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교통약자의 이동수단 이용특성 분석에 관한 연구 

- 이동지수 산정 및 적용을 중심으로 -

정헌영*ㆍ이상용**

Jung, Hun Young*, Lee, Sang Yong**

Analysis of Traffic Characteristics for the Transportation Vulnerable

ABSTRACT : Since the enactment of ｢Mobility Promotion Law for Transportation Vulnerable｣, each municipality has been 

various efforts to improve the transportation vulnerable's the right of movement. However, the effectiveness of mobility 

promotion policy for the transportation vulnerable is awfully inadequate because circumstances which associated with 

operation of transportation of the handicapped such as local conditions and transport characteristics have not been considered. 

Thus, in this study investigated traffic characteristics of the transportation vulnerable through the data of regional slope, non-step 

buses and handicap vehicles operating conditions and so on in Busan Metropolitan. Also, we proposed to introduction of the 

‘mobility index’ which is based on local condition analysis of Busan. And we suggested that how to improve the convenience 

of transportation vulnerable's movement.
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초 록 : ｢교통약자의 이동편의 증진법｣이 제정됨에 따라, 각 지자체에서는 교통약자의 이동권을 보장하고자 다양한 노력을 해오고 있다. 

그러나, 지역여건 및 교통수단 특성 등 교통약자의 교통수단 도입과 관련한 주변 상황은 고려되지 않아 교통약자 이동편의 증진 시책은 

그 실효성이 매우 미흡한 상태이다. 따라서, 본 연구에서는 부산광역시를 대상으로 행정동별 경사도와 저상버스 운행여건, 특별교통수

단 이용실태 등 교통약자의 교통수단 이용특성을 고찰하였다. 또한, 교통약자의 교통수단 이동지수 개념을 도입하여 지역별 교통약자의 

교통수단 이용여건을 수량화하여 비교분석함으로써 지역특성에 부합하는 교통약자의 교통수단 이용편의 증진방안을 제시하였다.

검색어 : 교통약자, 저상버스, 특별교통수단, 이동지수, 경사도

1. 서 론

1.1 연구의 배경 및 목적

2005년 1월 ｢교통약자의 이동편의 증진법｣이 제정됨에 따라, 각 지자체에서는 교통약자의 이동권을 보장하기 위해 저상버스 

및 특별교통수단을 지속적으로 도입해 오고 있다. 이를 통해 2010년 말을 기준으로 서울을 비롯한 7개 광역시에 저상버스는 

2,056대가 운행되고 있으며, 특별교통수단은 674대가 운행중에 있다. 

교통공학Transportation Engineering
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이와 같은 도입대수는 교통약자 이동편의 증진계획 등에서 

제시하는 법정대수에 비해 매우 부족한 실정이다.

그러나, 교통약자 이동편의 증진계획에서 제시하는 저상버스 

및 특별교통수단의 적정대수는 지역적 여건이나 교통약자의 

이동특성 등이 반영되지 못하고 있으며, 교통수단에 대한 특성

별 운영형태나 운영에 따라 발생하는 운영비용 등을 전혀 고려하

고 있지 않아 그 실효성은 미흡한 실정이다.

특히, 부산과 같이 산과 강, 그리고 바다로 둘러싸여 있어, 

도로여건이 굴곡이 많거나 고저차가 심한 지형적 여건을 가지고 

있는 도시에서는 저상버스 운행조차 매우 제한적이기 때문에 

교통약자의 이동편의 성을 향상시키기에는 매우 어려운 여건에 

접해있다.

따라서, 본 연구에서는 저상버스 및 특별교통수단과 같은 

교통약자가 이용하는 이동수단의 이용특성을 지역적 여건을 

고려하여 검토해 보고, 지역여건이 반영된 교통약자의 이동지수 

개념을 제안하여 부산광역시에 적용해봄으로써 지역특성에 부

합하는 교통약자의 교통수단 이용편의 증진방안을 제시하고자 

한다.

 1.2 연구의 범위와 방법

본 연구에서는 산지 주변에서 주거지가 많이 형성되어 있고, 

이로 인해 지형의 경사도가 타도시에 비해 비교적 높은 부산시를 

대상으로, 행정동별 경사도, 교통약자 현황 및 주거 분포 등 

교통약자 중심의 지역여건을 살펴보고자 한다.

또한, 교통약자의 주 이동수단인 저상버스와 특별교통수단에 

대한 이용여건 및 운행 실태 등을 세밀히 검토․분석함으로써 

교통약자의 이동수단 운영실태에 대해 고찰하고자 한다. 

이를 위해, 부산의 214개 행정동에 대한 경사도, 특별교통수

단 운행빈도, 저상버스 노선수 등 지역의 교통여건을 반영한 

교통약자의 교통수단 이동지수를 제안하고자 한다.

마지막으로, 본 연구에서 도출된 이동지수를 통해 부산의 

교통약자 이동수단에 대한 개선방안을 제안함으로써 교통약자

의 교통수단 이용편의 증진방안을 도출하고자 한다.

2. 기존연구의 검토

 2.1 국내연구

국내의 교통약자 이동편의 증진과 관련된 기존 연구를 살펴보

면, 크게 교통약자의 이동특성 및 교통수단에 대한 이용만족도

와 관련된 연구, 그리고 교통약자의 이용 시설물(교통수단 포함)

과 관련된 연구로 구분할 수 있다. 

교통약자의 이동특성 및 교통수단에 대한 이용만족도와 관련

된 연구중 ｢교통약자의 이동편의 증진법｣ 제정이전에 연구된 

김철, 금기정, 남궁문(1999)의 연구는 교통약자의 장애별 통행

속도를 비장애인과 비교하여 산정함으로써 교통약자의 특성별 

교통환경 조성이 필요하다는 것을 주장한 점에서 큰 의의가 

있다고 하겠다.

김지영, 이종호, 오승훈(2008)의 연구에서는 노인층을 대상

으로 저상버스의 승하차 시간을 측정하여 저상버스 도입 효과를 

도출하였다. 그 결과 승차시간에서 일반인과 노인층 모두 시간

절감이 발생함을 밝히고, 특히, 노인층은 일반인에 비해 36%까

지 더 시간이 단축됨을 밝힘으로써 저상버스도입이 교통약자의 

이동저항을 줄일 수 있다는 것을 시사하였다.

이신해(2009)는 교통약자의 만족도 분석을 통해 교통약자 

이동편의 정책을 제안하는 연구를 시행하였다. 연구결과 버스, 

도시철도, 택시, 특별교통수단 중 버스에 대한 교통약자의 만족

도가 가장 낮다는 것을 밝혀내고, 저상버스의 배차간격 및 운행

노선 조정, 그리고 정류장의 규격조정을 제안하였다.

이외에도 도시철도 역사의 barrier free 시설과 관련하여 

가치분석에 관한 연구, 장애인과 일반인의 지하철 이동시설 

만족도 비교분석 연구, 보행 신호 시간 산정에 관한 연구 등 

교통약자의 이동편의 증진과 관련된 연구들은 다수 존재하지만, 

단순히 교통약자의 특성만 반영하고 있고 지역적 특성과 교통수

단 운행 방식 등을 고려한 보다 실질적인 개선대책을 마련한 

연구는 전무한 실정이다.

2.2 국외연구

국내연구와는 달리 오래전부터 고령화 사회에 접어들었던 

일본에서는 교통약자에 대한 개념적 정의와 이동특성 분석, 

그리고 이동권 확보 등을 위한 연구들이 보다 다양하고 심층적으

로 이뤄져 왔다.

먼저, 新田 保次 외2(1995)의 연구에서는 버스 정류장 간격

이 기존 정류장 간격 보다 좁게 운행하여 고령자가 이용하기 

편한 고령자 대응형 버스 도입을 제안하였고, 三星 昭宏 외

1(1995)는 우리나라에서 교통약자로 분류된 고령자와 장애자

를 대상으로 신체적 특성상 이동이 불편한 사람과 그렇지 않은 

사람으로 구분하여, 교통곤란자의 개념을 정의하였다. 또한, 

신체상의 교통곤란 및 외출 등의 관계를 나타내고, 잠재수요를 

연령과 교통곤란 유무와 관련하여 그 관계를 규명하였다.

猪井(2005)은 독거노인 등을 대상으로 커뮤니티 버스의 정비

가 필요한 지역을 찾는 수법을 개발하고, 이를 통해 일상생활에

서 이동이 어려운 지역을 추출하여 교통약자를 위한 커뮤니티 

버스 정비가 필요하다고 제안하였다. 

吉田 樹 외2(2009)의 연구는 고령자를 중심으로 일상적 
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Table 1. Statistic of Transportation Vulnerable (2010) Unit : Person

Classification
Population

1)

(a)

Disabled 

Person
2)

(b)

Children and Senior Disabled 

Person 

Ratio(b/a)

Children 

Ratio(c/a)

Senior 

Ratio(d/a)Children
1)
(c) Senior

1)
(d) Total

Total 23,235,025 1,024,938 3,470,611 2,750,168 6,220,779 4.41 14.94 11.84 

Seoul 10,312,545 414,522 1,434,580 1,239,138 2,673,718 4.02 13.91 12.02 

Busan 3,567,910 172,765 472,856 487,097 959,953 4.84 13.25 13.65 

Daegu 2,511,676 117,141 392,512 306,138 698,650 4.66 15.63 12.19 

Gwangju 1,454,636 68,518 268,670 162,930 431,600 4.66 15.63 12.19 

Dajeon 1,503,664 71,164 260,389 162,173 422,562 4.73 17.32 10.79 

Incheon 2,758,296 131,815 445,270 298,164 743,434 4.78 16.14 10.81 

Ulsan 1,126,298 49,013 196,334 94,528 290,862 4.35 17.43  8.39 

Date) 1) http://kosis.kr/index/index.jsp

     2) Internal Data Busan Metropolitan

Note) Children : less than 14 years old, Senior : over 65 years old

Fig. 1. Dispersion of Disabled Person Fig. 2. Dispersion of Children and Senior

생활에서 공간적 이동여건을 고려한 지역공공 교통을 평가하는 

방법을 제안하였다. 이들은 지역내 상업시설과 병원에 대한 

접근지표를 개발하고 통행횟수에 따른 외출활성수준 추정 모델

을 구축하여 현상에 접목함으로써 노선버스 운행을 평가하였다.

이외에도 淸水浩志郞 외1(1983), 北川睦彦 외3(1987) 등은 

고령자의 이동성에 관해 연구하였으며, 杉尾恵太 외3(2000), 

森山昌幸 외2(2003) 등은 지역 공공교통 이동수단에 대한 평가

를 실시하는 등 교통약자의 이동편의 증진을 위한 연구들이 

다수 존재한다.

이상과 같이 일본에서는 다각적인 측면에서 교통약자의 이동

편의 증진을 위한 연구가 이뤄졌으나, 교통약자의 이동수단 

특성 및 지역적 특성 등을 반영한 교통수단의 이동성과 관련한 

연구는 미흡하다고 할 수 있다.

따라서, 본 연구에서는 부산의 지역특성 및 교통수단 이용형

태 등을 반영한 교통약자의 이동특성을 분석하고 이를 반영한 

교통약자 이동지수를 개발하여 적용함으로써, 지역적 특성에 

적합한 교통약자의 교통수단 이용편의 증진방안을 제시하고자 

한다.

3. 교통약자 현황 및 도시여건

 3.1 교통약자 현황

2005년 제정된 ｢교통약자의 이동편의 증진법｣에 따르면 

교통약자는 장애인, 고령자, 임산부, 영유아를 동반한자, 어린이 

등 생활을 영위함에 있어 이동에 불편함을 느끼는 사람으로 

규정하고 있다. 

본 연구에서는 임산부 및 영유아를 동반한자의 경우는 통계적 

수치의 확보가 어려워 이를 제외한 장애인, 고령자, 어린이를 
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Table 2. Correlation Coefficient between Population and 
Transportation Vulnerable

Classification Population Disabled Person Children and Senior

Population 1.000 0.785* 0.987*

Disabled Person 0.785* 1.000 0.780*

Children and 

Senior
0.987* 0.780* 1.000

Note) Correlation Coefficient is Pearson’s, * denotes statistical 

significance at 0.000 level of confidence(two-tails tests)

Table 3. Gradient Rate in Busan

Gradient Rate less than 5% 5~10% 10~15% 15~20% over 20%

No. Region 5 64 74 43 28

Fig. 3. Dispersion of Gradient Rate in Busan

대상으로 교통약자 현황을 정리하고 분석하였다.

Table 1에서 보면 국내 7개 대도시의 장애인, 어린이, 고령자 

구성이 전체 인구대비 31.19%를 차지하고 있어 교통약자를 

위한 정책마련이 시급함을 알 수 있다. 특히, 부산의 경우는 

장애인과 고령자의 비율이 타도시에 비해 가장 높고, 어린이의 

비율이 가장 낮아 7개 도시중 교통약자에 대한 정책마련이 

가장 시급한 도시임을 알 수 있다.

부산의 교통약자 분포를 보면, Fig. 1과 Fig. 2에서 보는 

바와 같이 장애인의 경우는 사상구와 북구, 그리고 해운대구 

및 부산진구의 일부 행정동에 많이 거주하고 있으며, 취약자의 

경우는 해운대구 및 북구, 그리고 사상구 및 사하구와 부산진구 

일부 행정동에 많이 거주하고 있는 것으로 나타났다.

그러나, 부산의 교통약자 거주 밀집도를 인구분포와 관련해

서 살펴보면, Table 2에서 보는 바와 같이 인구수와 교통약자수

간에는 정(+)의 상관관계가 뚜렷히 나타나 인구가 많은 지역일 

수 록 교통약자가 많이 분포되어 있다는 것을 알 수 있었다.

이는 부산의 교통약자는 특별한 지역에 집단 거주하는 형태가 

아닌 도시전반에 걸쳐 인구분포와 균일한 분포를 가지고 거주

하고 있음을 나타낸다.

3.2 교통약자 이동을 위한 도시여건

산지가 많은 부산의 지형적 여건을 살펴보기 위해, 부산시 

행정동 214개의 지형을 대상으로 경사율을 산출하였다. 교통약

자의 이동과 관련해서는 실제 보도의 경사나 도로의 경사율을 

산출하여야 하지만, 조사의 어려움으로 인해 행정동의 지형을 

대상으로 경사율을 산출하였다.

그 결과 Table 3과 같이 부산시 전체 행정동중 68.2%를 

차지하는 145개 동의 경사율이 10%를 초과하고 있는 것으로 

나타났으며, 이로 인해 평균 경사율 또한 13.16%로 매우 높게 

나타났다1). Fig. 3에 부산시 행정동별 세부 경사율을 나타내

었다.

1) 교통약자의 이동편의 증진법 시행규칙 <별표1>에서 교통약자가 통행할 

수 있는 보도의 기울기는 최대 8.3%이하로 하게끔 하고 있다.

이와 같이 부산의 높은 경사율로 인해 교통약자는 정류장까지 

이동이 불편하며2), 특히 저상버스와 같은 교통약자를 위한 

교통수단은 진입조차 제한적으로 행해지고 있는 실정이다. 

이는 부산에서 거주하고 있는 교통약자들은 도시의 지형적 

구조만으로도 이동여건이 매우 열악하다고 말할 수 있다.

4. 교통약자 이동수단 이용여건 및 실태

 4.1 저상버스 이용여건

부산의 시내버스는 2010년말 기준으로 133개 노선에 2,532

대가 운영중에 있으며, 이중 저상버스는 4.4%에 해당하는 39개 

노선, 112대만이 운영중에 있어 교통약자에 대한 시내버스 

서비스 수준은 매우 미흡하다는 것을 알 수 있다.

이 같은 결과는 경사율이 높은 부산의 지형여건에 기인한 

것으로, 현재 부산에서 운행중인 저상버스(대우CNG버스 

BS100CN)의 경우, 차량 전면의 전방최저점이 지면에서 305.4

mm 높이이고, 전방오버행이 2,410mm로 차량의 최대 접근 

가능각은 7.21°(12.6%)인 것으로 나타났다. 또한, 차량 후면

의 후방최저점은 지면에서 370mm 높이이고, 후방오버행이 

3,110mm로 최대 탈출 가능각은 6.78°(11.8%)로 나타났다3). 

2) 도시의 지형이 높은 경사도로 인해 도보나 휠체어 이동시 저항으로써 

작용하여, 평지에 비해 시내버스의 문전(door-to-door) 서비스가 더욱 

저조하다.

3) 접근각 tanθ = 전방최저점 높이(m)/전방오버행 길이(m), 탈출각 tanθ 

= 후방최저점 높이(m)/후방오버행 길이(m)
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Fig. 4. Gradient Rate for Feasible Area to Non-Step Bus Operating

Table 4. Non-Step Bus Service Area

Classification Busan Area
Bus Service 

Area

Non-Step Bus 

Service Area

km
2

767 314 191

Ratio(%) 100 40.9 24.9

Table 5. User Classification of Handicap Vehicles

Classification

Physical 

disabled 

person

Visual 

Impairment
Senior

Momentariness

transportation 

vulnerable

Total

Ridership 179,305 35,103 7,875 6,744 229,057

Ratio 78.28% 15.32% 3.44% 2.98% 100%

Data) Internal Data Busan Metropolitan

Table 6. Riding Purpose to Handicap Vehicles

Classification Hospital
Personal 

errands
Commute

Commute 

to School
Total

Ridership 137,111 65,470 22,045 4,431
229,05

7

Ratio 59.86% 28.58% 9.63% 1.93% 100%

Data) Internal Data Busan Metropolitan

이는 부산의 지형 평균 경사율이 13.16%인 점을 감안하면 

저상버스 운행자체가 매우 어려운 것이 현실이다.

이와 같은 결과를 바탕으로 저상버스가 운행할 수 있는 최소 

경사율을 12%미만으로 설정하는 경우, 부산광역시 행정동은 

Fig. 4와 같이 105개 동으로, 서부지역(강서, 사하, 사상, 북구 

일부)과 도심지(부산진구, 수영구, 연제구, 남구․동구 일부)에만 

집중해 있다는 것을 알 수 있다.

이는 저상버스 운행 가능 시내버스 노선형성은 제한적일 

수밖에 없다는 것을 알 수 있다.

저상버스가 운행하고 있는 정류장을 중심으로 반경 500m범

위의 면적을 저상버스의 서비스 범위로 설정하여4), 저상버스의 

서비스 수준을 살펴본 결과, 부산의 총면적 대비 저상버스 서비

스 범위는 24.9%로 나타나 전체 시내버스 서비스 범위인 40.9%

의 절반 이상을 차지하고 있음을 알 수 있었다. 세부 내용은 

Table 4와 같다.

이는 부산의 지형구조상 저상버스가 운행되기 어렵지만 ｢교

통약자의 이동편의 증진법｣에 따라 장애인 등 교통약자로부터 

의무 도입대수(부산광역시 교통약자 이동편의 증진계획, 657

대)의 도입요구에 기인한 것으로 판단된다.

그러나, 실제 저상버스가 운행하고 있는 39개 노선을 살펴보

4) 본 연구에서는 버스정류장간 평균거리가 300~500m 정도인 점을 감안하

여, 최대 이동가능 거리(500m)를 버스 서비스 이용범위로 설정하였다.

면, 1개 노선에 운행되고 있는 시내버스의 평균 대수 20.3대 

중 저상버스는 2.8대로 실제 투입비중은 13.8%로 매우 낮은 

비중을 나타내고 있었다5). 이는 저상버스 이용수요 및 도시특성 

등 저상버스 투입에 대한 세부적 검토 없이 배분된 결과로 

저상버스 서비스 수준은 저조하다고 할 수 있다.

 4.2 특별교통수단 이용실태

부산시에서는 1 ․ 2급 장애인, 65세 이상의 거동이 불편한 

고령자, 일시적 휠체어 이용자를 대상으로 2006년 10대의 특별

교통수단(두리발) 도입을 시작해 2010년말 현재는 100대를 

운영하고 있다.

이 같은 특별교통수단은 7인승~12인승 스타렉스 차량을 휠

체어 탑재가 가능(슬로프형, 리프트형)토록 구조 변경하여 중증

장애인 등 교통약자에게 문전(door to door)서비스를 제공하며, 

콜센타를 통해 예약제로 운영되고 있다.

2010년 특별교통수단을 이용한 교통약자의 유형을 살펴보

면, 총 이용건수 229,057건 중 지체, 뇌병변 장애자 및 시각장애

자가 214,408건으로 장애인이 전체의 93.6%를 차지하고 있었

다. 세부 이용유형은 Table 5와 같다.

그러나, 특별교통수단을 이용하는 승객중 휠체어 이용자는 

105,885명으로 전체의 46.23%만이 이용하고 있어 휠체어 장치

가 탑재된 특별교통수단이 다소 비효율적으로 운영되고 있음을 

알 수 있다.

5) 부산의 도로를 운행하는 저상버스는 높은 경사율로 인한 차내 울렁거림

으로 일반 이용자들은 저상버스를 오히려 불편하게 느끼고 있으며, 

운수업체에 있어서는 일반버스보다 정비도 어렵고, 차량조작 등 운행도 

불편함에 따라 도입을 꺼려하고 있어, 업체에 강제적으로 할당하여 

배분한 결과로 판단된다.
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Fig. 5. Handicap Vehicles(Duribar) Utilization Distribution 

이들의 이용목적을 살펴보면 병원 방문을 위한 이용건수가 

137,111건으로 전체의 59.86%를 차지해 교통약자의 이동특성

이 잘 반영되어 있음을 알 수 있었다. 세부 이용목적은 Table 

6과 같다.

특별교통수단 이용건수를 행정동별로 살펴보면, 사상구, 북

구, 해운대구, 부산진구 등에서 이용자가 많은 것으로 나타나 

Fig. 1 및 Fig. 2에서 살펴본 장애인과 취약자 분포와 유사하게 

분포하는 것으로 나타났다6). 

특별교통수단의 세부 이용건수별 행정동 분포는 Fig. 5와 

같다.

5. 교통약자의 교통수단 이동지수

 5.1 교통약자의 교통수단 이동지수 개념

본 장에서는 지역마다 차이가 있는 교통약자의 교통수단 이용

여건을 수량화하기 위해 지역여건과 교통수단의 이용특성 등이 

고려된 교통약자의 교통수단 이동지수 개념을 제안하고자 한다. 

본 연구에서 제안하는 교통약자의 교통수단 이동지수는 ｢교

통약자의 이동편의 증진법｣에서 규정하는 교통약자의 이동권 

보장과 관련한 교통수단 이용여건을 의미하는 것으로, 이동지

수 산정의 범위를 저상버스 및 특별교통수단 이용여건에 한정하

였다.

저상버스 및 특별교통단의 이용여건은 교통약자의 보행 및 

교통수단 운행 가능 유무와 관련된 경사도, 그리고 교통수단 

이용가능성과 관련된 저상버스 노선수 및 특별교통수단의 이용

6) 행정동별 특별교통수단 이용건수와 장애인 및 취약자의 상관계수는 

각각 0.454, 0.424로 유의수준 0.01에서 모두 유의한 것으로 나타났다.

횟수와 밀접한 관계를 가지고 있다7).

이동지수 산정과 관련한 변수들의 관계를 살펴보면, 우선 

경사도의 경우는 경사도가 크면 클 수 록 교통약자의 이동성이 

현저히 떨어지기 때문에 이동지수와 경사도는 반비례의 관계를 

나타내는 것을 알 수 있다8).

저상버스의 경우는 노선이 많을 수 록 교통약자의 이동성이 

증가하기 때문에 정비례의 관계를 나타냄을 알 수 있다.

또한, 해당지역 교통약자간의 특별교통수단 이용 커뮤니티

(community)조성 정도에 따라 특별교통수단의 이용횟수가 변

동되기 때문에, 커뮤니티가 강할 수 록 특별교통수단의 이용횟

수는 증가하며 이는 이동성에 정비례 관계를 나타낸다고 할 

수 있다.

교통수단 및 지형여건을 반영한 교통약자의 이동지수는 특별

교통수단과 저상버스에 따라 구분할 수 있으며, 이를 수식화하

면 식 (1)과 같이 나타낼 수 있다.




  









, 


 









(1)

 : 특별교통수단의 이동성 지수(≤ ≤)

 :  지역내의 특별교통수단 이용횟수(=1~214)

 :  지역의 경사율

 : 저상버스의 이동성 지수(≤ ≤)

 :  지역내의 저상버스 노선수(=1~214)

 :  지역의 경사율

 : 파라메타

여기서, 파라메타 는 교통수단(특별교통수단, 저상버스)

을 이용하기 위한 요인으로서 경사도에 따른 교통약자의 이동저

항 정도를 나타낸다.

식 (1)과 같이 교통수단별로 교통약자의 교통수단 이동지수

를 산출할 수 있지만, 본 연구에서는 다양한 수단의 이동지수를 

반영한 값을 도출하기 위해서, 특별교통수단 및 저상버스 이용

과 관련한 이동지수 2가지의 평균값을 이용하였다.

이들 이동지수는 각기 단위가 다르기 때문에 표준화 값을 

이용하여 식 (2)와 같이 나타내었다.

7) 저상버스의 경우는 노선수와 차량운행대수 등 서비스 질과 밀접한 

관련이 있는 교통약자의 이용횟수를 변수로 설정하는 것이 타당하지만, 

저상버스 이용자중 교통약자만 별도로 분류하여 이용횟수 자료를 수집

하는 것이 불가능하기 때문에 저상버스 노선수만을 변수로 설정하였다.

8) 경사도가 높으면 저상버스 운행이 불가능하여 대체 교통수단(특별교통

수단)만이 이용이 가능하기 때문에, 경사도는 저상버스 운행 및 특별교통

수단 운행여건에 큰 영향을 미친다고 할 수 있다.
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Fig. 6. Correlation Coefficient of  ․ -value's Change

Fig. 7. Dispersion of Mobility Index




 
(2)

 : 해당지역 교통약자의 교통수단 이동지수

  : 의 표준화 값

 : 의 표준화 값

 5.2 교통약자의 교통수단 이동지수 산정

식 (1)에서의 교통수단별 이동지수를 산정하기 위해서는 이

동저항을 나타내는 파라메타 값이 결정되어야 하는데, 본 

연구에서는 파라메타 값의 변화에 따라 도출되는 지역별 

교통수단 이동지수  및 값과 해당 지역별 장애인수 

및 저상버스 운행 가능여부(운행가능=1, 불가능=0)간의 상관관

계를 살펴보고, 이중 가장 높은 상관성을 가지는 파라메타 값을 

채택하였다9).

Fig. 6에서 보는 바와 같이 상관관계가 가장 높은 경우의 

값은 가 0.01일 경우이며, 는 0.80일 경우로 나타났다.

파라메타 값이 이와 같이 나타난 이유는 특별교통수단의 

경우 문전(door-to-door) 서비스로 인하여 경사도가 이용승객

의 저항으로 크게 작용하지 않으며, 저상버스의 경우는 경사도

로 인해 정류장까지의 접근 및 이용에 제약을 많이 받기 때문으

로 판단된다.

이상에서 산출된 값들을 통해 식 (2)와 같이 표준화 값을 

이용하여 교통약자의 교통수단 이동지수를 산정하였다.

그 결과 표준화 값이 정(+)의 부호를 가져 이동이 용이한 

행정동은 82개로 나타났으며, 부(-)의 부호를 가져 이동에 제약

을 받고 있는 행정동은 124개로 나타났다. 세부 이동지수값 

분포는 Fig. 7에 나타내었다.

세부적으로 살펴보면, 교통약자가 이동하기 양호한 여건을 

가진 행정동은 부산진구(부전1 ․ 2동, 양정1 ․ 2동, 개금3동), 연

제구(거제1 ․ 2 ․ 3동, 연산4동), 동래구(사직3동, 온천1 ․ 3동, 명

륜동, 수민동, 안락1동), 사상구(학장동, 모라1 ․ 3동, 감전동, 

괘법동), 중구(남포동, 중앙동) 등으로 나타나 저상버스 운행여

건 및 특별교통수단 이용빈도를 잘 반영한 것으로 판단된다.

이와는 반대로 교통약자의 이동여건이 열악한 지역을 살펴보

면, 경사도가 심하고 저상버스 운행이 저조하며 특별교통수단 

이용횟수도 낮은 강서구(가락동, 천가동, 녹산동), 기장군(장안

읍, 일광면), 동구(수정1 ․ 5동, 초량6동, 범일5동), 중구(영주2

동, 대청동, 광복동), 영도구(봉래2동, 동삼2동), 사하구(감천2

동, 괴정2동, 구평동), 해운대구(반여3 ․ 4동) 등으로 나타났다.

9) 파라메타 αβ값의 변동에 따른 이동지수와 장애인수 및 저상버스 운행 

가능여부간의 상관계수는 유의수준 0.01에서 모두 유의한 것으로 나타

났다.

6. 교통약자의 이동편의 증진방안

본 연구에서는 교통약자의 교통수단 이용편의 증진방안을 

저상버스와 기존의 특별교통수단 이용편의 증진방안, 그리고 

새로운 교통수단 도입 방안을 중심으로 제안하고자 한다.

먼저, 저상버스의 경우는 부산의 경사율과 저상버스 운행가

능 여건을 검토하였다. 

현재 부산에서 운행되고 있는 133개 중 39개의 저상버스 

노선이외에 4개의 노선이 추가적으로 운행가능한 노선으로 

분류되었다10). 이들 43개 노선은 전체 902대가 운행중에 있어, 

10) 4개 노선은 태종대~서부터미널, 반여동~당감동, 해운대~구서동, 남포

동~금곡동을 운행하는 노선으로, 대다수 구간이 경사도가 10%미만이

지만, 일부 차고지 및 회차지의 경사도가 높은 구간인 금곡동(14.7%), 

당감동(14.7%)을 운행하는 노선이 있다. 그러나, 본 지점은 시점(종점)

이 되는 지역으로 진출입부의 개선을 통해 저상버스가 운행가능한 

것으로 분석되었다.
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부산의 교통약자 비율을 고려하여 30%수준인 270대까지 확대

할 수 있을 것으로 판단된다.

다음으로 특별교통수단의 경우는 이용자 특성을 고려하여 

서비스 증대방안을 제안하고자 한다. 

특별교통수단은 휠체어 탑재 가능차량으로 차량의 효율적 

활용을 위해 비휠체어 이용자(53.77%)의 이용을 제한하게 되면 

용량이 2배로 확대되어 차량대수 증대효과를 가질 수 있을 

것으로 판단된다.

그러나, 비휠체어 이용자 중에서도 이동이 매우 불편한 교통

약자가 존재하기 때문에 이들의 이동편의 증진을 위해 새로운 

교통약자 이동수단을 도입할 필요가 있다.

이를 위해 기존의 택시를 활용하는 방안을 제안하고자 한다. 

현재 자가용 승용차의 이용증대 등 사회적 요인으로 인해 발생된 

택시 과잉공급 현상을 방지하고, 교통약자의 이동편의 증진을 

위해 100대 정도의 택시를 브랜드화 하여 바우처(voucher)제도

를 도입 운행하는 것이다. 

이와 아울러, 경사도가 높아 저상버스 이용에 제한이 있고, 

특별교통수단 이용에 대한 커뮤니티가 부족하여 이동지수가 

매우 낮은 지역(-0.7이하인 34개 행정동)의 교통약자를 중심으

로 우선적 이용권을 부여하는 방안도 같이 검토되어야 할 

것이다.

7. 결 론

본 연구는 지역의 경사도와 저상버스 운행여건, 특별교통수

단 이용실태 등 교통약자의 교통수단 이용특성을 고찰하여 

교통약자의 이동편의 증진 방안을 검토한 것으로, 본 연구에서 

얻어진 결과를 요약하면 다음과 같다.

첫째, 부산의 경사율은 평균 13.16%로 저상버스 운행을 

위한 최소 경사율인 12%를 초과하는 지역이 많아 저상버스는 

부산의 교통약자 교통수단으로는 미흡하다는 것을 알 수 있었다.

둘째, 특별교통수단 이용 횟수는 부산의 장애인 및 취약자의 

분포와 유사하게 분포하고 있으며, 이들 수단의 이용특성상 

비휠체어 이용자가 53.77%를 차지하여 다소 비효율적으로 

운행되고 있음을 알 수 있었다.

셋째, 교통약자의 교통수단 이동지수 개념을 도입하여 실제 

행정동별로 산정해 본 결과, 부산지역의 경사도 및 저상버스 

운행노선, 그리고 특별교통수단 이용 커뮤니티 조성 정도 등이 

대체로 잘 반영된 것으로 평가되었다.

마지막으로, 이상의 기초자료 분석을 통해 부산의 교통약자 

교통수단 이동편의 증진방안을 저상버스 및 특별교통수단, 그리

고 새로운 수단도입으로 구분하여 제안할 수 있었다.

본 연구는 다양한 지역적 여건을 고려하여 교통약자가 이용하

는 교통수단의 운행여건을 분석하고, 이동지수를 제안하여 이를 

실제 지역에 적용한 최초의 연구라는 점에서 매우 큰 의의가 

있다고 하겠다. 또한, 연구과정에서 도출된 기초자료를 바탕으

로 보다 실질적인 교통약자의 이동편의 증진 방안을 제안하여 

향후 정책적 판단에 도움이 되리라 판단된다.

향후에는 본 연구의 연장선상에서 이동지수의 검증과 이동지

수를 활용한 지역별 교통약자 맞춤형 교통수단 도입 연구, 그리

고 교통약자를 위한 교통수단 이용자를 대상으로 하는 서비스 

질 향상 연구 등 교통약자 이동편의 증진을 위한 실증적 연구가 

추가적으로 필요할 것으로 판단된다.

“이 논문은 부산대학교 자유과제학술연구비(2년)에 의하여 

연구되었음.”
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