에 유의한 정(+)의 영향을 미쳐, <가설 9>은 채택되었다.
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⑩ 전기자동차 혁신 특성과 소비자의 전기자동차에 대한 수용 의도와의

관계에서 혁신저항과 만족의 매개효과는 유의미하여, <가설 10-1>은

채택되었다.

⑪ 전기자동차 혁신 특성과 소비자의 전기자동차에 대한 수용 의도와의

관계에서 혁신저항의 매개효과는 유의미하여, <가설 10-2>은 채택되었다.

⑫ 전기자동차 사회적 영향과 소비자의 전기자동차에 대한 수용 의도와의

관계에서 혁신저항과 신뢰의 매개효과는 무의미하여, <가설 10-3>은

기각되었다.

⑬ 전기자동차 사회적 영향과 소비자의 전기자동차에 대한 수용 의도와의

관계에서 혁신저항의 매개효과는 무의미하여, <가설 10-4>은 기각되었다.

⑭ 소비자의 전기자동차에 대한 지각된 위험과 소비자의 전기자동차에 대한

수용 의도와의 관계에서 혁신저항과 만족의 매개효과는 유의미하여, <가설

10-5>은 채택되었다.

⑮ 소비자의 전기자동차에 대한 지각된 위험과 소비자의 전기자동차에 대한

수용 의도와의 관계에서 혁신저항의 매개효과는 유의미하여, <가설 10-6>은

채택되었다.

⑯ 소비자의 전기자동차에 대한 지각된 위험과 소비자의 전기자동차에 대한

수용 의도와의 관계에서 혁신저항과 신뢰의 매개효과는 유의미하여, <가설

10-7>은 채택되었다.
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<표 Ⅵ-14> 가설 검증결과 요약
가설 내용 결과

H1
전기자동차 혁신특성은 소비자의 전기자동차에 대한 혁신저항에
정(+) 혹은 부(-)에 영향을 미칠 것이다.

부분
채택

H1a
전기자동차 지각된 혁신특성의 상대적 이점은 소비자의
전기자동차에 대한 혁신저항에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

기각

H1b
전기자동차 지각된 혁신특성의 복잡성은 소비자의 전기자동차에
대한 혁신저항에 정(+)의 영향을 미칠 것이다.

채택

H1c
전기자동차 지각된 혁신특성의 적합성은 소비자의 전기자동차에
대한 혁신저항에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

채택

H1d
전기자동차 지각된 혁신특성의 관찰가능성은 소비자의
전기자동차에 대한 혁신저항에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

채택

H1e
전기자동차 지각된 혁신특성의 시도 가능성은 소비자의
전기자동차에 대한 혁신저항에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

기각

H2
소비자의 전기자동차에 대한 지각된 위험은 소비자의
전기자동차에 대한 혁신저항에 정(+)의 영향을 미칠 것이다.

채택

H3
전기자동차 사회적 영향은 소비자의 전기자동차에 대한
혁신저항에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

부분채
택

H3a
전기자동차 사회적 영향의 주관적 규범은 소비자의 전기자동차에
대한 혁신저항에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

기각

H3b
전기자동차 사회적 영향의 사회적 이미지는 소비자의
전기자동차에 대한 혁신저항에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

채택

H3c
전기자동차 사회적 영향의 사회적 임계점은 소비자의
전기자동차에 대한 혁신저항에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

채택

H4
소비자의 전기자동차에 대한 혁신 저항은 소비자의 전기자동차에
대한 만족에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

채택

H5
소비자의 전기자동차에 대한 혁신 저항은 소비자의 전기자동차에
대한 신뢰에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

채택

H6
소비자의 전기자동차에 대한 혁신 저항은 소비자의 전기자동차에
대한 수용 의도에 부(-)의 영향을 미칠 것이다.

채택

H7
소비자의 전기자동차에 대한 만족은 소비자의 전기자동차에 대한
수용 의도에 정(+)의 영향을 미칠 것이다.

채택

H8
소비자의 전기자동차에 대한 만족은 소비자의 전기자동차에 대한
신뢰에 정(+)의 영향을 미칠 것이다.

채택

H9
소비자의 전기자동차에 대한 신뢰는 소비자의 전기자동차에 대한
수용 의도에 정(+)의 영향을 미칠 것이다.

채택

H10-1
전기자동차 혁신 특성과 소비자의 전기자동차에 대한 수용
의도와의 관계에서 혁신저항과 만족의 의해 매개될 것이다.

채택

H10-2
전기자동차 혁신 특성과 소비자의 전기자동차에 대한 수용
의도와의 관계에서 혁신저항의 의해 매개될 것이다.

채택

H10-3
전기자동차 사회적 영향과 소비자의 전기자동차에 대한 수용
의도와의 관계에서 혁신저항과 신뢰의 의해 매개될 것이다.

기각

H10-4
전기자동차 사회적 영향과 소비자의 전기자동차에 대한 수용
의도와의 관계에서 혁신저항의 의해 매개될 것이다.

기각
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H10-5
소비자의 전기자동차에 대한 지각된 위험과 소비자의
전기자동차에 대한 수용 의도와의 관계에서 혁신저항과 만족의
의해 매개될 것이다.

채택

H10-6
소비자의 전기자동차에 대한 지각된 위험과 소비자의
전기자동차에 대한 수용 의도와의 관계에서 혁신저항의 의해
매개될 것이다.

채택

H10-7
소비자의 전기자동차에 대한 지각된 위험과 소비자의
전기자동차에 대한 수용 의도와의 관계에서 혁신저항과 신뢰의
의해 매개될 것이다.

채택
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V. 결론

본 연구는 전기자동차에 대한 소비자의 혁신특성, 지각된 위험, 사회적 영향이

혁신저항, 만족, 신뢰 및 수용의도에 미치는 영향을 검증하기 위한 것이다. 이를

위해 선행연구들을 통해 혁신특성, 지각된 위험, 사회적 영향, 혁신저항, 만족,

신뢰 및 수용의도에 관한 이론적 배경을 고찰하고 연구모형과 가설을

개발하였다. 이를 검증하기 위해 중국인을 대상을 설문조사에 의한 실증연구를

하였다. 수집된 자료는 SPSS 25.0 와 AMOS 24.0 를 활용하여 통계분석을

진행하였다. 분석결과는 다음과 같이 요약된다.

첫째, 전기자동차 지각된 혁신특성은 상대적 이점, 복잡성, 적합성, 관찰가능성,

시도 가능성으로 분류되며, 이중, 복잡성은 소비자의 전기자동차에 대한 혁신

저항에 정(+)의 영향을 미쳤고, 적합성, 관찰가능성, 시도가능성은 혁신 저향에

부(-)의 영향을 미쳐, <가설 1>은 부분적으로 채택되었다.

둘째, 소비자의 전기자동차에 대한 지각된 위험은 소비자의 전기자동차에 대한

혁신 저항에 유의한 정(+)의 영향을 미쳐 <가설 2>는 채택되었다.

셋째, 전기자동차 사회적 영향은 주관적 규범, 사회적 이미지, 사회적

임계점으로 구성되는 다차원 특성을 보였고, 이 중 사회적 이미지와 사회적

임계점은 소비자의 전기자동차에 대한 혁신 저항에 유의한 부(-)의 영향을 미쳐

<가설 3>은 부분적으로 채택되었다.

넷째, 소비자의 전기자동차에 대한 혁신 저항은 소비자의 전기자동차에 대한

만족, 신뢰, 수용의도에 각각 유의한 부(-)의 영향을 미쳐 <가설 4>, <가설 5>,

<가설 6>은 각각 채택되었다.

다섯째, 소비자의 전기자동차에 대한 만족은 소비자의 전기자동차에 대한

신뢰와 수용 의도에 각각 유의한 정(+)의 영향을 미쳐, <가설 7>과 <가설 8>은

채택되었다.
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여섯째, 소비자의 전기자동차에 대한 신뢰는 소비자의 전기자동차에 대한 수용

의도에 유의한 정(+)의 영향을 미쳐, <가설 9>는 채택되었다.

일곱째, 전기자동차 혁신 특성과 소비자의 전기자동차에 대한 수용 의도와의

관계에서 혁신저항과 만족의 매개효과는 유의미하여, <가설 10-1>은

채택되었다.

여덟째, 전기자동차 혁신 특성, 소비자의 지각된 위험, 사회적 영향과 소비자의

전기자동차에 대한 수용 의도와의 관계에서 매개효과는 일부 유의미하여, <가설

10>은 부분적으로 채택되었다. 구체적으로 본 연구에서 제안된 연구개념들간의

매개효과는 다음과 같은 경로에서 유의미하게 나타났다.

① 전기자동차 혁신 특성과 소비자의 전기자동차에 대한 수용 의도와의

관계에서 혁신저항과 만족의 매개효과는 유의미하여, <가설 10-1>은

채택되었다.

② 소비자의 전기자동차에 대한 지각된 위험과 소비자의 전기자동차에 대한

수용 의도와의 관계에서 혁신저항과 만족의 매개효과는 유의미하여, <가설

10-5>는 채택되었다.

③ 소비자의 전기자동차에 대한 지각된 위험과 소비자의 전기자동차에 대한

수용 의도와의 관계에서 혁신저항의 매개효과는 유의미하여, <가설 10-6>은

채택되었다.

④ 소비자의 전기자동차에 대한 지각된 위험과 소비자의 전기자동차에 대한

수용 의도와의 관계에서 혁신저항과 신뢰의 매개효과는 유의미하여, <가설

10-7>은 채택되었다.

본 연구는 전기자동차를 연구 대상으로 하여 본 연구의 주요 논점에 제시된

해당 연구 가설과 해당 이론모형을 제시하였다. 이를 검증하기 위해 설문조사에

의한 실증연구를 수행하였다. 실증분석결과를 토대로 소비자의 전기자동차에

대한 수용의도를 향상하기 위해 다음과 같은 시사점을 제시한다.

첫째, 본 연구는 기술 수용 모형을 이용하여 만족과 신뢰 과정을 통해
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소비자의 전기자동차 수용 의도에 미치는 영향을 실증 분석한 결과, 소비자의

전기자동차에 대한 만족과 신뢰는 소비자의 전기자동차에 대한 수용 의도에

정(+)의 영향을 미치는 것으로 나타났다. 이는 소비자의 전기자동차에 대한

만족과 신뢰가 강할수록 전기자동차 수용 의도도 커진다는 것을 시사한다. 이중

만족의 효과는 신뢰가 소비자에게 미치는 효과보다 더 크게 나타나 수용의도를

향상하기 위해서는 소비자의 만족도 향상을 기반으로 마케팅전략을 전개해야

함을 의미한다. 특히, 만족은 소비자에게 전기자동차 자체의 복잡성을 지향하고

적합성, 관찰가능성, 시도가능성 등 혁신 특성을 향상하여 전기자동차의 기능과

능성을 향상함으로써 제고할 수 있는 것에 유념하여야 한다.

둘째, 전기자동차 혁신 특성과 소비자의 전기자동차에 대한 수용 의도와의

관계에서 혁신저항과 만족의 매개효과는 유의미하게 나타났다. 특히 혁신 특성의

복잡성, 적합성, 관찰가능성이 소비자의 수용 위도에 미치는 영향은 현저하게

나타났다. 이는 전통적인 화석연료 자동차보다 전기자동차의 혁신특성이

강할수록 소비자의 전기자동차 수용 의도도 강해진다는 것을 의미한다. 따라서

기업은 전기자동차에 대한 프로모션과 홍보에 관심을 기울임과 더불어

전기자동차관련 기술 개발과 성능향상에 대한 기술 투자에도 관심을 기울여

전기차가 과학기술의 발전을 통해 품질 면에서 비약을 이룰 수 있도록 해야

한다. 또한 전기자동차의 기술 품질 수준을 높임으로써 전통적인 화석연료

자동차와의 경쟁사와 비교하여 자사만의 상대적 이점을 잘 발휘하도록 해야

한다. 이는 전기자동차의 혁신 과학기술 성과를 잘 드러내는 중요한 방법이기도

하다. 과학기술의 투자와 생산 품질 개선 외에 하이테크 인력 양성과 과학기술

인재 기술 향상도 필요하다.

셋째, 소비자의 전기자동차에 대한 지각된 위험은 혁신 저항, 만족 및 신뢰를

통해 수용 의도에 영향을 주는 것으로 나타났다. 소비자의 전기자동차 수용

의도를 확대하려면 대내적으로는 전기자동차에 대한 판촉과 장점 홍보 역량을

강화해야 하며 전기자동차 관련 기술 축적을 확대하고, 대외적으로는 적극적인

홍보를 통해 전기자동차의 정책 및 법규가 최적화하여 호의적 구매환경을

조성할 수 있도록 여론을 선도하여, 전기자동차가 가져오는 위험 등 불리한

영향을 줄여나가야 한다. 근본적으로 충전소와 전기자동차 충전 수요를 해결하여
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소비자의 전기자동차 충전소 부족난과 충전 불안 등 우려를 해소하고 소비자의

충전소 시설 수량 부족과 충전의 어려움 등 위험에 대한 우려와 근심을

없애도록 하여 소비자가 전기자동차 충전 측면에서 더 많은 편리함을 느끼도록

해야 한다. 연구 결과에 따르면 전기자동차는 사회적 임계점으로 인한 가격

변동과 배터리 위험 등 여러 요인이 존재한다고 한다. 이는 소비자의 전기자동차

수용 의도에 어느 정도 영향을 줄 수 있으며 현 단계에서 전기자동차가

직면하고 있는 혁신저항의 요인이기도 하다. 이러한 상황에서 각국은 국가 혹은

지자체 차원에서 보조금 정책을 통해 전기자동차를 사용 및 구매한 소비자에게

어느 정도 재정적 지원을 하여 소비자의 구매 비용을 낮추고 있다. 이러한

정책은 소비자의 전기자동차 가격 위험에 대한 우려와 사회적 임계점에 대한

우려를 줄일 수 있을 것으로 기대된다.

넷째, 전기자동차 사회적 영향은 소비자의 전기자동차에 대한 혁신저항에

부(-)의 영향을 미쳤다. 그리고 혁신저항은 소비자 신뢰를 통해 수용 의도에

영향을 준다. 이는 소비자가 전기자동차 사용 혹은 구매시 주변의 사회적 현상을

적극 참고하고 다양한 측면에서 사회적 영향을 세심하게 고려한다는 것을

의미한다. 그러므로 전기자동차 확산과 보급에 앞서, 소비자의 수요를

충족시켜야 하며 각종 다양한 사회적 영향을 고려하여 전기자동차 프로모션 시

소비자에게 더욱 잘 홍보를 할 수 있고 소비자의 관심을 이끌어낼 수 있다.

다섯째, 소비자는 전기자동차에 대한 저항은 만족, 신뢰, 수용의도를

떨어뜨리는 부정적 요인으로 작용하지만, 만족과 신뢰는 수용의도는 제고할 수

있는 긍정적 요인으로 작용한다. 따라서 기업은 혁신저항을 유발하는 지각된

위험 등 다양한 요인들을 찾아 이를 해소하고, 만족과 신뢰를 제고하여

수용의도를 높일 수 있도록 해야 한다. 이를 위해 전기자동차의 컨텐츠를

지속적으로 업데이트하고, 품질관리가 지속적으로 이루어져야 하며, 다양한

정보제공을 통해 고객과 기업간의 진정성 있는 호의적 관계형성을 구축해야

한다.
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3

본 연구는 전기자동차의 마케팅의사결정과정에서 의미있는 정보를 제공하고

있지만, 다음과 같은 연구 한계가 있고 이를 보완하기 위한 향후 연구가

필요하다.

첫째, 본 연구는 조사의 편의상 편의적 표본추출에 의한 온라인 조사를 통해

자료를 수집하였다. 향후 연구에서는 표본의 대표성이 확대될 수 있도록 더 많은

자료의 수집과 온라인 조사의 결함을 보완할 수 있도록 오프라인 현장 조사와

온라인 조사를 병행하여 더욱 객관적이고 포괄적인 자료수집이 이루어져야 한다.

둘째, 본 연구에 사용된 자료는 중국 소비자를 대상으로 이루어졌다. 따라서

국가간 문화적 차이에 의한 이질적 특성이 있을 수 있기 때문에, 향후에는

문화적 비교분석도 필요하다.

셋째, 전기자동차의 혁신저항이나 수용의도에 미치는 영향요인들은 다양하게

존재할 수 있다. 따라서 향후에는 혁신저항이나 수용의도에 영향을 미치는

다양한 선행요인들을 규명할 필요가 있다.
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설문지

안녕하십니까?

  본 설문지는 전기자동차에 대한 소비자의 수용의도에 관한 연구를 수행하기 위한 설문
입니다. 귀하의 소중한 의견은 소비자행동 연구에 유용한 자료가 될 것입니다.
  귀하께서 응답하신 내용은 연구 목적 외에는 사용하지 않음을 약속드립니다. 
  본 조사에 참여해 주셔서 깊은 감사드립니다. 
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Ⅰ 자동차에 대한 인식 관한 질문

1. 귀하의 차량 수요는? 항목별로 해당번호에 ☑ 표해주십시오.

①.차가 없으며 장단기적으로 외출 시 차량을 사용할 계획이 없다

②.차가 없으며 짧은 시간 이내（3년 이내） 차량을 구매할 계획이 없으나 향후 고려 가

능한다

③.차가 없지만 짧은 시간 이내（3년 이내） 차를 이용할 필요가 있으며 차량 구매 계획

이 있다

④.차가 있으며 짧은 시간 이내（3년 이내） 다른 차로 교체하거나 차량을 구매할 계획

이 없다

⑤.차가 있으며 짧은 시간 이내（3년 이내） 신차를 구매하거나 차량을 교체할 계획이

있다

2. 귀하의 자동차의 주요 용도는?

①. 가족의 필요（출퇴근, 여행 및 여가 등） ②.직업적 필요（화물운송, 셔틀버스）

3. 귀하가 현재 운전하고 있는 자동차 종류는?

①.순수 전기차 ②.순수 휘발유 자동차

③.하이브리드카 ④.자차가 없다

4. 귀하가 현재 출근길에 보내는 시간은?

①.운전/탑승 30분 이내 ②.운전/탑승 30-60분

③.운전/탑승 1-2시간 ④.운전/탑승 2시간 초과

5. 귀하의 차량 사용한 기간은?

①.5년 이내에 교체 ②. 5-10년 사용 가능

③. 11-15년 사용 가능 ④. 15년 초과 사용 가능

6. 귀하의 연간 예상 주행거리는?

①.1만 km 이하（보통 출퇴근 등 용도이며 사용 빈도가 낮다）

②.1-2만 km가량（보통 출퇴근과 주말 나들이 등 활동에 사용하며 사용빈도는 중간이
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다）

③.2-3만 km가량（보통 출퇴근과 자동차 여행 등에 사용하며 사용빈도는 중상이다）

④.3만 km 초과（보통 출퇴근과 장거리 업무, 기타 특수 장거리 업무용으로 사용하며 사

용빈도가 높다）

7. 귀하가 생각하는 차량 구매 가격대는?

①.1000만 원 미만 ②.1000-2000만 원 ③.2000-3000만 원 ④.3000만 원 초과
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Ⅱ 전기차 제품 요인에 관한 질문

8. 다음은 상대적 이점에 관한 질문입니다. 항목별로 동의하는 해당번호에 ☑ 표해주

십시오. (1; 전혀 그렇지 않다. 7; 매우 그렇다)

9. 다음은 복잡성에 관한 질문입니다. 항목별로 동의하는 해당번호에 ☑ 표해주십시

오. (1; 전혀 그렇지 않다. 7; 매우 그렇다)

상대적 이점 전혀 그렇지 않다—보통—매우 그렇다

1 전기자동차에서 여유를 즐길 수 있을 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2 전기자동차는 생활에 긍정적인 영향을 줄 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3
전기자동차는 교통을 원활하게 해 혼잡을 줄여줄 것이
다

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4 전기자동차는 바쁜 일상 시간을 절약하게 해줄 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5 전기자동차는 부족한 운전을 지원할 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

6 전기자동차는 편리할 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

7 전기자동차는 목적지까지 안전하게 데려다 줄 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

복잡성 전혀 그렇지 않다—보통—매우 그렇다

1 전기자동차는 이용하기 불편할 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2 전기자동차의 운행방식을 배우기 어려울 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3 전기자동차 이용을 위한 조작이 복잡할 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4 전기자동차의 운행방법을 이해하기 어려울 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5 전기자동차를 이용하기 위한 절차가 어려울 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
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10. 다음은 적합성에 관한 질문입니다. 항목별로 동의하는 해당번호에 ☑ 표해주십시

오. (1; 전혀 그렇지 않다. 7; 매우 그렇다)

11. 다음은 관찰가능성에 관한 질문입니다. 항목별로 동의하는 해당번호에 ☑ 표해주

십시오. (1; 전혀 그렇지 않다. 7; 매우 그렇다) .

적합성 전혀 그렇지 않다—보통—매우 그렇다

1 전기자동차기능은 나에게 익숙할 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2
전기자동차는 내가 기존에 이용하는 자동차와 비슷할 
것이다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3 전기자동차는 내가 사용하기에 적합하다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4 전기자동차의 현재운전방식에 잘 어울린다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5
전기자동차는 이용자의 욕구를 어느 정도 충족시켜 주
고 있다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

관찰가능성 전혀 그렇지 않다—보통—매우 그렇다

1
전기자동차 효능에 대해 말하는 것을 주변에서 자주들
을 수 있다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2 전기자동차를 사용하는 모습을 자주 본다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3
전기자동차를 사용하는 사람들을 주변에서 쉽게 볼 수 
있다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4
전기자동차는 사용하는 사람들을 학교나 직장에서 쉽게 
발견할 수 있다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5 전기자동차의 장단점을 쉽게 확인할 수 있다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
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12. 다음은 시도 가능성에 관한 질문입니다. 항목별로 동의하는 해당번호에 ☑ 표해

주십시오. (1; 전혀 그렇지 않다. 7; 매우 그렇다) .

13. 다음은 지각된 위험에 관한 질문입니다. 항목별로 동의하는 해당번호에 ☑ 표해

주십시오. (1; 전혀 그렇지 않다. 7; 매우 그렇다) .

시도 가능성 전혀 그렇지 않다—보통—매우 그렇다

1
전기자동차는 제공 장소와 이용 방법을 쉽게 찾아 볼 
수 있을 것이다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2
전기자동차 이용과정에 대한 설명이 나 안내가 충분할 
것이다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3
전기자동차를 이용하기 전에 전기자동차 기능을 미리 
조작해 볼 수 있을 것이다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4 전기자동차는 지원시설이 잘 갖춰져 있다 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5 전기자동차는 필요할 때 쉽게 이용할 수 있다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

지각된 위험 전혀 그렇지 않다—보통—매우 그렇다

1
전기자동차는 기존 내연기관 차량보다 구매 비용이 비
쌀 것 같다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2
전기자동차는 구매 후 유지비(수리비)가 많이 들 것 같
다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3
전기자동차의 구매보조금을 폐지하면 전기자동차를 고
집하지 않겠.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4
전기자동차의 기능(에어컨, 히터)추가적으로 이용할 때, 
주행거리가 짧아질 위험이 있어 사용에 제약이 있을 것 
같다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5
전기자동차는 기존 내연기관 차량보다 주행성능(가속감, 
파워감, 마력 등)이 떨어질 것 같다. 

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

6
전기자동차만의 특정한 기능을 조작하기가 어색할 것 
같다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

7
전기자동차의 충전시설이 부족할 것 같아 전기자동차 
이용이 꺼려지거나 불안할 것 같다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

8
전기자동차의 충전시간이 매우 길 것 같아서 불안할 것 
같다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

9
전기자동차의 충전이 필요할 때, 내 차에 맞는 충전방
식이 없을까 불안할 것 같다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

10
전기자동차가 폭설과강우 상황에서 전기자동차  충전 
시 감전위험이 있어 피해가 있을 것 같다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
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14 다음은 주관적 규범에 관한 질문입니다. 항목별로 동의하는 해당번호에 ☑ 표해

주십시오. (1; 전혀 그렇지 않다. 7; 매우 그렇다) .

15. 다음은 기업 이미지에 관한 질문입니다. 항목별로 동의하는 해당번호에 ☑ 표해

주십시오. (1; 전혀 그렇지 않다. 7; 매우 그렇다) .

11
전기자동차 운행 중 사고가 난더면, 잘 모르는 부품들
(전기모터, ESS, 고압전류장치 등)로 인해 더  크게 다
칠 것 같다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

12
현재 경차나 소형차 위주의 보급으로 아직 나 또는 가
족을 지키기에는 어려울할 것 같다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

13
전기자동차를 이용하여 외출, 드라이브와 여행 등을 한
다면, 충전소를 찾는 시간이 많이 소요될 것 같다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

14
전기자동차를 충전 할 때, 충전시간이 많이 소요될 것 
같다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

15
전기자동차는 갑작스러운 연료소모로 인해 시간의 남비
가 있을 것 같다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

주관적 규범 전혀 그렇지 않다—보통—매우 그렇다

1
나의 주변 사람들은 내가 전기자동차를 이용한다고 생
각한다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2
나의 주변 사람들은 내게 전기자동차를 이용하라고 권
하는 사람이 많다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3
나의 주변 사람들은 내가 전기자동차를 이용하는 것에 
대해 좋게 생각한다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4 나의 주변 사람들은 전기자동차를 많이 사용한다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5
나의 주변 사람들이 전기자동차를 사용하는 것은 일반
적이다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

사회적 이미지 전혀 그렇지 않다—보통—매우 그렇다

1
내가 전기자동차를 사용하면 다른 사람들에게 나의 이
미지가 좋아질 것이다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2
전기자동차 사용을 통해 다른 사람들에게 좋은 인상을 
줄 수 있을 것 같다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3
전기자동차로 인해 다른 사람들이 나를 긍정적으로 평
가하는데 도움이 될 것 같다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4
나의 전기자동차 사용으로 다른 사람들에게 호감을 줄 
수 있다고 생각한다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
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16. 다음은 사회적 임계점에 관한 질문입니다. 항목별로 동의하는 해당번호에 ☑ 표

해주십시오. (1; 전혀 그렇지 않다. 7; 매우 그렇다) .

Ⅲ 사회적자본에 관한 질문

17. 다음은 혁신 저항에 관한 질문입니다. 항목별로 동의하는 해당번호에 ☑ 표해주

십시오. (1; 전혀 그렇지 않다. 7; 매우 그렇다) .

5
전기자동차를 이용하는 사람들일수록 과학기술에 더 많
은 지식을 가지고 있을 것이다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

사회적 임계점 전혀 그렇지 않다—보통—매우 그렇다

1
향후 나의 주변 사람들은 전기자동차를 더 많이 이용할 
것이다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2
향후 내 또래의 사람들은 전기자동차를 더 많이 이용할 
것이다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3
향후 사회 전체적으로 전기자동차를 더 많이 이용할 것
이다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

혁신 저항 전혀 그렇지 않다—보통—매우 그렇다

1 전기자동차는 불편할 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2
나는 주위사람들이 전기자동차를 사겠다고 하면 반대하
겠다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3 나는 전기자동차에 대해 불만이 많다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4 나는 전기자동차에 대해 거부감을 느낀다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5 나는 기존의 일반차를 고수할 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

6 전기자동차는 제 기능을 잘 수행하지 못할 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

7
전기자동차 이용에 필요한 시설을 갖추기 위해 금전적 
손실 가능성이 있다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

8
나는 전기자동차는 나와 맞지 않기 때문에 이용을 하면
서 심리적 손실의 가능성이 있다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

9
나는 전기자동차를 이용하면서 개인정보 유출의 위험이 
있을 것이다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
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18. 다음은 만족 에 관한 질문입니다. 항목별로 동의하는 해당번호에 ☑ 표해주십시

오. (1; 전혀 그렇지 않다. 7; 매우 그렇다) .

19. 다음은 신뢰 에 관한 질문입니다. 항목별로 동의하는 해당번호에 ☑ 표해주십시

오. (1; 전혀 그렇지 않다. 7; 매우 그렇다) .

20. 다음은 수용의도에 관한 질문입니다. 항목별로 동의하는 해당번호에 ☑ 표해주십

시오. (1; 전혀 그렇지 않다. 7; 매우 그렇다) .

만족 전혀 그렇지 않다—보통—매우 그렇다

1 전기자동차에 대해 대체적으로 만족할 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
2 전기자동차의 가격이 만족스러울 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3 전기자동차 이용은 전반적으로 편리할 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4
전기자동차는 이용 전 기대감과 이용 후 경헙이 같아 
만족할 것이다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5 전기자동차는 나의 필요를 만족시킬 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

6 전기자동차의 구매 경험은 즐거울 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

7 전기자동차의 구매 경험은 긍정적일 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

신뢰 전혀 그렇지 않다—보통—매우 그렇다

1
전기자동차의 컨텐츠가 지속적으로 업데이트 될 것이
다.

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2 전기자동차의 거래는 신속하게 이루어질 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3 전기자동차는 진정성이 있을 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4 전기자동차에 의존할 수 있을 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5 전기자동차에 신뢰할 수 있을 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

6 전기자동차 품질은 지속적으로 관리될 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

수용의도 전혀 그렇지 않다—보통—매우 그렇다

1 나는 전기자동차 사용에 긍정적이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2 나는 전기자동차를 이용할 계획이 있다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3 나는 전기자동차를 지인들에게 추천할 것이다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4 나는 전기자동차가 필요하다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
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Ⅳ 소비자 일반적인 상황에 관한 질문

21. 다음은 일반적인에 관한 질문입니다. 항목별로 동의하는 해당번호에 ☑ 표해주십

시오.

（1）귀하의 세대 현재 자동차 보유 수는 몇 대입니까?

① 0대 ② 1대 ③ 2대 ④ 3대 이상

（2） 귀하의 성별은 무엇입니까?

① 남 ② 여

（3）귀하의 나이는 몇 살입니까?

① 20세 이하 ② 20대 ③ 30대

④ 40대 ⑤ 50대 ⑥ 60세 초과

（4）귀하의 결혼여부는 어떻게 됩니까?

①미혼 ② 기혼

（5） 귀하의 직업은 무엇입니까?

① 학생 ② 직장인 ③공무원 ④ 공기업 직원

⑤ 교사/연구원 ⑥ 프리랜서 ⑦ 기술직 종사

⑧ 주부 ⑨ 서비스업 ⑩ 기타 （보충 가능）

（6）귀하의 학력은 무엇입니까?

① 중학교 이하 ② 고등학교 졸업 ③ 대학교 재학

④ 대학교 졸업 ⑤ 대학교 초과 학력

（7） 귀하의 월소득은 어떻게 됩니까?

① 100만원 미만 ② 100-200만원 ③ 200-300만원

④ 300-500만원 ⑤ 500-800만원 ⑥ 800만원 초과

5 나는 전기자동차 이용을 거부한다. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
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이번 설문조사에 참여해 주셔서 감사합니다!
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调查问卷

你好：

  本问卷调查是为了研究消费者对电动车的创新特性，社会影响，创新阻力，满足，心理和使
用意愿的影响而做的问卷。阁下贵重的意见对于消费者行动研究来说将成为有用的资料。
  阁下所回答的内容，不会用于研究以外的任何目的。
  对于您的参与表示深深的感谢。

2021年6月

指导教授: 金貞希 (济州大学经营系教授)
研究者: 竇冕 (济州大学研究生在读)
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Ⅰ 对于汽车认知的提问

1. 您车辆的需求情况? 请根据自己的情况用 ☑ 进行标记.

①.没有车，短期长期没有打算使用车辆出行

②.没有车，短期内（三年内）没有打算购车，以后可能会考虑

③.没有车，但是短期内（三年内）有使用车辆的需求，有打算购车

④.有车，短期内（三年内）没有其他换车或者购车打算

⑤.有车，短期内（三年内）还打算买新车或者换车

2. 您对车辆的主要用途?

①. 家庭需要（上下班、旅游和休闲等） ②.职业需要（货物运输、专车接送）

3. 您目前驾驶汽车类别?

①.纯电动汽车 ②.纯汽油汽车

③.混合动力汽车 ④.我没有汽车

4. 您目前上班路程中花费的时间?

①.驾车/乘车30分钟以内 ②.驾车/乘车30-60分钟

③.驾车/乘车1-2小时 ④.驾车/乘车2小时以上

5. 您预计一辆车使用的时长?

①.5年以下就要换新 ②. 可以使用5-10年

③. 可以使用11-15年 ④. 可以使用15年以上

6. 您预计每年的行驶里程数?

①.1万公里及以下（通常用于上下班等用途，属于轻度使用）

②.1-2万公里左右（通常用于上下班和周末出游修仙等活动，属于中度使用）

③.2-3万公里左右（通常用于上下班和长如自驾游等，属于中重度使用）

④.3万公里以上（通常用于上下班、远途工作或者有其他特殊的长途公务用途，属于重度使

用）
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7. 您的心里购车价位?

①.10万以下 ②.10-20万 ③.21-30万 ④.30万以上
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Ⅱ 对电动汽车产品因素的提问

8. 下面是关于相对优势进行的提问。根据上个月中所经历的事件, 请在每个项目的同意程

度上用☑进行标记(1;非常不同意, 7;非常同意)

9. 下面是关于复杂性进行的提问。根据上个月中所经历的事件, 请在每个项目的同意程度

上用☑进行标记(1;非常不同意, 7;非常同意)

10. 下面是关于适合性进行的提问。根据上个月中所经历的事件, 请在每个项目的同意程

度上用☑进行标记(1;非常不同意, 7;非常同意)

相对优势 非常不同意 —普通—非常同意

1 对于电动汽车的使用感觉更加悠闲. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2 电动汽车会对生活产生积极影响. ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3 电动汽车的使用可以疏通交通，减少拥堵 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4 电动汽车可以节省繁忙的日常时间 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5 电动汽车可以支援不足的驾驶 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

6 电动汽车会更方便 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

7 电动汽车可以安全的降您送达目的地 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

复杂性 非常不同意 —普通—非常同意

1 电动汽车的使用会感到不方便 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2 电动汽车的驾驶方式会很难学习 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3 电动汽车的操作会很复杂 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4 电动汽车的驾驶方法会很难理解 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5 电动汽车的使用步骤会很困难 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

适合性 非常不同意 —普通—非常同意

1 我很熟悉电动汽车的功能 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
2 电动汽车和我现在使用的汽车差不多 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
3 我很适合使用电动汽车 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
4 我目前的驾驶方式适用于电动汽车 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5 电动汽车在一定程度上满足了我的需求 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦



- 155 -

11. 下面是关于可观察性进行的提问。根据上个月中所经历的事件, 请在每个项目的同意

程度上用☑进行标记(1;非常不同意, 7;非常同意)

12. 下面是关于尝试可能性进行的提问。根据上个月中所经历的事件, 请在每个项目的同

意程度上用☑进行标记(1;非常不同意, 7;非常同意)

13. 下面是关于感知危险进行的提问。根据上个月中所经历的事件, 请在每个项目的同意

程度上用☑进行标记(1;非常不同意, 7;非常同意)

可观察性 非常不同意 —普通—非常同意

1 周围经常会听到关于电动汽车效能的议论 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2 经常可以看到电动汽车使用的样子 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3 周围很容易看到使用电动汽车的人 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4 在学校或者职场很容易发现使用电动汽车的人 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5 电动汽车的优缺点可以很容易确认 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

尝试可能性 非常不同意 —普通—非常同意

1 电动汽车的试驾场地和使用方法可以很容易被找到 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2 电动汽车使用过程中，引导说明很充分 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3 在使用电动汽车之前，可以先尝试操作电动汽车的功能 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4 电动汽车的支援设施配备齐全 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5 在需要电动汽车时，很容易使用 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

感知风险 非常不同意 —普通—非常同意

1 电动汽车的购买费用可能比现有的内燃机车辆要贵 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2 电动汽车购买后，维护费用会很高 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3 如果电动车的购买补助金取消的话，不会再坚持购买 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4
在使用电动汽车的增加功能（空调，供暖）的时候，行驶
距离有变短的风险，使用上可能会受到限制

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5
电动汽车的的行驶性能（加速感，力量感，马力）会比现
有的内燃机车辆要差

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
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14 下面是关于主观规范进行的提问。根据上个月中所经历的事件, 请在每个项目的同意

程度上用☑进行标记(1;非常不同意, 7;非常同意)

15. 下面是关于社会性形象进行的提问。根据上个月中所经历的事件, 请在每个项目的同

意程度上用☑进行标记(1;非常不同意, 7;非常同意)

6 电动汽车的特定功能操作起来会不熟悉 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

7
由于现阶段电动汽车的充电设施不足，所以可能不愿意使
用电动汽车或者感到不满

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

8 对电动汽车很长的充电时间感到不安 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

9
当需要对电动汽车充电的时候，会担心没有适合我的车的
充电方式

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

10
电动汽车在暴雪和强降雨的情况下，电动汽车充电时可能
会有触电的危险，对自己造成损失

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

11
如果电动汽车在运行过程中发生事故，可能会由于不熟悉
的零部件（电力设备，ESS，高压电流装置等）而受到更
大的伤

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

12
目前电动汽车以轻型和小型车为主的普及方式，似乎还很
难保护自己和家人

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

13
如果利用电动外出、兜风和旅行，会浪费很多时间在找充
电设备上

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

14 在给电动车充电的时候，会花费很多时间 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

15 电动汽车突然的因为电力消耗，而造成时间的浪费 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

主观规范 非常不同意 —普通—非常同意

1 我周围的人认为我会使用电动汽车 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2 我周围的人劝我使用电动汽车的人很多 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3 我周围的人对于我使用电动汽车觉的很好 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4 我周围使用电动汽车的人很多 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5 我周围的人使用电动汽车是很普遍的 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

社会性形象 非常不同意 —普通—非常同意

1 如果我使用电动汽车，别人对我的形象会变好 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2 我觉得通过使用电动车可以给别人留下好印象 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
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16. 下面是关于社会性临界点进行的提问。根据上个月中所经历的事件, 请在每个项目的

同意程度上用☑进行标记(1;非常不同意, 7;非常同意)

Ⅲ 对于社会资本提问

17. 下面是关于创新阻力进行的提问。根据上个月中所经历的事件, 请在每个项目的同意

程度上用☑进行标记(1;非常不同意, 7;非常同意)

18. 下面是关于满意度进行的提问。根据上个月中所经历的事件, 请在每个项目的同意程

3 因为电动汽车，对于我得到别人积极的评价会有帮助 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4 我觉得通过电动汽车的使用，会引起别人的好感 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5 我越是使用电动汽车，越有可能获得更多的科学技术 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

社会性临界点 非常不同意 —普通—非常同意

1 今后我周围的人会更多使用电动汽车 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2 今后我同龄的人会更多使用电动汽车 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3 今后全社会的人会更多使用电动汽车 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

创新阻力 非常不同意 —普通—非常同意

1 我觉得电动汽车使用不方便 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
2 如果周围的人说要购买电动汽车，我会反对 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
3 我对电动汽车有很多不满 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
4 我感觉对电动汽车有抗拒心理 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5 我会坚持使用现在的一般汽车 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

6 我觉得电动汽车不能很好的执行它的功能 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

7
我觉得在准备电动汽车使用上必要的设施时，会让我有金
钱上的损失

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

8
因为电动汽车不适合我，所以在使用过程中可能会对我造
成心理损失

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

9 在电动汽车使用过程中，可能会有个人信息泄露的风险 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
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度上用☑进行标记(1;非常不同意, 7;非常同意)

19. 下面是关于信任度进行的提问。根据上个月中所经历的事件, 请在每个项目的同意程

度上用☑进行标记(1;非常不同意, 7;非常同意)

20. 下面是关于使用意愿进行的提问。根据上个月中所经历的事件, 请在每个项目的同意

程度上用☑进行标记(1;非常不同意, 7;非常同意)

满意度 非常不同意 —普通—非常同意

1 我会对电动汽车总体上感到满意 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2 我会对电动汽车的价格感到满意 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3 我会对电动汽车的使用，总体上感到方便 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4
对比电动汽车使用前的期待感与使用后的体验，我会觉得
没有区别，并感到满意

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5 我的需求电动汽车都会得到满足 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

6 我对电动汽车的购买经历会感到满意 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

7 我对电动汽车的购买经历会给予肯定 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

信任度 非常不同意 —普通—非常同意

1 我会持续更新电动汽车的内容 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

2 我会迅速完成对电动汽车的交易 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

3 我对电动汽车是有真心的 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

4 我可以依赖电动汽车 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

5 我可以信赖电动汽车 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

6 电动汽车的质量会持续得到管理 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

使用意愿 非常不同意 —普通—非常同意

1 我对电动汽车的使用持肯定态度 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
2 我有使用电动汽车的打算 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
3 我会向熟悉的人推荐电动汽车 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
4 我需要电动汽车 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
5 我拒绝使用电动汽车 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦
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Ⅳ 消费者基本情况

21. 以下是一般事项的相关问题. 请根据自己的情况用☑进行标记

（1） 您的家庭目前拥有汽车数量是?

① 0辆 ② 1辆 ③ 2辆 ④ 3辆及以上

（2） 您的性别是?

① 男 ② 女

（3） 您的年龄是?

① 20岁及以下 ② 20多岁 ③ 30多岁

④ 40多岁 ⑤ 50多岁 ⑥ 60岁及以上

（4） 您的婚姻状况是?

① 未婚 ② 已婚

（5） 您的职业是?

① 学生 ② 公司职员 ③ 公务员 ④ 机关事业单位工作人员

⑤ 教师/研究人员 ⑥ 自由职业 ⑦ 从事技术职业

⑧ 主妇 ⑨ 服务业 ⑩ 其他 （可补充）

（6） 您的学历是?

① 初中及以下 ② 高中毕业 ③ 大学在读

④ 大学毕业 ⑤ 大学以上学历

（7） 您的月收入是?

① 未满3000元 ② 3000-5000元 ③ 5000-10000元

④ 10000-20000元 ⑤ 20000-30000元 ⑥ 30000元以上
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感谢您参与本次问卷调查
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