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관광지간 회유(回遊)행동을 고려한 당일관광통행 출발권역 비교연구

- 거가대로 개통 전후 거제 방문관광객을 대상으로 -

송기욱*ㆍ정헌영**

Song, Ki-Wook*, Jung, Hun-Young**

Comparative Study on the Departure Area for a Day's Tour Trip

in Due Consideration of the Circular Trip among Tourist Attractions

- Focused on Geoje-si Tourist before and after the Opening of BG 

Fixed Link -

ABSTRACT

Ratio of a day's tour for Geoje-si, 22.6 percent, has increased to 48.6 percent since the opening of Busan-Geoje fixed link. Eight cities 

of Yeungnam area including Busan-Ulsan and Daegu-Gyeongbuk has been directly affected by the changed route from GJ Bridge to 

BG Bridge. In order to compare the range of departure area for a one-day trip in Geoje tourist attractions before and after the new fixed 

link, duration variation of visitors is described as individual difference by normal distribution function. One-day tour trip model based 

on a circular trip is also suggested under comparatively simple supposition. Since average area after the opening is equal to maximum 

area before as minimum area after is equal to average area before, the effect of access improvement by the new bridge is revealed 

definitely. In addition, the effect of cities located in the middle and long distance is greater. Although cities proximity to Geoje are not 

influenced significantly, every citizen is capable of taking a one-day trip anywhere.

Key words : A day's tour, Circular trip, Individual difference, Departure area, BG fixed link

초 록

거가대로 개통 이후 거제로의 당일관광비율이 22.6%에서 48.6%까지 증가했는데, 부산울산권 및 대구경북권 등 영남권이 직접영향권으로 그 

중 8개 도시는 기존 거제대교에서 신설 거가대교로 경로가 전환되었다. 본고에서는 거가대로 개통 전후 당일관광통행이 가능한 출발권역의 범

위를 비교하기 위해 정규분포함수를 이용하여 거제 방문관광객 체류시간의 편차를 표현하였다. 또한 회유행동에 기초한 비교적 단순한 가정을 

통하여 당일관광 통행모형을 제시하였다. 그 결과, 거가대로 개통 후 최소권역이 개통 전 평균권역과 같고, 개통 후 평균권역이 개통 전 최대권역

과 동일한 것으로 나타나, 거가대로 개통에 따른 접근성 개선효과를 알 수 있었다. 덧붙여 상대적으로 중장거리에 위치한 도시가 거가대로 개통

에 따른 접근성 개선효과의 수혜가 컸고, 단거리에 위치한 도시는 접근성 개선효과가 크지 않지만 모든 지역민이 거제로의 당일관광이 가능하게 

된 것으로 분석되었다.

검색어 : 당일관광통행, 회유행동, 개인차, 출발권역, 거가대로
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Table 1. Mean of Distance and Ratio of a Day's Tour before the 
Opening of BG Fixed Link

Entity
Tourist 

Share

Distance 

(km)

Avg. 

Distance

(km)

Ratio of a 

Day's Tour 

(%)

Capital Area

Seoul 0.433 398.6

385.8 12.5Incheon 0.125 410.4

Gyeonggi 0.442 366.3

B.S. & U.S.

Area

Busan 0.821 130.3
139.1 46.9

Ulsan 0.179 179.6

Chungcheong 

Area

Daejeon 0.409 240.4

280.3 22.7Chungnam 0.334 331.8

Chungbuk 0.257 277.0

Jeolla

Area

Gwangju 0.191 222.8

233.1 33.7Jeonnam 0.408 254.1

Jeonbuk 0.401 216.6

D.G. & G.B.

Area

Daegu 0.544 171.6
175.2 48.0

Gyeongbuk 0.456 179.6

Gyeongnam

Area
Gyeongnam 1.000 90.0 90.0 66.7

1. 서 론

관광통행은 당일관광과 숙박관광으로 크게 나눌 수 있는데 숙박

관광과 달리 당일관광 선택에 영향을 미치는 유의미한 요인 중의 

하나가 교통, 즉 접근성이다(Park, 2012). 2010년 12월 14일 거제~

부산간 거가대로(경남 거제시 장목면 유호리~부산 강서구 천가동)

의 개통으로 동남권을 중심으로 한 광역도로망의 한 축이 형성되어, 

거제는 경남과의 연결축인 기존 거제대교 외에 대도시 부산과의 

연결축이 추가되어 지역간 접근성이 크게 개선되었다.

관광지를 선택하는데 있어서 해당 관광지의 중요한 이미지는 

자연미를 포함한 휴식과 역사성이다(Chae and Jang, 2004). 하지

만 이러한 관광지 이미지를 개인속성 면에서 보면 성별을 제외하고 

연령‧지역‧기간별로는 인지 경향에 큰 차이를 보이고 있지 않다

(Byeon, 2008). 거가대로는 국내 최초 해저터널(침매터널)을 포함

하는 상징성과 바닷길 대체 도로로서 남해안지역과의 연계성을 

갖기 때문에, 전국 각지에서 명물을 보기 위한 관광객이 몰릴 뿐만 

아니라 이동거리 단축에 따른 여객 및 화물통행의 경로변화에 

따라 통행량이 계속 증가하고 있다. 거제시의 방문관광객 주이용 

교통수단은 승용차 및 승합차가 75.6%로 4명중 3명이 개인수단을 

통해 방문하고 있으며, 여름철에 크게 증가하여 해당 시즌의 개인수

단 비율이 93.0%에 달하고 있다.1) 또한 편리성 및 이동성이 향상된 

교통여건 변화로 인해 주요관광지를 중심으로 당일관광객이 지속

적으로 늘고 있는데, 특히 여름 성수기철 오후시간대 통행량 증가가 

두드러진다(Song, 2011).

Table 1은 거가대로 개통 이전 각 출발권역에서 거제까지의 

평균거리2)와 당일관광비율3)을 나타낸 것이다. 우선 거제를 방문하

는 권역별 관광객점유률4)을 보면 수도권에서는 서울과 경기가 

각각 40% 이상이고, 부산울산권에서는 부산이 80% 이상, 충청권

에서는 대전이 40% 이상, 호남권에서는 전남과 전북이 각각 40% 

이상, 대구경북권에서는 대구가 과반을 차지하고 있었다. 당일관광

비율에서는 거제에서 가까울수록 높게 나타났는데 경남권, 부산울

산권, 대구경북권 순이었다. 한편 거가대로 개통 이후에는 거가대교

와 인접한 부산울산권 및 대구경북권에서 거제까지 많이 가까워졌

는데, 부산울산권은 139.1km에서 89.0km로 36.0%, 대구경북권

1) 경상남도, 2010년 경상남도 관광실태조사, 2011.

2) 거제를 방문하는 관광객이 거의 없는 제주와 강원을 제외한 14개 

시‧도(시‧도청 소재지)에서 거제(시청 소재지)까지의 거리를 권역별 

관광객점유률로 가중 산출한 평균거리임. 

3) 당일관광비율은 2010년 경상남도 관광실태조사 결과를 참조했는데 

수도권, 부산울산권, 충청권, 전라권, 대구경북권, 경남권 등 6개 권역별

로만 제시됨(제주권과 강원권은 빈도수가 작아서 제외).

4) 관광객점유률은 2010년 경상남도 관광실태조사 결과를 참조했는데 

충청권(충남/충북) 및 호남권(전남/전북)은 세분화되어 있지 않으므로 

인구수로 할당해 산출함. 

은 175.2km에서 159.7km로 8.9%가 단축되었다. 이에 따라 거제

로의 전체 당일관광통행도 22.6%(2008년)에서 48.6%(2012년)로 

크게 증가하였다.5)

본고에서는 거가대로 개통 전후 당일관광통행이 가능한 출발권

역의 범위를 거제 방문관광객 체류시간의 개인차를 고려하여 최소

권역, 평균권역, 최대권역으로 각각 표현하고, 나아가 거가대로의 

영향력이 큰 도시를 대상으로 당일관광통행이 가능하게 된 비율 

변화를 비교분석하여 거가대로 개통에 따른 접근성 개선효과를 

정량적으로 나타내고자 한다.

2. 관련연구 고찰

Yim (1998)은 다항로짓모형(Multinominal Logit Model)을 

이용해서 당일여가 관광활동 선택에 대한 분석을 실시하였는데, 

당일 여가관광을 각각의 여가활동 종류별로 분류(산에서의 활동/자

연풍경 감상, 해안 수변에서의 활동, 온천/휴양, 드라이브, 각종 

유원지/놀이동산/종합레저시설 방문)하고 여가활동 선택을 설명할 

수 있는 변수(시간, 소득)를 중심으로 확률적인 관계를 파악하였다. 

Sumi et al. (1991) and Hujiike et al. (1992)는 여가활동을 대상으

로 당일관광의 시각결정모델을 구축하였는데 고정된 관광지역을 

바탕으로 목적지와 교통수단 선택단계에서 발생하는 비효용의 합

5) 경상남도, 2012년 경상남도 관광실태조사, 2013.
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Fig. 1. Relationship between Average Distance and Ratio of a 
Day's Tour

Fig. 2. Relationship between Distance and Time Required

이 최소화되는 자택 출발시각과 도착시각을 산정하였다. Kim et 

al. (2007)은 관광지 체류시간 계획에 따라 관광객의 접근교통 

및 귀가교통을 포함한 관광통행이 변경된다는 사실을 근거로 관광

객 체류시간을 예측하는 방법론을 제시하고 평가하였다.

Tamura (1998)는 관광객의 경우 당일관광 활동시간(체류시간)

과 기‧종점을 바탕으로 시간제약 조건하에서 관광효용을 가장 크게 

하는 경로를 선택하여 관광통행을 수행한다고 분석했다. Morichi 

et al. (1992) and Morikawa et al. (1995)는 관광지내의 회유(回遊)

행동이 순차적인 의사결정단계에 따라 표출된다고 가정하여 각 

단계의 효용이 최대화되는 다단계 모형을 제시하였다. Chae and 

Jang (2004)은 구조방정식(Structural Equation)을 활용하여 변수

간의 인과관계를 분석함으로서 관광지 선택행동을 고찰하였는데, 

우선 AHP (Analytic Hierarchy Process)를 통해 관광지 속성별 

중요도를 자연미, 휴식, 역사성, 운동, 접근성 순으로 평가하고, 

LISREL (Linear Structural Relationships)를 이용해 상위 속성인 

휴식(자연미) 및 역사성과 그 외 관광정보(체류시간, 여행비용), 

개인속성(성, 연령, 운전경력, 가족수입)을 외생변수로 하면서 관광

지 선호의향(관광지 선택결과)을 내생변수로 하는 관광지 선택행동 

모형을 도출했다. Park (2012)은 도시관광의 선택속성과 참여의사 

등의 영향관계를 회귀분석(Regression Analysis)을 이용하여 분석

하고 이를 바탕으로 당일관광객과 숙박관광객의 선호 관광유형에 

따른 영향력과 설명력을 파악하였는데, 당일관광의 경우 시설 및 

교통, 관광자원, 관광프로그램이 유의미한 영향력을 갖고 있으며 

숙박관광의 경우 관광자원 요인만이 유의미한 영향력을 갖고 있음

을 분명히 했다. 

Byeon (2008)은 개인차 척도법(Individual Difference Scaling 

: INDSCAL)을 이용하여 도시 전체의 이미지를 중심으로 개인적인 

속성(성, 연령, 지역, 기간)에 따른 인지 경향의 차이를 규명하고자 

했는데, 성별로는 도시 이미지의 의미나 가중치에 차이가 있었으나, 

연령, 지역, 기간별로는 큰 차이가 없었고 강도에서만 부분적인 

차이가 있음을 밝혔다.

Cho and Kim (2004)은 하루 교류가능권이라는 개념을 바탕으

로 경부고속철도 개통에 따른 교류권역 변화를 전국 242개 교통존

의 인구수 변화로 추정하였는데, 그 결과 서울에서 접근도 개선이 

가장 좋은 도시는 대구이고 그 다음으로 경주, 부산, 울산 등의 

순으로 분석했다. Ahn and Park (2011)은 분산분석(Analysis 

of Variance : ANOVA)을 통해 인천 도시철도1호선 개통이 역세

권 도시공간에 미친 영향에 대해 분석했는데, 도심형 및 농촌형 

역세권은 유의미한 변화가 있었으나 주거형, 준주거형, 교외형 

역세권은 유의미한 변화가 없음을 알아냈다. 

본고에서는 관련연구를 바탕으로 방법론에 대한 검토를 통해 

기존 방법과 새로운 방법을 융합해서 보다 효율적이고 용이한 

방법으로 내용을 전개하고자 한다. 즉 거가대로라는 새로운 도로 

교통축을 중심으로 당일관광통행의 출발권역 비교연구를 통해 교

통인프라 구축을 통한 접근성 개선효과를 명확히 하고, 개인차를 

개인속성으로만 접근하던 기존 틀을 벗어나 새로운 방법론으로 

현상을 분석하고자 한다. 

3. 연구방법 및 내용

3.1 출발권역 범위설정

Fig. 1은 거가대로 개통 이전 출발권역별 거제까지의 평균거리와 

당일관광비율을 바탕으로 두 변수간의 상관관계를 지수함수형태로 

나타낸 것이다. 평균거리의 최소범위를 24.0km 이상(거제와 가장 

인접한 지역인 통영까지의 거리가 24.0km인 것을 감안)으로 정의

할 때 결정계수가 0.9793으로 매우 높은 설명력을 갖고 있다. 

대체적으로 평균거리 100km 이내면 당일관광비율이 60% 이상이

고, 200km 이상이면 40% 이하, 300km 이상이면 20% 이하, 

400km 이상이면 10% 이하로 떨어지는 것을 알 수 있다.
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Fig. 2는 거가대로 개통 이후 출발지점(개별도시)에서 거제까지

의 거리와 시간을 바탕으로 두 변수간의 상관관계를 거듭제곱함수

형태로 나타낸 것인데, 대체로 100km까지는 단위거리당 단위시간

이 1보다 크고 100km를 넘어갈수록 1보다 작아지는 것을 알 

수 있다. 즉 100km 이상에서의 평균주행속도가 100km 이내에서보

다 빠른 것으로 나타난다. Cho and Kim (2004)은 선행연구를 

검토하여 하루동안 교류가 가능한 지역을 출발지로부터 3시간(180

분) 이내에 도달 가능한 지역으로 정의하였다. 거제까지의 소요시간 

180분을 소요거리로 환산하면 대략 208km이므로 본고에서는 이

를 적용하여 출발권역 중 거제로의 당일관광비율이 상대적으로 

높은 경남권, 부산울산권, 대구경북권을 포함한 영남권에 초점을 

맞춰서 연구를 진행키로 한다.

3.2 체류시간분포 적용기준

휴일 관광통행은 평일 통근통행과는 달리 출‧퇴근시간과 같은 

시간제약이 없기 때문에 자택 출발시간과 자택 도착시간의 분산이 

상대적으로 크다. 따라서 본고에서는 개인수단을 이용하는 휴일 

관광통행의 평균적인 형태를 고려하여 출발시간과 도착시간을 가

정키로 한다. 즉 비교대상이 되는 당일관광통행 출발권역의 절대 

비교를 위해 자택 출발시간은 조식 이후인 오전 9시, 자택 도착시간

은 석식 이전인 오후 6시로 고정하여 총 9시간(540분)을 관광통행

시간으로 할애한다.

관광지 체류시간은 방문관광객 개인에 따라 차이가 있으므로 

체류시간에 개인차를 적용키로 한다. 다만 관광지간의 이동시 발생

할 수 있는 지‧정체와 같은 국소적인 편차는 고려하지 않기로 한다.

휴일 당일관광에 있어 체류시간의 편차는 연령, 성별, 직업, 

소득, 동반자유무, 동반자형태, 동반자수 등 통계적으로 관측 가능

한 개인속성에만 기인하지 않고 동일한 속성을 가진 집단 내에서도 

발생한다. 따라서 집단별 체류시간을 특정하더라도 관측 불가능한 

요인에 의한 개인차까지 고려했다고는 할 수 없으며, 속성에 의한 

개인차를 표현하기 위해서는 방대한 양의 통계적 정보가 필요하므

로 단순히 몇 가지 설문조사로 개인차를 설명하기에 한계가 있다. 

또한 개인속성이 외부적으로 조작되지 않는다면 개인차를 명시적

으로 고려할 필요가 없다(Matsunaga et al., 2005). Song et al. 

(2004) and Matsunaga et al. (2005)는 이러한 개인차를 확률분포

모형으로 설명하였는데, 본고에서는 개인수단을 이용하는 방문관

광지 체류시간의 개인차를 다음 Eq. (1)과 같이 정규분포로 구현키

로 한다.

 














 (1)

t : 관광지 n에서의 체류시간(분)

μ : 체류시간 평균(분)

σ : 체류시간 표준편차(분)

이를 표준정규분포로 전환하면 다음의 Eq. (2)와 같다.

 












  (2)

( 



,  




)

w : 관광지 n에서의 표준체류시간

또한 관광지 체류시간 실측치의 최솟값과 최댓값을 고려한 즉, 

현실에 맞는 관광지 체류시간을 산정하기 위해서 실측치와 비교한 

후 다음 Eq. (3)과 같이 약 95% 확률값에 해당하는 범위 내에서 

체류시간의 개인차를 적용하였다.






≒  (a=-2, b=2)  (3)

3.3 당일관광 통행모형

거가대로 개통 전의 거제시 관광객 중에서 1개소만 방문하는 

경우가 40.9%, 2개소 방문이 34.1%, 3개소 방문이 15.6% 순으로 

90%가 넘는 관광객이 3개소 이하의 관광지를 둘러보고 있으며, 

관광지별 방문순위를 보면 포로수용소 유적공원, 외도 보타니아, 

학동해수욕장, 대구수산물축제, 거가대교, 바람의 언덕‧신선대 순이

다.6) 거가대로 개통 후에는 김영삼 생가의 비율도 점점 높아져 

포로수용소 유적공원, 외도 보타니아 다음에 위치하고 있다.7) 

방문지 순위 상위권인 외도 보타니아는 배를 이용해 접근하는 

섬지역의 특성상 해당 관광지내 체류시간이 상당하여 대부분 관광

지간 회유활동을 수반하지 못한다. 학동해수욕장 및 대구수산물축

제는 해당시즌에 한정되고 방문성격이 뚜렷하여 회유활동이 거의 

없다. 또한 거가대교(침매터널)는 시 경계지역의 단순히 통과하는 

교량 시설물이므로 회유활동이라 정의하기에 무리가 있다. 환언하

면 외도 등 부속섬 관광이나 해수욕장, 축제 방문 등은 관광통행 

특성상 당일 2개소 이상 관광지를 방문하는 경우가 드물다.

전술한대로 당일관광에 있어 총 9시간의 관광통행시간 중, 이동

에 소요되는 왕복 최대 6시간을 제외한 3시간 정도가 체류시간을 

포함한 관광 그 자체에 소요되는 시간이다. 관광목적의 회유행동에 

6) 경상남도, 2010년 경상남도 관광실태조사, 2011.

7) 경상남도, 2012년 경상남도 관광실태조사, 2013.
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Fig. 4. A Day's Tour Trip Model

Fig. 3. 3 Tourist Attractions in Geoje-si

있어 일반적인 체류시간의 평균을 관광지당 1시간 이내라고 할 

때 3시간은 이론적으로 3곳을 방문할 수 있는 시간이다.

이러한 사실과 관광지의 지리적‧공간적 위치 등을 고려하여 Fig. 

3과 같이 ①포로수용소 유적공원, ②바람의 언덕, ③김영삼 생가 

등 3곳을 당일관광이 가능한 대표관광지로 선정하여 분석에 활용한

다.8) 즉 포로수용소 유적공원은 서측의 거제대교와 인접해 있으며, 

바람의 언덕은 거제 남부에 위치하며, 김영삼 생가는 북동쪽의 

거가대교와 인접해 있다. 거제대교를 이용하는 방문관광객은 포로

8) 이들 3곳의 평균체류시간(실측치)은 관광지당 50분 정도임 

수용소, 바람의 언덕, 김영삼 생가 순으로 회유하고, 반대로 거가대

교를 이용하는 방문관광객은 김영삼 생가, 바람의 언덕, 포로수용소 

순으로 회유한다고 가정한다.

Fig. 4는 출발권역에서 거제까지의 당일관광 통행모형을 도식화

한 것이다. 우선 자택에서 출발해서 첫 번째 관광지에 도착하여 

개인차에 따라 체류한 후 두 번째 관광지로 이동한다. 두 번째 

관광지에 도착하여 역시 개인차에 따라 체류한 후 세 번째 관광지로 

이동한다. 마지막으로 세 번째 관광지에 도착하여 개인차에 따라 

체류한 후 다시 자택으로 돌아간다.

이를 수식으로 표현하면 다음의 Eq. (4)와 같다.

        (4)

  : 출발권역 도시 x에서 관광객 i가 당일관광통행에 소요한 

총 시간(540분)

 : 출발권역 도시 x에서 첫 번째 관광지까지 이동한 시간(분)

 : 첫 번째 관광지에서 관광객 i가 개인차에 따라 체류한 

시간(분)

 : 첫 번째 관광지에서 두 번째 관광지까지 이동한 시간(분)

 : 두 번째 관광지에서 관광객 i가 개인차에 따라 체류한 

시간(분)

 : 두 번째 관광지에서 세 번째 관광지까지 이동한 시간(분)

 : 세 번째 관광지에서 관광객 i가 개인차에 따라 체류한 

시간(분)

 : 세 번째 관광지에서 다시 출발권역 도시 x까지 이동한 

시간(분)
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Table 2. Duration and Travel Time in 3 Tourist Attractions

Tourist Attraction Site① Site② Site③

Normal Distribution Function f1(t) f2(t) f3(t)

Mean (μ) 75min. 45min. 25min.

Standard Deviation (σ) 24min. 20min. 6min.

Min. Value 34min. 22min. 14min.

Max. Value 123min. 88min. 38min.

Travel Time①② 38min.(24.6km)

Travel Time②③ 50min.(41.6km)

Travel Time③① 24min.(15.7km)

Fig. 5. Range of Direct Influence since the Opening of BG Fixed 
Link 

Fig. 6. Total Duration Distribution

(a) Before (b) After

Fig. 7. Minimum Area for a Day's Tour

관광객 i가 모든 관광지에서 체류한 총 시간(ti)은 다음의 Eq. 

(5)와 같다.

  (n=1, 2, 3)  (5)

또한 어느 관광객이 모든 관광지에서 총 t시간을 체류할 확률은 

다음의 Eq. (6)과 같다.

 ‧‧ (6)

(  )

4. 결과분석

휴일 ①포로수용소 유적공원, ②바람의 언덕, ③김영삼 생가를 

방문하는 개인수단 이용자를 대상으로 관광지 체류시간9) 및 이동시

간10) 조사결과는 Table 2와 같다.

Fig. 5는 거가대로 개통에 따른 영남권 내의 직접영향권을 시각

적으로 표현한 것이다. 경남권 내의 김해‧양산‧밀양, 부산울산권의 

부산‧울산, 대구경북권 내의 경주‧포항‧영천 등 총 8개 도시가 거가대

로 개통 이후 거제대교 → 거가대교로 경로전환이 발생한 지역이다.

Fig. 6은 대표관광지에 체류한 총 시간대별 확률분포, 즉 총 

체류시간분포를 나타낸 것이다. 평균값이 144분이고 최솟값 및 

최댓값이 각각 70분, 219분이다. 총 체류시간이 140분대일 경우의 

확률이 14.45%로 가장 높고, 200분대일 때가 0.86%로 가장 낮게 

나타났다.

거가대로 개통 전후 당일관광통행이 가능한 출발권역의 범위를 

거제 방문관광객의 체류시간분포를 고려하여 최소권역, 평균권역, 

최대권역으로 각각 표현한 것이 Figs. 7, 8, and 9이다. 최소권역일 

9) 2011년 8월 15일 번호판 직접조사 방식.

10) 내비게이션을 통한 간접조사 방식.

경우 거가대로 개통 전 1개(김해) 출발권역이 개통 후 4개(김해‧밀양

‧양산‧부산)로, 평균권역일 경우 개통 전 4개(김해‧밀양‧양산‧부산)에

서 개통 후 6개(김해‧밀양‧양산‧부산‧울산‧경주)로, 최대권역일 경우 

개통 전 6개(김해‧밀양‧양산‧부산‧울산‧경주)에서 8개(김해‧밀양‧양
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(a) Before (b) After

Fig. 8. Average Area for a Day's Tour

(a) Before (b) After

Fig. 9. Maximum Area for a Day's Tour

Fig. 10. Estimated Proportion Change of a Day's Tour

산‧부산‧울산‧경주‧포항‧영천) 권역까지 확대된 것을 알 수 있다.

거가대로의 영향력이 큰 도시를 대상으로 당일관광통행이 가능

하게 된 비율 변화를 비교분석해 본 결과는 Fig. 10과 같다. 경주가 

거가대교 개통 전 7.9%에서 81.2%로 73.3%p 증가하여 접근성 

개선효과가 가장 컸고, 그 다음으로 울산이 22.7%에서 88.4%로 

65.6%p 증가, 영천이 1.3%에서 33.5%로 32.3%p 증가한 것으로 

분석되었다. 또한 부산이 88.4%에서 100.0%로 11.6%p, 밀양이 

88.4%에서 98.7%로 10.4%p, 포항이 0.0%에서 7.9%로 7.9%p, 

양산이 93.9%에서 100.0%로 6.1% 증가하였고, 마지막으로 김해

가 98.7%에서 100.0%로 1.3% 증가한 것으로 나타났다.

5. 결 론

본고에서는 거가대로 개통 전후 당일관광통행이 가능한 출발권

역의 범위를 거제 방문관광객 체류시간의 개인차를 고려하여 최소

권역, 평균권역, 최대권역으로 비교분석하였다. 게다가 거가대로 

개통에 따른 접근성 개선효과를 거가대로의 영향력이 큰 도시를 

대상으로 당일관광통행이 가능하게 된 비율 변화로 표현하였다.

거가대로 개통 전후 당일관광통행이 가능한 출발권역의 범위를 

비교하면 거가대로 개통 후 최소권역이 거가대로 개통 전 평균권역

과 같고, 거가대로 개통 후 평균권역이 거가대로 개통 전 최대권역과 

동일한 것으로 나타나, 거가대로 개통에 따른 접근성 개선효과를 

알 수 있었다. 덧붙여 상대적으로 중장거리에 위치한 경주‧울산 

등의 도시가 거가대로 개통에 따른 접근성 개선효과의 수혜가 

컸다. 또한 단거리에 위치한 부산‧양산‧김해 등의 도시는 거가대로 

개통에 따른 접근성 개선효과가 크지 않지만 모든 지역민이 거제로

의 당일관광이 가능하게 된 것으로 분석되었다.

본 연구에서는 거가대로 개통효과를 이동시간 단축이라는 접근

성 관점에 초점을 맞춰 당일관광통행 가능권역의 확장성을 통해 

고찰할 수 있었다. 한편 출발권역을 영남권에 한정하고 개인차를 

방문관광지의 체류시간에만 적용하면서 대표관광지 3곳만을 대상

으로 당일관광 통행모형을 가정해 거가대로 개통에 따른 접근성 

개선효과를 비교적 간단하게 평가하였다. 향후에는 거제 방문객의 

관광지간 실제 회유행동을 조사하여 패턴화하면서 출발권역을 전

국으로 확대하고, 자택 출발시간 및 도착시간에도 개인차를 적용하

면서 관광지간 회유행동을 한층 다양하게 분석할 필요가 있겠다.
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