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요약：현대 사회에는 도시민들의 삶의 질을 악화시키는 많은 도시 문제들이 있다. 이에 따라 지속가능
한 도시의 개발이 대두되었고, 이의 방안으로써 대중교통이용을 증진하기 위하여 지하철 역세권에 주
상복합을 짓는 것이 제기되어 왔다. 본 연구의 목적은 역세권에 인접하여 건설된 주상복합에 거주하는 
사람들의 통근교통수단 선택에 대한 요인을 실증적으로 분석하는 것이다. 본 연구의 구성은 이론고찰
과 실증분석으로 이루어진다. 이론고찰 부분에서는 기존 선행연구를 통해 주상복합과 대중교통이용과
의 이론적인 관계를 검토하였고, 실증분석에서는 이항로짓모형을 이용하여 주상복합과 지하철이용확
률의 관계에 대한 각 변수들의 영향력을 분석하였다. 연구결과 주상복합의 주거형태와 주상복합 거주
민들의 지하철이용확률 사이의 관계를 통계적으로 확인할 수 없었고, 반면 지역별로 다소 차이는 있으
나 통근시 지하철역과의 접근성 효과를 실증적으로 확인할 수 있었다. 이와 같은 결과를 바탕으로 본 
연구는 주상복합의 입지가 지하철이용확률의 향상에 주는 영향은 지역별로 차이가 있으나 여전히 역
세권에 주거지를 공급하는 정책이 의의가 있음을 보여주고 있다.

주제어：주상복합건물, 지하철, 압축도시, 뉴어바니즘, 이항로짓모형

ABSTRACT：The modern society has many urban problems aggravating citizens' qualities of 

life. As an alternative of maintaining sustainable development of a city, it has been proposed 

to build mixed-use apartments near subway stations in order to improve citizens' public 

transportation uses. Thus, the object of this study is to analyze the relationship between mixed-use 

apartments and their residents' subway uses by using binary logistic estimation. The conclusion 

is that there is no consistent relationship between residence types and subway uses of their 

residents except positive proximity effects of subway stations. Although the effect of the location 

of mixed-use apartments on the probability of subway uses is different by regional groups, this 

study suggests that providing houses within the access area of subway station is meaningful.
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Ⅰ. 서 론

현대 도시에서 인구와 자본의 집중은 교통량의 

증가, 도시의 물리적 확산, 환경파괴와 도심공동

화현상 등의 문제를 가져옴에 따라 환경오염, 에

너지 낭비 등으로 도시 전반적인 삶의 질을 저하

시키는 결과를 가져왔다. 도시문제로 인해 발생하

는 위기를 해결하기 위하여 도시계획분야에서는 

지속가능한 개발이 주요 이슈로 제기되었고 관련 

연구들이 지속적으로 진행되고 있다.

지속가능한 도시구조는 압축도시(Compact 

City) 이론과 뉴어바니즘(New Urbanism)을 통해 

그 실현방안이 제시되고 있다. 뉴어바니즘에 의하

면 대중교통의 접근성 향상이 대중교통이용률의 향

상을 가져올 수 있고, 또한 압축도시의 구현에 따라 

자원의 효율적인 이용을 가능하게 할 수 있다고 한

다. 그러나 대중교통 접근성 향상이 실질적으로 대

중교통이용률을 증가시켰는지에 대한 실증분석 연

구들은 대중교통 접근성과 이용률의 관련성이 그리 

명확하지 않음을 보여주고 있다(성현곤, 2005; 유

진아ㆍ안건혁, 2006; 황기연ㆍ조용학, 2005).

한편 최근 역세권에 건설되고 있는 주상복합건물

은 대부분 대중교통 결절점에 인접하면서 건물내 상

업기능을 유지한다는 점에서 한편으로는 주거기능

의 대중교통 접근성 기회를 증대시키는 장점을 가지

고 있고, 동시에 용도혼합을 통해 본래의 상업기능

을 유지시키는 장점을 가진다. 따라서 만약 주상복

합건물의 입지에 의해 지하철과 같은 대중교통의 이

용률이 향상된다면 이론적으로 뉴어바니즘의 실증

적 증거로 제시될 수 있으며 향후 역세권 토지이용 

및 밀도규제 정책에 시사점을 제공해 줄 수 있다.

주상복합건물은 한편으로 한 건물 내에서 쇼핑

통행 및 업무기능에 접근할 수 있는 등 다목적 통

행의 거리를 줄일 수 있고, 다른 한편으로 주로 지

하철역 주변에 인접하여 건설됨으로서 비동력 통

행을 비롯한 대중교통이용률의 향상을 가져올 수

도 있다. 특히 대중교통이용률의 향상효과는 교통

혼잡의 문제가 심각하게 인식되고 있는 서울시의 

상황을 고려할 때 매우 중요한 의미를 가질 수 있

다. 만약 주상복합의 공급으로 인해 지하철 이용

이 증가하여 대중교통이용률의 전반적인 향상이 

이루어진다는 실증분석결과가 제시된다면 역세권 

주변의 토지이용에 대해 중요한 시사점을 가질 수 

있으리라 판단된다.

이와 같은 배경하에 본 연구는 역세권에 인접

하여 건설된 주상복합에 거주하는 사람들의 지하

철 이용패턴을 실증적으로 분석함으로서 주상복

합의 공급이 지하철 이용 증가를 통해 궁극적으로

는 대중교통이용률 향상에 긍정적으로 작용할 수 

있을 것인지를 살펴보고자 한다. 본 연구는 크게 

이론고찰과 실증분석으로 나누어진다. 이론고찰 

부분에서는 뉴어바니즘 및 압축도시와 주상복합

에 관한 선행연구 고찰을 통해 주상복합과 대중교

통이용과의 이론적인 관계를 검토하였다. 실증분

석에서는 주상복합이 위치한 역세권 주변 거주민

들의 통근수단선택 요인을 분석함으로서 주상복

합에 거주하는 사람들과 다른 주거유형에 거주하

는 사람들과의 지하철이용확률 차이에 대해 살펴

보았다. 이로 인하여 본 연구에서는 주상복합에 

의한 역세권의 접근성 효과 및 용도혼합 효과에 

대하여 알아보고자 한다.

Ⅱ. 선행연구

뉴어바니즘은 대중교통 접근성 및 보행거리를 

매우 중요한 계획요소로 다루고 있다. 예를 들어 뉴

어바니즘 헌장(안건혁․온영태, 2003)의 제8조, 제

11조, 제12조, 제15조 등에서는 대중교통 정거장으
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로부터 보행권역내에 밀도를 높이고 혼합토지이용

을 적용함으로서 보다 많은 사람들의 대중교통이용

을 추구하고 있다. 이와 같은 토지이용과 교통의 연

결은 복합용도 개발 및 보행 가능한 규모의 도시를 

지향함으로서 환경 문제를 비롯한 자동차 중심의 

도시 문제들에 대하여 해결책을 제시해 줄 수 있다

(Newman and Kenworthy, 1996). 

대중교통의 접근성에 대한 논의는 뉴어바니즘 

이론인 TOD(Transit Oriented Development)와 

TND(Traditional Neighborhood Design)에서 더

욱 잘 드러난다. TOD에서는 대중교통 결절점 주

위에 상업, 오피스, 오락 및 고밀도의 거주지를 

입지시키고 저밀도의 거주지 역시 보행으로 5분 

거리 이내에 위치시키고자 한다(Grant, 2002). 

TND의 경우에도 근린주구의 적정 규모로 반경 

1/4마일을 제시하고 상호 연결되는 가로망을 제

시함(오덕성ㆍ김영환, 2004)으로서 근린주구 내

에서의 보행접근성이 중요함을 설명하고 있다. 

과천역 주변을 대상으로 통행수단 선택에 영향

을 미치는 요인과 적정 보행거리에 대한 김성희 

외(2001)의 연구에서는 적정보행거리를 400m～

500m(6분 이내)로 제시하고 있어 TND의 일차

적인 보행권 거리와 유사한 분석치를 제시하고 

있다. 그러나 보행접근거리는 커뮤니티의 성격 

혹은 대중교통수단에 따라 조금씩 달라질 수 있

으며 전체 통근거리에 의해서도 영향을 받을 수 

있다. 예를 들어 버스의 경우에는 약 400m정도

이며 지하철의 경우에는 800m까지 확대될 수 있

다(안건혁․온영태, 2003). 

대중교통수단에 관한 논의는 혼합용도개발과 압

축도시(Compact City)를 통한 지속가능한 개발 개

념과도 연결된다. 대중교통수단 접근성을 높이기 

위한 도시 내부의 밀도 증가는 자동차교통에서 대

중교통으로의 전환을 통해 에너지소비의 감소 및 

압축도시로의 변화를 가져올 수 있으며(Newman 

and Kenworthy, 1988), 국내 연구결과(전명진, 

1997; 이재영ㆍ김형철, 2002)에서도 압축도시가 통

근거리 단축에 긍정적으로 작용할 수 있는 가능성

을 보여주고 있다. 또한 서구 도시와 마찬가지로 우

리나라 도시에서도 밀도가 올라갈수록 교통에너지 

소비가 감소하는 것으로 나타났다(안건혁, 2000).

그러나 압축도시에 따른 도시구조 및 교통체계

에 관련된 논의는 여전히 실증적으로 명확하게 설

명되지 않고 있다. 예를 들어 성현곤ㆍ김태현

(2005)의 분석결과는 개발밀도가 높다고 해서 반

드시 도보 및 대중교통의 선택이 이루어지지 않는

다는 것을 보여주고 있다. 또한 유진아ㆍ안건혁

(2006)은 도심주거기능의 공급이 반드시 대중교

통이용률 향상을 가져오지 않으며 대형 평형 중심

의 주상복합 공급은 자동차 통행의 의존도를 오히

려 심화시킬 수 있음을 지적하고 있다. 이와 같은 

연구결과는 대중교통이용률 향상을 위해 다양한 

영향요인들이 존재하고 있기 때문으로 해석된다. 

즉, 이를 위하여 적정 고밀 수준과 승용차 이용 억

제 및 역세권의 특성을 고려한 정책 등이 같이 이

루어져야 하며, 대중교통서비스 및 보행환경 개선, 

문화적 장벽과 외곽에만 건설되는 등의 많은 요인

들이 선결되어야 하는 것으로 지적되고 있다(성현

곤 외, 2006; 황기연ㆍ조용학, 2005; Grant, 2002).

지하철 역세권에 인접한 주거를 공급하면서 동

시에 혼합용도를 추구하는 현실적인 방법 중 하나

는 주상복합 건물을 건축하는 것이다. 주상복합 건

물은 직주근접을 실현하고 다양한 도시문제 해결

을 위해 등장한 건축형식(하성규ㆍ전희정, 2002)

으로, 지역특성에 따라 주상복합 주거지의 선택 이

유 및 교통에 대한 고려도가 달라진다(정은진, 

2003). 또한 기존의 주상복합 건물이 도심공동화 

방지보다는 부동산개발전략 차원에서 이루어진 



32   서울도시연구 제8권 제3호 2007. 9

            <그림 1> 선릉역                                      <그림 2> 정자역

경우가 많은 것으로 보이나 여전히 압축도시 실현

의 수단으로 가능성이 남아있다(양동양, 1999; 이

천기ㆍ이주영, 2004). 한편 주상복합 관련 선행연

구들은 주상복합의 입지특성 및 특화정도에 관한 

연구가 주였으며 통근통행 선택에 대한 실증분석 

결과를 제시하는 경우가 그리 많지 않았다.

이상에서 살펴본 바와 같이, 선행연구에서는 주

상복합을 비롯한 주거유형과 통근자들의 교통수단 

선택간의 관계 또는 교통수단 선택에 영향을 미치

는 요인들에 대한 관심이 많았으나 실증적인 측면

에서 명확한 결과가 제시되지 않고 있으며, 특히 

주상복합에 대한 대중교통이용률 향상의 관점에서 

접근한 분석은 그리 많지 않은 것으로 판단된다.

Ⅲ. 실증 분석

1. 설문 개요 및 분석 모형

1) 설문 기초 분석

본 연구에서의 분석과정은 설문조사와 통계분

석으로 나누어진다. 먼저 주상복합 거주여부에 따

른 통근수단의 차이분석을 위한 자료의 수집으로 

통근수단에 영향을 미칠 것으로 추정되는 이용자

특성과 통행특성관련 변수들에 대한 설문조사를 

실시하였다.

연구의 대상지역은 서울시와 경기도에서 각각 

1곳을 선택하였으며 구체적으로는 서울시 강남구 

선릉역 주변, 성남시 분당구 정자역 주변이다. 대

상지역으로 선택된 선릉역과 정자역 주변은 주상

복합을 비롯하여 아파트, 연립 및 단독주택 등 다

양한 주거형태가 혼재되어 있는 곳으로 주거유형

에 따른 대중교통이용 패턴을 잘 식별할 수 있는 

지역으로 판단된다. 

선택된 선릉역과 정자역의 현황은 각각 <그림 

1>, <그림 2>와 같다. 선릉역에서는 역 대로변에 

주상복합이 위치하고, 남서쪽 블록 안으로 아파트

가 있고, 연립 및 단독주택은 역 남동쪽 및 북서쪽

의 블록 안에 위치하고 있다. 한편 정자역에서는 

역 왼쪽으로 주상복합이 위치하고, 역 오른쪽으로 

아파트가, 아파트의 북쪽으로는 연립 및 단독주택

이 위치하고 있다. 분석 지역의 주거유형에 따른 

통근수단별 샘플 수는 <표 1>과 같다.

구  분 자가용 대중교통 계

주상복합 34 30 64

아파트 41 31 72

연립/단독 29 35 64

계 104 96 200

<표 1> 주거유형별 통근수단 샘플 수
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구    분 단위 변수설명

종속변수 -
지하철 이용 = 1
자가용 이용 = 0

독
립
변
수

이용자
특성
변수

주거유형 -
주상복합 = 1

아파트 및 연립․단독 = 0

지역 -
선릉역 = 1
정자역 = 0

성별 -
남성 = 0
여성 = 1

소득 - 월평균 가구소득 10분위

세대원수 명 가구 구성원 수

차량
소유대수

대 가구 소유 차량 수

통행
특성
변수

통행
시간비

- 지하철소요시간/자가용소요시간

주차 -
직장에 주차공간이 있는 경우 = 1
직장에 주차가 어려운 경우 = 0

총거리 100m 주거지에서 직장까지 총거리

출발지 
접근거리

100m 주거지에서 지하철역까지 보행거리

도착지 
접근거리

100m 지하철역에서 직장까지 보행거리

<표 2> 변수의 종류 및 설명

자료 수집은 대인면접조사 방식으로 이루어졌

으며 설문 대상자는 지하철역의 근거리 거주자로

써 직장인을 대상으로 하였다. 본 연구의 목적은 

주거유형별 통근수단의 차이를 통계적으로 분석

하는 것이므로 최소한의 통계적인 유의성을 확보

하기 위하여 지역별·주거유형별로 각각 30개 이상

의 샘플을 확보할 수 있도록 하였다. 조사된 총 자

료 수는 200개이고, 설문조사에서 수집된 변수는 

크게 이용자특성 변수와 통행특성 변수로 나누어 

볼 수 있으며 종속변수와 각각의 독립변수에 대한 

설명은 <표 2>에 제시되어 있다.

종속변수로는 지하철의 이용여부가 사용되었으

며 주요 관심 주거유형인 주상복합 여부가 더미

(dummy)변수로 사용되었다. 독립변수로는 동일

한 직장으로 통근할 때 주로 사용하는 교통수단을 

응답하게 한 후, 각각의 수단에 대하여 통행시간

(지하철, 자가용)을 응답하게 하여 자가용 대비 

지하철 통행시간비를 산정하였다.1) 또한 직장에

서 주차편의성, 주거지에서 직장까지의 총거리, 

출발지 및 도착지에서 지하철역까지의 접근거리 

등의 변수가 통행특성에 영향을 주는 통제 변수로 

사용되었다. 이외에도 이용자특성을 나타내는 성

별, 소득, 세대원수, 차량소유대수가 조사되었다.

총 200개 설문자료 중 도보 및 버스이용자 등을 

제외하고 지하철 이용자와 자가용 이용자를 대상

으로 한 186개의 유효 설문자료의 기초 통계량은 

<표 3>에 정리되어 있다.2) 두 지역 모두 남성이 

여성에 비해 많았고, 소득은 10분위 중 평균 8분위 

수준이었다. 선릉역에 비해 정자역 거주민들의 소

득 수준이 약 2분위 정도 높게 나타났음을 알 수 

있다. 두 지역의 평균 세대원수는 3.34명, 평균 차

량소유대수는 1.40대였다. 

한편 통근시 자가용 이용 시간에 대한 지하철 

이용 시간비가 선릉역이 정자역보다 크게 나타났

다. 즉, 정자역 거주민들이 선릉역 거주민들보다 

상대적으로 지하철을 이용할 때의 통근시간 절약 

효과가 큰 것으로 해석된다. 직장에서의 주차 용

이성 정도는 두 지역 거주민들의 응답비율이 비슷

하게 나타났으며, 통근시의 총 이동거리는 정자역

1) 설문조사시 응답자에게 출퇴근시 사용하는 교통수단에 대해 선택하게 하였고, 지하철과 자가용 두 가지 수단 모두를 이용할 때는 주로 이용하

는 수단에 응답하게 하였다.

2) 주상복합 건설에 따른 직주근접의 효과는 단거리 수단인 도보나 자전거의 이용을 증가시킬 수 있으며 동시에 중장거리 수단인 버스 및 지하철

의 이용률 향상에도 기여할 수 있을 것으로 판단된다. 아쉽게도 설문조사에서는 도보와 버스 이용자의 충분한 표본을 확보할 수 없었으나 

본 연구의 주요 목적인 주상복합 입지에 따른 지하철 이용 효과 분석에는 큰 어려움이 없는 것으로 판단된다.
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구    분 전체 선릉역 정자역

성별
남 155 79 76

여 31 16 15

소득

(분위)

평균 7.89 7.04 8.78

표준편차 1.96 1.82 1.70 

최대값 10 10 10

최소값 2 2 4

세대원수

(명)

평균 3.34 3.06 3.63

표준편차 0.96 1.05 0.75

최대값 6 5 6

최소값 1 1 1

차량소유

대수

(대)

평균 1.40 1.29 1.52

표준편차 0.51 0.46 0.54

최대값 3 2 3

최소값 0 1 0

통행

시간비

(지하철/

자가용)

평균 1.42 1.50 1.34

표준편차 0.63 0.72 0.51

최대값 5 5 3

최소값 0.25 0.50 0.25

주차
가능 142 72 70

어려움 44 23 21

총거리

(100m)

평균 145.51 106.48 186.24

표준편차 133.99 85.47 161.20

최대값 1077.40  538.81 1077.40

최소값 5 5 8

출발지 

접근거리

(100m)

평균 5.87 4.83 6.96 

표준편차 2.64 2.26 2.58 

최대값 13 12 13

최소값 0.5 0.5 1.0

도착지 

접근거리

(100m)

평균 5.44 5.31 5.58

표준편차 4.10 4.69 3.39

최대값 25 25 20

최소값 0.1 0.1 0.5

주상복합
주상복합 63 33 30

기타 123 62 61

<표 3> 지역별 주요변수 기초통계 이 선릉역보다 크게 나타났다. 주거지에서 출발지 

지하철역까지 보행거리와 도착지 지하철역에서 

직장까지 보행거리는 두 변수 모두 정자역에서 선

릉역보다 더 크게 나타나고 있다. 

특히, 출발지 접근거리의 경우는 설문조사시에 

역세권 주민들을 대상으로 실시하였기 때문에 일

정한 거리인 1.3km 범위에 있지만, 도착지 접근거

리의 경우는 최대 2.5km 범위로 나타났다. 또한 

신도시인 정자역 주변 주민들이 기존도시인 선릉

역 주변 주민들보다 평균 통근 총거리가 2배 정도 

큰 것으로 나타났을 뿐 아니라, 표준편차 및 최대

값 역시 정자역 주변 주민들이 선릉역 주변 주민

들보다 훨씬 더 크게 나타나서 직장의 위치가 주

거지에서 상대적으로 먼 것으로 분석된다.

또한 주상복합과 비주상복합 거주민으로 구분

하여 기초통계를 분석한 결과 비주상복합 거주민

의 소득, 총거리 등이 주상복합 거주민보다 높게 

나타났고, 주상복합 거주민은 비주상복합 거주민

보다 차량소유대수, 통행시간비(지하철/자가용), 

출발지 접근거리 등이 높게 나타났다. 출발지 접

근거리의 평균값 비교를 통하여 실제 사용된 샘플

의 특성을 살펴보면, 주상복합과 지하철역의 거리

가 비주상복합과 지하철역의 거리보다 더 멀었음

을 알 수 있다. 그러나 주상복합과 비주상복합의 

구분에 따른 변수들의 평균치는 각각 상대 주거유

형의 평균치의 표준편차 이내에 있는 것으로 나타

나고 있다.3)

2) 실증 분석 모형

본 연구에서는 통근통행수단의 선택문제에 대

하여 각 변수가 어느 정도 영향을 미치는지를 살

펴보기 위해 이항로짓모형을 사용하였다. 이항로

3) 주상복합 거주민들과 비주상복합 거주민들의 표본에 대한 기초 통계량은 <부록 1>에 첨부하였다.
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짓모형은 이변량 값을 가지는 종속변수와 n개의 

독립변수들 간의 관련성을 추정하는 통계기법으

로 교통수단선택 연구에 자주 이용되고 있다.

식 (1)은 통근자가 지하철을 이용할 확률을 나

타낸 것이다. 식 (2)에서 자가용과 그 반대 경우인 

지하철의 이용확률 비(odd ratio)로 변환하여, 식 

(3)과 같이 양변에 로그(log)를 취하면 선형모형

으로 전환된다.

또한 각각의 독립변수 값의 변화에 대한 지하

철이용확률의 한계영향력을 도출하면 식 (4)와 

같다. 한계영향력은 독립변수의 단위 변화에 대한 

지하철이용확률의 변화정도를 나타낸다.


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2. 주거유형 및 접근성이 교통수단 선택에 

미치는 영향

주거유형이 교통수단 선택에 미치는 영향을 알

아보기 위하여 선릉역과 정자역을 모두 포함한 전

체자료를 이용하여 분석을 실시하였다. 각각의 모

델은 이용자특성 변수와 통행특성 변수인 통근시

간비, 주차, 총거리를 기본적으로 포함하고 있다.4) 

개별 모델은 출발지와 도착지의 접근거리 포함여

부에 따라 주상복합 변수가 어떻게 변화하는지를 

보여준다. 그 결과 주요 관심 변수인 주상복합 변

수는 출발지 및 도착지 접근거리 변수의 포함 여

부와는 무관하게 유의하지 않은 것으로 나타났으

며 구체적인 추정결과 및 설명력은 <표 4>와 같다.

모델 설명력의 변화를 순차적으로 살펴보면 모

델1에서 모델2 또는 모델3과 모델4로 갈수록 R2값

은 증가하고 -2LL값 및 AIC는 감소하는 것으로 

나타나 모델의 설명력이 상대적으로 향상되는 것

을 알 수 있다. 따라서 출발지 접근거리 변수가 지

하철 이용 여부에 매우 중요한 변수인 것으로 볼 

수 있다. 개별 변수별로 살펴보면 다음과 같다.

먼저 이용자특성 변수들의 변화를 살펴보면, 여

성의 경우 10%내의 유의수준에서 남성보다 지하

철을 이용할 확률이 높은 것으로 나타났으며 접근

거리의 추가에 따라 큰 변화는 없는 것으로 분석되

었다. 소득 및 차량소유대수의 경우 통계적으로 유

의하며 그 부호는 모두 음(-)으로 나타나 예상과 

일치하고 있다. 세대원수의 경우 유의하지 않으나 

양(+)의 관계를 가지고 있는 것으로 나타났다.5)

통행특성 변수를 살펴보면, 통행시간비(지하철/

4) 이용자 특성을 나타내는 변수 중 연령과 직업은 모형에 포함되지 않았다. 이는 두 변수가 모델1,2,3,4에서 모두 유의하지 않은 것으로 나타났으

며, 두 변수의 포함 여부가 주요 관심 변수인 지하철역까지의 거리 및 주상복합 변수를 포함한 모형의 다른 변수에 영향을 주지 않기 때문이다. 

한편 총거리 및 세대원수는 여성더미 변수 등에 영향을 주는 것으로 나타나 통제 변수로써 모형에 포함하였다.

5) 소득과 차량소유대수의 경우 상관관계가 0.445로 다중공선성이 의심되기는 하나 통제 변수로써 역할을 고려하여 모형에 포함하였다. 
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구분
모델1 모델2 모델3 모델4

계수
표준화
계수

한계
영향력

계수
표준화
계수

한계
영향력

계수
표준화
계수

한계
영향력

계수
표준화
계수

한계
영향력

상수
6.205
(4.728)

1.551
6.926
(4.974)

1.732 
6.883
(4.960)

1.721
7.378
(5.103)

1.845

여성
0.989*
(1.765)

0.204 0.247
0.931*
(1.662) 

0.192 0.233 
0.996*
(1.734)

0.205 0.249
0.939*
(1.648)

0193 0.235

소득
-0.214*
(-1.880)

-0.231 -0.054
-0.214*
(-1.848) 

-0.232 -0.053 
-0.253**
(-2.158)

-0.274 -0.063
-0.248**
(-2.082)

-0.268 -0.062

세대원수
0.266
(1.114)

0.141 0.067
0.289
(1.213) 

0.153 0.072 
0.281
(1.168)

0.148 0.070
0.301
(1.253)

0.159 0.075

차량
소유대수

-1.638***
(-3.340)

-0.464 -0.410
-1.540***
(-3.084) 

-0.436 -0.385 
-1.675***
(-3.370)

-0.474 -0.419
-1.575***
(-3.124)

-0.446 -0.394

통행
시간비

-1.702***
(0.559)

-0.589 -0.426
-1.650***
(-2.922) 

-0.572 -0.412 
-1.791***
(-3.155)

-0.620 -0.448
-1.728***
(-3.009)

-0.599 -0.432

주차
-1.996***
(-3.538)

-0.469 -0.499
-2.020***
(-3.552) 

-0.475 -0.505 
-1.850***
(-3.231)

-0.435 -0.463
-1.893***
(-3.278)

-0.445 -0.473

총거리
0.001
(0.914)

0.094 0.0003
0.001

(1.044) 
0.105 0.0003 

 0.002
(1.390)

0.145 0.001
0.002
(1.359)

0.143 0.001

출발지 
접근거리

-0.181**

(-2.064) 
-0.264 -0.045 

-0.156*
(-1.744)

-0.227 -0.039

도착지 
접근거리

-0.096*
(-1.909)

-0.218 -0.024 
-0.079
(-1.565)

-0.178 -0.020

주상복합
0.352
(0.689)

0.092 0.088 
0.301

(0.580)
0.079 0.075 

 0.455
(0.878)

0.119 0.011  
0.385
(0.735)

0.101 0.096

 R2 0.393 0.408 0.406 0.416

-2 Log 
Likelihood

162.383 157.776 158.372 155.136

AIC 180.383 177.776 178.372 177.136

SC 209.414 210.034 210.630 212.619

N 186

***: 1%, **: 5%, *: 10% 수준에서 유의, (   )안은 t값

<표 4> 이항로짓모형 분석 결과(통합모형)

자가용)는 전체 모델에서 1% 유의수준에서 음(-)

의 영향력을 가지는 것으로 나타나며 계수값의 크

기도 큰 변화가 없다. 또한 직장에서의 주차 용이 

여부 역시 전체 모델에서 유의하게 나타나며 계수

값도 큰 변화가 없는 것으로 나타났다. 따라서 이용

자특성 변수와 통행특성 변수는 지하철역 접근거리 

변수와 주상복합 변수를 식별해 내는데 통제 변수

로써의 역할이 큰 문제가 없을 것으로 판단된다.

한편 본 연구의 주요 관심 변수인 주상복합 변

수는 전 모델에서 양(+)의 계수값을 가지는 것으

로 나타나고 있으나 모두 유의하지 않은 것으로 

분석되었다. 통행자의 특성과 통근시의 통행관련 

요인을 통제한 이후에 나타난 이와 같은 결과는 

통계적으로 주상복합 거주여부가 지하철 이용여

부에 영향을 미친다는 가설을 채택할 수 없음을 

의미한다. 결국 주상복합이라는 주거유형이 지하

철 이용에 긍정적인 영향을 미치나 이를 통계적으

로 뒷받침할 수는 없었다.6)

6) 주거유형을 주상복합, 아파트, 연립/다세대 3가지의 형태로 분석한 결과에서도 주상복합 변수의 통계적 유의성 및 부호의 방향은 제시한 결과

와 거의 비슷하게 나타났다. 하지만 본 연구의 주 관심사가 주상복합임을 감안하여 주상복합과 비주상복합의 2가지 형태로 분석한 결과를 

제시하여 주상복합이라는 주거형태와 통근통행수단선택과의 관계를 고찰하였다.
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주상복합 변수는 통계적으로 유의하지 않지만 

접근거리 변수는 여전히 중요한 역할을 하는 것으

로 나타났다. 출발지 접근거리 변수와 도착지 접

근거리 변수를 살펴보면, 도착지에 대한 고려가 

없을 때는 출발지에서의 보행거리가 영향력이 있

고(모델2), 출발지에 대한 고려가 없을 때는 도착

지에서의 보행거리가 영향력이 있지만(모델3), 두 

가지 변수 모두를 고려하였을 때는 출발지에서의 

영향력이 도착지에서의 영향력보다 더 크게 나타

났다(모델4). 영향력의 차이를 평균의 의미로 해

석한 한계영향력7)을 살펴보면 100m 증가에 따른 

영향력은 각각 -0.039, -0.020으로 출발지 접근거

리가 도착지 접근거리보다 지하철의 이용확률을 

더 크게 변화시키는 것으로 나타났다. 따라서 시

민들의 지하철 이용확률을 높이기 위해서는 도착

지인 고용중심지에서의 지하철 교통 접근성을 높

이는 것 보다는 출발지인 주거지에서 지하철역과

의 보행 접근성을 높이는 정책이 더 효과적일 수 

있다고 하겠다.8)

통합모형의 분석결과, 주상복합 거주여부에 따

른 영향력의 방향은 이론과 일치하나 통계적인 유

의성을 확보할 수 없었다. 이는 선행연구들이 지

적한 여러 요인들(경제성, 적정고밀수준, 교통수

단정책)과 더불어 지역별 차이에 따른 요건이 적

절하게 통제되지 못한 결과일 수 있다. 따라서 지

역별로 동일한 모형이 어떻게 분석될 수 있는지를 

살펴보는 것은 의미가 있을 것이다.

3. 지역별 교통수단 이용 패턴 분석

이론고찰에서 언급했듯이 대중교통의 이용패턴

은 여러 가지 요인에 의해 영향을 받을 수 있다. 

기존도시와 신도시처럼 서로 다른 특성을 가지는 

두 지역에서 모형이 어떻게 변화하는지를 살펴보

았다. 두 지역의 통근수단 현황은 <표 5>에 정리되

어 있으며 두 지역은 지하철이용률에 있어 다소 

차이를 보이고 있는 것으로 나타고 있다.

구 분 자가용 지하철 계 지하철이용률

선릉역 48 47 95 0.50

정자역 56 35 91 0.38 

계 104 82 186 0.44

<표 5> 지역별 설문교통수단현황

기존도시에 위치한 선릉역의 경우 지하철과 자

가용의 이용률이 비슷한 반면 분당 신도시에 위치

한 정자역에서는 자가용의 이용이 두드러지게 나

타나고 있다.9) 지역별 이항로짓모형 분석 결과는 

<표 6>에 정리되어 있으며 비교 모형은 <표 4>의 

모델4를 사용하였다.

선릉역의 경우 소득, 차량소유대수, 통행시간비 

변수는 5%, 직장에서의 주차 변수는 1%내에서 

유의한 것으로 나타났다. 즉, 소득이 높을수록, 차

량소유대수가 많을수록, 자가용 이용시 걸리는 통

근시간에 비해 지하철 이용시 걸리는 통근시간이 

길어질수록, 직장에서 주차가 가능할수록 지하철

7) 식 (4)를 이용하여 한계영향력을 추정하였을 때, 우변에 있는 확률 Pt를 평균적인 값인 0.5로 가정한다면, 독립변수의 단위 변화에 대한 지하

철 이용확률의 변화정도는 추정계수 β에 비례한다고 할 수 있다.

8) 물론 모델4를 기준으로 각 변수들의 한계영향력을 살펴볼 때, 직장에서의 주차가능 여부, 통행시간비 그리고 차량소유대수 변수 역시 통근자

들에게 있어 지하철로의 통근수단 전환을 가능하게 하는 큰 요인임을 알 수 있다. 그러나 본 연구의 목적은 지하철역의 접근성에 따른 지하철

이용확률의 변화를 살펴보고자 하는 것으로 이들 요인을 집중적으로 다루지는 않고 있다.

9) 기초통계분석(<표 3>)에서 보면 통행시간비(지하철/자가용)가 선릉역이 정자역보다 높게 나타남에도 불구하고 지하철 이용은 기존도시인 

선릉역에서 높게 나타나고 있다.
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구    분
선릉역 (기존도시) 정자역 (신도시)

계수 표준화계수 한계영향력 계수 표준화계수 한계영향력

상수
10.121

(4.089)

9.097

(2.528)

여성
1.308

(1.373)
0.271 0.327

0.523

(0.630)
0.108 0.131

소득
-0.546**

(-2.557)
-0.548 -0.137

-0.349

(-1.475)
-0.328 -0.087

세대원수
0.369

(1.145)
0.214 0.092

0.283

(0.642)
0.118 0.071

차량소유대수
-1.909**

(-2.311)
-0.482 -0.477

-1.299*

(-1.735)
-0.390 -0.325

통행시간비
-1.678**

(-2.012)
-0.664 -0.420

-1.782*

(-1.901)
-0.501 -0.446

주차
-2.605***

(-2.854)
-0.619 -0.651

-1.952*

(-1.909)
-0.456 -0.488

총거리
0.005

(1.399)
0.258 0.001

0.002

(0.931)
0.178 0.001

출발지 접근거리
-0.179

(-1.216)
-0.223 -0.045

-0.277*

(-1.689)
-0.395 -0.069

도착지 접근거리
-0.067

(-1.127)
-0.172 -0.017

-0.168

(-1.374)
-0.314 -0.042

주상복합
-0.790

(-0.957)
-0.208 -0.198

1.740**

(1.978)
0.454 0.435

 R
2 0.434 0.441

-2 Log Likelihood 77.553 68.405
AIC 99.553 90.405

SC 127.646 118.025

N 95 91
***: 1%, **: 5%, *: 10% 수준에서 유의, (   )안은 t값

<표 6> 지역별 이항로짓모형 분석 결과

을 이용하는 확률이 낮아지는 것으로 나타났다. 

반면, 주상복합 변수와 출발지 및 도착지 접근거

리 변수는 모두 유의하지 않은 것으로 나타났다.

한편 정자역의 경우, 차량소유대수, 통행시간비, 

직장에서의 주차, 출발지 접근거리 변수가 10%, 

주상복합 변수가 5%내에서 유의한 것으로 나타

났다. 즉, 차량소유대수가 많을수록, 자가용 이용

시 걸리는 통근시간에 비해 지하철 이용시 걸리는 

통근시간이 길어질수록, 직장에서 주차가 가능할

수록, 집에서 출발지 지하철역까지의 거리가 멀어

질수록 지하철을 이용하는 확률이 낮아지고, 주상

복합에 사는 사람일수록 지하철을 이용하는 확률

이 높아지는 것으로 나타났다.

두 지역모형의 차이를 살펴보면 소득을 제외한 

이용자특성 변수와 대부분의 통행특성 변수들은 

지역에 따른 큰 차이가 나타나지 않고 있다. 그렇

지만 선릉역 모형의 경우에는 주상복합 변수가 유

의하지 않으며 동시에 부호도 음(-)으로 나타났

고, 정자역 모형의 경우에는 유의하며 부호도 양

(+)으로 나타나고 있다. 주요변수에 대한 결과를 

정리하면, 선릉역의 경우 주상복합 변수와 출발지 

및 도착지 접근거리 변수 모두 의미를 나타내지 

않았던 반면 정자역에서는 출발지 접근거리와 주

상복합이 의미있는 변수로 나타나고 있다.
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주상복합 변수가 지역에 따라 부호가 역전되는 

결과로 미루어 볼 때 통합모형(<표 4>)에서의 주

상복합 변수의 계수값이 두 지역의 영향력이 상쇄

되어 나타났을 가능성이 제기될 수 있다. 이는 충

분한 자료를 확보할 경우 주상복합 변수가 그 의

미를 가질 가능성이 있음을 의미한다.10) 또한 선

릉역과 정자역의 분석결과는 선행연구에서 지적

한 것처럼 대중교통의 이용패턴에 대한 영향 요인

이 매우 다양하게 작용하는 것을 간접적으로 확인

할 수 있는 결과로도 볼 수 있다.

한편 출발지 접근거리 변수의 경우, 정자역의 

출발지 접근거리가 선릉역보다 평균 약 210m 정

도 크게 나타나고 있음(<표 3>)에도 불구하고 정

자역에서는 유의하게 나타났다는 점, 그리고 선릉

역에서는 유의하지 않으나 10% 유의수준에 근접

하며 부호의 방향과 도착지 접근거리와의 크기가 

일정한 패턴을 보이는 것은 의미가 있다. 즉, 주상

복합 거주 여부를 떠나 출발지 접근거리가 지하철 

선택에 매우 의미있는 변수로서 작용하는 것은 정

책적으로 볼 때 대중교통 결절점 부근에 주거지를 

공급하는 것이 상당한 효과를 가질 수 있음을 의

미한다. 특히 지역별 분석결과는 서울로 출퇴근 

통행이 많은 신도시의 경우, 중장거리 교통수단으

로 볼 수 있는 지하철의 이용을 높이기 위한 정책

적 대안으로 지하철역 주변의 밀도 정책에 대한 

상당한 시사점을 제공해 준다.

Ⅳ. 결 론

본 연구에서는 압축도시의 방안으로써 제시되

고 있는 주상복합이라는 주거형태가 지하철로 대

표되는 대중교통이용에 미치는 영향력을 이항로

짓모형을 이용하여 실증분석하였다. 이를 위해 통

행주체가 통근수단을 선택하는데 미치는 요인을 

통제변수로 도입한 후 주상복합변수와 출발지 접

근거리 변수를 통합모형과 지역모형으로 나누어 

분석하였다. 주요 분석결과와 시사점은 다음과 같

이 요약할 수 있다.

통근자들이 통근수단으로써 지하철을 선택하는 

데에 작용하는 요인들을 분석하기 위해 이용자특

성 변수와 통행특성 변수를 이용하여 모형을 구성

한 후 지하철역 접근성과 주상복합 변수의 영향력

을 분석하였다. 통합모형의 분석 결과, 주상복합

이라는 주거유형이 지하철 이용에 미치는 영향의 

통계적인 유의성을 확보할 수 없었으나 지역구분 

모형에서는 정자역의 경우에 통계적으로 유의한 

것으로 나타났다. 즉, 지속가능한 도시의 수단으

로써 주상복합이라는 용도복합건물의 입지가 반

드시 대중교통 이용을 가져오리라는 전망은 다소 

유보적인 것으로 보이며 이는 선행연구가 지적하

고 있는 것처럼 매우 다양한 요인들에 의해 영향

을 받기 때문으로 판단된다.

반면 지하철역 접근거리는 통합모형과 정자역 

지역 모형에서 유의하게 나타나고 있으며 출발지

(주거) 접근거리와 도착지(직장) 접근거리의 관

계가 통합모형과 지역모형 양쪽에서 일정한 관계

를 가지고 있는 것으로 분석되었다. 즉, 모형에 관

계없이 출발지 접근거리가 도착지 접근거리보다 

영향력이 큰 것으로 나타나고 있으며 이와 같은 

결과는 출발지에서의 대중교통수단 접근성 향상

이 대중교통이용에 긍정적인 효과를 가진다는 주

장과 일치한다. 또한 분석결과에 근거해서 볼 때, 

10) 물론 선릉역의 경우보다 정자역의 경우를 특이한 경우로 해석할 수도 있으며, 이에 대한 추가 분석은 본 연구의 한계로 지적될 수 있다. 

한편 본 연구는 지하철과 자가용에 대한 분석만을 하였으므로 도보, 자전거, 버스 등을 이용하는 사람에 대한 분석이 이루어지면 주상복합이 

가지는 비(非)자가용 이용자에 대한 영향력은 달라질 수 있다.
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주거지에서 대중교통 접근이 용이할수록 대중교

통이용률이 높아지며 이 결과는 지역적 특성에 비

교적 덜 민감하게 반응한다고 볼 수 있다. 

분석결과를 종합 정리하여 볼 때, 대중교통이용

률을 높이기 위한 주상복합의 공급 효과는 지역별

로 다르게 나타날 수 있는 가능성이 존재하는 것

으로 볼 수 있었다. 반면 여전히 대중교통 결절점

에 대한 접근거리는 대중교통수단의 선택에 매우 

중요한 요인으로 볼 수 있으며 이와 같은 영향은 

지하철을 이용한 중장거리 통근이 많은 신도시의 

정자역에서 더 중요한 의미를 가진다. 따라서 대

중교통 결절점에 인접한 주거의 공급은 정책적으

로 상당한 의미를 가진다고 볼 수 있다.
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구          분 전체 주상복합 비주상복합

성별(명)
남 155 53 102

여 31 10 21

소득(분위)
평균 7.89 7.56 8.07 

표준편차 1.96 2.42 1.67 

세대원수(명)
평균 3.34 2.94 3.54 

표준편차 0.96 1.09 0.81 

차량소유대수(대)
평균 1.40 1.51 1.35 

표준편차 0.51 0.54 0.50 

통행시간비(지하철/자가용)
평균 1.42 1.50 1.38 

표준편차 0.63 0.89 0.44 

주차
가능 142 43 99

어려움 44 20 24

총거리(100m)
평균 144.51 125.23 155.89

표준편차 133.99 94.43 149.56

출발지 접근거리(100m)
평균 5.87 6.07 5.77

표준편차 2.64 2.96 2.47

도착지 접근거리(100m)
평균 5.44 6.02 5.15

표준편차 4.10 2.92 4.57

<부록 1> 주상복합과 비주상복합 표본의 기초통계량

변수 여성 소득 세대원수 차량
소유대수

통행
시간비 주차 총거리 출발지

접근거리
도착지
접근거리 주상복합

여성 1.000 　 　 　 　 　 　 　 　 　

소득 -0.005 1.000 　 　 　 　 　 　 　 　

세대원수 -0.083 0.290
***

1.000 　 　 　 　 　 　 　

차량
소유대수

0.070 0.445
***

0.193
***

1.000 　 　 　 　 　 　

통행
시간비

0.190
***

0.131
*

0.020 0.315
***

1.000 　 　 　 　 　

주차 0.011 0.267
***

0.171
**

0.389
***

0.324
***

1.000 　 　 　 　

총거리 -0.102 0.154
**

0.232
***

0.054 -0.036 0.077 1.000 　 　 　

출발지
접근거리

-0.142
*

0.160
**

0.156
**

0.168
**

0.020 0.041 0.062 1.000 　 　

도착지
접근거리

-0.031 -0.075 0.037 0.022 -0.017 0.098 0.144
**

0.125
*

1.000 　

주상복합 -0.015 -0.123
*

-0.301
***

0.146
**

0.087 -0.136
*

-0.109 0.054 0.101 1.000

***: 1%, **: 5%, *: 10% 수준에서 유의

<부록 2> 주요 변수의 상관관계 분석 결과
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