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자전거 교통사고 특성분석 및 대응방안에 관한 연구

A study on the analysis of bicycle accidents and the countermeasures

3)

김경석

 

양은혜

  

Ⅰ. 서론

2008년 11월 17일 정부의 ｢자전거이용 활성화 

종합대책｣을 발표한 이래, 10개 부처와 지방자치

단체는 경쟁적으로 자전거 시설 확충에 주력하고 

있다. 약 3,114km에 달하는 전국 자전거길 연결

사업, 10대 자전거 거점도시 육성사업, u-bike 

시범사업 등 다양한 사업들이 전개되고 있다. 현재 

1.2%대의 자전거 수단분담률도 2017년까지 

10%대까지 제고하고, 자전거 보급률을 50%에 

이르도록 하겠다고 한 바 있다.

이렇듯 자전거이용이 늘어나면서 가장 큰 사회

적 문제가 자전거관련 교통사고이다. 자동차 이용이 

증가하면서 교통사고가 급증하여 사회적 문제로 

발전한 것과 같은 맥락으로 이해할 수 있다. 특히 

2000년 5,948건수였던 자전거 교통사고가 2008년 

10,916건으로 약 45.5%가 증가하였다. 교통사

고의 심각성을 간과할 수 없는 수준이다. 특히, 자동

차교통사고는 2008년 건당 0.027명의 사망자가 

발생한 반면, 자전거교통사고는 건당 0.029명이 

사망하여 승용차보다 높은 사망률을 보이고 있어 

그 심각성이 매우 높다. 따라서 자전거 교통사고에 

대한 대책마련이 시급한 실정이다.

여기에서는 향후 자전거이용 활성화로 대두하게 

될 중요한 사회적 문제의 하나인 자전거교통사고

의 특성을 분석하고 문제점을 도출하여 그에 대한 

대안을 제시함으로써 향후 자전거의 안전한 이용이 

가능하도록 하는 것을 목적으로 한다. 이를 위해 

2002년~2004년의 도로교통공단의 자전거교통사

고자료와 2005~2008년 경찰청 사고통계자료 

37,186건을 주요 대상으로 분석하였다.

Ⅱ. 교통사고 특성 분석

1. 자전거 교통사고 발생 추이

2000년대에 들어서 2002년까지는 자전거 교

통사고가 약간 감소하였으나, 2003년부터 현재까
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<표 1> 자전거 교통사고 발생추세

년도

항목
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

발생건수 5,948 5,804 5,231 5,510 6,108 7,997 7,976 8,781 10,916 

증감률(%) -15.85 -2.48  -10.95  5.06  9.79 23.62 -0.26  9.17  19.56  

사망자수 286 267  216  220  220 305 303  307  313  

증감률(%) 11.54 -7.12  -23.61  1.82  0.00 27.87 -0.66  1.30  1.92  

부상자수 5,956 5,806  5,238  5,543  6,168 7,856 7,835  8,669  11,046  

증감률(%) -18.42 -2.58  -10.84  5.50  10.13 21.49 -0.27  9.62  21.52  

자료 : 1) 도로교통공단, 2000년~2004년 및 경찰청, 2005년~2008년 사고통계자료 재정리

2) 양은혜, 『자전거 교통사고 유형분석에 따른 안전개선 연구』.공주대학교 석사논문.2010.2

<표 2> 1당사자(가해자)의 차량종류

요일
2005년 2006년 2007년 2008년

건수 비율(%) 건수 비율(%) 건수 비율(%) 건수 비율(%)

승용차 4,343 56.34 4,417 57.72 4,803 56.96 5,825 56.05

승합차 695 9.02 496 6.48 599 7.10 657 6.32

화물차 1,278 16.58 1,232 16.10 1,202 14.26 1,338 12.87 

자전거 649 8.42 800 10.45 1,031 12.23 1,616 15.55 

원동기자전거 223 2.89 176 2.30 216 2.56 250 2.41 

이륜차 222 2.88 282 3.69 294 3.49 355 3.42 

건설기계 24 0.31 28 0.37 36 0.43 50 0.48 

농기계 6 0.08 2 0.03 4 0.05 8 0.08 

특수차 24 0.31 35 0.46 36 0.43 32 0.31 

기타 245 3.18 184 2.40 211 2.50 262 2.52 

합계 7,709 100 7,652 100 8,432 100 10,393 100 

지 꾸준히 증가하고 있는 실정이다. 특히 2005년

부터 급증하여 7천 건을 넘었으며, 2008년에는 1

만 건을 상회하고 있다. 이는 약 10년 전인 2000

년보다 45.51%가 증가한 수준이다. 특히 같은 기

간동안 사망자는 8.63%, 부상자는 46.08% 증가

하여 자전거 교통사고에 대한 심각성을 인식할 필

요가 있다.

2. 사고당사자 특성에 따른 사고 유형

1) 사고관련 차종 구분에 따른 사고 유형

자전거 관련 교통사고에서 가해자는 대부분 차량

이며, 그 중 승용차가 56.05%로 가장 높게 나타

난다. 특히 자전거-자전거 사고로 자전거가 가해

자인 경우도 2005년에는 8.42%였으나, 2008년

에는 약 15.55%로 급증하여 같은 기간 가장 높은 

성장률을 보이고 있다. 이는 자전거 도로의 밀도 

증가와 자전거 이용규정에 대한 이해부족에서 비

롯되는 것으로 판단된다.

2) 연령별 사고 유형

한편, 자전거 교통사고의 1당사자(가해자)의 사고

연령을 보면, 2008년에 25.87%로 40대가 가장 

많은 것으로 나타났으며, 30~50대가 64.33%를 

차지하고 있다. 그러나 2005~2008년 동안 20~ 

40대의 교통사고는 감소한 반면, 10대와 50대 이
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상의 연령대에서는 증가한 것으로 나타난다. 반면, 

2당사자(피해자)는 10대가 25.57%(2008년)로 

가장 많은 것으로 나타나, 어린이와 40대 이후 연

령대에 대한 안전교육 및 홍보가 필요한 실정이다.

3. 도로특성에 따른 사고 유형 분석

1) 도로종류별 사고 유형

도로종류별 자전거 교통사고는 2005~2008년 

동안 특별광역시도는 평균 42.28%, 시도 평균

28.54%, 일반국도 평균11.04% 순서로 높은 사

고발생 비율을 나타내고 있다. 특히 특별광역시도

의 사고비율은 지속적으로 증가하고 있어, 복잡한 

교통정책 속에서 자전거정책의 효과가 미흡한 것

으로 나타나며, 상대적으로 지방지역은 사고비율

이 일정 혹은 감소하고 있어 정책효과가 큰 것으로 

나타난다.

2) 도로폭원 별 사고유형

도로폭원별 자전거 교통사고는 3m～6m 미만 

도로에서 4년 평균 30%, 3m 미만 도로에서 21%가 

발생하고 있으며, 특히 9m 이하의 이면도로 수준의 

세로에서 전체 교통사고의 66.98%(2008년)이 

발생하고 있다. 좀 더 구체적으로 살펴보면, 3m 

미만 도로의 경우에는 사고가 감소하고 있는 반면, 

다른 폭원의 도로에서의 사고는 모두 증가한 것으

로 나타난다.

3) 도로형태별 별 사고유형

도로는 형태에 따라 교차로, 단일로, 횡단보도로 

구분할 수 있다. 4년(2005~2008년) 동안 교차

로에서 발생한 교통사고건수는 총교통사고의 평균 

38.23%, 단일로 41.61%, 횡단보도 14.34%로 

단일로에서 교통사고 비율이 높게 나타난다.

그러나, 전체 도로에서 교차로의 개수(연장비율)를 

고려한다면, 교차로에서 사고확률이 매우 높은 것으

로 판단할 수 있으며, 특히 교차로에서는 교차로 내

에서의 사고가 교차로접근부에서 보다 높게 나타나 

교차로 회전시 사고발생이 많은 것으로 판단된다.

단일로 중에서는 일반 단일로 비율이 높지만, 

횡단보도 상에서의 비율도 12.24%로 상대적으로 

높은 편이다. 따라서 교차로의 회전시, 단일로 차량

진행시 상충 방지를 위한 노력 필요하다.

4) 도로선형에 따른 사고유형

도로선형은 구간별로 평면선형으로 직선구간, 

커브구간 기타 서비스구역 그리고 종단선형으로 

내리막, 오르막, 평지 등으로 구분되는데, 이 중 

직선구간에서 평균 91.28%(2008년)의 사고가 

발생하여 절대적으로 높은 비율을 보이고 있다. 특히 

내리막, 오르막보다 평지에서 교통사고가 전체 교

통사고의 82.15%를 차지하고 있다.

5) 도로노면상태에 따른 사고유형

자전거 교통사고의 93%에 달하는 대부분의 사

고가 포장된 도로의 건조 상태에서 발생하였다. 이

는 자전거가 날씨에 민감한 수단으로 맑은 날 대부

분의 통행이 이루어지며 포장된 도로에서 많이 이

용하므로 이러한 결과가 나온 것으로 보인다.

4. 도로위치에 따른 사고유형 분석

1) 교차로 내 사고유형

교차로 내에서 발생한 사고유형 중에서 직각충

돌이 평균 54.47%로 가장 높은 것으로 나타난다. 

직각충돌 중에서 자동차가 직진중일 경우가 

31.33%로 가장 높고, 좌우회전중일 경우 20.26%

로 두 번째로 높았다.

자동차의 행동유형 중에서 직진 중일 때 56.66%

로 자전거와 가장 많은 사고가 발생하였다.

2) 횡단보도 상 사고유형

횡단보도 내에서 발생한 사고유형 중에서 자전
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거 이용자가 직각충돌로 인해 발생한 경우가 평균 

60.94%로 가장 높게 나타났으며, 특히 직각충돌

이 압도적으로 높은 것은 자전거 횡단방법 미숙지 

및 규정준수 부족과 차량의 횡단 자전거에 대한 주

의 부족 등이 원인이 되고 있다.

직각충돌 중에서 자동차가 직진중일 경우가 

37.9%로 가장 높고, 좌우회전중일 경우 20.13%

로 두 번째로 높았는데, 직진 중 사고가 많은 것은 

자동차 운전자의 횡단보도 전후 안전주의 의식 부

족과 자전거의 횡단규정 준수와 연관된 것으로 이

에 대한 대안 모색이 필요하다.

또한, 자동차가 직진 중일 때 61.48%로 자전

거와 가장 많은 사고가 발생하였고, 좌․우회전 중 

32.56%로 두 번째로 많이 발생하였다.

3) 단일로

단일로에서 발생한 사고유형 중에서 자전거 이용

자가 직각충돌로 인해 발생한 경우가 평균 41.91%

로 가장 높았으나, 교차로보다는 낮게 나타난다. 

특히 직각충돌 중에서 자동차가 직진중일 경우가 

25.44%로 가장 높았으나, 교차로보다는 좌우회전 

중인 차량과의 사고 비율이 8.29%로 매우 높게 

나타난다. 이는 이면도로 진출입차량과 상충 발생이 

원인으로 판단된다.

단일로에서는 특히 직진 중 추돌에 의한 자전거 

교통사고 비율이 9.64%로 매우 높게 나타나는데, 

이는 상이한 속도의 교통류가 혼재되는 데서 기인

하는 것으로 판단된다. 따라서 상이한 속도를 갖는 

두 교통류의 분리시설 설치가 필요하다.

Ⅲ. 교통사고 특성을 고려한 안전 증진 방안

앞서 분석된 자전거 교통사고의 특성 중 여기에

서는 자전거도로 설치 상의 문제를 주요 대상으로 

도로위치별 사고특성을 별도로 세부 분석하여 

H/W적인 안전증진방안을 제시하고, 사고당사자 

및 도로특성별 사고특성을 통합하여 S/W적인 기타 

안전증진 방안을 구분하여 제시하고자 한다.

1. 도로위치별 안전 증진 방안

1) 단일로 사고의 안전 개선 방안

(1) 세부 특성 분석

단일로에서 발생한 사고 중에서 1당사자의 행동

유형을 보면 직진 중, 좌우회전중이 가장 높게 나

타났다. 또한 9m 미만의 도로에서의 사고의 비중

은 71.17%로 가장 높게 나타났으며, 사고발생 도

로의 차로 수는 54% 이상이 1차로인 곳으로 나타

났다.

단일로에서 자전거 이용자의 안전모착용 현황은 

8.06%로 매우 저조한 편이며, 이에 따른 사고 상

해정도는 경상 42.85%, 중상 52.48%로 그 상해

정도가 높으며 사망사고는 3.02%로서 다른 도로

에서 보다 단일로에서 사망률이 더 높은 것을 알 

수 있다.

(2) 안전개선 사항

첫째, 자전거 통행방향에 대한 정확한 표시와 

이용이 가능하도록 시설 설치가 필요하다.

둘째, 일방통행로에 자전거도로를 별도로 설치

가 필요하다. 일방통행로에서 자전거는 자동차와 

같이 일방으로 다녀야 하지만 현실적으로 자전거는 

어느 방향에서든지 회전 혹은 통행이 용이하다는 

특징이 있어 명확한 노면 표시 등을 통하여 자전거

가 양방향으로 통행을 해도 안전하고 편하게 이동

할 수 있도록 개선하여 이용자들의 안전성을 확보

해야 한다.

셋째, 자전거 전용도로 설치방안을 적극적으로 

모색해야 한다. 현행 법 상 자전거 이용자는 자전

거도로가 설치된 곳에서는 이를 이용하도록 하고 

있으며, 자전거도로가 없는 곳에는 도로의 오른쪽

을 통행하게 되어있지만 이것은 현실적으로 차도

에서 이동해야 하는 매우 위험한 행위이다. 실제 

우리나라의 자전거도로의 총 연장은 9,208.75Km

이며, 그 중 약 87%정도가 보행자겸용 도로이고, 

전용도로의 연장은 958.76Km로 약 10% 정도에 

불과하다. 이면도로와 같이 도로의 폭이 좁아 전용
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도로의 설치가 어려운 경우를 제외한 도로에는 자

전거 전용도로를 설치하여 자전거 이용자들의 안

전성을 높이고 통행의 효율을 높여야 한다.

넷째, 상이한 속도를 갖는 두 교통류의 분리를 

철저히 해야 한다. 단일로에서 추돌사고가 상대적으

로 많은 점을 고려하여, 특히 차량과 공간적 분리

를 적극적으로 추진해야 한다. 9m 이하 이면도로

에 대한 정비를 우선으로 하고, 간선도로에 대한 

자전거도로 설치는 이용도를 감안하여 우선순위를 

뒤로하는 것이 바람직하다. 그러나 지금과 같은 연

석이나 가드레일과 같은 국제적 기준에 적합하지 않

은 시설보다 완전한 분리가 필요하다.

2) 교차로 사고의 안전 개선 방안

(1) 유형분석

교차로(교차로 내, 교차로부근)에서 발생한 사고 

중에서 1당사자의 행동유형을 보면 직진중, 좌우

회전중이 가장 높게 나타난다. 역시 9m 미만의 도

로에서의 사고의 비중이 69.86%로 가장 높게 나

타났으며, 사고발생 도로의 차로 수는 50% 이상

이 1차로인 곳으로 나타난다.

(2) 안전개선사항

첫째, 안전시설물을 설치해야 한다. 회전(차량 

혹은 자전거)시 발생하는 사고가 가장 높은 것으로 

신호개선이나 회전자전거의 유도시설(차선) 설치가 

필요하다. 또한 회전시 시거확보를 위한 안전시설

(예 : 자전거 전용 도로반사경 등)을 설치할 필요가 

있다.

둘째, 자전거 이용표지 혹은 안전표시의 추가 

설치가 필요하다. 이를 통해 차량 운전자가 자전거

를 인식하거나 주의할 수 있도록 유도해야 하고, 

급작스런 진입을 방지할 수 있는 물리적 장치(예 : 

험프)가 필요하다.

셋째, 교차로 접근부에도 주행유도시설과 시거

확보 방안 모색이 필요하다. 교차로 접근시 회전 

자전거와 차량의 상충이 빈번하므로, 정확한 주행 

유도시설과 시거확보(예 : 반사경 등)의 설치가 

필요할 것으로 판단된다.

3) 횡단보도 사고의 안전 개선 방안

(1) 유형분석

횡단보도(횡단보도 내, 횡단보도주면)에서 발생

한 사고 중에서 1당사자의 행동유형을 보면 직진

중, 좌우회전중이 가장 높게 나타난다. 9m 미만의 

도로에서의 사고비중은 56.22%로 역시 가장 높

게 나타나며, 사고발생 도로의 차로 수는 1차로가 

36.67%, 2차로가 23.45%로 나타난다.

(2) 안전개선사항

첫째, 횡단보도에서 자전거횡단시설 설치의 일

관성 확보가 필요하다. 지자체별로 횡단보도에서 

자전거횡단시설의 위치가 일부는 교차로 쪽, 일부는 

정지선 쪽 등 혼돈스럽게 설치하고 있다. 일정한 

기준에 의해 이러한 자전거횡단시설이 설치되어 

이용에 혼란이 없도록 해야 할 것이다.

둘째, 횡단시 자전거 이용에 대한 적극적인 홍

보가 필요하다. 국제적으로 자전거 이용자들은 횡

단보도 횡단시 자전거에서 내려서 자전거를 끌고 

보행하도록 되어있지만 현실적으로 번거로워 자전

거 이용자들은 자전거를 타고 횡단하는 경우가 대

부분이다. 적극적인 홍보와 교육을 통해 반드시 내

려서 횡단하도록 유도가 필요하다.

셋째, 교차로 횡단보도에서는 회전하는 차량이 

횡단중인 자전거를 인식할 수 있도록 시야 확보 방

안을 모색해야 한다. 또한 차량 출발시 사고가 많

아, 자전거의 신호 준수에 대한 적극적인 홍보 및 

교육이 필요하다.

2. 기타 안전 증진 방안

앞서 분석된 사고당사자, 도로특성에 따른 사고

분석에 결과를 고려할 때, 다양반 부문에서의 지속

적인 안전개선 노력이 필요하다.

첫째, 지속적인 차량운전자 보습교육과 조기자
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전거 교육이 필요하다. 가해자인 차량운전자의 

사고연령을 보면, 40대가 가장 많은 것으로 나타

났고, 피해자인 자전거운전자는 10대가 25.57% 

(2008년)로 가장 많은 것으로 나타난다. 결국 가

해자인 자동차 운전자들이 30~50대의 경우 자전

거에 대한 경각심이 부족해지는 시기이므로 자전

거관련 안전운전 보습교육 등이 필요하다. 그 외, 

자전거 이용자 역시 취학 전 어린이에서부터 체계

적인 자전거 안전 및 이용방법에 대한 교육프로그

램 개발 및 운영이 필요하다.

둘째, 세가로 중심의 자전거도로 및 안전시설 

확충 방안 모색이 필요하다. 9m 이하 이면도로 수

준의 세로에서 전체 교통사고의 66.98%(2008년)

이 발생하고 있음을 고려할 때, 이들 세가로 중심

의 자전거 안전대책 마련이 필요하다. 특히 최근 

전국적인 자전거도로정비사업이 차로폭원에 여유

가 있는 대로중심으로 이루어지고 있는데, 이에 대

해 전면적인 재검토가 필요하다. 즉 “하기쉬운 곳”

이 아닌 “꼭 필요한 곳”에 자전거도로를 설치하고 

정비할 필요가 있다.

셋째, 도로선형을 고려할 때, 좌측커브보다 우

측커브에서 사고가 많은 점을 고려하여, 이들 도로

구간에 특히 안전시설 보완이 필요하다.

넷째, 교량 위에서 자전거도로 분리 방안 모색

이 필요하다. 교량 위에서 다른 지점보다 추돌에 

의한 사고비율이 17.62%로 높게 나타난다. 이는 

교량 위 자전거 도로 부족이 원인이 될 수 있으며, 

또한 교량폭원이 좁아서 발생하는 사고로 판단할 

수 있다. 따라서, 교량 위에서의 두 교통류의 물리

적 분리방안 모색이 매우 필요하다.

다섯째, 이용자중심의 보험체계 확립이 필요하다. 

자전거 이용이 활성화되면서 자전거 사고의 급증

은 새로운 사회문제로 대두되고 있으나, 자전거 관

련 보험의 현실성은 결여되어 있다. 최근 5년간 

45.4% 증가하였으며, 특히 자전거 이용자 과실로 

인한 교통사고 증가폭이 자동차 운전자 과실의 경

우보다 5배가 높다. 그러나 현재 자전거의 높은 사

고 위험률과 현행법상 자동차와 같이 취급되어 사

고 시 형사소송까지 이어질 수 있어 보험사들이 자

전거보험의 출시를 꺼려하고 있다. 따라서, 자전거 

보험 표준약관 작성, 정부의 지원, 승용차 보험과 

통합된 자전거 보험상품 개발 등 이용자 중심의 보

험체계 정립이 필요하다.

Ⅳ. 결론

자전거 교통사고는 자전거 이용 활성화와 함께 

승용차 교통사고와 같은 새로운 사회문제로 대두

하기 시작하고 있다. 그러나 아직 이들 자전거 교

통사고에 대한 구체적인 분석이나 대응방안 모색

이 미흡한 실정이며, 이에 대한 구체적인 사고DB 

역시 부족한 실정이다.

여기에서는 자전거 교통사고에 대한 개괄적인 

계량적 분석결과를 제시하고 있으며, 역시 개략적

인 사고감소를 위한 대안 제시를 하고 있다.

분석결과를 고려할 때, 가장 중요한 이슈는 현

재 자전거 정책 방향이 이용자들이 자전거를 이용

할 수 있도록 추진되지 못하고 있다는 것이다. 즉, 

자전거 수송분담률을 10%로 올리기 위해서 그 대

상을 설정해야 하는데, 주로 4~5km의 통행거리

를 갖는 승용차이용자들일 것이다. 이들은 주로 이

면도로와 커뮤니티생활권에서 움직이는 통행들이

다. 사고 역시 이들 9m 이하 도로에서 가장 심각

하다. 그러나 정작 정책은 주요 간선도로를 중심으

로 자전거도로들이 설치되고 있으며, 그로인한 폐

해가 심각하다. 대표적으로 자전거도로를 오토바

이들이 이용하고 있다는 문제가 언론에 발표되는

데, 오토바이가 자전거도로를 이용하는 것은 자전

거도로에 자전거가 없기 때문이고, 자전거도로에 

자전거가 없는 것은 자전거 이용이 필요한 곳에 자

전거 도로가 설치되어 있지 않기 때문이다.

자전거도로는 세로중심의 커뮤니티 자전거도로

망 확충에 초점을 맞추어야 하며, 이를 위해서는 

시행이 어렵더라고 세가로의 자전거 시설확충과 안

전확보방안을 모색해야 한다.
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