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Abstr act

A s a result s of the ex pan sion of the urb an areas an d econ om ic activ it ies , th e

con cern s on freight dist r ibut ion in urban areas are highly increa sin g . M ain

con cern s are put on both the increase of tr an sport ation cost an d the

ineffect iv enes s of urban goods m ov em ent . A ccordin gly , t o r educe the tr affic of the

fr eight v ehicle and the t im e for loadin g & unloadin g , m any altern at iv es are being

discu ssed .

In this r espect , th is study introduces the con cept of urban and CBD (Centr al

Bu sin ess Distr ict ) logistics , an d analy zes relat ed problem s . An d then it in trodu ces

som e cases of im prov em ent of urban logistics . Based on these, sev eral alt ernat iv es

designed to im prov e urban logistics are su gg est ed , an d com put er simulation

analy ses hav e b een done t o ev alu at e them . T h e result s r ev eal that am ong th ose

alt ernat iv es conv erting parkin g space to on - road loadin g space is m ost efficient . It

is also su gg est ed that for im plem entation m ore broad aspect s such a s leg al and

b ehavioral aspect s need t o be t aken into account .
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1. 서론

1.1 연구의 배경 및 목적

현재 우리 나라 대도시에는 일부 주차에 대한 규제를 제외하고는 단말 물류에

대한 특별한 관리가 이루어지고 있지 않은 실정이다. 도시내 단말 물류에 관한 특

별한 관리란 하역 시설 및 하역 기기의 정비, 하역 시설로부터 상점까지의 이동

등을 관리하는 것을 말한다. 단말 물류관리를 위해서는 지구별로 상세한 조사가

필요하고, 정책의 집행 및 관리를 위해서는 지역에 따라 특성화된 배려가 필요하

다. 따라서 단말 물류관리는 특별한 지구 지정을 통해 종합적이고 세밀하게 관리

하는 것이 필요할 것으로 판단된다.

여기서 단말 물류란 어느 한정된 좁은 구역 내에 물류의 시점이나 종점

(T rip - En d)을 가지는 물류를 말한다. 즉, 그 구역 내의 노드에 도착하는 물자의

수송과 링크 상에서 행해지는 하역을 말하고, 노드 내의 하역, 포장, 보관, 유통

가공은 포함되지 않는다.

한편 도심 상업 지구에서는 조업 공간의 부족 및 물동량의 증가에 따라 화물

자동차의 무질서한 조업 주차가 성행하고 있으며, 이는 급속한 자동차의 증가와

더불어 도시내에서의 교통 체증을 증가시키는 요인으로 작용하고 있다. 특히 도심

부 상가 밀집 지역에서는 조업 공간의 부족으로 인해 간선 도로나 보조간선 도로

의 가로변은 물론 이면 도로나 보도를 점령하여 조업 주차 및 상하역 작업을 실

시하고 있으며 무질서하게 노상 적치물을 설치하고 있는 실정이다. 따라서 화물

자동차의 조업 주차로 인한 교통 혼잡을 줄이고 전체적인 도시내 물류시스템의

효율화를 위한 체계적 개선이 필요하다.

본 연구의 목적은 조업 주차의 합리적 관리를 통해 주변 가로의 교통 환경을

개선하고 보도 상에서 보행자의 통행권을 확보하며 기업의 물류비용을 감소시킬
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수 있는 개선 대안을 마련하고자 한다.

문제점으로는 먼저 사회적 관점에서 보행자 피해, 노변 주차로 인한 기타 차량

과의 상충 문제, 이중 주차 문제 및 주변 경관 저하가 있고 화물 운송업자의 관점

에서는 주차 공간을 찾는데 어려움이 있고 이로 인한 시간 소비 및 첨두시 운행

규제로 인한 운행 시간 제약, 화물 보관상의 문제가 있다. 그리고 화주의 관점에

서는 불안정한 주차로 인한 제품 공급 업자의 서비스 부족, 이로 인한 제고 관리

상의 문제, 제품 손실 등의 문제가 발생하고 있다.

이러한 문제의 발생 원인은 구도심의 노외주차장 부족, 건물내 상하역시설 부

족, 공간 부족으로 인한 시간 소비, 이중 주차, 불완전한 규제 등을 들 수 있다.

1.2 연구 수행 방법 및 구성

최근 도시 물류의 중요성이 강조되면서 도시내의 물류센터 및 생활권 집배송센

터에 대한 연구가 활발히 이루어지고 있으나, 대부분의 연구들은 배송 센터 입지

선정 및 배송센터 수와 사회경제적 편익 등 도시 물류의 거시적 측면에 초점을

두고 있다. 이와 같은 국내 및 국외 연구들은 실제 물류 활동과 직접 관계되는 제

품 공급업자 및 화주에 대한 영향보다는 물류 시설을 통한 단순한 수송비 절감

효과 내지는 사회적 관점에서의 파급 효과에 비중을 두었다. 따라서 실제 물류 활

동과 직접 관계되는 제품 공급 업자와 화주에게 미치는 영향 및 효과를 간과하고

있기 때문에 미시적인 관점에서 한계를 내포하고 있다. 따라서 본 연구에서는 도

시 물류 개선 대안들이 도시내 물류 활동의 주체인 화주 및 제품 공급업자에게

미치는 영향과 화물 차량 통행을 미시적으로 평가할 수 있는 모형을 개발하고 실

태 조사에 의한 사례 분석을 통하여 본 연구의 유효성을 밝힌다.

본 논문이 구성은 제 1장 서론에 이어, 제 2장에서는 도시 물류에 대한 이론적

인 고찰을 통하여 도시 물류의 중요성, 문제점, 관점 그리고 국내외 기존 관련 연
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구의 문헌을 정리하고 이에 대한 한계점을 제시한다. 제 3장에서는 도심 상업 지

구의 물류 체계의 특성을 분석하고 이에 대한 대안을 설정한다. 제 4장에서는 도

시 물류 개선 대안을 기초 자료로 한 시뮬레이션 분석을 통해 대안을 평가한다.

제 5장에서는 분석 결과를 정리하고 본 연구에서 제시한 도시 물류 개선 대안의

평가에 있어서 부가된 가정과 관련하여 추후 연구 과제에 대하여 언급한다.

<표 1- 1> 연구 흐름도

문헌조사 도시물류에 대한 고찰 – 기존 연구 문제점 분석

↓

실태조사 CBD 물류 실태 조사 – 문헌 및 실측조서

↓

실태분석

CBD 물류 특성 분석
↓

개념적 모형 구축

↓

개선대안 설정

↓

대안별 시뮬레이션 모형 구축 – 현재 상황 모형화

↓

대안별 비교 분석
– 물류 주체별 평가치 선정 (물류,

교통, 화주)
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2. 도시 물류에 대한 이론적 고찰

2.1 물류와 도시내 물류시스템의 정의1)

2.1.1 물류 기능의 내용

물류 기능에는, 물류의 주기능인 물자나 상품의 공간적 이동(수송)과 시간적 이

동(보관), 및 물류를 원활히 하기 위해 필요한 제기능(유통 가공·포장·하역·정

보)이 있다(표 2- 1).

수송 기능은, 두 지점간의 공간적 이동의 총칭이며, 특히 장거리의 두 지점간

이동을 수송(T ran sport ation )이라는 용어로 표현하며, 한 지점과 복수 지점간의 수

송을 집하(P ick - up )와 배송(Deliv ery )이라는 용어를 사용하는 경우가 많다.

보관 기능은, 상품이나 물자의 시간적 이동에 관한 기능이며, 장기 보관

(Storage)과 단기 보관(Deposit )이 있다. 유통 가공이란, 상품의 부가가치를 높이

거나, 상품을 관리하기 위한 단순한 작업이나 이동을 의미한다. 예를 들면, 물류

시설 내에서 행하는 배치 변경이나 적재 변경 작업(분류·상품 정리 적재·피킹

(Pickin g )·배분: Mater ial Han dling ); 조립·분리·절단·규격화(P rocessing ); 가

격 부착, 유니트(Unit )화, 어셈블링(A ssembling )등이 있다.

포장에는, 상품의 품질 유지를 위한 공업 포장(Pack aging )과, 상품의 부가가치

를 높이기 위한 상업 포장(W rappin g )이 있다. 전자는 골판지 등으로 포장되어지

는 상태이며, 후자는 선물용으로 포장해서 리본을 붙이는 것과 같은 경우이다.

하역이란, 소위 적재(Loadin g )·하역(Unloading )작업으로, 교통기관과 물류 시설

간에서의 물자나 상품의 이동을 말한다.

1) (사)토목학회 토목계획학 연구위원회, 사회기반으로서의 도시내 물류시스템 , 제 28회
일본 토목계획학 심포지엄.
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정보 기능은, 이상의 5가지 물류 기능을 효율적으로 발휘하기 위한 것으로, 상

품의 수량이나 품질에 관한 물류정보와, 수발주나 지불에 관한 상적 유통 정보가

있다.

<표 2- 1> 물류 기능의 분류와 내용

물류 기능 분 류 내 용

수 송
수 송

집 배 송

장거리·선적 기능, 물류의 통행(Traffic)기능

단거리·면적 기능, 물류의 접근(Access)기능

보 관
적 재

보 관

장시간 보관·저장형 보관, 물류의 노드(Node)기능

단시간 보관·유통형 보관, 물류의 노드(Node)기능

유통 가공

가공 작업

생산 가공

판촉 가공

검품·분류·상품 정리 적재·피킹(Picking)·배분(배치 변

경·적재 변경, 횡적재·종적재·창고내작업)

조립, 분리(Slice), 절단, 규격화

가격 부착, 유니트(Unit)화, 어셈블링(Assembling)작업

포 장
공업 포장

상업 포장

수송·보관 포장, 외장·내장, 품질 보증 주체 표기

판매 포장, 낱개 포장, 마케팅 주체 표기

하 역
적 재

하 역

물류 시설로부터 수송 수단으로의 작업

수송 수단으로부터 물류 시설로의 작업

정 보

물류정보

상류정보

수량 관리 : 운행·화물 추적, 입고, 재고, 출고 관리

품질관리 : 온도 관리

작업 관리 : 자동 분리·디지털 피킹(Digita l Picking)

수발주 : POS·EOS·VAN·EDI

금융 : 은행 온라인

2.1.2 물류에 대한 인식과 물류의 특징

1) 교통과 유통으로부터 본 물류

물류는 물자나 상품의 이동에 관한 제활동의 총칭이다. 이 물류는 교통과 유통
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이라는 두 가지 측면을 갖고 있으며, 교통 측면에서는 물자 유동(Goods

M ov em ent , F reight T ran sport ation )의 약어로써, 유통 측면에서는 물적 유통

(Phy sical Distr ibution )의 약어로써 언급될 수 있다.

2) 교통의 관점에서 본 물류의 특징

교통의 구성 요소는 일반적으로, 하드한 구성 요소(결절점·교통로·수송수단)

와 소프트한 구성 요소(운영·제어·시장)로 나누어질 수 있다.

이때 물류 기능과 교통의 구성 요소의 상호관계는, 수송 기능과 결절점·수송

수단, 보관·유통 가공·포장 기능과 결절점, 하역 기능과 결절점·수송 수단과

같이 연결되어진다.

이와 같이 생각하면, 물류를 담당하는 주체는 물류를 발생시키는 상거래 주체인

하주(생산자·도매업자·소매업자)와, 하주의 요청에 의해 실제로 물류를 담당하

는 물류업자(수송업자·보관업자)가 되지만, 교통이라는 측면에서는, 교통기반 시

설의 정비나 교통 규제를 행하는 공공 부문(건설·운수·경찰·지방자치 단체)도

물류에 관여하게 된다.

또한, 물류는 인적 교통에 비하여 많은 특징이 있다. 가령, ① 이동 단위의 부

정성(상품과 물자의 측정단위가 중량, 부피, 개수 등 여러 가지로 일정치 않은 것)

② 품목의 다양성(물류에서 취급하는 품목의 다양함과 복잡함) ③ 이동 과정에서

의 변화(물류 과정에서 상품의 내용이 변화하는 것) ④ 이동 목적의 다양성(상거

래 경로와 물류 경로가 대응하지 않고, 여러 목적으로 이동하는 것) ⑤ 이동싸이

클의 다양성(수송과 보관의 시간과 싸이클이 여러 가지인 것) ⑥ 이동량의 다양성

(계절과 요일 등에 의한 이동의 변동이 심한 것) ⑦ 상거래의 종속성(물류가 상거

래의 결과 혹은 상거래를 유발시키기 위해 행해지는 것) 등이다.
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3) 유통의 관점에서 본 물류의 특징

유통의 관점에서 보면, 상품이 생산자에서 소비자까지 이동하는 과정은 물류(물

적 유통)와 상류(상거래 유통)로 나눌 수 있다. 이때, 물류는 상품 그 자체가 생

산자에게서 도매업자·소매업자·소비자에게로 실제 이동하는 것을 나타내며, 상

류는 소매업자가 도매업자에게 상품을 주문하고 대가를 지불하는 것과 같은 상거

래의 흐름을 말한다. 그리고 일반적으로 유통 활동에서는 상품을 주문하여 대가

를 지불하는 것으로 상품이 이동하거나, 상거래를 전제로 하여 수송되고 보관되어

지기 때문에, 기업 활동의 일환으로써 물류를 일컫는 경우가 있다.

가령, 로지스틱스(Logistics )는, 기업내 물류를 포함하여 원자재 공급자로부터 최

종 수요자에게 이르는 물자의 흐름 전체를 나타내는 용어이다. 그리고 이것은,

원자재 조달로부터 생산까지의 물류(조달 물류: Phy sical Supply ), 기업 내에서의

물류(기업내 물류), 생산에서 소비까지의 물류(판매 물류: Phy sical Dist ribut ion )의

3가지로 나누어진다. 이 때문에 로지스틱스는, 어디까지나 물류를 하주기업 입장

에서 다루고자 하는 사고방식인 것이다. 이 때문에 같은 물류라 하더라도, 기업

의 입장에 따라 조달 물류가 되기도 하고, 판매 물류가 되기도 한다.

또한 유통 측면에서의 관리 분야에는, 판매, 생산, 품질, 재무관리의 4가지가 있

다. 이중 판매 관리는 마케팅이라고 불리는 것이다. 마케팅에는, 일반적으로 4P

라 불리는 제품(Product )·입지(P lace)·광고 선전(P rom otion )·가격(Pr ice)의 계획

이 있다. 이중 입지는 유통기구(유통 채널과 상권)와 유통 기능(물류 기능과 상

류 기능)이 해당된다. 이 때문에, 마케팅에서의 물류는 항상 유통기구와 그 밖의 3

가지 P와 관련하여 생각되어지고 있다.

4) 교통과 유통의 관점 차이에 의한 물류 개념의 차이

교통과 유통의 두 가지 관점에서 물류를 생각할 때, 양자의 개념에 포함되어지
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는 것과, 포함되어지지 않는 것이 있다.

예를 들면, 사적인 물자의 유동으로서, 이삿짐이나 상점에서 산 물건을 자신이

수송하는 경우는, 교통이라는 관점에서 물류(물자 이동)의 하나로 생각되어지지만,

유통 면에서는 상거래 이후라고 하여 물적 유통에는 들어가지 않는다. 또한 재고

관리와 유통 가공 등은 물류 시설 내에서 행해지는 유통의 중요한 요소이지만, 교

통에서 생각하면 물자 유동이라고는 생각지 않는다.

이 양자의 사고방식이 중복되는 부분은 수송·집배송·하역 등의 기능이 있다.

2.1.3 물류의 정의

유통과 교통 측면을 비교하면, 물류가 상거래에 존속되는 이상, 상거래를 무시

하고 물류를 생각할 수는 없다. 그러나 토목 계획에 있어서는, 도로나 결절점 시

설 등 하드한 시설 계획과 운영이 과제가 되기 때문에, 물자의 공간적인 이동과,

도로나 물류 시설 등의 정비에 대해서 생각하는 경우가 많다.

그래서 물류의 교통 계획적인 관점에 근거하여, 물류를 이하와 같이 정의하기

로 한다.

즉, 물류는 인적 교통에 비교할 수 있는 물자의 공간적 시간적인 이동이다.

이들은 상거래에 의해 발생되는 것으로, 수송·보관·유통 가공·포장·하역·정

보의 6가지 기능을 갖고 있다.

더욱이 폐기물이나 자원 재활용을 위한 물류는, 교통의 관점에서도 유통의 관점

에서도 중요하지만, 여기서는 논의를 간단히 하기 의해 다루지 않기로 한다.

2.1.4 도시내 물류시스템의 정의

물류 분야에서 시스템이라고 부르는 경우에는, 가령 신 물류시스템과 같이 수
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송 방식을 결합한 것이나, 팔레트 이용 시스템과 반송·하역 기기 등의 시스템을

말하는 것이 많다.

일반적으로 시스템이란, ①복잡한 요소를 갖고 ② 요소 상호간의 기능이 정의되

어져 ③ 전체로써의 목적을 갖는 것에 특징이 있으며, 다수의 구성 요소가 유기

적인 질서를 지키고, 동일 목적을 향하여 행동하는 것 이다. 그리고 물류가 다양

한 하드한 시설과 각종 소프트한 규제의 결합으로부터 구성되며, 민간 부문과 공

공 부문의 어느 쪽이든 다 관여하기 때문에 물류 그 자체를 시스템의 하나로 생

각할 수 있다.

시스템 중에서, 다목적, 공공성, 불확실성, 애매성, 복잡성, 대규모성 등의 특징

을 갖는 시스템을 사회 시스템 내지 사회 개발형 시스템이라고 부르고 있다.

예를 들면, 과학기술청에서는, 사회생활로 인식되어지는 시스템이 주요한 구성

요소로서 인간을 포함하고 더욱이 인간 집단·조직의 사회 특성에 의해 시스템의

활동이 크게 영향을 받을 때, 이 시스템을 사회 시스템이라 부른다 라고 하며, 여

기에 교통 시스템을 들고 있다. 또한 통상 산업성에서는, 사회 시스템이란, 사회

에서의 환경, 도시 주택, 교통, 의료, 복지, 교육 등의 사회문제를, 인간 행동까지

포함시킨 종합적인 문제 파악의 본질에서 해결을 꾀하려고 하는 시스템이다 라고

하고 있다.

그러나, 앞의 물류 정의 및 시스템의 사고방식에 근거하면, 도시내 물류시스템

은 다음과 같이 생각할 수 있다.

즉, 물류시스템은, 물자 유동에 관련되는 하드한 시설과 소프트한 기술의 결합

에 의한 사회 시스템의 하나이다. 이 중 공간적인 범위를 도시권과 도시에 한정

하여 생각할 때, 도시내 물류시스템이라 부른다 라는 것이다.

더욱이 이 도시내 물류시스템의 개념을 유통 측면에서 보는 경우에는, 수송·

배송 등을 원활하게 수행하기 위한 교통 네트워크라고 부르는 경우도 많다.
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2.2 C.B.D.의 개념

2.2.1 도시 지역의 분류

도시 지역 내에서 특정한 기능을 담당하는 수많은 개별 입지들이 어는 장소에

국소적으로 집중되어 형성되는 입지 집합체는 어떤 특화된 하나의 지역으로 기능

을 담당하게 되는 데 이렇게 형성된 지역을 기능 지역이라 하고 이와 같은 과정

을 기능 분화(fun ct ion al differ ent iation )라고 한다. 하나의 유기체로 간주되는 도시

는 동종의 기능간에는 집중 또는 집적의 과정을 거치게 되고 다른 기능간에는 분

리의 과정을 거치면서 몇 개의 기능 집단으로 분리되는 데 기능의 지역 분화 현

상으로 나타난다.

그 가운데 상업 지역은 다양하게 입지할 수 있지만 상가를 형성함으로서 집적

의 이익을 누리고 소비자의 접근성을 용이하게 한다. P rou dfoot (1937)는 도시내의

상업 지역을 도심 상업 지역(cent ral bu sin ess distr ict ), 외곽 상업 지역(outlying

bu siness center s ), 간선 상가 지역(pr in cipal bu siness thoroughfar e), 근린 상점군

(neighborh ood stor e clu ster s )으로 분류된다. 또한 Berry는 중심형 상업 지역

(cent er s ): CBD, region al center s , com munity center s , neighborh ood cent er s . 리

본형 상업 지역(r ibbon s ): 전통 상가, 간서 도로변 상가, 신교외 지역 상가. 특화

상업 지역(specialized areas ): 자동차 관련 상가, 인쇄 관련 상가, 위락 지구 등으

로 구분하고 있다.

2.2.2 토지 이용 행태

도시 경제활동의 상당 부문은 그 지역 혹은 관련된 지역의 주민들에게 재화나

서비스를 분배하는 일과 연계되어 있다. 또한 총노동력 중에서 상업 활동에 종사
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하는 노동력의 비중은 도시의 특성을 이해하는 데 아주 중요한 요인으로 작용하

고 있으며, 도시의 인구가 많을수록 상대적으로 이들 활동에 종사하는 인구수는

증가하게 된다. 여기에서 상업 활동이란, 도소매업, 금융, 재정, 전문 혹은 개인 서

비스와 사업 서비스 등을 말하며 이들을 주로 3차 산업이라고 분류된다.

이상의 6가지 상업 활동을 기준으로 할 때 도시 노동력의 약 40%는 상업 활동

에 종사하게 되며, 이들은 도시 토지의 약 4%를 점유하게 된다. 이것은 토지의

집약적, 고밀도적인 이용을 의미하며, 이것이 바로 도시의 상업 중심지의 토지이

용 행태이다.

2.2.3 상업 활동의 입지

상업 활동은 기본적으로 도시내에서 혹은 어떤 지역 내에서 최고의 접근성을

가지는 지역(M ax im um accessibility point )에 입지하며, 이는 1) 보행자의 측면에

서, 2) 자동차 버스, 지하철 등 교통 시스템에서, 3) 도매상 혹은 기타 지원 산업

의 측면에서, 4) 보완적인 상업 시설의 측면에서 볼 수 있으며, 이는 기본적으로

총통행의 최소화(Minim um aggregate tr av el)의 전제를 수용하고 있다. 그러나 이

와 같은 기준은 단순히 공간적인 거리의 측면에서가 아니라 거주하는 사람들의

측면에서 이해해야 한다.

2.2.4 CBD의 특징

이상의 방법으로 생긴 것이 CBD이다. 그러나 도시의 규모가 커지고 인구가 많

아짐에 따라 단일 CBD지점을 찾기가 어렵게 된다. 또 다른 상업 활동의 중심지

가 필요하게 된다. 이들 지역은 각 지역의 주민들에게 있어서 통행 거리가 최소가
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되는(Minimum trav el dist an ce)지점으로 작용하게 된다. 그러나 이와 같은 각기

다른 지점의 상업 활동은 규모와 특성이 다르게 나타나게 되는 데 이와 같은 현

상은 부산 지역에서 잘 찾아볼 수 있다.

상업 중심지는 기본적으로 지역, 구조, 기능, 형태가 각기 달리 나타날 수 있는

데 1). 상대적으로 고밀도로 개발된 다양한 기능의 복합체로 나타나는 형태인 쇼

핑 중심지(Shopping center ) 2). 주요간선 도로망을 따라 발생하는 상업대로 형성

되는 경우와 3). 같은 기능을 가진 것들이 집단적으로 입지하는 형태 등으로 나타

난다.

따라서 단일 계층 구조에 여러 가지 형태의 상업 중심지(comm ercial center s )를

포함시키기는 매우 어렵다.

다만 기능적인 측면에서는 동네 구멍가게, 주유소 등 단일 기능을 수행하는 형

태, 다음의 계층은 n eighborh ood shoppin g cent er로 언급되며, 단계별로

Com munity sh oppin g , r egion al shopping cent er , 마지막으로 CBD 등으로 분류될

수 있다. 따라서 이와 같은 변화는 기능은 점차 다양해지고 담당하는 인구수는 점

차 커지게 된다.

2.2.5 CBD의 정의

도심 상업 지구(Central Bu sin ess Dist rict )란 관리 기능(controllin g funct ion )과

상업 서비스 기능(Bu sin ess an d serv ice function )이 가장 집적해 있는 지역으로,

다음 장에서 자세하게 다루겠지만, 교통 체증의 심화에 의한 수송 효율의 저하,

소량·다빈도 배송의 확산에 따른 화물 차량 통행의 증가, CBD 지역에서의 유통

과 물류 활동이 혼재되어 노상 주정차 문제, 전체 교통·물류 시스템을 고려하지

않은 기업의 개별 의사 결정에 따른 유출입 교통량 증가와 고지가 현상 등의 문

제가 심각한 사회·환경 문제로 대두되고 있는 지역이다.

- 12 -



2.2.6 단말 물류의 정의

단말 물류란 어느 한정된 좁은 구역 내에 물류의 시점과 종점(T rip - End )을 가

지는 물류를 말한다. 즉, 그 구역 내의 노드에 도착(혹은 발생)하는 물자의 수송과

링크 상에서 행해지는 하역을 말하고, 노드 내의 하역, 포장, 보관, 유통 가공은

포함되지 않는다. 다시 말해, 단말 물류 교통은 구역 내에서 수송을 책임지는 물

류차의 교통과 도로상에서의 하역이나 주정차를 대상으로 하고 있지만 시설이나

건축물 안에서 행해지는 하역, 포장, 보관, 유통 가공은 대상으로 하고 있지 않다.

단말 물류에 있어서 물류차가 주정차한 장소에서 목적지의 건축물이나 시설까

지 운전수 등이 인력이나 카트에 의해서 물자를 운반하지 않으면 안된다. 또한 도

착지의 건물계단까지 운반해서 상품인 물자의 검품을 받는데 상관습화 및 물질의

운반에 그치지 않고 상품을 가게 앞에 진열하는 등 아주 복잡한 현상으로 되어

있고, 실태 파악이나 이해도 한층 어렵다.

2.3 도시내 물류 문제의 배경

2.3.1 사회구조의 변화와 유통 혁신

최근의 유통 혁신과 더불어, 도시내 물류량이 증가하고, 물류 내용도 변화해 왔다. 물

류 기능의 효율화를 위해서는 수송(특히 배송)과 유통가공·포장·정보 등의 기능이 중요

하며, JIT (Ju st - In - T ime)로 대표되는 다빈도·소량·소형·정시 물류가 실현되고 있다.

이러한 물류 변화의 배경에는 ① 산업 구조의 변화 ② 정보화 ③ 소비자 수요(Needs )

의 다양화 등의 사회경제적인 변화가 있었다.

산업 구조의 변화에 대해서 생각해 보면, 농업 사회로부터 공업화 사회로 이전함에 따

라 원자재나 공업 제품의 수출입 및 이출입에 의한 물류량이 증가한다. 특히 최근에는 소
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위 중후장대형 산업으로부터 경박단소형 산업으로 이행하고, 다품종 소량 생산·다빈도

정시 수송이 일반화되고 있다.

정보화가 물류에 미치는 영향 중에서 가장 큰 것은, 리드 타임(Lead T im e)의 단축이

다. 리드 타임이란 상품의 발주에서부터 납품까지의 시간으로, 일반적으로 ① 발주 정보

의 처리 시간 ② 시설내 작업 시간(유통 가공·포장·하역 등의 시간) ③ 수송 시간의 3

가지로 구성된다. 정보화의 진전은 수발 주시간의 즉시화(POS , EOS 등)와, 자동화에 의

한 시설내 작업 시간의 단축을 가능케 했다. 그 결과 수송 시간(③)이 리드 타임을 결정

하는 주요 요인이 되었고, 정시 수송과 수송 시간 단축의 요구가 증가했다.

또한 최근의 소비생활이 다양화되고, 그에 따라 제품도 다양화되고 있기 때문에, 유통

가공과 포장의 수요가 증가하고 있다. 그리고 소비자 스스로 행하였던 수송이나 보관 등

의 물류를, 택배편이나 트렁크룸과 같이, 타인의 손에 맡기는 것도 증가했다. 그에 따라

물류 활동도 활발해졌고, 교통 체증과 트럭의 심야 배송 등의 교통 문제가 발생하였으며

여기에 도심부의 고지가는 지가 부담력이 낮은 물류 시설의 입지를 어렵게 하였고, 도로

정비의 가능성도 저하시키고 있다.

2.3.2 유통 혁신을 가능하게 한 기술 진보

사회구조에 의한 물류의 변화 뒤에는, 이들 변화를 지탱한, ① 교통 네트워크 ② 물류

시스템 기술 ③ 기계화·자동화 기술 ④ 정보통신기술 등의 기술 진보가 있었다.

기술 혁신을 지탱한 최대의 기술 진보는, 교통 네트워크의 발달이었다. 교통이 미발달

한 시대에는 상거래의 범위도 한정되어져 있었으나, 고속도로나 자동차의 발달에 의해 수

송 시간이 단축되어져 상거래의 범위가 대폭 확대되었다. 이에 따라 상품의 다양화와 정

시 수송이 가능하게 되었다.

팔레트나 컨테이너에 의해 화물을 하나의 유니트(Unit )로 하거나, 피기백(Piggy Back ),

훼리(F erry )와 같이, 도중에 화물을 싣고 내리는 일없이 화물의 효율적인 수송과 보관을

실현하려는 방법으로, 유니트 로드시스템(Unit Load Sy stem )이 있다. 이것에 의해 이종
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교통기관간을 도중에 화물을 싣고 내리는 일없이 빨리 수송하도록 하는 공동 일관 수송이

실현되었다. 컨테이너 차량 등의 물자 수송 전용 교통기관이 출현하였고, 냉동 기술의 진

보와 더불어, 수송의 원거리화를 가능케 하였다.

또 물건은 사람과 달라서 스스로 이동할 수 없기 때문에, 물류는 화물의 조업과 같은

하역(Loading & Unloading )과 분류 및 적재 등의 작업이 반드시 발생하게 된다. 이들

의 효율화를 위해서, 기계화, 자동화가 추진되어, 노동력 부족을 보강함과 더불어, 물류의

효율화를 촉진시켜 왔다.

더욱이 정보 통신 시스템의 진전에 의한 물류 변화는, 앞에서 언급한 리드 타임의 단축

과 상물 분리의 실현이 대표적이다. 특히 정보 통신 시스템은, 원격지간의 거래를 가능케

할뿐만 아니라, 물류 경로와 상거래 경로의 분리(상물 분리)가 가능하게 되었고, 효율적인

물류 실현에 기여해 왔다.

2.4 도시내 물류 문제의 현상과 문제점

2.4.1 공공 부문이 직면하고 있는 물류 문제와 과제

1) 교통 문제

JIT로 대표되는 다빈도·소량 화물 수송이 보급됨에 따라 도시나 지역에서 물자 수송

량(중량)의 변화가 없더라도, 적재 효율이 저하되어 트럭의 통행(트립)수가 증가해 왔다.

이로 인하여 교통 체증·주정차 등의 교통 문제가 발생하게 되었다(그림 2- 2).

특히 도심부에서는, 사무실의 집중과 교통 체증에 의해 배송 시간이 길어지고 조업을

위해 필요한 주정차 공간이 부족하게 되었다. 또한 시가지에서는, 트럭의 통행에 의한 교

통사고의 위험 증가와, 소음, 진동, 대기오염 등의 공해 문제가 발생하고 있다.

이들 교통 문제의 해결을 위해서는, 공공 부문이 물류라고 하는 민간 활동에 대해, 어느
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정도까지 교통 시설 정비나 규제·유도를 할 것인가에 대해 검토할 필요가 있다.

2) 토지이용 문제

토지이용의 측면에서 보면, 종전부터 도시내에 입지해 있는 창고나 배송 센터는 사무실

이나 주택과의 용도 혼재 문제를 발생시키고, 간선 도로 주변의 무질서한 물류 시설 입지

가 문제점으로 나타난다. 또한 고속도로 인터체인지 주변은 유통과 물류에 있어서 중요한

지역이기도 하다. 이 때문에, 물류를 염두해 둔 토지이용 계획론의 확립이 요구되어진다.

3) 환경·에너지 문제

대기오염의 발생원은, 고정 발생원(공장·쓰레기 소각장·화력발전소등)과 이동 발생원

(자동차·선박·항공기)이 있다. 이중 물자 수송을 행하는 자동차(트럭)의 배기가스에는

질소 산화물(NOx )과 탄소 산화물(COx )등이 포함되어 있고, 오염원으로 주목되고 있다.

도로 교통 소음과 진동은 트럭의 주행이 큰 원인이 되고 있고, 과적의 금지와 트럭 교통

량 그 자체의 감소가 주요 과제로 지적되고 있다.

또 에너지 문제의 관점에서 생각하면, 석유 연료를 사용하는 화물 자동차 교통량의 감

소, 과잉 포장과 과잉 서비스에 의한 자원의 낭비적 사용 등이 문제가 되고 있다.

이러한 환경·에너지 문제에 대처하기 위해서는 공공 부문에 의한 규제와 유도 등의 방

법과 대책이 요구되고 있다.

4) 지역 발전

물류 시설은, 주변 주민에게 불편 시설(혐오 시설)이 되기 쉬웠으나, 이들 시설에 물류

기능 이외의 기능(상업 기능·공업 기능)을 부가함으로써, 고객을 유인할 수 있는 매력적

인 시설로 변할 가능성도 있다. 더욱이 이러한 물류 시설은 산업 진흥이나 고용의 촉진
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과 더불어, 도시 발전의 핵으로서 지역 진흥에 도움이 되기도 한다.

따라서 공공 부문이 물류 기능 이외의 기능도 포함한 시설 입지의 유도책과 이들 시설

을 수용하는 유통 단지의 계획에 대한 계획론이 필요하게 된다.

2.4.2 민간 부문이 직면하고 있는 물류 문제와 공공 부문에의 기대

1) 물류비용의 상승

다빈도 소량 화물 수송의 일반화는, 트럭의 적재율 저하와 통행수의 증가를 초래하고

있다. 또한, 도심부의 상가에서 볼 수 있는 것처럼, 노상 및 노외의 화물의 적재·하역 공

간이 부족하여, 트럭 등에 의한 위법 주정차가 만연하고, 교통 체증을 심화시키고 있다.

이 때문에 하주 기업에게는 배송시 비용 상승이, 수송업자에게는 배송 효율 저하가 문

제가 되고 있다. 그리고 이들 문제의 해결을 위해 민간 부문은 공공 부문에 의한 교통

네트워크의 정비와 단말 물류 시설의 정비를 기대하고 있다.

2) 시설 배치 문제

대도시의 도심부에서는 사무실 등의 수요가 높고, 지가 부담력이 낮은 물류 시설은 외

곽으로의 이전을 강요당하고 있으나, 교외에서도 물류 시설에 적합한 토지를 확보하는 것

이 곤란해지고 있다. 더욱이 가령 교외에 이전하여도, 물류 수요가 많은 도심부로의 교통

네트워크가 불충분하다면 배송의 효율화는 바랄 수 없다.

이처럼, 민간 기업이 독자적으로 물류 시설을 정비하는 것이 점차 어려워지고 있기 때

문에, 공공 부문이 교외에서의 광역 물류 시설 정비에 적극적으로 관여해 가는 것이 요구

되어지고 있고, 이는 민간 부문이 직면하고 있는 물류 문제를 해결하는데 일조할 것이다.

- 17 -



3) 노동력 문제

유통이나 물류에 관련된 산업은, 타산업에 비해 노동집약적이다. 특히, 다빈도 정시 수

송의 수요와 장거리 수송이 증가하면, 보다 많은 트럭 운전수가 필요하게 되는데, 최근의

운전수 부족이나 고령화는 심각한 실정이며, 이에 대한 대책이 필요하다.

이 때문에 공공 부문이 물류 관련 노동자를 위한 복지 후생 시설이나 생활 편이 시설을

정비하는 것이 바람직하다.

2.5 도시 물류 개선을 위한 외국 사례2)

2.5.1 뉴욕 의료 도매 상가 Sate llite주차 시스템과 화물차 호출 시스템

뉴욕 의료 도매 상가 S atellit e주차 시스템은 T SM (T ran sportat ion Sy stem

M an ag em ent )에서 도시내 물류 활동으로의 어프로치로서 화물차 집중이 심한 맨

하턴 서부 32번 도로 및 42번 도로에 둘러싸여진 40블록의 의료 도매 지구를

Case Study로 해서 72년에 사업화 계획이 세워져 실험된 시스템이다. 이 시스템

은 의료 도매가의 주변부에 화물차를 일단 받아들이는 노외 주차장(주차장을 위

성으로 예를 들고 있다)을 정비하고, 교통 관리를 함으로써 지구 내의 단말 물류

의 집배송 효율을 높이고자 하는 시스템이다.

더욱이 화물차 호출 시스템은 지구 내에서 화물차의 발착이 많은 빌딩의 전면

도로나 짐부리기 시설의 활용 형편을 정보통신기기로 Satellite 주차장에 대기 중

인 화물차에 전달함으로써 화물차를 순차적으로 호출하고, 지구 전체의 화물차를

관리하는 계획을 짜 넣은 시스템으로 전자 시스템과의 구축으로 성공적이라는 보

2) (사)토목학회 토목계획학 연구위원회, 사회기반으로서의 도시내 물류시스템 , 제 28회
일본 토목계획학 심포지엄 참조
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고가 있다.

더욱이 이 시스템은 상업지와 업무지의 화물차와 승용차의 주차 수요 피크 시

간대가 다른 시간차를 활용한 시스템으로 확대할 수 있다.

2.5.2 Consolidation System

Con solidation Sy st em이라는 것은 도시내에서 불규칙적(Ran dom )으로 발생하고

있는 잡화의 소량, 단거리 배송을 일정 루트에 근거해 '결속화, 통합화 '하고 혼재

화해서 도시 교통 완화에 기여하고자 하는 소프트적 시스템이다. 일본에서는 통산

성의 위탁을 받아 유통 시스템 개발 센터가 73년도에 연구, 발표한 것으로 아메리

카에서 사용되고 있는 물류 업자의 판매 물류로서의 시스템에 공공성을 가미해서

일정 지역에 도입할 것을 제안하고 있다.

동 보고서에 의하면 Con solidat ion Depot를 중심으로 일정 지역을 구분하고, 지

역간 유동은 두꺼운 파이프로 연결한다. 그리고 지역 내는 정루트, 정시간에 의해

배송을 행한다. 말하자면, 지역 공동 배송 시스템이라 할 수 있다.

2.5.3 달라스 도심부 물류시스템

아메리카 달라스 도심부 물류시스템은 현상 도로로 둘러싸인 도심 지구의 교통

관리에서 화물차의 동선을 공간적으로 분리해서 확보한 사례이다.

특히, 달라스는 규제, 유도책을 종합적으로 적용하고 있고, 지하 트럭 터미널과

터미널에 연결하는 트럭 전용 출입구 램프(77년)와 함께 노외 하역 시설의 설치

의무화(79년), 노측 이용 규제(81년)를 시행하고 있다. 이 계획은 도심부를 몇 개

의 Com partm ent (구획의 집합)로 분할하고, Com partm ent마다 지하 트럭 터미널을

건설한다고 하는 것인데, 현재 3개소의 트럭 터미널이 가동 중에 있고, 지하는 트
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럭, 지상은 버스, 승용차, 스카이웨이로, 지하도는 보행자가 이용하게 한다는 공간

분리를 실현시키고 있다.

2.5.4 일본 복강천신 지역 공동 집배송 시스템

복강천신 지역 공동 집배송 시스템은 구 노선 트럭 업자가 2사의 천신 지구에

서의 집배송 활동을 공동화하는 시스템이다. 지구 내의 교통 혼잡이 심해서 집배

송 효율이 극단적으로 저하했기 때문에 공동화의 메리트가 커졌다. 그 때문에 87

년에 공동 집배송 사업의 운수 협정이 체결되어 운수성의 공동화의 메리트가 커

졌다.

그 때문에 87년에 공동 집배송 사업의 운수 협정이 체결되어 운수성의 허가 아

래 시작되었다. 이 시스템은 배송 1사. 집하 1사의 작업 회사 2사에 의해 공동 사

업체가 설립되어 이 작업 회사에 30곳의 트럭 업자로부터 집배 화물이 입하되는

위탁 방식으로 운용되고 있다. 그 결과 화물차 대수는 65% , 총주행 거리(km/日)

은 69% , 총정차 시간은 17% 감소했다. 집배송 경비의 절감으로 인한 운송 사업자

의 경영상의 이익 효과 이상으로 교통 혼잡 경감 등의 사회적 효과도 야기되고

있다.

그런데 공동화로 인해 1회당 주차 시간에서 점하는 집배송 개수가 많아지고 1

회당 주차 시간은 198%의 증가를 나타내고 있음에 따라 도시내 단말 물류 시설

인 로딩베이 등 노상의 화물 하역 시설이나 주차 우선 등 교통 관리 면에서의 공

공적인 특전을 부여할 필요가 있다. 또 향후에는 지구내 全업자의 시스템 참가,

지구형 공공 집배송 사업의 보조제도의 도입, 저리 자금의 융자, 세금 감면 등이

후속 조치가 필요하다.
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2.5.5 공동 물류 Depot계획과 물류 정비 지구의 제안

공동 물류 Depot계획은 Con solidation Sy st em의 실현화를 위해 제안한 단말 물

류 대책안이다. 교외 물류 거점에서 도심부 공동 물류 Depot로 중계하고, 대상 지

역 내로 Depot에서 공동 집배송하는 시스템이다.

이때 대상 에리어를 물류 정비 지구로서 도시 계획상 지정해 줌으로써 지구내

사업자 및 개인이 이 시스템에 참가하는 것을 유도할 수 있다. 또 한층 효과를 더

하기 위해 집배 차량을 고객이 전기 자동차 등 저공해 차를 도입하는 조건으로

노상 주차를 공인함으로써 집배송 효율을 높이는 구조를 실현할 수 있다.

2.5.6 포켓 로딩 시스템의 제안

포켓 로딩 시설은 2대 정도 분의 노외에 설치된 화물의 하역 공간을 말한다. 재

개발이나 구획정리 사업에서 협소한 잉여 구획을 사업자의 대상 지구에 분산시킨

미니 공원을 포켓 파크라 부르고 있는데, 이것을 '화물의 하역 장소 '라 생각해도

좋다.

다만 대상 공간은 재개발 등의 잉여지 뿐 아니라 기존 공공시설의 전용 주차장

혹은 은행 등 민간 시설의 전용, 주차장의 일부를 이용하면 상업 업무 지구 뿐 아

니라 주택지까지 포함한 네트워크화가 가능하다. 이 포켓 로딩 설치 장소는 제한

된 도로상에서 약 100m간격으로 이상적으로 배치한다.

다음에 이 포켓 로딩의 이용 상황 정보를 알 수 있는 장치를 설치함으로써 다

음 하역처를 예약한 뒤 이동하는 시스템을 구축한다.

그러나 화물의 하역 주차 수요에는 시간이나 요일에 따라 변화가 있으므로 비

첨두시(Off Peak ) 때에는 일시 유료 주차장으로 다른 일반 차들에게 개방해 이용

하게 하는 등 탄력적으로 운용함으로써 회전율이 높아지고 사업 실현성도 높아진
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다. 소규모 주차 공간도 각 지역에서 네트워크화 함으로써 공적 기관이 운용할 수

있다.

2.6 도시 물류 관련 선행 연구

도시가 발전함에 따라 도시 및 교통 계획에 있어서 주된 연구의 대상은 사람

통행을 위한 여객 수송에 초점을 두고 승용차, 대중 교통 등과 같은 교통 문제를

주로 다루어 왔다. 그럼에도 불구하고 국외의 경우, 도시내 화물 수송에 대한 다

양한 연구가 1970년대부터 이루어졌으며, 도시내 화물 수송에 대한 중요성을 강조

하였다. 한국의 경우는 외국에 비하여 많이 뒤쳐져 있었으나, 최근에 들어서 도시

내 화물 수송에 대한 관심이 증가하고 있다. 이와 같은 추세와 함께 도시 물류 체

계의 확립을 통하여 물류비를 감소시키려는 연구들이 발표되었다. 최초의 연구라

고 할 수 있는 교통 개발 연구원(1987)의 도시내 배달 운송 체제 연구를 시작으로

90년대 중반부터 보다 활발하게 이루어졌다.

도시내 화물 수송에 대한 일반적인 개선 방안 연구로서, Arrow et al.(1974)은

화물 자동차에 의한 수송이 철도나 수로를 이용한 수송보다 환경적인 측면에서

가장 큰 영향을 미치는 요인이기 때문에 도시 환경을 더욱 더 악화시킨다고 강조

하였다. 해결 방안으로 트럭의 차량 성능 및 운영 개선 방안들을 다양하게 제시하

였다. Er ic M ohr (1974)는 혼재를 통한 공동 배송이 도시내 모든 관점에서 큰 이익

이 발생한다고 강조하면서, 개선 방안으로 공동 배송 및 철도 시설의 사용을 제시

하였다.

W ood et al (1982)의 연구에서는 도시내 화물 수송을 개선시키기 위하여 현재의

시스템을 변화시키는 방법(규제, 차량의 효율성 증가 등)과 향후 도시계획 측면에

서 고려하는 방법(도로 계획, 토지이용 계획 등)을 언급하였다.

T oshin ori (1997)는 일본 텐진시 공동 집배송 시스템에 대한 사회적 효과를 분석
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하기 위하여 공동 집배송 센터에서의 각종 운영비용을 고려하여 공동 집배송 센

터의 이익 평가 모형을 설정하였다. 그리고 공동 집배송 시스템의 실행에 따른 사

회적 효과를 평가하기 위하여 교통 혼잡, 교통 오염 그리고 에너지 소비에 대한

평가 모형을 정의하였다. 공동 집배송 시스템을 활성화시킬 수 있는 대안으로 추

가적인 주차 공간 확보(트럭 전용 노상베이, 빌딩의 조업 공간 확보), 지하 주차

공간의 네트워크화를 통한 현재 주차 시설의 효율적인 이용, 빌딩 배달 시스템의

개선 등 여러 가지 대안들을 제시하고, 이러한 대안들에 대한 시간 절약, 주차 효

율성, 혼재율 등의 효과를 분석하였다.

Brow n과 Allen (1998)은 도시내 화물 차량 활동으로 발생되는 에너지 사용과 환

경적인 영향에 초점을 두고 화물 자동차 운행 통제에 대한 연구를 수행하였다. 이

연구에서는 런던 시내 화물 수송에 대한 6가지 시나리오(현재 상황, 대형 화물 차

량 통행금지, 화물 혼재 개선, 대형 화물 차량 통행금지와 화물 혼재 개선, 공차

운행 제한, 도시 환적 센터 이용)를 설정하고 각 시나리오에 대한 차량 통행수, 운

행 거리, 에너지 소비량, 오염 배출량을 단순화시켜서 평가하였다.

서울 시정 개발 연구원(1997)의 도시 화물 차량 관리 방안 연구에서는 구체적인

도심 지역 실태 조사를 바탕으로 한 도시 물류 연구로서, 서울시내 화물 차량 통

행에 영향을 미치는 도심 통행 제한 정책, 조업 공간 관리 정책, 차고지 관리 정

책, 소화물 일관 수송업 등의 현황과 문제점을 파악하여 합리적인 도시 화물 차량

관리 방안을 제시하였다.

차량 운행 특성의 시뮬레이션을 통한 평가 연구로서, Hiroshi et al (1997)은 도

시내에서의 화물 자동차 운행 경로에 대한 특성을 분석하고 이러한 특성을 반영

하는 시뮬레이션 모형을 개발하였다. 이 연구에서는 조사 자료를 바탕으로,

CBD (Centr al Bu sin ess Distr ict ) 지역의 교통 여건을 향상시키기 위하여 각 도로

에서 화물 자동차 통행량을 평가하는 데 사용될 수 있는 화물 자동차 이동에 대

한 시뮬레이션 모형을 개발하였다.

Yoji et al (1997)은 도심내 CBD 지역의 화물 자동차 통행 특성에 대해서 시뮬레
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이션 기법을 사용하여 공동 집배송을 촉진시킬 수 있는 몇 가지 정책적인 대안을

평가하였다. 즉, 각 구역에 대한 공동 배송 센터 설치, 주차 금지 규제의 강화, 도

심내 일방 통행로의 변경과 같은 정책 대안에 대하여 총 이동 거리, 총 운행 시

간, 작업 시간 등을 평가하였다.

T aniguchi와 Rob (2000)는 차량 경로와 일정 문제의 최적화를 포함하는 통행 시

뮬레이션 기법을 사용하여 도시 물류를 개선시킬 수 있는 대안들을 평가하였다.

이 연구에서는 개선된 차량 경로와 일정 시스템, 공동 배송, 적재율 규제 등과 같

은 대안에 대한 총비용과 이산화탄소 배출량을 평가하였다.

교통 개발 연구원(1996)의 대도시 물류의 현황 및 개선 체계 구축 방안 연구에

서는 도시 물류의 개념 및 특성에 관한 검토를 토대로 대도시 물류 현황을 점검

하고, 선진 외국의 도시 물류 개선을 위한 정책 및 대안들을 분석하여 한국의 도

시 물류 체계 개선을 위한 시사점을 도출하였다. 그리고 향후 도시 물류 개선을

위한 체계적인 연구 및 정책의 접근 체계를 정립하였다.
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3. 도심 상업 지구의 물류 체계 특성 분석 및 대안

설정

3.1 대도시에서의 단말 물류 과제

단말 물류의 필요성은 정보 기술의 진보로 'Door t o Door '에서 'Desk to Desk '

로의 물류시스템 구축을 촉진시켜 왔다. 그 때문에 수송 상품은 다품종 소량 다빈

도화되고, JIT방식의 집배송 형태가 요구되어 화물 차량을 더욱 증대시키는 결과

를 낳았다. 그 결과 소형 화물차의 적재 효율이 저하하게 되고 이것이 도시내의

도로 교통 혼잡의 주원인이 되고 있다.

한편, 물류 시설도 도심의 지가 상승으로 인해 도심에서의 증설이 곤란해지고,

정보화 진보는 상물 분리를 촉진시켰다. 게다가 도심부의 인구 감소도 병행되어

물류 시설의 교외화가 진전되었다. 그 결과 도심으로의 단말 물류는 교외의 물류

시설에서 타도시에서 도착한 화물을 방면별로 나누고, 소형차에 바꾸어 실어서 배

송하게 된다. 이 배송 시스템은 물류 시설에서 배송 지역까지의 접근 빈도를 증가

시켰다. 이 활동을 스탬 드라이빙(S tem Drivin g ) 활동이라 부른다.

도시의 교통 체증은 이 스탬 드라이빙 활동을 곤란하게 한다. 즉 물류 시설과

집배 지역 사이의 여행 시간이 길어지기 때문에 오전 중에 배송하고 오후에 집하

까지 도심부에 체재하게 된다. 그런데 도심부에는 화물차를 위한 주차장이 매우

적으므로 대개 노상에서 대기하게 된다. 예를 들면, 동경의 경우 동경도내 대부분

의 도로가 주차 금지 구간으로 지정되어 있어서 배송 트럭 운전수는 트럭에 탄

채 노상에서 대기해야 한다. 그럴 경우 여름에는 냉방, 겨울에는 난방이 필요하고

표면상으로 주차가 아닌 정차인 점을 부각시켜야 하므로 엔진을 켠 채로 공회전

상태의 주차 아닌 주차를 하게 된다. 따라서 현재 도시에 주차하는 이런 집배송
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트럭이 도시 대기오염의 원흉이 되고 있다.

3.2 단말 물류 문제의 개선 대안

소규모 건물이 집적해 있는 지구에서 개개 건물 내에 단말 물류 활동을 위한

시설이 설치되어 있는 곳은 거의 없다. 그 대신에 이런 지구에서는 통상 도로상에

서 단말 물류 활동이 행해진다. 그러나 도로의 공공성을 생각했을 때, 이곳을 특

정 개인이나 기업이 장시간 일상적으로 이용하는 것은 바람직하지 못하다. 이러한

상황하에서 현실적인 대응책으로서 고려되어 온 사항들을 트럭의 주차 및 대기

장소의 확보와 시설의 개선, 그리고 관리 운영 제도의 개선 측면에서 살펴보기로

한다.

3.2.1 트럭 주차 및 대기 장소의 확보

1) 로딩베이의 설치

우리 나라의 주차 정책은 건물 내에서 트립앤드(T rip - En d )에 대응하게끔 구축

되어 있다. 따라서 단말 물류도 본래는 개개의 건물 내에서 처리되어야 한다. 그

러나 대규모 건축물조차 충분히 짐부리기 시설을 내장하고 있는 케이스는 많지

않다. 그 외에 영세, 중소기업 수가 많고, 더욱이 가정에서도 물류가 많이 발생하

게 되었다. 이 때문에 단말 물류 개수가 증가하고 그 대부분이 노상에서 처리되고

있다. 이는 배달 차량의 이중 주차를 가져오면서 수송 거리를 연장시킨다.

이와 같은 배경 하에서의 단말 물류 문제 해결책은 노상에서의 대응에 있다. 현

행법에서는 '주차 금지 구간이어도 화물의 하역을 위한 주차 5분 이내 '는 인정하

고 있다. 그러나 이런 틀 가운데에서 항상 하역 행위가 행해질 경우, 1차선이 점
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령당해 버리는 현상이 나타나고 또한 일반 차량의 주차를 유발하는 경우도 많다.

이 같은 구간에서는 로딩베이의 설치가 요구된다. 구미에서는 가장 바깥쪽 차선을

폐쇄한다든가 넓은 도보 한쪽을 이용하거나 도로의 횡단 구성을 개조해서 만든

로딩베이를 설치해 왔다. 그러나 이것은 도로 공간이 좁은 우리 나라에서는 근본

적인 해결책이 못된다.

도로의 횡단 구성이 교통 용량 면에서 여유가 있거나 비교적 넓은 도로 한쪽에

적당한 공간이 있는 경우는 이 부분을 활용해서 트럭베이(노측을 일부 보도측으

로 잘라 넣어 일반 주행 차량에는 영향을 주지 않고, 화물차가 주정차 할 수 있도

록 한 것)를 설치하는 것을 생각할 수 있다. 상업 지구 내에서 자주 볼 수 있는

좁은 도로에서도 일방통행 등의 교통 규제와 규합해서 트럭베이 설치 공간을 마

련하는 것이 가능하다. 그리고 일반 교통 소통 능력에 미치는 영향을 최소화할 수

있는 적정 개수와 위치를 면밀히 검토하여 시행토록 해야 한다.

2) 노상 주차장의 조업 주차장으로 전환

노상 조업 주차장은 도로상에서 화물 차량의 조업 활동을 보장하기 위해 노상

의 일정 공간을 조업 주차 공간으로 개발하는 방안이다. 이 방법은 노외 주차장

공급이 현저하게 부족할 경우에는 노상에 주차장을 설치하여 지역의 경제활동 지

원과 함께 노상 조업 주차장을 이용함에 따른 주차 요금 부담의 경감, 주차 단속

으로 인한 상하역 작업의 장해 요인을 해결할 수 있다.

3) 노외 주차장 내 조업 주차장 일정 부분 확보

노외 주차장 내에 조업 주차장을 확보하는 방안은 도로상에서의 화물 차량의

조업 활동을 현저히 감소시키고, 이러한 조업 주차장에 합리적인 하역 장비까지

설치한다면 노상 조업 주차장보다 훨씬 많은 문제를 해결 할 수 있다.
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4) 파킹메타가 설치된 로딩죤의 설치

도심에서 승용차의 주차를 억제하는 것이 도시 수송 관리의 중요한 도구로서

인식되고 있고 또 지역에서 주차장의 공급은 주차를 발생시키는 효과도 가지고

있으며, 공동 수송 관리에 대한 요구를 감소시킨다고 보는 것이 적합하다. 그래서

제한된 재원(연석면)을 효과적으로 이용하게 하고 이중 주차로 발생한 체증을 감

소시키고 CBD의 미관을 개선시키기 위해 화물차 전용 파킹메타를 연석면에 설치

하여 이를 하역 작업을 수행하는 화물차만 사용할 수 있도록 하는 방안이 고려되

어지고 있다. 이는 적재 구역에 주차 측정기를 설치하여 측정된 주차에 대해 트럭

의 무료 이용을 허용하거나 요금의 차별화도 고려할 수 있으며 하루 중 특정 시

간에만 트럭이 사용할 수 있도록 할 수도 있다. 그리고 지정된 주차 위치 이외에

승용차 주차 구역에 대해서는 화물 차량이 주차하지 못하도록 규제를 하여야 할

것이다.

화물차 전용 파킹메타는 최근 기후(일본 지명)역 앞의 상점가나 복강(후쿠오

카) 천신 지구에서 사용되고 있다. 화물차는 승용차와 달라서 경화물차에서 트레

일러까기 그 크기가 다양하다는 것, 주차 시간이 노외 주차장과 비교해 짧기 때문

에 파킹죤의 크기나 기본 주차 시간 설정이 승용차 이용을 전제로 한 것과는 다

르다. 화물차용 파킹메타를 설치해도 거기에 승용차가 주차해 버리면 설치 의미가

없어져 버리는데 실제 천신 지구의 예로 보면, 많은 승용차가 이용하고 있는 상태

이다. 구미에서는 또 파킹메타를 배치한 사이에 로딩죤을(화물 하역 구간) 설치하

고 있다. 우리 나라에서는 화물차에게 일정 공간을 할당한다는 것은 상매에 가세

하는 것으로 인식하기 때문에 받아들이기 어려운 실정이다.

5) 듀얼 유스(Du al- U se) 방식의 도입

화물차의 경우 지정된 시간대에서는 주차 금지 규제를 해제하고 오전/오후 배송
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집하 시간대에 주차를 허용하여 수요를 조절하는 방법이다. 일반 승용차에 대해서

는 화물차 우선 시간대를 제외한 시간에 주차 공간을 이용하게 하는 방식이다. 불

가피하게 지정된 시간외에 하역을 필요로 하는 경우 인근 도로상에 화물 전용 파

킹 메타를 설치하여 이곳을 이용하도록 유도하는 것이다. 기대 효과로는 불법 주

차 감소, 배송 효율의 향상 교통량 저감에 따른 교통 지체의 해소, 환경문제의 기

여 쾌적한 교통 환경의 확립 등이다. 문제점으로는 허가 시간대의 선정을 위해 주

변 상가 주인과 의견 조율이 필요하기 때문에 업종이 다양한 상가 주변은 적용하

기 어렵다.

화물의 수송은 여객의 이동에 비해 피크 시간이 집중되어 있는 것은 아니지만

CBD에서의 화물 수송은 CBD의 특성상 피크 시간을 가지고 있다. 화물의 수송과

여객의 이동을 면밀히 조사하여 승용차와 트럭에게 피해를 최소화할 수 있는 시

간을 제도적으로 정하여 시간대를 나누어 주차 시설을 사용하는 듀얼 유스 방식

이 日本橋(니혼바시) 橫山町(요코야마쵸) 도매상가에서 시험적으로 도입되어 있다.

이는 수배송 차량이 많이 발생하는 시간에 한해서 승용차의 주차를 제한하는 방

식을 말한다. 특정 시간의 트럭이나 승용차의 이용 금지는 필연적으로 트럭 운송

사업체와 그 고객 그리고 일반 승용차 운전자들로부터의 항의가 따른다. 게다가

제한에 걸리지 않는 소형 트럭이나 VAN형태의 승용차 등을 사용하는 폐단도 함

께 발생할 수 있다.

이상은 노상에서의 교통 관리, 도로 관리 혹은 양자의 조합에 의한 지극히 일반

적인 대응책이며, 이에 대해 노외에서의 건물을 포함한 대응을 생각할 수 있다.

6) 공용 트럭 주차장의 설치

화물 차량 대기 주차장은 화물 차량이 목적지에서 일정 거리 떨어진 전용 주차

장에 머물며 빌딩 내 조업 공간이나 노상 조업 공간이 비어 있다는 연락에 따라

이동하는 방안이다. 이 방안은 화물 차량들이 상당 시간을 노상 대기에 소비하기
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때문에 발생하는 정체 현상을 해소하는데 기여할 수 있다.

3 .2.2 시설 개선

1) 하역 버스(화물 수직 이동 시설)의 설치

건물에 설치되는 또 하나의 단말 물류 시설이 하역 버스이다. 하역 버스는 화물

차에서 화물 하역이 원활하게 진행하도록 화물차의 차대 높이와 같도록 바닥을

올린 부분이다. 통상 근접한 곳에 건물 내로 통하는 화물 반송용 엘리베이터가 설

치되어 있다.

하역 버스 정비는 건물 측에 위임되어 있어서 공공적 차원에서 정비되는 것은

없지만 융자 등을 사용한 정비 지원은 행해지고 있다. 백화점, 도매 센터 등 많은

화물차가 한꺼번에 집중적으로 발착하는 건물을 빼고는 하역 버스는 거의 정비되

어 있지 않은 상태이다.

주차 스페이스, 하역 버스 정비에 관한 공통된 과제로서 건물 내에 설치된 단말

물류 시설 통로의 높이 문제가 있다. 도로 구조에 관한 법률에서는 화물차의 높이

를 3.8m이하로 하고 있는 데, 이 높이를 확보하고 있는 건물은 극히 드물다. 또

하나의 과제는 건물의 화물 전용 출입구와 일반 도로가 만나는 부분에는 반드시

화물차가 원활하게 출입할 수 있는 넓이로 설계되어 있지 않다는 점이다.

이와 유사하게 이동식 수직 운반 차량을 배치하는 방법과 경사로의 설치를 통

하여 화물의 이동성을 제고시키는 방안도 고려될 수 있다.

2) 공동 물류센터의 건설

개개 건물마다에 단말 물류 시설을 설치하는 것이 아니라 복수 건물들이 설치

하는 경우를 생각할 수 있다. 이것을 여기서는 공동 센타라고 부르겠다. 공동 센
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터를 설치한 경우, 공동 센터와 개개 건물 사이에 상호 연락망이 필요해 진다. 이

연락은 통상은 개개의 건물, 바꾸어 말하면 건물 내에 입주해 있는 개개 기업의

독자적으로 따로 행하는 것이 아니라 공동화해서 행해진다.

최근 더욱 넓은 범위 내의 건물을 대상으로 이 지구 내에 발착하는 화주나 운

송업자가 각각 다른 화물을 가능한 한 공동으로 집배송하는 것이 시험 운영되어

이를 위한 공동 센터가 설치되고 있다. 이 경우 공동 센터에서 행해지는 물류 활

동이 현재 개개의 건물 내나 도로상의 단말 물류 시설에서 행해지고 있는 단말

물류 활동의 전부라고는 할 수 없으므로, 공동 센터 정비에 즈음하여 대두되는 최

대 관건은 용지 확보이다. 현실적으로는 기존 운송업자의 용지를 활용하는 경우가

많지만, 도로나 공원 등 공공시설의 지하 공간이나 대규모 건물 지하 주차장 일부

를 이용한 것 등을 생각할 수 있다.

일본에서는 아직까지 복수 건물들이 공동으로 설치한 공동 센터의 예는 없지만

지구내 공동 수송을 위한 공동 센터의 경우는 전술한 복강시의 천신지구 외에 서

신숙(일본 지명)의 고층 빌딩 지구에서 볼 수 있다. 이들 공동 센터는 이 지구의

집배송을 행하고 있는 운송업자의 터미널을 전용한 것이다. 해외의 경우 복수 건

물들이 공동으로 지하에 공동 센터를 설치한 예가 존재한다. 달라스 시의 경우,

공동 센터 중 하나는 공원 지하에 설치되어 공동 센터와 개개 건물 사이가 지하

전용 통로로 연결되어 있다.

수송 공동화의 효과는 여러 방면으로 나타나는데, 운송업자에게는 비용 절감,

운전수 부족 해소, 사회적으로는 트럭 교통량 감소로 인한 교통 혼잡 완화와 환경

개선 등의 효과가 나타난다.

3) 도로 지하 공간을 이용한 트럭 전용 도로의 설치

도로에 여유가 없거나 혹은 지구의 쾌적성 향상 등을 위해 화물차 전용 도로를

기존 지상 도로의 지하 공간 등을 이용해서 정비하는 것을 생각할 수 있다. 이러
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한 지하 트럭 전용 도로를 설치함으로써 개개 건물 지하에 설치된 화물차 주차

공간이나 하역 버스에 접근할 수 있을 뿐 아니라 이들을 상호 연결하는 것이 가

능해 지고, 넓은 지구의 지상에서 화물차의 모습을 사라지도록 하는 것이 가능해

진다.

일본에는 아직까지 이런 트럭 전용 도로는 존재하고 있지 않으나 해외의 경우,

수는 많지 않지만 존재하고 있다. 이런 예를 보면 트럭 전용 도로의 정비, 유지는

토지 소유자가 공동으로 행하고 있다. 또 그 경비는 도로를 이용하는 화물차로부

터 직접 요금이라는 형태로 징수하는 것이 아니라 트럭 전용 도로에 접속해서 이

것을 이용하고 있는 건물들이 건물의 규모나 이용량에 맞추어 부담하고 있다. 이

때문에 이 도로를 이용할 수 있는 화물차는 미리 도착 화주의 허가를 얻은 화물

차로 한정되어 있다.

지하 공동 하역장은 도심과 같이 노외 또는 노상 주차 공간을 충분히 확보할

수 없는 곳에서 지하 공간을 확보하여 지역의 화물 조업을 충분한 지하 공간에서

공동으로 처리하는 시설을 말한다. 이 시설은 조업 활동을 보행자 및 일반 차량의

흐름과 분리시킴으로써 화물의 흐름을 원활하게 하여 조업 주차로 인한 사회적

비용을 최소화시키며 함께 도시의 미관을 개선하는 것이 목적이다.

4) P ark & Ride 주사 시설의 설립

P ark & Ride 주차 시설이란 지하철, 공용 버스 및 자가 승용차를 중심으로 한

연계 교통 수단의 이용에 필요한 주차장이다. 이 방식은 출근 통행자가 자택에서

가까운 지하철역 혹은 버스 정류장까지는 자가 승용차로 와서 거기에 차량을 주

차시켜 놓고 지하철 혹은 공용 버스와 같은 대중 교통 수단을 이용하여 도심 지

역의 통행 목적지에 출입하는 교통 형태를 말한다.

이는 도시 규모가 비대해지고 교통 수단이 다양함은 물론 도심 지역의 교통 혼

잡이 심화되기 때문에 도심 지역의 자가 승용차 진입을 억제하고 다양한 교통 수
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단간에 연계성을 확보하여 도시 교통 소통을 원활하게 함으로써 통행자가 목적지

까지 신속하게 갈 수 있는데 그 목적이 있다.

3 .2.3 관리·운영 제도 개선

1) 짐부리기 주차 시설의 설치 의무화

노외에서의 대안 중 제일 첫 번째로 짐부리기 주차 시설의 설치 의무화를 들

수 있다. 주차장 법에 의하면 노상 주차장과 부설 주차장에 대하여 하역 공간의

설치 규정을 두고 있다. 즉, 판매 시설·창고 시설·운수 시설 및 공장으로서 당

해 용도에 사용되는 면적이 1백 제곱미터 이상인 시설물에 있어서는 당해 시설물

의 부설 주차장 대수의 5%에 해당하는 대수의 주차장을 화물의 하역 및 기타 사

업 수행을 위한 주차장으로 구분 설치하여야 한다. 그러나 건축 허가를 위한 최소

한도의 주차장 설치에만 급급할 뿐 허가 후에는 야적 등의 용도로 사용하는 경우

가 많으므로 이에 대한 사후 관리가 필요하다. 또한 부설 주차장에는 단순 주차장

기능뿐만 아니라 효율적인 하역을 위한 시설을 구비하도록 규정하는 것이 필요하

다. 그리고 국제 시장과 같은 재래 시장이나 소규모 상점들이 집중되어 있는

CBD에서는 시설 면적이 1백 제곱미터를 넘는 판매 시설을 찾기 어려워 이들 시

설이 보유하고 있는 주차 공간을 찾기 어렵다. 그래서 화물차의 발착 빈도를 면밀

히 검토하여 용도 면적과 함께 규정에 적용하는 것이 필요하다.

구미 대도시 대부분은 화물차의 발착이 많은 용도로서 일정 규모 이상의 건물

에 대해서는 승용차의 주차 공간과는 구별해서 화물차의 주차 공간을 건물의 용

도와 바닥 면적에 맞추어 설치하는 것을 의무화하고 있다. 일본에서는 94년 1월에

법제화되었지만 기존 건물의 경우 재신축까지 기다려야 하므로 대규모 건축물 내

에 있어서 원활한 대응은 수 십년이 걸린다.
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2) 주차 공간에 대해 하역 트럭의 주차 요금 차별화

CBD의 주차 공간에 대해 승용차에 대해서는 요금을 비싸게 적용하여 교통 유

발을 억제하려는 정책이다. 상대적으로 화물 차량에 대해서는 무료 주차를 시키거

나 아주 저렴한 요금을 적용하여 안정된 하역 작업을 수행할 수 있도록 하여, 운

송업자와 화주의 입장에서 상당히 반길 만한 정책이지만, 자가 승용차 이용자들과

의 입장 차이가 예상된다.

3) 화물 차량의 도심 통행 제한

로스엔젤레스시는 최근 광범위한 교통 혼잡과 자동차에 의한 대기오염이 심각

한 문제로 대두됨에 따라 다양한 교통 수요 관리 프로그램이 시행되고 있다. 이의

일환으로 도시내에서 운행하는 모든 트럭을 등록하고 승인된 트럭만이 운행하도

록 하는 첨두시 화물 차량 통행 제한을 실시하고 있다. 이것은 부정적인 효과가

많다고 지적하고 있는데 그 이유는 화물 차량 운영자들은 보유한 트럭을 계속 움

직이게 하기 위해 첨두시간 동안 보유 트럭을 제한 지역이 아닌 다른 지역에서

운영하거나, 첨두시간 이전 혹은 이후에 운영하도록 해 도시 전체로 봐서는 그리

효과적이기 못하기 때문이다.

4) 주정차 금지 구역의 강화

현재 국제 시장 인근의 남측 도로는 주차 금지 지역이다. 그러나 사실 트럭은

잠깐 주차할 경우 어느 곳에나 주차가 가능하다. 그래서 도로에서의 주차 금지 규

제를 강화하고 하역 작업을 수행하는 차량을 제외하고, 화물 트럭이나 승용 차량

에 대해 짧은 시간일지라도 주차를 하지 못하도록 하는 것을 가정하였다. 이 수송

정책은 도로의 용량을 증가시킬 수 있다.
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5) 일방통행의 변화

일방 통행로는 우회를 유발하기 때문에 수배송 서비스에 있어서 아주 중요한

제약 중의 하나이다. 일방 통행로 자체는 트럭의 경로에 대해 효과적인 작용을 하

지 못한다.

6) 신물류시스템의 도입

물류 수요의 증가는 곧 트럭 교통량에 영향을 미치게 되는데 이를 일반 도로

교통 이외 부문으로 전환하는 것이 근본적인 대책이 될 수 있다. 이에 따라 도로

교통을 보완할 신물류시스템을 검토하게 되었는데, 현재 교통 문제를 해결하고,

물류 합리화에 기여할 것으로 전망되고 있다.
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4. 대안 평가

4.1 연구 대상 지역의 현황3)

4.1.1 일반 현황

본 연구에서는 부산시의 대표적인 재래 시장이자 상가 밀집 지역인 국제 시장

을 대상으로 하여 현황을 파악하고 개선 대안을 설정 평가한다. 국제 시장 주변

지역은 많은 상점들이 밀집하고 있어 사람과 화물의 이동이 빈번하고, 여기에 수

반하여 차량도 많이 발생되어 매우 혼잡한 상태이다. 더욱이 이 지역은 오래 전부

터 형성된 재래 시장이기 때문에 주차장을 포함한 여러 기반 시설들을 제대로 갖

추고 있지 않아 더욱더 혼란을 가중시키고 있다.

국제 상가 블록과 창선 상가 블록을 살펴보면, 국제 상가는 총 건물 연면적

11,453㎡, 총 매장 면적 9,452㎡, 상점수 1,142개로서 1개 점포당 평균 약 8.3㎡로

소규모이다. 그리고 창선 상가는 총 건물 면적 6,817㎡, 총 매장 면적 3,421㎡, 상

점수 242개로서 1개 점포당 평균 약 14㎡를 차지하고 있는 것을 알 수 있다. 여기

서 중요한 점은 이들 상가는 주차장이 한 곳도 없다는 것이다.

3) 신진권(1998), 대기행렬 시뮬레이션을 이용한 하역주차공간 산정에 관한 연구 , 부산대
학교 대학원 석사학위 논문
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<그림 4- 1> 연구 대상 지역

<표 4- 1> 국제 상가 및 창선 상가 일반 현황

구분 건물연면적(㎡) 매장면적(㎡) 상점수

국제 상가 11,453 9,452 1,142

창선 상가 6,817 3,421 242

합계 18,270 12,873 1,384

한편, 국제 상가 및 창선 상가 주변 가로를 살펴보면, 아래의 표와 같이 나타났

다. A - A `, B - B `, C - C `, D - D ` 전체로 볼 때, 상점수는 총 211개로 나타났다. 그리

고, 이들 각각 주로 취급하는 품목이 다르게 나타났는데, A - A `에서는 58개의 상
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점 중에서 비닐, 벽지, 카펫, 장식, 커텐 등을 취급하는 상점이 20개로 약 35%를

차지하였고, B - B `에서는 82개의 상점 중에서 액세서리, 유리, 액자와 문구 등을

취급하는 상점이 약 61%를 차지하였으며, C- C `, D - D `에서는 의류를 취급하는 상

점이 대부분을 차지하고 있는 것으로 나타났다.

<표 4- 2> 조사 구간 연도의 취급 품목별 상점수

취급품목 계 A - A ` B- B ` C- C` D- D `
비닐, 벽지, 카펫, 장식, 커튼 24 20 4 - -
타올, 수건 10 4 6 - -
사무기기(전자계산기, 카세트) 9 2 5 2 -
악세사리, 유리, 액자 20 1 19 - -
약국 7 1 - 5 1
완구 4 4 - - -
스포츠용품 1 1 - - -
포목, 한복, 원단 5 3 2 - -
조명 7 3 - 3 1
그릇, 세면기 3 - 3 - -
문구, 붓, 벼룩 30 - 30 - -
과자, 초콜릿 3 1 2 - -
건강식품/동서식품 8 4 4 - -
안경 3 - 2 - 1
의류, 구두 48 6 2 10 30
컴퓨터/통신기기 5 2 1 - 2
화장품 3 2 - 1 -
건어물 2 2 - - -
음식점(빵, 햄버거, 아이스크림 등) 5 - - 5 -
페인트 1 - - 1 -
귀금속 4 - - 2 2
기타(은행, 사무소, 종합상가) 9 2 2 2 3
합계 211 58 82 31 40

국제 시장 서측 통과 도로에 있어서 양방향에 대해서 주차 가능한 공간을 조사

한 결과 장애인 주차 공간, 관광버스 전용 주차 공간 및 이륜차용 주차 공간을 제

외하고 57개의 주차 공간이 있었다. 그러나 이 가운데 실제로 하역 작업을 수행하
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는 차량의 비율은 극히 적으며, 주로 노변 상점 소유의 차량이나 승용차들의 주차

공간으로 사용되고 있다.

남측의 경우, 현재 일방통행으로 2차선의 도로이지만 공영 주차장이 설치되어

있지 않음에도 불구하고 한 차선은 대부분 하역을 위해 주차 중인 차량이어서 다

른 한 차선으로만 통행을 하여 교통 혼잡이 더욱 가중되고 있는 실정이며, 게다가

승용차의 주차도 다수 발생하고 있다.

<표 4- 3> 노변 주차 차량 중 평균 조업 주차 대수

구 분 남 측 구 간 서 측 구 간

총주차대수 75 57

조업차량대수 9 7

위의 표에서 알 수 있듯이, 남측의 경우 9대, 서측의 경우 7대 정도가 조업 주

차를 하고 있었다.

<표 4- 4> 광복로로 진입하는 차량의 분포

운행 방행
승용차

승합차 소형화물차 총계
자가용 영업용 계

영도대교→광복로 378 368 746 114 125 985

부산역→광복로 3,012 2,712 5,724 2,332 1,827 9,883
계 3,390 3,080 6,470 2,446 1,952 10,868

주 : 99년 10월 28일(목요일)에 07:00~20:00시 사이의 13시간 동안 조사한 것임

자료 : 99 차량 교통량 조사 결과, 부산광역시 2000.1 참조

위에 표에서 알 수 있듯이 승합 차량과 소형 화물 차량이 전체의 광복로 통행

차량의 40%를 차지하여 다른 도로에 비해 이들 차량의 통행이 상당히 빈번함을
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알 수 있다. 그리고 이 국제 시장 주변 교통 속도 역시 승용차 기준으로

14.32km/ h로 부산 도심의 평균 통행 속도인 24.73km/ h에 비해 상당히 낮음을 알

수 있다.

<표 4- 5> 통행 속도

구분 전체 도심 외곽 번영로 동서고가 국제시장주변

통행속도 27.38 24.73 27.15 49.09 53.99 14.32

자료 : 99차량 통행 속도 조사 결과, 2000.1 부산광역시 참조

4.2 각 대안별 시뮬레이션 모형 구축

4.2.1 개요

시뮬레이션이란 복잡한 현실 문제를 반영하는 모델을 구성한 후 실험하여 현실

문제를 이해하고 여러 가지 대안의 결과를 예측하는 기법으로써, 본 논문에서는

대기 이론(Qu euein g T h eory )을 근거로 하여 CBD에서의 물류시스템에 관한 시뮬

레이션 모델을 개발하고, 배송 차량의 도착, 하역 작업에 따른 주차 등과 같은 요

소들을 확률 분포로 이상화하여 보다 현실성에 가까운 모델을 작성하여 도시내

물류시스템의 문제점을 분석하고 앞장에서 다룬 개선 대안을 비교 분석하고자 한

다.

도시내 물류시스템 모델은 시간에 따라 시스템의 상태 변화를 관찰하는 동적

시뮬레이션(Dynam ic Sim ulation m odel)인 동시에 각 요소들의 도착, 서비스 시간

등이 확률 분포로 구성되어 있으므로 확률적(St atistical)이고 이산적으로 시간에

따라 상태가 변하므로 이산 시스템(Discr ete Sy stem )이라 할 수 있다. 즉, 본 모델
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의 요소인 배송 트럭이 CBD로 진입한 후 주차, 하역 등의 작업을 수행한 후 빠

져나갈 때까지의 각 상태의 주차 공간 이용률, 주차 시간 등의 자료를 수집 분석

함으로써 CBD의 문제를 파악할 수 있다.

<그림 4- 2> CBD의 대기 시스템

본 연구에서는 앞장에서 나열한 도시내 물류시스템 개선 대안 각각에 대해서

그 특성을 반영한 시뮬레이션 모형을 만들었다. 그리고 각각의 대안들이 화주, 배

송업자 그리고 사회에 미치는 영향을 비교 분석하게 된다.

4.2.2 입력 자료 분석

가. 하역 차량의 발생량

1) 차종 구성

실측 조사의 결과, 하역을 행한 차량은 남측 구간이 50대, 서측 구간이 99대

로 조사되었는데, 이들의 차종별로 구분하면 <표 4- 1>과 같다. 남측 구간에서의

하역 활동은 봉고와 트럭에 의해서만 이루어졌고, 소형 트럭이 62% , 봉고가 38%

를 차지하였다. 이것은 조사시간이 9시에서 11시까지 2시간 동안만 실시된 것도

있지만 실제로 이 구간에서는 의류를 취급하는 상점이 많기 때문에 승용차에 의
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한 하역은 거의 이루어지지 않는 것으로 관측되었다. 그리고 남측 구간에서 발생

한 하역 차량은 물건의 반입을 위한 차량들로 나타났다. 서측 구간에서의 하역은

트럭이 43.4%로 가장 높고, 다음은 승용차가 31.3% , 봉고가 25.3%로 나타났다. 서

측 구간이 남측 구간과 비교하여 승용차에 의한 하역이 많은 것은 남측 구간보다

소규모 상점이 많을 뿐만 아니라 액세서리나 문구 등을 취급하는 상점이 많기 때

문인 것으로 판단되며, 승용차의 종류도 밴(v an )급이 많았다. 그리고 하역 차량의

대부분은 물건의 반입을 위한 차량으로 전체 81.8%를 차지하였다.

<표 4- 6> 하역을 위해 주·정차한 차량의 대수 및 차종

구 분

남 측 구 간 서 측 구 간

합 계
반입 반출

합 계
반입 반출

대수 비율(%) 대수 비율(%)

합 계 50 38.0 50 - 99 100.0 81 18

승 용 차 - - - - 31 31.3 23 8

봉 고 19 38.0 19 - 25 25.3 21 4

소형트럭 31 62.0 31 - 43 43.4 37 6

2) 시간대별 하역 차량 발생 대수

서측 구간에 있어서 시간대별 하역 차량 발생 대수를 살펴보면 <그림 4- 1>

과 같다. 시간대별로는 10시에서 11시까지 19대로 가장 많고, 15시에서 16시 사이

가 7대로 가장 적게 나타났다. 전체적으로는 1시간당 평균 약 13대 정도의 하역

차량이 발생하고 있는 것을 알 수 있다. 남측 구간에 있어서는 9시에서 10시까지

19대, 10시에서 11시까지는 31대가 발생하였다. 서측 구간이 남측 구간보다 시간

당 평균 발생량은 적지만 시간당 길이에 대한 평균 발생량은 서측 구간이

0.153/ m/ hr이고 남측 구간이 0.087/ m/ hr로서 서측 구간이 더 많이 발생하고 있다.
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<그림 4- 3> 서측 구간의 시간대별 하역 차량 발생 대수

3) 차량 도착 간격

실측 조사 구간에 발생한 차량들의 도착 간격의 분포는 <그림 4- 2>와 같이

나타난다. 2분 이내의 도착 간격으로 발생하는 차량이 가장 많은 것으로 나타나

고, 전체의 80% 이상이 10분 이내의 도착 간격을 나타내고 있다. 서측 구간에서

는 20분 이상의 도착 간격을 보이는 차량도 관측되었지만, 남측 구간에서는 구간

의 길이가 서측 구간보다 길어 차량이 많았던 관계로 12분 이내에 전차량이 도착

하고 있는 것을 알 수 있다. 평균 도착 간격은 서측 구간이 4.83분으로 나타났고,

남측 구간은 2.43분으로 나타났다.
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<그림 4- 4> 도착 간격에 따른 차량 대수

4) 하역 차량의 주·정차 시간

하역 차량의 평균 주·정차 시간은 <표 4- 3>과 같이 서측 구간이 12.74분,

남측 구간이 9.41분으로 나타났다. 주·정차 시간은 하역 거리와 관계가 있는 것

으로 보여지는데, 서측 구간의 하역 거리가 남측 구간의 하역 거리보다 길었기 때

문에 주·정차 시간이 더 긴 것으로 판단된다. 물론 주·정차 시간은 물건량과 물

건의 종류에도 어느 정도 영향을 받을 것이라고 생각된다. 차종별로 주·정차 시

간을 살펴보면, 소형 트럭이 서측 구간에서는 14.63분, 남측 구간에서는 10.76분으

로 가장 긴 것을 알 수 있다. 소형 트럭은 봉고에 비해 하역 거리가 길고, 반출입

되는 물건의 양도 많기 때문인 것으로 판단된다.
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<표 4- 7> 하역 차량의 평균 주정차 시간

구 분

서 측 구 간 남 측 구 간

전 체 승용차 봉 고
소형

트럭
전 체 승용차 봉 고

소형

트럭

평 균

주정차시간(분)
12.74 10.48 12.52 14.63 9.41 - 7.87 10.76

4.2.3 각 대안별 파라메타 결정

여기서는 3장에서 채택하였던 각각의 대안들에 대해서 시뮬레이션 분석에

필요한 입력값들을 결정하기로 한다.

<표 4- 8> 대안별 파라메타

대 안 주차공간 도착빈도 주차시간

로딩베이의 설치 100 100 90

노상주차장의 조업주차장으로 전환 200 100 100

노외주차장내 조업주차장 일정부분 확보 300 100 120

파킹메타가 설치된 로딩죤의 설치 100 100 80

듀얼유스방식도입 150 200 80

공용트럭 주차장의 설치 200 100 100

4.2.4 시뮬레이션 모형 구축

여기서는 앞에서의 현황 분석을 바탕으로 조사 대상 지역의 현재 상황을 가장

잘 반영하는 시뮬레이션 모형을 구축하였다.
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<그림 4- 5> 시뮬레이션 순서도

- 46 -



1) 기본 전제

차량이 시스템 안으로 진입할 때 작업을 수행하여야 하는 블록이 지정된다. 한

차량당 하나의 작업 블록만 지정된다. 지정 블록에 하역 주차 공간이 없을 때는

도로의 방향에 따라 다음 블록으로 이동하게 된다. 다음 블록에도 없을 경우는 또

다음 블록으로 이동한다. 주어진 도로에 계속해서 주차 공간이 없을 경우에는 다

시 그 도로의 처음으로 이동하여 하역 주차 공간을 찾는다. 하역 주차 공간에서

하역 작업을 수행하고 차량은 시스템을 빠져나간다.

시뮬레이션에서 도로 통행 시간의 산출은 제외시켰다.

4.3 시뮬레이션 결과 분석

현재 상황을 시뮬레이션하기 위해서 4.2절에서 분석한 자료를 이용하였다. 그

결과는 도로 통행 시간을 제외하고 하역 작업 및 하역을 위한 대기 시간만을 고

려하여 평균 13.6분이었다. 여기에 국제 시장 주변 통행 속도와 거리를 고려한다

면 16.4분 가량 소요되는 것으로 나타났다. 그리고 855대의 차량이 통행하는 것으

로 나타났으며, 평균 64.3%의 점유율을 나타내었다. 이러한 결과는 남측 도로에도

무단 주차를 하고 있는 실정을 반영한 결과이다.
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<표 4- 9> 대안별 시뮬레이션 결과

대안 현재 로딩베이

노상주자장

- >

조업주차장

노외주차장

- >

조업주차장

파킹메타 듀얼유스 공용트럭

평균시간 13.6 13.6 10.3 13.2 7.9 13.6 19.6

총시간 16.4 16.4 13.1 16.0 10.7 16.4 22.4

점유율 64.3 60.2 49.7 58.7 39.2 79.1 50.2

차량대수 855 873 882 869 876 839 873

4.4 도시 물류 개선 방향

도시 물류 개선 방향은 크게 앞에서 수행한 시뮬레이션의 결과를 토대로 한

트럭 주차 및 대기 장소의 확보, 그리고 시설의 개선과 관리 운영 제도의 개선으

로 나눌 수 있다.

4.4.1 주체별 개선 방향

1) 발착화주(배송업자)

로딩베이의 설치와 조업 주차장을 확보하는 방안 및 로딩죤의 설치는 하역 주

차를 위한 공간을 확보해 주는 효과가 있어 대기 시간의 감소를 통한 배송 효율

의 향상을 기대할 수 있다.

듀얼 유스 방식의 경우 배송업자는 지정된 시간에 배송하여야 하는 불편이 따

르기는 하지만, 불법 주차 감소, 배송 효율의 향상 교통량 저감에 따른 교통 지체
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의 해소 등의 장점이 있어 허가 시간대의 선정만 적절하게 된다면 상당한 효과가

있을 것으로 기대된다.

공용 트럭 주차장의 설치는 다소 대기 시간의 증가를 가져오기는 하지만, 배송

지점에 가까운 곳에서 하역이 가능하여 하역 작업에서의 효율을 기대할 수 있다.

2) 도착화주

도착화주의 경우 모든 대안들이 주차 공간을 확보하는 것이어서 안정된 주차로

인한 서비스의 향상을 기대할 수 있다.

3) 사회

전체적으로 도시내를 통행하는 배송 차량의 효율화를 꽤하고 있어 환경 측면이

나 도시 교통 측면에서 많은 효과를 기대할 수 있다.

<표 4- 10> 주체별 효과

주체 효과

발착화주

차량의 적재율 향상에 의한 배송 비용의 저하

운송 업무의 간소화

차량 및 시설에 대한 투자액 감소

고객으로서의 배송 빈도 향상에 의한 신뢰성 향상 및 판매 확대

판매 활동으로부터의 수송 업무 분리에 의한 판매 효율화

도착화주

중복된 하역 작업으로 인한 차량 혼잡의 완화

검품 등의 업무 간소화

납품의 고도화에 의한 재고의 압축

사회
물류비용의 감소

화물차량 감소에 의한 교통혼잡완화 및 이에 따른 환경보전
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5. 결론

대부분의 국내 물류 연구는 지금까지 지역간 간선 수송을 중심으로 전국 및 지

역 단위의 거점 시설 내지는 지역간 수송 수단 선택에 대한 연구가 주류를 이루

고 있었다. 그러나 도시내 화물 수송에 대한 중요성이 부각되고 있다.

최근 도시내의 물류센터 및 생활권 집배송 센터에 대한 연구가 활발하게 이루

어졌으나, 대부분의 연구들은 배송 센터 입지 선정 및 배송 센터 수와 같은 시설

과 관련된 문제에 초점을 두거나 물류 시설을 통한 사회 경제적 효과에 관한 연

구들이 주류를 이루고 있다.

그래서 본 연구에서는 도시 물류를 개선시키기 위한 대안들을 외국 사례와 문

헌 조사를 통해 수립하고, 각 대안에 대해 실제 적용 사례로 국제 시장을 대상으

로 시뮬레이션 분석을 통해 비교하였고, 앞으로 CBD에서의 물류 개선을 위한 주

체별, 단계별 과제를 제시하였다.

사례 분석 결과, 현재 국제 시장 주변의 노상 주차장을 하역을 위한 조업 주차

장으로 전환하는 것이 가장 효율적이나 트럭을 위한 조업 주차장의 점유율이 낮

게 나와 세심한 조사와 함께 적정 조업 주차장의 개수가 산정되어야 할 것이다.

주체별로는 화물 수송 업자는 자체적으로 물류 효율화를 꾀해야 할 것이고, 도

착화주는 차량 소통이나 보행자의 소통에 지장을 주지 않도록 하여야 할 것이며,

사회에서는 문제 개선을 위한 적극적인 실천 행정이 필요할 뿐만 아니라 지속적

인 관리가 요구되어진다.

본 연구의 시뮬레이션 모형 개발 및 적용에 있어서 부가된 가정과 관련하여 향

후 연구 과제를 살펴보면 첫째, 시뮬레이션을 위한 입력 자료의 분석하는 과정에

서 정확한 화물차의 경로와 운전자의 행태를 분석하여야 정확한 도시 물류 모형

을 만들 수 있을 것이며, 둘째로는 대안별 입력값을 산출하는 과정에서 우리 나라

에서 아직 실시되지 않고 있는 것이 많아서 그러한 대안에는 연구자 임의로 값을
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주었는데 각 대안별 외국 사례 조사 결과를 토대로 정확한 예상 효과를 조사하여

야 할 것이다. 마지막으로는 본 연구에서는 관련 법규에 관한 언급은 전혀 없었

다. 그러나 각 대안들을 실행하기 위해서는 정확한 세부 사항과 관련 법 제도를

고찰하여야 할 것이다.
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