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  Abstract 
  This study examined the commuting characteristics and urban spatial structure focusing on 
self-containment and centrality of the first generation new towns in Korea using the 
longitudinal household travel survey data of 1996, 2002, 2006, and 2010. We developed nine 
measures to examine the multi-dimensional concept of self-containment and the 
interdependency between new towns and surrounding cities. The analysis results show that 
two new towns such as Ilsan and Jungdong have increased the level of self-containment over 
time. In contrast, the level of self-containment of Bundang new town is relatively low among 
five new towns. On the other hand, Bundang new town’s centrality of commuting network is 
relatively higher than other new towns, indicating that Bundang new town functions as the 
central place of employment beyond its administrative boundary. In addition, the relationship 
between the new town and original town in the same administrative boundary indicates that 
original town’s dependency to newtown has increased over time except Jungdong. Lastly, the 
dependency of five new towns to the city of Seoul has been decreased over time, indicating 
the spatial expansion of commuting networks into surrounding local cities from the new 
towns.   
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Ⅰ. 서론
 

1980년대 서울은 지방으로부터의 이주로 인한 

인구의 급격한 증가와 함께 주택가격 상승, 일자리 

부족으로 인한 고용문제, 기반시설 부족 등 여러 

가지 도시문제에 직면하였다. 이에 대한 해결책으로 

정부는 수도권에 5개 지역을 선정하여 1기 신도시 

개발을 추진하였다. 신도시 건설은 1989년부터 
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1996년까지 일산, 분당, 중동, 평촌, 산본 지역에 이

루어졌고, 이를 통해 117만 명을 수용할 수 있는 

주거단지를 공급하였다. 중앙정부의 주도하에 7년이

라는 짧은 기간 동안 추진된 수도권 1기 신도시는 

완공된 이후 그 기능과 역할에 대해 다양한 평가를 

받았다. 특히, 수도권 1기 신도시는 대규모 주택공

급을 통한 주택부족 해소와 서울의 주택가격 상승 

억제에 긍정적인 영향을 미쳤다고 볼 수 있다. 그

러나 수도권 1기 신도시의 자족성에 대한 부분은 

선행연구에서 상반된 견해를 보이고 있어 종합적인 

분석과 평가가 필요한 시점이다. 

본 연구에서는 1996년, 2002년, 2006년, 2010년

의 가구통행실태조사자료를 활용하여 수도권 1기 

신도시의 자족성과 중심성 변화를 비교·평가하고 

공간구조의 변화를 분석하였다. 또한, 수도권 1기 

신도시와 모도시인 서울과의 통근통행 특성 분석을 

통해 서울시에 대한 의존성이 어떻게 바뀌고 있는

지 살펴보았다. 나아가 신도시와 원도시를 분리하여 

신도시 개발이 원도시에 미친 영향을 종단면적으로 

분석하였다. 마지막으로, 분석결과를 바탕으로 수도

권 1기 신도시를 중심으로 하는 공간구조변화에 대

한 정책적 시사점을 제시하였다.   

Ⅱ. 이론 및 선행연구 고찰

1. 선행연구 고찰

효율적인 대도시권의 공간구조는 통근통행 측면

에서 직주근접을 통한 통행시간과 통행거리의 단축

을 필요로 한다. 직장뿐만 아니라 근린생활, 쇼핑, 

여가시설이 주거와 근거리에 있을 때 낭비적 통근

(wasteful commuting)을 줄이고 공간구조의 효율

성을 확보할 수 있다. 이러한 측면에서 일정한 생

활권 내 주거, 직장, 쇼핑, 여가가 근거리에 있어 

자족성을 갖춘 신도시 건설은 중요한 정책적 과제

로 볼 수 있다.

국내에서 본격적인 산업화로 접어들던 1960년대 

공업단지의 배후도시나 수도권 과밀을 해소하기 위

한 방안으로 우리나라 최e의 신도시 건설을 추진

하였다(진원형, 1998). 1980년대 말 수도권 과밀과 

주택가격 폭등에 대응하기 위해 서울시 인근의 일

산, 분당, 중동, 평촌, 산본 5개 지역에 주택 200만 

호 건설을 목표로 제1기 신도시를 조성하였다. 5개 

신도시 중 특별히 분당과 일산은 기존도시와 분리

된 자족적 신도시로 계획하였다(안건혁, 1997). 

1990년대 중반 수도권 제1기 신도시가 완성된 

후 신도시의 자족성과 통행특성에 대한 e기 연구

가 진행되었다(진원형, 1998; 전명진, 2000; 허재

완, 2001; 김현수, 2001). 진원형(1998)은 수도권 

신도시의 자족성 제고 방안에서 일산 신도시를 분

석한 결과, 일산 신도시의 통근자족성은 21.8%이며 

서울로의 통근 비율은 64.8%임을 보고 하였다. 비

슷한 맥락에서 전명진(2000)의 연구는 수도권 1기 

신도시의 심각한 직주 불일치와 침상 도시화 문제

를 지적하였다. 이러한 연구결과에 대해 허재완

(2001)은 수도권 신도시의 경제기반 평가에서 경제

적 자족성이 단기간에 충족될 수 없음과 생활기반

의 자족성과 함께 시간이 흐르고 인구가 증가하면

서 서서히 높아질 것으로 주장하였다. 실제로 분당 

신도시의 연도별 인구와 상업시설의 증가를 1992년

부터 1998년까지 분석한 결과, 시간의 흐름에 따라 

인구와 상업시설의 연면적이 점진적으로 증가하는 

것으로 나타났다(허재완, 2001). 

수도권 1기 신도시의 자족성에 대한 2000년대 

연구는 신도시의 자족성에 대한 상반된 평가를 하

고 있다. 2000년대에 이루어진 연구는 1기 신도시

의 자족기능 결여와 고용창출 효과가 크지 않음을 

보고한 연구(변창흠, 2005; 안국현·이명훈, 2006)와 

신도시의 자족성이 향상되고 있음을 보고한 연구
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(장준상·이창무, 2006; 이희연·김홍주, 2006)로 나

누어 볼 수 있다. 변창흠(2005)은 수도권 5개 신도

시에 대하여 1997년과 2000년 고용자료를 이용하

여 직주균형 지수와 고용균형 지수를 산출해 분석

하였다. 분석결과, 시간이 지날수록 신도시의 고용

창출 효과가 증가하고 있는 것은 사실이나 인구 당 

고용창출은 경기도 전체에서 매우 낮은 실정이고 

주택공급지의 역할을 주로 하고 있음을 지적하였다. 

안국현·이명훈(2006)의 연구는 가구통행실태조사 

1996년과 2002년 자료를 이용하여 자족지수와 도

시 간 통근통행 교류도를 분석하였다. 분석결과, 1

기 신도시의 서울에 대한 통근통행 의존도가 조금

씩 감소하긴 하지만 수도권 기성도시에 비해 신도

시의 자족도가 여전히 낮은 것으로 보고하였다. 

반면 장준상·이창무(2006)의 연구는 1996년과 

2002년 가구통행실태조사 자료를 이용하여 수도권 

5개 신도시의 통근과 쇼핑 부문 자족성을 평가하였

다. 시간의 흐름과 함께 신도시의 내부통행이 증가

하고 서울에 대한 의존도가 감소하여 자족성이 향

상된 것으로 보고하였다. 이와 비슷한 결론으로 이

희연·김홍주(2006)의 연구는 서울 대도시권 시·군·

구를 대상으로 1990년과 2000년 인구총조사 통근 

OD 자료를 이용하여 공간구조를 분석하였는데 수

도권 1기 신도시가 서울로 유입되던 통근통행을 흡

수하여 고용 자족성을 강화하고 있는 것으로 보고 

하였다. 

최근 2010년대에 들어와서, 정다운·김흥순(2010)

의 연구는 2006년 가구통행실태조사 자료를 이용하

여 수도권 1기 신도시와 모도시를 대상으로 고용과 

생활측면의 자족성을 분석하였다. 신도시별로 약간

의 차이에도 불구하고 1기 신도시는 서울로의 통근

의존도가 여전히 높아 고용측면의 자족성이 낮음을 

지적하였고 생활측면에서의 자족성은 어느 정도 확

보된 것으로 평가하였다. 그러나 이 연구는 신도시

의 자족성 분석에서 2006년 자료만 분석하여 시간

의 흐름에 따른 자족성의 변화를 보여주지 못한 한

계를 가지고 있다. 김오형·이명훈(2010)의 연구는 

1996년과 2006년 가구통행실태조사 목적별 통행 

OD자료를 분석하여 분당과 일산은 중심도시에 대

한 의존도가 1996년에 비해 2006년에 더 증가한 

것으로 보고하였다. 그러나 이 연구는 신도시를 원

도시와 분리하지 않았고 통근통행만 고려하여 신도

시의 자족성 평가에는 한계를 가진다. 마지막으로 

김현우·김호연(2011)은 1990년부터 2005년까지의 

인구주택 총조사자료를 이용하여 수도권 시군별 통

근자족도와 서울로의 통근비중을 분석하였다. 분석 

결과 신도시 건설이 완공된 이후 주변 시·군의 서

울에 대한 통근 의존성은 다소 완화되어 자족성이 

조금 향상된 것으로 보고하였다. 하지만 원거리통행

과 교차통행 등의 비효율적 통행이 여전히 심각함

을 지적하였다.  

이와 같이 선행연구 고찰에서 수도권 제1기 신

도시의 자족성에 대한 평가는 상반된 주장이 혼재

되어 있음을 알 수 있다. 이러한 상반된 연구결과

의 원인과 개선방안은 다음과 같이 정리해 볼 수 

있다. 

첫째, 수도권 1기 신도시의 자족성에 관한 평가

는 횡단면적인 분석뿐만 아니라 종단면적인 분석이 

함께 고려되어야 한다. 예를 들어, 신도시가 건설된 

직후인 1990년대 후반에서 2000년대 e까지의 연

구는 신도시의 자족성을 평가하기에는 충분한 시간

을 제공하고 있지 못하다고 할 수 있다. 최근 2010

년 가구통행조사 자료를 활용할 경우 신도시 자족

성에 대한 종단면적 분석을 위한 충분한 시간을 확

보할 수 있다. 

둘째, 신도시의 자족성에 대한 정의와 측정변수

가 연구마다 조금씩 상이한 문제가 있다. 신도시의 

자족성을 어떻게 정의하느냐에 따라 평가가 달라질 

수 있다. 또한, 신도시 자족성 평가는 통근, 쇼핑, 

여가, 기반시설 등 부문별로 달라질 수 있다. 그리
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고 신도시 자족성 평가에서 가장 중요한 부문은 통

근통행으로 볼 수 있기 때문에 통근통행부문에서 

자족수준을 심도 있게 평가할 수 있는 다양한 지표

의 개발이 필요한 실정이다.

마지막으로, 신도시의 자족성을 측정할 때 나타

나는 공간적 분석단위의 문제이다. 측정단위의 경우 

대부분의 연구가 신도시를 원도시와 분리하지 않거

나 신도시를 기존도시와 완전히 분리하여 자족성을 

평가하고 있다. 따라서 신도시를 포함하고 있는 전

체 도시뿐만 아니라 신도시와 원도시를 분리해서 

접근할 필요가 있다. 

2. 선행연구와의 차별성

본 연구는 전술한 선행연구의 한계점을 극복하기 

위해 다음과 같은 차별성을 가진다. 

첫째, 수도권 가구통행실태조사 4개년도 종단면

적 자료(1996년, 2002년, 2006년, 2010년)를 활용

하여 수도권 1기 신도시의 자족성과 중심성을 분석

하였다. 종단면적 자료는 시간의 흐름에 따라 신도

시의 자족성과 중심성의 변화를 분석하는데 매우 

유용하다고 할 수 있다.

둘째, 수도권 1기 신도시의 자족성과 중심성을 

평가하기 위한 다양한 지표를 활용하였다. 자족성을 

평가하기 위한 지표로 자족지수와 내부고용률뿐만 

아니라 모도시인 서울로의 통행비, 원도시 통행비, 

신도시 통행비 등을 고려하였다. 또한, 고용 중심성

을 살펴보기 위하여 직주비, 연결 중심성, 위세 중

심성을 고려하여 신도시를 중심으로 한 공간구조의 

변화를 살펴보았다. 

셋째, 신도시의 자족성을 분석하기 위해 신도시

를 포함하는 전체도시뿐만 아니라 신도시를 제외한 

원도시와 신도시에 해당하는 구 단위 지역을 따로 

분리하여 접근하였다. 일산, 분당, 중동, 평촌, 산본 

5개 신도시는 모두 고양시, 성남시, 부천시, 안양시, 

군포시에 속해있는 자치구를 구성하고 있다. 따라서 

모도시인 서울과의 관계와 더불어 신도시와 원도시

와의 관계가 신도시의 자족성에 큰 영향을 미칠 수

있다. 본 연구에서는 신도시의 자족성과 중심성을 

분석하기 위해 공간적인 분석단위를 신도시와 원도

시로 구분하여 접근하였다.

Ⅲ. 연구방법

1. 연구의 범위 및 자료

본 연구의 공간적 범위는 수도권 1기 신도시인  

일산, 분당, 중동, 평촌, 산본과 이들 도시의 원도시

를 포함한 수도권 전 지역으로 설정하였다. 기본적

인 분석의 공간적 단위는 시·군·구 단위로 설정하

였다. 그러나, 원도시 지역의 경우에는 두 개 이상

의 자치구 단위로 구성되어 있더라도 하나의 지역

으로 보았다. 원도시 지역은 각 신도시가 속해 있

는 성남시, 고양시, 부천시, 안양시, 군포시에서 신

도시 지역을 제외한 지역으로 설정하였다. 이를 통

해 각 신도시 지역에 대한 자족성과 중심성 평가가 

신도시, 원도시, 신도시와 원도시를 합친 전체지역 

단위로 모두 가능하도록 하였다.

시간적 범위는 수도권 1기 신도시가 기능하기 

시작한 1996년부터 2010년까지로 설정하였다. 이에 

대한 분석자료로 1996년, 2002년, 2006년, 2010년

의 수도권 가구통행실태조사자료를 활용하였다. 

1996년과 2002년의 경우에는 서울연구원에서 제공

하는 수도권 가구통행실태조사 원자료를 기종점 통

행(OD) 자료로 재가공하여 사용하였고, 2006년과 

2010년의 경우에는 경기도 교통DB 센터에서 제공

하는 목적별 OD 자료를 사용하였다. 2006년과 

2010년 자료의 경우, OD 자료를 수도권 내의 통행
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에 대해서만 제공하고 있어, 일관성을 유지하기 위

해 1996년과 2002년의 가구통행실태조사 원자료에 

포함된 수도권 외부에서의 출발, 수도권 외부로의 

도착 통행은 제외하고 분석을 진행하였다.

연구의 내용적 범위는 쇼핑과 여가통행을 제외하

고 도시공간구조에 가장 중요한 영향을 미치는 통

근통행에 집중하였다. 이는 여러 통행목적 중 통근

통행이 다수를 차지하고 있을 뿐만 아니라 자족성

과 중심성을 포함하는 도시공간구조 분석에서 가장 

중요한 통행이기 때문이다. 

2. 자족성의 개념과 평가지표

1) 자족성 개념

도시의 자족성(self-containment) 개념은 에벤에

져 하워드의 전원도시론(Howard, 1902)에서 기원

을 찾을 수 있다. 그는 대도시 주변에 조성되는 신

도시가 주거, 업무, 공공서비스, 상권 등의 측면에서 

자족성을 갖추어야 함을 주장하였다. Ogilvy(1968)

는 자족도시를 “고용, 쇼핑, 여가, 보건, 교육 등의 

측면에서 주민들이 필요로 하는 시설이 완전히 갖

추어진 도시”로 정의하였고, 이와 유사한 측면에서 

Burdy와 Weiss(1976)는 직장과 쇼핑 그리고 여가 

생활이 이루어질 수 있는 도시로 정의하였다. 

국내에서도 1980년대 말 이후로 수도권 1기 신

도시가 공급되면서 자족성에 대한 개념이 주목받기 

시작하였다. 자족성에 대한 다양한 정의와 관련하여  

진원형(1998, p.185)은 자족성을 “지역 내의 다양한 

취업기회뿐만 아니라 교육시스템, 상업망, 다양한 

연령계층을 위한 사회, 문화, 휴양서비스, 지역사회 

전체를 위한 공공시설·서비스, 쾌적성”으로 설명하

였다. 안건혁(1997)은 모든 경제행위가 한 도시 내

에서 완결되어야만 자족성이 있는 것이 아니라 

50% 정도의 경제활동이 이루어지더라도 자족성이 

있는 것으로 보았다. 비슷한 맥락에서 김현수(2001)

는 신도시의 자족성 개념을 주민들의 다양한 활동

이 외부에 전적으로 의존하지 않고 도시 내에서 일

정부분 이상 이루어지는 상태로 정의하였다. 이는 

고용측면에서 한 도시가 모도시에 전적으로 의존하

지 않고 상대적으로 자기 유지적인 지역사회로 설

명한 Clap(1971)의 신도시 개념과 유사하다. 그러나 

신도시 자족성 평가를 위한 내용적 범위와 자족수

준에 대한 구체적인 기준은 현재 선행연구에서 합

의된 내용이 없는 상태이다. 

본 연구는 수도권 1기 신도시를 중심으로 하는 

공간구조와 자족성 및 중심성의 변화를 분석하기 

위해 연구의 내용적 범위를 경제적 측면인 통근통

행에 집중하였다. 자족성의 경우 신도시 내에서 모

든 경제활동이 이루어질 경우 가장 자족성이 높다

고 볼 수 있으나 대도시권내 다른 도시와 관계를 

맺고 있는 공간구조에서는 비현실적인 가정이다. 현

재 신도시의 자족성을 평가하기 위한 명확한 기준은 

없으나 안건혁(1997)의 연구 등을 바탕으로 경제활

동을 위한 내부 통근통행 자족수준이 50% 정도 이

상이면 어느 정도 자족성을 갖춘 것으로 보았다.

2) 평가지표

가구통행실태조사를 활용하여 신도시의 자족성을 

평가하는 데 있어 가장 중요한 부분은 주거와 경제

활동 측면을 설명할 수 있는 직주근접으로 볼 수 

있다. 이는 도시가 자족성을 갖추기 위해서 일정수

준 이상의 취업기회를 확보하여 지역 내 주민들이 

불필요한 교통거리를 줄이고 충분한 경제수준을 유

지할 수 있도록 하는 것을 의미한다.

도시의 자족성을 측정하는 대표적인 지표로는 자

족지수와 내부고용률 지표가 있다. Thomas(1969)

가 제시한 자족지수(independence index)는 식(1)

과 같이 나타낼 수 있다. 이는 특정 지역의 내부통



이수기 · 주미진 · 하재현 

  

10 l 「국토계획」 제50권 5호 (2015)

행량을 유출입통행량으로 나누어준 값이며, 유출과 

유입통행량 두 가지 측면에서 자족성을 고려하고 

있다. 정다운·김흥순(2010)은 지표를 해석하는 데 

있어, 일부 연구에서는 지역 내에 충분한 일자리가 

있음에도 노동력 부족으로 외부 인력이 유입되어 

자족지수가 낮게 산출될 수 있음을 지적하였다. 

자족지수유출통행량유입통행량
내부통행량 ···········

  장준상·이창무(2006)는 이런 문제를 해결하기 위

해 유출통행량 대신 내부통행량 자료를 활용하여 

신도시 지역의 고용기회가 신도시 주민에게 돌아가

는 비율(내부고용률=지역주민에게 돌아간 일자리 

수/지역 내의 총일자리수)을 살펴보았고 이는 식(2)

와 같이 나타낼 수 있다. 

내부고용률내부통행량유입통행량
내부통행량 ········

마지막으로, 앞서 언급한 두 개의 주요한 지표 

결과 값에 대한 설명을 보완하고 우리나라의 신도

시 특성을 반영할 수 있는 지수로 서울통행비, 원

도시 통행비, 그리고 신도시 통행비가 있다.

우리나라의 신도시는 모도시인 서울과의 관계가 

자족성에 많은 영향을 미치기 때문에 이를 분석할 

수 있는 지표로 서울 통행비 지표가 주로 활용된

다. 장준상·이창무(2006)는 신도시의 모도시인 서울

에 대한 의존도를 파악하기 위해 서울로의 출근통

행 비율을 살펴보았다. 이는 특정지역의 총 출발통

행 중 서울로의 통행 비중을 보고 있으며 이는 자

족성 지표와는 상대적인 개념으로 활용된다(박경철, 

2009). 서울통행비의 계산방법은 식(3)과 같다.

서울통행비

총출발통행량
총출발통행중 서울 도착통행량 ················

신도시와 원도시의 관계를 파악하기 위한 지수로 

원도시 또는 신도시로의 통행비 지수를 활용할 수 

있다. 원도시 통행비의 경우 신도시지역의 총 출발

통행 중 원도시로의 통행비중을 분석한 지표로, 원

도시는 도시에서 신도시를 제외한 나머지 구들을 

포함한다. 이때, 원도시 통행비는 두 가지 의미로 

해석이 가능하다. 신도시 자체의 자족도 측면에서는 

원도시로의 유출통행은 자족성을 낮추는 지표이다. 

그러나 원도시의 자족도 측면에서는 신도시에서 외

부지역으로 유출되는 것보다는 상대적으로 같은 지

역 내의 원도시로 이동하는 것이 긍정적이라 할 수 

있어, 원도시의 자족도를 높이는 지표로 해석하는 

것도 가능하다. 계산방법은 식(4)와 같다.  

원도시통행비

신도시총출발통행량
신도시총출발통행중 원도시도착통행량 ······

반면 신도시 통행비는 원도시에서 신도시로의 통

근통행비중을 분석한 지표로 원도시가 신도시에 의

존하고 있는 정도를 살펴볼 수 있다. 따라서 신도

시 통행비의 계산은 식(5)와 같이 원도시에서 출발

한 모든 통근통행 중에서 신도시 도착통행량을 원

도시 총출발통행량으로 나누어주면 된다. 

신도시통행비

원도시총출발통행량
원도시총출발통행중 신도시도착통행량 ······

경제활동의 중심성을 평가할 수 있는 지표로는 

직주비와 네트워크 분석에서 사용하는 연결중심성, 

위세중심성 지표 등이 있다. 경제활동의 중심성은 

여러 가지 지표로 평가할 수 있는데, 직주비는 가

장 대표적인 지표 중 하나이다. 직주비는 특정 지

역의 경제활동인구수에 대비하여 해당 지역 내에 

일자리수가 얼마나 있는지를 의미하고 있으며, 만약 

경제활동인구보다 일자리수가 더 많다면 고용의 중

심성이 있다고 판단할 수 있다. 직주비는 해당 지
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역의 고용기회를 알려줄 수 있는 양적 지표이다. 

그러나 정다운·김흥순(2010)은 직주비의 경우, 특정 

지역에서 제공하는 고용기회를 그 지역거주자들이 

실질적으로 누리고 있는지에 대해서 알 수 없음을 

지적하고 있어, 직주비는 단지 고용의 중심성을 나

타내는 지표로 활용하는 것이 적당하다고 할 수 있

다. 직주비는 다음 식(6)에 의해 계산된다(장준상·

이창무, 2006).

직주비경제활동인구
고용기회

총출발통근자수
총도착통근자수 ····

최근에 등장한 네트워크 분석은 연결망 형태의 

특징을 도출하고 이를 분석하여 중심성을 도출할 

수 있어 경제활동의 중심성을 평가할 수 있는 지표 

중의 하나로 활용될 수 있다. 관련 지표로는 연결

중심성, 위세중심성 등이 있다. 

연결중심성(degree centrality)은 식(7)과 같이 

한 결절점과 직접 연결된 결절점 수를 바탕으로 중

심성을 측정한다. 다시 말해, 이는 연결된 결절점 

수의 정도에 따라 연결중심성이 달라진다(Borgatti, 

2005; Friedkin, 1991).

연결중심성네트워크전체결절점수
지점과직접연결된결절점수 ··

연결중심성의 경우 직접적인 연결만 고려하기 때

문에 지역 전체적인 중심성을 분석하는데 한계를 

가지고 있다. 반면, 위세중심성 지표는 네트워크의 

직접적인 연결성뿐만 아니라 간접적으로 자신과 연

결된 상대방의 중심성도 고려하여 전체적인 중심성

을 측정한다는 특징을 가지고 있다(김성록, 2014). 

위세중심성(prestige centrality)은 사회네트워크 분

석에서 산출되는 지표들 가운데 가장 중요한 지표

로 볼 수 있으며, 일반적으로 보나시치 권력 중심

성(Bonacich Power Centrality)지수로 산출한다

(Bonacich, 1987; 이희연·김홍주, 2006). 위세중심

성의 절댓값은 아래와 같은 식(8)로 계산되고, 본 

연구에서는 연도별 비교를 위해 위세중심성이 가장 

높은 결절점의 값을 1.0으로 하여 상대적인 값을 

산출하였다.

결절점의위세중심성

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지금까지 살펴본 지표는 신도시의 자족성과 중심

성을 평가하는 데 있어서 지표별로 서로 다른 의미

를 포함하고 있어서 상호보완적이라고 할 수 있다. 

본 연구에서는 기존연구에서 다루고 있는 지표를 

보완하여 총 아홉 가지 지표를 통해 신도시의 통근

통행 특징을 살펴봄으로써 자족성과 중심성의 변화

를 분석하였다.

3. 연구방법

본 연구에서는 각 신도시의 자족성과 중심성을 

분석하고 모도시인 서울시와의 관계, 그리고 신도시

와 원도시와의 관계를 분석하기 위해 앞에서 제시

한 9개 지표를 활용하였다. 첫째, 자족성을 측정하

기 위한 지표로 직주비, 자족지수, 내부고용률 등을 

핵심지표로 이용하였고 모도시인 서울시로의 통행

비와 유출대비 유입지수를 추가로 활용하였다. 유출

대비 유입지수는 유입통행량과 유출통행량이 합산

된 값만을 활용할 수 있는 자족지수의 한계를 극복

하기 위해 활용할 수 있는 지표이다. 이 지표는 간

단히 말해, 특정지역의 유입통행량을 유출통행량으

로 나눠준 값이며, 유출이 유입보다 많은 경우에는 

1보다 작은 값, 유입이 유출보다 많은 경우에는 1

보다 큰 값을 나타내게 된다. 둘째, 중심성을 측정

하기 위한 지표로 네트워크분석에서 사용하는 연결

중심성과 위세중심성 지표를 활용하였다. 연결 중심

성 지수는 다른 도시들과 얼마나 많이 연결되어 있

는지 나타내는 지표이며, 위세중심성은 신도시와 연

결된 도시에 대한 고려뿐만 아니라 그 도시가 추가
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로 얼마나 많은 도시와 연결되어 있는지 나타내 주

는 지표이다. 중심성지표가 높다는 것은 지역의 거

점도시로서의 기능을 가지고 있다는 의미로 볼 수 

있다. 셋째, 신도시와 모도시인 서울시와의 관계를 

분석하기 위해 서울통행비의 변화를 분석하였다. 서

울통행비가 시간이 지날수록 감소할 경우 서울에 

대한 의존성이 낮아지고 있다고 볼 수 있다. 넷째, 

신도시와 원도시와의 관계 변화를 살펴보기 위해 

신도시 주민의 원도시 통근통행비와 원도시 주민의 

신도시 통근통행비를 종단면적으로 분석하였다. 마

지막으로 수도권에서 1기 신도시와 주변 도시와의 

통근통행 OD 자료를 R프로그램을 통해 그래프로 

시각화하여 공간구조변화를 분석하였다. 

Ⅳ. 분석결과

1. 고양시와 일산 신도시

수도권 1기 신도시의 자족성과 중심성 평가지표

는 <표1>과 같이 정리하였다. 우선 신도시별 자족

성과 중심성의 변화를 1996~2010년 지표를 통해 

살펴보면, 일산 신도시의 경우 2010년 직주비

(0.879), 자족성지수(0.409), 내부고용률(0.481) 측면

에서 다른 신도시보다 자족성이 상대적으로 높은 

것을 알 수 있다. 중심성을 나타내는 연결중심성은 

지속적으로 증가하였고, 지역 거점으로서의 중심성 

지표인 위세중심성은 분당신도시 다음으로 높았다. 

일산신도시를 제외한 고양시 원도시의 경우 자족성

지수와 내부고용률의 변화를 참고할 때 큰 변화가 

없는 것으로 나타났다(그림 1, 2 참고). 

고양시 원도시와 일산 신도시의 서울통행비는 

1996년(0.622)에서 2010년(0.353)까지 43.2% 감소

하여 서울 모도시에 대한 의존성은 시간의 흐름에 

따라 빠르게 감소하는 것으로 나타났다. 고양시 원

도시와 일산 신도시와의 관계를 살펴보면 원도시에

서 신도시로의 통행비는 점차 증가한 반면, 일산 

신도시에서 고양 원도시로의 통행비는 감소한 것으

로 나타나 신도시에 대한 원도시의 의존성이 점차 

증가하였다고 볼 수 있으나, 이러한 경향은 2006년 

기준으로 더 이상 증가하지 않았다. 

2. 성남시와 분당 신도시

분당 신도시의 경우 직주비, 자족성지수, 그리고 

내부고용률을 고려할 때 수도권 1기 신도시에서 가

장 낮은 자족도를 가지고 있는 것으로 나타났다. 

2010년 기준으로 직주비(0.906)는 상대적으로 매우 

높은 수준이나 자족성지수(0.192)와 내부고용률

(0.292)이 매우 낮아 분당 신도시의 고용기회는 외

부에서 유입하는 통근자들이 이용하는 것으로 볼 

수 있다. 반면, <그림1>에서 파악할 수 있듯이 중심

성을 나타내는 연결중심성과 위세중심성은 다른 신

도시에 비해 가장 높은 것을 알 수 있다. 이는 분

당 신도시가 경기도 남부의 고용중심지 역할을 하

는 거점들과 연계 통근통행이 주변지역으로 확대된 

것으로 볼 수 있다. 

그러나 분당 신도시의 경우 연결중심성 지수를 

제외한 직주비, 자족지수, 내부고용률, 위세중심성 

등 모든 지수가 2010년에는 감소하였다. 특히 분당 

신도시의 내부고용률은 1996년(0.317)에서 2010년

(0.292)까지 7.9% 감소하여 동일한 기간에 30.4% 

증가한 일산 신도시와 상당히 큰 차이가 있는 것으

로 나타났다. 분당 신도시를 제외한 성남시 원도시

의 경우 원도시 자족성지수, 원도시 내부고용률이 

지속적으로 감소하여 원도시의 자족성이 약화되고 

있는 것으로 나타났다. 반면, 성남시 원도시와 분당 

신도시의 서울통행비는 지속적으로 감소하고 있는 

추세에 있다. 분당 신도시의 경우 서울통행비는 
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도시
City

연도
Year

직주비 
(고용기회/경제활동인구)

Job-Housing Ratio

자족성지수
(내부통행량/(유출+유입))

Independency Index

내부고용률
(내부통행량/(내부+유입))

Internal Employment 
Ratio

서울통행비
(서울도착통행량
/총출발통행량)

Trip to Seoul Ratio

유출대비유입비
(유입통행량/유출통행량)
Incom ing  Em p . T rip  to  

O u tcom ing  Em p . T rip  Ratio

원도시
통행비
Trip to 
Original 
Town

신도시 
통행비
Trip to 
New
Town

연결중심성
Degree of 

Connectivity

위세중심성
Prestige 
Centrality

신도시
New
Town

원도시
Original 
Town

전체
Total

신도시
New
Town

원도시
Original 
Town

전체
Total

신도시
New
Town

원도시
Original 
Town

전체
Total

신도시
New
Town

원도시
Original 
Town

전체
Total

신도시
New
Town

원도시
Original 
Town

전체
Total

신도시
New
Town

원도시
Original 
Town

신도시
New
Town

원도시
Original 
Town

신도시
New
Town

원도시
Original 
Town

고양
(일산)

Goyang
(Ilsan)　

1996 0.613 0.556 0.587 0.195 0.310 0.372 0.369 0.535 0.577 0.622 0.508 0.569 0.500 0.368 0.375 0.060 0.102 0.775 0.620 0.217 0.153
2002 0.799 0.629 0.720 0.364 0.334 0.547 0.474 0.519 0.624 0.414 0.459 0.435 0.676 0.449 0.491 0.062 0.133 0.873 0.718 0.262 0.236
2006 0.779 0.570 0.689 0.362 0.285 0.520 0.480 0.500 0.625 0.442 0.470 0.454 0.646 0.399 0.454 0.060 0.142 0.907 0.800 0.284 0.221
2010 0.879 0.623 0.770 0.409 0.331 0.564 0.481 0.519 0.609 0.353 0.397 0.371 0.791 0.443 0.567 0.049 0.142 0.960 0.947 0.247 0.187

96‘→10’ 43.4% 12.1% 31.2% 109.7% 6.8% 51.6% 30.4% -3.0% 5.5% -43.2% -21.9% -34.8% 58.2% 20.4% 51.2% -17.5% 38.7% 23.9% 52.7% 13.8% 22.2%

성남
(분당)

Sungnam
(Bundang)　

1996 0.592 0.570 0.578 0.154 0.544 0.578 0.317 0.718 0.731 0.577 0.340 0.430 0.498 0.272 0.269 0.083 0.108 0.761 0.789 0.265 0.244
2002 0.725 0.626 0.663 0.165 0.574 0.610 0.295 0.694 0.689 0.536 0.325 0.404 0.650 0.338 0.380 0.088 0.116 0.859 0.831 0.378 0.360
2006 0.948 0.635 0.764 0.225 0.470 0.579 0.319 0.624 0.619 0.433 0.319 0.366 0.926 0.395 0.553 0.073 0.146 0.920 0.867 0.388 0.364
2010 0.906 0.710 0.804 0.192 0.440 0.482 0.292 0.564 0.551 0.388 0.265 0.324 0.872 0.517 0.648 0.075 0.137 0.987 0.973 0.361 0.282

96‘→10’ 53.0% 24.6% 39.1% 24.7% -19.1% -16.6% -7.9% -21.4% -24.6% -32.8% -22.1% -24.7% 75.1% 90.1% 140.9% -8.9% 26.7% 29.7% 23.3% 36.2% 15.6%

부천
(중동)

Bucheon
(Jungdong )

　

1996 0.767 0.766 0.766 0.336 0.248 0.612 0.463 0.382 0.634 0.288 0.355 0.321 0.639 0.669 0.545 0.158 0.166 0.704 0.746 0.188 0.206
2002 0.749 0.752 0.75 0.363 0.302 0.649 0.491 0.439 0.659 0.302 0.350 0.325 0.603 0.630 0.506 0.128 0.163 0.845 0.803 0.274 0.272
2006 0.767 0.638 0.706 0.381 0.252 0.603 0.498 0.430 0.660 0.282 0.335 0.307 0.622 0.501 0.449 0.116 0.157 0.853 0.827 0.271 0.258
2010 0.861 0.651 0.754 0.449 0.242 0.588 0.512 0.413 0.629 0.240 0.369 0.305 0.751 0.523 0.533 0.104 0.137 0.920 0.947 0.174 0.216

96‘→10’ 12.3% -15.0% -1.6% 33.6% -2.4% -3.9% 10.6% 8.1% -0.8% -16.7% 3.9% -5.0% 17.5% -21.8% -2.2% -33.7% -17.5% 30.7% 26.9% -7.4% 4.9%

안양
(평촌)

Anyang
(Pheong-

chon)

1996 0.698 0.889 0.786 0.249 0.268 0.429 0.404 0.371 0.525 0.355 0.256 0.310 0.580 0.834 0.636 0.100 0.118 0.704 0.789 0.156 0.117
2002 0.789 0.842 0.813 0.272 0.329 0.490 0.399 0.434 0.552 0.350 0.240 0.301 0.692 0.751 0.660 0.088 0.140 0.859 0.845 0.238 0.156
2006 0.871 0.734 0.811 0.263 0.255 0.411 0.370 0.399 0.504 0.330 0.266 0.302 0.810 0.623 0.680 0.067 0.140 0.840 0.853 0.245 0.167
2010 0.954 0.768 0.874 0.272 0.265 0.433 0.361 0.399 0.498 0.306 0.230 0.273 0.929 0.666 0.777 0.072 0.153 0.973 0.947 0.206 0.124

96‘→10’ 36.7% -13.6% 11.2% 9.2% -1.1% 0.9% -10.6% 7.5% -5.1% -13.8% -10.2% -11.9% 60.2% -20.1% 22.2% -27.9% 30.1% 38.2% 20.0% 32.1% 6.0%

군포*
(산본)
Gunpo

(Sanbon)　

1996 0.653 　- 　- 0.237 　- - 0.407 - - 0.319 - - 0.527 　- - - - 0.690 - 0.119 -
2002 0.742 　- 　- 0.352 　- - 0.485 - - 0.240 - - 0.597 　- - - - 0.817 - 0.133 -
2006 0.780 　- 　- 0.289 　- - 0.418 - - 0.250 - - 0.674 　- - - - 0.787 - 0.161 -
2010 0.754 　- 　- 0.308 　- - 0.443 - - 0.231 - - 0.631 　- - - - 0.947 - 0.121 -

96‘→10’ 15.5% 　- 　- 30.0% 　- 　- 8.8% 　- 　- -27.6% 　- 　- 19.7% 　- 　- 　- 　- 37.2% 　- 1.7% 　-

표 1. 신도시와 원도시 자족성 및 중심성 평가 지표
Table 1. Evaluation index of self-containment and centrality by new and original towns

 *산본 신도시는 군포시의 대부분을 차지하기 때문에 원도시와 분리하지 않았음.
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1996년(0.577)에서 2010년(0.388)까지 32.8% 감소

한 것으로 나타났다. 이러한 감소추세는 서울에 대

한 의존성이 줄어들고 있음을 의미한다.

다른 한편으로 성남 원도시에서 분당 신도시로의 

통행비는 2006년까지 증가하였으나 2010년에는 감

소추세로 돌아섰으며 분당 신도시에서 성남 원도시

로의 통행비는 점차 감소하여 일정한 수준을 유지

하고 있는 것으로 나타났다.

3. 부천시와 중동 신도시

부천시에 위치한 중동 신도시와 원도시의 자족성

과 중심성을 <표1>에서 살펴보면 중동 신도시의 경

우 수도권 1기 신도시 중에서 자족성이 가장 높은 

것을 알 수 있다(그림 1, 2 참고). 2010년 기준으로 

직주비(0.861), 자족성지수(0.449), 내부고용률

(0.512) 지표에서 모두 높은 수준을 유지하고 있고 

시간의 흐름에 따라 증가하고 있는 것을 볼 수 있

다. 중심성의 변화를 살펴보면 연결중심성은 향상되

었으나 위세중심성은 증가했다가 감소하고 있는 것

으로 나타났다. 그러나 부천 원도시의 경우 직주비

와 자족성지수는 전체적으로 감소하였다.

부천 원도시와 중동 신도시의 서울통행비를 살펴

보면 부천 원도시 지역의 서울 의존성은 증가하고 

있으나 중동 신도시의 서울 의존성은 감소하고 있

는 것으로 나타났다. 이는 부천시 원도시인 오정구

와 소사구가 서울시 강서구와 양천구 그리고 업무

중심지인 영등포구와 인접한다는 점에서 설명이 가

능하다. 마지막으로 중동 신도시에서 부천 원도시 

통행비와 부천 원도시에서 중동 신도시 통행비는 지

속적으로 감소하여 두 지역간 상호의존성이 감소하

고 있는 것으로 나타났다. 

4. 안양시와 평촌 신도시

안양시에 위치하고 있는 평촌 신도시의 경우 직

주비는 1996년(0.698)에서 2010년(0.954)로 많이 증

가하였으나 자족성지수와 내부고용률은 크게 향상

되지 않았다. 평촌 신도시의 내부고용률은 1996년

(0.404)에서 2010년(0.361)까지 10.6% 감소하여 자

족성이 떨어지고 있는 것으로 나타났다. 원도시인 

안양시의 경우에도 직주비와 자족성지수가 감소하

여 자족성이 감소하고 있는 것으로 나타났다. 

평촌 신도시의 중심성을 나타내는 연결중심성과 

위세중심성은 모두 증가하는 추세를 보였으나 위세

중심성은 다른 신도시에 비해 낮은 수준이라 지역

거점으로서 중심지 역할은 미흡한 것으로 나타났다. 

<그림1>과 <그림2>에서 서울통행비를 살펴보면 

안양 원도시는 감소하다가 조금 증가하였으며, 평촌

신도시는 서울시로의 통행비가 감소하는 것으로 나

타났다. 또한, 안양시 원도시에서 평촌 신도시로의 

통행비는 증가한 반면 평촌 신도시에서 원도시로의 

통행비는 감소하였다. 이는 안양시 원도시의 자족성

기능이 평촌 신도시보다 상대적으로 약화되고 있음

을 의미한다. 

5. 군포시와 산본 신도시

군포시와 산본 신도시의 경우 산본 신도시가 군

포시의 대부분을 차지하고 있기 때문에 원도시를 

분리하지 못하였다. 산본 신도시의 경우 직주비, 자

족도지수, 내부 고용률 모두 조금 증가했다가 감소

하는 추세를 보였다. 1996년에서 2010년까지 산본 

신도시의 자족성지수와 내부고용률은 각각 30.0%,  

8.8% 증가하였다. 중심성의 경우 연결중심성은 증

가하였으나 위세중심성은 다른 신도시와 비교할 때 

상대적으로 가장 낮아 주변지역의 중심지 역할보다

는 주거지역 중심기능을 하는 것을 알 수 있다. 또

한, 모도시인 서울시와의 의존성을 대표하는 서울통

행비는 감소추세에 있으며 다른 신도시에 비해 서

울통행비가 가장 낮은 신도시로 나타났다.
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그림 1. 신도시 자족성과 중심성의 변화 추세 (1996~2010)

Figure 1. Trends of changes in self-containment and centrality of new towns (1996-2010)
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그림 2. 원도시 자족성과 중심성의 변화 추세 (1996~2010)
Figure 2. Trends of changes in self-containment and centrality of original towns (1996-2010)
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일산(신도시) Ilsan(New Town) 고양(원도시) Goyang(Original Town)
1996 2010 1996 2010

총출발통행량
Total Departure 104,211 100.0% 216,999 100.0% 89,709 100.0% 160,599 100.0%

총도착통행량
Total Arrival 63,857 100.0% 190,759 100.0% 49,884 100.0% 100,100 100.0%

내부통행량†
Internal Trip 23,547 22.6% 91,701 42.3% 26,693 29.8% 51,927 32.3%

유출통행량†
Outgoing Trip 80,664 77.4% 125,298 57.7% 63,016 70.2% 108,672 67.7%

순위

Rank

1 Yeongdeungpo-gu 10.0% Paju 7.2% Ilsan 10.2% Ilsan 14.2%
2 Jung-gu 9.2% Goyang 4.9% Jung-gu 8.3% Jung-gu 5.9%
3 Jongro-gu 6.4% Jung-gu 4.9% Eunpyeong-gu 6.5% Eunpyeong-gu 4.4%
4 Goyang 6.0% Yeongdeungpo 4.4% Yeongdeungpo 5.7% Jongro-gu 4.3%
5 Mapo-gu 4.7% Jongro-gu 3.8% Seodaemun-gu 5.0% Paju 3.6%

유입통행량††
Incoming Trip

40,310 63.1% 99,058 51.9% 23,191 46.5% 48,173 48.1%

순위

Rank

1 Goyang 14.4% Goyang 11.9% Ilsan 12.5% Ilsan 10.7%
2 Eunpyeong-gu 7.3% Paju 6.8% Eunpyeong-gu 10.4% Eunpyeong-gu 8.0%
3 Paju 3.9% Eunpyeong-gu 2.9% Seodaemun-gu 3.1% Paju 2.9%
4 Seodaemun-gu 3.5% Gangseo-gu 2.3% Paju 2.1% Mapo-gu 2.8%
5 Yangcheon-gu 2.7% Kimpo 1.9% Mapo-gu 2.1% Seodaemun-gu 2.4%

분당(신도시) Bundang(New Town) 성남(원도시) Sungnam(Original Town)
1996 2010 1996 2010

총출발통행량
Total Departure 105,083 100.0% 215,481 100.0% 170,756 100.0% 234,637 100.0%

총도착통행량
Total Arrival 62,221 100.0% 195,236 100.0% 97,332 100.0% 166,632 100.0%　

내부통행량†
Internal Trip 19,698 18.7% 56,938 26.4% 69,854 40.9% 93,964 40.0%

유출통행량†
Outgoing Trip 85,385 81.3% 158,543 73.6% 100,902 59.1% 140,673 60.0%

순위

Rank

1 Gangnam-gu 16.4% Gangnam-gu 11.5% Bundang 10.8% Budang 13.7%
2 Seocho-gu 11.6% Sungnam 7.5% Gangnam-gu 8.3% Gangnam-gu 7.7%
3 Sungnam 8.3% Seocho-gu 7.3% Songpa-gu 7.7% Songpa-gu 6.3%
4 Songpa-gu 6.4% Songpa-gu 4.2% Seocho-gu 5.8% Gwangju 5.6%
5 Jung-gu 5.0% Jung-gu 4.0% Gwangju 5.4% Seocho-gu 3.8%

유입통행량††
Incoming Trip

42,523 68.3% 138,298 70.8% 27,478 28.2% 72,668 43.6%

순위

Rank

1 Sungnam 29.7% Sungnam 16.5% Bundang 8.9% Bundang 9.7%
2 Songpa-gu 4.9% Sugi-gu 7.1% Songpa-gu 3.7% Songpa-gu 3.7%
3 Gangnam-gu 3.6% Giheung-gu 5.4% Gwangju 2.1% Gwangju 2.7%
4 Cheoin-gu 2.5% Songpa-gu 3.3% Gangdong-gu 1.4% Gangnam-gu 1.7%
5 Seocho-gu 2.3% Gwangju 3.2% Gangnam-gu 1.1% Sugi-gu 1.5%

*일산과 분당 신도시 외 중동, 평촌, 군포는 생략하였음; †내부통행량과 유출통행량의 비율은 총출발통행량을 기준으로 
산출한 것임; ††유입통행량의 비율은 총도착통행량을 기준으로 산출한 것임.

표 2. 신도시와 원도시의 통근통행특성 변화 (1996~2010)*
Table 2. Changes in commuting characteristics of new towns and original towns (1996-2010)

6. 소결

지금까지 1996년부터 2010년까지 수도권 1기 신

도시의 자족성 관련 지표를 종단면적으로 살펴보았

다. 일산 신도시의 경우에는 2010년을 기준으로 직

주비(0.879), 자족성지수(0.409), 내부고용률(0.481)

의 측면에서는 자족성이 상당히 향상되었다고 볼 

수 있다. 특히, 자족성지수는 1996년 0.195에서 

2010년 0.409로 109.7% 증가하였고 내부고용률도 

동일한 기간 동안 30.4% 증가하였다. 서울통행비는 

여전히 높은 편에 속하지만 지속적으로 감소하고 

있는 것으로 나타나, 일산 신도시의 자족성은 분당 
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그림 3. 신도시를 중심으로 본 통근목적 유출입통행 네트워크 (1996년)
Figure 3. Commuting networks based on new towns (1996)

신도시에 비해 지속적으로 증가한 것을 알 수 있

다. <표2>에서 일산 신도시와 원도시인 고양시의 

내부통행량과 유입 및 유출통행량 변화를 살펴보면 

일산 신도시를 중심으로 한 공간구조의 변화를 파

악할 수 있다. 예를 들어 일산 신도시로의 유입통

행량의 경우 원도시를 제외하고 1996년에는 은평구

가 7.3%, 파주시가 3.9%였으나, 2010년에는 파주시

가 6.8%, 은평구가 2.9%로 순위가 바뀌었다. 유출

통행량의 경우에도 급격한 변화를 볼 수 있다. 

1996년에는 영등포구로 10.0%, 중구로 9.2%의 유

출통행이 발생하였으나 2010년에는 파주시로 7.2%, 

중구로 4.9% 유출통행이 발생하였다. 이러한 경향

은 <그림3>과 <그림4>에서도 잘 나타나고 있으며, 

공간적으로 연접한 파주시와 공간구조의 연계가 강

화된 것으로 나타났다. 일산 신도시의 원도시인 고

양시의 경우 신도시로부터의 유입은 감소하고 신도

시로의 유출은 지속적으로 증가하여 일산 신도시에 

대한 의존도가 증가하였다. 

분당 신도시의 경우에는 직주비의 측면에서만 향

상되었을 뿐, 자족성지수, 내부고용률, 서울 통행비

의 측면에서 자족성이 상대적으로 가장 낮게 나타

났다. 분당 신도시는 고용의 기회가 높다 할지라도 



수도권 1기 신도시 통근통행특성과 공간구조의 변화 (1996~2010)

  

Journal of Korea Planning Association Vol.50 No.5 (2015) l 19

그림 4. 신도시를 중심으로 본 통근목적 유출입통행 네트워크 (2010년)

Figure 4. Commuting network based on new towns (2010)

유출과 유입통행량이 많은 지역으로, 거주자들은 주

로 외부로 통근하고 있는 것으로 볼 수 있다. 

<표2>를 살펴보면 분당 신도시와 성남시를 중심

으로 한 공간구조의 변화를 파악할 수 있다. 1996

년 분당 신도시로의 유입통행량은 원도시인 성남시

에서 29.7%, 송파구 4.9%, 강남구 3.6%로 나타났으

며 2010년에는 성남시가 16.5%로 급격하게 떨어진 

반면, 용인 수지구와 기흥구로부터 7.1%, 5.4%로 

늘어난 것을 알 수 있다. 유출통행량의 경우 1996

년 강남구와 서e구가 각각 16.4%와 11.6%로 높았

지만 2010년에는 강남구 11.5%와 서e구 7.3%로 

감소하여 서울 남부지역에 대한 의존도가 줄어든 

것을 볼 수 있다. 성남시 원도시를 기준으로 1996

년과 2010년 유출통행량과 유입통행량의 변화를 살

펴보면 분당 신도시와 경기도 광주시로부터 유입통

행량이 증가하였고 분당 신도시로 유출통행량이 조

금 증가하였다. 이러한 공간구조의 변화는 <그림3>

과 <그림4>에서 분당신도시를 기준으로 수도권 남

부의 통근통행과 연계된 공간구조의 변화에서 볼 

수 있다.

중동 신도시의 경우에는 상대적으로 직주비가 높

은 지역은 아닌 것으로 나타났지만, 자족성지수와 
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내부 고용률 지표로 볼 때 자족성이 상대적으로 가

장 높은 것으로 나타났다. 이는 수도권 1기 신도시 

조성 당시 중동 신도시 토지이용계획에서 상업과 

업무의 비율이 높은 것과 연관이 있다고 볼 수 있

다. 서울통행비도 다른 신도시에 비해 낮으며, 감소

추세에 있기는 하지만 신도시에서 원도시 통근비율 

역시 신도시 중에서도 가장 높았다. 

평촌 신도시의 경우에는 직주비는 높은 편이었지

만, 자족성을 대표하는 다른 지표들을 종합적으로 

판단해볼 때 자족성이 증가하지 않은 것으로 나타

났다. 마지막으로, 산본 신도시는 직주비와 위세중

심성이 다른 신도시에 비해 상대적으로 낮아 주거

중심지의 기능을 하고 있는 것으로 나타났다.

네트워크 분석지표의 경우에는, 우선 5개 신도시 

모두 연결중심성이 0.9 이상으로 상향 평준화되었

음을 알 수 있다. 이는 신도시 지역이 대부분 주변

지역으로 통근통행이 연계되어 있음을 의미한다. 반

면, 위세 중심성은 신도시별로 차이를 보이고 있는

데 2010년을 기준으로 분당 신도시(0.361)가 가장 

높았고, 일산(0.247), 평촌(0.206), 중동(0.174), 산본

(0.121) 순으로 나타났다. 이는 일산 신도시와 분당 

신도시가 수도권의 새로운 지역 중심거점으로 부상

하고 있다고 볼 수 있다. 

1996년부터 2010년까지 위세 중심성의 추세를 

살펴보면, 분당 신도시와 평촌 신도시는 각각 1.362

배, 1.321배로 가장 많이 증가하였고, 일산 신도시

와 산본 신도시는 각각 1.138배, 1.017배로 소폭 증

가한 것으로 나타났다. 한편, 중동 신도시의 위세 

중심성은 0.926배 하락한 것으로 파악되었다. 그러

나 위세중심성은 2006년까지 증가하였지만 2010년

에는 모든 신도시에서 감소추세로 나타나 신도시의 

위세 중심성이 더 이상 증가하지 않는 것으로 나타

났다. 이러한 현상은 신도시의 중심성이 주변지역으

로 분산되고 있음을 의미한다. 

Ⅴ. 결론

본 연구는 수도권 1기 신도시를 대상으로 1996

년부터 2010년까지 자족성과 중심성의 변화를 살펴

보고 신도시를 중심으로 하는 공간구조의 변화를 

분석하였다. 대부분의 선행 연구에서 사용한 자족성 

평가지표인 직주비와 자족성지수 외에도 신도시와 

모도시인 서울시와의 관계, 신도시와 원도시와의 관

계 등을 분석할 수 있는 다양한 지표를 활용하여  

통근통행 패턴과 공간구조의 변화를 분석하였다. 본 

연구의 결과를 요약하면 다음과 같다. 

첫째, 신도시의 자족성 변화를 분석하기 위해 직

주비, 자족성지수, 내부고용률, 서울 통행비, 원도시 

통행비, 신도시 통행비 그리고 중심성 지표들을 종

합적으로 분석한 결과 수도권 1기 신도시 중에 자

족성이 상대적으로 증가한 신도시는 일산과 중동으

로 나타났다. 반면, 자족적 신도시로 구상하였던 분

당 신도시는 다른 수도권 1기 신도시와 비교할 때 

자족성이 가장 낮게 분석되어 자족성 확충을 위한 

정책적 방안이 필요한 것으로 분석되었다. 

둘째, 연결중심성과 위세중심성을 살펴본 결과 

모든 신도시와 원도시의 연결중심성이 빠르게 증가

한 것으로 나타나 신도시 주변으로 통근통행 네트

워크가 확대된 것으로 나타났다. 수도권 1기 신도

시 중에서 위세중심성은 분당과 일산이 높고, 분당

이 상대적으로 매우 높아 수도권 남부의 거점 중심

지 기능을 하고 있는 것을 알 수 있다. 그러나 대

부분의 신도시에서 위세중심성은 2006년까지 증가

추세에서 2010년에는 감소추세로 나타났다. 이는 

수도권 1기 신도시의 위세중심성이 더 이상 증가하

지 않고 신도시 주변으로 분산되어 통근통행 네트

워크가 확산되고 있음을 의미한다고 볼 수 있다. 

셋째, 신도시와 원도시의 서울 통행비는 약간의 

차이가 있지만 시간의 흐름에 따라 전체적으로 감
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소하는 것으로 나타났다. 이는 모도시인 서울에 대

한 통근 의존성이 감소하였음을 의미하며 신도시를 

중심으로 하는 주변지역으로 통근통행이 확대되어 

공간구조의 변화를 가져왔다고 할 수 있다.   

넷째, 신도시와 원도시의 관계는 부천시 중동 신

도시를 제외하면 신도시에 대한 의존성이 증가하였

다. 그러나 이러한 의존성의 증가추세는 점차 감소

하고 있는 것으로 나타났다. 반면, 신도시에서 원도

시로의 통행비는 대부분 감소하여 신도시와 원도시 

사이의 경제활동 관계가 약화되고 있는 것을 볼 수 

있다. 

결론적으로 본 연구의 분석결과는 수도권 1기 

신도시의 서울 의존성이 지속적으로 감소한 것과, 

신도시를 중심으로 신도시 주변지역과 통근통행 상

호 의존성이 증가한 것을 보여 주었다. 신도시의 

자족성이 일산과 중동의 경우 시간의 흐름에 따라 

증가했다고 볼 수 있으나, 분당 신도시의 경우 다

른 신도시에 비해 자족성이 상대적으로 낮고 시간

의 흐름에 따라 더 이상 자족성이 증가하고 있지 

않은 것으로 나타났다. 일산과 분당 신도시의 자족

성은 신도시 건설 e기에 해당하는 1996년에는 큰 

차이가 없으나 2010년에는 큰 폭으로 차이가 나는 

것은 주목할 만한 결과로 볼 수 있다. 따라서 분당 

신도시의 경우 직주근접을 통한 자족성을 향상시킬 

수 있는 정책적 방안이 필요한 것으로 판단된다. 

다른 한편으로, 분당 신도시의 경우 자족성은 상대

적으로 낮으나 중심성은 매우 높은 수준을 가지고 

있는데 이는 주변지역으로 교통접근성이 향상되어 

통근통행이 주변지역으로 확장된 결과이다. 그리고 

이러한 결과는 분당과 일산의 공간적 입지와 수도

권 교통인프라 투자와 밀접한 관련성을 가지고 있

다고 볼 수 있다. 

본 연구의 결론은 대도시권 도시공간구조와 광역

교통정책 등 여러 가지 측면에서 정책적 시사점을 

가지고 있다. 대도시권의 효율적인 도시공간구조는 

통근통행시간과 거리를 단축할 수 있는 직주근접형 

다핵도시구조로 볼 수 있다. 따라서 신도시의 자족

기능 확충은 중요하며 정책적 우선순위를 가져야 

할 것이다. 그러나 수도권 1기 신도시 중에서 분당 

신도시의 경우 다른 신도시에 비해 자족수준이 상

당히 낮은 것으로 나타났다. 이는 직장과 주거의 

공간적 불일치(spatial mismatch)문제와 경부축을 

중심으로 분당과 판교 등 수도권 남부지역에 집중

된 교통 인프라 투자가 통행거리와 시간을 단축시

키면서 통근통행 권역의 확대를 가져왔기 때문으로 

판단된다. 

이와 관련하여 향후 연구는 수도권 지역의 택지

개발사업과 광역교통정책에 의한 교통인프라 투자

가 직주근접과 신도시를 중심으로 하는 도시공간구

조, 그리고 신도시의 자족성 및 중심성 변화에 미

친 영향을 분석할 필요가 있다. 나아가 수도권 1기 

신도시의 자족성과 중심성 변화에 영향을 미친 요

인들을 종합적으로 분석하여 1기 신도시뿐만 아니

라 2기 신도시의 자족성향상을 위한 정책적 방안 

마련이 필요할 것으로 판단된다.
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