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            초록
          
        

        
          Since the 2000s, large-scale urban reconstruction projects have been actively implemented in districts such as Gangnam, Seocho, and Songpa in Seoul. Many of the affected apartments were originally public housing, including municipal and government-subsidized units, designed for low- and middle-income households. However, these reconstruction efforts have significantly raised housing prices, potentially triggering residential gentrification. This process may not only attract higher-income households but also affect sustainable commuting behavior. Nevertheless, few studies have examined the effects of reconstruction-induced residential gentrification on commuting behavior. This study investigates changes in commuting behavior—specifically, time, mode choice, car commuting time, and destination choice—among residents of Heliocity, a large-scale reconstructed residential complex, before and after its redevelopment. Methods, such as ANOVA and chi-square tests, were employed to verify the occurrence of gentrification within Heliocity. Additionally, multilevel regression modeling, with a difference-in-differences approach, was applied to assess changes in commuting behavior, such as mode choice, travel time, and destination choice. The analysis reveals that, upon completion, Heliocity attracted higher-income households, professionals, and residents with higher rates of private car ownership. Furthermore, both overall and car commuting time increased, and commuting destinations diversified, with more residents traveling to various locations within and beyond Seoul. These results suggest that large-scale reconstruction projects may contribute to longer commuting times, particularly for car users, and to a shift toward more distant destinations, thereby posing challenges to sustainable commuting behavior.
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      Ⅰ. 서 론
      
        1. 연구의 배경 및 목적
        1970년대 중반부터 한강 이남지역에 대규모 택지가 조성되었으며 이 택지 대부분에는 아파트가 들어섰다. 이후 30~40년이 지난 2000년대에 접어들면서 서울 내 주택 노후도가 심화되었다(김종보, 2019). 이에 서울시 내 주거환경의 개선 및 서울시 내 주거 수요 충족을 위해 2000년대 들어 다수의 주택 재개발 및 재건축 등의 정비사업구역이 지정되고 활발히 진행되었다. 특히, 서울의 다른 지역들과 달리 강남구, 서초구, 송파구를 중심으로 대규모 재건축이 진행되고 있다. 서울의 한 개 행정동 전체가 6천 세대 이상의 대규모 재건축이 진행되는 곳은 둔촌1동의 둔촌주공아파트, 반포본동의 반포주공 1단지, 가락1동의 가락시영아파트가 있으며, 현재는 가락1동의 대략 만 세대 정도의 가락시영아파트(재건축 후 헬리오시티, Heliocity)만이 2018년 12월에 준공이 완료되었다. 이들 대규모 재건축 대상 지역은 본래 주공아파트, 시영 아파트로 정부가 저소득층의 주거 안정을 위해 지은 아파트이다. 따라서 이러한 아파트단지가 재건축되어 주태 가격이 상승하게 된다면 원주민 내몰림(displacement) 문제가 발생하게 되는 주거 젠트리피케이션이 발생하게 될 것으로 예상할 수 있다(Kim, 2006; 이선영·주경식, 2008; Ha and Kwon, 2017; 진선미·서충원, 2019). 이에 젠트리피케이션으로 인해 지역 내 구성원이 변화하게 되면 지역의 통근행태 또한 변화될 것으로 예상된다. 주거지 젠트리피케이션으로 인해 소득이 높고 승용차를 소유할 가능성이 높은 인구의 유입이 증가하게 되며 승용차를 이용한 통근 또한 증가할 것으로 예상된다. 승용차를 이용한 통행은 통행시간의 증대, 교통혼잡의 증가, 화석연료 사용에 따른 환경문제 악화를 유발하는바 지속가능한 통근행태를 저해한다. 이렇듯 대규모 재건축으로 인한 젠트리피케이션으로 지속가능한 통근행태가 저해될 것으로 예상되나 이에 대한 연구는 부족한 상황이다.

        이에 본 연구에서는 대규모 재건축으로 인해 발생하는 젠트리피케이션의 결과로 나타나게 될 통근행태 변화를 분석하여 대규모 재건축 사업이 지속가능한 통근행태에 미치는 영향을 실증하고자 한다. 이를 확인하기 위해 본 연구는 2018년 12월에 9,510세대가 준공된 가락1동의 헬리오시티와 이에 위치하고 있는 송파구 이외 지역을 대상지로 하였다. 또한, 헬리오시티 내 통근행태의 변화를 포착하기 위해 재건축 전에 원주민이 거주하던 시기인 2006년과 준공 후 3년 뒤인 새로운 거주민이 들어선 2021년의 통근행태를 비교하고자 하였으며 이를 위해 이중차분(Difference-In-Difference, DID) 다수준 회귀모델링을 적용하여 분석을 진행하였다.

        젠트리피케이션으로 인한 통근행태 변화를 포착하기 이전에 헬리오시티 내 젠트리피케이션이 발생하였는지 여부를 분산분석과 카이제곱검정을 통해 확인하였으며 이후 통근행태 변화에 대한 통계분석을 진행하였다. 통근행태 변화 분석을 위해 헬리오시티 대상 지역과 그 외 송파구지역의 재건축 사업 전과 후의 거주민들에 대하여 통근시간, 통근수단, 승용차 이용 통근시간 및 통근 거리의 대리지표로 통근 목적지 등 각각에 대하여 다수준 회귀모델링을 적용하였다.

        논문의 구성은 다음과 같다. 먼저, 2장에서는 관련 선행연구 고찰을, 3장에서는 연구의 분석범위와 자료, 헬리오시티의 개요, 그리고 분석방법론에 대해 설명한다. 4장에서는 연구 결과로서 헬리오시티 준공으로 인한 주거 젠트리피케이션 발생 현상과 그 결과로 나타날 통근행태 변화에 대한 통계분석 결과에 대해 설명한다. 마지막으로 5장에서는 연구의 결론 및 시사점에 대해 서술하였다.

      

    

    

  
    
      Ⅱ. 선행연구 고찰 및 연구의 차별성
      
        1. 한강 이남지역의 대규모 재건축 사업의 전개
        1970년대 중반부터 한강 이남지역에 대규모 택지를 조성하였으며 이 택지의 대부분에 아파트가 건설되었다. 이후 30~40년 이상이 지난 2000년대에 접어들면서 강남 아파트의 대부분이 재건축 대상이 되어 강남을 중심으로 대규모 재건축 사업이 발생하였다. 특히, 행정동 내 아파트가 한 번에 재건축되는 곳에는 가락시영아파트가 있던 가락1동, 반포주공 1단지가 있던 반포본동, 둔촌주공아파트가 있던 둔촌1동이 있으며 세 곳 모두 6,000세대 이상으로 대규모로 재건축이 진행되어 왔다.

        이러한 대규모 재건축 사업의 장단점에 대한 기존 연구들이 존재한다. 먼저, 장점으로 대규모 아파트단지는 지역적 대표성, 생활의 편리성 등의 이점이 있으며 가격이 보다 높이 형성된다는 것이다(김광영·안정근, 2010). 그러나 높게 형성된 가격으로 인해 다양한 문제들이 발생하는 단점도 있다. 재개발, 재건축으로 인해 대단지 아파트 신축이 많을수록 지역 내 저소득층과 고소득층의 분리가 심화된다는 문제점을 지적한 연구가 있었다(한승혜·배현회, 2021). 또한, 서울 내 재개발로 대단지가 조성된 지역은 전문직종, 교육수준이 높은 사람들로 구성되며 소득과 자산규모가 낮을수록 지역에서 떠나게 되는 젠트리피케이션 현상이 발생하며 원주민의 이탈로 인해 지역사회가 해체된다는 문제가 있다(Ha, 2004; Shin, 2009; Ha and Kwon, 2017; 진선미·서충원, 2019).

      

      
        2. 주거 젠트리피케이션
        상업지 젠트리피케이션과 주거지 젠트리피케이션은 진행과정, 발생 원인이 차별적이기 때문에 본 연구에서는 후자에 초점을 두어 선행연구를 고찰하였다. 그러나 한국의 젠트리피케이션 연구는 상업지 젠트리피케이션에 대한 연구가 주를 이루고 주거 젠트리피케이션에 대한 연구는 미비한 상황이다(박태원 외, 2016; 진선미·서충원, 2019). 기존 연구들은 대부분 주택 정비 사업으로 인한 주택 가격의 상승에 관한 연구와 이로 인해 변화되는 지역 내 인구·사회·경제적 특성의 변화에 대한 연구들이 주를 이루었다.

        주거 젠트리피케이션에 대한 명확한 정의와 기준에 대한 의견은 일치하지는 않는다(Barton, 2016; 진선미·서충원, 2019). 그러나 공통적인 의견으로는 상승하는 주거비용을 감당하지 못하는 원주민은 내몰리게 되며 높아진 주거비용을 감당할 수 있는 사람들로 대체된다는 것이다(Shaw, 2008). 전통적인 젠트리피케이션은 중산층 주민들이 저소득층 및 노동계층이 거주하던 지역으로 이주하게 되면서 저소득 주민들이 직접적, 간접적으로 내몰리게 되며(displacement), 지역 내 가구 소득의 상승, 부동산 가치 증가로 이어지게 되는 것(Papachristos et al., 2011; Halasz, 2018)을 의미한다.

        Kim(2006)의 연구에서는 재개발지역의 주변 아파트들의 주택 가격은 240%, 전세가격은 522%가 증가함을 확인하였다. 이렇게 재개발 및 재건축으로 인해 증가된 주택 가격으로 인해 거주민은 저소득층의 원주민들은 밀려나고 밀려난 곳에 고소득의 외부인으로 대체될 것으로 예상된다(이선영·주경식, 2008). 또한, 서울 지역 내 재개발로 인해 대단지 아파트가 조성된 지역은 직업은 전문직종의, 소득수준과 교육수준이 높고, 30-40대의 젠트리파이어들로 대체되었다는 연구들이 있었으며(Kim, 2006; Ha and Kwon, 2017), 진선미·서충원(2019)의 연구에서는 소득과 자산 규모가 낮을수록 아웃무버(Out Mover)의 주거이동 패턴을 보였다는 결과를 보였다. 이렇듯 한국에서는 재건축으로 인해 높아진 주택 가격으로 주거 젠트리피케이션이 발생하게 되면 원주민이 내몰리게 되고 내몰린 자리는 소득과 자산규모가 높은 사람들로 대체된다.

        해외에서는 주거 젠트리피케이션에 관해 다양한 연구가 이루어졌다. 이러한 주거 젠트리피케이션을 측정하기 위해서 사용된 지표로는 소득, 빈곤 지표, 인종, 교육, 주택 가격, 거주 형태, 연령 등이 있었으며 소득이 가장 많은 연구에서 사용되었다(Padeiro et al., 2019). 예를 들어 미국의 필라델피아지역에서는 젠트리피케이션이 이루어진 곳은 소득이 양호한 거주민들로 이루어져 있으며, 소득이 낮고 신용 점수가 낮은 거주민들은 열악한 주거환경으로 재분배된다는 연구 결과가 있었다(Ding et al., 2016). 또한, 스톡홀름시에서도 소득의 증가를 주거 젠트리피케이션의 주된 원인으로 보았다(Wilhelmsson et al., 2022). 또한, 스톡홀름의 경우 주거 젠트리피케이션이 발생한 지역은 물론이고 그 근처 지역의 주택 가격 또한 7-8% 정도 상승하였다(Wilhelmsson et al., 2022). TOD와 주거 젠트리피케이션에 대한 연구도 진행되었다. TOD는 Transit Oriented Development의 약자로 대중교통 중심 개발을 의미한다. TOD형 도시개발을 통해 교통 접근성이 증가함에 따라 토지 가치가 상승하게 되는데, 높아진 주태 가격 및 임대료로 인해 저소득층이 비자발적으로 이주하게 되고 고소득의 가구들로 대체되며 차량을 소유할 가능성이 높은 고소득층의 유입으로 대중교통 이용이 저하될 수 있다고 하였다(Padeiro et al., 2019).

        최근에는 글로벌 금융 자본의 영향으로 중산층 또한 밀려나고 막대한 부를 축적한 새로운 엘리트 계층이 유입되어 주거지 및 지역 문화가 더욱 상류층으로 변화되는 슈퍼 젠트리피케이션 현상이 나타나기도 한다(Harvey, 2003; Halasz, 2018). 최근 뉴욕, 런던, 파리, 시드니 등 주거비용이 비싼 구제 대도시에서 슈퍼젠트리피케이션이 등장하면서 슈퍼젠트리피케이션은 젠트리피케이션 연구가 중요한 주제로 떠오르고 있다(Lauermann, 2022; Shi, et al., 2021). Lauermann(2022)은 2010-2019년 최근 10년 동안 뉴욕에서 슈퍼 젠트리피케이션 발생지역을 분석한 결과, 다양한 인종의 엘리트 계층 지역뿐만 아니라 그 주변지역에서 주로 발생함을 밝히고 있다. 또한, Shi et al.(2021)은 관련 문헌 검토를 통하여 총 23개의 슈퍼 젠트리피케이션의 잠재적 원인을 도출하고, 구조방정식 모델링으로 정치, 사회, 경제, 공간 등의 4가지 범주에서 통계적으로 유의한 요인임을 밝히고 있다.

      

      
        3. 주거비용과 지속가능한 통근행태
        대규모 재건축으로 인해 주택 가격이 높아지게 되며 이에 구성원의 변화에 따라 통근행태 또한 변화될 것으로 예상된다. 이에 높아진 주거비용에 따라 변화된 통근행태가 지속가능한지에 대한 선행연구들을 추가로 고찰하였다. 지속가능한 통근행태란 걷기, 자전거, 대중교통과 같은 지속가능한 수단을 선택하는 것을 말하며 승용차를 이용한 통근시간을 단축시키는 것도 포함된다(Satoh and Lan, 2007; Sung, 2023; 장재민, 2017; 홍수정 외, 2023). 이러한 지속가능한 통근행태는 온실가스 배출을 감소하고, 공기 질 개선을 통한 환경적 이점과 교통 흐름을 개선하여 교통 체증을 완화하는 이점이 있다(Sharma, 2022). 특히, 승용차를 이용한 통행은 통행시간의 증대, 교통혼잡의 증가, 환경문제 악화를 유발하기 때문에 승용차 수단 선택과 그 시간을 감소시키는 노력을 통해 지속가능한 통근행태를 추구하는 것은 환경적, 사회적 관점에서뿐만 아니라 경제적 관점에서 그 이점이 존재한다.

        주거비용과 지속가능한 통근행태에 대한 관련 선행 연구가 다수 이루어졌으며 그중에서도 주거비용과 통근시간 및 통근거리에 대한 연구가 주를 이루었다. 이들 연구의 결론은 주거비용이 증가하면 평균 통근거리가 길어진다(Barker, 2004; Kantor et al., 2013)는 것이다. 이와 유사하게 주거비용이 높은 곳은 소득이 높은 사람들이 주로 거주하게 되는데, 이들은 보다 더 나은 주거환경을 위해 더 먼 거리로 통근하는 경향을 보인다(Plaut, 2006; 김성주·송재민, 2023). 이렇듯 높아진 주거비용으로 인한 장거리 통근은 교통사고, 대기오염, 호흡기 질환과 같은 건강에 부정적인 영향을 미칠 수 있는바(Douglas et al., 2011; Blumenberg and Siddiq, 2023), 주거비용의 증가는 지속가능한 통근행태에 부정적 영향을 미치게 된다.

      

      
        4. 연구의 차별성
        선행연구 고찰을 통해 서울시 내 대규모 정비사업의 과정과 그에 따라 발생하게 될 주거지의 젠트리피케이션 및 높아지는 주거비용에 따른 통근행태의 변화에 대해 살펴보았다. 그러나 이러한 선행연구들은 다음과 같은 한계점을 가진다. 먼저, 대규모 재건축에 따른 구성권의 변화, 지역사회에 미치게 될 영향에 대한 연구는 다수 진행되었으나 그 결과로 나타나게 될 통근행태의 변화를 실증한 연구는 부재하다. 또한, 국내의 주거 젠트리피케이션에 관한 연구는 지역 내 구성원의 특성 변화에 대한 연구가 주를 이루고 있어 젠트리피케이션의 결과로 나타나게 될 통근행태의 변화를 밝힌 연구 또한 부재한 실정이다. 마지막으로, 주거비용과 통근시간 및 통근거리에 관한 연구는 다수 진행되었으나 주거비용과 승용차 통근시간에 대하여 토빗 모형으로 실증한 연구 또한 부재하다. 특히, 서울과 같은 대중교통 중심의 도시(Sung and Oh, 2011)에서는 승용차의 수단선택과 그 소요시간을 동시에 줄이는 것이 중요하다(성현곤·손동욱, 2020). 이런 관점에서 승용차를 이용한 개인의 통근시간이 젠트리피케이션에 의하여 어떠한 영향을 받는지를 확인한 연구들은 거의 없다.

        따라서 본 연구에서는 대규모 재건축으로 인한 젠트리피케이션의 결과로 나타나게 될 통근시간, 통근수단 선택, 승용차 통근시간 및 통근 목적지 선택의 통근행태 변화를 실증하고자 한다. 통행행태에 관한 분석을 위해서 사용되는 지표로는 통행시간 및 통행거리의 변화가 사용되나 일반적으로 통근시간과 통근거리는 선형의 관계가 아니므로 통근시간뿐 아니라 통근 거리를 측정하는 것이 통근행태에 대한 종합적인 판단을 하기 위해 필요하다(Soteropoulos et al., 2019; Sung, 2023). 따라서 본 연구에서는 통근시간의 증가가 교통 체증, 교통 시스템의 변화 등으로 인한 통근시간의 증가에 대한 것인지 확인하고자 대리지표로 통근거리를 사용하였다. 또한, 통근 거리는 직주균형(Jobs-housing Balance) 측정 시 주로 사용되는 통근 목적지를 사용하였다(Levinson and Kumar, 1994; Wang and Chai, 2009).

      

    

    

  
    
      Ⅲ. 분석 자료와 방법론
      
        1. 분석 자료와 변수 설정
        
          1) 연구의 범위와 분석 자료
          본 연구는 대규모 재건축 사업이 완료된 송파구의 헬리오시티를 대상으로 분석하고자 한다. 헬리오시티는 본래 가락시영아파트였으나 재건축사업으로 2018년 12월에 9,510세대로 준공되었다. 이에 대규모 재건축 단지인 헬리오시티가 있는 가락1동과 송파구 내 나머지 행정동의 통근행태 변화를 분석하고자 한다. 준공 전 원거주민이 거주하던 시기인 2006년과 준공 후 3개월 뒤인 2021년 두 시점을 선정하여 이중차분 회귀분석을 사용하였다. 이 헬리오시티는 서울특별시 송파구 가락1동에 위치하고 있는 대규모 재건축 단지로, 9,510세대로 구성되어 있다(<그림 1(a)> 참고). 한 개의 행정동 거의 대부분이 주택 재건축 대상지역이 되는 사업들은 반포본동의 반포 주공1단지, 둔촌1동의 둔촌주공아파트, 가락1동의 가락시영아파트단지가 현재까지는 유일하다. 이중 가락1동의 가락시영아파트만이 헬리오시티로 준공이 완료되었다. 따라서 재건축 준공 이후 고소득층의 유입으로 인한 젠트리피케이션 현상이 나타날 수 있는 잠재적 대상지로 헬리오시티와 이가 속한 자치구인 송파구를 본 연구의 분석 범위로 선정하였다.

          
            
            

            Figure 1.  
				
            

            
              Location and history of Heliocity
            
            

            

          

          헬리오시티는 본래 가락시영아파트로 1982년 7월에 준공되어 21년 뒤인 2003년 6월에 재건축 조합이 설립되었다. 이후 2008년부터 2015년에 원주민의 이주가 있은 뒤, 2015년 10월에 재건축 착공을 시작하여 3년 뒤인 2018년 12월에 9510세대가 준공되었다(<그림 1(b)> 참고). 이에 본 연구에서는 헬리오시티 준공 전후 비교를 위하여 재건축 착공을 위한 이주 전 원주민이 거주하던 시기인 2006년과 준공된 이후 3년 뒤인 2021년을 시간적 범위로 하였다. 공간적 범위는 서울특별시 송파구를 분석 범위로 하였으며 헬리오시티가 있는 가락1동을 처치권역(이후 헬리오시티)으로, 그 외 송파구지역을 통제권역(이후 송파지역)으로 하였다.

          통근행태 분석을 위하여 2006년 서울시 가구통행실태조사 자료와 2021년 개인통행실태조사 자료를 활용하였다. 정확한 분석을 위하여 19세 이상의 송파구 거주민을 분석 대상으로 하였으며 통근 목적의 통행만을 추출하여 분석에 사용하였다. 또한, 헬리오시티 거주자만을 분석에 사용하기 위하여, 가락1동 거주민의 경우 거주 유형 중 아파트에 거주하는 경우를 추출하여 분석하였다.

        

        
          2) 변수 설정
          본 연구는 대규모 재건축 사업으로 인해 발생하는 결과인 젠트리피케이션에 따른 지속가능한 통근행태 변화에 관한 것으로 종속변수는 지속가능한 통근행태의 측정 지표로 사용되는 통근시간, 통근수단 선택, 승용차 이용 통근시간 및 통근 목적지로 하였다. 본 연구는 이중차분법을 사용하는바 독립변수로는 헬리오시티 준공 전을 0으로 후를 1로 하는 시간 더미변수(time dummy)와 헬리오시티가 있는 가락1동을 처치집단인 1로 그 외 송파구 행정동을 0으로 하는 통제집단으로 하는 공간(처치) 더미변수(treat dummy)로 하였다. 이외의 통제변수들은 2006년 가구통행실태 조사 및 2021년 개인통행실태조사 조사항목 중 공통항목을 추출하였다. 통제변수 중 젠트리피케이션 관련 변수로 설정한 변수는 선행연구(Ha and Kwon, 2017; 진선미·서충원, 2019; Padeiro et al., 2019)에 기반하여 나이, 직업, 가구원 수, 소득, 자동차 소유 대수를 젠트리피케이션 관련 변수로 선정하였다. 또한, 재개발 및 재건축이 발생한 행정동에 대한 통제를 위해 분석 기간에 해당하는 2006년에서 2021년 사이에 재개발 및 재건축 사업이 준공된 행정동을 1로 하고, 그 외의 행정동을 0으로 하는 더미변수를 투입하여 기타 재개발 및 재건축 사업의 효과를 통제하고자 하였다. 이들 변수들에 대한 요약통계량은 <표 1>에 제시되어 있다.

          
            Table 1.  
				
            

            
              Summary statistics and analysis results on ANOVA and Chi-squared tests
            
            

          

          
          

        

      

      
        2. 연구방법론
        
          1) 이중차분법
          본 연구에서는 이중차분법(difference-in-difference)을 이용하여 대규모 재건축의 준공이 통근행태에 미치는 효과를 분석하였다. 이중차분법은 본래 정책 효과를 판단하기 위해 정책이 적용된 집단인 처치권역과 비교 집단인 통제집단의 차이를 구하고 정책 시행 전과 후의 차이를 구하는 방법이다(강재원·성현곤, 2018). 본 연구에서는 헬리오시티가 준공된 행정동인 가락1동의 거주민을 처치권역으로 하고 그 외 송파구 행정동을 통제권역으로 하여 그 차이를 구하고 헬리오시티 준공 전후에 따른 차이를 다시 한번 더 구하고자 한다. 이중차분법은 평행 추세 가정에 기반하므로 정책 개입이 없었더라면 고용중심지 변화와 같은 외생적 요인에 유사한 변화를 보였을 것이라는 전제를 따른다. 따라서 차분을 두 번 하는 과정에서 처치권역과 통제권역의 외생적 변화를 제거하고(황관석·박철성, 2015), 순수하게 헬리오시티 준공의 효과를 추출할 수 있다. 따라서 헬리오시티 준공 전과 후에 따라 처치권역과 통제권역의 통근시간, 통근 시 수단선택, 승용차 이용 통근시간의 차이가 존재하는지 확인할 수 있으며 두 시점과 권역 간의 차이를 차분하는 과정에서 헬리오시티의 준공이 거주민의 통근행태에 미치는 순수한 영향을 추정할 수 있다. 분석을 위한 이중차분의 회귀식은 식 (1)과 같다.
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          Y = 종속변수, t시점에 관찰된 i지역의 통근행태 

          Timet= 헬리오시티 준공 시점 구분 더미변수 

          Treati= 처치권역(헬리오시티), 통제권역(송파) 구분 더미변수 

          δ1= 시점과 권역 더미변수의 교차 항의 계숫값 

          Xi = 통제변수, βi = 통제변수의 회귀계숫값, β0= 절편

          본 연구에서는 대규모 재건축인 헬리오시티의 준공에 따라 발생하는 젠트리피케이션에 따른 통근행태의 변화를 보다 정확하게 파악하기 위해 3가지 모형을 구축하였다. 먼저, Model A는 시간 더미변수, 공간 더미변수와 교호작용항만을 포함한 것으로 재건축 효과만을 확인하고자 하였다. Model B는 독립변수와 교호작용항에 젠트리피케이션 관련 변수를 포함한 모든 통제변수를 투입한 모델로 통근시간 변화가 어떠한 요인에 의해 설명되는지 확인하고자 하였다. 마지막으로 Model C는 젠트리피케이션 관련 통제변수를 제외한 나머지 통제변수를 투입한 모델로 재건축 자체가 통근시간에 미치는 영향을 확인하고자 하였다.

          젠트리피케이션 관련 변수는 재건축으로 인해 발생하는 결과로 나타난다. 따라서 Model C에서는 이를 제외하여 재건축으로 인한 통근시간 변화를 검증하고자 하였으며 이후 Model B와의 결과를 비교하여 재건축과 젠트리피케이션이 통근행태에 미친 영향력을 파악하고자 하였다.

        

        
          2) 다수준 회귀모형
          통행행태는 공간의 계층적 구조의 효과에 영향을 받는바 이를 적절하게 제어할 필요성이 있다(성현곤 외, 2012). 통근행태를 결정하는 요인들의 속성은 개인(i), 가구(j), 근린 또는 도시 단위의 거주지(k)로 위계화된 구조로 되어있다고 본다(성현곤·손동욱, 2020). 이러한 구조를 고려하지 않고 단일 수준으로 분석하게 된다면 생태적 오류로 인한 편의를 유발할 우려가 있다(Hox, 2010; 성현곤 외, 2012; 최은진·김의준, 2015). 이에 본 연구에서는 한 개의 행정동인 헬리오시티 내의 개인, 가구의 두 개의 계층 구조를 고려한 개인의 통행행태를 파악하기 위해 2수준(개인 및 가구)의 회귀모형을 적용하였다. 이에 식 (2)는 개인 수준(1수준)과 가구 수준(2수준)으로 위계화된 다수준 선형회귀분석의 일반식이다.
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          Yij는 j가구에 속한 i구성원의 통근행태이다. 이에 Cj는 j가구에 대한 임의절편값으로 가구 간 차이를 설명하는 무작위 효과를 의미하여 동일한 가구에 속한 개인들은 공통된 요인을 공유하게 된다. єij는 개인별 오차항으로 개별 차이를 설명하는 요소이다. 이러한 계층화된 구조적 모형에서의 임의절편(Cj)과 개인별 오차항 (єij )은 상호독립적이라는 가정을 가지고 있다.

          이에 본 연구에서는 종속변수의 척도와 분포 특성을 고려하여 통근시간은 다수준 선형회귀 모형, 통근의 수단 선택 및 목적지 선택은 다수준 다항 로지스틱 모형, 자동차 통근시간은 다수준 토빗 모형을 적용하였다. 구체적으로 종속변수가 연속형 변수인 통근 시간의 경우 선형회귀 모형을 구축하여 변수 간의 관계를 분석하였다. 종속변수가 범주형 변수인 통근수단 선택, 통근 목적지 선택에 대한 분석에서는 다수준 다항 로지스틱 모형을 구축하여 범주의 상대적 확률을 추정하였다. 마지막으로 종속변수가 승용차 통근시간에 대하여서는 승용차 선택할 확률과 이를 이용하는 통근시간을 결합한 모형인 다수준 토빗모형을 사용하였다.

        

      

    

    

  
    
      Ⅳ. 결과의 토의
      
        1. 젠트리피케이션 및 통근행태 변화 진단
        헬리오시티 재건축 사업으로 인한 젠트리피케이션과 통근행태 변화가 유의미한 차이가 있는지에 대한 분석을 위하여 그 사업이 본격적으로 시행되기 이전 시점인 2006년과 사업 완료 후 3년이 경과한 2021년으로 대별하고, 가락1동 사업 지역과 그 이외 송파 지역으로 지역을 구분하여 분산분석(ANOVA) 및 카이제곱검정(Chi-squared Tests)을 실시하였다. 분산분석은 세 개 이상의 집단을 서로 비교하고자 할 때 사용되는 방법으로 집단 내의 분산, 총평균, 각 집단의 평균 차이에 의해 생긴 집단 간 분산의 비교를 통해 만들어진 F분포를 이용하여 가설을 검정하는 방법이다. 그러나 이러한 분산분석은 종속변수가 연속형 변수일 때 사용하는 방식으로 나이, 가구원 수, 소득 등에 대하여 적용하였다. 또한, 본 연구에서는 직업 유형, 자동차 소유 대수는 명목형 변수이기 때문에 이들에 대하여서는 집단 간 차이를 비교하여 유의미한 차이가 있는지 여부를 카이제곱검정을 실시하였다. <표 1>에 나와 있는 분석 결과에 따르면 나이에 대한 차이는 유의하지 않은 것으로 나타났으며 직업, 가구원 수, 소득, 자동차 소유 대수에 대한 지역, 연도별 차이는 유의한 것으로 나타났다.

        나이의 경우 2006년에는 송파지역이 헬리오시티보다 약 0.26년 더 높았지만, 2021년에는 그 반대로 헬리오시티가 송파지역보다 약 2년 더 높았다. 이는 젊은 층이 젠트리피케이션의 주체가 되는 해외의 사례와는 달리, 한국의 경우 높은 주거 비용을 감당할 수 있는 경제적으로 안정된 40대 후반의 중장년층의 유입에 의해 발생한 현상으로 해석할 수 있다(Ha, 2004). 그러나 분산분석 결과 그 차이가 유의하지 않은바 이는 평균 연령 차이가 약 2년에 불과하고 이러한 차이는 우연에 의한 것으로 볼 수 있다. 따라서 젠트리피케이션 관련 변수에서 제외하는 것이 적합하다고 판단되어 추후 통계 분석에서는 젠트리피케이션 변수에서 제외하였다.

        직업의 경우 전문직종 비율이 2006년에는 송파지역이 헬리오시티보다 약 4% 정도 높았으나 헬리오시티가 준공된 이후 2021년에는 헬리오시티가 다른 송파지역보다 약 5% 정도 높음을 보이고 있어, 이 사업으로 인해 그 지역의 전문직 직종의 거주 비율이 이전보다 더 높아졌음을 알 수 있다. 가구원 수의 경우 위의 직업의 결과와 유사하게 2006년에는 송파지역이 헬리오시티보다 가구원 수가 약 0.22명 많았으나 2021년에는 헬리오시티가 약 1.2명 더 많은 것으로 나타났다. 소득의 경우도 2006년에는 송파지역이 헬리오시티보다 가구 평균 소득이 약 105만 원 더 높은 것으로 나타났으나 2021년에는 그 이전과 반대로 헬리오시티의 가구 평균 소득이 다른 송파지역 거주민에 비하여 약 200만 원 더 높아졌음을 보여준다. 이를 통해 높아진 헬리오시티의 주태 가격을 부담할 수 있는 사람들이 입주하게 되는바 이전보다 훨씬 더 가구소득이 높은 사람들이 거주함을 알 수 있다. 이러한 결과는 서울지역 내 재개발로 인해 대단지 아파트가 조성된 지역은 직업은 전문직종의 높은 소득수준을 가진 사람들로 대체되었다는 연구 결과(Kim, 2006; Ha and Kwon, 2017)와 유사하며, 그 차이 또한 통계적으로 유의미하므로, 이 재건축 사업으로 해당지역의 주거 젠트리피케이션이 발생하였다고 볼 수 있다. 또한, 가구당 승용차 소유 대수의 경우 2006년에는 헬리오시티가 송파지역보다 승용차를 소유하지 않은 비율이 약 8.5% 높았으며 2대 이상 소유한 가구 비율이 송파지역이 약 9% 높았다. 그러나 2021년에는 승용차를 소유하지 않은 비율이 송파지역이 약 12% 높았으며 1대 이상인 경우 또한 높았다. 그러나 2대 이상을 소유한 비율이 헬리오시티가 약 23% 높기 때문에 승용차를 1대를 소유하기보다는 2대 이상 소유하고 있음을 확인할 수 있었다.

        이러한 헬리오시티의 젠트리피케이션은 전통적인 젠트리피케이션과는 다른 양상을 보인다. 헬리오시티의 전신인 가락시영아파트는 서울시에서 무주택자와 저소득층의 주거 안정을 위해 운영하던 아파트로 서민들이 국민주택기금에서 융자를 받아 장기 분할상환방식으로 분양을 받을 수 있던 아파트로 건설되었기 때문에 대부분의 원주민들은 중·저소득층의 서민들이었다.

        그러나 대규모 단지인 헬리오시티로 재건축되면서 이들이 밀려나고 전문직종의 승용차를 2대 이상을 소유한 고소득과 자산가의 거주민들로 대체되는 것을 분석 결과를 통해 확인할 수 있다.

        이러한 모습은 중산층이 저소득층을 몰아내는 전통적인 젠트리피케이션과는 다른 모습이라고 볼 수 있다.

        또한, 재건축 이후 헬리오시티 가구당 승용차 소유 대수 또한 높아지는바 이에 따른 통근행태 변화가 발생할 수 있음을 예상할 수 있다.

        헬리오시티 내의 젠트리피케이션으로 인해 통근행태가 변화될 수 있는바 종속변수들에 대한 분석 또한 실시하였다. 헬리오시티 준공으로 인해 헬리오시티 내의 통근시간 및 승용차 이용 통근시간이 송파지역보다 상승하였다. 2006년의 경우 통근시간과 승용차 이용 통근시간이 송파지역의 경우가 헬리오시티보다 더 높았으며 그 차이가 1분 이내로 큰 차이를 보이지 않는다. 그러나 2021년의 경우 통근시간 및 승용차 이용 통근시간이 헬리오시티가 송파지역보다 더 높았으며 그 차이가 약 5분 정도로 2006년보다 큰 차이를 보이고 있다. 통근수단 선택의 경우 헬리오시티 준공 이후 송파지역보다 헬리오시티 주민의 승용차 이용률이 보다 높아졌음을 알 수 있다. 2006년에는 송파지역의 경우가 헬리오시티보다 통근 시 승용차를 사용하는 비율이 약 5% 정도 높았으며 헬리오시티가 송파지역보다 약 4% 정도 대중교통을 더 많이 사용하였다. 그러나 2021년에는 헬리오시티가 송파지역보다 승용차를 이용하는 비율이 약 4% 정도로 높았으며 송파지역의 대중교통 이용비율이 약 4.5% 정도 높았다. 통근 목적지의 경우 2006년에는 송파지역과 헬리오시티 모두 송파구 내로 통근하는 비율이 높았으나, 2021년에는 헬리오시티는 송파구 내로의 통근 비율은 크게 감소하였으며 GBD(강남, 서초)지역을 제외한 서울, 서울 외곽으로의 출근이 크게 증가하였다. 이러한 요약통계의 결과를 통해 헬리오시티 준공 이후 가락 1동 내 지속가능한 통근행태가 저해되는 변화가 발생하고 있음을 포착할 수 있다. 이후 헬리오시티 준공이 통근행테에 미치는 영향을 통계적으로 분석한 결과에 대해 서술한다.

      

      
        2. 통근행태 회귀분석 결과
        
          1) 통근시간 및 승용차 통근시간
          교호작용항 변수는 <표 2>의 Model A와 C에서 통근시간을 종속변수로 하는 선형회귀분석 및 승용차 이용 통근시간을 종속변수로 하는 토빗 분석에서 유의하였으며 Model B는 교호작용항 변수가 통계적으로 유의하지 않은 모습을 보였다.

          
            Table 2.  
				
            

            
              Analysis result on multi-level linear modeling for commuting time and multi-level tobit modeling for car commuting time
            
            

          

          
          

          Model A의 경우 교호작용항이 통근시간, 승용차 이용 통근시간에 모두 양의 영향을 주는 것으로 분석되었다. <표 2>에 나와있듯 교호작용항만 투입한 Model A의 경우 헬리오시티 준공으로 헬리오시티 내 통근시간은 약 6.84분 증가하였으며 <표 2>를 참고하여 보면 승용차 이용 통근시간은 약 20.72분 증가하는 것으로 추측되는바 승용차 이용 통근시간이 큰 폭으로 증가함을 알 수 있다. 이는 헬리오시티 준공으로 인해 젠트리피케이션이 발생한바 이전보다 승용차를 소유한 사람들이 보다 많이 입주하게 되고 이에 따라 승용차 이용 통근시간이 증가하는 경향이 있다는 Bereitschaft(2020)의 연구와 유사한 결과를 보인다. 이렇듯 높아지는 주거비용은 긴 통근시간을 유발하며, 특히 승용차 통근시간을 증가시키는바 지속가능한 통근을 저해하게 된다.

          그러나 Model B의 경우 교호작용항이 통근시간, 승용차 이용 통근시간에서도 유의한 영향을 미치지 못하는 것으로 나타났는데 젠트리피케이션 관련 변수를 제외한 다른 통제변수를 추가한 Model C의 경우 교호항이 통근시간 및 승용차 이용 통근시간에 대해 다시 유의한 양의 영향을 미치게 된다. 이는 젠트리피케이션 변수의 매개효과에 따라 그 차이가 유의하지 않게 되는 것으로 볼 수 있다. 이는 통근시간의 변화가 헬리오시티 준공으로 인한 젠트리피케이션 효과에 의해 설명되면서 Model B에서는 교호작용항이 유의하지 않게 되는 것으로 해석할 수 있다. 즉, 젠트리피케이션 변수의 매개효과에 따라 그 차이가 유의하지 않게 되는 것으로 볼 수 있다.

          Model C의 경우 헬리오시티의 준공으로 통근시간은 약 6.8분 증가하였으며 승용차 이용 통근시간은 약 18.5분 증가하였다. 교호작용항만 투입한 Model A와의 시간 차이가 약1-2분 내로 크지 않은바 교호작용항이 통근시간 변화의 주요한 원인임을 알 수 있다. 즉, 헬리오시티 내의 통근시간 및 승용차 통근시간의 증가는 헬리오시티 준공이 주된 요인이라고 볼 수 있다.

        

        
          2) 통근수단 선택
          <표 3>에 나와 있듯 통근수단 선택을 종속변수로 하는 다항로짓분석의 경우 Model A, B, C 모두 교호작용항이 유의하지 않는 모습을 보인다. 이는 헬리오시티가 송파역과 거리가 가까워 대중교통 및 도보 이용이 용이하므로 이에 대한 수요가 많아 승용차 이외의 수단을 선택할 확률이 2006년과 2021년의 차이가 유의하지 않는 것으로 해석할 수 있다.

          
            Table 3.  
				
            

            
              Analysis result on multi-level multinomial logistic modeling for commuting mode choice
            
            

          

          
          

        

        
          3) 통근 목적지
          통근 목적지에 대한 분석에서는 송파구 대비 GBD를 통근 목적지로 선택할 확률에 대해서는 교호항이 유의미한 영향을 미치지 않는 결과를 보였다. 이는 헬리오시티 거주민의 경우 2006년과 비교하여 먼 거리로 통근한다하더라도 가까운 강남지역으로의 통근 비율의 차이가 크지 않은바, 2021년과 비교하여 송파구보다 GBD로 통근할 확률의 차이가 유의하지 않는 것으로 볼 수 있다.

          그러나 <표 4>에서 볼 수 있듯 Model A의 경우 헬리오시티가 준공된 후 헬리오시티 지역의 거주민들은 강남구, 서초구, 송파구를 제외한 서울지역과 서울 외곽지역으로의 통근이 증가하였다. 통근시간에 대한 결과와는 달리 Model A, B, C의 모든 모델에서 상호작용항이 유의하나 Model B에서는 계숫값이 약 0.5가 낮아지는데 이는 앞선 연구 결과와 같이 젠트리피케이션 변수의 매개효과에 따른 것이며 Model A와 C의 상호작용항의 계숫값의 차이가 크지 않아 헬리오시티 준공 여부가 통근 목적지 변화에 있어 큰 영향을 미치는 것으로 볼 수 있다. 이러한 통근 목적지 분석을 통해 앞선 연구 결과로 보여지는 통근시간 및 승용차 통근시간의 증가는 통근 거리 증가 자체로 인한 것이라고 볼 수 있다.

          
            Table 4.  
				
            

            
              Analysis result on multi-level multinomial logistic modeling for commuting destination
            
            

          

          
          

        

      

    

    

  
    
      V. 결론 및 시사점
      1970년대부터 시작된 택지개발사업으로 인해 그 당시 지어진 오늘날의 대부분의 주택들은 2000년대 들어 노후화되기 시작하였다. 이에 강남지역을 중심으로 대규모 재건축 사업이 진행되었다. 이러한 대규모 재건축 사업은 지역적 대표성, 생활의 편리성 등의 긍정적 측면이 있으나, 이 사업으로 인해 높아진 주택 가격으로 인해 젠트리피케이션이 발생하고, 이들 거주민의 통근행태는 그 구성원의 변화로 달라질 것으로 예상할 수 있다. 주거비용이 상승하면 평균 통근거리가 증가하게 된다는 연구들(Barker, 2004; Kantor et al., 2013)이 있지만, 승용차를 이용한 통근 확률이 증가하여 지속가능한 통근행태를 저해할 가능성에 대한 실증연구는 거의 없다. 특히, 대규모 재건축으로 인한 주거 젠트리피케이션과 이에 따른 통근행태의 변화에 관한 연구는 존재하지 않았다. 이에 본 연구에서는 한강 이남지역 중 대규모 재건축 사업이 완료된 헬리오시티를 대상지로 하여 젠트리피케이션이 발생하였는지 여부와 이로 인해 변화된 통근행태가 지속가능한 통근행태인지 확인하기 위하여 실증 분석을 진행하였다.

      분석 결과 2021년 준공 후 헬리오시티 거주민은 그 사업 이전인 2006년과 대비하여 전문 직종 비율이 증가하였으며 가구원 수 및 소득이 큰 폭으로 증가하였다. 이는 젠트리피케이션이 발생한 지역의 이주민의 직업은 전문직종의, 소득수준과 교육수준이 높은 사람들로 대체되었다는 연구 결과(Kim, 2006; Ha and Kwon, 2017)와 동일한바 헬리오시티 내 젠트리피케이션이 발생하였다고 볼 수 있다.

      헬리오시티 준공으로 인해 발생한 젠트리피케이션으로 인한 통근행태 변화 분석의 결과에서는 헬리오시티 준공에 따라 헬리오시티 내의 통근시간, 승용차 통근시간은 송파지역 증가 폭 보다 크게 증가되었다. 또한, 상호작용항의 결과는 젠트리피케이션 변수를 포함한 통제변수를 추가하게 되면 유의하지 않게 되는데 이는 젠트리피케이션 변수의 매개효과에 따라 그 차이가 유의하지 않게 되는 것이라 볼 수 있다. 또한, 젠트리피케이션 변수를 포함하지 않은 통제변수를 투입한 모형과 상호작용항만 투입한 모형의 상호작용항의 계수 값의 차이가 크지 않은 것으로 판단해 볼 때, 통근시간 및 승용차 통근시간의 상승의 주된 원인은 대규모 재건축 사업으로 인한 것임을 알 수 있다. 또한, 헬리오시티 거주민의 통근 목적지는 그 이전 거주민에 비하여 근거리인 동일한 자치구보다는 그 외 서울지역과 보다 먼 서울 외곽지역으로 통근함을 보여주었다. 본 연구를 통해 헬리오시티 내의 통근시간, 승용차 통근시간, 통근 거리의 순증가는 대규모 재건축사업의 준공으로 인한 젠트리피케이션의 결과이며, 이로 인하여 해당 지역에서의 지속가능한 통근행태가 저해되었음을 확인하였다.

      본 연구는 대규모 재건축 사업으로 인해 의도하지 않았지만, 지속가능한 통근행태가 저해되었음을 실증하였다. 본래 헬리오시티의 전신인 가락시영아파트는 중·저소득층을 위하여 건설되었지만, 재건축사업으로 보다 높은 주택 가격으로 형성되어 원주민인 중산층이 밀려나고 고소득층 또는 승용차를 2대 이상 소유한 자산가들이 유입되었다. 이에 승용차를 이용한 통근시간, 특히 승용차를 이용한 통근시간이 크게 증가하였다. 또한, 이 사업으로 인하여 높아진 주거비용을 감내하지 못한 원주민들 또한 직장의 변동이 없는 한 원거리 이주로 인하여 통근시간이 증가되었을 것이다. 이러한 결과는 교통혼잡의 증가, 이로 인한 통행시간의 증대, 대기오염 등의 사회적, 환경적으로 지속가능한 통행을 저해하게 된다. 이를 해결하기 위해 아래 두 가지 대안적 정책을 검토할 필요가 있다.

      첫째, 대규모 재건축 사업을 추진함에 있어 승용차 이용 통근시간을 단축하기 위해서는 직주균형의 실현을 보다 중시해야 하며, 지속가능한 통근수단인 대중교통 및 도보 이용을 선호하는 중·저소득층을 위한 주택 공급 방안을 마련할 필요가 있다. 서울 내 재건축으로 인해 주거비용이 상승하면서 서민층의 주거 선택의 자유가 제한되고, 이로 인해 외곽으로의 이주가 불가피해지며 통근시간이 증가하는 문제가 발생하고 있다. 특히, 서민층의 경우 출퇴근 시 승용차보다 대중교통을 이용하는 경향이 높기 때문에 이들의 주거안정을 도모하고 삶의 질을 향상시키는 사회적 이점을 고려해야 한다. 또한, 대중교통 이용 증가를 통해 기대할 수 있는 환경적 편익을 극대화하기 위해서는 대규모 재건축 시 서민을 위한 공공임대주택 및 소형주택의 공급을 확대하는 것이 필요하다.

      둘째, 주거지 재건축 사업의 추진에 있어 대규모 재건축보다는 소규모 재건축 및 다양한 주택유형을 포함하는 정비사업의 방안을 도입함으로써, 다양한 계층이 거주하고 통근할 수 있는 지역이 될 수 있도록 정책적 방안을 마련할 필요가 있다. 제인 제이콥스(Jane Jacobs)는 『미국 대도시의 죽음과 삶』(1961)에서 혼합용도 개발, 작은 블록 크기, 건물 연령의 다양성이 도시의 활력에 기여한다고 강조하였다. 도시의 지속가능한 발전을 위해서는 승용차 중심의 통근 방식에서 벗어나 다양한 통근수단으로의 전환을 유도하는 것이 필수적이다. 따라서 소규모 재건축을 통해 지역 내 다양한 연령대의 주택이 자연스럽게 공존할 수 있도록 하거나, 동일한 용도 내에서도 다양한 계층이 거주할 수 있도록 다양한 규모의 주택을 공급하는 것이 필요하다. 이러한 정책적 접근을 통해 다양한 계층의 유입이 가능해지며, 궁극적으로 승용차 이용을 감소시키고, 대중교통, 도보, 자전거 등 지속가능한 통근수단의 활용을 촉진할 수 있을 것이다.
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