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I. 서론

국내외를 막론하고 중앙정부가 지역균형발전을 유도

하기 위한 정책 수단 중 가장 중점을 기울이는 것이 

사회간접자본(Social Overhead Capital: SOC) 투자와 

이를 통한 지역 간의 연계성 확대다. 특히 도로, 철도

와 같은 교통인프라의 공급은 모든 지역이 동일한 비

용으로 시장진입이 가능하도록 시장 접근성에 대한 

기회의 형평성을 제고한다는 측면에서 더욱 중요성을 

갖는다. 이에 따라 우리나라는 교통인프라 투자에 재

정 투입을 지속적으로 확대해 왔다. 도로 및 철도 부

문 예산투입 추이를 살펴보면 2000년 10조 원에서 
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Abstract

The purposes of this study are firstly to measure spatial spillovers of transport infrastructure investment on the 

influx of population and gross regional domestic products and secondly to present policy implications to enhance 

the effectiveness of the transportation infrastructure with respect to economic efficiency and balanced regional 

development. This study utilizes panel data that encompass 226 local autonomies from 2005 to 2016. This study 

utilizes the 2005 to 2016 panel data to investigate influx of population model and the 2010 to 2016 panel data 

to analyze the gross regional domestic product model. Through the application of the spatial panel model that 

best fits the spatial structure of our data, we were able to test our research hypotheses. Based on the findings, 

this study makes two policy recommendations. First, road accessibility should be improved to target whole regions 

for equity based on a balanced development strategy instead of concentrating on the nodal region. Second, an increase 

of railways in the nodal region is closely related to the efficiency gains of neighboring regions. A future policy 

to target the increase of railway accessibility to a nodal region should go along with an increase in road accessibility 

of neighboring regions that are connected to the nodal region.
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2005년 11.3조 원, 2010년 12조 원, 2015년 15.8조 원

으로 투자 규모가 지속적으로 증가되어 왔음을 알 수 

있다(김형태, 안상훈 2013; 한국개발연구원 2017).

하지만 교통SOC투자는 수혜지역과 비수혜지역의 

경제적 기회 제공에 대한 불균등을 통해 지역 간 격차

를 확대시킬 가능성이 존재한다. 지역 간 도로망의 불

균형적 투자가 초래하는 부정적 파급효과는 단순히 

지역 간 경제적 이격 수준에 머무르지 않고 미래세대

의 경제적 불균등 정도까지 영향을 미칠 가능성이 존

재한다(조남건, 김경석, 정진규, 이훈기 외 2003). 실

제로 지역 간 교통접근도의 차이는 사회경제적 요인

인 인구유입과 지역의 지역 내 총생산(Gross Regional 

Domestic Product: GRDP)에 유의미한 차이를 보이는 

것으로 나타났다(정일홍 2011; 조남건, 김경석, 정진

규, 이훈기 외 2003; 이성우, 임형백, 최상호, 최흥규 

외 2003; Kim and Sultana 2015). 따라서 정부 재정이 

대규모로 투입되는 교통인프라 투자는 지역 간 차이

를 유발하지 않도록 하는 것이 필요하다고 하겠다(이

성우 2004).

지역균형 발전에 대한 논의가 지속적으로 이어지

고 있는 현 시점에서 지역 간 차이를 유발하는 교통접

근도의 전략적 개선정책은 그간 나타난 지역 불균형 

해소의 단초를 제공해 줄 수 있다. 그러나 이와 관련

되어 수행된 연구는 지역의 변화를 고려하지 않은 정

태적 관점에서 주로 수행되었다. 정태적 관점의 연구

들은 지역의 역동성을 포섭하지 못하기 때문에 효과

적 연구결과 도출에 일부 한계를 지니고 있다. 따라서 

지역에 대한 시·공간적 특성을 포괄하는 접근방식이 

필요하다.

본 연구는 지역의 도로 및 철도 접근도가 지역의 

인구유입과 GRDP에 미치는 영향을 분석하여 교통

SOC 투자에 따른 지역성장을 활성화할 수 있는 정책

대안을 제시하는 것을 주요 목적으로 하고 있다. 연구

의 수행을 위해 통계청(KOSIS)에서 제공하는 시군구

별 인구, 사회경제지표, 도시계획 자료와 함께 한국교

통연구원에서 제공하는 도로접근도 및 철도접근도, 

그리고 이를 포괄하는 효용접근도를 활용하였다. 본 

연구에서는 집계자료의 분석에 적합한 공간계량경제

모형을 활용하였으며, 인구유입모형은 2005년∼2016

년, GRDP 모형은 2010년∼2016년의 시간적 범위 내

에서 연구를 수행하였다. 다년도의 집계자료 분석을 

위해 공간패널모형을 적용하였으며, 활용된 모형은 

공간자기상관패널모형(General Spatial Model: SAC)과 

공간더빈패널모형(Spatial Durbin Model: SDM)이다.

본 연구의 구성은 다음과 같다. 제2장에서는 접근

도의 사회경제적 의미와 파급효과를 통해 본 연구의 

배경을 설명하고 있다. 제3장에서는 연구방법론을 소

개하고, 제4장은 자료 및 변인에 대한 설명을 담고 있

다. 제5장에서는 회귀분석에 따른 결과를 설명하고 

있으며, 마지막으로 제6장은 본 연구를 통해 분석된 

접근도 제고를 통한 지역성장에 필요한 정책대안을 

제시하고 있다.

II. 연구의 배경

우리나라의 교통인프라 정책은 총량적 성장을 견인하

기 위한 수단으로 간주되어 효율성 측면의 성과를 우

선적으로 고려하여 추진되어 왔다. 교통인프라 확충

의 또 다른 목표 중 하나는 공간적 측면에서의 공정한 

시장진입에 대한 보장과 이를 통한 지역 간 격차의 

완화라고 할 수 있다. 이를 위해 중앙정부는 교통인프

라 분야에 막대한 재정을 투입해 왔으며, 최근에도 이

러한 경향은 지속되고 있다. 

공정한 지역 간 교통접근성의 보장은 지역과 국가

의 지속가능한 발전을 위해 우선순위로 고려되어야 

할 핵심 지표 중 하나이며 지역 경제의 공간적·사회적 
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정의에 중요한 영향을 미치는 요소라 할 수 있다. 이

러한 측면에서 사회간접자본의 구축을 통한 교통접근

성의 개선이 지역경제에 미치는 영향에 대한 실증 분

석이 국내외에서 활발하게 이루어져 왔다(안영수, 이

승일 2010; 원광희 2003; 정일홍 2011; 정찬묵, 김효

종 2012; Gutierrez 2001; Gutierrez, Melhorado and 

Martin 2010; Kim and Sultana 2015). 주요 연구 내용

으로는 고속도로 건설로 인한 접근성 개선이 인구이

동과 지역경제 활성화에 미치는 영향, 접근성과 용도

지역 간의 관계, 접근성의 개선이 다양한 사회경제적, 

도시계획 지표인 인구, 산업구조, 지가, 토지 이용 등

의 변수에 미치는 영향, 고속철도 건설로 인한 접근성 

개선이 지역의 인구 이동에 미치는 영향 등 다양하게 

표출되고 있다.

도로와 철도, 항만, 통신 등과 같은 물리적 분야의 

SOC 투자는 생산성 증대를 통하여 국가 및 지역 경제 

발전에 긍정적인 효과를 미치는 것으로 알려져 있다. 

Aschauer(1989)는 공공인프라를 생산함수모형에 반영

하여 생산량을 추정한 결과 교통인프라와 같은 핵심

공공자본은 국가 생산성 증대에 있어 높은 설명력을 

가지고 있음을 논증하였으며, 유사한 결론이 Munnel 

(1990), Morrison and Schwartz(1996) 등의 연구에서도 

도출되었다. 교통인프라는 지역 차원에서도 시장의 

확대, 생산비용의 절감, 경제활동의 기회 확대를 통해 

수혜 지역 경제 발전에 긍정적인 역할을 하는 것으로 

확인된다. Qi, Shi, Lin and Yuen et al.(2020)에 따르면 

교통인프라 구축은 물리적 접근성을 개선시켜 다양한 

상품과 서비스에 대한 수요를 증가시킨다. Litman 

(2015), Speranz(2018) 등은 교통인프라의 긍정적인 효

과로 물류 보관 및 운송비용 절감에 따른 생산 비용 

감소 효과가 존재함을 보여주고 있다. 

이처럼 교통인프라는 수혜 받은 지역에 직접적인 

경제 발전 효과가 있는 것으로 기대되기에 교통인프

라는 국내에서도 도시−지방, 중심지역−낙후지역 간 

균형발전을 달성하기 위한 수단으로도 주목받고 있

다. 이원호(2015)는 교통인프라 투자의 농촌지역 발전 

효과를 거시적 차원에서 실증 분석하였다. 동 연구에 

따르면 도로 총면적은 군 단위 농촌지역의 인구기반 

활성화, 생산성 및 소득 증대에 직접적인 영향을 미치

며, 그러한 생산 및 소득 증대 효과는 인구기반 활성

화를 통한 간접적인 영향이 직접적인 영향보다 더 크

다는 것을 밝혔다. 김찬성, 황상규, 성흥모(2007)는 교

통인프라가 지역 간 불균형 해소에 미치는 영향을 살

펴보기 위해 지니 계수를 추정하여 교통접근성에 따

른 형평성을 분석하였으며, 그 결과 지역 간 교통형평

성이 전반적으로 개선되는 추세임을 확인하였다. 반

면 안근원 한상진, 김자인, 김상일 외(2014)는 교통인

프라 투자는 평균 수준의 GRDP를 보유하면서 경제 

활동이 활발한 지역에서는 지역 발전에 긍정적인 영

향을 미치는 반면, GRDP가 낮은 수준의 지역에서는 

유의미한 관계가 도출되지 않았기에 지역별 맞춤형 

교통인프라 정책 전략의 필요성을 역설하였다. 

한편 교통인프라의 효과에 대해 부정적인 시각을 

제시하는 연구도 다수 존재한다. 교통인프라는 네트

워크 효과를 수반하기 때문에 수혜 지역을 넘어 다른 

지역의 생산성에도 영향을 미친다. 이러한 측면에서 

교통인프라가 지역 간 격차 해소에 긍정적인 파급효

과(spillover effect)를 야기한다는 연구도 있으나(Hulten 

and Schwab 1991), 부정적 외부효과가 긍정적 외부효

과에 비해 크다는 의견도 대두되고 있다(Baiard 2005; 

김형태, 안상훈 2013). Boarnet(1998)은 고속도로 투자

는 수혜를 받은 지역의 산출에 정(+)의 영향을 미치

지만 이는 인접 지역의 손실을 전제로 한다고 주장한

다. 교통인프라의 투자는 불균형적 공간체계 형성의 

가능성을 수반하는데 이는 인프라 투자를 받은 지역

은 비교우위가 증가하는 반면 그렇지 못한 지역에서
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는 손실이 발생하는 것과 관련이 있다(Boarnet 1998). 

요약하면 교통SOC의 확충은 공간적 편향성에 의

해 비롯되는 시장실패를 해결하기 위한 지역개발정책

이라기보다는 첨단 교통망 확립을 통한 시간비용 절

감은 물론 물류의 소통능력 및 지역 간 접근성 제고를 

통한 국가기간망 건설정책이라 할 수 있다. 하지만 도

로 및 철도와 같은 국가 재정을 통한 교통기간망의 

구축은 정부정책으로 인한 공간적 시장실패를 발생할 

수 있다는 측면에서 공간정책이라고 할 수 있으며, 공

간적 측면에서 또 다른 시장실패가 표출될 가능성을 

내포하고 있다. 즉, 첨단 교통망 구축에 따른 지역 간 

접근성 제고는 특정 지역에서는 성장을 위한 기회요

인일 수 있지만, 교통연계망에서 배제된 지역의 경우

에는 지역자원의 유출에 따른 위협요인으로 작용할 

가능성이 존재한다.

본 연구의 주요 목적은 도로 및 철도와 같은 교통

SOC의 지역별 투자와 이에 따른 접근성의 변화가 지

역의 인구유입과 GRDP의 특성 변화에 미치는 영향

을 분석하는 데 있다. 기존의 연구들이 특정 시점의 

특정 사업 또는 노선의 영향 분석에 주로 초점을 두고 

분석해온데 반해, 본 연구는 2005년부터 2016년까지 

226개 기초자치단체수준에서 이루어진 12년에 걸친 

도로와 철도 투자에 대한 자료의 축적을 통해 구축된 

패널자료와, 도로 및 철도, 그리고 이를 포괄하는 효

용접근도를 계산하여 보다 포괄적인 분석을 시도하고 

있다(GRDP모형은 2010년∼2016년을 대상으로 분

석). 시․공간적 이질성이 내재되어 있는 패널자료의 분

석에 사용된 다양한 공간패널모형의 적용은 기타 연

구와 차별되는 본 연구의 또 다른 장점이라 하겠다. 

이러한 측면에서 본 연구를 통해 제시하고자 하는 교

통SOC 투자에 따른 지역성장을 활성화 할 수 있는 

정책대안은 더욱 신뢰감을 담보할 수 있으리라 기대

한다.

III. 연구방법론

개별 지역은 독립적인 개체이고 고유의 특성을 지니

고 있지만, 개별 지역의 특성은 내재적 요인에만 의존

한다고 할 수 없다. 특히, 지역 간 네트워크에 따른 

인구이동, 지역 내 총생산 등과 같은 인구적, 사회경

제적 요인은 지역 간 상호 영향관계에 놓여있다고 할 

수 있다. 개별 지역의 고유한 특성을 공간적 이질성

(Spatial heterogeneity)이라고 하며, 지역 간 상호 상호

적 특성을 공간적 의존성(Spatial dependence)이라고 

한다. 공간적 이질성과 의존성에 대한 개념을 구체적

으로 살펴보면 다음과 같다. 공간적 이질성은 지역의 

내재적 특성으로 인해 개별 지역에 미치는 영향력이 

차별적으로 나타나는 것을 의미하며, 동질에 가까운 

특성을 보이는 지역이라도 지역 특성에 따라 종속변

인은 유사하지 않다는 것을 의미한다. 공간적 이질성

에 대한 식은 아래와 같다.

      <식 1>

여기서 i는 개별지역을 의미한다.

공간적 의존성이란 특정 지역(j)의 종속변인이 다른 

지역(i)에서 독립변인으로 작용하여 지역 간 상관성이 

나타나는 것을 의미하며, 식은 다음과 같다(이성우, 

윤성도, 박지영, 민성희 2006).

    단      ∼ ≠ <식 2>

공간적 이질성과 공간적 의존성의 특성을 보이는 

지역 단위 연구에서 전통적 형태의 계량모형을 적용

하는 경우에는 동질성과 상관성이라는 가정을 위반하

기 때문에 효율적인 추정결과를 도출하는 데 한계를 

지니고 있다. 따라서 지역 특성을 반영하는 공간계량
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모형을 도입하는 것이 강건한(Robust) 추정결과를 담

보할 수 있다.

이러한 공간적 이질성과 의존성은 공간구조를 공간

가중행렬을 통해 대입하여 반영할 수 있다. 공간가중행

렬은 크게 역거리 행렬과 인접기반 행렬로 구분되며, 

본 연구에서는 지리적 개념에 입각하여 지역 간 거리를 

기반으로 역거리 행렬을 공간가중행렬로 적용하였다1).

공간계량모형은 정태적(Static) 측면에서 공간관계를 

파악하는 데 도움을 주지만 연구모형에서 발생할 수 있

는 독립변인과 오차항 간의 내생성(Endogeneity) 문제

를 야기할 가능성이 존재한다. 이러한 경우에는 정태

적, 동태적(Dynamic) 측면을 모두 고려하는 패널모형

을 구축하여 내생성을 방지할 수 있다. 공간계량모형에

서도 지역의 정태적 변화를 넘어 동태적 변화를 살펴볼 

수 있는 공간패널모형을 활용하는 것이 가능하다.

 공간패널모형은 일반적인 패널모형과 동일하게 

작동하며, 다른 점은 공간구조를 모형에 반영한 것이

다. 공간패널모형에 대한 일반적인 수식은 아래의 

<식 3>과 같다.

        


   

<식 3>

먼저, 하첨자 i는 지역(개체)를 의미하며, t는 시간

을 의미한다. 는 시차 종속변인의 계수를 의미하며, 

시차 종속변수 계수가 0이 아닌 경우에는 동적공간패

널모형(Dynamic spatial panel model)을 적용하여야 한

다(Yu, Jong and Lee 2008). 는 종속변인의 공간시차 

계수이며, W는 공간가중행렬, 는 독립변인에 적용

되는 공간시차 계수를 의미한다. 는 지역을 나타내

는 고정효과(=지역 고유 특성으로 표출되지 않는 특

성), 는 연도 고정효과(=연도 고유 특성으로 표출되

지 않는 특성), 는 공간오차계수, 와  각각 공간

오차와 공간오차로 통제되지 않는 오차항을 나타낸

다. 여기서 공간패널고정효과모형의 경우에는 고정효

과 더미인 와 가 고정되며, 확률효과모형의 경우

에는 해당 더미변인들이 확률변인으로 취급된다.

공간자료의 적용은 대표적인 공간패널모형인 공간

자기회귀패널모형(SAR), 공간오차패널모형(SEM), 공간

자기상관패널모형(SAC), 공간더빈패널모형(SDM)을 통

해 가능하며2), 개별 모형은 각각 종속변인의 공간시차

계수(), 공간오차계수(), 공간시차계수()와 공간오

차계수(), 종속변인과 독립변인의 공간시차계수(,  )

를 추정할 수 있다. 만약, 여기서 모형에 따른 공간시차

계수와 공간오차계수의 값이 통계적으로 유의미하지 

않다면 공간계량모형 적용의 타당성을 상실할 수 있다.

공간패널모형의 모형 중 본 연구에서는 공간시차

와 공간오차가 모두 포함된 SAC모형과 공간시차가 

종속변인과 독립변인에 모두 공간시차를 고려한 

SDM모형을 활용하고자 한다. 

공간패널모형은 일반적인 패널모형과 동일하게 고

정효과모형(Fixed effect model)과 확률효과모형(Random 

effect model)으로 구분되며, 하우즈만 검정(Hausman 

test)을 통해 모형을 선택하게 된다. 하지만 공간 단위 

연구에서는 고정효과모형이 확률효과모형에 대비하

여 효율적이라고 알려져 있다(Elhorst 2014). 이러한 

연유에서 본 연구는 공간패널 고정효과 모형, 그 중에

1) 공간가중행렬은 다양한 형태로 정의될 수 있음. 일반적으로 지리적 관점에서 공간가중행렬은 역거리 행렬, 인접 행렬 등으로 구축이 

가능하며, 사회경제적 관점에서 통근량, 물류량 등의 수치를 활용하여 공간가중행렬을 구축할 수 있음. 구체적 설명은 이성우, 윤성도, 

박지영, 민성희(2006), Anselin(1998) 등을 참조하기 바람.

2) 공간모형에 대한 영문 명칭은 다음과 같음

∙ SAR(Spatial Autoregressive Model)  ∙ SEM(Spatial Error Model)  ∙ SAC(General Spatial Model)  ∙ SDM(Spatial Durbin Model)
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서도 공간고정 공간패널 고정효과 모형을 중심으로 

연구를 수행한다.

Ⅳ. 자료 및 변인설명

본 연구에서 활용한 자료는 통계청에서 제공하는 e-

지방지표, 시군구 통계연보, 그리고 교통연구원에서 

구축한 도로 및 철도, 그리고 효용접근도 자료 및 

접근도 계산을 위해 사용된 지역 간 교통수단별 통

행시간과 비용, 그리고 거리 등과 같은 교통접근도 

자료다. 패널 개체의 범위는 전국 226개 행정구역을 

대상으로 하였으며, 시간적 범위는 연구모형에 따라 

차별적으로 구성하였다. 인구유입 모형의 경우는 

2005년부터 2016년까지 시간적 범위를 설정하였다. 

반면 지역 내 총생산 변인은 통계청에서 제공하는 

최초 시점이 2010년이기 때문에 2010년부터 2016

년까지를 7개년을 시간적 범위로 설정하였다. 연구

모형에 관계없이 공간패널방법론의 적용을 위해 

226개 지방자치단체(패널 개체)에 대해 균형패널자

료(Balanced panel data)를 구축하였으며 이것은 자

료 구득의 한계, 자료 미기입 또는 오기입 등의 문제

로 인해 자료 보정과정(Data manipulation)을 거친 

것이다. 먼저, 특광역시를 제외한 지역에서의 행정

구역상 “구”가 포함된 지역은 단일 행정구역으로 통

합하여 자료를 구축하였고, 연구 기간 중 행정구역

이 통합된 청주시, 창원시도 단일 행정구역으로 통

합하여 자료를 구축하였다. 한편, 공간적 관계가 희

미한 제주도와 울릉도는 본 연구에서 제외하였다.

두 연구모형의 종속변인은 각각 로그변환을 한 

인구유입과 지역 내 총생산이다. 독립변인으로는 인

구학적, 사회경제적, 도시계획 및 교통접근도를 대

표하는 변인들로 구성하였다(<Table 1> 참조)3). 두 

실행 모형의 차이점은 독립변인 중 사회경제적 변인에

서 지가변동률(인구유입 모형), 3차산업 종사자 인구비

3) 전대수 모형(log-log model)을 연구모형으로 선택하는 경우에는 종속변인과 독립변인 간의 관계가 전대수 모형이 아닌 경우에 대비하여 

우호적으로 도출될 수 있어 해석에 유의할 필요가 있음.

Item Explanation In-migration GRDP

Dependant Variable

Migration In-migration Migration population in region ○*

Regional Economy GRDP Gross regional domestic production (Hundred million won) ○*

Independent Variable

Demographic
Population density Population/Area(km2) ○* ○*

Population ages 65 and above Population ages 65 and above/Population(%) ○ ○

Socio-economic

Land price change rates Land price change rates(%) ○

Local tax burden per person Local tax burden per person(won) ○* ○*

Tertiary labor population Tertiary labor population/Population(%) ○

Regional Planning
Job-housing ratio

Number of company in region/

Number of housing in region(%)
○ ○

Commercial area Commercial area/Zoning(%) ○ ○

Accessibility

Road Road accessibility ○* ○*

Train Train accessibility ○* ○*

Utility Utility accessibility ○* ○*

Note: * mark indicates log transformation.

Table 1 _Variables
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율(지역 내 총생산 모형)만 다르게 통제되어 있다. 

본 연구의 주요 관심은 교통접근도가 지역의 인

구유입 및 GRDP에 미치는 영향을 규명하는 것이

다. 연구모형에서 구성하는 인구 및 사회경제적, 지

역특성 지표 모두 중요하고 의미가 있지만 이미 다

수의 실증연구에서 그 중요성과 의미에 대해 구체

적으로 서술되어 있다(전은하, 이성우 2007; 정일홍 

2011; 이성우, 임형백, 최상호, 최흥규 외 2003; 이

성우, 정진규, 지우석, 조중구 2004; 조남건, 김경석, 

정진규, 이훈기 외 2003)4). 따라서 독립변인에 대한 

설명은 본 연구의 주요변인인 3가지 접근도 변인에 

한정하여 서술하고자 한다.

지역의 교통접근도가 인구유입과 GRDP에 미치

는 영향을 분석하기 위해 지역별 도로접근도 및 철

도접근도를 계산한 식은 아래와 같다5).

도로접근도





 
  ≠






 

≠








<식 4>

철도접근도





 
  ≠






 

≠








<식 5>

위 식에서 은 존으로 설정한 시군구 수를 의미하

며 여기에서는 247개의 시군구를 대상으로 2005년부

터 2016년까지의 지역별 접근도를 계산하였으며, 위 

접근도를 본 연구의 시군구 개체 수와 일치시켰다. 

는 지역과 지역 간 도로 및 철도를 이용한 통행

자 수를 의미하며, 는 지역과 지역 간 도로 및 

철도를 이용한 통행자 수를 나타낸다. 는 지역이 

출발지인 통행자 수이며 는 지역이 도착지인 통행

자 수를 의미한다.

효용접근도는 효용 기반의 접근도에 기초하여 만

든 효용접근 지표이다. 교통접근도의 경제적 가치를 

평가하는데 있어 가장 보편적인 추정방식은 절반의 

법칙(rule-of-half)6)를 이용한 편익산정이다. 반면 본 

연구에서 사용한 효용접근도는 효용 합(logsum) 기법

으로 추정된 지표로, rule-of-half 기법에는 포함되지 

않은 토지이용의 변화에 따른 수요의 변화를 반영하

여 편익을 산정하는 방식이다. logsum 기반의 효용접

근도는 토지이용의 변화 및 새로운 수단을 고려하기 

때문에 좀 더 면밀한 추정이 가능하다는 장점을 지니

고 있으며, 현재 우리나라의 국책사업에 대한 예비타

당성 조사에도 사용되고 있다. 다음의 <식 6>은 다

중로짓 회귀분석모형(Multinomial logit model)을 이용

하여 도출하는 logsum 기법의 수식이다. 

효용접근도
  log



exp


<식 6>

여기서, 는 이동 목적 p에 대한 logsum 계수이며, 

는 효용을 나타내며,여기서 하첨자 i는 소득수준이 

고려된 인구계층, z는 교통존을 의미한다(김찬성, 강

동운, 이재훈, 강경표 외 2018). 수식이 함의하듯이 효

4) 다수의 실증연구에서 활용된 지표들은 지역연구에서 중요성과 의미가 상당함. 연구모형 구축 시 해당 지표들의 활용은 누락변수로 

인한 추정 비효율의 문제를 제어할 수 있음.

5) 본 연구에서 활용한 도로 및 철도접근도는 여객기반(=통행자 수)의 지표이므로 물류화물에 대한 해석으로 확대하는 것은 주의할 

필요가 있음.

6) 특정 교통수단의 확충에 따른 신규 이용자가 얻는 이익을 기존 이용자 이익의 평균 절반으로 설정하는 편익산정 방식.
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용접근도는 특정 지역에서 구간별 통행에 이용될 수 

있는 모든 수단에 대한 기대효용(Expected maximum 

utility)의 합을 도출하여 산출된 접근도이다(cf. Geurs 

2018, 9). 지역의 경제적 기회 및 활성화 수준을 내포

하고 있는 도로 및 철도, 그리고 효용접근도는 모두 

인구유입 및 GRDP에 정(+)의 상관관계를 보이리라 

예측된다.

상기의 논의를 토대와 3장의 <식 3>을 기준으로 

연구모형을 서술하면 다음과 같다.

or 

  


<식 7>

V. 분석결과

교통접근도가 지역 인구유입과 지역 내 총생산에 미

치는 요인은 도로접근도(모형1), 철도접근도(모형2), 

도로 및 철도 접근도(모형3), 효용접근도(모형4)으로 

구분하여 모형을 설정하였으며, 공간패널모형 중에서 

SAC모형과 SDM 모형을 중심으로 살펴보았다.

1. 인구유입 모형

<Table 2>는 인구유입에 미치는 결정요인에 대한 분

석한 결과이다. SAC와 SDM 모형 분석결과를 살펴보

면, 대다수 독립변인들의 결과는 대부분 유사하게 결

과가 도출되었으나 SDM 분석결과가 공간적 자기상

관성에 대한 효과를 내포하는 등 조금 더 포괄성을 

가지고 있다는 측면에서 해당 결과를 중심으로 해석

하고자 한다. 

인구밀도의 인구유입효과는 통계적 유의성이 없는 

것으로 나타나, 과거 대도시와 같은 인구집중도가 높

은 도시 지역이 가지는 인구유입효과는 상당 부분 완

화된 것으로 판단된다. 하지만 고령화비율이 높은 농

촌지역으로의 인구유입은 통계적으로 유의미한 부

(−)의 효과를 보이고 있는 것으로 드러났다.

지가변동률이 인구유입에 미치는 영향은 SAC모형

의 경우 모든 사례에서 정(+)의 효과를 나타내며 통

계적 유의성을 확보하고 있으나, 공간적 자기상관성

에 대한 효과를 배제할 경우 (SDM의 경우) 통계적 유

의성을 상실하는 것으로 나타났다. 하지만 SDM모형

Item

Influx of population

SAC SDM

Model1 Model2 Model3 Model4 Model1 Model2 Model3 Model4

Population density 0.004 0.004 0.004 −0.002 0.006 0.007 0.006 0.001

Population ages 65 and above 

(% of total population)
−0.058 *** −0.056 *** −0.060 *** −0.064 *** −0.061 *** −0.059 *** −0.063 *** −0.067 ***

Land price change rates 0.005 *** 0.005 *** 0.005 *** 0.006 *** 0.000 −0.000 −0.001 0.000

Local tax burden per person 0.032 *** 0.031 *** 0.031 *** 0.027 *** 0.030 *** 0.028 *** 0.028 *** 0.026 ***

Job-housing ratio 0.001 0.001 * 0.001 0.000 0.001 *** 0.002 *** 0.002 *** 0.001 **

Commercial zone

(% of total area) 
0.009 * 0.009 * 0.009 * 0.012 ** 0.012 ** 0.011 ** 0.012 ** 0.016 ***

Road Accessibility 3.723 *** 3.254 *** 3.171 *** 2.895 ***

Train Accessibility 0.225 *** 0.149 *** 0.153 *** 0.077 *

Utility Accessibility 0.064 *** 0.057 ***

(continued)

Table 2 _ The Result of Spatial Panel Model (Influx of Population)
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의 결과에서 보듯이 지가변동에 따른 인구유입효과는 

주변지역으로 갈수록 부(−)의 효과를 가지는 것으로 

분석된다.

직주근접비율이 높은 지역일수록 인구유입효과에 

정(+)의 상관관계를 보이는 것으로 나타났으며, 상업

지역의 비율도 동일한 효과를 보이는 것으로 추정되

었다. 이러한 효과는 직주근접비율과 상업지역의 비

율이 높은 지역에 인접한 지역에도 긍정적인 인구유

입효과가 있는 것으로 분석되었으며, 이러한 효과는 

대부분의 모형에서 p<.01 수준의 통계적 유의성을 

확보하는 것으로 드러났다.

모든 유형에 있어서 접근도의 제고는 지역의 인구

유입에 긍정적 효과가 있는 것으로 분석되었고 이러

한 효과는 본 연구에서 설정한 모든 계량모형에서 유

효한 것으로 드러났으나 인접지역에 대한 효과는 차

별적인 것으로 나타났다.

도로접근도의 증대는 지역의 인구유입에 정(+)의 

효과를 보이고 있으며 이러한 효과는 SAC와 SDM 모

형에서 모두 동일하게 나타났다. 철도접근도 역시 도

로접근도와 동일한 결과를 보이고 있으나 파급효과는 

도로접근도에 비해 낮은 것으로 판단된다. 경제적 접

근도와 공간적 접근도를 포괄한 지표인 효용접근도 

역시 인구유입에 긍정적인 영향을 미치고 있는 것으

로 분석되었다.

도로접근도의 개선은 해당 지역의 인구유입에 긍

정적 효과가 예측되었으나 인접지역에서의 인구유입

효과는 반감될 것으로 나타났다. 하지만 철도접근도

의 제고는 해당 지역은 물론 주변지역에 대한 인구유

입 효과도 존재하는 것으로 드러나 광역지역개발을 

위해서는 거점 또는 결절지역에서의 철도접근도를 제

Item

Influx of population

SAC SDM

Model1 Model2 Model3 Model4 Model1 Model2 Model3 Model4

W*Independent variable

Population density 0.005 0.041 0.028 0.051 *

Population ages 65 and above 

(% of total population)
0.070 *** 0.024 ** 0.052 *** 0.073 ***

Land price change rates −0.014 ** −0.009 * −0.013 ** −0.023 ***

Local tax burden per person 0.053 0.034 0.024 0.079

Job-housing ratio 0.027 *** 0.041 *** 0.042 *** 0.020 ***

Commercial zone

(% of total area) 
0.244 *** 0.286 *** 0.243 *** 0.357 ***

Road Accessibility −13.846 * −17.413 **

Train Accessibility 1.072 *** 1.268 ***

Utility Accessibility −0.141 ***

rho −0.252 −0.140 −0.236 −0.439 ** 0.329 ** 0.488 *** 0.404 *** 0.510 ***

lambda 0.950 *** 0.938 *** 0.974 *** 1.089 ***

Log-Likelihood 1812.9983 1799.6042 1818.2765 1862.8355 1860.2138 1853.8509 1872.5468 1906.6987

Number of observation 2,712 2,712 2,712 2,712 2,712 2,712 2,712 2,712

Note: *** p<0.01 ** p<0.05 * p<0.1

Table 2 _ The Result of Spatial Panel Model (Influx of Population) (continued)
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고할 수 있는 방향의 계획수립이 바람직할 것으로 판

단된다. 특정지역에서 통행의 기대최대효용을 표현하

는 효용접근도의 인구유입효과는 도로와 유사한 특징

을 보여주고 있는데 해당 지역에서의 정(+)의 효과가 

감지된데 반해 주변지역에는 부(−)의 효과를 보이고 

있다. 이러한 결과는 통행효용이 높은 지역에 인구유

입효과가 상당할 것이라고 추론할 수 있으며, 통행효

용이 높은 지역을 중심으로 교통 결절지가 형성되는 

경우, 인구의 불균형을 유발할 수 있음을 시사한다.

2. 지역 내 총생산 모형

하단의 <Table 3>은 지역 내 총생산(GRDP)의 결정

요인에 대해 분석한 회귀모형 결과이며 독립변인들의 

통계적 유의성은 다수의 독립변인에서 확보된 것으로 

나타났다.

분석결과를 구체적으로 살펴보면, 인구밀도의 경

우 지역공간의 불변성 및 부증성을 고려하면 지역 내 

인구의 규모가 GRDP에 긍정적인 영향을 미치지만, 

생산성이 비교적 감소하는 고령자 인구비율은 지역 

내 경제수준에 부정적 영향을 미치는 것으로 드러났

다. 이러한 결과를 살펴보면, 적정 수준의 인구규모 

유지, 나아가 생산가능인구 집단의 일정 수준을 유지

하는 것이 지역 내 경제에 긍정적인 영향을 미칠 것으

로 추론된다.

1인당 지방세 부담액은 정(+)의 효과를, 그리고 3

차산업 인구종사비율은 부(−)의 효과를 보이지만 통

계적 유의성은 전반적으로 존재하지 않는 것으로 나

타났다. 

직주근접비율 역시 정(+)의 영향을 보이고 있으며 

통계적 유의성도 1% 수준 내에서 확보하였으나, 상업

지역 비율은 통계적 유의성이 존재하지 않는 것으로 

분석되었다. 직주근접비율과 3차산업 인구종사비율

의 GRDP 증대에 대한 인접효과는 통계적으로 유의

미한 정(+)의 영향을 보이고 있으나, 상업지역비율의 

GRDP 증대에 대한 인접지역에 대한 파급효과는 통

계적 유의성을 확보하고 있지만 부(−)의 효과를 보이

는 것으로 나타났다. 직주근접비율과 3차산업 인구종

Item

Influx of population

SAC SDM

Model1 Model2 Model3 Model4 Model1 Model2 Model3 Model4

Population density 0.151 *** 0.154 *** 0.149 *** 0.115 *** 0.147 *** 0.152 *** 0.142 *** 0.110 ***

Population ages 65 and above 

(% of total population)
−0.018 *** −0.017 *** −0.019 *** −0.004 −0.021 *** −0.021 *** −0.026 *** −0.008 **

Local tax burden per person 0.093 *** 0.095 *** 0.092 *** 0.083 *** 0.099 *** 0.095 *** 0.094 *** 0.085 ***

Tertiary labor population

(% of total labor population) 
−0.001 −0.001 −0.001 −0.001 −0.001 −0.001 −0.001 −0.002 *

Job-housing ratio 0.003 *** 0.003 *** 0.003 *** 0.003 *** 0.004 *** 0.004 *** 0.005 *** 0.004 ***

Commercial zone

(% of total area) 
−0.003 −0.001 −0.001 −0.001 −0.003 0.003 0.002 −0.003

Road Accessibility 2.277 *** 2.179 *** 1.994 *** 2.120 ***

Train Accessibility 0.122 * 0.094 0.072 0.014

Utility Accessibility 0.353 *** 0.338 ***

(continued)

Table 3 _ The Result of Spatial Panel Model (GRDP)
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사비율의 결과를 종합하면, 직주근접은 지역 내외적

으로 GRDP에 긍정적 효과를 미치고 있어 직주근접

을 도모하는 지역구조를 성립할 필요가 있다. 상업지

역비율의 경우에는 인접지역에 부(−)의 효과를 보이

는 것으로 나타나 지역 간 경쟁관계를 보인다고 추론

할 수 있다.

인구유입모형과 마찬가지로, 통제된 세 가지 접근

도 지표는 지역경제 활성화에 정(+)의 유의미한 영향

을 미치는 것으로 확인되었으나 공간적 영향은 접근

도 지표별로 차별성을 보이고 있다. 도로접근도는 지

역 자체에서의 GRDP 증대에 중요한 역할을 하는 것

으로 드러났지만, 인접지역의 GRDP 증대에는 부(−)

의 효과가 존재하는 것으로 분석되었다. 이것은 도로

접근도의 효과를 발휘하는 공간적 특성을 가진 인접 

지역들의 경우 경쟁적 관계에 위치하고 있다는 것을 

의미하며, 따라서 한 지역에서의 도로접근도 개선과 

관련된 시장경쟁력 우위가 주변지역의 기회 상실로 

귀결되는 것으로 판단할 수 있다. 반면 철도가 가지는 

광역 운송의 특성상 정차역이 위치한 거점지역은 물

론 훨씬 포괄적인 주변지역에서의 여객의 접근도 개

선은 정차역이 위치한 해당 지역보다는 인접한 주변

지역에 미치는 경제적 효과가 훨씬 크다는 것을 의미

한다. 효용접근도의 경우에는 GRDP에 통계적으로 

유의미한 정(+)의 영향을 나타냈지만 공간계수(rho, 

lambda)의 통계적 유의성을 상실한 것으로 분석되어 

공간에 대한 가정(이질성 및 의존성)이 성립하지 못하

였다.

Item

Influx of population

SAC SDM

Model1 Model2 Model3 Model4 Model1 Model2 Model3 Model4

W*Independent variable

Population density −0.920 1.652 ** 0.820 0.033

Population ages 65 and 

above(% of total population)
−0.033 −0.031 −0.055 ** 0.010

Local tax burden per person 1.407 *** 0.164 0.718 * 0.796 **

Tertiary industry labor population

(% of total labor population) 
0.155 *** 0.019 0.070 ** 0.085 ***

Job-housing ratio 0.018 * 0.036 *** 0.042 *** 0.026 ***

Commercial zone

(% of total area) 
−0.579 *** 1.779 *** 1.652 *** −0.643 ***

Road Accessibility −35.638 *** −30.558 ***

Train Accessibility 8.278 *** 8.271 ***

Utility Accessibility −1.406 *

rho −1.805 *** −1.861 *** −1.800 *** 0.916 *** −0.144 −1.128 ** −0.977 * −0.421

lambda 1.550 *** 1.547 *** 1.552 *** −0.269

Log-Likelihood 1646.0162 1640.6369 1646.9607 1693.1868 1663.4957 1665.3730 1676.5140 1704.7140

Number of observation 1,582 1,582 1,582 1,582 1,582 1,582 1,582 1,582

Note: *** p<0.01 ** p<0.05 * p<0.1

Table 3 _ The Result of Spatial Panel Model (GRDP) (continued)
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3. 직접효과와 간접효과

공간계량모형에서는 지역별로 종속변인에 대한 독립

변인 자체의 영향력(=직접효과)과 i지역의 독립변인 

특성이 j지역(=인접지역)의 종속변인에 미치는 영향

력(=간접효과)로 구분하여 그 영향력을 살펴볼 수가 

있다. 직접효과와 간접효과에 대해 식으로 표현하면 

다음과 같다.

 























  
 

 






 








   

  


<식 8>

<식 8>7)이 의미하는 것은 특정 지역의 인구유입 

및 GRDP의 변화는 공간가중행렬과 종속변인 결합의 

효과로 인접지역의 인구유입 및 GRDP 수준과 함께 

공간가중행렬과 독립변인 결합의 효과로 인한 인접지

역의 독립변인(ex) 도로접근도, 철도접근도, 효용접근

도)의 영향을 받는다는 것이다.

위 식에서 지역 내 특성이 지역의 종속변인에 미치

는 직접효과는 <식 8> 우측 대각행렬(Diagonal) 

의 평균값이며, 간접효과는 대각행렬을 제외한 행 값

(또는 열 값)의 평균을 의미한다(Lesage and Pace 2009; 

Agha, Gallo and Lionel 2018). 총효과는 직접효과와 간

접효과를 합한 수치로 표현된다.

SAC와 SDM 모형은 지역별로 종속변인인 인구유

입 및 GRDP 수준의 공간적 자기상관이 반영된다는 

것을 전제로 한다. 따라서 공간가중행렬을 통해 정의

된 종속변인의 공간시차항(Spatial lag term)이 설명변

인 항에 포함되고(=Wy), 이에 따라 지역 인구유입과 

GRDP에 대한 독립변인의 영향력이 i지역에 직접적

으로 미치는 직접효과와, i지역 독립변인의 영향력이 

주변지역으로 파급되는 간접효과, 그리고 직접효과와 

간접효과의 총합인 총효과가 도출된다. 하지만 SDM

모형은 회귀모형 자체에서 개별 독립변인들의 공간적 

파급효과를 내재하고 있기에 이에 따른 종속변인의 

간접효과가 과잉추정되는 단점이 있다. 따라서 여기

에서는 SAC모형에서 드러난 접근도 변인들의 직−간

접효과를 가지고 설명하기로 한다.

<Table 4>는 SAC모형에서의 인구유입과 GRDP

에 대한 3가지 접근도의 직접 및 간접효과를 분석한 

7) <식 8>은 공간더빈모형의 파급효과를 도출하는 식이며, 여기서 SAC모형의 경우에는 가 생략됨. 구체적인 도출식은 Lesage and 

Pace(2009)를 참고하기 바람.

Item
Influx of population GRDP

Direct Indirect Total Direct Indirect Total

SAC

Model1 Road 3.741 *** −0.485 * 3.256 *** 2.291 *** −1.202 *** 1.089 ***

Model2 Train 0.226 *** −0.017 0.210 *** 0.124 * −0.066 * 0.058 *

Model3
Road 3.273 *** −0.399 2.874 *** 2.187 *** −1.115 *** 1.072 ***

Train 0.146 *** −0.017 0.129 *** 0.093 −0.047 0.045

Model4 Utility 0.065 *** −0.013 *** 0.051 *** 0.354 *** 0.425 *** 0.779 ***

Note: *** p<0.01 ** p<0.05 * p<0.1

Table 4 _Direct, Indirect, and Total Effect (Influx of Population, GRDP)
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것이다. 인구유입과 GRDP를 설명하는 4가지 모형 모

두에서 i지역 자체에서 발생하는 긍정적인 직접효과

가 주변지역에 미치는 부정적인 간접효과를 상쇄하고 

정(+)의 파급효과를 보이는 것으로 분석되었다. 하지

만 GRDP에 미치는 영향의 경우 도로와 철도 모두를 

포괄하는 효용접근도가 직접효과는 물론 간접효과 모

두에서 정(+)의 효과를 보이는 것으로 드러났다. 이

것은 GRDP의 증감에 영향을 미치는 산업활동의 경

우 정차역을 중심으로 한 거점 i와 주변지역간의 도로

연계망이 중요한 역할을 하고 있음을 반증한다.

이러한 결과는 p<.01 수준의 통계적 유의성이 확

인된 도로접근도와 효용접근도의 경우에 유효하였으

며 철도접근도의 경우 인구유입과 GRDP 모두에서 

간접효과가 적정 수준(p<.05)의 통계적 유의성을 확

보하지 못하고 있었다. 도로와 철도접근도를 동시에 

통제한 모형3에서도 이러한 경향은 동일하게 드러났

다. 이러한 결과는 도로접근도와 도로를 포괄하는 효

용접근도의 경우 i지역 접근도변인의 영향력이 여타 

지역으로 파급되는 효과보다 해당 지역 내부에서 발

현되는 인과효과의 규모가 상대적으로 크다는 것을 

의미한다. 반면 철도의 경우 한 지역의 양호한 접근성

이 인접지역에 미치는 영향이 미약하다는 것을 의미

하며, 이것은 도로접근도가 주변지역과 비단속적 연

계성을 가지고 있는 반면, 철도의 경우 정착역을 중심

으로 연계성을 가지는 단속적 특성에 기인하는 것으

로 판단된다. 

VI. 결론

본 연구에서는 도로 및 철도와 같은 교통SOC의 지역

별 투자와 이에 따른 접근도의 변화가 지역의 인구유

입과 GRDP의 특성 변화에 미치는 영향을 분석하여, 

접근도 제고에 따른 지역성장을 활성화할 수 있는 정

책대안을 제시하는 것을 주요 목적으로 하였다. 이러

한 목적 달성을 위해 본 연구에서는 226개 기초자치

단체의 2005년부터 2016년까지 패널자료(지역 내 총

생산 모형은 2010년부터 2016년)를 이용하여 다양한 

공간패널모형을 응용하였고 실제 분석에 사용된 모형

은 SAC모형과 SDM모형이다. 접근도와 관련한 분석

결과를 종합하면 다음과 같이 요약된다.

첫째, 도로접근도의 개선은 해당 지역의 인구유입

에 긍정적 효과가 예측되었으나 인접지역에서의 인구

유입효과는 반감될 것으로 분석되었다. 하지만 철도

접근도의 제고는 해당 지역은 물론 주변지역에 대한 

인구유입 효과도 존재하는 것으로 드러나 광역지역개

발을 위해서는 거점 또는 결절지역에서의 철도접근도

를 제고할 수 있는 방향의 계획수립이 바람직할 것으

로 판단된다. 

둘째, 도로접근도는 지역 자체에서의 GRDP 증대

에 중요한 역할을 하는 것으로 드러난 반면, 철도접근

도의 제고는 정차역이 위치한 해당 지역에서도 긍정

적 효과를 보이고 있지만, 인접한 주변지역에 미치는 

경제적 파급효과가 훨씬 큰 것으로 드러났다. SDM모

형 분석을 통해 지역 내 영향력과 함께 특정 지역의 

특성(=독립변수)이 인접지역의 접근성에 미치는 영

향을 분석한 결과 대부분의 변인에서 지역 내 영향력

(=직접효과)보다 지역 외(=간접효과)에 미치는 영향

력이 큰 것으로 나타났으며, 특히 도로접근도 보다는 

철도접근도의 공간적 파급효과가 더욱 큰 것으로 분

석되었다.

셋째, 도로와 철도 모두를 포괄하는 효용접근도가 

GRDP에 미치는 영향은 직접효과와 간접효과 모두 

긍정적인 효과를 보이는 것으로 분석되었다. 이것은 

산업의 입지가 GRDP에 주로 영향을 미친다는 측면

에서 정차역을 중심으로 한 거점 i와 주변지역간의 도

로연계망이 GRDP의 증감에 중요한 역할을 하고 있
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음을 나타낸다.

요약하면, 한 지역의 도로접근도 개선은 인접지역

의 GRDP 증대에는 부(−)의 효과가 존재하는 것으로 

드러났다. 이것은 한 지역에서의 도로접근도 개선과 

관련된 시장경쟁력 우위가 주변지역의 기회 상실로 

귀결되는 것으로 판단된다. 따라서 도로의 접근도 개

선은 주요 결절지역에 주안점을 두기보다는 균형발전

에 기초한 형평성 있는 접근도 개선이 필요할 것으로 

판단된다. 반면 철도접근도의 제고는 정차역이 위치

한 해당 지역보다는 인접한 주변지역에 미치는 경제

적 효과가 훨씬 크다는 것을 보여주고 있다. 따라서 

철도접근도 제고를 통한 지역개발정책의 경우 철도망 

확충은 물론 주요 거점의 정차역과 연계된 도로망 확

충을 통한 주변 지역의 접근도 개선 정책이 바람직하

다고 판단된다. 한편, 교통접근도 개선 정책은 지역특

성을 고려한 맞춤형 정책으로 추진되어야 할 것이다.

본 연구의 한계는 다음과 같다. 본 논문에서는 교통

SOC 인프라와 관련하여 접근도를 활용하였지만, 교

통접근도는 교통정책, 공간정책, 신교통수단의 도입 

등 다양한 대내외적 요인과 관련성이 존재한다. 이러

한 특성들을 분석 모형 내에 충분히 반영하지 못한 

것은 다양한 정책적 함의를 도출하는 데 한계를 지니

고 있다. 아울러 본 연구의 의의를 증진하기 위해서는 

교통접근도 개선을 위한 전략적 위치선정(예: 구체적

으로 어떤 지역 또는 지역특성을 지닌 지역에 위치하

는 것이 좋은가?), 교통접근도 투자의 파급범위 등 활

용성이 높은 해결책 제시가 바람직함에도 불구하고 

수행되지 못한 아쉬움 또한 존재한다.

상기에 언급한 한계는 교통접근도와 관련된 추가

적인 접근도 자료구축과 개별 지역의 독립변인의 특

성별 회귀분석 결과를 구체적으로 도출할 수 있는 지

리가중회귀모형(Geographical Weighted Regression) 등

을 활용하여 향후 연구에서 극복되기를 기대한다.
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요약

주제어: 교통접근도, 인구유입, 지역 내 총생산, 공간패널모형

본 연구는 도로 및 철도와 같은 접근도의 변화가 지

역의 인구유입과 GRDP의 특성 변화에 미치는 영향

을 분석하여, 접근도 제고를 통해 지역성장을 활성화 

할 수 있는 정책대안을 제시하는 것을 주요 목적으로 

하고 있다. 본 연구에서는 226개 기초자치단체에 대

한 2005년부터 2016년까지의 패널자료를 구축하였

고 인구유입 모형과 GRDP모형을 각각 2005

년~2016년, 2010년~2016년까지의 시간범위에서 

다양한 공간패널모형을 응용하여 분석하였다. 분석 

결과 도로의 접근도 개선은 주요 결절지역에 주안점

을 두기보다는 균형발전에 기초한 형평성 있는 접근

도 개선이 필요할 것으로 분석되었다. 반면 철도접근

도의 제고는 정차역이 위치한 해당 지역보다는 인접

한 주변지역에서의 경제적 편익이 훨씬 크다는 것을 

보여주고 있다. 따라서 철도접근도 제고를 통한 지역

개발정책의 경우 철도망 확충은 물론 주요 거점의 정

차역과 연계된 도로망 확충을 통한 주변 지역의 접근

도 개선 정책이 바람직한 것으로 분석되었다.


