


머리말 :

교통수단별 이산화탄소배출계수



국내외 트랜드:

미래교통사회
- 사람의이동성& 접근성

-

기술도입에 시민 포용)

SDGs 3(건강, 웰빙). 예방은 치료
보다 좋다(Prevention 
is better than cure)  도시 보
행, 자전거(NMT) 활성화

SDGs 11(지속가능한 스마트도시)
 ISO 37107. 1) 기술도입에 시
민 포용 2) 데이터/인프라 관리
3) 지속가능한 혁신

교통정체
악순환반복



사람중심 교통 1. 간선도로로 단절되었던 보행/장애인 동선의 회복

3기 신도시 하남교산 도시고원 ⓒ
경간도시디자인건축사사무소 컨소
시엄

 (초기 개념) Clarence Perry의 근린주구모델(1924)
 어린이들이 위험한 넓은 도로를 건너지 않고, 초등학교/학원/의원까지 ‘걸어 다닐 수 있는’ 도시. 레드번 계

획(1929), 부캐넌 리포트(1964)의 환경구역으로 발전, “도로를 건너다가 어린이 교통사망

 (한계 비판) Henri Lefebvre (1991)

 페리모델은 ‘쉽게 건널 수 없는 간선도로’ 양산 도시소외, 공동체 붕괴

 (극복 방법) 간선도로로 단절된 도시 생활권 회복
 (간선도로 입체 보행로, 5030 속도하향, 자전거 highway ). 근린주구밖까지 ‘어린이/어르신/장애인/자전거

가 안전하게 다닐 수 있는’ 도시. 건강 도시

3기 신도시 인천계양의 P-PATH(Park Path) :​
ⓒ 싸이트플래닝

The social production of space. 
In this process the space is 
being transformed into a place. (참고문헌) 최병두(2018), 르페브르의 일상생활 비판과 도시·공간적 소외, 대한지리학회 제53권 제2호

“….자신을 지탱하는 기반은 이미 경제적인 것이 아니라 바로 일상생활이다
…. ”(Lefebvre, 1976). 이에 따라, “소외는 일상 생활의 영역 모두에서 경험되고, 
마주치고, 수용되고, 무시되고, 타협되고 있다”(Lefebvre, 1991).

차량은 지하
도로, 보행
PM, 전기AV
셔틀, UAM
은 지상 인
프라

간선도로
로 단절된
2개 생활
권간의 입
체연결

도시공원,
둘레길 레
저공간까
지 연결

용산공원 보행로, 자전거도로 예상
도



 (개념) 2050년으로 타임머신. “혼잡통행료시행 없으면 아직
도 정체 중일 것＂혼잡통행료 부과(Road Pricing)어렵다면
차선의 ‘주차정책’ 필요 [프랑케나 저, 노정현 역, 교통경제학(1992)]

 (현황) 불법주정차는 보행/자전거 안전에 가장 큰 피해. 현
재, 노상주차 폐쇄는 생활형 주정차 불법화를 양산. 보행/
자전거 교통사고 위험 증대

 (대안) 노상주차장 허용하면서 도심주차비용 상향. 노상 주
차비를 혼잡통행료의 차선정책으로 적용. 현재 서울시내
도심기준 월주차 12만원 수준[뉴욕 맨해턴의 20% 수준]

(면)  주정차 억제, 노상 유료주차 활성화(단, 회전율 높이도록, 도심 주차비용 10배 부과)

-

-

-



사람중심 교통 2(면). 보다 더 넓게 역세권 개발할 수 있는 모빌리티의 “교통인프라＂ 지원

 사람중심 도시교통정책의 핵심: 역세권 중심 집동권역(Catchment Area)을 보행권역(500m)에
서 자전거권역(2500m)로 확대 .
 고밀도 부동산 개발이 가능한 영역이 약 10-20배 증대
 도시교통혼잡문제, 교통으로 인한 환경, 미세먼지, 에너지 문제 감소

<자전거 고속도로> <자전거 우선도로>



사람중심 교통체계 건설  공공은 2.5km 반경에 교통 인프라공급, 민간은 모빌리티 운영

- 코로나이후 치솟는 인기. 공유자
전거. 전국 곳곳 확산중

- 대중교통-지선교통(킥보드,자전거)
을 하나로 연결하는 서비스형 모
빌리티(MaaS). '자전거 이동 데이
터' 확보 + 구독형 서비스로 이용
자 부담을 줄여 민간 흡수. 새로운
모빌리티 시장 창출

자동차만큼 보행/자전거에 시설투자



접이식 자전거 일반자전거

평일 주말, 공휴일 평일 주말, 공휴일

서울 1-8호선(서울교통공사) 이용 가능 이용 가능
이용 불가능(단, 7호선 평일

10시-16시 가능)
이용 가능

9호선/신분당선 이용 가능 이용 가능 이용 불가능 이용 불가능

수도권 (코레일) 이용 가능 이용 가능
이용 불가능 (단, 경춘선, 평일

10-16시 가능 )
이용 불가능 (단, 경춘선 허용)

수도권 전철 서해선 이용 가능(출퇴근시간 제외) 이용 가능 이용 불가능 이용 불가능

용인에버라인 이용 불가능 이용 불가능 이용 불가능 이용 가능(한 칸당 한 대)

의정부경전철 이용 가능 이용 가능 이용 불가능 이용 가능

인천 1,2호선 이용 가능 이용 가능 이용 불가능 이용 가능

공항철도 이용 가능 이용 가능
이용 불가능 (평일 10시-17시

가능)
이용 가능

대전 도시철도공사 이용 가능(출퇴근시간 제외) 이용 가능 이용 가능 (출퇴근시간 제외) 이용 불가능

광주광역시도시철도()
이용 가능(출퇴근시간 제외, 도

심역 제외)

이용 가능(도심역 제

외)

이용 가능 (출퇴근시간 제외,

도심역 제외)
이용 불가능

부울경 동남권 (코레일) 이용 가능 이용 가능 이용 불가능) 이용 불가능

사람중심 교통체계 건설: 개인용 자전거의 대중교통 연계탑승

독일 뮌헨, 자전거의 교통수단 이용률 20%
연계탑승

- ‘자전거 도로를 늘려 달라’는 청원에 뮌헨 인구(약 157만명)의 10%(16만명) 서명
- ‘자전거 벼룩시장’, ‘수리점’, ’초등커리큘럼에 자전거 수리법’
- “개인 차량 운행 줄이기보다 자전거친화적 환경을 만들어 자전거 이용률 높이기“
- ICT기술 활용: 지하철, 광역철도, 공유자전거 등을 하나의 스마트폰 앱으로 이용



참고문헌: The Geography of Transport SystemsFIFTH
EDITION
Jean-Paul Rodrigue (2020), New York: Routledge, 456 pages. ISBN 978-0-367-36463-2

사람중심 교통 3(면). 대중교통중심 개발(TOD). 역세권 지상에 보행/자전거 천국 조성

 대중교통서비스개선근거 :차량의평균
속력은대중교통평균속력에의해결정.

(Downs-Thomson paradox)

 역세권 지상 보행천국 조성의 근거:
수요 일정 상태. 새로운 도로 추가는
전체 교통정체 악화. 기능이 저하된
과포화된 도심에서 일정 구간을
제거하면 오히려 정체 개선 (Braess' 
paradox )



단,빨대효과조심. 지역균형발전 정책(산업, 교육, 부동산 등)과 연동하여 대중교통 인프라 구축

지역균형발전 정책(산업·교육·쇠퇴
도시 재생형 부동산개발 등)과 아
무런 연계도 없이 대중교통 GTX 
개통되면...

- 수도권 블랙홀 현상이 심화. 지
방 인구와 경제력이 수도권에
더 강력히 흡수되는 빨대 효과

- 지방 소멸은 더 빨라질 것. 
- 현재 전국 면 단위 지역 중

병원이 없는 곳이 76%. 슈
퍼마켓 하나 없는 곳도 45%. 
학교는 벚꽃 피는 순서대로
망하는 중

- 말로는 지역균형을 외치면서
온갖 대중교통인프라가 수도
권으로 집중하게 하면…

- 지방 소멸은 당연한 결과 (출처:
강준만. 2022.2.27, 한겨레)



•보조금 대비 '친환경 효과(도시교통 정체,
공기오염 문제, 보행안전 문제)‘:
전기자전거가 전기차 30-50배

- 최근엔 50만원대 1회 충전
40~50㎞, 등

- 세계시장 규모 2021년
12.7조원(BMW 등 완성차
업계도 신제품 개발)

사람중심교통4(면_물류) :생활물류거점포함근린주구와미래산업혁신

근거리 이동
서비스·택배 활용



 (개선방안1) : 통과교통 억제 or 배제
 교통부하에 따라 도로의 위계 정립 : 영국 가로설계지침은 주

집분산, 지구집분산, 지구, 주거지 접근로, 쿨데삭

사람중심 교통 5(면_채찍과 당근). 통과 억제하고, 지역경제 활성화하는 도시 재생

 (문제점)
• 조밀한 가로망은 교통공간과

사회적 요구간 치열한 갈등 초
래

• Appleyard and Lintell(1972)..
차량 교통량이 많지 않는 도로
에서 사람들간의 사회적 교류
가 많이 발생. 가로의 사회적
역할

 (개선방안2) : NMT활성화, 유동성 증대
 주민차량을 제외한 다른 차량은 슈퍼블록 외곽으로 우회. 슈퍼

블록 내부 진입차량 속도 10km/h 제한, 직진 불가, 지하 주차
유도. 차량이 차지하는 공간 30% 감소, 여유공간은 공적공간
으로 전환. 자전거는 직진가능



 (문제점) 부적절한 물리적 시설

 지역의 ConText를 전혀 살리지 못
하는 경우 시설. 가드레일안 나무에
가려지는 시야. 걷기에 불편. 만들
어 두어도 시용하지 않는 학생들,
주민들

 (개 선) 사회적 교류하는 공유 도로

 공유도로 실현방법 = 대면 눈맞춤
(eye contact) = 심리적인 과속방
지턱(mental speed hump)

 보행자 우선가로 : Woonerf,
Home Zone, 

 Shared Street. 자동차의 속도를
자전거의 속도수준으로 감속시킨
도로

David Engwicht(1999) : 가로는
사회적 공간  이동보다는 사회
적 교류 우선한 도시가로 설계

사람중심교통원칙6(선_교류). 사회적 교류, 건너편 사람과 눈맞춤할 수 있는 도시가로

보도 확장형 버스 탑승장
및 자전거/PM 우회로 확보

도로변 소형공원, 자전거
추차장

보행자우선도로/
자전거 우선도로

PM, 자전거를 위한 저속차
로

신호횡단보도대신
무신호 중앙보행섬

자전거/PM 전방정
지선 및
Smart 감응형
좌회전차로

BF 차도

물리적 시설(가드레일 등) 대신 속도
제한 및 스마트알리미

스마트 그늘막(생활
안전거점, 물청소)

Manage the Curb 
With Smart 
Loading Zones



• Soft한 엣지가 있는 인도
– 모든 통행자가 서로 배려하게 하는, 서로 배
려할 수 있는 도로 경계 완충 지대
– 세련되고 느낌있고 감각적인 끝선
– 빈틈이 있고, 그 빈틈이 의미있고 이쁜 거리,
서로 소통하는 거리

• 인도(자전거도로 포함)확장 및 기능강화
– 사람들이 거리에서 만나게 하는 공간
– 친지와 친구를 마중나가는 공간
– 걷다가 잠시 머물수도 있는 공간

사람중심 교통원칙 7(선_완충). “도로(차도)다이어트”와 “Soft한 엣지(완충지대)가 있는 인도(sidewalk)

* Soft한 엣지로 완성되는 완전
도로(Complete street) : 모든 통
행자가 서로 배려하게 하는, 서
로 배려할 수 있는 도로

• (방법) 코펜하겐은 1990년대부터 차근
차근 차도다이어트(1년에 5%), 인도(자
전거도 포함)확장

• (성과1) 코펜하겐 자전거의 교통수단분
담율은 49%/ 2000년 31명이던 연간 교
통사고 사망자  2018년 7명까지 감소

코펜하겐(2017년) 시민들에게
‘왜 자전거를 타는지’ 설문
- 53%가 ‘빨라서’, ‘교통비 아끼

기’라는 대답(27%)의 2배



사람중심교통원칙8(간_선):미래도시의근린주구(neighborhood unit, 생활공동체단위),

• 서울은 보행중 교통사고 사망자 중 57.5%(135명)가 폭 13m미만 도로에서 사망(2012). 도시 보행교통사고 문제를
적극적으로 푸는 방법  “함께 안전” ＂자전거 많이 타면, 보행자도 안전”

• 자전거를 생활 교통수단으로 하기 위한 첫걸음, “자전거 간선도로축＂: 도시 전체를 아우르는 복합용도 그린축
- 자전거 간선도로 (Promenade) 는 “뮌스터 중앙역[대규모 자전거주차시설 라트슈타치온(Radstation)]에서
아제호수변을 끼고 뮌스터 대학으로 이어지면서 도시전체를 감싸면서 접근로 발달”

뭔스터시는 “미래 도시“
: 자전거 간선도로(프로메나데)
기반으로 ‘15분 도시’ 조성

1930년대이후 현대도시 설계의 근
간이 된 Perry의 근린주구모델은

2000년대이후 미래도시 설계는 복
합용도 Green축(자전거 및 보행 산
책용, 기후변화대응 LID, 스마트팜

용 ＇복합용도 순환 활용)을 포함하
는 모델로 전환
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• 도로다이어트는 모두에게 좋은 것: Making Streets Slim Down Is Good For Pedestrians,
Businesses And Even Traffic(Michael Bohn, AIA)

사람중심교통원칙10(점,장소) : 미래도시가로교차점,예의바른 장소(civilized place)로 재탄생

교차로에 사람이
안심하고 서 있을
수 있는 human-
scaled design

막는 것이 아니라 뒤따르게 하는 것. (차
는 손님이다 "Auto te gast

220m 구간에 527백만원을 들여
보도확장(1.5→3.2~4.0m), 
차로축소(10.8~11.3m→7.0m)
제한속도 60→30km/h 대폭 하향

• (법제도 정비) 보행안전/자
전거안전을 담보 : 자동차전
용도로를 제외한 모든 도로
에서 “보행/차량사고”는 "특
별한 사유가 없다면, 자동차
가 전적으로 책임 진다



1) 어떻게 시작할 것인가? 함께 안전.
- 하루 만 명 보행 및 자전거이용 통근자 당 사망자수
- 보행·자전거 통행분담률이 높은 샌프란시스코, 포틀랜드 시는

각각 0.9, 1.1명으로, 디트로이트 39.8명, 멤피스 36명과 비교
하여 매우 낮음

마침말 : 어떻게 사람중심 모빌리티 혁신을 일으켜야 할까요? 계획과정의 혁신

2) 무엇부터 시작할 것인가? 경제보다 건강
- 교통정체 익숙해져. 개인적해결 : 설득 불가능
- 교통사고 내 일이 아니면 관심 없음 : 설득 어려움
- 지역경제활성화: 이해관계인 복잡한 문제. Economic 

Benefits : 텍사스 포트워스시 소매판매가 163% 증가. 설득력
높으나, 입지에 따라 소매점 명암이 있음 : 증명 어려움

- 공공 건강(Public Health) : 대기오염 혼자서 피할 수없음. 걷
기 힘든 도시환경 당뇨, 고혈압, 비만 수준 증가 문제 : 건강
도시로 설득 (출처: 홍정열, 미국의 Non-motorized Transportation 현황

및 정책동향 ,도로정책 브리프 제81호) 

5) 왜 참여하는가? 시민들의 참여의 사다리 올라가도
록 하는 3I(infra, info, ince)
- 서로 지켜 볼 수 있는 Infrastructure

• 보행시설은 시민의 마음을 읽는 일, 아무도 없는
보행자거리를 CCTV로 감시하는 것이 아니라 거리
에서 보고, 보여주게(watched, to be watch)하게
하는 일,

• 일시적/가시적사업이 아니라, 만들어가며 고치고
진화해가며 불규칙의 아름다움이 살아나는 거리

• 채우기보다 비우는 사업, Shared roadway(과다한
신호등과 횡단보도, 볼라드, 가드레일 없애기, 전
력 통신선 지중화)

- Information 
• 쌍방향 소통이 가능한 도로 교통 시설. V2P(차량

과 보행자간), 교육홍보

- Incentives & disincentives
- 혼잡통행료 확대없는 녹색교통 정책은 실패(자동

차 한 대당 연간 혼잡비용 240만원) 
- 걷기 증진하는 녹색교통 정책 이면에 승용차 이용

을 억누르는 수요관리 정책
3) 어디에 핵심 거점을 둘 것인가? 출퇴근교통예 해방거점
- 하루 2시간 이상 통근시간으로부터 해방하는 스마트워크센

터(SWC). 단, SWC에는 자전거/PM 주차장만 조성
- 미 「텔레워크촉진법(2010)」: 농무부 전 직원의 40% 참여

4) 누가 혁신의 주체가 될 것인가?
- Land Use와 결합해서 교통수단 전환할 수 있는 사람
- 고령자 등 운전면허증 반납에 대한 인센티브 지급
- 도시유휴부지 활용한 주거지 공급시 ‘개인차 운행 하지 않

는 분들에게 Car Free 반값 아파트 우선 분양”


