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국문초록

본 연구는 종로 일대를 대상지로 삼아 보행자 교통사고 지점

데이터를 활용하여 보행자 사고와 사고 지점의 가로 환경간의 관

계를 살펴보고자 하였다. 데이터 분석 및 현장조사 결과를 통해

약 2.8km 길이의 동일한 대로 내에서도 교차로 별로 보행자 교통

사고 발생 건수 및 사고 특징이 매우 달랐음을 알 수 있었다. 본

연구에서는 이러한 분석결과를 통해 다음과 같은 시사점을 던지고

자 한다. 첫째, 미시적인 구역을 설정해 면밀하게 보행안전설계 시

에 고려해야할 가로환경특성을 연구하는 목적으로 의의가 있다.

둘째, 데이터를 활용해 정량적으로 교차로를 특성에 따라 분류해

볼 수 있었다. 셋째, 가로 설계의 참고가 되는 국내·외 가이드라인

을 작성 시에는 포괄적인 내용도 중요하나 실제로 가로에 적용 가

능하도록 세부적인 내용과 지침을 선정하는 판단 기준을 제시해야

한다. 마지막으로 동일한 대로 내에서도 교차로 별로 다른 특징을

가지고 있기 때문에 보행사고를 좀 더 효과적이고 전략적으로 줄

이기 위해서는 기존의 획일적인 개선계획보다 교차로 별 사고특

징, 가로환경, 행태를 총체적으로 고려한 설계를 진행해야 한다.

더불어 추후에는 다양한 사고 데이터를 구축하여 보행자 교통사고

를 감소를 목적으로 가로 환경을 정비할 시 최대한 활용하여 도입

할 필요성이 있다. 이러한 문제점을 극복하기 위해서는 관련제도

를 검토해야할 뿐만 아니라, 보행자 교통사고를 감소하기 위한 여

러 사업과 연구가 진행되어야 될 것이다.

주요어 : 보행자 교통사고; 보행안전; 가로환경; 보행행태

학 번 : 2017-22558
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1. 서 론

1.1 연구의 배경 및 목적

우리나라의 보행환경은 안전한가? 우리나라는 과거부터 현재까지 안

전한 보행환경을 조성하기 위하여 가로환경을 개선해왔다. ‘속도’나 ‘효

율’만 중시하던 과거에서 현재에는 ‘보행’과 ‘안전’을 중시하는 가로환경

으로 변화코자하였다. 그러나 여전히 우리나라의 보행자 사망자는 전체

교통사고 대비 높으며 이러한 상황은 수도인 서울에서도 동일하다. 1) 본

연구는 이처럼 보행안전을 증진하기 위하여 가로환경 개선사업이 꾸준히

진행되었음에도 여전히 보행안전은 취약한 상황에서

1) 보행자 교통사고다발 가로는 어떤 특성을 가지고 있는가?

2) 보행안전을 증진하기 위해서는 어떤 가로 설계가 필요한가?

다음과 같은 연구의문점을 가지고 연구를 시작하였다.

현재 서울시를 대상으로 한 보행자 교통사고 연구는 행정구역 단위의

분석이 많이 이루어지고 있다. 그러나 보행자 교통사고의 경우에는 특정

환경에서 발생하는 경우가 다수이므로 교통사고 장소의 물리적 환경특성

을 반영할 수 있는 미시적인 단위의 분석방법이 필요하다고 볼 수 있

다.2) 또한 안전한 보행환경을 위해서 보행자의 행태 및 차량의 이동이

어떠한지 분석하는 것이 매우 중요하다. 따라서 본 연구의 목적은 미시

적인 연구 대상지를 선정하여 보행자 교통사고를 분석하고 이를 활용해

1) 경제협력개발기구 회원국 자료(2015)에 따르면 OECD 평균 보행 사망자 점

유율인 19.2%인 것에 비해 우리나라는 40%를 기록했으며, 생활도로 보행환경

실태조사(2015)를 살펴보면, 서울의 전체 교통사고 사망자 중 차 대 사람 사고

비율은 계속 증가하고 있는 추세다.

2) 박철영, 이수기 (2016). 가로 환경 특성이 보행자 교통사고에 미치는 영향 분

석. 한국도시설계학회지 도시설계, 17(3), 1055-121
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사고에 영향을 미치는 보행행태 및 차량통행과 가로 환경을 살펴보고자

하였다. 더불어 분석 결과를 활용하여 보행안전증진의 설계 제안 방향

제시로 이어져 이 결과가 추후 보행안전도로설계에 보다 개선된 착안점

이 되기를 기대한다.

1.2 연구의 방법 및 범위

본 연구의 공간적 범위는 세종 대로에서 흥인지문에 이르는 약 2.8㎞

의 대로이며 이 중 14개의 교차로를 위주로 연구를 진행했다. 시간적 범

위는 2015년부터 2017년도이다. 분석 자료는 우리나라 도로교통공단이

운영하고 있는 Traffic Accident Analysis System(TAAS)에서 추출한

보행자 교통사고 지점자료로, 이 중 보행자 사상자가 발생한 교통사고

인 ‘보행자’사고 자료를 활용하였다. 또한, 보행행태를 분석하기 위한 자

료로 서울시에서 제공하고 있는 서울시 유동인구 DB데이터를 이용하였

으며, 물리적 환경 분석의 일환으로는 현장조사를 진행하였다.

2. 이론적 고찰

2.1 보행자 교통사고와 가로환경과의 관계

보행자 교통사고가 일어난 원인 중 가로환경과의 관계를 분석한 연구

들 위주로 선행연구를 분석하였다. Reid Ewing(2009)은 기존의 연구들이

가로환경이 교통량과 차량속도를 통해 교통사고 빈도수와 심각성에 영향

을 미치며 개발패턴으로 인해 발생하는 교통량과 속도 또한 안전에 영향

을 미침을 밝히고 있다. 한편, Nadine Schuurman(2009)는 밴쿠버 도심

지를 대상지로 가로환경의 위험요소(긴 블록 사이즈, 버스정류장, 커브

공원 등)를 설정하여 보행자 교통사고와의 연관성을 살펴본 결과, 이 요

소들 간에 연관성이 있음을 밝혀냈다. 박승훈(2014)은 북미 워싱턴 주



- 7 -

시애틀을 사례로 하여 변수별 음이항 회귀분석 방법을 통해 보행자 교통

사고에 근린의 물리적 환경요인이 영향을 미치고 있음을 입증하였다. 또

한, 서지민(2016)에서 서울시 집계구 단위로 음이항 회귀분석 모형을 도

출하여 보행자 교통사고 발생에 영향을 미치는 물리적 환경요인을 분석

하였다. 박철영(2016)은 2014년 TAAS데이터를 활용해 서울시 전체를

대상으로 가로 세그먼트 단위와 공간통계모형을 사용해 보행자 교통사고

에 영향을 미치는 가로환경의 특성을 분석하였다. 또 다른 선행연구인

Linda May Rothman(2014)은 토론토 시에서 어린이 보행자 교통사고와

가로 환경의 특징을 연결하여 살펴보았다. 이 때, 가로 디자인이나 토지

이용의 다양성과 밀도와의 연관성을 통해 보행과 사고가 얼마나 연관이

있는지를 알아보고자 하였다.

이와 같이 기존의 연구에서는 보행자 교통사고와 가로환경간의 관계

가 있다고 판단하여 가로환경의 여러 가지 요소들을 보행자 교통사고와

연결하여 분석하고자 하였다. 이를 통해 보행자 교통사고가 오로지 가로

환경의 영향으로 발생하는 것은 아니나 충분한 영향을 미치고 있음을 알

수 있었으며 사고 발생률을 최대한 줄이기 위한 일환으로 가로환경을 분

석 및 개선하는 것이 아주 중요하다고 판단하였다. 그러나 기존 연구들

이 주로 공간통계모형을 활용하고 광범위한 지역을 대상지로 선정하여

분석하는 경우가 많았다. 즉 통계적 방법만을 사용해 실제 보행 환경을

들여 보는 것이 부족하였고, 미시적인 부분을 놓쳐 세부적인 범위설정과

분석이 필요하다고 판단된다.

2.2 국·내외 선행연구 고찰

본 연구와 관련된 가로환경, 보행행태, 교통사고라는 세 가지의 키워

드로 국·내외 선행연구를 살펴보았다. 교통 분야에서는 교통사고 패턴이

나 요인을 분석하는 교통사고 연구가 주를 이루었다. 이건학(2004). 조혜

진(2006) Becky P.Y. Loo(2011), 성병준(2014). 정보미(2015), Dajun

Dai(2015) 이와 같은 선행연구는 교통사고에 대한 내용은 충실하였으나
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환경과 행태에 대한 분석이 부족하였다.

도시연구 분야의 가로환경 분석 연구에서는 황인태(2004)가 서울시의

걷고 싶은 거리를 대상지로 하여 보행환경에 대해 평가하는 연구를 진행

했다. 서한림(2006)은 주거지 내에서 보행환경의 물리적인 요소를 중심

으로 보행환경을 평가하는 지표에 대해 연구를 진행하였다. 서지민

(2016)은 서울시 보행자 교통사고에 영향을 미치는 물리적 환경요인에

대하여 연구를 진행하였다.

이처럼 도시연구 분야의 보행안전 환경의 물리적 평가연구가 진행되

어왔으며, 보행자 행태 분석의 연구로는 이수민(2009)이 보행환경요인을

추출하여 보행안전에 미치는 영향을 분석하였고, Sueur, C.(2013)가 프랑

스와 일본의 보행자들을 관찰하여 문화가 개인의 위험 인식에 어떤 영향

을 끼치는지 분석하였으며 김형규(2015)는 걷기 좋은 도시환경을 만들기

위한 일환으로 보행자의 보행 거리, 경로 선택 및 대중교통 정류장까지

걷는 동안의 보행행태를 관찰하는 연구를 진행하였다.

이처럼 도시 분야의 연구에서는 관련된 연구가 보행안전 환경의 물리

적 평가와 보행자 행태에 대한 분석으로 크게 두 가지로 진행되어왔다.

보행안전 환경의 물리적 평가 연구에서는 보행만족도나 보행안전에 대해

언급하면서도 환경과 행태를 주로 살펴보아 보행자 이외에 다른 교통수

단과의 관계에 대한 내용이 부족하였다. 보행자 행태 분석 연구에서는

교통사고, 환경, 행태에 관한 내용을 포함하여 연구를 진행하였으나 시나

구 단위로 연구 대상지를 광범하게 설정하여 깊은 분석 내용이 부족하다

고 판단하였다.

2.3 연구의 차별성 및 필요성

기존 연구에서는 물리적인 가로환경과 보행자 교통사고와의 연관성을

분석하기 위한 연구가 진행되어오고 있다. 그러나 실제 사고 다발지역의

가로 환경을 밀접하게 들여다보고 관찰하여 사고 유발 가능성이 있는 요
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인을 찾기보다는 정량적인 연구 위주로 이루어져왔으며 가로환경, 보행

행태, 교통사고를 총체적으로 살펴보기보다는 단편적으로 분석한 경우가

많았다. 더불어 이 가로환경, 보행행태, 교통사고를 모두 분석한 연구들

은 광범위한 범위 설정으로 세심한 분석내용을 도출하고 설계방향에는

도움을 주기 어렵다고 판단되었다. 이러한 한계를 보완하기 위해 본 연

구에서는 보행자 교통사고 특징을 분석하고 보행행태와 가로환경을 데이

터와 현장조사를 통해 유심히 살펴보아 보행안전 측면에서의 가로 설계

방향을 제안하고자 한다.

즉, 실제 보행자 교통사고의 원인이 오직 가로환경의 영향 때문이라고

는 할 수 없으나 사고발생의 위험성과 가능성을 최대한 줄여보기 위한

연구의도를 가지고 미시적인 구역을 설정해 보행자 교통사고를 면밀하게

분석하고 이에 따라 어떤 물리적, 행태적인 가로환경의 특징이 있는지

살펴보고 개선에 도움이 될 수 있는 방향을 도출함이 본 연구의 목적이

라 할 수 있다.

그림 1 선행연구의 한계 및 연구의 차별성
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3. 조사 및 분석방법

3.1 연구 대상지 선정

그림 2 연구대상지

본 연구의 대상지는 세종대로 사거리에서 흥인지문에 이르는 약

2.8km의 대로이다.(그림 2) 종로는 조선시대부터 서울의 대표 상징가로

의 역할을 해왔으며 서울의 동-서 통행을 책임지는 4개의 가로 중 하나

이다. 동시에 보행사고가 많이 발생하는 가로 중 하나이기도 하다.3)(그

림 3)

그림 3 종로의 보행자 교통사고 실태 (출처 : 연합뉴스, 세계일보)

종로가 위치하고 있는 종로구 역시 2018년 지역안전지수 결과에서 교

통사고 사망자 수 증가로 인해 교통사고 분야에서 최하위 평가를 받았

다.4) 또한, 현재 옛 종로의 보행친화적인 성격을 회복하기 위해 쾌적한

3) 김종성,「서울역, 종로2가 보행자 교통사고 최다」, 연합뉴스TV, 2015.11.17.

https://www.youtube.com/watch?v=SAI3VLPHqQE

4) 이창훈, 「서울 종로구 지역안전지수 ‘꼴찌’」, 세계일보, 2018.12.11.

http://www.segye.com/newsView/20181211004110
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그림 4 종로에서 진행 중인 보행관련 사업들 (출처 : 서울시, 시민일보)

보행환경의 조성을 목표로 녹색교통진흥지역, 보행거리 사업, 종로 보행

특구 등 다양한 사업들이 진행되고 있어 보행안전에 관한 이슈도 많은

곳이기 때문에 대상지로 선정하였다.

본 연구에서는 대상지 내에서도 종로대로의 14개의 교차로를 중심으

로 연구를 진행하였다. 교차로는 도로 내에서 보행자 교통사고가 많이

발생하는 곳이며5) 보행자를 포함하여 자동차, 버스, 이륜차, 화물차 등

다양한 이동수단이 겹치고 만나는 공간이므로 종로대로의 보행안전을 효

과적으로 증진할 수 있을 것으로 판단된다. 덧붙여 종로의 대부분의 사

고가 교차로를 중심으로 분포되고 있고 이에 대해 교차로 사고의 특징을

효과적으로 분석하기 위하여 연구 대상지 내에서도 교차로 중심으로 살

펴보고자 하였다. 이 때, 교차로 공간 범위는 종로대로 폭인 30m 간격을

두고 설정하였다. (그림 6)

5) 도로형태별 보행자 교통사고(TAAS, 2013~2015, 보행자교통사고분석, p.8)를

살펴보면 전체 보행자 교통사고의 30.1%가 교차로에서 발생하였다. (그림 5)
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그림 5 도로형태별 보행자 교통사고 (출처 : TAAS)

그림 6 교차로 범위 설정

이와 같은 연구 대상지를 조사하고 분석하기 위해 이후에 연구 방법

을 설정하였다.



- 13 -

3.2 연구 방법

현장조사

그림 7 분석의 틀

본 연구는 앞서 언급한 연구 대상지의 보행안전측면에서의 특징을 분

석하고 제안 방향을 제시하기 위하여 그림 7과 같은 방법을 통해 연구를

진행하고자 하였다. 우선 교통사고, 이용자(보행 및 차량) 행태 및 가로

환경에 대한 데이터를 활용하여 교차로별 사고특징, 이용자 행태, 가로환

경의 특징을 분석하고 이에 대한 결과를 활용하여 사고 특징 별 교차로

를 분류하고 이 분류 내용으로 이용자 행태 및 가로환경 특성을 분석해

개선방향을 제안하는 연구의 흐름을 가지고 있다.

교통사고에 대한 내용을 추출할 수 있는 TAAS 보행자 교통사고 지

점 데이터, 이용자 행태 중 보행행태에 대한 분석의 일환으로 서울시의

유동인구 DB 데이터를, 이용자 행태 및 가로환경 분석을 위해 현장조사
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그림 8 분석요소

분석을 진행하였다.

데이터를 활용한 구체적인 분석 요소는 그림8과 같다.

데이터를 추출하고 분석하기 위해 여러 분석 자료를 활용하였으며

이에 대한 내용을 다음 장에서 설명하고자 한다. 이 때 교차로 별 차이

가 크지 않았던 요소는 논문에 따로 표시하지 않았다.



- 15 -

3.3 분석자료

3.3.1 교통사고분석시스템(TAAS) 데이터

그림 9 TAAS 데이터 (출처 ; TAAS)

보행자 교통사고 데이터는 도로교통공단에서 운영하는 TAAS에서 제

공하는 자료를 활용하였다.(그림 9) TAAS데이터는 사고 지점 별로 사

고유형, 법규위반, 기상상태, 가해차종, 가해자연령, 사상자연령, 부상정도

별 사상자 수, 발생시간 등이 정보와 사고지점 좌표로 구성되어 있다. 사

고유형에서는 횡단 중, 차도 통행 중, 길 가장자리 통행 중, 차대 차사고

중, 기타로 나뉘어져 있으며, 법규위반에서는 안전의무 불이행, 신호위반,

보행자보호의무 위반, 과속, 기타 중 위반한 사항에 대한 내용을 담고 있

다. 기상상태는 맑음, 흐림, 비, 안개, 눈, 기타 및 미 분류로 분석되어있

으며 가해차종은 승용차, 승합차, 원동기장치자전거, 이륜차, 화물차, 농

기계, 건설기계, 기타로 분류되어 지점별로 표시되어있다. 가해자연령정

보는 사고 가해자의 연령을 ‘00세’의 형식으로 제공하고 있고 사상자 연

령은 12세 이하 어린이 사고와 65세 이상 노인사고가 발생하였는지 알

수 있었다. 사망자/부상자 수에서는 부상자 수 1명, 부상자 수 2명이상,
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사망자가 있는 경우로 나뉘어서 정보를 제공하고 있다. 마지막으로 사건

발생시간에서는 0시부터 23시까지 사고가 발생한 시각정보를 알 수 있

다.

본 연구에서는 전체 교통사고 자료 중에서 연구 대상지 내에 2015년

1월 1일부터 2017년 12월 31일까지 발생한 ‘보행자’ 사고 318건을 추출하

여 활용하였다.

3.3.2 서울시 유동인구 DB데이터

그림 10 관찰조사 원 데이터

그림 11 속성조사 원 데이터

교차로 별 이용자 행태 분석의 일환으로 서울시에서 제공하는 서울시

DB 유동인구 데이터를 활용하여 보행행태를 분석하였다. 데이터는 조사

지점별로 관찰조사와 속성조사로 나누어져있다. 2014년과 2015년에 시행

된 유동인구 조사에서는 대상지에 22개의 조사지점이 있으며 각각의 지

점에서 관찰조사와 속성조사(그림 10, 11 참고)가 이루어졌다. 관찰조사

에는 조사지점코드, 조사일자, 조사요일, 조사시작시간과 완료시간, 성별,

연령대, 착용한 옷의 종류, 물건소지 유무와 빈손통행 유동인구, 주중 및

주말과 시간대에 대한 내용을 기록하였다. 속성조사에서는 조사지점코드,

조사일자, 조사요일, 성별, 조사시간대, 연령대, 거주지, 통행주목적, 방문
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횟수, 동행자명, 교통수단, 보행환경만족도를 기록하였다. 이 조사들 중

지점별 유동인구 수, 연령대별 유동인구, 유동인구 통행목적, 보행환경

만족도에 대한 정보를 주로 분석에 활용하였다. 이 외에 확인이 어려운

이용자 행태 관련 정보들을 현장조사에서 추가 관찰을 진행하였다.

3.3.3 현장조사

교차로 별 이용자 행태와 가로환경을 분석하기 위해 현장조사를 진행

하였다. 현장조사는 도면을 포함한 기존 자료를 활용한 물리적 기초조사

와 현장을 직접 관찰하는 현장 관찰조사로 나누어 조사하였다. 우선

TAAS 보행자 교통사고지점 데이터를 활용해 교차로별 사고다발시간대

를 확인하여 그 시간대에 맞춰서 현장을 관찰하였다. 앞서 분석요소 틀

에서 언급한 바와 같이 가로환경뿐 아니라 보행행태와 차량통행으로 나

누어 보행행태에서는 보행자 밀집구역, 횡단 시 행태, 사고지점에서의 행

태를, 차량통행에서는 위반행위, 사고지점에서의 통행을 주로 살펴보았

다.

앞서 연구에서 활용하는 3개의 데이터에 대한 개요를 설명했다. 다음

4장의 데이터 분석 내용에서는 이 3개의 데이터를 이용하여 분석한 내용

에 대해 설명하고자 한다.
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그림 12 대상지 내 TAAS 보행자 교통사고 지점 데이터 분석

4. 데이터 분석 내용

4.1 TAAS 보행자 교통사고 지점 데이터 정리 및 분석

TAAS에서 추출한 보행자 교통사고 데이터의 사고 지점을 분석하고

GIS를 활용하여 교차로별로 사고 특징을 분석하였다. 본 연구에서는

TAAS의 데이터의 8가지의 카테고리(사고유형, 법규위반, 기상상태, 가

해차종, 가해자 연령, 사상자 연령, 사망 및 부상, 발생시간)별로 A부터

N까지 14개의 교차로 별로 모든 범주를 조사를 진행하였다.

연구 대상지 내에 총 318건의 보행자 교통사고가 발생하였으며 14개

의 교차로를 개별적으로 살펴보기에 앞서 대상지 전체에서 일어난 보행

자 교통사고의 특징을 살펴보았다. (그림12)

전체 사고 중 횡단 중에 발생한 사고가 132건으로 가장 많았으며, 차

와 차가 부딪혔을 때 보행자 사상자가 발생한 경우가 4건으로 가장 적었

다. 차도통행 중에 발생한 사고는 44건으로 횡단 중에 발생한 사고 다음

으로 건수가 많았으며, 다음 길 가장자리 통행 중이나 보도통행 중에 발

생한 사고는 22건으로 동일했다.

또한, 법규위반 특징을 살펴보면 안전운전불이행으로 발생한 보행자

교통사고가 238건으로 가장 많았고, 중앙선 침범을 해 발생한 사고건수
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가 1건으로 가장 적었다. 안전운전불이행 다음으로 34건의 사고가 보행

자보호의무위반으로 다발했으며 차례로 신호위반(27건), 안전거리 미확

보(2건)의 법규위반으로 보행자 교통사고가 발생함을 알 수 있었다.

기상상태에서는 맑았을 때 227건으로 사고가 가장 많이 일어났다. 이

는 전체적인 기상상황을 보았을 때 맑은 날이 가장 많았기 때문에 절대

적인 영향이 있었을 것으로 판단된다. 반대로 눈이 왔을 때 1건으로 사

고가 가장 적게 발생했다는 특징이 있었으며 비가 온 날에 발생한 보행

자 교통사고가 23건으로 맑았을 때 이후로 가장 사고가 많이 일어났다.

마지막으로 흐린 날에 발생한 사고건수는 23건이었다.

가해차종의 경우, 승용차가 210건으로 타 차종보다 보행자 교통사고를

많이 유발했다. 이는 절대적인 승용차 수가 많아 다음과 같은 결과가 있

었음을 예상해볼 수 있다. 승용차 이외에도 버스와 택시를 포함한 대중

교통에 의해 발생한 사고도 102건으로 두 번째로 많았다. 대중교통 다음

으로는 화물차가 31건으로 많았으며 승합차와 이륜차가 각각 27건, 20건

의 사고를 일으켰음을 알 수 있었다. 또한 원동기장치자전거로 분류되는

차량들이 가해차종인 경우가 18건으로 가장 적었다.

TAAS 데이터를 활용하여 가해자와 사상자 연령대도 분석해볼 수

있었는데 가해자의 연령대는 18-29세, 30-39세, 40-49세, 50-59세, 60-69

세, 70-79세로 나누어서 분석하였다. 50대(50세에서 59세)가 145건으로

다른 연령대에 비해 많았다. 반대로 18세 이상부터 29세 이하의 연령대

와 70세 이상부터 79세 이하 연령의 가해자가 발생한 보행자 교통사고가

14건수로 가장 적었으며, 50세 이상에서 59세 이하의 연령대 이후에 차

례대로 40세 이상 49세 이하의 가해자와 30세 이상 39세 이하 연령의 가

해자들이 54건과 49건의 사고를 유발하였다.

사상자의 연령대에서는 12세 이하 사상자와 65세 이상 사상자로 나누

어 분석을 진행하였는데 12세 이하의 경우는 2건으로 매우 적었던 것에

비해 65세 이상의 사상자는 58건으로 전체 보행자 교통사고의 약 18%를

차지했다.

더불어 사망 및 부상에 관한 분석을 통해 부상자수가 1명인 경우가
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288건이었으며 부상자 수가 2인 이상인 경우와 사망자가 발생한 사고가

각각 21건, 8건으로 나타났음을 알아내었다.

마지막으로 발생시간별로 살펴본 결과, 00시에서 01시와 22시에서 23

시에서 발생한 보행자 교통사고가 각각 48건, 47건으로 가장 많았다. 반

대로 사고가 가장 적었던 시간대는 06시부터 07시(6건)와 08시부터 09시

(11건)였다. 이 결과를 통해 출근 시간대에 발생한 보행자 교통사고보다

심야시간에 사고가 더 발생했음을 알 수 있었다. 가장 사고가 많이 발생

한 시간대(00시에서 01시, 22시에서 23시) 이후 차례대로 14시에서 15시

(36건), 12시에서 13시(30건), 18시에서 19시(29건), 10시에서 11시(28건),

16시에서 17시(25건), 20시에서 21시(23건), 02시에서 03시(21건), 04시에

서 05시(12건), 08시에서 09시(11건)에서 차례대로 사고가 많이 발생했음

을 알 수 있었다. 이후 결과 내용을 좀 더 분석에 용이하도록 선행연구

를 참고하여 첨두시, 비첨두시로 나누어서 진행하였다. 첨두시 분류기준

은 표1과 같다.

시간대 분류

6시-7시
오전 첨두시

8시-9시

10시-11시
오전 첨두시

12시-13시

14시-15시
오후 비첨두시

16시-17시

18시-19시 오후 첨두시

20시-21시

야간22시-23시

0시-1시

2시-3시
새벽

4시-5시

표 1 시간대 분류

이처럼 전반적인 보행자 교통사고의 특징을 살펴본 후 GIS의 온도지

도와 포인트 클러스터 방법을 활용하여 교차로 개별적으로 분석을 진행

했다. 온도지도를 활용하여 분석하는 경우 이산타입으로 설정해 특정 사

고가 70%이상 밀집한 경우를 특정사고 다발로 보았다.

특히 전체 보행자 교통사고에서 가장 많이 발생한 사고특징(횡단 중-

사고유형, 안전운전불이행-법규위반, 맑음-기상상태, 승용차, 대중교통-

가해차종, 50세 이상 59세 이하-가해자연령, 65세 이상-사상자 연령대)을
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그림 13 사고건수

분석하는 경우에서 온도지도 방법을 활용할 경우에 대체로 모든 교차로

에서 해당 특징의 사고가 많이 발생한다는 결과가 나오기 때문에 해당

특징의 사고가 특히 더 많은 교차로에서 발생했다는 결과를 도출하기 위

해 좀 더 명확한 포인트 클러스터 방법을 활용하여 분석을 진행하였다.

■ 사고건수

첫 번째로 사고 발생 건수별로 교차로를 분석한 결과는 다음과 같다.

그림 5를 살펴보면 가장 보행자 교통사고가 많이 발생한 사고다발교

차로는 교차로 F, H, L이었으며, 사고가 가장 적게 발생한 교차로는 B,

E, G, J였다. 일반적으로 교차로의 규모가 큰 경우나 지하철역이 위치하

는 등의 특징을 지닌 교차로가 사고가 다발할 것으로 예측하였으나 교차

로 F를 제외하고 교차로 H와 L은 연구 대상지 내에서 규모가 작은 편

이며 지하철역이 있는 곳도 아니기 때문에 추후에 유동인구나 보행행태

나 가로환경 분석 시에 좀 더 면밀히 살펴보았다.
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■ 사고유형

TAAS의 보행자 교통사고 지점 데이터를 활용하여 사고유형 별로 대

상지의 교차로들을 분석할 수 있었다. 이 때, 길 가장자리 통행 중/보도

통행 중/차도 통행 중/횡단 중/차대 차 측면 충돌 중에 발생한 사고인 5

개의 상황으로 나누어 분석하였다.

그림 12와 같이 길 가장자리에서 통행 중에 일어난 보행자 교통사고

는 교차로 L과 M에서 다발하였다. 보도 통행 중에 발생한 사고는 교차

로 I에서 가장 많이 발생하였다. (그림 13) 보행자가 차도 통행 중에 발

생한 교통사고는 교차로 E, F, I, L에서 가장 많이 발생하였다. (그림

14) 그림 15를 살펴보면 교차로 C, D, E, F, G, H, L, N에서 횡단 중에

보행자 교통사고가 다발하였다. 마지막으로 차대 차 측면 충돌 중 에

발생한 교통사고는 교차로 F에서 다량 발생하였다. (그림 9) 이처럼 사

고 발생 당시 5가지의 유형을 살펴보았을 때, 교차로 별로 유형이 매우

다름을 알 수 있었다. 특히, 교차로 L에서는 길 가장자리 통행 중과 동

시에 횡단 중에 발생한 보행자 교통사고가 많았다. 교차로 E, F는 보행

자가 차도를 통행하거나 횡단보도 횡단 중인 두 경우에서 동시에 사고를

당한 경우가 많았다.

그림 14 길 가장자리 통행 중

그림 15 보도 통행중
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그림 16 차도 통행 중

그림 17 횡단 중



- 24 -

■ 법규위반

각각의 교차로 별로 사고 발생 당시 위반한 법규가 무엇이었는지 분

석해본 결과 보행자보호의무위반으로 발생한 보행자 교통사고가 다발한

교차로는 교차로 A, D, E, F, H, N이었으며(그림18), 안전운전 불이행으

로 보행자 사상자가 다수 발생한 경우는 사고 건수가 연구 대상지에서

가장 많이 위반한 법규이기 때문에 포인트 클러스터 방법을 활용해 상위

25% 교차로를 분석한 결과, 교차로 E, F, H, I에서 발생함을 알 수 있었

다.(그림19) 교차로 C, F, L에서는 신호위반으로 보행자 교통사고가 많이

발생하였으며(그림20) 안전거리를 확보하지 못해 보행자 사상자가 많이

발생한 교차로는 교차로 L이었다.(그림22) 마지막으로 중앙선 침범으로

일어난 사고는 1건으로 교차로 K에서 일어났으나 사고 건수가 너무 적

어 특징에 포함하지 않았음을 밝힌다.

그림 18 보행자보호의무위반

그림 19 안전운전 불이행

그림 20 신호위반
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그림 21 안전거리 미확보
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■ 기상상태

기상상태 정보를 분석한 결과는 다음과 같다. 연구 대상지 내에서 가

장 많은 사고가 맑은 날에 발생하여(277건) 포인트 클러스터 방법을 활

용한 결과 상위 25%를 살펴본 결과 교차로 E, F, H, I, L에 특히 많이 발

생했음을 알 수 있었다.(그림22) 그림 23에 따르면 비가 온 날 사고가 

다수 발생한 교차로는 교차로 I, M임을 알 수 있었으며, 이 후 제안방향 

제시 때 이를 참고하여 도로 노면이나 보행자 인식에 관한 내용을 조사

하고자 하였다. 흐린 날에 사고가 많이 발생한 교차로는 교차로 E였다.

(그림24) 눈이 오는 날 일어난 사고는 3년간 1건으로 사고 건수가 너무 

적어 따로 특징을 분류하지 않았다.

그림 22 맑음

그림 23 비

그림 24 흐림
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그림 25 18세 이상 29세 이하

그림 26 30세 이상 39세 이하

■ 가해자 연령대

기상상태 별로 살펴본 후 가해자 연령대를 분석하였다. TAAS 보행자

교통사고 지점 데이터에서는 가해자의 정확한 나이가 기재되어 있다. 본

연구에서는 18세 이상 29세 이하, 30세 이상 39세 이하, 40세 이상 49세

이하, 50세 이상 59세 이하, 60세 이상 69세 이하, 70세 이상으로 분류하

여 진행하였다. 첫 번째로 18세 이상 29세 이하 가해자 연령대에 의해

발생한 사고가 많은 교차로는 그림 25을 살펴보면 교차로 E, H임을 알

수 있다. 그림 26에 따르면 교차로 E, N에서 30세 이상 39세 이하의 가

해자에 의해 발생한 사고가 다발했음을 알 수 있다. 40세 이상 49세 이

하 연령대의 가해자에 의해 발생한 사고가 많았던 교차로는 교차로 E,

F, H, L이 해당되는 것으로 분석하였다.(그림27) 연구 대상지 내에서 가

장 많은 사고가 50세 이상 59세 이하의 가해자에 의해 발생하였으므로

다른 연령대와 다르게 포인트 클러스터 방식을 적용한 결과, 교차로 E,

F, H, L이 해당되는 것을 확인하였다.(그림 28) 60세 이상 69세 이하 가

해자가 일으킨 보행자 교통사고를 살펴본 결과, 교차로 F, H에서 이 연

령대의 가해자에 의한 사고가 가장 많았고(그림 29) 마지막으로 70세 이

상의 가해자에 의해 발생한 사고는 교차로 A, L에서 다발했다.(그림 30)
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그림 27 40세 이상 49세 이하

그림 28 50세 이상 59세 이하

그림 29 60세 이상 69세 이하

그림 30 70세 이상 79세 이하
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그림 31 65세 이상 사상자

■ 사상자 연령

가해자 연령 외에도 사상자 연령에 대해서도 분석을 진행한 결과는

다음과 같다. 우선 대상지 내에서 12세 이하 사상자가 발생한 사고건수

가 2건으로 사고특징으로 보기에는 너무 적기 때문에 분석을 진행하지

않았으며, 65세 이상 사상자가 다발한 교차로는 그림 31에서 볼 수 있는

것과 같이 교차로 H, I, L, N이 해당됨을 알 수 있었다.

■ 가해차종

다음 가해차종 별로 분석을 진행하였다. 가해차종이 승용차인 경우가

210건으로 대상지 내에서 가장 많았기 때문에 포인트 클러스터 방법을

활용하였다.(그림 32) 상위 25% 교차로를 도출한 결과, 교차로 D, F, H,

L에서 승용차에 의해 사고가 많이 일어났음을 알 수 있었고 그림 33을

살펴보면 승합차에 의해 발생한 사고가 많았던 교차로는 교차로 A, E,

G, H, L임을 알 수 있다. 원동기 장치 자전거에 의해 사고가 많이 발생

한 교차로는 A, E, G, H, L이었다.(그림34) 이륜차에 의해서 사고 다발

한 교차로는 교차로 H, J, L이었다.(그림35) 대상지 내에서 화물차로 인

한 사고가 가장 많이 발생한 교차로는 그림 36과 같이 교차로 H, I, M

임을 알아내었다. 마지막으로 택시를 포함한 대중교통에 의해 발생한 사

고를 분석한 결과로 교차로 A, D, F, H, K에서 다발하였음을 분석할 수

있었다.(그림37)
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그림 32 승용차

그림 33 승합

그림 34 원동기

그림 35 이륜

그림 36 화물

그림 37 대중교통
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■ 사망 및 부상자 수

사망 및 부상자 수 데이터를 살펴보면 부상자 수 1명, 부상자 수 2인

이상, 사망으로 나뉘어져 있는데 이를 활용하여 발생한 사고가 얼마나

심각했는지를 판단해 볼 수 있다. 데이터 분석결과, 부상자 수가 1명인

사고가 가장 많았기 때문에 이전 분석방법과 동일하게 포인트 클러스터

방식을 활용하였다. 이에 해당하는 곳은 교차로 E, H, I, L이었다.(그림

37) 부상자 수가 2인 이상인 교차로는 교차로 D, F, H이며(그림 38). 그

림 39와 같이 사망사고가 많이 발생한 교차로는 교차로 E와 H임을 알

수 있었다.

그림 38 부상자 수 1인

그림 39 부상자 수 2인 이상

그림 40 사망
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■ 사고발생시간대

마지막으로 사고발생시간대를 교차로 별로 살펴보았다. 제공되는 데이

터에서 지점 별로 몇 시에 사고가 발생했는지에 대한 내용이 포함되어

있다.(몇 분인지는 따로 표기되어있지 않음.) 이 데이터를 활용하여 시간

대별로 분석하고 후에 선행연구의 첨두시 비 첨두시 분류 시간을 이용하

여 결과에 활용하였다. 시간대별로 분석한 결과는 다음과 같다.

그림41를 살펴보면 00시부터 01시까지 사고가 가장 많이 발생한 곳은

교차로 E, L이며 02시부터 03시에는 교차로 F, G, H, I에서 사고가 다발

했으며 4시부터 5시에서는 그림43과 같이 교차로 H, L이 해당되며 06시

부터 07에서는 교차로 A, H, K, N에서 사고가 많이 발생했음을 알 수

있다. 그림 45을 보면 08시부터 09시에는 교차로 L, N에서 사고가 많이

발생하였음을 확인하였다.

10시부터 11시에서 발생한 보행자 교통사고를 살펴본 결과는 그림

46로 교차로 F, I, N에서 사고가 많이 일어났음을 알 수 있었다. 또한 그

림 47에서 살펴보면 12시부터 13시에서 발생한 사고를 분석한 결과 교차

로 H, M에서 사고가 많이 발생했다. 14시부터 15시에서는 교차로 F, I에

사고가 자주 발생했음을 확인할 수 있었다. 16시부터 17시에는 교차로

H, I, L에서 사고가 많이 발생하였다. 18시부터 19시에는 교차로 E, M,

N에서 사고가 다발하였다. 다음 20시부터 21시에는 교치로 E, H, N에서

사고가 자주 일어났음을 알 수 있었다. 마지막으로 22시부터 23시에는

교차로 A, C, D, F, H, M에서 사고가 자주 발생했다.

그림 41 00시-01시
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그림 42 02시-03시

그림 43 04시-05시

그림 44 06시-07시

그림 45 08시-09시

그림 46 10시-11시
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그림 47 12시-13시

그림 48 14시-15시

그림 49 16시-17시

그림 50 18시-19시

그림 51 20시-21시
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그림 52 22시-23시

이처럼 9가지의 사고 정보 카테고리의 정보들을 gis를 활용하여 교차

로 별 보행자 교통사고 사고 분석을 진행해보았다. 이 후에는 서울시 유

동인구 DB 데이터의 관찰 및 속성조사를 통해 교차로별 유동인구 수,

유동인구의 주 연령대와 주요활동, 보행환경 만족도를 알아보았다.
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4.2 서울시 유동인구 DB 데이터 정리 및 분석

서울시 유동인구 DB 데이터의 관찰 및 속성조사를 통해 교차로별 유

동인구 수, 유동인구의 주 연령대와 주요활동, 보행환경 만족도를 알 수

있었다. 연구 대상지 내에 총 22곳의 조사지점이 있었으며 지점의 정보

는 표2와 같다. 22곳 중 2014년도에 조사가 진행된 곳이 7곳이었으며

2015년도는 15곳이었다. 조사지점별로 조사가 약 2시간동안 진행되었고

2015년도에 조사된 곳의 조사 요일은 화요일이었다. 그러나 2014년에 진

행된 조사는 데이터 상에 따로 표기되어있지 않았다.

조사지점 코드 조사지점 조사연도 조사요일 및 시간

1 01-084 광화문 빌딩 2015 화 (09-10/13-14)

2 01-2095 동아일보 사옥 2015 화 (0730-0830/1330-1430)

3 01-2099 이디야 커피 2014 1240-1355/1505-16

4 01-043 우정 에쉐르 2014 0730-0830/0930-1030

5 01-082 준코 뮤직타운 2015 화 (10-11/1430-16)

6 01-035 영안빌딩 2015 화 (10-1130/13-1430)

7 01-081 맥도날드 2014 0935-1035/1025-1130

8 01-079 T-world 2015 0730-10/1020-1120

9 01-039 U플러스 2015 0730-1230/1030-1430

10 01-031 T-world 2015 1240-14/1340-15

11 01-038 종묘공원 2015 화 (08-09/1430-1530)

12 01-022 88귀금속 2014 1240-1540/15-16

13 01-064 매헌빌딩 2014 08-09/1930-1110

14 01-2124 한의원 2015 화 (0730-0910/1525-1640)

15 01-1206 호제초교 2015 화 (0935-1110/1505-1640)

16 01-062 대진 의료기 2014 09-10/10-11

17 01-362 승진 문구사 2015 09-11/15-1630

18 01-020 종묘 농약 2015 화 (10-11/15-16)

19 01-348 광남 한약방 2015 화

20 01-1207 새마을 금고 2014 14-15/16-17

21 01-1208 대일빌딩 2015 화 (0730-0830/13-15)

22 01-016 동대문 설렁탕 2015 화 (0930-1030/1430-1530)

표 2 유동인구 데이터 조사지점 정보
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그림 53 유동인구 데이터 조사지점 위치

그림 54 유동인구 데이터 정리
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그림 53은 분석에 활용한 연구 대상지 내에 22곳의 유동인구 조사지

점의 위치를 지도에 표시해놓은 것이다. 교차로 별 분석 시에는 교차로

와 가까운 조사지점을 활용하여 정리하였다. 교차로 간 간격이 매우 좁

거나 바로 인근에 조사지점이 없는 곳은 같이 묶어서 정리하였다. 이러

한 방법으로 유동인구 수, 주 연령대, 주요활동, 보행환경 만족도에 대한

정보를 분석하였다. 유동인구 연령대는 15-19세, 20-24세, 25-29세,

30-34세, 35-39세, 40-44세, 45-49세, 50-54세, 55-59세, 60-64세, 65세

이상으로 분류되어 있었고, 주요활동은 출근, 업무, 여가, 그냥 걸으려고

(운동, 산책, 기분전환 등), 물건구매, 누군가를 데리러(또는 데려다주러),

개인용무/집안일(병원, 은행, 관공서, 종교 활동, 봉사활동 등), 등교, 학

업관련(학원/도서관), 여가/오락/친교/모임/식사(회식, 음료 포함), 역/정

류장/교통수단 이용, 귀가/퇴근/하교, 회사 또는 근무지(사업장등)로 복귀

로 나누어 기재되어있었다. 또한, 관찰조사에서 보행특성정보를 추출할

수 있었다. 관찰조사에서는 정장을 착용한 유동인구 수와 캐주얼 착용

유동인구 수, 물건을 소지한 유동인구 수, 빈손통행을 한 유동인구 수와

같은 정보가 포함되어 있었다. 보행환경 만족도의 경우에는 매우 불만족,

약간 불만족, 보통, 매우 만족으로 5가지로 분류되어 답변내용이 기록되

어있다.

이와 같은 내용을 교차로 별로 정리한 결과는 표3과 같다. 대상지 내

유동인구 수가 가장 많았던 교차로는 교차로 J(종로4가)이며 가장 적었

던 곳은 교차로 K(종로5가)이다. 40대에서 50대 연령대의 유동인구가 전

체 연구대상지에서 가장 많았던 주 연령대이나 교차로 J부터 60대 연령

대의 유동인구가 많아짐을 알 수 있었다. 대상지 내 유동인구는 주로 출

근, 업무의 목적으로 대상지를 방문하였고 60대 연령대가 주 연령대인

동일한 곳에서 유동인구가 여가나 그냥 걷기위한 목적으로 방문했음을

알 수 있었다.

유동인구 DB데이터 분석 후 면밀한 가로환경 및 이용자 행태를 파악

하기 위하여 현장조사를 추가 진행하였다.
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교차로 유동인구 수 주 연령대 주요활동 보행특성 보행환경 만족도

A, B 161 20-30, 40-50 출근, 업무, 여가
정장착용, 캐주얼착용, 

빈손통행
매우 불만족

C 85 20-30, 40-50 출근, 업무, 여가 - 보통-약간 불만족

D,E 63 20-30, 40-50 출근, 업무 - 보통-약간 불만족

F 75 20-30, 40-50 출근, 업무, 여가 - 보통

G,H 166 20-30, 40-50 출근, 업무, 여가 캐주얼착용, 빈손통행 보통-약간 만족

I 138 40-50, 60- 출근, 여가 캐주얼착용, 빈손통행 보통

J 246 20-30, 40-50, 60- 출근, 업무, 여가 정장착용 약간 만족

K 19 40-50, 60- 출근, 여가, 그냥 걸으려고 - 보통

L 124 40-50, 60- 출근, 업무, 여가 물건소지 보통

M 17 20-30, 40-50 업무, 물건구매 - 보통

N 71 40-50, 60- 출근, 그냥 걸으려고 정장착용 보통

표 3 유동인구 데이터 분석 결과
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4.3 현장조사 분석

4.3.1 물리적 환경 기초조사

서울시에서 제공받은 도면과 기초조사를 통해 대상지의 전반적인 물

리적 환경을 파악하였다. 횡단보도, 교통섬, 도로에 관한 분석을 표4과

같이 진행하였다. 횡단보도 폭과 교통섬은 12시 방향부터 시계방향으로

위치한 것부터 기록하였다. 동일한 경우는 중복표기하지 않았다.

표4을 살펴보면 횡단보도 개수가 가장 많은 교차로(상위 25%)는 교

차로 A, D, J로 각각 10, 8, 6개소의 횡단보도가 위치해있으며 가장 큰

폭의 횡단보도가 있는 곳이기도 했다. 가장 횡단보도가 적은 교차로(상

위 25%)는 교차로 B, E, G로 대체로 횡단보도 폭이 좁았다. 또한 교통

섬이 없고 길이가 긴 것으로 보아 횡단보도 개수가 적은 곳에서는 폭이

좁고 교통섬이 없어 길이가 긴 횡단보도가 존재하는 것으로 판단되었다.

교통섬의 경우 횡단보도가 많은 곳이 자연스럽게 교통섬이 많은 곳이었

으며 다양한 면적을 가지고 있었으나 특히 교차로 J의 교통섬 면적이 가

장 넓음을 알 수 있었다. 마지막으로 도로 분석을 해본 결과로 남북 도

로 폭이 가장 넓은 곳은 교차로 A, 가장 좁은 곳은 교차로 E였다. 이 때

남북 도로 폭 차이도 분석해본 결과, 교차로 A, K, N이 폭 차이가 가장

컸으며 교차로 E, H는 폭이 동일했음을 알 수 있었다. 마지막으로 버스

정류장과 지하철 역 출구를 살펴보았다. 버스 정류장 개수는 교차로 A

가 8개로 가장 많았으며 교차로 B, C, E, G는 정류장이 없었다. 지하철

출구는 종로 3가역이 있는 교차로 I가 10개로 가장 많았고 동대문역이

있는 교차로 N이 교차로 범위 내에서 출구가 가장 적었음을 알 수 있었

다. 종각역과 종로5가역이 각각 위치한 교차로 D와 K도 7개, 8개의 출

구가 있었다. 추가로 과속방지턱은 연구 대상지 내 아예 존재하지 않았

으며 제한속도는 50㎞/h로 동일했다.
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분

류

횡단보도 교통섬 도로
버스

정류장

지하철

출구

개

수

폭(m)

(개수)

길이(m)

(개수)
개수 면적(㎡)

보도 폭
평균(m)

차도 폭
(남/북(m))

개수 개수

A 11 

4(1)

6(4)

7(5) 

8(1)

4(2), 5(1),

6(2), 15(1),

16(1), 17(2),

27(2)

4
59, 63,

159, 57
17.6 38/53 8 4

B 2 4(2) 3.5(1), 5(1) 0 - 7 4.5/4.7 0 -

C 3
6(2)

10(1)

10(1), 14(1),

32(1)
0 - 4.7 11/8 0 -

D 8 8(8)

4(1), 6(3),

18(1), 20(1),

27(2)

4
36, 38,

193, 141
20.3 22/27 3 7

E 3
4(1)

6(2)

2.5(1), 3.5(1),

6(1)
0 - 10.7 4/4 0 -

F 5 8(5)
31(1), 25(2),

13(1), 8(1)
1 203 8.1 24/26 2 -

G 2
5(1)

6(1)
5(1), 9(1) 0 - 6.9 6/8 0 -

H 3
6(2)

8(1)

6(1), 15(1),

31(1)
0 - 18.2 7/7 2 -

I 4 8(4) 
11(1), 12(1),

24(2)
0 - 6.2 9/14 1 10

J 6

3(1)

6(3)

8(1)

8.5(1)

4(1), 6(1),

15(1), 17(1),

27(1), 28(1)

4
696, 531,

503, 507
8.8 17/15 2 -

K 3
4(1)

6(2)

11.5(1)

13(1)

25(1)

0 - 6.1 13/25 2 8

L 3
6(2)

8(1)

24.7(1)

7.6(1)

7(1)

0 - 5.6 6/8 3 -

M 4 4~8
5.8(1), 9.5(1),

11.3(1), 25(1)
0 - 5.6 10/4 1 -

N 5 6~8 8(3), 6(1), 4(1) 1 126 6 21/33 2 3

표 4 교차로별 물리적 환경 기초조사

TAAS 보행자 사고지점데이터를 이용해 분석한 사고다발시간대에 맞

춰 조사를 진행했으며 주 관찰내용은 보행행태와 차량통행으로 나누어

보행행태로 보행목적, 밀집구역, 횡단 시 행태, 사고지점에서의 행태를

살펴보았고 차량통행에서는 방향 별 통행량, 위반행위, 사고지점에서의

통행을 주로 관찰하였는데 그 교차로별 조사결과는 다음과 같다.
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4.3.2 현장 관찰조사

■ 교차로 A

a

그림 55 교차로 A 사고지점

l 보행 및 차량행태

� 오전에는 주로 양복을 입은 사람들이 많이 통행한다.

� 출근이나 업무목적으로 통행하는 사람이 많으나 오후에는

근처 서점이나 광장을 관광하러 오는 사람들도 많다.

� 유동인구 밀집구역은 광화문 광장 및 광화문역 5, 6번 출구

인 동화 면세점 건물 앞과 일민미술관 앞이다. 특히, 동화

면세점 건물 앞에서는 물건을 판매하거나 먹거리를 먹는 등

의 이벤트가 일어나고 있음을 알 수 있었다.
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그림 56 교차로 A의 보행행태(동화면세점 앞 이벤트 발생)

� ‘a’구역 부근의 지하철역 입구 측면에 안전장치가 마련되지

않은 샛길을 많이 이용함을 알 수 있었다.

그림 57 교차로 A의 보행행태(역 부근 샛길을 이용하는 보행자들)

� 교통안내까지 하고 있었을 정도로 교통섬 횡단보도에서 택

시를 포함한 차량들과 충돌위험이 많았다.

그림 58 교차로 A의 차량행태(교통섬 횡단보도)
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■ 교차로 B

a

그림 59 교차로 B 사고지점

l 보행 및 차량행태

� 오전에는 주로 양복을 입은 사람들이 많이 통행한다.

� 카페나 음식점 등 주변 상가를 이용하는 보행자들이 많다.

� a구역에 보도가 너무 좁고 주정차하는 차량들이 많아 우회

전 차량과의 충돌위험상황을 많이 목격할 수 있었다.

그림 60 교차로 B의 차량행태(우회전 차량과의 충돌위험상황)
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■ 교차로 C

a

b

c

그림 61 교차로 C 사고지점

l 보행 및 차량행태

그림 62 교차로 B의 차량행태(a구역 우회전 차량의 횡단보도 침범)

� 그림 62과 같이 a구역에서 우회전 신호를 기다리는 차량들

이 횡단보도를 심각하게 침범해 보행자가 차량들을 돌아서
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가야하는 상황을 자주 관찰할 수 있었다.

� 보행자 교통사고가 가장 밀집해서 발생한 b구역도 a구역과

동일하게 우회전 차량들이 횡단보도를 심하게 침범하는 경

우가 많이 목격되었다. (그림 63)

그림 63 교차로 B의 차량행태(b구역 우회전 차량의 횡단보도 침범)

� 사고가 가장 많이 발생한 b구역의 횡단보도 바로 앞 블록에

주차장이 위치하고 있고 그 주차장의 입구가 불필요하게 두

개로 나뉘어져 차량 통행 시 보행안전을 위협하고 있었다.

(그림 64)

그림 64 교차로 C의 차량행태(c구역 주차장 블록)
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■ 교차로 D

a

그림 65 교차로 D 사고지점

l 보행 및 차량행태

� 오전에는 주로 양복을 입은 사람들이 많이 통행한다.

� a 구역의 교통섬이 보행 량에 비해 너무 좁아 보행자들이

도로에서 대기하는 경우가 많이 발견되었다. (그림66)

그림 66 교차로 D의 보행행태(a구역 교통섬에서의 신호대기)
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� 교통섬의 횡단보도를 건널 때 그림 70과 동일하게 보행 량

에 비해 교통섬이 너무 좁아 교통섬을 거쳐서 횡단하지 못

하고 그림 67의 빨간 화살표의 경로를 따라서 횡단하는 경

우가 많았다.

그림 67 교차로 D의 보행행태(a구역 교통섬에서의 횡단)
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■ 교차로 E

a

그림 68 교차로 E 사고지점

l 보행 및 차량행태

� 종로 타워 앞 광장에 보행자들이 많으며 특히 a구역에 횡단

보도 근처의 좁은 차도에서 보행자들이 걸음을 멈추고 머무

르는 모습을 목격할 수 있었다.6)

그림 69 교차로 E의 보행행태(횡단보도에서의 보행자들)

6) 교차로 E의 개별특성 중 차도통행 중 사고가 많이 발생했다는 특징이 있다.
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� 사고가 적게 발생한 사고희귀 교차로이며 이륜차로 인한 사

고가 많이 발생한 것은 아니나 관찰한 결과 특히 a구역에

보도를 침범하는 이륜차가 자주 발견되어 향후 보행자 사고

를 일으킬 수 있는 위험성이 있다. (그림 70)

그림 70 교차로 E의 차량행태(보도를 침범하는 이륜차)
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■ 교차로 F

a

그림 71 교차로 F 사고지점

l 보행 및 차량행태

� 탑골공원 부근인 a구역이 다른 곳에 비해 야간시간에 매우

어두워서 보행자 인식이 어려웠다.

그림 72 교차로 F의 보행행태(보행자 인식이 어려운 탑골공원)
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� 택시의 잦은 정차 상황을 관찰할 수 있었다.

그림 73 교차로 F의 차량행태(택시의 잦은 정차 상황)

� 우회전 차량과 보행자 간의 위험상황을 자주 목격하였다.

그림 74 교차로 F의 차량행태(우회전차량)
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■ 교차로 G

a

그림 75 교차로 G 사고지점

l 보행 및 차량행태

� 야간에 a구역의 횡단보도에서 택시를 잡으려는 보행자들이

많아 우회전 차량과 부딪힐 위험이 있다.

그림 76 교차로 G의 차량행태(a구역 횡단보도의 우회전차량)
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■ 교차로 H

그림 77 교차로 H 사고지점

l 보행 및 차량행태

� 연령이 높은 노인들이 자주 통행하시는 곳이었다.

� 야간에 택시 주정차가 많은 곳이며 보행자들이 횡단하는 중

에 이륜차의 횡단보도 통행도 많은 곳이었다. 또한 버스 정

류장도 위치하고 있어 더욱 혼잡한 상황이 관찰되었다.

그림 78 교차로 H의 차량 및 보행행태(택시의 잦은 주정차)
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그림 79 교차로 I의 차량 및 보행행태(혼잡한 도로상황)

그림 80 교차로 I의 차량 및 보행행태(혼잡한 횡단상황)
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■ 교차로 I

그림 81 교차로 I 사고지점

l 보행 및 차량행태

� 오전에 주로 노인들이 많이 통행한다.

� 그림 82과 같이 긴 횡단보도를 신호에 맞춰 다 걷지 못한

노인들을 차량들이 지나치는 위험상황이나 몸이 불편하신

노인 분들이 신호 마지막에 뛰어서 건너는 상황을 자주 관

찰할 수 있었다.
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그림 82 교차로 I의 보행행태(노인 횡단)

� 전반적으로 화물차의 잦은 보도 침범상황을 목격할 수 있었

으나 특히 a구역에서 많이 발생하고 있음을 알 수 있었다.

그림 83 교차로 I의 차량행태(화물차의 보도침범, 출처: 네이버 지도)

� b구역에서는 이면도로 입구에 진입금지라고 써져있음에도

이륜차 통행이 잦으며 일방통행으로 나오는 화물차가 많이

있음에도 안전장치나 횡단보도가 부재한 상황이었다.

그림 84 교차로 I의 차량행태(b 구역 위험상황)
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■ 교차로 J

그림 85 교차로 J 사고지점

l 보행 및 차량행태

� 오전에는 주로 양복을 입은 사람들이 많이 통행한다.

� 사고가 발생한 곳 부근에 광장시장 입구와 노점상이 많아

차도에서 머무르는 보행자를 목격할 수 있었다.

그림 86 교차로 J의 보행행태(광장시장 근처)
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그림 87 교차로 J의 보행행태(광장시장 근처 혼잡상황)

� 사고가 발생한 곳 부근에 광장시장 입구와 노점상이 많아

기존 보도가 넓어도 보행자가 통행할 수 있는 곳이 좁아진

실정이다.
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■ 교차로 K

a

그림 88 교차로 K 사고지점

l 보행 및 차량행태

� 보행자 교통사고가 밀집한 2번 출구 근처 a구역에서 좁은

보도 폭 때문에 길 가장자리에서 횡단신호를 기다리는 사람

을 많이 관찰할 수 있었다.

그림 89 교차로 K의 차량 및 보행행태(a구역 횡단보도 상황)
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� 교차로 K의 남쪽 왼쪽 블록에 광장시장 입구가 자리하고 있

어 주차금지 표시가 되어있음에도 불법 주정차 차량들이 많

아 매우 혼잡하다.

그림 90 교차로 K의 차량 및 보행행태(광장시장 입구 근처 불법주정차)
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■ 교차로 L

그림 91 교차로 L 사고지점

l 보행 및 차량행태

� 교차로 내의 대부분의 사고가 발생한 횡단보도에서 노인보

행자와 이륜차의 충돌위험상황을 자주 관찰할 수 있었다.

그림 92 교차로 L의 차량 및 보행행태(노인보행자와 이륜차)
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� 유동인구 데이터 결과와 유사하게 짐을 끌고 가는 노인들이

타 교차로에 비해 많이 있음을 알 수 있었다.

� 특히 짐을 끌고 가는 분들은 보도 노면처리나 보도 턱으로

인해 보도를 이용하지 않고 대부분 도로를 이용하고 있었다.

그림 93 교차로 L의 차량 및 보행행태(노인보행자와 이륜차)
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■ 교차로 M

그림 94 교차로 M 사고지점

l 보행 및 차량행태

� 종로 꽃시장과 먹거리 장터로 인해서 많은 이륜차와 승합차

들이 주정차를 하고 있으며 짐을 옮기는 사람들로 인해 매

우 복잡한 상황이다.

그림 95 교차로 M의 차량 및 보행행태(먹거리장터 근처 혼잡상황)
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� 주정차를 하고 있는 차량 중 특히 이륜차의 경우에는 따로

주차장이 설치되어 있음에도 통행하는 이륜차가 너무 많아

보도나 차도를 심각하게 침범하고 있는 상황을 알 수 있었

다.

그림 96 교차로 M의 차량 및 보행행태(먹거리장터 근처 혼잡상황)

그림 97 교차로 M의 차량 및 보행행태(이륜차 주정차)
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■ 교차로 N

a

그림 98 교차로 N 사고지점

l 보행 및 차량행태

� 동대문 성곽공원을 이용하는 관광객 및 노인들이 많았다.

그림 99 교차로 N의 차량 및 보행행태(동대문 성곽공원 이용객)



- 67 -

� 넓은 도로나 조성되어있지 않은 자전거 도로 환경 때문에 타 교차

로에 비해 넓은 보도에서 실제로 원동기장치자전거 및 이륜차량의

통행이 잦았다. (a구역)

그림 100 교차로 N의 차량 및 보행행태(a구역 이륜차 보도통행)

이처럼 taas 보행자 교통사고 지점 데이터, 서울시 유동인구 db데

이터와 현장조사를 통해 보행자 교통사고와 차량 및 보행행태를 분석

해보았다. 다음 5장은 이 내용을 토대로 정리한 연구 분석결과를 중

심으로 구성되어있다.
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5. 데이터 분석 결과

5.1 교차로 별 사고특징

본 논문의 4.1.1장과 같이 분석 데이터 중 TAAS 보행자 교통사고 데

이터를 정리하여 교차로 별 특징을 살펴보았다. 이를 그림 111과 같이

정리하였다. 이는 A부터 N까지 14개의 교차로 별로 사고 건수, 법규위

반, 기상상태, 가해자 연령 및 사상자 연령, 가해차종, 발생시간, 사망 및

부상의 9가지 범주를 분석한 결과이다. 이를 통해 연구 대상지 2.8㎞의

동일한 가로 내에서도 9가지 범주에서 다양한 보행자 교통사고 특징을

가지고 있음을 알 수 있었다. 보행자 교통사고가 많이 발생한 곳과 적게

발생한 경우에서부터 사고유형도 각자 다 달랐으며 위반한 법규사항, 보

행자 교통사고가 발생한 날의 기상상태, 보행자 교통사고를 일으킨 가해

자 연령과 보행자 교통사고를 당한 사상자의 연령대도 모두 달랐으며,

보행자 교통사고를 발생시킨 가해자의 차 종류에도 각자 특징이 있었다.

마지막으로 보행자 교통사고가 발생한 발생시간과 사망자 수, 부상자 수

가 몇 명이었는지에 대한 특징을 알아내었으며 이에 대한 내용도 교차로

별로 모두 상이하였다. 특히 교차로 H, L에서는 다양한 범주의 특징들이

모두 고르게 나타나고 있었음을 알 수 있었으며 그에 반해 교차로 B, J,

K는 특이한 점은 별로 나타나지 않았다. 이러한 분석결과를 활용하여

교차로 별 사고특징을 좀 더 효과적이고 용이하게 이해하기 위해 특성에

따라 교차로를 분류하여 나눠보았다.
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그림 101 교차로별 사고특징
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5.2 교차로 별 사고특징 분류

그림 102 사고특징 분류

좀 더 효율적으로 교차로별 사고특징을 이해하기 위해 보행자 교통사

고의 특성에 따라 분류를 진행하였다. 수치적 분류, 주제별 분류로 나눠

서 진행하였으며 수치적 분류에서는 유동인구 대비 사고가 많은 교차로,

적은 교차로를 분석하였다. 더불어 선행연구를 참고하고 연구 대상지 내

사고 특징을 고려해 보행자, 교통수단, 도로에서 각각 노인, 대중교통, 횡

단보도라는 이슈를 도출해내 좀 더 세밀하게 교차로를 분석하였다. 기존

의 선행연구에서는 보행자 교통사고를 다룰 때 대부분 노약자로 분류되

는 노인 보행자의 교통사고에 대해 많은 연구를 진행해왔으며, 횡단보도

를 살펴본 연구가 많았다.7) 또한, 연구대상지의 특징을 살펴보면 노약자

중에서도 어린이(12세 이하) 보행자 사고는 극히 드물었으나 이에 반해

7) 지우석(2010), 장정아(2016), 서금열(2017)은 노인 보행자에 관한 연구를 진행

하였고 이두희(2005, 박태훈(2007), 정민영(2009), 고병곤(2015)은 횡단보도 사고

에 집중하여 보행자 교통사고를 살펴보았다. 특히 장정아(2016), 서금열(2017)은

노인 보행자의 사고를 횡단보도에 집중한 연구이다.
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노인 보행자 교통사고는 다발하였다. 또한, 택시를 포함한 대중교통에 의

해 발생한 사고가 많아 이러한 이슈로 더 세밀히 살펴보니 교차로의 특

성을 분석할 수 있었다. 분류된 교차로와 분류 기준은 표4와 같다.

분류 교차로 기준

수치별

사고다발 

교차로
F, K, M

유동인구 수 대비 사고 건수가 

20%이상인 교차로

사고희귀 

교차로
B, E, G, J

유동인구 수 대비 사고 건수가 

3%이하인 교차로

주제별

보행자

노인

노인

사고다발

교차로

H, I, L, N

총 사고 수 대비 

65세 이상의 사상자가 발생한 

사고 건수의 비율이 

20%이상인 교차로

교통수단

대중교통

대중교통 

사고다발

교차로

A, D, K

총 사고 수 대비

대중교통에 의해 발생한 

사고 건수의 비율이 

50%이상인 교차로

도로

횡단보도

횡단보도 

사고다발

교차로

C, D, L, M

총 사고 수 대비 

횡단보도 사고 범위8) 내에서

발생한 사고 건수의 비율이 

80%이상인 교차로

표5 교차로별 사고특징 분류 및 분류 기준

5.3 분류 별 교차로 환경·행태 공통특성 및 개별 특성

앞서 TAAS 사고지점 데이터를 이용하여 교차로별 사고 교통사고 특

징을 살펴보고 특징에 따라 분류하였다. 또한, 가로환경을 살펴보기 위한

기초조사, 현장조사 분석과 보행행태를 분석하기 위해 서울시 유동인구

DB데이터, CCTV 및 현장조사를 진행하였다. 이 분석 내용들을 활용하

여 특징을 살펴보고자 하였다. 이 때, 앞서 분류된 내용을 토대로 특징을

분석했으며 이러한 과정을 통해 분류 별로 공통특성 및 개별특성을 도출

8) 김장욱(2009)을 참고하여 횡단보도의 사고 범위를 횡단보도 양측에 4M의 간

격을 두어 재설정된 사고 범위를 활용하였다.
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해낼 수 있었다. 그 내용은 다음과 같다.

■사고다발교차로

분류
특성

F K M

공통

특성

사고

특징

가해자 연령대 높음 (50-60대)

가해차종 : 승용

발생시간 : 야간

이용자 

행태

보행환경 만족도 보통

유동인구 적음

40-50대 유동인구 多

물리적 

환경
타 교차로에 비해 교통섬 개수(1/0/0) 적어 횡단거리가 비교적 긴 편

개별

특성

사고

특징

-법규위반 : 보호의무·신

호위반·안전운전불이행

-40대~60대 가해자

-대중교통

-새벽·오후첨두

-중앙선 침범

-대중교통

-횡단중·길가장자리통행

중 사고다발

-비

-화물·원동기

이용자 

행태

-20-30대 유동인구

-출근·업무·여가

-잦은 택시 정차와 우회

전 차량들로 인한 위험

상황 多

-60대이상 유동인구

-출근·여가·그냥 걸으려

고

-좁은 보도폭 때문에 가

장자리에서 횡단신호를 

기다리는 사람 多

-광장시장 입구에 불법

주정차 차량이 많아 매

우 혼잡

-20-30대 유동인구

-업무·물건구매

-한 차로를 막을 정도로 

이륜차의 정차 및 주차

가 심함

물리적 

환경

-남북 도로 폭이 타 교

차로에 비해 넓음

-타 교차로에 비해 횡단

보도 개수 多

-탑골공원 인근 야간시

간에 매우 어두움

-남북 도로 폭이 타 교

차로에 비해 넓음

-종로 먹거리장터와 꽃

시장으로 인해 도로에 

보행자 多

표6 사고다발교차로 공통특성 및 개별특성
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■사고희귀교차로

분류
특성

B E G J

공통

특성

사고

특징
ㅡ

이용자 

행태

출근·업무 목적

20대-50대 유동인구

물리적 

환경

남북 도로 폭 차이(0.2/0/2/2)가 거의 없음

(남북 통행이 비교적 혼잡하지 않을 것으로 판단)

버스정류장(0/0/0/2)이 적음(승하차하는 보행자가 거의 없어 혼잡한 

상황이 적을 것으로 예상)

개별

특성

사고

특징
-대중교통

-차도통행중

-보호의무

-맑음·흐림

-50대이하 가해자

-승합

-야간

-횡단중

-승합

-60대 가해자

-이륜

이용자 

행태

-보행환경 매우 불

만족

-오전에 주로 양복

을 입은 보행자 多

-보도가 좁고 주정

차 차량들로 인해 

우회전 차량과의 

충돌위험 상황 多

-오전에 주로 양복

을 입은 보행자 多

-종로타워 앞과 보

신각 앞 광장과 근

처 차도에 머무르

는 보행자 多

-보도 침범하는 이

륜차 多

-여가목적

-약간만족

-택시를 잡으려

는 보행자 多

-여가목적

-약간만족

-노점상, 광장시장 

입구로 인해 보도

가 좁아져 차도에

서 머무르거나 보

행하는 보행자 多

물리적 

환경

-교통섬 없음

-카페나 음식점 등 

주변 상가가 많은 

곳

-도로 폭, 보도 폭

이 모두 좁음

-교통섬 없음

-종로타워 앞, 보

신각 앞 큰 광장이 

위치함

· 교통섬 없음

-타 교차로에 비해 

교통섬 및 횡단보

도多

-교통섬 면적 넓음

-지하철역 위치

-보도에 노점상 多

-광장시장 입구가 

위치함

표7 사고희귀교차로 공통특성 및 개별특성
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■노인사고다발교차로

분류
특성

H I L N

공통

특성

사고

특징

가해차종 : 대중교통

발생시간 : 오전시간대

이용자 

행태

40대-50대 유동인구

교차로 H를 제외하고 60대이상 유동인구 多

출근 이외에도 그냥 걸으려고·여가 목적

보행환경 약간 만족

오전 시간대 상가나 노점상 이용하는 노인 多

물리적 

환경

타 교차로에 비해 교통섬 개수(0/0/0/1)가 적어 횡단거리가 비교적 긴 편 

공원(탑골, 종묘, 동대문성곽) or 종로 귀금속·신진시장 인근(노인 

보행자들이 많을 것으로 예상)

개별

특성

사고

특징

-보호의무

-맑음

-20대이하 가해자

-12세이하 사상자

-모든 가해차종

-새벽·야간

-사망

-보도·차도통행중

-맑음·비

-50대~60대 가해

자

-화물

-야간

-길 가장자리·차도

통행중

-신호위만·안전거

리미확보

-40·50·70대 가해

자

-이륜·승합

-새벽·야간

-보호의무

-30대 가해자

-원동기

이용자 

행태

-유동인구 가장 多

-만족도 약간만족

-고령자들이 자주 

보행

-야간에 택시 주정

차 多

-만족도 보통

-오전에 주로 노

인들이 많이 통행

-화물차의 잦은 

보도 침범

-긴 횡단보도를 

신호에 맞춰 다 

걷지 못한 노인들 

多

-이륜차와 노인보

행자의 위험상황 

多

-짐을 끌고 가는 

노인 多

-동대문 성곽공원 

이용노인 多

-동대문 성곽공원 

앞에 광장이나 벤

치를 이용하는 사

람 多

물리적 

환경
-지하철역 위치

-지하철역 위치

-진입금지인 이면

도로에서 이륜차 

통행이 잦으며

화물차가 많이 통

행하나 안전장치

나 횡단보도 부재

-지하철역 위치

-보도에 지장물 多

-도로 폭 가장 넓

음

-지하철역 위치

-넓은 도로나 자

전거 도로의 부재 

때문에 타 교차로

에 비해 넓은 보

도에서 원동기나 

이륜차 통행 多

표8 노인사고다발교차로 공통특성 및 개별특성
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■대중교통사고다발교차로

분류
특성

A D K

공통

특성

사고

특징

가해자연령대 높음

발생시간 : 야간

이용자 

행태

40대-50대 유동인구

지하철역을 이용해 환승하는 경우가 多

택시가 많이 붐비는 곳

물리적 

환경

남북 도로 폭 차이가 타 교차로에 비해 큼(남북 통행이 비교적 혼잡할 

것으로 예상)

지하철역 위치(대중교통 환승 보행자가 많을 것으로 예상)

개별

특성

사고

특징

-보호의무

-12세이하 사상자

-승합

-새벽·오전첨두

-보호의무

-오후첨두

-부상자수2인 이상

-중앙선침범

-50대-60대

이용자 

행태

-20-30대 유동인구

-출근, 업무 목적

-보행환경 만족도 불만족

-지하철역 입구 측면에 안

전장치가 마련되지 않은 

샛길 많이 이용

-교통섬 횡단보도에서 차

량들과 충돌위험多

-종로타워, 보신각 앞 

광장에 머무르는 유동

인구 多

-교통섬의 횡단보도에

서 충돌위험상황 多

-유동인구가 많은 횡단

보도임에도 규모가 작

은 교통섬으로 인해 도

로를 통행해 횡단함

-60대이상 유동인구

-출근·여가·그냥 걸으려

고

-좁은 보도폭 때문에 

가장자리에서 횡단신호

를 기다리는 사람 多

-광장시장 입구에 불법

주정차 차량이 많아 매

우 혼잡

물리적 

환경
-지하철역 출구가 가장 多

-종로타워, 보신각 앞에 

광장이 위치함 
-남북 도로 폭 넓음

표9 대중교통사고다발교차로 공통특성 및 개별특성
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■횡단보도사고다발교차로

분류
특성

C D L M

공통

특성

사고

특징

가해차종 : 승용

발생시간 : 야간

이용자 

행태
업무목적

물리적 

환경

교차로 D를 제외하고 횡단보도 개수 평균 이하 횡단보도 너비가 넓고 중앙 

교통섬이 없음(횡단거리가 비교적 길 것으로 예상)

버스정류장 적음(0/1/1/0)

(버스 승하차 인원으로 인한 혼잡은 없는 것으로 판단)

개별

특성

사고

특징

-신호위반

-50대 가해자

-대중교통

-보호의무

-대중교통

-오후첨두

-부상자수2인이상

-길가장자리·차도

통행중

-신호위만·안전거

리미확보

-40·50·70대 가해

자

-이륜·승합

-새벽·야간

-길가장자리통행중

-비

-50대 가해자

-원동기·화물

이용자 

행태

-우회전 신호를 기

다리는 차량들이 

횡단보도를 심각

하게 침범

-보행자들이 차량

들을 돌아서 가야

하는 상황 多

-종로타워, 보신각 

앞 광장에 머무르는 

유동인구 多

-교통섬의 횡단보도

에서 충돌위험상황 

多

-유동인구가 많은 횡

단보도임에도 규모

가 작은 교통섬으로 

인해 도로를 통행해 

횡단함

-이륜차와 노인

보행자의 위험상

황 多

-짐을 끌고 가는 

노인 多

-20-30대 유동인

구

-업무·물건구매

-한 차로를 막을 

정도로 이륜차의 

정차 및 주차가 

심함

물리적 

환경

-사고가 가장 많이 

일어난 횡단보도 

앞에 주차장 입구 

위치

-지하철역 위치

-횡단보도 개수 多(8

개)

-지하철역 위치

-보도에 지장물 

多

-종로 먹거리장터

와 꽃시장으로 인

해 도로에 보행자 

多

표10 횡단보도사고다발교차로 공통특성 및 개별특성
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그림 103 분류 별 공통특성 및 개별특성

다음과 같이 5.2장에서 교차로를 분류한 결과를 활용해 교차로 분류 별로 사고특징, 이용자 행태, 물리적 환

경의 공통특성과 개별특성에 대해 분석 및 정리하였다. 다음 장에서는 이 공통특성과 개별특성을 활용하여 보

행안전설계를 위하여 교차로 별로 고려해야할 사항과 기존의 가로 설계 가이드라인을 참고해 활용 가능한 설계

방향을 도출해보고자 하였다.
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5.4 특성을 활용한 보행안전설계 측면의 교차로 별 고려사항

및 설계 목표 설정

5.4.1 보행안전설계를 위한 고려사항 및 특징

지침을 참고하고 4장에서 분석한 내용과 5장의 사고특징과 분류를 활

용하여 교차로 별로 전략적인 보행안전 개선방향을 제안한 내용은 다음

과 같다. 우선 공통특성을 통해 개선방향을 제안하고, 이 후 교차로 각각

의 개별특성을 통해 참고 될 만한 개선방향을 제시하고자 하였다. 이 때

사고가 가장 적게 발생하여 사고희귀 교차로로 분류된 4곳의 교차로는

따로 제안방향을 제안하기보다 어떤 공통 및 개별 특성이 있는지를 살펴

보았다.

■사고다발교차로

분류 보행안전설계를 위한 고려사항 및 특징

사고다발 

교차로

1. 유동인구대비 야간 시간대에 높은 연령대의 가해자에 의한 사고가 

다발한다.

2. 야간 때 가시성이나 차량운전자의 보행자 인식에 대해 고려할 필요

가 있다.

3. 예상과 달리 교통 섬 개수가 적은 교차로에서 사고 다발하였다.

F
▷ 택시 정차&우회전 차량에 대한 고려 필요

▷ 탑골공원에서 야간에 보행자를 쉽게 인식할 수 있는 환경 마련 고려 

K
▷ 2번 출구 쪽 횡단보도 쪽 보도 폭 확충 고려

▷ 광장시장 앞 주정차를 막는 설계 마련

M
▷ 주차장 설치 이외에 이륜차의 과도한 주정차를 막을 수 있는 계획 마련

▷ 주변 먹거리, 꽃시장을 개선하여 되도록 보행자들이 안전하게 시장을 이용할 수 

있도록 해야 

표11 사고다발교차로 보행안전설계를 위한 고려사항 및 특징
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■노인사고다발교차로

분류 보행안전설계를 위한 고려사항 및 특징

노인사고

다발교차로

1. 노인 이용객이 많은 상가에 대중교통 중 특히 택시의 잦은 주 정

차를 고려할 필요가 있다. 

2. 오전시간대에 출근이나 업무목적이 아닌 여가 목적 통행이 잦다.

3. 타 교차로에 비해 많았던 여가 목적 통행으로 상가를 이용하는 

노인들의 느린 걸음 속도를 고려할 필요가 있다.

H
▷ 타 교차로에 비해 승용차, 대중교통 차량 이외에도 이륜차, 화물차, 원동기 장치 

자전거, 승합차 사고가 많았기 때문에 이러한 차종들을 고려한 설계 요구

▷ 새벽&야간 사고를 줄이기 위한 가시성 고려  

I
▷ 노인보행자에 맞춘 신호 주기나 횡단보도 설계에 관한 고려 필요

▷ 귀금속 거리를 이용하는 화물차 정차를 우회할 수 있는 도로 구조 마련

▷ 보도 침범을 저해하는 안전시설물 설치가 요구됨

L
▷ 길 가장자리에서 짐을 끌고 가는 노인들에 대한 고려

▷ 이륜차의 과도한 보도 통행을 저해하는 설계 필요

N
▷ 과도한 이륜차의 보도 통행을 저해하는 설계 필요

▷ 원동기장치자전거의 통행 공간 마련

▷ 넓은 보도를 보행자를 위해 공원과 통합하는 구조 고려

표12 노인사고다발교차로 보행안전설계를 위한 고려사항 및 특징

■대중교통사고다발교차로

분류 보행안전설계를 위한 고려사항 및 특징

대중교통

사고다발

교차로

1. 버스정류장뿐 아니라 지하철역 입구 주변의 환승 등으로 인한 

혼잡한 상황을 고려해야 한다.

2. 남북으로 통행 시 대중교통 전용도로의 적절한 설계로 혼잡한 

상황을 고려해야 한다.

A

▷ 대중교통 정류장 및 전용도로 배치에 대한 고려

▷ 택시 정류장 마련 고려

▷ 보행자 밀집구역 및 교통 섬 개선할 필요가 있을 것으로 판단

▷ 오전 첨두시간대에 출근·업무 목적의 유동인구들을 고려

D
▷ 보행자들이 특히 교통섬 횡단보도에서 대중교통(버스&택시 등)과 많은 충돌이 

있기 때문에 이를 개선하는 방안을 모색해야 함

K
▷ 사고가 다발하는 2번 출구 쪽 보도 폭이 좁은 곳에서 대중교통(버스&택시 등)이 

자주 통행하고 있어 개선할 필요가 있어 보임 

표13 대중교통사고다발교차로 보행안전설계를 위한 고려사항 및 특징
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■횡단보도사고다발교차로

분류 보행안전설계를 위한 고려사항 및 특징

횡단보도

사고다발

교차로

횡단보도 개수가 적음에도 횡단보도사고가 많이 일어나므로 기존의 

길이가 긴 횡단보도를 재정비할 필요가 있을 것으로 판단하였다.

C
▷ 우회전하려는 차량이 횡단보도를 침범하는 상황을 개선할 수 있는 방안 고려

▷ 교차로 블록 내에 차량이 보도를 침범하는 주차장 입구를 개선하는 방향 제안

▷ 사고가 많이 일어나는 횡단보도에서 횡단거리를 짧게 할 수 있는 방안 모색해야

D
▷ 보행자들이 특히 교통섬 횡단보도에서 대중교통(버스&택시 등)과 많은 충돌이 

있기 때문에 이를 개선하는 방안을 모색해야 함

L
▷ 횡단보도에서 짐을 끌고 가는 다수의 노인들의 속도를 고려해야

▷ 횡단 시에 이륜차의 횡단을 막을 수 있는 방안 모색해야

M ▷ 횡단 시에 이륜차가 과도하게 횡단보도를 통행하는 경우를 저해해야 

표14 횡단보도사고다발교차로 보행안전설계를 위한 고려사항 및 특징

이처럼 데이터 분석 결과를 활용해 분류 별로 보행안전설계를 위하여

고려할 필요가 있는 사항들과 특징을 도출해보았다. 다음으로는 이

사항들과 특징을 활용하고 기존의 국내·외 가로 설계 가이드라인을

참고해 설계방향을 제안해보고자 하였다.
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5.4.2 분류 별 설계 목표 제시 과정

앞서 교차로 분류 별로 공통특성과 개별특성 분석 결과를 통해 보행

안전설계를 위한 고려사항 및 특징을 도출하였다. 도출해낸 특징들을 활

용하여 앞으로의 보행사고를 효과적으로 줄이기 위한 일환으로 설계를

진행할 수 있을 것이다. 본 연구에서는 실제로 가로 설계를 진행할 경우

에 도출해낸 결과를 좀 더 효과적으로 활용하는 방법을 모색하고자 설계

가이드라인을 선정해 교차로 설계 부분의 지침을 정리하여 적용해볼 수

있는 설계기법들을 제안해보고자 하였다. (그림 104)

이 때 참고한 가로환경 설계 가이드라인은 국내와 해외의 가이드라인

매뉴얼을 포함하여 그림 105와 같이 선정하였다. 서울시의 2017 가로 설

계·관리 매뉴얼과 NACTO의 Global Street Design Guideline(2013)과

Urban Street Design Guideline(2013), 대상지와 유사하게 미국의 주요

도심부인 Boston의 Boston Transportation Department에서 발행한

Boston Complete Street Design Guideline(2013)을 활용하였다. 선정한 4

가지 지침에서 교차로 설계에 권장하는 설계 기법은 다음 표15와 같다.

그림 104 보행사고안전 측면에서 설계 목표 제안 방향 제시 과정

그림 105 제안에 활용한 국내·외 가이드라인
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가이드라인 교차로 설계 기본 방향 및 목표

2017

서울시

가로설계

관리매뉴얼

교통섬 규모 축소를 통해 보행 공간 확보
기존 교통섬 규모를 축소하여 보행공간을 확충하고 포켓공원, 광장 등을 조성하여 시민의 공간 활용도 향상

교차로의 형태변경을 통한 보행자 안전 확보

교차로 가각부의 회전반경을 최대로 설정하여 보행자의 대기공간을 확대하고

회전 차량의 속도 저감을 유도해 보행자의 안전을 확보

교차로의 보행자 공간 확보를 통한 안전 제고
교차로 가각부에 내민연석을 설치하여 보행자의 충분한 대기공간을 확보하고 횡단거리를 단축하여 횡단안전을 도모

Urban 

Street 

Design 

Guideline

교차로를 가능한 한 압축적이게 디자인

전용회전차로 추가를 제한하고 가능한 곳에서는 제거하며 크고 복잡한 교차로를 작은 교차로들로 바꾸고 

기존의 보행행태와 수요를 고려해 디자인

교차로를 독립적인 공간이 아닌 네트워크의 한 부분으로써 분석
네트워크 레벨에서 보아야 교통량과 수용 량에 따라 교차로와 네트워크 사이에서 교통 교환(tradeoffs)이 일어날 수 있음

신호주기와 공간을 통합

지연과 혼잡을 막기 위해 도로를 확충하는 것 외에도 신호주기를 조절하여 문제를 해결하는 방법을 활용

교차로는 공유 공간
교차로 디자인의 목표는 충돌을 엄격하게 줄이는 것이 아닌 이용자들이 상호적으로 서로 인지하고 예측할 수 있도록 해야

여분의 공간을 공공공간으로 활용
단기간에 공공생활과 안전을 증진시키기 위해 일시적인 공공공간과 저렴한 안전장치가 이용되어야 함 

미래를 위한 디자인

디자인은 기존과 미래의 토지이용뿐 아니라 모든 도로 이용자들의 요구를 모두 충족할 수 있어야

Global 

Street

Design 

Guideline

교차로를 가능한 한 압축적이게 디자인
전용회전차로 추가를 제한하고 가능한 곳에서는 제거하며 크고 복잡한 교차로를 작은 교차로들로 바꾸고 

기존의 보행행태와 수요를 고려해 디자인

교차로 구조 간략화

맞은편의 도로와 구조를 맞추어 배열하고 가시성 증진을 위한 구조로 디자인

교차로를 독립적인 공간이 아닌 네트워크의 한 부분으로써 분석

네트워크 레벨에서 보아야 교통량과 수용 량에 따라 교차로와 네트워크 사이에서 교통 교환(tradeoffs)이 일어날 수 있음

신호주기와 공간을 통합

지연과 혼잡을 막기 위해 도로를 확충하는 것 외에도 신호주기를 조절하여 문제를 해결하는 방법을 활용

보행 공간 확충
보행 공간을 늘리고 사용가능한 공간들을 통합하고

공공 생활이나 안전을 빠르게 증진하기 위해 광장이나 저렴한 안전장치를 적용

보행 취약 자들을 우선적으로
가장 취약한 도로 이용자들의 필요를 우선으로 디자인하여 안전하고 접근 가능한 보도, 횡단보도, 교통섬, 자전거 이용자를 

위한 안전한 교차로를 제공하고 교통정온화기법을 활용해 차량들의 속도를 줄여야 

Boston 

Complete 

Street

Design 

Guideline

모든 이용자들에게 접근 가능해야

용이한 유지보수

보행 공간 확충

신호주기 감축

컨트롤이 가능한 교통

자연친화적인 교통디자인

빗물 처리 가능한 디자인

스마트 기술과의 통합

날씨에 구애받지 않는 디자인

준법적인 교통 통제가 가능한 환경 조성 

표15 국내·외 설계 지침 중 교차로 세부 지침
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표15를 살펴보면 가이드라인 별로 중복되는 목표들을 많이 발견할 수 있

다. 중복되는 목표를 정리하고 수정한 내용은 표16과 같다.

교차로 설계 기본 방향 및 목표

교통섬 규모 축소를 통해 보행 공간 확보

교차로의 보행자 공간 확보를 통한 안전 제고

교차로를 가능한 한 압축적이게 디자인

교차로를 독립적인 공간이 아닌 네트워크의 한 부분으로써 분석

신호주기와 공간을 통합

교차로는 공유 공간

여분의 공간을 공공공간으로 활용

미래를 위한 디자인

보행 취약 자들을 우선적으로

모든 이용자들에게 접근 가능해야

용이한 유지보수

신호주기 감축

컨트롤이 가능한 교통

자연친화적인 교통디자인

빗물 처리 가능한 디자인

스마트 기술과의 통합

날씨에 구애받지 않는 디자인

준법적인 교통 통제가 가능한 환경 조성 

표16 국내·외 설계 지침 중 교차로 세부 지침

표16과 같이 설계 목표를 정리한 내용을 토대로 교차로 분류 별로 설

계 목표를 제안해보고자 하였다. 표16의 목표들이 사실 모든 교차로에

적용될 수 있을 포괄적이고 보편적인 목표이긴 하나 분류 별로 좀 더 보

행안전을 증진할 수 있는 방향에 맞추어 보다 집중해야할 설계 목표를

제안하고자 하였다.
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5.4.3 설계 방향 제안 내용

기존의 가이드라인에 있는 교차로 설계의 목표들은 세부적이기보다는

포괄적이고 광범위한 내용이 많아 교차로 별로 진행하지 않고 분류 별로

활용 가능한 지침을 제안해보고자 하였으며 이러한 목표들만이 설계방향

이 되는 것이 아닌 보다 더 초점을 맞추어야할 목표를 기술한 것이다. 4

장에서 분석한 내용과 5장의 사고특징과 분류, 공통 및 개별 특성을 활

용하여 분류 별로 활용 가능한 보행안전 설계 목표를 제안한 내용은 다

음과 같다. 이 때 사고가 가장 적게 발생하여 사고희귀 교차로로 분류된

4곳의 교차로는 따로 활용 가능한 지침을 제시하지 않았다.

분류 중점 설계 목표

사고다발

교차로

F
· 교차로는 공유 공간

· 교차로를 가능한 한 압축적이게 디자인

· 교차로의 보행자 공간 확보를 통한 안전 제고

K

M

노인사고다발

교차로

H

· 보행 취약 자들을 우선적으로

· 모든 이용자들에게 접근 가능해야

I

L

N

대중교통

사고다발

교차로

A

· 교차로를 독립적인 공간이 아닌 네트워크의 한 부분으로써 분석

· 신호주기 감축
D

K

횡단보도

사고다발

교차로

C

· 교차로를 가능한 한 압축적이게 디자인
D

L

M

표17 공통특성 및 개별특성을 활용한 설계 방향 제안 내용 
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분류 보행안전설계를 위한 고려사항 및 특징 중점 설계 목표

사고다발

교차로

유동인구대비 야간 시간대에 

높은 연령대의 가해자에 의한 사고가 많이 발생

야간 때 가시성이나 

차량운전자의 보행자 인식에 대해 고려 필요

예상과 달리 교통 섬 개수가 적은 교차로에서 사고 다발

F
▷ 택시 정차&우회전 차량에 대한 고려 필요

▷ 탑골공원에서 야간에 보행자를 쉽게 인식할 수 있는 환경 마련 고려 · 교차로는 공유 공간

· 교차로를 가능한 한 압축적이게 

디자인

· 교차로의 보행자 공간 확보를 통

한 안전 제고

K
▷ 2번 출구 쪽 횡단보도 쪽 보도 폭 확충 고려

▷ 광장시장 앞 주정차를 막는 설계 마련

M
▷ 주차장 설치 이외에 이륜차의 과도한 주정차를 막을 수 있는 계획 마련

▷ 주변 먹거리, 꽃시장을 개선하여 되도록 보행자들이 안전하게 시장을 이용할 수 

있도록 해야

노인

사고다발

교차로

노인 이용객이 많은 상가에 대중교통 중 특히 

택시의 잦은 주 정차 고려 

오전시간대에 출근이나 업무목적이 아닌 

여가 목적 통행이 많음

타 교차로에 비해 많았던 여가 목적 통행으로 

상가를 이용하는 노인들의 느린 걸음 속도를 고려해야 함

H
▷ 타 교차로에 비해 승용차, 대중교통 차량 이외에도 이륜차, 화물차, 원동기 장치 

자전거, 승합차 사고가 많았기 때문에 이러한 차종들을 고려한 설계 요구

▷ 새벽&야간 사고를 줄이기 위한 가시성 고려  

· 보행 취약 자들을 우선적으로

· 모든 이용자들에게 접근 가능해야

I
▷ 노인보행자에 맞춘 신호 주기나 횡단보도 설계에 관한 고려 필요

▷ 귀금속 거리를 이용하는 화물차 정차를 우회할 수 있는 도로 구조 마련

▷ 보도 침범을 저해하는 안전시설물 설치가 요구됨

L
▷ 길 가장자리에서 짐을 끌고 가는 노인들에 대한 고려

▷ 이륜차의 과도한 보도 통행을 저해하는 설계 필요

N
▷ 과도한 이륜차의 보도 통행을 저해하는 설계 필요

▷ 원동기장치자전거의 통행 공간 마련

▷ 넓은 보도를 보행자를 위해 공원과 통합하는 구조 고려

대중교통

사고다발

교차로

버스정류장뿐 아니라 지하철역 입구 주변 혼잡한 상황을 고려

(환승 등으로 인한)

남북으로 통행 시 대중교통 전용도로의 적절한 설계로 

혼잡한 상황을 고려해야 

A

▷ 대중교통 정류장 및 전용도로 배치에 대한 고려

▷ 택시 정류장 마련 고려

▷ 보행자 밀집구역 및 교통 섬 개선할 필요가 있을 것으로 판단

▷ 오전 첨두시간대에 출근·업무 목적의 유동인구들을 고려
· 교차로를 독립적인 공간이 아닌 

네트워크의 한 부분으로써 분석

· 신호주기 감축
D

▷ 보행자들이 특히 교통섬 횡단보도에서 대중교통(버스&택시 등)과 많은 충돌이 

있기 때문에 이를 개선하는 방안을 모색해야 함

K
▷ 사고가 다발하는 2번 출구 쪽 보도 폭이 좁은 곳에서 대중교통(버스&택시 등)이 

자주 통행하고 있어 개선할 필요가 있어 보임 

횡단보도

사고다발

교차로

횡단보도 개수가 적음에도 횡단보도사고가 많이 일어나므로

기존의 길이가 긴 횡단보도를 

재정비할 필요가 있을 것으로 판단 

C
▷ 우회전하려는 차량이 횡단보도를 침범하는 상황을 개선할 수 있는 방안 고려

▷ 교차로 블록 내에 차량이 보도를 침범하는 주차장 입구를 개선하는 방향 제안

▷ 사고가 많이 일어나는 횡단보도에서 횡단거리를 짧게 할 수 있는 방안 모색해야

· 교차로를 가능한 한 압축적이게 

디자인D
▷ 보행자들이 특히 교통섬 횡단보도에서 대중교통(버스&택시 등)과 많은 충돌이 

있기 때문에 이를 개선하는 방안을 모색해야 함

L
▷ 횡단보도에서 짐을 끌고 가는 다수의 노인들의 속도를 고려해야

▷ 횡단 시에 이륜차의 횡단을 막을 수 있는 방안 모색해야

M ▷ 횡단 시에 이륜차가 과도하게 횡단보도를 통행하는 경우를 저해해야 

표18 공통특성 및 개별특성을 활용한 설계 방향 제안 내용
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6. 결론

지금까지 종로의 14개의 교차로를 중심으로 보행안전 증진을 위해 사

고특징분석을 중심으로 보행환경 및 가로환경을 살펴보았고, 이를 활용

하여 교차로의 특성에 따라 분류를 진행하였고 분류에 따라 공통특성과

개별특성을 분석한 후 기존의 지침을 참고하여 개선방향을 제안하고자

하였다.

본 연구의 목적은 현재까지 진행되어왔던 선행연구들이 광범위하고

오직 정량적인 분석 방법을 활용하여 갖게 되는 한계를 보완하고자 미시

적인 구역을 설정하고 다양한 데이터를 활용해 대상지의 보행자 교통사

고 특징 및 보행행태와 가로환경을 살펴보았다. 더불어 이러한 결과를

활용하여 보행안전측면에서 교차로 설계에 활용될 수 있는 방향을 제안

하고자 하였다. 이를 통해 다음과 같은 시사점을 도출해낼 수 있었다.

첫째, 교차로간의 거리가 크게 차이가 나지 않음에도 교차로별로 사고

건수 및 특징이 매우 다르므로 좀 더 세심하게 보행환경과 차량 통행 및

보행행태를 분석해야한다. 둘째, 사고지점데이터를 활용하여 정량적으로

교차로를 특성에 따라 분류해볼 수 있었다. 셋째, 보행 안전관련 사업을

시행 시 가로에 동일한 방법을 대입하기보다는 개별적인 설계가 도입되

어야 하며 마지막으로 가로 설계의 참고가 되는 국내·외 가이드라인을

작성 시에는 포괄적인 내용을 넣는 것도 중요하지만 실제로 가로에 적용

할 수 있도록 세부적인 내용과 지침을 선정하는 판단 기준을 세워야할

것이다.

보행자 교통사고는 물리적 환경요인뿐 아니라 보행자나 운전자의 성

격이나 차량종류와 같은 개인적 요인 등이 복잡하게 영향을 주어 일어나

기 때문에 물리적인 가로환경 개선이 교통사고의 해답이 되기는 어렵다.

또한, 연구를 교차로를 중심으로 진행되었기 때문에 교차로를 제외한 다

른 공간의 상황을 충분히 담지 못했다는 한계 또한 지니고 있다. 그러나

사고발생의 위험성과 가능성을 최대한 줄여보기 위한 노력의 일환으로

교통사고, 행태, 환경을 모두 살펴보았다는 점에서 연구의 의의가 있다.
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더불어 향후에는 보행안전을 증진하기 위해 다양한 사고 데이터를 구축

하여 보행자 교통사고 감소를 목적으로 활용하여 도입할 필요성이 있다.

이를 위해서는 관련제도를 검토해야할 뿐만 아니라 보행자 교통사고를

감소하기 위한 여러 사업과 연구가 진행되어야 할 것이다.
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This study tries to figure out the feature of the pedestrian accidents

and the built environment in Jong-ro street. Each intersection in the

2.8km of Jong-ro street has different cases and features of pedestrian

accidents. Through this result, this study deduces the following
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implications. To begin with, although all intersections are close to each

other, their cases and characters of the pedestrian accidents are very

various and different. Thus, it is crucial to analyze the built environment,

vehicle traffic, and pedestrian crossing behavior carefully and generally to

decrease pedestrian accidents effectively. In a nutshell, rather than be

done public improvement project in a lump, relief works contained detailed

street designs need to enhance the safety of street. Last, various

accidents data have to be established in Seoul to exploit to take

advantage of street design for reducing the pedestrian traffic accidents.

To solve these problems, public needs to consider the related systems

and also a variety of studies and projects have to be done to reduce the

accidents.
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