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■ 연 구 결 과 요약 ■

■ 연구배경 및 목적

본 연구는 이러한 중요한 의미를 갖는 도심 가로환경의 개선을 통하여 원도심

의 활력을 되찾고 도시 이미지 제고를 위한 방안으로 지구교통개선방법을 제시

하고, 이의 효과적인 추진을 위한 방향을 설정하는데 목적이 있다.

중심시가지의 쇠퇴 배경은 첫째, 맞벌이 부부의 증가와 대형할인매장 및 초대형

냉장고의 등장에 따른 구매패턴의 변화, 두 번째 자동차화 시대를 맞이하여 급

증한 도심에서의 자동차교통에 의한 도심교통환경의 악화라고 볼 수 있다.

주말쇼핑+위락의

생활패턴화

초대형 냉장고
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<그림 5-1> 자동차 시대 도래에 따른 도심 및 재래시장 쇠퇴 모식도

중심 시가지 쇠퇴에 대응하여 시행된 방안들은 크게 세 가지 정도로 분류해 볼

수 있다.

분류

정책
도망치기(신도심 건설) 부딪치기(도심재개발) 부딪치기(기존 도심의 개선)

특 징

․고비용

․도시의 외연적 확장으로

인해 또다른 문제 발생

․가장 고비용

․도심 야간인구 감소현상

에 대해서는 대책 없음

․저비용

․인간․환경친화적 정책 도입

․환경 및 역사적 유물보전 가능

주요 국가 미국, 일본 등 미국, 일본 등 유럽형

<표 5-1> 중심 시가지 활성화 방안
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■ 원도심 활성화를 위한 지구교통개선사업의 사례

원도심 활성화는 단지 기존 도시 재생과 비용절감 문제뿐만 아니라 외국관광객

등 도시를 찾아온 방문객들에게 우리 도시의 특성을 보여줄 수 있는 관광진흥

정책과도 밀접한 관련이 있다.

즉, 원도심은 전통적으로 옛 관청 및 관련시설들이 입지했던 곳으로서 대부분의

재래시장과 전통적 문화관광시설이 다수 입지하고 있어 관광목적으로 그 도시

를 찾아온 사람들에게 도시를 보여줄 수 있는 대표적인 장소성을 지니고 있다.

그러나 도심 교통환경의 악화로 인해 원도심을 포기하고 신도시 건설에 치중한

다면 우리 도시는 현대화된 천편일률적인 도시이미지 밖에 보여줄 것이 없는

곳으로 전락하고 말 것이다.

원도심 활성화를 위한 정책으로 재래시장의 가격경쟁력 향상, 주차장 확보, 재

래시장 시설의 현대적정비 등, 다양한 방안들이 제시되고 있으나 서구 선진사례

의 예에서 볼 수 있듯이 사람들이 쉽고도 편하게 도심으로 접근하여, 쾌적하게

체류하기 위해서는 무엇보다도 교통시스템의 정비를 대전제로 하지 않으면 안

된다.

또한, 걷는 사람과 자전거타는 여행자, 대중교통을 이용하는 노약자에게 편리한

환경을 조성하는 것은 매우 바람직한 미래지향적인 도시 및 교통정책의 방향이

다. 그러나, 자동차화가 진행되고 있고, 편리한 자가용에 길들여져 있으며, “원

도심”이라는 이미지가 고착되어 있는 현실에서 정책의 시행은 상당한 리스크를

안고 있는 것이 현실이다.

따라서, 보다 혁신적이면서 사회적인 부작용을 줄일 수 있는 방안은 사회실험을

통하여 조율하고 조정하는 과정을 거치는 방안이다. 정책도입에 따른 부작용을

줄일 수 있는 현명한 방법이라 판단한다.

이러한 지구교통차원의 개선과 사회실험을 통해 우리의 도시는 자동차 중심의

황폐화된 도시에서 사람 중심의 인간적인 정감 물씬 넘치는 도시로 변해가는

계기가 될 것이며 시민들은 자신이 살고 있는 도시에 대한 자부심을 갖기 시작

할 것이다. 이것이야 말로 우리가 살고 있는 도시가 21세기에 진정으로 경쟁력

있는 도시로 환골탈태하는 첩경이 아닐까 생각해본다.
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■ 지구교통실태 및 문제점 분석

가로환경의 문제점은 크게 3가지로 구분하여 살펴보았다. 즉, 현재의 가로환경

수준을 설명할 수 있는 지표의 산정, 가로환경에 대한 현장관측에 의한 물리적

환경조사, 보행자를 대상으로 한 가로환경인식도 조사 등이다.

첫째, 현재의 가로수준을 설명할 수 있는 지표의 부재이다. 현재 KHCM에 의한

보행서비스수준을 산정하고 있으나 임의성과 대표성, 보행행태미반영 등의 문

제를 안고 있다.

둘째, 물리적인 관점에서 원도심의 가로환경수준은 다양한 가로환경개선사업에

도 불구하고 여전히 보행환경은 양호하지 않은 것으로 판단된다. 보행도로 정비

와 특색있는 거리 조성, 차량통행제한, 일방통행제 시행 등 가장 많은 사업이

시행된 중앙로164번길(문화의 거리)의 경우, 불법주차 등 관리와 단속이 이루어

지고 있지 않고 있으며, 각종 쓰레기, 입간판, 상점에서 내어 놓은 물건들이 보

행에 제한을 주고 있다.

즉, 보행을 방해하는 가로환경의 문제점은 불법주차가 가장 크게 점하고 있는

것으로 조사되었다.

셋째, 가로환경에 대한 인식도 조사결과, 원도심을 이용하는 시민들의 가로환경

에 대한 인식도를 조사 분석한 결과, 보행환경에 대해 시민들은 ‘보통이하’로

인식하고 있는 것으로 나타났다.

항목별로 보면, 보도 포장상태, 보도 폭의 경우 다른 항목들 보다 상대적으로

만족하고 있으나, 녹지부족, 보도상 불법 주정차 차량, 소음, 빈약한 볼 거리, 청

결상태, 가로수 벤치 등 휴식공간 부족, 광고판 입간판 상품 등 장애물에 대해

서는 불만족하는 것으로 나타났다. 이러한 조사결과는 물리적 환경조사에서 나

타난 바와 같다.

또한, 원도심 거리 활성화를 위해 가장 필요성 항목은 주차공간 확보와 정차공

간 마련을 통한 주차개선이었으며, 문화⋅예술이 공존하는 역동적인 거리 조성,

가로수 등 녹지화와 휴식공간 조성, 발과 다리에 충격이 덜한 노면포장, 버스정

차 공간확보 및 버스 정류장 공간 확대, 횡단보도 확충 및 차량과속 방지 등의

순으로 필요성에 대해 공감하고 있다.
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■ 시범 사업을 통한 지구교통개선사업 추진방향

가로환경의 문제점을 종합해보면, 원도심활성화 측면에서 사람들을 끌어들

일 수 있는 매력적인 가로환경을 조성하기 위해서는 물리적환경과 디자인,

소프트웨어가 통합되어야 할 것이다.

또한, 원도심 활성화 및 가로환경개선사업은 많은 재원이 소요되며, 다양한

아이디어를 필요로 하며, 추진과정에서의 시행착오도 예상되는 사업이다. 따

라서, 본 사업 추진전에 시범사업을 통하여 모니터링을 실시하여 최적화된

방법으로 사업을 시행할 필요가 있다.

따라서, 단기간에 집중적인 투자를 통하여 확실한 본보기사업을 통하여 그

성과를 확산시키는 전략이 보다 중요할 것이라 판단된다. 왜냐하면, 그 동안

점적 혹은 선적인 개선작업과 개별적인 사업들을 진행해 왔음에도 성과가

크지 않았기 때문이다.

시범사업은 공간적 대상과 주요 타겟 이용자, 시간적 범위를 설정한 시범사

업을 통하여 투자효율을 제고하고, 성과를 확산시킬 필요가 있다.

<그림 5-2> 시범사업구역 설정

원도심 활성화를 위한 상기와 같은 범위에서 1차적인 대상지역을 고려한다

면 아래와 같이 대전역을 중심으로 한 원도심 지역 일원을 시범지역으로 고

려할 수 있다. 공간적 범위는 약 1.4㎢. 다만, 추진과정상에서 시범구역 및

단계별 정비계획 수립하여 단계별 시행필요성이 제기된다.

시범사업의 주요내용은 원도심활성화를 위한 면적인 종합교통정비체계를 수
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립하는 것으로 교통안전, 안전하고 쾌적한 거리, 대중교통활성화, 녹색교통

환경 조성 및 걷고싶은 거리 등을 주요내용으로 하며 구체적인 내용은 다음

표와 같다.

<그림 5-3> 시범사업 구역도

개 선 분 야 개   선   항   목

교통운영
가로정비

및 확충

․기능별 체계 정립:집분산도로, 생활도로, 지구도로기능의 확립

․차량통제가능여부 검토

․통행방식 적절성 여부

․과속방지, 주차부족, 불법주차 등 주차문제 개선

․도로유휴공간(가각, 차로 등) 활용방안

교통안전

증 진

교통안전

시설개선

․횡단시설의 종류 및 위치 파악

․보차분리시설:보차구분시설 및 구획선 설치

․횡단시설 신설 및 위치타당성 검토

교통안전

지구설정

․주거지 교통안전증진:과속방지시설, 교통진정지구도입, 속도규제

․학교지역 교통안전증진:School Zone 설정, 차량진입제한

대중교통

이용증진

대중교통

접 근 성

제 고

․역세권을 중심으로 보행 및 자전거이용 루트 정비 및 개발

․지하철역과 버스정류장 환승체계 정비

․고밀복합입체형 TOD개발

보행 및

자 전 거

통행환경

개 선

보행환경

개 선

․보행공간분석

․보행자행태 분석

․가로수 식재 타당성

․보행장애물 분석 및 개선시설 설치 타당성

․포장의 패턴, 색상, 디자인 등 검토

․주요시설 접근성 향상을 위해 보행자 우선 동선체계 개발

․통합가로 디자인

자 전 거

통행환경

개 선

․ 자전거 이용로 개선, 이용시설 정비

․ 자전거이용시설 정비

․ 자전거환승시설정비

통합가로 디자인
․ 가로변 건물유형 및 건물용도, 이용행태 분석

․ 가로시설물, 공공시설물, 포장, 식재의 통합설계

<표 5-2> 보행중심의 가로환경개선을 통한 원도심활성화를 위한 지구교통개선사업의 주요 내용
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■ 정책 건의

가. 선적 정비사업에서 면적정비사업으로 전환

원도심에서 행해지는 많은 사업들은 점(点)이나 선(線)을 대상으로 하고 있어

문제의 전이가 일어나고 개선된 듯 보이나 효과가 없다. 즉, 가로정비의 목적은

궁극적으로 매력적인 가로를 창출하는데 있는데, 선적인 통제나 수요관리는 자

치 ‘풍선효과’로 나타나 보이는 곳에서는 개선된 것처럼 보이나 옆 골목은 슬럼

화되는 부작용이 나타난다.

또한, 점적 혹은 선적으로 시행되는 부분적인 사업들은 내용이 다양하고, 추진

주체가 다르며, 추진시기도 일정치 않아 효과성과 중복성면에서 재검토가 필요

하다.

결국, 매력적인 가로환경창출을 위해서는 부분적인 개선보다는 면적인 정비사업

을 통하여 목표를 명확히 하고, 중복추진의 가능성을 배제하며, 효과성을 극대

화할 필요가 있다.

나. 보행자가 중심이 되는 원도심활성화 정책 추진 및 입체복합형 TOD개발

문제를 정확히 진단하고 목표를 설정하는 작업이 필요하다. 막연하게 ‘가로환경

개선’, ‘원도심 활성화’는 효과적인 정책수단의 도입을 어렵게 하는 장애물이다.

‘보행환경 개선’이라는 명확한 대상이 존재함으로써 목표를 분명히 할 필요가

있다. 이를 위해서 접근하는 교통수단의 종류를 다양하게 제공하되 가능하면 대

중교통을 이용하여 접근하도록 철저히 대중교통 및 보행중심의 교통계획을 수

립하고, 자가용승용차에 대한 진입통제가 계획에 포함되어야 한다.

또한, 원도심은 대전역과 도시철도 등 대중교통이 발달된 지역이므로 자가용승

용차 진입을 근본적으로 차단한 ‘고밀입체복합’방식으로 개발함으로써 고밀개발

이 가져올 수 있는 자동차문제의 주변부로의 확산을 방지하여야 한다.
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다. 주민참여형 사업추진

관이 의견을 내고 주민의 의견을 수렴하는 방식(Top Down)이 아닌 주민이 의

견을 내고 관이 시행하는 방식(Bottom Up)을 적극 검토해야 하며, 사회실험을

통하여 충분히 검증하고 효과를 분석한 후 사업을 시행하여 시행착오나 예산의

낭비를 줄일 필요가 있다.

라. 통합가로 디자인원칙 및 운용지침 마련

보행자들이 편안하고 매력적으로 느끼도록 하여 사람이 모이는 거리로 만들기

위해서는 보도포장의 교체나 깔끔한 가로시설만으로는 한계가 있으며, 이러한

방식은 이제껏 여러 곳에서 실패를 거듭하고 있다.

따라서, 공공적인 시설물인 주차장, 포장, 가로시설물은 공공부문에서 담당하고,

옥외광고물, 건물진출입구, 상품진열 등은 민간부문에서 처리토록 하며, 이러한

디자인과 거리운용은 ‘디자인원칙과 운용지침’을 통하여 일관성을 갖도록 한다.

마. 사회실험을 통한 시행착오 최소화 및 시범사업의 공모방식을 통한 최상의 아이디어 도출

일본의 사회실험은 다양한 장점이 있다. 특히, 사업자체의 완성도와 시행영향에

대한 충분한 모니터링이 결여되니 사업의 경우 다음과 같은 전철을 밟는 경우

가 종종 있다. 즉, “사업계획수립 ==> 시민설득 ==> 사업시행 ==> 시행후 만

족도 저하 및 민원제기 ==> 원점 검토 ==> 철거”의 악순환이다.

따라서, 입찰과 공모방식을 통하여 충분하고 혁신적인 아이디어가 포함될 수 있

도록 구조를 제공하여야 하며, 사업계획이 완성된 후에는 사회실험을 통하여 모

니터링을 실시한 후 수정하여 최종적으로 본 사업을 착공하는 것이 바람직하다.
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1.1. 연구배경

원도심은 과거 대전역을 중심으로 가장 번화하고 활기찬 도시의 중심지로써 생

산적이고 사교적이며, 여가를 즐기는 공간으로 활용되었으나 개발축이 대전의

서북쪽으로 전개되면서 기존 도심지역은 점차 인구의 유입보다 유출이 많은 지

역으로 변모하였다.

지역의 쇠퇴에 따라 원도심지역은 점차 활력을 잃었고 가로환경은 제대로 정비

가 이루어지지 않아 원도심을 찾는 빈도가 낮아지고, 그로 인한 상권의 쇠락은

점차 가속도를 붙였으며, 이는 다시 하드웨어적인 환경과 소프트웨어적인 경쟁

력과 떨어뜨리는 악순환고리를 형성하고 있다.

한편, 대전역을 중심으로 한 원도심 지역은 여전히 대전의 관문으로서 중심지적

잠재력을 보유하고 있을 뿐 아니라 지역간 개발격차를 해소하고 균형적인 개발

을 위한 핵심지역으로서 가치를 지니고 있다. 특히, 세종시 및 과학벨트 대전입

지 등으로 외부방문객 증가할 것으로 예상되며, 대중교통을 이용한 외부방문객

의 주요 환승지역은 대전역을 중심으로 한 원도심 지역이 될 것이기 때문에 향

후 원도심지역의 기능은 환경조성여하에 따라 그 기능이 크게 달라질 가능성이

큰 지역이다.

원도심의 경쟁력을 떨어뜨리는 요인은 다양한 물리적, 정책적 환경이 있겠으나

대체로 가장 손쉽게 적용이 가능하며, 가시적인 성과 및 만족도가 높은 것은 가

로환경 개선사업이라 하겠다. 서울시의 경우, 보행환경 개선을 포함한 ‘걷고 싶

은 도시만들기’ 사업으로 전체 만족도 점수가 50.5점으로 그 이전에 33.8점이었

던 것과 비교할 때, 높은 만족도 개선을 이룬 것으로 보고되고 있다(박현찬,

2001, 서울시정개발연구원).

따라서, 원도심지역의 가로환경기능을 회복하고 활력이 넘치는 도심가로 조성을

통하여 지역균형개발 및 대전시의 관문으로서의 기능을 제고할 수 있도록 정책

적 방향을 모색할 필요가 있다.

1.2. 연구목적

도심가로는 도시활동의 핵심부로서 거주민에게는 쾌적한 환경과 이웃주민과의
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<그림 1-1> 공간적 범위

소통의 장이 될 것이며, 사회적인 공간으로서 역할을 수행한다. 또한, 외부방문

객을 유인함으로서 새로운 경제활력을 창출하며, 도시이미지 형성에 중요

한 장소적 요소로 부각되고 있다.
본 연구는 이러한 중요한 의미를 갖는 도심 가로환경의 개선을 통하여 원도심

의 활력을 되찾고 도시 이미지 제고를 위한 방안으로 지구교통개선방법을 제시

하고, 이의 효과적인 추진을 위한 방향을 설정하는데 목적이 있다.

1.3. 연구의 범위 및 방법

본 연구의 분석년도는 2010년을

기준년도로 설정하였으며, 연구

대상은 대전광역시 원도심지역

이다. 특히, 중심시가지중 보행

환경의 개선을 통한 상업활동의

활성화를 도모할 수 있는 대전

역을 중심으로 한 원도심 지역

이 주요한 공간적 범위가 된다.

주요한 연구내용은 다음과 같다.

•도심활성화를 위한 지구교통개선 필요성

•도심활성화를 위한 교통개선사업 추진사례

- 국내 추진사례 분석

- 국외 추진사례 분석

- 시사점 도출

•시범지역 설정

•현황조사 및 문제점 분석

•원도심활성화사업 추진단계별 고려사항
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2.1. 중심시가지 쇠퇴와 교통문제

가. 중심시가지 쇠퇴현황

자동차가 도시의 구세주처럼 나타나서 자동차 보유대수가 급증하던 1960년대

유럽과 미국에서 중심시가지가 쇠퇴하는 도심공동화 현상이 시작되었듯 우리나

라에서도 중심시가지가 쇠퇴하기 시작하여 그에 대한 대응방안이 지자체별로

제시되기 시작하였다.

예를 들어 대전광역시의 경우 원도심의 인구가 527,000명으로 정점에 달했던

1999년에 비하여 2001년에는 516,000명으로 2년 사이에 인구가 11,000명이나 감

소한 것으로 나타나고 있다. 또한 둔산지구의 공실율1)은 2001년 7.1%인데 비하

여 원도심의 경우는 8.7%로 1.6%나 높아 원도심이 오히려 부도심보다 빈 사무

실이 많은 것으로 나타나고 있다.2)

이같은 현상은 일본 구주지방의 도시별, 단위면적별 사무실 개수와 소매상점 개

수를 조사한 자료를 통해서 일본에서도 동일하게 나타나고 있는 것을 알 수 있

다. 일본의 구주지방을 조사대상으로 한 이유는 구주지방에 인구 100만 이상의

대도시부터 인구 5만까지의 다양한 규모의 도시가 존재하고 있기 때문이었다.

<표 2-1>과 <표 2-2>를 보면 인구 50만 이상의 도시에서는 이들 시설이 증가하

는 경향을 보여주지만, 그 이하의 도시에서는 감소하는 경향을 나타내고 있다.

특히, 인구 30만 이하의 도시에서는 업무기능의 저하와 동시에 야간인구도 상당

히 줄고 있고, 이같은 경향은 일본 전역이 비슷할 것이라는 예측이다3).

도시규모 1981(개/㎢) 1986(개/㎢) 1991(개/㎢) 증감율(81→86) 증감율(86→91)

100만 이상 5,204 5,625 6,233 8.1% 10.6%

100-50만명 4,113 4,238 4,565 3.1% 7.7%

50-30만명 3,581 3,952 3,901 10.4% -1.3%

30-10만명 1,804 1,794 1,728 -0.5% -3.7%

10-5만명 977 921 903 -5.7% -1.9%

<표 2-1> 일본 九州지방의 사업소수 추이

            출처 : RACDA편저, 路面電車とまちづくり、學藝出版社, 2000, p.174

1) 공실율: 전체 건물중 상주인구나 근무자가 없는 빈건물의 비율을 의미

2) 대전광역시, 원도심 활성화 계획, 대전 경실련 도시대학 강의자료, 2002. 11. 12. pp.2-3

3) RACDA편저, 路面電車とまちづくり、學藝出版社, 2000, pp.174-175
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도시규모 1981(개/㎢) 1986(개/㎢) 1991(개/㎢) 증감율(81→86) 증감율(86→91)

100만 이상 1,199 1,233 1,473 2.8% 19.5%

100-50만명 900 923 908 2.5% -1.6%

50-30만명 994 1,021 927 2.8% -9.2%

30-10만명 518 496 450 -4.1% -9.2%

10-5만명 333 310 279 -7.0% -10.0%

<표 2-2> 일본 九州지방의 소매상점 개수 추이

             출처 : RACDA편저, 路面電車とまちづくり、學藝出版社, 2000, p.175

나. 중심시가지 쇠퇴배경

중심시가지의 쇠퇴 배경에 대해서는 천편일률적으로 말하기 어려운 점이 있기

는 하지만 그 원인 중 하나로서 <그림 2-1>에 도식화 해놓은 것과 같이 첫째,

맞벌이 부부의 증가와 대형할인매장 및 초대형 냉장고의 등장에 따른 구매패턴

의 변화, 두 번째 자동차화 시대를 맞이하여 급증한 도심에서의 자동차교통에

의한 도심교통환경의 악화라고 볼 수 있다.

주말쇼핑이 위락을

겸한 생활패턴화

초대형 냉장고

등장
대량 구매 가능 대형할인마트 선호 재래시장쇠퇴

자동차화시대

(motorization)

도심 교통환경

악화, 주차난

도심 매력 상실

도심공동화

도 심

거 주

고 객

감소

맞벌이 부부 증가

도 심

방 문

객 감

소

<그림 2-1> 자동차 시대 도래에 따른 도심 및 재래시장 쇠퇴 모식도

냉장고가 그다지 보급되지 못했던 과거에는 생선, 육류 등 상하기 쉬운 식료품
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<그림 2-2> 자동차로 가득 찬 원도심

등을 보관하기가 어려워 주부들이 최소한 사나흘에 한 번씩은 장을 보러가야만

했다. 이 경우에는 물론 물품의 대량구입이 어렵고 당연히 대량구입에 따른 할

인혜택도 기대할 수 없었기 때문에 동네의 구멍가게나 재래시장이 고객을 확보

할 수 있었다.

그러나 맞벌이 부부의 증가와 초대형 냉장고의 대량보급으로 사람들은 물품을

생산지나 공장에서 직접 대량으로 일괄 구매하여 초저가에 판매하는 대형 할인

마트로 눈을 돌리게 되었고, 사람들은 주말에 한번 정도 할인마트에서 대략 일

주일분의 식료품을 사다놓고 사용하는 패턴이 되면서 상대적으로 물품을 비싸

게 매입할 수밖에 없는 재래시장이나 동네 구멍가게는 가격 경쟁력을 잃고 말

았다.

더군다나 한 번 가면 모든 품목의 물건을 한 장소에서 간편하게 구매할 수 있

으며, 가족 외식 등 레져까지 겸할 수 있는 교외 대형점포에 비해 중심 시가지

에서는 One Stop Total Shopping이 불가능해 중심 시가지 상가의 쇠퇴를 부추

기고 있다.

그러나 이에 못지않게 중요한 역할을 한 것은 개인승용차의 광범위한 보급

에 따른 재래시장이 위치해 있는 원도심의 교통환경 악화에 있다.

즉, 대부분 도시의 원도심은 도로폭이 협소한데다 거의 모든 버스 노선이 통과

를 하고 차량들이 몰리게 되어 상시 교통혼잡 구역이 되어 도심으로 접근하기

가 어려울 뿐만 아니라, 일단 도심에 무사히 진입하더라도 자동차화 시대 이전

에 지어진 건축물들엔 주차장이 턱없이 부족하여 주차할 곳이 없어 애를 먹는

경험을 하게 되면서 점차 도심은 사람의 인식 속에 매력이 없는 장소로 전락되

고 말았다.

더구나 상습적으로 교통정체된 차량으로부터 뿜어져 나오는 차량의 매연은 도

심의 대기질을 악화시켰

고, 차량의 소음과 비좁

은 보도와 무단주차된 차

량으로 인해 도심은 웬만

해서는 걷고 싶지 않은

매력없는 장소가 되고 말

았다. 이는 결국 돈 있는

사람들이 교외로 떠나도
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자료 : RACDA,路面電車とまちづくり,1999

<그림 2-3> 그레노블의 트랜짓몰 전경

록 부추기는 도심공동화 현상을 초래하는 가장 중요한 원인이 되었다는 데는

이견이 없는 것으로 보인다.

설상가상으로 점점 가중되는 중심 시가지에서의 교통혼잡은 버스의 정시성을 악화

시켜 버스 이용객에게 불편을 주며 개인 승용차 선호 사상의 팽배와 함께 이것은

대중교통 이용객의 감소로 이어져 대중교통 회사의 채산성을 떨어트리고 이것은

다시 대중교통 서비스 질을 악화시키는 악순환 고리로 연결되어 더욱 이용자들로

부터 외면을 받게 된다. 이에 따라 예전에 대중교통을 이용하여 중심 시가지로 진

입하던 이용객들의 상당수가 더욱 승용차에 의존하게 되며 이것은 다시 중심 시가

지의 교통환경을 악화시키게 된다.

예를 들어 충주시의 경우 시내버스의 정해진 배차간격 준수여부에 대해서는 ‘전혀

안지킴’이 12명 4.0%, ‘지키지 않는 편’이 135명 45.0%로 약 50%가 불만족하다고

응답하고 있으며, 버스를 타기 위해서 기다리는 대기시간은 ‘5분 이하’는 5명 1.7%

에 불과했고, ‘5분-10분’이 77명 25.7%, ‘10분-15분’이 107명 35.7%, ‘15분-20분’이

77명 25.7%, ‘20분 이상’도 34명 11.3%나 차지하고 있었다. 이는 평균 차내소요시간

이 20분 이하가 54.0%인 것과 비교해볼 때 차외시간 중 대기시간만으로도 차내시

간을 웃도는 것을 의미하므로 여기에 정류장까지 접근시간을 합친다면 버스를 이

용하는 충주시민의 불편함이 대단하다는 것을 나타내주고 있다.4)

이런 대중교통 불편 현상이 지속될 때 대중교통을 이용하여 중심 시가지로 진입하

던 이용객들은 점점 승용차로 전이해 갈 것이며, 이것은 다시 중심 시가지의 교통

환경을 악화시키는 요인이 될 것이 자명해진다.

이와 같은 문제를 해

결하기 위해서는 유

럽의 스트라스부르,

그레노블, 아헨 등

수많은 도시에서 경

험했던 것처럼 볼 수

있듯이 교통문제를

근간으로 다루지 않

고서는 결코 비켜갈

수 없다는 사실을 직

4) 진장원, 忠州市 버스利用滿足度 調査 및 改善基本方向 硏究, 충주대 산업과학연구소논문집 제9집, 2001. 8, 

pp.335-336
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시해야만 한다. 즉, 이들 도시들이 도심을 재활성화시키는데 성공했던 주요소는 도

심에 적절한 방법으로 개인승용차 유입을 금지시키고 대신에 노면전차나 버스 등

의 운행만을 허가해주는 대중교통 전용몰의 도입에 있었다고 해도 과언이 아니다.

2.2. 중심시가지 쇠퇴에 대응한 해결방안

가. 중심시가지 쇠퇴에 대응한 몇 가지 방안들

중심 시가지 쇠퇴에 대응하여 시행된 방안들은 크게 세 가지 정도로 분류해 볼

수 있다.

첫 번째는 “문제로부터 도망치기”이다. 즉, 이미 지가가 상승할대로 상승한 원

도심에서의 새로운 도시개발 사업은 천문학적 비용이 소요되므로 아직 지가가

상승하지 않은 교외부를 택하여 서울의 강남이나 일본의 신도심들과 같이 새로

운 도심을 건설하는 방식이다. 그러나 이 역시 적지 않은 비용이 필요하게 되며

도시의 면적인 확장만을 부추겨 새로운 도시 문제를 유발하는 경향을 보이고

있다.

두 번째는 “문제에 정면 대응하기”로 즉, 대대적으로 낡은 도심의 건물들을 철

거하고 새로운 고층 빌딩들로 재개발하는 방식이다. 이것은 1960년대 미국에서

많이 도입해왔던 방식으로 가장 많은 비용을 필요로 하게 되는 사업 방식이며,

근본적으로 중심 시가지의 정주인구를 증가시키지 못하는 한계를 갖고 있다.

세 번째는 “문제에 우회하여 부딪치기”이다. 이 방식은 유럽의 도시들이 많이

택한 방식으로 역사적 유적지와 전통이 많이 남아있는 기존 도심에 보행자 몰,

대중교통 몰 등의 도입을 통해 현재 교통문제를 최소화시킴으로서 교통환경을

개선하여 사람들이 다시금 도심으로 돌아올 수 있도록 유도하는 것이다. 이 방

법은 이상의 세 가지 방식 중에서도 가장 저비용으로 효과를 많이 거둔 방법으

로 알려지고 있다.
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분류

정책
도망치기(신도심 건설) 부딪치기(도심재개발) 부딪치기(기존 도심의 개선)

특 징

․고비용

․도시의 외연적 확장으로

인해 또다른 문제 발생

․가장 고비용

․도심 야간인구 감소현상

에 대해서는 대책 없음

․저비용

․인간․환경친화적 정책 도입

․환경 및 역사적 유물보전 가능

주요 국가 미국, 일본 등 미국, 일본 등 유럽형

<표 2-3> 중심 시가지 활성화 방안

나. 어떻게 할 것인가?

중심 시가지의 회복을 도모하기 위해서 우리는 먼저 “과연 어떤 것이 진정으로

활성화된 도심인가?”에 대해 진지하게 생각해 볼 필요가 있다. 그에 대해서는

아마도 활기가 넘치는 도심이란 “사람들이 거리에 모여들고 번화한 상태”라는

답에 대해 부정할 사람은 별로 없을 것으로 보인다. 그렇다면 어떻게 해야 할

것인가?

사람들이 중심 시가지로 모여들게 하기 위해서는 크게 2단계로 나누어서 방안

을 제시할 수 있을 것이다.

제 1단계는 우선 사람들이 중심시가지로 접근하기가 용이하게 만들어 주어야

할 것이다. 사람들은 다양한 교통수단을 이용하여 중심 시가지로 접근하게 되는

데 지금까지 전통적인 방법은 다양한 사람들의 수요에 맞추어 교통시설을 공급

해주는 방식을 채택해 왔었다.

그러나 전술한대로 모든 사람이 승용차를 타고 도심으로 진입할 경우 도심으로

의 진입로가 6방향 4차로의 도로를 확보하고 있다고 하여도 시간당 최대 24,000

대의 차량밖에는 통과시킬 수 없고 대략 시간당 25,000명 정도의 사람밖에 들어

올 수 없다는 결론이 나온다.

이것은 도로가 용량 상태에 도달한 지경이므로 중심 시가지의 도로는 자동차로

가득 차서 글자그대로 아수라장을 이루게 될 것이므로, 가장 바람직한 것은 부

득이 한 경우를 제외하고는 대중교통을 이용하여 도심으로 진입하도록 유도하

는 교통시스템이 제공되어야 할 것이다.

두 번째는 일단 중심 시가지에 들어온 사람들은 도심부에서 체류하는 것이 쾌

적하고 즐거워야 한다. 그렇지 않으면 도심은 자기의 업무만 끝나면 곧 도망쳐
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버리고 싶은 장소가 될 것이고 이것은 도심에 사람이 없는 썰렁한 장소로 만들

어 놓는 요인이 될 것이다.

그러나, 전술한대로 모든 사람이 자동차를 갖고 들어 왔을 경우 25,000명이면

25,000대 분의 주차공간을 필요로 하게 되고 주차공간은 사람들이 쾌적하게 머

물러야할 공간을 빼앗아가게 될 것이다. 그러므로 도심활성화 대책을 논의할 때

약방의 감초처럼 등장하는 “도심지에 주차장 확보”라는 정책은 문제의 정곡을

바라보지 못한 정책임을 금방 알 수가 있다.

다. 중심시가지를 건강하게 하는 교통체계 구축원칙

중심시가지를 건강하게 하는 교통체계 구축 원칙은 다음과 같이 정리될 수 있

다.

- 도심으로 접근하는 교통수단의 종류를 다양하게 제공하되 가능하면 대중교통을 이

용하여 접근하도록 유도한다.

- 대중교통의 편리성을 대폭 증진시켜 사람들로 하여금 자연스럽게 승용차를 포기하

도록 유도한다.

- 도심을 단순히 통과하는 자동차를 감소시키고 우회도로를 제공하기 위해 도심 환

상선을 구축한다.

- 일단 도심에 진입한 사람들은 체류하기가 즐거울 수 있도록 도심의 도로를 몰

(mall)化5) 해주고 환경을 쾌적하게 조성한다.

- 보행자와 자전거 중심의 교통체계를 구축하여 걷기 편하고 쾌적한 공간을 만들어

준다.

- 중심시가지내에서의 영업활동을 보장하기 위해서 조업주차공간을 적절하게 정비하

여 주며, 철저한 교통수요관리 정책을 통하여 불필요한 승용차의 진입을 억제한다.

- 이러한 정책을 펴나감에 있어 시민들의 의식수준이 낮아 “불가능하다.”라고 말하지

말아야 한다. 다음 장에서 제시하고 있는 것과 같이 시민의 의식은 적절한 교통정

책과 시설정비에 의해서 얼마든지 제어될 수 있음을 알 수 있기 때문이다.

5) Mall이란 보행자들이 걷기 편하게 그늘을 만들어 준 도로라는 의미로 Mall의 종류에는 보행자전용몰

(Pedestrian Mall:Full Mall), 대중교통몰(Transit Mall), 보차공존몰(Semi Mall) 등이 있다.
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3.1. 국내 지구교통개선사업 사례분석 -서울시 사례를 중심으로 -6)

가. 사업개요

국내에서 보행환경개선사업은 다양한 형태의 이름으로 수행되고 있는데, 대부분

은 서울시에서 수행한 사업들이다. 보행교통부문에 대하여 가장 관심을 가지고

있는 도시도 역시 서울시로 판단된다.

지구교통 및 보행환경 개선, 도심활성화 등 다목적의 가로조성사업은 ‘걷고싶은

거리만들기 시범가로 조성사업’이라고 할 수 있다.

서울시는 1998년부터 2002년까지 ‘걷고싶은 도시만들기’사업을 시행하였는데,

각 자치구별로 1개소씩 지범가로를 선정하여 총 26.45km 21개 구간에 대하여

서울시의 예산지원으로 자치구에서 주도하여 추진되었다.

구분 구 가로명 구간 연장(m)

시시범가로 종로ㆍ중구 돈화문길 돈화문∼남산한옥마을 1,990

자치구

시범가로

1단계

서대문구 명물거리 현대백화점 별관∼신촌민자역사 440

성북구 참살이길 안암동로타리∼안암역 400

용산구 효창공원길 숙명여자대학교 입구∼효창공원길 1,000

금천구 은행나무길 서울은행사거리∼동일여중 970

영등포구 여의도공원길 여의도생태공원∼여의나루역 1,600

송파구 석촌호수길 석촌호수 남측길 1,260

강동구 방아다리길 해태백화점∼길동자연생태공원 1,000

광진구 광나룻길 어린이대공원역∼구의사거리 1,000

자치구

시범가로

2단계

동대문구 회기로,홍릉길 종암동∼홍릉∼한국농촌경제연구원 1,600

중랑구 중랑천길 목동교∼이화교간 1,650

강북구 4.19길 솔밭공원∼아카데미하우스 1,900

도봉구 도봉산길 도봉로∼도봉산입구 700

노원구 화랑로 화랑대역∼태릉선수촌 2,500

양천구 신정로데오거리 등촌로∼경인고속도로 입구 1,400

은평구 진흥로 신사오거리∼역촌오거리 970

강서구 우장공원길 화곡동∼내발산동 1,370

구로구 구로큰길 구로구청∼도림로간 1,000

동작구 노량진공원길 대방로∼영화초등학교 800

서초구 강남대로 양재역∼양재시민의 숲 1,500

강남구 압구정로 압구정역∼갤러리아백화점 1,400

<표 3-1> 걷고 싶은 거리만들기 시범가로 조성사업 구간

             출처 : 박현찬, 걷고싶은 거리 만들기 시범가로 시행평가 및 향후 추진방햔 연구, 서울시정개발연구원, 2001

6) 내용은 "박현찬, 걷고싶은 거리 만들기 시범가로 시행평가 및 향후 추진방햔 연구, 서울시정개발연구원, 2001"을 참조하였음.
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나. 사업 추진배경

1998년 7월 서울시에서는 서울시를 보행삼불(步行三不 : 不安, 不便, 不利)의 도

시에서 보행삼편(步行三便 : 便安, 便利, 便益)의 도시로 가꾸어, 시민의 보행권

과 삶의 질이 보장되는 걷고싶은 도시를 만들기 위해 대상 사업을 선정하고, 이

를 추진하기 위한 시행계획을 각 부서에 시달하면서 걷고싶은 도시를 향한 대

장정의 첫발을 내딛게 되었다.7)

걷고 싶은 도시만들기 위한 서울의 현실과 과제
⋅보행하기 不安한 도시 → 보행하기 便安한 도시

현실 : 자동차 위주의 도로구조 및 운영으로 보행자 사망률이 연평균 교통사고 전체 사망자

926명의 64%(593명) 수준으로 매우 높음.

과제 : 보행안전의 확보, 보행자 우선 정책 및 시민의식 변환

⋅보행하기 不便한 도시 → 보행하기 便利한 도시

현실 : 횡단보도 부족, 지하철역 부근 기존 횡단보도 제거, 평탄하지 않은 보도, 차량에 의한

보도 침해, 적치물⋅간판 등의 보도 점유

과제 : 횡단보도 확충 및 복원, 보도상 주차금지 및 보도시설물 정비, 적치물 및 간판정비, 차

없는 거리확대 조성

⋅보행하기 不利한 도시 → 보행하기 便益한 도시

현실 : 전통과 문화가 상실되고 보행공간 수준의 낙후

과제 : 전통문화 거리, 녹화조성, 보행공간 수준 향상, 자전거이용 활성화

다. 사업추진내용

1) “걷고싶은 도시만들기“ 1차년도 사업계획의 주요내용

1998년 7월 9일 걷고싶은 거리 조성계획 수립지시8)에 따라 Task Force팀을 구

성하고, 9월 사업의 추진전략과 체계, 시범가로 조성방안, 기능별 업무추진, 추

진일정 등의 내용을 포함하는 “걷고싶은 도시만들기”1차년도 사업 추진계획(

안)9)을 수립하였다.

2) 주요사업내용

2001년 5월 현재 각 부서별로 취합된 내용에 따르면 ‘걷고싶은 도시만들기’사업

은 크게 걷고싶은 거리만들기 사업과 보행안전 및 편의증진 관련사업, 지하철

7) 서울시 도시계획국, 걷고싶은 도시만들기 추진계획, 1998. 9 내부자료

8) 시장지시사항 제35호

9) 걷고싶은 도시만들기 추진계획, 1998. 9, 도시계획국 내부자료
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이용편의를 위한 사업, 기타사업으로 구분된다.

걷고싶은 거리 만들기 사업은 시범가로의 특화거리의 조성을 위해 추진중인 사

업으로 서울시 시설계획과에서 총괄하여 추진중인 서울시 자치구 시범가로 조

성사업과 문화과의 역사문화 탐방로, 환경관리실의 걷고싶은 녹화거리, 지하철

건설본부사의 지하철 복구구간 정비, 건설국의 보도정비 시범사업, 주택국의 조

망가로조성 등의 특화거리 조성사업이 있다. 보행의 안전과 편의증진을 위해 교

통운영개선기획단에서는 횡단보도 확충, 차없는 거리조성, 안전한 동네길 조성

사업을 건설국에서는 지하보차도 개선사업을 추진하고 있다. 지하철의 이용편의

를 위해 지하철 건설본부에서는 보행편의시설 확충사업을, 그밖에 관련사업으로

기성상업지 환경개선 사업과 옥외광고물 정비사업이 있다.

<표 3-2> 2001년 걷고싶은 도시만들기 관련사업

             출처 : 전게서. p.15

라. 사업추진평가

1) 기초보행환경의 개선

보행환경개선사업을 통하여 가장 크게 개선된 부분은 보행환경부분이다. 기존

에 비하여 보행공간이 크게 확충되었고, 일방통행시행 등을 통해 도로구조와 통

행방법이 개선되었다. 또한, 횡단보도가 신설되거나 이전하고, 차량유출입구 환

경의 개선을 통하여 보행안전을 향상시켰다.보도면적의 경우, 사업시행지 모두

큰 폭의 증가를 보이고 있다.
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출처 : 전게서. p.106

<그림 3-2> 서대문구 명물거리의 도로구조 개선

종로구 돈화문길

(1차 시행구간)

서대문구

명물거리
성북구 참살이길

용산구

효창공원길

조성전 보도면적 5,846㎡ 2,552㎡ 0㎡ 4,315㎡

조성후 보도면적 10,816㎡ 4,863㎡ 3,067㎡ 5,895㎡

보도면적 증가량 4,970㎡ 2,311㎡ 3,067㎡ 1,670㎡

<표 3-3> 차도축소에 의한 보도면적의 증가

             출처 : 전게서. p.100

출처 : 전게서. p.101

<그림 3-1> 종로구 돈화문길 보행공간 개선

다음으로, 시범가로 사업에서 가장 중점

이 되어 다루어져야 하는 내용은 기존에

차량 위주의 도로구조를 보행을 우선하

는 도로로 개편함으로써 시민의 보행편

의에 크게 기여할 수 있도록 하는 것이

다. 이런 의미에서 대상구간의 도로와

교차로의 기하구조가 지나치게 차량위조

로 설계되어 보행자의 안전을 위협하거

나 불편을 초래하는 경우 이렇게 잘못된

도로구조를 개선함으로써 도로공간의 효

율성을 높이고 보행자의 편의를 증진시

킬 수 있는 여지를 찾는 작업은 매우 의

미있는 작업이다.
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횡단보도의 문제는 보행자의 편의와 안전에 있어 매우 중요함에도 불구하고, 현

황에 대한 조사 및 분석 과정에서 차도횡단시의 보행자 교통사고 내용을 포함

하여 횡단보도 간격 및 위치 등에 대한 고려는 매우 미흡하다.

횡단보도는 개선사업 이후 총 10개소 17면이 신설되었고, 총 5개소 8면이 보행

의 편의를 위해 이전되었다. 서대문구 명물거리에서는 신촌역에서 명물거리로

연결되는 곳에 보행흐름이 용이하도록 기존 횡단보도의 위치를 변경하고 새로

조성된 광장의 교차로 부분에 횡단보도를 신설하였다. 특히 현대백화점 별관 지

하보도 출입부 가로변에 위치하여 있던 안내판의 위치를 이동하고 그 자리에

약 10m 정도 떨어져있던 횡단보도를 이전함으로써 시범가로 조성이후 보행 흐

름에 편의를 제공하고 있다.

출처 : 전게서. p.109

<그림 3-3> 영등포구 여의도공원길의 횡단보도 이전

차량이 도로에서 건물이나 주차장 등으로 출입하기 위해 보도를 횡단하는 차량

출입시설(일명 나팔구)은 보행 안전사고 위험 뿐 아니라, 보행흐름을 단절하고

보행장애를 초래한다. 보도를 제거하고 차도를 설치하여 보도와 차도의 단차가

발생하는 경우는 특히 심각하다. 이와 같은 기존 차량출입시설의 문제를 해결하

기 위해 출입시설의 단차를 없애고, 포장의 패턴을 다르게 하여 보행자의 불편

을 최소화 하고자 노력했다.



원도심활성화를 위한 지구교통개선사업 추진방향연구

- 18 -

출처 : 전게서. p.110

<그림 3-4> 영등포구 여의도공원길

출처 : 전게서. p.110

<그림 3-5> 차량진입부 험프시설 계획 평면도

2) 가로환경의 개선

보행환경개선사업은 유휴공간의 활용, 가로환경의 질적 수준 제고, 가로시설의

통합화 등 가로환경의 개선에도 큰 역할을 하였다. 도로상에 유휴공간은 크게

두가지로 나누어 볼 수 있는데 하나는 “차량의 주행에 쓰이지 않고 있는 공간”

이고, 다른 하나는 “불필요하게 넓은” 공간이다.10) 이와 같은 정의가 차도와 관

련된 유휴공간이라면, 보도 주변에도 이러한 의미의 공간이 많다.

다음으로, 시범가로 사업이 전반적으로 치장위주의 사업이 아닌가 하는 여론도

있지만 가로환경의 질적 수준이 어느 정도 향상되는 계기를 마련했다는 점에서

그 의미를 찾을 수 있다.

① 포장개선

출처 : 전게서. p.113

<그림 3-6> 서대문구 포장 노면의 개선

출처 : 전게서. p.113

<그림 3-7> 금천구 은행나무길 개선

10) 김광중, 도로 유휴공간을 활용한 녹지확충 및 보행환경 개선방안, 서울시정개발연구원, 1997
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도입된 편의시설로는 벤치 등의 휴게시설과 안내판 등의 안내시설로 보행에 지

장을 주지 않는 범위에서 편의시설을 배치하여 보행자에게 잠시 머무를 수 있

는 공간을 제공하였다.

출처 : 전게서. p.114

<그림 3-8> 서대문구 명물거리 편의시설 확충

출처 : 전게서. p.114

<그림 3-9> 성북구 참살이길 편의시설 확충

강동구 방아다리길의 경우는 생태가로로 조성되면서 건강지압보도, 생태연못 등

다양한 공간과 시설을 도입한 것이 특징적이다. 다수가 이용하는 공간에 이와

같이 다양한 체험을 제공할 수 있는 기회가 된 것도 성과로 볼 수 있다.

출처 : 전게서. p.115

<그림 3-10> 광진구 광나룻길 체험공간

출처 : 전게서. p.115

<그림 3-11> 강동구 방아다리길 체험공간

3) 성과와 한계의 종합

가로환경 개선사업을 추진하면서 한계도 드러났다. 대표적으로 설계의 내용이
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너무 주제 설정에 치우치다보니 조형물이나 시설물이 지나치게 과장되고 눈에

띄는 색상과 형태로 디자인되는 경향이 많았다. 대상가로가 위치한 자치구의

꽃, 나무, 새 등 상징물들을 하나의 시설물에 모두 형상화시킨다거나, 포장 패턴

에 도입하는 것이 그 대표적인 사례이다. 그러나, 이용자에게 이러한 주제는 별

다른 의미가 없이 전달되며, 오히려 시각적 혼란을 초래하여 부정적인 측면이

강하게 부각될 수 있다.

출처 : 전게서. p.115

<그림 3-12> 금천구 은행나무길 사례

출처 : 전게서. p.115

<그림 3-13> 송파구 석촌호수길 사례

성과 한계

기초보행환경

개선

보행공간의 양적확충 기존보도의 개선, 소극적 접근
도로구조개선을 위한 적극적 시도 도로구조 개선에 대한 인식부족
횡단보도 신설 및 이전 사업범위가 보도에 한정
차량출입시설의 개선 보도상 차량통행 및 주정차 문제

가로환경개선

유휴공간의 적극적 활용 도로부 유휴공간의 소극적 활용
가로환경의 질적수준 향상 과도한 디자인과 시설의 도입
가로시설 통합화를 위한 노력 산만한 가로시설물

사업추진과정

대상지 선정과정 및 규모의 문제
업무전담조직 부재의 문제

서울시의 지원, 관련사업 통합추진 무리한 사업추진, 2단계 사업조기추진
용역시 자격기준
미흡한 현황조사, 설계안의 변경
시공의 디테일
조성후 관리대책 부재

주민참여

주민참여의 기회마련 주민참여 부족, 유지관리시 지원부족
사업홍보 부족, 민원에의 수동적 대처

상가활성화에 기여
의식전환의 계기마련 여론의 비판

<표 3-4> 성과와 한계의 종합

             출처 : 전게서. p.147
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3.2. 해외 지구교통개선사업 사례분석

가. 쿠리찌바시

1) 개방공간(open space)의 확충, 보행자 중심의 도심 구축

1999년 현재 1인당 총국민소득이 $4,000 밖에 되지 않는 브라질의 쿠리찌바라는

도시는 1990년 유엔환경계획(UNEP)으로부터 '세계에서 가장 우수한 환경 및 재

생산구조를 갖은 도시상'을 수상하였으며, 1991년도에는 Times誌에 '지구에서

환경적으로 가장 올바른 도시'라는 찬사를 받기도 하였다. 또한 1996년 UN

HABITATⅡ의 의장이었던 Wally N'Dow도 "쿠리찌바는 세계에서 가장 창의적

인 도시"라고 칭찬을 아끼지 않았다.

현재도 쿠리찌바시의 탁월성이 더욱 입증되어 미국의 애틀란타시, 샌프란시스코

시 등 여러 미국의 도시들과 보고타 등 남미의 도시, 일본의 도시, 우리나라의

서울시11) 등도 쿠리찌바로부터 도시교통정책을 배우고자 하는 열풍이 계속되고

있다.

<그림 3-14> 쿠리찌바시의 꽃의 거리

쿠리찌바시는 브라질 남부지역의 파라나 주의 州都로 면적은 432㎢(동서방향

20㎞, 남북방향 35㎞), 인구는 161만명이다. 주변에는 25개의 위성도시가 있고

이들을 모두 포함할 경우 면적은 13,528㎢, 인구는 260만명으로 알려져 있다.

쿠리찌바시가 도시정책에 있어서 지금과 같은 대성공을 거두게 된 근저에는 도

11) 최근 서울시가 야심차게 추진하고 있는 청계천 복원 사업, 시청 앞 보행자 광장 조성, 버스교통체계 전면 개편 

등의 정책은 모두 쿠리찌바시에서 영감을 얻은 것이다.
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시개발에 있어 환경에 대해 가장 우선적으로 고려하고 있는 것을 주목할 필요

가 있다. 이에 따라 “도시의 주인은 사람이라는 인식”을 도시계획의 출발점으로

하였으며, 대규모 도로와 거대 빌딩, 과시적인 프로젝트를 위해 돈을 빌리는 도

시재생의 일반적인 유형을 거부하였다.12) 또한 도시의 무분별한 확장을 막고 기

존 도시지역의 재생과 복구에 역점을 두었다.

이같은 도시개발 철학을 바탕으로 자이머 레네 시장이 강조했던 인생이 만남

의 기술이라면 도시는 만남을 위한 무대장치다라는 철학하에 자이머 레네 시

장 취임 직후인 1970년 쿠리찌바의 개방공간이 0.46㎡/인에 불과했던 것을 재

임기간 20년만인 1992년에는 51㎡/인으로 증가시켰다. 이는 뉴욕시의 평균 개

방공간 면적 14.5㎡/인과 비교해봐도 얼마나 대단한 양인지를 금방 알 수 있다.

또한 '도시의 건축에는 나무보다 더 아름답게 설계된 것은 없다'는 인식아래 가

로에 1,300만 그루의 나무를 식수하였으며, 1,000개의 광장과 16개의 공원을 건

설한 것으로 알려지고 있다. 그렇다면 여기에 필요한 재원은 모두 어디에서 충

당했을까?

이에 대한 대답은 의외로 간단하다. 전술한 자이머 레네 시장의 철학과 같이 불

필요한 도로를 확장, 신설하기 위해 들어가는 비용을 버스중심의 교통체계를 도

입하는 것을 통하여 예산을 절감할 수 있었고, 그 예산은 시민들을 위한 공원

등의 개방공간, 도서관, 체육센터 등 문화환경시설 정비에 투자하였던 것이다.

쿠리찌바시는 도심공동화 현상을 방지하기 위하여 꽃의 거리, “24시간 거

리” 등 보행자 전용공간을 대폭 확충하여 쿠리찌바 도심은 대단히 인상적인 거

리로 변화되어 하루종일 사람들이 자유롭게 이동하는 도시문화의 중심지가 되

고 있다. 또한 항시 홍수에 시달려왔던 도시의 늪지를 잘 정비하여 홍수 및 갈

수 조절기능을 갖도록 하였으며, 호수 주변에는 보행자 전용의 산책로와 자전거

도로를 만들어 주민의 휴식공간으로 만들어 주어 각광을 받고 있다.

또한 도심지역의 차량 속도를 시속 30km로 제한하는 교통진정화(traffic

calming)을 위해 도로 곳곳에 과속방지턱을 만들었고, 최근에는 여기에 첨단감

시장비인 전자속도제어 시스템을 장치하여 차량의 과속을 감시하고 있다. 그 결

과 쿠리찌바시는 브라질에서 교통사고율이 가장 낮은 도시로 알려지고 있다.

12) 이들이 가진 도시개발 철학은 다음과 같은 말 속에 함축되어 있다고 해도 과언이 아닐 것이다. "좋은 아이디어

는 그 어느 누구도 부정하지 않는다. 그런데 비용이 많이 드는 아이디어는 좋은 아이디어일 수 없다."
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2) 버스의 혁신을 통한 교통 문제의 해결

대대적인 개방공간 확충과 보행자 중심의 도시정책을 실시하는데 원천적인 힘

은 도시교통문제를 버스를 통해서 해결하고자 하는데 그 해답이 있었다. 1974년

에는 급행차선이라고 불리운 버스전용차로가 도시의 남북축을 잇는 12.5마일에

걸쳐 만들어졌고, 시간당 25,000명의 승객을 수송할 수 있는 용량이었다. 1975년

에는 33.5마일로 확장하고 간선버스에서 지선버스로 쾌적하게 환승할 수 있도록

'환승 정류장'을 만들었으며, 1981년부터 단일요금체계를 도입하여 현재 우리

나라 돈 600원만 지불하면 쿠리찌바시 전역으로 이동할 수 있는 시스템을 갖추

고 있다. 1990년에는 승객이 쉽게 타고 내릴 수 있도록 버스 튜브 정류장을,

1992년에는 볼보사로부터 270명을 실어 나를 수 있는 이중 굴절버스를 수입하

였다. 전체적인 체계는 5개 간선버스축과 20개의 터미널을 통한 연계 시스템과

이것을 보완하는 지선버스(feeder bus) 시스템을 도입하여 현재는 핵심 '급행차

로'를 통해 하루 평균 120만 통행을 소화, 교통량의 30%를 담당하고 있으나 건

설비는 지하철 건설비의 불과 1/80 수준 정도인 것으로 알려지고 있다.

<그림 3-15> 쿠리찌바시 도시간선축 전경 <그림 3-16> 쿠리찌바시의 노선 현황

예를 들면 꾸리찌바시의 경우 <그림 3-15>와 같이 마치 지하철과 같이 대용량

으로 운행이 가능한 버스전용차로를 중앙에 설치하고 그 양옆은 고밀도 개발을

허가해주어서 시민들이 집 앞에 걸어 나오기만 하면 금방 대중교통을 이용할

수 있도록 고려함으로써 불필요한 통행수요를 억제했다. 또한 이와 병행하여 고

층빌딩축에서 점차 멀어질수록 토지이용밀도를 규제하여 원칙적으로 저밀도 개

발을 하도록 하여 도시전체를 대중교통시스템과 조화된 토지이용형태로 유도하

고 있다.
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이러한 버스는 개인회사가 구입, 운영하는 완전 민영이며 시에서도 전용도로 등

도로정비와 정류장 개설, 신호 체계의 수립 등에 투자하여 시스템 정비를 담당

하고 있다. 다른 도시들과 달리 대중교통에 대한 공적 원조는 전혀 없는 대신

오래된 낡은 차를 시정부가 구입하여 이를 교실이나 탁아소 등으로 짓는데 재

활용하고 있다.

<그림 3-17> BRT시스템과 버스 정류장의 예

쿠리찌바에서는 통근자의 85%가 대중교통을 이용하며 연평균 에너지 소비량이

다른 도시들에 비해 25%가 낮으며, 통근자들은 평균적으로 교통부문에 소득의

약 10%만을 지출하게 돼 교통비용 절약에도 기여하고 있는 것으로 알려지고

있다.

나. 스트라스부르(Strasbroug): 노면전차의 혁명을 통한 중심 시가지 살리기

1) 도시의 개요

스트라스부르는 프랑스 북동쪽에 위치한 알자스 지방의 주도(州都)로 인구는 45

만명(스트라스부르시만은 25만명)에 도시면적은 170.99㎢로 알려져 있다. 스트라

스부르는 독일과의 국경을 흐르는 라인강 서쪽에 위치하고 있어 보불전쟁

(1870-1918)과 제2차 세계대전의 4년간은 독일의 점령하에 있었던 연유로 지명

이나 언어, 음식문화 등에 독일풍이 많이 남아 있는 도시이기도 하다. 현재는

유럽의회(EU)의 본부, 구주인권사법위원회, 구주청년센터 등이 있어 EU의 중요

한 도시이기도 하다.
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<그림 3-18> 스트라스부르의 도로와 철도

2) 도로현황

도심부는 반원형으로 말려진 것처럼 도심으로부터 1-2㎞ 외측을 강변 환상도로

와 고속도로가 정비되어 트래픽 존 시스템에 의하여 통과교통이 배제되고 있다.

도심부는 라인강 지류인 이루(Iru)천 운하로 둘러싸인 동서 1㎞, 남북 800m 정

도의 크기로 전통적인 중세도시구조와 도로망을 갖추고 있어, 도심부는 대성당

을 중심으로 보행자존으로 지정되어 자동차의 통행이 엄격히 규제되고 있다.

3) 대중교통의 개요

스트라스부르시를 중심으로 한 주변 27개의 콤뮨으로 구성되는 스트라스부르

도시권(동서 17㎞, 남북 28㎞)을 CTS(Campagnie des Transports

Strasbourgeois)가 노면전차와 버스를 운행하고 있다. 노면전차는 남북의 A선에

더해져서 2000년 9월에는 동서의 B선이 개통되었다. 승용차나 버스와의 환승시

스템이 정비되어 파크앤라이드 주차장은 8개소가 있다. CTS는 반관반민의 제3

섹터로서 자본구성은 스트라스부르 도시공동체가 52%, 주가 25%로 나머지는

민간이 투자하고 있다. 운임으로 경비의 57%가 충당되고 나머지는 교통세로부

터 보조되고 있다.

시스템 사업자명
노선연장

(㎞)
노선수

운행간격

(분/노선)

표정속도

(kph)

여객수(백만인/년)

1995 1996 1997

노면전차
CTS

12.6 2 첨두3 21.8 23.0 23.7 25.6

버스 288.0 25 첨두4 불명 31.1 32.2 31.2

<표 3-5> 스트라스부르의 대중교통

             출처 : 西村幸格, 都市と路面公共交通, 學藝出版社, 2001, p.76
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4) 도시교통의 특징

스트라스부르는 원래는 노면전차가 있었지만 1962년도에 폐지되었다. 그러다

1973년 도시교통세 적용에 대해 계획된 SDAU(지역마스터플랜)에서는 도심부에

보행자전용존을 도입하여 통과교통을 배제하고 노면전차를 건설 및 버스노선

재편 등이 제안되었으나 1985년도에 지하방식의 경전철(VAL)로 변경되어 건설

이 결정되었다. 그러나 1989년도에는 노면전차인가 VAL인가의 선택을 쟁점으

로 시장선거가 시행되어 환경을 중시하는 “녹색당” 출신의 카트린느 트롯트맨

(Catherine Trautmann)여사가 시장으로 당선되어 노면전차를 근간으로 하는 교

통계획이 수립되었다.

1989년의 교통수단별 분담율은 자동차가 72%, 대중교통수단이 11%, 자전거가

15%로 대중교통수단 이용율이 대단히 저하된 상태였다. 또한 시의 중심부의 남

북연결간선도로에는 5만대/일의 자동차가 통행했고 이 가운데 24,000대는 통과

교통으로 도심부는 극심한 교통혼잡과 만성적인 대기오염, 소음공해 등에 시달

리고 있었다. 이들 문제에 대처하기 위해 2010년까지 자동차의 분담율을 50%로

낮추고 대중교통과 자전거의 분담율을 각각 25%로 높이는 것을 목표로 1991년

11월에 새로운 교통시스템의 전체계획이 공표되었다.(<그림 3-19>, <그림 3-20>)

출처: 西村幸格, 전게서, p.77

<그림 3-19> 대중교통분담율 목표치

출처 : 西村幸格, 전게서, p.77

<그림 3-20> 중심시가지의 통과교통 추이
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출처 : 西村幸格, 전게서, p.77

<그림 3-21> 도심의 교통규제 개념도

구체적인 내용은 ① 주요 간선도로의 차단에 의한 트래픽 존시스템의 도입,

② 트랜짓 몰 도입에 의한 보행자 공간의 확대, ③ 노면전차의 도입과 대중

교통의 확대, ④ 280㎞의 자전거 도로 설치에 의한 자전거 이용의 촉진, ⑤

도심부 주차공간의 감소와 외곽도로에 파크앤라이드 시설을 정비하는 주차대

책이었다.(<그림 3-21>)

계획의 실현을 위해서는 활발한 홍보캠페인이나 여러 개의 시민차원의 협의

회에 의해 합의 형성과정을 거쳐 문제를 하나 하나 해결하는 노력을 기울였

다. 특히, 주변 상인들이나 자동차 단체로부터의 극심한 반대에 부딪쳤으나

여러 문제해결의 키가 되었던 것은 트라트만 시장의 강력한 지도력이었었다

고 평가되고 있다.

도심부를 우회하는 고속도로가 완성된 것을 계기로 1992년 2월부터 도심부를

관통하는 간선도로를 차단하여 일방통행이나 통행금지 등의 대대적인 교통규

제를 실시했다. 평면주차장으로서 이용되고 있었던 도심의 Kleber광장도 주차

장의 지하화에 의해 보행자공간으로 재생되었다.

출처: 市川嘉一, 交通まちづくりの時代、

ぎょうせい, p.59

<그림 3-22> Kleber광장로 변경전

출처: 市川嘉一, 交通まちづくりの時代、

ぎょうせい, p.59

<그림 3-23> Kleber광장로 변경후 트랜짓몰
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EU의회 소재지인 것을 계기로 “유로트램”이라고 명명된 노면전차는 1994년

12월에 Hautepierre Maillon - Baggersee 간 9.8㎞가 개통되었다. 중앙역과 고

속도로를 빠져나가는 1.2㎞는 지하화 되고 그 이외의 구간은 도로 위를 주행

한다. 이제까지 노면전차가 갖는 낡은 이미지를 일소시키기 위해 디자인을

특별히 배려하여 곡선을 많이 사용하고 차창과 차문을 크게 한 참신한 디자

인의 7개 차체를 연속시킨 100% 저상차가 도입되었다. 정류장도 투명한 대합

실이나 안내 모니터가 있는 원통형의 발매기 등을 사용하여 차량과 이미지를

통일하고 있다.

<그림 3-24> 스트라스부르의 노면전차 노선도

노면전차의 본격적인 운전과 발맞춰서 버스노선의 개편도 단행하여 북쪽은

Rotonde, 남측은 Baggersee에서 결절시켜 운행편수를 30% 증가시켰다. 도심부

로의 자동차 이용을 억제하기 위하여 환상도로 밖의 3개소에 합계 1,700대 수용

가능한 파크앤라이드 주차장이 정비되었고, 파킹 릴레이 트램으로서 주차요금은

승차자의 인원의 운임을 포함하여 1일 15프랑(시가지의 1-2시간 분)으로 설정되

었다. 반면 도심부의 주차용량은 4,000대로 제한하였다. 자전거 이용자를 위해서

는 정류장에 가까이에 자전거 주차장을 설치하였다.

노면전차는 도심부의 교통대책 뿐만이 아니라 도시경관형성에도 영향을 주어
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도시이미지를 개선하는데 크게 기여하였다. 1998년 7월 4일에는 남측 종점이

Illkirch-Lixenbuhl로 2.8㎞ 연장되어 펴일 이용자는 75,000명을 넘어서서 대중교

통이용자는 43% 증가한 것으로 나타났다. 한편, 도심의 교통량은 약 15% 감소

하여 일산화탄소, 질소산화물 등 오염배출 수치가 반감되어 환경개선에도 큰 성

과를 거둔 것으로 나타났다. 파크앤라이드 이용자는 Rotonde와 Etoile의 두 곳

에서만 월 95,000명에 달해 노면전차 이용자의 10%에 이르는 것으로 나타났다.

그 가운데 90%는 이제까지 대중교통수단을 이용하지 않았던 사람들로 추정되

고 있다. 중심부의 보행자 통과량도 노면전차 도입전과 비교하여 20-30% 정도

증가했다고 한다.

<그림 3-25> 도시경관과 조화를 이루고 있는 노면전차

2000년 9월에 개업한 트램 B선의 건설은 스트라스부르도시권 근대교통기업연합

과 경관설계연합사무소의 연합체인 G.E.T.A.S.-PETER에게 위탁되어 도시경관을

더욱 배려한 건설이 추진되었다. 시남부의 Elsau로부터 중심부로 들어와 원형형

태의 지붕으로 유명한 Homme de Fer에서 A선과 교차하여 북쪽은 스트라스부

르 도시권에 속하는 Schiltigheim, Bischheim, Hoenheim의 3개시를 거쳐 프랑

스 국철 Hoenheim역에 도착하는 연장 12.2㎞의 노선으로 연선에는 4개소 약

2,700대분의 주차장이 준비되어 있고, 이용자는 1일 약 80,000명 정도에 이르고

있다. B선 건설과 함께 연선에서는 부동산 투자가 활발하여 지가가 상승하고,

유명브랜드점이 진출하는 등 노면전차 도입은 도시활성화에 크게 공헌하고 있

는 것으로 나타났다.

현재, 노면전차의 노선은 2010년을 목표로 트램트레인이라 불리우는 철도노선으

로 연결되는 선을 포함하여 35㎞의 네트워크가 계획되어 있다.
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<그림 3-26> 오를레앙 노면전차 노선도

다. 오를레앙(Orleans): 도심과 교외를 통합하는 도시계획을 도입

1) 도시의 개요

오를레앙은 파리로부터 남쪽으로 120㎞ 정도 떨어진 곳에 위치한 도시로 프랑

스 중부지방을 흐르는 르와르강 중류지역에 위치하고 있다. 오를레앙은 백년전

쟁 당시 조국 프랑스를 구한 잔다르크의 고향으로 우리에게 익숙하게 알려져

있다. 로와르 지방의 주도(州都)로 인구는 27만 5천명(오를레앙시만은 11만 6000

명)에 도시면적은 335㎢로 알려져 있다. 공업도시로서 성장해온 오를레앙은 쟝

피에르 슈우르 전임시장 당시부터 지속가능한 개발을 목표로 휴먼스케일의 도

시만들기로서 어메니티와 경제발전을 함께 도모하고 있다.

2) LRT와 도심부 트랜짓몰 도입목적

LRT를 도시계획의 일부로서 도입한 가장

큰 목적은 도심 재생에 있었다고 알려진다.

오를레앙 도시권도 여타 프랑스도시와 마찬

가지로 자동차 중심의 도시이며, 20년전부터

인구가 증가하기 시작하여 2015년에는 약

35만명에 이를 것으로 예측되고 있다. 그 가

운데 반정도는 교외부의 인구로 자동차 증

가에 따라 도시의 교외화(면적 확장)가 진전

되어 왔다. 그러나 확실한 도시계획 정책이

없었던 이유로 교외화가 슬금슬금 확장되어

중심부의 인구밀도는 1874년에는 1ha당 38

명이었으나, 1989년에는 24명으로 줄어들었

다.

자동차 교통량은 5년-10년 사이에는 거의

포화상태에 이를 정도로 증가를 거듭하고

있다. 게다가 대형마트가 교외에 계속 진출

하여 중심부 쇠퇴현상이 보여지기 시작하였

다.
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3) LRT와 트랜짓몰 도입 현황

CCAO(오를레앙 자치체 협의회-의장은 오를레앙시장이 겸임)는 1995년 11월에

2개의 LRT노선 건설을 결정하고, 먼저 1호선으로서 오를레앙시 북부 교외지구

로부터 중심부를 통하여 인접한 남부의 올리베시를 연결하는 연장 18㎞의 “남

북선”정비를 결정했다. 2호선은 오를레앙시를 동서로 횡단하는 연장 21㎞의 노

선(일부는 국철의 기존 화물선에 연결)으로 오를레앙 중앙역에서 1호선과 교차

하여 오를레앙시를 필두로 6개의 시를 통과할 예정으로 2006년 개통을 목표로

하고 있다.

개통한 1호선의 건설비는 18억 7350만 프랑으로 내역은 교통세(전체의 33%)외

에 국가로부터의 보조금 3억 7450만프랑(20%), 은행 등으로부터의 차입금(47%)

으로 이루어져 있다.

1호선은 시북부에 있는 대형마트, 오브레역(시북부)과 오를레앙중앙역(오를레앙

시)의 2개의 국철역을 중심부로 연결하여, 더나가 10㎞ 떨어진 남부의 대학지구

(라스루스지구)까지 주행하고 있다. 회의장이나 콘서트홀, 병원, 대학 등 공공학

원시설 등의 근처에 가능한한 역을 가깝게 설치하여 이용에 편리를 도모하고

있다. 이러한 노선에 노면전차를 주행시켜 중심부와 교외부의 연결을 목표로 하

고 있다. 대략 연선은 오를레앙에서 가장 교통량이 많은 곳으로 1일 평균 이용

객수는 45,000명 정도로 추산되고 있다.

<그림 3-27> 오를레앙전차와 정류장

오를레앙 도시권에서도 노선은 전체가 다 전용궤도로 차도와 접하는 교차로에

서도 전차가 우선적으로 주행한다. 표정속도는 22kph(최고속도는 80kph)이지만

주행에 우선권이 있으므로 느릿느릿 갈 것 같은 이미지가 아니라 북부의 쥴베



원도심활성화를 위한 지구교통개선사업 추진방향연구

- 32 -

르느 역으로부터 남쪽의 프랑스병원역까지 소요시간은 약 45분 밖에 걸리지 않

는다. 또한 중심부를 관통하므로 중심부에서는 역간 간격을 300m로 설정하고

있으며, 남부에서는 역간거리가 1.2㎞에 이르는 곳도 있다. 운행빈도가 높아서

첨두시에는 6분, 이른아침, 심야를 제외한 비첨두시에도 7.5분 정도의 운행빈도

로 서비스하고 있다.

4) 파크앤라이드 주차장의 설치와 중심부 주차장 억제

노면전차의 성공여부를 결정하는 파크앤드라이드 주차장을 완비하고 있다. 교외

부로부터 중심부로 향하는 승용차 이용객 등의 이용을 촉진시키기 위해 전체

24개 정류장 가운데 남북 각지역에서 3개소씩 전용주차장(수용대수는 900대)을

설치했다.

<그림 3-28> 오를레앙 노선 연선 풍경

파크앤드라이드 주차장 이용을 쉽게하기 위해서 LRT표를 구입하면 그 이용시

간 동안에는 무료로 제공하고 있다. 예를 들어 1개월 정기권(210프랑)을 구입하

면 1개월간의 주차가 무료로 된다. 오를레앙시내에서 가장 비싼 1개월짜리 주차

장 요금(710프랑)에 비하면 상당히 싼 가격이다. 또한 버스와의 연결성을 높이

기 위해 15개의 정류소에서 버스 환승이 가능하도록 배려하고 있다.

<그림 3-29> 오를레앙 노면전차와 지선버스



Ⅲ. 지구교통개선사업의 사례 및 효과분석

- 33 -

여타 프랑스 도시와 마찬가지로 노면전차 도입과 함께 도시주변의 경관을 고려

하고 있다. 잔디를 식생한 노선은 전부 8㎞, 노선양측에는 약 1400그루 정도의

나무를 식재했다. 노반에는 프랑스 서부산의 석재로 장식했고, 역 홈의 장시고

고려했다. 자동차 진입을 금지시킨 트랜짓몰은 약 500m 정도이다. 차량은 도로

폭이 좁은 중심부를 관통하므로 2.32m의 협폭원 차량을 운행하고 있다.

차량의 디자인은 스트라스부르의 차량을 디자인한 벨기에의 니어만씨에게 의뢰

하였고 차체의 색은 르와르강의 모래색을 의미하는 황금회색을 채용했다. 또한

휠체어 이용자도 이용가능하도록 3/4의 차량을 저상식으로 했다.

<그림 3-30> 오를레앙 트랜짓몰 전경

종합적인 교통정책의 일환으로서 왕복 4차로의 도로를 2차로를 할애하여 차도

를 대폭 삭감하여 차량이용자에게는 일부러 불편하게 하고 있다. 주차장 역시

시내부는 억제하고 있으며 향후로도 시내부에는 주차장을 만들 계획이 없다. 스

트라스부르와 마찬가지로 보행자전용존, 자전거존 등을 정비하는데 힘을 기울이

고 있다. 자전거 도로의 경우 매년 도로예산의 10%를 할애하여 이미 남북지역

을 연결하는 자전거도로는 완성하였다. 5-10년 후에는 자전거 도로 네트워크를

완성할 계획이다. 전차내에 자전거를 실을 수 있다. 오를레앙의 경우도 LRT도

입으로 인해 주변지가가 상승한 것으로 나타나고 있다. 예를 들어 트랜짓몰에는

프랑스의 대표적인 의류체인점이 입주했고, 처음에는 주민들의 반대의견도 많았

으나 연선이 정비되고 완공된 후에는 다음 2호선 건설에 대해서는 많은 주민이

찬성을 하고 있는 것으로 나타났다.
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라. 스위스 취리히(Zürich): 대중교통을 최우선으로 하는 도시

1) 도시의 개요

취리히는 인구 36만명으로 스위스의 최대 경제도시이면서 국제적인 금융도시이

다. 취리히는 취리히 호수에 접하여 발달한 도시로 시 중심부를 콰이강이 관통

하고 있고, 하우푸트역으로부터 남북방향으로 역광장로가 발달해 있다. 특히, 바

젤, 베른 등과 더불어 교외부를 달리는 일반철도가 노면전차가 주행하고 있는

궤도를 이용하여 도시부까지 직접 들어올 수 있다. 즉, 취리히 근교에서 전철에

승차한 사람이 승차한 그대로 시내부까지 들어올 수 있는 시스템이다.

<그림 3-31> 취리히의 도심

2) 도시교통의 특성

스위스의 도시들은 세계에서 가장 대중교통우선정책을 펼치고 있다고 보여진다.

물론 험준한 산들에 둘러싸여 표고가 높고 언덕길도 많아 운전에 어려운 점도

있지만 시정부의 노력이나 시민의식에 의한 경향이 강하다.

취리히는 “대중교통우선(Transit First) 도시"로서 노면전차를 중심으로 시민의

대중교통이용정도가 매우 높은 도시로 알려져 있다. 취리히 대중교통운영기관인

”취리히 교통공단(VBZ: Verkehrs-betriebe Zurich)“에 의하면 도시전체 교통수

단중 대중교통수단분담율(1일 평균)이 39%, 도시중심부의 분담율은 67%로 유럽

전체도시중에서도 가장 높은 편에 속한다. 따라서 당연히 승용차 이용율도 유럽

에서 가장 낮아서 도심부에서의 자동차 분담율은 8%, 쇼핑통행만으로는 4% 밖

에 되지 않는다. 대중교통과 자동차만을 비교했을 경우는 시내전체의 대중교통

분담율은 59%인데 비하여 자동차는 41%이다. 게다가, 주민 1인당 년간 대중교

통이용통행수는 550회로 세계에서 가장 높다.
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<그림 3-32> 취리히의 노면전차와 버스노선

VBZ는 노면전차, 버스, 트롤리버스,

미니버스, 로프웨이 등을 운영하고 있

다. 이 가운데서도 노면전차가 단연

돋보인다. 노면전차의 노선거리가 자

장 길어서 109.3㎞(99년 현재 노선수는

약 13개이나 이 가운데 2개는 결행)과

버스84.0㎞(16개 노선)나 트롤리버스

(54.0㎞, 6개 노선)로 이루어져 있다.

노면전차의 년간 이용객수는 1억8900

만명으로 VBZ 전체(2억 8700만명)의

7할 정도를 차지하고 있다. 글자그대

로 노면전차의 도시라고 부를 수 있

다.

노면전차의 운행시간은 오전 5시부터 익일 새벽 1시까지로 첨두시간에는 6분간

격, 비첨두시간에는 7.5분 간격으로 운행하여 1시간당 수송능력은 1만 5000명에

달한다.궤도의 반정도는 자동차와 병용이지만 운송용 차량 외에는 궤도를 달리

지 못하게하는 철저한 교통수요관리정책으로 정시성과 신뢰성이 높다.

또한 역전광장과 시내부의 노폭이 좁은 도로는 아예 자동차 진입을 금지시키고

노면전차와 버스만의 운행을 허가하는 트랜짓몰로 운영하고 있어 거리는 대단

히 쾌적성을 유지하고 있다.

<그림 3-33> 취리히 트랜짓 몰 전경

이런 취리히 대중교통네트워크가 대단하지만 지금까지의 여정이 그리 순탄치만
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않았다고 한다. 그 사이에 시민과 시당국 사이에 여러번 어려움과 협조의 시간

을 갖았다. 취리히시측은 지금까지 25년 이상 대기오염 완화나 주거환경의 개선

을 목적으로 승용차의 이용을 억제하기 위해 대중교통에 우선권을 부여하는 교

통수요관리 정책을 실시해왔지만, 이런 큰 성과를 내기까지는 지역주민들이 이

에 대한 동의와 이해가 있었기 때문이었다.

3) 시민과 함께하는 도시교통정책

그 상징적인 예가 지하철 건설에 따른 대립이었다. 취리히 시민은 1962년, 1972

년 2번에 걸쳐 주민투표에 의해 시당국이 교통량 증대를 대비하기 위해 2번에

걸쳐 내어놓은 지하철 건설계획(62년은 지하식 노면전차, 72년에는 본격적인 지

하철)을 거부했다. “지하철이 건설될 경우 시의 재정부담이 증대하는 것과 역간

거리가 600m로 늘어나 노면전차의 300m에 비해 걷는 거리가 지나치게 증대한

다는 것에 반대했다.(홍보담당)”고 한다. 취리히시의회는 시민의 이런 음성을 받

아들여 대중교통을 노면전차와 버스로만 한정해 구형 전차는 최신형 LRT로 바

꾸자는 여론을 받아들여 이하의 방침을 세웠다.

<그림 3-34> 취리히 트랜짓몰&정류장

- 자동차 중심의 도로사용 방식을 수정하여 대중교통이나 보행자, 자전거에게 우선

권을 부여한다.

- 도심을 통과하는 통과교통 배제

- 도심으로 들어오는 승용차 출근자에 대해 주차장 사용을 제한한다.

- 주택지구에서의 교통정온화 정책 도입의 네 가지로 여기서 결정된 방침은 운전자

에게는 상당히 엄한 조건이었으나 최종적으로는 시민전체의 의사로서 지지되었다.

여기서 정한 방침은 현재 시나 VBZ 사이에서는 “취리히 모델”로 불려지고 있다.
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마. 독일 뮌헨(Munchen): 트래픽 셀 시스템으로 도심교통문제 해결

1) 트래픽 셀 시스템 도입 배경

독일 남부에 뮌헨은 12세기경 이자르강의 테겔 수도원 근처에 건설된 비라 뮌

헨(수도사촌)이라고 불리운 시장을 기원으로 하는 인구 130만명의 대도시이다.

뿐만 아니라 년간 370만명 이상의 관광객이 찾아오는 곳으로도 유명하다. 제2차

세계대전으로 파괴된 뮌헨 원도심은 전후 복구에 들어가 전전의 모습을 되찾을

수 있었으나 시민의 자랑거리였던 구시가지도 독일 경제의 급속한 발전과 함께

급증한 자동차의 유입으로 보행자 중심으로 만들어졌던 중앙도로 양측의 시내

가 파괴되어 거리의 매력이 사라졌고 경제적으로도 쇠퇴하기 시작해 사회적 문

제가 되었다.

이런 문제의 대책으로서 1963년 반경 600m의 환상도로가 정비되어 구시가지로

부터 단순히 통과만을 목적으로 하는 교통이 배제되기에 이르렀다. 국철, 지하

철을 포함한 종합적인 대중교통정비, 8000대분의 주차장 설치 및 환상도로 내부

를 십자형으로 교차하는 도로를 보행자전용도로로 만들어 교통셀(traffic cell)

시스템이 형성되었다.

<그림 3-35> 뮌헨 도심부 형상

2) 트래픽 셀 시스템

트래픽 셀 시스템이라는 것은 <그림 3-36>과 같이 기존에 자유롭게 도심으로

진입하는 자동차도로를 보행자전용도로로 하여 결과적으로 도심에 볼일을 보러
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<그림 3-37> 뮌헨 도심 광장에 모여든 사람들

오는 차량만 들어오도록 유도하는 방식을 의미한다. 존과 존 사의 이동은 보행,

자전거 등의 녹색교통만 가능하도록 했다.

<그림 3-36> 트래픽 셀 개념도

3) 도시교통 특성

뮌헨에서 자동차를 도심으로부터 밀어내는데 성공했던 비결은 트래픽 셀 시스

템 도입과 동시에 도심부로의 직접 진입이 가능하도록 지하철(U반)의 신설과

노면전차만을 들여보내는 트랜짓 몰 시스템을 도입하고 외곽순환도로에 주차장

을 정비해주는 등 종합적인 교통정비대책을 성공적으로 수립한데 있었다. 이로

인해 뮌헨 도심부는 한때 심각했던 매연, 소음, 진동 등의 자동차 공해로부터

해방되었을 뿐만 아니라 시민이나 관광객에게도 쇼핑의 즐거움과 보행의 즐거

움을 더해준 것으로 알려졌다.

여러 구역(cell)중 가장 큰 것은 마리

엔 광장이 있고, 이외에도 노이하우

저로, 카운핑거로 등을 중심으로 구

역이 나뉘어져 내부에는 중요한 기

념 건축물과 역사문화유산이 어메니

티를 높여주고 있다. 마리엔 광장에

는 시계탑, 브로이하우스호프, 헹켈

나이프상점 등이 매력을 더해주고

있다.
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바. 영국 리버풀(Liverpool): 도심버스환승센터와 보행자몰의 극대화

1) 도시의 개요

인구 45만인 비틀스와 축구의 도시 리버풀은 대영제국 시대를 대표하는 상업항

으로 유네스코 세계문화유산으로 지정돼있다. 영국 중서부, 머지강을 끼고 있는

항구도시 리버풀은 18세기 노예무역으로 번성한 이후 세계적 무역항으로 명성

을 떨쳤지만 2차 세계대전 이후 산업구조의 변화로 침체를 거듭해 1970, 80년대

에는 가난과 실업의 대명사로 전락했다. 사회불안이 극에 달했던 1981년에는 인

종 갈등이 불씨가 되어 폭동까지 일어났다. 하지만 30년이 흐른 지금, 리버풀은

활기가 넘친다. 도시가 지닌 풍부한 역사성을 적극적으로 활용하고 문화의 기운

을 불어넣어 도시를 새롭게 디자인한 결과, 몰락한 항구 도시에서 젊은 문화 도

시로 재탄생한 것이다.

2) 라임스트리트역과 앨버트독을 연결하는 보행자몰

리버풀 부활의 중심에는 폐쇄됐던 항구 앨버트독이 있다. 1846년 건립돼 리버풀

의 전성기를 이끌었던

앨버트독은 1972년 시대의 흐름을 이기지 못하고 문을 닫고 말았다. 하지만

1988년 도시 재생의 막중한 임무를 띠고 재개장한 앨버트독은 매년 400만 명의

관광객이 찾아오는 대표적인 문화 명소로 탈바꿈했다.

이렇게 시작된 리버풀 도시재생사업은 리버풀이 2008년 EU의 유럽문화수도에

선정되면서 폭발적으로 결실을 맺기 시작했다. 리버풀 출신의 세계적 지휘자 사

이먼 래틀이 지휘하는 베를린 필의 공연부터 폴 매카트니의 콘서트, 길거리 퍼

포먼스에 이르기까지 한해 동안 7,000개의 크고 작은 행사가 열렸고, 1,500만 명

의 사람들이 이를 즐겼다.

리버풀시는 이 프로젝트를 통해 8억 파운드(약 1조5,000억원)의 수익을 올렸다.

또 2004년 가보고 싶은 영국 도시 12위(여행잡지 '콘드나스트트래블러' 조사)에

불과했던 리버풀은 2008년 이후 런던과 에든버러에 이은 3위의 도시로 점프했

다.

연간 1,500만명이나 되는 사람들이 찾는 도시이지만 도심내 교통정체는 크게 문
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제가 되지않는다. 관광객들이 주로 방문하는 라임스트리트역에서부터 앨버트독

까지의 약 2km에 가까운 거리가 보행자 전용지구로 지정되어 클레어톤 스퀘어

쇼핑센터를 거쳐 편안하게 걸어서 이동할 수 있기 때문이다. 보행자존에서는 연

중 거리의 악사나 판토마임 등으로 지나가는 사람들을 심심치않게 만들어주고

있다.

<그림 3-38> 리버풀시의

도심버스환승센터 입구

<그림 3-39> 리버풀시 보행자천국-평일에도 사람으로

북적거린다.

<그림 3-40>에서 녹색으로 구분한 내부가 모두 보행자천국이며 보행자천국과

라임스트리트역 역시 보행자전용도로로 자연스럽게 연결되어 있다.

<그림 3-40> 리버풀의 보행자 전용존

3) 도심버스환승센터

라임스트리트역의 바로 맞은 편에는 리버풀 전방향에서 들어오는 도심버스환승

센터가 위치하고 있어 굳이 자가용을 이용하지 않더라도 버스와 전철을 이용해

서 도심으로 접근할 수 있고 버스에서 하차한 사람들은 손쉽게 주변의 백화점,
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재래시장, 대형마트 등으로 도보로 접근할 수가 있다. 환승센터는 A5039와

A5038 도로 사이에 위치하고 있으며 트랜짓몰로 형성되어 버스만 진입할 수

있도록 되어 교통체증없이 통과할 수 있다.

<그림 3-41> 리버풀시 도심 버스환승센터 구조 <그림 3-42> 맨체스터시 도심 버스환승센터
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3.3. 사회실험을 통한 시행착오의 최소화

가. 사회실험 개요

비교적 큰 예산이 수반되는 SOC사업을 시행하거나 지금까지 시도하지 않았던

새로운 정책을 시행은 항상 리스크가 발생한다. SOC사업이나 새로운 정책사업

의 경우, 예상한대로 성과가 나지 않을 경우 설치된 시설을 철거하거나 수정하

여야 하는데, 이에 따른 비용과 시간낭비 및 정책적 시행착오를 줄일 수 있는

방안이 사회실험이다.

일본의 국토교통성 도로국에서 시행했던 교통정책 실험들로써 1999년 ~ 2007년

까지 184지역(198건)을 실험한데 이어 현재까지 계속적으로 시행되고 있다.

테마 실험 내용
지

역
사회실험의 흐름

보행자

자전거

우선

· 생활의 길 영역
53

· TransitMall

오픈

카페 등

지역 주체

도로 활용

· 오픈카페, 이벤트등 도로

공간의 다목적이용
41

대중

교통의

이용 촉진

· 파크 앤드 라이드 버스 이

용의촉진 13

· 자전거 주행 공간의 창출

관광지

교통

원활화

· 관광 교통의 유입 제한, 버

스 운행
11

· 교통 관광정보의종합적인

제공

자전거

이용 환경

개선

· 자전거대여 시스템 도입
18

· 자동차의 공동이용

물류 주차

대책

· 노상 노외에서 荷捌 공간

의 창출
9

· 불법 노상 주차를 주차 유

도

통칭의

길잡이

· 통칭 위치 번호 방식의 길

안내 시스템
22

기타 시책
· 교통 안전대책

17
· 도로 관리 협력 등

합계 184

<표 3-6> 과거 사회실험 테마들
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나. 보행자전거 우선의 사회실험 사례

1) 실험소개

보행 공간을 확대하는 것 등 차량 우선 도로에서 보행자 자전거 우선 도로를

다시 구축하는 정책에 관한 사회 실험을 지금까지 전국 53개 지역에서 실시하

고 있다. 구체적으로는, 일방 통행화나 보행과 자동차 공존 도로뿐만 아니라 일

반 차량의 지구의 유입 제한 등을 도모하여 중심 시가지의 메인 스트리트 등에

서 일반 차량의 이용을 제한하는 대신 보행자 중심의 거리, 자전거와 버스 노면

전차 등 대중 교통의 편리성을 높이는 "Transit Mall"의 노력을 실시하고 있다.

2) 나오에쓰 지구마을 만들기 전략 계획 “몰 화"추진실험(니가타현 조에쓰시)

- 기간 : 2007년 8월 31일(금) ~ 9월 9일(일) 10일간

- 내용 : 조에쓰시 안코쿠지 거리에서 일방통행화나 대형차량 통행 규제를 하는 동

시에 이벤트를 통해 거리의 활기를 창출

3) 보행자 안전 마을 만들기 도입 실험 (치바현 가마 가야시)

- 기간 : 2003년 11월 26일(수) ∼ 12월 2일(화)

- 내용 : 차량이 많은 지역은 교통 사고가 증가하고 있다. 따라서 東初富 지구 생활

도로의 위험 부분에 모양이 다른 과속방지턱 2곳과 도로 옆에 보행자 분리 시설

을 1개소에 설치 함
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4) 과거와 미래가 순환하는 사람 중심의 친화적인 도시 만들기 실험 (이와테현 시와 마을)

- 기간 : 2004년 9월 3일(금) ∼ 12일(일)

- 내용 : 폭원이 좁은 보도 없는 중심 상가 거리에서 보행자와 자전거 안전, 쾌적성

향상을 도모하기 위해 차도 폭을 축소하고 보도를 확보, 노선 버스 이외의 대형

차량 진입 금지, 과속방지턱 설치에 의한 속도 억제를 실시하고 그 효과와 과제에

대해 검증
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5) 나하 국제 거리 트랜짓몰화 사회 실험 (오키나와현 나하시)

- 기간 : 2003년 11월 21일(금) ∼ 23일(일)

- 내용 : 나하 시내에 대중 교통으로써 2003년 8월 모노레일이 개통함에 따라 교통

체증이 심한 국제 거리에 휴일뿐만 아니라 평일 및 야간도 Transit Mall화하는 실

험을 통해 Transit Mall의 계속적인 도입 가능성에 대해 검증

다. 대중교통 이용 촉진

1) 실험소개

파크 앤 라이드 및 버스 이용 등 대중 교통 이용 촉진, 자동차 공동 이용에 관

한 사회 실험을 지금까지 전국 13 지역에서 실시하고 있다.

특히, 상업 시설 주차장 파크 앤 라이드 주차장으로 활용하여 자동차에서 철도

이용으로의 전환을 도모하는 노력과 현관까지 노선연장, 병원 순환버스 등 대중

교통 이용 촉진을 위한 노력을 실시하고 있고 자동차 공동사용을 위한 통근시

합승이나 업무의 공동이용 등 사회 실험을 실시하고 있다.

2) 버스전용차로의 명확화와 계몽활동에 의한 교통원활화 사회 실험(효고현아마 가사키시)

- 기간 : 2007년 9월 10일(월) ∼ 11월 8일(목)

- 내용 : 아마 가사키 시역에서 버스 우선 레인 컬러 포장화와 계몽 활동을 실시
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3) 고령화 사회에 대응한 병원 순환 버스 사회 실험 (후쿠시마현 이와키시)

- 기간 : 2002년 11월 1일(금) ∼ 12월 27일(금) 평일 39일

- 내용 : 고령화 사회에 대응하여 병원 현관 소형 순환 버스를 운행하고 동시에 운

행 정보 제공 장치를 대합실에 설치함. 또한 병원 주차장에 입고 대기 차량에 의

한 주변 도로의 교통체증 대책을 위해 대형 상업시설의 기존 주차장을 활용한 파

크 앤 바 슬라이드를 실시
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4) 패키지 방식에 의한 기업 참여형 광역 TDM 실험 (오사카부 오사카시・히가시 오사카시)

- 기간 : 2002년 1월 17일(목) ∼ 1월 30일(수)

- 내용 : 차량을 이용하지 않는 기업 활동(대중 교통으로의 전환)을 유도하기 위해

철도와 버스뿐만 아니라 자전거 등의 교통 수단 등의 이용에 유용한 TDM 티켓을

발행

5) 버스와 자전거의 연계에 의한 교통 촉진 실험 및 멀티 모달 정보 제공 사회 실험 (히로시마현 히로시마)

- 기간 : 2000년 9월 20일(수) ∼ 11월 30일(목)

- 내용 : 교외 뉴타운에서 도심 직행 급행 버스 (요금은 일반 버스 요금) 3개 노선

신설, 버스 교통 촉진 방법(버스 전용 차로, 우선 신호, 일반버스 추가)의 실시
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6) 상업 시설 주차장을 활용하는 PFI적인 파크 앤드 라이드 추진 사회 실험 (오사카부)

- 기간 : 1999년 10월 ∼ 2000년 3월 평일 휴일, 총 180 일

- 내용 : 여러 대형 마트 등의 주차장을 활용한 통근
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라. 자전거 이용 환경 개선

1) 실험소개

최근 친환경이자 친근한 교통 수단인 자전거 이용 촉진이 주목되지만, 일부 지

역에선 자전거가 보도와 차도를 통행하지 않을 수 없으며, 보행자나 자동차와

혼잡 문제가 발생하고 있다. 이러한 가운데, 자전거 이용 환경 향상을 위해 사

회실험을 전국 18개 지역에서 실시하고 있다. 구체적으로는 기존 도로 공간을

활용한 안전하고 쾌적한 자전거 주행 공간의 창출, 자동차 사용에서 자전거 이

용으로의 전환을 통한 정체 완화를 목표로 자전거 대여 시스템 도입 등 사회

실험을 실시하고 있다.

2) 소통량변환 사회실험 (이와테현 모리오카시)

- 기간 : 2007년 9월 12일(수) ∼ 2008년 1월 25일(금)

- 내용 : 모리오카 중심 시가지에서 도로 공간을 활용한 주차장 설치 및 차도 폭을

좁혀 자전거 도로를 설치

3) 도로 공간의 재구성에 의한 안전한 자전거 주행 환경의 창출 실험 (도쿄도 세타가 야구)

- 기간 : 2007년 10월 15일(월) ∼ 11월 9일(금) <보조 154 호선 실험 -①>

2007년 11월 5일(월) ∼ 11월 30일(금) <보조 209 호선 실험 -①>

2007년 12월 9일(일) ∼ 12월 21일(금) <보조 209 호선 실험 -②>
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- 내용 : 도쿄도 세타가 야구에서 좁은 보도 공간과 차도의 일부에 자전거 주행 구

간을 설치

4) 숲의 도시의 시내 자전거 주행 실험 (미야기현 센다이시)

- 기간 : 2006년 11월 8일(수) ∼ 11월 21일(화)

- 내용 : 센다이 시내 중심에서 보행자가 많은 폭이 넓은 본래의 보도에서 보행자와

자전거의 분리를 촉진하기 위해 노면 표지 등을 설치하고 차도 양쪽에 자전거 주

행 차선을 설치
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5) 도시형 커뮤니티 사이클 시스템 실험(도쿄도 타이토 구)

- 기간 : 2002년 11월 1일(금) ∼ 11월 30일(토)

- 내용 : 방치 자전거 대책을 목적으로 전용 자전거역을 9개소 설치하고 ID 카드를

이용해 대여 및 반환하는 커뮤니티사이클 시스템의 도입과 자전거 주행 레인 설

치 유효성을 검증

6) 민관 협동 자전거가 달리는 마을 조성 사회 실험 (도쿄도 이타바 시구 토시 마구)

- 기간 : 2002년 3월 7일(목) ∼ 3월 24일(일)

- 내용 : 차선 부분 양쪽에 자전거 전용 레인 설치
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7) 「자전거에서 시작 에코 다카마쓰 추진」을 위한 세 가지 시도 (카가와현 타카 마츠시)

- 기간 : 2000년 11월 1일(수) ~ 11월 30일(목)

- 내용 : 안전 쾌적한 자전거 이용 환경을 확보하기 위해 보행자와 분리된 자전거

주행 차선 확보, 아케이드의 자전거 주행 레인 설치, 자전거 대여 시스템 도입

3.4. 해외사례 요약 및 시사점

원도심 활성화는 단지 기존 도시 재생과 비용절감 문제뿐만 아니라 외국관광객

등 도시를 찾아온 방문객들에게 우리 도시의 특성을 보여줄 수 있는 관광진흥

정책과도 밀접한 관련이 있다.

즉, 원도심은 전통적으로 옛 관청 및 관련시설들이 입지했던 곳으로서 대부분의

재래시장과 전통적 문화관광시설이 다수 입지하고 있어 관광목적으로 그 도시

를 찾아온 사람들에게 도시를 보여줄 수 있는 대표적인 장소성을 지니고 있다.

그러나 도심 교통환경의 악화로 인해 원도심을 포기하고 신도시 건설에 치중한

다면 우리 도시는 현대화된 천편일률적인 도시이미지 밖에 보여줄 것이 없는

곳으로 전락하고 말 것이다.
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원도심 활성화를 위한 정책으로 재래시장의 가격경쟁력 향상, 주차장 확보, 재

래시장 시설의 현대적정비 등, 다양한 방안들이 제시되고 있으나 서구 선진사례

의 예에서 볼 수 있듯이 사람들이 쉽고도 편하게 도심으로 접근하여, 쾌적하게

체류하기 위해서는 무엇보다도 교통시스템의 정비를 대전제로 하지 않으면 안

된다.

또한, 걷는 사람과 자전거타는 여행자, 대중교통을 이용하는 노약자에게 편리한

환경을 조성하는 것은 매우 바람직한 미래지향적인 도시 및 교통정책의 방향이

다. 그러나, 자동차화가 진행되고 있고, 편리한 자가용에 길들여져 있으며, “원

도심”이라는 이미지가 고착되어 있는 현실에서 정책의 시행은 상당한 리스크를

안고 있는 것이 현실이다.

따라서, 보다 혁신적이면서 사회적인 부작용을 줄일 수 있는 방안은 사회실험을

통하여 조율하고 조정하는 과정을 거치는 방안이다. 정책도입에 따른 부작용을

줄일 수 있는 현명한 방법이라 판단한다.

이러한 지구교통차원의 개선과 사회실험을 통해 우리의 도시는 자동차 중심의

황폐화된 도시에서 사람 중심의 인간적인 정감 물씬 넘치는 도시로 변해가는

계기가 될 것이며 시민들은 자신이 살고 있는 도시에 대한 자부심을 갖기 시작

할 것이다. 이것이야 말로 우리가 살고 있는 도시가 21세기에 진정으로 경쟁력

있는 도시로 환골탈태하는 첩경이 아닐까 생각해본다.
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4.1. 보행환경 실태분석

가. 조사 개요

원도심 상업가로의 문제점중 가장 크게 지적되는 부분이 보행환경인 바, 현장조

사를 통한 보행환경을 파악할 필요가 있다. 본 과제에서는 유동인구가 많고 학

교, 행정기관, 특색있는 거리 등이 밀집해 있는 대전역~중구청구간을 중심으로

보행환경을 조사하였다.

조사는 요일별로 보행량 분포가 다르게 나타나므로 주중과 주말로 구분하여 조

사를 실시하였다.

- 주중 : 2011. 7. 26일

- 주말 : 2011. 7. 23일

주요 조사내용은 보행밀도, 보행교통량, 자동차 통행속도 등 보행유율에 영향을

미치는 내용을 중심으로 조사하였다. 보행밀도는 높은 건물에서 일정구간을 대

상으로 15분 간격으로 2번을 조사하여 평균값을 사용하였다. 또한, 자동차 통행

속도는 구간통행속도를 기준으로 조사하였다(건물 옥상에서 일정구간을 정해

놓고, 통과시간 체크).

조사지역은 행정구역상 중앙동, 대흥동, 은행선화동 일부지역이 포함되어있는

약 1.4㎢로 상업지구이며, 구체적인 조사가로는 다음과 같다.
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번호 도로명 조사지점

① 중앙로200번길 중앙도매시장

② 태전로 월드용접전문기술학원

③ 대전천동로 목기상병풍 고전가구

④
중앙로164번길

대흥로165번길
스타벅스

⑤
중앙로130번길

중앙로129번길
중앙로 130번길 30(우리들 공원앞)

⑥
중앙로122번길

대흥로121번길
중앙로 122번길 14 동백죽 건물

⑦ 중앙로121번길 중앙로 122번길 14 동백죽 건물

⑧ 보문로 대전보호관찰소

⑨ 중앙로 스타벅스

⑩ 중교로 춘천집 닭갈비

<표 4-1> 조사지점

<그림 4-1> 조사지점도
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나. 보행서비스수준 산정

1) 보행서비스수준 산정방법

보행자가 목적지에 도달하기까지 보도, 계단, 신호횡단보도 등 다양한 형태의

보행자 시설을 이용하게 되고 보행자의 서비스수준은 흔히 시설을 설계하는 준

거로 사용된다.

우리나라의 보행서비스수준은 도로용량편람(KHCM)(국토해양부, 2005)에서 제

시한 방법을 기준으로 산정하고 있으며, 서비스수준에는 보행교통류율, 보행점

유공간, 보행밀도, 보행속도 등을 사용하고 있다.

서비스수준
보행교통류율

(인/분/m)

점유공간

(㎡/인)

밀도

(인/㎡)

속도

(m/분)

A ≤ 20 ≥ 3.3 ≤ 0.3 ≥ 75

B ≤ 32 ≥ 2.0 ≤ 0.5 ≥ 72

C ≤ 46 ≥ 1.4 ≤ 0.7 ≥ 69

D ≤ 70 ≥ 0.9 ≤ 1.1 ≥ 62

E ≤ 106 ≥ 0.38 ≤ 2.6 ≥ 40

F - 〈 0.38 〉 2.6 〈 40

<표 4-2> 보행자 서비스수준

보행자 시설엔 보행자도로, 계단, 대기공간, 횡단보도가 있으나 본 연구에서는

보행자도로를 중심으로 보행서비스수준을 산정하였다.

보행서비스수준을 산정하기 위해서는 아래와 같은 용어에 대한 이해가 필요하

다.

- 보행교통류율 : 대상지역의 보행교통량을 단위시간(1분)동안 단위길이(1m)를 통과한

보행자의 수로 환산한 것으로 단위는 인/분/m

- 보행점유공간 : 보행자 1인이 이용 가능한 공간의 크기를 의미하며 단위는 ㎡/인

- 유효보도폭 : 실제 보도폭에서 보도 상에 설치되어 보행에 지장을 주는 시설의 방

해폭원을 제외한 폭원으로서 보행자가 이용할 수 있는 최소 폭원

- 방해폭원 : 시설에 의해 방해를 받는 보도의 폭
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- 보행자 평균지체 : 보행자가 차로를 횡단하기 위해 신호횡단보도에서 신호에 의해

겪게 되는 평균지체

보행교통량-보행속도-보행밀도 관계는 다음의 식을 기본으로 한다.

V = S × D

여기서,

V = 보행교통류율 (인/분/m)

S = 보행속도 (m/분)

D = 보행밀도 (인/㎡)

보행자 점유공간은 보행자 밀도에 대한 역수에 해당하는 개념으로서 보행자 1

인당 이용 가능한 공간의 크기를 의미하며 보행교통량-속도-점유공간 사이에는

다음의 관계식을 기본으로 한다.

V=
S
M

여기서, V = 보행교통류율 (인/분/m)

S = 보행속도 (m/분)

M = 보행점유공간 (㎡/인)

보행서비스수준을 나타내는 효과척도로 가장 널리 쓰이는 것이 보행교통류율과 점

유공간이다. 이때, 보행자 공간은 가로수, 전신주, 방호책, 건물 주차장 진출입로

등 다양한 요인에 의해 방해를 받으므로, 전체 도로 폭에서 이러한 방해부분을

제외한 보도폭(유효보도폭)을 산정하여 보행교통량을 보행교통류율로 환산하여

보행자 공간의 서비스수준을 판정하여야 한다.

따라서, 동일한 도로구간일지라도 어느 지점의 유효폭을 취하여 산정하는지에

따라 서비스수준이 다르게 나타날 수 있다. 국토해양부에서는 유효보도폭의 산

출방법을 다음과 같이 제시하고 있다.

- 보행자가 이용가능한 보행자 공간은 가로수, 전신주, 방호책, 건물 주차장 진출입

로 등 다양한 요인에 의해 방해를 받게 된다. 유효보도폭은 실제의 도로폭에서 이

러한 방해부분을 제외하여 산정하게 된다. 따라서, 이러한 보행 방해 요소를 감안

하여 도로의 유효보도폭을 결정하여야 한다 (유효보도폭 WE = WT - WO ).
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보행 지장 요인 방해 폭원 (m)

가로등 기둥
신호제어기 및 기둥

소 화 전
도로표지판
우 체 통

공중전화 부스
쓰레기통
연 석
지하철 계단
가 로 수

가로수 보호대
기 둥
현관 계단
회 전 문
배관연결
차양기둥
벽 , 연석

0.8 - 1.1
0.9 - 1.2
0.8 - 0.9
0.6

1.0 - 1.1
1.2
0.9
0.5

1.7 - 2.1
0.6 - 1.2
1.5

0.8 - 0.9
0.6 - 1.8
1.5 - 2.1
0.3
0.8
0.5

<표 4-3> 보행자도로에서 보행지장 요인에 의한 방해 폭원

<그림 4-2> 3-서측 구간 장애물 및 유효폭원(국토해양부 기준)

2) 보행서비스수준 산정대상 조사

보행밀도 산정대상 구역의 조사결과는 다음과 같다.

번

호

보도

구분
기점 종점

연장

(m)

전체

폭원

(m)

총밀도(인/구간)
비고

주중 주말

① 서쪽 중앙도매시장 복합주차빌딩 중앙도매시장 복합주차빌딩 60 6.2 6.5 4 차도, 인도 분리

② 서쪽 경희한의원 서울건재한약방 35 3.0 2 3.5 차도, 인도 분리

③
서쪽

목척교입구 목기상병풍 고전가구 65
2.8 4 8.5

차도, 인도 분리
동쪽 3.5 9.5 8

④ - 으느정이거리 입구 준보석 55 15.0 89.5 92.5 인도 전용

⑤ 동쪽 중앙로 130번길 30 중앙로 130번길 28 20 3.3 3.5 3.5 차도, 인도 분리

⑥ 동쪽 중앙로 122번길 이화빌딩 중앙로 123번길 이화빌딩 40 4.8 4 5.5 차도, 인도 분리

⑦ 동쪽 중앙로 131 한화손해보험 선화동전문음식특화거리 간판 40 2.7 7.5 3.5 차도, 인도 분리

⑧
서쪽

중앙로 지하상가 5번출구 충남지방경찰청 93
5.0 3 3.5

차도, 인도 분리
동쪽 4.7 3.5 3

⑨ 북쪽 목척교입구 으능정이 거리 앞 횡단보도 100 5.2 25.5 53.5 차도, 인도 분리

⑩ 북쪽 불돈!생돈! 새마을금고 앞 55 3.6 10.5 26 차도, 인도 분리

<표 4-4> 보행밀도 산정대상 구역

주 : 유효면적의 경우 보행면적에서 보행 지장 요인 면적들을 제외한 면적
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<그림 4-3> 보행밀도 산정 대상구역 위치도

3) KHCM(2005, 국토해양부)에 의한 보행서비스수준 

<표 4-7>은 KHCM의 보행서비스수준 산정방법을 사용하여, 방해면적, 유효면적

및 서비스수준을 산정한 결과이다.

표에서 보는 바와 같이, 동일한 가로구간임에도 불구하고, 각각 다른 서비스수

준이 도출되고 있으며 이러한 이유는 분석대상에 대한 기준이 없기 때문에 분

석자가 임의대로 가로구간의 특정지점을 분석지점으로 설정할 수 있기 때문이

다.
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거리번호

통행량(인/m) 전체

폭원

(m)

방해

폭원

(m)

유효면적(㎡)

구간밀도(인/㎡) 서비스 수준

주중 주말 주중 주말 주중 주말

1-서측
2 2

6.2
2.7 3.5(가로*세로) 0.6 0.6 C C

2 1 1.9 4.3 0.5 0.2 B A

2-서측
2 1

3.0
2.9 0.1 20.0 10.0 F F

2 1 1.0 2.0 1.0 0.5 D B

3-서측

1 2

2.8

1.9 0.9 1.1 2.2 D E

2 3 2.0 0.8 2.5 3.8 E F

1 2 1.0 1.8 0.6 1.1 C D

3-동측

3 3

3.5

2.5 1.0 3.0 3.0 F F

2 3 1.5 2.0 1.0 1.5 D E

2 3 1.0 2.5 0.8 1.2 D E

4
7 7

15.0
2.7 12.3 0.6 0.6 C C

6 5 1.9 13.1 0.5 0.4 B B

5-동측
2 1

3.3
1.9 1.4 1.4 0.7 E C

2 1 1.0 2.3 0.9 0.4 D B

6-동측

3 3

4.8

2.7 2.1 1.4 1.4 E E

2 2 1.9 2.9 0.7 0.7 C C

3 2 1.0 3.8 0.8 0.5 D B

7-동측
3 2

2.7
2.5 0.2 15.0 10.0 F F

2 2 1.0 1.7 1.2 1.2 E E

8-서측 3 3 5.0 1.9 3.1 1.0 1.0 D D

8-동측

2 2

4.7

1.9 2.8 0.7 0.7 C C

3 2 2.7 2.0 1.5 1.0 E D

3 2 1.0 3.7 0.8 0.5 D B

9-북측

3 4

5.2

2.2 3.0 1.0 1.3 D E

4 4 2.6 2.6 1.5 1.5 E E

3 3 2.1 3.2 1.0 1.0 D D

3 3 1.0 4.2 0.7 0.7 C C

10-북측
2 2

3.6
1.6 2.0 1.0 1.0 D D

2 2 2.7 0.9 2.2 2.2 E E

<표 4-5> KHCM에 의한 원도심 보행서비스수준
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다. 보행서비스수준의 보완지표 개발

1) 보행서비스수준 산정의 문제점

KHCM에 의한 보행서비스수준산정방법이 갖는 문제는 다음과 같이 요약할 수

있다.

첫째, 분석대상 선정의 임의성이다.

KHCM에서는 보행서비스수준 산정 지점과 구간에 대한 지침이 없어 필요에 따

라 분석대상 지점을 선정할 수 있다.

둘째, 서비스수준값의 대표성문제이다.

보행자가 느끼는 서비스수준 혹은 만족도는 특정한 보행구간 전체에서 영향을

받고 있음에도 임의의 지점에서만 서비스수준을 산정하게 됨으로써 결과적으로

같은 구간에서 여러 개의 서비스수준이 도출될 수 있어 대표성에 문제가 발생

한다.

세째, 보행서비스수준에 영향을 미치는 방해시설물과 이에 따른 보행자의 행태

는 보행구간의 길이, 보행교통량 등에 따라서 다르게 나타나고 있는데, 이러한

행태를 반영하지 못하고 있다.

또한, KHCM의 보행서비스 산정시 보도 장애물 방해 폭원에 대한 지침이 있으

나, 실제 보행 장애물에 있어 적용 불가한 항목들이 많다.

2) 보행서비스수준 산정의 개선방안

기존 KHCM에서 제시한 방해폭원과 방해면적 산정은 실제 장애물의 가로, 세

로 측량을 이용해 <그림 4-2>와 같은 기준을 적용한다.

보행서비스수준의 산정방법은 다음과 같이 3단계를 적용한다.

1단계 : 장애물의 방해면적만을 반영한 구간 전체의 유효면적 산출 및 서비스수

준 산정함.

2단계 : 방해정도가 가장 큰 장애물을 기준으로 구간 전체의 유효면적 산출 및
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서비스수준 도출

3단계 : 보행자의 행태를 고려한 유효면적 산출 및 서비스수준 산출

장애물에서 보행자까지의 방해 폭원은 국토해양부 지침 중 벽에 대한 방해폭원

의 기준을 따른다. 새롭게 방해폭원 및 방해면적을 산정한 장애물은 다음과 같

다.

→ 변압기, 안내문, 신문보관함, 지하도 환기탑, 지하도 입구 시설물, 구두방,

방설모래, 노점상, 상점 물건, 입간판, 표지판, 지하도 입구, 버스정류소

<그림 4-4> 국토해양부 지침외 장애물 면적 산정 기준

본 과제에서 보행서비수수준 산정을 위하여 적용된 유효보도폭 산정방법은 다

음과 같다.
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구분 설명

전체 구간길이 도로별 조사구간의 보도의 길이

전체 보도폭
보행자가 다니는 보도에 있어 보도 위

장애물을 포함한 보도폭

장애물 방해폭원
보도 위 벤치, 가로수 등 장애물이 보행자의

보행을 방해하는 영향 권역의 폭원

유효보도폭원
전체 보도폭에서 유효보도폭원을 제외한

폭원으로써 실질적인 보행자의 보행폭원

<표 4-6> 유효보도폭 산정 개요

보행 지장 요인 방해 폭원 (m) 방해 면적(㎡ )

전기선 지중 선로시설 1.5 4.7

안내문 0.8 1.3

신문보관함 1.0 2.1

지하도 환기탑 1 2.8 16.4

지하도 환기탑 2 3.9 31.8

지하도 입구시설물 1 5.5 63.3

지하도 입구시설물 2 4.3 38.7

구두점 1 2.2 10.1

구두점 2 1.7 6.0

방설모래 1.2 3.0

노점상 2.0 8.4

노상 물건(가구점) 1.1 2.5

노상 물건(오락기) 1.0 2.1

벤치 1.1 2.5

입간판 0.8 1.3

버스정류장 1.9 7.6

<표 4-7> 국토해양부 지침외 방해물의 방해폭원 및 방해면적 예시

보행교통류율의 적용

- 구간 전체 보행군중 가장 높은 보행군을 기준으로 함.

- 유효보도폭은 아래의 단계별로 산출된 폭원을 기준으로 함.
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보행량(인) 유효면적

(㎡ )

밀도(인/㎡) 서비스 수준

주중 주말 주중 주말 주중 주말

130 195 62.1 2.1 3.1 E F

  벽 방해면적 = 방해폭(0.5m) X 구간길이(65m) = 32.5㎡

연석 방해면적 = 방해폭(0.5m) X 구간길이(65m) = 32.5 ㎡

구간내 가로수 방해면적 = 1.7㎡ X 13개= 22.0 ㎡

구간내 가로등 방해면적 = 1.9㎡ X 4개= 7.6 ㎡ 총 구간 보도면적 = 보도폭(2.8m) X 구간길이(65m) = 182.0㎡

+ 구간내 벤치 방해면적 = 2.5㎡ X 10개= 25.3 ㎡ - 총 장애물 방해면적 = 119.9㎡

------------------------------------------------- ----------------------------------------------
총 장애물 방해면적 = 119.9㎡ ⇒ 유효면적 = 62.1㎡

<그림 4-5> 1단계 예시(3-서측 구간)

보행량(인) 유효면적

(㎡)

밀도(인/㎡) 서비스 수준

주중 주말 주중 주말 주중 주말

130 195 52 2.5 3.8 E F

 벽 방해면적 = 방해폭(0.5m) X 구간길이(65m) = 32.5㎡ 총 구간 보도면적 = 보도폭(2.8m) X 구간길이(65m) = 182.0 ㎡

+연석, 벤치, 가로등, 가로수방해면적 = 방해폭(1.5m) X구간길이(65m) = 97.5㎡ - 총 장애물 방해면적 = 130.0㎡

-------------------------------------------------------- -----------------------------------------------------

총 장애물 방해면적 = 130.0㎡ ⇒ 유효면적 = 52.0㎡

<그림 4-6> 2단계 예시(3-서측 구간)

보행량(인) 유효면적

(㎡ )

밀도(인/㎡) 서비스 수준

주중 주말 주중 주말 주중 주말

130 195 56.9 2.3 3.4 E F

 벽 방해면적 = 방해폭(0.5m) X 구간길이(65m) = 32.5㎡ 총구간보도면적 =보도폭(2.8m) X 구간길이(65m) = 182.0㎡

+연석,벤치, 가로등, 가로수방해면적 = 방해폭(1.5m) X구간길이(65m) X 굴곡에따른비율(0.95) = 92.6㎡ - 총 장애물 방해면적 = 125.1㎡

-------------------------------------------------------- ------------------------------------------
총 장애물 방해면적 = 125.1㎡ ⇒ 유효면적 = 56.9㎡

<그림 4-7> 3단계 예시(3-서측 구간)
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4.2. 가로환경의 문제점

원도심 지역에서 가장 보행량이 많고 보행밀도가 높은 곳은 중앙로164번길(문

화의 거리)로 이 거리를 중심으로 상업지역이 밀집되어 있고 보행량이 가장 많

은 것으로 나타났다. 특히 이들 지역은 보행도로 정비와 특색있는 거리 조성,

차량통행제한, 일방통행제 시행 등 보행자와 원활한 차량소통을 위해 일부 정책

들을 실시하고 있으나 불법주차 등 관리와 단속이 이루어지고 있지 않고 있다.

또한 상업지역이 몰려있고 보행자가 많아 각종 쓰레기, 입간판, 상점에서 내어

놓은 물건들이 보행에 제한을 주고 있는 실정이다.

중앙로의 경우 지하상가가 발달되어 있어 도시철도를 중심으로 보행량이 많으

나 시내버스를 이용하는 보행자들과 중앙로역과 시내 사이를 이동하는 인원들

역시 많아 지상 보행인원도 많은 편이다. 중앙로를 기준으로 은행선화동 지역은

중앙동, 대흥동에 비해 보행량이 상대적으로 많지 않다.

우리들공원 인근 중앙로 130번길의 경우술집과음식점이 많이 입주해 있어낮에 이뤄진 조사

에 있어 상대적으로 보행량이 낮았다. 또한 상업지역이 밀집해 있는 특성상 주말이

주중에 비해 보행량이 대체적으로 많았으며, 차량의 속도 역시 대체적으로 보행

량이 많은 주말이 낮다.

대전천 동로, 대전천 서로의 경우 2차선이지만 차량 통행이 많으며 특히 대전천

동로의 경우 중앙시장을 이용하는 보행자와 불법주차로 인해 차량속도가 매우

낮다.
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① 구간

시장이 위치해 있어 도로위 가판대 및 각종 장애물들이 있어 보행

이 지장을 주며 불법 주정차 차량이 보행에 방해를 줌.

② 구간 ③ 구간

보행도로에 있어 자전거와 보행자 구분이 불명확 하며 인도

위에 오토바이 등 각종 장애물들이 많음.

시장 주위라 불법 가판대가 보행을 방해하고 있으며 도로폭

이 짧아 무단횡단자가 많고 차량도 많은 편이라 보행자들이

위험한 경우가 많음.

<표 4-8> 도심 도로별 문제점 분석
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④ 구간

보행자 위주의 도로로 차량이 거의 없지만 일부 오토바이의 운행과 보행량이 가장 많은 번화가로써 보도위 입간판, 홍보

물, 길거리 판촉행사 등으로 보행환경에 제약이 많음.

⑤ 구간

인도와 차도의 구분이 되어있지만 불법주정차 차량이 보행길을 막는 법이 빈번하고 차량의 일방통행제가 실행되고 있지만 이를

인지못하거나 어기는 차량들이 많음.

<표 계속>
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⑥ 구간 ⑦ 구간

보행구간은 잘되어 있으나 불법주정차 차량으로 도로의 소

통에 방해를 주는 경우가 많음.
노상 주차공간, 전봇대, 벼룩신문 등 시설물들로 인해 보행

공간이 좁은 편임.

⑧ 구간 ⑨ 구간

비교적 보행구간도 넓으며 인도와 차도의 구분이 잘되어 있

으나 자전거 도로와 보행자도로의 구분이 명확하지 않음

버스 전용차선과 정차공간에 택시들이 버스의 운행에 방해

를 주고 있으며 버스 정류장 공간이 이용객들에 비해 좁음.

또한 가로등, 가로수 등에 의해 보행공간이 유동인구에 비

해 좁은편임

⑩ 구간

불법주정차 차량들이 차량의 소통을 막는 경우가 빈번하고 인도위에 불법시설들이 들어서 있어 통행을 불편을 줌.

또한 시장 인근 지역은 상점에서 내어놓은 물품으로 인해 보행에 어려움을 줌

<표 계속>
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4.3. 가로환경 인식도 조사

가. 조사 개요

원도심을 통행하는 이용자들의 가로환경에 대한 인식도를 조사하였다. 2011년 7

월 22일부터 7월 29일까지 면접조사를 실시하였다.

조사목적
⋅원도심 구간을 보행하는 시민들의 가로환경 인식상태 파악과 교통 개선사항

파악

조사기간

및

조사구간

조사

기간
⋅2011. 7. 22일 ∼ 2011. 7. 29일(8일간)

조사

구간
⋅원도심 지역 전체 구간과 목척교 일대

조사내용

및 방법

조사

내용
⋅시민 특성 및 보행 환경 만족도, 도로 거리 활성화를 위한 개선사항

조사

방법

⋅원도심이 활성화되는 오후 2시 ∼ 오후 6시 지상 보행자들을 대상으로 면접

설문조사

조사항목 ⋅도심 보행 환경 만족도, 도심 거리 활성화 필요성

조사표본 ⋅268부

표본오차 ⋅95%의 신뢰구간에 ±6.0%

<표 4-9> 조사개요

조사항목은 ‘도심 보행 환경 만족도’와 ‘도심거리활성화 필요항목’들이다.

구분기호 항목 설명

A1 보행환경 전체 ⋅도심 보행 환경 전체

B1 자전거 위험성 ⋅자전거와 충돌

B2 주행하는 차량 위험성 ⋅주행하는 차량과 부딪힐 위험

B3 진출입 차량 위험 ⋅건물 진출입 차량과 부딪힐 위험

B4 주차된 차량의 방해 ⋅주차된 차량과 부딪힐 위험

B5 보도의 장애물 ⋅보도의 장애물

B6 보도 폭 ⋅보도 폭

B7 보도 포장상태 ⋅보도 포장상태

B8 횡단보도의 적절한 위치 ⋅횡단보도의 적절한 위치

B9 보도 위 장애물 ⋅보도에 입간판⋅광고판 등 장애물

B10 불법 주정차 ⋅보도에 불법 주정차 차량

B11 휴식공간 ⋅가로수, 벤치 등 휴식공간 확보

B12 디자인 ⋅보도의 디자인

B13 볼거리 ⋅흥미로운 볼거리

B14 청결상태 ⋅보도에 쓰레기 등 청결상태

B15 소음 ⋅거리의 소음

B16 녹지공간 ⋅보도에 녹지공간

<표 4-10> 도심보행환경 만족도 항목
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구분

기호
항목 설명

C1 활성화 정책 전체 ⋅도심 거리 활성화 정책 필요성에 대한 전반적인 필요도

C2 도로 체계 구분
⋅보도와 차도, 자전거 도로의 명환한 구분을 통한 안전 및 쾌적성

확보

C3 편안한 노면포장 확보 ⋅도보시 발과 다리에 충격이 덜한 노면포장

C4 쾌적성 증대
⋅가로수 등 녹지화와 이를 통한 휴식 공간 마련을 통한 쾌적성

증대

C5 역동적인 거리 조성 ⋅문화⋅예술이 공존하고 재밌고 역동적인 거리 조성

C6 보행도로 위 정리 ⋅도심 간판 정리 및 노상업체, 가판대 정리 정돈

C7 일방통행제 ⋅차량소통 및 보도공간 확보를 위한 일방통행제 시행

C8 차량 통행제한 ⋅자동차 속도제한 및 특정기간(주말 등) 통행제한

C9
도로표지판 및 차선

개선
⋅도로표지판 및 차선 개선

C10
버스 정차⋅대기공간

확보
⋅버스정차 공간확보 및 버스 대기공간 확대를 통한 편의성 증대

C11 대중교통 접근성 향상
⋅역세권을 중심으로 자전거이용 루트정비 및 개발을 통해 대중교

통 접근성 향상

C12 환승체계 정비 ⋅지하철역과 버스정류장 환승체계 정비

C13 교통사고 예방 ⋅횡단보도 확충 및 차량과속 방지 등을 통해 교통사고 예방

C14 주차개선 ⋅주차공간 확보와 정차공간 마련을 통한 주차개선

<표 4-11> 도심보행환경 만족도 항목

나. 조사결과

원도심통행자는 연령대별로 고르게 분포하고 있으며, 직업별로는 학생이 가장

많고, 방문목적은 쇼핑과 지인과의 만남 등의 순으로 나타났다. 또한, 도심의 접

근교통수단으로는 시내버스, 도시철도 등 대중교통수단이 가장 높게 나타났다.

구체적으로 보면 다음과 같다.

조사자 연령대를 보면 원 도심지 특성상 20대 이하가 전체 조사자의 43%를 차

지하였으며, 직업별로는 학생이 가장 많았고 그 뒤를 직장인, 자영업, 주부 순이

었다.

도심 방문 목적의 경우 쇼핑, 지인과의 만남, 업무 순으로 전형적인 상업지구의

형태를 보였으며, 원도심 접근 교통수단을 보면 시내버스의 이용이 전체 이용의

47%로 가장 높았고 다음이 도시철도 16%, 자가용 15% 순이다. 이러한 결과는

원도심을 이용하는 주계층이 젊은 학생층으로 제한되어 있으며, 접근수단은 주

이용계층의 경제적인 사정과 무관하지 않다고 판단된다.
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a. 조사자 연령대 b. 조사자 직업

19세이

하
(21%)

20대
(22%)

30대
(9%)

40대
(13%)

50대
(14%)

60~65
세

(9%)

65세

이상
(12%)

직장인
(19%)

자영업
(14%)

학생
(37%)

주부

(12%)

미취업
( 9%)

기타

(9%)

c. 조사자 도심 방문 목적 d. 조사자 도심 접근 방법

통근

통학
(7%) 업무

(17%)

쇼핑
(26%)환승

( 1%)

지인과

의만남
(24%)

취미,문

화활동
(9%)

산책및

휴식
(12%)

기타
(4%)

자가용
(15%)

택시
(6%)

시내

버스
(47%)

도시

철도
(16%)

도보
(12%)

자전거
(2%) 오토

바이
(1%)

마을

버스
(0%)

기타
(1%)

<그림 4-8> 설문자 일반사항

원도심을 이용하는 시민들의 가로환경에 대한 인식도를 조사 분석한 결과, 보행

환경에 대해 시민들은 ‘보통이하’로 인식하고 있는 것으로 나타났다. 항목별로

보면, 보도 포장상태, 보도 폭의 경우 다른 항목들 보다 상대적으로 만족하고

있으나, 녹지부족, 보도상 불법 주정차 차량, 소음, 빈약한 볼 거리, 청결상태,

가로수 벤치 등 휴식공간 부족, 광고판 입간판 상품 등 장애물에 대해서는 불만

족하는 것으로 나타났다.

3.28 3.12 3.11 3.06 3.03 2.99 2.99 2.98 2.96 2.94 
2.81 

2.72 2.69 2.67 2.65 
2.54 

2.44 

0.00 

0.50 

1.00 

1.50 

2.00 

2.50 

3.00 

3.50 

보도

포장상태

보도폭 보행환경

전체

주행하는

차량

위험성

디자인 진출입

차량위험

주차된

차량의

방해

보도의

장애물

자전거

위험성

횡단보도의

적절한

위치

보도위

장애물

휴식공간 청결상태 볼거리 소음 불법

주정차

녹지공간

주 : 만족도 설문 답변에 있어 매우만족(5점), 만족(4점), 보통(3점), 불만족(2점), 매우불만족(1점)의 형태로 

점       수를 배분하였으며 5점에 가까울수록 만족도가 높음.

<그림 4-9> 도심 보행만족도 평가
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다음으로, 거리 활성화 정책 필요도항목에 대하여, 전체적으로 보행자 및 자전

거 중심의 가로환경체계를 구축하는 것에 대해 시민들은 긍정적으로 생각하고

있는 것으로 나타났다.

원도심 거리 활성화를 위해 가장 필요성을 느낀 항목은 주차공간 확보와 정차

공간 마련을 통한 주차개선이었으며, 문화⋅예술이 공존하는 역동적인 거리 조

성, 가로수 등 녹지화와 휴식공간 조성, 발과 다리에 충격이 덜한 노면포장, 버

스정차 공간확보 및 버스 정류장 공간 확대, 횡단보도 확충 및 차량과속 방지

등의 순으로 필요성에 대해 공감하고 있다.

3.91 

3.78 3.77 
3.72 3.71 

3.67 3.65 
3.59 3.59 

3.52 

3.44 
3.40 

3.35 3.35 

3.00 

3.10 

3.20 

3.30 

3.40 

3.50 

3.60 

3.70 

3.80 

3.90 

4.00 

주차개선 역동적인 거리

조성

쾌적성 증대 보행도로 위

정리

도로 체계

구분

버스

정차·대기공간

확보

교통사고 예방 대중교통

접근성 향상

환승체계 정비 편안한

노면포장 확보

활성화 정책

전체

차량 통행제한 일방통행제 도로표지판 및

차선 개선

주 : 필요성 답변에 있어 매우필요(5점), 필요(4점), 보통(3점), 불필요(2점), 매우불필요(1점)의 형태로 점수를   

     배분하였으며 5점에 가까울수록 필요성이 높음.

<그림 4-10> 도심 거리 활성화를 위한 정책 필요성 평균값

상대적으로 일방통행제, 도로표지판 및 차선 개선에 대해서는 그 필요성이 다른

항목에 비해 낮음. 이는 응답자가 20대 이하의 학생들이 많고, 자가용 이용자가

상대적으로 낮기 때문이라고 판단된다.

다. 연령대별 보행만족도 및 필요성

<표 4-13>은 연령에 따른 보행환경 만족도, 필요성 항목들을 분석한 결과이다.

도시보행환경에 대하여 30대이상의 불만족 비율이 높게 나타났으며, 특히 65세

이상에서는 불만족의 비율이 매우 높게 나타났다. 주행차량, 장애물, 포장상태

등 30대이상에서 불만족 비율이 높은 것으로 나타났다.
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a. 도심 보행환경 만족도 전체 b. 주행하는 차량에 대한 만족도

매우 불만족 불만족 보통 만족 매우 만족 전체

19세이하
빈도 2 8 36 9 2 57

비율(%) 3.5 14.0 63.2 15.8 3.5 100

20대
빈도 0 5 40 13 1 59

비율(%) 0.0 8.5 67.8 22.0 1.7 100

30대
빈도 1 5 12 6 0 24

비율(%) 4.2 20.8 50.0 25.0 0.0 100

40대
빈도 4 1 21 7 1 34

비율(%) 11.8 2.9 61.8 20.6 2.9 100

50대
빈도 2 4 22 11 0 39

비율(%) 5.1 10.3 56.4 28.2 0.0 100

60∼65세미만
빈도 0 4 12 7 1 24

비율(%) 0.0 16.7 50.0 29.2 4.2 100

65세이상
빈도 0 8 6 14 3 31

비율(%) 0.0 25.8 19.4 45.2 9.7 100

종합
빈도 9 35 149 67 8 268

비율(%) 3.4 13.1 55.6 25.0 3.0 100

χ² = 45.292(신뢰도 95%, 자유도 24)

매우불만족 불만족 보통 만족 매우만족 전체

19세이하
빈도 4 13 15 15 10 57

비율(%) 7.0 22.8 26.3 26.3 17.5 100

20대
빈도 2 15 20 14 8 59

비율(%) 3.4 25.4 33.9 23.7 13.6 100

30대
빈도 1 9 9 2 3 24

비율(%) 4.2 37.5 37.5 8.3 12.5 100

40대
빈도 1 16 7 8 2 34

비율(%) 2.9 47.1 20.6 23.5 5.9 100

50대
빈도 5 11 4 16 3 39

비율(%) 12.8 28.2 10.3 41.0 7.7 100

60∼65세미

만

빈도 1 9 6 8 0 24

비율(%) 4.2 37.5 25.0 33.3 0.0 100

65세이상
빈도 2 8 6 15 0 31

비율(%) 6.5 25.8 19.4 48.4 0.0 100

종합
빈도 16 81 67 78 26 268

비율(%) 6.0 30.2 25.0 29.1 9.7 100

χ² = 39.245(신뢰도 95%, 자유도 24)

c. 장애물에 대한 만족도 d. 포장상태에 대한 만족도

매우 불만족 불만족 보통 만족 매우 만족 전체

19세이하
빈도 1 17 20 11 8 57

비율(%) 1.8 29.8 35.1 19.3 14.0 100

20대
빈도 1 16 20 21 1 59

비율(%) 1.7 27.1 33.9 35.6 1.7 100

30대
빈도 2 4 9 7 2 24

비율(%) 8.3 16.7 37.5 29.2 8.3 100

40대
빈도 2 13 9 7 3 34

비율(%) 5.9 38.2 26.5 20.6 8.8 100

50대
빈도 2 18 4 12 3 39

비율(%) 5.1 46.2 10.3 30.8 7.7 100

60∼65세미

만

빈도 5 9 4 6 0 24

비율(%) 20.8 37.5 16.7 25.0 0.0 100

65세이상
빈도 2 14 1 11 3 31

비율(%) 6.5 45.2 3.2 35.5 9.7 100

종합
빈도 15 91 67 75 20 268

비율(%) 5.6 34.0 25.0 28.0 7.5 100

χ² = 47.716(신뢰도 95%, 자유도 24)

매우 불만족 불만족 보통 만족 매우 만족 전체

19세이하
빈도 1 4 29 14 9 57

비율(%) 1.8 7.0 50.9 24.6 15.8 100

20대
빈도 0 9 23 21 6 59

비율(%) 0.0 15.3 39.0 35.6 10.2 100

30대
빈도 1 5 8 8 2 24

비율(%) 4.2 20.8 33.3 33.3 8.3 100

40대
빈도 2 9 7 11 5 34

비율(%) 5.9 26.5 20.6 32.4 14.7 100

50대
빈도 2 8 11 18 0 39

비율(%) 5.1 20.5 28.2 46.2 0.0 100

60∼65세미

만

빈도 2 6 8 8 0 24

비율(%) 8.3 25.0 33.3 33.3 0.0 100

65세이상
빈도 1 6 6 17 1 31

비율(%) 3.2 19.4 19.4 54.8 3.2 100

종합
빈도 9 47 92 97 23 268

비율(%) 3.4 17.5 34.3 36.2 8.6 100

χ² = 41.837(신뢰도 95%, 자유도 24)

<표 4-12> 연령대에 의한 각 항목의 교차표

e. 입간판⋅광고판에 대한 만족도 f. 불법 주정차에 대한 만족도

매우 불만족 불만족 보통 만족 매우 만족 전체

19세이하
빈도 4 11 21 14 7 57

비율(%) 7.0 19.3 36.8 24.6 12.3 100

20대
빈도 2 15 25 14 3 59

비율(%) 3.4 25.4 42.4 23.7 5.1 100

30대
빈도 2 11 7 3 1 24

비율(%) 8.3 45.8 29.2 12.5 4.2 100

40대
빈도 3 17 3 10 1 34

비율(%) 8.8 50.0 8.8 29.4 2.9 100

50대
빈도 5 15 8 11 0 39

비율(%) 12.8 38.5 20.5 28.2 0.0 100

60∼65세미

만

빈도 6 9 5 3 1 24

비율(%) 25.0 37.5 20.8 12.5 4.2 100

65세이상
빈도 2 15 6 7 1 31

비율(%) 6.5 48.4 19.4 22.6 3.2 100

종합
빈도 24 93 75 62 14 268

비율(%) 9.0 34.7 28.0 23.1 5.2 100

χ² = 44.506(신뢰도 95%, 자유도 24)

매우 불만족 불만족 보통 만족 매우 만족 함계

19세이하
빈도 10 12 19 10 6 57

비율(%) 17.5 21.1 33.3 17.5 10.5 100

20대
빈도 10 18 14 11 6 59

비율(%) 16.9 30.5 23.7 18.6 10.2 100

30대
빈도 3 11 5 4 1 24

비율(%) 12.5 45.8 20.8 16.7 4.2 100

40대
빈도 5 18 3 7 1 34

비율(%) 14.7 52.9 8.8 20.6 2.9 100

50대
빈도 9 14 4 12 0 39

비율(%) 23.1 35.9 10.3 30.8 0.0 100

60∼65세미

만

빈도 9 10 3 2 0 24

비율(%) 37.5 41.7 12.5 8.3 0.0 100

65세이상
빈도 8 12 5 5 1 31

비율(%) 25.8 38.7 16.1 16.1 3.2 100

종합
빈도 54 95 53 51 15 268

비율(%) 20.1 35.4 19.8 19.0 5.6 100

χ² = 37.793(신뢰도 95%, 자유도 24)

주행하는 차량에 대한 보행환경에 대해 50대 이상의 경우 만족과 불만족이 극

명하게 나뉘며, 30대의 경우 전체적으로 불만사항이 높았고, 보도 포장상태에

대해 40대 이상에서 많은 사람들이 불만족스러워 했으나 20대, 30대의 경우 다
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른 연령대에 비해 포장상태에 대해 만족스러워 하였다.

보도 입간판⋅가판대로 인한 보행환경에 대해선 50대 이상에서 만족도가 높았

고 불법주정차에 대해 전체적으로 불만족도가 높으나 상대적으로 20대 이하에

서 불만족 정도가 낮았다.

현재 녹지화와 휴식공간에 대해선 전체적으로 불만족스러우나 30대 이상에서

불만족도가 상대적으로 좀 더 높았고, 녹지공간과 휴식공간 필요성은 20대 이하

보다 30대 이상에서 더 높게 필요하다고 나타났다. 이에따라 향후 도심내 고령

화 사회에 발맞춰 녹지화 조성과 휴식공간을 꾸준히 조성할 필요가 있다.

일방통행제의 필요성에 대해선 차량을 실질적으로 운전하는 연령대인 30대∼50

대에서 높게 나타났고 주차개선에 대해선 실제 차량소유비율이 높은 30대이상

에서 20대 이하보다 상대적으로 높은 필요도를 보였다.

버스정차 공간 및 정류소 공간 확대의 경우 30대 이상 연령층에서 20대 이하

필요성이 상대적으로 높게 나타났다.

a. 전체적인 보행환경 만족도 b. 주행하는 차량에 대한 보행환경

c. 보도 포장상태에 대한 보행환경 d. 보도 입간판⋅가판대에 대한 보행환경

<표 4-13> 항목별 연령대에 따른 만족도와 필요성
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e. 불법 주정차 차량에 대한 보행환경 f. 가로수 등 녹지화, 휴식공간에 대한 보행환경

g. 녹지화와 휴식공간 마련 h. 일방통행제

I. 버스정차 공간 및 정류소 공간 확대 k. 주차공간 확보와 정차공간 마련

라. 도심 접근 교통수단에 의한 분석(다중응답 교차분석)

<표 4-16>은 접근교통수단별 보행환경 만족도, 필요성 항목들을 분석한 결과이

다. 특히, 자가용 및 자전거이용자들의 보행만족도가 매우 낮은 것으로 나타났

다. 이는 원도심의 통행속도, 낮은 자전거이용편의성 등에 기인한 것으로 판단

된다.

다만, 자가용이용자들과 자전거이용자들의 불편에 대하여 정책적으로 다른 방향

으로 접근할 필요성이 있을 것으로 판단된다. 즉, 사회비용을 증가시키는 자가

용이용자들의 원도심 이용편의성은 더 불편하게 하여야 할 것이며, 사회적 편익
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을 발생시키는 자전거이용편의성은 보행과 더불어 육성하여야 할 것이다.

도심 보행환경 만족도 도심 거리 활성화 정책 필요성
매우불만족 불만족 보통 만족 매우만족 매우불필요 불필요 보통 필요 매우필요

자가용 11.6 14 51.2 20.9 2.3 7 7 37.2 37.2 11.6
택시 0 0 63.2 36.8 0 0 0 47.4 42.1 10.5

시내버스 1.5 13.9 59.1 21.2 4.4 0.7 19 34.3 32.8 13.1
도시철도 6.3 12.5 47.9 33.3 0 0 16.7 35.4 27.1 20.8

도보 0 14.3 42.9 40 2.9 2.9 11.4 28.6 42.9 14.3
자전거 16.7 33.3 50 0 0 0 0 50 0 50

오토바이 0 33.3 66.7 0 0 0 0 0 66.7 33.3
마을버스 0 0 0 100 0 0 0 100 0 0

기타 0 33.3 66.7 0 0 0 0 66.7 33.3 0
종합 3.4 13.1 55.6 25 3 1.9 13.8 36.6 34 13.8

a. 만족도 지수 b. 필요성 지수

<표 4-14> 교통수단별 보행만족도 및 거리 활성화 정책 필요성(단위 : %)
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5.1. 연구결과 요약

가. 연구개요

본 연구는 이러한 중요한 의미를 갖는 도심 가로환경의 개선을 통하여 원도심

의 활력을 되찾고 도시 이미지 제고를 위한 방안으로 지구교통개선방법을 제시

하고, 이의 효과적인 추진을 위한 방향을 설정하는데 목적이 있다.

중심시가지의 쇠퇴 배경에 대해서는 천편일률적으로 말하기 어려운 점이 있기

는 하지만 그 원인 중 하나로서 <그림 2-1>에 도식화 해놓은 것과 같이 첫째,

맞벌이 부부의 증가와 대형할인매장 및 초대형 냉장고의 등장에 따른 구매패턴

의 변화, 두 번째 자동차화 시대를 맞이하여 급증한 도심에서의 자동차교통에

의한 도심교통환경의 악화라고 볼 수 있다.

주말쇼핑의 위락을

겸한 생활패턴화

초대형 냉장고

등장
대량 구매 가능

대형할인마트

선호

재래시장

쇠퇴

자동차화시대

(motorization)

도심 교통환경

악화, 주차난

도심 매력 상실

도심공동화

도 심

거 주

고 객

감소

맞벌이 부부 증가

도 심

방 문

객

감소

<그림 5-1> 자동차 시대 도래에 따른 도심 및 재래시장 쇠퇴 모식도

중심 시가지 쇠퇴에 대응하여 시행된 방안들은 크게 세 가지 정도로 분류해 볼

수 있다.

분류

정책
도망치기(신도심 건설) 부딪치기(도심재개발) 부딪치기(기존 도심의 개선)

특 징

․고비용

․도시의 외연적 확장으로

인해 또다른 문제 발생

․가장 고비용

․도심 야간인구 감소현상

에 대해서는 대책 없음

․저비용

․인간․환경친화적 정책 도입

․환경 및 역사적 유물보전 가능

주요 국가 미국, 일본 등 미국, 일본 등 유럽형

<표 5-1> 중심 시가지 활성화 방안
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나. 지구교통개선사업의 사례

원도심 활성화는 단지 기존 도시 재생과 비용절감 문제뿐만 아니라 외국관광객

등 도시를 찾아온 방문객들에게 우리 도시의 특성을 보여줄 수 있는 관광진흥

정책과도 밀접한 관련이 있다.

즉, 원도심은 전통적으로 옛 관청 및 관련시설들이 입지했던 곳으로서 대부분의

재래시장과 전통적 문화관광시설이 다수 입지하고 있어 관광목적으로 그 도시

를 찾아온 사람들에게 도시를 보여줄 수 있는 대표적인 장소성을 지니고 있다.

그러나 도심 교통환경의 악화로 인해 원도심을 포기하고 신도시 건설에 치중한

다면 우리 도시는 현대화된 천편일률적인 도시이미지 밖에 보여줄 것이 없는

곳으로 전락하고 말 것이다.

원도심 활성화를 위한 정책으로 재래시장의 가격경쟁력 향상, 주차장 확보, 재

래시장 시설의 현대적정비 등, 다양한 방안들이 제시되고 있으나 서구 선진사례

의 예에서 볼 수 있듯이 사람들이 쉽고도 편하게 도심으로 접근하여, 쾌적하게

체류하기 위해서는 무엇보다도 교통시스템의 정비를 대전제로 하지 않으면 안

된다.

또한, 걷는 사람과 자전거타는 여행자, 대중교통을 이용하는 노약자에게 편리한

환경을 조성하는 것은 매우 바람직한 미래지향적인 도시 및 교통정책의 방향이

다. 그러나, 자동차화가 진행되고 있고, 편리한 자가용에 길들여져 있으며, “원

도심”이라는 이미지가 고착되어 있는 현실에서 정책의 시행은 상당한 리스크를

안고 있는 것이 현실이다.

따라서, 보다 혁신적이면서 사회적인 부작용을 줄일 수 있는 방안은 사회실험을

통하여 조율하고 조정하는 과정을 거치는 방안이다. 정책도입에 따른 부작용을

줄일 수 있는 현명한 방법이라 판단한다.

이러한 지구교통차원의 개선과 사회실험을 통해 우리의 도시는 자동차 중심의

황폐화된 도시에서 사람 중심의 인간적인 정감 물씬 넘치는 도시로 변해가는

계기가 될 것이며 시민들은 자신이 살고 있는 도시에 대한 자부심을 갖기 시작

할 것이다. 이것이야 말로 우리가 살고 있는 도시가 21세기에 진정으로 경쟁력

있는 도시로 환골탈태하는 첩경이 아닐까 생각해본다.
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다. 지구교통실태 및 문제점 분석

가로환경의 문제점은 크게 3가지로 구분하여 살펴보았다. 즉, 현재의 가로환경

수준을 설명할 수 있는 지표의 산정, 가로환경에 대한 현장관측에 의한 물리적

환경조사, 보행자를 대상으로 한 가로환경인식도 조사 등이다.

첫째, 현재의 가로수준을 설명할 수 있는 지표의 부재이다. 현재 KHCM에 의한

보행서비스수준을 산정하고 있으나 임의성과 대표성, 보행행태미반영 등의 문

제를 안고 있다.

둘째, 물리적인 관점에서 원도심의 가로환경수준은 다양한 가로환경개선사업에

도 불구하고 여전히 보행환경은 양호하지 않은 것으로 판단된다. 보행도로 정비

와 특색있는 거리 조성, 차량통행제한, 일방통행제 시행 등 가장 많은 사업이

시행된 중앙로164번길(문화의 거리)의 경우, 불법주차 등 관리와 단속이 이루어

지고 있지 않고 있으며, 각종 쓰레기, 입간판, 상점에서 내어 놓은 물건들이 보

행에 제한을 주고 있다.

즉, 보행을 방해하는 가로환경의 문제점은 불법주차가 가장 크게 점하고 있는

것으로 조사되었다.

셋째, 가로환경에 대한 인식도 조사결과, 원도심을 이용하는 시민들의 가로환경

에 대한 인식도를 조사 분석한 결과, 보행환경에 대해 시민들은 ‘보통이하’로

인식하고 있는 것으로 나타났다.

항목별로 보면, 보도 포장상태, 보도 폭의 경우 다른 항목들 보다 상대적으로

만족하고 있으나, 녹지부족, 보도상 불법 주정차 차량, 소음, 빈약한 볼 거리, 청

결상태, 가로수 벤치 등 휴식공간 부족, 광고판 입간판 상품 등 장애물에 대해

서는 불만족하는 것으로 나타났다. 이러한 조사결과는 물리적 환경조사에서 나

타난 바와 같다.

또한, 원도심 거리 활성화를 위해 가장 필요성 항목은 주차공간 확보와 정차공

간 마련을 통한 주차개선이었으며, 문화⋅예술이 공존하는 역동적인 거리 조성,

가로수 등 녹지화와 휴식공간 조성, 발과 다리에 충격이 덜한 노면포장, 버스정

차 공간확보 및 버스 정류장 공간 확대, 횡단보도 확충 및 차량과속 방지 등의

순으로 필요성에 대해 공감하고 있다.
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5.2. 시범 사업을 통한 지구교통개선사업 추진방향

가. 시범사업을 통한 지구교통개선사업의 추진 개요

앞서 살펴본 바와 같이, 대전시내 가로환경은 보행자를 유인할 수 없는 다

양한 물리적 문제점을 내포하고 있다. 특히, 조사대상인 원도심의 가로는 대

전의 관문인 대전역과 밀접해 있으며, 그 동안 몇 몇 가로환경개선사업이

시행되었음에도 여전히 보행자에게는 매력적인 공간으로 인식되지 못하고

있다.

문제점을 종합해보면, 원도심활성화 측면에서 사람들을 끌어들일 수 있는

매력적인 가로환경을 조성하기 위해서는 물리적환경과 디자인, 소프트웨어

가 통합되어야 할 것이다.

또한, 원도심 활성화 및 가로환경개선사업은 많은 재원이 소요되며, 다양한

아이디어를 필요로 하며, 추진과정에서의 시행착오도 예상되는 사업이다. 따

라서, 본 사업 추진전에 시범사업을 통하여 모니터링을 실시하여 최적화된

방법으로 사업을 시행할 필요가 있다.

따라서, 단기간에 집중적인 투자를 통하여 확실한 본보기사업을 통하여 그

성과를 확산시키는 전략이 보다 중요할 것이라 판단된다. 왜냐하면, 그 동안

점적 혹은 선적인 개선작업과 개별적인 사업들을 진행해 왔음에도 성과가

크지 않았기 때문이다.

시범사업은 공간적 대상과 주요 타겟 이용자, 시간적 범위를 설정한 시범사

업을 통하여 투자효율을 제고하고, 성과를 확산시킬 필요가 있다.
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<그림 5-2> 시범사업구역 설정

나. 시범사업 대상지

원도심 활성화를 위한 상기와 같은 범위에서 1차적인 대상지역을 고려한다

면 아래와 같이 대전역을 중심으로 한 원도심 지역 일원을 시범지역으로 고

려할 수 있다. 공간적 범위는 약 1.4㎢. 다만, 추진과정상에서 시범구역 및

단계별 정비계획 수립하여 단계별 시행필요성이 제기된다.

<그림 5-3> 시범사업 구역도
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다. 시범사업 내용

시범사업의 주요내용은 원도심활성화를 위한 면적인 종합교통정비체계를 수

립하는 것으로 교통안전, 안전하고 쾌적한 거리, 대중교통활성화, 녹색교통

환경 조성 및 걷고싶은 거리 등을 주요내용으로 하며 구체적인 내용은 다음

표와 같다.

개 선 분 야 개   선   항   목

교통운영
가로정비

및 확충

․기능별 체계 정립:집분산도로, 생활도로, 지구도로기능의 확립

․차량통제가능여부 검토

․통행방식 적절성 여부

․과속방지, 주차부족, 불법주차 등 주차문제 개선

․도로유휴공간(가각, 차로 등) 활용방안

교통안전

증 진

교통안전

시설개선

․횡단시설의 종류 및 위치 파악

․보차분리시설:보차구분시설 및 구획선 설치

․횡단시설 신설 및 위치타당성 검토

교통안전

지구설정

․주거지 교통안전증진:과속방지시설, 교통진정지구도입, 속도규제

․학교지역 교통안전증진:School Zone 설정, 차량진입제한

대중교통

이용증진

대중교통

접 근 성

제 고

․역세권을 중심으로 보행 및 자전거이용 루트 정비 및 개발

․지하철역과 버스정류장 환승체계 정비

․고밀복합입체형 TOD개발

보행 및

자 전 거

통행환경

개 선

보행환경

개 선

․보행공간분석

․보행자행태 분석

․가로수 식재 타당성

․보행장애물 분석 및 개선시설 설치 타당성

․포장의 패턴, 색상, 디자인 등 검토

․주요시설 접근성 향상을 위해 보행자 우선 동선체계 개발

․통합가로 디자인

자 전 거

통행환경

개 선

․ 자전거 이용로 개선, 이용시설 정비

․ 자전거이용시설 정비

․ 자전거환승시설정비

통합가로 디자인
․ 가로변 건물유형 및 건물용도, 이용행태 분석

․ 가로시설물, 공공시설물, 포장, 식재의 통합설계

<표 5-2> 보행중심의 가로환경개선을 통한 원도심활성화를 위한 지구교통개선사업의 주요 내용
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5.3. 정책 건의

바. 선적 정비사업에서 면적정비사업으로 전환

원도심에서 행해지는 많은 사업들은 점(点)이나 선(線)을 대상으로 하고 있어

문제의 전이가 일어나고 개선된 듯 보이나 효과가 없다. 즉, 가로정비의 목적은

궁극적으로 매력적인 가로를 창출하는데 있는데, 선적인 통제나 수요관리는 자

치 ‘풍선효과’로 나타나 보이는 곳에서는 개선된 것처럼 보이나 옆 골목은 슬럼

화되는 부작용이 나타난다.

또한, 점적 혹은 선적으로 시행되는 부분적인 사업들은 내용이 다양하고, 추진

주체가 다르며, 추진시기도 일정치 않아 효과성과 중복성면에서 재검토가 필요

하다.

결국, 매력적인 가로환경창출을 위해서는 부분적인 개선보다는 면적인 정비사업

을 통하여 목표를 명확히 하고, 중복추진의 가능성을 배제하며, 효과성을 극대

화할 필요가 있다.

사. 보행자가 중심이 되는 원도심활성화 정책 추진 및 입체복합형 TOD개발

문제를 정확히 진단하고 목표를 설정하는 작업이 필요하다. 막연하게 ‘가로환경

개선’, ‘원도심 활성화’는 효과적인 정책수단의 도입을 어렵게 하는 장애물이다.

‘보행환경 개선’이라는 명확한 대상이 존재함으로써 목표를 분명히 할 필요가

있다. 이를 위해서 접근하는 교통수단의 종류를 다양하게 제공하되 가능하면 대

중교통을 이용하여 접근하도록 철저히 대중교통 및 보행중심의 교통계획을 수

립하고, 자가용승용차에 대한 진입통제가 계획에 포함되어야 한다.

또한, 원도심은 대전역과 도시철도 등 대중교통이 발달된 지역이므로 자가용승

용차 진입을 근본적으로 차단한 ‘고밀입체복합’방식으로 개발함으로써 고밀개발

이 가져올 수 있는 자동차문제의 주변부로의 확산을 방지하여야 한다.
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아. 주민참여형 사업추진

관이 의견을 내고 주민의 의견을 수렴하는 방식(Top Down)이 아닌 주민이 의

견을 내고 관이 시행하는 방식(Bottom Up)을 적극 검토해야 하며, 사회실험을

통하여 충분히 검증하고 효과를 분석한 후 사업을 시행하여 시행착오나 예산의

낭비를 줄일 필요가 있다.

자. 통합가로 디자인원칙 및 운용지침 마련

보행자들이 편안하고 매력적으로 느끼도록 하여 사람이 모이는 거리로 만들기

위해서는 보도포장의 교체나 깔끔한 가로시설만으로는 한계가 있으며, 이러한

방식은 이제껏 여러 곳에서 실패를 거듭하고 있다.

따라서, 공공적인 시설물인 주차장, 포장, 가로시설물은 공공부문에서 담당하고,

옥외광고물, 건물진출입구, 상품진열 등은 민간부문에서 처리토록 하며, 이러한

디자인과 거리운용은 ‘디자인원칙과 운용지침’을 통하여 일관성을 갖도록 한다.

차. 사회실험을 통한 시행착오 최소화 및 시범사업의 공모방식을 통한 최상의 아이디어 도출

일본의 사회실험은 다양한 장점이 있다. 특히, 사업자체의 완성도와 시행영향에

대한 충분한 모니터링이 결여되니 사업의 경우 다음과 같은 전철을 밟는 경우

가 종종 있다. 즉, “사업계획수립 ==> 시민설득 ==> 사업시행 ==> 시행후 만

족도 저하 및 민원제기 ==> 원점 검토 ==> 철거”의 악순환이다.

따라서, 입찰과 공모방식을 통하여 충분하고 혁신적인 아이디어가 포함될 수 있

도록 구조를 제공하여야 하며, 사업계획이 완성된 후에는 사회실험을 통하여 모

니터링을 실시한 후 수정하여 최종적으로 본 사업을 착공하는 것이 바람직하다.
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