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            초록
          
        

        
          The metropolitan area faces several urban problems, mainly arising because of its large population. Traffic congestion is one of the biggest problems, and the government is investing in a new large-scale transportation project in the metropolitan area to address this. The Great Train Express project is being promoted to support “a city that can commute to and from downtown Seoul within 30 minutes,” and the policy goal seems to be on track for Route A, which is set to be completed in 2023. The introduction of new transportation within urban areas generally improves accessibility to urban areas, generating new traffic demand and increasing population inflow, which affects land prices. The announcement of the development of The Great Train Express Route A has already caused housing prices to fluctuate in the area around the route, and favorable development in the real estate market has been in focus.

          This study aims to verify whether the investment plan of large-scale transportation projects affects the land price in the station area. Analysis shows that the land price in areas around the Great Train Express stations was affected by the announcement of traffic investment plans such as the establishment of routes . The metropolitan express railway station areas were generally affected by traffic characteristics. The details of these findings can serve as reference data in future research on the policies for the Great Train Express project in the Seoul metropolitan area for verifying that the benefits of the policy appear inhomogeneously across Gyeonggi and Seoul.
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      Ⅰ. 서 론
      
        1. 연구의 배경 및 목적
        수도권 외곽과 서울 도심의 주요 거점을 단시간에 연결하는 수도권 광역급행철도(GTX)의 개발이 속도를 내며 도시개발을 유도하는 역할을 하고 있다. 수도권 광역급행철도(GTX)는 2007년 동탄 신도시 개발계획 발표 후, 수도권 신규 택지지역과 서울 도심까지의 수도권 광역교통망을 개선하여 ‘서울 도심까지 30분 내 출퇴근 가능 도시’를 목표로 사업이 추진되기 시작하였다. 수도권 광역급행철도의 모든 역은 하나의 복합 기능을 수행하는 역세권으로 고밀 개발되고 있다. 이러한 대규모 개발사업의 영향으로 수도권 광역급행철도 노선이 관통하는 역이나 수도권 광역급행철도 노선 추가 신설 예정 지역에는 토지개발 및 경제활동 측면에서 큰 변화를 보이는 것으로 나타나고 있다.

        광역교통시설에 관한 연구는 하나의 도시 트랜드로 자리 잡게 된 대중교통 중심형 도시개발(Transit-Oriented Development)을 지향하는 도심지역이 새롭게 등장함에 따라 전개되기 시작하였다. 기존의 연구들은 주로 도시철도(지하철)와 고속철도(KTX)로 진행되었으며 수도권 광역급행철도가 수도권 내 가장 주목받는 핵심 교통 투자사업으로 관심을 받기 시작하면서, 수도권 광역급행철도의 사업 타당성, 부동산에 미치는 영향에 관한 연구도 함께 논의되기 시작하였다(이상대 외, 2009; 류인곤·최기주, 2011; Li and chen, 2022; Yudi et al., 2022). 본 연구는 광역교통망 확충계획의 일환으로 시작된 수도권 광역급행철도 사업지역의 현황과 입지를 알아보고, 광역교통망 확충계획 발표로 인한 역세권 지가 변화를 실증 분석하여, 현재 활발히 논의 중인 수도권 광역급행철도 노선 개발계획에 있어 역세권 지가 변동 사항을 파악할 자료로 활용되고자 한다.

        최근 들어 수도권 광역급행철도의 추가 정차역과 노선 연장 문제와 더불어 신노선(GTX-D, E, F) 확충 방안이 논의되면서 더욱 많은 관심을 받고 있다. 광역철도의 건설은 교통서비스 개선뿐만 아니라 다양한 개발계획을 선도하여 주변 지역에 긍정적인 파급영향을 미치는 것으로 나타나는데 이는 지가 상승효과라는 경제적 영역에서 직접적으로 표출된다. 수도권 광역급행철도 도입으로 인한 수도권 접근성 문제 해결과 교통 편의성 및 교통 분담 효과보다 역세권 주변 지역 부동산 시장으로의 관심이 집중되고 있다(박경철 외, 2016). 기존 연구에서 이르면 2023년 말 첫 준공을 앞둔 수도권 광역급행철도 사업으로 인한 역세권 현황을 확인하고 역세권 주변 지역 지가에 어떠한 영향을 미치는지를 살펴볼 필요가 있다. 따라서 본 연구에서는 단순히, 신교통수단의 도입으로 인한 역세권 주변 지역의 지가 상승을 살피는 것이 아닌, 광역적 범위에서 지가 상승세가 어떠한 양상을 보이는지 알아보고자 한다. 아울러, 경기와 서울에 걸쳐 광역적인 범위로 개발되고 있는 수도권 광역급행철도의 정책 효과가 지역에 따라 균일하게 나타나고 있는지도 확인하고자 한다.

      

      
        2. 연구의 대상 및 범위
        
          1) 공간적 범위
          현재 추진 중인 1기 수도권 광역급행철도 노선 A, B, C노선 가운데 실질적으로 착공에 돌입한 노선은 A노선이 유일하다. 2022년 5월을 기준으로 수도권 광역급행철도 A노선은 파주 운정-화성 동탄 간 11개의 역이 있으며, 서울역과 삼성역의 경우 각각 수도권 광역급행철도 B노선, C노선이 통과하는 수도권 광역급행철도의 환승역이다.

          따라서 본 연구에서는 수도권 광역급행철도 A노선의 11개 역세권을 대상으로 역의 중심으로부터 반경 500m를 역세권의 범위로 설정하였다. 역세권 범위의 경우, 현행법1)에 따라 역세권은 철도역과 그 주변 지역으로 정의되어 있지만, 공간상의 범위 설정에 있어 역세권 기준은 뚜렷하게 제시되어 있지 않다. 다만 관련 법령 또는 지자체 조례 등에서 역 중심으로부터 반경 500m 이내로 명시되어 있는 등 역세권의 범위는 일반적으로 역사 중심에서 반경 500m 이내로 보고 있다(김난주, 2012). 본 연구에서는 역세권의 범위를 다룬 선행연구와 현행법을 종합적으로 고려하여 반경 500m 이내를 역세권의 영향권으로 설정하였다.

        

        
          2) 시간적 범위
          본 연구에서는 광역교통시설 개발계획 발표의 영향을 도출하기 위하여 수도권 광역급행철도 노선 개발계획 발표 전 시기인 2016년부터 노선 착공 시기 이후인 2021년까지 6개년을 연구시기로 설정하였다. 수도권 광역급행철도가 실질적으로 처음 의논되기 시작한 것은 2007년 이후 시점이지만 데이터 구득의 용이성에 따라 2016년 이전까지의 자료는 데이터 구축에서 제외되었다.

        

        
          3) 내용적 범위
          수도권 광역급행철도 A노선에 해당하는 11개의 역세권 반경 500m 범위에 포함되는 필지는 총 10,323개로서, 필지별 주소를 QGIS를 활용하여 맵핑하여 역세권 반경 내 개별공시지가를 수집하였다. 지가 변동을 파악할 수 없는 필지와 도로, 철도, 학교 등의 지목은 연구에서 제외하고 총 11개의 역세권 7,146개의 필지를 설정하여 데이터를 수집하고, 분석을 시행하였다. 지가는 통상적으로 다양한 여건들이 동시에 영향을 미치기 때문에 분석하는 데 어려움이 있다. 개별공시지가 자료는 국토교통부 장관이 매년 토지의 특성을 표준지 공시지가의 토지 특성과 비교하여 지가를 산정한 후 관계기관의 협의를 거쳐 매년 1월 1일 공개하는 가격이다. 따라서 개별공시지가는 데이터를 활용하면 데이터 구득이 쉽고 분석 결과를 수치로 확인할 수 있다는 장점이 있다. 또한, 기존 지가 측정과 관련한 선행연구(정의철, 2004; 민웅기, 2006; 신재범, 2009; 허영훈, 2010; 임지훈 외, 2013; 김범식 외, 2014; 최의진·김정화, 2021)들과 통일성을 갖는다. 또한, 본 연구에서는 광역교통시설 역세권이 가지는 종합적 특성을 다루기 위하여 역세권을 개별단위로 분석하지 않았으며, 전역적 모델을 구축하여 연구에 사용하였다. 이는 기존의 광역적 범위의 역세권을 다룬 선행연구(유승환, 2011; 구자웅·송예나, 2016; 박근송 외, 2021; Christopher, 2006; Christopher and Pavlos, 2016; Sayed and Janeth, 2021)와 일관성을 가진다.

        

      

    

    

  
    
      Ⅱ. 선행연구 고찰
      역세권에 관한 연구를 교통수단으로 분류하면 도시철도 역세권, 일반철도 역세권, 고속철도 역세권으로 분류할 수 있다. 역세권 관련 연구의 경우 역세권의 토지이용과 입지 패턴에 관한 연구가 선행되었으며 역세권 복합개발이 진행되면서 역세권 개발과 부동산 시장에 관한 연구가 주로 논의되기 시작하였다.

      서울시 역세권 토지이용과 입지 패턴에 관한 연구를 먼저 살펴보면, 서울시 223개 역세권을 대상으로 4가지 권역별 지하철 이용수요와 도시공간구조 사이의 연관성 변화 양상을 알아본 결과 역세권의 범위 설정에 따라 대중교통 이용행태와 도시 공간 특성 상호작용 상이함을 밝히고, 보행 활성화 연관성은 역세권 반경 400m까지 유효한 것으로 보는 연구가 진행되었다(이연수·손동욱, 2012). 서울 시내 위치한 지구 중심 이하 역세권을 대상으로 대중교통 인프라와 토지이용 두 부문으로 구분하여 입지 여건을 평가하여 역세권 장기전세주택 최적의 입지를 도출하고 입지 여건 등을 평가한 연구도 진행되었다(이주아 외, 2012). 대전시 역세권과 관련한 연구에서는 대전시 용문역세권을 대상으로 도시철도 건설 이전과 이후의 역세권 토지이용 변화를 분석하여 향후 역세권 공간계획 및 정비 방향을 설정하기도 하였다(임병호 외, 2011).

      역세권 개발과 부동산 시장에 관한 연구에 경우 역세권의 토지이용과 지가 관련한 연구에서 역세권에 따라 지가변동률의 변화폭이 다르고 고속척도의 개통 여부가 역세권 주변 지가에 영향을 주는 것을 확인하였으며, 역세권 토지이용의 특성에 따라 지가 변화가 다르게 나타남을 다중회귀모형을 사용하여 밝히기도 하였다(임지훈 외, 2013). 강남구 역세권을 대상으로 대규모 개발사업(국제 복합교류지구)이 역세권의 지가 변화에 영향을 미친다는 점을 전통적 회귀모형을 통해 실증적으로 밝히기도 하였다(주민정 외, 2019). 또한 국외의 경우 역세권 지역의 부동산 가치 상승은 대중교통 접근성의 영향뿐만 아니라 지역 범죄, 소비활동과도 연계되어 복합적으로 작용하여 영향을 주는 것을 밝히기도 하였다(David and Keith, 2001; Han et al., 2019; Robert and Danielle, 2014).

      역세권에 관련한 국내외 선행연구를 다수 검토한 결과 역 주변에 해당 교통수단의 이용자가 모이면서 유동 인구가 자연스럽게 증가하게 되고 역사를 중심으로 상업 및 업무 활동이 활발해지는 주변 권역이 형성된다는 점을 일반적으로 확인하였다(구자웅·송예나, 2016). 이러한 지역을 하나의 공간적 범위인 역세권이라는 이름으로 주로 사용하게 되었으며 국내의 경우 일반적으로 역 중심에서 주변 500m 반경을 역세권으로 설정하여 보편적으로 사용하고 있음을 확인하였다. 또한 교통시설과 밀접한 역세권과 토지가격 사이의 관계를 분석하는 다수의 국내외 선행연구(임지훈 외, 2013; 주민정 외, 2019; David and Keith, 2001; Hope and Katherine, 2018)에서 다중회귀모형을 사용하여 연구가 선행되었다는 점을 파악하였다.

    

    

  
    
      Ⅲ. 광역교통시설 신설이 역세권 지가변동에 미치는 영향에 대한 분석
      
        1. 분석모형 및 변수 구성
        
          1) 분석 모형
          일반적으로 토지 및 주택의 매매가격이나 지가와 같이 특정 입지에 대한 의미를 갖는 자료의 실증분석 연구에는 사용되는 데이터는 일반적으로 공간적 속성을 가지는 값들이 관찰된다. 이러한 연구에서 활용되는 공간 데이터는 공간적 자기상관 또는 이분산성이 존재하는데, 이는 횡단면 자료의 관찰값 들에서 존재하는 독립성의 결핍을 의미한다. 이러한 공간적 속성을 가지는 공간단위의 자료에서 발생하는 공간적 종속성(Spatial Dependency)과 이분산성(Spatial Heterogeneity)으로 구분하기 위하여, Anselin(1988)은 종속변수나 오차항에 공간가중치를 적용하는 방식으로 공간자기상관(Autoregressive)을 고려한 공간시차모형(SLM)과 공간오차모형(SEM)을 제시하였다.

          공간시차모형은 공간적 자기상관을 또 하나의 설명변수로 동원하는 개념으로 설명할 수 있다. 따라서 일반선형모형(OLS)에서 공간자기회귀계수와 공간가중행렬, 반응변수의 곱이 설명변수로 추가된 형태로 볼 수 있다(Anselin, 1988). 식은 다음 (1)과 같은 형태를 가진다. 여기서 y는 로그 변환한 개별공시지가 변화량이고, X는 개별공시지가 변화량에 영향을 주는 설명변수이며, ρ는 공간자기회귀계수, W는 공간 가중행렬을 나타낸다.

          
            
              
                	
                  
                
                	
                  (1) 
				
                
              

            

          

          공간오차모형은 모형에서 고려하지 않은 변수들 사이에 공간적 자기상관이 존재한다는 것을 가정한다. 따라서 공간시차모형과 달리 공간적 자기상관을 부차적인 것으로 간주하여 이를 오차항에 포함시켜 처리하려는 것으로 정의할 수 있다(Stakhoych and Bijmolt, 2008). 따라서 오차항에 오차항의 공간자기회귀계수, 공간가중행렬, 오차항의 곱이 추가된 형태를 가지며, 공간시차모형과 달리 공간승수효과가 오차항에만 영향을 미치는 것으로 해석할 수 있다. 모형식은 다음 (2)와 같다. 오차항에 오차항의 공간자기회귀계수 λ, 공간가중행렬, 오차항의 곱인 λWu가 추가된 형태이다.
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          공간가중행렬 W는 공간적 인접성(Spaital Contiguity)을 정의한다. 이는 서로 인접하였을 때에 대해 가중치를 부여하는 것이다. 가중치는 인접기반(Contiguity-based)방식 또는 거리기반(Distance-based)방식으로 부여될 수 있다(Anselin, 1988). 본 연구에서는 인접기반방식의 Rock방식을 채택하였다. Rock방식은 선을 공유하는 면에 대한 가중치를 산정하는 방식이다. 본 연구의 공간적 범위는 같은 크기의 서로 다른 입지적 형태를 가지고 있으므로 가중치 설정이 타당하다고 보았다. 이러한 Rock방식의 가중치는 Moran’s I검정과 공간회귀모형에서 모두 동일하게 사용되었다.

          공간회귀모형은 부동산 가치 추정 연구 분야에서 일반적으로 활용되는 OLS모형의 설득력을 높이기 위해 활용되고 있으며 기존의 선행연구(김성우·정건섭, 2010; 김채만·한아름, 2020; Tsutsumi and Seya, 2008; Shi et al., 2022; Li and chen, 2022) 등이 이러한 분석모형을 사용하여 부동산 가치 변동을 연구하였다.

        

        
          2) 변수 구성
          본 연구에서 분석에 사용된 자료는 선행연구 검토를 통해 도출한 변수를 중심으로 구축하였다. 종속변수인 개별공시지가 변화량은 연구의 시간적 범위인 2016년과 2021년의 개별공시지가를 각각 구득하여 연구시점 내 증가량을 개별공시지가 변화량으로 사용하였다. 개별공시지가 변화 요인을 필지특성, 개발밀도특성, 인문사회특성, 교통특성으로 구분하여 재구성하였다(Table 1).

          
            Table 1. 
				
            

            
              Variables
            
            

          

          
          

          필지 특성 변수에서 지가의 경우 개별적 특성과 지역적 특성에 영향을 받게 된다는 선행연구를 참고하여 설정하였다(주민정, 2019). 필지별로 가지는 개별적 필지 특성으로는 지목, 개별 필지의 면적, 역까지의 거리로 나누어 변수로 설정하였다.

          개발밀도 특성 관련 변수는 개별공시지가 변화에 영향을 미칠 것이라 예상되는 용적률, 상업·업무용지 비율과 역세권 반경 내 도보로 이용 가능한 인구집중 시설 수를 변수로 고려하였다. 개발밀도 특성의 경우 역세권의 지가 상승에 있어 용적률이 최대영향요인으로 나타난 선행연구(유승환·강준모, 2012)를 고려하여 건축물의 용적률을 개발밀도로 산정하여 변수로 선정하였다. 특히 상업·업무용지 비율 변수의 경우 도시철도 인프라 확장에 따라 주거지역에서의 지가 상승과 상업지역에서의 지가 상승이 다르게 나타나며 토지이용특성에 따라 지가 변화가 상이하게 나타난다는 선행연구(김범식 외, 2014; Xinyu and Shichen, 2014; Zekun et al., 2019)의 분석결과를 고려하여 상업, 업무 용도의 비율을 변수로 선정하였다. 특히 역세권 내 인구집중시설 수 변수의 경우 역세권 개발 사업에 고려되는 주요한 특성으로 밝힌 다수의 선행연구를 참고하여 추가하였다.

          인문사회특성으로는 역세권의 인구 유입량 및 통행량의 경우 역세권 복합개발사업의 주요 고려요소로 작용한다는 점을 고려하여, 역의 이용자 수와 역세권이 속한 해당 지자체의 2016년과 2021년 기간 내 인구 변화율 변수를 고려하였다.

          교통특성으로는 역세권 반경 내 도보로 이용 가능한 버스 정류장 수 변수를 고려하였으며, 서울 3도심까지의 거리 변수를 추가하였다. 경기도에서 서울 대도심까지의 접근성이 경기도 내 주택가격 특성에 주요하게 고려되는 변수로 밝힌 선행연구(김채만·한아름, 2020)의 분석 결과를 고려하여 각 역세권에서 고용 중심지까지의 승용차 통행거리를 변수로 추가하였다.

        

        
          3) 변수의 기술통계량
          수도권 광역급행철도 A노선 11개 역세권의 필지특성, 개발밀도, 교통입지특성에 따른 개별 공시지가 변화를 분석하기 앞서 변수별 데이터에 대한 기초통계를 분석하였다. 2016년에서 2021년 기간 내 구득한 개별공시지가 변화량 자료는 총 7,146건으로 이에 대한 기초통계량 분석결과는 다음과 같다(Table 2).

          
            Table 2. 
				
            

            
              Basic statistics
            
            

          

          
          

          개별 필지의 면적은 최소 37.4m2에서 최대 384,744m2까지 차이로 보인 것으로 나타났으며 평균 면적은 879.2m2 정도이다. 역까지의 거리는 역세권 반경 500m 이내를 연구의 범위로 설정하였기 때문에 최소 6.3m에서 최대 501.6m로 나타났다. 개발 허용 용적률의 경우 용인역이 자연녹지지역으로 100%로 가장 낮게 나타났으며, 다음으로 대곡역이 제1종 일반주거지역으로 180%로 낮게 나타났다. 서울지역 역세권의 경우 일반상업지역으로 1,300%로 높게 나타났다. 대곡역의 경우 대곡역세권개발사업의 영향으로 개발 허용 용적률을 상향 적용할 것으로 예상되지만 정확한 법률상 용적률은 검토되지 않아 토지이음에서 구득한 데이터를 기준으로 분석에 사용하였다. 상업업무 용지비율의 경우 연신내역이 1.1%로 가장 낮게 나타났으며, 삼성역의 경우 32.2%로 최대로 나타났다.

          현황으로 상업업무 용지비율을 알 수 없는 운정, 대곡, 창릉, 용인, 동탄역의 경우 발표된 토지이용계획을 참고하여 상업업무 용지비율을 산정하였다. 인구집중 시설 수, 역 이용자 수, 버스 정류장 수의 경우 아직 도시개발 사업이 완료되지 않은 역세권에서는 최솟값 0을 가지는 것으로 나타났다. 도심지까지의 거리의 경우 광화문역과 여의도역까지의 승용차 거리의 경우 동탄역이 각각 45km와 50km로 접근성이 가장 떨어지는 것을 알 수 있었으며, 강남역의 경우 운정역이 47km로 접근성이 가장 떨어지는 것을 확인하였다.

        

        
          4) 역세권 입지현황
          변수에 사용된 수도권 광역급행철도 A노선 11개 각 역세권의 도보권 500m 반경 내 이용 가능한 인구집중시설과 공원을 표시하고, 교통시설의 접근성을 확인하기 위해 버스정류장과 도시철도 노선을 QGIS프로그램을 활용하여 표시하였다. 또한 역세권 반경 내 개별공시지가, 필지유형, 필지면적의 경우 국가공간정보포털에서 제공하는 공간정보를 통해 구득하였다. 개발 허용 용적률의 경우 토지이음에서 자료를 구득하였으며, 상업업무 용지비율과 역까지의 거리는 QGIS에서 직접 추출하였다. 인구집중시설 수 및 역 이용자 수 데이터의 경우 서울열린데이터광장에서 직접 구득하였으며 인구 증가율은 연구 시점 내 인구자료를 통계청에서 구득하여 직접 산출하였다. 또한 역세권 반경 내 버스정류장 수와 서울 도심지까지의 거리 데이터의 경우 카카오맵을 통해 직접 구득하였다.

          경기북부지역의 역세권으로는 운정역, 킨텍스역, 대곡역, 창릉역으로 4곳이 해당된다. 운정역과 대곡역, 창릉역의 경우 현재 운정신도시, 대곡역세권개발사업, 고양창릉신도시 개발사업이 진행중이며, 현재는 개발이 완료되지 않은 상황이다. 따라서 필지들이 킨텍스역에 비해 정돈되지 않은 상황이다.

          서울지역의 역세권으로는 연신내역, 서울역, 삼성역, 수서역으로 4곳이 해당된다. 삼성역을 제외하고 3곳의 역세권은 모두 환승역으로 서울시내에서 교통거점역할을 하고 있다.

          경기남부지역의 역세권으로는 성남역, 용인역, 동탄역으로 3곳이 해당된다. 용인역과 동탄역에서는 현재 도시개발사업이 진행 중이며 이에 따라 필지들이 정리되지 않은 상황으로 인프라시설이 아직 적극적으로 도입되지 않았다. 성남역의 경우 동쪽으로 탄천이 흐르고 있으며 어린이공원과 수변공원이 조성된 현황을 확인하였다(Figure 1-3).
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              Northern Gyeonggi-do location map of station area
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              Seoul location map of station area
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              Southern Gyeonggi-do location map of station area
            
            

            

          

        

      

    

    

  
    
      Ⅳ. 역세권 지가변동 실증분석
      
        1. 수도권 광역급행철도 역세권 지가변동 분석
        
          1) 경기북부 지역
          경기북부 지역에 해당하는 역세권은 4곳으로 운정, 킨텍스, 대곡, 창릉이 해당된다. 운정역의 경우 연구 대상기간 동안 16.78%의 개별공시지가 평균 증감을 보였지만, 개별공시지가 평균 증감을 연도별로 살펴보았을 때 2020년 다소 하락한 것을 제외하고 모두 상승한 것을 확인하였다. 운정역을 제외한 경기북부 지역의 3 역세권은 연구 시점 동안 개별공시지가 상승세를 보였다(Figure 4).
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              Northern Gyeonggi-do Individual land price variance ’16-’21
            
            

            

          

          킨텍스역의 경우 2015년 12월 29일에 수도권 광역급행철도 A노선의 구간을 킨텍스역-삼성 구간 안으로 의결하는 기획재정부의 발표에 따라 광역교통시설 개발계획에 따른 개발호재로 개별공시지가가 대곡역과 창릉역에 비해 높게 나타났다. 또한 2019년 6월 30일 수도권 광역급행철도 모든 노선 가운데 킨텍스역이 첫 착공을 시작하였는데, 킨텍스역의 개별공시지가도 개발호재가 있었던 2019년-2020년 구간에 전년 대비 25.31%가 상승함을 확인하였다. 이는 수도권 광역급행철도의 착공이 그 노선의 신설 역세권 인근 지역의 부동산 매매가격에 긍정적인 영향을 미친다는 선행연구(유창길, 2021)의 결론과 일치하는 결과이다.

          창릉역의 경우 2019년 5월 고양창릉지구가 3기 신도시로 선정되었으며, 이에 대한 영향으로 2020년 12월 28일 수도권 광역급행철도 A노선의 추가 신설역으로 발표되었다. 창릉역의 경우 개별공시지가 상승률이 2018년-2019년 구간에서 9.62%를 보인 반면, 개발호재가 있었던 2019년-2020년과 2020년-2021년 각각 상승률은 각각 19.08%와 13.34%로 개발계획 발표 전과 비교하여 높게 나타났다. 이는 광역교통시설의 개발계획 발표가 개별공시지가의 상승에 영향을 미친 것으로 볼 수 있다.

          대곡역의 경우 2019년 8월 18일에 착공을 시작하였다. 이에 따라 착공 발표 전인 2017년-2018년 개별공시지가 상승률이 9.3%로 나타나지만 통상적으로 개발호재라고 여겨지는 착공 발표 이후인 2018년-2019년 개별공시지가 상승률은 19.1%로 높은 상승률을 보였다. 이는 킨텍스역과 마찬가지로 광역교통시설의 신설계획이 개별공시지가에 영향을 미치는 것으로 볼 수 있다.

        

        
          2) 서울 지역
          서울지역에 해당하는 역세권은 4곳으로 연신내, 서울, 삼성, 수서가 해당한다. 삼성역의 경우 서울지역 가운데에서도 연구 시점 동안 높은 개별공시지가와 증감률을 보인 것으로 확인되었다(Figure 5).
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              Seoul Individual land price variance ’16-’21
            
            

            

          

          서울역의 경우 2019년 9월 수도권 광역급행철도 A노선의 착공을 시작하였으며 이는 개별공시지가 증감에도 영향을 보인 것으로 나타났다. 2017년-2018년 개별공시지가 상승률이 8.03%로 나타나는 데 비해 개발호재가 있었던 2018년-2019년의 상승률은 12.19%로 나타났다.

          연신내역의 경우 2020년 2월 28일에 노선 착공을 시작하였는데 서울역과 마찬가지로 노선 착공이 개별공시지가에 영향을 미친 것으로 나타났다. 연신내역의 경우 2019년-2020년 개별공시지가 상승률이 4.95%로 나타나는 데 비해 개발호재가 있었던 2020년-2021년 개별공시지가 상승률이 11.03%의 상승률을 보인 것으로 확인되었는데 이는 서울역과 마찬가지로 광역교통시설 노선 착공에 따른 개발 호재로 인해 개별공시지가 상승률에 영향을 미친 것으로 보인다.

          삼성역의 경우 수도권 광역급행철도 노선의 개발계획과 함께 진행 중인 삼성역-잠실 일대 국제 교류 복합지구 개발사업의 영향을 받아 2018년-2021년 이후 현재까지도 개별공시지가의 상승에 큰 영향을 미치는 것으로 확인된다. 이는 대규모개발계획이 지정된 지구 내 평균 토지매매가격이 지구 외의 평균 토지매매가격보다 높게 거래되었으며, 개발 계획의 초기단계에서도 토지가격에 미치는 영향력이 상당하다는 선행연구(주민정 외, 2019; Jiawen et al., 2016)의 결과와 일치하는 결과이다.

          수서역의 경우 2016년-2017년 개별공시지가 상승률이 15.01%로 연구시점 내 가장 큰 상승률을 보였으며 다음 해부터 매년 개별공시지가 상승률이 감소하였다. 수서역의 경우 수도권 광역급행철도 개발 호재로 인한 영향을 초기에 받았지만 연구 기간에는 뚜렷한 개발호재의 영향력을 보이지 못한 것으로 판단된다.

        

        
          3) 경기남부 지역
          경기남부 지역에 해당하는 역세권은 3곳으로 성남, 용인, 동탄역이 이에 해당한다. 경기남부 지역의 경우 대규모 택지개발사업과 수도권 광역급행철도 사업이 맞물려 진행되어 개발 혜택을 가장 크게 얻을 것이라 예상되는 지역이었다. 2022년 5월 5일 현 정부의 인수위원회에서 수도권 광역급행철도 A노선의 동탄-평택 지제 연장안을 추진한다고 공식 발표하였다. 이에 따라 연구 시점 이후에도 개별공시지가 상승에 꾸준한 영향력을 미칠 개발 호재가 뒷받침될 것이라고 예상된다(Figure 6).

          
            
            

            Figure 6. 
				
            

            
              Southern Gyeonggi-do Individual land price variance ’16-’21
            
            

            

          

          동탄역의 경우 2019년 1월 수도권 광역급행철도 노선이 착공되기 시작하였으며 이는 개별공시지가 증감률에 영향을 미친 것으로 확인되었다. 동탄역의 개발호재가 있었던 2020년-2021년 개별공시지가 상승률은 17.85%로 전년 13.75%보다도 높게 나타났으며 이후에도 큰 폭으로 개별공시지가의 상승을 나타내고 있는 것을 확인할 수 있었다. 2018년부터 개별공시지가 상승률의 폭이 점차 증가하였다. 2016년에는 관련자료가 누락되어 분석에서 제외하였으나, 꾸준히 증가하였다는 추세는 확인할 수 있었다.

          성남역과 용인역의 경우 수서평택고속선(SRT)의 선로 공사와 맞물려 수도권 광역급행철도 노선 가운데 가장 이른 2013년 7월 18일에 공식적으로 수도권 광역급행철도 A노선 중간역 위치로 지정되어 중앙정부에서 발표하였다.

          성남역의 경우 광역교통시설의 확충이 예상되는 2016년-2017년 15.01%의 상승률을 보였으며 연구대상 기간 동안 꾸준한 상승세를 보인 것으로 나타났다.

          용인역의 경우 연구대상 기간 동안 계속되는 상승률을 보였으며 2019년-2020년 16.21%의 연구대상 기간 내 가장 높은 개별공시지가 평균 상승률을 보인 것으로 확인되었다. 이는 2020년-2021년 10.31%의 상승률로 이어졌다. 용인역의 경우 수도권 광역급행철도 개발계획과 더불어 ‘용인 플랫폼 시티’ 개발사업 추진과 맞물려 개발 호재의 영향을 함께 받은 것으로 판단되며 수도권 광역급행철도 노선 사업과 신도시 계획이 맞물려 연구시점 이후에도 많은 영향을 받을 것이라 예상된다.

        

        
          4) 소결
          수도권 광역급행철도 A노선 역세권의 개별공시지가 평균의 변화량과 증감률을 모두 살펴본 결과, 모든 역세권에서 개별공시지가 증감을 보인 것으로 확인되었으며 서울지역 역세권에서 경기 외곽지역인 운정역, 용인역보다 높은 개별공시지가 증감률과 변화량을 나타냄을 확인하였다. 또한, 수도권 광역급행철도 A노선 가운데 킨텍스역을 제외하고 삼성역이 가장 높은 개별공시지가 증감과 변화를 보였다. 특히 삼성역과 서울역의 경우 기존 개별공시지가가 높게 산정된 점을 감안하더라고 운정역과 용인역보다 높은 개별공시지가 증감률을 보였으며, 연신내역과 수서역에서도 마찬가지로 모두 높은 개별공시지가 증감률을 나타냈다. 결과적으로 수도권 광역급행철도 사업이 진행된 경기북부, 서울, 경기남부 모든 지역의 역세권에서 지가 상승이 관찰되었으며 수도권 광역급행철도 교통사업의 정책 혜택이 광역적으로 동등하지 않게 나타남을 확인하였다(Figure 7).
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              Great Train Express line A: Land price percentage change
            
            

            

          

          따라서 현재까지 살펴본바, ‘서울 도심까지 30분 내 출퇴근 가능 도시’를 목표로 추진되어오던 수도권 광역급행철도 사업의 정책 목표는 달성했지만, 정책 혜택이 서울과 경기지역 역세권별로 비균질적으로 나타남을 확인하였다(Figure 8). 또한, 2016년-2021년 개별공시지가 평균 변화량을 전년 대비 증감률을 연구시점 내 매년 살펴본 결과, 기획재정부의 수도권 광역급행철도 의결 사항이나, 역의 신설 및 착공 소식 등의 광역교통시설 계획 발표로 여겨지는 개발 호재가 개별공시지가 증가에 있어 영향을 직접적으로 미치는 것으로 나타났다. 결과적으로 대규모 개발사업이 초기 단계이지만 진행될 것이 확정된 개발사업인 경우 이로 인한 토지가격상승은 사업추진과정에서 형성된 가격상승에 대한 사회적 믿음과 증가된 기대가치로 인해 사업 시행지역에서 매우 유의한 토지가격상승이 관찰된 선행연구(강호제·전명진, 2010)와 일치하는 결과를 확인하였다.
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              Great Train Express line A: Land price variance and percentage change
            
            

            

          

        

      

      
        2. 공간회귀모형 도출
        공간시차모형(SLM)과 공간오차모형(SEM)을 이용하여 모형을 구축하였다. 자료 분석에는 GeoDa프로그램을 사용하였다. 공간회귀모형 분석에 앞서 공간적 상관관계가 존재하는지를 검증하기 위하여 11개 역세권 7,146개의 필지를 대상으로 로그 변환한 개별공시지가 변화량 변수를 이용하여 Moran’s I검정을 시행하였으며, 검정 결과 공간 자기상관 계수가 0.834로 공간적 상관관계가 존재하는 것으로 나타났다. 따라서 공간시차모형과 공간오차모형이 분석모형으로 적합하다고 판단하였다.

        공간회귀모형을 살펴보면 R-squared값은 공간시차모형(SLM)에서 0.642로 나타났으며, 공간오차모형(SEM)에서는 0.644로 일반적인 회귀모형(OLS)에서의 R-squared값인 0.434보다 20%가량 설명력을 높여주는 것으로 분석되었다. 본 연구에 사용된 공간회귀모형의 설명력 모두 0.6 이상으로 양호한 설명력을 보여주었다. 공간시차모형(SLM)과 공간오차모형(SEM) 가운데 공간시차모형이 공간오차모형보다 로그우도에서 더 많은 증가세를 보이며, ACI 값에서는 더 많은 감소세를 보이는 것을 확인하였다. 결과적으로, 두 모형의 설명력은 똑같다는 전제하에 로그우도와 AIC 값에서 각각 더 많은 양의 증가와 감소세를 보여 모형의 적합성을 높인 공간시차모형(SLM)이 공간오차모형(SEM)보다 우수한 모형으로 판단하였다. 또한, 정규분포를 이루지 못하는 개별공시지가 변화량은 로그(log)변환을 통해 정규분포를 이루게 변환시켜 분석을 실시하였다(Table 3).

        
          Table 3. 
				
          

          
            Spatial regression model
          
          

        

        
        

        측정된 회귀분석 모형에서 각각의 설명변수들과 유의수준(z-value) 신뢰도 99% 수준에서 통계적으로 유의미한 변수들은 필지유형, 역까지의 거리, 인구집중 시설 수, 교통특성(강남역까지의 거리) 등의 변수들로 분석되었다. 유의수준(z-value) 신뢰도 95%에서 유의미한 변수는 역 이용자 수, 버스정류장 수, 교통특성(광화문역까지의 거리, 여의도역까지의 거리)으로 나타났으며, 유의수준(z-value) 신뢰도 90%에서 유의미한 변수는 상업·업무 용지 비율로 분석되었다.

        필지특성의 경우 필지유형 변수와 역까지의 거리 변수가 유의한 것으로 나타났다. 이는 대로변에 접한 지목이 ‘대’인 필지일수록 지가가 높게 나타나며 역 중심으로부터 거리가 멀어질수록 지가가 하락한다는 통상적인 선행연구의 결과들과 부합한다. 필지 면적과는 유의하지 않은 것으로 나타났는데, 이는 대규모 개발사업이 진행 중인 토지들을 대상으로 개별 필지의 면적·형상·방향은 토지 자격에 큰 영향을 미치지 않는 것으로 나타난 선행연구(주민정 외, 2019)와 부합한 결론으로 볼 수 있다.

        개발밀도 특성의 경우 용적률변수와는 유의미하지 않은 것으로 나타났으며 상업·업무 용지 비율 변수와 인구집중 시설 수와는 양의 회귀계수를 나타내는 것으로 확인되었다. 용적률 변수의 경우 기존 건축물의 건폐율, 용적률, 최대 연면적이 클수록 지가 변화 상승의 폭이 크게 나타난다는 선행연구(임지훈 외, 2013)와는 다른 결과를 도출하였다. 상업·업무 용지 비율 변수의 경우, 역세권은 고밀복합개발로 추진되어 상업업무 용지의 면적이 넓을수록 지가가 상승한다는 선행연구(유승환·강준모, 2012)와는 부합하는 결과를 보였다.

        인문 특성의 경우 역 이용자 수 변수와는 유의미한 양의 회귀계수 값을 갖는 것으로 나타났으며, 역세권의 인구 증감률과는 유의하지 않는 것으로 확인되었다. 이는 도시철도와 같은 교통시설의 경우 교통수요에 직접적인 영향을 미치는 것은 인구용량 측면의 변수들이라는 선행연구(이연수 외, 2012)의 맥락에서 바라볼 때 역 이용자 수는 교통시설의 교통수요에 직접적인 영향을 미치는 인구용량으로 유의미한 회귀계수 값을 가지지만, 거시적인 차원에서 역세권 지역의 인구 증감률은 역의 직접적인 교통수요를 담당하는 변수로 보기에는 어려움이 있어 유의하지 않은 것으로 나타남을 해석할 수 있다.

        교통 특성의 경우 버스정류장 수와 서울 3도심까지의 거리 모두 유의한 것으로 확인되었다. 이는 버스 노선 수가 부도심(강남, 영등포)지역의 지가에 유의한 영향을 미치지 않는다는 선행연구(여옥경·이용배, 2013)와는 다른 결과를 도출하였다. 또한 대부분의 역세권 지가 변동에 관한 선행연구에서는 서울 3도심까지의 거리를 변수로 사용하지 않았다. 공간시차모형(SLM)의 결과에 따르면 서울 3도심(광화문역, 여의도역, 강남역)까지의 거리가 모두 종속변수와 유의미한 것으로 나타났으며, 광화문역까지의 거리와는 음의 회귀계수를 가지며 여의도역과 강남역까지의 거리와는 양의 회귀계수를 가지는 것으로 나타났다.

        종합해보면 필지특성(필지유형, 역까지의 거리), 개발밀도특성(상업·업무 용지 비율, 인구집중 시설 수), 인문특성(역 이용자수), 교통특성(버스정류장 수, 광화문역까지의 거리, 여의도역까지의 거리, 강남역까지의 거리)에 해당하는 설명변수 요인들이 수도권 광역급행철도 A노선 역세권 개별공시지가 변화량에 영향을 미치는 것으로 분석되었다.

        본 연구에서는 광역교통시설의 역세권 지가 형성에 있어 서울 3도심까지의 거리와 버스정류장과 같은 교통특성 변수가 영향을 주는 것을 분석하였다. 또한 역까지의 거리나 역 이용자 수와 같은 교통 특성에 간접적인 영향을 미치는 변수들도 유의하게 나온 것으로 보아 수도권 광역급행철도 역세권 지가의 경우 전반적으로 교통 특성에 의해 영향을 받는다는 것을 확인하였다.

        강남과 영등포와 같은 서울 도심 지역에서 중심업무용 토지이용의 집약도가 지가 형성에 가장 큰 영향을 주며 다음으로 종사자 수가 많을수록 지가가 높게 형성된다는 기존의 연구(여옥경·이용배, 2013)와는 다른 결과를 도출하여 차이를 밝혔다. 또한, 본 연구에서는 광역교통시설 지가 형성에 의미 있는 요인으로 개발밀도 특성, 인문사회 특성, 교통 특성을 종합적으로 밝혀 교통수단의 수요를 유발하는 역 이용자 수나 인구 증감률과 같은 인문 특성보다 도심지까지의 거리나 버스정류장 수와 같은 교통 특성이 더욱 유의한 것으로 분석된 기존의 연구(이연수 외, 2012)와도 다른 결과를 밝혔다.

        본 연구는 파주 운정-화성 동탄에 이르는 수도권 내 광범위한 범위로 개발 중인 수도권 광역급행철도 A노선이 대규모 광역교통시설의 특성임을 고려하여 변수를 도출하고 역세권 지가 변화의 특성을 규명함에 있어 기존 연구들과 차이를 가진다. 기존 역세권의 지가분포특성과 지가 분포에 영향을 미치는 요인을 분석하기 위해 역까지의 거리, 도로 폭 등의 변수와의 관계를 분석한 선행연구(구자웅·송예나, 2016)와 역세권 공간구조가 지가에 미치는 영향을 파악하기 위해 사회적 요인, 건축 밀도 요인, 지형 요인, 입지요인, 접근성 요인과의 관계를 분석한 선행연구(유승환·강준모, 2012)와 다르게 필지의 개별적인 특성뿐만 아니라 개발밀도 특성, 인문사회 특성, 교통 특성을 종합적으로 고려했다는 차이점을 갖는다.

      

    

    

  
    
      Ⅴ. 결론 및 정책적 시사점
      본 연구는 수도권 광역급행철도 신설계획이 역세권 주변 지역 지가에 미치는 영향을 역세권별 특성읕 토대로 알아보기 위해 개별공시지가 데이터를 통하여 실증분석 하였으며 분석방법으로는 OLS 회귀모형과 공간계량모형인 공간오차모형 및 공간시차모형을 사용하였다. 실증분석 결과를 요약하여 정리하면 다음과 같다.

      먼저, 광역교통시설의 노선 확정이나 연장과 같은 교통시설 개발계획 발표에 따라 역세권 주변 지역의 지가 증감률이 전년 대비 상승함을 검증하였다. 또한, 광역교통시설 역세권의 경우 지가에 미치는 다양한 요인들 가운데 교통 특성 요인에 의한 영향이 전반적으로 크게 나타남을 확인하였다. 즉, 수도권 광역급행철도 역세권의 경우 개발계획의 호재로 인하여 모든 역세권에서 지가 상승을 보인 것을 확인할 수 있었으며, 서울지역 역세권에서 일부 경기지역 역세권보다 높은 지가 상승을 보인 것을 확인할 수 있었다. 수도권 광역급행철도 사업의 정책 혜택이 서울과 경기지역에 걸쳐 비균일하게 나타남을 실증분석을 통해 확인하였으며, 이는 역세권 주변 지가 변동률은 도시규모가 작을수록 상승폭이 상대적으로 더 크다고 밝힌 선행연구(임지훈 외, 2013)와 차이가 있다. 일반적으로 경기도에 비해 서울의 지가가 더 높기 때문에 같은 영향을 받았을 경우 증가율만 놓고 봤을 때는 경기도가 더 높을 것이라 예상되지만, 본 연구의 분석 결과, 서울이 원래 지가가 높음에도 불구하고 수도권 광역급행철도 건설에 따른 지가변동은 서울이 더 높은 비율로 높아졌다는 것이 확인되었다. 수도권 광역급행철도 역세권의 경우 역세권 주변 지역에 고루 갖춰진 양호한 주거 여건과 고용환경, 개발사업, 도심지 여부와 밀접한 관계가 있는 것으로 확인되었다. 서울역과 삼성역의 경우 서울의 3도심 가운데 광화문역과 강남역이 각각 인접하여 고용 중심지와 밀접한 관계가 있는 역세권이다. 성남역, 동탄역, 운정역의 경우 2기 신도시가 입지한 곳이며 창릉역은 3기 신도시가 새롭게 추진 중인 역세권이다. 대곡역의 경우 ‘대곡역세권개발사업’이 예정되어 추진 중에 있으며, 용인역의 경우 ‘용인 플랫폼 시티’가 개발예정이다. 또한, 킨텍스역의 경우 경기북부 지역의 도심지이며, 성남역의 경우 경기남부 지역의 도심지이고 서울역과 삼성역은 각각 서울의 3도심과 물리적으로 가까운 지역이다. 이러한 영향요인들도 비균질적으로 나타난 지가 상승과 밀접한 관계가 있는 것으로 예상할 수 있다.

      둘째로, 수도권 광역급행철도 역세권의 지가는 필지특성, 개발밀도 특성, 인문사회특성, 교통특성에 모두 유의한 것으로 보아 지가는 한 개의 변수 또는 하나의 공시항목으로 결정되는 것이 아니라, 토지특성, 지역경제, 거시경제 등이 종합적으로 반영되어 형성된다는 선행연구(김영준 외, 2017)와 비슷한 맥락으로 이해할 수 있다. 또한, 광역교통시설 역세권의 경우 기존 도시철도 역세권과 다르게 지가를 형성하는 다양한 요인들 가운데 교통 특성 관련 요인이 주요영향요인으로 도출됨을 확인하였다. 직접적인 교통 특성요인은 서울 3도심까지의 거리와 버스정류장 수 변수이며, 간접적인 교통특성 요인은 역까지의 거리와 역 이용자 수 변수이다. 광역교통시설 역세권 지가의 변동은 교통의 접근성 및 편의성과 관련한 직·간접적인 교통특성 요인에 크게 나타남을 확인하였다. 시간의 흐름에 따라 지가에 대한 도심 접근성의 영향력은 감소하고, 용도지역에 의한 차이보다 토지이용에 의한 지가 차이가 더 크게 나타난다는 기존의 선행연구와는 다른 결과를 밝혔다. 또한, 수도권 광역급행철도 건설의 영향력은 모든 역세권에 동일하게 나타나지 않고, 일자리가 있는 지역에 더 크게 나타난다는 것을 확인했다. 이는 수도권 광역급행철도 건설이 주로 출퇴근을 위한 목적통행목적으로 이용될 것이라는 것을 반증한다.

      셋째, 수도권 광역급행철도 A노선이 개통된다면 ‘서울 도심까지 30분 내 출퇴근 가능 도시’를 실현하며 수도권의 교통 문제를 어느 정도 해소할 수 있을 것으로 예상된다. 하지만 이와 동시에 서울 도심으로의 인구 유입이 이전보다 증가하게 되어 서울 도심 및 경기 도심 일부 지역의 집중화가 개통 이전보다 더욱 심화될 가능성이 있다. 교통시설의 노선 신설 및 역세권 형성으로 역세권 주변 지역의 편의성과 접근성에 대한 입지적 수요의 증가는 개발 수요를 증가시켜, 효율적인 고밀복합의 토지이용을 가능하게 한다(강재원·성현곤, 2018; Daniel et al., 2016; Enrica and Luca, 2015)는 선행연구의 결과에 따라 수도권 광역급행철도 신규 역세권의 토지이용을 면밀하게 고려해야 한다. 또한, 연구에서 구득한 데이터를 활용하여 서울과 경기지역 역세권의 입지 현황과 대중교통 분담률을 비교 분석하여, 서울과 경기지역의 대중교통분담률과 서비스의 공급 경향이 다른 점을 파악하였다. 수도권 광역급행철도 사업은 서울과 경기지역을 구분하여 전략을 추진하는 것이 타당할 것(류인곤·최기주, 2011)이라고 밝힌 선행연구와 비슷한 결과를 도출하였다.

      결과적으로 수도권 광역급행철도 정책효과를 극대화하는 동시에 수도권 지역의 집중화 현상을 분산시킬 수 있도록 역세권 압축개발, 지역 분산 거점화 등의 제도적인 마련 등이 뒷받침되어야 한다고 판단된다. 서울과 경기지역에서 진행 중인 신도시나 택지 개발, 도시재생, 도시정비, 역세권 복합개발 사업 등의 효과가 수도권 광역급행철도 사업과 연계되어 시너지를 발휘할 수 있도록 체계적인 관리와 융복합적인 고민이 필요한 시점이다.

      본 연구에서는 공간적 범위 측면에서 역세권 반경 500m 내 지역을 공간적 범위로 설정하여 진행함에 따라 역세권 반경 외 주변지역의 지가 상승분에 대한 분석을 진행하지 못하였고, 공간의 속성을 다루는 법정동 등의 변수들을 구체적으로 고려하지 못한 점을 연구의 한계로 들 수 있다. 또한 연구방법 측면에서는 지리가중회귀모형(GWR)이나 정책의 효과를 검증하는 이중차분법(DID) 등 다양한 연구방법을 후속 연구에서 진행해볼 수 있을 것이다.

      본 연구는 수도권 광역급행철도 신설과 같은 대규모 교통 기반시설의 확충이 주변 지역 지가에 균등하게 영향을 미치고 있는지를 파악하고자 하였으며, 그 결과, 지가 상승세가 일관되지 못하게 나타남을 검증하였다. 교통시설의 확충으로 인한 토지 및 경제적 측면의 불균형뿐만 아니라 각 역세권별 인구 유입 또한 불균등하게 이뤄질 것으로 예상하고 있는 바이다. 수도권 광역급행철도 A노선이 완공되어 개통될 경우 수도권 외곽지역에서 서울역, 삼성역과 같은 서울 도심지로의 접근성이 이전보다 획기적으로 개선되어 인구 유입은 더욱 증대될 것이며, 이 같은 경우 서울 도심지의 집중 현상을 가속화시킬 것으로 예상하는 바이다. 과거 한국고속철도(KTX)가 2004년 개통되면서 교통 시간의 획기적인 단축을 이끌어내면서, 당초에 목표했던 수도권 집중 완화와 더불어 지방 균형발전보다 오히려 수도권의 강력한 집중화로 빨대효과가 나타난 사례에 따라, 수도권 광역급행철도의 개통 이후, 서울 도심지로의 ‘빨대효과’를 우려하는 시각이 현실화 될 가능성이 높다(허재완, 2010). 과거 KTX와 비슷한 맥락에서 수도권 광역급행철도 A노선의 개통에서도 서울 도심지의 고도화와 집중 현상을 초래하는 ‘빨대효과’가 재현될 수 있을 것이라 예상되는 바이다. 따라서 수도권 광역급행철도 사업의 ‘체계적인 관리’를 통해 정책의 성과가 긍정적인 방향으로 극대화될 수 있도록 대비해야 한다.

      따라서 수도권 광역급행철도 사업의 경우 역세권 반경뿐만 아니라 주변 신도시 지역과 복합적으로 연계하여 지속가능한 도시가 되도록 개발하는 방안을 추진해야 할 것이다.
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