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초   록 

 

현재 자동차 산업은 19세기 산업혁명으로 인해 자동차가 등장한 이래 새로

운 시기의 전환점을 맞고 있다. 자동차 기술과 IT 기술의 접목을 통해 이전에 

없던 자동차 산업의 시대가 도래할 것으로 예상되고 있다. 

IT 기술과 자동차 기술이 접목된 기술 중 하나인 자율주행자동차는 앞으로

자동차를 둘러싼 사회적 환경을 크게 변화시킬 전망이다. 자율주행자동차가 

상용화가 될 경우 운전자의 편의를 향상시킬 뿐만 아니라 교통 효율성을 높이

며, 교통사고가 감소하는 등, 현재 자동차로 인한 사회적 비용을 크게 감소시

킬 수 있을 것이라 예상된다.  

그러나 앞으로 자율주행자동차가 상용화 되기에는 넘어야 할 장벽이 높다. 

자율주행자동차 기술의 발전 현황과는 별개로 상용화를 위한 도로 및 관련 인

프라나 법적인 제도 구축이 미비하며, 자동차의 시스템 오류 확률 및 안전성

에 대한 입증이 아직 부족하기 때문이다. 이러한 시점에서 자율주행자동차의 

구매에 영향을 미치는 요인이 무엇인지에 대한 논의는 거의 없는 실정이다.  

본 연구에서는 이러한 문제들에 대한 정보를 제공하기 위해 혼합 로짓 모형

(Mixed Logit Model)을 이용하여 자율주행자동차에 대한 소비자의 선호를 

분석하고자 한다. 소비자들의 자율주행자동차의 구매에 영향을 미치는 요인들

에 대해 논의하며, 향후 소비자들의 자율주행자동차 선택이 자율주행자동차를 

구성하는 속성 변화에 따라 어떻게 변화하는지를 분석하고자 한다.  
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주요어 : 자율주행자동차, 컨조인트 분석(Conjoint analysis), 혼합 로짓 모

형(Mixed Logit Model) 
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1. 서론 

 

 

 

현재 자동차 산업은 19세기 산업혁명을 통해 시작된 이래 새로운 시기의 

전환점을 맞고 있다. 자동차 산업이 IT 기술의 접목과 함께 변모하고 있기 

때문이다. 오늘날 IT 기술의 성장은 IT 산업 본연의 영역을 뛰어넘어 다른 

산업과의 융합을 통해 새로운 고부가가치 산업을 창출하고 있다. 이러한 IT 

기술은 자동차 산업에까지 파고들며 새로운 자동차 시대를 도래하게 할 것

으로 기대되고 있다.  

자동차와 IT 기술의 접목으로 등장한 자율주행자동차는 앞으로 자동차를 

둘러싼 사회적 환경을 크게 변화시킬 전망이다. 우선 자율주행자동차란, 운

전자의 개입 없이 주변 환경을 인식하고, 주행 상황을 판단하여, 차량을 제

어함으로써 스스로 주어진 목적지까지 주행하는 자동차를 말한다. 자율주행

자동차는 운전자의 편의를 향상시킬 뿐만 아니라, 교통사고를 줄이고, 교통 

효율성을 높이며, 연료를 절감하는 등의 장점이 있어 앞으로 사회적 비용을 

크게 감소시킬 전망이다. 또한 미래에 고령 운전자들이나 장애우등 교통 약

자들의 운전을 지원해 이들의 사회 참여 기회도 넓힐 수 있을 것이라 기대

된다. 따라서 앞으로 자율주행자동차가 상용화 될 경우, 자동차 산업의 변화

를 넘어 사회적인 파장을 불러 일으킬 것으로 예상된다.  

자율주행자동차 기술의 원리는 다음과 같다. 현재 자율주행자동차 중 가장 
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진화되어있는 구글의 자율주행자동차는 레이다(Radar) 와 라이다(Lidar), 

GPS(Global Positioning System) 등의 센서를 활용하는 방식으로 기술 개

발이 이루어지고 있다. 이러한 센서를 활용한 자율주행자동차는 탑재 센서의 

고비용으로 인해 빠른 시일 내에 상용화는 어려울 것으로 보인다. 그러나 앞

으로 기술 발전으로 인해 비용이 감소한다 하더라도 또 하나의 걸림돌이 있

다. 아무리 자동차의 센서가 우수하다 하더라도 수 km 내의 도로 상황을 완

벽히 파악할 수는 없다. 즉, 자동차 기술 자체의 발전만으로는 상용화되기 

어려울 수 있다는 것이다.  

이러한 문제를 극복하기 위한 방안으로 제시되고 있는 것이 자동차 통신 

기술(V2X, Vehicle-to-X)이다. 차량 간, 차량과 도로 인프라 간의 통신이 

자율주행자동차에 도입되면, 차량의 간격과 속도 등의 정보가 도로 인프라 

시스템으로 전송이 된다. 그러면 이 시스템은 수신된 정보를 받아들이고 사

고 또는 도로 공사, 교통량 정보 등을 다시 주변 차량에 실시간으로 제공하

게 된다. 다시 차량은 교통 정보를 수신해 이에 맞게 차량을 제어할 수 있다. 

결국 자율주행자동차는 통신 정보를 활용해 교통 상황에 따라 보다 효율적

으로 목적지까지 도달할 수 있게 되며, 교통사고를 미연에 방지하는 것이 가

능해진다. 현재 유수 자동차 기업에서 자동차 통신 기술을 이용한 자율주행

자동차에 대한 기술을 개발하고 있다.  

각 정부에서도 이러한 통신 기술을 도입하기 위한 도로 인프라 구축을 계

획하고 있다. 이러한 계획으로 대표되는 것이 지능형교통체계(ITS, 

Intelligent Transportation System)로, 이 시스템의 목적은 교통 시설에 
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IT 기술을 도입해 교통정보를 수집하고 제공하는 데에 있다. 특히 지능형교

통체계가 진화한 C-ITS(Co-operative ITS)가 주목 받고 있는데, C-ITS

는 도로, 자동차, 보행자 간 협력 시스템을 뜻하며 도로 인프라 및 다른 차

량과 상호 통신하며 교통 정보를 교환 및 공유하는 시스템이다. 이 시스템의 

구현을 위해서는 각 자동차와 도로에 통신을 하기 위한 단말기 및 도로 인

프라 설치가 필요하다. 

 앞으로 자율주행자동차의 전망을 살펴보면, IHS Automotive(2014)는 자

동운전자동차(self-driving cars)가 2025년 이전에 모습을 드러낼 것으로 

예상하고 있다. 이에 자동운전의 옵션은 2025년 7천 달러에서 만 달러 가량

이 될 것으로 예상했다. 또한 2035년까지 자동운전자동차의 판매량은 

11,800,000대까지 성장할 것으로 보고 있다. 한편 현재 자동차 사고의 

90%가 운전자의 실수 때문에 발생하고 있기 때문에(Volvo Trucks, 2013), 

자율주행자동차의 도입은 자동차 사고를 크게 줄일 것이라 예상된다. 

NHTSA (2010)에서 차량-차량 간 통신 및 차량-도로 간 통신을 도입할 

경우 전체 교통사고의 81%까지 예방이 가능하다고 분석했다. 또한 Eno 

Center for Transportation(2013)에서도 자율주행자동차가 미국 전체 자동

차의 90%까지 보급될 경우 사고의 90%를 줄일 수 있으며, 4,500억 달러에 

달하는 경제적 비용을 절감할 수 있다고 밝혔다.  

이렇듯 자율주행자동차는 앞으로 자동차 산업과 시장을 크게 변화시킬 뿐

만 아니라, 자동차를 둘러싼 생활 환경을 크게 변화시키며 여느 자동차 기술

보다 큰 파급효과를 불러 일으킬 것으로 예상된다. 세계 유수의 자동차 회사
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에서도 이러한 자율주행자동차의 중요성에 대해서 인지하고 자율주행차량에 

대한 연구 및 투자를 하고 있으며, 각국에서도 자동차 통신 기술 인프라 도

입 및 제도적 지원을 위한 노력을 아끼지 않고 있다.  

우리나라의 경우도 자율주행자동차의 사회적 중요도를 높이 평가하고 관

심을 기울이고 있다. 산업통산자원부(2013)는 향후 5년간 투자 육성할 신산

업 중 하나로 자율주행자동차를 꼽았다. 또한 국토해양부(현 국토교통

부)(2012)는 지능형교통체계 계획을 수립하고, 이 시스템에 자율주행자동차 

개발보급 및 이와 관련한 인프라, 법·제도를 정비하겠다고 밝힌 바 있다. 

이렇듯 여러 국가와 기업에서 자율주행자동차에 관심을 갖고 집중적으로 

투자를 하는 상황에서 자율주행자동차의 등장은 자동차 시장의 구조를 재편

할 것으로 보인다. 기업들의 자율주행자동차 기술 개발이 차차 이루어지고 

상용화가 다가옴에 따라 자율주행자동차 시장을 먼저 선점을 하기 위한 경

쟁이 곧 시작될 것이다. 자동차 기업이 앞으로의 자동차 시장을 선점하고 경

쟁에서 살아남기 위해서는 자율주행자동차에 대한 소비자의 니즈(needs)를 

먼저 파악하고 그에 맞춘 기업의 전략이 필수적이라고 할 수 있다.  

또한 정부 입장에서도 자율주행자동차에 대한 소비자 선호를 파악하는 것

이 중요하다고 할 수 있다. 우리나라의 경우 자동차 산업은 국가 경제에서 

매우 중요한 위치에 있다. 자동차 산업은 우리나라의 주요흑자산업으로 국가 

경제에 큰 기여를 하고 있으며, 부품 산업을 포함한 전후방 연관 산업에 큰 

파급효과를 가지고 있다. 즉, 자동차 산업은 우리나라 경제의 성장 동력이라

고 볼 수 있으며, 앞으로 자율주행자동차 등장으로 인한 자동차 시장의 개편
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이 이루어질 때 우리나라의 자동차 산업이 현재의 지위를 유지하지 못한다

면 국가 경제에도 큰 타격을 미칠 수 있다. 따라서 자율주행자동차 등장으로 

인한 시장 재편 시 정부에서도 이와 관련한 정책을 수립하는 것이 매우 중

요하다고 볼 수 있다.  

또한 정부는 사회 전체의 이익을 위해서도 자율주행자동차의 확산을 지원

해야 하는 상황이다. 앞서 언급한대로 자율주행자동차의 도입은 교통사고 및 

교통체증으로 인한 사회적 비용을 크게 절감하는 경제적 효과가 있기 때문

이다. 그러나 자율주행자동차의 확산을 위해서 정부에서는 자율주행자동차 

도로 주행의 기반이 되는 지능형교통체계의 재원 마련 방안 및 홍보 방안을 

고민해야 한다. 인프라 구축의 경우 자율주행자동차 도입 이전에 미리 설치

가 이루어져야 할 것이며, 이러한 과정에서 정책의 타당성을 입증하는 것이 

필요할 것으로 보인다. 따라서 자율주행자동차의 도입을 위해서는 정부에서

도 소비자들의 자율주행자동차에 대한 인식과 선호를 분석하는 과정이 필요

하다. 

그러나 이러한 자율주행자동차에 대한 높은 정책적 및 경제적 중요성에도 

불구하고 자율주행자동차에 대한 연구는 기술적 분석이 대부분이다. 이전까

지 자동차에 대한 소비자 선호조사는 일반적인 자동차 혹은 대체연료자동차 

등에 대한 연구에 치중되어 있으며, 아직까지 소비자 측면에서 자율주행자동

차를 분석한 연구는 없는 실정이다.  

자율주행자동차가 사회적 비용을 크게 줄일 것으로 보이는 가운데 앞으로 

자율주행자동차의 도입은 불가피하게 될 것이다. 그러나 자율주행자동차가 
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운전자의 편의를 도모한다 하더라도, 예를 들어 소비자들은 자율주행자동차

가 운전자의 자유와 권한을 침해한다고 생각할 수 있으며, 자율주행자동차의 

안전성에 의문을 가질 수 있다. 즉 자율주행자동차 구매 시 소비자들은 자율

주행자동차를 둘러싼 다양한 요소에 의해 영향을 받게 되며, 이러한 요소를 

고려한 뒤에 구매를 고사하게 된다.  

따라서 자율주행자동차의 도입과 확산을 위해서는 소비자가 자율주행자동

차 구매 시 어떤 요인에 의해 영향을 받는지를 조사하는 것이 매우 중요하

다고 볼 수 있다. 앞으로 빠르면 5년에서 10년 사이에 자율주행자동차가 상

용화 될 것이라 예상되는 가운데, 소비자의 의사결정 행태를 분석하여 정부

의 정책 방향 및 기업의 전략 방향을 수립하는데 필요한 기초자료 생성이 

시급하다고 보인다.  

따라서 본 연구에서는 자율주행자동차의 등장에 따른 기업의 연구개발 및 

마케팅 전략과 정부의 정책을 결정하기 위해 필요한 정보를 제공하기 위해 

자율주행자동차에 대한 소비자의 선호를 파악하고 분석하고자 한다. 구체적

으로 자율주행자동차의 구매에 영향을 미치는 요인들이 무엇인지, 그리고 이

들이 구매에 어느 정도의 영향을 미치는지에 대한 연구를 진행하고자 한다. 

또한 자율주행자동차를 구성하고 있는 속성에 대한 한계지불의사액과 탄력

성을 분석할 예정이다. 마지막으로 향후 한국의 자율주행자동차 시장의 상황

을 추측하기 위해 자율주행자동차를 구성하는 속성의 변화에 따라 소비자들

의 자율주행자동차 선택이 어떻게 변화하는지를 분석하고자 한다. 
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이를 위해 본 연구에서는 가상적인 자동차 대안을 응답자에게 

제시하여 소비자의 진술 선호 정보를 추출하는 컨조인트 분석(Conjoint 

analysis) 방법을 사용하였다. 이를 확률효용모형에 기반한 혼합 로짓 

모형(Mixed Logit Model)을 이용하여 분석하고자 한다. 

본 연구의 구성은 다음과 같다. 다음 장인 제 2 장에서는 자동차의 

소비자 선호 조사에 대한 기존연구 및 연구의 의의를 살펴보고, 제 

3 장에서는 본 연구에서 사용된 연구모형 및 방법론, 그리고 실증모형에 

대해 설명한다. 제 4 장에서는 제시된 모형의 실증분석 결과 및 결과 분석을 

실시하고, 제 5 장에서는 본 연구의 결론과 시사점 및 한계점을 살펴볼 

것이다. 
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2. 이론적 배경 및 선행 연구 

 

 

2.1 자동차에 대한 소비자 선호 분석 연구 

 

 

자동차 산업의 중요성에 기인하여 자동차에 대한 수요 예측은 오래 전부

터 많은 연구가 이루어져왔다. 이전에는 자동차의 운전 시간, 안전성, 연료 

가격 등 자동차 속성에 대한 소비자 선호 분석 연구가 진행되어 왔다면, 최

근에는 대체연료자동차(Alternative Fuel Vehicle) 에 대한 소비자 수요 예

측 연구가 집중적으로 실시되었다. 본 절에서는 우선 일반 자동차에 대한 소

비자 선호 분석 연구를 살펴보고자 한다.  

지금까지 자동차에 대한 소비자 선호 분석 연구는 광범위하게 실시되었다. 

자동차에 대한 소비자 선호를 분석한 많은 연구를 살펴보면 소비자들이 자

동차 구매 시 자동차 구매 가격, 등 자동차 관련 비용에 민감하게 반응하는 

것으로 나타났다(Hackbarth & Mandlener, 2013; Bunch et al., 1993; Kim 

et al., 2006). 특히 소득이 적은 사람일수록 이러한 가격 속성에 더욱 민감

하게 반응하였다. 또한 자동차 구매 시 중요한 속성 중 하나는 연료의 종류

로 나타났다(Achtnicht, 2012). 자동차의 연료 선택 시에 가장 중요한 속성

은 1회 주유 후 주행 거리(range)와 연료의 가격이었으며(Bunch et al, 

1993; Mabit & Fosgerau, 2011), 수입이 낮은 사람일수록 연료 효율이 좋

은 자동차를 선택하는 경향이 있다는 것이 밝혀졌다(McCarthy & Tay, 
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1998). 

Hoen & Geurs (2011)는 자동차 구매 행동을 연구하였다. 이들은 진술선

호자료를 이용한 분석을 통해 자동차가 지위재(positional good)라는 실증적

인 증거를 보이며, 소비자가 자동차 선택시 크기, 엔진 성능, 인테리어를 고

려한다는 것을 밝혔다. 또한 이산화탄소 방출을 줄이기 위해 자동차의 크기

를 줄일 경우, 소비자가 느끼는 후생 비용이 줄어들 것임을 시사하였고, 자

동차 구매자들이 매우 이질적(heterogeneous)이며 현재 가지고 있는 자동

차와 비슷한 속성의 자동차를 구매하는 경향이 있다는 것을 밝혔다. 

다음은 운전자들이 자동차 운전 시간에 매기는 가치에 대해서 분석한 문

헌들이다. Algers et al. (1998) 에서는 장거리 운전에서 운전 시간에 대한 

운전자들의 가치를 연구하였는데, 다항 로짓 모형을 사용한 기존 연구가 가

진 단점을 보완하기 위해 혼합 로짓 모형을 사용하여 분석하였다. 연구 결과 

45세 이상의 응답자들은 운전 시간에 더욱 민감하며, 높은 수입을 가진 사

람일수록 운전 시간의 가치를 더 높이 평가하는 것을 확인하였다.  

Hensher (2001)도 운전 시간에 대한 소비자들의 선호를 추정하였는데, 

도심 지역의 운전자들이 운전 시간 절약에 매기는 가치(value of travel 

time savings)를 다항 로짓 모형과 혼합 로짓 모형을 비교하여 분석하였다. 

연구 결과, 운전자들이 교통 혼잡시 운전 시간 절약을 그렇지 않을 때 운전 

시간의 절약보다 높이 평가하고 있으며, 다항 로짓 모형이 운전 시간 절약의 

가치의 평균을 과소 추정하고 있음을 밝혔다. 또한 운전자들의 운전 시간의 

이질성(heterogeneity)이 클수록 다항 로짓 모형과 혼합 로짓 모형 사이의 
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추정 값의 차이가 커진다는 결과를 도출하였다.  

Calfee et al. (2001)는 자동차를 이용해 통근하는 운전자들의 주행 시간

의 가치를 진술 선호 자료를 이용해 다양한 모형을 사용하여 분석하였으며, 

그 결과 등급(rating)을 사용한 모형은 불안정한 반면, 순위(ranking)을 사

용한 모형은 안정적인 결과를 나타냄을 확인하였다. 분석 결과 평균적으로 

운전자들이 혼잡시 운전 시간의 감소에 많은 금액을 지불할 용의가 없으며, 

그 금액의 범위는 운전자들 사이에 큰 차이가 없는 것으로 나타났다.  

자동차의 안전성에 대해 소비자들이 내리는 가치를 분석한 연구도 있다. 

Winston & Mannering (1984)은 자동차 안전에 대한 소비자 수요 연구를 

진행하였다. 이들은 수동적 안전 장치(passive restraint), 에어백, 충돌 저

항 범퍼(crash-resistant bumpers)와 관련한 제도의 비용편익 분석(cost-

benefit analysis)를 진행하였다. 이들은 자동차의 치명적인 사고 발생 확률 

감소에 대해 소비자들이 얼마나 지불할 의향이 있는지를 연구하였다.  

McCarthy (1990)도 자동차 안전에 대한 소비자의 수요에 대한 연구를 

실시하였다. 그는 연구를 통해 자동차의 안전 요소가 증가함에 따라 소비자

들이 자동차를 구매할 확률이 증가하며, 특히 정부의 충돌 테스트 프로그램

에 의해 높은 평가를 받은 자동차의 구매 확률이 높아지는 것을 확인하였다. 

또한 자동차의 무게가 늘어나 안전성이 향상될수록 구매 확률이 증가한다는 

것을 밝혔다. 마지막으로 자동차의 안전성을 보증하는 정부의 제도가 효율적

일 것임을 입증하였다. 

Dreyfus & Viscusi (1995)는 운전자들이 자동차의 안전성을 과소평가하
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는지에 대한 연구를 진행하였다. 이들은 자동차시장이 완벽하게 작동하지 않

으며, 소비자들이 자동차의 안전성과 연료 효율성이 미래에 미칠 영향을 고

려하지 않는 근시안적인 경우에, 소비자들이 자동차의 안전성과 연료 효율성

에 대한 가치를 완벽히 내릴 수 없다고 보았다. 따라서 이에 따른 시장 실패

가 발생하기 때문에 헤도닉 가격 모형을 사용하여 자동차의 연료 효율성과 

안전성에 대한 가치를 측정하였다. 연구 결과 연료 효율성을 완전히 무시하

는 극단적인 소비자들이 명확히 존재하지 않으며, 운전자들의 가지는 생명에 

대한 가치는 대략 260만 에서 370만 달러 사이인 것으로 나타났다. 결국 

소비자들이 자동차의 안전성을 과소평가한다는 근거가 되지 못하는 것으로 

결론지었다.  

연료 가격과 자동차 수요 사이의 관계를 연구한 논문을 살펴보자면, Kilian 

& Sims (2006)의 연구에서는 자산가격결정모형(asset pricing model)을 사

용하여 휘발유 가격의 변화가 전체 자동차 수요에 어떤 영향을 미치는지를 

살펴보았다. 자동차와 같은 에너지 집중적인 내구재의 수요에 에너지 가격이 

미치는 영향이 에너지 가격과 총 실물 경제 활동 사이의 연쇄작용을 설명하

는데 중심이 되어왔다고 언급하며, 휘발유의 실질 가격 변화는 자동차 구매

에 비대칭적(asymmetric)하다는 것을 밝혔다. 

Greenlees (1980)의 연구에서도 휘발유 가격의 변화가 자동차 수요에 어

떠한 영향을 미치는지를 로짓 모형을 이용해 살펴보았는데, 휘발유 가격의 

증가는 소비자들의 연료 효율성을 높이는 선택으로 이어진다고 밝혔다. 

McCarthy & Tay (1998)는 연비를 향상시키고자 하는 정부의 정책에 따
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라 소비자 수요가 어떻게 변하는 지를 연구하였다. 각국의 정부들은 에너지 

안보 등을 강화하기 위해 연비 규제를 실시하거나 기업에게 환경친화적인 

자동차를 만들도록 압력을 가하고 있으며, 또한 자동차 소비자들이 연비가 

좋은 자동차를 구매하도록 유도하기 위해 금전적인 인센티브를 주는 방안에 

대해 고민하고 있는 상황이다. 이들은 네스티드 로짓(Nested logit) 모형을 

이용해 자동차의 크기, 안전성, 질(quality)가 자동차 수요에 영향을 미치며, 

여성이며 소득이 적을수록, 나이가 어릴수록 연료 효율적인 자동차를 선호하

는 것을 밝혔다. 

한편 Berkovec (1985)는 미국의 자동차 시장에 대한 시뮬레이션 모형을 

제시하였다. 지금까지 많이 연구되었던 소비자들의 행태를 분석하기 위해 개

별(disaggregate) 자동차 선택 모형은 다양한 범위의 정책 옵션을 나타내는

데 훨씬 타당하다는 장점이 있으나, 자동차 디자인과 가격이 외생적으로 결

정된다고 가정한다는 데서 시장 수요를 예측하는 기반이 되기에는 부족하다. 

이에 따라 그는 가계의 자동차 숫자와 차종 선택에 대한 개별 모형과 중고

차에 대한 계량 모형, 신차 공급에 대한 모형을 결합한 시뮬레이션 모형을 

제시해 자동차 수요를 예측하였다. 이전 시기의 시장 데이터를 사용해 시뮬

레이션 모형의 타당성을 확인한 결과, 어느 정도 수요 예측에 타당하지만 거

시적인 영향은 모형에 표현할 수 없다는 한계를 가지고 있음을 밝혔다. 

지금까지 살펴보았듯 자동차 수요 예측과 관련한 연구는 자동차의 구매에 

영향을 미치는 다양한 속성에 대해서 다양한 방법론을 바탕으로 진행되었다. 

이러한 연구들을 정리해보자면, 소비자들은 자동차 구매 시 자동차 가격을 
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포함한 비용과 연료의 종류와 가격에 민감하게 반응하는 것으로 나타났다. 

또한 이 외에도 크기, 엔진 성능, 운전 시간, 안전성 등과 같은 속성에 대해

서도 영향을 받는 것으로 나타났다. 또한 정부의 정책에 시사점을 준 연구들

이 많이 실시되었다. 운전자들이 운전 시간에 매기는 가치를 조사하여 고속

도로의 혼잡 통행료와 투자 수준 설정에 시사점을 가진 연구나, 자동차 안전

에 대한 소비자 수요 연구를 통해 정부의 자동차 안전 테스트 프로그램이 

실효성이 있는지, 연비가 좋은 자동차에 대한 인센티브가 소비자들의 자동차 

구매에 어떤 영향을 미치는 지 등에 대해 논한 연구들이 있었다. 자동차는 

운전자들에게 편의를 제공하는 한편 교통 체증이나 교통 사고 문제, 에너지 

및 환경 문제 등을 불러 일으킨다. 즉, 자동차가 가지는 사회적인 영향력이 

매우 크기 때문에 이와 같이 정부의 정책에 도움을 줄 수 있는 연구들이 많

이 실시되었다고 볼 수 있다.  
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2.2 대체연료자동차에 대한 수요 예측 연구 

 

 

자동차의 수요예측을 분석한 연구들 중에는, 이산선택모델에 기반하여 대

체연료자동차에 대한 수요 예측을 한 연구가 매우 많다. 그 이유는 석유의 

가격 상승과 환경 문제가 주목 받으며 전세계적으로 이를 해결하기 위한 다

양한 대안들이 모색되었고, 그 중 대표적인 대안으로 대체연료자동차가 떠올

랐기 때문이다. 대체연료자동차는 전기, CNG(Compressed Natural Gas, 압

축천연가스), 에탄올, LPG(Liquefied Petroleum Gas, 액화 석유 가스), 수

소, 바이오경유(biodiesel)등과 같은 대체 연료로 움직이는 자동차를 의미한

다. 또한 내연 엔진과 전기자동차의 배터리 엔진을 동시에 장착하여 구동하

는 하이브리드 자동차도 이에 속한다. 대체연료자동차는 연료가격이 낮고, 

오염물질의 배출이 적다는 점에서 각 정부의 관심을 받고 있으며, 이와 관련

한 수요 예측 연구도 많이 실시되었다. 대체연료자동차의 수요 예측을 다룬 

연구 중에서도 특히 전기자동차(electric vehicle)의 수요 예측에 관한 연구

가 두드러진다.  

전기자동차의 경우 주행 중 탄소배출량이 거의 없어 이산화탄소를 절감할 

수 있다는 장점이 있어, 각국의 정부들도 전기자동차의 판매를 촉진시키기 

위해 노력하고 있는 상황이다. 이러한 전기자동차의 환경적인 중요성에도 불

구, 그러나 전기자동차의 배터리의 무거운 중량, 충전에 걸리는 시간, 인프라 

구축의 미비 등과 같은 문제 때문에 정부의 바램만큼 전기자동차의 확산이 
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빠르게 이루어지고 있지는 않은 실정이다. 따라서 이러한 문제를 해결하고 

전기자동차의 수요를 확대하기 위해 필요한 정보를 제공하기 위해 다양한 

연구들이 진행되었다. 특히 소비자들이 전기자동차 구입 시 어떤 속성에 영

향을 받고, 정부의 정책에 따라 구매 양상에 어떤 변화가 생기는지를 조사하

는 소비자 선호 분석을 실시한 연구가 많이 실시되었다. 대체연료자동차를 

분석한 대부분의 연구는 대체연료자동차가 아직 시장에 충분히 도입되지 않

은 상황에 실시되었기 때문에 소비자의 진술선호자료를 이용하여 이산선택

모델을 방법론으로 사용한 연구가 많이 시행되었다. 

우선 대체연료자동차 구매 시 소비자들이 어떤 요인에 의해 영향을 받는

지에 대해 분석한 연구들을 살펴보고자 한다. Bunch et al. (1993) 에서는 

대체연료자동차의 구매 가격, 연료 비용, 주행 거리, 연료 접근성, 배출량 등

의 속성이 소비자의 자동차 선택에 어떠한 영향을 미치는지를 조사하였다. 

이들은 연구 결과를 통해 대체연료자동차의의 주행 거리가 휘발유자동차보

다 훨씬 짧은 경우, 연료접근성이 대체연료자동차의 선택에 매우 중요한 영

향을 미친다는 것을 밝혔다. 또한 연료 선택시 가장 중요한 속성은 주행 거

리와 연료 가격이나, 흥미롭게도 배출량이 대체연료자동차의 선택에 영향을 

미친다는 점, 즉 배출량이 연료 가격의 차이를 보상할 수 있다고 결론지었다.  

이 외에 다른 연구들을 살펴보면, Achtnicht (2012)는 독일 소비자들을 

대상으로 자동차 구매시 이산화탄소 배출량과 같은 환경적인 요소를 고려하

는지와 이산화탄소 배출량 감소에 대한 지불 의사 금액을 혼합 로짓 모형을 

이용해 조사하였다. 해당 연구도 Bunch et al. (1993)와 마찬가지로 소비자
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들이 환경의 영향을 중요시 한다는 것을 밝혔다.  

Molin (2007)의 연구에서도 대체연료자동차 선택시 연료 가격과 연료 접

근성이 중요한 영향을 미친다는 것을 밝혔으며, Achtnicht et al. (2012) 에

서도 마찬가지로 연료 접근성이 구매에 긍정적인 영향을 미치며, 연료 충전

소 네트워크의 확장에 따른 지불 의사가 상당하다는 것을 알아냈다. 즉, 연

료 충전소의 접근성이 대체연료자동차의 확산에 큰 장애물이 될 수 있다고 

밝히고 있다. 또한 대체연료자동차의 충전 인프라가 구축되었을 경우 대체연

료자동차가 기존 자동차에 대비하여 경쟁력을 가진다는 Dagsvik et al. 

(2002)의 연구도 대체연료자동차의 연료접근성의 중요성을 강조하고 있다.  

한편 대체연료자동차의 속성이 미치는 영향을 분석한 연구 외에도 대체연

료자동차의 확산을 위한 정부의 정책이 실제로 소비자들의 대체연료자동차

의 선택에 어떠한 영향을 미칠 것인지에 대해 다룬 연구들이 많이 존재한다. 

Mabit & Fosgerau (2011)는 세금 규제가 대체연료자동차에 미치는 영향을 

분석하였다. 특히 이들은 자동차 등록세가 매우 높고 세금 환급이 매우 큰 

덴마크에서의 세금 규제가 어떤 영향을 미치는지를 조사하였다. 이들은 세금 

규제 방안에 따라 대체연료자동차가 앞으로 큰 시장 비율을 차지할 수 있는 

가능성이 있다는 것을 밝혔다.  

Caulfield, et al. (2010)에서도 대체연료자동차 구매시 세금 규제, 특히 자

동차 등록세 인하가 소비자의 대체연료자동차에 미치는 영향을 분석하였다. 

그러나 Mabit & Fosgerau (2011)와의 연구와는 달리, 소비자들은 자동차 

등록세를 중요하게 생각하지 않으며, 자동차 구매시 자동차의 신뢰성
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(reliability), 안전성, 연료 가격을 중요하게 고려하는 것으로 드러났다.  

Kim et al. (2006)에서는 혼합로짓 모형을 이용하여 대체연료자동차에 대

한 소비자 분석을 실시하였다. 그 결과, 대체연료자동차 구입시 소비자들은 

구입 가격과 연료 비용, 유지비, 마력과 같이 일반적으로 자동차 구매시 중

요하게 여기는 속성들을 여전히 중요하게 여기는 것을 확인하였다. 또한 연

료보급소 접근 용이성과 정비인프라 구축율의 추정 결과가 유의하게 양의 

값으로 나타났다는 점에서 대체연료자동차 선택 시 간접망외부효과가 존재

하는 것을 밝혔다. 더불어 소비자가 유해물질 배출량이 적은 자동차를 선호

하는 것으로 나타났다는 점에서 환경적인 부분도 자동차 선택 시 중요한 요

인이라는 결과를 도출하였다. 이러한 분석 결과를 통해 정부에서는 대체연료

자동차의 보급을 위해서는 구매 가격 보조와 세금 면제 등의 형태의 보조금 

개입이 필요하며, 직접적인 보조금 개입 외에도 연료보급소와 정비인프라 구

축의 투자에 대한 개입이 필요하다는 시사점을 제공하였다.  

Ewing & Sarigöllü (2000)도 대체연료자동차에 대한 선호 분석을 실시하

였다. 주요 속성으로는 구입가격, 유지비, 오염물질 배출량 등을 포함하여 이 

속성들이 변화하는 시나리오에 따라 각 연료 자동차의 선택확률이 어떻게 

변화하는지를 시뮬레이션을 통해 분석하였다. 이들은 Kim et al. (2006)과 

마찬가지로 소비자들이 대체연료자동차에 대해 긍정적으로 평가하고 환경의 

영향을 중요시하게 생각함에도 불구하고, 자동차 구입시 기존의 일반적인 자

동차 성능을 훨씬 더 중요하게 생각한다는 것을 밝혔다. 또한 휘발유 가격의 

변화와 전용차로 개설과 같은 제도만으로는 대체연료자동차 시장을 개척하
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기에는 역부족이며, 대체연료자동차의 성능을 개선하기 위한 정부의 개입이 

더욱 효과적일 것이라고 결론 지었다.  

Potoglou & Kanaroglou (2007)의 연구에서는 정부의 금전적인 인센티브

와 제도가 소비자의 자동차 구매에 어떤 영향을 미치는지를 조사하였다. 자

동차 구매 가격 인하와 자동차 구입세는 대체연료자동차를 구매 시 영향을 

미치나, 반면 무료 주차와 다인승자동차 전용 차로 구간 이용 허가는 대체연

료자동차 구매에 유의한 영향을 끼치지 않는 것으로 나타났다.  

Hackbarth & Madlener (2013)도 소비자의 특성에 따른 대체연료자동차 

선호 조사와 함께 정부의 장려정책이 대체연료자동차 선택에 어떤 영향을 

미치는지를 연구하였다. 이들은 학력이 높고 환경에 관심이 많은 사람일수록 

대체연료자동차에 대한 선호가 높다는 것을 알아냈다. 또한 많은 소비자들이 

국가의 에너지 절감과 오염물질 배출, 주행 거리 개선, 충전소 인프라 등을 

위해 상당한 비용을 지불할 용의가 있다는 것을 밝혔다. 그러나 앞으로의 정

부의 정책 변화와 자동차 기술의 변화 시나리오를 가정하고 시뮬레이션을 

실시한 결과, 앞으로 지속해서 전통적인 자동차(conventional vehicle)이 자

동차 시장에서 우세할 것임을 예측하였다. 

한편 대체연료자동차의 도입으로 인한 소비자의 자동차 구매 및 사용 행

태 변화를 살펴본 연구들도 있다. Ahn et al. (2008) 에서는 자동차 시장에 

대체연료자동차의 도입이 소비자들의 구매 패턴에 어떻게 영향을 미치는지

를 분석하였다. 이들은 컨조인트 분석과 MDCEV(Multiple discrete-

continuous extreme value) 모형을 사용하여 자동차 구매율의 변화와, 대체
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연료자동차를 포함한 다양한 자동차에 대한 소비자들의 사용 행태의 변화, 

그리고 연료 소비와 오염물질의 배출 변화를 분석하고자 하였다. 연구 결과, 

대체연료자동차가 도입된다 하더라도 소비자들은 계속해서 휘발유 자동차에 

큰 선호를 보일 것이나, 그럼에도 불구하고 대체연료자동차에 대한 선택 확

률과 사용량 패턴 또한 높아, 앞으로 자동차 시장에서 경쟁력이 있을 것임을 

밝혔다. 또한 대체연료자동차의 도입으로 연료 소비와 오염물 배출량을 줄이

는데 상당한 영향을 미칠 수 있을 것으로 결론지었다.  

Shin et al. (2012) 에서는 전기자동차의 도입으로 인한 소비자의 이용 패

턴 변화를 MDCEV 모형을 사용하여 분석하였다. 이들은 전기자동차와 하이

브리드 자동차에 대해 정부의 보조금과 세금 인센티브를 도입할 경우, 휘발

유와 경유자동차의 이용 패턴 변화를 살펴보고자 하였다. 그 결과, 전기자동

차의 잠재력이 휘발유와 경유 자동차와 비교해 가장 크며, 전기자동차 도입 

시 전기자동차 이용 증가로 인한 연료 비용, 에너지 수입 비용, 조세 수익 

감소의 효과를 고려한 경우 사회적 이윤이 13조 2천억원에 달할 것으로 예

상하였다. 또한 전기차 구매 보조금과 세금 감면 혜택을 비교하였을 때, 구

매 보조금을 지급하는 것이 환경 개선 측면에서 더욱 효과적임을 밝혔다. 

한편 경유 자동차에 대한 소비자 선호 조사도 실시되었다. 경유 엔진은 휘

발유 엔진보다 상대적으로 연비 효율이 좋고, 연료의 가격이 저렴한 반면, 

이산화탄소 배출이 적다는 장점이 있어 2005년부터 한국 정부가 경유 자동

차의 판매를 허용하기 시작하였다. 그러나 경유 자동차 도입으로 인한 문제

점이 제기되고 자동차 시장의 변화가 예상되는 상황에서 정부에 시사점을 
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제공하는 연구들도 실시되었다.  

Kim & Preston (2006)는 국내 경유자동차 판매 허가 이후의 경유 가격 

정책이 경유 차량의 수요에 미치는 영향을 예측하였다. 이들은 한국에서 경

유자동차 판매가 허용된 시점에서, 경유자동차의 가스 배출로 인한 환경 오

염을 막기 위해서는 경유 오염 절감 기술이 개발되기 전까지 경유의 가격 

정책을 통한 경유자동차의 수요를 조절하는 것이 필요하다고 언급하였다. 이

에 따라 이들의 연구에서는 연료 가격 변화에 따른 자동차 차종 별 수요를 

예상하였다. 휘발유 가격 대비 경유 가격을 올릴 경우와 경유 차량의 오염 

저감 장치 의무화 시, 경유 차량의 수요가 얼마나 줄어드는지를 보였다.   

Lee & Cho (2009)는 한국 자동차 시장에 경유 자동차의 도입으로 인한 

환경문제, 연료 수급문제, 자동차 세금 문제 등의 문제들이 제기되고 있는 

상황에서, 이에 유용한 정보를 제공하기 위해 경유 자동차에 대한 수요 예측 

분석을 하였다. 이 논문에서는 정부의 다양한 정책 하에서 경유 자동차에 대

한 소비자의 수요가 어떻게 변화할 지를 예측하였다. 분석 결과 소비자들은 

휘발유 자동차보다 경유 자동차에 대한 선호가 보다 크며, 경유 승용차의 문

제점으로 지적되는 승차감이나 소금, 진동의 문제를 개선하고 연비효율을 높

일 경우, 경유 승용차의 상대적 구입 가격이 증가하더라도 상대적으로 낮은 

연료 가격과 높은 연비효율성으로 동종의 휘발유 승용차보다 경쟁력을 가질 

수 있음을 밝혔다.  

대체연료자동차가 환경적으로 긍정적인 영향을 미치나, 기존 자동차와 비

교해 가지는 단점들로 인해 확산이 빠르게 이루어지지 않고 있는 상황에서, 



21 

 

대체연료자동차의 보급을 위한 많은 노력이 진행되었다. 이러한 노력의 일환

으로 소비자들이 어떤 요소들에 민감하게 반응하는지, 대체연료자동차의 확

산을 위해 필요한 정책의 실효성에 대한 연구들이 많이 진행되었다.  

대체연료자동차에 관한 연구를 종합해 보자면 소비자들은 대체연료자동차 

선택 시 소비자들은 배출량과 같이 환경적인 요소를 고려하나, 자동차 관련 

속성들의 중요도를 비교한 결과 환경적인 요소보다는 자동차의 구매 가격, 

연료 비용, 유지비, 마력과 같이 기존 자동차 구매시 중요하게 여기는 속성

들을 여전히 가장 중요하게 여긴다 이 외에 소비자들이 대체연료자동차 선

택에 큰 영향을 미치는 요소는 연료접근성 이었다. 현재 대체연료자동차, 특

히 전기자동차의 경우 충전 인프라가 매우 부족한 상황인데, 충전 인프라가 

구축되었을 경우 대체연료자동차가 기존 자동차와 대비하여 경쟁력을 가질 

수 있다는 점을 많은 연구에서 시사하고 있었다.  

또한 많은 연구에서 앞으로 정부가 대체연료자동차의 보급 및 확산을 위

해서는 구매 가격 보조와 세금 면제 등의 보조금 개입이 필요하다고 밝혔다. 

그러나 보조금뿐만 아니라 이와 관련한 인프라 구축, 그리고 대체연료자동차

의 성능을 개선하기 위한 노력이 필요하다는 것으로 정리할 수 있다.  

 

 



22 

 

2.3 본 연구의 의의 

 

지금까지 자동차에 대한 소비자 선호 분석 연구 및 수요 예측 연구는 

오래 전부터 많은 연구가 진행되어 왔다. 이들 연구는 소비자들이 자동차 

구매 시 자동차가 가지는 어떤 속성에 민감하게 반응하는지에 대해 

조사하였다. 또한 자동차가 사회에 미치는 영향, 예를 들어 교통 혼잡, 교통 

사고, 에너지 및 환경 문제 등을 해결 하기 위해 정부 정책에 시사점을 

가지는 연구들이 실시되거나, 혹은 직접적으로 정부 정책에 따라 소비자들의 

구매가 어떻게 변화하는지를 예측한 연구들이 실시되어왔다. 특히 최근에는 

환경 문제에 대한 함의점을 얻기 위해 대체연료자동차의 확산과 관련한 

소비자의 수요 예측 연구가 활발히 진행되었다. 그러나 앞으로 IT 기술과 

자동차와의 융합으로 인해 변화할 자동차 산업과, 이로 인한 사회의 양상에 

대한 시사점을 가지는 연구는 거의 없다.  

기술의 발전과 함께 IT 기술과 자동차가 융합하여 새로운 산업을 

창출하고 있고, 이는 앞으로 자동차 산업에 큰 변화를 일으킬 예정이다. 그 

중 자율주행자동차는 사회적 비용을 크게 감소시킬 뿐만 아니라 자동차를 

둘러싼 생활 환경에 큰 파급효과를 불러 일으킬 것으로 예상된다. 각 기업과 

정부도 자율주행자동차의 사회적인 중요성에 대해 인식을 하고 있으며 

자율주행자동차의 발전과 도입을 위한 노력을 기울이고 있다. 이러한 

노력으로 머지 않은 미래에 자율주행자동차가 등장해 상용화 될 것이라 

보고 있다. 그러나 자율주행자동차의 상용화를 위해서는 아직 넘어야 할 



23 

 

장벽이 많다.  

우선 자율주행자동차의 규격과 성능, 안전성 등에 관한 기준과, 사고 

발생시 이와 관련한 법적인 제도가 아직 미비하다는 것이다. 또한 

자율주행자동차가 도로에 나가기에 기술적으로 충분히 안전하다는 입증이 

필요하다. 자율주행자동차가 자율주행자동차가 기술적으로 보완이 되고 

제도적 문제가 해결되어 시장에 등장한다 하더라도 운전자들이 안전성에 

의문을 품을 수 있다. 자율주행자동차가 도로에 나가기에 기술적으로 충분히 

안전하다는 입증이 필요하다. 한편 자율주행자동차가 운전할 수 있는 도로 

인프라가 부족하고, 타 차량에 통신 단말기가 부착되어 있지 않아 타 차량의 

정보를 활용할 수 없는 경우, 소비자의 자율주행자동차 구매 의향을 

감소시킬 것이다. 이와 함께 도로 인프라 구축에 필요한 재원 마련 및 

차량의 통신 단말기 보급 방안에 대한 논의도 필요하다.  

위와 같은 자율주행자동차의 등장과 함께 제기되는 문제를 해결하고 

자율주행자동차의 확산을 촉진시키기 위해서는 자율주행자동차에 대한 

소비자 선호 조사가 선행되어야 할 것으로 보인다. 선호 조사에서 

자율주행자동차의 어떤 속성에 민감하게 반응하는지, 자율주행자동차가 일반 

자동차와 비교하여 경쟁력이 존재하는지에 대해서 조사할 필요가 있다. 

그러나 아직 이와 관련한 연구는 전무한 상황이다.  

따라서 본 연구에서는 자율주행자동차의 구매에 대한 소비자 선호 조사 

연구를 실시하고자 한다. 본 연구에서는 구체적으로 자율주행자동차의 

구매에 영향을 미치는 요인들이 무엇인지, 그리고 이들이 구매에 어느 
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정도의 영향을 미치는지에 대해서 알아본다. 또한 향후 한국의 

자율주행자동차 시장의 상황을 추측하기 위해 소비자들의 자율주행자동차 

선택이 어떻게 변화하는지를 살펴본다. 이를 통해 본 연구는 자율주행자동차 

관련 정책 및 기업의 마케팅 전략을 결정하기 위해 필요한 정보를 제공할 

수 있을 것이라 기대된다.  

또한 본 연구에서는 통신 기술을 도입한 자율주행자동차를 고려하고자 

한다. 많은 국가에서 통신 기술을 활용해 차량에 정보를 제공하는 

지능형교통체계의 도입을 고려하고 있고, 이를 기반으로 자율주행자동차에 

정보를 제공할 수 있을 것이라 예상하고 있다. 따라서 본 연구는 통신 

기술을 도입한 자율주행자동차를 고려하여 지능형교통체계와 관련한 도로 

인프라 구축 및 단말기 보급에 시사점을 제공하고자 한다. 
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3. 연구 모형 및 방법론 

 

 

3.1 연구 설계 

 

 

본 연구에서는 소비자들이 자율주행자동차 구매시 어떠한 요소에 영향을 

받는지 살펴보고자 하였다. 본 연구에서 분석 대상인 자율주행자동차는 아직 

국내 시장에 출시되지 않았기 때문에 진술 선호를 바탕으로 한 컨조인트 설

문 방식으로 설문을 진행하였다.  

소비자들이 자동차 구매 시 일반적으로 고려하는 속성에는 자동차의 구입 

가격, 연료 형태, 연료 비용, 유지비, 최고출력(마력), 차량 형태 등이 있다. 

앞으로 자율주행자동차 기술이 옵션 형태로 도입이 될 경우, 소비자들은 이

러한 자동차의 일반적인 속성 외에도 자율주행과 관련한 추가적인 속성들을 

더 고려하게 된다. 그러나 이러한 일반적인 속성과 추가적인 속성을 모두 컨

조인트 설문에 추가하기에는 어려움이 따른다. 속성이 너무 많을 경우 응답

자들이 설문 응답에 혼란을 겪거나 설문시 피로도가 높아져 설문의 정확도

가 떨어질 가능성이 있기 때문이다. 따라서 본 연구에서는 자동차 구입시 일

반적으로 고려하는 다른 속성들은 모두 동일하다고 가정한 뒤, 자율주행자동

차 도입 시 고려하게 될 중요한 속성을 여섯 가지로 추려서 설문을 진행하

였다. 컨조인트 속성 및 설명은 [표 3]과 같다. 본 절에서는 각 속성에 대해 



26 

 

더욱 자세히 살펴보고자 한다.  

첫 번째 속성인 자율주행자동차의 옵션 가격은 차량에 자율주행 기능 옵

션을 추가할 경우 발생하는 비용으로, 속성 수준은 400만원, 600만원, 800

만원의 세 가지 속성으로 설정하였다. 미국의 자동차 시장조사 업체인 IHS 

Automotive에서는 자동주행자동차의 가격 프리미엄(price premium)이 

2025년에 약 7천 달러에서 1만 달러 가량이 될 것이며, 2030년엔 5천 달

러, 2035년에는 3천 달러로 하락할 것이라고 예측하였다(IHS Automotive, 

2014). 또한 캐나다 빅토리아주 교통정책연구소에서도 자율주행기술과 그 

시장이 성숙해진다 하더라도 자율주행기술이 자동차 가격에 추가적으로 드

는 비용이 약 5천 달러에서 2만 달러 가량이 될 것이라고 예상하였다

(Litman, 2013). 본 연구는 이를 기반으로 자율주행자동차 시장이 성숙했을 

때 가격이 하락하게 된 경우를 고려하여 속성을 400만원, 600만원, 800만원

으로 설정하였다.  

두 번째 속성으로는 자율주행 수준이다. 미국 도로교통안전국(NHTSA, 

National Highway Traffic Safety Administration)에 따르면 자동차의 자동

화 수준에 따라 자율주행자동차의 수준을 다섯 개의 단계(level)로 분류하고 

있다(NHTSA, 2013).  

 

[표 1] NHTSA의 자율주행자동차 분류(NHTSA, 2013) 

수준 설명 

단계 0 · 자율주행 기능이 없는 자동차 

단계 1 · 특정 자동화 기능(와이퍼의 속도 자동 조절 시스템 등)
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을 갖춘 자동차 

· 현재 대부분의 차량이 레벨 1이하에 포함 

단계 2 · 2개 이상의 첨단 주행기술(차량간 거리 조절 시스템 

등)이 접목된 자동차 

단계 3 · 제한된 상황에서 자율주행이 가능한 자동차 

단계 4 · 운전자 없이도 목적지까지 도달할 수 있는 완전 자율주

행자동차 

 

또한 독일 연방정부 도로청(Bundesanstalt für Strassenwesen)에서는 자

율주행수준을 다음과 같이 다섯 가지 수준으로 범주화하고 있다(BASt, 

2013).  

 

[표 2] BASt의 자율주행자동차 분류(BASt, 2013) 

기술 분류 기능 

자율주행수준 없음  

(Driver Only) 

· 운전자가 지속적으로 횡방향과 종방향의 제어

를 해야 함 

보조 (Assisted) · 운전자가 횡방향 혹은 종방향으로 제어 

· 나머지는 자동차가 제어 

부분 자동  

(Partial automation) 

· 제한 조건에서 자동차가 횡방향과 종방향의 

제어를 함 

· 운전자는 지속해서 차량을 주시 

고 자동 (High automation) · 특정 상황에서 자동차가 횡방향과 종방향의 

제어를 함 

· 운전자는 지속해서 차량을 주시할 필요 없음 

완전 자동 (Full automation) · 모든 상황에서 자동차가 완벽하게 횡방향과 

종방향의 제어를 함 
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· 운전자는 차량을 주시할 필요 없음 

 

본 연구에서는 NHTSA와 BASt의 자율주행자동차 분류를 참고하여 본 연

구의 자율주행자동차의 수준을 설정하였다. 본 연구의 자율주행자동차 수준

은 보통 자율주행, 높은 자율주행, 완전 자율주행의 세 수준으로 설정하였다. 

각 수준의 이름은 BASt(2013)의 분류를 참고하였으며, 응답자들이 인식하

기 쉬운 단어로 수정하여 표기하였다. 먼저 첫 번째 수준인 보통 자율주행은 

운전자가 속도를 입력하면 자동차 스스로 속도와 차량 간격을 조정하며, 운

전자는 지속적으로 자동차를 주시할 필요가 있는 자율주행차량을 의미한다. 

다음으로 높은 자율주행은 보통자율주행보다는 자율주행 기술 수준이 높은 

수준을 의미하며 대체적으로 자동차라 주행을 제어하고 특정상황(고속도로 

등)에서 운전자가 지속적으로 자동차를 주시할 필요가 없는 자율주행차량을 

뜻한다. 마지막으로 완전 자율주행은 가장 높은 수준의 자율주행을 의미하며, 

대부분의 상황에서 자동차가 자율적으로 주행을 제어해, 운전자가 자동차를 

주시할 필요가 거의 없는 자율주행차량을 뜻한다.  

세 번째 속성은 일반 자동차 대비 오류 발생 가능성이다. 만약 자율주행자

동차 시스템에 치명적인 오류가 발생할 경우 이는 심각한 사고로 이어질 수 

있는 가능성이 매우 높다. 따라서 소비자들이 자율주행자동차 구매 시 자율

주행자동차의 안전성에 대해 민감하게 반응할 것이라 판단하고, 현재 일반 

자동차의 치명적인 오류(급발진 등) 발생 가능성 대비 자율주행자동차 시스

템에 오류가 발생할 가능성을 속성으로 설정하였다. Moore & Lu (2011)에
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서는 자율주행자동차 시스템이 오류를 일으킬 경우 치명적인 사고로 이어질 

수 있다고 보았다. 이들은 자율주행자동차에서 인간 개입 사이의 평균 운행 

거리를 나타내는 “평균 오류 거리(Mean failure distance)”를 일반 자동차에

서 치명적인 사고 당 운행거리를 비교하였다. 이들은 연구에서 스탠포드의 

David Stavens를 인용하여 평균 오류 거리가 수백만 마일 당 한 번 정도일 

때 자율주행 기술이 상용화될 것이라고 예측했다. 현재 2013년 3월 기준 구

글의 자율주행자동차가 50만 마일의 무사고 주행기록을 남겼다. 본 연구에

서는 Moore & Lu (2011)의 연구와 구글의 자율주행자동차 무사고 주행기

록을 참고하여 오류발생가능성의 수준을 일반 자동차 대비 두 배, 동일, 절

반으로 설정하였다.  

네 번째 속성은 자율주행이 가능한 도로 인프라 수준이다. 앞으로 자율주

행자동차의 기술 발전이 빠르게 이루어지고 운전자들의 자율주행자동차에 

대한 인식이 호의적이라 하더라도, 자율주행자동차의 주행을 가능케 하는 도

로 인프라의 구축률에 따라 소비자들의 자율주행자동차에 대한 선호가 영향

을 받게 될 것으로 예상된다. 정부가 앞으로 자율주행자동차에 대한 도로 인

프라 구축 여부 및 이에 필요한 재원을 어떻게 마련해야 하는지에 대한 문

제를 해결하기 위해서도 이에 대한 소비자 선호 조사가 필요하다. 국토해양

부(2012)에서는 2020년까지 지능형교통체계의 교통 관리 구간 비율을 

60%까지 늘릴 계획이다. 본 연구에서는 이 계획을 참고하였고, 도로 인프라 

속성은 현재 도로 전체를 100이라고 했을 때 자율주행자동차를 운전할 수 

있는 도로의 비율을 뜻하며, 그 수준을 각각 30%, 50%, 70%로 설정하였다.  
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다섯 번째 속성은 교통사고 감소비율이다. 자율주행자동차 시스템은 통신 

기술을 사용해 도로 위의 교통사고, 장애물 등의 위험상황에 대한 정보를 인

식하고 사람보다 빠르고 정확하게 반응하여 교통사고를 미연에 방지할 수 

있다. Volvo Trucks (2013)은 교통사고의 90%가 운전자의 실수 때문에 발

생하고 있다고 밝혔으며, Eno Center for Transportation(2013)에서는 자

율주행자동차가 미국 전체 자동차의 90%까지 보급될 경우 사고의 90%를 

줄일 수 있다고 밝혔다. 또한 NHTSA (2010)에서도 차량-차량 간 통신 및 

차량-도로 간 통신을 도입할 경우 전체 교통사고의 81%까지 예방가능하다

고 발표했다. 본 연구에서는 통신 기술이 도입된 자율주행자동차를 고려하고 

있기 때문에, 이를 참고하여 자율주행자동차의 교통 사고 감소 효과 수준을 

설정하였다. 본 연구에서는 현재 교통사고 가능성을 100이라고 했을 때, 자

율주행자동차의 교통사고 감소 효과의 수준을 20%, 50%, 80%라고 두었다. 

마지막 속성은 운전시간 감소 비율이다. 자율주행자동차 시스템은 마찬가

지로 통신 기술을 사용해 도로 위의 상황에 대한 정보를 인식하고 판단하여 

보다 빠른 경로로 효율적인 운전을 하게 되어 운전시간이 감소 된다. 국가경

쟁력강화위원회 (2012)는 교통 혼잡을 줄이고 교통체계를 최적화하기 위해 

전국의 도로에 통신 기술을 기반으로 한 지능형교통체계를 도입할 경우 차

량의 평균 속도가 도시 지역에서는 현재 약 23km/h에서 30km/h로, 고속도

로에서는 39km/h에서 50km/h로 개선이 될 것으로 예상하였다. 이를 운전

시간으로 환산할 경우 각각 약 30%와 17%에 해당한다. 본 연구에서는 교

통사고 감소 효과 속성에서 언급한 가정과 마찬가지로 통신 기술이 도입된 



31 

 

자율주행자동차가 지능형 교통체계 시스템으로부터 정보를 받아 활용할 경

우를 고려하고 운전시간 감소 비율을 10%, 20%, 30%로 설정하였다.  

 

[표 3] 자율주행자동차 컨조인트 설문에 포함된 속성과 수준 

 

속성 속성 설명 및 수준 

자율주행 

자동차 

옵션 가격 

설명 차량에 자율주행 옵션 추가시 발생하는 비용 

수준 

① 400만원 

② 600만원 

③ 800만원 

자율주행 수준 

설명 3단계로 구분 

수준 

① 보통자율주행: 운전자가 속도를 입력하면 자동차 

스스로 속도와 차량간격을 조정함. (운전자는 지속

적으로 자동차를 주시해야 함) 

② 높은자율주행: 대체적으로 자동차가 주행을 제어

함. (특정 상황(고속도로 등)에서 운전자가 지속적

으로 자동차를 주시할 필요 없음) 

③ 완전자율주행: 대부분의 상황에서 자동차가 자율

적으로 주행을 제어. (대부분의 경우 운전자는 자

동차를 주시할 필요 없음)  

일반자동차 

대비 오류 

발생 가능성 

설명 

만약 자율주행자동차 시스템에 치명적인 오류가 발생

할 경우, 심각한 사고가 발생할 가능성이 높음.  

현재 일반 자동차의 치명적인 오류 발생 가능성 대비 

자율주행 자동차 시스템에 오류가 발생할 가능성.  

수준 

① 두 배 

② 동일 

③ 절반 
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자율주행가능  

도로 인프라 

설명 
현재 도로 전체를 100으로 했을 때, 자율주행자동차

를 운전할 수 있는 도로의 비율 

수준 

① 30% 

② 50% 

③ 70% 

교통사고 

감소 비율 

설명 

자율주행자동차 시스템은 통신 기술을 활용하여 도로 

위의 교통사고, 장애물 등의 위험상황에 대한 정보를 

인식하고 사람보다 빠르고 정확하게 반응하므로 교통

사고를 방지할 수 있음. 

현재 교통사고 가능성 대비 자율주행자동차의 교통사

고 감소 효과. 

수준 

① 20% 

② 50% 

③ 80% 

운전시간 

감소 비율 

설명 

자율주행자동차 시스템은 통신 기술을 활용하여 도로 

위의 상황에 대한 정보를 인식하고 판단하여 보다 빠

른 경로로 효율적인 운전을 하게 되어 운전시간이 감

소함 

현재 운전시간 대비 자율주행자동차의 운전시간 감소 

효과. 

수준 

① 10% 

② 20% 

③ 30% 

 

자율주행자동차의 설문 속성 6가지와 각각 3가지 속성 수준의 조합으로 

생성 가능한 대안의 수는 총 729개이다(3×3×3×3×3×3=729). 하지만 
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총 729개의 대안을 모두 사용하여 소비자의 선호를 분석하기에는 어려움이 

따른다. 따라서 본 연구에서는 직교성시험(orthogonality test)을 통해 총 

18개의 대안카드를 구성하였다. 본 연구의 설문에서는 18개의 대안카드를 3

개의 대안카드로 이루어진 대안 세트를 구성하였고, 각각의 세트에는 ‘선호

하는 자율주행자동차 없음(No Choice)’의 대안을 포함시켰다. 이는 보다 현

실적인 선택 상황을 반영하기 위한 것으로, 소비자가 실제로 자율주행자동차 

구매 고려시 원하는 자율주행자동차가 없을 경우 자율주행자동차를 구매하

지 않는 상황을 고려한 것이다. 응답자는 설문조사에서 4개의 대안카드에서 

가장 높은 효용을 주는 하나의 카드를 선택하게 된다. 상세한 설문지 내용은 

[부록]에 첨부하였다.  
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3.2 실증 모형 

 

 

본 연구에서는 확률효용모형(Random Utility Model)에 기초한 이산선택

모형(discrete choice model) 중 혼합로짓모형을 사용하여 컨조인트 설문을 

분석한다. 일반적으로 널리 사용되는 로짓 모형이나 프로빗 모형은 어떤 재

화 혹은 서비스에 대해 모든 소비자들이 동일한 선호를 가지고 있다는 비현

실적인 가정을 한다. 이에 반해 혼합 로짓 모형에서는 모형 내 속성 계수들

이 확률 분포를 가질 수 있게 함으로써 소비자 개개인의 서로 다른 선호를 

보이는 이질성(Heterogeneity)를 나타낼 수 있다. 또한 혼합로짓모형은 각

각의 속성들의 계수에 대한 분포를 연구자가 직접 설정할 수 있다는 장점을 

가진다(Train, 2009). 반면 혼합 로짓 모형은 반면 소비자의 나이, 소득, 성

별 등의 인구통계학적 특성에 따른 제품의 선호 구조를 직접적으로 모형에 

반영할 수는 없다는 단점이 있다. 

응답자들의 자율주행자동차에 대한 선호를 알아보기 위하여 컨조인트 설

문 자료를 이용하여 확률효용모형에 따라 분석하였다. 확률효용모형에서 응

답자 n이 대안 j로부터 얻는 효용, njU 는 다음과 같이 나타낼 수 있다

(McFadden, 1973; Train, 2009).  

 

'nj nj nj n nj njU V X      ,  ~ ,n N b W           (1) 
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개별 소비자의 효용( njU )은 확정항(deterministic term, njV )과 불확실성

이 존재하는 확률항(stochastic term, nj )으로 나눌 수 있으며, 확정항은 

다시 선택대안 j와 관련 있는 속성의 벡터( njX )와 응답자 n이 대안에 부여

하는 가치, 계수 벡터( n )의 곱으로 나타낼 수 있다. n 은 속성의 계수를 

나타내는 벡터로써 평균이 b, 분산 W를 가지는 정규분포를 따른다고 가정한

다. 확률항 nj 는 모형의 종류에 따라 다른 가정을 할 수 있는데, 본 연구에

서는 확률항이 상호독립이며 동일한 I형 극한분포(i.i.d. Type I extreme 

value distribution)를 따른다고 가정한다.  

이러한 효용 구조 하에서 소비자들은 효용을 극대화 시키는 대안을 선택

하게 되므로, 소비자 n이 제품 i를 선택하게 될 확률은 아래와 같다. 

 

 

in Pr( ,  ) ( )

      = Pr( , ) ( )

      = Pr( , ) ( )

exp( ( ))
      = ( )

exp( ( ))

exp '
      = ( )

exp( ' )

ni nj

ni ni nj nj

nj ni ni nj

ni

nj

j

n ni

n nj

j

P U U j i f d

V V j i f d

V V j i f d

V
f d

V

x
f d

x

 

   

   


 




 



   

    

    







 



          (2) 

 

위의 선택확률 함수는 우도함수(likelihood function)에 삽입하여 우도함수
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를 직접 대수적으로 극대화하는 것이 불가능하다. 따라서 시뮬레이션을 통해 

선택 확률을 정의한 후 우도 함수를 만들어 속성 계수를 추정한다.  

한편 혼합 로짓 모형으로부터 추정한 계수 값을 이용하여 경제적 의미를 

분석하기 위해서 한계지불의사액(MWTP, Marginal willingness to pay)을 

계산할 수 있다. 한계지불의사액이란, 특정 속성이 1단위 변화했을 때 효용 

수준을 유지시키기 위해 지불해야 할 화폐단위를 의미한다. 한계지불의사액

은 다음과 같이 도출할 수 있다. 

 

, ,

/

/it

nj jt t
x

nj j price j price

U x
MWTP

U x





  
    

   

          (3) 

 

t 와 itx 는 각각 가격을 제외한 나머지 속성과 계수를 의미하며, ,j price 와 

,j pricex 는 각각 가격 속성과 그 계수를 의미한다.  

대안을 선택하는데 있어서 각 속성이 의사결정에 미치는 상대적중요도

(relative importance)가 다르며, 이를 구하기 위해서는 각 속성이 가치는 

부분가치(part-worth)를 사용하여 다음과 같이 계산할 수 있다.  

 

100K
K

k

k

part worth
RI

part worth


 


          (4) 
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이 때 속성 k 의 부분가치는 k 속성의 최대 수준에서 최소 수준을 뺀 값에 

k 속성의 계수 값인 k 를 곱하여 구한다. 

추가적으로 본 연구에서는 추정을 통해 도출된 계수 n 을 바탕으로 자율

주행자동차 속성의 수준에 따른 자율주행자동차 수용확률을 변화를 나타내

는 민감도 분석을 실시 하였다. 응답자 n이 대안 i를 수용할 확률을 모든 n

에 대해서 평균하면 각 대안 i의 평균 수용 확률을 구할 수 있다. 

 

 exp '
( ) /

exp( ' )

n ni

i

n nj

j

x
S f d N

x


 



 
 

  
 
 

 
          (5) 

 

또한 수용 확률을 통해 각 속성의 탄력성을 구할 수 있다. 탄력성이란, 

각 속성 변화에 대한 소비자의 선택확률이 변화하는 정도를 나타내는 측정

치이다. 탄력성에는 직접탄력성과 교차탄력성의 두 가지가 있는데, 본 연

구에서는 직접탄력성을 계산하였다. 직접 탄력성은 개인 n이 대안 i를 선

택할 때 관찰된 속성 nix 의 변화에 따른 선택확률 niP 의 변화 정도를 나타

낸다. 기본 로짓 모델에서의 직접 탄력성은 다음과 같다.  

 

, (1 )
nii x x ni niE x P            (6) 

 

혼합 로짓 모형에서의 직접 탄력성은 다음의 식(7)과 같이 구할 수 있다. 
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(Train, 2009; Hess et al., 2011)  

 

,

(1 ) ( )

( )
ni

ni ni ni

i x

ni

x P P f d
E

P f d

  

 






          (7) 

 

위의 식에서 nix 의 값에는 속성의 최소값과 최대값의 평균을, niP 에는 nix

의 속성의 최대값과 최소값에서 각각의 선택 확률의 평균을 대입하여 직접

탄력성을 구하였다. 위의 식을 통해 구한 직접 탄력성은 대안 i의 한 속성이 

1% 증가 또는 감소할 때, 대안 i의 선택 확률이 몇 % 증가 또는 감소하는

가를 나타내는 측정치가 된다. 각 속성의 탄력성 비교를 통해 각 속성에 대

해 소비자들이 얼마나 민감하게 반응하는지를 직접적으로 비교할 수 있다. 

본 연구에서 혼합 로짓 모형 분석을 위해 사용된 변수는 다음 [표 4]와 

같다. 
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[표 4] 속성 변수 

변수 설명 값 

가격 자율주행자동차 옵션 구매 가격 400, 600, 800 (만원) 

수준 자율주행자동차 수준 

보통자율주행이면 ‘1’, 

높은자율주행이면 ‘1’, 

완전자율주행이면 ‘1’, 

아니면 ‘0’ 

오류 
자율주행자동차의 

오류발생가능성 
0.5, 1, 2 (배) 

도로 
자율주행자동차의 운전이 가능한 

도로 인프라 
30, 50, 70 (%) 

사고 
자율주행자동차로 인한 

교통사고 감소율 
20, 50, 80 (%) 

시간 
자율주행자동차로 인한 

운전시간 감소율 
10, 20, 30 (%) 

비선택 
자율주행자동차를  

선택하지 않는 경우 

자율주행자동차를 선택

하지 않으면 ‘1’ 

그렇지 않으면 ‘0’ 

 

[표 4]를 바탕으로 식(1)을 적용한 추정식은 아래와 같다.  

 

        

nj

nj

U X D X X

X X D

   

   

   

   

도로 도로오류 오류수준 수준가격 가격

사고 사고 시간 시간 비선택 비선택

          (8) 

 

보통 혼합 로짓 모형에서 계수들의 분포는 일반적으로 정규분포를 가정하
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는데, 모든 속성 계수 n 을 정규분포라고 가정할 경우 문제가 생길 수 있다. 

예를 들어 가격 변수 계수의 경우 일반적으로 모든 사람들에 대해서 음의 

부호를 가져야 한다. 그러나 정규 분포는 양, 음의 부호를 모두 가질 수 있

기 때문에 가격 변수 계수를 정규 분포로 가정할 경우 어느 정도의 비율의 

사람들은 높은 가격을 선호한다는 현실적이지 않은 결과가 도출된다. 따라서 

각 속성별로 소비자효용에 작용하는 영향에 따라 n 에 대한 분포를 정규분

포, 로그정규분포 등으로 다르게 가정하는 것이 필요하다. 혼합로짓모형의 

경우 이러한 n 에 따른 다른 분포의 가정이 가능하다는 단점이 있다.  

따라서 본 연구에서는 가격 속성 계수에 로그 정규(lognormal) 분포를 가

정하였다. 본 연구에서는 가격 변수 외에 모든 사람들이 동일한 선호의 방향

을 보이는 오류발생가능성, 도로 인프라, 교통사고 감소 비율, 운전시간 감소 

비율의 속성 계수에도 로그 정규 분포를 가정하였다.  

속성 계수를 정규 분포 이외의 분포로 가정하는 경우, 새로운 분포를 가정

한 계수에 대해 변환된 계수 ( )C f  를 이용한다. 만약 소비자들이 가격 

속성과 같이 한 속성에 대해 동일한 선호의 방향을 가지며 0의 값을 가지지 

않을 경우에는 로그 정규 분포를 가정하며 exp( )C  로 정의할 수 있다. 

변환된 효용식은 다음과 같다. 

 

( ) 'nj n nj njU C X             (9) 

 

속성 계수 변환식 ( )nC  를 선택 확률식 (2)에 반영하면 아래 식 (10)과 
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같이 나타낼 수 있다.  

 

exp( ( ) ' )
( )

exp( ( ) ' )

ni
ni

nj

j

C X
P f d

C X


 


 

          (10) 

 

마지막으로 혼합 로짓 모형의 경우 추정에 있어서 최우추정법(Maximum 

likelihood estimation, MLE)에 기반한 고전적인 추정방법과 베이지안 추정

방법을 사용 가능하다. 본 연구에서는 베이지안 추정방법을 사용하였는데, 

베이지안 추정방법은 고전적인 추정 방법과 비교하였을 때 다음과 같은 이

점이 있다. 먼저, 초기값 선택에 따라 극대화 결과가 달라지는 문제가 발생

하지 않는다는 초기값 문제를 극복할 수 있으며, 또한 일치성(consistency)

과 효율성(efficiency)을 더욱 유연한 조건에서 얻을 수 있다는 특징이 있다

(Train, 2009). 또한 베이지안 방법으로부터 추정된 결과는 베이지안 관점

과 고전적 관점 모두에서 해석 가능하다. 따라서 본 연구에서는 이러한 관점 

하에서 깁스샘플링(Gibbs sampling)을 이용한 베이지안 기법(Bayesian 

method)를 사용하여 제안 모형을 추정한다. 
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4. 실증 분석 

 

 

4.1 자료의 구성 

 

 

본 연구의 데이터는 2014년 5월 2일에서 5월 23일까지 약 20일간 서울

(신도시 포함) 및 5대 광역시(부산, 대구, 인천, 광주, 및 대전)에 거주하는 

일반 국민(만 20세~59세) 500명을 대상으로 조사한 것이다. 설문은 전문 

리서치업체를 통해 개별면접조사 형태로 진행되었다. 

본 연구의 설문 표본을 다음 [표 5]와 같이 선정하여 자율주행자동차에 

대한 소비자들의 선호를 살펴보고자 한다. 설문에 응답한 응답자들의 인구통

계학적 특성은 다음과 같다. 

 

[표 5] 응답자 특성 

구분 응답자수(명) 비율 

전체 500 100% 

성별 

남자 247 49.4% 

여자 253 50.6% 

연령 

20대 121 24.2% 

30대 134 26.8% 

40대 134 26.8% 
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50대 111 22.2% 

학력 

고등학교 졸업 이하 181 36.2 

대학 재학/졸업 이상 319 63.8% 

월 평균 

소득 

250만원~299만원 이하 58 11.6% 

300만원~399만원 이하 100 20.0% 

400만원~499만원 이하 134 26.8% 

500만원~699만원 이하 159 31.8% 

700만원 이상 47 9.4% 

모름/무응답 2 0.4% 

가구  

구성원 수 

2인 이하 41 8.2% 

3인 124 24.8% 

4인 305 61.0% 

5인 이상 30 6.0% 

 

또한 응답자들의 자동차 관련 기초 통계는 다음 [표 6]과 같다.  

 

[표 6] 응답자 특성(2) 

구분 기초통계 

자동차 운전면허 소유 비율 76.4% 

평소 자동차 직접운전 여부 60.0% 

운전 경력 13.0년 

자동차 보유 여부 90.6% 

보유 자동차 구입 가격 2500만원 

연평균 주행거리 21,100km 

향후 자동차 구매 의향 있음 81.0% 
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또한 본 설문에서는 자율주행자동차에 대한 컨조인트 설문에 앞서, 자율주

행자동차에대한 인지도 등 기본 인식에 대한 기본 설문을 실시하였다. 우선 

자율주행자동차에 대한 인지도는 다음 [그림 1]과 같다.  

 

 

[그림 1] 자율주행자동차에 대한 응답자의 인지도 

 

자율주행자동차에 대한 응답자 500명의 인지도를 5점 척도로 조사한 결

과, 인지도가 매우 높은응답자와 높은 응답자를 합한 25.8%(1.0%+24.8%)

의 응답자가 자율주행자동차에 대해 관심을 보이고 알고 있는 것으로 나타

났다. 한편 48.6%에 달하는 응답자들이 자율주행자동차에 대해서 모른다고 

답했다. 즉 아직까지는 많은 소비자들이 자율주행자동차에 대한 인지도가 높

지 않다는 것을 알 수 있다. 

다음 [그림 2]는 소비자들이 생각하는 자율주행자동차의 주요 기능의 중

요도 비율을 살펴본 결과이다.  
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[그림 2] 자율주행자동차에 대해 응답자들이 가장 중요하게 생각하는 기능 

 

결과를 살펴보면 자율주행자동차에 대해 응답자들이 가장 중요하게 생각

하는 기능의 순위는 교통사고 감소가 가장 컸고, 그 다음으로 연료 절감과 

운전피로도 감소 순인 것으로 나타났다. 운전시간 감소에 대한 항목은 소비

자들이 거의 중요하지 않게 생각하는 것으로 보인다. 

다음 [그림 3]는 소비자들이 향후 자율주행자동차를 구입할 의향을 나타

낸 것이다. 마찬가지로 자율주행자동차의 구입 의향을 응답자를 대상으로 5

점 척도로 조사한 결과, 30.0%(1.6%+28.4%)의 응답자가 앞으로 자율주행

자동차를 구입할 의향이 있는 것으로 나타났다. 자율주행자동차에 대한 인지

도가 낮은 상황이기 때문에 자율주행자동차를 구입할 의향의 소비자의 비율

이 그다지 높지 않은 것으로 판단된다. 
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[그림 3] 자율주행자동차에 대한 응답자의 구입 의향 

 

다음 [표 7]에서 소비자들이 앞으로 차량을 구매할 경우, 일반 자동차 구

매시와 자율주행자동차 구매시 차종 선택이 어떻게 달라지는지를 살펴본 결

과이다. 자율주행자동차의 옵션 가격은 대략 500만원에서 1,000만원이라고 

제시하였다.  

 

[표 7] 일반자동차 구매시와 자율주행자동차 구매시 차종 선택 변화 

 경차 소형차 준중형차 중형차 대형차 RV차량 

일반 자동차 2.5% 7.7% 18.8% 36.3% 19.3% 15.6% 

자율주행자동차 4.6% 9.6% 22.8% 30.8% 18.4% 13.6% 

 

결과를 살펴보면, 자율주행자동차 구입의 경우 경차와 소형차, 준중형차의 

차종 선택 비율이 높아지고, 중형차와 대형차 RV 차량의 경우에는 줄어드는 
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것을 볼 수 있다. 즉, 상대적으로 가격이 비싼 차량을 구매할 예정의 소비자

들이 자율주행 기능이 탑재 가능하다면 가격이 저렴한 차량으로 구매를 전

환할 것임을 의미한다.  

다음으로 자율주행자동차에 대한 구입 의향이 없는 편이거나 전혀 없다고 

응답한 응답자에 대해서 구입을 하지 않는다고 대답한 이유를 질문하였다. 

결과는 [그림 4]에 나타냈다.  

 

 

[그림 4] 자율주행자동차에 대한 응답자의 구입 의향이 없는 이유 

 

자율주행자동차를 구매하지 않는다고 대답한 이유는 운전을 하지 않아서

의 이유를 제외하고, 일반자동차로 충분해서, 그리고 기기의 오류를 신뢰하

지 못해서(직접 운전하는 것이 안전할 것 같아서), 가격대비 효율이 떨어질 

것 같아서의 순으로 나타났다. 아직 자율주행자동차가 등장하지 않았기 때문

에 응답자들이 자율주행자동차의 필요성을 인식하지 못하고 있기 때문에 이
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러한 결과가 나온 것으로 판단된다. 또한 자동차 운전은 무엇보다도 생명과 

직결되어 있기 때문에 기기의 오류 문제가 응답자들의 자율주행자동차 구입 

선호에 영향을 미쳤을 것으로 판단된다. 

기초 설문 조사 결과를 정리해 보자면, 소비자들은 자율주행자동차에 대한 

인지도가 아직 낮은 상황이며, 구입할 의향도 그다지 높지 않은 실정이다. 

한편 소비자들이 자율주행자동차에 대해 가장 중요하게 생각하는 기능은 교

통사고 감소와 연료절감, 운전피로도 감소로 나타났으며, 구매할 의향이 없

는 소비자의 경우 일반자동차로 충분하거나 기기의 오류를 신뢰하지 못하는 

이유 등으로 구매하지 않을 예정인 것으로 나타났다.  

본 연구에서는 기초 설문 조사 결과를 참고하여 분석의 신뢰를 높이기 위

해 응답자 500명 중 직접 운전을 하며, 자율주행자동차에 대해 ‘아는 편이

다’ 및 ‘매우 잘 안다’라고 응답한 109명을 대상으로 분석을 진행하였다.  
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4.2 추정결과 및 결과분석 

 

4.2.1 추정 결과 

 

본 연구의 추정에서는 깁스샘플링을 이용한 베이지안 추정방법을 이용하

였다. 추정을 위해서 본 연구에서는 20,000번의 깁스 샘플링 추출이 이루어

졌다. 초기값 효과를 제거하기 위해서 처음의 10,000번의 추출은 버려졌으

며, 다음의 10,000번의 추출 중 매 10번 마다 추출된 값 1,000개를 바탕으

로 계수를 추정하였다. 베이지안 관점에서 추출된 베타의 평균과 분산은 사

후 분포의 평균과 분산이며, 고전적인 관점에서 모집단에 대한 베타의 평균

과 분산의 추정치로 해석될 수 있다. 모집단에 대한 속성 계수의 추정 결과

는 다음 [표 8]과 같다. 

 

[표 8] 혼합 로짓 모형을 통한 사후 평균과 분산의 추정 결과 

변수 평균(b) t 값 분산(W) t 값 

가격 -0.8977* -2.03 3.1075* 2.88 

보통자율주행 4.184* 5.3 2.6722   1.92 

높은자율주행 5.2239* 6.48 4.7826* 2.27 

완전자율주행 5.2309* 6.01 6.7888* 2.23 

오류발생가능성 -3.8742* -2.76 8.8973    1.83 

도로인프라 -9.3756* -7.41 3.9617 1.61 

교통사고 감소 비율 -5.4083* -5.11 10.6546* 2.33 

운전시간 감소 비율 -5.4975* -4.66 4.3457 1.6 

비선택 2.828* 3.18 9.9805* 2.52 

*: 5% 구간에서 유의함 
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결과를 보면 β의 사후분포의 분산 값이 크고 유의한 것으로 나왔다. 이는 

소비자들이 자율주행자동차를 선택 할 때 매우 다양한 선호를 지니고 있음

을 의미하는 것으로, 이러한 선호의 이질성은 본 연구에서의 혼합 로짓 모형

의 적용을 타당하게 해 준다.  

베이지안 관점에서 추정된 결과는 모집단의 모수에 대한 평균과 분산 값

을 나타내므로 전통적인 관점의 해석과는 차이가 발생한다. 따라서 베이지안 

관점에서 추정된 결과를 전통적 관점에서 동일하게 해석하기 위해서 모집단

의 추정된 모수의 분포를 바탕으로 2,000개의 값을 다시 추출하고, 각 값들

은 사전적으로 설정한 계수 분포 C(β) 변환을 통하여 β의 평균과 분산을 

추정하였다. 또한 속성들 간의 상대적 중요도를 분석하였다. 결과는 다음 

[표 9]와 같다.  

 

[표 9] 속성별 계수(coefficient)의 평균과 분산 

속성 분포 평균 분산 

가격 log-normal 1.8129 14.1022 

보통자율주행 normal 4.2265 2.728 

높은자율주행 normal 5.164 4.956 

완전자율주행 normal 5.1986 7.1754 

오류발생가능성 log-normal 1.2177 18.3921 

도로인프라 log-normal 0.0006 0 

교통사고 감소 log-normal 1.0977 25.1845 

운전시간 감소 log-normal 0.0343 0.039 

자율주행 비선택 normal 2.9282 10.2013 
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추정 결과를 살펴보면, 모든 계수들의 값이 매우 유의한 값을 가짐을 알 

수 있다. 먼저 가격과 오류발생가능성 속성의 계수 값은 음(-)의 값을, 도로 

인프라와 교통사고 감소, 운전시간 감소 속성의 계수는 양(+)의 값을 갖는 

것을 알 수 있다. 이는 자율주행자동차 구매 가격이 비쌀수록, 그리고 오류

발생가능성이 높을수록 개인의 효용이 감소한다는 일반적인 실제 상황을 잘 

설명해주고 있다고 할 수 있다. 마찬가지로 도로 인프라가 늘어날수록, 교통

사고가 감소할수록, 운전시간이 감소할수록 소비자의 효용은 증가한다는 일

반적인 상황을 설명한다. 또한 ‘자율주행 비선택’의 경우에는 음수의 값을 가

지는 것으로 나왔는데, 이는 반대로 해석해보면 자율주행을 선택할 경우 소

비자의 효용이 증가한다고 해석할 수 있다.  

자율주행자동차의 수준(보통자율주행, 높은자율주행, 완전자율주행)에 대

한 계수 값도 양(+)의 값을 나타내었는데, 응답자들이 자율주행자동차에 대

해서도 긍정적으로 반응하고 있다는 것을 알 수 있다. 또한 β값의 평균을 

비교해보면 응답자는 완전자율주행, 높은자율주행, 보통자율주행 순으로 자

율주행자동차를 선호하는 것으로 나타난다. 즉 자율주행 기술 수준이 더 높

을수록 선호도가 높아진다는 것을 알 수 있다.  

각 속성 계수의 분산을 살펴보면, 가격 계수와 교통사고 감소 속성의 계수

의 분산이 매우 크다는 것을 확인할 수 있다. 이는 소비자 간에 가격과 교통

사고 감소 속성에 대해 민감하게 반응하는 정도의 차이가 매우 크다는 것을 

의미한다. 따라서 자율주행자동차의 시장 전략에 있어서 시장 세분화가 중요

하게 될 것임을 의미한다. 기업은 획일적인 자율주행자동차를 시장에 출시하
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기 보다는, 어떤 특성을 가진 소비자가 자율주행자동차에 더 지불할 용의가 

있는지를 분석한 뒤 목표 소비자층에 맞게 출시 전략을 짜는 것이 중요하다

고 볼 수 있다. 마찬가지로 자율주행자동차 홍보 전략에 있어서도 소비자의 

특성에 따른 교통사고 감소 효과를 홍보 방안을 다르게 구성하는 것이 좋을 

것으로 판단된다.  

 

 

4.2.2 상대적 중요도 

 

다음의 [표 10]는 자율주행자동차의 각 속성의 상대적 중요도를 나타낸 

것이다.  

 

[표 10] 속성별 상대적 중요도 

속성 상대적중요도(%) 

가격 23.91 

보통자율주행 13.94 

높은자율주행 17.03 

완전자율주행 17.14 

오류발생가능성 6.02 

도로인프라 0.01 

교통사고 감소 21.72 

운전시간 감소 0.23 

 

소비자들이 평가하는 상대적 중요도의 순서는 자율주행자동차 수준, 가격, 
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오류발생가능성, 교통사고 감소, 도로인프라, 운전시간감소의 순으로 나타났

다. 우선 자율주행자동차의 수준의 중요도는 48.11%로, 소비자들이 자율주

행자동차 선택 시 가장 중요시하는 것으로 나타났다. 소비자들은 가격보다도 

자율주행자동차의 수준을 더욱 중요하게 고려하는 것으로 나타나, 소비자들

은 자율주행자동차의 수준이 높아진다면 가격이 비싸더라도 구매할 의향이 

있다는 것으로 해석할 수 있다. 이와 함께 기초 설문조사의 결과를 참고하면, 

자율주행자동차 구매시 자율주행자동차 가격이 500만원에서 1,000만원 가

량이라는 가정아래에 일반 자동차에서 중형차 이상의 차량을 선택했던 응답

자들이 준중형차 이하의 차량으로 차량 선택이 변화하는 것으로 나타났다. 

즉 소비자들은 자율주행자동차의 수준 중요하게 고려하며, 그 중 일부는(약 

8%) 자율주행 옵션 가격이 비싸더라도 차종을 변경해서라도 자율주행자동

차 옵션을 구매하고자 한다는 것이다. 따라서 자율주행자동차의 높은 옵션 

가격으로 인해 고급 승용차에만 자율주행옵션을 추가하기 보다는 보급형 승

용차에서도 자율주행자동차의 옵션 선택을 가능하게 하는 것이 자율주행자

동차의 확산에 더욱 도움이 될 것으로 보인다. 

자율주행자동차의 수준 다음으로는 가격을 중요하게 생각하는 것으로 나

타났다. 이는 소비자들이 자동차 구매 가격 및 이용 비용에 민감하게 반응한

다는 자동차에 대한 소비자 선호를 분석한 많은 연구에서와 동일한 결과를 

나타낸다(Hackbarth & Mandlener, 2013; Bunch et al., 1993; Kim et al., 

2006). 소비자들이 현재 가격에 중요도를 높이 평가하고 있기 때문에, 앞으

로 자율주행자동차의 확산에는 무엇보다도 가격이 중요한 영향을 미칠 것이
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라고 해석할 수 있다. 따라서 자동차 기업과 정부는 자율주행자동차의 상용

화를 위해서는 무엇보다도 자율주행자동차의 부품 가격의 인하에 중점을 두

고 기술 개발 및 투자를 실시해야 할 것으로 보인다. 

그 다음으로는 소비자들은 교통사고 감소, 오류 발생 가능성 순으로 중요

시하는 것으로 나타났다. 두 속성은 안전과 관련된 속성으로, 응답자들이 안

전에 대해 중요도를 높이 두는 것을 알 수 있다. 이러한 결과는 본 연구의 

기초 설문조사 결과와도 일치한다. 소비자들은 자율주행자동차의 주요 기능

으로써 교통사고 감소 효과를 과반수 가까이 가장 높이 평가 한 바 있다. 또

한 자율주행자동차를 구입하지 않겠다고 선택한 응답자들에게 구입을 하지 

않겠다고 대답한 이유를 물어보았을 때, 기기의 오류를 신뢰하지 못한다는 

응답률도 상당수를 차지하였다. 자율주행자동차의 구입 가격이 약 500만원

에서 1,000만원 가량이 될 것이라고 제시를 했음에도 불구하고, 구입 의향

이 없다고 대답한 응답자 중 ‘자율주행자동차의 가격이 비싸서’를 이유로 응

답한 비율은 9.9%였고, 기기오류를 신뢰하지 못한다는 이유를 응답한 비율

은 23.9%로 훨씬 더 많은 응답자들이 기기의 오류발생가능성을 중요하게 

생각하고 있었다.  

즉, 소비자들의 자율주행자동차의 선택에 가격이 큰 영향을 미치는 것은 

사실이나, 자율주행자동차 구매 계획이 없는 소비자들을 자율주행자동차 구

매로 설득하기 위해서는 가격문제를 해결하기 보다는 기기의 오류발생가능

성을 줄여, 자율주행자동차의 안전성에 대한 신뢰를 높이는 것이 중요하다고 

볼 수 있다. 이를 위해 정부에서는 자율주행자동차의 안전성과 관련한 안전 



55 

 

기준을 만들고, 법과 법과 제도를 수립하는 등의 노력이 필요할 것으로 보인

다. 그러나 현재 우리나라의 경우 이와 관련한 노력이 매우 더딘 상황이다. 

현행 자동차관리법으로 인해 자율주행자동차를 시험 운행할 수 있는 도로 

조차 없는 실정이다. 따라서 자율주행자동차에 대한 신뢰를 높이고 빠른 확

산을 위해서 정부에서는 자율주행자동차 관련 안전 법과 제도를 빠른 시일 

내에 수립해야 할 것으로 보인다.  

한편 예상과는 달리 소비자들이 도로 인프라에 평가하는 중요도가 낮은 

것으로 나타났다. 전기자동차의 경우, 충전소 인프라와 정비소 인프라의 구

축률에 따라 소비자들의 전기자동차 선택이 크게 영향을 받는다는 연구 결

과가 다수 존재한다(Molin, 2007; Achtnicht et al., 2012; Dagsvik et al., 

2002; Kim et al., 2006). 이렇듯 소비자들의 자동차 구매에 간접망외부효과

(Indirect Network Effect)가 큰 영향을 미친다는 연구 결과와 함께 자율주

행자동차 구매시에도 마찬가지로 간접망외부효과가 중요할 것으로 예상되었

다. 그러나 분석 결과 도로인프라가 그다지 중요하지 않은 것으로 나타났다. 

그 이유는 아직까지 자율주행자동차가 등장하지 않았기 때문에 소비자들이 

아직 자율주행자동차에 대한 인식이 부족하기 때문이라고 추측할 수 있다. 

실제로 기초 설문조사에서 48.6%에 달하는 응답자들이 자율주행자동차에 

대해서 잘 모르고 있다고 대답하였다. 즉, 아직 자율주행자동차가 상용화가 

되지 않았기 때문에 자율주행자동차 운전에 도로 인프라가 얼마나 영향을 

미치는지에 대한 중요성을 소비자들이 잘 인식하지 못하고 있는 것으로 판

단된다.  
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마지막으로 운전시간 감소에 대해서는 상대적 중요도가 매우 낮아, 소비자

들이 그다지 고려하지 않는다고 볼 수 있다. 즉, 소비자들은 운전시간 감소

를 위해 자율주행자동차 구입을 하지는 않는다고 볼 수 있다. 운전자들이 운

전시간에 대해서는 그다지 민감하게 반응하지 않는다는 다른 연구가 이러한 

결과를 뒷받침한다(Calfee et al., 2001). 

 

 

4.2.3 한계지불의사액 

 

추정 모수 값 자체로는 소비자 효용에 대한 상대적인 선호도만을 설명하

고, 경제적으로 어떠한 함의를 가지는 지 분석할 수 없다. 따라서 소비자들

의 효용을 화폐단위로 변환하여 경제적 의미를 부여할 수 있는 소비자들의 

한계지불의사액을 추가적으로 분석하였다. 본 연구에서는 추정된 모수의 분

포로부터 2000번 추출한 값들을 바탕으로 중앙한계지불의사액을 분석하였

다. 결과는 [표 11]에 나타내었다. 
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[표 11] 한계지불의사액 

변수 중앙한계지불의사액 

가격  

보통자율주행 740,900 원 

높은자율주행 1,180,400원 

완전자율주행 1,401,500원 

오류발생가능성 11,400원/2배 

도로인프라 1,200원/% 

교통사고 29,300원/% 

운전시간 1,000원/% 

비선택 -307,100원 

 

한계지불의사액을 분석한 결과 자율주행자동차의 각 수준, 즉 보통자율주

행, 높은자율주행, 완전자율주행에 대해서 740,900원, 1,180,400원, 

1,401,500원을 지불할 의사가 있는 것으로 나타났다. 자율주행수준 변화에 

따른 소비자들의 한계지불의사액 변화를 보면, 보통자율주행에서 높은자율주

행으로 변화할 때의 한계지불의사액은 434,500원으로, 높은자율주행에서 완

전자율주행으로 변화하는 경우는 221,100원으로 나타났다.  

이 결과는 높은자율주행을 기준으로 보았을 때, 소비자들이 높은자율주행 

수준까지 지불의사액이 높고 구매하고자 하는 욕구가 크나, 그 이상의 수준

에 대해서는 구매 의사가 비교적 작다는 것으로 해석할 수 있다. 즉, 소비자

들은 높은자율주행 수준을 기준으로 그 이상에서는 그 효용의 증가 폭이 점

차 줄어든다고 볼 수 있다. 이는 현재 자동차 기업이 자율주행자동차 기술 

개발에 박차를 가하고 있으나, 높은자율주행을 기준으로 그 이상의 기술 개
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발 투자에 비해 자율주행자동차의 확산이 더딜 것임을 시사한다. 또한 본 연

구에서 구한 지불의사액 값을 향후 10년 이내에 완전자율주행자동차의 옵션 

가격이 최소 약 5백만원 이상으로 예측되는 것과 비교한다면, 고가의 자율주

행자동차 옵션이 빠르게 확산되기는 어려울 것이라고 예측된다.  

또한 오류발생가능성이 기존보다 2배 감소할 경우 자율주행자동차 제어장

치에 대해서 11,400원의 지불의사가 있으며, 교통사고 감소 비율이 1% 증

가할 경우, 29,300원을 지불할 의향이 있는 것으로 나타났다. 상대적 중요도

에서와 마찬가지로 소비자들은 안전과 관련된 속성에 많은 지불의사를 보이

는 것으로 나타났다. 그러나 소비자들은 오류발생가능성에 대한 지불의사가 

낮은 편으로, 오류발생가능성이 크게 좋아진다 하더라도 소비자들의 자율주

행자동차 구매가 큰 영향을 받지 않을 것으로 보인다. 대신 소비자들은 오류

발생가능성에 비해 교통사고 감소 비율에 상대적으로 더 많은 지불의사액을 

밝혔다. 둘 모두 안전과 관련된 속성이나, 오류발생가능성의 경우 상대적으

로 사고가 일어날 가능성이 매우 낮기 때문이라고 추측할 수 있다. 평소 운

전시 자동차 기기 오류로 인한 치명적인 사고보다는 도로 상황으로 인해 발

생하는 교통사고가 일어날 확률이 훨씬 더 높기 때문이다. 이것은 소비자들

이 자율주행자동차의 교통사고 감소 효과를 상당히 크게 평가하고 있다는 

것을 의미한다. 즉, 소비자들은 오류발생가능성이 비교적 높더라도 교통사고 

감소 효과가 높을 경유 자율주행자동차를 선택할 것임을 시사한다. 

특히 소비자들은 교통사고 감소에 대한 지불의사가 매우 큰 것으로 나타

났다. 앞으로 자율주행자동차가 사회 전반적으로 도입되고 통신 인프라가 보
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급된다면 현재 교통사고의 80%가량을 줄일 수 있을 것이라 기대되고 있다. 

소비자들의 교통사고 80% 감소에 대한 지불의사금액은 약 233만원 가량 

될 것으로 계산된다. 그러나 이것은 자율주행자동차를 제외한 일반 자동차에

도 통신 단말기가 모두 부착된 상황을 가정한 것이다. 현재 V2V(자동차 간 

통신) 기술은 보급률이 90% 이상에 도달해야 실효성을 띄기 때문에, 

V2I(자동차와 도로 간 통신) 서비스부터 먼저 보급이 될 것이라 예상되고 

있다. V2I 서비스가 먼저 보급이 된다면 V2I 시스템은 전체 교통사고의 

26% 가량을 줄일 수 있을 것이라 기대되고 있다. 따라서 소비자들은 이에 

대해 약 62만원의 지불의사금액이 있을 것으로 계산된다. 그러나 이 값에는 

자동차의 시스템 제어 장치에 대한 지불의사금액도 포함되어있다고 볼 수 

있어, 도로 인프라에 대한 지불의사금액이라고만 보기는 어렵다는 한계가 존

재한다. 

위의 안전과 관련된 지불의사금액 분석 결과는 앞으로 자율주행자동차의 

확산을 위해서는 운전자 편의나 효율적인 운전을 위한 기술, 자율주행자동차

의 시스템적인 오류를 낮추는 기술도 중요하지만, 주변 사고 상황에 보다 신

속하고 안전하게 대처할 수 있는 기술의 개발을 중점적으로 해야 할 것임을 

시사한다. 또한 자율주행자동차 홍보시, 자율주행자동차를 통해서 교통사고

를 얼마나 줄일 수 있는지 등을 중점적으로 홍보하는 것이 효과적일 것이라

고 할 수 있다. 

다음으로, 소비자들의 도로 인프라와 운전시간 감소에 대한 지불의사가 각

각 1,200원과 1,000원으로 비교적 낮게 나타났다. 현재 센서 중심의 자율주
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행자동차는 높은 수준으로 개발이 이미 이루어졌으나, 상용화를 위해서는 통

신 기술이 도입되어야 할 것으로 보고 있다. 통신 기술을 활용하기 위해서는 

도로에 이를 가능케 하는 인프라가 필수적으로 구축되어야 한다. 인프라가 

구축되지 않을 경우 자율주행자동차의 도로 운행이 어려울 수 있다. 그러나 

이에 대해 소비자들의 지불의사액이 비교적 낮은 이유는, 먼저 앞서 언급하

였듯이 소비자들이 도로 인프라에 대한 인식이 부족하기 때문이라고 볼 수 

있다. 현재 자율주행자동차의 기술은 주변의 장애물을 인지하는 센서 기술 

위주로 개발이 이루어지고 있으나, 이는 센서의 고비용으로 인해 상용화가 

어려우며, 차량 반경 수 km 이내의 도로 상황을 모두 파악하기는 어렵다. 

따라서 앞으로의 자율주행자동차는 통신 기술을 통해 도로 시스템과 연계하

는 방향으로 발전할 수 밖에 없다. 현재 정부는 통신 기반의 차세대 지능형

교통체계 시스템을 구축할 계획을 가지고 있는 상황이다. 만약 소비자들의 

도로 인프라에 대한 지불의사액이 낮을 경우, 정부가 도로 인프라 구축 및 

재원 마련 시 운전자들의 반발을 살 수 있을 것으로 예상된다. 따라서 정부

의 계획이 앞으로 추진력을 얻고, 소비자들의 도로 인프라에 대한 지불의사

를 높이기 위해서는 도로 인프라의 중요성과 실효성에 대한 홍보가 이루어

져야 할 것으로 보인다.  

한편 운전시간 감소에 대한 지불의사가 낮은 이유는 소비자들이 운전시간

에 대한 중요도를 높이 평가하고 있지 않기 때문이라고 해석 할 수 있다. 현

재 2013년 12월 국토교통부의 차세대 ITS 구축 계획에 따르면(국토교통부, 

2013), 2017년부터 고속도로 중심으로 특히 통행량이 많은 고속도로의 사
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고가 잦은 구간 및 정체구간에 인프라를 우선적으로 구축할 예정이다. 본 연

구에 따르면 소비자들은 교통 정체 개선보다는 교통사고 감소에 대해서 더

욱 중요하게 생각하고 있으며 지불의사 또한 높다. 따라서 도로 인프라 구축 

시 교통사고 빈도가 높은 구간부터 우선순위를 두고 인프라를 구축하는 방

향으로 진행이 되어야 할 것으로 보인다.  

 

  

4.2.4 직접탄력성 

 

다음으로 각 속성에 대한 직접탄력성을 구한 결과는 [표 12]과 같다.  

 

[표 12] 자율주행자동차의 속성에 대한 직접탄력성 

속성 직접탄력성 

가격 -1.2374 

오류발생가능성 -0.3239 

도로인프라   0.0190 

교통사고 감소   0.3499 

운전시간 감소   0.0045 

 

결과를 보면, 가격과 오류발생가능성의 탄력성의 부호는 양(+)의 값으로, 

도로인프라와 교통사고 감소, 운전시간 감소의 부호는 음(-)의 값으로 나왔

다. 탄력성 값은 가격에 대해서만 탄력적이며, 나머지 속성에 대해서는 비탄

력적인 것으로 나타났다. 가격을 제외한 탄력성의 순서는 교통사고 감소, 오
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류발생가능성, 도로인프라, 운전시간 감소의 순으로 나타났다. 즉 직접탄력성 

결과에서도 마찬가지로 소비자들이 가격에 대해 가장 민감하게 반응하는 것

을 알 수 있다. 다른 속성 중에서 가격에 대한 속성만 탄력성이 1 이상이기 

때문에, 소비자들의 자율주행자동차 선호를 변화시키기 위해서는 가격 유인

이 가장 중요할 것임을 보여준다. 즉, 다른 속성들의 수준이 높아진다 하더

라도 자율주행자동차의 가격이 소비자들에게 합리적이지 않을 경우 자율주

행자동차의 확산이 어려울 것임을 시사한다고 볼 수 있다.  

 

 

4.2.5 민감도 분석 및 시뮬레이션 

 

마지막으로 추정 결과를 바탕으로 자율주행자동차의 수용 확률을 계산하

고, 각 속성 변화에 따른 수용 확률 변화를 통해 민감도 분석을 실시 하였다. 

수용 확률 계산을 위해 자율주행자동차 옵션 가격은 500만원, 일반 자동차 

대비 오류 가능성은 동일, 자율주행가능 도로 인프라는 50%, 교통사고 감소

율은 50%, 운전시간 감소율은 20%라는 기본적인 시나리오를 가정하였다. 

이 때 전체 수용자 중 31.7%가 자율주행자동차를 수용할 것으로 분석되었

다. 이는 앞서 기초 설문에서 30.0%의 응답자들이 자율주행자동차를 선택할 

것이라고 응답한 결과와 상응한다. 본 연구에서는 기본 시나리오를 기준으로 

속성 수준을 변화시킬 때 선택 확률의 변화를 살펴보았다.  

먼저, 위에서 살펴보았듯 소비자는 자율주행자동차 구매 시 가격에 가장 

민감하게 반응한다는 분석이 있었다. 따라서 자율주행자동차의 확산을 위해
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서는 정부와 자동차 기업이 자율주행 기술의 발전을 통한 가격 인하에 초점

을 맞추어야 하는 상황이다. 이런 상황에서 자율주행자동차 옵션 가격 변화

에 따른 소비자들의 수용 확률 변화 분석은 앞으로 자율주행자동차의 가격

을 어느 수준으로 설정해야 할지에 대한 기초 정보를 제공할 수 있을 것이

라 기대된다. 또한 오류발생가능성이나 교통사고 감소, 도로 인프라와 같은 

속성들은 마찬가지로 자율주행기술에 대한 발전이나 정부의 노력으로 변화

가 가능한 속성이다. 따라서 이 속성들에 대한 시나리오 분석은 자율주행자

동차의 기술 개발 방향 및 자율주행자동차를 둘러싼 인프라 구축 방향을 수

립하기 위한 기초 자료로 활용할 수 있을 것이라 기대된다. 

 먼저 [그림 5]에서 자율주행자동차 옵션 가격 변화에 따른 수용 확률 변

화를 살펴보았다. 기본적인 시나리오(일반 자동차 대비 오류 가능성: 동일, 

도로 인프라: 50%, 교통사고 감소율: 50%, 운전시간 감소율: 20%)에서 자

율주행자동차 옵션 가격이 1,000만원에서 100만원가량으로 변할 경우 높은

자율주행 기준으로 선택 확률이 65.1%에서 17.1%로 변화한다. 만약 10년 

뒤에 높은자율주행기술의 옵션 가격이 500만원에서 상용화 된다고 한다면, 

선택 확률은 31.7% 가량이 될 것으로 예측된다. 사회 전체적으로 보았을 때, 

자율주행자동차의 확산 비율이 높을수록 그 교통사고 등으로 인한 사회적 

비용도 크게 줄어들게 된다. 현재 이 그래프를 살펴보면 수용 확률이 50%를 

넘기려면 자율주행자동차 옵션 가격이 약 200만원 가량으로 줄어들어야 할 

것임을 알 수 있다. 미국인을 대상으로 한 J.D. Power and 

Associates(2012)의 설문 결과와 비교해보면, 해당 보고서에서는 자율주행
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자동차의 가격이 기존 차량에 근접할 경우 구입 의향이 있다고 응답한 응답

자의 비율은 37%였고, 이 비용에 3,000 달러가 추가될 경우 구매 의향이 

있는 응답자는 기존 응답자 비율에서 약 54.1%가 줄어든, 20%라고 나타났

다. 본 연구의 결과와 비교해 보면, 본 연구에서 자율주행자동차의 옵션 가

격이 0원일 경우, 즉 기존 차량과 동일할 경우 선택 확률은 78.0%이나 옵

션 가격이 300만원으로 증가할 경우 45.4%로 감소하였다. 선택확률 값에는 

차이가 있으나, 감소 비율은 58.3%로 J.D. Power and Associates(2012)의 

연구와 비슷한 감소 비율을 보이는 것을 알 수 있다. 

 

 

[그림 5] 자율주행자동차 옵션 가격에 따른 수용 확률 변화 

 

다음의 [표 13]에서는 마찬가지로 기본적인 시나리오(자율주행자동차 옵
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션가격: 500만원, 일반 자동차 대비 오류 가능성: 동일, 도로 인프라: 50%, 

교통사고 감소율: 50%, 운전시간 감소율: 20%)에서 오류발생가능성에 따라 

자율주행자동차 수용 확률이 어떻게 변화하는지를 살펴보았다. 높은자율주행

을 기준으로 보았을 때, 자율주행자동차에서 심각한 사고로 이어질 수 있는 

오류발생가능성이 현재 일반자동차에 비해 낮을 경우 수용 확률을 30% 이

상으로 유지 된다는 것을 알 수 있다.  

 

[표 13] 자율주행자동차의 오류발생 가능성에 따른 수용 확률 변화 

구분 보통자율주행 높은자율주행 완전자율주행 

오류발생가능성: 두 배 23.4% 27.5% 28.9% 

오류발생가능성: 동일 28.1% 31.7% 32.6% 

오류발생가능성: 절반 31.5% 35.2% 36.0% 

 

다음은 교통사고 감소 비율에 따른 수용 확률 변화를 나타낸 것이다 [그

림 6]. 자율주행자동차로 인한 교통사고 감소 비율이 0%에서 80%까지 증

가할 경우 높을자율주행기준, 선택 확률이 26.5%에서 35.4%까지 증가한다. 
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[그림 6] 자율주행자동차의 교통사고 감소 효과에 따른 수용 확률 변화 

 

마지막으로 [그림 7]과 [그림 8]은 각각 도로 인프라와 운전시간 감소에 

따른 자율주행자동차 수용확률 변화이다. 앞서 분석했던 것과 마찬가지로 도

로 인프라와 운전시간 감소에 대해서는 영향을 거의 받지 않는다는 것을 알 

수 있다.  
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[그림 7] 자율주행자동차의 도로 인프라에 따른 수용 확률 변화 

 

 

[그림 8] 자율주행자동차의 운전시간 감소 효과 따른 수용 확률 변화 
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민감도 분석 결과를 종합적으로 살펴보면, 자율주행자동차의 옵션 가격이 

소비자의 자율주행자동차 선택에 가장 큰 영향을 미치며, 오류발생가능성과 

교통사고 감소 효과가 그 다음으로 영향을 미친다고 볼 수 있다. 반면, 도로

인프라와 운전시간 감소는 자율주행자동차의 선택에 큰 영향을 주지 않는 

것으로 나타났다. 

마지막으로 우리나라의 자율주행자동차 도입 비율을 시뮬레이션을 통해 

예측해 보고자 한다. 가격은 IHS Automotive(2014)의 예측 자료를 참고하

였다. 이에 따르면 자율주행자동차의 가격은 2025년 7,000달러에서 

10,000달러, 2030년 5000달러, 2035년 3,000달러로 예측하고 있다. 오류 

발생가능성은 Moore & Lu (2011)의 예측을 참고하였다. 이들은 2025년경 

자율주행자동차의 오류발생가능성이 일반자동차의 치명적인 사고 발생수준

이 될 것이라 예상하였다. 이들은 시간에 따른 “평균 오류 거리(Mean 

failure distance)”가 S자 곡선의 형태를 띌 것이라 가정하였다. 이에 따라 

2020년에는 자율주행자동차의 오류발생가능성이 현재의 2배, 2030년에는 

0.5배가 될 것이라 가정하였다. 다음은 도로 인프라 구축 비율과 교통사고 

감소 비율로, 국토교통부(전 국토해양부)와 한국교통연구원의 지능형교통체

계 구축 방안 연구를 참고하였다(국토해양부, 2010; 한국교통연구원, 2013). 

도로 인프라와 단말기 보급률에 따라 교통사고 감소와 운전시간 감소 효과

가 다르게 나타난다. 이들의 연구에서 2020년까지 도로 인프라는 고속도로 

50%, 국도 20%, 시가지 25%에 구축을 목표로 하였는데, 이는 전체 도로 

비율로 환산하면 25.7%이다. 또한 2020년까지 목표 차량 단말기 보급은 
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10%로 잡았다. 2025년에는 도로 인프라 구축 목표는 고속도로 100%, 국도 

50%, 시가지 50%로 전체 도로의 53.3%에 해당하는 수치이다. 차량 단말

기 보급은 50%로 목표를 설정하였다. 마지막으로 2030년에는 도로 대부분

에 인프라가 구축될 것으로 목표를 설정하였는데, 본 연구에서는 이를 전체 

도로의 70%가 구축될 것이라 가정하였고, 차량 단말기 보급은 70%로 목표

를 설정하였다. 한국교통연구원 (2013)에서는 차량단말기 보급률만큼 교통

사고의 예방효과가 있을 것으로 보고 있기 때문에 2020년, 2025년, 2030년 

각각 교통사고 감소 비율이 10%, 50%, 70%가 될 것으로 설정하였다. 운전

시간 감소 비율은 2020년 20%까지 감소할 것으로 예상하는 결과에 따라

(국가경쟁력강화위, 2012) 2020년 10%, 2025년 20%, 2030년 30%가 될 

것이라고 가정하였다. 다음의 [표 14]에 5년 단위로 ‘보통자율주행’을 기준

으로 자율주행자동차의 도입 비율을 예측해 보았다.  

 

[표 14] 자율주행자동차 도입 비율 예측 

구분 2020년 2025년 2030년 

가격 700만원 500만원 300만원 

오류발생가능성 2배 1배 0.5배 

도로인프라 26% 55% 70% 

교통사고 감소 비율 10% 50% 70% 

운전시간 감소 비율 10% 20% 30% 

선택확률 17.9% 31.7% 49.8% 
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[표 14]의 결과를 보면 보통자율주행자동차를 기준으로 2020년, 2025년, 

2030년에 각각 17.9%, 31.7%, 49.8% 가량 선택할 것으로 보인다. 2030년 

경이 되어서야 전체 자동차 중 자율주행자동차의 비율이 과반수에 달할 것

임을 알 수 있다. 그러나 이러한 결과는 자율주행자동차의 옵션 가격이 급격

히 하락하고 도로 인프라 및 차량 통신 단말기 보급이 정부의 계획대로 빠

르게 이루어 지는, 즉 매우 낙관적인 경우의 결과를 보여준다. 따라서 실제 

결과는 이보다는 낮은 비율일 것이라고 예측된다.  

기존 자동차 기술 확산 속도에 근거해 자율주행자동차의 확산 비율을 예

측한 Litman (2013)의 결과에서는 2040년 경이 되어서야 자율주행자동차

가 자동차 판매량의 50%, 전체 주행되는 차량의 40%에 도달할 것이라고 

밝혔다. 본 연구의 결과는 이와 비교했을 때 비슷하거나 약간 더 낙관적인 

결과를 보여주고 있다. 따라서 실제로 정부의 계획대로 인프라 구축이 이루

어지고 자율주행자동차의 가격 하락이 이루어진다면 자율주행자동차의 확산

이 성공적으로 이루어질 것으로 예상된다.  

 

4.2.6 자율주행자동차 인프라 재원 마련 방안 분석 

 

본 연구에서는 자율주행자동차에 대한 소비자의 한계지불의사액을 

이용하여 정부의 지능형교통체계 재원 마련 방안에 대한 시사점을 

제공하고자 한다. 이에 본 연구에서는 국토교통부의 지능형교통체계 구축 

방안 연구와 한국교통연구원의 C-ITS 도입방안 연구를 
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참고하였다(국토해양부, 2010; 한국교통연구원, 2013).  

정부가 현재 계획하고 있는 지능형교통체계의 구축에는 차량과 도로 간 

통신 및 차량 간 통신을 가능케 하는 도로 인프라 구축과 차량마다 단말기 

탑재를 필요로 한다. 현재 정부에서는 현재 정부에서는 자동차 통신을 가능

케 하는 차량단말기 확대보급 지원정책과 도로 인프라 구축에 필요한 재원

을 마련해야 하는 상황이다. 그 중 단말기 보급 확대 정책으로는 차량단말기 

구입 보조금 지원, 단말기 장착 의무화, 정보 제공 기본 서비스 무료 제공, 

단말기 장착 차량 지원 정책 등이, 인프라 재원 마련으로는 승용차 세 등이 

고려되고 있다(국토해양부, 2010).  

우선 V2I(차량과 인프라 간 통신)를 이용한 교통정보 서비스의 경우 이용 

차량의 비율이 20~30% 이상이 되어야, V2V(차량 간 통신)의 경우 최소 

90% 이상의 차량에 단말기가 장착되어야 실효성을 가진다(한국교통연구원, 

2013). 따라서 우선적으로 V2I 서비스를 중심으로 인프라 구축이 이루어지

고 그 뒤에 차량 간 통신 단말기가 보급이 되는 방향으로 정책이 이어질 것

으로 예상되고 있다. 한국교통연구원(2013)에 따르면 우선 초기 단계에는 

공공 도로 인프라를 공급하고 그 다음 단계에서는 단말기 보급율에 따라 단

말기 구입지원 및 무상장착 등을 고려하며, 이후 단계에서는 의무장착을 도

입하는 방안을 단계별로 고려하고 있다.  

우선 단말기 보급이전에 인프라 구축이 어느 정도 이루어져야 자동차 

통신 기술 인프라가 실효성을 가진다. 현재 계획대로라면 2020년까지 도로 

인프라가 45.6%가량 구축 될 예상이며 앞으로 연 700~800억 원 이상의 
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재원이 필요할 것으로 보고 있다(국토해양부, 2010). 한편 한국교통연구원 

(2013)에서는 2020년까지 전체 도로의 약 25.7%에 인프라가 구축될 

것으로 예상하고 있다. 본 절에서는 국토교통부의 예측에 따라 2020년에 

도로 인프라 구축률이 26%, 높은자율주행자동차가 700만원대에 상용화가 

되며, 이에 따른 교통사고 감소비율이 10%, 운전시간 감소가 10%, 

오류발생가능성은 현재 일반 자동차 수준이 될 경우, 소비자들의 

자율주행자동차 선택 확률이 20.0%가 될 것이라고 예상된다. 연평균 차량 

등록대수가 106만대 가량이므로, 본 연구의 가정에 의하면 연간 

자율주행자동차의 차량 등록대수는 약 21.2만대가 될 것이라 예상된다. 이에 

도로 인프라가 26% 구축 될 경우에 대한 자율주행자동차 운전자들의 

지불의사액을 구하면, 도로 인프라 1% 구축에 대한 한계지불의사액이 

1,200원이었으므로, 26%에 1,200원을 곱한 31,200원이 된다. 만약 도로 

인프라 26% 구축에 필요한 금액을 자율주행자동차 운전자들로부터 

거둔다면, 연간 66억원 가량의 재원을 마련할 수 있게 될 것으로 예측된다.  

또한 차량 단말기의 경우, 인프라 구축이 어느정도 구축된 시점 이후에 

본격적으로 보급 유도가 이루어질 예정이며, 2030년까지 전체 차량의 

70%에 보급하는 것을 목표하고 있다. 이 때 도로 인프라는 어느 정도 

구축되어 있는 상황이기 때문에 교통사고 감소비율은 70% 가량 감소할 수 

있을 것이라 보고 있다. 이 때 소비자들의 교통사고 감소 70%에 대한 

소비자들의 지불의사는 167만원 가량 된다. 그러나 이 금액은 차량 간 

통신을 통한 서비스뿐만 아니라 차량 자체의 제어 시스템에 대한 
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지불의사액을 포함하고 있기 때문에 이를 그대로 도로 인프라와 차량 

단말기 장착에 대한 지불의사로 가정하는 데는 어려움이 있다. 

대신 운전시간 감소의 경우 통신 기술을 통해 도로 정보를 획득하여 

효율적인 운전이 가능해지므로 발현될 수 있는 속성이다. 따라서 이에 대한 

지불의사액을 차량 단말기 보급 재원 마련에 활용하자면, 만약 2030년에 

마찬가지로 높은자율주행자동차가 500만원대에 상용화가 되며 도로 인프라 

구축률은 70%, 교통사고 감소 비율은 70%, 운전시간 감소는 30%, 

오류발생가능성은 현재 일반 자동차 수준일 경우, 소비자들의 

자율주행자동차 선택확률은 33.6%가 될 것으로 예상된다. 이 때 

자율주행자동차의 차량 등록대수는 연간 약 35.6만대가 되며, 운전시간 감소 

10%에 대한 소비자의 지불의사액은 1만원이므로 통신 단말기 보급과 

관련하여 연간 35.6억원의 재원을 마련할 수 있을 것으로 예상된다. 또한 

현재 미국의 ITSA(Intelligent Transportation Society of America)에 

따르면 차량에 무선 통신을 위한 장비 장착 시 추가 생산비는 대당 

100~200달러 정도로 추산되고 있다(“V2V technology,” 2014). 운전시간 

감소 10%에 대한 각 소비자들의 지불의사액은 1만원이고, 교통사고 감소에 

대한 소비자들의 지불의사액을 참고할 경우 이 값은 더 높아질 것으로 

보인다. 정부에서는 자율주행자동차의 통신 단말기 보급 방안 고려 시 

지원금 책정 등에 본 연구의 결과를 참고할 수 있을 것이라 기대된다.  



74 

 

5. 결론 및 시사점 

 

 

 

현재 자동차 산업은 IT 기술과의 접목과 함께 이전과는 다른 산업의 형태

로 변모하고 있으며, 새로운 고부가가치 산업을 창출하고 있다. 이 가운데 

등장한 기술 중 하나인 자율주행자동차는 앞으로 자동차를 둘러싼 환경을 

크게 변화시킬 것이라 기대되고 있다. 자율주행자동차는 운전자의 편의를 향

상시킬 뿐 아니라 교통사고를 줄이고, 교통 효율성을 높이는 등의 장점이 있

어 사회적 비용을 크게 감소시킬 전망이며, 큰 사회적인 변화를 일으킬 것으

로 예상된다. 이러한 자율주행자동차의 중요성으로 인해 자동차 기업들은 자

율주행 기술에 대한 연구 및 투자를 진행하고 있으며, 각국에서도 자율주행

자동차의 상용화를 위한 통신 기술 인프라 도입 및 제도적 지원에 대해서도 

고민하고 있다.  

그러나 자율주행자동차의 기술 발전 속도에 비해, 자율주행자동차의 상용

화를 위한 인프라와 제도는 부족한 실정이다. 앞으로 자율주행자동차가 등장

할 경우 자동차 시장의 구조가 재편될 것이고 자동차 산업에서는 자율주행

자동차 시장을 선점하기 위한 경쟁이 시작될 것이다. 경쟁에서 살아남기 위

해서는 자율주행자동차에 대한 소비자의 선호를 먼저 파악하고 그에 맞춘 

전략을 구상해야 할 것이다. 또한 정부 입장에서도 자율주행자동차 확산 방

안을 고려하는 한편, 자율주행자동차와 관련한 인프라를 얼마나 구축해야 할
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지, 이에 필요한 재원은 어떻게 마련해야 할지에 대한 문제를 해결해야 한다.  

따라서 자동차 기업과 정부 입장에서 자율주행자동차의 확산을 위해서는 

소비자가 자율주행자동차에 대해 어떻게 인식하고 있는지에 대한 분석이 필

수적이라고 할 수 있다. 따라서 본 연구에서는 기업의 연구개발 및 마케팅 

전략과 정부의 정책을 결정하기 위해 필요한 정보를 제공하기 위해 자율주

행자동차에 대한 소비자 선호를 분석하였다.  

먼저 본 연구는 자율주행자동차에 대한 기초 설문을 통해 아직까지 소비

자들이 자율주행자동차에 대한 인식이 낮은 상황이라는 것을 확인하였다. 한

편 소비자들이 자율주행자동차에 대해서 교통사고 감소와 연료절감, 운전피

로도를 가장 중요하게 생각하고 있었으며, 자율주행자동차를 구매하지 않는 

이유는 일반자동차로 충분하거나 기기의 오류를 신뢰하지 못한다는 이유가 

가장 컸다.  

본 연구의 분석 결과를 정리하면 다음과 같다. 우선 소비자들은 자율주행

자동차 구매시 자율주행자동차의 수준을 가장 중요하게 생각하며, 그 다음으

로는 가격, 교통사고 감소, 오류발생가능성 순으로 중요하게 생각하는 것으

로 나타났다. 한편 도로 인프라와 운전시간 감소에 대해서는 그다지 중요하

지 않게 생각하는 것으로 나타났다.  

또한 중앙한계지불의사액을 추정 결과, 소비자들은 자율주행자동차 구매시 

가격을 가장 중요하게 생각하며, 한계지불의사액도 가장 높은 것으로 나타났

다. 소비자가 자율주행자동차의 각 수준에 지불하고자 하는 한계지불의사액

은 보통자율주행, 높은자율주행, 완전자율주행에서 각각 740,900원, 
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1,180,400원, 1,401,500원으로 나타났다. 한편 소비자들은 오류발생가능성

이 2배 감소할 때 11,400원의 지불의사가 있었으며, 교통사고 감소 비율 

1% 증가에 따라 29,300원을 지불할 의향이 있었다. 한편 소비자들은 도로

인프라와 운전시간 감소에 대해서는 민감하게 반응하지 않으며, 지불의사액

도 각각 1,200원과 1,000원으로 상대적으로 낮은 편으로 도출되었다. 예상

과 달리 도로 인프라가 중요하게 평가되지 않는 이유는, 자율주행자동차에 

대한 소비자들의 인식이 아직 부족하기 때문인 것으로 추측된다. 또한 소비

자들은 자율주행자동차 구매 시 운전시간 감소를 크게 기대하지는 않는 것

으로 결론지을 수 있다.  

또한 본 연구에서는 추정결과를 바탕으로 자율주행자동차의 수용성에대해 

민감도 분석을 시행하였다. 분석 결과, 자율주행자동차의 가격이 수용 확률

에 가장 큰 영향을 미치며, 다음으로는 안전과 관련한 속성이 큰 영향을 미

치는 것으로 나타났다. 또한 앞으로 우리나라의 자율주행자동차 도입 비율을 

예상해 본 결과 2020년 17.9%에서 2030년경 49.8%까지 증가할 것으로 

예측되었다.  

마지막으로 본 연구에서는 자율주행자동차 인프라 재원 마련 방안에대한 

분석을 실시하였다. 2020년까지 도로 인프라가 26%가량 구축 된다면, 앞으

로 도로 인프라 구축에 필요한 금액을 자율주행자동차 운전자들로부터 마련

할 경우, 연간 66억원 가량의 재원을 마련 가능할 것으로 예측되었다. 또한 

2030년까지 통신 단말기가 70%가량 보급되고 운전시간이 10% 가량 감소

할 경우 통신 단말기 보급과 관련하여 연간 35.6억원 이상의 재원을 마련할 
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수 있을 것으로 예상되었다. 

본 연구는 앞으로 자율주행자동차의 확산을 위한 판매 전략과 제도적인 

문제를 해결하는데 기초 정보를 제공하였다는 데 의의가 있다. 지금까지 자

동차에 대한 소비자 선호 분석 연구는 많이 진행되어 왔지만, 자율주행자동

차에 대한 소비자 선호 분석 연구는 거의 없는 실정이기 때문이다.  

본 연구는 다음과 같은 시사점을 가진다. 먼저 기업의 경우, 본 연구를 자

율주행자동차의 기술 개발 전략에 참고할 수 있다. 앞서 살펴보았던 것처럼 

소비자들은 자율주행자동차 구매 시 무엇보다도 자율주행자동차의 수준에 

민감하게 반응한다는 것이 밝혀졌다. 특히 소비자들은 자율주행자동차의 가

격보다도 수준을 중요하게 생각하므로 기업은 고급형 차량뿐만 아니라 보급

형 승용차에도 자율주행자동차의 옵션을 추가할 수 있도록 하는 것이 자율

주행자동차의 확산에 도움이 될 것으로 보인다. 또한 자율주행자동차 수준이 

높을수록 소비자가 느끼는 효용의 차이가 점차 줄어들기 때문에 이를 고려

한 소비자가 가장 만족하는 적정 수준의 자율주행자동차를 개발해야 할 것

으로 보인다.  

또한 소비자들이 현재 자율주행자동차에 대해 지불하고자 하는 금액이 낮

은 편인 상황이다. 결국 자동차 기업은 앞으로 무엇보다도 자율주행자동차의 

부품 가격 인하에 중점을 두고 기술 개발 및 투자를 실시해야 한다. 또한 소

비자마다 가격에 대한 민감하게 반응하는 정도의 차이가 매우 크므로 앞으

로 시장 세분화 전략이 필요하다.  

또한 자동차 기업은 자율주행자동차에 대한 소비자의 신뢰를 높이기 위해
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서 안전 관련 기술 개발에 집중해야 할 것으로 보인다. 소비자들은 안전 관

련 속성에 민감하게 반응하기 때문에, 자율주행자동차가 기술적으로 안전하

다는 보장이 없다면 자율주행자동차의 판매가 이루어지기 어려울 것으로 보

인다. 소비자들은 특히 자동차의 오류발생가능성보다도 교통사고 감소 효과

를 크게 평가하고 있기 때문에 자동차의 기기 오류를 줄이는 것도 중요하나, 

주변 사고 상황에 보다 신속하고 안전하게 대처할 수 있는 기술 개발에 주

력해야 할 것으로 보인다. 또한 자율주행자동차 홍보 전략으로 자율주행자동

차의 안전성 강조 전략이 필요하다.  

다음으로는 정책적인 시사점이다. 우선 소비자들이 자율주행자동차의 가격

을 가장 중요하게 생각하고 있기 때문에, 무엇보다도 자율주행자동차의 부품 

가격 하락을 위한 연구에 투자하는 것이 앞으로의 자율주행자동차의 확산에 

도움이 될 것이라고 기대된다. 이와 더불어 자율주행자동차를 구매할 예정이 

없는 소비자들은 자율주행자동차의 가격보다도 오류발생가능성을 훨씬 더 

중요하게 생각하는 것으로 드러났다. 따라서 정부에서 자율주행자동차의 상

용화 이전에 자율주행자동차의 안전 테스트 프로그램 등을 실시 등을 통해 

안전성을 입증하는 과정이 도입된다면, 소비자들의 자율주행자동차에 대한 

신뢰를 높이는데 도움이 될 수 있을 것이라 본다.  

정부가 도입을 계획하고 있는 지능형교통체계는 자율주행자동차의 도로 

운전의 기반이 될 것이다. 그러나 현재 소비자들은 도로 인프라의 중요성에 

대해서 그다지 높게 판단하지 않고 있으며, 한계지불의사액이 매우 낮다. 이

러한 상황에서 도로 인프라의 구축은 소비자들의 반발을 일으킬 가능성이 
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있다. 따라서 앞으로 통신 기술을 통한 교통 정보 시스템의 실효성과 도로 

인프라의 필요성에 대한 홍보가 필요할 것으로 보인다.  

앞으로 통신 기반 시설이 구축되면 자율주행자동차는 이를 활용하여 교통

정보를 수신하고 도로 상황에 맞게 운전을 할 수 있게 된다. 이는 교통사고 

감소와 운전시간 감소로 이어질 수 있다. 현재 소비자들은 도로 인프라와 운

전시간 감소에 대한 지불의사액이 낮지만, 교통사고 감소에 대해서는 상대적

으로 높은 지불의사를 가지고 있다. 따라서 앞으로 정부는 지능형교통체계 

설치시 교통사고가 빈번한 도로를 우선적으로 구축해야 하며, 지능형교통체

계 구축에 필요한 재원 마련 시 지능형교통체계의 교통사고 감소의 효과를 

최대한 강조하는 것이 중요하다고 볼 수 있다.  

또한 지능형교통체계에는 도로 인프라 구축뿐만 아니라 통신 단말기 보급

을 필요로 한다. 도로 인프라의 경우, 정부가 주도적으로 설치를 할 수 있는 

반면, 단말기 보급은 자동차 운전자들의 협조를 필요로 한다. 자동차 간 통

신 서비스가 어느 정도 실효성을 가지려면 단말기 보급률이 50% 가량 달성

되어야 하기 때문에(한국교통연구원, 2013), 단말기 보급을 위한 초반의 정

부의 노력이 매우 중요하다고 볼 수 있다. 그러므로 정부는 앞으로 통신 단

말기를 의무적으로 장착할 것인지, 혹은 보조금 지급을 통해 보급률을 늘릴 

것인지 등의 유인 정책을 고려해야 한다. 따라서 본 연구에서 구한 한계지불

의사액과 자율주행자동차 수용 확률 분석을 통해 얻은 재원 마련 분석 자료

는 정부의 보조금 등의 수준 결정에 기초 자료가 될 수 있을 것이라 본다.  

본 연구는 다음과 같은 한계점을 가진다. 첫째, 본 설문은 현재 상황을 토
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대로 미래 상황을 가정하여 설문을 진행했기 때문에, 본 연구에서 분석한 소

비자의 선호 분석 결과가 미래의 실제 소비자 선호를 나타낸다고 말하기에

는 다소 부족한 점이 있다. 현재 자율주행자동차가 아직 기술 개발 중이고 

상용화에는 시일이 걸릴 것으로 예상되는 시점에서 소비자들은 아직 자율주

행자동차에 대한 인식이 부족할 수 밖에 없다. 실제 기초 설문 조사 결과에

서도 소비자들은 자율주행자동차에 대한 인식이 아직 부족하다는 것으로 드

러났다. 자율주행자동차에 대한 인식이 부족한 상황에서 실시된 설문조사는 

실제 자율주행자동차가 등장하게 될 미래의 선호를 나타낸다고 보기에는 어

려움이 있다. 따라서 자율주행자동차에 대한 인식이 좀 더 개선된 뒤의 설문 

조사를 바탕으로 한 연구가 더욱 정확한 분석을 할 수 있을 것이다.  

둘째, 본 설문에서는 자율주행자동차의 속성을 선정함에 있어서 중요하다

고 판단되는 속성 6가지를 추출하여 가상의 대안을 구성하였다. 이는 컨조인

트 설문 시, 응답자가 고려하는 속성이 너무 많아질 경우 응답자에게 혼란을 

일으켜 부정확한 판단을 내릴 수 있기 때문에 이를 고려한 것이다. 그러나 

본 연구에서 고려한 속성은 자율주행자동차를 구성하는 속성 중 일부일 뿐, 

더 추가적인 속성이 실제 소비자의 선택에 영향을 미칠 수 있다. 따라서 자

율주행자동차의 소비자 선호 분석에 있어서 미처 고려하지 못한 중요한 속

성들을 고려한다면 보다 정확한 예측이 가능할 것으로 보인다.  

셋째, 본 연구에서는 소비자 특성에 따른 자율주행자동차 구매에 대한 분

석이 부족하다. 예를 들어, 소비자의 나이가 많을수록 보수적인 성향이 강해 

자율주행자동차에 대한 선호가 낮을 것이라 예상할 수 있다. 이렇듯 소비자
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의 특성에 따라 자율주행자동차에 대한 선호도를 분석한다면, 분석 결과를 

통해 시장 세분화가 가능해져, 보다 세부적이고 구체적인 기술개발 전략 및 

홍보 전략을 세울 수 있을 것이라 기대된다.  

마지막으로, 현재 자동차에 통신 기술이 접목되면 교통정보 수집을 위해 

차량의 위치 정보가 도로 인프라로 전송되게 된다. 이러한 정보 수집에 대해 

소비자들은 프라이버시 침해라고 느낄 수 있으며 차량이 해킹되어 차량의 

제어가 불가능해지는 상황에 대해 우려를 가질 수 있다. 그러나 현재 정부에

서는 이와 관련한 제도와 규정이 마련되어있지 않은 실정이다. 이러한 문제

는 소비자들의 자율주행자동차 선택에 영향을 미칠 것이나 본 연구의 설문

에서는 이와 관련한 내용을 포함하지 못했다는 아쉬움이 있다. 앞으로의 후

속 연구에서는 관련 사항을 참고한다면 더욱 현실성을 반영하며 정부의 정

책에 시사점을 줄 수 있을 것이라 예상된다. 
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부록: 설문지  

아래의 설문지는 본 연구에서 사용한 데이터를 중심으로 편집된 것이다. 

설문은 자율주행자동차에 대한 인지도 및 필요성과 관련된 기본적인 질문, 

자율주행자동차에 대한 컨조인트 설문, 그리고 인구통계학적 질문 등으로 구

성되어 있다.  
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Abstract  

 

Since the advent of the automobile, the automobile industry 

undergoes a complete change currently. Through the integration of the 

automobile technology and IT technology, it is expected that new 

automobile era would advent.  

In the near future, it is predicted that autonomous vehicles, which is 

one of the automobile technologies combined with IT technology, would 

change social environments surrounding the automobile. If the 

autonomous vehicles are commercialized, it would not only improve 

driver’s convenience, but also improve traffic efficiency and reduce car 

accident. In other words, it would reduce social costs caused by 

ordinary car.  

However, to the commercialization of autonomous vehicles, there are 

many barriers. Apart from the development of autonomous vehicle 

technologies, roads and institution for autonomous vehicles are 

incomplete. Also safety of autonomous vehicles is not proved. At this 

moment, however, what makes consumer buy autonomous vehicles has 

not been discussed.  

In this paper, to provide information about these issues, consumer’s 
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preference for autonomous vehicles is analyzed using mixed logit model. 

This paper discusses factors influence on consumer’s autonomous 

vehicle purchases and also analyzes how these purchases changes.  

 

Keywords: Autonomous Vehicle, Conjoint analysis, Mixed logit 

model.  
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