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도시서비스시설에 대한 접근성이 토지가격에 미치는 영향 
- 서울시를 사례로 -
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❙ Abstract ❙
Accessibility to urban services facilities is an important element that affects the quality of life, 
urban resilience, mobility efficiency, fair use of facilities and property prices. Despite its 
importance, there have been few studies for the effects of access time to urban service facilities 
by travel modes on residential and non-residential land prices. This study analyzed the effects of 
access time to urban service facilities by driving, public transit and walking on residential and 
non-residential land prices in Seoul. According to the analysis of the multi-level regression model, 
residential and non-residential land prices were positively influenced by the following access: to 
bus terminals by driving, to general hospitals or bus terminals by public transit and to high 
schools, public health centers, medical clinics, large-scale stores, traditional markets, bus stops 
and subway stations by walk. The results of this study are expected to be basic data for 
decision-making by public and private sectors on supply and location of urban services facilities, 
improvement of accessibility and construction of pedestrian-friendly cities.
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Ⅰ. 연구의 배경 및 목적 

도시서비스시설에 대한 접근성은 도시연구, 도

시계획, 부동산 시장과 감정평가 부문에서 핵심

적인 관심사이다. 무엇보다 학교, 병원, 판매점, 

교통시설 등 주요 도시서비스시설에 얼마나 쉽게 

도달하고 그 서비스를 활용할 수 있는 지는 도시

연구와 계획부문에서 주요 사안 중 하나이다. 도

시서비스시설에 대한 접근이 쉬울수록 도시에 거

주하거나 일하는 사람들의 삶의 질이 높아지고 도

시의 활력도 좋아지기 때문이다. 또한, 도시서비

스시설에 대한 접근이 편리할수록 교통정체와 환

경 오염을 완화하여 지속가능한 도시를 만드는 데 

효과적이다(Song and Knapp, 2004). 아울러 

부동산 시장분석과 감정평가 부문에서도 관심이 

높다. 도시서비스시설에 대한 접근성이 좋은 부

동산의 경우 이에 대한 지불용의액이 높아지고 부

동산 가격에 자본화(capitalization)되는 현상이 

나타난다(Brueggeman and Fisher, 2022). 도

시서비스시설에 대한 쉬운 접근성은 가격에 프리

미엄을 발생시키는 것이다.

그동안 연구주제의 중요성에도 불구하고 도시

서비스에 대한 교통수단별 접근시간이 부동산 가

격에 어떤 영향을 주는 지에 대한 연구는 많지 않

다.1) 이 연구는 서울시를 사례로 도시서비스에 

대한 접근시간으로 접근성을 측정하고  토지가격

에 어떤 영향을 주는지 분석하고 그 시사점을 제

시하고자 한다.2) 여기서 접근시간은 도보, 차량, 

대중교통으로 가장 가까운 도시서비스시설에 도

달하는 데 걸린 시간(분단위)을 의미한다. 이 연구

는 주요 선행연구 동향을 검토한 후 확보한 관련 

자료를 정리하여 다층회귀모형으로 분석한다. 그 

다음 결과를 해석하고 이를 바탕으로 주요 시사점

을 제시한다.

Ⅱ. 선행연구 고찰과 차별성  

1. 주요 선행 연구 동향 

일반적으로 도시서비스 시설은 시민의 삶에 필

요하고 도시의 원활한 기능 수행을 돕는 공공 또

는 민간의 시설을 의미한다(DeVerteuil, 2000). 

그동안 도시서비스에 대한 접근성이 부동산 가격

에 미치는 영향은 특성가격모형(hedonic price 

models)으로 분석해 왔다(Sheppard, 1999). 

기존의 여러 연구는 도시서비스시설에 대한 접근

성 혹은 거리변수를 통해 포착하고 그 영향을 살

펴보았다. 예를 들어, 도심, 학교, 버스 정류장, 지

하철역, 소매점, 도시 공원에 가까울수록 주택 가

격은 비쌌다(Andersson et al., 2010; Jang and 

Kang, 2015; Schwartz et al., 2014; Xu et al., 

1)�현재�국내외�관련�학술연구에서�시간기반�접근성과�거리기반�접근성의�영향이�통계적으로�다른지에�대한�일반적인�결론은�없다.�
최근�연구는�기존�연구가�주로�거리기반�접근성을�사용하고�있다는�점을�지적하면서�교통수단별�시간기반�접근성�효과에�대한�연

구가�더욱�필요함을�역설하고�있다(Liu�et�al.,�2022).�

2)�이�연구에서�토지가격으로�표준지�공시지가를�선택하였다.�국토교통부와�한국부동산원이�발행한�2023년�표준지공시지가�조사�․ 
평가�업무요령과�현직�감정평가사의�인터뷰에�의하면,�다양한�토지가격형성요인이�공시지가에�자본화된다는�전제를�가지고�공시

지가를�산정하고�있다.�아울러�최근의�거래사례,�평가�사례도�참고한다.�토지특성�가운데�시청,�은행,�학교,�역�등�인근�목표물에�

대한�거리인�지리적�위치와�주위�환경도�지가�산정에�고려하므로�도시서비스에�대한�접근성이�미치는�영향�분석도�가능하다.�



Chang-Deok Kang 

Journal� of� Real� Estate� Analysis� Vol.9,� No.2� (July� 2023)� � 73

2015; Zhang and Dong, 2018). 

기존 연구에 따르면, 같은 범주의 도시서비스 

시설이라도 부동산 가격에 각기 다른 영향을 준

다. 예를 들어, 소매점을 백화점, 쇼핑센터, 할인

점, 수퍼마켓, 편의점으로 구분한 후 각 소매점에 

대한 접근성이 주택가격에 미치는 영향을 분석한 

결과, 국지적 맥락-소매점-주택 가격 사이의 복

잡다단한 연관성으로 인해 그 영향이 다르게 나타

났다(Jang and Kang, 2015). 또한, 도시서비스 

시설의 우수성에 따라 영향도 달랐다. 구체적으

로 학교의 질적 수준의 차이는 주택 가격에 대한 

영향도 다르게 만든다(La, 2015).

각 도시서비스시설에 대한 접근성이 부동산 가

격에 미치는 영향을 국내 사례로 본 연구도 많다. 

대표적인 연구를 중심으로 전반적인 연구결과를 

살펴보고자 한다. 먼저, 교육시설에 대한 연구로 

학교에 대한 거리에 따라 공동주택 가격 간 격차

가 커지는 것으로 나타났다(조용성 외, 2020). 일

부 연구는 고등학교가 도보거리 기준으로 멀수록 

아파트 가격이 올랐음을 밝혔다(남형권 ․ 서원석, 

2016). 의료시설의 경우 경기도를 사례로 의료기

관 접근성이 주택가격에 미친 영향을 분석한 결과, 

1차 의료기관 접근성이 2차, 3차 의료기관보다 주

택가격에 큰 영향을 주었다(김보경 외, 2016).

아울러 많은 연구는 소매시설과 상권에 대한 

접근성이 좋을수록 부동산 가격이 높다는 점을 입

증하였다. 예를 들어, 소비자 서비스 업종에 대한 

접근성이 높을수록 주거용과 비주거용 토지가격

이 높았다(강창덕, 2017). 판매시설 가운데 대규

모점포에 바로 근접한 지역보다는 500m에서 

1km 이내에 위치한 아파트 가격이 비쌌다(전영

훈 ․ 박세운, 2020). 

지역 내 이동을 돕는 지하철역과 버스정류장도 

인근 지역 부동산 가격에 영향을 준다(Ewing and 

Cervero, 2010). 전반적으로 주택가격은 지하철

역과 버스정류장에 가까울수록 이로 인한 프리미

엄이 높았다(공영은 ․ 김은정, 2022). 9호선 개통 

전후를 비교한 연구는 개통 이후 지하철에 대한 거

리 접근성 영향이 커졌고, 상대적으로 병원과 판매

시설의 영향은 줄었다(성현곤 ․ 김진유, 2011). 

버스터미널과 철도역 등과 같은 광역교통시설도 

인근 지역 부동산 시장과 가격에 영향을 미친다. 도

보거리를 고려한 광역버스 정류장에 대한 접근성

이 좋아질수록 400m 이내의 아파트 가격이 높았

다(최필성 ․ 현동우, 2021). 서울 환승역세권은 

500m 이내의 아파트 가격을 높이는 영향을 주는 

것으로 나타났다(김용래 ․ 백성준, 2019). 그동안 

공항 접근성에 대한 연구는 광역적 차원보다는 공

항 인근에 대한 국지적 영향에 초점을 두었다. 이에 

따라 대체로 공항의 소음으로 인한 주택 가격 하락

에 대한 연구가 다수이다(이성태 ․ 이광석, 2001). 

부동산 가격에 대한 공원 접근성 효과 연구를 

보면, 서울시의 서울숲 조성 사업은 인근 지역의 

아파트 가격에 사업 추진단계별로 긍정적인 영향

을 주었다(신상영 외, 2006). 공원에 대한 접근성

은 시간이 갈수록 아파트 가격에 미치는 프리미엄 

효과가 더욱 커지는 것으로 밝혀졌다(김진유 ․ 이
창무, 2005).

2. 연구의 의의와 차별성

기존 연구를 검토한 후 이 연구의 차별성을 다
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음과 같이 도출하였다. 첫째, 그동안 연구가 미진

했던 도시서비스시설에 대한 접근시간이 토지 가

격에 미치는 영향을 분석한다. 도시서비스시설에 

대한 접근시간은 보다 현실적인 지표이므로 시

민, 기업, 정부의 의사결정시 큰 도움을 줄 것으로 

기대한다. 둘째, 자료의 한계로 인해 기존 연구는 

통행수단별 접근시간에 대한 연구를 본격적으로 

시도하지 못했다. 이 연구는 도시서비스시설에 

대한 도보, 자동차, 대중교통 등 통행수단별 접근

시간이 토지 가격에 미치는 영향을 비교하여 이 

연구주제에 대한 보다 풍부한 연구결과와 시사점

을 제시한다. 셋째, 기존 연구는 각기 다른 성격의 

도시서비스시설에 대한 접근성이 주는 영향을 종

합적으로 분석하지 못했다. 이 연구는 교육, 의료, 

판매, 지역 내 교통, 광역교통, 공원 등의 범주로 

도시서비스시설을 나누어 이에 대한 접근시간이 

토지가격에 미치는 영향을 분석한다. 넷째, 토지

가격을 주거용과 비주거용으로 나누어 각각의 도

시서비스시설에 대한 접근시간이 미치는 영향을 

비교한다. 기존 연구는 주로 주택에 대한 영향을 

분석했으나, 이 연구는 토지가격자료를 활용하여 

주거용과 비주거용 토지가격에 대한 영향을 비교 

분석함으로써 부동산 가격 전반에 대한 이해를 넓

힌다.

Ⅲ. 연구 자료와 연구 방법 

1. 연구자료와 변수 개요 

이 연구의 주요 자료는 <표 1>에서 보여주고 있

다. 이 연구에서 종속변수로 삼고 있는 토지가격

의 경우 국토교통부 표준지공시지가 자료를 활용

하였다. 이 자료는 2021년 표준지의 개별 주소, 

용도, 면적, 형상, 도로교통, 지세 등에 대한 정보

를 담고 있다. 그 다음으로 중요한 이 연구의 자료

<표 1> 연구 자료의 출처와 주요 내용 

자료 출처 주요 내용과 연도

표준지공시지가 국토교통부 주소, 용도, 면적, 형상, 도로교통, 지세(2021년)

도보, 차량, 대중교통 접근시간 한국교통연구원 

각 도시서비스시설(POI)에 대한 도보, 차량, 
대중교통별 접근시간(분) 

도보와 차량은 2021년 12월, 
대중교통은 2020년 12월

POI 기초데이터  한국교통연구원 POI 위치정보(2022년 12월)

건축물대장 표제부 국토교통부 주소, 용도, 연면적(2021년 6월)

도로명 주소 전자지도 행정안전부 도로/가로망 지도(2021년 6월)

집계구별 인구, 고용 통계 통계청 
집계구별 인구수(2021년), 

고용자수(2020년)

개발제한구역, 한강 지도 서울시 개발제한구역과 한강 지리정보(2021년)

주 : POI, point of interest. 
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는 한국교통연구원으로부터 얻은 도보, 차량, 대

중교통별 도시서비스 시설에 대한 접근시간이다. 

이 자료에서 집계 시점이 다른 데, 도보와 차량은 

2021년 12월이고, 대중교통은 2020년 12월이

다. 이를 종합적으로 고려하여 표준지 공시지가

의 시점을 2021년으로 정하였다. 인근 지역의 특

성을 포착하기 위해 집계구별 토지이용혼합도, 

토지이용균형도, 인구와 고용 밀도를 계산하였

다. 토지이용 관련 자료는 국토교통부에서 얻은 

2021년 6월 기준 건축물대장 표제부이다. 이 자

료에는 건축물별 주소, 용도, 연면적 등이 있어 토

지이용 관련 변수를 만드는 데 활용할 수 있다. 행

정안전부에서 얻은 2021년 6월 도로명 주소 전

자지도에서 도로/가로망 정보를 얻었다. 또한, 통

계청에서 집계구별 인구수와 고용자수를 얻어 각

각 집계구별 인구밀도와 고용밀도를 계산하였다. 

끝으로, 개발제한구역과 한강에 대한 접근성 측

정을 위해 서울시에서 개발제한구역과 한강 지도

를 얻었다.

이미 서술한 바와 같이 이 연구는 도시서비스 

시설에 대한 접근성이 토지가격에 미치는 영향을 

살펴보고자 한다. 이 연구에서 도시서비스 시설

은 곧 POI(point of interest)를 뜻하는데, <표 

2>는 POI의 분류, 고유번호, 시설명, 예시를 보여

주고 있다. 이 자료의 이점은 교육, 의료, 판매, 지

역 내와 광역 교통, 공원 등을 도시서비스시설로 

보고, 각각에 대한 접근시간이 토지가격에 미치

는 영향을 비교할 수 있다는 것이다.

<표 2> 도시서비스시설 분류 

분류 고유번호 시설명 예시 

교육시설 

1 초등학교 초등학교 

2 중학교 중학교

3 고등학교 고등학교

의료시설 

4 공공의료 보건소, 보건진료소

5 병/의원 병/의원

6 종합병원 대학병원, 종합병원

판매시설 
7 대규모 점포 이마트, 홈플러스, 백화점 등 

8 전통시장 전통시장 

지역 내 교통시설
9 버스 정류장 버스 정류장 

10 철도역(지역내) 지하철역

광역교통시설 

11 버스터미널 서울고속버스터미널 등

12 철도역(광역) 서울역, 용산역 등 

13 공항 김포공항 

공원 14 공원 근린공원, 어린이공원 등 
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2. 연구 방법 

이 연구는 서울시를 대상으로 도시서비스시설

에 대한 접근성이 토지가격에 미치는 영향을 규명

한다. 이를 위해 종속변수와 독립변수를 구성하

고 다층회귀모형을 통해 분석한다. 

1) 변수의 개요 

이 연구의 종속변수는 평방미터당 표준지공시

지가이다. 모형에서 주거용(단독, 아파트, 연립, 

주상복합, 다세대)과 비주거용(상업용과 업무용)

으로 나누어 분석하였다. 주상복합의 경우 주거

와 상업의 복합용도지만 대체로 주거의 비중이 크

다는 점에서 주거용으로 분류하였다. 

이 연구에서 독립변수 가운데 차량, 대중교통, 

도보 등 교통수단별 도시서비스시설에 대한 접근

시간(분)이다. 한국교통연구원 자료 설명서에 따

르면, 도보는 서울시 각 필지의 중심점을 기준으

로 보행 가능한 30분을 최대치로 설정한 후 가장 

가까운 도시서비스 시설에 대한 접근시간을 계산

하였다. 이때 도보 속도는 시간당 4.5km로 도보

시간을 추정하였다. 차량에 의한 시설별 도달시

간은 실제 운행 차량의 내비게이션 정보를 토대로 

집계하였다. 시설별 접근시간은 각 시설에 접근

시간 가운데 최소 시간이다. 대중교통의 경우 크

게 두 가지 방법을 혼용하였다. 먼저, 각 필지에서 

대중교통 정류장까지는 앞의 도보시간 추정방법

과 동일하게 계산하고 대중교통을 이용한 접근시

간은 교통카드 데이터로 추정하였다. 결국 대중

교통에 의한 접근시간은 가장 가까운 교통 정류장

에 대한 도보시간, 교통카드로 추정한 대중교통 

운행시간, 도착 정류장에서 각 시설에 대한 도보

시간의 총합이다. 이 연구의 대상인 각 토지필지

에서 10m 이내 자료 필지의 접근시간으로 매칭

하였다.

개별 토지 특성도 토지가격에 영향을 준다. 이

를 통제하기 위해 표준지공시지가 자료에서 토지

면적, 용도, 평지, 형상, 도로입면 등을 변수로 만

들었다. 용도의 경우, 단독, 아파트, 연립, 주상복

합, 다세대를 각각 더미변수로 만들어 주거용으

로 편성하였고, 상업용과 업무용은 각각 1로 처리

한 후 비주거용으로 보았다. 평지변수는 평지를 1

로 하고, 나머지는 0으로 처리하였다. 형상변수

는 정방형을 1로 하고 나머지는 0이다. 도로입면

변수는 광대세각, 광대소각, 광대한면을 유리한 

조건으로 보아 1값을 주고, 나머지는 0으로 하였

다. 아울러 미터 단위로 도심과 부도심에 대한 거

리를 측정하여 도시 중심의 토지가격 영향과 개발

제한구역과 한강에 대한 직선거리, 도로/가로망

에 대한 거리 등을 독립변수에 포함하여 각각의 

영향을 통제하였다.3)   

집계구를 토지가격에 영향을 주는 근린지역으

로 본다면 이를 기준으로 한 독립변수 편성도 필

요하다. 이 연구는 건물개발밀도는 집계구별 총 

건물연면적을 각 집계구 면적으로 나누어 헥타아

르당 밀도를 계산하였고, 토지이용 특성은 크게 

토지이용혼합도와 토지이용균형도로 측정하였

다. 토지이용혼합도는 일반적으로 도시연구에서 

3)�이�연구에서�각�필지의�중심점에서�도심과�부도심에�대한�직선거리를�측정하였다.�2020년�서울시�도시기본계획을�참고하여�도심

의�기준점은�시청역,�부도심의�기준점은�청량리역,�용산역,�강남역,�영등포역,�월드컵경기장역�등의�중심점으로�정하였다.�
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활용하는 엔트로피지수로 계산하고, 토지이용균

형도는 주거용과 비주거용 토지면적을 활용하여 

추정하였다. 토지이용혼합도를 측정하는 엔트로

피지수(Mix)는 (식 1)과 같다. 이 식에서 pi는 주

거, 상업, 업무, 산업, 기타 등 총 5개 범주(s)의 토

지용도의 비중이고, Ln은 로그를 의미한다. 엔트

로피지수 값이 1에 가까우면 토지용도가 보다 더 

골고루 혼합되어 있음을 의미한다. 반대로 단일

용도 비중이 커지면 그 값은 0에 가까워진다. 토

지이용균형도(Balance)는 (식 2)로 계산하였다. 

이 식에서 resi는 주거용 건물 연면적의 총합이

고, nonresi는 비주거용 건물 연면적의 총합이

다. 토지이용 균형도의 값이 1에 가까울수록 주거

용과 비주거용 건물이 균형있게 분포함을 뜻한

다. 인구와 고용 밀도 변수는 각 집계구별 인구와 

고용 수를 집계구 면적으로 나누어 헥타아르당 밀

도로 계산하였다. 

 
  

   
(식 1)

    (식 2)

2) 다층회귀모형

일반적으로 변수의 구성과 집계단위에 따라 분

석모형을 선택한다. 이 연구는 서울시를 대상으

로 도시서비스 시설에 대한 접근시간이 토지가격

에 미치는 영향을 분석한다. 이미 변수의 개요에

서 설명한 바와 같이, 이 연구에서 활용하는 자료

는 개별토지필지 단위와 집계구 단위로 구분된

다. 이에 따라 다층회귀모형을 선택하되 적합한

지 여부는 별도로 확인하여 분석을 진행한다. 다

층회귀모형은 이 연구에서 사용한 공간자료의 공

간적 자기상관성을 통제하고 일반회귀모형의 한

계를 보완할 수 있다(Hox et al., 2017). 아울러, 

다층회귀모형이 적합한지를 검증할 수 있는 집단

내상관(intraclass correlation, ICC)를 계산하

여 그 값이 0.05보다 큰지 확인하였다(Hox et 

al., 2017). ICC값이 0.05보다 큰 경우만 다층회

귀모형 적용이 적합하기 때문이다. 

이 연구의 다층회귀모형의 추정식은 (식 3)과 

같이 표현할 수 있다. 이 식에서 LPij는 토지가격

이며, Dij는 개발밀도와 토지이용 특성, Lij는 개별

토지 특성, Tij는 교통 및 입지 특성, Aij는 접근시

간(접근성), Pij는 인구밀도를 의미한다. 이 식에서 

μ0j와 εij는 각각 집계구와 토지 필지 수준의 잔차

이다(Hox et al., 2017). 이 연구에서 모형의 함

수식은 종속변수와 더미변수를 제외한 독립변수

를 모두 로그로 전환한 로그-로그 모형이다. 이를 

채택한 이유는 각 독립변수의 단위가 각기 상이하

므로 이를 통해 해석이 쉽고 계수를 탄력성으로 볼 

수 있기 때문이다(Kang and Cervero, 2009).

 
 (식 3)
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Ⅳ. 분석 결과와 해석 

1. 분석모형의 개요

이 연구에서 분석모형은 크게 2개이다. 토지가

격을 주거용과 비주거용으로 나누고 각각 도시서

비스시설에 대한 접근시간의 영향을 분석하였다. 

도보와 차량에 의한 접근시간은 하루 중 시간 구

분이 없으므로 그대로 활용하되, 대중교통의 경

우 오전 6~9시(모형 1), 오후 6~8시(모형 2), 오

전 6~오후 10시(모형 3) 등의 접근시간을 앞의 도

보와 차량 접근시간과 함께 통제하여 분석하였

다. 예를 들어, 모형 1은 도보와 차량 접근시간과 

오전 6~9시 대중교통 접근시간을 하나의 모형안

에서 독립변수로 설정하였다. 모형 2와 모형 3은 

각각 도보와 차량 접근시간은 같으나, 대중교통 

오후 6~8시, 오전 6~오후 10시 접근시간을 각각 

독립변수로 삼은 점이 다르다. 아울러 분석과정

에서 일반회귀분석상 VIF값이 10 이상인 독립변

수는 제외하였다. 초기 모형에서 인구밀도와 고

용 밀도 변수의 경우, VIF값이 10 이상으로 나와 

집계구 인구밀도 변수만 모든 가격 모형에서 독립

변수에 포함하여 분석하였다. 최종적으로 5% 수

준에서 통계적으로 유의미한 변수의 계수를 보이

고 해석하였다. 또한, 모형의 적합도를 알아보기 

위해 필지 수준 변수를 분석한 1수준 모형과 필지

와 집계구 수준 변수를 모두 분석한 2수준 모형의 

AIC(Akaike information criterion)와 BIC 

(Bayesian information criterion) 값을 비교

한 결과, 2수준 모형의 값이 1수준 모형의 값보다 

작아 최종적으로 2수준 모형이 적합하였다. 또한, 

모든 모형에서 ICC값이 0.05보다 커서 다층회귀

모형이 적합하였다. <표 3>, <표 4>는 각각 주거

용과 비주거용 토지가격 모형의 기술통계표를 보

<표 3> 기술통계(주거용 토지) 

변수 사례수 평균 표준편차 최소값 최대값

토지가격(필지 수준) 17,163 4,390,109 1,843,131 1,140,000 29,100,000 

개발밀도(집계구 수준)  

건물개발밀도 17,163 27,000,000,000 1,540,000,000,000 18 138,000,000,000,000 

토지이용 혼합(집계구 수준)  

토지이용 혼합도 17,163 0.40 0.21 0.00 0.99

주거-비주거 토지 개발 균형도 17,163 0.47 0.30 0.00 1.00

개별 토지 특성(필지 수준)  

단독주택 17,163 0.51 0.50 0.00 1.00

연립주택 17,163 0.02 0.13 0.00 1.00

아파트 17,163 0.02 0.12 0.00 1.00

주상복합 17,163 0.28 0.45 0.00 1.00

다세대 17,163 0.18 0.38 0.00 1.00
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<표 3> Continued

변수 사례수 평균 표준편차 최소값 최대값

면적 17,163 431.49 3,154.33 15.50 199,400.70

평지 17,163 0.77 0.42 0.00 1.00

형상 17,163 0.19 0.39 0.00 1.00

도로입면 17,163 0.01 0.11 0.00 1.00

입지와 교통 특성(필지 수준)  

도심까지 거리 17,163 8,420.33 3,610.06 694.38 17,865.63

부도심까지 거리 17,163 4,454.24 2,243.27 44.65 11,832.90

도로/가로망까지 거리 17,163 15.69 20.29 0.00 370.81

한강까지 거리 17,163 4,195.04 2,869.42 33.93 15,248.88

개발제한구역까지 거리 17,163 2,284.47 1,564.32 0.41 6,922.98

주요상권까지 거리 17,163 199.24 164.41 1.00 2,717.25

차량접근시간(필지 수준)  

중학교 17,163 0.61 0.91 0.00 11.00

고등학교 17,163 0.69 0.95 0.00 6.00

공공의료 17,163 3.38 2.41 0.00 11.00

병의원 17,163 0.01 0.09 0.00 3.00

종합병원 17,163 5.14 3.16 0.00 20.00

대규모점포 17,163 0.83 1.11 0.00 8.00

전통시장 17,163 0.85 1.36 0.00 8.00

버스터미널 17,163 11.30 5.26 0.00 27.00

철도역 17,163 9.46 4.46 0.00 26.00

공항 17,163 49.79 10.56 0.00 77.00

공원 17,163 0.05 0.26 0.00 5.00

대중교통접근시간(필지 수준)  

중학교 17,163 10.58 2.59 5.00 20.00

고등학교 17,163 10.79 2.70 5.00 20.00

공공의료 17,163 15.90 5.10 5.00 35.00

병의원 17,163 6.07 2.06 5.00 15.00

종합병원 17,163 19.41 5.94 5.00 40.00

대규모점포 17,163 10.58 3.06 5.00 25.00

전통시장 17,163 10.50 3.44 5.00 30.00

버스터미널 17,163 30.80 9.73 5.00 60.00

철도역 17,163 26.62 7.58 5.00 50.00

공항 17,163 58.55 18.41 20.00 110.00

공원 17,163 8.32 2.52 5.00 20.00
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<표 3> Continued

변수 사례수 평균 표준편차 최소값 최대값

도보접근시간(필지 수준)  

초등학교 17,163 6.05 2.70 0.00 29.00

중학교 17,163 9.51 4.54 1.00 28.00

고등학교 17,163 10.27 5.17 0.00 30.00

공공의료 17,163 12.77 10.33 0.00 30.00

병의원 17,163 2.94 1.68 1.00 21.00

종합병원 17,163 9.35 10.83 0.00 30.00

대규모점포 17,163 10.87 6.15 0.00 30.00

전통시장 17,163 10.02 6.31 0.00 30.00

버스정류장 17,163 2.31 1.02 1.00 8.00

지하철역 17,163 9.12 5.37 0.00 30.00

공원 17,163 4.79 2.82 1.00 24.00

인구밀도(집계구 수준)  

인구밀도 17,163 112,000,000 4,880,000,000 1 557,000,000,000 

<표 4> 기술통계(비주거용 토지) 

변수 사례수 평균 표준편차 최소값 최대값

토지가격(필지 수준) 7,656 12,500,000 11,800,000 1,635,000 207,000,000 

개발밀도(집계구 수준)  

건물개발밀도 7,656 85,800,000,000 2,360,000,000,000 204 138,000,000,000,000 

토지이용 혼합(집계구 수준)  

토지이용 혼합도 7,656 0.58 0.15 0.00 0.99

주거-비주거 토지 개발 균형도 7,656 0.42 0.31 0.00 1.00

개별 토지 특성(필지 수준)  

상업용 7,656 0.87 0.34 0.00 1.00

업무용 7,656 0.13 0.34 0.00 1.00

면적 7,656 533.54 2,727.53 3.30 148,581.00

평지 7,656 0.99 0.11 0.00 1.00

형상 7,656 0.11 0.31 0.00 1.00

도로입면 7,656 0.42 0.49 0.00 1.00

입지와 교통 특성(필지 수준)  

도심까지 거리 7,656 7,019.56 4,160.79 65.76 17,644.79

부도심까지 거리 7,656 3,960.14 2,104.69 33.62 12,025.64
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<표 4> Continued

변수 사례수 평균 표준편차 최소값 최대값

도로/가로망까지 거리 7,656 17.69 13.44 0.26 389.13

한강까지 거리 7,656 3,558.50 2,424.04 59.13 15,483.57

개발제한구역까지 거리 7,656 2,673.79 1,512.75 0.78 6,873.43

주요상권까지 거리 7,656 181.27 153.19 0.68 3,963.62

차량접근시간(필지 수준)  

중학교 7,656 0.69 0.90 0.00 4.00

고등학교 7,656 0.66 0.88 0.00 4.00

공공의료 7,656 3.18 2.11 0.00 11.00

병의원 7,656 0.00 0.07 0.00 3.00

종합병원 7,656 3.60 2.82 0.00 33.00

대규모점포 7,656 0.52 0.92 0.00 7.00

전통시장 7,656 0.95 1.34 0.00 9.00

버스터미널 7,656 10.41 4.81 0.00 23.00

철도역 7,656 7.90 4.12 0.00 26.00

공항 7,656 49.30 8.77 0.00 73.00

공원 7,656 0.03 0.19 0.00 2.00

대중교통접근시간(필지 수준)  

중학교 7,656 10.56 2.65 5.00 20.00

고등학교 7,656 10.55 2.49 5.00 20.00

공공의료 7,656 14.98 4.67 5.00 35.00

병의원 7,656 5.38 1.33 5.00 15.00

종합병원 7,656 16.29 5.56 5.00 35.00

대규모점포 7,656 9.22 2.89 5.00 25.00

전통시장 7,656 10.17 3.53 5.00 30.00

버스터미널 7,656 28.50 9.18 5.00 60.00

철도역 7,656 23.56 7.63 5.00 50.00

공항 7,656 58.38 16.82 20.00 105.00

공원 7,656 7.99 2.47 5.00 15.00

도보접근시간(필지 수준)  

초등학교 7,656 6.78 2.88 1.00 23.00

중학교 7,656 10.49 4.59 0.00 27.00
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여주고 있다. 기술통계표상 차량, 대중교통, 도보 

접근시간의 최소값이 0인 이유는 특정 필지에서 

차량과 대중교통 이용을 하지 않았거나, 도보 접

근시간 30분 이내에 도시서비스시설이 없는 경우

이다. 아울러 기술통계 결과를 검토하여 건물개

발밀도, 인구밀도 등이 0인 경우와 개발제한구역 

내 위치한 토지의 경우 분석에서 제외하였다.

2. 분석 결과와 해석 

1) 도시서비스시설에 대한 접근시간의 영향 

분석 

<표 5>, <표 6>은 도시서비스시설에 대한 접근

시간이 주거용과 비주거용 토지가격에 미친 영향 

분석 결과이다. <그림 1>과 <그림 2>는 각각 도시

서비스 시설에 대한 접근시간이 주거용 토지가격

과 비주거용 토지가격에 미친 영향을 모형의 계수

로 보여주고 있다. 음의 계수 값은 각 도시서비스

시설에 대한 접근시간이 오래 걸릴수록 토지가격

이 하락함을 의미한다. 따라서 이에 해당하는 토

지 필지에서 각 도시서비스시설에 도달하는 시간

이 적게 걸리면 프리미엄이 높아진다. 이와 반대

로 양의 계수 값은 각 도시서비스시설에 대한 접

근시간이 길수록 토지가격이 상승함을 뜻한다.

(1) 주거용 토지가격 

먼저, 각 도시서비스시설에 대한 접근시간은 

주거용 토지가격에 다음과 같이 영향을 주었다. 

첫째, 차량 접근시간을 기준으로 보면, 고등학교, 

종합병원, 버스터미널, 철도역, 공원 등에 대한 시

간적 접근성이 좋을수록 주거용 토지가격은 높았

다. 대학입시에 고등학교가 중요하므로 통학접근

성에 대한 지불용의액이 높기 때문이다(남형권 ․ 
서원석, 2016). 또한, 고령화로 인해 의료수준이 

높은 종합병원에 대한 접근성이 중요하고(김보경 

외, 2016), 교통거점인 버스터미널과 철도역에 

<표 4> Continued

변수 사례수 평균 표준편차 최소값 최대값

고등학교 7,656 10.59 4.87 0.00 30.00

공공의료 7,656 12.62 10.45 0.00 30.00

병의원 7,656 1.81 1.17 0.00 20.00

종합병원 7,656 11.15 9.96 0.00 30.00

대규모점포 7,656 8.87 5.66 0.00 30.00

전통시장 7,656 10.39 7.21 0.00 30.00

버스정류장 7,656 1.68 0.79 1.00 8.00

지하철역 7,656 7.23 5.16 0.00 30.00

공원 7,656 4.97 2.45 1.00 23.00

인구밀도(집계구 수준)  

인구밀도 7,656 254,000,000 7,770,000,000 0.26 557,000,000,000 
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<표 5> 주거용 토지가격 모형 결과  

변수 

모형 1
(대중교통 오전 6~9시)

모형 2
(대중교통 오후 6~8시)

모형 3
(대중교통 오전 6~오후 10시)

계수 VIF 계수 VIF 계수 VIF

개발밀도(집계구 수준)  

Log(건물개발밀도)   0.00017 1.42   0.000205 1.42 -0.000093 1.42

토지이용 혼합(집계구 수준)  

토지이용 혼합도   0.186*** 2.76   0.175*** 2.75   0.180*** 2.74

주거-비주거 토지 개발 균형도 -0.0487*** 2.43 -0.0442*** 2.43 -0.0437*** 2.42

개별 토지 특성(필지 수준)  

단독주택 -0.0282*** 2.11 -0.0280*** 2.10 -0.0276*** 2.10

연립주택 -0.00137 1.15 -0.00117 1.16 -0.00262 1.16

아파트   0.0877*** 1.97   0.0812*** 1.97   0.0829*** 1.97

주상복합   0.217*** 2.06   0.217*** 2.06   0.218*** 2.06

Log(면적)   0.0766*** 2.37   0.0772*** 2.37   0.0773*** 2.37

평지   0.0846*** 1.38   0.0870*** 1.39   0.0853*** 1.38

형상   0.00227 1.03   0.00303 1.03   0.00228 1.03

도로입면   0.166*** 1.17   0.162*** 1.17   0.165*** 1.17

입지와 교통 특성(필지 수준)  

Log(도심까지 거리) -0.0768*** 1.99 -0.0727*** 1.96 -0.0859*** 1.92

Log(부도심까지 거리) -0.0544*** 2.21 -0.0712*** 2.25 -0.0363*** 2.14

Log(도로/가로망까지 거리) -0.0310*** 1.15 -0.0310*** 1.15 -0.0312*** 1.15

Log(한강까지 거리) -0.184*** 1.84 -0.192*** 1.85 -0.178*** 2.03

Log(개발제한구역까지 거리)   0.0349*** 2.03   0.0281*** 2.03   0.0330*** 2.07

Log(주요상권까지 거리) -0.0109*** 1.20 -0.0107*** 1.21 -0.0103*** 1.21

차량접근시간(필지 수준)  

Log(차량접근시간/중학교)   0.00316 1.42   0.00676 1.43   0.00388 1.43

Log(차량접근시간/고등학교) -0.0417*** 1.49 -0.0378*** 1.49 -0.0359*** 1.49

Log(차량접근시간/공공의료) -0.00189 2.71   0.00156 2.81 -0.00352 2.62

Log(차량접근시간/병의원)   0.0383 1.09   0.0244 1.09   0.0436 1.09

Log(차량접근시간/종합병원) -0.0187*** 3.17   0.00392 3.45 -0.0127** 3.18

Log(차량접근시간/대규모점포)   0.0111 1.56   0.00467 1.52   0.0106 1.52

Log(차량접근시간/전통시장)   0.0776*** 1.70   0.0723*** 1.74   0.0751*** 1.70

Log(차량접근시간/버스터미널) -0.00396 5.00 -0.0566*** 4.53 -0.0374*** 4.34

Log(차량접근시간/철도역) -0.00876 4.72 -0.0178** 5.10 -0.0157* 4.54

Log(차량접근시간/공항)   0.0122* 1.28   0.0169** 1.24   0.0297*** 1.23

Log(차량접근시간/공원) -0.0905*** 1.17 -0.0944*** 1.17 -0.0752** 1.17
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<표 5> Continued

변수 

모형 1
(대중교통 오전 6~9시)

모형 2
(대중교통 오후 6~8시)

모형 3
(대중교통 오전 6~오후 10시)

계수 VIF 계수 VIF 계수 VIF

대중교통접근시간(필지 수준)  

Log(대중교통접근시간/중학교)   0.0365*** 1.59   0.0391*** 1.64   0.0440*** 1.58

Log(대중교통접근시간/고등학교) -0.0019 1.72   0.00274 1.80   0.00657 1.70

Log(대중교통접근시간/공공의료) -0.0066 2.60   0.00727 2.63 -0.0026 2.44

Log(대중교통접근시간/병의원) -0.0184** 1.50 -0.0213*** 1.49 -0.0182** 1.49

Log(대중교통접근시간/종합병원)   0.0250** 3.04 -0.0345*** 3.26 -0.00276 3.02

Log(대중교통접근시간/대규모점포)   0.000148 1.69   0.00104 1.67   0.00168 1.65

Log(대중교통접근시간/전통시장)   0.0322*** 1.84   0.0313*** 1.87   0.0312*** 1.84

Log(대중교통접근시간/버스터미널) -0.130*** 4.40 -0.0528*** 4.07 -0.0931*** 3.93

Log(대중교통접근시간/철도역)   0.0879*** 4.37   0.101*** 4.78   0.100*** 4.24

Log(대중교통접근시간/공항)   0.141*** 1.63   0.204*** 1.50   0.0563*** 1.50

Log(대중교통접근시간/공원)   0.00774 1.46   0.00734 1.44   0.00105 1.44

도보접근시간(필지 수준)  

Log(도보접근시간/초등학교)   0.0154*** 1.05   0.0129** 1.06   0.0163*** 1.06

Log(도보접근시간/중학교)   0.0302*** 1.62   0.0306*** 1.66   0.0303*** 1.63

Log(도보접근시간/고등학교) -0.0144** 1.82 -0.0119* 1.86 -0.0165*** 1.82

Log(도보접근시간/공공의료) -0.00334 1.39 -0.00347* 1.37 -0.000064 1.35

Log(도보접근시간/병의원) -0.0465*** 1.40 -0.0481*** 1.40 -0.0449*** 1.40

Log(도보접근시간/종합병원) -0.00054 1.66 -0.00169 1.67   0.00034 1.66

Log(도보접근시간/대규모점포) -0.0401*** 1.30 -0.0403*** 1.32 -0.0388*** 1.32

Log(도보접근시간/전통시장) -0.0110*** 1.28 -0.0113*** 1.28 -0.0107*** 1.29

Log(도보접근시간/버스정류장) -0.0116** 1.48 -0.0132*** 1.47 -0.0116** 1.48

Log(도보접근시간/지하철역) -0.0289*** 1.15 -0.0236*** 1.16 -0.0282*** 1.16

Log(도보접근시간/공원) -0.00181 1.23 -0.00133 1.24   0.00215 1.23

인구밀도(집계구 수준)  

Log(인구밀도)   0.000253 1.35   0.000228 1.35   0.000315 1.36

상수 16.70***             16.56***             16.83***             

Random effects  

ICC 0.75 0.74 0.76

결정계수  

집계구 내 0.55 0.54 0.55

집계구 간 0.61 0.63 0.60

전체 0.60 0.61 0.59

사례 수 17,163

집계구 수   7,949

주 : 1) * p<0.05, ** p<0.01, *** p<0.001.
2) VIF, variance inflation factor; ICC, intra-class correlation.
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<표 6> 비주거용 토지 가격 모형 결과

변수 

모형 1
(대중교통 오전 6~9시)

모형 2
(대중교통 오후 6~8시)

모형 3
(대중교통 오전 6~오후 10시)

계수 VIF 계수 VIF 계수 VIF

개발밀도(집계구 수준)  

Log(건물개발밀도) -0.00068 1.36 -0.00095 1.36   0.000149 1.50

토지이용 혼합(집계구 수준)  

토지이용 혼합도   0.0342 1.12   0.0297 1.11   0.0403 1.12

주거-비주거 토지 개발 균형도 -0.263*** 1.49 -0.257*** 1.49 -0.251*** 1.50

개별 토지 특성(필지 수준)  

상업용 -0.0771*** 1.26 -0.0756*** 1.26 -0.0778*** 1.26

Log(면적)   0.0571*** 1.65   0.0579*** 1.66   0.0579*** 1.65

평지   0.246*** 1.04   0.256*** 1.04   0.246*** 1.04

형상 -0.00065 1.02   0.000749 1.02 -0.00082 1.02

도로입면   0.331*** 1.27   0.335*** 1.27   0.336*** 1.28

입지 및 교통 특성(필지 수준)  

Log(도심까지 거리) -0.219*** 2.45 -0.209*** 2.46 -0.218*** 2.50

Log(부도심까지 거리) -0.0722*** 1.95 -0.0828*** 1.89 -0.0565*** 1.90

Log(도로/가로망까지 거리) -0.00847 1.29 -0.00979 1.30 -0.0121 1.30

Log(한강까지 거리) -0.137*** 2.00 -0.160*** 2.08 -0.143*** 2.17

Log(개발제한구역까지 거리)   0.0908*** 2.41   0.0731*** 2.46   0.0813*** 2.49

Log(주요상권까지 거리) -0.0496*** 1.19 -0.0539*** 1.19 -0.0492*** 1.19

차량접근시간(필지 수준)  

Log(차량접근시간/중학교)   0.0075 1.47   0.0252 1.49   0.0156 1.49

Log(차량접근시간/고등학교)   0.00148 1.46   0.0129 1.47   0.00792 1.46

Log(차량접근시간/공공의료)   0.0506*** 2.55   0.0485*** 2.70   0.0296** 2.49

Log(차량접근시간/병의원) -0.361 1.09 -0.384 1.09 -0.365 1.09

Log(차량접근시간/종합병원) -0.00024 3.04   0.0404*** 3.23   0.00548 3.09

Log(차량접근시간/대규모점포) -0.0141 1.40 -0.034 1.40 -0.0232 1.40

Log(차량접근시간/전통시장)   0.146*** 1.69   0.127*** 1.72   0.139*** 1.71

Log(차량접근시간/버스터미널) -0.0404* 5.59 -0.102*** 5.26 -0.0992*** 5.06

Log(차량접근시간/철도역)   0.0390** 4.77   0.0413** 5.18   0.0305* 4.76

Log(차량접근시간/공항) -0.0764* 1.86 -0.0631* 1.63   0.0157 1.61

Log(차량접근시간/공원) -0.3 1.04 -0.286 1.04 -0.246 1.04

대중교통접근시간(필지 수준)  

Log(대중교통접근시간/중학교)   0.0453* 1.70 -0.025 1.78   0.0284 1.73

Log(대중교통접근시간/고등학교) -0.00937 1.57   0.0532* 1.61   0.0496* 1.58
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<표 6> Continued

변수 

모형 1
(대중교통 오전 6~9시)

모형 2
(대중교통 오후 6~8시)

모형 3
(대중교통 오전 6~오후 10시)

계수 VIF 계수 VIF 계수 VIF

Log(대중교통접근시간/공공의료) -0.017 2.38   0.0333 2.45   0.0352 2.29

Log(대중교통접근시간/병의원) -0.0387 1.24 -0.033 1.24 -0.0436 1.25

Log(대중교통접근시간/종합병원) -0.0277 2.87 -0.119*** 3.01 -0.0579** 2.84

Log(대중교통접근시간/대규모점포) -0.00273 1.63   0.0059 1.62   0.0113 1.62

Log(대중교통접근시간/전통시장)   0.0197 1.90   0.0142 2.00 -0.00157 2.00

Log(대중교통접근시간/버스터미널) -0.190*** 4.86 -0.116*** 4.48 -0.115*** 4.43

Log(대중교통접근시간/철도역)   0.142*** 4.55   0.110*** 5.06   0.164*** 4.55

Log(대중교통접근시간/공항)   0.284*** 1.95   0.388*** 1.64   0.206*** 1.61

Log(대중교통접근시간/공원)   0.0367* 1.39   0.0268 1.39   0.0182 1.40

도보접근시간(필지 수준)  

Log(도보접근시간/초등학교)   0.0520*** 1.16   0.0406*** 1.18   0.0504*** 1.17

Log(도보접근시간/중학교)   0.0763*** 1.88   0.102*** 1.92   0.0851*** 1.89

Log(도보접근시간/고등학교) -0.0199 1.84 -0.018 1.85 -0.0302* 1.85

Log(도보접근시간/공공의료) -0.0167*** 1.40 -0.0159*** 1.38 -0.0132** 1.38

Log(도보접근시간/병의원) -0.178*** 1.15 -0.174*** 1.16 -0.177*** 1.15

Log(도보접근시간/종합병원) -0.00815 1.55 -0.00742 1.55 -0.00624 1.54

Log(도보접근시간/대규모점포) -0.0753*** 1.42 -0.0785*** 1.43 -0.0785*** 1.44

Log(도보접근시간/전통시장) -0.0254*** 1.41 -0.0215** 1.40 -0.0220** 1.42

Log(도보접근시간/버스정류장) -0.0442*** 1.35 -0.0492*** 1.35 -0.0458*** 1.35

Log(도보접근시간/지하철역) -0.0669*** 1.23 -0.0607*** 1.22 -0.0680*** 1.24

Log(도보접근시간/공원)   0.0285** 1.26   0.0292** 1.27   0.0381*** 1.26

인구밀도(집계구 수준)  

Log(인구밀도) -0.00156 1.17 -0.00156 1.17   0.000308 1.19

상수 18.08***             17.97***             17.75***             

Random effects  

ICC 0.38 0.36 0.40

결정계수    

집계구 내 0.42 0.41 0.42

집계구 간 0.48 0.51 0.47

전체 0.56 0.57 0.56

사례 수 7,656

집계구 수 3,118

주 : 1) * p<0.05, ** p<0.01, *** p<0.001.
2) VIF, variance inflation factor; ICC, intra-class correlation.
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<그림 1> 도시서비스시설에 대한 접근성이 주거용 토지가격에 미치는 영향

<그림 2> 도시서비스시설에 대한 접근성이 비주거용 토지가격에 미치는 영향
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대한 차량 접근성이 좋으면 타 지역으로 이동하는 

데 드는 교통비용이 감소하므로 주거용 토지가격

에 프리미엄이 발생했기 때문으로 추정된다. 아

울러 공원은 맑은 공기와 산책로를 제공하므로 이

에 대한 지불용의액도 높은 것으로 나타났다(김

진유 ․ 이창무, 2005). 반면, 전통시장 주변에서 

발생하는 교통 혼잡과 소음, 공항 인근에서 발생

하는 소음과 공해, 개발제한 등이 주거용 토지가

격에 부정적 영향을 주었다.

둘째, 대중교통 접근시간으로 보면, 병/의원, 

종합병원, 버스터미널에 대한 접근이 쉬울수록 

토지가격이 높았다. 이러한 결과는 대중교통을 

이용한 의료서비스 접근이 중요하고, 앞의 차량 

접근시간의 경우와 마찬가지로 교통거점인 버스

터미널에 대중교통으로 접근하기 좋으면 이동비

용이 절감되기 때문이다. 반면, 중학교, 전통시

장, 철도역, 공항에 대한 접근시간이 길수록 주거

용 토지가격이 높은 패턴을 보였다. 일반적으로 

대학입시에 중학교보다는 고등학교가 중요한 상

황을 반영하는 것으로 보이고 전통시장, 공항의 

경우 대체로 주변 지역에서 발생하는 소음과 개발

제한 등 외부불경제 때문으로 추정된다. 대중교

통에 의한 철도역 접근은 차량보다 이동의 불편함

으로 인해 앞의 차량에 의한 접근성 영향과 정반

대의 효과를 내는 것으로 보인다.

셋째, 도보 접근시간으로 보면, 고등학교, 공공

의료, 병/의원, 대규모점포, 전통시장, 버스정류

장, 지하철역 등에 도달하는 시간이 적게 들수록 

주거용 토지가격이 높았다. 이러한 결과는 도보

로 가기 쉬운 고등학교, 동네 의료시설, 판매시설 

등은 비용 절감과 더불어 이용의 편리성을 높이기 

때문이다. 아울러 대중교통 이용의 편리성이 주

거용 토지가격에 반영된 것이다(Ewing and 

Cervero, 2010). 반면, 초등학교와 중학교는 고

등학교에 비해 상대적으로 여러 곳에 산재해 있

고, 토지 가격이 낮은 지역에 위치하고 있기 때문

으로 해석된다.

(2) 비주거용 토지가격 

각 도시서비스시설에 대한 접근시간은 비주거

용 토지가격에 다음과 같은 영향을 주었다. 첫째, 

차량 접근시간을 기준으로 보면, 버스터미널과 

공항 등에 도달하는 시간이 짧으면 비주거용 토지

가격에 프리미엄 효과를 냈다. 비주거용 토지는 

곧 판매시설과 업무용 부동산을 의미하므로 판매

시설은 버스터미널, 공항 등을 이용하는 유동인

구로 인한 매출액 발생과 원스탑 쇼핑 가능성이 

높아 프리미엄이 발생하고(Brueckner, 2011), 

업무시설의 경우 오피스 기업과 근무자들이 버스

터미널과 공항 등을 이용하여 타 지역으로 이동시 

비용이 절감되기 때문이다. 이 가운데 공항에 대

한 좋은 접근성은 앞에서 분석한 주거용 토지가격 

모형에서 부정적 영향을 주었으나, 차량으로 접

근하기 편한 경우 비주거용 토지가격에 긍정적인 

영향을 주었다. 반면, 공공의료, 종합병원, 전통

시장, 철도역 등으로 차량 이동이 편리한 비주거

용 토지의 경우 가격이 낮아지는 경향을 보였다. 

대체로 공공의료, 전통시장, 철도역 주변의 개발

정도가 낮고, 혼잡과 소음으로 인한 피해가 비주

거용 토지가격을 낮추는 것으로 추정할 수 있다. 

종합병원의 경우, 대체로 토지가격이 높은 지역

에 국지적으로 집중되어 있으므로 서울시 전체 분
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석에서 차량에 대한 접근성이 좋은 경우 비주거용 

토지가격을 낮추는 결과를 보였다.

둘째, 대중교통 접근시간으로 보면, 종합병원

과 버스터미널만 이에 대한 접근시간이 짧으면 비

주거용 토지가격이 높았다. 차량 접근시간과 달

리 대중교통으로 도달하기 쉬운 종합병원과 버스

터미널의 경우 인근 지역에 형성된 상권 형성, 기

업입지, 유동인구로 인해 판매시설의 매출액이 

높아지고 기업활동에 유리하기 때문이다. 반면, 

중학교, 고등학교, 철도역, 공항, 공원 등에 대중

교통으로 편리한 도달은 비주거용 토지가격을 내

리는 효과를 보였다. 그 이유는 비주거용 토지와 

교육시설의 연관성이 상대적으로 약하고, 철도

역, 공항 등에 대중교통으로 이동하는 것이 상대

적으로 불편하여 비주거용 토지가격에 부정적 영

향을 주기 때문이다. 아울러 대중교통에 의한 공

원 방문이 상대적으로 적고, 공원 인근보다는 더 

먼 지역에 판매시설과 업무시설이 자리잡고 있는 

공간 분포 때문으로 보인다. 셋째, 도보 접근시간

으로 보면, 고등학교, 공공의료, 병/의원, 대규모

점포, 전통시장, 버스정류장, 지하철역에 대한 접

근시간이 짧은 경우 비주거용 토지가격이 높았

다. 이러한 결과는 이미 확인한 바와 같이 도보권 

이내에 이러한 시설들에 대한 선호가 매우 높음을 

재확인한 것이다. 반대로, 초등학교, 중학교, 공

원 등은 그 반대의 효과를 보였다. 이는 판매시설

과 업무시설 인근으로부터 초등학교와 중학교가 

멀리 입지해 있고 활동상 연관성이 약하기 때문이

다. 공원의 경우 판매시설과 업무시설과 같은 비

주거용 토지의 경우 주로 공원에서 먼 도시 중심

지와 교통 결절지에 집중하면서 활동한다는 점을 

반영한 것이다.

2) 기타 통제변수에 대한 해석 

이 연구의 주요 초점인 각 도시서비스시설에 

대한 접근시간과 더불어 기타 통제변수도 주거용

과 비주거용 토지가격에 긍정적 혹은 부정적 영향

을 주었다. 먼저, 주거용 토지가격 모형에서 기타 

통제변수의 영향을 보면, 집계구 면적 대비 총 개

발 연면적으로 계산한 개발밀도의 경우 전체 모형

에서 통계적으로 유의미하지 않았다. 토지이용혼

합도는 가격상승요인이지만, 토지이용균형도는 

하락요인이었다. 용도변수로 보면, 참조집단인 

다세대 주택에 비해 아파트와 주상복합 용도에 대

한 지불용의액은 크지만, 단독주택 용도에 대한 

지불용의액은 낮은 것을 알 수 있다. 또한, 넓은 

면적, 평지, 유리한 도로 입면(광대세각, 광대소

각, 광대한면) 등은 모두 주거용 토지가격에 유리

한 조건이다. 입지와 교통특성에서 시청, 부도심, 

도로/가로망, 한강, 주요상권 등에 가까운 주거용 

토지가격은 높았고, 변두리에 위치한 개발제한구

역으로부터 먼 곳의 주거용 토지가격이 비쌌다. 

또한, 인구밀도 변수는 통계적으로 유의하지 않

았다.

한편, 비주거용 토지가격모형의 경우 앞의 주

거용 토지가격모형과 다소 다른 결과를 보였다. 

개발밀도와 토지이용혼합도는 통계적 유의미성

이 없었고, 토지이용 균형도가 높으면 비주거용 

토지가격은 낮았다. 용도변수로 보면, 참조집단

인 업무용 토지에 비해 상업용 토지 용도에 대한 

지불용의액은 낮으며, 넓은 면적, 평지, 유리한 도

로 입면(광대세각, 광대소각, 광대한면) 등은 비
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주거용 토지가격에도 프리미엄을 발생시키는 조

건이었다. 입지와 교통특성에서 시청, 부도심, 한

강, 주요상권 등에 가까울수록, 개발제한구역으

로부터 멀수록 비주거용 토지가격이 높았다. 주

거용 토지가격과 다르게 도로/가로망에 대한 거

리는 통계적으로 유의미하지 않았다. 아울러 인

구밀도는 비주거용 가격 모형에서도 통계적으로 

유의하지 않았다.

Ⅴ. 결론과 시사점 

도시서비스시설에 대한 접근성은 시민 삶의 

질, 도시활력, 이동 효율성, 시설 접근의 형평성, 

부동산 가격 등에 중요한 영향을 미치므로 그동안 

도시연구, 도시계획, 부동산 분야에서 주요 관심

사였다. 이 연구는 서울시를 대상으로 도시서비

스시설에 대한 접근시간이 주거용과 비주거용 토

지가격에 미치는 영향을 분석하였다. 이 연구는 

주거용과 비주거용 토지가격에 긍정적 또는 부정

적 영향을 주는 도시서비스시설을 각각 포착하였

다. 다층회귀모형으로 얻은 핵심적인 연구 결과

를 요약하면, 첫째, 주거용 토지가격 모형결과를 

보면, 대체로 차량과 대중교통을 이용하는 경우 

고등학교, 병/의원, 종합병원, 버스터미널, 철도

역 등이 주거용 토지가격에 긍정적 영향을 준 반

면, 전통시장과 공항은 부정적인 영향을 주었다. 

도보에 의해 접근하는 경우, 고등학교, 공공의료, 

병/의원, 대규모점포, 전통시장, 버스정류장, 지

하철역 등 다수의 도시서비스시설이 주거용 토지

가격을 높이는 효과를 냈다. 둘째, 비주거용 토지

가격 모형결과를 보면, 대체로 차량으로 접근하

는 경우 버스터미널, 공항 등이 긍정적 영향을 주

었고, 대중교통으로 이동하는 경우 종합병원과 

버스터미널만 프리미엄을 발생시켰다. 주거용 토

지가격의 모형결과에 비해, 각 도시서비스시설에 

대한 차량과 대중교통에 의한 접근성 차이가 크게 

다르게 나타났다. 아울러 차량 접근의 경우, 공공

의료, 종합병원, 전통시장, 철도역, 대중교통 접

근의 경우 중학교, 고등학교, 철도역, 공항, 공원 

등은 비주거용 토지가격을 할인하는 효과를 냈

다. 주거용 토지가격의 경우와 비슷하게 도보에 

의해 접근하는 경우, 고등학교, 공공의료, 병/의

원, 대규모점포, 전통시장, 버스정류장, 지하철역 

등 다수의 도시서비스시설이 비주거용 토지가격

을 높이는 효과를 냈다. 아울러 주거용과 비주거

용 토지가격에 공통적으로 대중교통 접근시간대

별로 각 시설별로 다소간 다른 영향을 주었다. 

이 연구의 주요 결과는 도시연구와 부동산분야

에 다음과 같은 시사점을 준다. 첫째, 도시서비스

시설에 대한 접근시간이 주거용과 비주거용 토지

가격에 균일한 영향을 주지 않는다. 이는 각 도시

서비스시설의 특성, 접근을 위한 교통수단 선택, 

시민의 이용행태에 따라 도시서비스시설에 대한 

접근성이 토지가격에 다르게 반영되기 때문이다. 

따라서 도시서비스시설의 공급과 입지 결정, 접

근성 측정에 단순히 물리적 거리나 접근시간만을 

고려하지 말고, 도시서비스시설에 대한 수요자의 

선호, 교통수단, 이용행태를 면밀히 따져 반영해

야 한다. 둘째, 연구 결과 가운데 하나인 도보 접

근시간 기준으로 지불용의액이 높은 시설인 고등

학교, 병/의원, 판매시설, 대중교통 시설 등에 보
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행자가 보다 쉽고 편리하게 도달할 수 있는 방안

을 찾아야 한다. 예를 들어, 각 주거지에서 해당 

시설에 도달하는 데 필요한 가로망을 보행자 친화

적으로 만드는 것이다. 이는 자동차이용보다는 

보행량을 늘려 지속가능한 도시 실현에 도움이 되

는 전략이 될 것이다. 셋째, 이 연구를 통해 토지

가격에 긍정적인 영향을 주는 시설과 부정적인 영

향을 주는 시설을 선별하였다. 예를 들어, 차량, 

대중교통, 도보에 의한 접근시간별로 각 시설이 

토지가격에 미치는 영향이 달라짐을 확인하였다. 

이러한 패턴을 민간 부동산 개발, 투자, 감정평가

와 공공의 도시서비스 관련 의사결정에서 적극적

으로 고려해야 한다. 특히, 부정적 영향을 주는 시

설의 경우 그 영향을 최소화할 수 있도록 토지이

용계획을 조정하고, 소음 등 부정적 영향 차단 시

설 등을 설치할 수 있을 것이다. 

끝으로, 이 연구의 한계에 근거하여 향후 연구

과제를 제안하면 다음과 같다. 첫째, 이 연구에서 

도보에 의한 도시서비스 시설 접근시간은 시간당 

4.5km로 가정하고 측정한 자료를 사용하였다. 

실제 보행속도는 성별, 연령별로 다르기 때문에, 

보다 현실적인 연구를 위해서는 시민들의 보행행

태를 측정하여 관련 연구와 정책에 활용하여야 한

다. 둘째, 도시서비스 시설에 대한 접근시간은 부

동산 가격뿐만 아니라 유동인구, 소매 매출액, 인

구와 고용의 공간적 분포, 토지이용과 도시공간

구조 등 다양한 도시공간현상에 영향을 준다. 따

라서 이와 관련된 지속적이고 다각적으로 연구가 

필요하다. 셋째, 도시서비스시설에 대한 접근성

은 소득별, 계층별, 성별, 연령별로 크게 다를 것

이다. 따라서 도시서비스에 대한 시민의 다양한 

선호와 서비스 이용 행태에 대한 연구도 필수적이

다. 향후 관련연구가 활발하게 진행되어 시민의 

삶의 질을 높이고, 보다 형평성 높은 도시서비스 

시설 접근성이 실현될 수 있기를 기대한다.  
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국문초록

도시서비스시설에 대한 접근성은 시민의 삶 질, 도시활력, 이동 효율성, 시설 이용의 형평성, 부동산 가격 등을 좌우하

는 중요한 요인이다. 그 중요성에도 불구하고 도시서비스시설에 대한 교통수단별 접근시간이 주거용과 비주거용 

토지가격에 미치는 영향에 대한 연구는 많지 않았다. 이 연구는 서울시를 대상으로 도시서비스시설에 대한 차량, 

대중교통, 도보에 의한 접근시간이 주거용과 비주거용 토지가격에 미치는 영향을 분석하였다. 다층회귀모형으로 

분석한 결과, 주거용과 비주거용 토지가격에 차량으로 접근하는 경우 버스터미널, 대중교통으로 접근하는 경우 종합병

원, 버스터미널, 도보로 접근하는 경우 고등학교, 공공의료, 병/의원, 대규모점포, 전통시장, 버스정류장, 지하철역이 

공통적으로 이에 대한 접근성이 좋을수록 긍정적인 영향을 주었다. 이 연구의 결과는 앞으로 도시서비스시설의 공급과 

입지, 접근성의 개선, 보행친화 도시 조성 등 공공과 민간의 관련 의사결정에 기초 자료가 될 것이다. 

주제어 : 도시서비스시설, 접근시간, 토지가격, 다층회귀모형, 서울


