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Abstract

The Korea Transport Institute (KOTI) builds the origin and destination(O-D) trip data with relatively smaller zone size 
such as Eup, Myeon, Dong administration unit districts in metropolitan area. Otherwise, O-D trip data was built by bigger 
size of traffic analysis zone(TAZ) such as Si, Gun, Gu administration unit districts for rural area. In some cases, it is needed 
to divide a zone into several sub-zones for rural area in order to analyze travel distribution pattern in detail for a certain 
highway and rail project. The study suggested a method to estimate O-D trips for sub-zones in the larger-size zones in rural 
area. Two different distribution models, direct demand model and gravity model, were calibrated for sub-zone’s intra-zonal 
O-D trip pattern with metropolitan area O-D data which has smaller zone-size (sub-zone) data categorized by low, middle 
and high population density. The calibration results were compared between the two models. The gravity model with 
impedance function of power functional form was selected with better explanation for all groups in the metropolitan area. 
The adjusted   was 0.7426, 0.6456 and 0.7194 for low, middle and high population density group, respectively. The 
suggested O-D trip estimating method is expected to produce enhanced trip patterns with sub-divided small zones.

한국교통연구원은 수도권  역권의 기종  자료를 읍면동 행정단 로 교통존을 세분화하여 배포하고 있으며, 지방부

는 자료의 한계로 시군구 행정단 로 교통존을 구축하여 배포하고 있다. 도로  철도사업에서 사업 주변 지역에 정교한 통

행 패턴을 분석하기 해서 특정 교통존을 더욱 잘게 나 어 세분화된 교통존을 구축하는 과정이 필요한 경우가 있다. 본 연

구는 시군구 행정단 의 지방부 교통존에서 읍면동 행정단 로 세분화된 교통존의 O-D 통행량을 추정하는 방법론을 제시

하 다. 수도권  역권의 공간 인 내부 통행 분포 패턴을 토 로 교통존의 인구 도를 , , 고 도 그룹으로 분류하

고 그룹별 직 수요모형과 력모형의 계수 값을 정산하 다. 그리고 회귀분석을 수행하여 내부 통행 분포 패턴을 잘 설명

하는 모형을 최종 으로 선별하고 정산된 모형을 지방부에 용하여 내부 교통존을 세분화한 교통존 간 통행량을 추정하

다. 분석 결과, power function을 항함수로 정산한 력모형의 수정된 가 인구 도 그룹에서는 0.7426, 도 그룹

에서는 0.6456, 고 도 그룹에서는 0.7194로 산출되었으며 본 모형이 교통존 내부의 세부존 간의 통행 패턴을 우수하게 설

명하는 것으로 분석되었다. 한 본 연구에서는 강원도 인제군에 정산된 모형을 용하여 세부존 간 통행량을 산출하는 

시를 제시하 다. 본 연구에서 제시한 세분화 교통존의 O-D 통행량 추정 방법론을 이용할 경우, 세분화된 교통존 간 통행량

을 구축하여 통행 패턴을 좀 더 체계 이고 정교하게 분석할 수 있을 것이다.
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서론

도로  철도 사업에서 교통수요를 분석하기 하여 

사업 주변 지역에 있는 규모가 큰 교통존을 세분화하여 

사업에 한 통행 패턴을 정교하게 분석하는 과정이 필

요하다. 한국교통연구원에서 배포하는 KTDB 수도권  

역권의 기종  자료는 교통존이 읍면동 행정단 로 상

세하게 구축되어 있다. 반면에 수도권  역권을 제외

한 지방부는 자료의 한계성으로 교통존이 시군구 행정단

로 구축되어 있어 주변 지역에 상세한 분석을 해서

는 간혹 교통존의 세분화 과정이 필요하다. 우리나라에

서 수행하는 비 타당성 조사는 일반 으로 교통존을 

세분화할 때, 세부존의 인구 수 비율이나 종사자 수 비율

을 획일 으로 용하여 세부존 간 통행량을 산출하고 

있다(Korea Development Institute, 2008).

본 연구는 지방부의 시군구 행정단  교통존을 읍면

동 행정단  교통존으로 세분화하는 방법론을 제시하

다. 읍면동 행정단 로 세분화된 수도권  역권의 기

종  자료를 토 로 인구 도에 따라 공간 인 통행 분

포 패턴을 수학식으로 모형화하고, 정산된 모형을 지방

부에 용하여 세분화된 교통존의 O-D 통행량을 추정하

는 방법론을 제시하 다. 즉 수도권  역권의 교통존 

내부 통행 패턴에 해 직 수요모형과 력모형을 활용

하여 인구 도로 범주화한 모형 계수 값을 정산하고, 분

석 결과에 해서는 회귀분석을 통해 수도권  역권

의 읍면동 행정단 의 통행 패턴이 모형에 의해 잘 설명

되는지를 검증하고, 한 모형을 최종 으로 제안하

다. 지방부의 교통존에 해서는 읍면동 행정단 로 세

분화하고, 정산된 모형을 활용하여 지역별 특성을 반

하기 해 인구 도로 범주화된 모형으로 세분화 교통

존의 O-D 통행량을 추정하 다.

본 논문의 구성은 다음과 같다. 2장에서는 사회 경제 

지표 자료와 력모형을 이용하여 교통존 내부 통행량 

특성을 악한 기존 문헌을 고찰하 다. 3장에서는 지방

부의 시군구 행정단  교통존을 세분화한 읍면동 행정단

 교통존의 O-D 통행량을 추정하는 방법론을 제시하

고 4장에서는 결론을 정리하 다.

기존 문헌 고찰

본 연구는 교통존 내부 통행과 력모형 련 연구를 

고찰하고 기존 문헌과 차별성을 제시하 다.

1. 교통존 내부 통행 련 연구

Ryu and Lee(2001)는 구 역시의 가구통행 실

태조사 자료를 토 로 존 규모별에 따른 수단별, 통행목

별로 교통존 내부 통행량 측모형을 구축하 다. 해

당 교통존의 인구만으로도 교통존 내부 통행량에 한 

설명력이 0.91로 도출되어 인구 수와 교통존 내부 통행

량의 계가 매우 함을 주장하 다. Choi and 

Rho(2013)는 교통존의 토지 이용 특성과 사회 경제 지

표를 이용하여 서울시에서 출근목 의 교통존 내부 통행

량 비율과 교통존 내부 통행량을 선형 다 회귀모형으로 

추정하 다. 추가 으로 연구에서 제시한 교통존 내부 

통행량 비율 추정 회귀모형과 기존 연구들에서 제시된 

모형들과 비교하며 오차율 측면에서 개선효과를 제시하

다. Park et al.(2011)은 가구통행 실태조사의 한계

성으로 인하여 일부 교통존은 내부 통행량 측 자료가 

없다는 을 지 하여 교통존 내부 통행량을 산출하는 

방법론을 제시하 다. KTDB 기종  자료와 가구통행 

실태조사 자료를 기반으로 군집분석과 회귀분석을 실시

하여 교통존 내부 통행량을 산출하 고 직 수요모형을 

이용하여 세부 교통존의 존간 통행량과 존내 통행량을 

산출하 다. Bhatta and Larsen(2011)은 가구통행 

실태조사 자료를 바탕으로 교통존 내부 통행과 교통존 

간 통행의 수단 분담률을 비교하 으며, 존내 통행을 포

함 혹은 제외하며 수단선택 모형을 각각 산출하고, 그 결

과를 비교 분석하 다. 결과 으로 교통존 내부 통행을 

제외하고 수단선택 모형을 산출할 때는 모형의 계수 값

이 편향된다는 결론을 도출하 다. Greenwald(2006)는 

토지 이용에 따른 교통존 내부 통행의 특성을 분석하 다. 

교통존 내부 통행은 통행의 목 이 되는 활동시간과 통행

거리가 짧았으며 도시와 산업의 형태에 따라 통행 분포와 

수단선택에 유효한 향을 미치는 것으로 분석하 다.

2. 교통존 내부 통행과 력모형 련 연구

Ryu(2006)는 교통존 내부 통행에 해 력모형을 

용하여 측할 경우, 교통 항이 ‘0’으로 산정된다는 

을 지 하며 존내 통행을 측하는 방법론을 제시하 다. 

기 연도에서 구축된 력모형을 통하여 존내 통행의 교

통 항을 산출하고 장래연도에 이 교통 항을 입하여 

존내 통행을 측하 다. 기존에 교통존 내부 통행을 

측하기 해 사용되어 왔던 성장률법과 회귀모형법과 본 
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Figure 1. Study framework 

방법론의 결과 값을 비교해 본 결과, 본 방법론이 우수한 

결과로 분석되었다고 주장하 다. Ghareib (1996)은 

기종  자료를 구성하는 교통존 내부통행(intra-zonal 

trip), 교통존 간(inter-zonal trip) 그리고 연구 상지

역 외부에서 발생하는 외부 통행(external trip)을 각각 

구별하여 력모형를 이용한 모형치와 실측치를 비교  

분석하 다. 교통존 내부 통행과 교통존 간 통행별로 각

각 력모형의 계수 값을 추정하여 용하는 것이 실에 

가까운 묘사력을 갖는 것으로 분석되었다.

3. 기존 문헌과 차별성

국내외의 기존 연구에서는 교통존 내부 통행의 특성

을 악하여 회귀분석이나 력모형을 이용하여 내부 통

행의 발생량 자체를 추정하는 데 을 두고 연구가 주

로 이루어졌다. 그러나 교통존 내부 통행을 세분화하여 

소존 간 통행 분포 패턴을 설명하는 연구는 미흡한 실정

이다. 직 수요모형을 이용하여 내부 통행 분포 패턴을 

설명하는 기존 연구가 수행되었으나 본 연구에서는 직

수요모형뿐만 아니라 력모형을 이용하여 내부 통행 분

포를 우수하게 설명하는 모형을 비교하여 제시하 다. 

나아가 단일 모형으로 통행 분포 패턴을 설명하기에는 

한계성이 있다고 단하여 교통존의 인구 도에 따른 

그룹별 모형의 계수 값을 정산하여 모형을 구축하 다. 

따라서 본 연구는 주로 교통존 내부 통행의 발생량을 추

정하는 기존 연구와는 다르게 교통존 내투 통행의 분포

를 추정하고 분포 모형을 선별하는 방법론을 제시하는 

데 을 두었다.

통행 분포 모형 구축

본 연구는 읍면동 행정단  수도권  역권의 기종

 자료를 토 로 내부 통행 분포 모형을 구축하여 세분

화된 교통존 간 통행량을 제시하 다. 인도 도에 따라 

내부 통행 분포 패턴이 다르다고 단하여 교통존을 인

구 도, 도, 고 도로 분류하고 인구 도별 직

수요모형과 력모형을 정산하 다. 그리고 회귀분석을 

통해 존(시군구 행정단 ) 내부의 소존(읍면동 행정단

) 간 통행 분포 특성을 잘 설명하는 모형을 선정하고, 

선정된 모형을 지방부 시군구 행정단 의 교통존에 용

하여 읍면동 행정단  교통존의 통행 분포 패턴을 추정

하 다. Figure 1은 연구의 흐름도를 나타낸다.

1. 기  자료 구축

한국교통연구원 KTDB에서 배포한 2010년 가구통행

실태 표본조사자료 기 의 수도권  역권 PA 통행량 

자료와 네트워크를 기 자료로 활용하 다. 한 행정 

단 의 인구 수, 종사자 수, 면  등 사회경제 지표자료

도 연구에 활용하 다.

2. 통행 분포 모형 정산  모형 간 정산 결과 비교

1) 직접수요모형

직 수요모형은 통행자가 통행 목 , 출발지, 목 지, 

교통수단, 통행 경로, 시간 를 모두 동시에 결정하여 통

행을 발생한다고 가정한 모형이다. 이를 수식으로 나타

내면 식(1)과 같다(Kanafani, 1983).


     (1)


 :출발존 , 도착존 , 교통수단,경로 ,

시간 , 통행목  의 통행량

   : 통행목  의 수요 변수

 : 출발존 , 도착존 , 교통수단, 경로 ,

시간  의 공  변수
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division low population density middle population density high population density

 0.463 0.474 0.461

adjusted  0.463 0.474 0.461

variable coefficient t-value p-value coefficient t-value p-value coefficient t-value p-value

constant -5.49 -32.63 0.00 -10.32 -31.73 0.00 -8.91 -34.11 0.00

population of production zone 
 (ln )

0.65 40.14 0.00 0.89 30.59 0.00 0.67 26.45 0.00

population of attraction zone 
(ln)

- - - 0.46 14.83 0.00 0.40 15.74 0.00

employer of
production zone  (ln )

- - - - - - 0.21 15.31 0.00

employer of 
attraction zone  (ln)

0.70 48.52 0.00 0.56 29.23 0.00 0.51 37.43 0.00

distance 
among zones()

-0.15 -67.55 0.00 -0.52 -63.17 0.00 -0.67 -78.02 0.00

Table 1. Direct demand model

population density ( )

low population density 0-5,000

middle population density 5,000-10,000

high population density 10,000∼

Table 2. Groups of population density직 수요모형의 수요 변수는 통행 수요를 유발할 수 

있는 변수, 즉 인구 수, 고용자 수, 주거 도, 학생 수 

등을 나타낸다. 공  변수는 특정한 존 간의 통행 시간, 

통행 비용 등을 나타낸다. 본 연구에서는 수도권  역

권의 기종  자료에서 읍면동 행정단 의 인구 수, 인구 

도, 종사자 수, 종사자 도를 수요 변수로 설정하

다. 한 읍면동 행정단 로 세분화된 교통존 간의 통행 

거리를 공  변수로 설정하여 직 수요모형을 식(2)와 

같은 형태로 정산하 다.

  












  (2)

 

        : 생성존 에서 유인존 로 PA 통행량

    ,  : 존 와 의 인구 수

 ,  : 존 와 의 인구 도

    ,  : 존 와 의 종사자 수

 ,  : 존 와 의 종사자 도

        : 생성존 에서 유인존 까지의 통행거리(km)

식(2)는 변수들의 곱셈 형태이므로 양변에 자연로그

를 취하여 덧셈 형태의 선형 다 회귀모형으로 변형하

다. 회귀모형을 정산 시, 다 공선성을 고려하며 변수들 

간의 조합으로 설명력이 우수한 모형을 구축하 다. 

한 지역별 특성을 반 하기 하여 시군구 행정단 의 

인구 도별로 직 수요모형을 정산하 다.

시군구 행정단 의 인구 도를 도, 도, 고

도로 분류하기 하여 임계치가 필요하다. 본 연구에서

는 시행착오를 통하여 내부의 통행 분포 패턴이 통계

으로 유의한 차이가 있다고 단되는 임계치를 기 으로

인구 도 그룹을 분류하 다. 결과 으로 5,000

(인), 10,000(인)로 임계치를 정하여 도, 

도, 고 도 세 그룹 간의 분산 분석을 수행하 다. 

분산 분석 결과, 유의수  0.01보다 많이 은 p-값의 

결과가 나와서 귀무가설을 충분히 기각하게 되었다. 결

론 으로 세 그룹 간 내부 통행 분포 패턴이 99% 신뢰 

수 에서 통계 으로 유의한 차이가 있다고 분석되었다. 

따라서 시군구의 인구 도가 5,000(인)이하이면 

도그룹으로, 인구 도가 5,000-10,000(인)
이면 도 그룹으로, 인구 도가 10,000(인)
이상이면 고 도 그룹으로 Table 2와 같이 분류하고 인

구 도 그룹별 직 수요모형을 Table 1과 같이 정산하

다.

인구 도에 따른 직 수요모형을 정산한 결과, 독립

변수는 도 그룹에서는 생성존의 인구 수, 유인존의 

종사자 수, 교통존 간 통행거리로 결정되었고 수정된 

는 0.463으로 분석되었다. 도 그룹에서는 생성존의 

인구 수, 유인존의 인구 수와 종사자 수, 교통존 간 통행

거리가 독립변수로 결정되었고 수정된 는 0.474로 
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Figure 2. Impedance functions

division
low population density middle population density high population density

α β γ α β γ α β γ

Exponential function - 0.456 - - 0.795 - - 1.018 -

Power function - 2.133 - - 1.592 - - 1.542 -

Modified gamma function 10375 -0.000 -2.259 9.4E+11 0.455 -0.061 90.927 -0.000 -1.102

Table 3. Parameter of impedance functions

분석되었다. 한 고 도 그룹에서는 생성존의 인구 수

와 종사자 수, 유인존의 인구 수와 종사자 수, 교통존 간 

통행거리가 독립변수로 결정되었고 수정된 는 0.461

로 분석되었다. 교통존의 인구 수와 종사자 수의 부호는 

모두 양수로 산정되어 교통존 간 통행량에 정 인 

향을 주는 변수로 해석된다. 반면 통행거리는 음의 부호

로 산정되어 교통존 간 통행량에 부정 인 향을 주는 

것으로 해석되며, 이는 실 으로도 타당한 결과라고 

단된다. 각 그룹별 계수의 유의확률은 모두 0.05보다 

작으므로 유의한 변수라고 해석된다.

2) 중력모형

Ravenstein은 유럽과 북아메리카를 왕래하는 이주

민을 분석하면서 력모형을 처음으로 제안하 다. 특정 

도시를 이동하는 사람들의 숫자는 도시의 크기에 비례

하고 두 도시 간의 거리에 반비례한다는 원칙을 발견하

다(Kanafani, 1983). 1950년 반이 되어 성장률

법이 수요를 측하는 데 설명력이 충분치 못하다고 

명되어 력모형이 사용되기 시작하 다. 재는 통행 

분포 모형 에서 가장 보편 으로 사용되고 있으며 

Kanafani(1983)는 력모형을 식(3)과 같이 제시하 다.

    (3)

    : 교통존 와 교통존 간 통행량

   k : balancing factor

    : 교통존 에 생성한 통행량

    : 교통존 에 유인된 통행량

  : 일반비용 의 항함수 값

본 연구는 읍면동 행정단 로 구축된 교통존 간의 통

행 분포 패턴을 추정하는 것이 목 이므로 수도권  

역권의 PA 통행량을 토 로 인구 도에 따라 력모형

을 정산하 다. 항함수는 일반 으로 exponential 

function, power function, modified gamma func- 

tion으로 3가지 형태 에 통행 분포를 잘 설명하는 함수

를 선택하여 측에 활용한다(Kim, 2006). exponential 

function과 power function은 Figure 2와 같이 항

(통행시간 혹은 통행요 )이 클수록 항함수 값이 단조 

감소하는 형태이며, modified gamma function은 특

정 항에서 항함수 값이 가장 크고 우측으로 긴 꼬리

를 형성하는 형태이다. 본 연구에서는 TransCAD를 이

용하여 읍면동 행정단 의 교통존 간 통행거리()을 산

출하고 인구 도에 따라 각 항함수의 라미터(α,β,

γ)를 Table 3과 같이 산출하 다.

3) 정산 모형의 비교

읍면동 행정단 의 교통존 간 통행 분포 패턴을 인구 

도에 따라 직 수요모형과 력모형으로 정산하 다. 

통행 분포 패턴을 우수하게 설명하는 모형을 선별하기 

하여 본 연구에서는 식(4)와 같이 모형치와 실측치를 

토 로 회귀분석을 수행하 다. 식(4)에서 상수 α값이 0

에 가까울수록, 계수 β값이 1에 가까울수록, 회귀모형의 

수정된 값이 1에 가까울수록 통행 분포 패턴을 우수

하게 설명하는 모형이라고 단할 수 있다.

       (4)

   :KTDB자료 유출존와 유인존간 통행량

(실측치)

 :모형식으로 산출한 유출존와 유인존간 

통행량(모형치)
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division selected model
parameter

α β γ

low population 
density

gravity model
(impedance 
power function)

- 2.133 -

middle population 
density

- 1.592 -

high population 
density

- 1.542 -

Table 5. Selected model by population density

division

low population density middle population density high population density

direct 
demand
model

gravity model direct 
demand
model

gravity model direct 
demand
model

gravity model

exponen-
tial

power
modified 
gamma

exponen-
tial

power
modified 
gamma

exponen-
tial

power
modified 
gamma

 0.2730 0.7369 0.7427 0.7425 0.3613 0.6321 0.6457 0.5940 0.3661 0.6648 0.7195 0.6859

adjusted 


0.2730 0.7369 0.7426 0.7425 0.3612 0.6321 0.6456 0.5939 0.3660 0.6647 0.7194 0.6859


(t-value)

-280.32
(-6.97)

-128.50
(-5.99)

73.14
(3.50)

112.17
(5.38)

-141.82
(-2.94)

-97.88
(-2.93)

16.68
(0.52)

-484.17
(-12.97)

90.34
(3.19)

-179.42
(-9.08)

-62.08
(-3.55)

-464.11
(-23.04)


(t-value)

5.09
(79.06)

1.09
(215.91)

0.95
(219.14)

0.92
(219.04)

1.98
(65.37)

1.05
(113.93)

0.99
(117.33)

1.27
(105.13)

1.52
(78.62)

1.12
(145.68)

1.04
(165.66)

1.32
(152.89)

Table 4. Comparison of models

회귀분석을 수행한 결과는 Table 4와 같다. 도 

그룹에서 회귀모형의 수정된 값이 가장 높은 모형은 

0.7426으로 power function을 항함수로 사용한 

력모형으로 분석되었다. 도 그룹에서는 power 

function을 항함수로 사용한 력모형이 통행 분포 

패턴을 가장 우수하게 설명하는 것으로 분석되었으며 수

정된 값이 0.6456으로 가장 높게 산출되었다. 한 

고 도 그룹에서도 power function을 이용한 력모형

이 통행 분포 패턴을 우수하게 설명하는 것으로 분석되

었으며 수정된 값 역시 0.7194로 가장 높게 산출되

었다. 각 인구 도 그룹에서 power function을 항함

수로 이용한 력모형의 회귀분석 결과를 살펴보면, β값

이 모두 0.95, 0.99, 1.04로 모두 1에 가장 근 하게 산

출되었다. 이는 power function을 항함수로 이용한 

력모형이 교통존 내부의 세부존 간의 통행 패턴을 우수하

게 설명하고 있음을 의미한다. 교통존 내부의 통행 패턴은 

주로 통행거리가 짧은 통행인 것으로 보아, 항에 따라 

단조 감소하는 power function이 한 것으로 단된

다. 따라서 인구 도별 세분화된 교통존 간의 통행 분포

를 가장 우수하게 설명하는 모형은 Table 5와 같다.

본 연구는 읍면동 행정단 의 교통존 자료가 구축된 

수도권  역권 KTDB 자료를 활용함으로써 시군구 

행정단 의 존내부 통행(intra-zonal trip)을 기반으로 

세분화한 소존 간의 통행 분포 패턴을 모사할 수 있는 모

형의 정산이 가능하게 되었다. 이와 같은 모형을 정산하

는 과정을 거쳐 력모형이 직 수요모형보다 존 내부

의 소존 간의 분포 패턴을 좀 더 통계 으로 유의하게 설

명하고 있음을 악할 수 있다. 한 시군구 행정단 인 

존의 인구 도별 항함수 형태와 계수 값을 용할 

때가 각각 환경에서 통계 으로 잘 설명하고 있는 것으

로 분석되었다.

3. 모형 용

수도권  역권 자료를 토 로 정산된 시군구 행정

단 의 존을 읍면동 행정단 의 소존으로 세분화하고 

존의 내부 통행을 소존 간 P-A 통행으로 추정할 수 있

는 분포 모형을 제시하 다. 따라서 읍면동 행정단 로 

교통존 구축이 안 되어 있는 자료를 세분화 분석하고자 

하는 경우 혹은 임의로 세분화된 교통존 자료로 구축하

고자 할 경우에 앞에서 분석 결과로 제시된 정산된 모형

을 합한 환경에 용할 수가 있을 것이다.

본 연구에서 정산된 통행 분포 모형을 용할 지역으

로 강원도 인제군을 시로 선정하여 세부존 간 통행량

을 산출하 다. 지방부의 시군구 행정단 의 교통존을 

읍면동 행정단 의 교통존으로 세분화하기 하여 필요

한 자료는 읍면동 행정단 의 교통존 통행 생성량, 통

행 유인량, 세분화된 교통존 간 통행거리이다. 그러나 

지방부는 자료의 한계로 읍면동 행정단 의 교통존 통

행 생성량과 통행 유인량이 구축되어 있지 않다. 따라

서 본 연구에서는 교통존의 통행 생성량은 인구 수로, 

교통존의 통행 유인량은 종사자 수로 체하여 정산된 

모형을 용하 다. 강원도 인제군은 인제읍, 남면, 북

면, 기린면, 서화면, 상남면으로 총 6개의 읍면동으로 
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division value

number of population 32,175 person

number of employee 9,579 person

population density 19.5 person

intra zonal trip 35,258 trip/day

Table 7. Attributes of gangwon-do inje-gun in 2010

production zone attraction zone
Length

zone population employee zone population employee

inje-eup 9,656 3,994 inje-eup 9,656 3,994  8.9

9,656 3,994 nam-myeon 4,135   694 13.9

9,656 3,994 buk-myeon 8,230 2,849  6.8

9,656 3,994 girin-myeon 5,258 1,231 20.1

9,656 3,994 seohwa-myeon 3,162   409 16.6

9,656 3,994 sangnam-myeon 1,734   402 23.2

⋮ ⋮ ⋮ ⋮ ⋮ ⋮ ⋮

Table 6. Data setting for redistributing the intra-zonal trip in gangwon-do inje-gun                                                           (unit: person, km)

구성되어 있다. 세분화될 읍면동 6개의 인구 수, 종사

자 수, 각 교통존 간 통행거리를 Table 6과 같이 구축

하 다.

인제군의 교통존 내부 통행량은 Table 7과 같이 

35,258(통행/일)이고 인구 도는 19.5(인)이다. 

인제군의 인구 도를 토 로 Table 2를 참고하면 인제

군은 도 그룹에 속하기 때문에 power function을 

항함수로 이용한 력모형 계수 값 2.133을 용하 다.

 
 

 
 

 
 

 (5)

  : 생성존 와 유인존 간의 통행량

             : 생성존 의 인구 수 

             : 유인존 의 종사자 수 

            : 생성존 와 유인존 간의 통행거리

지방부에서 시군구 행정단 의 교통존 내부 통행량은 

읍면동 행정단 의 세부존 간 통행량을 시군구 행정단

로 집합화했을 때, 총합이 일치해야 한다. 그러나 본 연

구에서는 세부존의 통행 생성량과 통행 유인량 신에 

인구 수와 종사자 수로 체하 기 때문에 이를 식(6)과

식(7)과 같이 보정하는 작업이 필요하다. 즉 정산된 모

형으로 산출된 읍면동 행정단 의 세부존 간 통행량에 

세부존 간 통행량 총합을 나 어 세부존 통행량 비율을 

식(6)과 같이 산출하 다.

 







 



 


 (6)

  존과존간세부존통행량 비율
  중력모형으로산출된세부존통행량

그리고 지방부의 시군구 행정단  교통존 내부 통행

량에 세부존 통행량 비율을 곱하여 식(7)과 같이 최종

으로읍면동 행정단 의 세부존 간 통행량을 산출하 다. 

인제군 교통존을 세분화하여 최종 으로 산출된 세부존 

간 통행량은 Table 8과 같다. 

     ×        (7)

  존과 존간세부존통행량
    대존의내부통행량 

본 에서는 앞에서 정산된 모형을 용한 사례  분

석 제를 제시하 다. 인구 도별로 정산한 력모형

을 존의 내부 통행에 용하여 세분화된 소존 간 P-A 

통행으로 추정하 다. 주의할 은 수요 측 4단계에서 

수단 선택 단계와 노선 배정 단계를 수행하기 에 P-A 

통행을 O-D 통행으로 환하여야 한다는 이다. 본 연

구에서는 P-A 통행에서 O-D 통행으로 환할 때 사용

하는 환 계수 값을 모두 0.5로 단순화하여 사례분석 

제를 제시하 다. 실  분석에서는 가구통행 실태조

사 자료에서 구축된 P-A 통행에서 O-D 통행으로의 

환계수를 용하면 좀 더 조사 자료에 충실한 분석을 수

행할 수 있을 것으로 기 된다.
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division
destination sum of

origininje-eup nam-myeon buk-myeon girin-myeon seohwa-myeon sangnam-myeon

origin inje-eup 4,358 532 5,848 791 541 227 12,297

nam-myeon 532 3,294 213 169 34 77 4,319

buk-myeon 5,848 213 2,258 503 1080 110 10,012

girin-myeon 791 169 503 2,737 68 613 4,881

seohwa-myeon 541 34 1080 68 456 15 2,194

sangnam-myeon 227 77 110 613 15 513 1,555

sum of destination 12,297 4,319 10,012 4,881 2,194 1,555 35,258

Table 8. Sub-zone O-D trips in inje-gun                                                                                                                                          (unit: trip)

결론

교통존 간 통행 분포 패턴을 정교하게 분석하기 하

여 도로  철도 사업 지역 주변에 교통존을 세분화한

다. 도로  철도 사업의 비 타당성 조사는 일반 으

로 교통존을 세부존의 인구 수나 종사자 수 비율을 이용

하여 획일 으로 세분화하고 있으며 세분화하는 방법론

이 정교하지 못한 실정이다. 수도권  역권은 읍면동 

행정단 로 가구통행 실태조사를 수행하여 교통존이 읍

면동 행정단 로 정교하게 구축되어 있다. 그러나 지방

부는 통행 자료와 사회경제 지표자료의 한계로 읍면동 

행정단 로 교통존의 크기가 크게 구축되어 있다. 따라

서 지방부에는 시군구 행정단 의 교통존을 읍면동 행

정단 로 세분화하는 연구가 필요한 실정이다. 한 내부 

교통존에 한 기존 연구는 주로 내부 교통존의 발생량을 

추정하는 데 을 두고 있기 때문에 내부 교통존을 세

분화하여 소존 간 통행 분포 패턴을 추정하는 연구가 필

요하다.

본 연구는 지방부의 내부 교통존을 읍면동 행정단

로 세분화하여 통행 분포를 추정하는 방법론을 제시하

다. 인구 도가 유사한 수도권  역권의 통행 분포 

패턴을 모형화하고 이를 지방부에 용하여 교통존을 시

군구 행정단 에서 읍면동 행정단 로 세분화하 다. 수

도권 역권 자료에서 읍면동 행정단 의 교통존 간 

통행량과 인구 수, 종사자 수 자료를 활용하여 인구 도

에 따라 직 수요모형과 력모형을 정산하 다. 력모형

은 exponential, power, modified gamma function으

로 구성된 항함수를 이용하여 각 라미터를 산출하

다. 직 수요모형과 력모형을 비교한 결과, power 

function을 항함수로 사용한 력모형이 인구 

도 그룹에서 수정된 이 0.7426, 도 그룹에서 

0.6456, 고 도 그룹에서는 0.7194로 모든 인구 도 

그룹에서 통행 분포 패턴을 가장 우수하게 설명하는 것

으로 분석되었다. 항함수인 power function은 통행

거리가 멀수록 항함수 값이 감소하는 형태임을 고려하

면, 통행거리가 짧은 내부 통행 패턴을 잘 설명한다고 

단된다.

한국교통연구원 국가교통DB센터는 재 자료의 한계

성으로 지방부의 읍면동 행정단  교통존 간 통행 자료

를 배포하고 있지 않다. 본 연구는 이러한 자료의 한계성

을 극복하고자 내부 통행 분포를 추정하기 하여 수도

권  역권의 인구 도에 따라 공간  분포 패턴이 지

방부도 동일하다고 가정하 다. 수도권  역권의 내

부 통행 분포와 지방부의 내부 통행 분포가 지역 인 특

성으로 다를 수도 있지만 본 연구에서 통행 분포 모형으

로 정산된 력모형은 기본 으로 공간 인 이성을 갖

는다고 가정하 다. 즉 기종  간 통행량은 거리에 반비

례하고 활동인구에 비례한다는 력모형의 기본 인 원

리는 사회 상 속에서 일반 인 속성이기 때문에 수도

권  역권이나 지방부의 통행 분포에 력모형의 기

본 인 원리가 동일하게 제된다고 단된다.

교통존의 내부 통행을 세분화하면 다시 존내 통행과 존

간 통행을 구분할 수 있다. 존내 통행과 존간 통행은 서로 

통행 특성이 다르므로 모형을 구분하여 세분화하는 연구

가 필요한 것으로 단된다. 한 직 수요모형과 력모

형을 정산 시, 통행목 을 구분하여 라미터를 추정한다

면 더 정교한 모형이 구축될 수 있을 것으로 기 된다.
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