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인천시 교통정책에 따른 교통수요변화연구

A Study On change of Transportation Demand According to Public 

Transport Policy in Inchon
14)

김종형

 

강미혜

 

Ⅰ. 서론

인천시는 시내버스 노선 개편과 자업체 운

사의 임  보 을 내용으로 하는「인천형 시내버

스 공 제」를 2009년 2월부터 시행하 으며 

이후 수입  개별 리 형태로 추진되던 인천시 시

내버스 공 제 추진방식이 2009년 8월 1일 ｢수

입 공동 리형 공 제｣로 환되었다.

요 제 한 서울·경기 버스와 인천 버스간 환

승할인불가, ‘인천 역버스와 지하철(경인선  

인천지하철)간 환승할인 불가’, 인천시내버스와 경

인선간 환승할인불가, 다인승 환승 처리 불가 등 

제한 인 환승할인이 시행되었으나 2009년 10월 

10일 수도권 환승요 제가 시행됨에 따라 교통카

드 이용시 수도권 체의 시내버스/마을버스/ 철

(지하철)간 환승할인이 시행되고 있다.

이처럼 인천시는 최근 2∼3년간 교통분야

에서 인 변화가 있었으며, 이러한 변화는 도

시 외연이 확 되고, 내부가 어느 정도 정비될 때

까지는 지속될 것이라고 상된다. 이에 따라 과거

의 교통정책이 교통수요를 어떻게 변화시켰는

지를 살펴보고, 향후 추진될 교통정책은 어떠한 것

인가를 살펴볼 필요성이 제기되었다.

 따라서, 본 연구에서는 가구통행실태조사자료

와 수송실 자료를 이용하여 교통정책 변화에 따

른 교통수요 변화를 악하고 인천시 교통정

책의 나아갈 방향을 제시하고자 한다.

Ⅱ. 인천시 교통정책 변화

인천시는 교통활성화를 해 교통카드· 상

버스· 공 제 도입 등의 교통정책들을 시행

하고 있다.

보다 자세히 살펴보면, 승차권, 동 휴 에 따

른 이용불편  승차시 발생하는 지체를 감소하기 

한 방안으로 1998년 9월 선불교통카드를 도입
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<표 2> 수도권 가구통행실태조사 연도별 수단분담율                                     (단  : 통행/일)

수단

연도
승용차 버스 지하철 택시 기타 도보 합계

1996
1,355,353 1,468,752 193,468 362,020 298,939 1,022,861 4,701,393

(28.8%) (31.2%) (4.1%) (7.7%) (6.4%) (21.8%) (100.0%)

2002
1,718,300 1,393,358 690,776 443,843 352,108 1,383,150 5,981,535

(28.7%) (23.3%) (11.5%) (7.4%) (5.9%) (23.1%) (100.0%)

2006
2,096,118 1,441,809 578,587 419,851 438,793 1,557,636 6,532,794

(32.1%) (22.1%) (8.9%) (6.4%) (6.7%) (23.8%) (100.0%)

주 : 도보/ 지하철 환승 포함

시행년월 주요내용

1998.9 충 식 선불카드 도입(일반형 시내버스)

2002.9 시내버스 후불카드제 시행

2002.11 시내버스 환승할인제 도입

2003 역버스 도입

2003.12 시내버스간 환승무료제 도입

2004.5 상버스 도입 (5 )

2004.11
시내․좌석버스․ 역버스 

환승무료(할인) 확

2005.10
시내․좌석버스하차후 지하철 환승시 

환승할인

2007.4 간·지선, 좌석버스 환승시차액요 용

2007.10
좌석버스와 인천시내버스, 인천지하철간 

환승무료  할인

2009.2 인천형 시내버스 공 제 도입

2009.8 수입 공동 리제 환

2009.8 인천시 랜드 콜택시 시행

2009.10 수도권통합요 제 시행

<표 1> 인천시 교통정책 추진사항

한 이래, 2002년 9월 후불식 교통카드를 확  도

입하 으며 약자와 장애인이 편하게 이용할 수 있

도록 2004년 5월 상버스를 도입하 다.

이후 2009년 2월 ｢인천형 시내버스 공 제｣를 

시행하 고 그해 8월에는 수입 공동 리제로 환

하 다. 한, 다양한 환승할인요 제를 시행 하 으

며 2009년 10월 수도권통합요 제에 편입되었다.

Ⅲ. 가구통행실태조사 이용한 통행 분석

1. 인천시 수단통행실태 분석 

가구통행실태조사자료는 교통문제 해결  장

기 교통 련 정책 수립에 필요한 필수  기 자료

(O/D 등)를 산출하고자 개인  가구에 한 통행행

태를 조사하여 수화한 일련의 통행행태자료로 

1996년 이후 매 5년마다 정기 으로 실시하고 있다.

가구통행실태조사 자료를 활용하여 1996년부

터 2006년까지 과거 10년간 인천시 수단분담율을 

살펴보면 1996년도에 교통수단분담율은 

35.3%로 승용차 분담율 28.8%를 크게 앞서고 있었

다. 2002년에는 교통수단분담율이 34.8%로 다

소 어들기는 했으나 교통수단분담율면에서

는 1996년과 거의 차이가 없었다. 그러나, 1999

년도에 인천지하철 1호선이 개통되는 등 규모 

교통수단 공 이 있었다는 것을 감안할 때 

1996년도보다 교통수단 분담율이 낮아졌다는 

것은 매우 심각한 문제라고 할 수 있다. 

1996년과 2002년을 비교하여 살펴보면 도시

철도 수단분담율은 4.1%에서 11.5%로 폭 증

가했으나, 버스 수송수요는 31.2%에서 23.3%로 

감소하 다. 이는 버스이용수요가 지하철로 환

된 이유도 있지만, 인구  경제활동 증가 등에 의

한 통행의 자연증가분 부분이 승용차로 집 되

었기 때문이다. 

2006년도에는 이러한 문제가 더욱더 심화되었

다. 2002년에 비해 버스와 지하철의 수단분담율

이 동시에 떨어졌으며, 승용차 수단분담율은 기

야 버스와 지하철을 합친 수단분담율보다 높아지

게 되었다.

2006년 수도권가구통행실태에서 나타난 요

한 사실은 버스와 지하철 수단분담율이 처음으로 
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<표 4> 교통(버스, 지하철)이용 서울·경기유출입통행                                 (단  : 통행/일)

수단

연도

버스 지하철 합계

도착 발생 도착 발생 도착 발생

1996 61,850 63,705 131,459 133,906 193,309 197,611

2002

(증감율)

125,258 113,537 445,495 436,687 570,753 550,224

(102.5%) (78.2%) (238.9%) (226.1%) (195.3%) (178.4%)

2006

(증감율)

141,403 140,416 343,075 361,415 484,478 501,831

(12.9%) (23.7%) (-23.0%) (-17.2%) (-15.1%) (-8.8%)

          목

        종

   기

총목 통행(%) 출근통행(%)

인천
서울  

경기
인천

서울  

경기

인천

2002 87.6 12.4 77.5 22.5

2006 85.8 14.2 73.9 26.1

증감 -1.8 1.8 -3.6 3.6

서울 

경기

2002 1.6 98.4 1.9 98.1

2006 1.7 98.3 1.8 98.2

증가 0.1 -0.1 -0.1 0.1

자료: 김종형, 인천시 교통수요변화추이분석  정책활용방안, 

인천발 연구원(2007)”

<표 3> 총목 통행의 의존율  자족율 산정승용차 수단분담율에 의해서 추월당했다는 것이

다. 2006년 교통 분담율은 31.0%(버스 

22.1%+지하철 8.9%;환승포함기 )로 2002년

의 34.8%에 비해 3.8% 감소하 고, 인 

교통 수송량에서도 2002년에 비해 3.1%감소

(2002년 2,084,134통행→2006년 2,020,396

통행)한 것으로 나타났다.

이와 같은 교통감소분과 자연  통행량 증

가분의 부분이 승용차통행으로 환됨에 따라 

인천시의 승용차 분담율은 2002년 이후 격히 

증가하 다.

2. 인천시 통행패턴 분석

김종형(2007)1)의 통행비율에 의한 의존율 연

구를 살펴보면, 총목 통행의 서울․경기에 한 

인천시 의존율은 2002년 12.4%에서 2006년 

14.2%로 약 1.8%정도 증가한 반면 서울  경기

지역의 인천 의존율은 약 2%를 도는 수 으로 

매우 낮은 것으로 분석되었다. 결과 으로 인천시

의 외부의존율이 증가함에 따라 자족율은 지속

으로 감소하는 것으로 나타났다.

통행목   출근통행에 한 인천시의 서울, 

경기지역에 한 의존율을 살펴본 결과, 총 목

통행에 비해 의존율이 더욱 높아지는 것으로 나

타났다. 출근통행의 서울․경기의존율은 2002년

에 22.5%에서 2006년에 26.1%로 약 3.6%정

도 증가한 것으로 분석되었다. 

이처럼 목 통행량 기 으로 인천시의 서울·경

기지역 의존도는 높아진(목 통행량 증가) 반면, 

<표 4>에 나타난 바와 같이 교통(버스, 지하

철)을 이용한 서울·경기지역 통행량은 오히려 감

소되었음을 알 수 있다. 즉, 2002년까지 증하던 

서울․경기지역으로의 교통수요가 2006년에

는 2002년에 비해 도착기  -15.1%, 발생기  

–8.8% 어들었다. 

체 인 수단통행수요가 2002년에 비교하여 

2006년에 9.2%(지하철 환승포함, 도보포함) 증가

한 것을 감안한다면, 교통수요는 감했다고 

할 수 있다. 이러한 수요의 부분이 승용차 통행으

로 환되었다는 것을 의미하는 것이기도 하다. 

<표 5>를 살펴보면 발생교통량 기 으로, 2002년 

인천→서울·경기지역 승용차 통행수요는 355,986 

통행/일이었으나, 2006년에는 602,363통행/일

로 승용차 분담율(발생기 , 도보제외  지하철 

1) 김종형(2007), 인천시 교통수요변화추이분석  정책활용방안, 인천발 연구원



인천시 교통정책에 따른 교통수요변화연구

34 Transportation Technology and Policy Vol.9 No.2, April 2012

<표 5> 연도별 수단별 서울·경기유출입통행(발생기 , 지하철환승미포함)                   (단  : 통행/일)

               수단

          목 지

      구분

출발지

승용차 버스 지하철 택시 기타 합계

서울 경기 서울 경기 서울 경기 서울 경기 서울 경기
서울

합계

경기

합계

인천

2002

통행 152,268 203,718 52,019 61,518 155,613 57,533 8,845 25,687 34,761 28,994 403,506 377,450

통행

(서울+경기)
355,986 113,537 213,146 34,532 63,755 780,956

분담율 45.6% 14.5% 27.3% 4.4% 8.2% 100.0%

인천

2006

통행 165,053 437,310 56,462 83,954 119,138 54,684 6,628 8,383 48,879 75,237 396,160 659,568

통행

(서울+경기)
602,363 140,416 173,822 15,011 124,116 1,055,728

분담율 57.1% 13.3% 16.5% 1.4% 11.8% 100.0%

<표 6> 연도별 수단별 인천시 내부통행(발생기 )                                        (단  : 통행/일)

수단

연도
승용차 버스 지하철 택시 기타 합계

2002
통행 1,362,314 1,279,821 193,372 409,311 288,353 3,533,171

분담율 38.6% 36.2% 5.5% 11.6% 8.2% 100.0%

2006
통행 1,493,755 1,301,393 172,897 404,840 314,677 3,687,562

분담율 40.5% 35.3% 4.7% 11.0% 8.5% 100.0%

주: 지하철환승미포함

환승미포함)이 2002년 45.6%에서 2006년 

57.1%로 등하 다.

그로 인해 시외 유출입지 의 혼잡도가 더욱 증

가하 고, 이러한 차량이 도심을 통과하게 됨으로

써 시내도로의 혼잡도를 더욱 가 시키는 결과로 

이어졌다.

시외유출입통행과 마찬가지로 인천시내 교

통수요도 많이 감소하 고, 감소된 수요 부분이 

승용차수요로 환되었다.

그러나, 시내통행에서 승용차 증가분은 시외유

출입통행에서 승용차 증가분에 비해 상 으로 

작은 규모의 증가를 보인다.  즉, 인천시의 승용차 

수송분담율이 격히 증가한 이유는 시외유출입통

행량 에서 승용차의 수송분담율의 증으로 인한 

문제 이 훨씬 크다고 할 수 있다(<표 6> 참조).

따라서, 인천시외로 유출입하는 통행에 한 

교통서비스가 개선되지 않는 한 인천시의 승용

차 수송분담율을 낮추는 것은 요원하다고 할 수 있

다. 지 까지 인천시는 교통 수단분담율을 높

이기 해서 버스노선개편이나 지하철노선을 추가

건설하는 등 많은 교통 부양정책을 시행하

다. 그러나, 이러한 교통 련정책이 교통

수요증 로 이어지지 않았다. 따라서, 인천시 단독

으로 추진되는 교통수요 제고방안도 요하지

만, 서울시  경기도와 보다 긴 한 조를 필요

로 하는 시외유출입통행에 한 차별 인 교

통서비스가 마련되어야 할 것이다. 재 추진되고 

있는 지하철7호선 연장사업이나 BRT사업(청라∼

화곡)등과 같은 규모 시설공 도 필요하지만, 

수요가 증가하는 수도권 권역별로 수요 응  노

선을 고려할 수 있는 정책  뒷받침이 실하다. 

한, 인천시가 서울·경기에 한 의존율이 심

화되는 이유는 교통문제만이 아니라 사회·경제

으로 취업  진학에 한 기회가 상 으로 어

든 데 원인이 있다고 할 수 있다. 다시 말하면 취

업  진학에 한 기회가 인천이 아닌 수도권의 

여타지역에서 더욱 많이 제공되기 때문에 서울·경

기지역으로의 출퇴근  등교통행에 따른 여타 통
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<그림 1> 인천시 버스  도시철도수요변화추이  교통정책

행목  비율도 높아진 것으로 보인다. 따라서, 인

천시 교통문제를 교통 분야만의 문제라고만 볼 것

이 아니라 여러 분야에 한 원인분석을 통하여 해

결하는 방안이 모색되어야 할 것으로 사료된다. 

Ⅳ. 수송실 자료를 이용한 통행분석

수도권통합요 제 시행 후로 련분석을 통해 

각각의 항목별로 수도권통합요 제에 따른 수요의 

변화를 살펴보았고, 목할 만한 수요변화는 나타

나지 않았지만, 1년 정도의 단기간이라는 을 감

안한다면 매우 의미있는 변화라고 할 수 있다

인천시는 교통수요증진 차원에서 1998년

에 충 식 선불카드를 도입하 으나, 2003년까지 

지속 으로 버스이용객수는 어들었다. 2002년 

시내버스 후불제카드를 시행하고 시내버스 환승할

인제를 도입하여 운행하 으나, 그 후 1년여 동안

은 버스 수송수요는 증가하지 않았다. 그러나 

2003년 역버스노선이 신설되고 시내버스간 환

승무료제가 국에서 최 로 시행되자 버스 수송

수요는 다시 증가하기 시작했다. 그 이후에도 간

선, 지선, 좌석버스간 환승시 차액요 용 등과 

같은 몇 가지 교통요 정책이 시행되어 버스 

수요는 지속 으로 증가하는 것으로 나타났다.

그러나 최근 몇 년 동안 교통부문  버스 

수요는 몇 가지 정책 인 향으로 증가하 으나, 

교통의 큰 축이라고 할 수 있는 도시철도수요

는 정체되거나 감소하 다. 1999년도에 인천지하

철 1호선이 건설되어 2000년부터는 도시철도의 

네트워킹 효과로 인하여 인천지하철 1호선과 경인

철의 수요도 증 되는 것으로 나타났다. 이 무렵

에 버스 수요는 폭 으로 감소하는 것으로 나타

났다. 그러나 2003년 역버스신설  시내버스

간 환승할인 정책이 시행되자 2004년이후 도시철

도(경인 철과 인천지하철1호선) 수요규모가 감

소하기 시작했으며, 경인 철 감소폭은 상 으

로 훨씬 큰 것으로 <그림 1>에서 살펴볼 수 있다. 

그 이유는 경인 철로 서울 강남지역이나 경기

남부지역으로 통행을 했던 통행자들이 환승 불편

함과 상 으로 긴 통행시간에 하여 불만스러

웠던 상황들이 역버스 노선 신설로 인하여 해소

되었기 때문이다.  

한, 2002년에서 2006년까지 많은 지역에서 

승용차통행량이 증가하 지만, 경기 남부권으로의 

승용차 통행량 증가량이 폭 으로 늘어났다는 

사실이다.
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<표 7> 연도별 인천시 버스  도시철도 이용객규모                                       (단  : 십만명)

수단

연도

버스 경인 철 인천지하철1호선 합계

이용객 증감율 승하차 증감율 승하차 증감율 교통 증감율

1998 3,650 - 1,558 - - - 5,208 -

1999 3,434 -5.9% 1,562 0.3% - - 4,996 -4.1%

2000 2,890 -15.8% 1,323 -15.3% 823 - 5,036 0.8%

2001 2,542 -12.0% 1,611 21.8% 991 20.4% 5,144 2.1%

2002 2,789 9.7% 1,703 5.7% 1,080 9.0% 5,572 8.3%

2003 2,542 -8.9% 1,690 -0.8% 1,059 -1.9% 5,291 -5.0%

2004 3,040 19.6% 1,233 -27.0% 1,011 -4.5% 5,284 -0.1%

2005 3,257 7.1% 1,195 -3.1% 989 -2.2% 5,441 3.0%

2006 3,631 11.5% 1,209 1.2% 1,082 9.4% 5,922 8.8%

2007 3,703 2.0% 1,200 -0.7% 1,053 -2.7% 5,956 0.6%

2008 3,915 5.7% 1,214 1.2% 1,067 1.3% 6,196 4.0%

2009 4,191 7.0% 1,183 -2.6% 1,112 4.2% 6,486 4.7%

2010 4,331 3.3% 1,228 3.8% 1,219 9.6% 6,778 4.5%

2011 4,400 1.6% 1,265 3.0% 1,283 5.3% 6,948 2.5%

자료: 인천시 버스정책과, 인천교통공사 내부자료(2011)

이러한 문제는 버스와 도시철도의 체계 인 상

생( 력) 계를 유지하지 못한다면, 개인교통수단

인 승용차수요를 교통시장내로 흡수하기는커

녕 기존의 교통이용자들조차도 승용차수요로 

환되는 문제를 야기할 수 있다는 것을 나타낸다. 

이러한 교통시장내에서의 서로 뺏고 뺏기기식 

수요변화는 인천시뿐만 아니라 다른 여타 도시

에서도 나타나지만, 유독 인천시에서 그러한 특징

이 유난히 크다고 할 수 있다. 

인천시는 지난 15년 동안 지속 으로 인구가 증

가하 고, 그에 비례하여 교통시설공 (인천

지하철1호선, 버스노선  요 체제개편 등)도 늘

어났다. 그러나 1998년을 기 으로 버스와 지하

철 총수요는 5,208(버스3,650+도시철도1,558)

십만명이었고, 그 이후 지속 으로 어들어 

2002년에 비로서 1998년도 규모의 교통수송

규모로 회복되었다. 그러나 1999년도에 인천지하

철 1호선이 건설되었다는 것을 감안한다면 교

통수송수요는 도리어 어든 것이라고 할 수 있다. 

이러한 교통수요 정체기에 승용차통행수요가 

증하여 인천시는 승용차 수송분담율이 더욱 더 

커지는 문제 을 안게 되었다.

경인 철 수요가 지속 으로 감소하고 있으며, 

인천지하철 1호선 수송수요는 정체되어 있는 문제

은 있으나, 같은 교통시장안에서 버스 수송

수요규모는 지난 7∼8년 동안 꾸 히 증가하 다. 

2011년 기 으로 버스  도시철도 수송수요는 

6,948(십만명)으로 1998년에 비해 33.4%의 증

가한 것으로 나타났다. 

2009년 인천시는 공 제 도입  수도권통합

요 제를 시행하 으나 반 으로 버스이용객은 

지속 으로 늘어났지만, 공 제 이 과 이후의 

수요변화는 크게 부각할 만하게 나타나지 않은 것

으로 나타났다. 인천형 공 제는 기에 몇몇 

행간선노선과 순환노선의 신설이 있었지만, 그 기

본 인 골격은 업체와 운 자처우개선에 을 

두었기 때문에 시민서비스 증진 내용은 크지 않았

다는 측면도 있다. 한, 교통수단  버스에 

국한되는 면이 없지 않아 체 인 교통시장의 

규모를 확 하는 데는 부족한 면이 다소 있었다. 

수요측면에서 본다면, 수도권통합요 제는 이러

한 문제 을 어느 정도는 해소한 정책이라고 할 수 

있다. 즉, 버스와 도시철도를 아우르는 정책이라 

할 수 있고, 반 으로 교통수요를 증 시키
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<표 8> 월별 인천시 버스  도시철도 이용객 변화                                        (단  : 십만명)

구분 1월 2월 3월 4월 5월 6월 7월 8월 9월 10월 11월 12월

2008

버스 282 265 337 347 354 345 342 305 327 350 328 333 

경인 철 93 85 108 110 111 102 99 94 100 109 102 101

인천지하철 86 77 94 92 96 90 90 83 88 95 88 88

2009

버스 275 288 353 353 355 360 367 347 374 374 368 377

경인 철 87 89 108 106 107 100 96 92 98 101 98 100

인천지하철 78 79 93 92 94 92 91 93 101 106 92 99

2010

버스 326 301 379 374 380 371 372 348 349 388 369 374

경인 철 94 87 110 108 111 103 100 96 95 111 105 107

인천지하철 101 86 109 106 109 103 99 94 94 107 102 108

2011

버스 331 299 390 382 389 374 366 364 374 385 373 373

경인 철 97 89 115 111 113 105 100 101 105 113 110 108

인천지하철 99 89 116 112 114 108 104 103 107 114 111 112

2008-

2009

증감

버스 -2% 9% 5% 2% 0% 4% 7% 14% 14% 7% 12% 13%

경인 철 -6% 5% 0% -4% -4% -2% -3% -2% -2% -7% -4% -1%

인천지하철 -9% 3% -1% 0% -2% 2% 1% 12% 15% 12% 5% 13%

2009-

2010

증감

버스 19% 5% 7% 6% 7% 3% 1% 0% -7% 4% 0% -1%

경인 철 8% -2% 2% 2% 4% 3% 4% 4% -3% 10% 7% 7%

인천지하철 29% 9% 17% 15% 16% 12% 9% 1% -7% 1% 11% 9%

2010-

2011

증감

버스 2% -1% 3% 2% 2% 1% -2% 5% 7% -1% 1% 0%

경인 철 3% 2% 5% 3% 2% 2% 0% 5% 11% 2% 5% 1%

인천지하철 -2% 3% 6% 6% 5% 5% 5% 10% 14% 7% 9% 4%

자료: 인천시 버스정책과, 인천교통공사 내부자료(2011)

는 역할을 수행한다고 할 수 있겠다. <표 8>에서 

살펴볼 수 있듯이 계  변화요인에 의해 교

통수송수요규모가 다소 월별로 진폭이 있지만, 버

스 수송수요는 이 과 같이 계속 증가하고 있다. 

한, 인천지하철 1호선 수요는 1999년 개통이후 

경인 철 수요에 비해 규모면에서는 계속 작았으

나, 2009년 10월 이후 경인 철과 거의 등한 

규모를 나타내고 있는 것으로 분석되었다. 한, 

그와 비례하여 경인 철도 지난 10년 동안 지속

으로 수요가 감소하 으나, 수도권통합요 제이후

에 미미하게나마 2009년 이  보다 증가하는 것

으로 나타났다. 

공 제와 수도권통합요 제가 실시된 지 얼마 

되지 않은 시 에서 분석이라고 할 수 있지만, 지

속 으로 감소하던 도시철도 수요가 미미하게나마 

증가하고 버스수요는 지난 수년 동안 증가폭이 지

속 으로 유지되고 있다. 즉, 한쪽이 증가하면 한

쪽이 감소하던 패턴에서 양쪽이 모두 증가하는 

win-win형태의 시장구조로 변모하고 있다고 할 

수 있다. 결과 으로, 수도권통합요 제는 버스와 

도시철도의 수요를 동시에 증진시킨 매우 정

인 교통정책이라고 일컬을 수 있다.

따라서, 교통측면에서 시사하는 바는, 더 

이상 인천시만을 한 교통정책이나 시민과는 

동떨어진 정책은 교통수요증진에 향을 미치

지 못한다는 것이다. 수도권통합요 제에서도 나

타났듯이 수도권 체와 공동으로 보조를 맞추는 

교통정책이어야만 시민들의 호응을 얻을 수 

있으며, 교통수요를 증진할 수 있는 기회를 가

질 수 있다는 사실이다.

Ⅴ. 결론

가구통행실태조사자료를 통해 분석된 내용을 살

펴보면, 인천시민들의 통행목 에 한 서울․경

기지역 의존도는 갈수록 커지는 반면에, 교통
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(버스, 지하철)을 이용한 서울․경기지역통행량은 

오히려 감소된 것으로 분석되었다. 체 으로 지

하철 수요는 감소, 버스수요는 일정부분 증가하

지만, 이러한 수요의 부분이 승용차 통행으로 

환되었다는 것을 의미한다. 따라서, 인천시 외부로 

발생되는 통행량의 승용차분담율이 2002년 45.6%

에서 2006년 57.1%로 증하여 시외유출입지

에 혼잡도가 더욱더 높아졌고, 이러한 통행량이 시

내를 통하는 통행 증가로 이어져 시내부 도로에 

한 혼잡도도 증가하는 문제를 야기시켰다고 할 

수 있다. 

인천시의 경제  향력이 커지고, 그에 따라 

수도권의 여러 도시와 경제·사회  연결고리가 많

아짐에 따라 인천시 단독으로 추진되는 교통

정책은 효과면에서 과거보다는 떨어지게 되었다. 

이러한 에서 앞으로 인천시 교통정책은 인

천시만이 아니라 수도권의 다른 도시나 지역들도 

감안하여 입안되어야 한다는 것이다. 인천시 내부

의 지하철건설과 버스노선증 도 요하지만 이러

한 계획이 수도권 인근지역의 개발계획이나 

교통시설 공 계획도 살펴 연계되지 않는다면 큰 

효과를 볼 수 없다. 수도권통합요 제에서도 나타

났듯이 인천시와 수도권 체가 공동으로 교

통수요를 증진할 수 있는 방안을 모색하여야 할 것

이다.

한 인천시는 도시철도 노선면에서는 인천지하

철 1호선, 경인 철, 공항철도, 수인선, 재 건설 

에 있는 인천지하철 2호선과 지하철 7호선 연장

구간 등이 있어 실질 인 노선연장 면에서는 매우 

많은 도시철도 노선을 보유하고 있다. 그러나 이러

한 노선들의 네트워킹 효과가 떨어져 규모에 따른 

수요창출 효과가 떨어진다. 따라서 이러한 노선들

을 도시철도측면에서 연결하는 것이 가장 좋지만 

그 지 않다면 버스나 여타 수단으로 연결력을 높

여주는 방안을 고려해야 할 것으로 단된다.

공 제, 수도권통합요 제 등과 같은 일반

인 교통정책을 평가하는 지표는 노선개편효

과, 승객증감 황, 승객만족도, 사고율 등이 있다. 

이러한 지표  아직까지 제 로 된 지표를 나타낼 

수 있는 연구가 부족한 실정이다. 다양한 연구가 

후속작업으로 진행되어 주요한 교통정책 련 

지표를 양산할 수 있는 체제가 되어야 진정한 

교통정책의 모니터링이 될 수 있는 여건이 조성될 

수 있다. 이러한 모니터링의 목 은 새로운 교

통 련 정책효과와 그에 따른 후속조치로 보다 높

은 교통 수단분담율을 달성할 수 있는 기 연

구자료로 활용하는데 있다.

2021년 기 으로 수도권의 장래교통수요 측

연구에서 인천시는 도시철도 2호선이 개통되어 도

시철도 수단분담율은 재보다 높아지고, 승용차

의 수단분담율도 다소 낮아지는 것으로 측되어 

있다. 우리나라는 기후변화 약에 의해 2020년까

지 수송부문에서도 탄소배출량을 BAU 비 30% 

의무 감축할 필요가 있다. 따라서, 이러한 교

통증가량은 도로부문 탄소배출 감목표치를 달성

하기에는 턱없이 부족하다고 할 수 있다. 따라서, 

극 인 교통우선정책, 취업자통계 등을 활

용한 교통노선연계나 교통정책이 진행되

어야 할 것으로 단된다.
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