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            초록
          
        

        
          This study analyzed the effect of Ui-Sinseol Light Rail Transit(Ui-LRT) on surrounding apartments using multiple regression analysis. The results are as follows:

          First, upon analyzing the factors affecting the price of apartments near the Ui-LRT station, we found that the farther the distance from the Ui-LRT station, the higher were the apartment prices. This was contrary to the results reported in previous studies. Hence, this result implied that the influence of Subway Line 4 was greater than that of the Ui-LRT, such that the farther away from the station, the higher was the price of the apartment in the entire Ui-LRT and the eastern area.

          Second, we determined that the influence of the distance from the station was lower than that of other variables. The comparative analysis performed by dividing the Ui-LRT into east and west further demonstrated that the influence of the distance from the station was not significant in the entire area and in the eastern area; whereas, in the western area of the Ui-LRT, the influence of the distance from the Ui-LRT station was relatively large compared to that of the entire area and the eastern area.

          Third, upon dividing the factors affecting apartment prices into apartment complex characteristics and surrounding environment characteristics, we found that apartment complex variables, such as the number of floors, the number of years elapsed, and the areas for exclusive use, had a major effect on apartment prices near the Ui-LRT.

          Fourth, through the analysis of the dummy by year, we found that the price of apartments near the Ui-LRT was affected by the start and completion of the Ui-LRT. Furthermore, in this study, we found that the effect on increase in apartment prices was greater at the time of completion than at the time of starting construction.
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      Ⅰ. 서 론
      
        1. 연구의 배경 및 목적
        1960년대 경제 발전이 본격적으로 시작됨에 따라 당시 매해 50-70만 명의 인구가 도시로 유입되었고, 그 결과 서울시의 인구는 급증하게 되었다. 이와 같은 인구 밀집 현상으로 발생한 주거난을 해소하기 위해 다양한 주거 형태가 본격적으로 도입되기 시작되었다. 그중 아파트는 서울시의 급증하는 주택 수요를 감당할 수 있는 주택 유형으로 자리매김해 왔고, 현재는 우리나라의 가장 대표적인 주택 유형이라고 할 수 있다. 아파트는 편의시설과의 접근성, 관리의 용이성, 구조의 편리성 등으로 인해 선호되고 있다. 이와 같은 다양한 요소들은 주택으로서 아파트의 경제적 가치를 높이는 데 큰 역할을 하고 있다.

        아파트의 가격은 아파트의 개별적 특성, 주변 환경, 경제 환경 및 정책의 변화 등 여러 가지 요인의 영향을 받는데, 그중 교통 접근성은 현재까지도 주택 가격에 가장 큰 영향을 주는 요인이라고 할 수 있다. 대중교통 접근성의 경우 대중교통을 주요 교통수단으로 이용하는 보편적인 서민들의 이동 수단이기 때문에 주택 가격과 밀접한 관련이 있다. 정시성, 친환경성, 안전성 등 여러 장점이 있는 도시철도에 대한 접근성은 주택 가격에 영향을 미치는 주된 요인이라고 할 수 있다.

        서울시는 극심한 교통난을 해소하기 위해 지난 1971년부터 도시철도(중전철) 1호선 건설을 시작하였다. 이후 점차 심각해지는 교통문제를 해결하기 위해 8개의 도시철도 노선을 추가 건설해 현재까지 총 9개의 도시철도 노선(서울교통공사 1-4호선, 서울도시철도 5-8호선, 서울메트로 9호선)을 운행 중에 있다. 이러한 교통정책의 목표는 지역 및 계층 간 차별 없이 공공교통 서비스를 제공받을 수 있도록 형평성을 고려하여 이동 수단 체계를 구축해 시민의 사회활동에 기여하는 것이다(김흥철·육동일, 2014). 도시철도(중전철)가 이와 같은 여러 장점을 가지고 있음에도 불구하고, 투자비가 커서 건설이 어렵기 때문에 이에 대한 대안으로 신 교통 시스템인 경전철의 추가 신설의 필요성이 제기되고 있다. 경전철은 대기오염가스가 배출되지 않을 뿐만 아니라 기존 중전철에 비해 최대 80%까지 건설비 절감이 가능하고, 무인 운영 시스템으로 관리비를 절감할 수 있기 때문에 선진국에서 많이 도입되어 운영 중에 있다. 국내에서의 경전철은 2000년대 이후 도입이 되었는데, 부산·김해 경전철을 시작으로 의정부 경전철, 용인 경전철, 우이신설 경전철(개통 순) 등이 운행중에 있다.

        특히 우이신설 경전철(이하 우이경전철) 사업은 서울시 3기 도시철도 계획이 나올 당시 계획되었던 10개의 경전철 사업 중 수익성이 제일 높은 노선이라 생각되어 가장 먼저 추진되어 2009년 착공하여 2017년 개통되었다. 이에 따라 경전철 역 인근 시설과의 접근성이 개선되어 역세권이 활성화되고, 이로 인해 인근 지역의 주택 가격은 상승될 것으로 예상된다.

        철도 접근성 즉 역세권은 주택 등 부동산 가격에 자본화(capi-talization)되어 다른 지역에 비하여 부동산의 가격 상승효과가 크다(성현곤, 2011). 도시철도 개통과 확장에 따른 부동산 가격의 자본화 효과에 관한 연구는 국외뿐만 아니라 국내에서도 활발하게 이루어져 왔다. 국내 연구에는 서울 도시철도 5호선 개통에 따른 아파트 가격 변화에 대한 연구(Bae et al., 2003), 서울 도시철도 접근성에 따른 상업용 토지 가격 자본화 효과에 대한 연구(Kim and Zhang, 2005), 지하철역과의 거리 및 각종 입지, 교통, 교육, 주택 여건 등 특성 변수들을 고려한 주택 가격 모형 연구(김남주, 2012; 최성호·성현곤, 2014) 등이 있으며, 국외에서도 유럽과 북미를 중심으로 대중교통 접근성 향상에 따른 부동산 가격 변화에 대한 연구(Smith and Gihring, 2006; Pagiliara and Papa, 2011; Martínez and Viegas, 2009)들이 다양하게 이루어져 왔다. 그동안 역세권과 부동산 가격 간의 상관관계를 분석한 여러 연구들이 진행되어 왔지만, 비교적 최근에 도입된 경전철을 대상으로 한 연구는 부족한 실정이다. 따라서 경전철과 부동산 가격 간의 관계를 실증분석해 입증할 필요성이 있다. 이를 바탕으로 현재 우이경전철 외 추가 추진의 필요성이 제기되고 있는 경전철의 부동산 가격 상향효과를 제시할 수 있을 것으로 보인다.

        그 외 아파트 가격에 영향을 미치는 요인들은 아파트의 개별적인 특성, 주변 생활 환경 등을 들 수 있는데, 이러한 요인들의 변화는 아파트 시장에 그대로 반영되기 때문에 이를 연구하면 최근의 아파트 시장에서 어떤 특성들이 선호되고 있는지를 보여줄 수 있다. 경전철 개통으로 인한 아파트 가격 변화를 분석하기 위해서는 아파트 가격에 영향을 미치는 요인들에 대해서도 파악할 필요가 있다. 따라서 이러한 연구의 필요성을 고려하여 설정한 본 연구의 목적은 다음과 같다.

        첫째, 우이경전철 역 주변 아파트를 대상으로 아파트 단지의 개별적인 특성, 주변 환경의 특성 등이 아파트 가격에 어떠한 영향을 주는지에 대해 알아보고자 한다. 둘째, 우이경전철 역 주변 아파트를 대상으로 아파트 단지의 개별적인 특성, 주변 환경의 특성에 더해 연도별로 아파트 가격에 어떠한 영향을 미치는지에 대해 알아보고자 한다. 셋째, 우이경전철을 기준으로 기존에 이미 4호선 역세권의 영향력이 있었던 동쪽 지역과, 역세권의 영향력이 적었던 서쪽 지역으로 나누어 우이경전철 동·서 지역에 따른 아파트 가격 영향 요인에 대해 분석해 보고자 한다. 특히 경전철 역과의 거리에 따른 아파트 가격에 대해 분석하고자 한다.

        본 연구에서는 경전철의 특수성을 고려하여 역세권의 영향력에 대해 분석을 하고자 교통 접근성의 향상이 가져다주는 간접 효과들 중 아파트 가격에 중점을 두고 영향력을 분석했다. 특히 우이경전철의 경우 타 경전철과 달리 전 구간 지하로 이루어져 있어 소음, 경관 등에 대한 외부환경의 부정적인 영향이 적을 것으로 보이며, 4호선과 인접한 환경이다. 따라서 4호선이 혼재한 주변 상황을 고려하여 4호선의 영향력을 배제하여 기존의 경전철 연구들과 차별적인 연구 결과를 도출하고자 한다.

      

      
        2. 연구의 범위 및 방법
        우이경전철 역 중 성신여대입구역에서 북한산우이역 사이의 11개 역 주변의 반경 1km 이내의 아파트를 대상으로 국토교통부의 실거래가가 도입된 2006년 1월부터 우이경전철 개통 연도인 2017년 12월까지 12년간의 거래 자료를 기준으로 분석을 실시하였으며 분석 대상 아파트 단지는 <Figure 1>과 같다. 본 연구에서는 아파트 실거래가격의 결정 요인 분석을 다중회귀모형을 사용하여 진행하였는데, 연구 대상 변수는 본 연구 취지에 맞게 변수 종류를 크게 우이경전철 역과의 거리 변수, 아파트 단지 특성 변수, 주변 환경 특성 변수, 연도별 변수, 동·서 지역 변수로 분류해 분석을 실시하였다.

        
          
          

          Figure 1. 
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        연구 방법은 R 프로그램을 활용하여 아파트 가격을 결정하는 요인들에 대해 다중회귀분석을 실시하였다. 다중회귀분석은 아파트의 가격에 영향을 미치는 요인들을 파악하기 위해 회귀 모형을 각각 추정하고 계수 값을 비교해 각 요인별 영향력의 차이를 분석하는 방식으로 진행하였다.

      

    

    

  
    
      Ⅱ. 경전철이 주택 가격에 미치는 영향에 관한 선행연구 고찰
      
        1. 선행연구 고찰
        기존 도시철도와 버스의 단점을 보완한 경전철은 미국·유럽·홍콩 등지에서 새로운 대중교통수단으로 급부상하였다. 이로 인해 경전철이 주택 가격에 미치는 영향에 대해 분석한 연구들도 다수 존재하나, 우리나라의 경우 비교적 도입 초기인 탓에 관련된 연구가 매우 부족한 실정이다. 따라서, 국내 연구 자료만으로는 부족하여 해외 연구 사례들을 포함해 경전철이 주택 가격에 어떠한 영향을 주는지에 대해 다음과 같이 서술하고자 한다.

        박헌수(2011)는 부산·김해 경전철이 아파트 가격에 미치는 영향을 분석하고자 경전철 개통에 따른 입지 특성의 변화를 감안해 경전철로 인한 아파트 가격 상승효과를 공간 특성 가격 모형을 통해 실증분석을 하였다. 분석 결과 역과의 접근성 및 도심까지 도달하는 소요시간 단축이 경전철 인근 지역 아파트 가격에 정(+)의 효과를 미치는 것으로 나타났다. 또한 경전철의 개통시기가 다가올수록 경전철 역과의 접근성이 주변 부동산 가격에 미치는 효과는 커진 반면, 부산 도심과의 접근성에 대한 효과는 감소하였는데, 이는 부산 도심의 중심성이 감소하고 반대로 주변 부도심의 영향은 증가하였기 때문인 것으로 해석된다.

        황현주·정의철(2018)은 우이경전철 건설 사업단계 및 역세권 특성이 주변지역 아파트 가격에 미치는 영향을 연구하고자 사업 기간 동안의 주변지역 아파트 매매가격과 가격 특성들에 대해 횡단면-시계열 자료를 이용하여 패널 GLS(Generalized Least Squres)	추정 방법을 통한 분석을 실시하였다. 분석 결과 사업단계 중 실시 협상이 완료되고 기공식이 진행된 시점(착공 이전)에서의 아파트 매매가격 상승효과가 다른 사업단계에 비해 제일 큰 것으로 나타났으며, 경전철이라는 역세권 특성이 아파트의 가격에 정(+)의 효과를 미치는 것으로 나타났다.

        이규태 외(2018)는 대구 도시철도 3호선 역사 주변지역의 아파트를 대상으로 모노레일형 경전철 역사가 주변지역 아파트 가격에 미치는 영향에 대해 헤도닉 가격 모형 분석을 하였다. 구체적으로 해당 연구에서는 역과의 거리를 역 반경 100m 거리 단위로 구분하여 분석을 진행함으로써 실제 영향권의 범위를 살펴봄과 동시에 경전철 건설과 아파트 가격 간의 관계를 분석하고자 하였다. 분석 결과 대구 도시철도 3호선의 건설은 아파트 가격에 정(+)의 효과를 미치는 것으로 보였으나 대구 북구보다는 수성구의 아파트 가격에 더 큰 영향을 미친 것으로 나타났다. 또한, 역사와의 거리에 따라 100m 단위로 구분 분석하여 역사에 초밀접한 아파트보다는 역사로부터 일정 거리가 떨어진 아파트들의 가격수준이 높게 형성되고 있다는 사실을 확인할 수 있었다.

        도수관 외(2015)는 대구 도시철도 3호선 주변 역세권 아파트를 대상으로 이벤트 스터디 기법을 활용해 대구 도시철도 3호선 건설이 아파트 가격에 영향을 가장 크게 준 시점을 분석하고, 어떠한 자치구의 아파트 가격이 도시철도 개통에 가장 크게 영향을 미쳤는지 분석을 하였다. 분석 결과 착공 시점이 준공 시점보다 아파트 가격에 더 큰 영향을 주었음을 알 수 있었으며, 역 반경 200m 이내에서는 정(+)의 효과를, 200-600m 범위에서는 부(-)의 효과를, 600m-1km 범위에서는 다시 정(+)의 효과를 나타냄을 알 수 있었다.

        강재원·성현곤(2020)은 용인 및 의정부 경전철을 중심으로 경전철이 아파트 가격에 미치는 영향에 대해 헤도닉 가격 모형 분석을 실시하였다. 그 결과 경전철 역이 가지고 있는 부정적 영향과 긍정적 영향이 공존하며 일정 지점에 도달하면 경전철의 영향력이 타 외부요인에 의해 상쇄되어 경전철 역의 접근성이 미치는 영향 정도가 점점 작아지는 비선형의 구조임을 확인할 수 있었다. 또한, 경전철이 미치는 영향력은 용인선과 의정부선이 각각 610m, 399m임을 알 수 있었다. 이를 통해 경전철 접근성이 아파트 가격에 고정된 영향을 미치지 않는다는 것을 알 수 있었고, 경전철 노선이 위치하는 공간적, 지역적 특성에 따라 가격에 미치는 영향이 다르다는 것을 알 수 있었다.

        Seo et al.(2014)은 애리조나 주 피닉스에 있는 주택들의 가격과 고속도로 및 경전철과의 접근성 사이의 부정적 및 긍정적 효과를 헤도닉 가격 모형으로 분석하였다. 분석 결과, 고속도로 출구와의 접근성 및 경전철 역과의 접근성은 주택 가격에 정(+)의 효과를 미쳤다. 그리고 고속도로 출구의 접근성에 대한 정(+)의 효과는 경전철 역의 접근성에 대한 정(+)의 효과보다 더 큰 것으로 밝혀졌다. 그러나 거리에 대한 계수는 유의하지 않은 것으로 나타났다. 또한 고속도로 설계(지상인지 지하인지의 여부)에 대한 영향을 분석하였는데, 지상에 건설된 고속도로에 비해 지하에 건설된 고속도로가 상대적으로 주변 주택 가격에 긍정적 영향을 미친다는 사실을 확인할 수 있었다.

        Dziauddin et al.(2013)은 말레이시아 쿠알라룸푸르 도심과 그 주변 외곽 지역을 잇는 Kelana Jaya 경전철 역 반경 2km 이내에 소재한 주택을 대상으로 헤도닉 모형을 통해 경전철의 영향력을 추정하였다. 그 결과, 경전철 역과 가까운 지역에 위치한 주택일수록 멀리 떨어져 있는 지역에 위치한 주택보다 가격이 더 높음을 보여주었다.

        또한, Dziauddin et al.(2014)은 위 연구와 같은 경전철을 대상으로 공간 가중 회귀분석을 통해 경전철 건설이 주택 가격에 미치는 영향에 대해 분석하였다. 이 연구에서는 경전철 개통에 의한 고용 접근성 및 기타 편의시설들에 대한 접근성 향상으로 인해 주택의 가격이 상승하는 정(+)의 효과가 있는 것으로 나타났지만, 일부 타 지역에서는 부(-)의 영향을 나타내어 지역별로 편차가 있음을 보여주었다. 이처럼 지역마다 달라지는 영향력을 밝혀냄으로써 의미 있는 결과를 산출했기 때문에 공간 가중 회귀분석이 주택 가격에 미치는 영향을 파악하는 데 있어 더 나은 분석방법으로 확인되었다.

        Hess and Almeida(2007)는 미국의 버펄로 지역에 있는 경전철을 대상으로 역 접근성이 주택 가격에 미치는 영향을 헤도닉 모형을 통해 분석하였다. 버펄로 지역의 경전철은 연구 당시까지 약 20여 년간 운행 중에 있었지만, 인구감소 추세에 따라 승객이 계속 감소하고 있는 상태였다. 분석 결과, 경전철 역 반경 1마일 이내의 주택은 도시의 평균 주택 가격에 비해 2-5% 또는 $1,300-3,000의 프리미엄이 있는 것으로 파악되었다. 하지만, 경전철과의 접근성보다는 주택의 평수, 동향인지 서향인지의 여부, 화장실 개수와 같은 주택의 물리적 특성 변수가 주택 가격에 더 영향력을 미치는 것으로 나타났다. 분석 대상인 14개 경전철 역의 각 개별 회귀 모델의 영향력 간에는 편차가 있었고, 경전철과의 근접 효과는 고소득 지역으로 분류된 곳에서 정(+)의 효과를 나타낸 반면에 저소득 지역으로 분류된 곳에서는 부(-)의 효과를 보였다.

        이처럼 기존의 연구들을 살펴본 결과, 약간의 차이는 있으나 경전철의 접근성이 주변 주택 가격에 긍정적인 영향을 준다는 것을 알 수 있었다.

      

      
        2. 선행연구와의 차별성
        첫째, 경전철은 다른 도시철도에 비해 비교적 최근에 도입된 것으로, 규모가 작으며 주로 다른 대중교통수단의 보조적인 역할을 하고 있다. 이러한 특성을 가지고 있는 경전철의 영향력을 분석한 연구는 타 도시철도 연구에 비해 부족한 실정이다. 이에 본 연구는 경전철이 아파트 가격에 미치는 영향에 대해 분석하고자 하였다. 특히 경전철은 기존의 도시철도와는 다른 특징들이 있어 아파트 가격에 영향을 미치는 요소들의 영향력이 기존의 도시철도의 영향력과 다를 것으로 예상된다.

        둘째, 기존에 개통되고 연구되었던 경전철(부산·김해 경전철, 의정부 경전철, 용인 경전철 등)은 전 구간 혹은 일부 구간이 지상으로 이루어져 있어 소음, 경관 등 외부환경에 부정적 영향을 미친다. 하지만, 우이경전철은 차량기지 포함 전 구간이 지하로 이루어져 있기 때문에 기존의 도시철도와 거의 동등한 환경조건에서 경전철의 영향력을 분석할 수 있을 것이다. 또한 우이경전철은 타 경전철과 달리 서울 도심을 통과하는 최초의 경전철로 연구의 의의가 크다고 할 수 있다.

        셋째, 역세권의 경우 타 역세권의 영향력과 중첩되는 경향이 있다. 기존의 개통된 다수의 경전철들은 주변의 타 도시철도(중전철) 역세권과 혼재되어 있음에도 불구하고 타 역세권의 영향력을 배제하지 못했다. 예를 들어, 의정부 경전철은 1호선 일부 구간(가능역, 의정부역, 회룡역 등)과 중첩되는데 이 구간 인근에 위치하는 경전철 역은 1호선 역세권의 영향력이 있을 것이다. 우이경전철의 경우에도 역시 4호선 역세권과 중첩되는 지역이 다수 존재한다. 하지만 이를 고려한 연구는 현재까지 없다. 따라서, 이 연구에서는 우이경전철을 기준으로 4호선의 영향력이 적은 서쪽 지역과 4호선의 영향력이 크게 미치는 동쪽 지역으로 나누어 우이경전철과 근접한 4호선 역세권의 영향력을 동시에 고려하고자 하였다.

        넷째, 각각의 역은 이용객 수가 서로 다르므로 역별 역 이용객 수가 주변 아파트 가격에 미치는 영향도 다르게 나타날 것으로 보인다. 도시철도 이용객 수가 주택 가격에 영향을 주는지에 대한 이론적인 근거는 충분하지 않으나, 해당 연구에서는 역의 활성화 정도를 파악하기 위해 분석 대상 변수로 역 이용객 수를 포함하였다.

      

    

    

  
    
      Ⅲ. 분석의 틀
      
        1. 우이신설 경전철의 현황
        
          1) 추진 현황
          우이경전철 건설 계획은 본래 서울시 3기 지하철 계획에 속해 있었지만, 1997년 외환위기(IMF 사태) 이후 보류되었다가 재추진되었다. 해당 공사는 2009년 9월 15일에 착공되었으며, 본래 2014년 개통이 목표였으나 시공사 중 하나인 고려개발이 자금난을 겪으면서 SK북한산시티-정릉삼거리 구간 공사가 전면 중단되었다. 이후 토지 보상, 안전사고, 소음 민원 등으로 공사가 계속 미뤄져 서울시는 예정보다 2년 이상 늦어진 2016년 11월을 개통 예정일로 발표하였다. 하지만 2016년 3월 국민은행 등의 대주단은 본래 계획보다 적을 것으로 예상되는 이용객 수로 인해 수익성이 나빠질 것을 우려하여 1,300억 원 규모의 대출을 거부하였고 이로 인해 사업자가 자금난에 빠지면서 다시 공사가 중단되어 2017년 7월로 개통예정일이 미뤄지게 되었다. 이후 무인 운영 시스템의 문제로 또다시 2달이 연기되면서 개통 예정일은 2017년 9월로 늦춰졌다(장형태, 2017). 결국 우이경전철은 본 계획보다 3년 이상 늦어진 2017년 9월 2일에 개통되어 운행 중에 있다.

        

        
          2) 이용 현황
          우이경전철의 이용 현황은 <Figure 2> 및 <Table 1>과 같다. 2017년 9월 개통 이후 2018년 4월까지의 승하차 평균 이용객 수를 살펴본 결과, 일평균 전체 우이경전철의 이용객 수는 76,597명으로 월별로 증감을 반복해 왔으나 2018년 3월 이후부터는 이용객 수가 8만 명을 넘어서며 전체적으로 소폭의 증가세를 보이고 있다. 그중 북한산보국문역의 이용객 수가 일평균 10,207명으로 가장 많았고, 보문역의 이용객 수는 일평균 2,795명으로 가장 적었다.
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              Changes in daily average number of users of Ui-LRT
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              Daily average number of users of Ui-LRT
            
            

          

          
          

          우이경전철의 경우 2량이 편성되고 수송 정원이 174명임을 고려했을 때 일 평균 이용객 수가 76,597명이라는 것은 결코 적은 수가 아니다. 하지만 <Table 2>의 우이경전철 인근 4호선 역과 비교했을 때 우이경전철 역 전체 이용객 수를 합쳐도 이용객 수가 가장 많은 수유역 한 개 역의 이용객 수에 못 미치는 등 우이경전철의 이용객 수는 4호선에 비해 현저히 적으며, 수요예측에서 승하차 이용객 수를 기준으로 13만 명을 예상한 것과 비교하면, 이는 예상치의 절반을 조금 넘는 수준에 불과하다. 또한 우이경전철의 무임승차(만 65세 이상, 장애인, 국가유공자 등) 비율이 40%에 가까워 운영에 있어 어려움을 겪는 것으로 나타났다(양길성, 2018).
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              Daily average number of users of Line 4 (Ssangmun-Sungshin Women’s University)
            
            

          

          
          

        

      

      
        2. 역세권의 이론적 고찰
        지금까지 역세권의 범위에 대해서는 다양한 논의들이 이루어져 왔다. 서울시의 역세권 장기 전세주택 건립 관련 지구단위계획 수립 및 운영 기준에서는 역세권의 범위 거리에 대한 명확한 기준을 제시하고 있는데, 도시철도, 국철 및 경전철 등의 모든 개통된 역을 중심으로 반경 500m 이내의 일단의 지역을 역세권이라 정의하고 있다. 또한 이를 두 구역으로 나누어 250m 반경을 1차 역세권, 500m 반경을 2차 역세권으로 설명한다(서울시, 2011).

        부산시의 2030년 부산도시기본계획에서는 일반적으로 역사를 중심으로 보행권에 속하는 500m 이내의 지역 및 대중교통에 의해 영향을 받는 지역을 통칭하여 역세권이라 정의하고 있다(부산시, 2017).

        최수범·이주형(2016)은 역세권을 보행 소요 시간에 따라 직접 역세권과 간접 역세권으로 나누었는데, 보행으로 5분 이내 접근이 가능하며 복합 용도의 고밀도 주거 기능과 상업 위주의 토지 이용을 포함하는 지역을 직접 역세권으로, 보행으로 10분 내 접근이 가능하며 중밀도 주거지 및 일부 근린생활시설이 분포한 지역을 간접 역세권으로 설명하였다. 또한 역세권 범위를 역으로부터 반경 1km 이내로 정하여 연구하였다.

        이창무 외(2014)는 거리의 측정 방법 및 측정 기준에 따라 어떻게 역세권의 범위가 달라지는지 분석했다. 그 결과, 주거지에서부터 역 입구까지의 직선거리는 450m 이내, 승강장 중심까지의 직선거리는 500m 이내, 도보거리를 측정했을 때는 역 입구까지 750m 이내가 역세권의 범위인 것으로 확인되었다.

        도시에서 역은 일상적인 교통 수단으로서 큰 비중을 차지할 뿐만 아니라, 환승 기능 등으로 접근성 및 유동인구의 집중이라는 측면에서 주거, 상업, 업무 등 여러 가지의 복합적인 성격을 가진다. 이에 역을 중심으로 하는 역세권은 사람과 물자를 운송하는 교통의 결절지역으로서 시민들에게 편의와 다양한 서비스를 제공하기에 적합한 공간이 되고 있다. 또한 여러 가지 기능을 수행할 수 있는 복합형 시가지의 형성 및 지하 공간의 활용을 포함하는 다차원적 개발 양상을 보이게 된다(서울도시계획포털, 2018).

        2021년 12월을 기준으로 수도권에서 운행 중인 역만 총 633개(환승역 중복 제외)에 달한다. 이러한 수많은 역세권이 모두 같은 특성을 가지기가 어렵기 때문에, 역세권을 연구할 때 이를 특성에 따라 세분하기도 한다. 예컨대 박세훈 외(2008)의 경우 역세권을 4가지 유형으로 분류하였는데, 간선도로를 중심으로 업무 기능이 발달하여 문화 여가 기능과 고용 기능이 중심인 도심부 역세권, 자연발생적으로 조성된 가지형 구조로 다세대 주택과 소규모 상가 위주의 주거 기능 및 생활 서비스를 제공하는 도시 근린 역세권, 아파트 단지 및 상가 등으로 조성되고 주변 지역에 대한 서비스 기능을 제공하는 교외 중심 역세권, 자연발생적인 시가지로 조성되어 대도시로의 통근이 이루어지는 주거 중심 지역인 교외 근린 역세권 등이 그것이다. 이성룡 외(2011)의 경우 역세권의 입지 및 지역 특성, 역세권 이용객 수 지역 내 위계별 공간 구조에 따라 유형을 분류하기도 하였다.

        이처럼 연구의 목적과 특성에 따라 역세권의 기준은 조금씩 다르나 통상적으로 역세권은 역 반경 1km를 넘지 않는다. 따라서 본 연구는 우이경전철 역 반경 1km 이내에 위치하는 아파트 단지들을 대상으로 선정하였다.

      

      
        3. 분석방법
        
          1) 자료 수집 방법
          본 연구는 우이경전철 성신여대입구역에서 북한산우이역 사이의 11개 역 주변의 반경 1km 이내 아파트(법적으로 아파트로 분류되는 5층 이상의 공동주택)를 대상으로 한 거래 내역 자료를 사용하였다. 자료 수집 방법은 국토교통부 거래 자료, 포털사이트 지도 기능으로 직접 수집한 정보, 온라인 부동산 조회 정보를 교차 검증하여 표본을 선정하였다. 우이경전철 역의 효과에 대해 분석하고자 표본 중 가장 가까운 역이 우이경전철 역이 아닌 4호선 역인 아파트 단지는 제외하였으며 그 결과 본 연구에서 사용된 자료에는 총 110개 단지, 29,776건의 거래 내역이 포함되어 있다. 분석 대상 아파트의 거래 기간은 2006년 1월부터 2017년 12월까지이며, 거래 가격은 분석 기간 동안의 물가 상승률을 고려하여 2006년을 기준으로 시점수정한 가격을 기본 모형으로 하여 분석하였고, 연도별로 더미 변수를 추가해 시점별 차이를 통제하였다. 또한, 우이경전철 동쪽의 4호선 역세권의 영향에 따라 분석 결과에 차이가 나타날 수 있음을 고려해 우이경전철을 기준으로 표본을 동쪽 지역과 서쪽 지역으로 나누어 분류하였다.

          주로 수유동에 모여 있는 오래된 소규모 아파트(1-2동 규모, 다른 동에도 소수 존재함)의 자료는 인터넷상으로 조회가 불가능하므로, 세대 수의 경우 주변 사진과 위성 사진, 거래 내역을 종합하여 예상한 추정치로 약간의 오차가 있을 수도 있다. 마찬가지로 주변 시설물과의 거리도 5m 내외의 오차가 있을 수 있음을 알린다. 모든 주변 시설과의 거리는 시설물의 중심부를 기준으로 지도 좌표 간 직선거리를 사용했다. 이용객 수는 서울시에서 운영하는 열린 데이터 광장의 역별 승하차 인원 자료를 통해 조사하였으며, 준공 시점인 2017년 9월부터 2018년 4월까지 8개월간의 일 평균 승차객 수1) 자료에 log를 취해2) 활용하였다. 역 이용객 수가 주변 아파트 가격에 영향을 준다는 이론적 근거는 충분하지 않으나, 역의 활성화 정도를 파악하기 위해 분석 대상 변수로 포함하였다.

          대형 쇼핑시설의 경우 대형마트와 백화점을 대상으로 집계하였고, 종합병원의 경우 법적 분류상 종합병원으로 분류된 병원을 대상으로 거리를 측정했다. 공원은 소공원을 제외한 어린이공원 이상의 규모를 기준으로 하였다.

        

        
          2) 변수의 구성
          앞선 선행연구 검토를 통해 변수를 <Table 3>과 같이 구성하였다.

          
            Table 3. 
				
            

            
              Variable type
            
            

          

          
          

        

        
          3) 분석 기법
          본 연구는 표본으로 선정된 아파트 단지의 실거래가격이 어떻게 변화하고 있는지와 주요 변수들의 분포정도를 살펴보기 위해 기술 통계분석을 실시했다. 그리고 역과의 거리, 단지 특성, 주변 환경 특성, 연도 등에 따른 가격 차이를 알아보기 위해 독립 표본 t 검정을 실시하였다.

          본 연구의 독립변수로 선정된 변수들과 아파트 가격 간의 관계는 상관관계 분석을 통해 살펴보았으며, 아파트 실거래가격의 결정 요인의 경우 다중회귀모형 분석을 통해 살펴 보았다. 다중회귀모형을 분석할 때는 아래와 같은 회귀 식을 사용하였다.

          
            
              
                	
                  
                
                	
                  (1) 
				
                
              

            

          

          다중회귀분석 시 아파트 단지의 특성과 주변 환경의 특성에 따른 m2당 실거래가격을 기본 모형으로 하여 살펴보고, 분석의 목적에 따라 기간, 이용객 수, 우이경전철 동·서 지역 변수 등을 순차적으로 투입하여 단계별로 진행하였다.

        

      

      
        4. 기초 현황 분석
        
          1) 우이경전철 주변 아파트의 가격 변화 추세
          우이경전철 반경 1km 내의 아파트 단지 전체를 대상으로 2006년부터 2017년까지의 m2당 거래 가격의 변화를 살펴본 후, 가장 가까운 경전철 역을 기준으로 분류하여 비교하였다. 그 결과는 <Table 4> 및 <Table 5>와 같다. 삼양역 인근 아파트의 경우 2006년 거래 자료가 존재하지 않았으며, 전체 평균 m2당 거래 가격은 362.56만 원으로 나타났다. 길음 뉴타운 인근 역인 삼양역, 삼양사거리역, 북한산보국문역, 정릉역이 각각 406.54만 원, 389.71만 원, 383.68만 원, 375.17만 원으로 전체 평균 m2당 거래 가격보다 높게 나타났다. 반면 4호선역과 근접하지 않고 서울 도심과 떨어진 북쪽 구간인 북한산우이역, 4·19민주묘지역, 솔밭공원역, 가오리역은 각각 263.88만 원, 283.10만 원, 296.68만 원, 310.21만 원으로 전체 평균 m2당 거래 가격이 다른 역에 비해 낮게 나타났다.

          
            Table 4. 
				
            

            
              Prices of apartments near Ui-LRT by year
            
            

          

          
          

          
            Table 5. 
				
            

            
              Year-by-year price increase of apartments near Ui-LRT
            
            

          

          
          

          연평균 m2당 거래 가격 상승률을 살펴보면 전체 평균은 연간 4.30%의 상승률을 보였고, 화계역(13.11%)과 삼양사거리역(6.29%), 4·19민주묘지역(4.90%) 주변 아파트 단지가 높은 상승률을 보였다. 삼양역 주변은 m2당 거래 가격이 가장 높았으나, 등락을 거듭한 끝에 연평균 상승률 -0.25%로 거래 가격 상승률은 가장 낮은 수치를 나타냈다. <Figure 3>은 우이경전철 1km 이내 위치한 분석 대상 아파트의 연도별 평균 거래 가격 상승률과 서울시 전체 아파트의 연도별 평균 거래 가격 상승률을 비교한 그래프 이다.

          
            
            

            Figure 3. 
				
            

            
              Comparison of price increase rate by year for all apartments in Seoul and around Ui-LRT
            
            

            

          

        

        
          2) 기술 통계분석
          본 연구의 독립변수를 살펴보면 <Table 6>과 같다. 종속변수인 m2당 거래 가격은 평균 362.56만 원이었으며, 최소 95.62만 원, 최대 1367.57만 원인 것으로 나타났다. 역과의 거리는 54-967m 범위로 평균 500.2m 였다. 아파트 단지의 특성 중 층수는 1-26층 범위로 평균 9.32층이었고, 전용면적은 12.01-231.60m2 범위로 평균 79.32m2였다. 단지 세대 수는 9-4,515세대 범위로 평균 1,704세대로 나타났고, 경과연수는 2-43년으로 평균 15.61년이었다.

          
            Table 6. 
				
            

            
              Descriptive statistics of key variables
            
            

          

          
          

          주변 환경 변수 중 초등학교와의 거리는 49-988m 범위로 평균 285.1m로 나타났고, 중학교와의 거리는 133-1,020m 범위로 평균 469.2m였다. 고등학교와의 거리는 133-1,232m 범위로 평균 511.3m였으며, 대형 쇼핑시설과의 거리는 35-2,346m 범위로 평균 1,225m였다. 종합병원과의 거리는 107-2,744m 범위로 평균 1,487m였고 공원과의 거리는 96-975m 범위로 평균 407.5m였다. 이외의 독립변수는 더미 변수이거나 log를 취하여 투입되었다.

        

        
          3) 4호선 영향과 역세권에 따른 가격 차이
          우이경전철 동쪽에 인접한 4호선을 고려하였을 때 우이경전철 동쪽 아파트 단지들의 가격의 경우 4호선 역세권의 영향을 많이 받았을 것으로 추측된다. 이에 4호선 역세권 영향에 따른 가격 차이를 독립 표본 t 검정을 실시하여 살펴보았다.

          분석 결과는 <Table 7>과 같다. 우이경전철을 기준으로 동쪽과 서쪽으로 나누어 살펴보았을 때, 우이경전철 서쪽보다 4호선 역세권의 영향력이 있는 우이경전철 동쪽의 m2당 거래 가격이 평균 38.76만원 더 높은 것으로 나타났다. 이를 통해 우이경전철 동쪽 아파트의 가격은 기존에 존재하던 4호선 역세권의 영향을 받아 우이경전철 서쪽과는 다른 특성을 보임을 알 수 있다.

          
            Table 7. 
				
            

            
              Price difference due to the influence of Line 4
            
            

          

          
          

        

      

    

    

  
    
      Ⅳ. 실증분석
      
        1. 기초우이경전철 주변 아파트 가격의 영향요인
        
          1) 주요 변수들 간의 상관관계
          인과관계 분석에 앞서, 투입되는 변수들과 종속변수인 m2당 거래 가격 간의 상관성을 살펴보기 위해 상관관계 분석을 실시하였다. 공원과의 거리, 2011년도 변수를 제외한 모든 독립변수가 m2당 거래 가격과 유의한 상관관계를 보이는 것으로 나타났으며, 이를 세부적으로 살펴보면 <Table 8>과 같다.

          
            Table 8. 
				
            

            
              Correlation between key variable
            
            

          

          
          

          역과의 거리는 m2당 거래 가격과 정(+)의 상관관계를 보였다(r=0.108, p<0.000). 역과의 거리가 멀어질수록 아파트 가격이 높아진다는 것을 의미한다.

          아파트 단지의 특성 중 층수, 주상복합 여부, 총 세대 수가 m2당 거래 가격과 정(+)의 상관관계를 보였고, 전용면적과 경과연수가 부(-)의 상관관계를 보였다. 아파트 단지의 특성 중에서는 경과연수가 m2당 거래 가격과 가장 큰 상관관계를 보였다(r= -0.588, p<0.000).

          주변 환경의 특성은 모두 m2당 거래 가격과 부(-)의 상관관계를 나타냈다. 모든 시설들이 가까울수록 아파트 가격이 높아진다는 것을 의미한다. 주변 환경 특성 중 가장 큰 상관관계를 보인 변수는 고등학교와의 거리였다(r=-0.315, p<0.000).

          기간 변수들은 2006년, 2007년, 2012-2014년도가 m2당 거래 가격과 부(-)의 상관관계를 보였고, 2008-2010년, 2015-2017년도가 정(+)의 상관관계를 보였다. 2008-2010년도의 우이경전철 기공식(2008. 10.) 및 착공(2009. 9.)을 했던 시기이며, 2015-2017년 역시 준공(2017. 9.)을 앞둔 시기로 착공 및 준공 효과로 인해 정(+)의 상관관계를 보인 것으로 해석된다. 또한 계수 값을 보면 착공시점(2009년, r=0.090)에 비해 준공시점(2017년, r=0.203)의 값이 더 크다. 이는 착공시점에 비해 준공시점의 영향력이 더 크다는 것을 의미한다.

          이용객 수는 m2당 거래 가격과 정(+)의 상관관계를 보였다(r=0.071, p<0.000). 이용객 수가 많은 역 주변의 아파트 가격이 그렇지 않은 아파트보다 높다는 것을 의미한다.

          지역 변수는 m2당 거래 가격과 정(+)의 상관관계를 보였다(r=0.221, p<0.000). 즉, 우이경전철 동쪽에 위치한 아파트가 우이경전철 서쪽에 위치한 아파트보다 가격이 높다는 것을 의미한다.

        

        
          2) 우이경전철 주변 아파트 가격의 영향요인 분석
          우이경전철 주변 아파트의 가격을 결정하는 요인을 분석하고자 역과의 거리 변수, 아파트 특성인 층수, 전용 면적, 주상복합 여부 등의 변수와 주변 생활환경 요인인 학교, 쇼핑시설, 병원, 공원까지의 거리 등을 기본적으로 고려하였다. 이후 위계적 회귀분석을 통해 연도 변수, 이용객 수 변수, 지역 변수를 순차적으로 투입하였다. 분석 결과는 <Table 9>와 같다.

          
            Table 9. 
				
            

            
              Analysis result of factors affecting apartment prices near Ui-LRT (ALL Regions)
            
            

          

          
          

          먼저 기본 모형에서는 역과의 거리, 아파트 단지 특성과 주변 생활환경 등의 변수만을 고려한 회귀분석 모형을 사용하여 아파트 거래 가격에 대한 영향력을 분석하였으며, 그 결과 모형의 설명력을 나타내는 R2 값은 0.487로 나타났다.

          또한 이 모형에서는 모든 변수들이 유의한 영향을 보였다. 역과의 거리가 멀수록(+), 높은 층일수록(+), 전용면적이 작을수록(-), 주상복합인 경우(+), 세대 수가 많을수록(+), 경과연수가 짧을수록(-) 아파트의 거래 가격은 높게 나타났다. 주변 생활 시설과의 거리와 관련된 변수의 경우 고등학교, 대형 쇼핑시설, 종합병원과의 거리가 가까울수록(-), 초등학교, 중학교 및 공원과의 거리가 멀수록(+) 아파트의 거래 가격이 높게 나타났다.

          다음으로 연도 변수인 각 연도별 더미를 추가한 모형을 분석한 결과, 모형의 설명력 R2 값은 0.606으로 크게 증가하여 연도 변수의 투입이 의미 있음을 알 수 있었다. 기간 모형에서도 모든 변수가 m2당 거래가에 대해 기본 모형과 유사한 영향을 보였으며, 2008년도, 2009년도, 2016년도, 2017년도의 변수가 다른 연도 변수에 비해 영향력이 크게 나왔다. 이 시기는 우이경전철의 착공 및 준공 시기로, 착공 및 준공의 효과로 인해 다른 연도에 비해 계수 값이 높게 나온 것으로 보인다. 착공 연도(2009년)와 준공 연도(2017년)를 비교하면, 착공 연도(B=71.618)에 비해 준공연도(B=91.071)의 계수 값이 높게 나와 착공보다 준공의 효과가 더 큰 것으로 해석된다.

          다음으로 이용객 수를 고려하여 아파트 거래 가격을 추정하였으며, 분석 결과 가까운 역의 이용객 수가 많을수록(+) 아파트 가격이 높은 것으로 나타났다. 그 외 다른 변수들이 가격에 미치는 영향은 이용객 수를 고려하지 않은 모형과 비교할 때 큰 차이를 보이지 않았으며 모형의 설명력 R2 값은 0.608로 0.002 증가하여 이용객 수를 고려하지 않은 모형과 비교할 때 큰 차이가 없었다.

          다음으로 지역 변수인 동·서 더미 변수를 추가한 모형을 분석하였으며, 그 결과 모형의 설명력 R2 값은 0.609로 0.001 증가하여 지역을 고려하지 않은 모형과 비교할 때도 큰 차이가 없었다. 지역 모형에서는 모든 변수가 m2당 거래가에 대해 기본 모형과 유사한 영향을 보였다. 또한 동·서 더미 변수가 m2당 거래가에 정(+)의 영향을 미치는 것으로 나타나 우이경전철 동쪽의 위치가 아파트 가격에 긍정적(+)임을 알 수 있었다.

          하지만, R2 값의 변화와 F 변화량의 유의성, 순차적으로 투입된 변수들의 유의성을 고려할 때, 가장 마지막 단계인 동·서 지역 모형이 아파트 가격을 예측할 수 있는 가장 적합한 모형인 것으로 밝혀졌다. 또한 모든 모형에서 VIF 값이 5 미만이므로, 다중공선성 문제는 없는 것으로 판단된다. 단, 역과의 거리가 멀수록 아파트 가격이 높다고 나온 결과는 기존의 선행 연구 결과와 상반되는 내용이다. 이는 4호선 역이 밀집되어 있는 우이경전철 동쪽의 특성 때문인 것으로 추측된다. 따라서 다음 절에서는 이러한 부분에 대해 살펴보고자 우이경전철을 기준으로 하여 동·서 지역으로 표본을 나눈 뒤 회귀분석을 진행할 것이다.

        

      

      
        2. 우이경전철 동·서 지역 간 아파트 가격 결정요인 비교
        
          1) 우이경전철 서쪽
          우이경전철 서쪽 지역은 북한산과 접해 있는 곳으로 녹지가 풍부하다는 장점을 지닌다. 하지만 이곳에 거주하는 사람들은 우이경전철이 개통되기 전에는 비교적 먼 거리에 있는 4호선을 이용해야만 했다.

          우이경전철 서쪽 지역에는 주상복합 아파트가 없어 해당 변수의 영향은 분석되지 않았으며, 일부 모형에서 VIF 값이 5 이상으로, 다중공선성 문제를 보여 VIF 값이 높으며, 비교적 영향력이 적은 중학교와의 거리 변수 및 종합병원과의 거리 변수를 제외하고 재분석을 실시했으며 그 분석 결과는 <Table 10>과 같다. 초등학교와의 거리 변수 및 이용객 수 변수를 제외한 나머지 모든 변수들이 유의한 영향을 나타내었으며, 전체 변수의 VIF 값이 5 미만으로 낮아져 다중공선성의 문제는 없는 것으로 보인다.

          
            Table 10. 
				
            

            
              Analysis of factors affecting the price of apartments near the west side of the Ui-LRT (West Side)
            
            

          

          
          

          기본 모형에서는 역과의 거리가 가까울수록(-), 아파트 단지 특성과 관련된 변수의 경우 높은 층일수록(+), 전용면적이 작을수록(-), 세대 수가 많을수록(+), 경과연수가 짧을수록(-) 아파트의 거래 가격이 높게 나타났다. 또한 주변 환경 특성과 관련된 변수에서는 고등학교, 공원과의 거리가 가까울수록(-), 대형 쇼핑시설과의 거리가 멀수록(+) 아파트의 거래 가격이 높았다.

          기간 모형에서는 모형의 설명력 R2 값이 0.177 증가하여 연도 변수의 투입이 의미 있음을 알 수 있었다. 기본 모형과 변수들 간의 영향에는 차이가 없었고 서쪽 분석 결과에서도 전체 분석 결과(Table 9)와 마찬가지로 2008년도, 2009년도, 2016년도, 2017년도의 변수가 다른 연도 변수에 비해 영향력이 크게 나와 우이경전철의 착공 및 준공의 효과를 확인할 수 있었다.

          경전철 이용객 수 모형에서는 모형의 설명력 R2 값이 그대로인 것으로 나타나 이용객 수 변수의 투입이 영향이 없음을 알 수 있었다.

          결론적으로 우이경전철 서쪽 지역에서는 우이경전철 역과 가까울수록 아파트 가격이 높았으며, 주변 환경 특성 변수에 비해 전체적으로 층수, 전용면적, 경과연수와 같은 아파트 단지 특성 변수가 아파트 가격에 주요한 영향을 준다는 점이 표준화 계수 값을 통해 확인되었으며, 착공 및 준공 효과를 확인할 수 있었다.

        

        
          2) 우이경전철 동쪽
          우이경전철 동쪽은 우이경전철과 4호선의 영향력이 혼재되어 나타날 가능성이 많은 지역이며, 분석 결과는 <Table 11>과 같다.

          
            Table 11. 
				
            

            
              Analysis of factors affecting the price of apartments near the east side of the Ui-LRT (East Side)
            
            

          

          
          

          기본 모형에서는 주상복합 여부, 가장 가까운 초등학교 거리, 가장 가까운 쇼핑시설 거리, 기간 모형에서는 주상복합 여부, 가장 가까운 초등학교 거리, 이용객 수 모형에서는 주상복합 여부를 제외한 모든 변수들이 유의한 영향을 나타냈다. 전체적으로 살펴보면 우이경전철 역과 멀수록(+), 단지 특성과 관련된 변수의 경우 높은 층일수록(+), 전용면적이 작을수록(-), 세대 수가 많을수록(+), 경과연수가 짧을수록(-) 아파트의 거래 가격은 높게 나타났다. 주변 환경 특성과 관련된 변수에서는 초등학교와의 거리가 가까울수록(-), 중학교와의 거리가 멀수록(+), 고등학교와의 거리가 멀수록(+), 대형 쇼핑시설과의 거리가 가까울수록(-), 종합병원과 거리가 가까울수록(-), 공원과 거리가 멀수록(+) 아파트의 거래 가격이 높았다. 우이경전철 동쪽 지역에서도 전체 지역 분석(Table 9)과 서쪽 지역 분석(Table 10)과 마찬가지로 아파트 가격에 영향을 미치는 주요 변수들은 층수, 경과연수, 전용면적과 같은 아파트 단지 특성 변수인 것으로 나타났다. 또한 기간변수에서 2008년, 2009년, 2016년, 2017년의 계수값이 높게 나왔고, 착공 연도인 2017년도의 계수값이 가장 높게 나와 우이경전철 동쪽 지역에서도 착공 및 준공의 효과를 확인할 수 있었다.

          하지만 우이경전철 서쪽과 달리 동쪽에서는 우이경전철 역과의 거리가 멀수록(+) 가격이 높아지는 것으로 나타났다. 이는 4호선의 영향력이 우이경전철의 영향력보다 더 크기 때문인 것으로 판단된다.

        

      

    

    

  
    
      Ⅴ. 결 론
      
        1. 주요 연구 결과
        본 연구에서는 우이경전철 인근 아파트를 대상으로 역과의 거리, 아파트 단지 특성, 주변 환경 특성, 연도별 등으로 아파트 가격에 어떠한 영향을 주는지에 대해 알아보았다. 또한 우이경전철을 기준으로 동·서 지역으로 나누어 동·서 지역별로 아파트 가격에 미치는 영향을 분석하였다. 분석 결과를 요약하면 다음과 같다.

        첫째, 우이경전철 인근 아파트 가격의 영향 요인을 분석한 결과, 우이경전철 역과의 거리가 멀수록(+) 아파트 가격이 높은 것으로 나타났다. 이는 경전철 역과 가까울수록(-) 가격이 높다는 기존의 선행연구 결과들(박헌수, 2011; 이규태 외 2018)과 상반되는 결과이다. 분석 대상 지역을 4호선 역의 영향력이 적은 우이경전철 서쪽 지역과 4호선 역의 영향력이 많은 우이경전철 동쪽 지역으로 구분하여 살펴본 결과 서쪽 지역에서는 우이경전철 역과의 거리가 가까울수록(-), 동쪽 지역에서는 우이경전철 역과의 거리가 멀수록(+) 아파트 가격이 높은 것으로 나타났다. 본 분석 대상의 동쪽 지역에서 우이경전철 역과의 거리가 멀다는 것은 동시에 4호선 역과의 거리가 가깝다는 것을 의미한다. 동쪽 지역에서 우이경전철 역과의 거리가 멀수록(+) 아파트 가격이 높다는 결과가 나온 것은 이용객 수 등 규모의 차이에 따른 영향력에서 4호선이 보다 크기 때문인 것으로 보인다.

        둘째, 역과의 거리의 영향력은 다른 변수들에 비해 낮은 것으로 분석되었다. 이는 기존의 뉴욕주 버펄로 경전철을 대상으로 한 연구(Hess and Almeida, 2007)와 유사한 결과이다. 동·서로 나누어 비교 분석한 결과에도 전체 지역과 동쪽 지역의 역과의 거리 영향력은 크지 않은 것으로 나타났으며, 반면 4호선의 영향력이 적은 우이경전철 서쪽(B=-0.160)의 경우 전체(B=0.079)와 동쪽(B=0.125)에 비해 우이경전철 역과의 거리 영향력이 상대적으로 크다는 것을 알 수 있었다.

        우이경전철 동쪽 지역은 우이경전철과 4호선을 선택적으로 이용할 수 있는 지역이다. 타 지역 및 전체 노선과의 연계성, 규모 등의 측면에서 봤을 때 우이경전철보다는 4호선을 이용할 가능성이 더 높은 것으로 보인다. 반면 우이경전철 서쪽 지역은 4호선 역으로부터 대부분 1km 이상 떨어진 곳으로 4호선 역을 이용하기 어려운 지역이기 때문에 우이경전철 역의 영향력이 보다 큰 것으로 해석된다.

        이처럼 우이경전철의 영향력에 비해 동쪽 지역의 경우 비교적 4호선과 가까워 4호선의 영향이 더 크게 작용하고 있고, 서쪽 지역의 경우 앞서 설명한 것처럼 동쪽에 비해 우이경전철 역과의 거리 변수가 큰 것으로 나타나 4호선의 영향을 덜 받은 것으로 해석된다.

        정리하면, 우이경전철 동쪽과 서쪽의 비교 분석을 통해 같은 역세권이라 하더라도 다른 요인들에 의해 이의 영향력이 다르게 나타날 수 있고, 우이경전철 동쪽 지역의 경우 우이경전철 역세권의 영향에 비해 4호선 역세권의 영향이 더욱 커서 우이경전철 역세권의 영향력이 적다는 점을 알 수 있었다.

        셋째, 아파트 가격에 영향을 미치는 요인을 아파트 단지 특성 변수와 주변 환경 특성 변수로 나누어 살펴본 결과, 우이경전철 역 부근에서는 층수, 전용면적, 경과연수와 같은 단지 특성 변수가 아파트 가격에 주요한 영향을 주고 있음을 알 수 있었다. 이는 단지 특성 변수가 주변 환경 특성 변수보다 영향력이 크다는 기존의 선행연구(최열·공윤경, 2002; 김타열 외, 2000; Hess and Almeida, 2007)들과 동일한 결과로 우이경전철 역 주변 역시 아파트 단지 특성 변수가 아파트 가격에 영향을 미치는 주요 변수로 작용했음을 알 수 있었다.

        넷째, 연도별 더미를 분석한 결과 우이경전철 주변 아파트 가격은 우이경전철 착공 및 준공의 영향을 받는 것으로 나타났다. 이는 착공시점 및 역 개통이 가까워질수록 아파트 가격에 정(+)의 효과를 미친다는 기존의 선행연구(박헌수, 2011; 황현주·정의철, 2018)들과 동일한 결과다. 하지만 준공 시점보다 착공 시점의 영향력이 더 크다는 기존의 연구들(황현주·정의철, 2018; 도수관 외, 2015)과는 다른 결과를 보였다. 연구마다 영향력이 더 커지는 시점의 차이는 있지만 본 연구에서는 착공 시점에 비해 준공 시점에 아파트 가격 상승효과가 더 큰 것으로 나타났다. 이는 착공 단계에서 공사로 인한 교통 통제, 소음과 진동으로 인한 부정적 효과가 존재하여 높은 영향력을 주지 못한 것이라 판단된다.

      

      
        2. 시사점 및 한계점
        우이경전철이 주변 아파트 가격에 미치는 영향에 관해 살펴보았다. 그 결과, 분석 대상 전체에서 아파트 단지 특성이 아파트 가격에 주요한 영향을 주고 있다는 점, 4호선의 영향을 받는 우이신설 경전철 동쪽의 경우 4호선의 영향이 더욱 커서 우이신설 경전철 역의 영향력이 낮다는 점을 알 수 있었다.

        본 연구는 우이경전철이 주변 아파트 가격에 미치는 영향을 파악하는 데 그 의의가 있다. 그러나 위와 같은 의의와 시사점에도 불구하고 본 연구는 다음과 같은 한계를 지닌다. 본 연구의 한계와 향후 연구 방향은 다음과 같다.

        첫째, 본 연구에서는 4호선 역세권에 대한 영향을 고려하여 4호선 영향력이 미치는 동쪽 지역과 4호선 영향력이 적게 미치는 서쪽으로 표본을 나누어 분석하였다. 하지만 추가 연구에서는 4호선 역과의 거리 모형을 따로 추가하여 4호선과의 영향력을 상세히 비교할 필요가 있을 것이다.

        둘째, 본 연구에서는 각 시설별 거리 변수에 대해 직선거리를 사용하여 거리의 영향력을 분석하였다. 하지만, 우이경전철 인근 지역의 경우 북한산이 인접한 지역으로 경사가 높은 지형이 다수 존재하여 거리 변수에 경사도를 가중치한 값을 사용해야 할 것이다.

        셋째, 본 연구에서는 우이경전철의 단순 이용객 수를 고려하였다. 하지만, 우이경전철의 경우 무임승차 비율이 다른 도시철도보다 높기 때문에 이용객 수의 가중치를 그대로 사용하는 것보다 무임승차 인원을 고려해 이용객 수가 주택 가격에 영향력을 미치는지에 대한 구체적인 분석이 필요할 것이다.

        넷째, 본 연구 자료는 개통이 된 지 1년이 되지 않은 시점까지를 대상으로 하였다. 따라서 우이경전철의 준공 후 우이경전철이 아파트 가격에 미치는 영향을 판단할 만한 자료가 충분하지 않았다. 이에 향후 연구에서는 추가적인 자료를 수집해 우이경전철로 인한 아파트 가격의 변화를 분석해야 할 것이다.

        다섯째, 본 연구에서는 여러 주택 유형 중 아파트에 대해서만 분석을 진행하였다. 아파트뿐만 아니라 단독주택, 다가구주택, 다세대주택 등 다른 유형의 주택에 대해서도 분석 범위를 확대한다면 경전철이 주택 가격에 미치는 영향에 대해 더욱 상세히 파악할 수 있을 것으로 보인다.

        국내에 경전철이 도입된 지 10여 년밖에 되지 않아 경전철과 부동산 가격과의 관계에 대한 연구가 부족한 실정이다. 따라서 본 연구가 향후 연구에 참고가 되길 바라며, 이를 토대로 다양한 연구가 나오길 기대한다. 또한, 향후 경전철 사업의 지표가 되길 기대해 본다.
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      Notes
      
        주1. 이용객 수를 활용한 이유: 정현욱(2011); 이성룡, 장윤배, 김채만, 이동훈(2011)의 선행 연구에서 이용객 수가 역세권의 영향력을 반영하는 것에 대해 언급하였음. 도시철도 이용객 수가 주택 가격에 영향을 준다는 이론적 근거는 충분하지 않으나, 해당 연구에서 역의 활성화 정도를 파악하기 위해 분석 대상 변수로 포함하였음.
      

      
        주2. log를 취한 이유: 독립변수와 종속변수 간의 관계가 선형이 아닌 곡선(기울기가 점점 완만해지는)에 가까운 경우 설명력을 높이기 위함임.
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