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요 약





요 약

추진배경1)

사회경제활동의 지원에 필요한 최적 교통시설 확보하고 국가교통정책을 효율적으로 수립하기◦

위해서는 교통물류분야의 현황을 파악하고 진단하는 과정이 선행되어야 하나 현재 이를 평,

가할 수 있는 전문지표가 없는 실정임

◦ 또한 국가통합교통체계효율화법 제 조 및 제 조에 국가교통물류 경쟁력에 관한 지표를 설정10 11「 」

하여 고시하도록 규정하고 있으나 현재까지 명확한 지표 설정 및 고시가 이루어지지 못하고 있음,

이와 관련하여 교통분야 여객과 화물의 원활한 이동성과 접근성을 확보하고 사회 경제활동◦

지원에 필요한 최적 교통시설확보 등을 위한 정책지표 개발 필요

과업의 목적2)

국가교통정책을 효율적으로 수립 시행하고 교통접근성 향상을 위한 국가교통물류 경쟁력 평·◦

가지표 조사연구 및 평가․

교통 빅데이터를 활용하여 여객부문 지역별 교통 의료 상업 교육 등 주민 밀착시설에 대, , ,◦

한 년 기준 교통접근성지표의 산정을 위한 갱신2021 DB

승용차 년 연평균 대중교통은 년 월 기준 갱신- 2020 , 2021 3 DB

과업의 범위1)

공간적 범위 전국 도서지역 포함: ( )◦

분석의 기초 공간단위 집계구- :

지표산정의 기초 공간단위 시도 시군구 읍면동- : , ,‧ ‧ ‧ ‧ ‧



시간적 범위 년 월 기준: 2020 12◦

집계구 및 도로망 네트워크의 경우 년 월 기준으로 진행- DB 2020 12

시설물 및 도로별 속도 대중교통 정보의 경우 년 월 또는 년 월 기준의- , 2020 12 2020 3 DB

수집 후 사용

과업의 내용2)

년 물류경쟁력지표 산정2020①

행정구역별 교통접근성지표 산출 및 공표◦

전국 단위 개 시설군 교육 의료 판매 광역교통 별 승용차 대중교통 접근성지표4 ( , , , ) /◦

평균접근시간 접근 가능 인구 비율 접근 가능 시설 수 산정결과 분석( , , )

년 물류경쟁력지표 산정을 위한 구축 갱신2021 DB ·②

교통접근성지표 산정 방법론 고도화◦

교통접근성 산정을 위한 문헌통계자료 수집◦ ‧

교통접근성지표 산정을 위한 구축 갱신DB ·◦

접근성지표 산출◦

최종 산출결과 통계는 년 월 경 공표 예정2022 9※

과업의 수행방법3)

국가교통물류경쟁력지표 및 접근성 등에 대한 국내외 문헌 고찰◦

웹 또는 등을 통한 집계구 시설물 교통관련 수집Open-API , , DB◦

◦ 등 대용량 분석 툴을 활용한 승용차 속도 구축 및 대중교통 네트워크 구축MS-SQL DB DB

프로그램을 활용한 교통네트워크 분석 수행GIS◦



본 과업에서는 년 월 공표된 년 기준 교통접근성지표에 대한 분석 결과를 수록2021 9 2019◦

교통접근성지표의 공간적범위는 전국 행정동 단위 공표 대상 시간대는 개 일평균 오전첨, 4 ( ,◦

두 낮시간 오후첨두 이지만 상당히 광범위한 관계로 여기에서는 시군 이상 지역에 대한, , ) ‧

일평균 지표에 대한 분석결과를 제시함

평균접근시간1)

전국을 대상으로 볼 때 교육시설의 경우 승용차는 평균 분 대중교통은 평균3.0~5.5 , 7.8~15.5◦

분 이내에 의료시설의 경우 승용차는 평균 분 대중교통은 평균 분 이내, 3.3~12.9 , 11.7~31.2

에 판매시설의 경우 승용차는 평균 분 대중교통은 평균 분 이내에 광역, 9.3~11.1 , 24.1~28.6 ,

교통시설의 경우 승용차는 평균 분 대중교통은 평균 분 이내에 접근 가18.2~60.7 , 35.5~89.0

능한 것으로 나타남

전체 시설에서 대중교통 접근시간이 승용차보다 긴 것으로 나타났으며 병의원에 대한 승용,◦ ‧

차 대비 대중교통 접근시간 격차가 배로 가장 큰 차이가 나타남2.8
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접근 가능 인구 비율2)

전국을 대상으로 특정 시간 내 접근 가능 인구 비율을 분석한 결과는 아래와 같음◦

- 교육시설의 경우 이상의 인구가 승용차는 분 이내에 각 교육시설에 접근 가능한 것으로97% 15

나타났으며 대중교통의 경우에도 고등학교를 제외하면 이상의 양호한 수준을 보이고 있음, 85%

의료시설의 경우 병의원은 분 이내 접근 가능한 인구 비율이 승용차와 대중교통에서 큰- 15‧

차이는 없지만 공공의료시설과 종합병원의 경우 대중교통을 이용하였을 때 승용차를 이용,

하였을 때와 비교할 시 승용차 대비 수준의 인구가 접근 가능한 것으로 나타났음30~40%

판매시설의 경우 분 이내에 승용차의 경우 이상의 인구가 접근 가능하고 대중교통- 15 80% ,

의 경우에서도 이상의 인구가 접근 가능한 것으로 나타남45%

광역교통시설의 경우 버스터미널 철도역 공항 순으로 접근 가능 인구 비율이 높은 것으로- , ,

나타났으며 이는 인프라 설치의 용이성으로 인한 차이로 판단됨,
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(단위 : %)승용차 대중교통·도보

접근 가능 시설 수3)

전국을 대상으로 특정 시간 내 접근 가능한 시설수를 산출한 결과 승용차의 경우 분 이내15◦

에 개 이상의 초중학교와 병의원 전통시장에 접근 가능한 것으로 나타났음10 ,‧ ‧

병의원의 경우 대중교통을 통해서도 분 이내에 개 이상 접근 가능하여 병의원의 접근- 15 10‧ ‧

성이 상당히 양호한 것으로 나타났음

상대적으로 빈도가 낮은 광역교통시설의 경우 분 이내에 최고 개 시설에 접근 가능한- 30 0.5

것으로 분석되었음
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초등학교 중학교 고등학교 공공의료시설 병·의원 종합병원 대규모점포 전통시장 버스터미널 철도역 공항

교육시설 (≤ 15분) 의료시설 (≤ 15분) 판매시설 (≤ 15분) 광역교통시설 (≤ 30분)

(단위 : 개)승용차 대중교통·도보

교육시설1)

초등학교의 경우 승용차를 이용하였을 때 대전의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은 것으2.5◦

로 나타났으며 대중교통을 이용하였을 때에는 인천과 광주가 분으로 가장 적게 소요되는, 5.2

것으로 분석되었음

중학교의 경우 승용차를 이용하였을 때 대전의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은 것으로3.2◦

나타났으며 대중교통을 이용하였을 때에는 서울이 분으로 가장 적게 소요되는 것으로 분, 7.1

석되었음

고등학교의 경우 승용차를 이용하였을 때 인천과 울산의 평균접근시간이 분으로 가장 짧4.3◦

은 것으로 나타났으며 대중교통을 이용하였을 때는 서울이 분으로 가장 적게 소요되는, 9.4

것으로 분석되었음

의료시설2)

공공의료시설의 경우 승용차를 이용하였을 때 대전의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은7.6◦

것으로 나타났으며 대중교통을 이용하였을 때에는 부산이 분으로 가장 적게 소요되는, 15.9

것으로 분석되었음

병의원의 경우 승용차를 이용하였을 때 서울의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은 것으로1.8◦ ‧

나타났으며 대중교통을 이용하였을 때 또한 서울이 분으로 가장 적게 소요되는 것으로, 3.4



분석되었음

종합병원의 경우 승용차를 이용하였을 때 광주의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은 것으5.5◦

로 나타났으며 대중교통을 이용하였을 때 또한 광주가 분으로 가장 적게 소요되는 것으, 13.7

로 분석되었음

판매시설3)

대규모점포의 경우 승용차를 이용하였을 때 대구의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은 것5.4◦

으로 나타났으며 대중교통을 이용하였을 때에는 서울이 분으로 가장 적게 소요되는 것, 12.3

으로 분석되었음

전통시장의 경우 승용차를 이용하였을 때 대구의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은 것으3.8◦

로 나타났으며 대중교통을 이용하였을 때에는 부산이 분으로 가장 적게 소요되는 것으로, 8.9

분석되었음

광역교통시설4)

버스터미널의 경우 승용차를 이용하였을 때 대구의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은 것12.1◦

으로 나타났으며 대중교통을 이용하였을 때 또한 대구가 분으로 가장 적게 소요되는 것, 22.4

으로 분석되었음

철도역의 경우 승용차를 이용하였을 때 광주의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은 것으로10.5◦

나타났으며 대중교통을 이용하였을 때 역시 광주가 분으로 가장 적게 소요되는 것으로, 22.9

분석되었음

공항의 경우 승용차를 이용하였을 때 울산의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은 것으로19.7◦

나타났으며 대중교통을 이용하였을 때 역시 울산이 분으로 가장 적게 소요되는 것으로, 39.9

분석되었음



교통접근성지표 산정 대상 시설 설정1)

교육시설 초등학교 중학교 고등학교: , ,◦

의료시설 공공의료시설 병 의원 종합병원: , / ,◦

판매시설 대규모점포 전통시장: ,◦

광역교통시설 버스터미널 철도역 공항: , ,◦

통계지표 산출 방법론 설정2)

◦ 영국의 에서 제시된 평균접근시간 접근 가능 인구 비율 접근‘Journey Time Statistics’ ‘ ’, ‘ ’, ‘

가능 시설 수 등의 지표를 접근성지표로 설정하였으며 각 지표별 산출 방법론은 아래와 같음’ ,

각 접근성지표 산정 시 교통수단은 개 승용차 대중교통 도보 로 시간대는 개 일평균 오2 ( , / ) , 4 ( ,◦

전첨두 시 낮시간 시 저녁첨두 시 로 구분함(07~09 ), (12~14 ), (18~20 ))

집계구별 가중치 부여 기준이 되는 집계구별 인구의 경우 교육시설의 경우 각 시설에 부합◦

하는 연령대의 인구 초등학교 만 세 중학교 만 세 고등학교 만 세 를( : 7~12 , : 13~15 , : 16~18 ) ,

타 시설분류의 경우 전체 인구수를 적용함



집계구 및 시설물 위치정보 수집1)

통계청 통계지리정보서비스 에서 배포하고 있는 년 월‘ ’(https://sgis.kostat.go.kr/) 2020 12◦

일 기준 집계구 경계 및 집계구별 총인구 연령대별 세단위 인구 자료를 수집하였음31 / (5 )

건물 위치정보의 경우 도로명주소 안내시스템 에서 배포하고 있‘ ’(http://www.juso.go.kr/)◦

는 년 월 일 기준 도로명주소 전자지도 를 수집하였음2020 12 31 ‘ ’

시설물 정보의 경우◦ 접근성지표 분석대상으로 선정된 각각의 시설에 대하여 주소 등이 포함된

시설물 리스트 수집

교통정보 수집2)

대중교통의 경우 철도와 버스 항공 해운별 다양한 기관을 통하여 기반실시간정보 및 운행, ,◦ ‧

시각 정보 수집

승용차의 경우 년 국가교통조사 에서 구축한 전국 교통주제도 및 속도자료를‘2021 ’ View-T◦

수집하였으며 이와 병행하여 국가교통정보센터 및 속도정보를 추가로 수집하였음, T-Map

집계구 및 시설물 중심점 산정1)

집계구 정보와 건물 정보를 공간중첩한 후 집계구 내 건물별 연면적을 가중으로 한 중앙 중◦

심점 을(Median Center) 산출하여 이를 집계구의 중심점으로 설정,

시설물 선정기준에 부합되는 시설을 추출한 후◦ 기법을 적용한GeoCoding 기반의 공Point

간 구축DB

대중교통 분석망 구축2)

◦ 일반 대중교통 피드 사양 서식 기GTFS(General Transit Feed Specification: ) (Schema)

반 네트워크망 구축

각 교통수단별 기반정보와 운행시각 정보를 연계한 후 운행시각이 존재하지 않는 경우 구간,◦

속도추정 등을 통하여 노선 운행회차별 정차지 도착 출발시각 구축, / DB



도로망 네트워크 구축3)

와 국가교통정보센터 및View-T◦ 에서 제공한 도로망별 속도자료를 바탕으로SK TMap 도로

구간별 시간대별 속도 구축, DB

◦ 이를 도서지역 도로망 및 차량 선적 가능 해운 노선정보와 연계하여 최종 도로네트워크 구축

교통접근성지표 산정을 위한 네트워크 분석1)

프로그램 내 네트워크 분석 알고리즘을 적용하여 교통접근성지표 산출GIS◦

승용차와 대중교통 모두 분석시간대는 출발지 기준 시부터 시까지 매시 정각에 각 집계06 20◦

구에서 출발하는 것으로 가정하여 도착지 시설물 까지의 통행시간을 산출( )

도보의 경우 육지 도서지역 또는 도서지역 도서지역 간 이동은 불가능하다는 가정 하에 각- - ,◦

집계구와 시설물 간의 평균거리 직선거리와 직각거리의 평균 에 도보속도를 적용하여 도착( )

지까지의 통행시간을 산출하며 도보 한계통행시간은 분으로 가정함, 30

집계구별 교통접근성지표 산출2)

시 매시 정각을 기준으로 각 집계구별 승용차 대중교통을 이용한 각 시설물까지의 최06~20 /◦

단 접근시간과 분 이내 접근 가능 시설물 를 산출15/30/45/60 List

대중교통 산정결과와 도보 접근성지표 산출결과를 비교하여 최단 접근시간 및 시간대별 접◦

근 가능 시설물 보정 양 통행시간 중 최소값 적용List ( )

행정구역별 교통접근성지표 산출 및 검증3)

◦ 집계구별 교통접근성지표에 각 서비스시설별 이용 가능 인구수 기반 가중치 부여

집계구별 교통접근성지표와 인구수 기반 가중치를 적용하여 행정구역별 시도 시군구 읍면( / /◦ ․ ․ ․ ․ ․

동 교통접근성지표 평균접근시간 접근가능 인구 비율 접근가능 시설 수 산출) ( / / )

행정구역별 교통접근성지표 산정결과와 포털사이트 경로탐색 결과를 비교분석하여 산정결과◦

검증



본 과업은 지역별 교통 의료 상업 교육 등 주민 밀착시설에 대한 교통접근성지표의 산정, , ,◦

및 공표 국가승인통계 제 호 등 국가교통물류 경쟁력 평가지표 조사 연구 및 평가( 444001 ) ·

방안을 마련하는 것을 주 목적으로 하였음

우선 년 월 공표된 년 월 기준 전국 단위 교통접근성지표에 대한 상세분석을 진2021 9 2019 12◦

행하였음

다음으로 년 기준 교통접근성지표를 산정하기 위한 세부 진행과정을 제시함2020◦

년 기준 행정구역별 교통접근성지표 산정결과는 년 월 이후 보고서 및 홈2020 2022 9 KTDB◦

페이지 등을 통해 공표될 예정이며 년 사업 보고서에 상세 분석결과를 수록할 예정임, 2022

교통접근성지표 산정결과1)

다양한 시설들에 대한 접근성 확보와 사회경제활동의 지원에 필요한 최적 교통시설 확보를◦

위한 현황을 파악 개선부문을 모색을 위한 기초 자료로 활용,

정부의 국정목표인 고르게 발전하는 지역 을 구현하기 위해서 지방부의 교통접근성 낙후「 」◦

지역에 대한 진단을 통한 향상방안 마련

특히 부동산 측면에서 각 부동산 입지별 주변 시설 현황을 비교 분석하는 데 큰 도움을 줄·◦

수 있을 것으로 예상함

2) 교통분석망 구축결과

승용차 교통분석망의 경우 시간대별 속도를 포함한 기반 네트워크를 구축함에 따라 다GIS◦

양한 출발시간대별 주요 도착지까지의 통행시간 변화 등을 분석하는 데 활용 가능함

대중교통 교통분석망의 경우 기존의 배차간격 등을 적용한 대중교통망과 달리 실제 도착 출/◦

발시각이 포함된 보다 현실성 있는 구글 기반의 상세 네트워크를 구축하였으며 이를GTFS ,

통하여 출발시각 변화에 따른 주요 지점까지의 통행시간 변화에 대한 모니터링이 가능하며,

대중교통 공급이 비교적 적은 농어촌지역에서 보다 현실성 있는 분석이 가능할 것으로 보임



시의성의 한계1)

◦ 현재 국가교통조사사업의 예산 부족과 해당 세부과제의 연구인력 부족으로 인해 접근성 지표의

산정이 년에 걸쳐서 진행되어 빅데이터 기반 통계의 장점인 시의성이 떨어지는 한계가 있음2

◦ 국가교통물류경쟁력지표 조사 연구 과제의 당해 연도에 전년도 월 기준의 인구정보와 도12「 」

로 링크별 속도 정보를 가공한 도로네트워크 당해연도 월 기준의 버스운행 시각표, 3 DB(GTFS)

구축을 진행하여 차년도에 이를 활용하여 접근성 지표를 산정하고 월에 공표하고 있음9

구축된 대중교통 를 를 활용하여 접근성 지표를 산정하는데 개월의 시간- GTFS ArcGIS 5~6

이 소요되고 있어 산정기간에 대한 단축 방안이 필요한 상황임

활용성의 한계2)

여객 부문의 이동성과 접근성 지표는 본 과제 및 국가교통조사의 타 과제에서 진행되고 있◦

지만, 하지만 물류 부문의 이동성과 접근성은 지표가 산정이 되고 있지 않는 바, 물류 부문 산

정을 위한 과제 추진 등 로드맵을 수립할 필요가 있음

현재 교통접근성 지표를 활용하여 지자체의 교통 여건을 평가하거나 대중교통 공급의 적절◦

성을 평가하고 있는 사례가 없는 실정임

새롭게 등장하는 교통수단을 반영하지 못함3)

수용응답형과 같이 비정기적으로 일정한 노선이 없이 움직이는 대중교통을 반영하지 못함◦

대중교통 공급이 원활하게 이루어지지 못하는 지역에 도입에 도입되고 있는 다양한 수요-

응답형 수단을 반영하고 있지 않으므로 이러한 새로운 수단으로 도입된 지자체에서의 도입

전후의 교통접근성 변화를 평가하지 못함

개인형 이동수단 등 다양한 대중교통 교통수단을 반영하지 못함(PM)◦

점차 등 다양한 수단의 이동수단이 도입되고 있으므로 노선기반의 네트워크와 비노선- PM

기반의 을 동시에 고려할 수 있는 복합수단의 접근성을 산정할 수 있는 방안 수립 필요PM



행정구역별 교통접근성지표 산정결과 검토 및 공표(2022.09.)◦

시의성 있는 통계의 산정 방안 수립◦

와 같은 상용소프트웨어와 동시에 기반의 기술- ArcGIS Open Source parallel computing

을 활용하여 계산시간을 단축하는 등 다양한 시도를 진행

통계 제공 서비스 확대 방안 추진◦

현재 시도 시군구 읍면동의 엑셀 파일로 제공되고 있는 접근성 지표를 형태로 서비- , , GIS

스할 방안이 필요

에서 제공하고 있는 와 통계청의 통계지리정보서비스에 제공할 방안에 대한- KTDB ViewT

협의 진행

교통접근성 지표의 활용도 제고◦

- 대중교통현황조사 지속가능평가사업 등 다양한 지자체 평가 사업에 활용될 수 있도록 협의 진행,



제 장 과업의 개요1

제 절 추진배경 및 목적1

제 절 과업의 범위 및 내용2





제 장 과업의 개요1

제 절 추진배경 및 목적1

사회경제활동의 지원에 필요한 최적 교통시설 확보하고 국가교통정책을 효율적으로 수립하기◦

위해서는 교통물류분야의 현황을 파악하고 진단하는 과정이 선행되어야 하나 현재 이를 평,

가할 수 있는 전문지표가 없는 실정임

또한 국가통합교통체계효율화법 제 조 및 제 조에 국가교통물류 경쟁력에 관한 지표를10 11「 」◦

설정하여 고시하도록 규정하고 있으나 현재까지 명확한 지표 설정 및 고시가 이루어지지 못,

하고 있음

국가통합교통체계효율화법

제 조 국가교통물류경쟁력지표의 설정10 ( ) 국토교통부장관은 육상ㆍ해상ㆍ항공 교통 분야의 여①

객과 화물의 원활한 이동성 및 접근성 확보와 사회경제활동의 지원에 필요한 최적 교통시설 확

보 등을 위하여 국가교통물류 경쟁력에 관한 지표 이하 국가교통물류경쟁력지표 라 한다 를 설( " " )

정하여 고시하여야 한다.

② 국토교통부장관은 국가교통물류경쟁력지표를 설정할 때에는 다음 각 호의 사항을 고려하여야 한다.

교통물류시설의 효율적인 개발 및 관리1.

여객 및 화물의 신속한 처리 및 이동성 보장2.

여객 및 화물의 접근성 및 편리성 보장3.

교통물류산업의 경쟁력 향상4.

국토교통부장관은 국가교통물류경쟁력지표를 설정하려면 미리 관계 중앙행정기관의 장과 협③

의한 후 국가교통위원회의 심의를 거쳐야 한다.

제 조 국가교통물류 경쟁력 조사ㆍ평가 등11 ( ) 국토교통부장관은 국가교통정책을 효율적으로 수①

립ㆍ시행하기 위하여 대통령령으로 정하는 바에 따라 정기적으로 국가교통물류 경쟁력에 관한

조사ㆍ평가를 실시하여야 한다.

공공기관의 장은 제 항에 따른 국가교통물류경쟁력 조사ㆍ평가에 필요한 자료 제출 등에 협1②

조하여야 하며 이와 유사한 조사가 중복되지 아니하도록 하여야 한다, .

이와 관련하여 교통분야 여객과 화물의 원활한 이동성과 접근성을 확보하고 사회 경제활동◦

지원에 필요한 최적 교통시설확보 등을 위한 정책지표 개발 필요



년부터 접근성 등 국가교통물류경쟁력지표 사전 연구 시작2015◦

거시지표 및 이동성 접근성 신뢰성 기반의 여객부문 미시 지표 산정 방법론 개발- , ,

년 교통접근성지표가 국가승인통계 제 호 로 지정된 후 매년 전국 단위 교통접근2017 ( 444001 )◦

성지표 산정 갱신·



국가교통정책을 효율적으로 수립 시행하고 교통접근성 향상을 위한 국가교통물류 경쟁력 평·◦

가지표 조사연구 및 평가․

교통 빅데이터를 활용하여 여객부문 지역별 교통 의료 상업 교육 등 주민 밀착시설에 대, , ,◦

한 년 기준 교통접근성지표의 산정을 위한 갱신2021 DB

승용차 년 연평균 대중교통은 년 월 기준 갱신- 2020 , 2021 3 DB



제 절 과업의 범위 및 내용2

공간적 범위 전국 도서지역 포함: ( )◦

분석의 기초 공간단위 집계구- :

지표산정의 기초 공간단위 시도 시군구 읍면동- : , ,‧ ‧ ‧ ‧ ‧

시간적 범위 년 월 기준: 2020 12◦

집계구 및 도로망 네트워크의 경우 년 월 기준으로 진행- DB 2020 12

시설물 및 도로별 속도 대중교통 정보의 경우 년 월 또는 년 월 기준의- , 2020 12 2020 3 DB

수집 후 사용

도로 대중교통 네트워크 검증/◦

및 등을 통하여 도로 대중교통 통행시간 검증 진행- SK T-Map API Google API /

집계구별 각 시설까지의 접근시간 및 접근 가능 시설수 산출 프로그램 활용(GIS )◦

행정구역별 교통접근성지표 산출 및 공표◦

전국 단위 개 시설군 교육 의료 판매 광역교통 별 승용차 대중교통 접근성지표4 ( , , , ) /◦

평균접근시간 접근 가능 인구 비율 접근 가능 시설 수 산정결과 분석( , , )

교통접근성지표 산정 방법론 고도화1)

접근성지표 공표 대상 시설 설정◦

교육시설 의료시설 판매시설 광역교통시설 등으로 구분- , , ,

접근성지표 산출을 위한 구축 및 접근시간 산출 방법론 고도화 및 자동화DB◦



집계구 구축 갱신 방안 설정- DB ·

시설물 구축 갱신 방안 설정- DB ·

접근성지표 산정을 위한 승용차대중교통 네트워크 구축 갱신- ·‧

시설별 접근시간 산출 프로그램 구성-

접근성지표 산출 방법론 제시◦

평균접근시간 접근 가능 인구 비율 접근 가능 시설 수 등의 지표 산출 방법론 제시- ‘ ’, ‘ ’, ‘ ’

교통접근성 산정을 위한 문헌통계자료 수집2) ‧

집계구 및 건물 수집DB◦

집계구 경계정보 및 집계구별 사회경제지표 수집- DB

도로명주소전자지도 내 건물 수집- DB

시설물 위치정보 수집◦

접근성지표 분석대상으로 선정된 시설에 대하여 각 시설의 주소 등이 포함된 시설물 리스-

트 수집

교통 수집DB◦

도로망 플랫폼 기반지도 구축 을 통하여 생산된 도로망 활용- DB : ‘KTDB ’ GIS DB

도로 속도 및 네트워크 속도자료 수집- DB : SK T-Map KTDB

대중교통- DB : 전국 대중교통 버스 철도 항공 해운 기반정보 및 실시간정보 시각표 자료 수집( / / / ) ,

교통접근성지표 산정을 위한 구축 갱신3) DB ·

집계구 중심점 구축 갱신DB ·◦

집계구 경계정보와 건물 를 연계하여 각 집계구별 통행발생 중심점 구축- DB DB

시설물 공간 구축 기법 등을 적용하여 기반 공간 구축DB : GeoCoding Point DB◦

도로별 시간대별 속도 구축 갱신DB ·◦

도로망별 속도자료를 바탕으로 각 링크별 시간대별 속도 구축 갱신- , DB ·

전국 대중교통 버스 철도 항공 해운 네트워크 구축 갱신( , , , ) ·◦

대중교통 기반정보와 실시간정보 시각표 를 연계하여- , DB GTFS(General Transit Feed

일반 대중교통 피드 사양 서식 기반 네트워크망 구축 갱신Specification: ) (Schema) ·



국가교통물류경쟁력지표 및 접근성 등에 대한 국내외 문헌 고찰◦

웹 또는 등을 통한 집계구 시설물 교통관련 수집Open-API , , DB◦

◦ 등 대용량 분석 툴을 활용한 승용차 속도 구축 및 대중교통 네트워크 구축MS-SQL DB DB

프로그램을 활용한 교통네트워크 분석 수행GIS◦

◦ 교통접근성지표 산정을 위한 승용차 및 대중교통 네트워크 통행속도 통행시각표 구축( , )

전국 행정구역별 교육 의료 판매 광역교통시설에 대한 승용차 및 대중교통 평균접근시간, , ,◦

등의 교통접근성지표 국가승인통계 갱신 및 공표( )



물류경쟁력 관련 전국 및 주요도시 접근성 지표 관련 기초자료 제공◦

교통접근성에 기반한 전국 및 주요도시 교통물류경쟁력 지표 산출 및 국가승인통계 공표를◦

통하여

다양한 시설들에 대한 접근성 확보와 사회경제활동의 지원에 필요한 최적 교통시설 확보를☞

위한 현황을 파악 개선부문을 모색을 위한 기초 자료로 활용,

정부의 국정목표인 고르게 발전하는 지역 을 구현하기 위해서 지방부의 교통접근성 낙후☞ 「 」

지역에 대한 진단을 통한 향상방안 마련





제 장 년 물류경쟁력지표 산정2 2020

제 절 통계 개요1

제 절 전국 및 특별광역시2 ‧

국가교통물류경쟁력지표

제 절3 시군별 평균접근시간 산정결과‧





제 장 년 국가교통물류경쟁력지표 산정2 2020

제 절 통계 개요1

통계 종류 일반통계:◦

통계작성 대상 개인:◦

통계작성 방법 가공통계:◦

교통부문 여객과 화물의 원활한 이동성 및 접근성 확보와 사회경제활동의 지원에 필요한 최◦

적 교통시설 확보 등을 위한 기초자료 제공

국가 및 지방정부 차원에서 우리나라 교통접근체계의 수준 평가☞

우리나라 도시들의 교통접근성 경쟁력 진단 및 낙후지역에 대한 개산 방안 마련을 위한 기☞

초 자료로 활용

공간적 범위 전국 도서지역 포함: ( )◦

시간적 범위 년 월 집계구 경계 및 통계자료 기준시점: 2019 12 ( )◦

승용차 년 기준: 2019※

대중교통 년 월 기준: 2020 3※

서비스시설 년 년 월 기준: 2019 ~2020 4※



공표주기 매년:◦

공표시점 분석기준년도 익익년 월 년 월: 9 (2021 9 )◦

공표범위◦

지역구분 시도 시군구 읍면동- : , ,‧ ‧ ‧ ‧ ‧

시간대 일평균 시 오전첨두 시 낮시간 시 저녁첨두 시- : (06~20 ), (07~09 ), (12~14 ), (18~20 )

교통수단 승용차 대중교통 도보- : , /

통계지표 주요시설별 평균접근시간 주요시설별 접근 가능 인구 비율 주요시설별 접근- : , ,

가능 시설 수

공표방법 간행물 및 국가교통 센터 홈페이지: DB (◦ https://www.ktdb.go.kr/),

국가통계포털 을(https://kosis.kr/) 통하여 공표



제 절 전국 및 특별광역시 국가교통물류경쟁력지표2 ‧

본 절에서는 년 월 공표된 년 기준 전국의 교통접근성지표에 대한 분석 결과를 수2021 9 2019◦

록하였음

교통접근성지표의 공간적범위는 전국 행정동 단위 공표 대상 시간대는 개 일평균 오전첨, 4 ( ,◦

두 낮시간 오후첨두 이지만 상당히 광범위한 관계로 여기에서는 시군 이상 지역에 대한, , ) ‧

일평균 지표에 대한 분석결과를 제시함

전국을 대상으로 볼 때 교육시설의 경우 승용차는 평균 분 대중교통은 평균3.0~5.5 , 7.8~15.5◦

분 이내에 의료시설의 경우 승용차는 평균 분 대중교통은 평균 분 이내, 3.3~12.9 , 11.7~31.2

에 판매시설의 경우 승용차는 평균 분 대중교통은 평균 분 이내에 광역, 9.3~11.1 , 24.1~28.6 ,

교통시설의 경우 승용차는 평균 분 대중교통은 평균 분 이내에 접근 가18.2~60.7 , 35.5~89.0

능한 것으로 나타남

교육시설 중 초등학교의 경우 승용차 분 대중교통 분이 소요되고 중학교의 경우 승- 3.0 , 7.8 ,

용차 분 대중교통 분이 소요되며 고등학교의 경우 승용차 분 대중교통 분이4.1 , 11.8 , 5.5 , 15.5

소요되는 것으로 분석되었음

의료시설 중 공공의료의 경우 승용차 분 대중교통 분이 소요되고 병의원의 경우- 8.1 , 21.3 , ‧

승용차 분 대중교통 분이 소요되며 종합병원의 경우 승용차 분 대중교통3.3 , 11.7 , 12.9 , 31.2

분이 소요되는 것으로 나타남

판매시설 중 대규모점포의 경우 승용차 분 대중교통 분이 소요되고 전통시장의 경- 11.1 , 28.6 ,

우 승용차 분 대중교통 분이 소요되는 것으로 분석되었음9.3 , 24.1

광역교통시설 중 버스터미널의 경우 승용차 분 대중교통 분이 소요되고 철도역의- 18.2 , 35.5 ,

경우 승용차 분 대중교통 분이 소요되며 공항의 경우 승용차 분 대중교통29.7 , 43.9 , 60.7 ,

분이 소요되는 것으로 분석되었음89.0

전체 시설에서 대중교통 접근시간이 승용차보다 긴 것으로 나타났으며 병의원에 대한 승용,◦ ‧

차 대비 대중교통 접근시간 격차가 배로 가장 큰 차이가 나타남2.8
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초등학교 중학교 고등학교 공공의료시설 병·의원 종합병원 대규모점포 전통시장 버스터미널 철도역 공항

교육시설 의료시설 판매시설 광역교통시설

(단위 : 분)승용차 대중교통·도보

승용차 접근시간을 도시부 동 지역 와 지방부 읍면 지역 으로 구분하였을 때 대부분 시설에( ) ( )◦ ‧

서 읍면지역의 소요시간이 더욱 긴 것으로 나타났으나 공공의료시설의 경우 지방부의 접근,‧

시간이 더욱 짧은 것으로 나타났으며 이는 보건진료소 등의 경우 의료조건이 열악한 지역,

에 많이 분포함에 따라 접근시간이 더욱 적게 소요되는 것으로 보임
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초등학교 중학교 고등학교 공공의료시설 병·의원 종합병원 대규모점포 전통시장 버스터미널 철도역 공항

교육시설 의료시설 판매시설 광역교통시설

(단위 : 분)
동 지역 읍·면 지역

반면 대중교통 접근시간은 전체 시설에서 지방부가 더욱 오래 소요되는 것으로 나타났으며,◦

특히 종합병원과 판매시설 광역교통시설의 경우 지방부의 대중교통 접근시간이 분을 초과, 60

하는 것으로 나타남
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초등학교 중학교 고등학교 공공의료시설 병·의원 종합병원 대규모점포 전통시장 버스터미널 철도역 공항

교육시설 의료시설 판매시설 광역교통시설

(단위 : 분)
동 지역 읍·면 지역

전국을 대상으로 특정 시간 내 접근 가능 인구 비율을 분석한 결과는 아래와 같음◦

교육시설의 경우 이상의 인구가 승용차는 분 이내에 각 교육시설에 접근 가능한 것- 97% 15

으로 나타났으며 대중교통의 경우에도 고등학교를 제외하면 이상의 양호한 수준을 보, 85%

이고 있음

의료시설의 경우 병의원은 분 이내 접근 가능한 인구 비율이 승용차와 대중교통에서 큰- 15‧

차이는 없지만 공공의료시설과 종합병원의 경우 대중교통을 이용하였을 때 승용차를 이용,

하였을 때와 비교할 시 승용차 대비 수준의 인구가 접근 가능한 것으로 나타났음30~40%

판매시설의 경우 분 이내에 승용차의 경우 이상의 인구가 접근 가능하고 대중교통- 15 80% ,

의 경우에서도 이상의 인구가 접근 가능한 것으로 나타남45%

광역교통시설의 경우 버스터미널 철도역 공항 순으로 접근 가능 인구 비율이 높은 것으로- , ,

나타났으며 이는 인프라 설치의 용이성으로 인한 차이로 판단됨,
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초등학교 중학교 고등학교 공공의료시설 병·의원 종합병원 대규모점포 전통시장 버스터미널 철도역 공항

교육시설 (≤ 15분) 의료시설 (≤ 15분) 판매시설 (≤ 15분) 광역교통시설 (≤ 30분)

(단위 : %)승용차 대중교통·도보

도시부 동 지역 와 지방부 읍면 지역 로 구분하여 승용차 접근 가능 인구 비율을 산정한 결( ) ( )◦ ‧

과 종합병원과 대규모점포에서 배 이상 차이나는 것으로 분석되었음3
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초등학교 중학교 고등학교 공공의료시설 병·의원 종합병원 대규모점포 전통시장 버스터미널 철도역 공항

교육시설 (≤ 15분) 의료시설 (≤ 15분) 판매시설 (≤ 15분) 광역교통시설 (≤ 30분)

(단위 : %)
동 지역 읍·면 지역

도시부 동 지역 와 지방부 읍면 지역 로 구분하여 대중교통을 통한 시설별 접근 가능 인구( ) ( )◦ ‧

비율을 산정한 결과 승용차보다 더욱 큰 격차가 나타나는 것으로 분석되었음

공공의료시설은 상대적으로 의료서비스가 열악한 지역에 다수 입지해 있는 관계로 도시부-

보다 지방부에서 더욱 효과적인 것으로 나타났으나 종합병원과 대규모점포의 경우 대중교,

통을 통하여 분 이내에 미만의 인구가 접근 가능한 것으로 산출되었음15 10%
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초등학교 중학교 고등학교 공공의료시설 병·의원 종합병원 대규모점포 전통시장 버스터미널 철도역 공항

교육시설 (≤ 15분) 의료시설 (≤ 15분) 판매시설 (≤ 15분) 광역교통시설 (≤ 30분)

(단위 : %)
동 지역 읍·면 지역

전국을 대상으로 특정 시간 내 접근 가능한 시설수를 산출한 결과 승용차의 경우 분 이내15◦

에 개 이상의 초중학교와 병의원 전통시장에 접근 가능한 것으로 나타났음10 ,‧ ‧

병의원의 경우 대중교통을 통해서도 분 이내에 개 이상 접근 가능하여 병의원의 접근- 15 10‧ ‧

성이 상당히 양호한 것으로 나타났음

상대적으로 빈도가 낮은 광역교통시설의 경우 분 이내에 최고 개 시설에 접근 가능한- 30 0.5

것으로 분석되었음
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초등학교 중학교 고등학교 공공의료시설 병·의원 종합병원 대규모점포 전통시장 버스터미널 철도역 공항

교육시설 (≤ 15분) 의료시설 (≤ 15분) 판매시설 (≤ 15분) 광역교통시설 (≤ 30분)

(단위 : 개)승용차 대중교통·도보

도시부와 지방부로 구분하여 승용차를 통한 접근 가능 시설 수를 파악한 결과 병의원의 경◦ ‧



우 도시부와 지방부 모두 분 이내에 개 이상의 시설에 접근 가능한 것으로 나타났음15 10

하지만 고등학교와 종합병원 판매시설의 경우 도시부와 지방부의 격차가 크게 발생하였음- ,
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교육시설 (≤ 15분) 의료시설 (≤ 15분) 판매시설 (≤ 15분) 광역교통시설 (≤ 30분)

(단위 : 개)동 지역 읍·면 지역

도시부의 경우 대중교통을 통해서도 개 이상의 병의원에 접근할 수 있는 것으로 나타났으10◦ ‧

나 지방부는 이상 차이가 발생함, 1/2

또한 도시부와 지방부 대부분에서 승용차보다 대중교통을 이용하였을 때 특정 시간 내 접-

근 가능 시설수가 이하 수준으로 떨어지고 있음1/2
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교육시설 (≤ 15분) 의료시설 (≤ 15분) 판매시설 (≤ 15분) 광역교통시설 (≤ 30분)

(단위 : 개)동 지역 읍·면 지역



초등학교의 경우 승용차를 이용하였을 때 대전의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은 것으2.5◦

로 나타났으며 대중교통을 이용하였을 때에는 인천과 광주가 분으로 가장 적게 소요되는, 5.2

것으로 분석되었음

승용차를 이용하였을 때 서울의 평균접근시간이 분으로 가장 길게 나타났으며 대중교통- 2.9 ,

의 경우 울산이 분으로 가장 길게 소요되는 것으로 분석되었음5.9
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광주광역시 대전광역시 울산광역시

(동 지역)

(단위 : 분)승용차 대중교통·도보

중학교의 경우 승용차를 이용하였을 때 대전의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은 것으로3.2◦

나타났으며 대중교통을 이용하였을 때에는 서울이 분으로 가장 적게 소요되는 것으로 분, 7.1

석되었음

승용차를 이용하였을 때 부산의 평균접근시간이 분으로 가장 길게 나타났으며 대중교통- 3.7 ,

의 경우 울산이 분으로 가장 길게 소요되는 것으로 분석되었음11.4
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(동 지역)

(단위 : 분)승용차 대중교통·도보

고등학교의 경우 승용차를 이용하였을 때 인천과 울산의 평균접근시간이 분으로 가장 짧4.3◦

은 것으로 나타났으며 대중교통을 이용하였을 때는 서울이 분으로 가장 적게 소요되는, 9.4

것으로 분석되었음

승용차를 이용하였을 때 부산의 평균접근시간이 분으로 가장 길게 나타났으며 대중교통- 5.1 ,

의 경우 울산이 분으로 가장 길게 소요되는 것으로 분석되었음15.9
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(단위 : 분)승용차 대중교통·도보

공공의료시설의 경우 승용차를 이용하였을 때 대전의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은7.6◦

것으로 나타났으며 대중교통을 이용하였을 때에는 부산이 분으로 가장 적게 소요되는, 15.9



것으로 분석되었음

승용차를 이용하였을 때 울산의 평균접근시간이 분으로 가장 길게 나타났으며 대중교통- 9.3 ,

의 경우 또한 울산이 분으로 가장 길게 소요되는 것으로 분석되었음21.2
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(단위 : 분)승용차 대중교통·도보

병의원의 경우 승용차를 이용하였을 때 서울의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은 것으로1.8◦ ‧

나타났으며 대중교통을 이용하였을 때 또한 서울이 분으로 가장 적게 소요되는 것으로, 3.4

분석되었음

승용차를 이용하였을 때 광주와 울산의 평균접근시간이 분으로 가장 길게 나타났으며- 2.1 ,

대중교통의 경우 울산이 분으로 가장 길게 소요되는 것으로 분석되었음5.6
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(단위 : 분)승용차 대중교통·도보



종합병원의 경우 승용차를 이용하였을 때 광주의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은 것으5.5◦

로 나타났으며 대중교통을 이용하였을 때 또한 광주가 분으로 가장 적게 소요되는 것으, 13.7

로 분석되었음

승용차를 이용하였을 때 부산의 평균접근시간이 분으로 가장 길게 나타났으며 대중교통- 8.8 ,

의 경우 울산이 분으로 가장 길게 소요되는 것으로 분석되었음18.7
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(단위 : 분)승용차 대중교통·도보

대규모점포의 경우 승용차를 이용하였을 때 대구의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은 것5.4◦

으로 나타났으며 대중교통을 이용하였을 때에는 서울이 분으로 가장 적게 소요되는 것, 12.3

으로 분석되었음

승용차를 이용하였을 때 울산의 평균접근시간이 분으로 가장 길게 나타났으며 대중교통- 6.7 ,

의 경우 광주와 울산이 분으로 가장 길게 소요되는 것으로 분석되었음16.2
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(단위 : 분)승용차 대중교통·도보

전통시장의 경우 승용차를 이용하였을 때 대구의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은 것으3.8◦

로 나타났으며 대중교통을 이용하였을 때에는 부산이 분으로 가장 적게 소요되는 것으로, 8.9

분석되었음

승용차를 이용하였을 때 인천의 평균접근시간이 분으로 가장 길게 나타났으며 대중교통- 7.7 ,

의 경우 대전이 분으로 가장 길게 소요되는 것으로 분석되었음16.1
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(단위 : 분)승용차 대중교통·도보

버스터미널의 경우 승용차를 이용하였을 때 대구의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은 것12.1◦

으로 나타났으며 대중교통을 이용하였을 때 또한 대구가 분으로 가장 적게 소요되는 것, 22.4



으로 분석되었음

승용차를 이용하였을 때 부산의 평균접근시간이 분으로 가장 길게 나타났으며 대중교- 25.4 ,

통의 경우 역시 부산이 분으로 가장 길게 소요되는 것으로 분석되었음36.5
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(단위 : 분)승용차 대중교통·도보

철도역의 경우 승용차를 이용하였을 때 광주의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은 것으로10.5◦

나타났으며 대중교통을 이용하였을 때 역시 광주가 분으로 가장 적게 소요되는 것으로, 22.9

분석되었음

승용차와 대중교통 모두 인천의 평균접근시간이 각각 분 분으로 가장 길게 나타났- 40.1 , 52.4

으며 인천의 경우 철도역이 입지하지 않은 것이 가장 큰 원인으로 나타남,
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(단위 : 분)승용차 대중교통·도보



공항의 경우 승용차를 이용하였을 때 울산의 평균접근시간이 분으로 가장 짧은 것으로19.7◦

나타났으며 대중교통을 이용하였을 때 역시 울산이 분으로 가장 적게 소요되는 것으로, 39.9

분석되었음

승용차와 대중교통 모두 대전의 평균접근시간이 각각 분 분으로 가장 길게 나타났- 70.6 , 99.3

으며 대전의 경우 공항이 입지하지 않은 것이 가장 큰 원인으로 나타남,

56.7

42.9

30.0

41.0

25.4

70.6

19.7

65.4
58.5

49.2
53.8 51.0

99.3

39.9

0.0

20.0

40.0

60.0

80.0

100.0

120.0

서울특별시 부산광역시

(동 지역)

대구광역시

(동 지역)

인천광역시

(동 지역)

광주광역시 대전광역시 울산광역시

(동 지역)

(단위 : 분)승용차 대중교통·도보



제 절 시군별 평균접근시간 산정결과3 ‧

본 절에서는 시 군별 평균접근시간 분포와 함께 도 내 시 지역 세종시 포함 내 동부 와· ‘ ’ ‘ ’ ( ) ‘ ’◦

도 내 군 지역으로 구분하여 평균접근시간 상위 개 지자체를 추출하여 분석하였음‘ ’ ‘ ’ 10

시군별 초등학교 접근시간 분포는 그림 그림 와 같음< 2-21>~< 2-22>◦ ‧





도 지역 내 시 지역과 군 지역을 대상으로 평균접근시간 상위 개 지자체는 아래와 같음10◦

시 지역의 경우 승용차는 경기 군포 충남 계룡 경기 의왕 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 경기 군포 경기 의왕 경기 부천 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,

군 지역의 경우 승용차는 강원 양구 경북 칠곡 전북 완주 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 경북 울릉 경북 칠곡 전남 무안 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,



시군별 중학교 접근시간 분포는 그림 그림 와 같음< 2-23>~< 2-24>◦ ‧





도 지역 내 시 지역과 군 지역을 대상으로 평균접근시간 상위 개 지자체는 아래와 같음10◦

시 지역의 경우 승용차는 세종 경남 김해 전남 광양 순으로 양호하며 대중교통의 경우- , , ,

세종 경기 광명 경기 부천 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,

군 지역의 경우 승용차는 강원 양구 경남 함안 전남 무안 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 충북 증평 경북 칠곡 전남 무안 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,



시군별 고등학교 접근시간 분포는 그림 그림 과 같음< 2-25>~< 2-26>◦ ‧





도 지역 내 시 지역과 군 지역을 대상으로 평균접근시간 상위 개 지자체는 아래와 같음10◦

시 지역의 경우 승용차는 세종 충남 계룡 충남 논산 순으로 양호하며 대중교통의 경우- , , ,

세종 경기 광명 경기 부천 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,

군 지역의 경우 승용차는 경남 창녕 경남 거창 전남 보성 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 전남 담양 경남 거창 충북 증평 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,



시군별 공공의료시설 접근시간 분포는 그림 그림 과 같음< 2-27>~< 2-28>◦ ‧





도 지역 내 시 지역과 군 지역을 대상으로 평균접근시간 상위 개 지자체는 아래와 같음10◦

시 지역의 경우 승용차는 충남 계룡 경기 포천 강원 삼척 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 충남 계룡 경기 구리 경기 군포 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,

군 지역의 경우 승용차는 경북 울릉 경남 함양 전남 구례 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 경북 울릉 전남 구례 강원 고성 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,



시군별 병의원 접근시간 분포는 그림 그림 과 같음< 2-29>~< 2-30>◦ ‧ ‧





도 지역 내 시 지역과 군 지역을 대상으로 평균접근시간 상위 개 지자체는 아래와 같음10◦

시 지역의 경우 승용차는 경기 부천 경기 의정부 경기 군포 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 경기 부천 경기 안양 경기 의정부 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,

군 지역의 경우 승용차는 충북 증평 경북 칠곡 전남 무안 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 경북 칠곡 충북 증평 경기 가평 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,



시군별 종합병원 접근시간 분포는 그림 그림 와 같음< 2-31>~< 2-32>◦ ‧





도 지역 내 시 지역과 군 지역을 대상으로 평균접근시간 상위 개 지자체는 아래와 같음10◦

시 지역의 경우 승용차는 경기 안성 충남 논산 강원 속초 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 경기 군포 경기 부천 경기 안성 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,

군 지역의 경우 승용차는 전남 화순 충북 진천 충남 예산 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 전남 무안 경북 칠곡 강원 영월 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,



시군별 대규모점포 접근시간 분포는 그림 그림 와 같음< 2-33>~< 2-34>◦ ‧





도 지역 내 시 지역과 군 지역을 대상으로 평균접근시간 상위 개 지자체는 아래와 같음10◦

시 지역의 경우 승용차는 충남 계룡 충남 논산 경기 안성 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 경기 부천 경기 광명 경기 수원 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,

군 지역의 경우 승용차는 충남 홍성 경북 칠곡 경기 양평 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 충북 증평 경북 칠곡 전남 무안 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,



시군별 전통시장 접근시간 분포는 그림 그림 과 같음< 2-35>~< 2-36>◦ ‧





도 지역 내 시 지역과 군 지역을 대상으로 평균접근시간 상위 개 지자체는 아래와 같음10◦

시 지역의 경우 승용차는 경기 부천 충북 충주 경북 포항 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 경기 부천 경북 포항 경기 성남 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,

군 지역의 경우 승용차는 충북 증평 경북 울진 전남 구례 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 충북 증평 전남 구례 강원 고성 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,



시군별 버스터미널 접근시간 분포는 그림 그림 과 같음< 2-37>~< 2-38>◦ ‧





도 지역 내 시 지역과 군 지역을 대상으로 평균접근시간 상위 개 지자체는 아래와 같음10◦

시 지역의 경우 승용차는 강원 삼척 전북 김제 경북 문경 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 경남 진주 충남 아산 강원 속초 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,

군 지역의 경우 승용차는 충북 증평 경북 청송 강원 철원 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 충북 증평 강원 철원 강원 고성 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,



시군별 철도역 접근시간 분포는 그림 그림 과 같음< 2-39>~< 2-40>◦ ‧





도 지역 내 시 지역과 군 지역을 대상으로 평균접근시간 상위 개 지자체는 아래와 같음10◦

시 지역의 경우 승용차는 충남 계룡 경북 문경 충남 아산 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 충남 계룡 경기 안양 강원 춘천 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,

군 지역의 경우 승용차는 충북 증평 경북 칠곡 충북 영동 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 충북 증평 경북 칠곡 충북 옥천 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,



시군별 공항 접근시간 분포는 그림 그림 와 같음< 2-41>~< 2-42>◦ ‧





도 지역 내 시 지역과 군 지역을 대상으로 평균접근시간 상위 개 지자체는 아래와 같음10◦

시 지역의 경우 승용차는 제주시 강원 원주 경북 포항 순으로 양호하며 대중교통의 경우- , , ,

제주시 경북 포항 경기 김포 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,

군 지역의 경우 승용차는 강원 양양 충북 증평 강원 횡성 순으로 양호하며 대중교통의- , , ,

경우 충북 증평 강원 횡성 전남 무안 순으로 접근시간이 적게 소요됨, ,
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제 장 년 물류경쟁력지표 산정을 위한 구축 갱신3 2021 DB ·

제 절 교통접근성지표 산정 방법론 설정1

크게 개 유형 교육시설 의료시설 판매시설 광역교통시설 으로 구분하여 총 개 시설을4 ( , , , ) 11◦

교통접근성지표 산정 대상 시설로 설정하였음

초등학교 초 중등교육법 제 조에 제시된 교육기관 중 초등학교: · 2「 」◦

중학교 초 중등교육법 제 조에 제시된 교육기관 중: · 2「 」◦ 일반중학교

고등학교 초 중등교육법 제 조에 제시된 교육기관 중: · 2「 」◦ 일반종합‧ 고등학교

공공의료시설 지역보건법 제 조에 제시된 지역보건의료기관: 2「 」◦

보건의료원 보건소 보건지소 보건진료소( , , , )

병 의원 의료법 제 조에 제시된 의료기관 내 의원병원 종합병원 제외 중/ : 3 ( )「 」◦ ‧

내과 진료가능 병 의원/

종합병원 의료법 제 조에 제시된 의료기관 중 종합병원: 3「 」◦



대규모점포 :◦ 유통산업발전법 제 조 제 호에 제시된 대규모점포 대형마트 등2 3 ( )「 」

전통시장 전통시장 및 상점가 육성을 위한 특별법 제 조 제 호에 제시된 전통시장 중: 2 1「 」◦

상설시장

버스터미널 여객자동차운수사업법 제 조 제 호에 제시된 여객자동차터미널: 2 5「 」◦

철도역 철도산업발전기본법 제 조 제 호에 제시된 역 중 여객 취급역: 3 2「 」◦ 무궁화호 등급(

이상 정차역 관광열차 전용역 제외( ))

공항 공항시설법 제 조 제 호에 제시된 공항: 2 3「 」◦

집계구별 인구정보 연계◦

집계구 경계정보와 집계구별 인구정보를 연계하여 집계구 인구정보 구축- DB

학령인구 초등학생 중학생 고등학생 의 경우 통계지리정보시스템 내부 를 사용하거나- ( , , ) DB ,

보간법 등을 이용하여 자체 추정

집계구별 통행중심점 산정◦

- 도로명주소전자지도 내 건물정보와 집계구 경계정보를 중첩하여 각 건물별 소속 집계구 산출

각 집계구별 아래와 같은 방법으로 집계구 통행중심점 산정-

차 각 집계구별 주거용도 건축물을 대상으로 동일 집계구 내 주거용도 건물 간 거1 : (‧

리 연면적 의 합이 최소가 되는 건축물의 좌표× ) X/Y

차2 :‧ 차에서 통행중심점이 산정되지 않은 집계구를 대상으로 각 집계구별 동일 집계1

구 내 건물 간 거리 연면적 의 합이 최소가 되는 건축물의 좌표( × ) X/Y

차 차 차에서 통행중심점이 산정되지 않은 집계구에 대하여 집계구경계의 중심좌3 : 1 +2‧

표를 통행중심점으로 산정



각 시설물 수집 자료 중 산정 대상 시설 기준에 부합하는 자료 추출◦

◦ 각 시설물에 대하여 위치정보 또는 주소정보를 이용하여 기반 공간 구축X/Y Point DB

대중교통 네트워크1)

대중교통 기반정보 검토 버스 도시철도 일반 고속철도 항공 해운( , , / , , )◦

◦ 대중교통 기반정보와 대중교통 운행시각정보 연계 버스 도시철도 일반 고속철도 항공 해운( , , / , , )

지자체 버스정보시스템 또는 국가대중교통정보센터의 버스위치정보 를 활용하여 버스 정DB◦

류장 구간별 거리 및 속도 구축 버스DB ( )

버스 운행시각정보가 포함된 기반정보와 정류장 구간별 거리 속도정보를 연계하여 각 정류장/◦

별 통과예상시각 산정 버스( )

서식 기반 대중교통 네트워크망 구축GTFS(General Transit Feed Specification)◦

- 는 대중교통 일정 및 관련 지리 정보에 대한 공통 형식을 정의한 서식으로 전세계 대중교통GTFS

정보제공 규격에 가장 일반적으로 활용중임 미국 주요 도시에서 대부분 구축 공유( , )

기반 정보 운송기관 정류소 노선 운행 시간표 주간 운행일정 운행표 운행시각표 관련- ( , , ), ( , , ),

정보 일자별 운행일정 운임 운임 규칙 노선 정보 운행빈도 환승정보 등을 각GIS ( , , , GIS , , )

항목마다 별도의 텍스트 파일로 정의

승용차 네트워크2)

국가교통 센터에서 배포중인 도로망 네트워크와 도로구간별 속도정보를 연계하여 통행속도DB◦

가 포함된 도로네트워크 구축DB

승용차 대중교통 도보 포함 으로 구분하여 집계구별 각 시설까지의 최소 접근시간 및 특정, ( )◦

시간 이내 접근 가능 시설 수 산출 경로탐색 프로그램 활용( )



◦ 영국의 에서 제시된 평균접근시간 접근 가능 인구 비율 접‘Journey Time Statistics’ ‘ ’, ‘ ’, ‘

근 가능 시설 수 등의 지표를 접근성지표로 설정하며 각 지표별 산출 방법론을 아래와 같이’ ,

설정함

각 접근성지표 산정 시 교통수단은 개 승용차 대중교통 도보 로 시간대는 개 일평균 오2 ( , / ) , 4 ( ,◦

전첨두 시 낮시간 시 저녁첨두 시 로 구분함(07~09 ), (12~14 ), (18~20 ))

집계구별 가중치 부여 기준이 되는 집계구별 인구의 경우 교육시설의 경우 각 시설에 부합◦

하는 연령대의 인구 초등학교 만 세 중학교 만 세 고등학교 만 세 를( : 7~12 , : 13~15 , : 16~18 ) ,

타 시설분류의 경우 전체 인구수를 적용함



평균접근시간1)

행정구역별 가장 인접한 시설까지 도달하기 위한 평균 소요시간◦


∈




∈


× →



   … 




→  →
 →

…→

접근 가능 인구 비율2)

행정구역별 전체 인구 대비 특정시간 분 내 각 시설로 도달할 수 있는 이용(15, 30, 45, 60 )◦

자의 비율


∈




∈


×  →  max 



max

접근 가능 시설 수3)

행정구역별 특정시간 분 내 도달할 수 있는 시설 수의 평균값(15, 30, 45, 60 )◦


∈




∈


× 

∈

 →
 max 



제 절 교통접근성지표 산정을 위한 자료 수집2

통계청 통계지리정보서비스 에서 배포하고 있는 년 월‘ ’(https://sgis.kostat.go.kr/) 2020 12◦

일 기준 집계구 경계 및 집계구별 총인구 연령대별 세단위 인구 자료31 / (5 ) 1)를 수집하였음

년 월 기준 총 개의 집계구가 존재하고 이 중 개 집계구에 거- 2020 12 104,106 101,803 (97.8%)

주자가 존재함

- 집계구별 인구 총 합은 약 만 명이며 시도별 집계구당 평균 명이 거주함4,965 , 464.49~496.46‧





건물 위치정보의 경우 도로명주소 안내시스템 에서 배포하고 있‘ ’(http://www.juso.go.kr/)◦

는 년 월 일 기준 도로명주소 전자지도 를 수집하였음2020 12 31 ‘ ’

년 월 기준 전국의 건물 수는 개이고 이 중 주거용 건물이 개로- 2020 12 10,709,729 , 6,424,364

전체 대비 약 임60.0%

각 건물의 바닥면적과 층수를 기반으로 산정한 전국의 건물 연면적은 약 이고 이- 4,283 ,㎢

중 주거용 건물 연면적이 약 로 전체 대비 인 것으로 나타남2,355 55.0%㎢





앞서 제시된 시설물별 위치정보 출처 및 자료내용은 아래와 같음◦

교육시설과 판매시설 광역교통시설 중 철도역과 공항의 경우 원출처의 자료를 수집하였음- ,

의료시설의 경우 를 통하여 각 의료시설의 정보를 수집하였음- Open-API

광역교통시설 중 버스터미널의 경우 국토교통부 버스정책과를 통하여 여객자동차터미널의-

명칭과 주소정보를 수집하였음



교육통계서비스에서 제공되는 년 월 전국 유초중등학교 현황 자료 내 수록된 전체 교2021 4◦ ‧ ‧

육기관 수는 개임21,092

이 중 교통접근성 산정범위에 포함되는 초 중 고등학교는 개로 전체 유초중등학교- · · 12,003 ‧ ‧

대비 의 분포를 보임56.9%



건강보험심사평가원에서 제공되는 년 월 전국 의료기관은 총 개소이며 이 중 분2021 3 73,815 ,◦

석범위에 포함되는 종합병원과 병원 의원은 총 개소로 전체 대비 수준임, 38,760 52.5%

종합병원은 총 개소 전체 대비 병 의원은 총 개소 전체 대비 보건- 362 ( 0.5%), · 34,914 ( 47.3%),

기관은 총 개소 전체 대비 임3,484 ( 4.7%)



지방행정 인허가 데이터개방 웹사이트 를 통하여 수집한 전체 대규모점포는LOCALDATA( )◦

총 개임3,842

이 중 년 월 기준 영업중이 대규모점포는 총 개소로 전체 대비 수준임- 2021 3 2,904 75.6%

공공데이터포털을 통하여 수집된 전통시장은 총 개이며 서울 부산 경북 대구 순으로2,884 , , , ,◦

많은 분포를 보이고 있음



년 월 기준 전국 버스터미널은 개소이고 경상북도가 개소로 가장 많은 터미널이2020 12 308 , 61◦

분포하고 있음

년 월 기준 전국 철도역은 총 개가 존재함 광역철도 전용역 제외2021 3 389 ( )◦

년 월 기준 한국공항공사와 인천국제공항공사에서 전국 개 공항을 운영하고 있음2020 12 15◦



각 교통수단별 국가대중교통정보센터 와 지자체 시스템 운영사 등을 통하여 대(TAGO) BIS ,◦

중교통수단별 정차지 위치정보와 노선정보를 수집하였음

철도①

철도역 위치정보는 국가대중교통정보센터 및 각 도시철도 운영기관에서 제공한 공공데이터를◦

수집하였으며 이들 자료에 제공되지 않는 철도역 위치의 경우 카카오맵 등 포털사이트 지,

도를 확인하여 위치정보를 수집하였음



시내농어촌마을버스 및 공항리무진② ‧ ‧

기반정보는 국가대중교통정보센터 또는 지자체별 버스정보시스템 등에서 수집하였으며 자료,◦

가 없는 지역에 대해서는 카카오맵 네이버지도 등 포털사이트를 통하여 각 노선을 확인하,

는 방법으로 자료를 수집하였음

년 월 기준 지역별 시내농어촌마을버스 및 공항리무진 노선에 대한 기반정보 수집현황2021 3◦ ‧ ‧

은 아래와 같음





시외버스 항공 해운, ,③

시외버스의 경우 각 터미널별 운행현황 등을 고려하여 직접 노선망을 구축◦

항공의 경우 국가대중교통정보센터 에서 제공하는 각 노선을 추출하여 노선망(TAGO) DB◦

구축

해운 중 여객선의 경우 한국해운조합의 연안해운통계연보를 이용하여 각 항로별 노선망을◦

구축하였으며 도선의 경우 직접 노선망을 구축,

각 교통수단별 국가대중교통정보센터 및 지자체 홈페이지 공공기관 운수사 터(TAGO) /BIS , , /◦

미널 조합 홈페이지 기타기관 등 총 개 출처를 통하여 대중교통 운행시각표 자료를 수/ , 321

집하였음



철도의 경우 고속일반철도는 개 기관에서 제공된 시각표 자료를 도시철도경전철의 경우4 ,◦ ‧ ‧

각 운영기관별 시각표 또는 카카오맵 등에서 제공되는 역별 열차시각표 자료를 수집함



시내농어촌마을버스 노선의 년 월 기준 운행시각표 수집출처는 아래와 같음2021 3◦ ‧ ‧





◦ 실시간정보의 경우 서울대중교통 경기버스정보(http://bus.go.kr/), (http://www.gbis.go.kr/), 부산

시 버스정보관리시스템 등 버스정보시스템 홈페이지를 통하여 구간별 소(http://bus.busan.go.kr/)

요시간 자료를 수집하였으며 국가대중교통정보센터를 통하여 수집한 월 일주일간 버스위치정보, 3

자료 및 구글 대중교통 를 이용하여 대중교통 소요시간 자료를 수집함API

이 외 기반정보 정류장정보 등 구축이 되어 있지 않은 도서지역 등에 대하여 아래와 같이( )◦

현장조사를 통하여 노선 기반정보 구축에 필요한 자료를 수집하였음



공항리무진 및 시외버스의 경우 내 전국고속버스운송사업조합 및 티머니 전산망의TAGO◦

노선별 시각표 자료와 함께 지자체 등을 통하여 년 월 기준 운행시각표 자료 수집2021 3





국내선 항공노선의 경우 의 항공 운항스케쥴 자료를 수집하여 구축 갱신에 활용TAGO DB /◦

해운의 경우 의 연안여객선 운항정보 한국해운조합 자료를 수집하였으며 해당 자료TAGO ( ) ,◦

내 누락된 노선 및 도선정보에 대하여 지자체 운항사 등의 홈페이지를 통하여 운항시각표,

자료를 수집하였음





도로망 정보는 년 국가교통조사 에서 구축한 전국 교통주제도 자료를 활용‘2021 ’◦

도로별 속도정보의 경우 와 국가교통정보센터 및 속도정보를 수집하였음View-T T-Map◦

집계일자 링크ID 속도

2019-03-01 00:04:04.000 1000000100 30

2019-03-01 00:09:04.000 1000000100 32

2019-03-01 00:14:04.000 1000000100 32

2019-03-01 00:19:04.000 1000000100 32

2019-03-01 00:24:04.000 1000000100 28

2019-03-01 00:29:04.000 1000000100 22

2019-03-01 00:34:04.000 1000000100 38

2019-03-01 00:39:04.000 1000000100 23

2019-03-01 00:44:04.000 1000000100 23

2019-03-01 00:49:04.000 1000000100 23

2019-03-01 00:54:04.000 1000000100 23

2019-03-01 00:59:04.000 1000000100 21

2019-03-01 01:04:04.000 1000000100 21

2019-03-01 01:09:04.000 1000000100 36

2019-03-01 01:14:04.000 1000000100 22

2019-03-01 01:19:04.000 1000000100 22

2019-03-01 01:24:03.000 1000000100 35

2019-03-01 01:29:04.000 1000000100 25

2019-03-01 01:34:04.000 1000000100 23

2019-03-01 01:39:04.000 1000000100 27

2019-03-01 01:44:04.000 1000000100 24

2019-03-01 01:49:04.000 1000000100 34



제 절 자료가공 및 교통네트워크 구축3

도로명주소 전자지도 내 건물 와 집계구 경계 를 공간중첩분석 하여 각 건물별 소‘ ’ DB ‘ ’ DB◦

속 집계구 산출

◦ 집계구 내 건물별 연면적 바닥면적 층수 기반 중앙 중심점( × ) *(Median Center) 산출

각 집계구 소속 건물 간 거리 연면적의 합이 최소가 되는 건물의 좌표* × X,Y

아래와 같은 기준으로 집계구 중심점 구축DB◦

차 집계구 내 주거용도 건물이 존재하는 경우 주거용도 대상 거리 연면적 합이- 1 : ×

최소인 건물의 좌표를 해당 집계구의 중심점으로 선정

차 집계구 내 주거용도 외 건물만 존재하는 경우 전체용도 대상 거리 연면적 합이 최- 2 : ×

소인 건물의 좌표를 해당 집계구의 중심점으로 선정

차 집계구 내 건물이 존재하지 않는 경우 집계구 도형의 중심점 좌표를 해당 집계구의- 3 :

중심점으로 선정



X Y X Y X Y X Y

1101053010001 952977.19 1953271.56 952968.54 1953272.67 952890.44 1953248.83 952977.19 1953271.56

1101053010002 953175.79 1953308.93 953175.79 1953308.93 953212.65 1953301.55 953175.79 1953308.93

1101053010003 952797.17 1952930.88 952778.25 1952911.29 952764.80 1953058.63 952797.17 1952930.88

1101053010004 953444.58 1953351.16 953451.59 1953312.76 953446.17 1953283.18 953444.58 1953351.16

1101053010005 953237.01 1953205.03 953239.96 1953167.85 953234.71 1953176.52 953237.01 1953205.03

1101053020001 952886.52 1952715.98 953099.48 1952580.20 953034.20 1952533.71 952886.52 1952715.98

1101053020002 953275.71 1952559.55 953477.33 1952400.30 953468.13 1952463.97 953275.71 1952559.55

1101053020003 953488.00 1952803.46 953517.28 1952917.40 953589.34 1952863.01 953488.00 1952803.46

1101053020004 953134.73 1952711.96 953147.41 1952734.06 953104.81 1952754.28 953134.73 1952711.96

1101053020201 953123.23 1952967.63 953123.23 1952967.63 953143.61 1952965.28 953123.23 1952967.63

1101053020202 953029.55 1952900.98 953029.55 1952900.98 953034.46 1952924.97 953029.55 1952900.98

1101053020203 953005.45 1952816.00 953005.45 1952816.00 953033.09 1952836.49 953005.45 1952816.00

1101053020204 953123.81 1952897.84 953123.81 1952897.84 953128.30 1952895.19 953123.81 1952897.84

1101053020301 953226.85 1952897.84 953226.85 1952897.84 953246.10 1952892.53 953226.85 1952897.84

1101053020501 - - 953488.34 1952726.39 953445.16 1952718.45 953488.34 1952726.39

1101053020601 - - 953309.44 1952864.64 953314.70 1952865.68 953309.44 1952864.64

1101053020701 - - 953376.40 1952789.88 953387.12 1952822.87 953376.40 1952789.88

집계구ID
주거용도 가중 중심점 전체용도 가중 중심점 도형 중심점 최종 집계구 중심점

위의 과정을 통하여 전체 개의 집계구를 대상으로 중심좌표를 산출한 결과 차로104,016 1◦

개 차로 개의 집계구 중심좌표를 산출하였으며 나머지 개 집계구의 경우100,991 , 2 1,834 , 1,281

도형 중심점 좌표를 집계구 중심좌표로 선정



전국 유 초 중등 교육기관 중 초등학교와 중학교 고등학교를 대상으로 하여 아래 기준에 맞· · ,◦

추어 교통접근성 분석대상 교육시설을 선정함

초등학교- : 휴 폐교를 제외한 전체 시설물을 선정·

중학교 휴 폐교 제외 학교세부유형이 일반중학교 인 시설만을 선정- : · , ‘ ’

- 고등학교 휴 폐교 제외 학교세부유형이 일반 또는 종합고등학교 인 시설만을 선정: · , ‘ ’

위의 기준을 통하여 초등학교는 개 전체 대비 중학교 개 고등학6,311 ( 99.2%), 3,239 (99.2%),◦

교 개 를 교통접근성 분석대상 교육시설로 선정함1,733 (72.9%)



전국 의료시설 중 보건기관과 병원 의원 종합병원 자료를 추출한 후 보건기관 공공의료시, , , (◦

설 과 종합병원은 전체 의료기관을 교통접근성 분석대상 시설로 선정하였으며 병 의원의 경) , ·

우 내과 진료가 가능한 병 의원만을 분석대상 시설로 선정하였음·

공공의료시설은 전체 개를 교통접근성 분석대상 시설로 선정하였으며 보건소 개소- 3,484 , 243 ,

보건지소 개소 보건진료소 개소 보건의료원 개소로 구성되어 있음1,320 , 1,906 , 15

병 의원은 전체 개 중 내과 진료가 가능한 개 전체 대비 를 교통접근성- · 34,914 20,316 ( 58.2%)

분석대상 시설로 선정하였으며 세부적으로 병원 개 의원 개임, 1,215 , 19,101

- 종합병원은 전체 개를 교통접근성 분석대상 시설로 선정하였으며 이 중 상급종합병원이362 ,

개 종합병원이 개임45 , 317



판매시설의 경우 각 세부시설유형별 아래 기준에 맞추어 교통접근성 분석대상 시설물을 선◦

정하였음

대규모점포의 경우 휴 폐업 점포를 제외한 후 점포구분 이 대규모점포 이면서 업태구분- / ‘ ’ ‘ ‘ ‘ ’

이 대형마트 백화점 복합쇼핑몰 쇼핑센터 인 자료를 추출함‘ ’, ‘ ’, ‘ ’, ‘ ’

전통시장의 경우 시장유형 이 상설장 이거나 시장개설주기 가 매일 인 전통시장만을- ‘ ’ ‘ ’ ‘ ’ ‘ ’

추출함

앞서 기준에 맞추어 추출한 후 시설명과 주소 등을 비교하여 중복 기재된 시설물을 제외함-

위의 기준을 통하여 대규모점포는 전체 개소 중 개소 를 분석대상 시설로 선3,842 744 (19.4%)◦

정하였으며 전통시장은 개소 를 교통접근성 산정 시 활용함, 1,604 (55.6%)



광역교통시설 중 버스터미널과 공항의 경우 원출처에서 수집한 전체 자료를 교통접근성 산◦

정대상 시설로 선정하였으며 철도역의 경우 무궁화호 등급 이상의 열차가 회 이상 정차하, 1

는 역만을 분석대상으로 선정함

위 기준을 통하여 개 버스터미널과 개 철도역 개 공항을 교통접근성 분석대상 광역308 230 , 15◦

교통시설로 선정하였음



교통접근성 산정기준에 부합하는 시설에 대하여 기반의 공간 를 구축하였음Point DB◦

좌표정보를 제공하고 있는 자료의 경우 좌표값 그대로 공간 를 구축하였으며 좌표- X/Y DB ,

오류 또는 좌표정보를 제공하고 있지 않는 자료의 경우 시설별 주소를 기준으로

기법 적용GeoCoding

전체 개 시설 중 개 시설은 원출처의 좌표값을 개 시설은 시설물 주소 기38,346 24,875 , 13,471◦

반 기법을 적용하여 공간 를 구축함GeoCoding DB





교통접근성 산출을 위한 대중교통 분석망은 크게 운행노선망 환승네트워크 접근네트워크의, ,◦

가지로 구분하여 구축하였음3

대중교통 운행노선망 구축방법1)

일반 대중교통 피드 사양 서식 기GTFS(General Transit Feed Specification: ) (Schema)◦

반 네트워크망 구축

대중교통 일정 및 관련 지리 정보에 대한 공통 형식을 정의한 서식으로 전세계 대중교통-

정보제공 규격에 가장 일반적으로 활용중임

- 기반 정보 운행 시간표 관련 정보 등을 각 항목마다 별도의 텍스트 파일로 정의, , GIS

데이터셋은 아래와 같이 개의 파일로 구성되어 있으며 본 과업에서는 필수 또는GTFS 15 , ‘ ’◦

조건부 필수 에 해당하는 개 데이터셋‘ ’ 6 (agency, stops, routes, trips, stop_times,

을 구축하였음calendar)



본 과업에서 사용한 개 데이터셋에 수록된 상세 필드내역과 필드 사용여부는 아래와 같음6◦





대중교통 노선은 년 월 평일 기준으로 구축하였으며 관광전용노선 또는 장날 등 특정2021 3 ,◦

일에만 운행하는 경우는 제외하였음

대중교통 환승 및 접근 네트워크 구축방법2)

대중교통 환승 네트워크의 경우 각 대중교통 정류장 역 간 거리와 도보 속도 를 적/ (1.2m/s)◦

용하여 구축

대중교통 접근 네트워크의 경우 각 집계구 시설물과 대중교통 정류장 역 간 거리와 도보 속/ /◦

도 를 적용하여 구축(1.2m/s)

◦ 이 때 거리는 각 노드 간 직선거리와 직각거리 이등변 직각삼각형으로 가정 의 평균값을 적용( )



철도도시철도경전철1) ‧ ‧

기초 노선망 구축 갱신/①

고속 일반철도의 경우 각 등급별 열차운행열번별로 구분하여 기초 노선망 생성/ ,◦

주말 공휴일에만 운행하거나 관광전용열차로 운행하는 노선 제외- /

- 고속철도 개 노선 일반철도 개 노선으로 총 개 노선망 구축30 , 88 118 DB





도시철도 경전철의 경우 권역별 각 시각표에서 제시된 노선 운행형태별로 구분하여 생성/ ·◦

총 개 노선망 생성 수도권 부산권 대구권 광주권 대전권- 87 ( 65, 12, 6, 2, 2)





운행시각표 연계②

앞서 수집한 운행시각표를 이용하여 각 노선 열차별 역 도착 출발시각 구축 갱신/ / DB /◦

각 노선별 정차역과 열차별 도착 출발시각 연계/◦

시내농어촌마을버스 및 공항리무진2) ‧ ‧

기초 노선망 구축 갱신/①

국가대중교통정보센터 와 지자체 버스정보시스템 및 포털사이트를 통하여 수집한 버(TAGO)◦

스 기반정보 내 정류장 및 노선 경유지를 검토하여 노선망을 조정함

정류장의 경우 총 개를 수정하였으며 이중 개 정류장은 정차지명과 좌표를 변경하였으- 43 , 42

며 개 정류장은 좌표만을 변경하였음, 1

버스노선의 경우 편도 노선 분리 개 공항리무진 상 하행 변경 개 누락 정류장 추가- 33 ( ), · 33 ,

개 노선 선형 조정 개 등 총 개 노선에 대하여 수정을 진행하였음1,170 , 82 1,318

※ 일부 노선의 경우 정해진 노선 외 지선 운행구간이 존재하지만 본 과제에서는 노선 기반,

정보 상에 지선 노선이 존재하는 경우에만 이를 반영하였음



정기운행 노선이지만 및 지자체 시스템 포털사이트에 존재하지 않는 아래 개TAGO BIS , 41◦

시 군 운행노선의 경우 현장 및 문헌조사를 통하여 직접 노선망 구축·



위와 같은 과정을 통하여 최종 구축 갱신한 기초 노선망 구축결과는 아래와 같음/◦



운행시각표 연계②

◦ 지역 노선별 각 원출처를 통하여 수집한 시각표를 이용하여 연계/

노선 운행회차별 최초 출발지 시각표와 회차지 시각표를 노선별 경유정류장 상에 해당 정- /

차지에 입력하고 그 외 주요 정차지가 존재할 시 이들 시각표 연계,

시내 마을버스 및 공항리무진 노선을 대상으로 및 지자체에서 제공하고 있는 버스노/ TAGO◦

선 기반정보와 주요지점 운행시각표를 연계하여 운행시각이 포함된 버스노선 기반정보 생성

정류장 구간별 소요시간 구축 갱신DB /③

노선 경유정류장 를 이용하여 이전 다음 정류장정보 구축DB - DB◦

실시간정보를 활용하여 이전 다음 정류장 간 시간대별 속도 산출- DB◦

제공지역 버스위치정보 를 활용하여 정류장별 도착 출발시각 추출 후 이동거- TAGO : DB / ,

리와 연계하여 속도 산출

서울 경기 부산 각 버스정보시스템 내 구간별 속도 자료 활용- / / : DB

그 외 를 활용하여 구간별 통행속도 구축- : Google API DB



노선별 운행회차별 경유정류장 출발 도착시각 추정,④

버스 노선별 운행회차별 출발시각이 연계된 경유정류장정보와 정류장 속도 를 연계하여, DB◦

경유정류장별 도착 출발시각 구축/ DB

각 정차정류장별 정차시간은 초로 가정 단순경유지의 경우 초로 가정- 10 ( 0 )

운행기준시각이 기재된 정류장의 경우 예상 출발시각 도착시각 초 이 운행기준시각보다- ( +10 )

큰 경우 예상 출발시각 적용 작은 경우 운행기준시각을 출발시각으로 설정,

시외버스3)

기초 노선망 구축 갱신/①

기초 노선망 구축을 위하여 국가대중교통정보센터 의 고속 시외버스정보 자료를(TAGO) · DB◦

활용함

이들 자료에 포함되어 있지 않은 노선의 경우 본 과업에서 직접 노선망을 구축함◦

시외버스 운행노선망을 구축 갱신한 결과는 아래와 같음/◦



운행시각표 연계 및 구간별 소요시간 추정②

고속버스 정보에 포함된 노선의 경우 해당 정보에 포함된 노선 운행회차별 출발 도TAGO / /◦

착시각 정보를 노선망에 연계

그 외 자료의 경우 주요 지점 출발시각을 노선망에 연계한 후,◦ 를 통하여 산출Google API

된 구간별 소요시간 자료를 이용하여 정차정류장별 도착 출발시각 추정/



각 정차정류장별 정차시간은 초 정류장 분 터미널 로 가정- 30 ( ), 2 ( )

운행기준시각이 기재된 정류장의 경우 예상 출발시각 도착시각 초 또는 분 이 운행기준- ( +30 2 )

시각보다 큰 경우 예상 출발시각 적용 작은 경우 운행기준시각을 출발시각으로 설정,

항공해운4) ‧

기초 노선망 구축 갱신/①

해운의 경우 국가대중교통정보센터 의 연안여객선정보를 활용하여 구축하였으며 여(TAGO) ,◦

기에 포함되어 있지 않은 노선망 도선 등 은 직접 노선망을 구축하였음(Ex: )

항공의 경우 국가대중교통정보센터 의 국내선 항공 정보를 활용하여 노선망 구축(TAGO)◦

해운 및 항공 노선망 구축 갱신 결과는 아래와 같음/◦



운행시각표 연계②

◦ 앞서 수집한 항공 해운 운행시각표를 이용하여 각 노선 회차별 정차지 도착 출발시각 구축/ / / DB

각 노선별 정차지와 운행회차별 도착 출발시각 연계/◦

◦ 정차역 위치정보 및 시각표 를 연계하여 교통접근성 분석을 위한DB GTFS(General Transit

형태의 네트워크 구축 갱신Feed Specification) /

stop_id stop_name stop_lat stop_lon

RS_ACC1_S-1-0150 서울역(지하) 37.55587 126.97210

RS_ACC1_S-1-0151 시청 37.56571 126.97712

RS_ACC1_S-1-0152 종각 37.57016 126.98292

RS_ACC1_S-1-0153 종로3가 37.57042 126.99211

RS_ACC1_S-1-0154 종로5가 37.57093 127.00185

RS_ACC1_S-1-0155 동대문 37.57171 127.01096

RS_ACC1_S-1-0156 신설동 37.57601 127.02446

RS_ACC1_S-1-0157 제기동 37.57810 127.03489

RS_ACC1_S-1-0158 청량리(서울시립대입구) 37.58011 127.04504

route_id agency_id route_short_name route_long_name route_type

RR_ACC1_S-1-01-1D A1 서울1호선(소요산-인천)<하행> - 1

RR_ACC1_S-1-01-1U A1 서울1호선(소요산-인천)<상행> - 1

RR_ACC1_S-1-01-2D A1 서울1호선(광운대-신창)<하행> - 1

RR_ACC1_S-1-01-2U A1 서울1호선(광운대-신창)<상행> - 1

RR_ACC1_S-1-01-3D A1 서울1호선(광명셔틀)<하행> - 1

RR_ACC1_S-1-01-3U A1 서울1호선(광명셔틀)<상행> - 1

RR_ACC1_S-1-01-4D A1 서울1호선(용산-동인천급행)<하행> - 1

RR_ACC1_S-1-01-4U A1 서울1호선(용산-동인천급행)<상행> - 1

RR_ACC1_S-1-01-5D A1 서울1호선(서울역-신창급행)<하행> - 1

route_id service_id trip_id

RR_ACC1_S-1-01-1D B1 RR_ACC1_S-1-01-1D_0001K

RR_ACC1_S-1-01-1D B1 RR_ACC1_S-1-01-1D_0003K

RR_ACC1_S-1-01-1D B1 RR_ACC1_S-1-01-1D_0005K

RR_ACC1_S-1-01-1D B1 RR_ACC1_S-1-01-1D_0007K

RR_ACC1_S-1-01-1D B1 RR_ACC1_S-1-01-1D_0009K

RR_ACC1_S-1-01-1D B1 RR_ACC1_S-1-01-1D_0011S

RR_ACC1_S-1-01-1D B1 RR_ACC1_S-1-01-1D_0013K

RR_ACC1_S-1-01-1D B1 RR_ACC1_S-1-01-1D_0015S

RR_ACC1_S-1-01-1D B1 RR_ACC1_S-1-01-1D_0017K

trip_id arrival_time departure_time stop_id stop_sequence pickup_type drop_off_type timepoint

RR_ACC1_S-1-01-1D_0001K 04:59:30 05:00:00 RS_ACC1_S-1-1701 1 0 1 1

RR_ACC1_S-1-01-1D_0001K 05:02:00 05:02:30 RS_ACC1_S-1-1813 2 0 0 1

RR_ACC1_S-1-01-1D_0001K 05:04:00 05:04:30 RS_ACC1_S-1-1801 3 0 0 1

RR_ACC1_S-1-01-1D_0001K 05:06:30 05:07:00 RS_ACC1_S-1-1802 4 0 0 1

RR_ACC1_S-1-01-1D_0001K 05:09:30 05:10:00 RS_ACC1_S-1-1821 5 0 0 1

RR_ACC1_S-1-01-1D_0001K 05:11:30 05:12:00 RS_ACC1_S-1-1803 6 0 0 1

RR_ACC1_S-1-01-1D_0001K 05:14:00 05:14:30 RS_ACC1_S-1-1814 7 0 0 1

RR_ACC1_S-1-01-1D_0001K 05:16:00 05:16:30 RS_ACC1_S-1-1804 8 0 0 1

RR_ACC1_S-1-01-1D_0001K 05:18:30 05:19:00 RS_ACC1_S-1-1822 9 0 0 1



◦ 와View-T 국가교통정보센터 및 에서 제공한 도로망별 속도자료를 바탕으로SK TMap 도로

구간별 시간대별 속도 구축, DB

◦ 이를 도서지역 도로망 및 차량 선적 가능 해운 노선정보와 연계하여 최종 도로네트워크 구축





제 절 교통접근성지표 산정4

프로그램 내 네트워크 분석 알고리즘을 적용하여 교통접근성지표 산출GIS◦

승용차와 대중교통 모두 분석시간대는 출발지 기준 시부터 시까지 매시 정각에 각 집계06 20◦

구에서 출발하는 것으로 가정하여 도착지 시설물 까지의 통행시간을 산출( )

도보의 경우 육지 도서지역 또는 도서지역 도서지역 간 이동은 불가능하다는 가정 하에 각- - ,◦

집계구와 시설물 간의 평균거리 직선거리와 직각거리의 평균 에 도보속도를 적용하여 도착( )

지까지의 통행시간을 산출하며 도보 한계통행시간은 분으로 가정함, 30

일평균 및 시간대별 교통접근성지표의 산정 기준 시각대는 아래와 같음◦



시 매시 정각을 기준으로 각 집계구별 승용차 대중교통을 이용한 각 시설물까지의 최06~20 /◦

단 접근시간과 분 이내 접근 가능 시설물 를 산출15/30/45/60 List

대중교통 산정결과와 도보 접근성지표 산출결과를 비교하여 최단 접근시간 및 시간대별 접◦

근 가능 시설물 보정 양 통행시간 중 최소값 적용List ( )

위에서 제시한 교통접근성지표 산정 기준 시각대를 적용하여 일평균 및 각 시간대 오전첨두( ,◦

낮시간 저녁첨두 별 개 시설물군까지의 접근시간 중앙값을 산출한 후 해당 중앙값과 일치, ) 11

하는 출발시각의 접근시간과 분 이내 접근 가능 시설수를 집계구별 시설물분류15/30/45/60 ,

별 출발시간대별 대표값으로 선정,

◦ 집계구별 교통접근성지표에 각 서비스시설별 이용 가능 인구수 기반 가중치 부여

초등학교 만 세 세 인구수- : 7 ~ 12

중학교 만 세 세 인구수- : 13 ~ 15

고등학교 만 세 세 인구수- : 16 ~ 18

의료시설 판매시설 광역교통시설 전체 인구수- , , :

집계구별 교통접근성지표와 인구수 기반 가중치를 적용하여 행정구역별 시도 시군구 읍면( / /◦ ․ ․ ․ ․ ․

동 교통접근성지표 평균접근시간 접근가능 인구 비율 접근가능 시설 수 산출) ( / / )

행정구역별 교통접근성지표 산정결과와 포털사이트 경로탐색 결과를 비교분석하여 산정결과◦

검증
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본 과업은 지역별 교통 의료 상업 교육 등 주민 밀착시설에 대한 교통접근성지표의 산정, , ,◦

및 공표 국가승인통계 제 호 등 국가교통물류 경쟁력 평가지표 조사 연구 및 평가( 444001 ) ·

방안을 마련하는 것을 주 목적으로 하였음

우선 년 월 공표된 년 월 기준 전국 단위 교통접근성지표에 대한 상세분석을 진2021 9 2019 12◦

행하였음

전국 시설별 평균접근시간 접근 가능 인구 비율 접근 가능 시설 수 산정결과- , ,

특별 광역시 및 시 군별 시설별 평균접근시간 비교분석- · · ,

다음으로 년 기준 교통접근성지표를 산정하기 위한 세부 진행과정을 제시함2020◦

교통접근성지표 산정 방법론 설정-

교통접근성지표 산정을 위한 자료 수집-

내비게이션과 대중교통 자료가공 및 승용차 대중교통 교통분석망 구축- BMS ·

교통접근성지표 산정-

년 기준 행정구역별 교통접근성지표 산정결과는 년 월 이후 보고서 및 홈2020 2022 9 KTDB◦

페이지 등을 통해 공표될 예정이며 년 사업 보고서에 상세 분석결과를 수록할 예정임, 2022

다양한 시설들에 대한 접근성 확보와 사회경제활동의 지원에 필요한 최적 교통시설 확보를◦

위한 현황을 파악 개선부문을 모색을 위한 기초 자료로 활용,

정부의 국정목표인 고르게 발전하는 지역 을 구현하기 위해서 지방부의 교통접근성 낙후「 」◦

지역에 대한 진단을 통한 향상방안 마련

특히 부동산 측면에서 각 부동산 입지별 주변 시설 현황을 비교 분석하는 데 큰 도움을 줄·◦

수 있을 것으로 예상함



승용차 교통분석망의 경우 시간대별 속도를 포함한 기반 네트워크를 구축함에 따라 다GIS◦

양한 출발시간대별 주요 도착지까지의 통행시간 변화 등을 분석하는 데 활용 가능함

대중교통 교통분석망의 경우 기존의 배차간격 등을 적용한 대중교통망과 달리 실제 도착 출/◦

발시각이 포함된 보다 현실성 있는 구글 기반의 상세 네트워크를 구축하였으며 이를GTFS ,

통하여 출발시각 변화에 따른 주요 지점까지의 통행시간 변화에 대한 모니터링이 가능하며,

대중교통 공급이 비교적 적은 농어촌지역에서 보다 현실성 있는 분석이 가능할 것으로 보임

◦ 현재 국가교통조사사업의 예산 부족과 해당 세부과제의 연구인력 부족으로 인해 접근성 지표의

산정이 년에 걸쳐서 진행되어 빅데이터 기반 통계의 장점인 시의성이 떨어지는 한계가 있음2

년 월에 공표한 교통접근성 지표는 년 국가교통조사사업으로 진행된 대중교통과- 2021 9 2020

승용차 분석네트워크를 활용하여 산정된 결과로 통계의 기준년도가 년임2019

◦ 국가교통물류경쟁력지표 조사 연구 과제의 당해 연도에 전년도 월 기준의 인구정보와 도12「 」

로 링크별 속도 정보를 가공한 도로네트워크 당해연도 월 기준의 버스운행 시각표, 3 DB(GTFS)

구축을 진행하여 차년도에 이를 활용하여 접근성 지표를 산정하고 월에 공표하고 있음9

구축된 대중교통 를 를 활용하여 접근성 지표를 산정하는데 개월의 시간- GTFS ArcGIS 5~6

이 소요되고 있어 산정기간에 대한 단축 방안이 필요한 상황임



◦ 국가통합교통체계효율화법 에는 여객과 화물의 원활한 이동성 및 접근성 확보와 사회경제활‘「 」

동의 지원에 필요한 최적 교통시설 확보를 위한 국가교통물류 경쟁력에 관한 지표를 설정해야

한다 고 명시하고 있고 이에 근거하여 여객부문의 교통접근성 지표가 산정되고 있는 상황임’ ,

여객 부문의 이동성 지표는 국가교통조사의 타 과제에서 진행되고 있음-

- 하지만 물류 부문의 이동성과 접근성은 지표가 산정이 되고 있지 않으며 작성 사례 또한 없는

관계로 물류 부문에 대한 경쟁력 지표 산정을 위해서는 지표 설정에 대한 연구부터 필요함

따라서 교통접근성 지표의 활용성을 높이고 법에 규정된 지표의 완결성을 위해서는 물류-

부문 산정을 위한 과제 추진 등 로드맵을 수립할 필요가 있음

현재 교통접근성 지표를 활용하여 지자체의 교통 여건을 평가하거나 대중교통 공급의 적절◦

성을 평가하고 있는 사례가 없는 실정임

산정된 결과의 활용도의 제고를 위해서는 전략 수립이 필요함-

수용응답형과 같이 비정기적으로 일정한 노선이 없이 움직이는 대중교통을 반영하지 못함◦

교통접근성 지표는 일정한 구간을 정기적으로 움직이는 노선을 대상으로 네트워크를 구축-

하고 경로탐색을 진행하여 통행시간을 산정하고 있으므로 비정기적으로 일정한 노선이 없이

움직이는 노선 반영이 불가능함

대중교통 공급이 원활하게 이루어지지 못하는 지역에 도입에 도입되고 있는 다양한 수요-

응답형 수단을 반영하고 있지 않으므로 이러한 새로운 수단으로 도입된 지자체에서의 도입

전후의 교통접근성 변화를 평가하지 못함

단 교통접근성 지표는 대중교통 공급이 다른 지역에 비해 떨어져 교통접근성이 낙후된 지- ,

역을 평가하여 수용응답형 대중교통과 같은 이동성 제고를 위한 방안에 필요한 지역을 발

굴하는 것은 가능함

개인형 이동수단 등 다양한 대중교통 교통수단을 반영하지 못함(PM)◦

현재 접근성 지표 중 대중교통은 노선 기반의 통행시간을 산정하고 있어 과 같이 정해- PM

진 노선이 없이 도로를 따라 이동하는 수단을 고려한 접근성 산정이 불가능함

점차 등 다양한 수단의 이동수단이 도입되고 있으므로 노선기반의 네트워크와 비노선- PM

기반의 을 동시에 고려할 수 있는 복합수단의 접근성을 산정할 수 있는 방안 수립 필요PM



행정구역별 교통접근성지표 산정결과 검토 및 공표(2022.09.)◦

시의성 있는 통계의 산정 방안 수립◦

와 같은 상용소프트웨어와 동시에 기반의 기술- ArcGIS Open Source parallel computing

을 활용하여 계산시간을 단축하는 등 다양한 시도를 진행

통계 제공 서비스 확대 방안 추진◦

현재 시도 시군구 읍면동의 엑셀 파일로 제공되고 있는 접근성 지표를 형태로 서비- , , GIS

스할 방안이 필요

에서 제공하고 있는 와 통계청의 통계지리정보서비스에 제공할 방안에 대한- KTDB ViewT

협의 진행

교통접근성 지표의 활용도 제고◦

- 대중교통현황조사 지속가능평가사업 등 다양한 지자체 평가 사업에 활용될 수 있도록 협의 진행,
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