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차량공유서비스규제 왜 부당한가?

[주제발표①] 

              이 병 태
카이스트 교수/컨슈머워치 공동대표

■ 공유경제에 관한 논란 사항들

Welfare of participants (사회후생) 
Employee versus Self-employed or Freelancers
Customers versus Prosumers
Monopoly profit by platform owners (especially by winner-takes-all)
Risk absorption or mitigation roles of  traditional businesses Either market 
is sufficiently efficient to eliminate such risk (거래 위험의 흡수)
Or taken by platform or peers
Social cost by disruptive innovations (사회적 이해 충돌 비용)

■ 창조적 파괴-왜 혁신을 하나?

소비자 후생의 증가 
Improve Consumer (Social) Welfare
산업 생산원가의 저하를 통한 기업 글로벌 
경쟁력 확보
Lower cost to boost other industries' competitive advantages
일자리 창출과 새로운 산업 육성
New employment and develop new industry
사회적 자본의 확충 
Enhance social capital
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I. 공유경제와 소비자 후생

■ Why Uber over Taxi?

Taxi, 호주 원주민 여성에 대한 승차거부
Taxi 운전자 중심의 운행
Taxi 근거리 운행/승차거부

“They fail because Taxi companies see themselves as being disrupted by an 
app. The truth is, they’re being disrupted by an experience” 

–Jon Westenberg,  Australia

■ Service의 소비자 후생

Availability
Time & Costs
Quality and Risk

■ Accessibility

Uber provides transportation option to every body 



11 <정책토론회> 교통서비스의 개선인가, 개악인가

■ Accessibility by Dynamic Pricing (Surge Charge)

■ What is going on in Seoul?
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■ Response Time

■ Time and Coste of Urban Transportation
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■ Why Cheaper?

■ Why Uber? - More Choice of Transportation Modes
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■ 이병태 교수의 실험  

■ Uber Option
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■ Cheaper because

Unlock the value of under-utilized assets
Physical Assets
Human Assets
Financial Assets
Economies of Scale

Taxi, 공유버스를 기존업자에게만 허용하면 혁신의 효과 전무함
왜 자가용 영업 금지가 폐지돼야하는 이유

■ Quality: The Better and Safer because customers are managers
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■ Are Uber-Drivers Dangerous?

■ Why Safer? - Always trackable

Routine Activity Theory (Cohen and Felson 1979)
Criminal acts require "the convergence in space and time of likely 
offenders, suitable targets, and the absence of capable guardians."
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Ⅱ. 산업 생산성과 사회적 비용감소

■ Productivity of Ride Sharing

■ MADD (Mothers Against Drunk Driving) and Uber
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■ Ride-sharing saves lives from DUI

Greenwood and Wattal (Show Me the Way to Go Home: An Empirical 
Investigation of Ride Sharing and Alcohol Related Motor Vehicle Homicide, 
2015)

■ Ride-sharing makes the safer cities

KAIST Research (DEER Lab, 2016)
Reduces Crimes  such as Sexual Assaults and Thefts
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■ Why Crimes are committed?

Routine Activity Theory (Cohen and Felson 1979)
Criminal acts require “the convergence in space and time of likely 
offenders, suitable targets, and the absence of capable guardians.”
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■ Uber reduces crimes (Deerlab)

[표 1] Sexual Assaults

[표 2] The Safer Cities
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[표 3] Reduce Theft (Grand Larceny), Deerlab

Ⅲ. 고용 창출

■ What Taxi Association Says
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■ Uber and taxi are complements, not substitutes in NYC

■ Preliminary Research
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■ 우버가 택시회사와 경쟁하는가
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■ New Employments (Hall and Krueger, 2015)
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■ How much they make? (35%-100% More Income)

■ Uber: A Job Creator or Destroyer? Is this right question?
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■ U.S. Unemployment Rates

■ A Bigger Implications in Labor Market
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■ Misclassified Workers? 

■ Human Development
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■ Losers

 There are two potential losers in the sharing economy: 
owners of capital-intensive businesses and organized labor.

 Hotel lobbyists and state governments continue to try and impose taxes 
and regulations on Airbnb as it continues its rapid growth. With recent 
valuations of over $10 billion, Airbnb will be valued more than several 
individual hotel chains. Without directly providing a good to consumers, 
Airbnb has dipped into revenues of lower end hotel groups. As the sharing 
economy continues its quick ascension, Airbnb may soon disrupt high end 
hotel revenues the way other sharing economy services like Uber did to 
taxi services.

■ Why Taxi Drivers are in Trouble?

▪ Expertise became commoditized 
   ▸ Car - Everybody has it
   ▸ Driving - Everybody drives
   ▸ Knowledge of Geography and Efficient Routing
      - Smart Maps and Navigation Apps.

■ The Future of Urban Mobility
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■ The Future Mobility

■ In the US, vehicle ownership rates are declining
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■ Uber Services Beyond Taxi Industry

외국인 관광객의 통행을 자유롭게 하는 효과
차량 소유의 감소와 Traffic Flow를 높여서 물류비용의 감소 자원과 환경보호의 효과

■ 100% Economists support this innovation

■ Who Owns the future?
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■ Where are the future value and jobs?

■ Conclusion 

Disruption is about (customer's) experience, not tech.
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토  론
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상생의 공유경제 모델

[토  론①]                                                                     

              양 완 수
서울시 도시교통본부 택시물류과장

■ 들어가며

 - 차량 공유서비스는 우버의 핵심사업이며 현재 70개국 464개 도시에 진출한 스타
트업(신생벤처)계 떠오르는 대표적 글로벌 기업이다. 

- 공유경제는 유휴공간, 자원을 공유함으로서 경제성을 확보하는 것이며 나눔과 참여
에 자발성이 전제되어 실정법 준수가 필수항목인 개념이다. 

- 초기 우버의 사업진행을 노이즈 마케팅으로 보일 정도로 국내 실정법을 간과하면서 
렌터카나 검증되지 않는 운전사를 통한 자가용 유사영업을 함으로써 심각한 시민 안
전이 대두되어 서울시와 심각한 대립을 초래할 수밖에 없는 실정이었다. 서울시는 안
전을 위협하는 우버의 불법유상영업에 대해 신고포상금 조례를 시행하였고 지난해 3
월 공식적으로 우버X 영업을 중단선언한 바 있다. 

■ 본론

□ 서울시와 우버의 상생노력

 OECD를 비롯한 대부분의 국가는 택시면허제를 운영하면서 국가별로 우버영업에 대
한 허용여부는 상이하다.  

- 중국, 멕시코 등의 나라는 ‘나라시’(은어로 불리는 자가용 영업차량) 영업을 허용하
여 택시처럼 승객을 목적지로 이동시켜 주고 돈을 받는 우버영업에 대해 허용

- 우리나라와 일본은 콜시장과 순항영업시장이 분리되지 않아 택시총량, 택시면허 및 
자격에 대한 엄격한 규제가 존재하여 우버영업에 대해 강력한 단속
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- 미국은 콜시장과 순항영업시장이 분리되어 택시면허 및 자격에 대한 규제가 존재하
면서도 순항영업에 대해서는 엄격히 관리하지만 콜시장에 대하여는 규제가 약하여 우
버가 합법적으로 운영됨 

□ 차량공유(자가용 이용)의 한계

 우버의 자가용 차량공유는 경제성 측면과 고용측면을 살펴보면 일부에서 주장하는 
창조경제와 관련하여 일자리 고용유발 기대효과를 감안하면 택시업계 운수종사자 10
여만 명이고 기득권 보호에 대해 발상전환이 필요하다고 주장하는 측면도 일리가 있
으나 생계형 택시현실을 고려하면 우버서비스로 인한 대량실직 사태를 우려하지 않을 
수 없어 균형이 필요함.

□ 서울시와 우버의 파트너쉽
 
 우버는 국토부, 서울시, 기득권에 안주한 택시업계 모두에게 자성과 반성의 기회를 
준 큰 사건이었다. 국토부는 고급택시도입관련 법을 개정하였고 서울시는 법테두리 
내에서의 공유경제 실행을 위해 우버와 지속적인 협의를 통해 2016.1월부터 고급택시
를 운영하고 있다. 
 

< 서울시 & 우버의 그동안 협력경과 >

 ‣ ’15. 3월 : 우버엑스 국내서비스 중단

 ‣ ’15. 9월 : 여객법 시행령 및 시행규칙 개정
              (국토부)
 ‣ ’15.10월 : 고급택시 운영관리 지침 마련
              (서울시)
 ‣ ’15.12월 : 우버 고급택시(개인택시) 인가 
 ‣ ’15.12월 : 우버 고급택시 순차적 운송개시
 ‣ ’16. 5월 : 우버 고급택시 요금변경 신고수리
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□ 신교통서비스는 시대적 조류

 자율주행 자동차, 드론택시 등 다양한 신교통서비스가 지속적으로 출현되고 있다. 특
히, 공유경제 개념의 앱플리케이션 활성화로 택시 영엽환경이 급격히 변화되고 있으
며, 택시업계는 변화되는 시장환경 경쟁구도에 적극적 대응이 필요 시점 .

< 차량공유앱 사례 >

 ‣ 콜버스(전세버스) 콜을 받아 목적지까지 운송하는 방식

 ‣ 벅시(렌트카) 회원이 시간, 목적지, 인원 등 예약하면 렌트카가 목적지까지 운송 

 ‣ 에어래빗(자가용)
출퇴근, 여행 등 다양한 테마로 개인고급차를 이용하여 회원을 운송하는
카풀방식

 ‣ 더치택시(택시)
페이스북 등 SNS를 이용해 동일한 출발지와 목적지의 동승자끼리 
택시비용분담하는 방식 

 ‣ 가티택시(택시) 출발지, 목적지, 탑승시간 입력하면 앱에서 동승자 찾아 콜을 보내 탑승

 ‣ 비클택시(택시)
출발지와 도착지를 입력한 뒤 승객이 탑승전 요금확인 후 이용
ex) 시내-미터기요금, 시외-협정요금 등 

 ‣ 티클(택시자가용)
출퇴근 등에 이용경로 올려놓으면 회원끼리 동승자를 찾아 목적지까지
함께 이동하는 카풀방식

 ‣ 풀러스(자가용)
카풀을 원하는 승객이 앱으로 출발지, 목적지 설정하면 경로가 유사한
운전자와 매칭시키는 카풀 방식

■ 마무리를 하면서

 서울회사 택시 주간 가동률이 60~70%선이고 운수종사자 근무여건 등을 볼 때  택
시업계와 상생•협력하여 택시탄력요금제 운영 등으로 수익모델을 개발하여 우버서비
스를 제공한다면 결과적으로 우버를 선택하는 것은 소비자 몫이며, 서울에서 우버서
비스의 성공가능성에 무게를 둘 수 있음.  
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교통서비스의 개선인가, 개악인가

[토    론②] 

              정 회 상
한국경제연구원 부연구위원

1. 우버와 소비자 후생

□ Time and Cost of Urban Transportation

― UberX 비용: 평균 $6.40

― Taxi 비용: 평균 $14.63

[표 1] 우버와 택시 요금 비교 (회기역~혜화역, 6km)

□ Response Time: 우버와 택시의 구역 간 운행 특징

― 2015년 6월 운행 자료를 이용하여 51개 구역으로 나눠진 맨해튼 남부에서 각 서
비스 픽업의 공간적 상관관계(spatial correlation)를 추정
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[그림 1] 맨해튼 남부 우버·택시 픽업 구역

[표 2] 공간자기회귀 패널모형 추정결과

- 이러한 우버의 구역 간 안정적 음(-)의 상관관계는 플랫폼을 통해 승객들의
요청에 바로 반응하고, 수요에 따라 시간대별로 다른 요금을 책정(surgepricing)하는 
우버 서비스의 특징을 반영

- 특정 구역에서 우버에 대한 수요가 증가하면 요금이 올라갈 것이고, 이는 다
른 구역에 있는 잠재적 우버 제공자에게 해당 구역으로 진출할 유인을 제공
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2. 사회적 비용감소

- 우버의 도입은 음주운전 관련 사망자 수를 감소시킴

- Ride-sharing은 성폭행, 절도와 같은 범죄를 감소시켜 도시를 더 안전하게 만듦
  
∙그런데 택시는 왜 범죄를 증가시키는 것으로 나타나는가
예) 성폭행의 경우, 모형 (5)의 추정결과

3. 우버와 택시는 경쟁관계에 있는가

□ 발표문 29페이지의 결과, 상관계수를 의미하는지
― 다른 변수들의 통제가 중요할 듯

□ 아래 <그림>은 미국 맨해튼 남부지역에서 2015년 1-6월까지 운행된 우버와 택시
(yellow cab)의 시간별 (평균) 픽업 비율을 보여주는데, 택시와 비교해 우버운행은 오
후 4시 이후의 시간대에 집중돼 있고, 특히 평일에는 퇴근시간대(오후5-6시)에 주말
에는 심야시간대(오후 11시)에 가장 높은 픽업 비율을 보임.

[그림 2] 시간별 우버와 택시의 픽업 비율

- 이러한 운행 패턴으로부터 우버의 공급은 승객들의 수요가 많지만 택시의 공급이 
그만큼 따라가지 못하는 시간대(오후 4-11시)에 증가할 것임을 알 수 있음.
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4. 정책적 시사점

□ 서울시 자료에 의하면 오후 9시부터 오전 2시까지 수요가 공급을 초과해 택시 승
차난이 심한 것으로 나타남

[그림 3] 택시 수요와 공급의 불일치

□ 「여객자동차 운수사업법」 개정을 통해 자가용을 이용한 우버 서비스 제공이 예컨
대 택시 승차난이 심각한 심야시간대에만 우선 가능하도록 하는 방안을 고려해 볼 수 
있음.

- 현재 서울 일부 지역에서 운행 중인 우버블랙은 기존 개인택시 기사들에 의해 제공
되기 때문에 심야시간대 택시 승차난을 해소하는 데 어느 정도 한계가 있음.
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