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요약：교통수요 리와 도심활성화의 차원에서 추진되는 교통 용지구는 지 선정여부에 성패가 

좌우된다. 지를 단하기 한 후보지 평가과정에는 다양하고 때로는 상충 인 기 이 고려되는데 

이에 한 의견은 이해 계자 간에 상이하다. 따라서 의견을 합리 으로 수렴하는 방법이 무엇인지, 그

리고 의사결정집단의 특성에 따라 의견의 차이가 어떠한지 악하는 것이 요하다. 본 연구는 교

통 용지구 후보지 평가를 한 복수의 기 을 발견하고 이를 유형화한 후, 이를 다단계 계모형으로 

나타낸다. 이 모형을 기반으로 정부, 업계, 학계의 문가들을 상으로 AHP를 통해 개별 기 이 갖는 

상 인 요도를 계산하고 성별, 연령, 업종  경력 등 표본의 특성이 요도 평가에 어떠한 향을 

미치는지 분석한다. 분석결과, AHP는 어떠한 계산모드를 채택하느냐에 따라 평가항목의 상  요도

를 다르게 정하는 것으로 나타난다. 한편, 집단별 분석에서는 (1) 어느 집단이든 후보지 합성을 평가

하는 두 일반요소 에는 후보지 도입에 따른 기 효과 측면을 후보지가 갖는 제약조건 측면보다 우선

시 하지만 (2) 각 집단은 세부기 에 해 상이한 의견을 보이며 그 차이는 직종, 연령  경력, 성별에 

따른다는 결과를 도출한다. 

주제어： 교통 용지구, 문가조사, 분석  계과정, 비교, 가 치

ABSTRACT：The success of transit malls, which are being introduced for managing transportation 
demand and vitalizing downtown activities, depends on the suitability of the candidate sites. The 
process of the candidate evaluation requires various and sometimes conflicting considerations or 
criteria on which stakeholders show differing opinions. Thus, an issue is what a rational way of 
synthesizing the opinions is and how the difference is related to characteristics the stakeholders have. 
Accordingly, this study identifies multiple criteria for the selection of the transit mall candidate, 
categorizes the criteria, and structuralizes them in a multi-level hierarchy model. Based on the model, 
it conducts an expert survey and AHP analyses. This allows to determine the relative magnitudes 
of the criteria and to examine the relationship that the magnitudes have with the sampled experts’ 
characteristics. A major finding is that the resultant magnitudes differ by computation mode used 
in AHP. By analyzing the sample itself, it finds that (1) at a general level, benefits expected from 
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a candidate overwhelm its constraints in magnitude, but (2) at a specific level, the magnitudes differ 
among the groups of the sample, specifically according to their occupation, age and career, and 
gender. 
Key Words：transit mall, expert survey, analytic hierarchy process, pair-wise comparison, weight

 

Ⅰ. 서론

최근 들어 앙정부  역자치단체 주도로 

교통수요 리와 도심활성화의 차원에서 교

통 용지구(transit mall) 도입을 활발히 추진하

고 있다.1) 국토해양부는 1～2차 국가 교통기

본계획을 통해 교통 용지구 설치를 명시하

으며 2011년 4월 국무회의에서는 교통기본법 

제정안을 의결, 지자체장 재량으로 교통 용

지구를 지정․조성할 수 있도록 하 다. 이에 발

맞추어 부산과 구 등지에서는 교통 용지

구의 설치를 검토하거나 시범운 하고 있으며 서

울도 2차 서울시 교통계획에 근거하여 내년

부터 교통 용지구 시범사업을 추진할 계획

이다.

교통 로젝트는 다수의 이해 계자에 범

한 향을 미친다. 따라서 의사결정과정에는 보

통 다양한—때로는 상충 인—기 이 함께 고려

된다. 특히 정부, 학계, 업계, 시민 등 의사결정 참

여자들이 정책과 계획 개발과 련한 이슈에 서

로 다른 생각을 제시하는 경우가 많으므로 로

젝트 실시 이 에 이들의 의견을 악하고 합리

으로 수렴하는 방법이 필요하다.

의사결정집단의 의견 수렴방법은 교통

용지구 선정과 련하여 사업의 성공여부를 결정

짓는 열쇠이다. 지구 선정시 다양한 기 이 고려

되어야함에도불구하고(Transit Cooperative 

Research Program, 1998) 이를 충분히 악하지 

못한 채 부 지에 도입하여 실패한 사례가 지 

않기 때문이다. 미국의 경우, 1960～1970년 에 

교통 용지구가 유행처럼 번져 최고 200여 

개에 달했으나 부분 수정 는 폐기되었고 

재는 약 30개만이 남아 있다(Center City 

Commission, 2008). 뉴욕 버팔로시의 조사에 따

르면 지정된 지구  85%에서 부동산 가격 하락, 

소매업종 감소, 포 유율 감소 등 부정  향

이 불거졌다(City of Buffalo, 2001).

다수의 기 을 동시에 고려해야 하는 상황에서 

의사결정의 보조수단으로 자주 이용되는 기법  하

나가 분석  계과정(analytic hierarchy process: 

AHP)이다. 본 고는 AHP를 이용하여 교통 용

지구 선정시 어떠한 기 이 어느 정도로 고려될 필

요가 있는지 분석한다. 먼  문헌조사  사례 검토

를 통해 교통 용지구에 한 복수의 선정기

을 발견하고 이를 문가가 참여하는 인스토  

등을 통해 유형화, 구조화시킨다. 이후 문가의견

조사와 AHP로 개별 기 이 갖는 상 인 요도

(가 치)를 평가한다. 나아가 표본의 특성에 따라 응

답자를 구분, 이들 특성이 선정기 의 요도를 평

가하는 데 어떠한 향을 미치는지 분석한다.

1) 교통 용지구란 승용차를 포함한 일반 차량의 진입을 지시키고 노면 차, 경 철, 버스 등 교통수단 이용과 보행만을 허용하는 

지구를 말한다. 이를 통해 교통의 편의성을 제고하고 보행환경을 개선할 수 있다.
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본 연구가 기여하는 바는 다음과 같다. 첫째, 

다단계 계모형을 통해 교통 용지구 선정

시 고려되어야 할 다양한 기 들(후보지 평가기

 혹은 최종후보지 선정기 ) 상호 간의 동  메

커니즘을 발견한다. 둘째, 교통 용지구 

련 정책수립과 계획과정에 참여하는 문가 집단

간의 선정기  요도에 한 견해 차이를 분석

한다. AHP는 평가항목의 상  요도에 해

서만 평가할 뿐 평가자 자체에 해서는 평가할 

수 없다.  본 연구에서는 문 역과 경력에 더해 

성별과 연령에 따라 의견이 어떻게 달라지는지 

분석한다. 마지막으로 교통 용지구 선정과

정에서 어떤 기 이 우선시 되어야 할지에 해 

토의한다.

Ⅱ. 연구모형

1. 계모형 개발

AHP는 지속 으로 사용되면서 그 유용성이 경

험 으로 검증되어 왔지만(Sivilevi ius, 2011) 일

단의연구들(Tup nait  et al., 2010; Medineckien  

and Björk, 2011)은 여 히 이 기법의 타당성에 의

구심을 품는다. 비 사항은 주로 수학  복잡성으

로 인해 측정치의 일 성이 떨어진다는 데 집 된

다. 이에 처하기 해서는 선정기  간 계구조

가 한지에 한 사 의가 필요하고, 모형을 

개발한 다음에는 문가 사후검정(ex-post expert 

evaluation)을 통해 동의를 얻는 것이 바람직하다

(Duleba et al., 2012).

본 연구는 문헌조사, 사례검토, 인스토 을 

통해 교통 용지구 후보지 평가기 (최종후보

지 선정기 ) 13개 항목을 선정하 다. 수차례의 

문가 집단 인터뷰(focus group interview)를 

통해 상호간 동  특성을 고려하여 평가항목을 3단

계 계모형으로 표 하는 데 합의를 이루었다. 유

형화를 통해 비슷한 기 이 복되거나 요한 기

이 락되는 험을 일 수 있으며, 구조화는 

선정기  간 계를 일정하게 유지하는 데 기여한

다. 한 이와 같은 계모형은 다양한 범 ( 략

, 술 , 실무측면)에서 교통 용지구 련 

이슈를 다루는 데 도움을  수 있다. 구조화된 내

용에 따라 사  설문조사를 실시하여 교통

용지구 선정기 의 구조  설문지 반(설문지 외

  문항 배열 등)에 한 타당성을 확보하 다. 

이에 따라 개발된 모형은 <그림 1>과 같다.

그림에서 보이는 것처럼 선정기 은 3개 수

으로 구조화되었다. 수  1은 분류로서 교

통 용지구 선정시 고려사항들을 일반 인 수

에서 이분하며, 수  2는 각각을 보다 상세한 수

에서 분석한다. 수  3은 선정기  세목을 보여

주며, 본 고는 이를 평가가능성(정량자료, 지 

 설문조사를 통한 자료취득 가능성)을 고려하

여 선정하 다.

평가항목은 크게 후보지의 합성을 단하는

데 있어 교통 용지구 지정을 통해 얼마나 

편익을 거둘 수 있는지를 평가하는 효과성 측면

과 지구 지정에 따른 항, 실행가능성, 부의 

향을 평가하는 제약조건 측면의 두 차원으로 구

성되었다. 교통 용지구가 설정이 되면 정

인 향(효과성)과 함께 (서론에서 설명한 것

과 같이) 부정 인 향이 나타날 수 있는데, 이

러한 부정 인 향을 미연에 방지하기 해서는 

이를 제약조건으로 고려할 필요가 있다. 사실 효

과성과 제약조건은 교통 용지구뿐만 아니

라 교통 로젝트의 합성을 단할 때 일반

으로 고려되는 사항이다. 따라서 평가자는 이를 

서로 비교하기 어려운 상이라고 여기지 않을 
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<그림 1> 교통 용지구 평가기  계모형

것이다. 한편 연구모형에 나타나는 AHP의 요

한 특징  하나는 상충 인 교통요소가 동시에 

평가될 수 있다는 이다(Sivilevi ius, 2011). 일

반 으로 상업시설이 많고 교통수요 리의 효과

가 높을 것으로 기 되는 지역은 교통 용지

구의 도입취지에 맞지만 그만큼 교통 용지

구로 선정하는 데 각종 제약조건을 가지고 있다. 

AHP는 이러한 상충 인 조건을 분리하여 평가

자의 부담을 덜어  수 있다.

수  1에서 분류한 일반 인 사항은 당면 로

젝트—여기서는 교통 용지구—에 맞게 하

수 (수  2)에서 분류할 필요가 있다. 선정기

을 평가하기 한 설문지에는 이 계구조를 

나타내어 평가자들로 하여  각 선정기 이 갖는 

의미와 그 구조에 해 인식할 수 있도록 도움을 

주는 것이 바람직하다.

교통 용지구가 창출하는 효과가 토지이

용 측면(상업 활동 활성화)과 교통 측면(승용차 

이용 감소, 교통  보행 진)의 두 측면으로 

구성되므로 분류를 통해 효과성을 다시 구분하

다. 제약조건도 마찬가지로 지구  지구주변에 

미치는 향(혹은 서울 체)으로 분리하 다.

수  3의 항목들은 수  2의 이슈 각각에 속하

는 선정기 을 상세히 하고 있다. 이 항목들은 보

다 분명하고 구체 이어야 하며 평가가능성의 측

면에서 2차 자료로 분석할 수 있거나 지조사 

 설문조사로 측정 가능해야 한다. 설문조사로 

평가하는 경우, 수  2와 비교하여 한층 더 응답

자가 이해하기에 용이해야 하며, 모호하거나 평

가자에 따라 달리 해석될 여지가 있는 경우 그림
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에서 보이는 것처럼 해석을 덧붙이는 것이 바람

직하다(Duleba et al., 2012). 2차 자료를 사용하는 

경우 자료 구득가능성을 고려해 상지역에 따라 

달리 선정되거나 리변수(proxies)가 이용될 수 

있다.

표본추출과 련, 교통지구 후보지 평가

( 는 후보지 선정과정)에 참여하는 이들이 선정

기 에 어떠한 선호를 갖는지 단하기 해 설문

상은 인구통계  사회경제  변수를 염두에 두

고 선정하 다. 특히 업종을 주요하게 고려하

다. 지자체는 상 수 에서 상지 선정에 한 

의사결정  운 방법에 한 리자이며, 업계는 

세부수 에서 설계자의 상을 갖는다. 학계는 이

용자(시민)의 에서 의견을 제시할 것으로 

상되는 집단으로서 보다 범 하고 립 인 시

각에서 아이디어를 제공할 것으로 기 된다. 업무

특성 외에 성별, 연령, 경력을 고려하여 표본을 추

출하 다. 이에 따라 AHP 분석결과를 의사결정

집단의 성격을 악하는 데 사용할 수 있다.

주의할 으로, 본 연구의 주요 목 은 도로—

특히 교통 용지구로 한 도로—의 재 

상황을 악하기보다는 지구 조성 후 향후 망

을 분석하고 지구 조성에 따른 편익의 극 화  

부정  향의 최소화와 련하여 의사결정집단

의 의견을 비교하는 데에 있다. 이러한 에서 모

형의 계구조가 연구가 실시된 서울 이외의 지

역에 용가능성(transferability)의 측면에서 제

한 일 수 있으나 이를 이용하여 평가집단 간 의

견을 비교하는 데에는 무리가 없을 것이다.

2. 가 치 계산

AHP 기법은 평가자가 복잡한 선정기 을 동시

에 고려하는 것보다는 두 개씩 비교하는 것, 즉 

비교(pair-wise comparison)를 통해 보다 정확하

고 분명하게 결정을 내릴 수 있다는 가정에 기반을 

둔다.2) 따라서 AHP 문항은 일련의 비교로 구

성된다. n개 선정기 에 한 비교 행렬은 <표 

1>에 보이는 것과 같다. 이 행렬은 이론 으로 상호

성(reciprocity)과 일 성(consistency)을 완벽히 만

족시킨 것이다. 즉, (aij)＝(1 / aji)  (aik)＝(aij × ajk). 

두 등식  앞의 상호성 구조는 AHP가 평정척도

로 설문을 구성하지만 등간척도가 아닌 비율척

도를 사용하고 있음을 보여 다(Kainulainen et al., 

2009).3) 이 경우, 비교를 할 때 단 를 상정하지 않

아도 무방하게 된다(임의의 동일한 단 에서 측정

된 것으로 해석 가능). 평가 수는 상 값으로서 

두 기 을 나  몫이다.

선정기  1 선정기  2 선정기  n

w1 / w1 w1 / w2 … w1 / wn

w2 / w1 w2 / w2 … w2 / wn

… … … …

wn / w1 wn / w2 … wn / wn

<표 1> 비교 행렬의 이론  구조

두 번째 등식의 일 성 구조 혹은 이행성

2) 비교는 18세기의 유명한 수학자 콩도르세(Marie Jean Antoine Nicolas de Caritat, marquis de Condorcet)가 소개한 것으로 알려져 있다. 

비교를 사용한 콩도르세 투표법(Condorcet Method of Voting)—투표의 역설로도 알려짐—이 그의 이름을 따 명명되었다.

3) 엄 히 말해 평정척도는 서열척도이다. 다만 의사등간화(pseudo-intervalization)를 통해 선택지 간격이 동일하다고 가정함으로써 다양한 

통계분석을 실시할 수 있게 된다. AHP와 련해서도 비율척도를 상정하는 것에 해 Barzilai(2005)는 가 치 평가 등 선호에는 (온도나 

질량과 달리) 이 존재하지 않기 때문에 비율척도로 나타낼 수 없다고 반박한다. Dodd and Donegan(1995)도 서열척도인 선호 스

일에서 의 부재에 해 비 한다. 그 지만 Saaty(1994)는 가 합과 같은 집합  측정(aggregate measurement)에서는 비율척도

만이 유일하게 이용 가능한 척도라고 강조하 다.
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(transitivity) 원칙이란 를 들어 <그림 1>의 토

지이용특성에 해 평가자가 소매 포 도가 

형 보행유발시설 규모보다 두 배 더 요하고, 

형 보행유발시설 규모는 차량의존시설 도보다 

세 배 더 요한 기 이라고 응답했다면, 마지막 

세 번째 질문에서 소매 포 도가 차량의존시설 

도에 비해 여섯 배 더 요하다고 응답하는 경

우(6＝2 × 3) 달성된다. 그 지만 이와 같이 완벽

히 일 인 응답은 실 으로 불가능하다. 그

리고 Saaty(2003)에 따르면 약간의 비일 성이 

나타나더라도 섭동 이론(perturbation theory)에 

따라 계산된 가 치는 크게 달라지지 않게 된다.

다만 의미 있는 가 치를 구하기 해서는 일정 

수  이상의 응답 일 성이 필요하다. (성실응답의 

측면에서) 가 치는 평가자의 평가가 일 이거

나 근사하게 일 인 경우보다 신뢰할 수 있다. 

따라서 이를 검하기 한 테스트가 선행되어야 

한다. 일 성은 Saaty의 일 성지수(consistency

index:CI), 그리고 일 율(consistency ratio: CR)

—비일 성지수(inconsistency index)라고도 불림

—로 단된다.

CI=

λmax  
⑴

CI＝일 성지수

λmax＝최  고유치

＝행렬의 차원(즉, 행의 수)

CR은 CI / RI이며, 여기서 RI는 임의의 지수

(500번 임의로 생성된 비교 행렬의 CI 평균)

이다. 수학 으로 증명된 것이기 보다는 경험

으로 수용되는 것으로서 일반 으로 비일 성 

10%를 최  허용치로 보고 있다(Duleba et al., 

2012). 즉 CR이 0.1 미만이면 행렬은 어느 정도 

일 성을 만족한 것으로 보고 아래 가 치 계산

에 이용된다.

행렬들은 같은 수 에 있는 선정기  간 

비교가 이 지도록 구조화되었다. 를 들어 수

 1에서는 교통 용지구 후보지의 합성

을 평가할 때 효과성과 제약조건  어느 것이 얼

마나 더 요한지 선택하는 것이다. 선택지는 리

커트식(Likert-type) 평정척도로 구성되었다.

본 연구에서 주목할 만한 특징  하나는 응답

시의 부담을 고려해 넣었다는 이다. 통 으

로 AHP는 Saaty의 17  척도를 사용한다. 여기

서 1은 비교의 상이 동일한 요도를 나타

낸다는 의미이며, 2부터 9까지는 특정 상이 보

다 요하다(9＝매우 요), 1/2부터 1/9까지는 

보다 덜 요하다는 의미이다(1/9＝매우 덜 

요). 이 척도를 이용하여 8명의 평가자에 사 조

사를 실시한 결과 부담이 상당한 것으로 나타났

다. 한 요도 선택의 세분화가 지나쳐 극도로 

치우친 선택지에는 체크하지 않았다. 이에 따라 

보다 일반 으로 사용되는 5  척도를 이용하여 

응답오류를 이는 데 이용하 다. 즉, 같다＝1 , 

다소 요＝2 , 요＝3 , 매우 요＝4 , 극

히 요＝5  등이다. 이와 같이 보다 익숙한 표

을 사용한 수정 척도는 응답 일 성에 기여하

며 따라서 가 치 악에 바람직한 것으로 보고

되고 있다(Duleba et al., 2012).

수  1에서는 2개의 고려사항이 있어 선택이 

한번만 발생한다(즉, 2×2 행렬). 하 수 (수  2

와 수  3)에서는 이  수 (수  1  수  2)의 

선정기  내에서 비교가 이루어지는데, 수  2에 

있는 효과성과 제약조건의 경우 모두 2개의 고려

사항을 가지므로 수  1과 마찬가지로 2×2의 행

렬이 나타난다. 수  3의 행렬은 토지이용특성은 

3개 기 을 상호 비교하므로 3×3 행렬, 교통특성
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은 6×6, 그리고 지구내 차량의존도와 교통혼잡 

이가능성은 각각 2×2의 행렬로 평가된다.

설문 응답의 종합은 식 (2)에 따른다. 식에서 l

은 평가자의 수(＝ 50)이며, yk는 평가자 k의 행렬

원소이다. I l은 평가 수 집합을 나타낸다.

1

1
1

( , , )
l

l
l k

k
f y y y

=

=∏K ;

12; ( , , ) l
ll f y y I≥ ∈K ⑵

종합된 행렬의 고유벡터(eigenvectors)는 식 

(3)과 같이 결정된다.

1 1

1j ij j
Ai ijn n

ik ik
k k

w w w
w w

w ww w
= =

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎜ ⎟= ⋅ = ⋅ ⋅
⎜ ⎟
⎜ ⎟
⎝ ⎠

∑ ∑
⑶

여기에서 1

m

j
i

w w
=

=∑
, j＝1, …, m, wAi(i＝1, 

…, n)＝ 재 수 의 원소(평가기 ) 가 치 계

산결과, wj(j＝1, …, m)＝이  수 의 가 치 좌

표(즉, 하 수  가 치 계산의 기 값), wij(i＝1, 

…, n)＝ 재 수  행렬에서 계산된 고유벡터이

다. 즉 식 (3)은 어떤 수 에서든 선정기 의 가

치는 ( 비교 고유벡터에 기 한) 당해 행렬

의 정규화 고유벡터를 계산함으로써 산정된다는 

것을 보여 다. 고유벡터가 정규화되면, 계산은 

식 (4)와 같이 나타낼 수 있다.

, 1, ,Ai ij jw w w i n= ⋅ = K ⑷

와 마찬가지로 여기에서 wj(j＝1, …, m)＝이

 수 의 정규화 가 치, wij(i＝1, …, n)＝ 재 

수 의 정규화 고유벡터-좌표를 의미한다.

Ⅲ. 분석

1. 체표본 분석

문가의견조사의 모집단은 교통  도시 련

분야 석사학  이상 보유자이며 설문지는 학계

( 학교 교통공학과, 도시계획과 등의 교통 련

공  문연구기 의 교통, 도시계획, 도시설

계 연구부서), 업계(엔지니어링 업체), 문직 공

무원(서울시 교통 련 부서)에 배포되었다. 표본

은 단표집(judgmental sampling)으로 추출하

다(표본크기＝50).

<표 2>는 평가자의 구성과 AHP 결과 분석에 

사용된 변수를 보여 다. 구체 으로 인구통계문

항의 응답을 재분류하여 분석에 사용하 다. 일

반 으로 AHP 연구는 타당성, 신뢰성, 일 성 등

을 기 으로 방법론 자체를 분석하는 경우가 

부분이며 외 으로 Duleba et al.(2012)은 평가

자의 직업을 기 으로 AHP 결과가 어떠한 차이

를 보이는지 검토하 다. 본 연구는 이에 더해 성

별, 연령 , 경력을 추가하여 분석을 실시하 다. 

성별을 제외한 나머지 문항은 그룹을 다시 나

었다. 연령 와 경력은 각각 40세와 10년을 기

으로 이분하 는데, 해당 분할 (split-point)을 

통해 평가자의 특성이 평가 자체에 어떠한 향

을 미치는지 잘 드러났기 때문이다(다른 분할

을 상정한 경우의 분석 결과는 생략).

<표 2>의 변수를 보면 여성(9명, 18%)과 업계 

종사자(7명, 14%)가 상 으로 과소추출된 것으

로 나타난다. 그러나 AHP와 련해서는 집단 간 

문가 수의 불균형은 고려 상이 아니다. 즉, 

AHP는 일반인을 상으로 하여 추리나 기술 등 

통계의 목 으로 실시되는 것이 아니며 분석의 
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정확성은 유효표본이 아닌 일 성지수 등으로 나

타나는 응답의 합리성에 달려 있다(박철형ㆍ이상

고, 2009). 사실 AHP는 권  있는 문가 1인을 

염두에 두고 개발된 기법이다(조근태 외, 2003). 

한국개발연구원(2004)은 비타당성조사를 해 

AHP를 제안하며 결과의 신뢰성 확보를 해 평

가자를 3인 이하로 할 것을 권고하기도 하 다. 

이러한 주장의 함의는 AHP의 질이 표본크기가 

아닌 (평가자의 평가 일 성, 즉 성실응답의 정도

에 더해) 설문목 에 맞는 지식과 경험을 갖춘 

문가를 선발하 느냐에 좌우된다는 의미이다(김

기ㆍ권오경, 2003). 를 들어 일반인과 문가

를 상으로 동시에 조사를 실시한 Duleba et 

al.(2012)의 연구에서는 일반인 41명을 상으로 

한 반면, 문가 집단으로 간주되는 정부와 업계

에서는 각 3명의 의견을 수집하 다.

인구

통계

설문지

항목

빈도

(%)

변수

(재그룹)

빈도

(%)
CR*

체 체 50(100) 체 50(100) 0.00

성별
남 41(82) 남 41(82) 0.00

여 9(18) 여 9(18) 0.00

연령 **

20 6(12)
< 40세 21(42) 0.00

30 15(30)

40 24(48)
≥ 40세 29(58) 0.00

50 5(10)

직업**

업계 7(14) 업계 7(14) 0.01

연구소 30(60)
학계 32(64) 0.00

학교 2(4)

정부 11(22) 정부 11(22) 0.00

경력

< 5년 7(14)
< 10년 20(40) 0.00

5～9년 13(26)

10～14년 13(26)

≥ 10년 30(60) 0.0015～19년 12(24)

≥ 20년 5(10)

 * 기  CR < 0.1

** ‘60세 이상’ 연령   ‘기타’ 직업 각 0명

<표 2> 표본구성

총 50명의 평가자  49명이 CR＝0.00의 평가

를 내려 매우 일 된 평가를 하 으며, 나머지 한 

명도 CR＝0.01로 CR < 0.1의 기 을 충분히 만

족시켰다. 이는 어느 정도 계모형의 구조에 따

른 결과이다. AHP는 동시에 여하는 기 이 지

나치게 복잡할 때 응답의 일 성에 향을 받게 

된다. 비교를 사용하므로 고려사항에 해 

문항의 수가 기하 수 으로 증가한다. 무응답이

나 응답거부의 비율이 증가하며 질의서가 길어져 

설문비용이 늘어난다. 특히 응답의 일 성이 떨

어지는 것이 문제이다. 사람들은 보통 동시에 7개

(± 2)이상의 상을 비교할 수 없기 때문이다

(Miller, 1956). 따라서 동시 비교 상이 최  9개

가 넘지 않는 것이 바람직하다(Saaty, 1980). 

먼  이  수 의 가 치를 고려하지 않고 계산

된 정규화 행렬 고유벡터(wij)와 이를 고려한 경우

(wijㆍwj)가 <표 3>에 제시되어 있다. 이  수 을 

고려한 경우는 고유벡터(proper eigenvectors)의 

좌표(즉, 수)를 통해 동일수 에서 가 치가 어

떻게 배정되는지 나타낸다.

마지막 열에서 통 (traditional) AHP라고도 

불리는 배분모드(distributive mode)를 이용하면 

후보지의 복사본, 즉 같은 후보지(Belton and 

Gear, 1983)나 는 유사한 후보지가 추가 혹은 

제거될 때(Troutt, 1988) 기존 후보지들 사이에서 

순 가 변하는 상이 발생할 수 있다. 이를 AHP

의 순 역 (rank reversal)이라고 말한다.수정

(refined)AHP인이상모드(idealmode)는이러한

순 역 을 제어하기 해 개발된 기법이다.

<표 3>에서 나타나듯이 배분모드와 이상모드

에서 요하거나 요하지 않은 것으로 도출된 

선정기 들은 크게 차이를 보 다(최고 가 치를 

받은 선정기 은 굵게, 최  가 치 기 은 기울

임 표시). 최고 가 치를 받은 기 들(배분모드–
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수  1 가 치 수  2
가 치

(wij)

가 치×수  1

(wijㆍwj)
수  3

가 치

(wij)

가 치×수  2

(wijㆍwj)

배분모드 이상모드

효과성 0.673

토지이용특성 0.498 0.335

소매 포 도 0.356 0.119 0.105

형 보행유발시설 규모 0.406 0.136 0.120

차량의존시설 도 0.238 0.080 0.071

교통특성 0.502 0.338

일일 보행량 0.242 0.082 0.121

보행량 편차 0.094 0.032 0.047

보행량 비 보도폭 0.102 0.034 0.051

지구통과 버스 노선수 0.210 0.071 0.105

지구주변 지하철 역수 0.203 0.069 0.102

승용차 교통량 0.149 0.050 0.074

제약조건 0.327

지구내 

차량의존도
0.485 0.159

지구주변 주차장 규모 0.426 0.068 0.042

지구내 주차장 규모 0.574 0.091 0.057

교통혼잡 

이가능성
0.515 0.168

지구내 교통량 0.427 0.072 0.045

가로축 요도 0.573 0.096 0.060

<표 3> 교통 용지구 후보지 선정기  가 치(평가자 체)

형 보행유발시설 규모, 이상모드–일일 보행

량)은 이 수 (수  2)에서 상이한 차원에 속하

는 것이며, 최  가 치를 받은 기 들(배분모드

–보행량 편차, 이상모드–지구주변 주차장 규

모)은 수  2뿐 아니라 수  1에서부터 달리 분류

되는 것들이다. 이는 곧 가 치 계산시 어떠한 모

드를 이용할지에 한 단이 따라야 한다는 의

미이다.

배분모드는 응답에 기하평균을 취한 후 개별가

치를 구하기 해 정규화하는 과정에서 특정 

기 이 받은 평가 수를 같은 수 에 있는 ‘모든’ 

기 들의 수의 합으로 나 게 된다. 따라서 배

분모드에 의하면 만약 어떠한 안의 가 치가 

이후에 변화하거나 혹은 안 자체가 제거된다면 

다른 후보지의 수가 상승, 순 역 이 발생할 

수 있다.4)

이에 반해 이상모드는 정해진 벤치마킹 상

(최고 을 받은 안의 수 등)을 기 으로 각 

안의 수를 나 어 주는 정규화 과정을 거친

다. 즉, 가 치가 다른 안들의 수에 향을 

받지 않고—벤치마킹 상에만 향을 받음—독

립 으로 만들기 해 통  AHP를 변형한 것

이다.

Millet and Saaty(2000)는 이 두 모드  하나

를 선택하는 데 아래와 같은 가이드라인을 제안하

다. 배분모드는 의사결정자가 각 안이 해당 

기 에서 나머지 안들을 지배하는(dominate) 

정도에 심이 있을 때, 그리고 이상모드는 각 

안이 정해진 벤치마크에 해 얼마나 잘 기능하는

지(perform)에 심이 있을 때 사용해야 한다. ‘지

4) 순 역 에 해 일단의 연구들은 비  입장을 취하 고 다른 연구들은 순 를 매기는 데 마땅히 나타나는 과정이라고 악하 다

(Duleba et al., 2012). 요한 은 순 역 이 AHP에 국한되어 나타나는 것이 아니라 가법모형(additive models)을 사용하는 통계에서 공히 

나타나는 상이라는 이다(Triantaphyllou, 2001; Wang and Luo, 2009).
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<그림 2> 가 치 비교: 성별

배’에 심이 있는 경우란 의사결정자가 가 치 

 순 결정이 완료된 이후에도 열등한 안들

(나머지 교통 용지구 후보지들)을 한 

것으로 간주할 수 있는 경우를 말한다.

2. 그룹별 분석

<그림 2>～<그림 4>는 평가자들을 성별, 업

종, 연령, 경력 등의 특성에 따라 분류하고 그룹 

간에 가 치 설정에서 어떠한 유사 과 차이 을 

나타내는지 보여주고 있다(정규화 방법은 통  

AHP인 배분모드 사용). 가장 주목할 만한 결과

는 어떤 기 으로 나 든, 평가자들은 수  1에서 

효과성이 제약조건에 비해 보다 요한 고려사항

이라고 악했다는 이다. 효과성에 가장 큰 우

선 순 를 두고 있는 집단은 정부로 0.721의 가

치를 두고 있는 것으로 악되었다. 한편, 제약조

건에 상 으로 높은 가 치를 두는 집단은 업

계로 0.408의 값이 도출되었다. 이러한 결과는 

문직 공무원들이 도시교통 로젝트를 의사결정

자로부터 이미 ‘주어진 것’으로 간주하고 그 효과

를 극 화하는 데 심이 많은 반면 업계는 로

젝트 진행의 ‘실무’ 련자로서 실 인 제약조

건에 보다 민감한 반응을 보이는 경향에 기인한 

것으로 보인다.

수  2의 가 치는 수  1의 가 치를 고려하

지 않고 계산한 경우(wij)는 회색, 고려한 경우(wij

ㆍwj)는 흰색 막 로 표시하 다. 이는 하 수  

가 치가 이 수  수에 민감하게 향을 받기 

때문이다. 이러한 이유로 어떠한 그룹에서도 제

약조건에 속하는 하  기 (지구내 차량의존도 

는 교통혼잡 이가능성)이 가장 요한 기

으로 나타난 경우는 없었다. 그러나 (수  1에서 

어떠한 그룹이든 일 되게 효과성을 보다 요한 

기 으로 꼽은 것과 달리) 수  2에서는 효과성

의 두 요소  어느 것이 더 요한 기 인가에 

해 집단 간 상반된 의견을 제시하 다.

1) 남성–토지이용특성, 여성–교통특성



교통 용지구 선정기  분석  221

<그림 3> 가 치 비교: 업종

2) 업계–토지이용특성, 정부–교통특성

(학계는 둘을 유사하게 단)

3) 40세  경력 10년 미만–토지이용특성, 40

세  경력 10년 이상–교통특성

수  1의 결과가 미치는 향을 통제하고 집단

별로 수  2의 요소  어느 것에 특별히 강한 선

호를 갖는지 알아보기 해서는 가 화되지 않은 

결과(wij)를 비교해야 한다(Duleba et al., 2012). 

먼  성별에 따라서는 여성이 교통특성과 교통혼

잡 이가능성을 보다 요한 요인으로 단한 

반면, 남성 문가들은 선정기 의 요도가 큰 

차이가 없는 것으로 평가하 다.

업종을 기 으로 보면 학계는 다른 업종에 비

해 상 으로 수  2의 기  간에 큰 차이를 두

지 않았으나 업계와 정부는 의견이 상반되었다. 

업계는 효과성  토지이용특성과 제약조건  

지구내 차량의존도를 요한 기 으로 삼은 반

면, 정부는 각각에서 교통특성과 교통혼잡 이

가능성을 보다 요하게 평가하 다. 이러한 결

과는 업계가 교통 용지구 실시설계 주체로

서 미시 (micro scale)으로 후보지 합성을 

단하는 반면 정부는 보다 거시 (macro scale)으

로 서울 역에 미치는 향에 심을 가지기 때

문인 것으로 단된다.

일반 으로 연령과 경력은 높은 상 성을 가진

다. 따라서 기 한 바와 같이 이 둘은 수  2의 선

정기 을 평가하는 데 있어 유사한 패턴을 보

다. 이는 연령과 경력이 평가자의 태도에 미치는 

향이 유사하다는 의미로 해석할 수 있다. 한편 

본 연구는 다양한 분할 (split-points)을 사용하

여 연령과 경력을 구분하 는데, 40세와 경력 10

년을 심으로 선정기 에 상반된 태도가 나타났

다. 따라서 이를 의견의 차이를 나타내는 데 주요

한 기 으로 삼을 수 있다. 구체 으로 40세–

경력 10년 미만의 문가들은 효과성  토지이

용특성, 제약조건  교통혼잡 이가능성을 우

선시한 반면 이 분할  이상의 문가들은 효과

성  교통특성을 상 으로 더욱 고려하며 제

약조건의 두 요소, 즉 지구내 차량의존도와 교통

혼잡 이가능성의 요도는 서로 유사한 것으로 
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<그림 4> 가 치 비교: 연령  경력

단하 다.

일반 으로 AHP에서는 하  수 으로 갈수록 

이  수 의 가 치가 어떠했는지에 더욱 민감한 

향을 받는다. 그리고 본 연구에서는 그룹의 차

이에 따라 수  2에서 요하게 고려되는 선정기

이 상이하게 나타났다. 그럼에도 불구하고 최종 

수 (수  3)에서 요한 것으로 도출된 항목은 

다소 일 된 경향을 보 다. 가장 두드러진 기

은 형 보행유발시설 규모이다. 부분의 그룹에

서 수 (남성, 40세 미만, 경력 10년 미만에서는 2
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)를 차지하 다. 따라서 의사결정자는 교통

용지구 후보지를 선정할 때 가장 먼  후보지 

내부  인 지역의 형 집객시설 여부  건물

의 성격(보행친화시설인지 차량의존시설인지)을 

악할 필요가 있겠다. 다음으로 요한 선정기

(가 치 ≥ 0.1 기 )은 소매 포 도이다. 연령

과 경력을 막론하고, 그리고 성별에서는 남성, 업

종에서는 업계  학계에서 이를 요한 것으로 

악하 다. 한편 여성은 소매 포 도의 요도

를 매우 낮게 평가(가 치＝0.062)한 신 지구통

과 버스 노선수의 요도를 높이 평가하 다. 여

성은 한 제약조건 차원의 변수들 에도 다른 

그룹과는 다른 변수를 요하게 악하 다. 즉, 

부분의 그룹에서 가로축 요도에 높은 가 치

를 주었는데(≳ 0.9), 여성 평가자들만이 그 가치

를 매우 낮게 평가하 다(＝ 0.080).

Ⅳ. 요약  결론

AHP는 타당성에 한 학계의 논쟁을 넘어 이

미 실무에서 범 하게 사용되고 있는 다기  

의사결정방법이다. 이는 상당부분 AHP의 구조 

 분석 결과가 실무자들이 문제를 해결하는 데 

직 으로 받아들일 수 있는 것이었고(Ishizaka 

and Labib, 2009) 이에 더해 상용 로그램의 개발

과 보 으로 사용이 간편해졌기 때문이다.5)

Triantaphyllou and Mann(1989)은 AHP의 배

분모드와 이상모드를 포함하여 상이한 근방식

을 사용하는 다기  의사결정방법들을 서로 직  

비교하도록 하 다. 그 결과 이들 라이벌 기법들

은 상 방 기법을 최선의 의사결정기법인 것으로 

도출하 다. 특히 배분모드와 이상모드  어떤 

것을 사용해야 할지에 해서는 최종 결과값이 

복수의 안에서 유사한 것으로 나타났을 때 보

다 문제가 될 수 있다(Triantaphyllou and Mann, 

1995). 이 경우 본 고에서 설명한 의사결정자의 

단과 함께 선정기 을 추가하여 후보지를 보다 

엄 히 분석하는 것이 바람직할 수 있다. 

본 고에서도 이상모드와 배분모드를 사용했을 

때 달라지는 가 치의 값을 확인할 수 있었다. 그 

로, 가장 높은 가 치를 갖는 요소는 배분모드

의 경우 ‘ 형보행유발 시설 규모’(0.136) 으나, 

이상모드에서는 ‘일일보행량’(0.121)으로 도출되

었다.  

AHP 분석 결과, 문가들은 교통 용지

구 후보지를 선정할 때 고려해야 할 두 개의 일반

인 기   효과성의 가치를 제약조건에 비해 

약 7:3의 비 으로 높게 평가하는 것으로 나타났

다. 이와 같은 경향은 정도의 차이는 있었지만 성

별, 업종, 연령  경력 등 집단의 특성에 구애받

지 않고 일 되게 도출되었다. 다만, 업계는 6:4의 

비율로 다른 집단에 비해 제약조건을 보다 요

시하는 것으로 분석되었다. 

한편, 문가의 성별, 연령  경력, 업종에 따

라 평가 상을 바라보는 입장과 이 다를 수 

있음을 확인하 다. 를 들어, 업계는 후보지 내

부를 보다 미시  에서 악하는 데 반해, 정

부는 거시  에서 주변지역까지 아우르는 

체 인 맥락을 보다 요시 하는 것으로 분석되

었다. 

본 연구결과는 정량  가 치 선정기법으로 

AHP를 활용할 경우 성별, 업종, 연령  경력 등

5) AHP의 범 한 활용에 가장 크게 기여해 왔으며 재에도 가장 일반 으로 사용되는 로그램은 1990년에 개발된 Expert Choice이다

(Triantaphyllou and Mann, 1995). 이밖에 Decision Lens, HIPRE 3＋, RightChoiceDSS, Criterium, EasyMind, WebAHP 등의 로그램과 

더불어 Excel로도 수식을 작성하거나 인터넷에서 템 릿을 다운로드 받아 수정해 사용할 수 있다.
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에 따라 다양한 문가 집단이 포함되도록 배분

해야 함을 암시하고 있다. 이러한 노력은 도출되

는 가 치의 지나친 편의를 방지하는데 기여할 

수 있을 것으로 단된다.
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