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ABSTRACT

The present study investigates a commuting choice behavior in urban and rural areas. 

The present study utilizes the Korean Census data 2% sample to compare commuting 

choice of the people in urban and rural areas. We apply a conditional logit model to 

investigate the regional differences between urban and rural area. We found that (1)the 

demand of public transit exceeds the supply in rural areas (2)preference of motorcar for 

commuting increased in urban and rural areas, especially in rural areas in 2000. The present 

study draws an implication of the importance of incorporating commuting time on 

individual's mode choice behavior, which has not been utilized before. The present study 

shows that dramatic changes have been noticed in transportation behavior for rural 

residents between 1990 and 2000. This study concludes with summarizing the results and 

suggestions for some future studies.
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1. 서론
경제활동과 주거는 공간에서 이루어지는 

인간의 활동 중 가장 핵심적인 요소이며 

이 두 가지 요소를 연계하는 것이 통근

(commuting)이다. 통근은 노동시장(labour 

market) 크기의 확장에 따라 노동시장에서

의 직주불일치(spatial mismatch) 현상으로 

나타나는 것으로 볼 수 있다. 즉, 한 지역 

내에 존재하는 노동력을 그 지역에서 다 

흡수하지 못할 경우, 그 지역 내에서 다 고

용되지 못하는 노동력은 노동 수요가 존재

하는 다른 지역으로 거주지를 옮기는 이주 

또는 거주지에서 직장까지 통근이라는 두 

가지 형태로 반응하게 된다.

거주지(place of residence)와 직장(place 

of work)간의 통근행위 또는 유형에 대한 

분석은 지역경제학의 주요 대상으로 자리 

잡고 있다. 통근은 개인 또는 가구의 직장 

선택에 있어 주요한 요인이다. 직장과 주택

의 거리가 주거지 선택의 요인이든 직장이 

여러 주거선택 요인 중 하나이든, 통근은 

주택, 노동시장 그리고 교통시설의 상호 작

용으로 나타나는 복잡한 문제이며, 통근은 

개인과 사회적 비용을 수반한다. 개인 통행

자의 경우 직접 부담하는 사적비용은 금전

적 비용(out-of-pocket cost)과 시간비용

(time cost)으로 구분할 수 있다. 금전적 비

용은 승용차의 경우 연료비, 차량 유지비, 

보험료, 감가상각비 등이 포함되고 대중교

통수단의 경우에는 요금을 말하며 시간비

용은 통행에 소요되는 시간의 기회비용

(opportunity cost)이다(김경환, 서승환 2002).

통근은 또한 사회 전체의 편익과 비용을 

수반하는 요소이기도 하다. 통근행위는 지역 

간 노동시장 불균형과 같은 직접적 요인일 

뿐 아니라, 직주간 불일치에 따른 낭비통근

(waste commuting)이나 이로 인한 교통혼잡 

및 대기오염 등과 같은 도시불경제 현상을 

연구하는 주제이기도 하다. 일반적으로 직장

과 주거지의 장거리 분리가 통근의 주요원인

으로 지적된다. 출․퇴근을 위한 통근이 교

통혼잡의 가장 중요한 요인으로 거론되며, 

개인 통근통행자의 경우 금전적 비용과 시간

비용 측면에서 통근이 고찰된다. 하지만 통

근은 이 이외에 주택, 노동시장 그리고 교통

시설의 상호 작용으로 나타나는 복잡한 문제

이며, 개인의 비용을 넘어 때로는 교통혼잡, 

환경 문제 등 사회적 비용까지 초래한다.

우리나라의 경우 도시 내부 또는 도시 

간 통근에 대한 연구는 상당 부분 이루어

지고 있으나 농촌지역의 통근 유형 및 그 

결정요인에 대한 연구는 거의 존재하지 않

고 있다. 이것은 도시 간 통근이 우리나라 

통근발생의 다수를 차지하고 있다는 측면

과 교통혼잡 비용 등과 같은 도시불경제 

현상이 주로 도시 내부의 문제인데 연유한

다. 하지만 교통의 발달과 광역도시화로 도

시 내에서의 통근과 더불어 도시에서 도시

로의 통근, 농촌에서 도시로의 통근, 도시

에서 농촌으로의 통근, 농촌에서 농촌으로

의 통근도 증가하고 있다(권용우 1986, 2001). 

외국의 경우에는 농촌의 통근에 대한 연구

(Teigen 1996; Boardman 1998; Green and 

Meyer 1997b; Gray et al. 2001)가 상당 부
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분 이루어지고 있으나, 한국의 경우 통근 

연구는 대부분 서울을 중심으로 한 도시지

역에 편중되어 있고 보다 분석적 측면에서

의 농촌지역 주민의 통근선택에 대한 연구

는 제한적으로 이루어지고 있다.

이 연구의 주요 연구 목적은 도시 및 농

촌에 기반을 둔  통근 유형의 변화를 특히 

농촌지역 주민의 통근 행태를 중심으로 그 

변화상을 분석하는 데에 있다. 이 연구에서

는 기타의 연구와 달리 통행선택모형의 선

택에 있어 조건부 로짓모형(conditional 

logit model)을 이용하여 통근거리에 따른 

통근 수단 선택을 모형화하였다. 이 연구의 

구성은 다음과 같다. 제1장에서는 연구배경

에서는 통근 연구의 중요성, 기존 통근 연

구의 문제점, 그리고 농촌지역에 대한 통근 

연구의 중요성을 살펴보았다. 제2장에서는 

1990-2000년까지의 도시와 농촌의 통근 유

형별 일반 현황을 살펴보았다. 제3장에서는 

연구 방법으로서 조건부 로짓모형에 대한 

설명, 그리고 사용된 자료 및 변인에 대한 

설명을 담고 있다. 제4장에서는 분석 결과

를 설명하고 있으며, 제5장에서는 이 연구

의 의의와 이 연구의 주요 발견내용 그리고 

후속연구의 필요성에 대하여 언급하고 있다.

2. 통근 및 통행 연구에 관한 선행 연구
통근에 관한 연구가 주로 이루어지는 학

제적 분야는 도시 및 지역경제학이며, 이 중 

교통(transportation)과 주거선택(residential 

location) 분야에서 주요한 주제로 자리 잡

고 있다. 교통 분야에서는 수요관리라는 측

면에서 주로 연구되고 있다. 즉, 통근은 직

장과 주거지의 장거리 분리가 통근수요를 

증가시키는 중요한 요인으로 여겼으며(이

번송 외 1994), 따라서 주거지와 직장의 거

리를 축소함으로써 과다한 통근을 줄여 교

통수요를 관리할 수 있다고 보고 있다(이

번송 1988, 4). 또 경제활동과 주거는 도시 

활동의 가장 핵심적인 요소이므로(허우긍 

1993, 6), 이 두 가지 요소를 연계하는 통근 

유형연구를 통하여, 그 지역의 가용한 노동

력, 실제로 이용 가능한 직업, 가용한 직업

과 노동력 간의 비율과 등과 같은 구조적 

요인까지도 파악할 수 있다고 주장한다. 

통근과 밀접하게 관련된 주거입지 선택

에 대한 일반적 논의는 다음의 두 가지로 

요약될 수 있다. 첫째, 직장과 주거지역간

의 거리가 주거지 선택의 요인이라는 입장

이다. 즉 통근비용과 주거공간에 대한 선

호, 소득간의 상쇄관계에 따라 주거입지가 

결정된다는 것이다. 이러한 논의는 교통수

단(mode choice)의 선택이 직업에 크게 의

존한다는 입장에서 통근 연구를 통한 직주

불일치(spatial mismatch)의 해결을 통하여 

교통혼잡 등의 문제를 해결할 수 있다고 

보았다. 초기에는 교통수단선택에 관한 연

구에 집중되었고, 통근이 교통혼잡이 가장 

심한 피크타임 동안 가장 중요한 여행 목

적이며 결국 교통혼잡을 심각하게 가중시

킨다는 주장(Rouwendal and Meijer 2001, 

475)이 제기되어 왔다. 교통 수단 선택에 개

별행태 모형을 적용한 연구는 승용차 보유

결정(Train 1986), 거주지 선택(McFadden 
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1978), 경로 선택의 예측(Hamerslag 1981), 

분포 교통량의 예측(Ben-Akiva et al. 1984) 

등과 같이 다양한 분야에 적용되고 있다. 하

지만 길리아노와 스몰(Giuliano and Small 

1991)은 직주균형을 높이기 위한 정책이 

통근 유형의 변화에 제한적인 영향을 미치

는 것으로 나타났고, 펭(Peng 1997)의 연구

에서도 직주근접은 거주지의 위치와 통근 

유형의 여러 요인 중 단지 하나의 요인인 

것으로 나타났다.

둘째, 주거 입지 결정시 직주간 거리에 

따른 직장의 위치는 여러 주거선택 요인 

중 단지 하나의 고려사항일 뿐이라는 것이

다. 이러한 직주간의 거리보다는 직장의 위

치를 고려하여 주거입지를 선택하기보다는 

주거환경, 가족욕구가 더 중요하다는 시각

이다. 마틴 등(Martin et al. 1993)에 의하

면 주거입지 선택은 주택과 직장 간의 거

리 이 밖에도 근린환경, 학교의 질, 범죄율 

등 많은 요인에 의해 이루어진다고 밝히고 

있다(하성규 등, 1998, 82). Rouwendal과 

Meijer(2001)의 연구에서도 소득이 높은 사

람들(two income households)의 주택에 대

한 선호(preference)가 직주일치정책의 실

효성을 감소시키는 것으로 나타났다. 지우

석(2000)도 교차통근의 증가가 개인들의 입

장에서 직장, 주거, 쇼핑, 교육환경, 여가활

동 등 다양한 그들의 삶의 만족을 위한 노

력에 따른 공간이용의 확장으로 보았다. 또 

교차통근통행량은 도시가 성숙되고 규모가 

갖추어 질수록 증가하므로, 직주불일치 해

소를 위한 직장근처의 주택건설과 단지 내 

상업시설 확보만으로는 교차통근감소효과

에 한계가 있다고 보았다(전명진 1995b).

우리나라의 경우 통근에 관한 다양한 형

태의 연구가 이루어져 왔다. 중심도시의 통

근권에 관한 연구(신현욱 1989; 허우긍 

1987; 홍상기 1987), 직주불일치(하성규, 김

재익 1992; 홍두승, 민말순 1991), 통근통행

의 지리적 특성(허우긍 1993), 도시권의 통

근통행(전명진 1995a), 통근 유형(윤대식 

1997), 교차통근(지우석 2000) 등은 일부 사

례에 불과하다. 하지만 이러한 연구들은 대

부분 도시 내 또는 도시 간 통근을 분석의 

대상으로 삼고 있고 농촌 내, 농촌 간의 통

근에 관한 연구는 거의 이루어지지 못한 

것이 현실이다. 하지만 우리나라 농촌의 경

우도 선진국의 경우와 같이 비농업적 직업

의 증가와 도시근교 농가구성원의 다양한 

활동으로 인하여 통근이 삶의 한 방식이 

되고 있다는 점을 고려하면(Stabler and 

Rounds 1997), 농촌지역의 통근을 다룬 국

내 선행 연구들이 제한적으로 이루어지고 

있는 점은 아쉬운 일이라 하겠다.

미국, 캐나다, 유럽 등 선진국의 경우 농

촌지역을 대상으로 한 통근/통행 연구는 

상당한 수준에 있는 것으로 보인다. 그래이 

등(Gray et al. 2001)의 스코트랜드(Scotland)

의 연구에서는 환경정책의 도입이 오지

(remoted areas)에 거주함으로써 대중교통

을 이용할 수 없는 농민들에게 더 큰 경제

적 부담을 주는 것으로 나타났다. 스태블러

와 라운스(Stabler and Rounds 1997)의 연

구에서는 농촌에서 도시로의 통근자가 그

들의 소비를 통하여 농촌의 활력(viability)

에 기여할 수도 있는 것으로 나타난 반면, 
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보드만(Boardman 1998)의 연구에서는 자

동차 사용의 증가가 농촌 지역의 상점과 

소비를 잠식하고, 결국 농촌지역사회의 경

제적 잠재성을 잠식하는 것으로 나타났다. 

노르웨이(Norway)는 이러한 농촌잠식의 대

안으로 오지 농촌 지역의 주민이 접근하기 

쉬운 장소에 상점과 서비스를 위치시킴으

로써 자동차의 운전필요와 의존도를 줄이

는 대안적 정책을 실시하였다(Teigen 1996).

앞서 언급하였듯이, 우리나라의 경우 광

역도시화와 교외화로 인해 도시 내의 통근

보다는, 도시에서 농촌으로, 농촌에서 도시

로, 농촌에서 농촌으로의 통근하는 교차통

근 현상이 점차 증가하고 있다. 이러한 측

면에서 1990년 이래 약 10년간 우리나라  농

촌사회의 통근 형태를 분석하는 이 연구는 

의미가 있다고 판단된다. 이 연구에서는 특

히 통근행태분석에 가장 적합한 모형의 하

나로 여겨지는 조건부 로짓모형(conditional 

logit model)을 적용하여 우리나라 전체의 

교차통근 유형을 특히 농촌지역을 중심으

로 분석하기로 한다. 이 연구에서는 1990년

부터 2000년까지의 분석을 통해 경제력 증

가와 생활권 확대 등이 우리나라 농촌사회 

거주 주민의 통근 행태에 어떠한 영향을 

미쳤는지를 분석하고 있다.

3. 연구 방법 및 자료
3.1. 연구 방법: 조건부 로짓 모형

이 연구에서 사용된 통계기법은 조건부

로짓(conditional logit model)과 혼합 로짓모

형(mixed logit model)이다. 먹파든(McFadden 

1973)이 처음 개발한 이 모형은 통근선택 

또는 인구이동에 있어 가장 적합한 모형으

로 인식되고 있어 다양한 실증분석에 적용

되고 있다(Davies et al. 2001; Hensher 

1981; Rouwendal and Meijer 2001). 이 계

량모형을 이용하면 시간, 비용 등 대안의 특

정한 속성(alternative-specific attributes)

을 포함한 통근자의 통근 수단 선택(mode 

choice)을 연구할 수 있다. 이 모형에 대한 

개략적 설명은 다음과 같다.

다항 로짓모형(multinomial logit model)

과 마찬가지로 조건부 로짓모형(Conditional 

logit model)은 대안집합 J 중 개인의 선택

을 분석하는데 일반적으로 많이 이용된다. 

조건부 로짓모형은 개인의 대안집합에 초

점을 두고 대안집합의 특성을 설명변수로 

이용한다. Xi를 파라미터 벡터 β로 표시되

는 개인 I의 특성을 의미하고, Zij를 파라미

터 벡터 α로 표시되는 개인 I의 통근선택에 

대한 j 번째 대안이 지니는 특성이라고 가

정하자. 여기서 J는 무작위 순위(unordered)

의 대안의 수(일단, 모든 개인에 대해 일정

하다고 가정한다)를, Pij는 개인 I가 대안 j

를 선택할 확률을 의미한다고 하면, 다항 

로짓 모형과 조건부 로짓 모형에서의 선택

확률은 다음과 같다.

다항 로짓:

Pij = exp(Xiβi) / ∑
J

k= 1
 exp(Xiβk)     (1)

조건부 로짓:

Pij = exp(Zijα) / ∑
J

k= 1
 exp(Zikα)      (2)
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위의 식 (1)과 (2)를 합하면, 즉 선택대안

들과 개인의 특성을 종합하면 다음의 식 (3)

과 같은 혼합 로짓모형으로 표현될 수 있다.

혼합 로짓:

Pij = ∑
J

k= 1
exp(Xiβi +Zijβ) / exp(Xiβk+Zikα) (3)

이 연구에서는 시간과 비용에 따른 통근 

유형선택을 분석할 수 있는 조건부 로짓모

형을 의미하는 식 (2)와, 식 (2)의 특성에 

더하여 개인 및 가구, 그리고 지역의 특성

을 모두 감안할 수 있는 혼합 로짓모형

(mixed logit model)인 식 (3)을 적용하기

로 한다. 상기 모형에 대한 응용 및 해석은 

이성우 등(2005)이 제시한 방법을 적용하

였다.

3.2. 자료와 변인

실증분석을 위해 사용된 자료(data)는 

1990년, 1995년, 2000년 통계청에서 실시한 

2%센서스다. 도시지역 표본의 수가 농촌지

역 표본에 비해 과다한 연유로 도시 거주

자의 경우는 각 연도별 모두 20%의 하위 

표본(sub-sample)을 추출하였다. 따라서 분

석에 사용된 최종 표본의 수는 도시 거주

자의 경우는 0.4%(=2%×0.2) 표본이며, 농

촌거주자의 경우는 센서스의 2% 표본이다. 

센서스 자료는 통계 추정에 절대적인 요건

인 자료 및 변인의 수에 있어서 많은 관찰

치(observations) 및 변인(variables)들을 담

고 있어서 이 연구의 수행에 적합한 자료

다. 이 연구에서 설정한 1990-2000년의 시

기에는 주로 농촌의 도시적 행정구역 개편 

등과 같은 공간적 변화가 존재하는 것이 

사실이다. 이 연구에서는 시기에 관련 없이 

읍과 면은 농촌으로, 동지역은 도시로 구분

하여 분석하였다.

이 연구의 종속변인은 도보 및 자전거, 

버스와 기차, 그리고 자가용으로 구분된 3

가지 유형의 통근 수단이다. ASC에 사용

된 변인은 집과 직장 간 통근시간을 사용

하였다. 이 연구에서 설정된 지역은 모두 

232개 지역이면 각 연도에 직주 간 통근 

표본이 최소한 2개 이상 있는 경우 개별 통

행 수단에 대한 평균 통행시간을 추출하였

고 이 경우 개인이 선택할 수 있는 3가지 

통행 수단별 시간이 주어질 수 있다. 기타 혼

합 로짓에 사용된 변인은 인구, 사회-경제, 

가구 그리고 지역변인들이며 개별 변인들

에 대한 설명은 <표 1>에 소개되어 있다.

나이와 성별에 따른 통근 수단 선택의 

다양성은 대부분의 통근 연구에서 잘 입증

되어 있다. 다른 조건이 일정하면 젊은 계

층이나 남자일 경우의 시간에 대한 고려가 

고령층이나 여자에 비해서 더욱 민감하게 

반응하는 것이 일반적이며, 반대로 여성이

나 고령층은 기차와 같은 안정적 교통수단

을 더욱 선호하는 것으로 알려져 있다. 학

력과 직업수준은 소득수준과 밀접한 관련

성을 가지고 있다는 측면에서 자가용 등과 

같은 통근수단 선택과 밀접한 관련성을 가

지리라 예측된다. 이러한 측면에서 고용원

을 둔 사업주의 경우 기타의 지위에 속하

는 계층에 비해 시간에 대해 더욱 민감하

여 자가용을 통근 수단으로 선택할 가능성

이 높으리라 판단된다.
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도로망 등과 같은 지역의 특성 역시 통

근 수단의 선택에 영향을 미치리라 예상된

다. 지역의 접근성 정도가 주거지역의 공시

지가에 반영되어 있다는 측면에서 자가용 

등과 같은 통근 수단의 선택에 더욱 영향

을 미치리라 예측되면, 비슷한 추론 선상에

서 도로연장비율이 높은 지역일수록 자가

용의 이용에 더 많은 영향을 미치리라 예

상된다. 이러한 특성 이외 기타 지역적 특

성을 반영하기 위해 전국을 수도권, 영남

권, 호남권, 충청권, 강원의 5개 광역지역으

로 구분하여 이 연구에서 통제하지 못한 

지역적 특성을 반영하도록 하였다. 또한 지

역 내 이동자와 지역간 이동자들 구별하여 

통근선택의 특성을 분석하였다.

 변인 내용 

종속변인 MODE 도보및자전거, 공공교통(버스,기차,택시), 승용차및기타 

   

독립변인 TRAVTIME 통근시간 

인구변인 AGE 나이 

 AGE_SQ AGE*AGE 
 GENDER 성구분: 남자(=1), 여자(=0) 
 SCHOOL1 중졸이하(Reference Group) 

 SCHOOL2 고졸 

 SCHOOL3 대졸이상 

사회경제변인 STATUS1 고용원을 둔 사업주 

 STATUS2 고용원 없는 자영업 

 STATUS3 임금, 봉급 근로자(Reference Group) 

 JOB1 전문기술관련직 

 JOB2 행정관리관련직 

 JOB3 사무관련직 

 JOB4 판매서비스관련직 

 JOB5 농수축산관련직 

 JOB6 생산제조,단순노무및기타직(Reference Group) 

가구변인 OWN 가구유형: 자가(=1), 차가(=0) 

 NUM_W 가구당 노동자수: 2명이상(=1), 1명(=0) 

 MODE2 제2통근수단: 유(=1), 무(=0) 

지역변인 PRICE 주거지역최고공시지가/10000:(만원) 

 R_ROAD 도로연장비율(=도로연장/지역면적) 

 LOCATE1 수도권(서울, 인천, 경기)(Reference Group) 

 LOCATE2 경상도(부산, 대구, 울산, 경상남도, 경상북도) 

 LOCATE3 충청도(대전, 충청남도, 충청북도) 

 LOCATE4 전라도(광주, 전라남도, 전라북도) 

 LOCATE5 강원도 

 REGION 시군구내이동자(=1), 시군구간이동자(=0) 

 

표 1.  변인 설명
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4. 분석결과
4.1. 교차통근의 일반적 현황

<표 2>는 1990년에서 2000년까지의 교

차통근유형에 따른 평균 통근시간을 분석

한 것이다. 1990년 약 43.37분이 소요되던 

통근시간은 1995년 39.55분, 그리고 2000년

에는 36.69분으로 평균 통근시간이 감소한 

것으로 나타났다. 이 기간 중 도시 내 통근

자의 통근시간은 22.43분에서 19.97분으로 

약 10% 정도 감소하였으나, 농촌 내 통근

자의 통근시간은 20.96분에서 14.05분으로 

약 35% 감소하였다. 이러한 현상은 1990년

대 농촌지역에서의 자가용승용차 소유 가

구 비율이 증대했다는 점과 버스와 같은 

대중교통수단이 낙후된 지역까지 연계망을 

가진대 기인하는 것으로 판단된다.

교차통근을 하고 있는 지역 간 통근자의 

통근시간도 전체적으로 감소하였으나 농촌 

간 통근자의 통근시간이 약 24% 감소하여 

가장 두드러진 것으로 나타났다(52.35분에

서 40.80분). 그다음이 농촌에서 도시, 그리

고 도시에서 농촌으로의 통근이었으며, 도

시 간 통근자의 통근시간은 약 5% 감소로 

나타나 이 기간 중 가장 미미한 수준의 통

근시간 감소가 있었다.

<표 3>은 연도별로 도시와 농촌의 통근 

수단 이용자별 비율 변화를 통근시간의 변

화와 함께 분석한 것이다. 도시와 농촌의 

구별은 통근자의 현재 거주지를 중심으로 

한 것이다. 도시와 농촌 모두에서 1990년 

이래 도보 및 대중교통수단 이용비율이 감

소하고 자가용을 이용한 통근 비율이 현저

히 증가한 것으로 나타났다. 도시의 경우 

1990년 도보 및 자전거, 그리고 대중교통을 

이용한 통근 비율이 23.4%와 59.26%였으

나 2000년에는 18.84%와 37.56%로 감소하

였으나 자가용을 이용한 비율은 이 기간 

중 17.33%에서 43.59%로 증가하였다. 농촌

지역도 자가용을 이용 통근이 1990년 

15.3%에서 2000년 44.41%로 증가하였으나 

대중교통 및 도보를 이용한 비율은 감소한 

표 2.  연도별 통근 유형에 따른 평균 통근시간, 1990-2000

    
     

  
  
  
  
  

  
    

  주: 편차 = (각 통근 유형 평균통근시간) - (통근유형 평균통근시간).

예를 들어 도시 내 편차는 22.43 - 43.37 = -20.94이다.

출처: 통계청, 각 연도, 주택 및 인구센서스 2% 표본.
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것으로 나타났다.

도시 내부 통근자의 경우 도보 및 자전

거를 이용하는 비율이 1990년 46.77%에서 

2000년에는 29.93%로 약 17% 감소하였으

나 농촌 내부 통근자의 경우에는 이 기간 

중 52.78%에서 49.78%로 별다른 변화를 보

이지 않았다. 이 기간 대중교통이용비율은 

도시 내 통근자와 농촌 내 통근자 모두에

서 감소한 것으로 나타났는데 특히 농촌 내 

통근자의 경우 32.1%에서 8.55%로 현저하

게 감소했다. 반면 자가용을 이용한 통근비

율은 도시 내 통근자가 13.82%에서 41.09%

로, 농촌 내 통근자는 15.12%에서 41.67%로 

증가하였다. 이것은 1990년 이래 경제성장

에 따른 자가용소지 가구의 비율이 현저히 

증가했다는 측면과, 수도권 공장총량제 등과 

같은 제도의 시행과 도시 내 산업용 토지이

용의 제한 등으로 도시 내부 직장의 교외화

가 가속된 데 기인하는 것으로 판단된다.

도시 간 통근자의 대중교통 이용비율도 

1990년 77.24%에서 2000년에는 52.95%로 

감소한 것으로 나타났고, 농촌 간 통근자의 

대중교통 이용비율도 이 기간 중 80.61%에

서 26.16%로 감소하였다. 하지만 이 기간 

중 자가용을 이용한 통근자의 비율은 도시 

간 통근자가 20.2%에서 45.91%로, 농촌 간 

통근자는 15.43%에서 72.09%로 증가하였다. 

도시에서 농촌 또는 도시에서 농촌으로의 

교차 통근을 하고 있는 사람들의 통근 수

단 이용 비율도 대체로 대중교통 이용자 비

율의 감소와 자가용 통근자 비율의 증가라는 

앞서의 결과와 비슷한 추세를 보이고 있다.

대중교통을 이용한 비율도 이 기간 중 

도시지역과 농촌지역이 차별적인 것으로 

나타났다. 기차를 이용하는 비율은 도시지

역의 경우 1990년 6.38%에서 2000년 8.45%

로 증가하였으나 농촌지역의 경우 1.01%에

서 0.15%로 감소한 것으로 나타났다. 버스

와 택시를 이용하는 비율의 경우 도시지역

은 1990년 44.21%에서 2000년 37.82%로 별

다른 차이를 보이고 있지 않았지만 농촌지

역에서는 43.95%에서 10.71%로 현저한 감

소를 보였다. 이것은 1990년 농촌지역이 

2000년 도시로 행정구역상의 변화가 있었

다는 점이 주된 이유로 판단되지만 이 기

간 중 농촌지역의 교통망에 대한 투자가 

철도보다는 도로망 확충에 주로 집중된 데 

기인하는 것으로 판단된다.

1990년부터 2000년까지 통근 시간과 통

근 수단 이용 비율의 변화를 분석한 결과를 

요약하면 다음과 같다. 첫째, 도시와 농촌 

모든 지역에서 역내 통근자는 물론 교차통

근을 하고 있는 통근자들의 통근시간은 감

소한 것으로 나타났다. 이것은 1990년대 도

로의 확장 등과 같은 SOC 부분에 대한 투

자가 일정 정도 효력이 발생휘하고 있는 

것으로 판단된다. 둘째, 이 기간 중 대중교

통이용비율은 현저히 감소한 반면 자가용

을 이용한 통근자의 비율은 급격히 상승한 

것으로 나타났다. 이러한 현상은 특히 농촌

지역에 거주하는 주민의 통근 유형에서 더

욱 현저한 것으로 나타났다. 이것은 농촌지

역 주민의 경제수준 향상과 이에 따른 자

가용 소유비율이 증가한 데 기인하는 것으

로 생각한다. 셋째, 도시 내부에서의 기차

와 전철 등을 이용한 통근자의 비율은 증가
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한 것으로 나타났다. 이것은 서울과 대도시

를 중심으로 한 지하철 건설에 기인하는 것

으로 판단된다. 하지만 농촌지역을 기반으

로 한 기차 통근자의 비율은 감소한 것으로 

나타났는데 이러한 현상은 이 기간 중 자가

용 소지가구의 비율이 증가하고 농촌지역 

도로망의 확충에 연유하는 것으로 판단된다.

하지만 지금까지의 분석은 통근선택에 

대한 단면적 분석으로 통행시간의 증감에 

따른 대체교통수단의 선택이나 통근자의 

특성에 따른 통근 수단의 선택을 위해서는 

관련 변인들의 특성을 통제한 가운데 분석

되는 다변량기법의 적용이 필수적이다. 다

음에서는 통행시간을 통제한 조건부로짓과 

통근자의 특성을 통제한 가운데 분석한 혼

합 로짓모형의 분석 결과를 설명하기로 한다.

4.2. 조건부 로짓모형

<표 4>는 조건부 로짓모형을 사용해 각 

연도별로 도시와 농촌의 통행 수단선택모

형을 분석한 것이다. 모형1은 통근시간을 

통제하지 않은 상태에서의 자가용 선택에 

대한 도보 및 자전거 그리고 대중교통수단

의 ASC 변인만을 통제한 모형이고 모형2

는 선택 교통수단에 대한 독립변인인 통행

시간(travtime)만을 통제한 모형이다. 모형

3은 모형1과 2을 결합한 것으로 독립변인

인 통근시간을 통제한 상태에서의 통근선

택을 총합하여 분석한 것이다.

예측한 대로 -2LL으로 분석된 모형의 설

명력은 도시와 농촌 모두 모형1이나 2보다

는 모형3이 더욱 수월한 것으로 나타났다. 

또한 ASC와 독립변인에 대한 개별효과를 

추정한 모형1과 2에 비해 모형3의 결과는 

개별 모수의 결과가 서로 다르게 예측되는 

경우가 있는 것으로 판명되었다(1995년 도

시의 ASC 변인, 1995년과 2000년 농촌의 

통행시간 변인). 이것은 최적 모형의 정립

에 있어서 필요한 변수를 통제하지 못할 

경우에 야기되는 생략변수의 오류(omitted 

variable bias)에 대한 전형적 결과라 할 수 

있다. 따라서 개별 모수(parameters)에 대

한 설명은 모형3을 중심으로 하기로 한다.

도시 및 농촌 모두에 있어서 통행시간이 

증가할수록 다른 통행 수단을 선택할 가능

성은 높아지는 것으로 나타났으며 이러한 

경향은 각 연도별로 동일한 것으로 나타났

다. 하지만 대체 통행 수단 선택에 대한 확

률은 1995년과 2000년의 경우 도시지역보

다 농촌지역에서 더욱 큰 것으로 드러났다. 

1990년의 경우 통행시간이 1분 증가함에 따

라 도시 및 농촌지역에서의 대체 통근 수단 

선택의 확률은 약 1.044(도시=exp(0.0433), 

농촌=exp(0.0432)배 증가하여 동일한 것으

로 나타났다. 하지만 1995년의 경우 도시에

서의 대체 통근 수단에 대한 선택 확률이 

1.048배(=exp(0.0469)) 증가하는데 반해 농

촌에서는 1.087배(=exp(0.0835)) 증가하는 

것으로 나타났으며 이러한 경향은 2000년

의 경우에도 유사한 것으로 드러났다.

통근 수단 선택에 대한 대안 역시 도시

와 농촌이 상이한 것으로 분석되었다. 통근 

수단으로 자가용에 비해 도보-자전거, 그리

고 대중교통을 선택할 가능성은 1990년의 

경우 도시와 농촌 모두에 있어 큰 것으로 

나타났으나 1995년 이후 이러한 양상은 지
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표 4.  연도별 도시와 농촌의 통행수단선택모형

    
 

    
             
            

     
   

    
   

    
             
            

     
   

    
   

    

    
 

    

             
            

     
   

    
   

    
             
            

     
   

    
   

    

    
 

    

             
            

     
   

    
   

    
              
            

     
   

    
   

    

*: P < 0.1 , **: P < 0.05, ***: P < 0.01이며, P 값은 모두 Chi-square에 대한 것이다.



조건부 로짓모형을 이용한 도시와 농촌의 통근 행태 비교 41

역별로 차이를 보이고 있다. 도시와 농촌 

모두의 경우에 있어 자가용 대비 대중교통 

이용 가능성은 시간 경과에 따라 지속적으

로 감소하였는데 농촌의 경우가(1990년 

0.6638, 1995년 -1.3579, 2000년 -1.9392), 

도시의 경우(1990년 0.9287, 1995년 -0.1786, 

2000년 -0.4207)에 비해 이용 확률이 감소 

폭이 높은 것으로 나타났다.

이러한 경향은 도보 및 자전거를 이용한 

통근 수단의 경우에도 동일한 추세를 보이

고 있는 것으로 나타났다. 이것은 이 기간 

중(1990-2000) 도시와 농촌 모두에 있어 

경제성장 및 소득 증대에 따른 자가용 소

지 비율이 증가한 데 기인하는 것으로 판

단된다. 다른 한 편, 농촌지역 주민의 통근 

유형에 있어서 대중교통이나 도보 및 자전

거 이용비율이 감소한 것은, 1990년대 이후 

대규모 투자가 이루어진 농촌지역에서의 

도로망 증가와 이에 따른 생활권의 확대 

등이 요인으로 생각한다. 또한 농촌지역의 

경우 도시에 비하여 이용 가능한 대중교통

이 도시에 비해 많지 않다는 점을 지적할 

수 있다. 이러한 경향은 농촌지역에서의 거

주인구가 지속적으로 감소하고 있고 결국 

대중교통수단이 농촌지역에서 증가할 가능

성이 적다는 측면에서 자가용을 이용한 통

근 유형 비율은 지속적으로 증가할 것으로 

보인다.

다음에서는 농촌 및 도시지역에서의 통

근 수단 선택확률 및 개별 통근 수단에 대

한 한계효과를 통해 지역 간 통근 수단 이

용도의 차이를 살펴보기로 한다.

표 5.  도시와 농촌에서의 통근수단 선택 가능성, 1990-2000

   
  

  
  

 

     
   
  

  
  

 

     
   
  

  
  

 

     

주: 실제 가능성은 <표 4>에 나타나 있는 각 연도별 도시전체와 농촌전체의 3가지 통근 수단에 대한 

가능성을 적용한 것이며, <표 5>의 conditional logit모형 중 모형 3을 통해 통근 수단의 선택 가능

성을 추정하였다.
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4.3. 통근 유형별 통근수단 선택 가능성 및

한계효과

<표 5>는 <표 4>에 있는 모형 3을 이용

하여 도시와 농촌에서의 개별 통근수단 선

택에 대한 확률을 연도별로 추정한 것으로 

이들 예측치는 실제 관찰치와의 비교를 통해 

모형의 적합도를 분석하였다. 모형에서 추

정된 통근 수단 선택확률은 실제 관찰치와 

근소한 차이를 보이고 있으나 통근 수단별 

비율 변화와 시기별 변화는 대동소이한 것

으로 드러났다. 따라서 분석 결과에 대한 

설명은 예측치를 중심으로 실시하기로 한다.

1990년 이래 통근 수단으로 자가용 승용

차를 이용하는 비율이 증가하고 있는 반면 

대중교통수단을 이용하는 비율은 감소하고 

있는 것으로 드러났으며, 이러한 성향은 도

시지역보다 농촌지역에서 더욱 현저한 것

으로 분석되었다. 1990년 승용차를 이용하

여 통근하는 비율이 농촌의 경우 15.48%로 

도시지역의 18.27%에 비해 약 2.79% 정도 

낮은 것으로 나타났으나 2000년의 경우에

는 농촌과 도시가 각각 45.88%와 42.25%로 

오히려 농촌지역에서 자가용을 이용하는 

비율이 높은 것으로 나타났다. 이것은 이 

기간 중 소득증대와 같은 경제적 이유가 

주를 차지하리라 생각하지만, 생활권의 확

대 및 도로망의 개선으로 농촌지역으로 이

주하여 도시지역으로 통근하는 통근자가 

증대된 것에 기인하는 것으로 판단된다.

반면 이 기간 중 대중교통을 이용하는 

비율은 현저하게 감소한 것으로 드러났는 

데 그 감소비율은 농촌지역이 도시지역보

다 더욱 현저한 것으로 드러났다. 1990년 대

중교통을 이용하는 비율은 도시지역이 65.3%

였으나, 이 비율은 1995년 46.41%, 2000년

에는 42.49%로 감소하였다. 농촌지역의 경

우 2000년에는 약 53.2%가 대중교통을 이

용하였으나 2000년에는 13.98%만이 대중교

통수단을 통근 수단으로 이용하여 현저한 

감소세를 보였다. 이 기간 중 도보 및 자전

거를 통근 수단으로 이용하는 비율은 도시

지역의 경우 비슷한 추이를 보이고 있으나 

농촌지역의 경우 31.32%에서 40.18%로 약 

9% 정도 증가한 것으로 드러났다. 도시에 

비하여 농촌지역에서 도보 및 자전거의 선

택 가능성이 높은 것은 상대적으로 가까운 

직주 간 거리, 공공교통의 부족 등과 같은 

요인에 의한 결과로 판단된다.

<표 6>은 각 연도별도 도시지역과 농촌

지역에 대한 각 통근 수단에 대한 통근시

간의 한계효과를 분석한 것이다. 조건부 로

짓모형에 있어서 한계효과를 구하는 식은 

다음의 식 (4), (5)와 같다.

∂P j
∂z j

=P j (1-P j )α      (4)

∂P j
∂z j *

=P jP j *α       (5)

여기에서 무릎글자 j는 ASC 변인에 관

련된 것으로 여기에서는 특정한 통근 수단

에 대한 α  변인의 한계효과(예를 들면 통

근시간 1분 증가에 대한 자가용 자체의 이

용 확률)를 의미하고, j
*
는 특정한 통근 수

단에 대한 다른 통근 수단(예를 들면 자가

용 통근시간 1분 증가에 대한 대중교통수
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단 또는 도보 및 자전거 이용 확률)을 의미

한다. j=j
* 
일 경우는 식 (4)를 이용하면 되

고,  j≠j* 일 경우에는 식 (5)를 이용한다. 

교통수단별 한계효과에 대한 분석은 특히 

특정한 통근 수단의 증가(또는 감소)에 대

한 대체 통근 수단의 이용 정도를 나타낼 

수 있다는 측면에서 중요한 정책적 수단으

로 사용될 수 있다.

통근시간 증가에 따른 통근 수단별 한계

효과는 기간별로 차이를 보이고 있다. 1990

년의 경우 통근시간 1분 증가에 따른 한계

효과는 대중교통수단이 도시와 농촌 모두 

가장 큰 것으로 나타났으나 이러한 확률은 

1995년과 2000년의 경우 특히 농촌에서 자

가용의 이용이 더욱 큰 것으로 드러났다. 

농촌지역의 경우 1990년 통근시간에 대한 

대중교통의 한계효과는 -0.0108로 자가용의 

-0.0057에 비해 2배 가까운 확률의 감소가 

예상되었으나 1995년에는 대중교통 -0.0132

와 자가용 -0.0182로 그 효과가 반전되었고 

2000년의 경우에는 자가용이 -0.0166, 대중

교통 -0.0080으로 대중교통 이용 수단의 감

소효과가 2배 이상 큰 것으로 드러났다. 또

한 이러한 경향은 도시의 경우에서도 비슷

한 것으로 분석되었다.

특정 통근 수단의 통근시간 증대에 따른 

다른 통근 수단으로의 대체 효과는 도시와 

농촌이 차별적인 것으로 드러났다. 도시지

역의 경우 대중교통수단의 대체 효과는 모

든 연도에서 자가용 이용이 가장 큰 것으

로 나타났으나 농촌지역의 경우 1990년과 

1995년의 경우 도보를 이용하는 경우가 더

욱 큰 것으로 나타났으며, 2000년의 경우는 

자가용 이용이 더 큰 비율을 보이고 있으

나 도시에 비해서는 낮은 수준이었다. 도시

지역의 대중교통에 대한 대체 효과는 1990

년부터 2000년까지 대체 통근 수단으로 자

가용을 이용하는 비율이 높았고 그 비율도 

표 6.  연도별 각 통근 수단의 통근시간에 대한 한계효과
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1990년보다는 1995년과 2000년으로 갈수록 

증가하고 있는 것으로 나타났다. 하지만 농

촌지역에서는 1990년과 1995년에는 대체 

통근 수단으로 도보나 자전거를 이용하는 

비율이 자가용에 비해 높았으나 2000년의 

경우에는 도시의 경우와 마찬가지로 자가

용을 이용하는 비율이 높아진 것으로 드러

났다.

자가용이용에 대한 대체 통근 수단의 선

택 역시 도시와 농촌지역이 다른 양상을 

보이고 있다. 통근시간 1분 증가에 따른 도

시지역에서의 자가용의 한계효과가 1990년 

0.0065 감소할 경우, 이에 대한 대체 통근 

수단은 대중교통이 0.0052와 도보 및 자전

거가 0.0013이 증가하고 있다. 또한 승용차

에 대한 대체통근수단의 비율은 1995년과 

2000년에도 비슷한 경향을 보이고 있다. 하

지만 농촌지역의 경우 자가용의 한계효과

인 -0.0057에 대한 대체통근수단이 1990년

에는 대중교통이 0.0036, 도보 및 자전거가 

0.0021 정도 증가하는 것으로 나타났으나, 

1995년과 2000년의 경우에는 도보 및 자전

거를 이용한 대체 교통수단의 이용이 대중

교통보다 더욱 큰 것으로 드러났다. 농촌지

역에서의 이러한 효과는 농촌지역에 상대

적으로 통근이 더 많이 발생하는 2,3차 산

업이 부재하고 있다는 측면과 주거지역에

서 근거리에 위치하여 상대적으로 통근이 

불필요한 농업 생산의 특성, 그리고 젊은 

층의 이촌향도 현상으로 인해 교통수단을 

이용해 통근이 이루어지는 연령층이 감소

하고 있는 데 기인하는 것으로 판단된다.

4.4. 통근 수단 선택에 대한 결정요인

<표 7>에서 <표 9>는 식 (3)을 이용하

여 1990년부터 2000년까지의 도시와 농촌

지역에서의 통근수단 선택에 의한 결정요

인을 분석한 것이다. ASC 변인과 α  변인

의 결과는 앞서 조건부 로짓모형에서 분석

한 내용과 비슷한 결과를 보이고 있기에 

여기에서는 개별 통근 수단의 선택에 영향

을 미치는 개인 및 가구, 그리고 지역변인

의 특성에 대해 분석하기로 한다.

나이와 성별, 교육수준은 도시와 농촌지

역 구분 없이 1990년에서 2000년까지 동일

한 효과를 보이고 있다. 연령(AGE)이 증가

할수록 도보 또는 대중교통을 이용할 가능

성이 적어지는 것으로 드러났지만 그 효과

는 저감(AGE_SQ)하고 있는 것으로 나타났

다. 또한 남자(GENDER)의 경우가 여성에 

비해 자가용보다는 대중교통이나 도보를 

이용한 통근 확률이 적은 것으로 분석되었

다. 교육수준 역시 통근 수단의 선택과 밀접

한 상관관계가 있는 것으로 나타났다. 저학력

자에 비해 고학력자(SCHOOL2, SCHOOL3)

의 경우 대중교통이나 도보 및 자전거를 

통근 수단으로 사용할 확률은 자가용을 이

용할 경우에 비해 낮은 것으로 분석되었다.

종사상의 지위는 지역별, 연도별로 차이

가 있는 것으로 분석되었다. 1990년의 경우 

도시와 농촌 모두에서 고용원을 둔 사업주

(STATUS1)는 대중교통이나 도보보다는 

자가용을 통근 수단으로 선택할 가능성이 

높은 것으로 드러났다. 하지만 자영업자
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표 7.  도시와 농촌의 통근 수단별 혼합 로짓모형결과, 1990

   
     

      

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

          

          

   
 

   
 
 

 

  

*: P < 0.1 , **: P < 0.05, ***: P < 0.01이며, P값은 모두 Chi-square에 대한 것이다.
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표 8.  도시와 농촌의 통근 수단별 혼합 로짓모형결과, 1995

   
     
      

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

          

         

   
 

   
 
 

 

  

*: P < 0.1 , **: P < 0.05, ***: P < 0.01이며, P값은 모두 Chi-square에 대한 것이다.



조건부 로짓모형을 이용한 도시와 농촌의 통근 행태 비교 47

표 9.  도시와 농촌의 통근 수단별 혼합 로짓모형결과, 2000

   
     

      

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

          

          

   
 

   
 
 

 

  

*: P < 0.1 , **: P < 0.05, ***: P < 0.01이며, P값은 모두 Chi-square에 대한 것이다.
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(STATUS2)의 경우는 도시에서는 자가용

을 통근 수단으로 선택할 가능성이 가장 

높았지만, 농촌에서는 자가용보다는 대중

교통이나 도보를 이용할 확률이 높은 것으

로 드러났다. 이것은 1990년 당시 농촌지역

의 자영업이 주로 통근이 필요치 않은 농

민들로 구성되어 있고 상대적으로 낮은 소

득수준을 보이고 있는 데 기인하는 것으로 

판단된다.

하지만 1995년의 경우는 1990년의 결과

와 약간 다른 양상을 보이고 있다. 도시와 

농촌 모두에 있어서 고용원을 둔 사업주의 

경우 자가용을 이용할 확률이 대중교통이

나 도보에 비해 높은 것으로 나타났으나, 

자영업자의 경우는 자가용보다는 도보를 

이용하여 통근할 확률이 높게 나타났으며 

대중교통수단을 이용할 가능성은 적은 것

으로 분석되었다. 이것은 경우 주거지 인근 

지역에서 경제적 활동을 영위하는 자영업

자의 특성에 기인하는 것으로 판단된다. 

2000년의 경우는 조금 다른 양상을 보이고 

있다. 종업원을 둔 사업주의 경우 도시는 

자가용 이용 확률이 가장 높게 나타났으나 

농촌의 경우는 도보를 이용할 확률이 가장 

높았고 다음이 자가용이었으며, 대중교통

을 이용할 확률은 가장 낮은 것으로 분석

되었다. 개인 자영업자의 경우는 도시와 농

촌이 동일할 결과를 보이고 있는데 자가용

에 비해 도보로 통근할 확률이 높았고, 대

중교통을 이용할 가능성은 적은 것으로 드

러났다.

직업별로 분석한 통근 수단 선택은 도시

와 농촌 모두에서 기간에 상관없이 일정한 

유형을 보이고 있다. 전문직(JOB1), 행정관

리직(JOB2), 사무직(JOB3)의 경우 대중교

통이나 도보를 이용할 확률이 자가용을 이

용할 가능성에 비해 적은 것으로 분석되었

다. 판매서비스직(JOB4)과 농수축산직(JOB5)

은 도보를 통해 통근할 확률이 자가용에 

비해 높게 나타났으나, 대중교통을 이용할 

확률은 낮은 것으로 드러났다.

자가 거주 여부와 가구 내 노동자 수는 

가구의 경제적 측면을 반영하는 지표로 사

용되었다. 도시와 농촌 모두에 있어 자가에 

거주하는 가구원의 경우(OWN), 도보나 대

중교통수단을 이용해 통근할 확률이 자가

용을 이용할 확률보다 낮은 것으로 분석되

었으며 이러한 경향은 1990년부터 2000년

까지 대체로 비슷한 성향을 보이고 있다. 

가구당 노동자수가 2인 이상인 가구는 농

촌의 경우 자가용을 이용할 확률이 높았으

나 농촌지역에서는 대중교통이나 도보를 

이용할 확률이 자가용 이용 확률에 비해 

높은 것으로 나타났다. 또한 차량을 2대 이

상 보유한 가구에 거주하는 가구원의 자가

용을 이용한 통근확률은 대중교통이나 도

보를 이용할 확률에 비해 훨씬 높은 것으

로 나타났으며 그 효과도 다른 어떤 변인

보다도 큰 것으로 나타났다.

지역 특성 또한 통근 수단 선택에 직접

적인 영향을 미치고 있는 것으로 드러났다. 

경제적 수준과 밀접한 관련이 있는 지역의 

공시지가(PRICE)가 높은 지역일수록 자가

용보다는 대중교통을 이용하여 통근할 확률

이 높을 것으로 예측되었다. 이것은 이들 지

역이 대체로 교통이 잘 발달된 중심상업지
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역으로 구성되어 있는 데 기인하는 것으로 

판단된다. 이러한 경향은 대중교통수단이 상

대적으로 잘 발달된 지역 내 도로연장비율

(R_ROAD)이 높은 지역일수록 자가용보다

는 대중교통수단을 이용한 통근 확률이 높

을 것으로 분석된 결과와도 일치하는 것이다.

서울, 인천, 경기 등 수도권에 비해 기타 

지역(LOCATE2 - LOCATE5)의 자가용 

이용비율은 현저히 낮은 것으로 나타났으

며 이러한 경향은 도시 및 농촌 모든 지역

에서 사실일 것으로 드러났다. 또한 이러한 

추세는 1990년부터 2000년까지 동일한 것

으로 분석되었다. 이것은 앞서 상대적으로 

수월한 수도권의 도로 여건을 통제한 가운

데서 유도된 결과이기에 이러한 결과는 수

도권에 거주하는 주민의 지방 거주 주민에 

대해 상대적으로 수월한 경제력을 반영하

는 것으로 판단된다.

5. 결론
직주 간 통근은 사회 전체의 편익과 비

용을 수반하는 요소다. 통근은 지역 간 노

동시장 불균형, 낭비통근, 교통혼잡 및 대

기오염 등과 같은 도시불경제 현상을 연구

하는데 사용되는 중요한 주제다. 즉 통근은 

주택, 노동시장 그리고 교통시설의 상호 작

용으로 나타나는 지역경제의 문제이며, 교

통 및 환경 문제 등과 같은 사회적 비용까

지 초래한다. 우리나라의 경우 도시 내부 

또는 도시 간 통근에 대한 연구는 상당한 

수준에서 이루어져 왔다. 하지만 농촌지역

을 배경으로 한 통근 유형 및 그 결정요인

에 대한 연구는 제한적으로 이루어지고 있

는 것이 사실이다.

광역화와 교통시설의 발달, 그리고 자동차 

보급의 증가로 인하여 도시 내부에서의 통

근 이외에, 농촌에서 도시로의 통근, 도시에

서 농촌으로의 통근, 농촌에서 농촌으로의 

통근도 증가하고 있다. 그럼에도 불구하고 

국내의 통근에 대한 연구는 대도시를 중심

으로 한 연구가 대부분이고, 농촌의 통근에 

대한 연구는 대도시권의 통근 연구에서 부

분적으로만 다루어져 왔다. 이 연구는 국내 최

초로 도시와 농촌지역의 통근 유형에 대한 

비교 연구를 실시하였다는데 의의가 있다. 이 

연구의 분석 결과를 요약하면 다음과 같다.

첫째, 교차통근 유형에 따른 평균 통근시

간은 1990년에서 2000년으로 오면서 도시

와 농촌지역에서 모두 감소하고 있는 것으

로 나타났다. 하지만 농촌지역에서의 통근

시간 감소는 더욱 현저한 것으로 드러났다. 

이것은 1990년대 농촌지역에서의 자가용승

용차 소유 가구 비율이 증대했다는 점과 버

스와 같은 대중교통수단이 낙후된 지역까지 

연계망을 가진대 기인하는 것으로 판단된다.

둘째, 통근 수단 이용자별 비율 변화를 

보면, 도시와 농촌 모두에서 1990년 이래 

도보 및 대중교통수단 이용비율이 감소하

고 자가용을 이용한 통근 비율이 현저히 

증가한 것으로 나타났다.

셋째, 대체 통행 수단 선택에 대한 확률

은 1995년과 2000년의 경우 도시지역보다 

농촌지역에서 더욱 큰 것으로 드러났다. 통

행시간이 1분 증가함에 따라 도시 및 농촌

지역에서의 대체 통근 수단 선택의 확률은 
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약 1.044배 증가하여 동일한 것으로 나타났

다. 하지만 1995년의 경우 도시에서의 대체 

통근 수단에 대한 선택 확률이 1.048배 증

가하는데 반해 농촌에서는 1.087배 증가하

는 것으로 나타났으며 이러한 경향은 2000

년에도 그대로 유지되고 있었다.

넷째, 1990년 이래 통근 수단으로 자가용 

승용차를 이용하는 비율이 증가하고 있는 

반면 대중교통수단을 이용하는 비율은 감

소하고 있는 것으로 드러났으며, 이러한 성

향은 도시지역보다 농촌지역에서 더욱 현

저한 것으로 분석되었다. 이것은 이 기간 

중 소득증대와 같은 경제적 이유가 주를 

차지하리라 생각하지만, 생활권의 확대 및 

도로망의 개선으로 농촌지역으로 이주하여 

도시지역으로 통근하는 통근자가 증대된 

것에 기인하는 것으로 판단된다.

다섯째, 특정 통근 수단의 통근시간 증대

에 따른 다른 통근 수단으로의 대체 효과

는 도시와 농촌이 차별적인 것으로 드러났

다. 도시지역의 대중교통에 대한 대체 효과

는 1990년부터 2000년까지 대체 통근 수단

으로 자가용을 이용하는 비율이 높았고 그 

비율도 1990년보다는 1995년과 2000년으로 

갈수록 증가하고 있는 것으로 나타났다. 하

지만 농촌지역에서는 1990년과 1995년에는 

대체 통근 수단으로 도보나 자전거를 이용

하는 비율이 자가용에 비해 높았으나 2000

년의 경우에는 도시의 경우와 마찬가지로 

자가용을 이용하는 비율이 높아진 것으로 

드러났다.

여섯째, 자가용이용에 대한 대체 통근 수

단의 선택 역시 도시와 농촌지역이 다른 

양상을 보이고 있다. 통근시간 1분 증가에 

따른 도시지역에서의 자가용의 한계효과가 

1990년 0.0065 감소할 경우, 이에 대한 대

체 통근 수단은 대중교통이 0.0052와 도보 

및 자전거가 0.0013이 증가하고 있다. 하지

만 농촌지역의 경우 자가용의 한계효과인 

-0.0057에 대한 대체 통근 수단이 1990년에

는 대중교통이 0.0036, 도보 및 자전거가 

0.0021 정도 증가하는 것으로 나타났으나, 

1995년과 2000년의 경우에는 도보 및 자전

거를 이용한 대체 교통 수단의 이용이 대

중교통보다 더욱 큰 것으로 드러났다. 농촌

지역에서의 이러한 효과는 농촌지역에 상

대적으로 통근이 더 많이 발생하는 2차, 3

차 산업이 부재하고 있다는 측면과 주거지

역에서 근거리에 위치하여 상대적으로 통

근이 불필요한 농업 생산의 특성, 그리고 젊

은 층의 이촌향도 현상으로 인해 교통수단

을 이용해 통근이 이루어지는 연령층이 감

소하고 있는 데 기인하는 것으로 판단된다.

우리나라의 경우 생활권의 광역화로 인

해 도시 내의 통근보다는, 도시에서 농촌으

로, 농촌에서 도시로, 농촌에서 농촌으로의 

통근하는 교차통근 현상이 점차 증가할 것

으로 예상된다. 이러한 측면에서 1990년 이

래 약 10년간 우리나라 농촌사회의 통근 

형태를 전통적인 통근 연구의 대상인 도시

지역과의 비료를 통해 실시한 이 연구는 

의미가 있다고 판단된다. 특히 도시와 농촌

지역 간 통근의 증대는 사람 및 자원의 교

통 활성화를 통한 지역발전과 밀접한 관련

이 있다는 측면에서 향후 지속적인 연구가 

필요한 분야라 하겠다. 하지만 이 연구에서 
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사용된 조건부 로짓모형의 응용에서 통근

시간만을 조건부 변인으로 사용하였고, 통

근행위의 다른 중요한 축이라 할 수 있는 

통근비용은 다루지 못한 단점이 있다. 후속

연구에서는 통근시간뿐만 아니라 통근비용

의 측면을 고려한 도농 간 통근 유형에 대

한 연구는 시급히 이루어질 필요가 있다.
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