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            초록
          
        

        
          This study examines the discrepancy between commuting time and commuting satisfaction by classifying heterogeneous commuter groups and identifying key influencing factors. Focusing on workers in Gyeonggi Province, South Korea, a Gaussian Mixture Model (GMM)was applied to classify four commuter groups based on the mismatch between actual commuting time and perceived satisfaction. These include groups with long commutes but high satisfaction, as well as those with short commutes but low satisfaction. To identify the determinants of dissatisfaction, a binary logistic regression model was employed. The results revealed that public transportation use, emotional well-being, income level, and caregiving responsibilities significantly affect commuting satisfaction. Notably, public transportation users were 2.8 times more likely to express dissatisfaction compared to private car users, even in short-distance commutes. These findings suggest that beyond reducing travel time, policies should focus on improving the quality of the commuting experience, including transfer efficiency, waiting times, and flexibility in commuting arrangements. The study further proposes that urban and transport policies incorporate subjective commuting experiences, emphasizing the role of mobility options and social conditions in shaping satisfaction. It also offers empirical support for identifying a “tolerable commuting time threshold,” contributing to the development of more resilient and inclusive commuting environments.
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      Ⅰ. 서 론
      근로자의 통근시간(commuting time)과 통근거리(commuting distance)가 길어지는 현상은 개인적 및 사회적으로 다양한 문제를 초래한다. 장거리 통근은 근로자의 건강에 부정적인 영향을 미칠 뿐만 아니라(Christian, 2012), 사회적 활동 시간의 단축으로 인해 삶의 만족도를 저하시킬 수 있다(Sandow and Westin, 2010). 또한, 통근시간 증가로 인해 에너지 소비 증가, 환경오염, 대기질 악화 등 여러 사회적 비용이 발생한다.

      한국의 경우, 하루 평균 통근시간이 50분을 초과하며 이는 OECD 회원국 중 상위권에 속한다(OECD, 2016). 이러한 긴 통근시간은 근로자가 자기 계발이나 여가 활동에 투자할 수 있는 시간을 감소시켜 전반적인 행복감 저하로 이어질 가능성이 높다(진은애·진장익, 2017; 진장익 외, 2017). 이에 대응하여 한국 정부는 광역급행철도 도입, 광역버스 확대 및 개선, 스마트모빌리티, 스마트워크 등 통근시간 단축을 목표로 하는 다양한 정책을 시행하고 있다.

      그러나 통근시간이나 통근거리의 단순한 감소가 통근자의 주관적 만족도를 반드시 향상시키는 것은 아니다. 직장과 주거지가 지나치게 가까울 경우에도 삶의 질이 낮아질 수 있으며, 반대로 긴 통근시간에도 높은 만족도를 경험할 수 있다(Morris and Zhou, 2018). 이는 소득 증가, 주관적 웰빙 수준, 기대수명과 같은 객관적 건강 지표와 자가 평가된 건강 상태 간의 괴리 현상에서 나타나는 주관적 인식과 객관적 상황 간의 불일치를 반영한다. OECD의 ‘2020 삶의 질’ 보고서에 따르면, 한국은 객관적 지표가 지속적으로 개선되고 있음에도 불구하고 주관적 평가는 여전히 낮은 수준에 머물러 있다. 이는 국가 교통정책이 시간, 거리, 비용과 같은 물리적 개선을 넘어 국민의 전반적인 교통 만족도를 높이는 것을 목표로 삼아야 함을 시사한다.

      본 연구는 다양한 주관적 지표 중 통근시간 만족도에 주목한다. 통근시간과 통근시간 만족도 간 관계는 단순히 시간이 늘어날수록 만족도가 감소하는 일방적인 경향이 아니라, 중간 수준에서 만족도가 가장 낮고 양극단에서는 상대적으로 높게 나타나는 V자형의 경향을 보일 가능성이 있으며, 이는 통근시간 만족도가 통근시간 자체뿐만 아니라 통근 경로의 편리성, 교통수단의 안락함 등 다양한 변수에 의해 영향을 받는다는 점을 시사한다(장재민 외, 2019). 따라서 통근시간의 단순한 감소보다는 통근시간 만족도를 개선하는 것이 근로자의 삶의 질을 향상시키는 데 더 중요하다. 본 연구의 목적은 이러한 관점에서 통근자의 삶의 질을 높이기 위한 방안을 모색하는 것이다.

      통근시간 만족도는 통근 관련 변수뿐 아니라 개인, 가족, 지역 사회 요인 등 다양한 요소들에 의해 영향을 받는다. 이를 포괄적으로 분석하기 위해 본 연구는 삶의 질을 결정하는 여러 영역을 아우르는 설문 자료를 활용하였다. 분석 자료는 경기연구원(Gyeonggi Research Institute, GRI)의 ‘2016 경기도민 삶의 질 조사’에서 추출하였으며, 경기도 31개 시·군에 거주하는 가구주 중 통근활동을 하는 근로자 15,887명을 대상으로 한다.

      본 연구는 통근시간별로 통근시간에 만족하는 근로자와 불만족하는 근로자를 구분하고, 각 집단에 영향을 미치는 요인을 분석하였다. 예를 들어, 장시간 통근자 중 만족 집단과 불만족 집단 간 차이를 규명하거나, 단시간 통근자임에도 불만족하는 집단의 특성을 진단하였다. 이러한 분석을 통해 집단 간 이질성을 식별하기 위해 가우시안 혼합 모델(Gaussian Mixture Model)을 활용하였으며, 두 집단 간 차이를 확인하기 위해 이항 로지스틱 회귀분석(Binary Logistic Regression)을 수행하였다.

      연구의 구성은 다음과 같다. 제2장에서는 통근시간과 만족도에 관한 선행연구를 체계적으로 검토하였다. 제3장에서는 분석자료와 연구 방법론을 상세히 소개하며, 통근시간 및 만족도에 대한 현황과 기초 통계 분석을 제시하였다. 제4장에서는 가우시안 혼합 모델과 이항 로지스틱 회귀분석을 적용한 결과를 제시하고 이를 해석하였다. 마지막으로, 제5장에서는 연구 결과를 기반으로 주요 시사점을 도출하고 향후 연구 방향을 논의하였다.

    

    

  
    
      Ⅱ. 선행연구 검토
      
        1. 통근시간 및 만족도의 이론적 배경
        통근시간은 도시, 교통, 부동산, 지리학 등 복합적인 요소와 연관성이 있어 오랫동안 관심이 높은 연구주제로 사용되고 있으며 현재까지 다양한 분야와의 융복합 연구가 진행되고 있다. 통근시간 관련 선행연구들은 통근시간의 단축과 비용 절감에 초점을 맞춰왔으나 최근 삶의 질이 중요한 만큼 통근시간 만족도에 관한 연구가 증가하고 있다.

        Stutzer and Frey(2008)는 통근시간이 길어질수록 행복 수준과 삶의 만족도가 감소한다고 강조했으며, Koslowsky et al.(2013)은 통근 스트레스가 가정불화로 이어질 수 있다고 밝혔다. 이에 많은 사람들이 직장 근처에 거주하려 하지만, 김수한(2020)은 긴 통근시간이 시간관리 어려움과 스트레스를 유발할 수 있으나, 직주근접한 경우에도 삶의 만족도가 낮을 수 있다고 주장하며 이를 ‘통근의 역설’로 설명했다. 이는 통근시간의 길이보다 통근에 대한 주관적 만족도가 더 중요함을 시사한다.

        이러한 논의는 단순히 통근시간을 줄이는 것보다 통근 만족도를 결정짓는 질적 요인을 분석하는 새로운 접근이 필요함을 보여준다. 본 연구는 통근시간 만족 여부를 정량적으로 구분하고, 이에 영향을 미치는 다양한 요인을 체계적으로 분석하고자 한다.

      

      
        2. 통근시간 및 만족도에 미치는 요인
        본 연구는 통근시간 만족도에 관한 선행연구들을 네 가지 주요 범주로 분류하여 검토하였다(Table 1). 이 범주는 교통특성, 도시 및 부동산 특성, 인구학적 요인, 개인적 요인으로, 각 범주는 통근시간의 물리적 길이뿐만 아니라 주관적 경험과 삶의 질에 미치는 복합적인 영향을 반영하고 있다.

        
          Table 1. 
				
          

          
            Summary of previous studies affecting commute time and satisfaction
          
          

        

        
        

        교통특성에서, 통근시간에 영향을 미치는 중요한 요인 중 하나는 교통수단이다. 연구에 따르면, 장거리 통근 시 철도 이용에 대한 만족도가 높으며(St-Louis et al., 2014), 단거리 통근 시에는 버스 및 자전거 이용자들이 높은 만족도를 보였다(Gatersleben and Uzzell, 2007). 또한, 교통 혼잡도와 대기시간 역시 통근 만족도에 중요한 역할을 한다. 혼잡한 교통 환경에서의 통근은 스트레스를 유발하여 만족도를 낮춘다(Evans et al., 2002). 차내 혼잡도 역시 만족도를 저하시키는 요소로 작용한다(Wener et al., 2003).

        도시 및 부동산 측면에서, 거주지와 직장의 물리적 거리 및 부동산 가격은 통근시간과 만족도에 중요한 영향을 미친다. 높은 주거 비용으로 인해 도심 외곽으로 거주지를 이전한 사람들은 더 긴 통근시간을 감수해야 하며, 이는 통근 만족도에 부정적인 영향을 미친다(Crozet and Joly, 2004). 특히, 급행전철과 BRT(Bus Rapid Transit) 도입은 통근시간 단축과 만족도 상승에 긍정적인 영향을 미치는 것으로 나타났다. 예를 들어, Crozet and Joly(2004)의 연구에서는 급행전철 도입 후 통근시간이 평균 30% 단축되었으며, 만족도가 25% 증가한 것으로 보고되었다. 이러한 결과는 통근시간 단축이 단순한 이동 효율성을 넘어, 주관적 만족도와 직접적으로 연결될 수 있음을 시사한다.

        성별, 연령, 소득, 학력, 혼인 상태 등 인구학적 요인도 통근시간과 만족도에 영향을 미친다. 여성은 자녀 돌봄 등의 가사 책임으로 인해 상대적으로 짧은 통근시간을 가지는 경향이 있지만, 이는 만족도의 직접적인 증가로 이어지지 않을 수 있다(Lee and McDonald, 2003). 또한, 소득이 높을수록 긴 통근시간으로 인한 경제적 부담을 덜 느껴 만족도가 더 높아질 수 있다(Evans et al., 2022). 한편, 기혼자는 미혼자에 비해 통근시간을 더 효율적으로 활용하려는 경향을 보이며, 이는 만족도의 차이를 유발할 수 있다(Silveira Neto et al., 2015).

        통근시간은 개인의 성격과 태도, 수면시간, 여가시간 등에도 영향을 미친다. 통근시간이 길수록 개인이 가족이나 친구와의 시간을 가지기 어려워 사회적 활동이 줄어들고, 이로 인해 만족도가 낮아질 수 있다(Putnam, 2000). Nie et al.(2015)의 연구는 수면시간이 부족할 경우 통근으로 인한 피로가 심화되며, 이는 직무 성과와 정신 건강에도 부정적인 영향을 미친다고 보고하였다. 이는 통근시간 관리가 개인의 삶의 질뿐만 아니라 생산성에도 중요한 요소임을 나타낸다.

        본 연구는 단순히 통근시간의 절대적 길이보다는, 통근시간 만족도에 영향을 미치는 다양한 요인을 규명함으로써 통근자의 주관적 만족도를 제고하고, 궁극적으로 삶의 질을 향상시킬 수 있는 정책적 시사점을 제안하는 데 그 목적이 있다. 이는 통근시간 감소라는 물리적 목표를 넘어, 통근자의 주관적 경험과 만족도를 고려한 정책 설계의 필요성을 뒷받침하는 중요한 연구라 할 수 있다.

      

    

    

  
    
      Ⅲ. 분석자료 및 방법
      
        1. 분석자료
        본 연구는 통근시간 만족도를 결정하는 요인을 파악하기 위해 경기연구원(Gyeonggi Research Institute, GRI)이 2016년 여름 실시한 제1차 ‘경기도민 삶의 질 조사’ 원자료(micro-level data)를 활용하였다. 해당 자료는 조사 당시 만 19세 이상 경기도민을 대상으로 한 가구 방문조사를 통해 구축되었으며, 조사대상은 경기도 2만 가구의 가구주이며, 표집과정에서 553개 집계구에서 표본을 추출하였다. 이는 경기도 31개 시·군을 모두 포함하며 거의 대부분의 읍·면·동을 아우른다. 그리고 31개 시·군 각각의 표본 대표성을 확보하고자 시군별 최소 600가구씩 18,600가구를 조사했으며, 인구 규모에 비례해 추가로 1,400가구를 할당했다(이병호·손웅비, 2017).

        조사표에서 통근시간 만족도는 Likert 4점 척도(1. 매우 불만, 2. 불만, 3. 만족, 4. 모름)로 구성되었지만, 본 연구에서는 통근을 하는 근로자 중 ‘모름’으로 답한 응답자를 제외한 15,887명을 분석표본으로 설정하였다.

      

      
        2. 통근시간 및 통근시간 만족도 특성 분석
        경기도에 거주하는 근로자의 통근시간 및 통근시간 만족도의 현황은 <Table 2>와 같다. ‘경기도민 삶의 질 조사’ 응답자의 편도 기준 통근시간은 41.3분으로 나타났다. 그리고 근로자 가운데 81.5%가 통근시간에 만족하고 있으며 이들의 편도 기준 평균 통근시간은 38.5분이다. 한편, 통근시간에 불만족스러운 근로자는 18.5%이며 이들의 평균 통근시간은 52.7분으로 상대적으로 시간이 길게 나타남을 보였다. 여기서 ‘매우 불만’의 비율이 1% 미만인 만큼 아래에서는 ‘불만’ 및 ‘매우 불만’을 합산하여 분석하였다.

        
          Table 2. 
				
          

          
            Commute time and satisfaction with commute time
          
          

        

        
        

        <Table2>에서 보이는 결과는 일견 통근시간과 통근시간 만족도 간의 선형 관계가 있는 것으로 해석될 수 있다. 그러나 <Figure1>에서 제시한 통근시간대별 통근시간 및 통근시간 만족도 간의 상관관계를 살펴보면 2개 이상의 분포가 혼합되어 있음을 볼 수 있다. 통근시간이 길어질수록 ‘통근시간이 만족스럽다’는 응답은 줄어들고 있지만 대략 50분을 넘게 되면 다소 주춤하거나 오히려 상승하는 이질적인 추세를 보인다(Figure 1a). 이는 통근시간 만족도는 일정 시간까지 통근시간의 영향을 강하게 받지만, 어느 시점을 넘은 이후로는 통근시간이 아닌 다른 변수들의 영향을 받고 있음을 의미한다. 특히, 통근시간이 50분에서 90분까지 소요되는 집단에서 통근시간을 제외한 다른 변수들에 영향을 크게 받는 것으로 보인다.

        
          
          

          Figure 1. 
				
          

          
            Analysis concept between groups of those who are satisfied and dissatisfied with commuting time
          
          

          

        

        통근시간에 만족하는 집단은 인구학적, 사회경제적 측면에서 동질성을 보이지 않으며 구성적 이질성(compositional heterogeneity)이 두드러진다고 판단된다. 즉, 통근시간 만족도 분포는 복수의 분포가 혼재되어 있는데 이를 식별하기 위해서 본 연구는 혼합분포가 겹치는 지점을 기준으로 통근시간이 짧고 이에 만족하는 집단과 통근시간이 길지만 만족하는 집단을 구분하였다. 마찬가지로 <Figure 1b>의 통근시간 불만족자 집단 역시 두 개 이상의 분포가 혼합되어 있는 것을 볼 수 있으며 이 역시 분포가 겹치는 지점을 기준으로 통근시간의 길고 짧음을 나눌 수 있다. 본 연구는 두 개 분포를 구분할 방법으로 가우시안 믹스쳐 모델을 사용하였다.

        <Figure 1a>에서 통근시간 만족자 중 통근시간이 짧은 그룹을 Group-A로, 통근시간이 길지만 만족하는 그룹을 Group-B로 정의하였다. 마찬가지로, <Figure 1b>에서 통근시간 불만족자 중 통근시간이 짧지만 불만족하는 그룹을 Group-C로 정의하였으며, 통근시간이 길고 불만족하는 그룹을 Group-D로 정의하였다. Group-A와 Group-D는 각 통근시간 만족 및 불만족의 기준이 되는 그룹을 지정하였으며, 본 연구는 통근시간과 만족도 간 관계가 일관되지 않고 집단별로 상이하게 나타나는 Group-B와 Group-C의 특성을 도출하였다.

      

      
        3. 분석방법
        본 연구는 통근시간과 만족/불만족 간의 관계를 심층적으로 분석하기 위해 근로자 집단을 통근시간과 만족 여부에 따라 네 그룹으로 구분하고, 각 그룹의 특성을 비교하는 것을 목적으로 한다. 특히, 통근시간이 만족과 불만족에 미치는 영향뿐만 아니라 통근시간의 길이와 만족도 간 상반된 특성을 보이는 그룹(통근시간이 길지만 만족하는 그룹과 통근시간이 짧지만 불만족하는 그룹)이 어떤 요인에 의해 영향을 받는지 분석하고자 한다. 이를 위해 먼저 가우시안 믹스쳐 모델(GMM)을 활용해 통근시간과 만족도 데이터를 기반으로 내재된 이질성을 식별하였으며, 이를 통해 Group-A(짧고 만족), Group-B(길지만 만족), Group-C(짧지만 불만족), Group-D(길고 불만족)로 분류하였다(Figure 1).

        이후 분석의 명확성과 비교의 용이성을 위해, 만족자 그룹(Group-A, B)과 불만족자 그룹(Group-C, D)을 각각 이항 변수로 재구성하였다. 만족자 그룹은 Group-A를 기준(0), Group-B를 비교 대상(1)으로, 불만족자 그룹은 Group-D를 기준(0), Group-C를 비교 대상(1)로 설정하였다. 이를 바탕으로 분석 방법으로 이항 로지스틱 회귀분석(Binary Logistic Regression)을 사용하였다. 이 분석은 종속변수가 0과 1로 구분될 때 적합하며, 본 연구의 만족 여부와 통근시간 간 관계를 설명하는 데 적절하다.

        이항 로지스틱 회귀분석을 통해 만족자 그룹에서는 통근시간이 길지만 만족하는 그룹(Group-B)이 어떤 요인에 의해 영향을 받는지 분석하였고, 불만족자 그룹에서는 통근시간이 짧지만 불만족하는 그룹(Group-C)이 어떤 요인에 의해 영향을 받는지를 분석하였다. 이는 통근시간과 만족도 간의 관계에서 기존의 단순한 상관관계를 넘어 통근시간의 길이와 만족/불만족 간 상반된 특성을 보이는 그룹들의 주요 결정 요인을 파악하는 데 기여한다.

        
          1) 가우시안 믹스쳐 모델
          가우시안 믹스쳐 모델(Gaussian Mixture Model, GMM)은 가우시안 분포가 여러 개 혼합되어 구성된 소프트 클러스터링(soft clustering) 알고리즘을 의미한다. 단순한 형태의 가우시안 분포 K개를 혼합하여 혼합분포 형태로 확률적으로 할당하도록 표현하는 것이 GMM의 기본적인 논리이다. GMM은 관찰된 변수 값이란 정보를 이용해 복수의 집단 내지는 계층(class)을 식별한다는 점에서 구조방정식모형(Structural equation model, SEM)의 하위영역이며, 특히 잠재계층분석(Latent class analysis, LCA) 모형과 연관되어 있다.

          GMM은 주어진 데이터 x에 대해 x가 발생할 확률은 식 (1)과 같이 K개의 가우시안 확률밀도함수의 합으로 표현할 수 있다. 식 (1)에서 N(x|μk,σk)는 평균값과 표준편차를 가지는 가우시안 분포를 의미하며, πk는 혼합계수(mixing coefficient)로 k번째 군집에 대한 가우시안 분포 모델이 선택될 확률을 나타낸다. 이 혼합계수 πk는 식 (2)의 두 조건을 만족해야 한다. 즉, GMM을 학습시킨다는 것은 주어진 데이터 Xi={x1,x2,⋯, xN}에 대하여 적절한 πk, μk, σk를 추정하는 것을 의미한다.
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          다음으로 식 (3)과 같이 사후확률을 계산하기 위해 K차원을 가진 잠재변수(latent variable) Zk를 이용해 분석이 가능하다. 클러스터 k번째에 해당하는 가우시안 분포를 조건부 확률로 표현하면 식 (4)와 같이 표현할 수 있고, 조건부 사후확률은 식 (5)와 같이 정의할 수 있다.
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          대부분의 선행연구는 통근시간과 만족도 간의 단순한 상관관계에 주목하여, 통근시간이 길지만 만족하거나 짧지만 불만족하는 비전형적 조합을 충분히 다루지 못했다. 본 연구는 이러한 공백을 보완하고자, 통근시간과 만족도 간의 복합 조합 구조를 가우시안 혼합 모형을 통해 실증적으로 식별하고 분석한 점에서 차별성을 갖는다.

          GMM은 통근시간과 만족도 분포에 기반해 만족/불만족 집단 간 이질성을 통계적으로 식별하고, 양자 간 복합적 관계를 분석할 수 있도록 한다. 본 연구는 GMM을 활용해 통근시간 만족 집단과 불만족 집단을 세분화하고, 이들 간의 차이를 비교함으로써 기존 연구에서 간과된 복잡한 패턴을 설명하고자 하였다.

          이때 GMM은 통근시간의 길이를 임의로 나누지 않고, 분포 내 잠재된 이질성을 식별하는 도구로 활용되었다. 각 분포 간 사후확률이 동일해지는 절단값(예: 43분, 49분)을 도출함으로써, 만족 및 불만족 집단의 기준값을 제시하였다. 즉, GMM은 통근시간을 직접 설명하기보다는, 후속 로지스틱 회귀분석에서 집단 구분의 객관성을 확보하는 전처리 기법으로 기능하였다.

        

        
          2) 이항 로지스틱 회귀분석
          로지스틱 회귀분석은 설명변수와 범주형 종속변수 간의 관계를 모형화하는 통계 방법론으로, 종속변수를 직접 예측하기보다는 두 개의 범주 중 하나에 속할 확률을 추정하는 데 사용된다. 특히, 이항 로지스틱 회귀분석(Binary Logistic Regression)은 종속변수가 두 개의 범주(클래스)를 가지며, 주어진 설명변수에 따라 한 범주가 발생할 확률을 계산한다.

          본 연구는 통근시간 ‘만족’ 상태 내에서 시간의 길이에 따른 이질성을 규명하고자, 만족 집단 내 단거리(Group-A)와 장거리(Group-B) 만족자를 비교하는 이항 로지스틱 회귀분석을 수행하였다. 이는 통근시간 자체보다 만족을 유지하는 조건을 밝히는 데 중점을 둔 분석으로, 연구의 핵심 목적과 부합한다(<Figure 1> 참조). 또한, 불만족 집단에서는 단거리 불만족(Group-C)과 장거리 불만족(Group-D) 간의 비교를 통해 Group-C에 속할 확률을 추정하였다. 이는 심리적·경제적 취약성이 통근 불만족에 미치는 영향을 규명하기 위한 것이다. P(X)는 [0,1] 범위 내의 값을 가지게 되며, 로지스틱 회귀분석으로 P(X)는 

로 치환할 수 있다. 이는 최종적으로 식 (8)과 같이 종속변수를 정의할 수 있다.
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          3) 변수선정 및 특성 분석
          본 연구에서 종속변수는 통근시간 만족자 그룹과 불만족자 그룹으로 분류하였으며, 설명변수는 선행연구를 참고하여 교통 및 주거 환경 특성과 인구학적, 사회학적, 경제적 특성들을 변수로 선정하였다. 교통 특성으로는 승용차 및 대중교통 이용환경, 어린이 교통안전, 승용차소유여부, 통근수단 등으로 구분할 수 있다. 승용차와 대중교통 이용환경은 거주지 인근 자가용 또는 대중교통 접근환경 만족도를 의미하며, 어린이 교통안전 변수는 거주지 인근 어린이 교통안전환경 만족도를 의미한다. 이 변수들은 만족도를 나타내는 변수로, 4점 척도(1. 매우 불만, 2. 불만, 3. 만족, 4. 모름)로 구분하였다. 교통특성 중 승용차소유 변수는 가구의 승용차 소유여부를 나타내며, 통근수단은 승용차, 대중교통(버스 및 지하철), 무동력(보행 및 자전거), 기타(바이크, 통근버스, 카풀 등) 4가지 범주형으로 구분하였다.

          주거특성에서는 자가주택 소유 여부 데이터를 활용해 자가소유를 구분하였고, 편의시설은 4점 척도를 이용해 거주지 인근 편의시설 만족도 데이터를 활용하였다. 또한, 거주지의 거주 연도는 연속형 변수로 사용하였다.

          인구 및 사회경제적 특성 중 개인 활동에 대한 영역으로 수면시간, 여가시간, 규칙적 운종, 주관적 건강상태, 일상느낌, 이웃관계 변수를 활용하였다. 본 연구에서 수면시간 변수는 분(minute) 단위 기준으로 연속형 변수로 사용되었으며, 여가시간은 4점 척도를 이용해 만족도 변수로 사용하였다. 운동 관심 변수는 규칙적인 운동의 수행 여부를, 주관적 건강상태 변수는 자신의 건강 정도를, 일상 느낌 변수는 일상동안의 부정적인 생각을, 이웃 관계 변수는 이웃 관계의 만족도를 나타내는데, 이 변수들은 4점 척도로 구분하였다. 인구학적 특성에는 개인의 성별, 연령, 가구원수, 결혼 여부, 학력(대학 졸업 여부), 초중고 및 영유아 자녀 여부를 나타내는 변수를 사용하였다. 사회경제적 특성에서 정규직 여부를 나타내는 업무안정 변수와 자영업 여부 변수는 범주형 변수로 구분하였다. 또한, 직장경력 변수는 현 직장의 근속 연도를 나타내며, 소득변수는 만 원 단위 기준으로 응답자의 월급을 나타낸다.

          다음은 설명변수에 대한 빈도 분석 결과이다(Table 3). 본 연구에서 설명변수는 범주형(이분형, 서열형)과 연속형으로 구성되어 있는데, 변수형 변수는 비율 및 표본수를 기준으로 연속형 변수는 평균값을 기준으로 제시하였다.
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              Frequency analysis results for explanatory variables
            
            

          

          
          

        

      

    

    

  
    
      Ⅳ. 분석 결과
      
        1. 통근시간 만족자 집단 분석 결과
        본 연구는 통근시간 만족자 그룹 내 이질성을 규명하기 위해 가우시안 믹스쳐 모델(GMM)을 사용하여 두 개의 주요 분포를 식별하였다. 첫 번째 그룹(Group-A)은 통근시간이 짧으면서 만족하는 응답자 그룹으로 전체의 67%를 차지하며, 평균 통근시간은 23.19분, 표준편차는 9.27분으로 나타났다. 반면, 두 번째 그룹(Group-B)은 통근시간이 길지만 만족하는 그룹으로 전체의 33%를 차지하며, 평균 통근시간은 69.57분, 표준편차는 17.15분으로 분석되었다. GMM 결과에 따르면 통근시간이 43분일 때 두 그룹에 속할 확률이 동일하며, 이를 기준으로 통근시간이 43분 이하인 경우 Group-A에, 43분 초과인 경우 Group-B에 속할 가능성이 높아진다. 이는 Group-A가 통근시간에 영향을 크게 받는 반면, Group-B는 통근시간 외의 요인에 의해 만족도가 영향을 받는 것을 시사한다(Figure 2). 이때 설정된 43분이라는 절단값은 GMM에서 두 분포 간 발생 확률이 동일해지는 시점으로, 데이터에 내재된 이질성을 기반으로 산출된 기준이다. 이는 분석 대상인 경기도 지역의 통근환경 특성을 반영한 결과로, 동일한 분석 틀을 타 지역에 적용할 경우 경계값은 달라질 수 있다.

        
          
          

          Figure 2. 
				
          

          
            Group distribution of commute time satisfaction through GMM
          
          

          

        

        본 연구는 Group-A(통근시간 만족, 통근시간 43분 이하로 길지 않은 그룹)와 Group-B (통근시간 만족, 통근시간 43분 초과로 긴 그룹)의 특성을 비교하기 위해 Group-A를 0으로, Group-B를 1로 코딩한 뒤, 이항 로지스틱 회귀분석을 실시하였다(Table 4). 회귀분석 결과, 통근시간이 길지만 만족하는 Group-B에 속할 확률에 영향을 미치는 주요 요인들이 확인되었고 Hosmer-Lemeshow 검정에서 유의확률이 0.05 이상으로 모형의 적합성이 확인되었다.

        
          Table 4. 
				
          

          
            Results of binary logistic analysis of commute time satisfaction
          
          

        

        
        

        통근수단별 특성을 보면, 승용차 대비 대중교통을 이용하는 근로자는 Group-B에, 도보 및 기타 수단은 Group-A에 속할 가능성이 높게 나타났다. 본 연구에서는 대중교통을 버스와 철도로 구분하지 않고 분석하였으므로, 구체적인 수단별 해석에는 한계가 있다. 다만, 선행연구에 따르면 철도(특히 지하철)는 장거리 통근에서 이용 비중이 높은 수단이며(Maoh and Tang, 2012; Jones et al., 2008), 한국에서도 통근 거리가 길수록 지하철 이용이 늘어난다는 경향이 확인된 바 있다(장재민·김태형, 2016). 따라서 Group-B에서 대중교통 이용 비중이 높은 특성은, 이러한 선행연구와 맥락을 같이할 가능성이 있다.

        주거지역 환경의 영향을 살펴보면, 어린이 교통안전은 주로 학교 주변 통학로의 안전을 의미하는데 그 수준에 만족한다는 것은 거주지역 교육환경에 만족하는 것으로도 해석할 수 있다. 특히 한국의 수도권에서 지역 교육환경은 거주지 입지선택에 큰 영향을 준다는 측면에서, 어린이 교통안전 수준에 만족한다는 것은 비록 장시간 통근을 하더라도 통근시간에 만족하게끔 이끄는 원인으로 작용한다. 그리고 회사가 이전하거나 자신이 이직할 경우에 이사하는 것은 지역의 교육환경, 가구원들의 상황 등에 영향을 받기 때문에 쉽지 않다. 그러므로 거주년도가 길다는 것은 사는 지역에 만족한다는 것을 뜻하며 이를 유지하기 위해 직장의 위치가 멀어지고 통근시간이 길어지더라도 이를 용인하고 있음을 암시하고 있다. 그런데 여기서 주목할 사실은 선호하는 지역에 거주하는 것은 해당 지역에 주택을 소유하는 것과 일치하지 않는다는 점이다. 이는 주택을 소유하는 경우 통근시간이 짧은 Group-A에 속할 확률이 높다는 결과를 통해 나타났다.

        개인의 사회인구학적 요인을 보면, 남성 그리고 미혼자 집단에서 통근시간이 상대적으로 긴 Group-B에 속할 확률이 높다. 여성은 자신이 원하는 직업이 아닌 집 근처에서 직장을 얻을 확률이 높은데, 이로 인해 남성에 비해 통근시간이 짧은 편이다(Hong et al., 2018). 나아가 기혼 여성이 보육 및 가사에 대해 더 큰 책임을 맡고 있다는 현실(Taylor et al., 2015; Gimenez-Nadal and Molina, 2016)을 비춰볼 때 이들의 통근시간이 상대적으로 짧다는 결과는 설명이 가능하다. 아울러 영유아 자녀가 있을수록 통근시간이 상대적으로 긴 Group-B에 속할 확률이 높게 나타났다. 서울시 외곽에 위치한 경기도에 거주하는 젊은 직장인의 상당수는 서울시로 출퇴근하는 현실을 감안할 때 신혼 또는 결혼 초기 부부는 부동산 구매에 대한 진입장벽이 높은 서울시 대신 경기도에 거주하면서 통근하는 것으로 해석된다. 한편, 경제적 요인으로는 소득이 높을수록 통근시간이 길지만 만족하는 Group-B에 속할 확률이 높게 나타났다. 일반적으로 저소득 근로자는 고소득자에 비해 통근시간이 짧은 편이다(Manaugh et al., 2010). Nie and Sousa-Poza(2018)에 따르면, 통근 거리 증가는 통근비용을 증가시키지만, 이런 부정적 영향을 수입이 상쇄시키는 것으로 나타났다. 즉, 임금 인상률은 근로자의 통근시간을 통계적으로 유의미한 수준에서 증가시킨다.

      

      
        2. 통근시간 불만족자 집단 분석 결과
        앞에서 언급한 바와 같이, GMM을 사용하여 통근시간에 불만족하는 통근자 집단을 구분하였다. <Figure 3>에 따르면, Group-C는 통근시간 불만족 집단의 43%를 차지하며 이들의 평균 통근시간은 35.7분, 표준편차는 11.5분이다. Group-D는 통근시간 불만족자의 57%를 보이며 평균 통근시간 65.7분, 표준편차 21.5분으로 나타났다. 두 그룹의 특성을 보면 Group-C는 통근시간이 짧음에도 통근시간에 불만족스러운 집단, Group-D는 통근시간이 길고 이에 불만족하는 집단으로 간주할 수 있다. 이런 측면에서 Group-D는 통근시간의 영향을 크게 받는데 반해, Group-C는 통근시간 이외의 다른 요인들이 통근시간 불만족을 이끈다고 추론할 수 있다.

        
          
          

          Figure 3. 
				
          

          
            Group distribution of dissatisfied commuters through GMM
          
          

          

        

        통근시간이 불만족스러운 통근자들을 대상으로 Group-C 또는 Group-D에 속할 확률을 살펴본 결과, 49분을 기준으로 각 그룹에 속할 확률은 같으며, 49분 이하는 Group-C, 49분 이상은 Group-D에 속할 가능성이 높게 나타났다(Figure 3). 따라서 앞서와 같이 여기서도 두 개로 구분된 분포를 통근시간의 길고 짧음으로 간주하고 Group-C(불만족, 통근시간 49분 이하로 길지 않은 그룹)을 1로, Group-D(불만족, 통근시간 49분 초과로 긴 그룹)을 0으로 코딩한 다음 이항 로지스틱 회귀분석을 실시하였다. 모형 적합도의 경우 Hosmer-Lemeshow 검정에서 유의확률이 0.05보다 크게 나타나 해당 모형은 적합한 것으로 해석된다(Table 5).
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            Results of binary logistic analysis of those dissatisfied with their commuting time
          
          

        

        
        

        한편, 변수 간 다중공선성 문제를 점검하기 위해 모든 독립변수에 대해 분산팽창계수(Variance Inflation Factor, VIF)를 산출하였다. 대부분의 변수는 VIF 값이 1.0~1.5 수준으로 나타나, 통상적인 수용 기준(5.0 이하)을 충족하였으며, 다중공선성 문제는 전반적으로 크지 않은 것으로 판단되었다. 다만, 통근수단과 관련된 일부 더미 변수(예: 승용차, 비동력 수단)에서는 VIF가 6 이상으로 나타났는데, 이는 변수 간 구조적 상관성에 기인한 결과로 해석된다. 본 연구에서는 해당 변수들의 이론적 중요성과 전체 모형의 설명력을 고려하여 분석에 포함하였으며, 해석 시 상호 연관성에 유의하였다.

        교통수단별 특성으로는, 승용차 이용자에 비해 도보(비동력 수단) 이용자는 Group-D에 속할 가능성이 높게 나타났다. 또한 로지스틱 회귀분석 결과, 통근 수단은 통근시간 불만족에 유의한 영향을 미치는 요인으로 확인되었다. 특히 대중교통을 이용하는 경우(Exp(β)=2.795, p<0.001), 자가용 이용자에 비해 통근시간에 불만족할 가능성이 약 2.8배 높은 것으로 나타났다(Table 5). 이는 GMM 분석에서 Group-C(단거리 통근에도 불만족한 집단)에 대중교통 이용자가 상대적으로 많이 분포한 결과와도 일치하며, 대중교통의 환승·대기 시간, 혼잡도 등 비효율성이 단거리 통근자에게 상대적으로 큰 불편으로 작용하고 있음을 시사한다.

        또한 수면시간이 길수록 Group-C에 속할 확률이 증가하는데, 이는 충분한 수면을 확보하려는 개인의 생활 리듬이 통근의 불편함에 민감하게 반응하게 된 결과로 해석할 수 있다. 이와 함께 부정적 감정을 자주 느끼는 근로자일수록, 그리고 규칙적인 운동을 하지 않는 경우에도 통근 불만족 가능성이 유의하게 높게 나타났다. 이는 통근 만족도가 단지 거리나 시간의 문제가 아니라, 전반적인 정신적·육체적 건강상태와 밀접하게 연결되어 있음을 보여준다.

      

    

    

  
    
      Ⅴ. 결론 및 향후 연구의 필요성
      본 연구는 직장인의 행복도에 영향을 미치는 통근시간 만족도에 주목하여, 그 결정 요인과 구조를 실증적으로 분석하였다. 국내의 통근시간은 OECD 대비 긴 편에 속하며, 이는 직장인의 삶의 질에 부정적 영향을 줄 수 있다. 특히 주택가격 상승, 신도시 개발, 급행철도 도입 등으로 인해 통근거리가 길어지고 있으며, 이에 따른 통근시간 증가 역시 중요한 사회적 이슈로 부상하고 있다.

      본 연구는 단순한 물리적 통근시간이 아니라, 개인이 통근에 대해 느끼는 주관적 만족도에 주목하여, 그 결정요인과 패턴을 분석하였다. 특히 GMM(Gaussian Mixture Model)을 활용해 통근시간의 이질적 분포를 기반으로 네 개의 집단(Group A~D)으로 분류하고, 각각의 특성을 비교하였다.

      <Table 6>은 이러한 분석 결과를 요약한 것으로, Group-B(장시간 통근자 중 만족 집단)는 교통안전, 여가활동, 가족 돌봄 등 생활환경 요인이 통근 만족도 유지에 기여한 반면, Group-C(단시간 통근자 중 불만족 집단)는 부정적 정서, 자영업 여부, 낮은 소득 등 사회경제적 취약 요인이 복합적으로 작용한 대표적 사례로 확인되었다.

      
        Table 6. 
				
        

        
          Summary of analysis results
        
        

      

      
      

      Group-B의 경우 자녀의 교통안전 인식, 자동차 보유 기간, 운동에 대한 관심, 여가시간 만족도, 높은 소득, 영유아 자녀 유무 등이 만족도 유지에 기여하였으며, 이는 경제적 안정성, 가족요인, 건강한 생활습관 등 비시간적 요인이 통근 부담을 상쇄할 수 있음을 시사한다. 반면 Group-C는 짧은 통근시간에도 불구하고 낮은 소득, 수면시간 증가, 자영업 종사 여부, 정서적 불안정성 등이 불만족을 야기했다. 이는 통근시간 만족 여부가 시간의 길이보다는 생활 전반의 회복 여력과 밀접하게 연관되어 있음을 보여준다.

      대중교통은 통근 만족도에 중요한 영향을 미치는 변수로 확인되었다. 장거리 통근자의 경우 대중교통의 효율성과 편리성이 만족도를 높였으나, 단거리 통근자에게는 접근성 부족과 대기 시간 증가 등이 오히려 불만족을 유발하였다. 이는 통근 거리의 길고짧음보다는, 교통 시스템의 설계가 수요자 경험에 맞춰져야 함을 시사한다.

      본 연구는 단순히 통근시간을 줄이는 접근이 아닌, 동일한 시간을 ‘어떻게 수용 가능하게 만들 것인가’에 대한 실질적 조건을 분석하였다는 점에서 의미가 있다. 특히, 통근시간이 길어도 만족하는 Group-B의 존재는 물리적 시간 자체보다 통근경험을 둘러싼 심리적·생활적 조건이 더욱 중요함을 보여준다.

      이에 기반하여 다음과 같은 정책적 시사점을 제안한다. 첫째, ‘수용 가능한 통근시간 역치’를 반영한 도시계획 수립이 필요하다. 기존 도시계획은 평균 통근시간 중심이지만, 본 연구는 43분이라는 실증 기반의 임곗값(threshold)을 제시하며, 이 기준에 따라 통근권역 내 철도망, 환승거점, 복합생활시설 입지를 정밀하게 계획할 필요가 있다. 둘째, 통근 불만족은 시간보다 취약 요인의 축적에서 비롯됨을 고려하여, 저소득·비정규·자영업 통근자에 대한 선별적 심리지원과 복지 연계형 통근정책이 병행되어야 한다. 셋째, 만족도가 높은 집단에서 나타난 ‘선택 가능성’의 중요성에 주목할 필요가 있다. 개인이 통근수단, 통근시간대, 근무방식을 자율적으로 결정할 수 있을 때 만족도가 상승하는 경향을 보였으며, 이에 따라 시간선택제 근무 확대, 통근시간대 유연 인센티브 제도, 직주근접 주거 매칭 지원 등이 새로운 정책 수단이 될 수 있다. 넷째, 통근 불만족은 수면시간, 부정적 감정, 일상리듬과도 연계되어 있었으며, 이는 통근시간을 넘어서 생활 전반의 리듬 회복 정책이 필요함을 보여준다. 이를 위해 ‘생활 기반 통근 만족도 영향지수’를 개발하고, 직장 내 감정 피로도 진단제 등을 운영하여 데이터를 기반으로 한 정책 설계가 이루어져야 한다. 마지막으로, 장기적으로는 통근시간 만족도를 중심 지표로 포함하는 교통-주거-삶의 질 통합 정책모형이 구축되어야 하며, 정책성과 평가 역시 시간 단축뿐 아니라 ‘만족 가능성 향상’ 여부를 반영해야 한다.

      본 연구는 경기도 근로자를 대상으로 수행되었기 때문에 지역적 특성이 반영된다는 한계를 지닌다. 수도권 외 지역이나 다양한 도시 규모에 따라 통근행태 및 만족도의 양상이 달라질 수 있으므로, 향후에는 분석 대상을 전국 단위로 확대하여 일반화를 강화할 필요가 있다. 또한, 산업별·직종별 통근 특성과의 연계, 그리고 근무 유연성 제도(예: 재택근무, 탄력근무)가 통근 만족도에 미치는 영향을 정밀하게 분석하는 후속 연구가 요구된다. 생애주기별(연령, 자녀 유무 등) 차이 역시 통근 만족도에 중요한 영향을 미칠 수 있으므로, 이에 대한 다층적 분석이 필요하다. 더 나아가, 통근시간 만족도가 직장인의 삶의 질 및 주관적 행복도에 어떤 구조적 영향을 미치는지를 심층적으로 탐색함으로써, 정책설계를 위한 실증 기반의 정량적 근거를 제공하는 연구로 확장되어야 한다.

      본 연구는 통근시간의 절대값 자체가 아니라, 통근시간에 대한 만족도의 이질적 구조에 주목하고 이를 실증적으로 분석함으로써, 통근 경험을 단순한 시간 중심에서 삶의 질 중심으로 전환하는 새로운 분석 프레임을 제시하였다. 특히 GMM을 활용하여 통근시간-만족 간 복합 패턴을 통계적으로 식별하고, 각 집단의 사회경제적·심리적 조건을 구체적으로 비교 분석함으로써 기존 연구의 설명 한계를 보완하였다. 또한, ‘수용 가능한 통근시간’이라는 개념을 정량적으로 도출함으로써, 향후 도시계획 및 교통정책 설계에 있어 새로운 기준과 방향성을 제공하였다는 점에서 학술적·정책적 기여가 크다.
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Variables B SE. Wald prvalue. Exp(B) VIF

Child safety 0116 0034 N4 o001 1123 1051
Owninga car ® oz 0059 41 o0o0a" 1128 1454
Commuting method ©

~Passenger car - - 523080 000" - 1510
~Public transportation 0736 0047 245082 0000"" 2087 14n
~Nonmotorized 4080 0305 78973 0000% 0017 1319
~Others 023 0093 6473 001" 07% 1144
Home ovnership © 0087 0046 3557 0060° 0917 1923
Year of residence oon 0002 23839 0.000" 101 1193
Leisure time 0150 0032 2026 000" nn 1,067
Physical activity 0122 0029 17.240 0.000"* 1130 1.150
Health -0.140 0039 13.165 0.000"* 0.869 1176
Negative thoughts 0186 0034 20068 0000 0830 1075
Gender @ 0161 0065 6280 0013* 175 1157
Income 0000 0000 6923 0009 1.000 1231
Marital status © 0309 0076 6713 0000 0734 1205
Having chid © 0401 0061 430%  0000™ 1494 1146
Constant 1388 0210 43527 0000 0250 -
2L 14361 881

Cox& Srells Asquare 0130

Nagelkerke R-square: 0.182

Hosmer and Lemeshow test
- Chi-square: 12.273
- Significance 0139

Note: © indicaes a categorical variable.Only satitically signficant variables among the various variables that have an nfluence are indicated. Among
the means of commuting. passenger cas are the base category. VIF values were calculated for al independent variables and found to be within ac-
ceptable range (all1.5),indcating no significant multicolinearity.

*0<0.10, **p<0.05, **n<0.01, ***n<0 001
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(nfluence
variables)
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Negative thoughts |, Self-employed

Children's traffic safety 1, Year of residence ,

Period of car ownership 1., Interest in sports [,
Male 1, Satisfaction with leisure time 1
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Details
High satisfaction with rail transport

Authors.

St-Louis etal. (2014),

Mode of transport ::cwy:l:smam High satisfaction with buses and Gatersleben and Uzzell (2007)
Transportation High congestion leads to increased stress and Evans etal (2002),
characteristics 121G CONGESUION  erronced satisfaction Wener et al. (2003)

Physical road Road width,surface qualty, and bicycle path gradients  Li etal. (2012),

conditions significantly affect satisfaction. Won and Lee (2012)

High housing costs push residents to relocate to Crozet and Joly (2004),
l;lmrba‘n andreal  Housing prices suburban areas, increasing commute distances. Jang and Gim (2016)
ate

characteristics  |ntroduction of These reduce commuting time and increase: Jun (2008),

express trains & BRT _ satisfaction Crozet and Joly (2004)

Gender
Demographic
factors

Income level

Sleep duration
individual factors

Social activiy time

Women tend to have shorter commutes due to
household responsibiltes, but not necessarily higher
satisfaction.

Highincome individuals feel less financial burden from
long commutes, eading to higher satisfaction.

Short sleep durations increase commuting-related
fatigue and lower satisfaction

Longer commutes reduce time with family and friends,
decreasing satisfaction.

Lee and McDonald (2003)

Evans etal. (2022)

Nieetal. (2015)

Putnam (2000)






