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1. 서론

전 세계적으로 증가한 폭염, 폭우, 가뭄과 같은 이상기

후 현상은 단순한 환경적 변화를 넘어 개인의 일상생활과 

도시 인프라에까지 광범위한 영향을 미치고 있다. 이에 

따라, 시민들의 기후 변화에 대한 인식이 시민들의 행동 

및 생활방식에 미치는 영향에 관한 관심이 높아지고 있

다. 특히, 기후변화 인식이 친환경적인 이동수단인 대중교

통과 보행에 대한 태도에 미치는 영향을 연구할 필요가 

있다(Oh, 2019; Oh and Mun, 2024).
서울과 같은 대도시에서는 대중교통과 보행이 주요한 

이동 방식으로 자리 잡고 있으며, 정부 및 지방자치단체는 

지속 가능한 교통 정책을 통해 온실가스 감축과 환경 보호

를 도모하고 있다. 그러나 시민들의 대중교통 및 보행 환

경에 관한 인식과 이러한 인식이 기후변화에 관한 체감과 

어떤 상관관계를 가지는지에 대한 실증적 연구는 충분하
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지 않다. 본 연구는 서울 시민들을 대상으로 기후위기체감

도가 대중교통 및 보행환경 만족도에 미치는 영향을 분석

한다. 구체적으로, 기후변화를 인지하는 사람들이 대중교

통 및 보행환경을 보다 긍정적으로 평가하는지, 그리고 이

러한 관계가 소득 수준에 따라 차이를 보이는지를 연구한

다. 이를 통해 개인의 기후위기 인식이 도시 내 이동 방식

에 대한 태도에 미치는 영향을 규명하고자 한다.
연구 방법으로 서울서베이 자료를 활용하여 2022년과 

2023년의 응답을 분석함으로써, 대규모 표본을 기반으로 

정량적인 분석을 수행한다. 기후위기체감 지수는 이상기

온, 폭우 및 폭설, 가뭄과 같은 환경적 변화를 직접 경험

하는 정도를 반영하여 구성되었으며, 이를 통해 개인이 

체감하는 기후변화의 심각성이 대중교통과 보행 환경 평

가에 미치는 영향을 분석한다.
본 연구는 기존 연구와 다음과 같은 차별성을 갖는다. 

첫째, 대중교통 이용 여부뿐만 아니라 이용 만족도를 중

심으로 분석하여, 기후위기 인식이 교통 시스템의 질적 

평가에 미치는 영향을 규명한다. 둘째, 보행 만족도를 주

거지역, 도심, 그리고 야간 보행 안전도로 구분하여 정교

한 분석을 시도한다. 셋째, 소득 수준에 따른 차이를 분석

하여, 기후위기 인식이 모든 사회계층에서 동일한 영향을 

미치는지를 분석한다.

2. 선행연구 검토

기후변화는 중대한 환경 문제로, 다양한 연구에서 인간

의 행동 및 정책 결정에 미치는 영향이 주목받고 있다

(Bord et al., 2000; O’Connor et al., 1999). 또한, 기후위기

체감은 기후 변화로 인한 환경적 변화의 주관적 경험치로 

기온 상승, 폭우, 가뭄 등 기후현상의 빈도 및 강도 증가

와 밀접히 관련된다. 또한, 이를 강하게 체감하는 사람일

수록 친환경 정책수용성이 높고 환경 보호 태도와 지속 

가능한 소비 및 교통의 선택 가능성이 높았다(Whitmarsh, 
2008; Spence et al., 2011). 

국내 뉴스 및 댓글 등의 분석에서 기사 생산자일수록

(Yun, 2016), 실제 기후 위기를 체험할수록 기후위기를 강

하게 인식하였으나(Park, 2021) 코로나19 관련 기사에서

는 기후위기에 대한 인식이 긍정적으로 변하기도 하였다

(Seo & Yoon, 2022). 또한, 한국 대학생은 중국 대학생보

다 기후 위기 인식이 높았으며(Yang, 2023), 농어민 중 기

후인식 관련 핵심 참여자는 50대 고소득층이었고(Ha et 
al., 2023), 여성 어업인들 또한 기후위기를 인식하며, 향

후 어업환경 악화를 우려하는 것으로 나타났다(Lee & 
Kim, 2024).

또한, 대중교통은 탄소 배출 저감에 효과적인 친환경 

교통수단으로 간주되며, 기후위기 인식이 높은 개인일수

록 이를 선호할 가능성이 높았다(Gärling & Schuitema, 
2007; Steg & Vlek, 2009). 기후변화를 심각하게 인식하

는 개인은 자가용 이용을 줄이고 대중교통과 같은 친환경 

교통수단을 선택할 가능성이 높았다(Bamberg et al., 
2003). 대중교통을 자주 이용하는 사람은 기후위기 관련 

도시 환경 변화를 직접 체감하며, 이 경험이 기후인식을 

강화할 수 있었다(Dill & Carr, 2003). 국내 연구에서 기후

위기 대응과 대중교통 사용 확대에 관한 시사점을 도출하

거나(Goh et al., 2024; Oh & Mun, 2024), 독일의 정책 사

례를 통해 환경영향 및 국내 정책 함의를 분석한 연구

(Hwang & Kim, 2023), 기후동행카드의 효과 및 확장 가

능성을 분석한 연구가 증가하였다(Kim & Yu, 2024).
보행은 대표적인 친환경 이동방식으로, 대기오염 저감

과 건강 증진에 기여하며(Forsyth & Krizek, 2010), 기후

위기 인식과의 관련돼 있다. 기후위기에 대한 인식이 강

한 개인은 저탄소 교통수단을 선호하며, 보행환경에 대해 

더 긍정적인 평가를 내릴 수 있었다(Anable, 2005). 도심 

보행은 기후 변화의 영향을 크게 받으며, 폭염이나 집중

호우 등 이상기후가 보행 경험에 영향을 줄 수 있어

(Ewing & Cervero, 2010), 기후위기체감이 보행환경 평가

에 영향을 미칠 수 있다.

 3. 연구 방법

3.1. 연구 자료

본 연구는 서울특별시가 매년 실시하는 대규모 사회조

사인 서울서베이(2022, 2023년)를 활용하였다.1) 이 조사

는 시민의 생활 실태와 사회·경제적 조건, 환경 인식 등을 

포괄하며, 서울시 정책 수립 및 시민 복지 증진을 위한 기

초자료로 사용된다. 특히 가구 단위와 개인 단위로 수집

되는 구조로 인해 시민의 삶과 태도를 정밀하게 분석할 

수 있다. 

1) Seoul Metropolitan Government (2023). 서울서베이 도시정책지표조사. 서울특별시 도시데이터센터(https://data.seoul.go.kr/dataList/OA-15
564/F/1/datasetView.do).
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표본은 서울시 25개 자치구를 기준으로 층화된 다단계 

집락 표본추출 방식(Stratified Multistage Cluster 
Sampling)을 통해 구성되었다. 각 자치구 내에서 표본 가

구와 개인을 순차적으로 추출하여 성별, 연령, 소득, 교육 

수준 등의 인구통계학적 대표성을 확보하였다. 본 연구는 

기후변화 인식 관련 문항이 포함된 2022년과 2023년 데

이터를 활용하였으며, 총 응답 수는 75,221개였다. 이 중 

주요 변수에 결측값이 있는 10,169개 사례를 제외한 

65,052개의 응답을 최종 분석에 사용하였다.
주요 독립변수인 기후변화 체감도는 시민이 직접 체험

하는 이상기온, 폭우 및 폭설, 가뭄에 대한 인식을 측정한 

세 개의 항목으로 구성되었다. 각 항목은 1~5점 리커트 

척도로 응답되었으며, 주성분분석(PCA)을 통해 하나의 

통합 지수로 변환하였다. 첫 번째 주성분은 전체 분산의 

약 67.27%를 설명하며, 세 문항의 공통된 변동성을 효과

적으로 반영하였다. 해당 지수는 평균 0.005, 표준편차 

0.992로 표준화되어 해석의 일관성을 확보하였다.
문항 구성의 연도 간 차이를 보정하기 위해, 2023년 데

이터에서 ‘태풍 및 집중호우’와 ‘폭설’ 문항은 평균화하여 

2022년의 ‘폭우 및 폭설’ 항목과 개념적으로 일치되도록 

조정하였다. 이는 연도 간 분석의 일관성을 유지하기 위

한 조치이며, PCA는 이러한 이질적 항목을 통합하여 분

석하는 데 적절한 방법론으로 활용되었다.
Table 1은 주요 변수의 기초통계량을 보여준다. 대중교

통 만족도는 버스와 지하철에서 평균 3.855, 시외·고속버

스는 3.417로 나타났으며, 보행 만족도는 주거지역

(3.619), 도심(3.521), 야간 보행 안전도(3.186) 순이었다. 
기후변화 체감 항목에서는 이상기온에 대한 인식이 가장 

높았다(3.790), 이어 폭우 및 폭설(3.564), 가뭄(3.445)이 

뒤를 이었다.
분석에는 인구 및 가구 특성 변수도 포함되었다. 여성 

응답자 비율은 52.6%, 연령은 30대(19.7%)와 60대 이상

(33.7%)이 높은 비중을 차지하였고, 학력은 대학교 졸업

자가 55.4%로 가장 많았다. 경제적 변수로는 가구소득 수

준(평균 10.351, 표준편차 4.046), 가구원 수(평균 2.515
명), 자가 거주 비율(39.1%) 등이 포함되었다.

이와 함께, 비기후 요인에 대한 통제를 위해 통근·통학 

여부(응답자의 72.9%), 자전거 이용 여부(8.8%), 사회적 

신뢰(평균 2.088/5점), 자기평가 건강 상태(평균 7.046/10
점) 등도 회귀 분석에 포함되었다. 이들 변수는 대중교통 

및 보행환경 만족도에 영향을 미칠 수 있는 주요 요인으

로 고려되었다.

3.2. 분석 모형

본 연구는 2요인 고정효과 모형(Two-way Fixed Effects 
Model)을 사용하여, 자치구와 연도 수준의 구조적 이질성

을 통제하였다. 데이터는 반복 측정된 패널이 아닌 포괄

적 횡단면 자료로 구성되어 있어, 개별 응답자의 고정 특

성을 직접 통제하기 어려운 한계가 있다.
이를 보완하기 위해 지역 고정효과는 자치구 간 교통 

인프라와 도시 환경의 차이를, 시간 고정효과는 연도별 

기후 이상, 정책 변화 등 거시적 요인의 영향을 제거하는 

데 사용되었다. 또한, 동일 지역 거주 응답자의 응답값이 

상호 의존적일 수 있음을 고려해, 구 단위로 군집화된 표

준오차를 적용함으로써 보다 신뢰도 높은 추론이 가능하

도록 하였다.

         (1)

위 식에서 는 개별 응답자 가 지역 에서 연도 에 

보고한 대중교통 만족도, 보행 만족도를 나타내는 종속변

수이다. 이는 연구에서 기후변화 체감도가 시민들의 교통 

및 보행 만족도에 미치는 영향을 분석하기 위한 핵심 변

수이다.
독립변수인 는 기후변화 체감도를 나타내며, 응답

자가 경험한 기후변화의 정도를 측정한 변수이다. 기후변

화 체감도는 설문 문항에서 제시된 이상기온, 폭우 및 폭

설, 가뭄 등의 항목을 기반으로 구성되었으며, 이를 종합

적으로 반영하기 위해 PCA를 활용하여 지수화하였다. 따
라서, 은 기후변화 체감도가 대중교통 및 보행 만족도

에 미치는 효과를 의미하며, 연구의 주요 관심 계수로 해

석된다.
또한, 는 응답자의 인구통계학적 및 사회경제적 

특성을 포함하는 통제변수 벡터로, 성별, 연령, 학력, 소

득, 경제활동 여부, 주거 형태 등이 포함된다. 추가적으로, 
통근·통학 여부, 자전거 이용, 사회적 신뢰(낯선 사람 신뢰

도), 건강 상태 등 생활 경험을 반영하는 변수들도 함께 

포함하여, 교통 및 보행 만족도에 영향을 줄 수 있는 다양

한 외생 요인을 통제하였다.
본 연구는 지역 및 시간에 따른 고정효과를 고려하여 

분석의 정확성을 높이고자 하였으며, 이를 위해 지역 고

정효과를 나타내는 를 포함하여 자치구별 불변하는 특

성을 통제하였다. 이는 서울의 자치구마다 대중교통 인프
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Variables Mean Std, Dev, Max Min

Observation Number 65,052

Public Transportation Satisfaction:

Bus 3.855 0.753 1 5

Subway 3.855 0.839 1 5

Express Bus 3.417 0.792 1 5

Walkability Satisfaction: 

Residential Area Walking Environment 3.619 0.717 1 5

Seoul Downtown Walking Environment 3.521 0.763 1 5

Nighttime Walking Safety 3.186 0.909 1 5

Primary Mode of Transportation: Private Car 0.173 0.378 0 1

Climate Crisis Perception 

PCA Index 0.005 0.992 -4 2

Temperature Anomalies 3.790 0.835 1 5

Heavy Rainfall and Snowfall 3.564 0.834 1 5

Drought 3.445 0.881 1 5

Gender: Female 0.526 0.499 0 1

Age Group: 

Teens 0.028 0.164 0 1

20s 0.071 0.257 0 1

30s 0.197 0.397 0 1

40s 0.181 0.385 0 1

50s 0.187 0.390 0 1

60 and older 0.337 0.473 0 1

Education: 

Middle School Graduate or Lower 0.088 0.283 0 1

High School Graduate 0.349 0.477 0 1

University Graduate 0.554 0.497 0 1

Graduate School or Higher 0.009 0.093 0 1

Economic Activity Participation Status 0.683 0.465 0 1

Nationality:   Foreigner 0.003 0.052 0 1

Religious Affiliation 0.727 0.445 0 1

Household Income Level 10.351 4.046 1 21

Household Size 2.515 0.938 1 7

Housing Occupancy Type: Owner-Occupied 0.391 0.488 0 1

Commute 0.729 0.444 0 1

Bicycle Use 0.088 0.283 0 1

Stranger Trust 2.088 0.903 1 5

Health Status 7.046 1.540 0 10

Table 2. Principal component analysis table

Principal Component Eigenvalue Explained Variance (%) Cumulative Explained Variance (%)

PC1 2.0182 67.27 67.27

PC2 0.5847 19.49 86.76

PC3 0.3971 13.24 100

Notes: 1) Eigenvalues represent the explanatory power of each principal component.
2) Explained variance indicates how much of the original data variance is accounted for by the respective principal component.

Table 1. Descriptive statistics
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라, 도로 환경, 보행자 편의시설 등의 차이가 존재하는 점

을 반영하기 위함이다. 또한, 시간 고정효과 를 포함하

여 연도별 거시적 변화가 분석 결과에 영향을 미치는 것

을 방지하였다.
마지막으로 는 오차항을 의미하며, 이는 분석 모형

에서 설명되지 않는 기타 요인들을 포함한다. 본 연구에

서는 동일한 지역에 거주하는 응답자들이 유사한 환경적 

요인을 경험할 가능성이 높기 때문에, 구 단위로 표준오

차를 군집화하여 추정하였다. 이를 통해 지역 내 응답자

간 상관관계를 고려하여 보다 신뢰할 수 있는 결과를 도

출하고자 하였다.

4. 연구 결과

4.1. 기후위기체감과 대중교통 만족도

Table 3은 기후위기체감도가 대중교통 만족도에 미치

는 영향을 분석한 회귀 결과를 보여준다. 분석 결과, 기후

위기체감지수는 버스(0.1017, p<0.01), 지하철(0.0997, 
p<0.01), 시외·고속버스(0.0704, p<0.01) 모두에서 통계적

으로 유의한 정(+)의 영향을 보였다. 특히 버스와 지하철

에서 그 효과가 더 크게 나타났으며, 이는 기후위기를 인

식하는 개인들이 대중교통을 친환경적 수단으로 간주하

여 긍정적으로 평가할 가능성을 시사한다. 또한 자주 체

감되는 기후 이상 현상은 대중교통 인프라에 대한 정책적 

기대와 환경적 가치 인식을 높일 수 있다. 시외·고속버스

는 일상적 수단이 아니므로, 상대적으로 낮은 영향력이 

나타난 것으로 보인다.
통제변수 해석을 보면, 연령대는 전반적으로 만족도에 

양(+)의 영향을 주며, 특히 20대와 60대 이상에서 높았다. 
이는 각각 자차 접근성 제약과 고령층의 대중교통 의존성

이 반영된 결과로 해석된다. 고학력자는 버스와 지하철 

만족도에서 음(-)의 영향을 보였으며, 이는 기대 수준이 

높고 비판적 평가 경향이 있을 수 있음을 시사한다. 경제

활동 참가 여부는 유의한 영향을 보이지 않았다.
외국인은 버스(0.2092)와 지하철(0.1955) 모두에서 만

족도가 높아, 서울의 교통 시스템에 대한 접근성과 편리

성이 긍정적으로 인식되고 있음을 보여준다. 종교 여부는 

버스에서만 유의한 양의 효과를 보였고, 소득 수준은 버

스 만족도에만 음(-)의 영향을 보여 고소득자의 경우 대중

교통 의존도가 낮을 수 있음을 나타낸다.
자전거 이용 여부는 버스와 지하철 모두에서 유의미한 

정(+)의 영향을 보여, 두 수단 간 상호보완적 이용이 가능

함을 시사한다. 건강 상태가 양호할수록 대중교통 만족도

가 높았으며, 이는 세 교통수단 모두에서 일관되게 나타

났다. 마지막으로, 낯선 사람에 대한 신뢰도는 시외·고속

버스 만족도에만 정(+)의 효과(0.0776, p<0.01)를 보여, 장
거리 이동 중 사회적 환경에 대한 신뢰가 긍정적 경험과 

관련될 수 있음을 의미한다.

4.2. 기후위기체감과 보행환경만족도

Table 4는 기후위기체감도가 보행환경 만족도에 미치

는 영향을 분석한 결과를 보여준다. 기후위기체감지수는 

주거지역 보행환경(0.0844, p<0.01)과 도심 보행환경

(0.0762, p<0.01) 만족도에 유의한 정(+)의 영향을 미쳤으

며, 이는 기후변화를 심각하게 인식하는 시민일수록 걷기 

환경을 긍정적으로 평가할 가능성이 높다는 점을 시사한

다. 대중교통과 마찬가지로, 보행 역시 탄소 배출이 적은 

이동 방식으로 간주되어 기후위기 인식이 높을수록 수용

성과 만족도가 증가하는 것으로 해석할 수 있다.
반면, 야간 보행 안전도에서는 기후위기체감지수의 

효과가 통계적으로 유의하지 않았다(0.0009, p>0.1). 이

는 해당 만족도가 기후인식보다는 범죄, 조명, 치안 등 

실질적 안전 요인에 더 민감하게 반응한다는 점을 반영

한다.
보행환경 만족도에서는 여성의 야간 보행 안전도 평가

가 특히 낮게 나타나, 성인지적 요인이 중요한 변수로 작

용했다. 연령이 높을수록 만족도가 증가하는 경향이 있었

고, 건강 상태가 좋을수록 모든 보행환경 평가에서 긍정

적 태도를 보였다.
또한, 사회적 신뢰는 야간 보행 안전도에 긍정적 영향

을 주었고, 통근·통학 여부는 해당 만족도에 부정적 영향

을 미쳤다, 이는 야간 외출 경험과 안전 인식 간의 연관성

을 시사한다. 기타 변수들은 전반적으로 유의한 영향이 

크지 않았다.

4.3. 소득수준별 기후위기체감과 주교통수단(승용차) 

선택

Table 5는 기후위기체감도가 승용차를 주 교통수단으

로 선택할 가능성에 미치는 영향을 분석한 결과를 제시한

다. 전체 표본 기준으로, 기후위기체감지수는 유의한 음(-)
의 영향을 보였으며(-0.0098, p<0.01), 이는 기후위기를 심

각하게 인식하는 개인일수록 탄소 배출을 줄이기 위한 실
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Public Transportation Satisfaction: Bus Subway Express Bus

PCA Index
0.1017***

(0.0171)
0.0997***

(0.0228)
0.0704***

(0.0184)

Gender: Female
0.0181

(0.0106)
0.0150

(0.0108)
0.0022

(0.0126)

Age Group: 

20s
0.1314***

(0.0326)
0.1091**

(0.0425)
0.0465

(0.0353)

30s
0.1342***

(0.0376)
0.0876

(0.0557)
0.0153

(0.0408)

40s
0.1489***

(0.0350)
0.0902*

(0.0525)
0.0500

(0.0377)

50s
0.1382***

(0.0368)
0.0960*

(0.0473)
0.0535

(0.0388)

60 and older
0.1779***

(0.0385)
0.1518***

(0.0434)
0.0570

(0.0395)

Education 

High School Graduate
-0.0383
(0.0368)

-0.0494
(0.0409)

-0.0111
(0.0274)

University Graduate
-0.0974**

(0.0418)
-0.0921*

(0.0523)
-0.0076
(0.0345)

Graduate School or Higher
-0.0753
(0.0705)

-0.0916
(0.0862)

-0.0075
(0.0435)

Economic Activity Participation Status
-0.0140
(0.0219)

0.0103
(0.0275)

-0.0138
(0.0192)

Nationality: Foreigner
0.2092***

(0.0715)
0.1955***

(0.0665)
0.0930

(0.0859)

Religious Affiliation
0.0550**

(0.0236)
0.0054

(0.0311)
0.0159

(0.0292)

Household Income Level 
-0.0092***

(0.0026)
-0.0036
(0.0032)

-0.0048
(0.0031)

Household Size
-0.0091
(0.0084)

-0.0082
(0.0092)

-0.0039
(0.0103)

Housing Occupancy Type: Owner-Occupied
-0.0009
(0.0164)

-0.0194
(0.0176)

0.0259
(0.0179)

Commute
0.0026

(0.0267)
-0.0270
(0.0437)

0.0060
(0.0232)

Bicycle Use
0.0499**

(0.0241)
0.1046***

(0.0296)
0.0096

(0.0277)

Stranger Trust
0.0105

(0.0161)
-0.0106
(0.0180)

0.0776***

(0.0150)

Health Status
0.0899***

(0.0091)
0.0827***

(0.0132)
0.0554***

(0.0085)
Time Fixed Effect Yes Yes Yes

Region Fixed Effect Yes Yes Yes

R2 0.137 0.109 0.093

Observation 65,052 65,052 65,052
Notes: 1) Standard errors are presented in parentheses. 

2) ***, **, and * indicate statistical significance at the 1%, 5%, and 10% levels, respectively.

Table 3. The impact of climate crisis perception on satisfaction with public transportation
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Walkability Satisfaction:
Residential Area 

Walking Environment
Seoul Downtown 

Walking Environment
Nighttime Walking 

Safety

PCA Index
0.0844***

(0.0164)
0.0762***

(0.0223)
0.0092

(0.0277)

Gender: Female
-0.0211**

(0.0092)
-0.0147
(0.0100)

-0.1438***

(0.0158)

Age Group: 20s
0.0725**

(0.0326)
0.0927**

(0.0373)
0.0613

(0.0514)

30s
0.0893**

(0.0355)
0.1316**

(0.0510)
0.0497

(0.0692)

40s
0.1104***

(0.0331)
0.1578***

(0.0473)
0.0725

(0.0719)

50s
0.1111***

(0.0352)
0.1591***

(0.0513)
0.1065

(0.0677)

60 and older
0.1511***

(0.0381)
0.2002***

(0.0499)
0.1208*

(0.0696)

Education High School Graduate
-0.0432
(0.0309)

-0.0406
(0.0263)

-0.0194
(0.0311)

University Graduate
-0.0841**

(0.0347)
-0.0697**

(0.0308)
-0.0601
(0.0432)

Graduate School or Higher
-0.0083
(0.0411)

0.0079
(0.0576)

-0.0544
(0.0642)

Economic Activity Participation 
Status

0.0163
(0.0223)

-0.0271
(0.0224)

0.0601
(0.0488)

Nationality: Foreigner
0.0794

(0.0540)
0.0464

(0.0508)
0.0857

(0.0640)

Religious Affiliation
0.0192

(0.0161)
-0.0059
(0.0182)

-0.0461
(0.0353)

Household Income Level 
0.0001

(0.0023)
0.0052*

(0.0028)
0.0025

(0.0042)

Household Size
-0.0123
(0.0095)

-0.0230**

(0.0105)
-0.0321***

(0.0114)

Housing Occupancy Type: Owner-Occupied
-0.0244*

(0.0118)
-0.0305**

(0.0143)
-0.0376
(0.0232)

Commute
-0.0290
(0.0283)

0.0049
(0.0363)

-0.1016*

(0.0511)

Bicycle Use
0.0053

(0.0212)
0.0203

(0.0229)
-0.0500
(0.0302)

Stranger Trust
0.0172

(0.0112)
0.0180

(0.0132)
0.0598***

(0.0185)

Health Status
0.0876***

(0.0091)
0.0768***

(0.0092)
0.0685***

(0.0115)
Time Fixed Effect Yes Yes Yes

Region Fixed Effect Yes Yes Yes

R2 0.114 0.075 0.089

Observation 65,052 65,052 65,052
Notes: 1) Standard errors are presented in parentheses. 

2) ***, **, and * indicate statistical significance at the 1%, 5%, and 10% levels, respectively.

Table 4. The impact of climate crisis perception on satisfaction with the walking environment
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Income Level Pooled Bottom 25% Middle 50% Top 25%

PCA Index
-0.0098***

(0.0033)
-0.0029
(0.0030)

-0.0075
(0.0051)

-0.0186***

(0.0053)

Gender: Female
-0.1714***

(0.0078)
-0.0769***

(0.0061)
-0.1944***

(0.0113)
-0.2226***

(0.0120)

Age Group: 20s
-0.0307***

(0.0075)
0.0046

(0.0131)
-0.0045
(0.0114)

-0.0813***

(0.0159)

30s
0.0834***

(0.0130)
0.1024***

(0.0178)
0.1194***

(0.0169)
0.0063

(0.0210)

40s
0.1562***

(0.0139)
0.1422***

(0.0207)
0.1788***

(0.0194)
0.1157***

(0.0191)

50s
0.1810***

(0.0158)
0.1714***

(0.0250)
0.1964***

(0.0192)
0.1486***

(0.0189)

60 and older
0.1547***

(0.0171)
0.1408***

(0.0252)
0.1791***

(0.0195)
0.1210***

(0.0218)

Education High School Graduate
0.0271***

(0.0056)
0.0094

(0.0070)
0.0546***

(0.0104)
0.0591***

(0.0131)

University Graduate
0.0915***

(0.0080)
0.0773***

(0.0111)
0.1000***

(0.0131)
0.1208***

(0.0153)

Graduate School or Higher
0.2502***

(0.0226)
0.1262*

(0.0665)
0.2268***

(0.0301)
0.2997***

(0.0254)

Economic Activity Participation Status
0.0546***

(0.0115)
0.0113

(0.0117)
0.0359**

(0.0137)
0.1117***

(0.0148)

Nationality: Foreigner
-0.0197
(0.0218)

0.0440
(0.0358)

-0.0862***

(0.0308)
-0.0249
(0.0616)

Religious Affiliation
-0.0271***

(0.0074)
-0.0248***

(0.0083)
-0.0270***

(0.0090)
-0.0327**

(0.0119)

Household Income Level 
0.0065***

(0.0010)
0.0116***

(0.0028)
0.0051**

(0.0021)
0.0056**

(0.0025)

Household Size
0.0062

(0.0038)
0.0123**

(0.0056)
0.0058

(0.0054)
-0.0012
(0.0061)

Housing Occupancy Type: Owner-Occupied
-0.0000
(0.0066)

0.0042
(0.0077)

0.0006
(0.0077)

-0.0049
(0.0097)

Commute
0.1155***

(0.0178)
0.1179***

(0.0164)
0.1368***

(0.0215)
0.1112***

(0.0188)

Bicycle Use
-0.0551***

(0.0094)
-0.0513***

(0.0082)
-0.0605***

(0.0136)
-0.0461***

(0.0121)

Stranger Trust
-0.0028
(0.0047)

0.0003
(0.0038)

-0.0014
(0.0056)

-0.0096
(0.0069)

Health Status
-0.0105***

(0.0027)
-0.0012
(0.0025)

-0.0086**

(0.0035)
-0.0256***

(0.0040)
Time Fixed Effect Yes Yes Yes Yes

Region Fixed Effect Yes Yes Yes Yes

R2 0.182 0.134 0.175 0.203

Observation 65,052 18,295 26,871 19,886
Notes: 1) Standard errors are presented in parentheses. 

2) ***, **, and * indicate statistical significance at the 1%, 5%, and 10% levels, respectively.

Table 5. The impact of climate crisis perception on primary mode of transportation (private vehicle) choice

by income level
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천으로 승용차 이용을 기피할 가능성이 높다는 점을 시사

한다.
소득 수준별 분석에서는 하위 25%에서는 효과가 유의

하지 않았지만(-0.0029, p>0.1), 상위 25%에서는 가장 강

한 부(-)의 효과가 나타났다(-0.0186, p<0.01). 이는 고소

득층이 기후 문제에 더 민감하고, 친환경적 행동을 실천

할 가능성이 크다는 점과 연결된다. 

4.4. 소득수준별 기후변화체감과 대중교통 만족도

Table 6은 소득 수준별로 기후위기체감이 대중교통 만

족도에 미치는 영향을 분석한 결과를 보여준다. 모든 소

득 계층에서 기후위기체감은 유의한 정(+)의 영향을 보였

으며, 소득 수준이 높을수록 그 효과가 강화되는 경향이 

뚜렷했다.
버스와 지하철 만족도 모두에서, 고소득층(상위 25%)

은 기후위기 인식이 강할수록 더 긍정적인 평가를 내렸

고, 저소득층(하위 25%)은 효과가 비교적 작았다. 이는 

Table 5의 결과와 일치하며, 고소득층이 기후위기에 더 민

감하게 반응하고, 탄소 배출 저감을 실천하려는 태도를 

대중교통 평가에 반영하고 있음을 보여준다.
시외·고속버스 만족도에서도 모든 소득 집단에서 유의

한 정(+)의 관계가 나타났지만, 효과 크기는 상대적으로 

작았다. 이는 해당 교통수단이 일상적 이동보다는 장거리·
비일상적 이용 수단으로 인식되며, 기후위기 인식과의 연

결이 약하기 때문일 수 있다.

5. 결론

5.1. 결론 및 정책제언

본 연구는 서울서베이 자료를 활용해 기후위기체감도

가 대중교통 및 보행환경 만족도, 승용차 이용 선택에 미

치는 영향을 분석하였다. 분석 결과, 기후위기를 강하게 

체감하는 시민일수록 버스, 지하철, 시외·고속버스 및 주

거지역·도심 보행환경에 대해 더 높은 만족도를 보였으며, 
이는 대중교통과 보행을 친환경적 이동수단으로 인식한 

결과로 해석된다. 다만, 야간 보행 안전도와의 관계는 유

의하지 않았다, 이는 치안 등 비환경 요인이 더 큰 영향을 

미칠 수 있음을 시사한다.
또한, 기후위기체감은 고소득층에서 승용차 이용을 줄

이는 경향과도 연결되었으며, 반대로 저소득층에서는 유

의한 영향을 보이지 않았다. 이는 경제적 여건과 교통 접

근성의 차이가 친환경적 교통 선택의 실현 가능성에 영향

을 줄 수 있음을 보여준다.
이러한 결과는 두 가지 정책적 시사점을 제공한다. 첫

째, 기후 인식이 높을수록 친환경 교통을 선호하는 경향

을 고려해, 대중교통 서비스 개선과 보행 친화적 인프라 

구축이 필요하다. 둘째, 기후위기에 대한 시민 인식 제고

가 교통행태 변화에 긍정적 영향을 줄 수 있으므로, 교육

과 홍보 캠페인을 통해 친환경 이동방식의 중요성을 적극 

알릴 필요가 있다.

5.2. 연구의 한계 및 미래 연구

본 연구는 기후위기체감과 대중교통 및 보행환경 만족

도의 관계를 실증적으로 분석하였으나, 다음과 같은 한계

를 지닌다.

Dependent Variable: 
Public Transportation Satisfaction

Bus Subway Express Bus

Bottom 25%
0.0879***

(0.0200)
0.0774***

(0.0248)
0.0789***

(0.0246)

Middle 50%
0.1002***

(0.0197)
0.0984***

(0.0253)
0.0653***

(0.0201)

Top 25%
0.1060***

(0.0183)
0.1092***

(0.0251)
0.0650***

(0.0162)

Notes: 1) ***, **, and * indicate statistical significance at the 1%, 5%, and 10% levels, respectively.
      2) The number of observations for the lower 25% income level is 18,295; for the middle 50% income level is 26,871; and for the 

top 25% income level is 19,886.

Table 6. The impact of climate change perception on public transportation satisfaction by income level
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첫째, 사용된 자료는 횡단면 기반이므로 변수 간 관계

를 인과적으로 확정짓기에는 제약이 있다. 기후위기체감

지수가 독립적으로 만족도에 영향을 준다고 보기에는 소

득, 거주환경, 지역 특성과의 상호작용 가능성이 존재하

며, 시간과 자치구 고정효과를 포함했음에도 불구하고 지

역 내 인프라 변화, 자연재해 위험도 등 측정되지 않은 요

인에 따른 내생성 가능성은 완전히 배제할 수 없다. 향후 

연구에서는 외생적 충격을 활용한 인과 추정, 공간회귀 

또는 다층모형을 통한 보완이 필요하다.
둘째, 본 연구는 서울시민을 대상으로 하였기에 지역 

일반화에 한계가 있다. 특히 대중교통 인프라가 취약한 

지역에서는 기후위기 인식과 교통행태 간 관계가 다르게 

나타날 수 있으므로, 지역별 비교연구가 후속으로 수행될 

필요가 있다.
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