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요약 및 정책건의

1. 연구개요 

○ 인천시의 평균통행속도는 2007년 23.7km/h에서 2014년 25.8km/h로 개선
되고 있으나, 운전자들은 도로혼잡으로 인한 개선을 지속적으로 요구함
- 인천시의 혼잡원인은 도시규모에 비해 교통관련 인프라가 뒤따르지 못해 

상습지정체 구간이 발생하고 있음
- 그러나 국가적으로 도로 인프라 확충 사업은 점차 감소되고 있기 때문에 

시설확충이 아닌 운영과 관리 측면에서 혼잡을 개선하는데 목표를 두어
야 함

○ 따라서 본 연구에서는 인천시의 상습지정체구간을 선정하고 개선방향을 수
립하기 위해 다음 4가지에 대해 연구를 실시함
- 첫 번째, 인천시 전역의 실시간 교통정보(ATMS, UTIS, BMS/BIS, SK 

T-map)를 활용하여 혼잡분석을 수행함. 두 번째, 혼잡에 노출빈도가 높
은 택시운전자, 교통경찰, 전문가 설문조사를 시행하여 문제구간에 대한 
의견을 수렴함. 세 번째, 선정된 상습지정체구간을 혼잡유발 원인과 형태
로 분류하고, 개선 방향을 제안함. 네 번째, 인천시의 주요 상습지정체구
간에 대한 혼잡관리 방향을 제언함   

2. 자료 분석  

○ 혼잡은 정량적으로만 접근할 수 없는 문제임. 즉, 운전자의 특성 혹은 직업, 
시간대 별로 혼잡에 대한 기준이 달라 정성적으로 접근할 필요성이 있음
- 2014년, 2015년, 2016년 5월 및 10월 ITS자료 및 SK T-map자료
- 교통관련 전문가의 설문조사 180부 수행 
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3. 상습지정체구간의 선정 

○ 상습지정체구간은 교차로 및 지점명, 구간명으로 분류하였음. 일반적으로 
교통문제는 간선들이 교차하는 교차로에서 발생하지만, 혼잡이 발생하게 될 경
우에 해당 지점만의 문제인지 아니면 가로축 전체가 원인인지를 파악하기 어
렵기 때문임

- 교차로 및 지점명 분류 57개소, 구간명 분류 81개소 

<표> 인천시 교통혼잡 유형별 분류에 따른 문제구간 선정 

교차로 및 지점 구 간

분 류　
공간기준

국지적 단위 (S) 선(축)단위 (L) 네트워크단위 (N)

시간기준

불규칙 ( I ) 2 - -

주기적 (R) 14 10 1

상시적 (A) 8 22 -
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○ 선정된 문제구간에 대해 인천시의 특성을 반영한 혼잡원인을 5개 대분류, 23개 
소분류로 분석함

　구 분

유 형 내 용 유 형 내 용 

A 시설측면

1 용량 부족

D 통행특성

1 화물차량

2 회전차로 부재 2 통과교통
3 교차로 도류화 불량

3 노선버스
4 기형적 교차로

4 교통유발시설(공단, 항만 등)5 버스전용차로

B 운영측면

1 신호현시 운영

E 기타측면 

1 주정차
2 부적절한 차로 배분

2 교통사고
3 단속부재 

3 공사구간

C

도시구조 

및 

네트워크

1 단절구간

2 지형적 특이구간 4 꼬리물기
3 교통축

5 저속구간(어린이보호구역 등)
4 도로위계 불일치(램프병목)

6 기 타5 지역간 연계성 부족

<표> 혼잡원인 유형

○ 혼잡원인에 따른 상위 3위를 구별로 분석한 결과(교차로 및 지점명), 시설
측면-용량부족이 22.8%, 복합적인 원인으로 용량부족과 지역간 연계도로 
부족이 14.0%, 용량부족과 도로의 단절이 12.3%로 나타남

교차로 및 지점명 

혼잡원인 남동구 계양구 남구 부평구 중구 서구 연수구 동구 합계 %

A-1 5 1 3 - 1 3 - - 13 22.8

A-1/C-5 2 - 3 1 - 1 - 1 8 14.0

A-1/C-1 1 - 4 1 - - 1 - 7 12.3

소계 8 1 10 2 1 4 1 1 28 49.1

총계 11 6 14 9 4 6 5 2 57 100.0

<표> 구별 혼잡원인 유형(교차로 및 지점명) 

○ 혼잡원인에 따른 상위 3위를 구별로 분석한 결과(구간명), 교차로 및 지점
명과 동일한 원인으로 시설측면-용량부족이 가장 높았으나, 복합적인 원인
으로 용량부족과 주정차문제가 13.6%, 어린이보호구역 등과 같은 속도제
어구간이 7.4%로 나타남
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구분 서구 부평구 남구 남동구 동구 중구 계양구

2개구 해당 구간

합 %남 구
부평구

남동구
남 구

남동구
부평구

남동구
연수구

동구
중구

부평구
계양구

부평구
남구

부평구
남동구

A-1 3 3 4 1 2 1 1 - - - - - - - - 19 23.5

A-1/E-1 - 5 - 2 1 - 2 - - - - 1 - - - 11 13.6

A-1/E-5 - - - 1 - - 5 - - - - - - - - 6 7.4

소계 3 8 4 4 3 1 8 0 0 0 0 1 0 0 0 36 44.5

총계 6 20 15 9 3 5 12 1 3 1 1 1 2 1 1 81 100.0

<표> 구별 혼잡원인 유형(구간명)

○ 본 연구에서는 18개의 개선방안에 따라 상습지정체구간에 대해 분석함
- 첫 번째로 가장 많이 적용된 대안은 교차로 신호개선임. 인천시는 타 도

시에 비해 신호주기가 길기 때문에 문제구간 체감지체도가 높은 것으로 
파악됨. 따라서 저비용, 고효율 방안으로 문제구간 개선이 가능함

- 두 번째로 차량 흐름을 자연스럽게 유지하는 도류화 사업이 대안으로 선
정됨. 인천시 내 도로의 위계가 맞지 않은 구간에 대해 차로폭 조정 등
을 통해 통행속도 저하를 방지할 필요성 있음

유형 1 2 3 4 5 6 7 8 9

내용
교차로 

신호개선

회전교차

로설치

교차로

도류화

교차로 

회전통제
일방통행 능률차로 가변차로

버스 

전용차로

병목구간 

해소

유형 10 11 12 13 14 15 16 17 18

내용 접근관리
노상주차

조정

조업주차장 

위치조정

버스정류장

위치조정

버스베이 

설치

교차로 

입체화

도로확장 

및 신설

환승시설 

개선
기 타

<표> 개선방안 종류

4. 결론 및 정책 건의 

○ 인천시의 상습지정체구간은 2003년에 실시된 기존 연구에서 29개소였으나, 
본 연구에서는 지점 57개소(구간명 81개소) 등으로 약 2배 증가함. 연구 방법
론 및 선정 기준, 사용 데이터 등 다양한 차이로 인해 발생하는 문제일 수 있
으나, 많은 지점이 신규로 추가되어 혼잡이 가중되고 있음을 알 수 있음 
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- 따라서 개별 분류에 따른 지정체구간 해결방안 외에도 원인이 무엇인지
에 대한 지속적인 관심과 대처가 중요하며, 선제적으로 혼잡을 방지하는 
시스템 구축이 필요함 

- 대중교통 우선의 교통정책이 지속적으로 보강되어 승용차 수요를 적극적
으로 전환할 수 있는 방안이 모색될 필요가 있음

○ 현재 인천시는 도시구조가 급격히 변하고 있음. 경인고속도로의 일반화 사
업으로 인해 인천시의 교통축이 변하고, 아암물류단지의 추가조성 등으로 
인해 화물차 증가로 인해 발생하는 신규 혼잡지역에 대해 사전 대비해야 
할 것임
- 토지이용 측면에서 보면 경인고속도로 일반화구간을 중심으로 서측은 항

만, 산단, 공단이 밀집되어 있고 동측은 주거지역이 입지함. 따라서 이를 
감안한 교통시설 및 수단정책이 적용될 필요성이 있음
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제1장 서론

제1절 연구 개요

1. 연구 배경 및 목적

교통혼잡 상황에서는 차량 통행속도 감소, 통행시간 증가, 차량 대기행렬 증가 
등 지정체와 관련된 여러 현상이 나타난다. 즉, 도로서비스 수준이 낮아지며, 이동
성(Mobility)이 저하되고 운전자의 통행시간 정시성(Travel Time Reliability) 확
보가 어려워지는 상황이 발생하게 된다. 교통혼잡은 사회, 경제적 비용 증가, 대기
질 오염 증가, 소음 증가 등 다양한 문제를 일으키기 때문에 혼잡 관리의 중요성
은 오랜 기간 논의되어 왔으며 중앙정부와 지자체도 많은 노력을 기울여왔다. 그
러나 도로신설 및 확장 등 도로 인프라를 확충하고 대중교통시설을 확충하는 등 
다양한 노력을 기울였음에도 교통혼잡은 지속적으로 증가하는 추세를 보인다.1) 이
는 인구 및 경제•사회적 이익창출기회가 집중되는 도시들 모두가 겪는 문제이며, 
우리나라뿐만 아니라 세계적인 문제라고 할 수 있다.

인천시도 인구 300만 대도시로서 급격하게 도시외형이 커지면서 그에 맞는 교
통인프라가 뒤따르지 못해 많은 혼잡을 겪고 있다. 인천시는 지금도 여전히 도시
개발이 활발하게 진행 중이며 앞으로도 인구와 자동차 보유율이 꾸준히 증가할 것
으로 예상된다. 이에 따라 도로 혼잡은 현재보다 심화될 것으로 예측되어 꾸준한 
대책과 정책 마련이 필요한 상황이다. 그러나 도로인프라 확충 사업이 점차 감소
되는 추세이기 때문에 재정 및 물리적 여건이 부족한 인천시도 시설확충이 아닌 
운영 및 관리 측면에서 혼잡을 개선하는 노력을 기울여야 할 것으로 보인다. 예를 
들어 교통정보 제공과 활용은 인프라 확충을 대신할 수 있는 하나의 좋은 대안이
라고 할 수 있다. 이미, 다수의 운전자들은 첨단 교통 기술을 활용하여 제공되는 

1) 한국교통연구원에서 매년 발표하는 혼잡비용 추이를 보면 전국 7대 도시에서 발생하는 교통혼잡비용이 
전국의 58.7%(2002)~63.2%(2014)로 증가하고 있다. 
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다양한 형태의 교통정보를 제공받아 혼잡을 피하면서 통행시간을 단축할 수 있는 
최적 경로를 선택하고 있다. 또한 도로운영 효율을 높이거나 수요를 분산시킬 수 
있는 다양한 교통 정책 또한 도시교통혼잡을 개선할 수 있는 대안으로 고려할 수 
있다.  

현재 인천시를 포함하여 국내에서 사용하고 있는 혼잡 판단 기준은 집계된 통
행속도를 사용하는 방법이다. 이는 국가 재원을 조달하여 도로사업을 시행하기 위
한 혼잡지점 선정시 적용된다. 발표된 도시별 평균 통행속도를 보면 인천시는 
2007년 23.7km/h에서 2014년 25.8km/h로 안정적으로 개선되고 있는 것처럼 
보인다.2) 그러나 과연 인천시 도로를 통행하는 운전자들이 통행속도 측면에서 개
선되고 있다는 것을 체감하고 있을까? 실제로는 혼잡으로 인한 불편을 호소하며 
개선을 요구하는 운전자들의 목소리가 여전하다. 즉, 집계 자료의 수치만으로 도
로의 혼잡구간을 판단하고 개선효과를 측정하는 것은 한계가 있으며 보다 정확하
게 도로혼잡 구간과 심각도를 분석할 수 있는 방법이 필요함을 의미한다. 

따라서 본 연구는 운전자가 체감하는 교통혼잡과 ITS자료 등을 활용하여 상습
지정체구간을 선정하였다. 운전자 개개인이 통행한 도로와 시간대에 따라 다르게 
느끼는 혼잡도를 반영하기 위해 교통정보를 시간적•공간적으로 상세하게 분석하였
으며, 택시운전자, 교통경찰, 관련 전문가 등에 대한 설문조사를 통해 기계적인 분
석결과만이 아닌 사람이 느끼는 체감혼잡도를 반영하였다. 또한, 교통혼잡 유발 
원인을 유형화하여 상황에 맞는 효과적인 개선 방향을 제시하고자 한다.

2. 연구 목표

상습혼잡구간 또는 상습지정체구간이란 반복정체3)가 심각하게 발생하는 도로구
간을 말한다. 본 연구는 인천시의 상습지정체구간을 선정하고 이를 개선하기 위한 
방향을 수립하는 것이기 때문에 다음과 같은 목표를 가지고 연구를 수행하였다.  

2) 성낙문외(2012), 도시부 도로교통혼잡 해소를 위한 도로정책방안 개발, 한국교통연구원, p.6-7 
3) 반복정체 : 일상적인 교통 상황에서 동일 시간대와 장소에 반복적으로 교통혼잡이 발생하는 경우이다. 오

전과 오후 통근 시간에 발생하는 극심한 정체현상과 공휴일과 주말 고속도로 혼잡 현상 등을 포함한다. 
   비반복정체 : 갑작스러운 도로용량 감소나 수요 증가로 인한 혼잡상황을 말한다. 돌발상황, 교통사고, 

도로공사, 특별 행사가 있을 경우 발생하는 혼잡상황을 포함한다. 
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- 첫 번째, 인천시 전역에서 다양한 수단으로 수집되는 실시간 교통정보(ITS)
를 활용하여 연구를 수행하고 분석 시 활용할 수 있는 방법론 제시한다. 

- 두 번째, 택시운전자, 교통경찰, 전문가 설문조사를 시행하여 혼잡 구간에 대
한 의견을 수렴한다. 즉, 운전자가 실제로 체험한 경험 반영 방법 모색한다. 

- 세 번째, 교통정보와 설문조사 분석결과에서 선정된 상습지정체구간을 혼잡
원인과 형태로 유형을 구분하고 적합한 개선안 및 사전, 사후 효과분석 방법 
구상한다. 

- 네 번째, 인천시의 주요 상습지정체구간에 대한 혼잡관리 방향을 제언한다. 

제2절 연구 범위 및 내용

1. 연구 범위 

1) 공간적•시간적 범위 
- 인천시 전역에 대해 2014년~2016년 실시간 교통정보 이력자료 활용

2) 내용적 범위
- 첨단교통 정보를 활용한 인천시 상습지정체구간 선정

- 택시운전자, 교통경찰, 전문가 설문조사를 통한 인천시 상습지정체구간 선정
- 상습지정체구간 유형화 및 유형에 따른 혼잡관리 방안 구상
- 인천시 주요 상습지정체구간에 대한 혼잡관리 방향에 대한 제언
- 실시간 정보를 활용한 상습지정체구간 선정 방법론과 대응 방향 제언

2. 연구 내용

1) 선행연구 검토
국내외 관련연구를 조사하고 검토하여 본 연구의 방향 설정에 참고하였다.  
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2) 상습지정체구간 선정
인천시 전역의 첨단교통정보(ATMS4), UTIS5), BMS/BIS6), SK T-map)를 수집, 

분석하여 혼잡시간대와 혼잡도로 구간을 선정하였다. 또한, 설문 및 현장 조사를 
통하여 운전자의 상습지정체구간에 대한 의견을 반영하였다. 

3) 상습지정체 유형 구분 및 유형별 개선안 구상
상습지정체구간을 혼잡원인과 형태로 유형을 구분하고 유형별 개선안 및 사전, 

사후 효과에 대하여 구상하였다.  

4) 결론 및 정책제언 
인천시의 상습지정체구간에 대한 혼잡관리방향에 대해 제언하였다. 

<그림 1-1> 연구 흐름도 

4) ATMS(Advanced Traffic Management System) 
5) UTIS(Urban Traffic Information System)
6) BMS(Bus Management System), BIS(Bus Information System)
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제2장 선행연구 검토

제2장에서는 먼저 교통혼잡과 관련된 국내외 최근 연구를 살펴보았다. 다음으로 
국내에서 현재 사용하고 있는 교통혼잡 기준과 교통소통 조사사업 및 혼잡 개선사
업 등을 살펴보고 인천시 상습지정체구간의 선정과 개선방향 설정에 참고하였다.

제1절 교통혼잡 관리 관련 국내외 연구 검토

1. 국외 연구(SHRP2)

교통혼잡과 관련한 연구 중 최근 미국에서 수행된 SHRP27)에 대하여 살펴보았
다. 이 연구 프로그램은 도로의 안전 증진, 혼잡 감소 등을 위한 전략을 연구하는 
과제로서 10년간(2006~2015) 교통혼잡 지표개발, 혼잡개선 전략과 효과 분석 등
에 대한 다양한 연구를 포함하고 있다. 

1) 교통혼잡 판단 지표 
SHRP C058) 프로젝트에서는 고속도로와 간선도로의 교통소통 상황을 판단하는 

다양한 지표를 <표 2-1>과 같이 정리하였다. 고속도로와 간선도로에서 공통적으
로 사용할 수 있는 지표로 용량, 지속적 통과교통류율, 차량 주행길이, 차량 주행
시간, 속도, 통행시간, 대기행렬 길이, 통행시간 지표(Travel Time Index) 등을 포
함시켰으며 고속도로에서 속도의 급격한 저하(Breakdown)가 일어나는 링크 비율 및 
간선도로에서 사용될 수 있는 과포화주기(Cycle Failure) 등을 포함시켰다. 

7) The second Strategic Highway Research Program (2006-2015), 
   http://www.trb.org/StrategicHighwayResearchProgram2SHRP2/Blank2.aspx
8) Kittelson &Associates, Inc., Understanding the Contribution of Operations, Technology, 
   and Design to Meeting Highway Capacity Needs, 2008~2010
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2) 혼잡개선 전략
SHRP C05에서는 고속도로와 간선도로의 교통소통을 개선하긴 위한 전략으로 

신호주기 조절, 도로디자인, 교차로 충돌 방지 시스템, 램프미터링, 도로 유료화, 
가변차선, 길 어깨 설치 등과 같은 다양한 전략 등을 제안했으며, 이에 따른 효과
를 정리하여 <표 2-2>와 같이 정리하였다.  

Capacity
Improvement Factor

Qualitative
Assessment
of Impact

1=Low,5=High

FREEWAYS ARTERIALS Source or
Data Likely
Avaliable to

Show Impact
Increased
Capacity

Decreased
Probability of
Breakdown

Increased
Capacity

Decreased
Probability of
Breakdown

1. Traveler Info. (pre-trip) 2 ● ● Yes: ITS,FHWA

2. Traveler Info.(trip,roadside) 3 ● ● Yes: ITS,FHWA
     StateDOTs

3. Traveler Info.(invehicle) 2 ● ● Yes: ITS,FHWA
     StateDOTs

4. Variable Speed Limits 2 ● ● ● Yes: ITS,Europe
     StateDOTs

5. Ramp Metering 4 ● N/A Yes: FHWA,
     StateDOTs

6. Express Lanes 3 ● ● Yes: ITS,FHWA,Cities

7. Network Optimized
   Adaptive Signals 3 ● Yes: ITS,FHWA

     StateDOTs

8. Electronic toll collection 3 ● N/A Yes: ITE,StateDOTs

9. Reversible Lanes 4 ● ● N/A ● Yes: FHWA,Cities

10. Lane Controls 2 ● ● Yes: ITS,Cities

11. Use of Shoulder Lanes 4 ● ● Yes: FHWA,
     StateDOTs

12. Use of Narrow Lanes
    (more lanes) 4 ● ● Yes: StateDOTs,

     FHWA

13. Improve Bottlenecks 2 ● ● ● ● Yes: NCHRP,
     StateDOTs

14. Improve Weaving Areas 3 ● ● ● ● Yes: NCHRP,
     FHWA

15. Provide Turn Lanes 2 ● ● Yes: Various

16. Improve Intersections 2 ● ● Yes: Various

17. Access Controls 
    on Arterials 4 ● Yes: NCHRP,

     FHWA,StateDOTs

Technology

18. Navigation Aids 2 ● ● Possivly

19. Radar/Adaptive
    Cruise Control 1 Possivly

20. Collision Avoidance 2 ● ● Possivly

21. Vehicle to Vehicle
    Communications 1 Possivly

22. Probe Value of
    GPS-Equipped Vehicles 2 ● ● Yes: FHWA,StateDOTs

<표 2-2> 혼잡개선을 위한 전략과 효과(SHRP2 C05, Exhibit 4-12)  
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3) 교통소통 분석 방법론
SHRP C05에서는 교통소통 상황 분석을 위하여 교통시뮬레이션 모형을 활용하

는 방안을 <그림 2-1>과 같이 제안하였으며 DYNASMART-P, DYNAMIT, IDAS,  
Integration, VISSIM, Paramics, EMME/4 등을 사용할 수 있다고 하였다. 

<그림 2-1> 교통소통 상황 분석을 위한 방법론

<그림 2-2> 병목지점 및 교차로 지체분석 사례
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4) 교통정보활용을 통한 교통상황 분석 
미국도 첨단교통정보 수집 기술이 발달하여 INRIX(www.inrix.com)와 같은 민

간 회사와 RITIS(www.ritis.org)와 같은 공공기관에서 미국 전역의 교통정보를 수
집 제공하고 있으며 이를 활용하여 교통상황을 분석하고 있다.  

<그림 2-3> 2015년 INRIX 교통정보 수집 도로 현황

<그림 2-4> RITIS 교통정보 제공 
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2. 국내 연구

「서울시 도로교통 개선사업 추진체계 재정립 방안」(서울연구원, 2004)은 서울시
의 도로교통개선사업 수행결과를 평가하고, 도로교통 개선사업을 재정립하는데 연
구 목표를 두고 있다. 주요 연구내용은 서울시 도로교통 개선사업 수행결과 평가, 
개선사업 정립방안, 개선사업 유형개발, 개선사업 수행체계 제시 등이다.

「도시교통혼잡지표의 개발 및 활용방안」(한국교통연구원, 2002)에서는 도시교통
시스템의 효율성을 평가하기 위한 교통혼잡지표 산정 및 평가방법 개발을 연구 목
적으로 하며, 도시교통혼잡측정지표 관련 외국사례 검토를 통해 국내 도시교통혼
잡지표 평가 방법을 제시하고 있다. 주요 연구내용은 도시교통혼잡측정지표 관련 
외국사례 검토, 도시교통혼잡측정지표 개발, 교통조사방법 개선방안개발, 교통혼잡
지표의 신뢰성 제고방안 마련 등이다.

「교통혼잡관리시스템 도입방안 연구」(국토해양부, 2012)에서는 간선도로 교통혼
잡 관리기준 및 분석방법론, 대안 시행과정 등 체계적 교통혼잡관리시스템 개발을 
연구목적으로 하며, 주요 연구내용은 관련현황 조사 분석 및 교통혼잡 원인파악, 
교통혼잡 개선 대상구간 선정, 교통혼잡관리 대안 검토 및 매뉴얼 작성, 교통혼잡
관리시스템 도입방안을 제시하고 있다. 

「도시부 도로 교통혼잡 해소를 위한 도로정책방안 개발」(한국교통연구원, 2012)
에서는 도시부 도로의 혼잡 해소를 위한 각종 기법 소개, 실질적인 도시부 도로 
혼잡 해소 방안 마련, 장기적 도로정책사업을 위한 방안 마련을 연구 목적으로 하
며 주요 연구내용은 도시부 도로의 교통혼잡 현황조사, 원인 분석 및 유형화, 원
인 및 유형에 따른 개선방안 도출, 교통혼잡해소를 위한 정책방안 마련 등이다.

「도시 생활교통 혼잡도로 개선사업」(한국교통연구원, 2014)은 도시 생활교통 혼
잡도로 개선사업의 원활한 추진을 위해 세부 가이드라인 개발 및 그에 따른 종합
계획 수립을 목적으로 하며 주요 연구내용은 국내 주요도시 도로 및 교통혼잡 현
황조사, 국내외 도시교통혼잡도로 개선사업 추진사례 조사 및 분석, 교통혼잡 개
선사업 문제점 분석, 개선 대안 제시 등에 대해 언급하고 있다. 
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3. 연구의 차별성 

지금까지 연구된 학계의 기존연구를 살펴보면 정책적인 대안을 제시하기 위한 
기준 연구는 많지만, 다변화된 자료 및 운전자 특성을 감안한 연구는 거의 없다. 
따라서 선행연구와 본 연구의 차별성은 다음과 같다. 첫째, 본 연구에서는 ATMS, 
UTIS, BMS/BIS 등 다양한 ITS자료와 민간회사인 SK T-map 자료를 활용하여 
지점, 구간, 지역별 혼잡구간을 종합적으로 탐색하였다. 둘째는 택시운전자 및 전
문가 그룹 설문 및 자문을 활용하여 검지기에서 수집되는 자료 외에 사람이 인지
하는 혼잡도도 감안하여 문제구간을 도출하고, 기계적인 장치에서 나온 분석결과
와 사람이 인지하는 혼잡을 감안하였다. 

과제명 연구목적 연구방법 주요 연구내용 

선

행

연

구

도시교통혼잡지표의 

개발 및 활용방안(한

국교통연구원, 2002)

교통혼잡지표 산정 

및 평가방법 개발

도시교통혼잡측정지표 

관련 외국사례 검토를 

통한 국내 도시교통혼

잡지표 평가 방법 제시

도시교통혼잡측정지표 

관련 외국사례 검토, 

교통혼잡지표의 신뢰성 

제고방안 마련 등

서울시 도로교통 개

선사업 추진체계 재

정립 방안(서울연구

원, 2004)

서울시의 도로교

통 개선사업을 재

정립

서울시 도로교통 개선사

업 수행결과 평가 및 한

계점 파악을 통한 재정

립 방안 제시

개선사업 정립방안 및 유

형개발, 개선사업 수행체

계 제시

교통혼잡관리시스템 

도입방안 연구

(국토해양부, 2012)

교통혼잡관리시스템 

개발

혼잡원인 유형화, 혼

잡개선기법 유형화를 

통한 개선대안 효과평

가 및 우선순위 선정

방법제시

현황 조사 및 교통혼잡 

원인파악, 대상구간 선정, 

혼잡관리 매뉴얼 작성, 교

통혼잡관리시스템 도입방

안 제시 등

도시부 도로 교통혼

잡 해소를 위한 도로

정책방안 개발(한국

교통연구원, 2012)

교통혼잡 해소 기

법소개, 장기적 도

로정책사업 발전을 

위한 방안 마련

기존 도로사업 및 정

책 검토 및 교통혼잡 

현황 분석을 통한 개

선정책 개발

교통혼잡 현황조사, 원

인 분석 및 유형화, 개

선방안 도출, 정책방안 

마련 등

도시 생활교통 혼잡

도로 개선사업(한국

교통연구원, 2014)

생활교통 혼잡도로 개

선사업 추진을 위해 

세부 가이드라인 개발 

및  종합계획 수립

현장조사를 통해 교통

혼잡 문제 파악 후 교

통혼잡 기준에 대한 부

합여부를 판단

교통혼잡 현황조사, 교

통혼잡 개선사업 문제

점 분석, 개선방안 제

시 등

본 연구

인천시 상습지정

체지점의 선정과 

유형별 분류를 통

한 문제구간 관리

ITS자료 분석 및 전문

가 면담, 설문조사, 현

장조사 등을 통해 문제

구간을 선정하고 관리

를 위한 유형별 분류 

법적기준별, 연차별, 가

로별 ITS자료분석, 인천

시 교통혼잡의 분류와 

그 특징을 통해 기존의 

개선사업의 대안 마련 

<표 2-3> 기존연구 내용 및 차별성 
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제2절 교통혼잡 관련 국내 현황

1. 교통혼잡 판단 기준

1)  법·제도 기준 
현재 도로혼잡에 관한 관련법령은 「도시교통정비촉진법」과 「도로법」이 있다. 

「도시교통정비촉진법」에서는 교통혼잡 특별관리구역 등에 관한 지정 기준을 고시
하고 있으며, 「도로법」에서는 사업추진시 기준에 대해 규정하고 있다. 

첫째, 「도시교통정비촉진법」 시행령 제30조는 교통혼잡 특별관리구역 지정 기준
을 설정하고 있는데 평균통행속도가 10km/h 미만인 상태가 평일 평균 1일 3회 
이상 발생구역을 교통혼잡 특별관리 구역으로 지정하고 있다. 

둘째, 「도로법」 제8조 1항과 동법시행령 제6조 제2항 규정은 보조금이 교부되
는 대상사업인 “대도시권 교통혼잡도로 개선사업”에 대해 정의하고 있다. 『제3차 
대도시권 교통혼잡도로 개선사업』에서는 평균통행속도가 15km/h 이하인 상태가 
평일 평균 1일 3회 이상 발생구역을 분석대상지로 선정한다. 

이외에도 <표 2-4>와 같이 관련 사업에 따라서 평균통행속도를 혼잡척도로 사
용하기도 한다. 그러나 기관별, 대상지별로 혼잡 기준이 상이하여 체계적인 비교
가 어렵다. 즉, 현재까지 제시된 혼잡기준은 주로 대규모 사업에 대한 유지관리나 
혹은 국가의 재정지원에 관련한 기준으로 해석가능하며, 상시적인 도시운영 및 관
리를 위한 기준으로 적용하기에는 한계가 있다. 

구 분 대 상 내 용

교통혼잡특별구역 3차로 이상 - 평균통행속도 10km/h 미만인 상태가 평일평균 3회 이상/일 발생 

한국도로공사
본선

- 속도40km/h 이하, 지속시간 평일1시간/일, 주말 2시간/일 이상 

- 발생빈도 평일 8일/월, 주말 4일/월 이상 

연결로 - 교통수요가 용량보다 많은 경우, 서비스수준 F

한국건설기술연구원 국도 본선 - 속도20km/h 미만

<표 2-4> 혼잡관련 기준

자료 : 국토해양부(2012), 교통혼잡관리시스템(CMS) 도입방안 연구, p.47
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2) 정보제공 기준 
도로소통정보를 제공하는 기관이나 도시들은 점차 증가하고 있으나, 통일된 기

준이나 표준화된 척도가 없기 때문에 기존의 정체, 지체, 서행, 원활 상태에 대한 
기준에 대해 알아볼 필요가 있다.

도로종류 교통정보제공기간 정체 지체 서행 원활

고속도로

ITS 국가교통 정보센터 40 미만 - 40~80 80 이상

한국도로공사 교통정보 40 미만 - 40~80 80 이상

서울지방국토관리청 도로교통정보센터 40 미만 - 40~80 80 이상

서울지방경찰청 종합교통정보센터 30 미만 30~50 50~70 70 이상

서울특별시 교통정보센터 30 미만 - 30~50 50 이상

네이버 교통정보 40 미만 - 40~70 70 이상

다음 교통정보 30 미만 30~50 50~70 70 이상

도시

고속도로

서울지방국토관리청 도로교통정보센터 30 미만 - 30~50 50 이상

대구광역시 교통종합정보 30 미만 - 30~50 50 이상

인천교통정보센터 30 미만 - 30~50 50 이상

네이버 교통정보 30 미만 - 30~60 60 이상

국도

ITS 국가교통 정보센터 20 미만 - 20~40 40 이상

한국도로공사 교통정보 20 미만 - 20~40 40 이상

서울지방경찰청 종합교통정보센터 20 미만 20~30 30~50 50 이상

네이버 교통정보 20 미만 - 20~40 40 이상

다음 교통정보 20 미만 20~30 30~50 50 이상

일반도로

서울특별시 교통정보센터 15 미만 - 15~25 25 이상

부산광역시 교통정보서비스센터 15 미만 - 15~25 25 이상

대구광역시 교통종합정보 15 미만 - 15~25 25 이상

인천 교통정보센터 10 미만 - 10~20 20 이상

대전 교통정보센터 15 미만 - 15~25 25 이상

울산 교통관리센터 15 미만 - 15~30 30 이상

네이버 교통정보 15 미만 - 15~30 30 이상

도시부
제한속도 60이상

서울지방국토관리청 도로교통정보센터

20 미만 - 20~40 40 이상

제한속도 60미만 15 미만 - 15~30 30 이상

지방부
제한속도 80이상 30 미만 - 30~50 50 이상

제한속도 80미만 20 미만 - 20~40 40 이상

시내도로
서울지방경찰청 종합교통정보센터 10 미만 10~20 20~30 30 이상

다음 교통정보 10 미만 10~20 20~30 30 이상

자료1) 국토교통부, ITS 국가교통정보센터 : http://www.its.go.kr
자료2) 한국도로공사 교통정보 : http://www.roadplus.co.kr
자료3) 서울지방국토관리청 도로교통정보센터 :http://www.scmo.go.kr
자료4) 서울지방경찰청 종합교통정보센터 : http://www.spatic.go.kr
자료5) 서울특별시 교통정보센터 : http://topis.seoul.go.kr/
자료6) 서울시 도시고속도로 교통정보 : https://smartway.seoul.go.kr
자료7) 부산광역시 교통정보서비스센터 : http://its.busan.go.kr

자료8) 대구광역시 교통종합정보 : http://car.daegu.go.kr
자료9) 인천 교통정보센터 http://www.fitic.go.kr
자료10) 대전 교통정보센터 : http://traffic.daejeon.go.kr
자료11) 울산 교통관리센터 : http://www.its.ulsan.kr
자료12) 네이버 교통정보 : http://map.naver.com
자료13) 다음 교통정보 : http://map.daum.net

<표 2-5> 교통정보 제공기준
(단위: km/h)
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2. 도시별 교통혼잡 관련 조사현황

인천시를 포함한 7대 특별시 및 광역시는 주요 간선도로와 도시고속도로의 요
일별, 시간대별 통행속도 및 주요 정체구간 등을 조사한다. 지역별로 조사시점, 조
사방법에 대한 차이가 있으며, 구체적인 내용은 다음과 같다. 

1) 인천광역시
인천시는 연도별 교통량과 속도 변동추이를 파악하고 도로부문 시설물 개량, 교

통운영 측면의 정책연구 등 인천광역시의 각종 사업 추진을 위한 기초자료로 활용
하기 위해 주요 간선도로와 교차로, 시계 유출입 지점의 교통량 및 차량속도를 조
사하는 도시교통기초조사를 매년 수행하고 있다.

통행속도 조사방법은 승용차의 경우 도로교통공단에서 매년 수행하는 시험차량
운행법(Test Car Technique)에 의한 속도조사 자료를 활용하며, 동일구간에 대
해서는 첨단교통정보의 속도자료(ATMS, UTIS, BMS/BIS)와 비교·분석한다. 

버스는 인천광역시 인가버스노선 및 버스전용차로 운행노선(정보구득 가능노선)
에 대한 버스정보관리시스템(BMS/BIS)의 속도 통계자료(365일, 24시간 조사자료)
를 활용한다. 

구분 2010년 2011년 2012년 2013년 2014년 2015년

조시기간 9월 이후 10월~1월

조사시간 오전·오후 첨두,  낮 비첨두

조사대상  69개축 69개축 62개축 64개축 64개축 65개축

조사방법 시험차량운행법

<표 2-6> 인천시 승용차 통행속도 조사개요

주:1) 토, 일요일 및 공휴일은 조사 제외
   2) 오전첨두(07~09), 낮 비첨두(11~15), 오후첨두 (18~20)
자료 : 2015 도시교통기초조사, 인천광역시
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2) 서울특별시
서울시는 2004년부터 매년 전체도로에 대하여 일반차량 및 버스에 대한 통행속

도를 조사한다. 서울시의 모든 영업용 택시 위치 정보(GPS) 연계를 통해 승용차 
통행속도를 수집하며, 서울시에서 인가 받은 모든 버스의 위치 정보(GPS) 연계를 
통해 버스 통행속도를 수집한다.

산출 방법은 수집원별로 모든 위치정보를 통합하여 맵매칭, 차량궤적, Skip링크 
검출 및 Skip링크 속도 생성 알고리즘을 적용하여 교차로단위 링크 구간 통행시
간을 산출한다. 승용차 및 버스 통행속도 조사방법의 시기별 변화는 각각 <표 
2-7>, <표 2-8>과 같다

구분 조사기간 조사시간 조사방법 조사대상도로

2000년 이전
주중3일 조사

(화~목)

총 9시간 

조사
시험차량법

20m이상 도로중 

주요간선도로 (810.7km)

2001년
1주일 조사

(월~일)

총 16시간 

조사

구간속도 

검지방식

서울시 전체 및 서울시 

연결도로(1,218km) 

2002년 전일조사(365일) 1,252km

2003년 상동 1,274km

2004년~2010년 상동 1,299km

2013년 상동 구간속도 

산출방식

1,429.7km

2014년~2015년 상동 1,429.7km

<표 2-7> 서울시 승용차 통행속도 조사개요

주 : 2011년, 2012년 통행속도는 차량통행속도수집 및 통계작성 대행기관 폐업으로 제공 불가 
자료 : 서울시청 홈페이지(http://www.seoul.go.kr)

구분 조사기간 조사시간 조사방법 조사대상버스

2001년 이전 주중1일 조사 총 9시간 조사 시험차량법 좌석형 11개, 도시형 12개 등

2002년
총 11일 

조사(평일)

총 16시간 

조사

구간속도 

검지방식

좌석형 9개, 도시형 14개

2003년~2004년
총 24일 

조사(평일)
도시형 35개, 순환형 8개 등

2005년~2010년 총 24일 조사
간선 106개, 지선 323개, 

순환 5개 등

2013년~2015년
전일조사

(365일)

간선 121개, 지선 215개, 

순환 4개, 광역 12개 등

<표 2-8> 서울시 버스 통행속도 조사개요

자료 : 서울시청 홈페이지(http://www.seoul.go.kr)



인천시 상습지정체구간 선정 및 개선방향 연구

20 ■■

3) 부산광역시
부산시는 승용차의 경우 하이패스 차량검지기, 자동차량인식시스템(AVI), 일부 

정보수집이 가능한 택시 운행정보자료를 활용하여 구간 통행속도를 산출한다. 버
스는 시내버스에 탑재된 차량단말기를 통해 버스정보시스템에 수집된 위치정보를 
국가표준노드링크에 매칭하여 구간속도로 환산해 구간통행속도를 산출한다.

구분 2013년 2014년 2015년

조사기간
승용차 10월(1개월) 10월(1개월) 10월(1개월)

버스 10월(1개월) 10월(1개월) 10월(1개월)

조사시간
승용차 24시간(0~24) 24시간(0~24) 16시간(06~22)

버스 19시간(05~24) 19시간(05~24) 16시간(06~22)

조사 축 및 

구간

승용차
39개 가로축, 260개 

구간 (361.2km)

39개 가로축, 260개 

구간 (361.2km)

36개 가로축, 109개 

구간 (240.3km)

버스
30개 가로축, 207개 

구간 (257.3km)

30개 가로축, 207개 

구간 (257.3km)

30개 가로축, 249개 

구간 (254.9km)

조사방법
승용차 교통정보수집시스템에 의한 조사

버스 버스정보관리시스템에 의한 조사

<표 2-9> 부산시 차량통행속도 조사개요

주 : 2013년의 경우 불꽃행사일을 제외하고 조사 수행
자료 : 연도별 부산광역시 차량통행속도 조사결과 최종보고서

4) 대구광역시
대구시는 승용차의 경우 첨단교통관리시스템(ATMS)을 통해 조사된 개별 차량

들의 지점 통과시간을 활용하여 구간통행속도를 산출한다. 버스는 BMS/BIS자료
를 활용하여 각 단위구간별 통행 소요시간을 측정, 평균통행속도를 산출한다.

구분 2012년 2013년 2014년 2015년

조사

기간

승용차 1월~12월 1월~12월 - 1월~10월

버스 9.19~9.20(평일) 9.23~9.29(7일간) - 10.19~10.25(7일간)

조사

시간

승용차 24시간 24시간 24시간 24시간

버스 시내버스 운행시간대 (05:30~23:00)

조사

구간

승용차 ATMS 설치(32개) ATMS 설치된 51개 구간

버스 19개 구간

<표 2-10> 대구시 차량통행속도 조사개요

주 : 2014년도 조사기간에 대한 자료는 검색 불가 
자료 : 연도별 대구광역시 교통관련 기초조사 보고서
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구분 조사방법

2009년 

이전

교통류 적응운행법

(Following Car Method)

-일정구간에서 시험차량(Test Car)을 다른 차량과 균

형을 유지하게 하여 주행시간을 기록

-추월상의 균형을 유지 : 추월 차량수 = 추월당한 차량수

평균속도 운행법

(Average Speed Method)

-시험차량의 운전자가 일정구간의 교통류에 대해 평균

속도라고 판단되는 속도로 운행하여 주행시간을 기록

2010년 승용차요일제 RFID시스템

-승용차요일제 전자태그(RFID-tag)가 부착된 차량이 

도로 곳곳의 교통시설물에 설치된 인식기를 통과하

는 시간을 측정하여 차량속도를 산출

2011년

이후

첨단교통관리시스템

(ATMS)

-도로 상에 차량특성, 속도 등의 교통정보를 감지할 

수 있는 시스템을 설치하여 교통상황을 실시간으로 

분석하고, 도로교통의 관리와 최적 신호 체계를 구현

<표 2-11> 대구시 차량통행속도 조사방법

자료 : 2015년 대구광역시 교통관련 기초조사(Ⅱ) 교통량 및 차량속도조사

5) 광주광역시
광주광역시는 매년 도심 주요지점(Screen Line) 및 시경계(Cordon Line)의 교

통량과 시내 주요구간 및 간선도로의 차량속도를 조사한다. 이를 통해 도로별, 지
역별 차량운행상황, 연도별 교통량 및 속도 변동 추이, 통행 실태 등을 파악한다.

승용차는 시험차량주행법으로 오전첨두(07:30), 낮 비첨두(13:00), 오후첨두
(18:00), 저녁 비첨두(20:00) 등으로 구분하여 일 4회 왕복하면서 각 방향별 총소
요시간과 총지체시간을 구하여 속도를 산출한다. 버스는 오전첨두(07:00)와 비첨
두시간(13:00, 17:30)에 일일 3회 각 방향별로 조사원이 시내버스에 탑승하여 버
스 정차 시각을 관측하고 총소요시간을 구한 뒤 속도를 산출한다.

구분 2013년 2014년 2015년

조사기간
승용차 10.16~10.25 10월 중 10.6~10.28

버스 10.23 10월 중 10.20~10.22

조사시간
승용차 오전․오후 첨두시(07:30, 18:00), 오후 비첨두시(13:00, 20:00)

버스 오전․오후 첨두시(07:00~09:00, 17:30~19:30), 오후 비첨두시 (13:00~15:00) 

조사구간
승용차 19개구간

버스 15개 구간

조사방법
승용차 시험차량주행법

버스 조사원탑승

<표 2-12> 광주시 차량통행속도 조사방법

자료 : 연도별 광주광역시 교통관련 기초조사 보고서
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6) 대전광역시
대전시의 통행속도 조사는 데이터웨어하우스 시스템 자료를 활용하며, 승용차는 

24개 구간(외곽도로 6개 구간, 간선도로 18개 구간), 버스는 20개 노선 (간선 10
개 노선, 지선 10개 노선)을 대상으로 한다.

데이터웨어하우스는 ITS자료를 기반으로 통계적인 분석데이터를 쉽게 획득할 
수 있도록 하여 관련 업무 효율성 개선 및 합리적 교통정책 도출에 기여하기 위
해 도입되었으며, 대전시는 2010년 교통데이터웨어하우스 사업을 시작하여 2012
년 1월 구축을 완료하고, 2015년 완공을 목표로 업그레이드 사업이 진행되었다.

7) 울산광역시
울산시는 매년 정기교통량 및 속도조사를 수행하고 있으며 ITS 설치여부에 따

라 통행속도 조사방법이 구분된다. ITS 설치지역은 구간검지기 자료, BMS/BIS 
자료 등을 활용하고 ITS 미설치지역은 시험차량을 이용해 영상촬영으로 주행시간, 
정지시간을 측정하여 속도를 산출한다.

구분 2014년 2015년

ITS 설치 

지역

조사기간 9.30~10.02 10.20

조사시간 16시간(06~22시) 좌동

조사지점
승용차 90개 구간

버스 92개 구간

승용차 99개 구간

버스 92개 구간

조사방법
구간검지기(167개), BIS 자료 

활용

구간검지기(167개), BIS 자료 

및 한국도로공사 자료 활용

ITS 미설치 

지역

조사기간 9.30~10.02 10.20

조사시간
8시간

(07~10시, 12~14시, 17~20시)

8시간

(07~10시, 12~14시, 17~20시)

조사지점 승용차 35개 구간 승용차 35개 구간

조사방법 시험차량운행 영상촬영조사 시험차량운행 영상촬영조사

<표 2-13> 울산시 차량통행속도 조사방법

주 : 시험차량운행 영상촬영 조사는 승용차에 조사원이 탑승 후 영상촬영으로 주행시간, 정지시간을 
측정

자료 : 연도별 울산광역시 정기교통량 및 속도조사결과 보고서
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3. 국내 상습지정체구간 사업현황

국내에서 교통혼잡을 위한 개선사업 종류는 국가사업과 국비지원사업, 지자체사
업으로 나눌 수 있다. 국가사업은 국가 재원만을 이용하고 국비지원사업은 국가와 
지방자치단체가 매칭펀드형태로 사업을 진행한다. 

1) 국가사업
국가사업은 대표적으로 국도대체우회도로사업, 지정국도사업, 스마트通사업이 

있다. 각 사업 선정절차는 법적근거가 없기 때문에 국토부 도로정책과에서 사업을 
발굴하여 예산심의를 받는다. 그러면 국토부에서 전체 편성된 예산금액 중 해당부
서에 일부 예산을 배정하여 자체사업을 진행한 후, 국도대체 우회도로사업을 진행
하게 되는 것이다. 사업 대상은 국가관할 도로이며, 국가는 5년 단위로 예산을 설
정, 집행하게 된다. 

인천지역 내 국가사업으로 진행되는 교통혼잡 개선사업으로는 국도대체우회도로
사업(이하, 국대도 사업)이 있으며, 대상지역의 특징은 다음 <표 2-14>와 같다. 

구분
추진 
주체 

법적
근거

사업명 특징 인천 대상지

국가
사업

국토
교통부

-
국도대체우
회도로사업

-대도시와 주변 도시 간 통행집중 및 
혼잡을 완화, 교통수요가 집중되어 
있는 도시지역 간선망 보완을 목적 

-인화-강화

-
지정국도 

사업

-일반국도의 간선기능 확보를 위해 
시관내 국도 중 혼잡개선 및 시설개
량이 필요한 구간을 국가에서 직접 
관리하여 도시교통혼잡을 해소하는 
것을 목적

-

-
스마트通 

사업

-국가산업단지 주변의 교통지정체 개선
-중소기업이 밀집한 국가산업단지 중 
노후 산업단지의 교통정체 및 불법주
차, 대중교통 부족 등의 문제를 해결 

-

<표 2-14> 교통혼잡 개선사업의 유형(국가사업)

주 : 인천사업은 2016년 기준 
자료 : 국토교통부 2016년 도로업무편람
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2) 국비지원사업
교통혼잡개선을 위한 국비지원사업은 국가와 자치단체간 공동재원으로 추진되는 

사업으로 부처별로 구분할 수 있다. 국토해양부의 사업선정 기준은 우선 각 자치
단체에 도로건설관리계획 또는 도시종합교통계획(구. 교통정비기본계획) 등에 포함
된 도로구간을 기준(법정계획)으로 하며, 이를 기반으로 안정적인 사업추진을 위한 
재원배분9)을 하게 된다. 

구분 추진 
주체 법적근거 사업명 특징 인천 대상지

국비 
지원 
사업

국토 
교통부

대도시권광
역교통관리

에 
관한특별법 

제2조

광역도로사업

-2개 이상의 지자체와 연결되는 
도로사업을 대상으로 함. 대도시
간 연결도로의 신설 및 확장 위
주의 사업

-인천 장기-김포 풍무
-인천 서창-시흥 신천
-계양IC-부천
-인천 마전-금곡

「도로법」 
제8조

대도시권 
교통 

혼잡도로 
개선사업

-교통혼잡비용 절감을 위해 도시
부 도로에 대한 국비지원이 가
능하도록 「도로법」 시행령
(2004)을 개정 추진

-서울시 제외한 6대 광역시권에 
시행사업(중앙부처)

-공단고가교-문학IC
간 도로개설

국민 
안전처

교통안전법 
제15조

교통사고 
잦은 곳 
개선사업

-교통사고 잦은 곳에 대한 사고
요인 분석과 현장조사를 통해 
도로구조, 교통시설 및 운영 측
면의 문제점 개선

-신광사거리,석바위사
거리,도림사거리,만
수동 기업은행 앞 

도로교통법 
제12조 및 
제12조의 

2항

어린이, 노인 
및 장애인 
보호구역 
개선사업

-교통안전시설 및 도로부속시설
을 정비, 보완하여 교통약자로 
분류되는 어린이, 노인, 장애인
의 안전한 보행환경 조성

-다수

행정 
자치부

국가균형발
전특별법 
제35조

위험도로 
구조개선사업

-지방관리 도로의 굴곡부, 급경
사, 노폭 협소구간 등 위험구간
의 구조를 개선하여 도로기능 
향상 및 교통사고 선제적 예방

-강화도 6개소

<표 2-15> 교통혼잡 개선사업의 유형(국비지원 사업)

주 : 인천사업은 2016년 기준
자료 : 국토교통부 2016년 도로업무편람

국비지원사업으로 진행되는 대표적인 교통혼잡 개선사업으로는 국토부의 광역도
로건설사업과 대도시권 교통혼잡도로 개선사업이 있다. 2016년을 기준으로 인천

9) 10년 단위 중기(지방)재정계획
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시의 광역도로건설사업은 총4건이며, 해당지역은 시도간 교통정체 발생 등 서비스 
수준이 저하된 도로이다. 해당지역으로는 인천 장기-김포 풍무, 인천 서창-시흥 
신천, 계양IC-부천, 인천 마전-금곡이 있다. 

대도시권 교통혼잡도로 개선사업 대상지역은 『제3차 대도시권 교통혼잡도로 개
선사업』의 6공단고가교~문학IC 구간에 대한 4차로 도로 개설하는 사업이 계획 중
이다. 

국민안전처와 행정자치부에서 추진하는 사업으로는 대표적으로 교통사고 잦은 
곳 개선사업과 보호구역개선사업, 위험도로 구조 개선사업이 있으며 인천시에 강
화도 및 주요 교차로가 해당구간이 된다. 

3) 지자체 재원사업
지자체 재원사업은 다음과 같다. 대표적인 사업으로는 <표 2-16>과 같으며, 해

당사업 외에도 서울시, 경기도 등 지자체는 자치단체장의 의지에 따라 부분적인 
혼잡개선사업을 추진하고 있다. 

서울시는 이전부터 도로교통 개선사업으로 간선도로 교통종합개선사업 및 도심
교통체계 개선사업과 같은 기획사업과 정기적으로 수행되는 교통개선사업을 수행
하고 있다. 1980년대 후반부터 실시된 다양한 사업의 수행으로 인해 서울시의 도
로환경은 개선되었으며, 상습지정체 등과 같은 문제점이 상당부분 완화된 것으로 
평가하고 있다.  

반면 경기도는 지역적인 특성상 국가관리 도로인 고속국도와 일반국도 등이 혼
재되어 있어 인천시의 경인고속도로 기능과 유사하게 주요 간선도로 기능을 하는 
도로들이 산재해 있다. 따라서 해당 지역에서는 도로 관리체계 문제가 발생하고 
있으며, 적극적인 문제해결을 위한 도로개선사업을 추진하기에는 한계가 있다. 또
한 동일 도로명에 구간별로 등급이 다른 문제도 있어 부분적으로만 개선사업을 추
진하고 있다. 

인천의 경우도 서울이나 경기도와 마찬가지로 혼잡을 완화하기 위한 다양한 개
선사업을 추진 중이나, 교통운영개선사업(TSM) 수준에서 머무는 경우가 많다. 교
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통운영개선사업(TSM : Transportation System Management)은 수요관리, 신호
운영 개선, 주차관리 등을 시행하여 현시설을 최대한 이용하는 방법이다. 이 방법
은 교통체계관리 기법으로 「도시교통정비촉진법」 제43조 및 시행령 제32조에 의거
하여 시장은 교통혼잡을 완화하기 위하여 교통운영개선사업을 시행할 수 있다.

구분 추진 
주체 

법적
근거 사업명 특징 비고

지자체 

사업

인천시 -
간선도로차로폭 

정비사업

-차로폭의 정비를 통해 노상주차장, 

중분대 등을 설치하고, 장기적으로 

대중교통이용 활성화를 위한 시설

개선대책을 구축 

30개축

연차별 개선사업

(2004-2008)

서울시

-
간선도로교통 

종합개선사업

-지역개발 및 버스전용차로 도입 등 

교통여건 변화를 고려하여 간선도

로의 교통축 단위 교통운영을 개

선하여 교통소통 증진

24개축

연차별 개선사업

(2000-2004)

-
상습교통정체

지점 개선사업

-TSM사업의 일종으로 교통소통, 대

중교통, 보행교통, 교통안전분야에 

전반적인 개선사업 실시 

통행속도기준 지점선

정

-
도시고속도로

기능 개선사업

-도시고속도로의 기능적인 측면향상

을 위해 교통정체 구간 및 지점 

개선

23개구간 정체(30km/h

미만,2시간지속),지체

(50km/h미만,6시간지

속) 구간 관리

경기도 -
교통혼잡지역 

소통 개선사업

-주요 교통혼잡지역에 대해서 도로

기하구조 개선, 도로용량 증대, 환

승 연계시설, 교통안전시설 및 첨

단 신호센터 운영체계 등을 구축

20개축

<표 2-16> 교통혼잡 개선사업의 유형(지자체 사업) 

인천시는 2004년 교통운영 개선사업을 시작하여 2015년까지 약 90억원을 투입
하여 총 48개소에 대해 버스베이 설치, 교차로 도류화, 중간횡단보도 설치, 좌회
전 규제, 신호최적화, 교차로 구조개선, 보도후퇴(Set-Back)을 통한 차로수 증설 
등 다양한 방법을 통해 문제 지점을 개선하였다. 

도로구조 개선의 경우, 도로 공사비가 km당 대략 1,000억원의 사업비가 소요되
기 때문에 해당지자체는 도로구조 개선사업이 필요한 곳이 있음에도 불구하고 국
가 지원을 받지 않으면 종합적인 개선사업을 시행하기 어렵다. 따라서 교통혼잡 개
선사업이 많다고 해도 국가적인 재정 지원이 없다면 그 효과도 기대하기 힘들다. 
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제3절 시사점 

혼잡관련 기준에 대해 법•제도적인 측면, 정보 제공 주체별, 주요도시별로 분류
하고 살펴보았다. 검토한 바와 같이 지정체에 대한 통일된 기준이 없어 이용자에 
따라 상이한 기준으로 정보를 제공받을 수밖에 없다. 이는 도로유형별 관리책임이 
다르고 특히 통행 특성이 다르기 때문에 발생하는 문제라고 할 수 있다. 

그러나 기준이나 제도적인 특성이 다르다 해도 상습지정체구간을 선정하는데 있
어서 평균통행속도를 이용하는 방법은 크게 이견이 없다. 이는 자료수집이 용이하
고, 도로 이용자 혹은 정보제공자간에 이해도가 높아 비교지표로 활용하기에 적절
하기 때문이다. 따라서 본 연구에서도 기존 자료와의 비교가 용이하고 이해도가 
높은 평균통행속도를 혼잡도 측정 기준으로 사용한다.

다만, 본 연구는 인천시의 효율적인 혼잡관리를 통한 도시관리에 있기 때문에 
선행연구의 국가재정지원을 위한 혼잡기준을 일괄적으로 사용하는 것은 다소 무리
가 있을 수 있다. 따라서 본 연구에서는 「도시교통정비촉진법」의 기준과 「도로법」 
제8조에 의거한 『제3차 대도시권 교통혼잡도로 개선사업』의 기준 외에도 인구 규
모별 혼잡도로 기준안을 참고하였다. 인천시가 인구 300만임을 감안하여 “도시부 
교통혼잡도로 개선사업 추진방안”에서 제시된 도시인구 규모별 혼잡도로 기준10)

을 적용해보면, 도심지 내 단속류에 대해 제시된 혼잡기준과 동일한 것을 확인하
였다. 

혼잡구간의 대상지 선정에 있어서는 일반적으로 도로관리주체에 따른 분석구간 
설정 및 대안을 마련하는 것이 원칙이나, 본 연구는 인천시 전체에 대한 ITS자료
를 기반으로 분석할 수 있기 때문에 평균속도를 기반으로 문제구간을 추출하고, 
향후 시(市) 단위에서 관리할 필요가 있는 혼잡구간과 군, 구(郡, 區) 단위에서 상
시관리가 필요한 문제구간을 분류할 수 있다. 또한, 시민들이 느끼는 체감혼잡도
를 감안하기 위하여 전문가 및 택시운전자를 통한 설문조사를 활용하여 특정한 속
도나 범위를 지정하지 않고 혼잡구간을 선정하는 방법도 활용한다. 

10) 성낙문외5인(2012)에 의하면 도시인구 규모별로 혼잡도로의 기준을 설정하였다. 인구 100만 

이상의 도시에서 단속류는 10km/h의 통행속도로, 평균지속시간이 60분 이상이며, 발생빈도

가 1일 3회 이상인 경우를 기준으로 설정하였다. 연속류는 35km/h의 통행속도로 평균 60분 

이상 지속되며, 발생빈도가 1일 4회 이상인 경우를 혼잡도로로 설정하였다.
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제3장 인천시 상습지정체구간 선정

본 장에서는 상습지정체가 발생하는 구간을 크게 두 가지 방법으로 선정하였다. 
첫 번째는 정량적인 기법으로 첨단교통기술을 활용하여 수집되는 속도 자료를 분
석하여 반복적으로 낮은 통행속도를 보이는 구간을 찾는 방법을 사용하였으며, 두 
번째는 정성적인 기법으로 이용자가 체감하는 휴리스틱(Heuristic)한 혼잡을 기준
으로 지정체 구간을 조사하였다. 즉, 현장에서 실제로 혼잡을 경험하는 경찰 및 
택시기사, 관련전문가 등에게 설문조사를 실시하는 방법을 사용하였다. 

제1절 첨단교통정보를 활용한 상습지정체구간 선정

1. 자료 수집

1) 자료 종류
첨단교통시스템(ITS)에서 수집된 소통상황에 관련된 정보는 도로운영에 많이 이

용된다. 또한 이용자에게 필요한 교통정보를 제공하기도 한다. 현재 인천시에서 
수집되고 활용되고 있는 첨단교통정보는 ATMS(첨단교통관리시스템), UTIS(도시
교통정보시스템), BMS/BIS(버스관리시스템) 등이 있다. 또한 도로교통공단에서 활
용하고 있는 시험차량 운행방법, 지점별 교통량 조사를 통한 교통정보 수집자료가 
있고 민간에서 운영하는 T-map 자료가 있다. 

구분 유형 내용

공공부문
속도

ATMS 첨단교통관리 시스템

BMS/BIS 버스정보관리 시스템

UTIS 도시교통정보 시스템

시험차량운행 도로교통공단

교통량 지점별 교통량조사 도시교통기초조사

민간부문 속도 T-map 내비게이션 데이터 

<표 3-1> 교통정보수집 시스템의 종류
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본 연구는 공공에서 제공하는 ATMS, UTIS, BMS/BIS자료와 민간에서 제공받
은 T-map자료를 이용하여 인천시내 혼잡도로 구간 분석을 실시하였다. 이 자료
들은 온라인으로 수집되고 DB에 저장 관리되기 때문에 이력자료 관리와 시계열 
분석이 가능하다는 장점이 있다. 각 자료는 서로 다른 시스템을 통해 정보가 수집
되고 처리되기 때문에 출력되는 정보 또한 차이가 있다. 

ATMS(Advanced Traffic Management System, 첨단교통관리시스템)는 지점
속도 혹은 교통량 정보를 도로안내전광판이나 인터넷, 스마트폰으로 운전자에게 
제공한다. 혼잡구간의 교통량 분산과 원활한 교통흐름을 유지할 목적으로 구축된 
반자동 또는 자동 교통관리 시스템이다. 정보수집을 위해 다양한 기계장치가 도로
상에 설치되어 있고, 현재 인천시에는 VDS11), DSRC12) 등 정보수집 장치가 있다.

UTIS(Urban Traffic Information System, 도시교통정보시스템)는 인천을 포
함한 총 34개 도시에 시스템이 구축되어 있다. 특징은 차량에 설치된 GPS를 이용
하여 이동 경로와 속도를 산출하여 노변장치(RSE)와 차량단말기(OBE)간 무선통신
을 통해 실시간 주행정보를 센터에 전송하는 것이다. 구간속도 정보는 차량단말기
(CNS), 도로전광판(VMS), 인터넷 등을 통하여 실시간으로 제공하게 된다. 

BMS(Bus Management System, 버스정보시스템)은 운행 중인 모든 버스 내에 차량단
말기를 설치하여 무선데이터망을 통해 운행 및 배차, 운행이력과 관련된 버스정보를 센터
로 송출한다. 이러한 정보를 통해 배차관리 및 운행지시가 가능하게 됨으로 대중교통이용
활성화와 효율적인 대중교통운영이 가능하게 된다. 

목표 주체 특성 설비장치 비고

ATMS
실시간 교통관리 및 
최적신호체계 구현

도로관리주체 
및 자치단체

ITS장치를 통해 
수집된 정보제공

VDS,AVI/DSRC, 
CCTV 등 

돌발상황관리, 
자동교통단속, 

요금징수, 과적차량관리

UTIS
실시간 소통정보 

및 유고정보, 
CCTV영상 제공

경찰청(도로교
통공단) 및 
자치단체

GPS이용하여 
이동경로와 
속도측정 

RSE, OBE, 
CNS, VMS 등

GPS활용으로 인한 
대단위 교통정보 수집

BMS/BIS 
실시간 

버스운행관리
자치단체

차량단말기와 
무선데이터망을 
이용한 운행정보 

차량단말기, 
무선데이터망, 

BIT 등 

대중교통운영 및 
이용자의 효율성 도모

<표 3-2> ITS자료 종류 

11) 차량검지시스템(Vehicle Detection System)

12) 근거리 전용 고속 패킷 통신 시스템(Dedicated Short Range Communication)
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각각의 시스템에서 수집된 교통정보는 형식이 모두 다르다. ATMS는 인천시내 
224곳에 설치된 검지기에서 자료를 수집하고 15분 단위의 지점속도를 제공하고 
있다. UTIS는 GPS 장착 차량의 위치 정보를 기반으로 통행속도를 수집하여 1시
간 단위로 총 6,201개 링크 정보를 제공한다. BIS는 버스노선의 구간속도를 제공하며 
1시간 단위로 제공된다. 버스는 정류장 정차시간이 포함된 표정속도라 할 수 있다. 마지막
으로 민간회사에서 제공된 T-map자료는 스마트폰 이용자 위치 정보를 기반으로 통
행속도를 산정하며 총 1,192,515개 링크의 5분 단위 평균속도가 수집되어 제공된
다. 따라서 T-map 자료는 다른 자료에 비하여 시간 및 공간 단위에서 면밀한 분
석이 가능하다. 

시간단위 공간단위 비고 정보 제공기관

ATMS 15분 단위 224개 지점 검지기 
교통량, 

지점속도 교통정보운영과

UTIS 1시간 단위 6,201개 링크 GPS차량 구간속도

BMS/BIS 1시간 단위 3,015개 링크 버스노선 구간속도 교통공사

T-map 5분 단위 1,192,515개 링크
스마트폰 

어플리케이션
구간속도 SK텔레콤(민간)

<표 3-3> 공공부문 ITS자료 정보 

주 : 2016년 자료정보 기준

2) 수집 대상 도로
본 연구에서 자료수집대상은 「도로법」 및 도로의 구조•시설 기준이 적용되는 모

든 도로를 대상으로 하였다. 즉, 고속국도, 일반국도, 특별시도 및 광역시도, 지방
도, 시내부도로 중 중앙선이 존재하는 왕복 2차로 이상의 시•군•구도를 대상으로 
하였다. 교통정보 제공 공간 단위는 국토부 표준링크를 기준으로 하였다. 

인천시의 분석 도로 및 해당되는 링크는 <표 3-4>와 같다. 고속국도 및 국가지
원지방도에 대한 관리청은 국토교통부이고 강화군 및 인천경계 국도는 국도관리청 
관할이지만 해당도로의 접속부 및 지역적인 특성이 인천시 통행과 밀접한 연관을 
가지고 있는 경우에는 분석 대상으로 포함하였다. 
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해당도로 수 링크 수 관리구분

고속국도 11 253 국토교통부

국가지원지방도 2 48 관할도지사

시․군도 55 276

인천시
일반국도 6 369

지방도 10 298

특별․광역시도 775 5,470

인천 합계 859 6,714 -

전국 합계 - 270,387 -

<표 3-4> 인천시 분석데이터 구분

주 : 분석데이터의 도로명은 국토부 표준링크id를 기준으로 함.

3) 수집 기간
분석에 이용된 자료는 소통상황이 일반적이지 않은 명절 및 행사를 제외한 기

간을 선택하였다. 공공자료인 ATMS, UTIS, BMS/BIS 자료는 2014년부터 2016
년까지 3개년 자료 중 5월과 10월 자료를 추출하여 분석하였고, 민간자료인 
T-map은 각 년도의 5월 20일 ~ 5월 26일, 10월 1일 ~ 10월 16일 자료를 제공받아 분석
하였다. 

2014 2015 2016

5월 10월 5월 10월 5월

ATMS 588,370 617,142 1,833,988 595,616 908,403

UTIS 2,727,766 2,914,285 1,303,686 1,640,852 1,485,002 

BMS/BIS 1,823,142 1,814,874 1,797,977 1,790,011 1,792,123

T-map 7,074,702 15,249,527 6,888,710 16,687,187 7,743,230 

<표 3-5> 분석데이터 개요 
(단위: 건)

주 : T-map자료는 각 년도 5월 20일 ~ 5월 26일, 10월 1일 ~ 10월 16일 

4) 수집 자료 개요
주요 도로 평균통행속도 분포를 각 자료별로 추출하여 분석 기준으로 삼았다. 

2014년부터 2016년까지 3개년도의 5월과 10월 데이터에 대한 통행속도 분포는 
<표 3-6>, <그림 3-1>, <그림 3-2>와 같다. 
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분석의 결과, 자료간 평균 통행 속도 차이가 많이 나는데 이는 자료가 수집되는 
장치 혹은 설치 목적이 각각 다르기 때문이다. 예를 들어 BMS/BIS자료는 UTIS, 
ATMS자료에 비해 같은 장소, 같은 시간대라 해도 10~20km/h는 23.1%, 
20~30km/h는 33.5%가 분포해 평균속도가 가장 낮다. 버스는 정류장에 접근하고, 
출발하는 시간이 존재하며, 안전성 또는 전·후 배차간격 등 다양한 이유로 승용차
나 택시 같은 수단중심의 다른 자료보다는 평균통행속도가 낮을 수밖에 없다. 

UTIS 자료는 20~30km/h, 30~40km/h구간이 각각 21.3%, 20.7%가 분포되어 
있어 비교적 완만한 형태의 분포를 보인다. 반면 ATMS자료는 50~60km/h 구간
에서 39.2%가 분포하고 있다. ATMS 장비가 고속도로 위주로 설치되어 있기 때
문에 다른 수집자료들에 비하여 고속의 통행속도가 비교적 많이 나타나는 것으로 
보이며, 지점속도를 측정하기 때문에 구간속도에 비해 높게 측정되는 경향이 있다. 

10km/h

이하
10-20 20-30 30-40 40-50 50-60 60-70 70-80

80km/h

초과
계 

ATMS
1,413 25,818 126,424 400,138 1,161,694 1,778,869 920,602 107,873 128,561 4,543,519 

0.0% 0.6% 2.8% 8.8% 25.6% 39.2% 20.3% 2.4% 2.8% 100.0%

UTIS
283,967 1,296,348 2,145,189 2,081,317 1,759,648 1,255,726 713,331 308,586 536,065 10,071,591 

2.8% 12.9% 21.3% 20.7% 17.5% 12.5% 7.1% 3.1% 5.3% 100.0%

BIS
303,251 2,081,436 3,018,288 1,684,576 809,057 422,661 278,323 194,500 420,535 9,018,127 

3.4% 23.1% 33.5% 18.7% 9.0% 4.7% 3.1% 2.2% 4.7% 100.0%

SK
654,078 7,228,488 14,647,707 13,118,770 8,769,754 4,611,260 1,986,322 968,524 2,626,977 53,643,356 

1.2% 13.5% 27.3% 24.5% 16.3% 8.6% 3.7% 1.8% 4.9% 100.0%

계

1,242,70910,632,09019,937,60817,284,80112,500,1538,068,5163,898,5781,579,483 3,712,138 77,276,593

1.6% 13.8% 25.8% 22.4% 16.2% 10.4% 5.0% 2.0% 4.8% 100.0%

<표 3-6> 인천시 도로 통행속도 분포(2014-2016)
(단위: 건, %) 
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<그림 3-1> 통행속도 구간별 분포(2014-2016, 개별 ITS자료)

<그림 3-2> 통행속도 구간별 분포(2014-2016, 종합 ITS자료)
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2. 상습지정체구간 선정 

본 연구는 혼잡지점 및 구간을 선정하기 위해 ITS자료인 ATMS, UTIS, 
BMS/BIS자료와 민간기관 자료인 T-map를 활용하였다. 분석 기준 속도는 제2장 
선행연구에서 전술한 바와 같이 기존자료와 비교가 용이하고 직관적으로 이해 가
능한 평균통행속도개념을 활용하였다. 또한 요일별, 월별, 연도별 편차를 최소화하
기 위해 2014년~2016년 3년간 자료, 연간차량소통 대표성이 높은 5월 및 10월 
자료, 요일별 편차를 최소화하기 위하여 평일(화,수,목) 자료를 활용하였다. 

분석기준을 설정하기 위해서 법적 기준인 「도시교통정비촉진법」과 「도로법」을 
준용하였다. 「도시교통정비촉진법」 시행령 제30조는 교통혼잡특별관리구역 등 지
정 기준을 고시하고 있고, 1일 10km/h 미만 3회 이상 발생구역을 특별관리구역
으로 지정하고 있다. 또한 「도로법」 제8조는 대도시권 교통혼잡 개선사업 수행을 
위한 교통혼잡 기준속도를 1일 15km/h 이하 3회 이상 발생한 경우 분석대상지
로 선정한다. 이 기준은 한국교통연구원(2012)의 인구규모 100만이상의 혼잡기준
과도 일치한다. 따라서 본 연구는 하나의 법적 기준을 활용하기 보다는 1일 
10km/h 미만 3회 이상 발생구역을 기준1, 1일 15km/h 이하 3회 이상 발생한 
경우를 기준2로 설정하여 <표 3-7>, <표 3-8>, <표 3-9>에 각 자료의 분석기준
으로 삼았다.

각 수집자료를 분석하여 선정된 교통혼잡 지점 및 구간은 다음과 같다. 
BMS/BIS 기준 연도별 혼잡지점은 <표 3-7>에서 보는 바와 같이 「도시교통정비
촉진법」에 의한 기준으로는 2014년 2개소, 2015년 1개소, 2016년 1개소이다. 대
도시권 교통혼잡도로 개선사업 선정 기준으로는 각각 4개소, 3개소, 3개소가 해당
구간이 된다. 해당 지점의 위치는 <그림 3-3>, <그림 3-4>, <그림 3-5>에 표시
하였다. 

UTIS속도자료를 활용한 경우에는 <표 3-8>에서 보는 바와 같이 「도시교통정비
촉진법」에 따른 기준으로는 2014년 5개소, 2015년 3개소, 2016년 3개소로 선정
되었고, 대도시권 교통혼잡도로 개선사업 선정 기준으로는 2014년 9개소, 2015년 
6개소, 2016년 5개소로 선정되었다. 해당 지점의 위치는 <그림 3-6>, <그림 
3-7>, <그림 3-8>에 표시하였다.
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T-map속도자료를 활용하여 「도시교통정비촉진법」에 의한 기준으로 혼잡지점을 
선정한 결과는 2014년 6개소, 2015년 11개소, 2016년 11개소이다. 대도시권 교
통혼잡도로 개선사업 선정 기준(1일 15km/h 이하 3회 이상 발생한 경우)으로는 
30개소13)가 선정되었다. 해당지점의 위치와 내용은 <표 3-9>, <그림 3-9>, <그
림 3-10>, <그림3-11>에 표시하였다.

ATMS는 선정된 혼잡구간이 없는데, 타 자료들과 다르게 측정방식이 지점속도
여서 전체적인 평균 속도가 높게 측정되기 때문이다. 지점속도로 측정되는 방식인 
ATMS는 제한속도 설정, 안전 표지판 위치 설정, 도로 기하구조 설계요소 기준 
설정(곡선반경, 가감속차선, 시거 설정), 교통신호등 황색시간 설정 등에 활용되는 
지표이지만 혼잡을 평가하는 지표로는 적합하지 않다.

13) T-map자료는 2014~2016년 사이 매년 기준1에서 각각 6개, 11개, 11개, 기준2에서 65개, 71개, 70개
가 선정되었지만 도로위계에 따라 실제 운행속도가 낮은 집분산도로 자료까지 세밀하게 측정되어 현
실적인 지정체구간이라고 할 수 없는 구간은 제외하였다. 따라서 본 연구에서는 다른 ITS자료의 분석
수준을 맞추면서 현실성을 감안한 30개 지점의 자료를 제시하였다. 
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제2절 체감혼잡구간 분석

선행연구결과에 따르면 「도시교통정비촉진법」 및 「도로법」에 준거한 지정체 기
준은 있으나, 현실을 반영하지 못한 규정으로 인해 서로 다른 특성을 가진 도시
별, 지역별, 지점별로 일괄 적용하는 것은 무리가 있다. 다시 말하면, 규정된 통행
속도와 같은 정량화된 수치만으로 혼잡을 평가하는 것은 도시별, 개인별 편차가 
있기 때문에 한계가 있다. 예를 들어 혼잡이 일상화된 서울 같은 도시에서 
10km/h와 인천시의 10km/h는 개별 이용자가 느끼는 기대 및 체감 혼잡도가 다
르다. 또한 같은 도로를 이용하는 통행자라도 개개인의 상황에 따라 느끼는 혼잡
도는 다를 수 있다. 

이러한 문제를 보완하기 위하여 본 연구는 기계적으로 수집되는 교통정보 자료
이외에 교통관련 전문가와 교통경찰, 택시운전자 설문조사를 통해 체감혼잡구간을 
파악하고자 하였다. 

1. 택시운전자 설문조사 

택시운전자 180명14)에 대해 전화설문을 실시하여 인천시 체감혼잡 구간을 조사
하였다. 혼잡지점 및 구간에 대한 5개의 복수응답을 허용하였으며 응답에 따른 총 
응답회수는 365개 지점이고 혼잡지점으로 115개소가 집계되었다. 

1) 지점별 혼잡 분류
<표 3-10>은 지점별 응답횟수를 구분하여 순서대로 정리한 것이다. 최다응답지

역은 석바위사거리와 인천터미널 인근으로 응답횟수가 각각 27회였다. 석바위사거
리는 경원대로와 경인로의 교차지점으로 오랫동안 인천시내에서 혼잡이 높은 지역
이며 최근까지 지하철2호선 공사로 인해 지정체가 가중된 구간이다. 또한 인접해 
있는 옛시민회관사거리, 승기사거리, 신기사거리, 석암역사거리 등도 공사구간과 
겹쳐서 지정체가 발생하였다.  

14) 인천시 법인 및 개인택시의 등록대수는 2016년 4월 기준 14,388대
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행정구역 지점수 응답횟수 분 포

남  구 25개소 150 41.1%

남동구 26개소 129 35.3%

부평구 14개소 47 12.9%

연수구 5개소 10 2.7%

서  구 6개소 9 2.5%

중  구 2개소 7 1.9%

계양구 4개소 6 1.6%

기  타 - 7 1.9%

합 82개소 365 100.0%

<표 3-11> 구별 혼잡지점 분류(택시설문)

2) 구별 혼잡 분류
설문 조사 응답지점 115개소를 구간 및 교차로별로 정리하면 총 82개소로 재분

류가 가능하고, 행정구역별로 구분하면 응답횟수로는 구도심 지역인 남구가 
41.1%로 가장 높았으며 지점수로는 26개 지점인 남동구가 가장 높았다. 반면 연
수구, 서구, 계양구 등은 지점수도 많지 않고, 응답횟수도 적어 상대적으로 택시운
전자의 체감혼잡도가 높지 않은 것으로 조사되었다.  

3) 지점별 구간별 연계 혼잡 분류
특정지점 혼잡이 연계구간에 대한 혼잡으로 이어지는 것이 일반적인 특성이기 

때문에 혼잡교차로를 중심으로 상위 3개 혼잡구간을 분석하였다. 석바위사거리의 
경우 연계구간이 7개로 응답횟수가 57회(15.6%)로 나타났다. 또한, 주안역삼거리
와 도화오거리는 각각 37회(10.1%), 30회(8.2%)로 순으로 나타났다. 즉, 상위 3개 
구간이 응답횟수 중 33.9%(124회/365회)를 차지하고 있다.
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순위 구간명
응답횟

수
순위 구간명 응답횟수

1

석바위사거리 인근

57회

(15.6%)

2

주안역삼거리 인근
37회

(10.1%)
석바위사거리-옛시민회관사거리 신기사거리-주안역삼거리

주안역-석바위
석바위사거리-십정사거리 주안역-문학터널
석바위사거리-승기사거리

3

도화오거리 인근
30회

(8.2%)
석바위사거리-중구 쑥골고가교

도화ic 인근석바위사거리-6공단입구사거리
도화초교사거리

석바위사거리-선학동
계 124회/365회

(33.9%)석바위사거리-송도

<표 3-12> 주요 교차로별 연계 혼잡구간(택시설문 상위 3순위)

4) 주요시설 및 연계도로에 의한 혼잡 분류
주요교통유발시설에 의한 교통량 집중으로 주변가로망에 혼잡이 가중되는 지점

은 대부분 도심에 위치하고 있다. 인천은 시청을 중심으로 구월동과 간석동 일대
에 주요 상업시설이 몰려있다. 이 지역은 일반상업지역으로 구월농산물도매시장, 
신세계백화점, 이마트, CGV 등 대규모 교통유발시설이 있으며, 전일제 버스전용
차로가 운영되는 곳으로 도로용량이 상대적으로 낮아 혼잡이 가중되는 곳이다. 

인천시청을 중심으로 북쪽에 위치한 간석동 일대의 혼잡원인은 아파트 밀집 지
역이면서 경원대로, 경인로 등 주요간선도로가 통과하고 있고 만월산 유료터널 및 
모래내시장 등 주요교통시설과 상업시설이 위치하고 있기 때문이다.  
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순위 구간명 응답횟수 순위 구간명 응답횟수

1

구월동 일대

62회

(17.0%)

2

간석동 일대

30회

(8.2%)

남동경찰서사거리-터미널사거리 십정동-만수동

간석오거리-간석사거리
길병원사거리-남동경찰서사거리 간석오거리-남동공단

길병원사거리-석천사거리 간석오거리-십정사거리

간석사거리-모래마을사거리
작은구월사거리

3

공단 일대 
23회

(6.3%)
인천터미널 인근 남동공단

6공단입구사거리터미널사거리-시청역사거리

계
115회/365회

(31.5%)롯데백화점 앞 등

<표 3-13> 주요시설 및 연계도로 혼잡지역 분류(택시설문)  

지역 지점기준 구간기준 응답횟수

부평구

십정사거리 십정동 인근

22회

(6.0%)

벽돌막사거리 열우물사거리-벽돌막사거리

부평역사거리 부평역인근

굴다리오거리 굴다리오거리-부평역사거리

동암역남광장입구사거리 주원사거리-동암역남광장입구사거리

<표 3-14> 부평구 혼잡지역(택시설문)  

구별로 혼잡지역을 분류하면 부평구와 남구, 남동구와 인접한 지역에 대해 문제
구간으로 응답한 경우가 많았다. 십정사거리 등은 가좌IC를 통과하여 남동구로 이
동하는 통과교통이 많기 때문에 백범로 및 열우물로의 혼잡도가 높다. 

2. 전문가 면접조사

전문가 집단인 교통경찰 및 도로교통공단, 교통전문가들을 대상으로 하는 면접조
사에서는 택시 운전자 설문조사에서 도출된 내용에 비해 보다 구체적이고 원인 지향
적인 부분을 파악하고자 하였다. 면접조사 결과, 인천시 혼잡구간으로 파악된 지점
은 총43개소로 조사되었고, 이중 13개 지점에 대해 심각도가 높은 것으로 응답했다.  
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행정구역 문제지점 교차로명 교차로형태 교차축(종) 교차축(횡) 개수

중구
1  서해사거리 4지 서해대로 축항대로

2개
2  수인사거리 4지 서해대로 인중로

동구

3 송림오거리 5지 샛골로 송림로

3개4 박문로터리 4지 동산로 새천년로

5 배다리사거리 4지 참외전로 송림로

남구

6 도화초교사거리 4지 숙골로 경인로

10개

7 도화오거리 5지 숙골로 장고개로

8 석암사거리 4지 경원대로 주안로

9 석바위사거리 4지 경원대로 경인로

10 주안역삼거리 4지 미추홀대로 주안로

11  옛시민회관사거리 4지 미추홀대로 경인로

12  신기사거리 4지 미추홀대로 인주대로

13  승기사거리 4지 경원대로 인주대로

14 인하대병원사거리 4지 아암대로 인항로

15  낙섬사거리 4지 아암대로 매소홀로

연수구

16 청학공고사거리 4지 미추홀대로 용담로

4개
17  옹암사거리 5지 아암대로 비류대로

18 동춘역사거리 4지 경원대로 앵고개로

19 신연수역사거리 4지 경원대로 함박뫼로

남동구

20 남동구청사거리 4지 소래로 인주대로

7개

21 간석사거리 4지 호구포로 백범로

22 농산물시장사거리 4지 연남로 인하로

23  길병원사거리 4지 남동대로 인주대로

24 작은구월사거리 4지 호구포로 인주대로

25  장수사거리 4지 무네미로 백범로

26 장승백이사거리 4지 무네미로 인주대로

부평구

27 부평구청사거리 4지 부평대로 길주로

7개

28  신촌사거리 4지 마장로 경원대로

29 십정사거리 4지 경원대로 백범로

30  벽돌막사거리 4지 열우물로 백범로

31 부평역앞교차로 5지 부평대로 경원대로

32 굴다리오거리 5지 장제로 경원대로

33 동암역남광장입구사거리 4지 예술로 백범로

계양구

34 계산사거리 4지 주부토로 경명대로

4개
35 계산삼거리 3지 계양대로 경명대로

36  부평IC 나들목사거리 4지 계양대로 아나지로

37 임학지하차도앞사거리 4지 용종로 경명대로

서구

38 공촌사거리 4지 서곶로 경명대로

6개

39 검암사거리 4지 서곶로 승학로

40 루원시티사거리 4지 서곶로 봉오대로

41 연희지하차도사거리 4지 봉수대로 경명대로

42 가좌사거리 4지 장고개로 백범로

43  백석교차로 3지 봉수대로 한들로

<표 3-15> 전문가 면접에 따른 혼잡구간
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3. 체감혼잡구간 현황분석

<그림 3-12>는 택시운전자 설문과 전문가 자문의견을 반영한 혼잡지점의 
위치를 나타낸 그림이다.

<그림 3-12> 설문 및 면접에 의한 혼잡지점
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 체감혼잡구간으로 선정된 주요 지점에 대하여 현장조사를 실시하여 구별로 
다음과 같이 정리하였다.

1) 중구
서해사거리는 제2외곽순환도로(인천-김포) 건설로 인해 10차로에서 6차로로 변경
되어 혼잡이 가중되고 있다. 수인사거리도 제2외곽순환도로 공사와 신흥사거리, 
신광사거리 등 인근 혼잡 여파가 영향을 미치고 있다. 따라서 서해사거리와 수인
사거리는 2017년 제2외곽순환도로의 공사 종료 이후 혼잡 패턴이나 유형을 모니
터링 할 필요가 있다.

서해사거리

-화물차 통행량 문제 

-신호 및 시거문제, 화물차량으로 인한 출발손실시간 문제 발생  

2) 동구
송림오거리는 출퇴근시간대도 혼잡 정도가 높지 않다. 배다리사거리와 배다리삼

거리가 연속하여 위치해 상호 영향을 받고 있으나, 현재는 재개발로 인해 상권이 
위축되어 통행량이 많지 않은 편이다. 다만 삼거리에서 동인천역 북광장 방향과 
배다리시장으로 진출입하는 수요가 있다. 

박문로터리는 청라신도시 및 검단연결 아라뱃길 백석고가 건설후 봉수대로 이용 
수요가 지속적으로 증가하고 있다. 과거 상시 지정체지점이었던 박문삼거리는 인
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천대 송도이전으로 혼잡구간에서 해제되었다. 그러나 도화개발사업지구가 2017년
부터 입주예정이기 때문에 석정로의 교통량이 증가할 것으로 예상되어 지속적인 
모니터링이 필요하다.

3) 남구
남구는 혼잡지역이 가장 많은 지역으로 이중 석바위사거리와 도화오거리의 경우

는 택시설문조사에서도 가장 문제구간으로 조사되었다. 석바위사거리는 지하철2호
선 공사 종료 후에도 상시적으로 지정체가 반복되고 있다. 도화오거리는 일명 꼬
리물기가 많이 이루어져 교차로 혼잡이 큰 지점으로 조사되었다. 옛시민회관사거
리도 신기사거리방향으로, 승기사거리 및 낙섬사거리도 꼬리물기로 인한 대표적인 
혼잡구간으로 지목되었다. 

꼬리물기로 인한 혼잡은 남구에 4개 지점이 있으며 원인은 다음과 같다. 옛시민
회관사거리는 차로수에서 일관성이 떨어지는 구간15)이고, 세가로가 많아 진출입 
차량으로 인한 주행간섭이 심하다. 이러한 문제로 꼬리물기가 발생하고, 승기사거
리 및 주안역까지 지정체가 이어진다. 승기사거리는 연수구 방향으로 진출입하는 
교통수요를 모두 받아 줄 수가 없기 때문에 병목이 생기지 않도록 이전 교차로에
서 최대한 신호를 끊어주어 관리하고 있다. 종단선형 구조상 경원대로에서 언덕을 
타고 내려와 승학사거리→승기사거리방향으로 통행하기 때문에 지형적인 문제도 
혼잡을 가중시키는 원인이다. 낙섬사거리는 화물차 통행으로 인한 꼬리물기가 빈
번히 발생하는 지역이다.

도화초교사거리

 -교통량이 많고, 비정형 교차로이며, 버스통행량이 많은 구간 

15) 왕복4~5차로, 주변은 왕복7~8차로의 도로 위계
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4) 연수구
연수구의 옹암사거리는 장래 물류단지가 입주할 계획이다. 현재 옹암사거리 지

하차도 공사가 진행되고 있지만, 주변 가로망에서 장래화물자동차 수요를 흡수하
지 못하면 혼잡은 예상보다 심각해질 수 있다. 또한 인천-김포 제2외곽순환도로가 
건설되고 있으나 유료도로이고, 인천-안산구간 제2외곽순환도로건설이 지체되고 
있어 연결성이 떨어지기 때문에 대안도로 역할에는 한계가 있다. 따라서 입주하는 
물류단지에 광역교통개선부담금 부과 등과 같은 다양한 해결책이 필요하다.

옹암사거리

-현재 지하차도 공사로 인한 지정체 발생 

-아암물류단지가 계획되어 장래 혼잡 가중

아암대로

-낙섬사거리 영향   

-아암물류단지 진출입도로로 인해 해당구간에 영향 

5) 남동구
남동구는 남구와 못지않게 혼잡구간이 많다. 인천시의 대표적인 상습지정체 구

역인 장수사거리는 고속도로와 일반도로가 연결되는 지점이기 때문에 연속류와 단
속류 특성에 따라 지속적으로 혼잡이 발생할 수밖에 없는 지점이다. 또한 외곽순
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환고속도로 장수IC가 연결되어 있어 외곽순환고속도로를 이용하기 위한 통과통행
량도 집중되기 때문에 단순히 해당지점을 개선하는 방안으로는 혼잡문제를 해결할 
수 없다. 향후 외곽순환고속도로 하부의 장수~계양간 도로사업(5.8km, 4차로)과 
서창-장수IC연결 사업 등 통과 및 접근 교통류를 분리할 수 있는 사업이 필요하
다. 장승백이사거리는 인천시의 주요 유출입지점 중 하나로 특별한 원인보다는 교
통량이 많아 혼잡이 발생하는 구간이다.

남동구청사거리의 경우 꼬리물기로 인해 혼잡한 경우가 다수 발생하지만 혼잡이 
크지는 않다. 길병원사거리는 교통량이 많아 꼬리물기가 많이 발생하여 혼잡한 구
간이었지만 인주대로에서 남동대로 방향으로 차로폭 조정을 통해 좌회전차로를 확
보한 후 혼잡이 많이 완화되었다. 그러나 주변에 교통량이 많은 농산물시장사거
리, 남동경찰서사거리에서 진입하는 차량으로 인해 오후첨두시 혼잡이 높아진다.

인하로(남동경찰서사거리-터미널사거리)

-신세계백화점 앞 버스정류장 혼잡

-교통량 및 회전차량과 유동인구가 많고, 불법주정차 문제 

-전방에 전적색신호(All Red) 부여 

-전일제 버스전용차로로 도로용량 감소 

6) 부평구
부평구는 신촌사거리 혼잡에 대한 의견이 많았다. 전문가들에 의한 신촌사거리 

혼잡문제는 경인선 철도노선을 교차하는 부안고가교에서 내려오는 2개 차로 중 
좌회전 현시 때문에 발생한다는 것이 중론이다. 현재는 직진과 좌회전을 동시신호
로 운영하고 있는데 좌회전차량대수가 시간당 200대가 안되기 때문에 좌회전 현
시를 없애고 직진방향 차로수를 확보하는 방안이 필요하다. 

벽돌막사거리도 경인선과 교차하는 동암굴다리 영향으로 동암역, 간석역 등 지
선 쪽에 대안도로가 없어 혼잡이 발생하는 구간이다. 일반적으로 도로이용자는 혼
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잡 구간은 우회하나, 대안도로가 없는 이 구간은 교통량이 집중할 수밖에 없는 구
조적인 문제 때문에 승용차에서 대중교통으로 수단간 전환이 이루어지지 않는 한 
해결이 어렵다.

벽돌막사거리

-백범로 상에 동암굴다리(1호선 동암역 철로)가 지장물로 인지

-굴다리를 지나 인천시청방향(예술로)와 연결되어 있어 차로변경 상충

-좌회전 차량의 위빙 발생 

7) 계양구
계양구에서는 부평IC 나들목사거리와 임학지하차도앞사거리 등 고속도로 진출입

부에 의한 지체가 많이 발생한다고 조사되었다. 연속류와 단속류가 연결되는 노선
이기 때문에 남동구 장수사거리와 동일한 문제라고 할 수 있다. 최근 계양IC에 본
선구간 혼잡관리를 위해 램프미터링(Ramp  Metering)을 시범운행 중이기 때문에 
외곽순환도로 본선은 다소 지체가 감소하겠지만 연결되는 경명로의 혼잡은 커질 
수 있다. 따라서 지속적인 모니터링이 필요한 구간이다.

8) 서구
서구에서는 아시아드경기장사거리(구. 경서사거리)의 혼잡이 최근 눈에 띄는 지

역이다. 검단지역의 왕길지하차도사거리와 안동포사거리, 왕길고가, 백석교, 청라
IC진입부까지 총 4.5km구간이 오전 첨두시에 일상적으로 지정체가 이어지는데 이
는 검단일반산업단지로 진입하기 위한 화물자동차 및 승용차 통행량 증가 영향이 
크다. 검단일반산업단지로 진입하는 오전 첨두 좌회전 교통량이 1,200대로 안동포
사거리 좌회전 2차로로는 진입수요를 감당하기 어렵다. 또한 김포방향 직진교통량
도 많기 때문에 대중교통노선시설 등과 같은 다양한 대안이 필요하다. 
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아시아드경기장사거리 

-퇴근시 청라ic에서 진출하여 봉수대로, 도요지로까지 지체

-2회 이상 신호 대기

-서부산단방향 우회전 교통량 많으나, 좌회전은 원활

백석교 북단 

-아시아드경기장사거리 신호대기로 인한 지체 영향 

-검단산단 영향으로 안동포사거리까지 교통량 많음(오전첨두 1,200대) 

가좌사거리 

-장고개로 및 백범로와 연계 

-퇴근시는 물론 비첨두, 낮 시간에도 가좌IC가 중방향

-신호현시의 문제로 인한 지정체 유발 가능성이 높은 지점 
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제3절 소결

1. 교통정보 자료 활용성

본 연구에서 사용된 데이터는 ITS자료와 설문조사, 문헌자료 등이 있다. 이중 
ITS자료는 교통정보 수집이 지속적이라는 장점이 있다. 인천광역시에 제공하는 
ATMS, UTIS, BMS/BIS 자료와 민간기업인 T-map자료를 활용한 결과 자료간 
특성이 속도측정방식, 제공시간범위 등 상당히 다르기 때문에 동일한 기준으로 사
용하는 것은 어려움이 있다. 그러나 수단별, 지점별, 구간별 특성을 정확히 파악할 
수 있기 때문에 혼잡지점이나 구간 선정할 수 있는 좋은 자료이며 활용도가 높은 
것으로 보인다. 

특히, T-map은 민간이 관리하는 자료이기 때문에 유지관리가 일관되며 지속적
으로 모니터링이 되어 자료의 질적 수준이 상당한 수준이다. 또한 수집률이 높기 
때문에 구간별 속도에 대한 대표성 또한 매우 높다. 대부분의 주행도로에 대한 자
료 수집이 가능하다는 강점 외에도 수집 간격이 5분으로 짧아서 혼잡의 원인을 
즉각적으로 이해할 수 있다는 장점이 있기 때문에 활용도가 가장 높은 것으로 판
단된다. 

2. 교통정보 선택과 활용시 주의점

도로 등급별 교통정보를 제공하는 기준은 각 지역별, 기관별로 서로 상이하다. 
예를 들면 인천에서는 시내부도로에서 통행속도가 23km/h인 경우에 “원활” 정보
를 제공하지만 울산, 대전 등은 “서행”이라고 판단한다. 또한 동일한 도시고속도
로임에도 불구하고 원활, 서행, 지체 등 기관별로 제공하는 정보가 다르다. 따라서 
교통정보와 같이 특정 속도로만 혼잡도를 설정하는 것은 무리가 있다. 

본 연구에서는 ITS자료로 통칭되는 ATMS, UTIS, BMS/BIS, T-map자료를 수
집하여 비교분석하였다. 그 결과 자료별로 수집되는 방법과 분석 특성 때문에 동
일한 구간이나 지점에서도 통행속도 차이가 나타났다. 따라서 자료에 따른 특성을 
고려하여 혼잡지점을 선정할 필요성이 있다.
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3. 체감 교통혼잡 자료 활용가능성

실시간수집이 가능한 대용량 빅데이터인 ITS 및 T-map자료을 분석하여 혼잡
지점 및 구간을 선정하는 것은 합리적이고 효율적인 방법이다. 도시 전역의 도로
에 대한 공간, 시간적으로 정밀한 데이터를 바탕으로 분석할 수 있기 때문이다. 

그러나 기계적으로 나온 혼잡지점의 수치와 개별 운전자가 느끼는 혼잡은 다소 
다를 수 있다. 이러한 차이를 보완하기 위하여 택시운전자의 체감 혼잡도를 파악
하기 위한 설문조사를 시행하였고 다음과 같은 특징을 발견하였다. 첫째, 택시 출
발지와 도착지는 주로 집객효과가 높은 중심지역 또는 주거밀집지역을 중심으로 
이루어진다. 둘째, 주행경로 선택에 있어서 운전자 선호경로가 있으며, 고속국도 
등과 같은 외곽 우회로는 경로 선택상 제2순위가 될 수 있다. 셋째, 응답 당일 주
행경로에 따라 영향을 받을 수 있다. 넷째, 구도심지역의 지정체구간이나 신도심
지역의 지역간 연계성 부족에 대한 특징을 파악할 수 있다. 

한편, 택시운전자로 대표되는 개별운전자 특성은 문제와 원인을 심도있게 고려
할 수 없다는 단점이 있었기 때문에 혼잡 관리와 분석을 전담하는 전문가 및 교통
경찰 등이 참여한 자문단을 구성하여 혼잡지점 선정을 보다 구체화하였다. 

설문조사와 면접조사를 통해 운전자와 전문가의 체감혼잡도를 반영함으로써 혼
잡원인과 문제점을 단순히 ITS자료만을 이용하여 분석하는 것보다 구체적이고 현
장감 있는 내용이 보강될 수 있었다. 즉, 설문 및 자문에 의한 지정체구간 선정방
법은 ITS자료 분석에서 나타나지 않는 원인과 지점을 추가할 수 있기 때문에 보
다 설득력 있는 분석 자료로서 활용성을 충분히 확인하였다. 

4. 선정된 혼잡구간 비교 

<표 3-16>는 기준116)과 기준217)로 선정한 혼잡지점과, 설문조사를 통한 혼잡지
점, 그리고 모든 지점을 종합한 분석표이다. 실질적 체감혼잡구간이 법령기준으로 
선정된 곳보다 훨씬 더 많은 지점을 포함하고 있다는 사실을 알 수 있다. 따라서 
상습지정체구간 선정을 위한 기준을 좀 더 강화하는 방안을 고려할 필요성 있다. 

16)「도시교통정비촉진법」에 의거한 1일, 10km/h 미만, 3회 이상 발생구역
17)「도로법」에 의거한 대도시권 교통혼잡도로 개선사업 기준 1일, 15km/h 이하, 3회 이상 발생구역
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<표 3-16> 혼잡구간 종합(2014-2016)

ITS자료 분석 기준 1 ITS자료 분석 기준 2

설문조사 분석 종합 분석
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제4장 상습지정체구간 분석 및 개선 방향

제1절 혼잡유형 구분

지체 및 정체는 지점, 구간, 지역 등 공간적 구분과 시간대나 주기에 따른 시간
적 구분으로도 가능하다. 이러한 기준을 설정하기 위한 다양한 연구가 시행되고 
제시되었지만 최근 「도시생활교통혼잡도로 개선사업」(한국교통연구원, 2014)의 혼
잡유형분류법이 가장 부합되어 본 연구에 적용하였다. 이 연구는 도로의 시설개량
과 도로•교통 운영체계 개선 및 최적화를 통해 혼잡을 해결하고자 도시 생활교통 
혼잡도로 개선사업을 도입하면서 제안된 기준이다. 이 유형에 따르면 교통혼잡을 
크게 시간 및 공간적 범위에 따라 구분하였다. 

1. 혼잡유형 기준 

시간적 범위에 따른 분류는 기존에 반복적, 비반복적 혼잡이라는 개념에서 불규칙, 
주기적, 상시 혼잡으로 세분하였다. 

구 분 불규칙 교통혼잡 주기적 교통혼잡 상시 교통혼잡

개념

-비정기적이고, 불규칙한 형태

로 발생하는 교통혼잡

-출․퇴근시간 중심으로 주기적

이고, 반복적으로 발생하는 

교통혼잡

-출퇴근 시간을 포함한 장시

간 교통혼잡발생

주요

원인

-교통사고, 도로구간 작업, 대

규모 행사 등 일시적 도로용

량 감소 또는 갑작스런 교통

수요 집중으로 혼잡 발생

-출·퇴근시 교통량 집중에 따른 

주간선 도로의 혼잡 발생

-단구간의 병목구간에 의한 지체

-혼잡 특정 구간을 넘어 네트

워크 단위로 확대

-교통수요가 용량을 초과

주요

개선

방향

-교통운영체계 효율화

-대중교통시설 개선

-접근관리 등의 도로위계별 개선

-혼잡구간 소통증진

-교통운영체계 효율화

-단구간의 병목구간 개선

-혼잡구간 소통증진

-추가 도로시설 확충으로 용

량증대

<표 4-1> 시간에 따른 교통혼잡 유형  

주 : 단, 본 연구에서는 불규칙 교통혼잡 중, 교통사고로 인한 혼잡은 교통사고 이력과의 비교 등 복합
적인 분석이 수행되어야 하고, 데이터 분석을 통한 분류가 불가능하여 연구범위에서 제외하였다. 

자료 : 도시 생활교통혼잡도로 개선사업(한국교통연구원, 2014)
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공간적 구분도 기존에 지점과 구간이라는 다소 모호한 분류에서 <표 4-2>와 같
이 세분하였다. 교차로와 같은 국지적 혼잡, 선형적•축별로 발생하는 연속적 혼잡 
그리고 네트워크 차원의 지역적 혼잡으로 구분하였다. 

구 분 국지적 혼잡 연속적 혼잡 지역적 혼잡

개념

주요

원인

-교통량이 집중되거나, 불합리

한 신호운영으로 인하여 발생

-교차로 및 IC 진·출입 램프 용

량부족, 대규모 교통유발 시설 

진·출입구, 택시승강장, 버스 

정류장 등의 부적절한 위치에 

의해 발생

-교통혼잡이 간선축을 따라 인

근 교차로까지 확대 

-불합리한 신호체계, 차로운영 

등에 의해 발생

-일부구간 병목에 따른 단구간 

용량 부족

-교통혼잡이 다른 도로 축 및 

상류부 도로까지 확대·심화

-지역 통과교통 과다, 네트워크 

차원의 신호체계 불합리, 교통

유발시설의 과다 밀집 등

주요

개선

방향

-교통운영체계 효율화

 (신호, 도로 기하구조 개선)

-대중교통시설 개선

-혼잡구간 소통증진

-교통운영체계 효율화

-신호연동, 차로운영 개선 등

-단편적 운영체계 개선으로는 

교통혼잡 해소에 한계

-네트워크 차원의 개선대안 추진

 (교통수요관리 방안 등)

-우회도로 신설

<표 4-2> 공간에 따른 교통혼잡 유형

출처 : 도시생활교통혼잡도로 개선사업(한국교통연구원, 2014)

「도시생활교통혼잡도로 개선사업」에 제시된 분류를 본 연구에서 도출한 분석결
과에 적용하기 위해 <표 4-3>과 같이 시간과 공간기준을 결합하여 활용하였다. 
대부분의 도시에서 발생하는 혼잡은 하나의 원인과 문제로만 발생하는 것이 아니
며 다양한 시간대 및 공간영역에서 발생하기 때문이다. 

공간기준 분류 중에서 국지적(S)단위의 혼잡은 단순히 한 교차로만을 의미하는 
것이 아니라 지정체가 발생하는 해당 교차로에서 인접한 교차로까지 영향을 미치
는 지점을 일컫는다. 또한 공간적으로 선과 면적으로 영향을 미치는 교차로가 있
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다면 축(L)단위와 네트워크(N) 단위로 포함하여 분류하였다. 즉 혼잡이 단순히 지
점이나 구간에서 발생하였다고 지점(S), 선(L), 네트워크(N)로 구분하는 것이 아니
라 혼잡의 파급효과가 지점(단순)이냐 구간(복합적)이냐를 구분하여 분류하였다.

분 류　
공간기준

국지적 단위 (S) 선(축)단위 (L) 네트워크단위 (N)

시간기준

불규칙 ( I ) I S I L I N

주기적 (R) R S R L R N 

상시적 (A) A S A L A N 

<표 4-3> 교통혼잡 유형분류 기준

 

또한 본 연구에서는 혼잡지역을 교차로 및 지점명과 구간명으로 별도 분류하여, 
교차로와 가로축 특성을 세밀하게 파악하였다. 문제가 되는 지점은 일반적으로 간
선들이 교차하는 교차로이다. 그러나 혼잡이 발생하게 될 경우에 해당 지점만의 
문제인지 아니면 가로축 전체가 원인인지를 파악하기 어렵기 때문이다.  

2. 혼잡유형에 따른 혼잡지점 분류

상습지정체는 복합적인 원인으로 발생하는 경우가 많고, 상대적이고 체감적인 
원인도 있다. 본 연구에서 혼잡지점 선정은 제3장에서 ITS자료의 문제구간과 전
문가 및 택시설문을 통한 분석구간을 종합하였다. 택시설문조사 결과는 특성상 지
역단위 응답에 대해 교차로와 교차로를 중심으로 하는 가로구간으로 재정리했으
며, 의미가 불분명하거나 중복된 경우 전문가 자문과 ITS자료를 참조하여 교차로 
및 지점명과 구간명으로 구분하였다.

1) 교차로 및 지점명  
인천시에서 혼잡지점으로 분석된 교차로 및 지점은 57개 지점으로 나타났으며 

시간단위와 공간단위로 분류해보면 다음과 같다.
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<표 4-4>와 같이 시간기준으로 볼 때 인천시에서 상시적(A)으로 혼잡한 구간은 
총30개 지점으로 분석되었다. 주기적(R)으로 혼잡한 구간은 총24개 지점으로 분석
되었다. 공간기준으로 볼 때 선단위(L)가 32개로 가장 많으며, 국지적(S) 24개소, 
네트워크(N) 1개로 분석되었다.

또한, 시간과 공간을 복합적으로 분석하면 상시적(A)이면서 선(L)단위로 혼잡한 
구간(AL)이 22개 구간으로 가장 많으며, 주기적(R)이면서 국지적(S)인 구간이 14
개소로 분석되었다.

분류　
공간기준

합계 비율(%)
국지적 단위 (S) 선(축)단위 (L) 네트워크단위 (N)

시간

기준

불규칙 (I) 2 - - 2 3.5

주기적 (R) 14 10 1 25 43.9

상시적 (A) 8 22 - 30 52.6

합계 24 32 1 57 100.0

<표 4-4> 교통혼잡 유형별 개소수(교차로 및 지점명) 

<표 4-5>와 같이 구별로 분석해보면 남구가 14개 지점으로 가장 많은 혼잡지점
이 있는 것으로 분석되었다. 다음으로 남동구, 부평구, 서구 및 계양구 순으로 혼
잡지점이 많은 것으로 분석되었다. 남구는 상시적(A)이면서 선(L)단위로 혼잡한 구
간(AL)이 8개, 주기적(R)이면서 국지적(S)인 구간이 4개로 분석되었다. 

구분 IS RS RL RN AS AL 합계 비율(%)

남동구 - 2 1 1 1 6 11 19.3

계양구 - 1 2 - 1 2 6 10.5

남  구 - 4 1 - 1 8 14 24.6

부평구 - 2 1 - 2 4 9 15.8

중  구 2 - - - - 2 4 7.0

서  구 - 2 2 - 2 - 6 10.5

연수구 - 1 3 - 1 - 5 8.8

동  구 - 2 - - - - 2 3.5

합계 2 14 10 1 8 22 57 100.0

<표 4-5> 구별 교통혼잡 유형분류(교차로 및 지점명)  
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<그림 4-1> 구별 교통혼잡 유형분류(교차로 및 지점명)  

<표 4-6>과 <그림 4-2>은 인천시 혼잡지점으로 선정된 57개 지점의 혼잡 유형
과 위치를 나타낸다. <그림 4-2>과 같이 주요혼잡지점은 구도심인 남구, 부평구 
등에 위치하고 있는 것으로 분석되었으며, 남동구는 남동산업단지와 주요고속도로
가 인접하고 있어 시외유출입 통행과 화물자동차 통행량이 많은 지역이다.
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2) 구간명
지점이 아닌 구간으로 혼잡지점을 분석하면 81개 구간이 선정되었다. 가로별로 

정리하면 장제로와 주부토로가 부평구와 계양구를 평행하게 남북으로 종단하는 노
선으로 각각 6곳, 5곳의 혼잡구간이 있다. 또한 효서로는 양방2차로 도로이나 경
인고속도로 부평IC를 중심으로 서인천과 외곽순환도로를 연결하는 도로이기 때문
에 경인고속도로 우회가로로 많이 활용된다. 그 외에도 서해대로, 경원대로, 경인
로, 마장로 등에는 3개 이상의 혼잡구간이 위치해 있는 것으로 분석되었다. 이러한 
구간은 지점별 구간별 개선사업이 아닌 축별TSM사업이 진행될 필요가 있다.

혼잡구간 개수 해당가로 가로수

6 장제로 1

5 주부토로 1

4 효서로, 서해대로, 안남로 3

3 경원대로, 경인로, 문화로, 미추홀대로, 부평대로, 샛골로, 예술로, 평천로 8

2 독배로, 동수로, 마장로, 숙골로, 승학로, 한나루로 6

1
가정로, 건지로, 길주로, 남동서로, 담방로, 동암남로, 무네미로, 백범로, 

새천년로, 서곶로, 석정로, 소래로, 송현로, 아나지로, 아암대로, 인주대로, 
인하로, 제물량로, 함박뫼로, 동양로, 오조산공원로1)

21

합 계 40

<표 4-7> 가로별 혼잡구간 개소수(구간명)

주1) 오조산공원로는 UTIS 및 T-map자료의 분석 결과, 2014년-2016년 상습지정체구역으로 분류되어 본 
연구에 포함하였다. 해당구간은 불법주정차 및 주변지역의 대형마트가 국지적으로 영향을 미치고 있으
나, 기능적 측면에서는 집분산도로의 특성이 크기 때문에 관리측면에서는 중요도가 떨어진다.

<표 4-8>은 시간과 공간을 복합적으로 분석했을 때 구별 혼잡구간 개수다. 부
평구가 혼잡구간이 인천시에서 가장 많은 구로 분석되었다. 20개 구간이 부평구에 
위치하고 있으며 전체 혼잡구간의 약 25%가 집중되어 있다. 그중에서도 주기적
(R)이면서 국지적(S)인 12개 구간이 위치하고 있어 출퇴근시간을 중심으로 발생하
는 교통혼잡 구간이 많다. 이는 부평구에 경인로와 경인고속도로 부평IC, 외곽순
환도로 중동IC, 송내IC 등 시내외 유출입 지점이 위치하고 있어 혼잡이 반복되기 
때문이다. 다음으로 남구는 15개 구간이 혼잡구간으로 분석되었는데 상시적(A)이
면서 선(L)단위로 혼잡한 구간이 3개, 주기적(R)이면서 선(L)단위 구간이 5개로 분
석되었다. 남구는 경인고속도로 도화IC, 제2경인고속도로 문학IC등이 내부 및 주
변부로 접속되어 있고, 아암대로가 송도 및 중구방향으로 연결되어 있어 축별로 
혼잡이 상시적이고 주기적으로 반복되면서 가중되는 구간이 많다. 
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표 4-7

AL : 상시적-선(축)

AS : 상시적-국지적

IS : 불규칙-국지적

RL : 주기적-선(축)

RN : 주기적-네트워크

RS : 주기적-국지적

- 2개구 해당구간 -

<그림 4-3> 구별 혼잡구간 개수별 분류(구간명)

분  류 IS RS RL RN AS AL 합계 비율(%)
서  구 - 5 - - 1 - 6 7.4
부평구 - 12 5 - - 3 20 24.7
남  구 1 3 5 1 - 5 15 18.5
남동구 - 3 5 - - 1 9 11.1
동  구 - 3 - - - - 3 3.7
중  구 - - - - - 5 5 6.2
계양구 1 9 2 - - - 12 14.8

2개구

해당

구간

남  구 - 부평구 - 1 - - - - 1 1.2
남동구 - 남  구 - - 1 1 - 1 3 3.7
남동구 - 부평구 - - - - - 1 1 1.2
남동구 - 연수구 - 1 - - - - 1 1.2
동  구 - 중  구 - 1 - - - - 1 1.2
부평구 - 계양구 - 2 - - - - 2 2.5
부평구 - 남  구 - - - - - 1 1 1.2
부평구 - 남동구 - 1 - - - - 1 1.2
합 계 2 41 18 2 1 17 81 100.0

<표 4-8> 구별 교통혼잡 유형분류(구간명)

<표 4-9>와 <그림 4-4>는 인천시 혼잡구간으로 선정된 81개 구간을 나타내며, 
주기적(R)이고 국지적(S)인 RS구간이 서구, 부평구 등 인천시 북부지역에 집중되
어 있고 중구, 남구, 남동구 등 인천시 남부지역은 주기적(R)이고 선단위(L)인 RL
구간과 상시적(A)이고 선단위(L)인 AL과 같은 축단위 혼잡구간이 밀집되어 있는 
것으로 분석되었다. 따라서 지역별, 구간별로 혼잡구간에 대한 개선사업이 차별화
될 것으로 판단된다.
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제2절 혼잡원인 구분

1. 혼잡원인 기준 

상습지정체 원인은 주로 단일 요인이 아닌 복합 원인으로 인해 대부분 발생한
다. 따라서 문제구간을 선정한 후 ITS자료 분석 및 현장조사 등을 통해 혼잡 유형
과 원인을 분석하여 유형에 맞는 개선방향을 종합적으로 제안할 필요가 있다. 

기존연구에서 도시부 도로는 사회경제적 측면과 인프라 공급측면에서 혼잡이 가
중될 것으로 예측되었다. 인구는 크게 늘지 않으나 광역 및 도시내 경제활동이 많
아져 통행량은 크게 늘고 있는 상황이다. 이에 반해 도로분야에 배정되는 중앙정
부 또는 지방정부 재원은 오히려 줄고 있다. 따라서 향후 도로문제는 획기적인 대
중교통 전환 등 도로 혼잡을 저감할 수 있는 방안이 마련되지 않는다면 혼잡완화 
가능성은 높지 않다. 

최병국(2003년) 연구에 의하면 상시정체지점 및 구간에 대한 선정결과가 29개
소였으나, 본 연구에서는 지점 57개소(구간명 81개소) 등으로 이미 과거 2000년대 
초반 연구 수치를 넘어섰다. 물론 연구 방법론 및 선정 기준, 사용 데이터 등 다
양한 차이로 인해 발생하는 문제일 수 있으나, 많은 지점이 신규로 추가되었음을 
알 수 있다. 

따라서 인천시내 혼잡 개선을 위해서는 우선 교통혼잡발생 원인에 대한 유형별 
분류가 필요하다. 이에 본 연구에서는 혼잡구간들에 대한 혼잡발생 원인과 유형을 
<표 4-10>에서와 같이 대분류 5개와 소분류 23개로 분류하였다. 
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　구 분

유 형 내 용 유 형 내 용 

A 시설측면

1 용량 부족

D 통행특성

1 화물차량

2 회전차로 부재
2 통과교통

3 교차로 도류화 불량
3 노선버스

4 기형적 교차로
4 교통유발시설(공단, 항만 등)

5 버스전용차로

B 운영측면

1 신호현시 운영

E 기타측면 

1 주정차
2 부적절한 차로 배분

2 교통사고
3 단속부재 

3 공사구간

C

도시구조 

및 

네트워크

1 단절구간

2 지형적 특이구간
4 꼬리물기

3 교통축
5 저속구간(어린이보호구역 등)

4 도로위계 불일치(램프병목)
6 기 타5 지역간 연계성 부족

<표 4-10> 교통혼잡 원인분류 기준

2. 혼잡원인에 따른 혼잡지점 분류

1) 교차로 및 지점명
<표 4-11>은 지점별 혼잡원인에 대해 단일, 복합으로 나누어 정리하였다. 단일

원인으로 가장 많은 혼잡원인은 용량부족으로 13개 지점이며, 2개 이상의 복합원
인과 합치면 37개 지점에서 용량부족이 주요 혼잡원인이다. 차량 1,000대당 도로
연장이 7대 광역시 중 인천시가 가장 낮은 것을 감안하면 혼잡의 주요 원인이 용
량부족이라는 사실은 필연적이라고 할 수 있다. 

다음으로는 기형적 교차로 형태이다. 인천시는 경인고속도로, 경인철도 등 국가
기간망이 인천시를 양분하고 있고 이에 따른 연결도로망이 다른 가로와 교차하면
서 기형적인 교차로 구조가 다수 존재한다. 예를 들면, 경인전철 백운역과 부평역 
사이에 있는 신촌 사거리는 진출입로가 4~7개 정도 몰려있고 신호체계도 매우 복
잡하다. 즉, 교차로 구조가 정방형 구조가 아니면 시거에도 영향을 미쳐 운전자들
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이 속도를 제대로 낼 수 없기 때문에 용량도 저하된다. 또한 이러한 교차로는 사
고발생건수도 높아 지체와 정체로 인한 어려움을 가중시키기도 한다. 기형적인 교
차로를 개선하거나 우회 도로를 개설하지 않는 한 혼잡과 교통사고 감소는 한계가 
있다.

혼잡원인 세부설명 개수

A-1 용량 부족 - - 13

A-4  기형적 교차로 - - 2

C-1 단절구간 - - 1

C-4
도로위계 불일치

(램프병목)
- - 1

C-5 지역간 연계성 부족 - - 1

D-4
교통유발시설

(공단, 항만 등)
- - 3

E-1 주정차문제 - - 1

A-1/A-4  용량 부족  기형적 교차로 - 3

A-1/A-5  용량 부족  버스전용차로 - 1

A-1/B-2  용량 부족  부적절한 차로 배분 - 1

A-1/C-1  용량 부족 단절구간 - 7

A-1/C-4  용량 부족
도로위계 불일치

(램프병목)
- 2

A-1/C-5  용량 부족 지역간 연계성 부족 - 8

A-1/D-3  용량 부족 노선버스 - 3

A-1/D-4  용량 부족
교통유발시설

(공단, 항만 등)
- 2

A-4/C-1  기형적 교차로 단절구간 - 1

C-1/C-5 단절구간 지역간 연계성 부족 - 2

D-4/E-3
교통유발시설

(공단, 항만 등)
공사구간 - 2

A-1/A-4/B-2  용량 부족  기형적 교차로  부적절한 차로 배분 1

A-1/A-4/D-3  용량 부족  기형적 교차로 노선버스 1

A-1/A-4/D-4  용량 부족  기형적 교차로
교통유발시설

(공단, 항만 등)
1

합 계 57

<표 4-11> 교통혼잡 원인별 개소수(교차로 및 지점명)
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혼잡원인 남동구 계양구 남구 부평구 중구 서구 연수구 동구 합계

A-1 5 1 3 - 1 3 - - 13

A-4 - 1 - - - - - 1 2

C-1 - - - 1 - - - - 1

C-4 - - - - - 1 - - 1

C-5 - 1 - - - - - - 1

D-4 1 - - - - - 2 - 3

E-1 - - - - 1 - - - 1

A-1/A-4 1 - 2 - - - - - 3

A-1/A-5 - 1 - - - - - - 1

A-1/B-2 - - - 1 - - - - 1

A-1/C-1 1 - 4 1 - - 1 - 7

A-1/C-4 - - 1 - - - 1 - 2

A-1/C-5 2 - 3 1 - 1 - 1 8

A-1/D-3 - 2 1 - - - - - 3

A-1/D-4 - - - 2 - - - - 2

A-4/C-1 - - - 1 - - - - 1

C-1/C-5 1 - - 1 - - - - 2

D-4/E-3 - - - - 2 - - - 2

A-1/A-4/B-2 - - - - - 1 - - 1

A-1/A-4/D-3 - - - 1 - - - - 1

A-1/A-4/D-4 - - - - - - 1 - 1

합 계 11 6 14 9 4 6 5 2 57

<표 4-12> 구별 교통혼잡 원인분류(교차로 및 지점명) 
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교차로 및 지점 유 형 교차로 및 지점 유 형

서해사거리 D-4/E-3 농산물시장사거리 D-4
수인사거리 D-4/E-3 길병원사거리 A-1

연안부두 인근 E-1 작은구월사거리 A-1
송림오거리 A-4 장수사거리 C-5/A-1
박문로터리 A-1 장승백이사거리 C-5/A-1

배다리사거리 A-1/B-2 동암역남광장입구사거리 A-1/C-5
용일사거리 A-1/C-4 6공단입구사거리 C-1/A-1

제물포역 인근 A-1 송도1교 A-1/C-1
도화오거리 A-1/C-1 부평구청사거리 A-1/D-4
쑥골고가교 A-1/C-1 갈산역사거리 A-1/D-4

도화초교사거리 A-1/C-1 마장사거리 A-1
석암사거리 C-1/A-1 신촌사거리 C-1

석바위사거리 A-1/A-4 십정사거리 C-1/C-5
옛시민회관사거리 D-3/A-1 벽돌막사거리 C-1/C-5

신기사거리 A-1/A-4 부평역사거리 A-4/D-3/A-1
승기사거리 A-1 굴다리오거리 A-4/C-1
비룡삼거리 A-1 천대고가교 A-1/C-1

인하대병원사거리 C-5/A-1 계산사거리 D-3/A-1
낙섬사거리 C-5/A-1 계산삼거리 A-1/D-3
능안삼거리 C-5/A-1 부평IC 나들목사거리 C-5

청학공고사거리 A-1/C-4 임학지하차도앞사거리 A-4
옹암사거리 A-1/A-4/D-4 까치말사거리 A-5/A-1

동춘역사거리 D-4 경서사거리(아시아드사거리) A-1
무네미로 C-5/A-1 공촌사거리 A-1

신연수역사거리 D-4 검암사거리 A-1/B-2/A-4
남동구청사거리 A-1 루원시티사거리 A-1/C-5

간석사거리 A-1 가좌사거리 C-4
간석오거리 A-1/A-4 한들삼거리 A-1

- - 병방시장 인근 A-1

<표 4-13> 교통혼잡 원인분류(교차로 및 지점명)

2) 구간명

<표 4-14>는 구간별 혼잡원인도 지점별 혼잡원인과 마찬가지로 단일, 복합으로 
나누어 정리하였다. 대부분의 구간에서 지점별 주요혼잡원인과 같이 용량부족이 
가장 큰 혼잡원인으로 조사되었다. 

인천시는 다른 도시와 다르게 공단과 항만 등에 의한 지정체 구간이 많다. 인천
항과 아암물류단지, 남동공단 등을 통행하는 중대형화물차량으로 인한 차량속도저
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하로 주변부 혼잡이 가중된다. 또한 고속도로와 일반도로가 접속하는 지점에서 혼
잡이 많이 발생한다. 즉, 연속류와 단속류의 접속구간이 직접 교차로로 연결되거
나 설계속도가 낮은 일반가로로 접속하는 구간이 많다. 이러한 지점에서는 고속도
로 분류부 및 합류부 차량 정체(Spillback)현상이 본선에 영향을 미치는 것은 물
론 고속도로로 진입하지 못하는 차량에 의해서 주변 가로 및 교차로 혼잡을 가중
시킨다. 예를 들면, 계양IC, 부평IC, 송내IC, 서인천IC, 가좌IC 등 많은 IC가 접속
구간이나 지점에 교차로 및 저속설계도로가 접속하고 있어 주변부에 혼잡을 가중
시킨다. 

혼잡원인 세부설명 개수

A-1  용량 부족 - - 19

B-1  신호현시 운영 - - 1

B-2  부적절한 차로 배분 - - 2

B-3 단속부재 - - 2

C-1 단절구간 - - 1

C-4 도로위계 불일치(램프병목) - - 2

D-4 교통유발시설(공단, 항만 등) - - 2

E-1 주정차문제 - - 4

E-3 공사구간 - - 3

E-5 저속구간(어린이보호구역 등) - - 1

A-1/A-4 용량 부족 기형적 교차로 - 2

A-1/B-2 용량 부족 부적절한 차로 배분 - 1

A-1/B-4 용량 부족 단속부재 - 1

A-1/C-1 용량 부족 단절구간 - 4

A-1/C-4 용량 부족 도로위계 불일치(램프병목) - 1

A-1/C-5 용량 부족 지역간 연계성 부족 - 1

A-1/D-3 용량 부족 노선버스 - 1

A-1/E-1 용량 부족 주정차문제 - 12

A-1/E-5 용량 부족 저속구간(어린이보호구역 등) - 5

A-5/C-4 버스전용차로 도로위계 불일치(램프병목) - 1

B-1/D-3 신호현시 운영 노선버스 - 1

B-2/E-1 부적절한 차로 배분 주정차문제 - 3

C-1/C-5 단절구간 지역간 연계성 부족 - 1

D-3/E-1 노선버스 주정차문제 - 1

D-4/E-1 교통유발시설(공단,항만 등) 주정차문제 - 1

D-4/E-3 교통유발시설(공단,항만 등) 공사구간 - 2

E-1/E-5 주정차문제 저속구간(어린이보호구역 등) - 2

A-1/A-5/E-3 용량 부족 버스전용차로 공사구간 1

A-1/C-4/D-4 용량 부족 도로위계 불일치(램프병목) 교통유발시설(공단, 항만 등) 3

합 계 81

<표 4-14> 교통혼잡 원인별 개소수(구간명)
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구분 서구 부평구 남구 남동구 동구 중구 계양구

2개구 해당 구간

합남 구
부평구

남동구
남 구

남동구
부평구

남동구
연수구

동구
중구

부평구
계양구

부평구
남 구

부평구
남동구

A-1 3 3 4 1 2 1 1 - - - - - - - - 19
B-1 - 1 - - - - - - - - - - - - - 1
B-2 - 1 - 1 - - - - - - - - - - - 2
B-4 - - 1 - - - - - 1 - - - - - - 2
C-1 - 1 - - - - - - - - - - - - - 1
C-4 1 - 1 - - - - - - - - - - - - 2
D-4 - - 1 - - - - - 1 - - - - - - 2
E-1 - 3 - - - - 1 - - - - - - - - 4
E-3 - - 1 - - 2 - - - - - - - - - 3
E-5 - - - - - - 1 - - - - - - - - 1

A-1/A-4 - - 2 - - - - - - - - - - - - 2
A-1/B-2 - - 1 - - - - - - - - - - - - 1
A-1/B-4 - - 1 - - - - - - - - - - - - 1
A-1/C-1 - 2 1 - - - 1 - - - - - - - - 4
A-1/C-4 - - 1 - - - - - - - - - - - - 1
A-1/C-5 - - - 1 - - - - - - - - - - - 1
A-1/D-3 1 - - - - - - - - - - - - - - 1
A-1/E-1 - 5 - 2 1 - 2 - - - - 1 - - - 11
A-1/E-5 - - - 1 - - 5 - - - - - - - - 6
A-5/C-4 - 1 - - - - - - - - - - - - - 1
B-1/D-3 1 - - - - - - - - - - - - - - 1
B-2/E-1 - - - 2 - - - - 1 - - - - - - 3
C-1/C-5 - - - - - - - - - 1 - - - - - 1
D-3/E-1 - - - - - - - - - - - - - - 1 1
D-4/E-1 - - - 1 - - - - - - - - - - - 1
D-4/E-3 - - - - - 2 - - - - - - - - - 2
E-1/E-5 - - - - - - 1 - - - - - 1 - - 2

A-1/A-5/E-3 - - 1 - - - - - - - - - - - - 1
A-1/C-4/D-4 - 3 - - - - - - - - - - - - - 3

합계 6 20 15 9 3 5 12 1 3 1 1 1 2 1 1 81

<표 4-15> 구별 혼잡원인 유형(구간명)

<표 4-16>, <표 4-17>은 가로별, 차로별, 기능별로 혼잡구간에 대한 혼잡유형
을 분류하였다. 보조간선도로가 15개로 가장 많으며, 집산도로 3개, 주간선도로 
10개, 간선도로 4개 등 총 42개 도로가 혼잡구간으로 영향을 받고 있다.

기능적 분류 개 수　 차로수(양방) 개 수

집  산 13 4(일부 5차로) 13

보  조 15 6(일부 8, 4차로) 17

주간선 10 2 3

간  선 4 8 8

　- -　 10 1

합  계 42 합  계 42

<표 4-16> 기능적 분류 및 차로수에 따른 혼잡구간 
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개선방법 세부내용 개선방법 세부내용

1
교차로

신호개선

독립된 교차로의 신호시간을 최적화하거나 연

속진행을 위한 연동시스템을 구축하여 도로의 

교차로 운영 효율을 극대화 시키는 기법

10 접근관리

주도로와 부도로가 접속하는 지점에서 주행하는 

모든 차량의 안전성과 효율성을 확보하기 위해, 주

도로에 접속하는 부도로의 접속 위치, 간격, 기하

구조 설계, 교통제어방식 등을 관리하는 설계기법

2
회전교차로

설치

지체로 인한 비효율적인 운영, 잦은 교통사고

발생 등의 문제점을 가지고 있는 기존 평면교

차로를 개선하기 위한 기법

11
노상주차

조정

도로변 노상주차를 조정하여 주행차량과의 상충

을 제거, 도로용량과 안전성을 증가하고 통행속

도를 향상시키는 기법

3
교차로

도류화

차량과 보행자를 안전하고 질서있게 이동시킬 

목적으로 교통섬이나 노면표시를 이용하여 상

충하는 교통류를 분리시키거나 규제하여 명확

한 통행경로를 지시해 주는 기법

12
조업주차장

위치조정

노상 조업주차로 인한 본선 교통류에 미치는 영

향을 줄이고, 도로의 용량을 증대시키기 위해 별

도의 조업주차장 확보를 통해 위치를 조정하거나 

본선 영향이 최소화되는 위치로 조정하는 기법 

4
교차로

회전통제

교차로의 회전, 특히 좌회전 이동류의 통제를 

통해 교차로 효율을 높이는 기법으로 좌회전 

통제방법에는 보호좌회전, 비보호좌회전, 좌회

전 금지시키는 방법이 있음

13
버스정류장

위치조정

버스정류장의 위치가 교차로에서 운전자의 시야

를 차단하고 도로변 차로의 직진이동을 방해하

는 등 버스정류장의 위치로 인해 차량의 소통 

및 안전을 저해할 경우 적용 기법 

5 일방통행

일정구간에 대해 한방향으로만 차량통행을 허

용하는 기법. 교차로의 상충 감소 및 신호효율

성 증대 등으로 도로용량 및 통행속도 증가, 

안전성 향상 및 주차·보행환경 개선이 가능

14
버스베이

설치

버스의 정차로 인한 도로 용량감소 및 교통사고 

위험 감소를 위해 도로의 확폭 또는 보도축소를 

통한 도로용량 확보 기법

6 능률차로

․중앙의 한 개 차로를 양방향의 좌회전만 이용

할 수 있도록 운영하는 기법. 좌회전차량과 직

진차량을 분리하여 주 이동류인 직진차량의 주

행성을 확보하여 전체 교통류의 지정체 감소

15
교차로 

입체화

평면교차로의 용량도달 또는 부정형 기하구조에 

따른 정체가 극심할 경우, 주 방향교통류를 지

하차도 또는 고가차도로 입체 분리함으로써 상

충수를 줄이고, 주 이동류의 주행성을 확보하여 

교차로 전체의 효율을 높이는 기법

7 가변차로

양방향 도로에서 방향별 차로수가 교통수요에 

따라 시간대별로 바뀌도록 운영하여, 도로효율

을 높이는 기법. 교통사고의 빈도나 심각성이 

높아질 수 있어 신중한 접근 필요

16
도로확장

 및 신설

도로의 용량도달에 따라 일반적 TSM기법의 적

용으로는 해당 도로의 지정체 해소가 불가능 할 

경우, 도로를 확장하거나 우회도로를 신설함으

로써 도로망 전체의 효율을 높이는 기법

8
버스

전용차로

도로의 일정 차로를 버스만 사용하게 함으로써 

버스와 다른 일반차량을 분리시키는 기법
17

환승시설

 개선

2개 이상의 대중교통 환승을 위한 환승시설의 

시설 정비 및 확충, 불합리한 교통운영을 개선

함으로써 대중교통 이용자의 편의증진 및 활성

화에 기여하고자하는 기법

9
병목구간

해소

병목현상이 일어나는 구간의 도로확폭, 차로수 

조정 등을 통한 도로용량 확대로 차로수 불균형 

및 불합리한 도로운영을 개선하고 원활하고 안

전한 교통소통을 유도하기 위한 기법

18 기 타 기타 방법

출처 : 이동민, 도시생활교통혼잡도로 개선사업 지침 소개, 2014.6, 한국도로학회 

<표 4-18> 단속류 관련 개선방법 및 내용 

제3절 개선 방향

1. 교통류별 개선방법 및 세부기준

혼잡 원인과 유형은 해당지점이나 구간의 숫자만큼 존재한다는 말이 있을 만큼 
다양하다. 따라서 체계적이고 효율적인 개선사업이 이루어지기 위해서는 혼잡 발
생 원인을 분석한 후 개선 대책을 제시하여야 한다.



제4장 상습지정체구간 분석 및 개선 방향

■■ 81

혼잡도로 개선사업은 갈수록 열악해지는 재정여건을 감안하여 신설 및 확장보다
는 운영 및 관리 개선을 통한 개선대안이 먼저 검토될 필요가 있다. 즉, 혼잡구간 
및 지점 해소를 위해 TSM기법을 활용한 단기 대안으로 비용을 절감하면서도 효
율이 높은 방안이 우선 검토되어야 한다. 용량부족 지점이나 대안도로가 필요한 
구간은 신설 및 확폭 등 대안을 고려할 수 있다.

본 연구에서 교통혼잡 원인과 유형별 개선기법으로 적용되는 방법은 <표 4-18>
과 같다. 이 기준은 「도시생활혼잡도로 개선사업 가이드라인」(한국교통연구원, 
2014)에서 제시된 유형별 개선방안을 참고하였다. 다만, 「도시생활혼잡도로 개선
사업 가이드라인」에서 제시한 연속류 관련 개선방안은 관리주체문제로 인해 인천
시 상황에 맞추어 제외하였다.

가이드라인은 “개선기법은 개선안을 도출하기 위해 적용되는 기법이며 일반적으
로 여러 가지 기법이 동시에 고려되어 개선안이 도출된다. 즉, 개선기법을 적용하
는 것은 혼잡생원인과 유형이 비슷하더라도 현장 환경에 맞게 적용하여야 한다.”
고 밝히고 있다.

따라서 본 연구도 혼잡발생 원인과 유형별 특성을 제대로 파악하고, 적절한 기
법 적용을 위한 세부기법 검토, 혼잡지점에 실제로 적용한 형태를 사전 검토하여 
개선 대안을 제안한다.

2. 혼잡지점 및 구간 개선방향 

1) 교차로 및 지점명
<표 4-19>, <표 4-20>은 지점별 개선방향은 1개의 단일, 2개 이상의 개선대안

이 제시된 복합지점으로 정리하였다. 개선방향 중 가장 많은 개선대안은 교차로신
호개선으로 나타났다. 인천시는 타도시에 비해서 신호현시가 긴 것으로 알려져 있
다. 그러나 이것은 인천시의 공단 및 산단, 항만 등으로 첨두시에 집중하는 수요
가 많아 생기는 인천시만의 특수한 현시운영체계라고 할 수 있다. 이를 보완하기 
위해 좌회전이나 직진 신호시간에 대한 적절한 배분이나 좌회전과 직진을 분리하
여야 할 지점을 동시신호로 운영하는 방안을 통해 문제를 해결 할 수 있다.
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또한 지난 10여 년간 많은 교차로지점에 도류화 사업을 수행하였으나 현재까지 
교차로 내 교통류를 제대로 제어할 수 없는 지점이 많다. 또한 지속적으로 늘어나
는 개발사업과 차량의 자연증가로 인해 인천도심지역 통과통행 증가하였으나 여전
히 과거형태의 도류화 사업이 유지되는 곳이 많다. 

다음으로는 도로 위계가 맞지 않는 구간이 많다. 예를 들면 6차로로 운영되는 
구간이 갑자기 4차로로 축소되는 구간이나 직진차로로 운영되다가 좌회전 차로가 
분리되지 않고 운영되는 구간도 많다. 이러한 구간은 구조적인 문제점이 있는 구
간을 제외하고는 차로폭을 조정하여 차량통행속도가 저하되는 것을 방지할 필요가 
있다.

개선방향 세부설명 개수

1 교차로신호개선 - - - - 5

10 접근관리 - - - - 6

16 도로확장 및 신설 - - - - 1

18 기타 - - - - 7

1/2 교차로신호개선 회전교차로설치 - - - 1

1/3 교차로신호개선 교차로도류화 - - - 5

1/18 교차로신호개선 기타 - - - 4

11/12 노상주차조정 조업주차장위치조정 - - - 2

1/3/11 교차로신호개선 교차로도류화 노상주차조정 - - 1

1/3/13 교차로신호개선 교차로도류화 버스정류장위치조정 - - 1

1/3/14 교차로신호개선 교차로도류화 버스베이설치 - - 1

1/3/16 교차로신호개선 교차로도류화 도로확장 및 신설 - - 3

1/3/18 교차로신호개선 교차로도류화 기타 - - 1

1/11/12 교차로신호개선 노상주차조정 조업주차장위치조정 - - 1

1/11/14 교차로신호개선 노상주차조정 버스베이설치 - - 3

1/11/16 교차로신호개선 노상주차조정 도로확장 및 신설 - - 1

1/14/16 교차로신호개선 버스베이설치 도로확장 및 신설 - - 1

11/12/13 노상주차조정 조업주차장위치조정버스정류장위치조정 - - 2

11/12/14 노상주차조정 조업주차장위치조정 버스베이설치 - - 2

1/11/12/13 교차로신호개선 노상주차조정 조업주차장위치조정 버스정류장위치조정 - 1

1/11/12/14 교차로신호개선 노상주차조정 조업주차장위치조정 버스베이설치 - 4

3/11/12/18 교차로 도류화 노상주차조정 조업주차장위치조정 기타 - 1

1/3/11/12/14 교차로신호개선 교차로도류화 노상주차조정 조업주차장위치조정 버스베이설치 2

1/11/12/14/18 교차로신호개선 노상주차조정 조업주차장위치조정 버스베이설치 기타 1

합 계 57

<표 4-19> 혼잡개선방안 분류(교차로 및 지점명)
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개선방향 남동구 계양구 남 구 부평구 중 구 서 구 연수구 동 구 합계

1 1 - 1 2 1 - - - 5

10 - - 4 - 1 - - 1 6

16 - - 1 - - - - - 1

18 2 - 1 - 1 2 1 - 7

1/2 1 - - - - - - - 1

1/3 2 - - 2 - 1 - - 5

1/18 1 1 - 1 - - 1 - 4

11/12 1 1 - - - - - - 2

1/3/11 - - - - - 1 - - 1

1/3/13 - - 1 - - - - - 1

1/3/14 - - - - - - - 1 1

1/3/16 - - - 2 - - 1 - 3

1/3/18 - - - - - 1 - - 1

1/11/12 - - 1 - - - - - 1

1/11/14 - - 1 1 1 - - - 3

1/11/16 1 - - - - - - - 1

1/14/16 - - - - - - 1 - 1

11/12/13 - - 1 - - - 1 - 2

11/12/14 - 1 - - - 1 - - 2

1/11/12/13 - 1 - - - - - - 1

1/11/12/14 2 - 1 1 - - - - 4

3/11/12/18 - - 1 - - - - - 1

1/3/11/12/14 - 2 - - - - - - 2

1/11/12/14/18 - - 1 - - - - - 1

합계 11 6 14 9 4 6 5 2 57

혼잡개선방향을 구별로 분류하면 남구가 총 57개소 중 14개소로 가장 많았고, 
이중 접근관리를 통해 주도로에 접속하는 부도로의 접속 위치, 간격, 기하구조, 교
통제어방식을 관리함으로 문제를 해결하는 것이 4건으로 가장 많았다.

<표 4-20> 구별 혼잡개선방안(교차로 및 지점명) 
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혼잡개선방향을 교차로 및 지점으로 분류하면 다음 <표 4-21>과 같다. 

교차로 및 지점 유 형 교차로 및 지점 유 형

서해사거리 10 농산물시장사거리 1/11/16

수인사거리 1/11/14 길병원사거리 1/18

연안부두 인근 18 작은구월사거리 1/3

송림오거리 1/3/14 장수사거리 18 

박문로터리 1 장승백이사거리 1/3/13

배다리사거리 1/3/16 동암역남광장입구사거리 1/3

용일사거리 10 6공단입구사거리 18 

제물포역 인근 18 송도1교 1/18

도화오거리 10 부평구청사거리 1/11/14

쑥골고가교 1 갈산역사거리 1 

도화초교사거리 1/11/12 마장사거리 1 

석암사거리 3/11/12/18 신촌사거리 1/3/16

석바위사거리 16 십정사거리 1/3/

옛시민회관사거리 11/12/13 벽돌막사거리 1/11/12/14

신기사거리 1/11/12/14/18 부평역사거리 1/11/12/14

승기사거리 1/11/14 굴다리오거리 1/18

비룡삼거리 10 천대고가교 1/3

인하대병원사거리 10 계산사거리 11/12/14

낙섬사거리 1/11/12/14 계산삼거리 1/18

능안삼거리 1 부평IC 나들목사거리 1/11/12/13

청학공고사거리 18 임학지하차도앞사거리 11/12

옹암사거리 11/12/13 까치말사거리 1/3/11/12/14

동춘역사거리 1/14/16
경서사거리

(아시아드사거리)
1/3/11

무네미로 10 공촌사거리 18 

신연수역사거리 1/3/16 검암사거리 1/3

남동구청사거리 1/11/12/14 루원시티사거리 1/3/18

간석사거리 11/12 가좌사거리 18 

간석오거리 1/2 한들삼거리 11/12/14

- - 병방시장 인근 1/3/11/12/14

<표 4-21> 교통혼잡 개선방안(교차로 및 지점명) 
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2) 구간명
구간별 개선방향에서는 복합적인 개선방향인 11/12/14(노상주차조정/조업주차

장위치조정/버스베이설치)가 가장 많은 40개 개선대안으로 제시되었다. 인천시의 
경우 도로 연장이 7대 광역시 중에서 가장 낮은 수준이면서 주차장 보유대수도 
송도, 영종, 청라 등 신도심을 제외하고는 매우 낮다. 그럼에도 불구하고 노상주차
가 간선도로급에서도 허용되는 구간이 많고, 이면도로가 정비되지 않은 경우가 많
아 조업주차로 인하여 차량소통이 어려운 구간이 있다. 따라서 노상주차 및 조업
주차장 개선이 필요한 구간에 대한 정비방향이 제안되었다.

특히 6차로 이상의 간선급도로와 마찬가지로 4차로 이하 도로는 버스정류장, 불
법주정차, 조업주차가 지정체에 절대적으로 영향을 미친다. 또한 인천시는 지점개
선방향에서도 언급한 바와 같이 고속도로 유출입지점에 의해서 발생하는 혼잡이 
많다. 

개선방향 세부설명 개수

1 교차로신호개선 - - - - 3

10 접근관리 - - - - 4

11 노상주차조정 - - - - 3

16 도로확장 및 신설 - - - - 1

18 기타 - - - - 8

1/3 교차로신호개선 교차로도류화 - - - 2

1/11 교차로신호개선 노상주차조정 - - - 1

1/14 교차로신호개선 버스베이설치 - - - 2

11/12 노상주차조정 조업주차장위치조정 - - - 4

11/14 노상주차조정 버스베이설치 - - - 1

12/14 조업주차장위치조정 버스베이설치 - - - 1

1/10/14 교차로신호개선 접근관리 버스베이설치 - - 1

1/11/12 교차로신호개선 노상주차조정 조업주차장위치조정 - - 1

11/12/14 노상주차조정 조업주차장위치조정 버스베이설치 - - 40

1/3/11/12 교차로신호개선 교차로도류화 노상주차조정 조업주차장위치조정 - 1

1/11/12/14 교차로신호개선 노상주차조정 조업주차장위치조정 버스베이설치 - 5

10/11/12/14 접근관리 노상주차조정 조업주차장위치조정 버스베이설치 - 1

11/12/14/18 노상주차조정 조업주차장위치조정 버스베이설치 기타 - 1

1/3/11/12/16 교차로신호개선 교차로도류화 노상주차조정 조업주차장위치조정 도로확장 및 신설 1

합 계 81

<표 4-22> 구간별 혼잡개선방안 분류(구간명)
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개선방향 서구 부평구 남구 남동구 동구 중구 계양구

2개구 해당 구간
합남 구

부평구

남동구

남 구

남동구

부평구

남동구

연수구

동구

중구

부평구

계양구

부평구

남 구

부평구

남동구

1 2 - 1 - - - - - - - - - - - - 3

10 1 - 2 - - - - - 1 - - - - - - 4

11 - 2 - 1 - - - - - - - - - - - 3

16 - - - 1 - - - - - - - - - - - 1

18 - 1 2 1 - 4 - - - - - - - - - 8

1/3 - - - - - 1 - 1 - - - - - - - 2

1/11 - - - - 1 - - - - - - - - - - 1

1/14 - 2 - - - - - - - - - - - - - 2

11/12 - - - 2 - - - - 1 - - 1 - - - 4

11/14 - - - 1 - - - - - - - - - - - 1

12/14 - 1 - - - - - - - - - - - - - 1

1/10/14 - 1 - - - - - - - - - - - - - 1

1/11/12 - - 1 - - - - - - - - - - - - 1

11/12/14 2 13 5 3 2 - 10 - 1 - 1 - 2 - 1 40

1/3/11/12 - - 1 - - - - - - - - - - - - 1

1/11/12/14 1 - 2 - - - 2 - - - - - - - - 5

10/11/12/14 - - 1 - - - - - - - - - - - - 1

11/12/14/18 - - - - - - - - - - - - - 1 - 1

1/3/11/12/16 - - - - - - - - - 1 - - - - - 1

합계 6 21 15 9 4 5 12 1 3 1 1 1 2 1 1 81

<표 4-23> 구별 혼잡개선방안(구간명)

문제가 되는 비정형교차로 및 4지 초과 교차로에 대해 구조를 변경시킬 수 없
다면 신호 및 차로운영을 개선이나 보완할 필요가 있다. 이러한 개선방안이 어려
운 구간을 살펴보면 백범로(십정사거리~벽돌막사거리)는 우회도로를 검토할 필요
가 있고, 남동구청사거리 및 승기사거리 입체시설을 고려해야한다. 또한 동암역남
광장사거리는 용량 확보를 위한 차로폭 조정, 송림오거리는 교차로 특성상 회전교
차로를 검토하는 것이 바람직하다.
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제4절 소결

1. 혼잡유형별 분류

지정체 원인은 단일 요인과 복합 요인으로 구분할 수 있다. 이에 따라 구간에 
따른 분석결과를 활용하여 유형에 맞는 개선방향이 제안되어야 한다. 본 연구에서
는 혼잡기준을 시간과 공간에 따라 총9개 유형으로 분류하였다. 시간적 범위에 따
른 분류는 반복적, 비반복적 혼잡이라는 기존개념에서 불규칙적(I), 주기적(R), 상
시(A) 혼잡으로 세분하였다. 공간적 구분도 교차로와 같은 국지적(S) 혼잡과 연속성
을 반영한 선형적(L) 혼잡으로 구분하였고, 면적인 측면 혼잡을 구분하기 위하여 
네트워크 차원의 혼잡인 지역적(N) 혼잡으로 구분하였다. 

이에 따라 인천시에서 혼잡지점으로 분석된 교차로 및 지점은 57개소로 나타났
으며, 상시적(A)이면서 선(L)단위로 혼잡한 구간(AL)이 22개 구간으로 가장 많았
고 주기적(R)이면서 국지적(S)인 구간이 13개로 분석되었다. 구별로는 남구가 14
개 지점으로 가장 많았고 남동구, 부평구, 서구 및 계양구 순으로 혼잡지점이 많
은 것으로 분석되었다. 혼잡구간은 총 81개소이며, 주기적(R)이고 국지적(S)인 RS
지점이 인천시 북부지역에 집중되어 있고, 인천시 남부지역은 주기적(R)이거나 상
시적(A)이고 선단위(L)인 RL, AL과 같은 축단위 혼잡구간이 밀집되어 있는 것으
로 분석되었다. 따라서 지역별, 구간별로 혼잡구간에 대한 개선사업이 차별화될 
것으로 판단된다.

2. 혼잡원인별 분류

본 연구에서는 인천시의 특성을 반영한 혼잡원인에 대해 5개 대분류, 23개 소
분류로 나누었다. 혼잡원인 중 가장 빈도가 높은 것은 37개 지점에서 나타난 용량
부족이다. 인천시가 7대 광역시 중 차량 1,000대당 도로연장이 가장 낮은 것을 감
안하면 주요 원인이 용량부족이라는 사실은 당연하다. 그 다음으로는 교차로 형태
가 정방형이 아닌 기형적인 경우이다. 인천시는 구도심 내부와 고속도로 연결부 
등에서 기형적인 교차로가 많이 존재한다. 이런 형태의 교차로는 사고도 많아서 
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혼잡을 가중시킨다. 기형적인 교차로를 개선하거나 우회 도로를 개설하지 않는 한 
혼잡과 교통사고 감소는 한계가 있다.  

도로상에 혼잡구간이 나타나는 이유는 수없이 많다. 혼잡의 원인이 단순히 용량
부족이나 기하구조가 문제라는 식의 이유만이 있는 것은 아니다. 따라서 주변교통
망이나 토지이용 등 다양한 이유를 살피고 혼잡의 원인을 파악하는 것이 적절한 
개선대안을 제시할 수 있는 밑바탕이 된다.

3. 혼잡유형 및 원인에 따른 개선방향 제시

교통혼잡 원인과 그에 따른 유형별 개선기법에 대한 기준은 「도시생활혼잡도로 
개선사업 가이드라인」(한국교통연구원, 2014)을 참조하였다. 개선방안은 총 18개
로 <표 4-25>와 같으며, 본 연구에서는 유형 5, 6, 7, 8, 9, 15, 17을 제외한 총 
11개의 유형이 적용되었다. 

유형 1 2 3 4 5 6 7 8 9

내용
교차로 

신호개선

회전교차

로설치

교차로

도류화

교차로 

회전통제
일방통행 능률차로 가변차로

버스 

전용차로

병목구간 

해소

유형 10 11 12 13 14 15 16 17 18

내용 접근관리
노상주차

조정

조업주차장 

위치조정

버스정류장

위치조정

버스베이 

설치

교차로 

입체화

도로확장 

및 신설

환승시설 

개선
기 타

<표 4-25> 개선방안 종류

분석 결과, 개선대안 중 교차로 신호개선이 가장 많은 것으로 나타났다. 혼잡을 
개선할 때 가장 많이 이용되는 방법이 현시를 조정하는 방안이다. 적절히 활용하
면 저비용, 고효율 방안으로 차로조정이나 신설을 하지 않아도 도로용량이 증대될 
수 있기 때문이다. 특히 인천시는 타 도시에 비해 신호주기가 길기 때문에 정상적
인 흐름에서도 신호대기로 인한 체감지체도가 높은 편이다. 따라서 신호시간이나 
동시신호로 인해 발생하는 지정체 지점에 대해 좌회전과 직진신호로 각각 분리 조
정할 경우, 문제구간을 개선할 수 있다. 

교차로 내에서 차량 흐름을 타 차량의 흐름을 방해하지 않으면서 자연스럽게 
유지하는 방식인 도류화 사업이 두 번째로 많이 제시된 방안이다. 인천시는 다수
의 개발사업과 차량 증가로 도류화 사업이 필요한 지점이 아직도 많다. 또한 6차
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로 구간이 4차로로 축소되거나 직진차로가 좌회전 차로가 되는 구간이 많다. 도로 
위계가 맞지 않는 구간에 대해 차로폭 조정에 의한 대안이 제시되어 통행속도 저
하를 방지할 필요가 있다.

지점이나 구간이 가지는 문제에 대한 원인도 하나로 귀결되지 않는 경우가 많
은 것처럼 개선안도 단순하지 않은 경우가 많다. 따라서 해당지점뿐만 아니라 구
간이나 네트워크 차원으로 넓혀 혼잡원인을 살펴보고 그에 따른 개선대안을 제시
하는 것이 근본적인 대안제시라고 할 수 있다. 
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제5장 결론 및 정책 제언

제1절 결론

기존 혼잡관련 연구 및 사업을 검토해보면 사업의 실효성을 얻기 위해서는 단
기간 시도로는 한계가 있음을 알 수 있다. 서울은 1980년대 후반부터 각종 교통
개선사업을 통해 도로 문제를 해결하려는 노력을 해왔다. 1단계는 문제구간 해결
을 위한 사전정비 작업이었다. 즉, 도로의 체계 정비 및 주차정책 등에 대해 일원
화되고 체계적인 관리를 하고, 2단계는 주요 축에 대한 관리체계를 정립하였다고 
볼 수 있다. 

인천시 역시 상습지정체구간의 해소를 위해 시가 주도하는 사업을 추진하고 있
으나, 재정적인 한계, 법적인 제약, 관리기관의 책임 등과 같은 다양한 이유로 질
적인 개선을 눈에 띄게 기대할 수 없는 상황이다. 

도로에 대한 인식이 변화하는 지금, 도로는 더 이상 승용 이용자에게만 국한된 
인프라가 아니며, 대중교통 및 자전거 등과 같은 다양한 수단을 고려하지 않을 수 
없다. 특히 대중교통망의 중요성으로 인해 혼잡에 대한 관리 또한 패러다임이 변
화해야 할 것이다. 따라서 본 연구에서는 문제구간의 선정을 통해 인천시의 도로
관리를 위한 개선방향을 도출하고자 하는 것이다. 

본 연구는 혼잡지점 및 구간을 선정하기 위해서 실시간으로 수집되는 ITS 및 
T-map자료 분석과 개별 운전자가 느끼는 혼잡지점을 파악하기 위해 설문조사를 
수행하였다. 이와 더불어 실무에서 혼잡을 관리하고 분석하는 전문가 및 교통경찰 
등이 참여한 자문단을 구성하여 주요 혼잡지점 및 구간을 선정하고 지점별 원인과 
문제점을 파악하였다. 주요 분석 자료는 빅데이터(Big Data)라고 할 수 있는 ITS
자료가 중심이지만 시민들이 실질적으로 체감하는 혼잡지점과 구간은 다양한 원인
이 수반되는 지점이 많기 때문에 설문 및 자문에 의한 자료를 활용하였다. 

실시간자료와 설문 및 자문결과 도시전역에서 많은 지점이 지정체 구간으로 분
석되었다. 또한 과거부터 혼잡지점으로 익히 알려진 지점도 많이 선정되었으나, 
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도시개발사업과 신규 산단 등에 의한 혼잡구간도 새롭게 발굴되었다. 예를 들면 
검단산업단지로 진출입하는 차량에 의해 백석고가를 경유하는 상행노선은 오전첨
두시 통행속도가 5km/h이하이다. 이 노선의 경우 단순히 교통량이 많아서가 아
닌 좌회전차로부족, 우회경로부족 등 다양한 원인과 문제점을 가진 구간이다. 이에 
대한 대안으로 수단전환이 가능한 신규 대중교통 노선의 배치를 고려할 수 있다. 

혼잡은 기하구조 및 신호현시불합리, 지형 등 단순히 도로가 가지고 있는 특성
에 의해서만 발생하지 않는다. 대부분의 지정체는 도심에서 발생하며 도심지는 토
지이용이 고밀로 개발되는 지역이 많다. 그러나 인천시는 여기에 덧붙여 주요항만
과 물류단지, 산업단지에서 발생하는 물류교통량에 의한 영향도 매우 크다. 따라
서 지점별 구간별 문제 해결방식과 함께 대규모 교통유발시설이 밀집해 있는 지역
을 대상으로 면적인 교통관리를 시행할 필요가 있다. 또한 화물차량에 의한 도로 
파손 및 지정체 유발 등 사회적 비용 증가에 대해서는 원인자 부담 원칙 적용하여 
비용 발생 원인을 내부화하는 방안도 필요하다.

본 연구는 다양한 자료와 분석을 통해 혼잡의 원인을 대분류로 교통시설, 운영
방법, 도시구조 및 네트워크, 통행특성, 기타 등 5개 대분류와 소분류 23개로 구
분하여 정의하였다. 개별 분류에 따른 지정체구간 해결방안도 중요하지만 혼잡 관
리를 위해서는 지정체 원인이 무엇인지에 대한 지속적 관심과 대처가 중요하
다. 신속히 대처하고 선제적으로 혼잡을 방지하는 시스템 구축이 조속히 필요
하다.
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제2절 정책 제언 및 개선방향 

1. 정책 제언 

1) 상습지정체 지역 선정을 위한 자료수집 및 분석 체계 구축
도시 경쟁력 제고를 위해 최근 교통분야가 중시되고 있고 그중에서도 혼잡관리

분야가 주목받고 있다. 혼잡관리는 교통분야가 존재하는 가장 중요한 이유이기도 
하다. 그러나 이렇게 중요한 분야임에도 불구하고 지금까지 혼잡관리에 대한 뚜렷
한 성과가 없는 것은 여러 가지 이유가 있다. 교통수요초과로 인한 반복적 혼잡과 
교통사고 및 기상악화 등 비반복적 혼잡으로 인한 대응능력 부족, 이외에도 재원
부족, 도로위계 불일치 등 다양한 원인이 있다. 모든 문제는 원인분석에 따른 신
속한 대처가 중요한 것처럼 혼잡관리도 원인 파악이 우선이라고 할 수 있다.

따라서 원인에 대한 지속적인 관찰과 교통흐름에 대한 정확한 분석이 필요하다. 
이를 위해서 최근 각광받고 있는 빅데이터 기반 실시간분석이 기반이 되어야 한
다. 본 연구에서 이용한 ITS자료가 이러한 특성을 가진 자료라고 할 수 있다. 이
를 활용하여 혼잡구간을 파악하고 지속적으로 모니터링하는 피드백 프로그램이 마
련될 필요가 있다. 모든 혼잡지점에 대한 대응방안을 도출하고 해결할 수는 없지
만 지정체 구간에 대한 신속한 대처와 문제를 최소화 할 수 있는 방안은 제시할 
수 있다. 

2) 상습지정체 유형에 따른 대응 전략 구축
대부분의 지정체 지역에서는 통과통행시간 증가, 차량통행량 증가 등과 같은 유

사한 혼잡 형태를 보이지만, 그 원인은 지정체 지점 숫자만큼 다양하다. 따라서 
혼잡에 대응되는 논리와 대응전략이 차별화될 필요가 있다. 또한 사안에 따라 대
응기간도 단기, 중기, 장기적으로 구분해야 한다. 지금까지는 신호 현시 및 차로운
영 변화 가능지점, TSM기법으로 해결될 지점, 도로개설 및 확장이 필요한 구간, 
산업단지나 주요교통유발시설 지역과 장기적인 우회도로확보가 필요한 구간 등에 
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대해 동일한 잣대를 가지고 대응하는 경우가 많았으나, 이를 시기별로 차별적인 
대응방안을 고려하여 시책에 적용해야한다. 

지체 원인에 대한 대처방안이 원인별로 달리해야하는 것은 물론 어떻게 지정체
구간을 해결할 것인지에 대한 절차와 예산 등도 고려되어야 한다. 인천시의 경우 
혼잡지점별로 서로 다른 부서에서 요청하는 경우가 많고 해당지점이나 관리청에서 
시행하는 단기적 미봉책을 요구하는 경우가 많다. 종합적인 우선순위와 예산에 입
각하여 해당 지점뿐만 아니라 네트워크 차원에서 대응전략이 필요하다.

3) 상습지정체 개선안에 대한 사전 효과 분석 필요
끊임없는 민원해결과 도시경쟁력 제고차원에서 지정체 구간을 신속히 파악하고 

대응하는 것은 인천시뿐만 아니라 많은 도시가 관심을 가지고 있다. 일반적으로 
혼잡발생지점은 도시 전역에 산재해 있지만 대부분 동일 지점과 구간에서 지속적
으로 혼잡이 발생한다. 따라서 상시혼잡지점은 원인별 분석이 선행되고 지속적인 
모니터링 시스템이 구축될 필요가 있다.

또한 상시혼잡지점에 대한 대응도 중요하지만 돌발적으로 발생하는 혼잡지점 및 
구간에도 대처할 수 있어야 한다. 즉, 주요교통유발시설이나 국제행사나 이벤트에 
의한 다양한 혼잡지점 및 구간예측을 위해서는 문제가 발생한 후 처리대책을 강구
하는 사후약방문 형식의 기존 방식에서 탈피할 필요가 있다. 수집되는 자료와 관
측에 의해서 분석되는 기존 방식으로는 다양한 사회적 요구를 만족시킬 수 없으며 
도시경쟁력 차원에서도 후진적인 행태라고 할 수 있다. 문제발생 후 대응하는 1차
원적인 방식조차도 현재 인천시는 제대로 구축하지 못하고 있는 실정이지만 나아
가할 방향은 명확하다. 선제적이고 계획적인 대응방식으로 전환하여야 하며 그 중
심에 모형과 시뮬레이션을 통한 예측과 사전효과분석 프로그램이 진행될 필요가 
있다.

4) 혼잡완화를 위한 대중교통 수단분담률 상승 정책 필요
인천시는 수도권에 위치한 대도시임에도 불구하고 승용차 분담률이 대중교통 수
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단분담률보다 높은 기형적인 수단분담구조를 가지고 있다. 또한 인당 도로연장이 
서울시 및 6대 광역시 중 가장 낮은 상황에서도 승용차 통행량은 지속적으로 늘
고 있다. 이는 대중교통 공급수준이 효율적으로 이루어지지 않기 때문도 있지만, 
경제자유구역인 청라, 영종, 송도와 검단신도시 등 대규모 신시가지가 단기간에 
건설되어 도로 및 대중교통 인프라가 뒤따르지 못한 이유도 크다. 또한 재정적 여
건도 어렵지만 좁고 긴 형태인 인천시 지형 특성상 혼잡을 완화할 수 있는 도로건
설을 위한 공간적 여유도 많지 않다. 

따라서 대중교통 우선의 교통정책이 지속적으로 보강될 필요가 있다. 또한 경인
고속도로 일반화에 의한 승용차 수요를 대중교통으로 적극적으로 전환할 수 있는 
방안이 모색되지 않는다면 인천시 대부분의 가로에서 서비스 수준이 F수준으로 
떨어질 것으로 예상되고 있다.

2. 장래 혼잡구간 개선방향 

인천시의 장래 혼잡구간에 대한 개선 방향에 있어서 교통 및 주변 특성에 따른 
개선방향이 면밀히 제시되어야 한다. 이에 따라 지역적인 혼잡구역에 대하여 일정
한 규모 이상의 개발사업이나 대규모의 상업시설 건축을 제한하고, 교통유발부담
금 등과 같은 경제적 부담을 부과하여 혼잡구간 증가에 대비해야 한다.  

1) 경인고속도로 일반화에 따른 혼잡구간 증가 대비 필요
2017년 3월 인천-김포구간 제2외곽순환도로가 개통되면 경인고속도로 인천기점

에서 서인천IC까지 10.5km가 한국도로공사 관리구간에서 인천시로 전환되는 일
반화사업이 계획되어 있다. 인천시는 이에 따라 해당 구간에 대한 접속방법 및 위
치를 다양하게 검토하고 있고 운영속도를 현재 100km에서 60km로 하향 조정하
려는 계획을 가지고 있다. 또한, 2.5톤 이상의 중대형 화물차량에 대한 통행을 금
지하고 주변 가로로 경로를 전환시키려는 방침을 가지고 있다.

이에 따라 현재 일일 25,000대 이상의 중대형 차량이 주변가로로 분산되어야 
한다. 현재 가능 경로로 추정되는 도로는 봉수대로, 중봉로, 2017년 3월에 개통 
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예정인 제2외곽순환도로 인천-김포구간이다. 염곡로 및 가정로는 도로가 4차로로 
협소하고 주변에 주택가가 밀집되어 있어 있는 생활도로이기 때문에 우회가로역할
이 어렵고 보행자 안전에도 심각한 위험을 초래할 수 있다. 

제2외곽순환도로는 유료도로로 인천시 관할이 아니지만 봉수대로 및 중봉대로 
는 인천시 남북을 잇는 주요간선도로로 현재도 교통량이 각각 양방 6만대/일(화물
차 24%), 8만2천대/일(화물차 30%)로 용량수준에 도달해 있는 상황이다. 따라서 
경인고속도로 우회교통량이 이 구간에 추가된다면 상시혼잡구간이 될 가능성이 크
기 때문에 이에 대한 대책이 추가적으로 강구될 필요가 있다.

2) 대규모 물류단지 개발계획에 따른 화물차 증가 대비 필요
인천시는 항만과 산단 및 공단이 많아 다양한 화물자동차 유발시설이 시전역에 

산재해있다. 그 중에서 현재 가장 관심을 받고 있는 지역은 인천남항 인근 아암물
류단지이다. 아암물류단지는 1단지와 2단지로 구분되어 개발되고 있고 1단지는 기
개발되어 운영되고 있다. 아암물류1단지는 인천항만공사(IPA)가 조성한 국제물류
단지이다. 총면적 56만㎡이고, 물동량은 2011년 34만4천563TEU, 2012년 34만7
천176TEU, 2013년 36만5천296TEU로 지속적으로 증가하고 있다. 

아암물류2단지는 1단지 남측에 추가로 조성되고 있다. 인천항 수출입 화물처리와 
한중 교역량 소화를 위한 항만배후부지이며 원활한 화물 처리를 위한 사업이다. 사
업기간은 단계별로 이루어져 최종목표년도가 2023년이고 면적은 약 250만㎡이다. 
아암물류1단지 면적의 5배에 육박하기 때문에 이에 따른 화물자동차 수요 증가는 
장래 주변 가로망에 지속적으로 영향을 미쳐 항만 및 도시경쟁력을 약화시킬 수 
있다. 

인근 아암대로는 송도 및 제2경인고속국도, 제3경인국도를 이용하는 수요로 현
재도 포화상태이다. 또한 아암물류2단지와 인근에 건설되는 국제여객터미널에 의
한 추가적인 수요증가도 주변가로망에 무리를 줄 수 있다. 이에 따른 우회경로와 
혼잡완화방안이 선제적으로 모색될 필요가 있다.
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<그림 5-2> 주요 산단 및 항만입지

<그림 5-1> 아암물류1단지 및 2단지계획 

3) 지역특성에 맞는 교통정책 필요
인천시는 경인고속도로 일반화구간

(인천기점~서인천IC)을 중심으로 서측
과 동측의 토지이용이 상반된다. <그림 
5-2>와 같이 동측은 계양구, 부평구 
등 주거지역이 밀집한 지역이고 서측
은 항만, 산업단지, 공업단지가 밀집되
어 있다. 따라서 도시전체를 아우르는 
교통정책을 입안하는 것도 중요하지만 
이러한 지역적 특성을 감안한 교통시
설 및 수단 정책이 특성에 맞게 적용
될 필요가 있다. 인천시 서부지역은 화
물자동차에 대한 다양한 정책과 시도
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가 필요하며, 동부 및 남동 지역은 여객수요에 대한 대응에 중점을 둘 필요가 있
다. 물론 각 지역적 특성만을 고려하는 방안만을 적용하는 것이 아니라 보다 특화
된 방법으로 도시전체를 운영하는 전략이 필요한 것이다. 또한 기건설되어 활용되
지 못하는 송현터널과 주요도로에 대한 운영방안을 조속히 마련하여 장래수요에 
적극적으로 대응할 필요가 있다.
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