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지방분권시대 중앙과 지방의  
데이터 기반 교통인프라 투자전략 연구

A Study on Data-based Investment Strategy of Transportation Infrastructure 
in the Context of Decentralization
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��교통�분야�분권은�통행�연속성과�시설�인접성을�고려할�때�단순�권한�이양이��

닌�중앙과������지자체간의�협력이�더����

��포용국토�관점에서�교통시설�관리�주체�차이에�따른�통행�불편은�	
��
�

����교통시설�이용자는�안전통행을�확보�받아야��

��중앙과�지방의�협력형�교통투자�전략은�데이터�기반의�실증분석으로�투자�주체�

간�이해조정과�상호신뢰�구축이����

�������지방분권시대�긍정적�교통인프라�투자효과�도출을�위해서는�����

고�투명한�데이터�기반의�교통투자전략�모색이�필요한����

��������

��본�연구의�목적은�지방분권시대�생활교통의�편리성�제고를�위해�중앙과�����

지방과�지방간의�연계협력형�교통투자전략을�제시하는데�있으며�세부목표는��

음과���

��� ��연계�협력형�교통투자�전략�!�

��" ��모바일�빅데이터를�활용한�연계협력형�사업추진�가능�생활권�#$�%&

과�'()*!�

��+ ��,-'(�을�통한�연계협력�사업�효과�및�정책방안�!�
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��데이터�기반의�연계협력�지향형�교통투자�전략�제시를�위해�다양한�공간정보�'

석방법과�네트워크�분석을�./

��공간정보�분석으로는�전국�시군구�단위의�생활권�설정을�위해�모바일�01�2

를�활용한�����'(��을�./

��네트워크�분석으로는�홍성군과�예산군의�버스차고지�공동운영을�위한�3456

지�입지�분석을�위해��	
��
���'(��등을�./�
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������년�이래로�총�예산�규모는�국가는�연평균�������지방������78�9:

나�교통�및�물류�예산의�;<��국가�예산은������지방예산은����가량�=


��>?��도로�예산의�;<��국가�예산과�지방�예산은�@@A���������감소해�B

체�교통�및�물류�예산에�비하여�큰�감소폭을�C�
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��시군구�단위의�통행을�전국�시군구�간�D/�BEF�*��주로�통행하는��GH

�IJF�로�구분하여�통행시간�차이를�'(�

��기존연구�교통네트워크�'(����모바일�빅데이터�기종점�통행량��K���등을��

용해�시군구별�두�유형에�대한�통행시간을�LM�

��전국권과�생활권�통행시간에�대한�NOP.�QRS5�TU��비교결과�생활권�

변동계수가�전국권에�비해�높아�생활권�통행시간의�지역별�차이가�전국권에�V

해�큰�것으로�WXY

��생활권�통행시간의�변동계수가�전국권�계수보다�높다는�것은�중장거리�통행에�

비해�생활권�통행여건의�시군구별�격차가�크다는�것을�Z[�

½�� ¾¿À�Á��¼�Â�
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��이러한�결과는�고속도로�등의�간선도로망의�서비스�수준은�균등한�반면에���

체�등과�함께�담당하는�인접지역�간�도로망의�서비스�수준은�상대적으로�\U]

하다고�볼�수�있는�)*�
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��부여군은�총�����
�도로를��년에�약���억원�예산으로��^�교량�_���`a�

원��b�하고�c�

��농어촌�도로�폭이��
로�운영되어�차량�교행�및�버스�진입이�어려운�d$����

또한�도로�횡단면�흙이�쓸려�내려가는�현상으로�인하여�eBf!�차량전복사고�

]�8A심각한�gh�
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��대도시권�광역지자체�행정경계�통과�도로는�대광법상의�광역도로로�지정되어�

중앙과�지자체가�협력하여�도로사업을�진행함�

��i,)*��대도시권�이외�광역지자체간�연계가능�지방도�구간개수는�jk	;

k��l���Bk	BY��l���jY	Bk��l��등�총���개로�WXY

��광역기능을�담당하는�지방도�노선�수는�총���개�이며�그�중�충북�지방도인����

번대가��개로�가장�많은�광역기능을�담당하는�것으로�WXY

���������

���7�����8$9:;�<=���>?���@�����A'+�
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��;<=�">?@�ABC�D�67E$

��간선교통망과�하위교통망과의�안전기능격차�심화로�통행�안전�취약�및�최소��

동권�확보가�[m
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��간선도로�투자에�비해�하위도로�투자가�상대적으로�부족한�상황으로�국도의�_

장율은������인�반면�농어촌�도로의�경우는������로�ni

��K<=�L
&M�6N�OPQ�R�0S�TR��

��교통인프라�기능에�맞는�투자주체와�재원분담�기준이�불명확하여�이해당사자간�

갈등심화�및�사업지연이�op

��광역교통시설�사업의�경우�대도시권�광역교통에�관한�특별법상의�qrLs��q

역철도에�대한�정의�불명확성으로�혼란�가중되고�c�

��U<=���0S��VWX�Y�Z�	[�L
/\�]+�^_

��중앙정부의�교통투자예산은�교통시설특별회계의�목적세로�조달되지만�지자체�

예산은�일반회계에서�조달되어�향후�지자체�예산이�증가하더라도�복지정책�]

에�밀려�안전성�개선을�위한�교통시설�투자는�기대하기�
tu

��현재�균특�또는�교특회계�계정은�지역차원의�간선도로시설�투자의�협업관계는�

있지만�실제�문제가�발생하는�하위도로의�안전성�제고와�이동권�확보를�위한�v

자재원제도는�미흡한�gh�

��`a<=�?@AB#��VWX�bX��c

��사업주체가�상이한�동일�교통축상의�도로사업들의�개통시기�조정을�통해�간선�

도로서비스�조기�제공노력이�wx

��동일�교통축상에서�교통기능이�중복되는�.yz��도로별�사업간의�연계협력을�

통한�예산절감�유도를�위한�축�설정�노력이�wx

��2a<=�H+"��%��45���?@�]+�^_

��미국의� !"는�인구��만�이상�지역과�비도시지역�등도�포함하고�있지만�우리의�

경우는�인구��만�이상인���개�지역이�광역교통의�사각지대에�{|c�

��지방분권의�긍정적�측면이�강조된다면�개별�지자체의�역량이�강화될�수도�c�

만�그�반대로�지자체간�격차가�커�질�수도�있으며�이러한�경우에�광역교통�문제�

해결은�더�어려워�질�수�c�
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��분권화�시대로�가기�위한�교통투자의�현황과�문제점들에�기반해�지방분권시대�

교통투자의�기본방향을�제시하고자��9�

��균형투자의�필요성을�고려할�때�분권시대의�교통투자방향은�중앙과�지방의�}

계협력형�교통투자로�추진할�필요가�c�

��IJ�f

��본�연구의�연계협력형�교통투자�전략은�제도�도입의�초기�및�성숙�과정을�6t

해�단계별�전략추진�방안을�!e

��제도정착�초기에는�연계대상의�구분을�통해�중앙과�지방의�역할분담�!���y

P�와�협력주체�H'��yP�을�!�

���단계는�사업을�발굴하는�단계로�중앙정부가�제시하는�목표치에�부합하는�~w

사업을�지방이�제안하고�이�사업을�평가하여�사업�선정과정을�!�

���단계는�재원조달�단계로�사업시행�초기에는�연계협력형�P$�8��을�균특��

는�교특에�신설하는�과정이�필요하고�이후�사업주체간�재원분담�방향�!�

���단계는�사업추진�단계로�연계협력형�사업추진은�분권화�시대에�맞게�지자체가�

추진하여야�하며�지자체�공동사업인�경우에는�지자체가�공동으로���

���단계는�평가�및�모니터링�단계로�당초�목표치�달성에�대한�지자체��차평가와�

지방국토관리청의��차�평가�시행을�통해�사업의�계속여부를��y

��@A단계별�정책제언을�위해�데이터�분석이�가능한����단계와����단계에�대해�

분석을�수행하였고�모니터링�등은�정책제언으로���
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��본�연구의�생활권은�개념적으로�@A시군구에서�주요�통행에�의해�형성되는���

권역으로�볼�수�c�

��모바일�빅데이터를�이용한�@A시군구별�����분석으로�통행�생활권을�도출하고�

지리정보�분석을�통해�집계하고�군집분석�등을�통해�����

��도출된�생활권�분석자료를�#$%&
'의�
�(�$%��(�기능을�이용해�생활권�중첩율과�

중첩�시군구�개수를�산정하고�이�결과를�이용해�생활권을��$�
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��전국�대도시권�이외지역의�생활권을�생활권�중첩도와�지역인접성�등을�고려해�

�$)*��생활권은���개로�설정�가능한�것으로�WXY

��도별로는�전남��l�����경북��l��충남��l��;Y�l��jk�l��전북��개��

으로�WXY

��전북은�전주를�중심으로�����G����!��완주�등이�상호�생활권이�연계되어�

��개�시군이�하나의�대도시�생활권을�이루고�c��
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��광역지자체간�광역교통시설에�대한�재원분담�방안을�살펴보고자�위례신사선을�

사례분석으로��$�

��&'�����h�

��위례신사선�통행영향권�분석�자료는�)*�+에서�배포하고�있는�도로철도통합�

수도권�네트워크를�,�
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��수도권�읍면동�단위로�파악한�위례신사선�통행을�qrD/����과�qr���

내�D/�qr����로�구분하여�재원분담비율을��$

��광역통행은���$w��광역지자체�내�통행은�해당지자체가�담당한다고�가정할�

경우�분담비율은�중앙����와�광역지자체����로�WXY
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��본�연구의�중앙과�광역지자체�분담비율은���������s��광역철도사업����

리지침의�'�V����������������과�차이가�c��

��대규모�사업시행에�따른�지자체�세수�증가와�분권시대�광역지자체�qr�D�

설�예산증가�등을�고려해�현재의�분담비율은�조정될�필요가�c�
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��생활권�특성�및�전문가�자문회의�의견�등을�고려해�공영인프라�분석사례로�버스�

공영차고지의�공유가능성을��	
��
��을�이용하여�'(�

�����8��시가지와의��������종점�정류장의�분포�등을�고려하여�후보입지�

지점��$)*�������내포신도시�O���삽교읍�등으로�WXY
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���분석결과�예산군과�홍성군의�현재�버스차고지��곳을�운영하는� C

다��곳으로�통합할�경우�운영비에서�수입을�뺀�편익은�연간�����¡������$

도�높아지는�것으로�WXY
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��생활권�중첩도가�높고�도로서비스가�양호한�지역의�기존�버스노선�종점�$�¢

이�밀집된�지역에�연계협력�사업으로�공영차고지를�입지한다면�w£�#�5¤

$V��주유소�이용�]�을�공유해�운영비용을�절감�8¥�

��여러�지자체의�버스노선이�모이기�때문에�주변도심지의�환승터미널�차고지�r

할이�8¥�
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��본�연구는�지방분권시대�생활교통�개선을�위한�중앙과�지방의�연계협력형��D

투자�전략을�!�

��>?��지방분권시대�교통투자를�위한�연계대상과�¦§¨��IJF��등을�!�

하는�등�제도도입�초반�중앙정부의�구제적인�역할을�!e
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��본�연구는�연계협력형�교통사업�활성화�유도를�위한�기준으로�모바일�01�2

로�구축한�통행량�자료로�시군구별�생활권을�분석하여�대도시권�이외�지역을�

��개의�생활권으로�설정할�것을�!e�

��대도시권�이외�지역의�생활권�연계는�대부분�도농복합형�생활권으로�나타나��

방분권시대�연계협력형�사업이�활성화�되지�않는다면��H6©���;!�¢�

이�상대적으로�낮은�군지역과�시지역�격차가�커질�수�c�

��본�연구에서�제안한�생활권�유형�중�p$gh��인구규모가�큰�지자체�일수록�}

계협력형�공유인프라�사업�활성화가���

��교통시설�측면에서�생활권�중첩도는�2[ª��34`a��56���충전소�등의�

점적�교통인프라�및�도로�등에�대한�협업도�8¥

���«��생활권�규모에�따라�	
�개의�소�생활권부터�크게는���개�이상의�£L

시�생활권도�제안하는�등�기존�대도시권�이외의�광역교통�사각지대를�보완하는�

공간설정�기준으로�J�8¥
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��본�연구에서�검토한�자료에�의하면�중앙정부�관리�상위도로와�지자체�관리��¬

도로와의�기능격차로�통행안전에�대한�문제가�발생하고�c�

��교통시설�이용자는�교통시설�관리주체의�차이로�안전통행을�제약하는�¬¦��

으로�부터�안전할�권리가�c�

��지방분권시대�기존�간선도로�위주에서�하위도로�위주로�투자를�전환해�IJL

로�및�도로위계별�불균형투자를�개선해야��

��@A기능별�투자방식은�지자체�재정여건에�따라�중앙지원�또는�지자체간�¦§v

자를�유도해야�할� �
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��본�연구는�광역기능�지방도���개�구간�중�도�단위�광역지자체간�생활권�중복도�

����이상인��개구간을�광역지방도로�!e�
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��공유인프라�사례로�분석한�홍성군과�예산군의�버스차고지�분석결과�@A군에서�

운영하던��개�차고지를�하나로�통합할�경우�연간������억원의�편익이�발생하는�

것으로�WXY

��사례분석의�버스차고지�사업발굴�과정�및�평가과정은�향후�연계협력형��Dw

문�공유인프라�뿐만�아니라�C­��ZK��복지�등�다양한�공유인프라�선정�및�T

가방법으로�활용�8¥
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��사례분석�에서�생활권�중복도가�높은�홍성군과�예산군의�버스차고지를��O`

영할�경우�연간�®�억원의�편익이�발생하는�것으로�WXY
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��고령화�등으로�교통시설의�절대수요가�감소하는�시대에�지자체간��

통시설의��O`a��건설의�필요성을�증가할�것으로�¯g°
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��이러한�중앙과������지자체간�의�연계협력형�교통사업�활성화를�위해서는�

균특회계내에�연계협력형�계정�신설을�통한�사업활성화�유도로�미래�|­N�

에�적극적으로�대응할�필요가�c�
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��국고보조금�등의�사업�문제점을�보조율의�일관적인�기준과�지자체�재정자립도�

미�반영�등으로�제시하고�있으나�객관적인�기준�제시는�[m�
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를�선정하는�것은�어려운�gh�

��모호한�기준의�문제점을�방치한�채로�중앙과�����지방간의�새로운�역할을�±

색한다면�투자재원의�이양으로만�이어질�수�c�
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��개�시군이�대규모�생활권을�형성하고�c��
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�ÂÃ� ��� �� �­®8��t¯��'2X�­®8��gG��O°[ ���������������������������������

�ÂÃ� ������ 8­'2�l����­��gG��Ç_h��¡¢& ����������������������������������

�ÂÃ� ���0�� 8­'2������� 4h�:µ�$ 4 �������������������������������������������������

�ÂÃ� ���M�� 4h�� 	
ô� �Ú� �� �'D��y�J �������������������������������������������������� 
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지방분권은�중앙정부의�권한을�지방으로�이양한다는�의미로�사용되기도�하나�통행의�

연속성과�시설의�인접성을�고려할�때�교통분야의�분권은�중앙과�����지방과����

의�협력이�더���	
��일반적�통행이�집�앞�도로에서��
��지방도를�경유해���


로에�진입하고�이를�다시�반복해�목적지에�도착하기�때문에�중앙과�지자체�관리����

설물간의�연계성�정도가�교통서비스�품질을�좌우할�수�있기����
��	����중앙과�

지방이�관리하는�
�����시설물의�안전성�차이�등으로�일상통행의�안전과�불편��

에�대한�불만이�제기되고��
��

����지방분권시대�지자체별�세수조달�능력의�차이로�지자체간�격차가�더�커질��

도�있다는�우려도��
�� !��"#$%&��교통서비스�격차�완화를�위해�인구감소�등으로�

세수확보가�어려운�지역은�인접�중심도시와의�연계협력을�통하여�교통시설의�'()

*��운영�등의�공유인프라�추진�검토도�+�	
��



B

포용�국토�측면에서�교통시설�관리�주체�차이로�인한�통행�불편은�최소화되어야�	

,��교통시설�이용자는�안전통행을�제약하는�위협요인으로부터�안전할�권리가��
��

이러한�측면에서�지방분권시대�교통분야의�연계협력형�사업�활성화는�중앙과������

방과�지방�교통시설의�안전성�차이로�이용자�불편을�줄일�수�있는�기회가�될�수��
��

����기존�-.�조남건�외�"#$"��정일호�외�"##/&도�중앙과�지방�등의�협력형��

통투자�필요성을�제안하고�있지만�큰�틀에서�개념적�차원의�대안�제시에�그쳤고�0�1

에�기반한�협력대상�발굴�2!��실제�사업�분석�등을�통한�세부적인�교통투자전략을�

제시하지�34
��협력대상�발굴을�위해서는�실제�통행�패턴을�고려한�생활권�설정이�

선행되어야�하며�최근�567�발달�등으로�구축가능해진�모바일�빅데이터의�기종점�89

:�활용될�수�있을�;�
��연계대상�지역이�정해졌다면�구체적인�교통분야�연계협력�

사업의�선정과�효과분석�등의�실증적인�검증도�+�	
��

앞서�언급한�내용은�지방분권�시대�교통투자는�단일�투자주체가�아닌�다수의�<8=

체가�공통의�목표�달성을�위해�상호신뢰에�기초한�투자전략�모색이�필요한�이유라고�

>?@
��ABC��지방분권시대�긍정적�교통인프라�투자효과�도출을�위한�중앙과��

8D��지자체간에�객관적이고�투명한�데이터�기반의�기준�도출과�이것에�근거한�<8

전략�모색이�필요한��E�
��


������bc�

본�연구의�목적은�지방분권시대�생활교통�편리성�제고를�위해�중앙과�����지방과�

지방간의�연계협력형�교통투자전략을�제시하는�데��
��

목적달성을�위한�세부�목표는�F가지로�*G	H
��IJ��연계협력형�교통투자�KL

을�제시하는�데��
��MJ��모바일�빅데이터를�활용한�연계협력형�사업추진이�가능한�

전국�시군구�단위의�생활권�설정방법론과�생활권�선정�결과물�제시하는�데��
��셋째�

세부목표는�사례분석을�통한�연계협력�사업�효과와�분석결과에�근거한�정책방안을�N�

하는�데��
��구체적�사례분석은�광역지자체의�경우�광역교통시설에�대한�OPQR2!

으로�수행하고�기초자치단체의�경우�버스차고지�공동운용�효과�분석을�수행하려고��
��
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����시공간적�범위�

연구의�시간적�범위는�"#$%년을�기준으로�통계자료�및�법제도�자료를�활용하였으며�

구득이�어려운�경우�가능한�최신�자료를�ST	H
��분석의�공간적�범위는�KUV�

며�사례분석인�OPQR2!�WXY
&��-Z[\]^�'_`ab��&�분석�등은�c

당�사업의�영향권으로�*G	H
�

����내용적���

본�연구의�교통시설�대상은�육상교통이며�연구의�주요내용은�국내외�연구사례�de��

교통인프라�투자�추이현황�Qf��지방분권�시대의�교통투자�문제점�도출�및�투자전략�

N���연계대상축�및�생활권�분석을�통한�협력�가능�지자체�*G��사례분석�및�정책�

활용�방안�제시�등이��g@
��

�[noW�p%4q \r4�F�W��[no��X

���������

������������������UX



Y


������[

본�연구는�교통투자�전략의�구체화를�위해�다양한�공간정보�분석과�네트워크�분석을�

�h	H
��공간정보�분석기법인�ijk�분석을�통해�연계협력�지자체�선정에�필요한�>

활권�분석을�수행하였고�입지분석에�활용하는�lmnopqrs�분석을�통해�생활권�중첩도가�

높은�홍성군과�예산군을�사례로�버스차고지의�공동운영�방안에�대한�효과를�Qf	H
��

���� �	
� ���
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□�ijk�타원형�t!�b��iursprvp� pqwursxo� oyyqlwo&�Qf

지자체�간�생활권�중첩�정도를�z

악하고자�ijk분석을�수행하여�>S

권�설정�및�연계협력사업�대상지역을�

선정하는데�ST	H
�
�$�%�&'(��Ê¢J� �$�%�&'(��ákâã�

���������

□�공간�중첩도�Qf

본�연구는�생활권�분석�결과의�시사점�도출을�위해�시군구별로�도출된�생활권의��

첩도를�{5i툴로�분석하여�생활권�유형�구분과�전국시군구�대상의�생활권을�구분하는�

주요기준�자료로�ST	H
��

����네트워크���

□�교통수단�서비스�_X�iov|qxo� rvor&�Qf

도로접근�서비스�영역분석과�>S

권�중첩율에�대한�사전검증을�위해�

서비스�_X�iov|qxo� rvor&�분석을�

�h	H
�
���9��i7�� ��b;���9�a��

���������

□�매개�중심성�및�lmnopqrs�Qf

교통인프라의�중요도�판단을�위해�

사회연결망�이론�중�매개�중심성�}~

을�ST	H
������지자체간�'�

인프라� 입지선정을� 위해� lmnopqrs�

기법을�ST	H
��
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본�연구는�현재�교통투자�문제점�분석을�통해�중앙과�지방의�역할�분담방안을�N�

함으로써�일방적�예산과�권한의�이양이�아닌�연계협력형�교통투자방향을�제시한다는�

점에서�정책적�활용�가능성이��
������모바일�빅데이터를�활용한�생활권�선정결과�

등은�기초지자체간�연계협력형�교통사업�및�생활시설�사업�발굴에�활용�가능하며��.

감소�지역의�인프라�개선과�확충�시�인접지자체�간�-Z�협력체계�구축을�유도하는�8

료로�활용�가능하다고���@
���������본�연구는�광역철도�OPQR��지자체�

공유가능�버스차고지�입지선정�등�이해당사자�간�이견을�데이터�기반의�객관적�자료로�

조정할�수�있는�분석방법과�분석결과물을�제시했다는�점에서�지방분권시대�교통투자를�

진행함에�있어서�중앙과�����지방과�지방간�교통분야�공유인프라�사업에�활용�:�

성이�높다고���@
�


��efc�Cd�

본�연구는�모바일�빅�데이터를�활용하여�생활권의�유형을�구분한다는�점에서�기존�

연구와�b��@
��모바일�빅�데이터를�활용하여�지역의�생활권�반경을�정량적으로�

측정하고�주변지역간의�중첩도를�파악하는�것은�향후�생활권�개념�정립�관련연구�에서�

활용�:�	,��모바일�빅데이터�자료�갱신의�용이성으로�생활권의�시계열�변화�z�

도�가능할�것으로���@
��물류기지�등의�교통시설�입지를�선정하는데�활용되는�

lmnopqrs�분석을�통해�연계협력�사업�사례로�분석한�버스차고지�입지를�선정하고��

트워크�분석�기법을�활용하여�교통서비스�영역을�도출했다는�점에서도�학술적�의의가�

있다고��
�
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연구방향을�설정하고자�연구초기�단계의�선행연구는�분권시대�중앙과�지방의���<

자�방향과�재원분담�선행연구를�de	H
��조남건���"#$"&는�중앙과�지방이���

라�투자비�개선을�위해�국토인프라와�지방인프라라는�개념을�도입해�국고보조사업에�

대한�개편방안�등을�제시하면서�국토인프라와�지방인프라에�대한�구분을�통해�중앙과�

지방의�역할을�차별적으로�N�	H
��

김준기���"#$%&는�포용적�국토정책이�의미하는�정책적�함의를�지역�i�6�투자�및�

관리에�반영하기�위하여�포용적�가치를�산정하고�이를�i�6�투자�종합평가�방안에��

영하여야�한다고�주장하면서�포용적�가치를�추정하여�교통인프라�투자평가�항목에��

영하려고��\	H
����2�"##F&는�지방분권이�국가경쟁력으로�이어지는가에�대해�

국민경제�효율성�외�여러�가지�연구를�행정적�관점에서�논의하였으며�거시적��E�C

의�투자방향을�N�	H
��

권오성���"##�&는�기준보조율의�합리적�결정에�관한�개선방안과�국가균형발전을�

위한�차등보조율�제도에�관한�개선방안을�-.	H
���
��"#$%&은�국가지원�
�

사업�수행�시�지자체간�재정격차를�고려한�차등보조율�중심의�재정지원을�위해���

���도로������OGX���예산대비�채무� ¡��사업비�규모의��가지�평가지표를�N

�	H
��김호정���"#$¢&는�교통부문의�국고보조금제도�개선을�위해�]^£¤[¥

N
��국고보조금�분담�비율의�탄력적�¦T��사업�완공�이후�관리를�위한�사후평가제도�

활용의�방향을�N�	H
��

본�연구는�기존연구와�달리�지방분권에�대한�구체적인�재원분담�방안과�협업인프라�

시행에�따른�효과�분석�등을�통해�분권화에�대비한�구체적�사례분석을�통한�정책제언을�

하였다는데�차별성이��
������생활권�분석을�통한�지자체간�협업�클러스터를�N�

하였다는�점에서�기존연구와�차별성이��
��
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�I��rs����p���8%9:��e���I-2>�tQ-R./�

���#$��%&'(�)*�����

����� !��g���h0

§QV�¨©&ª에�대한�사전적�정의는�권리나�권력을�분산하는�;����의미로는��«

에서�지방으로의�분권이라고�할�수��
��

¬_­�"#$®��l�F&는�지방분권을�중앙정부와�지방정부�간의�권한�배분�관계로��¯

고�그�과정은���QV���그�결과를�지방분권이라고�2°	H�,��권오성���"#$%&

는�분권에�대해�여러�학자들이�공통적으로�언급하는�/요소는�Z±��²]³G��Q �́�

정도라고�=�	H
��

��� ��


����^¥ &Ð+�1»~� �#B��#�Æ�A�����

/s*�F�Ô±�^¥ *�%~�%±~����Æ

�W/�^¥ ��~��Ü~����Æ

�(/�^¥ ��/�Ü���[���,� !� �(/�@ö�Z��ó"

����������(C��BD���

����Z[��W%234\,-� BB�43]44



�Y

����¬µ¶�"#$F��l�¢&는�지방분권을�중앙집권과�상반되는�개념으로�접근해�U:

의�통치권과�행정권의�일부가�지방정부에�부여�또는�위임되어�지방�대표자의�의사와�

책임�하에�행사하는�체제라고�=�	H
��

·¸spqsoyyq�$¹¹¹&에�의하면�분권의�유형은�정치�QV��행정�QV��재정�QV��ºN»

시장�분권�/가지로�유형화�되며�교통투자와�관련된�분권은�행정�분권과�유사하다고�할�

수�����이에�따라�행정�분권은�중앙정부와�지자체�간에�공공서비스의�공급을�위한�

V���책임�및�재정적�자원을�분배하고�중앙의�공공서비스에�대한�2¼��재정�등의�½

임을�지자체에�이전하는�것이라�¾�	H
�

z�{ 1�2

�§�%

���*�F�#�� �³+�¨5$� ���³F%�&�'ª�%±X�Ë­

��,�%�F�/±�*��(��¨5���ÙgF�/±�*���1d��/�)^F�&�Ë£*�

+�]<����Ô²

V��%

�&Ð�ËB��#�Ë��F�����9/��,X�#±�%±~���~�f����gX��W

�&Ð�Ë,�,1�����°F��±��-~�f�~�Ô�/���X�1»�Ë~����Ô~�1»V
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���� ^G_ à_bDDa%4ccc,-� BB�2]d��efgh��0�

지방분권의�핵심은�중앙정부의�기능과�권한을�지방정부로�옮기는�것이며�이러한�E

에서�분권의�배분�또는�분산�정도가�주요�이슈임을�유추할�수��
��V¿À�"##¢&에�

따르면�분권의�정도는�V�QÁ��ÂÃÂÄ���Å��민영화�등으로�표현할�수��
��Æ2

서��Å�ÇÈ��po| y̧Éuq¸s&은�중앙정부의�2¼��}G��관리기능을�지방정부에��K	

는�것으로�ÂÃÂÄ��권한분산보다�높은�수준의�지방분권이라고�	H
��교통시설은�

네트워크적�특성을�가지기�때문에�이웃한�시설이나�지역으로의�연계성이�중요해�개별�
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지자체에�모든�권한을�이양하기보다는�권한의�분산�또는�ÂÃ�위임이�상호협력�기반�

하에�원활한�교통서비스를�제공하는데�적합할�것으로�]9@
������교통시설은��

접지역과의�교류에�필요한�시설로�행정경계를�이웃한�지역�간에�상호이익을�추구하는�

관계로�발전할�수�있으며�이�경우�지방분권은�중앙과�����지방�간의�협력을�도모할�

수�있는�기회�요소일�수��
��


�� !"#��������

분권관련�교통투자�선행연구는�조남건���"#$"&��정일호���"##/&�등을�통해�K�

적인�사항과�교통부문과�관련해�연구가��hÊË
��조남건���"#$"&는�중앙과���

의�비용을�분담하는�인프라�사업이�원활히�추진될�수�있도록�중앙과�지방의�<8[\D

계�구축방안을�체계적으로�도출하였지만�국가인프라와�지방인프라로�구분기준에�대한�

정량적�기준을�제시하지는�Ì¯
�

��� ��
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정일호���"##/&는�도로부문의�계획�및�건설과�관련되어�
Í��N
GÎ��확대��

계로�구분해�중앙정부와�지방자치단체�간의�단계적�협력체계�구축�과정을�N�	H
��

도입단계에서는�투자협약�수립을�위한�시범사업을�시행하고�중앙정부와�지자체�공동의�

평가위원회를�구성해�주기적으로�모니터링을��h	���제도정착�단계에서는�시범사업�

평가결과를�바탕으로�투자협약서�지침서를�작성하고�중앙과�지자체�간�협의를�통해�Ï

정하며�예산�및�법률적�측면에서�관련�사항의�N�개정을�£¤	,��확대를�위해�다른�

구간들에�투자협약�체결을�확대하고�사후�모니터링�통해�개선사항을�반영하도록�N�

	H
�
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ÐÑÒ�"##/&는�광역교통�재원조달의�방안으로�교통시설특별회계�내���DZ�Ó

계정의�배분비율�Ô¶��광역교통시설부담금의�중앙과�지방의�분담비율�ÐG��ÕÖ�h

료제�도입을�N�	H
��이에�따라�교통체계관리계정을�$$×$�Ø�Ùh��®×$#Ø&로�

개정하여�추가�배분하고�WX�지역발전특별회계�귀속분을�Ùh�/��«&Ú®���&&에서�

/��«&Ú$���&Ú��광역교통�hG2.&로�조정하여��도시교통정비�Û¤Ü��내�§WX

교통시설�구축�및�운영개선에�관한�] ª̂�조항을�신설하여�광역교통�재원�조달을��P



��

하는�것을�N�	H
�

�������"##/&은�다수의�광역지자체를�경유하는�노선에�대한�지자체�분담비율을�

완화하기�위해�중앙정부와�지자체간의�사업비�분담을�광역지자체�내부통행에�대해서만�

지자체가�분담하는�결과를�NÝ	H
��따라서�광역시�내부통행은�지자체가��#Ø를�Q

R	,��광역도의�내부통행은�도시내부와�도시간통행이�복합적인�점을�감안하여�중간�

값인�"�Ø를�¦T	H
�
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지우석���"#$$&는�사업추진�주체에�따라�?�주체별�분담비율을�조정하여�N�	H


��이때�국가시행�또는�지자체시행�광역철도�사업에�대해�중앙정부와�WX�8D��W

역지자체와�기초지자체�간의�사업비용과�운용비용에�대한�분담방안을�N�	H
��Þ

를�ßà��국가시행�광역철도의�경기도와���군의�분담기준은�(áâ���Å=���z=

시�등의�재정력����기준�재정��Íã»기준�재정���ã&:�상대적으로�낮은�시는�

¢#ÚF#�비율을�유지하되�Àä���수원시�등�재정력�지수가�상대적으로�여유�있는�시에�

대해서는�®#Ú/#�정도의�비율을�고려해�차등보조율을�¦T	H
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국가균형발전특별회계의�/가지�계정�중�지역지원계정이�§광역협력권�활성화�및��

역경쟁력�강화를�위한����물류망�확충�관련�사업에�대한�­-��Ð��8ª�세출���

으로�교통과�관련성이���,��지역특화산업�육성과�<8��지역의����관광자원�육성�

등�도로교통�이외�항목�등에서도�세출이�이루어지고��
���대도시권�광역교통관리에�

관한���Ü��제�$$조의�®에�따르면�광역교통시설부담금의�$##분의�/#은��X�PZ

정에���Ê,��징수된�부담금의�나머지�$##분의�®#은�부담금을�징수한���도에�*�

된�지방광역교통시설�특별회계에���@
��국가균형발전특별회계의�지역지원계정은�

"#$�년�약�/��조�원�에서�"#$%년�약���/조�원으로�Ô:	H���광역교통�부담금의�

시도별�전체�총액은�"#$$년�약�%¢$억�원에서�"#$�년�약�$�FF$억�원�수준으로�Ô:	
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국가균형발전특별회계의�지역지원계정의�대상사업은�균특법�NF�조�N"항에서�G	

고�있으며�그�첫�번째�지역지원�대상사업으로�교통망�확충사업을�지정하고��
����

사업�지원은�광역�협력권�활성화�및�지역경쟁력�강화를�위한�����물류망�확충�관련�

사업에�대한�출연�보조�또는�융자로�G²	���지역지원계정의�지원도로�사업은�U:
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가지로�.QÊ,��항만계정은�해양수산부�장관이�그�외�/가지�계정은�국토교통부���
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��교통시설특별회계는�
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��'���항만�등의�원활한�확충과�

효율적��Ó�운용을�위한�목적으로�설치되었으며�?�계정�간의�재원�배분�및�개정별�

사업은�다음과��
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교통시설특별회계�내�도로계정�세입은�도로의�)*���Ó���_��Ð]��기술개발�등�

및�공공기관�­8�­-��차관�및�차입금의�원리금�상환�등의�세출로�사용되고��
��

최근�F년간의�도로계정�세입은�"#$®년�%�"조�원�에서��������환경세를�통한��

통시설특별회계�전입금�증가로�"#$%년�$"조�P�Ë
��국토교통부�ª$®�×ª$%년�ÏG

예산�예산서를����ù��도로계정으로�교통시설�특별회계의�타�계정에서�유입된�KÍ

금은�ª$®년�#�%$천억�P��ª$¢년�"�¢천억�P��ª$%년�F�¢천억�원으로�증가하였으며�ª$¢
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교통시설특별회계�수입�대부분은�교통에너지�환경세로�이�중�대부분이����*��

회계로�KÍ@
��교통시설특별회계는�국토교통부�예산의�절반�이상을�차지하고���

며�"#""년까지�한시적으로�연장되어�운영���
��교통에너지�환경세는������í:

가치세�법인세�다음�/번째로�규모가�큰��Í����"#$"�"#$¢년�동안�세입은�F$Ø�Ô

가한�반면�교통시설특별회계�세출�증가율은�¢Ø�G
H
��교통투자�가용금액의�Ô:

율보다�지출비용�증가율이�줄어든�것은�ü�í���환경부문의�수요가�증가하였기���

으로���@
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"#$"년에는�교통에너지환경세�세입�규모의� ¹�Ø:�교통시설특별회계�규모였지만�

"#$¢년에는�그�규모가�¹#Ø로�하향되어�교통에너지환경세가�교통인프라�투자이외�타�

재정투자에�활용도가�높아지고��
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����교통사업유형별�중앙과�지방�������
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광역철도의�경우�기존선�연장�등의�다양한�사례가�있어�일괄적인�기준보다는����

로�다음과�같은�재원분담기준을�가지고��
��광역철도�2!�시도경계���&의�경우�

중앙과�지방의�비율이�¢#ÚF#이지만�경계를�통과하는�도시철도�성격의�광역철도는�
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지자체�간�분담비율�기준마련이�필요한�광역교통시설�사업에�대해서는�대도시권�W

역교통관리에�관한�특별법�$#조�/항에�해당���도�분담의�경우�분담률은���도지사가�

관계����군수�또는�구청장과�협의하여�정하게�되어��
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투자규모가�큰�중앙과�광역지자체의�교통투자�재원은�대부분�국가간선�또는����

선�교통시설을�확충하는데�사용되고��
���ù��기초자치단체의�하위�교통시설은�ó

대적으로�적은예산으로�정비되고�있어�기초지자체�관리시설의�안전성이�간선시설보다�

떨어지는�현상이�발생하고��
��교통에너지환경세�세수의�지출인����*��ûZ�

서�기초�자치단체�교통시설의�최소한의�차량교행통행과�시설물�안전관리를�위한�OG

적�지원이�+�	
��

분권시대�교통투자의�주요�이슈는�이해기관�간�재원분담으로�객관적인�재원분담��

안마련이���	
��관련제도는�재원분담�마련을�위한�시도�협의�또는�행정구역별��

설연장을�기준으로�재원분담�비율을�산정하고��
��	����통행의�광역화�등을��!

할�때�해당�교통시설�영향권역의�잠재적�이용자를�고려한�재원분담�방안마련도�고민할�

필요가��
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:�상대적으로�웨일스나�런던보다�높은�수준의�지방분권을�실현하고�있는�것으로�£G
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�버스�öN��철도�투자나�열차�

운행�관련�역할을�담당하고�있지�Ì
��반면�런던�지방정부는�대도시권의�특성상�'(

��']�7vrswl¸vu� )¸v�*¸sp¸s&의��Ä9��혼잡통행료�등으로�지역의�세수�확보를�

통해�대중교통�정책을�수행하고��
��
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영국의�정부부문�재정지출은�ª$¹년�회계연도�기준�%�$¢�억�파운드로�이�중에서��

앙정부가�®�/F"억�z�&�약�¢%�¢Ø&��지방정부가�$�¢//억�z�&�약�"$�FØ&를�b

지하고� �
�� 교통부문을� ���ù�� 중앙과� 지방정부� 총액은� F##�¢억� z�&,��

"%�¹Ø를�차지하는�%¹억�파운드를�지방정부에서�지출할�Z¼�
������웨일스���

정부의�교통부문�지출액은�ª#¹�×ª$�년�$#�"×$$�$억�파운드�수준에서�보합세를��

지하다� ª$®년�$"�$억�z�&�� ª$¢년� $$�¢억�파운드로�증가�£��
��

#,���m
��ßà·�}�

��� �� Éá� �¥¦Da�� ÑBb_ à_F-� @AAB¢�;;CCC�¥HB¥¦Da�¢Bb_ à_F��G�¥H;� %234c�� 2�� 4dm�ÆÇ,

������7�����b
���
�����#��W­�V�

미국의�정부�재정지출�중�지방정부�부문은�ª#�년�/�"%#억�달러에서�ª$%년�¢�"¢¹억�

달러로�연평균�약�/�"Ø�증가하고��
��교통부문의�지방정부�지출액은�ª#�년�/FF�¢억�

달러에서�ª$%년�약�®/F��억�달러로�Ô:	H���전체�지방정부��­ã�ª$%년�¢�"¢¹

억� +&�대비�약�%�%Ø를�차지하며�연평균�증가율은�약�F�$Ø를�유지하고��
��
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���� ±G_FIb¢¢aG_ED� ^b¢bEI�@� ÑbI£a�b%234\,-� B�o

������B�����½
���
�����#��W­�V�
%78��âã�äå,

캐나다���Gí�,Ésqxqlry&의�국고보조금은�ª$$년�"®��#��백만�캐나다�달러에서�

ª$¢년�/"�¢"#�백만�달러로�연평균�%�FØ씩�증가하고��
��?�항목들은�연도별�®�"Ø

씩�증가하고�있으며�인프라�관련�금액은�ª$$년�$$�//F�백만�달러에서�ª$¢년�$®�/F�-

만�달러로�증가하였고�대중교통�네트워크�인프라�관련�국고보조금은�ª$$년�/�®$"백만�

달러에서� ª$¢년�®�®$#�백만�달러로�ó.	H
�
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����ÒEAaG_ED� æIbE¢¥I§%234\,-� B�44
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미국의�,/�는�$¹®"년의�0opovrym1qp�2q345r6�1xu를�통해�처음�도입되었고�이�Ü�

서�인구��만명�이상의�도시화된��X�781&은�,/�를�설립해야�한다는�규정을��ßË
��

"#$�년을�기준으로�미국에�총�/#%개의�미국�대도시권�광역교통�위원회가�있으며�지자체�

간�필요에�의해�병합과�해산이�반복되는�유기적�기구로�매년�그�수가�달라지고��
��

����8çèéê�Ê�Ä��@AAB¢�;;b_�CaHaBb àE�GIF;CaHa;ÊbAIGBGDaAE_�BDE__a_F�GIFE_aëEAaG_�%234c��d���m�ÆÇ,

������Y�����������ÁÂÃ��UV

미국�,/�의�주요기능은�지역�교통계획��9��대안�::��단기�교통프로그램�작성�

등�주로�교통계획�수립과�집행�등이�주요�2��
��미국�,/�의�주요�기능�/가지로는�

IJ��지역�교통�Z¼�vo3q¸sry�uvrswl¸vuruq¸s�lyrs&을�유지하는�것으로�최소�"#년의�

계획기간� 안에서� 발전할� 수� 있으며� 재정적으로� 제한되어� 도시화된� �X�781��

7v;rsq<op�1vor&을�위한�장기�교통�계획을�}æ	,��최소�"#년의�계획�안에�사람�및�

화물의�이동성과�=>À��효율적인�시스템�수행�및�����삶의�질이�높아지는�계획을�

}æ�
��MJ��교통�개선���?@�75/��uvrswl¸vuruq¸s�qnlv¸|onosu�lv¸3vrn&을�

개발하여�장기�교통�계획을�기반으로�하여��­��öN���_��관리�및�금융�수단을�]

용하며�도시화된�지역의�목적을�달성하는�재정적으로�제한된�프로그램을�}æ�
��A

째는�대안�::���지역의�규모와�üÖÀ��교통문제의�본질�및�현실적인�선택을�2��

로�교통�계획�대안을�::	���마지막으로�의견청취를�위해�위에�설명된�F개의�핵심�



B�

역할�안에�일반�대중�및�영향을�받는�소수�집단들을�포함시키고��
��미국�j�7에서�

"�¢개의�,/�를�대상으로�이웃�카운티와의�[\�Ü��üÑB&을�설문조사한�결과�G

기적��ä�®#�¢Ø&과�프로젝트�'(�h��®�®Ø&이�가장��¯
��

����ÉÑ��Äæ%2345,-� BB��]2²

������_�����ÁÂÃ��ZÄ�Jj&�GHV�

미국�,/�:�인구��만�이상의�도시화�지역을�대상으로�하고�있지만�실제�,/�:�

형성되고�있는�지역을�조사한�³���비도시화�지역도�¢�%Ø�정도�차지하고�있었으며�

®%개의�,/�는�비도시화�지역을�포함하는�것으로�CDE
�

1�
�5��F< ����5��F<

©� C�A¤B ©� C�A¤B

¼ �¼ ¸·º �ºÂ ¸©·¹

� �ºº ¸©·� ½� �Ç·¼

� �Â ��·© �Ç Ç·�

© �½ ¹·½ º ©·�

½ Ç �·© © �·�

£ �¹¸ �¼¼·¼ �¹¸ �¼¼·¼
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미국은�/�//�/ov)¸vnrsxom;rwop�/yrssqs3�rsp�/v¸3vrn&운영을�참고하여�N�	

고자��
��미국�/�//�진행과정은�전략�방향�*G����?@���성능평가의�F단계를�

FG
��성능평가는�다양한�정보��H��사업추진�단계�발생�효과�Qf��다양한��c�

계자가�참여하여�사업계획의�효과와�성과에�대한�의견을�나누고�IÀ�
��

����pn�-�¨ìÙ%234d,-� B�d

������o�����=Æ�²��VÇ�%��È
���^
�%�ef�'·

����pn�-�¨ìÙ� %234d,-� B�d
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$������

úU��_U��캐나다의�경우�교통부분�지방투자액과�관련된�중앙정부��Ðø����<

자액이�지속적으로�증가해�교통투자에서�지방의�역할이�증가하는�것으로�CDE
��

미국은�인구��만�이상의�도농�지역에도�광역교통기구�설치가�가능해�비�대도시�WX

적�교통문제를�고민하고�있어�특별시�광역시�중심의�대도시권�광역교통�문제만을�J²

하는�우리와�다른�것으로�CDE
������지방분권시대�지자체간�원만한�협업을�위한�

도구로�정기적인�모임이�가장�높은�비율로�활용되고�있어�이해관계�조정을�위한�eK�

화�활성화가�필요할�것으로���@
������미국은�연방정부의�계속�예산지원�판단을�

위한�모니터링�제도로�/�//를�운영하고�있고�지방분권시대�중앙과�지방의�책임�있는�

교통투자�제도�운영을�위해�도입검토가�+�	
�

���45

기존연구와�관련�국내외�투자사례�등을�검토한�결과�지방분권�시대에는�투자주체가�

증가해�협력과�대화의�노력이�중요한�것으로�CDE
��중앙�투자재원의�지방으로의�

단순�이양은�지방발전이�국가발전으로�이어지는�시너지�효과로�이어지기�àL
��QV

시대에는�중앙의�투자파트너가�광역지자체�뿐만�아니라�기초자치단체까지�확대�되고�

활성화�될�;�
��이러한�연계협력형�교통투자는�협력과�신뢰�마련을�위한�객관적인�

투자기준이�마련�될�때�내실�있는�사업발굴과�추진으로�이어질�수��
��완벽한�객관적�

기준�작성은�어려운�일이지만�사회적�동의를�이끌어낼�수�있는�기준마련은�필요하며�

그�토대위에�협력적�투자가�추진될�수�있을�;�
��F장에서는�객관적�투자기준��ì

을�위해�선행되어야�하는�교통투자�현황와�시설이용현황�분석�등을�통해�객관적�<82

준�마련을�위해�선행되어야�하는�지방분권시대�교통투자�문제점을�살펴보고자��
�
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���q�KL��rs�tu

"#$#�m"#$%년�국가의�예산�규모는�"¹"�%조�원에서�/"%�%조�원으로�연평균�/�¹Ø�

Ô:	H
��동기간�지방�예산�규모는�%¹�¢조�원에서�$/#�F조�원으로���¢Ø�증가해�

국가�예산�보다�증가율이�높은�것으로�CDE
��

��
&� F�

����Ai�B �£�A¤B ����Ai�B �£�A¤B

�¼�¼ �Â�·º ºÂ·¸
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총�예산이�증가한�것과�달리�"#$#�"#$%년�국회�확정�교통�및�물류�예산을����¯

을����국가�예산은�총�$FØ:�줄어들며�지방은�FØ가량�감소하는�추세를���
��-

평균�증가율로�살펴보면�국가는�$�¢Ø���	���지방은�#�/Ø����
��특히�
�Þ

산의�경우�국가�예산과�지방�예산은�??�"®Ø��"�Ø�감소하는�것으로�나타나�전체�

교통�및�물류�예산에�비하여�큰�감소�폭을�볼�수��
��연평균�증가율의�경우에도�U:

와�지방�예산은�??�mF�¢Ø��mF��Ø로�급격한�감소추세가�계속되고��
��최근�/�

에�한정하면�지방의�º	��전체�교통�및�물류�예산이�증가한�것으로�CDE�C��도로�

예산은�유지되는�추세를��H
��

��
������������� ��������

�����A¤B � !���A¤B �����A¤B � !���A¤B
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도로�예산이�급격하게�감소하고�있음에도�M.	���세부�유형별�구성비를�살펴보면�

"#$%년�기준�국가�예산은�여전히�도로�예산이�가장�큰� ¡�F%�¢Ø&을�b�	,��지방�

예산의�경우에는�두�번째로�가장�큰� ¡�F$�®Ø&을�자치하는�것으로�CDE
��국가�

교통�물류�예산의�유형별�비중은�
��F%�¢Ø&��Y
�
�Y
�FF�¹Ø&��¶���

�$/�¹Ø&��대중교통�물류�등�2D�$/�¹Ø&���'�'��#�¹Ø&�순으로�CDE
��지방�

교통�물류�예산의�세부�유형별�비중은�¶�����F�FØ&��
��F$�®Ø&��Y
�
�Y


�$/�"Ø&��c�����#�¢Ø&���'�'��#�"Ø&�순으로�CDE
��

연도별�추이를�살펴보았을�때�도로�예산은�지속적으로�감소하는�추세를��H�,��

대중교통�물류�등�기타�예산은�증가추세를��H
������지방�예산의�경우에는�도로�

및�Y
�도시철도�부문�예산의�비율이�급격히�감소하고�¶����물류�등�기타�예산이�

급격히�증가하는�것으로�CDE
��한편�국가�예산의�경우에는�도로�부문에서는���

적인�감소�추세를��H�C��Y
�도시철도에서는�"#$%년을�제외하면�전반적인�Ô:

추세를��H
��
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세부�유형별�예산�변화를�살펴보았을����도로�í����Y
�도시철도�부문은���

추세를��H�,��대중교통�물류�등�기타�부문과��'�공항�부문은�증가추세를��H


��도로�부문에서는�국가�예산이�큰�감소추세를��H�C��지방의�경우에는�최근�F�

간�유지되는�추세를�보여�보합세를�보이는�것으로�CDE
������Y
�도시철도�í

문은�기존�계속�사업의�준공으로�FFØ가량�감소하는�것으로�CDE�,��대중교통��

류�등�기타�예산은�최근�F년간�큰�증가�추세를�보여�지방의�전체�교통�예산의�증가�

추세를�N�	H
��
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M�

����중앙과�지방의�재정자립도�및�교통� !"�노후화�#$

지자체의�평균�재정자립도는�"#$%년�기준��F�/Ø�수준인�것으로�CDE�,��"#$®

년�이래�지속적으로�감소하는�양상을��H
��

?�지자체별로�구분하여�살펴본�º	�O��서울�수도권�및�광역지자체에서�OG89

도가�높은�것으로�CDE�,��그�외의�지자체는�낮은�수준을��H
��CP��º2���

천과�같은�수도권에서의�재정자립도는�®¢�%/Ø로�높은�수준을��H�,��ðP��K"��

전남에서의�재정자립도는�"®�"¹Ø�수준으로�낮은�특성을��H
��

��u

>q
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����|����²o�� @AAB�;;DG®a_��Ga¢�FG�HI;BGIAED;�Ea_�`G� %234\�� ²�� 4om�ÆÇ,O����ó��J~
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도로�안전성�제고를�위한�지속적인�정책�추진�³���국내�교통사망자�수는����-

평균�/�FØ�����&4�C���Ó=D�U:��지방��&에�따른�감소�정도는�차이가��Ë


��고속도로와�국도와�같이�국가가�관리하는�도로의�경우에는�연평균�사망자�수���

율이�??���"Ø��$$�"Ø로�CDE
������특별광역시도에서�관리하는���WX�

도의�경우���$Ø의�감소추세를�보여�연평균�감소율�/�FØ에�비해�높은�것으로�CDE


��그러나���
���군도��g&의�경우에는�연평균�$�FØ�감소에�불과한�것으로�C

타나�타�유형�도로에�비해�상대적으로�더딘�감소율을��H
��

����p6	�W%234\,-� B�o�k��0�

���7�M�����
����!"#��Í³;���}����Y>�'ÎJV�Ï�T

%78��¬,

����김준기���"#$%��l��/&에�따르면�실제�주행거리�대비�사망자�수를�산출한�³

과에서도�국가�소관�도로에�비해�지방�소관�도로에서�사망자�수가�높은�것으로�CDE


����
���군도��g&의�"#$®년�기준�$#억당�Qn�당�사망자수는�$¢�%명으로�$�

국도�$"�¢R��고속도로�F��명에�비해�높은�양상을��H���감소율의�경우에도�$�U

도와�고속도로의�경우�"##¹년에�비해�??��¹�®Ø���#�#Ø�감소한�것으로�CDE�

C��지방도는�/¢�FØ�감소하여�상대적으로�낮은�감소율을��H
��

º�� ¾i��Á��¼�º~� j·¹��
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도로�부문은�전체�교통�및�물류�예산에서�큰�비중을�차지하고���C��지속적인�감소�

추세를�보이고��
��도로�부문�예산은�국가와�지방�예산에서�??�가장�큰�비중과�두�

번째로�큰�비중을�차지하고�있으나�"#$#년�이래로�전반적인�감소�추세를�보이고��
��

지방의�재정자립도가�S���지방도로�시설�노후화�추세와�위험도가�높아�지방도로�Ý

전성�개선을�위한�제도적�장치가�필요할�것으로���
��개별지자체가�추진하기�à!

운�도로�안전성�개선사업을�인접�지자체와�함께�추진하고�이�경우�중앙의�지원이�:�

하다면�지방분권�이념에�부합하는�교통부문의�연계협력을�통한�공유인프라�사업추진이�

가능할�;�
��
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전국권�통행에�대해서는�중앙정부의�역할이�크고�지방분권시대�인접권�통행은��8

체의�역할이�중요할�것으로�판단하여�두�유형에�대한�통행시간�차이를�de	H����

행유형별�통행시간�차이를�검토하기�위해�기존연구�교통네트워크�Qf����모바일�T0

이터�기종점�통행량�89	
��등을�이용해�전국�지역�간�통행과�인접지역�간�통행에�¶

한�통행시간�차이를�Ð]	H
��조사의�공간적�범위는�전국�시군구이며�통행유형은�

전국권과�생활권으로�구분하여�분석을��h	H
��생활권은�해당�시군구에서�주로��

행하는�시군구간�통행을�Qf	H
��

��$�KUV&Ú�전국�시군구간�모든��h�ÞÚ�서울강남�⇒�전국��U.�&

��"�>SV&Ú�통행량이�높은�생활권�시군구간��h�ÞÚ�서울강남�⇒�주요��U.

간��h&

전국�시군구간�연계를�담당하는�것은�중앙의�XV��주요�생활통행을�담당하는�것은�

지자체�역할로�]9@
�

����)%*+

통행유형별�통행시간은�KUV���$&�$"¢Q��>SV���"&�/®분으로�전국��U

구간�통행시간이�생활권�시군구간�통행시간에�비해�약�"�¢배�높게�CDE
��모든��

형에서�통행시간은�강원권이�높았고�전국권의�통행시간이�수도권이�가장�낮았고�이유�

중�하나는�그동안의�서울�중심�교통망�구축에�기인한�것으로�]9@
��

� Â�� ¾¿À�Á��¼�Â�

�¼�� ¾¿À�Á��¼�º�
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고속도로�기능이�큰�전국�시군구간�평균�통행시간의�시군구별�표준편차는�"F��Q�

로�평균에�대한�표준편차�비율인�변동계수는�#�$¹/로�CDE
���ù��광역권�통행에�

대한� 전국� 시군구별� 표준편차는� $$�%분으로� 평균에� 대한� 편차� 비율인� 변동계수는�

#�"®¹로�전국�평균에�비해�"%Øl�높게�CDE
��

�9���  !�95±A|B �95±�²³�DA}B �´[�A}¥|B

DE����%� ���·©�� �©·¹�� ¼·�Â½

DE��$�%� ½©·¸�� ��·º�� ¼·�ÇÂ�

��7�Y������ !"#�� %&�xZ�Õ°

���������

전국권의�경우�통행시간이�평균보다�높은�곳은�(áâ��울주군�등�$$¢개�시군구로�

강원권�해안권에�위치하였고�생활권은�대도시권�외곽이�è¯
��생활권�통행시간이��

은�지역은�전국적으로�광범위하게�분포하고�있었고�평균�미만은�대도시권에�분포하고�

�Ë
��
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전국권과�생활권의�지역별�차이를�살펴보기�위해�분석결과를�지리정보와�조인하고�

?�유형별�평균을�기준으로�사분면�분석을��h	H
��아래�그림의�W축은�전국권��

행시간을�²ú	,��X축은�생활권�통행시간이며�$사분면을�예로�들면�전국권�통행시간�

평균�이상이면서�생활권�통행시간도�높은�지역을�²ú�
�

���������

���7�_������ !"#�� %&��D/�'()�(*

%78��¬,

이러한�결과는�앞서�분석한�전국권�통행시간의�시군구별�변동계수가�생활권��(Z

수보다�큰�것에�기인한다고���@
��사분면�분석결과�$사분면은�전국�및�생활권간�

통행시간이�모두�높은�지역으로�수도권과�지방대도시권�이외�지역이�주로��gÊ���

"사분면의�경우�전국권의�통행시간은�짧으나�생활권이�높은�내륙에�위치한�중소도시�

및�군지역인�것으로�Qf@
��F사분면은�전국권�및�생활권의�통행시간이�낮은��X�

로�수도권�및�¶K��대구�지역으로�CDY
��
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대도시권과�그�이외�지역들은�전국권�통행은�물론�광역권�통행에서도�대도시보다��

행시간이�많이�걸리는�것으로�CDE
��전국권�통행시간�변동계수가�생활권��(Z�

보다�적다는�것은�중장거리�통행여건에�비해�생활권�통행에�대한�시군구별�격차가�Z


고�볼�수�있는�³��
��이러한�결과는�고속도로�등의�간선도로망의�서비스�수준은�

균등한�반면에�지자체�등과�함께�담당하는�생활지역�간�도로망의�서비스�수준은�ó¶¦

으로�불균등하다고�볼�수�있는�결과라고�]9@
������지방분권시대에�이러한�¶


시권�이외�지역의�생활권�시군구간�광역통행�문제개선을�위한�중앙과�����지방간의�

교통투자에�대한�연계와�협업이�필요한�이유라고�]9@
��
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미국�,/��설치기준�및�우리나라의�지방자치법상�도시기준에�해당하는�인구��만과�

대도시권을�기준으로�시군구�분포를�z�	H
��자료는�통계청의�"#$¢년�인구를�2

준으로�전국인구�분포를�지리정보�분석을��h	H
��대도시권�광역교통에�����

법�N"Ð�G²&�N$항에서�대도시권이란�지방자치법�N"조에�따른�����광역시�및�

그�도시와�같은�교통생활권에�있는�지역�중�대통령령으로�정하는�지역으로�정의하고�

��,��법상에�대도시권이란�동일한�교통생활권이라고�정의하고������실제�경계는�

행정경계�생활�지역만을�대상으로�하고��
�

����)%*+

대도시권�이외�지역�중��.		��만�이상�시군은�®#개이고�인구��만�미만�시군은�//

}���인구��만�이상�지역은�서해안권과��ä"í���["í��강원�해안권�등에�Q�

하고��Ë
��대광법상의�대도시권�지역에서도�인구��만�시군구가�있었으며�VX��

는�대구권�/}��광주권�F}��대전권�"}��수도권�$개로�총�$#개�군지역이�cå@
��

대도시권�이외�지역�중�인구��만�이상�지역은�®#개이며��만�미만�지역은�/F개로�CD

E
��

�����%&

Ð]³���대도시권�이외지역의�광역교통�사각지대는�$#F개��U.�����QV�

대에�이들�지역의�광역교통�개선을�위해�중앙과�지방의�협력적�관계�형성이�중요해질�
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수��
��현재�대도시권에도��.�만�군지역은�광역시와�행정경계가�인접해�광역권에�

포함되어�있으며�WX
���광역철도�등의�광역교통시설에�대한�직간접�혜택을�보고�

�
��광역교통�사각지대�$#F개�시군구도�생활권�중첩도가�높고�대도시�생활권을��À

하는�지역에�대해서는�광역교통�시설�도입�검토가�+�	
�
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��QV�¶��중앙과�지방의�협력사업�아이템이�될�수�있는�광역기능�지방도�Ù


에�대해�Ð]	H
������부여군과�영동군의�농어촌�도로실무자�면담�및�농어촌도로�

현장을�조사하여�농어촌�도로�안전성을�de	H
��

����광역기능�지방도�)%

대도시권�이외�지역에�광역지자체를�연계하는�지방도�현황을�1vx3qw��네이버�지도�

등을�이용해�Ð]	H
��아래�그림처럼�대도시권�광역지자체�행정경계�통과�도로는�

대광법상의�광역도로로�지정되어�중앙과�지자체가�협력하여�도로�사업을�진행하고��


��그러나�충남도청과�경북도청�지방도�담당자�전화문의�결과�광역적�기능을�Rå	

는�지방도에�대한�계획은�별도로�없는�것으로�Ð]@
��
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Ð]³���대도시권�이외�광역지자체간�연계�지방도�구간�개수는��"mº"��}&��

K"mKä�/}&���ämK"�/}&�등�총�"¢개로�CDE
��이때�충청도�지역이�국토의�

중앙에�위치해�광역적으로�연결되는�지방도�개수가�타�도보다�높은�것으로�CDE
��
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광역기능을�담당하는�지방도�노선�수는�총�F¹개이며�그�중�충북�지방도인��##번대가�

¹개로�가장�많은�광역기능을�담당하는�것으로�CDE
��그�다음으로는�경북���


�¹##\¶&:�¢}��경기도���
�F##\¶&:�¢}��충남���
�®##\¶&:�®개�õC

로�높게�CDE
��

경북�지방도�¹"¢번의�º	��시점은�º"��종점은�충북�단양으로�경북도가�경북과�

충북�광역도로를�담당하고�있는�것으로�CDE
��이와�같이�단일�지방도가�WX2�

을�담당하고�있는�경우는���
%¹%�K"mKä&�� ��
$#¹¹�º"mºä&�� ��


®F���ämK"&�등�총�"¢개�구간�중�/%Ø인�$F개�구간으로�CDE
������광역기능�

지방도�차로�수�조사결과�지방도�$#¹¹번의�경우�경북구간은� ��
���경남구간은�

"차로로�운영���Ë����"m충남을�연계하는��$#\�®b�&��®¹®\�/b�&�도�경계�

구간은�차로수가�M
��Ë
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����농어촌�도로현황�)%

충청도�지역�중�Ð]2��"#$¹년��]&�면담조사�및�현장�방문이�가능한�충남�íÆU

과�충북�영동군에�대해�현장�조사를��h	H
��

□�íÆU	��

부여군�/�#Qn�도로연장을�$년�F#억�원�예산으로��Ó�교량��g��운영요원��R&	

H
��농도에�비해�리도�포장율이�낮으며�농도는�별도의�재원으로�포장률을�높이고��

으나�리도는�예산사각지대로�포장률이�S¯
��도로�폭의�º	���n�도로로�양방향��

행이�가능해야�하나�예산�부족으로�/n�폭원으로�설치되어�차량�교행�및�버스�진입이�

어려운�^G�
��또한�도로�횡단면�흙이�쓸려�내려가는�현상으로�인하여�ÝK�N�b

량전복사고��&:�_?	
�

¸�U�¹º���A�Xa�d»$B �¼��@����½¾��¿"

�¼��@����½¾��¿, 5ÀÁ�����ÂF�Ãº�ÄFÅ����½¾��¿
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영동군의�º	��도로의������재포장��g&에�쓰이는�예산은�"#$%년�기준�약�F"

억인� 것으로� Ð]@
�� 영동군에서� 관리하는� 농어촌� 도로는� 총� �¢#�®Qn로� 면도�

/��FQn��리도�"%F��Qn��농도�"/$�%Qn로�.ÀÊË
��

농도�진입부의�포장상태가�불량한�곳이�많음에도�불구하고�모니터링�및�관리가�ú`

한�것으로�CDE�,��세굴로�인한�잠재적�도로붕괴�위험�또한�존재하고�있는�것으로�

CDE
��버스가�진입하는�도로�조차��n로�폭이�좁은�경우가�è¯�,��논의�´��

설이�도로의�가장자리를�차지하여�차량�통행의�어려움을�:��a
��

Ä��Æ��W�­¨(Ç�ÈÉA:´a�ÊË$B �¼��@����½¾��¿

����5K��@����¸�I� ÌÍ���9-Î�¹º�Ä��A:´a�ÊË$B
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광역지자체가�관리하는�지방도�중에서도�"¢개�구간이�광역기능을�가지는�것으로�C

타나�지방도에�대한�광역기능�제고도�필요한�것으로�CDE
��

농어촌�도로�중�최상위�도로인�면도�조차�교행이�가능한�설계지침을�준수하지�3	

고�있었고�길어깨�하단부�세굴�유실로�인한�도로�붕괴는�교통사고�위험�요소로��H
��

면도의�정비목표는�포장율로�도로포장에만�투자하고�있으며�
�� �̂�안전시설�<8

는�시행조차�하지�못하고�있는�ó
�
��행정안전부의�지방도로�안전성�제고를�위해�

N"차�지방도로�위험구간�개선사업�FF$억을�추진하고�있으나�지방도로�개선을�위한�

예산도�부족해�농어촌도로는�제외되고�있는�^G�
��

���+�#$�)*�%&'(�B0C�1D

"장의�제도�현황과�F장의�현황�조사자료�등을�근거로�지방분권시대�교통투자의��N

점을�다음과�같이�제시하고자�	H
��문제점인�관리주체�간�교통시설의�2��b���

선시설�위주의���<8��재원분담�기준의�불명확성�등�®가지�문제점을�
­	H
�

□�문제점���,�시설관리주체별�-.�/0#

첫�번째�문제는�간선교통망과�하위교통망과의�안전기능�격차�심화로�통행�안전�취약�

및�최소�이동권�확보가�미흡하다는�E�
��앞서�기술한�도로시설�Ù
��통행유형별�

접근성�b���농어촌도로�현황�조사�등에�나타난�것처럼���
���국도의�흐름�및�Ý

전시설�수준에�비해�지자체�관리도로의�시설수준�격차로�통행의�안전성�저하와�이용�

불편이�가중되고��
��인체�건강을�위해서는�대동맥부터�모세혈관에�이르기까지�PS

한�혈류의�흐름이�끊김�없이�이루어져야�하며�교통의�통행에서도�이와�같은�원리는�¦
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현재�설계�중인�도로사업도�국가추진�고규격�
��국지도��ö�&와�지자체��Ó


��Ó
&와의�연계를�추진하고�있는�사례가�발생하고��
��U:�P��
�U�
&�

¹®호선�bc(�m¿d7{�사업의�경우�터널과�교량�등으로�/차로�고규격�도로로�신설�

예정이며�신평교차로에서�리도�""$호선과�입체교차로�설계�ÞG�
��현재�설계중인�

국지도�¹®호선�도로와�연계되는�리도�""$호선은�일방향�포장도로로�운영�중이며�향후�

연계�시�접속부만�확장하고�이후는�현재�리도�상태로�운영�ÞG�
��리도�관리청인�

청주시는�현재�리도�""$호선에�대한�개량�예정이�없어�연계�시�교통사고�발생�위험이�

높은�ó
�
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□�문제점���,�관리주체별�상대적�투자격차�12

둘째�문제는�간선도로�투자에�비해�하위도로�투자가�상대적으로�부족하다는�E�
��

국도의�포장율은� ¹¹�¢Ø로�전�국도의�포장율이�완성된�반면�농어촌�도로의�경우는�
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/%�"Ø로�저조한�óe�
��농어촌도로의�경우�포장율만이�성과지표로�책정되어�있어�

안전시설�미흡과�교행불가�등으로�이용자�불편이�가중되고���,��농어촌�도로의��

통사고는�대개�낮은�경사로�전복�등으로�사고통계�집계도�미흡한�ó
�
��
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�k6j국가와�국토계수당�도로연장�비교�시�고속도로는��k6j�평균대비�$$¹Ø로�높았고�

지방도는�평균대비�FFØ로�도로�위계간�공급규모의�불균등이�발생하고��
��우리나라�
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지방도의�경우�교통량은�높지만�예산�부족�등의�이유로�저�기능�도로로�운영되고��는�

사례가�발생하고��
��지방도�®FFh�å¤miÁ&는�하루�교통량이�"��%¹�대�"차로�

도로로�인접한�지방도�®$�hj�å¤�m�¶ù&의�일�교통량�"F�¹F®대�/차로로�운영�

��,��지방도�$#/"h�경남�¤kùm�c�&�일�교통량이�"#�#"�대�"차로�도로로��

영�중이나�동일노선�전�구간�¤k56m주촌은�일교통량�$��¹#%대�/차로로�운영���
��
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□�문제점���,�재원분담�기준�불명확�등�사업�3412

셋째�문제는�교통인프라�기능에�맞는�투자주체와�재원분담�기준이�불명확하여��c

당사자�간�갈등심화�및�사업지연이�존재한다는�E�
��단일�지자체�이용비율이�높은�

���*�
�&에�국가재정이�과도하게�투입되거나�국가기능이�높지만�지자체�시설로�

기능제고가�어려운�시설�등의�문제가�æ>�
��광역교통개선대책�사업과�같이�대규모�

투자가�필요한�
���철도�사업의�경우�법상의�분담비율이�선언적으로�운영되고��
��

광역교통시설�사업의�경우�대도시권�광역교통에�관한�특별법상의�WX
���WXY


에�대한�정의�불명확성으로�혼란이�가중되고��
��
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광역철도는�적기개통으로�대도시�혼잡완화에�기여해야�하나�경기도�매칭펀드�WXY

도�사업의�평균�사업기간은�약�$�년인�반면�민자광역철도는�¹년으로�CDE
��
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국가지원지방도의�경우�#/년�평균사업기간은�®��년이었으나� $�년에는� %�®년으로�

사업기간이�F"Ø�"�$�&가량��-ÊË
��국가지원지방도�사업지연�원인은�T��ó

비가�지자체�재원으로�확보되어야�하나�지자체�예산�미확보�등으로�사업초기부터��-

이�æ>	H
��

�� ,¢¢/� ,¢¢�� ,¢¢�� ,¢"¢� ,¢",� ,¢".� ,¢"/� ,¢"��

sõ�� Ç·¹@ Ç·º@ ¸·�@ Ç·©@ Ç·º@ ¸·©@ Â·¼@ º·Ç@

��7��������
��l����èy'~�Í³���9&�;����é���M¦>

����pn�%2345,-� B�d2



L�M�íî­�|�O�Ì�ï��¿À�U�ðLñ���_�

□�문제점���,�교통사업�연계협력�추진을�위한�재원조달�제도�56

넷째�문제로�도출된�것은�지방분권시대�교통사업�연계협력�사업추진을�위한�OPÐ

달�제도가�미흡하다는�E�
��중앙정부의�교통투자예산은�교통시설특별회계의��¦�

로�Ð Ê����지자체�예산은�일반회계에서�조달되어�향후�지자체�예산이�Ô:	lB

도�복지정책�등에�밀려�안전성�개선을�위한�교통시설�투자는�기대하기�àL
��현재�

균특�또는�교특회계�계정은�지역차원의�간선도로시설�투자의�협업관계는�있지만�실제�

문제가�발생하는�하위도로의�안전성�제고와�이동권�확보를�위한�투자재원제도는�ú`

한�ó
�
��

□�문제점�7�,�관리주체�간�연계협력�노력�89

다섯째�문제로�제기하는�것은�교통시설�관리�주체�간�-Z��협력형�사업�추진에�대한�

노력이�미흡하다는�E�
��사업주체가�상이한�동일�교통축상의�도로�사업들의�개통�

시기�조정을�통해�간선�도로서비스�조기�제공노력이�부족하며�동일�교통축�상에서���

기능이�중복되는������도로별�사업�간의�연계협력을�통한�예산절감�유도를�위한�축�

설정�노력이�ím	
������도로기능을�상호연계�기준이�되는�교통축에�대한�U:b

원의�기준과�전국시군구의�통행여건을�고려해�생활권으로�구분하려는�노력도�미흡한�

ó
�
��
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□�문제점�:�,�광역교통�사각지대�관리제도�56

마지막�여섯째�문제로�제기하는�것은�비�대도시권�광역교통�사각지대�개선에�대한�

노력이�미흡하다는�E�
��미국의�,/�는�인구��만�이상�지역과�비도시지역�등도��

함하고�있지만�우리의�경우는�인구��만�이상인�®#개�지역이�광역교통의�사각지대에�

nÆ�
��지방분권의�긍정적�측면이�강조된다면�개별�지자체의�역량이�강화될�수도�

있지만�그�반대로�지자체�간�격차가�커질�수도�있으며�이러한�경우에�광역교통�문제�

해결은�더�어려워질�수��
��따라서�지방분권시대�중앙과�지방의�협력적�교통투자�D

계대상은�비대도시권의�광역교통�실태와�시설현황�파악에서�시작되어야�할�;�
��본�

연구�조사결과�광역기능을�담당하는�지방도는�"¹개�구간�F¹개�노선으로�CDE
��
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연계와�협력의�]K	��적�의미를�살펴보면�-Z�連繫&는�일이나�사람과�관련하여��

계를�op����[\�協力&은�힘을�합하여�서로�도움으로�G²�
��

V_q�"#$$��l�F&은�연계협력의�형성을�위해서는�����-Z��[\��신뢰의��G

이�필요하다고�=�	H
��그는�연계협력�대상사업은����W��ý�Á �̂�교통�및�


�}æ��보건복지�등�다양한�분야에서�rWXV��WXºNV��기초생활권�등에서�.

현�가능하다고�=�	H�,��협력대상은�공간적으로�인접해�있으면서�각자의�자원을�

차별화된�자원의�공유연계가�가능한�지역이�대상이라고�=�	H
�
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차미숙���"#$/��l�$¢&은�지역관점에서�연계협력을�"개�이상의�지자체가�OP���

\��자원�등을�분담하여�추진하는�사업이나�활동이라고�G²	H
�

�� 12�qW

%:¬��¼��� �@���/�1�r,��b����­3X�#Y��C��Z�fgX�����h�­�ë����sõ
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연계협력�과정을�단계별�요인과�함께�기술하고자��
��필요성�인식과�연계는�-Z

협력이�형성되는�원인이�되며�협력은�연계협력의�추진�그리고�상호신뢰는�연계협력의�

결과라고�할�수��
�

첫�번째�단계는�연계협력에�대한�필요성의��s�
��지방분권이라는�사회적�화두는�

지자체�단독이�아닌�지자체�간�협력을��.	���인구감소와�고령화는�그�필요성을�l

욱�증대시켜�지자체간�연계협력에�대한�필요성은�증가할�;�
�

두�번째�단계는�지자체간�생활권의�중복도가�높아야��
��교통부분�연계협력�]^

은�교통시설의�'(�T��대중교통�노선의�공동�운영�등이�해당되기�때문에�hGºZ

를�인접한�지자체가�¦t	
��행정경계가�인접함에도�실제�생활권을�공유하는�정도가�

높을수록�연계협력의�필요성과�실효성�있는�결과�도출에��Ó	
�
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세�번째�단계는�공동사업�발굴을�위한�협력이�+�	
��지자체간�교류가�활발해�>

활권�중복도가�높다면�교통부분에서�공공의�이익을�추구하기�위한�교통�분야�연계협력�

사업�발굴을�위한�상호노력이�+�	
��교통부분의�협력�사업은�1úu��주차장과��

은�점적요인과�
���버스노선과�같은�선적�요소로�구분될�수�있을�;�
��

네�번째�단계는�발굴사업의�운영�평가를�통한�지자체�간�상호신뢰가�쌓이는��G�


��연계협력형�교통투자�사업완료�후�운영을�위해서는�지속적인�협력과정이�필요하며�

긍정적�결과를�상호�공유할�때�신뢰가�쌓이며�타�분야�협력으로�발전할�수��
�

���������

���B��������=GH��=#��.���L �=


��C��i

F장에서�기술한�®가지�문제점을�종합하여�살펴보면�다음과��
��

IJ��간선�교통시설에�대한�투자로�상대적으로�하위�교통시설의�기능�격차가�æ>

�
��MJ��투자주체가�동일한�간선급�시설�간의�연계성에�집중해�관리주체가�상이한�

동일축�도로사업에�대한�협력�사업발굴�추진이�ím	
��AJ��대도시�WX��}j
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대책�사업과�같이�대규모�교통투자�사업에�대한�명확한�기준이�모호해�사업지연과�]û

적�갈등이��æ@
��vJ��지방분권화�시대에�추구해야�할�투자전략�방향이�-Z[\

형�사업추진이라고�할�때�이를�지원할만한�재원조달�제도가�ú`	
��마지막으로�¶

도시권�이외�지역의�광역교통�사각지대가�발생하고��
�

앞서�살펴본�분권화�시대로�가기�위한�교통투자의�현황과�문제점들에�기반해���Q

권시대�교통투자의�기본방향을�제시하고자�	H
��

균형투자의�필요성을�고려할�때�분권시대의�교통투자방향은�중앙과�지방의�-Z[\

형�교통투자로�추진할�필요가��
��중앙과�지방의�연계협력형�교통투자�추진을�Âc

서는�중앙에서�연계협력�투자실현을�위한�제도개선을�추진하고�만들어진�제도에�대한�

실제�사업발굴과�집행은�지방이�Rå	,��또한�투자사업의�지속적인�추진은�÷w1x

과�평가를�통해서�판단해야�할�;�,��제도적�정착을�위해서는�초기�제도�시행에는�

중앙정부에서�교통시설의�XVQR��연계협력�설정�등과�같은�가이드라인�제시�등이�

+�	
��

���������

���B�7�������(C%D�EF��������IJ�$ë(m
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앞서�제시한�기본방향�내용을�조금�더�구체적으로�추진하기�위한�내용을�중심으로�

추진전략을�제시하고자��
��

□�초기단계�중앙의�;<

초기�지방분권시대에는�중앙과�지방이�담당할�교통시설의�범위를�구체적으로�제시해�

기관�간�갈등을�줄이는�제도의�조기�정착노력이�+�	
��교통부문에서�중앙과���

의�역할�분담은�해당�교통�시설이�어떤�지역을�연계하는가에�따라�구분�될�수�있으며�

이러한�구분이�지방분권시대에는�사전적으로�정비될�필요가�있다고�]9@
��예로��

속철도�용량증대나�지방대도시�간을�연계하는�사업은�중앙차원에서�추진할�사업이라고�

할�수�있을�것이며�수도권�신도시�교통정책은�중앙과�수도권�지자체가�협력해�진행해야�

할�사업이라고�할�수��
������초기�지방분권시대�연계협력형�사업발굴을�위해��«

은�어느�지역�간을�서로�-Z�>SV&하여�지방이�사업을�발굴할�수�있는지를�제시할�

수�있어야��
��이러한�생활권�제안은�제도정착�초기에�중앙이�제시하고�이후�사회적�

여건변화�등에�의해�유기적으로�변화될�수�있을�것으로���
��

□�전략�=>+?

연계협력형�교통투자를�위해�본�연구는�그림�/m/처럼�®단계�과정을�통해�제도를�£

진할�것을�제안하고자��
��

제도정착�초기에는�연계대상의�구분을�통해�중앙과�지방의�역할분담�N��$�Z&와�

협력주체�.Q�"�Z&을�제시할�수�있어야��
��여기서�중앙정부의�역할은�사업의��

복과�협력가능�지자체를�발굴하기�위한�2r89�ÞÚ�통행위계별�교통축�.Q��생활권�

중첩도��&를�제공해야��
��F단계는�사업을�발굴하는�단계로�중앙정부가�제시하는�

목표치에�부합하는�세부사업을�지방이�제안하고�이�사업을�평가하여�사업�선정과정을�

거쳐야��
��/단계는�재원조달�단계로�사업�시행�초기에는�연계협력형�ZG�:y&을�



o�

균특�또는�교특에�신설하는�과정이�필요하고�이후�사업주체�간�재원분담�방향을�N�c야�

�
���단계는�사업추진�단계로�연계협력형�사업추진은�분권화�시대에�맞게�지자체가�

추진하여야�하며�지자체�공동사업인�경우에는�지자체가�공동으로�추진하여야��
��®

단계는�평가�및�모니터링�단계로�당초�목표치�달성에�대한�지자체�$차�평가와���Ue

관리청의�"차�평가를�시행하고�평가�결과에�따라�사업의�계속여부를�중앙이����
��

���������

���B�B�������(C%D�EF�������=GH"���IJ�KL�


?�단계별�정책제언을�위해�$�"단계와�F�/단계에�대해서는�데이터�분석을��h	H

고�모니터링�등은�정책제언으로�기술하고자��
��
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����	

앞서�기술한�분권시대�중앙과�지방의�추진과정�$단계는�교통투자�추진을�위해서�-

계대상�구분을�통한�중앙과�지방의�역할이�+�	
��연계대상�선정은�이해당사자�간�

요구사업들의�중복검토와�동일한�틀에서�국가와�지역�교통망�체계를�검토하기�위해�+

�	
��연계대상�구분은�통행을�WXV��생활권�등으로�75z�불규칙�{?|&�형태로�

제시한�2�-.	���결과를�인용하여�연계대상을�.Q	H
�

ØÙÔL"Ú�ÛÜÝÞßÜàá�

ÛÜ�àâ���ã
ØÙÔL,Ú�Ùä°�*v

ØÙÔL.Ú�ÛÜÝÞÝ�àå

�ã

ØÙÔL/Ú��[�?v�

æç

���B�M�����9ê���ìgíîÖÎ���©�ïx

����p���W%234c,-� B�o²k� �!"����

□�@�*+

국가간선축�연계에�해당하는���$과���"에�대해서는�중앙의�역할이�중요하며��

형�/는�����유형�F에�대해서는�중앙과�지방의�협업이�+�	
��시군�간�연계는�U


��지방도�등이�담당하고�있지만�지방분권시대에는�중앙과��8D��지자체�간�-Z[

력�사업이�이�유형에서�다수�발굴될�수�있을�것으로�]9@
��

�¹�� ¾¿À�Á��¼�Â�
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□�중앙�중점�관리�도로�선정�%A��

앞서�설정한�연계유형�대도시�간�-Z���$&와�=�
����"&를�연계하는�
�

망을�매개�중심성�이론을�적용해�jG	H
��

본�분석은�연계유형별�관리주체가�정해지면�해당�관리주체가�실제�어느�도로를�주로�

관리해야�하는지를�판단하기�위해�필요하다고�볼�수���,��선정방법은�]û-³|

�i¸xqry�zou5¸vQ&�이론의�중심성�지수�중�주변�지역과의�연계성을�평가하는�}}�_

성���6���ou5oossoww�6osuvryqu6&을�응용하여�¦T	H
��매개중심성이란�네트워크�

내에서�한�점이�담당하는�매개자�혹은�중재자�역할의�G
�
��사회연결망에서의�}

개�중심성이�높은�곳은�주변��&�]~���X&�연결네트워크에서�}}8�=���&�X

할이�높은�노드를�의미하고�매개중심성은�매개자�XV�대도시�연계��&이�높은�xZ

�ÞÚ�
�&의�중요도를�높다고���	H
��

¯��1d��&Q�����1d� ?O�LMNO��&Q� ���(Z�

���������

���B�_�����ðUE t�UX�ñd

상기�언급한�링크�측면의�매개중심성�개념은�교통네트워크�분석에�있어�최단경로����

고리즘을�이용한�최단경로�누적회수와�그�개념이��]	
��본�연구는�7vrswm6rp의�단위�

�j��hlrqv의�통행량�$&�통행배정을�통해�매개중심성이�높은�도로를�선정하려고�	H
��

매개중심성은�공간�위계별로�구분하기�위해�대도시�간만을�연결하는�도시와�인구�"#

만�이상을�연결하는�도시�등으로�그�위계를�구분하여��h�
��통행배정량이�높은�
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로는�주어진�도시�간�통행경로에서�중요한�역할을�하고�있어�매개중심성이�높다고�볼�

수��
������매개중심성은�주어진�도시�간�통행을�대상으로�통행배정을�실시하여�

*qsQ별로�ZÁ@
��도시�간��j통행량은�$로�설정하여�통행배정�수행하고�가장�많이�

배정된�*qsQ의�배정량을�nr�값으로�하여�아래�식으로�중요�*qsQ�5spo�를�ZÁ�
��

ûoqü� � � ýqnmþ� �
������

�
�

�
�

����

�� �� ûoqü� �/��Z²D�

���������

���B�o�����ðUE t��
�


대도시�간을�연결하면서�인구�"#만�이상�도시�연계기능을�담당하는�도로라고�한다면�

아래�그림의�1는�¶
����는�인구�"#만�도시를�연결하는�도로로�대부분�고속도로가�

cå@
����$과���"와�중복되는�도로는��í��ºí��âÝJÁ��남해안�고속도로�$

부�등으로�나타났고�이들�도로는�중앙이�중점적으로�관리해야�할�도로라고�할�수��
��

T�5��[A|B @�,¢���5�[A}B |t}�\]��

���B�}�����D�%u�E��%��+?�2/�ðUE t�]2����&��
�+�

���������
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지방분권시대�연계협력�활성화를�위해서는�지자체�간의�생활권이�어떻게�형성되고�

있는지를�파악해야�-Z¶ó��연계주체�선정이�:�	
��

����	

생활권을�설정하는�방법은�hGºZ��지리적�Æ)��ºNV��교류권�등�다양한��Ü

으로�설정�가능하며�시대적�상황과�지역개발�등에�민감하게�변화하는�특징이��
�

차미숙���"#$/��l�$¢&는�생활권을�주민생활에�필요한�기본생활�서비스가�충족되고�

행복한�삶을�누릴�수�있는�일상생활의�공간으로�"개�이상의�지자체가�포함된다고�G²

	H�,��0y¸vx<6Q�"#$¹&는�사람들이�살고�일하는�
���마을�또는�건물들의�HtD

로�생활권을�정의하고��Ë
��

본�연구의�생활권은�개념적으로�?�시군구에서�주요�통행량�자료가�형성하는���V

역으로�볼�수�있고�모바일�빅데이터로�구축한�기종점�통행량�89�김종학�외�"#$%&를�

이용해�전국�시군구에�대한�생활권�분석을�통해�연계협력�가능한�사례지역�선정에�ST

	H
��

�� 12�qW

;á®� Á��¼�½�
1dV�$�%ª� K��$�F�)^±����~�R°~�/�~��1~�ø¦�Æ��)$��

��9,�Ö~S��V�±�sX�±²� A�#����$�/���L�Z��/

�Ã���¼�½�
$�%��3��iª�&Q( �/�� �@���/��h�( �[�,�¹¼:�����[�

1d��[³� 1d+�b�±�$�%X�E3���1d

´mum�|unz`oum�

�|cqwo���¼�¹�

( ³�´�7X³��vF�P0����¨�Z~�a���( ´�7X��r��µg´�

�´Z��±¶�)^,�·�Q~�1d/�±���<[�<�S�����-(��/���-�

������¶� :dX�Ó:�����(�Z(�s��

¸�|uw¹dü·x·º·m�� p���¼�Â�
Ks»³��¼<�����( ~�7X�/���|³/�?£rLZ��/SQ~�s»³/��¯�

/��$���X�7����Ôï�,°±�^¥

��B�������QRC�UX�Õ°

��������W%234d,��¨��%234d,���bIb®GI`¢@aIb� ±G¥_�aD%234o,�� ³DGI�ë§H�°�	�bA� ED%234c,O�R���l
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본� 연구는� 모바일� 빅데이터를� 이용한�?�시군구별� ijk�타원형� 표준편차�FÓ��

iursprvp�pqwursxo�oyyqlwo&을�통행�생활권을�도출하고�지리정보�분석을�통해�집계하고�

군집분석� 등을� 통해� ���	H
�� 이렇게� 도출된� 생활권� 분석자료를� 1vx{qw의�

qsuovxolu�기능을�통행�생활권�중첩률과�중첩되는�시군구�개수를�ÁG	H
��

아래�그림�1지역을�예로����ù��1지역의�>SV�Ej&의�중첩시군구는�/개이며�

중첩율은� 생활권� 면적� 중� 타� 시군구와� 중첩면적의� 점유� 비율을� 합한� /FØ�

�$��F�$"�%�$#&:�중첩되는�것을�볼�수���,��본�연구는�1지역과�같은����

과�중첩개수를�전국�"�#개�시군구에�걸쳐�ÁG	H
�

�	12 *+'��	34��5

���B��������NOP�(*?��/�QRC�EST��ES%5��UV��W�UX

���������


�� )�[

□�생활권���,� BC� DEFGEHG�GIJDEFKL�LMMINJLO�타원형�표준편차�PQ�

공간적으로�속성값을�지닌�점들의�공간분포�형상을�파악하는�방법은�분포의�형태를�

원으로�가정하는�ij�iursprvp�jqwursxo��원형�t!�bFÓ&�Ü���분포의�형태를�

타원으로�가정하는�ijk방법이��
��
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���������

개별�지자체들의�행정구역이�원보다는�타원체�형태에�가깝고�주축과�보조축과�주��

행방향을�표시할�수�있다는�장점이�있는�ijk�분석기법을�¦T	H
�������=�X

간의�생활권�중복도를�표현하기에�ij보다�좀�더�현실적인�기법이�ijk�분석이라고�]

9@
��ijk�분석은�주어진�점들의�위치정보를�이용해�표준편차�거리를�ZÁ��s$&

하고��s"&를�통해�타원체의�기울어진�각도를�계산한�후에�마지막으로�타원체의�=ò

과�보조축을�계산해�타원체를�그리는�과정을�FG
��모바일�빅데이터의�기종점��h

량�자료의�통행분포와�통행량�자료로�?�지역의�주요�통행분포에�대한�면적과�방향��

이�도출될�수�있으며�모바일�빅데이터는�샘플수가�"천만�개�이상으로�통행의�분포를�

파악하는데�기존�샘플링�조사보다�현상을�설명하는�데�적합하다고�]9@
��
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Æ2C�� ����Ú�타원체의�장축�표준편차거리�

����Ú�타원체�단축의�t!�bFÓ

□�RS��

ijk�분석에�의해�도출된�?�시군구의�생활권�분석결과를�지리정보�분석을�통해��

첩�시군개수와�중첩율�자료를�이용하여�군집분석을��h	H
������수도권�생활권�

분석결과에�대해�중첩�시군구�개수와�중첩율을�기준으로�유형에�대해�fmnorsw��Ü

으로�군집분석을�^�	H
��군집�개수는�F}��/}���개를�대안으로�실시한�결과�F개�

유형에�대한�특징�구분이�명확하여�F개�유형에�대해�2°	H���군집분석은�1yuov6�

를�이용하였으며�분석�후�공간데이터와�공간�조인하는�과정을�F�
��

ëÁìÍ�eí�è aî�	��q
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□�지역별�생활권�중첩도���

ijk�분석과�지리정보�분석을�통해�아래�그림과�같은�ijk�분석결과와�시군구별�H

계�결과를�
­	H
��수도권의�경우�서울�방향으로�기울어진�거의�모든�시군구에서�

서울방향으로�기울어진�생활권이�형성되고�있는�것으로�나타났고�주�통행방향은�ä"

방향이었고�강원도�산악지형인�:d��영월군의�경우�통행방향은�동서축으로�CDE
�

eï«�ðñUò��9�
��+
��%&�5a�u�

ØÕÔ��	34�
óô\b�*+'�{v�#õ

���B��7�����NOP�(*���%5�#�£=+�

���������

시군구별�생활권의�평균�중첩률은�"¹Ø��대도시가�포함된�구�지역�/#��Ø��시��X

이�""�¹Ø��군�$¹�#Ø�순으로�CDE
��전국�시군구�생활권이�타�시군구�생활권과의�

중첩개수는�평균�$F개�시군구로�나타났고�구�지역이�$%}��시�$#}��군�%개�정도로�

CDE
��
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생활권�중첩도는�CP�F$}&��íÁ»º2�$¢}&�����$�}&�순으로�높았고�ðP


�/}&��PÁ��}&���ä�®}&등은�낮게�CDE
��중첩률이�KU:
�"¹Ø&보다�높은�

시도는�W=WX��®®Ø&��¶.WX���¢Ø&였고�가장�낮은�지역은�����$"Ø&H
��

���������

���B��B�����%�#�QRC�ES��(*+�
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시�지역�중�생활권�중첩율이�높은�곳은�.Ó��$##Ø&��²���%¹Ø&���r�%¢Ø&��

P=�%"Ø&�순으로�CDE�,��군�지역�중�생활권�중첩율이�가장�높은�지역은��ÀU

�%¹Ø&���=U�%¹Ø&�등이�높은�것으로�CDE
��홍성군과�생활권�중첩율이�높은��X

은�예산군으로�홍성군�생활권의�¢¢�%Ø:�예산군�생활권과�중복되는�것으로�CDE
��

ùf�úva4���a�*+'�\ö� %_�û7a4�%75�*+'�\ö�

���B��M�����QRC�EST��ES%5��UV��W�UX

���������

□�생활권�RS��

군집분석은�먼저�전국을�대상으로�군집�분석을�수행한�후�수도권과�지방권�내부��

성�반영�필요에�따라��
V��지방권으로�구분하여�군집분석을��h	H
��앞서�2°

한�중첩�시군구�개수와�최대�중첩율�"개�변수로�fmnorsw�기법으로�군집수를�F개와�

�개�경우로�구분하여�군집분석을�1yuov�6를�이용하여��h	H
��F개로�구분한�군집�

Qf³���서울과�행정경계�인접��â��분당구�등은�UH��"로�중첩시군구가�평균�

약�F#}��군집�내�최대중첩율�평균도�¢¹Ø로�대도시권�군집유형으로�CDE
��¶
�

와�지방거점도시�들이�주로�포함된�UHF의�평균�중첩시군구�개수는�$"}��최대���

률�평균은�%FØ로�CDE
���개로�군집한�분석에서는�UH/의�경우가�²ÀU��_c



}B

U��단양군�등�인구감소�지역이�주로�포함되는�것으로�CDE
��여기서�UH/의�평균�

중첩시군구는�®����중첩률은�F"Ø정도로�CDE
��
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□�생활권�RS���T�U�

수도권�군집분석은�fmnorsw�방법으로�중첩생활권�시군구�개수와�최대중첩율을�변수로�

이용하여��h	H
��군집분석결과�서울에서의�이격�거리별로�군집화�되는�경향이��Ë
��

서울�및�서울과�행정경계가�인접한�경기도�시는�UHF으로�묶였고�군집�F과�인접한�경기도�

�U.�CP��&군집�유형�"��그리고�경기도�외곽지역은�군집�F으로�유형화�ÊË
��

~Ýüýâåþ Ø��å |�åÚ�Õ�ýâ�à�å ��0Ú�Õ�ýâ�à�å ØåÛ�þ�â�Üà

����Á½� �¼ ¼·Â�Ç¼ �·ÇÇº� �·�¹¸¼

���ÊÁ½� �º ¼·Ç¼Ç� �·©¼�¼ ¼·ÂÂ¸¹

©��Ê�6��Ê�[¡1d� ©¼ ¼·Ç¸¹½ �·�½�º ¼·º½�Â

��B�M�����V�C�5£(*�+�

���������

수도권�생활권�군집�$�º2��&의�생활권�중첩�시군구개수는�평균�$"��}����¡

�$Ø�정도였으며�생활권의�면적은�행정구역�면적에�비해�F�F배�정도�큰�것으로�CDE


��반면�대부분�서울을�포함한�군집유형�F의�생활권의�중첩�시군구�개수는�평균�F#�¢

개�였고�중첩율은�군집유형�$보다�F"Ø�높은�%FØ로�CDE
��중첩율이�가장�높은�

유형은�군집유형�"�CP��&로�¹"Ø에�달하는�것으로�CDE
��군집�F에�해당하지�

않은�서울구는�강북구와�도봉구로�나타났고�UHF에�포함되는�포함되는�경기도�시는�

�â���안양시�(Ý.��U����성남�Qå.��고양시��Å.��광명시�등의�신도시�}

발지역으로�CDE
��
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고양시�서구의�경우�행정구역�면적보다�¹�¢배�큰�생활권�면적을�가지고�있는�것으로�

나타났으며�고양시�(.��덕양구�보다�서구의�면적이�작지만�생활권�패턴은�유사한�º

향을�나타내고�있음을�볼�수�있는�³��
��

���������
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□�생활권�RS���V
U�

군집분석�방법을�유클리디안�거리를�사용하였기�때문에�?�군집의�군집�내�:
FÓ

와�군집�간�차이로�모형을�::	H
��모든�군집에서�군집간�거리가�군집�내�:
FÓ

보다�크게�나타나�집단�간�이질성이�있는�것으로�CDE
������군집내�거리가�작고�

집단값�분리치가�높은�군집은�UH$로�나타났고�UHF과�UH®의�분리치에�대한�:


거리�비율이�$�®으로�높게�CDE
��

aî 	
��  !��� ÷T��� DU

� �1»�!1d� ¹¼ ¼·½ÂÂ �·�¹� ¼·¸ÂÇ

� �1»�( �v� ©½ ¼·¸Çº �·ÇºÂ ¼·ÂÇÂ

© �1»�( �&Q� �Â ¼·Âº½ �·Â�¹ �·½½¸

½ �1»�( � ©½ ¼·¸�½ �·©©© ¼·ºÇ¼

¹ �1»&¥( � ©© ¼·Ç�¹ �·¼Â¼ ¼·¸¸¸

��B�_�������C�5£(*�+�

���������

지방대도시�중�중심권역은�UHF으로�나타났고�지방군지역은�주로�UH$에�cå4

고�평균���®개의�시군구와�생활권이�겹치며�생활권�중첩도는�평균�F#Ø인�것으로�CD

E
��지방중소도시는�UH�로�평균�/�"개의�시군구와�생활권이�겹치며�생활권���


는�평균�®/Ø인�것으로�CDE
��마지막으로�지방대도시�주변지역은�UH"���평균�

$F��개의�시군구와�생활권이�겹치며�생활권�중첩도는�평균�/®Ø인�것으로�CDE
��
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□�'(

앞서�분석한�시군구별�통행자료로�수행한�ijk분석�결과로�생활권을�*G	H
��본�

분석에서는�인접한�시군구간�중복도가�높은�지역을�교류가�활발한�지역으로�:G	Æ��

동일�생활권으로�jG	H
��

생활권�선정의�기준은�다음과��
��IJ��대도시권�이외�지역을�대상으로�하되�>

활권�중�하나가�포함되는�경우는��g�
�ÞÚ�¶
�V�비�대도시권��g&��MJ��

대도시권�이외�생활권�중복도�평균�F#Ø�이상을�동일�생활권으로�:G�
��AJ���

심도시에서�이웃한�지역도�동일�생활권으로��g�
�ÞÚ���1��6�1��1�6>SV&��

또한�ijk�분석의�결과로�?�지역별�타원체를��À	H�,��이�생활권의�타원체와��

접한�타원체�간의�중첩�정도를�계산하여�중복도를�
­	H
��다만�아래�그림과�같이�

중복도의�기준을�어디에�두느냐에�따라�중복도의�값이�달라질�수�있다��ÞÚ�:�기준�

중복도��$�$Ø��나�기준�중복도�¢$�¹Ø&�

���������
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□�생활권��?*+

생활권�*G³���대도시권�이외�교류관점의�생활권은�FF개로�CDE
��도별로는�

전남�¢}��ðP»경북�®}��충남��}��경남�/}��충북�F}��전북�"개�순으로�나타났고�

전북은�전주시를�중심으로��Á��UÁ���N��완주�등이�상호�생활권이�묶여�$$개��U

이�하나의�생활권으로�연계되어�생활권�개수가�적게�CDE
�

선정된�생활권�유형을����ù��시와�군이�연계된�도농복합�>SV��군과�군이�-

계되는�ýà�>SV��시와�시가�연계되는�도시생활권으로�구분할�수��Ë
��선정된�

생활권�FF개�중�¢®Ø인�"�개가�도농생활권으로�가장��¯���농어촌생활권�¢}��
�

형�$}�âÝm#Á&�순으로�CDE
��도농생활권�중에서는�지방권�중�규모가�큰�
�

와�연계되는�생활권은�/}���가장�큰�지역은�전북�K=>SV�$$개��U&�H���그�

다음은�경남�äc>SV�®개��U&��경북의���>SV��개��U&��충북�¤â>SV

��개��U&�순으로�CDE
��

5�
cde�*+'

A5a,1B
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선정된�생활권�유형은�향후�지방분권시대에�대비해�대도시권�이외의�지역�WX�

�연합체�구성�또는�생활권별�공유인프라�사업을�발굴하는데�활용�가능할�것으로�]9
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강원도의�º	��지형적�영향권을�따라�생활권이�형성되어�있었고�F개�이상�지자체가�

포함되는�도농복합형�생활권은��âm�âm�â���Àm�rm양양으로�CDE
��"개�

이상인�도농복합형�생활권은�(cm{���ð�m:d���Àm원주�등의�F개에서�CDE

���YP��Å.��인제�등은�인접한�지역과의�생활권�중복도가�"#Ø�미만으로�생활권�

형성이�낮아�단독�생활권인�것으로�CDE
��
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경북의�º	��해안권과�내륙지역으로�구분되었고�도농복합생활권�®개가�형성되는�

것으로�CDE
��_Åm[im_�mP¤m포항�생활권은�해안에�위치한�¢번국도와��

과노선의�지역들로�생활권�중복도가�높은�도농복합형�생활권으로�CDE�,��²Àm

UÂ���âm��m구미�생활권은�대도시권�포함지역과�연계되는�생활권�형태를�CD�
�

경남의�º	��gÅm남해에�이르는�®개�시군이�하나의�생활권을�형성하고�있었으며�

/개�생활권�모두가�F개�이상의�지자체로�구성되는�도농복합형�생활권으로�CDE
��

이렇게�형성된�생활권은��Åm�cmd���tâm²�mgÝmdP��gÅmÁ[m¤=m

]âm	(mäc���Åm�cm창녕으로�CDE
��
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전북의�º	��전주시를�중심으로�한�다수의�인접�시군구가�대도시권�규모의�>SV

을�형성하는�것으로�CDE
��전주�대도시권�이외�생활권은�õdm남원이�동일�>SV

으로�나타났으며�b=��장수�등은�단독�생활권�특징이�높은�것으로�CDE
��

전남의�º	��해안선을�중심으로�¢개의�생활권이�형성되었고�목포를�제외한�®개는�

군지역끼리�묶이는�농어촌�생활권으로�CDE
��
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충북의�º	��도농복합형�"}��농어촌형� $개�등�F개�생활권을�형성하고��Ë
��

충남의�º	��아산과�천안의�생활권�중복율이�¢#Ø이상으로�높았고�도시형�생활권�

$}��도농복합형�F}��농어촌형�$개�등��개�생활권을�형성하는�것으로�CDE
��Câ

군의�경우�군산시와의�생활권�중복도가�F¹Ø로�도�단위�생활권�중복도가�높은�군으로�

CDE
��
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앞서�제시한�교통투자�전략에서�OPÐ ��사업발굴�등에�대한�구체적인�정책제안을�

위해�사례분석을�^�	H
��사례분석은�OPÐ �Ý���생활권�중첩도가�높은��X

의�공유사업발굴로�구분하여��h	H
��

본�연구에서�제시한�생활권역은�대도시�이외�지역이지만�재원분담�방안�사례는���

권에도�적용�가능할�것으로�]9@
��최근�광역교통개선대책�사업�중�사업지연과��

자체간�갈등으로�사업이�지연된�위례신사선�사례를�대상으로�교통영향권�분석을�통한�

재원분담방안을�N�	H
��

��� )�[

위례신사선의�통행영향권을�분석하기�위한�자료는�f7j�에서�배포하고�있는�
�Y

도통합�수도권�네트워크를�]T	H
��이때�도로� qnloprsxo�설정을�통하여�철도를�

이용하는�경로로�유도하기�위하여�도로의�자유속도를�"#Ql4로�*G	H
��수도권��

트워크는�$F#¢개�존�체계를�따르고�있으며�이는�읍면동��Â�
������통행영향권�

분석�시�모든��j�/rqv을� $로�설정� �����
��&	H
��

���������-�ù
����/ �̈8þ�
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기본적인�분석영향권의�범위는�수도권���CP���â��º2&로�*G	H
��이렇게�

설정함으로써�수도권�이외�지역에서�위례신사선�개통으로�인한�영향을�받지�않음을�:

G	H���수도권�네트워크의�CP���â��경기의�<¸so은�§�ù(ª단위로�설정되어��

으며� 이외� <¸so은� 시군구� 단위로� 설정되어� �Ë
�� ���� 위례신도시를� $개의�

6osuv q̧p로�*G	H
��§서울�송파구�Âk(ª��§경기�하남시�Âk(ª��§경기�성남시�

수정구�Âk(ª�F개� <¸so을� $개�6osuv q̧p로�대표하는�것으로�*G	H
��

���������-�ù
����/ �̈8þ�

���B��7�����ý�þ��æ�O�N����	�
��Ò���þ������(*�ã

위례신사선�영향권�분석은�7vrsw61j의�ioyoxu�*qsQ�1sry6wqw를�활용하여�Qf	H


��ioyoxu�*qsQ�1sry6wqw는�선택한�링크를�통행하는�교통량의�­æ��도착지와�경로를�

파악할�수� 있는� 분석�방법이며�위례신사선을�구성하고�있는�모든� yqsQ를�대상으로�

ioyoxu�*qsQ�1sry6wqw를�수행하여�위례신사선의� yqsQ를�최소�$회�이상�경유하는��j�

/rqv를�£­	H
��통행배정에�사용되는��j�ur;yo은�통행량이�$로�설정되었으며��ù

동� 단위� <¸so체계를�따랐으며� 7vrsw61j의� ioyoxu� *qsQ� 1sry6wqw는� 통행배정� 시�

�luq¸s에서�설정하여��hÊË
��출발지�또는�도착지가�위례신도시이고�Âk�]j

을�이용하는��j�lrqv에�대해서�Qf	H
��이러한�방법으로�위례신도시에서�Âk�]

선을�이용하여�통행한�지역으로�가장�직접적인�영향을�받는�지역으로�볼�수��
����

막으로�§�ù(ª단위로�분석된�것을�§�U.ª단위��j�lrqv로�집계하여��j�lrqv�총�}

수�대비�위례신사선을�이용하는��j�lrqv�개수�비율을��!	H
��
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Ú�시군구단위�<¸so��에서�<¸so�로�경로에서�위례신사선을�경유하는�읍면동�

단위��j�lrqv�}�

m����Ú�시군구단위� <¸so� �에서� <¸so�로�경로의�읍면동�단위��j�lrqv�총�}�

o�&�서울�강남구�→�Âk�
�

m�총��j�lrqv�}�Ú�강남구�읍면동�단위� <¸so�개수�""개��

위례신도시� <¸so�개수� $개��� ""}

m� §강남구�→�Âk�
�ª의�위례신사선을�경유하는��j�lrqv�}�Ú� $®}

m� §강남구�→�Âk�
�ª의�위례신사선�이용� ¡Ú�
����

���
���� � �����
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출발지�또는�도착지가�위례신도시인�통행�중�위례신사선을�이용하는�통행에��gÊ

는�지역은��®개�시군구로�CDE
��이때�서울특별시는�강동구를�제외한�"/개��X��

경기도는�경기북부�""개�지역으로�CDE
�
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출발지�또는�도착지가�위례신도시인��j�lrqv�중�위례신사선을�이용하는��j�lrqv의�

비율을�계산한�결과를�바탕으로�이용비율�분포를����¯
��이러한�³����®개�지역�

중�/#개�지역에서�위례신사선을�이용하여�위례신도시로�이동하는�비율이�$##Ø로�Q
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fÊË���위례신도시와�가까운�iz.��ð(.��구리시�등의�지역은�위례신사선���

의�대안철도�경로가�다수�존재하기�때문에�위례신사선�이용�비율이�낮게�QfÊË
��

����경기북부�지역은�수도권�전철�$hj�ºPj&��경기동부�지역은�경춘선을��T	

는�경로로�위례신사선을�º�	H���인천지역은�수도권�전철�$hj�º�j&��º2�

서부지역은�수도권�전철�/호선을�경유하여�위례신사선을�이용하는�것으로�QfÊË
��
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��(�c� �¼¼¶ [Äcd ��Ü� �¼¼¶

��(�!- �¼¼¶ [Äcd �×� �¼¼¶

��(�¾- �¼¼¶ [Äcd �×b� �¼¼¶

��(�bYÄ �¼¼¶ [Äcd �b� �¼¼¶

��(�ËÄ �¼¼¶ [Äcd �Ëæ� �¼¼¶

��(� Ä �¼¼¶ [Äcd ��� �¼¼¶

��(�®� �3� �¼¼¶ [Äcd ��A� �¼¼¶

��(�®Ü b®� �¼¼¶ [Äcd �Æ�! �¼¼¶
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□�사례지역�통행�YZ[\��

상기에서�도출된�영향권역에�대한�검증을�위해�사례지역�간�대중교통의�¬�º�

를�7vrsw61j의�i4¸vuowu�lru4�기능을�이용해�Qf	H
��위례선은�위례신도시와�

서울�강남�신사를�연결하는�노선이지만�직접�연계되는�서울지하철�"hj�{À&��¢h

j�[R&��¹hj���]&과�재�연계노선인�수도권�전철�$호선�등으로�인해�_ôVX

이�커지는�것으로�CDE
��CP���â��경기도�북서부�주요지역과�위례신도시�간의�

철도�노선�경로�Qf	H���위례신사선의�영향권인�CP���â��경기도�북서부를�

�!	H
��
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수도권�읍면동�단위로�파악한�위례신사선의�영향권�분석결과에서�도출된�영향권역의�

읍면동�인구규모를�이용해�재원분담비율을�ÁG	H
��영향권역에는�인천도��gÊ�

만�실제건설연장에서�제외되어�서울과�경기도�영향권역�인구비율로�재원분담�비율을�

ÁG	H
��교통수요분석�/단계�과정을�거쳐�도출될�수도�있지만�수도권�전체�
�Y

도망의�´b����`a T��배차시간�등�고려해야�할�요소가�많아�시간과�비용부담이�

크다는�단점이��
��본�분석은�사회연결망�분석의�매개중심성�개념을�적용한�영향권�

분석방법으로�도출결과의�변동성이�상대적으로�적고�비용과�시간이�단축된다는�장점이�

��,��본�연구에서�제안한�방법이�절대적인�재원분담�기준이라기보다는�지자체�간�
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협의를�함에�있어서�기초자료로�활용될�수�있을�것으로�2¶@
������본�분석은�Y

도를�대상으로�하였지만�도로분야에서도�적용이�가능하며�특히�지자체별�연장개념에서�

실제�이용영향권역�잠재수요를�고려한�방법으로�원인자�부담원칙에도�적용�가능할�;

으로�]9@
��

위례신사선의�전체연장은� $/�¢Qn로�이�중�서울�연장은� $F��Qn��경기도�연장은�

$�"Qn에�M�	H���연장비율로�하면�서울은�%$�®Ø��경기도는�$%�/Ø로�분담해야�

�
��광역교통시설에�대한�중앙정부의�역할이�광역교통을�담당한다고�가정하면�OP

분담비율은�중앙�F$Ø��서울시�/$Ø��경기도�"¹Ø로�CDY
��
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관련법상�광역철도�기준에�부합할�경우�재원분담은�중앙이�¢#Ø��지방이�F#Ø를�Q

담하게�되어�있어�본�연구�분석�결과와는�차이가��Ë
��단일�사례분석으로�현재�QR

율의�개선을�논하기는�àL����대도시권�광역교통문제에�대한�기본�방향이�당초�P

인자�부담원칙인�것과�도시철도와�같이�Qn당�건설비가�$�##억�원�이상�되는�고투자�

사업의�경우에는�지방의�역할이�더욱�중요할�것으로���
��본�사례와�같이�WX��

개선대책�관련�도시철도�사업은�해당지자체의�세수�증가로�이어지므로�이러한�사항을�

고려하여�재원분담비율을�조정할�필요가�있으며�본�분석결과는�이러한�논의�초기에�S

용될�수�있을�것으로�]9@
��
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생활권�특성�및�전문가�자문회의�의견�등을�고려해�공영인프라�분석사례로�버스�'

영차고지의�공유가능성을�lmnopqrs을�이용하여�Qf	H
��고승렬���"#$¹&에�²	

면�토지이용과�공차거리를�고려한�버스공영차고지�입지는�총�공차거리와�연료비를� 

약하는�등�효율적인�버스운영을�구현할�수��
�

본�연구의�사례지역은�충청남도�중�생활권�중첩도가�%%Ø이면서�시군�간�도로�=>

서비스도�양호한�홍성군과�예산군을�사례지역으로�jG	H���홍성군과�예산군의�


로접근성을�1vx3qw�lv¸의�네트워크�분석기능으로�살펴본�결과�내포신도시와�ÞÁU[

을�기준으로�자동차�통행시간� $¢분�정도에서���@
��
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홍성군과�예산군은�?�$개�버스회사가�농어촌버스를�운영하고��
��여객자동차��

수사업법상�도시지역은�
�`a��군지역은�농어촌버스로�구분되어�있으며�운행지역의�

차별성은�¡
��
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본�연구에서는�{5i중첩분석과�lmnopqrs�lv¸;yon을�이용하여�버스차고지�입지�³

정방법을�N�	H
��버스공영차고지�개수에�따른�사례지역의�총�비용을�살펴보고�:

장�최소비용이�드는�차고지의�개수를�사례지역의�적정�개수로���	H���공영차고지�

입지선정분석을�위해�도로망�{5i�j�	��와�e��À'�G�89	��를�ST	H
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버스공영차고지�입지선정의�{5i�중첩분석은�공간정보를�바탕으로�입지가능지역과�

입지제한지역을�설정하여�최종적인�입지후보�지역을�
­	H
��버스공영차고지의�Í

지가능�조건은�다음과�같이�*G	H
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입지가능지역은�입지조건을�모두��m	O��Ht&지역으로�설정하였으며�Í�N�

구역은�포함하는��X�tHt&으로�:G	H
��
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e�'��:��주변�시가지와의��=À��2�종점�정류장의�분포�등을�고려하여�¢�

입지�지점을�jG	H
��주요�입지�가능지역으로�덕산면�시가지�=���내포신도시�(

측�=���삽교읍�시가지�주변�등으로�QfÊË
�

��~�}3!�� 1,��- �¿²��ÑÒ�#§ >�1²�¨�
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버스공영차고지�규모�및�비용은�과거�버스공영차고지�관련�계획�내용과�e�'��

가를�참고하여�대략적인�비용규모를�ÁG	H
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lmnopqrs�lv¸;yon은�주어진�수요지와�시설�간�총�운송비용과�시설의�고정비용의�

총�합계를�최소화하는�l개의�시설�입지를�결정하는��N�
��{5i중첩분석으로�
­

된�버스공영차고지�후보입지�지점에�대하여�lmnopqrs�lv¸;yon을�통해�사례지역�`a

체계에� 알맞은� 최적� 입지를� 계산하여� jG	H��� 버스공영차고지� Í�³G÷�

�lmnopqrs� lv¸;yon&�수식은�다음과��
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버스공영차고지�입지결정모형의�목적함수는�사례지역의�공차통행거리�비용을�¬�

화�	H
��공차통행거리는�b���와��j�의�2�종점정류장�간�¬�FÓ��� � � &이며�

이는�b���기점정류장과�b���종점정류장�중�가장�짧은�거리로�Á­	H�,���

Â�h T�	&은�경유버스의�- �Qn»*&	��와�º�:��P»*&	��을�적용하여��ÂF

리�당�비용을�Á­	H
�F%¹�¹¢P»Qn&�
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{5i중첩분석과� lmnopqrs� lv¸;yon�분석결과로�내포신도시�인근�지점이�예산군과�

홍성군�총�버스�공차통행비용을�가장�크게�단축시키는�지점으로�QfÊË
��b��$

£�l�$&만�고려할�시�내포신도시�인근에�위치하는�것이�가장�최적입지로�QfÊË�

며�차고지�$개를�추가하여�F개로�운영할���l�F&�내포신도시�인근에�추가로�입지하는�

것이�가장�공차통행비용이�가장�¬��ÊË
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본�연구는�기존�자료의�운송원가를�고려하여�사례지역의�대략적인�운영비�및��Íø

을�제시하였으나�향후�실제�버스회사의�운영�행태와�재정상황을�반영하여�계산할�경우�
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��차고지�$}�l�$&만�고려하였을�때�"}�ÙO&�및�F개가�입지하였을�

때�보다�연간�운영비용이�가장�낮은�것으로�QfÊË
��이렇게�차고지를��òg��

써�발생되는�운영비�감소분이�공차통행비용의�증가분보다�높은�수치로�분석되어�¬�

적으로�총�운영비용이�낮아졌으며�본�연구에서�신설되는�내포신도시�공영차고지의�총�

사업비용이�약�F$억�원으로�추정되었으며�이는�$개�차고지�운영�시�발생되는���ø

�약�$F억�P&으로�장래에�충당이�가능할�것으로���@
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생활권�중첩도가�높고�도로서비스가�양호한�지역의�기존�버스노선�종점�정류장이��

집된�지역에�연계협력�사업으로�공영차고지를�입지한다면�í¶�*�b�G ��주유소�

이용��&을�공유�가능해�운영비용을�절감할�수�있는�것으로�CDE
��본�연구�Qf³

���예산군과�홍성군의�기존운영�"개�차고지를�하나로�합칠�경우�연간수입은�"�#$억원�

증가하는�것으로�CDE
��생활권이�겹치는�여러�지자체의�여러�버스�운수회사가�Í

주�및�공동으로�이용할�경우�?�운수사의�편익은�증가하며�여러�지자체의�버스노선이�

모이므로�주변�도심지의�환승터미널�차고지�역할을�할�수��
��
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본�연구는�지방분권시대�중앙과�지방의�상호협력하에�생활교통�개선을�위한�-Z[

력형�교통투자�전략을�단계별로�N�	H
������지방분권시대�교통투자를�위한�-

계대상과�[\=D�>SV&�선정�등의�내용을�제시함으로써�제도도입�초반�중앙정부의�

역할을�N�	H
��연계협력형�교통투자가�추진된다면�F장에서�제기한��*�Ó=D

별�안전기능��b��관리주체별�상대적�투자격차�_���연계협력노력부족�등의��NE

이�완화될�수�있을�것으로�2¶@
������본�연구에서�제안하는�투자전략�중�[\D

계�구분은�모바일�빅데이터를�활용한�생활권�분석을�통해�제시한�것으로�대도시권�Â=

의�교통협력�사업을�타�지역까지�확장시�킬�수�있는�근거를�제시하였다는�점에서�²ú

:��
�
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교통시설은�연계�지역의�ÂZ���h�À��FÓ����FÓ&에�따라�교통시설의��Ó

주체가�다르며�기능에�따라�간선과�보조간선�등으로�구분하고��
��지방분권시대에�

중앙은��j2���보조간선은�지방이�담당하되�그�중간적�성격의�광역인프라는�중앙과�

지방의�협력적�업무가��~¤	
��본�연구는�지방분권시대�지역연계에�대한�추상적�

개념을�데이터�분석을�통해�통행위계별로�제시해�지방분권시대�관리주체별�업무영역과�

관리주체�간�협업사항을�구체적으로�제시하고자�	H
��이러한�정책제언은�F장에서�

제시한�연계협력�대상선정을�통한�연계협력�활성화에�기여할�것으로�2¶@
��
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앞서�기술한�U:��B�KUV�h&���X��B�생활권��h&으로�가정할�경우�

?�통행�유형별�도로관리�주체를�개념적으로�기술하면�다음과��
��본�연구는�이러한�

개념적�통행을�실제�공간상에서�어떻게�구분될�수�있는지를�살펴보고�이에�대한�중앙과�

지방의�역할�분담방안을�제시하고자�	H
��중앙은�대도시를�연계하는�$F개�교통축에�

대한� ���*�
��� Y
&업무를� 담당하고� 기초� 지차제는� 읍면동간을� 연계하는�

$#�"F"개�교통축�업무를�Rå�
��
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중앙과�지방의�협력이�필요한�교통축은��_
���."#�&�이상의�도시�간�연계는�

중앙과�광역�자치단체�간�협업이�필요하며�인접�시군구와의�연계는�중앙과�광역�기초�

자치단체�간�협업이�+�	
����
���국도사업의�]^ö÷�-�&:�축소하는�ºô

은�간선과�보조간선�등의�지역적�연계에�대한�요구도가�높고�이해기관이�많아�중앙과�

지방의�협력이�필요할�것으로���
��
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본�연구는�연계협력형�교통사업�활성화�유도를�위한�기준으로�생활권을�N�	H
��

모바일�빅데이터로�구축한�통행량�자료로�시군구별�생활권을�분석하여�?�시군구간�>

활권�중첩도를�산정하여�대도시권�이외�지역을�FF개의�생활권으로�설정할�것을�NÝ	

H
��대도시권�이외�지역의�생활권�연계는�대부분�도농복합형�생활권으로�나타나��

방분권시대�연계협력형�사업이�활성화되지�않는다면��.�����경제성장율이�ó¶¦

으로�낮은�군지역과�시지역�격차가�커질�수�도�있을�것으로�]9Ê,��본�연구에서�N

안한�생활권�유형�중�OGó
��인구규모가�큰�지자체�일수록�연계협력형�공유인프라�

사업�활성화가�필요할�;�
��
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����관할�행정면적은�크고�인구감소가�큰�지역들에�추가적인�인프라�시설을�동일�>

활권에�각자�설치하기보다는�공유인프라�시설�설치�유도가�바람직할�;�
��교통시설�¥

면에서�생활권�중첩도는�1úu��`a�_��b����충전소�등의�점적�교통인프라�및�


로�등에�대한�협업도�가능할�것으로�]9@
������생활권�개념에�따라�최소�"개�이상의�

시군이�포함되는�생활권이며�크게는�$$개�이상의�대도시권�규모의�생활권도�제안하는�등�

대도시권�이외의�광역교통�사각지대를�보완하는�공간설정�기준으로도�활용�:�	
�
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연계협력형�실증사업�사례분석결과는�관리주체�간�연계협력�활성화를�위한�사업발굴�

및�사업효과로�활용될�수�있는�결과라고�]9@
��

����생활권�중복도를�고려한�광역�지방도�g?

F장에서�조사한�광역기능�지방도�"¢개�구간�중�도�단위�광역지자체간�생활권�중복도�

"#Ø�이상인�광역지자체�지역은�충남�øÁm전북�b=�지방도�®F�h&��경북���m경남�

tâ���
¹#¢h��$#F/h&��강원�_]m충북��Å�지방도��$¹h���¹�h&�등은�향후�

광역도시권�설정을�통한�연계협력�사업�추진�검토가�:�	
�
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����지방분권시대�공유인프라�발굴�및�평가방안��-�중앙�및�V
�

본�연구에서�공유인프라�사례로�분석하여�제시한�공영차고지는�생활권�분석을�통해�

후보지자체를�선정하고�해당지자체�대중교통�시설�중�공유인프라�효과가�높은�]^�

로�CDE
������본�연구에서�제안한�사업�발굴�과정�및�평가과정은�향후���QV

시대�연계협력형�교통부문�공유인프라뿐만�아니라��)��²9��복지�등�다양한�'��

프라�선정�및�평가방법으로�활용�가능할�것으로�2¶@
��
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본�연구�사례분석�에서는�생활권�중복도가�높은�홍성군과�예산군의�버스차고지를�'

동운영할�경우�연간�¥"억원의�편익이�발생하는�것으로�CDE
���.����고령화�

등으로�교통시설의�절대수요가�감소하는�시대에�지자체간�교통시설의�'(�_��)*

의�필요성을�증가할�;�
��이러한�중앙과��8D��지자체간�의�연계협력형�교통사업�

활성화를�위해서는�균특회계내에�연계협력형�계정�신설을�통한�사업활성화�유도로�ú

래�여건변화에�적극적으로�대응할�필요가��
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국고보조금�등의�사업�문제점을�보조율의�일관적인�기준과�지자체�재정자립도�ú�

영�등으로�제시하고�있으나�객관적인�기준�제시는�ú`	
��이해당사자가�많을수록�

갈등기간이�길수록�객관적�투자부담비율을�선정하는�것은�àL
��	����모호한�2

준의�문제점을�방치한�채로�중앙과�����지방간의�새로운�역할을�모색한다면�<8O

원의�이양으로만�이어질�수��
��본�연구의�재원분담방안은�영향권�설정을�통한�시설�

개통�후�잠재적�������.&를�고려한�분담기준으로�사업�초기�재원분담�방향을�*

정하는데�활용될�수�있을�것으로�2¶@
��

$��"#[\��%��!�]5�^_

현재�대도시권�범위는�대도시권�광역�교통관리에�관한�특별법�시행령�N"조�N$호에�

�
V��íÁ�PÁV��¶.V��W=V��대전권으로�되어��
��본�연구의�생활권�*G³

과�전주를�중심으로�$$개�시군이�단일�생활권을�형성하고�있는�것으로�CDE
��전주권�

사례처럼�현재의�WX�»특별시�중심의�광역권�설정은�실질적인�생활권�중심으로�개선될�

필요가�있으며�이를�위해서는�대광법�시행령�N"조�N$호를�수정할�필요가��
��
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간선도로에서�집분산�도로에�이르기�까지�다양한�기능으로�구성된�시설물간의�-Z

:�중요한�도로는�그�위계에�구분�없이�운전자에게�예측�가능한�시설수준을�N'c¦�


��통행은�집�앞�도로에서�시도로�고속도로로�진입하고�다시�시도로를�거쳐�도착지�

앞�도로까지의�이동으로�연속적�연계성정도가�서비스�품질을�§	�
��

본�연구에서�검토한�자료에�의하면�중앙정부�관리�상위도로와�지자체�관리�	Â
�

와의�기능격차로�통행안전에�대한�문제가�발생하고��Ë
��교통시설�이용자는����

설�관리주체의�차이로�안전통행을�제약하는�위협요인으로�부터�안전할�권리가��
��

따라서�지방분권시대�기존�간선도로�위주에서�하위도로�위주로�투자를�전환해�>S


로�및�도로위계별�불균형투자를�개선해야��
��

���������

���M�o�������(C%D���2=#�³"IJ��n

?�기능별�투자방식은�지자체�재정여건에�따라�중앙지원�또는�지자체간�협력투자를�

유도해야�할�;�
��

�
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본�연구에서�제시한�교통축�구분과�생활권�설정�자료는�관련�'�Z¼��교통계획��

에서�활용�:�	
��본�연구�결과물의�활용�가능한�교통계획은�국가단위로는�U:


�|Z¼��국가철도망�.òZ¼��국가기간�교통망�계획�등이���,��개별지자체�Z¼

으로는�도시철도망�Z¼��도로건설�및��ÓZ¼��도시교통정비�기본계획�등이��
�
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본�연구�사례분석에서�적용한�재원분담�기준�설정을�위한�영향권�인구분석�및�'_

차고지�입지선정을�위한�lmnopqrs�Qf2Ü��생활권�설정기법�등은�실제�사업추진�O

원분담�방향과�타당성�평가�등을�수행하는데�활용�가능할�;�
��

>��6P³��YZ5KW���:;'�@�E� ¦z@����Fsq��Û��å���à�P�
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본�연구는�지방분권시대�교통�분야의�분권은�단순한�권한�이양이�아니라�중앙과��

8D��지자체간의�협력이�더�중요하다는�인식에서�­æ	H
��선언적인�분권시대��

통투자�전략을�제시하는�것에�그치지�않고�데이터�분석에�기반한�교통투자전략의�.D

화를�시도한�선도적�-.�C��분권과�관련한�교통투자의�문제점을�다각도로����

���실증분석을�바탕으로�하여�생활교통의�편리성�제고를�위한�중앙과�����지방과�

지방간의�연계협력형�교통투자전략을�N�	H
�

본�연구에서�검토한�교통투자의�문제점은�총�®:��
��IJ��중앙관리�간선도로와�

지자체�관리�하위�도로간의�안전기능�격차로�통행안전�취약�및�이동권�확보가�ím	


��MJ��하위도로�투자�부족�등�관리주체별�상대적�투자�격차가�_�@
��AJ���

통인프라�기능에�따른�투자주체와�재원분담�기준이�불명확하여�이해당사자�간�¨�_

화�및�사업지연이��O�
��vJ��교통사업�연계협력�추진을�위한�재원조달�제도가�

ú`	
��
©J��동일한�교통기능��ü��또는�동일축�사업들의�개통시기�조정�등��

리주체간�연계협력을�위한�노력이�ím	
��Æ©J��대도시권�이외에�광역교통관리�

제도가�Kb	
�
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확인된�문제점들을�극복하기�위하여�본�연구는�연계협력형�교통투자�추진을�위한�®

단계�추진과정을�N�	H
��연계대상�.Q��협력주체�.Q��사업�æç��재원�Ð ��

사업�£¤��성과�모니터링이�각각의�단계에�cå�
��이러한�전략의�기본�조건은�-Z

협력에�대한�필요성�인식과�연계협력을�통한�중앙과�����지방과�지방간의�상호��ª

에��
��특히�제도�도입�초기에�필요한�중앙의�역할인�연계대상과�협력주체�선정의�

방법론으로서�모바일�빅데이터로�전국의�생활권을�설정해�교통투자사업의�협력대상��

역들을�선정하는�분석방법을�N�	H
��이�방법에�의하여�연계대상�교통축으로는��

심도시�간�FF/}��인접�시군구�간�®®F개가�
­ÊË�,��대도시권�이외에�FF개�>S

V�강원�®}��경북�®}��경남�/}��전북�"}��전남�¢}��충북�F}��충남��}&이�확인�

ÊË
��

또한�연계협력형�사업으로�예상되는�사례를����¯
��재원분담과�지역�간�협력�

효과에�대한�사례분석을�두�가지�de	H�,��분석�방법으로는�교통영향권�분석과�

lmnopqrs�분석이�]TÊË
��첫�번째�사례로�광역지자체가�관련된�WXY
�Âk�

]j&의�적정�재원분담비율을�분석적으로�N�	H
��두�번째�사례로는�기초지자체와�

관련하여�홍성군과�예산군의�버스차고지�통합�운영방안에�대한�경제적�편익을�Qf	

H
�

앞으로�교통인프라�투자에�있어�중앙관리�
��U
����
�&와�지방관리�
���

�
��농어촌�도로��&의�안전기능�격차�해소를�위하여�도로위계별�균형투자가�+�	


��본�연구에서�제안한�교통축�*G��생활권�설정�등의�연구방법과�그�분석결과�등은�

법정�공간�및�교통계획�수립에�있어서�활용도가�높을�것으로�]9@
��
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본�연구는�지방분권시대�연계협력형�교통투자전략을�다양한�데이터�분석결과를�>F

로�제시하였다는�점에서�의의가��
������지방분권시대�중앙과�지방이�경쟁이�아닌�

상생형�연계협력�교통투자전략을�제시하고�실증분석을�통해�긍정적�효과�제시로�<8=

체간�협업의�당위성을�제시하였다는�점에서�향후�정책�활용도가�높을�것으로�2¶@
��

본�연구의�사례분석에서�분석한�홍성군과�예산군의�버스�차고지�공동운영효과는�>

활권�중복도가�높은�지역�간�버스운행과�차고지�등의�시설에�대한�협업은�더욱�+�g

을�객관적으로�입증한�연구결과라고���@
��군지역의�주요�대중교통�수단은�`a�

며�인구감소와�고령화에�따른�대중교통수요�감소가�예상되는�시대에�생활권�중첩도가�

높은�시군지역의�버스공동운영�방안은�정책적으로�반영될�필요가�높다고�>?�
���

방분권시대�중앙이�교통투자�관점에서�살펴보아야�할�것은�개별�기초자치단체가�à«

한�방식으로�상호�연계협력�되어야�하는�것일�;�
��그동안�지방분권�관련�연구는�

중앙과�지방의�협력체계�구축�필요성과�개념적�차원의�대안들을�제시하고�있는�등�GÀ

적�차원의�연구로�본격적인�지방분권�시행이전에는�제도정비�방향�설정�등에는�ú`4

다고�>?@
��

본�연구는�기초자치단체간�연계협력을�모바일�빅데이터를�활용한�전국의�시군구를�

대상으로�생활권을�설정한�것은�교통정책은�물론�다른�행정계획�등에서도�그�활용도가�

�
������중앙정부�차원에서�기초자치단체간�연계협력을�유도할�수�있는�>F89

라는�점에서�초기�연계협력교통투자�활성화에�사용할�수�있는�자료이며�모바일�T0�

터로�분석한�자료로�신도시�}æ��산업단지�개발�등의�환경적�변화로�인한�단기간�>S

권�변화를�파악할�수�있다는�점에서�사회변화에�따른�정책대응도의�시간적�차이를�줄일�

수�있다는�장점이��
��

교통투자는�구체적인�물리적�시설물이�결과물로�도출되는�투자로�[\å]8��[\

대상사업�æç��투자재원�분담�등�단일기관�추진�시에도�여러�가지�이해관계로�T�	

지�않은�경우가�è
��사업추진주체가�다수�일�경우에는�이러한�이해관계�상충이�더�
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다양할�수�있어�이해당사자가�문제의식을�공유하고�공동의�목표를�인식하지�않는다면�

제도가�제도만으로�끝날�수�있는�우려가��
��따라서�가능한�객관적�자료로�서로의�

이해관계를�조정하는�노력이�필요하며�본�연구는�지방분권시대�연계협력형�교통투자�

추진을�위한�연계기준�및�구체적�사업의�효과�제시를�통해�실증사업�지침으로도�활용�

가능할�것으로�2¶@
��

���/k�0

본�연구는�공간과�시설�측면의�협력방안을�제시하였고�OPÐ ��구체적인�모니터링�

등에�대한�구체적인�제안을�하지�못한�한계가�있으며�이러한�부분은�향후연구가�필요할�

것으로���@
��그리고�본�연구에서�사례분석�사업으로�버스차고지만�수행한�것은�-

구의�한계이며�K2`a�K���버스노선�'(�_��위험도로�공동개선�등의�다양한�]

례분석이�향후연구로�추진될�필요가��
��지자체간�연계협력은�실질적인�상호이익의�

기대치를�정량화�할�때�사업추진의�당위성이�확보될�수��
��다양한�연계협력�]^�

형�분석결과는�지방분권시대�연계협력형�사업수행�지침작성에�반영될�수�있을�;�
��

본�연구에서�광역기능을�가지는�지방도�현황을�파악하려고�광역지자체�도로담당�í

서에�광역기능을�가지는�지방도에�문의해본�결과�광역기능에�대해서는�?�지자체에서�

관심이�적다는�것을�알�수��Ë
��?�지자체는�관할지역의�시설만을�고려하는데��¬

하며�인접시군구와의�연계에�대해서는�성과의�MÏ^À��책임과�예산의�불명확성���

로�관심이�적을�수밖에�없다고�>?@
��따라서�연계협력형�교통투자�활성화가��ë

어지려면�제도추진을�위한�?�지자체�공무원들에�대한�의식조사와�동기유발�요인에�¶

해서도�면밀한�연구가�필요할�것으로�]9@
�
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�. �̄�°!s���F���¬Tj��"#$¹��버스공영차고지�최적�입지선정�방법론에�관한�

-.����Ú��U��-.P

U:2±P��"#$¹��지방자치관련�^b

Ue��í��"#$®r��국가도로망��tZ¼�9-.

Ue��í��"#$®;��NF차�대도시권�WX���hZ¼�"#$¢�"#"#&�¶KV

Ue��í��"#$¢��광역철도사업�업무처리지침�NF장�N¹조�]^ QR

Ue��í��"#$%년�ÞÁC

V_q��"#$$��광역경제권�연계협력사업의�실천성�N��Ý��UeG½²Ó���º2Ú�U

e-.P

V¿À�´�R���ÀY��CÀ#��"##���국고보조금�및�매칭펀드제도�}j�Ý��CPÚ�

�UhG-.P

V¿À��"##¢��재정분권화의�영향에�관한�국제비교�-.��CPÚ��UhG-.P

V¿À��"#$%��지방분권�강화를�위한�지방재정체계의�개편에�관한�-.��CPÚ��UhG

-.P

2¼OGí��"#$#m"#$%��U:OG�_Z¼

2¼OGí��"#$%��국가균형발전특별회계�예산안�편성��³

2¼OGí��"#$¹��"#$%년�국고보조사업�연장평가���C
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