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제1장 서 론

1. 연구의 배경 및 목적

도시화의 진전과 함께 자동차 보유 대수 및 교통수요가 지속적으로 증가하면서,

도시지역 교차로는 교통혼잡의 주요 발생 지점으로 기능하고 있다. 특히 교차로는

다양한 방향의 교통류가 교차하는 지점으로, 교통량 증가에 따라 차량 지체 및

대기시간이 증가하고, 이는 곧 교통운영 효율성 저하와 교통사고 위험 증가로

이어지는 구조적 문제를 내포하고 있다. 기존의 신호교차로 중심 운영 방식은 일정

수준 이상의 교통량과 복잡한 교통 흐름을 효과적으로 처리하는 데 한계를 보이고

있으며, 이에 따른 대안적 교차로 운영 방식에 대한 필요성이 지속적으로 제기되고

있다.

우리나라의 총 도로연장은 2023년 기준 115,878km이며, 이 중 고속국도를 포함한

자동차전용도로 등 연속류 도로를 제외한 단속류 도로는 약 100,000km를 차지하고

있다.1) 단속류 도로가 우리나라 전체 도로에서 차지하는 비중을 고려할 때 단속류

도로의 효율적인 운영 및 관리는 매우 중요하다. 단속류 도로 운영의 핵심은

무엇보다 효율적인 교차로의 운영이라 할 수 있다. 현재 전국에 약 58,000개의

교차로가 신호로 운영 중에 있으며2), 무신호로 운영되는 교차로도 상당 부분 있다.

이러한 배경 속에서 회전교차로는 신호에 의존하지 않고 차량 간 양보 및 저속

주행을 기반으로 교통 흐름을 유도하는 방식으로, 교통 지체 감소 및 교통사고

심각도 완화 측면에서 긍정적인 효과가 있는 것으로 알려져 있다. 실제로 국내외

다양한 사례에서 회전교차로 도입 이후 교통사고 발생 건수 감소 및 교통흐름

개선 효과가 확인된 바 있다. 그러나 이러한 효과는 모든 교차로에 일률적으로

적용되는 것이 아니라, 교통량 수준, 방향별 교통 분포, 교차로 기하구조, 주변

토지이용 및 보행환경 등 다양한 요인에 따라 상이하게 나타나는 특징을 가진다.

1) 「2024 한국형 회전교차로 정책연구 지원사업」. 2024. 조한선,김영춘,유형목, 한국교통연구원
2) 「2024 한국형 회전교차로 정책연구 지원사업」. 2024. 조한선,김영춘,유형목, 한국교통연구원
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그간 일률적인 교통량 기준에 의해 교차로를 2가지 형태(신호 또는 무신호)로만

운영함으로써 신호교차로에서의 불필요한 대기시간 증가와 무신호 교차로에서의

잦은 교통사고 발생 등 다양한 문제를 발생시켜 온 것이 사실이다. 이러한 교차로

운영의 비효율성을 제거하고 보다 효율적이고 안전한 교차로 운영 방안의 일환

으로 최근 회전교차로를 도입하려는 움직임이 있는 것이다.

그럼에도 불구하고 현재 회전교차로 도입은 일부 정성적 판단이나 제한적인

기준에 의존하여 추진되는 경우가 있으며, 이에 따라 도입 이후 기대효과가

충분히 발현되지 않거나 오히려 교통운영의 비효율을 초래하는 사례도 발생하고

있다. 이는 회전교차로 도입 적정성을 사전에 객관적으로 판단할 수 있는 체계적인

분석 기준과 실증적 근거가 충분히 축적되지 않았기 때문으로 볼 수 있다.

따라서 회전교차로의 합리적 도입과 효율적인 운영을 위해서는, 기존 운영 중인

회전교차로의 교통흐름 및 안전성 측면에서의 효과를 객관적으로 분석하고, 다양한

교차로 특성을 반영한 정량적·정성적 평가 기준을 마련하는 것이 필요하다. 이를

통해 교차로별 여건에 적합한 최적의 운영 방식 선택이 가능해지며, 궁극적으로는

도시 교통체계 전반의 효율성과 안전성을 제고할 수 있을 것이다.

본 연구는 이러한 문제의식을 바탕으로, 강원특별자치도 관내 교차로의 교통흐름

및 운영 특성을 파악하고, 기존 회전교차로의 실효성을 다각적으로 검토함으로써

회전교차로 도입의 적정성을 정책적으로 판단할 수 있는 기반을 마련하는 데

목적이 있다. 나아가 교차로 유형 및 교통 특성에 부합하는 적용 기준을 제안하여,

향후 합리적인 회전교차로 도입 및 교차로 운영 정책 수립을 위한 기초자료를

제공하고자 한다.
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2. 연구의 범위 및 방법

1) 연구의 범위

본 연구의 공간적 범위는 강원특별자치도 관내 주요 교차로를 중심으로 하며,

교차로 유형별 운영 실태와 교통 특성을 파악하고 효과적인 회전교차로

운영에 대한 정책을 제안하는 데 중점을 두었다. 내용적 범위는 회전교차로에

대한 이론적 고찰 및 제도 분석과 관내 회전교차로 분석 그리고 타 지자체

우수사례 분석을 통한 강원특별자치도 맞춤형 회전교차로 운영에 대한 정책

제안을 다룬다.

이론적 고찰 및 제도 분석에는 우선 회전교차로의 개념 및 특성을 파악하고,

회전교차로 관련 법 제도를 분석한다. 관련 법 제도 안에는 법 체계, 회전교

차로 설치 및 설계 기준, 회전교차로 운영 및 관리 기준, 회전교차로 적용

기준 및 도입 절차 등이 포함된다. 기존 연구의 본석을 통한 회전교차로의

전반적인 장점과 단점의 분석도 진행한다.

2) 연구의 방법

본 연구는 문헌조사, 현황조사, 정량적 분석 및 종합적 검토의 단계로 수행

하였다. 첫째, 문헌 및 관련 자료 조사를 통해 회전교차로와 관련된 법·제도,

설계 기준, 운영 지침을 체계적으로 검토하였다. 또한 선행 연구를 분석하여

회전교차로의 적용 기준 및 효과에 대한 이론적 근거를 정립하였다.

둘째, 관내 교차로를 대상으로 교통 현황 및 운영 실태 조사를 실시하였다.

주요 교차로 및 회전교차로의 현황을 조사하여 각 교차로별 운영 현황을 파

악하고 효과적인 정책 운영 방안에 대해 제안하였다.
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셋째, 회전교차로 도입 적정성 검토를 위해 교차로별 교통 특성과 운영 여

건을 종합적으로 분석하였다. 이를 통해 회전교차로 적용 가능성을 판단하고,

적용이 적정한 교차로와 부적정한 교차로의 유형별 특성을 체계적으로 도출하였다.

마지막으로, 분석 결과를 종합하여 회전교차로 도입 판단 기준 및 정책

기초자료를 제시하였다. 이는 향후 교차로 운영 개선 및 합리적인 교통정책

수립을 위한 실무적 기준으로 활용될 수 있도록 구성하였다.

3) 연구 책임자 및 참여연구진의 역할분담

구  분 성  명 생년월일
최종학교
(학위)

본 사업
담당업무

책임
연구원

손 수 조 1985.04.08

이화여자
대학교
국어국문

방송영상(부)

연구 기획 및 분석

연구 총괄

연구원 전 현 정 1985.10.31
서울대학교

경영학과 마케팅
연구 분석 

연구
보조원

이 재 유 2003.11.26
건국대학교
경제통상학과

연구 보조
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4) 과업수행 조직 및 추진체계

구분
과업기간(2026년 3월-6월)

3월 4월 5월 6월

착수보고

기본현황 및 

제도분석

실태조사

유사 사례조사

중간보고

보고서 수정

최종보고
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제2장 이론적 고찰 및 제도 분석

1. 회전교차로의 개념 및 특성

1) 회전교차로의 개념

회전교차로는 교차로 중앙에 원형의 교통섬(중앙섬)을 설치하고, 차량이 이를

중심으로 반시계 방향(우측통행 기준)으로 회전하면서 진입·통과·진출하도록

설계된 평면교차로 형태이다.3) 기존의 신호교차로와 달리 별도의 교통신호 없이

운영되는 것이 일반적이며, 교차로에 진입하는 차량이 회전 중인 차량에 양보하는

‘양보 우선(Yield at Entry)’ 원칙을 기반으로 교통 흐름을 조절하는 것이 핵심적인

특징이다.

회전교차로는 교차 지점에서의 차량 간 직접적인 충돌을 최소화하고, 차량의

속도를 자연스럽게 저감시키는 구조를 통해 교통안전성을 확보하는 데 목적이

있다. 일반적인 직각 교차로에서 발생할 수 있는 정면충돌 및 측면충돌 가능성을

구조적으로 줄이고, 저속 회전 유도를 통해 사고 발생 시에도 피해 정도를 경감

시키는 효과가 있는 것으로 평가된다. 또한 신호 대기 없이 연속적인 차량 흐름을

유지할 수 있어 교통량이 일정 수준 이하이거나 방향별 교통 분포가 비교적

균형적인 경우 교통지체를 감소시키는 운영 방식으로 활용된다.

회전교차로는 그 구조와 운영 방식에 따라 다양한 형태로 구분된다. 일반적으로

소형 회전교차로(미니 라운드어바웃), 단일차로 회전교차로, 다차로 회전교차로

등으로 구분되며, 교차로의 규모, 교통량, 설계속도 및 주변 여건에 따라 적절한

유형이 적용된다.4) 특히 중앙섬의 크기, 진입로의 곡선반경, 차로 수 등 기하구조

요소는 차량의 주행속도와 교통 처리능력에 직접적인 영향을 미치는 중요한

설계 요소로 작용한다.

3) 국토교통부, 「회전교차로 설계지침」, FHWA, 2000
4) 국토교통부, 「회전교차로 설계지침」, FHWA, 2000
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한편, 회전교차로는 흔히 ‘로터리(traffic circle)’와 혼용되어 사용되기도 하나,

운영 원칙과 기능 측면에서 차이가 있다. 로터리는 일반적으로 회전차량보다

진입차량이 우선하는 경우가 많고, 고속 진입이 가능하여 교통혼잡 및 사고

위험이 상대적으로 높은 반면, 회전교차로는 진입차량이 반드시 회전차량에

양보하도록 설계되어 보다 안정적인 교통 흐름을 유도한다. 따라서 현대 교통공

학에서는 안전성과 운영 효율성 측면에서 회전교차로를 보다 발전된 교차로 형태로

평가하고 있다.

2) 신호교차로의 개념

신호교차로는 신호체계를 통해 교통류를 통제하는 수단으로 교차로의 교통시스

템이다. 교통류를 방향별로 분리하므로 진입로별 신호대기시간 지체와 야간이나

교통량이 적은 시간대 불필요한 신호대기시간으로 지체가 발생한다.

각 진입로별로 자동차 간 상충 및 보행자 간 상충 등 교차상충으로 김각한

교통사고가 빈발하여 신호제어방식으로 시간계획에 맞추어 규칙적으로 신호를

제어하므로 교차로의 교통을 처리한다.

3) 회전교차로의 종류

회전교차로는 교차로의 규모, 교통량 수준, 차로 구성 및 운영 방식 등에 따라

다양한 유형으로 구분된다. 이러한 구분은 교차로의 기능과 처리 능력, 안전성에

직접적인 영향을 미치므로, 대상 교차로의 교통 특성과 주변 여건을 종합적으로

고려하여 적정한 유형을 선정하는 것이 중요하다.

일반적으로 회전교차로는 차로 수와 규모를 기준으로 소형 회전교차로, 단일차로

회전교차로, 다차로 회전교차로로 구분할 수 있다.
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첫째, 소형 회전교차로(미니 회전교차로)는 교차로 면적이 제한적이거나 교통량이

비교적 적은 지역에 적용되는 형태이다. 중앙섬을 물리적으로 크게 조성하기

어려운 경우, 도로 포장면에 표시하거나 낮은 구조물로 설치하여 대형 차량은

일부 중앙부를 통과할 수 있도록 설계한다. 주로 주거지역 이면도로, 저속 통행

구간 등에 적합하며, 설치 비용이 낮고 공간 활용성이 높다는 장점이 있다. 다만

교통량이 많거나 대형 차량 통행 비율이 높은 경우에는 운영 효율성이 저하될 수

있다.

▲도심 이면도로형 ▲소형 물리섬 설치형 ▲속도저감형 미니 회전교차로
페인트 도색 또는 낮은 턱 낮은 콘크리트 또는 고무 약간 높은 중앙섬

차량이 필요시 중앙 일부 통과 가능 시각적 인지강화+속도 저감 효과 차량 강제 감속 유도
주거지역, 골목 교차로 설치 어린이 보호구역 설치 학교 주변, 생활도로 설치

둘째, 단일차로 회전교차로는 가장 일반적인 형태로, 회전부가 1개 차로로 구성된

구조이다. 모든 차량이 동일한 차로를 이용하여 회전하므로 차로 변경에 따른 상충이

적고, 운전자 이해도가 높아 안전성이 우수한 특징을 가진다. 비교적 중간 수준의

교통량을 처리할 수 있으며, 방향별 교통량이 균형을 이루는 교차로에서 효과적으로

운영된다. 국내에서도 회전교차로 도입 시 가장 우선적으로 고려되는 유형이다.
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▲단일차로 회전교차로

셋째, 다차로 회전교차로는 교통량이 많은 교차로에 적용되는 형태로, 회전부가

2개 이상의 차로로 구성된다. 교통 처리 능력이 높아 대도시 주요 간선도로 교차로

등에서 활용 가능하나, 차로 선택 및 변경 과정에서 차량 간 상충 가능성이 증가

하여 사고 위험이 상대적으로 높아질 수 있다. 이에 따라 명확한 차로 유도선,

안내 표지 및 운전자 인식 개선이 병행되어야 하며, 설계 및 운영 관리의 중요성이

크다.
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▲다차로 회전교차로

이 외에도 최근에는 특정 교통 조건에 대응하기 위한 다양한 변형 형태의 회전

교차로가 도입되고 있다. 예를 들어, 신호제어를 일부 병행하는 신호형 회전교차로,

보행자 안전을 강화한 고원식 회전교차로, 대형 차량 통행을 고려한 복합형 회전

교차로 등이 있으며, 이는 교차로의 기능과 주변 환경에 따라 선택적으로 적용된다.

종합하면, 회전교차로는 단일한 형태가 아닌 교통량, 공간 여건, 이용자 특성 등에

따라 다양한 유형으로 구분되며, 각 유형별로 장단점과 적용 조건이 상이하다.

따라서 회전교차로 도입 시에는 교차로의 기능적 요구와 교통 특성을 충분히

반영하여 적정한 유형을 선정하는 것이 무엇보다 중요하다.
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3) 회전교차로의 특성

회전교차로는 기존의 신호교차로와는 다른 운영 원리와 구조적 특징을 가지며,

교통흐름, 안전성, 운영 효율성 측면에서 고유한 특성을 나타낸다. 이러한 특성은

교차로의 교통 처리 방식뿐만 아니라 도시 교통체계 전반에 영향을 미치는 중요한

요소로 작용한다.

첫째, 회전교차로는 비신호 운영체계를 기반으로 한 연속 교통흐름 특성을 가진다.

신호교차로와 달리 신호대기에 따른 정지와 출발이 반복되지 않고, 차량 간 양보를

통해 자연스럽게 교차로를 통과하는 구조이기 때문에 교통량이 일정 수준 이하

이거나 방향별 교통량이 균형을 이루는 경우 교통 지체를 효과적으로 감소시킬

수 있다. 특히 교통량이 비교적 분산된 교차로에서는 신호교차로 대비 운영 효율

성이 높게 나타나는 경향이 있다.

둘째, 저속 주행을 유도하는 구조적 특성을 통해 교통안전성이 향상된다. 회전

교차로는 진입부의 곡선 반경과 중앙섬의 배치 등을 통해 차량의 속도를 자연스

럽게 낮추도록 설계되어 있으며, 이로 인해 고속 주행이 억제된다. 또한 직각 교

차로에서 발생할 수 있는 정면충돌 및 측면충돌 가능성이 구조적으로 감소하고,

충돌 시에도 상대적으로 저속 상태에서 발생하기 때문에 사고의 심각도가 낮아

지는 효과가 있다.

셋째, 상충지점(conflict point)의 감소로 인한 구조적 안전성이 특징이다. 일반

적인 신호교차로는 다수의 교차 및 합류 지점이 존재하는 반면, 회전교차로는 차

량 흐름이 일방향으로 정리되면서 상충 형태가 단순화된다. 이에 따라 교차로 내

위험 요소가 줄어들고, 운전자의 판단 부담도 상대적으로 감소하는 효과가 있다.

넷째, 교통운영의 자율성과 유연성이 높다는 특성을 가진다. 회전교차로는 교통

신호에 의존하지 않기 때문에 전력 공급이나 신호체계 유지관리 비용이 필요하지

않으며, 교통 상황 변화에 따라 차량이 자율적으로 흐름을 형성한다. 또한 교통
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량이 적은 시간대에는 불필요한 대기 없이 즉시 통과가 가능하여 운영 효율성이 높다.

다섯째, 공간 활용 및 환경적 측면에서도 특징을 가진다. 회전교차로는 중앙섬을

활용한 경관 조성이나 도시 디자인 요소로 활용될 수 있으며, 차량의 정지·출발이

반복되는 신호교차로에 비해 연료 소모 및 배출가스를 줄이는 효과가 있는 것으로

알려져 있다. 다만, 일정 규모 이상의 공간이 필요하기 때문에 도심 밀집지역에

서는 적용에 제약이 있을 수 있다.

영국을 비롯한 해외 교통 선진국에서는 효율적인 교차로 운영방안으로 회전교

차로가 성공적으로 운영되고 있다. 회전교차로의 효과분석 결과 신호교차로 통행

시간은 약 21.0% 단축되었으며, 전체 교통사고 건수는 24.7% 감소한 것으로 나

타난 바 있다.5) 정부에서는 이러한 교차로 운영의 효율성 제고를 위해 2010년부

터 단계적으로 회전교차로를 도입하고 있다. 현재 중앙정부와 지방정부 사업으로

약 2,061개의 회전교차로가 전국에 설치되어 운영 중이다.6)

5) 「2024 한국형 회전교차로 정책연구 지원사업」. 2024. 조한선,김영춘,유형목, 한국교통연구원
6) 2023년 기준.
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2. 회전교차로 관련 법 제도 분석

1) 회전교차로 관련 법 제도 체계

(1) 도로교통 관련 법령 구조

우리나라의 도로교통 관련 법령 체계는 교통의 안전성과 원활한 소통을 확보하기

위해 법률, 시행령·시행규칙, 각종 지침 및 기준으로 구성된 다층적 구조를 갖추고

있다. 이러한 법령 체계는 도로의 설치 및 관리, 교통운영, 교통안전시설 설치 및

관리 등 교통 전반을 포괄적으로 규율하고 있으며, 회전교차로 또한 이와 같은

법·제도 틀 내에서 규정·운영되고 있다.

우선, 최상위 법률로는 「도로교통법」과 「도로법」이 있다. 「도로교통법」은

교통안전 확보와 원활한 교통소통을 목적으로 차량 및 보행자의 통행방법, 교통

신호 및 안전시설 운영 등에 관한 사항을 규정하고 있으며, 회전교차로 내 차량의

통행 우선순위(회전 차량 우선, 진입 차량 양보 등)와 같은 기본적인 교통운영

원칙의 법적 근거를 제공한다. 한편 「도로법」은 도로의 설치·관리 및 구조

기준에 관한 사항을 규정하는 법률로, 교차로의 기하구조 및 시설 설치와 관련된

기본적인 틀을 제시한다.

이와 함께 「국토의 계획 및 이용에 관한 법률」 등 공간계획 관련 법령은 도로

및 교차로의 배치와 입지 결정에 영향을 미치는 상위 계획 체계를 형성하고 있

으며, 도시계획과 연계된 교차로 설치 및 개선사업 추진의 근거로 작용한다. 법률

하위 단계에서는 시행령 및 시행규칙을 통해 보다 구체적인 기준과 절차가 규정

된다. 예를 들어 「도로교통법 시행규칙」에서는 교통안전시설의 종류와 설치 기준,

교통표지 및 노면표시의 세부 사항 등을 규정하고 있으며, 회전교차로 운영에

필요한 표지판 설치 및 노면표시 기준 등이 포함된다.
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한편, 실질적인 설계 및 운영 기준은 국토교통부와 경찰청 등 관계 기관에서

제정한 각종 지침과 매뉴얼을 통해 구체화된다. 대표적으로 회전교차로 설계 및

운영과 관련해서는 「회전교차로 설계지침」, 「도로의 구조·시설 기준에 관한 규칙」,

「교통안전시설 설치 및 관리지침」 등이 활용되고 있으며, 이는 교차로의 기하

구조 설계, 교통운영 방식, 안전시설 설치 기준 등을 상세하게 제시하고 있다.

이러한 지침은 법적 강제성보다는 기술적 기준의 성격을 가지지만, 실제 사업

추진 및 설계 과정에서 사실상 준수 기준으로 기능한다.

행정안전부는 2021년까지 회전교차로 활성화 사업이 성공적으로 추진됨에 따라

회전교차로 확대를 위해 활성화 사업이 종료되는 2022년부터 2026년까지 5개년

중장기 계획을 수립하여 매년 80개소씩 총 400개소를 추가 설치할 계획이다.

나아가 국토교통부는 2022년 회전교차로 설계지침을 개정하여 회전교차로 활성

화를 위해 초소형 회전교차로, 나선형 회전교차로 등 특수한 유형의 회전교차로를

도입하였다.7)

경찰청은 회전교차로 법 기반 마련을 위해 2022년 1월 도로교통법 회전교차로

정의 및 통행방법을 신설하였고 2023년 10월 도로교통법 시행령 회전교차로 신

호의 시기 및 방법을 신설하였다.

7) 「2024 한국형 회전교차로 정책연구 지원사업」. 2024. 조한선,김영춘,유형목, 한국교통연구원
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▲회전교차로 사업추진 현황8)

8) 「2024 한국형 회전교차로 정책연구 지원사업」. 2024. 조한선,김영춘,유형목, 한국교통연구원
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(2) 회전교차로 관련 규정의 법적 근거

회전교차로의 설치 및 운영은 단일 법령에 의해 직접적으로 규정되기보다는,

도로교통과 도로시설 전반을 규율하는 관련 법률과 하위 규정, 그리고 설계·운영

지침에 근거하여 이루어지는 구조를 갖는다. 즉, 회전교차로는 특정 시설로서

별도의 독립 법률에 의해 정의되기보다는, 기존 교차로 체계 내에서 다양한

법적 근거를 통해 간접적으로 규정·운영되고 있다.

우선, 회전교차로의 교통운영 원칙에 대한 법적 근거는 「도로교통법」에 기반

한다. 해당 법은 교차로에서의 통행방법, 차량 간 우선순위, 교통안전시설의 설치

및 준수사항 등을 규정하고 있으며, 회전교차로의 핵심 운영 원리인 ‘회전차량

우선, 진입차량 양보’ 체계 역시 이러한 교차로 통행 원칙의 연장선에서 적용된다.

또한 운전자의 주의 의무, 서행 및 양보 의무 등은 회전교차로 운영의 기본 전제로

작용한다.

다음으로, 회전교차로의 물리적 설치 및 구조와 관련된 법적 근거는 「도로법」 및

「도로의 구조·시설 기준에 관한 규칙」에 따른다. 해당 규정은 도로 및 교차로의

설계 기준, 기하구조, 차로 구성, 시거 확보 등 기본적인 시설 기준을 제시하고

있으며, 회전교차로의 중앙섬 설치, 진입각 및 곡선반경 설정 등 구조적 요소 역시

이 기준의 적용을 받는다.

또한 교통안전시설과 관련해서는 「도로교통법 시행규칙」 및 경찰청의 「교통

안전시설 설치 및 관리지침」이 중요한 근거로 작용한다. 이들 규정은 교통표지,

노면표시, 신호기 등 교통안전시설의 종류와 설치 기준을 구체적으로 제시하고

있으며, 회전교차로 내 진입 양보표지, 방향 유도 표시, 감속 유도 시설 등의

설치 기준이 이에 포함된다. 이는 운전자에게 회전교차로의 통행 방식과 주행

경로를 명확히 인지시키는 역할을 수행한다.
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한편, 회전교차로의 설계 및 운영과 관련된 보다 구체적인 기준은 국토교통부의

「회전교차로 설계지침」을 통해 제시되고 있다. 해당 지침은 회전교차로의 적용

조건, 설계 요소, 운영 방법 등을 체계적으로 정리한 기술 기준으로, 실제 사업

추진 시 설계 및 검토의 기준으로 활용된다. 비록 법률이나 시행령과 같은 강행

규정은 아니지만, 실무에서는 사실상의 준거 기준으로 기능하고 있다.

(3) 중앙정부 및 지자체 역할 체계

회전교차로의 설치 및 운영은 중앙정부와 지방자치단체가 역할을 분담하는

구조 속에서 이루어지며, 정책 수립부터 설계, 설치, 운영 및 유지관리까지 단계

별로 각 주체의 기능이 상호 연계되어 추진된다. 이러한 역할 체계는 교통정책의

일관성과 지역 맞춤형 적용을 동시에 확보하기 위한 구조로 이해할 수 있다.

우선, 중앙정부는 회전교차로와 관련된 법·제도 정비 및 정책 방향 설정, 기술

기준 마련 등의 역할을 수행한다. 국토교통부는 도로의 구조 및 시설 기준, 회전

교차로 설계지침 등 기술적 기준을 마련하고, 전국적인 도로 정책과 연계하여

회전교차로 도입 방향을 제시한다. 또한 경찰청은 교통안전 측면에서 교통운영

기준, 교통안전시설 설치 기준 등을 제시하며, 교차로 내 통행 방법 및 안전 확보를

위한 제도적 기반을 담당한다. 이와 함께 행정안전부 등 관계 부처는 교통안전

정책과 연계하여 회전교차로 확산 및 개선사업을 지원하는 역할을 수행한다.

다음으로, 지방자치단체는 중앙정부가 제시한 법·제도 및 지침을 바탕으로 실제

교차로 개선사업을 계획·추진하는 주체이다. 지자체는 관할 지역 내 교차로의

교통현황을 분석하고, 회전교차로 도입이 필요한 대상지를 선정하며, 사업계획

수립 및 예산 확보를 담당한다. 또한 설계 및 공사 시행, 준공 이후의 운영 및

유지관리까지 전반적인 실행 역할을 수행한다. 특히 지역별 교통량, 도로 여건,

보행 환경 등 특성을 반영하여 회전교차로를 적용하는 것이 중요하므로, 지자체의

역할은 실질적인 사업 성과를 좌우하는 핵심 요소라 할 수 있다.
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한편, 회전교차로의 설치 및 운영 과정에서는 지방경찰청 및 경찰서와의 협력도

필수적이다. 교통안전시설 설치, 교통운영 방식 변경, 통행체계 조정 등은 교통관

리권을 가진 경찰과의 협의를 통해 이루어지며, 이를 통해 교차로 운영의 안전성과

적정성이 확보된다.

▲ 2010년∼2023년 회전교차로 설치 현황9)

9) 「2024 한국형 회전교차로 정책연구 지원사업」. 2024. 조한선,김영춘,유형목, 한국교통연구원
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2) 회전교차로 설치 및 설계 기준

(1) 설치 대상 및 적용 기준

회전교차로의 설치는 교차로의 교통특성, 도로 구조, 주변 환경 등을 종합적으로

고려하여 결정되어야 하며, 일정한 적용 기준에 근거한 합리적인 판단이 요구된다.

회전교차로는 모든 교차로에 일률적으로 적용 가능한 시설이 아니므로, 설치 대상

선정 단계에서 교통운영 효율성과 안전성 측면을 동시에 검토하는 것이 중요하다.

우선, 회전교차로는 교통량이 과도하게 많지 않고, 방향별 교통량이 비교적

균형을 이루는 교차로에 적합한 것으로 평가된다. 특정 방향의 교통량이 지나치게

집중된 경우에는 회전부 진입 지체가 증가하여 전체 교통흐름이 저하될 수 있기

때문이다. 따라서 주요 간선도로 간 교차로보다는 보조간선도로 또는 집산도로

수준의 교차로에서 효과적으로 적용되는 경우가 많다.

또한 신호교차로 운영 시 불필요한 대기시간이 발생하거나, 교통량이 시간대별로

크게 변동하는 교차로 역시 회전교차로 적용 대상이 될 수 있다. 특히 심야시간

등 교통량이 적은 시간대에도 신호대기로 인한 지체가 발생하는 경우, 회전교차

로로 전환 시 교통흐름 개선 효과를 기대할 수 있다. 아울러 기존 비신호 교차로

에서 사고 발생 빈도가 높거나, 교통안전 개선이 필요한 지점도 회전교차로 도입을

고려할 수 있는 대상이다.

교차로의 기하구조 및 공간 여건 또한 중요한 판단 기준이다. 회전교차로는

중앙섬과 회전차로를 설치할 수 있는 일정 규모 이상의 공간이 확보되어야 하며,

진입부의 곡선 반경과 시거 확보가 가능해야 한다. 도심 밀집지역과 같이 부지

확보가 어려운 경우에는 소형 회전교차로 적용 여부를 검토할 수 있으나, 이

경우에도 대형 차량 통행 가능 여부와 보행환경을 함께 고려해야 한다.
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보행자 및 자전거 이용 여건 역시 적용 기준에 포함된다. 회전교차로는 차량의

저속 주행을 유도함으로써 보행자 안전성 향상에 기여할 수 있으나, 보행자 통행

량이 매우 많거나 횡단 수요가 집중된 지역에서는 추가적인 안전시설 설치가

필요하다. 따라서 학교 주변, 상업지역 등 보행 수요가 높은 지역에서는 신중한

검토가 요구된다.

이와 함께, 회전교차로 설치는 교차로의 기능적 특성과 도로 위계에 따라 판단

되어야 한다. 교통 흐름의 연속성과 통과 기능이 중요한 주요 간선도로의 경우에는

신호교차로가 더 적합할 수 있으며, 반대로 교통 분산과 속도 저감이 필요한

구간에서는 회전교차로가 효과적인 대안이 될 수 있다.

(2) 기하구조 설계 기준

회전교차로의 기하구조 설계는 교통흐름의 원활성과 교통안전성을 동시에 확보

하기 위한 핵심 요소로, 교차로의 규모, 교통량, 설계속도 및 통행 차량의 특성을

종합적으로 고려하여 이루어져야 한다. 특히 회전교차로는 차량의 저속 주행과

양보 중심의 운영을 전제로 하는 시설이므로, 기하구조를 통해 자연스럽게 속도를

저감시키고 주행 경로를 유도하는 것이 중요하다.

우선, 중앙섬(Central Island)은 회전교차로의 핵심 구성요소로, 차량의 직진

통과를 물리적으로 차단하고 회전 주행을 유도하는 기능을 수행한다. 중앙섬의

크기는 교차로 규모와 설계속도에 따라 결정되며, 지나치게 작을 경우 차량의

속도 저감 효과가 미흡해질 수 있고, 반대로 과도하게 클 경우 공간 활용성이

저하될 수 있다. 또한 대형 차량의 원활한 통행을 위해 중앙섬 주변에 트럭

오버런 영역(Truck Apron)을 설치하여 일부 차량이 중앙부를 부분적으로 활용

할 수 있도록 설계하는 것이 일반적이다.

진입부 설계는 차량의 감속과 안전한 합류를 유도하는 데 중요한 역할을 한다.

진입로는 곡선 형태로 설계하여 차량이 자연스럽게 속도를 줄이도록 유도하며,
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회전부로의 진입각을 조정하여 기존 직진 흐름이 그대로 유지되지 않도록 한다.

이와 함께 진입 차로 수는 교통량 수준에 따라 결정되며, 필요 시 차로 분리 및

유도선을 통해 차량 흐름을 명확히 구분해야 한다.

회전차로(Circulatory Roadway)는 교차로 내부에서 차량이 회전하는 공간으로,

차로 폭과 곡선반경이 교통 처리능력과 안전성에 직접적인 영향을 미친다. 차로

폭이 지나치게 넓을 경우 차량 속도가 증가하여 안전성이 저하될 수 있으며,

반대로 너무 좁을 경우 대형 차량 통행에 제약이 발생할 수 있다. 따라서 설계

시에는 설계차량(Design Vehicle)을 고려하여 적정 차로 폭을 확보하는 것이

필요하다.

진출부는 회전차로에서 외부 도로로 원활하게 빠져나갈 수 있도록 설계되어야

하며, 급격한 방향 전환이 발생하지 않도록 완만한 곡선 형태를 유지하는 것이

바람직하다. 또한 진출부에서는 차량의 가속이 이루어질 수 있으므로 보행자

횡단로와의 위치 관계를 고려하여 안전성을 확보해야 한다.

이와 함께, 시거 확보(Visibility) 또한 중요한 설계 요소이다. 운전자가 진입 시

회전차로 내 차량을 충분히 인지할 수 있도록 시야가 확보되어야 하며, 이를

위해 중앙섬 내 조경 요소나 시설물은 시야를 방해하지 않도록 적절히 배치해야

한다. 특히 야간이나 기상 악화 시에도 식별이 가능하도록 조명 및 반사시설

설치가 병행되어야 한다.

마지막으로, 회전교차로 설계 시에는 보행자 및 자전거 이용자를 고려한 공간

배치가 필요하다. 보행자 횡단로는 일반적으로 진입부 후방에 설치하여 차량과의

직접적인 상충을 최소화하며, 필요 시 보행자 대기 공간(Refuge Island)을 확보

하여 안전한 횡단을 유도한다.
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(3) 교통량 및 설계속도 기준

회전교차로의 설치 및 설계에 있어 교통량과 설계속도는 교차로의 운영 효율성과

안전성을 결정짓는 핵심 요소이다. 교통량은 회전교차로의 처리 가능 여부와 적정

유형을 판단하는 기준이 되며, 설계속도는 기하구조 설계와 교통안전 확보를 위한

기본조건으로 작용한다. 따라서 두요소는상호 연계하여종합적으로검토되어야 한다.

우선, 교통량 측면에서 회전교차로는 일정 수준 이하의 교통량에서 가장 효과적

으로 운영되는 것으로 알려져 있다. 일반적으로 교차로 전체 교통량이 과도하게

많지 않고, 각 진입로별 교통량이 비교적 균형을 이루는 경우 원활한 운영이

가능하다. 반면 특정 방향의 교통량이 집중되거나, 교차로 전체 교통량이 처리

용량을 초과하는 경우에는 진입 지체가 증가하여 교통혼잡이 발생할 수 있다.

회전교차로의 교통 처리능력은 차로 수에 따라 차이가 있으며, 단일차로 회전교

차로는 비교적 중간 수준의 교통량에 적합하고, 다차로 회전교차로는 보다 높은

교통량을 처리할 수 있다. 다만 다차로 회전교차로는 차로 변경 및 상충 가능성이

증가하므로, 단순히 교통량만을 기준으로 확대 적용하기보다는 안전성과 운영

복잡성을 함께 고려해야 한다.

또한 교통량은 단순 총량뿐만 아니라 시간대별 변동 특성과 방향별 분포가

중요하다. 출·퇴근 시간대에 특정 방향으로 교통이 집중되는 경우, 회전교차로의

진입 지연이 심화될 수 있으므로 이러한 시간적·공간적 교통 패턴을 반영한

분석이 필요하다. 따라서 회전교차로 적용 여부는 첨두시간 교통량, 방향별 교통

비율, 중차량 비율 등을 포함한 종합적인 교통 특성 분석을 기반으로 판단해야 한다.

다음으로, 설계속도는 회전교차로의 기하구조를 결정하는 기본 기준으로, 차량의

주행 안전성과 직결되는 요소이다. 회전교차로는 저속 주행을 전제로 하는 교차로

형태이므로, 일반적으로 설계속도를 낮게 설정하여 차량이 자연스럽게 감속하도록

유도한다. 설계속도가 높을 경우 교차로 내 차량 속도가 증가하여 사고 위험이
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커질 수 있으므로, 적정한 속도 수준을 유지하는 것이 중요하다.

설계속도는 중앙섬 크기, 진입부 곡선반경, 회전차로 폭 등 기하구조 요소와

밀접하게 연계되어 있으며, 이를 통해 차량의 주행 궤적과 속도를 제어할 수 있다.

특히 진입부에서는 충분한 감속이 이루어질 수 있도록 설계속도에 부합하는

곡선 반경을 적용해야 하며, 회전차로에서는 일정한 속도로 안정적인 주행이

가능하도록 설계하는 것이 필요하다.

이와 함께 설계속도는 보행자 및 자전거 이용자의 안전성과도 관련된다. 낮은

설계속도는 보행자와 차량 간 상충 시 사고 위험을 줄이는 데 기여하며, 교차로

전반의 안전 수준을 향상시키는 요소로 작용한다.

3) 회전교차로 운영 및 관리 기준

(1) 교통운영 원칙

회전교차로의 교통운영은 신호제어가 아닌 운전자 간 상호 양보와 저속 주행을

기반으로 이루어지는 것이 핵심 원칙이다. 이는 교차로 내 교통흐름을 연속적으로

유지하면서도 상충을 최소화하여 교통안전성을 확보하기 위한 운영 방식으로,

기존 신호교차로와 구별되는 가장 중요한 특징이다.

우선, 회전교차로의 기본적인 교통운영 원칙은 ‘회전차량 우선, 진입차량 양보’

이다. 교차로에 진입하려는 차량은 회전부에서 이미 주행 중인 차량에 대해 양보

해야 하며, 이를 통해 회전차로 내 교통흐름의 연속성을 유지한다. 이러한 원칙은

교차로 내 불필요한 정지와 출발을 최소화하고, 차량 간 상충을 줄이는 데 중요한

역할을 한다.

둘째, 회전교차로에서는 저속 주행이 필수적인 운영 조건이다. 진입부 및 회전

부의 기하구조는 차량의 자연스러운 감속을 유도하도록 설계되며, 운전자 또한
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교차로 진입 시 충분한 감속과 주의 운전을 수행해야 한다. 저속 주행은 교통사고

발생 가능성을 낮추고, 사고 발생 시 피해를 최소화하는 데 기여한다.

셋째, 진입 전 충분한 시야 확보와 안전 확인이 요구된다. 운전자는 교차로 진입

시 회전차로 내 차량의 위치와 속도를 정확히 파악한 후 진입 여부를 판단해야 하며,

이를 위해 교차로 설계 단계에서 시거 확보가 충분히 이루어져야 한다. 이러한

운전자 판단 기반 운영은 신호에 의존하지 않는 회전교차로의 특성을 반영한 것이다.

넷째, 차로 선택 및 주행 경로 준수가 중요하다. 특히 다차로 회전교차로의

경우 진입 전 목적지에 따라 적절한 차로를 선택하고, 회전 중 불필요한 차로

변경을 최소화해야 한다. 이는 교차로 내 상충을 줄이고 원활한 교통흐름을 유지

하기 위한 기본 조건이다.

다섯째, 보행자 및 자전거 이용자에 대한 보호 원칙이 병행되어야 한다. 회전교

차로는 차량의 저속 주행을 유도함으로써 보행자 안전성을 높일 수 있으나, 횡단

보도에서의 일시정지 및 양보 의무를 준수하는 것이 필수적이다. 특히 보행자 통

행량이 많은 지역에서는 운전자의 주의 의무가 더욱 강조된다.

마지막으로, 회전교차로의 원활한 운영을 위해서는 교통표지, 노면표시 등 교통

안전시설과의 연계가 중요하다. 진입부 양보표지, 방향 유도 표시, 속도 저감 시설 등은

운전자에게명확한주행정보를제공하여운영원칙이효과적으로작동하도록지원한다.

(2) 교통안전시설 기준

회전교차로의 교통안전시설은 운전자에게 명확한 주행 정보를 제공하고, 교차로

내 통행 질서를 유도함으로써 안전하고 원활한 교통흐름을 확보하기 위한 핵심

요소이다. 회전교차로는 신호제어가 아닌 운전자 판단과 양보 원칙에 의해 운영

되므로, 교통표지·노면표시·속도저감시설 등 시각적·물리적 시설을 통해 운전자

행동을 유도하는 것이 매우 중요하다.
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우선, 교통표지는 회전교차로 운영 원칙을 명확히 전달하는 기본적인 수단이다.

진입부에는 ‘양보’ 표지를 설치하여 진입차량이 회전차량에 우선권을 양보하도록

유도하며, 회전교차로 안내표지 및 방향표지를 통해 운전자가 사전에 교차로

형태를 인지하고 적절한 차로 선택을 할 수 있도록 한다. 또한 필요 시 감속 유도

표지, 주의 표지 등을 병행하여 운전자의 경각심을 높인다.

다음으로, 노면표시는 차량의 주행 경로를 명확히 구분하고 통행 질서를 유지하는 데

중요한 역할을 한다. 진입부에는 양보선(Yield Line)을 표시하여 정지 또는 감속

위치를 명확히 하고, 회전부에는 차로 구분선 및 유도선을 설치하여 차량의 원활

한 회전을 유도한다. 특히 다차로 회전교차로의 경우 차로별 진행 방향을 명확히

표시하여 차로 변경에 따른 상충을 최소화해야 한다. 이와 함께 횡단보도 및

정지선 등의 표시를 통해 보행자 보호 기능도 함께 확보한다.

속도 저감을 위한 물리적 시설 또한 중요한 구성 요소이다. 진입부에는 차로 폭

축소, 곡선 진입 유도, 고원식 횡단보도, 과속방지턱 등 다양한 기법을 활용하여

차량의 자연스러운 감속을 유도한다. 이러한 시설은 단순한 표지보다 강제력이 높아

실제 주행속도를 낮추는 데 효과적이며, 교차로 내 사고 위험을 줄이는 데 기여한다.

조명 및 시인성 확보 시설 역시 안전시설의 중요한 부분이다. 야간이나 악천후

시에도 교차로 구조와 통행 방향을 명확히 인지할 수 있도록 충분한 조명을

확보하고, 반사체, 시선유도봉, 갈매기표지판 등 시인성 향상 시설을 설치한다.

특히 중앙섬 및 분리대에는 시각적 강조 요소를 배치하여 운전자가 교차로 형태를

직관적으로 인식할 수 있도록 한다.

보행자 및 자전거 이용자를 위한 안전시설도 함께 고려되어야 한다. 횡단보도는

일반적으로 진입부 후방에 설치하여 차량과의 직접적인 상충을 최소화하고, 필요

시 보행자 대기공간(Refuge Island)을 설치하여 단계적 횡단이 가능하도록 한다.

또한 자전거 이용자의 경우 차로 내 혼입 또는 별도 통행공간 확보 여부를 교차로

여건에 따라 검토해야 한다.
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(3) 유지관리 및 운영 관리 기준

회전교차로는 설치 이후의 지속적인 유지관리와 체계적인 운영 관리를 통해 그

효과가 유지·확대되는 시설이다. 초기 설계 및 시공의 적정성뿐만 아니라, 운영

단계에서의 관리 수준이 교통흐름의 효율성과 교통안전 확보에 직접적인 영향을

미치므로, 정기적 점검과 개선 중심의 관리체계 구축이 필요하다.

우선, 시설물 유지관리는 회전교차로의 기본적인 기능을 유지하기 위한 핵심

요소이다. 교통표지, 노면표시, 시선유도시설, 조명시설 등 교통안전시설은 시간이

경과함에 따라 마모되거나 훼손될 수 있으므로, 정기적인 점검과 보수가 필요하다.

특히 노면표시는 운전자에게 주행 경로와 양보 위치를 명확히 전달하는 중요한

요소이므로, 퇴색 또는 훼손 시 신속한 재도색이 이루어져야 한다. 또한 중앙섬

및 분리대의 시설물은 시야를 방해하지 않도록 관리하고, 필요 시 정비 및 재배

치가 이루어져야 한다.

둘째, 교차로 내 시거 확보를 위한 환경 관리가 중요하다. 중앙섬 조경, 가로수,

시설물 등은 운전자의 시야를 방해하지 않도록 적절한 높이와 배치로 유지되어야

하며, 주기적인 가지치기 및 정비가 필요하다. 시거 확보는 회전차량과 진입차량

간 상호 인지를 가능하게 하는 기본 조건이므로, 유지관리의 핵심 항목으로 관리

되어야 한다.

셋째, 교통운영 상태에 대한 지속적인 모니터링과 평가가 필요하다. 교통량 변화,

통행속도, 지체시간 등 교통운영 지표를 주기적으로 분석하여 회전교차로의 운영

상태를 점검하고, 필요 시 개선 방안을 마련해야 한다. 특히 도입 초기에는 운전자

적응 과정에서 혼선이 발생할 수 있으므로, 일정 기간 동안 집중적인 관찰과

보완 조치가 요구된다.

넷째, 교통사고 발생 현황에 대한 관리와 대응이 필요하다. 사고 발생 위치,

유형, 원인 등을 분석하여 특정 지점에서 반복적으로 사고가 발생하는 경우에는
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기하구조 개선, 표지 및 노면표시 보완, 속도 저감시설 추가 설치 등 맞춤형

개선 대책을 시행해야 한다. 이를 통해 회전교차로의 안전성을 지속적으로 향상

시킬 수 있다.

다섯째, 운영 관리 측면에서는 관계 기관 간 협력체계 구축이 중요하다. 지방자

치단체는 시설 유지관리의 주체로서 역할을 수행하며, 경찰은 교통운영 및 안전

관리 측면에서 협력한다. 교차로 운영 변경, 교통안전시설 조정 등은 관계 기관

간 협의를 통해 이루어져야 하며, 이를 통해 정책의 일관성과 실행력을 확보할

수 있다.

마지막으로, 운전자 인식 개선 및 홍보도 운영 관리의 중요한 요소이다. 회전교

차로는 일반 교차로와 운영 방식이 다르기 때문에, 운전자의 이해 부족은 교통혼

선 및 사고로 이어질 수 있다. 따라서 안내 표지 강화, 홍보 자료 배포, 교육 등을

통해 올바른 이용 방법을 지속적으로 안내하는 것이 필요하다.

4) 회전교차로 적용 기준 및 도입 절차

(1) 회전교차로 도입 판단 기준

회전교차로의 도입 여부는 단순한 시설 설치가 아닌 교차로 운영 방식의 전환을

의미하므로, 교통흐름과 안전성에 미치는 영향을 종합적으로 고려한 신중한 판단이

요구된다. 따라서 회전교차로 도입은 교통량, 교통 분포, 교차로 구조, 주변 환경

등 다양한 요소를 반영한 다각적 검토를 통해 결정되어야 한다.

우선, 교통량 수준은 회전교차로 도입 판단의 가장 기본적인 기준이다. 일반적

으로 회전교차로는 교차로 전체 교통량이 일정 수준 이하이면서 각 진입로별

교통량이 비교적 균형을 이루는 경우에 효과적으로 운영된다. 반면 특정 방향으로

교통이 집중되거나 교통량이 과도하게 많은 경우에는 진입 지체가 증가하여
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오히려 교통혼잡이 심화될 수 있다. 따라서 첨두시간 교통량, 방향별 교통비율,

시간대별 교통 변동 특성 등을 종합적으로 분석하여 적용 가능성을 판단해야 한다.

둘째, 교통안전 측면에서의 필요성 또한 중요한 판단 기준이다. 기존 교차로에서

교통사고 발생 빈도가 높거나, 특히 측면충돌 및 중상사고 비율이 높은 경우

회전교차로 도입을 통해 사고 유형을 완화하고 사고 심각도를 낮출 수 있다.

따라서 사고 발생 현황, 사고 유형 및 원인 분석을 기반으로 회전교차로 적용의

필요성을 검토하는 것이 필요하다.

셋째, 교차로의 기하구조 및 공간 여건이 도입 가능성을 좌우하는 핵심 요소이다.

회전교차로는 중앙섬 및 회전차로 설치를 위한 일정 규모 이상의 공간 확보가

필요하며, 진입부 곡선 설계 및 시거 확보가 가능해야 한다. 도심 밀집지역과

같이 공간 확보가 어려운 경우에는 적용에 제한이 있을 수 있으며, 이 경우 소형

회전교차로 적용 여부를 별도로 검토해야 한다.

넷째, 교차로의 기능적 특성과 도로 위계를 고려해야 한다. 주요 간선도로와

같이 통과 교통의 비중이 높고 연속적인 교통 흐름이 중요한 경우에는 신호교차

로가 더 적합할 수 있다. 반면 교통 분산과 속도 저감이 필요한 지역이나 보조간

선도로 및 집산도로 교차로에서는 회전교차로가 효과적인 대안이 될 수 있다.

다섯째, 보행자 및 자전거 이용 여건을 함께 고려해야 한다. 보행자 통행량이

매우 많은 지역에서는 횡단 안전 확보를 위한 추가적인 시설이 필요하며, 경우에

따라 회전교차로 적용이 제한될 수 있다. 따라서 교차로 주변 토지이용, 보행환경,

학교 및 상업시설 인접 여부 등을 종합적으로 검토해야 한다.

여섯째, 대형 차량 통행 비율도 중요한 판단 요소이다. 화물차 및 버스 등 대형

차량 통행이 많은 교차로에서는 회전반경 확보와 주행 궤적을 고려한 설계가

필요하며, 이에 따라 적용 가능성이 제한될 수 있다.
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(2) 타당성 검토 철차

회전교차로 도입은 교차로 운영 방식의 구조적 전환을 수반하는 사업으로, 사전에

체계적인 타당성 검토 절차를 거치는 것이 필수적이다. 타당성 검토는 교통운영

효율성, 교통안전성, 공간 여건 및 경제성 등을 종합적으로 분석하여 회전교차로

적용의 적정성을 객관적으로 판단하는 과정으로, 단계별 검토를 통해 합리적인

의사결정을 지원하는 데 목적이 있다.

우선, 1단계에서는 대상 교차로의 기초자료 수집 및 현황 분석이 이루어진다.

교통량(시간대별·방향별), 통행속도, 지체시간, 교통사고 발생 현황, 교차로 기하구조,

주변 토지이용 및 보행환경 등 다양한 자료를 수집하여 교차로의 교통 특성과

문제점을파악한다. 이를 통해회전교차로도입필요성에대한 1차적인판단이가능하다.

둘째, 2단계에서는 회전교차로 적용 가능성에 대한 예비 검토를 수행한다. 교통량

수준 및 방향별 분포, 교차로 공간 확보 가능 여부, 대형 차량 통행 여건 등을

중심으로 회전교차로 적용의 기본적인 적합성을 검토한다. 이 단계에서는 적용이

명백히 부적정한 교차로를 선별하여 불필요한 후속 분석을 최소화하는 것이

중요하다.

셋째, 3단계에서는 교통운영 효과 분석을 실시한다. 회전교차로 도입 시 예상되는

통행속도 변화, 지체시간 감소 여부, 교통량 처리 능력 등을 분석하여 기존 신호

교차로와의 운영 효율성을 비교·평가한다. 필요 시 교통 시뮬레이션 분석을 활용

하여 다양한 시나리오별 교통흐름 변화를 검토할 수 있다.

넷째, 4단계에서는 교통안전성 분석을 수행한다. 기존 교차로의 사고 발생 현황

및 유형을 분석하고, 회전교차로 도입 시 예상되는 사고 감소 효과와 사고 유형

변화 등을 검토한다. 특히 측면충돌 및 중상사고 감소 가능성 등 안전성 개선 효

과를 중심으로 평가가 이루어진다.
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다섯째, 5단계에서는 경제성 및 사업 타당성 검토를 실시한다. 회전교차로 설치에

따른 사업비와 교통혼잡 감소, 사고 감소 등으로 인한 편익을 비교하여 비용 대비

효과를 분석한다. 이를 통해 사업 추진의 경제적 타당성을 종합적으로 판단한다.

여섯째, 6단계에서는 관계 기관 협의 및 종합 판단이 이루어진다. 지방자치단체,

경찰 등 관계 기관 간 협의를 통해 교통운영 방식, 교통안전시설 설치, 통행체계

변경 등에 대한 의견을 조율하고, 기술적·행정적 타당성을 최종적으로 검토한다.

마지막으로, 이러한 단계별 검토 결과를 종합하여 회전교차로 도입 여부를 최종

결정하게 된다. 필요 시 설계안 보완 및 단계적 도입 방안 등을 함께 검토하여

사업의 실현 가능성을 높일 수 있다.
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3. 회전교차로의 장∙단점 분석

1) 회전교차로의 장점

회전교차로는 신호에 의존하지 않고 차량 간 양보와 저속 주행을 기반으로

운영되는 교차로 형태로, 교통흐름 개선과 교통안전성 향상 측면에서 다양한 장점을

가진다. 이러한 장점은 교차로의 교통 특성과 주변 여건에 따라 다르게 나타날

수 있으나, 전반적으로 기존 신호교차로 대비 효율적인 운영 대안으로 평가되고 있다.

첫째, 교통흐름의 연속성을 확보할 수 있다는 점이다. 회전교차로는 신호대기에

따른 정지와 출발이 반복되지 않고, 차량 간 양보를 통해 지속적인 흐름을 유지

할 수 있기 때문에 불필요한 지체를 줄일 수 있다. 특히 교통량이 비교적 적거나

방향별 교통량이 균형을 이루는 교차로에서는 신호교차로보다 통행속도 향상 및

지체시간 감소 효과가 크게 나타난다.

둘째, 교통사고 감소 및 사고 심각도 완화 효과가 있다. 회전교차로는 구조적으로

차량 속도를 낮추고, 직각 충돌이나 정면충돌과 같은 고위험 사고 유형을 감소시

키는 특성을 가진다. 교차로 내 차량의 진행 방향이 일방향으로 정리되면서 상충

지점이 감소하고, 사고 발생 시에도 저속 상태에서 충돌이 이루어져 인명 피해가

상대적으로 줄어드는 효과가 있다.

셋째, 운영 효율성과 경제성이 높다는 점이다. 회전교차로는 교통신호기가 필요

없거나 최소화되므로 신호기 설치 및 유지관리 비용이 절감된다. 또한 전력 사용이

감소하고, 신호 제어에 따른 운영 비용이 발생하지 않아 장기적으로 경제적 효율

성이 높은 교차로 형태로 평가된다.

넷째, 환경적 측면에서 긍정적인 효과를 기대할 수 있다. 차량의 정지·출발이

반복되는 신호교차로에 비해 회전교차로는 연속 주행이 가능하여 연료 소비와

배출가스를 감소시키는 효과가 있다. 이는 대기오염 저감 및 온실가스 감축 측면
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에서도 의미 있는 장점으로 작용한다.

다섯째, 교차로 운영의 유연성이 높다. 회전교차로는 교통량 변화에 따라 신호

주기를 조정할 필요가 없으며, 교통량이 적은 시간대에는 즉시 통과가 가능하다.

이러한 특성은 시간대별 교통량 변동이 큰 교차로에서 운영 효율성을 높이는 데

기여한다.

여섯째, 도시경관 및 공간 활용 측면에서도 장점이 있다. 중앙섬을 활용하여

녹지 조성, 조형물 설치 등 다양한 경관 요소를 도입할 수 있으며, 이는 도시

이미지 개선에 기여할 수 있다. 또한 교차로 공간을 단순 교통시설이 아닌 복합적

도시 공간으로 활용할 수 있는 가능성을 제공한다.

2) 회전교차로의 단점

회전교차로는 교통흐름 개선과 안전성 향상 측면에서 다양한 장점을 가지는

교차로 형태이지만, 모든 교차로에 일률적으로 적용하기에는 한계가 존재하며,

특정 조건에서는 오히려 비효율이 발생할 수 있다. 따라서 회전교차로 도입 시에는

이러한 단점을 충분히 고려한 신중한 검토가 필요하다.

첫째, 교통량이 많거나 특정 방향으로 교통이 집중되는 경우 운영 효율성이

저하될 수 있다. 회전교차로는 진입 차량이 회전차량에 양보하는 구조이기 때문에,

회전부 교통량이 많을 경우 진입 지체가 크게 증가할 수 있다. 특히 첨두시간대에

특정 방향으로 교통이 집중되는 교차로에서는 대기행렬이 길어지며, 전체 교차로의

서비스 수준이 저하되는 문제가 발생할 수 있다.

둘째, 다차로 회전교차로의 경우 운전자 혼선 및 사고 위험이 증가할 수 있다.

차로 수가 증가할수록 진입 시 차로 선택과 회전 중 차로 유지가 복잡해지며,

운전자의 이해도가 낮을 경우 급차로 변경이나 진로 혼선으로 이어질 수 있다.

이는 단일차로 회전교차로에 비해 사고 발생 가능성을 높이는 요인으로 작용한다.
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셋째, 보행자 및 자전거 이용자 측면에서 불편이 발생할 수 있다. 회전교차로는

차량 흐름을 우선적으로 고려한 구조이기 때문에, 보행자가 연속적으로 차량

흐름을 판단하여 횡단해야 하는 부담이 있다. 특히 보행자 통행량이 많은 지역

이나 고령자·어린이 등 교통약자가 많은 지역에서는 안전 확보를 위한 추가적인

시설과 관리가 필요하다.

넷째, 일정 규모 이상의 공간 확보가 필요하다는 물리적 제약이 존재한다. 회전

교차로는 중앙섬과 회전차로 설치를 위해 기존 교차로보다 넓은 면적을 요구하는

경우가 많으며, 도심 밀집지역에서는 부지 확보가 어려워 적용에 한계가 있다.

특히 기존 도로 구조가 협소한 지역에서는 설치 자체가 어려운 경우도 발생한다.

다섯째, 대형 차량 통행이 많은 경우 운영상 제약이 발생할 수 있다. 버스, 화물차

등 대형 차량은 회전반경이 크기 때문에 적절한 설계가 이루어지지 않을 경우

주행이 불편하거나 교차로 내 정체를 유발할 수 있다. 이에 따라 중앙섬 구조 및

회전차로 폭을 충분히 확보해야 하나, 이는 추가적인 공간 확보 문제와 연결된다.

여섯째, 초기 도입 시 운전자 인식 부족으로 인한 혼선이 발생할 수 있다. 회전

교차로에 익숙하지 않은 운전자의 경우 양보 원칙이나 주행 방법을 정확히 이해

하지 못해 교차로 내에서 혼란이 발생할 수 있으며, 이는 사고 위험으로 이어질

가능성이 있다. 따라서 도입 초기에는 홍보 및 교육, 안내시설 강화가 필수적으로

병행되어야 한다.
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제 3장 관내 회전교차로 분석

1. 관내 회전교차로 현황

1) 관내 회전교차로 분포 현황

(1) 강릉시

연번 교차로명 주소 교차로 형태 
1 강문동 1호 회전교차로 강문동42 1차로형
2 강릉원주대 앞 유천동 40-4 1차로형
3 반석교회앞 (성덕교차로) 입암동197-1 2차로형
4 구 성덕철길 교차로(쌍구형) 청량동579-3 2차로형
5 연곡면 구검문소 앞 영진리371 1차로형
6 안목해변 앞 견소동 268-30 1차로형
7 터미널 앞 홍제동 941-1 1차로형
8 강릉역육거리 교동1566 2차로형
9 사임당로교동광장로 교차로 유천동205 2차로형
10 강릉중앙교회 삼거리 운정동851 2차로형
11 라카이리조트 앞 안현동872-1 1차로형
12 문성고 앞 지변동618-4 1차로형
13 우미린아파트 앞 홍제동1053 소형
14 동해대로 미노리 401-9 1차로형
15 연곡면사무소 앞 동덕리 439-1 1차로형
16 유산교 사거리(쌍구형) 유산동 343-9 1차로형
17 강릉항 앞 견소동 282-2 1차로형
18 홍제교차로 홍제동 309-2 2차로형
19 이마트 제방 송정동 151-3 1차로형
20 문암정 앞 노암동 10-4 2차로형
21 오거리(홈플러스 앞) 옥천동 351 2차로형
22 임당사거리 교동 158-1 2차로형
23 관동대학교앞 내공동 419-4 2차로형
24 강동면사무소앞 상시동리 130-2 1차로형
25 사천진리 항구 사천진리 89-2 1차로형
26 주문진읍사무소앞 사거리 주문리 337-11 1차로형
27 주문진 농공단지 교항리 1162 1차로형
28 옥계IC앞 현내리 231-2 1차로형
29 모래내행복센터 앞 석교리 1064-1 1차로형
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(2) 고성군

연번 교차로명 주소 교차로 형태 
1 국회연수원 앞 아야진리 640-18 4지, 1차로형
2 원암온천사거리 용원로 347 3지, 2차로형
3 교암교차로 교암길 33 3지, 소형
4 도원교차로 아야진리 640-19 4지, 1차로형
5 원암교차로 원암리 산59-47 4지,1차로형
6 용촌교차로 용촌리 581-3 4지 ,1차로형
7 송포교차로 송포리 138-22 4지, 1차로형
8 신안교차로 신안리 328-6 4지, 1차로형

(3) 동해시

연번 교차로명 주소 교차로 형태 
1 사문재 회전교차로 발한동 산 84-1 3지, 1차로형
2 발한삼거리 회전교차로 발한동 700 4지, 1차로형
3 부곡삼거리 회전교차로 부곡동 166 4지, 2차로형
4 천곡교차로 평릉동 209-6 3지, 1차로형
5 시청로타리 천곡동 1090 4지, 2차로형
6 송정로타리 용정동 65-4 3지, 1차로형

(4) 삼척시

연번 교차로명 주소 교차로 형태 
1 동막교차로 근덕면 동막리1742-7 5지, 1차로형
2 삼척IC교차로 교동 721 4지, 2차로형
3 성남교차로 성남동 156 4지, 2차로형
4 맹방교차로 근덕면 상맹방리 8-3 4지, 1차로형
5 근덕교차로 근덕면 교가리 산 60-3 4지, 1차로형

(5) 속초시

연번 교차로명 주소 교차로 형태 
1 수복탑 회전교차로 동명동 371번지 2차로형 
2 자이엘라 회전교차로 중앙동 468-120번지 소형
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(6) 양구군

연번 교차로명 주소 교차로 형태 
1 임당리 회전교차로 동면 임당리 180-4 3지, 1차로
2 후리 회전교차로 해안면 후리 718 4지, 1차로
3 고방산교차로 방산면 고방산리 227-5 4지, 1차로
4 정림리 회전교차로 양구읍 정림리 176-4 5지, 1차로
5 덕곡리 회전교차로 동면 덕곡리 186-1 3지, 1차로
6 하리삼거리 양구읍 하리 435-8 3지, 1차로
7 송청회전교차로 양구읍 송청리 139-9 3지, 2차로
8 군농협 앞 회전교차로 양구읍 비봉로 49 4지, 소형
9 군민공원 앞 회전교차로 양구읍 관공서로 6 3지, 소형
10 감리교회 앞 회전교차로 양구읍 양구새싹로 22 4지, 소형
11 양구여고 앞 회전교차로 양구읍 학안로 470 5지, 소형
12 해링턴아파트 앞 회전교차로 양구읍 금송로 14 4지, 소형
13 양구초 앞 회전교차로 양구읍 상리 186-1 3지, 소형
14 경찰서 앞 회전교차로 양구읍 중심로 161 4지, 소형
15 양구종합운동장 앞 회전교차로 양구읍 하리 96-5 4지, 소형
16 농기계임대은행 앞 회전교차로 국토정중앙면 청리 1140-16 3지, 소형
17 이리 회전교차로 양구읍 이리 55-2 4지, 1차로형
18 지석리 회전교차로 동면 지석리 478-4 3지, 소형
19 고대리 회전교차로 양구읍 고대리 465-5 3지, 1차로형

(7) 양양군

연번 교차로명 주소 교차로 형태 
1 - 양양읍 월리 산24-20번지 4지, 1차로형
2 조산교차로 조산리 434-13 4지, 1차로형
3 임천리 회전교차로 임천리 35-5 4지, 1차로형
4 남문리 회전교차로 남문리 3-51 4지, 2차로형
5 수상리 회전교차로 쌍솔배기길 202 4지, 1차로형



- 37 -

(8) 영월군

연번 교차로명 주소 교차로 형태 
1 신천리 회전교차로 한반도 신천리 508-1번지 일원 3지, 1차로형
2 신일사거리 주천 신일리 120-1번지 일원 4지, 1차로형
3 주천 회전교차로(주천사거리) 주천 주천리 888-26번지 일원 4지, 1차로형
4 연당교차로 남면 연당리 1105-5번지 일원 5지, 1차로형
5 영월지구대앞 영월읍 영흥리 944-76 4지, 1차로형
6 영월문화예술회관앞 영월읍 영흥리 962-6 3지, 소형
7 영월초등학교앞 영월읍 영흥리 925-30 3지, 소형
8 동양주택 인근 회전교차로 영월읍 영흥리 727-33 3지, 소형
9 에듀타운 인근 영월읍 영흥리 337-80 4지, 소형
10 LH천년나무 영월읍 영흥리 924-11 3지, 소형
11 세경대학교 앞 영월읍 하송리 438-5 3지, 소형
12 하나로마트 앞 영월읍 하송리 143-2 4지, 소형
13 청령포 교차로 인근 영월읍 방절리 228-16 3지, 1차로형
14 영월관광센터 인근 영월읍 방절리 산49-3 3지, 소형
15 상하수도사업소 인근 영월읍 덕포리 747-1 3지, 1차로형
16 마차리시가지 북면 마차리 1158-2 4지, 1차로형
17 동강군치 인근 영월읍 하송리 59-1 4지, 소형
18 어라연호텔 인근 영월읍 하송리 43-15 4지, 소형
19 팔괴IC 회전교차로 영월읍 팔괴리 210-4 4지, 1차로형
20 북쌍삼거리 남면 북쌍리 265-4 4지, 1차로형
21 팔괴삼거리 영월읍 팔괴리 292-6 3지, 1차로형
22 쌍용2교차로 한반도면 쌍용리 526-2 3지, 1차로형

(9) 원주시

연번 교차로명 주소 교차로 형태 
1 신림나들목교차로(신림TG앞) 신림 신림리 120-40번지 일원 3지, 1차로형
2 단강 회전교차로 부론 단강리 500-6번지 일원 3지, 1차로형
3 북원주 IC앞 회전교차로 호저면 주산리 752-13 3지, 1차로형
4 무실택지 회전교차로  무실동 1665-5 4지, 2차로형
5 무실 주공3,4차 앞 회전교차로 무실동 1645-1 3지, 1차로형
6 관설동 청솔5차 앞 회전교차로 관설동 1775 3지, 2차로형
7 행구동 회전교차로 행구동 1050-3 7지, 2차로형
8 호저삼거리 회전교차로 호저면 주산리 458-3 3지, 1차로형
9 다박골사거리 회전교차로 일산동 363-1 4지, 1차로형
10 무실1단지삼거리 회전교차로 무실동 1644-1 3지, 1차로형
11 문학공원사거리 회전교차로 관설동 1751-1 4지, 1차로형
12 단관택지사거리 단구동 1600 4지, 1차로형
13 단구중사거리 회전교차로 단구동 1656 4지, 1차로형
14 현진에버빌5차사거리 회전교차로 단구동 1679 4지, 1차로형
15 돌모루사거리 회전교차로 소초면 흥양리 1499-2 4지, 1차로형
16 송문사거리 회전교차로 소초면 흥양리 1644-1 4지, 1차로형
17 농공단지 회전교차로 문막읍 동화리 1002-3 4지, 1차로형
18 오리현천교앞 회전교차로 강원도 원주시 행구동 1475-1 4지, 2차로형
19 벨라시티사거리 회전교차로 강원도 원주시 단계동 605-9 4지, 1차로형
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20 가치래미삼거리 회전교차로 가현동 204-4 3지, 1차로형
21 진양삼거리 회전교차로 소초면 흥양리 1474-2 3지, 1차로형
22 문학공원사거리 회전교차로 단구동 121-1 4지, 1차로형
23 라옹정사거리 회전교차로 관설동 1489-2 4지, 1차로형
24 개봉교사거리 회전교차로 봉산동 1178-7 4지, 1차로형
25 문막산단사거리 회전교차로 문막읍 반계리 2273-7 4지, 1차로형
26 동화공단사거리 회전교차로 문막읍 동화리 1671-1 4지, 1차로형
27 취병사거리 회전교차로 문막읍 취병리 33-26 4지, 1차로형
28 우산공단사거리 회전교차로 우산동 484-7 4지, 1차로형
29 벨라시티2차 회전교차로  단계동 605-30 4지, 1차로형
30 두물삼거리 회전교차로(건보정문) 반곡동 800-2 4지, 1차로형
31 건보후문사거리 회전교차로 반곡동 1910-1 4지, 1차로형
32 외둔지사거리 회전교차로 반곡동 1901-6 4지, 1차로형
33 양지뜰사거리 회전교차로 반곡동 1899-1 4지, 1차로형
34 삼보사거리 회전교차로 반곡동 1854-21 4지, 1차로형
35 치악지구대삼거리 회전교차로 반곡동 1924-1 3지, 1차로형
36 푸르지오아파트사거리 회전교차로 단계동 1177-5 4지, 2차로형
37 봉화산택지사거리 회전교차로 단계동 1171-8 4지, 1차로형
38 반곡아이파크삼거리 회전교차로 단구동 267-1 3지, 1차로형
39 벽산블루밍삼거리 회전교차로 개운동 2-4 3지, 1차로형
40 벽산블루밍 2차 삼거리 회전교차로 반곡동 1462-5 3지, 1차로형
41 남산교삼거리 회전교차로 문막읍 동화리 1091-6 3지, 1차로형
42 도곡사거리 회전교차로 소초면 장양리 352-2 4지, 1차로형
43 벽산블루밍2차 옆 회전교차로 반곡동 1455-67 3지, 1차로형
44 반곡아이파크 북문 옆 회전교차로 반곡동 1795-6 3지, 1차로형
45 벨라시티3차 회전교차로 단계동 611-16 3지, 1차로형
46 기업도시 주택구역 회전교차로 지정면 신평리 1177-4 4지, 1차로형
47 소일택지 내부 회전교차로 태장동 2745-1 4지, 1차로형
48 차량등록사업소 사거리 회전교차로 무실동 423-10 4지, 1차로형
49 강원경제진흥원 사거리 회전교차로 우산동 405-29 4지, 1차로형
50 주산회전교차로 호저면 주산리 685 3지, 1차로형
51 산현초교삼거리(장현교) 회전교차로 호저면 매호리 9-8 3지, 1차로형
52 버들초교 앞 소형회전교차로 반곡동 2044 3지, 소형
53 원주역세권 AC-4블럭 남서쪽 무실동 1999-4 3지, 소형
54 원주역세권 AC-4블럭 남동쪽 무실동 2005 4지, 소형
55 원주역세권 초소형회전교차로 무실동 821-4 3지, 초소형
56 원주역세권 AC-3블럭 남동쪽 무실동 1942-6 4지, 1차로형
57 원주역세권 초소형회전교차로 무실동 721-14 3지, 초소형
58 가곡리(기업도시) 회전교차로 지정면 가곡리 1339 4지, 소형
59 뱅이둑사거리 회전교차로 반곡동 1905-9 4지, 소형



- 39 -

(10) 인제군

연번 교차로명 주소 교차로 형태 
1 천도리 회전교차로 서화면 천도리 528-7 3지, 1차로
2 원통오거리회전교차로 북면 원통리 669-2 5지, 1차로
3 남북리 회전교차로 인제읍 남북리 491-2 4지, 1차로형
4 원통오거리 회전교차로 북면 원통리 669-2 5지, 1차로형
5 하추삼거리 회전교차로 인제읍 가리산리 산1-19 3지, 1차로형
6 귀둔농공단지 회전교차로 인제읍 귀둔리 1188 4지, 1차로형
7 갈골 회전교차로 북면 원통리 1257-2 3지, 1차로형

(11) 정선군

연번 교차로명 주소 교차로 형태 
1 군립병원삼거리 사북읍 사북리 305-4 3지, 1차로형
2 덕우2교차로 정선읍 덕우리 509-10 4지, 1차로형
3 애산교차로 정선읍 애산리 584-2 4지, 1차로형
4 봉양5리교차로 정선읍 봉양리 34-6 5지, 1차로형
5 정선역교차로 정선읍 애산리 415-147 5지, 2차로형
6 북실사거리 정선로 1242 1차로형
7 사북교차로 사북1길 42 1차로형
8 신동읍사무소 앞 예미1길 1차로형
9 갈래교 앞 고한7길 3 1차로형
10 애산교차로 애산로 1 1차로형
11 군립병원 삼거리 지장천로 727 1차로형
12 정선역 앞 녹송8길 43 2차로형
13 정선2교 앞 봉양리 375-4 1차로형
14 봉양사거리 정선읍 봉양리 34-6 2차로형
15 사북2교 앞 사북읍 사북리 307 1차로형

(12) 철원군

연번 교차로명 주소 교차로 형태 
1 육단리 회전교차로 근남면 육단리 302-3 5지, 소형
2 양지리 회전교차로 동송읍 양지리 1226-32 4지, 1차로
3 양지리 회전교차로 동송읍 양지리 227-1 4지, 1차로
4 청양리 회전교차로 김화읍 청양리 1968-3 3지, 1차로
5 장흥1교차로 동송읍 오덕리 1212-42 4지, 1차로
6 고석정교차로 동송읍 장흥리 25-229 4지, 2차로
7 문혜2교차로 갈말읍 문혜리 405-23 4지, 1차로
8 잠곡리 회전교차로 근남면 잠곡리 995 4지, 1차로
9 화지삼거리 철원읍 화지리 204-2 3지, 1차로
10 와수리 회전교차로 서면 와수리 1139-2 3지, 1차로
11 자등리 회전교차로 서면 자등리 419-3 3지, 1차로
12 문혜사거리 문혜리 1109-2 4지, 소형
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13 농민한우 앞 이평리 484-12 4지, 1차로형
14 장수대교 입구 청양리 1177-12 4지, 1차로형
15 직탕폭포 입구 장흥리 393-26 4지, 1차로형
16 장흥3리(직탕입구) 장흥리 667-20 4지, 1차로형
17 중로3-4호(밤나무집앞) 군탄리 899-3 4지, 1차로형
18 산림조합 앞 군탄리 939-12 4지, 1차로형
19 율이사거리 율이리 146-3 4지, 1차로형
20 철원법원 앞 신철원리 396-1 4지, 1차로형
21 와수5리 마을회관 앞 와수리 140-47 3지, 1차로형
22 와수3리 김화교회 앞 와수리 1139-2 3지, 1차로형
23 보훈회관 앞 군탄리 341-12 4지, 1차로형
24 여우네골 입구 신철원리 535 4지, 1차로형
25 동송산업 앞 청양리 1968-7 3지, 1차로형
26 국민체육센터입구 군탄리 833-1 4지, 1차로형
27 동송읍사무소 앞 이평리 858-71 4지, 소형
28 양지리(구 검문소) 양지리 227-1 4지, 소형
29 망나니골 입구 신철원리 922-6 3지, 1차로형
30 철원RPC 앞 화지리 204-2 3지, 1차로형
31 플라즈마산업단지 입구 사곡리 1429 3지, 1차로형
32 플라즈마산업단지 입구 사곡리 1339-10 4지, 1차로형
33 와수6리 와수리 1216-146 5지, 소형
34 김화RPC 앞 사곡리 982-3 4지, 소형
35 천소정 앞 신철원리 568 -　
36 화강문화센터 앞 와수리 561-5 4지, 소형
37 오덕사거리 오덕리 495-2 4지, 소형
38 근남면사무소 앞 육단리 302-1 5지, 소형
39 신원아파트 일원 와수리 765-12 4지, 소형
40 와수 소방서 육단리 방향 와수리 2367-1 4지, 소형
41 동막리 입구 동막리 1083-2 3지, 소형
42 농어촌공사 앞 이평리 552-9 4지, 1차로형

(13) 춘천시

연번 교차로명 주소 교차로 형태 
1 광판 회전교차로 남면 광판리 591-241번지 일원 4지, 1차로형
2 신매교차로 서면 신매리 812 4지, 1차로
3 지내리 회전교차로 신북읍 지내리 157-11 4지, 2차로
4 송암스포츠타운 입구 칠전동 402-2 3지, 1차로형
5 김유정역~팔미2교차로간 신동면 증리 96-3 4지, 2차로형
6 여우고개사거리 신동 5-31 4지, 2차로형
7 상일사거리 장학리 482-2 4지, 2차로형
8 여우고개삼거리 우두동 17-1 3지, 1차로형
9 장학택지사거리 장학리 791-163 4지, 2차로형
10 소양강댐 앞 삼거리 천전리 65-2 3지, 1차로형
11 강원체고 앞 삼거리 송암동 산75-1 3지, 2차로형
12 호반장례시장 앞 사거리 삼천동 산34 4지, 1차로형
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(14) 태백시

연번 교차로명 주소 교차로 형태 
1 문곡소도동 사거리 문곡소도동28-4 -
2 시청후문 삼거리 황지동 59-258 3지, 1차로형
3 절골회전교차로 황지동 466-14 3지, 1차로형
4 태백역회전교차로 황지동 270-90 5지, 1차로형

(15) 평창군

연번 교차로명 주소 교차로 형태 
1 무이 회전교차로 (태기사거리앞) 봉평 무이리 834-5번지 일원 3지, 1차로형
2 백옥삼거리 용평 백옥포리 산 28-4번지 일원 3지, 1차로형
3 봉평 회전교차로 봉평 원길리 303-19번지 일원 4지, 1차로형
4 오대교교차로 진부면 하진부리 10-2번지 4지, 1차로형
5 하진부교차로  진부면 하진부리 314-1번지 4지, 2차로형
6 횡계1교차로 대관령면 횡계리 산113-46번지 4지, 1차로형
7 - 대관령면 횡계리 산334-53번지 4지, 2차로형
8 대관령IC교차로 대관령면 차항리 582-8번지 4지, 2차로형
9 싸리재교차로 대관령면 차항리 265-3번지 4지, 2차로형
10 유천2교차로 대관령면 유천리 881-3번지 3지, 2차로형
11 진부면 회전교차로 진부면 상진부리(IC 인근) 4지, 2차로형
12 대관령면 회전교차로 대관령면 용산리349-18 일원 4지, 1차로형
13 솔봉재교차로 대관령면 용산리 254-17 일원 4지, 2차로형
14 진부역1 교차로 진부면 송정리 1333-21 일원 4지, 2차로형
15 대관령면 회전교차로 대관령면 횡계리 393-51 일원 4지, 1차로형
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(16) 홍천군

연번 교차로명 주소 교차로 형태 
1 청량 회전교차로 서석 청량리 569-12번지 일원 3지, 1차로형
2 백양치 회전교차로 서면 굴업리 131번지 일원 3지, 1차로형
3 어유포 회전교차로 서면 어유포리 96-9번지 일원 4지, 1차로형
4 노천삼거리 영귀미 노천리 1219-13번지 일원 3지, 1차로형
5 신내 회전교차로 (신내사거리) 화촌 구성포리 535-8번지 일원 4지, 1차로형
6 구성포 회전교차로 화촌 구성포리 528-5번지 일원 3지, 1차로형
7 율전 회전교차로 내면 율전리 1489-15번지 일원 3지, 1차로형
8 동면생활체육공원 회전교차로 영귀미 속초리 897-1번지 일원 4지, 1차로형
9 모곡리 회전교차로 서면 모곡리 57-8번지 일원 3지, 1차로형
10 반곡 회전교차로 서면 반곡리 178-9번지 일원 3지, 1차로형
11 개야 회전교차로 서면 개야리 244-2번지 일원 4지, 1차로형
12 홍천군의회 앞 홍천읍 희망리 153 1차로형
13 홍천터미널 앞 홍천읍 희망리 362-7 2차로형
14 형제주유소 앞 홍천읍 갈마곡리 432-46 1차로형
15 갈마곡2리 홍천읍 검율리 252-1 2차로형
16 항공대 앞 홍천읍 태학리 59-5 1차로형
17 화양교 앞 홍천읍 갈마곡리 535-2 1차로형
18 무궁화공원 앞 홍천읍 연봉리 290-8 1차로형
19 홍천농고 앞 홍천읍 결운리 326-4 1차로형
20 CU홍천보령점 앞 홍천읍 희망리 408-28 1차로형
21 희망어린이집 앞 홍천읍 희망리 307-1 1차로형
22 남면 생활체육공원 앞 남면 월천리 408-6 1차로형
23 삼성메디슨 앞 남면 양덕원리 161-2 1차로형
24 홍천읍 생활체육공원 앞 홍천읍 연봉리 산22-12 1차로형
25 북방면 가스충전소 앞 북방면 하화계리 291-4 1차로형

(17) 화천군

연번 교차로명 주소 교차로 형태 
1 화천대교 오거리 화천읍 하리 2-1 5지, 2차로
2 상리 회전교차로 화천읍 상리66-2 4지, 1차로
3 풍산리 회전교차로 화천읍 풍산리 1014-4 3지, 1차로
4 사창리 회전교차로 사내면 사창리 245-74 3지, 소형
5 사창리 회전교차로 사내면 사창리 346-2 3지, 1차로
6 신풍리 회전교차로 상서면 신풍리 817-1 3지, 1차로
7 상리삼거리 화천읍 상리 437-1 3지, 1차로
8 붕어섬 삼거리 화천읍 하리 27-7 4지, 소형
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(18) 횡성군

연번 교차로명 주소 교차로 형태 
1 3.1광장 읍하리 475 3지, 1차로형
2 축협 오거리 읍하리 560 5지, 2차로형
3 세대주유소 앞 읍상리 454 3지, 4지, 2차로형
4 대동여중 육거리 읍하리 472 3지,5지, 1차로형
5 마산교차로 마산리 440 4지, 1차로형
6 마옥교차로 마옥리 346 4지, 1차로형
7 북천교차로 북천리 120-3 4지, 1차로형
8 앞들서2로 교차로 읍하리 150-2 4지, 2차로형
9 자포교차로 자포곡리 364-7 4지, 1차로형
10 추동교차로 추동리 216-12 3지, 1차로형
11 횡성경찰서 읍상리 601 3지, 1차로형
12 생운교차로 생운리 343 4지, 1차로형
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2) 관내 회전교차로 관련 언론 보도 동향

강원 강릉 회전교차로서 시내버스-트럭 충돌…13명 경상10)

입력 2026.04.30. 18:06

30일 오전 11시 30분쯤 강원도 강릉시 교동의 한 회전교차로에서 1톤 트럭과 시내버스가 
충돌하는 사고가 발생했습니다.

이 사고로 탑승객 13명이 경상을 입어 8명이 병원으로 옮겨졌고 나머지 5명은 스스로 병
원에 가 치료받았습니다.

경찰은 주변 CCTV와 블랙박스 등을 토대로 자세한 사고 경위를 조사하고 있습니다.

이상현(idealtype@yna.co.kr)

10) 출처: 연합뉴스 (https://www.yonhapnewstv.co.kr/news/AKR20260430180630rTx)
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전국 회전교차로 사고 10건 중 1건은 강원에서 발생11)

입력 2025.01.30. 00:03 

전국에 있는 회전교차로 내 교통사고 10건 가운데 1건은 강원특별자치도에서 발생한 것으
로 조사됐다.

전국 17개 시도 중 강원자치도의 회전교차로 수는 경기도에 이어 두 번째로 많다.
이 같은 이유로 전국 회전교차로 교통사고 중 강원도내 교통사고 비율도 10.4%로 높았다.

29일 한국도로교통공단 교통사고분석시스템(TAAS)에 따르면 최근 3년간(2021∼2023년) 
회전교차로 교통사고는 총 4316건이 발생했다. 교통사고로 34명이 사망하고 6248명이 상
처를 입었다.

이 중 강원도내에서 발생한 사고는 448건이다. 사망자는 5명, 부상자는 652명이다.

회전교차로 교통사고의 주요 원인으로는 ‘회전 차량 우선, 진입 차량 양보’라는 기본 운영
원리가 지켜지지 않는 경우가 대부분이란 게 공단의 설명이다.

차량이 회전교차로에 접근할 때는 서행하며 주변을 살펴 회전 중인 차량이 있으면 반드시 
진입 전 일시 정지해야 한다. 이후 회전 차량에 양보해야 한다.
또

회전 중인 차량은 멈추지 말고 서행해 회전교차로를 통과해야 한다. 차량 진출 시에는 우
측 방향지시등으로 알려야 한다.

배문수 한국도로교통공단 안전기획처장은 “회전교차로 사고를 예방하려면 진입 차량이 회
전 중인 차량에 양보하는 것이 중요하다”고 지적했다.

11) 출처 : MS TODAY(https://www.mstoday.co.kr)
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강원도 회전교차로 사고 급증…안전수칙 준수가 관건12)

입력 2025.01.24 08:19

[스페셜타임스] 정세연 기자=강원도에서 발생하는 회전교차로 사고의 비율이 전국 평균에 
비해 높은 것으로 밝혀졌다. 한국도로교통공단이 24일 공개한 교통사고분석시스템 자료에 
따르면, 최근 3년 동안(2021∼2023년) 전국에서 발생한 회전교차로 교통사고는 4천316건
으로 보고되었으며, 이로 인해 34명이 사망하고 6천248명이 부상을 입었다.

이 중 강원도에서 발생한 사고는 448건으로, 사망자는 5명, 부상자는 652명에 이른다. 이
는 전체 회전교차로 사고의 10.4%에 해당하는 수치로, 강원도가 전국 17개 시도 중 경기
도를 제외하고 두 번째로 많은 회전교차로 수를 보유하고 있다는 점과 연관이 있다.

도로교통공단은 이렇게 높은 사고 비율의 원인으로 '회전 차량 우선, 진입 차량 양보' 원
칙이 잘 지켜지지 않는 것을 지적했다. 회전교차로를 안전하게 이용하기 위해서는 진입 시 
철저히 서행하고, 회전 차량이 있을 경우 일시 정지하여 양보해야 한다. 회전 중인 차량은 
멈추지 않고 서행하면서 교차로를 통과하고, 진출 시에는 우측 방향지시등을 사용해 뒤따
르는 차량에 의사 표시를 해야 한다.

배문수 한국도로교통공단 안전기획처장은 회전교차로에서의 사고 예방을 위해 "회전 중인 
차량에 양보하는 것이 사고를 줄이는 주요 방법"이라고 강조했다. 진입 차량과 회전 차량 
간의 양보와 배려를 통해 안전하고 효율적인 교차로 이용이 가능하다고 전했다. 교통 선진
국도 이러한 통행 방법을 활용하고 있으며, 올바른 통행 방법의 준수는 사고 예방에 큰 기
여를 할 수 있다.

12) 출처 : 스페셜타임스(https://www.specialtimes.co.kr)
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강원도내 회전교차로, 교통사고 25% 줄였다13)

2022.04.18. 16:45 

회전교차로를 새로 설치한 이후 강원도에서도 교통사고가 이전보다 대폭 줄어든 것으로 
나타났다. 회전 교차로는 교차로 중앙의 원형 교통섬을 회전하여 통과하는 교차로를 말한
다.

행정안전부는 17일 '회전교차로 덕분에 전국에서 사망자는 63%, 교통사고는 35.8% 줄었
다'는 조사 결과를 발표했다. 행정안전부와 한국교통연구원의 조사는 2019년 회전교차로를 
새로 설치한 전국 179개소의 설치후 1년간(2020년) 교통사고 통계를 설치 이전 3년
(2016~18년)의 평균 통계와 비교한 것이다.

조사 결과 회전교차로 설치 이전에는 연평균 2.7명의 사망자가 발생했으나 설치 후인 
2020년에는 1명 사망에 그쳐 63% 감소 효과를 나타냈다. 부상자도 206.7명에서 120명으
로 41.9% 감소했다. 교통사고 발생 건수도 회전교차로 설치 이전 123건에서 설치 후 79
건으로 35.8% 줄었다.

MS투데이는 18일 행정안전부 담당자(유정화 사무관)를 통해 강원도의 회전교차로 설치 효
과 통계를 별도로 입수했다.

2019년 도내에 새로 설치된 회전교차로는 총 24개소였다. 24개소의 2016년~18년 통계와 
2020년 통계를 비교한 결과, 교통사고 건수는 16건에서 12건으로 25% 줄어든  것으로 밝
혀졌다. 교통사고로 인한 부상자도 29.3명에서 20명으로 31.7% 감소해 회전교차로의 사고
예방 효과가 큰 것으로 입증됐다. 24개소에서 교통사고 사망자는 설치 전이나 후 모두 발
생하지 않았다.

회전교차로는 2010년부터 주로 신호 없는 교차로나 교통량이 적은 신호 교차로를 대상으
로 설치가 시작돼 지금까지 전국 1564 곳에 만들어졌다. 올해에도 전국 77곳에 회전교차
로가 새로 조성될 예정이다.

13) 출처 : MS TODAY(https://www.mstoday.co.kr)
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강원도 회전교차로 설치 전국 TOP214)

2021.04.04. 22:36

강원도 내에 설치된 회전교차로가 전국에서 두 번째로 많은 것으로 나타났다. 국토교통부
와 행정안전부가 발표한 회전교차로에 대한 주요 성과에 따르면 2020년 말 기준 전국에 
1,564개소가 설치된 가운데 1차로형 회전교차로가 68%(1,065개)로 가장 많았고, 이어 2차
로형 회전교차로는 22%(346개), 소형 회전교차로는 10%(153개)로 나타났다.

시도별로 보면 경기도가 297개로 가장 많았고 이어 강원 173개소, 경남 151개소, 전남 
132개소, 전북 126개소, 충남 114개소, 제주 113개소, 경북 101개소, 충북 75개소로 파악
됐다. 다음으로 서울 69개소, 부산 61개소, 세종 41개소, 대구·울산 각각 31개소, 인천 28
개소, 광주 11개소, 대전 10개소로 나타났다.

회전교차로 설치 후 교통사고가 크게 감소한 것으로 나타났다. 교통사고 분석이 가능한 
476개소(’10년∼’18년 설치)에 대하여 설치 전 3년 평균 데이터와 설치 후 1년 데이터를 
비교한 결과 교통사고는 817건에서 615건으로 24.7%, 사상자 수는 1,376명에서 921명으
로 33.1% 각각 감소한 것으로 조사됐다.

사망자는 76%(17명→4명), 중상자는 40%(431명→257명)가 줄어들어 중대 사고가 눈에 띄
게 감소한 것으로 나타났다. 평균 통행시간은 25.2초에서 19.9초로 21%(5.3초)가 단축됐
다. 정부는 앞으로 회전교차로 설치를 더욱 확대해 나간다는 방침이다.

행정안전부는 체계적인 회전교차로 설치?관리를 위해 중장기 시설 개선계획을 수립하고 
사업 대상지 선정 기준, 회전교차로 설치를 위한 구체적인 절차와 방법 등을 포함한 설계?
운영 매뉴얼을 마련할 예정이다. 국토교통부는 2차로형 회전교차로에서 자주 발생하는 차
로 변경에 따른 교통사고를 예방하기 위해 설계지침을 보완하고 승용차 통행이 잦은 주택
가에 있는 작은 교차로에 설치할 수 있는 초소형 회전교차로 설계기준도 마련할 예정이다.

행정안전부 김기영 생활안전정책관은 “회전교차로를 이용할 때는 회전차량 우선, 진입차량 
양보 등 통행요령 숙지가 중요하다.”라고 강조하고, “회전교차로에서 상대방을 배려하고 
양보하는 선진교통문화가 정착되어 교통안전이 제고될 수 있도록 대국민 홍보를 지속적으
로 확대해 나가겠다.”라고 밝혔다.

14) 출처 : 원주신문 http://www.iwjnews.com
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홍천터미널 앞 회전교차로 개선15)

 2017.09.19. 13:24:04

강원도 홍천군은 현재 2차로형으로 운영 중인 터미널 앞 사거리 회전교차로를 일정기간 
시범운영을 거쳐 1차로형으로 개선, 시행한다고 19일 밝혔다.

홍천터미널 앞 사거리 회전교차로는 지난 2016년 4월 준공돼 2차로형으로 운영 중이나 잦
은 교통사고 발생으로 교차로를 개선해야 한다는 여론이 제기돼 왔다.

홍천군은 도로교통공단에 기술자문을 받아 개선방안을 마련, 최종 홍천경찰서 교통안전시
설심의위원회 심의를 거쳐 2차로형 회전교차로를 1차로형으로 개선, 추진 중에 있다.

이에 따라 군은 출·퇴근시간 차량운행이 많고, 터미널 인근 대형버스 운행이 많아 교통정
체가 예상되는 만큼 교통혼잡을 최소화하기 위해 19일부터 일정기간 가시설을 설치, 1차
로형으로 시범운영 한다는 방침이다.

15) 출처: 뉴시스
(https://www.newsis.com/view/?id=NISX20170919_0000099659&cID=10805&pID=10800)
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3) 관내 회전교차로 교통사고 현황(2020∼2024년)

연번 교통사고 건수 해당연도
1 - 2020
2 145 2021
3 154 2022
4 149 2023
5 142 2024

(1) 서울특별시

연번 교통사고 건수 해당연도
1 47 2020
2 53 2021
3 46 2022
4 46 2023
5 59 2024

(2) 부산광역시

연번 교통사고 건수 해당연도
1 69 2020
2 57 2021
3 43 2022
4 45 2023
5 57 2024

(3) 경기도

연번 교통사고 건수 해당연도
1 272 2020
2 285 2021
3 269 2022
4 242 2023
5 301 2024
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2. 관내 회전교차로 정책 현황

1) 회전교차로 관련 조례16)

평창군 도로와 다른 시설의 연결에 관한 조례
[시행 2016.12.30]

( 제정) 2016.12.30 조례 제2271호

관리책임부서명 : 건설과
관리책임전화번호 : 033-330-2487

제1조(목적) 이 조례는「도로법」제52조에 따라 군도에 다른 도로나 통로, 그 밖의 시설을 
연결시키려는 경우에 허가(이하 "연결허가"라 한다)의 기준, 절차, 설치기준과 그 밖에 필
요한 사항을 정하여 교통의 안전과 원활한 소통을 확보하고 도로 구조를 보전함을 목적으
로 한다.

제2조(정의) 이 조례에서 사용하는 용어의 정의는 다음과 같다.

1. "변속차로"란 자동차를 가속시키거나 감속시키기 위하여 설치하는 차로를 말한다.

2. "테이퍼"란 주행하는 자동차의 차로 변경을 원활하게 유도하기 위하여 차로가 분리되는 
구간이나 차로가 접속되는 구간에 설치하는 삼각형 모양의 차도 부분을 말한다.

3. "부대시설"이란 주행하는 자동차의 안전을 위하여 도로에 설치하는 방호울타리, 낙석방
지시설, 사설(私設) 안내표지, 노면표시 및 분리대 등을
말한다.

4. "부가차로"란 변속차로로 연결되는 사업부지 사이에 설치하는 차로를 말한다.

5. "교차로"란 세갈래교차로, 네갈래교차로, 회전교차로, 입체교차로 등 둘 이상의 도로가 
교차되거나 접속되는 공간을 말한다.

6. "연결로"란 입체교차하는 도로에서 서로 교차하는 도로를 연결하거나 서로 높이 차이가 
있는 도로를 연결해 주는 도로를 말한다.

7. 그 밖에 이 조례에서 정의되지 않은 용어는「도로의 구조 ㆍ 시설 기준에 관한 규칙」에 
따른다.

16) 자치법규정보시스템 (https://www.elis.go.kr)
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제3조(적용 범위) ① 이 조례는「도로법」제52조제3항에 따라 평창군수(이하 “군수”라 한다)
가 관리하는 군도(이하 “도로”라 한다)의 우측으로 진입하거나 진출할 수 있도록 다른 도
로, 통로 또는 그 밖의 시설(이하 "다른 시설"이라 한다)을 도로의 차량 진행 방향의 우측
에 연결(교차에 의한 연결은 제외한다)하는 경우에 적용한다.

② 제1항에 따라 연결하는 경우 외에는 「도로의 구조ㆍ시설기준에 관한 규칙」에서 정하는 
바에 따른다. 다만, 이 경우에도 연결허가의 신청은 제4조제1항 및 제2항에 따른다.

제4조(연결허가의 신청 등) ① 법 제52조제1항에 따라 도로에 다른 시설을 연결하려면 별
지 제1호 서식의 도로와 다른 시설의 연결허가신청서를 도로관리청(이하 "관리청"이라 한
다)에 제출하여야 한다.

② 제1항에 따른 도로와 다른 시설의 연결허가신청서에는 다음 각 호의 서류를 첨부하여
야 한다.

1. 연결계획서
2. 변속차로, 부가차로, 회전차로(이하 "변속차로 등"이라 한다) 및 부대시설 등의 설계도면
(점용장소의 면적은 1/1,200 이상의 평면도에 도로 중심선에서의 좌우거리 및 위치를 표
시한다)
3. 주요 지하매설물 관리자의 의견서(주요 지하매설물이 있는 점용지역에서 연결공사를 하
는 경우에만 해당한다)

③ 제2항제1호에 따른 연결계획서에는 다음 각 호의 사항이 포함되어야 한다.

1. 사업 개요(목적, 규모, 기간 및 투자계획과 필요한 경우 교통수요 분석 등을 포함할 것)
2. 변속차로 등의 설치계획
3. 부대시설의 설치계획
4. 연결공사 중의 안전관리대책 및 교통관리대책
5. 도로 연결의 목적이 되는 시설물의 법정 주차 대수(시설물이 있는 경우에 한정한다)

④ 제2항제2호에 따른 변속차로 등의 설계도면의 작성은 별표 1 및 별표 2에서 정하는 작
성요령과 설치방법에 따라야 한다.
⑤ 도로에 다른 시설을 연결시키려는 자는 제1항에 따른 연결허가를 신청하기 전에 관리
청에 연결을 신청하려는 도로의 구간이 제6조에 따른 연결허가 금지구간에 해당하는지에 
대한 확인을 요청할 수 있다. 이 경우 요청을 받은 관리청은 특별한 사유가 없으면 이에 
따라야 한다.
⑥ 제1항에 따른 연결허가를 신청한 자가 연결허가를 받은 후 연결허가기간을 연장하거나 
허가내용을 변경하려면 별지 제2호 서식의 연결허가기간 연장신청서 또는 별지 제3호 서
식의 연결허가 변경신청서(변경내용 관계 도서를 첨부하여야 한다)를 관리청에 제출하여야 
한다.
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제5조(도시지역 등에서의 연결허가 기준) ① 관리청은「국토의 계획 및 이용에 관한 법률」
제6조제1호에 따른 도시지역(이하 "도시지역"이라 한다)에서 도로에 다른 시설을 연결하려
는 경우에는 도로가「국토의 계획 및 이용에 관한 법률」제2조제4호에 따른 도시ㆍ군관리계
획에 따라 정비되어 있거나,「국토의 계획 및 이용에 관한 법률」제85조에 따른 단계별 집
행계획 중 제1단계 집행계획이 수립되어 있는 경우에는 해당 계획에 적합하도록 허가(제4
조제6항에 따른 연장허가 및 변경허가를 포함한다. 이하 같다)하여야 한다.

② 관리청은 시공 중인 도로에 다른 시설을 연결하려는 경우에는 해당 도로공사에 지장을 
주지 아니하는 범위에서 허가할 수 있다. 이 경우 관리청은 그 연결허가구간에 대하여 별
지 제4호 서식에 따른 도로와 다른 시설의 연결허가 신청구간 도로시설물 현황조서(도로시
설물의 물량 및 사업비에 대한 산출 근거자료와 시공물량 사진을 첨부한다)를 작성하고 설
계를 변경하는 등 필요한 조치를 하여야 한다.

제6조(연결허가의 금지구간) 관리청은 다음 각 호의 어느 하나에 해당하는 도로의 구간에 
대해서는 다른 시설의 연결을 허가해서는 아니 된다.

1. 곡선반지름이 280미터(2차로 도로의 경우에는 140미터) 미만인 곡선구간의 안쪽 차로 
중심선에서 장애물까지의 거리가 별표 3에서 정하는 최소거리 이상이 되지 아니하여 시거
(視距)를 확보하지 못하는 경우의 안쪽 곡선 구간
2. 종단(縱斷) 기울기가 평지는 6퍼센트, 산지는 9퍼센트를 초과하는 구간. 다만, 오르막 
차로가 설치되어 있는 경우 오르막 차로의 바깥쪽 구간에 대해서는 연결을 허가할 수 있
다.
3. 터널 및 지하차도 등의 시설물 중 시설물의 내ㆍ외부 명암의 차이가 커서 장애물의 식
별이 어려워 조명시설 등을 설치한 경우에는 다음 각 목의 어느 하나에 해당하는 구간

가. 설계속도가 시속 60킬로미터 이하인 도로의 경우 해당 시설물로부터 300미터 이내의 
구간
나. 설계속도가 시속 60킬로미터를 초과하는 도로의 경우 해당 시설물로부터 350미터 이
내의 구간

4. 교량 등의 시설물과 근접되어 변속차로를 설치할 수 없는 구간
5. 버스 정차대, 측도 등 주민편의시설이 설치되어 이를 옮겨 설치할 수 없거나 옮겨 설치
하는 경우 주민 통행에 위험이 발생될 우려가 있는 구간

제7조(변속차로 등의 포장 등) ① 변속차로 등은 접속되는 도로 부분을 수직으로 잘라낸 
부분에 그 도로의 포장과 같은 강도를 유지할 수 있는 두께 및 재료로 포장을 하여야 한
다.

② 변속차로 등은 노면의 배수에 지장이 없도록 그 횡단(橫斷) 기울기가 접속되는 도로와 
같거나 그 도로보다 완만하게 포장을 하여야 한다.
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제8조(변속차로) 변속차로는 다음 각 호의 기준에 적합하게 설치하여야 한다.

1. 길이는 별표 4에서 정한 기준 이상으로 할 것

2. 폭은 3.25미터 이상으로 할 것

3. 자동차의 진입과 진출을 원활하게 유도할 수 있도록 노면표시를 할 것

4. 사업부지에 접하는 변속차로의 접속부는 곡선반지름이 12미터 이상인 곡선으로 처리할 
것. 다만, 별표 2에서 정한 곡선반지름이 있는 경우에는 그에 따른다.

5. 성토부, 절토부 등 비탈면의 기울기는 접속되는 도로와 같거나 그 도로보다 완만하게 
설치할 것

제9조(부가차로) 부가차로는 다음 각 호의 기준에 적합하게 설치하여야 한다.

1. 길이는 특별한 사정이 없으면 500미터 이하로 할 것

2. 폭은 3미터 이상으로 할 것

3. 사업부지와 부가차로의 접속부는 곡선반지름이 12미터 이상인 곡선으로 처리할 것. 다
만, 별표 2에서 정한 곡선반지름이 있는 경우에는 그에
따른다.

제10조(배수시설) 배수시설은 다음 각 호의 기준에 적합하게 설치하여야 한다.

1. 노면의 빗물 등을 처리할 수 있도록 길 어깨의 바깥쪽에 연석을 설치할 것

2. 기존의 배수체계에 지장이 없도록 연결할 것

3. 접속되는 도로의 배수시설이 변속차로 등의 설치로 인하여 매립될 경우에는 기존의 배
수관보다 큰 규격의 배수관을 설치하여 배수처리에 지장이 없도록 하고, U형 측구(側溝) 
등 배수시설이 이미 정비되어 있는 경우에는 배수처리에 지장이 없도록 같은 단면의 배수
관을 설치할 수 있으며, 배수시설에 퇴적되는 토사 등을 쉽게 제거하기 위하여 20미터 이
내의 일정한 간격으로 뚜껑이 있는 맨홀을 설치할 것

4. 변속차로 등으로 연결되는 시설물의 오수(汚水) 또는 빗물이 접속되는 도로로 흘러가지 
않도록 배수시설을 별도로 설치할 것. 이 경우 배수시설은 격자형 철제 뚜껑이 있는 유효 
폭 30센티미터 이상, 유효 깊이 60센티미터 이상의 U형 콘크리트 측구로 할 것
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제11조(분리대) 분리대는 다음 각 호의 기준에 적합하게 설치하여야 한다.

1. 변속차로의 진출입부를 제외한 사업부지의 전면에는 자동차의 무질서한 진출입을 방지
할 수 있도록 접속되는 도로의 길어깨 바깥쪽에 분리대를 설치할 것
2. 분리대는 화단, 방호울타리, 교통섬(별표 2 제3호가목 및 제4호가목에 따른 변속차로 
등의 설치의 경우에 한정한다) 또는 그 밖에 이와 유사한 공작물로 설치하되, 안전사고를 
예방하기 위하여 필요한 경우에는 변속차로의 진입부에 충격흡수시설을 설치할 것
3. 분리대는 높이 0.3미터(교통섬은 0.12미터) 이상으로 설치하되, 시거장애가 없도록 할 
것
4. 분리대를 화단으로 설치할 경우 그 폭은 1미터 이상으로 하고 그 분리대 노면에 빗물 
등이 고이지 않도록 하되, 필요한 경우에는 변속차로 등의 배수시설과는 별도로 폭 30센
티미터 이상의 격자형 철제 뚜껑이 있는 U형 콘크리트 측구를 설치할 것
5. 야간에 운전자가 분리대를 알아볼 수 있도록 분리대에 빛을 강하게 반사할 수 있는 반
사지를 붙이거나 시선유도표지등을 설치할 것
6. 기존에 설치된 변속차로와 연결하여 다른 시설의 변속차로를 추가로 설치할 때에는 연
결된 시설을 통합된 하나의 시설로 보아 그것에 적합한 연속된 분리대를 설치할 것

제12조(변속차로 등의 길 어깨) 길 어깨는 다음 각 호의 기준에 적합하게 설치하여야 한
다.

1. 변속차로의 길 어깨는 접속되는 도로의 길 어깨와 동등한 구조로 폭 1미터 이상으로 
설치할 것. 다만, 길 어깨가 보도로도 이용되는 경우에는 보도의 폭을 확보할 수 있도록 
하여야 한다.
2. 변속차로 등의 노면이 변속차로 등으로 연결되는 시설물의 주차공간으로 잠식될 우려가 
있는 경우에는 길 어깨 바깥쪽에 연석, 방호울타리 등을 설치할 것
3. 변속차로의 길 어깨에는 폭 0.25미터 이상의 측대를 설치할 것
4. 변속차로의 길 어깨 바깥쪽에는 방호울타리 등을 설치할 수 있는 보호 길 어깨를 확보
할 것

제13조(부대시설) 변속차로 등의 부대시설은 다음 각 호의 기준에 적합하게 설치하여야 한
다.

1. 방호울타리, 낙석 방지시설 등의 안전시설은 현지의 여건이나 비탈면의 지형조건에 맞
게 설치할 것
2. 변속차로 등의 노면표시는 접속되는 도로와 같은 규격으로 하고 분리대가 설치되지 않
은 부분 등에는 안전지대표시를 할 것

제14조(공사 시행) 해당 변속차로 등을 제외하고 차량의 진출입로가 없는 경우에는 공사시
행의 효율성을 높이고 공사용 차량의 안전한 진출입을 위하여 모든 시설공사 중에서 변속
차로 등의 공사를 먼저 시행하여야 한다.
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2) 경기도 지방도와 다른 시설의 연결에 관한 조례

경기도 지방도와 다른 시설의 연결에 관한 조례
[시행 2024.03.20]

(일부개정) 2024-03-20 조례 제 7960호

관리책임부서명 : 도로안전과
관리책임전화번호 : 031-8030-3944

제1조(목적) 이 조례는 「도로법」제52조에 따라 지방도에 다른 도로·통로 그 밖의 시설을 
연결시키려는 경우의 허가기준·허가절차·설치기준 등의 필요한 사항을 정하여 교통의 안전
과 원활한 소통을 확보하고 도로구조를 보존함을 목적으로 한다. <개정 2015.07.17., 
2019.10.31.>

제2조(정의) 이 조례에서 사용하는 용어의 정의는 다음과 같다.

1. “변속차로”란 자동차를 가속시키거나 감속시키기 위하여 설치하는 차로를 말한다. <개
정 2015.07.17.>
2. “테이퍼“란 주행하는 자동차의 차로변경을 원활하게 유도하기 위하여 차로가 분리되는 
구간이나 차로가 접속되는 구간에 설치하는 삼각형 모양의 차도부분을 말한다.
3. “부대시설”이란 주행하는 자동차의 안전을 위하여 도로에 설치하는 방호울타리, 낙석방
지시설, 사설(私說) 안내표지 노면표시 및 분리대 등을 말한다. <개정 2011.10.20., 
2015.07.17.>
4. “부가차로”란 변속차로로 연결되는 사업부지 사이에 설치하는 차로를 말한다.
5. “교차로”란 세갈래교차로·네갈래교차로·회전교차로·입체교차로 등 둘 이상의 도로가 교
차 또는 접속되는 공간을 말한다.
6.“연결로”란 입체교차하는 도로에서 서로 교차하는 도로를 연결하거나 서로 높이 차이가 
있는 도로를 연결해 주는 도로를 말한다.
7. "측도(側道)"란 자동차가 도로 주변으로 출입할 수 있도록 본선 차도에 병행하여 설치하
는 도로를 말한다. [신설 2015.07.17.]
8. "교통섬"이란 자동차의 안전하고 원활한 교통처리나 보행자 도로횡단의 안전을 확보하
기 위하여 교차로 또는 차도의 분기점 등에 설치하는 섬 모양의 시설을 말한다. [신설 
2015.07.17.]
9. "길어깨"란 도로를 보호하고 비상시 또는 유지?관리시에 이용하기 위하여 차로에 접속
하여 설치하는 도로의 부분을 말한다. [신설 2015.07.17.] <개정 2024.3.20.>
10. "연석(緣石)"이란 보도 등과 차도의 경계선에 연접하여 설치하는 경계석을 말한다. [신
설 2015.07.17.]
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제3조(적용범위) ① 이 조례는 「도로법」(이하 “법”이라 한다) 제15조에 따른 지방도(법 제
23조제2항이 적용되는 지방도를 제외한다)의 차량 진행방향의 우측으로 진입 또는 진출할 
수 있도록 다른 도로·통로 그 밖의 시설(이하 ″다른 시설″이라 한다)을 도로의 차량 진행 
방향의 우측에 연결(교차에 의한 연결은 제외한다)하는 경우에 적용한다. <개정 
2015.7.17., 2024.3.20.>

② 제1항에 따른 연결 외의 경우에는 「도로의 구조·시설 기준에 관한 규칙」이 정하는 바에 
따른다. 다만, 이 경우에도 연결허가신청은 제4조에 따른다. <개정 2011.10.20.>

제4조(연결허가신청) ① 법 제52조제1항에 따라 지방도에 다른 시설을 연결하려면 「도로와 
다른 시설의 연결에 관한 규칙」(이하 ″규칙″이라 한다) 별지 제1호서식의 도로와 다른 시
설의 연결허가신청서를 경기도지사(이하 “도지사”라 한다)에게 제출하여야 한다. <개정 
2015.07.17.>

② 제1항에 따른 도로와 다른 시설의 연결허가신청서에는 다음 각 호의 서류를 첨부하여
야 한다. <개정 2015.07.17.>

1. 연결계획서
2. 변속차로·부가차로·회전차로(이하 “변속차로 등”이라 한다)·부대시설 등의 설계도면(점용
장소의 면적은 1/1,200 이상의 평면도에 도로 중심선에서의 좌우거리 및 위치를 표시한
다) <개정 2015.07.17.>
3. 주요 지하매설물 관리자의 의견서(주요 지하매설물이 있는 점용지역에서 연결공사를 하
는 경우에만 해당한다) [신설 2011.10.20.]

③ 제2항제1호에 따른 연결계획서에는 다음 각 호의 사항이 포함되어야 한다.

1. 사업개요(목적·규모·기간·투자계획 및 필요한 경우에는 교통수요분석을 포함한다)
2. 변속차로 등의 설치계획
3. 부대시설(교통안전시설 포함)의 설치계획 <개정 2017.1.5.>
4. 연결공사 중의 안전관리대책 및 교통관리대책
5. 도로연결의 목적이 되는 시설물의 법정주차대수(시설물이 있는 경우에 한정한다) <개정 
2011.10.20.>

④ 제2항제2호에 따른 변속차로 등의 설계도면의 작성은 규칙이 정하는 요령과 설치방법
에 따라 작성하여야 한다.
⑤ 삭제 <2024.3.20.>
⑥ 제1항에 따른 연결허가를 신청한 사람이 연결허가를 받은 후 연결허가기간을 연장하거
나 허가내용을 변경하려는 경우에는 규칙이 정하는 연결허가기간 연장신청서 또는 규칙이 
정하는 연결허가 변경신청서(변경내용 관계 도서를 첨부하여야 한다)를 도지사에게 제출하
여야 한다. <개정 2015.07.17.>
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4조의2(연결허가 사전확인 요청) ① 지방도에 다른 시설을 연결하려는 자는 제4조제1항에 
따른 연결허가를 신청하기 전에 연결을 신청하려는 도로의 구간이 제6조에 따른 연결허가 
금지구간에 해당하는지에 대하여 도지사에게 사전확인을 요청할 수 있다.

② 제1항에 따른 사전확인을 요청하려는 자는 규칙 별지 제1호의2서식의 도로와 다른 시
설의 연결허가 사전확인신청서에 연결하려는 시설의 위치가 표시된 도면과 현장사진을 첨
부하여 도지사에게 제출하여야 한다.

③ 도지사는 제2항에 따른 신청서를 받은 경우에는 연결을 신청하려는 도로의 구간이 제6
조에 따른 연결허가 금지구간에 해당하는지를 확인한 후 그 결과를 신청인에게 통보하여
야 한다.
[본조신설 2024.3.20.]

제5조(도시지역 등에서의 연결허가 기준) ① 도지사는 「국토의 계획 및 이용에 관한 법률」 
제6조제1호에 따른 도시지역(이하 “도시지역”이라 한다)에서 지방도에 다른 시설을 연결하
려는 경우로서 지방도가 다음 각 호의 어느 하나에 해당하는 경우에는 해당 계획에 적합
하도록 허가(제4조제6항에 따른 연장허가 및 변경허가를 포함한다. 이하 같다)하여야 한다. 
<개정 2011.10.20., 2015.07.17.>

1. 해당 지방도가 「국토의 계획 및 이용에 관한 법률」 제2조제4호에 따른 도시·군관리계획
(이하 "도시·군관리계획"이라 한다)에 따라 정비되어 있는 경우

2. 도로와 다른 시설의 연결허가신청일에 해당 지방도에 대하여 「국토의 계획 및 이용에 
관한 법률」 제85조에 따른 단계별 집행계획 중 제1단계 집행계획이 수립되어 있는 경우 
<개정 2015.07.17.>

② 도지사는 시공 중인 지방도에 다른 시설을 연결하려는 경우에는 해당 도로공사에 지장
을 주지 아니하는 범위에서 허가할 수 있다. 이 경우 도지사는 그 연결허가구간에 대하여 
규칙이 정하는 도로와 다른 시설의 연결허가 신청구간 도로시설물 현황조서(도로시설물의 
물량 및 사업비에 대한 산출 근거자료와 시공물량 사진을 첨부한다)를 작성하고 설계변경 
등 필요한 조치를 하여야 한다. <개정 2011.10.20., 2015.07.17.>
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제6조(연결허가의 금지구간) 도지사는 다음 각 호의 어느 하나에 해당하는 지방도의 구간
에 대하여 다른 시설의 연결을 허가해서는 아니 된다. 다만, 제1호·제2호·제4호 및 제5호
의 규정은 도시지역 안에 있는 도로로서 제5조제1항 각 호의 어느 하나에 해당하는 경우
에는 적용하지 아니한다. <개정 2011.10.20., 2015.07.17.>

1. 곡선반지름이 280미터(2차로인 도로는 140미터)미만의 경우에 곡선구간의 안쪽 차로의 
중심선에서 장애물까지의 거리가 규칙이 정하는 최소거리이상이 되지 아니하여 시거(視距)
를 확보하지 못하는 도로의 안쪽 곡선구간 <개정 2015.07.17.>
2. 종단기울기가 평지에서 6퍼센트, 산지에서 9퍼센트(일방향 1차로 도로의 경우에는 평지
에서 7퍼센트, 산지에서 10퍼센트)를 초과하는 구간 다만, 오르막차로가 설치되어 있는 경
우 오르막차로의 바깥쪽 구간에 대하여는 연결을 허가할 수 있다. <개정 2017.1.5.> [단서
개정 2024.3.20.]
3. 지방도와 다음 각 목의 어느 하나에 해당하는 도로를 연결하는 교차로에 대하여 규칙이 
정하는 교차로 연결 금지구간 산정 기준에서 정한 금지구간 이내의 구간. 다만, 지방도로
서 제5조제1항 각 호의 어느 하나에 해당하거나 5가구 이하의 주택과 농어촌 소규모 시설
(「건축법」 제14조에 따라 건축신고만으로 건축할 수 있는 소규모 축사 또는 창고 등을 말
한다)의 진출입로를 설치하는 경우에는 규칙 별표 4 제2호 및 제3호에 따른 제한거리를 
금지구간에 포함하지 아니한다.<개정 2011.10.20., 2015.07.17.>
가.「도로법」제2조제1호에 따른 도로 [전문개정 2015.07.17.]
나.「농어촌도로 정비법」제4조에 따른 면도 중 2차로 이상으로 설치된 도로 <개정 
2011.10.20.>
다. 2차로 이상이며 그 차도(길어깨의 폭은 제외한다)의 폭이 6미터 이상이 되는 도로 <개
정 2024.3.20.>
라. 관할 경찰서장 등 교통안전 관련기관의 의견조회 결과, 도로 연결에 따라 교통의 안전
과 소통에 현저하게 지장을 초래하는 것으로 인정되는 도로 <개정 2015.07.17.>

4. 터널 및 지하차도 등의 시설물 중 시설물의 내부와 외부 사이의 명암 차이가 커서 장애
물을 알아보기 어려워 조명시설 등을 설치한 경우에는 다음 각 목의 어느 하나에 해당하
는 구간 <개정 2015.07.17.>
가. 설계속도가 시속 60킬로미터 이하인 도로의 경우 해당 시설물로부터 300미터(일방향 
1차로 도로의 경우 250미터 이내의 구간 <개정 2017.1.5.>
나. 설계속도가 시속 60킬로미터를 초과하는 도로의 경우 해당 시설물의 진입부로부터 
250미터 이내, 진출부로부터 350미터 이내의 구간 <개정 2017.1.5.>
5. 교량 등의 시설물로 인해 변속차로를 설치할 수 없는 구간 <개정 2024.3.20.>
6. 버스정차대, 측도 등 주민편의시설이 설치되어 이를 옮겨 설치할 수 없거나 옮겨 설치
하는 경우에는 주민의 통행에 위험이 발생될 우려가 있는 구간 <개정 2011.10.20.>
제7조(변속차로 등의 포장) ① 변속차로 등은 접속되는 도로부분을 수직으로 잘라낸 부분
에 그 도로의 포장과 동일한 강도를 유지할 수 있는 두께 및 재료로 포장하여야 한다.
② 변속차로 등은 노면의 배수에 지장이 없도록 그 횡단기울기가 접속되는 도로와 동일하
거나 그 도로보다 완만하게 포장하여야 한다.
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제8조(변속차로) 변속차로는 다음 각 호의 기준에 적합하게 설치하여야 한다.

1. 길이는 규칙이 정하는 기준이상으로 할 것. 다만, 지구단위계획구역 및 제2단계 집행계
획 수립지역 이외의 지역(이하 “그 밖의 지역”이라 한다)에 대한 변속차로의 최소길이는 
별표에서 정하는 기준이상으로 한다. [전문개정 2017.1.5.]
2. 폭은 3.25미터 이상으로 할 것 <개정 2015.07.17.>
3. 자동차의 진입과 진출을 원활하게 유도할 수 있도록 노면표시를 할 것
4. 사업부지에 접하는 변속차로의 접속부는 곡선반지름 12미터 이상의 곡선으로 처리할 
것 다만, 규칙 별표 2에서 정한 곡선반지름이 있는 경우에는 그에 따른다. <개정 
2015.07.17.>
5. 성토부(흙쌓기를 한 부분을 말한다), 절토부(땅깎기를 한 부분을 말한다) 등 비탈면의 
기울기는 접속되는 도로와 동일하거나 그 도로보다 완만하게 설치할 것 <개정 
2011.10.20., 2024.3.20.>

제9조(부가차로) 부가차로는 다음 각 호의 기준에 적합하게 설치하여야 한다.

1. 길이는 특별한 사정이 없는 한 500미터 이하로 할 것
2. 폭은 3미터 이상으로 할 것
3. 사업부지와 부가차로의 접속부는 곡선반지름 12미터 이상의 곡선으로 처리할 것 다만, 
규칙 별표 2에서 정한 곡선반지름이 있는 경우에는 그에 따른다. <개정 2015.07.17.>

제10조(배수시설) 배수시설은 다음 각 호의 기준에 적합하게 설치하여야 한다.

1. 노면의 빗물 등을 원활히 처리할 수 있도록 길어깨의 바깥쪽에 연석을 설치할 것
2. 기존의 배수체계에 지장이 없도록 연결할 것 <개정 2012.5.11., 2019.10.31.>
3. 접속되는 도로의 배수시설이 변속차로 등의 설치로 인하여 매립될 경우에는 기존의 배
수관보다 큰 규격의 배수관을 설치하여 배수처리에 지장이 없도록 하고, U형 측구 등 배
수시설이 이미 정비되어 있는 경우에는 배수처리에 지장이 없도록 같은 단면의 배수관을 
설치할 수 있으며 배수시설에 퇴적되는 토사 등을 쉽게 제거하기 위하여 20미터 이내의 
일정한 간격으로 뚜껑이 있는 맨홀을 설치할 것 <개정 2011.10.20., 2015.07.17.>
4. 변속차로 등으로 연결되는 시설물의 오수 또는 빗물이 접속되는 도로로 흘러가지 않도
록 배수시설을 별도로 설치할 것. 이 경우 배수시설은 격자형 철제 뚜껑이 있는 유효 폭 
30센티미터 이상, 유효 깊이 60센티미터 이상의 U형 콘크리트 측구로 할 것 <개정 
2011.10.20., 2015.07.17.>
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제11조(분리대) 분리대는 다음 각 호의 기준에 적합하게 설치하여야 한다.

1. 변속차로의 진출입부를 제외한 사업부지의 전면에는 자동차의 무질서한 진출입을 방지
할 수 있도록 접속되는 도로의 길어깨 바깥쪽에 분리대를 설치할 것 <개정 2011.10.20.>
2. 분리대는 화단, 방호울타리, 교통섬(규칙 별표 2 제3호가목 및 제4호가목에 따른 변속
차로 등의 설치의 경우에 한정한다) 또는 그 밖의 이와 유사한 공작물로 설치하되, 안전사
고의 예방을 위하여 필요한 경우에는 변속차로의 진입부에 충격흡수시설을 설치할 것 <개
정 2011.10.20., 2015.07.17.>
3. 분리대는 높이 0.3미터(교통섬은 0.12미터) 이상으로 설치하되, 시거장애가 없도록 할 
것 <개정 2015.07.17.>
4. 분리대를 화단으로 설치할 경우에 그 폭은 1미터 이상으로 하고, 그 분리대의 노면에 
빗물 등이 고이지 않도록 하되, 필요한 경우에는 변속차로 등의 배수시설과는 별도로 폭 
30센티미터 이상의 격자형 철제뚜껑이 있는 U형 콘크리트측구를 설치할 것 <개정 
2011.10.20., 2015.07.17.>
5. 야간에 운전자가 분리대를 알아볼 수 있도록 분리대에 빛을 강하게 반사할 수 있는 반
사지를 붙이거나 시선유도표지등을 설치할 것 <개정 2015.07.17.>
6. 이미 설치된 변속차로와 연결하여 다른 시설의 변속차로를 추가로 설치하는 경우에는 
연결된 시설을 통합된 하나의 시설로 보아 그것에 적합한 연속된 분리대를 설치할 것 <개
정 2011.10.20.>

제12조(변속차로 등의 길어깨) 길어깨는 다음 각 호의 기준에 적합하게 설치하여야 한다.

1. 변속차로의 길어깨는 접속되는 도로의 길어깨와 동등한 구조로 폭 1미터 이상으로 설
치하되, 길어깨가 보도를 겸용하는 경우에는 보도의 폭을 확보할 수 있도록 설치할 것 <개
정 2015.07.17.>
2. 변속차로 등의 노면이 변속차로 등으로 연결되는 시설물의 주차공간으로 잠식될 우려가 
있는 경우에는 길어깨 바깥쪽에 연석, 방호울타리 등을 설치할 것 <개정 2011.10.20., 
2015.07.17.>
3. 변속차로의 길어깨에는 폭 0.25미터 이상의 측대(운전자의 시선을 유도하고 옆 부분의 
여유를 확보하기 위하여 중앙분리대 또는 길어깨에 차로와 동일한 구조로 차로와 접속하
여 설치하는 부분을 말한다)를 설치할 것 <개정 2015.7.17., 2024.3.20.>
4. 변속차로의 길어깨 바깥쪽에는 방호울타리 등을 설치할 수 있는 보호 길어깨를 확보할 
것 <개정 2015.07.17.>

제13조(부대시설) 변속차로 등의 부대시설은 다음 각 호의 기준에 적합하게 설치하여야 한
다.
1. 방호울타리, 낙석 방지시설 등의 안전시설은 현지의 여건이나 비탈면의 지형조건에 맞
도록 설치할 것 <개정 2011.10.20., 2015.07.17.>
2. 변속차로 등의 노면표시는 접속되는 도로와 같은 규격으로 하고, 분리대가 설치되지 않
은 부분 등에는 안전지대 표시를 할 것 <개정 2011.10.20.>
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제14조(공사의 우선시행) 해당 변속차로 등을 제외하고 차량의 진출입로가 없는 경우에는 
공사시행의 효율성을 높이고, 공사용 차량의 안전한 진출입을 위하여 모든 시설공사 중에
서 변속차로 등의 공사를 먼저 시행하여야 한다. <개정 2011.10.20.>

제15조(권한위임) 도지사는 이 조례에 의한 도로 등의 연결허가사무를 시장·군수에게 위임
한다.

제16조(준용) 지방도와 다른 시설의 연결허가신청절차, 연결공사의 세부설계기준 등에 관
하여는 규칙의 예에 따른다. <2015.07.17.>

- ‘강원특별자치도 지방도와 다른 시설의 연결에 관한 조례’는 현재 없는 상태
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3. 관내 회전교차로 케이스 분석: 강릉 옥천오거리

1) 옥천오거리 주변 교통량 분석17)

- 분석 대상지역 : 옥천오거리 등 6개 교차로

- 분석 기간 : 2025. 6. 1 ~ 2025. 11. 30

- 조사 방법: 스마트교차로 ITS 시스템 활용

▲대상지 현황

17) 김용래 도의원 의정요청자료. 2026.04.08

교차로명 교차로 
유형

일평균
교통량(대)

평일 평균
교통량(대)

주말 평균
교통량(대)

평균 서비스 
수준(LOS)

주말 서비스 
수준(LOS)

옥천오거리 회전 48,209 46,047 52,898 22.1초 C
객사문사거리 신호 28,182 28,010 31,695 45.3초 C
임당교차로 회전 44,535 43,234 47,789 25초 C
교동사거리 신호 38,574 37,950 40,099 55초 C

남산교사거리 신호 27,777 27,069 29,507 45초 C
임당성당
사거리 신호 17,422 17,071 18,507 30초 B

강릉교북단 신호 35,225 34,682 37,784 59.1초 D
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2) 옥천오거리 세부 분석

- 옥천오거리의 교통량 및 정체 발생 특성을 분석한 결과, 조사기간(2025. 6 ∼ 11)

중 일 교통량이 7만대를 초과하는 날에 잼(정체) 현상이 반복적으로 발생하는

경향이 확인됨

- 하루 교통량 7만대를 넘는 날은 총 7일로 분석됨

시간
교통량

2025.6.2. 2025.6.6 2025.6.7. 2025.7.29. 2025.7.30. 2025.7.31. 2025.8.14.
0 838 751 1039 583 812 734 579
1 520 503 651 399 537 473 397
2 324 316 382 310 330 322 325
3 270 296 306 251 284 273 280
4 373 350 439 400 447 401 379
5 770 759 880 730 998 948 816
6 1280 1170 1406 1291 1652 1526 1388
7 2254 1814 1949 1996 2409 2420 2514
8 4473 2632 3356 3672 4662 4258 4899
9 4030 3089 4735 3722 4700 4566 4557
10 4311 3820 5152 4912 5262 5403 5171
11 4982 4387 6166 6396 6093 6421 6038
12 4681 5099 6033 5761 5692 5811 5690
13 4838 5182 5720 5799 6107 6022 5642
14 5369 5403 5592 6669 6356 5686 5219
15 5076 5237 6029 5887 5705 4928 4831
16 5179 5659 5484 6188 5942 5284 4825
17 5064 6055 5956 6242 6191 5252 4974
18 4615 5609 5333 5715 6143 5065 4566
19 3389 4767 4362 4107 4459 3661 3324
20 2572 4207 3642 3110 3556 2796 2687
21 2273 3139 2760 2327 2600 1966 2064
22 1803 1919 1858 1499 1585 1263 1639
23 1316 1346 1278 1093 1158 906 1144
합계 70,600 73,509 80,508 79,059 83,680 76,385 73,948
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- CCTV 영상 기반(정성 분석)

▲ 시간당 3,000대 수준 : 비교적 원활한 통행 유지

▲ 시간당 4,000대 수준 : 비교적 원활한 통행 유지
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3) 분석결과 요약

- 옥천오거리의 평균 일 교통량은 48,209대로 서비스 수준 C(LOS C)으로 해당

하여 비교적 교통량에 비하여 원할한 통행이 유지되고 있는 것으로 분석 됨

- 다만, 특정일 돌발 수요에 대한 분석 결과, 연휴 기간(7말 8초) 중 하루 통행

량이 약 83,680대로 급증하며 평균 대비 2배 수준의 교통량 증가가 나타남

- 또한, 동일한 시간당 5,000대 수준이라도 관광객 비중 증가에 따른 운전자 행태

변화가 교통정체 발생 요인으로 작용하는 것으로 분석 됨

▲ 시간당 5,000대 수준(연휴기간) : 교차로 전반 정체 심화 발생
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제 4장 타 지자체 회전교차로 사례 분석

1. 서대문구 연희동·연남동 인접 회전교차로 철거 사례

1) 개요

서대문구 연희동 일대 생활도로 교차로에는 교통 흐름 개선과 속도 저감을

목적으로 미니 회전교차로가 도입되었음. 그러나 설치 이후 교통 효율 저하 및

안전 문제 등이 지속적으로 제기되었고, 이에 따라 일부 교차로는 회전 구조를

제거하고 신호 또는 정지선 기반 교차로로 전환되었음.

▲ 미니 회전교차로 (Before) ▲ 신호등 체계 (After)

2) 주요 철거 원인

(1) 공간 제약에 따른 구조적 한계

미니 회전교차로는 일반 회전교차로와 달리 중앙 교통섬이 매우 작거나 도색 형태로

설치되는 경우가 많아, 충분한 회전 반경 확보가 어려웠다. 특히 연희동 일대는

도로 폭이 협소하고 교차로 간 간격이 짧은 생활도로 구조로, 차량이 원활하게

회전하지 못하고 중앙부를 침범하는 사례가 빈번하게 발생하였다. 이로 인해

회전교차로의 기본 기능인 저속·연속 흐름이 유지되지 못하는 구조적 한계가 나타났다.
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(2) 교통량 대비 처리 용량 부족

해당 지역은 주거지역임에도 불구하고 인근 간선도로(연희로 등)와 연결된

우회 교통이 유입되면서 실제 교통량이 설계 수준을 초과했다. 미니 회전교차로는

구조적으로 처리 용량이 제한적이기 때문에, 교통량 증가 시 진입 지체가 급격히

증가하는 특성이 있다. 결과적으로 출퇴근 시간대에는 교차로 내부 정체 및 대기

행렬이 발생하여 교통 흐름이 오히려 악화되었다.

(3) 보행자와 차량 간 상충 증가

연희동 일대는 주거와 근린상업시설이 혼재된 지역으로 보행자 통행이 빈번하게

발생하는 특성을 보인다. 미니 회전교차로는 신호체계가 없거나 약한 경우가

많아 보행자 통제가 어려우며, 차량은 보행자에게 지속적으로 양보해야 하는

상황이 발생한다. 이로 인해 차량 흐름이 반복적으로 단절되며, 회전교차로의

핵심 전제인 ‘연속 흐름’이 유지되지 못하는 문제가 발생하였다.

(4) 운전자 인식 부족 및 운영 미숙

미니 회전교차로는 일반 운전자에게 인지도가 낮고, 특히 양보 규칙에 대한

이해 부족이 문제로 지적되었다. 일부 운전자는 회전차량 우선 원칙을 준수하지

않았으며, 급정지나 무리한 진입이 발생함에 따라 교통사고 위험이 증가하였다.

이는 시설 자체의 문제뿐 아니라 운영 및 인식 측면에서도 한계가 있었음을

보여주는 요소이다.
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2. 부산광역시18) 연구 사례

교차로의 첨두시간대나 특정한 재개발 지역의 특성을 고려하지 않고 교통류의

방향별 분석, 교차로 형태분석으로만 설계 시공되어지는 회전교차로는 시간대별

효과는 저감된다는 연구 결과가 있다. 회전교차로 설치 후 첨두시간대19) 회전교

차로 주 진입로의 차량이 증가면 부 진입로의 회전차로 진입이 어려워 대기행렬이

발생하여 평균지체가 증가하는 곳이 있다. 대표적으로 부산광역시 범일5동 주민

센터 입구 회전교차로와 모라고가교 하부 회전교차로를 그 대상으로 분석한

결과를 제시한다. 해당 연구는 국토해양부 설계지침을 준용하여 실치된 교차로

가 운영과정에서 주변의 여건이 변화함에 따라 일부 접근로의 차로당 교통량이

약 450대/시 이상으로 유입되어 설계기준을 벗어나 문제가 되는 일부 회전교차

로를 대상으로 조사·분석 하였다.

해당 연구의 범위인 부산지역의 전체 43개소의 회전교차로는 3지 회전교차로

12곳, 4지 회전교차로 31곳 중 약 20%가 시간대별, 요일별, 시즌별로 주 진입로의

차량 증가로 부 진입로 차량의 회전차로 진입이 어려워 효율적인 회전교차로

운영이 힘든 것으로 파악되었다.

18) 「회전교차로 신호체계 도입에 관한 고찰」, 박경민, 2017
19) 첨두시간은 교통·전력 등에서 수요가 가장 높은 시간대를 뜻하며, 대중교통에서는 출퇴근 시간대(러

시아워)처럼 혼잡이 집중되는 시기를 가리킨다.
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1) 범일5동 주민센터 입구 회전교차로

해당 위치는 첨두시간대 일방향(A진입로 -> C진출로)의 차량증가로 B진입로

차량이 회전차로 진입이 어려워 지체되는 대기행렬로 효율성이 떨어진다. 따라서

해당 연구에서는 신호주기를 제어하여 B 진입로 차량이 그 주기에 맞추어 진입

하는 모형을 제시하였다.

▲ 범일5동 주민센터 입구(3지) 교통량 현장조사

지체상황에 대한 분석 결과, 전체 교차로의 평균제어 지체시간이 15.1초/대로

서비스수준은 B수준으로 보이고, 문제가 되는 B진입로의 평균지체 시간은 178.2초/대

로 상당히 지체가 발생하고 있었다.

이에 대한 대안으로 인접교차로의 신호체계 조정 대안을 교통시뮬레이션

(VISSIM)을 통하여 분석한 결과 3지교차로 범일5동 주민센터 입구 회전교차로

의 경우는 해당 접근로의 신호기 미설치시 Delay 178.2초/대에서 신호기 설치 시

Delay 51.3초/대로 신호체계 적용시 지체가 감소하는 것으로 분석되었다.
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▲ 범일5동 주민센터 입구 신호체계 적용 전 VISSIM

▼

▲ 범일5동 주민센터 입구 신호체계 적용 후 VISSIM
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2) 모라고가교 하부 회전교차로

해당 위치는 첨두시간대 일방향 (A진입로 -> C진출로)의 차량증가로 B진입로

차량이 회전차로 진입이 어려워 지체되는 대기행렬로 효율성이 떨어지는 대상지

다. 이 역시 횡단보도 신호를 적용하여 B진입로 차량이 신호주기에 진입할 수

있는 모형을 분석하였다.

▲ 모라고가로 하부(4지) 교통량 현장조사

해당 연구지의 첨두시간대 A진입로의 차량행렬로 회전차로우선으로 인한 B진

입로의 회전차로 진입이 어려운 현황에 대해 분석한 결과, 전체 교차로의 평균제

어 지체시간이 29.1초/대로 서비스수준은 C수준으로 보이고, 문제가 도는 B진입

로의 평균지체시간이 138.9초/대로 상당히 지체가 발생하고 있는 것으로 드러났다.

이에 대한 대안으로 회전교차로 내 직접적인 신호운영으로 횡단보도 신호운영

대안을 교통시뮬레이션(VISSIM)을 통하여 분석한 결과, 해당 접근로의 횡단보도

신호기 미설치 시 Delay 138.9초/대에서 횡단보도 신호기 설치 시 Delay 87.2초/대로

지체가 감소하는 것으로 분석되었다.
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▲ 모라고가교 하부 신호체계 적용 후 VISSIM

▼

▲ 모라고가교 하부 신호체계 적용 후 VISSIM



- 74 -

3. 경기도 남양주시 회전교차로 철거 사례

1) 개요

경기도 남양주시는 신도시 개발 및 인구 증가에 대응하여 교통 흐름 개선과 사고

저감을 목적으로 다수의 회전교차로를 도입하였다. 특히 별내, 다산, 진접 등

신흥 주거지역을 중심으로 회전교차로가 확대 적용되었다. 그러나 도시 성장과

함께 교통량이 급격히 증가하면서 일부 교차로에서는 교통 정체 및 안전 문제가

발생하였고, 이에 따라 신호체계가 도입되거나 교차로 구조가 변경되는 사례가

나타났다.

▲ 회전교차로 (Before) ▲ 신호등 추가 (After)

대상 교차로는 신도시 및 택지개발지구 내에 위치하여 주거, 상업, 교육 기능이

복합된 지역에 형성된 교차로로, 공동주택 단지를 중심으로 근린상업시설과 학교,

학원가가 인접해 다양한 교통 수요가 동시에 발생하는 구조를 보였다. 특히 간선

도로와 생활도로가 연결되는 결절점에 위치함에 따라 지역 내부 교통과 외부 유입

교통이 혼재되어 교통 흐름이 복합적으로 형성되었으며, 출퇴근 시간대에는 특정

방향으로 교통이 집중되고, 등·하교 및 학원 이용 시간대에는 보행자 통행이

급증하는 특성이 나타났다. 또한 신도시 개발 이후 접근성 향상으로 외부 차량

유입이 지속적으로 증가하면서 교차로 교통량이 초기 설계 수준을 초과하는

양상을 보였고, 이로 인해 교통 흐름의 불균형과 혼잡이 심화되는 구조적 특징을

가지게 되었다.
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2) 해당 회전교차로의 문제 및 한계

(1) 교통량 증가에 따른 용량 한계 발생

초기 계획 단계에서는 중간 수준의 교통량을 가정하여 회전교차로를 설계했으나,

실제 입주 완료 이후 차량 수요가 급증하였다. 회전교차로는 일정 수준 이상의

교통량에서 진입 간격 확보가 어려워지며, 특정 방향의 차량이 지속적으로 회전부를

점유하는 현상이 발생했다. 그 결과 다른 방향 차량의 진입이 지연되며 교차로

전체의 지체가 증가하였다.

(2) 방향별 교통 불균형

남양주 신도시의 경우 서울 방향 출퇴근 교통이 특정 시간대에 집중되는 특성을

보인다. 이로 인해 한 방향 교통량이 과도하게 증가하며 회전교차로 내부 흐름이

편중되었고, 반대 방향 차량은 장시간 대기하는 구조가 형성되었다. 이는 회전교

차로의 핵심 전제인 ‘균형 잡힌 교통 흐름’이 유지되지 못했음을 의미한다.

(3) 보행자 밀집에 따른 흐름 단절

학교, 상업시설, 근린생활시설이 인접한 교차로에서는 보행자 통행이 빈번하게

발생하였다. 회전교차로는 보행자 신호가 없는 경우가 많아 차량이 반복적으로

정지해야 했으며, 이로 인해 회전 흐름이 지속적으로 끊기는 문제가 발생하였다.

특히 등·하교 시간대에는 차량과 보행자 간 상충이 심화되어 교통 체증을 유발하였다.

(4) 대형 차량 및 좌회전 차량 문제

버스, 화물차 등 대형 차량의 회전 시 회전 반경 부족으로 차로 침범이 발생했

으며, 교차로 내부에서 속도 저하 및 정체가 유발되었다. 또한 좌회전 수요가 많은

교차로에서는 회전부 내부에 차량이 누적되면서 교차로 기능이 저하되었다.



- 76 -

3) 개선 조치 및 효과

해당 교차로의 교통 혼잡 및 안전 문제를 해소하기 위해 교차로 내 신호등을

설치하고, 보행자 신호 체계를 도입하는 등 교통 운영 방식을 개선하였다. 또한

차로 재구성을 통해 차량의 진행 방향을 명확히 구분하고 정지선을 명확히 표시

함으로써 교차로 이용 질서를 정비했다. 이러한 개선 조치를 통해 기존의 자율

흐름 중심 운영에서 신호 기반 통제 체계로 전환되었으며, 그 결과 방향별 교통

흐름이 체계적으로 분리되어 교차로 내 상충이 감소하였다. 아울러 보행자 신호

도입을 통해 보행자 통행의 안전성이 확보되었고, 차량과 보행자 간 충돌 위험이

완화되었다. 특히 출퇴근 시간대와 같이 교통량이 집중되는 시간에도 신호를 통한

흐름 조절이 가능해지면서 교통 처리 효율이 개선되는 효과가 나타났다.
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4. 영국 Hanger Lane Gyratory 부분 신호 운영 사례

1) 개요

런던 서부에 위치한 Hanger Lane Gyratory는 대규모 회전교차로로, 도심 간선

도로와 고속도로가 연결되는 주요 교통 결절점에 해당한다. 해당 교차로는 평상

시에는 회전교차로 형태로 운영되지만, 교통량이 급증하는 시간대에는 신호체계를

가동하는 부분 신호 운영 방식(part-time signalised roundabout)이 적용된 대표

사례이다.

해당 교차로는 런던 서부 Ealing 지역에 위치하며, A40 간선도로와 A406

North Circular Road가 교차하는 지점이다. 이 지역은 런던 도심과 외곽을 연결

하는 핵심 교통 축으로 기능하며, 통과 교통과 지역 교통이 동시에 집중되는

구조이다. 또한 인근에 상업시설과 주거지역이 혼재되어 있어 시간대별 교통

수요가 크게 변동하는 특성을 가진다.

▲ 평일 회전교차로 운영 체계 ▲ 주말 신호등 운영 체계
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2) 운영방식

평상시에는 신호체계가 비활성화되거나 최소한으로 운영되며, 차량은 회전교차

로의 원리에 따라 자율적으로 진입하고 회전하는 방식으로 통행이 이루어진다.

이는 회전교차로의 기본 기능인 연속 흐름을 유지하기 위한 운영 방식이다.

출퇴근 시간 등 교통량이 집중되는 시간대에는 신호등이 활성화되며, 방향별로

교통 흐름을 통제하는 방식으로 운영된다. 이를 통해 특정 방향에 집중되는 교통을

분산시키고, 교차로 내 병목 현상을 완화하는 효과를 가진다.

3) 도입 배경

해당 교차로에 부분 신호 운영 방식이 도입된 배경은 첫째, 교통량의 시간대별

변동성이 크기 때문이다. 평상시에는 회전교차로 운영이 효율적이지만, 출퇴근 시

간대에는 교통량이 급격히 증가하여 기존 방식으로는 교차로 처리 용량을 확보

하기 어려운 문제가 발생하였다. 둘째, 방향별 교통 불균형이 존재하기 때문이다.

특정 시간대에는 도심 진입 방향으로 교통이 집중되며, 이로 인해 회전교차로의

균형 기반 운영 원리가 작동하지 않는 문제가 발생하였다. 셋째, 교통 안전 확보

필요성이다. 교통량 증가 시 차량 간 상충이 증가하고 사고 위험이 높아짐에 따라,

신호체계를 통한 흐름 제어가 필요하였기 때문이다.

4) 운영 효과 및 시사점

부분 신호 운영 방식 도입 이후 해당 교차로는 방향별 교통 흐름이 분리되어

교차로 내 상충이 감소하였으며, 교통 처리 효율이 향상되었다. 신호를 통한

교통 제어로 인해 교통 흐름의 안정성이 확보되었으며, 특정 방향에 교통이

집중되는 문제를 완화하였다. 또한 시간대별 교통 상황에 따라 운영 방식을 유연하게

조정할 수 있어, 고정된 교차로 운영 방식에 비해 효율적인 교통 관리가 가능해졌다.
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Hanger Lane Gyratory 사례는 회전교차로가 반드시 고정된 운영 방식으로

유지되어야 하는 시설이 아니라, 교통 수요에 따라 유연하게 운영될 수 있는

교통 시설임을 보여준다. 특히 교통량의 변동성이 큰 지역에서는 회전교차로와

신호교차로의 장점을 결합한 운영 방식이 효과적인 대안이 될 수 있다.

또한 관광지나 신도시와 같이 특정 시간대에 교통이 집중되는 지역에서는 이러한

부분 신호 운영 방식의 도입을 통해 교통 혼잡을 완화하고 운영 효율을 높일 수

있다. 향후 국내에서도 스마트 교통체계와 연계한 시간대별 신호 운영 방식 도입을

검토할 필요가 있다.
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제5장 회전교차로 도입 기준 및 정책제안

1. 회전교차로 도입 판단 기준 정립

1) 회전교차로와 신호교차로의 효율성 분석 연구

전우훈 외20)(2003)에 따르면 주도로와 부도로 교통량이 각각 500pcph21)일 경우

좌회전 비율에 관계없이 회전교차로가 신호교차로보다 우수하지만 주도로 교통

량이 600pcph 이상일 경우 신호교차로가 더 우수하다고 분석하였다.

김병호 외22)(2010)는 보행자를 고려한 회전교차로와 신호교차로의 운영효과를

비교 분석한 결과 1차로 회전교차로의 경우 보행량이 300인/시 이상일 때 회전

교차로 지체가 급격하게 운영효율이 떨어지는 것으로 분석했다. 분석된 결과에

따르면 1차로 도로의 용량을 고려할 경우 진입교통량 2,000대/시, 보행량 400인/시

이하인 지역에서는 회전교차로의 설치가 우선적으로 고려되어야 한다고 제시하

였다. 2차로 교차로의 경우 보행량이 200∼300인/시 사이에서 진입용량이 크게

감소하는 것으로 나타났으며, 2차로 도로 용량을 고려할 경우 진입교통량 3,600대/시,

보행량 400인/시 이하인 교통상황에서 회전교차로의 설치를 우선적으로 고려함을

제시하였다.

20) 「Roundabout의 용량분석」,전우훈, 도철웅, 대한교통학회지, 제21권 제3호, 2003, pp59~69
21) 교통량 단위로 승용차 단위(Passenger Car Unit, PCU) 기준의 시간당 교통량
22) 「국내 도시부 로터리의 통행실태 분석」,김준용, 한수산, 박병호, 대한교통학회 학술대회지, 제2010권 

제3호, 2010, pp223~228
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2. 교차로 유형별 적용 가이드라인 제시

교차로는 주변 토지이용, 교통량, 보행 수요, 관광객 유입 여부 등에 따라 운영

특성이 크게 달라지므로, 모든 지역에 동일한 형태의 교차로를 적용하는 방식에는

한계가 있다. 특히 강릉과 같은 관광도시는 평일과 주말·연휴의 교통 패턴 차이가

크고, 외부 방문객 비율 또한 높기 때문에 지역 특성을 반영한 교차로 유형별

적용 기준 마련이 필요하다. 이에 따라 향후 교차로 정책은 단순 시설 중심 접근이

아니라, 교통환경과 지역 기능을 고려한 맞춤형 운영 가이드라인 체계로 전환될

필요가 있다.

우선 주거지역 및 생활도로 중심 교차로의 경우, 차량 속도 저감과 보행 안전

확보를 우선 목표로 설정할 필요가 있다. 이와 같은 지역은 비교적 교통량이

많지 않고 지역 주민 중심 이동이 이루어지는 만큼, 소형 회전교차로 또는 저속

교차체계 도입이 효과적일 수 있다. 특히 어린이 보호구역, 고령층 밀집지역,

주택가 인접 구간 등은 차량 통행속도를 자연스럽게 낮출 수 있는 구조 중심

설계가 필요하다.

반면 상업시설 및 전통시장 인근 교차로는 차량 흐름과 보행량이 동시에 높은

특성을 고려해야 한다. 중앙시장과 같은 전통시장 주변은 주차 진입 차량, 보행

이동, 택배·상가 물류 차량 등이 복합적으로 얽혀 있어 단순 차량 처리 중심

운영에는 한계가 존재한다. 따라서 이러한 지역은 보행 친화형 신호체계, 좌회전

분리 운영, 진입차량 분산체계 등을 우선 검토할 필요가 있으며, 회전교차로

도입 시에도 충분한 보행 안전시설 확보가 전제되어야 한다.

관광지 및 휴양지 인근 교차로는 일반 도시형 교차로와 다른 접근이 요구된다.

강릉은 계절별 관광객 유입 편차가 크고 외부 운전자 비율이 높아, 교통 운영의

예측 가능성과 직관성이 매우 중요하다. 따라서 관광지 인근 교차로는 운전자

혼선을 최소화할 수 있는 명확한 차로 유도체계와 안내 표지 강화가 필요하며,
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교통량 급증 시 탄력적으로 운영 가능한 스마트 신호체계 구축이 병행되어야 한다.

특히 회전교차로 적용 시에는 외부 관광객의 이용 미숙 가능성을 고려한 노면

유도선 및 사전 안내체계 강화가 요구된다.

또한 간선도로 및 교통량 집중 구간은 단순 회전교차로 적용보다 부분 입체화,

우회전 분리차로, 가변 신호 운영 등 교통처리 능력 확보 중심의 접근이 필요하다.

특정 방향 교통량이 과도하게 집중되는 구간의 경우 회전교차로가 오히려 병목

현상을 유발할 가능성도 존재하므로, 교통량 분석을 기반으로 신호교차로 유지

또는 복합형 구조 적용 여부를 종합적으로 판단해야 한다.

결과적으로 향후 교차로 정책은 ‘어느 유형이 우수한가’에 대한 획일적 접근보다,

지역 기능과 교통 특성에 따라 적합한 운영방식을 선택하는 방향으로 전환될

필요가 있다. 특히 강릉과 같은 관광도시는 ▲생활형 ▲상권형 ▲관광형 ▲간선

도로형 등 교차로 기능을 세분화하고, 유형별 설계·운영 기준을 차등 적용하는

체계 구축이 필요하다. 이는 단순 교통 효율 향상을 넘어 보행 안전, 관광 편의성,

지역 상권 활성화까지 함께 고려하는 지속가능한 교통정책 방향으로 이어질 수

있다.

유형 대표 사례 주요 특징 정책적 시사점

관광지·도심 혼합형
강릉역 앞 육거리 
회전교차로

관광객·외부 차량 
유입 많음

관광도시형 회전교차로 
운영 사례

전통시장·상권 밀집형 강릉 옥천교차로
중앙시장·홈플러스·
보행 집중

상권·주차 연계 정책 
필요

비정형 교차로 개선형 강릉 성덕철길교차로 철길 영향 변형 교차로
회전교차로를 통한 
동선 정리 효과

농촌·생활도로형 화천대교 앞 교차로
저속 교통·
지역 생활권 중심

속도 저감 및 안전성 
강화

외곽 간선도로형
춘천 동면 회전교차로 
일대

차량 속도 높고 통과 
교통 많음

과속 및 진입속도 
관리 중요

운전자 혼선 사례형
태백시청 후문 
회전교차로

양보체계 혼선·
역주행 문제

운전자 교육 및 안내
체계 중요

관광·상업 복합형 강릉 교통 회전교차로
버스·관광객·상업시설 
혼재

대형차·보행 동시 고려 
필요
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1) 관광지·도심 혼합형 : 강릉역 앞 육거리 회전교차로

강릉역 앞 육거리는 강릉시 도심 교통과 관광객 유입 교통이 동시에 집중되는

대표적인 복합형 교차로 사례에 해당한다. 특히 KTX 강릉선 개통 이후 수도권

및 외부 지역 방문객 유입이 증가하면서, 기존 지역 주민 중심 교통체계에서

관광객 중심 교통 수요가 함께 반영되는 구조로 변화하였다. 이에 따라 강릉역

일대는 단순 통과형 교차로 기능을 넘어 관광 관문 역할을 수행하는 지역으로

성격이 변화하고 있으며, 교차로 운영 방식 역시 관광도시 특성을 고려한 접근

필요성이 제기되었다.

기존 육거리 구간은 다수의 도로가 비정형적으로 연결된 구조로 인해 신호

대기 증가와 방향별 차량 상충 문제가 지속적으로 발생하였으며, 특히 외부

관광객 차량 비율이 높은 특성상 차로 선택 혼선과 급차선 변경 등 교통 흐름

저해 요인이 반복적으로 나타났다. 이에 따라 강릉시는 기존 신호교차로 체계의

한계를 보완하기 위해 회전교차로 방식 적용을 검토하였으며, 시범운영 이후

교통 흐름 개선 효과를 기반으로 회전교차로 운영을 추진한 사례로 평가된다.

강릉역 앞 육거리 사례는 일반 도심형 회전교차로와 달리 관광도시형 회전교차

로라는 점에서 특징을 가진다. 우선 KTX 이용 관광객 증가로 외부 운전자 비율이

높은 지역 특성이 존재하며, 이에 따라 교차로 구조의 직관성과 운전자 인지성이

매우 중요한 요소로 작용한다. 복잡한 차로 운영이나 다단계 신호체계보다는,

운전자가 직관적으로 이동 방향을 인식할 수 있는 구조가 요구되는 지역이다.

또한 강릉역은 단순 철도시설이 아니라 관광객 이동의 시작점 역할을 수행하고

있어, 교차로 운영 역시 관광객 이동 편의성과 도시 접근성 향상을 함께 고려할

필요가 있다. 이에 따라 해당 사례는 향후 강릉시 및 관광도시 내 회전교차로

정책 추진 시 단순 교통 처리 효율성뿐 아니라 관광객 이동 특성과 외부 운전자

행태를 함께 고려해야 한다는 점을 보여주는 사례로 볼 수 있다.
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특히 관광도시에서는 특정 시기 교통량 급증과 외부 차량 비율 증가가 반복적

으로 발생하는 만큼, 회전교차로 설계 및 운영 시에도 일반 도시형 기준과 차별

화된 접근이 요구된다. 강릉역 앞 육거리 사례는 이러한 관광도시형 교차로 정책

방향성을 보여주는 대표 사례로서 의미를 가진다.

2) 비정형 교차로 개선형 : 강릉 성덕철길교차로

강릉 성덕철길교차로는 철길 건널목과 기존 도로 구조가 복합적으로 연결되면서

비정형 교차 형태가 형성된 대표 사례에 해당한다. 일반적인 사거리 형태와 달리

교차 각도가 일정하지 않고 진입 방향이 복잡하게 구성되어 있어, 운전자 혼선과

교통안전 문제가 지속적으로 제기되었던 지역이다. 특히 철길과 연계된 구조적

특성으로 인해 차량 흐름이 자연스럽게 분산되지 못하고 특정 방향에 교통이

집중되는 현상이 반복적으로 발생하였다.

해당 교차로는 국민권익위원회 교통안전 개선 사례로 언급된 바 있으며, 기존

교차 구조로 인해 운전자들이 진행 방향을 직관적으로 인식하지 못하는 문제가

주요 원인으로 지적되었다. 실제로 일부 구간에서는 역주행 위험과 급차선 변경,

진입 차량 간 상충 문제가 반복적으로 발생하였으며, 이는 단순 신호 운영만으로

해결하기 어려운 구조적 한계를 보여주는 사례로 평가된다.

특히 변형된 4지 교차 형태는 일반 교차로에 비해 운전자 판단 부담이 크고,

초행길 운전자나 외부 차량의 혼선 가능성이 높다는 특징을 가진다. 강릉은

관광객 유입 비율이 높은 도시 특성상 외부 운전자 비중이 상대적으로 높기

때문에, 이와 같은 비정형 교차 구조는 교통안전 측면에서 더욱 취약하게 작용할

가능성이 존재한다.

이에 따라 성덕철길교차로 개선방안으로 회전교차로 방식이 제시되었으며, 이는

단순 교통 흐름 개선뿐 아니라 복잡한 차량 동선을 단순화하고 운전자 진행

방향을 명확하게 유도하기 위한 목적을 가진다. 회전교차로는 차량 흐름을 일방
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향으로 통일함으로써 상충 지점을 감소시키고, 복잡한 교차 구조에서 발생하는

방향 혼선을 완화하는 데 효과적인 방식으로 평가된다.

특히 비정형 교차로에서는 신호체계만으로 차량 흐름을 완전히 제어하기 어려운

경우가 많기 때문에, 구조 자체를 단순화하는 접근이 중요하다. 성덕철길교차로

사례는 회전교차로가 단순 교통량 처리 시설이 아니라, 복잡한 교차 동선을 정리

하고 운전자 혼란을 줄이는 구조개선형 교통정책 수단으로 활용될 수 있음을 보

여주는 사례라 할 수 있다.

또한 해당 사례는 향후 강릉시 및 강원특별자치도 내 비정형 교차로 개선사업

추진 시 중요한 정책적 시사점을 제공한다. 즉, 회전교차로는 일반적인 사거리뿐

아니라 철길 인접 구간, 비정형 교차부, 방향 혼선 발생 지역 등 구조적 문제를

가진 교차로 개선에 효과적으로 적용될 수 있으며, 특히 관광도시와 같이 외부

운전자 비율이 높은 지역에서는 직관적 교통체계 구축 측면에서 더욱 중요성이

크다고 볼 수 있다.

3) 농촌·생활도로형 : 화천대교 앞 교차로

화천대교 앞 교차로는 지역 생활권 도로와 연결된 농촌형 교차로 사례로, 비교적

낮은 교통량 환경 속에서 교통안전 확보를 중심으로 회전교차로 도입이 검토된

사례에 해당한다. 해당 구간은 일반적인 도시 간선도로와 달리 지역 주민 이동과

생활권 접근 기능이 중심이 되는 도로 구조를 가지고 있으며, 차량 통행속도

관리와 운전자 혼선 방지가 중요한 과제로 제기되었다.

기존 교차로는 도로 선형과 교차 각도가 일정하지 않은 기형적 구조를 가지고

있어 차량 진입 방향 혼동과 불필요한 속도 유지 문제가 지속적으로 발생하였다.

특히 농촌지역 특성상 차량 통행량 자체는 많지 않지만, 일부 차량의 과속 주행과

급진입 문제가 반복되면서 교통사고 위험성이 제기되었던 것으로 나타난다.
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이에 따라 해당 지역은 국민권익위원회 교통안전 개선 사례로 언급되었으며,

회전교차로 전환을 통해 차량 통과속도를 자연스럽게 낮추고 교차부 안전성을

강화하는 방향으로 개선이 추진되었다. 회전교차로는 교차부 진입 시 감속을

유도하는 구조적 특성을 가지고 있어, 신호 통제 없이도 차량 속도를 일정 수준

이하로 유지할 수 있다는 장점이 있다.

특히 화천대교 앞 교차로 사례는 도시형 회전교차로와 달리 “교통 처리 효율성”

보다 “교통안전성 확보”에 중점을 둔 농촌형 회전교차로 운영 사례라는 점에서

의미를 가진다. 비교적 교통량이 적은 지역에서는 신호교차로 운영보다 회전교차

로가 차량 흐름을 보다 자연스럽게 유지할 수 있으며, 불필요한 정차 감소와

함께 저속 주행 유도 효과도 기대할 수 있다.

또한 생활권 중심 도로는 보행자와 지역 주민 이동 비율이 높고, 고령 운전자

비중 역시 상대적으로 높은 특성을 가진다. 따라서 농촌지역 교차로는 단순 차량

통행능력 확대보다 안전하고 직관적인 교통환경 조성이 더욱 중요한 요소로

작용한다. 화천대교 앞 교차로 사례는 이러한 농촌형 교통환경 특성을 반영하여

회전교차로가 속도 저감 및 교통 안정성 확보에 효과적으로 활용될 수 있음을

보여주는 사례로 볼 수 있다.

결과적으로 해당 사례는 농촌·생활도로형 회전교차로 정책 추진 시 교통량

중심 접근보다 안전성 중심 접근이 우선되어야 한다는 점을 시사한다. 특히

회전교차로는 농촌지역 과속 억제와 교차부 사고 감소 측면에서 효과적인 교통

안전 수단으로 활용 가능성이 높으며, 향후 지역 생활권 도로 개선사업에서도

적극적인 검토가 필요한 것으로 판단된다.
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4) 외곽 간선도로형 : 춘천 동면 회전교차로 일대

춘천 동면 회전교차로 일대는 도심 외곽 간선도로와 연결된 통과형 교통 중심

교차로 사례로, 일반 생활권 교차로와는 다른 교통 특성을 보이는 지역이다.

해당 구간은 도심 내부 이동보다 외곽지역 및 인접 지역을 연결하는 차량 흐름

비중이 높으며, 상대적으로 높은 주행속도를 유지한 상태에서 교차로에 진입하는

차량이 많은 특징을 가진다.

특히 외곽 간선도로형 교차로는 교통량 자체도 중요하지만 차량 진입 속도가

높다는 점이 주요 위험요인으로 작용한다. 춘천 동면 일대 일부 회전교차로의

경우, 운전자들이 충분한 감속 없이 교차로에 진입하거나 회전부를 직선 형태로

통과하려는 경향이 지적된 바 있으며, 이 과정에서 중앙부 침범 및 차로 이탈

가능성이 제기되기도 하였다.

또한 해당 구간은 일반 승용차뿐 아니라 물류 차량 및 대형차 통행 비율도

일정 수준 존재하는 것으로 나타난다. 대형차는 회전 반경이 크고 제동거리가

길기 때문에 회전교차로 진입 시 일반 차량보다 더 많은 공간과 감속거리가

필요하다. 따라서 외곽 간선도로형 회전교차로는 단순한 회전 구조 설치만으로

안전성을 확보하기 어려우며, 진입부 설계와 속도 관리체계가 핵심 요소로 작용한다.

춘천 동면 사례는 회전교차로가 모든 도로 환경에서 동일한 효과를 가지는 것은

아니라는 점을 보여주는 사례라 할 수 있다. 특히 외곽도로형 구조에서는 차량

속도가 높고 직진 통과 성향이 강하기 때문에, 운전자에게 자연스러운 감속을

유도할 수 있는 물리적 설계가 중요하다.

이에 따라 외곽 간선도로형 회전교차로는 회전부 규모뿐 아니라 진입부 곡선

설계, 감속 유도 노면표시, 과속 방지시설, 시인성 강화시설 등을 종합적으로

고려한 접근이 필요하다. 단순히 교차로 중앙 구조물만 설치할 경우 회전교차로

본래의 저속 운행 기능이 제대로 작동하지 않을 가능성이 있기 때문이다.
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또한 진입 차량이 충분히 속도를 줄일 수 있도록 시야 확보와 안내체계를 강화

할 필요가 있으며, 야간 및 악천후 환경에서도 교차로 구조를 직관적으로 인식할

수 있는 조명 및 노면 유도체계 구축도 중요하다. 특히 외부 운전자 및 초행길

차량 비율이 높은 지역에서는 진입 방향 혼선을 최소화할 수 있는 명확한 차로

유도선 설계가 요구된다.

결과적으로 춘천 동면 회전교차로 사례는 외곽 간선도로형 회전교차로 정책

추진 시 단순 회전 구조 설치보다 감속 유도 중심의 접근이 중요하다는 점을

시사한다. 특히 차량 속도가 높은 구간에서는 회전교차로 자체보다 진입부 설계와

속도 관리체계가 안전성 확보의 핵심 요소로 작용하며, 향후 유사 교차로 개선사

업에서도 이를 우선적으로 고려할 필요가 있다.

5) 운전자 혼선 사례형 : 태백시청 후문 회전교차로

태백시청 후문 회전교차로는 회전교차로 설치 이후에도 운전자 이용문화가

충분히 정착되지 못하면서 교통 혼선이 발생한 대표 사례로 볼 수 있다. 일반적

으로 회전교차로는 회전 중인 차량에 진입 차량이 양보하는 방식으로 운영되나,

해당 지역에서는 회전 차량보다 진입 차량이 우선 통행하는 잘못된 운행 관행이

일부 형성되면서 교차로 운영 취지가 제대로 구현되지 못한 사례로 지적되었다.

특히 회전교차로는 신호체계가 아닌 운전자 간 양보 원칙과 저속 운행을 기반

으로 운영되는 구조이기 때문에, 운전자 인식과 이용문화 정착 여부가 운영 효율

성과 안전성에 직접적인 영향을 미친다. 그러나 태백시청 후문 사례에서는 일부

운전자들이 기존 신호교차로 중심 운전 습관을 그대로 유지하거나, 회전교차로

통행 원칙을 정확히 인지하지 못하면서 진입 차량 우선 통행, 급진입, 무리한

끼어들기 등의 문제가 발생한 것으로 나타났다.

이는 회전교차로가 단순 시설 설치만으로 완전한 교통 개선 효과를 기대하기

어려우며, 운전자 인식 개선과 이용문화 정착이 함께 이루어져야 한다는 점을
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보여주는 사례라 할 수 있다. 특히 지방 중소도시 및 관광도시의 경우 회전교차로

경험이 상대적으로 적은 운전자 비율이 존재할 가능성이 높으며, 외부 방문객

유입이 많은 지역에서는 지역별 운전 관행 차이까지 혼재될 수 있다.

또한 회전교차로는 직관적인 구조를 가지더라도, 양보 원칙과 진입 방식에 대한

이해 부족이 지속될 경우 오히려 교차부 혼선과 사고 위험을 증가시킬 가능성도

존재한다. 따라서 회전교차로 정책은 단순 설치 중심 접근이 아니라, 교통안전

교육과 홍보를 병행하는 운영 중심 접근이 함께 이루어져야 한다.

특히 태백시청 후문 사례는 회전교차로 운영 초기 단계에서 운전자 혼란을

최소화하기 위한 노면표시 및 안내체계 중요성을 보여준다. 회전차량 우선 원칙을

명확하게 인지할 수 있도록 진입부 양보 표시 강화, 차선 유도선 정비, 교차로

진입 안내표지 확대 등이 필요하며, 지역 주민 대상 홍보와 운전자 교육도 병행

될 필요가 있다.

아울러 최근에는 전광판, 내비게이션 안내, 공익홍보 영상 등을 활용한 교통안전

홍보 방식도 확대되고 있는 만큼, 회전교차로 설치 지역에서는 이러한 스마트

안내체계를 적극 활용할 필요가 있다. 특히 관광객 유입이 많은 지역에서는

외부 운전자도 쉽게 이해할 수 있는 직관적 안내체계 구축이 중요하다.

결과적으로 태백시청 후문 회전교차로 사례는 회전교차로 정책이 단순 시설

개선사업이 아니라 “운영문화 구축 사업”이라는 점을 보여주는 대표 사례라 할

수 있다. 즉, 회전교차로는 설치 자체보다 올바른 이용문화 정착 여부가 운영

성과를 좌우하며, 향후 정책 추진 시에도 교육·홍보·노면표시 개선 등을 포함한

종합적 접근이 필요하다는 점을 시사한다.
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3. 강릉 옥천교차로 운영 개선 및 정책 방향 제안

1) 탄력적 신호 체계 운영

(1) 관광객 집중에 따른 주말·연휴 교통 혼잡

강릉 옥천교차로는 평일 기준으로는 비교적 안정적인 교통 흐름을 유지하고

있으나, 주말·연휴 및 관광 성수기에는 교통량이 급격히 증가하며 도심 내 대표

적인 혼잡 구간으로 기능하고 있다. 특히 강릉 중앙시장, 월화거리, 인근 상업시설

및 관광지 방문 차량이 특정 시간대에 집중되면서 교차로 통행능력이 급격히

저하되는 특성이 나타난다. 일반적인 출·퇴근형 도시 교통 패턴과 달리, 강릉은

외부 관광객 유입에 따른 비정기적 교통 집중 현상이 반복적으로 발생하는 관광

도시형 교통 특성을 보이고 있다.

특히 연휴 기간에는 중앙시장 진입 대기 차량과 주변 상업시설 이용 차량이

동시에 몰리면서 교차로 내부 꼬리물기 및 차로 혼선 현상이 발생하고 있으며,

이는 단순 교차로 문제를 넘어 도심 교통 전반의 정체로 확산되는 구조를 보인다.

따라서 옥천교차로는 평시 교통량 중심의 일반적 운영 방식에서 벗어나, 관광객

집중 시기를 고려한 탄력적 운영체계 구축이 필요한 지역으로 판단된다.

▲ 강릉 옥천오거리 회전교차로 중앙시장 방향 현장 방문 (2025. 05. 05 오후 2시경)



- 91 -

(2) 상권·관광지 연계형 교차로 정책 필요성

옥천교차로는 단순 통과형 교차로가 아니라 전통시장, 대형 상업시설, 관광객

이동 동선이 복합적으로 연결된 도심형 상권 교차로의 성격을 가진다. 특히 중앙

시장과 월화거리 일대는 강릉을 대표하는 관광 및 소비 거점으로 기능하고 있으며,

주말 및 성수기에는 외부 방문객 비율이 급격히 증가하는 특성을 보인다.

그러나 현재 교차로 운영은 일반 차량 소통 중심으로 이루어지고 있어, 관광객

이동 패턴 및 상권 접근성을 충분히 반영하지 못하는 한계가 존재한다. 관광도시는

특정 시기·특정 구간에 교통 수요가 집중되는 특성이 있는 만큼, 향후 교차로

정책 역시 지역 상권과 관광 흐름을 고려한 방향으로 전환될 필요가 있다. 특히

전통시장 접근 차량, 보행 관광객, 회차 차량, 대형버스 및 외부 차량 유입 등을

종합적으로 고려한 ‘관광형 교통운영체계’ 구축이 요구된다.

또한 향후 회전교차로 또는 교차로 개선사업 추진 시에도 단순 차량 처리량만을

기준으로 판단할 것이 아니라, 관광도시 특성과 상권 활성화 효과까지 종합적으

로 고려하는 정책적 접근이 필요하다.

(3) 시간대별·계절별 교통량 기반 신호 운영체계 구축

옥천교차로의 가장 큰 특징 중 하나는 시간대와 계절에 따라 교통량 편차가

매우 크다는 점이다. 평일 출·퇴근 시간 중심으로 교통량이 집중되는 일반 도시형

교차로와 달리, 강릉은 주말·연휴·여름 휴가철·동절기 관광 시즌 등 특정 시기에

교통량이 급증하는 구조를 보인다. 따라서 고정형 신호 운영 방식만으로는 관광

객 집중 시기 교통 흐름 변화에 효과적으로 대응하기 어려운 한계가 존재한다.

이에 따라 실시간 교통량 데이터를 기반으로 신호 주기를 조정하는 탄력형 신

호체계 도입 필요성이 제기된다. 예를 들어 특정 방향 교통량 증가 시 녹색

신호 시간을 확대하거나, 주말과 평일의 신호 패턴을 별도로 운영하는 방식 등을

검토할 수 있다.
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아울러 향후에는 교통정보 수집 시스템과 연계한 스마트 교통운영체계를 구축

하여, 관광객 집중 시간대 예측 및 교통 분산 유도 기능까지 포함하는 방향으로

발전시킬 필요가 있다. 이는 단순 교통 혼잡 완화뿐 아니라 도심 체류시간 감소

및 관광객 이동 편의 향상 측면에서도 중요한 의미를 가진다.

(4) 교통경찰 의존형 운영의 한계 및 스마트 신호체계 필요성

현재 옥천교차로는 주말·연휴 등 교통량이 급증하는 시기에 교통경찰이 현장에

배치되어 차량 흐름을 직접 통제하는 방식으로 운영되고 있다. 실제로 특정 시간

대에는 신호 운영보다 현장 수신호 체계가 우선 적용되며, 이를 통해 일시적인

차량 정체 완화 효과를 거두고 있다.

▲ 강릉 옥천오거리 회전교차로 현장 방문 (2025. 05. 05 오후 2시경)
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그러나 이러한 방식은 지속적인 인력 투입이 필요하며, 교통량 증가 시기마다

반복적으로 동일한 대응을 수행해야 하는 비효율성이 존재한다. 또한 교통 상황

변화에 대한 대응이 현장 인력의 경험과 판단에 의존하는 구조이기 때문에 체계

적이고 지속가능한 운영체계로 보기에는 한계가 있다.

이에 따라 향후에는 스마트 신호운영체계를 기반으로 교통관리 기능 일부를

자동화할 필요가 있다. 실시간 교통량 감지, 방향별 대기행렬 분석, 교차로 혼잡도

분석 등을 기반으로 신호체계를 자동 조정하는 시스템을 도입할 경우, 교통경찰

현장 통제 의존도를 줄이면서도 보다 안정적이고 효율적인 교통 운영이 가능할

것으로 판단된다.

특히 강릉과 같은 관광도시는 단기간 교통량 급증 현상이 반복되는 만큼, 향후

교통운영 정책은 단순 시설 확충 중심이 아니라 데이터 기반 스마트 운영체계

구축 중심으로 전환될 필요가 있다.

2) 보행자 안전 강화

(1) 홈플러스 및 상업시설 인근 보행량 집중

옥천교차로 일대는 차량 통행뿐 아니라 보행 이동량 또한 매우 높은 지역에 해

당한다. 특히 인근 홈플러스와 중앙시장, 상업시설 및 생활편의시설이 밀집되어

있어 지역 주민과 관광객의 보행 이동이 지속적으로 발생하고 있다. 단순 통과형

교차로와 달리, 차량 흐름과 보행 흐름이 동시에 집중되는 복합형 도심 교차로의

특성을 보인다는 점에서 일반 교차로보다 높은 수준의 보행 안전 관리가 요구된다.

특히 주말 및 연휴 기간에는 관광객 유입 증가로 인해 보행량이 급격히 증가하며,

시장 이용객과 쇼핑객, 대중교통 이용객 등이 교차로 주변에 집중되는 현상이 나

타난다. 이 과정에서 횡단보도 대기공간 부족, 차량과 보행자의 동선 충돌, 무단

횡단 위험 증가 등이 반복적으로 발생할 가능성이 있다.
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▲ 강릉 옥천오거리 회전교차로 홈플러스 방향 현장 방문 (2025. 05. 05 오후 2시경)

또한 상업시설 특성상 차량 진·출입 빈도가 높아 보행자와 차량 간 상충 가능

성이 지속적으로 발생하고 있으며, 이는 단순 교통 혼잡 문제를 넘어 보행 안전

측면에서도 구조적 개선 필요성을 보여주는 요소로 판단된다.

(2) 고령층·관광객 보행 안전 문제

옥천교차로 인근은 중앙시장 이용객 비중이 높은 지역 특성상 고령층 보행자

통행 비율이 상대적으로 높은 편에 해당한다. 고령 보행자는 일반 보행자에 비해

보행 속도가 느리고 돌발 상황 대응 능력이 낮기 때문에, 교차로 내 차량 속도

및 신호 운영 방식에 더욱 민감한 영향을 받을 수 있다.

특히 현재와 같이 차량 중심 교통 흐름이 우선되는 구조에서는 고령층의 횡단

시간 부족, 신호 변경 인지 문제, 보행 중 차량 접근 위험 등이 발생할 가능성이
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존재한다. 여기에 강릉을 방문하는 외부 관광객의 경우 지역 교통체계와 보행

동선에 익숙하지 않은 경우가 많아, 돌발 횡단이나 비정형 이동 패턴이 나타날

가능성도 높다.

또한 관광객은 특정 목적지를 찾기 위해 교차로 주변에서 정차하거나 방향을

탐색하는 경우가 많으며, 이는 차량 흐름과 보행 흐름 간 충돌 위험을 증가시키는

요인으로 작용할 수 있다. 따라서 옥천교차로는 단순 차량 소통 중심이 아니라,

고령층과 외부 관광객까지 고려한 ‘보행 약자 중심 교차로 운영체계’ 구축이

필요한 지역으로 판단된다.

(3) 보행 친화형 신호 및 안전시설 강화 필요성

현재 옥천교차로는 교통량 처리 효율 중심의 운영 비중이 높아 보행자 안전 및

편의 측면에서는 추가 개선 필요성이 존재한다. 특히 관광객 집중 시간대에는

차량 흐름 확보를 우선시하는 과정에서 보행 대기시간 증가 및 보행 압박감이

발생할 가능성이 있으며, 이는 무단횡단 증가 및 보행 안전 저하로 이어질 수 있다.

이에 따라 향후에는 차량 중심 교통 운영에서 벗어나 보행 친화형 신호체계를 강화할

필요가 있다. 보행신호 시간을 현실화하고, 고령층 이동 특성을 고려한 충분한

횡단시간 확보가 필요하며, 보행자 우선 신호 운영 원칙도 적극 검토할 필요가 있다.

또한 보행자 시인성 강화를 위한 안전시설 확충도 요구된다. 야간이나 우천 시

보행자 인지가 어려운 구간에 대한 조명 개선, 차량 감속 유도 시설 설치, 노면

표시 강화 등이 병행되어야 하며, 특히 관광객이 많은 지역 특성을 고려한 직관적

안내체계 구축도 필요하다.

향후 회전교차로 도입 또는 교차로 구조 개편 시에도 단순 차량 소통 능력

향상만을 목표로 할 것이 아니라, 보행 안전성과 접근성을 동시에 확보할 수 있는

방향으로 정책이 추진되어야 한다.
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(4) 횡단보도·보행섬·야간조명 등 보행환경 개선 방안

옥천교차로 보행 안전 강화를 위해서는 단순 신호 조정 수준을 넘어 물리적

보행환경 개선이 병행될 필요가 있다. 우선 보행자 이동 동선을 고려한 횡단보도

재배치 및 대기공간 확보가 필요하며, 차량 회전 반경과 보행 동선이 직접 충돌

하지 않도록 구조적 개선이 요구된다.

특히 교차로 규모가 큰 구간의 경우 보행섬 설치를 통해 보행자가 한 번에

모든 차로를 횡단하지 않도록 유도할 필요가 있다. 이는 고령층 보행자의 심리적

부담을 줄이고, 횡단 안정성을 높이는 효과가 있을 것으로 판단된다. 또한 야간

시간대 보행 안전 확보를 위한 조명 개선 역시 중요한 과제이다. 현재 관광객

이동은 야간에도 지속적으로 발생하고 있으며, 시장과 상업시설 특성상 저녁

시간대 유동인구도 높은 편에 해당한다. 따라서 횡단보도 집중조명, 보행 유도등,

고휘도 노면표시 등 시인성 강화 시설을 확대할 필요가 있다.

아울러 음성안내 보행신호기, 보행자 감응신호 시스템 등 스마트 보행 안전시설

도입도 검토할 필요가 있다. 이는 단순 시설 개선을 넘어 고령층과 관광객 모두가

안전하게 이동할 수 있는 보행 중심 교통환경 구축에 기여할 것으로 기대된다.

3) 교차로 구조 검토

(1) 회전교차로 및 부분 입체화 가능성 검토

옥천교차로는 강릉 도심 내 주요 교통축이 교차하는 구간으로, 관광객 유입과

상업시설 이용 차량이 동시에 집중되는 복합 교통 환경을 형성하고 있다. 현재는

신호교차로 체계로 운영되고 있으나, 특정 시간대 교통량 집중 시 교차로 내부

대기행렬 증가와 차량 상충 문제가 반복적으로 발생하고 있다. 이에 따라 장기적

으로는 회전교차로 전환 가능성과 부분 입체화 등 구조적 개선 방안에 대한

검토가 필요하다.
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회전교차로는 일반적으로 저속 교통 흐름을 유도하고 차량 간 충돌 강도를

감소시키는 효과가 있으며, 교통량이 일정 수준 이하일 경우 신호대기 감소 및

원활한 흐름 확보 측면에서 장점을 가진다. 그러나 옥천교차로의 경우 관광 성수기

및 연휴 기간 특정 방향 교통량이 집중되는 특성이 강하기 때문에, 특정 방향

교통량 집중 현상이 지속될 경우에는 일부 직진 흐름 분리를 위한 부분 입체화

또는 우회전 분리 차로 설치 등 입체적 교통처리 방안도 중장기적으로 검토할

필요가 있다. 이는 단순 교통 처리량 확대뿐 아니라 도심 혼잡 최소화와 관광객

이동 편의 향상 측면에서도 의미가 있다.

(2) 중앙시장 주차장 부족 문제와 교통 혼잡 연계성

옥천교차로 혼잡 문제의 핵심 원인 중 하나는 중앙시장 인근 주차 수용능력

부족에 따른 차량 집중 현상으로 분석된다. 현재 중앙시장 방문 차량 상당수가

시장 인근 공영주차장 진입을 위해 대기행렬을 형성하고 있으며, 이 과정에서

교차로 접근부 차량 흐름이 차단되거나 지체되는 현상이 반복적으로 발생하고

있다.

특히 주말 및 연휴 기간에는 주차장 진입 대기 차량이 주변 도로까지 연장되면서

교차로 통행능력을 저하시킬 뿐 아니라, 불법 정차 및 회차 차량 증가로 인한

추가 혼잡까지 발생하고 있다. 이는 단순 교차로 운영 문제를 넘어 주차 정책과

교통 운영이 상호 연계된 복합적 도시문제로 볼 수 있다.

따라서 옥천교차로 개선은 단순 신호 조정이나 차로 개편만으로 접근하기에는

한계가 있으며, 중앙시장 주차환경 개선과 병행하여 추진될 필요가 있다.

특히 공영주차장 확충, 외곽 주차장 분산 운영, 주차정보 실시간 제공 시스템

구축, 관광객 대상 대중교통 연계 강화 등을 통해 교차로로 집중되는 차량 수요

자체를 분산시키는 접근이 요구된다. 결국 옥천교차로 혼잡은 교차로 단독 문제가

아니라 주변 상권 구조와 주차 수요가 결합된 문제라는 점에서, 향후 교통정책

역시 상권·주차·관광 정책과 연계한 통합적 접근이 필요하다.
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(3) 우회 동선 분산 및 교통량 분산체계 구축

현재 옥천교차로는 중앙시장과 도심 상권 접근의 핵심 관문 역할을 수행하고

있어 특정 시간대 교통 집중 현상이 매우 강하게 나타난다. 이에 따라 향후에는

교차로 자체 처리능력 향상뿐 아니라, 차량 흐름을 분산시키는 우회 동선 체계

구축이 병행되어야 한다. 단일 교차로에 모든 교통량이 집중되는 구조에서는

시설 확충만으로 혼잡을 완전히 해소하기 어렵기 때문이다.

우선 관광객 차량과 생활 교통 차량의 동선을 일정 부분 분리하는 전략이 필요

하다. 관광객 주차 유도체계 개선과 외곽 주차장 연계 운영을 통해 중앙시장

직접 진입 차량을 줄이고, 일부 차량은 주변 우회도로 및 대체 동선으로 분산할

필요가 있다.

또한 내비게이션 기반 우회 유도 시스템, 교통전광판 안내, 혼잡구간 사전 정보

제공 등을 활용하여 특정 시간대 차량 흐름을 분산시키는 스마트 교통관리 체계도

검토할 필요가 있다. 이는 단순 정체 완화뿐 아니라 교차로 운영 안정성 확보

측면에서도 중요한 의미를 가진다.

(4) 관광도시형 교차로 구조 개선 방향 검토

강릉은 대표적인 관광도시로서 일반 도시와 다른 교통 특성을 가진다. 특히

특정 계절과 연휴 기간 외부 차량 유입이 급격히 증가하며, 관광객 중심 이동

패턴이 도심 교통체계 전반에 영향을 미치는 구조를 보인다. 따라서 옥천교차로

역시 단순 도심 교차로 기준이 아니라 관광도시형 교차로 관점에서 접근할 필요가

있다.

향후 옥천교차로 구조 개선은 단순 차량 처리 효율성 중심이 아니라, 관광객

이동 편의성과 직관적 교통체계를 함께 고려하는 방향으로 추진될 필요가 있다.

예를 들어 교차로 진입부 안내체계 강화, 노면 유도선 명확화, 관광객 대상 교통
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안내 표지 확대, 다국어 안내체계 구축 등을 검토할 수 있다. 아울러 강릉의

관광 동선과 도심 상권 구조를 반영한 교통체계 개편이 병행될 필요가 있으며,

장기적으로는 ‘관광도시형 스마트 교차로 모델’ 구축을 목표로 정책 방향을 설정

할 필요가 있다.
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제6장 결 론

1. 연구 결과 요약

본 연구는 강원특별자치도 내 회전교차로 운영 사례와 강릉 옥천교차로 현황을

중심으로, 관광도시형 교차로 운영 특성과 회전교차로 적용 방향을 분석하고 정

책적 개선방안을 제시하는 것을 목적으로 수행되었다. 특히 단순 시설 설치 여부

에 초점을 맞추기보다, 지역 특성과 교통환경에 적합한 교차로 운영체계 구축 필

요성을 중심으로 연구를 진행하였다.

연구 결과, 회전교차로는 일반적으로 차량 속도 저감과 교통 흐름 안정화, 교차

부 상충 감소 측면에서 긍정적인 효과를 가지는 것으로 나타났다. 특히 농촌형·생

활도로형 교차로에서는 저속 주행 유도와 안전성 확보 측면에서 효과가 큰 것으

로 분석되었으며, 비정형 교차로에서는 복잡한 동선 정리와 운전자 혼선 감소에

일정 부분 기여할 수 있는 것으로 확인되었다.

반면 관광도시 및 상권 밀집지역에서는 단순 회전교차로 도입만으로 교통 문제

를 해결하기에는 한계가 존재하는 것으로 나타났다. 강릉 옥천교차로 사례 분석

결과, 교통 혼잡의 주요 원인은 단순 교차 구조 자체보다 중앙시장 주차 수요 집

중, 관광객 유입 증가, 외부 운전자 비율 확대, 보행량 집중 등 복합적 도시 기

능과 연계되어 있는 것으로 분석되었다. 특히 평일에는 비교적 원활한 흐름을

유지하나, 주말·연휴·관광 성수기에는 특정 시간대 교통량이 급증하며 교차로

기능 저하가 반복되는 특징을 보였다.

또한 강릉과 같은 관광도시는 외부 운전자 비율이 높아 회전교차로 이용문화

와 운행 방식에 대한 이해 부족 문제가 교통 흐름 저하로 이어질 가능성이 있는

것으로 나타났다. 태백시청 후문 사례와 같이 회전차량 우선 원칙이 충분히 정착

되지 않을 경우, 오히려 혼선과 안전 문제가 발생할 가능성도 존재하였다. 이는 회
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전교차로 정책이 단순 시설 설치 중심이 아니라, 운전자 인식 개선과 교통문화 정

착까지 포함하는 종합적 접근이 필요함을 보여준다.

아울러 보행 안전 측면에서도 관광도시형 교차로는 일반 도심 교차로와 다른

접근이 요구되는 것으로 분석되었다. 옥천교차로 인근은 홈플러스, 중앙시장 등

상업시설과 생활권 기능이 혼재되어 있어 보행량이 매우 높은 지역이며, 고령

층과 관광객 이동 비율 또한 높은 특성을 가진다. 따라서 향후 교차로 정책은

차량 소통 중심이 아니라 보행자 안전과 접근성을 함께 고려하는 방향으로 전

환될 필요가 있는 것으로 판단된다.

강원특별자치도 사례 분석 결과, 회전교차로는 지역 기능과 교통 특성에 따라

효과와 한계가 뚜렷하게 구분되는 것으로 나타났다. 이에 따라 본 연구는 교차

로를 ▲관광지·도심 혼합형 ▲전통시장·상권 밀집형 ▲비정형 교차로 개선형

▲농촌·생활도로형 ▲외곽 간선도로형 ▲운전자 혼선 사례형 ▲관광·상업 복

합형 등으로 유형화하고, 유형별로 차별화된 운영 기준과 적용 방향이 필요하

다는 점을 제시하였다.

결과적으로 회전교차로 정책은 단순히 “설치 여부”를 판단하는 접근에서 벗어나,

지역 특성과 교통 수요를 종합적으로 고려한 맞춤형 교통운영체계 구축 방향

으로 전환될 필요가 있다. 특히 강릉과 같은 관광도시는 관광객 이동 특성,

주차 수요, 보행 환경, 외부 운전자 비율 등을 함께 고려한 관광도시형 교차로

정책이 필요하며, 향후 스마트 신호체계와 교통정보 기반 운영체계 구축까지 병행

되어야 할 것으로 판단된다.
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2. 정책적 시사점

본 연구는 강원특별자치도 내 회전교차로 운영 사례와 강릉 옥천교차로 분석을

통해, 회전교차로 정책이 단순 교통시설 설치 차원을 넘어 지역 특성과 도시

기능을 종합적으로 고려하는 방향으로 전환될 필요가 있음을 확인하였다.

특히 관광도시와 전통시장 밀집지역은 일반 도시형 교차로와 다른 교통 특성을

가지므로, 획일적 기준이 아닌 유형별 맞춤형 정책 접근이 중요하다는 점이

주요 정책적 시사점으로 도출되었다.

첫째, 회전교차로 정책은 지역 기능과 교통환경을 반영한 유형별 적용체계 구축이

필요하다. 현재 회전교차로 정책은 교통량과 사고 감소 중심으로 접근되는 경향이

있으나, 실제 현장에서는 관광객 유입 여부, 보행량, 상권 구조, 주차 수요, 외부

운전자 비율 등에 따라 운영 효과가 크게 달라지는 것으로 나타났다. 특히 강릉과

같은 관광도시는 평시와 성수기의 교통 패턴 차이가 매우 크기 때문에 일반적

인 도시형 교차로 기준만으로는 적정성을 판단하기 어렵다. 따라서 향후 정책

은 각 유형별로 세분화하여 적용 기준을 차등화할 필요가 있다.

둘째, 관광도시형 교차로 정책 개념 도입이 필요하다. 강릉 옥천교차로 사례에

서 확인되듯이, 관광도시는 특정 시기 외부 차량 유입이 급증하고 외부 운전자

비율이 높아 일반 교통운영 방식만으로는 한계가 존재한다. 특히 회전교차로는

운전자 간 양보체계와 직관적 동선 이해가 중요한 시설인 만큼, 관광객 이용 특

성과 초행길 운전자 행태를 고려한 운영체계 구축이 필요하다. 이에 따라 향

후 관광지 인근 교차로는 직관적 차로 유도체계, 다국어 안내표지, 스마트 교통

안내 시스템 등 관광도시 특화형 교통정책을 함께 도입할 필요가 있다.

셋째, 회전교차로 정책은 단순 차량 소통 중심에서 보행 안전 중심으로 전환될

필요가 있다. 본 연구 대상지인 옥천교차로는 홈플러스, 중앙시장 등 상업시설

이 밀집되어 있어 보행량이 매우 높고, 고령층과 관광객 이동 비율 또한 높은
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지역이다. 그러나 현재 교통운영은 차량 흐름 중심으로 이루어지는 경향이 있어

보행 안전과 접근성 측면에서 개선 필요성이 제기되었다. 특히 회전교차로는

차량 정지 없이 흐름을 유지하는 특성이 있는 만큼, 보행자 안전시설과 보행 친

화형 신호체계가 함께 구축되지 않을 경우 보행 약자에게 불리하게 작용할 가능

성도 존재한다. 따라서 향후 정책은 횡단보도 위치 개선, 보행섬 설치, 야간조명

강화, 보행자 감응신호 확대 등 보행 중심 접근을 강화할 필요가 있다.

넷째, 교차로 정책은 주차 및 상권 정책과 연계한 통합적 접근이 필요하다. 옥천

교차로 사례에서 나타났듯이 교통 혼잡의 핵심 원인 중 하나는 중앙시장 주차

수요 집중 문제였다. 이는 단순 교차로 구조 개선만으로는 교통 문제를 해결하

기 어렵다는 점을 보여준다. 따라서 향후 교차로 정책은 공영주차장 확충, 외곽

주차장 연계, 주차정보 제공 시스템 구축 등과 연계하여 추진될 필요가 있으며,

교통·상권·관광 정책 간 통합적 운영체계 구축이 중요하다.

다섯째, 스마트 교통운영체계 구축 필요성이 제기된다. 현재 옥천교차로는 주말·연휴

교통 혼잡 시 교통경찰이 현장 통제를 수행하는 방식으로 운영되고 있으나, 이는

인력 의존형 대응이라는 한계를 가진다. 특히 관광도시는 계절성과 변동성이 큰

교통 특성을 가지므로, 실시간 교통량 기반 탄력형 신호체계와 스마트 교통관리

시스템 구축이 필요하다. 향후에는 교통량 자동 분석, 혼잡 예측, 우회 동선

유도 등을 포함하는 데이터 기반 교통운영체계로 정책 방향이 전환될 필요가 있다.

마지막으로, 회전교차로 정책은 시설 설치뿐 아니라 이용문화 정착까지 포함

하는 운영 중심 정책으로 접근해야 한다. 태백시청 후문 사례에서 확인되듯이,

회전교차로는 운전자 양보문화와 이용 원칙이 제대로 정착되지 않을 경우 혼선과

사고 위험이 발생할 가능성이 있다. 특히 관광객 유입이 많은 지역에서는 외부

운전자 비율이 높아 회전교차로 이용 방식에 대한 혼란이 발생할 가능성이 더욱

크다. 따라서 향후 정책은 노면표시 강화, 진입부 안내체계 개선, 교통안전 홍보

및 운전자 교육 등을 병행하는 종합적 접근이 필요하다.
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결과적으로 본 연구는 회전교차로 정책이 단순 시설 중심 접근에서 벗어나,

지역 특성과 도시 기능, 관광 수요, 보행 안전, 교통문화까지 종합적으로 고려하는

방향으로 전환되어야 함을 시사한다. 특히 강릉과 같은 관광도시는 일반 도시와

다른 교통 특성을 가지는 만큼, 향후에는 관광도시형 스마트 교통체계 구축을

중심으로 보다 입체적인 정책 설계가 필요할 것으로 판단된다.
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