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Ⅰ.연구의 배경 및 목적대전광역시자전거고속도로도입을 위한기본구상 연구

연구필요성및목적

연구방법및흐름



Ⅰ. 문제의 제기

문제

제기

⦁국내자전거분담률은2009년1.2%에서2021년까지1.2%로제자리수준

⦁동기간 자전거도로2배증가

⦁자전거도로건설정책의관성탈피필요

⦁자전거도로의 질적수준을높일필요성있음

전국
자전거도로 총연장 자전거보행자

겸용도로 비율(%)
자전거 분담률(%)

2010년 2022년

전국 13,000 26,225 74.8 1.20

대전 586.9 774.7 83.5 1.57

주) 자전거분담률 : 전국은 국가교통조사 자료, 대전시는 '인구주택총조사’기준 자료임.
자료 : 행정안전부(2023), 2022년 기준 자전거이용 현황

대전시(각년도), 도시교통정비 기본계획, 자전거이용활성화 기본계획

➔자전거고속도로의도입및이를위한노선선정방법론개발필요



연구의 흐름

자전거고속도로 노선 선정방법

1. 선행연구 검토

5. 네트워크

구축방안

4. 자전거고속도로
노선 선정

3. 경로선택모형
정립

2. 데이터셋 구축

6. 효과분석



Ⅱ.자전거인프라 및 인식수준
자전거 이용 수준

자전거도로 인프라 및 단절 실태

자전거도로 수준에 대한 인식



Ⅱ. 자전거인프라 및 인식수준

2.1 자전거 이용 수준

시도별 통근통학 인구 이용교통수단별 분담률(단위: %)



자전거도로 현황(단위: km)
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2.1 자전거 이용 수준

자전거주차장 설치 현황(단위: 대수)
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2.2 자전거도로 단절 실태

자전거도로 유형

⦁ 자전거도로는 자전거전용도로, 자전거전용차로, 자전거보행자겸용도로, 자전거우선도로로 구분

⦁ 자전거보행자겸용도로 83.5%, 자전거전용도로 16.5%, 자전거전용차로, 자전거우선도로는 전무

대전시 자전거도로 현황

Ⅱ. 자전거인프라 및 인식수준



실제 자전거도로 유형

본 연구에서는 연석, 녹지대, 안전휀스, 표지병 등

차도 또는 보도와의 분리대 형태에 따라 세분
자전거도로 현황도

Ⅱ. 자전거인프라 및 인식수준



2.2 자전거도로 단절 실태

자전거도로 단절 실태-대전시 조사결과

자전거도로 내 주요 단절구간

⦁ 도로접속부 24개소, 시설물 출입구

11개소, 건축물 출입구 34개소의

단절지점(총 6km 구간)

⦁ 즉, 시속 14km로 주행 시 22초마다

1개의 단절 발생

⦁ '자전거보행자겸용도로’ 특성 상

보도부에 설치되기 때문

자전거도로 상 주요 단절지점 수(개/km)

Ⅱ. 자전거인프라 및 인식수준



2.3 자전거도로 수준에 대한 인식

자전거 주행 중 느끼는 위험 요소 및 정도

⦁ 조사 결과 ‘이면도로 등에서 갑자기

나타난 차량’이 가장 위험하다고 인식

⦁ 이면도로의 단절지점은 자전거

이용자에게 민감한 요소 중 하나

⦁ 이외에 ‘빈번한 진출입구, 불량한

자전거도로’ 등이 이어서 순위
자전거 주행 중 느끼는 위험 요소 및 정도

Ⅱ. 자전거인프라 및 인식수준
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Ⅲ.자전거고속도로 해외사례
최고의 자전거 모범도시, 덴마크 코펜하겐

차별 없는 도시, 영국 런던

혁신의 중심에 선 자전거, 프랑스 파리

두바이, 2040년까지 최고의 자전거 도시
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Ⅲ. 자전거고속도로 해외사례

3.1 최고의 자전거 모범도시, 코펜하겐

⦁ 덴마크 코펜하겐은 전세계적으로

자전거 인프라가 잘 갖춰진 모범도시

⦁ 1970년대 초 중동 석유 위기 이후

자전거가 주교통수단으로 자리잡으며

정책과 인프라 등이 발전

⦁ 그 중 세계 최초의 자전거고속도로인

‘사이클 슈퍼하이웨이

(Cycle Superhighway)’ 구축 코펜하겐 자전거도로망 (2022)

자전거고속도로(Cycle Superhighway)의 시작
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Ⅲ. 자전거고속도로 해외사례

3.1 최고의 자전거 모범도시, 코펜하겐

⦁ 접근성이 높은 고품질의 자전거 경로를

제공하며 주거, 교육 등의 구역을 연결

⦁ 2009년부터 10년 동안 8개의 사이클

슈퍼하이웨이 건설

⦁ 2045년까지 총 45개 노선과 750km가

넘는 고품질 노선을 구축하는 비전 제시

사이클 슈퍼하이웨이의 건설

자전거고속도로(Cycle Superhighway)의 구상

사이클 슈퍼하이웨이 투자 추이
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Ⅲ. 자전거고속도로 해외사례

3.1 최고의 자전거 모범도시, 코펜하겐

사이클 슈퍼하이웨이 결과 및 효과

자전거고속도로(Cycle Superhighway)도입 효과

사이클 슈퍼하이웨이 네트워크
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Ⅲ. 자전거고속도로 해외사례

3.2 차별 없는 도시, 영국 런던

자전거고속도로(Cycle Superhighway)의 구상

Cycle Superhighways(CS)와 Quietways(Q)

⦁ 2010년대에 들어서면서 Cycle

Superhighways와 Quietways 도입

⦁ 2018년 이후에는 Cycleways라는

기존의 자전거고속도로를 활용해 새로운

자전거도로 시스템 구축

⦁ 그 중 세계 최초의 자전거고속도로인

‘사이클 슈퍼하이웨이

(Cycle Superhighway)’ 구축
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Ⅲ. 자전거고속도로 해외사례

3.2 차별 없는 도시, 영국 런던

Cycle Superhighways와 Quietways

2016-2023 전략적인 자전거 네트워크의 확장

⦁ 2016년 런던의 자전거 네트워크는

90km의 Cyclehighways와

Quietways로 구성

⦁ 팝업 자전거 차선, 안전한 도로 등

2018년 이후로는 Cycleway 네트워크

두 배 증가

⦁ 2019년도에 새로운 품질 기준 및

자전거 설계 표준 발표
1. 자전거 이용자를 위한 분리 : 차량 교통량에 따라 자전거와 자동차 간의 분리 수준 설정

2. 차량 속도 : 자전거 이용자의 안전을 위한 적절한 차량 속도 유지

3. 자전거도로의 적절한 폭 : 지역 상황에 맞는 자전거도로의 폭 제공

4. 교차로에서 자전거와 자동차 간의 충돌 가능성 최소화

5. 도로 옆 주차나 기타 활동이 자전거 이용자에게 미치는 영향 최소화

6. 대형 차량과 자전거 간의 접촉 가능성 최소화
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Ⅲ. 자전거고속도로 해외사례

3.3 혁신의 중심에 선 자전거, 프랑스 파리

프랑스 파리의 자전거 인프라

⦁ PlanVelo:Act 2(2021-2026) 

계획에서 파리를 100% 자전거

친화도시로 만드는 것을 목표

⦁ 파리의 자전거도로와 인접 도시들의

자전거도로를 연결하는 연속성 보장

⦁ Velopolitain 네트워크는 RER 자전거

경로를 통합하여 지역 차원의 네트워크를

형성하고, 외곽까지 연결

2021-2026년 사이클링 계획 지도

프랑스 파리 자전거 도로 경로
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Ⅲ. 자전거고속도로 해외사례

3.4 두바이, 2040년까지 최고의 자전거 도시

두바이 사이클 시티 2040

⦁ 두바이는 2040년까지 세계 최고의

자전거 친화적 도시를 만들기 위해

‘두바이 사이클 시티 2040’을 발표

⦁ 현재 세계 최고 수준의 자전거 도시인

코펜하겐 등보다 2배 가량 긴 약

1,000km 연장의 자전거도로 계획

⦁ 총 4가지 형태의 자전거도로 계획

두바이 사이클 시티 2040 계획도
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Ⅲ. 자전거고속도로 해외사례

3.4 두바이, 2040년까지 최고의 자전거 도시

두바이 사이클 시티 2040

사이클 시티 타입 1

편리한 환승을 위해

대중교통과 연결

차선이 부족한 도로에

고가 자전거도로 연결

거리 최소화 위해

자전거 도로 간에 연결

튜브형태로 제작, 기상

조건에 관계없이 통행

사이클 시티 타입 3

사이클 시티 타입 2 사이클 시티 타입 4
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Ⅲ. 자전거고속도로 해외사례

3.4 두바이, 2040년까지 최고의 자전거 도시

The Loop 프로젝트

The Loop 경로

⦁ 두바이 도시 계획 및 개발 회사인

URB가 ‘그린 스파인 프로젝트’ 발표

⦁ 그 중 ‘The Loop’ 프로젝트는

보행과 자전거에 중점을 둔

자전거 고속도로 사업

⦁ 이 프로젝트의 첫 번째 단계는

2024년 내로 완료될 예정

- 93km의 총 연장

- 이산화탄소 제로 배출 운송 시스템

- 에너지 전환을 통한 100% 에너지 재생

- 관개용 100% 재활용수

- 이용객을 위한 추가 편의시설

- 식량을 위한 친환경 농장

The Loop 조감도
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Ⅳ. 자전거루트 경로선택 모형의 정립

확률선택이론과 자전거도로 경로선택

경로선택 모형의 정립 및 분석
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어떤 요소가 경로선택에 영향을 미칠까요?

영향요소 변수 가정

통행시간 time_m 통행시간이길수록간섭이적은경로를선호

통행속도 speed_kmh 통행속도가빠를수록간섭이적은경로를선호

통행거리 dist_km 통행거리가멀수록간섭이적은경로를선호

단절지점수 seam(N) 자전거경로상단절지점이많을수록그경로를회피

버스정류장수 Stop-bus(N) 자전거경로상버스정류장이많을수록그경로를회피

보행자수 - 자전거경로상보행자가많을수록그경로를회피–간접변수로조사필요

보행자

겸용도로

sharedRoad(m)

Shared Ratio_%
자전거경로상보행자겸용도로의비율이높을수록그경로를회피

경사

min-alt_m

경사요소는어떠한형태로든영향을미친다.

가장관련성이높은변수형태를찾아야한다.

max-alt_m

gap_altitude

avg_slope_%

uphill slope_m

ratio_uphillslope_%

2차로연접도로
2laneRoad(m)

2lane Ratio_%
자전거도로경로상2차로이상차로와연접하는경우, 연장

상업지역

연접연장

C-length(m)

C-ratio_%

보행자수대체변수

경로상상업지역연장

영향변수 적용
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①이상치제거

ㆍ연장: 1km 미만통행, 13km 이상통행거리제외

ㆍ요일: 토요일, 일요일통행제외

ㆍ경로: 출발지점으로돌아오는회귀경로통행제외

②중복통행제외 ㆍ통행자, 경로등중복통행제외

③데이터셋구축

ㆍ선택경로: 실제통행경로

ㆍ선택되지않은경로: 다음지도에서선택경로의실제기종점과동일한지점을선정하고

다음에서제시한추천경로, 최단경로, 편안한경로등선택

활용 자료 : 어플리케이션 ‘벨로가사이클’ 이용자를 활용한 현시(RP자료)
대상 통행 : 총 5,747 통행
분석 기간 : 2024.05.13~2024.08.20

이용자 경로 선택도 시간대별 자전거 이용 특성

데이터 수집
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모형 요약

본 연구 결과의 자전거고속도로 적용 방안

단계 -2 로그 우도 Cox 및 Snell R 제곱 Nagelkerke R 제곱

1 154.637a .358 .478

a. 모수추정값이 .001 미만으로변경되었으므로반복번호 6에서추정종료

본 연구 검증 자전거고속도로 네트워크 적용

자전거도로가자주끊기는것을선호하지않는다.
경로상단절지점최소화

- 단절지점최소경로 -단절지점보완/개선

자전거도로끊김, 인접차도의교통량, 자전거도로내보행자등이

스트레스요인이다.

단절지점최소화경로, 보행자상충최소화

- 버스정류장우회 -상업지역; 이면도로이용경로최적화

자전거도로의주행편의성에따라우회할수있다.

오르막길이가긴루트는피한다.

오르막길이는자전거이용자에게민감

- 최소구간선정 -기하구조개선통한오르막완화

자전거보행자겸용도로를좋아하지않는다.

교통량이많거나혼잡한도로를선호하지않는다.

보행자상충최소화

- 버스정류장우회 -차로교통량, 통행속도저감

- 상업지역; 이면도로이용경로및인접차로교통량/속도영향최소화

자전거이용자의속성보다는자전거도로자체의특성에영향을받는다.
고퀄리티자전거도로제공

승용차, 버스, 전철등과비교우위확보
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Ⅴ. 자전거고속도로 구축방안

자전거고속도로의 개념 정리

자전거고속도로의 네트워크 구상

효과분석
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Ⅴ. 자전거고속도로 구축방안

5.1 자전거고속도로의 개념 정리

1. 자전거 이용자를 위한 분리 : 차량 교통량에 따라 자전거와 자동차 간의 분리 수준 설정

2. 차량 속도 : 자전거 이용자의 안전을 위한 적절한 차량 속도 유지

3. 자전거도로의 적절한 폭 : 지역 상황에 맞는 자전거도로의 폭 제공

4. 교차로에서 자전거와 자동차 간의 충돌 가능성 최소화

5. 도로 옆 주차나 기타 활동이 자전거 이용자에게 미치는 영향 최소화

6. 대형 차량과 자전거 간의 접촉 가능성 최소화

‘자전거를 자동차 및 대중교통과 동등한 매력적인 교통수단으로 만들기 위해 고품질의 자전거 경로를 제공하여

주거, 업무, 교육 기능을 연결하는 최상위 자전거도로 네트워크'

자전거고속도로 요구조건

자전거고속도로 개념
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사업 시행 순서

1. 경로선택 모형 이용 변수 도출

(이용자 중심 네트워크 구축)

변수별 영향력 활용 본 연구결과 활용 단절지점 수

버스정류장 수 보행자 수(상업지역 연접 길이) 인접 차로 교통량/속도

2. 주요 자전거고속도로노선의 속성자료 구축 전체 후보 노선에 대한 속성자료 구축

3. 고속도로 노선에 대한 경로선택확률 산출 고속도로 네트워크 대상 경로 우선순위 설정

4. 우선순위에 따라 자전거고속도로

세부 현장조사

현장 여건 검토 자전거전용도로

차로수/폭 축소/자전거전용차로 분리형 자전거도로 등

5. 교통운영 변화
교통운영 변경 자전거전용신호체계

교통류 연동 보행교통과 분리

6. 시범운영

1. 노선; 하천도로망+기종점 연계 간선가로망

2. 운영; 신호연동

3. 기종점; 자전거보관체계 구축(주차장)
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Ⅴ. 자전거고속도로 구축방안

자전거고속도로망 예시
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효과분석

비교분석을 위한 효과척도는 통행시간이다.

ㆍ자전거고속도로의통행속도는28km/h → 덴마크코펜하겐같은해외사례를참고하여25~30km/h 사이인28km/h로설정

ㆍ기존일반도로의통행속도는20km/h로설정→ 카카오맵자전거통행속도의기준값인20km/h로설정

분석방법

분석방법은 총 2가지로,

첫번째 방법은 자전거고속도로 노선과 동일한 기종점을 갖는 일반 자전거도로의 통행시간(카카오맵 기준)을 비교

두번째 방법은 각 행정구역의 중심점을 기점으로 대전광역시청을 종점으로 설정하고 그 통행시간을 비교
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첫 번째 방법

자전거고속도로 노선과 동일한 기종점을 갖는 일반 자전거도로의 통행시간을 비교하여 총 10개의 경로를 선정

기존 일반도로 이용 경로

자전거고속도로 이용 경로

첫 번째 방법 분석 예시(갈마역~산내동행정복지센터)

약 30분

약 58분
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두 번째 방법

각 행정구역의 중심점을 기점으로, 대전광역시청을 종점으로 설정하여 자전거고속도로와 일반 자전거도로를 비교

대전광역시청과 각 행정구역별 중심점 두 번째 분석 방법 예시(관평동~대전광역시청)

기존 일반도로 이용 경로

자전거고속도로 이용 경로

대전광역시청

각 행정구역별 중심점

약 25분
약 46분
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효과분석 요약

방법 통행시간 감소(%)

1. <루트통행시간비교>

자전거고속도로노선vs 동일한기종점을갖는일반자전거도로
44%

2. <각동중심점에서시청까지통행시간비교>

자전거고속도로망완성vs 자전거도로망미완성
34%
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Ⅵ.결론
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결론적으로,

자전거고속도로의 개념을 정립하고
방법론을 개발하여
자전거도로의 질적 수준 높일 필요가 있음.

자전거는 교통수단.
교통수단은 다른 경쟁수단(자가용승용차, 전철, 택시 등)이 있음.
타수단과의 경쟁에서 비교우위가 있어야 자전거를 선택함.

비교우위는 효용으로 나타나며
효용에 크게 영향을 주는 것은 단절임.
단절을 최소화하여 연속적인 통행경험을 통해 경쟁력 제고 가능.

자전거고속도로.
자전거고속도로는 단일 루르보다는 네트워크를 형성할 때 효과 큼.
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