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            초록
          
        

        
          This study examines the spatial structure and determinants of integrated housing and transportation cost burden in Seoul by distinguishing between the housing burden index, defined as housing costs relative to income, and the housing-transportation burden index, which incorporates both housing and transportation costs. To overcome the limitations of previous studies that analyzed housing or transportation costs separately, this study introduces the HTB index and compares its determinants with those of the HB index using spatial regression models. The analysis is conducted for 424 administrative-dong units in Seoul, Korea. Explanatory variables include residential characteristics, accessibility, facility location, and land-use features. A spatial lag model is employed to account for spatial dependence, and cluster analysis is used to examine the spatial distribution of the HTB index. The results show that commuting time is a key variable with contrasting effects across the two indices. Commuting time is negatively associated with the HB index, whereas it has a positive and significant effect on the HTB index, indicating that transportation-related costs substantially increase the overall cost burden when commuting time is longer. In addition, distance to the central business district, distance to the CBD, and land-use mix exhibit stronger effects on the HTB index, suggesting that integrated cost burdens are closely related to accessibility and land-use structure. By adopting a housing–transportation integrated perspective, this study provides a more comprehensive understanding of household cost burdens in urban areas. The findings offer policy-relevant insights for developing integrated housing and transportation strategies aimed at alleviating overall household cost burdens.
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      I. 서 론
      
        1. 연구의 배경
        도시 거주자의 생활비는 크게 주거비와 교통비로 구성되며, 이는 가계의 경제적 부담과 생활의 질을 직접적으로 좌우하는 핵심 요소이다(김기태 외, 2021). 특히 대도시권에서는 높은 주거비와 장시간 통근으로 인한 교통비 부담이 동시에 발생하는 경우가 많아, 이를 종합적으로 고려한 분석이 필요하다(박미선 외, 2019). 기존 연구들은 주거비와 교통비를 개별적으로 다루거나 특정 지역·계층에 한정하여 접근하는 경향이 있었으나, 두 요소가 복합적으로 작동하는 현실을 충분히 반영하지 못하였다.

        실제 통계청(2023)의 「가계동향조사」에 따르면, 전국 가계의 월평균 소비지출 중 주거·수도·광열비 비중은 17.3%, 교통비 비중은 12.2%를 차지하여, 두 항목을 합산하면 전체 소비지출의 약 3분의 1에 해당하는 것으로 나타났다. 이는 가계의 소비 구조에서 주거와 교통이 차지하는 비중이 절대적으로 크다는 점을 보여준다. 서울시의 경우 주택가격 상승률이 전국 평균을 상회하면서 전월세 부담이 급격히 증가하였다(한국부동산원, 2025).

        한편 교통 관련 지출은 통근·통학 시간의 길이에 따라 달라지는데, 서울시민의 평균 통근시간은 약 34.3분으로 보고되었으며, 시민의 약 13.5%는 편도 1시간 이상 소요되는 장거리 통근을 하고 있다(서울특별시, 2023). 이는 단순한 교통비 지출 증가뿐 아니라 시간 손실과 피로 누적, 여가 및 사회활동 감소와 같은 비가시적 비용까지 유발한다는 점에서 중요한 사회적 문제로 지적된다.

        주거비와 교통비의 부담은 특히 입지 조건에 따라 차별적으로 나타난다. 도심 및 교통 접근성이 양호한 지역의 거주자는 직주근접성을 확보하여 교통비 지출이 상대적으로 낮고, 주거 환경 또한 안정적인 경우가 많다. 반면 외곽 지역이나 교통망에서 소외된 지역의 거주자는 상대적으로 낮은 주거비를 감수하더라도 장거리 통근에 따른 교통비와 시간 비용을 추가적으로 부담하게 된다(박미선, 2020). 이러한 구조는 동일한 도시 내에서도 입지에 따른 생활비 격차를 심화시키며, 결과적으로 주거·교통의 이중 부담 구조를 고착화하는 요인으로 작용한다.

        국제적으로는 주거비와 교통비를 결합적으로 고려한 HTB(Housing+Transportation Burden) 지표가 활용되어 왔다(Haas et al., 2006). 이러한 통합지표는 가계가 실제로 체감하는 생활부담을 보다 정확하게 반영하며, 지역 간 불평등과 도시 내 공간적 격차를 드러내는 데 유용하다. 그러나 국내에서는 여전히 주거비와 교통비를 분리해 분석하는 경우가 많아 복합적 부담의 실상을 파악하는 데 한계가 존재한다(Khammo et al., 2024).

        국내에서도 교통접근성과 주거비 간의 상충관계를 다룬 연구는 꾸준히 이루어져 왔으나, 주거비 부담지수(HB)와 주거-교통 통합부담지수(HTB)를 비교 가능한 형태로 동시에 구축하고, 두 지수의 차이를 도시 내부의 공간구조 속에서 실증적으로 분석한 연구는 드문 편이다. 기존 연구가 주로 주거비와 교통비의 관계 또는 접근성과 주거 선택 간의 상충관계를 규명하는 데 초점을 두었다면, 주거비만 고려한 부담과 교통비를 포함한 통합부담이 실제 도시공간에서 어떻게 다르게 나타나는지를 비교·분석한 연구는 상대적으로 부족하다. 따라서 수도권의 주거·교통 문제를 보다 총체적으로 이해하기 위해서는 두 요소를 통합적으로 고려한 분석이 필요하며, 이에 본 연구는 서울시 행정동을 대상으로 HB와 HTB를 함께 산출하고 그 공간적 분포와 결정요인을 비교 분석하고자 한다.

      

      
        2. 연구의 목적
        이러한 배경하에서 본 연구는 서울시 행정동을 대상으로 소득 대비 주거비 부담을 나타내는 Housing Burden(HB)과 주거비 및 교통비를 통합한 Housing Transportation Burden(HTB)을 함께 구축하고, 두 지수의 공간적 분포와 결정요인을 비교 분석하는 것을 목적으로 한다. 특히 행정동 단위의 세밀한 공간 스케일을 활용함으로써, 기존 연구에서 충분히 다루어지지 않았던 서울시 내부의 공간적 이질성과 부담 집중 지역의 구조적 특성을 보다 구체적으로 파악하고자 한다. 이를 통해 기존 통합부담 지표 연구가 제시한 주거-교통 결합 관점을 국내 도시공간 맥락에 적용하고, 주거비만으로는 포착되지 않는 생활부담 구조의 차이와 공간적 불균형을 실증적으로 밝히고자 한다. 나아가 본 연구는 주거정책과 교통정책의 분절적 접근을 넘어, 통합적 생활부담 완화 전략 수립을 위한 실증적 기초자료를 제공하는 데 목적이 있다.

      

    

    

  
    
      Ⅱ. 선행연구 고찰
      
        1. 주거비 결정 영향 요인
        주거비는 가계 지출에서 가장 큰 비중을 차지하는 항목으로, 주거 안정성과 생활 수준을 규정하는 핵심 변수로 작용한다(Acolin and Reina, 2022). 기존 연구들은 주거비가 단순히 소득 수준에 의해서만 결정되는 것이 아니라, 가구 특성, 입지와 근린환경, 주택의 물리적 특성, 제도적 조건 등 복합적인 요인에 의해 형성된다고 지적해왔다(Shamsuddin and Campbell, 2022).

        유병선·정규형(2017)는 저소득 임차가구를 대상으로 전세와 월세 가구의 차이를 분석한 결과, 소득, 가구원 수, 자산, 주택 유형, 거주지역 등이 주거비 부담에 유의미한 영향을 미친다고 밝혔다. 특히 임대차 형태에 따라 부담 구조가 달라, 동일한 소득 수준이라 하더라도 전세가구와 월세가구 간 주거비 부담 정도는 상이하게 나타났다. 신성윤·윤영식(2018)은 서울시 셰어하우스를 대상으로 한 연구에서 도심 접근성, 교통망, 생활 편의시설 접근성과 같은 입지 및 근린환경 요인이 임대료 수준에 직접적으로 반영됨을 실증적으로 확인하였다. 이는 특히 청년층 1인가구에서 직주근접성과 생활환경의 질이 임대료 형성에 큰 영향을 미친다는 점을 보여준다. 또한 강승엽·전희정(2020)은 서울시 공공임대 주택 거주자를 대상으로 한 연구에서 영구임대와 다가구 매입임대 유형별로 주거비 부담 요인이 다르게 나타남을 보고하였다. 영구임대의 경우 나이와 주거급여 수급 여부가 주요 요인이었으며, 다가구 매입임대는 소득과 주택 면적이 중요 설명 변수로 작용하였다.

        한편, 배호중·장인수(2024)는 한국복지패널 자료를 활용해 청년 1인가구의 주거비 지출을 분석하였는데, 서울 및 수도권 거주 취업 청년의 월평균 주거비는 약 48.6만 원으로 소득 대비 16.5%에 해당하며, 특히 대기업 및 공기업 종사자의 경우 상대적으로 부담률이 낮게 나타났다. 이는 노동시장 지위와 주거비 부담 간의 연관성을 보여주는 사례이다. 더 나아가 황광훈(2025)은 청년 독립가구의 주택 점유 형태 결정 요인을 분석하면서, 고학력·고소득 계층은 자가나 아파트 거주 가능성이 높으나 수도권 청년층은 높은 주택가격으로 인해 전·월세 거주를 지속할 수밖에 없다는 점을 지적하였다.

        이러한 연구들은 주거비가 단순히 소득에 비례하여 결정되는 것이 아니라, 입지 조건과 근린환경, 주택 유형과 물리적 특성, 가구의 인구학적 속성, 정책·제도적 배경 등 다양한 요인의 상호작용 속에서 형성된다는 사실을 뒷받침한다. 따라서 주거비 부담을 정확히 이해하기 위해서는 가구 경제적 특성과 함께 도시 구조적 맥락을 고려할 필요가 있다.

      

      
        2. 교통비 결정 영향 요인
        교통비는 단순한 교통수단 이용 비용을 넘어 통근시간, 교통망 접근성, 개인·가구의 사회경제적 특성 등 다양한 요인에 의해 결정된다(심상우 외, 2023). 선행연구들은 교통비와 통근시간의 결정 요인을 다각도로 분석해왔으며, 특히 수도권 대도시 맥락에서 교통비는 주거비와 결합하여 생활비 부담을 심화시키는 핵심 변수로 제시되어 왔다.

        빈미영 외(2012)는 경기도를 대상으로 생애주기별 통근통행시간을 분석하여, 직주 간 거리, 교통수단 선택, 연령 및 가구 특성이 통근시간에 중요한 영향을 미친다고 밝혔다. 특히 젊은 연령층일수록 상대적으로 긴 통근시간을 감수하는 경향이 있으며, 생애주기와 가족 구조의 변화가 교통비 및 통근 행태에 유의미한 차이를 만들어낸다는 점을 실증적으로 확인하였다. 이는 교통비가 단순히 교통수단의 요금 구조로만 설명되지 않고, 가구의 인구학적 속성과 긴밀히 연계되어 있다는 사실을 보여준다.

        손연정(2024)은 통계청 생활시간조사 자료를 활용해 통근시간이 근로자의 삶의 질에 미치는 영향을 분석하였다. 연구 결과, 통근시간이 길어질수록 여가시간은 감소하고 삶의 만족도 역시 낮아지는 경향이 나타났으며, 이는 교통비 부담이 금전적 비용뿐 아니라 시간적·사회적 비용을 포함하는 복합적 개념임을 보여준다. 이러한 분석은 교통비를 단순한 가계 소비지출의 한 항목으로 보기보다, 도시민의 생활환경과 삶의 질에 직결되는 요인으로 확장하여 이해할 필요성을 강조한다.

        또한, 박민근 외(2024)의 연구에서는 통근시간이 많아질수록 서울시민의 통근만족도와 삶의 질이 유의하게 낮아진다는 결과를 제시했다. 이 연구에서는 특히 자치구별로 통근만족도가 낮은 지역이 확인되었고, 이런 지역에 대한 교통 개선의 필요성이 강조되었다. 이처럼 통근시간이 삶의 질과 직결된다는 실증적 증거는, 주거지 선택이 단순히 주거비 절감만을 고려해서는 안 되며 교통비 및 통근시간을 포함한 통합적 부담이 함께 고려되어야 함을 시사한다.

        이상의 연구들은 교통비가 금전적 지출, 통근시간, 교통망 접근성, 인구학적 특성, 삶의 질 등 복합적 차원에서 결정된다는 사실을 보여준다. 따라서 교통비는 단일 요인으로 설명하기보다는 도시 구조, 주거 입지, 개인·가구 특성, 사회적 맥락과 결합하여 분석해야 하며, 이는 본 연구가 주거비와 교통비를 결합한 HTB 지수 구축을 통해 종합적으로 다루고자 하는 이유이기도 하다.

      

      
        3. 주거비와 교통비의 통합분석 연구
        주거비와 교통비는 각각 독립적으로도 가계의 생활비 부담을 규정하는 핵심 요소이지만, 실제 가계의 지출 구조에서는 두 항목이 상호작용하며 결합적으로 작용한다(Renne et al., 2016). 이에 따라 해외에서는 이미 주거와 교통을 통합적으로 고려한 지표 개발과 연구가 활발히 이루어지고 있다. 대표적인 사례로, 미국의 Center for Neighborhood Technology(CNT)는 가계의 소득 대비 주거비 30%, 교통비 15%를 적정 기준으로 설정하고, 이를 초과하는 경우 과부담으로 간주하는 Housing+Tramsport Index(H+T Index)를 제시하였다. H+T Index는 도시계획, 교통정책, 주거정책 등 다양한 분야에서 활용되며, 특히 교외 거주가구의 교통비 과부담 문제를 규명하는 데 유용하게 적용되어 왔다. 이 지표는 단순히 주거비만을 기준으로 한 과부담 산정의 한계를 극복하고, 직주근접성과 교통망 접근성을 함께 고려함으로써 실제 생활비 부담을 더 정확히 반영하는 효과가 있다(Haas et al., 2006).

        이와 관련해 Sanchez(2021)는 미국 버지니아주를 대상으로 주거·교통 결합 비용과 지역 경제활동 간의 관계를 분석하였다. 연구는 HUD의 Location Affordability Index(LAI)와 지역 고용·사업체 수·임금총액 등의 데이터를 결합하여, 2008년 금융위기 이후 10년간(2008-2018)의 변화를 추적하였다. 분석 결과, 버지니아의 중위소득 가구는 주거와 교통에 가계지출의 56~58%를 사용하고 있었으며, 이는 단순한 주거비 과부담을 넘어 교통비를 포함한 결합 지출이 지역 가계의 경제적 취약성을 심화시키고 있음을 보여주었다. 이러한 결과는 지역 경제활동의 활력이 반드시 가계의 생활비 부담 완화로 이어지지 않는다는 점을 시사하며, 주거와 교통의 결합 부담이 지역 경제 회복 및 가계 경제 안정성과 밀접히 연관되어 있음을 실증적으로 입증하였다.

        국내 연구에서도 교통 접근성과 주거비 간의 상호작용을 실증적으로 분석한 사례가 있다. Seo and Nam(2019)은 서울 아파트 시장을 대상으로, 지하철 접근성이 아파트 가격에 미치는 영향을 주택 규모별로 분석하였다. 그 결과 소형·중형 아파트는 지하철 접근성이 주택 가치에 긍정적으로 작용한 반면, 대형 아파트는 그 효과가 미미하거나 오히려 부정적으로 나타났다. 이는 경제적 자원이 풍부한 가구는 쾌적한 환경을 선호하며 대중교통 의존도가 낮은 반면, 경제력이 상대적으로 약한 가구는 교통 접근성이 주거 선택에 결정적인 요인으로 작용함을 보여준다. 이러한 결과는 교통비와 주거비 간의 상충관계를 뚜렷하게 드러내며, 가구 소득 수준에 따른 차별적 공간 패턴을 규명하는 데 기여하였다.

        종합하면, H+T Index와 LAI 계열 연구는 주거비와 교통비를 결합한 부담 측정의 정책적 유용성을 보여주었고(Haas et al., 2006; Sanchez, 2021), 국내 연구 역시 교통접근성과 주거비 간의 상충관계를 실증적으로 제시하였다(Seo and Nam, 2019). 그러나 국내 도시를 대상으로 HB와 HTB를 동시에 구축하여 두 지수의 차이를 직접 비교하고, 그 차이가 도시 내부의 공간적 이질성과 어떻게 연결되는지를 분석한 연구는 드물다. 이러한 점에서 본 연구는 기존 통합부담 연구를 서울시 행정동 단위의 공간실증 분석으로 확장한다는 점에서 차별성을 가진다.

      

      
        4. 연구의 차별성
        본 연구의 차별성은 다음과 같다. 첫째, 기존의 주거비 부담지수(HB)와 비교 가능한 방식으로 주거비와 교통비를 결합한 지수(HTB)를 동시에 구축함으로써, 주거비만 고려한 부담과 통합 생활부담 간의 차이를 직접 비교하였다. 둘째, 서울시 424개 행정동을 대상으로 두 지수의 공간적 분포와 결정요인을 분석함으로써, 도시 내부에서 부담 구조가 어떻게 이질적으로 나타나는지를 실증적으로 규명하였다. 셋째, 공간시차모형과 K-means 군집분석을 결합하여 지역별 부담 구조의 유형과 공간적 메커니즘을 해석하였다. 이는 기존 H+T Index 및 LAI 기반 연구의 정책적 논의를 국내 도시의 세밀한 공간단위와 비교 분석 틀로 확장했다는 점에서 학문적·실무적 의의를 가진다.

      

    

    

  
    
      Ⅲ. 연구 방법론
      
        1. 연구의 범위
        본 연구의 공간적 범위는 <그림 1>에 제시된 바와 같이 서울특별시 전역이며, 총 424개 행정동을 분석 단위로 설정하였다. 시간적 범위는 2025년 1월부터 12월까지의 1년간으로 한정하였다. 이는 특정 시점의 단편적 현상이 아닌 연간 자료를 활용함으로써, 주거비와 교통비 수준을 보다 안정적으로 반영한 대표 지표를 구축하기 위함이다. 이에 따라 월별 자료를 집계·평균화하여 연간 기준의 HB 지수와 HTB 지수를 산출하고, 이를 바탕으로 서울시 행정동 간 부담 수준의 차이와 구조적 특성을 분석하고자 한다.
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            Case study area
          
          

          

        

      

      
        2. 분석 자료
        
          1) HTB 지수
          본 연구는 소득 대비 주거비 부담을 나타내는 Housing Burden/Income(HB) 지수와, 소득 대비 주거비와 교통비를 통합적으로 반영한 Housing-Transportation Burden/Income(HTB) 지수를 종속변수로 산출하였다. 각 지수의 구성 방식과 산출에 활용된 변수는 <표 1>에 제시하였으며, 본 연구에서 사용한 종속변수와 독립변수의 정의 및 자료 출처를 함께 정리하였다.

          
            Table 1. 
				
            

            
              Definition of variable and data source
            
            

          

          
          

          주거비 자료는 국토교통부의 ‘주택 실거래가 공개시스템’을 활용하였다. 해당 시스템은 아파트, 연립·다세대, 오피스텔 등 다양한 주택 유형에 대한 전·월세 거래가격 정보를 제공하며, 거래단위까지 확인할 수 있다는 점에서 신뢰도가 높다. 본 연구는 2025년 서울시 행정동별 평균 보증금과 월세 자료를 바탕으로 전·월세 환산방식을 적용하여 지역별 월 주거비 부담 수준을 비교·분석하였다.

          교통비 자료는 서울 열린데이터 광장의 수도권 생활이동 출발도착지 기준(수단별) 데이터를 활용하였다. 2025년 1월부터 12월간의 생활이동 데이터를 수집하여 지역별 평균 교통비 지출액을 산출하였다. 데이터 전처리 및 통행 추출 과정은 다음과 같이 진행되었다. 분석 단위는 서울 행정동별 출발지 기준으로 설정하였다. 본 연구에서 교통비는 가계의 반복적·구조적 이동 부담을 반영하는 대표적 비용으로서 통근 목적 통행을 중심으로 산정하였다. 이는 통근 통행이 일상적으로 반복되며 주거 입지 선택과 가장 직접적으로 연결되는 이동이라는 점을 고려한 것이다. 따라서 생활이동 데이터 중 오전(07-09시) 및 오후(17-19시) 첨두시간대의 통근 통행을 추출하여 분석에 활용하였으며, 쇼핑·여가·업무 외 이동 등 비통근 통행은 주거 입지에 따른 구조적 부담보다는 개별적·일시적 특성이 크다고 판단하여 본 연구의 HTB 산정에서는 제외하였다. 수단으로는 일반버스, 지하철, 차량으로 분류하여 전처리를 진행하였다. 버스 및 지하철의 교통비는 2025년도 기준 요금(서울시 및 국토교통부 고시 요금)을 적용하였다. 수단별 평균 이동거리 및 이동시간을 고려하여, 각 행정동의 평균 통행비용을 계산하였다. 차량 이용자의 교통비는 식 (1), (2)에 따라 계산하였다. 산출된 통행비용은 행정동별 일평균 통근비용으로 정리한 후, 이를 월 기준 부담으로 환산하여 주거비와 동일한 시간 단위에서 비교 가능하도록 하였다. 이후 2025년 1월부터 12월까지의 월별 값을 평균화하여 연간 대표 교통비로 사용하였으며, 최종적으로 행정동별 주거비와 교통비를 합산한 후 소득으로 나누어 HTB 지수를 구축하였다. 이러한 방식은 특정 월의 일시적 변동성을 줄이고, 연간 평균 수준의 구조적 부담을 반영하기 위한 것이다. 이 식의 

는 지역 r의 자가용 교통비(원), 

는 지역 r의 자가용 통행거리(km), α는 연비 보정 단가(원/km), Pfuel는 단위 연료당 평균 가격(원/L)으로 한국석유공사 오피넷 2025년 기준으로 적용하였으며, Efuel는 평균 연비(km/L)로 국토교통부 승용차 평균 연비를 적용하여 산출하였다.
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          본 연구의 HB와 HTB 지수는 2025년 월별 주거비, 교통비, 소득 자료를 행정동 단위로 집계한 후 연간 기준으로 산출하였다. 기본 분석에는 행정동별 평균값을 활용하였으나, 평균값 집계에 따른 극단값의 영향을 점검하기 위하여 중앙값 기준 HTB를 별도로 산출하는 민감도 분석을 수행하였다. 본 연구에서는 평균 기준 HTB를 기본 분석에 사용하되, 평균 기준과 중앙값 기준 HTB의 비교 결과를 기초통계분석에 함께 제시하였다.

        

      

      
        2. 독립변수
        본 연구는 주거비와 교통비를 통합적으로 반영한 HTB 지수에 영향을 미치는 요인을 규명하기 위해, 선행연구 검토를 바탕으로 독립변수를 크게 개인·가구 특성, 접근성 특성, 시설입지 특성, 토지이용 특성으로 구분하였다.

        먼저, 개인·가구 특성 변수로는 통근시간, 자동차 보유 대수, 주택 밀도를 설정하였다. 통근시간은 직주근접성을 나타내는 대표적인 변수로, 교통비뿐 아니라 삶의 질과도 밀접한 관련이 있음이 다수 연구에서 확인되었다(장재민 외, 2019). 자동차 보유 대수는 교통수단 선택과 직접적으로 연결되며, 기존 연구에서도 차량 보유가 교통비와 통행 패턴에 중요한 영향을 미친다고 보고하였다(안용성·정진혁, 2000). 주택 밀도는 특정 지역의 주거 수요와 공급을 반영하는 지표로, 주거 밀도가 높을수록 임대료 수준과 생활비 부담이 달라질 수 있다(신광문·이재수, 2018).

        접근성 특성 변수로는 버스 서비스 지역, 지하철역 서비스 지역, CBD까지의 거리를 포함하였다. 대중교통 서비스 지역은 교통망 접근성을 나타내며, 통근 비용과 통행 효율성을 결정하는 중요한 요인이다. Seo and Nam(2019)의 연구는 지하철 접근성이 주택가격과 가구 경제에 미치는 상충적 관계를 실증적으로 제시하였으며, 이는 교통망 접근성이 주거비 부담과 밀접하게 연결되어 있음을 보여준다. 또한 해외 선행연구에서도 대중교통 접근성의 주요 보행권 기준으로 500m가 활용되어 왔으며, Bangkok의 TOD 연구는 역으로부터 500m 이내에서 보행 접근성이 상대적으로 높음을 보여주었다. 이에 본 연구는 행정동 간 대중교통 접근성을 일관된 기준으로 비교하기 위해 버스 서비스 지역과 지하철역 서비스 지역을 모두 500m 기준으로 구축하였다(Pongprasert and Kubota, 2019). CBD까지의 거리는 도심 접근성을 나타내는 변수로, 주거비와 교통비의 상충 관계를 설명하는 핵심 요인으로 작용한다(Cervero and Wu, 1998).

        시설입지 특성 변수로는 직주비, 고용시설 밀도, 생활편의시설 밀도로 설정하였다. 직주비는 실제 거주지와 직장 간의 공간적 불일치를 반영하는 변수로, 통근비용 및 생활시간 구조와 직결된다(이민주·박인권, 2016). 고용시설 밀도는 지역 내 공공서비스와 행정기능의 집적도를 반영하며, 이는 지역 생활비 구조와 교통 흐름에도 영향을 준다. 또한 생활편의시설 밀도는 생활환경의 쾌적성을 나타내는 변수로, 주거 선호도와 주택가격 형성에 유의미한 영향을 미치는 것으로 알려져 있다(Jim and Chen, 2009).

        토지이용 특성 변수로는 주거용 건축물 연면적, 상업용 건축물 연면적, 업무용 건축물 연면적을 설정하였다. 토지이용 구조는 지역별 기능적 성격을 규정하며, 주거비와 교통비 부담의 공간적 패턴에 직접적인 영향을 미친다(Li et al., 2024). 주거용 연면적이 큰 지역은 상대적으로 교통비 지출이 커질 수 있으며, 상업·업무용 연면적이 집중된 지역은 높은 임대료와 교통 수요를 동시에 발생시키는 경향이 있다(Alonso, 1964; Giuliano and Small, 1993).

        마지막으로, 더미변수로는 H와 T 변수 간의 결합적 특성을 반영하기 위해, 두 변수를 각각 중앙값 기준으로 고(High)·저(Low)로 구분한 후 이를 조합하여 총 4개의 사분면 변수로 구성하였다. 각 사분면은 (H↑, T↑), (H↓, T↑), (H↓, T↓), (H↑, T↓)의 유형으로 정의되며, 이는 두 변수의 비선형적 결합 효과를 범주형 변수로 포착하기 위함이다. 회귀분석에서는 두 변수가 모두 낮은 상태인 (H↓, T↓) 사분면을 기준 범주로 설정하고, 나머지 세 사분면을 더미변수 형태로 모형에 포함하였다. 이는 두 변수가 모두 낮은 지역이 상대적으로 중립적이고 안정적인 기준 상태를 나타낸다고 판단되며, 이를 기준으로 각 사분면 유형이 종속변수에 미치는 추가적 효과를 비교·해석하기 위함이다.

        본 연구의 독립변수는 개인·가구 특성에서부터 토지이용 구조, 시설 입지, 교통망 접근성까지 다차원적으로 구성되어 있으며, 이는 HTB 지수의 공간적·시간적 변화를 설명하는 데 필요한 포괄적 분석틀을 제공한다.

      

      
        3. 분석 과정 및 방법
        
          1) 연구의 과정
          본 연구의 프레임워크는 <그림 2>와 같다. 본 연구는 서울시를 대상으로 주거비와 교통비를 통합적으로 고려한 주거-교통 부담 구조를 규명하기 위해 단계적 분석을 수행하였다. 먼저 행정동 단위의 소득 대비 주거비 부담을 나타내는 HB 지수와, 소득 대비 주거비와 교통비를 통합적으로 반영한 HTB 지수를 산출하였다. 이후 HTB 지수의 공간적 분포 특성을 파악하기 위해 K-means 클러스터링을 적용하여 부담 수준에 따른 지역 유형을 도출하였다. 다음 단계에서는 가구 특성, 교통 여건, 접근성 등의 변수를 독립변수로 설정하고, HB 지수와 HTB 지수를 각각 종속변수로 하는 회귀모형을 구축하여 부담 구조의 차이를 비교·분석하였다. 이를 통해 교통비 요소의 포함 여부에 따라 주거 부담의 결정 요인이 어떻게 달라지는지를 실증적으로 검증하고자 한다.

          
            
            

            Figure 2. 
				
            

            
              Research framework
            
            

            

          

        

        
          2) K-means 클러스터링
          본 연구는 지역 간 주거·교통비 부담의 공간적 유형화를 위하여 K-means 클러스터링 기법을 활용하였다. K-means는 주어진 데이터셋을 사전에 지정된 개수의 군집으로 분류하는 비계층적 군집분석 기법으로, 각 개체는 군집 중심과의 거리를 최소화하는 방식으로 배정된다. 그 목적함수는 식 (3), (4)와 같다.
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          여기서, S = S1, S2,⋯,SK 는 K개의 군집 집합이고, xi는 i번째 관측치이고, μk는 군집 k의 중심이며, ||xi − μk||2는 데이터 포인트와 군집 중심 간의 유클리드 거리 제곱을 의미한다. 이 기법은 계산 효율성이 높고 대규모 데이터를 다루는 데 유리하다는 점에서 도시·주거 분야 연구에서 빈번히 활용된다(McQueen, 1967; Jahwar and Abdulazeez, 2020). 특히 주거·교통비와 같이 다차원적 변수로 구성된 데이터를 군집화할 경우, 이는 지역 간 특성을 유형화하여 공간적 패턴을 직관적으로 제시할 수 있는 장점이 있다. 군집분석에 사용된 주거·교통비 변수는 단위와 분산 규모가 상이하므로, 특정 변수의 크기가 군집 형성에 과도한 영향을 미치지 않도록 분석 전 Z-score 표준화를 수행하였다. 각 변수는 평균이 0, 표준편차가 1이 되도록 변환한 후 K-means 분석에 투입하였다. 또한 최적 군집 수를 결정하기 위해 k=2부터 k=6까지 변화시키며 Sum of Squared Errors(SSE)와 실루엣 지수를 함께 검토하였고, 그 결과 군집 간 분리도와 해석 가능성을 종합적으로 고려할 때 k=3이 가장 적절한 것으로 판단하였다. 이에 본 연구는 최종 군집 수를 3으로 설정하여 분석을 수행하였으며, 관련 결과는 <그림 3>에 제시하였다.
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              Determination of the optimal number of clusters using SSE and silhouette index
            
            

            

          

        

        
          3) 공간시차모형
          본 연구는 HTB 지수에 영향을 미치는 요인을 규명하기 위해 회귀분석을 수행하였다. 특히 지역 간 상호의존성과 공간적 파급 효과를 고려하기 위하여 공간회귀모형 중 하나인 공간시차모형(Spatial Lag Model, SLM)을 적용하였다. 공간시차모형은 종속변수가 인접 지역의 종속변수 값으로부터 영향을 받는 구조를 반영할 수 있다는 점에서, 공간적으로 연계된 도시 현상을 분석하는 데 적합하다. 공간시차모형의 목적함수는 식 (5)와 같이 표현된다.
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          여기서, i는 지역을 나타내는 첨자이고, yi는 i지역의 HTB 지수이고, Xi는 i지역의 설명변수 벡터이고, β0는 절편으로 모든 설명변수가 0일 때의 예측값을 의미하고, p는 공간시차 계수로써 주변 지역의 y값이 i지역의 y에 얼마나 영향을 주는지 측정하는 지표이며, ϵi는 오차항을 의미한다. 본 연구에서 사용한 공간가중행렬(W)은 서울시 행정동 간 공간적 인접성을 반영하기 위하여 1차 Queen contiguity 기준으로 구축하였다. 이는 면 또는 점의 접촉뿐 아니라 꼭짓점을 공유하는 경우까지 인접 지역으로 간주하는 방식으로, 도시 공간에서 행정동 간 연속성과 인접 영향 범위를 비교적 포괄적으로 반영할 수 있다는 장점이 있다. 이때 W는 주변 행정동의 종속변수 값이 해당 행정동의 HB 또는 HTB 수준에 미치는 공간적 파급효과를 반영하는 역할을 한다. 회귀분석은 각 설명변수의 계수와 통계적 유의성을 통해 요인의 영향 방향과 상대적 크기를 해석할 수 있다는 장점을 가진다(Gujarati and Porter, 2009). 본 연구는 이러한 공간회귀모형을 통해 HTB 지수의 공간적 의존성을 고려한 결정 요인을 실증적으로 분석하고자 한다.

        

      

    

    

  
    
      Ⅳ. 분석결과
      
        1. 기초통계분석
        <표 2>는 본 연구에서 사용한 종속변수와 독립변수에 대한 기초통계분석 결과를 제시한 것이다. 종속변수인 소득 대비 주거비 부담을 나타내는 HB 지수의 평균은 0.04로 나타났으며, 중앙값 역시 0.04로 평균과 유사한 수준을 보였다. 표준편차는 0.01로 비교적 낮아, 서울시 행정동 전반에서 주거비 부담 수준이 일정 범위 내에서 분포하고 있음을 시사한다. 반면, 주거비와 교통비를 통합적으로 고려한 HTB 지수의 평균은 0.26으로 HB 지수보다 높은 값을 보였으며, 최댓값은 0.99로 나타나 지역 간 주거-교통 통합부담의 격차가 상대적으로 크게 존재함을 확인할 수 있다.

        
          Table 2. 
				
          

          
            Result of descriptive analysis
          
          

        

        
        

        개인 및 가구 특성 변수 중 통근시간의 평균은 약 43.3분으로 나타났으며, 최소 33분에서 최대 약 110분까지 분포하여 지역별 통근 여건의 차이가 상당함을 보여준다. 자동차 보유 밀도와 주택 밀도는 전반적으로 낮은 평균값을 보이나, 일부 지역에서 상대적으로 높은 값이 관측되어 공간적 이질성이 존재함을 시사한다.

        접근성 특성 변수의 경우, 버스 서비스 지역 면적의 평균은 약 14.0m2, 지하철 서비스 지역 면적의 평균은 약 3.6m2로 나타났으며, 표준편차가 비교적 크게 나타나 대중교통 접근성의 지역 간 편차가 확인된다. 또한 도심(CBD)까지의 평균 거리는 약 6.17km로 나타났으며, 최댓값과 최솟값 간의 차이가 커 서울시 내에서도 도심 접근성의 공간적 불균형이 존재함을 보여준다.

        시설 입지 특성 변수에서는 직주비율의 평균이 0.86으로 나타났으며, 고용시설 밀도와 생활편의시설 밀도는 전반적으로 낮은 수준을 보였다. 이는 고용 및 편의시설이 일부 지역에 집중적으로 분포하는 경향이 있음을 시사한다. 토지이용 특성 변수에서는 주거용, 상업용, 업무용 건축물 연면적 비율과 토지이용 혼합도 모두 지역별 편차가 크게 나타나, 토지이용 구조의 이질성이 HTB 및 HB 지수 형성에 영향을 미칠 가능성을 보여준다.

        추가적으로 본 연구는 행정동 단위 평균값 집계에 따른 극단값 민감성을 점검하기 위하여 중앙값 기준 HTB를 별도로 산출하였다(표 3). 평균 기준 HTB의 기초통계는 평균 0.26, 중앙값 0.24, 표준편차 0.13, 최솟값 0.02, 최댓값 0.99로 나타났으며, 중앙값 기준 HTB는 평균 0.25, 중앙값 0.23, 표준편차 0.11, 최솟값 0.03, 최댓값 0.78로 확인되었다. 두 지수는 중심 경향에서 큰 차이를 보이지 않았으나, 중앙값 기준 HTB에서 표준편차와 최댓값이 다소 낮게 나타나 평균값 집계 시 일부 극단값의 영향이 존재할 수 있음을 보여준다. 또한 평균 기준 HTB와 중앙값 기준 HTB 간 상관계수는 0.93으로 나타나, 집계 방식이 달라지더라도 행정동별 상대적 부담 수준과 전반적 공간 패턴은 크게 달라지지 않음을 확인하였다. 따라서 본 연구의 HTB 지수는 특정 집계 방식에 과도하게 의존하지 않고 생활부담의 공간적 차이를 비교적 안정적으로 반영하고 있는 것으로 판단된다.

        
          Table 3. 
				
          

          
            Results of sensitivity analysis between mean-based and median-based HTB
          
          

        

        
        

      

      
        2. 서울시 주거-교통 부담의 공간패턴 분석 결과
        서울시 행정동 단위의 주거비와 교통비를 종합적으로 분석한 결과, HTB 지수인 주거·교통 통합비용의 공간적 분포는 뚜렷한 지역적 패턴을 보였다.

        먼저, <그림 4>의 주거비 공간 분포 확인 결과, 강남구·서초구·송파구를 포함한 강남권과 영등포구 등 중심업무지구(CBD) 일대에서 주거비가 가장 높은 수준으로 나타났다. 일부 지역에서는 월평균 주거비가 300만 원 이상으로 도출되어, 서울 내 주거비 부담의 집중도가 매우 높음을 확인할 수 있다. 반면, 강북 및 외곽 지역은 상대적으로 주거비 수준이 낮아, 서울 내 권역 간 주거비 불균형이 심화되어 있음을 보여준다.

        
          
          

          Figure 4. 
				
          

          
            An analysis of spatial patterns of housing and transportation burden in Seoul
          
          

          

        

        교통비 공간 분포에서는 도심 및 강남권보다 서울 외곽 지역에서 교통비 부담이 높게 나타났다. 강서구, 노원구, 강동구 등 도심에서 거리가 먼 지역일수록 교통비 지출이 평균적으로 상승하는 경향을 보였다. 이는 중심부 거주자들이 상대적으로 짧은 통근 거리와 다양한 대중교통 인프라 혜택을 누리는 반면, 외곽 지역 주민들은 장거리 통근으로 인한 교통비 부담을 크게 지고 있음을 의미한다.

        또한, 서울시 가구의 주거 부담 구조를 보다 입체적으로 이해하기 위해 주거비만을 반영한 H 지수와 주거비와 교통비를 함께 고려한 H+T 지수를 비교 분석하였다. 이 결과는 <그림 5>와 같다. 먼저 H 지수의 공간적 분포를 확인한 결과, 강남·서초·용산 등 도심 핵심 지역에서 높은 값이 집중적으로 나타나는 반면, 서울 외곽 지역에서는 상대적으로 낮은 값을 보이는 경향이 확인되었다. 이는 H 지수가 주택가격과 임대료 수준을 중심으로 산정되기 때문에, 전·월세 수준이 높은 도심 지역일수록 생활비 부담이 집중적으로 반영되는 구조적 특성에 기인한다고 판단된다. 반대로 외곽 지역은 상대적으로 낮은 주거비로 인해 H 지수 기준 부담이 완화된 것으로 나타난다.

        
          
          

          Figure 5. 
				
          

          
            Spatial pattern analysis of H Index vs. H+T index distribution
          
          

          

        

        그러나 교통비를 포함한 H+T 지수의 공간적 분포는 H 지수와는 다른 양상을 보이는 것으로 나타났다. H+T 지수에서는 도심 외곽부와 교통 접근성이 낮은 지역을 중심으로 지수 값이 전반적으로 상승하는 경향이 나타났으며, 특히 은평·노원·강서 등 일부 외곽 지역에서 부담 수준이 두드러지게 증가하였다. 이는 도심 접근성이 낮고 통근 거리가 긴 지역일수록 교통비 부담이 누적되어, 총체적인 생활비 격차가 심화됨을 의미한다. 즉, 주거비만을 기준으로 할 경우 상대적으로 부담이 낮게 평가되었던 외곽 지역이, 교통비를 고려할 경우 오히려 높은 생활비 부담 지역으로 전환되는 현상이 관찰된다.

        이러한 결과는 교통비가 특정 지역에서는 부담을 증폭시키는 방향으로 작용하고 있음을 시사한다. 특히 주거비 절감을 위해 도심 외곽으로 이동한 가구의 경우, 통근과 일상 이동 과정에서 발생하는 교통비가 누적되면서 실질적인 생활비 부담이 증가하는 구조에 놓이게 된다. 이에 따라 H 지수가 주거비 중심의 부담 구조를 보여주는 지표라면, H+T 지수는 거주지 선택 과정에서 통근비를 포함한 실질적 생활비 부담의 공간적 현실을 보다 명확하게 드러내는 지표로 해석할 수 있다.

      

      
        3. K-means 분석 결과
        이를 종합하여 HTB 지수를 기반으로 K-means 군집분석을 실시하였다. 군집 수는 엘보우 방법과 실루엣 계수를 활용하여 최적 군집 수를 결정하였으며, 그 결과는 <그림 6>과 같다. 분석 결과, 군집은 크게 저부담(Cluster 0), 중부담(Cluster 1), 고부담(Cluster 2)으로 구분되었으며, 각 군집은 주거비와 교통비의 구성 방식 및 소득 수준과의 관계에서 뚜렷한 차이를 보였다. Cluster 0은 소득 대비 주거·교통비 부담이 가장 낮은 지역으로, 주거비와 교통비의 절대 수준이 낮거나 소득 수준이 상대적으로 높아 부담이 완화된 지역에 해당한다. 특히 도심·강남권 일부는 주거비가 높음에도 불구하고 소득 수준이 상대적으로 높아 저부담 지역으로 분류되었다. 이는 단순 비용의 절댓값이 아니라 소득 대비 부담 비율을 반영한 결과라 할 수 있다. Cluster 1은 소득 대비 중간 수준의 부담을 보이는 지역으로, 주로 서울 외곽부에 분포한다. 이들 지역은 주거비는 상대적으로 낮지만 장거리 통근에 따른 교통비 부담이 높아, 주거비 절감 효과가 교통비 증가로 인해 충분히 상쇄되지 못하는 구조를 보인다. 특히 소득 수준이 낮은 지역일수록 교통비의 소득 대비 비중이 커져 중간부담 군집으로 편입되는 경향이 나타났다. Cluster 2는 소득 대비 주거·교통비 부담이 가장 높은 권역으로, 주거비와 교통비 중 한 항목 혹은 두 항목 모두에서 과도한 부담이 나타나는 지역이다. 특히 구로구, 금천구, 관악구 및 영등포구 일부가 여기에 포함되는 것으로 나타났다. 이들 지역은 상대적으로 소득 수준이 낮은 가구가 밀집해 있는 반면, 도심 및 강남 등 주요 고용 중심지로의 통근 수요가 커 교통비 부담이 높게 나타난다. 동시에 임대수요에 따른 주거비 수준도 일정 수준 이상을 유지하고 있어, 결과적으로 소득 대비 주거·교통비 불균형이 극심하게 나타나는 구조적 취약 지역으로 판단된다.

        
          
          

          Figure 6. 
				
          

          
            Analysis of K-means
          
          

          

        

      

      
        4. 4사분면 분석 결과
        주거비와 교통비의 상대적 수준에 따라 서울시 행정동을 네 가지 유형으로 구분하는 사분면 분석을 수행하였다. 이를 통해 주거·교통 비용 구조의 결합 양상이 공간적으로 어떻게 분화되는지를 보다 구체적으로 파악하고자 하였으며, 결과는 <그림 7>과 같다. 4사분면 분석은 주거비와 교통비의 상대적 수준을 동시에 고려하여 지역을 네 가지 유형으로 구분한 것으로, 본 연구에서는 X축을 주거비, Y축을 교통비로 설정하였다. 이 분류는 비용의 조합을 직관적으로 드러낸다는 점에서, 소득을 반영한 부담지표(HTB) 기반 K-means 결과와 상보적으로 해석될 수 있다. 실제로, H↑-T↓ 유형은 종로구·중구 및 강남구·서초구의 일부 등 도심·준도심에서 관찰되며, 고임대료에도 불구하고 고소득과 우수한 접근성의 영향으로 저부담(Cluster 0)으로 분류되는 사례가 적지 않았다. 반면 H↓-T↑ 유형은 구로구·금천구·관악구 외곽 등 서남권과 일부 동북권 외곽에서 확인되며, 소득 수준이 낮고 통근거리가 길어 중간부담(Cluster 1) 또는 고부담(Cluster 2)으로 이어지는 경향이 뚜렷했다. H↑-T↑ 유형은 준도심 재개발지·국지적 고임대료 지대와 접근성의 미스매치가 나타나는 동에서 점상으로 분포하며, 고부담(Cluster 2)과 맞물렸다. 마지막으로 H↓-T↓ 유형은 주거비와 교통비가 모두 낮은 지역으로, 일부 중저밀 주거지에서 나타나며 저부담(Cluster 0)과 대체로 일치하였다.

        
          
          

          Figure 7. 
				
          

          
            HTB Index four quadrant analysis
          
          

          

        

        결국, 4사분면 분석은 절대비용의 구조적 조합(H, T)을, K-means는 소득을 반영한 상대적 부담(HTB)을 보여준다. 두 결과는 도심의 고주거-저교통형은 상대적으로 저부담, 서남권 외곽의 저주거-고교통형 및 일부 이중 고비용형은 고부담이라는 점에서 대체로 일치하며, 서울시 생활비의 공간적 불균형이 주거비·교통비의 상호작용과 소득 수준의 차이에 의해 설명됨을 시사한다.

      

      
        5. 공간시차모델 결과
        본 연구에서는 먼저 공간적 자기상관을 고려하기 위해 SLM과 SEM의 적합도를 비교한 결과(표 4), HB와 HTB 모두에서 AIC/BIC가 더 낮게 나타난 SLM을 최종 모형으로 채택하였다. 추가적으로 최종 채택한 SLM의 적절성을 확인하기 위하여 잔차의 공간자기상관을 점검하였다. 그 결과, OLS 모형의 잔차 Moran’s I는 0.18로 나타난 반면, SLM 적용 후 잔차 Moran’s I는 0.05로 감소하여 공간적 자기상관이 상당 부분 완화된 것으로 확인되었다. 분석 결과는 <표 5>와 같으며, 두 모형 모두에서 Rho가 각각 0.401(HB), 0.412(HTB)로 통계적으로 유의하게 나타나, 인접 행정동 간 주거비 부담 및 주거-교통 통합부담이 상호 영향을 미치는 공간적 의존성이 존재함을 확인하였다.

        
          Table 4. 
				
          

          
            Model fit
          
          

        

        
        

        
          Table 5. 
				
          

          
            Spatial lag model results on housing transportation burden
          
          

        

        
        

        
          1) HB 지수 분석 결과
          개인·가구 특성에서는 통근시간(-)과 주택 밀도(-)가 유의하게 나타났다. 통근시간이 긴 지역일수록 소득 대비 주거비 부담이 낮아지는 경향은, 외곽 지역의 낮은 주거비가 가계의 실질적 주거비 부담 완화에 일정 부분 기여하고 있음을 보여준다. 주택 밀도의 음(−)의 영향은 주택 공급이 충분한 지역에서 주거비 부담이 완화됨을 의미하며, 이는 주거비 안정화를 위해 수요가 집중되는 지역에서의 주택 공급 확대가 효과적인 정책 수단이 될 수 있음을 시사한다.

          접근성 특성에서는 CBD까지의 거리가 음(−)의 유의한 영향을 보여, 도심에서 멀수록 소득 대비 주거비 부담이 낮아지는 경향이 나타났다. 이는 도심 집중형 개발 구조하에서 외곽 지역의 상대적 주거비 우위가 존재함을 보여주며, 동시에 도심 내 주거비 부담 집중 문제를 완화하기 위한 업무·상업 기능의 분산 배치 필요성을 시사한다.

          시설입지 특성에서는 고용시설 밀도(+)와 생활편의시설 밀도(+)가 모두 유의하게 나타났다. 이는 고용 및 생활 인프라가 집적된 지역에 주거 수요가 집중되면서 소득 대비 주거비 부담이 구조적으로 높게 형성됨을 의미한다. 이러한 결과는 고용 기회와 생활 편의성이 특정 지역에 과도하게 집중될 경우 해당 지역의 주거비 부담이 심화될 수 있음을 보여주며, 시설의 공간적 분산을 통한 주거 수요 분산 정책의 필요성을 제기한다.

          토지이용 특성에서는 주거용 건축물 연면적(+)과 토지이용 혼합도(+)가 유의하게 나타났다. 주거 기능의 집중과 토지이용 혼합이 주거비 부담을 심화시키는 것으로 나타나, 복합 용도 개발이 생활 편의성 향상과 동시에 주거비 부담 상승이라는 상충 관계를 내포할 수 있음을 보여준다. 이는 혼합 용도 지역 개발 시 주거비 안정화를 위한 공공임대주택 공급 등 보완적 정책 수단의 병행이 필요함을 시사한다. 군집 변수에서는 Cluster 1과 Cluster 3이 기준 군집 대비 유의하게 나타나, 특정 공간 유형에서 소득 대비 주거비 부담이 구조적으로 집중되는 경향을 확인하였다.

        

        
          2) HTB 지수 분석 결과
          HTB 지수 분석에서 가장 두드러진 특징은 통근시간의 영향 방향 역전이다. HB 지수에서 음(−)이었던 통근시간이 HTB 지수에서는 양(+)의 유의한 영향을 보였다. 이는 통근시간이 길어질수록 교통비 부담이 누적되어 주거·교통 통합부담이 오히려 증가함을 의미한다. 즉, 주거비 절감을 위해 외곽 지역을 선택한 가구가 장거리 통근에 따른 교통비 증가로 인해 실질적인 생활부담이 충분히 완화되지 않는 구조가 형성될 수 있다. 이는 주거 지원 정책이 주거비만을 기준으로 설계될 경우 실질적인 가계 부담 완화에 한계가 있을 수 있으며, 교통비를 포함한 통합 생활비 관점에서의 주거 지원 체계 수립이 필요함을 시사한다.

          자동차 보유 밀도(−)는 HTB 모형에서만 유의하게 나타나, 자동차 보유 수준이 높은 지역에서 이동 효율성으로 인해 통합부담이 완화되는 경향을 보였다. 이는 대중교통 인프라가 부족한 지역에서 자가용 의존도가 높아지는 구조를 반영하는 것으로, 교통 취약 지역에 대한 대중교통 서비스 확충이 가계의 통합부담 완화에 기여할 수 있음을 보여준다.

          접근성 특성에서 CBD까지의 거리는 HTB 지수와 양(+)의 유의한 관계를 나타내, HB 지수와 반대의 방향을 보였다. 도심에서 멀어질수록 주거비 부담은 낮아지지만 교통비가 가중되어 통합부담은 오히려 증가하는 구조가 확인된 것이다. 이는 도심 외곽 거주 가구가 주거비 절감 효과보다 더 큰 교통비 부담을 질 수 있음을 의미하며, 외곽 지역의 교통 인프라 개선과 함께 직주 근접을 지원하는 공공주택 공급 확대가 실효성 있는 정책 방향임을 시사한다. 버스 서비스 지역은 HTB 모형에서만 양(+)의 유의한 영향을 나타내, 대중교통 접근성이 주거비 부담보다 주거·교통 통합부담과 더 밀접하게 연관됨을 보여주었다.

          시설입지 및 토지이용 특성에서는 생활편의시설 밀도(+), 상업용 건축물 연면적(+), 토지이용 혼합도(+)가 유의하게 나타났다. 이는 상업·생활 기능이 집적되고 토지이용이 혼합된 지역에서 이동 수요와 교통비 지출이 구조적으로 증가하여 통합부담이 높게 형성됨을 의미한다. 군집 변수에서는 Cluster 1과 Cluster 2가 유의한 양(+)의 영향을 보여, 교통비를 포함할 경우 부담이 집중되는 공간 유형이 HB 모형과 일부 상이하게 나타났다.

          HB·HTB 지수는 공간적 결정 요인의 기본 구조를 공유하면서도, 통근시간과 CBD 거리 등 교통 관련 변수에서 영향 방향이 상이하게 나타났다. 이는 주거비만을 기준으로 부담이 낮게 평가되던 지역도, 교통비를 포함한 통합 관점에서는 가계 부담이 높게 형성될 수 있음을 실증적으로 보여준다. 따라서 주거비 부담 완화를 위한 정책은 주거비와 교통비를 분리하여 접근하는 방식에서 벗어나, 가계의 실질적 생활비 부담을 통합적으로 고려하는 방향으로 전환될 필요가 있다.

        

      

    

    

  
    
      Ⅴ. 결 론
      
        1. 결론 및 시사점
        본 연구는 서울시 행정동을 대상으로 HB와 HTB를 동시에 구축하고, 공간회귀모형을 통해 두 지수의 결정요인을 비교 분석하였다. 이를 통해 기존 H+T Index 및 LAI 계열 연구가 제시한 통합부담 논의를 국내 도시 맥락에 적용하는 데 그치지 않고, 주거비만 고려한 부담과 교통비를 포함한 통합 생활부담이 도시 내부에서 서로 다른 공간구조와 결정요인을 가진다는 점을 실증적으로 확인하였다. 이는 주거비 중심 접근만으로는 설명되지 않는 생활부담의 구조적 차이를 보여준다는 점에서 본 연구의 핵심 공헌이다.

        특히 통근시간 변수는 두 지수 간 차이를 가장 명확하게 드러내는 핵심 요인으로 확인되었다. 통근시간은 HB 모형에서는 음(−)의 관계를 보여, 통근시간이 긴 지역일수록 소득 대비 주거비 부담이 상대적으로 낮게 형성되는 공간적 구조가 존재함을 나타냈다. 반면 HTB 모형에서는 통근시간이 양(+)의 영향을 보여, 교통비와 이동 비용이 포함될 경우 통근시간 증가가 가계의 통합 생활부담을 확대시키는 요인으로 작용함을 확인하였다. 이는 주거비 절감을 위해 외곽 지역을 선택하더라도, 교통비와 이동 시간 비용을 함께 고려하지 않을 경우 실질적인 부담 완화로 이어지지 않을 수 있음을 의미한다.

        접근성 특성 측면에서는 CBD까지의 거리가 HTB 지수와 유의한 양(+)의 관계를 보여, 도심 접근성이 낮아질수록 장거리 이동에 따른 교통비 및 시간 비용이 누적되어 통합부담이 증가하는 경향이 확인되었다. 이는 주거비 수준만을 기준으로 한 입지 선택이 생활부담을 과소평가할 수 있음을 시사하며, 주거와 교통 접근성을 동시에 고려한 분석의 중요성을 강조한다. 또한 토지이용 혼합도와 상업용 연면적 비율 역시 HTB 지수와 유의한 양(+)의 관계를 나타내, 주거·상업·업무 기능이 혼합된 지역에서 이동 수요와 통행 빈도가 증가함에 따라 소득 대비 주거·교통 통합부담이 높아질 가능성이 있음을 보여주었다.

        정책적으로는 지역별 부담 구조에 따라 차별화된 접근이 필요하다. 우선 도심 및 준도심의 고주거비 지역은 교통 접근성이 상대적으로 양호하더라도 주택비용 부담이 높은 권역으로, 공공임대주택 확대, 전·월세 지원, 청년층 및 중·저소득 임차가구 대상 주거비 보조와 같은 주거비 경감 정책이 우선될 필요가 있다. 이러한 지역에서는 교통 접근성 자체보다 주거 안정성 확보가 실질적 부담 완화의 핵심 수단이 될 수 있다.

        반면 은평·노원·강서·구로 등 외곽 지역은 주거비가 상대적으로 낮더라도 장거리 통근과 교통 접근성의 한계로 인해 HTB가 상승하는 지역으로 해석할 수 있다. 이러한 지역에서는 주거비 절감 효과가 교통비와 통근시간 증가로 상쇄될 가능성이 크므로, 광역교통망 개선, 환승체계 정비, 대중교통 서비스 확충, 통근비 지원 등 교통비 완화 중심의 정책이 요구된다. 이는 교통정책이 단순한 이동 편의성 제고를 넘어, 생활부담 완화와 공간적 형평성 제고 수단으로 기능할 수 있음을 시사한다.

        또한, 구로·금천·관악·영등포 일부와 같이 소득 대비 주거·교통 통합부담이 모두 높은 고부담 군집 지역은 저소득 가구와 장거리 통근 가구의 부담이 중첩되는 권역으로 볼 수 있다. 이러한 지역에서는 공공임대 공급, 임차료 보조, 생활권 내 일자리 접근성 개선, 직주근접형 주택 공급, 교통비 지원을 결합한 통합형 생활부담 완화 정책이 우선적으로 검토될 필요가 있다. 결국 본 연구 결과는 주거정책과 교통정책을 분절적으로 운영하기보다, 지역별 부담 구조와 취약 가구군의 특성을 함께 고려한 통합적 도시정책 체계가 필요함을 보여준다.

      

      
        2. 연구의 의의 및 한계
        본 연구는 주거비 부담을 주거비 단일 지표로 파악하는 기존 접근을 넘어, 주거와 교통을 통합한 HTB 지수를 통해 생활부담의 공간적 구조를 보다 입체적으로 규명하였다는 점에서 의의를 가진다. 특히 서울시 행정동을 대상으로 HB와 HTB를 비교 가능한 형태로 동시에 구축하고, 두 지수의 공간적 분포와 결정요인을 실증적으로 비교함으로써 주거비만으로는 충분히 포착되지 않는 생활부담의 구조적 차이를 확인하였다. 이는 기존 H+T Index 및 LAI 계열 연구의 논의를 국내 도시 맥락으로 확장하고, 주거비 중심 접근만으로는 설명하기 어려운 도시 내 부담 집중 지역과 공간적 불균형을 실증적으로 제시하였다는 점에서 학술적 의미가 있다. 또한 이러한 결과는 향후 주거·교통 정책의 연계를 강화하고, 가계의 실질적 부담 완화를 목표로 한 도시정책 수립에 기초자료로 활용될 수 있을 것이다.

        본 연구는 분석 자료의 범위와 방법론적 선택에 따라 몇 가지 한계를 지닌다. 첫째, 본 연구에서 산출한 HB 및 HTB 지수는 주거비와 교통비의 금전적 부담을 중심으로 구성되어 있어, 통근시간을 비롯한 비금전적 비용을 직접적으로 반영하지 못하였다. 통근시간은 설명변수로 활용되었으나, 이동 과정에서 발생하는 시간적·심리적 부담까지 종합적으로 고려하지는 못하였다는 한계가 있다. 향후 연구에서는 통근시간의 화폐화 또는 삶의 질 지표와의 결합을 통해 주거-교통 부담 지표를 보다 확장할 필요가 있다. 둘째, 본 연구는 2025년 한 해를 대상으로 한 횡단면 분석에 기반하고 있어, 주거-교통 통합비용 구조의 장기적 변화나 정책 효과를 충분히 분석하는 데에는 한계가 있다. 주택시장과 교통 여건은 시간에 따라 변화하는 특성을 가지므로, 향후에는 다년간의 패널자료를 활용한 동태적 분석을 통해 부담 구조의 변화와 정책 개입 효과를 보다 체계적으로 검증할 필요가 있다.
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