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서 문

보행은 사람의 이동과 관련된 가장 기초적인 통행단위이다. 인천을 찾는 외

지인들이나 인천에 거주하는 시민들이 늘 불편을 감수해 오면서도, 그 동안 별 

관심 없이 방치되어 온 것이 인천의 보행환경이다. 이 연구에서는 경인전철역 

8개 역사와 인천시내 5개 가로망을 분석대상으로 보행환경실태를 조사․분석

하였다. 부평역, 주안역, 동인천역과 구시민회관 지역은 경인전철을 이용하는 

사람들로 항상 붐비는 곳이며, 경인로와 주안로가 만나는 교통의 결절점으로 

버스노선이 많고 보행자의 통행이 잦은 곳이다. 그러나 어느 순간엔가 이곳의 

교통체계는 차량중심의 교통소통에 초점 둔, 보차(步車) 분리의 교통정책이 그 

동안 지속되어 왔다. 이에 따라 주변 횡단보도는 없어졌고, 보행자가 원하건 

원치 않건 지하상가보도로 통행을 하도록 보행동선이 구축되었으며, 지하상가

보도는 전철역입구와 연결되어 보행자를 모두 지하로 내모는 기이한 현상이 

벌어지고 있다. 또한 대중교통인 버스를 이용하는 시민들은 전철을 타고 내릴 

때에는 자가용을 이용하는 사람보다 수백 미터의 환승거리를 더 걸어야 하는 

불합리한 보행교통체계에 익숙해져 왔다. 

이상에서 언급한 인천의 보행환경은 단순히 보행자의 불편으로 끝나는 것

이 아니라, 시민들로 하여금 대중교통을 외면하게 하며, 문 앞에서 문 앞까지

(door-to-door) 보다 편리한 통행수단을 찾아 자가용 이용을 선호하게 하는 

부작용을 낳았다.

이러한 측면에서 이 연구는 인천의 교통정책 중에서 교통수요 관리정책과 

대중교통이용 활성화정책이라는 2가지의 큰 틀(frame)안에서 대중교통이용을 

보다 활성화하기 위한 방안의 하나로 보행환경의 개선책을 찾는 데 집중되어 

있다. 대중교통의 이용을 위해서는 보행이 필수적이며, 보행의 불편함은 대중

교통의 불편함과 직결되므로 대중교통을 살리기 위해서는 보행환경개선에 나

서야 한다는 것이 이 연구의 일관된 논지이다. 그 동안 불합리한 보행환경으

로 인하여 많은 불편을 겪어 왔던 시민들에게 이 연구보고서가 조그만 위안이



나마 되기를 진심으로 바란다.

끝으로 조사현장의 어려운 상황에서도 지속적으로 연구의 박차를 가해주신 

한종학 연구원께 감사드리고, 바쁘신 가운데도 아낌없이 연구자문을 해주신 인

천광역시청 교통국 이문선 전문위원과 서울시정개발연구원 정석 박사, 인천지

방경찰청 교통안전과 류수왕 주임께 감사드린다. 
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인천발전연구원장
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요약 및 정책건의

■ 연구의 목적 및 내용

인천시는 대중교통이용자 절대 다수의 편리성과 직결되는 보행환경사업에 

대한 적극적인 관심이 요구된다. 대중교통과 보행환경은 긴밀한 관계를 가지고 

있으며, 대중교통 이용편익은 보행편익과 직결되어 있으므로 대중교통의 편리

성을 제고시키기 위한 보행환경 개선사업은 매우 중요하다. 이에 따라, 본 연

구는 대중교통이용과 관련된 보행환경의 문제점을 인천 주요 가로망과 경인전

철역 주변을 중심으로 실태조사를 통해 그 동안 지속되어온 불합리한 보행환

경에 대한 개선방안을 제시하고자 한다. 본 연구는 크게 여섯 개 부문으로 구

성하여 수행한다.

제1장은 서론으로서 연구의 배경 및 목적과 연구범위를 기술한다.

제2장은 시내버스, 마을버스, 경인전철의 이용특성 및 시사점을 기술한다.

제3장은 대중교통연계 보행환경 실태조사 및 문제점을 기술한다.

제4장은 대중교통연계 보행환경 개선방안을 기술한다.

제5장은 도출된 개선방안을 시행하는데 필요한 소요비용을 산출한다.

제6장은 결론 및 정책건의를 제시한다.

■ 연구결과

 본 연구에서는 우선 인천의 보행환경 개선방안을 접근하는데 있어 대중교

통이용이 빈번한 인천의 주요가로 및 경인전철역 주변 버스정류소를 중심으로 

보행환경 실태를 조사하였다. 실태조사에서 드러난 대중교통 이용자의 열악한 

보행환경의 현황 및 문제점을 중심으로 대중교통을 좀 더 편리하게 이용하기 

위한 인천의 보행환경개선방안 연구결과를 <표>에서 제시하였다.
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<표>본 연구의 보행환경실태조사 및 문제점, 개선방안

실태조사 문제점 개선방안

◎횡단시설

-횡단보도 설치간격

-지하보도 설치간격

-횡단보도없는 교차로

-횡단보도 미설치에 따른 우회거리 

-횡단보도 보행신호 시간

-보행서비스 수준(지상/지하)

◎버스정류소 시설

-정류소∼전철역간 보행환승거리

-버스정류소 배치방식

-버스베이 설치유무

-보행장애 원인

-버스정류소 편의시설

◎경인전철역사

-입구에서 승강장까지의 접근거리

-교통약자를 위한 보행편의시설

-전철역 접근 교통수단 우선순위

◎횡단시설

-지하보도의 이동편의 시설미비

-횡단보도 부족으로 우회거리증가

-횡단보행 신호시간 부족

◎전철역 연계버스 정류소

-버스-전철의 장거리 환승보행

-버스승강대 편의시설 미비

(버스쉘터, 벤치, 안내시설)

◎경인전철역사

-역사내 보행편의시설미비

-접근교통수단 우선순위 불합리

●주요 교차로 횡단시설 개선

●경인전철 연계버스 정류소  

 위치 정비

●경인전철과 버스간의 환승  

 안내체계개선

●보행편의시설 확충

●버스정류소의 휴식공간 확충

●여유있고 안전한 보행공간   

 확보

●보행환경 개선 전담 조직의  

 신설

■ 정책건의

○ 대중교통수단간의 환승통행이 빈번히 발생하며, 보행교통의 결절점인 교차

로의 횡단보도를 복원하여야 한다. 횡단보도의 설치유형은 설치지점의 차량교

통량 및 보행교통량에 따라 다양한 형태의 횡단보도를 설치할 수 있다.

○ 시내버스와 전철, 지하철을 환승하여 통근․통학하는 통행자(전체 통근통학

자의 복합 교통수단 분담률 중에서 56.6%를 차지함)들의 보행환승편의를 위해

서 환승교통수단의 접근우선순위를 대중교통이용자 위주로 재편성하여야 한다. 

이를 위해서는 경인전철 인천시내구간 역 주변 버스정류소의 위치를 전철역사 

출입구와 인접하게 위치하도록 Park-&-Ride기능을 상실한 전철역 환승주차장

의 일부공간에 대중교통환승센터(버스정류소)를 신설하여야 한다.

○ 대중교통이용자의 환승안내체계를 개선한다. 이를 위해서 역사출입구와 연
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결되어 환승보행이 빈번히 발생하는 지하상가보도의 주요 보행동선지점에 환

승안내정보를 제공하여 합리적 보행동선체계를 보행자에게 제공한다.

○ 교통약자를 위한 보행편의시설을 역사주변 지하상가와 역사내 보행통로상

에 설치한다. 

○ 버스정류소의 휴식공간을 확충한다. 이를 위해서 버스정류소에서 앉아서 

쉴 수 있도록 벤치, 버스승차대(shelter), 노선안내기 등의 부대시설을 정비한

다.

○ 버스정류소가 설치된 보도구간의 여유있고 안전한 보행공간의 확보를 위해

서 주변시설물의 조정과 보도폭을 고려한 적정 버스승차대(shelter)유형을 결정

한다.

○ 모든 보행환경개선방안을 전담하여 수행할 수 있는 교통국, 건설국을 신설

하여야 한다. 보행환경관련업무의 특성상 다양한 관련부서의 업무를 총괄할 수 

있도록 한다. 
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Ⅰ. 서론

1.1 연구의 배경 및 목적

인천의 교통은 지금 몸살을 앓고 있다. 시민들의 대중교통 이용외면으로 인

한 개인교통수단 이용증가, 늘어나는 승용차의 수요를 감당하기에는 역부족인 

시가지 도로, 주요 교차로의 기하구조와 신호체계의 불합리, 불법주차 성행 등

은 시민들이 일상적으로 겪고 있는 대표적인 인천의 도시교통문제들이다.

언급된 인천의 교통문제를 개선하기 위해서는 향후 교통시설 공급측면의 

확충과 교통운영과 관리체계상의 개선 등도 중요하나 개인교통수요 자체를 줄

이기 위한 노력이 무엇보다 절실하다. 이를 위해 도시교통의 효율성을 높이고 

환경부담을 줄이는 대중교통이용의 편리성을 제고시키는 방향으로 인천의 도

시교통체계를 구축하는 것이 필요하다는 지극히 단순한 결론에 귀결하게 된다.

인천시는 그 동안 버스전용차로제 시행, 버스카드보급, 버스차량의 고급화, 

경인전철 복복선 개통, 인천도시철도 1호선 개통 예정, 버스노선의 합리적 조

정방안 수립(현재 KOTI에서 용역수행 중) 등 버스와 지하철 중심의 대중교통

체계를 완비하는 작업을 꾸준히 진행시켜 오고 있다.

그러나 대중교통의 편리성을 제고시키기 위한 일련의 진행사업과 더불어 

인천시는 대중교통이용자 절대 다수의 편리성과 직결되는 보행환경사업에 대

한 적극적인 관심1)이 요구된다. 대중교통과 보행환경은 긴밀한 관계를 가지고 

있으며, 대중교통 이용편익은 보행편익과 직결되어 있으므로 대중교통의 편리

성을 제고시키기 위한 보행환경 개선사업은 매우 중요하다.2)

이에 따라, 본 연구는 대중교통이용과 관련된 보행환경의 문제점을 인천 주

1) 서울시는 1996년 12월 23일 『서울시보행조례』가 제정되었으며, 1998년 4월말 

보행환경기본계획을 수립완료하였음.(부록1참조)

2) 인천의 경우 인천교통정비계획(1998) 보행환경개선계획이 일부분 수록되어 있음.
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요 가로망과 경인전철역 주변을 중심으로 실태조사를 통해 그 동안 지속되어

온 불합리한 보행환경에 대한 개선방안을 제시하고자 한다.

1.2 연구의 범위

1.2.1 공간적 범위

본 연구는 경인전철 운행구간 중, 인천시내 8개 역사(부평, 백운, 동암, 간

석, 주안, 제물포, 도원, 동인천) 주변과 인천시내 버스노선 집중구간(부평로, 신

촌로, 주안로, 경인로, 중앙로)을 연구의 공간적 범위로 선정하였다.

1.2.2 내용적 범위

본 연구는 대중교통이용과 관련된 보행환경부분을 중점적인 연구내용의 범

위로 선정하였다. 주요연구내용은 다음과 같다.

- 대중교통이용실태현황파악

- 대중교통이용관련 보행환경조사(횡단시설, 버스정류소, 경인전철역사내) 

- 대중교통이용관련 보행환경 개선방안

1.3 연구수행방법

본 연구는 크게 6개 부문으로 구성하여 수행한다.

제1장은 서론으로서 연구의 배경 및 목적과 연구범위를 기술한다.

제2장은 시내버스, 마을버스, 경인전철의 이용특성 및 시사점을 기술한다.

제3장은 대중교통연계 보행환경 실태조사 및 문제점을 기술한다.

제4장은 대중교통연계 보행환경 개선방안을 기술한다.

제5장은 도출된 개선방안을 시행하는데 필요한 소요비용을 산출한다.

제6장은 결론 및 정책건의를 기술한다.
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전체적인 연구수행과정은 <그림 1-1>과 같다.

<그림 1-1>연구수행과정도

서                       론 · 연구의 배경 및 목적
· 연구의 범위
· 연구의 수행방법

대중교통 이용특성 및 시사점

· 직업별 대중교통이용특성
· 통행목적별 대중교통이용특성
· 통행시간대별 대중교통이용특성
· 경인전철 승객통행실태
· 버스이용불편사항분석
· 시사점

대중교통 관련 보행환경
실태조사/분석

· 실태조사개요
 (인천의 주요가로
 : 중앙로, 부평로, 신촌로, 주안로, 경인로)
 (경인전철역사 주변
 : 부평, 백운, 동암, 간석, 주안, 제물포, 도원, 동인천)

대중교통 이용증진을
 위한 인천의 보행환경개선방안

· (1) 주요 교차로 횡단시설 개선
· (2) 경인전철 연계버스정류소 위치정비
· (3) 경인전철과 버스간의 환승안내체계개선
· (3) 보행편의시설 확충
· (4) 여유있고 안전한 보행공간의 확보
· (5) 보행환경개선 전담조직의 신설

보행환경개선방안 시행을 위한

소요비용산출
· 인천시의 보행환경개선을 위한 투자계획
· 교차로 횡단보도 복원
· 교통약자를 위한 W/C 및 E/S 설치
· 역과 정류소간 환승편의시설 확충사업
   (버스표지판, 승강대(shelter), 벤치, 보도정비)

결론 및 정책건의
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Ⅱ. 인천시민의 대중교통 이용특성 및 시사점

대중교통이용특성을 분석하기 위해 본 장에서는 인천교통정비기본계획(1998)

과 버스노선의 합리적 조정방안(1999)에서 조사되었던 기초자료를 활용하였다.

2.1 직업별 대중교통 이용특성

조사대상자 21,262명을 대상으로 직업별․수단별 통행실태를 조사한 결과, 

인천시민은 하루 평균 3.15개의 수단을 이용하여 통행하며, 가장 많이 이용하

는 수단으로 버스가 33.3%로 가장 많고, 다음으로 기타가 23.8%, 보행 18%, 

승용차 20.8% 순으로 나타났다. 또한 직업별 통행수단의 구성비를 살펴보면, 

학생의 경우 도보와 시내버스의 이용비율이 전체의 63.8% 이상을 점유하여 이

용 교통수단이 대중교통수단에 편중되어 있는 반면 1차, 2차 산업 종사자의 

경우에는 25% 이상이 승용차를 이용하는 것으로 나타났으며, 3차 산업의 경우 

44.1%가 승용차를 이용하는 것으로 조사되었다. 

<표 2-1>직업별 수단통행분포

구분 인구 통행자
조사
대상

수단통행
주1)

승용차 택시 버스 전철 보행 기타 계

1차
산업

9,000 3,576 106 80 32 129 6 23 23 293 2.76

2차
산업

348,000 288,527 2,106 1,496 1,232 2,573 101 231 237 5,870 2.71

3차
산업

673,000 474,465 4,816 7,539 1,429 5,710 646 439 1,334 17,097 3.55

학생 554,088 488,816 11,672 1,239 2,162 12,018 490 10,607 8,967 35,483 3.04

기타 598,471 247,032 2,539 908 1,681 1,755 23 1,270 2,310 7,947 3.13

계 2,182,599 1,502,416 21,262 11,262 6,536 22,185 1,266 12,570 12,871 66,690 3.15

주1) 통행자당 1일 평균통행횟수

자료: 인천광역시(1998a)
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2.2 통행목적별 대중교통 이용특성

환승을 포함한 목적별 수단통행을 분석한 결과 목적별 수단통행의 행태

는 등교통행과 귀가 및 쇼핑, 기타통행의 경우 보행 및 시내버스의 비중이 

50% 이상으로 나타난 반면, 업무통행은 자가용 이용의 비중이 50%로 대부

분을 차지하고 있는 것으로 나타났다.

<표 2-2>통행목적별 수단통행 분포

구분 승용차 택시 버스 전철 보행 기타 계

수단통행

분담률

(%)

등교 3.54 2.02 44.13 4.71 20.25 25.36 100

출근 15.88 12.72 31.25 1.13 22.05 16.97 100

귀가 12.64 11.10 31.75 1.38 20.03 23.10 100

업무 50.11 8.97 6.18 2.73 15.54 16.47 100

쇼핑 18.18 10.97 47.63 1.12 12.45 9.65 100

기타 17.78 9.12 47.76 1.42 14.31 9.61 100

계 16.89 9.80 33.27 1.90 18.85 19.30 100

목적통행

분담률

(%)

등교 2.76 2.72 17.50 32.70 14.17 17.33 13.19

출근 17.53 24.19 17.51 11.14 21.81 16.39 18.64

귀가 30.58 46.30 39.01 29.78 43.42 48.92 40.87

업무 31.30 9.65 1.96 15.17 8.70 9.00 10.55

쇼핑 8.83 9.18 11.74 4.82 5.42 4.10 8.20

기타 9.00 7.96 12.28 6.40 6.49 4.26 8.55

계 100 100 100 100 100 100 100

 자료: 인천광역시(1998a)

<그림 2-1>시내버스를 이용한 통행목적

업무
1.96%

쇼핑
11.74%

기타
12.28%

등교
17.50%

출근
17.51%

귀가
39.01%  

  <그림 2-2>경인전철을 이용한 통행목적

업무

15.17%

쇼핑

4.82%

기타

6.40%
등교

32.70%

출근

11.14%
귀가

29.78%
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         <그림 2-3>등교통행시 이용수단 분담률

기타

25.36%

전철

4.71% 버스+보행

64.37%

택시

2.02%
승용차

3.54%

     <그림 2-4>출근통행시 이용수단 분담률

승용차

15.88%
택시

12.72%

버스+보행

53.30%

전철

1.13%

기타
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인천의 “버스(시내, 마을) 노선의 합리적 조정방안수립(1999)”을 위해서 교

통개발연구원이 실시한 설문조사(7,285명)에서 통행목적별 버스선택분포를 살

펴보면 출근과 등교통행이 각각 23%, 24%로 나타났고, 환승을 위해서 버스를 

선택하는 비율은 9%로 나타났다.

     <그림 2-5>통행목적별 버스 선택비율
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2.3 통행시간대별 대중교통 이용특성

통행시간대별 대중교통 이용 특성을 살펴보면, 오전 첨두시간과 오후 첨두

시간에 높은 분담률을 가지는 것으로 나타났고, 낮시간대에 평균 약 5%정도의 

분담률을 나타내 선택 비율의 차이가 큰 것으로 나타났다. 이러한 특성은 위의 

통행목적별 분포와 같은 원인으로 분석할 수 있는데, 즉 출근․등교 등의 정시

성을 갖는 집중된 시간대에 높은 분담률을 보이며, 쇼핑․업무 등 비정시성을 

갖는 통행에서는 낮은 분담률을 보이는 것과 같은 경향으로 볼 수 있다.

       <그림 2-6>시간대별 대중교통선택비율(출발지 기준)
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- 11 -

2.4 경인전철 승객통행실태 분석

경인전철 인천시내구간 역은 부평역과 동인천역을 비롯한 총 10개 역으로 

1996년 인천시내에 위치한 경인전철역 유출입인수는 170,107천인/년(466천인/

일)으로서 이중 주안역이 30,765천인/년(84천인/일), 동암역이 32,673천인(89.5

천인/일), 부평역이 36,784천인/년(101천인/일)으로 이들 세 역을 이용하는 승

객이 전체의 60.9%를 차지하고 있다. 

교통개발연구원(KOTI)이 1998년에 실시한 「인천시 전철역 및 터미널의 설

문조사」에서 전철을 이용한 유입통행의 경우, 등교목적이 11.7%, 출근목적이 

18%, 업무목적이 11.32%로 각각 나타났으며 귀가목적이 49.3%로 가장 많은 

비중을 보이고 있다. 유출통행의 특성은 출근통행이 39%로 높게 나타났고 그 

외는 유입통행과 유사하게 나타났다.

<표 2-3>경인전철 인천시내구간 역별 이용인구현황(1996년) 

구    분
역별 이용인구(천인/년)

승차 하차 계

인 천 역 2,870 2,374 5,244

동인천역 9,499 9,016 18,155

도 원 역 2,735 2,277 5,012

제물포역 7,566 6,848 14,404

주 안 역 15,114 15,651 30,765

간 석 역 3,770 3,640 7,410

동 암 역 16,294 16,379 32,673

백 운 역 7,323 6,470 13,793

부 평 역 18,087 18,697 36,784

부 개 역 2,950 2,557 5,507

합    계 86,193 83,909 170,107

 자료: 인천광역시(1998a)
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도원역
2.95%

동인천역
10.88%

인천역
3.08%부개역

3.24%
제물포역
8.47%

주안역
18.09%간석역

4.36%

동암역
19.21%

백운역
8.11%

부평역
21.62%

              <그림 2-7>경인전철 인천시내구간 역별 이용객수 분포

<표 2-4>경인전철 인천시내구간 역별 통행목적별 유출통행량

전 철 역
유 출 통 행(통행/일)

등교 출근 귀가 업무 기타 소계

부 개 역 2,792 6,928 6,304 1,592 660 18,276

부 평 역 2,573 11,509 10,917 3,503 1,522 30,024

백 운 역 2,658 8,136 7,378 2,896 564 21,632

동 암 역 467 1,872 1,302 515 132 4,288

간 석 역 2,252 6,883 6,572 1,948 249 17,904

주 안 역 2,412 11,491 10,622 4,037 903 29,465

제물포역 2,833 6,672 7,132 1,738 272 18,647

도 원 역 1,802 10,110 7,862 3,365 732 23,871

동인천역 1,499 4,191 3,854 1,220 238 11,002

인 천 역 1,264 5,737 4,104 1,811 512 13,428

합    계 20,552 73,529 66,047 22,625 5,784 188,537

     자료: 인천광역시(1998a)

<표 2-5>경인전철 인천시내구간 역별 통행목적별 유입통행량

전 철 역
유 출 통 행(통행/일)

등교 출근 귀가 업무 기타 합 계

부 개 역 1,747 1,419 4,439 1,207 1,847 10,659

부 평 역 2,802 4,857 12,086 2,414 937 23,096

백 운 역 435 9,39 4,079 1,405 1,136 7,994

동 암 역 2,783 4,444 15,048 2,483 1,595 26,353

간 석 역 520 799 866 1,703 553 4,441

주 안 역 1,890 4,177 10,925 1,812 1,626 20,430

제물포역 5,489 7,675 22,258 5,326 1,890 42,638

도 원 역 1,744 3,245 8,417 1,478 2,589 17,473

동인천역 1,940 2,485 9,462 877 1,818 16,582

인 천 역 1,886 2,632 5,044 1,841 441 11,844

합    계 21,236 32,672 92,624 20,546 14,432 18,1510

     자료: 인천광역시(1998a)
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2.5 버스이용 불편사항분석

버스이용 불편사항을 9가지로 구분하여 전체 응답자 9,531명을 대상으로 항

목별로 분석한 결과,  “갈아타야 한다”는 항목과 “정류장이 너무 멀다“는 항목

의 비율이 16%로서 가장 많은 응답비율을 보였다. 이러한 결과로 볼 때 인천

의 대중교통 이용자의 보행환경은 매우 열악하며, 이에 대한 개선이 시급하다

고 판단된다.

<표 2-6>버스이용관련 설문조사결과

구분
노선
체계
복잡

대기
시간
길다

갈아
타야
한다

정류장
너무
멀다

굴곡
노선

버스
노선수
 적음

배차
간격
불규칙

버스
내부
혼잡

버스
미운행

계

응답(인) 755 1289 880 642 1040 1391 1498 1220 816 9,531

비율(%) 7.94 13.52 9.23 6.73 10.91 14.59 15.72 12.80 8.56 100

 자료: 인천광역시(1999a)

<그림 2-8>대중교통(버스)이용의 불편항목별 분포

노선체계복잡
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갈아타야한다
9.23%

정류장너무멀다
6.73%굴곡노선

10 .91%
버스노선수적음

14.59%

배차간격불규칙
15 .72%

버스내부혼잡
12 .80%

버스미운행
8.56%
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2.6 시사점

○ 인천시민은 하루 평균 3개 이상의 교통수단을 이용하여 통행을 한다.

○ 1차, 2차, 3차 산업 종사자들과 학생들은 버스, 전철, 보행을 이용한 통행이 

전체 수단통행의 54%를 차지하며, 특히 보행을 이용한 수단통행비율은 전

체의 18%를 차지하고 있다.

○ 등교를 통행목적으로 대중교통을 이용하는 학생들의 경우, 버스와 보행을 

결합하여 통행하는 비율은 64%로서, 직장인의 53%보다 높게 나타나 학생

들의 보행비율이 상대적으로 높은 것으로 판단된다.

○ 경인전철 인천시내구간 역 중에서 부평역이 21.62%로 가장 많은 이용률을 

보이고 있으며, 동암역(19.21%), 주안역(18.09%), 동인천역(10.88%) 순으로 

이용비율이 높게 나타났다. 따라서 이들 역을 이용하는 승객들의 시내버스

와 전철간의 환승을 위한 보행통행이 많이 발생할 것으로 판단된다.

○ 통행시간대별 대중교통 이용특성은 오전과 오후 첨두시간에 높은 분담률을 

가지지만, 낮 시간대에는 낮은 분담률을 나타내고 있어, 출근과 등교 등의 

정시성을 갖는 통행이 첨두시간에 집중된 것으로 판단된다.

○ 환승을 위해서 시내버스를 이용하는 비율이 9%로 나타났으며, 버스이용불

편사항 중에서 “갈아타야 한다”는 항목과 “정류장이 너무 멀다“는 항목의 

비율이 16%로서 많은 비율을 차지하였다. 이러한 결과로 볼 때 인천의 대

중교통 이용자의 보행환경은 매우 열악하며, 이에 대한 개선이 시급하다고 

판단된다.

○ 결국, 인천시민 다수의 교통수단으로 이용되는 버스와 전철은 보행통행이 

필히 수반되며, 오전 및 오후 첨두시 직장인 및 학생들이 집중적으로 이용

하며, 부평역을 가장 많이 이용한다. 그러나 대중교통 이용을 위한 보행에 

불편함을 가장 크게 느끼고 있어, 이에 대한 개선방안이 요구된다.
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Ⅲ. 대중교통 관련 인천의 보행환경 실태조사



- 16 -



- 17 -

Ⅲ. 대중교통 관련 인천의 보행환경 실태조사

대중교통을 이용하는 데에 필수적으로 보행이 수반된다는 의미에서 보행환

경 개선이 갖는 중요성은 크다. 특히, 대중교통이 이용자들로부터 기피당하는 

여러 가지 이유 가운데 걷기 불편한 보행환경이 차지하는 비중이 크면 클수록 

대중교통을 지원하기 위한 보행환경 개선의 중요성은 더욱 커진다. 

3.1 실태조사개요

3.1.1 조사목적

대중교통 관련 보행환경 실태조사의 목적은 보행자가 대중교통을 이용하면

서 겪게 되는 불편한 점이 무엇이고, 그 정도는 어떠한지를 파악하는 데 있다. 

즉, 경인전철, 버스(시내․마을) 등의 대중교통수단을 타고 내리거나 갈아타기 

위해 보행하면서 겪게 되는 불편한 점을 파악하기 위해 대중교통이용이 빈번

한 인천의 주요지점을 대상으로 현장실태조사를 수행하였다.

  <그림 3-1>현장실측조사를 하고 있는 조사원
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3.1.2 조사지점 선정원칙

대중교통관련 인천의 보행환경 실태조사를 위해 조사지점을 선정한 원칙은 

다음 3가지와 같다.

첫째, 인천시내 버스(시내․마을) 노선이 다수 통과하는 도로구간으로서 대중

교통이용이 활발히 이루어지는 구간

둘째, 도로변 상업활동이 활발히 이루어지는 구간으로서 보행교통량이 다수 

발생하는 구간

셋째, 경인전철 인천시내구간 역 주변 도로구간으로서 버스와 전철이용자의 

환승통행이 다수 발생하는 도로구간

 

     

    <그림 3-2>대중교통이용관련 보행환경 실태조사지점 위치도

중앙로
(동인천역 -답동사거리 )

주안로  (주안역 -신기사거리 )
경인로 (주안삼거리 -석암사거리 )

부평로  (부평역 -부평구청 )
신촌로 (부삼오거리 -농협사거리 )

경인전철역 (인천시내  8개역사 )
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3.1.3 횡단보행시설

  

1. 조사구간

(1)부평로(부평역-부평구청)

(2)신촌로(부삼오거리-농협사거리)

(3)경인로(주안삼거리-석암사거리)

(4)주안로(주안역-신기사거리)

(5)중앙로(동인천역-답동사거리)

2. 조사일시 및 인원

(1)일시: 1999년 3월 18일∼1999년 3월 21일(4일간)

(2)인원: 총 6명(2인1조 3개 조)

3. 조사내용

⑴횡단시설의 설치현황

․조사구간별 도로횡단시설 개소수 (횡단보도, 육교, 지하보도)

․조사구간별 보도구간 보행장애원인

⑵횡단시설의 설치간격

․조사구간별 횡단보도, 지하보도, 육교 설치간격

⑶횡단보도 없는 교차로

․조사구간내 신호교차로, 지하보도가 설치된 교차로, 횡단보도가 설치된 교

차로, 지하보도와 횡단보도가 병행 설치된 교차로 현황

⑷횡단보도 미설치로 인한 보행자 우회거리(비)

․경인전철역 인천시내구간 역과 연결되는 교차로에 설치된 버스정류소에서 

경인전철역으로 접근시 지하보도를 이용한 접근거리와 인접한 횡단보도를 

이용한 접근거리의 차
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⑸횡단보도 보행자 신호시간

․ 횡단보도 횡단거리, 보행신호시간(초), 부족한 보행신호시간

⑹지상․하 보도구간 보행서비스 수준(Level of Service)

․ 지상․하 보도 보행교통량, 지하보도(횡단/환승) 보행교통량

3.1.4 버스정류소

1. 조사구간

경인전철역(8개 역, 부평, 백운, 동암, 간석, 주안, 제물포, 도원, 동인천) 주

변 도로구간 중에서 역과 환승이 발생하는 버스정류소

2. 조사일시 및 인원

(1)1999년 3월 18일∼1999년 3월 21일(4일간)

(2)인원: 총 6명(2인1조 3개 조)

3. 조사내용

⑴버스정류소 위치

․버스유형별 노선수

․버스유형별 환승거리

⑵버스정류소 시설현황

․버스정류소 배치방식(분산, 단일, 복합)

․보도폭, 버스정차대(Bay)(길이×폭)

⑶버스정류소 이용편의시설

․버스승차대(shelter)유형(평면지붕형, 지붕형, 둥근지붕형, 둥근큰지붕형)

․벤치설치유무, 가판대, 안내시설

3.1.5 경인전철역
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1. 조사구간

경인전철 인천시내구간 8개 역사(부평, 백운, 동암, 간석, 주안, 제물포, 도원, 

동인천)

2. 조사일시 및 인원

(1)1999년 3월 18일∼1999년 3월 21일(4일간)

(2)인원: 총 6명(2인1조 3개 조)

3.조사내용

⑴입구매표소에서 승강장까지의 접근거리

 ․수평이동거리, 수직이동거리(계단 수)

⑵교통약자를 위한 보행편의시설

⑶연계버스 노선 수

3.2 횡단보도

3.2.1 횡단보도 설치개소수

대중교통이용이 빈번한 부평로, 신촌로, 경인로, 주안로, 중앙로에는 횡단보

도 24개소, 지하보도3) 22개소, 총 46개소의 횡단시설이 설치되어 있다. 중앙로, 

동인천로터리에서 답동사거리 608m구간에는 횡단보도가 한 곳도 설치되어 있

지 않으며, 5개 구간에서 공통적으로 육교는 미설치되어 있다. 경인로, 주안삼

거리에서 석암사거리 1,155m구간에는 지하도가 설치된 곳이 더 많아 전체 횡

단시설 중 횡단보도가 차지하는 비중이 적은 것으로 나타났다. 

3) 인천시내 대다수 지하보도는 지하상가보도와 연계되어 있음.
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<표 3-1>주요가로별 보행자 횡단시설 설치개소수

구간
총구간

(m)

보행자횡단시설(개소)

횡단보도 육교 지하보도 계

부평역
부평로 (부평역-부평구청) 1,775 9 0 5 14

신촌로 (부삼오거리-농협사거리) 1,888 9 0 2 11

주안역
경인로 (주안삼거리-석암사거리) 1,155 2 0 6 8

주안로 (주안역-신기사거리) 1,328 4 0 3 7

동인천역 중앙로 (동인천역-답동사거리) 608 0 0 6 6

      <그림 3-3>주요가로별 보행자 횡단시설 설치개소수
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    <그림3-4>횡단보도가 없는 부평로

                 (부평역)

   
<그림3-5>횡단보도가 없어 무단횡단하는 보행자

                (주안역)
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<그림 3-6>횡단보도가 없는 경인로

           (시민회관앞)

    

3.2.2 횡단보도의 설치간격

5개 조사대상 가로 중에서 비교적 횡단보도가 많이 설치된 부평로(부평역∼

부평구청)와 신촌로(부삼오거리∼농협사거리)의 경우 횡단보도 평균설치간격이 

150-250m 정도이며, 최대설치간격은 440m 이상인 것으로 조사되었다. 경인로

(주안삼거리∼석암사거리)의 경우 조사대상구간 중에서 단위구간당 횡단보도의 

갯수가 가장 적어 평균 578m당 1개 꼴로 횡단보도가 설치된 것으로 조사되었

다. 중앙로(동인천역∼답동사거리) 구간은 총 구간 608m 가운데 단 한곳도 횡

단보도가 설치되어 있지 않았다.

<표 3-2>주요가로별 횡단보도 설치간격

구간

총
구
간
(m)

횡단보도

개
소 설치간격(m)

평균
설치
간격
(m)

최대
설치
간격
(m)

신촌로 1,888 9
0) 226 449 205 238 231

236 449
117 142 280

부평로 1,775 9
0 178 170 264 39 147

165 442
39 442 43

주안로 1,328 4 0 678.3 109 247.5 345 678

경인로 1155 2 0 192.3 192 192

중앙로 608 중앙로상에 횡단보도 미설치

<그림 3-7>횡단보도가 없는 주안로      

               (주안역)
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 <그림 3-9>주요가로별 횡단보도 설치간격
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3.2.3 횡단보도 없는 교차로

버스와 버스, 버스와 전철간의 환승통행이 빈번히 발생하며, 보행교통의 결

절점이기도 한 조사대상 지점의 총 21개의 교차로 중 지하보도가 설치된 교차

로는 8개소이며, 횡단보도가 설치된 교차로는 13개소이고, 횡단보도와 지하보

도가 병행하여 설치된 교차로는 없다.

이와 같이 횡단보도와 지하보도가 병행하여 설치된 교차로가 적은 것은 

200m 이내에 횡단보도와 육교, 지하도의 병행설치를 금지하고 있는 현행 도로

교통법 시행규칙 제9조 규정에 의해 원래 설치되었던 교차로 횡단보도를 지하

도 설치 이후 없앴기 때문이다. 특히 인천의 경인전철역사 주변에는 대규모의 

지하상가가 밀집되어 있어 모든 보행교통이 지하상가의 출입구와 연계되어 있

어 횡단보도가 없는 교차로가 경인전철역을 중심으로 대부분이다.

그러나 보행교통량이 많거나 민원이 제기될 경우 경찰청장이 병행설치를 

허용하도록 규정이 현재 다소 완화되어 서울의 종로4가, 동대문 앞, 동대문운

동장 앞과 성남의 모란시장에서는 부분적으로 병행설치가 시행되고 있다.

하지만, 병행설치에 따른 주요한 문제점으로 지하보도가 지하상가와 연결되

어 있어 지하보도와 지하상가 출입구의 기능을 동시에 수행할 경우, 지하상인

의 횡단보도 설치에 따른 상권의 영향을 우려한 지상건물 상인들과의 갈등이 

주요 문제점이다.

<그림 3-8>주요가로별 지하보도 설치간격
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<표 3-3>주요가로별 교차로 횡단시설 현황                    (단위:개소)

구 간
총구간

(m)
교차로

지하보도

설치 

교차로

횡단보도

설치

교차로

횡단보도 및 

지하보도 

병행설치

인

천

부평로(부평역-부평구청) 1,775 7 2 5 -

신촌로(부삼오거리-농협사거리) 1,888 5 1 4 -

주안로(주안역-신기사거리) 1,328 3 2 1 -

경인로(주안삼거리-석암사거리) 1,155 3 2 1 -

중앙로(동인천역-답동사거리) 608 3 1 2 -

서

울

종로(광화문-동대문) 3,065 8 5 1 2 (종로4가,동대문앞)

을지로(을지로1가-동대문운동장) 2,594 6 5 0 1 (동대문운동장앞)

올림픽로(공원정문-면허시험장) 4,293 7 5 2 -

테헤란로(강남소방서-강남역) 3,894 7 6 1 -

 서울자료: 정석(1996)

   

      

<그림 3-12>횡단보도가 미설치된        

             교차로(제물포역)

<그림3-10>무단횡단하는보행자(도원역)

<그림 3-11>횡단보도가 미설치된 교차로

              (주안로)
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3.2.4 횡단보도 미설치에 따른 보행자 우회거리

교차로에 횡단보도가 설치되어 있지 않을 경우 교통약자4)는 멀리 있는 횡

단보도까지 우회해서 길을 건너야 한다. 횡단보도가 미 설치된 조사대상구간의 

교차로에서 교통약자가 버스에서 내려 경인전철로 환승하거나 반대방향의 버

스를 이용하기 위해서 도로의 한 지점에서 반대편 지점으로 횡단을 하려면 교

통약자는 필연적으로 멀리 떨어진 횡단보도를 이용하여 우회해야 하는 불편함

이 있다. <표 3-4>는 경인전철역 주변의 횡단보도가 미설치된 교차로의 우회거

리를 조사한 것이다. 

조사대상구간의 우회거리는 대부분 실제 횡단거리의 10배∼20배를 더 걸어

야만 도로를 횡단할 수 있는 것으로 나타났다.

4) 교통약자라 함은 신체적, 제도적, 혹은 사회적인 이유에 의해 이동의 제약을 받는 

사람들, 즉 고령자, 신체장애인, 유아, 저소득자 및 소외지역 주민들을 의미하지만 

본절에서는 교통약자의 개념을 아동, 고령자 및 신체장애자 등의 신체적 이유에 의

한 이동제약인으로 제한한다. 참고로 인천의 경우 총 인구중 0-14세의 아동의 비율

은 25.6%이며, 65세 이상 고령인구의 비율은 4.5%이다. 또한 인천의 장애인 등록

현황을 보면 ‘97년 현재 총 23천인으로 이중 지체장애자가 75.3%를 차지하고 있다

(인천광역시.1998a).

<그림3-13>횡단보도가 미설치된 교차로

           (주안역)

<그림 3-14>횡단보도가 없는 교차로

            (시민회관앞)
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<표 3-4>횡단보도 미설치에 따른 보행자 우회거리 조사결과 

위치 지점
최단 
횡단거리
(m)

인근횡단보도
경유 

실제횡단거리
(m)

우회거리
(m)

우회거리비
(B/A)

부평역
교차로

(A)대한극장맞은편지하도 22 300 278 13.60:1

(B)삼화고속맞은편지하도 22 354 332 16.09:1

주안역
교차로

(A)보성관광호텔앞 20 460.2 440.2 23.01:1

(B)도암로상 간석역방향 26 546 519 21.00:1

제물포역
교차로

(A)인천대앞(공단로) 22 349.2 327.2 15.87:1

(B)제일은행앞(숭인로) 22 502 480 22.81:1

동인천역
교차로

(A)서울은행(답동사거리방향) 22 305 283 13.86:1

(B)롯데애견(인천백화점맞은편) 22 323 301 14.68:1

       <그림 3-15>횡단지점별 횡단보도 미설치에 따른 우회거리 비교 

278

332

440

519

327

480

283

301

0 100 200 300 400 500 600

우회거리(m)

부평역교차로(A)

부평역교차로(B)

주안역교차로(A)

주안역교차로(B)

제물포역교차로(A)

제물포역교차로(B)

동인천역교차로(A)

동인천역교차로(B)

횡
단
시
작
지
점

최단횡단거리 우회거리

3.2.5 횡단보도 보행신호시간

신호교차로의 최소보행자녹색시간을 계산시 보행자의 보행속도를 통상적으

로 1.2m/s5)로 정의하고 있으며, 최소보행자녹색시간은 「도로교통운영 개선실

무서(1993)」에서는 다음과 같이 계산한다.
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Gp=(4∼7초)+ 도로폭(m)1.2

여기서, 4∼7초는 첫 보행자와 마지

막 보행자의 출발시각 차이(보행자 통

행량에 따라 달라짐) 등의 이유로 추가

되는 시간이다. 보행신호시간은 보행자 

녹색신호시간과 보행자 점멸신호시간으

로 구분된다. 두 개의 신호 시간대의 

구분 의미는 적색시간 동안 대기하고 있던 보행자군은 보행자 녹색시간대에 

횡단보도에 진입하여 횡단보도를 정상적인 걸음으로 통과할 수 있으나, 녹색점

멸이 시작되면 더이상 횡단을 시작해서는 안 된다. 보행자점멸시간은 도로 폭

(m)을 보행속도(1.2m/s)로 나눈 값으로 계산된다.

조사대상구간의 각 지점별 계산된 보행신호시간은 윗 식의 값으로 도출된 

값보다 대부분 부족하게 설정된 것으로 조사되었다. 특히 신촌로, 부삼오거리

의 보행신호시간은 기준값보다 10초 적게 신호시간이 설정되어 있는 것으로 

나타났다.

5) 교통안전시설 실무편람(1996)의 횡단보도 신호기 보행자 신호시간 설정기준에는 보

행속도를 1m/s로 적용하고 있다. 

<그림 3-16>부평로상 횡단보도
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<표 3-5>주요가로별 횡단보도 보행신호시간 조사결과

구간 번호 지점

횡단보도

횡단거리

(m)

보행

신호시간(초)

(등화/점멸)

계산된 보행신호시간(초)

(부족한 보행신호시간)

(1.2m/s기준) (1.2m/s+7초기준)

신촌로

1 농협사거리 23 26(21/5) 19.2(+6.8) 26.2(-0.2)

2 부평역 22 23(18/5) 18.3(+4.7) 25.3(-2.3)

3 부원중 20 20(15/5) 16.7(+3.3) 23.7(-3.7)

4 철길 19 22(17/5) 15.8(+6.2) 22.8(-0.8)

5 대림혼다 21 22(17/5) 17.5(+4.5) 24.5(-2.5)

6 현대백화점1 20 22(17/5) 16.7(+5.3) 23.7(-1.7)

7 현대백화점2 20 22(17/5) 16.7(+5.3) 23.7(-1.7)

8 현대백화점3 20 21(16/5) 16.7(+4.3) 23.7(-2.7)

9 부삼오거리 46 35(30/5) 38.3(-3.3) 45.3(-10.3)

부평로

1 제일은행앞 삼거리 28 28(23/5) 23.3(+4.7) 30.3(-2.3)

2 북구청로터리(남단) 28 25(22/3) 23.3(+1.7) 30.3(-5.3)

3 북구청로터리(북단) 28 26(23/3) 23.3(+2.7) 30.3(-4.3)

4 한서생명(남단) 26 28(23/5) 21.7(+6.3) 28.6(-0.6)

5 한서생명(북단) 26 28(23/5) 21.7(+6.3) 28.6(-0.6)

6 교보생명(남단) 26 27(22/5) 21.7(+5.3) 28.6(-1.6)

7 교보생명(북단) 26 28(24/4) 21.7(+6.3) 28.6(-0.6)

8 부평구청(남단) 45 44(39/5) 37.5(+6.5) 44.5((-0.5)

9 부평구청(북단) 45 44(39/5) 37.5(+6.5) 44.5(-0.5)

주안로

1 그린서점앞 20 26(21/5) 16.7(+9.3) 24.0(+2.0)

2 새마을금고앞 18 21(16/5) 15.0(+6.0) 22.0(-1.0)

3 서원벽 내과의원앞 18 22(17/5) 15.0(+7.0) 22.0(0.0)

4-1 평화은행-018 17 23(19/4) 14.2(+8.8) 21.2(+1.8)

4-2 018-주유소 29.5 27(24/3) 24.6(+2.4) 31.6(-4.6)

4-3 평화은행-파출소 29.5 26(23/3) 24.6(+1.4) 31.6(-5.6)

4-4 파출소-주유소 17 23(19/4) 14.2(+8.8) 21.2(+1.8)

경인로
1 신한은행앞 25 29(25/4) 20.8(+8.2) 27.8(+1.2)

2 우일주유소앞 25 29(25/4) 20.8(+8.2) 27.8(+1.2)

3.2.6 보도구간(지상․하)의 보행서비스 수준

조사대상지점의 보행자 보행서비스 수준을 분석하기 위해서 본 연구에서는 

지상부의 보행서비스 수준과 지하부의 보행서비스수준을 분석하였다. 미국 도

로용량편람(Highway Capacity Manual, 1994)에서는 보도(walkway), 보도모퉁

이(Street corner), 횡단보도(Crosswalk)등의 보행교통시설에 대한 보행서비스 

수준을 분석하기 위한 일련의 과정을 제시하고 있다. 일반적으로 보행서비스 
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수준 분석에 적용되는 기준에는 보행공간(Space per Pedestrian), 보행유동계수

(flow rates), 보행속도(speed)등이 사용된다. <표3-6>은 보행서비스 수준분석 

기준값을 제시한 것이다.

본 연구에서 지상부 보도구간의 서비스 수준값은 “인천광역시 자전거 이용

시설 정비기본계획(1997)”에서 조사된 값을 사용하며, 지하부 보도구간의 서비

스수준은 본 연구에서 조사된 값이다. 여기에서 보행서비스수준 기준값은 3가

지 중에서 보행유동계수(flow rate, 인/분/m(ft))를 이용하였다.

서비스 수준 분석결과, <표3-7>과 <표3-8>에서 보듯이 전반적으로 지하보도

의 유동계수(Flow rate)가 높은 값으로 나타나 서비스 수준이 지상보도 구간보

다 불량한 것으로 분석되었다. 특히, 주안역 지하매표소 연결지하보도 구간은 

대다수의 보행인구가 지하보도구간으로 통행하고 있어 서비스 수준이 가장 나

쁜 것으로 분석되었다. 

<표 3-6>보도구간의 보행서비스수준 기준값

LEVEL
OF

SERVICE

SPACE
(SQ FT/PED)

EXPECTED FLOWS AND SPEEDS

AVE. SPEED, S
(FT/MIN)

FLOW RATE, V
(PED/MIN/FT)

VOL/CAP
RATIO
V/C

A ≥ 130 ≥ 260 ≤  2 ≤ 0.08

B ≥  40 ≥ 250 ≤  7 ≤ 0.28

C ≥  24 ≥ 240 ≤ 10 ≤ 0.40

D ≥  15 ≥ 225 ≤ 15 ≤ 0.60

E ≥   6 ≥ 150 ≤ 25 ≤ 1.00

F 〈   6 〈 150 -----Variable-----

     자료: TRB(Transportation Research Board)(1994)
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<표 3-7>지상보도구간의 보행서비스수준 분석결과

지역 접근로
보행량
(인/시)

좌측
보도 유효

보도폭

(m)

유동계수

(인/분/m)

         (인/분/ft)

서비스

수준
우측
보도

동인천역

화평사거리
866 2.5   6.0      1.83 A

463 5.0   1.6      0.49 A

공설운동장
625 2.5   4.4      1.34 A

635 5.0   2.2      0.67 A

답동사거리
336 3.5   1.7      0.52 A

228 3.0   1.3      0.40 A

주안역

인천지방법원
159 1.4   2.1      0.64 A

1,132 2.0   9.5      2.90 B

시민회관
516 4.0   2.3          0.70 A

936 3.5   4.6      1.40 A

도화초교
로타리

637 3.5   3.1      0.94 A

1,075 3.0   6.0      1.83 A

부평역

부평경찰서
1,463 4.7   5.4      1.65 A

01 4.5   2.6      0.79 A

시장로터리
714 3.0   4.0      1.22 A

482 4.5   2.0      0.61 A

굴다리로터리
1,416 5.0   4.8      1.46 A

875 5.0   3.0      0.91 A

부삼오거리
1,363 5.0   4.6      1.40 A

541 4.5   2.2      0.67 A

   주)조사시간(08:00-09:00) 

  자료: 인천광역시(1998a), 재구성.



- 32 -

<표 3-8>지하보도구간의 보행서비스수준 분석결과

지역
지하보도
구간방향

보행량
(인/15분)

오전
유효
보도폭

유동계수
(인/분/m)

      (인/분/ft)

서비스
수준

정오

오후

동인천역

신포시장

251

2.5

  6.69      2.04 B

104   2.77      0.85 A

581  15.49      4.72 B

중앙길병원

189

2.5

  5.04      1.54 A

150   4.00      1.22 A

438  11.68      3.56 B

지하매표소

109

3.5

  2.08      0.63 A

116   2.21      0.67 A

199   3.79      1.16 A

주안역

시민회관

방면

1,666

3.2

 34.71     10.58 D

1,315  27.40      8.35 C

1,133  23.60      7.19 C

도화로방면

847

3.2

 17.65      5.38 B

761  15.85      4.38 B

649  13.52      4.12 B

부평역

신촌로

(백운역방면)

196

2.5

  5.23      1.59 A

283   7.55      2.30 B

402  10.27      3.27 B

신촌로

(부개역방면)

216

1.9

  7.58      2.31 B

241   8.46      2.58 B

370  12.98      3.96 B

부평로

317

2.7

  7.83      2.39 B

448  11.06      3.37 B

588  14.52      4.43 B

부평2로

429

3.3

  8.67      2.64 B

368   7.43      2.27 B

673  13.60      4.14 B

광장지하

(백운역방면)

725

2.4

 20.14     6.14 B

260   7.22     2.20 B

323   8.97     2.73 B

광장지하

(부개역방면)

472

1.9

 16.56     5.05 B

847  29.72     9.06 C

653  22.91     6.98 B

 주) 오전(08:35-08:50), 정오(12:30-12:45), 오후(3:50-4:05)
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3.2.7 보행자의 지하상가보도의 이용실태

지상과 지하보도 구간의 보행서비스 수준을 분석하기 위해서 자료를 수집

하는 과정 중에 횡단보도가 미설치된 부평역과 주안역 주변의 지하상가보도의 

기능이 보행자의 도로횡단 기능보다는 지하상가나 경인전철역을 이용하고자 

하는 보행자의 출입구 역할을 한다는 결과가 보행교통량 조사를 통해 분석되

었다.

부평역의 조사결과를 보면, 부평역 교차로 각 접근로에 가장 근접하여 설치

된 지하보도의 횡단보행량과 환승보행량을 구분하여 조사한 결과, <그림3-17>

에서 보는 바와 같이, 모든 접근로의 지하상가 보도는 도로횡단 기능을 상실한 

것으로 판단된다.
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 분

신촌로(1) 신촌로(2) 부평로 부평2로
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<그림 3-17>부평로 지하보도의 보행교통량(인/15분)
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3.3 버스정류소

3.3.1 위치

일반적으로 도시가로에서 대중교통(특히 버스) 정류소의 위치는 교차로 소

통에 직접적인 영향을 줄 수 있으므로 합리적인 판단근거를 토대로 그 위치와 

규모를 가능한 표준화시킬 것을 제안하고 있다(건설교통부,1993.). 

그러나 버스와 타 교통수단(특히 지하철, 전철)과의 환승이 빈번히 발생하는 

구간에서 버스정류소의 위치는 보행자의 환승편의를 고려하여 위치를 결정하

는 것이 필요하다. 본 절에서는 경인전철 인천시내구간의 8개 역과 연계되는 

주변 49개 버스(시내․마을) 정류소의 인근 전철역간 보행환승거리(정류소 표

지판에서 전철역 매표소까지)를 조사하여 경인전철역 주변의 버스정류소의 위

치를 파악하였다. 49개 버스정류소의 위치는 대부분 전철역 인접 교차로 유출

입부에 위치하고 있으며, 간석역, 백운역, 동암역 등 일부 전철역은 마을버스 

정류소가 역사 출입구와 인접한 곳에 위치하고 있다. 49개 버스정류소 위치별 

버스유형별 보행환승거리는 <표3-9>, <표3-10>과 같다.

조사결과, 버스정류소와 전철역간 평균 보행환승거리가 가장 먼 전철역은 

부평역으로서 359m로 조사되었다. 백운역 336m, 주안역 320m 등 3개 역이 

300m 이상 걸어야만 버스와 전철을 환승할 수 있다. 부평역의 경우 주변 연계

버스정류소가 위치한 신촌로, 경인로, 부평로, 부평2로상에 위치한 버스정류소 

가운데 부평2로상에 위치한 정류소가 433m의 거리를 걸어야만 전철을 이용할 

수 있는 것으로 조사되었다. 주안역의 경우, 연계버스 정류소가 위치한 주변 

가로 중에서 도암로에 위치한 버스정류소가 345m 떨어진 지점에 위치하고 있

는 것으로 조사되었다. 마을버스 정류소와의 상대적 위치를 비교해 보면, 8개 

조사대상역 대부분이 마을버스가 시내버스보다 가까운 곳에 정류소가 위치해 

있었지만 부평역의 경우는 오히려 마을버스가 시내버스보다 더 멀리 위치해 

있는 것으로 조사되었다. 
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<표 3-9>버스정류소위치 조사결과① (연계버스정류소-전철역간 보행환승거리)

구간 정류소 위치
노선수(개)

 전철역사 
매표소까지의 
보행거리(m)

평균보행거리

(m)
시내+좌석

(마을버스)시내 좌석 마을 시내 좌석 마을

부
평
역

신촌로

우체국 9 3 6 420 436 512

374

(419)

359

(372)

대한극장 앞 9 3 6 543 500 508

삼화고속 맞은편 6 5 5 266 254 310

삼화고속 6 4 6 292 281 321

경인로
부평남부역 맞은편 1 - - 234 - - 254

( - )부평남부역 1 - - 273 - -

부평로
계산동 방향 8 3 16 428 428 337 377

(320)부평역 방향 8 3 6 326 326 302

부평2로
진선미예식장 4 2 6 458 442 322 433

(378)예식장 맞은편 4 2 7 415 415 434

백
운
역

원통로
부평도서관(부평 방향) 4 - - 463 - - 486

( - )

336

(224)

부평도서관(인천 방향) 4 - - 509 - -

신촌로
현대백화점(부평 방향) 9 2 1 416 431 408 399

(377)현대백화점(인천 방향) 9 2 1 358 389 345

부삼

오거리

-부평

삼거리

부삼오거리 방향

(고가도로 밑부분포함)
4 2 6 100 134 70

122

(70)
부평삼거리 방향 4 2 - 103 151 -

동
암
역

북광장

마을버스 정류장 - - 3 - - 121
204

(121) 153

(126)

간석 방면 5 1 - 238 242 -

백운 방면 5 1 - 165 172 -

남광장
택시정류장 - - - - - - 102

(130)버스정류장 2 - 10 102 130

간
석
역

도화로

간석역(주안 방면) 2 - - 139 - -

141

(65)
142

(38)

간석역(동암 방면) 2 - - 142 - -

간석역(마을버스) - - 1 - - 65

도암로
간석역(마을버스) - - 1 - - 10 144

(10)법원사거리 방면 2 - - 144 - -
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<표 3-10>버스정류소위치 조사결과② (연계버스정류소-전철역간 보행환승거리)

구간 정류소 위치
노선수(개)

전철역사 
매표소까지의 
보행거리(m)

평균보행거리

(m)
시내+좌석

(마을버스)시내 좌석 마을 시내 좌석 마을

주
안
역

주안로
보성관광호텔(주안역쪽) 4 - 7 324 - 322 319

(317)

320

(269)

보성관광호텔(신기사거리쪽) 4 - 1 314 - 312

도암로
주안역(간석 방면) 5 - 6 372 - 349 345

(336)주안역(제물포 방면) 3 - 1 317 - 323

도화로
주안북(간석 방면) 2 - - 273 - - 297

(327)주안북(제물포 방면) 1 - 1 321 - 327

유통

센터 앞

동인아파트 방향 - - 1 - - 102 -

(95)대동연탄 앞 - - 1 - - 88

제
물
포
역

공단로

(인천대)

제물포안경원 앞 - - 1 - - 118

251

(118)

199

(160)

노상주차장 앞 9 - - 152 - -

인천대 앞 9 1 - 349 349 -

숭인로

역전휴게실 앞 - - 1 - - 87

125

(142)

예일문화사 앞 5 - - 122 - -

빵굽는터 12 2 - 55 55 -

제일은행 앞 12 2 - 198 - -

제물포

자 유 시

장 방면

제물포극장 앞 2 - - 211 - - 221

(221)
제물포극장 맞은편 2 - - 232 - -

도
원
역

숭인로 민혜고등기술학교 앞 8 2 - 88 - -
88

( - ) 82

( - )
도림로 인천 방향(도원고개) 8 2 - 75 - -

75

( - )

동
인
천
역

중앙로
맥도날드 앞 12 4 - 237 - - 225

( - )
144

(14)

서울은행 앞 12 4 - 213 - -

동 인 천

역 -서울

은행

인천백화점 앞 18 - - 110 - - 62

( 14 )
주택은행(피보약국) - - 3 - - 14
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<그림 3-18>시내버스(마을버스 제외) 정류소와 경인전철역간 보행환승거리 
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 <그림 3-19>부평역주변 가로별 버스정류소(시내버스)-전철간 보행환승거리
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    <그림 3-20>주안역주변 가로별 버스정류소(시내버스)-전철간 보행환승거리 
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   <그림 3-21>시내버스(좌석버스 포함)와 마을버스의 경인전철역간 보행환승거리 비교

     

<그림3-23>백운역앞 마을버스정류소

<그림 3-22>간석역앞 마을버스정류소

<그림 3-25>제물포역앞 마을버스정류소
<그림 3-24>동암역앞 마을버스정류소
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3.3.2 배치방식

버스정류소는 배치형식에 따라 복합형과 단일형 및 분산형으로 나눌 수 있

다. 복합형이란 노선별, 버스종류별 구분없이 하나의 정류소에 정차하는 경우

이고, 단일형이란 인천의 경우처럼 시내․좌석․마을 버스 등 버스 종류별로 

구분하여 정류소를 설치한 경우이며, 분산형이란 같은 종류의 버스노선이 많을 

경우 방향에 따라 몇 개의 그룹으로 분리하여 별도의 표지판을 세우는 경우를 

말한다.

조사 결과, 대부분의 정류소는 단일형으로 배치되어 있었다. 부평역 주변의 

버스정류소는 분산형으로 배치하여 많은 버스노선을 분리하고 별도로 표지판

을 세워두었다. 제물포역, 도원역, 동인천역의 경우 시내버스와 좌석버스가 하

나의 정류소에 정차하도록 하는 복합형으로 운영되고 있었다.

3.3.3 버스정차대(bay)

버스정차대(bay)가 설치된 정류소는 전체 조사대상 중 8곳으로서 평균 10개 

노선이 이용하며, 버스정차대가 설치되어 있지 않은 정류소는 41곳으로서 평균 

6개 노선이 이용하고 있다. 그러나 부평역과 동인천역 주변의 버스정류소는 다

수의 노선이 이용하고 있으나 버스정차대가 설치되어 있지 않았다.

버스정차대가 설치된 곳이라도 이용버스 노선 수가 과다하게 많은 경우 운

행버스와 버스이용자가 버스정차대 밖에서 정차하거나 승하차하는 경우가 발

생하고 있었다. 실제로 49개 정류소의 노선 수를 조사한 결과 부평역 주변 버

스정류소의 경우 마을버스 노선수가 계산동 방향으로 16개 노선이 정차하고 

있으며, 동인천역은 인천백화점 앞 버스정류소에 18개의 시내버스 노선이 정차

하고 있어 주요역의 버스정류소가 혼잡한 것으로 나타났다. 
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3.3.4 보도폭(Walkway Width)

인천의 주요가로 보도폭원은 평균 2.5m∼7.5m이며, 주 간선도로인 숭인로, 

도암로, 부평로, 부흥로, 만수로, 구월로 및 계양로 등은 평균 3.0m∼6.0m로 가

로등 및 가로수 등을 제외한 유효보도 폭은 2.0m∼5.0m 정도이다. 주안로, 남

동로, 연남로 및 경서로 등의 보도 폭은 평균 5.0m로써 현재 일부 구간에서 자

전거 도로가 설치되어 운영중에 있거나 향후 자전거도로를 설치할 수 있는 보

<그림 3-26>버스정차대에 정지하지 않는  

              시내버스(제물포역)

<그림 3-27>뛰어서 버스를 타는       

              학생들(제물포역)

<그림 3-28>주차한 차량에 의해        

    점유당한 버스정류장(주안로)

<그림 3-30>도로 유효공간을 버스정차대로   

       활용하지 못한 버스정류소(동인천역)

<그림 3-29>버스정차대에 주차한 차량
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도여건을 갖추고 있다(인천광역시.1998a).

도시지역 주요간선도로 및 보조간선도로의 보도 폭을 3.0m로 규정하고 있

다(건설교통부.1990). 지하보도의 출입구가 설치되어 있는 경우, 보도 폭은 최소 

5m이상이 확보되어야 하며, 5m 이

하일 경우 주변대지의 건축선 후퇴

로 공개공지를 확보하여 통행공간을 

마련하거나 주변의 건물과 연계하여 

출구를 확보하여야 한다(김경

철,1998). 조사 결과, 경인전철 시내

구간 역 주변 대다수 보도구간의 유

효보도 폭이 5m 미만이었다. 특히 

동암역 주변 보도구간의 경우 8개 

조사대상 중에서 유효보도 폭 3.2m

로 가장 협소하였다. 

    <그림 3-31>보행자를 무시한 보도상의           

                공사차량(백운역)

<그림 3-32>보도시설물이 산만한  버스정류장  

             (동암역북광장)

<그림 3-33>유효보도폭이 규격미달인 보도  

              (동암역북광장)
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   <그림 3-34>경인전철역주변 주요가로별 유효보도폭원 비교
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<표 3-11>주요가로별 보행장애구간의 발생원인 

구간 위치명
주․정차

차량대수

보행장애원인 보도

폭

(m)설계
상점

적하물

버스

정류소

지하도

입구

부

평

역

부평로

(부평역

-부평구청)

국민은행 앞 2 - - - - 3.0

부평시장 앞 - - - ○ - 1.5

국민투자신탁 앞 2 - - - - 2.0

백마장 입구 - - ○ - - 1.5

부평역버스 정류장 - - - - ○ 2.0

신촌로

(부삼오거리

-농협사거리)

대한극장 앞 - - - ○ - 2.7

현대백화점 앞 - - - ○ - 3.2

백운역 앞 4 - - - - -

부평도서관 6 - - - - -

주

안

역

경인로

(주안삼거리

-석암사거리)

주안성당 앞 - - ○ ○ - 2.0(3.3)

한미은행 앞 - - ○ ○ - 2.5(6.0)

제일빌딩 앞 - - ○ ○ - 1.6(4.5)

동

인

천

역

중앙로

(동인천역

-답동사거리)

한빛은행지점 5 - - - - 3.2

피자리그 앞 2 - - - - 3.2

상호신용금고 앞 주1) 1 ○ ○ - - 1.8

큰사랑약국(신포시장) 2 ○주2) ○ - - 3.0

주1) 보도폭이 상가와 적하물로 인한 설계규정상 미달, 환풍기, 변압기시설 보도차지

주2) 지하상가 환풍기, 변압시설의 보도공간차지, 미관상 유해요인
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<표 3-12>경인전철역 주변 버스정류소 배치방식 및 유효보도폭 조사결과①

구간
버스 정류장 유효보도폭

(m)

버스베이

위치 배치방식 길이 폭

부
평
역

신촌로

우체국 단일형 4.5 × ×

부평역(대한극장 앞) 분산형 3.6 20 1

삼화고속 맞은편 분산형 5.8 × ×

부평역(삼화고속) 분산형 5.5 × ×

경인로
부평남부역 맞은편 분산형 6.5 × ×

부평남부역 단일형 6.7 × ×

부평로
계산동 방향 단일형 4.3 × ×

부평역 방향 단일형 4.1 × ×

부평2로
진선미예식장 분산형 3.0 × ×

진선미예식장 맞은편 분산형 4.5 × ×

백
운
역

원통로
부평도서관(부평 방향) 단일형 4.0 × ×

부평도서관(인천 방향) 단일형 4.0 × ×

신촌로
현대백화점(부평) 단일형 2.4 30 1

현대백화점(인천) 단일형 3.2 30 1

부삼오거리

-부평삼거리

백운역(북) 분산형 3.2 × ×

백운역(남) 분산형 3.2 × ×

백운역(마을버스) 분산형 3.0 × ×

동
암
역

북광장

마을버스 정류장 단일형 0.5-1.0 × ×

북광장(간석 방향) 단일형 7.0 × ×

북광장(백운 방향) 단일형 4.3 × ×

남광장 남광장버스 정류장 분산형 2.3 × ×

간
석
역

도화로

간석역(주안 방향) 단일형 5.5 32.8 4.0

간석역(동암 방향) 단일형 3.7 × ×

간석역(마을버스) 단일형 2.8 × ×

도암로
간석역(마을버스) 단일형 1.8 × ×

법원사거리 방면 단일형 4.6 × ×
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<표 3-13>경인전철역 주변 버스정류소 배치방식 및 유효보도폭 조사결과②

구간
버스 정류장 유효보도폭

(m)
버스베이

위 치 배치방식 길이 폭

주
안
역

주안로
보성관광호텔(주안역쪽) 단일형 4.5 × ×

보성관광호텔(신기사거리쪽) 단일형 4.5 × ×

도암로
주안역(간석 방향) 단일형 8.0 × ×

주안역(제물포 방향) 단일형 6.3 40 1.7

도화로
주안북(간석 방면) 단일형 4.2 × ×

주안북(제물포 방면) 단일형 4.0 × ×

유통센터앞
동인아파트 방향 단일형 2.3 × ×

대동연탄 앞 단일형 5.5 × ×

제
물
포
역

공단로

(인천대)

제물포안경원 앞 단일형 3.5 × ×

노상주차장 앞 단일형 4.7 × ×

인천대 앞 복합형 4.0 × ×

숭인로

역전휴게실 앞 단일형 5.0 × ×

예일문화사 앞 단일형 4.0 × ×

빵굽는터 복합형 4.9 4.4 3.3

제일은행 앞 복합형 5.0 66.4 3.3

제물포

자유시장쪽

제물포극장 앞 단일형 4.6 × ×

제물포극장 맞은편 단일형 3.8 × ×

도
원
역

숭인로 민혜고등기술학교 앞 복합형 4.2 66.6 2.2

도림로 인천방향(도원고개) 복합형 3.5 버스전용차로

동
인
천
역

중앙로
맥도날드 앞 복합형 5.2 버스전용차로

서울은행 앞 복합형 5.0 버스전용차로

동인천역-

서울은행

인천백화점 앞 단일형 4.2 × ×

주택은행(피보약국) 단일형 3.6 버스전용차로

3.3.5 주변시설

1. 버스승차대(shelter)

쉘터(shelter)는 버스를 기다리는 승객에게 태양빛, 비, 눈 등으로부터 승객

을 보호하고 버스이용객의 질서있는 승하차 질서를 도모하기 위해서 버스승차

대에 설치하는 시설이다. 도심부에 설치된 버스쉘터는 도시미관과 버스 이미지

와도 관련성이 크다. 

버스승차대(shelter)의 유형에는 지붕형(구형), 평면지붕형(신형․조명), 둥근
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지붕형(신형․조명) 및 기타(둥근 큰 지붕형) 등으로 분류할 수 있는데, 조사대

상지점 49개 버스정류소의 경우, 버스승차대(shelter)가 설치된 곳은 총 20여 곳

이었다. 유형별로 보면, 평면지붕형과 지붕형(구형)이 대부분이었다. 

버스승차대가 미설치된 곳은 동암역과 간석역 인접 버스정류소이었으며, 부

평역 주변 부평로, 부평2로상에 위치한 정류소의 승차대(shelter)는 도시미관과 

어울리지 않는 지붕형(구형)이 설치되어 있었다. 숭인로, 제물포역의 인접한 버

스정류소에는 승차대가 설치되어 있지만 운행버스와 이용승객이 외면으로 방

치되어 있었다.

<그림 3-35>도시미관과 어울리지 않는 구형  

            지붕형(부평2로)
<그림 3-36>도시미관과 어울리지 

않는 구형지붕형(부평로) 

<그림 3-37>평면지붕형(주안로)   <그림 3-38>이용자가 없는 버스정류소

              (제물포역) 
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3.3.5.2 기타시설

버스를 기다리는 승객들을 위한 편의시설로서 벤치가 설치된 곳은 조사대

상 49곳 중에서 단 한곳도 없었다. 특히 버스노선에 대한 안내시설은 버스표지

판이나 버스승차대에 노선번호와 방향(대표적인 지명)만을 표기한 경우가 대부

분이며 노선안내기가 설치된 경우는 전무하다. 가판대는 판매시간이 제한되어 

있으며, 시설물들이 차도 쪽에 설치되어 도착하는 버스의 시야를 가려 버스를 

기다리는 보행자들이 차도상에서 버스를 대기하게 되는 문제점을 안고 있다.

<표 3-14>경인전철역 주변 버스정류소 배치방식 및 기타시설현황 조사자료①

구간 정류장명 쉘터유형

설치유무

벤취
노선

안내시설
가판대

부

평

역

신촌로

우체국 평면지붕형 × × ○

부평역(대한극장 앞) 평면지붕형 × × ○

삼화고속 맞은편 평면지붕형 × × ○

부평역(삼화고속) 평면지붕형 × × ○

경인로
부평남부역 맞은편 × × × ○

부평남부역 × × × ○

부평로
계산동 방향 지붕형 × × ○

부평역 방향 지붕형 × × ○

부평2로
진선미예식장 지붕형 × × ○

진선미예식장 맞은편 지붕형 × × ○

백

운

역

원통로
부평도서관(부평 방향) × × × ○

부평도서관(인천 방향) × × × ×

신촌로
현대백화점(부평) × × × ○

현대백화점(인천) 평면지붕형 × × ○

부삼오거리

-부평삼거리

백운역(북) 평면지붕형 × × ×

백운역(남) 평면지붕형 × × ○

백운역(마을버스) × × × ○

동

암

역

북광장

마을버스정류장 × × × ○

북광장(간석 방향) × × × ○

북광장(백운 방향) × × × ○

남광장 남광장버스정류장 × × × ○

간

석

역

도화로

간석역(주안 방향) × × × ×

간석역(동암 방향) × × × ×

간석역(마을버스) × × × ×

도암로
간석역(마을버스) × × × ○

법원사거리 방향 × × × ×
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<표 3-15>경인전철역주변 버스정류소 배치방식 및 기타시설현황 조사자료②

구간 정류장명 쉘터유형

설치유무

벤취
노선

안내시설
가판대

주

안

역

주안로

보성관광호텔

(주안역 방향)
× × × ×

보성관광호텔

(신기사거리 방향)
평면지붕형 × × ○

도암로
주안역(간석 방면) 평면지붕형 × × ○

주안역(제물포 방면) 평면지붕형 × × ○

도화로
주안북(간석 방면) 평면지붕형 × × ○

주안북(제물포 방면) × × × ×

유통센터앞
동인아파트 방향 × × × ×

대동연탄 앞 × × × ×

제

물

포

역

공단로

(인천대)

제물포안경원 앞 × × × ×

노상주차장 앞 평면지붕형 × × ○

인천대 앞 × × × ○

숭인로

역전휴게실 앞 × × × ×

예일문화사 앞 × × × ×

빵굽는터 × × × ○

제일은행 앞 평면지붕형 × × ○

제물포

자유시장방면

제물포극장 앞 × × × ×

제물포극장 맞은편 평면지붕형 × × ×

도

원

역

숭인로 민혜고등기술학교 앞 × × × ○

도림로 인천 방향(도원고개) 평면지붕형 × × ○

동

인

천

역

중앙로
맥도날드 앞 평면지붕형 × × ○

서울은행 앞 × × × ○

동인천역-

서울은행

인천백화점 앞 × × × ×

주택은행(피보약국) × × × ×
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3.4 경인전철역

본 절에서는 경인전철역 입구매표소(동암역, 간석역은 역사입구계단)에서 승

강장까지의 접근거리, 교통약자를 위한 보행편의시설, 연계버스 노선 수를 조

사하였다.

3.4.1 입구에서 승강장까지의 접근거리

전철을 타기 위해 역사 입구매표소에서 승강장까지 얼마나 보행하여야 하

는지를 파악하기 위해, 8개 전철역의 16개 지점을 대상으로 수평이동거리와 수

직이동거리를 조사하였다.

3.4.2 보행편의시설현황

조사대상 총 8개 역 가운데 보행편의시설이 설치된 곳은 간석역, 도원역 

두곳으로 조사되었다. 도원역의 경우 역사입구와 연결된 지하보도의 출입구에 

보행편의시설이 설치되어있다.

<그림 3-40>많은 계단수를 가진     

            환승통행로(동암역)

<그림 3-39>휠체어리프트가 설치된   

            지하보도(도원역)

<그림 3-41>역사내부에 설치된      

          휠체어리프트(간석역)
<그림 3-42>경사로가 설치된 지하보도  

               (도원역)
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<표 3-16>역매표소에서 승강장까지의 접근거리 조사결과

전철역 입구위치
수평이동

거리(m)

수직이동거리
합계(m)

(m) 계단수
E/S설치
유무

부평역

지하 매표소 60 13 72 × 73

지상 매표소 96 12.7 88 × 108.7

남부역 매표소(동측) 107 8.2 59 × 115.2

남부역 매표소(서측) 69 14 91 × 83

백운역
북광장 매표소(인천) 102.2 12.6 84 × 114.8

남광장 매표소(서울) 90.2 12.6 84 × 102.8

동암역
북광장입구 계단(서울) 39.79 13.39 103 × 53.1

남광장입구 계단(서울) 39.13 13.13 101 × 52.26

간석역
북광장입구 계단(서울) 124.2 13.13 101 × 137.33

남광장입구 계단(인천) 111.87 16.05 107 × 127.92

주안역 지하 매표소 27.68 5.85 39 × 33.53

제물포역 매표소(인천대 쪽) 12 0.14 13 × 12.14

도원역 역사 매표소(서울) 18.3 4.48 32 × 22.78

동인천역

주택은행 방향 3 0.56 4 × 3.56

백화점 지하매표소 46.55 7.15 55 × 53.7

지하도매표소 15 5.18 37 × 20.18

<그림 3-43>힘겹게 계단을 내려가는    

             교통약자(부평역) 

   <그림 3-44>보행편의시설이 없는     

         지하보도 입구(부평역) 

<그림 3-46>아이를 업고 계단을 내려가는  

            보행자(주안역)
<그림 3-45>계단턱이 높은 지하보도

            입구(동인천역)
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3.4.3 경인전철역 연계버스 노선수 

인천광역시 시내버스 49개 노선 중 연안부두∼숭덕여중 간을 운행하는 36

번 노선을 제외한 48개 노선은 한 개 이상의 전철역과 연계해 운행하고 있다. 

특히 4개 이상의 전철역과 연계해 운행하는 노선도 전체의 20%인 10개 노선

이나 되며, 이중 가장 많은 전철역과 연계하는 노선은 독쟁이∼계산여고를 연

결하는 10번 노선으로 10개 전철역 중 7개 전철역과 연계해 운행하고 있다. 

주요역별로 보면, 부평역은 마을버스 26개의 노선이 연계하여 운행하고 있으

며, 동인천역은 시내버스 28개의 노선이 연계하여 운행하고 있다. 

<그림 3-47>인천시내 경인전철 주요역 연계버스노선수(1999.5.현재)
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Ⅳ. 대중교통이용증진을 위한 인천의 보행환경개선 방안
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Ⅳ. 대중교통 이용증진을 위한 인천의 보행환경개선 방안

인천이 살기 좋은 도시로 탈바꿈하기 위해서는 사회 여러 분야의 발전이 

필요하겠지만, 특히 교통문제의 해결은 필수조건이다. 이를 위해서는 “승용차 

이용 줄이기”와 “대중교통이용활성화”라는 동전의 양면과도 같은 두 정책이 

인천의 교통정책의 근간이 되어야 한다. 인천은 도시철도 1호선이 개통되면 명

실상부한 버스, 지하철, 경인전철이라는 대중교통체계의 3대 축이 만들어진다. 

그러나 대중교통수단의 특성상 문 앞에서 문 앞까지를 연결해주지 못하는 데

에 따른 이용자의 보행은 대중교통을 이용하는 또 하나의 통행수단이 된다. 본 

연구에서는 우선 인천의 보행환경 개선방안을 접근하는 데 있어 대중교통이용

이 빈번한 인천의 주요가로 및 경인전철역 주변 버스정류소를 중심으로 보행

환경실태를 조사하였으며, 실태조사에서 드러난 대중교통 이용자의 열악한 보

행환경의 현황 및 문제점을 중심으로 대중교통을 좀 더 편리하게 이용하기 위

한 보행환경 개선방안을 다루고자 한다.

<표 4-1>본 연구의 보행환경실태조사 및 문제점, 개선방안

실태조사 문제점 개선방안

◎횡단시설

-횡단보도 설치간격

-지하보도 설치간격

-횡단보도없는 교차로

-횡단보도 미설치에 따른 우회거리 

-횡단보도 보행신호 시간

-보행 서비스 수준(지상/지하)

◎버스정류소시설

-정류소∼전철역간 보행환승거리

-버스정류소 배치방식

-버스베이 설치 유무

-보행장애 원인

-버스정류소 편의시설

◎경인전철역사

-입구에서 승강장까지의 접근거리

-교통약자를 위한 보행 편의시설

-전철역 접근 교통수단 우선순위

◎횡단시설

-지하보도의 이동편의시설 미비

-횡단보도 부족으로 우회거리 증

가

-횡단보행신호시간 부족

◎전철역연계버스정류소

-버스-전철의 장거리 환승보행

-버스승강대 편의시설 미비

(버스쉘터, 벤치, 안내시설)

◎경인전철역사

-역사내 보행편의시설 미비

-접근교통수단 우선순위 불합리

●주요교차로 횡단시설 개선

●경인전철 연계버스 정류소 위

치정비

●경인전철과 버스간의 환승안

내체계 개선

●보행편의시설 확충

●버스정류소의 휴식공간 확충

●여유있고 안전한 보행공간확보

●보행환경 개선 전담조직의 신

설
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4.1 주요 교차로 횡단시설 개선

본 연구의 조사대상 구간에서 도로를 횡단해야 할 경우 대부분 지하보도를 

이용하여야 하는 것으로 조사되었다. 인천의 경우 대중교통 이용이 빈번한 조

사대상구간에는 공통적으로 지하상가가 밀집하여 발달하였다. 따라서 이들 지

하상가의 출입문이 보행자의 도로횡단시설인 지하도의 역할을 동시에 하고 있

는 실정이다. 이 같은 현실은 지하도와 횡단보도를 200미터 이내에 병행설치할 

수 없는 현행 도로교통법 시행규칙에 따라 횡단보도를 없애버린 것이 주요한 

원인으로 분석된다.

그러나, 보행자로 하여금 하나의 보행동선에 의해 일방적으로 지하보도이용

을 강요당하는 것은 건장한 보행자는 물론, 노인․어린이․장애인․유모차․짐

수레이용자, 그리고 무거운 짐을 든 사람과 같은 보행약자들의 행복추구권에 

위배된다. 또한 전철역 주변 지하상가보도는 도로횡단 기능을 거의 상실한 상

태이며 전철역과 지하상가의 연결로 기능으로 이용되고 있는 것이 실태조사에

서 분석된 바 있다. 따라서, 버스와 전철을 이용이 빈번한 본 조사대상구간의 

횡단시설개선은 대중교통수단을 이용하는 보행자의 편의를 크게 개선할 수 있

을 것으로 본다.

4.1.1 횡단보도복원

경찰청의 횡단보도 설치에 관한 지침격인 ″교통안전시설 설치관리지

침″제5조에는 경찰청장의 사전검토에 따라 횡단보도와 기타 횡단시설을 

200미터 이내에 병행 설치할 수 없다는 단서조항이 있을 뿐, 횡단보도 설치

여부기준에 대한 명확한 기준을 우리나라에서는 아직 제시하지 못하고 있다. 

따라서 경찰청은 횡단보도 설치에 관한 요구나 민원이 있을 경우 ″교통규

제 개선심의″를 열어 횡단보도와 지하도 또는 육교의 병행설치를 현재 제

한적으로 허용하고 있는 경우가 대부분이다. 최근 서울의 경우, 지하도 개통 

후 횡단보도를 없앴다가 다시 설치한 지하철 5호선 여의도역과 강동구간의 
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거여역, 개농역 교차로의 경우가 대표적인 예라 할 수 있다. 이러한 사례로 

볼 때, 인천의 횡단보도개설 가능지점을 살펴보면 주로 기존에 횡단보도가 

설치되었다가 지하상가가 설치되면서 없어졌던 지점으로서 차량소통에 특별

한 영향6)을 주지 않을 것으로 예상되는 지점에 대해서 횡단보도를 복원하는 

방안을 고려할 수 있다. 

<표 4-2>인천의 주요지점별 횡단보도 개설지점(안)

교차로 개선지점

시민회관 교차로 경인로축 접근로, 주안로축 접근로

주안역 앞 교차로 주안로축 접근로, 도암로축 접근로

동인천역 교차로 중앙로축 접근로, 동인천교차로-서울은행축 접근로

부평역 교차로 부평로축 접근로, 신촌로축 접근로, 부평2로축 접근로

제물포역 교차로
숭인로축 접근로, 제물포시장방면 접근로

공단로(인천대)축 접근로

 

<표 4-3>주요 국가별 횡단보도 설치여부 기준

         국가

인자
우리나라 호주 독일

횡단보행량 6000인/시 미만
주) 60(명/시) >100(명/시)

차량교통량 - ≤600(대/시) 300∼600(대/시)

횡단보도최소간격 200m - 200(m)

차로수 - ≤4차로(15m) -

85
th
%속도 - ≤80(km/hr) -

  주)건설교통부, 도로의 구조․시설기준에 관한 규정 해설 및 지침(1990), p388에서 제시하는 

기준값으로서 6000인/시 이상인 경우 입체횡단시설을 설치하는 것으로 규정하고 있음.

  자료 : 교통과학연구원(1999)

6) 지하보도가 설치된 교차로에 횡단보도가 설치된다 하더라도 차량횡단신호가 적색일 

경우 접근로에 차량은 횡단보도설치와는 무관하게 정지선에 대기하게 되므로 차량

소통에 큰 영향은 없다. 오히려 우회전교통과 횡단보행자와의 상충에 따른 횡단보

도제거는 많은 시민과 교통약자들의 원성을 사고 있다.
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4.1.2 스태거드 펠리칸 횡단보도(Staggered Pelican Crossings)

스태거드 펠리칸 횡단보도는 <그림 4-1>과 같이 보행자가 도로를 두 번 

나누어 횡단하게 하는 횡단보도를 말한다. 즉 보행자는 두 번의 보행신호시

간을 이용하여 도로를 횡단하게 된다. 현재 우리나라에는 시범적으로 설치․

운영되고 있으나, 현재 기준은 없는 실정이다. 영국의 경우에도 정량적인 기

준은 없으며, 지역적인 특성을 고려하여 설치․운영하고 있다.

<그림 4-1>다양한 횡단보도 설치유형

◦적용방안

스태거드 펠리칸 횡단보도는 보행자 수가 많지 않아, 차량의 흐름을 원활히 

해야 할 것으로 판단되는 지역에 설치한다. 교차로에서는 보행자 안전과 차량

소통에 효율성이 좋은 좌측 스태거드 횡단보도가 좋고, 단일로상에서는 도로중

앙에 설치된 안전지대를 걸어가면서 접근하는 차량을 볼 수 있어야 하기 때문

에 우측 스태거드 펠리칸 횡단보도가 바람직하다.

 왕복 6차로 이상인 지역

o 횡단보행량에 따른 중앙안전지대 면적 고려

o 횡단보행량 및 차량교통량: 신호기 설치기준 및 보행자 작동신호기 설치기준 

적용(부록2참조)

◦설치장소

-횡단보도 이용자중 교통약자(노약자, 장애자 등) 비율이 높은 지역
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-신호체계와 연계시킬 수 있는 지역

-보행자가 많고 복잡한 쇼핑지역 및 전철역부근

-보행자에게 혼란을 줄 수 있는 지역

-역류버스차선 등이 있는 지역

-부근 횡단보도가 보행자 신호 횡단보도인 지역

-차량속도가 높은 지역

4.1.3 전방향 횡단보도(Scramble Crossings)7)

전방향 횡단보도가 설치될 경우 보행자는 교차로에서 원하는 지점까지 한

번에 건널 수 있어 편리하다. 그러나 신호현시가 늘게 되어 차량소통에는 부정

적 영향을 줄 수 있으므로 필요한 곳에 한해 제한적으로 설치할 필요가 있다.

국내외 전방향 횡단보도 설치기준을 살펴보면, 영국, 미국, 일본에서 전방향 

횡단보도 형태기준은 있으나 설치장소 선정을 위한 정량적인 기준은 제시하지 

못하고 있다. 전방향 횡단보도는 보행자의 편익과 교통사고방지를 목적으로 제

한적으로 운영되고 있다.

<표 4-4>전방향 횡단보도의 장․단점

구분 장점 단점

대각선

횡단보도

o 보행자대기시간감소

o교통사고예방기대

o현시수증가로 인한 차량지체증가

o차량지체로 대기오염발생

o교통소통용량감소

      자료 : 교통과학연구원(1999)

◦적용방안

전방향 횡단보도가 필요한 장소는 일반적인 특성을 갖고 있는 교차로가 아

니라 사고가 잦은 지역이거나, 민원이 많은 발생하는 지역 등과 같은 특정 지

역으로 정량적인 기준을 설정하기 어렵다. 따라서 선진외국도 현장실무자 및 

7) “대각선횡단보도”라고도 일컬어짐
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교통전문가의 공학적인 판단에 따라 대각선 횡단보도를 제한적으로 사용하고 

있다.

◦고려변수

-차량승차인원과 보행량

-차량 및 보행자 지체

-교통사고

-차량통행과 보행통행의 가치척도

-지체 및 편익비용분석 등

◦설치장소

-역, 학교부근, 백화점 근처 상가 등과 같이 보행자가 많은 지역

-보행자가 많아 차량의 우회전에 지장을 초래하거나 안전에 문제가 많아서 오

히려 보행전용시간을 제공함으로써 원활한 차량흐름을 도모할 수 있다고 판단

되는 지역

-보행자 관련 교통사고가 많이 발생하는 지역
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4.2 경인전철 연계버스정류소 위치정비8)

4.2.1 필요성

98년 인천의 사회지표조사항목 중 이용교통수단별 통근․통학인구조사에 

따르면 복합수단간의 분담비율을 살펴보면 <그림 4-2>와 같이 전철, 지하철을 

이용시 시내버스로 접근하는 경우가 56.6%로 매우 높게 나타나 시내버스가 

경인전철이용의 주요한 접근교통수단임을 알 수 있다. 그러나 경인전철 인천시

내 구간역의 접근교통수단으로 버스를 이용하는 시민은 환승시 상당한 거리를 

걸어야 하는 많은 불편을 겪고 있는 것은 앞서 보행환경실태조사에서 언급되

었다. 따라서 버스의 연계기능을 강화하기 위하여 도시철도역 주변의 연계버스

정류소의 위치를 정비할 필요성이 있다.

                <그림 4-2>복합교통수단의 분담비율

3.1%

5.4%

56.6%2.1%

21.1%

3.3%

0.7%

0.0%

0.4%

7.4%

0 0 .1 0 .2 0 .3 0 .4 0 .5 0 .6

분담비율

시내버스+좌석버스

시내버스+기타버스

시내버스+전철 ,지하철

좌석버스+전철 ,지하철

기타버스+전철 ,지하철

승용차+전철 ,지하철

택시+전철 ,지하철

자전거+전철 ,지하철

시내버스+기차

기타

8) 제1차 수도권 광역교통 5개년 계획(1999-2003)의 부문별 추진계획 중에서 대중교

통중심 교통체계구축을 위해서 서울주요외곽 전철역에 환승주차장 및 종합환승

센터 확충계획수립을 추진중에 있다. 특히 환승주차장 건설시 전철역내에서 버

스, 택시 등을 갈아탈수 있는 종합환승센터(민자역사)의 건설방안을 검토하여 추

진중에 있다. 이를 위해서 인천시는 각 자치구별로 버스, 택시, 자전거 이용자의 

전철역 접근이 용이하도록 하기 위한 시설정비 방안을 마련중에 있다.
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97년 인천광역시 「삶의 질 높이기」정책구현을 위한 시민의식 조사분석결

과에서 인천도시철도 1호선 건설 시 가장 주안점을 두어야 할 항목 중, “버

스․택시와 환승이 잘되는 지하철에 7.1%의 응답이 있었다. 

- 사고가 없는 안전한 지하철(40.6%)

- 고장이 없는 견고한 지하철(28.7%)

- 장애자도 쉽게 이용할 수 있는 편리한 지하철(15.2%)

- 버스/택시와 환승이 잘되는 지하철(7.1%)

- 편의시설과 휴식공간을 충분히 갖춘 역사(6.5%)

- 역사 주변의 상권 형성(0.6%)

- 디자인, 색 등 개성있는 지하철(0.6%)

- 아름답게 장식된 역사(0.2%)

- 기타, 모름, 무응답(0.5%)

지하철이 다른 대중교통수단과의 연계성 확보를 위해 가장 시급히 필요한 

사항을 수도권 거주시민 927명을 대상으로 한 조사결과(‘97,녹색교통), 응답자

의 77%가 버스와 지하철의 연계개선을 가장 많이 요구하고 있는 것으로 나타

났다(김경철,1998).

-버스노선과 지하철역과 연계강화(77.0%)

-역 주변 자전거 보관소 설치(12.4%)

-택시 승강장 설치(4.9%)

-역세권 주차장 확대(4.0%)

현재 인천의 버스정류소 위치정비는 인천광역시사무위임규칙(1998.3.24.규

칙제2182호)에 의거 구청장에게 권한이 위임되어 자치구별로 시행하고 있다.

따라서 경인전철 및 도시철도 1호선 이용자의 편의를 증진하기 위해서는 

시민들이 부담을 느끼는 경인전철 인천시내구간 8개 역주변의 버스정류소와 

99년 9월에 개통될 도시철도 22개 역주변의 보행환승거리가 긴 지점에 대한 

재정비가 필요하다.
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4.2.2 경인전철과 버스간 연계의 문제점

1. 버스정류소설치 관련법체계의 미비

인천광역시의 시내버스 정류소 설치는 인천광역시사무위임규칙(1998.3.24 규

칙 제 2182호)에 의거 구청장에게 권한이 위임되어 자치구별로 시행하고 있으

며, 버스정류장 설치요령은 인천광역시조례 훈령예규집「버스여객자동차운송사

업자의정류소설치인가요령」에서 제시하고 있다. 훈령예규집에서는 버스정류소

설치간격에 관한 사항만을 언급하고 있으나, 전철역과 버스의 연계환승을 강화

하기 위한 버스정류소의 설치 및 조정에 관한 법조항이 없다. 이러한 법제도 

상황에서 99년 9월중으로 도시철도 1호선의 개통에 따른 기존 110개(시내버

스:49개, 마을버스:61개) 노선에 대한 노선개편 작업을 마무리하여 원활한 노선

체계가 구축된다 하더라도 버스정류소의 부적절한 위치, 부적절한 버스정류소

의 위치이전이 불가능할 경우 대중교통을 이용하는 보행자의 이용불편은 가중

될 것으로 판단된다.

<표 4-5>버스여객 자동차 운송사업자의 정류소 설치인가 요령

1. 자동차운수사업법시행규칙 제12조에 의한 정류소의 신설 또는 변경인가는 

이 예규에 의하여 처리한다.

2. 정류소의 종류와 설치장소는 다음과 같다.

가.직행버스 정류소

직행버스 정류소는 자동차운수사업법시행규칙 제5조 제5항의 규정에 의하여  

 설치한다.

나.시외버스 정류소

시외버스정류소는 이용 주민의 집결이 용이한 지점에 설치하되 정류장 또는  

 정류소간의 거리기준은 4킬로미터 내외로 한다.

다.시내버스정류소

시내버스정류소는 정류소간 거리를 1킬로미터 내외로 한다.

라.시내버스와 시외버스정류소는 승객의 혼잡을 피하기 위하여 100미터 이상  

 의 간격을 두고 설치한다.

3항, 4항, 5항 (생략)

 자료: 인천광역시자치법규훈령예규집,(1982.8.16 예규 제300호).
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<표4-6>시내버스정류소설치요령(서울시행정권한위임규칙1994.12.20규칙제2657호)

 ①정류소간 거리(도시형 500m, 좌석 1km)에 유의하여 규정거리 이내는 가급적 

설치 억제

 ②정류소 신설 및 조정시 주민의 이용도, 교통소통상태, 안전대책 등을 반드시 

검토토록 할 것이며 정류소의 위치는 교차로 가각으로부터 가급적 50m 이상

의 거리를 유지할 것

 ③정류소의 설치 및 이전시 반드시 공안협의를 받도록 할 것

 ④2개 구청 이상의 지점에 어느 일방 구청에서 동시에 설치시 구간 협의 후 처

리

 ⑤정류소 조정시 관련부서간 업무처리 및 사후관리에 만전을 기하여 민원이 발

생치 않도록 할 것

자료: 김경철 외(1998)

2. 연계교통수단간 비합리적 접근우선순위

접근교통수단 접근 우선순위는 <그림 4-3>와 같이 시민다수의 대중교통인 

시내버스와 마을버스의 접근 우선순위가 낮은 반면 택시와 자가용을 이용하는 

소수의 이용객의 편의가 더 우선시 되고 있음을 알 수 있다.

            <그림 4-3>주요역별 접근교통수단의 접근우선순위
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4.2.3 경인전철역주변 연계버스 정류소 위치정비 개선방안

주차장법 12조의 3에 따라 인천시내 경인전철역에 설치된 역세권 환승주차

장가운데 회전수9)이 낮아서 Park-&-Ride기능이 상실된 주차장에 버스와 전철

(도시철도)간의 환승이 원활할 수 있도록 일부 공간을 대중교통환승센터(버스

정류소)로 활용하는 방안을 검토10)해야 한다. 현재 주안역, 간석역, 백운역, 제

물포역의 환승주차장을 설치하여 운영중에 있으나, 간석역, 백운역, 제물포역은 

제 기능을 발휘하지 못하고 있으며, 주안역과 부평역은 시내․마을버스 이용자

의 보행환승거리11)가 상당히 멀어서 보행자에게 많은 불편을 주고 있다. 따라

서 관할 각 구청장은 인천광역시사무위임규칙과 자동차운수사업법 제2조 3항

에 의거, 주차장의 회전수가 낮고, 대중교통을 이용하는 시민의 보행불편이 큰 

“역세권환승주차장”에 마을버스․시내버스의 정류장을 설치할 수 있도록 규정 

및 시설을 개정한다.

  <그림4-4>역세권주차장별 주차면수         <그림 4-5>역세권주차장별 회전수

9) 회전수(Turnover)의 정의는 어느 특정 시간대의 주차면 당 평균주차량(회/면)으로 

일컬음. 일본에서는 회전률로 사용됨.

10) 현행 여객자동차운수사업법에 의해 노선 및 마을버스 정류장 설치장소에 대한 명

확한 설치제한은 없으며, 시도지사의 관장에 의해서 정류소 변경이 가능함. 도시교

통정비촉진법 제2조 3항에 철도역, 정류소의 환승기능에 대한 언급이 있음. 다만, 

도시계획법시행령 제3조에 주차장내 일부공간의 버스정류장설치에 대해서 단일도시

계획시설로 구분하여 규정하고 있지 않음.

11) 부평역의 경우 시내버스와 마을버스 이용자의 평균 보행환승거리는 각각 359m와 

372m이며, 주안역은 각각 321m와 273m이다.

    자료: 주차시설관리공단내부자료(99년2월-4월)
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Bus-&-Ride를 위한 경인전철역 연계버스정류소 정비를 위한 분야별 검토

사항 및 분야별 담당기관은 다음과 같다.

<표 4-7>연계버스정류소정비를 위한 분야별 검토사항 및 담당기관

분야 검토내용 담당기관

버스관련
버스노선별 도시철도(전철)역간 연계기능정도, 버스

노선(방향), 정류소간 간격, 배치시간 간격 등

버스운송조합,

마을버스업자

도로교통

차선수, 교차로와의 거리, 보행환승동선, 교통량, 정

류소주변교차로신호, 횡단보도설치유무, 버스정류소

승하차인원

경찰청교통과

관할자치구

정류소입지 주변토지이용현황 및 보도폭, 민원발생여부 관할자치구

정류소설계 차량의 재원, 회전반경, 정류장보도폭, 정류장 berth수 시청도로과

관련법검토 도시계획법, 주차장법, 자동차운수사업법
관할자치구

시청관련과

4.2.4 기대효과

1. 교통정책의 신뢰성 확보 및 시정 이미지 향상

인천의 경인전철역 주변에서 빈번하게 발생하는 교통정체를 감소시키기 위

해서는 가장 근본적인 문제해결책은 경인전철역을 승용차로 이용하는 시민의 

통행량을 대중교통으로 전환하도록 하는 정책이 필요하다. 이러한 정책 중에서 

가장 효과적인 것이 기존의 경인전철역 주변에 분산되어 위치된 버스정류소를 

역사광장이나 인접한 환승주차장 등, 가장 근접한 위치에 재정비하여 경인전철

역에 접근하는 다수의 대중교통 이용객이 편리하게 환승통행을 할 수 있도록 

하는 정책이 필요하다. 이러한 정책은 시민으로부터 교통정책의 신뢰성을 갖도

록 할 것이며, 시정이미지 향상에도 보탬이 될 것이다. 

2. 승객불편 감소로 인한 버스 이미지 향상

인천시내버스는 굴곡․장거리 노선운행, 불규칙한 배차간격, 서비스 부족, 

경영의 어려움 등으로 이용시민으로부터 많은 냉대 속에서 운행되고 있다. 이
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러한 시내버스의 문제점을 동시에 해결한다는 것은 불가능하다. 이러한 측면에

서 본다면 인천시민의 다수가 이용하는 경인전철과 연계되는 버스노선의 정류

소를 편리하게 이용할 수 있도록 한다면 이전까지의 인천시내버스의 부정적 

이미지 개선에 조금이나마 보탬이 될 것이다.

3. 이용승객 증가로 인한 주변 상업활동 활성화

인천의 경인전철역 주변에는 지하상가가 발달되어 있다. 특히, 부평역, 주

안역, 동인천역에는 가장 번화하게 밀집되어 있다. 이들 역은 역사출입구의 대

부분이 지하상가로 연결되어 있어 전철역 이용객은 필히 지하상가 출입구를 

이용하여 전철과 버스간 환승통행을 해야 한다.

이를 개선하기 위해 역사출입구에서 근접한 곳으로 버스정류소를 신설할 

경우, 지역상인의 입장에서 생각하면 환승의 편리성으로 인해 보행자의 신속한 

장소이동을 유발시킴으로써 기존의 보행자들의 주변상가 구매활동이 감소될 

것으로 생각할 수 있다. 그러나 또 다른 시각에서 접근하면 전철역 주변의 환

승의 편리성은 이들 지역으로의 더 많은 통행수요를 창출하게 되며, 지상․하 

보행구간의 보행편의시설 확충, 도로를 경계로 양분된 지역의 횡단보도를 통한 

연결, 지하공간의 환경 질 개선 등을 버스정류소 위치정비사업과 병행하여 시

행한다면 기존의 주변상업활동을 더욱 활성화시킬 것이다.

한편, 지하상가 상인의 입장에서도 지상부에서 전개되는 보행환경개선이 지

하 보행인구의 흡수로 인하여 지하상가의 상권에 큰 영향을 줄 것이라는 소극

적 자세보다는 서비스 개선 및 지하공간으로 보행자를 유인할 수 있는 편의시

설을 설치하는 적극적인 자세로 변해야 할 것이다. 지하보도와 지상의 횡단보

도는 각기 보행자의 입장에서 보면 장단점을 가지는 보행교통시설로서 보행자

가 선택할 수 있도록 해야 하며, 버스정류소 설치 또한 보행자입장에서 편리

성을 최우선 기준으로 삼아야 한다. 이럴 경우 대중교통환승이 편리하게 되어 

기존의 승용차이용자가 버스승객으로 전환되어 전철역주변의 이동인구가 더욱 

증가할 것이다. 이는 곧바로 주변상가의 상업활동을 더욱 활성화시키게 될 것

이다. 
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4.3 경인전철과 버스간의 환승안내체계 개선

대중교통수단간의 편리한 환승을 지원하기 위해서 환승안내정보를 보행자

에게 제공해야한다. 환승안내정보는 지리 인지도가 낮은 보행자에게 불필요한 

보행을 감소시키며, 보행자의 보행동선체계를 합리적으로 제공해주는 역할을 

한다. 경인전철을 내려 버스를 갈아타는 사람에게는 연계버스정류소의 위치와 

거리, 버스운행노선정보를 제공해야 하며, 버스를 내려 전철을 이용하려는 사

람에게도 경인전철에 관한 정보를 버스 정류소에서 제공해야 한다. 

이와 같이 대중교통수단간 환승안내체계의 개선사업은 지하철역 주변 보행

환경개선사업과 병행하여 주요과제로 고려되어야 한다. 특히 인천의 지하상가

와 전철역사 입구가 연결된 부평역, 주안역, 동인천역의 경우는 역사 출입구 

시설이 지하상가보도를 통해서 연계버스 정류소로 유출입이 발생하므로 주말

이나 휴일 보행인구가 많이 발생할 경우 대부분의 보행자가 지상의 원하는 목

적지까지 도달하는 데 많은 어려움을 겪고 있다. 

<표 4-8>대중교통수단간의 환승안내체계 개선방법

구   분 대중교통 환승안내체계 개선방법

터미널 및 철도역 

연계버스 안내체계

(1)노선인지도와 지리 인지도가 떨어지는 이용자를 감안하여 출구

방향안내와 더불어 공간별로 보행동선을 고려하여 계획한다.

(2)터미널(역사)내부에서는 연계수단의 유형과 탑승장소별 출구방향

을 제시함

(3)각 연계수단별 세부적 노선, 운행시간, 요금정보를 제공함

(4)안내정보의 시인성 확보가 중요함.

지하철

연계버스 안내체계

(1)기존 연계버스 안내시설의 보강이 필요하며 이때 운행시간, 배차

간격 등 시간정보와 정류장의 정확한 위치를 추가 제공함.

(2)환승시간과 환승거리를 최소화할 수 있는 승객의 동선을 충분히 

고려하여 해당범위내에서 안내시설을 추가 배치함

자료: 박은미 외(1996)
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4.4 보행편의시설 확충

「장애인․노인․임산부등의편의증진보장에관한법」에서는 의무적으로 장애

인 및 노약자의 보행편의시설을 설치할 것을 의무화12)하고 있다. 

<표 4-9>법률에서 정하는 장애인 및 노약자의 보행편의시설 설치대상

       편의시설

 대상시설

매개시설 내부시설 안내시설

비고
주출
입구
접근
로

장애
인전
용주
차구
역

주출
입구
높이
차이
제거

출
입
구
(문)

복
도

계단
또는
승강
기

점
자 
블
럭

유도
및 
안내
시설

경보
및 
피난
설비

여객자동차터미널
및 화물터미널, 
철도역사,도시철도
역사,고속철도역사,
공항시설,항만시설

의
무

의
무

의
무

의
무

의
무

의
무

의
무

권
장

의
무

경보 및 피
난설비 중
추락방지설
비외의 설비
는 권장사항
임.

정류소
의
무

교통신호기 의
무

  자료: 장애인․노인․임산부등의편의증진보장에관한법률(1999.1.21 법률제5672호).

경인전철역 주변 교차로의 지하보도계단 및 지하상가보도계단, 역사내 보행

통로상에 교통약자를 위한 경사로나 휠체어리프트를 설치하는 방안을 적극 검

토해야 한다. 현재, 도원역은 역사출입구와 연결되는 지하보도상에 경사로와 

휠체어리프트가 설치되어 있으며, 간석역은 역사내 모든 수직이동경로(출입

구∼승강장)에 휠체어리프트가 설치되어 있다. 향후 경인전철역 주변 교차로와 

역사내 수직이동경로에 이동편의시설을 설치하기 위해서는 첫째, 인천시내 장

애인 거주밀도가 높은 지역에 대한 우선적인 고려가 필요하며, 운동장․공

원․공공기관 등과 연계되는 보행공간에 대해서는 우선 정비대상에 포함하도

록 한다. 둘째는 이동편의시설 설치시 보행동선의 연속성을 고려하여 교통약자

의 수직이동에 대한 저항없이 공간을 이동할 수 있도록 해야 한다. 언급된 두 

12) 도시철도 1호선의 경우, 장애인편의시설을 위하여 이동설비에 엘리베이터 35대, 

에스컬레이터 55대, 휠체어리프트 68대 등을 설치하였으며, 기타 점자유도블럭, 계

단핸드레일 ,공중전화, 안내판 등을 설치하였다.(인천광역시. 1999b)
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가지 측면에서 볼 때 인천의 보행편의시설 확충지점으로는 “구시민회관교차로

의 지하보도”, “부평역 교차로 각 접근로별 지하상가출입구 및 역사내 수직이

동경로”, “동인천역 각 접근로별 지하상가출입구 및 역사내 수직이동경로”, 

“주안역 각 접근별 지하상가 출입구 및 역사내 수직이동경로”에 보행편의시설

을 설치해야 한다.

<표 4-10>교통약자의 보행편의시설별 설치기준

편의시설의 종류 설치기준

도

로

 보도

(1)보도는 장애인 등이 안전하고 편리하게 통행할 수 있도록 유효폭․기울기․

경계와 바닥의 재질 및 마감 등을 고려하여 설치하여야 한다.

(2)보도의 중앙에는 시각장애인의 보행기준선이 되는 점자블럭을 설치할 수 있

다.

횡단보도
(1)보도와 차도의 경계구간은 턱낮추기를 하거나 연석경사로를 설치하여야 한다.

(2)횡단보도에 연접한 양쪽 보도와 횡단 도중의 일시 대기용 안전지대에는 점자

블럭을 설치하여야 한다.

지하도 및 

육교

(1)주변에 횡단보도가 설치되어 있지 아니한 지하도 및 육교는 장애인 등의 이

용에 편리한 구조로 설치하여야 한다.

(2)지하도 및 육교의 출입구 부근에는 점자블럭을 설치하여야 한다.

(3)지하도에 설치하는 방향표지안내도․구조배치안내도 및 피난안내도 등에는 

시각장애인의 이용편의를 위하여 점자를 병기하거나 음성안내장치 등을 설치하

여야 한다.

주차구역
도로에 연접 또는 부설하는 주차장에는 장애인전용 주차구역을 주차장 법령이 

정하는 설치대수에 따라 구분․설치하여야 한다.

휴게시설 및 

지하도상가

도로의 이용증진을 위하여 설치하는 휴게시설 및 지하도상가에 대하여는 그 용

도․규모에 따라 공공건물 및 공중이용시설의 설치기준을 각각 적용한다.

공공

건물

및

공중

이용

시설

출입구
(가)생략.

(나)교통시설의 승강장에 이르는 개찰구 중 적어도 하나는 장애인 등의 출입이 가

능하도록 너비 등을 고려하여 편리한 구조로 설치하여야 한다.

복도
(가)생략.

(나)교통시설의 주출입구로부터 대합실 및 승강장에 이르는 통로는 유동폭, 바닥

의 재질 및 마감과 부착물 등을 고려하여 설치하여야 한다.

계단,승강기,

에스컬레이터

휠체어리프트

경사로 또는 

승강장

(가)(나)생략.

(다)충수가 2층 이상인 교통시설에는 장애인등의 주출입구로부터 대합실 및 승강

장이 있는 층까지 편리하게 이동할 수 있도록 장애인용 승강기, 장애인용 에스컬

레이터, 휠체어리프트 또는 경사로를 1대 또는 1곳 이상 설치하여야 한다.

(라)교통시설의 승강장은 장애인등이 안전하게 승․하차할 수 있도록 기울기, 바

닥의 재질 및 마감과 차량과의 간격 등을 고려하여 설치하여야 한다.

(마)교통시설 중 택시승강장과 차도의 경계에 높이차이가 있을 때는 턱낮추기를 

하거나 연석경사로를 설치하여야 한다.

 자료: 장애인․노인․임산부등의편의증진보장에관한법률,(1999.1.21 법률제5672호)
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<표 4-4>인천교통정비계획상 교통약자를 위한 세부항목별 개선방안

구분 세부항목 개선방안

대
중
교
통

-기존버스 정비 및

 순환버스 도입

-버스의 승강계단 높이를 줄인 저강버스의 도입으로 교통약자
의 승하차시 서비스 제고
-교통약자를 위한 전용순환버스 도입 및 정기적인 운행으로 대
중교통 이용지까지 교통약자 수송서비스 제공

-지하철이용활성화 -지하철역에 교통약자를 위한 시설물 설치 의무화(장애인 엘리
베이터, 장애인용 E/S, M/W 등)
-승강장에서 승하차시 안전을 위해 출입문 이중장치 도입

교
차
로

-장애인용신호기설치

-전방향횡단보도설치

 -보행시간조정

-안전지대확대설치

-장애인들이 많이 교차로 및 가로에 시각장애인을 위한 장애
인용 신호기 설치

-교차로에 전방향으로 이동이 가능하게 교차로 신호현시 중 
전적색신호(all red)를 추가하여 교통약자가 전방향으로 이동이 
가능하게 횡단보도 설치

-교차로 보행시간을 조정하여 상대적으로 불리한 교통약자의 
보행서비스 제고

-비교적 넓은 도로 횡단시 도로중앙에 안전지대 또는 교통섬
을 설치하여 차량 및 보행자 안전도모

통
학
로

-어린이 보호구역 

 설정
-학교, 유치원 등의 통학로 및 어린이놀이터 부근에 어린이 보
호구역을 설정하여 어린이 보호

  자료: 인천광역시(1998a)

4.5 버스정류소의 휴식공간확충

경인전철을 이용하여 인천을 방문하는 외지인이 버스를 이용하여 인천의 

최종 목적지를 가고자 할 때, 필히 거쳐야 하는 곳이 경인전철역 주변의 버스

정류소일 것이다. 부평역의 경우, 주변 버스정류소의 휴식공간 미비와 구형버

스 승차대가 설치되어 있어, 이에 대한 개선이 요구된다. 기타 경인전철역의 

경우도 야간조명시설을 갖춘 최신형 버스승

차대가 설치되었어도 앉아 쉴 수 있는 벤치

가 없어, 언제 올 지 모르는 버스를 마냥 서

서 기다려야 하는 상황은 부평역의 상황과 

다를 바가 없다. 버스정류소 주변에 앉아 쉴 

수 있는 휴식공간을 제공하고, 전철역 주변의 

유휴공간을 활용하여 쾌적한 공간을 조성하
<그림 4-6>버스정류소의 휴식공간

           (인천백화점)
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는 방안을 적극 검토하여야 한다.

4.6 여유있고 안전한 보행공간의 확보

버스정류소 주변이 혼잡한 이유중의 하나는 많은 도로시설물들이 산재되어 

있기 때문이다. 보도상의 보행편의와 대중교통 이용편의성을 확보하기 위해서 

버스정류소 주변의 도로시설물을 정비하여 여유있고 안전한 보행공간의 확보

가 필요하다.

◦정비방법(손봉수.1998)

■ 버스정류소와 주변 시설물과의 거리조정

-버스정차대수가 많고 보행량이 많은 도로의 경우에는 버스승차장 주변에 설

치되어 있는 시설물을 버스정차구간에서 일정한 거리 떨어진 장소로 이전한다.

-버스정류소 주변에 설치되어 있는 토큰 판매대, 신문 판매대 등을 복합적으

로 설치한다.

■ 보도폭원이 좁은 곳에서의 버스승차대의 확보

-보도폭원이 좁아 부피가 큰 쉘터를 설치할 수 없는 경우, 지붕형의 대기공

간을 설치하도록 한다. 지붕형 대기공간 설치방법은 보도전체를 지붕으로 덮어

서 버스이용자와 일반 보행자가 함께 이용하도록 하는 방법과 지붕넓이를 좁

혀 공간을 뚜렷하게 분리하여 설치하는 방법을 고려할 수 있다. 

-보도폭원이 좁아 승차대기공간 설치 후 보행을 위한 보도의 유효폭원이 2m

가 되지 않는 경우에는 가급적 도로전체를 덮는 형태의 지붕형 대기공간을 설

치하도록 한다.

-이러한 시설물 설치는 상가 주변도로에 적용이 어려우며, 주변이 아파트단

지, 벽, 녹지대 등으로 보도와의 활발한 교류가 없는 지점에서 고려할 수 있다.

인천에서 버스정류소 주변 보행환경 정비대상 지역으로는 동인천역 중앙로

부근, 주안역 주안로 부근, 동암역 북광장의 버스정류장 주변이 대표적인 곳이

다. 이들 지역은 지하상가 환기구를 비롯한 가판대, 공중전화, 불법간판류, 노
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상적치물 등의 시설

들이 보행자의 통행

을 방해하고 있으

며, 이러한 시설물

이 시야를 가림으로 

인해 차도에 나가 

버스를 기다리게 되

는 경우가 많다. 따

라서 이들 지점에 대한 보행이 원활히 처리될 수 있도록 유효보도 폭이 좁은 

보도에 대해 확폭이나 가로수 및 전신주의 적정위치 선정, 노면상태점검 및 상

가의 노상적치물 제거 등의 보행공간확보 방안을 강구해야 한다.

<표 4-12>인천교통정비계획상 보행공간확보방안

구분 위치 현황 및 문제점 개선방안

보행

전용

도로

중구 동인천R지역

이면도로

-도심지로 보행량 집중지역

-보차미분리로 인한 보차상충

-보행자전용도로지정

․주말,공휴일

․조업주차 한시적 허용

보도

신설

중구자유공원

진입도로

-보차미분리로 인한 보차상충

-차량양방통행

-편측으로 보도신설

-도로일방통행화

보도

확폭

중앙로부근

(동인천R-답동R)

-신포시장 노점상 보도잠식

-불법 주정차로 보행서비스 불량

-2차로 버스정차(가로소통불량)

-중앙로지하상가 보행통행과다

-중앙로 차로운영개선

․1차로폐지하여 보도확폭

  (양측)

․보도확폭으로 버스베이

  설치(양측)

신포동진입도로
-일방통행실시(노상주차허용)

-보도폭에 비해 보행량 과다

-양측보도→편측 확폭

-편측노상주차장유지

중구도화동

진주APT앞 도로

-보행량증가로 보도폭 협소

-차량양방통행

-양측으로 보도 확폭

-도로 일방통행화

-보행량증가로 보도폭 협소

-차량양방통행

-양측으로 보도 확폭

-도로 일방통행화

부평시장R지역

-부평시장 노점상 보도 잠식

-보행서비스 불량

․보도잠식 및 불법주정차차량

-시민안전의식 결여(무단횡단)

-일방통행화 및 보도확폭

-노상주차장 확대실시

-교통약자를 위해 보행신호

등 추가 설치(2개소)

  자료: 인천광역시(1998a)

     <그림 4-7>보도상 버스승차대 설치방안
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4.7 보행환경개선 전담조직의 신설

현재 인천시에는 보행환경 관련업무를 전담하는 부서는 없다. 따라서, 본 

연구의 개선방안 세부사업을 수행할 경우, 분야별 업무관장사항에 따라, 인천

지방경찰청, 철도청, 인천시 본청 교통․도로․건축․조경 담당부서, 자치구 관

련부서 등으로 나누어 시행될 것이다.

 즉, 교차로 횡단보도 개설관련 업무는 인천지방경찰청 지역교통과에서 담

당할 것이며, 경인전철역사 보행편의시설 설치는 철도청에서 담당해야 할 것이

다. 버스정류소신설 및 위치이전, 휴식공간 마련, 보도폭 개선, 주요 지하보도

의 보행편의시설 설치는 교통․도로․건축․조경 담당 본청 실․국․과 또는 

자치구별로 사무위임이 이루어질 것이다. 그러나 효율성과 실효성 측면에서 보

행환경개선 관련업무의 통합 또는 조정을 위한 전담조직의 신설을 적극 검토

해야 한다. 이를 위해서는 다음 2가지 방안을 고려할 수 있다.

첫째, 시본청 교통국내에 “녹색교통과13)”를 두어 보행기본계획수립, 차없는 

거리조성, 통학로 정비, 자전거이용 활성화, 보도정비 등 보행교통과 자전거 교

통에 대한 업무를 총괄 관리하도록 한다. 

둘째, 장기적인 대안으로 「시본청에 교통국 교통운영 개선기획단(가칭)」과 

자치구에 「지역교통과 교통운영 개선팀(가칭)」의 교통전담조직의 신설(인천

광역시d.1999)시 보행환경 개선팀을 두어, 차량교통과 보행교통의 일관성 있는 

계획수립 및 사업추진이 되도록 하여야 한다.

13) 서울시의 경우 지난 1996년 8월에 보행과 자전거 업무를 담당하는 주무부서로 교

통관리실 교통운영과에 녹색교통계가 처음 설치된 바 있으나, 부서의 위상이 낮아 

보행환경 개선업무를 총괄추진하고, 유관부서간 업무를 조정하는데 현실적인 한계

가 있었던 점을 고려하여 인천시에서는 녹색교통과로 부서의 위상을 높일 필요성

이 있다.
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Ⅴ. 개선방안 시행을 위한 소요비용산출
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Ⅴ. 개선방안 시행을 위한 소요비용 산출

5.1 인천시의 보행환경개선을 위한 투자계획

인천광역시가 1999년 4월 확정하여 현재 건설교통부에서 심의중에 있는 교

통정비계획(안)에서 보행환경개선사업을 위해 1999년과 2000년에 걸쳐 각각 71

억2천만의 예산을 책정하였다. 자전거 시설 확충을 위해서 1999년과 2000년에 

각각 139억1천3백 만원의 예산을, 교통안전시설확충에 1999년에는 1천5백 만

원, 2003년부터 2007년까지 매년 47억 원의 예산을 투자할 계획을 수립하였다. 

이러한 인천광역시의 “자전거․보행 및 교통안전“과 관련된 교통정비사업

계획의 연장선상에서 본 연구는 앞 절에서 언급된 주요 보행환경 개선사업별 

소요비용에 대해서 개략적으로 산출하고자 한다.

<표 5-1>인천교통정비계획상 교통정비부문의 연차별 투자계획

(단위: 백만원)

구분 부문 1998-2002 2003-2007 2008년 이후 합계

교

통

정

비

도 로 617,558 2,539,689 3,473,031 6,630,278

철 도 60,000 900,000 255,000 405,000

TSM 25,569 25,734 55,725 107,028

대중교통 6,289 131,250 448,750 586,289

주차장 38,679 47,316 56,779 142,773

교통시설 201,511 61,578 - 263,089

자전거․보행

․교통안전

자전거시설 27,825 - - 27,825

교통안전시설 15 23,500 23,500 47,015

보행환경개선 14,239 - - 14,239

입체시설 158,292 263,821 369,349 791,463

ITS 25,794 12,897 45,000 83,691

합계 1,175,771 3,195,785 4,735,634 9,107,190

  자료: 인천광역시(1998a)
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5.2 교차로 횡단보도의 복원

횡단보도 한 곳을 정비하는 비용은 도로폭 20m를 기준으로 하는 경우, 도

색 작업비용으로 약 60만원이 소요되고, 신호등 설치비용 약 1500만원(제어기

설치시 2,300만원), 음향신호기 약 20만원 등 모두 1,600만원이 소요된다.

따라서, 교차로 1개소당 평균 두 군데에 횡단보도를 설치하는 것으로 가정

할 경우, 교차로 한 곳을 정비하는 데에는 횡단보도 설치비용 3,200만원이 소

요되고, 중앙섬 설치, 표지판, 예고표시, 조명, 표지명 등의 추가 시설비용 약 

1,800만원이 소요되어 총 5,000만원이 소요될 것으로 예상된다.

주요사업내용으로는 횡단보도가 없거나 제거된 교차로와 횡단보도가 부족

한 도로를 대상으로 본 연구에서 조사대상 구간을 우선 정비대상으로 한다.

교차로 횡단보도는 횡단보도 도색작업, 신호등 설치, 음향신호기 설치, 횡단

보도 턱 낮추기, 횡단보도 중앙섬 설치 등의 공사를 한다.

대상지점 설치개소 횡단보도설치방식
총비용

(만원)

부평역교차로 4

●안전섬이 설치된 굴절형횡단보도

 - 2개소(부평로접근로)

●직선형횡단보도

 - 2개소(부평1로접근로, 신촌로접근로)

20,000

주안역교차로 3 ●직선형횡단보도3개소 15,000

동인천역교차로 3 ●직선형횡단보도3개소 15,000

시민회관교차로 4

●직선형횡단보도2개소

●안전섬이 설치된 굴절형횡단보도

- 2개소(경인로접근로)

20,000

합계 14개소 70,000
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5.3 교통약자를 위한 휠체어리프트설치 및 에스컬레이터설치

에스컬레이터는 보행자의 통행이 많은 환승역에 우선적으로 설치한다. 휠체

어리프트는 휠체어리프트가 설치되어 있지 않은 역과 역사 입구와 연결된 지

하상가 보도계단을 대상으로 설치한다. 설치대상 역에 필요한 시설별 설치규모

는 다음과 같다. 휠체어리프트 1대당 설치비용은 약 4,500만원이며, 에스컬레이

터 설치비용은 토목건축, 기계설비, 통신 및 기타공사 등을 포함하여 약 5억 

원 정도가 소용된다.

설치대상지점
설치개소수 사업비

(만원)
비 고

W/C E/S

부평역
역사내부 4 2 118,000

●W/C

-지하대합실에서승강장계단통로2곳

-지상역사출입구1곳

-지상대합실에서승강장계단통로1곳

●E/S

 -지상대합실에서승강장계단통로1곳

 -지상역출입구1곳

역사외부 8 - 360,000  -지하매표소와 연결되는 주변지하상가출입구8곳

백운역
역사내부 2 - 9,000  -환승통로계단2곳

역사외부 2 - 9,000  -남광장쪽 계단2곳

동암역
역사내부 2 - 9,000  -환승통로계단2곳

역사외부 2 - 9,000  -남북광장쪽계단2곳

간석역
역사내부 - - -  -기 설치되어있음

역사외부 - - -  -기 설치되어있음

주안역
역사내부 1 - 4,500  -지하대합실에서승강장계단통로1곳

역사외부 6 - 13,500  -지하매표소와 연결되는주변지하상가출입구6곳

제물포역
역사내부 2 - 9,000  -환승통로계단2곳

역사외부 - - -  -횡단보도설치시 지하보도이용이 불필요함

도원역
역사내부 2 - 9,000  -환승통로계단2곳

역사외부 - - -  -기 설치되어있음

동인천역
역사내부 1 - 4,500  -승강장계단통로1곳

역사외부 6 - 13.500  -지하매표소와 연결되는 주변지하상가출입구6곳

시민회관앞 교차로 4 - 18,000  -시민회관앞교차로 지하상가출입구 4곳

경인로지하상가 4 - 18,000  -지하상가출입구 4곳

중앙로지하상가 4 - 18,000  -지하상가출입구 4곳

부평로지하상가 4 - 18,000  -지하상가출입구 4곳

합계 54 2 640,000
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5.4 역과 정류소간 환승편의시설 확충사업

주요사업내용으로는 전철역이 있는 모든 가로를 대상으로 하며, 전철과 버

스 정류소 사이의 이동의 편리성 및 쾌적성을 높이기 위해 보도상의 시설물을 

정비함과 아울러 버스정류소의 편의시설을 정비한다. 우선 역과 정류소간의 환

승거리를 단축하기 위해 전철역에 인접하여 버스정류소를 배치하고, 전철역 주

변 보도 및 시설물정비, 안내체계 정비, 버스정차대 정비, 버스승차대 설치, 벤

치, 녹지, 휴식 공간 등을 이전하거나 신규로 설치한다.

시설내용 시설단가 정비대상 사업비 대상지점 위치

버스표지판 33만원 3개소 99만원

o보행환승거리 단축을 위한 연계버스정류소 
신설 3개 지점
-부평역광장(파출소부지)
-제물포역 광장부지
-주안역광장 주차장부지

버스승차대

(shelter)설치
500만원 30개소

15,000

만원

o연계버스 정류소 신설 3개 지점
  -부평역광장(파출소 부지)
  -제물포역 좡장부지
  -주안역광장 주차장부지
o연계버스정류장 쉘터설치 지점
-부평역(부평로:2곳, 부평2로:2곳)
-백운역(마을버스정류장:1곳)
-동암역(북광장:3곳, 남광장:1곳)
-간석역(도화로:3곳, 도암로:2곳)
-주안역(주안로:1곳, 도화로:1곳,
 유통센터앞:2곳)
-제물포역(공단로:2곳,숭인로3곳,
 제물포극장앞:1곳)
-도원역(숭인로:1곳)
-동인천역(중앙로:1곳,역-서울은행:1곳)

벤치 25만원 52개소
1,225

만원

o조사대상지점 49개 지점
o연계버스정류소신설 3개 지점
  -부평역광장(파출소부지)
  -제물포역 광장부지
  -주안역광장주차장부지

보도정비 5,000만원 18개소
90,000

만원

o연계버스정류소-전철역간 연결보도
  -부평역(부평로:2곳, 부평2로:2곳)
  -주안역(주안로:2곳, 도화로:2곳)
  -제물포역(공단로:2곳, 도화로2곳,
   유통센터앞2곳)
  -동인천역(중앙로2곳,역-서울은행:2곳)

총사업비 - - 106,324
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Ⅵ. 결론

본 연구에서는 우선 인천의 보행환경 개선방안을 접근하는 데 있어 대중교

통 이용이 빈번한 인천의 주요가로 및 경인전철역 주변 버스정류소를 중심으

로 보행환경실태를 조사하였으며, 실태조사에서 드러난 대중교통이용자의 열악

한 보행환경의 현황 및 문제점을 중심으로 대중교통을 좀 더 편리하게 이용하

기 위한 보행환경 개선방안의 연구결과는 <표6-1>와 같다.

<표6-1>인천의 보행환경 개선방안 연구결과

실태조사 문제점 개선방안

◎횡단시설

-횡단보도설치간격

-지하보도설치간격

-횡단보도없는교차로
-횡단보도미설치에 따른 우회거리 

-횡단보도보행신호시간

-보행서비스수준(지상/지하)

◎버스정류소시설

-정류소∼전철역간보행환승거리
-버스정류소배치방식

-버스베이설치유무
-보행장애원인

-버스정류소편의시설

◎경인전철역사

-입구에서승강장까지의 접근거리
-교통약자를 위한 보행편의시설

-전철역접근교통수단우선순위

◎횡단시설

-지하보도의 이동편의시설미비

-횡단보도부족으로 우회거리증가

-횡단보행신호시간부족

◎전철역연계버스정류소

-버스-전철의 장거리 환승보행

-버스승강대편의시설미비

(버스쉘터,벤치,안내시설)

◎경인전철역사

-역사내 보행편의시설미비

-접근교통수단 우선순위불합리

 ●주요교차로 횡단시설개선

 ●경인전철 연계버스정류소위치

정비

 ●경인전철과 버스간의 환승안

내체계개선

 ●보행편의시설확충

 ●버스정류소의 휴식공간확충

 ●여유있고 안전한 보행공간확보

 ●보행환경개선 전담조직의 신설

대중교통 이용증진을 위한 인천시의 정책건의는 다음과 같다.

첫째, 대중교통수단간의 환승통행이 빈번히 발생하며, 보행교통의 결절점인 

교차로의 횡단보도를 복원하여야 한다. 횡단보도의 설치유형은 설치지점의 차

량교통량 및 보행교통량에 따라 다양한 형태의 횡단보도를 설치할 수 있다.

둘째, 시내버스와 전철, 지하철을 환승하여 통근․통학하는 통행자(전체 통



- 82 -

근통학자의 복합 교통수단 분담률 중에서 56.6%를 차지함)들의 보행환승편의

를 위해서 환승교통수단의 접근우선순위를 대중교통이용자 위주로 재편성하여

야 한다. 이를 위해서는 경인전철 인천시내구간 역 주변 버스정류소의 위치를 

전철역사 출입구와 인접하게 위치하도록 Park-&-Ride기능을 상실한 전철역 환

승주차장의 일부공간을 대중교통환승센터(버스정류소)로 활용하여야 한다.

셋째, 대중교통이용자의 환승안내체계를 개선한다. 이를 위해서 역사출입구

와 연결되어 환승보행이 빈번히 발생하는 지하상가보도의 주요 보행동선지점

에 환승안내정보를 제공하여 합리적 보행동선체계를 보행자에게 제공한다.

넷째, 교통약자를 위한 보행편의시설을 역사주변 지하상가와 역사내 보행

통로상에 설치한다. 

다섯째, 버스정류소의 휴식공간을 확충한다. 이를 위해서 버스정류소에서 

앉아서 쉴수 있도록 벤치, 쉘터, 노선안내기 등의 부대시설을 정비한다.

여섯째, 버스정류소가 설치된 보도구간의 여유있고 안전한 보행공간의 확

보를 위해서 주변시설물의 조정과 보도 폭을 고려한 적정 버스승차대(shelter)

유형을 결정한다.

마지막으로, 모든 보행환경개선방안을 전담하여 수행할 수 있는 조직을 신

설하여야 한다. 보행환경관련업무의 특성상 다양한 관련 부서의 업무를 총괄할 

수 있도록 한다.
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부록1.『서울특별시보행권확보와보행환경개선에관한기

본조례』 전문

1995년말부터 약 1년간 진행된 보행조례 제정운동의 결실로 1997년 1월에 

서울시의회는 '서울특별시 보행권 확보와 보행환경 개선에 관한 기본조례(약칭 

보행조례)'를 제정하였다. 보행조례의 전문을 소개한다. 

　 

제1조(목적) 

이 조례는 서울특별시(이하 '시'라 한다)와 지방자치단체인 구(이하 '자치구'

라 한다), 서울특별시민(이하 '시민'이라 한다)의 책무와 보행환경 개선의 기본

사항을 규정하고, 시가 보행환경 시책을 종합적이고 계획적으로 추진함으로써 

안전하고 쾌적한 보행환경을 조성하여 시민의 보행권을 확보함을 목적으로 한

다. 

제2조(정의) 

이 조례에서 사용하는 용어의 정의는 다음과 같다. 

1. "보행권"이라 함은 보행자가 안전하고 쾌적하게 걸을 수 있는 권리를 말

한다. 

2. "보행환경"이라 함은 보행자의 보행과 활동에 영향을 미치는 물리적, 감

각적․정신적 측면과 이에 관련된 제도 등을 포함한 총체적 환경을 말한다. 

3. "보행약자"라 함은 스스로의 힘으로 목적지까지 보행하는 데 어려움이 있

는 어린이, 노인, 장애인, 임산부 등의 사람을 말한다. 

제3조(시의 책무) 

(1) 시는 서울특별시를 보행약자를 포함한 모든 보행자들이 걷고 싶어하고, 

걷기 편한 도시로 만들기 위하여 다음과 같은 책무를 진다. 
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1. 보행권 확보에 관한 사항 

2. 보행환경시설의 유지관리에 관한 사항 

3. 보행환경 개선에 관한 사항 

4. 보행환경 개선을 위한 시민참여와 협력 강화에 관한 사항 

5. 기타 보행권 확보, 보행환경시설의 유지관리, 보행환경 개선에 필요한 사

항 

(2)시는 자치구의 보행환경 개선사업을 적극 지원하도록 노력하여야 한다. 

제4조(자치구의 책무) 

자치구는 시의 보행환경 개선시책에 따라 관할구역의 보행환경 개선을 위하

여 지역여건에 맞는 자치구 보행환경 개선시책을 수립하고 이를 성실히 시행

할 책무를 진다. 

제5조(시민의 권리와 책무) 

(1) 모든 시민은 안전하고 쾌적한 보행환경에서 생활할 권리를 가진다. 

(2) 모든 시민은 보행권 확보와 보행환경 개선에 관한 시와 자치구의 시책수

립과 추진에 관한 정보에 대하여 알 권리를 가진다. 

(3) 모든 시민은 보행환경 개선사업에 적극 참여하고 협력하여야 할 책무가 

있다. 

제6조(보행환경 기본계획의 수립) 

(1) 서울특별시장(이하 '시장'이라 한다)은 매 5년마다 보행환경 기본계획을 

수립하고 매년 연도별 시행계획을 수립하여야 한다. 

(2) 보행환경 기본계획에는 다음 각호의 내용이 포함되어야 한다. 

1. 보행환경 개선목표 및 시책방향 

2. 보행환경 여건의 변화와 전망 

3. 보행환경 개선목표 달성을 위한 분야별, 단계별 사업계획 

4. 사업시행에 소요되는 비용의 산정 및 재원조달방안 

(3) 시장은 보행환경 기본계획을 수립하거나 주요사항을 변경하고자 할 경우 

시민의 의견을 충분히 수렴하고 시장이 정하는 규칙에 따라 시민이 참여할 수 

있도록 한다. 

(4) 시장은 도시계획 등 보행환경과 관련이 있는 주요 계획이 수립되거나 변
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경될 때에는 보행환경 기본계획을 최대한 반영하도록 하여야 한다. 

제7조(보행환경 조성기준의 설정) 

(1) 시는 관할구역의 보행환경을 조성함에 있어서 준수하여야 할 보행환경 

조성기준을 설정하여야 한다. 

(2) 시장은 필요시 보행환경 조성기준을 규칙으로 정할 수 있다. 

제8조(보행환경 개선 관련 재정지원 등) 

(1) 시는 보행환경 개선을 위한 시책의 추진에 소요되는 재정상의 조치를 강

구하여야 한다. 

(2) 시는 자치구의 보행환경 개선사업에 소요되는 비용의 일부를 예산의 범

위안에서 지원할 수 있다. 

부칙 

(1) (시행일) 이 조례는 공포한 날부터 시행한다. 

(2) (경과조치) 이 조례 시행당시에 재임중인 서울특별시장은 조례 시행일부

터 1년 이내에 보행환경 기본계획을 수립하여야 한다. 
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부록2.『신호등설치준거』,경찰청 교통안전실무편람(1994)

  우리 나라의 신호등 설치기준은 7개의 항목으로 되어 있으며, 처음 4개는 

준거의 성격을 띄고 있으나 나머지 3개는 신호기 종류에 따라 일반적으로 원

론적인 가이드라인을 정한 것으로서 구체적인 기준을 정하지 않아 준거라 할 

수 없다. 우리 나라의 신호등 설치기준은 다음과 같다. “도로 및 교통조건이 

아래와 제시한 기준 중에서 하나 혹은 그 이상의 조건을 만족시키면 신호기를 

설치해야 한다.”

(1) 차량교통량

  평일의 교통량이 아래 기준을 초과하는 시간이 8시간 이상일 때(연속적 8시

간이 아니라도 가함) 신호기를 설치한다.

차량교통량

접근로 차선수 주도로 교통량

(양방향)

vph

부도로 교통량

(교통량이 많은 쪽)

 vph주도로 부도로

1

2이상

2이상

1

1

1

2이상

2이상

500

600

600

500

150

150

200

200

(2) 보행자 교통량

  평일의 교통량이 아래 기준을 초과하는 시간이 8시간 이상일 때 신호기를 

설치한다.

보행자 교통량

차량 교통량(양방향)

vph

횡단 보행자(양방향, 자전거 포함)

명/시간

600 150
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(3) 통학로

  학교앞 300m 이내에 있는 횡단보도에서 통학시간에 차량통행 교통량이 900

대 이상(양방향)인 경우에 신호기를 설치한다.

(4) 사고기록

  신호등 설치예정 장소로부터 50m 이내의 구간에서 교통사고가 연간 5회 이

상 발생하여, 신호등의 설치로 사고를 방지할 수 있다고 인정되는 경우에 신

호기를 설치한다. 

(5) 교통감응신호

  아래조건을 만족하면 교통감응 신호기를 설치한다.

․교통량은 적지만 시간에 따른 교통량의 변화가 매우 크며 또한 불규칙 할 

때

․부도로의 교통량이 비교적 크고 정체가 첨두시에만 발생할 때

․위의 보행자 교통량, 사고기록 때문에 신호등을 설치할 때

․두 방향의 교통중에서 한 방향의 교통에 대해서만 통행 우선권을 부여하고

자 할 때

․교차로가 아닌 곳에 신호등을 설치할 필요가 있을 때

(6) 보행자 작동 신호기

  보행자 작동 신호기는 교통감응신호기와 함께 사용한다.  아래 조건을 만족

하면 보행자 작동 신호기를 설치한다.

․ 교통감응신호기는 설치되어 있고 보행자의 수가 적어 보행자 신호기의 필

요성은 없으나 보행자가 도로를 횡단하기 위해서 장시간 대기해야 할 경우

․ 차량용 신호기가 설치되어 있으나 녹색시간 동안 보행자가 도로를 횡단하

기에는 시간이 부족할 때

(7) 보행자 신호기

  보행자 신호기는 차량신호기와 함께 설치함을 원칙으로 하되 아래 조건을 

만족시켜야 한다.

․앞의 보행자 교통량, 통학로의 조건을 만족시켜 차량용 신호기를 설치할 

필요가 있을 때는 보행자 신호기도 함께 설치한다.
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․ 차량용 신호기만 있으나 잘 보이지 않아 보행자가 도로를 횡단하는데 사

용할 수 없을 때 보행자 신호기를 설치한다.

․ 차도의 폭이 16m 이상인 교차로 또는 횡단보도에서 차량신호가 변하더라

도 보행자가 차도 내에 남을 때가 많을 경우 보행자 신호기를 설치한다.

⑻교통조사

  신호등 설치의 필요성을 결정하거나 신호시간의 적절한 설계와 운영을 위한 

충분한 자료를 확보하기 위해서는 그 지점의 도로 및 교통조건에 관한 종합적

인 조사가 이루어져야 한다. 이러한 자료들 가운데 특히 중요한 것은 다음과 

같다.

① 시간 교통량

  보편적인 날의 연속적인 16시간 동안 각 접근로로 진입하는 매 시간당 교통

량(하루중 교통량이 가장 많은 16시간대를 선택)

② 첨두 교통량

  각 접근로별, 각 진행방향별, 각 차종별(승용차, 버스, 트럭) 교통량을 오전, 

오후 첨두 2시간(각각) 동안, 15분 간격으로 조사

③보행자 교통량

  위의 ②의 조사기간 동안의 보행자 교통량과 보행자가 가장 많을 때의 보행

자 교통량

④평균차량 지체

  첨두시간 동안 각 접근로별 지체

⑤차간시간 분포

  부도로에서 횡단하기 어려운 주도로 교통류의 차간시간(gap) 분포

⑥접근속도

  교차로에 도달하기 전의 차량 접근속도(85% 속도)

⑦현황도(condition diagram)
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  교차로의 기하 특성을 나타내는 현황도 작성(교차로 구주, 구배, 시거, 버스

정거장, 버스노선, 주차여건, 노면표시, 가로등, 주행선, 인접 철길 건널목, 인

접 신호등 위치, 전신주, 공중전화 booth, 주변의 토지이용 상황)

⑧충돌도(collision diagram)

  적어도 지난 일 년간 그 지점에서 일어난 교통사고의 일시, 요일, 시각, 기

후, 사고종류, 진행방향, 사고의 피해정도를 나타내는 충돌도
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부록3. 외국의 이동제약자를 위한 교통대책

(1) 스웨덴

스웨덴에서는 이동제약자의 문제를 인권의 문제로 자리매김하고 있고, 정상

화(normalization)와 통합(integration)의 이념 아래 “완전 참가와 평등”을 목표

로 한 교통서비스의 제공이 의무화되어 있다. 이를 위해 일반철도, 버스 등 대

중교통기관에 장애자용 시설을 정비하는 의무를 부과한 「대중교통기관의장애

자용시설에관한법률」을 ‘79년에 제정하고, ’82년에는 ‘79년의 법에 따라 교통

기관별(철도차량, 지하철차량, 노면전차, 버스, 선박 등) 규칙이 제정되었다. 또

한 대중교통의 개선에도 불구하고 이용이 불가능한 사람들을 위한 ST서비스의 

제공이 ’60년대부터 개시되어, ‘79년에는 이미 모든 자치체에서 운행하기에 이

르렀다.

국가에서는 각 자치체에 최대 35%의 보조를 행하고 있으며,‘91년 현재 전 

인구의 5%에 이르는 사람들이 이용하고 있다. 또한 사회복지의 기본법인 「사

회서비스 법(1980년)」에 의해 ST서비스의 제공이 각 기초지자체(commune)에 

의무화되어 있다. ST서비스는 유럽 각국에서 실시되고 있지만, 법률에 의해 실

시를 의무화하고 있는 나라는 스웨덴뿐이다.

(2) 영국

영국에 있어서의 이동제약자 대책의 기본적 입장은, 권리개념의 차원과는 

상당한 차이가 있다. 영국의 경우는, 이동제약자 문제는 무엇보다도 “교통”의 

문제로 간주하여, 이동제약자의 교통요구를 최대한 만족시키는 것을 목표로 하

고 있다. 그리고 교통수단의 선택은 비용효과를 고려해 결정해야 할 것으로 인

식하고 있다.

다시 말해, 대중교통기관에 있어서는, 이동제약자의 대부분을 차지하고 있

는 보행 가능한 고령자․장애자를 주 대상으로 비교적 비용이 저렴한 개선조

치로 최대의 효과를 실현토록 한다. 한편, 휠체어 사용자에게는 1인 1회당 운

영비용은 높지만 초기투자비용이 낮은 ST서비스를 제공하든지, 아니면 택시를 
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이용하게 하는 것이다.

‘60년대부터 제공된 ST서비스에 있어, 자원봉사단의 역할은 매우 컸다. 이 

결과, ’77년의 「미니버스법」, ‘78년의 「운수법」, ’81년의 「공공여객차량

법」 등에 의해 자원봉사 운전사에 대해 영업용 면허취득의 완화조치, 이용자

로부터의 요금징수를 인정하고, 징수한 요금을 자동차의 보험과 유지 관리비에 

충당토록 하는 등 자원봉사단의 참가에 대한 배려가 법적으로 인정되었다.

이동제약자의 모빌리티 확보에 관한 법령으로는, 종래에는 요금할인에 관한 

「1968년 운수법(Transport Act 1968)」과 「1969년 운수(런던)법(Transport 

Act(London)1969)」의 규정이 있었을 뿐이었으나, ‘80년대에 들어 「1984년 런

던지역운수법(London Regional Transport Act 1984)」과 「1985년 운수법

(Transport Act 1985)」 등 2개의 중요한 법률이 제정되었다.

「1984년 런던지역운수법」은 런던광역시(GLC) 소관이던 런던운수공사를 

정부소관의 런던지역운수(London Regional Transport: LRT)로 변경시킨 법률

이다. 이 법률에는 LRT에 대해, 교통서비스를 제공할 때에는 장애자의 요구에 

충분히 대처할 것을 의무화하고 있다. 이는 장애자의 모빌리티 확보를 의무화

한 최초의 법률이다.

「1985년 운수법」은 지역버스의 규제완화로 유명하지만, 고령자․장애자의 

모빌리티 확보에 관해서도 중요한 규정을 포함하고 있다. 주요 내용은 다음과 

같다.

① 여객운수위원회(PTA)․여객운수공사(PTE)에 대해, 고령자․장애자의 교

통요구에 대처하는 것을 의무화하는 규정(제57조 제 7항)

② PTA, PTE가 없는 지역의 현(縣)에 대해, ①과 같은 의무를 부과하는 규

정(제63조 제8항)

③PTA, 현(縣) 및 군(郡)에 대해, 고령자․장애자를 위한 운임 할인과 사업

자에의 보상조치를 인정하는 규정(제93조-105조)

④PTA, PTE, 현, 군, 런던 특별구에 대해, 장애자를 위한 차량․설비․시설

의 제공․유지․개량에 관한 교통사업자 등에 보조금을 지급하는 것을 인정하

는 규정(제106조)
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⑤ 장애자교통자문위원회의 설치와 조직을 정하는 규정(125조)

‘85년 운수법 이후, 런던지역운수국의 장애자국(局)에서는 door-to-door형 

ST서비스는 비용이 높고, 휠체어 사용자 이외의 이용이 많기 때문에 리프트장

착 노선버스와 장애자 전용의 버스를 개발하여 운행하고 있다.

(3) 미국

미국에서는, 고령자․장애자의 모빌리티 확보는 복지문제가 아닌 인권의 문

제로 취급하고 있다. 유럽에서도 최근에는 이러한 사고방식이 일반화되어가고 

있고, ST서비스는 한정적으로 제공하는 경향으로 가고 있다. 그러나 미국에 있

어 고령자․장애자에 대한 모빌리티 대책의 특징은, 대중교통 기관의 물리적 

장벽을 제거하는 대신에 ST서비스(미국에서는 para-transit)로 대응하는 것, 다

시 말해 정상인과 장애자를 분리하는 것은 결국 장애자 차별로 간주한다는 점

에 있다. para-transit의 제공이 장애자 차별이라고 하는 사고방식은, 흑인공민

권에 관한 “분리는 차별”이라고 하는 원칙을 그대로 장애자 문제에 적용시킨 

것이다.

「Rehabilitation법」제504조(Section 504 of Rehabilitation Act of 1973)는, “ 

신체 부자유의 이유만으로 연방정부의 재정보조를 받는 프로그램 또는 활동에 

참가하는 것, 또는 그 편익을 받는 것으로부터 거부 혹은 차별대우를 받는 일

이 있으면 안된다. 정부의 각 성청(省廳)은 법률시행을 위한 규정을 공표해야 

만 한다.”라고 규정하고 있다.

이 법률에 의해 리프트 장착 노선버스 등이 출현하고, 버스를 운행하기 힘

든 지역에서는 대중교통을 보조하는 교통수단(para-transit)의 운행을 의무화하

였으며, 결국 이것이 「미국장애인 법(Americans with Disabilities Act of 1990 

: ADA)」으로 연결되었다.

「미국 장애인 법」은 “장애자에 대한 차별을 철폐하여 장애자를 미국사회

의 경제․사회의 주류에 참가시키기 위해 명확하고 포괄적인 국가의 권한을 

제공할 것, 장애자에 대한 차별을 없애기 위한 실현 가능한 기준을 작성할 것, 

그리고 연방정부가 그 기준을 실시하는 중심적 역할을 완수할 것” 등을 규제
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한 포괄적인 법률이다. 이 법에 의해 교통 측면에서는, para-transit, 리프트장착 

노선버스, 철도의 키-스테이션(Key-station)계획을 세워 실시하도록 하는 것이 

의무화되었다.

(4) 일본

일본에서는 “국제장애자의 해(1981년)”의 철학이 된 완전 참가와 평등의 이

념에 근거하여 “장애자를 차별하는 사회는 정상적인 사회로 볼 수 없다”라고 

제언한 이후, “고령자나 장애자는 건강하고 정상인 사람과 평등하게 더불어 살 

수 있는 기본적 권리를 가진다”라고 하는 기회균등이념이 정착하였으며 교통

정책에도 큰 변화가 있었다. 다시 말해, 종래의 복지분야에서의 장애자 대책으

로부터 고령자․장애자의 이동성 확보대책이 각 방면에서 활발하게 전개되었

다. 일본에서의 고령자․장애자를 위한 최초의 교통대책은 ‘52년의 「신체장애

자 운임할인규칙」으로 볼 수 있으며 ’70년대에 전개했던 대책을 발전․확대시

켜 나가고 있다.

일본에서 현재 실시되고 있는 고령자․장애자를 위한 교통대책을 실시 주

체별로 살펴보면 중앙정부에 의한 전국차원의 대책, 지자체에 의한 지역차원의 

대책, 교통사업자에 의한 대책 등으로 구분할 수 있다.

1) 운수성 대책

운수성의 대책으로는 ‘81년과 ’91년에 제출된 운수정책심의회의 답신에 따

라 공공교통기관의 시설 등의 정비에 관한 가이드라인 등의 책정과 정보제공

에 관한 몇 가지의 시도가 있었다. 전자의 것으로는 다음과 같은 것을 들 수 

있다. 

첫째, “공공교통 터미널에서의 신체장애자용 시설정비 가이드 라인”(1983년)

둘째, “심신장애자․고령자를 위한 공공교통기관의 차량구조에 관한 모델디

자인”(1990년)

셋째, “철도역에서의 에스컬레이터정비지침”(1991년)

넷째, “철도역에서의 엘리베이터 정비지침”(1993년)

다섯째, “공공교통 터미널에서의 고령자․장애자 등을 위한 시설정비 가이
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드라인”(1994년)

이중 ‘94년의 공공교통 터미널에 관한 새로운 가이드라인에서는 종래의 철

도역은 물론 버스터미널, 공항터미널, 여객선터미널도 적용대상으로 한 것 이

외에 대상자를 고령자, 임산부, 갓난아이를 데리고 있는 사람, 외국인에게까지 

확대하고 있다.

운수성에서는 이들 가이드라인과 지침내용을 실현하기 위해 강제성은 띠고 

있지 않지만 교통사업자에 대해 지도를 행하고 있다.

후자의 정보제공으로는 「공공교통기관 이용가이드북」(1982년)과 「공공교

통기관 이용가이드북 작성매뉴얼」(1984․85년)이 있다.

또한, 최근에는 고령자․장애자의 시점(視點)에서 작성된 “모델교통계획”의 

책정작업이 요코하마시(橫浜市), 카나자와시(金澤市), 고베시(神戶市) 등에서 이

루어졌다.

2) 건설성 대책

건설성의 대책으로는 보차도의 높이 차이 해소와 유도블럭 설치 등에 관한 

지침책정(1973년) 이외에, 보도교에 에스컬레이터 설치와 움직이는 보도

(Moving walkways)의 건설에 대한 보조금 지급(1991∼93년의 “복지형 지역정

비 모델사업” ‘94년부터는 “장애자와 고령자에게 편리한 지역정비 추진사업”)

등이 있다.

3) 후생성(厚生省)의 대책

후생성의 대책으로는 보차도의 높이차이 해소, 유도블럭의 설치와 시각장애

자용 신호의 설치, 리프트장착버스도입 등의 조치에 대해, 일정 규모 이상의 

도시(현재는 인구 3만 명 이상)에의 보조금 지급이 중심을 이룬다. 복지형 지역

정비와 관련해서 후생성이 펼쳐온 사업은 다음과 같다.

첫째, “신체장애자 복지 모델도시사업”(1973년)

둘째, “장애자 복지도시 추진사업”(1979년)

셋째, “장애자가 살기 편한 지역정비”(1986년)

넷째, “살기 편한 복지형 지역정비”(1990년)

다섯째, “장애자와 고령자에게 편한 지역정비 추진사업”(1994년)
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4) 지자체 대책

지자체의 대책으로는 고령자․장애자의 시점에서 공공건축물․도로정비의 

가이드라인을 정한 “복지형지역정비지침”이 1974년 동경도 마찌다시(東京都 町

田市)를 선두로 전국 각지에서 책정되었다. 1995년 현재 “복지형 지역정비”를 

위한 독자적 요망(要網), 지침 등을 정하고 있는 도시는 전국의 689시구(市區)

중 약 23%, 제정 예정에 있는 도시도 24%에 달하고 있다. 더욱이 최근에는 

“복지형 지역정비”를 조례화하는 움직임이 활발히 일어 공공건축물, 도로, 철

도역 등의 공공시설을 대상으로 고령자․장애자를 위한 시설정비를 의무화하

고 있다.

이중 ST서비스분야는 “심신장애아 통소(通所)․통원(通園)버스사업”, “신체

장애자 복지버스(리프트장착)”에 의해 시설송영에는 충실한 반면, 복지시설이

용자 이외의 대책은 뒤져 있다. 이를 위해 이용목적에 관계없이 이용할 수 있

는 door-to-door형의 ST서비스가 비영리단체에 의해 각지에서 운행되고 있다.

<표-1> 스웨덴․영국의 이동제약자 대책의 개요 

구   분 스  웨  덴 영    국

기본이념

이동제약자의 문제를 인권의 문제로 

인식하여 Normalization(정상화) 이

념에 근거하여 교통서비스 제공을 

의무화하고 있음.

이동제약자의 문제는 무엇보다도 교통

의 문제로 보아, 이동제약자의 이동요

구를 충족시키는 것을 목표로 하고 있

으며 교통수단의 선택은 비용효과를 

고려하여 현실성있게 대처하고 있음

법률․

규칙 및 

대책의 

추이

1960년대∼Commune(기초지자체)에

서 STS(ST서비스)의 제공

1979년 「공공교통기관의장애자용시 

설에관한법률」; 택시를 제외한 모든 

공공 교통기관을 장애자에 대처하도

록 의무화

1960년 「1968년 운수법」제정

1968년 「1969년 운수(London)법」제

정

1976년 「1977년 미니버스법」제정

1978년 「1978년 운수법」제정
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구   분 스  웨  덴 영    국

법률․

규칙 및 

대책의 

추이

1980년 ․교통위원회(공공교통의 적합화

  를 담당하는 정부기관)설치

․“사회서비스법” (사회복지의 

 기본법)→Commune에 STS제

  공을 의무화

․전국STS(철도의 2등운임 상담

액으로 택시 등을 이용할 수 

있는 전국 규모의 STS)의 도

입

1982년 79년 법에 근거하여 철도차량, 

지하철차량, 노면전차, 버스, 선

박에 관한 규칙제정

․지역열차에 관한 규칙 제정

․보로스 市에서 Service-route

(고령자․장애자용 미니버스로 

정기 노선운행)의 운행개시

1988년 장애자를 위한 차량․터미널 개

선에 대해 국고보조제도 도입

1988년 “장애자정책조사위원회”의 권고

1991년 교통위원회의 폐지

1980년 “1980년 운수법”제정런던에서 

Dial-a-ride운행개시

1981년  “1981년 공공여객차량법”제정

1982년 레스터市에서 장애자용 정기노선 

버스 운행 개시

1983년 런던광역시(GLC), 택시카드시스템 

도입

1984년 ․“런던지역운수법”제정 런던지역

 운수(LRT)에 장애자 여객대책

  실 설치

․뉴카슬 지하철(휠체어사용자 

  이용가능성)전선 개통

․런던 교외에서 고령자․장애자

를 고려한 정기노선버스

 (Mobility bus)가 LRT에 의해 

  운행개시

1985년 ․“1985년 운수법”제정 장애자 교

  통자문위원회(DPTAC)설치

․런던의 Dial-A-ride를 모든 區

  에 보급

1986년 ․런던Dock-land light rail개통

․LRT, 모든 Air-bus 차량에 휠체

  어용 리프트설치

휠체어 사용자를 포함하여 원칙적으로

1988년 ․버스개선에 관한DPTAC의 

  권고

․LRT, "Carelink"의 운행개시

1989년 경찰청규칙, 택시의 휠체어 대

책을 의무화
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구   분 스  웨  덴 영    국

구체적

대책

공공교통기관의 개선으로 대처하며, 

STS는 보완적 역할

1. 철도

①휠체어용 리프트

․장거리열차에 1대씩 설치

․모든 도시간 열차에 설치

②휠체어용 좌석

․모든 도시간 열차에 설치

③휠체어 사용자용 화장실

․모든 신형차량에 설치

2. 지하철

․스톡홀롬 지하철의 약 80%의

역에 엘리베이터 설치

3. 버스

①79년법에 근거한 규칙제정에 따

라 개선 조치

․신형버스의 거의 100%가 설치

․기존버스의 40%이상이 설치

②저상 버스와 Kneeling버스 도입

③휠체어 사용자가 탑승 가능한 

버스시스템(할름스타드市)

4. 택시

․특별 조치 없음

5. 운임할인

고령자․장애자 할인

․24개 縣중, 10개 縣에서 실시

6. ST서비스

①Commune의 ST서비스(이용목적

은 자유)

․모든Commune에서 운행

․요금은 버스 수준

․운영비의 35%를 정부에서 보조

②정부의 ST서비스

․重度장애자의 장거리 이동요구

  대처하기 위해 1980년에 도입

보행가능한 이동제약자에게는 공공교

통기관의 개선을 통해 대처하고, 휠체

어 사용자는 STS또는 택시로 대처

1. 철도

①휠체어용 슬로프판

․도시간 열차의 모든 역에 설치

②휠체어용좌석, 휠체어용 공간

․모든 도시간 열차에 설치

③휠체어 사용자용 화장실

․모든 도시간 신형 열차와 일부 

구형 열차에 설치

2. 지하철

①런던지하철

․보행가능한 장애자와 시각장애자

를 대상으로 한 대책(안내표시 

개선, 유도․경고블록 등)

②Dock-land light rail

․모든 역에 엘리베이터 설치

․모든 차량에 휠체어용 공간설치

․차량과 플랫폼간의 단차해소

3. 보스

①장애자 교통자문위원회의 권고에 따

라 개선조치

․신형버스의 90%가 실시

②휠체어 대책

․런던∼히드로공항간의 에어버스

의 모든 차량에 휠체어용 리프트 

설치

․휠체어 사용자가 탑승 가능한 

저상버스(바닥높이 32cm)의 시험

운행실시 (1993년)

4. 택시

휠체어 사용자가 탑승 가능한 차량

․런던은 16,000대 중 7,000대

  (1992년)
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구   분 스  웨  덴 영    국

구체적 대  

책

․철도의 2등 운임상당액으로 택

  시, 1등열차, 항공기가 이용가능

․차액은 정부에서 보조

7. 새로운 형태의 버스서비스

(휠체어에 대응, 고정노선, 정시운

행) 서비스루트(service route)

․1983년 보로스市에 도입되어 93

년 현재 약 50개의 Commue에

서 운행

5. 운임할인

①고령자 할인

․잉글랜드의 대부분의 郡(District)

에서 실시

②장애자 할인

․잉글랜드 郡의 89%가 실시

6. ST서비스

①공공부분의 STS(이용목적 한정)

․비긴급시의 구급차서비스 등

․복지시설에의 단체수송서비스 등

②Dual-a-ride(이용목적 자유)

․자원봉사 조직이 운영

․런던에는 6개 시스템(과거의 29개

  시스템으로부터 집약)

․전국에 120개 이상의 시스템

③택시카드제도

․전화예약으로 런던택시를 낮은

  운임으로 이용

7. 새로운 형태의 버스서비스

(휠체어에 대응, 고정노선, 정시운행)

①모빌리티버스(Mobility bus)

․1982년 레스터市에서 도입

․전국 10개 도시에서 운행

․런던에서는 7개 지구에서 운행

  (1991년)

②스테이션 링크(Station link)

․런던의 국철 7개의 주요 터미널

  순환운행
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<표-2> 미국․일본의 이동제약자 대책의 개요

구   분 미     국 일     본

기본이념

이동제약자의 문제는 인권(시민권)의 

문제로 보아, 인권의 사상에 근거하

여 교통서비스제공을 의무화하고 있

음

고령자와 장애자는 건강한 일반인과 

평등하게 더불어 살 수 있는 기본권리

를 가진다고 하는 기회균등의 이념하

에 이동성 문제를 검토하고 있음

법률․

규칙 및

대책의 

추이

1964년 “도시대중교통법”→공공교통

기관의 유지, 진흥을 위한 

연방정부의 보조제도 도입

1970년 “ 1970년 도시대중교통법 9

개정)”→고령자․장애자 대

책을 위해 연방정부에서 보

조금 및 대부금을 교부

1973년 “Rehabilitation법”제504조→

장애자의 이동성 기회균등 

제정

1979년 1973년 법에 근거하며 운수

성규칙제정→연방정부의 보

조를 받고 있는 지하철, 버

스 등에 대해 개선해야 할 

항목과 실시기간을 규정

1986년 운수성 도시대중교통국

(UMTS)의 규칙→대중교통기

관의 개선과 Para-transit제공

의 선택을 가능케 함

1990년 “ADA”→교통기관을 포함하

여 광범위한 분야에서 장애

자 대책을 규정

법률․규칙은 존재하지 않지만 通達과 

지침에 따라 운수성의 指導가 행해지

고 있음
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구   분 미     국 일     본

구체적

대  책

1. 철도

․모든 신제차량은 휠체어를 사용

할 수 있게 함. 철도차량이용이 불

가능한 重度의 장애자를 위해 

ADA제정 후, 18개월 이내 Para-

transit제공을 의무화하고 있음

․기존 차량은 법률 제정 후 5년 이

내에 한 열차에 적어도 1개 차량

을 휠체어에 대응토록 함

․신설 역사는 휠체어 사용에 장애

자가 없도록 함

․지하철, 통근열차 등의 주요 역은

3년, 전국여객철도공사(AMTRAK)

의 모든 역은 20년 이내에 휠체어 

사용자에 대응토록 함

2. 버스

․모든 신제차량은 휠체어사용자에 

대응토록 함(공적사업자에게는 버

스 이용이 불가능한 重度의 장애

자를 위해 ADA제정 후 18개월 

이내에 Para-transit의 제공을 의무

화함)단, 민간사업자의 장거리버스

는 대규모 사업자의 경우 6년 이

후, 소규모 사업자의 경우 7년 이

후에 구입하는 차량이 대상이 됨

․공적사업자가 신설하는 버스정류

장, 버스터미널은 휠체어 사용자에 

대응토록 함

․민간사업자의 경우는 ADA제정 후

30개월 이후에 신설할 때 구조상

불가능하지 않는 한 장애자에 대

응토록 함

1. 철도

․운수성의 “철도역에서의 에스컬레

이터 정비지침“(1991년), ”철도역에

서의 에스컬레이터 정비지침“, 

(1993년)에 따라 에스컬레이터와 

엘리베이터를 설치

․개찰구의 확폭, 신체장애자용 화장

실 설치

․승차권 자동발매기에 점자테이프부

착, 유도․경고블럭 설치

2. 버스

․大阪市․京都市(1991년),神戶市, 

橫浜市․東京市(1992년)에 리프트 

장착 노선버스 등장

․東京都에 논스톱 버스 도입(1997년)

․1993년경부터 고령자 이용과 버스

이용불편지역개선을 위해 다양한 

형태의 새로운 버스가 등장

3. ST 서비스

․시설송영(移送서비스):재택 고령자를 

위한 복지서비스와 장애자의 교육, 

취로 서비스의 일환으로 행해지고 

있음,Door-to-door서비스에 가까운 

고정노선버시스(이용목적 제한)

․Door-to-door 서비스(Handicab이라

고 불려짐):1970년대부터 자원봉사

단체를 중심으로 운행, 현재는 거의 

모든 단체가 보조금을 받고 있음(이

용목적은 자유)
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 부록4. 보행환경 현장조사 개략도(sketch)

 <그림1> 부평역 주변 연계교통수단별 환승거리 실측조사 작성도

<그림2> 주안역, 간석역, 동암역 주변 조사대상가로망
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도암로

조사지역 개략도
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  <그림3>주안역 주변 연계교통수단별 환승거리 실측조사 작성도

주 안삼거리 석 암사거리

주
안
로

경 인로

주안역

신기사 거리

시민
회관

주차장

도암로

버스  정거장

  

횡단보도 (새마을금고앞 )

횡단보도 (서내과앞 )

   횡단보 도
(신한은 행앞 )

      횡단보도
(우 일  주유소앞 )

678.3

109

247.5

220

20

260

318 192.3

기준점
기준점

우회거 리
상당함

4351.876.86795

26

지하도간
간격

지하보 도와  
버스정 거장이  

같이  있음
거리 :22.8

주유소앞

454.8

65.8

지하도
 입구에서  
입구까지

42.5m

주안 역  지하보도  입구
계단수 : 46EA

수직이동거리 :6.9
수평이동거리 : 16.6

모든  입구마다  야간의
차이는  있으나
 거의  동일함

(계단수  하나정도의  차이 )

주차장 옆  
지하보도  입구
계단수 :36EA

수직이동거리 : 5.4
수평이동거리 :10.9

환승거리 :106.5

<그림4> 간선역 주변 연계교통수단별 환승거리 실측조사 작성도

64.5

74.9

77.5

간석역(주안방향)
시내노선  2

단일형
TAPER: (L)32.8
              (W) 4.0

보도폭:5.5 

간석역(동암방향)
시내노선  2

단일형
 보도폭: 3.7

간석역 
마을버스  정류장
마을버스노선  1

단일형
보도폭 : 2.8

계단
계단수 : 67EA

수직이동거리:10.5
수평이동거리 :33.35

고정식 휠체어 주차장

9.6

105.5

간석역
(법원사거리방면)

시내노선  2
단일형

보도폭 4.6

간석역
마을버스  정류장
마을버스  노선 1

단일형
보도폭  1.8

계단
계단수 62EA

수직이동거리  : 9.3
수평이동거리  : 29.03

고정식 휠체어
12.3

도화로 도암로

개찰구

34.5

26 17

간석역  주변  환승 현황  조사

횡단보도

횡단보도
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<그림5> 동암역 주변 연계교통수단별 환승거리 실측조사 작성도

동암역

주차장

서울방향

택시  승강장
23.5

15.7

214

165

기준점
기준점

46.5

9.5 11.1 9.8 12.3 10 7.7 10.1 10.4

33.4

13.3

택시  
승강장

동암  남부역
시내노선  2
보도폭  3.2

동암  남부역

마을버스  정류장

마을버스노선  10

분산형

보도폭 :2.3

토큰  가판대

동암  남부역

마을버스  정류장

마을버스노선  10

분산형

보도폭 :2.3

토큰  가판대

40.8

계단
계단수 :67EA

수직이동거리 : 8.71
수평이동거리 :38.51

23.5

동암북(간석방면 )
단일형

시내노선  : 5EA
좌석노선 : 1EA

보도폭  : 7.0
토큰  가판대  있음

동암북(백운방면)
단일형

시내노선 : 6EA
좌석노선 :1EA

보도폭 :4.3
토큰가판대  있음

마을버스  정거장
마을버스노선 :3

보도폭  거의  없음
토큰가판대  있음

계단
계단수 :65

수직이동거리 : 9.75
수평이동거리 :27.25

82.2

 <그림6>부평역 신촌로상 연계교통수단별 환승거리 실측조사표

    마을 142M(6)    좌석66M(3)      일반 50M(9)              기준점        

마을176 일반168 좌석 155 좌석58 마을58 일반32  기준점

      4            4             1             2             2         5    노선수  
대한극장앞  버스베이 20M   폭1M   보도폭:3.6M

평면 지붕형 토큰가판대1

대한극장앞 보도폭 4.5 M 평면지붕형 토큰가판대1

문제점: 버스베이로 인한 보도폭감소 :2M

부평 지상역 까지

176M

자가용및 택시 

163M 

지상역 기준

기준점으로부터

120M지점 

 비신호 횡단보도
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<그림7> 신촌로(부평역-농협사거리구간)의 버스정류소 위치조사도

기준점으로부터

166M지점에

신호 횡단보도 위치

기준점     좌석58 (4)    일반 69(6)     마을 98(2)     마을 123 (1)      마을 146 (3)

보도폭 5.8M 평면지붕형 토큰가판대1

기준점   고속8    좌석43(2)  일반 55(6)    시외 95 (3)    마을105(6)

보도폭 5.5M   벤치1   평면지붕형(2개)   토큰 가판대2 (고속,시내 폭함)

부평역(신촌로)

부평역(신촌로)
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<그림8> 부평2로(부평역-부평시장구간)의 버스정류소 위치조사도

진선미 예식장 

보도폭 4.5M 지붕형 토큰가판대1

진선미예식장 

보도폭 3.0M 토큰 가판대 1마을 38(3)

마을86(3)

좌석182(2)

일반198(4)

마을77(6)

일반153(2)

마을 266(1)

기준점으로부터 

122M지점 비신호

횡단보도 위치

기준점

기준점
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<그림9>부평로(부평역-부평구청구간) 부평역 인접 버스정류소 위치조사도

23M

63M

100M

50M

마을 3M(노선수 미지)

좌석25M(4)

직행121(4)

거리는지하보도 입구와 입구간의 거리임

기준 점(정류장)

기준점(지하보도간의 거리)

부평구청까지의 거리의 기준이됨

정확히 SK텔레콤앞

보도폭 6.5M

마을42m(노선수 미지)

23M

부평역(부평로)

보도폭6.7M

기준점

국민은행앞 

주차장 미비로 

보도폭  감소

문제점 상가와

지하보도가의 좁은 

보도폭(1.2M)
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<그림10>신촌로, 부평로상 횡단보도 설치간격 조사도

453m

178m
북구 청  로 터리  22/3

제일 은행앞  삼거리  23/5

43m

442m

39m

147m

39m

264m

170m

부평 구청  39/5

교보 생명  24/4

교보 생명  22/5

한서생명  23/5

한 서생명  23/5

북 구청  로터리  23/3

부 평구청  39/5

기준 점  sk텔레콤 앞

교차로간  간격

교차 로  위 치  

녹색시간 /점등시간

28m

28m

28m

26m

26m

26m

29m

45m

45m

238m 449m
226m

16/5 17/5 17/5
철길

17/5

부원중

15/5
18/5

23m22m20m19m20m20m20m

21/5
305m (백운 역까지 )

280m 117m 231m

기 준점

굴다리  사거리  

횡단  보도

28m (비 신호 )

205m142m

대림  혼다

17/5

현대

백화점

20m

19m

도 서관

15/5

30/5

20m

27m

213m

(백운 역까지 )

284m
21m

<그림11> 백운역주변 버스정류소 위치조사도
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마을 (2)

평면지붕형 ,버스베이  반대편과  같음 , 토큰1

현대백화점앞
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27m 27m

34m

79m
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택시  50m
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마을 (1)

마을 (1)

백운남부역 ,평면  지붕형 ,도로폭  3.2m폭3.2m 토큰  가판대1

주차장 (7m )

주차장 (29m )

213m

34m

<그림12> 동인천역사주변 버스정류소, 지하보도 위치조사도
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11 5.5m
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<그림13>도원역주변 버스정류소 위치조사도
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<그림14> 제물포역 주변 버스정류소 위치조사도
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<그림15> 동인천역사 배치도 스케치

동인천역

인천백화점

B
A

C

버스정거장

지상  개찰구

답동  사거리  
      방향

인천방면

서울방면

맥도날드

<그림16> 주안역사 배치도 스케치

주안역

주차장

도암로

버스 정거장

도화로

마을버스 정거장
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<그림17> 간석역사 배치도 스케치

간석역

도화로

도암로

주차장

주차장

마을버스정류소

마을버스정류소

역사출입구(지상)

             

<그림18> 동암역사 배치도 스케치
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역사출입구
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<그림19> 백운역사 배치도 스케치

백운 역

주차 장

주 차장
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시내 버 스
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부평 역

청 천동
현 대 백화 점

계 단출 입 구
계 단출 입 구

<그림20> 부평역사 배치도 스케치
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시내버스

택시승차장

부평남부역출입구
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