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서   문

인천시 교통문제는 시민 모두가 일상에서 현실적으로 직면하고 있는 문제

입니다. 그러나 상당기간동안 ‘약간의 개선’은 있을 수 있어도 ‘해결’이란 용어

를 쓰기에는 사실상 불가능한 상태에까지 이르렀다고 볼 수 있습니다. 

인천시의 인구가 얼마고 자동차가 몇 대라는 지표가 언듯 도시의 발전을 

상징하는 주요지표로 인식되고 있지만 일면 교통혼잡문제와 직결되는 사회적 

요인이기도 합니다. 물론 한 두 가지의 단순한 원인으로 도시교통문제를 설명

할 수는 없습니다. 이런 차원에서 본다면 인천시 교통문제는 경제, 사회, 문화

적 모든 요인을 그 대상으로 삼아 심도 있는 접근이 필요할 것입니다.  

이런 맥락에서 본 연구는 기존의 도로를 어떻게 건설하고, 지하철을 얼마나 

건설해야 하며 주차장, 신호시설은 어느 수준까지 확충해야 한다는 류의 정책

대안 보고서와는 접근을 달리하고 있습니다. 교통수요를 조절․관리함으로써 

도시교통혼잡을 완화할 수 있는 정책에 초점을 두고 인천시에 적용 가능한 교

통수요관리방안을 다양한 접근방법을 통해 제시하는데 집중되었습니다.

인천시가 그동안 추진한 교통수요관리시책은 인천시민들과 시정책 담당 부

서의 교통수요관리방안에 대한 의식부족으로 이미 다양한 교통수요관리방안을 

시행하고 있는 서울시나 해외도시와 비교하면 상대적으로 호응도가 낮아 새로

운 교통수요관리제도의 도입을 막는 정책환경이 조성되어 왔습니다. 

아무쪼록 이 연구가 시 정책당국자나 시민들의 공감대 형성을 위한 초석이 되

는 보고서가 되기를 진심으로 바라며 어려운 연구를 맡아주신 한종학 책임연구원

께 감사 드리고, 자료지원을 해주신 인천시 지적과(새주소및도로명부여사업) 관계

공무원과 인천전문대 박찬진 교수님, 인천환경운동연합 성혁수 팀장께 감사드리

며, 조사자료 분석 및 정리에 도움을 준 윤종현, 서준영, 박진범 연구원께도 그 노

고를 치하 드립니다. 

2002. 12.

인천발전연구원 원장
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  요약 및 정책건의

■ 연구목적

● 교통수요를 조절․관리함으로써 도시교통혼잡을 완화시킬 수 있는 정책검토

● 지역별 교통수요 및 공급특성을 파악하여 적용 가능한 교통수요관리방안 제시

■ 연구내용 및 결과

● 교통혼잡발생특성 및 원인

- 인천의 교통혼잡은 2000년, 주요 간선도로 351km구간 중 기준속도 20km/h미만

인 혼잡구간이 118km(34%)이었으나 2001년에는 341km구간 중 128km(38%)구

간에서 교통혼잡이 발생하고 있어 1년간 주요간선도로의 4%구간의 정체지점

이 확산되었음.

- 교통혼잡의 영향범위는 기존 역세권중심의 대규모 교통유발시설이 밀집된 지

역과 고속도로와 연결되는 일부간선도로에서만 발생되었으나 점차 확산되는 

양상을 보임.

- 첨두시 교통혼잡발생구간은 주요 간선도로의 51%가 비첨두시에는 31%가 통

행속도 20km/h미만의 통행속도로 관측되었음.

- 인천시 수단통행량은 1990년(3,555,045통행/일)에서 1999년(5,202,368통행/일)

로 10년간 46.3% 증가하였고, 목적통행량은 1990년(3,541,614통행/일)에서 

1999년(4,947,952통행/일)로 39.7% 증가하였음.

- 차량등록대수에서 자가용승용차의 비율은 1990년(58%)에서 2001년(67%)로 자

가용 승용차의 비중이 높아지고 있음.

- 도심기능은 인천항을 중심으로 한 중구와 동구에서 남구의 주안역 일대, 남

동구의 간선오거리 및 시청일대, 부평구의 부평역 일대 등 경인전철 역세권
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주변의 중심지 기능이 강화되어왔으며, 구도심 지역과 부평구의 공업지역에

서 검단동과 고잔동지역으로 사업체의 증가가 지속되어 왔음.

- 교통혼잡의 공간적 영향범위를 확장시키는 유통 및 금융시설, 상업․업무기

능의 대형시설물의 공간적 분포는 부평구 부평역 일대, 남동구 구월동 일대

로 확산되고 있음.

● 인천시 교통정책의 회고

- 60∼70년대 수도권지역과의 광역교통시설공급에 주력하면서 교통여건변화에 

적절히 대처하였고, 80년대 이후 도시권역이 확장되면서 도시내 교통시설공

급과 시내버스를 중심으로 한 대중교통정책에 주력하였으며 90년대에 접어들

면서 지하철건설사업과 교통운영개선사업(TSM)에 집중하였고 최근에 이르러 

급증한 차량으로 인한 주차정책에 주력해 오고 있는 것으로 교통정책의 비중

이 변화되어 왔음.

- 지난날 인천시 교통정책의 추진과정을 검토해 본 결과 교통여건변화에 적절

히 대처는 하였으나 정책추진의 실효성은 상대적으로 미흡하였고, 추진과정

상의 종합적이고 전략적인 추진계획의 미흡으로 정책추진효과가 그다지 성공

적이지는 못한 것으로 판단됨.

- 특히, 교통수요관리시책은 미진하였고, 종합적인 교통수요관리방안보다는 개

별적 교통수요관리정책이 추진되어 왔음. 또한 제도적 여건의 미흡함은 교통

수요관리의 원활한 정책추진을 더욱 어렵게 했던 원인이 되었음.

- 일본, 싱가폴, 꾸리찌바, 런던, 뉴욕 등 해외도시의 교통수요관리정책의 성공사례

를 검토해 보면 기술적, 물리적 요인외 눈에 보이지 않는 사회문화적 특성이 성

공요인으로 작용했으며, 인천시에 적용 시 이러한 점을 간과해서는 안됨.

● 인천시 교통부문 가용재원의 한계

- 인천시 교통정책을 추진함에 있어 가장 큰 현실적 제약요인은 투자재원조달
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의 애로임. 절대적인 공사비와 투자규모의 문제가 아니라 인천시의 재정여건

이 이러한 교통시설 확충재원을 감당할 수 있느냐가 문제임.

- 인천교통정비계획(1999)에 의하면 2016년까지 21조 8천 8백억원의 투자사업

비가 예상되나, 동 기간동안의 인천시 교통부문 예산규모는 10조 2천억원으

로 총 11조 6천억원의 투자비 부족이 예상됨.

● 교통수요관리방안의 도입여건 검토

- 교통수요관리방안의 교통혼잡완화효과는 여러 가지 문제가 있다는 반대논리

가 있으며, 정책을 집행하는데 어려움이 있음.

- 이러한 원인은 정치적인 것을 제외하고도 효과성과 형평성 측면에서 교통수

요관리의 효과에 대한 시민과 정책입안자의 잘못된 지식과 교육이 근본적인 

원인임.

- 궁극적으로 교통수요관리방안은 가격시스템(통행시간비용 포함)으로 공공재

인 도로를 관리하는데 있어 그 효능을 충분히 발휘할 수 있으며 사회적효용

을 극대화할 수 있는 정책이라 할 수 있음.

- 인천시민을 대상으로 한 교통수단 선택행태의 계량적 분석을 통해서 교통수

요의 가격 및 서비스수준에 대한 탄력성분석을 통해 교통수요관리방안 도입

에 대한 기초분석을 수행하였음.

- 승용차를 이용하는 인천시민의 통행량을 감축하기 위해서는 통행비용보다는 

통행시간을 정책변수로 활용해야 함. 특히 버스수단(-0.92%)이 승용차수단

(-0.10%)보다 통행시간 탄력성이 크게 나왔는데 이로 볼 때 인천시의 경우 버

스수단의 운행 및 환승여건을 개선하여 승용차수단과 통행시간의 경쟁력을 

가질 수 있도록 해야 함.

- 승용차와 대중교통수단간 통행시간의 교차탄력성 분석에서도 대중교통수단의 

통행시간변화가 승용차의 수단분담율에 미치는 영향이 그것의 역(逆)보다 커

서 대중교통수단의 통행여건개선이 승용차통행량 감축에 효과적임.

- 인천시민들 1,000명을 대상으로 교통수요관리의식조사를 시행한 결과를 서울의 
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경우와 비교하면 휘발유가격인상, 혼잡통행료부과, 주차요금인상, 통행제한구역

설정 등에 대해서 상대적으로 호응도가 낮은 것으로 조사되었음. 향후 수요관리

방안의 시행을 위해서는 기법의 세분화 및 시민공감대 형성이 필요함.

- 인천시민들은 교통혼잡완화를 위한 교통수요관리방안으로 시내버스 노선 및 

운행서비스 개선을 가장 선호하였음. 이러한 결과는 교통수단 선택행태조사

의 탄력성 분석결과와도 일치하는 결과임.

● 교통수요관리 대상지역의 지정 및 관리방안

- 인천시의 경우 교통수요관리방안은 시행효과의 극대화를 위해서는 궁극적으

로 교통혼잡지역을 공간적 범위로 선정하여야 함. 그러나 국내의 경우 교통

혼잡지역의 지정을 위한 보다 객관적이고 포괄적인 지표개발이나 기준산정

이 마련되어 있지 못한 실정이며 「도시교통정비촉진법 제17조」에 제시된 

평균통행속도와 평균지체시간을 혼잡수준 결정기준으로 활용하고 있음.

- 본 연구에서는 법적기준외 행정동별 발생․도착통행량, 사업체수 및 종사자

수분포, 용도시설 연상면적 규모, 교통혼잡유발시설분포 등의 지표를 GIS를 

이용한 중첩분석과 도로혼잡지수(RCI), 통행률지수(TRI) 분석결과를 상호비교

하여 지역별 교통혼잡수준을 분석한 결과 검단동, 연희동, 부평1․4동, 옥련

동, 구월1동, 게산3동, 효성2동, 신포동, 논현고잔동 등 10개 지역을 교통혼잡

지역으로 선정하였음.

- 10개 선정지역에 대해서 교통수요관리의 공간적 범위(지역개발수준 및 대중

교통의 접근도), 대상적 범위(주거지, 직장 또는 통과교통, 도착통행), 시간적

범위(첨두시 통근통행, 비첨두시 비통근업무통행, 비업무통행)등에 대한 시행

효과와 이해당사자간 형평성, 효과성, 수용성, 집행비용 등의 판단기준을 통

해서 ‘부평1․4동’과 ‘구월1동’ 지역을 교통혼잡완화를 위한 교통수요관리대

상지역으로 선정하였음. 

- 인천시에서 즉시 시행 가능한 교통수요관리방안으로 ① 교통혼잡지역내 차량

10부제(주차부제) ②교통혼잡지역내(혹은 인접지역) 주거지역 거주자우선주차
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제 ③기업체 교통수요관리 강화 ④주차요금정책 강화 ⑤ 도심혼잡통행료징

수 ⑥버스전용차로제 확대시행 ⑦인천교통방송활성화 등의 7대 과제를 선정

하였음.

- 부평1․4동과 구월1동 지역은 선정된 인천시 교통수요관리방안 7대 과제를 

모두 적용가능하며, 교통혼잡지역 10곳에 모두 적용 가능한 교통수요관리기

법은 버스전용차로제 시행확대와 인천교통방송 활성화방안이 가능함. 

■ 정책건의

● 현재까지 개별적 정책수단으로 집행되어 유기적이지 못하고 상이했던 정책

목표를 교통혼잡완화를 위한 교통수요관리정책이라는 하나의 정책목표 하에

서 통합 추진할 수 있는 실행계획이 요구됨.

● 인천광역시 집행부서 담당공무원에 대한 교통수요관리에 대한 올바른 인식의 

전환이 필요하며, 인천시민들의 교통수요관리방안에 대한 시민공감대 형성을 

위한 프로그램(예, 공청회)이 요구됨. 특히 기 추진되고 있는 기업체교통수요

관리의 대상시설 종사자 및 건물주에 대한 지속적이고 구체적인 교통수요관

리방안에 대한 필요성을 알려야 함.

● 교통수요관리방안의 시행은 매우 신중해야 하며, 시행을 위한 기본전제조건

을 충분히 검토해야 함. 교통수요관리방안의 공간적, 대상적, 시간적 범위에 

대한 사전검토와 이해당사자간 형평성, 효과성, 수용성, 집행비용 등의 판단

기준을 통해서 결정되어야 함.



- vii -

목차

제1장  서 론 ·······························································································3

1.1 연구의 배경 및 목적 ·····················································································3

1.2 연구의 범위 및 방법 ·····················································································4

제2장  교통수요관리의 필요성 ································································9

2.1 인천시 교통혼잡발생의 특성 ········································································9

2.1.1 교통혼잡발생실태 ····················································································9

2.1.2 교통혼잡의 발생원인 ············································································11

2.1.2.1 인구 및 통행인구의 증가 ·······························································11

2.1.2.2 자동차의 증가 ·················································································13

2.1.2.3 자동차 1일 평균주행거리 감소폭 둔화 ·········································14

2.1.2.4 도시공간의 기능분화 ······································································15

2.1.2.5 교통수요 유발시설의 확산 ·····························································17

2.2 인천시 교통정책의 회고 ·············································································19

2.2.1 인천시 교통정책의 평가 ·······································································19

2.2.1.1 인천시 교통정책의 추진과정 ·························································19

2.2.1.2 인천시 교통수요관리시책의 평가 ··················································27

2.2.2 국내외 주요도시의 교통수요관리정책 추진현황 ································28

2.2.3 해외도시의 교통수요관리정책 추진사례 ·············································36

2.3 인천시 교통부문 가용재원의 한계 ·····························································45

2.3.1 교통부문 재정규모 전망 ·······································································46

2.3.2 투자사업비 전망 ····················································································47

2.3.3 재정대비 투자비 과부족 ·······································································48

제3장 교통수요관리방안 도입여건 검토 ···············································51

3.1 교통수요관리에 대한 올바른 인식 ·····························································51

3.2 인천시민의 교통수단 선택행태 ··································································54



- viii -

3.3 인천시민의 교통수요관리방안에 대한 의식조사 ·······································57

3.3.1 조사개요 ·································································································57

3.3.2 조사대상자의 개인특성 ·········································································58

3.3.2.1 성별 ··································································································58

3.3.2.2 연령 ··································································································59

3.3.2.3 승용차 보유유무 ·············································································60

3.3.2.4 직업 ··································································································61

3.3.2.5 개인소득 ··························································································62

3.3.3 교통수요관리방안 의식조사 ·································································63

3.3.3.1 주이용 교통수단 ·············································································63

3.3.3.2 교통혼잡정도 인지도 ······································································64

3.3.3.3 교통수요관리방안에 대한 승용차 이용여부 ·································65

3.3.4 시사점 ····································································································73

제4장 교통수요관리대상지역의 지정 및 관리방안 ······························77

4.1 교통수요관리방안의 공간적 범위 ·······························································77

4.1.1 교통혼잡대상지역 지정기준 검토 ························································77

4.1.2 인천시 교통수요관리대상지역 선정 ·····················································80

4.1.2.1 인천시 교통수요유발요인의 공간적 분포 ·····································80

4.1.2.2 수요관리 대상지역 선정 ·································································90

4.2 교통수요관리대안 선정 ···············································································94

4.2.1 인천시 교통수요관리방안 7대 과제 선정 ···········································96

4.2.1.1 차량 10부제 시행 ············································································96

4.2.1.2 거주자 우선주차제 시행확대 ·························································97

4.2.1.3 기업체중심 교통수요관리 강화 ······················································98

4.2.1.4 주차요금정책 강화 ··········································································99

4.2.1.5 도심혼잡통행료 부과 ····································································100

4.2.1.6 버스전용차로제 시행확대 ·····························································102

4.2.1.7 인천교통방송 활성화 ····································································103

4.2.2 인천시 교통혼잡지역별 교통수요관리기법 적용가능성 검토 ··········104



- ix -

제5장 관련 법제도 검토 ········································································107

5.1 통행규제의 당위성 여부검토 ····································································107

5.2 교통수요관리방안과 관련된 도시교통정비촉진법 개정 내용 ·················108

5.3 인천시 보완대책 ························································································109

5.3.1 수요관리대상지역 거주주민 ································································109

5.3.2 규제대상 건물 ······················································································109

5.3.3 방문자 ···································································································110

5.3.4 통과교통 ·······························································································110

5.3.5 일반시민 ·······························································································110

제6장 결론 및 정책건의 ········································································115

참고문헌 ···································································································117

부    록

1. 교통수요관리 인천시민의식조사 설문지 ····················································121

2. 교통수단선택행태 Alogit 코드 및 데이터 ·················································130

3. 시민의식 설문조사 집계자료 ······································································132

4. 「도시교통정비촉진법」신구대조표 ···························································134



- x -

표목차

<표2-1>연도별 차종별 6대 도시 자가용 1일 평균주행거리 ······························14

<표2-2>인천시 교통정책의 비중 변화 ·································································25

<표2-3>인천 도시교통관련 주요정책, 제도, 기구의 변천과정 ···························26

<표2-4>7대 도시 교통수요관리방안 시행 현황 ···················································27

<표2-5>원인자 부담원칙에 따른 통행유발 억제정책 연차별 추진계획 ············30

<표2-6>인센티브 부여를 통한 통행수요 조절 ····················································32

<표2-7>대중교통 이용활성화를 통한 자가용승용차 이용수요 흡수 ·················34

<표2-8>교통수요 발생 자체를 감축하는 방안개발 ·············································35

<표2-9>국외 주요도시별 도심 통행료제도 운영현황 ·········································39

<표2-10>일본의 단기 교통수요관리시책 ······························································41

<표2-11>일본의 중장기적인 교통수요관리시책 ···················································42

<표2-12>인천시 주요 교통시설 사업비 ·······························································45

<표2-13>인천시 교통시설 사업예산액 추이 ························································46

<표2-14>인천시 장래 교통부문 재정규모 예측치 ···············································47

<표2-15>교통부문 투자사업비 총괄 ·····································································48

<표2-16>투자비 과부족 ·······················································································48

<표3-1>교통수요관리방안의 반대논리의 극복 ····················································53

<표3-2>다항로짓모형 추정결과 ············································································54

<표3-3>직접탄력성 분석 ·······················································································55

<표3-4>교차탄력성 분석 ·······················································································56

<표3-5>총 조사매수 및 유효표본율 ·····································································57

<표3-6>교통수요관리방안 의식조사대상기관 ······················································58

<표3-7>조사대상자 성별 분포 ··············································································59

<표3-8>조사대상자 연령별 분포 ··········································································59

<표3-9>조사대상자 승용차 보유유무 분포 ··························································60



- xi -

<표3-10>조사대상자 직업별 분포 ·········································································61

<표3-11>조사대상자 소득별 분포 ·········································································62

<표3-12>주이용 교통수단 분포 ············································································63

<표3-13>인천시 교통혼잡정도 인지도 분포 ························································64

<표3-14>휘발유 가격 인상시 승용차 이용여부 분포 ·········································65

<표3-15>혼잡통행료 부과시 승용차 이용여부 분포 ···········································66

<표3-16>주차요금 인상시 승용차 이용여부 분포 ···············································67

<표3-17>통행제한구역 설정시 승용차 이용여부 분포 ·······································68

<표3-18>시내버스 노선체계 및 운행서비스 개선시 승용차 이용여부 분포 ·····69

<표3-19>교통혼잡완화방안 정책기법에 따른 선호의식분포 ······························70

<표3-20>교통량감축 프로그램 선호도 분포 ························································72

<표4-1>도시교통정비촉진법상의 혼잡수준 결정기준(제15조제1항관련) ···········77

<표4-2>도로혼잡지표에 의한 혼잡수준의 분류 ··················································78

<표4-3>미국 도시의 도시규모별 통행률지수 값 ·················································79

<표4-4>혼잡수준 결정기준 : 도시계획․환경관련 지표 및 복합지표 ···············80

<표4-5>주요간선도로 통행량지수 분석결과 ························································88

<표4-6>인천시 교통혼잡발생지역별 교통혼잡변수 ·············································91

<표4-7>인천시 교통수요관리대상지역 선정 ························································92

<표4-8>부평1동․4동 용도시설현황 ·····································································93

<표4-9>구월1동 용도시설현황 ··············································································93

<표4-10>교통혼잡지역별 교통수요관리기법 적용가능성 ··································104



- xii -

그림목차

<그림1-1>연구수행절차 ···························································································5

<그림2-1>오전첨두시 정체구간 ············································································10

<그림2-2>오후 비첨두시 정체구간 ·······································································10

<그림2-3>인천시 연도별 인구증가율 ···································································12

<그림2-4>인천시 내륙부 통행량 변화 ·································································12

<그림2-5>교통혼잡발생요인의 구성비율(미국) ····················································13

<그림2-6>인천시 내륙부 직주비율 ·······································································16

<그림2-7>인천시 내륙부 종사자 밀도 ·································································16

<그림2-8>인천시 내륙부 중심기능: 백화점 ·························································17

<그림2-9>인천시 내륙부 중심기능: 시장 ·····························································17

<그림2-10>인천시 내륙부 중심기능: 은행 ···························································18

<그림2-11>인천시 내륙부 중심기능: 대형 건축물 ··············································18

<그림2-12>일본의 교통수요관리방안 개념도 ······················································40

<그림3-1>성별 분포 ·······························································································59

<그림3-2>연령별 분포 ···························································································60

<그림3-3>승용차 보유유무 분포 ··········································································61

<그림3-4>직업별 분포 ···························································································62

<그림3-5>소득별 분포 ···························································································63

<그림3-6>주이용 교통수단 분포 ··········································································64

<그림3-7>인천시 교통혼잡정도 인지도 분포 ······················································65

<그림3-8>휘발유 가격 인상시 승용차 이용여부 분포 ·······································66

<그림3-9>혼잡통행료 부과시 승용차 이용여부 분포 ·········································67

<그림3-10>주차요금 인상시 승용차 이용여부 분포 ···········································68

<그림3-11>통행제한구역 설정시 승용차 이용여부 분포 ····································69

<그림3-12>시내버스 노선체계 및 운행서비스 개선 시 승용차 이용여부 분포 ······70



- xiii -

<그림3-13>교통혼잡완화방안 정책기법에 따른 1순위 선호도 분포 ·················71

<그림3-14>교통량감축 프로그램 1순위 선호도 분포 ·········································72

<그림3-15>교통수요관리방안에 대한 인천․서울 시민의식조사 비교 ··············74

<그림4-1>총 발생통행량이 많은 지역 10곳 ························································81

<그림4-2>총 도착통행량이 많은 지역 10곳 ························································82

<그림4-3>사업체수가 많은 지역 10곳 ·································································83

<그림4-4>종사자수가 많은 지역 10곳 ·································································83

<그림4-5>교통수요가 도착하는 용도시설분포 ····················································84

<그림4-6>교통수요가 발생하는 용도시설분포 ····················································85

<그림4-7>건물연상면적이 가장 넓은 지역 10곳 ·················································86

<그림4-8>첨두․비첨두시 상시정체구간 ······························································87

<그림4-9>첨두․비첨두시 상시정체구간 ······························································89

<그림4-10>인천시 교통혼잡발생지역 및 상시정체지점 현황 ····························92

<그림4-11>인천시 교통수요관리대상 선정지역의 용도시설현황 ·······················93

<그림4-12>인천시 교통수요관리방안의 선정과정 흐름도 ··································95



- 3 -

제1장  서 론

1.1 연구의 배경 및 목적

   

도시화의 진전에 따라 도시지역에는 환경, 교통, 주택, 복지 등 다양한 문제

가 발생하고 있다. 특히 경제성장에 따른 차량의 급속한 증가로 도로의 혼잡, 

주차난, 대중교통 서비스의 질 저하 등의 교통문제가 날로 심각해지고 있다. 

도시교통문제는 도시 내에 과도하게 집중된 사람들의 각종 활동을 위한 자동

차 통행 욕구를 교통시설이 충분히 충족시켜 주지 못하기 때문에 발생한다고 

볼 수 있다. 물론 어렵게 구입한 승용차를 효과적으로 이용하기 위해서는 도로

시설이 대폭 확충하여 자동차 수요에 비례한 교통시설을 공급할 수 있다면 교

통혼잡의 문제는 발생하지 않을 것이다. 그러나 현실적으로 통행수요에 부합한 

교통시설 공급에는 막대한 비용이 소요되기 때문에 국내외 대부분의 도시에서

는 자가용 승용차 이용제한, 대중교통 서비스 개선 등의 교통수요관리 측면에 

많은 정책적 관심이 집중되고 있다. 

인천의 경우, 70년대부터 시작된 경제의 고도성장과 산업화 및 도시화 과정

에서 발생되는 화물수송의 양적증대와 질적변화는 인구의 급속한 집중과 더불

어 도시교통수요를 폭발적으로 증가시킴으로써 인천의 교통문제는 심각한 사

회문제로 현재까지 지속되고 있다. 인천시에서는 이러한 문제를 해결하기 위해

서 도로망확충사업과 지하철건설, 대중교통수단서비스향상 등 적정수준의 도로

시설공급과 승용차 이용수요의 흡수를 위한 지하철, 버스 등 대중교통수단의 

서비스향상을 위한 정책을 지속적으로 추진하여 왔다. 

그럼에도 불구하고 현재와 같은 교통혼잡이 심화된 가장 근본적인 문제는  

첫째, 승용차 교통수요의 급격한 증가를 예측하지 못하여 급증이 예상되는 교

통수요에 부응하는 장기적인 교통시설 확충계획이 마련되지 못한 데에서 기인

한 것이 가장 큰 원인으로 판단된다. 이러한 장기적인 교통시설공급정책은 비

교적 계획단계에서 완공되기까지 장시간이 소요되기 때문에 교통문제가 현실
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적으로 심각하게 느껴지기 이전에 미리 준비하여야 교통문제가 심각하여 갈 

시기쯤에 적절히 대처해 나갈 수 있게 된다. 

둘째, 승용차의 소유와는 별개로 인천시는 그동안 승용차 운행에 대한 사회

적 비용을 충분히 소유자에게 내재화시키지 않고 사회전체로 유출시킴으로써 

불필요한 승용차 교통수요의 급증을 야기시킨 것이 오늘날 교통혼잡문제를 불

러일으킨 원인으로 판단된다. 자동차는 다른 재화와는 달라서 그 운행은 막대

한 사회적 비용을 야기시키며, 이러한 비용은 승용차 사용자 개인의 차원을 넘

어 사회전체에 귀속된다. 승용차는 이 점에서 각종 교통혼잡문제의 근원이 된

다고 볼 수 있다. 

본 연구는 현실적으로 관측되어지는 교통혼잡을 완화시키기 위해서 도로확

장 및 지하철 건설과 같이 장기간의 세월이 요하는 방안이외에 대규모의 재원

을 필요로 하지 않으며, 대체로 빠른 시일 내에 그 효과를 볼 수 있는 단기적 

대응방안들 중에서 특히 교통수요(Transport Demand)를 조절․관리함으로써 

도시교통혼잡을 완화시킬 수 있는 정책을 검토하였다. 구체적으로 인천시 지역

별 교통수요 및 공급특성을 파악하여 인천시에 적용 가능한 교통수요관리방안

을 제시하고자 한다. 

1.2 연구의 범위 및 방법

본 연구의 공간적 범위는 인천광역시의 10개 군․구 중에서 도서지역인 강

화군과 옹진군을 제외한 8개 구를 대상으로 하였다. 도서지역을 제외한 것은 

도서지역의 특성상 도시지역의 교통수요 및 공급특성이 상이하고 자가용승용

차와 대중교통수단의 경쟁관계가 형성될 수 없고 따라서 교통수요관리방안의 

실효성이 적기 때문이다. 

연구의 시간적 범위는 2002년 기준의 최신자료를 활용하여 분석하였으며, 

2002년 기준자료가 없을 경우 가장 최근자료를 활용하였다. 연구의 내용적 범

위는 인천시 교통수요특성 및 교통수요관리방안의 필요성을 검토하고, 인천시 

교통혼잡유발시설현황 및 교통수요관리방안 도입여건을 분석하였다. 이를 위하
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여 교통혼잡유발시설 100여곳을 대상으로 시설이용자 1,000명을 대상으로한 의

식조사와 교통수단선택행태를 계량적으로 분석하였다. 이를 바탕으로 실행가능

한 인천시 교통수요관리기법을 개발하고, 이를 지원하기 위한 관련 법제도 개

선방안 및 보완대책을 제안하였다. 

연구목적설정

연구방법검토

연구내용선정

인천시 교통수요 특성
교통수요관리방안

도입여건 분석

실행가능한 교통수요관리기법 개발

관련 법/제도 검토 및 보완대책

결론 및 정책건의

<그림1-1> 연구수행절차
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제2장  교통수요관리의 필요성 

2.1 인천시 교통혼잡발생의 특성

2.1.1 교통혼잡발생실태   

인천시는 교통정체로 인하여 매년 엄청난 경제적 손실 비용이 발생하고 있

으며, 교통정체에 따른 자동차 배기가스의 증가로 도시환경이 더욱 악화되고 

있다. 이 같은 현상은 비단 인천시에만 국한된 것은 아니고, 국내외 대도시에

서도 공통적으로 겪고 있는 사항이다. 

인천의 교통혼잡 심각성을 교통혼잡의 강도, 영향범위, 시간적 특성 등으로 

구분하여 살펴보면, 첫째 교통혼잡의 강도를 보면 인천발전연구원에서 2000년 

주요간선도로 통행속도조사결과 전체 351km구간 중 교통혼잡여부를 판단하는 

기준속도인 20km/h미만인 구간이 118km구간으로 전체의 34%를 차지하였으

며, 2001년 통행속도 조사결과 주요간선도로 341km구간 중 128km 구간으로 

전체의 38%로 조사되어 1년간 약 4%의 정체지점이 확산되었음을 알 수 있다. 

둘째 교통혼잡의 공간적 영향범위는 몇 해 전만 하더라도 교통혼잡은 경인전

철역주변의 역세권중심으로 대규모 교통유발시설이 밀집된 지역과 고속도로와 

연결되는 일부간선도로에서만 발생되었으나, 최근에는 서구, 계양구, 남동구, 

연수구 등으로 교통혼잡의 영향범위가 점차 확산되고 있는 양상을 보이고 있

다. 특히 서구, 계양구, 부평구, 남동구의 대규모 택지개발로 통행수요가 늘어

나면서 주변 간선도로의 정체가 심화되고 있음을 알 수 있다. 셋째 인천시 교

통혼잡의 발생시간대는 첨두시의 경우 조사대상 간선도로의 51%가 비첨두시에

는 31%가 통행속도 20km/h미만의 통행속도가 관측되고 있어,  출퇴근시간대

는 물론 점차 비첨두시간대로 확산되어 전일화되고 있는 특성을 보이고 있으

며, 특정시간에 반복적으로 발생되는 재발성 교통혼잡양상을 띄고 있음을 알수 

있다. 
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<그림2-1>오전첨두시 정체구간

 <그림2-2>오후 비첨두시 정체구간
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2.1.2 교통혼잡의 발생원인  

인천시 교통혼잡은 공간적으로 확산되고 있고, 시간적으로는 특정지역에서 

주기적이고 반복적으로 나타나고 있다. 이러한 교통혼잡의 발생원인은 여러측

면에서 설명 가능하겠지만, 본 절에서는 도시기능의 분화 및 교통유발시설의 

확산과 인구 및 통행인구, 자동차, 통행거리 등의 증가측면에서 검토하였다.

일반적으로 교통혼잡의 발생원인은 자동차의 증가가 주원인이다. 자동차 증

가는 인구증가에 따른 도시기능의 분화로 교통수요 유발시설의 확산과 통행거

리의 증가 등이 복합적으로 작용하여 나타난 결과이다. 특히 소득수준의 향상

에 따라 승용차보유율이 1가구 1대의 추세가 지속됨과 동시에 대체교통수단인 

대중교통의 이용률이 저하됨에 따라 자가용 승용차에 의한 교통혼잡의 심화는 

더욱 가속화 될 것으로 전망된다.  

2.1.2.1 인구 및 통행인구의 증가  

1990년 인구 182만명에서 1992년 5월 200만명을 돌파해 2002년 6월 기준으로 

260만명에 이르면서 전국 세 번째로 인구가 많은 도시가 되었다. 인천시 인구의 

급격한 증가는 1960년대 이후 중앙정부차원의 산업화전략과 맞물려 타 시도 인구

의 유입과 행정구역확장에 따른 인구편입이 주된 요인으로 작용하였다. 

인천시 전체인구의 지속적인 증가와 함께 내부적으로도 시가지확산에 따른 

활발한 인구이동 변화가 일어났다. <그림2-3>에서 보는 바와 같이 가장 두르러

진 특성은 구도심 및 도서지역의 인구감소와 남구, 남동구, 부평구 등의 기성

시가지 인구증가세 약화 그리고 외곽지역인 계양구, 서구, 연수구 등에서 상대

적으로 높은 증가율을 보이고 있다.

인천시 1일 총 통행량(수단통행,도보제외)은 1990년 3,555,045통행에서 1999

년 5,202,368통행으로 1,647,323통행(46.3%)이 증가하였다. 인천시 총 목적통행

량은 1999년 4,947,952통행으로 1991년 3,541,614천통행보다 1,406,338통행

(39.7%) 증가하였다. 
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범  례

  -59 ~     0
     0 ~   10
   10 ~   50
   50 ~ 100
 100 ~ 

1995 - 99년1990 - 95년

1985 - 90년1980 - 85년

<그림2-3> 인천시 연도별 인구증가율1)

발생 (1988년 ) 발생 (1999년 )

도착 (1988년 ) 도착 (1999년 )

범  례

         0 ~  15000
 15000 ~  30000
 30000 ~  45000
 45000 ~ 60000
 60000 ~ 

 

<그림2-4> 인천시 내륙부 통행량 변화

1) 자료(<그림2-11>까지): 이왕기(2001),「인천시 공간구조 변화특성」, 인천재발견(下).
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2.1.2.2 자동차의 증가  

미국 텍사스교통연구소(TTI)가 1983년∼1990년 동안 차량통행의 증가요인을 

항목별로 살펴본 결과, 인구증가에 따른 영향은 13%뿐이고 대부분 통행거리증

가(35%), 나홀로 차량의 증가(17%), 대중교통으로부터의 전환(17%) 등 차량통

행 증가에서 비롯되었다고 분석하고 있다.

인천시의 자동차 등록대수는 1990년 148,517대에서 2002년 9월 기준으로 74

만대로 연평균 15%씩 증가하였으며, 지역별로 보면 1997년 이후 증가율을 자

치구별로 보면 서구, 부평구가 연평균 7%의 증가율을 보이고 있고, 계양구가 

6%, 남동구 5%, 남구, 연수구가 4%, 중구, 동구가 3%의 증가율을 나타내고 있

다. 특히, 구도심지역인 중구, 동구지역보다 서구, 부평구, 계양구지역은 상대적

으로 자동차 동록대수 증가율이 높게 나타나고 있어 교통혼잡의 공간적영향범

위와 관련성을 가지고 있음을 알 수 있다.  

특히, 자가용 승용차의 경우 1990년 이후 급속히 증가하고 있는 바 자동차 

등록대수에서 자가용 승용차가 차지하는 비중은 1990년 58%에서 2001년 12월 

현재  67%로 증가하였다.

인구 증가
13%

전환 교통
17%

통행수의
증가
18%

통행거리
증가
35%

차량재차
인원 감소

17%

   자료: why are the road so congested?: A comparison Analysis of the Texas 

Transportation Institute's Data on Metropolitan Congestion, Surface transportation policy 

project, washington DC.,1990, 황상규,황기연(2001), 교통혼잡특별관리구역의 지정 및 관리방안에 

관한 연구, 재인용.

<그림2-5> 교통혼잡발생요인의 구성비율(미국)
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2.1.2.3 자동차 1일 평균주행거리 감소폭 둔화  

일반적으로 자동차보유대수가 늘어나면 대당 자동차주행거리가 줄어드는 현

상이 일반적이다. 그러나 우리나라의 승용차 1일 평균주행거리는 일본 및 유럽 

선진도시에 비해 상대적으로 길다. 그 만큼 승용차의존도가 높다는 것인데, 인천

시의 경우 휘발유가격의 급격한 상승에도 불구하고 인천시 자동차 주행거리는 

1997년 대비 2001년 자가용 1일 평균주행거리가 타시도에 비교하여 상대적으로 

감소폭이 적어 자가용의존도가 상대적으로 높다고 할 수 있다.  

교통안전공단이 2001년 자동차 주행거리 실태조사에서 발표한 내용을 보면 

인천시 자가용 1일 평균 주행거리는 58.17km로 1997년 67km에서 약 9km가 감

소한 것으로 조사하였다. 이 기간 6대도시와 비교하면 부산을 제외한 나머지 대

부분의 도시의 평균감소폭보다 4∼5km 적은 것으로 조사되었다. 

이와 같은 결과는 여러 측면에서 해석이 가능하겠지만, 인천시의 도시공간의 

외연적 확장과 더불어 수도권도시간 통행수요를 급증시키고 통행의 광역화현상

과 대중교통시설의 부족과 서비스저하로 자가용의존도가 매우 높게 진행되고 있

음을 암시한다.

<표2-1> 연도별 차종별 6대 도시 자가용 1일 평균주행거리
                   (단위:km)

구분 1997년 2001년 감소폭

인천 67.0 58.3 8.7

서울 67.9 57.9 10.0

부산 64.7 59.9 4.8

대구 71.3 57.3 14.0

광주 76.8 59.3 17.5

대전 69.7 57.8 11.9
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2.1.2.4 도시공간의 기능분화  

인천의 도시공간의 기능은 인천항을 중심으로한 중구와 동구가 도심역할을 

하면서 도시가 성장하였으나, 인천항 주변의 대규모 장치산업들이 도심성장의 

장애요인으로 작용하면서 점차 도심기능이 남구의 주안역일대, 남동구의 간석

오거리 및 시청일대, 부평구의 부평역 일대 등 경인전철 역세권주변을 중심으

로 중심지기능이 강화되었다. 

통행량변화패턴을 살펴보면 발생통행량에서 10%이상을 차지하는 지역이 남

구, 남동구, 부평구, 서구이며 중구와 동구를 합쳐서 약 10%정도를 차지하고 

있으며, 도착통행량은 부평구(부평역일대), 남구(주안역일대), 남동구(간석오거리 

및 시청일대), 서구(서인천I.C 및 가좌I.C), 구도심(중구 및 동구)순으로 많게 나

타나고 있다. 1988년과 비교하여 1999년 검단동과 고잔동에서 통행량의 증가가 

두드러지고 있는데 이러한 원인은 80년대까지는 구도심지역과 부평구의 공업

지역 중심으로 많은 사업체가 분포하였으나 이후 지속적인 사업체 증가로 기

성 시가지 대부분의 지역에 직장내 종사자수가 증가하는 현상을 보이지만 연

수구와 계양구 및 남구와 남동구 일부지역은 주거지역 중심의 지역으로 분화

되고 있어 직주분리가 진행되었음을 알 수 있다.

이시기 종사자 밀도의 변화추이를 살펴보면 인천시 도시형태는 외관상으로 

지속적인 시가화지역 확장이 진행 중에 있으며 동시에 기성시가지내 토지이용

도 고밀화 추세를 병행하고 있다. 
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1980년 1985년

1990년 1995년 1999년

범  례

  0.01 - 0.15
  0.15 - 0.50
  0.50 - 1.00
  1.00 - 1.50
  1.50 - 10.0

<그림2-6> 인천시 내륙부 직주비율

1999년1995년1990년

1985년1980년

범  례

        0 -   1000
  1000 -   2000
  2000 -   5000
  5000 - 10000
10000 - 20000

<그림2-7> 인천시 내륙부 종사자 밀도
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 2.1.2.5 교통수요 유발시설의 확산  

 교통혼잡의 공간적 영향범위를 확장시키는 주원인은 유통 및 금융시설 그

리고 상업․업무기능의 대형시설물의 공간적분포 변화와 관련성이 높다.

백화점의 공간적 분포변화는 1988년에 계양구(작전1동)과 남동구(간석2동) 

두곳에 불과하던 백화점이 1990년대 이후 부평구, 남동구를 중심으로 증가하는 

추세를 보이고 있다. 

시장의 공간적 분포변화는 1980년대까지는 구도심(동구 및 중구)을 중심으

로 분포하고 있었으나, 1990년대 이후에는 기성시가지인 남구, 남동구, 부평구

로 확산되고 있다. 

범 례  0  1  2
3 ~ 4 5 ~ 6

1999년1994년1988년

<그림2-8> 인천시 내륙부 중심기능: 백화점

범 례  0  1  2
3 ~ 4 5 ~ 6

1988년 1994년 1999년

<그림2-9> 인천시 내륙부 중심기능: 시장
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금융기관(은행)의 공간적분포는 1980년대 후반까지는 구도심(동구 및 중구), 

기성시가지인 남구, 남동구, 부평구의 역세권을 중심으로 분포하고 있으나 

1990년대 중반이후 도시개발사업과 교통망 정비에 따른 인구확산에 따라 은행

의 분포가 점차 넓게 확산되고 있다.

상업․업무기능을 담당하고 있는 대형 건축물의 분포는 남동구의 상업업무

중심지인 구월동과 간석동 일대에서 그 기능이 점차 강화되고 있으며, 부평역 

일대로 이 같은 기능이 확산되고 있다.

범 례  0 1 ~ 2 3 ~ 5
6 ~ 9 10 ~12

1988년 1994년 1999년

<그림2-10> 인천시 내륙부 중심기능: 은행

범 례  0  1  2
3 4 ~ 6

1999년1994년1988년

<그림2-11> 인천시 내륙부 중심기능: 대형 건축물
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2.2 인천시 교통정책의 회고  

   

2.2.1 인천시 교통정책의 평가  

2.2.1.1 인천시 교통정책의 추진과정  

(1) 해방이후 ∼1960년

한국전쟁 당시까지 인천에서는 여객자동차 3개사, 택시업체 7개사, 트럭업

체 13개사가 운영 중이었다. 1955년부터 1959년도까지의 인천시 차량등록현황

을 보면 자동차의 총수는 1955년∼1959년 사이 1,300∼1,400여대의 차량이 운

행되었으며, 그 가운데 영업용차량이 70%이상을 차지했으며, 1960년도에는 여

객자동차의 업체수는 버스업체 3개회사, 택시 13개회사였는데 당시 종업원의 

총수는 약400명이었고, 여객수송인원은 버스가 년간 79만여명, 택시가 65만여

명을 수송하였다.

철도는 경인선과 수인선이 인천과 서울, 수원간을 운행했었다. 경인선은 주

로 서울에 정기통학하는 학생들을 수송하였으며 수인선은 정기통근자와 통학

생은 없고 일반인만 이용하였다. 수인․경인선은 1952년 이승만 대통령의 평화

선 선포로 열차운행횟수와 이용승객수가 크게 늘어났으며, 양 노선모두 수송승

객의 약 40-50%가량이 통학목적으로 이용되어 당시 인천은 수도권으로서의 역

할이 컸던 것으로 판단된다. 

한편 이 당시 인천의 해안가 및 용현동 일대에 동양화학 등의 제조업체가 

들어서서 가동됨에 따라 물동량이 늘어나고, 인천항의 항만능력을 높이기 위해 

주안과 남인천 사이 3.8km에 달하는 주인선 철도가 1959년에 개통하였다. 

이 시기 인천의 교통체계는 서울, 수원간 여객과 화물운송을 위해 철도․버

스․택시의 3원화된 교통체계로 특징 지울 수 있다.
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(2) 1960년∼1970년

인천시는 이 당시 경인특정지역개발계획(1965)이 고시되어 부평, 주안공업단

지가 조성되었고, 1966년에는 일제시대 때 중단되었던 제2도크(현 내항) 공사가 

재개됨으로서 인천은 경인지역 뿐만아니라 우리나라의 공업성장을 선도하는 

항만․공업도시로서 자리매김을 하게 된 때이다. 이렇듯 경제개발계획의 추진

에 따라 수도권의 교통수요가 증가일로에 있었고, 경인공업지역으로 인적, 물

적 집중이 심화되어 도로확충 및 교통정책의 시급성이 요구되는 시기였다. 이 

시기 인천의 교통행정은 건설국 산하 도로계와 관광운수계에서 주로 도로건설 

및 운수행정을 중심으로 한 교통정책이 추진되고 있었다.

 차량현황은 제1차, 제2차 경제개발5개년 계획으로 차량증가율이 현저히 증

가되었다. 67년도 2,253대에서 68년 3,095대, 69년도 4,294대로 증가하였다. 당

시 시내․외 운송에는 시내버스와 택시 합승이 있었으며, 시외노선버스는 서울

지역 및 인근지역을 잇는 10개 노선이 있었는데 인천∼강화, 서울∼인천, 인

천∼수원간 노선이 대표적인 운행노선이었다. 특히 인천∼서울간 시외버스는 

운행빈도횟수가 가장 많았다.

시내노선버스는 동인천역 광장을 기점으로 하고 고잔동, 소래, 금곡사거리, 

남촌, 송도, 운현동, 산곡동 등을 종점으로 하는 노선이 있었으며 송림4동에서 

효성동, 박촌에 이르는 노선 및 월미도에서 송림동, 독쟁이에서 화수동, 주안에

서 화수동, 독쟁이에서 만석동 등의 시내 일원을 연결 운행하는 노선이 운행되

었으며, 1일 평균 수송하는 승객수는 약 8만명에 달하고 있으며 택시이용은 약 

3만명으로 추정된다.

가로망은 1967년 3월 24일 경인고속도로의 건설을 착공하여 영등포-신흥동 

제2도크 입구까지 총연장 28.92km, 폭 20.4m의 4차선 직선도로가 개통되었다. 

시내구간도로는 간선가로 114개 노선과 방사선 가로 7개 노선 및 보조간선가

로 244개 노선으로 구성되었다. 도시계획 간선가로는 광로와 대로를 포함하여 

114개 노선으로 총연장은 328.9km이었다. 한편 보조 간선가로는 130개 노선에 

총 연장은 202.7km이었다. 그러나 당시 확정구간은 광로 17.7km구간이 확정되

었을 뿐 거의 모든 노선이 미확정구간 상태였다.
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이 당시 경인선은 인천역을 기점으로 하여 동인천역 제물포역 주안역 부평

역을 경유하여 영등포까지 31km이며, 1965년도에 복선공사가 완공됨으로 서울

-인천간 39km의 거리를 하루 생활권으로 단축시켜 시민생활에 큰 편의를 가져

왔다. 수인선은 남인천역을 기점으로  송도역, 남동역, 소래역 등이 있고 수원

까지 52km이었다. 

(3) 1970년-1980년

이 무렵 우리경제는 이른바 도약단계에 이르렀던 때이고, 공업화도 본 궤도

에 올라서 대규모 사회간접자본투자가 시작된 시기이기도 했다. 이 시기의 우

리나라 교통은 경제발전을 위한 필요에 직결되어 그것에 공헌하는 교통이란 

개념으로 요약해서 특징 지울 수있다. 

이 당시 인천시의 교통행정 기구는 1970년 초반에 도시계획국이 만들어져 

도시의 계획적 발전을 꽤하게 되었고, 건설 및 교통행정이 보다 세분화되었으

며, 70년 후반에 이르러 관광운수계를 관광운수과로 승격시키는 등 교통분야의 

기구승격이 있었다. 이러한 행정개편은 이 무렵 도시교통문제에 대한 인천시의 

대응이 보다 적극적이었다는 것을 미루어 짐작할 수 있다.

1970년대 인천의 교통망은 도로의 신설과 확장으로 시내 일원에 기반도로 

및 순환도로 등을 건설하였는데, 부평구 산곡동과 가좌동 가좌I.C을 관통하여 

구도심을 연결하는 철마산관통도로(현 원적산길)와 경인국도(확장개설)가 이 무

렵에 완공되었다. 새로이 정비된 가로에 대해서는 지역특성을 살린 가로명칭이 

만들어졌는데 이는 도로에 대한 체계적인 정비가 처음으로 시도되었다는 점에

서 매우 의미있는 사실로 받아 들여진다. 

당시 인천시 차량등록현황을 보면 자가용은 매년 지속적으로 증가를 보여 

1970년 759대이던 것이 1979년에 9,681대로 12.8배 증가하여 국민소득 수준이 

높아져 자가 운전자의 수가 급증한 것을 반영하였다. 한편 급격한 경제성장으

로 이 시기의 교통인구는 1971년 8만6천명에서 1979년 19만4천명으로 2배 이

상으로 증가하였다. 

1975년부터 1979년까지의 인천시 운수업체는 경기도운송조합에서 소속되어 
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운영되었는데 이 당시 운수업체 총수는 1975년 3개에서 1978년 40개로, 1979년

에 108개로 급격히 증가하였으며, 이중 버스 업체수와 택시업체수도 역시 1975

년부터 1977년까지 각각 7개, 24개로 변동이 없다가 1978년에 각 16개, 24개로 

증가한 후 1979년에는 20개, 88개로 급증하였다. 당시 버스의 수송분담율은 

80%이상을 차지할 정도로 절대적 우위를 차지하고 있어 도시교통상의 버스의 

지배력을 엿볼 수 있다. 

(4) 1980년-1990년

1980년대는 직할시 승격과 함께 시세확장 및 신시가지 조성으로 인천의 인

구집중현상이 두드러졌다. 이로 인한 교통문제는 더욱 심화되었다. 즉, 교통시

설의 확충은 인구의 집중을 촉진시켰고, 인구의 증가는 다시 교통시설을 확충

하지 않을 수 없는 이른바 악순환이 되풀이되었다고 할 수 있다. 이 시기 우리

나라는 1980년대 후반, ‘주택200만호’공급정책에 따라 신도시가 건설되어 광역

화를 유도하게 되었는데, 신도시와의 연계도로망 확충사업이 주요 이슈로 떠올

랐다.

인천시의 교통부문에 대한 계획적인 정책수립을 시작한 시기가 1980년대라

고 볼 수 있다. 1989년 9월에는 기존 도시계획국 산하 관광운수과의 교통행정

업무가 관광교통국으로 승격․이관되면서 도시교통정책의 수립이 본격적으로 

시행되었다. 이 전에도 단편적이고 대응적인 시책들이 없었던 것은 아니지만 

장기적이고 종합적인 정책의 틀은 2001년을 목표년도로 하여 1984년 8월 7일

에 수립한 도시기본계획 수립과 1988년 인천교통정비기본계획이 착수되면서부

터라고 할 수 있다.

한편 1980년대 들어와 불기 시작한 모터라이제이션의 진전은 급기야 1985

년에 전국 자동차대수 100만대를 돌파하면서 인천시에서도 자동차대수가 1989

년 10만대롤 돌파하는 비약적인 증가추세를 나타내게 되어 1985년 인천시 차

량등록대수는 40,486대에서 1989년 49,407대로 22%가 증가하였으며 도로연장은 

1985년 816.9km에서 1989년 947.2km로 16%가 증가하는데 그쳐 늘어나는 자동

차대수를 감당하기에는 역부족이었다. 이에따라 도로교통혼잡은 하루가 다르게 
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심화되어 만성적인 교통정체가 발생하였다. 

대중교통정책은 1983년 2월 1일부터 인천시내버스의 공동배차제가 실시되

었고 노선의 합리적 정비가 시행되었다. 그리고 1984년 1월 1일부터 단계별로 

시민자율버스를 운행하였고, 1984년 8월에는 요금선수제를 실시하여 시민이용

편의를 증진시켰다. 인천버스운송사업 조합이 1981년 7월 인천시가 직할시로 

승격됨에 따라 경기도 운송사업조합으로부터 분리, 같은해 11월 4일 시내버스 

9개업체, 전세버스 5개업체, 장의버스 4개업체 등 18개 업체 총보유차량 655대

로 출범하게 되었다. 인천택시운송사업조합 역시 같은 시기에 경기도 택시사업

조합으로부터 분리되어 1981년 9월에 창립되었다. 이 시기의 인천시 대중교통

현황은 교통수요의 70%가량이 시내버스와 전철 등이 차지하였으며, 서울 및 

수도권지역으로의 출퇴근 통행자가 많아 피크시 승차난이 극심하여 대중교통

시설의 추가건설 및 서비스향상에 대한 욕구가 컸을 것으로 판단된다.

가로망은 총 도로연장이 1989년 기준 직할시도 885.2km와 국도 62km를 합

하여 947km에 이르며, 도로율은 14.1%에 머물고 있었다. 인천시는 ‘80년대 직

할시로 승격에 따라 시가지 도로망 확장, 개설사업을 시행하여 1985년 도로율 

12.1%, 포장율 65%이던 것을 89년 도로율 14.1%, 포장율 92.3%로 증가시켰다. 

(5) 1990년∼현재

1989년 시본청 관광교통국의 신설에 이어 1991년에는 시본청 교통기획과에 

교통운영계가 설치되었으며, 지방자치제의 실시에 따라 각 구청에는 지역교통

과가 신설되는 등 도시교통행정체계가 완비되었다. 도시교통정비촉진법에 근거

한 도시교통정비기본계획이 1990년초 최초 수립되어 인천의 도시교통정책이 

제자리를 찾는 시기를 맞이하게 되었다. 

이 시기 인천은 급격한 인구 및 차량증가, 수도권의 지속적인 경제성장 등 

교통여건 변화에 의한 교통수요 증가로 많은 교통문제가 삶의 질을 가늠하는 

사회적 지표로 대두되었다. 1990년대 인천시 교통여건을 살펴보면 차량등록대

수가 1996년말에 50만대가 넘어 1.5세대 또는 4.8명당 1대의 자동차를 보유하

고 있는 상황으로 1일 사람통행량도 4,483통행(1인 통행횟수 1.9회)에 달하게 
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되었으며 수송분담율은 버스의 경우 1989년 64.1%에서 1996년 38.01%로 급락

하였고, 승용차는 12%에서 16.32%로 상승하는 등 도시교통여건이 급변하였다.

따라서 인천시는 1990년대 초부터 다양한 도시교통정책을 시행하는데, 「교

통운영개선사업(TSM)」이 1단계(1990년∼1995년)사업으로 211개 지점에 64억

원, 2단계(1997년∼2001년)사업으로 116개 지점에 54억원을 투입하여 10여년간 

추진해 왔으며, 2002년 현재 3단계사업을 위한 기본계획을 수립중에 있다.「교

통신호체계개선사업」이 1990년 초에 시작되어 전자신호기 및 CCTV 카메라가 

시내전역에 설치 운영되기 시작하였고, 「교통사고많은지점개선사업」이 1992

년부터 시작하여 현재까지 추진되고 있다. 또한 가변차선제와 버스전용차선제

가 1992년과 1993년에 걸쳐 인천시 주요 간선도로에 시범 운영되기 시작하였

으며, 범시민적 자가용10부제 추진계획이 1992년 2월에 처음 시행되었으며, 

2000년에 인천지구교통개선사업과 인천지능형교통체계(ITS)기본계획을 수립하

기에 이르렀다.

대중교통개선대책으로는 인천도시철도 1호선을 1993년 7월 착공하여 1999

년 10월 완공하였으며, 경인복복선이 1991년부터 1999년까지 구로-인천간 개통

되었다. 시내․마을버스는 도시철도 1호선 개통과 택지개발 및 아파트단지조성 

등 교통여건의 변화에 능동적으로 대처하기 위해 노선개편의 필요성이 대두되

면서 1999년과 2000년 걸쳐 버스노선을 합리적으로 조정되었으며, 노선운영방

식은 기존 공동배차제에서 점차적으로 개벌배차제로 전환시켜 서비스개선을 

도모하고자 하였다. 

1990년∼현재에 이르기까지 인천시 도시공간구조의 일대 전환기를 맞이하

는데 인천국제공항의 개항과 송도정보화신도시조성, 서북부매립지, 영종지역의 

경제특구지정, 검단, 삼산, 논현 등 신규택지개발사업의 추진과 강화군, 김포군

의 일부지역을 편입하는 등 행정구역 개편에 따른 도시계획 구역의 확장으로 

서울을 비롯한 수도권내의 교통량 분산처리 및 도시내 우회/순환처리를 위한 

도로망 개설이 본격 추진되었다. 수도권 광역교통망으로는 경인고속도로확장

(1989-1999), 제2경인고속도로(1990-1995), 서해안고속도로(인천-안산구간, 

1991-1994), 서울외곽순환도로(장수IC-서운JC, 1992-1998) 등이 이 시기에 건설
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되었으며, 도시내 주요 도로망으로는 외곽순환도로 23.3km(1991-1996), 동서축, 

남북축 도로 39km(1993-1998), 도심도로망 10.2km(1994-1998) 등의 개설사업 역

시 이 시기에 정비되었다. 

그러나 1990년 이후 현재에 이르기까지 인천시는 지하철건설과 광역교통시

설확충이라는 성과는 있었으나 상대적으로 인천시민의 삶의 질과 직결되는 도

시내 상시정체지점에 대한 기하구조개선사업 및 적정수준의 도시내 도로공급

이 미흡하였고, 특히 인천지하철1호선의 개통이후 적극적인 대중교통정책의 지

속적인 추진이 이루어지지 못하고, 증가하는 개인교통수단에 대한 교통수요관

리정책이 적극적으로 추진되지 못하여 시내버스 및 주차문제가 인천시 교통정

책의 현안으로 오늘에 이르고 있다. 

지금까지 고찰한 것처럼, 인천시의 도시교통정책은 일견 교통여건의 변화에 

적절히 대처하였으나 정책추진의 실효성은 상대적으로 미흡했다고 판단된다. 

즉, 정책형성(Policy Formulation)은 시기 적절하게 추진한 반면, 실제 교통정책

을 추진하는 과정에서는 종합적이고 전략적인 추진계획의 미흡과 이에 따른 

정책추진력의 부족으로 당초의 기대와는 달리 정책추진효과가 반감되는 경우

가 많았던 많았다. 

<표2-2> 인천시 교통정책의 비중 변화

구    분 1960년대 1970년대 1980년대 1990년대 현재

광역 교통시설공급 ○ ○ ○

도시내 교통시설공급 ○

교통운영개선사업(TSM) ○ ○

지하철건설사업 ○

시내버스정책 ○ ○ ○

주차정책 ○
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<표2-3> 인천 도시교통관련 주요정책, 제도, 기구의 변천과정

구분 중앙정부/서울시 인천시

개항기
∼

1950년대
-조선시가지계획령(1934)

-경인선개통(1899) -수인선개통(1937)
-인천도시계획결정서(1937)

1960년대

-건설부(1962), 환경부신설(1965)
-1․2차 경제개발계획(’62-71)
-도로법(’61), 도시계획법(’62)
-국토건설종합계획법(’62)
-전국자동차 5만대보유(’67)
-서울 남산1․2호 터널(’69)

-경인선복선화(1965) 
-경인고속도로개통(1968)
-경인특정지역개발계획(1965)

1970년대

-2․4차 경제개발계획(’72-81)
-도시재개발법(’76) -국토이용관리법(’72)
-환경보전법(’76) -경부고속도로(’70)
-서울시 교통국(’75)
-서울시 간선도로 가변차선제(’79)
-서울시 지하철1호선개통(’74)

-경인선전철화(1972) 
-수출5,6공단설립
-도시계획국(1970초) 
-관광운수과(1970후)
-경인국도확장
-가로명제정

1980년대

-5․6차 경제개발계획(’82-91)
-택지개발촉진법(’80) 
-수도권정비계획법(’82)
-도시교통정비촉진법(’86)
-전국 자동차100만대(‘85), 200만대(’88)
-서울지하철2호선(’84), 3․4호선(’85)
-서울교통체계관리사업(’89)
-서울시교통기획과(’82), 교통운영계(’86)
-환경영향평가제도(’84)
-교통영향평가제도(’89)

-직할시승격(1981) 
-시내버스공동배차제(1983)
-도시기본계획 최초수립(1984)
-교통정비계획 최초수립(1988)
-관광교통국(1989) 
-차량10만대 돌파(1989)

1990년대
∼
현재

-7차 경제개발계획(’92-’96)
-신경제개발계획(’97)
-건설교통부(’95)
-건교부 광역교통기획단(’97)
-전국자동차 700만대(’94), 1000만대(’97)
-서울시 지하철 5․8호선개통(’96)
-서울시 버스서비스종합대책발표(’97)
-자치구교통개선사업(’94)
-서울시 교통관리실(’97)

-구청 지역교통과(1991)
-인천시 교통운영계(1991)
-차량50만대 돌파(1996) 
-인천교통체계관리사업(1990)
-가변차선제,버스전용차선(1992-93)
-자가용10부제시행(1992)
-인천지하철1호선(1999) 
-경인선복복선(구로-인천,1999)
-경인고속도로확장(1999)
-제2경인고속도로(1995)
-서해안고속도로(인천-안산,1994)
-서울외곽순환도로(장수-서운,1998)
-인천지구교통개선사업계획수립(2000)
-인천ITS기본계획수립(2000)
-인천국제공항개항(2001)

자료: 한종학(2001), 인천경제사회발전전략(교통부문), 인천발전연구원.
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2.2.1.2 인천시 교통수요관리시책의 평가

대도시별 교통수요관리 추진현황을 조사한 결과에 의하면, 서울시는 대부분

의 교통수요관리 시책을 자체적으로 개발하여 수행하고 있으나, 인천시는 타지

역에 교통수요관리시책의 시행이 미진한 것으로 나타났다.

2000년에는 중앙정부차원에서 교통수요관리 종합대책을 제시하였고, 이를 토

대로 전국의 지방도시에서는 지자체 차원의 세부시행계획을 마련하여 추진하고 

있다. 

인천시가 그동안 추진한 교통수요관리시책은 에너지절약차원의 차량부제운

행, 교통혼잡비용의 0.2%(2,852/1,263,100 1999년 기준 교통혼잡비용대비 교통유

발부담금징수금액)에 해당하는 교통유발부담금부과, 절대적부족과 시민의 호응이 

적은 버스전용차로실시 등 종합적인 교통수요관리방안보다는 개별적 교통수요관

리정책을 추진하여 왔다. 따라서 기대한 만큼의 승용차통행량 감축내지 대중교

통수단으로의 교통수요의 전환효과를 가져오지 못하고 있으며, 오히려 효과적인 

새로운 교통수요관리제도의 도입을 막는 정책환경이 조성되어 왔다. 

또한 법제도적으로 그동안 도시교통정비촉진법에서 교통수요에 대한 법적 구

속력이 약하거나 법적 구속력이 약하거나 제도적 여건이 미흡하여  인천시 교통

수요관리의 원활한 정책추진이 어렵게 했던 원인이었다. 

<표2-4> 7대 도시 교통수요관리방안 시행 현황

교통수요관리방안 인천 서울 부산 대구 광주 대전 울산

승용차

이용억제

혼잡통행료징수 ●

승용차부제운행 ● ● ● ● ● ● ●

도심주차상한제 ● ● ●

주차장유료화 ● ●

거주자우선주차제 ● ●

교통유발부담금 ● ● ● ● ● ● ●

기업체교통수요관리 ● ●

승용차

대체수단

유도

버스전용차로 ● ● ● ● ● ● ●

공영차고지 조성 ● ●

자전거이용활성화 ● ● ● ● ● ●

주: 위의 표에 열거된 방안들은 정부주도형 방안들로 통신매체 활용방안은 포함되지 않았음.

자료: 황상규․황기연(2000), 교통혼잡특별관리구역의 지정 및 관리방안에 관한 연구. 
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이처럼 교통수요관리의 명확한 대상과 추진목표 그리고 수요관리의 필요성에 

대한 시민적 공감대를 형성하지 못한 상황에서 도시내 곳곳에서 반복적으로 발

생하는 교통혼잡에 대한 교통대책은 교통정체가 발생되는 개별지점이나 특정 교

통축의 도로소통 개선효과 위주로 추진한 결과, 교통개선효과가 지속적으로 유

지되지 못해 교통혼잡관리를 위한 대책이 실효성을 거두지 못하고 있는 실정이

다. 

2.2.2 국내외 주요도시의 교통수요관리정책 추진현황

2.2.2.1 우리나라

(1) 기본방향

 ○ 원인자 부담원칙에 따른 통행유발 억제

 ○ 인센티브 부여를 통한 통행수요 조절

 ○ 대중교통 이용활성화를 통한 자가용승용차 이용수요 흡수

 ○ 교통수요 발생자체를 감축하는 방안 개발

(2) 추진전략

 ○ 중앙부처․지자체간 역할분담

 - 중앙부처: 법령정비 및 재정지원

 - 지자체: 사업시행

 ○ 기관별 구체적 시행계획을 수립하고 추진상황을 평가하여 지자체에 대한 

재정지원 차등화 근거로 활용

 - 지자체에 대한 「교통개선시책 평가제」도입
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(가) 원인자 부담원칙에 따른 통행유발 억제

1) 교통혼잡관리구역 지정제도 도입을 추진

 ○ 교통혼잡이 극심한 지역 등을 「교통혼잡관리구역」으로 지정하여 종합적

인 교통수요관리시책 시행

 - 교통유발부담금 부과기준을 별도 설정

 - 시장의 특별교통대책 마련․시행을 의무화

․도로구조개선, 일방통행, 자가용승용차 진출입 통제 등 통행여건 개선

․버스전용차로제, 버스우선신호제, 버스도착안내 및 지하철 도착 안내시

스템 등 대중교통우선시책

․교통상황변화에 따른 교통영향평가 재실시

- 일정규모이상 시설물의 소유자에 대해서는 교통수요관리 프로그램 시행을 의무화

2) 교통유발부담금제도개선

 ○ 지역의 교통혼잡정도에 관계없이 동일기준으로 부과하는 교통유발부담금

을 지역특성, 건물위치 등에 따라 차등적용

- ‘90년 제도 도입시부터 같은 수준(1㎡당 350원)을 유지하고 있는 단위부담금을 인상

 ○ 교통유발계수 조정을 통하여 교통유발 억제효과를 제고

- 시설물 종류별 교통유발계수를 실제 교통유발정도에 따라 재조정

 ○ 불합리하게 설정된 비부과대상 시설물의 범위를 축소 조정하여 부담금제

도의 실효성 확보

- 현행 17종의 비부과대상 시설물중 주한외국대사관, 주거용 시설물 등 특별

한 경우에만 예외인정

- 예외시설물에 대해서는 교통량감축 프로그램시행을 의무화

3) 혼잡통행료제도 개선․보완

 ○ 자동요금징수시스템 도입, 징수시간대 탄력적 운영 등 운영방안 개선

 ○ 혼잡통행료 징수지역 확대 추진: 서울⇒6대 광역시
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<표2-5>



<표
2-
5>
 원
인
자
 부
담
원
칙
에
 따
른
 통
행
유
발
 억
제
정
책
 연
차
별
 추
진
계
획

추
진
과
제

20
00
년

20
01
년

20
02
년

20
03
년
 이
후

1-
①

교
통
혼
잡
관
리

구
역
지
정

제
도
도
입

․
도
시
교
통
정
비
촉
진
법
 개
정
(건
교
부
)

․
교
통
혼
잡
관
리
구
역
 시
범
구
역
 지
정
․
운
영

  
(서
울
시
)

․
교
통
혼
잡
관
리
구
역
 시
범
지
역
 지
정
(경
기
도
)

․
교
통
혼
잡
관
리
프
로
그
램
 도
입
(서
울
시
)

․
도
시
교
통
정
비
촉
진
법
 

  
하
위
법
령
 개
정
(건
교
부
)

1-
②

교
통
유
발

부
담
금

제
도
개
선

․
도
시
교
통
정
비
촉
진
법
 개
정
(건
교
부
)

․
교
통
유
발
부
담
금
부
과
․
징
수
․
경
감
등
에
관
한
조

례
 제
․
개
정
(서
울
,인
천
,대
전
,구
리
,시
흥
,군
포
,의

왕
,하
남
,평
택
,충
주
,전
주
,군
산
,익
산
시
,제
주
)

․
도
시
교
통
정
비
촉
진
법
 

  
하
위
법
령
 개
정
(건
교
부
)

․
교
통
유
발
부
담
금
부
과
․
징
수

  
조
례
제
정
(대
구
시
)

1-
③

혼
잡
통
행
료

제
도
개
선

보
완

․
자
동
요
금
징
수
시
스
템
도
입
을
 
위
한
 
주
파
수
 
대

역
 및
 통
신
접
속
방
식
 표
준
화
(서
울
시
)

․
자
동
요
금
징
수
시
스
템
구
축
을
 

  
위
한
 추
진
방
향
 및
 추
진
방
법

  
에
 대
한
 기
본
연
구
실
시
(서
울
시
)

․
혼
잡
통
행
료
 도
입
 가
능
구
간
 

  
검
토
(경
기
도
)

․
시
범
사
업
 및
 

  
평
가
실
시

  
(서
울
시
)

․
자
동
징
수

  
시
스
템
 구
축

  
(서
울
시
)
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(나) 인센티브 부여를 통한 통행수요 조절

1) 수요관리프로그램 시행 기업 등에 교통유발부담금을 경감

 ○ 자가용승용차 부제운행, 카풀제, 통근버스운영 등 교통량감축방안을 시행하는 기업

 ○ 재택, 원격근무 시행기업등

 - 경감대상 시설물의 범위, 경감비율 등 구체적 사항은 조례로 규정(교통유

발부담금을 최대 90%까지 경감)

2) 교통수요를 효율적으로 관리하는 자자체에 대하여 우선 재정지원

 ○ 지자체에 대한 「교통개선시책 평가제」도입

 ○ 평가결과에 따라 지하철, 버스 지원 등을 차등화하여 지자체에 교통개선노력을 유도

(다) 대중교통 이용활성화를 통한 자가용승용차 이용수요 흡수

1) 버스전용차로 확대 및 운영방안을 개선

 ○ 버스의 정시성 확보를 위해 설치 지역 및 구간을 확대

 ○ 버스전용차로제도의 실효성 제고를 위해 중앙차로제 및 역류(逆流)차로제, 

버스게이트 등의 도입, 확대

2) 대중교통수단의 요금징수체계 개선

 ○ 하나의 교통카드로 수도권 버스․지하철을 함께 이용할 수 있는 시스템 구축

 ○ 교통권역내의 교통수단을 모두 이용할 수 있는 교통카드시스템 구축

 ○ 지하철, 시내버스 등 대중교통간 환승 할인요금제를 도입하고 장기적으로 

요금체계를 통합하여 단일화

3) 버스 인프라시설 확충으로 버스업계 간접지원

 ○ 버스 공영차고지 건설지원 확대

 - 지원대상 : 수도권 ⇒ 광역시

 - 건설사업비 국고지원 비율: 30% ⇒ 50%

 ○ 신도시 건설계획 수립시 버스공영차고지 등 대중교통시설 건설계획을 사전에 반영
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<표2-6>



<표
2-
6>
 인
센
티
브
 부
여
를
 통
한
 통
행
수
요
 조
절

추
진
과
제

20
00
년

20
01
년

20
02
년

20
03
년
 이
후

2-
①

기
업
체

수
요
관
리

강
화

․
프
로
그
램
 
교
통
유
발
부
담
금
 
경
감
율
 
조
정
․

대
상
기
업
체
에
 
대
한
 
홍
보
 
강
화
 
등
 
기
업
체
 

교
통
수
요
관
리
 
참
여
율
 
제
고
 
및
 
텔
레
워
킹
의
 

활
성
화
(서
울
시
)

․
대
상
기
업
체
에
 
대
한
 
홍
보
 
강
화
 
및
 
이
행
실

태
 확
인
 등
(부
산
시
)

․
블
록
별
로
 
기
업
체
간
 
통
합
통
근
버
스
 
운
행
 
등
 

성
서
공
단
 기
업
체
 수
요
관
리
 실
시
(대
구
시
)

․
자
율
적
인
 
교
통
량
 
감
축
 
프
로
그
램
 
시
행
 
기

업
체
에
 
교
통
유
발
부
담
금
 
경
감
(인
천
시
, 
울
산

시
, 
경
기
도
의
 
13
개
 
시
, 
춘
천
, 
동
해
시
, 
제
천

시
, 
목
포
시
, 
포
항
, 
경
주
, 
안
동
, 
구
미
시
)

․
교
통
영
향
평
가
심
의
 
사
후
관
리
 
강
화
 
및
 
승
용

차
부
제
운
행
 강
화
(대
전
시
, 
울
산
시
)

․
대
규
모
 공
단
 시
차
출
근
제
 실
시
(포
항
,구
미
)

․
통
합
통
근
버
스
 
운
행
을
 
블

록
별
에
서
 
단
지
별
로
 
확
대

(대
구
시
)

․
텔
레
워
킹
 
활
성
화

(서
울
시
):
 
전
자
결
재
 

시
범
실
시
 
및
 
참
여

업
체
에
 
대
한
 
교
통

관
련
 
세
금
감
면
 
확

대
 등

․
시
 
신
하
 
공
무
원
의
 

원
격
근
무
제
 
실
시
와
 

자
치
구
간
의
 
화
상
회

의
 실
시
(서
울
시
)

2-
②

효
율
적
인
 

교
통
수
요

관
리
시
행
에

대
한

지
원
강
화

․
시
도
별
 
교
통
개
선
 
평
가
방
법
, 
기
준
 
마
련
 
등
 

시
행
방
안
 마
련
(건
교
부
)

․
법
령
 
개
정
 
등
 
제
도
화
 

(건
교
부
)

․
시
․
군
 
교
통
개
선
시
책
 
평

가
제
 실
시
(경
기
도
)
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4) 대중교통 정보제공체계 구축

 ○ 도착예정시간 및 주요 정차지점 등을 포함한 시내버스 정보 안내체계 구축

 ○ 환승역 등 주요 지하철역에 교통정보센터를 구축하여 지하철 운행상황, 보

행통로, 주변 버스노선, 택시 및 버스정류소 위치등의 정보 제공

5) 편리한 환승체계 구축

 ○ 버스정류소를 지하철역 출구에 인접되도록 설치

 ○ 지하철 역내 에스컬레이터, 엘리베이터 등 이동편의시설 확충

(라) 교통수요 발생 자체를 감축하는 방안개발

1) 대중교통, 보행자 전용지구 설치를 확대

 ○ 체증이 심한 일부 간선도로를 버스, 택시 전용도로로 지정․운영

 ※ 자가용승용차 등 일반차량은 시간제 진입 허용

 ○「1개 시․군․구, 1개 차 없는 거리」조성사업 추진

2) 카풀 및 자전거이용을 활성화

 ○ 자전거도로 및 보관소 설치 등 자전거 이용시설을 확충

 ○ 시민단체와 협력하여 카풀, 자전거이용활성화 운동전개

3) 주차유발 억제정책을 강화

 ○ 도심건물 부설주차장에 대한 주차장설치 상한제를 확대시행

 - 서울, 부산, 대구, 광주 → 7대 도시까지 조기 확대 유도

 ○ 주차요금 유료화 실시확대 및 도로혼잡을 가중시키는 노상주차장을 단계

적으로 축소,폐지

4) 통신판내, 인터넷쇼핑 물품배달 관련 개별통행량 감축을 위해 공동 집․배

송시스템 구축을 유도
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<표2-7>
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<표2-8>



추
진
과
제

20
00
년

20
01
년

20
02
년

20
03
년
 이
후

3-
①

버
스

전
용
차
로

설
치
․
운
영

방
안
 개
선

․
2개
 구
간
(서
강
로
, 
다
산
로
) 
4k
m
 신
설
(서
울
시
)

․
전
일
제
․
시
간
제
 시
작
시
간
 통
일
, 
역
류
버
스
전
용
차
로
제
 도

입
, 
버
스
게
이
트
 설
치
 확
대
 등
 운
영
방
안
 개
선
(서
울
시
)

․
버
스
우
선
․
전
용
 신
호
제
 도
입
을
 위
한
 시
범
 대
상
지
 선
정
 

등
(부
산
시
)

․
버
스
전
용
차
로
 정
비
․
보
수
(대
구
시
,인
천
시
)

․
버
스
전
용
차
로
 
지
도
․
단
속
 
강
화
(서
울
, 
대
구
, 
광
주
, 
대
전
, 

경
기
도
, 
전
북
)

․
버
스
전
용
지
대
 설
치
․
운
영
(대
전
시
)

․
2개
 
구
간
(학
동
로
, 
관
악
로
 
연

장
) 
5k
m
 신
설
(서
울
시
)

․
1개
 구
간
 5
km
 신
설

(서
울
시
)

3-
②

대
중
교
통
수
단

요
금
징
수

체
계
개
선

․
교
통
카
드
 호
환
사
용
 확
대
(서
울
,인
천
,경
기
)

․
교
통
카
드
 요
금
할
인
제
 도
입
(서
울
)

․
교
통
카
드
 사
용
영
역
 및
 지
역
확
대
(부
산
)

․
교
통
카
드
시
스
템
 도
입
(대
구
, 
경
산
)

․
교
통
카
드
제
도
입
(대
전
,서
귀
포
)

․
대
중
교
통
수
단
 환
승
할
인
 요
금

제
도
 도
입
방
안
 마
련
(서
울
시
)

․
교
통
카
드
제
 도
입
(광
주
)

․
대
중
교
통
환
승
 
할
인
요
금

제
도
 도
입
(부
산
)

3-
③

버
스
공
영

차
고
지
건
설

지
원
확
대

․
버
스
공
영
차
고
지
 건
설

  
(서
울
,인
천
,광
주
,원
주
,포
항
)

․
버
스
공
영
차
고
지
 건
설

(서
울
,대
구
,인
천
,광
주
,대
전
,울
산
)

․
버
스
공
영
차
고
지
건
설
(서

울
,대
구
,광
주
,대
전
,성
남
,

제
주
)

․
버
스
공
영
차
고
지
건

설
(대
구
,광
주
,대
전
,

안
양
,군
포
,하
남
)

3-
④

대
중
교
통

정
보
제
공

체
계
구
축

․
시
내
버
스
 
도
착
안
내
시
스
템
(B
IS
) 
등
 
운
행
정
보
 
제
공
체
계
 

구
축
(서
울
,부
산
,광
주
,대
전
,울
산
,경
기
,춘
천
,강
릉
,속
초
,철
원

군
,양
양
군
,청
주
,충
주
,제
천
,전
주
,경
남
,제
주
)

․
교
통
혼
잡
예
고
제
 시
행
(서
울
시
)

․
지
하
철
안
내
체
계
 개
선
(서
울
시
)

․
교
통
정
보
센
타
설
치
(대
구
,광
주
,제
천
,포
항
)

․
지
능
형
교
통
체
계
구
축
(대
전
)

․
시
내
버
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2.2.3 해외도시의 교통수요관리정책 추진사례

(1) 외국사례를 검토할 때 생각해 봐야할 것들

인천시의 도시교통문제는 도시화에 따른 필연적 결과라고 할 수 있다. 흔히

들 도시교통문제의 해결이란 용어를 사용하는 경우 많은데 인천시의 경우 앞으

로도 상당기간동안 도시교통문제의 ‘해결’보다는 ‘현상태의 유지’라는 표현이 적

절할 것이다. 이런 표현을 할 수 밖에 없는 가장 큰 요인은 아직도 급속히 진행

되고 있는 ‘도시화’와 ‘인구집중현상’이다. 

상당수 선진국의 대도시는 지난 70년대 초내지는 중반부터 추가적인 도시화

가 거의 진행되지 않았거나 인구의 정체현상을 보이고 있다. 이들 국가도 물론 

산업화 과정이나 2차 세계대전 이후 급격한 부흥기동안은 상당히 빠른 속도의 

도시팽창의 역사를 가진 적이 있었으나 대부분의 도시들이 100년∼200년의 역사

를 두고 꾸준히 팽창해 왔다고 할 수있다.

그러나 인천시의 경우 1960년대부터 짧은 시간에 집중적으로 도시화되었을 

뿐아니라 아직도 도시성장과 인구집중현상이 진행중에 있는 실정이다. 이처럼 

인천시는 아직 선진외국의 도시와 차별성이 있을 뿐만 아니라 교통문제도 분명 

다른 양상을 보이고 있다고 할 수 있다. 

외국의 교통수요관리정책을 검토함에 있어 사회문화적 배경의 차이를 고려해

야한다. 외국의 정책을 검토할 때 기술적, 물리적 요인외 눈에 보이지 않는 사회

문화적 특성을 충분히 고려해야 할 필요가 있다. 어떤 외국도시에서 성공한 사

례를 인천시에 적용할 때 이러한 측면을 간과해서는 안될 것이다.

싱가폴의 지역통행허가제(Area Licensing scheme)의 성공적 결과뒤에는 싱가

폴의 정치, 사회, 문화적 여건이 뒷받침 되었다는 사실을 충분히 감안하여야 한

다. 브라질 꾸리찌바시의 도심간선도로의 버스전용도로정책은 우리나라에 잘 알

려진 대표적인 대중교통모델도시로 관심을 받고 있다. 이 경우 브라질의 잘 발

달된 지방자치제의 효율성이 없었다면 성공하지 못했다고 한다. 버스정책을 공

약으로 들고 나온 시장이 당선된 후 ‘주민들의 동의’란 정통성을 바탕으로 과감

하게 추진력을 얻어 성공한 정책으로 평가받고 있다. 결국 교통수요관리정책의 
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성공이나 실패의 여부가 기술적 요인보다는 사회문화적 요인에 기인하는 바가 

크다고 할 수 있으므로 본 절에서 검토하고자 하는 선진국의 우수사례에 대해서 

이런 점을 감안하여야 할 것이다.

(2) 자동차 통행제한 사례

자동차 통행제한 사례는 유럽의 여러 도시에서 발견할 수 있는데, 도심의 교

통혼잡완화를 위한 강력한 규제방안의 하나이다. 유럽의 파리시는 도심의 자가

용 통행량 감축을 통한 쾌적한 도시공간의 형성을 계획목표로 설정하여 추진하

고 있으며, 런던시도 기존의 수요예측을 통한 공급정책에서 교통수단간 통합과 

지속 가능한 정책추진을 목표로 차량위주에서 인간중심의 교통환경조성을 추진

하고 있다. 

자동차 통행제한정책은 자가용 승용차의 통행을 금지하고 대신 기존에 운행

하고 있는 노선버스를 도입하는 ‘버스형 트랜짓몰(transit mall)'이나 종전의 노면

전차가 운행하는 거리를 트랜짓몰로 운영하는 유형이 대표적이 사례이다. 여기

에는 런던시와 옥스퍼드시의 대형사가 및 백화점이 밀집된 곳에 2층 노선버스를 

운행한 예, 프랑스의 리용시에의 트롤리버스와 일반버스가 운행된 예, 미국의 미

네아폴리스 니코렛트몰, 필라델피아 등에서 도심상업지구의 이미지 제고를 목적

으로 새로운 형태의 버스를 도입한 예가 있으며, 프랑스의 그로노블, 쌩떼띠엔

느, 쮜리히, 칼스루에, 암스테르담 등에서는 노면전차대신 노선버스를 도입하는 

방식으로 차량통행제한을 시행하였고, 독일의 슈트라르트와 프랑스의 리용시에

는 보행자몰 아래로 지하철역을 개설한 예가 있다.

(3) 도심지 주차억제 사례

미국의 뉴욕에서는 중심업무지구에 부설주차장설치의무가 없는 경우가 많다. 

불법 주차한 차량에 대하여 강력한 단속을 하는 이른바 부팅프로그램(Booting 

Program)을 마련하고, 불법주차의 단속은 주차감시원을 두고 고액의 범칙금을 

부과하고 있다. 샌프란시스코나 워싱턴D.C, 피츠버그 등에서는 지방정부의 재원

확충방안의 하나로 주차세를 징수하고 있는데, 샌프란시스코에서는 모든 공영주
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차장에 대해 주차요금의 15%에 달하는 주차세가 부과되고 있는데 주차미터기나 

주거용주차에 대해서는 면제를 해주고 있다. 영국은 주차위반단속을 위해서 주

요간선도로에 레드루트(Red-Route)를 설정하여 주차는 물론 정차를 엄격하게 단

속하고 있다. 프랑스에서는 주요간선도로축에 주정차금지를 위한 붉은 축(Axe 

Rouge)을 지정하여 주차단속을 강화하고 있다. 반면, 주택가에서는 이면도로를 

정비하여 일방통행제로 운영하고 있다. 

(4) 도심통행료징수 사례

노르웨이에서는 1930년대부터 교량,터널을 중심으로 유료도로제도가 도입되

었고, 요금수입은 도로인프라법에 근거하여 도로 또는 대중교통의 투자사업에 

쓰이고 있다. 2000년 도로투자액의 30%를 유료도로요금수입으로 충당하고 있다. 

현재 노르웨이의 도심통행료는 시가지를 고리모양으로 둘러싼 형태로 요금소를 

배치하여 시내로 유입되는 차량부터 요금을 징수하는 톨링형으로 운영되고 있

다. 1986년 1월부터 베르겐시에서, 1990년 2월부터 오슬로시에서, 1991년 10월부

터 트론하임시에서 도입하였고, 모두 15년 기한부이다. 

영국에서는 30여년에 걸쳐 도심통행료 도입의 시비가 논의되고 있다. 2000년 

11월에 MORI(Market & Opinion Research International)사가 실시한 여론조사

에서는 53%의 런던시민이 중심시가지에서의 자동차 이용억제를 지지하였다고 

한다. 이러한 배경하에 런던 도심통행료 제도는 2001년 1월에 공표된 런던시장

의 교통전략안「The Mayor's Transport Strategy, Draft for Public Consultatio

n」의 정책 중 하나로 자리매김하게 되어 2003년 초기에 도심통행료 정책을 실

시할 계획으로 되어있다. 런던시 이외 지방자치체에서의 도심통행료는 Transport 

Act 2000에 기초하여 브리스톨시, 리즈시 등 35개 지방자치체가 도심통행료 실

시 또는 검토를 표명하고 있다. 
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<표2-9> 국외 주요도시별 도심 통행료제도 운영현황

도시 싱가포르 홍콩 오슬로 런던(계획안)

인구 244만명 502만명 50만명 689만명

명칭

Area

License

Scheme

Electronic 

Road

Pricing

Toll

Road

System

Congestion

Charging

도입년도 1975년 1983년 1987년 2003년 2월 예정

요금징수방식

당초 수동방식

이었으나, 

1998년에 자동징수

방식으로 전환

자동징수방식으로

요금청구서 송부

자동징수방식과 

코인투입식을 

병용

사전지불방식으로 

자동차번호판을 

촬영하여 감시

운영지역
도심업무지역

(710ha)

시중심주

(九龍,香港島의 

일부)

시중심

(반경 약5km)

시중심부

(반경 약 3km)

운영시간대

월∼토요일

(7:30∼9:30,

16:30∼19:00)

월∼토요일

(7:30∼19:30)
전일 시간대

월∼금요일

(7:00∼19:00)

요금징수소 약 30개소 - 19개소 약 90개소(예정)

요금수준
1회 평균 1.4달러

(싱가폴 달러 기준)

2∼6달러

(홍콩 달러 기준)

평균 1.56달러

(미국 달러 기준)

5파운드/일(승용차)

15파운드/일(영업용차)

도입효과

도입전 

교통량대비

15%감소

-
교통량3∼5%

감소

교통량 15% 감소

예상
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(5) 일본의 사례

일본의 교통수요관리방안(TDM)은 1993년 11월에 제정된 교통혼잡대응책인 

신교통혼잡완화추진프로그램(New Traffic Congestion Mitigation Action Program)

과 병행하여 추진되어 오고 있다. 일본의 주요 대도시의 교통혼잡실태는 오전 

또는 저녁 첨두시간 뿐만아니라 하루종일 내내 교통혼잡이 지속되고 있는데 

이러한 상황에서 추진되고 있는 교통수요관리방안(TDM)은 통근차량 및 상업

활동차량을 포함한 모든 종류의 차량에 대한 엄격히 적용되고 있다.

1994년 신교통혼잡프로그램에 대한 종합적인 교통완화지원모델이 만들어졌

는데 이 프로그램은 건설성(Ministry of Construction), 도경찰청(Metropolitan 

Police Agency), 교통성(Ministry of Transport)의 지원으로 만들어졌으며 TDM 

전략을 추진해오는 10개 지정도시에 대해서 지원하고 있다.

교통수요관리방안은 일반적으로 시행기법간의 조합(Combination) 또는 독

립적인 방법으로 시행기법이 추진되기도 하며, 다양한 기능을 가지고 시행되기

도 한다. 일본의 교통수요관리전략은 통행자의 통행행태(Traffic Behavior)에 따

라 <그림2-12>과 같이 5가지의 큰 목표를 갖고 추진되고 있다. 

           <그림2-12> 일본의 교통수요관리방안 개념도
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<표2-10> 일본의 단기 교통수요관리시책

시책분야 TDM시책
우수모델
도시사례

수
요
측
면

발생원
조정

통신수단대체(SOHO,화상회의,홈쇼핑)

근무일수변경(단축근무)

수단
변경

대중교통이용활성화

(P&R등의 복합수단을 이용촉진, 

주행여건 및 서비스개선, 정보제공)

-札幌 PTPS
-金澤 통근P&R
-浜松 통근․통학버스
-長岡 상업지역순회버스
-橫浜 버스운행정보제공실험
-鎌倉  P&Rail-Ride
-日立 P&Bus-Ride실험
-金澤 Dynamic P&R실험

자전거교통의 이용증진

(Rental-Cycle,자전거우선정책, 자전거도로네트웍정비)
-札幌 Rental-Cycle

적절한 
자동차
이용
유도

자동차교통의 규제, 유도(물리적인 규제․유도, 경제적인규제․유도, 

법적인규제․유도)
-東京都자동차배출가스점검관리
-Road-Pricing(미국 캘리포니아)

주차정책에 관한 규제, 유도(공급량, 요금, 배치 등의 제어, 주차규제
의 재검토)

-札幌 불법주차방지조례
-日本橋橫山町, Truck time plan
-Red route (영국런던)

사회적습관, 상거래관례의 변경
(5,10일 특정일의 쇼핑통행재검토, 휴일로 통행분산) -札幌, 조업 Time-Sharing

출발시각
변경

시차출근, 시차통학, flextime
-浜松 시차출근
-廣島 시차출근
-追浜 기업시차출근

자동차
효율적
이용

Ride-sharing(shared-bus, 합승택시)

Car-sharing(도심 Rent-car, 역전 Rent-car)

물류시스템의 합리화(화물공동집배송) -廣島 물류조업

공
급
측
면

병목구간
 해소

교차로개선, 부분적인 차량규제 등에 의한 접근관리

ETC(자동요금징수시스템)

기존도로의 
효과적인
 활용

신호제어, 속도제어

ITS에 대한 체계화(자동운수시스템,VICS,신교통관리시스템,UTMS), 주

차장안내시스템, 유도시스템

-南知多정보제공에의한 지체완화

-JH(일본도로공단)지체예측시스템

역류차선(Reversible lane) -金澤 시범사업

HOV lane, 버스 lane 설치 -札幌 차로확장시 버스lane설치

주차규제의 재검토에 의한 정차대의 유효활용

(버스정류장의 일부를 조업주차공간으로 활용)
-廣島

교통결절점 
정비

Park & Ride공간의 환승거점으로 정비 -札幌 지하철 沿線



- 42 -

일본에서의 교통수요관리방안은 주로 버스전용차로제와 파크앤라이드(P&R)

부지확보 등의 대중교통시스템에 초점을 둔 시설의 설치 및 개선에 대한 인센

티브를 통해서 시행되고 있다. 그러나 공공부문과 일반사회부문의 카풀(carpool)

이나 근무시간조정제(flextime)와 같은 통합프로그램이나 운전자 교육 등의 방

법에 대해서 그다지 많이 시도되어오지 못하고 있다.

이러한 여건을 개선하기 위해서 1994년 모델도시들을 선택하여 도시교통시

설의 여건개선 뿐만 아니라 교통수요관리기법을 전면적으로 시행하고 있다. 교

통혼잡을 개선하기 위해서 기획된 교통처리방안의 추진을 위해서 교통혼잡관

리연구회(Congestion Study Council)가 중앙정부와 건설성, 경찰청, 운수성과 

같은 관련부서간의 연결을 조정하기 위해서 설립되었다.

지정된 모델도시에 대한 교통수요관리기법의 시행과 관련된 비용을 보상하

기 위한 지원책으로 일본에서는 VICS(Vehicle Information Communication 

System)로 일컬어지는 차량에 대한 교통정보기술을 이용하여 운전자의 출발시

간조정. 통행경로조정, 통행수단조정 등의 효과적인 교통수요관리방안이 추진

되고 있다. 

<표2-11> 일본의 중장기 교통수요관리시책

시책분야 TDM시책

수

요

측

면

성장관리 성장관리

교통부하가 

적은 도시구축

교통시설공급에 

대응하는 도시개발

TOD

(Transit Oriented Development)

ABC plicy

Urban bridge

복합도시개발

도시구조개편

공

급

측

면

도로네트웍정비

순환도로정비

입체교차도로정비

도로네트웍정비

공공교통기관정비

단거리교통시스템정비

매력적인 공공교통기관정비(초저상식LRT)

중량궤도의 정비

대량수송기관의 정비

신기술개발
ITS(Intelligent Transport Systems)

그 밖의 신기술개발
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(6) 중국의 사례

중국은 급격한 경제성장과 차량등록대수의 증가에 따라 베이징시의 경우 

교통시설공급과 교통수요의 불균형이 심화되는 현상이 발생하고 있다. 이에 따

라 교통혼잡의 심화와 그로 인한 통행속도의 감소 등으로 엄청한 경제적손실

을 입고 있다. 

베이징시는 급격한 도시화과정 중에서 신규개발지역에 주거기능보다는 사

업체 중심의 비주거기능이 집중배치됨에 따라 직주근접형의 주택단지개발이 

고려되지 못하여 출퇴근 첨두시에 특정방향으로의 교통부하가 집중됨에 따라 

교통혼잡이 특정지역에 반복적으로 발생하고 있다. 베이징시에서는 이에 대한 

대응책으로 직주근접을 목적으로 한 교통부하가 적은 자립형 고밀도 중심지를 

신규개발지역에 추진하여 교통수요의 공간적 확산에 따른 교통혼잡의 전이를 

근원적으로 감축하는 정책을 추진하고 있다. 

직주원격화에 따른 장거리 출근통행이 교통혼잡발생의 원인으로 판단한 베

이징시는 주택과 직업의 이전에 대한 편의를 제공하는 방법으로 장거리 출근

통행자의 이동거리를 단축시켜 상당한 통행량을 감축시켰다. 1975년부터 1987

년까지 베이징시 서부지구에서 식료잡화업 종사자에 대해서 이와 같은 정책을 

추진하여 4,000여명의 사람들이 주택과 직장을 이전하였다.

오전 첨두시 출근통행량의 집중을 완화하기 위한 또 다른 방안으로 공휴일

을 분산시키는 정책을 추진하였다. 실제 이 방안은 시행초기에는 전력소모를 

줄이기위한 방편으로 지역별로 모자라는 전력을 나누어 사용하기 위한 정책이

었다. 결과적으로 이 정책은 출근통행량을 자연스럽게 감축시키는 효과를 가져

오게 되었다.  

자율근무시간제(Flexible work time)가 베이징시에서도 검토 중에 있는데 특

히 의류업체, 컴퓨터프로그래밍업체 등과 같이 소규모 기계장치를 활용하는 업

체나 다른 사람과의 공동작업이 없이 개별적 업무처리가 가능한 직종에 대해

서 시도를 검토 중에 있다. 이러한 정책은 첨두시 출근통행자를 비첨두시로 전

이시키는 효과를 가져올 것으로 기대하고 있다.

시차출근제(Stagger the Commuting Time)는 베이징시에서 효과적으로 추
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진하고 있는 첨두시 출근통행량 전환정책인데, 베이징시의 경험에 의하면 매년 

겨울철 기간동안 오전 첨두시 동안 60만 출근통행이 감소하였다고 한다.

도시지역외곽에 백화점, 위락시설을 배치시키는 토지이용계획으로 도시중심

지와 부도심으로 이루어진 다핵형 도시공간구조로 도시기능을 배치시켜 통행

량의 분산을 통한 교통혼잡완화방안을 검토하고 있다. 

베이징의 대중교통서비스수준은 매우 열악한 수준인데 지하철건설에 따른 

막대한 사업비와 공사기간을 고려하여 버스 서비스수준을 향상시키는 방안을 

검토하고 있다. 따라서 베이징시의 대부분의 도로는 3차로 이상의 도로로 건설

하여 일본의 나고야시의 사례를 적극 도입하여 간선기능의 버스시스템을 구축

하는 방안을 추진 중에 있다.
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2.3 인천시 교통부문 가용재원의 한계

인천시 교통대책을 추진함에 있어서 가장 큰 현실적 제약요인은 투자재원 

조달의 애로이다. 어느 국가, 어느 도시를 막론하고 이 가용재원의 한계는 절

실한 현실적 문제로 등장하고 있다. 

최근 수년간 우리나라의 건설공사비 단가와 노임인상은 세계에서도 가장 

높은 수준이었을 뿐 아니라 토지가격의 상숭에 따른 보상비는 천문학적 수준

으로 상승하였다. 그 결과 도로, 지하철, 주차장건설과 같은 교통시설의 확충에

는 천문학적인 투자비가 소요되고 있다.

도로의 경우 <표2-12>에서 보는 바와 같이 주요 간선도로의 건설사업비가 

Km당 최고 850억원까지 이르고 있다. 또한 지하철건설은 천문학적 수준에 이

르는 투자재원이 필요한데, 인천지하철 1호선의 총 건설비는 16,900억원으로 

km당 687억원의 건설비가 투입되었다. 

여기서 문제는 이러한 단위사업의 공사비가 증대되거나 투자규모가 크다는 

데 있는 것이 아니라 각 도시의 재정여건이 이러한 교통시설확충재원을 감당

할 수 있느냐의 여부이다. 

<표2-12> 인천시 주요 교통시설 사업비

구 분 사  업  명
연 장

(km)

총공사비

(억원)

km당 사업비

(억원)

도 로

신흥동 삼익아파트∼동국제강간 도로개설

인천∼부천간도로(계양구 작전동-서구 원창동)

주물공단∼쓰레기수송도로간 개설

1,9

7.1

1.2

1,255

2,890

1,021

660

407

850

철 도

인천지하철 1호선(귤현-동막)

인천지하철 2호선(오류동-남동공단,예정)

인천지하철 3호선(온수-인천대공원,예정)

24.6

35.4

34.2

16,900

25,000

27,695

687

706

810

 자료: 도로(시도로과, 도로사업계획, 2001), 철도(인천지하철공사내부자료, 2001)
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 <표2-13> 인천시 교통시설 사업예산액 추이
단위:백만원 

 

구   분 95년 96년 97년 98년 99년

도로개설 51,036 44,559 48,915 68,283 55,520

도로확장 5,707 11,201 7,100 10,335 1,050

주차장건설 3,069 6,248 18,370 498 3,493

지하철건설/운영 284,337 291,122 309,120 277,240 304,487

 자료: 각년도 예산운영계획서

2.3.1 교통부문 재정규모 전망

교통부문의 세출예산은 전체 인천시 세입예산 대비 1988년 12.3%에서 1997

년 28.6%로 매년 지속적으로 증가해 오고 있다. 이는 인천시가 점차 도시화 및 

현대화되어 갈수록 교통관련시설의 중요성이 커지고 지하철 관련사업으로 인

한 예산확대 때문인 것으로 해석된다. 장래에도 당분간 이러한 증가추세는 계

속될 것으로 보이며 다만 어느 시점부터는 전체 예산대비 교통관련예산이 안

정된 비율로 고정될 것으로 예측된다. 교통개발연구원이 1999년 인천교통정비

계획을 수립하면서 인천시 교통부문 재정규모를 1988년부터 1997년까지의 10

년간의 추세를 회귀식을 이용하여 추정식을 만들어 향후 2016년까지의 교통부

문 재정규모를 예측하였는데 2011년 세입예측은 4조 7천억원, 교통관련 세출예

산은 6천3백7십억원을 예측하였고, 2016년에는 세입예측이 6조 5천억원, 교통

관련 세출예산은 8천7백억원에 이를 것으로 예측되었다.
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<표2-14> 인천시 장래 교통부문 재정규모 예측치

단위:백만원

구 분 년 도 교통관련세출예산 세입예측

1 1988 37,496 363,703

2 1989 52,261 625,520

3 1990 72,839 1,034,567

4 1991 101,519 1,370,722

5 1992 141,492 1,663,667

6 1993 187,205 1,969,321

7 1994 216,855 2,192,123

8 1995 315,080 2,778,280

9 1996 425,919 3,210,087

10 1997 452,052 3,443,617

14 2001 463,700 3,476,244

19 2006 498,100 3,580,540

24 2011 637,000 4,718,749

29 2016 870,600 6,449,090

주: 세입 및 교통관련예산은 지하철 국고보조금을 제외한 수치임. 

자료: 인천광역시(1999), 인천교통정비계획(최종보고서).

2.3.2 투자사업비 전망

교통정비계획(1999)에 의하면 장래 2016년까지의 교통부문의 투자사업비용을 

개략적으로 <표>와 같이 제시하였는데 총 비용은 21조 8백언원 정도가 소요될 

것으로 전망하고 있다. 이중 철도부문의 투자사업이 전체의 52.3%로 가장 많은 

비중을 차지하며, 도로부문이 8조 4백웍원으로 36.8%, 입체시설이 10,136억원으

로 4.64%를 차지할 것으로 예상하고 있다. 그밖에 기타부문(TSM, 대중교통, 주

차, 교통시설 등)이 6.27%인 13,691억원의 사업비가 소요될 것으로 전망하였다.
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<표2-15>  교통부문 투자사업비 총괄

단위:백만원

구    분 총 사업비주) 구성비(%)

도    로 8,044,820 36.8

철    도 11,411,200 52.1

T S M 141,885 0.65

대중교통 592,383 2.71

주    차 183,634 0.84

교통시설 269,909 1.23

자전거, 보행 및 교통안전 97,579 0.45

입체시설 1,058,586 4.84

I  T  S 83,691 0.38

총    계 21,883,687 100.0

주: 1997년을 기준으로 산출한 결과로 1998-2016년까지의 총 사업비를 의미함.

2.3.3 재정대비 투자비 과부족

교통정비계획(1999)에 의하면 인천시의 2003년∼2007년간 필요한 사업규모는 

67,873억원, 2008년∼2016년 기간동안 104,047억원이 필요할 것으로 전망하고 있

다. 그러나 동기간 인천시의 교통부문 재정 예측치는 25,734억원, 53,334억원 규

모가 될 것으로 전망되어 인천시 재정규모를 상회하는 수준이 될 것으로 전망하

고 있다. 여기서 투자사업규모산정시 국책사업이나 국고보조금은 제외한 것으로 

동기간 과부족 예산이 42,139억원, 50,713억원이 부족할 것으로 예측되었다.

<표2-16>  투자비 과부족 

단위: 억원

구    분 ‘98-2002 2003-2007 2008∼2016 합계

교통부문 재정규모 22,972 25,734 53,334 102,040

투자사업규모 46,917 67,873 104,047 218,884

과 부 족 23,945 42,139 50,713 116,884

주: 1997년을 기준으로 산출한 결과로 98-2002년은 실제자료와 상이할 수 있음.
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제3장 교통수요관리방안 도입여건 검토 

3.1 교통수요관리에 대한 올바른 인식

 

교통혼잡을 완화하기 위한 방안을 위한 교통수요관리정책이라고 할때 그 개

념에 대해서는 아직 명확히 일반화된 정의를 내린 경우가 많지 않다. 특히 인천

시에서는 이러한 용어를 사용하는 기회나 사례자체가 그동안 많지 않았다. 

1999년 1월에 미국에서 발간된 한 연구보고서2)는 최근 도시에서 승용차의 

경쟁수단인 대중교통수단을 이용하기에 불리한 여러 현상들이 나타나고 있음

을 지적하면서, 대부분의 도시인구성장이 대중교통과 관련이 적은 지역에서 발

생하고 있고, 총 통행에 대한 출근통행의 비율이 감소하고 있으며, 대부분의 

고용성장이 분산된 교외지역에서 일어나고 대중교통으로 흡수하기 어려운 다

목적통행행태(Chained Trip)가 증가하고 있으며, 업무시간과 업무형태가 보다 

유동적이고 계획 가능하게 바뀌고 있어 대중교통에 대한 정부지원을 대폭적으

로 늘리고, 승용차함께타기나 그 밖의 승용차 이용 억제정책을 강제적으로 시

행해야한다고 주장해온 대중교통지지자들의 주장과는 상반된 대안을 제시하였

다. 즉, 개인교통수요를 무시하고 승용차 이용을 포기하도록 강요하기보다는 

승용차와 화물자동차의 차로분리, 첨단 대용량의 터널 건설, 급행 가변차로, 저

비용 자동차전용 도심터널 등과 같은 폭넓은 혁신적 접근을 포용해야 한다는 

것이다. 그러나 이 보고서에서는 혼잡통행료징수의 필요성을 제기하고 있다. 

도로건설비용이 유연성 있는 혼잡통행료에 의해 조달되지 않고 주로 휘발유세, 

자동차등록세 등과 같은 세원에서 조달되는 한 얼마만큼의 도로가 필요한지를 

합리적으로 결정하는 것은 불가능하며 도로를 합리적으로 운영하는 매커니즘

은 존재하지 않는다고 지적하고 있다.

The Urban Transportation Monitor지가 2000년에 미국에 소재하고 있는 58

2)  “How to Build Our Way Out of Congestion: Innovative Approach To 

Expanding Urban Highway Capacity(Reason Public Institute)"
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개의 광역교통계획기구(Metropolitan Planning Organization)을 대상으로 교통

혼잡완화 기법 중에서 해당도시에 중요한 역할을 하고 있는 기법을 장단기로 

나누어 조사하였다. 이 조사결과에서 인구 50만이상 도시의 광역교통계획기구

에서는 고속도로, 간선도로의 신설 및 차로확장이 교통혼잡완화기법으로 중요

한 역할을 한다고 응답하였고, 인구 50만미만 도시의 경우는 도로기하구조개

선, 교통신호운영개선 등이 중요도가 높은 것으로 나타났다.

이처럼 교통수요관리방안의 교통혼잡완화효과는 앞서 여러 도시에서 효과

가 있음이 입증이 되었음에도 불구하고 현실에 도입하는 데는 여러 가지 문제

가 있다는 반대논리가 있으며, 전문가 설문조사결과에서 보는 바와 같이 교통

수요관리방안에 대한 정책을 집행하는데 어려움이 있음을 알 수 있다. 이러한 

원인은 '정치적'인 것을 제외하고도 ‘효과성’과 ‘형평성’측면에서 교통수요관리

의 효과에 대한 시민과 정책입안자의 잘못된 지식과 교육이 근본적인 원인이

라고 여러 전문가들이 지적하고 있다. <표3-1>는 효과성과 형평성측면에서 교

통수요관리 반대론자의 잘못된 인식과 이를 극복하기 위한 교통수요관리 전문

가들의 극복방안을 정리한 것이다. 궁극적으로 교통수요관리방안은 자본주의가 

갖고 있는 중요한 도구인 가격시스템으로 공공재인 도로를 관리하는데 있어서 

그 효능을 충분히 발휘할 수 있으며 사회적효용을 극대화할 수 있는 정책이라 

할 수 있다. 
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<표3-1> 교통수요관리방안의 반대논리의 극복

구분 문 제 문제의 요점 극  복

효

과

성

혼잡

완화

효과

-정확한 요금수준의 계산이 어려움

-극심한 혼잡으로 인한 사회적 비용을 

없애기 위해서는 상당히 높은 수준의 

혼잡요금을 부과해야 하지만, 이는 또 

다른 세금으로 간주되므로 높은 요금

부과가 현실적으로 어려움. 따라서 가

능한 수준의 요금징수는 효과가 극히 

적고 시민들의 경제적 부담만을 가중.

-이론적/경험적 연구에 의해 효과는 충분

히 검증. schedule delay를 감안할 때 시

행효과는 더욱 커짐.

-100small cuts이라 하여 다양한 기법의 

구사가 수요관리 효과 실현가능성을 높임.

-교통수요가 크고 혼잡시간대의 길이가 짧

으면 낮은 수준의 혼잡요금으로도 사회적 

효용은 증가

교통

시설

투자

-성장하는 도시의 집적경제적인 이득

을 확보하기 위해서는 교통시설에 대

한 지속적인 투자가 필요하고 투자없

이 늘어나는 교통수요를 관리한다는 

것은 정부의 책임회피

-잠재수요의 존재, 시설투자에 필요한 막

대한 자금의 부담, 시설투자는 새로운 투

자요인을 발생시키므로 대규모 투자보다

는 기존시설의 효율적 관리와 수요곤리를 

혼잡적으로 실시하는 것이 우선되어야 함.

지역

경제

-혼잡비용의 부담은 교통비용의 증가

를 통해 지역의 경제활동을 위축시키

고 산업의 이전을 촉진

-접근비용이 줄어들어서 다른 지역에 비해 

비교우위를 갖게 됨. 또한 수익금으로 교

통시설에 투자되면 추가적 개선효과

-업무와 운송차량에 부담 최소화

잠재

수요

-대도시 잠재수요가 많은 곳에서는 혼

잡요금을 징수하면 혼잡이 지역적으로 

이전하거나 또는 개선된 교통상황을 

노린 새로운 교통수요가 창출되어 수

요관리의 효과가 도로상에서 나타나지 

않음.

-잠재수요에 의한 수요관리효과 잠식은 검

증되지 않았음.

-주차요금정책을 통한 종단점규제, 대중교

통수단의 서비스 개선이 효과적

-수요관리의 광역화를 통한 목적지, 노선

전환 억제

-수요관리 수입을 이용한 시설투자

형

평

성

수혜자

-요금의 부담은 시간가치가 큰 부유층

이 덜하기 때문에 도로를 부유층의 전

유물화 할 가능성

-기존 대중교통이용자의 경우 차내 혼

잡가중으로 피해

-대도시 대중교통수단의 이용자가 있는 곳

에서는 혼잡요금의 수혜자는 부유층이 아

니고 대중교통 이용자

-대중교통수단의 용량은 탄력적 운용이 가

능

-승용차이용이 보편화되면 형평문제발생하

여 수요관리 시행에 어려움 따라서 신속

한 시행이 필요

수익금

-수익금이 적절히 배분되지 않으면 소

득 상위계층에 유리 또한 정부가 혼잡

완화보다는 수익금 목적으로 부가할 

가능성

-수익금은 대중교통 이용자의 비용을 줄이

는데 우선투자

-우선순위는 버스 서비스개선→대중교통요

금보조→ITS

교통권

-모든 사람은 공평하게 교통할 권리가 

있고 정부도 이를 최대한 보장해야 

함.

-혼잡이 없을 때는 open access

-획일적 시간대/장소에 따른 요금부과가 

아닌 혼잡상황에 따른 가변적 요금부과

-자주이용하는 차량에 대해서는 역누진율 

적용하여 활동성 보장

-장기주차에 대한 할증요금으로 이용자간 

형평적 교통권 확보

자료 : 황기연․엄진기(2001), 교통수요관리론(정책및분석실무), 청문각.
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3.2 인천시민의 교통수단 선택행태

교통수요관리방안의 인천시 도입여건을 검토함에 있어 교통수요의 수단선

택행태를 분석하는 것은 중요한 의미를 갖는다. 교통수단선택행태의 계량적분

석은 교통수요의 가격, 소득 및 서비스수준에 관한 탄력성을 추정하여 교통수

요관리정책 도입에 대한 다양한 정책분석연구의 기초자료를 제공하기 때문이

다. 이와 관련하여 본 연구에서는 인천시 교통혼잡유발시설 100개 시설에 종사

하는 출근통행자 1000여명을 대상으로 출근통행수단의 현시선호조사(Revealed 

Preference Methodology)에 의한 교통수단선택행태모형을 구축하였다.

구축된 모형에서 도출된 통행시간, 비용변수의 계수추정치를 이용하여 변수

간의 상관관계 즉 상쇄(Trade-off)관계를 파악하고, 이를 교통수요관리정책효과

분석 및 교통수단별 분담율의 변화와 같은 여러 가지 정책적 함의를 가지는 

사실들을 추정할 수 있다.

 추정된 모형에 있어서 가장 먼저 살펴보아야 할 점은 각 설명변수의 부호

이다. 즉 추정된 설명변수의 부호가 기대했던 부호와 일치해야 하는 점인데, 

본 추정된 모형에서의 비용과 시간의 부호는 (-)의 부호가 나타남으로서 시간

과 비용의 증가가 각 대안의 효용을 감소시킨다는 일반적인 의견과 같음을 알 

수 있다. 

<표3-2> 다항로짓모형 추정결과

Variables Coefficient t-value

통행비용(Cost) -0.0003671 -1.7

통행시간(Time) -0.01969 -1.6

버스상수(B_Const) -2.291 -5.4

지하철상수(S_Const) -1.925 -5.4

택시상수(T_Const) -2.644 -2.8

N 124

L(0) -171.9005

L(β) -82.6922

 p² 0.5365

 p‾² 0.0366
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 또한 추정된 개별 계수들의 추정치가 통계적으로 어느 정도 신뢰성이 있

는지를 검정하기 위해서 검정통계량 t값을 사용하는데, 모든 설명변수의 계수 

추정치가 유의수준 10%에서 유의하여 종속변수를 설명하는데 영향력이 있는 

것으로 나타났다. 

추정된 모형이 관측자료를 얼마나 잘 설명하고 있는가를 나타내기 위한 모

형의 적합성 판정을 위해 우도비(ρ²)를 사용하였는데, 본 연구에서 추정된 

모형의 우도비는(ρ²)는 0.5385으로서 추정된 모형의 적합도가 높은 것으로 나

타났다. 

직접탄력성이란 독립변수의 값이 1% 변화함에 따른 종속변수의 변화를 백

분율로 나타낸 값으로 어느 한 대안의 효용함수를 구성하는 한 변수가 1% 변

화함에 따라서 대안의 분담율이 증가 또는 감소하는 정도를 나타낸 것이다. 

분석결과 승용차, 버스, 지하철의 수단분담율을 조정하기 위한 정책변수는 

통행시간이다. 이러한 결과는 선행연구사례의 결과와 유사함을 알 수 있다. 여

기서 통행비용에 대해서 가장 탄력성을 가지는 교통수단은 택시수단이며, 통행

시간에 대해서는 버스수단으로 분석되었다. 특히 버스수단이 승용차수단보다 

통행시간탄력성이 크게 나왔는데 이는 버스수단의 운행여건개선으로 버스통행

량을 제고시킬 수 있음을 짐작할 수 있다. 

결국 출근시간시 승용차를 이용하는 인천시민의 통행량을 감축하기 위해서

는 통행비용보다는 통행시간을 정책변수로 적극활용해야 하며, 특히 승용차수

단 자체의 통행시간조절보다는 대체교통수단인 지하철, 버스수단의 운행여건 

및 환승여건을 개선하여 승용차수단과 통행시간측면에서 경쟁력을 가질 수 있

도록 하는 교통수요관리정책이 요구된다. 

<표3-3> 직접탄력성 분석

구분 자가용(car) 버스(bus) 지하철(subway) 택시(taxi)

통행비용(Cost) -0.07778 -0.23442 -0.27235 -2.13584

통행시간(Time) -0.10456 -0.91778 -0.83423 -0.01053
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<표3-4> 교차탄력성 분석

선택대안
cost

car bus subway taxi

car - 0.206954 0.248647 1.776781

bus 0.029779 - 0.020475 0.146308

subway 0.043303 0.024781 - 0.212751

taxi 0.004697 0.002688 0.00229 -

선택대안
time

car bus subway taxi

car - 0.810241 0.761626 0.46994

bus 0.040031 - 0.062716 0.038697

subway 0.058211 0.097018 - 0.05627

taxi 0.006314 0.010523 0.009891 -

교차탄력성이란 독립변수의 값이 1% 변화함에 따른 종속변수의 변화를 백분

율로 나타낸 값으로 어느 한 대안의 효용함수를 구성하는 한 변수가 1% 변화함에 

따라서 다른 대안의 분담율이 증가, 또는 감소하는 정도를 나타낸 것이다. 

통행비용 측면에서 승용차 수단분담율에 가장 큰 영향을 주는 교통수단은 

택시(1.78%), 지하철(0.25%), 버스(0.25%)의 순서이고, 승용차의 통행비용변화에 

따라 수단분담율의 영향을 크게 받는 교통수단은 지하철(0.04%), 버스(0.03%), 

택시(0.005%)의 순서인 것으로 분석되었다. 이러한 결과는 대중교통수단(지하

철,버스)의 통행요금변화가 승용차의 수단분담율에 영향을 미치는 수준이 승용

차의 통행요금변화가 대중교통의 수단분담율에 미치는 수준보다 큰 것으로 해

석할 수 있다. 

통행시간 측면에서 승용차의 수단분담율에 가장 큰 영향을 주는 교통수단

은 버스(0.81%), 지하철(0.76%), 택시(0.47%)의 순이고, 승용차의 통행시간변화

에 따라 수단분담율의 영향을 크게 받는 교통수단은 지하철(0.06%), 버스

(0.04%), 택시(0.006%) 순서인 것으로 분석되었다. 이러한 결과는 대중교통수단

(지하철,버스)의 통행시간변화가 승용차의 수단분담율에 미치는 영향이 승용차

의 통행시간변화가 대중교통에 미치는 영향보다 10배 이상 크다는 것으로 승
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용차수단의 통행시간조절보다는 대중교통수단의 통행여건개선이 승용차통행량

의 감축에 효과적임을 알 수 있다. 

교차탄력성 결과를 최근의 인천시내버스요금인상에 적용해 보면, 버스 요금을 

600원에서 700원으로 17% 증가시켰을 때, 승용차수요는 3.57%(17*0.21), 지하철수

요는0.43%(17*0.025), 택시수요는 0.05%(0.17*0.003) 증가할 것이라 예측할 수 있는

데 이는 현재의 버스 운행여건 개선 없이 요금인상으로 인해 승용차통행량의 증

가를 가져와 궁극적으로 도로상의 버스운행여건은 더욱 나빠지는 악순환의 결과

를 예상할 수 있다.

3.3 인천시민의 교통수요관리방안에 대한 의식조사

3.3.1 조사개요

2002년 12월 9일부터 12월 21일까지 인천의제실천협의회, 인천환경운동연합, 

인천YMCA와 공동으로 기업체교통수요관리대상 시설물3) 104개소를 직장으로 

한 기업체 종사자 1,354명을 대상으로 교통수요관리방안 및 출근시 교통수단선

택행태에 대한 의식조사를 실시하였다. 조사된 총 1,354명의 조사결과중 검증

과정을 거쳐 기록이 누락된 조사표를 제외한 결과 828명(61.2%)에 대한 최종 

유효자료를 획득하였다.

<표3-5> 총 조사매수 및 유효표본율

조사업체수 조사매수
회수 유효

매수 비율(%) 매수 비율(%)

104 1,352 839 62.1 828 61.2

3) 공공시설물은 각층 바닥면적 합계 1,000㎡ 이상이고 국가지방자치단체 소유 시설물, 

민간시설물은 각층 바닥면적 합계 3,000㎡ 이상이고 부설주차장 규모가 10대 이상

인 시설물
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<표3-6> 교통수요관리방안 의식조사대상기관

자치구 조사대상기관

중  구

(15)

㈜대한통운, ㈜한진, ㈜동부제강, ㈜SK, 현대자동차, ㈜나성개발,

올림포스호텔, ㈜쌍용, ㈜정석기업, 인천기독병원, ㈜동인천쇼핑센타,

㈜한진, 인천세관, 해운항만청, 조달청

동  구

(3)
㈜월마트코리아, 쌍용자동차, 이수화학

남  구

(20)

삼화복합빌딩, 서광빌딩, SK㈜인천물류센터, 하나로쇼핑, ㈜한국유리공업,

㈜경인방송, 부성빌딩, 대우증권, 경향프라자, 신성쇼핑, ㈜교보생명보험,

㈜대한생명, 제일빌딩, 경인상가, 아이죤, 르네상스빌딩, 정리금융공사,

인천종합터미날, 남구청, 종합건설본부

남동구

(18)

가천관(길병원), 현대해상화재보험, ㈜뉴코아구월지점, ㈜삼성전자, 삼성화재,

SK텔레콤인천교환국사, 한국까르프, 흥국생명빌딩, 국민연금인천회관,

한미은행인천본점, ㈜희망백화점C동, 대한교원공제회관, 로얄호A동, 희망프라자,

인천종합예술회관, 인천지하철공사, 한국전기통신공사, 남동구청

연수구

(9)

우성2차(아)상가, 연수구청, 송인빌딩, 동남스포피아, 대동월드, 탑피온,

뉴코아, 롯데마그넷, 송도비치호텔

부평구

(18)

부평구청, 중앙병원, 롯데쇼핑, 부평마그넷, 신광빌딩, 국제프라자,

부흥빌딩, 여산빌딩, 텔슨빌딩, 우리은행, 한화마트, 종근당, 현대백화점,

경남종합상가, 부평전화국, 신세계이마트부평점, 산업안전공단본부,

도시프라자

계양구

(9)

한국까르프, 그랜드마트, 훼밀리코아, LG-EDS교육센타, ㈜덕영흥업,

㈜금강제화, ㈜동광기연, 삼환1빌딩, 금강제화

서  구

(12)

플러스존, ㈜금강고려화학, 기아서비스정비센터, 현대자동차, LG유통,

삼호축산유통, 월드@중앙상가, 서구문화회관, 경인빌딩, 가좌성모병원,

인천서부공단, 한국생산기술연구소

3.3.2 조사대상자의 개인특성

3.3.2.1 성별

조사대상자의 성별 분포를 보면 남성이 512명으로 61.8%가 조사되었고 여

성의 비율이 38.2%로 나타나 남성의 조사비율이 높게 조사되었다.
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<표3-7> 조사대상자 성별 분포

성별 응답자수 구성비(%)

남 512 61.8%

여 316 38.2%

합계 828 100.0%

여성
(38.2%)

남성
(61.8%)

<그림3-1> 성별 분포

3.3.2.2 연령

조사대상자의 연령별 분포를 살펴보면 30대가 가장 많은 39.5%를 차지하였

고, 다음으로 20대가 33.8%, 40대가 19.1%의 순으로 나타났다.

<표3-8> 조사대상자 연령별 분포

연령 응답자수 구성비(%)

10대(19세 이하) 6 0.7%

20대(20-29세) 280 33.8%

30대(30-39세) 327 39.5%

40대(40-49세) 158 19.1%

50대(50-59세) 44 5.3%

60대이상(60세 이상) 7 0.8%

기타(무응답 포함) 6 0.7%

합계 828 100.0%
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60세 이상
(0.8%)

기타(0.7%)

50-59세
(5.3%)

40-49세
(19.1%)

30-39세
(39.5%)

19세 이하
(0.7%)

20-29세
(33.8%)

<그림3-2> 연령별 분포

3.3.2.3 승용차 보유유무

조사대상자 중 승용차를 한 대 이상 보유한 사람은 575명으로 전체의 

69.4%로 조사되었으며, 미보유자는 252명(30.4%)으로 조사되었다.

<표3-9> 조사대상자 승용차 보유유무 분포

보유유무 응답자수 구성비(%)

보유 575 69.4%

미보유 252 30.4%

기타(무응답 포함) 1 0.1%

합계 828 100.0%
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기타
(0.1%)

미보유
(30.4%)

보유
(69.4%)

<그림3-3> 승용차 보유유무 분포

3.3.2.4 직업

조사대상자의 직업별 분포를 업종별로 살펴보면 행정/사무/관리직 종사자

가 51.2%로 가장 많았으며 다음으로는 서비스직 15.3%, 판매직 14.9%로 조사

되었다.

<표3-10> 조사대상자 직업별 분포

직업 응답자수 구성비(%)

학생 4 0.5%

전문직/기술직 69 8.3%

행정/사무/관리직 424 51.2%

판매직 123 14.9%

서비스직 127 15.3%

농업/어업/수산업 1 0.1%

생산/운수/일반노무자 20 2.4%

기타(무응답 포함) 60 7.2%

합계 828 100.0%
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1차산업
(0.1%)

학생
(0.5%)

기타
(7.2%)

2차산업
(2.4%)

서비스직
(15.3%)

판매직
(14.9%)

전문직/기술직
(8.3%)

행정/사무/관리직
(51.2%)

<그림3-4> 직업별 분포

3.3.2.5 개인소득

조사대상자의 월평균 소득분포는 120∼149만원대가 20.8%로 가장 많은 

비율을 나타냈으며, 전체 조사대상자 중 58.0%가 월평균 90∼179만원대에 분포

하고 있는 것으로 조사되었다.

<표3-11> 조사대상자 소득별 분포

소득 응답자수 구성비(%)

50만원 미만 16 1.9%

50∼89만원 57 6.9%

90∼119만원 173 20.9%

120∼149만원 172 20.8%

150∼179만원 135 16.3%

180∼209만원 98 11.8%

210∼239만원 51 6.2%

240∼269만원 35 4.2%

270∼319만원 39 4.7%

320∼399만원 24 2.9%

400만원 이상 20 2.4%

기타(무응답 포함) 8 1.0%

합계 828 100.0%
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50만원 미만
(1.9%)

기타
(1.0%)

400만원 이상
(2.4%)320-399만원

(2.9%)

240-319만원
(8.9%)

180-239만원
(18.0%)

120-179만원
(37.1%)

50-119만원
(27.8%)

<그림3-5> 소득별 분포

3.3.3 교통수요관리방안 의식조사

3.3.3.1 주이용 교통수단 

승용차, 버스, 지하철, 택시의 4개의 교통수단 중 주이용 교통수단을 승용차 

보유자와 승용차 미보유자로 구분하여 살펴보면 승용차 보유자의 경우 응답자

의 70.1%가 승용차를 주이용 교통수단으로 이용하고 있는 것으로 조사되었으

며 대중교통수단인 버스(8.2%)와 지하철(7.5%) 보다 상대적으로 매우 높은 승

용차 이용률을 나타내고 있다. 승용차 미보유자는 대중교통수단인 버스와 지하

철을 각각 50.4%, 27.0%로 이용하고 있는 것으로 조사되었다.

<표3-12> 주이용 교통수단 분포

구분
승용차 보유자 승용차 미보유자 합계

응답자수 구성비(%) 응답자수 구성비(%) 응답자수 구성비(%)

승용차 403 70.1% 8 3.2% 411 49.7%

버스 47 8.2% 127 50.4% 174 21.0%

지하철 43 7.5% 68 27.0% 111 13.4%

택시 8 1.4% 6 2.4% 14 1.7%

기타 74 12.9% 43 17.1% 117 14.1%

합계 575 100.0% 252 100.0% 827 100.0%
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<그림3-6> 주이용 교통수단 분포

3.3.3.2 교통혼잡정도 인지도

조사자를 대상으로 인천시의 교통혼잡정도가 어느 정도로 혼잡하다고 인식

하고 있는지 승용차 보유자와 승용차 미보유자로 구분하여 조사한 결과 승용

차 보유자와 승용차 미보유자 모두 응답자의 54.1%, 59.1%가 “출퇴근시 일부지

역만 혼잡하다”고 응답하였다. 이러한 결과는 교통수요관리방안을 인천시 전역

을 대상으로 하기보다는 혼잡유발지역을 대상으로 시행하는 타당하다는 결과

로 해석할 수 있다.

<표3-13> 인천시 교통혼잡정도 인지도 분포

연

번
선택 항목

승용차 보유자 승용차 미보유자 합계

응답자

수

구성비

(%)

응답자

수

구성비

(%)

응답자

수

구성비

(%)

1
인천 전역에 걸쳐 하루종일 

혼잡
167 29.0% 68 27.0% 235 28.4%

2 출퇴근시 일부지역만 혼잡 311 54.1% 149 59.1% 460 55.6%

3
서울시에 비하면 혼잡하지 

않음
95 16.5% 35 13.9% 130 15.7%

4 기타(무응답 포함) 2 0.3% 0 0.0% 2 0.2%

합계 575 100.0% 252 100.0% 827 100.0%
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<그림3-7> 인천시 교통혼잡정도 인지도 분포

3.3.3.3 교통수요관리방안에 대한 승용차 이용여부

(1) 휘발유가격 인상

휘발유 가격을 인상하였을 경우 승용차 이용자의 교통량 감축가능성은 현 

이용자의 7.5%가 이용하지 않거나 대체교통수단을 이용하겠다고 응답하였다. 

반면, “계속이용”과 “경우에 따라 이용”의 항목을 선택한 비율이 각각 45.2%, 

47.3%로 휘발유 가격 인상시에도 계속 승용차를 이용하는 것으로 조사되었다. 

승용차 미보유자의 경우 24%가 승용차 이용을 포기하겠다고 응답하였으며, 

74.2%가 “계속이용”, “경우에 따라 이용”을 선택하였다. 

<표3-14> 휘발유 가격 인상시 승용차 이용여부 분포

연

번
선택 항목

승용차 보유자 승용차 미보유자 합계

응답자

수

구성비

(%)

응답자

수

구성비

(%)

응답자

수

구성비

(%)

1 계속이용 260 45.2% 44 17.5% 304 36.8%

2 이용하지 않음 30 5.2% 36 14.3% 66 8.0%

3 경우에 따라 이용 272 47.3% 143 56.7% 415 50.2%

4 대체교통수단 이용 13 2.3% 25 9.9% 38 4.6%

5 기타(무응답 포함) 0 0.0% 4 1.6% 4 0.5%

합계 575 100.0% 252 100.0% 827 100.0%
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<그림3-8> 휘발유 가격 인상시 승용차 이용여부 분포

(2) 혼잡통행료 부과

혼잡통행료 부과시 승용차 이용자의 교통량감축 가능성은 현 이용자의 

37.3%가 우회도로를 이용하거나 대체교통수단과 승용차 이용을 포기하겠다고 

응답하였다. 반면 승용차 이용자의 62.4%는 “계속이용(24.3%)”, “경우에 따라 

이용(38.1%)” 항목을 선택함으로써 휘발유 가격 인상시와 비교시 감축 가능성

이 다소 높게 나타났다. 승용차 미보유자의 경우 대체교통수단을 이용하겠다는 

비율이 승용차 보유자의 6.3%보다 높은 25.8%의 비율을 나타났다.

<표3-15> 혼잡통행료 부과시 승용차 이용여부 분포

연

번
선택 항목

승용차 보유자 승용차 미보유자 합계

응답자수
구성비

(%)
응답자수

구성비

(%)
응답자수

구성비

(%)

1 계속이용 140 24.3% 32 12.7% 172 20.8%

2 이용하지 않음 40 7.0% 19 7.5% 59 7.1%

3 우회함 140 24.3% 28 11.1% 168 20.3%

4 경우에 따라 이용 219 38.1% 105 41.7% 324 39.2%

5 대체교통수단 이용 36 6.3% 65 25.8% 101 12.2%

6 기타(무응답 포함) 0 0.0% 3 1.2% 3 0.4%

합계 575 100.0% 252 100.0% 827 100.0%
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<그림3-9> 혼잡통행료 부과시 승용차 이용여부 분포

(3) 주차요금 인상

주차요금 인상시 현 승용차 이용자의 15.9%가 승용차 이용을 포기하거나 

대체교통수단을 이용하겠다고 응답하였다. 이는 휘발유가격 인상보다는 감축율

이 높으나 혼잡통행료보다 낮은 것으로 분석된다. 반면, 71.9%가 “계속이용

(31.0%)”, “경우에 따라 이용(40.9%)” 항목을 선택하였다. 특이할 만한 사항은 

“대체교통수단 이용(6.3%)” 항목이 “불법주차(12.3%)” 항목보다 상대적으로 낮

은 비율을 나타낸 것은 인천시 대중교통수단의 서비스가 매우 열악하여 시민

들이 이용을 회피하려는 경향에 기인한 것이라고 판단할 수 있다.

<표3-16> 주차요금 인상시 승용차 이용여부 분포

연

번
선택 항목

승용차 보유자 승용차 미보유자 합계

응답자수
구성비

(%)
응답자수

구성비

(%)
응답자수

구성비

(%)

1 계속이용 178 31.0% 41 16.3% 219 26.5%

2 이용하지 않음 55 9.6% 28 11.1% 83 10.0%

3 불법주차함 71 12.3% 16 6.3% 87 10.5%

4 경우에 따라 이용 235 40.9% 121 48.0% 356 43.0%

5 대체교통수단 이용 36 6.3% 43 17.1% 79 9.6%

6 기타(무응답 포함) 0 0.0% 3 1.2% 3 0.4%

합계 575 100.0% 252 100.0% 827 100.0%
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<그림3-10> 주차요금 인상시 승용차 이용여부 분포

(4) 통행제한구역 설정

통행제한구역 설정시 현 승용차 이용자의 25.5%가 승용차 이용을 포기하거

나 대체교통수단을 이용하겠다고 응답하였는데 혼잡통행료 부과시 다음으로 

교통량감축 가능성이 높은 것으로 분석되었다. 반면, 74.4%가 “계속이용(31.8%)”, 

“경우에 따라 이용(42.6%)” 항목을 선택하였다. 승용차 미보유자는 응답자 중 40.1%가 

“경우에 따라 이용” 항목에 응답하였다.

<표3-17> 통행제한구역 설정시 승용차 이용여부 분포

연

번
선택 항목

승용차 보유자 승용차 미보유자 합계

응답자수
구성비

(%)
응답자수

구성비

(%)
응답자수

구성비

(%)

1 계속이용 183 31.8% 48 19.0% 231 27.9%

2 이용하지 않음 79 13.7% 31 12.3% 110 13.3%

3 경우에 따라 이용 245 42.6% 101 40.1% 346 41.8%

4 대체교통수단 이용 68 11.8% 68 27.0% 136 16.4%

5 기타(무응답 포함) 0 0.0% 4 1.6% 4 0.5%

합계 575 100.0% 252 100.0% 827 100.0%
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<그림3-11> 통행제한구역 설정시 승용차 이용여부 분포

(5) 시내버스 노선체계 및 운행서비스 개선

시내버스 노선체계 및 운행서비스 개선시 현 승용차 이용자의 38.8%가 대

중교통(버스)를 이용하겠다고 하였고, 50%가 경우에 따라 이용하겠다고 응답하

여 승용차 이용자의 교통량감축 가능성이 89%로 높게 조사되었다. 이는 다른 

교통혼잡완화방안 정책기법 중 승용차 이용을 가장 효과적으로 감소시킬 수 

있는 정책기법인 것으로 판단된다.

<표3-18> 시내버스 노선체계 및 운행서비스 개선시 승용차 이용여부 분포

연

번
선택 항목

승용차 보유자
승용차 

미보유자
합계

응답자

수

구성비

(%)

응답자

수

구성비

(%)

응답자

수

구성비

(%)

1 대중교통(버스)을 이용 223 38.8% 167 66.3% 390 47.2%

2 대중교통(버스)을 이용하지 않음 56 9.7% 10 4.0% 66 8.0%

3 경우에 따라 대중교통(버스) 이용 291 50.6% 72 28.6% 363 43.9%

4 기타(무응답 포함) 5 0.9% 3 1.2% 8 1.0%

합계 575 100.0% 252 100.0% 827 100.0%
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<그림3-12> 시내버스 노선체계 및 운행서비스 개선 시 승용차 이용여부 분포

(6) 교통혼잡완화를 위한 교통수요관리기법 선호도

교통혼잡완화방안으로 효과가 가장 클 것으로 생각되는 정책기법을 중요도 

순서에 따라 우선순위를 부여하여 조사한 결과, 승용차 보유자 및 승용차 미보

유자 모두 1순위로 “시내버스 노선 및 운행서비스 개선” 항목이 각각 52.7%, 

63.1%의 비율로 가장 높게 조사되었으며, 2순위, 3순위로는 각각 “통행제한구

역 설정”, “혼잡통행료 부과”을 선호하고 있는 것으로 조사되었다. 이는 대중

교통(버스)의 운행서비스가 승용차 이용을 억제할 수 있는 가장 효과적인 교통

혼잡완화방안이라고 판단된다.

<표3-19> 교통혼잡완화방안 정책기법에 따른 선호의식분포 
                                                                (단위 : %)

연

번
선택항목

승용차 보유자 승용차 미보유자 합계

1순

위

2순

위

3순

위

4순

위

5순

위

1순

위

2순

위

3순

위

4순

위

5순

위

1순

위

2순

위

3순

위

4순

위

5순

위

1 휘발유가격 인상 17.7 11.8 9.7 15.5 32.5 13.9 13.5 12.3 15.9 35.7 16.6 12.3 10.5 15.6 33.5

2 혼잡통행료 부과 7.7 20.3 30.1 21.6 6.3 6.0 24.6 32.1 19.8 7.5 7.1 21.6 30.7 21.0 6.7

3 주차요금 인상 2.6 16.9 24.9 27.5 15.5 1.2 13.1 21.0 35.7 19.0 2.2 15.7 23.7 30.0 16.6

4 통행제한구역설정 9.6 32.3 14.4 16.9 13.0 8.7 33.3 20.2 13.9 14.3 9.3 32.6 16.2 16.0 13.4

5
시내버스 노선 및

운행서비스 개선
52.7 5.9 7.3 4.2 18.3 63.1 6.3 5.2 4.0 12.7 55.9 6.0 6.7 4.1 16.6

6 기타(무응답 포함) 9.7 12.7 13.6 14.4 14.4 7.1 9.1 9.1 10.7 10.7 8.9 11.6 12.2 13.3 13.3

합 계 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
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<그림3-13> 교통혼잡완화방안 정책기법에 따른 1순위 선호도 분포

(7) 교통량 감축프로그램 선호도

교통량을 감소시킬 수 있는 기법 중 다음과 같은 교통량 감축프로그램을 

기업체 및 시설물에 시행하였을 경우 동참할 수 있다고 생각되는 기법을 1순

위부터 3순위까지 순위를 매겨 조사한 결과 승용차 보유자의 경우 “승용차 부

제운행(22.1%)”을 1순위로 희망하고 있는 것으로 조사되었으며 2순위, 3순위로

는 “통근버스운영”과 “대중교통 이용자 보조금지급”을 선택하였다. 1순위에서 

3순위까지 선택된 항목을 전체적으로 볼 때 가장 많이 희망하는 교통량감축프

로그램으로는 “통근버스운영(16.6%)”을 선호하고 있는 것으로 조사되었다.

승용차 미보유자의 경우 “통근버스운영(24.6%)”을 가장 희망하는 교통량감

축프로그램 1순위로 선택하였다. 승용차 보유자 및 승용차 미보유자 합계하여 

볼 때 가장 희망하는 교통량 감축프로그램 1순위는  “통근버스 운영(22.0%)”인 

것으로 조사되었다.
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<표3-20> 교통량감축 프로그램 선호도 분포 
                                                              (단위 : %)

연

번
구분

승용차 보유자 승용차 미보유자 합계

1순

위

2순

위

3순

위
평균

1순

위

2순

위

3순

위
평균

1순

위

2순

위

3순

위
평균

1 승용차부제운행 22.1 6.1 11.7 13.3 21.0 9.9 9.5 13.5 21.8 7.3 11.0 13.3

2 주차장 유료화 5.4 7.1 4.5 5.7 4.8 4.4 6.3 5.2 5.2 6.3 5.1 5.5

3 통근버스운영 20.9 18.1 11.0 16.6 24.6 23.8 11.5 20.0 22.0 19.8 11.1 17.7

4 시차출근제 6.1 12.2 9.2 9.2 2.4 9.5 10.7 7.5 5.0 11.4 9.7 8.7

5
대중교통 이용자

보조금 지급
12.5 18.1 15.7 15.4 21.4 22.2 14.7 19.4 15.2 19.3 15.4 16.6

6 기타(창의적 프로그램) 0.0 1.0 3.7 1.6 1.2 0.8 6.7 2.9 0.4 1.0 4.6 2.0

7
기업체 연합 수요관리

(통근버스 공동운영)
5.6 7.8 13.7 9.0 2.8 6.7 16.7 8.7 4.7 7.5 14.6 8.9

8 없음 0.5 0.9 1.4 0.9 1.2 0.0 0.8 0.7 0.7 0.6 1.2 0.8

9 기타(무응답 포함) 27.0 28.7 29.2 28.3 20.6 22.6 23.0 22.1 25.0 26.8 27.3 26.4

합계 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
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<그림3-14> 교통량감축 프로그램 1순위 선호도 분포
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3.3.4 시사점

교통혼잡정도에 대한 인천시민의 인지도는 출퇴근시 일부지역이 혼잡하다고 

인식하고 있다. 이는 교통수요관리방안의 시행지역 및 대안선정시에 도시전역을 

대상으로하는 대안 선정보다는 특정혼잡지역 및 혼잡구간에 대한 수요관리가 필

요하다는 의미로 해석할 수 있다. 

인천시민들의 교통수요관리방안에 대한 의식조사결과, ①시내버스노선 및 운

행서비스개선(52.7%), ②통행제한구역설정(32.3%), ③혼잡통행료부과(30.1%), ④주

차요금인상(27.5%), ⑤휘발유가격인상(32.5%)의 순으로 시민들이 선호도를 갖고 

있는 것으로 조사되었다. 또한 교통수요관리방안 시행시 승용차 통행을 포기하

거나 대체교통수단을 이용하겠다고 응답한 비율이 높은 순서대로 살펴보면 ①시

내버스노선 및 운행서비스개선(89.4%), ② 혼잡통행료부과(37.3%), ③통행제한구

역설정(25.5%), ④주차요금인상(15.9%), ⑤휘발유가격인상(7.5%) 등의 순서로 감

축율이 있을 것으로 설문응답결과에서 분석되었다. 

이상의 결과를 서울시 조사결과4)와 비교하면 휘발유가격인상, 혼잡통행료부

과, 주차요금인상, 통행제한구역설정 등에 대해서 상대적으로 호응도가 낮은 것

으로 분석되었다. 따라서 인천시민들의 호응도를 높일 수 있는 수요관리기법의 

세분화 및 시민공감대 형성이 필요하다.

혼잡통행료 부과시 승용차를 계속 이용하거나 우회하겠다는 응답이 서울시보

다 비율이 크게 나왔으며, 주차요금인상의 경우도 승용차를 계속 이용하거나 불

법주차를 하겠다는 부정적인 답변이 서울시보다 높게 나왔다.  

통행제한구역 설정의 경우 승용차를 계속 이용하겠다는 응답이 서울시보다 

높았고, 이용하지 않겠다는 응답은 낮았다.

인천시민들은 교통혼잡완화를 위한 교통수요관리방안으로 시내버스 노선 및 

운행서비스 개선을 가장 선호하였다. 이는 교통수단 선택행태조사의 탄력성 분

석결과와 일치하는 결과로 대체교통수단에 대한 통행시간개선이 승용차 이용을 

억제할 수 있는 가장 효과적인 교통수요관리방안으로 평가된다. 

4) 자료 : 교통개발연구원(1999), 교통수요관리 종합개선안에 관한 연구.
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<그림3-15> 교통수요관리방안에 대한 인천․서울 시민의식조사 비교
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제4장 교통수요관리 대상지역의 지정 및 관리방안

4.1 교통수요관리방안의 공간적 범위

4.1.1 교통혼잡대상지역 지정기준 검토

기본적으로 교통수요관리는 교통공급보다 교통수요가 많아서 교통혼잡이 발

생하는 지역이 교통수요관리대상지역이 되어야 할 것이다. 교통수요관리시책의 

적용시 대상지역선정에 대한 교통공학적인 차원에서 명확하고 정량적인 선정기

준을 마련하여 지역별 교통혼잡유발원인을 면밀히 파악하여 관리대상의 공간적

범위를 선정하여야 한다.

국내의 경우 교통수요관리방안을 위한 교통혼잡지역의 지정을 위한 보다 객

관적이고 포괄적인 지표개발과 기준산정이 마련되어 적용되지 못하고 있다. 다

만 도시교통정비촉진법상 혼잡지역 지정기준을 적용하고 있다. 법 제17조에서는 

시장은 대통령령이 정하는 바에 의하여 「교통혼잡지역」을 지정하고 일정시간

대에 교통혼잡지역으로 유입하는 자동차에 대하여 혼잡통행료를 부과․징수할 

수 있게 하고 있다. 교통혼잡지역으로 지정하고자 할 경우에는 우회도로 확보, 

대체교통수단 확충, 교통지체를 최소화할 수 있는 징수방식을 고려하여 지정하

도록 규정하고 있다. 

<표4-1> 도시교통정비촉진법상의 혼잡수준 결정기준(제15조제1항관련)

구  분 지  표 비  고

평균통행속도

도시고속도로 편도4차로이상 〈 30km/h 토․일요일 및 공휴

일을 제외한 평일의 

시간대별 차량의 평

균통행속도 또는 교

차로지체시간

간선도로
편도4차로이상 〈 21km/h

편도3차로이하 〈 15km/h

평균지체시간
주)
신호교차로 평균제어지체시간 100초 ≤

무신호교차로 평균운영지체시간  50초 ≤

주 : 차량당 평균제어(또는 운영)지체시간이란 도로용량편람의 차량당평균제어(또는 운영)지체를 말한다.
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    국외의 경우 교통혼잡기준은 텍사스 교통연구소(TTI)에서 지난 16년 동안 

미국의 주요 대도시 지역의 교통혼잡에 의한 도시규모별 이동성(Mobility)을 측

정하기 위하여 도로혼잡지수(RCI: Road Congestion Index)와 통행률지수

(TRI:Travel Rate Index)를 토대로 각 도시의 혼잡정도를 활용하고 있다.

도로혼잡지수(RCI)는 한 지역내의 고속도로와 주간선도로의 차로당 교통량을 

결합하여 하나의 지표로 만든 것으로 이 값이 1.0이상일 때를 혼잡상태라 한다. 

텍사스 교통연구소(TTI)에서는 도시의 혼잡수준을 도로혼잡지수에 따라 <표4-2>

와 같이 4단계로 구분하고 있으며, 텍사스주 주요 도시의 혼잡도를 연도별로 비

교․분석하였다. 도로혼잡지수는 개략적인 도시간 혼잡상태비교를 위해서는 유

용한 혼잡지표이나 교통량을 혼잡측정 기준으로 사용함에 따라 혼잡이 심할수록 

오히려 교통량은 더 감소하는 점으로 인해 지표로써의 정밀도가 낮은 문제점이 

있다.

RCI=
[ ]고속도로VMT/차로․km×고속도로VMT +[ ]주간선도로VMT/차로․km×주간선도로VMT

[ ]14,000×고속도로VMT+5,500×주간선도로VMT
VMT = Vehicle-Miles of Travel

<표4-2> 도로혼잡지표에 의한 혼잡수준의 분류

RCI 지수 혼잡기준

≤0.70

0.71∼0.89

0.90∼1.09

≥1.10

약간 혼잡

보통 혼잡

혼     잡

매우 혼잡

자료: David Schrank, Shawn Turner and Tim Lomax, Extimation of Urban Roadway Congestion, 

Texas Transportation Institute, 1990, 황상규,황기연,교통혼잡특별관리구역의 지정 및 관리방

안에 관한 연구, 교통개발연구원,서울시정개발연구원, 재인용.

통행률지수(TRI)는 첨두시간 동안 혼잡으로 인해 통행자가 통행하는데 필요

한 추가적인 통행시간을 나타내는 지표로서 첨두시간 통행률을 비첨두시간 통행

률로 나눈 값으로 정의된다. 통행률지수는 한 도시에서 고속도로와 주간선도로

가 혼재시 첨두시 통행률을 가중평균하여 적용한다. 통행속도의 역수인 통행률
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(Travel Rate)은 통행속도보다 통계분석에 사용하기가 용이하고, 이러한 통행률

은 각기 다른 교통수단으로 통행하는 통행자들의 평균통행속도를 추정하기 위해 

사용될 수 있다. 따라서 이런 통행률 자료에 근거한 통행률지수는 데이터 수집

이 비교적 용이하고, 일반인들이 이해하기 쉬울 뿐만 아니라 지역적 단위에도 

적용이 가능하므로 텍사스연구소에서는 이 지표의 사용을 권장하고 있다.

RCI=
[ ]

고속도로첨두시통행률고속도로자유속도통행률 ×
고속도로첨두시VMT +[ ]

주간선도로첨두시통행률주간선도로자유속도통행률 ×
주간선도로첨두시VMT고속도로첨두시VMT+주간선도로첨두시VMT

VMT = Vehicle-Miles of Travel

<표4-3> 미국 도시의 도시규모별 통행률지수

인구규모
 주) 도   시 TRI 지수

초대형도시
Los Angeles, CA

San Francisco-Oakland, CA
1.51

대형도시 Seattle-Everett, WA 1.43

중형도시 Tacoma WA 1.26

소형도시 Colorado Springs, CO 1.10

주 : 초대형도시(인구3백만이상), 대형도시(1백만∼3백만), 중형도시(50만∼1백만), 소형도시(인구50만이하)

자료: David Schrank, Shawn Turner and Tim Lomax, Extimation of Urban Roadway Congestion, 

Texas Transportation Institute, 1990, 황상규,황기연,교통혼잡특별관리구역의 지정 및 관리방

안에 관한 연구, 교통개발연구원,서울시정개발연구원, 재인용.

이상에서 살펴본 국내외 교통관련 지표이외에 혼잡수준 결정기준으로는 도시

계획관련 지표, 환경관련 지표 및 가중치를 고려하여 조합한 복합지표가 있다. 

도시계획 관련 지표로는 고용밀도, 용도지역․지구, 비주거용 용적률 등이 있고, 

환경 관련 지표로는 대기오염지수가 있다. 복합지표의 경우 단일지표별 가중치

를 적용하여 혼잡수준 결정기준의 형평성 및 타당성을 감안한 지표가 있다.
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 <표4-4> 혼잡수준 결정기준 : 도시계획․환경관련 지표 및 복합지표

지   표 장․단점 적용예시

도시

계획

관련

지역․지구

․기존 용도지역․지구적용

․구역보다는 가로축 위주의

  지역지정 가능성 높음

․상업지역으로 고시된 지역

고용밀도

․상업지역 등 경제활동중심

지와 배후지의 구분 가능

․상주인구가 적은 경우 상

대적으로 밀도가 높게 산

정됨.

․고용밀도가 218인/천인이상인 지역

․고용밀도=고용자수/상주인구

비주거용

용적률

․건축물 용적률에 따른 구

역지정 가능

․시설물 용도별․규모별 유

발교통량 산정식 필요

․시설물 용적률 200%이상인 지역

환경

관련

대기오염

지수

․대기오염농도에 따른 차량

규제 시책의 타당성 확보

가능

․측정이 어려움

․오염지수 80 이상

복합지표

․단일지표 지정에 따른 형

평성 및 타당성 문제 해결

․복합지표 및 가중치 산정

필요

․통행속도×가중치+지체도×가중

치+교통량×가중치=90(90이상일 

경우 혼잡구역으로 지정)

자료: 황상규․황기연, 교통혼잡특별관리구역의 지정 및 관리방안에 관한 연구, 교통개발연구원․

서울시정개발연구원.

4.1.2 인천시 교통수요관리대상지역 선정

4.1.2.1 인천시 교통수요유발요인의 공간적 분포

본 절에서는 행정동별 발생․도착 총 통행량, 행정동별 사업체수 및 종사자

수분포, 용도시설 연상면적, 교통혼잡유발시설분포 등의 지표를 GIS프로그램을 

이용한 중첩분석한 결과와 주요 간선도로의 평균통행속도, 도로혼잡지수(RCI), 

통행률지수(TRI) 분석결과를 상호비교하여 지역별 교통혼잡수준을 분석하였다.
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(1) 발생․도착 총 통행량

인천시 교통수요관리대상지역 선정을 위해서 출근, 등교, 쇼핑, 업무, 귀가통

행 등 목적통행량의 발생, 도착이 인천시에서 많이 발생하는 10개 지역을 선정

하였다. 총 발생통행량이 가장 많은 지역으로는 연수구 옥련동, 남동구 논현고잔

동으로 1일 10만통행 이상이 발생하고 있으며, 도착통행량이 가장 많은 지역은 

남동공단지역, 옥련동, 부평역주변지역, 검단지역, 구월동지역으로 분석되었다. 

이러한 원인은 이들지역이 공단지역, 상업지역, 공동주택 밀집지역으로 교통수요

유발요인들이 다른 지역에 비해 많이 밀집되어 있는데 따른 것으로 분석된다.   

    

행정동 자치구
총발생통행량

(통행/일)

옥련동 연수구 114,619

논현고잔동 남동구 112,026

계산3동 계양구 85,224

검단동 서구 84,366

부평1동 부평구 78,442

연희동 서구 77,772

효성2동 계양구 67,233

구월1동 남동구 66,702

신포동 중구 65,764

부평4동 부평구 65,026

자료:건교부(2000),수도권종합교통체계조

사(광역교통계획평가 전산모형개발).

<그림4-1> 총 발생통행량이 많은 지역 10곳
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행정동 자치구
총도착통행량

(통행/일)

논현고잔동 남동구 121,972

옥련동 연수구 109,679

부평1동 부평구 88,821

검단동 서구 84,972

계산3동 계양구 79,509

부평4동 부평구 71,541

신포동 중구 70,921

효성2동 계양구 70,031

구월1동 남동구 68,787

연희동 서구 68,286  

자료:건교부(2000),수도권종합교통체계조

사(광역교통계획평가 전산모형개발).

<그림4-2> 총 도착통행량이 많은 지역 10곳

(2) 사업체수 및 종사자수 분포

교통혼잡을 유발하는 요인으로 오전 첨두시 출근 도착통행량은 사업체수 및 

종사자수가 많은 지역과 관련성이 높다. 사업체의 경우 남동구 논현고잔동 4,424

개소, 서구 검단동에 4,344개소로 인천시에서 가장 많은 사업체가 위치하고 있는 

지역으로 분석되었다. 종사자수의 경우 논현고잔동에 66,768명으로 가장 많이 분

포하고 있으며, 다음으로 청천2동, 검단동 순으로 분석되었다. 사업체수와 종사

자수가 많이 분포되어 있는 지역은 경인고속도로 가좌I.C.주변, 부평I.C.주변, 주

안역주변, 부평역주변지역으로 인천시 상시정체지점이 발생하는 지역주변에 밀

집되어 있어 오전 첨두시 이들 지역의 교통혼잡원인이 주변지역에 위치하고 있

는 사업체 종사자들의 출근 도착통행이 원인인 것으로 분석된다. 
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행정동 자치구 사업체수

논현고잔동 남동구 4,424

검단동 서구 4,344

부평4동 부평구 3,448

구월1동 남동구 2,631

간석3동 남동구 2,456

부평5동 부평구 2,412

부평1동 부평구 2,292

주안1동 남구 2,122

송림4동 동구 2,120

석남2동 서구 2,102

자료:인천광역시(2002),2001년 기준

    사업체기초통계조사보고서

<그림4-3> 사업체수가 많은 지역 10곳

    

행정동 자치구 고용자수

논현고잔동 남동구 66,768

청천2동 부평구 28,186

검단동 서구 23,913

가좌1동 서구 17,579

구월1동 남동구 17,202

남촌도림동 남동구 14,054

석남2동 서구 11,429

부평4동 부평구 11,416

간석3동 남동구 10,664

가좌3동 서구 10,147

주안1동 남구 10,122

자료:인천광역시(2002), 2001년 기준

    사업체기초통계조사보고서

<그림4-4> 종사자수가 많은 지역 10곳
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(3) 교통수요가 도착하는 용도시설

인천시의 산업별 종사자수 구성비(2001년 기준)는 제조업(34.2%), 도․소매업

(14.8%), 숙박․음식점(11.1%), 운수업(7.0%), 교육서비스업(6.6%)순으로 구성되어 

있다. 결국 오전 첨두시 출근통행자의 구성비도 산업별 종사자수와 동일하다면 

이들 출근자들이 도착하는 공장시설, 관람집회시설, 교육연구시설, 근린생활시설, 

업무시설, 판매시설이 위치한 지역을 중심으로 교통혼잡이 발생할 것으로 추정할 

수 있다. 2002년 인천시 새주소 및 도로명사업을 통해서 파악된  이들 시설 현황을 

보면 검단, 검암경서동 지역을 제외하고 인천시에는 공장시설이 11,215개소, 관람집

회시설이 87개소, 교육연구시설이 1,235개소, 근린공공시설이 595개소, 근린생활시설

이 30,478개소, 업무시설이 2,500개소, 의료시설이 87개소, 판매시설이 515개소가 파

악되고 있으며, 지역별로 보면 <그림4-5>에 보는 바와 같이 부평․계양구, 남동공

단, 중구, 남구지역에 고르게 분포되어 있으며 연수구는 상대적으로 다른 자치구

에 비해서 교통수요를 유인하는 건물들이 많지 않은 것으로 나타났다. 

      

용도시설 개소수

공장시설 11,215

관람집회시설 87

교육연구시설 1,235

근린공공시설 595

근린생활시설 30,478

업무시설 2,500

의료시설 87

종교시설 1,834

판매시설 515

주: 검단동, 검암경서동 미포함

자료:인천광역시(2002),새주소및

도로명부여사업GIS구축자료

<그림4-5> 교통수요가 도착하는 용도시설분포
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(4) 교통수요가 발생하는 용도시설

오전 출근 첨두시 교통수요가 가장 많이 발생하는 용도시설은 단독 및 공동

주택시설이 위치한 지역이다. 2002년 인천시 새주소 및 도로명사업을 통해서 파악

된 주택시설현황을 살펴보면 단독주택시설이 87,730개소, 공동주택시설이 20,809개

소가 파악되고 있으며, 단독주택이 많은 지역은 주로 중구, 동구, 남구, 부평구지역

에 많이 분포하고 있는데 이들 지역은 주로 야간박차문제가 발생할 가능성이 높은 

지역이며, 공동주택은 연수구, 계양구지역에 많이 분포되어 있는데, 이들 지역내 주

요 간선도로의 출퇴근 첨두시의 정체현상이 발생할 가능이 높은 지역이다. 남동구

는 남동공단이 위치한 공단지역으로 상대적으로 다른 자치구에 비해서 오전 첨두시 

교통수요를 발생시키는 주택시설의 적게 분포되어 있는 반면, 출근 도착통행량이 

많아 이 지역과 연결되어 있는 주변도로들은 오전․후 출퇴근 정체현황이 발생하고 

있다. 

      

용도시설 개소수

단독주택시설 87,730

공동주택시설 20,809

주: 검단동, 검암경서동 미포함

자료:인천광역시(2002),새주소및

도로명부여사업GIS구축자료

<그림4-6> 교통수요가 발생하는 용도시설분포
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(5) 건물연상면적 분포

교통혼잡을 유발하는 요인으로 건물연상면적이 가장 넓은 지역이 교통수요의 

발생․도착량이 많은 것으로 추정할 수 있다. 인천시에서 건물연상면적이 넓은 

지역 10곳을 보면 검단동, 간석2동, 청천2동, 옥련동, 계산3동 순으로 이들 지역

은 공장시설과 공동주택시설, 근린생활시설의 건물연상면적이 차지하는 비율이 

높다. 일반적으로 용도시설별 건물연상면적의 크기는 통행량의 발생․도착량의 

절대적인 크기를 결정할 뿐만 아니라 지역내 용도시설특성에 따라 다양한 목적

통행량의 발생․도착량과 관련성이 높다. 업무시설의 연상면적이 넓다면 업무통

행이, 공장시설면적이 크다면 출근통행 및 화물통행량이 많을 것이고, 근린생활

시설 면적이 넓다면 조업주차차량이 많이 발생할 것이다. 

 

행정동 자치구 총면적(㎡)

검단동 서구 3,395,046

간석2동 남동구 2,770,415

청천2동 부평구 2,713,663

옥련동 연수구 1,796,986

계산3동 계양구 1,779,158

가좌1동 서구 1,766,124

부평1동 부평구 1,374,217

만수5동 남동구 1,364,601

연희동 서구 1,354,429

부개3동 부평구 1,345,093

자료:인천광역시(2002),2001년 인천시 

통행실태조사 중간보고자료

<그림4-7> 건물연상면적이 가장 넓은 지역 10곳
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(6) 첨두시 및 비첨두시 양방향 통행속도 21km/h미만인 도로구간

앞서 검토된 지역별 교통혼잡유발요인에 의하여 발생․도착되는 교통수요로 

인하여 이들 지역을 연결하는 주요간선도로의 43개소, 35km구간에서 첨두, 비첨

두시 양방향 도로구간에서 통행속도 21km/h미만의 서비스수준을 보이고 있는 

것으로 분석되었다. <그림4-8>에서 보는 바와 같이 교통혼잡이 발생하는 도로구

간은 부평역주변 도로와 구월1동 주변도로와 주안역 주변도로, 검단동지역으로 

진입하는 공촌4거리, 서구 가정로에서 교통혼잡이 발생하고 있는 것으로 분석되

었다. 이러한 결과로 볼 때 교통수요관리방안은 상시정체구간으로 둘러싸인 특

정혼잡구역에 대하여 발생도착 교통수요에 대해서 규제가 필요하다. 또한 교통

수요관리대상을 혼잡지점, 혼잡구간, 혼잡지역 등으로 세분화하여 대안을 발굴선

정하는 것이 필요하다. 혼잡지점에 대해서는 대중교통우선신호처리와 같은 신호

체계개선방안이 필요하며, 혼잡구간에 대해서는 버스전용차로 및 불법주정차 단

속, 혼잡통행료징수와 같은 선(線)적인 관리가 고려될 수 있으며, 혼잡지역에 대

해서는 주차요금인상, 통행제한구역설정, 차량부제실시 등의 면(面)적인 관리방

안이 검토가능하다. 

    

기점 종점 거북시장 석남고가

서인천농협 구서부서 마크로4 가구단지4

구월중 석천4 구서부서 가정5

남촌근린공원 남동공단입구 계산3 계산초교4

시청입구3 길병원4 부흥5 부평중입구

십정4 열우물4 부평대림A3 산곡입구3

계산서해A3 임학4 신현4 서경백화점

부원중 남부고가입구 도화초교4 수봉공원

배다리3 배다리4 간석4 간석시장

석남4 거북시장 부평구청4 청천쌍용A

부평4 묘지입구 신기4 승기4

큰방죽4 도림초교 간석5 동암굴다리5

백마공원 부평구청4 모래마을4 간석4

동암굴다리5 벽돌막4 신복4 백마공원

작은구월4 구월시장4 갈산역4 대우차동문

동부제강 가좌4 아나지3 새말4

주원고개4 주원3 개흥초교4 신복4

공촌4 빈정네4 벽돌막4 동암역3

석바위4 법원고가교4 만수주공4 모래마을4

구월주택은행 석천4 부평전화국4 신화공업

주안역북측 이화4 계양서4 임학4

동소정4 굴다리5 도화5 6공단4

<그림4-8>첨두․비첨두시 상시정체구간
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(7) 통행량지수(TRI : Travel Rate Index)

혼잡발생양상은 혼잡의 지속시간, 강도, 범위 측면에서 지역별로 다를 수 있다. 

통행속도는 특정도로구간이나 특정시간대의 혼잡상태만을 측정할 수 있는 단순성이 

있으므로 혼잡구간 또는 혼잡지역간 상대적 비교가 가능한 혼잡지표의 검토가 필요

하다. 통행률지수는 첨두시간 동안 혼잡으로 인해 통행자가 통행하는데 필요한 추

가적인 통행시간을 나타내는 지표로서 인천시 주요간선도로에 대해서 적용한 결과

는 <표4-5>와 같다. 조사대상구간 중 가장 높은 통행률지수를 나타내는 구간은 중

봉로 1부두입구↔사동3거리구간으로 양방향의 통행량지수가 8.1로 비첨두시에 걸리

는 시간보다 첨두시간 동안에 통행시간이 8배까지 더 걸림을 의미하며, 이 구간이 

인천시 다른 지역의 교통상태보다 열악하다는 것을 제시하는 지표라고 할 수 있다.

<표4-5> 주요간선도로 통행량지수 분석결과

가로명 도로구간 순방향 역방향 평균

중봉로 1부두입구 사동3 13.84 2.45 8.1 

경인로 간석5 주원고개4 8.79 4.95 6.9 

인주로 남부역3 은혜기업 7.26 5.77 6.5 

가재물길 목재단지4 석남4 4.61 5.78 5.2 

백범로 벽돌막4 십정4 2.25 6.42 4.3 

부평+계양로 작전역4-2 신대4 1.88 6.12 4.0 

경원로 석정3 6공단입구3 5.04 2.73 3.9 

구월로 구월주택은행 석천4 1.69 5.88 3.8 

아나지로 J.C.공원 나들목4 3.97 2.57 3.3 

경원로 6공단입구3 십정4 3.39 3.12 3.3 

부평+계양로 산곡입구3 북인천방송국 2.88 3.61 3.2 

인천대+원적산길 숭의A 박문3 1.94 4.06 3.0 

백범로 만수주공4 만수기업은행 3.28 2.55 2.9 

인천대+원적산길 원적4 부평전화국4 3.10 2.71 2.9 

중봉로 송현4 송현P.B. 1.83 3.45 2.6 

남동공단로 남동I.C. 전재울3 3.00 2.17 2.6 

경원로 현대백화점3 부원중 1.49 3.47 2.5 

경인로 석바위4 시민회관4 2.29 2.50 2.4 

인주로 한미은행4 시청입구3 1.46 3.33 2.4 

남동공단로 구월중 석천4 2.18 2.44 2.3 

경인로 부평4 묘지입구 1.68 2.84 2.3 

호구포길 구월시장4 모래마을4 2.09 2.37 2.2 

백범로 장수초교 만수4 2.39 1.81 2.1 

경인로 동소정4 동수역4 2.58 1.57 2.1 

경원로 신기4 인천고교 2.00 1.96 2.0 

경인로 주원고개4 주원3 2.16 1.61 1.9 
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(표 계속)

가로명 도로구간 순방향 역방향 평균

장제로 갈월4 메뜰4 1.41 2.33 1.9 

인천대+원적산길 건지4 원적4 1.69 2.04 1.9 

인주로 시청입구3 길병원4 1.59 2.12 1.9 

경원로 남부고가입구 부평역 2.25 1.45 1.9 

경원로 법원고가교4 이화4 1.74 1.82 1.8 

인천대+원적산길 인천교 동부제강 2.01 1.48 1.7 

인주로 구룡4 남동구청4 1.85 1.62 1.7 

경인로 동암역입구3 간석5 1.61 1.86 1.7 

중봉로 염전3 동국제강 1.93 1.51 1.7 

호구포길 남촌마을 작은구월4 1.63 1.80 1.7 

마장길 신촌4 부평현대A4 1.66 1.76 1.7 

남동공단로 희망쇼핑 간석5 1.41 2.01 1.7 

가재물길 북항4 목재단지4 1.85 1.51 1.7 

인주로 남동구청4 독곡4 1.61 1.70 1.7 

장제로 삼산4 갈월4 1.67 1.63 1.7 

서곶로 검암4 시천휴게소 1.68 1.51 1.6 

경인로 수봉공원 제물포역 1.52 1.60 1.6 

경인로 도화초교4 수봉공원 1.54 1.51 1.5 

  

<그림4-9>첨두․비첨두시 상시정체구간
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4.1.2.2 수요관리 대상지역 선정

합리적 선정기준에 의하여 교통수요관리대상지역을 도출하기 위해서는 이해

당사자간 형평성, 효과성, 수용성, 집행비용 등 4가지 판단기준을 고려하여 교통

수요관리의 공간적․대상적․시간적 범위를 선정해야 한다.

○ 공간적 범위 : 지역의 개발수준 및 대중교통의 접근도

○ 대상적 범위 : 주거지, 직장 또는 통과통행, 도착통행 

○ 시간적 범위 : 첨두시 통근통행, 비첨두시 비통근업무통행, 비업무통행 

첫째, 수요관리방안들이 적용되는 공간적 범위는 지역의 개발수준 및 대중교

통의 접근도에 따라 효율이나 경제성, 수용성 등에 차이를 나타내게 된다. 즉, 

토지이용의 밀도가 높고, 대중교통수단의 서비스수준이 잘 발달된 지역일 경우 

시행효과가 비교적 크지만, 반대로 도시화의 수준이 낮은 지역에서는 효과가 낮

다.

이러한 지역의 개발수준과 대중교통의 접근도에 의해 수요관리방안의 영향력 

범위가 인천시 전역을 대상으로 하는 것인지 혼잡유발에 직접적인 책임이 있는 

구역을 대상으로 할 것인지를 검토해야 한다. 수요관리방안의 영향력 범위가 클 

경우 집행비용이 과다하고, 구역 경계의 문제가 심각해지고, 규제대상이 늘어남

에 따라 수용성이 낮아질 우려가 있다. 반면에 방안의 영향력 범위 관리대상의 

지역적 범위가 적을 경우 원인자  부담원칙에 보다 합치되지만 노선전환 교통으

로 인한 교통개선효과의 지속성이 낮을 가능이 있다. 

둘째, 대상적 범위는 주거지역인가 혹은 업무․상업지역인가 또는 도착통행

에 한정할 것인가 혹은 통과통행을 포함시킬 것인가를 고려해야 한다. 그리고 

설정된 공간적 범위내 속한 모든 건물을 대상으로 할 것인가 또는 교통혼잡유발

에 근본적인 책임이 있는 일정규모 이상의 주차면을 확보한 건물을 대상으로 할 

것인가를 선정해야 한다. 주거지역과 업무․상업지역의 경우 동일한 교통수요관

리방안을 적용하기에는 비효과적이다. 관리대상통행으로 도착통행과 통과통행 

모두를 규제할 경우 교통개선효과는 크지만 집행비용이 많이 들고 시민들의 수

용성이 낮아질 가능성이 커진다. 규제대상 건물을 일정 주차규모 이상으로 할 
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경우 규제대상의 수가 한정되어서 실행을 위한 설득이 비교적 용이하고 집행 및 

감독비용이 적게 되는 장점이 있는 반면, 많은 건물들이 규제의 대상에서 제외

되기 때문에 시행효과가 크지 않을 수 있다. 한편, 설정된 공간적 범위내 속한 

모든 건물을 대상으로 할 경우에는 시행효과가 비교적 크지만 다양한 이해관계

자들로 인한 집행 및 감독비용이 과다하게 되는 문제점이 있다.  

셋째, 시간적범위는 관리대상 통행과 밀접한 관련성이 있다. 첨두시간대의 경

우 주 관리대상 통행이 통근통행으로 대부분의 수요관리방안들이 주로 통근통행

을 대상으로 실시되고 있는데 이는 하루중 교통혼잡이 가장 심각한 첨두시에 발

생하기 때문에 그 효과가 상당히 가시적일 수 있고 또한 반복적이고 정기적이기 

때문에 대안설정이 용이하고 첨두시에 여러 가지 교통수단이 집중적으로 공급되

고 있기 때문에 각종 인센티브를 통해 관리가 쉽다. 그 반면 비첨두시 빕업무통

행 및 기타통행은 통행자체의 특성이 비정기적이고 예측이 어려우며 여러 형태

으 비업무통행이 서로 연속적으로 발생하기 때문에 효율적으로 관리하는데 어려

움이 크다.

교통수요관리방안은 어떠한 환경에서 적용되는가에 따라 그 효과나 수용성 등이 

크게 차이가 날 수 있다. 따라서 방안의 선택에 앞서서 방안들이 다양한 형태의 환

경적인 배경에 따라 어느정도 잘 적용될 수 있는가를 면밀하게 검토해야 한다. 

 <표4-6> 인천시 교통혼잡발생지역별 교통혼잡변수

행정동 자치구
판매면적

(㎡)
업무면적

(㎡)
사업체수
(개소)

고용자수
(인)

건물연상면적
(㎡)

총발생
통행량

(통행/일)

총도착
통행량

(통행/일)

검단동 서구 528 92,839 4,344 23,913 3,395,046 84,366 84,972

연희동 서구 196 70,757 1,800 8,952 1,354,429 77,772 68,286

부평4동 부평구 26,303 88,688 3,448 11,416 877,651 65,026 71,541

부평1동 부평구 13,301 37,288 2,292 8,562 1,374,217 78,442 88,821

옥련동 연수구 32,543 1,942 7,333 1,796,986 114,619 109,679

구월1동 남동구 2,022 24,223 2,631 17,202 1,045,398 66,702 68,787

계산3동 계양구 54,984 27,011 1,369 6,303 1,779,158 85,224 79,509

효성2동 계양구 30,893 1,153 9,032 1,234,207 67,233 70,031

신포동 중구 17 120,748 1,471 9,920 548,243 65,764 70,921

논현고잔동 남동구 22,222 62,485 4,424 66,768 927,918 112,026 121,972
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<그림4-10> 인천시 교통혼잡발생지역 및 상시정체지점 현황

<표4-7> 인천시 교통수요관리대상지역 선정

행정동

공간적범위 대상적범위 시간적범위
대상

지역

선정

지역

개발

수준

대중

교통 

접근도

용도

지역

통행

특성

규제

대상
첨두 종일

검단동 × × 주거․공업 도착 블럭별 ○ ×

연희동 × × 주거 통과 - - -

부평4동 ○ ○ 주거․업무․상업 도착 블럭별 ○ × ●

부평1동 ○ ○ 주거․업무․상업 도착 블럭별 ○ × ●

옥련동 × × 주거 도착 블럭별 ○ ×

구월1동 ○ ○ 주거․업무․상업 도착 블럭별 ○ × ●

계산3동 ○ △ 주거․상업 도착 블럭별 ○ ×

효성2동 × × 주거․공업 통과 - - -

신포동 × △ 주거․업무․상업 도착 블럭별 ○ ×

논현고잔동 △ × 공업 도착 블럭별 ○ ×
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<표4-8> 부평1동,4동 용도시설현황

용도시설 개소수 분뇨쓰레기처리 1

공동주택 254 숙박 84

공장 45 업무 21

관람집회 6 운동 1

교육연구 74 위락 11

군사 2 위험물저장및처리 7

근린공공 28 의료 1

근린생활 1,852 자동차관련 20

기타(부속) 474 전시 1

노유자 14 종교 51

단독주택 2,527 창고 5

방송통신 5 판매 9

자료 : 인천시 지적과(2002), 새주소및도로명부

여사업 GIS자료

   

<표4-9> 구월1동 용도시설현황

용도시설 개소수 식물관련 1

공동주택 538 업무 135

공장 2 위락 2

교육연구 11 위험물저장및처리 5

근린공공 5 의료 5

근린생활 429 자동차관련 6

기타(부속) 91 장례식장 1

노유자 8 전시 2

단독주택 503 종교 51

동물관련 14 창고 29

숙박 8 판매 29

자료 : 인천시 지적과(2002), 새주소및도로명부
여사업 GIS자료

<그림4-11> 인천시 교통수요관리대상 선정지역의 용도시설현황
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4.2 교통수요관리대안 선정

인천시 교통수요관리방안 선정은 <그림4-12>과 같은 과정을 통해 선정하였

다. 이 과정을 통해서 즉시 시행 가능한 방안으로 ① 교통혼잡지역내 차량10부

제(주차부제) ② 교통혼잡지역내(혹인 인접지역) 주거지역 거주자우선주차제 시

행 ③ 기업체 교통수요관리 강화 ④ 주차요금정책강화 ⑤ 도심혼잡통행료징수 

⑥ 버스전용차로제 확대시행 ⑦ 인천교통방송 활성화 등을 제안한다. 

인천시 교통수요관리방안은 대상지역의 공간적 범위에 따라 도시전역을 대상

으로 적용가능한 방안과 교통혼잡지역을 대상으로 적용가능한 방안으로 구분하

여 선정할 필요가 있다. 인천시의 경우 교통수요의 통행특성이 광역적이고 교통

혼잡특성이 일부지역에서 발생하고 있고, 지역별 개발수준 및 교통수단의 이용

특성이 상이하므로 전 지역을 대상으로 하는 교통수요관리방안의 시행은 아직 

시기적으로 적절하지 못하다고 판단된다. 

도시전역을 대상으로 하는 교통수요관리방안은 대안선정에서 제외하며, 통행

특성면에서 교통수요가 과다하게 집중되는 교통혼잡지역(面)의 도착통행과 이들 

지역과 연결되는 도로구간(線)의 통과통행에 대하여 자가용승용차 이용을 효과

적으로 조절․관리할 수 있는 방안을 선택하였다. 

선택된 방안에 대해서는 인천시 지역별 교통수요관리 시민의식조사를 통해서 

분석된 시민들의 통행행태와 교통혼잡의 완화정도, 지역사회의 수용성, 집행의 

용이성 등을 고려하였으며, 마지막으로 전문가의 의견을 통해서 최우선 실시방

안을 도출하였다. 
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기존수요 관리방안의 수집 및 유형별 분류

· 통행발생의 조절
· 승용차이용의 타수단 전환
· 통행노선의 시간적, 공간적 재분배
· 통행노선전환을 통한 가로교통량 조정

인천시 교통수요관리정책 방향결정

· 기법 및 영향권의 세분화
· 간접규제/수익자부담원칙 도입
· 가격 / 인센티브 활용확대
· 교통체계/경제 부담최소화
· 행정/제도적 편리 단계적 시행

교통수요관리 대상지역 및 실행대안 선정

· 지역의 개발수준
· 대중교통 접근도(교통수단선택의 다양성)
· 적용대상(주거지역, 업무지역, 상업지역)
· 적용시간(첨두시, 종일)
· 통행종류(통근통행, 비통근업무통행, 비업무통행)
· 방안의 영향력 범위(시단위, 구단위, 동단위, 블럭단위)
· 방안간 상호관계 (상승,중립,상충)
· 효과의 즉시성(단기, 중장기)

방안의 평가 및 우선순위의 결정

· 수단의 효과성(효과의 강도/교통혼잡의 완화 정도)
· 수단집행의 부담성(통행자/사회의 부담성)
· 집행의 용이성(제도개편 필요성, 행정적 편이성)
· 지역사회의 수용성

인천시지역별
교통수단선택

행태조사

인천시지역별
교통수요관리
시민의식조사

전문가의견
(Expert Opinion)

최우선 실시방안의 결정

<그림4-12> 인천시 교통수요관리방안의 선정과정 흐름도
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4.2.1 인천시 교통수요관리방안 7대 과제 선정

4.2.1.1 차량 10부제 시행

(1) 주요내용

○ 적용대상지역 

 - 교통혼잡지역으로 교통수단의 선택이 다양한 지역에 국한하여 주차부제 시행

○ 교통혼잡지역내 주차차량 10부제 법적 의무화 

 - 도시교통정비촉진법 16조 내지 30조

○ 위반차량 공영주차장 사용제한

○ 기업체 교통수요 관리방안과 연계

○ 보험료 감면 추진

 - 10부제 차량 : 보험료 10%할인

 - 10부제 위반시 : 할인액 환수

  * 해당일 사고시 차량 공제액 추가인상

○ 자동차세 감면 추진

 - 10부제 차량 자동차세 10% 감면

 - 위반시 감면액 및 가산금 추징

○ 이면도로에서 10부제 주차를 불법주차로 단속

(2) 기대효과

○ 서울시 사례(1995년)

 - 교통량감축효과(약7%)

 - 통행속도증가(27.78km/h→31.58km/h)

(3) 문제점

○ 보험료감액의 문제, 생계수단 이용시민의 반발과 교통수단의 선택이 다양하

지 못한 지역에서는 지역사회의 공감대를 얻을 수 없음.
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4.2.1.2 거주자 우선주차제 시행확대

(1) 주요내용

○ 적용대상지역

 - 상업지구, 업무지구 등 혼잡지역에 위치한 주거지내의 이면도로에 외부인의 

지정한 도로 이외에서는 주정차를 허가하지 않고 거주주민에 한하여 주차를 

허용하는 제도

○ 주차구획선의 설치

 - 구획선 안에서만 주차가능

 - 주차구획선 설치후 여유폭이 3.5m이상 남는 도로에 설치

○ 주거지 주차허가증 교부

 - 허가증의 금액 및 판매장소, 적용시간대 검토필요

○ 불법주차단속강화

 - 주민자치단체조직활용, 민간용역기관위탁, 주차금지 표지판 설치 및 홍보플

랭카드 설치

○ 주차허가증 및 표지판 등의 디자인

○ 조업주차, 주거지내 주민방문 차량은 주차허가

(2) 기대효과

○ 주택가 이면도로에서 주간 비거주 장기주차 수요의 감소

○ 주택가 이면도로에서 주차공간확보 경쟁에 따른 주민간의 갈등해소

○ 혼잡지역의 승용차 이용감소 효과

○ 주거지 인근 공․민영 주차장 이용률 증가

(3) 문제점

○ 거주자우선주차제 시행구역내 주차장 확보면수와 공급이 맞지 않을 경우 주차

문제로 인한 주민들간의 마찰심화
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4.2.1.3 기업체중심 교통수요관리 강화

(1) 주요내용

○ 적용대상

 - 인천시에 위치한 관공서, 국공영기업체 및 100인 이상의 고용인을 가진 기

업체 또는 교통유발부담금 부과 대상건물의 건물주

○ 기업체의 중간관리자급을 교통관리책임요원으로 역할 수행

 - 매년 종사자의 통근실태 조사 및 적정수요관리프로그램 발굴 및 해당관청 제출

○ 교통관리책임요원의 교육의무화

 - 인천시 지정기관에서 교육

○ 교통수요관리 프로그램을 이행하는 업체의 실적에 따른 혜택강화

 - 교통유발부담금 감면추진

 - 제도운영에 드는 비용 손비처리

 - 미실시 건물에 대한 교통영향평가 강화

○ 교통관리, 주차관리 특별회계 수입을 이용 제도실시에 드는 행정비용 충당

○ 기업체연합통근관리추진

 - 블록단위, 건물단위별 연합으로 고용자 통근관리

 - 공동으로 통근 프로그램 개발관리

 - 블록순환버스도입(Feeder bus)

 - 카풀(밴풀)매칭

 - 블록별 시차제 출근

 - 카풀차량 주차우대정책

 - 기업체연합 지하철 승차권 단체구입할인혜택 제공

(2) 기대효과 

○ 교통유발부담금은 약 17%감소하지만 기업체별로 20∼30%정도의 교통량감축 

인천시 전체로 약 5%정도의 교통량 감축효과가 추정(서울시 사례로 추정)
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(3) 문제점

○ 기업참여홍보 및 유인책미흡

○ 기업여건에 맞는 프로그램 빈약

○ 소단위 개별기업의 참여기회 전무

○ 의무이행근거의 법적근거전무

○ 건전한 기업활동침해

4.2.1.4 주차요금정책 강화

(1) 주요내용

○ 노상주차장요금관리 합리화

 - 회전율이 높고 접근성이 뛰어난 노상주차장의 요금의 상향조정

 - 교통혼잡지구내 주차요금의 누증제도입

 - 노상주차장의 운영시간연장→첨두시승용차이용둔화

 - 시간대별 주차요금의 탄력적 징수(12:00∼17:00)

 - 주차회전율에 따른 주차허용시간의 제한

 - 노상주차장의 단순한 급지체계를 교통혼잡상황과 주차수요에 따른 세분화

○ 무료노상주차장에 대한 유료화추진

 - 교통혼잡지역에 도착하는 승용차이용자에게 혼잡통행료차원으로 징수

 - 지역내 불법주차가 성행하는 업무․상업지역 우선추진

 - 대중교통서비스수준이 높은 곳부터 우선추진

 - 일방통행로 및 보도폭이 충분하여 개구리식 주차가 성행하는 곳

○ 무료건축물부설주차장의 유료화 실시

 - 일반주차수요자들에게 건물부설주차장을 유료로 개방하여 부족한 주차장 공급

 - 건물주가 시행할 경우 기업체수요관리방안과 연계하여 교통유발부담금을 감

면하거나 세제혜택을 부여

○ 효율적 불법주차단속프로그램시행

 - 목적지 주차장 근처 거주지나 노상에 무료 또는 불법주차의 가능성이 큰 곳
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에서는 요금인상이 노상의 교통혼잡을 가중시키는 역효과 발생

 - 불법주차단속지역을 불럭별로 체계적 단속

 ․1순위 : 간선도로 및 대중교통 노선구간

 ․2순위 : 상가밀집지역(조업주차장시행지역)

 ․3순위 : 도심상습 불법주차지역(이면도로, 골목길, 예식장, 호텔, 상가, 자동

차관련업소주변 등)

․4순위 : 주차장주변

․5순위 : 12m이하 주택가 이면도로(소방도로), 아파트주변, 주민의 생활에 불

편을 초래하는 민원이 많은 지역

(2) 기대효과

○ 주차요금정책강화시 교통수요감소효과의 추정

 - 주차요금을 1,000원내지 2,000원으로 인상시 승용차이용대수중 4%∼8%의 

감소가 발생할 것으로 추정됨.(서울시 사례)

(3) 문제점

○ 대체교통수단의 다양성이 제한된 지역의 경우 대폭적인  주차요금인상은 

이용자들의 반발 심화

○ 주․박차수급의 불균형이 발생하는 지역에서의 불법주차단속 및 주차요금

인상시 지역사회의 반발

4.2.1.5  도심혼잡통행료 부과

(1) 주요내용

○ 적용대상지역

 - 교통체증이 심하고 대체도로가 확보되어 있는 지역

 - 교통량중 1인 탑승 승용차의 구성비가 높은 도로

 - 교통축별 차량운행속도가 극히 저조해 정체현상을 발생시키는 지역
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 - 교통통제가 비교적 양호한 지역(터널, 교량, 고속화도로 등)

○ 징수대상차량

 - 승용차 1,2인 탑승차가 90%이상 차지하고 있어, 혼잡통행료 징수목적에 부

합될 수 있는 1,2인 승용차를 대상으로 징수

○ 혼잡통행요금의 결정

 - 수요공급균형(Demand-Supply Equlibrium)이론을 바탕으로 통행요금 수준별 

승용차 이용 감소율 추정

   

     요금수준(원)  500   1,000   1,500   2,000

     감소율(%)    6.78   11.79   15.71   18.90

○ 징수시간대

 - 첨두시에만 우선 실시하고 시행효과 검토후 전일로 확대

 - 오전 첨두시 (07:00∼10:00(3시간))

 - 오후 첨두시 (17:00∼21:00(4시간))

○ 통행료 징수기법

 - 요금징수시 지체를 억제하기 위해 최첨단 방식도입

(2) 기대효과

○ 교통시설의 효율적이용

○ 사회적 한계비용개념을 도입 경제원리에 입각한 과포화된 혼잡가로와 지역

을 해소

○ 수익금을 교통시설개선에 재투자함으로써 개인적 불이익에 대한 사회적 형

평성도모

○ 전환통행 유도로 대중교통, 카풀 이용촉진

○ 상습정체/병목구간의 해소를 통한 교통류 흐름의 원활하 유도

○ 도심지역의 첨두시간의 분산을 통한 가로전체의 혼잡도 개선

○ 교통량 과밀/집중 구간에 부하되는 통행량을 타지역으로 분산처리함으로써 

가로망 이용효율(통과교통량)을 향상
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(3) 문제점 

○ 교통용량감소, 교통수단, 통행로 전환자에 의한 교통정체

○ 시행에 대한 시민의 불신과 추진전략의 부족

○ 제도적 뒷받침 미비와 징수비용의 사회환원방안의 모호

4.2.1.6  버스전용차로제 시행확대

(1) 주요내용

○ 전용차로제 시행을 위한 접근방법의 전환

 - 교통수요관리측면의 운영개선노력

 ․승용차이용자의 버스로의 전환시킬 목표치 설정

 - 간선지선버스 노선체계유도 및 간선노선의 전용차로 설치확대

 - 전용차로의 시행효과를 증진시킬 기타방안의 협조

 ․버스우선신호, 버스이용정보시스템, 역세권 환승 편의시설개선

 - 가로여건 및 승객편의, 운행노선의 특성에 맞는 전용차로 운영

 ․중앙버스전용차로제, 역류버스전용차로제

○ 시설운영측면의 개선

 - 전용차로 시행구간의 확대 및 조정

 - 전용차로 운영의 합리화 도모

 ․전용차로구간에서 일반차로 공유금지

 - 버스정류장의 운영개선

 ․도착대수의 집중, 승객분산, 승하차시간과다

 - 전용차로의 주변마찰 최소화

 - 교차로에서의 통행우선권 부여

○ 법․행정적 측면의 개선

 - 버스의 통행권 확보

 ․전용차로제내 교통사고의 면책권부여

 - 전일 혼잡을 보이는 가로만을 선별하여 전일제 시행
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(2) 기대효과

○ 통행시간단축에 따른 수송능력의 증가로 총통행량증가

○ 도착시간의 정확성 확보

○ 시내버스운영개선

(3) 문제점

○ 버스노선연장에서 전용차선이 차지하는 비율이 낮은 경우 시행효과 상쇄

○ 전용차로제를 시행키 어려운 가로조건이 많은 경우 시행확대 곤란

○ 불법주차단속과 병행되지 못할 경우 시행효과 상실

4.2.1.7 인천교통방송 활성화

(1) 주요내용

○ 교통정보방송체계의 정비

 - 정보의 계량화, 현실화 

 ․정보의 수집과 분석단계에서 과학적이고 객관적인 교통전문가의 역할이 필요

하며, 교통혼잡상황에 대한 정확한 기준설정 및 6하원칙에 맞는 상황전달

 - 정보제공의 특화된 구역 할당

 ․방송시간대를 수집지역에 따라 할당하여 운전자가 원하는 지역별, 도로의 등

급별로 특화된 정보를 제공 및 이를 위한 홍보시행

 - 정보의 수혜대상 확대

 ․대중교통이용자를 위한 대중교통 이용상황정보, 지하철의 방송매체와 연결하

여 도로정체를 미리 전달, 지하철 안의 통행자에게 환승역의 선택 등 상황대

처의 기회를 부여

 - 관련기관과의 협조체계 구축

 ․정보의 수집과 분석능력을 향상시켜 관할구역의 정확한 정보를 방송국에 제

공하고 방송이 원활히 진행될 수 있도록 시설과 장비를 지원하는 등 방송에 

대한 협조체계를 강화
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○ 교통방송 및 프로그램 편성의 보완

 - 전문인력의 확충

 - 프로그램 편성의 개선 

 ․소통관련정보에 할당되는 시간 확대

 ․현실적인 도로운영이나 운전자 또는 통행인의 행태에 주안점을 둠.

 - 기타 교통정보제공방법 확대

4.2.2 인천시 교통혼잡지역별 교통수요관리기법 적용가능성 검토

교통수요관리대상지역 10곳에 대한 기 검토된 7대 교통수요관리방안의 적용

가능성을 개략적으로 검토하였다. 현 단계에서의 적용가능성은 개략적 검토수준

이나 향후 교통관리기법에 대한 분석적 검토가 요구된다. 검토결과 10곳에 모두 

적용가능한 수요관리방안은 버스전용차로제 시행확대와 인천교통방송활성화방안

이 적용가능하며, 부평1․4동과 구월1동은 7대 교통수요관리방안 모두가 적용가

능한 지역으로 분석되었다. 

<표4-10> 교통혼잡지역별 교통수요관리기법 적용가능성

구분 검단 연희 부평4 부평1 옥련 구월1 계산3 효성2 신포
논현

고잔

차랑10부제 × × ○ ○ × ○ × × × ×

거주자우선

주차제
× × ○ ○ × ○ ○ × ○ ×

기업체

교통수요관리
○ ○ ○ ○ × ○ ○ ○ ○ ○

주차요금

정책강화
× × ○ ○ × ○ ○ × ○ ×

도심혼잡통행료

부과
× × ○ ○ × ○ × × × ×

버스전용차로제 

시행 확대
○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

인천교통방송 

활성화
○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

주) ○ = 적용가능, × = 적용불가능 
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제5장  관련 법제도 검토

5.1 통행규제의 당위성 여부검토

  

교통수요관리방안은 교통혼잡의 완화를 위하여 경제적․물리적 행위규제를 

수반하는 정책이다. 과도한 통행집중으로 발생하는 사회적 비용발생을 예방하기 

위하여 통행발생 원인자에게 통행비용 부담과 혼잡지역내 차량주차 및 통행제한

을 시행하는 통행규제정책이다.

불필요한 통행규제는 시민들의 경제활동을 위축시키고 규제를 받게되는 지역의 

경쟁력이 저하되는 등 각종 부작용도 발생될 소지가 크기 때문에 규제를 행하기 전

에 이에 대한 면밀한 검토를 해야 한다. 이를 위해선 가장 먼저 교통혼잡지역인지 

여부를 밝힐 수 있는 지정기준이 제시되어야 하며, 피규제 대상자인 일반시민이나 

해당지역의 업체들에게 규제의 정당성 여부를 명확히 규명해야 한다. 

교통규제의 근거로서 사회적 혼잡비용발생의 최소화를 제안하고 있다. 교통

시설의 처리능력을 벗어날 정도로 교통수요가 집중되면 교통혼잡이 발생하는데 

이러한 사회적 비용을 내재화시키기 위해 시장 중심 또는 규제 관련 교통정책을 

활용하여 사회적 비용증가를 억제하게 된다. 

본 연구에서 교통수요관리대상지역으로 선정한 부평1, 4동 지역과 구월1동지

역에서 상습적으로 발생되는 교통정체로 인하여 유류낭비, 환경악화, 시간손실 

등으로 야기된 사회적 비용을 수익자부담원칙에 따라 교통혼잡을 유발하는 당사

자에게 비용부담을 일치시킨다는 측면에서 통행규제의 정당성을 찾을 수 있으며 

교통혼잡원인자에게 혼잡비용의 일부를 부과하는 것은 형평성 유지 측면에서도 

바람직하다. 마지막으로 정책의 일관성 유지와 보편적 적용을 위한 규제절차를 

마련해야 한다. 일정한 규정없이 교통여건에 따라 교통정책을 시행할 경우 추진

력이 부족해지고 중도에 실패할 가능성이 높다. 객관적 기준과 보편적으로 적용

가능한 절차를 규정함으로써 정책의 일관성을 유지해야 할 것이다.
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5.2 교통수요관리방안과 관련된 도시교통정비촉진법 개정 내용

도시교통정비지역 지정 및 도시교통정비계획 수립절차의 미비점을 보완하고, 

교통수요관리 강화를 위하여 교통유발부담금제도를 합리적으로 개선하며, 도시

교통난 완화를 위해 교통혼잡특별관리구역 지정제도를 도입하고자 건설교통부에

서는 2002년 2월 4일 도시교통정비촉진법(법률 제06655호)을 개정하였다. 이후 

11월에 시행령이 개정되었고, 12월에 시행규칙이 개정되었다. 향후 인천광역시에

서 교통수요관리방안을 수립하여 집행하고자 할 때 개정된 법률내용에 대한 면

밀한 검토가 필요하다.  개정된 법률의 주요 골자는 다음과 같다. 

○ 도시 등의 일부 행정구역을 도시교통정비지역으로 지정한 경우 현재 당해 

교통권역의 중심도시 시장이 도시교통정비계획을 수립하도록 하던 것을 

당해 시장․군수가 수립하도록 함.(제5조1항)

○ 시장 또는 군수가 도시교통정비계획을 수립하는 경우 교통생활권을 같이

하는 인접 시․군과의 협의를 거치도록 함.(제5조 5항)

○ 대통령에 규정되어 있는 교통유발부담금의 부과 및 비부과 대상시설, 부

담금의 산정기준, 가산금, 소멸시효 등에 관한 사항을 법률에 규정함으로

써 법적근거를 강화함.(제18조 내지 제23조)

○ 상시적으로 교통혼잡이 발생하는 지역 또는 주변지역에 극심한 교통혼잡

을 유발하는 시설물에 대한 교통수요관리를 강화하기 위하여 교통혼잡관

리구역 또는 교통혼잡특별관리시설물 지정을 위한 기준․대상시설․절차 

등에 관한 규정을 마련하고, 시장에게 교통개선을 위한 권한을 부여함.(제

24조 내지 제30조)

○ 교통혼잡특별관리구역 또는 교통혼잡특별관리시설물의 주차유발을 억제할 

수 있는 근거를 마련하고(제30조), 동 구역 또는 시설물에 대한 교통수요

관리 이행의무를 따르지 아니하는 자에 대하여 과태료 처분을 할 수 있도

록 함.(제34조)
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5.3 인천시 보완대책

교통수요관리방안은 교통활동의 규제를 가하는 제도이기 때문에 관리대상

지역의 선정이후 교통혼잡관리차원의 특별관리구역이 설정을 통해 다양한 규

제방안이 시행되어야 한다. 따라서 관련 이해당사자(주민, 건물주, 방문자, 일반

시민, 통과통행자 등)의 반발이 예상된다. 구체적인 실행대안을 마련하는 과정

에서 이러한 문제를 최소화하기 위한 인천시의 보완대책을 검토한다.

5.3.1 수요관리대상지역 거주주민

거주주민에 대한 통행규제는 대상에서 제외하여야 한다. 교통혼잡지역내 수

요관리대상지역에 있는 주택가지역에는 거주자우선주차제를 전면시행하여 혼

잡지역내로 도착하는 통행자들의 불법주차를 단속하여야 한다. 또한 대량으로 

교통량을 유발시키는 업무․상업 건물 중 기업체 교통수요관리대상인 연상면

적 3,000㎡이상인 건물과 주차면 10면 이상인 건물만을 규제대상으로 한정한

다. 

5.3.2 규제대상 건물

교통혼잡을 유발하는 건물에 대한 수요관리방안으로 주차요금인상 및 주차

부제를 실시할 경우 방문자들의 감소하여 매상에 악영향을 주고 업무활동에 

지장을 초래할 수 있다는 우려에 따라 주차요금인상(주차가산금)에 대한 변칙

적 보상조치를 못하도록 규제하고, 상업․판매시설의 경우 1,2인 탑승차량과 3

인 이상 탑승차량을 분리하여 주차요금 및 주차부제를 탄력적으로 운영할 수 

있도록 하여 나홀로 차량에 의한 통행량증가를 감축할 수 있도록 하며, 대중교

통을 포함한 교통개선조치에 대해서 최우선적 혜택을 부여하고, 시내버스노선

과 경쟁이 아닌 보완기능을 갖는 범위내에서 셔틀버스 운행할 수 있도록 한다. 

또한 규제대상 건물을 공동으로 또는 분할하여 소유하고 있는 100㎡(약 30평
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형)미만의 면적을 소유하는 교통량유발시설내 사업자들에 대한 교통유발부담금

면제에 대한 형평성을 고려한 통행량유발에 대한 일정부분의 책임을 지울 수 

있는 방안을 마련해야 한다. 

남동공단지역, 부평5․6공단지역 등 개별 시설물로 보면 기업체교통수요관

리대상은 아니지만 특정블럭 전체가 거대한 통행량증가를 가져오는 지역에 대

해서는 기업주들간에 교통관리조합(TMA)를 구성하여 통근버스를 운행할 수 

있도록 적용가능한 범위내에서 세재상의 혜택을 통한 유인책을 마련해야 한다. 

5.3.3 방문자

승용차를 이용해 출퇴근 및 쇼핑을 하는 경우 주차가산금으로 인해 금전적 

부담이 늘어나거나 또는 대체교통수단을 이용하거나 또는 목적지를 이전할 가

능성 커진다. 따라서 대중교통운행시간 이후에는 주차가산금을 부과하지 않도

록 한다. 방문자들을 지속적으로 유인하기 위해서는 대중교통수단간 효율적 연

계를 보장해주어 접근성을 보완해주고, 지역내 이동을 편리하게 한다. 또한 쾌

적한 보행환경을 위해 이면도로 및 보행로 개선사업에 시행우선권을 부여하고 

버스정류장에는 버스도착안내시스템을 우선적으로 설치한다.

5.3.4 통과교통

해당구역에서 통과통행의 비율이 전체교통량의 80%를 상회하는 경우 및 주

요 간선도로 교통축으로서 대체도로가 없거나 불편한 경우에는 통과통행에 대

한 규제를 최소화하고 통과통행을 접근통행과 구분하여 통과통행이 원활한 흐

름을 보장해 주어야 한다.

5.3.5 일반시민

일반시민들은 수요관리대상지역내 교통규제 실시될 경우 자신의 통행에 제
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한이 올 수 있다는 불안감을 가질 수 있는데 이는 제도시행에 대한 반대여론

을 형성할 가능성이 크다. 이 제도가 인천시민 모두에 혜택이 돌아가는 정책임

을 다양한 방법을 통해 홍보할 필요가 있다. 수요관리방안의 시행을 위해서는 

공청회, 교통영향평가심의회, 시의회 등과 같은 적극적인 여론 수렴절차를 거

쳐서 이해 관계자들의 의견을 최대한 반영, 조치할 수 있도록 제도적 절차를 

마련해야 한다.  
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제6장 결론 및 정책건의

본 연구는 현실적으로 관측되어지는 교통혼잡을 완화시키기 위해서 도로확

장 및 지하철 건설과 같이 장기간의 세월이 요하는 방안이외에 대규모의 재원

을 필요로 하지 않으며, 대체로 빠른 시일내에 그 효과를 볼 수 있는 단기적 

대응방안들 중에서 특히 교통수요(Transport Demand)를 조절․관리함으로써 

도시교통혼잡을 완화시킬 수 있는 정책을 검토하였다. 구체적으로 인천시 지역

별 교통수요 및 공급특성을 파악하여 인천시에 적용 가능한 교통수요관리방안

을 제시하였다. 

본 연구에서는 인천시 교통수요관리를 위해서 10개 지역을 다양한 교통혼잡

변수를 활용하여 선정하였으며, 이들 지역중 교통혼잡관리차원의 수요관리방안

의 시행가능성이 높은 지역으로 구월1동, 부평1․4동지역을 선정하였다. 교통수

요관리방안으로는 7개 과제를 선정하였는데 교통혼잡지역을 대상으로 차량10부

제, 혼잡지역내 주거지역 거주자우선주차제 시행확대, 기업체중심 교통수요관리

강화, 주차요금정책 강화, 도심혼잡통행료부과, 버스전용차로제시행확대, 인천교

통방송 활성화 등을 제시하였다. 이상의 7개 과제는 인천시가 일부 시행하고 있

는 정책수단일 것이다. 그러나 본 연구에서 제안하는 7개 과제는 현재까지 개별

적 정책수단으로 집행되어 왔으며, 각각의 정책의 목표가 유기적이 못하고 상이

했던 부분을 하나의 정책목표로 통합하여 추진해야 할 필요성이 있다.

그러나 아직까지 인천시민들의 교통수요관리방안에 대한 의식은 이미 다양한 

교통수요관리방안을 수행하고 있는 서울시와 비교하면 상대적으로 호응도가 낮

은 것으로 분석되었다. 따라서 인천시민들의 호응도를 높일 수 있는 수요관리기

법의 세분화 및 시민공감대 형성이 필요하다. 출근 통행자를 대상으로 한 통행

수단선택행태조사에 인천시민들의 경우 통행비용보다는 통행시간에 대한 탄력성

이 큰 것으로 조사되었는데 이를 통해볼 때 교통수요관리의 효과적인 정책변수

는 승용차수단과 경쟁할 수 있는 대체교통수단 즉 대중교통수단의 통행여건을 

개선하는 노력이 병행되어야 할 것이다. 

또한 최근 도시교통정비촉진법이 교통혼잡관리차원의 교통수요관리방안을 지
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원하는 방향으로 법이 개정되었다. 이에 따라 인천시에서는 적용가능한 교통수

요관리방안의 집행을 위한 제도적 장치는 마련되어 있다. 따라서 보다 정밀하고 

세분화된 시책을 통해 교통혼잡의 해결을 위한 보다 구체적인 정책수립이 요구

된다. 
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부록1. 교통수요관리 인천시민 의식조사설문지

기업체 교통수요관리 

시행실태 설문조사 

2002.

인천의제21실천협의회

인천환경운동연합

인천YMCA
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교통량감축프로그램 시행실태 설문조사(종사자)

안녕하십니까?

  본 설문은 『인천의제21』에서 시행하는 설문조사로서, 심각한 인천시 

교통혼잡문제를 시민과 기업체 그리고 인천시가 함께 실천해나갈 수 있는 

방안을 찾고자 하는 취지로 작성되었습니다.

  폭발적으로 증가하는 승용차이용수요에 따른 사회적 문제를 개선하기 위

한 방안으로 인천시는 적정수준의 도로공급, 고품격 대중교통시설공급 등

을 서둘러 정비해야 합니다. 그러나 시민이 실천할 수 있고 기업이 참여할 

수 있는 조그마한 노력도 우리가 살고 있는 인천시의 교통문제를 해결할 

수 있는 초석이 될 수 있습니다.

  본 조사는 이러한 연구를 위한 중요한 자료로 쓰여질 것이오니 잠시만 

시간을 내셔서 의견을 주십시요.

대단히 감사합니다.

2002년 12월

인천의제21실천협의회,인천환경운동연합,인천YMCA

1. 인천시의 교통혼잡정도에 대해서 어떻게 생각하십니까?
   ① 인천시 전역에 걸쳐 하루종일 혼잡하다.

② 출퇴근시 일부지역만 혼잡하다.

③ 서울시에 비하면 혼잡하지 않다.

2. 휘발유가격 인상의 경우 승용차 이용여부?
① 계속이용한다.               ② 이용하지 않는다

③ 경우에 따라서 이용한다.     ③ 대체교통수단(대중교통수단)을 이용한다.

3. 혼잡통행료 부과시 승용차 이용여부?
① 계속이용한다.               ② 승용차 이용을 포기한다.

③ 우회한다.                   ④ 경우에 따라서 이용한다.

⑤ 대체교통수단(대중교통수단)을 이용한다.

4. 주차요금 인상시 승용차 이용여부?
① 계속이용한다.               ② 이용하지 않는다

③ 불법주차한다.               ④ 경우에 따라서 이용한다.

⑤ 대체교통수단(대중교통수단)을 이용한다.

5. 출퇴근시 승용차 이용자에 대한 통행제한구역 설정시 승용차 이용여부?
① 계속이용한다.             ② 이용하지 않는다.

③ 경우에 따라서 이용한다.   ④ 대체교통수단(대중교통수단)을 이용한다.
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6. 시내버스의 노선체계 및 운행서비스가 지금보다 개선된다면 출퇴근시 이용

여부?

① 대중교통(버스)을 이용한다.   ② 대중교통(버스)을 이용하지 않는다.

③ 경우에 따라서 대중교통(버스)을 이용한다.

7. 교통혼잡완화방안으로 효과가 가장 클 것으로 생각되는 정책기법을 중요도 

순서에 따라 번호를 적어주십시오

① 휘발유가격 인상 ② 혼잡통행료 부과

③ 주차요금 인상  ④ 통행제한구역 설정

⑤ 시내버스 노선 및 운행서비스 개선 

8. 귀하가 소속되어 있는 기업체 및 시설물에 다음 <보기>와 같은 교통량감축

프로그램을 실시한다면 귀하께서는 종사자의 입장에서 희망(동참)하는 교통

량감축프로그램을 우선순위대로 3가지만 골라주십시오

    <보기>

① 승용차부제운행(10/5부제)      ② 주차장 유료화

③ 통근버스운영      ④ 시차출근제

⑤ 대중교통 이용자 보조금 지급       ⑥ 기타(창의적 프로그램)

⑦ 기업체 연합 수요관리(통근버스 공동운영)  ⑧ 없음.

9. 귀하의 성별 및 출생연도는? 

성별  출생연도(나이)

남(      )     여(        )  (      )년,  만(     )세

10. 승용차 및 운전면허 보유여부 ? 

승용차보유 운전면허

①있음     ②없음 ①있음     ②없음

11. 귀하의 거주지 및 직장 주소는?

거주지       시(도)             시(군․구)               읍․면․동

직  장       시(도)             시(군․구)               읍․면․동
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12. 평소 출근시 자택에서 출발하는 시각은?       시      분(오전,오후)

13. 평소 출근시 직장에   도착하는 시각은?       시      분(오전,오후)

14. 귀하의 자택에서 가장 가까운 버스정류소와 전철(지하철)역까지의 거리는?

버스정류소 거리       km,  걸어서       분

전철(지하철)역 거리       km,  걸어서       분   

15. 귀하의 직장에서 가장 가까운 버스정류소와 전철(지하철)역까지의 거리는?

버스정류소 거리       km,  걸어서       분

전철(지하철)역 거리       km,  걸어서       분   

16. 귀하의 출근시 이용가능한 통행방법을 <보기>와 같이 요약하여 제시하였습니다. 

이용 가능한 통행방법 중에서 자주 이용하는 순서대로 순위를 정해 주십시오.

   통행방법:1순위(   ) -통행방법:2순위(    ) -통행방법:3순위(    )-통행방법:4순위(    )  

통행방법 개념도

Type A (집)
지하철
역

도보 집
근처
정류소

버스

택시

지하철
역

지하철 역
근처
정류소

버스

택시

(대기시간) (대기시간) (대기시간)

(통행시간) (통행시간) (보행시간)

도보

(보행시간)

회사
근처
정류소

(회사)
도보

(통행시간)

(대기시간)

(보행시간)

Type B (집) (회사)
도보

집
근처
주차장

회사
근처
주차장

도보

자가승용차

(통행시간)

(보행시간) (보행시간)

Type C (집) (회사)
도보

집
근처
정류소

회사
근처
정류소

도보

시내(외)버스

(대기시간) (대기시간)

(통행시간)

(보행시간) (보행시간)

Type D (집 ) (회사 )
택시
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17. 16번 질문에서, 귀하가 정한 통행방법 순위 중에서 평소 자주 이용하는 1순위 통행방법

을 교통수단 순서대로 기입해 주십시오. 

통행방법(1순위)  : 평소 주로 이용하는 통행 방법

1.출발지 ⇒ 2.도착지(경유지)

  (회사,버스정류소,지하철역)

(동이름이나 특정지명을 기입)

(해당되는데 까지만 작성)

3. 

소요

시간

 4. 교통수단

5. 

대중교통

통행비용

승용차를 이용한 경우

도

보

버

스

지하철

전철

택

시

승

용

차

기

타

6. 탑승인원:______명

7. 차량용도: ①자가용

 ②관용,회사용 ③기타

8. 차량연료: ①가솔린

 ②경유 ③LPG 

9. 차량연비:    km/l

10.주차형태: ①노상

 ②노외 ③건물내

11. 요금부담형태

 ①무료  ②본인전액

 ③회사일부보조 

 ④회사전액

12. 1일 주차요금:___원

(또는 월주차요금:___원)

13. 주차장에서 

    목적지까지 

       거리_____m, 

   도보시간_____분

14. 자택에서

    직장까지 

    편도거리      km

   

집   ⇒  ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

 ⇒  ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

  ⇒ ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

  ⇒ ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

  ⇒ ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

  ⇒ 회사 ____분 1 2 3 4 5 6   ____원



- 126 -

18. 16번 질문에서, 귀하가 정한 통행방법 순위 중에서 통행방법(1순위)를 이용하지 않을 

경우 이용 가능한 2순위 통행방법을 교통수단 순서대로 기입해 주십시오. 

통행방법(2순위)  : 통행방법(1순위)를 이용하지 않을 경우 이용 가능한 2순위 통행방법

1.출발지 ⇒ 2.도착지(경유지)

     (회사,버스정류소,지하철역)

   (동이름이나 특정지명을 기입)

   (해당되는데 까지만 작성)

3. 

소요

시간

 4. 교통수단

5. 

대중교통

통행비용

승용차를 이용한 경우

도

보

버

스

지하철

전철

택

시

승

용

차

기

타

6. 탑승인원:______명

7. 차량용도: ①자가용

 ②관용,회사용 ③기타

8. 차량연료: ①가솔린

 ②경유 ③LPG 

9. 차량연비:    km/l

10.주차형태: ①노상

 ②노외 ③건물내

11. 요금부담형태

 ①무료  ②본인전액

 ③회사일부보조 

 ④회사전액

12. 1일 주차요금:___원

(또는 월주차요금:___원)

13. 주차장에서 

    목적지까지 

       거리_____m, 

   도보시간_____분

14. 자택에서

    직장까지 

    편도거리      km

   

집   ⇒  ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

 ⇒  ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

  ⇒ ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

  ⇒ ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

  ⇒ ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

  ⇒ 회사 ____분 1 2 3 4 5 6   ____원



- 127 -

19. 16번 질문에서, 귀하가 정한 통행방법 순위 중에서 통행방법(1,2순위)를 이용하지 않을 

경우 이용 가능한 3순위 통행방법을 교통수단 순서대로 기입해 주십시오. 

통행방법(3순위)  : 통행방법(1,2순위)를 이용하지 않을 경우 이용 가능한 3순위 통행방법

1.출발지 ⇒ 2.도착지(경유지)

 (회사,버스정류소,지하철역 (동이름이나 

특정지명을 기입)(해당되는데 까지만 

작성)

3. 

소요

시간

 4. 교통수단
5. 

대중교통

통행비용

승용차를 이용한 경우

도

보

버

스

지하철

전철

택

시

승

용

차

기

타
6. 탑승인원:______명

7. 차량용도: ①자가용

 ②관용,회사용 ③기타

8. 차량연료: ①가솔린

 ②경유 ③LPG 

9. 차량연비:    km/l

10.주차형태: ①노상

 ②노외 ③건물내

11. 요금부담형태

 ①무료  ②본인전액

 ③회사일부보조 

 ④회사전액

12. 1일 주차요금:___원

(또는 월주차요금:___원)

13. 주차장에서 

    목적지까지 

       거리_____m, 

   도보시간_____분

14. 자택에서

    직장까지 

    편도거리      km

   

집   ⇒  ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

 ⇒  ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

  ⇒ ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

  ⇒ ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

  ⇒ ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

  ⇒ 회사 ____분 1 2 3 4 5 6   ____원
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20. 16번 질문에서, 귀하가 정한 통행방법 순위 중에서 통행방법(1,2,3순위)를 이용하지 않

을 경우 이용 가능한 마지막 4순위 통행방법을 교통수단 순서대로 기입해 주십시오. 

통행방법(4순위)  : 통행방법(1,2,3순위)를 이용하지 않을 경우 이용 가능한 마지막 4순위 통행방법

1.출발지 ⇒ 2.도착지(경유지)

  (회사,버스정류소,지하철역)

(동이름이나 특정지명을 기입)

(해당되는데 까지만 작성)

3. 

소요

시간

 4. 교통수단
5. 

대중교통

통행비용

승용차를 이용한 경우

도

보

버

스

지하철

전철

택

시

승

용

차

기

타
6. 탑승인원:______명

7. 차량용도: ①자가용

 ②관용,회사용 ③기타

8. 차량연료: ①가솔린

 ②경유 ③LPG 

9. 차량연비:    km/l

10.주차형태: ①노상

 ②노외 ③건물내

11. 요금부담형태

 ①무료  ②본인전액

 ③회사일부보조 

 ④회사전액

12. 1일 주차요금:___원

(또는 월주차요금:___원)

13. 주차장에서 

    목적지까지 

       거리_____m, 

   도보시간_____분

14. 자택에서

    직장까지 

    편도거리      km

   

집   ⇒  ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

 ⇒  ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

  ⇒ ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

  ⇒ ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

  ⇒ ____분 1 2 3 4 5 6   ____원

                대기시간 ____분

  ⇒ 회사 ____분 1 2 3 4 5 6   ____원



21. 귀하의 직업은?

    ① 학생

    ② 전문직/기술직(교원,체육,연예인 및 종교관련 종사자포함)

    ③ 행정/사무/관리직

    ④ 판매직

    ⑤ 서비스직(건설관리원,소방원,경찰관,수사관포함)

    ⑥ 농업/어업/수산업

    ⑦ 생산/운수/일반노무자

    ⑧ 기타(기록해 주십시오)

22. 귀하의 월평균소득은?

    ① 50만원 미만

    ② 90∼119만원

    ③ 120∼149만원

    ④ 150∼179만원

    ⑤ 180∼209만원

    ⑥ 210∼239만원

    ⑦ 240∼269만원

    ⑧ 270∼319만원

    ⑨ 320∼399만원

    ⑩ 400만원 이상

질문에 끝까지 답해 주신점에 깊이 감사드립니다.
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부록2. 교통수단선택행태 Alogit 코드 및 데이터

INCHEON worker mode choice model---------------------------------
DATA 12 9 0 0 0 0 0 4
STOP 200
------------------------------------------------------------------
END

-data input orders
-item explain
-1   car cost
-2   bus cost
-3   subway cost
-4   taxi cost 
-5   car travel time
-6   bus travel time
-7   subway travel time
-8   taxi travel time
-9   car choice
-10  bus choice
-11  subway choice
-12  taxi choice

-PARAMETER

01 cost
02 time

-09 c_const
10 b_const
11 s_const
12 t_const

-TRANSFORMATION 
c_car=d1
c_bus=d2
c_sub=d3
c_taxi=d4
t_car=d5
t_bus=d6
t_sub=d7
t_taxi=d8

-UTILITY FUNCTIONS
 util001=      p01*c_car + p02*t_car 
 util002=p10 + p01*c_bus + p02*t_bus 
 util003=p11 + p01*c_sub + p02*t_sub
 util004=p12 + p01*c_taxi + p02*t_taxi    
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■ Input Data

     320   600   600  3850  20  20   42  10   1   0   0   0

    1090   600   600  5030  33  35   26   7   0   0   1   0

     110   600   600  1500  13  50   42   5   1   0   0   0

     540   600   550  6210  40  65   32  45   1   0   0   0

     820  1000   600  2800  26  55   50  35   1   0   0   0

     820  1200  1200  3000  17  63   58  17   1   0   0   0

     950   600  1000  4440  55  65   40  60   1   0   0   0

    2040   600   600  5000  20  32   29  20   1   0   0   0

    1360   500  1000  6000  30  35   30  30   1   0   0   0

    4080   600   600  5000  31  40   67  33   1   0   0   0

    1360   600   600  6210  41  62   51  41   1   0   0   0

     590   600  1200  6790  47  63   50  43   1   0   0   0

     820   600   600  3850  26  56   43  33   1   0   0   0

     280   600   550  2680   3  24   21   8   0   1   0   0

    1360   600   600  6210  25  53   61  24   1   0   0   0

     650   700  1300  3500  15  70   80  15   1   0   0   0

     450  1100  1600  3500  20  30   30  20   1   0   0   0

    2180  2100  1200  7000  40  80   80  50   1   0   0   0

    1060   600   600  3300  20  47   24  27   0   0   1   0

     510  1200   600  4200  25  60   50  40   1   0   0   0

     770   600   600  6210  50  65   38  55   1   0   0   0

    2270   600   600 15000  55  83   41  60   1   0   0   0

     990   600   700  4500  35  55   50  30   1   0   0   0

     560   600   600  5000  25  58   48  38   1   0   0   0

    1400  1550  2100 10000  55 115   57  60   1   0   0   0

    1360   600  1700  7000  30  32   45  30   0   1   0   0

    1360   600   600  9150   1  30   13  10   1   0   0   0

     700   600   600  6210  31  25   30  36   1   0   0   0

    1310   600   600  9150  44  70   65  49   1   0   0   0

     700   600   600  6210  37  40   35  42   0   0   1   0

     690   600   600  3270  28  40   28  33   1   0   0   0

    1360   600   600  6210  30  10   35  35   1   0   0   0

    1130   600  1200  4000  45  70   60  25   1   0   0   0

     700  1200  1800  5000  26  96  115  21   1   0   0   0

    2310   600   750 13000  65  70   13  56   0   0   1   0

     850   600   600  3270  10  40   18  20   1   0   0   0

  (이후 생략)
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부록3. 시민의식조사 설문조사 집계자료 예시1

code

교통

혼잡

여부

승용차 이용여부 교통혼잡 완화방안 순위

교통량

감축프로그램

우선순위

구·군 업체개인

휘발율

가격

인상

혼잡

통행료

부과

주차

요금

인상

통행

제한

구역

설정

시내

버스

개선

버스

이용

여부

1

순위

2

순위

3

순위

4

순위

5

순위

1

순위

2

순위

3

순위

23055 3 1 1 3 4 2 2 1 5 3 4 2 1 3 2 1

23055 3 2 2 1 1 1 2 1 5 4 1 3 2 3 1 5

23055 3 3 2 3 4 4 4 1 5 1 3 2 4

23055 3 4 3 3 4 4 4 1 1 5 2 3 4

23055 3 5 1 2 2 1 2 1 2 1 3 4 5 2 4 7

23055 3 6 1 3 2 3 1 1 5 3 4 2 1 5 2 3

23055 3 7 2 1 3 4 3 3 5 4 2 1 3 1 4 3

23055 3 8 2 3 4 4 3 3 1 4 5 2 3 4 5 6

23055 3 9 3 3 5 5 5 1

23055 4 1 1 1 1 1 1 1 5 2 4 3 1

23055 4 2 2 3 3 1 2 3 1 4 2 5 3 3 5 7

23055 4 3 2 1 3 4 1 3 5 4 1 3 7

23055 4 4 3 3 4 4 3 3 5 4 3 2 1 7 5 4

23055 4 5 2 3 5 5 3 3 2 1 4 3 5

23055 4 6 1 1 3 3 1 1 5 3 2 1 4 4 3 1

23055 4 7 2 3 4 4 3 3 1 5 4 2 3 7 3 1

23055 4 8 2 3 3 2 2 2

23055 5 1 2 3 4 5 4 1 5 4 3 2 1 3 5 7

23055 5 2 3 1 4 2 2 3 1 5 3 1 3 5

23055 5 3 3 3 4 4 3 3 4 2 5 1 3

23055 5 4 3 3 4 4 4 1 5 2 1 4 3 3 5 7

23055 5 5 2 3 2 4 4 3

23055 5 6 1 3 5 5 4 2 1 3 4 2 5 1 2 3

23055 5 8 2 3 3 4 3 3

23055 5 9 2 3 2 2 2 1

23055 6 1 3 1 1 1 1 3 5 4 2 3 1 3 7 5

23055 6 2 2 1 4 1 1 2 2 1 5 3 4

23055 6 3 1 1 1 1 1 3

23055 6 4 2 1 1 1 1 3 1 2 3 4 5 3 7 5

23055 6 5 2 3 4 4 3 3 5 1 2 3 4

23055 6 6 2 3 4 3 4 3 4 2 3 5 1

23055 6 7 1 3 4 4 2 1 4 3 2 1 5 1 4

(이후 생략)
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■ 시민의식조사 설문조사 집계자료 예시2



-
 
1
1
7
 -

■
 시
민
의
식
조
사
 설
문
조
사
 집
계
자
료
 예
시
2

cod
e

구·
군

업체
개인

통
행
행
태

수
단
선
택
행
태

성 남(
1)

여(
0)

age
승용

차
유(

1)
무(

0)

통행
 기

종점
출발 시간 oo시 oo분

도착 시간 oo시 oo분

통행
수단

 선
택

선택
(1)

, 미
선택

(0)
인지 통행 수단 갯수

직업
소득 수준

승용
차

버스
지하

철
택시

출발
지

도착
지

aut
o

bus
sub

tax
i

차량 연료 형태
차량 연비 (km

/L)
총 운행 거리 (km

)통행 시간
통행 비용

통행 시간
통행 비용

통행 시간
통행 비용

통행 시간
통행 비용

구
동

구
동

운행 시간 (분
)

운행 비용 (원
)

주차 비용 (원
)

운행 시간 (원
)

요금 (원
)

운행 시간 (원
)

요금 (원
)

운행 시간 (원
)

요금 (원
)

230
55

3
1

0
25

1
남 

주안
남동

구월
19

30
10

00
1

0
0

0
4

3
3

2
 

 
20

0
20

600
42

600
10

230
55

3
2

0
24

0
남동

간석
남동

구월
19

30
950

0
1

0
0

3
3

3
17

20
600

24
600

25
230

55
3

3
0

29
0

부평
부평

4
남동

구월
19

00
930

0
0

1
0

2
3

4
34

600
36

820
0

230
55

3
4

0
27

0
부평

산곡
남동

구월
19

05
955

0
1

0
0

2
5

4
50

600
50

600
230

55
3

5
0

29
1

남동
구월

19
30

955
1

0
0

0
4

3
3

1
12

12
25

136
1 

0
40

600
45

600
30

230
55

3
6

1
34

1
중

인현
남동

구월
19

30
10

00
1

0
0

0
1

3
4

1
17

17
40

136
1 

0
230

55
3

7
1
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1

남동
구월

3
남동

구월
16

40
700

3
4

230
55

3
8

0
20

0
부평

부평
 

남동
구월

19
00

950
0

0
1

0
3

5
3

30
50

600
55

600
30

230
55

3
9

0
18

0
부평

부평
5

남동
구월

18
30

910
0

0
1

0
3

5
2
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600

40
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230

55
4

1
1
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1

남동
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구월

17
00
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0

0
1

0
4

5
4
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35

600
26

600
7

230
55

4
2

1
29

1
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2

남동
구월

17
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810
1

0
0

0
3

2
2

1
10

7
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953
 

0
46
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28

230
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3

1
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남
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남동

구월
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1
0
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2
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2
13
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00
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600

5
230
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4
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1
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3
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0

32
550
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1
30

1
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2
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17
10
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1
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0
3

2
5

1
11

3
27
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0
15

600
7

260
0

230
55

4
6

1
33

1
안산

원곡
남동

구월
16

50
740

1
0

0
0

2
2

4
1

25
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0
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230
55

4
7

1
31

1
남동

구월
1
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구월

17
40
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1

0
0

0
1

2
9

3
12

2
11

90
 

0
 

 
 

 
230

55
4

8
1

28
1
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17
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5
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8
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20
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00
840
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8
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00
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(이
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)
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부록4. 「도시교통정비촉진법」 신구대조표

기    존

[일부개정 1999.2.8 법률 제5894호] 

개   정

[일부개정 2002.2.4 법률 제06655호]  

제2조(정의) 이 법에서 사용하는 용어의 

정의는 다음과 같다.

제2조(정의) (현행과 같음)

  1.∼3. (생략)   1.∼3. (현행과 같음)

  3의2 “도시교통정비지역”이라 함은 다음 

각목의 지역을 말한다.

  가. 상주인구 10만이상의 도시(도농복

합기능의 시에 있어서는 읍․면지역

을 제외한 지역의 인구가 10만이상인 

경우를 말한다) 및 그 도시와 같은 

교통생활권에 있는 지역(이하 “교통

권역”이라 한다)

  나. 건설교통부장관이 도시교통개선을 

위하여 특히 필요하다고 인정하여 

내무부장관과 협의한 후 중앙도시

교통정책심의위원회의 심의를 거쳐 

지정․고시한 도시 및 그 교통권역

           

               (삭제).

               (삭제)

 4. "중심도시"라 함은 도시교통정비권역

안에서 교통의 중심이 되는 도시를 

말한다. 

               (삭제)

 5. “교통체계관리”라 함은  (생략)   4. (현행과 같음) 

 6. “교통영향평가”라 함은 대량의 교통수

요를 유발할 우려가 있거나 대량의 

교통수요를 처리하기 위한 사업을 

시행하거나 시설을 설치하는 경우 

미리 당해 사업의 시행 또는 시설

의 설치로 인하여 발생할 교통장해

등 교통상의 각종 문제점 또는 그 

효과를 검토․분석하고 이에 대한 

대책을 강구하는 것을 말한다.

               (삭제)
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7. "교통영향평가기관"이라 함은 교통영

향평가업무를 수행하기 위하여 제19

조의4의 규정에 의하여 등록한 자를 

말한다.

(삭제)

(신설)

 5. "시설물"이라 함은 건축법 제2조제1

항제2호의 규정에 따른 건축물과 골

프연습장․옥외관람시설 등 대통령

령으로 정하는 구축물을 뜻한다

(신설)

6. "교통수요관리"라 함은 교통혼잡완화

를 위하여 교통혼잡발생의 주요 원인

이 되는 자동차의 통행을 감축하거

나, 통행유형을 시간적 및 공간적으

로 분산 또는 교통수단간 전환하도록 

유도하여 통행량을 분산 또는 감소시

키는 것을 말한다. 

(신설)

7. "혼잡통행료"라 함은 교통혼잡완화를 

위하여 교통혼잡이 심한 도로나 지역

을 통행하는 차량이용자에 대한 통행

수단 및 통행경로․시간 등을 변경하

도록 유도하기 위하여 부과하는 경제

적 부담을 말한다.

(신설)

8. "교통유발부담금"이라 함은 교통혼잡

완화를 위하여 원인자부담의 원칙에 

따라 혼잡을 유발하는 시설물에 대하

여 부과하는 경제적 부담을 말한다

(신설)

제3조(도시교통정비지역의 지정․고시)

  ① 건설교통부장관은 다음 각호의 지역을 도

시교통정비지역으로 지정․고시할 수 있다.

  1. 상주인구 10만이상의 도시(도농복합

형태의 시에 있어서는 읍·면지역을 

제외한 지역의인구가 10만 이상인 

경우를 말한다)
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  2. 제1호의 지역 이외의 지역으로 건

설교통부장관이 도시교통개선을 

위하여 필요하다고 인정하는 경우

에 직접 또는 관계 시장이나  군수

의 요청에 의하여 지정한 지역

(신설)   ②제1항 제2호의 지역에 대하여는 

건설교통부장관이 행정자치부장관

과 협의한 후 제31조제1항의 규정

에 의한 중앙도시교통정책심의위원

회의 심의를 거쳐 지정․고시한다.

제4조(교통권역등의 지정․고시) 

(신설)

①중심도시 및 교통권역의 범위는 건

설교통부장관이 내무부장관과 협의

한 후 중앙도시교통정책심의위원회

의 심의를  거쳐 지정․고시한다. 

제4조(교통권역등의 지정․고시)  ①건

설교통부장관은 제3조제1항의 규정에 

따른 도시교통정비지역(이하 "도시교

통정비지역"이라 한다)중 같은 교통

생활권에 있는 2 이상의 인접한 도시

교통정비지역사이의 연계된 교통관련 

계획을 수립할 수 있도록 하기 위하

여 교통권역을 지정․고시할 수 있

다. 

   ②건설교통부장관은 교통권역을 지

정하고자 하는 때에는 행정자치부장

관과 미리 협의한 후 중앙도시교통정

책심의위원회의 심의를 거쳐야 한다. 

제5조(도시교통정비기본계획의 수립) 

  ①도시교통정비지역을 관할하는 특

별시장․광역시장 또는 시장(이하 "

시장등"이라 한다)은 대통령령이 정

하는 바에 의하여  20년 단위의 도

시교통정비기본계획(이하 "기본계획

"이라 한다)을 수립하여야 한다. 이 

경우 중심도시의 시장등은 교통권

역과의 관계를 고려한 유출입교통

대책, 도로․철도등의 광역교통망체

계를 포함하여 기본계획을 수립하

여야 한다. 

제5조(도시교통정비기본계획의 수립)

  ①제3조의 규정에 의하여 도시교통

정비지역으로 지정된 행정구역을 

관할하는 시장 또는 군수는 대통령

령이 정하는 바에 의하여 20년 단

위의 도시교통정비기본계획(이하 “기

본계획”이라 한다)을 수립하여야 한

다. 이 경우 시장 또는 군수는 교통

권역과의 관계를 고려한 유출입교통

대책, 도로․철도등의 광역교통망체

계를 포함하여야 한다.
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  ②중심도시의 시장등은 당해 교통권역

을 관할하는 도지사․시장 또는 군수

에게  기본계획에 포함되는 광역교통

망체계의 수립에 필요한 자료의 제출

을 요청할 수  있다. 이 경우 자료의 

제출을 요청받은 도지사․시장 또는 

군수는 특별한 사유가  없는 한 이에 

응하여야 한다. 

  ④시장 또는 군수는 당해 교통권역내

의 관계 시장 또는 군수에게 기본계

획의 수립에 필요한 자료의 제출을 

요청할 수  있다. 이 경우 자료의 제

출을 요청받은 시장 또는 군수는 특

별한 사유가  없는 한 이에 응하여야 

한다. 

  ③기본계획에는 다음 각호의 사항이 

포함되어야 한다.

   1. 도시교통의 현황 및 전망

   2. 다음 사항이 포함되는 부문별 계획

    가.∼바. (생략)

(신설)

   3. 투자사업계획 및 재원조달방안 

 ② (현행과 같음)

  1. (현행과 같음)

  2. (현행과 같음)

   가.∼바. (현행과 같음)

   사. 환경친화적 교통체계의 구축

  3. (현행과 같음)

  ④시장등은 제1항의 규정에 의하여 기

본계획을 수립함에 있어서 제3항 각

호의  사항중 도시계획법에 의한 도

시계획시설에 관하여는 도시계획법에 

의하여 수립된  도시계획에 따라야 

하며, 도로에 관하여 도로정비촉진법

에 의하여 수립된  도로정비장기계획

이 있는 경우에는 이에 따라야 한다. 

  ③시장 또는 군수는 제1항의 규정에 

의하여 기본계획을 수립함에 있어서 

제2항 각호의  사항중 도시계획법에 

의한 도시계획시설에 관하여는 도시

계획법에 의하여 수립된 도시계획에 

따라야 하며, 도로에 관하여 도로정비

촉진법에 의하여 수립된 도로정비장

기계획이 있는 경우에는 이에 따라야 

한다. 

  ④시장 또는 군수는 그 교통권역안의 

관계 시장 또는 군수에게 기본계획의 

수립에 필요한 자료의 제출을 요청할 

수 있다. 이 경우 자료의 제출을 요청

받은 시장 또는 군수는 특별한 사유

가 없는 한 이에 응하여야 한다.
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⑤특별시장 또는 광역시장이 기본계획을 

수립하고자 하는 때에는 해당 교통시

설의  관리청 및 교통권역을 관할하

는 도지사와, 시장이 기본계획을 수립

하고자 하는  때에는 해당 교통시설

의 관리청 및 교통권역을 관할하는 

시장․군수와 협의하여야 한다. 

  ⑤시장 또는 군수가 기본계획을 수립하

고자 하는 때에는 해당 교통시설의  

관리청 및 같은 교통권역내의 관계 시

장 또는 군수와 협의하여야 한다.

⑥제5항의 규정에 의하여 특별시장 또는 

광역시장과 해당 교통시설의 관리청 

또는 도지사와의 협의가 성립되지 아

니한 때에는 건설교통부장관이, 시장

과 해당 교통시설의 관리청 또는 시

장․군수와의 협의가 성립되지 아니

한 때에는  도지사가 직권으로 조정

할 수 있다. 다만, 도로에 관한 협의가 

성립되지 아니한  때에는 도로법 제

23조의 규정을 준용한다.

 

  ⑦건설교통부장관은 제6항 본문의 규

정에 의한 조정을 하는 때에는 미리  

내무부장관과 협의하여야 한다. 

  ⑧시장등은 기본계획을 입안하고자 하는 

때에는 기본계획을 지방도시교통정책

심의위원회의 심의를 거쳐 대통령령이 

정하는 바에 의하여 공고하여야 한다.

  ⑥제5항의 규정에 의하여 협의가 성립

되지 아니한 경우에 대상지역이 같은 

도의 행정구역 안에 있는 경우에는 관

할 도지사가, 대상지역이 2이상의 도나 

도와 특별시 및 광역시의 행정구역에 

걸치는 경우는 건설교통부장관이 직권

으로 조정한다. 다만, 도로에 관한 협

의가 성립되지 아니한 때에는 도로법 제

23조의 규정을 준용한다.

  ⑦건설교통부장관은 제6항의 규정에 의

한 조정을 하는 때에는 미리  행정자

치부장관과 협의하여야 한다.

  ⑧시장 또는 군수가 기본계획을 입안하고자 

하는 때에는 기본계획을 지방도시교통

정책심의위원회의 심의를 거쳐 대통령

령이 정하는 바에 의하여 주민 및 관계

전문가의 의견을 듣고 그 의견이 타당하

다고 인정되는 경우 기본계획에 반영하

여야 한다
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제6조(기본계획의 확정) ①시장등은 제5조

의 규정에 의하여 기본계획을 입안한  

때에는 대통령령이 정하는 바에 의하

여 건설교통부장관 또는 도지사에게  

보고하여야 한다.

제6조(기본계획의 확정) ①시장 또는 군수

는 제5조의 규정에 의하여 기본계획을 

입안한  때에는 대통령령이 정하는 바

에 의하여 건설교통부장관 또는 도지

사에게 제출하여야 한다.

  ②건설교통부장관 또는 도지사는 제1항

의 규정에 의한 보고를 받은 때에는  

중앙도시교통정책심의위원회 또는 지

방도시교통정책심의위원회의 심의를 

거쳐  의견을 제시할 수 있다. 이 경

우 건설교통부장관은 관계 중앙행정기

관의 장과  협의하여야 한다.

  ② (현행과 같음)

  

  ③시장등은 제2항의 규정에 의하여 의

견을 제시받은 때에는 특별한 사유가 

없는한 이를 반영하여 기본계획을 확

정한다.

  ③시장 또는 군수는 제2항의 규정에 의

하여 의견을 제시받은 때에는 특별한 

사유가 없는한 이를 반영하여 기본계

획을 확정하고 이를 고시한다

제7조(기본계획의 변경) ①시장등은 기본계

획에 포함된 사항을 변경할 필요가 있

는 경우에는 기본계획을 변경할 수 있

다.

제7조(기본계획의 변경) ①시장 또는 군수는 

기본계획에 포함된 사항을 변경할 필

요가 있는 경우에는 기본계획을 변경

할 수 있다.

  ②∼③ (생략)   ②∼③ (현행과 같음)

제8조(도시교통정비중기계획) ①시장 또는 

군수는 기본계획을 수립한 경우 대통

령령이 정하는 바에 의하여 기본계획

을 구체화한 10년단위의 도시교통정비

중기계획(이하 "중기계획"이라 한다)을 

수립하여야 한다.

제8조(도시교통정비중기계획) ①시장 또는 

군수는 기본계획을 수립한 경우 대통

령령이 정하는 바에 의하여 기본계획

을 구체화한 10년단위의 도시교통정비

중기계획(이하 "중기계획"이라 한다)을 

수립하여야 한다.
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  ②∼③ (생략)   ②∼③ (현행과 같음)

제8조(기초조사) ①시장등은 대통령령이 

정하는 바에 의하여 기본계획 및  중

기계획의 수립을 위하여 필요한 사항을 

조사할 수 있다. 

제9조(기초조사) ①시장 또는 군수는 대통

령령이 정하는 바에 의하여 기본계획 

및  중기계획의 수립을 위하여 필요한 

사항을 조사할 수 있다.

  ②시장등은 대통령령이 정하는 바에 

의하여 교통과 관련된 사항을 조사․

분석하여  건설교통부장관 또는 도지

사에게 보고하여야 한다. 이 경우 보고받

은  건설교통부장관은 내무부장관에

게 보고된 내용을 통보하여야 한다.  

  ②시장 또는 군수는 대통령령이 정하

는 바에 의하여 교통과 관련된 사항

을 조사․분석하여  건설교통부장관 

또는 도지사에게 보고하여야 한다. 이 

경우 보고받은  건설교통부장관은 행

정자치부장관에게 보고된 내용을 통보

하여야 한다

제9조(연차별시행계획) ①시장등은 대통

령령이 정하는 바에 의하여 중기계획

의 단계적 시행에 필요한 연차별시행

계획(이하 "시행계획"이라 한다)을 수

립하여건설교통부장관 또는 도지사에

게 제출하고 지체없이 이를 고시하여

야 한다. 이 경우 보고받은 건설교통

부장관은 제출된 시행계획의 내용을 

내무부장관에게 통보하여야 한다

제10조(연차별시행계획) ①시장 또는 군

수는 대통령령이 정하는 바에 의하여 

중기계획의 단계적 시행에 필요한 연

차별시행계획(이하 "시행계획"이라 한

다)을 수립하여 건설교통부장관 또는 

도지사에게 제출하고 지체없이 이를 

고시하여야 한다. 이 경우 보고받은 

건설교통부장관은 제출된 시행계획의 

내용을 행정자치부장관에게 통보하여

야 한다.

  ②∼④ (생략)   ②∼④ (현행과 같음)

제9조의2(다른 계획과의 관계) (생략) 제11조  (현행과 같음)
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제10조(수용 및 사용) ①시장등은 제9조

의 규정에 의한 시행계획의 시행을 위

하여 필요한 경우에는 관할 도시교통

정비지역안의 특정의 토지․건축물 기

타 토지의 정착물이나 그에 대한 소유

권외의 권리를 수용 또는 사용할 수 

있다.

제12조(수용 및 사용) ①시장 또는 군수

는 제10조의 규정에 의한 시행계획의 

시행을 위하여 필요한 경우에는 관할 

도시교통정비지역안의 특정의 토지․

건축물 기타 토지의 정착물이나 그에 

대한 소유권외의 권리를 수용 또는 사

용할 수 있다.

  ② (생략)   ② (현행과 같음)

제11조(도시교통의 개선명령) ① (생략) 제13조(도시교통의 개선명령)① (현행과 

동일)

  ② --------------------------

  ---------------------------.

  이 경우 제5조제4항 및 제5항의 규정을 

준용한다.

  ② --------------------------

  ---------------------------.

  이 경우 제5조제3항 및 제5항의 규정을 

준용한다.

  ③시장등은 대중교통의 운영개선을 위

하여 필요한 경우에는 대중교통수단을 

운영하는 자에게 제1항 각호의 사항을 

명할 수 있다. 이 경우 명령의 내용이 

제3조의 규정에 의한 교통권역과 관련

되는 때에는 시장등은 대통령령이 정

하는 바에 의하여 그 교통권역을 관할

하는 도지사․시장․군수 또는 해당 

교통시설의 관리청과 협의하여야 한

다.

  ③시장 또는 군수는 대중교통의 운영개

선을 위하여 필요한 경우에는 대중교

통수단을 운영하는 자에게 제1항 각호

의 사항을 명할 수 있다. 이 경우 명

령의 내용이 제4조의 규정에 의한 교

통권역안의 다른 행정구역과 관련되는 

때에는 시장 또는 군수는 대통령령이 

정하는 바에 의하여 그 교통권역을 관

할하는 도지사․시장․군수 또는 해당 

교통시설의 관리청과 협의하여야 한

다.
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  ④시장등은 제3항의 규정에 의하여 제

1항제5호의 사항을 명하는 때에는 미

리  건설교통부장관의 승인을 얻어야 

한다.

 ④시장 또는 군수는 제3항의 규정에 의

하여 제1항제5호의 사항을 명하는 때

에는 미리  건설교통부장관의 승인을 

얻어야 한다.

제12조(명령의 승계인에 대한 효력) 제

11조제3항의 규정에 의한 명령은 당

해 사업을 양수한 자에 대하여도 그 

효력을 가진다.

제14조(명령의 승계인에 대한 효력) 제

13조제3항의 규정에 의한 명령은 당

해 사업을 양수한 자에 대하여도 그 

효력을 가진다.

제13조 ∼ 제19조의2 (생략) (삭제)

제19조의3(특정구역등에 대한 교통평가) 

①시장등은 다음 각호의 1에 해당하

는 경우에는 대통령령이 정하는 바에 

의하여 교통평가를 실시하고 그 결과

에 따라 교통개선대책을 시행할 수 

있다.

   1. 교차로, 도로의 특정구간 또는 특정

구역(이하 "특정구역등"이라 한다)이 

심각한 교통장애를 유발하는 경우

   2. 사업의 시행 또는 시설의 설치에 

대한 교통영향평가결과 효율적인 

교통개선대책의 수립이 곤란하거

나 당해 사업 또는 시설에 대한 

교통개선대책만으로는 교통개선의 

효과가 나타나지 아니하는 경우

   3. 기타 혼잡이 예상되는 지역등에 

대하여 시장등이 필요하다고 인정

하는 경우

(삭제)
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  ②제1항의 규정에 의한 교통개선대

책을 실시하는 경우 당해 특정구역 

등에 위치한 시설물중 제21조제1항

의 규정에 의한 교통유발부담금의 

부과대상인 시설물의 소유자에 대

하여는 교통유발의 정도에 따라 교

통개선대책의 시행에 필요한 사업

비의 일부를 분담하게 할 수 있다. 

이 경우 사업비를 분담한 시설물의 

소유자는 분담액에 상당하는 교통

유발부담금을 부담한 것으로 본다.

(삭제)

  ③제1항의 규정에 의한 교통평가 및 

교통개선대책에 대하여는 지방도시

교통정책심의위원회의 심의를 거쳐

야 한다.

(삭제)

  ④제1항의 규정에 의한 교통평가 및 

심의절차, 특정구역등의 범위, 시설

물의 소유자에 대한 사업비분담의 

방법 및 절차등에 관하여 필요한 

사항은 대통령령으로 정한다.

(삭제)

제19조의4∼제19조의9 (생략) (삭제)

제19조의10(교통수요관리의 시행) ① 

시장등은  도시교통의 원활한 소통

과 교통시설의 효율적인 이용을 위

하여 관할지역안의 일정한 지역에

서 다음 각호의 교통수요관리를 시

행할 필요가 있다고 인정되는 때에

는 지방도시교통정책심의위원회의 

심의를 거쳐 이를 시행할 수 있다.

제15조  ①시장은

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

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

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

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

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

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

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

  -----------------.
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   1. 제20조의 규정에 의한 자동차의 운

행제한에 관한 사항

   2. 제20조의2의 규정에 의한 혼잡통행

료의 부과․징수에 관한 사항

   3. (생략)

   1. 제16조의 규정에 의한 자동차의 

운행제한에 관한 사항

   2. 제17조의 규정에 의한 혼잡통행

료의 부과․징수에 관한 사항

  3. (현행과 같음)

  ②시장등은 제1항의 규정에 의한 교통

수요관리를 시행할 경우 공청회등을 

거쳐 충분히 의견을 수렴하여야 한다.

  ②시장은----------------------

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

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

  ---.

  ③ (생략)   ③ (현행과 같음)

제20조(자동차의 운행제한) ①시장등은 

--------------------------.

제16조(자동차의 운행제한) ① 시장은    

----------------------------.

  ②시장등은--------------------

   

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

.

  ②시장은----------------

제20조의2(혼잡통행료의 부과․징수) ①

시장등은--------------------

  -------------------------.

제17조(혼잡통행료의 부과․징수) ①시   

 장은-------------------------

  ----------------------.

  ② (생략)   ② (현행과 같음)

제21조(교통유발부담금의 부과․징수)①시장

등은--------------------------

  --------.

제18조(교통유발부담금의 부과․징수) ① 시

장은---------------------------

-----------.

  ②제1항의 규정에 의한 교통유발부담금

의 부과대상이 되는 시설물 또는 사업

의 규모와 교통유발부담금의 부과기준 

및 징수방법등에 관하여 필요한 사항

은 대통령령으로 정한다.

  ②부담금의 부과대상은 제3조제1항제1

호의 지역안에 있는 시설물로서 그 면

적이 대통령령이 정하는 규모 이상의 

것으로 한다
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(신설)   ③제2항의 규정에 불구하고 다음 각호

의 1에 해당하는 시설물에 대하여는 

부담금을 부과하지 아니한다. 다만, 다

음 각호의 시설물을 당해 시설물의 

목적외로 사용하는 경우에는 그러하

지 아니한다.

   1. 주한외국정부기관․주한국제기구 

및 외국원조단체의 소유에 속하는 

시설물

   2. 주거용건물(복합용도시설물의 주거

용 부분을 포함한다.)

(신설) 제19조 (부담금의 산정기준) ①시설물에 

대한 부담금은 다음 산식에 따라 계

산한 금액으로 한다. 이 경우 시설물

이 복합용도인 경우에는 대통령령이 

정하는 바에 따라 계산한 금액으로 

한다. 

   부담금＝시설물의 각층 바닥면적의 

합계×단위부담금×교통유발계수 

   ②제1항의 규정에 따른 단위부담금 

및 교통유발계수는 이용자수, 매출액, 

교통혼잡정도 또는 시설물의 용도 등

을 고려하여 대통령령으로 정하되, 시

장은 당해 지방자치단체의 조례로 정

하는 바에 따라 시설물의 위치․규

모․특성 등을 고려하여 단위부담금 

및 교통유발계수를 100분의 100 범위

안에서 상향 조정할 수 있다.
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(신설)

제20조 (부담금의 경감) 시장은 다음 각

호의 1에 해당하는 경우에는 대통령령

이 정하는 바에 따라 부담금을 경감할 

수 있다. 

   1. 시설물의 소유자가 휴업 등 특별한 

사유로 인하여 30일 이상 그 시설물을 

사용하지 아니한 경우 

   2. 시설물의 소유자 또는 제26조의 규

정에 따른 조합이 시설물을 출입하는 

교통량을 감축하기 위한 프로그램을 

실시하는 때 

   3. 그 밖에 공익상 불가피하거나 교통

수요관리의 촉진을 위하여 필요한 경우 

   

  ③시장등은 제1항의 규정에 의한 교통

유발부담금을 납부하여야 할 자가 그 

납부기한을 경과한 때에는 납부하여야 

할 교통유발부담금에 대통령령이 정하

는 바에 의하여 당해 교통유발부담금

의 100분의 10이내의 가산금을 부가하

여 이를 지방세체납처분의 예에 의하

여 징수할 수 있다.

(삭제)

(신설)

제21조(분할납부) 시장은 제18조의 규정

에 의하여 납부의무자가 납부하여야 

할 금액이 500만원을 초과하는 때에는 

대통령령이 정하는 바에 의하여 납부

의무자의 신청을 받아 분할납부를 허

가할 수 있다.
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(신설) 제22조(가산금 및 독촉) ①시장은 제18

조제1항의 규정에 의한 부담금을 납부

하여야 할 자가 납부기간내에 그 부

담금을 완납하지 아니하는 경우에

는 20일이내(은행납인 경우에는 50

일이내)에 독촉장을 발부하여야 한

다. 이 경우 체납된 부담금에 대하

여는 대통령령이 정하는 바에 의하

여 당해 부담금의 100분의 10이내

의 가산금을 부가하여 이를 지방세

체납처분의 예에 의하여 징수할 수 있

다.

(신설)   ②제1항의 규정에 의하여 독촉장을 

발부하는 때에는 납부기한을 발부

일부터 10일 이내로 한다.

(신설)   ③시장은 제18조의 규정에 의하여 

부담금을 부과․징수한 후, 과소 또

는 과다 부과․징수된 것을 발견한 

경우에는 이를 조사하여 그 차액을 

추징하거나 환급하여야 한다.

(신설) ④제3항의 규정에 의한 과오납금의 

처리는 지방세법의 규정을 

준용한다

(신설) 제23조 (제척기간 및 소멸시효) ①부담

금은 부담금을 부과할 수 있는 날부터 

5년간 부과하지 아니한 때에는 이를 

부과할 수 없다.

(신설)  ②부담금의 소멸시효에 관하여는 지

방세법 제30조의5 및 제30조의6의 규

정을 준용한다. 
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(신설) 제24조(교통혼잡특별관리구역지정등)①

시장은 도시교통의 원활한 소통과 

교통편의 증진을 위하여 필요하다

고 인정하는 때에는 도시교통정비

지역안의 일정지역을 교통혼잡특별

관리구역(이하 “특별관리구역”이라 

한다)으로 지정하여 주거용시설물을 

제외한 대통령령으로 정하는 규모 

이상의 시설물 및 당해 구역 또는 

그 구역의 직접적인 교통영향권을 

통과하는 차량에 대하여 제25조의 

규정에 의한 교통수요관리를 시행

할 수 있다.

(신설)   ②시장은 주변 간선도로에 심각한 교

통혼잡을 유발하는 대통령령으로 정

하는 규모이상의 시설물(주거용시설

물을 제외한다)을 교통혼잡특별관리

시설물(이하 “특별관리시설물”이라 

한다)로 지정하여 제25조의 규정에 

의한 교통수요관리를 시행할 수 있

다.

(신설)   ③건설교통부장관은 필요하다고 

인정하는 때에는 당해 시장에게 

도시교통정비지역안의 일정지역 

또는 시설물을 제1항 및 제2항의 

규정에 의한 특별관리구역 또는 

특별관리시설물로 지정하도록 명

할 수 있다 . 
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(신설) ④제3항의 규정에 의하여 명령을 받은 

시장은 대상지역 또는 대상시설물 주

변지역의 교통상황을 조사하여야 하며, 

조사결과가 제5항의 규정에 따른 지정

기준에 해당하는 경우에는 당해 구역 

또는 시설물을 특별관리구역 또는 특

별관리시설물로 지정하여야 한다.

(신설) ⑤특별관리구역 및 특별관리시설물의 

지정기준은 대통령령으로 정한다.

(신설) 제25조(교통수요관리의 내용) 시장은 

특별관리구역안의 교통혼잡 또는 특

별관리시설물에 의한 주변지역의 교

통혼잡을 완화하기 위하여 다음 각

호의 교통수요관리를 시행할 수 있

다

    1. 제17조의 규정에 따른 혼잡통행

료의 부과․징수 

   2. 제19조제2항의 규정에 따라 조례

로 상향조정한 교통유발부담금의 

부과․징수 

   3. 제30조의 규정에 따른 부설주차

장의 이용제한명령 

   4. 환경․교통․재해등에관한영향평

가법 제32조제4항의 규정에 따른 

교통영향평가의 재실시(특별시 및 

광역시의 경우에 한한다) 

   5. 그밖에 일방통행제의 실시, 신호

체계의 개선 등 대통령령이 정하

는 통행여건 개선 및 대중교통이

용촉진을 위한 시책의 실시
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(신설) 제26조 (교통수요관리의 공동수행) 

① 특별관리구역안시설물의 소유자는 제

25조의 규정에 따라 시장이 시행하

는 교통수요관리조치에 대응하여 특

별관리구역에 출입하는 교통량을 감

축하기 위한 계획을 공동으로 수행

하기 위하여 조합을 구성할 수 있다. 

② 시장은 제1항의 규정에 따른 조합의 

결성과 조합의 교통량 감축계획의 시

행을 지원할 수 있다. 

(신설) 제27조(특별관리구역등의 지정절차)

  ①시장은 특별관리구역 또는 특별관리

시설물을 지정하고자 하는 때에는 대

통령령이 정하는 바에 따라 당해 및 

주변지역의 주차여건 개선 등을 포함

하는 특별관리구역 지정계획 또는 특

별관리시설물 지정계획을 수립하고, 

공청회를 개최하여 시설물소유자 및 

관계 전문가 등으로부터 의견을 청취

한 후 지방도시교통정책심의위원회의 

심의를 거쳐 건설교통부장관의 승인

을 받아 확정하고 이를 고시하여야 

한다. 

(신설)   ②건설교통부장관은 제1항의 규정에 

따라 특별관리구역 또는 특별관리시

설물 지정계획을 승인하고자 하거나 

제24조제3항의 규정에 따라 시장에게 

특별관리구역 또는 특별관리시설물의 

지정을 명하고자 하는 때에는 중앙도

시교통정책심의위원회의 심의를 거쳐

야 한다.

(신설)   ③제1항의 규정에 따른 공청회의 개최

에 관하여 필요한 사항은 대통령령으

로 정한다. 
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(신설) 제28조(목표관리)①시장은 특별관리구역 

또는 특별관리시설물을 지정한 때에

는 관리목표를 설정하고 정기적인 개

선효과의 분석 등을 실시하여야 한다. 

   ②시장은 제1항의 규정에 따른 분석

결과 필요하다고 인정되는 때에는 특

별관리구역 또는 특별관리시설물의 

지정계획에 포함된 교통수요관리조치

의 내용을 강화하거나 당초 지정계획

에 포함되지 아니한 교통수요관리조

치를 채택하는 등 특별관리구역 또는 

특별관리시설물의 지정계획을 변경하

여 교통수요관리를 실시할 수 있다. 

   ③제27조의 규정은 제2항의 규정에 

따른 특별관리구역 또는 특별관리시

설물의 지정계획의 변경에 관하여 이

를 준용한다

(신설) 제29조(특별관리구역 등의 해제) 시장은 

제28조제1항의 규정에 따른 분석결과 

대통령령이 정하는 바에 따라 특별관

리구역 또는 특별관리시설물의 지정

목적 달성 또는 특별관리시설물의 용

도변경 등 특별관리구역 또는 특별관

리시설물의 지정을 해제하여야 할 명

확한 사유가 발생하였을 때에는 그 

지정을 해제하여야 한다
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(신설) 제29조(주차유발의 억제)①시장은 특별

관리구역안의 교통혼잡 또는 특별관

리시설물에 따른 교통혼잡을 완화하

기 위하여 특히 필요하다고 인정되는 

때에는 특별관리구역안시설물의 소유

자 또는 특별관리시설물의 소유자에 

대하여 연간 60일의 범위 이내에서 

주차부제(駐車部制)의 실시를 통하여 

주차장법 제2조제1호 다목의 규정에 

의한 부설주차장의 이용제한을 명할 

수 있다. 

   ②제1항의 규정에 따른 부설주차장의 

이용제한의 세부적인 내용, 실시방법 

등에 관하여 필요한 사항은 조례로 

정한다. 
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(신설)   ②제1항의 규정에 의한 주차유발의 억

제는제24조제1항 및 제2항의 규정에 

의한 시설물에 한한다.

(신설)   ③제1항 및 제2항의 규정에 의한 주차

유발억제의 목적․필요성․대상․내

용․방법․기타 필요한 사항은 조례로 

정한다.

제22조(지방도시교통사업특별회계의 설치) 

  ① (생략)

제30조(지방도시교통사업특별회계의 설치)  

  ① (현행과 같음)

  ②특별회계는 당해 도시교통정비지역을 

관할하는 시장등이 건설교통부령이 정

하는 기준에 따라 운용․관리한다.

  (삭제)

  ③특별회계는 다음 각호의 수입을 세입

으로 한다. 

   1. 제20조의2의 규정에 의한 혼잡통행료

   2. 제21조의 규정에 의한 교통유발부담금

   3. 제37조제1항 및 제3항의 규정에 의한 과

태료(시장등이 부과․징수한  과태료

에  한한다.)

   4. (생략)

               (신설)

   ②특별회계는 다음 각호의 수입을 세입으로 한다. 

   1. 제17조의 규정에 따른 혼잡통행료 

   2. 제18조의 규정에 따른 교통유발부담금 

   3. 제34조제1항의 규정에 따른 과태료 

   4. (현행과 같음)

③특별회계의 수입금은 다음 각호의 사업에 

사용하여야 한다. 

   1. 교통시설의 확충 및 운영개선을 위한 사업 

   2. 도시교통관련 조사 및 연구사업 

   3. 교통수단의 서비스개선 및 대중교통업체

의 경영개선을 위한 사업 

   4. 제15조 및 제25조의 규정에 따른 교통수

요관리 및 교통수요관리조치의 시행 

   5. 도로시설의 개선 및 교통안전시설의 개

선에 관한 사업 

  ④ 제1항의 규정에 의한 특별회계의  

운용․관리에 관하여 필요한 사항은 

조례로 정한다

  ④ (현행과 같음)



- 154 -

기    존 개   정

제23조(도시교통정책심의위원회) ① (생

략) 

제31조(도시교통정책심의위원회) ① (현

행과 동일)

  ②교통영향평가에 관한 사항을 전문적

으로 심의하기 위하여 중앙도시교통

정책심의위원회에 중앙교통영향심의

위원회를 지방도시교통정책심의위원회

에 지방교통영향심의위원회를 둔다.

(삭제)

  ③다음 각호의 사항을 심의하게 하기 

위하여 중앙교통영향심의위원회 및  

지방교통영향심의위원회에 각각 소위

원회를 둘 수 있다. 이 경우 소위원회

에서  심의한 사항에 대하여는 중앙

교통영향심의위원회 및 지방 교통영

향심의위원회에 보고하여야 한다.

   1. 제15조제4항의 규정에 의하여 건설

교통부장관 또는 시․도지사가 소

위원회로 하여금 심의하도록 한 

사항

   2. 중앙교통영향심의위원회 또는 지방

교통영향심의위원회가 위임한 사

항

(삭제)

  ④중앙도시교통정책심의위원회․지방

도시교통정책심의위원회․중앙교통영

향심의위원회․지방교통영향심의위원

회 및 소위원회의 구성․업무범위․

기능 및 운영에 관하여 필요한 사항

은 대통령령으로 정한다.

  ②중앙도시교통정책심의위원회․지방

도시교통정책심의위원회의 구성․업

무범위․기능 및 운영에 관하여 필요

한 사항은 대통령령으로 정한다
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제24조∼제35조 (생략) (삭제)

제35조의2(권한의 위임) (생략) 제32조(권한의 위임) (현행과 같음)

제35조의3∼제36조의2 (생략) (삭제)

제37조(과태료) ①다음 각호의 1에 해당

하는 자는 500만원이하의 과태료에 

처한다. 

   1. 제15조제2항의 규정에 의한 부실판

정을 받은 교통영향평가기관

   2. 제18조제1항의 규정에 위반하여 준

공검사시까지 교통영향평가서 및 

심의필증에  제시된 교통개선대책

을 이행하지 아니한 자

   3. 제19조의6제2호 내지 제6호의 규정

을 위반한 자

제33조(과태료) ① (삭제)

  ②제34조의 규정에 위반한 자는 100만

원이하의 과태료에 처한다.

  (삭제)

  ③제20조의 규정에 의한 자동차운행제

한에 위반한 자는 10만원이하의 과태

료에 처한다.

  ①제30조의 규정에 따른 부설주차장

의 이용제한명령에 위반한 자는 1천

만원 이하의 과태료에 처한다.   .

(신설)   ②제16조의 규정에 따른 자동차의 운행

제한에 위반한 자는 10만원 이하의 과

태료에 처한다

  ④제1항 내지 제3항의 규정에 의한 과

태료는 대통령령이 정하는 바에 의하

여 건설교통부장관 또는 시장등이 부

과․징수한다.

  ③제1항 및 제2항의 규정에 의한 과태

료는 대통령령이 정하는 바에 의하여 

시장이 부과․징수한다.
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  ⑤제4항의 규정에 의한 과태료처분에 

불복이 있는 者는 그 처분의 고지를 

받은 날부터 30日이내에 건설교통부

장관 또는 시장등에게 이의를 제기할 

수 있다.

 ④제3항의 규정에 의한 과태료처분에 불

복이 있는 자는 그 처분의 고지를 받

은 날부터 30일이내에 시장에게 이의

를 제기할 수 있다.

  ⑥제4항의 규정에 의한 과태료처분을 

받은 자가 제3항의 규정에 의하여 이

의를 제기한 때에는 건설교통부장관 

또는 시장등은 지체없이 관할법원에 

그 사실을 통보하여야 하며, 통보를 

받은 관할법원은 비송사건절차법에 

의한 과태료의 재판을 한다. 

  ⑤제3항의 규정에 의한 과태료처분을 

받은 자가 제4항의 규정에 의하여 이

의를 제기한 때에는 시장은 지체없이 

관할법원에 그 사실을 통보하여야 하

며, 통보를 받은 관할법원은 비송사건

절차법에 의한 과태료의 재판을 한다. 

  ⑦제5항의 규정에 의한 기간내에 이의

를 제기하지 아니하고 과태료를 납부

하지 아니한 때에는 국세 또는 지방

세체납처분의 예에 의하여 이를 징수

한다.   

  ⑥제4항의 규정에 의한 기간내에 이의

를 제기하지 아니하고 과태료를 납부

하지 아니한 때에는 지방세체납처분

의 예에 의하여 이를 징수한다.  
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