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자동차 주행궤적 데이터를 이용한 도로 길어깨 적정폭 분석
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[요    약] 

자전거도로가 없는 도로상에서 자전거이용자는 차도를 이용하도록 법에 의해 규정되고 있으나, 자동차의 높은 통행속도 등으

로 인해 자전거는 길어깨(갓길)을 이용하여 주행하고 있다. 길어깨 폭은 예외적인 경우를 제외하고는 1.5m 이상을 유지하도록 규

정하고 있으나, 포장체의 노후화 등으로 인해 실제로는 1.5m를 유지하지 못하고 있다. 길어깨폭이 좁을 경우 자동차는 자전거와의 

이격거리를 유지하기 위해 차로를 변경하거나 중앙선을 침범하게 된다. 본 연구에서는 왕복2차로 도로에서 자동차와 자전거의 이

격거리 분석을 통해 자전거이용자가 안전하게 주행할 수 있는 길어깨폭을 제시하였다. 길어깨 적정폭 및 일반주행, 추월주행을 정

의하고 실제 150m의 공용도로에서 자전거와 자동차의 이격거리 및 주행궤적을 조사 및 분석하였다. 분석결과 최소 길어깨폭은 

2.08m이며, 이 값이 의미하는 것은 2.08m의 길어깨가 확보된다면 자동차가 자전거를 추월할 때의 회피행태를 최소화하면서 주행

할 수 있다는 것이다. 본 연구에서 제시한 안전을 고려한 최소 길어깨폭은 향후 자전거의 교통량이 많은 왕복2차로 구간에서 적용

이 가능하다.

[Abstract]

Bicycle users are running in the shoulder lane when vehicle runs with a high speed in the road. The width of shoulder lane 
must be wider than 1.5 meter with some exceptions, but the width in the real-world road is less than 1.5 meter due to the 
deterioration of pavement, which causes the bicycle users to be in a very dangerous situation. This study proposed a minimum 
shoulder-lane width for bicycle users’ safe driving using the analysis of separation distance between a vehicle and a bike in a two 
lane two way road segment of 150 meter long. It is found that 2.08 meter is the minimum shoulder-lane width, which means that 
vehicles can minimize their trajectory change when passing a bicycle user running in the shoulder-lane. The minimum 
shoulder-lane width proposed in this study can be applied to the two lane two way road with high traffic volume of bicycles.
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Ⅰ. 서  론

1980년대 이전만 하더라도 자전거는 자동차와 함께 도로공간

을 공유하며 통행하는 중요한 교통수단이었다. 이후 자동차의 

이용이 급격히 증가하면서 도로에서의 자전거 주행을 위한 안

전성이 확보되지 못함에 따라 자전거수단분담율은 급격히 감

소하였다. 2000년대 이후 자전거의 안전에 대한 관심이 증가하

면서 지자체를 중심으로 자전거도로가 설치되었으나, 여전히 

많은 도로에서 자전거는 별도의 자전거도로 없이 이용되고 있

다. 특히 국도와 같이 자동차의 속도가 높은 곳에서는 자전거와 

보행자의 안전한 통행에 대한 대책이 필수적이다. 국토교통부

는 2000년대 중반부터 국도에 보행자도로를 설치하는 사업을 

시행하고 있으나 자전거도로의 설치는 거의 이루어지지 못하

고 있다. 현행 도로교통법에서는 자전거이용자가 도로 우측 가

장자리를 이용할 수 있도록 규정하고 있으나, 실제 자동차의 주

행속도를 감안하면 안전한 주행이 어려운 것이 사실이다. 자전

거이용자가 차도를 이용하지 않고 주행할 수 있는 방법은 길어

깨(갓길)부분을 이용하는 것이 가능하다. 실제로 자전거동호회

와 같이 장거리 주행을 하는 자전거이용자들은 국도를 이용할 

때 대부분 길어깨를 이용하면서 주행하고 있다. 
그러나 국내의 길어깨 폭은 일반국도와 지방도 등 도로의 구분

에 따라 천차만별이며, 도로관리청의 도로관리 수준에 의한 실

제 길어깨 폭 역시 다양하다. 일반적으로 도로관리청에서는 정

기적인 도로정비, 행락철 사고예방을 위한 정비, 이용자의 민원

에 의한 정비, 수풀 제거 등을 수행하고 있으나, 도로 관리연장의 

지속적인 확대로 인해 적정 길어깨폭을 유지하지 못하고 있다.  
자전거이용자의 안전한 통행을 위해서는 최소한의 길어깨폭을 

유지해야 하나 이에 대한 연구는 현재까지 부족한 실정이다. 
따라서 본 연구에서는 자전거도로가 없는 도로상에서 자전거이

용자가 안전하게 주행할 수 있는 최소 길어깨폭을 제시하고자 

한다. 이를 위해 일반 도로에서 자동차와 자전거의 이격거리를 

분석하고, 이를 통해 최종적으로 적정 길어깨폭을 도출하였다. 

Ⅱ. 기존 문헌 고찰

자전거의 안전주행을 위한 자동차의 주행궤적 분석 및 적정 길

어깨폭에 대한 연구는 국내뿐만 아니라 국외에서도 제한적이

다.  Garcia et al(2015)는 자동차와 자전거의 측방 이격거리를 

측정하기 위해 레이저센서 등이 장착된 실험용 자전거를 개발

하여 실제 스페인 지방부 도로에서 이를 측정하였다. 도로 기하

구조를 직선과 좌방향, 우방향으로 굽어진 도로로 구분하여 실

험을 진행하였으며, 실험결과 1.5m 내외의 이격거리를 유지하

는 것으로 분석되었다. Harkey and Stewart(1997)는 자전거도로

의 형태(연석, 길어깨, 전용차로)에 따라 자동차가 자전거를 추

월할 때 유지하는 이격거리를 분석하였으며, 각 형태에 따라 

1.81m~1.95m를 유지하는 것으로 제시하였다.
스페인의 연구는 주행하는 자전거에 센서를 장착하여 추월하

는 자동차와의 이격거리를 산출하여 기하구조와의 연관성을 

파악하는 내용으로, 본 연구에서 제시하고자 하는 회피행태의 

최소화에 따른 길어깨폭 산출과는 상이하다. 미국의 연구에서

는 길어깨가 존재하는 도로구간에서 자전거를 추월하는 자동

차의 이격거리를 산출하고자 하였으며, 역시 자동차의 회피행

태 최소화를 통한 길어깨폭 산출에 대한 개념은 없고, 단지 추

월거리가 어느 정도인지에 대해서만 실험결과를 분석하였다. 
전우훈 등(2017)은 차도에서 자전거와 자동차의 이격거리를 현

장실험을 통해 분석하였으며, 평균 이격거리는 1.58m를 제시

하였다. 이는 자동차운전자들이 차도에서 자전거를 만나면 평

균적으로 1.58m를 이격하면서 주행함을 결과로 제시하였으며, 
이 결과는 본 연구에서 분석하고자 하는 추월시의 이격거리로

서의 인용은 가능하나, 안전주행을 위한 적정 길어깨폭에 대해

서는 분석되지 못하였다. 따라서 본 연구에서는 기존의 자동차

와 자전거의 이격거리 분석방법 및 이격간격을 참고하여 자전

거이용자가 안전한 주행이 가능한 최소 길어깨폭을 제시하고

자 한다.

Ⅲ. 길어깨 적정폭 분석방법 개념 수립

왕복4차로 도로에서 자동차가 자전거를 안전하게 회피하기 위

해서는 1차로로 차로변경을 하는 것이 가능하나, 왕복 2차로에

서는 대향차로의 자동차가 존재할 경우 차로변경은 불가능하

다. 따라서 차로 내에서 자전거를 회피해야 하는데, 승용자동차

를 기준으로 분석하면 승용자동차의 폭은 일반적으로 1.7m로

서 이격거리를 1.5m로 가정한다고 하더라도 3.2m가 되어 3.5m
의 차로폭을 가진 도로에서는 이론적으로는 중앙선을 침범하

지 않는다. 하지만 도로설계에서 기준이 되는 설계기준자동차

(세미트레일러)는 차폭이 2.5m로서, 최대 이격거리를 확보하게 

되면 4m가 되어 3.5m의 차로폭일지라도 중앙선을 0.5m 침범하

게 된다. 이러한 점이 중요한 이유는 세미트레일러 등의 자동차

는 주행시에 자전거를 발견할지라도 대향차로에 차량이 있는 

경우, 자전거와의 이격거리를 최소화할 가능성이 크다는 것이

다. 즉, 대형차량의 운전자는 자동차와 자전거의 안전 이격거리

를 법제화하여 적용한다고 하더라도 대향차로의 자동차에 대

한 부담으로 인해 자전거와의 이격거리를 줄이는 것을 선택할 

수 있다. 따라서 본 연구에서는 자동차의 회피행태를 최소화할 

수 있는 길어깨 적정폭을 제시하고자 한다. 공간적 범위는 왕복 

2차로이며, 분석의 최종목적은 자동차의 회피행태가 나타나지 

않을 수 있는 적정 길어깨폭을 결정하는 것이다. 본 절의 최종 

목적을 도식화하면 그림 1과 같다.
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그림 1. 길어깨 적정폭 산정 개념

Fig. 1. Concept of how to calculate the minimum 
shoulder-lane width

적정 길어깨폭의 산정방법은 자동차가 자전거를 회피할때의 

이격거리를 가능한 0으로 만들 수 있는 길어깨폭을 구하는 것

이다. 이를 위해 먼저 자동차가 자전거를 동일선상에서 만났을 

때의 이격거리와, 자동차가 자전거의 영향을 받지 않는 상태에

서의 이격거리를 산출하였다. 이때 자동차가 자전거의 영향을 

받지 않는 상태는 현장조사 데이터에서 자전거영향권을 설정

하여 영향권에 해당하지 않는 데이터를 수집하여 적용하였다.
또한 자전거운전자는 길어깨폭이 확장되더라도 길어깨폭의 중

앙으로 주행하는 것을 고려하여 자동차의 회피행태를 최소화

할 수 있는 최종적인 길어깨 적정폭을 산출하였다.

Ⅳ. 자전거 인지 영향권 설정 및 이격거리 추정

차로에서 자전거를 인지한 자동차운전자는 조금씩 중앙선 방

향으로 핸들을 조작하여 횡방향 이격거리를 증가시키며, 자전

거의 추월이 완료되었다고 판단되면 다시 길어깨 방향으로 핸

들을 조작하여 본인이 적정하다고 판단되는 차로 내 주행위치

로 복귀하게 된다. 이러한 자동차의 행태에서 자전거의 영향을 

받지 않는 상태에서의 이격거리는 자전거에 의한 핸들조작이 

없는 상태, 즉 자동차운전자가 핸들을 조작하기 이전의 이격거

리와 적정차로 내 주행위치로 복귀한 이후의 이격거리라고 할 

수 있다. 
따라서 본 연구에서는 길어깨 적정폭을 산출하기에 앞서 자동

차가 자전거에 의해 영향을 받았는지에 대한 유무를 이용하여 

영향을 받지 않았을 때의 이격거리와 영향을 받았을 때의 이격

거리를 자동차의 회피행태 데이터를 이용하여 구해보고자 한

다. 자동차가 자전거를 인지하고 핸들을 조작하면서 횡방향 이

격거리가 증가하기 시작하는 지점을 추월시작점이라고 정의한

다. 또한 자동차가 자전거를 추월한 이후에 횡방향 이격거리의 

감소추세가 멈추는 지점을 추월종료점이라고 정의한다. 또한 

추월시작점 이전과 추월종료점 이후는 자동차가 자전거에 대

한 영향이 없는 주행구간이므로 일반주행으로 정의하고, 추월

시작점과 추월종료점 사이를 자동차가 자전거에 의해 영향을 

받은 주행구간이므로 추월주행이라고 정의한다. 이를 그림으

로 도식화하면 그림 2와 같다.

그림 2. 추월시작점과 추월종료점의 개념

Fig. 2. Concept of start and end point of passing

추월시작점과 추월종료점을 구하기 위해 200m의 구간에서 조

사지점별 횡방향 이격거리의 변화량(기울기)을 표 1과 같이 산

출하였다.

Type Segment Variation Difference

Before 

Passing

-100 ~ -90 0.001 -

-90 ~ -80 -0.004 -0.005 

-80 ~ -70 -0.001 0.003 

-70 ~ -60 0.000 0.001 

-60 ~ -50 0.004 0.003 

-50 ~ -40 0.008 0.005 

-40 ~ -30 0.012 0.004 

-30 ~ -20 0.014 0.002 

-20 ~ -10 0.014 0.000 

-10 ~ 0 0.001 -0.013 

After 

Passing

0 ~ 10 -0.001 -0.003 

10 ~ 20 -0.011 -0.009 

20 ~ 30 -0.013 -0.003 

30 ~ 40 -0.014 -0.001 

40 ~ 50 -0.011 0.003 

50 ~ 60 -0.010 0.000 

60 ~ 70 -0.010 0.000 

70 ~ 80 -0.005 0.005 

80 ~ 90 0.001 0.006 

90 ~ 100 0.001 -0.001 

표 1. 지점별 횡방향 이격거리 변화량

Table 1. Lateral separation distance with passing

표 1에서 추월전은 –70m에서 조금씩 이격거리가 증가하고 있

으며, 추월 후 80m에서 이격거리의 감소추세가 멈추고 있다. 
따라서 추월시작점을 –70m로 선정하고, 추월종료점을 +80m로 

선정하였다. 영향권을 그래프로 표시하면 그림 3과 같다.
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그림 3. 추월 영향권 구간 선정

Fig. 3. Selection of passing segment

자전거 인지에 대한 영향권 설정을 통해 일반주행과 추월주행

의 데이터를 구분하였다. 그림 3에서 설명한 바와 같이 회피행

태를 최소화하는 적정 길어깨폭을 구하기 위해서는 일반주행

과 추월주행에서의 횡방향 평균 이격거리를 산출해야 한다. 추
월주행은 기존 문헌 고찰에서 제시한 Jeon et al. (2017)의 연구

에서 제시된 평균 이격거리를 적용하면 되나, 일반주행은 앞에

서 제시한 영향권 개념을 적용하여 산출이 필요하다.
일반주행에 대한 횡방향 평균 이격거리는 영향권 설정범위에 

의해 실험구간의 시작과 끝 부분의 데이터가 많고 가운데 부분

은 다소 적다. 자동차의 일반주행에 따른 실험구간 지점별 횡방

향 이격거리는 양방향에 대한 데이터를 Up/Down으로 구분하

여 표 2와 같이 제시하였다.
본 연구에서는 실험구간 150m를 10m 단위로 조사된 데이터를 

이용하여 지점별 이격거리를 산출하고 있다. 실험대상구간은 

앞에서도 언급하였듯이 거의 직선으로 이루어진 구간이나, 실
험구간의 각 지점별 이격거리는 곡선반지름 등 도로의 기하구

조에 영향을 받을 수 있다.

 따라서 각 지점별 이격거리를 분석하기 이전에 지점별 기하구

조의 특성에 따른 영향여부를 판단하기 위해 각 지점별 이격거

리 분포의 등분산성을 검정하였다. 등분산성이란 각 집단의 데

이터가 분산의 동질성을 가지는지에 대한 판단을 의미한다. 등
분산성을 판단하기 위해 통계적 검정은 Levene Test를 사용하

였다.

-   : 모든 집단의 분산이 동일하다(       )

-   : 적어도 한 집단의 분산이 다르다(≠)

   





  




  

 





  



 


         (1)

여기서,  : 통계량

  : 샘플의 그룹 개수

  : 그룹 내 샘플 개수

   :  번째 그룹의 샘플 수

  :  번째 그룹의 평균 또는 중앙값에 의한 연산값

  :  전체의 평균

  :  번째 그룹에 대한  의 평균

집단간의 등분산성에 대한 Levene Test 결과는 표 3과 같다.

Driving Type Levene Statistics   p-value

No passing 0.753 6 2033 0.607

Passing 1.690 6 134 0.128

표 3. Levene 통계검정

Table 3. Result of Levene Test

*     

Type
Lateral Distance (meter)

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150

Up

Samples 127 117 103 86 68 45 30 15 0 5 22 44 64 78 90 103

Mean 0.85 0.86 0.92 0.95 0.97 0.98 0.98 1.03 0.00 0.46 0.75 0.75 0.75 0.77 0.77 0.75

s.d. 0.33 0.34 0.34 0.37 0.38 0.40 0.42 0.30 0.00 0.05 0.40 0.34 0.35 0.37 0.38 0.37

Down

Samples 118 114 93 73 56 45 28 17 3 9 25 49 70 100 115 128

Mean 1.02 1.02 1.04 1.03 1.06 1.08 1.16 1.13 0.87 0.87 0.71 0.71 0.70 0.77 0.83 0.85

s.d. 0.38 0.38 0.38 0.40 0.39 0.38 0.35 0.34 0.21 0.31 0.28 0.30 0.30 0.32 0.33 0.34

All

Samples 245 231 196 159 124 90 58 32 3 14 47 93 134 178 205 231

Mean 0.93 0.94 0.98 0.99 1.01 1.03 1.07 1.08 0.43 0.66 0.73 0.73 0.73 0.77 0.80 0.80

s.d. 0.36 0.36 0.36 0.39 0.39 0.39 0.39 0.32 0.10 0.18 0.34 0.32 0.33 0.34 0.35 0.36

표 2. 일반주행의 지점별 횡방향 이격거리

Table 2. Lateral separation distance without passing by segment
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 등분산성의 검정 결과 일반주행과 추월주행의 유의확률이 유의

수준(p-value)수준 0.05보다 크므로 귀무가설을 기각할 수 없음. 
따라서 1종 오류의 확률이 적은 것으로 판단하여 모든 집단의 분

산정도는 동일한 것으로 가정하였다. 각 지점별로 일반주행에 

따른 횡방향 이격거리를 분석하면 그림 4와 같이 제시된다. 

그림 4. 일반주행 지점별 횡방향 이격거리 변화추이

Fig. 4. Lateral separation distance without passing

Ⅴ. 안전 이격거리를 고려한 적정 길어깨폭 추정

자동차운전자가 자전거를 추월할 때 회피행태를 최소화할 수 

있는 방법은 이론적으로는 자동차의 회피를 위한 이격거리만

큼 길어깨폭이 넓어지면 가능하다. 길가장자리 구역선을 기준

으로 자동차의 회피를 위한 최대 이격거리를  (회피행태 이격

거리)라고 하고 자동차가 자전거의 영향을 받지 않고 주행하는 

이격거리를 
(일반행태 이격거리)라고 정의한다. 즉, 회피행

태 이격거리는 자전거를 추월하는 자동차가 동일선상에서 자

전거와의 최대 이격거리이며, 일반행태 이격거리는 자전거가 

없을 때 자동차가 길가장자리까지의 이격거리라고 말할 수 있

다. 본 연구에서 구하고자 하는 적정 길어깨폭을 
  라고 할 

때, 식(2)과 같이 나타낼 수 있다.

                              (2)

자전거이용자가 안전한 주행을 하기 위해서는 식(2)에서 산출

된 값에 자전거가 주행에 필요한 최소 넓이인 자전거폭과 측면

의 여유폭 개념인 측방여유폭이 필요하다. 따라서 자전거의 폭

을  라고 하고, 자전거의 측방여유폭을  이라고 하면 식(3)

과 같이 나타낼 수 있다.

     
                  (3)

식(3)은 자전거운전자가 본 연구에서 제시한 확장된 길어깨폭 

만큼을 실제로 이격하고 주행한다고 가정된 값이다. 하지만 실

제로 대부분의 자전거운전자는 길어깨구간이 확폭되었을지라

도, 이격거리를 유지하기보다는 길어깨구간의 중앙을 주행하

게 되므로 실제 길어깨 적정폭은 식(3)에서 식(4)와 같이 나타

낼 수 있다.

  


  


 ≥ 

                   (4)

    전개하면,    


 ≥ 


  



따라서, 자동차가 자전거에 의한 회피행태를 보이지 않고 안전

하게 주행할 수 있는 최소 길어깨폭은 식(5)와 같이 나타낼 수 

있다.

   ≥                         (5)

제시된 최소 길어깨폭을 그림으로 도식화하면 그림 5와 같다.

그림 5. 안전을 고려한 최소 길어깨폭 산정식

Fig. 5. Minimum should-lane width for safety

식(5)를 이용하여 최소 길어깨폭을 구하면 식(6)과 같다. 

   ≥                     (6)

   


2.08 0.7 1.58 0.89

표 4. 안전을 고려한 최소 길어깨폭(m)
Table 4. Minimum shoulder-lane width(m)

표 4에서 제시된 최소 길어깨폭은 2.08m이며, 이 값이 의미하

는 것은 2.08m의 길어깨가 확보된다면 자동차가 자전거를 추

월할 때의 회피행태를 최소화하면서 주행할 수 있다는 것이다. 
길어깨 폭에 따른 자전거의 주행위치의 변화와 자동차의 주행
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속도 등 자전거와 자동차운전자의 운전행태에 따라 표 4에서 

제시된 값은 바뀔 수 있다. 만약 표 4에서 제시된 최소 길어깨폭

을 실제 현장에 적용할 경우에는 길어깨폭을 2m를 적용하는 

것이 바람직하다. 
본 연구는 도로구간의 형태가 본선구간은 직선으로 이루어져 

있고, 시종점구간은 회전반경이 비교적 큰 곡선으로 이루어져 

있다. 각 실험구간에 대해 등분산성을 검정한 결과 직선과 곡선

에 따른 분산의 정도가 동일한 것으로 나타났으므로 본 연구에

서 제시된 안전을 고려한 최소 길어깨폭은 곡선반경이 작은 도

로를 제외하고는 적용이 가능할 것으로 판단된다. 
본 연구에서 제시한 안전을 고려한 최소 길어깨폭은 향후 자전

거의 교통량이 많은 왕복2차로 구간에서 적용이 가능하다. 만
약 기존의 길어깨폭이 1.0m 또는 1.5m일 때, 별도의 자전거도

로를 건설하기 위해서는 자전거도로폭(1.2m~1.5m)과 측구

(0.5m)를 확보해야 하고 보행자를 위한 추가적인 시설이 필요

하다. 그러나 지방부의 왕복2차로 도로는 자전거의 수요가 독

립적인 시설을 필요로 할 만큼 충분하지는 않는 경우가 많다. 
그에 반면 계절과 시간에 따라 생활형 자전거와 레저형 자전거

의 수요가 지속적으로 발생하므로, 기존의 길어깨를 확폭하여 

자전거 및 자동차의 안전성을 확보할 수 있을 것으로 판단된다.

Ⅵ. 결  론

본 연구에서는 기존의 자동차와 자전거의 이격거리 분석방법 

및 이격간격을 참고하여 자전거이용자가 안전한 주행이 가능

한 최소 길어깨폭을 제시하고자 하였다. 이를 위해 현장조사를 

통해 자동차와 자전거의 지점별 이격거리를 통해 자동차의 회

피행태를 최소화할 수 있는 길어깨폭을 제시하였다. 공간적 범

위는 왕복 2차로이며, 분석의 최종목적은 앞에서 제시된 회피

행태가 나타나지 않을 수 있는 적정 길어깨폭을 결정하는 것이

다. 적정 길어깨폭의 산정방법은 자동차가 자전거를 회피할때

의 이격거리를 가능한 0으로 만들 수 있는 길어깨폭을 구하는 

것이므로, 이를 위해 먼저 자동차가 자전거를 동일선상에서 만

났을 때의 이격거리와, 자동차가 자전거의 영향을 받지 않는 상

태에서의 이격거리를 산출하였다. 또한 자전거운전자는 길어

깨폭이 확장되더라도 길어깨폭의 중앙으로 주행하는 것을 고

려하여 자동차의 회피행태를 최소화할 수 있는 최종적인 길어

깨 적정폭을 구하는 식을 제시하였다. 그 결과 제시된 최소 길

어깨폭은 2.08m이며, 이 값은 2.08m의 길어깨가 확보된다면 자

동차가 자전거를 추월할 때의 회피행태를 최소화하면서 주행

할 수 있다는 것을 의미한다. 실험대상구간의 도로형태가 직선

과 곡선으로 이루어져 있고, 각 실험구간에 대해 등분산성을 검

정한 결과 직선과 곡선에 따른 분산의 정도가 동일한 것으로 나

타났으므로 본 연구에서 제시된 안전 이격거리와 최소 길어깨

폭은 모든 도로에 적용이 가능할 것으로 판단된다. 향후에 차종

별 이격거리를 통한 최소 길어깨폭 산정 등에 대한 추가적인 연

구가 필요할 것으로 판단된다.
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