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요 약
’30년 5개 광역철도 신규 개통으로 철도역 확대 예정(14→ 22개)
∙ 광역철도 인프라 확충 외에도 도시공간의 재편 및 시민의 통행패턴의 구조적 변화 예상 

☞ 광역철도망 완성 이후 종합적인 교통체계 변화상에 따른 통합 분석은 부족한 실정

신규 광역철도 개통 이후 6개 현안에 대한 예측 결과 도출
∙ [장래 광역철도 통행수요] 전체 철도 이용량 1.5배 이상 증가(4만6천통행/일→7만통행/일) 

☞ 경부선 및 수인분당선의 통행 집중도 완화 → 신분당선·GTX-C·동탄인덕원선 중심 새로운 

교통축 형성

∙ [교통수단 분담] 일평균 205만 통행 중 18만 통행이 광역철도로 전이 ☞ 승용차, 

택시, 버스 이용자는 지하철과 버스+지하철 수단으로 전이(전환통행: 수도권 

12만3천통행, 수원시 1만9천통행)

∙ [통행경로] 현재 노선(경부선·수인분당선)에서 신규노선(GTX-C·동탄인덕원선·신

분당선)으로 하루 약 100,000 통행 이동 ☞ 서울 접근성 향상으로 남북 이동 축 변화 

∙ [환승역 통행량] 환승통행량 현재 대비 약 2.6배 증가(30만통행/일→78만통행/일) 

☞ 수원역 중심에서 화서·영통·망포 등 새로운 역세권의 개발 잠재력 확대

∙ [주요도로 교통량] 일 교통량 약 37,000대(1.7%) 감소 ☞ 도심 교통 혼잡 완화 

∙ [광역철도 접근성] 역세권 외곽 주거지역, 산업단지 및 외곽 개발지역, 구 경계 및 

철도역 간 중간지점에서 취약지역 발생

정책제언 [단기] 광역철도와 버스 연계형 환승체계 구축 필요
∙ 철도와 버스의 상호 경쟁관계에서 보완관계 교통수단으로 전환될 수 있는 새로운 

대중교통 운영체계 필요 ☞ 수원역 중심의 버스노선 단축·통합·폐선, 주요거점 간 

간선버스 노선 신설, 주요 환승역사 지선버스(마을버스) 연계 강화

[중장기] 순환형 BRT 체계를 통한 광역철도망 보완 
∙ 거점중심(수원역)에서 향후 화서·영통·수원월드컵경기장 등 다핵형 중심 역사로 

전환 ☞ 다핵형 중심역사를 연결하는 순환형 BRT를 구축하여 광역철도 접근성 

취약지역 주민의 대중교통 편의성 증진
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1.�수원시민생활권변화와 장래광역철도도입에따른주요이슈

p 수원시민의 생활권 범위는 2010년 화성, 용인 등 경기 남부 특정 지역에 집중도가 높았으나,  

2023년에는 경기 남부 전역과 서울 북부까지 확대 

£ 수원시민의 생활권은 화성시와 용인시를 중심으로 한 경기 남부 지역으로 핵심 영향권을 형성하고 있어 수원시

는 주변 도시와의 지리적 인접성과 기능적 연계성이 강한 도시로서 이들 지역과의 대중교통 연결성 강화 필요

-  통행량은 경기도가 가장 큰 비중을 차지(2023년 기준 67%). 반면에 서울시는 10%로 상대적 낮음

<수원시민 생활권 변화>

2010년 2023년

주 : 「교통시설투자평가지침(제7차 개정)」을 준용하여 2010년과 2023년의 주수단 O/D의 출·도착지 비율을 활용하여 추정

p 수원시는 2030년까지 5개 신규 광역철도 노선이 단계적으로 개통됨에 따라 총 22개(현재 

14개)의 철도역을 갖춘 격자형 철도망 도시로의 전환이 이루어질 전망

£ 기존의 수원역 중심의 방사형 교통체계에서 벗어나, 도시 내부의 다핵형 구조를 지향하는 철도 중심 교통체계로

의 패러다임 전환을 의미

£ 향후 인근 지역과의 교통 연결성 강화와 대중교통 시스템 개선을 통해 수원시의 광역 중심도시로서의 역할을 

더욱 강화할 수 있을 것으로 전망 

-수원발 KTX(’26년), GTX-C(’28년), 동탄인덕원선(’28년), 동탄도시철도(’28년), 신분당선 연장(광교–호매실, ’29년)

£ 광역철도 확충은 교통 인프라뿐만 아니라 도시공간의 재편과 교통수단 이용행태의 구조적 변화를 가져올 것으

로 예상되나, 지금까지 이와 관련된 연구는 대부분 개별 철도노선의 사업 타당성 검토에 국한

-장래 광역철도망이 완성된 이후의 종합적인 교통체계 변화상에 대한 통합분석이 부족한 실정
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<수원시 장래 광역철도망>

p 광역철도 개통 이후인 2030년을 기준으로 수원시 장래 광역철도 도입에 따른 수원시민의 

통행패턴 변화 추정과 이에 대한 대응 방안 마련 시급

£ 교통수단분담, 영향권 및 통행경로, 주요 간선도로 교통량, 광역철도 접근성 취약지역 등 수원시민의 통행패턴 

변화 추정 및 대응 방안 마련 필요

<현안 해결을 위한 대응방안>

현안 대응방안

- 광역철도망 구축 이후 수원시민의 통행행태 변화에 대한 

구체적 예측 및 정책 대응 미비
→

- 광역철도 개통 이후 교통환경 변화의 정량적 분석

∙ 승용차·버스·철도 등 교통수단별 분담률, 통행패턴의 

변화를 데이터 기반으로 추정

∙ 광역철도 개통 이후 철도 수송수요 변화 및 주요 간선도로 

교통량 변화 분석

- 장래 22개 광역철도역에 대한 기대효과 및 신규 철도노선 

간의 상호 연계성 분석 부재
→

- 도시공간 및 생활권 재편의 구조적 해석

∙ 광역철도 신설에 따른 수원시민의 공간적 영향권 변화 분석

∙ 도시 내 중심성(Core)의 이동 등 공간대전환의 흐름 분석

- 신규 역세권 외곽 및 접근성 취약지역 주민의 대중교통 

편의성 저하 및 교통소외 문제에 대한 보완 대책 미수립
→

- 광역철도 접근성 취약지역에 대한 보완 및 정책 제언

∙ 역세권 외곽 및 철도 취약지역 분석을 통해 효율적인 

대중교통 운영정책 제안

∙ 대중교통 소외 지역의 이동권 향상을 위한 포용적 교통정책 제안
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2.�수원시민통행패턴변화전망

1. 신규 광역철도 수요 추정

ü 광역철도망의 확충으로 전체 철도 이용량은 1.5배 이상 증가, 기존 경부선 및 수인분당선으로의 통행량 집중은 

완화, 신분당선·GTX-C·동탄인덕원선 중심의 새로운 교통축 형성

 ☞ 수원시가 서울시 배후 통근 도시에서 벗어나, 광역도시 네트워크의 중심 거점으로 성장할 수 있는 기반을 마련할 

것으로 예상

p 2030년 수원시 철도 통행량은 약 1.5배 증가(개통 전  456,576 통행/일 → 개통 후  696,351 통행/일)하며, 

수원역의 통행 집중도는 화서·영통·호매실·광교 일대 등으로 분산될 것으로 예측

£ [경부선] GTX-C, 동탄인덕원선 등 신규 고속철도 개통으로 장거리 광역통행이 대체되어 이용자수가  감소하

고, 기존 경부선 이용자의 상당수가 GTX-C로 환승

-총 승차: 180,751통행/일 → 146,667통행/일 (약 18.9% 감소)

-총 하차: 177,425통행/일 → 155,437통행/일 (약 12.4% 감소)

-화서역에서의 직승·직하 통행은 감소하나 신분당선 연장(광교~호매실) 개통으로 인한 환승 수요 유입(수원

역 → 화서역)으로 총 통행량은 크게 증가

£ [수인분당선] 현재 이용자는 신규 광역철도(동탄인덕원선, GTX-C 등)로 이동하여 통행량 감소(약 45,000명/일)

-망포역은 약 82,000 통행/일 →  55,000통행/일로 감소 ☞ 현재 버스로 이동하여 망포역에서 철도로 환승

하는 통행량은 장래에는 동탄인덕원선 또는 동탄트램을 이용

£ [신분당선(광교~호매실)] 새로운 철도구간 개통으로 인한 광교~화서~호매실 축의 수요가 크게 증가 ☞ ‘광교중

앙’, ‘수원월드컵’, ‘화서’, ‘호매실’역의 신규 이용객 유입이 두드러짐

-총 승차: 34,685 통행/일 → 109,982 통행/일 (약 3.2배 증가) 

-총 하차: 28,363 통행/일 → 106,313 통행/일 (약 3.7배 증가)

£ [GTX-C] 수원역의 도심 광역통행 기능 및 서울 강남 및 수도권 북부와의 접근성을 크게 향상시키는 노선

-수원역(GTX-C) 이용객 중 상당수(약 40%)가 기존 경부선·분당선 이용자에서 전환될 것으로 추정(총 승차 

103,264 통행/일, 총 하차 87,557 통행/일 신규 발생)

£ [동탄인덕원선] 동탄~수원~인덕원을 연결하는 남북 교통축으로 경부선과의 남북 균형을 완성하는 역할 담당

-영통·아주대 일대 신규 역세권의 통행량이 높게 나타나, 지식 산업단지 및 대학 통행수요 흡수 효과 기대 

(총 승차 104,470 통행/일, 총 하차 104,803 통행/일 신규 발생)

£ [동탄트램] 수인분당선 망포역의 버스-철도 간 환승 수요 감소 및 철도 간 환승 수요 일부 담당할 것으로 추정

-영통과 동탄을 연결하는 신규 노선으로 수원과 화성 간 근거리 통근 수요를 흡수
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2. 교통수단 분담 변화

ü 2030년 이후 광역철도가 개통됨에 따라 지하철 중심의 대중교통 분담률 상승

 ☞ 승용차 통행량 감소에 따른 철도 통행량 증가는 교통수단의 변화 및 생활권, 도시 구조의 친환경적 전환을 의미

p [수도권 전체] 광역철도망 개통 이후, 수도권 전체 통행량 4,795만 통행/일 중 123,279 통행/일이  

광역철도로 전이(승용차·택시·버스 → 지하철·버스+지하철)

£ 버스와 지하철은 같은 대중교통 수단임에도 버스보다 철도로의 수단 전환효과가 더욱 크게 발생 ☞ 지역 간 

통행자에게 있어 지역 내 통행 위주의 간선버스 환승 저항으로 인한 신규 광역철도로의 전환 효과로 판단

p [수원시] 총통행량 약 205만 통행/일 중에서 신규 광역철도로 1.9만 통행/일이 전환되었으며, 

이는 수도권 전체 전환 통행량의 약 15%

£ 광역철도 개통 이후의 수도권 전체 대비 수원시의 교통수단 전환량은 승용차 15%, 버스 16%, 택시는 9% 수준 

☞ 수원시민은 승용차와 버스에서 신규 철도로 전환효과가 큼

£ 승용차 감소율은 권선구와 장안구에서 각각 1.0~1.1%로 높은 반면, 팔달구 0.8% 그리고 영통구 0.3% 순으로 

변화폭이 작게 나타남

-팔달구는 승용차 분담률이 56%로 가장 낮고, 미시행 시 버스와 철도(철도+버스 수단 포함)의 분담률이 각각 

22%, 16%로 대중교통 이용률이 상당히 높은 지역 ☞ 신규 광역철도 도입에 따른 교통수단 간 변화 미미

<교통수단분담률 변화>
(단위 : 통행/일)

구분 교통수단 미시행 시 시행 시 전환량
통행량 분담률 통행량 분담률 통행량 분담률

수도권

승용차 29,900,050 62% 29,805,170 62% -94,880 -0.2%
택시 1,675,181 3% 1,668,592 3% -6,589 0.0%
버스 6,083,697 13% 6,061,887 13% -21,810 0.0%

지하철 7,314,250 15% 7,372,131 15% 57,881 0.1%
버스+지하철 2,977,452 6% 3,042,850 6% 65,398 0.1%

합계 47,950,630 100% 47,950,630 100% 0 0.0%

수원시

승용차 1,428,324 70% 1,413,782 69% -14,542 -0.7%
택시 73,968 4% 73,376 4% -593 0.0%
버스 270,134 13% 266,585 13% -3,549 -0.2%

지하철 167,429 8% 177,517 9% 10,088 0.5%
버스+지하철 110,063 5% 118,660 6% 8,597 0.4%

합계 2,049,919 100% 2,049,920 100% 0 0.0%

장안구

승용차 267,462 71% 263,260 69% -4,202 -1.1%
택시 11,596 3% 11,458 3% -138 0.0%
버스 49,507 13% 48,485 13% -1,022 -0.3%

지하철 26,036 7% 28,624 8% 2,589 0.7%
버스+지하철 24,408 6% 27,182 7% 2,774 0.7%

합계 379,009 100% 379,009 100% 0 0.0%

권선구

승용차 410,097 71% 404,582 70% -5,515 -1.0%
택시 19,231 3% 19,071 3% -160 0.0%
버스 71,010 12% 69,980 12% -1,030 -0.2%

지하철 42,721 7% 46,295 8% 3,575 0.6%
버스+지하철 31,315 5% 34,445 6% 3,130 0.5%

합계 574,373 100% 574,373 100% 0 0.0%

팔달구

승용차 219,002 56% 216,575 56% -2,427 -0.6%
택시 24,432 6% 24,275 6% -157 0.0%
버스 83,813 22% 82,908 21% -905 -0.2%

지하철 37,726 10% 39,822 10% 2,095 0.5%
버스+지하철 22,693 6% 24,087 6% 1,393 0.4%

합계 387,666 100% 387,666 100% 0 0.0%

영통구

승용차 531,763 75% 529,365 75% -2,398 -0.3%
택시 18,709 3% 18,572 3% -137 0.0%
버스 65,804 9% 65,212 9% -593 -0.1%

지하철 60,947 9% 62,775 9% 1,828 0.3%
버스+지하철 31,647 4% 32,947 5% 1,300 0.2%

합계 708,871 100% 708,870 100% 0 0.0%
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3. 통행경로 변화

ü 광역철도 개통은 단순한 교통수단 확충을 넘어, 수도권 전역의 통행 패턴과 공간구조를 변화시키는 결정적 요인

 ☞ 수원시는 GTX-C·신분당선·동탄인덕원선의 개통을 통해 서울 접근성이 크게 향상되며, 향후 광역도시 

네트워크 중심지로 발전할 잠재력을 확보할 것으로 예상

p 현재 철도노선(경부선·수인분당선)에서 신규 광역철도 노선(GTX-C·동탄인덕원선· 신분당선)으로 

하루 약 100,000 통행 이상의 철도 노선 이동패턴 변화 발생

£ 경부선과 수인분당선을 이용하여 수도권 남북축을 통행하는 이용자는 GTX-C노선, 동탄인덕원선으로 전이

-경부선철도 수원 구간 통행량 : 56,072 통행/일 감소 (358,176 통행/일 → 302,104 통행/일)

-수인분당선 수원 구간 통행량 : 44,622 통행/일 감소 (484,414 통행/일 → 439,792 통행/일) 

☞ 신설 광역철도 노선인 신분당선(광교~호매실)은 266,735 통행/일, GTX-C는 190,821 통행/일, 동탄

인덕원선은 209,273 통행/일, 동탄트램은 29,482 통행/일로 새로운 통행수요 발생

p 광역철도 개통 이후 수도권 남북축의 통행경로 변화 발생, 수원시는 ‘다핵형 광역연계’ 구조로 변화 전망

£ 광역철도 개통 후 수도권 남북 방향의 교통축이 GTX-C 중심으로 재편되며, 동탄~수원~과천~강남~양주로 

이어지는 광역철도 중심의 신규 통행 경로가 형성됨

-통행량이 감소한 노선(녹색)은 기존 경부선 및 수인분당선 구간에 집중, 통행량이 증가한 노선(적색)은 신규 

광역철도 및 연계노선 주변에 발생 ☞ 수원시 신규 광역철도 개통 이후 통행경로 변화는 교통흐름의 중심축

이 기존 도심 중심형(수원역 중심)에서 ‘다핵형 광역연계’ 구조로 이동하고 있음을 시사

p GTX-C 노선은 수원역을 기점으로 서울 강남을 경유하여 경기도 양주시까지 연결되는 급행 

광역철도 노선으로 수도권 남북축의 광역교통에 미치는 영향이 매우 큼

-GTX-C 노선은 경기 북부 지역의 고양시와 남양주시, 인천광역시 남부와 경기 남부 지역의 광역통행에 큰 

영향을 미치며, GTX-C 노선의 상록수 ~ 금정 구간의 지선 노선으로 인하여 시흥시에서의 통행패턴 변화 야기

-남북축으로 연결되는 GTX-C 노선과 동탄인덕원선은 경부선과 수인분당선, 신분당선의 통행량을 감소시킴

p 수원시의 광역철도 개통 이후 서울시로의 접근성 개선은 주거·산업 입지에 영향을 미쳐, 수원시를 

중심으로 한 경기 남부 광역경제권 형성의 기반이 마련될 것으로 전망

-GTX-C 및 동탄인덕원선 개통으로 수원의 광역생활권은 서울, 과천, 성남, 용인, 화성 등 인근 도시로 확장 가능

-현재 수원 ~서울 간 통행 수요가 도심 중심형 패턴(수원역과 서울역 간 패턴)을 보이나, 신규 광역철도 개통 

이후에는 경기 남부권 내 이동(수원 ~ 용인 ~ 동탄)과 서울 강남권 연계 이동(수원 ~ 강남 ~ 양재 ~ 삼성)으로 

다변화될 것으로 전망
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<신규 광역철도 개통 이후 통행경로 변화>

(광역철도 도입 전과 후의 통행량 변화)

(미시행 시 통행경로) (시행 시 통행경로)
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4. 환승역 통행량 변화

ü 현재 1개에서 5개 환승역 체계로 전환되며, 총 환승통행량이 약 2.6배 증가하는 등 철도 접근성이 크게 개선

 ☞ 환승통행 증가는 단순한 통행패턴 변화가 아닌, 도시 구조와 생활권의 재편을 의미하며, 향후 도시철도망 구축 및 

역세권 개발 정책 수립 시 근거자료로 활용

p 수원시 환승역은 사업 시행 전 1곳(수원역)에서 사업 시행 후 5곳(수원역, 화서역, 망포역, 영통역, 

수원월드컵경기장역)으로 확대  

£ 수원시 전체 환승 통행량은 303,460 통행/일에서 신규 철도 개통 시 780,662 통행/일로 약 2.6배 증가 

       ☞ 수원시 내 환승 가능 철도역이 확대됨에 따라 통행 선택의 자유도와 접근성이 크게 향상된 결과로 판단

£ 수원역의 경우 경부선과 수인분당선의 환승 통행량은 미시행 시 303,460 통행/일에서 시행 시 263,615 통행/

일로 감소하지만, GTX-C 노선의 신설로 157,181 통행/일이 새로 발생하여 총 환승 통행량이 420,796 통행/

일로 크게 증가

£ 환승통행량은 경부선과 신분당선의 환승이 가능해지는 화서역이 수원역 다음으로 많고, 영통역, 수원월드컵경

기장역, 망포역 순으로 예측    

p 환승역 확대는 이용자의 노선 선택 폭을 넓혀 통행시간을 감소시키고, 도심 혼잡 완화에 기여

£ (미시행 시) 수원역에 철도 수요가 집중되어 거점 중심 구조로 형성됨

£ (시행 시) 화서·영통·수원월드컵경기장 등 ‘다핵형 거점 중심 ’ 구조로 전환되어 철도 통행의 공간적 분산이 

이루어지며, GTX-C 및 신분당선(광교~호매실) 구간에서 신규 환승이 다수 발생

-수원역 중심의 통행 집중이 완화되고, 화서·영통·망포 등 새로운 역세권의 개발 잠재력 확대

-GTX-C, 신분당선, 동탄인덕원선 등의 개통을 통해 수도권 남부 ~ 서울 간 접근성의 획기적 개선 전망

<광역철도역 통행량 변화>

(단위 : 통행/일)

역명 철도노선
미시행 시 시행 시

역별 환승통행량 총 환승통행량 역별 환승통행량 총 환승통행량

수원역

경부선 154,333
303,460

136,627

420,796수인분당선 149,127 126,988

GTX-C - - 157,181

화서역
경부선 - - 52,998

112,487
신분당선 - - 59,489

망포역
수인분당선 - - 29,269

57,006
동탄트램 - - 27,737

영통역
수인분당선 - - 50,134

104,522
동탄인덕원선 - - 54,388

수원월드컵경기장역
신분당선 - - 38,986

85,851
동탄인덕원선 - - 46,865

합계 - 303,460 - 780,662
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<환승역 통행량 변화>

(미시행 시)

(시행 시)



10

5. 주요도로 교통량 변화

ü 수원시의 주요 간선도로는 광역철도망 개통 이후 대부분 교통량 감소. 향후 철도 중심의 교통정책 추진과 함께 

감소된 도로 여유 용량을 활용한 보행·자전거 친화 인프라 조성 필요

 ☞ 총 교통량 약 37,000대/일(1.7%) 감소. 도심 교통 혼잡 완화 및 대중교통 이용 활성화의 긍정적 신호로 평가

p 수원시 간선도로의 총 교통량은 일평균 36,664대 감소(미시행 시 2,102,095대/일 → 시행 시 2,065,431대/일) 

£ 교통량 증가 구간 : 세평지하차도(㉙번 지점, 667대/일 증가)

£ 교통량 감소 구간 : [고속도로] 최소 1,181 대/일 (⑧번 지점) ~ 최대 2,219 대/일 (④번 지점)                 

                               [시경계도로] 최소 203 대/일 (⑮번 지점) ~ 최대 4,728 대/일 (㉒번 지점)

                               [내부 횡단도로] 최소 513 대/일 (㉖번 지점) ~ 최대 1,120 대/일 (㉘번 지점) 

£ 고속도로는 수원시 외곽을 통과하는 주요 간선도로로 모든 구간에서 교통량이 감소하여 광역통행 수요의 일부

가 철도로 전환되어 나타난 효과 ☞ 수도권 남부권 교통량의 일부가 GTX-C 및 신분당선 등으로 전환됨에 따라, 

고속도로 이용 차량 감소

£ 시경계 구간 중 경수대로(㉒번), 광교중앙로(⑲번), 창룡대로(⑳번)에서 큰 감소 ☞ 광교 및 영통 지역의 신규철

도 이용 증가가 원인

p 광역철도 개통으로 인해 승용차 이용 수요가 철도로 전환, 주요도로의 혼잡도 완화 전망

£ 출퇴근 시간대의 교통 분산 효과가 예상되며, 통행시간 단축과 환경적 부담 감소에 기여할 것으로 예상

<주요도로 교통량 조사 지점>
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<주요도로 교통량 변화>

(단위 : 대/일)

조사

유형
No. 지점명 도로명

차로수

(편도)
미시행 시 시행 시 차이

고속

도로

1 경기 의왕 영동고속도로 4 152,884 150,860 -2,024

2 경기 수원 장안 파장 영동고속도로 4 171,292 169,630 -1,662

3 경기 수원 영통 이의 영동고속도로 4 173,393 172,368 -1,024

4 경기 용인 수지 성복 용인서울고속 3 106,167 103,948 -2,219

5 경기 용인 기흥 영덕 용인서울고속 3 78,547 77,297 -1,251

6 경기 수원 권선 당수 수원광명고속 2 91,148 89,511 -1,637

7 경기 수원 권선 당수 수원광명고속 2 78,777 77,482 -1,295

8 경기 화성 매송 진천 수원광명고속 2 68,080 66,899 -1,181

9 경기대명고등학교 앞 수인로 4 89,906 88,441 -1,465

시경계

도로

10 오목천삼거리 서측 매송고색로 3 42,275 41,463 -812

11 기안교 서부로 3 59,933 59,429 -503

12 대황교화물공영주차장앞 경수대로 3 61,930 61,461 -469

13 원천리천교 동탄원천로 3 50,108 49,639 -468

14 망포고교앞 동탄지성로 3 29,397 28,971 -426

15 신영통사거리 영통로 3 41,181 40,978 -203

16 서천사거리 덕영대로 3 44,207 42,996 -1,211

17 영덕고가도로 중부대로 4 54,085 52,747 -1,338

18 해오라기터널앞 광교호수로 3 89,830 89,232 -598

19 영동고속도로하부 광교중앙로 4 51,554 49,742 -1,812

20 광교상현IC 하부 창룡대로 3 70,474 67,367 -3,107

21 버들치터널입구 광교로 2 38,997 37,241 -1,756

22 프랑스군참전기념비앞 경수대로 4 113,424 108,696 -4,728

내부 

횡단

도로

23 성대역사거리(밤밭고가) 서부로 4 55,214 54,162 -1,053

24 정천지하차도 정자천로 2 29,976 29,448 -528

25 화산지하차도 수성로 2 35,704 35,188 -516

26 서둔지하차도 세화로 3 27,113 26,600 -513

27 육교사거리 서측 수인로 4 46,562 45,499 -1,063

28 수원고가도로 권선로 2 46,514 45,394 -1,120

29 세평지하차도 매송고색로 2 26,320 26,997 677

30 세류지하차도 세화로 3 68,841 67,938 -903

합계 2,102,095 2,065,431 -36,664
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6. 광역철도 접근성 취약지역

ü 44개 행정동 중 승용차 통행발생량이 높은 지역과 지하철 통행발생량이 높은 지역 간에 명확한 공간적 차이 발생

 ☞ 철도 접근성 취약지역은 역세권 외곽 주거지역, 산업단지 및 외곽 개발지역, 구 경계 및 철도역 간 중간지역에서 

발생되며, 인구밀도가 낮은 장안구 외곽지역과 권선구 호매실동, 입북동, 곡선동, 구운동 등은 신분당선 

호매실역 개통 예정에도 불구하고 광역철도 도보 접근성이 제한적인 취약지역

p 철도 접근성 취약지역은 역세권 외곽 주거지역, 산업단지 및 외곽 개발지역, 구 경계 및 철도역 간 

중간지역에서 발생

£ (역세권 외곽 주거지역) 권선구의 호매실동, 입북동, 곡선동, 구운동 등은 신분당선 호매실역 개통 예정에도 

불구하고 현재 광역철도 직접 접근성이 제한적임 ☞ 역세권 외곽 주거지역은 버스 통행 의존도가 높으며(호매실

동 6,512→6,373 통행/일, 입북동 4,986→4,893 통행/일), 철도역까지의 접근성 개선 시급

£ (산업단지 및 외곽 개발지역) 권선구 서수원 일대와 장안구 외곽 지역은 인구밀도가 상대적으로 낮고 대중교통 

노선이 제한적이어서 승용차 의존도가 높음 ☞ 산업단지 및 외곽 개발지역은 광역철도 개통 효과가 상대적으로 

미미하여 별도의 접근성 향상 방안이 필요

£ (행정구 경계 및 철도역 간 중간지역) 광역 철도역 간 거리가 멀어 역세권에서 벗어난 지역들은 대중교통 서비스 

공백 지대로 남아있을 가능성이 높음 ☞ 일반적으로 2km 이상의 역 간 거리를 가진 광역철도의 특성상, 역세권 

사이의 중간 지대는 도보 접근이 어려워 버스 등 연계 교통수단의 역할 중요

p 승용차 통행발생량이 높은 지역과 지하철 통행발생량이 높은 지역 간에 명확한 공간적 차이 발생 

☞ 지역별 특성에 따른 차별화된 교통정책 필요

£ 승용차 통행발생 집중 지역 : (권선구) 평동 / (영통구) 광교1동, 영통3동 / (팔달구) 인계동 등 주거 및 상업 

밀집 지역에서 높게 발생 ☞ 광역철도 개통 이후에도 높은 승용차 의존도를 보이고 있어, 철도 접근성 개선을 

위한 보완 대책 필요

£ 택시 통행발생 집중 지역 : (팔달구) 인계동 / (영통구) 광교1동 등 상업중심지와 환승 거점 지역에서 집중적으로 

발생 ☞ 철도역과 최종 목적지 간 라스트 마일(Last Mile) 연결수단으로 택시 역할 중요

£ 버스 통행발생 집중 지역 : (권선구) 서둔동 / (영통구) 광교1동, 원천동 등 ☞ 광역철도 접근이 상대적으로 불편

한 지역에서 버스가 주요 대중교통 수단으로의 기능을 담당하고 있어, 버스와 철도 연계 체계 강화 필요

£ 지하철 통행발생 집중 지역 : (영통구) 광교1동 / (팔달구) 인계동 / (장안구) 율천동, 정자3동 등 주요 역세권 

지역에서 높게 발생 

£ 지하철+버스 통행발생 집중 지역 : (영통구) 광교1동, 원천동 / (권선구) 서둔동, 금곡동 / (장안구) 정자3동 

/ (팔달구) 인계동에서 집중적으로 발생 ☞ 광교중앙~화서~수원역 구간의 환승 통행은 4~6%p 상승, 버스+지

하철 통행발생량 집중 지역은 환승이 편리한 주요 역세권과 버스 연계가 원활한 지역에서 높게 나타나, ‘복합 

환승 체계’의 중요성을 시사
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<광역철도 개통 후 교통수단별 통행발생 집중지역>

신분당선

경부선/1호선

동탄인덕원선

분당선

수인선

동탄트램

신분당선

동탄인덕원선

호매실역

성균관대역

세류역

수원월드컵경기장역

영통역
망포역오목천역

광교역

구운역

수성중사거리역

광교중앙역

흥덕역

광교원천역

아주대삼거리역

장안구청역

북수원파장역

고색역

매교역

청명역

수원발KTX

수원역

화서역

GTX-C

경부선/1호선

광교산

수원군공항

신분당선

경부선/1호선

동탄인덕원선

분당선

수인선

동탄트램

신분당선

동탄인덕원선

호매실역

성균관대역

세류역

수원월드컵경기장역

영통역
망포역오목천역

광교역

구운역

수성중사거리역

광교중앙역

흥덕역

광교원천역

아주대삼거리역

장안구청역

북수원파장역

고색역

매교역

청명역

수원발KTX

수원역

화서역

GTX-C

경부선/1호선

광교산

수원군공항

(승용차 통행발생량 집중 지역) (택시 통행발생량 집중 지역)

신분당선

경부선/1호선

동탄인덕원선

분당선

수인선

동탄트램

신분당선

동탄인덕원선

호매실역

성균관대역

세류역

수원월드컵경기장역

영통역
망포역오목천역

광교역

구운역

수성중사거리역

광교중앙역

흥덕역

광교원천역

아주대삼거리역

장안구청역

북수원파장역

고색역

매교역

청명역

수원발KTX

수원역

화서역

GTX-C

경부선/1호선

광교산

수원군공항

신분당선

경부선/1호선

동탄인덕원선

분당선

수인선

동탄트램

신분당선

동탄인덕원선

호매실역

성균관대역

세류역

수원월드컵경기장역

영통역
망포역오목천역

광교역

구운역

수성중사거리역

광교중앙역

흥덕역

광교원천역

아주대삼거리역

장안구청역

북수원파장역

고색역

매교역

청명역

수원발KTX

수원역

화서역

GTX-C

경부선/1호선

수원군공항

광교산

(버스 통행발생량 집중 지역) (지하철 통행발생량 집중 지역)

신분당선

경부선/1호선

동탄인덕원선

분당선

수인선

동탄트램

신분당선

동탄인덕원선

호매실역

성균관대역

세류역

수원월드컵경기장역

영통역
망포역오목천역

광교역

구운역

수성중사거리역

광교중앙역

흥덕역

광교원천역

아주대삼거리역

장안구청역

북수원파장역

고색역

매교역

청명역

수원발KTX

수원역

화서역

GTX-C

경부선/1호선

광교산

수원군공항

(버스+지하철 통행발생량 집중 지역)
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3.�광역철도개통에따른함의및정책제안

▎광역철도 개통에 따른 함의

p 철도역 중심의 환승체계(버스-철도) 강화 필요

£ 광역철도망은 단일 노선보다 네트워크 효과가 클 때 그 효용이 극대화 

      ☞ 철도 환승역(수원역, 화서역, 수원월드컵경기장역, 영통역, 망포역)을 중심으로 주요 거점 간 간선버스 및 

마을버스를 연결하여 철도 환승 편의를 고려한 통합 환승체계 구축

p 순환형 BRT 체계를 통한 철도망 보완 필요

£ 광역철도망 개통 이후에 외곽 주거지역, 산업단지, 철도역 사이 중심부에서는 철도접근성 소외 현상이 발생

      ☞ 다핵화된 중심역(광교, 영통, 수원월드컵, 화서 등)을 고속, 정시성을 갖춘 순환형 간선급행버스체계(BRT)로 

연결하여 철도망의 빈틈을 메우는 보완 축 마련

p 통합형 광역교통계획과 도시개발 전략 연계 필요

£ 철도망 개통은 교통인프라 변화뿐만 아니라 역세권 중심의 상업, 산업, 주거 활성화를 유도 가능 

      ☞ 대중교통망 계획과 도시개발계획(주택 공급, 산업 입지 등)의 유기적 통합 개발 계획 마련

▎수원시 대중교통 운영방안 제안

p [단기] “광역철도와 버스 연계형 환승체계 구축” ☞ 철도와 버스의 상호 경쟁관계에서 보완관계 

교통수단으로 전환될 수 있는 새로운 대중교통 운영체계 도입

£ 수원역 중심의 버스노선 단축·통합·폐선, 주요거점 간 간선버스 노선 신설, 주요 환승역사 지선버스(마을버스) 

연계 강화

£ 철도역사 중심 환승체계(철도-버스) 구축을 통해 신도시와 원도심 버스이동체계가 보다 효율적으로 강화되어 

철도역 환승 소요시간이 단축 및 환승 편의성 개선으로 대중교통(버스+철도) 이용률이 크게 증가할 것으로 기대

p [중장기] “순환형 BRT 체계를 통한 광역철도망 보완” ☞ 역세권 외곽 주거지역, 산업단지 및 외곽 

개발지역, 구 경계 및 철도역 간 중간지역 등 철도 접근성 취약지역에 대한 대책

£ 수원시 철도역은 거점중심(수원역)에서 향후 화서·영통·수원월드컵경기장 등 다핵형 중심 역사로 전환되므로 

다핵형 중심역사를 연결하는 순환형 BRT를 구축하여 광역철도 접근성 취약지역 주민의 대중교통 편의성 증진

-총 22km : 동탄원천로(2.5km, 6-7차로) → 중부대로 (2.8km, 8차로) → 경수대로(2.5km, 8차로) → 수성

로(4km, 5-6차로) → 금곡로(1.7km, 4-6차로) → 서수원로(1.8km, 6차로) → 권선로(6.7km, 6-8차로)
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<수원시 대중교통 운영방안>

[단기] 

“광역철도와 

버스 연계형 

환승체계 

구축”

[중장기] 

“순환형 BRT 

체계를 통한 

광역철도망 

보완”



※ 본 간행물은 집필자의 개인의견으로 수원시정연구원의 공식적인 견해와 다를 수 있습니다.
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