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I. 서론

초과통근(Excess Commuting)은 선형계획기법의 교

통문제(Transportation Problem)를 통해 도시 내의 총

통근비용을 최소화하는 이상적인 통행패턴이 현실

의 통행패턴과 어느 정도 차이를 나타내고 있는지를 

보여주는 지표다. 과거 30년이 넘게 진행되어온 초

과통근에 대한 기존 연구들은 직장지와 주거지의 공

간적 불일치라는 개념 속에서 지속가능한 교통정책

과 토지이용정책의 중요성을 보여주었다. 즉, 이러

한 초과통근 지표를 통해 직장지와 주거지의 균형을 

촉진하는 정책적 시사점을 제시하고, 이를 토대로 통

근통행의 효율성을 증진시키려는 시도라 할 수 있다.

그러나 최근 연구에 의하면 초과통근 추정 시 교

통분석존(Traffic Analysis Zone)에 기반을 둔 기법은 

공간적 분석단위의 변경에 민감하게 반응할 수 있음

이 제시되었다. 특정 도시를 대상으로 한 연구에서

도 공간적 분석단위의 변경으로 인해 상이한 초과통

근량을 추정할 수 있음은 추정 기법의 신뢰성에 근

본적인 의문을 갖게 하는 원인으로 작용했다. 공간

적 분석 단위에 대한 고려는 존의 집계수준(Level of

Zonal Aggregation), 존의 배열(Zonal Configuration),

도시의 경계설정(Area Boundary)과 관련되어 있다.

기존의 연구에서는 존의 집계수준과 배열이 초과통

근 값을 어떻게 변화시키는지에 대한 실증적 연구가 

진행되었지만, 상이한 도시경계의 설정에 관련한 실

증분석이나 정책적 함의에 대한 논의는 이루어지지 

않았다.

이에 본 연구는 상이한 경계설정이 선형계획기법

을 통한 초과통근량의 변화에 주는 영향을 도시공간

구조와 관련하여 설명하고, 대구광역시와 광주광역

시에 대한 사례분석을 통해 공간적 경계설정에 관한 

시사점을 도출하고자 한다.

II. 초과통근 개념 및 문헌연구

1. 초과통근에 대한 초기 논의

초과통근에 관한 논의는 도시경제학에서 설명되는 

단일중심도시모형(Monocentric Urban Model)의 설명

력을 검증하려는 Hamilton(1982)의 연구로 거슬러 

올라간다. Hamilton의 연구는 주택의 가격과 교통비

의 상충관계를 기반으로 하는 단일중심모형이 현실 

속에서 나타나는 직장지와 주거지의 분포를 어느 정

도 반영하는지에 관해 연구했다. 이 연구의 가설은 

단일중심모형에서 설명하는 도시 근로자들의 통근

통행 최적화전략(Optimization Strategy)이 현실의 통

행을 어느 정도 설명하는지에 관한 것이다. 14개의 

미국 도시들과 27개의 일본 도시들을 사례로 한 

Hamilton의 실증분석 결과는, 미국 도시의 경우 평

균적으로 87.1%, 일본 도시의 경우 70∼77%가 초

과통근임을 보여주었다. 이를 기반으로 Hamilton은 

Muth(1969)와 Mills(1972)에 의해 체계화된 단일중

심모형의 기본 가정을 신랄하게 비판했다.

이후 White(1988)는 Hamilton이 사용했던 단일중

심도시모형의 음지수함수(Negative Exponential Func-

tion)를 사용하는 대신, 선형계획기법의 수송문제

(Transportation Problem)를 이용하여 초과통근을 다

시 계산했다. White가 사용한 선형계획기법은 각 존

별로 직장지와 주거지의 수를 현재의 상태로 고정한 

채, 평균 통행비용을 최소화하는 통근통행의 흐름을 

계산하는 방법이다. 선형계획기법을 통한 개념적 조

작은 사람들이 자신들의 직장지나 주거지를 서로 맞

교환함으로써 통근 비용을 최소화하는 것을 의미하

며, 이는 고전적 도시경제모형론의 근본적인 가정,

즉 도시 근로자들은 주어진 제약하에서 통근통행비

용을 최소화하는 노력을 한다는 것을 기반으로 하고 

있다. White는 수송문제를 사용하여 25개의 미국 도
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시들의 평균 초과통근이 11.1%임을 확인했고, 단일

중심도시모형에 회의적 시각을 가진 Hamilton의 주

장을 비판했다.

이후 Small and Song(1992)은 수송문제를 통해 구

할 수 있는 이상적인 통행패턴은 통근통행에 관한 

도시 근로자들의 비용 최적화 전략을 반영하긴 하지

만, 고전적 단일중심도시모형에서 가정하는 지가와 

교통비의 상충관계를 통한 주거지 입지 선정과 이에 

따른 통행흐름과는 차별성이 있음을 지적했다. 즉,

White의 방법론으로는 단일중심도시모형의 설명력

에 관해 검증할 수 없다는 것이다. 하지만 White

(1988) 이후 수송문제는 초과통근의 계산을 위한 다

양한 연구에 사용되었다. 후속 연구에서는 도시경제

학에서 언급되는 전형적인 토지이용 특성(예: 단일

중심, 다중심 등)과 관계없이, 특정 시점에서 나타나

는 직장지와 주거지의 분포가 도시 근로자들의 비용

최소화 전략을 어느 정도 반영하는가에 관한 연구로 

진행되었다.

2. 수송문제를 통한 초과통근의 계산

White가 사용한 선형계획방법은 통근통행량 

를 요소로 하는 O/D행렬과, 이에 상응하는 를 

요소로 하는 통근비용행렬이 이용된다. 이 두 행

렬을 이용하여 총통근비용을 최소화하는 통행패

턴을 나타내는 
 를 요소로 하는 O/D행렬을 구하

는 식은 다음과 같다.

min







 <식 1>

단, 


   그리고


  

<식 1>을 통해서 구한 
 를 요소로 하는 O/D

행렬이 의미하는 바는, 모든 통근자들이 도시시스

템 내의 총통근 비용을 최소화하는 방향으로 직장

지와 주거지를 맞바꾸는 이상적인 상황을 나타내

고 있는 것이다. 이러한 상황을 상정하여 도시 내 

초과통근(EC)의 계산방법은 <식 2>와 같다.

  
   <식 2>

<식 2>에서 와 는 각각 실제평균통근비용

(Actual Average Commuting Cost)과 최소평균통근비

용(Minimized Average Commuting Cost)을 나타내는 

것

으로  






와  







에 의해 계산된다.

이러한 White의 방법은 세계의 여러 대도시들을 

대상으로 한 연구에 사용되었다. 미국 도시들을 대

상으로 한 대표적인 연구는 Hamilton(1989), Cropper

and Gordon(1991), Small and Song(1992), Giuliano

and Small(1993), Song(1995), Scott et al.(1997),

Horner(2002), Horner and Murray(2002), O’Kelly

and Lee(2005)를 들 수 있으며, 그 밖에 일본

(Merriman et al. 1995), 영국(Frost et al. 1998;

Manning. 2003), 대만(Chen. 2000), 캐나다(Scott et

al. 1997; Buliung and Kanaroglou. 2002), 콜롬비아

(Rodriguez. 2004), 한국(Ma and Banister. 2006b)의 

대도시들이 사례연구의 대상지역으로 사용되었다.

서로 다른 지역을 대상으로 한 기존의 사례연구

들은 적게는 10%에서 많게는 80% 이상의 다양한 

초과통근량을 보여주었다. 이는 개별 도시들이 가지

는 특성을 반영하는 것이라 말할 수 있지만, 같은 도

시를 대상으로 한 서로 다른 연구들에서조차 매우 

상이한 초과통근량의 값을 나타내는 경우가 발생했

다. 이에 대해 Ma and Banister(2006a)는 수송문제를 

통한 초과통근량의 계산이 다양한 추정치를 내는 원

인을 세 가지로 분류했다. 먼저 상이한 비용행렬의 
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사용은 서로 다른 결과를 가져올 수 있다. 예를 들어 

통근시간을 비용으로 사용하는 것은 통근거리에 비

해 더 적은 초과통근량을 보여줄 수 있는데, 이는 통

행시간과 통행거리가 비례적인 관계를 보이지 않기 

때문에 발생하는 것이다.1)

두 번째로는 교통분석존에 관한 것이다. 동일한 

연구지역을 대상으로 하더라도 보다 집계된(Aggre-

gated) 교통분석존을 사용한다든가 교통분석존의 배

치(Zonal Configuration)를 달리할 경우 서로 다른 초

과통근량을 가질 수 있다. 이는 Horner and Murray

(2002)의 시뮬레이션 연구에 의해 증명되었으며, 이 

연구에 의해 좀 더 비집계적(Disaggregate)인 교통분

석존의 사용이 권장되었다.

세 번째로 도시의 경계 설정을 달리하는 것이 초

과통근량에 변화를 줄 수 있음이 지적되었다. 하지

만 이에 대한 방법론적 논의나 실증분석에 의한 검

증이 이루어지지 않은 상태다.

위에서 지적한 동일한 지역에 대한 초과통근량의 

차이를 가져오는 원인 중에서 처음의 두 가지 원인

은 현재 우리나라에서 공신력 있게 사용되는 국토해

양부의 국가교통데이터베이스 자료의 통행거리가 

주로 교통분석용 네트워크상의 교통존의 중심인 센

트로이드(Centroid) 간의 최단거리를 기준으로 산정

하고 있으므로 실제 통행자의 통행거리를 규명하는 

데는 한계가 있으며, 교통 분석존의 경우도 최소단

위가 행정동 기반의 읍·면·동으로 되어 있어 미국의 

센서스블록처럼 보다 세분화된 존의 자료를 구득하

여 분석하는 데는 한계가 있는 것으로 판단된다. 따

라서 본 연구에서는 세 번째 원인인 도시의 공간적 

경계설정에 따라 초과통근의 값이 변화될 수 있는 

원인을 중점적으로 규명하고자 했다. 여기에 비용행

렬로 통행시간 대신에 통행거리를 이용했다. 다음 

장에서는 연구대상 도시의 경계확장이 초과통근에 

미치는 영향에 대한 방법론적 논의를 통해 초과통근

의 민감도에 대해 분석했다.

III. 공간적 분석 단위의 변경에 따른 

    초과통근 추정치의 민감성

1. 다양한 공간적 분석 단위

앞서 언급한 바와 같이 초과통근 지표는 직장지와 

주거지의 균형을 촉진하는 교통정책과 토지이용정

책의 시사점 및 방향을 제시해왔다. 이러한 초과통

근의 추정치가 공간적 분석단위의 변경에 따라 다양

한 값을 보인다면, 보편적으로 사용될 수 있는 지표

로서의 역할을 할 수 없다. 즉, 초과통근의 추정치에 

대한 신뢰성의 확보는 보다 안정적인 지표를 산출함

으로써 가능하며, 민감도(Sensitivity)에 관한 연구는 

이러한 지표를 만드는 데 필수적이다. 세부적 공간

의 분석단위가 추정치에 미치는 영향은 Horner and

Murray(2002)에 의해 연구되었다. 그들의 연구는 예

전에 Openshaw and Taylor(1981)가 제기한 변경 가

능한 지역적 단위에 관한 문제(Modifiable Areal Unit

Problem: MAUP)를 응용하여 초과통근량의 민감도

에 대해 분석한 것이다. MAUP는 존의 크기나 배치

를 달리함으로써 발생되는 문제들에 대해 언급하고 

있다(<그림 1>의 Scale Effect와 Zoning Effect 참조).

연구사례 대상지역의 공간적 범위가 미치는 영향

에 관한 연구는 Ma and Banister(2006a)에 의해 잠시 

언급되었지만, 기존 문헌에서 그 중요성이 간과되어

왔다. <그림 1>에서 보여주는 경계 효과(Boundary

1) 장거리 통행은 단거리 통행에 비해 일반적으로 빠른 교통수단을 통해 이루어지는 경우가 많음. 이는 통근시간과 통근거리가 비례
적 관계에 있지 않음을 의미함. 보다 구체적인 논의는 White(1988), Hamilton(1989), Ma and Banister(2006a) 참조.
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Effect)의 중요성은 연구대상 지역을 어디로 한정할 

지, 혹은 어디까지 확대할 것인지에 관한 고민과 관

련이 있다. 이러한 고민의 예는, 존 단위로 구분되어 

있는 연구대상 지역의 범위를 인구밀도나 고용밀도

를 이용하여 그 범위를 설정하게 된다면 적용하는 

밀도의 기준에 따라 경계가 늘어나거나 줄어들 수 

있다는 것이다.

2. 경계의 효과

경계의 효과는 도시의 공간구조와 밀접한 관

계가 있다. 일반적인 경우 분석대상 도시 경

계의 확장은 직장지가 상대적으로 낮은 주거

지역을 포함할 가능성이 높으며, 이는 도시 

내부로 향하는 통행(Inward Commuting)을 증

가시키는 역할을 한다. 결국 경계의 확대는 

단일중심을 가진 도시처럼 도시 내부로 향하

는 통행을 증가시킴으로써 수송문제에서 최

소화된 평균통근거리를 증가시키는 효과를 

가질 수 있다.

도시의 분산화 정도와 평균통행거리의 관계

를 나타내고 있는 <그림 2>는 최소화된 평균

통근거리가 도시의 분산화 정도에 따라 어떻

게 변화하는지를 보여주고 있다. 이 그림은 

도시 I의 공간구조가 보다 분산화되는 방향

으로 나아가면서 평균통행거리가 감소하는 

가상적 상황을 나타낸 것이다.

<그림 2>에서 세로축은 평균통근거리, 가

로축은 도시의 분산화 정도를 나타내는 것으로,

왼쪽에서 오른쪽으로 이동할수록 단일중심구

조에서 다핵중심구조(Polycentric City Structure)

나 분산화된 공간구조(Dispersed City Structure)

로 변화됨을 의미한다. 초과통근량의 계산방법

에서 살펴보았듯이 단일중심구조, 즉 모든 직

장지가 도심에만 존재하는 형태의 공간구조에서

는 직장지와 주거지의 교환을 통한 통근거리의 감

소가 불가능하므로 초과통근은 존재하지 않게 된

다. 단일중심구조에서 직장지가 도심 밖으로 이동

하게 된다면, 통근자들의 직주 교환이 가능해져 

최소통근 거리를 줄일 수 있는 여지를 갖게 된다.

이러한 개념은 <그림 2>의 선 AC에서 나타나며,

극단적인 경우는 평균통근거리가 0을 보일 수 있

다. 이 극단적인 경우는 오래전 가내수공업

(Cottage Industry)의 상황을 묘사하는 것으로서, 모

자료: Ma and Banister(2006a).

그림1_다양한 공간적 분석단위

자료: Ma and Banister(2006a).

그림2_도시구조와 초과통근
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든 사람들이 자신의 집에서 생산활동을 하는 형태

가 이에 해당한다.

<그림 2>에서 초과통근은 (b/(a+b))*100으로 계

산될 수 있다. 도시의 공간이 단일중심구조에 가까

운 경우 초과통근의 값은 0으로 나타나며, 분산화가 

진행될수록 값이 증가함을 알 수 있다. 또한 <그림 

2>는 특정 도시의 경계가 일정한 상태에서 도시가 

분산화될 때 초과통근량이 어떻게 변화할 수 있는지

에 대한 시계열적 설명이다. 이 그림에서 묘사하는 

것처럼 도시의 분산화는 수송문제에서 최소화된 평

균통근거리를 감소시킴으로써 초과통근량을 줄이는 

역할을 한다.

경계의 확대도 이와 마찬가지로 단일중심을 가진 

도시의 예처럼 중심으로 향하는 통행을 증가시킴으

로써 수송문제에서 최소화된 평균통근거리를 증가

시키는 효과를 가질 수 있을 것이다.

IV. 실증분석

본 연구에서는 우리나라의 대도시 중 인접도시에 

시·군이 혼재되어 있는 대구광역시와 광주광역시를 

연구대상으로 설정했다. 또한 국토해양부가 제공하

는 국가교통데이터베이스 자료 중 기준연도가 가장 

최근인 2006년의 자료를 이용하여 분석을 실시했다.

분석내용을 살펴보면, 경계확장의 효과를 살펴보

기 위해 해당 광역시와 광역시를 둘러싼 시·군을 포

함한 영향권에 대해 각 도시들의 경계를 확장함으로

써 발생하는 초과통근을 비교하여 민감도를 분석했다.

먼저 대구영향권을 포함한 분석은 대구광역시를 

둘러싸고 있는 6개의 주변 군들(군위군, 칠곡군, 성

주군, 고령군, 창녕군, 청도군)과 2개의 시(경산시와 

영천시)를 포함한다. 광주광역시의 경우는 2개의 주

변 군들(장성군, 담양군, 화순군, 나주시, 함평군)과 

1개의 시(나주시)를 포함한다.

분석에 사용된 자료는 국가교통데이터베이스 자

료 중 해당 도시에 대해 통근통행의 분포를 나타내

는 통근 기종점통행량(Origin/Destination, O/D) 행렬

과 그에 상응하는 통행비용 행렬이다. 행정 읍·면·동 

단위의 교통존에 기반한 대구광역시와 대구광역시

를 포함한 영향권 O/D의 경우는 각각 143×143행렬

과 231×231행렬을 사용했고, 광주광역시와 영향권

의 경우는 각각 91×91행렬과 155×155행렬을 사용

했다.2) 또한 를 포함하는 통행비용 행렬의 구

축을 위해 실제 도로망을 이용한 거리를 사용했

2) Horner and Murray(2002)의 연구에서는 존의 집계수준이 100 이상일 경우 초과통근의 값이 안정적으로 나타남을 보이고 있음.

대구광역시와 인접도시

광주광역시와 인접도시

그림3_광역시와 영향권 
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다. 내부통행거리의 계산은 Frost et al.(1998)의 방

법을 적용했는데, 이는 해당 존의 면적을 계산하

고 계산된 면적을 원의 면적으로 간주하여 반지름

을 구하는 방법이다.

(예, 반지름



해당존의 면적
)

결과적으로 초과통근량은 해당 도시의 최소화된 

평균통근거리와 실제 평균통근거리를 이용하여 계

산할 수 있다. 여기서 최소화된 평균통근거리는 앞

장에서 제시한 White의 <식 1>과 같이 분석대상지

의 총통근비용이 최소가 되는 통근통행량을 LINGO

최적화 프로그램을 이용하여 산출한 후 이를 토대로 

계산한 평균통근거리를 의미하며, 실제 평균통근거

리는 O/D자료상의 통근통행량과 통근거리를 곱한 

값의 평균을 의미한다. 또한 초과통근량은 앞장의 

<식 2>에 나타난 EC값을 의미한다.

<표 1>에서 나타난 바와 같이 2006년의 경우 대

구광역시와 상호작용을 하는 주변 시·군들을 포함한 

실제 평균통근거리는 5.21km에서 6.45km로 24%가 

증가했음을 알 수 있다. 이는 전반적으로 대구광역

시의 외곽에서 발생하는 통근통행의 거리가 대구광

역시 자체에서 발생하는 통행에 비해 더 장거리임을 

의미한다. 또한 영향권역을 분석에 포함했을 경우 

최소화된 평균통근거리는 1.58km에서 2.15km로 36%

나 증가했음을 알 수 있다. 결과적으로 최소화된 평

균통행거리의 증가율이 실제 평균통행거리의 증가

율보다 크기 때문에 대구영향권을 포함한 초과통근

이 약간 더 낮아졌음을 알 수 있다.

광주광역시의 경우도 영향권을 포함했을 때, 실

제평균통근거리의 증가율이 24%(5.21km → 6.45km),

최소화된 평균통행의 증가율이 29%(4.52km → 

5.81km)로 나타났다. 이는 최소화된 평균통행의 증

가율이 실제평균통근거리 증가율보다 높으므로 대

구시와 유사하게 광주영향권을 포함해 계산한 초과

통근량의 값이 조금 더 낮아졌음을 알 수 있다(74%

→ 69%).

결국 최소화된 평균통근거리와 실제 평균통근거

리가 동시에 증가하여 초과통근량의 변화는 크지 않

지만, 공간적 경계에 따라 다르게 산출되는 것을 알 

수 있다.

<표 2>의 대구광역시와 광주광역시를 비교해 

보면, 광주광역시의 경우 외곽지역에서 발생하는 7만 

9,872의 총통행 중 15%인 1만 1,857통행이 광주광

역시로 유입되는 통행이었다. 광주광역시 유입통행

은 대구광역시의 14%(외곽지역에서 발생하는 총통

행 16만 7,081 중 2만 3,746통행)에 비해 비율이 높

게 나타났다. 이는 광주시 영향권의 인접 도시들이 

광주시에 다소 의존적인 공간구조를 지니고 있음을 

보여준다. 유사하게 통근통행에 대한 출발기준 자족

도 지표의 경우도 대구시 주변도시가 광주시 주변도

시들에 비해 상대적으로 높은 것으로 분석되었다(국

토해양부. 2008).

구분
통근통행

(통행/일)

최소화된 평균통근거리(A) 실제 평균통근거리(B) 초과통근량

((B-A)/B*100)거리(km) 증가율(%) 거리(km) 증가율(%)

대구광역시 707,882 1.58
36%

5.21
24%

70%

대구광역시와 인접영향권 918,694 2.15 6.45 67%

광주광역시 463,284 1.17
52%

4.52
29%

74%

광주광역시와 인접영향권 570,861 1.77 5.81 69%

표1_광역시와 광역시를 포함한 영향권역의 초과통근량
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분석대상지의 경계확장과 관련하여 광주광역시

가 대구광역시보다 최소화된 평균통근거리의 증가

율이 현저하게 높게 나타나는 것은 이러한 사실을 

반영한다(광주시 52%, 대구시 36%). 또한 광주의 실

제 평균통근거리의 증가율이 대구시보다 높은 것도 

이러한 유입통행량과 무관하지 않다.

여기서 좀 더 눈여겨보아야 할 사항은 분석의 공

간적 범위를 확대했을 때 발생하는 실제평균통근거

리와 최소화된 평균통근거리의 변화다. 먼저 광역시

에서는 공간적 경계를 확대했을 때 실제평균통근거

리의 증가가 있었다. 외곽지역에서 발생하는 통근거

리가 광역시 내에서 발생하는 통근거리보다 길게 나

타나는 것은 외곽지역 거주자들이 광역시 내 거주자

들에 비해 근접해 있는 직장지를 갖지 못하기 때문

으로 해석된다. 광역시 외곽지역의 주거지 대비 직

장지수의 상대적 빈약성은 그곳에 거주하는 근로자

들의 상당수가 광역시 내의 직장으로 통근하게 되

고, 이는 공간적 경계의 확대가 실제평균통근거리를 

증가시키는 역할을 한다.

두 번째로 공간적 경계를 확대했을 때는 도시 외

곽의 직장지밀도가 낮은 지역을 포함시킴으로써 단

일중심지의 모형과 마찬가지로 최소화된 평균통근

거리를 증가시키는 효과가 있다. 위의 분석 결과에

서 공간적 경계를 확대함에 따라 최소화된 평균통근

거리가 증가하는 이유는 외곽지역에서 직장과 주거

지가 고르게 분포해 있지 않기 때문이다.

결론적으로 본 연구는 대구광역시와 광주광역시

의 사례분석을 통해 도시의 경계설정을 다르게 했을 

때 초과통근 값이 변화할 수 있다는 것을 입증했다.

본 연구의 분석에서 나타난 초과통근의 변화량은 약 

3∼5% 정도로 크지는 않지만, 경계에 포함되는 지

역의 자족도(다시 말하면 직주균형의 공간구조) 등

에 따라 초과통근 값은 늘어나거나 줄어들 수 있음

을 시사하고 있다.

V. 결론

초과통근에 관한 논의가 시작된 지 30년 가까이 지

났지만, 이 지표의 민감성에 관한 연구는 상대적으

로 적은 실정이다. 초과통근에 관한 연구는 지표의 

안정성이 확보되지 않는 한, 결과 값으로 얻어진 추

정치에 대한 일반적인 해석을 내릴 수 없다.

이 연구에서는 연구대상 지역 경계의 확장이 초

과통근량에 어떻게 영향을 주는지를 분석함으로써 

도시별 비교연구의 해석에 도움을 주고자 했다. 이 

연구에서 얻은 결론은 다음과 같이 정리할 수 있다.

중심도시(광역시)보다 고용밀도가 상대적으로 낮은 

인접 영향권을 포함시키는 공간적 경계의 확장은 최

소화된 평균통근거리를 높이는 효과를 갖는 것으로 

나타났다. 또한 자족성이 낮은 외곽지역을 포함함으

로써 실제평균통근거리를 높이는 효과도 동시에 갖

고 있다. 결국 연구대상 지역의 경계를 확대할 경우 

초과통근량은 최소화된 평균통근거리와 실제 평균

통근거리의 증가율에 따라 결정되는 것이다. 결론적

구분 통근통행량 비율(%) 구분 통근통행량 비율(%)

도착지

출발지
대구시 영향권 합계 대구시 영향권 합계

도착지

출발지
광주시 영향권 합계 광주시 영향권 합계

대구시 707,882 43,731 751,613 94 6 100 광주시 463,284 27,705 490,989 94 6 100

영향권 23,746 143,335 167,081 14 86 100 영향권 11,857 68,015 79,872 15 85 100

표2_광역시와 광역시를 포함한 영향권의 통근통행량 분포
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으로 초과통근의 추정을 위한 도시경계의 설정은 외

곽지역의 주거·고용 특성 및 통근행태에 따라 민감

하게 반응함이 드러났다.

따라서 도시계획이나 교통정책 수립 시 초과통근

지표의 민감도를 고려하여 적정한 공간적 경계를 설

정한 후 정책적 시사점을 도출해야 할 것이다. 끝으

로 본 연구에서는 자료의 한계로 인해 초과통근량의 

경계설정에 따른 시계열적 변화에 관한 분석을 수행

하지 못했다. 최근 국가단위의 대규모 가구통행실태

조사가 수행되었으므로 향후에는 이들 자료를 이용

하여 시간적 변화에 따른 초과통근량의 민감성에 관

한 연구를 수행해야 할 것이다. 또한 국가교통데이

터베이스의 다양한 교통존 체계(대존, 중존, 소존 등)

를 토대로 존집합화와 경계설정을 동시에 고려한 초

과통근량의 민감도 분석을 통해 앞에서 논의한 초과

통근량의 변화에 영향을 주는 다양한 요인들을 종합

적으로 분석한 연구도 이루어져야 할 것이다.
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Abstract

Analysis of Setting Up City Boundaries for the Estimation of 
Excess Commuting

Keywords: Excess Commuting, Commuting Travel, Monocentric Urban Model, 

              Polycentric Urban Model

Excess commuting has been extensively examined over the past two and a half decades,

but it has been argued in the previous research that the inconsistencies of spatial analysis
zones could cause the variance in excess commuting estimates. This is related to the

Modifiable Areal Unit Problem(MAUP) that addresses three main effects: (1) scale effect;

(2) zoning effect; and (3) boundary effect. Among them, the first two effects have been

investigated in the previous studies but the impact of the boundary on the results of excess
commuting is still unknown. This study aims to explain how the position of city boundaries

changes the estimation of excess commuting.

A case study of the Daegu and Gwangju areas provides an ideal example for examining

the subtle variations in the excess commuting estimates. The effects of changing city bounda-

ries on the results of excess commuting are examined in relation to the discussion of mono-
centricity and polycentricity. Based on the results, this study argues that considerable varia-

tion in excess commuting in the previous literature needs to be understood in relation

to different spatial structure and MAUP.

초과통근분석을 위한 도시 공간적 경계 설정에 관한 연구

주제어: 초과통근, 통근통행, 단일중심도시모형, 다중심도시모형

본 연구는 연구대상 지역에 대한 상이한 경계설정에 의한 초과통근량의 변동 원인을 도시경

제 모형을 통해 설명하고 안정적인 지표산정을 위한 방안을 제시함으로써, 초과통근량 추정

기법의 신뢰성 제고에 관한 논의를 목적으로 했다. 이를 위해 본 연구에서는 먼저 선형계획방

법을 이용한 초과통근의 기본개념과 서로 다른 공간적 분석 단위의 설정에서 발생하는 초과

통근 추정치의 민감성에 관한 기존의 연구들을 검토했다. 이후 상이한 도시의 경계 설정 

시 발생하는 초과통근량의 변동에 관한 실증분석을 통해 이 추정기법의 한계점 및 향후 

발전방향에 관해 논의했다. 

대구와 광주지역을 대상지역으로 한 실증분석에서는 연구대상 도시경계를 확대함에 따라 

초과통근량에 미미한 변동이 있음이 확인되었다. 이 변동은 실제 평균통근거리와 수송문제

(Transportation Problem)에 의해서 계산되는 최소화된 평균통근거리와의 관계에 따라 그 

크기가 결정된다. 따라서 초과통근의 추정을 위한 도시경계 설정 시 발생하는 초과통근량의 

변동을 외곽지역의 주거·고용 분포를 고려해야 하며, 이러한 공간적 분포는 도시 간 비교연구

나 한 도시에 관한 시계열적 분석 시 더욱 중요하게 다루어져야 한다. 


