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Abstract

It has reported that a median bus-stop island on an exclusive median bus corridor has shortened a unit crossing distance, 

encouraged a pedestrian’s illegal jay walking, and thus increased the number of accidents in the area. Therefore, this study 

plans to analyze the various crossing patterns of pedestrians at exclusive median bus corridors. This study analyzes 30,184 

pedestrian crossing data which are collected from the median bus-stops, ‘Express Bus Terminal,’ and reveals that the rate of 

spatial jaywalking was 37.8%. This rate is 11.1 times higher than the rate of traffic signal violation. Therefore, this study 

suggests that more research needs to be done to provide a traffic safety facilities for protecting spatial crossing pedestrians 

and preventing jaywalking and traffic signal violation.

중앙버스전용차로도 도입으로 인해 무단횡단이 증가하였고 보행 교통 사망자 수 증가의 문제가 지속적으로 제기되고 있

다. 이러한 중앙버스전용차로 횡단보도부 교통안전 수준 증진을 위해서는 공학적이고 분석적인 노력이 필요하다. 본 연구에

서는 향후 보행안전시설 연구의 기반자료를 마련하기 위해 중앙버스전용차로 정류소 횡단보도부 보행자의 보행행태 자료

를 분석한다. 중앙버스전용차로 형태 중 무단횡단이 가장 많이 관측되는 ‘분리형 횡단보도’ 형태인 서울시 ‘고속버스터미널

역’을 조사지점으로 선정하여 영상자료를 수집하였다. 수집된 보행자 자료를 공간적 측면과 시간적 측면에서 위반행태를 분

석하였다. 분석 결과 공간적 위반 보행자는 37.8%로 시간적 위반 보행자 3.4%에 비해 11.1배 높게 분석되었다. 본 연구를 통

해 시간적 위반 보행자에 편중된 안전시설이 아닌 무단횡단 보행자의 절대 다수에 해당하는 공간적 위반 보행자에 안전대책

도 필요하며 향후 시·공간적 위반 보행자의 무단횡단을 함께 억제하는 안전시설이 필요함을 제언한다.
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서론

2004년 서울시 주요 간선도로를 중심으로 중앙버스

전용차로가 설치되었다. 중앙버스전용차로 도입으로 버

스 통행속도 및 정시성 등이 개선되는 효과가 확인되었

으며, 그로 인해 현재 경기도 고양시, 구리, 남양주, 하

남 등으로 그 적용 범위가 확대되고 있다. 중앙버스전용

차로 시스템의 적용 및 운영범위가 확장되어 대중교통 

수송 분담률이 꾸준히 증가하는 등 지속가능한 대중교통

으로서 긍정적인 평가를 받으며, 타 지역으로의 확대를 

기다리고 있다. 이러한 긍정적인 효과에 반하여 오히려 

보행 교통 사망자 수가 증가하는 문제가 지적되고 있다. 

이는 중앙버스 전용차로 도입 후 도로 무단횡단자의 수 

및 교통사고 사망자 수가 증가한 후 감소되지 않는 현상

을 반영한다(Jung et.el., 2008).

중앙버스전용차로 버스정류소는 도로의 중앙에 ‘중앙

섬’ 형태로 설치된다. 중앙버스전용차로 노선버스를 이용

하는 이용자는 횡단보도를 이용하여 도로변과 중앙버스

정류소 섬 사이를 이동한다. 중앙버스정류소로 접근하는 

버스를 탑승해야하는 버스 이용자가 무리한 승차를 시도

하기 위하여 도로를 공격적으로 횡단하는 무단횡단이 관

측되고 있다. 버스와 상관없이 단순히 도로를 횡단하는 

보행자의 경우도 횡단보도를 이용하여 도로 반대편으로 

이동한다. 이들 횡단 보행자들의 심리적 도로 횡단거리

는 중앙버스전용차로 도입 전에 비하여 상대적으로 짧아

졌다. 실제 전체 도로 횡단거리는 변화 없으나 횡단 중 

도로 중앙에 위치한 ‘중앙섬’에 잠시라도 대피할 수 있어

(해당 장소까지 횡단거리를 반으로 나누어 이동할 수 있

다는 심리적 요인으로) 무리한 횡단보행을 부담 없이 시

작하게 된다. 횡단보행자들의 심리적 단위 횡단거리 감

소로 무단횡단이 증가하였고, 또 무단횡단이 증가함으로 

중앙버스전용차로 도로구간 교통사고 사망자 수가 증가

하는 문제를 경험하고 있다(Road Traffic Authority, 

2013).

중앙버스전용차로 도로 횡단보도 내 무단횡단 억제에 

대한 관심이 필요하다. 중앙버스전용차로 무단횡단 교통

사고를 저감하기 위한 체계적인 방법이 준비되어야 한다. 

일부 지방자치단체 현장에 중앙버스전용차로 횡단보도 

무단횡단을 감소하기 위한 시설이 설치되고 있다. 예로 횡

단보도 보행자 신호등 색상과 동일한 색이 횡단보도 노

면에서 발광되게 하는 시설(Anyang, 2014; Uiwang, 

2014), 또 음향신호로 보행자들에게 신호등화 상태를 강

조하는 시설(Goyang, 2012)이 설치되고 있다. 그러나 

이들이 공학적인 근거를 두고 설치되었다고 판단되기 어

렵다. 이들 대부분은 보행신호등 등화 상태를 다른 방식

으로 강조하는 시설로, 해당 시설의 설치로 보행자의 교

통신호 준수율이 향상될 것이라 기대한다. 막연한 기대감

이다. 횡단보행자들이 현행 도로교통법에 준하여 설치된 

보행신호를 올바르게 인지하기 못하고 있어 무단횡단을 

수행하고 있다는 가설에 근거하여 공학적이지 않다.

중앙버스전용차로 횡단보도 구간 교통안전 수준을 증

진시키기 위한 공학적이고 분석적인 노력이 필요하다. 

중앙버스 전용차로 횡단보도를 이용하는 보행자들의 무

단보행 행태를 분석하고 진단하여 무단횡단으로 인한 문

제를 저감할 수 있는 기초연구 수행이 필요하다. 무단횡

단에 관한 기초연구가 누적되어야만 무단횡단을 효율적

으로 억제하는 안전시설 설치 대안 마련이 시작될 수 있

다. 이로 인해 중앙버스전용차로 횡단보도 보행안전도 

개선이 향상될 것이라 기대한다.

1. 연구 목적

본 연구는 중앙버스전용차로 중앙버스정류소 횡단보

도를 이용하는 (1) 보행자들의 보행행태를 ‘공간적’ 위반

상황과 ‘시간적’ 위반상황으로 구분하여 분석하고 (2) 시

공간적으로 구분된 무단횡단 보행자의 행태분석 수행을 

목적으로 한다. 본 연구는 궁극적으로 향후 중앙버스전

용차로 중앙버스정류소 횡단보도 보행안전 분야에서 준

비될 수 있는 횡단보행자 안전시설 연구에 기초 분석 자

료로 사용될 것을 기대된다.

2. 연구 범위

우리나라 중앙버스전용차로 중앙버스정류소 횡단보도

의 형태는 현장 여건에 따라 설치되어 동일하지 않다. 현

재 국내 설치되어 있는 중앙버스전용차로의 횡단보도 형

태는 세가지로 구분되며 그 종류는 다음과 같다.(1) 일

체형 횡단보도, (2) 분리형 횡단보도, (3) 이단형횡단보

도로 구분된다(Ministry of Land, Infrastructure, 

and Transport, 2010). 상기 횡단보도 형태의 예시도

를 Figure 1에 제시한다.

본 연구에서는 ‘일체형 횡단보도’ 및 ‘이단형횡단보도’

는 본 연구의 범위에서 제외하고 ‘분리형 횡단보도’를 본 

연구의 범위로 선정한다. ‘분리형 횡단보도’는 무단횡단
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(a)Integral type (b)Discrete type

© Double type

Sorce: Ministry of Land, Infrastructure, and Transport(2010), Bus Rapid 
Transit(BRT) Design Principle

Figure 1. Pedestrian crossing type

이 가장 복잡하고 빈번하게 발생하는 형태의 횡단보도로 

구분되고 있다(Road Traffic Authority, 2013).

문헌 및 이론 고찰

본 단락에서는 보행자 안전에 관한 연구 중 중앙버스

전용차로 정류소 횡단보도 부 횡단보행자의 안전증진에 

대한 연구를 검토하였다. 

Lee(2001)는 중앙버스전용차로 도로구간과 가로변

버스전용차로 도로구간의 교통안전 수준을 비교하였다. 

분석 결과 중앙버스전용차로에서의 보행자 사고 위험이 

큰 것으로 분석되었다. 해당 연구는 버스전용차로 형태

별 각 1개 구간에서의 교통사고 자료를 제한적으로 비교

하였다. 그러나 중앙버스전용차로와 가로변버스전용차로 

안전수준을 일반화함에 한계가 있으며 보행행태에 대한 

연구는 이루어지지 않았다.

Kim et. el.(2007)은 중앙버스전용차로 시스템의 

안전수준을 평가하는 연구를 수행하였다. 그는 이하청의 

연구와는 달리 서울시 7개 도로구간을 대상으로 교통사

고 이력자료를 분석하였다. 그는 무단횡단이 중앙버스전

용차로에서 발생하는 사망사고의 주요 원인으로 분석하

였다. 그는 이를 극복하는 개선방안을 제안하였으나 원

천적으로 보행자의 행태를 분석하여 위반행태를 억제시

키는 방안을 제시함에는 한계가 있었다.

Cheon and Lee(2008)는 중앙버스전용차로 정류소

부의 보행환경에 대한 평가기준 연구를 수행하였다. 그

는 무단횡단이 빈번하게 발생하는 중앙버스전용차롤 정

류소의 보행특성을 설명하는데 있어 일반 도로구간에 적

용되는 기존 보행환경 분석 방법을 적용할 시 한계가 있

음을 지적하였다. 그는 기존 평가기법과 다른 대기행렬 

분석방법을 이용한 중앙버스전용차로 정류소 보행환경 

평가기법을 제안하였다. 해당 연구에서 새로운 평가방법

을 통해 서울시 중앙버스정류소 구간은 매우 혼잡한 상

황임을 분석하였으나 보행자 행태를 분석한 연구는 이루

어지지 않은 한계가 있다.

Han(2008)은 중앙버스전용차로 정류소 지점 횡단

보도와 일반도로 횡단보도의 안전수준을 비교를 수행하

였다. 그는 중앙버스전용차로 정류소의 차대사람 상충이 

일반 횡단보도부에 비해 많이 발생하고 있음을 분석하였

다. 그러나 적은 샘플을 분석하여 적은 수의 상충분석 결

과에 근거를 두고 있는 한계가 있으며 보행자의 위반행

태는 반영되지 않았다.

Park et. el.(2011)은 중앙버스전용차로와 가로변

버스전용차로 도로구간에서의 교통사고 자료를 비교하는 

연구를 통해 사고발생 요인분석을 수행하였다. 그는 본 

연구를 통해 노선버스 수가 많고 버스 통행량이 많을수

록 교통사고가 많이 발생한 것으로 분석하였다. 그러나 

버스사고 유형을 구분하지 못하고 집계 데이터만을 사용

한 한계가 있다.

이처럼 중앙버스전용차로에서의 보행환경 및 보행안

전에 관한 여러 가지 연구가 수행되었다. 그러나 보행자

의 보행행태 분석에 기반을 둔 연구는 심도 있게 다뤄지

지 않았다.

연구방법

본 연구의 진행은 Figure 2와 같이 크게 (1) 현장원

시자료 수집 및 영상자료 추출을 수행하는 ‘자료 수집’ 단

계와 (2) 추출된 자료를 바탕으로 보행자 통행행태를 분

류하여 분석하는 ‘자료 분석’ 단계로 구분된다. 

‘자료 수집’과정에서는 보행자 보행행태 분석을 위해 

실제 현장조사를 통해 자료를 수집한다. 수집된 원시자

료를 대상으로 보행자 보행행태를 추출(data reduction)

한다. 자료 추출을 위해 Adobe Premiere CS6 프로그

램을 이용하였다. 추출된 자료를 바탕으로 경로별 보행자 

통행수를 분류하였다.

‘자료 분석’과정에서는 보행자 통행행태를 공간적/시
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Figure 3. Investigation points(Express bus terminal station)

Figure 4. Imaging screen

Figure 2. Flowchart of study

간적으로 구분하여 분류한다. 또한 분류된 보행자를 정

상적인 경로를 통해 이동하는 ‘정상행태’와 정상적이지 

않는 경로를 통해 이동하는 ‘위반행태’로 구분하여 분석

한다. ‘분리형 횡단보도’ 형태로 설계된 중앙버스정류소 

횡단보도 구간을 조사지점으로 선정하여 현장 무단횡단 

자료를 수집하였다. 수집된 영상을 프레임단위로 분석하

여 보행자 이동경로를 분석하였다.

1. 지점선정

현재 서울시에서 운영중인 중앙버스전용차로 중 ‘고속

버스터미널역’을 현장조사 지점으로 선정하였다. 해당 지

점의 횡단보도 형태는 무단횡단이 빈번하게 발생하는 ‘분

리형 횡단보도’이다. 해당 지점의 지점도는 Figure 3와 

같다.

해당 지점은 다른 지점에 비해 보행량과 교통량이 많

은 지점이다. 또한 보행자의 무단횡단이 잦아 교통사고

가 많이 발생하는 곳으로 공중파 뉴스에도 보도된 지점

이다(Noh, 2013).

2. 자료 수집

보행자 통행행태 자료 수집을 위해 사전 현장조사를 

통해 영상 촬영위치를 선정하였다. 현장조사 시 인접 건

물 옥상에 비디오캠코더를 설치하여 동영상 자료를 수집

하였다. 해당지점은 현장조사 지점에 위치한 두 개의 횡

단보도와 보도측을 모두 촬영 가능한 지점이다. Figure 

4은 실제 현장에서 촬영한 영상이다.

다양한 보행자 통행패턴 자료를 수집하기 위해 특정 

시간대의 보행자 통행행태에 편중된 자료가 아닌 통근, 

통학 등 시간을 중시하는 통행이 잦은 주중 1일과 쇼핑, 

여가 등의 통행이 이루어지는 주말 1일 총 2일 자료를 

수집하였다. 조사기간은 2014년 1월 6일부터 12일까지 

6일간 수행하였으며, 1일 당 8시간(08:00-11:00, 

12:00-15:00, 16:00-18:00) 자료를 수집하였다. 수

집된 소요된 전체 동영상 현장자료 분석시간은 총 16시

간이다(총 40분 단위 20개 파일).

3. 자료 추출

보행자의 이동경로를 분석하기 위하여 수집 동영상 자

료를 영상 프레임 분석을 통해 보행행태를 분석하였다. 

1/30초 단위로 개별 횡단보행자의 이동경로 궤적자료를 
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Category Legal Illegal

Weekday pedestrian 
volume
(people)

Peak
(1 hour)

1,813 1,104

1 day
(8 hour)

14,241 5,815

  Crossing path 12 82

Weekend pedestrian 
volume
(people)

Peak
(1 hour)

2,808 228

1day
(8 hour)

15,943 3,679

  Crossing path 12 65

Table 1. Crossing path by legal / Illegal classification

Path
Person

1 day (8 hour) peak (1 hour)

 1 → 3  573  42

 1 → 5 1325 155

 2 → 4  824  26

… … …

16 → 4   58   2

16 → 13   10   4

Figure 6. Crossing path sample

Figure 5. Pedestrian crossing path O/D table

추출(data reduction)하였다. 총 8인의 영상분석인력

을 투입하여 이동경로 궤적자료추출을 수행하였다. 프레

임분석에 Adobe Premier Pro CS 6.0을 이용하였다. 

40분 단위로 구성된 1개 동영상 자료로부터 횡단보행자 

이동경로 궤적 자료를 추출하는데 평균 8시간이 소요되

었다. 영상분석인력이 8인이 총 1,280시간에 걸쳐 보행

행태 자료를 추출하였다. 해당 과정을 통해 총 30,184 

명의 횡단보도 이용자 이동경로 자료를 추출하였다. 

분석 결과

추출된 30,184 명의 횡단보도 이용자의 이동경로 자

료를 바탕으로 보행행태 분석을 수행하였다. 공간적/시

간적 관점에서 정상인 보행자와 위반인 보행자를 구분하

여 분류하였다. 

1. 공간적 위반

공간적 위반 보행자를 분석하기 위하여 추출된 횡단

보도 이용자 이동경로 궤적자료를 출발지(origin)와 도

착지(destination)로 구분되는 O/D를 기준으로 구분하

였다. 도로횡단시 보행자의 시․종점 번호를 Figure 5와 

같이 설정하여 해당 보행 경로를 통과하는 보행자를 각

각 분석하였다. 보행 경로에 따라 정상이 보행경로와 위

반인 보행경로를 구분하여 보행자를 분석하였다.

시․종점 번호를 기준으로 보행자의 경로를 구분한 과 

총 94개의 보행경로가 분석되었다. 횡단보도를 이용하

는 경로를 비롯해 중앙섬에서 보도측으로 바로 접근하는 

경로 등을 비롯해 여러 가지 경로가 분석되었다. 분석된 

경로의 예시자료를 Figure 6에 제시하였다.

상기 분석된 횡단보도 이용자 이동경로 궤적 자료를 

토대로 ‘정상’ 과 ‘위반’ 보행경로를 통행하는 보행자로 각

각 구분하였다. 분류된 보행행태별 보행자 수는 Table 

1과 같다.

‘위반’은 횡단보도가 아닌 지점을 이용하는 횡단을 의

미한다. ‘위반’ 보행경로는 1일 현장 자료 중 최대 82개

까지 발견되었다. 총 2 일(주말 1일 및 주중 1일)동안 

수집한 자료 중 횡단통행이 집중된 주말자료를 선별하여 

분석을 수행하였다. 횡단보행 시․종점 지점을 Figure 

7과 같이 ‘횡단보도부’와 ‘외부’로 구분하여 분석하였다.

내부 자료와 달리 ‘외부’ 자료는 별도로 구분하여 세 

가지 유형으로 세분화하였다.

이들 유형은 (1) ‘중앙버스정류소 횡단보도 인접 측’, 

(2) ‘보도 측’, (3) ‘중앙버스정류소 탑승정류부 측’으로 

구분하였다. 구분된 횡단 진입 지점과 진출 지점을 ‘지점 

정보’로 조합하여 총 네 가지 그룹(A, B, C, D) 내 20

가지 횡단상황으로 구분하였다.

외부 자료 분석 결과 횡단보도를 횡단하는 정상적 도

로횡단 보행자수가 비정상적 도로횡단 보행자수보다 많

은 것으로 분석되었다. 그러나 비정상적인 도로횡단의 

경우는 다양한 형태로 분석되었다.
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ID
Pedestrian crossing route by origin/destination types

Jaywalking1) Traffic 
island2)

Peak
(2hour)

1day
(8hour)

remarks
Origin Destination

A 1 Pedestrian crossing Same Pedestrian crossing - - 1,813 14,241 Legal

2 Adjacent Pedestrian crossing ○ - - 12 Illegal

B 1 Pedestrian crossing Sidewalk - - 659 3,021 Illegal

2 △ △ - - Illegal

3 Exclusive median bus stop end ○ - 5 114 Illegal

4 Exclusive median bus stop - - 198 1,163 Illegal

C 1 Sidewalk Pedestrian crossing - - 122 534 Illegal

2 △ △ - - Illegal

3 Exclusive median bus stop end ○ - 38 336 Illegal

4 Exclusive median bus stop - - 51 411 Illegal

D 1 Sidewalk Sidewalk - - - - Illegal

2 △ △ 1 1 Illegal

3 Exclusive median bus stop end ○ - 24 82 Illegal

4 Exclusive median bus stop - - 2 7 Illegal

5 Exclusive median bus stop end Sidewalk - - - 1 Illegal

6 Exclusive median bus stop end ○ - - - Illegal

7 Exclusive median bus stop - - - Illegal

8 Exclusive median bus stop Sidewalk - - 4 17 Illegal

9 Exclusive median bus stop end ○ - - 116 Illegal

10 Exclusive median bus stop - - - - Illegal
1) ○: Including an illegal termination using the safety zone of the center line of the two-way stop,

△ : Jaywalking or, if that does not include all
2) △: The central bus stop of crossing passes and includes both a layover when not,

– : Not applicable

Table 2. Classification of pedestrian behavior in accordance with the origin / destination

Figure 7. Pedestrian crossing origin and destination classification

자료조사 지점별 ‘중앙버스정류소 횡단보도 인접 측’ 

으로 진입하였으나 ‘보도 측’ 으로 횡단을 종료하는 경우

는 15.06% (3,021)로 분석되었다. ‘중앙버스정류소 횡

단보도 인접 측’을 통해 정상적 횡단을 시작하였으나 버

스 탑승을 위해 ‘중앙버스정류소 탑승정류부 측’으로 중

간에 횡단을 이탈하는 경우가 5.80% (1,163)로 분석

되었다. 그 외에도 ‘횡단보도’로 진입하였으나 중간에 횡

단을 이탈하여 ‘입접 횡단보도’로 진출하는 경우, ‘노변 

보도측’에서 ‘보도측’으로 횡단하는 경우도 빈번하게 관측

되었다. 각 그룹별 출발지와 목적지로 횡단하는 보행자

를 구분하였으며 분석된 보행자의 비정상적인 무단횡단 

상황을 Table 2의 ‘비고’란에 별도로 ‘위반’으로 표시하

였다.

2. 시간적 위반

공간적 보행행태 분석과 달리 신호시간을 기준으로 

횡단보도 이용자 이동경로 궤적자료를 분석하였다. 보행

자가 보행을 시작하고 종료하는 시점에 따라 세 개 그룹

(G1, G2, R)으로 구분하였다. 

(1) ‘G1 그룹’은 보행자가 보행 녹색시간에 횡단을 시

작하고 종료하는 그룹으로 대다수의 경우가 G1에 해당

한다. (2) ‘G2 그룹’은 보행자가 도로횡단을 보행 녹색

시간 말미에 시작하여 녹색시간 내에 횡단을 종료하지 

못하는 경우이다. (3) ‘R 그룹’은 보행자가 보행 적색시
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Category 1 day (8 hour) Peak (1 hour)

Space Legal 14,241 (71.0%) 1,813 (62.2%)

Illegal 5,815 (29.0%) 1,104 (37.8%)

Time G1 Legal 19,380 (96.6%) 2,773 (95.1%)

G2 Illegal 368 (1.8%) 45 (1.5%)

R Illegal 308 (1.5%) 99 (3.4%)

Cross Legal 19,947 (99.45%) 2,907 (99.66%)

Illegal 109 (0.55%) 10 (0.34%)

Table 4. Pedestrian crossing time/space usage patterns compared

Category Peak(1 hour) 1 day(8 hour) Crossing type

G1 2,773 19,380 Legal

G2 45 368 Illegal

R 99 308

Table 3. Pedestrian crossing entrance/exit road crossing forms 
based on time classification

간에 횡단을 시작 및 종료하는 경우이다. 해당 그룹으로 

보행자 행태를 분석한 자료는 Table 3과 같다.

‘G1’ 그룹에 해당하는 녹색시간에 보행을 끝내는 ‘정‘G1’ 그룹에 해당하는 녹색시간에 보행을 끝내는 ‘정‘G1’ 그룹에 해당하는 녹색시간에 보행을 끝내는 ‘정

상’인 보행자가 전체 보행자의 대부분을 차지하고 있음상’인 보행자가 전체 보행자의 대부분을 차지하고 있음상’인 보행자가 전체 보행자의 대부분을 차지하고 있음

으로 분석되었다. ‘위반’에 해당하는 ‘G2’와 ‘R’ 그룹의 으로 분석되었다. ‘위반’에 해당하는 ‘G2’와 ‘R’ 그룹의 으로 분석되었다. ‘위반’에 해당하는 ‘G2’와 ‘R’ 그룹의 

보행자는 조사시간인 8시간동안 668명인 것으로 분석보행자는 조사시간인 8시간동안 668명인 것으로 분석보행자는 조사시간인 8시간동안 668명인 것으로 분석

되었다. 되었다. 되었다. 

3. 시·공간적 분석자료 비교

횡단보행 시․종점 지점별 분석 결과와 보행신호 시

간별 분석 결과를 종합하여 분석하였다. 첨두 1시간 기

준으로 공간적 측면의 ‘정상’적인 횡단보도 이용 도로횡

단 비율은 62.2%에 해당한다. 이에 반해 ‘비정상’적인 

도로횡단 비율은 37.8% 인 것으로 분석되었다. 시간적 

측면의 경우도 ‘정상’ 횡단보도 보행행태 비율은 95.1%

이나, 보행자 적색 신호시 무단횡단을 하는 ‘비정상’ 횡단

보도 보행행태 비율은 3.4%이다.

1일(8시간) 분석 결과 공간적 위반 보행자 비율은 전

체 보행자의 29.0%에 해당하였다. 시간적 위반 보행자

의 비율은 전체 보행자의 3.3%이다. 공간적, 시간적 측

면의 결과를 종합 분석하여 Table 4에 제시하였다.

공간적 분류자료와 시간적 분류자료를 통합하여 정상

적인 횡단보행 행태와 비정상적인 무단횡단 행태를 구분

하였다. 공간적인 측면에서 ‘위반’에 해당하는 경우는 시

간적인 측면에서도 ‘위반’에 해당한다. 따라서 시간적인 

측면에서 정상 시간에 보행을 하였을지라도 공간적으로 

위반인 경우 ‘위반’인 보행자로 분류된다.

종합 분석 결과 1일(8시간) 정상 보행자는 68.2%이

며 위반 보행자는 31.8%로 분석되었다. 첨두(1시간)시 

정상 보행자는 57.6%이며 위반 보행자는 42.4%로 분

석되었다. 전체 보행자중 절반에 가까운 보행자가 위반

을 행하고 있는 것이다. 이들 위반 보행자 중 적색 신호

시 보행자가 신호위반을 하는 상황은 첨두시를 기준으로 

전체 보행자 대비 3.4% 수준이다. 반면 보행자 녹색신

호 상황에서 보행자 스스로가 횡단보도가 아닌 위험한 공

간으로 이동하는 비율은 37.8%에 해당하는 것으로 분

석되었다. 이는 시간적 위반 보행자인 1.5% 대비 11.1

배 높은 수치이다. 공간적 위반과 시간적 위반, 모두에 

해당하는 보행자는 첨두시를 기준으로 0.34%로 분석되

었다.

4. 시사점

중앙버스전용차로 횡단보도 무단횡단 상황에 대한 교

통실무에서의 고민은 보행자 적색신호 시 무단횡단 상황

(시간적 위반 상황)으로 대부분 제한되어 왔다. 보행자 

신호 적색등화 시 무단횡단 상황은 차량과 보행자가 동

일한 공간에서 서로 상충하는 상황으로 그 결과가 매우 

치명적일 수 있다. 그렇기 때문에 지속적인 관심을 심각

하게 받아야 함은 당연하다. 그러나 본 연구를 통하여 분

석된 적색신호 시 보행자 신호위반 상황은 전체 무단횡

단 상황 대비 낮게 분석되었다.

반면 보행자 녹색신호 상황에서 보행자가 스스로 위

험한 공간(횡단보도 외외 공간, 접근로에 정지하여 있는 

차량들과 차량들 사이, 인근 횡단보도로 바로 이동하기 

위한 중앙선 상부 공간)을 찾아서 이동하는 무단횡단 비

율은 적색신호시 무단횡단 상황에 비해 11.1배 높은 것

으로 분석되었다. 이처럼 시간적 위반 보행자에 편중되

어 보행자 스스로 안전하지 않은 곳을 이용하여 이동하

는 무단횡단 보행자(공간적 위반)를 방치하는 현재 한계

를 극복하여야 한다. 

본 연구 결과를 통하여 차량 사이를 횡단하며 차량의 

사각지대에서 튀어나오는 무단횡단 보행자에 대한 안전 

확보 노력 역시 관심 받아야 하는 무게 있는 분야임을 조

명한다. 무단횡단 보행자의 절대 다수에 해당하는 공간

적 위반 보행자에 대한 안전 정책 및 대책수립의 중요성

이 강조될 필요성이 있음을 시사한다.
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결론

중앙버스전전용차로 도입으로 후 무단횡단 보행자 및 

교통사고 사망자 수 증가 등의 문제가 계속 지적되고 있

다. 중앙버스전용차로 정류소는 도로에 중앙섬 형태로 

설치되어 보행자들이 느끼는 심리적 도로 횡단거리는 중

앙버스전용차로 도입 전 대비 상대적으로 짧아 졌다. 이

러한 영향으로 버스를 탑승하기 위한 공격적으로 횡단하

는 보행자와 중앙섬을 대피공간으로 판단하여 무리한 횡

단을 수행하는 보행자가 관측된다.

상기 보행자의 안전을 위해 신호등 색상과 동일한 색

상을 횡단보도 진입부에서 발광되게 하는 시설과 음향신

호로 보행자에게 신호등화 상태를 강조하는 시설이 설치

되고 있다. 이러한 시설은 보행자의 교통신호 준수율이 

향상될 것이라는 기대에 의거하며 공학적인 근거를 두고 

설치되었다고 판단되기 어렵다. 중앙버스전용차로 횡단

보도 구간 교통안전을 증진시키기 위해서는 보행자들의 

무단보행 행태를 분석하고 진단을 수행하여 문제점을 해

결할 수 있는 기초연구가 수행되어야 한다. 본 연구에서

는 중앙버스전용차로 횡단보도를 이용하는 보행자를 ‘공

간적’, ‘시간적’ 구분하여 분석하고 해당 구간 보행안전에 

대한 개선노력 방향에 대한 제언을 목적으로 수행하였다.

본 연구를 위해중앙버스전용차로 정류소부근 횡단보

도 상에서 발생하는 보행자를 실제 영상촬영을 통해 수

집하였다. 평소 무단횡단이 자주 관측되는 형태인 ‘분리

형 횡단보도’ 로 설계된 ‘고속버스터미널역 횡단보도’를 

현장조사 지점으로 선정하여 분석을 수행하였다. 수집된 

자료의 원시 보행행태 자료를 추출하기 위해 영상 프레

임 분석을 통해 개별 횡단보행자의 이동경로 궤적 자료

를 추출하였다. 추출된 보행자 궤적자료를 바탕으로 보

행자의 경로를 O/D 테이블에 따라 구분하여 공간적 위

반행태를 분석하였다. 

분석 결과 중앙버스전용차로 횡단보도부를 횡단하는 

보행자 중 보행자 적색 신호시 무단횡단하는 시간적 무단

횡단 비율은 미미한 것으로 분석되었다. 그러나 보행자 

녹색신호 상황에서 보행자 스스로 횡단보도 외의 공간이

나 정지하여 있는 차량들 사이로 이동하는 공간적 무단

횡단 비율은 시간적 위반 보행자 대비 11.1배 높게 분석

되었다. 차량과 보행자가 동일한 공간에서 상충하는 시간

적 위반 보행자는 치명적인 사고가 발생할 가능성이 있

다. 그러나 공간적 위반 보행자를 방치하고 시간적 위반 

보행자에 편중되어 있는 현재 상황은 해결이 필요하다. 

따라서 향후 안전시설은 시간적 위반 보행자 안전시설과 

함께 무단횡단 보행자의 절대 다수에 해당하는 공간적 

위반 보행자의 안전시설 연구도 수행될 필요가 있다. 

본 연구에서는 서울특별시에 위치한 중앙버스전용차

로 가운데 무단횡단이 가장 빈번하게 발생하는 지점을 

대상으로 연구를 수행하였으나 해당 지점이 서울시 중앙

버스전용차로를 대표하지 못하는 한계가 존재한다. 추가

로 다양한 지점과 다양한 형태의 횡단보도에 대한 연구

가 추가로 수행할 것을 제언한다. 향후 중앙버스전용차

로 횡단보도부의 안전시설 및 안전방안은 시간적 위반 

보행자에만 치우친 것이 아닌 시·공간적 위반 보행자의 

무단횡단을 함께 억제하는 방안으로도 수행되어야 한다. 

향후 연구로 위반 행태에 따라 물리적 장치 및 적용 가능

한 개선방법에 대한 연구가 필요하다. 또한 무단횡단 행

태를 사고발생과정과 연계하여 분석하고 보행자 안전도 

평가와 연계한 분석이 수행될 필요가 있으며 기하구조 

측면에서의 개선방법에 관한 연구가 필요하다. 본 연구

의 분석결과를 지표로 만들기 위해 무단횡단 행태를 보

행자 안전도 평가와 연계하는 연구가 수행되어야함을 제

언한다. 
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