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요  약

생활패턴의 변화는 통행의 목적을 변화시키기 때문에 궁극적으로 통행패턴의 변화를 야

기한다. 이에 따라 본 연구에서는 1999년부터 2014년까지 통계청에서 조사한 생활시간조사 

자료를 활용하여 연도별 통행시간에 영향을 미치는 요인을 분석하고자 한다. 가구관련, 개인

관련, 시간관련 변수들을 고려한 통행시간에 관한 다중선형회귀모형을 구축하였으며, 요일별 

차이를 보기위해 주중과 주말을 분리하여 추정하였다. 모형 추정 결과, 가구관련, 개인관련, 

시간관련 변수가 통행시간에 영향을 미치는 것으로 분석되었다. 가구관련변수의 경우 개인

관련변수에 비해 비교적 적은 변수들이 유의한 것으로 나타났는데, 이는 통행이 개인특성에 

더 큰 영향을 받기 때문인 것으로 판단된다. 각 활동시간들은 통행시간에 양의 영향을 미치

는 것으로 분석되어 통행이 파생수요임을 나타내고 있다. 또한 여가활동시간이 가장 큰 영향

력이 있는 것으로 도출되어, 여가를 위한 통행시간이 타활동에 비해 증가하는 것으로 분석되

었다.
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ABSTRACT

Changes in the life style might vary trip purposes, ultimately leading to the change in the travel 

behavior. Therefore, this study analyzed the factors affecting travel time change by using the time 

use survey data in Seoul, surveyed by the Statistics Korea in 1999~2014. We developed multiple 

linear regression models for travel time, considering individual, household and time-related 

variables as independent variables. The models were separately estimated weekday and weekend. 

the model results show that the household, individual, and time related variables have an 

significant effect on the travel time. In addition, travel time is more influenced by individual 

characteristics thn household ones. Each activity time positively affects the travel time, indicating 

that travel is derived demand. The variable that have the greatest influence on the travel time is 

the activity time for leisure.

 

Key words : travel time, activity time, time use survey, leisure activity, multiple linear regression
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Ⅰ. 서  론

1. 연구의 배경 및 목적

기술 발달에 따른 교통수단의 발전, 전반적인 소득 향상에 따른 삶의 질 향상 등은 전체 생활의 패턴을 변

화시키고 있다. 교통수단의 발전은 통행속도를 증가시켜 통행시간을 단축시키는 효과를 가져와, 시간 및 공

간의 한계를 완화하여 다양한 목적지가 발생한다.

국가주요지표를 살펴보면, 1인당 국민총소득은 2007년 2,136만원에서 2016년 3,198만원으로 10년간 연평

균 4.59%의 증가율을 나타내는 것으로 분석되어, 꾸준한 경제성장을 보이고 있다(Korea Statistical Information 

Service, 2018). 이러한 소득의 증가는 자동차등록대수의 증가(10년간 연평균 증가율 3.19%) 및 소비지출의 증

가(10년간 연평균 증가율 3.72%)로 이어져 여가활동을 증대시킨다(Statistics Korea, 2018). 또한 서울시 지하철 

노선의 추가 개통(2009년 지하철 9호선 개통 등)및 KTX (2004년 개통)와 같은 신교통수단의 도입에 따라 이

동의 편의성을 향상시키고 통행시간을 단축시켜 장거리 통행의 수요를 유발시켰다.

통행은 일반적으로 통행자체의 목적에 의해 발생되는 것이 아닌 특정 지역에서의 활동을 위한 파생수요

이다. 따라서 이와 같은 특징에 의해 생활행태의 변화는 통행특성의 변화를 야기시킨다. 여러 통행특성 중 

통행시간은 중요한 특성 중 하나이다. 통행시간은 교통수단 및 교통시설의 효과판단의 척도로 사용이 되며, 

수단 및 경로선택에 있어 큰 영향을 미친다. 이에 따라 통행시간에 관한 다수의 연구가 수행되고 있으나, 대

부분 통행시간의 예측을 위한 모형 구축을 목적으로 수행되고 있거나, 전체 통행을 대상으로 하는 것이 아닌 

통근통행만을 대상으로 통행시간에 영향을 미치는 요인을 분석하고 있다. 또한 시간은 하루 24시간이라는 

제한이 존재하기 때문에 통행시간의 변화는 다른 활동시간에 영향을 미칠 것임에도 불구하고 이를 반영한 

연구는 매우 미미하다.

이에 본 연구에서는 통행시간조사 자료를 활용하여 생활행태 변화에 따라 통행시간에 영향을 미치는 요

인의 변화를 분석하고자 한다. 기존 연구들이 통근통행만을 대상으로 분석한 것과 달리 본 연구에서는 전체 

목적에 대한 통행시간을 대상으로 분석을 수행하였다. 또한 통행시간과 다른 활동 간의 관계를 고려하여 기

타 활동에 따른 통행시간의 변화를 분석하였고, 나아가 시간의 흐름에 따른 생활행태의 변화가 통행시간에 

미치는 영향을 분석하기 위하여 1999년부터 2014년까지의 통행시간 영향요인을 비교·분석하였다.

2. 연구의 범위 및 방법

본 연구는 통계청에서 1999년부터 5년 단위로 전국을 대상으로 수행하는 생활시간조사 자료를 활용하여 

분석을 수행하였다. 

공간적 범위는 생활패턴의 지역별 차이를 최소화하기 위하여 서울시로 설정하였으며, 시간적 범위는 시간

의 흐름에 의한 영향요인 변화를 분석하기 위하여 1999년부터 2014년까지 5년 주기의 자료를 활용하여 20년

의 시간간격을 설정하여 분석하였다.

연구는 다음과 같은 흐름을 따라 수행되었다. 우선 통행시간 영향요인 관련 선행연구에서 활용변수 및 분

석모형을 검토하였고, 생활시간조사 자료를 활용한 선행연구를 통하여 자료 활용의 분야 및 추세를 살펴보

았다. 이후 기존 연구의 한계점을 도출하여 본 연구의 차별성을 제시하였다. 다음으로 각 자료별 기초통계분

석을 통해 연도별 특성을 분석하고, 조사된 자료를 통하여 변수를 구축하였다. 변수 구축 시, 시간일지 조사

의 경우 연구 목적에 맞게 개인, 주거, 업무, 활동 특성으로 재분류하였다. 이후 조사 자료를 바탕으로 SPSS 



서울시 통행시간 변화의 요인분석: 생활시간조사자료를 중심으로

Vol.17 No.1 (2018. 2) The Journal of The Korea Institute of Intelligent Transport Systems   3

19.0 통계프로그램을 활용하여 다중선형회귀분석을 수행하였다. 

Ⅱ. 선행연구 고찰

본 연구에서는 먼저 통행시간 변화와 연관성이 높은 통행시간예산 분야의 선행연구를 살펴보였다. 통행시

간예산이란 Zahavi(1979)에 의해 처음 사용된 용어로, 개인의 하루 총 통행시간을 의미하며, 그 값은 비교적 

일정하게 유지된다는 것을 의미한다. 통행시간예산에 대한 연구들은 두 가지 결과로 나뉘어 제시되고 있었

는데, 통행시간이 시간의 흐름에 관계없이 비교적 일정하게 유지된다는 의견과, 시간변화에 따라 변한다는 

의견으로 제시되고 있다. 다음으로 통행시간에 영향을 미치는 요인을 분석한 연구를 살펴보았다. 영향요인으

로는 가구관련변수, 개인관련변수, 통행목적, 활동시간 등이 있는 것으로 분석되었다. 마지막으로 생활시간

조사 자료를 활용한 연구를 살펴보았는데, 다양한 분야에서 연구가 수행되고 있는 것으로 분석되었다. 국내

의 경우 주로 활동시간을 활용한 생활패턴에 관한 연구가 있고, 일부 통행시간에 관한 연구도 수행된 것으로 

분석되었다. 국외의 경우 국내에 비해 통행시간에 대한 연구가 활발히 진행 중인 것으로 분석되었다. 

1. 통행시간예산 관련 선행연구

통행시간예산관련 선행연구의 결과는 통행시간예산이 변화한다는 의견과 변화하지 않는다는 의견으로 구

분된다. 먼저, 통행시간예산이 변화하지 않는다는 견해의 연구를 살펴보면, Schafer et al.(2000)은 1960년에서 

1999년까지 세계 11개 국가의 통행시간자료를 활용하여 기초통계분석을 실시한 결과, 평균적으로 약 1.1시간

을 통행에 소비하는 것으로 나타났다. 이는 소득의 증가가 통행량을 증가시키지만, 더 빠른 이동수단을 선택

함으로써 전반적인 통행시간이 일정한 것으로 분석되었다. Joly(2004)는 UITP(Union Internationale des Transports 

Publics)에서 제공하는 1995년 세계 100개 도시의 통행시간자료를 활용하여 회귀분석모형을 통해 통행시간과 

통행속도의 연관성을 분석하였다. 분석결과, 통행시간은 비교적 일정하고, 통행속도는 증가하는 것으로 나타

났다. 이는 통행거리의 증가를 가져왔으며, 도시 확산의 원인 중 하나라고 분석하였다. Choo and Na(2011)는 

2002년과 2006년의 수도권 가구통행실태조사 자료를 활용하여 기초통계분석을 실시하였으며, 통행시간은 약 

1.4% 증가하여 대체적으로 일정한 것으로 분석되었다. 다만, 성별, 연령, 직업 등 집단 간 통행시간은 차이가 

뚜렷한 것으로 분석되었다.

통행시간예산이 변화한다는 견해의 연구를 살펴보면, Levinson et al.(1995)은 1968년, 1987년, 1988년의 워

싱턴 DC에서 수행된 설문조사자료를 통해 활동패턴변화를 분석한 결과, 전반적으로 가정 내부시간은 감소

하고, 통행시간이 증가하여 교통혼잡이 가중된 것으로 분석되었다. Ironmonger et al.(2007)은 1994년에서 2002

년의 호주 멜버른 통행 자료를 바탕으로 기초통계분석을 통해 남성, 여성, 어린이 집단의 통행행태를 분석하

였다. 분석결과, 남성의 경우 통행수는 2.9% 감소, 통행거리는 3.5km 증가, 통행시간은 1.6% 증가하고, 여성

의 경우 통행수는 15% 증가, 통행시간은 16% 증가하며, 어린이의 경우 통행시간과 통행거리는 13% 증가하

지만 통행수는 변화가 없는 것으로 나타났다. 즉 여성의 통행시간이 증가함에 따라 전반적으로 통행시간이 

증가한 것으로 분석되었다. 

2. 통행시간 영향요인 관련 선행연구

통행시간 영향요인 관련 연구를 살펴보면, Lee(2004)는 광주광역시 거주자 150명을 대상으로 수행된 설문
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자료를 활용하여 구조방정식을 통해 활동시간이 통행시간과 어떠한 관계가 있는지 분석하였다. 분석결과, 

가정내 체류시간 및 업무활동은 통행시간과 음의 관계가 있는 것으로 나타나 주거입지는 출퇴근 시간을 줄

이는 방향으로 결정되는 것으로 분석되었다. 다만, 설문 수행에 있어 표본집단이 남성 가구주의 봉급생활자

로 한정되어있는 한계점이 존재하였다. 또한, Raux et al.(2011)은 유럽 3개 나라의 8개 도시를 대상으로 설

문조사를 수행하여 Cox HP모델을 활용한 분석 결과, 주거밀도, 도로접근성, 대중교통망은 통행시간에 영향

력이 미미한 것으로, 사회인구학적 특성(성별, 연령 등) 및 도시의 특성이 통행시간에 강한 영향력이 있는 

것으로 분석되었다. Bin(2011)은 2006년 가구통행실태조사 자료를 활용하여 수도권 출근통행에 영향을 미치

는 요인을 Cox HP모델을 활용하여 분석을 수행한 결과, 개인속성변수, 통행속성변수가 영향을 미치는 것으

로 분석되었다. 주로 나이, 성별, 가구원수, 가구내 미취학아동유무, 주택종류, 거주형태가 유의한 변수로 도

출되었다. Choi et al.(2015)은 2010년 가구통행실태조사 자료를 활용하여 서울시 고령자의 통행목적에 따른 

통행시간의 영향요인을 분석한 결과, 여가관련 목적통행의 비중이 가장 높은 것으로 분석되었다. 또한 남성

근로자의 통행이 여성근로자에 비해 소극적인 것으로 나타났으며, 유의한 변수로는 개인속성, 가구속성, 도

시시설, 교통인프라 등이 도출되었다. Kim et al.(2016)은 2010년 가구통행실태조사 자료를 활용하여 서울 거

주자의 수단별 통행시간 비율에 대한 영향요인을 SUR모형을 통해 분석한 결과, 차량을 보유하고, 운전면허

를 소지한 경우 개인통행수단 이용경향이 강한 것으로 분석되었으며, 지하철의 경우 개인통행수단 이용가

능자가 함께 이용하는 것으로, 버스의 경우 개인통행수단 이용이 어려운 이용자가 사용하는 것으로 분석되

었다.

3. 생활시간 자료 관련 선행연구

국내의 생활시간 자료를 활용한 선행연구를 살펴보면, 먼저 Chae et al.(2011)은 통계청의 2009년 생활시간

조사 자료를 활용하여 55세 이상의 중·고령자의 일상생활시간을 분석하였다. 이 분석에서는 생활을 경제활

동영역, 가정생활영역, 여가활동영역으로 재분류하였다. 분석결과, 중·고령 유급노동자의 성별 평균경제활동

시간의 경우 남성은 6시간 21분, 여성은 5시간 53분으로 짧지 않은 시간을 경제활동에 할애하는 것으로 분석

되었고, 20세 이상 성인집단에 비해 중·고령자의 여가시간이 1시간가량 더 많은 것으로 분석되었다. 통계청

의 1999년 생활시간조사 자료를 활용하여 인터넷 이용에 따른 생활시간 패턴의 변화를 일원 변량분석과 상

관관계 분석을 통하여 분석한 연구(Lee, 2005)에서는, 인터넷 이용에 따라 전통적 미디어 이용시간은 10대의 

경우 차이가 없는 반면, 20세 이상 성인의 경우 증가하거나 감소하는 것으로 분석되었다. 또한, 인터넷 이용

자가 비이용자에 비해 수면의 경우 적은 시간을, 노동이나 학습과 같은 생산적 활동의 경우 10대는 적은 시

간을 할애하는 반면, 40대 이상의 경우는 오히려 많은 시간을 할애하는 것으로 분석되었다. Son(2010)은 통

계청의 2004년 생활시간조사 자료를 활용하여 서울시 거주자 중 20~59세의 성별 통행행태(이동시간량, 이동

목적, 이동시간대, 이동수단)의 차이를 분산분석을 통해 분석하였다. 분석결과, 여성의 이동시간이 남성의 이

동시간에 비해 약 24.3분 더 적고, 남성의 경우 유급노동 이동시간이 여성에 비해 약 2배(38.3분) 더 많은 것

으로 분석되었다. 또한 여성은 남성보다 낮 시간대에 많은 이동을 하고, 도보 및 대중교통수단을 주로 이용

하는 것으로 분석되었다.

국외의 생활시간 자료를 활용한 선행연구를 살펴보면, 2003~2005년의 미국 생활시간조사 자료(ATUS; 

American Time Use Survey)를 활용하여 취침시간과 다양한 활동과의 상관관계를 다중선형회귀모형을 이용하

여 분석한 연구가 있다(Basner et al., 2007). 분석결과, 취침시간은 26~65세의 남성그룹에서 가장 적은 것으로 

분석되었고, 특히 업무시간이 가장 많은 45-54세의 남성그룹의 취침시간이 가장 적은 것으로 분석되어 취침



서울시 통행시간 변화의 요인분석: 생활시간조사자료를 중심으로

Vol.17 No.1 (2018. 2) The Journal of The Korea Institute of Intelligent Transport Systems   5

시간과 업무시간은 강한 음의 관계가 있는 것으로 분석되었다. 또한 취침시간이 증가할수록 대부분의 활동

시간은 감소하는 것으로 나타났으나, TV시청의 경우 증가하는 것으로 분석되었다. 2003년의 미국 생활시간

조사 자료를 활용한 Fan et al.(2012)의 연구를 살펴보면, 음이항모형 및 토빗모형을 활용하여 비업무 통행과 

생활양식(lifestyle)에 따른 관계를 분석하였다. 생활양식을 다섯 가지(leisure, socializing, family, recreation, 

community)로 분류하여 분석한 결과, 가족형(family)의 경우 자동차의존적인 통행을 하는 것으로 분석되었고, 

오락형(recreation)의 경우 통행과 가장 강한 관계가 있는 것으로 분석되었다. 독일에서는 통행조사자료와 생

활시간조사 자료를 기술통계분석 및 비교분석을 통하여 각각에서 조사된 통행행태를 분석하였다(Gerike et 

al., 2015). 분석결과, 각각의 자료는 장·단점이 존재하였는데, 생활시간조사 자료는 통행수가, 통행조사자료는 

통행시간이 보다 정밀하게 측정된 것으로 분석되었다. 생활시간조사 자료에서는 통행시간이 비교적 과대추

정 되었는데, 이는 설문의 형태가 10분단위로 기입하도록 되어있기 때문인 것으로 분석하였다.

4. 시사점 도출

통행시간 변화에 관한 연구를 살펴본 결과, 통행시간의 변화에 대한 의견은 엇갈리고 있는 것으로 분석되

어, 통행시간예산에 대한 논의는 아직까지 진행 중인 것을 알 수 있다. 통행시간 영향요인 관련 연구를 살펴

본 결과, 영향요인으로 가구관련변수, 개인관련변수, 통행목적, 활동시간 등이 도출되어 비교적 다양한 변수

에 대한 분석이 수행되고 있다. 다만, 활동시간에 대한 영향을 분석한 연구의 경우 설문조사 수행 시 특정 

표본 집단만을 대상으로 수행하였거나, 통근통행이라는 하나의 목적통행을 대상으로 분석을 수행하였다는 

한계점이 존재하였다. 생활시간조사 자료를 활용한 연구를 살펴본 결과, 다양한 분야에서 자료가 활용되고 

있는 것을 알 수 있었고, 교통 분야에서도 일부 활용되고 있는 것을 확인할 수 있었다. 하지만 다른 분야에 

비하여 교통분야의 연구가 다소 미흡하고, 단순히 집단 간 통행시간을 비교하는데 그치는 한계점이 존재하

였다.

이에 본 연구에서는 교통 분야에서 잘 활용되고 있지 않은 생활시간조사 자료를 활용하여 연도별 통행시

간 변화를 간략히 살펴본 후, 여러형태의 활동시간이 통행시간에 미치는 영향을 분석하고자 한다. 서울 거주

자 전체에 대한 표본 집단자료를 이용함으로서 기존 연구의 한계점을 보완하였고, 목적 활동만을 고려한 것

이 아닌 활동시간을 동시에 고려하여 각 시간끼리의 연관성을 분석하고자 하였다. 또한 연도별 영향요인을 

비교하여 시계열적 변화를 비교·분석하였다는데 기존연구와의 차별성이 있다. 

Ⅲ. 자료수집 및 기초통계분석

1. 생활시간조사

통계청은 1999년부터 5년을 주기로 전국 국민의 생활행태를 분석하기 위하여 생활시간조사를 수행하고 

있다. 조사설문지는 주택의 종류, 소유형태 등의 가구관련사항, 성별, 만나이 등의 개인관련사항, 하루를 10

분으로 나누어 수행행동과 장소 또는 이동수단을 기입하는 시간일지로 구성되어있고, 세부항목은 연도별로 

변동되어 조사가 수행되고 있다. 본 연구에서는 1999년부터 현재까지 조사된 총 4개 연도(1999년, 2004년, 

2009년, 2014년) 자료를 활용하여 분석을 수행하였다.

설문조사는 계통추출법에 의해 추출된 전국 10세 이상 인원을 대상으로 수행되었고, 연속된 이틀의 시간

을 조사하였다. 1999년에서는 9월 3일∼14일까지 조사가 진행되었으며, 42,973명의 자료를 유효표본으로 선
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정하여 총 85,946일의 자료를 제공하고 있다. 2004년에서는 9월 2일∼13일까지 조사가 진행되었으며, 31,634

명의 자료를 유효표본으로 선정하여 총 63,268일의 자료를 제공하고 있다. 2009년에서는 3월 12일∼23일까지 

1차, 9월 9일∼22일까지 2차 조사를 진행하였으며, 20,263명의 자료를 유효표본으로 선정하여 총 40,526일의 

자료를 제공하고 있다. 2014년에서는 7월 18일∼27일까지 1차, 9월 19일∼10월 1일까지 2차, 11월 28일∼12

월 7일까지 3차 조사를 진행하였으며, 26,988명의 자료를 유효표본으로 선정하여 총 53,976일의 자료를 제공

하고 있다.

2. 기초통계분석

본 연구에서는 서울시를 공간적 범위로 설정하였으므로 서울 거주자의 데이터를 활용하여 분석을 수행하

였다. 또한 통행행태의 특성을 고려하여 주중과 주말로 구분하였으며, 동일인이 주중 또는 주말에 이틀의 조

사가 포함되었을 경우, 먼저 조사된 자료를 활용하여 분석을 수행하였다. 이에 따라 1999년 총 8,059일(주중 

4,112일, 주말 3,947일)의 데이터, 2004년 총 6,437일(주중 3,233일, 주말 3,204일)의 데이터, 2009년 총 4,088일

(주중 2,038일, 주말 2,050일)의 데이터, 2014년 총 5,365일(주중 2,682일, 주말 2,683일)의 데이터를 분석에 활

용하였다.

1) 활동시간 분석1)

연도별 활동시간 변화패턴을 분석하면 <Table 1> 및 <Fig. 1>과 같다. 가정 내부시간을 살펴보면, 1999년 

평균 약 894분(주중 845분, 주말 945분)에서 2014년 평균 약 945분(주중 872분, 주말 1,018분)으로 증가추세

를 나타냈다. 가정 외부시간에서는 여가시간의 경우 1999년 평균 약 177분(주중 158분, 주말 197분)에서 

2014년 평균 약 199분(주중 179분, 주말 218분)으로 증가하는 추세를 나타냈으나, 업무시간의 경우 1999년 

195분(주중 236분, 주말 154분)에서 2014년 평균 약 146분(주중 208분, 주말 85분)으로, 학업시간의 경우 

1999년 평균 약 70분(주중 99분, 주말 40분)에서 2014년 평균 약 44분(주중 69분, 주말 19분)으로 감소추세를 

나타냈다.

이는 2004년에 도입된 주 40시간 근무제 및 주 5일 수업제도 실시 등에 따라 업무 및 학업시간이 감소되

었기 때문으로 판단된다. 또한 인터넷, TV시청 등 비활동적인 여가활동 요구증대(Ministry of Culture, Sport 

and Tourism, 2013)에 따라 가정 내부시간의 증가가 크게 나타난 것으로 판단된다.

Type
1999 2004 2009 2014

Weekday Weekend Weekday Weekend Weekday Weekend Weekday Weekend

Home Based Activity Time (min) 845.23 944.73 846.97 978.75 866.14 1,013.48 871.89 1,018.27

Non-home Based Work Time (min) 235.58 153.59 222.30 112.92 198.38 81.94 207.77 84.66

Non-home Based School Time (min) 98.53 39.7 83.59 35.21 93.63 28.74 68.66 18.87

Non-home Based Leisure Time (min) 158.13 197.14 174.37 205.94 172.46 214.60 179.08 218.00

<Table 1> Average Activity Time

1) 활동유형은 통행행태분석 등에서 일반적으로 사용하는 가정내 활동, 비가정 일관련 활동, 비가정 학업관련 활

동, 비가정 여가 활동 등으로 구분하였다. 
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<Fig. 1> Change in Activity Time by Year

통행시간의 변화를 살펴보면, <Fig. 2>와 같이 주중과 주말의 변화추이가 다른 것으로 나타났다. 주중의 

경우 1999년 평균 약 103분에서 2014년 평균 약 113분으로 증가하는 추세로 나타난 반면, 주말의 경우 1999

년 평균 약 105분에서 2014년 평균 약 100분으로 감소하는 추세로 나타났다. 연도별 변화차이를 통계적으로 

살펴보기 위하여 t-Test를 수행한 결과, <Table 2>와 같이 분석되었다. 주중의 경우 1999년과 2004년이, 주말

의 경우 2004년과 2009년이 통계적으로 차이가 있는 것으로 분석되어 전체 통행시간은 2009년과 2014년을 

제외하고 모두 통계적 차이가 존재하는 것으로 분석되었다.

<Fig. 2> Change in Travel Time by Year

 

Type t-Value

1999
↕

2004

Weekday
-5.373**

(0.000)

Weekend
-1.009
(0.313)

All Day
-4.234**

(0.000)

2004
↕

2009

Weekday
1.580

(0.114)

Weekend
2.367**

(0.018)

All Day
2.838**

(0.005)

2009
↕

2014

Weekday
-1.468
(0.142)

Weekend
0.433

(0.665)

All Day
-0.656
(0.512)

** means p<0.01

<Table 2> Results of t-Test

 

2) 상관성분석

다중선형회귀분석을 수행하기에 앞서, 각 변수와 통행시간과의 상관성 분석을 수행하였다. 비연속형 변수

의 경우 상관분석을 수행할 수 없으므로 각 변수 유형에 따라 알맞은 통계기법을 활용하여 변수 집단 간 차

이를 통해 통행시간과의 관계를 분석하였다.

주거전용면적, 연령, 월평균소득과 같은 연속변수는 상관분석을 수행하였으며 그 결과는 <Table 3>과 같

다. 주거전용면적의 경우 주중 및 주말에 통행시간과 양의 상관관계가 있으며, 주중의 경우 다소 유의하지 
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않은 것으로 분석되었다. 연령의 경우 주중 및 주말에서 음의 상관관계가 있는 것으로 나타났으며, 주중의 

경우 모든 연도에서, 주말의 경우 2009년 이후부터 모두 유의한 것으로 분석되었다. 월평균소득의 경우 주중 

및 주말에서 양의 상관관계가 있는 것으로 나타났으며, 모든 연도에서 유의한 것으로 분석되었다. 

Type
1999 2004 2009 2014

Weekday Weekend Weekday Weekend Weekday Weekend Weekday Weekend

Residential Area (m2) 0.059** 0.003 0.025 0.045* 0.039 0.050* 0.046* 0.049*

Age -0.096** -0.024 -0.094** -0.010 -0.097** -0.058** -0.117** -0.084**

Average Monthly Income (won) - - 0.257** 0.170** 0.260** 0.176** 0.279** 0.155**

**means p<0.01

<Table 3> Results of Correlation Analysis

주택종류, 입주형태, 교육정도, 종사자 유형과 같은 명목변수의 경우, 분산분석(ANOVA)를 통하여 집단 간 

통행시간의 통계적 차이 분석을 수행하였다. 분석결과는 <Table 4>와 같다. 주택종류의 경우 대체적으로 집

단 간 통계적 차이가 존재하는 것으로 나타났으나, 2004년 및 2009년의 주말에서는 집단 간 통계적 차이가 

존재하지 않는 것으로 나타났다. 입주형태의 경우 대부분에서 통계적 차이가 존재하지 않는 것으로 나타났

으나, 2014년 주말에서는 집단 간 통계적 차이가 존재하는 것으로 나타났다. 교육정도의 경우 모든 연도에서 

집단 간 통계적 차이가 존재하는 것으로 나타났다. 집단의 평균을 살펴보면, 학력이 높아질수록 평균 통행시

간이 큰 것으로 나타났다. 종사자 유형의 경우도 모든 연도에서 집단 간 통계적 차이가 존재하는 것으로 나

타났다. 집단의 평균을 살펴보면, 고용주 및 자영업 집단의 평균 통행시간이 큰 것으로 나타났다.

Type
1999 2004 2009 2014

Weekday Weekend Weekday Weekend Weekday Weekend Weekday Weekend

House Type 3.847** 2.700** 5.008** 1.811 3.609* 0.973 4.986** 7.910**

Ownership Type 2.314 1.257 1.341 0.375 1.620 1.390 1.132 2.773*

Degree of Education 50.971** 16.176** 48.793** 15.651** 32.374** 12.681** 38.797** 15.660**

Working Status 50.875** 28.482** 63.080** 30.096** 55.771** 23.152** 83.494** 24.756**

**means p<0.01, *means p<0.05

<Table 4> Chi-squares value of ANOVA(Analysis of Variance) Tests

성별, 혼인상태, 경제활동여부와 같은 이항변수의 경우, t-Test를 통하여 집단 간 통행시간의 통계적 차이 

분석을 수행하였다. 분석결과는 <Table 5>와 같다. 성별의 경우 모든 연도에서 집단 간 통계적 차이가 존재

하는 것으로 나타났다. 집단의 평균을 살펴보면, 남성 집단의 평균 통행시간이 더 큰 것으로 나타났다. 혼인

상태의 경우 1999년 주중, 2004년, 2009년 주말에서는 집단 간 통계적 차이가 존재하는 것으로 나타났지만, 

이외의 경우에서 집단 간 통계적 차이가 존재하지 않는 것으로 나타났다. 집단의 평균을 살펴보면, 대체적으

로 기혼 집단의 평균 통행시간이 큰 것으로 나타났으나, 1999년 주중, 2004년의 경우 미혼 집단의 평균 통행

시간이 더 큰 것으로 나타났다. 경제활동여부의 경우 모든 연도에서 집단 간 통계적 차이가 존재하는 것으로 

나타났다. 집단의 평균을 살펴보면, 경제활동을 수행한 집단의 평균 통행시간이 더 큰 것으로 나타났다.
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Type
1999 2004 2009 2014

Weekday Weekend Weekday Weekend Weekday Weekend Weekday Weekend

Sex 9.281** 8.270-- 7.309** 4.822** 6.532** 4.246** 8.746** 2.618**

Marriage Status -2.813** 0.810 -2.430* 2.225* 0.450 2.115* 1.200 1.370

Economic Activity 11.294** 8.531-- 14.044** 9.949** 14.558** 9.602** 18.347** 8.676**

**means p<0.01, *means p<0.05

<Table 5> t values of t-Test

3) 소결

시간의 흐름에 따른 평균 활동시간의 변화를 살펴본 결과, 생산적 활동시간으로 볼 수 있는 업무시간과 

학업시간은 전반적으로 감소하는 추세를 나타내는 것으로, 비생산적 활동시간으로 볼 수 있는 가정 내부시

간과 여가시간은 전반적으로 증가하는 추세를 나타내는 것으로 분석되었다. 이는 주 40시간 근무제 및 주5

일 수업제도의 도입에 의한 업무 및 학업시간 감소에 의한 영향으로 판단된다. 또한 업무를 위한 휴식시간이

라는 기존 여가시간에 대한 인식이 자기계발 및 욕구충족을 위한 시간으로 변함에 따라 여가시간에 대한 욕

구가 증대된 결과로 판단된다(Ministry of Culture, Sport and Tourism, 2013). 통행시간의 경우, 주중은 점차 증

가하는 추세를, 주말은 점차 감소하는 추세를 나타내는 것으로 나타났다. 주중의 경우 생산적 활동시간의 감

소로 인한 여가 활동의 증대로 파생수요인 통행시간이 증가한 것으로 판단된다. 이에 반해, 주말의 경우 가

정 내부시간이 대폭 증가함에 따라 외부활동시간이 전반적으로 감소한 것으로 판단된다.

통행시간에 대한 가구 및 개인 관련변수들의 상관성 분석 및 집단 간 차이를 분석한 결과, 가구관련변수

(주택종류, 입주형태, 주거전용면적)에 비해 개인관련변수(성별, 연령, 혼인상태, 교육정도, 경제활동여부, 종

사상 지위, 월평균소득)가 통행시간과 더욱 밀접한 관계가 있는 것으로 분석되어 통행은 가구특성보다는 개

인특성에 의한 영향이 더욱 크다는 것을 알 수 있었다.

주거전용면적 및 월평균소득은 양의 영향이 있는 것으로 분석되었는데, 일반적으로 고소득자의 통행이 많

은 것을 감안하면 타당한 결과인 것으로 판단된다. 연령의 경우 음의 영향이 있는 것으로 분석되었는데, 이

는 고령자 통행이 대부분 4km이내 또는 통행시간 30분 이하의 단거리 통행이 주를 이루기 때문인 것으로 판

단된다(Choo, 2008). 집단 간 평균 통행시간의 차이를 살펴보면 다음과 같다. 학력이 높은 집단일수록 통행시

간이 큰 것으로 나타났는데, 이는 일반적으로 고소득계층의 학력이 높기 때문인 것으로 판단된다(Ministry of 

Labor, 2007). 종사자 유형의 경우 집단 간 평균 통행시간이 상이한 것으로 나타났는데, 이로 보아 종사자 지

위에 따라 통행패턴이 다르다는 것을 알 수 있다. 성별의 경우 남성이 여성보다 평균 통행시간이 큰 것으로 

나타났는데, 이는 여성에 비해 남성의 사회활동이 더욱 활발하기 때문이다. 경제활동여부의 경우 경제활동을 

수행하는 집단의 평균통행시간이 큰 것으로 나타났으며, 이는 경제활동을 수행하기 위해 통근통행이 발생되

기 때문인 것으로 판단된다. 

Ⅳ. 통행시간 변화 요인분석

1. 주중 통행시간 분석결과

연도별 주중 통행시간 영향요인을 분석하기 위해 다중회귀모형을 구축하였으며 분석결과는 <Table 6>과 

같다. 모형의 설명력인 조정결정계수는 0.092~0.168로 도출되었는데, 개별단위 조사자료를 활용하여 분석한 
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것을 감안한다면 모형의 설명력은 적합한 것으로 판단된다. 또한 변수간 다중공성성을 살펴보기 위해 VIF를 

산출하였는데, 최대 2.550으로 다중공선성은 없는 것으로 나타났다.

변수의 유의성을 살펴보면, 가구관련변수의 경우 2004년 주택종류(연립·다세대)와 2009년 입주형태(전세)

를 제외하면 모두 유의하지 않은 것으로 분석되었다. 이에 반해 개인관련변수의 경우 혼인상태, 종사자 유형 

(고용주)을 제외한 나머지 변수에서 대부분 유의한 것으로 분석되었다. 즉, 가구관련변수에 비해 개인관련변

수에 유의한 변수가 더 많은 것으로 분석되었는데, 이는 활동패턴이 가구특성보다 개인특성에 의해 결정된

다는 것으로 해석할 수 있다. 또한 활동시간 변수의 경우, 업무시간 및 여가시간이 대부분 유의한 것으로 나

타나 활동시간이 통행시간에 영향을 미치는 것으로 판단된다.

Type
1999 2004 2009 2014

B  VIF B  VIF B  VIF B  VIF

Constant 80.067 - -　 86.562 - -　 83.760 - 　- 75.039 - -　

Household 

Variables

House 

Typed

Apartment 3.536 0.019 1.231 4.218 0.025 1.424 -0.625 -0.004 1.687 3.588 0.023 1.591

Town·Multi -1.948 -0.010 1.211 9.707* 0.048* 1.310 7.430 0.047 1.552 5.616 0.031 1.424

Ownership 

Typed

Chartered Rental -3.872 -0.023 1.434 -2.020 -0.011 1.324 -7.159* -0.046* 1.202 -5.767 -0.034 1.252

Monthly Rental -6.720 -0.027 1.464 5.036 0.022 1.489 -9.160 -0.042 1.341 -5.186 -0.027 1.552

Residential Area 0.086 0.034 1.479 0.018 0.006 1.455 -0.018 -0.009 1.520 -0.018 -0.010 1.484

Individual-

related 

Variables

Sexd (Male=1) 14.482* 0.091* 1.155 5.788 0.035 1.220 3.438 0.024 1.224 8.644* 0.055* 1.202

Age -0.488* -0.103* 1.822 -0.387* -0.080* 1.903 -0.539* -0.141* 2.238 -0.518* -0.125* 2.061

Marriaged (Married=1) -4.823 -0.030 1.559 -13.194* -0.080* 1.550 -2.877 -0.020 1.603 -0.941 -0.006 1.570

Edu.d (College or more =1) 25.957* 0.146* 1.144 23.062* 0.134* 1.298 15.777* 0.108* 1.429 18.991* 0.121* 1.366

Working 

Statusd

Employer -4.328 -0.009 1.065 -6.111 -0.015 1.165 -4.342 -0.011 1.150 12.842 0.036 1.156

Self-Employed -1.621 -0.006 1.126 -11.918* -0.039* 1.089 1.657 0.006 1.120 11.819* 0.037* 1.053

Average Monthly Income - - - 1.7×10-5* 0.235* 2.409 6.1×10-6* 0.120* 2.550 7.4×10-6* 0.155* 2.179

Time 

Variables

Work Activity Time 0.035* 0.117* 1.559 -0.001 -0.003 2.071 0.043* 0.143* 2.229 0.039* 0.116* 1.845

School Activity Time 0.004 0.011 2.308 -0.003 -0.007 2.296 0.004 0.011 2.781 0.017 0.035 2.158

Leisure Activity Time 0.108* 0.172* 1.091 0.112* 0.176* 1.087 0.162* 0.253* 1.073 0.148* 0.226* 1.053

N 4,112 3,233 2,038 2,682

adj R2 0.092 0.138 0.166 0.168

*means p<0.05. d means dummy.

<Table 6> Estimation Results of Multiple Linear Regression Models for Weekday

시간의 흐름에 따른 변수의 영향변화를 살펴보면, 성별(남성)의 경우 1999년 및 2014년에는 유의하나 2004

년 및 2009년에는 유의하지 않는 것으로 분석되었다. 영향력을 살펴보면 모든 연도에서 양의 영향력을 미치

나, 그 영향력은 점차 감소하는 것으로 분석되었는데, 이는 남성과 여성의 통행시간 차이가 점차 감소하고 

있는 것으로 해석할 수 있다. 연령의 경우 꾸준히 음의 영향력이 존재하는 것으로 분석되었다. 또한 그 영향

력은 점차 증가하는 추세를 나타내고 있는데, 이는 점차 고령자의 통행시간이 감소하고 있는 것으로 해석할 

수 있다. 혼인상태의 경우, 음의 영향력이 있으나, 대부분 유의하지 않은 것으로 나타났다. 교육정도(대학교 

졸업 이상)의 경우 꾸준히 양의 영향력이 존재하는 것으로 분석되었으며, 그 영향력은 점차 감소하는 추세를 
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보이고 있다. 이는 학력에 따른 통행시간의 차이가 점차 감소하고 있는 것으로 해석할 수 있다. 월평균소득

의 경우 1999년에는 조사가 수행되지 않아 해당 연도는 제외하고 분석을 수행하였다. 조사가 수행된 2004

년~2014년을 살펴보면, 모든 연도에서 양의 영향력이 존재하는 것으로 분석되어, 소득이 높을수록 통행시간

이 긴 것으로 분석되었다. 업무시간의 경우 2004년을 제외한 모든 연도에서, 여가시간의 경우 모든 연도에서 

유의한 것으로 분석되었고, 모두 양의 영향력이 있는 것으로 분석되었다. 또한 대체적으로 그 영향력은 증가

하는 추세를 보이고 있어 각 활동시간의 증가는 통행시간을 증가시킨다고 해석할 수 있다.

표준화계수()를 통한 변수별 영향력을 살펴보면, 활동시간 변수들이 가장 큰 영향력이 존재하는 것으로 

나타났으며, 두 활동시간의 영향력을 비교하면 모든 연도에서 여가시간의 영향력이 가장 큰 것으로 나타났

다. 이는 여가시간을 위해 더 많은 통행시간을 할애하고 있는 것으로 해석할 수 있다.

2. 주말 통행시간 분석결과

연도별 주말 통행시간에 대한 다중회귀모형 추정결과는 <Table 7>과 같다. 모형의 설명력을 살펴보면, 조

정결정계수는 0.147~0.237로 도출되어 모형의 설명력은 적합한 것으로 판단되며, 주중보다는 다소 높게 나타

났다. 또한 변수간 다중공성성을 살펴보기 위해 VIF를 산출하였는데, 최대 1.848로 다중공선성은 없는 것으

로 분석되었다.

변수의 유의성을 살펴보면, 가구관련변수의 경우 2004년 주거전용면적과 2014년 주택종류(아파트)를 제외

하면 모두 유의하지 않은 것으로 분석되었다. 개인관련변수의 경우 가구관련변수에 비해 더 많은 변수가 유

의한 것으로 분석되었지만, 주중 모형에 비해 비교적 적은 변수들이 유의한 것으로 도출되었다. 

시간의 흐름에 따른 변수의 영향변화를 살펴보면, 성별(남성)의 경우 1999년에는 유의한 변수로 도출되었

지만 이후 유의하지 않은 것으로 분석되었다. 이는 주중에서와 같이 남성과 여성의 주말 통행시간차이가 점

차 없어지는 것으로 해석될 수 있다. 혼인상태의 경우, 양의 영향력이 있으나, 대부분 유의하지 않은 것으로 

나타났다. 교육정도(대학교 졸업 이상)의 경우 1999년과 2014년에만 유의한 것으로 분석되었으며, 양의 영향

력이 있는 것으로 나타났다. 하지만 그 영향력은 점차 감소하는 추세를 보여 학력에 따른 주말 통행시간의 

차이는 점차 사라지고 있다고 해석할 수 있다. 월평균소득 역시 주중 모형에서와 같이 모든 연도에서 유의한 

것으로 분석되었으며, 모두 양의 영향력이 있는 것으로 분석되었다. 활동시간의 영향을 살펴보면, 업무시간, 

학업시간, 여가시간 모두 모든 연도에서 유의한 것으로 분석되었다. 또한 그 영향력들은 대체적으로 증가하

는 추세를 나타내고 있는데, 이는 곧 모든 활동시간의 증가는 통행시간을 증가시킨다고 해석할 수 있다. 또

한 여가시간의 영향력을 살펴보면, 주중에 비해 주말의 영향력이 약 2배인 것으로 나타나 주말 여가시간을 

위해 더 많은 통행시간을 사용하는 것으로 해석할 수 있다.

표준화계수()를 통한 변수별 영향력을 살펴보면, 활동시간 변수들이 가장 큰 영향력이 존재하는 것으로 

나타났으며, 활동시간 변수 중 여가시간의 영향력이 가장 큰 것으로 나타났다. 특히 여가시간의 영향력은 다

른 변수에 비해 약 4배 가까이 높은 것으로 나타났는데, 이는 주말 통행시간이 여가시간에 크게 영향을 받는

다는 것을 시사한다.
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Type
1999 2004 2009 2014

B  VIF B  VIF B  VIF B  VIF

Constant 43.366 - -　 31.157 - -　 41.253 - -　 46.308 - -　

Household 

Variables

House 

Typed

Apartment 6.691 0.028 1.213 2.531 0.013 1.381 -3.391 -0.020 1.737 7.287* 0.043* 1.572

Town·Multi 1.926 0.009 1.224 7.727 0.033 1.353 2.885 0.016 1.588 -4.040 -0.021 1.390

Ownership 

Typed

Chartered Rental -4.664 -0.023 1.429 -2.100 -0.010 1.327 6.020 0.034 1.242 2.391 0.013 1.277

Monthly Rental 1.753 0.006 1.421 4.387 0.016 1.445 1.915 0.007 1.267 -5.911 -0.028 1.525

Residential Area -0.021 -0.007 1.453 0.160* 0.049* 1.334 0.076 0.038 1.424 0.005 0.003 1.480

Individual-

related 

Variables

Sexd (Male=1) 17.295* 0.087* 1.108 3.728 0.020 1.176 0.101 0.001 1.213 -3.858 -0.023 1.192

Age -0.043 -0.007 1.488 -0.214 -0.037 1.534 -0.467* -0.104* 1.592 -0.349* -0.079* 1.530

Marriaged (Married=1) 3.131 0.016 1.403 7.454* 0.039* 1.528 7.531 0.045 1.597 3.951 0.023 1.556

Edu.d (College or more =1) 15.324* 0.069* 1.127 5.062 0.025 1.229 5.612 0.032 1.329 11.077* 0.065* 1.295

Working 

Statusd

Employer -4.381 -0.008 1.084 5.583 0.012 1.194 -0.207 0.000 1.167 8.804 0.024 1.160

Self-Employed -6.166 -0.019 1.160 -12.419* -0.034* 1.101 2.994 0.010 1.159 -9.216 -0.029 1.064

Average Monthly Income - - - 9.0×10-6* 0.110* 1.727 5.9×10-6* 0.102* 1.848 3.8×10-6* 0.072* 1.645

Time 

Variables

Work Activity Time 0.039* 0.092* 1.320 0.042* 0.089* 1.234 0.066* 0.137* 1.208 0.064* 0.135* 1.130

School Activity Time 0.059* 0.074* 1.331 0.082* 0.092* 1.318 0.080* 0.094* 1.233 0.077* 0.070* 1.175

Leisure Activity Time 0.216* 0.366* 1.090 0.235* 0.422* 1.067 0.230* 0.434* 1.068 0.226* 0.445* 1.048

N 3,947 3,204 2,050 2,683

adj R2 0.147 0.203 0.222 0.237

*means p<0.05. d means dummy.

<Table 7> Estimation Results of Multiple Linear Regression Models for Weekend

3. 소결

연도별 통행시간 영향요인 도출결과 가구관련변수보다 개인관련변수가 더욱 유의한 것으로 분석되었다. 

이는 통행시간이 개인의 활동패턴에 영향을 더 많이 받기 때문이다. 또한 여러 변수들 중 활동시간 관련 변

수의 영향력이 가장 큰 것으로 나타나 활동패턴이 통행시간에 강한 영향력이 있는 것으로 판단된다.

주중과 주말모형을 비교하면 주중이 주말에 비해 유의한 변수가 많은 것으로 나타났다. 이는 생활시간조

사에 주말의 통행특성과 연관성이 높은 자동차 보유대수, 가구 구성요소 등의 변수들이 포함되지 않기 때문

인 것으로 판단된다(Choo, 2012). 활동시간의 비표준화계수를 살펴보면, 주중과 주말의 업무시간 영향력의 

차이는 크지 않은 것으로 나타났지만, 여가시간의 경우 약 2배의 차이를 나타낸다. 이는 주중보다 주말에 여

가활동을 하기 위해 더 많은 통행시간을 사용하는 것으로 해석되어 주중에 비하여 주말에 여가활동을 위한 

장거리 통행이 더 많이 발생하는 것으로 판단된다. 

변수별 영향력 변화를 살펴보면, 성별(남성)의 경우 양의 영향력이 점차 감소하거나 유의하지 않게 되는 

것으로 나타났는데, 이는 여성의 사회진출 기회 증대로 인해 남성과의 통행 격차가 점차 줄어들고 있음을 시

사한다. 연령의 경우 음의 영향력이 점차 증가하는 것으로 나타났는데, 이는 고령자 통행이 단거리 통행으로 

변화하기 때문인 것으로 판단된다(Choo, 2008). 교육정도(대학교 졸업 이상)의 경우 양의 영향력이 점차 감소

하는 것으로 나타났는데, 이는 고등교육 이상 이수자 인구비율이 1999년 23.0%에서 2014년 44.0%로 증가한 
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바와 같이 전반적인 학력의 향상에 의해 교육정도의 영향력이 감소한 것으로 판단된다. 월평균소득의 경우 

양의 영향력이 점차 감소하는 것으로 나타났는데, 이는 전반적인 학력의 증가가 전체 평균소득을 증가시키

기 때문에 월평균소득의 영향력이 감소한 것으로 판단된다. 활동시간의 경우, 모든 활동시간은 양의 영향력

이 존재하는 것으로 나타났는데, 이는 통행이 활동의 파생수요라는 특성을 잘 보여주고 있다. 또한 업무시간 

영향력은 점차 증가하는 것으로 나타났는데, 이는 업무시간은 감소하는데 반해 업무관련 통행이 늘어나거나 

꾸준한 교통혼잡 증가에 의한 영향으로 판단된다. 여가시간 영향력 역시 점차 증가하는 것으로 나타났는데, 

이는 서울시 여가목적통행이 2002년 약 6.1km에서 2010년 약 10.1km로 점차 통행거리가 증가하는 추세를 나

타내기 때문인 것으로 판단된다(Gyeonggi Transport Information, 2018).

Ⅴ. 결  론

1. 연구의 요약 및 시사점

통행시간은 통행이 파생수요라는 특성과 하루가 24시간으로 고정되어 있기 때문에 특정 활동시간이 증가

하면 다른 시간이 감소해야하는 시간적 특성을 동시에 지니고 있다. 이와 같은 특성을 고려하여 본 연구에서

는 통행시간 영향요인의 연도별 변화를 비교·분석하였다. 

분석결과를 요약하면 다음과 같다. 먼저 유의한 변수를 살펴보면, 통행시간은 가구특성(주택종류, 입주형

태, 주거전용면적)보다 개인특성(성별, 연령, 혼인상태, 교육정도, 종사자 유형, 월평균소득)에 더 많은 영향을 

받는 것으로 나타났다. 또한 주중이 주말보다 유의한 변수가 더 많이 도출되었는데, 이는 주말 통행행태가 

주중에 비해 보다 변화가 크기 때문인 것으로 판단된다. 활동시간의 경우 통행시간과 양의 관계가 있는 것으

로 분석되었는데, 이는 파생수요라는 통행의 특성이 강하게 작용한 결과로 판단된다.

성별의 경우 영향력이 점차 작아져 남성과 여성의 통행시간 차이는 점차 감소하는 것으로 나타났으며, 연

령의 경우 영향력이 점차 강해져 고령자의 통행시간이 점차 감소하는 것으로 나타났다. 전반적인 학력의 증

가 추이에 따라 통행시간에 대한 학력의 영향력 역시 감소하는 것으로 나타났다. 또한 학력증가에 의해 전반

적인 평균소득의 증가가 월평균소득의 영향력을 감소시킨 것으로도 판단된다. 업무시간 및 여가시간의 경우 

영향력이 점차 증가하는 것으로 나타났는데, 이는 서울시 도시부 도로의 교통혼잡비용이 증가한 것과 같이 

교통 혼잡 심화에 의한 영향으로 판단된다(The Korea Transport Institute, 2014). 주중에 비해 주말에서 여가시

간의 영향력이 더욱 큰 것으로 나타났는데, 이는 주중보다 주말에 야외 여가활동을 더 많이 수행하기 때문인 

것으로 판단된다(Kim et al., 2012).

이에 따른 본 연구의 시사점은 다음과 같다. 첫째, 현재 교통정책은 첨두시의 교통 혼잡완화를 주목적으로 

하고 있기 때문에 통근통행을 중점적으로 관리하고 있는 상황이다. 하지만 분석결과를 살펴보면, 업무시간보

다 여가시간이 통행시간에 미치는 영향력이 더욱 큰 것으로 분석되었다. 또한 여가시간의 영향력은 점차 증

가하는 것으로 나타나고 있는데, 이는 여가시간에 대한 고려가 중요함을 시사하고 있다.

둘째, 현재 국가교통DB에서 제공하고 있는 장래 통행량은 기존 평일통행량(O/D)을 기준으로 장래 개발계

획 및 인구증감을 고려하여 예측을 수행하고 있다. 즉, 인구증감에 따라 통행량을 예측하는 방법을 사용하고 

있다고 할 수 있다. 우리나라 총 인구는 현재 증가하는 추세를 나타내지만, 인구 성장률을 살펴보면 2013년 

약 46%에서 2017년 약 39%로 점차 감소하는 추세를 나타내고 있으며, 2033년부터 인구성장률은 마이너스로 

변화하여 총 인구가 감소할 것으로 예측되고 있다(Statistics Korea, 2016). 이에 따라 장래 통행량은 감소할 것

으로 예측하고 있으나, 본 연구에서는 활동시간에 따른 통행시간이 증가하는 것으로 나타났으므로 장래 통
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행시간은 증가할 수도 있을 것으로 판단된다. 따라서 기존의 교통수요예측 모형에 활동시간에 대한 변수를 

고려하거나 통행시간(또는 통행거리)에 따른 통행특성을 반영하는 것이 필요할 것이다. 또한 교통수요관리 

정책의 대상에 요일 및 시간특성에 따라 출근통행은 물론 여가통행도 함께 고려해야 할 것이다. 

셋째, 업무시간과 여가시간의 영향력을 살펴보면, 여가시간의 영향력이 더 큰 것으로 나타났는데, 이는 동

일한 시간의 활동을 수행하기 위하여 더 많은 통행시간이 필요하다는 의미로 해석될 수 있다. 일반적으로 장

거리 통행이 더 많은 통행시간을 요구하는 것을 감안하면 업무활동을 수행하기 위한 통행거리보다 여가활동

을 수행하기 위한 통행거리가 더 긴 것으로 해석할 수 있다. 이는 결국 여가활동을 즐기기 위한 시설이 거주

지와 비교적 먼 거리에 위치한다는 것을 의미한다. 한편 대부분의 사람들이 여가활동을 삶의 필수적인 요건

으로 생각하고 있어 여가활동의 중요성이 증대되고 있다(Ministry of Culture, Sport and Tourism, 2016). 따라서 

장래 토지이용계획 수립 시 여가활동과 관련이 있는 공원시설, 체육시설, 문화시설 등을 주거지역과 인접하

게 배치하여 접근성을 높이는 방안을 고려해야 할 것이다.

2. 연구의 한계 및 향후 연구과제

본 연구에서는 생활시간조사 자료를 활용하여 통행시간에 영향을 미치는 요인을 분석하였다. 특히, 활동

시간과의 관계를 연도별 비교를 통해 그 변화를 살펴보았다. 하지만 조사된 항목이 다소 적다는 점, 거주 지

역에 대한 조사가 비교적 광범위한 범위로 수행되어 이를 반영하지 못하였다는 한계가 존재한다. 통행시간

은 통행거리와 밀접한 관계가 있으나, 기·종점 자료의 부재로 인해 거리관련사항을 고려하지 못한 점도 한계

로 볼 수 있다. 또한 통행수단에 따라 통행시간이 다를 것으로 판단되나, 본 연구에서는 하루 전체의 통행시

간을 살펴보았기 때문에, 통행별 수단에 대한 고려가 미흡하였다.

따라서, 향후 통행시간 연구에서는 거주지의 토지이용 특성, 기·종점 통행 특성 등을 반영하여 보다 세부

적인 모형을 구축해야 할 것이다. 또한 이를 통행수단별로 구분하여 각 수단별 영향요인을 비교·분석하는 것

도 필요할 것으로 판단된다.
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