
신도시 타당성 요인분석 

1. 주제 선정 및 자료분석 배경
 
 본 분석은 기존 1, 2기 신도시를 분석하여 최근 발표한 3기 신도시 개발의 방향성에
대해 제언하고자 한다. 신도시의 성공기준은 기존 계획인구와 현 거주인구의 일치
또는 상회 여부로 생각한다. 성공에 영향을 미치는 요인은 크게 3가지로 ①교통, 
②상권, ③자급능력을 채택했다.
 우리나라의 수도권 신도시의 대부분은 주택시장 안정과 주택문제를 해결하기 위한
목적으로 건설되어왔다. 신도시의 본래 취지는 자족 기능을 갖춘 도시조성이었으나, 
기존 신도시는 서울의 주택가격 상승으로 인한 수요분산을 통해 서울 주택가격 하락을
주목적으로 하고 있어 자족 기능을 갖춘 도시보다 베드타운이 된 도시가 상당히 많은
편이다.
 현재 1기 신도시 분당, 일산, 부천(중동), 평촌, 산본 5개의 도시가 구축 완료, 2기
신도시는 판교, 동탄1, 동탄2, 한강, 운정, 광교, 옥정, 위례, 고덕, 검단 10개의 도시가
구축 완료 혹은 개발 중이다. 여기에 더해 문재인 정부는 계속되는 서울지역 부동산
시장의 과열화를 막기 위해 주택 30만 호 공급계획을 발표했다. 대규모 택지개발 대상
지역과 함께 ‘3기 신도시’를 발표했는데, 2018년 12월 19일 남양주 왕숙지구, 하남
교산지구, 인천 계양 계양테크노밸리, 2019년 5월 7일 고양 창릉지구, 부천 대장지구가
그 대상지이며 총 5개의 신도시를 추가 발표했다.
 3기 신도시는 서울시계에서 이격된 지역에 조성한다는 2기 신도시의 원칙을 폐지하고
1기 신도시보다도 서울과 가까운 지역에 조성이 예정됐다. 2기 신도시의 경우 판교나
동탄 정도를 제외하면 인근 대도시 상권에 의존하는 경향을 보였으며 도시계획
대부분이 도시 인프라 구축보단 아파트 건축에 치중하고 있어 결과적으로 부동산
시장의 서울 선호 현상을 가중시켰다.
 
 본 연구는 3기 신도시의 목표인‘수도권 인구 흡수를 통한 주택시장 안정화’를
고려해 타당성 기준을 ‘신도시 지역의 인구’로 채택했으나 신도시의 자족 능력이
밑바탕 되지 않는다면 경제활동인구의 일자리를 찾아 도심으로 회귀하는 현상이
지속적으로 발생할 것이다. 이로 인해 수도권 밀집 현상이 발생할 것이며, 기존
신도시의 노후화가 예측되는 만큼 추가적인 연구와 정책 보완이 필요해 보인다.



2. 분석 내용 
(1) 활용 데이터
<통계빅데이터센터>
Ÿ 통계기업등록부DB(사업자 기준) 

2015년 1월 ~ 2016년 12월
 : 신도시별 상용근로자 수 전처리
Ÿ 성·연령별 유동인구(전국) 2015년 1월

~ 2016년 12월
 : 신도시별 성·연령별 유동인구 전처리
Ÿ 업종별 매출액(현대카드)(전국) 2015년

1월 ~ 2016년 12월
 : 신도시의 상권분석을 위한 신도시
업종별 매출액 전처리

Ÿ 1000대 상권 정보(전국)  
 : 신도시 소재 지역 중 1000대 상권
확인

<공공·민간데이터>
Ÿ 다음 웹사이트 크롤링
 : 신도시를 경유하는 버스 노선 및
정류장 정보 크롤링

Ÿ (경기버스정보) 버스노선정보, 
노선경유정보, 정류소정보1)

 : 경기도 지역 버스노선정보, 
노선경유정보, 정류소정보 데이터를 통해
신도시의 버스 정보 전처리

Ÿ (서울 열린데이터 광장)2)
① 서울특별시 버스정류장 위치정보
② 서울시 역코드로 지하철역 위치 조회
 : 서울시 버스정류장, 지하철역 위치

1) http://www.gbis.go.kr/
2)

https://data.seoul.go.kr/dataList/datasetView.do?i

nfId=OA-15067&srvType=S&serviceKind=1&curren

tPageNo=1

https://data.seoul.go.kr/dataList/datasetView.do
?infId=OA-118&srvType=S&serviceKind=1&curre
ntPageNo=1

좌표 확인

Ÿ (코레일) 2018년 수송실적3)
 : 신도시 지하철 이용객 및 승하차 인원
확인

Ÿ (코레일) 2017 철도통계 연보4)
 : 신분당선 이용객 및 승하차 인원 확인

Ÿ (KB 부동산) 월간 KB주택가격동향5)
 : 서울의 주택가격 동향을 확인하고
시계열 작성

Ÿ (공공데이터포털) 버스노선
조회서비스-REST6)

 : 버스 노선조회

Ÿ (구글 클라우드 플랫폼) 지도 API
 : 지도 API 사용

3)
http://info.korail.com/mbs/www/jsp/board/view.js

p?boardId=10224927&boardSeq=14674693

4) 
http://www.kric.go.kr/jsp/handbook/sta/statisticsT

echList.jsp

5) https://onland.kbstar.com/quics?page=C059744
6)

https://www.data.go.kr/dataset/15000430/openapi

.do?mypageFlag=Y

http://www.gbis.go.kr/
https://data.seoul.go.kr/dataList/datasetView.do?infId=OA-15067&srvType=S&serviceKind=1&currentPageNo=1
https://data.seoul.go.kr/dataList/datasetView.do?infId=OA-118&srvType=S&serviceKind=1&currentPageNo=1
http://info.korail.com/mbs/www/jsp/board/view.jsp?boardId=10224927&boardSeq=14674693
http://www.kric.go.kr/jsp/handbook/sta/statisticsTechList.jsp
https://onland.kbstar.com/quics?page=C059744
https://www.data.go.kr/dataset/15000430/openapi.do?mypageFlag=Y


(2) 데이터 분석 결과
1) 변수설명

2) 변수 분석 및 시각화
Ÿ 1. 서울 부동산 가격 시각화

 : 1기 신도시는 88올림픽으로 인해 과열된 1990년대~2000년대 초반의 서울 집중화 현상
을 완화하는데 결정적인 역할을 했다. 하지만 2기 신도시는 부동산 시장의 과열화와 서
울 인구집중 현상을 완화시키지 못했음을 서울 주택가격 데이터의 시계열 예측을 통해
확인할 수 있었다.

그림 1 - 서울 부동산 가격(종합)  그림 2 - 서울 부동산 가격(아파트)

변수명 변수 의미
city 각 도시의 신도시 구분

city_n 신도시 이름
success 인구수 기준 신도시 성공 여부
pop_n 총인구수
pop_p 계획 인구수
pop_pr pop_n / pop_p

bus 버스 개수
seoulbus 신도시 소재 버스가 경유하는 서울정류장 개수
subway 신도시 소재 지하철역 개수
pop3040 30, 40대의 인구비율
pop_float 일평균 유동인구 수

pop_rework 상용근로자 수
work_qual 상용근로자 / 전체근로자

school 학교 개수
subOD_day 일평균 지하철 승하차 인원
subOD_year 연평균 지하철 승하차 인원

sale 신도새 소재 1000대 상권 포함 상권 개수
edu 교육매출

medic 의료매출



Ÿ 2. 버스 노선, 서울정류장 시각화

그림 3 - 분당신도시 버스 노선 그림 4 - 일산신도시 버스 노선 그림 5 - 평촌신도시 버스 노선

그림 6 - 산본신도시 버스 노선 그림 7 - 중동신도시 버스 노선 그림 8 - 판교신도시 버스 노선

그림 9 - 광교신도시 버스 노선 그림 10 - 동탄신도시 버스 노선 그림 11 – 한강신도시 버스 노선

그림 12 - 운정신도시 버스 노선 그림 13 - 양주신도시 버스 노선



그림 14 - 분당신도시 서울정류장 그림 15 - 일산신도시 서울정류장 그림 16 - 평촌신도시 서울정류장

그림 17 - 산본신도시 서울정류장 그림 18 - 중동신도시 서울정류장 그림 19 - 판교신도시 서울정류장

그림 20 - 광교신도시 서울정류장 그림 21 - 동탄신도시 서울정류장 그림 22 - 한강신도시 서울정류장

그림 23 - 운정신도시 서울정류장 그림 24 - 양주신도시 서울정류장



 : 신도시의 성공 요인 중 ‘교통’이 주요인인지 판단하기 위해 신도시별 버스 노선
과 서울정류장 시각화를 통해 교통이 신도시의 성공에 미치는 영향성을 판단했다. 시
각화한 그림을 보면 성공한 신도시는 교통과 서울과의 접근성이 모두 양호했음을 확인
할 수 있다. 따라서 교통요인은 신도시에 성공에 인과관계가 있다고 판단하고 버스
(bus)와 지하철역의 개수(subway) 승하차 인원(subOD_day, subOD_year)을 변수에 추가
했다.
Ÿ 3. 유동인구 시각화

 : 신도시의 성공 요인 중 ‘상권’은 유동인구가 주요인이라 판단, 내부 데이터의 유
동인구에 대해 분석했다. 유동인구의 월평균, 연령별, 남녀비율에 대해 종합적으로 고
려해 시각화 해보았다. 다각도에서 유동인구를 시각화해 분석한 결과, 유동인구의 연령
별, 남녀비율 기준은 의미 있는 정보를 확인할 수 없었고 월평균 유동인구만이 신도시

그림 25 - 1기 신도시 월평균 유동인구 추이

그림 26 - 2기 신도시 월평균 유동인구 추이



분석의 변수로 채택했다. 따라서 상권 요인을 고려하기 위해 도시별 월평균 유동인구
(pop_float), 1000대 상권의 개수(sale)를 변수에 추가했다.
Ÿ 4. 3040 인구비율, 교육, 의료 시각화

 : 신도시의 성공 요인 중 ‘자급능력’을 판단하기 위해 다양한 변수를 고려했다. 
3040 인구비율(pop3040), 상용근로자 수(pop_rework), 일자리 질(work_qual), 학교 수
(school), 교육매출(edu), 의료매출(medic)이 자급능력을 평가할 변수라 생각했고 이들을
추가했다. 시각화 결과, 상용근로자 수를 제외한 대부분 변수는 성공한 신도시의 기준
을 의미 있게 제시하고 있지 않아 보인다. 하지만 자급능력에 임의로 중요도를 부여해
의미 없어 보이는 변수도 분석에 추가했다.

그림 27 - 1기 신도시 3040 인구수 그림 28 - 2기 신도시 3040 인구수

그림 29 - 1기 신도시 상용근로자 수 그림 30 - 2기 신도시 상용근로자 수



3) 모델링
① 주성분 분석(PCA)
 신도시의 특성을 고려하여 다양한 변수를 선택했으나 변수들이 서로 상관성이 높은
다중 공선성이 매우 크다는 문제점을 발견하였다. 이에 따라, 다중 공선성을 제거하기
위해 ‘주성분 분석(PCA)’을 진행하였다.
② k-근방 분류(knn)
 이 분석방법은 주성분 분석을 토대로 진행하였다. 앞서 언급한 주성분 분석을 통해
로지스틱 모형, 판별분석 모형을 만들 수 있었으나, 본 분석에서 사용한 데이터는
선형성이 없는 것으로 판단되었다. 따라서, ‘거리’라는 개념을 사용하여 분류할 수
있는 ‘k-근방 분류(knn)’모형을 채택하였다. 본 분석에서 사용한 거리는 ‘표준화
거리’이다. 이 거리를 토대로 k 개수만큼의 이웃(거리로 가까운 개체)을 선택한 후
다수결을 통해 분류하는 모델이다.
③ 본 분석의 모델링 장점
 실제 데이터를 돌린다고 가정하자. 해당 도시의 성공 및 실패 여부 판단 혹은 신도시
보강사항을 어떻게 할지 살펴보는 경우, 모든 개체를 이용하여 분석하는 것은 어려운
일이며 시간과 비용이 많이 드는 단점이 존재한다. 그러나 ‘knn’을 이용하면 최적
이웃의 개수를 찾아 분석에 필요한 개체의 수가 한정되므로 더욱 효율적인 분석이 될
것이라는 점을 고려하여 ‘주성분 분석(PCA)’과 ‘k-근방 분류(knn)’ 모형을
채택하였다.
Ÿ 1. 전체 데이터를 활용한 주성분 분석 및 knn
<주성분 분석>
① 변수 요약



② 변수 간의 상관관계 확인
 > x <- cor(town2_1[, -1])
 > library(corrplot)
 > corrplot(x)

▶ 결과 : 변수 간의 상관관계가 크게 나타났음을 확인할 수 있다.
③ 주성분 분석(PCA)
 > town.pca1 <- prcomp(town2_1[, -1], center = T, scale = T)
 > summary(town.pca1)

▶ 결과 : 누적설명력(Cumulative Proportion)이 80%를 넘는 PC3(주성분 3)까지
          선택한다.
④ 주성분들의 고유벡터
 > town.pca1$rotation

▶ 결과
- PC1은 ‘pop3040’, ‘edu’ 변수 이외의 모든 계수가 음수값을 나타내고 있다. 
따라서, PC1 점수가 클수록 30~40대 인구비율과 교육매출이 크다는 것을 나타낸다.

- PC2는 ‘subway’, ‘work_qual’, ‘school’, ‘subOD_day’, ‘subOD_year’변수들의



계수만 음수값을 나타내고 있다. 따라서, PC2 점수가 클수록 지하철 개수, 
상용근로자의 비율, 학교 수, 지하철 일평균 및 연평균 이용객 수가 적다는 것을
나타낸다.

- PC3는 ‘bus’, ‘seoulbus’, ‘pop_rework’, ‘work_qual’, ‘sale’변수들의
계수만 음수값을 나타내고 있다. 따라서, PC3 점수가 클수록 지역 내 버스 개수, 
서울을 지나가는 버스 정류장 개수, 근로자의 수, 상용근로자의 비율, 상권 수가
적다는 것을 나타낸다.

⑤ 고유값(Eigenvalues) 확인
 > plot(town.pca1)

▶ 결과 : 위 그림은 PC1~PC11까지 고유값 크기를 나타낸다. 분산이 가장 큰 주성분이
          원 데이터의 흩어짐에 대한 정보를 가장 많이 가진다.
⑥ 주성분 1(PC1), 주성분 2(PC2) 점수 그림
 > biplot(town.pca1)



▶ 결과
- 1기 신도시
 1 : 분당 / 2 : 일산 / 3 : 평촌 / 4 : 산본 / 5 : 중동
- 2기 신도시
 6 : 판교 / 7 : 광교 / 8 : 동탄 / 9 : 한강 / 10 : 운정 / 11 : 양주
-분당, 일산신도시(1, 2)는 30~40대 인구비율과 교육매출이 상대적으로 적은 편임을
알 수 있다. 그러나 버스 개수, 서울을 지나가는 버스 정류장 개수가 상당히 많은
편임을 보아 교통 부분이 잘 갖추어져 있는 도시임을 확인할 수 있다. 유동인구가
많으므로 상권도 많은 편임을 볼 수 있다.

-중동신도시(5)도 역시 30~40대 인구비율과 교육매출이 상대적으로 적은 편임을 알 수
있다. 중동은 특이하게도 앞서 언급한 분당, 일산신도시(1, 2)보다 버스가 상대적으로
적은 편임을 확인할 수 있다. 그러나 지하철이 다른 신도시에 비해 잘 갖춰져 있는
것을 볼 수 있다. 이에 따라 지하철 일평균 및 연평균 이용객 수도 압도적으로
많음을 볼 수 있다. 상용근로자 비율도 다른 신도시에 비해 높은 편에 속한다.

<주성분 분석을 통한 knn>
① 주성분 계수와 데이터 내적(inner product)
 > data <- as.matrix(town2_1[, -1]) %*% town.pca1$rotation
 > data1 <- as.data frame(cbind(town2_1$success, as.data.frame(data)))
 > colnames(data1)[1] <- ‘success’
 > data1$success <- as.factor(data1$success)

② PC3까지 선택한 데이터 만들기
 > library(dplyr)
 > pcadata1 <- data1 %>% select(success, PC1, PC2, PC3)

③ 교차 타당성 기법을 이용한 knn 분류기 만들기(적정 k값 찾기)
 > library(class)
 > acc <- matrix(data = NA, nrow = 11, ncol = 10)
 > for(i in 1:nrow(town2_1)) {
 +   for(j in 1:10) {
 +   train <- pcadata1[-i, ]
 +   test <- pcadata1[i, ]
 +   
 +   pred <- knn(train = train[, -1], test = test[-1], cl = train[, 1], k = j, prob = T)
 +   acc[i, j] <- mean(pred == test[, 1])
 +   }
 + }
 > acc <- as.data.frame(acc)



④ 정확성(Accuracy) 확인
 > accuracy <- NULL
 > for(i in 1:10) {
 +   accuracy[i] <- mean(acc[, i])
 + }
 > plot(1:10, accuracy, type = "l")

▶ 결과 : k의 적정값을 찾기 위해 k를 1~10까지 설정했을 때, k = 2인 경우 정확도가
          약 91%로 가장 높았다.

Ÿ 2. 변수 축약 후 주성분 분석 및 knn
 독립변수 중 다른 변수들과의 관계가 모호한 변수들(‘work_qual’, ‘edu’, 
‘medic’)이 발견되었으며, 이 변수들은 다른 변수들과 상관성이 작았다. 이로 인해
주성분의 설명력을 떨어뜨리는 것을 확인할 수 있었으며 이에 따라 해당 변수들을
제거하기로 하였다.
 또한, ‘subOD_day’, ‘subOD_year’ 변수는 상관성이 1인 것을 확인하였다. 본
분석에서는 지하철 일평균 이용객 수에 초점을 맞추기 위해 지하철 연평균 이용객
수를 나타내는 ‘subOD_year’ 변수는 제거하기로 하였다.



<주성분 분석>
① 변수 선택
 > town2_2 <- town2_1[, -c(8, 11, 13, 14)]
 > x <- cor(town2_2[, -1])
 > corrplot(x)

▶ 결과 : 대부분 변수에서 상관성이 큰 것을 확인할 수 있다.
② 주성분 분석(PCA)
 > town.pca2 <- prcomp(town2_2[, -1], center = T, scale = T)
 > summary(town.pca2)

▶ 결과 : 누적설명력(Cumulative Proportion)이 80%를 넘는 PC2(주성분 2)까지
          선택한다.
③ 주성분들의 고유벡터
 > town.pca2$rotation

▶ 결과
- PC1은 ‘pop3040’변수 이외의 모든 계수가 음수값을 나타내고 있다. 따라서, PC1 
점수가 클수록 30~40대 인구비율이 크다는 것을 나타낸다.



- PC2는 ‘subway’, ‘pop3040’, ‘pop_rework’, ‘school’, ‘subOD_day’변수들의
계수만 음수값을 나타내고 있다. 따라서, PC2 점수가 클수록 지하철 개수, 30~40대
인구비율, 근로자 수, 학교 수, 지하철 일평균 이용객 수가 적다는 것을 나타낸다.

④ 고유값(Eigenvalues) 확인
 > plot(town.pca2)

▶ 결과 : 위 그림은 PC1~PC9까지 고유값 크기를 나타낸다. 분산이 가장 큰 주성분이
          원 데이터의 흩어짐에 대한 정보를 가장 많이 가진다.
⑥ 주성분 1(PC1), 주성분 2(PC2) 점수 그림
 > biplot(town.pca2)

▶ 결과
- 1기 신도시
 1 : 분당 / 2 : 일산 / 3 : 평촌 / 4 : 산본 / 5 : 중동



- 2기 신도시
 6 : 판교 / 7 : 광교 / 8 : 동탄 / 9 : 한강 / 10 : 운정 / 11 : 양주
-분당, 일산신도시(1, 2)는 전체 데이터로 주성분 분석을 했을 때처럼 30~40대
인구비율이 상대적으로 적은 편임을 알 수 있다. 그러나 버스 개수, 서울을 지나가는
버스 정류장 개수가 상당히 많은 편이다. 지하철은 중동신도시(5)보다는 적은
편이다. 유동인구가 많으므로 상권도 많은 편임을 볼 수 있다.

-중동신도시(5)도 마찬가지로 30~40대 인구비율이 상대적으로 적은 편임을 알 수
있다. 앞서 언급한 분당, 일산신도시(1, 2)보다도 버스가 상대적으로 적은 편임을
보여주고 있다. 그러나 지하철이 다른 신도시에 비해 잘 갖춰져 있는 것을 볼 수
있다. 이에 따라 지하철 일평균 및 연평균 이용객 수도 상대적으로 많음을 볼 수
있다. 상용근로자 비율도 다른 신도시에 비해 높은 편에 속한다.

- 2기 신도시(6~11)은 30~40대 인구비율은 높지만, 나머지는 전반적으로 낮은 편이다.
<주성분 분석을 통한 knn>
① 주성분 계수와 데이터 내적(inner product)
 > data <- as.matrix(town2_2[, -1]) %*% town.pca2$rotation
 > data1 <- as.data.frame(cbind(town2_2$success, as.data.frame(data)))
 > colnames(data1)[1] <- "success"
 > data1$success <- as.factor(data1$success)

② PC2까지 선택한 데이터 만들기
 > pcadata2 <- data1 %>% select(success, PC1, PC2)

③ 교차 타당성 기법을 이용한 knn 분류기 만들기(적정 k값 찾기)
 > acc <- matrix(data = NA, nrow = 11, ncol = 10)
 > for(i in 1:nrow(town2_2)) {
 +   for(j in 1:10) {
 +     train <- pcadata2[-i, ]
 +     test <- pcadata2[i, ]
 +     pred <- knn(train = train[, -1], test = test[-1], cl = train[, 1], k = j, prob = T)
 +     acc[i, j] <- mean(pred == test[, 1])
 +   }
 + }
 > acc <- as.data.frame(acc)

④ 정확성(Accuracy) 확인
 > accuracy <- NULL
 > for(i in 1:10) {
 +   accuracy[i] <- mean(acc[, i])
 + }
 > plot(1:10, accuracy, type = "l")



▶ 결과 : k의 적정값을 찾기 위해 k를 1~10까지 설정했을 때, k = 7인 경우 정확도가
          약 82%로 가장 높았다.



3. 분석 결과 활용
1) 현황분석을 통한 시사점 / 정책 제안
Ÿ 1. 현황분석
 1기 신도시에 반해 2기 신도시는 성공한 신도시의 요인인 교통, 상권, 자급능력
부분에서 아직 상대적으로 부족함을 확인했다. 특히, 2기 신도시는 서울과 이격된
지역에 지어지는 만큼 자체적인 상권과 자급능력이 매우 중요했음에도 불구하고
대다수 도시는 기존 1기 신도시의 상권에 의존하거나 자체적인 상권이 갖춰지지
않았다. 심지어 가장 성공한 신도시라 평가받는 판교조차 자체적인 상권 없이
강남지역의 상권과 분당의 상권에 의존하는 모습을 보였다. 그중 한강과 양주신도시는
상권 부분은 물론이고, 교통 부분에서 매우 취약한 모습을 보여주었다.
 2기 신도시의 주요 보완점을 요약해 보자면, 판교, 동탄, 운정은 자체적인 상권의
부재, 한강과 양주는 교통망 부족이라 판단된다. 2기 신도시 중 서울과 이격된 지역에
건설됨에도 불구하고 상권, 교통, 일자리 질이 모두 상위권에 속하는 광교신도시만이
본 연구에서는 이상적인 신도시라고 판단하였다.
Ÿ 2. 시사점
 대다수의 2기 신도시조차 완전히 정착되지 않은 현재, 3기 신도시의 발표는
시기상조라고 판단된다. 하지만 이미 3기 신도시의 선정과 발표가 완료된 현재 3기
신도시의 성공 방안에 대해 논의가 필요하다.
 3기 신도시는 지리적, 정책적으로 부천(중동)신도시와 연관 관계가 있다. 기존 2기
신도시와는 다르게 모두 서울과 비교적 가까운 지역에 선정되었기 때문이다. 
중동신도시는 여타 1기 신도시와 다르게 버스에 대한 의존도가 매우 낮고 지하철역
수와 승하차 인원이 월등히 높은 것으로 나타났다.
 따라서, 3기 신도시의 최종목표인 ‘수도권 인구 흡수를 통한 주택시장 안정화’를
성공적으로 완수하기 위해서 중동신도시에 대한 집중적인 분석이 필요해 보인다.
Ÿ 3. 정책 제안
① 부천(중동)신도시 연구
 3기 신도시의 성공적인 조성을 위해서는 ‘부천(중동)신도시’의 연구가 우선시되어야
한다고 판단된다. 우선시 되어야 하는 사항은 부천의 지리적 특징, 교통, 상권, 
자급능력이라고 생각된다.
 본 분석에서 부천지역의 연구가 우선시되어야 한다고 한 근거는 해당 지역이
문제점을 가지고 있기 때문이다. 실제로 2000년대 이후, 부천지역의 인구 유입은
감소하였으며 이는 1기 신도시의 노후화에 따른 예견된 현상이라고 보여진다. 
신도시는 주로 신혼부부가 많이 간다는 점을 고려했을 때, 부천처럼 1기 신도시의
건축이 오랜 시간이 지난다면 해당 신도시에 거주하고 있는 신혼부부가 낳은 자식들은
향후 성인이 되고 취업을 하기 위해 서울로 가게 되는 아이러니가 발생할 수 있다. 



이에 따라, 부천신도시의 문제점을 파악하고 이를 사전에 대비해 3기 신도시에서는
발생하지 않도록 해야 할 것이다.
② 지하철 신설 및 확충 또는 기존노선 연장
 앞서 시사점에서 언급하였듯이 지리적, 정책적으로 ‘부천(중동)신도시’와 상당한
연관성이 있는 것으로 보이므로 해당 신도시처럼 지하철이 잘 갖춰져 있어야 한다고
판단된다. 본 연구에서 부천의 교통 특징에 대해 분석한 결과, 수도권 인근 지역은
버스 노선 확보보다 지하철의 개통이 더 주요한 요인이라고 판단하였기 때문이다.
2) 실현 가능성
① 부천(중동)신도시 연구
 부천지역이 가지고 있는 신도시로서의 문제점은 이미 많은 분석을 통해 연구되고
있다. 앞서 정책 제안에서 언급하였듯이 인구 유입이 감소한 점은 1기 신도시
노후화에 따른 예견된 현상이라고 보여진다. 따라서, 부천신도시가 크게 성장할 수
있었던 원인과 급성장으로 인한 문제점에 대해 분석하는 것은 다양한 데이터가
존재하므로 어려운 일이 아니라고 판단된다.
② 지하철 신설 및 확충 또는 기존노선 연장
 지하철 정책은 중앙정부의 도움 없이는 지자체가 나서서 할 수 있는 일은 아니다. 현
정부가 계속되는 서울지역 부동산 시장의 과열화를 막기 위해 주택 30만 호
공급계획을 발표한 만큼, 적극적으로 지하철 확충에 힘을 써야 할 것으로 보인다.
3) 기대효과
① 신도시 자급능력 성장
 정책 ①인 부천신도시의 문제점을 연구를 통해 파악하고 난 후 3기 신도시를 지을 때
재발하지 않도록 한다면, 신혼부부의 자식이 일자리를 찾기 위해 서울로 올라가는
아이러니가 발생하지 않을 것이다. 즉, 3기 신도시가 자급능력을 기를 수 있을 것으로
보인다.
② 서울지역의 인구 분산 및 주택가격 안정화
 정책 ②인 지하철 신설 및 확충 혹은 기존노선의 연장을 통해 교통 인프라가 잘
갖춰졌다면, 직장인들의 출퇴근이 편리해지게 되므로 서울지역의 인구가 분산되면서
그에 따라 주택가격도 안정화될 것으로 보인다.
③ 해당 신도시 소재 지자체 성장
 남양주 왕숙지구, 하남 교산지구 등 5개의 3기 신도시에 해당되는 지역인 남양주, 
하남 등의 지자체에 인구가 증가하게 될 것이다. 그에 따라 해당 지역의 시민들을
위한 문화 및 여가시설, F&B(Food and Beverage) 시설이 잘 갖춰지게 되면서 상권이
발달하게 될 것이다. 즉, 상권이 발달하게 되면서 해당 신도시 소재의 지자체가 크게
성장할 수 있는 기회가 될 것으로 보인다.


