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연구요약

승용차 중심의 교통체계, 대중교통 중심축 재편 필요

인천 교통체계는 승용차 중심 구조로 인해 도시 이동성과 경쟁력이 저하되고 

있으며 대중교통 중심축 전환이 필요하다. 인천시는 신도시 개발로 도시 외연이 

확대되었으나 내부 교통망은 일관성과 연속성이 부족해 시내 이동과 광역 이동

이 비효율적이다. 도시 구조가 남북으로 길게 형성된 반면 기존 교통축은 동서 

방향에 집중되어 있어 지역 간 이동 편의성의 격차가 있다 승용차 중심의 네트

워크는 교통 혼잡, 교통비 증가, 환경부담 등을 심화시키며 ‘1시간 30분 도시’

라는 부정적 인식이 생겼다. 이러한 구조적 한계를 해소하기 위해서는 고속·정

시성 대중교통 중심축 구축이 요구된다.

대중교통 중심축으로 인천 남북·동서축의 이동성 동시 개선

대중교통 중심축(S-BRT)은 남북·동서축 이동성을 동시에 강화하여 인천 전역의 

통행시간을 획기적으로 단축하는 것이 목표이다. 제안된 남북축과 동서축을 결

합한 Y자형 구조는 검단·부평·계양·서인천·동인천·송도 등 주요 생활권을 유기적

으로 연결하며, 인천대로 지하화와 연계해 지상부에 중앙버스전용차로를 설치함

으로써 기존 병목구간을 해소할 수 있다. 거시모형 분석 결과, 주요 생활거점 

간 통행시간은 평균 20분, 최대 30분까지 감소하며(32~50% 절감), 특히 송도 

연계축에서 절감 효과가 가장 크게 나타났다. 북부·원도심·남부 간 이동성이 동

시에 개선되어 생활권 단절이 해소되고, 도시 전체의 접근성이 크게 향상되는 

것으로 분석된다.
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승용차 중심의 교통 네트워크, 대중교통 경쟁력 강화를 통해 재편

대중교통 통행시간 단축은 승용차 이용자의 수단 전환 효과를 가져오며 수단분

담률 향상의 핵심 기반이 된다. 대중교통 경쟁력은 시간 절감 효과를 통해 직접

적으로 높아지며, 이는 기존 승용차 이용자에게도 매력적인 선택지를 제공하여 

장기적으로 대중교통 분담률을 끌어올리는 구조적 효과를 만든다. 수단분담률을 

단기 40%, 중기 50%, 장기 60%까지의 단계적으로 확보하는 것이 목표이며 이

를 달성하기 위해서는 이동속도 개선뿐 아니라 환승체계 개선, 철도·버스·광역

교통 연계 강화, 정시성 확보가 병행되어야 한다. 이를 통해 교통혼잡 완화, 온

실가스 감축, 교통에너지 절감, 도시 운영비용 절감 등을 기대할 수 있다.

교통 인프라 재편 시기에 맞춘 대중교통 중심축의 단계적 추진 필요

대중교통 중심축 구축은 준비–계획–구축–운영으로 이어지는 단계적 로드맵을 

통해 추진되어야 한다. 2026~2027년은 노선 발굴과 기초연구 수행 단계이며, 

2027~2028년은 문제 진단과 기본계획, 실시설계를 통해 사업 기반을 구체화한

다. 2028~2030년 동안 미추홀로·부평장제대로·컨벤시아로 등 핵심 축에서 중

앙버스전용차로 설치 등 인프라를 구축하고, 2031년 이후에는 성과 분석 및 고

도화하는 과정이 필요하다. GTX 개통, 인천대로 일반화, 경인축 재편 등 주요 

교통 인프라 변화가 동시에 진행되고 있는 현재는 대중교통 중심축을 구축하기 

가장 효과적인 시기이다.

정책 전문성과 연속성 확보를 위한 연구기관 연계체계 강화

정책의 일관성과 전문성을 확보하기 위해서는 법정계획 단계부터 연구기관의 

지속적인 참여가 필요하다. 교통, 도로, 철도 등 다수의 부서가 관여하는 구조

에서는 담당 공무원의 잦은 인사이동으로 인해 정책 연속성이 유지되기 어렵다. 

이러한 한계를 보완하기 위해 법정계획 수립 초기부터 연구기관이 연구진 또는 

자문위원으로 참여하여 계획의 정합성과 일관성을 지속적으로 관리할 필요가 

있다. 아울러 행정과 연구기관 간 유기적인 협력체계를 구축하면 부서 간 조율 

부담을 완화할 수 있으며, 대중교통 중심축 구축뿐 아니라 향후 교통 및 도시 

관련 전략의 안정적 추진에도 기여할 수 있다.

주제어
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1. 연구 배경 및 목적

1) 연구 배경

 인천시는 2000년대 초부터 검단, 송도, 영종, 청라 등 신도시 건설을 통한 물리적 외연 
확장과 구도심 쇠퇴라는 상충되는 도시 현상이 동시에 진행되어 왔음에도 불구하고, 이러
한 공간적 불균형을 해소하기 위한 종합적 교통계획이 적절히 마련되지 못하였음

- ‘1시간 30분 도시 인천’이라는 오명은 시내 통행의 비효율성과 수도권 주요 지역과의 
광역 이동성 저하가 복합적으로 작용한 결과임

 도시 외연의 확장에 따라 교통망도 유기적으로 구축되어야 함에도, 인천시는 정책의 일관
성과 실행 효율이 부족해 시내 및 광역 교통 연계성 문제가 반복적으로 제기되고 있음

- 남북으로 길게 형성된 도시 구조와 낮은 교통 직결성 및 연계성으로 인해, 인천시는 내부 
통행은 물론 광역 통행에 있어서도 통행시간과 환승 횟수가 증가하며 대중교통 경쟁력이 
전반적으로 낮은 수준에 머물고 있음

- 주요 도로망의 일관성과 연속성이 부족하여 중앙버스전용차로 도입이 어려운 실정이며, 
가로변 전용차로 또한 운영 효율성이 낮아 대중교통 운행 여건은 유사 규모의 다른 대도시
권에 비해 열악한 수준에 머물고 있음

01
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 대중교통 인프라에 지속적인 투자가 이루어지고 있음에도 불구하고, 실제 대중교통 수요 
증가로 이어지는 효과는 제한적이며, 투자 대비 성과가 기대에 미치지 못하는 상황임

- 인천시 내부를 신속하게 연결하고 광역철도 및 버스와의 고속 연계를 지원할 대중교통축
이 부재한 상황에서, 시내·광역 대중교통의 통행시간 증가와 잦은 환승은 시민들의 이용 
불편과 불만으로 이어지고 있음

 재정 부담이 크고 유연성이 낮은 철도 중심 체계보다는, 고속 운행이 가능한 도로 기반 
대중교통 인프라의 체계적 정비가 보다 현실적인 대안으로 요구됨

- 향후 GTX-B·D·E 노선이 도입되더라도 도시 전역을 포괄하는 고속 접근 교통망이 확보되
지 않으면 시민들의 통행 행태는 기존과 유사한 수준에 머물 가능성이 높으며, 이에 따른 
교통환경 개선 요구는 지속될 것으로 예상됨

- 현재 GTX 사업은 환승센터 중심의 국지적 개선에 초점을 두고 있어, 도시 전역의 신속한 
이동과 접근을 위한 고속 지간선 대중교통체계 구축이 더욱 절실한 과제로 부각되고 있음

 기존 인천 도시철도 1·2호선은 X자형 구조로 구축되어 도시 내부의 기본적인 연계성을 
제공하고 있으나, 도시의 장기적인 발전 축을 반영하기에는 구조적 한계가 있음

- 철도는 초기 건설에 막대한 비용이 소요될 뿐만 아니라, 인구 감소와 고령화가 가속화되는 
미래 여건을 고려할 때 효율성에 비해 과도한 투자가 우려되며, 향후 유지 및 관리 측면에
서도 지속적인 재정 부담이 불가피함

- GTX 등 광역 교통망과의 연계성 확보, 인천대로를 중심으로 한 도시 재편, 구도심 활성화 
등의 정책을 효과적으로 지원하기 위해서는 고속·대용량의 지상형 대중교통축 구축이 
필요하며, 이는 인천의 공간구조 개편과 교통수요 분산, 도시의 균형발전을 동시에 실현할 
수 있는 핵심 기반 시설로 기능할 수 있음

2) 연구 목적 

 지속가능성과 자원 배분의 효율성을 중시하는 도시경영이 세계적 추세로 자리 잡은 가운데, 
대중교통 중심개발(TOD: Transit Oriented Development) 개념 도입은 대중교통 인프
라 개선과 구도심 활성화를 동시에 실현할 수 있는 중요한 전략적 전환점으로 작용 가능

 [대중교통중심(TOD) 정책 제시] 내부 통행 불편을 해소하고 교통 효율성을 제고하기 
위해 남북축으로 길게 형성된 인천시의 도시 구조에 부합하는 교통망 재편과 주요 간선도
로를 중심으로 한 대중교통체계 개선이 요구됨
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 [적정 수단분담 역할 모색] 도시 내부는 고속 대중교통 중심으로, 외곽 지역은 승용차와 
화물차의 이동성이 보장되도록 교통수단별로 적정한 공간적 역할을 분담하는 교통정책 
도입 필요

- 도시 외곽은 승용차와 화물차의 주요 목적지 접근을 허용하되 도시 내부는 통과 통행을 
억제하고 대중교통 중심 공간으로 전환할 수 있도록 하는 중장기적인 비전을 바탕으로 
도시교통계획을 수립할 필요가 있음

- 도로 혼잡 해소나 승용차 중심의 교통량 분산이 아닌, 고속 대중교통 시스템 도입을 목표로 
하는 기존 도로 기반의 TSM(교통체계개선) 사업 추진이 필요하며, 이를 위해 중앙버스전
용차로 및 대중교통 전용도로 도입을 포함한 전략적 도로 정비가 요구됨

 [신규 대중교통축 발굴] 1차적으로 인천대로를 활용한 대중교통 중심축을 조성하고 동시
에 남북축을 보강할 수 있는 새로운 교통축을 발굴하여 단순한 교통혼잡 해소나 도시 
간 연결성 확보에 그치는 것이 아니라, 지속가능한 인천의 발전축으로 전략적으로 활용할 
필요가 있음

- 낙후된 구도심과 주요 가로변의 활성화를 위해서는 생활 인구(거주 및 방문 인구)를 극대
화할 수 있는 대중교통 전용지구 또는 TOD 방안을 적극적으로 모색할 필요가 있음

- 상대적으로 비용 부담이 적고 노선 조정이 유연한 고속 육상 대중교통 수단의 도입은 
변화하는 도시 여건에 능동적으로 대응하며 효율적인 도시경영을 실현하기 위한 필수적 
대안임

 [30분 교통도시 구현을 위한 Platfoam 구축] 대중교통축은 단순한 교통 인프라를 넘어 
미래 교통체계 전환과 도시의 지속가능성 확보를 뒷받침하는 핵심 기반으로, TOD(대중
교통지향형 개발) 등 다양한 도시 발전 전략을 실현할 수 있는 플랫폼으로 기능할 수 
있음

- 내부적으로 고속 지간선체계를 구축하여 시내 교통의 효율성을 높이고, 이를 기반으로 
GTX, 환승센터, Ex-Hub, 인천발 KTX 등과 연계해 광역 및 지역 간 통행까지 아우를 
수 있는 통합 교통체계 마련

- 보행 친화적 도시 설계와 자전거 및 PM(개인형 이동수단) 도입 확대는 물론, UAM과 
자율주행버스와 같은 미래 교통수단을 적극 도입·연계함으로써 MaaS 구현과 기존 교통수
단 간 연계성을 강화하고, 지속가능한 도시 교통 환경 실현 모색
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2. 연구 범위 및 목표

1) 공간 범위 : 인천시 전역 및 수도권
2) 시간 범위 : 2024년 기준 및 자료에 따라 최신자료 활용
3) 내용 범위
 주요 가로 버스전용차로 현황 파악 및 도면 작성

- 주요 가로 현황 및 문제점 파악

- 주요 남북 및 동서축 대중교통전용차로 설계도면 작성

- 주요 버스전용차로 구간 및 교차로 운영계획 제안 

- 버스전용차로에서 노선 간 환승을 위한 가로변차로 변이 구간 계획 제안

 거시분석(EMME/4)을 통한 사업시행 전후 수요 분석

- 수요 구축 작업 및 정류장 위치설정 및 개수, 버스 및 철도 지간선 체계 현황 파악

- 분석네트워크 구축 및 정산(calibration)

- 거시분석(MACRO Analysis)을 위한 EMME/4 활용 시행전후 수요분석

- 사업 시행으로 인한 통행수요 추정, 통행시간 절감효과, 거점 및 지역간 기대효과 분석

 세부과제 통합 방안 마련

- Ex-hub 등 환승시설, GTX, KTX, 자율주행버스 등 시내 및 지역간 연결 방안, 미래기술
접목 방안 제시

〔그림 1-1〕 연구 흐름도
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1. 인천시 교통 현황

1) 인천 교통체계 현황 및 문제점

 [도심 쇠퇴 및 연계성 부족] 인천시는 지상 대중교통축을 중심으로 활성화되지 않아 도심 
활력이 저하되고 있으며 도시철도 중심의 교통축은 지상의 상업·업무·생활 인프라와 연계
성이 부족해 도시공간 구조 활성화에 한계가 있음

- 도시철도 중심의 교통축은 적절한 이동성은 확보하였으나 도시 가로 및 생활권 활성화로 
이어지지 못하고 있어 인천시는 지상 대중교통을 통한 경제적·사회적 지속성 확보에 제약
을 받고 있음

 [내부 대중교통 경쟁력 부족] 내부 대중교통의 속도·정시성·서비스 수준이 전반적으로 
낮아 경쟁력이 부족하고, 그 결과 인천의 광역교통 접근성과 이동성 또한 크게 제한되고 
있음

- 메가시티화로 인해 광역 통행 수요가 급증하였으나, 기존 대중교통체계는 이를 충분히 
대응하지 못하고, GTX의 속도와 정시성이 수도권 광역교통의 새로운 역할 수행이 예상되
고 있음에도 불구하고 인천의 기존 대중교통은 제대로 대비하지 못하고 있음

02
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 [여건변화 대응력 부족] 고령화, 경제활동인구 감소, 세수 축소 등 도시 여건 변화는 교통 
인프라 유지·운영에 큰 부담을 가중시킬 것으로 예상됨

- 철도 중심의 대중교통체계는 재정적 지속가능성에 뚜렷한 한계를 보이고 있으며 혼잡 
완화를 목적으로 한 도로 신설·확장 정책 또한 유발 수요 증가로 인해 오히려 혼잡과 
오염을 심화시켜 또 다른 도로 건설을 반복적으로 촉발하는 악순환을 초래함

- 도시 관리 측면에서 교통 인프라 관리의 효율성 제고와 재정 부담 완화를 위한 새로운 
접근이 필요한 상황임

2) 도로 및 대중교통 현황과 문제점

(1) 교통수요 부문

 대중교통 서비스의 경쟁력이 낮아짐에 따라 점진적으로 승용차 수단분담률이 증가하였
고, 서울시의 승용차 수단분담률과 비교했을 때도 약 1.7배(=64.4%/37.1%) 높음 

- 2022년 기준 서울시의 승용차 수단분담률은 37.1%로 나타났고, 인천시의 승용차 수단분
담률은 64.4%로 나타남

 * 인천시 승용차 수단분담률(64.4%)은 대중교통 수단분담률(버스+철도 = 약 32.1%) 대비 
약 2배 이상 높은 수준임

구분 전체
승용차

대중교통
택시

전체 지하철/철도 버스
통행량 비율 통행량 비율 통행량 비율 통행량 비율 통행량 비율

인천 6,730 4,333 64.4 2,155 32.0 940 14.0 1,215 18.1 241 3.6
서울 24,224 8,995 37.1 14,222 58.7 7,837 32.4 6,385 26.4 1,007 4.2
경기 30,941 21,019 67.9 9,045 29.2 2,999 9.7 6,046 19.5 877 2.8

출처: 서울연구원·인천연구원·경기연구원 공동(2023). 수도권 여객 기·종점 통행량(O/D) 현행화 공동사업.

〔표 2-1〕 서울, 경기, 인천 교통수단 분담률 비교 (2022년 기준) (단위：대, %)

(2) 도로 부문

 원도심은 좁은 차로, 노후화된 도로 환경, 복잡한 교차로 구조 등 여러 교통 인프라 문제들
이 중첩되어 있어 도로 확장이나 신규 도로 건설이 물리적으로 어렵고, 이로인해 원도심 
재생을 위한 다양한 도시계획 수단의 적용에도 제약이 따르고 있음

 청라, 검단, 송도, 영종 등 신도시의 급속한 개발로 시가화 면적은 크게 확대되었으나, 
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이에 비해 시내 및 광역 대중교통망이 충분히 확충되지 못해 교통 사각지역이 늘어나고 
있으며, 그 결과 서울·경기 등 수도권 장거리 통행 시 시민 불편이 지속되고 있음

 도시 내 공간 구조의 이원화가 심화되는 가운데 원도심과 신도시 간의 균형 잡힌 성장과 
이동 편의성 확보를 위한 교통 체계의 통합 구축이 시급하고 향후 도시 성장 계획과 
연계된 교통 인프라 구축 로드맵이 체계적으로 추진될 필요가 있음

- 원도심의 경우 단순한 도로 확충 및 건설을 넘어서 대중교통 운행 효율을 높일 수 있는 
도로 정비가 우선되어야 함

- 신도시는 시내 및 광역교통 고속 연계를 위한 BRT(간선급행버스체계)와 같은 광역 대중교
통 시설을 도입할 수 있는 도로망 개선 사업이 핵심 과제로 요구됨

(3) 대중교통 부문

 인천시 도로망은 경인철도, 인천대로 같은 기존 국가기간망 뿐 아니라 한남정맥과 아라뱃
길 등으로 인해 단절되어 있으며 전체적인 도로의 연속성과 일관성이 부족해 개인교통수
단을 이용하더라도 통행시간이 많이 소요됨

- 인천시 면적은 영종·강화 지역을 제외할 경우 서울과 유사하지만 상대적으로 낮은 인구 
밀도로 인해 서울의 대중교통 서비스 수준과 동일하게 제공하는 것은 감당할 수 없는 
막대한 규모의 예산이 필요해 현실적으로 불가능함

- 인천시 내부 대중교통 여건이 고속으로 운행되기 어려운 상황과 개인교통수단 이용 증가
와 맞물려 인천시가 ‘1시간 30분 도시’라는 부정적 이미지를 벗어나지 못하는 주요 원인으
로 작용하고 있음

- 인천 도시철도는 대부분 완행 체계로 운행되어 이동성이 떨어지고 막대한 건설·유지 비용
과 노선 조정이 불가능하여 변화하는 교통 수요에 효과적으로 대응하기 어려운 구조를 
갖고 있으며 고속 대중교통 수단으로서의 역할에 한계가 있음

 지속 가능한 도시를 위해서는 고정 노선과 높은 비용 투자로 수요 변화에 유연하게 대응하
기 어려운 철도 중심 계획에서 벗어나 버스 중심 운영 체계 전환이 필수적임

 버스는 도시철도보다 노선 조정이 용이하고 비용 부담이 적어 다양한 수요에 유연하게 
대응하며 광범위한 서비스 제공이 가능하므로, 버스 중심 체계로의 전환은 대중교통 사각
지대 해소와 원도심·신도심 간 연결성 강화를 위한 핵심 대안으로 기대됨
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2. 개선방안

1) 내·외부 교통 네트워크 정비

 인천시 교통축을 정비하기 위해 크게 내부 교통축과 외부 교통축을 구분함

- 도시 외곽: 서울-강화 고속도로(①), 청라-서울 광역간선도로(②) 사업으로 인천시 외곽에
서 수도권 및 전국 연결성을 극대화함

- 도시 내부: “井(우물 정)” 형태의 대중교통망(③)을 인천시 내부에 구축하여 내·외부의 
신속한 대중교통 이동을 극대화함

 서울-강화고속도로는 계양강화고속도로 연장제안 사업으로 서울과 강화도 및 인천 북부 
접근성 향상을 도모하고, 관광 및 물류 이동시간을 단축하는 효과가 있음. 청라-강화 
광역간서도로는 철마산 관통 터널로 인천시 내부 교통 정체를 해소하는 효과가 있음

3

1

2

〔그림 2-7〕 개선방향
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3. 시사점

 인천시는 급격한 도시 확장과 교통 수요 증가에도 불구하고 여전히 도시 공간구조와 
교통체계의 불일치, 승용차 중심 구조 고착화, 철도 중심 체계의 한계라는 구조적 문제에 
직면해 있음 

 향후 교통정책은 ① 원도심·신도심 간 균형 네트워크 구축, ② 대중교통 경쟁력 강화, 
③ 버스 중심의 유연한 교통체계 전환, ④ 교통 인프라와 도시재생 및 발전 연계라는 
네 가지 방향을 중심으로 추진 필요

- 단순한 이동성 확보를 넘어 지속가능한 도시성장과 시민 삶의 질 향상을 동시에 달성하기 
위한 핵심 과제라 할 수 있음

 [도시 성장과 교통체계 불일치 해소 필요] 원도심-신도심의 공간 이원화와 교통 인프라 
불균형이 심화되고 있어 균형 발전형 교통전략이 필요함

 [도시 내외부 대중교통축 정비 필요] 외곽은 고속도로·광역간선도로 확충, 내부는 “井자
형” 대중교통망 구축으로 신속한 연결성 강화

 [구호에 머물지 않는 대중교통 중심 교통체계 구축 필요] 인천의 승용차 분담률은 64.4%
로 서울(37.1%)보다 약 1.7배 높아, 교통 혼잡 ·오염을 심화시키는 원인이며, 기존의 
도로 신설 · 확장 중심 정책은 유발 수요를 증가시켜 또 다른 혼잡을 낳는 악순환 반복

- 정시성과 경쟁력이 높은 대중교통 중심 체계로 전환하지 않으면 승용차 의존도가 고착화
되어 도시 경쟁력 약화로 이어질 수 있음

 [철도 일변도 인식의 한계와 대안 모색 필요] 인천 도시철도는 완행 체계로 이동성이 
떨어지고, 건설·운영 비용 부담이 커 변화하는 수요에 유연하게 대응하기 어려움

- 버스는 노선 조정이 용이하고 비용이 저렴해 광범위한 서비스 제공이 가능하며, 특히 
S-BRT 도입을 통해 대중교통 사각지대 해소와 환승 효율화를 기대할 수 있으므로 철도 
중심에서 버스 중심 체계로 전환은 인구와 재정 여건을 고려할 때 도시 발전을 위한 가장 
현실적인 대안

 [교통 인프라와 도시재생의 연계 필요] 교통 인프라를 이동 수단을 넘어서 도시재생·생활
환경 개선과 연계하는 패러다임 전환 필요
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1. 빠르게 연결되고 가깝게 다가오는 인천

1) “Y” 형태의 대중교통축 구축

 내부 대중교통 중심축을 구축하기 위해 남북축 3개, 동서축 3개 축의 S-BRT 노선을 
제안하였으며, 최초 우물정(丼)자 형태를 고려해서 남동공단로까지 고려하였지만 현실적
으로 컨벤시아 대로를 활용하여 송도방향으로 집결되는 Y자 형태의 대중교통축 제안 

- 남북축 : 검암역 – 가정역 구간, 신촌사거리 – 굴다리오거리 구간, 옛시민회관사거리 – 
인천대학교 구간

- 동서축 : 심곡사거리 – 효성도시개발사업 구간, 동인천 – 석바위 구간, 간석오거리 – 만수주
공사거리 구간

구분 연장
(km)

차로수
(차로) 비고

남북축

검암역 – 인하대병원
(서곶로 – 인천대로) 15.6 6-8 가로변, 중앙

신촌사거리 - 굴다리오거리 2.2 8-10 중앙
옛시민회관사거리 – 인천대학교

(컨벤시아대로) 11.5 6 중앙

동서축
심곡사거리 – 효성도시개발사업 3.1 6 가로변
동인천 – 석바위(부평사거리) 7.7 6 중앙, 가로변
간석오거리 - 만수주공사거리 2.7 8 중앙, 가로변

〔표 3-1〕 개선방안: 남북, 동서축
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〔그림 3-4(계속)〕 남북 3축: 컨벤시아대로

5) 동서-4: 심곡사거리-효성도시개발사업

n 심곡사거리 – 효성도시개발사업 구간은 심곡사거리에서 효성도시개발사업 예정지까지 
도로를 신설하여 연결하는 구간임. 주요 대중교통 연계 지점으로는 인천2호선 서구청역이 
있음

〔그림 3-5〕 동서-4: 심곡사거리-효성도시개발사업
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〔그림 3-5(계속)〕 동서-4: 심곡사거리-효성도시개발사업

6) 동서-5: 동인천 – 석바위(부평사거리)

n 동인천 – 석바위(부평사거리) 구간은 동인천역에서 부평삼거리역까지 연결하는 구간임. 
주요 대중교통 연계 지점으로는 경인선 동인천역·도원역·제물포역, 인천2호선 시민공원
역·석바위시장역, 인천1호선 간석오거리역·부평삼거리역 등 7개 역이 있음

〔그림 3-6〕 동서-5: 동인천 – 석바위(부평사거리)
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〔그림 3-6(계속)〕 동서-5: 동인천 – 석바위(부평사거리)

7) 동서-6: 간석오거리-만수주공사거리

n 간석오거리 – 만수주공사거리 구간은 간석오거리역에서 만수역까지 연결하는 백범로 구
간임. 주요 대중교통 연계 지점으로는 인천1호선 간석오거리역과 인천2호선 만수역 2개 
역이 있음.

〔그림 3-7〕 동서-6: 간석오거리-만수주공사거리
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2. 네트워크 구축 및 거시모형(EMME/4) 분석

1) 통행수요
(1) 통행수요예측 분석 개요

 교통수요 예측은 국가교통 DB에서 배포하고 있는 통행량(OD) 자료와 가로망(Network) 
자료 등을 토대로 교통 수요를 추정하는 과정으로 교통투자 사업의 정책 결정 과정에 
활용되고 있음

- 장래 교통수요는 현재 기준의 통행패턴이 장래에도 동일하다는 가정으로 기준연도의 사
회·경제지표, 기·종점(O/D) 통행량, 교통현황 및 도로·철도망 등을 이용하여 모형을 설정
한 후에 장래의 개발사업을 반영하여 추정함

 제안한 대중교통축의 통행수요를 분석하기 위해 제안한 사업의 시행 여부에 따른 통행량 
변화를 분석함

- 이 연구에서 제안한 대중교통중심축의 도입에 따라 미시행 대비 변화한 통행량 분석을 
수행함

구분 내용
사업미시행 ∙ 장래 기·종점 통행량을 장래 Network에 통행량 배정 수행

사업시행
∙ 제안한 대중교통축 사업을 반영한 Network 구축
∙ 산출된 새로운 통행시간과 비용을 통해 수단선택모형을 적용하여 새로운 기·종점 통행량 산출
∙ 통행량 배정을 수행하여 영향권 내 수단별 통행량 추정

〔표 3-2〕 통행수요 분석 방법

 분석자료는 국가교통 DB에서 2023년 6월에 배포한 2019년 기준 수도권 수단 및 목적별 
기종점 통행량과 수도권 네트워크 자료를 활용함

- 수단은 주수단 5개, 접근수단 2개 수단으로 구분되어 있으며, 목적은 4개로 구분되어 
있음

구분 내용

기초자료 ∙ 수도권 수단 및 목적별 기·종점 통행량
∙ 수도권 도로 및 철도 네트워크

배포일자
(기준연도) 2023년 6월 배포(기준연도 2019년)

수단 ∙ 주수단: 승용차, 택시, 버스, 지하철, 버스+지하철
∙ 접근수단: 승용차, 택시

목적 ∙ 가정기반 출퇴근, 가정기반 등하교, 가정기반 기타, 비가정 기반

〔표 3-3〕 분석자료 개요
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(2) 사업노선 구축

 사업노선의 운행 개요는 첨두시간대와 비첨두시간대에 따라 다르게 운영하는 것으로 설
정함

- 첨두시간대(오전·오후 첨두 각 2시간, 총 4시간): 통행량이 가장 많은 시간대로 배차간격 
5분, 운행횟수 48회로 설정하였으며 표정속도는 25km/h(시나리오1), 20km/h(시나리
오2)로 구분하여 분석함

- 비첨두시간대(총 15시간): 심야시간 5시간과 첨두시간대(4시간)를 제외한 15시간대의 
통행량은 상대적으로 적기 때문에 배차간격 10분, 운행횟수 90회로 설정하였고, 첨두시간
대와 동일하게 표정속도는 25km/h, 20km/h 각각 설정함

구분 첨두시
(4시간)

비첨두시
(15시간)

배차간격 5분 10분
운행횟수 48회 90회

표정속도 시나리오 1: 25km/h
시나리오 2: 20km/h

〔표 3-4〕 사업노선 운행개요

 사업구간에 위치한 정류장은 총 63개소로 크게 4개 구간을 주요 구간으로 구분할 수 있음

- Line ①: 서곶로를 중심으로 완정사거리부터 인하대병원까지 연결하는 구간으로 정류장 
총 17개소가 있으며 평균 역간 거리는 1.09km임

- Line ① - ③: 서곶로와 컨벤시아대로를 중심으로 완정사거리부터 도화 IC를 거쳐 송도 
인천대학교까지 연결하는 구간으로 정류장 총 21개소가 있으며 평균 역간거리는 1.19km임

- Line ② - ⑤ - ③: 부평·계양대로, 경인로, 컨벤시아대로를 중심으로 계산삼거리부터 
간석오거리와 도화 IC를 거쳐 송도 인천대학교를 연결하는 구간으로 33개 정류장이 있으
며 평균 역간 거리는 0.71km임

- Line ⑤ - ⑥: 경인로와 백범로를 중심으로 동인천역부터 도화 IC와 간석오거리를 거쳐 
만수역을 연결하는 구간으로 19개 정류장이 있으며 평균 역간 거리는 0.56km임

구분 주요 구간 정류장 개소(개소) 평균 역간 거리(km)
Line ① 완정사거리 – 도화 IC - 인하대병원 17 1.09

Line ① - ③ 완정사거리 – 도화 IC - 인천대학교 21 1.19
Line ② - ⑤ - ③ 계산삼거리 – 간석오거리 – 도화 IC - 인천대학교 33 0.71

Line ⑤ - ⑥ 동인천역 – 도화 IC – 간석오거리 - 만수역 19 0.56

〔표 3-5〕 사업노선 주요 구간
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정류장 번호 위치 정류장 번호 위치 정류장 번호 위치

101 완정사거리 304 연수구 동춘1동(동춘마을) 216 인천1호선
부평삼거리역

102 인천2호선
독정역 305 송도테마파크(장래) 217 동암초 우측

103 검암역로열파크씨티
푸르지오(1, 2단지) 306 연수구 송도동 54 218 인천1호선

간석오거리역

104 검암역 307 쉐라톤호텔 앞 219 석산사거리

105 검암역세권 공공주택지구 308 인천대입구역 220 간석동 534-2

106 공촌사거리
(아시아드경기장역) 309 인천대 송도캠 221 주안동 920-8

107 심곡사거리 201 계산삼거리 하단 222 청해김밥본점 앞

108 루원시티교차로 202 인천1호선
경인교대입구역 223 인천2호선

시민공원역

109 율도입구삼거리 203 계양구 계양대로 102 224 주안사거리

110 서울7호선 석남역 204 신대사거리 501 경인선
동인천역

111 석남제2고가교 사거리 205 인천부평소방서 앞 502 유동삼거리

112 가좌IC 교차로 206 부평구 부평대로 254 503 경인선
도원역

113 도화IC 교차로 207 서울7호선·인천1호선
부평구청역 504 미추홀구청입구삼거리

114 인천기계공고 서측 208 산곡입구삼거리 505 경인선
제물포역

115 인천대로-용현지하차도 209 인천1호선
부평시장역 506 수봉공원입구삼거리

116 송도육교 210 부평구 부평대로 31 507 도화초교사거리

117 용현교 211 부평구 경원대로 1366 601 간석동 119-7

118 인하대병원사거리 212 부평동 534-207 602 간석동 923-6

301 힐스테이트푸르지오주안 213 부평구 경원대로 1286 603 만수동 904-1

302 문학사거리 214 부평구 경원대로 1242 604 만수종합시장입구교차로

303 청학사거리 215 경인선 백운역 605 인천2호선
만수역

〔표 3-6〕 사업노선 내 전체 정류장 위치
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〔그림 3-8〕 사업구간 및 주요 정류장 위치



32 스마트 광역교통의 시작점, 효율성을 높이는 교통축 정비와 신규축 발굴

(3) 통행수요 추정 결과

n 제안한 대중교통축의 총 수송수요는 표정속도 25km/h일 때 180,965 통행/일, 표정속도 
20km/h일 때 141,153 수준으로 나타남

구분 총 수송수요 정거장 당 수송수요
시나리오1

(표정속도 25km/h) 180,965 2,872

시나리오1
(표정속도 20km/h) 141,153 2,240

〔표 3-7〕 총 통행수요 예측

 

〔그림 3-9〕 구간별 통행수요 예측
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 S-BRT 시행으로 인해 기존 승용차, 택시, 버스 수단에서 41,265통행/일이 S-BRT로 
전환되었고, 수단분담율은 약 0.92%정도로 예측됨

- 수단통행량을 살펴보면 승용차, 택시에서 전환되는 통행량보다 기존 대중교통 이용자의 
다수 통행이 전환된 것으로 판단됨

수단통행량
(통행/일) 미시행 시행 증감

승용차         2,650,144          2,621,432 - 28,712 
택시           404,491            400,510 - 3,981 
버스           669,688            661,116 - 8,572 

지하철           555,206            594,361 + 39,155 
버스+지하철           221,608            223,718 + 2,110 

합계          4,501,137          4,501,137                    - 

〔표 3-8〕 수단통행량 (단위: 통행/일)

 

수단분담률
(%) 미시행 시행 증감

승용차              58.88              58.24 - 0.64 
택시                8.99                8.90 - 0.09 
버스              14.88              14.69 - 0.19 

지하철              12.33              13.20         + 0.87 
버스+지하철                4.92                4.97               + 0.05 

합계             100.00             100.00 - 0.00 

〔표 3-9〕 수단분담률 (단위: %)

 

 주요 구간 중 도화IC – 송도와 완정 – 도화IC에서의 승차·하차 통행량이 각각 34,438통행
/일, 34,551통행/일로 가장 높게 나타남

구분 완정-
도화IC

도화IC-
인하대

도화IC-
송도

계산-
간석오거리

간석오거리
-도화IC

동인천-
도화IC

간석오거리
-만수 합계

완정-도화IC 34,438 2,749 2,797 199 555 827 117 41,682
도화IC-
인하대 2,799 2,154 847 1,213 4,016 773 134 11,936

도화IC-
송도 3,764 1,021 34,551 1,311 3,120 899 403 45,069

계산-
간석오거리 217 1,345 1,408 26,318 3,353 855 4,197 37,693

간석오거리-
도화IC 513 3,709 2,493 4,007 2,703 5,669 722 19,816

동인천-
도화IC 852 684 1,116 931 6,403 5,821 276 16,083

간석오거리-
만수 120 127 365 4,583 614 332 2,545 8,686

합계 42,703 11,789 43,577 38,562 20,764 15,176 8,394 180,965

〔표 3-10〕 주요 구간 간 일일 통행량 (단위: 통행/일)

 



34 스마트 광역교통의 시작점, 효율성을 높이는 교통축 정비와 신규축 발굴

Line ① - 완정~도화IC~인하대병원
 완정사거리부터 인하대병원까지 연결하는 Line ①의 총 승차인원은 53,618인/일, 총 

하차인원은 54,492인/일로 분석됨

- 총 18개 정류장 중에서 105번 검암역세권 공공주택지구 정류장에서 승차인원 6,865인/
일, 하차인원 7,065인/일로 가장 높게 나타남. 이는 검암역세권 개발로 인해 인구가 증가
하여 대중교통 통행량이 증가한 것으로 판단됨

- 반면에 도화 IC 교차로에서 승차인원 610인/일, 하차인원 404인/일로 가장 낮게 나타났
으며, 도화IC 인근에 통행량을 유발하는 시설이 상대적으로 적어 나타난 현상으로 분석됨

 정류장 중 도시철도와 연계할 수 있는 역은 완정역, 독정역, 석남역 등 9개 역이 있으며 
해당 도시철도와 가까운 정류장의 승하차 인원이 상대적으로 높음

정류장
승차인원 하차인원 인근 지하철역

번호 위치
101 완정사거리 3,211 3,188 완정역

102 인천2호선 독정역 2,366 1,180 독정역

103 검암역로열파크씨티 푸르지오(1, 2단지) 2,489 4,022

104 검암역 5,774 5,483 검암역

105 검암역세권 공공주택지구 6,865 7,065 검암역

106 공촌사거리 (아시아드경기장역) 3,266 3,430 아시아드경기장역

107 심곡사거리 2,902 2,495 서구청역

108 루원시티교차로 3,699 3,298 가정역

109 율도입구삼거리 2,898 3,513

110 서울7호선 석남역 4,473 5,442 석남역

111 석남제2고가교 사거리 1,764 1,595

112 가좌IC 교차로 1,365 1,588

113 도화IC 교차로 610 404

114 인천기계공고 서측 2,502 2,254

115 인천대로-용현지하차도 2,550 2,469

116 송도육교 2,957 2,828 인하대역

117 용현교 959 1,570

118 인하대병원사거리 2,968 2,668 숭의역

계 53,618 54,492

〔표 3-11〕 정류장별 승하차 인원 (단위: 인/일)
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Line ① - ③: 완정-도화IC-송도
 완정사거리부터 도화 IC를 거쳐 인천대학교 송도캠퍼스까지 연결하는 이 구간의 총 승차

인원은 86,751인/일, 총 하차인원은 86,280인/일로 분석됨

- 총 22개 정류장 중에서 308번 인천대입구역 정류장에서 승차인원 11,169인/일, 하차인
원 12,428인/일로 가장 높게 나타남. 이는 송도 내 인천1호선 인천대입구역과 인근 주거
지역 및 업무·상업지역과 연결할 수 있어 통행량이 많은 것으로 판단됨

- 다음으로 307번 쉐라톤호텔 앞 정류장에서 승차인원 8,339인/일, 하차인원 6,128인/일
로 308번 정류장 다음으로 높게 나타났음. 인천대입구역과 700m 이상 떨어져 있으나 
주변 유동인구가 많아 통행량이 많게 나타난 것으로 보임

 정류장 중 도시철도와 연계할 수 있는 역은 완정역, 석남역, 인천대입구역 등 10개 역이 있음

정류장 승차인원 하차인원 인근 지하철역번호 위치
101 완정사거리 3,211 3,188 완정역
102 인천2호선 독정역 2,366 1,180 독정역
103 검암역로열파크씨티 푸르지오(1, 2단지) 2,489 4,022
104 검암역 5,774 5,483 검암역
105 검암역세권 공공주택지구 6,865 7,065 검암역
106 공촌사거리 (아시아드경기장역) 3,266 3,430 아시아드경기장역
107 심곡사거리 2,902 2,495 서구청역
108 루원시티교차로 3,699 3,298 가정역
109 율도입구삼거리 2,898 3,513
110 서울7호선 석남역 4,473 5,442 석남역
111 석남제2고가교 사거리 1,764 1,595
112 가좌IC 교차로 1,365 1,588
113 도화IC 교차로 610 404
301 힐스테이트푸르지오주안 6,410 5,281
302 문학사거리 3,027 2,901
303 청학사거리 4,815 4,766 청학역(장래)
304 연수구 동춘1동(동춘마을) 5,612 4,386
305 송도테마파크(장래) 24 1,371
306 연수구 송도동 54 4,477 4,559
307 쉐라톤호텔 앞 8,339 6,128
308 인천대입구역 11,169 12,428 인천대입구역
309 인천대 송도캠 1,196 1,757

계 86,751 86,280

〔표 3-12〕 정류장별 승하차 인원 (단위: 인/일)
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Line ② - ⑤ - ③: 계산-도화IC-송도
 계산삼거리부터 도화 IC를 거쳐 인천대학교 송도캠퍼스까지 연결하는 이 구간의 총 승차

인원은 103,188인/일, 총 하차인원은 103,307인/일로 분석됨

- 인천1호선과 동일한 노선으로 운영되는 201번 – 211번 구간 중 부평구청역이 위치한 
207번, 부평역이 위치한 211번 정류장을 제외하고 도시철도역과 인접한 202, 204, 205, 
209번 정류장의 경우 승·하차인원이 낮음. 이는 인천1호선과의 경쟁력에 밀려 통행량이 
낮게 나타난 것으로 판단됨

정류장 승차인원 하차인원 인근 지하철역번호 위치
201 계산삼거리 하단 3,400 3,348
202 인천1호선 경인교대입구역 1,094 1,210 경인교대입구역
203 계양구 계양대로 102 396 348
204 신대사거리 656 571 작전역
205 인천부평소방서 앞 707 685 갈산역
206 부평구 부평대로 254 3,923 2,995
207 서울7호선·인천1호선 부평구청역 3,978 5,054 부평구청역
208 산곡입구삼거리 1,627 1,257
209 인천1호선 부평시장역 1,857 2,498 부평시장역
210 부평구 부평대로 31 945 267
211 부평구 경원대로 1366 3,278 3,794 부평역
212 부평동 534-207 1,199 1,159
213 부평구 경원대로 1286 715 1,195
214 부평구 경원대로 1242 869 1,135
215 경인선 백운역 2,804 1,503 백운역
216 인천1호선 부평삼거리역 979 1,247 부평삼거리역
217 동암초 우측 851 914
218 인천1호선 간석오거리역 8,415 9,382 간석오거리역
219 석산사거리 3,674 3,135
220 간석동 534-2 324 289
221 주안동 920-8 1,146 1,003 석바위시장역
222 청해김밥본점 앞 945 964
223 인천2호선 시민공원역 12,223 13,906 시민공원역
224 주안사거리 1,504 1,467
113 도화IC 교차로 610 404
301 힐스테이트푸르지오주안 6,410 5,281
302 문학사거리 3,027 2,901
303 청학사거리 4,815 4,766 청학역(장래)
304 연수구 동춘1동(동춘마을) 5,612 4,386
305 송도테마파크(장래) 24 1,371
306 연수구 송도동 54 4,477 4,559
307 쉐라톤호텔 앞 8,339 6,128
308 인천대입구역 11,169 12,428 인천대입구역
309 인천대 송도캠 1,196 1,757

계 103,188 103,307

〔표 3-13〕 정류장별 승하차 인원 (단위: 인/일)
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Line ⑤-⑥: 동인천-도화IC-만수
 경인선 동인천역부터 도화IC와 간석오거리를 거쳐 만수역까지 연결하는 구간으로 총 

승차인원은 53,610인/일, 총 하차인원은 54,120인/일로 나타남

 주요 구간 중 중요한 동서축으로 구도심 간 통행을 담당하며 인천시 동서축을 연결하는 
인천 1·2호선과 연계할 수 있으며 경인선의 보조 역할을 수행할 수 있음

- 경인선과 일부 구간이 평행하면서 노선이 운영됨에도 불구하고 501번 동인천역 정류장을 
제외하고 승·하차인원이 높게 나타남. 

 정류장 중 도시철도와 연계할 수 있는 역은 동인천역, 시민공원역, 간석오거리역 등 8개 
역이 있음

정류장 승차인원 하차인원 인근 지하철역번호 위치
501 경인선 동인천역 1,074 1,842 동인천역
502 유동삼거리 623 649
503 경인선 도원역 6,207 4,179 도원역
504 미추홀구청 입구삼거리 2,584 2,511
505 경인선 제물포역 2,580 2,897 제물포역
506 수봉공원 입구삼거리 660 713
507 도화초교사거리 2,355 2,385 도화역
113 도화IC 교차로 610 404
224 주안사거리 1,504 1,467
223 인천2호선 시민공원역 12,223 13,906 시민공원역
222 청해김밥본점 앞 945 964
221 주안동 920-8 1,146 1,003 석바위시장역
220 간석동 534-2 324 289
219 석산사거리 3,674 3,135
218 인천1호선 간석오거리역 8,415 9,382 간석오거리역
601 간석동 119-7 435 434
602 간석동 923-6 4,427 4,339
603 만수동 904-1 1,546 1,342
604 만수종합시장 입구 교차로 1,353 998
605 인천2호선 만수역 925 1,281 만수역

계 53,610 54,120

〔표 3-14〕 정류장별 승하차 인원 (단위: 인/일)
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2) 시행전후 기대효과(통행시간)

n 주요 거점 간 통행시간은 사업 시행 후 평균 20분 이상 단축되었으며, 7개 기종점 구간에
서 최소 32%에서 최대 50%까지 줄어 평균 약 40%의 절감 효과가 나타나 대중교통 
경쟁력 강화와 생활권 연결성 제고, 승용차 의존도 완화에 기여할 것으로 기대됨

n 송도를 목적지로 하는 4개 구간 모두 20분 이상(40% 이상) 감소되었고, 원도심과 생활권 
내부 구간에서도 10분 이상의 통행시간 절감효과가 확인됨

- 서인천·동인천·계산에서 송도까지의 통행시간은 각각 30분(48%), 25분(50%), 22분
(44%) 줄었으며, 검단에서 동인천, 계산에서 동인천, 동인천에서 만수까지는 각각 16분
(33%), 14분(34%), 13분(42%) 감소한 것으로 나타남

구분 통행시간
출발 도착 미시행(A) 시행(B) 차이(B-A) 감소비율(%)

검단(완정역) 동인천역 49 33 -16 -33%
검단(완정역) 송도(인천대입구역) 63 43 -20 -32%

계산역 송도(인천대입구역) 50 28 -22 -44%
계산역 동인천역 41 27 -14 -34%

동인천역 송도(인천대입구역) 50 25 -25 -50%
동인천역 만수역 31 18 -13 -42%

서인천(가정역) 송도(인천대입구역) 62 32 -30 -48%

〔표 3-15〕 주요 거점 간 통행시간 절감(주요 역 간 통행시간 절감) (단위: 분)

〔그림 3-10〕 주요 거점 간 통행시간 절감
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n 본사업으로 인천시 전역의 이동체계를 혁신하고 개선시킬 잠재력을 지니며, 남북 방향 통행의 
고질적인 교통문제가 완화와 도시 내부 이동의 구조적 비효율성이 상당 부분 개선될 수 있음

- 기업 활동과 물류 흐름에도 긍정적 영향을 미쳐, 산업단지·업무지구와 주요 거점 간 접근
성이 개선됨에 따라 지역경제 활성화와 생활권 통합을 동시에 도모할 수 있음

n 통행시간 절감 편익은 기존 승용차 이용자에게도 대중교통 수단이 매력적인 것으로 느끼
게 하여 수단전환을 유도하여 장기적으로 교통에너지 절감, 온실가스 배출 감소, 생활권 
균형발전에 기여할 수 있음

- 단순히 대중교통 수단의 경쟁력을 높이는 것 뿐만 아니라 대중교통 경쟁력 제고를 통해 
도시 성장 전략으로 접근해야 함

n 향후 대중교통중심축은 장래 GTX-B 노선과 인천대입구역, 부평역에서 연계 강화 효과를 
기대할 수 있음

- 기존 구분된 인천시 남, 북 생활권(검단, 동인천, 송도)에서 대중교통중심축과 GTX-B의 
연계로 인해 인천시 남북 30분 생활권을 도모할 수 있음

대중교통중심축 시행이전 대중교통중심축 시행이후

〔그림 3-11〕 30분 생활권(시행 전, 후)
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3) 대중교통중심축 건설시 달성 가능한 수단분담률 목표와 기대효과

 인천시 교통체계는 대중교통 수단보다 승용차 수단에 편중되어 있어 대중교통 경쟁력이 
낮으며 이를 개선하기 위한 단계적 목표 설정이 필요함

- 2022년 기준 인천시 승용차와 대중교통 통행량 중 승용차 통행량이 약 70%를 차지하고, 
대중교통 통행량은 약 30% 수준에 머무르고 있음

 대중교통 분담률을 현재 30%에서 단기 40%(2030년), 중기 50%(2035년), 장기 
60%(2040년)까지 끌어올리기 위한 체계적 전환이 요구됨

- 이를 달성하기 위해 대중교통 통행량은 단계별로 653,675통행/일(단기), 1,255,476통행
/일(중기), 1,857,276통행/일(장기)이 필요하며 이는 곧 동일 규모의 승용차 통행량의 
감소를 의미함

 이를 위해 단순한 교통 인프라 확충이 아닌, 대중교통의 속도·정시성 경쟁력 확보와 대중
교통 수단 간 연계가 핵심임

- S-BRT와 같은 내부 대중교통망에서 고속화 노선이 필요하고 GTX와 인천발 KTX와 
같은 고속 광역교통수단과의 환승 연계 강화가 필요함

 이러한 정책적 전환은 도시경쟁력 제고, 환경·기후 대응, 생활권 이동권 보장과 직결되며, 
궁극적으로 승용차 의존도를 줄이고 지속 가능한 교통체계를 확립하는 전략적 과제임

〔그림 3-12〕 단계별 수단분담률 목표
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 인천대로 일반화, 경인고속도로 지하화, GTX-B 준공, 수도권 제2외곽순환도로 등은 인천
시 교통체계의 대전환을 촉발할 수 있는 중요한 전환점임. 이러한 주요 간선망 재편 시기
를 활용하여 대중교통 중심축을 병행 구축하는 것은, 다시 오기 어려운 결정적 기회임

- 이를 위해 향후 최소 5년간 대중교통중심축 도입이 필요한 주요 구간 또는 축을 식별하는 
것이 중요하고 그에 따른 개선안을 도출하는 것이 필요함

2026-2027년 2027-2028년 2028-2030년 2031년 이후

대중교통중심축 도입을 위한 
연구용역 추진

현황 및 문제점에 따른
개선안 도출

미추홀로, 부평장제로, 
컨벤시아로 등 주요 축을 

대상으로 사업 시행

사업 도입 이후 효율적인 
운영과 모니터링 분석 및 보완

대중교통전용가로
노선 발굴 포함

주요 대중교통축
기본 및 실시설계

주요 축 중앙버스전용차로 
공사 Feedback에 따른 축별 보완

〔표 3-16〕 주요 시기별 추진 방향

 

 제안한 대중교통 중심축이 도입될 경우 주요 수혜집단으로는 시민, 공공기관, 운수업체, 
생활·방문인구 등이 있음

- 시민: 통행시간 단축, 교통비 절감, 삶의 질 향상 등 일상적인 통행의 편의성 개선

- 공공기관: 도시구조 재편을 통한 고밀·복합 개발(TOD) 촉진, 탄소중립 실현, 재정 효율성 제고

- 운수업체: 이용 수요 안정화 및 수입 증가, 노선 최적화를 통한 운영 효율성 증대, 스마트교
통 서비스(MaaS·태그리스 등) 도입기회 확대

- 생활·방문 인구: 주요 상업·업무·관광지 접근성 향상, 관광 활성화, 지역 균형발전 유도

수혜 집단 기대효과

인천시민
∙ 통행시간 단축
∙ 교통비 절감
∙ 교통 편의성 증가

공공기관
∙ 도시구조 재편
∙ 탄소중립 대응
∙ 재정 효율성 확보

운수업체
∙ 운수수요 및 수입 증가
∙ 운영효율성 증가
∙ 스마트교통 도입 기회 확보

생활·방문인구
∙ 지역 접근성 증가
∙ 관광 활솽화
∙ 지역 균형발전 유도

〔표 3-17〕 수혜 집단 및 기대효과



42 스마트 광역교통의 시작점, 효율성을 높이는 교통축 정비와 신규축 발굴

3. 소결

 S-BRT 중심 대중교통축 구축은 철도 의존적 체계의 한계를 보완하며, 사각지대 해소와 
환승 효율화, 이동시간 단축으로 생활권 통합과 도시경쟁력 강화를 이끄는 핵심 전략임

- 향후 단계별 목표 달성과 주요 교통 프로젝트와의 연계를 통해 대중교통 중심 교통체계 
전환의 토대가 될 것

 [남북축과 동서축 S-BRT급 버스전용차로 도입 제안] S-BRT 중심의 Y자형 대중교통축 
구축은 노선 조정의 유연성과 저비용·광범위 서비스 제공이 가능하여, 교통 사각지대 
해소와 환승 효율화를 달성할 핵심 전략이며, 기존 철도 중심 체계의 한계(완행·비용 부담·
수요 대응력 부족)를 극복해야 함

 [통행수요 및 수단 전환 효과] 제안된 대중교통축 도입 시 총 수송수요는 최대 18만 통행/
일로 추정되며, 기존 승용차·택시·버스 이용자 중 약 4만 통행/일이 S-BRT로 전환됨 

- 수단 분담률은 지하철과 연계해 상승(지하철 +0.87%p), 승용차·택시는 소폭 감소, 버스는 
일부 전환되지만, 이는 단순 수송량 확대를 넘어 대중교통 중심 구조로의 전환 기반을 
마련한다는 점에서 중요함

 [통행시간 절감 및 생활권 통합]1) 승용차 의존을 줄이고, 기존 대중교통 이용 시민들의 
일상적 이동 효율성까지 높여 도시 경쟁력 강화 효과로 직결됨

- (주요 역세권 통행시간 비교) 주요 역세권 간 이동은 평균 20분 이상, 약 40% 단축되며, 
특히 원도심–신도시 간 연결성 개선으로 생활권 통합에 크게 기여

 [단계별 정책 목표와 실행 전략] COVID-19로 인해 승용차 통행분담률은 70%에 육박하
게 되어 2030년까지 2019년 이전의 대중교통분담률을 회복하고 제안된 대중교통중심축
을 중심으로 지속적으로 대중교통 분담률 증진 필요

- 승용차 중심(70%) 구조에서 벗어나 대중교통 분담률을 단기 40%(2030), 중기 
50%(2035), 장기 60%(2040)까지 확대하는 것이 필요하며, 이를 위해 단순한 인프라 
건설이 아닌 속도·정시성 확보, 환승 연계 강화(GTX·KTX·도시철도)가 필수적임

- 인천대로 일반화, 경인고속도로 지하화, GTX-B, 제2외곽순환도로 등 대규모 프로젝트와 
병행 추진이 결정적 기회로 작용할 수 있음

1) 역세권 간 통행시간 비교는 역을 중심으로 한 역세권인 3-400m내에서 접근하여 통행하는 시간임으로 보다 현실적인 통행시간으로 
20분에서 30분 이상 시간이 절감되면서 현재보다 50% 이상 통행시간이 감소하는 것을 나타냄
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1. 결론

1) 30분 교통도시 실현을 위한 정책기반 구축 및 교통망 정비 전략

 [시내 및 광역을 포괄하는 전략적 교통정책 제시] ‘30분 교통도시’를 구현하기 위해서는 
신속한 이동권 보장과 함께 시민의 삶의 여유 및 경제적 편익을 실현할 수 있는 미래 
지향적 교통체계 구축을 목표로 도시 내부와 광역권을 아우르는 교통 문제에 선제적으로 
대응하기 위한 전략적 방향 제시

- 교통정책의 최우선 목표 및 지표를 대중교통 수단분담률 제고로 설정하고, 모든 법정계획 
및 관련 교통·도시계획 수립 시 해당 목표가 일관되게 반영될 수 있도록 제도적 기준 
마련과 연계 방안을 강화할 필요가 있음

- 도로·철도 등의 공급 규모와 위치, 노선 등을 조정하기 위해 교통정책과, 도로과, 철도과, 
버스정책과, 택시정책과, 교통운영과 등 관련 부서 간의 단기·중기·장기 계획에 대한 지속
적인 협의체계 구축 필요

 [광역-시내간 연계를 강화하는 고속 대중교통망 구축] 30분 교통도시, 인천’을 실현하기 
위해서는 인천시 남북을 연결하는 대중교통 중심축을 설정하고, 광역교통과 시내교통 

04
결론 및 정책제언
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환승거점을 고속으로 연결할 수 있는 인프라 및 시스템 구축이 필수적임

- 남북 및 동서 대중교통중심축 구축으로 인천시 대중교통체계를 재구성하고 ‘선교통 후개
발’에 기반한 대중교통중심개발(TOD)을 활성화함으로써 30분 교통도시, 인천’ 실현을 
위한 구체적 계획 수립이 요구됨

 [환승 최소화와 이동 속도 향상 방안 제시] 30분 교통도시를 구현하기 위해 광역 및 시내통
행은 구분되어 목표를 설정함

- 광역통행의 경우, 인천시 전역에서 GTX 등 광역교통망 환승거점까지 접근 및 환승 소요 
시간을 30분 이내로 단축하고, 환승 횟수는 1회 이하로 제한하는 것을 목표로 함

- 시내통행의 경우, 인천시 내 주요 지역 간 이동시간을 30분 이내로 줄이고, 환승 횟수는 
1회 이하로 유지할 수 있는 교통체계를 구축하는 것이 핵심 목표임

구 분 ‘30분 교통’ 정의 목표 환승횟수

광역통행
인천시 내 대부분의 지역에서 

광역교통망 환승거점(GTX역)까지의 
접근 통행과 환승에 걸리는 시간

인천시 내에서 이루어지는 
환승 횟수 1회 이하

시내통행 인천시 내 지역 간 이동에 걸리는 시간 환승 횟수 2회 이하

〔표 4-1〕 물리적 거리에 따른 ‘30분이면 어디든 갈 수 있는 교통도시, 인천’ 개념 및 정의

 [대중교통으로 여는 미래] 시내 및 광역 통행시간을 단축하고 대중교통 이용 여건을 획기
적으로 개선하기 위해, ‘TaaS(Transit as a Service)를 통한 30분 교통시대 실현’을 핵심 
목표로 제시함

- TaaS는 다양한 이동수단의 연계와 교통 인프라 개선을 아우르는 통합 대중교통 서비스 
모델로, 인천시의 교통 경쟁력을 높이기 위한 핵심 전략으로 정의.

- 남북 및 동서 대중교통중심축은 인천시 교통체계의 지속 가능성을 높이기 위한 전환점으
로 신속한 이동 서비스 제공은 물론, 효율적인 노선체계와 환승 시스템 구축을 통해 인천시
의 ‘고속 대중교통시대’ 실현을 견인할 것으로 기대됨

2) 대중교통체계 재편과 고속 지간선 체계 구축

 [철도 중심에서 육상 고속대중교통 중심으로 패러다임 전환] 철도 중심 대중교통은 초기 
투자 및 유지 비용이 막대하고 노선 변경이 불가능하여, 인구 감소 및 고령화 시대에 
효율성이 떨어짐 따라서 도로기반의 버스 중심 대중교통 체계로의 전환이 필수적이며, 
이를 통해 인천시의 교통서비스 경쟁력을 강화해야 함
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- 남북으로 길게 형성된 도시 구조를 고려하여, 기존 동서 간선축에 더해 남북 중심 대중교통
축을 신규로 구축할 필요성이 큼. 인천대로 지하화 사업을 계기로 지상부에 중앙버스전용
차로(S-BRT) 설치를 제안하고, 남북축과 동서축을 결합한 효율적 네트워크를 구축할 필
요가 있음

n [도시 모빌리티 혁신을 위한 버스·철도·미래교통 통합 플랫폼] 주요 대중교통축으로 제안
된 남북축과 동서축은 내부이동성과 접근성을 제고하고, 광역 교통망 연계를 통해 인천시 
전체의 대중교통 효율성을 강화할 수 있음([그림 3-1] 참조)

- 남북축 : 서곶로(검암역가정역), 부평·계양대로(신촌사거리굴다리오거리), 컨벤시아대로
(옛시민회관사거리~인천대학교)

- 동서축 : 효성도시개발사업 연계축(심곡사거리효성지구), 동인천석바위축, 간석오거리~
만수주공사거리 축

- GTX, 인천발 KTX, 인천 1·2호선 연장 등 도시 및 광역철도 연계와 Ex-hub, UAM, 
PM, 자율주행버스 등 미래교통수단을 아우를 수 있는 통합플랫폼 구축

3) 기대효과 및 향후 계획

n [기대효과] 제안된 Y자 형태의 대중교통축은 교통 혼잡 완화와 도시 환경 개선 효과를 기대
할 수 있으며, 특히 승용차 통행 감소에 따른 혼잡 완화, 통행시간 단축, 교통사고 저감, 
물류 경쟁력 제고는 물론 철도와 버스의 지원 규모까지 줄이는 효과를 가져올 수 있음

- (대중교통 이용자) 통행시간 절감 : 시내 및 광역 통행 시간이 평균 약 20분에서 최대 
30분 이상(시행전후 50% 이상) 단축 가능 

- 대중교통수단분담률 제고 가능성 : 지속적으로 Y자 형태의 대중교통중심축계획이 시행되
어 운영된다면 2022년 기준 승용차 분담률 70.86%에서 단계적으로 대중교통 수단분담률
을 40%(단기), 50%(중기), 60%(장기)까지 높일 수 있을 것으로 기대함

〔그림 4-1〕 사업시행 기대효과
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 [향후계획] 교통정책은 단기·중기·장기로 구분된 단계별 로드맵에 따라 연구용역 추진, 
노선별 현황 및 문제점 진단, 사업 시행을 통한 구체적 구현, 그리고 지속적인 모니터링과 
보완으로 이어져야 함

- 2026~2027년 : 대중교통중심축 도입을 위한 연구용역을 추진하고, 대중교통전용가로 
노선 발굴을 포함한 기초 검토를 진행

- 2027~2028년 : 현황과 문제점을 분석해 개선안을 도출하고, 주요 대중교통축의 기본 
및 실시설계를 마련

- 2028~2030년 : 미추홀로, 부평장제로, 컨벤시아로 등 주요 축을 대상으로 사업을 본격 
시행하며, 중앙버스전용차로 공사를 추진함

- 2031년 이후 :  사업 도입 후 효율적인 운영과 모니터링 분석을 통해 성과를 점검하고, 
피드백에 따라 축별 보완 진행

2. 정책제언

1) 정책자문기관 참여를 통한 인천시 교통정책 추진체계 강화 필요

 인천시의 각종 법정계획2) 수립 및 교통정책에 활용되는 주요 지표 설정 과정에 인천연구
원이 초기 단계부터 주체적이고 지속적으로 참여할 수 있는 체계 구축이 필요함

- 정책자문기관으로서 교통 관련 주요 사업 시행 및 정책 수립 과정에 적극적으로 참여하는 
것은 정책 일관성과 현장 실행력을 높이는 측면에서 합리적이며, 지속가능한 교통체계 
구축을 위해서도 바람직한 방향임

- 계획의 초기 단계부터 연구진이 직접 참여하거나, 최소한 자문위원으로서 고정적인 역할
을 수행할 수 있어야 하며, 이를 통해 실질적인 계획 참여와 더불어 장기적인 정책의 
일관성도 확보할 수 있음

- 교통관련 사업 특성상 단기적으로 추진되기 어려운 사업이 대부분이어서 중장기적 목표를 
가지고 계획의 실행력을 높이기 위해서는 행정기관-연구기관 간 협력체계 구축이 필요함

2) 광역교통 시행계획(대도시권 교통혼잡 완화 및 광역철도·BRT 등 광역교통시설 투자계획 포함), 도시교통정비 기본계획(인천시 교통체계의 
중장기 비전·정책·시설투자 방향 제시), 대중교통계획(버스노선 체계 개편 및 환승체계, 준공영제 운영 방향 포함), 도로정비 
기본계획(국토계획 및 도로법 연계), 철도망 구축계획(국가철도망계획과 연계) 등이 있으며, 이러한 법정계획의 일관성 확보를 위해 
인천연구워은 지속적으로 참여할 수 있어야 함
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2) 교통사업관련 내부 부서간 협의체 구축 및 제도적 대응 필요성 

 교통사업은 대부분 단일 부서가 아닌 여러 부서와 긴밀히 연계되는 구조임에도 불구하고, 
현재는 한 부서의 결정만으로 추진되는 경우가 많아 사업의 효율성과 일관성이 저해되고 
있음

- 도시교통과 관련한 부서간 연계성과 정책 일관성 확보를 위해 부서간 협의체가 필요하며 
주요 사업에 대한 공동 협의 및 검토를 수행하는 것이 바람직함

- 버스전용차로 사업의 경우, 전용차로 계획은 교통정책과, 버스 운영은 버스정책과, 해당 
도로 관리는 도로과, 신호체계 및 안전시설은 교통운영과와 경찰청에서 각각 담당하고 
있어, 계획 단계에서부터 실행 단계에 이르기까지 통합적 협업 체계가 원활히 작동하지 
못하는 문제점이 나타나고 있음

 공무원 행정 구조상 주무관, 팀장, 과장, 국장 등 사업관련 공무원들의 잦은 인사이동으로 
인해 정책의 연속성 확보가 어려워 사업 또는 계획의 담당자가 변경될 경우 과제에 대해 
이해시키고 새로운 협력체계를 매번 구축해야 하는 번거로움이 있음

- 행정적으로 일시적 책임감은 있으나 정책의 지속성·축적성이 미흡하여 정책의 일관성을 
확보하기 어려움

3. 세부 과제간 연계성

 ‘30분 교통도시’를 구현하기 위해 제안된 신규 대중교통망 및 교통축은 단순히 도로·노선 
확장이 아닌 광역교통망, 광역환승체계와의 유기적 통합을 전제로 설계되어야 함

- 신규 교통축은 GTX, 인천발 KTX, 인천 1·2호선 연장 등 인천시와 관련된 광역철도와 
유기적 연계가 필수적이고 연계될 경우 시너지 효과가 큼

- 주요 간선 도로축은 주요 광역철도와 환승이 유기적으로 이뤄질 수 있게 구축되어야 하고 인천시 
내부–광역 간 통행속도 및 통행시간 효율성을 고려하여 통합적인 계획이 수립되어야 함

 EX-hub, 복합환승센터 등 전략적 환승 거점을 고려하여 도로축이 신설되고 정비되어야 함

- 이 연구에서 제안한 중앙버스전용차로 구간을 활용하여 대중교통 기능을 강화하는 방안은 
3세부과제에서 제안한 주요 환승지점이 고려되어야 함
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구분 연계 내용 주요 연계 요소

2세부 광역철도망과의 유기적 연결성 확보 · 주요 광역철도역과 연계를 위한 대중교통축 구축
· 광역철도망과 연계하는 간선·지선형 도로축 연계

3세부 환승거점 구축
· EX-HUB와의 연계성 확보
· 대중교통축과의 환승 동선 설계
 (버스 – 철도, 도로 – 대중교통 등)

4세부 자율주행 대중교통 및 UAM · 자율주행대중교통 시범 및 구현 인프라
· UAM 환승연결지점

〔표 4-2〕 세부 과제간 연계성
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