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Ⅰ. 서론

연구의배경및목적

이동성(mobility)은도시민들이기본적인일상생활을영위하게하는데가장중요한요소임

자동차중심도시계획·설계

도시민들의자동차이용증가

수도권으로의인구유입및인구집중

주요한시설로의개인적접근능력은도시민들개개인의삶의질에상당한영향을미침
(Hanson & Giuliano, 2004)
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공간에따른
고용중심지로의
이동성차이

개인들이일상활동제약
저소득층의자가용의존도높임

사회적형평성악화
경제적형평성악화

교통정책의 2차파급효과

도시의형태를외곽으로확산시키게되었음

주거지와직장지가공간적으로격리되기도하였음

도시민들은공간적격리를극복하기위해여가나쇼핑같은일상생활을위해불필요하게긴
시간을이동하는데투자하게되었고, 자연스레이동성은가장중요한요소가되었음



사회∙경제적인행위를위한이동성은도시민들의생존을위한최소한의권리로, 대중교통
서비스공급을통해어느정도보장해왔음

하지만, 대부분의대중교통서비스공급이효율성가치를중심으로이루어지면서, 지역간
교통서비스의격차와같은부작용을초래하였음

연구의배경및목적
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대중교통서비스공급시, 효율성뿐만아니라형평성에대한개념이중요해짐

그러나도시민들의일상생활또는대중교통에대한수요와같은현실성있는조건들을반
영한연구가부족해, 대중교통서비스정책에서실질적인형평성개념을다루지못함

> 개개인의소득수준이나특성과관계없이, 대중교통을이용

한주요지역으로의이동이원활해야함

> 그러나, 효율성과형평성가치중한쪽에만치우쳐서도안됨

사회의지속가능성제고

동일한기회제공

> 그러나대부분의대중교통서비스관련정책은높

은밀도로형성된주거지나주요고용중심지를위

주로시행되는등효율성에가치를두었음



본연구는 Google Map의대중교통 Direction  API 와 SK Planet의 T map 타임머신자동차길
안내 API에서제공하는경로안내정보를이용하여서울시를대상으로고용중심지로의이
동성측면에서실제통행특성자료를이용하여현실적인대중교통서비스취약지를파악하
는것을목적으로함

나아가, 사회∙경제적인지표(주택실거래가자료, 핵심생산인구비율)를추가적으로활용하
여대중교통서비스개선을위한우선순위지역을분석함

Google Map API (대중교통) SK Planet API  (자동차)

연구의배경및목적

[교통수단별지점간통행시통행특성정보]

교통수단별통행특성(시간및거리)을

활용해고용중심지로의이동성측면에서

대중교통서비스취약지파악

도시민들의사회경제적인변수

(주택실거래가및핵심생산인구비율)

를통해서비스개선우선순위지역도출
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‘공정한사회’에대한요구가증가함에따라, 도시계획분야에서도이를구현하기위한방향
을제시하고실천전략을모색하고있음

교통정책수립에서의목표: 효율성과형평성

> 형평성을고려한계획: 소수의선택권밖에없는도시민들에더많은선택권을제공할수있는계획

(Krumholz & Forrester, 1990)

> 공정한사회: 지역개발정책∙계획의성과를국민이골고루향유하며사회의약자를배려하는사회

(문정호, 2011)

사회적인흐름을반영하여, 주거복지, 생활인프라, 공공시설, 교통인프라등의측면에서형평성측정

방법, 한정된자원을이용한형평성제고방안을모색하고자노력하고있음

> 효율성 : 실행가능한다양한정책대안중, 최소의비용으로최대의이익을도출할수있는대안선택

> 형평성 : 이용자들이합리적으로개인의능력과는상관없이서비스를이용할수있게하는대안선택

교통정책에서의효율성과형평성
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효율성과형평성중한쪽에만치우친교통정책은부작용이나타날수있음 (김유찬·이남수, 2015)



교통정책부문의형평성과관련된연구가비교적적게진행되었는데, 이는형평성의의미
가모호하고형평성을분석∙측정하는기준이다양하기때문임

> 이에대해, 국토연구원(2011)은형평성개념을비용과편익측면에서접근하여, 교통서비스의형평

성분석요소를아래와같이제시하였음

구분 관련요소

비용

요소

교통비 교통서비스이용에따른금전적지출비용으로대중교통요금, 유류비, 차량구입및유지관리비, 통행료, 주차비등

세금 통행자측면에서자동차세, 유류세등교통부문의시설투자및정책집행에활용되는재원과관련세금등

시간 통행시간, 환승소요시간, 접근시간, 차내시간, 평균속도등

통행편의성 환승횟수, 환승거리, 환승시간등

사회적비용 CO2 및오염물질, 혼잡으로인한시간손실, 교통사고등

편익

요소

투자 대중교통운영수입과관련한비용회수율, 정부재정투자및보조금등

접근성
대중교통노선수, 운행횟수, 대형마트접근성, 고속도로I.C. 인접성, 터미널및철도역등주요대중교통시설접근시간및

비용등

이동성 통행속도, 지체율, 60분도달거리, 지점간통행거리대직선거리비율등

외부효과 도보, 자전거이용자들의건강증진, 커뮤니티활성화등

서비스품질 권역내이용가능한교통수단수, 안전성, 정시성, 안락성, 배차간격등

경제적영향 통근거리ㆍ시간등고용접근성및그와관련된고용기회의변화, 철도등주요교통시설입지에따른지가상승등

출처: 국토연구원(2011) 보고서p.9에서발췌함

교통정책에서의효율성과형평성

[교통서비스형평성분석요소]
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교통으로인한

사회적배제의유형
배제의형태및주요대상집단 본연구와의관련성

지리적배제
공간적인고립또는불충분한교통시설로이동및접근제한

농촌, 도시주변, 소규모도시지역주민

서울시내고용중심지에서거리가먼지역에거주하는도시민들이

이동성측면에서제약이있는지살펴보고자함

시설물로부터배제
주거지와일상생활을위한시설간의공간적격리로인한접근제약

자가용승용차를이용할수없는집단

소득이낮아자가용을이용할수없는집단의직주간격리가심할

것으로보고, 이에대한대중교통형평성을살펴보고자함

경제적배제
이동과정에발생하는비용으로인한접근제약및소득감소

저소득, 기혼여성근로자

대중교통을통한이동성이낮아, 자가용에대한의존성이높은

지역을파악함으로써대중교통형평성개선을위한시사점제공

출처: 노시학(2007) 논문p. 462 표를재구성함.

도시에서의이동성은개인이주요시설이나사회∙경제적인기회를얻을수있는능력과관
련성이높다는것을인식하면서교통과관련된사회적배제에대한연구가주를이룸

대중교통서비스는형평성과관련된연구에서볼수있듯이, 단순한통행측면에서의의미
뿐만아니라, 소외계층의일상생활영위, 정상적인사회적인활동과관계가깊음

> Church & Frost(1999)는도시교통으로인해나타나는사회적배제현상을유형화하였음

> 대중교통을이용했을때의주요고용지로의높은이동성은도시민들에게취업의기회, 전일제로근

로할수있는기회를제공해준다고보고한연구 (Kawabata, 2003)

>소외계층의경우주요고용지로의통행이어려워직장을구하는데어려움이있음을보고한연구

(Ong & Miller, 2005)

국외의대중교통서비스형평성연구

[교통으로인한사회적배제유형및본연구와의관련서]
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대중교통서비스형평성의중요성에대해서는전반적인논의가충분히이루어짐

대중교통서비스의형평성에대해실증적인분석을수행한연구는대부분대중교통서비스
의이동성측면보다는접근성에집중하여취약지를분석하고있음

> 자동차중심의교통체계는자동차를교통수단으로써선택할수없는계층의이동성을제한하여, 결

과적으로이들을사회적·공간적으로고립하고사회의주류로부터배제함 (노시학, 2007)

> 저소득층은도시외곽에거주하게되는사회여건임에도불구하고, 주요고용지는도심에계속해서

위치함으로써, 저소득층도시민들은직주불일치문제에더민감할수있음 (노시학, 2014)

[윤종진&우명제, 2015, p.76]

> 대중교통시설로의접근성측면에서대중교통서비스의

형평성을다루었다는점에서의의가있지만, 현실적인

통행행태와이동성측면에서의형평성을고려하지못했

다는한계점을가지고있음

> 접근성 : 대중교통시설로의접근용이성에대한개념

이동성 : 대중교통을이용한특정지역으로이동용이성

국내의대중교통서비스형평성연구
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API (Application Programming Interface)

API를활용한자료제공예시

> 공공및민간기관에서구축한정형데이터, 비정형데이터를일반인들도이용할수있도록개방하는

공유자원으로, 특정기관에서수집한자료를직·간접적으로활용할수있도록하는서비스

> 구글, 다음, 네이버와같은대표적인포털사이트의지도API뿐만아니라, SK Planet에서제공하는지도

API는대부분무료로누구나활용할수있기때문에중요한자료로볼수있음 (데이터양에따라유료)

> 서울열린데이터광장

(3032건에대한자료를 Open API형태로제공)

> Google Map API

ex) 지점간길찾기정보(대중교통수단에한함), 지오코딩서비스, 지도이미지, 스트리트뷰이미지등

> SK Planet T Map API

ex) 지오코딩, 경로안내(자동차, 보행자, 자전거), 공간검색, 교통정보등의자료제공

API 서비스의활용가능성
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기존연구의한계점

본연구의차별성

> 대중교통서비스형평성에대한연구는대부분버스정류장및지하철역으로의접근성을다루고있음

→ 도시민들의실제통행수요를반영하고있지못함

→ 교통시설물로의접근성은 『교통약자의 이동편의 증진법』이나 『대중교통법』을 통해 어느 정도

보장되기 때문에 접근성만으로는 형평성 개념을 다루기에 부족함

> 주요고용지로의이동성을다룬국외연구는통행실태조사자료를바탕으로통행특성을추정했음

→ 설문조사자료특성상정확한통행시간및거리를파악할수없음

1. Google Map API와 SK Planet API에서 제공하는 경로안내 정보를 통해 대중교통을 이용한 이동성

측면에서 보다 더 정확하고 현실적인 대중교통 서비스 취약지를 살펴보고자 함

2.소득수준의 대리변수인 부동산실거래가 자료와 핵심생산인구비율을 추가적으로 고려하여, 대중교

통 공급의 형평성 측면에서 이동성 개선이 필요한 지역을 파악하고자 함

3.고용중심지로의 이동성 개념을 다루어, 기존의 접근성 측면에서의 형평성과 차별성을 가지며, 공간

적 형평성뿐만 아니라 사회적·경제적 형평성과 연관성을 가짐

연구의차별성

11
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서울시내고용중심지(지점) 설정

1. 2030 서울도시기본계획에서는 ‘3도심, 7광역중심, 12지역중심＇으로도시공간구조를재편하고있음

3도심 지역은 도심, 영등포, 강남지역으로 주요 고용지가 위치해 있음

실제로, 2010년가구통행실태조사자료중서울시내통근통행자료를이용해자치구별위세중심성을

살펴보면, 강남구-서초구-중구-송파구-영등포구-종로구순으로나타나고있음

2. 2010년 가구통행실태조사의 통근통행자료를 이용해 살펴보면, 서울시 내 고용중심지를 종점으로

하는 통행의 비율은 고용중심지에 해당하는 자치구를 제외하더라도 평균적으로 38%로 나타남

분석자료및수집방법

[서울시자치구별업무중심자치구로의통근통행비율]
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Ⅲ. 분석방법론



서울시내고용중심지(지점) 설정

3.경로안내(길찾기) API를통한분석자료수집시, 출발지와목적지가특정지점좌표값을가져야함으로, 

대중교통을이용한통행특성자료수집시고용중심지를대표할수있는지점을설정함

이에따라, 대표지점으로권역별출근시간대지하철하차인원이가장많은지하철역, 버스전용차선

혹은버스정류장이밀집해있어대중교통관련시설이잘갖춰져있는지점을고려하였음

분석자료및수집방법

13

[GIS툴을활용한자료수집과정예시]

1) GIS Fishnet 기능을활용한 100m x 100m 격자설정

2) 설정한지점중수계와녹지를제외

-> 최종적으로 42,343개지점을출발지로설정

3) 서울시내고용중심지파악을통한도착지설정

-> 을지로입구역 / 강남역 / 여의도역

강남역
4) API를통한경로안내요청시앞서구축한출발지

와도착지지점자료를활용

-> 42,343 x 3 = 총 127,029가지경로에대한

통행시간및통행거리정보요청

Ⅲ. 분석방법론



경로안내(길찾기) API를통한분석자료수집

> API 서비스를활용한자료수집시대중교통수단의경우에는 Google Map API를활용하였으며, 자동차

수단의경우에는 SK Planet T map API를활용하였음

> 출발지(Origin) : GIS Fishnet 기능을활용하여서울시를 100m x 100m 격자로나눈후, 생성된 60,689개

지점중수계나자연녹지에해당하는지점을제외한, 42,343개지점에대한지점좌표

> 도착지(Destin) :앞선단계에서설정한고용중심지 3개지점 (을지로입구역, 강남역, 여의도역)

API 명 Google Maps Direction API SK Planet Tmap경로안내API

교통수단 대중교통(transit) 자동차

출발지좌표 GIS fishnet 기능을통해지정한서울시내42,343개지점

도착지좌표 본연구에서설정한서울시내고용중심지3지역

좌표계 경위도(GCS) 경위도(WGS84GEO)

기준도착시간 주중오전09:00 (도착시간설정)

경로탐색방법 최단경로 교통최적+추천

일별쿼리요청할당량 2,500 request per day per ip 500,000 request per day (custom)

API 요청시활용프로그램 R 3.1.3 IPython(Py2.7)

> 기준도착시간 (API 요청시)

> API별일별쿼리할당량

출근시간대의배차간격, 교통체증, 대

중교통버스와지하철의시간표등을

전반적으로모두고려

무료로이용할경우, 많은양의데이터

를사용하기에는한계가있음

분석자료및수집방법

[본연구에서활용한 API 서비스내용및활용방법]
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대중교통서비스취약지및개선우선순위지역선정방법

1.대중교통수단이용시나타나는통행특성을바탕으로절대적인측면에서취약지를살펴봄

분석방법

15

Ⅲ. 분석방법론

2.대중교통과자동차수단을각각이용했을때나타나는통행비용의차이를바탕으로취약지점수산출

3.위단계에서산출한상대적인개념에서의대중교통취약지점수와함께소득수준, 핵심생산인구비율

을추가적으로고려하여대중교통서비스개선우선순위지역을선정하였음

A
B C



API 서비스를통해수집한통행특성자료

변수설명
평균값 최소값 최대값 표준편차

목적지 교통수단 구분

도심지역

(을지로입구역)

lat: 37.566056

long: 126.982662

대중교통
통행시간 2412.8 378.0 4136.0 708.3

통행거리 12293.8 1211.6 23583.7 5358.9

자동차
통행시간 2094.4 331.9 3809.6 801.5

통행거리 11400.7 1174.3 25153.3 4830.8

강남지역

(강남역)

lat: 37.497942

long: 127.027621

대중교통
통행시간 2845.8 635.6 5110.8 966.9

통행거리 15561.4 1556.3 34198.6 6381.8

자동차
통행시간 2658.1 448.8 4507.4 974.0

통행거리 13882.3 1743.2 29859.9 5717.8

영등포지역

(여의도역)

lat: 37.521724

long: 126.924271

대중교통
통행시간 2411.5 572.1 4599.0 878.4

통행거리 14257.9 1451.7 31975.8 7348.7

자동차
통행시간 1958.3 361.1 3689.9 752.9

통행거리 15024.4 1724.2 35062.6 8292.2

3개고용중심지로의

평균통행특성

대중교통
통행시간(Pt) 2556.7 1335.4 4565.4 669.3

통행거리(Pd) 14037.7 6590.5 26780.3 4449.7

자동차
통행시간(Ct) 2237.0 999.3 3999.9 706.9

통행거리(Cd) 13435.8 6050.1 27763.0 4935.8

> 서울시내 42,343개지점에서 3개고용중심지

로의수단별통행특성자료를 423개행정동단

위로평균값을산출하였음

출발지 : 423개 행정동 내 42,343개 지점

도착지 : 서울시 내 고용중심지 3개 지점

> 대중교통이용시 : 평균통행시간 : 약 43분

평균통행거리 : 약 14.0km

> 자동차 이용시 : 평균통행시간 : 약 37분

평균통행거리 : 약 13.4km

> 반대로, 423개행정동에서고용중심지로이동

할때, 다음과같은순으로통행비용이적었음

여의도역 < 을지로입구역 < 강남역

> 평균적으로, 자동차 이용이 가능한 집단이 자동차 이용이 불가능한 집단에 비해 고용중심지로의 통

행 측면에서, 통행비용(시간 또는 거리)이 덜 발생하는 것으로 나타남

분석자료기초분석

[행정동별고용중심지로의통행시간·거리기초분석결과]
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대중교통이동성취약지분석에활용한통행특성변수

변수설명 평균값 최소값 최대값 표준편차

대중교통통행시간(Pt) -자동차통행시간(Ct)  (초) 319.7 -597.4 1270.3 354.2

대중교통통행거리(Pd) -자동차통행거리(Cd)  (m) 601.9 -4787.7 4791.3 1245.5

행정동별핵심생산인구(25~49세) 비율(%) 41.4 30.0 61.3 3.7

행정동별소득(주택가격) 수준(천원/m2) 5415.6 0.0 16147.2 2251.6

고용중심지로의 이동성 측면에서 대중교통

취약지 파악을 위해 활용한 수단별 통행특성

대중교통이동성취약지분석

17

Ⅳ. 분석결과

(절대적인개념) (상대적인개념)

[행정동별이동성측면에서의대중교통서비스취약지]



대중교통이동성취약지분석에활용한사회경제적변수

대중교통 서비스 취약지 중 서비스 개선 우

선순위지역 선정을 위한 사회경제적 변수

대중교통이동성취약지분석

18

Ⅳ. 분석결과

[행정동별핵심생산인구비율] [행정동별소득(주택가격) 수준]

변수설명 평균값 최소값 최대값 표준편차

대중교통통행시간(Pt) -자동차통행시간(Ct)  (초) 319.7 -597.4 1270.3 354.2

대중교통통행거리(Pd) -자동차통행거리(Cd)  (m) 601.9 -4787.7 4791.3 1245.5

행정동별핵심생산인구(25~49세) 비율(%) 41.4 30.0 61.3 3.7

행정동별소득(주택가격) 수준(천원/m2) 5415.6 0.0 16147.2 2251.6



대중교통이동성서비스개선을위한우선순위지역도출

>

유형

구분

소득수준

(주택가격)

핵심생산

인구비율

대중교통

취약지점수
유형의미및해당행정동

행정동수

(N)

A

1 1~2분위 9~10분위 9~10분위 대중교통취약지점수, 소득수준, 핵심생산

인구비율을모두고려한것으로, 대중교통이동성

개선이가장시급하다고볼수있음.

이화동, 장충동, 성산1동, 낙성대동, 대학동외

23개행정동이해당함.

1

2 3분위 8분위 8분위 4

3 4분위 7분위 7분위 9

4 5분위 6분위 6분위 14

B

1 1~2분위

1~5분위

9~10분위 대중교통취약지점수, 소득수준에대해서만

고려한것으로, 고용중심지로의통행수요는높지

않지만, 소득수준이낮고취약지점수가높음.

창신2동, 필동, 정릉3동, 인수동, 창3동, 응암3동, 

홍은2동, 북가좌2동외30개행정동이해당함.

8

2 3분위 8분위 8

3 4분위 7분위 8

4 5분위 6분위 14

C

1

6~10분위

9~10분위 9~10분위 대중교통취약지점수, 핵심생산인구비율만

고려한것으로, 대중교통의존성이낮지만

고용중심지로의통행수요가높을것으로판단됨.

신촌동, 사당4, 5동, 서초1동, 방배1동, 대치4동, 

역삼1, 2동외72개행정동이해당함.

8

2 8분위 8분위 22

3 7분위 7분위 23

4 6분위 6분위 27

통행특성자료와더불어, 행정동별소득수준의대리변수인주택가격과주요고용지로의통행수요의대

리변수인핵심생산인구비율을동시에고려하여서비스개선우선순위지역을도출하고자하였음

대중교통이동성개선을위한우선순위지역도출

[유형별대중교통서비스개선우선순위지역및유형별의미]
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B C
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대중교통이동성서비스개선을위한우선순위지역도출 (유형 A)

> 유형 A :

유형

구분

소득수준

(주택가격)

핵심생산

인구비율

대중교통

취약지점수

A

1 1~2분위 9~10분위 9~10분위

2 3분위 8분위 8분위

3 4분위 7분위 7분위

4 5분위 6분위 6분위

이동성측면에서대중교통취약지로나타나고, 소득수준이낮아대중교통수단에의존할가

능성이높으며, 핵심생산인구비율이높아통행수요가많을것으로판단되는지역

대중교통이동성개선을위한우선순위지역도출

[대중교통서비스개선우선순위지역유형 A]
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A

대표지역 :

종로구이화동, 중구장충동, 마포구성산1동, 

관악구낙성대동, 대학동, 중구다산동, 중랑

구면목본동, 성북구동선동, 서대문구연희

동, 강서구화곡 4, 6동외 18개행정동

Ⅳ. 분석결과



유형

구분

소득수준

(주택가격)

핵심생산

인구비율

대중교통

취약지점수

B

1 1~2분위

1~5분위

9~10분위

2 3분위 8분위

3 4분위 7분위

4 5분위 6분위

대중교통이동성서비스개선을위한우선순위지역도출 (유형 B)

>

대중교통이동성개선을위한우선순위지역도출
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B

유형 B : 핵심생산인구비율은낮아통행수요가높을것으로보이지는않지만, 소득수준이낮고대중

교통을이용한고용중심지로의이동이어려운지역

대표지역 :

종로구창신 2동, 중구필동, 성북구정를3동, 

강북구인수동, 도봉구창3동, 은평구응암3

동, 서대문구홍은2동, 북가좌 2동, 중구을지

로동, 동대문구청량리동외 28개행정동

Ⅳ. 분석결과

[대중교통서비스개선우선순위지역유형 B]



유형

구분

소득수준

(주택가격)

핵심생산

인구비율

대중교통

취약지점수

C

1

6~10분위

9~10분위 9~10분위

2 8분위 8분위

3 7분위 7분위

4 6분위 6분위

대중교통이동성서비스개선을위한우선순위지역도출 (유형 C)

>

대중교통이동성개선을위한우선순위지역도출
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C

유형 C : 소득수준이높은편으로대중교통의존성이높지는않지만, 핵심생산인구비율이높아고용

중심지로의통행수요가높을것으로보이는반면, 대중교통을이용한이동이어려운지역

대표지역 :

서대문구신촌동, 동작구사당 4,5동서초구

서초1동, 방배1동, 강남구대치4동, 역삼1동, 

역삼2동, 종로구숭인2동, 혜화동, 중구황학

동, 용산구이태원2동외 68개행정동

Ⅳ. 분석결과

[대중교통서비스개선우선순위지역유형 C]



서울시를대상으로, 고용중심지로의이동성측면에서대중교통서비스취약지를살펴보았
으며, 현실적인특성을반영하고자실제통행특성자료를 Google Map의대중교통 Direction 
API와 SK Planet의 T map 타임머신자동차길안내 API에서수집하여활용함

5. 결론

연구의결론및시사점

앞서분석한결과를통해도출한대중교통이동성취약지중, 소득수준이낮아대중교통수
단에의존성이높고핵심생산인구비율이높아고용중심지로의통행수요가높을것으로판
단되는지역을파악하여대중교통서비스우선순위지역을살펴보았음

유형 A에해당하는이화동, 성산1동, 낙성대동, 대학동, 다산동, 면목본동, 동선동, 연희동, 
화곡4동, 화곡 6동, 가양1동, 상동4동, 인헌동등의지역은고용중심지로의이동성측면에서
서비스개선이우선시되어야할것으로판단할수있음

유형 B와유형 C의경우에는소득수준이낮은지역을우선적으로개선할것인지, 고용중심
지로의통행수요가높은지역을우선시할것인지에대해서는사회적으로추가적인합의가
필요할것으로예상됨 (형평성을고려하는데있어서의효율성과형평성개념이상충함)

24

연구의결론및시사점
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Ⅴ. 결론



본연구의결과를통해고용중심지로의이동성측면에서대중교통서비스가개선되어단순
히지역별이동성차이뿐만아니라, 소외계층의소득수준및사회경제적인활동의기회, 여
가및일상활동시간의보장측면에서형평성이제고될것으로기대함

첫째, 대중교통서비스의사회적형평성을제고하기위해대중교통서비스개선정책이우
선시되어야하는지역을파악함으로써실질적인정책집행에반영될수있을것으로판단됨

5. 결론

연구의결론및시사점
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Ⅴ. 결론

둘째, 서울시대중교통서비스의사회적형평성에대해살펴보았으며, 분석결과를바탕으
로대중교통서비스측면에서형평성있는사회를조성하는데기여할것으로기대됨
→ 대중교통에의존할수밖에없는도시민이어느지역에거주하더라도고용중심지로원활
→ 하게이동할수있을것으로예상함

셋째, API 서비스의자료를이용함으로써, 향후시간대별·요일별교통체증, 대중교통환승
및서비스체계를고려한도시교통연구가가능할것을시사함
→ 추가적으로 API 서비스의활용가치및잠재력을제시하였다고볼수있음

> 앞서살펴본유형 A, B, C에대하여우선순위를정하고, 우선순위에따라고용중심지로의이동성측면에
서대중교통서비스개선정책에반영

대중교통을이용한
고용중심지로의이동성개선

이동성뿐만아니라이동시발생하는시간
적, 사회적, 경제적인비용감소

사회적형평성확보,
사회의지속가능성제고



강영옥․김현덕,2014, “구글API를활용한공공데이터의지리적시각화연구”,｢한국지도학회지｣,14(1): 1~15.

김동준․김혜자․장원재․성현곤,2006, “세계주요도시의대중교통경쟁력비교”,｢대한교통학회지｣,24(4): 81~91.

김아연․전병운,2012, “대구시대중교통서비스의접근성에대한환경적형평성분석”,｢한국지리정보학회지｣,15(1):76~86.

김유찬․이남수,2015, “교통정책에서의효율성과형평성간상충관계사례연구”,｢국토계획｣,50(5):201~213.

김재익․강승규․권진휘,2008, “대중교통서비스취약계층의공간적분포특성”,｢한국지리정보학회지｣,11(2):1~12.

노시학,1996, “도시교통의사회적영향”,｢한국지역지리학회지｣,2(2):37~47.

노시학,2007, “교통이사회적배제에미치는영향”,｢국토지리학회지｣,41(4):457~467.

노시학,2014, “교통의사회적영향에관한이론적고찰:형평성과사회적배제개념을중심으로”,｢교통연구｣,21(4):67~86.

문정호,2011, “공정한국토‧지역발전을위한정책과제”,｢한국지방정부학회2011년도춘계학술대회자료집｣,207~227.

배윤경,2013, “교통정책평가시형평성반영에관한연구”,｢교통기술과정책｣,10(6): 52~63.

양지수,2009, “네트워크중심성지표를활용한대중교통취약지분석:서울시지하철네트워크를주임으로”,서울대학교석사학위논문.

윤종진․우명제,2015, “서울시대중교통접근성의공간적정의에대한실증연구”,｢국토계획｣,50(4):69~85.

장경욱․김황배․김영석․오재학,2011, “GIS를이용한시내버스와도시철도공급서비스수준측면의대중교통사각지대분석에관한연구”,｢대한토목학회논문집｣,31(3D):383~389.

정일호,2011, “사회적형평성제고를위한교통정책방향”,｢국토｣,6~15.

정일호․이백진․김혜란,2011, ｢공정한사회를위한인프라정책의사회적형평성제고방안｣,국토연구원.

조대헌,2014, “서울의고령일인가구분포와대중교통접근성”,｢한국도시지리학회지｣,17(2):119~136.

황기연․조용학,2001, “형평성회복을근간으로하는도시교통정책의신패러다임구상”,｢현대사회와행정｣,11:81~97.

Ahmed,Q. I., Lu,H.,&Ye,S., 2008,UrbanTransportationandEquity:AcasestudyofBeijingandKarachi,TransportationResearchPartA:PolicyandPractice,42(1):125-139.

Church,A.&Frost,M.,1999, TransportationandSocialExclusion inLondon:ExploringCurrentandPotential Indicators,London:LondonTransportPlanning.

Foth,N.,Manaugh,K.,&El-Geneidy,A.M.,2013, TowardsEquitableTransit:ExaminingTransitAccessibilityandSocialNeed inToronto,Canada,1996-2006, JournalofTransportGeography,29: 1~10.

Garrett,M.,&Taylor,B., 1999,ReconsideringSocialEquity inPublicTransit,BerkeleyPlanningJournal,13(1).

Hanson,S.,&Giuliano,G. (Eds.),2004, TheGeographyofUrbanTransportation,GuilfordPress.

Hodge,D.C., 1988, FiscalEquity inUrbanMassTransitSystems:AGeographicAnalysis,Annalsof theAssociationofAmericanGeographers,78(2):288~306.

Kawabata,M.,2003, JobAccessandEmploymentAmongLow-SkilledAutolessWorkersinUSMetropolitanAreas,EnvironmentandPlanningA,35: 1651~1668.

Kenyon,S., Lyos,G.,&Rafferty,J., 2002, TransportationandSocialExclusion: InvestigatingthePossibilityofPromotingInclusionthroughVirtualMobility,JournalofTransportGeography,10:207~219.

Krumholz,N.,&Forrester,J., 1990,MakingEquityPlanningWork,TempleUniversityPress,Philadelphia.

Ong,P.,&Miller,D., 2005, SpatialandTransportationMismatchinLosAngeles, JournalofPlanningEducationandResearch,25: 43~56.

Widener, M. J., Farber, S., Neutens, T., & Horner, M., 2015, Spatiotemporal Accessibility to Supermarkets using Public Transit: An Interaction Potential Approach in Cincinnati, Ohio. Journal of Transport

Geography,42: 72-83.

5. 결론

연구의결론및시사점

24

참고문헌

25



경청해주셔서감사합니다.


