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요   약

비효율적인 자동차 중심의 교통체계에서 효율적인 친환경 인간중심의 교통체계로의 전환이 필요하다. 특히 무동력, 비탄소 교통수단 중 생활교통수단

으로 활용이 가능한 자전거에 대한 중요성이 인식되면서, 최근 우리나라 뿐만 아니라 전 세계적으로 자전거 이용활성화를 위한 노력을 기울이고 

있다. 그러나 우리나라의 경우 자전거 이용활성화에 대한 부정적 인식과 함께 자전거 수단분담률은 1.2%로 자전거 선진국에 비해 매우 낮은 수준이

다. 이러한 배경하에 본 연구에서는 우리나라 자전거 이용활성화 가능성을 진단하고, 자전거이용이 활성화된 자전거 선진도시의 사례 분석을 통해 

자전거 이용활성화 결정요인을 도출하였다. 또한 자전거의 특성을 고려하여 도시 유형을 구분하고, 자전거 인프라 확충 측면의 결정요인별 중요도를 

제시하였다. 자전거 이용률 및 보유율, 기술 발전, 경제적 측면, 통행거리 및 목적, 공공자전거 도입 등 7가지 항목에 대해 우리나라 자전거 이용활성

화 가능성을 진단한 결과, 잠재적 가능성이 존재하는 것으로 나타났다. 다음으로 자전거 선진도시 사례를 통해 자전거 인프라 확충 측면, 안전 및 

이용활성화 측면, 지속가능성 확보 측면 등 3개 분야의 총 41개 결정요인을 도출하였다. 이와 함께 자전거를 고려한 도시 유형을 구분하고, 자전거 

인프라 확충 측면의 21개 결정요인별 중요도를 제시하였다.

주제어: 자전거, 이용활성화 가능성, 결정요인, 자전거 선진도시, 도시유형

ABSTRACT

Automobile-oriented urban transport system, continued from the past in Korea, is giving rise to inefficiency and social costs in transport sector. 
With revitalizing usage of  bicycle, human-powered transport mode, it is possible to enhance sustainable green growth, improvement of the 
city-competitiveness, and the quality of life. In this study, the possibility of bicycle usage promotion in Korean cities is examined at 7 points 
of views. As a result, though the bicycle usage is low now, we figured that there are many positive signs to increase bicycle usage in Korea. 
Also, we draw a diverse key policies for building green urban transport system that bicycle have a most important role on transport system. 
So policies to promote bicycle usage are reviewed to analyze on bicycle-oriented 5 cities, in which have high bicycle mode share. By this 
review, this study could draw 41 key effective policies to 3 aspects (bicycle infrastructure, safety and promotion, and policy sustainability). 
In addition to, importance of 21 key effective policies about bicycle infrastructure is suggested as considering city's characteristics. 

Key words: Bicycle, Promotion possibility, Key effective policies, Bicycle-oriented city, City classification
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1. 서 론

1.1 연구의 배경 및 목적

우리나라는 1900년대 후반에 급속한 경제성장과 함께 자

동차 보유대수가 급격히 증가하였고, 이에 따라 혼잡발생 및 

신규 자동차도로 건설을 반복하는 자동차 중심의 교통정책이 

오랜시간동안 수립 ‧ 시행되어 왔다. 자동차 중심의 교통체계

는 혼잡, 오염, 에너지 소비 증가 등 많은 부작용을 야기하였

으며, 대중교통 이용수요의 감소 및 자동차 수요를 증가시키

는 악순환을 초래하였다. 
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그림 1. 본 연구의 수행 절차 

이제는 자동차 중심의 교통체계에서 벗어나 친환경 인간

중심의 교통체계 구현이 필요하다. ‘이동’만을 추구하는 것이 

아니라 인간과 환경을 함께 고려해야 한다. 이를 위해서는 자

전거 및 보행과 같은 비동력․무탄소 교통수단 이용의 활성화

가 필요하다. 특히 보행에 비해 상대적으로 이동성을 확보함

으로써 다른 교통수단의 기능을 일부 대체할 수 있는 자전거 

이용의 활성화가 매우 중요하다. 이러한 배경하에 현재 많은 

선진도시들은 교통체계 내에서 자전거가 핵심적인 역할을 하

는 정책을 적극적으로 수립 ‧ 시행하고 있으며, 기후변화와 에

너지 위기를 고려할 때, 이러한 정책 패러다임은 지속될것으

로 예상되고 있다.
반면 우리나라의 경우 자전거에 대한 중요성과 관심이 낮

아 자전거 이용수요는 지속적으로 감소하여 왔다. 우리나라

의 자전거 수단분담률은 1.2% 수준으로 15~20% 수준의 자

전거 선진도시에 비해 매우 낮은 상황이다. 비록 최근 우리나

라도 자전거 이용활성화를 위한 다양한 정책적 노력을 기울

이고 있지만, 그 실효성은 높지 않다는 지적이 많다. 우리나

라의 경우 자전거 이용활성화가 현실적으로 가능성이 낮다는 

부정적인 의견이 존재하고 있는 것이 사실이다. 또한 몇몇 자

전거 정책에 대한 단편적인 검토 및 적용을 통해 자전거 이

용활성화를 유도하고 있는데, 이는 자전거 이용활성화에 한

계가 있다는 지적이다. 이를 극복하기 위해서는 다양한 자전

거 이용활성화 정책을 종합적으로 검토하고 도시특성에 맞게 

적용하는 것이 필요하다.
이와 같은 배경하에 본 연구는 첫째 우리나라 자전거 이용

활성화 가능성을 진단하고, 둘째 자전거 이용활성화를 위한 

다양한 정책적 결정요인을 자전거 선진도시 사례를 통해 도

출하는 것을 목적으로 한다. 이와 함께 자전거의 특성을 고려

한 도시유형을 분류하고, 도시별 결정요인들의 중요도를 제

시하고자 한다. 본 연구의 결과는 자전거가 하나의 중요한 교

통수단으로 이용되고 자전거 수단분담률도 높은 자전거 선진

도시를 구현하는데 활용될 수 있을 것으로 판단된다. 

1.2 연구범위 및 절차

본 연구에서는 먼저 우리나라 자전거 이용현황을 살펴보

았다. 자전거 이용현황은 최근 전국단위 조사를 수행한 행정

안전부의 조사 결과를 중심으로 검토하였다. 그리고 자전거 

이용과 관련된 7개의 환경요소(자전거 이용률, 자전거 보유

률, 신기술, 경제성, 통행거리, 통행목적, 공공자전거 도입)를 

기준으로, 여건변화 및 국외사례 등을 고려한 우리나라 자전

거 이용활성화 가능성을 진단하였다.
다음으로 자전거가 교통체계의 핵심 수단으로 기능하고 

있는 5개 자전거 선진도시(암스테르담, 뮌스터, 파리, 비엔나, 
흐로닝언)의 정책사례를 분석하였다. 이를 통해 자전거 이용

활성화를 유도할 수 있는 효과적이고 구체적인 정책적 결정

요인을 도출하였다. 총 41개의 결정요인은 자전거 인프라 확

충, 안전 및 이용활성화, 지속가능성 확보의 3가지 측면에서 

도출되었다. 이와 함께 자전거를 고려한 도시유형을 설문조

사를 통해 구분하고, 도시 유형에 따른 자전거 인프라 확충 

측면의 결정요인별 중요도를 제시하였다. 이와 같은 연구내

용에 대한 수행절차는 그림 1과 같다.

1.3 선행연구 고찰

지금까지 자전거와 관련된 주요 연구를 살펴보면, 자전거 

이용실태에 대한 조사 및 분석과 자전거 이용활성화를 위한 

정책을 제시하는 내용이 주를 이루고 있다. 환경부(2007)의 

연구에서는 전국을 대상으로 자전거이용시설 현황, 설문조사

를 바탕으로 한 자전거 이용의식, 수단분담률 등에 대한 현황

을 파악하고, 자전거 이용활성화를 위한 대책 등 우리나라 자

전거 정책의 기본방향을 제시하였다. 국토해양부(2006)에서

는 국도에 자전거도로를 구축하는 방안에 대해 연구하였다. 
신희철·이훈기(2009)는 녹색성장을 위한 자전거도로 구축의 

필요성을 살펴보고 도로다이어트(Road Diet) 방법을 적용할 

때의 효과를 시뮬레이션을 활용하여 정량적으로 분석하였다. 
김동준 외(2010)는 초 ‧ 중 ‧ 고등학교를 대상으로 한 자전거 

이용실태 및 이용환경조사를 통하여 자전거 관련 환경 조건

이 자전거 이용에 미치는 영향을 분석하였다. 이신해·명묘희

(2010)는 초등학생을 대상으로 자전거 교육을 실시할 때 포

함되어야 하는 교육내용에 대한 틀을 제시하고 효율적인 교

육 실행방안을 제시하였다. 박효철 외(2010)는 레저 목적으

로 자전거를 이용하다가 자전거 출퇴근족으로 전환하는데 소

요되는 시간을 Duration Model를 적용하여 연구하였는데, 자
전거를 레저 목적으로 이용하기 시작한 시점부터 출퇴근 목
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적으로 이용하는데 까지 걸리는 평균기간은 59개월 정도가 

걸리는 것으로 제시하였다. 일상생활에서 자전거 이용을 위

해서는 일정시간이 소요되므로 자전거 이용활성화를 위해서

는 자전거 정책의 지속성 확보가 중요하다고 주장하였다.
국외 연구로는 자전거 이용활성화를 위한 정책적 접근보

다는 자전거 사고에 따른 위험성, 그리고 사고발생시 상해부

위에 대한 연구 등 안전 측면의 연구가 많이 수행되었다. 
OECD에서 2004년 수행한 ｢National Policies to Promote 

Cycling｣이 있는데, 국가차원의 자전거 정책 및 계획의 중요

성과 국가차원의 효과적 정책 수립 방안을 제시하고 있다. 또
한 ｢The European Cycle Route Network EuroVelo (European 
Parliament, 2009)｣에서는 유럽 자전거도로망인 EuroVelo 구
축의 예상 문제점, 그리고 관광산업과의 가능성 및 관광산업 

촉진방향에 대해 연구하였다. 이 밖에 미국 FHWA에서 발간

한 ｢Guide to promoting bicycling on federal lands USA (2008)｣
에서는 연방정부 차원에서 자전거 이용의 당위성을 인식시키

고, 미국내 지역별 자전거 정책의 사례 및 문제점을 분석하였

으며, ｢National Bicycle And Walking Study - 10 year status 
report (2004)｣에서는 미국내 자전거도로 구축 사업의 현황을 

파악하고 향후 추진사항을 정리하였다. 
기존에 수행된 자전거 관련 연구는 자전거 이용활성화를 

위한 현황 파악, 그리고 자전거 이용활성화를 위한 여러 가지 

정책사례가 제시 되고 있다. 또한 특정 국가나 도시를 대상으

로 하는 자전거 정책소개 연구도 많이 수행되었다. 결과적으

로 해외의 자전거 활성화 정책에 대한 소개를 통해 우리나라

의 자전거 이용활성화를 위한 적용방안을 제시하고 있다. 그
러나 우리나라는 자전거 이용이 지속적으로 감소하여 왔으

며, 현재 자전거 수단분담률이 매우 낮은 수준이다. 따라서 

우리나라의 자전거 이용 환경에 대한 분석을 통해 활성화 가

능성을 살펴보고, 일반적이지만 종합적인 자전거 이용 활성

화 정책에 대한 분석 및 자전거를 고려한 도시유형별 적용 

우선순위를 제시하는 본 연구와는 차이가 있다.

2. 우리나라 자전거 이용활성화 가능성 진단

2.1 우리나라 자전거 이용 현황 분석

자전거 이용활성화 가능성을 진단하기 위해 현재 우리나

라 자전거 위상과 이용현황을 살펴보았다. 최근 자전거 관련 

자료를 체계적으로 관리하기 시작했기 때문에 다른 교통수단

과는 달리 전국 차원의 종합적 분석에는 한계가 있다. 심지어 

자전거 수단분담률 자료는 2005년 인구센서스 이후 국가적 

조사가 없는 실정이다. 이에 따라 본 연구에서는 행정안전부

(2010)의 결과를 중심으로 검토하였다.
자전거 이용 목적에 대한 결과로 ‘레저/스포츠’ 53.9%, ‘쇼

핑’ 18.2 %, ‘친교’ 12.5%, ‘출퇴근’ 7.4%로 나타났는데 1년 

전의 자전거 이용 목적과 비교 하였을 때 큰 차이를 보이지 

않았다고 하였다. 이용목적이 변하지 않은 이유는 기존에 이

용하던 교통수단에 대한 적응, 자전거로의 전환을 유도할 수 

있는 환경 변화의 부재로 예상할 수 있다. 또한 1년 사이에 

조사한 결과가 거의 비슷한 것으로 미루어보아 자전거 이용

목적은 단기간에 변하지 않을 것이라는 것을 짐작할 수 있다. 
이는 자전거 이용자들의 행태를 고려할 때 장기적인 정책이 

중요하다는 사실을 말해준다. 
자전거 이용 목적별로 자전거 이용 이유에 대해 설문(복수

응답)한 결과, ‘건강유지 및 증진’을 위해 자전거를 이용한다

는 응답이 34.5%로 가장 많았고 ‘개인의 즐거움을 위해’가 

25.7%, ‘거리가 가까워서’가 15.8% 였다. 이는 자전거를 이

용한 건강증진 및 즐거움에 대한 사회적 인식이 증가하고 자

전거에 대한 홍보도 역할을 한 것으로 판단된다.
자전거 이용 시 불편한 점에 대해 최근 1년 내 자전거 이용 

경험자에게 설문한 결과, ‘자전거전용도로의 미비’가 32.9%, 
‘자전거 도난’이 22.7%, ‘주차 및 보관시설 부족’이 15.6%, 
‘장애물 등 자전거도로의 운영상태 불량’이 10.7%로 나타났

다. 자전거전용도로의 미비와 자전거 도난이 높은 비율로 나

타나 자전거 인프라를 적절히 구축하는 것이 시급한 것으로 

나타났다. 자전거 인프라의 확충은 ‘BYPAD(2008)’ 등의 연

구에서 강조된 바와 같이 자전거 이용활성화를 위해 가장 기

본적이고 중요한 정책이라 할 수 있다. 
자전거 사고 경험이 있는 314명을 대상으로 조사한 결과 

‘자전거도로 등 인프라(시설) 문제’ 및 ‘상대운전자 또는 보

행자의 부주의’가 가장 주된 이유로 나타났다. 또 다른 질문

으로 자전거 이용 시 위험한 점에 대해 최근 1년 내 자전거 

이용 경험자 647명에게 설문한 결과, ‘자전거와 보행자의 동

일한 공간 사용’ 41.9%, ‘자동차의 과속 운전’ 23.6%, ‘자전

거도로의 부족’ 16.5% 등의 순으로 의견을 보였다. 자전거 

이용활성화의 저해요인으로 위험하고 불안정한 자전거 이용

환경의 개선, 그리고 시민의 의식변화의 필요성을 의미하는 

결과라 할 수 있다. 
우리나라의 자전거 이용환경에 대한 조사 결과, 자전거 시

설투자의 부족, 안전성 및 안정성의 미확보 등 자전거에 대한 

부정적 인식과 함께 자전거 이용활성화를 위한 환경 개선이 

필요한 것으로 나타났다. 이러한 조건하에서 우리나라 자전

거 이용활성화가 가능한지에 대한 가능성을 진단해 보았다. 

2.2 우리나라 자전거 이용확대 가능성 진단 

2.2.1 개요

자전거 이용활성화의 가장 큰 목적은 자전거가 다른 교통

수단을 대체할 수 있는 환경을 조성함으로써 자전거가 하나

의 중요한 교통수단으로 기능하는 것이다. 그러나 현재 우리
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표 1. 우리나라 자전거 이용활성화 가능성 진단 항목 선정

항목 내용

자전거 이용률
- 자전거 이용활성화를 판단하는 가장 대표적인 지

표로, 자전거 수담분담률 및 그의 추이를 분석

자전거 보유 현황
- 자전거 보유율이 높을수록 자전거 이용 확대 잠재

력 증가

새로운 자전거 및 

신기술 개발

- 자전거 이용편리성 증가 및 구입비용 감소로 인한 

자전거 이용활성화 가능

경제성
- 유가의 지속적 증가 예상 및 환경보전을 위한 비

용 증가 예상

통행 거리
- 자전거는 단거리 통행수단이라는 인식의 전환을 

통한 자전거 이용확대 가능

통행 목적
- 자전거는 레저용 수단이라는 인식 전환을 통한 자

전거 이용 목적 확대 및 이용확대 가능

공공자전거 운영 

확대

- 자전거 이용 기회의 확대 및 보관, 유지보수의 불

편 해소로 인한 이용확대 가능

표 2. 자전거 수단분담률 조사 결과

조사명 기준연도
자전거 

수단분담률
비고

2005년 센서스 2005 1.2% 전국

2006년 가구통행실태조사 2006 1.3% 수도권

2006년 환경부 조사 2006 5.1% 20개 도시

표 3. 자전거 수입현황(2009년은 1~4월)

(단위 : 천대, 천$)

구  분 ’04 ’05 ’06 ’07 ’08 ‘09

수입량 1,572 1,812 1,986 2,412 1,938 581

수입액 58,720 80,200 95,069 134,307 152,512 52,111

나라의 자전거 수단분담률은 1%대로 매우 낮은 수준이며, 
특히 주로 레저용으로만 활용되고 있다. 또한 자전거 이용의 

불편함과 열악한 이용환경, 그리고 자전거에 대한 부정적인 

사회․문화적 인식으로 인해 자전거는 교통수단으로 기능할 

수 없다는 의견도 존재하고 있다.
이러한 배경 하에 본 연구에서는 우리나라의 자전거 이용 

확대 가능성에 대해 총 표 1과 같이 7가지 항목에 대하여 분

석하였다. 자전거 이용률과 자전거 보유 현황은 자전거 이용 

활성화를 나타내는 가장 기본적인 지표라 할 수 있으며, 통행

거리와 통행목적은 자전거의 고유한 특성을 고려한 지표이

다. 경제성, 새로운 자전거 및 신기술 개발, 공공자전거 운영 

확대 등도 자전거 이용 활성화에 영향을 미치는 지표라 할 

수 있다.

2.2.2 자전거 이용률에 근거한 이용확대 가능성

행정안전부(2010) 연구결과에 따르면, 1년 이내에 자전거

를 이용한 경험이 있는 응답자가 64.7%로 나타났다. 2006년 

환경부의 연구에서는 57.3%로 나타나 7.4% 증가한 수치이

다. 또한 수도권을 대상으로 하는 가구통행실태조사에서도 

2002년 기준 자전거 수단분담률이 0.7%였는데, 2006년에는 

1.3%로 2배 가까이 증가한 것으로 나타났으며, 같은 해 20개 

도시를 대상으로 하는 환경부 조사에서는 5.1%로 나타나 같

은 경향을 보이고 있다.
우리나라의 자전거 수단분담률은 매우 낮은 수준이라는 

점, 하지만 최근 자전거 이용이 증가하고 있다는 점은 자전거 

이용확대에 긍정적인 것이라 할 수 있다. 자전거 이용이 활성

화된 자전거 선진국, 그리고 창원, 상주 등 우리나라의 자전

거 이용활성화 도시의 경우 높은 자전거 수단분담률을 보이

고 있으며, 이는 자전거 이용활성화가 가능하다는 것을 보여

주는 것이라 할 수 있다. 우리나라는 오랫동안 자전거 관련 

정책은 거의 전무한 수준으로 향후 정책 추진시 자전거 수단

분담률이 높아질 수 있는 가능성이 있는 것이다. 또한 최근 

자전거 이용활성화를 위한 정책적 노력과 함께 지속적으로 

자전거 수단분담률이 반등하였다는 점도 향후 자전거 이용 

확대에 긍정적인 것이라 할 수 있다. 뮌스터시의 경우 과거 

자동차의 이용 폭증으로 심각한 주차난과 혼잡을 겪은 이후 

적극적 자전거 이용활성화 정책을 통해 2008년 자전거 수단

분담률을 60% 이상으로 끌어올렸는데, 이는 우리나라도 이

용활성화가 가능하다는 것을 말해주고 있다.

2.2.3 자전거 보유 현황에 근거한 이용확대 가능성

자전거 보유는 자전거 이용으로 연결될 수 있는 매우 중요

한 잠재력이라 할 수 있다. 그러나 우리나라는 자전거 등록제

를 시행하지 않고 있으며, 방치 및 유실 자전거 등이 있다는 

점을 고려할 때 그 수를 정확히 파악하기에는 한계가 있다. 
행정안전부(2010)의 연구에서 가구 내 자전거를 보유하고 

있는 응답자의 비율은 77.1%로 나타났다. 2009년 가구 수인 

16.9백만 가구를 고려할 때, 전국 자전거대수는 약 1,962만대

로 추정되었는데 이는 2006년도에 시행한 환경부의 조사치

인 1,200만대보다 높은 수치이며 증가율은 연평균 17.8%로 

자전거 보유율이 크게 증가한 것을 의미한다. 이러한 경향은 

자전거 수입현황에서도 나타나는데(표 3 참조), 우리나라의 

자전거 판매량 중 99% 정도가 수입이라는 특성을 고려할 때 

자전거 보유율이 증가한 것을 파악할 수 있다. 또한 세계적인 

자전거와 자동차 생산대수를 볼 때, 자동차에 비해 자전거의 

생산량이 가파르게 상승하고 있다는 점이다. 전 세계적으로 

볼 때 자전거를 구입하려는 수요가 많으므로 자전거 보유율

이 높아질 가능성이 높고 우리나라도 자전거 수입이 늘고 있

으므로 자전거 보유율이 높아질 가능성이 많다는 것을 보여

준다.
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표 4. 월간 교통비 세부 항목별 지출 추이(2008년 기준)

(단위: 원)

구분 금액

자가용승용차 운영비용(연료비) 96,890

대중교통 이용비용 50,959

자전거 운영비용 0

주) 자가용 및 자전거 구매비용은 제외하며, 운영비용만을 계상함

자료: 국토해양부 보도자료를 재구성함

그림 2. 자전거 이용의 영향권 확대

2.2.4 새로운 자전거 및 신기술 개발에 근거한 이용확대 가능성

우리나라의 경우 고령화 사회로의 진행이 빠른 속도로 이

루어지고 있으며, 산지가 많은 지형적 특성으로 인해 경사가 

있는 도로가 많기 때문에 전기자전거의 이용확대 가능성은 

크다고 할 수 있다.
전기자전거와 같은 새로운 자전거의 개발 및 자전거 관련 

부품의 발전은 자전거 이용 시 발생할 수 있는 여러 문제점

을 극복할 수 있는 여건을 조성해준다. 일본 동경의 경우 전

기자전거에 아이를 태우고 이동하는 모습을 아주 쉽게 볼 수 

있는데 아이가 있는 30대 여성이 구매수요의 60~70%를 차지

할 정도로 새로운 자전거 수요층으로 자리잡고 있다.
우리나라도 최근 자전거 관련 신기술 개발을 위해 연구개

발을 적극적으로 수행하고 있으며, 전 세계적으로도 새로운 

기술이 지속적으로 개발, 출시되고 있기 때문에 자전거가 가

지고 있는 한계를 극복할 수 있을 것으로 판단된다. 이는 자

전거 이용확대의 가능성을 보여주는 것이라 할 수 있다. 

2.2.5 경제성에 근거한 이용 확대 가능성

유류비의 증가는 자동차 이용수요를 감소시키고 대중교통

이용수요의 증가를 가져온다. 이는 자전거에도 유사한 영향

을 미치는데 자전거 천국으로 알려진 네덜란드도 1900년대 

후반 전 세계에 불어닥친 오일파동으로 인해 자동차 이용수

요가 급감하고 자전거 이용수요가 크게 증가하였다. 자전거

는 타 교통수단에 비해 상대적으로 저렴한 교통수단으로 수

단간 상대적 비용의 차이가 커질수록 자전거 이용확대 가능

성은 커진다고 할 수 있다.

2008년 우리나라 개인의 월간 교통부문 세부 항목별 지출

을 살펴보면 자가용승용차 운영비용(연료비)으로 96,890원을 

소비하였고, 대중교통비용으로 50,959원을 소비한 것으로 나

타났다. 단, 차량구입비, 유지운영비, 보험료 및 세금 등은 제

외한 것이다. 반면 자전거의 경우에는 비용이 들지 않는다. 
따라서 향후 증가 또는 유지될 것으로 예상되는 에너지 가격

을 고려할 때 경제적 측면에서 자전거를 이용할 가능성이 있

다고 할 수 있다.

2.2.6 통행거리에 근거한 이용확대 가능성

단거리 통행 위주로 이용되는 자전거가 중․장거리 통행까

지 확대된다면 자전거 이용 유도가 가능하다. 이는 자전거를 

이용할 수 있는 대상이 확대되는 것이기 때문이다. 중․장거리 

통행을 위한 자전거 정책은 현재 짧은 거리로 인식되고 있는 

자전거 영향권을 확대하는 것으로, 궁극적으로 자전거 이용

이 가능한 대상을 확대하는 것이기 때문이다.
최근 도시계획시 보행 및 자전거로 통행이 가능하도록 고

밀도의 복합토지이용을 추구하고 있는데, 자전거 이용 활성

화가 기대된다. 또한 자전거 고속도로, 자전거급행도로 등 고

속 주행이 가능한 자전거 인프라가 연구되고 있는 상황도 자

전거를 이용한 통행거리를 극복하고 자전거 이용을 유도할 

수 있는 긍정적인 영향이라 할 수 있다. 
결과적으로, 고밀도 복합개발과 같은 도시계획이나 단거리 

통행에 집중된 자전거 이용을 중․장거리 통행까지 확대할 수 

있는 자전거 시설 개선 정책은 자전거 통행시간의 단축 등 

타 교통수단에 비해 자전거의 경쟁력을 확보하는 것을 의미

하며, 이는 자전거 이용활성화에 긍정적인 영향을 미친다.

2.2.7 통행 목적에 근거한 이용확대 가능성

현재 우리나라에서 자전거는 레저용 수단으로 인식되고 

있으며, 조사 결과 자전거 이용시 통행목적의 50% 이상이 레

저/스포츠로 응답할 정도로 레저용으로 이용되고 있다. 이는 

총 목적통행량 중 작은 비중을 차지하고 있는 레저 및 여가 

통행에 주로 자전거가 이용된다는 것으로, 상대적으로 큰 비

중을 차지하고 있는 출근 및 통학과 같은 생활형 목적으로 

자전거가 활용되지 못하고 있음을 의미한다. 
자전거 이용활성화를 위해서는 생활형 목적의 통행, 특히 

주기적으로 발생하는 통근/통학 통행을 효율적이고 효과적으

로 처리하는 것이 매우 중요하다. 현재 우리나라의 통근/통학 

통행의 자전거 수단분담률은 낮기 때문에 이를 향상시킬 수 

있는 다양한 정책을 통해 자전거 이용활성화를 유도할 수 있

을 것이다. 네덜란드의 경우 통근, 그리고 교육 등의 목적으

로 자전거가 매우 활발히 활용되고 있는 점은 우리에게 좋은 

시사점을 준다고 할 수 있다.



– 130 –

신희철 ․ 김동준 ․ 정성엽 ․ 문장원

Vol.2 No.2 / April 2011

표 5. 우리나라 공공자전거 운영현황(2010년 현재)

명칭 운영지역 도입시기 자전거(대) 터미널(개소)

누비자 창원시 2008 3000 163

타슈 대전시 2009 200 22

온누리 순천시 2009 100 11

피프틴 고양시 2010 3000 125

서울바이크 서울시 2010 400 43

U-자전거 부산시 2010 300 15

표 6. 우리나라 자전거 이용활성화 가능성 진단결과

항목 내용

자전거 이용률

- 증가폭이 높지는 않지만 자전거 이용률이 증가

- 중앙 및 지방정부, 기업 및 시민단체 등에서 자전거 

이용활성화를 위한 노력 증대

- 자전거 수단분담률이 높은 선진도시들이 존재

자전거 보유율 - 자전거 보유율 증가(자전거 수입 증가)

새로운 자전거 및 

신기술 개발

- 전기자전거 이용자 증가

- 정부의 법․제도적 지원

경제성
- 유가 지속 증가 예상

- 개인별 교통비 절약

통행거리

- 자전거도로 네트워크화 및 중장거리 통행에 적합한 

자전거 이용시설 구축으로 인한 통행속도 증가 및 

통행시간 절감

통행 목적

- 레저 뿐만 아니라 생활형 목적으로 자전거 이용 

- 특히 정기적으로 발생되는 통근과 통학 목적의 수요

를 흡수시 큰 폭의 증가 가능

공공자전거 운영 

확대

- 자전거 도난 및 유지관리 문제를 해결하여 여러 지

자체에서 큰 호응을 얻고 있음

- 10대 자전거 거점도시 등에서 공공자전거 도입 검토 

중이며, 다른 지자체에서도 관심 증대

표 7. 자전거 선진도시의 사회․경제지표

구분 파리 비엔나 암스테르담 뮌스터 흐로닝언

면적(km2) 105 414.7 637 302.9 83.7

인구(명) 2,167,994
(2006)

1,572,637
(2007)

742,884
(2007)

270,760
 (2006)

181,613
(2007)

인구밀도

(명/km2)
20,648
(2006)

3,793
(2007)

1,166
(2007)

894
(2006)

2,170
(2007)

나라 프랑스 오스트리아 네덜란드 독일 네덜란드

1인당 

GDP ($)
34,208
(2008)

45,181
(2007)

46,261
(2007)

40,415
(2007)

46,261
 (2007)

2.2.8 공공자전거 운영 확대에 근거한 이용 확대 가능성

자전거 이용활성화를 위해서는 자전거의 보관 및 유지관

리가 필요하다. 현재 우리나라의 경우 자전거 등록제를 시행

하지 않고 있고, 또한 자전거 보관대의 수도 자전거 대수에 

비해 현저히 낮은 수준으로 자전거 도난 문제가 자전거 이용

활성화를 위해 해결해야 하는 문제점으로 지적되고 있다. 
이러한 문제점을 해결하며 자전거 이용기회를 확대할 수 

있는 공공자전거가 자전거 선진도시인 프랑스 파리, 스페인 

바르셀로나, 캐나다 몬트리올 등에서 시행되고 있는데, 자전

거 이용활성화에 매우 긍정적인 영향을 미치고 있다. 최근 우

리나라도 도입하고 있는데, 공공자전거는 누구나 어디서든지 

쉽고 편리하게 자전거를 이용할 수 있는 제도로 자전거 이용

을 확대할 수 있는 잠재력을 지니고 있다. 

2.2.9 시사점

우리나라 자전거 이용확대 가능성에 대하여 살펴본 결과, 
자전거 이용률과 보유율은 꾸준히 높아지고 있고 자전거 관

련기술의 발전도 긍정적인 것으로 나타났다. 또한 에너지 위

기 및 환경문제와 함께 경제적 측면에서도 자전거는 장점을 

지니고 있다. 이와 함께 새로운 도시계획모형 및 교통체계를 

통해 자전거 통행속도 증가 및 통행시간 감축, 레저와 함께 

생활형 자전거 이용확대, 공공자전거 운영확대 등의 여건은 

우리나라의 자전거 이용확대에 긍정적인 영향을 미치는 것이

라 할 수 있다. 

3. 자전거 이용활성화를 위한 결정요인 도출

3.1 자전거 선진도시 선정 

자전거 이용활성화 결정요인은 하나의 자전거 정책을 통

한 자전거 이용 유도가 아니라 여러 가지 자전거 정책을 도

시 전체 차원에서 종합적으로 검토, 적용하기 위한 자전거 정

책을 의미한다. 자전거 이용활성화 결정요인을 도출하기 위

해 본 연구에서는 이미 자전거 이용이 활성화된 자전거 선진

도시의 사례를 살펴보았다. 먼저 자전거 선진도시에서 자전

거 이용활성화를 위해 시행하였거나 현재 추진하고 있는 다

양한 자전거 관련 정책들을 살펴보았고, 특히 공통되거나 특

징적인 정책을 중심으로 분석하였다. 이로부터 자전거 이용

을 활성화하기 위한 도시교통체계의 결정요인을 도출하였다. 
자전거 선진도시를 대표할 수 있는 도시를 선정하기 위해 

자전거 이용이 활성화되었거나 최근 증가하고 있는 도시 중

에서 인구와 면적을 고려하였다. 즉, 고밀 대도시, 대도시, 중
소도시를 대표하는 도시들로 선정하였는데, 고밀 대도시는 

인구가 많고 인구밀도도 높은 프랑스의 파리시를, 대도시에

는 오스트리아의 비엔나, 네덜란드의 암스테르담을 선정하였

으며 중소도시에 독일의 뮌스터와 네덜란드의 흐로닝언을 선

정하였다.
본 연구에서 선정한 5개의 자전거 선진도시의 자전거 수단

분담률은 네덜란드 27%를 비롯하여, 5%~27% 수준으로 우

리나라에 비해 높은 상황이다. 또한 자전거 보유율의 경우, 
네덜란드는 인구보다 자전거대수가 많을 정도로 자전거 이용

이 활성화된 나라이다.
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그림 3. 자전거 평균보유대수 및 수단분담률 비교

자료: CROW (2009), Cycling in the netherlands

표 8. 암스테르담시의 자전거정책 목표 및 추진 사항

정책 목표 추진 사항

- 2010년까지 37%의 거주자가 자

전거를 이용하게 만드는 것

- 2010년까지 자전거 이용자 만족

도 75점 이상 득점 (100점 만점)
- 2010년까지 자전거의 도난을 

40% 축소

- 좀 더 나은 자전거 주차환경 확보

- 자전거도로 연결망 보완 및 신규 

확장

- 자전거 도난 방지책 지속 추진

- 자전거 이용자들의 교통안전 개선

- 자전거 미사용자들의 사용 유도

- 자전거 사용 모니터링 개선

3.2 자전거 선진도시 정책 사례 분석

3.2.1 암스테르담(네덜란드)

암스테르담은 대표적인 자전거 선진도시로 알려져 있다. 
특히 암스테르담의 자전거활성화는 주차정책과 연계되는데, 
본 계획에서는 지금까지도 도시주변을 순환도로 안쪽의 도시

지역에 대하여 자동차주차 억제정책을 고수하고 있다.
가장 최근에 수립된 자전거 종합계획인 ｢2006-2010년 Bicycle 

Policy Plan｣을 중심으로 주요 정책을 살펴보면, ① 자전거주

차시설의 양적공급 및 질적 개선 추진, 자전거 주차계획인 

｢Bicycle parking consideration frame｣을 완성하여 자전거 주

차시설을 어떻게 어디에 공급할 것인지 계획, ② 또한, 자전

거주차시설의 양적 증대의 문제로써 구도심, 공공가로, 철도

역 등에 공급계획 수립, 향후 5년간(2006-2010) 37백만 유로 

투입, ③ 지속적 자전거도난과의 전쟁, 기관간 공조, 등록제, 
규제강화, 태그부착, 향후 5년간 5백만 유로 투입, ④ 미싱링크 

도로연결, 자전거안전 증진, Black Spot과 Red Route에 집중적

으로 자전거 안전 증진, ⑤ 자전거도로의 적절한 유지관리, 자
전거도로의 개선(겸용도로→전용도로), ⑥ 타겟그룹에 대한 

교육, 홍보, 소통 등 강화(특히 젊은 학생), ⑦ 교통운송 인프라 

부서, 자전거 정책팀이 60명으로 구성되어 시내 지역 및 주변 

자치단체와의 협력을 통해 자전거 정책 추진 등이 있다.

3.2.2 뮌스터(독일)

전통적인 대학도시인 뮌스터는 극심한 자동차 혼잡으로 

인해 도시의 비효율성이 매우 높았다. 이를 해결하기 위해 

시정부는 ‘뮌스터 아젠다(agenda)’에 자전거주차시설을 포함

시키고 추진하여 왔다. 여기 저기 흩어져 주차되어 있는 자

전거를 모으고 도난의 문제를 해결하기 위한 최선의 방법이

라 판단한 것이다. 이에 따라 1990년대 초반에 일종의 ‘지역

건축조례’에 자전거주차시설의 양과 질적인 문제에 대한 가

이드라인을 설정하였다. 시내에 주차할 공간을 만들지 않고, 
주차시간도 30분 이내로 제한하였으며, 자동차도로를 일방

통행으로 만들어 자동차를 타고 도심에서 이동이 힘들게 하

였다. 
1988년부터 매년 자전거의 날 행사, 자전거교통 관련 회의

와 박람회 개최, 국내외의 전문가와 지방정치인들이 방문해 

자전거 교통계획의 문제점과 개선 방안에 관한 정보를 공유

하고 있다. 자전거등록제도도 시행하고 있는데, 30% 수준의 

자전거 이용자가 등록하였다. 등록한 자전거가 도난당한 경

우 약 50% 수준으로 찾고 있다. 방사선 형태의 도시 구조상 

자전거고속도로인 프로메나데가 일반 차도와 교차하는 지점

이 9곳이 있다. 그렇지만 자전거 통행을 최우선으로 하고 있

다. 또한 독일 최대 민간 자전거 단체인 ADFC에서 운영하는 

공공자전거도 자전거 이용활성화에 긍정적인 영향을 미치고 

있다. ADFC 직원들은 시내에 위치한 사무실에서 자전거 임

대, 자전거 수리 및 관련용품 판매, 자전거 이용 정보 제공 등 

다양한 기능을 수행하고 있다. 

3.2.3 파리(프랑스)

파리시의 자전거 수단분담률은 다른 자전거 선진도시에 

비해 낮은 수준이다. 하지만 파리시는 공공자전거의 성공적 

도입과 시장의 적극적인 정책 추진으로 자전거 이용이 크게 

증가하였다. 무엇보다도 파리시의 경우에는 공공자전거 운영

의 성공적 사례로 평가받고 있다. 2005년 리옹 및 2007년 파

리, 2009년 파리 인근 도시들이 차례로 공공자전거 대여 시

스템 도입하였다. 리옹 시는 2010년까지 1만 대의 장기 대여

용 공공자전거를 도입할 계획으로 6천 개의 자전거 주차 시

설 및 수리소를 운영할 방침이다. 
또한 파리시의 시장 쟝 티베리는 ‘자전거를 위한 특별 위

원회’를 구성하고 1996년 ‘LE PLAN VELO’라는 자전거 계

획을 수립하였는데, 이는 승용차 이용을 억제하려는 것을 주

목적으로 하는 자전거 이용 증진 정책이다. 파리시 교통정책

의 기본 방향은 불필요한 승용차 이용을 억제하면서 대기오

염 등의 환경문제를 해결하는 것으로 전철, 버스 등 대중교통

과 자전거의 이용을 장려하고 있으며, 2020년까지 자동차 등

록대수를 40%까지 감소하는 목표로 진행 중에 있다. 
파리시는 2009년 3월 21일부터 전기 자전거 구매 시 400

유로 한도 내에서 구매 가격의 25%에 상응하는 보조금을 지

급하고 있다. 
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표 9. 자전거 이용활성화를 위한 정책 구분

주요정책 자전거 정책 구분

자동차 주차 억제, 일방통행화, 차량감속 정책

(암스테르담, 뮌스터, 파리, 비엔나, 흐로닝언) 차량통행 억제정책

자전거 주차시설의 양적공급 및 질적 개선 추

진(암스테르담, 뮌스터, 흐로닝언)
자전거 주차시설의 설치 

및 안전성 확보

자전거도로의 적절한 유지관리, 자전거도로의 

개선(겸용도로→전용도로)(암스테르담, 비엔나) 자전거 네트워크 개선

자전거 등록제도(뮌스터, 비엔나) 자전거 도난 방지 및 안

전성 확보

공공자전거 운영(뮌스터, 파리, 비엔나) 공공자전거 운영

출퇴근시간을 제외하면 자전거 승객도 대중교

통 이용이 가능(비엔나) 대중교통 수단 이용

자전거 구입 비용 지원(비엔나, 파리) 인센티브 제도 도입

도심을 자동차로부터 분리하기 위해 도심을 

네모박스 형태로 확산(흐로닝언)
도시개발 시 자전거도로 

계획의 연계

자전거 통행을 최우선적으로 고려(뮌스터) 도시개발 시 자전거도로 

계획의 연계

매년 자전거의 날 행사 개최(뮌스터) 이용활성화 위한 프로그

램 개발

자전거도로 안전점검 및 자전거 속도제한(비
엔나)

자전거 안전교육 및 프로

그램 개발

교통운송 인프라 부서, 자전거 정책팀이 60명
으로 구성되어 시내 지역 및 주변 자치단체와

의 협력을 통행 자전거 정책 추진(암스테르담)

자전거 정책 추진을 위한 

협의기구 운영

자전거를 위한 특별 위원회(파리) 자전거 정책 추진을 위한 

협의기구 운영

자전거 마스터플랜 수립(비엔나) 자전거 정책 실행 계획

NGO가 참여하는 자전거도로 건설(비엔나) 자전거 정책 추진을 위한 

협의기구 운영

국가 차원 자전거 정책 수립 시 9개 주 최고 

정책수립자(주지사)가 모여서 회의(비엔나)
자전거 정책 추진을 위한 

협의기구 운영

공개적으로 30~40년 동안 정책의 일관성 유

지(흐로닝언)
자전거 모니터링 운영을 

통한 지속성 확보

3.2.4 비엔나(오스트리아)

비엔나는 자전거 관련 마스터플랜을 수립하여 정책을 추진

하고 있는데, 비엔나 공동체 차원에서 수립되었다. 중앙정부에

서 ‘크리마 액티브’라는 자전거 지원 프로그램을 운영하고, 자
전거 관련 협회가 하천, 제방 등의 휴양공간과 함께 하는 자전

거도로를 추진하고 있다. 또한 기존의 자전거․보행자겸용도로 

건설에서 자전거전용도로 건설로 정책도 변화하고 있다. 통합

적이고 실천적인 자전거 정책 수립을 위해 국가 차원의 자전

거정책을 수립할 때 9개 주의 최고정책수립자(주지사)가 비엔

나에 모두 모여서 개최하는 회의에서 함께 논의하고 있다.
자전거도로는 교통당국이 심사하되 NGO가 참여하는 구

조이다. NGO가 강제성은 없으나 부적합하다는 의견이 있으

면 재검토할 정도로 활발한 참여가 이루어지고 있다.
자전거 이용 확대를 위해 자전거 구입 시 70유로까지 지원

(일반적으로 100유로 정도면 자전거를 구입할 수 있으므로 

약 70% 지원하는 수준임)하고 있으며, 공공자전거인 Citybike
를 운영하고 있다. 약 30만회의 이용횟수를 보일만큼 성공적

이다. 현재 자동차도로는 36% 수준인데, 향후 24%까지 줄일 

계획이다. 이와 함께 주차요금 향상, 주차공간 확대 억제, 차
량감속(시속 50km/h에서 30km/h로) 정책 등 자전거 이용활

성화를 위한 정책을 동시에 추진하고 있다. 자전거도로는 안

전점검을 받아야 하며, 신호등과 최적의 조화를 위한 Audit 
Program을 시행하는데, 매년 300개 정도를 점검하고 있다. 

3.2.5 흐로닝언(네덜란드)

흐로닝언은 자전거 이용활성화를 위해 통합적 교통정책을 

수립․시행하였는데, 자동차에 대한 수요 관리가 핵심이라 할 

수 있다. 새로운 Verkeerscirculatieplan이 1975년 수립되었으

며, 도심을 자동차로부터 분리하였다. 80년대 이후 주차정책

은 중요한 정책수단으로 활용되고 있다. 주차요금 및 주차공

간총량 관련 정책들이 만들어졌는데, 유료주차공간은 1980
년 1.2km2

이던 것이 2000년에는 5km2
로 증가하였다. 자동차 

이용자들은 도심 근처에 목적지에 가까운 주차장에 주차를 

하는 수밖에 없게 되었다.
80년대 초 도심에 감시기능이 있는 안전한 자전거 보관소 

설치가 시작되었으며, 자전거 관련시설의 유지관리와 같은 

일들과 함께 도난, 안전 및 대중교통과의 연계 등을 함께 고

려하였다. 이러한 정책이 공개적으로 30~40년 동안 유지되었

고 재정지원도 이루어졌다. 

3.3 자전거 이용활성화를 위한 결정요인 도출

3.3.1 자전거 이용활성화 정책 구분

5개 자전거 선진도시에 대한 검토 결과, 자전거를 일상생

활에 반드시 필요한 하나의 중요한 교통수단으로 인식하고 

이를 바탕으로 적극적인 자전거 활성화 정책을 수립․시행하

고 있음을 알 수 있다. 특히 자전거만이 아닌 교통체계 전체 

차원에서 다른 교통수단과 함께 종합적인 정책을 수립하고 

있다. 또한 자전거 이용여건에 대한 지속적인 개선 및 보완을 

수행하고 있다. 또한 이러한 자전거 정책 수립 및 시행과정에

서 자전거 이용자 및 시민단체 등의 의견을 적극적으로 수렴

하고 있다는 특징도 있다. 
자전거 이용활성화를 위해서는 종합적이고 상호 보완적인 

자전거 정책이 수립되어야 하며, 정책의 지속성 확보를 위해 

체계적인 계획 수립 및 집행이 필요하고, 특히 이용자의 의견

을 반영하는 정책의 시행이 필요하다. 이와 같은 자전거 선진

도시의 사례를 통해 자전거 이용활성화 결정요인을 도출하였

다. 그리고 도출한 결정요인을 다시 세부적으로 분류하는 과

정을 통하여 체계화 하였다. 본 연구에서 검토된 자전거 선진

도시 정책을 구분하면 표 9와 같다.
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표 10. 자전거 이용활성화 결정요인

구분 결정요인

자전거 

인프라 

확충 측면

자전거네트워크화 및 기준마련
- 생활형 자전거도로 네트워크 구축

- 생활밀착형 자전거 활성화 시범지구 지정

- 관광/레저형 자전거도로 네트워크 구축

- 자전거 네트워크 계획기준

도시개발 시 자전거도로  계획의 연계

- 자전거 연계 대중교통 중심 분산 집중형 도시구조 개발

- 기본계획 및 장기발전계획에 자전거 네트워크계획 포함

- 지역특성 및 도로 기능에 따른 자전거도로 확보

- 도시 내 주요 개발계획과 연계한 인프라시설 구축

- 상업지역, 초등학교, 대학교 등 입지정책과 연계한 계획

대중교통 수단과의 통합
- 모든 대중교통 시설에 자전거 주차시설 설치

- 차량통행 억제정책과 연계 - 자전거와 대중교통의 연계

자전거 주차시설의 설치 및 안전성 확보

- 통행특성 및 입지특성을 고려한 자전거 주차장 설치

- 자전거 주차시설의 보안을 통한 안전성 확보

- 자전거 주차장의 연계운영을 통한 커뮤니티 활성화

- 자전거 도난과 파손방지를 통한 안전성 확보 

공공자전거 운영 - 공공자전거 운영방안

자전거 유지관리 및 정비를 위한 

시설의 확보

- 대중교통 환승 생활형 자전거 주차장 설치

- 자전거 종합지원센터 설치(모니터링 및 자전거 교육 추진)
- bicycle park(자전거 주차장+공원+모니터링 기능)

- 자전거 수리정비센터 설치

안전 및 

활성화 

측면

자전거 안전교육 및 프로그램 개발
- 초등학교에 자전거 교육시설 제공

- 녹색환경 프로그램 교육

- 자전거 교육 및 교통안전 교육

이용활성화 위한 프로그램 개발

- 자전거 장려주간 및 자전거의 날 운영

- 자전거 등록제 실시

- 자전거 출근자 샤워시설 지원

- 자전거 무상 수리 시스템 운영

- 자전거 출퇴근 운동 및 포인트 제공

- 자전거 기증사업

관광과 연계한 마케팅 계획 - 주변 관광지와 연계한 관광루트 개발 - 자전거 관련 정보 제공

지속가능성 

확보 측면

자전거 정책 추진을 위한 협의기구 운영
- 자전거 정책실행을 위한 협의기구 구성

- 전문가 집단의 네트워크와 교육센터 운영을 통한 기술지원

- 자전거 정책 실행의 감독 및 자문

자전거도로의 질 높은 유지보수 

시스템 확보
- 자전거도로에 대한 질 높은 유지보수 관리계획 수립

자전거 모니터링 운영을 통한 

지속성 확보

- 자전거 시설관련 모니터링 시스템 구축

- 사고데이터 모니터링 및 연구

- 자전거 이용자 만족도 조사

- 자전거 지표관리 및 운영

- 진행 정도를 확인하기 위한 모니터링

3.3.2 자전거 이용활성화를 위한 결정요인

자전거 이용활성화 결정요인을 자전거 인프라 확충, 자전

거 안전 및 활성화, 지속가능성 확보 등 3가지 측면에서 도출

하였다. 자전거 인프라는 자전거 이용활성화를 위해 가장 중

요하고 기본적인 정책요소라 할 수 있는데, 특히 우리나라와 

같이 자전거 수단분담률이 낮은 경우에는 그 중요성이 더욱 

크다고 할 수 있다. 
그림 4는 자전거 이용률에 따른 인프라 투자와 활성화 정

책의 중요도를 표현하는 것으로, 자전거 이용률에 따라 효과

를 고려할 때 집중해야 하는 정책분야를 말해주고 있다. 자전

거 수단분담률이 10% 이하로 낮은 수준에서는 자전거 인프

라 확충에 정책적 노력이 집중되어야 하고, 이후 활성화 정책

과 병행해야 한다. 또한 20% 이상의 높은 수단분담률에서는 

급증한 수요로 인해 자전거 인프라에 대한 재투자가 이루어

져야 한다. 우리나라는 자전거 이용률이 지극히 낮은 단계이

므로 상대적으로 자전거 인프라 투자를 적극적으로 추진할 

필요가 있다.
또한 자전거 이용의 안전성 확보 및 이용활성화 노력은 자

전거에 대한 인식을 전환하고 자전거 이용자 및 비이용자 상

호가 서로 안전하게 자전거를 이용할 수 있는 환경 조성을 

위해 중요하다. 마지막으로 지속가능성 확보는 정책의 지속

적인 추진을 통해 자전거 이용을 유도하기 위한 것이다. 자전

거 정책 수립 및 시행, 그리고 자전거 이용까지는 시간이 소

요되는데, 박효철 외(2010)의 연구에서도 레저 경험이 있는 

자전거 출퇴근족의 경우 레저 목적으로 자전거를 이용하다가 

자전거 출퇴근족으로 전환하는데 약 5년 정도의 시간이 소요

된다고 하였다. 즉, 자전거 이용활성화를 위해서는 지속적인 

자전거 정책 시행이 매우 중요하다. 
여기서 도출된 결정요인은 자전거 이용활성화를 유도하고 

궁극적으로 자전거 이용활성화를 통한 효율적인 도시교통체

계를 구축하기 위한 것이다. 결정요인은 상호 보완이 되는 요

소와 더불어 유사한 기능을 수행하는 요소도 존재한다. 따라
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그림 4. 자전거 인프라와 활성화 정책의 균형

자료: BYPAD (2008), Cycling, the European approach 

표 11. 도시 특성을 고려한 자전거 인프라 확충 측면의 결정요인별 중요도

결정요인 세부계획

대도시 중소도시

산업

도시

복합

도시

농어촌

도시

관광

도시

산업

도시
신도시

복합

도시

자전거네트워크화  및 

기준마련

- 생활형 자전거도로 네트워크 구축

- 관광/레저형 자전거도로 네트워크 구축

- 생활밀착형 자전거 활성화 시범지구 지정

- 자전거 네트워크 계획기준 

◎
△
△
◎

◎
◎
◎
◎ 

◦
◦
△
◦ 

◦
◎
△
△ 

◎
△
△
◦ 

◎
◦
◎
◦ 

◎
◦
◎
◦ 

도시개발 시 자전거도로  
계획의 연계

- 자전거와 연계된 대중교통 중심 분산집중형 도시구조 개발

- 기본계획 및 장기발전계획에 자전거 네트워크계획 포함

- 지역특성 및 도로기능에 따른 자전거도로 확보

- 도시 내 주요 개발계획과 연계한 인프라시설 구축

- 상업지역, 초등학교, 대학교 입지정책과 연계한 계획

◦
◎
◎
◎
◦

◎
◎
◎
◎
◎

△
◎
◦
◦
◎

△
◎
◦
◦
◦

△
◎
◦
◎
△

◎
◎
◎
◎
◎

◎
◎
◦
◎
◎

대중교통 수단의 통합

- 모든 대중교통 시설에 자전거 주차시설 설치

- 차량통행 억제정책과 연계

- 자전거와 대중교통의 연계

◦
◎
◎

◎
◎
◎

◦
△
△

◎
△
◦

◦
◦
◦

◎
◎
◎

◎
◦
◎

자전거 주차장시설의 설치 

및 안전성 확보

- 통행특성 및 입지특성을 고려한 자전거 주차장 설치

- 자전거 주차장시설의 보안을 통한 안전성 확보

- 자전거 주차장의 연계운영을 통한 커뮤니티 활성화

- 자전거 도난과 파손방지를 통한 안전성 확보 

◎
◎
◦
◎

◎
◎
◎
◎

△
◦
◦
◎

◦
◎
◦
◎

◎
◎
◦
◎

◎
◎
◎
◎

◎
◎
◦
◎

공공자전거 운영을 통한 

녹색도시교통체계 구축
- 공공자전거 운영방안 ◦ ◎ △ ◦ △ ◎ ◎

자전거 유지관리 및 정비를 

위한 시설의 확보

- 대중교통 환승 생활형 자전거 주차장 설치

- 자전거 수리정비센터 설치

- 자전거 종합지원센터 설치(모니터링 및 자전거 교육 추진)
- bicycle park(자전거 주차장+공원+모니터링 기능)

◦
◦
◎
◦

◎
◎
◎
◎

△
△
◦
◎

◎
◦
◎
◦

◦
△
◦
◦

◎
◦
◦
◎

◎
◦
◦
◎

서 여기서 제시되는 결정요인은 동시에 적용해야 함을 의미

하지 않고, 도시의 특성을 고려하여 결정요인들이 가장 큰 효

과를 기대할 수 있는 조합을 찾아 적용할 필요가 있음을 의

미한다. 

3.4 도시특성을 고려한 결정요인별 중요도 산정

앞에서 도출한 자전거 이용활성화 결정요인들은 각 요인

별 특성을 고려하여 조화롭게 추진되어야 하며, 적용대상지

역의 특성을 고려하여 적용되어야 한다. 교통체계, 통행특성 

등에 따라 도시교통체계의 특성이 달라지며, 이는 자전거 이

용환경에도 영향을 미치기 때문이다. 이에 따라 본 연구에서

는 자전거 인프라 확충 측면의 21개 결정요인에 대한 도시유

형별 중요도를 산정하였다. 이를 위해 전문가 설문조사를 수

행하여 도시 유형을 구분하였다. 
기존 도시유형을 구분하는 방법은 환경부(2007)에서와 같

이 대도시형, 중소도시형, 농어촌도시형, 신도시형, 관광도시

형의 5가지로 나누는 방법이 있으며, 독일 및 유럽 국가와 같

이 산업도시, 자연관광도시 등으로 나누기도 한다. 기타 다른 

방법으로 분류기준을 설정하고 나누기도 한다. 본 연구에서

는 우리나라 도시에 맞는 유형구분 기준을 선정하기 위하여 

인구, 면적, 인구밀도, 경사도, 기후, 자전거수단분담률, 지하

철 유무, 지역특성 등 총 8개의 항목을 기준으로 하여 중요도

에 대한 설문조사를 수행하였다. 도시 유형 구분 시 두 개 이

상의 기준으로 구분할 수 있고 8개 항목 중 최대 3개의 항목

까지 우선순위를 조사하였다. 총 34명의 교통관련분야 종사

자가 설문에 참여하였다. 
설문조사 결과 크게 대도시와 중소도시로 구분할 수 있었

고 대도시 카테고리에서는 다시 산업도시, 복합도시로 구분

할 수 있었다. 중소도시에서는 농어촌도시, 관광도시, 산업도

시, 신도시, 복합도시의 카테고리로 나눌 수 있었다. 따라서 
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앞에서 도출한 결정요인을 토대로 각 도시유형별 중요도를 

제시하였다.

4. 결론 및 향후 연구과제

전 세계적으로 자동차 중심의 교통체계는 많은 사회적 문

제를 안고 있어서 대체교통수단에 대한 중요성이 증가하였으

며, 특히 대표적인 비동력, 무탄소 교통수단인 자전거에 대한 

관심이 크게 증가하였다. 우리나라도 최근 자전거 이용의 활

성화를 위해 정책적 노력을 기울이고는 있으나, 자전거 수단

분담률이 1.2%에 그치고 있어 15~20% 수준의 자전거 선진

도시에 비해 매우 낮은 상황이다. 특히 우리나라는 자전거 이

용활성화가 현실적으로 어렵다는 부정적인 인식, 자전거 인

프라 부족, 몇몇 자전거 정책에 대한 단편적인 검토 및 적용

으로 인한 정책효과 미비 등 자전거 이용 활성화를 위한 기

반이 충분히 마련되지 못하고 있다. 
본 연구에서는 우리나라 자전거 이용활성화 가능성을 진

단하고, 자전거 이용활성화를 위한 다양한 정책적 결정요인

을 도출한 후, 도시특성에 따라 결정요인별 중요도를 제시하

였다. 
먼저 우리나라 자전거 이용활성화 가능성을 자전거 이용

률, 자전거 보유 현황, 새로운 자전거 및 신기술 개발, 경제

성, 통행거리, 통행목적, 공공자전거 운영 확대 등 총 7가지 

항목에 대해 진단한 결과, 우리나라의 현재 자전거 이용환경

은 긍정적인 것으로 나타나 향후 이용확대 가능성이 있는 것

으로 나타났다. 
자전거 이용활성화를 위한 정책적 결정요인을 자전거 선

진사례 검토를 통해 종합적으로 도출하였다. 자전거 선진도

시들은 자전거 이용활성화를 위한 다양한 정책이 조화되어 

시행되었으며, 자동차 이용억제 정책과 같은 도시교통체계 

차원에서 자전거 이용활성화 노력이 경주된 특성이 있었으

며, 이를 통해 자전거 인프라 확충 측면, 안전 및 이용활성화 

측면, 지속가능성 확보 측면의 3개로 구분하여 총 41개의 결

정요소를 도출하였다. 더불어 한정된 자원의 효율적 활용 및 

도시특성에 맞는 적합한 자전거 정책 총 7개로 구분된 도시

유형에 따라 자전거 인프라 확충 측면의 21개 결정요인별 중

요도를 제시하였다. 
전 세계적으로 자전거에 대한 중요성은 지속적으로 증가

하고 있다. 우리나라의 경우에도 자동차 및 철도보다 먼저 도

입된 자전거에 대한 관심이 증가하고 인식도 긍정적으로 변

화하고 있다. 자전거는 대표적인 인간중심의 친환경 교통수

단으로 전체 교통체계 차원에서 자전거이용활성화를 위한 노

력을 지속적으로 기울일 필요가 있다.
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