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Ⅰ. 출장 개요

1. 출장 목적 및 추진 배경

2. 출장 개요
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Ⅰ. 출장 개요

 1. 출장 목적 및 추진 방향

□ 목적

 각 기관 및 단체, 학계의 입장에서 다양한 이야기를 듣기 위함.

    ❍ 이번 연수의 주 목적은 다음과 같음. 

    - 귀 도시가 걸어온 자전거 도시로의 여정(역사)과 시행착오

    - 자전거 도시를 향한 현재적 고민과 과제

    - 자전거 도시를 향한 향후 로드맵

    - 자전거 도시로의 이행에 대한 시민들의 합의 과정

    - 공공기관과 민간단체와의 역할과 협력체계

    - 자전거 정책 수립의 실제와 프로토콜

    - 코로나 위기에서의 특이점

    - 교통정책에서 자전거를 중심에 두는 이유

□ 추진 배경

    ❍‘유럽은 자전거 도시가 가능한데, 왜 전주는 안되는가?’

라는 질문으로 이번 연수가 시작되었음. 자전거는 교통수단

이나 운동목적에서 이제는 탄소중립 사회를 만들기 위한 중

요한 대안책이 되었음. 

    ❍ 국내의 많은 도시가 자전거 도시를 만들기 위해 도시계획

에 반영하고, 거버넌스를 운영하는 등 끊임없는 시도를 

했음에도 불구하고, 여전히 자전거교통분담이용률은 2%

임.
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    ❍ 그래서 하드웨어 인프라를 구축하기 전에 어떠한 사회적 합

의와 배경이 필요한지 직접 듣고 질문하기 위해 연수를 

기획함.

       

    ❍ 국외 도시를 결정하는 기준은 사전 학습을 통해 결정하였

고, 다음과 같음.

     - 프랑스 파리 : 세계 3대 자전거 국제 대회가 진행되는 만

큼 자전거 문화 확산이 잘 안착되어 있고, 15분 도시를 

기획한 이달고1) 시장 과의 만남을 추진하여 단체장의 역

할에 대해서 인터뷰 하기 위함. 

     - 네덜란드 : 오일쇼크 이후에 친환경 교통수단으로 자전거

가 급부상하였고, 자전거 모범도시들이 곳곳에 존재함. 실

제 자전거 투어를 통해 학교-공공기관-직장-문화시설 등

이 어떻게 연결되었는지 확인하고자 함. 특히 네덜란드는 

안전을 위한 프로젝트들을 다양하게 진행하며, 자전거 사

고율이 현저하게 떨어짐. 또한 민간협력기구들과 협업을 

하는 과정에서 자전거 도시를 위한 거버넌스의 생생한 이

야기를 들어보고자 함.

      - 독일 : 도시계획에 자전거 도로를 반영하면서 체계적으

로 만들어진 도시 시스템을 배우기 위함임. 특히 한번의 

1) 안 이달고 시장(Anne Hidalgo), 현)제14대 파리 시장이자, 파리 시의회 의원 (15구)이다. 경력으로는 파리 
시 부시장 (2001~2014), 파리 시의회 의원 (2001~2020 , 11구)이며, 2014년부터 파리시작으로 재임중이다. 
2022년에는 프랑스 대통령후보로 나서기도 했다.  이달고 시장은 '생태’를 중심으로 평등·연대성·근거리서비
스(15분 도시)에 기반한 살기 좋은 도시 만들기를 위하여 15분 도시 정책을 내놓았다. ‘15분 도시(La ville 
du quart d'heure) 파리’는 코로나19(Covid-19)이후 기후위기 대처를 위한 생태적, 친환경적 도시로의 전
환을 위한 것으로 시민들의 생활반경을 15분 거리 안에서 모두 해결할 수 있도록 도시 인프라를 개혁하겠다
는 계획이다. 이를 위해 2024년까지 1,400킬로미터 자전거 전용도로를 확충하고 이후 디젤차의 시내진입을 
금지시키고, 실외 주차장 8만 5천개 가운데 6만개의 주차장을 폐쇄하고 그 자리에 자전거주차장, 보행자 광
장, 어린이 거리 등을 조성하여 생태적 도시전환을 이루겠다는 계획을 발표했다.



- 5 -

도시계획은 보통 100년의 도시를 고민하며 그려지고 차근

차근 체계적으로 진행되는 시간 속에서 주민들과 어떻게 

합의하고 결과를 도출하는지 학습하기 위함. 또한 운송수

단으로 자전거와 기차, 버스 등 환류체계를 가장 최적화

로 만들어진 도시기에 이를 체험하기 위함. 
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 2. 출장 개요

□ 일반 개요

  ❍ 기    간 : 2023년 2. 23. ~ 3. 4.

  ❍ 국    가 : 프랑스, 네덜란드, 독일

  ❍ 분    야 : 대중교통과 자전거 정책을 성공적으로 정착시킨 

도시들의 사례를 통한 전주시 발전방향 설정

  ❍ 참 여 자 : 15명 (전주시의원 4명 및 전북도의원, 

                      광주시의원, 자전거 관련 민간단체)

이름 소속 직업  및 직책

송영진 전주시의회 시의원

최서연 전주시의회 시의원

이국 전주시의회 시의원

한승우 전주시의회 시의원

김광훈 에코바이크 대표

김길중 시민(오마이뉴스) 시민기자

김진옥 국회 김성주 의원실 보좌관

명진 광주광역시의회 시의원

박준홍 덕진지역자활센터 사회복지사,센터장

서난이 전라북도의회 도의원

이귀순 광주광역시의회 시의원

이명연 전라북도의회 도의원

최윤영 국회 이용빈 의원실 비서관

최지현 광주광역시의회 시의원

허옥희 정의당 정당인
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□ 출장일정

일자 지역 주요 일정 및 미팅 내용 비고

제1일

2/23

인천  [09:00] 인천공항 집합 후 수속

 [12:15] 인천 출발   [18:30] 파리 도착

파리
제2일

2/24

 파리 민간단체 (MDB, ADMA) 미팅

 파리 공공자전거 앱 이용 및 시내 자전거 주행 
제3일

2/25

위트레흐트

제4일

2/26
 파리 -> 위트레흐트로 이동

제5일

2/27

 오전 네덜란드 자전거 대사관(DCE) 방문

 오후 위트레흐트 시청 방문

제6일

2/28

 위트레흐트 ~> 암스테르담 기차를 통한 이동

 암스테르담 대학 도시자전거 연구소 메러디스 교수 

인터뷰암스테르담

제7일

3/1

위트레흐트
 위트레흐트 -> 하우턴으로 이동

 하우턴 시청 방문 

 하우턴 -> 뮌스터로 이동

 ADFC 뮌스터랜드 지부 간담회

뮌스터
제8일

3/2

 뮌스터 시청 방문

 뮌스터란트 현지인 및 한인회 미팅

프랑크푸르트제9일

3/3

 호텔 조식 후 하이델베르그성 방문

 [19:30] 프랑크푸르트 출발   

제10일

3/4
인천  [15:00] 인천 도착



□ 주요 면담자

단체 이름 면담자 연락처 및 홈페이지 주소

MDB(Mieux se 
Déplacer à 
Bicyclette)

에므릭 
코타드(Aymeric 
Cotard) - 매니저

http://mdb-idf.org/
aymeric.cotard@mdb
-idf.org

37 boulevard Bourdon, 
Paris, France

ADMA(Académi
e Des  
Mobilités 
Actives)

Camille 
Gaumont(액티브 
모빌리티 전문가)

https://www.mobilites
-actives.fr/

-

DCE(Dutch 
Cycling 
Embassy)

Shelley Bontje - 
Project Manager 
Rob van der Bijl - 
Urban Planner

Shelley.Bontje@dutch
cycling.nl

Nicolaas Beetsstraat 2A
3511 HE Utrecht

위트레흐트 
시청

Herbert Tiemens – 
도시개발과 
선임정책자문관

herbert.tiemens@utr
echt.nl

Stadskantoor 
Stadsplateau 1 3521AZ 
Utrecht

암스테르담대학 
도시자전거 
연구소(UCI)

Meredith Glaser - m.a.glaser@uva.nl
Nieuwe Achtergracht 
166, 1018 WV 
Amsterdam

하우턴 시청
André 
Botermans-국제 
자전거 대사

Andre.Botermans@ho
uten.nl

Onderdoor 25.,   3995 
DW Houten

ADFC(Allgemei
ner Deutscher 
Fahrrad-Club) 
뮌스터란드 
지부

Katja Siepmann - 
Lux van der 
Zee(부회장?) 외 
4인

katja.siepmann@web.
de

Dortmunder Strasse 19, 
48155 뮌스터

뮌스터 시청
Klara van Eickels,
Max Stewen

vanEickels@stadt-mu
enster.de

Stadtweinhaus, 
Prinzipalmarkt 6-7, 
48143 Münster

뮌스터란트 
한인회

서봉석 – 한인회장
정순심 – 통역

boeskeb96@daum.net
soonchim@googlemai
l.com

http://mdb-idf.org/
mailto:aymeric.cotard@mdb-idf.org
mailto:boeskeb96@daum.net
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Ⅱ. 사전 자료조사 
및 학습

1. 연구과제 관련 전주시 학습

2. 방문예정 국가, 도시 및 기관 학습

3. 기대효과
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Ⅱ. 사전 자료조사 및 학습

 1. 연구과제 관련 전주시 학습

□ 현재 전주시 자전거 현황

○ 자전거 도로 현황

구  분
계 도  로 하천산책로

노선수 연장 
(km) 노선수 연장 

(km) 노선수 연장 
(km)

총   계 196 379.77 192 312.24 4 67.53
자전거전용도로 10 14.5 10 14.5 - -
자전거전용차로 6 5.43 6 5.43
자전거·보행자 
겸 용 도 로 178 355.01 175 288.81 3 66.2

자전거우선도로 2 4.83 1 3.5 1 1.33

○ 자전거보관소 설치 현황 

구     분 개   소 공급대수 비   고
합  계 229 3,691
완산구 119 1,993
덕진구 110 1,698

○ 공영자전거 대여소 운영 현황(10개소)

구      분 운영개시일 공급대수 비       고
자연생태관대여소 ’13.11.15.

○ 404대

  

-1인용:329대

  

-2인용:75대

○운 영 일 : 화~일요일
○운영시간
 -춘추기(4,5,9,10월)9~18시
 -동절기(3,11,12월)10~17시
 -하절기(6,7,8월)   9~19시
 -혹한기(1,2월), 추석 전일·당일 휴무
○이용요금:1,000원/1회
          (1일 대여시간내)
※ 전기자전거: 2,000원/1시간

   팻 바 이 크: 2,000원/2시간 
○이용방법 : 휴대폰 인증
※만14세이하 보호자 동의필요
※전기자전거 만13세미만 이용불가

평화의전당대여소 ’17.12.20.
향 교 대 여 소 ’17.12.20.
오 목 대 대 여 소 ’17.12.20.
삼 천 대 여 소 ’20.03.01.
송 천 대 여 소 ’20.03.01.
아 중 대 여 소 ‘20.09.01.
대 성 대 여 소 ’22.03.01.
평 화 대 여 소 ‘22.03.01.

백 제 교 대 여 소 ‘23.03.01.
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□ 2023년 전주시 자전거 추진 사업 (자전거 도로개설)

  ❍ 노    선 : 자전거도로 7개 노선(개설 2, 정비 5) 

  ❍ 사업규모 : 자전거도로 개설 및 정비 L=19.9㎞, B=1.5m ~ 1.2m

  ❍ 사 업 비 : 6,500백만원

  ❍ 사업기간 : ’23. 1. ∼ ’23. 12.

순
위 노선명 사 업 구 간 사 업 개 요 사업비(백만원) 비   

고

 합          계 6,500

자전거도로 개설 소계 2개노선, 17.4km 5,185

1 기린대로 금암광장 ~ 한벽교 자전거도로 개설
L=6.4km 1,584

2 백제대로 경기장네거리 ~ 꽃
밭정이네거리

자전거도로 개설
L=11km 3,601

자전거도로 정비 소계 5개노선, 2.5km 1,200

1 온고을로 정신건강복지센터
~ 덕진경찰서

자전거도로 정비
L=0.9km 315

2 견훤로 참예우
~ 기린봉약국

자전거도로 정비
L=0.4km 200

3 송천중앙로 전자랜드
~ 도립국악원

자전거도로 정비
L=0.2km 80

4 우전로
수병원

~ 물빛채어린이공
원

자전거도로 정비
L=0.4km 160

5 장승배기로 솟대로삼거리
~ 거마서로삼거리

자전거도로 정비
L=0.6km 245

6 자전거도로
유지보수 전주시 일원 자전거도로 정비 200

하천 자전거도로 분리정비 소계 1개소 115

1 전 주 천 백제교 인근 경사로 1개소
대여소 1개소 115

준공
(‘23.3
월)
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□ 2023년 전주시 자전거 추진 사업 (자전거 시민보험)

  ○ 보장대상 : 661,944명(주민등록 652,458 등록외국인 9,486)

  ○ 사 업 비 : 348백만원     *2022 : 389백만원

  ○ 보장기간 : 2023. 3.15 ~ 2024. 3. 14(12개월)  

    - 2018.3.15.최초가입 / 1년단위   

  ○ 가입보험회사 : DB 손해보험 등 5개사(KB,농협,삼성,현대)

   ○ 보험청구기한 : 사고일부터 3년 *지역제한없이,중복보상 가능 (단위:천원)

    

상해위로금

사망 장해 벌금 변호사
선임

교통사고
처리지원금

4주 5주 6주 7주 8주

300 400 500 600 700 25,000 25,000 20,000 2,000 30,000
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 2. 방문 예정 국가, 도시 및 기관 학습

□ 전주시 및 방문도시 비교  

 □ 1차 사전교육

  ❍ 일    정 : 2023년 1. 30.

  ❍ 장    소 : 전라북도의회 1층 세미나실

  ❍ 분    야 : 우리는 왜 유럽으로 가는가? 자전거 도시 설계에 

대한 이론적 탐구

  ❍ 참 여 자 : 연수 참여자 전원

  ❍ 강의자료 : *별첨자료 1
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 □ 2차 사전교육

  ❍ 일    정 : 2023년 2. 16.

  ❍ 장    소 : 전라북도의회 1층 세미나실

  ❍ 분    야 : 자전거를 타는 도시 설계에 관한 전문가 특강

  ❍ 발 제 자 : 정석 서울시립대 교수, 장우연 전 전주시정발전연구원  

  ❍ 참 여 자 : 연수 참여자 전원

  ❍ 강의자료 : *별첨자료 2

□ 3차 연수 현장 교육 사전 회의

  ❍ 일    정 : 2023년 2. 20. 2차례

  ❍ 장    소 : ZOOM 온라인 회의

  ❍ 분   야 : 현장에서 듣고자 하는 강연 및 발제에 대한 사전 조율

  ❍ 참 여 자 : 서난이, 김길중, Herbert Tiemens – 도시개발과 선임정책자문관, 

André Botermans-국제 자전거 대사, Meredith Glaser 암스테르담 교수
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□ 협업툴 사용으로 사전 학습 관리
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□ 교류 또는 사전 방문지 조율 및 공유현황
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□ 프랑스

    [자전거를 중심에 둔 15분 도시의 정책 및 계획, 프랑스]

     ○ 파리는 전통과 문화로 세계적으로 주목받는 도시이자, 현

재 대중교통 관련 정책에 있어서 급진적 변화를 이끌고 

있는 도시이다. 그 중심에는 정치적 리더쉽과 그것을 함께 

이루어가고 있는 파리의 민간단체들의 역할이 큼.

<이달고 파리 시장의 파리를 위한 선언>

    ○ Mieux Move à Bicyclette (MDB) : 1974년에 설립 된 일드 

프랑스 지역의 주요 자전거 협회로. 자전거 확산을 위한 

사회적 캠페인, 자전거 타는 사람들을 위한 다양한 프로그

램 개발. 약 2000명의 회원이 활동. 시위, 정책제안, 자전

거 문화확산 등을 중심으로 활동. 

    ○ ADMA(Académie Des  Mobilités Actives) : ADMA는 자전

거 관련 자문을 전담하는 기관으로, 정부, 기업, 단체 할 

것 없이 전문가 집단이 투입하여 어떻게 하면 더 자전거
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문화를 정착시킬 수 있는지 실험하고, 제안함. 
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□ 네덜란드

     [친환경교통수단의 대체 자전거 , 네덜란드]

     ○ 자전거의 나라라고 불리는 네덜란드. 통계에 따르면 네덜

란드 인구 1인당 1.1개 이상의 자전거를 보유한 것으로 나

옴. 그만큼 자전거 교통 분담률이 한국의 2.26%의 10배를 

넘는 26%를 차지하는 가장 대중적인 교통 수단.

<네덜란드 자전거 출근 풍경>

     ○ 네덜란드 자전거 대사관 : 자전거 대사관 DCE는 네덜란

드 뿐만 아니라 다른 국가의 자전거 이용률도 높이기 위

해 2011년 설립되어, 60개 기업 및 기관을 회원사로 둔 민

관 협력 네트워크입니다. 네덜란드의 자전거 환경 경험지

원, 교육프로그램 제공 등과 같은 서비스도 있지만, 주요 

서비스는 지방 정부 대상 인프라, 법안, 정책, 사회인식 

등을 분석하여 제시하는 자전거 솔루션 컨설팅.  
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     ○ 암스테르담대학 도시자전거 연구소(UCI) 소속 메러디스 

굴레저(Meredith Glaser)교수는 2010년부터 네덜란드에 기

반을 둔 도시 이동성 연구원이자 강사로, Glaser 박사의 

작업은 정책 혁신, 지식 이전 및 지속 가능한 운송 목표의 

가속화된 구현을 위한 역량 구축에 중점을 두고 진행. 

     ○ 위트레흐트시는 전체적으로 27%가량이 자전거로 움직이

는 도시로, 특히 시내 중심부에서는 그 비중이 61%가량을 

차지함. 23% 가량은 기차를 타고 11%가 걸음. 그리고 자

동차는 5%만을 차지. 

     ○ 하우턴시는 1860년대부터 시작된 시골의 작은 마을에서 

시작된 도시로, 많은 도시가 자동차 도시로 바뀌는 동안에

도 나뭇잎 안의 작은 줄기처럼 이어진 도로망과 그 주변

에 사는 몇몇 마을과 이어간 도시. 
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□ 독일

     [도시 계획 속 전통과 현대를 함께 설계한, 독일]

     ○ 뮌스터시는 독일 내 자전거 도시 평가에서 1위를 여러 

차례 차지한 독일 자전거 도시의 상징이다. 현재, 자전가

가 1인당 1.3대(자전거 약 400,000대), 거의 40%의 뮌스터 

사람들의 교통 점유율을 차지합니다. 470km의 자전거 도

로 인프라와 3,300개의 주차 공간이 있는 독일 최대의 자

전거 주차장이 있고 두 번째로 큰 자전거 주차장(2,200개 

수용)을 건설중.

<독일 뮌스터 도시 전경>

     

    ○ ADFC(독일 자전거 이용자 연합) 뮌스터 지부 : ADFC는 

정치적으로 중립적이지만 자전거 타는 사람의 이익에 관

해서는 당파적. 따라서 교통정책협회이자 자전거 로비 단

체로서 자전거 교통의 지속적인 진흥을 위해 노력하고 있

음.
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 3. 기대효과

 ❍ 미래세대를 위한 지속 가능한 도시로서 나아가는 길에 필수

적으로 고려해야 할 친환경 교통수단 및 대중교통 활성화를 

위하여 기존과는 다른 획기적인 형태의 정책 및 체제 개편

이 필요함.

  ❍ 연수배경 부문에서도 언급하였듯 상기와 같은 목적을 달성하

기 위하여 지속가능한 발전을 위한 장기적인 교통 체제에 대

한 비전 수립, 친환경 교통 공공 인프라 구축과 구체적인 로드

맵 제시 등을 통해 세계를 이끌어 가는‘프랑스, 네덜란드, 

독일’에 대한 벤치마킹을 추진하고자 함. 

  ❍ 내실있는 활동 및 수집된 자료가 의회 차원의 심도있는 연

구를 통해 구체적인 성과로 이어지도록 하는 한편, 선진 정

책을 체험하는 기회를 넘어 자치단체 간 국제교류를 위한 

안목을 넓히고, 의회가 추구해야 할 정책의 방향을 설정하는 

계기로 삼아

  ❍ 그간, 끊임없이 지적되고 있는 연수성 해외연수에 대한 우려

를 일소하고 실질적인 논의를 위해 도의원, 시의원, 민간전

문가와 함께 연수단을 사전에 구성하여 다양한 기관협의 등

을 주체적으로 진행하여 끊임없이 공부하고, 대안을 제시하

는 노력하는 의회로 거듭나고자 함.  



- 24 -



- 25 -

Ⅲ. 출장 내용

1. 도시 및 주제별 주요 방문기관
연수 내용
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Ⅲ. 출장 내용

 1. 도시 및 주제별 주요 방문기관 연수 내용

 파리 ­ 자전거 정책과 민간단체

□ 세부 연구 주제
  1. 프랑스의 자전거 단체와 공공기관의 거버넌스 
  2. 자전거 자문기관의 역할
  
□ 세부 연구 내용 및 도입 과제

 1. 프랑스의 자전거 단체와 공공기관의 거버넌스

  ○연구과제 관련자료 및 주요내용

-MDB의 역사와 활동 소개

먼저 자동차를 위한 공간들을 많이 확보하면서 자전거를 타고다

니는 사람들의 권리와 요구로 1974년도에 MDB가 결성되었다고 

한다. 그래서 15년동안 자전거 길에 대한 보호라던지 자전거를 타

는 사람들의 권리에 대한 활동을 했는데 상당히 힘든 기간이었다

고 설명했다. 또한 자전거를 타는 사람뿐만 아니라 자전거를 이용

할 수 있도록 확대하는 역할까지 하면서 협회 초기에는 어려움이 

있다가 94년부터 95년까지 이런 활동들이 나아지기 시작했다. 이

쯤에 프랑스에는 자전거를 확대할 수 있는 상징적인 2가지 행사
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가 생겼다. 

그 계기는 1995년 10월에 아주 큰 파업이 있으면서 모이면서 모

든 대중교통 등이 멈추면서 사람들이 그날 자전거를 타고 이동하

면서 자전거로 이동하는 상징적인 날로 자리잡았다.

그래서 자전거를 타는 사람들이 이 행사를 지역단위에서도 할 

수 있도록 요청하기 시작했고. 2010년부터 파리시뿐만 아니라 파

리 외곽까지 지원하게 되면서 실질적으로 상주하는 직원들의 인

건비를 받기 시작했다. 이런 활동이 확장되기까지 파리도 35년이 

걸린 셈이다. 

2015년부터는 다른 자전거협회들도 생기면서 파리와 파리주변에 

10개정도 기관이 있고 대립적일때도 있고 협조적일때도 있다.

경쟁관계에 있기도 하지만 오히려 파리시민이 이용할 수 있는 

단체가 늘어났다는 부분에 긍정적인 답변을 이어갔다. 

그러면서 10개 정도 기관들이 연합할 수 있는 하나의 큰 연합조

직을 만들게 되었고, 파리뿐만 아니라 파리 외곽까지 지원할 수 

있게 되었다. 
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이 큰 연합기관이 어떻게 하면 시민들이 더 자전거를 탈 수 있

을지 본격적으로 시민들의 목소리를 대변하는 기관으로 자리 잡

았는데 아래의 사진은 파리전체 자전거 연합회의 대표가 지역의

원들한테 도시계획 할 때 어떻게 하면 자전거를 안전하게 탈 수 

있는지 설명하는 사진이다.

이러한 연합조직의 활동은 첫째, 조직적으로 시위를 한다던지 

시민들이 참가 할 수 있는 지역사회 공헌을 위한 활동들을 한다.

두 번째로 자전거를 이용하는 시민들에게 서비스 제공하는 것인

데 자전거를 정비하거나 같이 산택하면서 추억을 제공, 자전거를 

구매 할 때 지원하는 활동들을 한다. 현재 자전거값이 많이 오르

고 있어서 저렴한 비용으로 이용하거나 수리할 수 있도록 돕는 

역할을 하는 것이다. 

세 번째는 자전거를 타지 않는 사람들을 타도록 도와주는 활동

을 하는데 자전거를 타지 않는 사람에게 교육을 한다던지 자전거 

관련 회사에 자전거를 타는게 왜 좋은지 알리고 어떻게 하면 안
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전하게 달릴 수 있는 정보를 제공하는 역할도 한다.

아래의 두 지도는 파리 철도 지도인데 대부분 파리사람에게는 

어떤 대중교통을 타면 길이 어디로 연결되는지 인식 되어 있다. 

그러나 자전거에 대한 정보는 없어서 그것을 알리는 지도를 만들

기 위해 노력하고 있다. 

그래서 현재 파리외곽까지 안전하게 도착할 수 있는 지도를 제

작중이며, 파리시가 외곽으로 연결되는 자전거 전용도로 5곳을 계

획하고 있다. 

선거전에는 모든 회원들이 모여서 2020년에 어떻게 하면 자전거 

도로에 대해 어떻게 생각하는지와 후보자들에게 설명했다.

모든 후보자들이 동의했고, 시장이 당선되면서 진행되었고, 재임

까지 되면서 지금도 진행중이다.
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현재는 파리에서 직접수리 할 수 있는 교육과 지원금에 대한 정

보를 제공하고 있고, 자전거 수리 센터는 10개정도가 있다.

성인을 위한 수업교실은 13개 정도 있고, 3개가 더 개설될 예정

이며 대부분 여성분들이 참여하고 있다.

파리외곽지역을 자전거로 달리는 행사에는 2000명에서 2500여명

정도 참여중이다. 

자전거 이용객들이 늘어나면서 자전거 도로나 자전거 정거장을 

만들고 있지만 여전히 시행착오가 이어지고 있다. 

2. 자전거 자문기관의 역할 ADMA 

이 기관은 자전거 정책이라던지 자문을 통합해서 같이 논의하는 

역할을 한다. 2021년에 프랑스 자전거 정책이슈가 활발히 진행되

면서 기관이 생겼고 FUB(자전거 사용자 연합)과 ROZO라는 두 조

직에서 재정지원을 받고 있다. 여기서 특이한 점은 또 다른 지원

금은 CEE라고 에너지 경제 기금에서 받는데 CEE는 에너지 관련

해서 비용을 쓸 수 있도록 기업들이 내는 돈으로 운영되는 것이

다.

이 기관 역시 전문가와 의원들과 함께 활동하고 있다며 프랑스 

전역에 있는 기관들과 일하고 있다고 설명했다. 

예를 들어 자전거 관련 연구에 협력하는데 자전거를 효율적으로 

탈 수 있는지 연구하고, 회사에 경우 직원들이 자전거를 어떻게 

하면 더 효율적으로 많이 탈지, 대학의 도시 관련 학과들과도 함

께 일하고 있다고 했다. 자전거 속도에 대한 연구, 거주지안에 자

전거를 주차하는 연구 등도 했다면서 프랑스어로 되어있어 전달
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하기가 아쉽다는 이야기도 덧붙였다.

연구 이외에 주된 일들은 자전거를 이용하는 사람과 보행자에 

대한 지도를 제작하거나, 자전거 관련 표지판, 자전거 주차장, 자

전거 수리 이렇게 4가지 일을 하고 있었다.

자전거를 타게 하는 노하우나 팁을 알려준다며 시작한 얘기로는 

파리같은경우는 큰 파업들이 진행되고 그럴 때 대중교통이 모두 

멈추고 코로나까지 겹치면서 운송수단에 대한 여러 차례 고민하

게 되는 상황들이 많이 생겼다고 한다. 

그러면서 자전거에 능숙한 사람들이 자전거 초보에게 가이드해

주는 프로그램도 생겼다고 한다.

특별한 얘기로는 환경보호적인 측면에서 홍보하는건 효과가 없

었다고 한다. 오히려 개인 생활에 건강이나 기분이 나아지는 것에 

대한 개인의 문제로 홍보하는 것이 훨씬 낫다고 언급했다. 

그리고 5월 달에 자전거를 타고 이동하는 날이 있는데 학교나 
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회사에서 많이 시행하는데 자전거로 경주하는 경기가 있고 다른 

대중교통을 타는 것보다 자전거가 주는 즐거움을 느끼게 하는 것

이 목적이라고 한다.

[질의응답]

최지현의원 : 공공기관에 자전거 전담기관이 있는지? 

답변 : 교통정책과에 코디네이션 담당하는 직원이 1명있음. 

      파리시에는 자전거 업무를 맡은 조직에서 20명 정도가 

      근무하고 있음. 

명진의원 : 자전거 대중교통 담당비율은?

답변 : 파리는 50%가 도보, 자전거는 10%. 

      유럽에 있는 다른 도시보다 도보로 걷는 비율이 높음.

김진옥 보좌관 : 기관 및 정치, 시민들과 협의하는데 가장 큰 어

려운 점은?

답변 : 파리 시민들에게 자동차를 이용하거나 자전거를 이용하

는 사람들의 불만을 많이 들어주고, 파리시에 속해있는 기관이기

에 매달 관련 정책회의가 열리면 그런 의견을 반영하기 위해 노

력하고 의견을 전달함.

ADMA는 정부기관과 컨설팅을 주로 하는데 세네마라는 내부조

직이 있는데 자문을 구하고 주로 컨설팅을 위주로 진행함.

이명연 의원 : 직업에 특성상 한국 사람들은 바쁜 문화에 익숙

한데 프랑스는 문화가 여유로운지, 또한 파리같은 경우는 평지로 

많이 이루어져있는지?
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답변 : 파리사람들도 여유롭지 않고 바쁘지만 자전거는 속도가  

      15키로 자동차는 14키로 정도 속도인데 밀리면 자동차가   

      더 밀리기 때문에 자전거를 타는 것임.

     저는 출퇴근이 8km거리인데 대중교통 27분 자전거 20분   

      자동차는 40분 걸림. 언덕이 있어서 불만이 있지만 전기자 

     전거를 많이 타고, 파리는 속도제한이 30키로이기에 교통  

      체증이 심함. 

서난이 의원 : MDB와 다른 자전거 단체와의 대립이 무엇이었고 

어떻게 해결됐는지와 ADMA의 최근 이슈는 무엇인가?

답변 : 제일 문제점은 MDB가 있고 크고 작은 민간단체가 60개  

      가 있는데 어떤 사람들은 인프라에 대한 문제를 제공하자  

      고 하고 어떤 사람들은 교육을 얘기하기도 한다. 전체적으  

      로 도시계획이 필요할때 자전거에 대한 공동 프로젝트를   

      하고있고 그것을 맞춰가고 있음.  예를들어 이 책을 보면   

     자전거 연합에서 자원봉사자들이 직접제작한 가이드 북인   

     데 이전에는 이런 책이 없었는데 시의원들에게 배포하고    

     인터넷으로 무료 다운로드할 수 있음. 

답변(ADMA) : 아까 세르마라는 정부기관과 일을 많이 하고 있   

     는데 자전거 정책관련해서 현실적인 얘기를 많이 하는데    

     공간이나 광장에 자전거를 타는 시민을 위한 공간, 자동차   

     가 없는 공간으로 만드는 것에 대한 이야기를 많이 하고    

     있음. 그리고 이 AMDA 조직은 정부기관의 전문자문기관임

     5년 전 만해도 정부가 우리단체를 모르고 있었는데 코로나  

      로 자전거가 대체수단으로 많이 타다보니 정부기관이 자전  

      거에 관한 대책을 마련하기 시작했음.
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송영진 의원 : 자전거가 무섭다고 하는 의견들이 있음 

답변 : 2022년 프랑스 전역 244명 사망자 중 자전거 사망자 1명.  

      규제는 음주와 핸드폰을 사용하는 것이 금지이고, 자전거   

     사고가 나는 장소는 대부분이 한적한 시골에서 자동차가    

     도시보다 더 빨리 다니는 곳에서 사고가 많이 남. 자전거    

    이용이 많아 질수록 오히려 사고는 별로 없고, 경미한 사     

   고는 있을 수 있지만 사망자는 줄어듬. 

한승훈 : 파리부시장이 이동수단을 공약으로 당선되어서 굉장히 

적극적으로 하고 있는데?

답변 : 특별하게 정부에서 지원정책이 있지는 않지만 정비하는  

      회사들이 생겨나서 운영인력을 고용하고, 코로나때 사람    

     1인당 50유로를 주면서 자전거를 지원하는 정책이 있었음.

    회사에 직원이동수단에 대한 플랜을 만들어주는 워크숍이나  

     컨설팅을 지원하는데 정책적으로 세금지원도 있지만, 대중   

    교통 파업에 영향을 받지 않아 지각을 하지 않고, 활력적이   

    여서 회사에서 매력적인 정책으로 받아들이고 있음. 또 한    

   가지는 회사에서 직원들이 대중교통을 이용하면 50%를 지원   

    해야 하는데 자전거를 타면 지원하지 않아도 되니 회사에    

    이득이 됨.

파리 : 공공자전거 45분대여 3유로, 30분당 1유로, 

       버스 1.75유로
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 네덜란드 ­ 자전거 정책과 민간단체

□ 세부 연구 주제
  1. 네덜란드의 DCE 활동과 자전거 이용 활성화 배경 
  2. 네덜란드 도로계획의 시사점
  
□ 세부 연구 내용 및 도입 과제

 1. 네덜란드의 DCE 활동과 자전거 이용 활성화 배경

  ○연구과제 관련자료 및 주요내용

DCE에서는 10명이 근무하며 97개의 기관과 협력하고 있다.

대학교, 기업, 자전거 관련 회사, 시민단체, 자전거관련 스포츠 

단체 등과 다양하게 협업하는 이유는 네덜란드만의 사이클링, 경

험과 위상을 많은 사람과 나누기 위함이다.

먼저 네덜란드 사람들이 갖고 있는 자전거에 대한 인식은 더 빠

르고 자유롭고 건강하고, 공기질에 도움이 된다는 것이다. 특별히 

눈여겨 볼 점은 도표에서 보는 것처럼 암예방에도 도움이 되고, 

네덜란드 아이들이 행복지수가 높은데 그 이유가 자전거를 타고 

자유롭게 돌아다닐 수 있는 것 중 하나지 않을까라고 생각한다고 

한다.
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또 다른 이점은 공간부분에서 이점이 있는데 차한대공간이 자전

거 10대가 주차가능한 공간이고, 지속가능한 도시를 만드는 것에

도 유용하다.

네덜란드의 특징 중 하나는 높은 밀도의 자전거 도로를 보유하

고 있다는 것이다. 도로위에 자동차가 많이 없는 문화도 있는데

(한국에서는 차 없는 도로처럼 길을 내어주고 시민들이 이용할 수 

있도록 하는 행사) 그래서 쾌적하게 자전거를 타고 다닐 수 있다. 

이런 길을 만들기 위해서 네덜란드는 많은 투자를 통해서 자전

거 도로를 만들었는데 굉장히 재미있는 것은 충당된 비용이 자동

차 차선을 유지하는 비용 중 남은 예산으로 사용된다는 점이다.

사실 네덜란드 역시 70년대까지만 해도 자동차가 굉장히 많았다

고 한다.

지금 네덜란드는 2000년대부터 자동차 숫자가 올라가는데, 오히

려 그들의 목표는 전쟁 이전처럼 자전거 보유량을 늘리려고 한다
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는 것이다. 자동차 중심의 관점에서 자전거 중심의 관점으로 마인

드를 전환했고, 그런 목표를 추구한다고 밝혔다.

네덜란드 자전거 사용량 증가

1. 어린이 교통사고

2. 오일쇼크

자전거 이용의 증가는 전쟁이후에 차의 증가로 많은 길거리 사

고가 있었고, 어린이 사고가 많았고 어린이살인을 멈추자는 강력

한 시민단체의 메세지가 원인이 되기도 했다.

또 하나의 경제적 요인은 오일쇼크였고, 많은 사람들이 차에 들

어가는 에너지 비용을 걱정하게 됐고, 경제적 원인으로 자전거를 

타게 된 이유 중 하나다.

그런 사회적 분위기에서 실험을 해보자라는 단계에서 투자를 해

보자라는 단계로 넘어가게 되었다.

60년대는 2차선도로로 차만 다닐 수 있었는데 2019년에는 배달

이나 가게에 짐을 내리는 차량만 통행이 가능하고 자동차 이동이 

전면금지 된다.
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현재는 트램이 지하로 들어가면서 자전거와 보행자만 다니도록 

되어있고, 자동차는 돌아서 갈 수 있도록 설계되었다. 

또 하나의 중요한 포인트는 지속가능한 것인데 단거리는 가능하

지만 장거리는 어려울 수 있는데 기차역에 자전거와 연결된 시스

템을 개발하며 지원하고 있다. 

도시의 정책 중 하드웨어 인간의 정서에 반응하는 소프트웨어, 

기관이 고려되어야 포용적인 정책이 나올 수 있다고 설명을 하며 

전기자전거가 큰 이슈가 되고 있다는 이야기도 덧붙였다.

한국은 인도를 점령하는 공유형 퍼스널 모빌리티가 문제라면 네

덜란드에서는 속도의 제한이 큰 이슈이고, 버려진 자전거와 훔쳐

가는 자전거의 문제도 많다고 한다. 

 2. 네덜란드 도로 계획의 시사점

네덜란드의 활동가 중 한 분은 평생에 걸쳐서 더 활기차고 좋은 

도시를 만드는데 자전거가 기여한다고 믿는다고 했다.

그러면서 한국 부산의 사진ㅇ르 보여주며 아시아 위주 조사를 

하면 이미 자동차 중심으로 도로가 설계되어 있는데도 여전히 자

동차를 위한 도로가 계속 공사중이라고 말했다.

대중교통을 확대하기 위한 공사로 보이긴 했지만 차 중심이어서 

이런 도시 계획을 어떻게 자전거 중심으로 바꿀지 고민이 많다.

그러면서 전북도로 돌아가서 우리가 해볼만한 프로그램을 설명
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해줬다. 

#레슨 1. 실증적인 프로그램

기존의 도로를 활용해서 자전거 도로로 만드는 것을 고민해 볼 

수 있다. 일본은 자전거가 많은 나라인데 네덜란드, 덴마크 다음

으로 3위인 도시이다. 새로운 자전거 도로를 만드는 것이 아니라 

기존의 도로를 활용하여 사용하고 있다고 한다.

또 하나는 소프트웨어적인 부분인데, 사람들에게 자전거를 더 

매력적으로 보일 수 있도록 해야 한다. 행복해하는 모습이나 예쁜 

자전거 이미지 등이 도움이 될 수 있다는 조언이다. 아마도 자전

거를 좋아하는 사람은 자전거의 기능을 고민한다면 예쁘거나 유

행하는 것을 잘 따르는 세대에게는 심미성이 중요하다는 점을 보

여주는 것 같다.

#레슨2. 모빌리티 시스템의 재정비

자전거를 대중교통체계로 어떻게 재정립 할 것인지 고민을 해야
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한다. 부산에서 사례처럼 모빌리티 환경은 보행자와 자전거 이용

자에게 더 편한 방법으로 바꾸는 것이다. 

수원의 사진을 보여주면서 대부분 차를 위한 공간이고, 보행자

를 위한 공간이 굉장히 적다라는 것을 강조한다. 

사진으로 보면 90%이상이 차에 할애된 것을 볼 수 있는데, 바로 

이런 도로의 환경이 피라미드와 정 반대되는 구조를 보여주고 있

다. 

이제 이런 것들이 다른 나라에서도 목격이 되고 있는데 자동차 

관계자나 행정기관은 자전거에 더이상 공간을 줄 수 없다고 얘기

한다. 

#레슨3. SUMP 지속가능한 도시교통계획
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유럽 의회에서는 지속가능한 모빌리티에 대한 논의가 진행되고 

있다. 교통관련 된 계획을 세울 때 총체적인 방법이 중요하다. 앞

에 말한 실증적 방법이외에 야망 있는 비전이 필요하다, 

효율적, 효과적, 경제적, 환경, 지속가능한 통합

자전거는 효율적이고 효과적, 경제적, 여기서 말하는 경제적은 

물로 자전거 이용이 자동차보다 저렴한 비용이 들지만 그것과는 

별도로 상점을 이용하는 이용자들도 자동차 1대보다 자전거 10대

가 더 올수 있다는 경제성을 이야기 한다.

자동차는 고가여서 소유하는 부분이 20%정도이다. 교통수단의 

접근성을 볼때 자전거가 더 유용하다. 

그런 점에서 자전거가 모두에게 동등하고 평등하게 이용할 수 

있는 수단이다. 

다음사진은 2019년에 완성된 가이드라인이다.

전통적인 교통계획과 새로나온 SUMP의 비교표이다, 

기존의 방법론에서는 전문가 중심이였다면 새로운 관점에서는 

다양한 이해관계가 참여하는 상황이다. 그러면서 당사자도 이전에

는 리드했다가 지금은 하나의 주체로 참여하는 상황이라 논의과

정이 힘들기도 하지만 그게 변화된 가장 큰 차이이며 중요한 부

분이라고 설명했다.
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#레슨4. 사람의 참여와 연계활동

네덜란드 특성상 평지이기도 하고, 사회적 배경이 자전거를 더 

많이 타게 되는 상황도 있었지만 시민단체가 주도적으로 참여를 

독려했다. 

실제 비교를 하면 영국 캠프리지에서 연구를 했는데 캠브리지 

사이클링 시민참여 활동가들과 주축이 되어서 함께 한 적도 있다.

#레슨5.도시의 접근성

도시를 점검하고 평가하는 것이다. 자전거 도로를 설계 할 때 

그 상황을 면밀히 검토하는 것이 필요하다. 

지금 저희 더치 사이클링 엠버시가 직접 평가하는 툴을 개발하
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여 사용하고 있다.

그 도시 지역내에 자전거를 수리할 수 있는 기관이 몇개 있는

지, 이런 지표들을 확인 하는게 중요하다.

그다음은 정치인들이나 정책입안자들이 자전거를 어떻게 생각하

고 있고, 진행하려고 하는지도 중요한 지표가 될 것이다.

이런 계획이 없다면 실행하는데 굉장히 어려움이 있을 것이다. 

또 하나는 자전거의 법적인 위치를 볼 수 있을 것 인데 자전거

를 스포츠로 보는지 교통수단으로 인정하는지 중요하다며, 싱가폴 

같은 경우에 자전거를 교통수단으로 인정하지 않아서 오랜 시간

이 걸렸다.

위의 사진 중 왼쪽 사진은 차도를 어떻게 인도로 변화시켰는지 

볼 수 있는 사진이다. 차량이 늘어나서 대부분의 땅을 차를 위해 

사용하였다가 위의 언급했듯이 어린이 교통사망, 환경문제, 오일
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쇼크 같은 경제적 요소로 더 이상 차를 위해 공간을 내줄 수 없

다는 결론에 다다른 것이다. 결국 시민이 체감하는 안전의 문제와 

경제적 고민을 도시계획과 대중교통 수단의 대체로서 만들어낸 

것이다. 

그리고 DCE의 발표를 들으면서 대단함을 넘어선 충격이었다. 

원래 하천이었던 곳을 덮어 도로를 만들고, 다시 복개된 하천을 

걷어내어 하천으로 만든 것을 보면 경이로울 지경이었다. 

지나온 과정과 그 결정에 대해서 어떻게 시민을 설득해나갔는지

에 대한 질문과 그런 결정을 내리고 당장의 아닌 미래를 내다보

고 결정할 수 있는지 참 배울 점이었다. 

그래서 자전거 활동가들의 자부심이 느껴졌고, 얼마든지 노하우

를 전수할테니 수시로 연락달라는 말을 더했다. 하천의 변화과정

을 담은 사진을 아래와 같이 첨부하였는데, 실제로 가보니 더 놀

라웠다. 특히 한국에서는 하천을 도로로 사용할 수 있도록 복개해

달라는 민원이 많은 시점에서 우리가 어떤 고민을 하고 판단을 

해야할지 많은 참고가 되었다.
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[질의응답]

최서연 의원 : 교통약자에 대한 자전거 정책과 PM에 대한 관점

과 정책 방향은 무엇인가요?

답변 : 사실 3-4년 전 코로나 상황이 종료되는 시점에서 혁명적  

      인 변화가 보이고 있음. 암스테르담은 e스쿠터, e바이크 등  

      이 대중화 되면서 25km 속도 제한이 있음. e스포츠바이크  

      로 32km 속도 제한이 있는데 현재 법적 논의 중. 

*결과적으로 한국은 공간점유가 논쟁이면 네덜란드는 속도가 논
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쟁. 네덜란드는 상대적으로 공유형 pm이 많이 들어오지 않은 상

황.

<추가 설명>

E모빌리티의 등장이 기회와 위협이 되고 있는데 기회는 장거리

는 전기자전거가 수월하기 때문에 인기가 있음.

위협은 속도이고, 자전거 도로가 나은지 자동차도로가 나은지 

이것도 중요한 관점임.

하나의 문제가 되는 건 전기자전거는 많은 공간을 차지하고, 유

럽 전기 자전거 반무브 브랜드는 통상 250-300만원 정도로 비싸

서 접근성이 떨어짐. 자전거의 포용적인 문화를 반영하지 못 하고 

있음. 

페달로 운동이 필요한 자전거와 완전 자동화되어있는 전기자전

거와 나뉘고 E스쿠터는 보험과 안전성의 문제로 한동안 금지되었

었음.

최지현 의원 : 한국은 20년 전부터 자전거 이용캠페인을 했지만 

여전히 자전거 이용 비율은 2%이다. 자전거 이용에 대해서 큰 과

제라고 보고 있다. 사진의 변화처럼 되기까지 어떤 사회적 합의가 

있었는지 궁금하다.

답변 : 아젠다를 바꿀 필요가 있음. 자동차와의 경쟁구조가 아니

고 누구나 공정하고 환경적인 긍정적인 부분을 강조 하는게 중요

함.

한승우 의원 : 자전거를 권장하는 이유가 환경, 건강, 경제적 이

유를 이야기하는데 사회경제적 이야기, 평등한 교통수단에 대한 
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더 설명해줄 수 있는지?

답변 : 국가적 통계 25-27%가 자동차 이용하는데 도시별로 격차  

가 있고, 자전거는 보통 근거리에서 이용함. 그러나 네덜

란  드는 재미와 레크레이션을 위한 자전거 여행을 지원

하고   있고, 전국 기차 여행의 절반은 자전거를 타고 역

까지 가는 것으로 시잠됨. 10년동안 준비해 온 가이드라

인 등 전체적인 패러다임이 전환이 지금 사회적 환경이 

더 패러다임을 전환하는데 용이할 수 있다. 
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 네덜란드 ­ 위트레흐트 교통과

#자전거의 진심인 네덜란드, 그리고 교통의 허브 위트레흐트

□ 세부 연구 주제
  1. 위트레흐트의 도시 설계 과정 
  2. 위트레흐트 도시의 비전과 향후 과제
  
□ 세부 연구 내용 및 도입 과제

 1. 위트레흐트의 도시 설계 과정

  ○연구과제 관련자료 및 주요내용

<위트레흐트 시청 교통과 허버트 담당자>

기차역 위에 세워진 위트레흐트 시청사는 구도심에는 상징적인 

시청 건물을 두어 결혼식 허가 등의 민원업무만 남겨져있고, 실무

는 신청사에서 일을 한다.

신청사는 아래에 기차역이 있고, 바로 올라와서 자전거를 대여

하거나 주차해 놓았던 자전거를 타고 이동할 수 있도록 설계되어

져 있다. 
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자전거를 주차장이고, 청사로 올라가는 계단아래에 자전거 주차

장을 설계한 것이 이색적이었다. 

자전거 주차장에는 자전거 수리소가 있고, 자신의 자전거를 주

차하거나 공영자전거를 빌려 탈 수 있도록 되어있다. 

3천대를 주차할 수 있고, 예산은 철도청과 5대5 매칭방식으로 
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운영된다. 

24시간 대여에 1,35유로 였고, 본인의 자전거를 대중교통 카드에 

등록하여 보관하면 보관일 수에 따라 편하게 대중교통 카드로 결

제하고 이용할 수 있다. 그럼 안내직원에게 문의하지 않더라도 카

드로 인식하여 자신의 자전거를 찾을 수 있고 월말에 자동이체로 

결제가 되는 시스템이다. 만약 주차장을 1년동안 이용한다면 연간

구독을 해놓는다면 체크인 체크아웃 없이 자신의 지정된 장소에

서 편하게 꺼내어 탈 수 있다. 

우리가 만난 허버트 담당자는 교통과에서 근무하고 위트레흐트

에 대한 자부심이 대단해 보였다. 고마웠던 것은 zoom회의를 통

해 사전에 안내했던 부분을 꼼꼼히 준비해서 발표를 해준 것이고, 

도시의 설계 과정이 향후 100년을 내다보는 과정이어야 하는 것

과 자전거로 교통 요충지를 만든 대범함, 그래서 인구유입에 대한 

자신감을 보이는 점이 시사하는 바가 컸다.

먼저 도시 설계에 대한 설명을 진행했는데 도시팽창, 공동화현

상 방지를 위해 오피스로만 짓지 않고 다양한 기능의 건물을 복
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합적으로 설계하는데 사무실만 있다면 저녁엔 비어버리게 되고 

그렇다면 안전에 문제가 생길 수 있기 때문이라고 설명했다. 

이전 현장에서 봤던 운하에 대한 이야기도 언급했는데 복개했던

건 물의 범람 문제도 있었기 때문이었으나 도로를 녹지공간으로 

바꾸게 되면서 걷어냈다고 한다. 

흥미로운 것은 기차역 옆에 있었던 라보뱅크이다. 우리나라로 

보면 농협중앙회같은 역할인데 자신의 돈을 내서 자전거 전용도

로를 내었고, 그 옆에 있던 쇼핑센터는 땅의 임대기간을 100년으

로 계약했는데, 현재는 쇼핑센터를 중앙역을 통해서만 갈 수 있도

록 되어 있어서 다른 도로를 내어달라는 민원을 최근 요청하고 

있다고 한다. 하지만 시 입장에서는 그러한 도로가 필요하다면 쇼

핑센터가 지으라는 입장을 유지한다고 했다.

현재 위트레흐트시의 기차역은 보통 많은 승객이 이용하지만 철

도를 통해서 화물 운반도 많이 이용되고 있는 교통 허브역할을 

한다고 한다. (전라북도는 익산역이 비슷할 것)

허버트 담당자에게 위트레흐트의 도시 설계과정에 대한 설명을 

들었다. 위트레흐트는 100년전, 1920년부터 도시팽창계획이 있었

고, 팽창의 방향성이 중요했었다. 

예를 들어, 100년 전에는 전쟁을 대비하기 위하여 성곽구조로 

적에 대한 위험요소를 피해서 도시팽창의 방향이 결정된 것이다. 

그래서 도심부에 있는 교통체계 구축으로 차량이 많이 다닐 수 

있도록 도시를 설계하였는데 이 역시 전쟁으로 인해 순조롭게 도

시계획이 진행되지 못했었다.
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1958년에 새로운 계획이 수립 되는데 도시계획에 대한 논의 중 

고속도로 건설, 차량 중심의 도시설계가 이뤄졌고 건설되었다. 이

것은 앞에 DCE에서 언급되었듯이 운하를 복개하여 도로로 사용

했던 시점이다.

이후 오일쇼크와 정부에 대한 불신으로 도시의 주요 부분을 자

동차 중심으로 바뀌는 것에 대한 시민의 반발과 시위가 진행되면

서 그 계획이 전부 실행되지는 못했고, 2000년대 이후에는 도시의 

규모가 커지고, 인구성장의 원인이 발생하면서 새로운 비전의 도

시 계획이 수립되었다. 

2. 위트레흐트 도시의 비전과 향후 과제

위트레흐트의 2040년의 비전은 건강하고 역동적이고 누구에게나 

접근이 용이한 도시, 거리를 만드는 것이라고 한다.

여기서 중요한 점은 ‘누구나’이고, 교통약자 등 누구에게나 

편리한 도시를 만드는 것이 목표라고 설명했다.
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그러면서 10분 도시를 만드는 것이 목표라는 설명에 다들 파리

의 15분 도시를 연상하였다. 그도 역시 파리의 15분 도시에서 울

니 10분도시를 만들 것이라는 자부심을 드러냈다.

10분도시가 가능한 근거는 돔타워(구도심)를 중심으로 10분안에 

원하는 것으로 이동이 가능한 도시를 만드는 것인데 15분 도시를 

10분으로 단축하는 것이 그들의 목표라고 하였다.

그래서 지금 위트레흐트가 추구하는 6가지 도시 성격은 

근접성 COMPACT, 환경 GREEN, 연결성 CONNECTED, 

포용성 INCLUSIVE, 여유 SLOW, FUTURE-PROOF 미래지향적!

과거에는 만들고 부수고 하는 과정을 겪었다면 지금은 관리하고 

유지하는 지속가능성을 목표로 하고 있고, 느리게 사는 도시를 지

향하고 있는데 소속감, 안정감, 즐길 수 있는 도시를 지향한다고 

한다. 
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그래서 위트레흐트의 도심은 모든 운송수단에 속도를 30km으로 

제한하고 있다.

그렇다보니 이전에는 보행자의 공간도 적고 자전거 이용자의 공

간도 적어서 지금은 도로에 반영하는 과정들이 진행되었다.

인구가 증가하면 사무공간이나 주거 공간의 요구가 높아질 수 

밖에 없다. 그래서 그런 내용을 반영하고, 인구증가와 관계없이 

녹지공간을 유지하려고 한다. 

도시 공간의 제한 때문에 주거, 교통, 일자리, 녹지 등의 밀도를 

높여가는 정책을 취할 수 밖에 없다고 한다. 아마 한정적인 도시

공간을 어떻게 구성할 것인가에 대한 고민과 같았다. 

그 예로 기차역을 보면 기차가 다니는 공간 아래에는 자전거 주

차장이 있고 그 위에는 광장을 만들어 사람들이 이용할 수 있도

록 한다.

인구가 증가하게 되면 주택 이외에도 다양한 기반 시설이 필요

하기 때문에 학교나 극장 등을 확충하고 어떻게 도입할지 고민하

고 있다. 

마지막으로 신재생 에너지에 대해 언급하며 에너지의 지속가능

성이 화두가 되면서 도시 외곽지역에 풍력발전소를 지어서 에너

지를 끌어오는 방법을 고민하고 있다.

최근 도시 설계의 중요한 오소는 GREEN-BLUE STRUCTURE, 

정원 거리 도심공원 생태교통망이라고 한다. 

도심의 녹지를 유지하는 것은 시간이 오래 걸리기 때문에 많이 
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신경쓰고 있다. 누구나 문을 열었을 때 녹지를 볼 수 있도록 한다

던지 녹지를 많이 노출할 수 있도록 설계하고 있다. 

이것은 코로나 이후에 아마 시민들에게 더 요구되어지는 변화일 

것이다. 

기차역을 중심으로 해서 자전거라든지 도로 이용객들이 더 편리

하게 이용할 수 있도록 계획중이고, 중앙역 이용 인구가 늘어서 

분산하는 계획을 고민중이라고 한다. 

지금보는 것은 2040년 이후의 로드맵을 보고 있고, 앞으로 17년 

이후에 모습을 보고있는 것이다. 기존의 역사를 개발한다던지 새

로운 역사를 추가한다던지 해서 도시의 밀도를 낮추려는 노력을 

하고 있다.

정부와 협상을 진행한 바 있는데 철도를 늘리는 방향으로 논의

했고, 실제로 진행가능성이 있다.

응집도와 연결성은 중요한 포인트다. 

그러한 관점을 유지하면서 도시계획을 진행중인데 구 운하가 있

는 곳에는 공장이나 산업단지 부지를 부시는 것이 아니라 도시재

생으로 다시 디자인하는데, 기존 건물을 높이를 높여서 10만명 정

도의 인구 유입을 계획하고 있다.

자동차는 어느정도 운행이 금지되었고, 도보와 자전거로만 이용

가능한 지역을 만드는데 만약 이런 정책이 싫다면 그 도시에 살

지 말라고 얘기한다,
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오른쪽에 거주하는 주민들이 도보와 자전거만 이용하는 것을 반

대하고, 왼쪽은 차가 다니지 않기때문에 오른쪽 마을에 차가 늘어

날 거라는 이유로 반대하기도 한다.

어느정도 해결이 되는 과정은 방문자로서 주차하더라도 돈을 내

는 방식으로 해소되었다.

#비전을 제시하고 설득하는 위트레흐트의 노력

사이클링 네트워크를 더 발전시키는 것이 논의되는데 자전거를 

타고 이동하는 것이 더 편리한 도시를 만드는 것이다. 

차는 지금보다 더 도시를 돌아서 갈 수 있도록 설계되고, 차도

는 계속 줄어나갈 계획이다. 

자동차를 타는 사람들이 더 외곽에 살 수 밖에 없는 구조를 만

들고 있다. 그리고 그것이 싫다면 하우턴에서 떠나야한다고 했다.

대부분의 시민들 만족도가 높기 때문이다. 

그것은 이러한 변화를 통해서 녹지공간에서 사람들이 휴식을 즐

길 수 있고, 다른 지역을 가지 않더라도 즐길 수 있어서 만족도가 

높을 수 밖에 없었다.

거리별로 자전거 이용률이 보여주는 장거리로 갈수록 자동차 비

율이 높은 것을 볼 수 있다. 

전체적인 규모를 본다면 압도적으로 자전거를 타는 사람이 많

다. 현재 자전거 이용률을 26%이상 올리는 것을 목표로 하고 있

는데 인도를 줄이는 것 보다 자동차 이용을 줄이는 것을 목표로 
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하고 있다. 

자전거로만 이용할 수 있는 교량을 설치해서 각광받고 있는데 

이런게 하나만 있는 것보다 여러 구조로 연결되어 있는게 시너지

를 낼 수 있으니 더 고안해내려고 한다.

기차역 아래에 있는 터널이나 이런 것들을 활용해서 자전거가 

이용할 수 있도록 하고 있다.

사진에 볼 수 있는 것처럼 빨간색 아스팔트는 자전거 우선도로

여서 차량이 추월할 수 없는 도로이다. 여전히 차량과 함께 이용

할 수 있지만 새롭게 정비를 해서 자전거에 우선순위를 둔 재정

비 사업이다.

#UREECHT WE ALL CYCLE

자전거 주차장은 혼란스럽고 인도에도 장애가 되어있는 사진이

다. 그래서 자전거 주차장을 중앙역 주변에 만들기 시작했다. 
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빨간색은 오피스 공간에 특화된 자전거 주차장이다. 라보뱅크나 

시청사에도 자전거 주차장이 1만1천정도 수용가능하도록 되어 있

다. 

[질의응답]

서난이 : 인구유입의 증가 요인이 어디에 있는지?

허버트 : 가장 중요한 이유는 도시가 계속 성장하고 있고, 지리

적인 특성이 교통 중심부, 교통허브 도시이기에 사람들이 선택하

게 됨.

한승훈 : 차선 줄일때 반대여론을 어떻게 설득했는지와 자전거 

이용인구가 너무 늘어서 발생하는 문제는 어떻게 해결하고 있는

지

허버트 : 시의회에서 많은 지원이 있었고, 벨기에식은 밤새서라

도 토론해서 끝장내는 편이면 위트레흐트는 시간이 걸리더라도 

논의해서 결정하는 편이다. 

차선을 점유하는 것을 자전거로 옴기는 것이 안전을 위해서 목

표였고, 자전거 도로에 대한 접근성이 강조되어짐,. 

자전거의 영향으로 인구가 증가할 수 있는 매력적인 요소라고 

본다. 

허옥희 : 폐자전거는 어떻게 처리하는지?

허버트 : 사용하지 않는 자전거는 시에서 수거해서 한달정도 보

관하고 사진을 올려놓음

고장난 자전거는 똑같이 보관, 기증을 받아 단체에 후원하기도 
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한다. 

도난위험이 많음.

김진옥 : 부서의 칸막이가 높아서 서로 협력하거나 교류가 되지 

않는 문제들있고, 그래서 교통정책이 실패하기도 하는데 그런 문

제는 어떻게 해결했는지?

허버트 : 그럴일이 없다.

※부서의 칸막이로 일이 협업되지 않는 상황은 있을 수 없다는 

인식에서 대답한 것이다. 모든게 연계되어있는데 어떻게 여러부서

가 함께 협의하지 않는지 이해할 수 없다는 입장이다.

 네덜란드 ­ 암스테르담 대학

# 자전거를 활성화하려면 질문에서 자전거를 삭제해야한다?

# 암스테르담도 다시 거대한 자동차의 위협이 도사린다!
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□ 세부 연구 주제
  1. 정책결정 과정과 거버넌스 구조
  
□ 세부 연구 내용 및 도입 과제

 1. 정책결정 과정과 거버넌스 구조

  ○연구과제 관련자료 및 주요내용

Dr. M.A. (Meredith) Glaser MPhil - University of Amsterdam - 

https://www.uva.nl/en/profile/g/l/m.a.glaser/m.a.glaser.html#Publicati

ons

우리가 만난 글레이즈 교수는 UCI임원이자, 암스테르담 대학에

서 석박사 프로그램을 진행하고 있고, 현장에서 일하는 학생들을 

위해 전문가 양성 프로그램을 하고 있다.

자전거에 대한 전반적인 협업을 하고 있고, 도시와 정부를 포함

한 일뿐만 아니라 사기업과도 하고 있고, 도로 교통 시스템을 혁

신화 하기 위한 협업도 진행하고 있다고 먼저 소개했다.

어떤 일을 해결하고자 할때는 그 일이 있기까지의 오랜 역사를 

이해해야 한다고 했다. 그것은 네덜란드의 자동차의 역사에 대한 

것이고, 우리가 해야 하는 일은 그 오랜 역사를 갖고 있는 자동차

에 대해 알아야만 어디서부터 문제를 해결할지 알 수 있다는 것
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다. 

 

12년 전 여름에 암스테르담에 왔을때는 굉장히 조용한 도시였

고, 어느 날 봄에 소란스러워서 나갔더니 밖에서 장이 열리고 있

었다. 창문밖을 보니 월요일 오전 8시 30분...

사람들이 아이들을 학교에 등교시켜주고 있었다.

글레이즈 교수는 아이들을 데려다주는 것이 자동차가 아니라 자

전거여서 놀랐다고 했다. 

그리고 이때 당시에는 이게 가능한 이유는 자전거 때문이라는 

확신이 있었다. 

네덜란드의 자전거에 대한 규칙을 소개하는데 자전거를 타고다

닌다고 말하지 않는 다는 것이다. 마치 우리집에 냉장고 있어, 청

소기 있어라는 말을 하지 않듯이 너무 당연하게 취급되는 물건 

중 하나라는 것이다. 

자전거만의 특별한 포인트가 있다. 아무리 강력한 권력을 가진 

사람이라도 우리와 같이 자전거를 타고 출퇴근하는 같은 사람이

라는 것을 보여주는 것인데, 정치적으로 보인다고 생각할지라도 

네덜란드의 사람들은 그렇게 보지않는다는 것이다.

말하고자하는 목적은 어떤 분야에 있는 사람이냐에 따라 보이는 

관점이 다르다. 사회학자의 입장에서 보면 이렇게 변경된 것이 사

회가 바뀔 수 있다는 가능성을 보여주는 것이다.

그리고 건축가의 입장에서는 더 인간중심적이고 친화적인 건축

양식이나 재료를 쓰게 되는 것이고, 어떠한 관점으로 보느냐에 따
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라 도시는 다른 모습을 띄게된다. 

네덜란드에서 40년 전에는 다양한 일들이 벌어지고 있었다.

지하철 건설을 위한 대대적인 기반시설 공사가 이뤄졌고, 자동

차 사용량이 늘어나고 있었고, 이를 반대하는 사회적 운동이 일어

나고 있었다. 암스테르담 한 호텔에서 침대에 자전거를 올려놓고 

존레논과 오노요코가 환경운동을 하기도 했다.

환경문제와 사고 문제로 자전거 시위를 하는 상황도 벌어졌다. 

이러한 다양한 운동의 모습들이 자동차 중심의 도시에서 벗어나
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야 한다는 시각을 갖게 되었고, 도로의 중심이 자동차에서 좀 더 

인간에게 내어 줄 수 있도록 변화기 시작했다. 

그러나 이것은 전체적인 시스템을 바꿔야 하기 때문에 큰 변화

는 굉장히 힘든 일이다. 그것은 사람들에게 변화에 대한 많은 공

포와 두려움을 가져오기도 하기 때문이다. 

이 표는 비만에 대한 체계적인 지도이다. 

가운데가 에너지 벨런스이고, 가운데를 벗어날 수록 개인이나 

단체 등 다양한 요소들이 보여지고 있다.
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이 그림이 보여주는 것은 다양한 요소들, 체계 그리고 체계 내

부에 연결된 시스템들이 어떻게 연결되어있는지를 보여준다. 

비만이라는 한가지 문제점도 이렇게 많은 변수와 연결고리를 갖

고 있다. 또한 특정 전문가들이 만들었기 때문에 특정분야만 보여

주고 있다. 그래서 우리가 해볼 수 있는 것은 여기 요소 중 한개

씩만 뽑아서 어떠한 정책을 대입할 수 있는지 보는 것이다.

단편적으로 볼게 아니라 연결된 문제의 고리들을 만들고, 하나

하나 문제의 해결점을 대입해보는 연습이 필요 하다. 

그래서 저희가 할 일은 이렇게 복잡한 것을 어떻게 받아들이냐

는 것에 있다. 이러한 절차는 양파에 한껍질을 벗기는 것과 같다.

양파껍질을 하나씩 깔수록 어떠한 정책에 중점을 둬야하는지 볼

수있게된다.
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이러한 아이디어는 새로운 게 아니지만 다양한 아이디어와 관점

을 합쳐서 어떻게 하면 교통에 혁신을 불러일으킬 수 있을지 연

구했다.

그래서 우리가 살펴볼 지점들을 정리했다. 

첫번째로 정의한 상황은 지식자원입니다.

다양한 전문분야, 문제가 어떻게 포장되어 있는지, 예상했던 것

을 되돌아 보는 것이었습니다. 

그 다음은 연결자원이다.

다양한 분야의 관계성과 그것에 대한 믿음을 갖고 있냐는 것이

다.

마지막으로 단체 자원을 특정분야로 중점을 시킬 수 있는지에 

대한 것이다.

그리고 변화에 대해 어떻게 새로운 방식으로 일할 수 있는지에 

대한 것이었습니다.

잘 정리된 것처럼 보이지만 이들을 들여다보면 중구난방으로 되

어있다.

자전거에 있어서는 이런 요소들이 더 다이나믹하게 일어나고 있

다. 모빌리티에서는 항상 혁신이 일어나고 있고 여러 공유플랫폼, 

새로운 모빌리티, 팬데믹 등 고려해야 할 요소가 더 많이 있다.

제가 추천하는 방식은 이런식으로 목표를 추적하고 새로운 아이

디어를 모아보는 과정이다. 유럽에서도 모빌리티 문제를 새롭게 

정의하기 위해 4년의 프로젝트를 진행하고 있다.
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(포스트잇 워크숍)

여기 테이블에 볼 수 있는 것은 모빌리티 부서, 싸이클링부서, 

의원들이 모여서 같이 논의한다.

이 프로젝트를 진행하면서 흥미로운것은 제3자가 물어보기 어려

웠던 질문들을 당사자에게 물어보면서 진행할 수 있다는 것이다.

그래서 여기서 볼 수 있는 중요성과 가능성은 전문가가 이러한 

문제해결에 갖을 수 있는 역할이다.

이러한 절차를 통해 더 효율적으로 연구를 할 수 있는 3가지 방

법을 찾았다. 

첫번째 항목은 문지기이다.

문지기 = 프로젝트 밖에 있는 사람들

공개적으로 지지를 하지는 않지만 여러분들이 보는 관점과 다른 

관점에서 문제를 보고 있을 수 있다. 그러나 겉으로 어떠한 입장

인지 밝히고 싶어하지않는다. 

그리고 두번째 파트는 기회이다. 아까 네덜란드의 사회운동처럼 

어떠한 사회적으로 변화의 기회가 왔을 때 그것을 문지기와 함께 

질문을 하며 답변을 찾아가는 과정을 갖는 것이다.
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세번째는 이러한 절차를 제3자 입장에서 중간에서 중재하면서 

모아줄 수 있는 사회자 역할이다. 중재가 여러 갈등을 논의하면서 

설득하기 위한 수단이 아닌 취약점을 더 낫게 만드는 방식으로 

문제를 중재한다. 

***그래서 여러분들에게 드리는 마지막 질문은 자전거를 포함하

고는 있지만 자전거를 언급하지는 않는 최종적 목표는 무엇인지 

질문해보자.

아이들의 등학교에 안전한 스쿨존?

(통학로의 사고를 줄이는 것)

기후위기에 대한 친환경적인 교통이 필요함?

전쟁이나 외교분쟁으로 발생하는 휘발류값의 폭등?

자전거가 경제적이고 자동차보다 빠르니까 타자라는 자전거입장

의 관점을 버리고 다양한 질문들이 모여서 도로를 바라보고, 아까 

얘기한 새로운 파트너십을 만들어야 한다.

교통부서 같은 이해당사자가 아닌 새로운 파트너를 찾아야 하는
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가에 대한 질문에 사례를 언급했다. 

골목상권의 무너짐은 결국 도로에 사람이 없기 때문에 이를 해

결하는 과정이 필요한 것이다. 이런 상인들의 이해당사자가 도로

로 사람을 불러오는 벼룩시장 같은 것들을 하면서 사람을 불러왔

고, 벼룩시장의 규모가 커지면서 도로를 차대신 사람들에게 내어

주게 됐다. 상인들은 차량의 통행이 원활한것보다 사람이 오게 되

는 거리가 더 상가 형성에 도움이 되고 매출이 늘어난다는 것을 

증명한 것이다. 

도시를 바꾸기 위해서 던지는 질문이 필요하다면서 4가지를 언

급했고,

1. 무엇을 바꾸고 싶은지?

2. 그게 왜 중요한지?

3. 왜 이런식으로 문제해결이 안되는지?

4. 누구와 논의해야 이 문제해결을 위한 시작을 할 수 있을지?

암스테르담 역시 자전거 도로로 바꾸는 과정에서 정책과 도로관

련 법령, 예산 등이 의회에서 1표 차이로 예산안이 통과되면서 극

렬한 갈등에서 시작되었다고 한다. 

실제 이 예산과 법령은 유로 주차장을 만드는 것이고, 이 비용

을 자전거 정책에 사용하는 것이다. 이 표결로 자전거 도로는 매

년 150만유로가 책정되고 있다. 

물론 필요한 정책에 비하면 예산이 적지만 도시에 새로운 수입

원이 생겼다. 
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지금 암스테르담에서 주차하려면 1시간에 7유로정도한다.

그래서 말씀드리고싶은 중요한 점은 새로운 이동수단을 권장하

는 것만이 아니라 자동차 이용을 제한하는 것에 있을 수 있다. 왜

냐하면 그게 많은 사람들의 동의를 얻지 못했고 겨우 통과되었기 

때문이다.

암스테르담은 보행자에게 안전한가?라는 질문에 아니라고 대답

했다. 트램 교통수단은 생각보다 과격했고 보행자의 안전을 살피

는 수단은 아니었다.

무분별하게 도로에 놓여진 자전거 역시 한국의 pm과 비슷한 상

황으로 보여서 우리가 어떤 수단을 선택하고 우선순위에 놓아 정

책을 펼칠지 고민해야 한다.
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 네덜란드 ­ 하우턴시의 자전거 대사관

#자전거를 위해 설계된 도시, 하우턴

#차는 자전거와 사람이 지나갈 경우 STOP!

□ 세부 연구 주제
  1. 하우턴의 도시 설계 과정과 도시계획의 원칙 
  
□ 세부 연구 내용 및 도입 과제

 1. 하우턴의 도시 설계 과정과 도시계획의 원칙

  ○연구과제 관련 자료 및 주요 내용

<자전거 대사관>

자전거의 도시 하우턴은 최근 미국과 독일에서 학생들이 도시를 

배우러 많이 온다며 모든 자전거 문화는 굉장히 기초적이고 단순

해야한다는 것부터 설명했다.

이건 단순히 희망사항이나 기대심리가 아니고 자동차 위주의 중

심도시에서 지향해야 하는 바에 대한 이야기이며 안전하고 살기

편한 도시를 지향해야 한다.

현재 보고 있는 하우턴의 모습은 50년 전에 계획된 도시이며, 

그간의 시간이 쌓여서 지금 모습을 갖춘거다.
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이렇게 다양한 영역에서 활동하는 분들이 오셨기에 해주고 싶은 

말은 가장 중요한 것은 인내심이라는 것이고 앞으로 결정하는 일

들이 100년의 미래를 결정하는 일이라고 생각해야 한다는 큰 틀

의 목표를 말해줬다.

중요한 것은 1965년 사진에는 주요 공간에 자동차가 보인다는 

것이다. 그 당시 네덜란드는 인구가 급증하는 시기여서 1000만명

에서 2000만명으로 늘어나는 시기였다.

어떻게보면 도시를 어떻게 개발할것인지에 대한 도시계획이 논

의중이었고, 한국도 비슷한 과정을 겪었을 것이라 생각한다.

2차 세계대전 이후로 도시계획이 더 많아졌는데 현대적인 도시

를 만드는 목표가 생기고 그 중점은 자전거 위주의 도시계획이었

다. 

그 당시에 성장에 집중한 도시계획을 펼쳤다. 인구도 10만명정

도로 가정하고 계획을 세웠다,

도시뿐만아니라 마을도 성장해야한다는 관점으로 도시계획을 세

웠는데 분명한 지향점은 인구가 10만명으로 성장한다하더라도 고

층빌딩이나 자동차가 많은 도시를 원하지 않았다는 것이다. 

네덜란드는 1950-60년 사이에 교통사고에 대한 문제 제기가 있

었다. 1971년에는 교통사고로 3300명이 사망했다. 

※네덜란드는 50-60년대의 사회운동과 분위기가 도시 계획을 바

꾼 중요한 시기였다는 것을 알 수 있다. 모든 발표내용에서 같은 

내용을 반복적으로 들었고, 그 운동이 전체 도시에 미치는 영향력
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이 대단히 컸다.

하우턴은 헹크 바이더벨드라는 진취적인 시장이 있었고, 데프트 

공대 출신에 도시디자이너가 함께 했다. 도시설계자, 행정, 도시디

자이너가 인본주의에 입각해 도시를 설계해보자라는 논의를 시작

했다.

그들은 저층건물이나 가족중심, 어린이의 안전한 도시를 만들고 

싶어했다. 속도도 낮추고 안전한도시, 자동차 중심이 아니라 인간

중심의 도시 설계, 속도도 15km로 제한된 도시였다.

하우턴을 뉴타운으로 만들 계획으로 철도인근을 개발하게 되었

다. 그래서 새로운 지역의 개발을 나무 모양으로 설계했다. 이 공

간은 도시 설계계획인데 도보와 자전거이용자만 다닐 수 있다.

위 사진을 보면 가운데 흰 줄기를 중심으로 대칭되는 나무줄기

와 잎의 모양처럼 도시가 그려진다.
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자동차를 제한하는 도시 설계는 어느나라도 거의 없다. 

기본적인 원칙은 도심내에서는 차를 이용하지 않는다이고, 장거

리를 위한 사람들을 위해서는 순환도로를 만들었다. 

이러한 도로는 고속도로와 연결되어있다.

도로와 인근한 고속도로에서는 차를 이용 가능하지만 돌아서 이

용해야 하는 불편함이 있다. 자전거 도로와 녹지, 보행자도로로 

구분되어있다. 외곽만 자동차가 이용할 수 있고, 내부는 자전거만

이 이용가능하다. 

위 사진은 하우턴의 택시이다. 하우턴에서는 저런 형태의 택시

만 도심을 다닐 수 있다. 오른쪽은 자전거 주차장 및 대여소의 사

진이다. 

모든 도로에서 자전거 이용자들이 우선순위이고, 빠르고 안전하

게 이동이 가능하다,

도로는 속도제한으로 곡선으로 설계를 했고 80-90속도이다. 

순환도로를 이용할때 통로를 통해서 들어오고 나가는데 순환도
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로는 70, 내부는 30만 가능하다. 도로는 곡선으로 속도를 낮출 수 

밖에 없게 설계했다.

 자동차가 보이지 않게 마을을 설계했는데 그 이유는 자동차보

다 아이들의 안전, 자전거, 보행자들이 더 중요하다는 것을 보여

주기 위함이다. 

질문을 던지는 것이다.

자동차인가? 어린이인가? 가족인가? 강아지와 산책하는 것인가? 

이런 질문들을 통해서 자동차가 중요한 것이 아니라는 것을 보여

준다. 

자전거 중심으로 설계할 때 학교를 어디에 두는지가 중요한 요

소였고, 아이들이 자전거를 타고 등학교 할수 있도록 위치를 선정

했다. 

물론 몇몇 아이들은 차를 이용해 부모가 데려다주기도 하지만 

대부분 아이들은 자전거를 타고 다닌다. 

등학교를 어떻게 하는지 작년에 조사한 통계자료인데 12%가 자

동차인데 그것은 부모가 출근할 때 아이를 태워다 주는 경우이다. 

모든 도로의 핵심은 거리와 시간인데, 자전거는 5분인데 자동차

로는 11분. 돌아갈 수 밖에 없게 설계되었다.

그래서 하우턴에서는 자연스럽게 자전거를 타는 것으로 유도된 

상황이다. 

도시에 대한 평가를 진행했고 그 평가를 통해 앞으로 20-30년의 
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도시 계획을 진행했다.

첫번째 단계는 성공적으로 평가하며 이러한 계획을 유지하자는 

의견으로 모였다. 

기본적으로 첫번째 방식과 비슷하게 진행을 했고, 철도를 중심

으로 공공기관을 먼저 설계하고 자전거 중심의 도로를 만들었는

데 도심은 쇼핑이나 사람들이 이동할 수 있도록 설계되었다,

학교를 자전거 도로에 연결하고 자전거 도로는 3.5미터 넓이이

고, 빨간색 도료를 사용하고 있어 잘 보일 수 있도록 했다. 

가장 먼 곳에서 도심까지 15이면 도착하고, 대부분은 8분이내에 

이동가능하다.

저는 개인적으로 큰 도시는 믿지 않고, 저희같은 사이즈의 도시

가 가능하다라고 생각한다. 

파리의 15분 도시를 50년전에 설계했고 지금도 유지하고 있다. 

이동거리가 먼 도시일수록 당연히 자동차를 탈 수 밖에 없기 때
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문이다. 

자동차 중심으로 만들어진 도시는 저렴하지 않고 더 비싼 비용

으로 유지될 수 밖에 없다. 

또하나는 새로운 계획은 트래스 페리엄이라 부르는데 

bicycle transferium. 기차와 자전거를 연결하는 시스템이다. 

기차에서 계단만 내려오면 자전거를 탈 수 있도록 설계되었다.

슈마허 - 작은것이 아름답다라는 책은 도시 설계자였던 닉이 영

감받았던 책이다. 작고, 심플하고, 느리고, 이런 가치가 도시의 설

계와 잘 맞았다.

우리는 이렇게 얘기한다. 

이러한 도시가 싫으면 떠나라!
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 독일 ­ 뮌스터, 자전거 활동단체 ADCE

#독일 자전거 도시 1등을 놓치지 않기 위한 노력

#우리는 계속 자전거로 연결한다-뮌스터

□ 세부 연구 주제
  1. 뮌스터 자전거 도시의 역사
  2. 자전거 교통체계 변화와 의사결정 구조
  
□ 세부 연구 내용 및 도입 과제

 1. 뮌스터 자전거 도시의 역사

  ○연구과제 관련자료 및 주요내용

-지프만 ADCE 뮌스터지회장

-자전거 작업장에 활동하고 있는 활동가

-후퍼, 15년간 단체 제정담당가

-라스그래머, 자전거 여행담당자, 홍보담당

저녁 7시에 ADCE 사무실에 모였다. 독일에서 이렇게 늦은 시간

에 약속을 정하지 않는데, 이 단체는 자전거 자원봉사 단체여서 

일과가 끝난 시간에 이 활동공간으로 모이고, 우리 또한 그 시간

에 초대되었다. 

뮌스터는 원래 자전거를 많이 타는 문화를 가진 도시이다. 2차
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세계대전에 많은 주민들이 피난을 갔었고, 도시는 폐허가 되었다. 

전쟁이후에 주민들이 돌아왔고 구시가지는 90%이상이 폐허가 

되어서 도시를 어떻게 다시 재건할 것인지 논의가 시작되었다. 

결정된 사안으로는 중도를 겪자, 전통과 현대를 융합하기로 결

정하였고, 구시가지는 전체 길이가 4km된다.

도시를 새롭게 재건하는 과정에서 몇 가지 규정이 만들어졌다. 

구시가지는 중세시대부터 이어져오는 도시의 모습을 유지하고, 

구시가지를 둘러싼 산책로가 있는데 자전거와 보행자를 위한 도

로로 활용하는 것이다.

그 결과 결국 중세시대의 거리이기 때문에 구시가지의 도로는 

굉장히 좁다.

60년대가 되면서 자동차도 많아지고, 건물은 계속 세워지고, 사

람들도 증가하면서 개인차량들이 굉장히 늘어난다. 

차량이 많아지면서 우회도로를 건설하여 고속도로를 만들어 장

거리 운행자들이 우회하도록 하였다. 그래서 거주자 중심 차량만

이 도심으로 들어 올 수 있도록 했다. 

물론 전쟁 후 폐허가 된 부지 중 많은 부분들은 재건이 되고 있

지만, 몇몇 부지는 주차장으로 사용되었다. 그러나 차량의 증가로 

주차장이 부족하다는 것이 발생했고, 자동차를 억제해야 한다는 

의견이 나오게 되었다. 그리고 1965년에 보행자 전용도로를 만들

었는데 반대시위도 있었지만 오늘날에는 만족도가 높다. 

1961년에는 보행자 구역을 반대하다가 성탄절에 한달 동안 차없

는 거리를 시행하면서 만족도가 굉장히 높아지는 계기가 되었다.
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*차 없는 도로의 행사가 유럽에서는 도로를 사람에게 내어주는 

계기가 되는 과정이 종종 있었다.

구도심의 도로는 좁았기 때문에 차보다는 자전거 이용이 더 편

하다는 생각때문에 자전거를 타는 요인들은 계속 발생하여 자전

거를 타는 인구가 증가했다.

중심도로는 자동차와 자전거가 혼재하면서 복잡해지니 적색 자

전거 전용도로가 만들어지기 시작했다. 1960년도부터 자전거 전용

도로를 만들었다. 

결론적으로 자동차와 자전거 그룹이 충돌하면서 나온 결론이고, 

자전거 활성화보다는 자동차의 흐름을 원활히 하기 위해 만들어

진 것이다.

1970년대 이후에는 특별한 문제제기가 없었기에 더이상 도로에 

대한 발전이나 설비계획은 없었다. 

뮌스터가 차량이 많은 도시여서 자전거 인프라 구조가 잘 되어 

있다는 것에 긍정적인 인식으로 형성되었다. 

adfc는 독일에 전체에 있는데 90년대에 조사한 설문조사가 있는

데 이 도시에서는 자전거를 타는 것에 대한 여건에 대한 조사를 

진행했다. 

2년에 한번씩 조사하였고 2001년부터 2016년까지 뮌스터가 1위

였다. 그 이후에 2위가 되면서 뮌스터의 변화가 필요하다고 생각

하기 시작했다.
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그리고 2017년에는 칼스루엔이 1위를 하였다.

상대적인 조사긴 하나 뮌스터는 인프라가 잘 되어있기 때문에 

조금의 아쉬움이 있고, 이제 자전거 도시를 만들어가는 칼스루엔 

도시는 변화의 체감이 높아지는 상대적 만족도가 반영되었다고 

덧붙였다.

     

 2. 자전거 신호체계의 변화와 의사결정 구조

뮌스터가 자랑하는 자전거 교통인프라 구조 중에 언급했지만 프

로메나드(자전거 산책로)가 잘되어있고, 두 번째는 1999년도에 완

공한 자전거 주차장인데 관광객들도 자전거를 빌리거나 고칠 수 

있다. 

독일에 가장 큰 주차장이고, 4천대이며 최근에 2천대를 세울 수 

있는 주차장을 또 건설하였다.

자전거 수가 굉장히 많아서 자전거를 도로에 주차하는 것도 뮌

스턴시에서는 고민이라고 한다.
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자전거는 자동차보다 도로를 자유롭게 이용할 수 있다. 도로의

일방통행 표지판이 있지만 frei 라는 표시가 되어있는 곳은 자전

거가 양방향이 가능하고, 자전거 진입금지 도로도 있다. 

또 한 가지는 도로에 자전거를 타는 사람들이 차보다 앞에서 신

호를 대기할 수 있다. 자전거의 시야확보와 자동차를 운전하는 사

람들 입장에서 자전거를 타는 사람의 안전을 확보할 수 있다.

이건 실제로 굉장히 좋았다. 자전거를 타보니 옆에 신호 대기선

이 아닌 차앞으로 앞질러서 신호대기선에 설 수 있는 공간이 확

보된 것이라 신호가 바뀌면 차보다 먼저 안전하게 출발 할 수 있

었다.  

자전거도로의 단점은 이제 보행자의 도로가 좁아지면서 자전거

와 충돌이 발생한다는 것이다. 

가운데 사진같은 경우는 보행자와 자전거 도로가 있는데 차도에 

주차된 차량들과 부딪히는 경우도 있다. 

버스승강장에서 버스를 기다리는 승객들과 부딪히기도 하는데 

원래는 승강장은 내려서 자전거를 끌고가야는데 승강장 뒤로 지

나가면서 충돌이 발생하기도 한다. 한국의 자전거 도로와 버스승

강장의 문제와 똑같다.

자전거 교통의 두 가지 변화는 하나는 속도의 변화로 e바이크나 

싸이클, 네덜란드식 자전거 등이 있다. 

두번째는 바퀴의 변화이다. 자전거 뒤에 트레일러를 달아서 아
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이들을 태우거나 화물을 싣고간다.

30-40년 전에는 충분했던 자전거 시설이 이제는 개선이 필요한 

상황에 놓였다. 60년대 만들어진 자전거도로는 자전거만 이용하고 

다른 차도이용이 금지였다. 1998년에 이게 현실과 맞지 않다고 하

여 폐지되었고, 자전거만 가능한 자전거 도로표지판이 새로 세워

진다. 

페지된 이후 자전거는 차선과 자전거 도로 모두 이용가능하지만 

뮌스터는 그렇게 결정하지 않는다. 

 자전거 전용도로 표시를 새롭게 추가하여 자전거길표지판이 있

으면 차선으로는 가면 안된다.

2010년도에 지방행정법원에서 판결을 내리는데 자전거는 통상적

으로 차선은 겸용이 가능하고, 자전거 표지판이 생긴 도로는 자전

거가 차선으로 가면 안된다.

세로선은 길이 2개여서 자전거도로와 인도가 나뉘어져있다는 것

이고, 가로선은 나뉘어져 있지 않으니 보행자가 걸어가면 자전거

가 피해서 가야한다는 것이다. 

뮌스터의 특이사항은 차선 중 빨간색으로 도로가 색칠해져있는 

도로는 자전거 우선도로이다.

자전거를 타는 사람의 또 하나의 안전장치는 차량 직진이 불가
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능한 자전거 도로가 있고, 그 표지판은 앞서 자료와 함께 설명하

였다. 대중교통인 버스와 자전거만 가능하다.

지금은 뮌스터는 자전거 도로 2.0이 진행중이다.

뮌스터 주변 지역과 편리하게 연결된 자전거 도로망에서 

5km-20km 전방에서는 외부자전거를 타는 사람들을 다 수용할수

없어서 그 더 외부에 도로를 건설했다. 

뮌서트란트=뮌스터와 그 주변 지역을 포함하는 단어로 뮌스터

ADCE에는 5천여명의 회원이 등록되어 있다.

이들은 뮌스터시에 자전거 정책관련 의견을 내거나 자전거 지도

를 만들거나 자전거 투어 프로그램을 만들거나 자전거 셀프수리

센터도 운영하고 있다. 고장난 자전거를 가져오면 교육을 통해서 

고칠 수 있도록 하고있다.

자전거 전문부서의 역할은 자전거 교통의 변화를 위해 활동하는

데 대중교통이라든지 자전거 교통, 보행자를 위해 자전거를 타는 

지원, 자동차에 투자되는 예산을 자전거 관련 예산으로 끌고 오는 

활동도 한다.

그다음으로 도시의 도로 정책의 결정권은 이 단체에는 없지만 

교통정책안에 대한 결의안을 토론하고 도시 정책에 대한 입장을 

밝히는 활동을 한다. 

경찰, 정치인, 환경단체 등과도 교류하며 입장을 내기도 한다.
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지금 뮌스터는 변동의 시기로 녹색당하고 사회당 등 연합당이 

구성되어 진보적 아젠다가 활발해지고 있지만 행정기관에서 많이 

막히기도 한다. 

그러나 자문요청에 대한 분위기는 긍정적이다.

자전거 인프라에 대한 요구 사항은 지체 없는 자전거 도로망이

다. 가급적이면 돌아가지 않는 길을 만드는 것과 복잡한 교차로에

서 교통의 흐름을 원활히 하는 신호체계를 만드는 것이라고 한다. 

두번째는 편안한 자전거 도로환경이다. 넓은 자전거 도로와 평

탄한 바닥을 요구한다. 

마지막으로는 위험한 지역이 없는 안전한 도로를 만드는 것이

다. 교차로에 대기할 때 자동차를 운전하는 사람들이 확인할 수 

있도록 시야 확보와 밝은 조명 설비를 요구하고 있다.

예를 들자면 새로운 교차로가 만들어질 때 이러한 요구사항이 

반영될 수 있도록 관련 부서에 내용을 전달한다. 
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 독일 ­ 뮌스터시청 자전거 담당자

#자전거 도시의 자부심, 1위를 놓칠 수 없다.

#우리는 계속 자전거로 연결한다-뮌스터

□ 세부 연구 주제
  1. 자전거를 위한 교통표지판과 신호체계
  2. 자전거 도로 연결망 구축

□ 세부 연구 내용 및 도입 과제

 1. 자전거를 위한 교통표지판과 신호체계

  ○연구과제 관련자료 및 주요내용

<자전거 부서에서 일하는 직원 클라라>

자전거 부서 담당자와 만나기 위해 시청으로 갔고, 우리 연수단은 
의회에서 교통관련 정책을 논의하는 회의실로 안내받았다.

뮌스터는 외곽에서 이동하는 유동인구 38만명이 있다. 학생 6만
명, 31만 6천명은 직장으로 오는 유동인구인데, 생활인구가 많은 
도시였다. 

자전거 도시의 면모는 과거에서 현재까지 존재한다.
뮌스터의 대학은 한국과 달라서 캠퍼스가 구성된 것이 아니고 도
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시 전체에 단과가 퍼져있다. (이전에 전북대학교의 단과가 여러 곳
이 퍼져있는 것과 비슷하다.)

의대, 인문대, 공대 등 도시에 전체 퍼져있기에 버스를 기다리는 
것이 번거로워 학생들에게는 자전거가 유용하다.

뮌스터는 1960년도에 이미 자전거 설비가 완성되어있기에 자전거
를 타는 것이 접근성이 편하고, 평지에 제일 높은 곳이 해발 60M
이다.

뮌스터는 매일 40만명의 자전거 이용객이 있는데 이들의 목표는 
뮌스터의 50%이상 인구가 일상생활에서 자전거를 타는 것이다.

뮌스터에서 인상 깊은 것은 자전거를 위한 교통표지판이다. 하우
턴에서도 비슷했던 상황이 자전거가 보이면 무조건 차가 멈춰야 했
떤 것인데 뮌스터에서도 이와 유사하게  신호대기선에 자전거가 자
동차 앞에 대기할 수 있는 공간이 있고, 차량보다 자전거가 먼저라
는 표지판이 있다.

또한 빨간색으로 도로에 표시된 자전거 도로는 버스와 자전거만 
가능하다.

가장 왼쪽에 있는 표지판이 자동차는 자전거를 앞지를 수 없다는 
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표지판이다.

현재 시점에서 해결되어야 하는 여러 가지 과제가 있다고 한다.
계속 증가하는 뮌스터시의 인구에 따른 자전거 도로확보망에 대

한 문제, 자동차와 자전거 주차문제, 서로 간의 병행하면서 탈 수 
있는 도로망의 여건들이다. 또한 대두되는 환경문제에 대한 대안모
색 등이 어떻게 해결해나갈지가 고민지점이라고 설명했다.

그리고 자동차와 자전거가 필요하다고 생각하는 도로의 면적에 
대하여 완충지대의 필요성에 대한 문제제기가 진행되고 있다.

해결의 목표는 뮌스터주민의 삶의 질이 유지되는 방향으로 노력
하고 있다고 한다.

 2. 자전거 도로의 연결망 구축

다음으로 뮌스터 자전거 도로2.0에 대한 소개가 이어졌다.
자전거 도로 2.0의 목표는 뮌스터가 자전거 도시로 지속적으로 
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유지되는 것이고, 자전거 이용자들에 대한 더 나은 수준의 정착하
는 것이고, 도로망과 교통정책이 도시 전체에 벤치마킹이 될 수 있
도록 하는 것이 목표이고, 자전거 문화의 향상이다.

도시의 삶의 질을 향상 시키는 것에 목표가 있다.

#여기에서 들었던 생각은 도시계획의 목표이다. 네덜란드는 사람
들의 행복을 위해, 독일은 사람들의 삶의 질을 위해 라는 것이다. 
설명하는 중간중간 가장 많이 쓰는 단어가 네덜란드는 행복, 독일
은 삶의 질이었다.

뮌스터에는 프로메나드 그린 시티 링이라는게 있는데, 프로메나드
는 산책로이고, 자전거와 보행자가 다닐 수 있는 길이다.

설명이 끝난 후 프로메나드 그린 시티링을 자전거로 달려봤는데 
넓은 도로를 자전거로 시원하게 달리는 상황이 쾌적하고 좋았다. 

뮌스터의 한인회장님도 이 곳을 자전거로 달려야 한다고 꼭 강조
하셨는데 왜그런지 단숨에 알 수 있었다. 아마 한국으로 보면 플라
타너스길을 자동차 대신 자전거로 달리는 것과 유사할 것이다.
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위 사진은 담당자인 클라라가 자전거 안내판을 설명하고 있는 장
면인데, 하루에 자전거가 몇 대가 지나갔는지 일일 자전거 통행량
을 자동으로 체크해주는 안내판이라고 설명했다. 오른쪽은 프로메
나드를 달리는 원정대 사진이다.

벨로루트 자전거 노선이다. 어두운 보라색은 주로 뮌스터 구시가
지 중심을 커버하는 정책인데, 기존의 도로망을 개혁하면서 자동차
와의 원활한 교류가 이뤄질 수 있도록 쾌적한 도로망을 재보수할 
계획이다.

연한 하늘색은 자전거 도로망을 받쳐주는 2차 도로망이다. 
이 도로망은 단계적으로 자전거 주요 망을 만들면서 주변 지역 

주민들이 자전거를 타고 연결될 수 있도록 하는 컨셉이다.
이 지도는 시민들에게 앱을 설치하여 자전거를 타게 한 뒤에 데

이터를 모아서 얻은 결과이다. 
또한 자전거 이용자들에게 설문조사를 해서 반응도를 들었다.
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※실제 자전거를 타는 시민들이 어플로 이동경로 데이터를 모음 
-> 그 축적된 정보로 다시 설문조사를 진행하여 반응도를 봄 -> 
의견 수렴 후 지도에 반영

중요한 포인트는 주민들이 만들어낸 도로망 지도이다,

직접 이용하는 시민들이 데이터를 모으고, 그것을 도로 계획에 반
영하는 것이 인상적이며, 그런 축적된 데이터로 만들어진 도로에 
시민들은 애정이 생길 것이다. 우리는 버스노선을 하나 만드는 것
도 민원에 의한 것인데, 이렇게 시민과 함께하여 노선을 만들어 낸
다는 것이 매워 놀라웠다.

자전거 지나가면 센서에 따라서 자동차를 멈추게 하는 신호가 작
동하기도 하고, 비포장 도로를 포장하여 천변산책로를 만들기도 했
다. 시민들의 여러 아이디어가 실현되는 자전거 도로였기에 함께 
만들어가는 과정이 배울 점이었다.

최근 뮌스터 도로의 자전거 정책은 네덜란드의 자전거 도로를 벤
치마킹한 것이라 한다. 

시민들이 필요한 공간에 자전거 주차장을 제안하면 시가 검토 후 
반영 여부를 결정한다. 

독일에서 제일 큰 자전거 주차장은 세차장, 자전거 수리점, 공공
형 자전거 대여 등이 가능하다. 

4번째로 완공된 자전거 주차장은 앱을 통해서만 대여가 가능하다.
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자전거 정책 홍보는 포스터, 직접만남 등을 통해 자전거 이용도에 
대한 만족도 조사를 한다. 

자동차 주차에 대한 조사를 통해 주차하는 차량이 거주자인지 게
스트인지 확인하여 도로를 바꿨다. 그래서 민원이 최소화 될 수 밖
에 없었다. 
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Ⅳ. 정책적 시사점

1. 자전거 도로 및 인프라 정책 측면

2. 도시계획에 담긴 철학적 측면

3. 의회의 역할

4. 향후 계획



1. 자전거 도로 및 인프라 정책 측면

□ 자전거 도로 및 인프라 정책 측면  

  ○활용방안 및 도입과제

1. 자전거 활성화 지표를 수립하고 지속적인 관리 체계 도입

- 국토연구원에서 2008년에 자전거 이용 활성화 방안 연구로 ‘자전거 

이용 활성화 정책의 성과지표 개발을 중심으로’진행함.

 

- 자전거 정책의 6가지 성과지표를 언급했는데,

 1) 계획의 수립 및 평가가 정기적으로 상설된 조직에 의해 이루어져야 함.

   ·자전거 정책의 평가

   ·상시적인 자전거 교통량 조사

   ·자전거 통행실태조사

   ·이용자요구 설문조사  

 2) 자전거 친화적인 시설 정비는 점, 선, 면의 발전단계로 이뤄짐.

  ·‘점’에서는 보관대, 자전거 휴게소 및 샤워실

   ·‘선’에서는 자전거 도로(자전거 전방정지선 포함)와 자전거 교량

   ·‘면’에서는 연계되어진 자전거 안전 시설과 자전거 정보시스템

 3) 자전거 통행권 확보를 위한 자동차 규제

   · 버스전용차로, 자전거전용차로, 도심 주차규제, 도심 그린존 시행

 4) 자전거 이용자와 자동차운전자에 대한 교육 

  ·중앙정부는 자전거시설운영지침, 법제도 마련

  ·지자체는 이를 실천하기 위한 프로그램 준비

 5) 사회적 분위기, 경제적 인센티브를 주기 위한 이용촉진정책
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   ·자전거 통근, 통학을 증진하는 프로그램

   ·차없는 날 등에 자전거 대회를 개최하는 이벤트

   ·자전거를 이용한 관광프로그램 개발

   ·자전거 임대와 자전거 공유 시스템 개발

  6) 자전거와 대중교통의 연계

   ·집에서 자전거로 이동 한 뒤 주차시킨 후 대중교통 이용

    ·자전거 임대서비스를 전제조건으로 대중교통을 이용한 후 자전거 이용

   ·대중교통 수단의 자전거 수송 서비스 

- 위 지표를 다시 재가공하여 지자체에서 실태조사를 진행하고, 
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점검해야 하는데, 여기에 DCE 언급했던 도시이동계획에 지표를 한국에

맞게 보완하여 지속가능한 도시계획에 대한 비전과 플랜을 새롭게

설계할 필요가 있음.

2. 자전거 도로의 일상화

 - 도로에 자전거 도로가 일상화 되어있고, 자전거의 이용량이 

증가하면서 보행>자전거>자동차에 대한 인식이 확산되어 있음.

 - 교통수단 중 자동차는 보행자가 자전거를 타는 사람에게 양

보해야한다는 인식으로 자전거의 대중화가 되어있고, 이는 자전거

를 타는 문화확산이 아닌 편리하고, 비용이 저렴하고, 안전하다는 

사고에서 비롯됨.

 - 또한 자동차를 위한 도로에 투자하는 비용보다 자전거에 투

자하는 비용이 훨씬 적고, 다중이 누릴 수 있는 만족도는 높기 때

문에 시민들의 불만이 적음.

- 유럽에서는 자전거 도로의 보급이 늘어나고, 외곽으로는 자전거 

전용도로를 만들고, 유로벨로로 유럽자전거 여행코스를 만들고 

있음.

아래의 사진은 어느 도시를 가든 자전거 도로가 있는 네덜란드

의 도로를 담은 것임.
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3. 자전거 여행 관광정책화

- 전라북도는 수려한 장관을 자랑하는 자전거 도로들이 만들어져 

있어서 연결코스를 잘 다듬어서 보급형, 전문가형, 가족형 코스 

등 관광자원으로 활용하고 숙박시설과 음식점을 연계하여 새로운 

레저활동으로 홍보할 수 있음.

- 아래는 브뤼셀에서 찍은 자전거 경로 표지판을 담은 것임. 어

디서든 곳곳에 자전거의 이동경로 표지판이 있고, 하단의 QR코드

를 인식하면 어느 경로를 통해서 어떠한 관광자원을 볼 수 있는

지 알 수 있음.

오른쪽은 유로벨로 5코스라는 것이고, 이것 또한 모든 경로를 

한번에 볼 수 있도록 시스템화 되어있었음.
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왼쪽 사진 중 관광 코스 아래에 적힌 것은 도보로는 12분, 자전

거로는 3분이라는 표시로 자전거가 늘 편하고 빠른 이동수단이라

는 것을 곳곳에서 보여주고 있음. 그래서 초행길이더라도 정보를 

알기 쉽기에 자전거로 하는 여행이 불안하거나 어렵지 않게 느껴

짐.

- 전라북도문화관광재단에서는 현재 홈페이지에 자전거 여행 코

스로 5곳을 등록해놨는데 코스만 나와있을 뿐 내용이 세세하지않

아서 민간에서 하는 자전거 어플이나 자전거 단체에서 제공하는 

정보가 훨씬 유의미함.

- 이런 부분은 민간과 협력하여 네덜란드나 뮌스턴의 사례처럼 

더 많은 정보를 쉽게 제공할 수 있도록 해야하며, 아주 적은 예

산으로 디테일을 살리면 섬, 산, 바다, 강을 이용하는 코스를 만



- 100 -

들어낼 수 있고, 위에 언급한대로 숙박시설과 관광자원, 식당소

개까지 넣는다면 유명 코스를 만들어 낼 수 있을 것임.

- 지금까지 자전거 관광코스에 대해서는 전라북도가 신경쓰지 

못했는데, 단절된 코스를 연결하고, 버스로 이동가능한 코스를 발

굴하고, 자전거 동호회나 단체들이 계절별로 코스를 활용하여 관

광 올 수 있도록 홍보하며 인센티브를 만들어낸다면 우리는 관광

버스의 당일치기 관광객 유입이 아닌 체류형 관광 코스를 만들어 

유입할 수 있을 것임.

4. 이용활성화를 위한 인센티브 정책

- 상가를 방문하는 고객 중에서 도보와 자전거 그리고 대중교통

을 이용하는 고객에게 할인율을 적용하여 혜택을 부여하도록 한

다면 골목 상권 활성화에도 도움이 되고 승용차 이용 억제 방안

으로도 효과가 있을 것으로 사료됨.

- 공연 및 전시에서도 승용차에 이용자에게 할인율 적용하는 정

책도 효과가 있을 것임.

- 이미 타 지자체에서 전기자전거 구입에 지원금을 주고 있는

데, 그러한 정책도 자전거 이용에 도움이 될 것임.

- 유럽에서도 자전거 도난 사건은 비일비재하게 발생함. 네덜란드

에서는 도난 문제로 저렴한 자전거를 더 선호한다고 함. 아래는 

자전거 도난에 대한 프랑스의 정책인데 도입할 것에 대해 검증해 
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볼 필요가 있음.

도난된 자전거는 주로 암시장이나 자전거 중고거래를 통해 판매된다. 프랑스의 
한 중고거래 사이트 르봉쿠앵(Leboncoin)에는 약 20만 개의 중고 자전거 판매 
게시글이 등록돼 있다.

새 자전거를 구하지 못한 사람들은 결국 중고 자전거 거래로 눈을 돌리는 경우
가 있지만, 이중 많은 사람들이 자전거의 정확한 출처를 알지 못한 채 중고자전
거를 구입한다고 한 설문조사를 통해 답했다. 하지만 프랑스에선 도난된 자전거
를 구입할 경우 징역 5년과 37만5000유로(약 5억2600만원)의 벌금에 처한다.

프랑스는 자전거도난을 방지하기 위해 내년 1월부터 자전거 고유번호를 표기하
는자전거 식별 시스템(Bicycode)이 의무화를 실시한다. 자전거 추적이 가능한 
이 시스템은 이미 다른 유럽국가에서 효과적인 것으로 드러났다.

프랑스 자전거 이용자 협회(FUB)에 따르면 이 국가들에서 자전거 이 시스템 도
입으로 도난 사건을 30% 줄일 수 있었으며, 도난된 자전거를 소유주에게 더 많
이 돌려줄 수 있게 됐다는 결과가 보고된 바 있다. 

출처 : [통신One]프랑스에선 1분마다 자전거 1대씩 사라진다
코로나 대유행으로 자전거 이용 늘었지만 도난 사례도 증가
(그르노블=뉴스1) 정경화 통신원
https://www.news1.kr/articles/4060894
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2. 도시계획에 담긴 철학적 측면

□ 네덜란드 하우턴과 독일 뮌스터의 도시계획

○ 네덜란드 하우턴과 독일 뮌스터의 도시계획은 앞으로 후세대를 

고민하며 많은 논의를 통해 결정되었고, 그것을 이행하는 정치인의 

강력한 의지로 가능했음. 특히 사회적 합의를 이끌어 내는 부분

에서 끊임없이 설득하고, 반대의 입장도 반영하는 절충안을 고민

하는 등 그 행정의 시도와 정치인의 역할이 정말 중요함.

○ 지속가능한 도시를 만든다는 것은 어떤 것일지? 질문을 던져야

하는 시기라고 생각함. 아이들이 안전해야 하고, 공기가 깨끗해야

하며, 어떠한 약자도 대중교통 시스템에서 소외되지 않는 도시.

우린 그러한 도시로 가고 있는지 자문해봐야 함.

○ 도시재생을 하든 대중교통을 개편하든 미래세대나 누릴 도시

의 쾌적하고 안전한 삶을 고민하면서 도시계획이나 교통계획이 이뤄져야 

하는데 늘 당장의 민원 해결이나, 개발수요에 따른 도시계획을 

하면 향후에 우리 미래세대가 누려야 할 도시는 지방소멸이 가속화

된 공간에서 살 수 밖에 없음.

○ 그래서 하우턴의 도시 비전처럼 규모가 작은 도시에서도 불편

하지 않게 살 수 있도록 만드는 것이 도시계획의 실제 의미라고 봄.

우리가 유럽의 도시를 부러워 하는 것이 여유와 대중교통의 편리함.

특히 비용이 많이 들지 않는 교통수단, 그리고 교통체증을 완화
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하기 위한 노력들, 광장을 누리며 많은 공간을 차가 아닌 사람에게 

내어준 것인데, 앞으로 한국에서도 코로나 이후로 펜데믹 사태의 

위험성은 계속 존재하기 때문에 도시계획에 있어 시민들이 원하는

모습과 앞으로 만들어 나가야 할 도시의 모습에 대해 정치인들의

끊임없는 고민과 노력이 필요하다고 봄.



- 104 -

3. 의회의 역할

□ 교통특별회계의 예산편성 검토 

○ 대중교통과 자전거 도로에 투입되는 예산 재검토 필요.

자전거 예산 배분을 통해서 예산을 늘리지 않고 내부에서 조정하여 

내실있는 정책에 쓰일 수 있도록 해야 함.

□ 자전거 정책의 통폐합 및 조례 정비 

○ 정책을 함께할 시민단체 파트너십을 맺고 실태조사을 진행하며, 

자전거 통행 정보는 빅데이터를 활용할 수 있는 방법을 전문가와 

협의할 필요가 있음.

○ 자전거 및 교통 관련 조례에 대한 일괄 검토가 필요하며, 다른 교통

법규와 법률 정비에 대해 필요한 사항을 국회에 건의하거나 협의

해 나가는 공동행동이 필요함.

□ 한국형 모델을 만드는 플랜 수립

○ 신축아파트는 지하로는 차만 통행하고, 아파트 광장에는 사람들만

다닐 수 있도록 하여 아이들이 자전거를 타거나 유모차를 끌고

나와 담소를 나누는 풍경을 볼 수 있음.

○ 실제 뮌스터의 도시설계의 축소판이라고 볼 수 있음. 차를 외곽

으로 주차하도록 만들고 내부에서는 자전거로 이동할 수 있도록 

설계한 것과 유사함. 그래서 이러한 사례를 동별 단위에 접목 할 수
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있는 연구를 지속적으로 하고, 시범적 모델을 만들어가는 과정이

필요할 것임. 
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4. 향후 계획

□ 연수 결과 보고회 진행

■행사의 제목 : 자전거에서 찾는 우리 도시의 미래.

             -자전거 원정대 보고회 및 토론회

■주요 프로그램  

1.자전거 원정대 우리는 무엇을 보고 왔는가?(보고회)

2.강연 - 자전거 도시로 가기 위한 전략(정석-서울시립대)

3.지역사회에 드리는 제언, 우리는 무엇을 할 것인가?(토론회)

■기획의도

-유럽 자전거 원정대의 보고회를 자전거의 날에 맞춰 진행함으로

써 지역사회에서 어떻게 풀어 갈지에 관한 구체적 제안과 우리 

안에서 무엇을 어떻게 할지에 관한 공유된 전망과 과제를 도출하

고자 함. 

■일정 : 4월 29일(보

고회 겸 토론회)

■함께 하는 기관 및 

단체 : 국회 김성주의

원실, 전라북도의회, 

전주시의회, 광주광역

시의회, 전북환경운동연합, 생태교통시민행동, 재단법인 숲과 나눔 

자전거 시민포럼, 전주지속가능발전협의회

그림 104 
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■세부 진행 사항

　 순서 시간 내용 담당

보고
회

사전 행사준비 12시~1시 30분 　 기획단+발제자
등

사전 영상 상영 1시 30분~2시 유튜브영상 등 김길중

개회사 2시 　

내빈소개 2시5분까지 원정대원 제외 

축사 2시 10분까지

소개 2시 15분까지 　

보고1 2시25분까지 총괄보고 김길중 단장

보고2 2시 35분까지 파리 최지현 의원

보고3 2시 50분까지 네덜란드 최서연 의원

보고4 3시까지 뮌스터 김성수 의원

휴식 　 3시 5분까지 　 　

강연 　 3시 5분~3시 
45분 자전거와 대자보도시 정석 교수

토론
회

발표1 3시 45분~50분 　 김진옥 보좌관

발표2 3시 50분~55분 혁신만성에 꿈꾸는
자전거동네 송영진 의원

지정토론1 3시 55분~4시 　 김광훈 

지정토론2 4시~4시5분 　 장우연

자유토론 4시5분~4시 
40분 　 　
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Ⅴ. 별첨자료
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1화. "팀 꾸려볼래?"... 오는 2월, 자전거 원정대가 파리에 갑니다 

[2023 유럽 자전거 원정대] 파리와 암스테르담에서 찾는 도시의 미래

꿈꾸던 일이 현실로 다가오고 있다. 나는 오래전부터 세계 여러 선진적 자전거도시에 대해 주변 지
인들에게 자주 설파해온 편이다. 이를 테면 이런 식이다.

"혹시 프랑스 파리에서 진행되는 변화를 알아요? 안 이달고라는 지도자(Anne Hidalgo, 파리 시장)
를 중심으로 세계가 주의 깊게 살펴보는 혁신이 일어나고 있어요. 그녀가 위대한 이유는, 자신이 꾀
하고자 하는 변화와 혁신의 내용을 전면적으로 내세웠다는 점, 이게 보통의 경우와 달리 시민들과의 
유기적 소통과정을 통해 현실화되고 있다는 점이에요. (이들은) '파리에는 이제 자동차로 들어올 생
각을 버려야 한다'고 공공연히 말합니다. '13만 개에 달하는 도로변 자동차 주차장 중 6만 개를 없
애고, 대신 자전거 도로로 바꾸는 계획'을 재선에서의 핵심공약으로 내걸었고, 그럼에도 당선됐어요."

그러던 어느 날, "이번 가을에는 팀을 한번 만들어보면 어떨까"하는 진지한 이야기로 번진 것이 
2022년 여름이었다. 이는 2022년 11월 출발을 목표로 구체화되기 시작했으나, 여러 사정상 오는 2
월로 연기됐다.
  
핵심은, 해외에 가고 싶은 사람들을 중심으로 원정대, 즉 팀을 꾸려보자는 것이었다. 기금이나 예산
을 받아서 할 게 아니라 자비를 내고서라도 정말 가보고자 하는 사람들로 팀을 꾸리는 것이 제일 떳
떳하고 중요할 것이라는 이야기였다. 이런 생각은 "우리가 가는 김에 같이 다녀오면 좋을 사람들도 
많잖아요. 진지하게 우리 도시의 변화를 갈구하는 제도권 사람들도 있을 거고, 잘 다듬어진 생각은 

▲  안 이달고 프랑스 파리 시장이 지난 2021년 9월 12일(현지시간) 서북부 도시 루앙에서 
연설을 하는 모습(자료사진).
ⓒ 연합뉴스
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돌아와 우리 도시계획에도 시도해볼 수 있을 것"이라는 식으로 이어졌다.

논의는 계속됐다. 이는 "이런 시도는 도시계획의 범위를 넘어 국가적 아젠다(의제)로써도 다뤄질 필
요가 있다. 말뿐인 기후위기 시대에 대한 대처, 나아가 탄소중립에서 가장 가까이 위치하는 '자전거'
를, 국회와 같은 공간에서도 진지하게 고민하게 되면 좋겠다"라는 생각에까지 미치게 되었다. 

여러 준비 끝에 꾸려진 원정대

결국 막연한 꿈은 현실이 되었다. 공감을 이룬 전주지역 시도의회 의원 6명과 애초 이를 제안한 민
간의 3명, 그리고 전주와 광주 지역구의 국회의원 2명, 뒤늦게 합류한 광주팀의 3명까지 총 14명의 
원정대가 모이게 된 것이다.

여기서 하나 더 고민은, 팀의 구성이었다. 기존에 하는 것처럼 시의회 상임위원회 연수단, 국회의원
끼리의 선진지 시찰 형태보다 보다 다양한 시각이 하나로 팀을 이뤄 입체적으로 다뤄보는 '팀의 구
성이 훨씬 공익에 부합할 수 있다'고 우리는 애초 판단했다.

그러나 이는 국회사무처의 판단과는 또 다른 것이었다. 의견 차이를 끝내 좁히지는 못했기에, 결국 
오해의 여지가 있는 부분은 최대한 줄인 뒤 가기로 했다. 이번에 함께 하는 국회의원들의 경우 자비
로 충당하고 시도의회 의원 중에도 공무연수로 할지 자비로 갈지는 각자 의회에서의 결정에 맡기기
로 한 것이다.

우여곡절을 거친 끝에 우리는 오는 2월 23일 파리를 향해 떠난다. 이후 파리(프랑스), 위트레흐트, 
하우턴, 암스테르담(네덜란드), 뮌스터(독일)를 차례로 지날 예정이다. 독일 프랑크푸르트 공항을 통
해 한국 인천으로 돌아오는 이 원정은, 총 8박 10일의 여정이다.

자전거 여행 코스를 짜면서 확인한 사실... 원정대가 보고 싶은 것들
 
원정대는 우선 파리시청 등을 비롯한 관공서를 방문하려 한다. 우리와 다를 바 없는 시행착오의 과
정을 겪었을 것임에도, 끝내 변화와 혁신을 만들어낸 그들의 스토리를 들어보고자 한다. 또한 이 변
화의 과정에 기여한 시민들의 참여와 역할에 주목하고, 그들의 교훈과 우리의 다짐을 담아 올 수 있
는 프로그램을 마련 중이다.

그들이 이루어낸 혁신 속의 분명한 성과, 그리고 우리가 이루지 못하고 있는 성공, 둘 사이의 간극
은 왜 존재할까? 중요한 건 이 도시들을 실제로 자전거로 돌아본다는 거다. 얼마나 멋진 자전거 도
로를 만들었는지를 살펴보는 대신, 그들이 성공적으로 해낸 혁신과 우리가 노력했으나 이뤄내지는 
못한 현실 사이의 차이가 어디에서 발생했는지를 중심으로 들여다보려 한다.
  

이를 위해 파리 에펠탑, 개선문, 바스티유광장, 퐁네프다리, 센느강 등등을 거치는 자전거 여행 코스
를 짜면서 확인한 게 있다. 바로 파리시내 전역에서 전면적인 변화가 진행 중이라는 사실이다.

일례로 일정대로 진행이 된다면, 원정대는 오는 2월 25일 오전 어느 시각(현지), 우리는 베흑시가 
185번지 버스정류장을 통과하게 된다. 예측이 맞다면, 이 정류장에서 버스를 타려는 승객과 자전거 
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도로를 주행하는 자전거가 어떻게 공존할 수 있는지를 확인해볼 수 있을 것이다.

파리시 홈페이지의 소개글에는, '세바스토폴 대로에는 2021년 6월 9일 하루 동안 1만 7200대 자전
거가 통행했다. 이는 세계에서 가장 자전거들로 붐비는 도로 중 하나'라고 쓰여 있다. 이처럼 파리시
에서 자전거 통행이 많을 수 있도록 기반을 닦아둔 성과들을, 원정대는 현장에서 직접 목격할 수 있
을 것으로 기대된다.
 
한편, 이 도시들의 변화와 혁신은 이미 많이 알려져 있기도 하다. 야구장을 찾아 직접 관람하는 것
보다 TV중계를 통해 살펴보는 것이 때로는 훨씬 더 생생하게 현장감을 느낄 수 있는 것처럼, 꼭 가
진 않아도 구글 스트리트뷰 등을 통해 살펴보면 그 공간의 과거와 현재를 연도별로까지 확인할 수 
있다. 그럼에도 왜 현장에 가야 하느냐 묻는 질문들에는 뭐라고 답할 수 있을까.

우리 원정대 안에서 강조되는 문장들을 소개하고자 한다. '전북 전주에서도 충분히 알 수 있을 것들
을 해외까지 가서 물어보는 일은 하지 말자'. '무엇을 물을지에 관해 충분히 사전에 탐색하고 공부한 
뒤에 가자'. 그리고 가장 중요한 질문, '그들은 어떻게 오늘에 이르렀고 우리는 왜 번번이 실패하는
지에 대한 답을 찾아보자'는 것이다. 이는 우리가 이번 여정을 떠나는 가장 중요한 이유이기도 하다.

'2023 유럽 자전거 원정대'라는 제목의 연재 기획기사를 쓰는 필자는 이 프로그램의 기획자이자 제
안자, 그리고 원정대의 일원으로 함께하게 된다. 이 기사는 그 첫 번째로, 원정대가 마련된 기획 의
도를 정리한 내용을 담았다. 이후 원정대 출발 이전에 1~2회, 원정 일정 중 현지통신 1~2회, 그리고 
원정이 끝난 후 정리된 형태의 시리즈 기사를 써볼 계획이다. 

▲ 원정대가 달리게 될 파리의 주요 공간들 원정대가 계획 중인 자전거 투어 코스. 에펠탑, 
개선문 등 주요 명소를 둘러보는 20여 킬로미터 코스다. 2010년대 후반부터 진행된 파리에서
의 혁신적 변화와 성과를 눈으로 확인할 수 있을 듯해 기대가 높다.
ⓒ 지도 화면갈무리
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▲  우여곡절을 거친 끝에 우리는 오는 2월 23일 파리를 향해 떠난다. 이후 파리(프랑스), 위
트레흐트, 하우턴, 암스테르담(네덜란드), 뮌스터(독일)를 차례로 지날 예정이다. 사진은 평소 
일상적 이동을 도와주는 나의 하이브리드 자전거(자료사진).
ⓒ 김길중
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2화. 여정의 성패는 준비과정에 담겨 있지 않을까?

[2023 유럽 자전거 원정대는 어떻게 준비해왔고 어떤 생각으로 임하는가1

"현지 공관(파리)으로부터 연락이 왔어요. 민간단체 섭외가 긍정적이라며 시청과 일정조율 후 협의하
면 될 것 같다고 합니다"라고 하자 원정 준비 실무진 단체대화방에서 환호성이 울렸다. 왜일까?

긴 시간의 연락을 통해 대략적 윤곽은 그렸지만 2월 1일 현재 확정된 일정이 없었다. 복잡한 퍼즐 
끼우기는 2월 5일을 전후해서야 완성단계에 접어들었다.

우리 팀엔 여러 단위가 포함돼 있지만 '전주시의회+전라북도의회+광주시의회+국회+시민'으로 구성된 
연합연수단으로 좁게 볼 수는 없다. 시민사회 영역에서 먼저 이 계획을 세웠다. 그에 호응하는 제도
권이 합류하고 팀을 이룬 것이라는 표현이 더욱 정확하다.

10여 일 후면 시작될 여정에 대해 원정대원들은 어떠한 포부와 계획을 가지고 임하고 있는지 준비
과정에 대한 생각을 물었다. 

각급 지방의회나 국회의원들의 해외 공무연수는 '선진지의 시스템을 벤치마킹하기 위해 떠난다'고 표
방하지만 곧이곧대로 받아들여지는 경우는 드물다. 오히려 연수를 빙자한 '외유성 연수'라고 바라보
는 시각이 일반적이다. 기획자로서 이런 유형의 '연수'에 관해 살펴 보았다.

▲ 원정대가 묵게될 위트레흐트 호텔에서의 풍경 위트레흐트 중심부에 위치한 'Leonardo 
Hotel Utrecht City Center'. 일정중 이곳에서 3박의 여정을 보내게 된다. 붉은색 아스콘의 
포장과 노란색 굴절 버스, 그리고 자전거를 통한 일상적 이동이 분주하게 이뤄지는 장면을 3
일간 계속 목격하게 된다.
ⓒ Leonardo Hotel Utrecht
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사전에 목적과 일정 등에 관한 계획서를 제출하게 되어있다. 그리고 심사를 받는다. 심의를 통과하
면 여비를 지급받아 공무상 일정을 다녀오게 된다. 사후에 '계획한 대로 진행하였고 목적에 충실하
였는지'를 보고 하게 되어 있는 모양이다. 공무 연수는 이런 형식을 거친다. 많은 결과 보고서를 살
펴보건대 그럴듯한 보고서와 성과물로 가득해 보인다. 하지만 정말 충실한 결과를 담은 보고서들일
까?   준비하면서 가진 큰 원칙 중 하나는 '시청이나 기관 등의 방문'에 관해서는 원정대가 책임지
고 그 밖의 사항에 관한(이동 및 여행상의 편의제공)것들을 여행사가 맡아 진행하기로 한 것이다. 그
러나 '기관 섭외도 보통 여행사가 책임지는 경우가 많은데 왜 우리가 그것까지 해야 해요?'라는 의
아함이 누군가에게서 나왔다. 기존 관행이 그랬던 모양이다. 하지만 기획자로서 내가 내린 결론은 
이렇다. '원정의 목적과 기획의도, 그것에 적합한 나라나 도시는 어디인지, 막상 찾게되면 누구를 만
나고 무엇을 물을지'등에 관한 사전학습은 전적으로 함께 할 팀의 몫일 것이다. 

현지와의 조율을 통해 '실제 일정으로 확정할지' '변경할 것들은 없는지' 등에 관한 판단과 결정의 
몫도 마찬가지다. 또한 이런 조율과정에서 공적인 채널을 통한 접근은 지극히 상식적인 일이다. 

그런데 '이런 과정 자체를 처음부터 끝까지 수행할 여행사가 존재하고 그곳에 맡긴다?', '그런 역량
을 가진 여행사가 존재한다면 그 팀을 불러 이야기를 들으면 될 일이지 굳이 해외까지 찾아가서 시
간과 비용을 들인단 말인가?' 이런 생각으로 이어지게 된 것이다.

이걸 의도하지 않았지만 우리는 이 점에서 매우 충실하게 임했다고 자부한다. 아래 그림을 살펴보면 
직관적으로 이해가 될 것이다. 
 

▲ 복잡했던 접촉과정, 그 속에서 피어난 고민. 이 조차 성과가 될 것으로 예측된다, 좌측은 
이번 원정을 준비한 과정을 담은 모식도이며 우측은 여러 논의를 통해 모아가고 있는 대안의 
시스템을 담은 모식도이다. 이번 원정에서의 실제과정을 담은 좌측의 모식도를 설명하자면 이
렇다. 원정대원은 위트레흐트의 시청에 방문계획을 알리기 위해 전북도의회 사무처, 전북도청 
대회협력국, 주한 네덜란드 대사관을 통해 위트레흐트시로 연락했고 회신은 역방향으로 이뤄
졌다. 우측은 이번 원정대에 포함된 ‘대한민국의 국회 자전거포럼’과 네덜란드의 민간단체인 
‘네덜란드 자전거 대사관(DCE)'간의 파트너십을 통해 향후 우리나라에서 네덜란드의 자전거에 
관한 방문과 교류에 있어 채널로 기능하기 위해 이번 방문시 논의를 제안하려 준비중인 시스
템을 설명한 것이다.
ⓒ 김길중
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'자전거를 주제로 한 원정대 자체가 감격적'-자전거인들의 기대

이에 관한 원정대원 내외부의 말을 빌려 하나씩 정리해 보겠다.

'전국 자전거 단체 네트워크(이하 전자넷)'의 어형종(춘천)씨는 이번 원정에 대해 "자전거를 주제로 
한 연수 자체가 처음으로 여겨집니다. 기존에 다른 일정 중 잠깐 자전거를 살피는 경우는 봤지만 처
음부터 끝까지 자전거를 다루는 원정대가 꾸려진 자체가 감격적이고 기대가 큽니다"라며 의미를 부
여한다. 

전자넷의 송현섭(춘천)씨는 "원정대의 기획의도와 진행과정을 처음부터 지켜본 입장에서 가슴이 두근
거립니다. 아울러 여러 층위의 구성원들이 함께 팀을 이뤄 가는 자체가 흥미롭습니다. 파리에서 전
해질 한 장 한 장의 사진에 기대를 가지고 있으며 이번 원정대의 여러 결과를 꼭 여러 사람들과 공
유했으면 좋겠습니다"라는 기대감을 표한다.

김진태(수원)씨는 "저도 다른 팀을 꾸려 4월경에 유럽을 찾습니다. 국회포럼 같은 곳에서 우리와 교
류와 협력을 위한 채널이 만들어지면 좋겠다고 여기고 있습니다. 그런 성과가 만들어진다면 큰 힘이 
될 것 같습니다"라며 자전거를 위해 여러 차례 유럽을 다녀온 경험에서 비롯된 코멘트를 덧붙인다.
 
"시의원으로서 공무연수를 다녀오기도 했고 현재는 공무연수를 심의하는 위원으로 활동하고 있습니
다. 시민들에게 필요한 일이라면 보다 더 많은 기회를 만들어주는 것도 필요하다고 봅니다. 요는 충
분히 준비하고 알차게 무언가를 담아 오는 거겠죠. 적어도 전주에서 충분히 파악할 수 있는 것들을 
파리에 가서 묻고 돌아오는 연수가 아니어야겠습니다. 사전에 충분히 공부하고 가서도 또 돌아와서
도 치열한 토론을 통해 우리는 무엇으로부터 어떻게 시작해낼지에 관해 설득력 있는 보고서를 만들 
수 있었으면 합니다. 그 일행 중 한 명이 되길 희망합니다." - 허옥희 (전) 전주시의원

"충분한 준비가 안되어 결과적으로 진행하지 않기로 했지만 이번 방문을 계기로 위트레흐트 시의회
와 전주시의회 간의 교류와 협력을 시작하는 계기로 만들 수 있지 않을까 고민했습니다. 외교적으로 
실례가 되지 않는 범위에서 운을 떼볼 생각입니다. 이 방문이 계기가 되어 전주시의회와 위트레흐트 
시의회가 채널로 기능하면 많은 일들이 가능할 것 같아요. 자전거뿐만 아니라 양 도시(또는 인근 도
시까지)의 농업, 문화, 교육 등 여러 방면에서의 상호 교류협력을 위한 통로가 만들어질 수 있는 것
이 아닌가 싶습니다." - 최서연(전주시의원) 원정대원

"일정 중에 네덜란드 자전거 대사관(DCE)이라는 민간단체 방문도 있고 네덜란드에서의 일정을 이 단
체의 협력을 통해 진행하게 됩니다. 대한민국의 국회 자전거 포럼과 DCE가 파트너로서 교류 협력을 
펼쳐가는 통로로 기능하면 좋겠다는 아이디어를 정리 중입니다. 해서 이번 방문을 통해 이를 논의할 
수 있는지, 향후 지속적 연락을 통해 이런 논의를 시작하고 발전시켜 나가면 좋겠다는 의사를 미리 
전달할 예정입니다." - 이용빈 국회의원

우리는 '그들은 해내고 우리는 못하는 이유에 대한 규명과 교훈'을 찾아오고자 한다. 이를 넘어서 1
회적 방문으로 끝나지 않고 배움과 식견의 확대를 넘어설 또 다른 고민을 이미 시작한 것이다. 
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다른 대원들의 포부와 계획을 담아 출국 직전에 한번 더 소개할 예정이다. 그리고 원정이 시작되며 
있게 될 '파리에서의 통신'을 연재 4회차로 올릴 계획이다. 
 

▲ 원정대원이 가지고 갈 깃발 위의 파란색 깃발은 '한국에서 온 일행이 여러분(파리, 
위트레흐트, 암스테르담, 뮌스터)에게 묻습니다. 여러분은 자전거로 충분하다고 생각하
십니까?'라는 내용을 적었다. 아래 노란 깃발과 함께 원정대가 일정중 가지고 다닐 예
정이다. 시청을 비롯한 공공기관과 민간단체와의 간담회 마지막에서는 위 질문을 직접 
던지고 답을 듣고 올 예정이다.
ⓒ 김길중



- 117 -

▲ 자전거 원정대가 이동할 경로 2023, 유럽 자전거 원정대는 2월 23일 파리에 도착한다. 파
리에서 3일의 일정을 보내고 네덜란드를 찾게된다. 네덜란드에서는 위트레흐트, 하우턴, 암스
테르담등을 방문하게 된다. 마지막 일정은 독일의 뮌스터로 뮌스터 시청과 AFDC(독일 자전거 
이용자 연맹) 뮌스터 지부와의 간담회를 마지막 일정으로 가지게 된다.
ⓒ 구글지도
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3화. "자전거 도시 만들기, '야금야금' 전략이 필요합니다"

[2023 유럽 자전거 원정대] 원정대원들이 가진 포부와 계획, 그리고 외부의 시선과 주문

'2023 유럽 자전거 원정대' 기획자이자 일정을 책임지는 입장이라 원정이 임박할수록 압박이 매우 
커졌다. 코앞으로 다가온 출국일에도 불구하고 미확정 상태의 일정이 있었기 때문이다. 

유럽 여행 경험이 전무하기도 했지만 이번 일정을 준비하면서 느낀 문화적 차이는 상당히 컸다. 우
선 '이런 일행이 여러분의 기관을 찾아 이런 목적의 간담회를 가지고자 한다'는 연락에 회신이 매우 
늦다.

"파리에서 시청과 민간단체 일정이 확정되고, 누구를 만나며 장소는 어디여야 하는지가 특정돼야 할 
시점인데 답답하네요"라는 나의 재촉에 우리의 일정을 돕기 위한 중재자(현지 공관 등)들은 이렇게 
말한다. "이곳 사람들 기준으로는 아직 급하지 않고 시간이 많다고 보시면 돼요."

기관 섭외를 하던 도중 '기관 방문시 비용 발생이 있을 수도 있다'는 이야기를 들은 적이 있는데, 적
지 않게 당황스러웠다. 민간단체의 경우 이런 상황을 어느 정도 감안하고 있었는데 '시청을 방문하
는 데도 비용이 필요할지도 모른다'는 이야기가 나오다 보니 그랬다. 다행히 이번에 방문하는 공공
기관과 민간단체는 우리에게 이런 것을 요구하지 않았다.

출국일이 딱 일주일 남은 16일(목요일)에 비로소 모든 일정이 확정되었다. 이날, 우리가 방문할 도시
의 동향을 파악하기 위한 학습 일정으로, 전라북도의회 주최한 '15분 도시 전북에서 가능할까?'라는 
제목의 강연회를 들었다.

▲ 원정대의 출정식. 우리는 무엇을 배워오고 가져올 것인가 지난 2월 16일 오후에는 전라북
도 의회 세미나실에서 '15분 도시, 전북에서 가능할까?'라는 제목의 강연회가 열렸다.
ⓒ 김길중
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포틀랜드, 파리를 비롯한 선진적 도시들의 포인트

먼저 발제에 나선 장우연(전 전주 시정 연구원) 독립 연구자는 2019년에 직접 기획하고 참여했던 포
틀랜드 이야기를 들려줬다. 장 연구원이 들려준 이야기의 핵심은 "'네이버 후드'라는 조직을 비롯한 
시민들의 힘이 도시변화에서 매우 중요했다"는 내용으로 요약할 수 있다.

포틀랜드의 변화와 혁신은 조선업과 제조업 등 주력 산업의 퇴조 흐름의 위기에서 시작되었다고 한
다. 1970년대 공해와 교통난, 취약한 환경으로 눈을 돌리기 시작했다고 한다. 대중교통과 환경문제 
해결을 중심에 두다가, 이후 환경보전법 제정, 메트로 설립, 도시성장경계선 지정 등의 기반 마련을 
통해 서서히 생태도시의 전환을 이뤄갔다. 이는 2010년대 이후 자전거 도시로의 프로젝트를 착수한 
기반이라 할 수 있다.

자동차 도시로 유명한 미국에서 보기 드물게 자전거 도시로 전환이 시작되었고 대중교통을 편리하게 

바꾼 배경이다. 발제는 오늘날 미국인들이 살고 싶은 도시 1위로 손꼽히며 세계적으로 주목받는 포
틀랜드가 '시민에 의해 만들어진 도시계획이라는 점에 주목해야 한다'는 내용으로 마무리됐다. 
 

▲ 자전거를 4세대 대중교통수단으로 부각시킨 이달고의 파리 정석 교수(서울 시립대 도시공
학과)는 이날 강연을 통해 '자전거는 4세대 대중교통수단으로 볼수 있으며 이를 이끈 사람이 
파리시장 얀 이달고이다'라는 요지의 강연을 했다. 사진은 강연자료속의 벨로 폴리탄 프로젝
트리 관련 내용들이다.
ⓒ 정석
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이후 정석 서울시립대 도시공학과 교수의 강연이 이어졌다. 정 교수는 대중교통과 자전거, 그리고 
보행자가 편리한 도시로 만들어 가야 한다는 의미를 담은 '대자보 도시'의 주창자이다. 정 교수가 주
목하며 소개한 사례들은 몇 가지가 있다.

지하철과 트램으로 말할 수 있는 1, 2세대의 대중교통수단이 과도한 비용을 수반함에 반해 브라질 
꾸리찌바가 창안한 BRT(급행 간선 버스)는 매우 혁신적이라고 한다. 정 교수는 비용이 훨씬 적게 들
고 교통에서 생태적 수단으로의 본질적인 변화를 담고 있기 때문이라고 강조한다. 콜롬비아 보고타
의 페넬로사 시장과 스페인 폰테베드라 로레스 시장이 이뤄낸 혁신사례를 통해 리더십을 통한 도시
의 변화도 소개하였다.

미구엘 로레스 폰테베드라 시장은 인구 5만에 자동차가 2만 6천대에 달했던 이 도시를 완벽하게 바
꾼 리더십을 발휘했다. 교통사고로 유명하며 매연과 혼잡에 시달리던 도시였는데, '시내 모든 구간에 
자동차의 진입을 금지시키겠다. 버스도 안 된다. 도시에서 우선 순위를 걷는 사람, 자전거, 버스, 자
동차 순서로 다시 배열하겠다'는 파격적인 공약을 전면에 내걸고 시장이 되었다.

'차가 들어오지 않으면 도시가 망한다'며 강력하게 저항했던 중심부의 상인들은 차츰 늘어나고 활성
화되는 도심부의 수혜자가 되면서 가장 강력한 지지자로 바뀌었다고 한다. 정 교수는 매우 보수적인 
성향의 이 도시에서 로레스 시장은 1999년 이후 현재까지 6선을 역임하는 시장으로 재직 중이라는 
소개도 덧붙였다. 

마지막으로 '이달고 시장의 파리를 주목해야 한다'는 이야기가 이어졌다. 자전거는 '지하철, 트램, 
BRT를 뛰어넘는 4세대 혁신으로 봐야 한다'며 '지하철과 트램이 km당 수백억에서 수천억 원이 투
입된다. 이에 반해 파리 지하철 노선과 일치하는 170km의 자전거 노선을 구축하는 데 3400억 원가
량을 추산하고 있다'고 소개했다.

1km당 공사단가가 지하철의 1/85, 트램의 1/24 수준인 20억 원(147만 유로)의 '벨로 폴리탄 프로
젝트'의 배경을 설명했다. 자전거를 4세대 대중교통수단으로 끄집어낸 이달고가 진행 중인 혁신의 
중요성과 포인트를 소개했다.

원정대 내외부의 시선과 주문

강연을 통해 세계 선진도시의 동향에 관한 학습을 진행한 원정대원들에게 포부와 기대 등에 대한 이
야기를 들어봤다.

"어느 도시에 대한 기대가 큰지" 묻는 기자의 질문에 한승우(전주시의원), 이국(전주시의원), 박준홍
(덕진지역자활센터장) 원정대원은 이구동성으로 파리를 말했다. "아무래도 파리입니다. 근래 주목받고 
있는 파리에서의 변화가 가장 궁금할 수밖에 없겠지요"(한승우)라고 말했다.

김성수(전북도의원) 원정대원은 "지역구인 고창과 같이 시골 지역일수록 대중교통이 취약한데 자전거
를 통해 방법을 모색해보고자 합니다"라는 포부를 밝힌다. 최지현(광주시의원) 원정대원은 "기후위기
의 시대에서 매우 중요한 해법이 될 파리의 자전거에 담긴 지혜를 담아오겠습니다"라고 말했다. 

이날 강연을 함께 들은 이정현 전북환경운동연합 공동대표는 "도시 형성이 오래전에 이뤄졌지만 그 
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안에서 일궈내는 변화에 관해 어떤 과정과 합의를 거쳤는지 잘 살펴오면 좋겠다"는 주문을 했다. 강
연자로 함께 했던 장우연 연구자는 "혁신은 다른 것들에 대해 열려있는 접근을 통해 가능하다는 이
야기를 들었는데 깊이 공감한다. 우리 안에 적용시킬 것들을 작게나마 담아오시길 기대한다"라고 말
했다.

도시공학과 교수인 정석 교수는 "자전거를 주제로 이렇게 팀을 이룬 것에 박수를 드리고 싶다. 다만, 
크고 어려운 접근보다 우리가 어디서부터 무엇을 해 갈지, 보다 쉽고 성과가 인정될만한 것들로부터 
차근차근 접근해가면 좋겠다. 밀어붙여서는 안 되고 긴 안목과 시간을 거쳐 풀어갈 지혜와 방법도 
같이 고민해 오셨으면 좋겠다. 성공한 혁신에는 공통적으로 '야금야금 전략'이 있다. 무엇보다 시민
의 공감을 이뤄내지 않고 성공한 리더십은 보지 못했다"라는 당부를 했다.  
   
3일 후면 몇 달에 걸쳐 준비한 일정이 시작된다. 이번 원정에 대한 기대와 주문은 안팎이 서로 다르
지 않았다. 원정대원들이 밝힌 포부와 기대, 그리고 이들이 무언가를 가지고 돌아올 3월 5일 이후를 
기대하며 출국 전 이야기를 마무리한다.
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4화. 자전거 탄 50명이 일제히 움직여... 강렬했던 경험

[자전거 원정대 현지 통신] 프랑스 파리, 네덜란드 위트레흐트

한국을 출발하기 얼마 전 "이곳은 위트레흐트 레오나르도 호텔...."이라는 멘트로 시작한 가상의 오늘
을 페이스북에 올린 적이 있다. 사전 준비과정에서 우리가 방문할 도시나 거리의 풍경을 담아 포스
팅하다 보니 오해 아닌 오해를 사기도 했다. "언제 다녀오셨어요? 정말 그리 자전거의 천국이던가
요?"라는 식이다.

원정대원들은 이곳에서의 풍경을 어느 정도 파악하고 있었다. 위트레흐트에 도착한 어제(현지시각 2
월 26일) 저녁부터 기대감이 서서히 고조됐다.

파리에서 위트레흐트까지의 이동거리는 500km가 넘었다. 이날은 무척 흥미로운 하루였다. 아침은 
파리에서 점심은 브뤼셀에서 그리고 저녁은 위트레흐트에서 먹게 된 것이다. 3개 나라에서 각 끼니
를 해결한 셈이다. 

국외로의 이동이다 보니 국경을 바뀔 때마다 문자메시지가 여러 건 날아든다. 대사관에서의 여행 시

▲ 파리의 한복판을 달리다. 원정대원들은 2월 24일 오후 바스티유 광장을 출발해 리볼리가를 
통해 에펠탑까지 달렸다. 이 경로에서 파리시청, 루브르 박물관, 퐁뇌프 다리 등 명소를 돌아
볼 수 있었다.
ⓒ 김길중
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의 주의사항에 관한 안내, 통신사로부터의 로밍에 관한 안내 메시지 등이다. 어디까지 프랑스고 어
디부터 네덜란드인지 알 리 없는 낯선 방문자들에게 문자메시지가 국경을 알려주었다. 

대도시 파리에서 이런 변화가 정말 가능하다고?

파리에서의 공식적 일정은 'MDB'라 약칭되는 '더 나은 이동을 위한 자전거 협회'와의 만남이었다. 
세계적으로 주목받고 있는 파리의 변화에 궁금함이 많다보니, 질의와 문답시간에 서로 먼저 질문하
려 하는 등 치열하게 경쟁해야 했다. 

파리에서의 변화는 이곳에 거주하거나 자주 찾는 사람들의 증언을 통해서도 확인된다. 우리 일행의 
방문을 도와주고 있는 뮌스터란드 한인회장 서봉석씨는 "최근에 파리에 가보면 정말 놀라울 정도입
니다"라며 "확실히 파리가 변했어요"라고 전했다. 원정대의 이동을 돕고 있는 비단길 여행사 박영운 
대표도 "제가 파리를 많이 찾잖아요. 의식해보지 않았어도 느끼고 있었습니다"라며 "그런데 이번에 
살펴보니 정말 많은 변화가 이뤄지고 있다고 확인되네요"라고 놀라워 했다. 

이번 일정에는 특별한 일행이 동행했다. 지난 기사를 통해 원정대의 소식을 알게된 한 파리 청년과 
출국하기 3일 전에 극적으로 연락이 되었다. 그는 오마이뉴스 쪽지와 블로그 댓글을 통해 연락을 해
왔다. 

주인공은 소르본느대학 부설 연구소에서 카를로스 모레노 교수와 함께 연구원으로 일하고 있는 한승
훈씨다. 모레노 교수는 다름 아닌 15분 도시의 설계자로 부를만한 이 분야의 전문가이다. 마침 이곳
에서 7년째 유학하며 연구자로 준비해 가는 한승훈 씨는  "본래 전공이 디자인 분야였지만, 좀 더 
많은 배움을 위해 이곳 프랑스에 왔는데, 그 관심사가 '사람'쪽으로 바뀌게 된 것 같습니다"라며 "특
히 '15분도시' 관점의 '일상의 자전거 이용'에 깊게 생각해보게 되었는데요. 도시디자이너로서 다양
한 분야와 이해관계자들의 연관성을 찾아 '사람중심 교통'에 대해 새롭게 생각하는 계기가 되었죠"라
고 밝혔다. 

승훈씨는 급하게 원정대의 일원이 되어 네덜란드부터 4박 5일의 일정에 동행하게 되었다. 마침 관심
이 커지던 차에 우리와 함께 살펴보기로 한 것이다. 우리로서는 이야깃거리를 좀 더 풍부하게 담아
줄 해설사 겸 현지 사정에 밝은 가이드이자 동행을 만난 셈이었다. 

원정대원들은 '대도시 파리가 하는데 우리가 왜 못해?'라는 소감을 이구동성으로 말했다. 최지현 광
주시의원은 "파리에서의 변화에 관한 소식을 주의 깊게 들어왔지만 놀랍다는 말 이상으로 지금 심정
을 담아내지 못하는 게 안타까울 정도입니다"라며 "정말 이런 변화가 어떻게 가능했는지 돌아가서 
차분하게 생각을 정리해 보고 광주에 적용할 깊은 고민의 시간을 가져가야 할 것 같습니다"라고 설
명한다.
 
위트레흐트에 위치하는 DCE는 네덜란드내 공공기관 및 민간단체, 연구기관등의 네트워크를 통해 국
제적 교류와 협력에 관한 활동을 중심으로 운영된다. 

 
세트장처럼 여겨지는 믿기 어려운 풍경을 보며 나온 탄식
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브뤼셀을 통해 넘어와 파리 인근을 주로 다녔다는 관광버스의 기사가 브뤼셀과 위트레흐트 도심 진
입과정에서부터 헤맨다. 유럽 여러 도시들은 정책상 도심부로의 관광차량 진입을 엄격하게 통제한단
다.

특히 위트레흐트의 경우 자전거 도로로 바뀐 터라, 대형차량의 시내 운행이 매우 어려웠다. 우여곡
절을 겪고 호텔 앞에 이르렀지만 우리 숙소 앞의 자전거 도로를 수없이 오가는 자전거들 때문에 10
여 분간 서 있어야 했다. 당황하고 난감했던 운전기사가 겨우 틈을 찾아 호텔 앞에 버스를 정차했
다. 우리 같으면 차로 위에 내려 짐을 꺼내고 자전거 도로를 횡단하자고 했겠지만 이곳 사람들은 그
렇게 하지 않는다고 했다. 바로 버스기사 등에게 적용되는 'EU공통규정'이 매우 엄격하기 때문이다.
   
그리고 날이 밝았다.

드디어 고대하던 순간이 눈앞에서 펼쳐졌다. 신호마다 적게는 20~30명 많게는 50여 명 이상의 사람
들이 늘어섰다가 신호가 바뀌면 기차 같은 무리의 자전거가 일제히 움직인다. 장관이다. 혹여 이 근
처를 들를 한국 사람들이 있다면 이 엄청난 장관을 꼭 보길 권한다. 위트레흐트에서의 일정은 두 개
였다. 간밤과 아침에 가진 강렬한 인상 안의 궁금증을 풀어내느라 열심이다. 이틀 만에 우리도 진화
되었나 보다. 짧은 질의응답의 시간 동안 다 해소할 수는 없는 법, 압축해서 질문하고 못다 푼 궁금
증은 추후 다시 이메일 등을 통해 주고받기로 정리했다. 
  

▲ 네덜란드 자전거 대사관(DCE)을 방문하고 나서 위트레흐트에 위치하는 DCE는 네덜란드내 
공공기관 및 민간단체, 연구기관등의 네트워크를 통해 국제적 교류와 협력에 관한 활동을 중
심으로 운영된다.
ⓒ 김길중
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먼저 시청의 교통 관련 부서에서 '자전거 정책 자문관'으로 일하는 허버트 티맨스가 프레젠테이션을 
했다. 그의 PT는 '과연 이 도시가 어떻게 이렇게 만들어졌는지'에 초점이 맞춰져 있었다. 그의 PT는 
향후 비전에 관한 계획에 비중이 실려 있었지만, 우리의 궁금증을 해소하는 데 무리는 없을 듯했다. 
질의와 응답을 마친 일행들은 모두 감탄과 부러움을 토해냈다. 

아직 다른 도시를 다 살펴보지 못했지만 '위트레흐트가 세계 최고의 자전거 도시일 것 같다'는 말이 
일제히 나왔다. 일행인 최윤영(국회 이용빈 의원실 비서관)은 "트루먼쇼라는 영화가 연상됩니다"라며 
"마치 이런 것이 가능한지 보여주기 위해 세트처럼 만들어진 실제 하지 않는 공간 같아요. 정말 이
게 가능한지 믿고 눈으로 확인하라고 만든 세트장 같아요"라며 놀라워했다. 

위트레흐트에서의 밤도 벌써 두 번째, 그리고 두 번째 새벽이다(기사 작성을 이날 했지만 송고는 하
루 늦게 작성되었음).

참가자들은 이제 천천히 돌아가서 해야할 일을 생각하기 시작한 모양이다. 무엇을 담아갈지, 어디서
부터 시작할 건지, 실마리를 어디서부터 잡아야 할지. 
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5화. 파리 심장부를 자전거로 달리다가 흥분한 사연

파리 심장부를 자전거로 달리다가 흥분한 사연
[자전거 원정대 현지 통신] 세계의 시선이 집중되어 있는 파리

준비과정부터 원정대의 구성 자체엔 우여곡절이 많았다. 초기 민간단체 위주로 시작됐고, 그후 시·도 
의원등의 정치권이 결합된 형태였기 때문이다. 아울러 전주팀 위주로 먼저 준비되다 광주지역 구성
원들이 합류하다 보니 애로 사항이 많았다.

지난해 12월 말에 원정대는 깊은 고민에 빠졌다. 이런저런 변수가 생기다 보니 최소인원을 채울 수 
있는지가 불투명한 상황에 빠진 것이다. 배낭여행 형태로 렌터카를 이용하거나 대중교통을 통한 이
동 및 공유숙소를 이용한 비용 절감을 하는 방식으로라도 진행하자는 입장의 7명이 나옴으로써 진행

▲ 파리시 리볼리가 루브르 박물관 인근을 달린 자전거 원정대 이 도로는 원래 왕복 5차로 
가량의 자동차 도로가 있었고 코로나 국면에 임시 자전거 도로로 쓰이다가 영구적 자전거 도
로로 바뀌었다. 연석으로 차로등과 구분되어있는 것을 확인할수 있다.
ⓒ 김길중
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할 수 있었다.

이때부터 추가로 합류되거나 항공권까지 예매해 두고서도 취소하는 인원이 발생하는 등의 변수가 잇
따른다. 이동 및 여행에 관한 편의를 제공하기로 한 여행사가 곤혹스러워했다. 아울러 국회에서 여
야 간 대치국면이 격화되면서 함께 하기로 한 국회의원 2명은 출발 3일을 앞두고 최종적으로 못 가
게 됐다.

한국에서 떠나기로 한 원정대원이 비로소 한자리에 모인 것은 파리행 232번 탑승게이트 앞. 준비기
간이 오래됐고 단체 대화방을 통해 공유해 왔지만 출발 전에 모든 일행이 함께 모여 준비를 공유하
기는 어려웠다. 이마저도 완성체는 아니었다. 이전 기사에 소개했던 한승훈 도시기획자가 파리에서 
합류해야 비로소 완성체가 된다.

마침내 파리공항 샤를 드 골 공항에 도착한 것은 다소 지연된 2월 23일 밤 8시께. 15시간여의 긴 
비행 속의 고됨을 풀고 현지시각 금요일 아침을 맞이해야 했다. 애초 이날의 일정은 파리시청 관계 
공무원들과의 간담회였다. 나중에 후일담에서 자세하게 다룰 기회가 있겠지만 출발 이틀을 앞두고 
파리시청 관계부서의 사정상 '진행하기 어렵게 됐으며 미안하다'는 입장을 함께 전해옴으로써 오전 
일정이 취소된 것이다.

대신 오후로 예정했던 MDB(더 나은 자전거의 이동을 위한 협회) 관계자와의 간담회를 당겨 진행하
게 됐다. 

 
지하철 노선과 일치하는 '벨로폴리탄', 시민단체 MDB가 이끌어낸 파리의 변화

파리시 부르동가 37번지를 주소로 두는 MDB 사무실은 바스티유 광장 인근이다. 숙소였던 호텔에서 

▲ 부르동가 37번지 앞의 변화 원정대가 찾은 부르동가 37번지 MDB 사무실 앞. 좌측 사진은 
이번에 찍은 사진이며 우측 사진은 2015년 6월에 구글 스트리트뷰가 촬영한 같은 장소의 사
진이다. 차로를 줄이고 양방향의 자전거 도로가 놓인 것을 확인할 수 있다. 이 거리에서의 변
화는 2016년경에 진행된 것으로 확인된다.
ⓒ 김길중
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지하철을 타고 이동하는데 서울의 지하철과 달리 매우 낡은 편이다. 100년도 더 된 시기에 건설된 
터라 깊지 않고 협소한 공간이었다. 구조 자체를 바꾸기가 힘들더라도 우리 같으면 바닥이나 벽이라
도 곱게 치장했을 것인데 파리사람들은 그런 건 중요치 않게 생각하는 모양이다.

출입구를 나와보니 감옥으로 활용되던 공간에 조성됐다는 바스티유 광장이다. 많은 변화가 파리 시
내 곳곳에서 이뤄지고 있다. 이곳도 그런 공간 중 하나다. 바스티유 광장에서의 변화는 한마디로 보
행자를 위한 공간을 넓히며 광장의 주인이었던 사람들에게 접근성을 강화시킨 것으로 요약할 수 있
다.

덕분에 도로 안쪽의 광장 주변을 자전거로 돌 수 있게 만들었다. 교외 지역의 숙소에서 파리시내 한
복판에 내리자마자 펼쳐지는 풍경에서 파리의 변화가 매우 가까이 다가선다.

약속시간보다 10여 분 일찍 도착한 MDB 사무실에는 두 사람의 젊은 파리지앵이 기다리고 있었다. 
자전거 관련 소품과 정비공간 등이 있고 상당실이나 회의실 등의 공간을 갖추고 있었다. 우리와의 
이야기를 진행할 사람은 에므릭 코타드(Aymeric Cotard) MDB매니저와 ADMA(Académie Des 
experts en Mobilités Actives)라는 기관에서 나온 여성이다.

코타드 씨가 설명하는 MDB 활동은 다음과 같다.

▲ MDB 사무실 앞에서 자전거 원정대와 함께 MDB는 '더 나은 자전거 이동을 위한 협회'로 
번역할 수 있으며 2000여명의 회원이 함께하는 자전거 단체이다. 이 사무실은 또한 Maison 
du velo(자전거의 집)라는 공간으로써 자전거의 정비, 자전거 여행 상담등을 도와주는 활동이 
이뤄지는 공간으로 활용되기도 한다.
ⓒ 김길중
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1974년에 창립됐고 자전거 이용자들의 요구를 정책적으로 반영되도록 제안하거나 캠페인성 시위 등
의 활동을 첫 번째로 설명한다. 또한 자전거 이용자들을 위한 서비스(자전거 정비 및 각종 안내 등)
로 두 번째 활동을 소개한다. 마지막으로 자전거에 익숙하지 않은 사람들을 위한 다양한 교육 훈련
과 친숙하게 만들기 위한 프로그램을 한다고 한다.

활동에 관한 소개를 통해 2020년에 있었던 지방선거 과정을 언급한다. 파리의 지하철 노선과 일치하
는 자전거 도로망(벨로폴리탄) 구상을 MDB가 처음 발표한 것이 2019년 11월이다. 이것이 이어져 
2020년 1월에 'grand oral du velo'라는 행사를 개최하였다. 파리시장 후보로 나선 6명이 모두 참
여한 가운데 결은 다소간에 다르지만 모두 동의했다고 한다.

이런 흐름으로 인해 정치적 견해나 이념의 차이에도 불구하고 파리시의 자전거 정책은 일관성을 가
지고 이어 나갈 바탕이 마련된 것이라고 평가하기도 하였다
(https://www.velotaf.com/news/15441/grand-oral-du-velo-a-paris).

자전거 관련 민간단체들이 한 목소리로 존재하지는 않는다고 한다. 이를테면 정부나 지자체 등의 지
원과 보조등에서 견해 차이가 발생하며 갈등하기도 하지만 공통된 요구와 힘을 모을데서는 서로 간
의 역할과 활동방식을 존중하며 연대해 나간다고 설명한다.

제한된 시간 내에 여러 이야기를 다 다룰 수는 없는 법, 경쟁적으로 제기되는 질의응답을 정리하면
서 발제된 자료와 추가적인 사항에 관해 추후 이메일등을 통해 해결하자고 마무리하며 오전 일정이 
끝났다.

▲ 벨리브를 빌리다 파리의 공영자전거인 벨리브는 다양한 형태로 이용이 가능하다. 1회권은 
45분간 이용할 수 있으며 요금은 3유로이다. 하루 종일 탈수 있는 이용권은 5유로이다. 다만 
1회당 30분내에 이용할 수 있고 초과하면 요금이 발생한다. 30분내에 빈 거치대에 반납하면 
횟수와 상관없이 다시 이용할 수 있다. 서울의 따릉이와 비슷한 시스템이라고 한다. 사진 좌
측은 원정대원이 직접 벨리브를 대여하는 사진이며 중앙의 사진은 벨리브가 운영하는 앱의 캡
쳐사진이다. 그리고 우측은 이날 달린 거리를 기록한 LG핼스앱의 주행기록이다.
ⓒ 김길중
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파리 변화의 상징, 리볼리가를 달리다

보주광장 인근의 식당에서 점심식사를 마친 일행은 크게 둘로 나뉘어 움직였다. 자전거로 움직이는 
팀, 걸어서 움직이는 팀으로 나뉘었다. 파리라는 대도시를 17명에 달하는 인원이 한꺼번에 움직이는 
게 쉽지 않았기 때문이다. 이후 걸어서 움직이던 팀은 다시 버스를 이용하는 팀으로 나뉘었고 센느
를 따라 걸었다. 모든 일행이 합류할 에펠탑 인근까지 대략 7km가량의 구간이었다.

파리 변화의 상징이라 불리는 리볼리는 코로나 시국에 양뱡향 5개 차로중 3개 차로를 임시 자전거 
차도로 지정했다. 이 시기에 눈에 띄게 늘어나는 자전거 이용자로 인해 파리시는 이 구간을 영구적 
자전거도로로 전환하는 결단을 내렸다.

특이점은 하나하나의 조치에 신중하게 접근한다는 점이다. 우선 임시 자전거 도로를 운용할 경우 노
란색 볼라드로 구분을 한다고 한다. 이후 한 달마다 평가를 통해 영구적 자전거 도로로 할지 다시 
조절할지를 두고 추이를 계속 살펴 가는 식이다. 영구적 조치로 가해지면 노란색 볼라드는 검정색으
로 바뀐다.

바스티유 광장을 출발한 일행은 리볼리, 루브르, 샹젤리제의 콩코르드광장을 건너 센강을 따라 에펠
탑 인근의 벨리브(공용자전거) 거치대에 반납하고 마쳤다.

같이 달린 일행들은 모두가 놀라워했다.

말로만 듣던 파리의 심장부를 자전거로 달린 감동도 물론이거니와 '도로의 주인이 차가 아니라 사람
이어야 한다'는 명제를 몸으로 직접 겪어본데 대한 뿌듯함이 느껴진다. 그리고 이구동성으로 말한다. 
'파리의 변화는 정말 위대하며 세계가 주목할만하다'라면서...

광주광역시의원 이귀순 원정대원은 "있을 수 없는 일이다. 물흐르듯 자연스럽게 이어지는 흐름이 매
우 자연스러웠다. 자동차로부터의 위협같은건 전혀 느낄수 업없이 편안했다"며 감탄을 금하지 못했
다.

박준홍 전주 덕진지역자활센터장은 "차로의 1/3을 자동차가 쓰고 2/3를 자전거가 쓰는데 파리는 너
무 과하고 전주는 너무 부족하다"며 파리가 내린 과단성있는 결단에 대해 평가했다.

김진옥 국회 김성주 의원실 보좌관은 "차도와 자전거 도로, 인도와 자전거도로 등의 연결성을 주목
하고 싶다. 세계가 왜 파리를 이야기 하는지 눈으로 확인된다"며 흥분을 감추지 못했다. 
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▲ 자전거 원정대 파리를 달리다.
ⓒ 김길중
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6화. 자전거가 만들어낸 러시아워... 이 '세트장' 같은 풍경

[자전거 원정대 현지 통신] 위트레흐트에서의 첫날, 놀라움의 연속

3일 차는 관공서 등이 근무하지 않는 토요일. 온 김에 여기저기 둘러보는 것이 나쁜 일은 아닐 터. 
공식적인 일정이 아니지만 움직이는 내내 원정대원들의 시선은 본래의 목적으로 귀결된다. 파리의 
성곽이었던 외곽 순환도로 바로 밖에 위치한 포르테 테 팡텐역(Porte de Pantin)에서 지하철을 타고 
1차례 환승하며 시청에 도착했다.

우리가 보기엔 장애인의 이동편의를 전혀 고려치 않은 지하철 내의 동선. 125년 전인 1898년 처음
으로 지어진 구조상, 새롭게 시설을 설치할 수 없는 여건을 감안해야 한다고 한다. 전날 가이드로부
터 '파리의 지하철은 문을 수동으로 열어야 하는 경우도 있다'는 설명을 들었지만 시청 주변의 역에
서 직접 그런 일을 겪게 될지는 꿈에도 꾸지 못했다.

파리는 전체적으로 5층짜리 건물 일색이다. 모든 건축물들은 중세 때부터의 외관을 그대로 유지한
다. 심지어 파리의 상징일 수 있는 시청 청사 역시 파리 코뮌 때의 대화재로 전소됐고, 1882년 원형
대로 복원한 후 오늘에 이르고 있다고 한다. 파리 사람들은 창틀과 내부를 고쳐가면서 오래된 건물

▲ 위트레흐트 모형도 위트레흐트 시청에는 나무로 만든 시내 모형도가 구비되어 있다. 2월 
27일 오후에 시청 앞에서 만난 Herbert Tiemens(도시개발과 선임 정책 자문관)씨는 이 모형
도 앞에서 20여 분간 위트레흐트 시의 도시계획의 변천사에 관해 설명하였다. 구 도심과 새롭
게 요구되는 개발 수요 사이의 조화를 고민하고 진행되어온 과정이 인상적이었다.
ⓒ 김길중
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을 쓰지, 허물고 다시 짓는 방식을 택하지는 않는 모양이다.

허옥희 원정대원은 파리시청의 모습을 살펴보면서 이렇게 말한다.

"우리 도시들이 시청사를 새로 지으면서 크고 거대한 건물을 올리는 데 반해, 파리 사람들이 시청을 
쓰는 것만 보고도 여러 가지가 생각됩니다. 위압적이지 않고 친근하고 아름답지 않습니까?" 

물론 외관상의 모습일 뿐이다. 파리 시청이 시민이나 외부인들에게 위압적으로 여겨지는지 친근하게 

여겨지는지 확인할 수가 없다. 

파리시청과 몇 년 전 화재로 천장이 무너진 노트르담 대성당, 그리고 몽마르트르까지 오가는 동안 

▲ 파리시청 앞에서 자전거 원정대 자전거를 탄 일행이 파리 시청을 찾
은 것은 2월 24일 오후였다. 파리시청은 파리 코뮌때의 대화재로 인해 
소실되었고 1882년에 이전의 형태로 복원되었다고 한다.
ⓒ 김길중
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파리지앵들의 모습과 그들이 움직이는 모습을 통해 여러 가지를 유추해 본다. 우크라이나와 연대하
기 위해 노란색과 파란색 조명으로 밝히는 에펠탑의 야경을 음미하면서 그렇게 파리의 마지막 밤이 
저물어 갔다.    
   
이제 자전거의 나라 네덜란드로

2월 26일은 특별한 일정이다. 아침은 파리에서 점심은 브뤼셀에서 저녁은 위트레흐트에서 먹게 되는 
날이다. 프랑스, 벨기에, 네덜란드 3개 국가에서 각기의 끼니를 먹게 되는 날.

이번 여행에는 특이하게도 방문하는 도시마다 우리를 환영해 주는 현지 한국인이 존재했다. 경유지
인 브뤼셀에서도 우리를 맞이해 주는 사람이 있었다. EU본부가 있어 여러 국제기구가 활동 근거지
로 삼고 있다고 한다. 국제협동조합연맹(ICA) 본부에서 근무하는 엄형식씨가 우리를 맞아 주었다. '
네덜란드에는 못 미치지만 브뤼셀에서도 자전거를 도시의 미래로 여기며 박차를 가하고 있다'고 설
명한다.

파리나 네덜란드와는 달리 현대식 건물이 즐비한 브뤼셀. 시청광장 인근을 둘러보는데 유로 벨로라 
불리는 자전거 도로의 표지판도 관찰된다. 암스테르담에서 출발해 라인강과 도나우강까지 이어진다
는 유로 벨로가 브뤼셀 시내를 통과하는 것이다.

 
네 시간여 짧은 만남에서의 아쉬움을 뒤로하고 다시 북쪽으로 향한다.

저녁 6시 무렵 다시 요란하게 문자 메시지가 울려댄다. 현지 공관과 통신사 등에서 위급상황시의 도
움을 요청할 방법 등을 안내하는 문자들이다. 이미 파리공항에 도착할 때 받았고 벨기에 국경을 넘

▲ 브뤼셀에서 관찰된 자전거 시설들 선대 왕에서 계획을 수립하고 조카인 다음대의 
왕이 짓기 시작하여 3대째 왕에 이르러 완성되었다는 왕궁공원 인근에서 발견한 자전
거 관련 시설들. 좌측 사진에서는 도보로 몇 분, 자전거로 몇 분이 걸리는지 방향과 함
께 표시되어 있어서 인상적이다. 가운데 사진은 고급 자전거를 위한 보안이 강화된 주
차 시설이다. 우측 사진은 교차로에서 자전거가 차 앞에 대기하는 시스템으로 요즘은 
여러 도시에서 도입하고 있다. 벨기에의 경우 인근하는 네덜란드에 비할 바 못 되지만 
자전거 도시를 향해 열심히 노력 중인 것으로 전해진다.
ⓒ 김길중
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어서면서 울렸다. 그리고 네덜란드로 들어 선 것을 확인해 주는 문자 메시지가 우리의 월경을 확인
해 주는 셈이다.

일요일 저녁 어둑한 시각에 도착한 위트레흐트, 버스 안에서도 이곳이 네덜란드임을 충분히 짐작할 
수 있을 만큼 자전거가 붐빈다.

이전에도 소개했지만 자전거의 나라 네덜란드의 도시 안에서 자동차로 움직이는 것은 매우 불편하
다. 우리 일행의 버스가 움직이는데 도시를 몇 번 배회해야 했고 숙소 앞에 도착해서도 내리지 못하
고 10여 분간 방황해야 했다. 프랑스 밖으로의 운전 경험이 적었다는 버스 기사는 의도치 않게 우리
들에게 버스를 통한 시티투어를 해준 셈이다.

브뤼셀에선지 우회전하다가 폭이 좁은 도로 탓에 버스 하부를 긁혔는데 이날 입은 기사의 손해가 걱
정되었다. 일행들은 그런 마음을 헤아려 정말 수고했고 애썼다고 박수를 보내며 힘을 주고자 했다.

그리고 맞이한 위트레흐트의 첫 아침

두 개의 일정이 있어 분주한 아침이다. 오전에는 '네덜란드 자전거 대사관'이라는 이름의 민간단체 
DCE(Dutch Cycling Embassy)와의 간담회 일정이다. 오후에는 위트레흐트 시청과의 일정이 잡혀있
다.

유럽에서의 세 번째 아침을 맞이한 원정대원들이 하루하루 현지의 시간에 적응해 간다. 첫날엔 새벽 
2시쯤 일어나고 그 다음날은 3시쯤 일어난다. 그렇게 적응해 가면서 기상한 시각이 5시쯤으로 기억
된다. 새벽 6시 무렵 조금 일찍 동이 텄지만 아직도 어둑한 시간이다. 호텔 밖을 내려다보니 벌써 
움직이는 사람들이 관찰된다. 일찍 일어나 활동하고 일찌감치 잠든다는 이곳 사람들의 생활패턴이 
창문 밖으로 그대로 관찰된다.

다음날 아침엔 눈이 내렸지만 이날은 쌀쌀한 날씨의 맑은 날이었다.

위트레흐트의 한 복판이라 할 Vredenburg가에 위치한 숙소의 앞이다. 여러 번 언급한 바 있는 이
곳에 매우 관심이 컸던지 일행들은 약속하지 않았는데도 하나둘 나와 사람들을 관찰한다.

신호가 바뀌면 여러 방향에서 자전거를 탄 사람들이 질서 정연하게 각자의 길을 간다. 가만히 서 있
어도 상당히 쌀쌀한 날씨다. 누군가는 장갑을 꼈고 누군가는 목도리를 두르기도 한다. 복장도 다 다
르다. 다만 우리처럼 쫄쫄이(?)를 차려입은 경우는 못 본다. 출근해서 근무할 때 입을 복장으로 움직
인다.

이날 오전에 만난 Shelley Bontje(DCE)가 프리젠테이션을 통해 설명을 하다가 스커트 차림의 자신
의 복장을 '출근할 때 입었던 옷이며 외투를 걸쳤을 뿐'이라고 말한다.

이들의 자전거는 평범했으며 헬멧을 쓴 사람은 정말 찾아보기 힘들었다.
 

이 놀라운 풍경을 함께 목격하던 일행들이 하나둘씩 의견을 모아간다. '이것이 이곳 사람들의 모습
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인가 보다'며 형언할 수 없는 감정을 감춘 채 담담하게 이야기한다.

자전거가 만들어내는 러시아워를 직접 목격하면서 함께 한 김광훈 광주 에코바이크 대표는 이렇게 
설명한다. "오랜 시간 동안 교육과 훈련을 통해 적응되었을 것이라고 봅니다. 신호가 바뀌면 일제히 
수십 대의 자전거가 움직이지만 엉키지 않습니다. 수신호를 비롯해 도로를 현명하게 쓰고 평화롭게 
이용하는 방법이 몸에 밴 결과가 아닐까요?"

이 광경에 대해 가장 와 닿은 이야기는 최윤영(국회 이용빈 의원실 비서관) 원정대원의 말 같다. "이
곳은 마치 이런 것도 가능하다고 보여주기 위해 만들어진 세트장 같아요."

이런 궁금증은 이날 이후의 두 일정, 그리고 암스테르담과 하우턴까지 내내 이어질, 그러나 각기 다
른... '자전거 도시'의 다양한 길에 대한 설명을 통해 해소되었다.

(*네덜란드 이야기는 이번 편을 포함해 세 개의 편으로 이어질 예정입니다.)
 

▲ Shelley Bontje(DCE) 매니저가 설명하는 "네덜란드의 자전거" 프리젠테이션중 셀리 본체씨
는 아침에 출근한 복장이며 여기에 외투를 걸쳤다고 설명하였다.
ⓒ 김길중
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▲ 네덜란드 위트레흐트의 아침
ⓒ 김길중
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7화. 자동차는 5%만 다니는 도시, 이게 진짜 가능합니다

[자전거 원정대 현지 통신] DCE(네덜란드 자전거 대사관), 위트레흐트 시청 방문기

위트레흐트에서의 첫 사진을 무엇으로 할까 고민하다가 이 사진을 꺼낸다.

우리를 맞이했던 DCE의 셀리씨와 롭씨 등이 함께 기념사진을 촬영한 다리의 뒷모습이다. 우리와 미
팅 후 산책을 하면서 위트레흐트의 변화에 관한 설명을 준비했던 모양이다. 뜻밖에도 사무실 바로 
앞의 이 다리에서 말을 꺼낸다. "이곳이 아까 프레젠테이션 때 설명했던 그 공간이다"며 설명을 이어
간다.

'시내를 관통하는 주요 도로였고 운하 위를 복개하여 넓은 폭의 차선을 지닌 도로였다'고 설명한다. 
위트레흐트도 우리와 별반 다르지 않게 자동차 운행이 많았던 도시였고 자전거를 중심에 두고 변화
하면서 콘크리트를 걷어내고 운하의 기능을 회복했다는 이야기다.

'이 일대가 고속화되고 입체화된 도로였다?' 개념적으로는 이해가 가지만 상상이 안 됐다. 이 궁금증

▲ 과거에 이길은 "입체화된 고속화 자동차 도로" 2월 27일 오전 9시 30분에 찾은 DCE 사무
실의 주소는 Nicolaas Beetsstraat 2A. 3511 HE Utrecht이다. 사무실 정면의 다리 위에서 
원정대원과 DCE 직원 등이 함께 기념촬영을 한 장소는 위트레흐트 한복판을 가로지르는 자
동차 도로였다. 그 길에 덮여있던 콘크리트를 걷어내고 운하가 흐르게 복원했단다. 도로의 한
복판이었을 양쪽에 가로수가 심어져 있고 운하가 한가운데로 흐르고 있음을 확인할 수 있다.
ⓒ 김길중
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과 불완전한 이해는 이날 오후의 위트레흐트 시청 허버트(도시개발과 선임정책자문관)와의 미팅에서 
일부 해소되었다. 그리고 한국에 돌아와, 원정대 단체 대화방 대화를 나누며 완벽하게 해소되었다.

아래 사진에서 보는 바와 같이 숙소로 묵던 레오나르도 호텔, 그리고 DCE사무실과 위트레흐트 중앙
역 일대가 구도심의 핵심이었다. 그 한가운데를 지하차도를 통해 자동차 교통을 흡수하는 입체 형태
의 도로가 관통하고 있었다. 아래 사진 좌측은 1981년에 촬영된 자료로 위트레흐트시의 아카이브에 
보관된 자료다. 우측은 2022년에 촬영된 항공 사진이다(출처, 암스테르담 대학교 도시자전거연구소).

 
 
도시의 진화란 무엇일까?

이 공간을 같은 공간이라고 믿을 수 있겠는가?

오후 허버트씨의 프레젠테이션 중 또 다른 자료를 설명하는 데 누군가가 외친다. "이거 우리 숙소 
근처 아니에요?"라고 말하자 주변이 소란해진다. 허버트씨가 우리의 수군거림을 눈치채고 몇 마디를 
물어보더니 "맞다"고 한다. "바로 레오나르도 호텔!"이라고.

수십 년간 새로 생긴 건물도 있고 해서 못 알아본 것이다. 간밤과 아침에 그토록 경이로움 속에 빠
져있던 공간이 이렇게 바뀐 터라 쉽게 알아보지 못했을 뿐 그 장소가 맞는 것이었다.

여기서 확인되는 것을 이렇게 정리할 수 있다. 세트장처럼 경이롭던 이곳, 그리고 위트레흐트가 오
래되지 않은 시절에 우리와 다를 바 없는 자동차 도시였고 도시 자체가 완전히 탈바꿈한 것을 시간
과 공간을 대입해 이해하게 된 것이다.

▲ 도시는 어디에서 어디로 변화 해야 하는가? 좌측 사진은 1981년 항공촬영된 사진으로 위
트레흐트시 아카이브에 보관되어 있는 자료이다. 우측 사진은 2022년 항공촬영된 사진으로 
Aerophoto Schiphol자료이다. 두 사진은 네덜란드 암스테르담 대학교 도시자전거 연구소 페
이스북 페이지게 게시된 자료임(우리가 28일 인터뷰한 메러디스 글레저 교수가 이 연구소의 
소장)
ⓒ 암스테르담 대학교 도시 자전거 연구소
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DCE 및 허버트 씨와의 인터뷰를 통해 요약되는 위트레흐트의 현재를 다음과 같이 정리할 수 있다.

네덜란드 전체적으로는 대략 25%가량이 자전거를 주요 교통수단으로 삼는다. 위트레흐트도 전체적
으로 27%가량이 자전거로 움직인다. 그리고 시내 중심부에서는 그 비중이 61%가량을 차지한다. 

▲ Vredenburg가 레오나르도 호텔 앞의 과거와 현재 흑백사진은 과거 차량이 위트레흐트의 
주요 운송수단으로써 자리하던 시절의 풍경이다. 차로가 매우 넓고 자전거와 차가 뒤엉킨 모
습을 확인할 수 있다. 아래 사진은 원정대원이 목격한 현재 사진이다. 차로로 이용하던 상당 
구간을 보행자와 자전거 도로로 전환했음을 확인할 수 있다. 사진은 위트레흐트 시의 허버트
씨가 발표한 프리젠테이션에 포함된 내용이다.
ⓒ 위트레흐트 시
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23%가량은 기차를 타고 11%가 걷는다. 그리고 자동차는 5%만을 차지한다.

이 수치는 도시의 모든 사람들은 자전거를 타거나 걷거나 대중교통수단을 통해 이동하는 것을 의미
한다. 또한 극히 일부(버스운전자, 업무용 차량 운전자, 장애를 가진 사람 등 필수적 차량)만이 차를 
통해 움직인다는 것을 의미하는 것이다.

허버트씨와의 일정을 마치고 나오는 일행들은 자연스럽게 이렇게 말한다. '우리가 다른 도시를 가보
지 않았지만 위트레흐트야말로 세계 최고의 자전거 도시가 아닐까?'

     

예측되는 변화를 대비하는 위트레흐트의 도시계획

일행들의 감탄과 탄식이 여기서 끝난 것은 아니었다.

이들은 우리의 궁금증인 '위트레흐트는 어떻게 오늘날의 모습을 만들었을까?' 대신 '위트레흐트는 어
떤 미래를 계획하고 있는가?'에 초점을 맞춰 이야기해 나갔다. 프레젠테이션의 제목이 '2040 프로젝
트'이다. 2019년 현재 35만여 명의 인구를 2040년엔 45만 명으로 늘리는 도시 계획을 세우고 있다
고 한다. 이에 따르면 주택은 6만 채가 필요하며 일자리는 7만여 개가 늘어날 것이라고 한다.

이런 이야기에 대원들이 앞 다투어 질문한다. "한국사회는 지방도시의 인구소멸 위기를 겪고 있고 
인구 감소는 세계적 추세인데 산업구조의 변화나 인구 유입 요인이 있어서 그렇게 설정한 것인가?" 

▲ 위트레흐트시 도시 개발과 선임정책자문관 허버트씨가 밝히는 "2040 위트레흐트" 
compact, green, connected, inclusive, future-proof, slow. 6개의 개성을 가진 위트레흐
트의 미래를 설명했다. 이로써 인구 35만 수준의 현재에서, 45만을 수용하는 도시로 대비하기 
위해 정교한 설계를 진행 중임을 발표했다. 허버트씨는 파리의 15분 도시에 빗대 위트레흐트
는 10분 도시가 구현되고 있다고 강조하기도 했다.
ⓒ 위트레흐트시
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등의 질문이 쏟아졌다.

2040 프로젝트의 근거를 묻는 것이다. 이에 대한 허버트씨의 답은 이랬다. "수십 년간 이어진 추계 
속에서의 산출이며, 위트레흐트의 지리적 요건(네덜란드의 중심부)과 몇몇 산업에서의 변화 요인을 
감안한 데이터에 기반한 예측이다."

다시 탄식이 인다. '우리의 경우 희망사항이 담긴 근거 없는 수치를 제시하는데 반하여 이들은 추세 
속에서 늘어날 인구, 그리고 그에 대비한 도시계획을 하고 있구나'라고 이해가 되기 시작하는 것이
다. 허버트씨는 다음과 같은 설명을 이어간다. "그간의 경험을 바탕으로 완벽하게 설계된 공간을 만
들 생각이며 자동차를 가진 사람들이라면 이곳에 들어올지 아닐지를 선택하게 만들 생각이다."

그렇다고 해서 위트레흐트 시민들은 자동차를 적게 보유하고 있을까? 허버트씨의 설명에 따르면 가
구당 대략 1대꼴로 보유하고 있다고 한다. 우리와 크게 차이 나지 않는다. 그리고 보유한 자동차는 
비교적 외곽에 주차해 두고 주로 주말에 여행을 할 때 사용하거나 마트에서 장을 볼 때 등에 이용한
다는 설명을 덧붙인다.

그렇다면, 자전거 도시를 먼저 걸어온 입장에서 한국의 도시들에 대한 조언은 무엇일까. 

셀리씨와 허버트씨가 방문단에 건넨 조언

이에 관한 대답은 DCE의 셀리씨의 이야기를 소개하면 좋을 것 같다.

"여러 가지가 있겠지만 긴 안목에서 10~15년간의 장기적인 프로젝트로 대할 필요가 있겠다. 아까 설
명했지만 자전거 도시의 출발은 '우리 아이들을 더이상 죽이지 마라(도로 위의 안전 캠페인)'와 같은 
움직임에서 비롯되었다. 오일 쇼크 등의 몇 가지 중요한 요인과 엮여 전개되어온 거다. 결코 자전거
를 앞세운 건 아니었다." 

허버트씨는 오히려 "한국의 도시들이 자전거 도시로 가는 데 어떤 도움을 주는 게 필요하겠느냐"는 
질문하기도 했다. 이에 광주시의회 명진 의원은 "깊은 영감과 철학을 배워간다. 자주 교류하고 서로 
방문도 하면서 많은 걸 배워가야겠다는 생각이 든다. 오늘 모든 걸 배워 가는 건 어려울 것"이라고 
답하기도 했다.

원정대원들은 "이번에 우리가 방문해서 들은 내용들을 자료로 주시면 좋겠고, 궁금한 내용들을 이메
일 등을 통해 추가적으로 여쭤 보는 게 가능하겠나? 그리고 향후 많은 소식을 주고받았으면 좋겠다"
는 이야기를 DCE의 셀리씨와 위트레흐트시의 허버트씨에게 청했다. 그리고 이는 한국으로 돌아온 
후 현재 진행형으로 이뤄지고 있다.

그저 세트장처럼 여겨졌던 현실에 대한 실마리를 찾아가고 있다. 그들과 우리의 방법론은 다를 수도 
있다. 분명한 것은 그들의 변화 역시 일순간에 이뤄지지 않았으며, 셀리씨의 조언처럼 긴 안목으로 
실마리를 풀어갈 로드맵이 필요하다는 것이다. 
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▲ 여러분의 도시는 자전거로 충분합니까?
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8화. '작은 것이 아름답다'는 것의 실증적 구현을 봤다

메러디스 교수의 조언과 하우턴에서의 또 다른 영감

지난 2월 28일 위트레흐트에서 암스테르담으로 이동한다. 도시 간 이동을 하는  인터시티(Inter 
city)를 이용해 이동하는 거리는 대략 40여 km. 시간을 맞추기 위해 오전 8시부터 서둘렀다. 새벽엔 
눈이 왔는데 비와 눈이 오락가락하더니 점차 비로 바뀐다. 소요시간은 29분가량.

여정 중에 자연스럽게 이곳의 교통을 전반적으로 체험해 보게 되었다. 위트레흐트로부터의 이동 편
은 기차, 암스테르담 안에서의 이동은 트램과 도보다.

출근시간이 조금 지나서인지 거리 풍경은 다소 한가하게 느껴진다. 트램 창 밖으로 자전거를 탄 풍
경이 간간이 들어온다. 위트레흐트와는 또 다른 느낌이다. 확실히 트램이 또 하나의 간선 교통망이
라는 게 확인될 정도로 자주 목격된다.
   
지식이전, 정책학습을 연구프로젝트로 하는 메러디스 교수
 

▲ 암스테르담 대학교 찾아 가는 길 일행이 메러디스 교수와의 인터뷰를 위해 찾은 2월 28일 
아침, 암스테르담은 비와 눈이 뒤섞여 내리고 있었다. 출근 시간이 다소 지났지만 자전거를 
탄 풍경이 간간이 목격되었다. '비가 내리지만...' 이 사람들의 일상은 여전히 자전거다.
ⓒ 김길중
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메러디스 글래서(Meredith Glaser) 교수는 암스테르담 대학교 부설 도시 자전거 연구소(UCI)의 소장
을 맡고 있다. "여러분의 일정을 알고 있고 표정을 보니 매우 지친 것처럼 보이는데 그 안의 열정 
또한 같이 보이네요"라고 인사했다. "우리는 학사 및 석사과정을 운영하며 전문가를 양성합니다. 아
울러 많은 조직과 함께하는데 공공기관뿐만 아니라 사기업과도 같이 프로젝트를 진행합니다"라고 소
개했다.

강연 초반에 사진 몇 장을 가지고 주로 설명을 이어 나간다. 미국 캘리포니아에서 이곳으로 온 지 
12년인데 어느 날 문득 집 앞의 광경을 보고서 놀랐다고 한다. 아이들의 통학시간인데 집 앞의 풍경
이 상상했던 것과 너무 달랐다는 것이다. 학교 가는 아이들을 위해 자동차로 붐비는 대신에 아이들
과 어른들이 자전거로 움직이는데서 깊은 영감을 얻기 시작했다고 한다. 같은 공간을 전혀 다르게 
활용할 수 있고 문화적 차이가 발생한다는 점을 강조하는 것.

몇 장의 사진에 관한 설명을 이어간다. 하나는 한참 도시 안에서의 아이들의 교통사고에 대한 항의 
시위 '도로에서의 살인을 멈춰라' 사진을 설명한다. 또 하나는 존 레논과 오노 요코가 암스테르담에
서 반전평화 시위를 펼치면서 침대 위에 올려두었던 자전거 사진이다. 또 하나는 도로 위에서 죽어 
나가는 많은 사람들의 끔찍한 현실을 항의하기 위한 시위 사진.

▲ 메러디스 글래저 암스테르담대학교 도시 자전거 연구소(UCI) 소장 Meredith Glaser 교수
는 미국 캘리포니아에서 암스테르담으로 온지 12년째라고 한다. 지식이전, 정책학습이라는 연
구 주제를 통해 세계 여러도시에서 네덜란드의 선진적 자전거 도시 모델의 이전에 관한 성공
과 실패요인을 분석하고 있다.
ⓒ 김길중
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'교통'과 같이 협소한 영역이 아니라 아이들의 안전이나 환경, 인권 평화 등 다양한 각도에서의 접근
이 필요하다는 점을 강조한 것이다. 여기에 "자전거가 도시를 바꾸는데 중요한 수단이자 매개가 될 
수 있다는 점은 분명하지만 본질적인 변화를 위한 다양한 요구의 상징이어야 하지 교통, 환경, 문화
등 하나의 영역으로 협소하게 바라볼 문제는 아니다"라는 설명을 덧붙인다.

 
       
여기에 문지기(gate keeper)라는 표현을 들어 설명한다. 암스테르담의 한 블록에서 상가들의 요구를 
담아내는 역할을 하던 한 여성에 의해 시작된 이야기를 전한다. '사람들이 좀 더 쉬어 갈 수 있는 
공간, 미적으로 좀 더 아름다운 공간'을 시청에 요구하는 것이었다고. 자동차 중심의 도로구조에서 
사람중심으로 바뀌게 되는 건 다양한 각도에서의 접근이어야 한다는 의미를 말하는 것이다.

2시간여의 이 강연이 우리에게 어떤 영감을 줬는지는 알 수 없다. 차라리 좀 더 사례를 중심으로 설
명해 가는 게 더 낫지 않았나 싶은 의견을 표하는 일행들도 있었다. 강연 중 메러디스 교수는 여러 
경우를 봤다고 말했다. 암스테르담을 비롯한 선진지의 여러 모습에 깊은 인상을 가지고 돌아가지만 
이내 바뀌지 않는 현실에 우울해지고 마는 경우를 많이 봐서일까? 아마도 언급한 우울은 위로와 격
려를 위해 사용된 단어가 아닐까 짐작해 본다.

네덜란드에서의 마지막 일정, 또 다른 영감을 주는 하우턴으로

오전에 하우턴 시청을 방문후 독일로 넘어가는 3월 1일이다. 애초 숙소에서 하우턴 시청까지 직선거
리 9km가량인지라 자전거를 타고 다녀와서 뮌스터로 넘어갈 계획을 짰었다. 저녁에 잡힌 ADFC(독

▲ 강연중 언급된 사진들 좌측 위는 자동차로 번잡하던 도로가 평화롭게 바뀐 예를 든 사진으
로 메러디스 교수 본인이 직접 겪은 영감임을 강조했다. 우측 위 사진은 예를 든 내용들이 담
겨있는 사진이다.
ⓒ 김길중
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일 자전거 사용자 연맹) 뮌스터란드 지부와의 간담회를 맞추기 위해 차량을 이용한 이동으로 변경되
었다.

이날 점심식사를 같이 한 안드레아 보더만(하우턴 국제자전거 대사) 씨가 "왜 자전거가 아닌 버스를 
타고 하우턴을 찾았는지"에 관한 의구심이 괜한 것이 아니었다. 이동 동선상의 고려라는 설명에 납
득을 했지만 실제 하우턴을 찾는 건 자전거가 훨씬 빠르고 편하다고 한다. 보더만씨도 위트레흐트으
로의 잦은 이동시 아내와 함께 자전거를 탄다고 한다.

'하우턴의 역사는 어떻게 시작되었는가?'로 말문을 뗀 보더만 씨의 발제는 이 도시의 형성과정과 현
재에 관한 이야기였다. 점심을 먹으면서도 확인했지만 우리에게도 소개된 바 있는 하우턴에 관해 다
소 잘못 알려진 점이 확인된다.

혹시나 싶어 물어봤다. "한국에서 하우턴을 다녀간 적 있는지?"에 관한 질문에 보더만 씨는 "이번 일
행이 처음"이라고 한다. 추가적으로 질문을 이어갔다. "이전에 소개된 내용으로 볼때 위트레흐트의 
인구증가를 흡수하기 위한 베드타운, 즉 위성도시로 설계되는 과정에 하우턴 주민들의 요구가 받아
들여져 보행 친화적이고 자전거로 편한 도시로 계획이 변경된 사례로 알려져 있다"는 이야기에 보더
만씨가 답한다. "그렇게 오해했을 수도 있다. 지리적으로 가깝고 또 실제 두 도시 간에 출퇴근이 이
뤄지기도 하니..."라며 설명을 이어간다.  
         
이 대화와 발제 및 질의응답을 종합하면 하우턴의 도시계획은 다음과 같이 정리할 수 있다.

▲ 하우턴의 도시계획 변천사 좌측 위부터(시계방향). 1970년이전까지의 하우턴의 원형이다. 
인구 3000명 가량의 이 도시는 1972년의 도시계획에 따라 우측 우쪽의 형태로 1차 성장한다. 
이때의 인구규모는 3만명. 다시 2000년대 쌍둥이 모양의 성장구역을 설정하고 5만명의 시민
이 사는 공간으로 2차 확장을 하게 된다.
ⓒ 네덜란드 하우턴시
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1860년대부터 시작된 하우턴은 시골의 작은 마을이었다. 많은 도시가 자동차 도시로 바뀌는 동안에
도 나뭇잎 안의 작은 줄기처럼 이어진 도로망과 그 주변에 사는 몇몇 마을이 이룬 도시로의 정체성
을 이어왔다.

1972년에 도시의 확장에 관한 내용을 다룬 도시계획 과정에서도 이는 이어갔다고 한다. Henk 
Bijleveld 시장 시절에 설계된 이 도시계획은 3만을 수용하는 자전거 도시로의 정체성을 이 시절에 
확립했다. 그후 다시 유입되는 인구를 수용하기 위한 도시계획에도 기조가 유지돼 쌍둥이 모양의 블
록을 추가해 오늘날의 링로드 모양을 갖추게 됐다.

발제 중 소개된 '작은 것이 아름답다'는 책자에 주목한 한승우 전주시의원의 "그 당시에 이런 철학을 
확립한 것이 매우 놀랍다. 그때의 선각자들이 깊게 관여한 것인지에 궁금하다"는 질문에 대해 "당시 

도시계획에 관여했던 Wissing-Derks라는 분에게 깊은 영감을 준 것은 맞는 것 같다"라는 말로 설명
을 한다.
   
우리가 하우턴을 한 바퀴 도는 내내 많은 시민들이 인사를 한다. "이 일행들은 어디서 온 거죠?"라며 
궁금해 말을 건넨다. 보더만씨의 직무상 방문객과의 투어인줄 짐작하는 모양이다. 우리에게도 말을 
건넨다. "Where are you from?"

보더만씨는 "하우턴에 시민들은 위트레흐트뿐 아니라 인근 도시로 출퇴근하는 교수 등의 계층이 많
이 살고 있다. 위성도시라는 개념은 우리에게는 맞지 않을 것이다. 외곽에 주차를 하고 자동차를 통
해 출퇴근을 하지만, 도시 안에서 보고 있듯 이렇게 생활한다. 파리가 15분 도시를 이야기하지만 우
리 도시는 8분도시라 할 수 있다. 이미 오래 전에 그런 개념을 세워왔다"라고 설명했다. 말하는 내내 

▲ 보더만 씨의 발제중 언급된 "작은 것이 아름답다" 에른스트 슈마허에 의해 저술된 이 책은 
생태환경운동을 하는 사람들에게 많은 영감을 주고 있다고 한다. 이날 발제에서도 언급된 이 
책이 1970년대 아직 '자전거 도시'라는 개념조차 성립되어 있지 않은 시대의 하우턴이라는 도
시가 자신들의 정체성에 맞는 방향을 설정하는데 영감을 준것으로 언급되었다.
ⓒ 김길중
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자부심이 느껴진다.

모든 일정을 마치고 단체사진을 찍기 위해 서 있었다. 우리가 펼친 깃발을 보고 지나가던 시민이 이
렇게 말한다.

"No problem!", 우리의 "Do you think a bicycle is sufficient as a vehicle?"에 대한 답이었다.
 

▲ 2023 자전거 원정대 하우턴을 달리다.
ⓒ 김길중
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9화. 독일 내 최고의 자전거 도시'에 가다

[자전거 원정대 현지 통신] 뮌스터가 자부심을 느끼는 데 그치지 않고 서두르고 있는 일

우리가 거쳐온 도시는 모두 자전거 도시라 할 수 있지만 하나의 모습은 아니었다. 파리와 네덜란드
의 도시들이 달랐다. 위트레흐트와 암스테르담, 그리고 마지막의 하우턴까지 다른 느낌이었다.

이들 도시는 구글 스트리트뷰를 통해 오랫동안 살펴왔던 터라 사전에 살펴볼 기회가 많은 편이었다. 
파리, 네덜란드에 이어 방문하는 독일의 경우 이런 작업을 통한 얻을 수 있던 사전 정보가 매우 적
은 편이었다(구글 스트리트뷰를 통해 살펴볼 수 있는 곳이 매우 제한적이다). 그래도 뮌스터는 네덜
란드 도시들 못지 않은 독일 내 최고의 자전거 도시라 꼽히고, '뮌스터 자전거 도로 2.0'이라는 현재 
진행형의 프로젝트가 눈에 띄여 방문 도시로 선정했다. 

하우턴에서의 점심을 마친 일행은 네덜란드에서의 일정이 끝나는 아쉬움을 뒤로하고 서둘러야 했다. 
저녁의 특별한 일정이 기다리고 있었기 때문이다. 오늘 저녁에 만날 조직은 'ADFC 뮌스터란드 지부
'라는 조직이다. 우리말로 번역하면 '독일 자전거 클럽연맹 뮌스터지역 지부'이다.

이번 일정에서는 현지 공관이나 공적 채널의 도움을 받아 만날 이들을 섭외한 경우가 많았는데, 여

▲ 열정적으로 설명중인 카타야 쉬프만(ADFC 뮌스터 지부)씨 3월 1일 저녁 뮌스터시의 사무
실에서는 6명의 ADFC 뮌스터지부 임직원이 우리를 환영해준 가운데 두 시간가량 만남이 진
행되었다. 프리젠테이션 첫 화면에 "뮌스터에 오신 것을 환영합니다'라고 적혀있다.
ⓒ 김길중
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기는 유일하게 나의 섭외를 통해 성사된 케이스다. 단체의 홈페이지를 통해 연락처를 찾아 연락했
고, 이들은 흔쾌하게 우리의 방문을 반겼다. 이들은 우리 도시의 사정들도 궁금하다며 '가능하면 한
국의 자전거 상황에 관한 자료를 준비해 가지고 오면 좋겠다'는 의사를 밝히기도 했다.

 
특이하게도 이날 일정은 유일하게 저녁 시간으로 잡혔다. 민간인들의 자원봉사로 단체가 유지되는 
만큼 저녁 시간의 일정을 ADFC 측에서 먼저 제안한 것이었다. 나중에 별도로 소개하겠지만 이런 
연락 과정은 뮌스터란드 한인회 서봉석 회장님의 도움이 매우 컸다.

ADFC지부 및 뮌스터 시청과의 약속이 잡힌 것을 확인하고서도 세심하게 여러 가지를 챙겨주셨다 '
매사 철저하고 분명한 것을 중시하는 독일 사람들 특성상' 혹여라도 우리가 결례를 범하거나 하지 
않을까 하는 노파심과, 보기 드문 모국 사람들의 방문에 대한 기대와 관심이 컸기 때문 아니었나 싶
다.

오후 5시에 뮌스터에 도착하였다. 서둘러 짐을 풀고 각자 저녁을 해결하고 ADFC 사무실까지 걸어
서 간다. 'Dortmunder Strasse 19, 48155 뮌스터'의 주소를 가진 주택가 한가운데의 작은 사무실
이 있었다. 불이 환하게 켜져 있었는데, 6명이 나와 환영해 준다. 서로 간의 인사를 마치고 카타야 
쉬프만(Katja Siepmann)씨의 발제가 시작됐다. 

'독일 내 최고의 자전거 도시'라는 자부심

▲ 우리를 위해 환하게 불켜둔 ADFC 사무실.  이 공간에서는 회의를 하기도 하고 자전거 수
리 등을 가르쳐 주는 공간으로도 활용된다. 이외에도 자전거 투어를 조직하거나 자전거 관련 
정치적 요구를 전달하는 등의 활동을 펼친다.
ⓒ 김길중
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프레젠테이션은 1945년 2차 세계대전의 폐허를 담은 사진으로 시작한다. 도시 전체적으로는 63% 
도심부는 91%가 파괴된 채 전쟁이 끝났다고 한다. 이를 재건하기 위한 원칙은 '전통과 현대의 조화'
였다고 한다. 이때만 해도 궤도 전차가 남아 있었고 이를 활용하기로 했다. 그러나 점차 자동차가 
증가하게 되었다고 한다. 1960년대에는 이런 추세가 본격화되고 늘어나는 자동차 교통을 해결하기 
위한 우회 고속도로 등이 놓이기 시작했다고 한다.

뮌스터의 특이한 점은 자동차가 늘어나기 시작했지만, 자전거 이용이 줄지 않았다는 것이라고 한다. 
뮌스터가 자전거 도시가 된 걸 언제부터라고 특정할 수 없는 것도 그래서다. 그래서 뮌스터는 자전
거 도로(우리나라로 치면, 인도 위의 보행자 겸용 도로)를 놓기 시작했단다. 

이후 수십 년 동안 주목할만한 변화가 없었지만 독일 내 자전거 도시로서의 평판은 이어졌다. 2000
년대 이후 독일 내 자전거 도시 평가에서 여러 차례 1위를 차지한 뮌스터에 대한 자부심은 매우 커 
보였다.

 
이후 발제는 '뮌스터 자전거 도로 2.0'과 벨로루트 등의 '자전거 도로 네트워크'에 대한 설명으로 이
어진다.

뮌스터 자전거 도로 2.0은 2018년경부터 시작됐다. '네덜란드의 자전거 도로를 기준으로'라는 구호
를 바탕으로, 연석 형태의 보행자 겸용도로가 중심인 인프라를 자전거 전용도로나 전용차로 형태의 
인프라로 개편하는 것을 핵심적인 내용으로 한다.

벨로루트는 과거 뮌스터의 성곽이었던 팔로미나데(Promenade)를 비롯해 뮌스터 및 인근의 지역을 
연결하는 자전거 도로망을 의미한다. 5~20Km의 범위를 크게 3개의 원형 연결망 및 외곽에서 시내

▲ 뮌스터의 역사 좌측 사진은 2차세계대전 직후 폭격으로 폐허가 된 뮌스터 시가의 사진이
다. 이후 1950년대, 1960년대의 사전을 통해 점차 자동차 통행이 늘어나고 있음을 보여준다. 
특이한 점은 이 시기에도 뮌스터의 자전거 통행량이 줄지는 않았다는 것이다.
ⓒ ADFC 뮌스터란드 지부
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로 연결하는 자전거 도로망으로 구축하고 있다는 설명이다.

이 단체는 뮌스터 인근 지역에 5000명, 뮌스터 시내에 거주하는 회원이 1800명가량이라고 한다. 이
들의 활동은 크게 네 가지로 요약할 수 있다. 대중교통 및 자전거, 보행 등에 대한 확충을 요구하는 
활동, 교통 계획 및 의사결정 참여를 중심으로 하는 활동, 논평과 보도 자료를 통한 입장 표명 등의 
활동, 정치와 행정 등에 지속적인 요구를 하는 활동 등이다. 

 
 
3월 2일 아침, 공식 일정 마지막으로 뮌스터 시청을 방문했다. 이곳에 현재 거주하는 인구 32만여 
명. 인근 광역에 해당하는 지역에 130만 명가량이 살고 있다는 설명이다. 여기서부터 뮌스터 시청 
직원 Klara van Eickels(클라라), Max Stewen(맥스)의 발제가 시작되었다.

뮌스터 시청의 교통 및 토목공학 사무소(교통 토목국) 자전거 부서에서 일하는 둘 이외에 이제 막 
직원으로 일하기 시작한 젊은 여성 등 세 명이 우리를 시청홀에서 마중하면서 일정이 시작됐다. 뮌
스터에는 유서 깊은 뮌스터대학이 있어 6만여 명의 젊은 사람들이 있다는 이야기도 덧붙인다.

독일 전체적으로는 자전거가 수송분담률의 11%가량을 차지한다고 한다. 뮌스터는 생태도시로 유명
한 프라이부르크보다 높은 41% 인구가 자전거를 이용하며 승용차의 비중은 34%가량이라고 한다. 
네덜란드 여느 도시 못지않은 자전거 도시임을 입증하는 자료다. 뮌스터 시의 최종적 목표는 이를 
50%로 높이고, 보행자의 비율을 15%로 만드는 것. 이를 위해 고안된 것이 뮌스터 자전거 도로 2.0

▲ 뮌스터 시청앞에서 한인회와 함께 뮌스터 시청과의 일정을 마치고 나온 일행이 서봉석 뮌
스터란드 한인회장 등과 함께 기념촬영을 했다.
ⓒ 김길중
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과 자전거도로 네트워크 2.0인 벨로루트인 것이다.

설명 중 눈에 띄는 대목이 있었다. 새로운 자전거 도로 네트워크를 개발하기 위한 애플리케이션의 
활용이었다. 'APPGRADE 캠페인'이라고 하여 2021년 4월 12일부터 5월 9일까지 2200여 명이 실제 
움직인 거리, 2만3000여 개의 주행기록, 총 16만km에 이르는 데이터를 활용하여 자전거 도로 네트
워크 설계에 반영한 것이다.

  
 
그리고 이어진 한 시간가량의 공동라이딩. 전날 하우턴에서는 자전거가 매우 버거운 사람들이 많았
다. 체형 자체가 큰 이곳 사람들에게 맞춘 자전거라서 남성들도 버거워했던 것이다. 이날은 서봉석 
회장님이 재빠르게 움직이신 덕분에 여성들도 탈 수 있는 자전거를 구할 수 있었다.

앞뒤에서 이끌어준 클라라와 맥스 덕분에 중간중간 끊기긴 했지만 하우턴보다 훨씬 번잡한 도심 내
에서의 공동 라이딩을 무사하게 마쳤다. 공식적으로 방문한 5개의 도시, 그리고 세 번의 라이딩까지 
포함해 우리의 모든 일정이 끝나는 순간이다.

안도의 한숨이 쉬어진다. 여러 가지로 고마웠던 서봉석 회장님과 통역을 맡아주신 정순심 박사님과 
점심 식사를 하고 약소하나마 선물을 드렸다. 아쉬움을 뒤로하고 이제 갈 길을 서둘러야 했다. 프랑
크푸르트로 가서 하루 쉰 다음 한국으로 돌아가는 일만 남은 상황이었다. 우리는 무엇을 담아가고 
있는 것일까?

  

▲ 벨로루트, 자전거 네트워크 2.0, APPGRADE를 통한 시민참여형 자전거 네트워크 개발 
ADFC와 뮌스터 시청의 발제시 활용된 내용이다. 좌측은 뮌스터 외곽에서 뮌스터로 연결되는 
14개의 자전거 도로망(벨로루트) 구축도이며 가운데 사진은 그 네트워크를 환상의 연결을 통
해 구축하는 자전거 네트워크 2.0의 개념도이다. 그리고 마지막 사진은 실제 자전거 이용 자
료를 집적하여 네트워크 개발에 활용한 예를 설명하는 자료이다.
ⓒ 뮌스터시청, ADFC뮌스터 지부
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▲ ADFC뮌스터 지부 3월 1일 저녁
ⓒ 김길중

▲ 뮌스터에서 자전거 타기 20230302
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10화. 특별한 동행, 17번째 원정대원의 극적인 합류 과정

[자전거 원정대 현지 통신] 파리지앵 승훈씨가 말하는 '파리의 변화'

특별한 동행이 있었다. 출국을 3일 앞두고 파리에 있는 한 청년으로부터 연락이 왔다. 생면부지의 
사람이다.

원정대 기사 3탄인 "자전거 도시 만들기, '야금야금' 전략이 필요합니다"를 보고서 연락이 온 것이다. 
41살 이 청년과는 블로그 댓글을 통해 먼저 연락이 닿았다. 오마이뉴스 쪽지창을 통해서도 똑같은 
연락이 왔다.

그 내용은 '(자전거가) 자신의 관심사이며, 한국에서 일행이 온다니 반갑다'는 것이었다. 아울러 '여
건이 허락하면 파리에서 만나 여러 이야기를 나누고 싶다'고 했다. 

마침 파리시청과의 간담회 일정도 좀 불투명한 상황에 처해 있었다. 여러모로 도움이 될 것 같아 반
가운 마음에 분주한 연락이 오갔다. 출국하기 하루 전에 전격적으로 제안을 하게 되었다.

▲ 파리지앵 한승훈씨 승훈씨는 파리 생활 7년차의 도시 디자이너이다. 15분 도시의 설계자인 
카를로스 모레노 교수와 함께 연구를 진행하고 있다.
ⓒ 김길중



- 157 -

"함께 가기로 한 일행 중에 못 가게 된 사람이 있어, 빈자리가 있다. 체류에 필요한 예약은 되어 있
고 비어 있는 상태이니 여건이 허락한다면 동행하는 게 어떻겠는가?"

시차가 있어 긴박했지만 이 제안을 출국 20시간여 전인 2월 22일 오후 5시경에 수락했다. 우리로서
는 현지 사정에 밝고 여러모로 이야기를 풍부하게 만들어줄 든든한 가이드 한 명을 만난 셈이다. '
일행이 모두 동의했고 환영한다'고도 전했다. 상대도 흔쾌히 응하며 일행이 되기로 한 것이다.

 
 
전격적인 제안과 수락, 그리고 일행이 된 승훈씨

이 특별한 주인공은 다름 아닌 한승훈씨. 승훈씨는 7년 전에 파리로 유학을 온 도시디자이너이다. 
유학을 와서 그랑제꼴 L'Ecole de design Nantes Atlantique라는 교육기관에서 '시민참여형 디자
인을 통한 도시재생'에 관한 논문으로 석사학위를 취득했다. 더 놀라운 것은 '15분 도시 프로젝트'를 
개발한 싱크탱크 'Chaire-ETI'에서 카를로스 모레로 교수와 함께 디자이너로 연구에 참여했던 사람
이란다.

나중에 우리는 '우연이 아니라 필연'이라며 승훈씨의 동행을 평가하기도 했다.

한국에서 실내디자인을 전공한 뒤, '사적영역'보다는 공공 분야의 '모두를 위한 디자인'을 지향하여 
경관디자이너로 실무를 다년간 경험했단다. 차차 사람 중심의 디자인에 집중하고자 늦은 나이에 유
학을 왔다는 설명이다. 파리에 온 한씨는 학업 이후 '15분 도시와 사람 중심 이동성'에 눈을 돌렸다

▲ 출국 3일전의 연락 이 댓글과 쪽지가 생면부지 파리 청년과 원정대가 만나는 인연의 시작
이었다. 그리고 승훈씨는 17번째 원정대원이 되었다.
ⓒ 김길중
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고 한다. 특히 파리의 공유자전거를 주 이동수단으로 타고 한참 퍼스널 모빌리티에 관한 시야를 넓
히고 있던 중이라고 한다.

여러모로 우리에게 도움이 되었다. 전문적 영역에 관계하는 만큼 통역에 도움을 주기도 했다. 또한 
때론 입이 있어도 말을 뗄 수 없어 답답한 우리의 입과 귀가 되어 주었다. 더구나 우리가 궁금해 하
는 여러 가지 이야기에 관한 깊이 있는 해설까지 가능하니 이보다 더 귀한 존재가 어디에 있으랴.

사실 일정 중에 한씨는 매우 바빴다. 한가한 틈을 내서 온 게 아니라 일정 중에도 계속 진행 중인 

프로젝트 업무를 온라인을 통해 처리하고 꼬박 날을 세워가며 우리와 동행을 했다. 아래는 그와 나
눈 대화 내용이다. 
 
 
시민들이 함께 만들고 있는 파리의 변화 

- 파리의 변화를 가까이서 목격하고 있는데 어떻게 평가하고 계십니까?

▲ 원정대원에 섞여 있는 한승훈씨 승훈씨는 때론 통역을 돕는 또 
다른 통역으로 때론 해설을 덧붙이는 가이드로 변신하였다.
ⓒ 김길중
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"제가 놀란 점도 바로 그 점입니다. '파리와 같은 대도시에서 어떻게 이런 경이로운 변화가 진행되고 
있을까?'를 매일 같이 느끼고 있습니다. 세계가 파리를 주목하는 것은 올림픽을 치르는 도시여서가 
아니라 많은 도시가 당면한 문제를 가장 파격적이고 현명하게 풀어 가고 있기 때문이 아닐까 싶습니
다. 매일 같이 느끼는 파리의 변화, 제가 15분 도시에 매료되고 관심사가 바뀐 이유이기도 합니다."

- 파리에선 이달고 시장이라는 인물의 리더십이 주요 포인트가 되는 듯합니다. 그와 함께 파리 시민
들은 현재의 변화를 어떻게 평가하고 있다고 볼 수 있을까요?

"파리 시민들은 원래 환경적인 문제나 기후위기 등에 대해 평소에 많이 생각하고 있는 편이에요. 필
요가 인정된다면 받아들일 용의가 있다고 봐야 할까요? 파업에 대해서도 자신의 불편을 감수하면서
도 불평을 하지 않는 것 같습니다. 노동자들의 권리를 침해해서는 안 된다고 말하잖아요? 어떤 실험
을 하는 방식으로 하는 게 아니라 잘 짜인 설계와 완성도 높은 프로토콜을 통해 무난하게 파리시민
들에게 받아들여지고 있다고 보입니다. 탑 다운이 잘 이뤄지고 있다고 말할 수 있을까요? 그러면서
도 과단성 있고 용기 있게 (정책을) 펼치는 것에 대해 파리시민들이 동의하고 있다고 생각해요. 재선
에서 무난하게 성공한 배경이라고 할 수 있겠죠."

- 시민단체와의 파리 시청과의 관계는 어떻게 이뤄지고 있나요?

"일종의 역할분담을 하고 있다고 봅니다. 좀 더 거시적인 것들에 대해서는 시청에서 계획을 잘 만들
고 풀어가며, 시민단체의 경우 중간에서 완충지대의 역할-이를테면 속도를 조절할 수 있도록 중간 
평가과정 속에 시민들의 의견을 반영하게끔 하는 등의-을 하는 보완관계에 있다고 생각해요. 시민단
체들과의 관계는 좋은 편 같습니다."

- 이달고 시장의 페이스북 댓글에 '15분 도시는 좁은 구역 내에 가둬두려는 수용소를 구상하는 음모
'라는 식의 내용들도 있던데 15분 도시에 대한 시민들의 생각은 어떻게 볼 수 있을까요?

"전형적인 가짜뉴스라고 생각합니다. 15분 도시라는 개념을 오해하는 데서 발생하는 것이라고 봅니
다. 15분이라는 틀에 얽매이는 게 아니라 일상생활에서의 바운더리 안에서 완결적 구조를 갖춤으로
써 사람들의 삶을 윤택하게 만들려는 패러다임입니다. 최근에 이런 데 대한 대응논리를 잘 만들려고 
노력 중입니다. 이런 견해와 싸운다기보다는 설득력 있는 논리의 개발을 통해 오해를 불식시키며 이
해를 높여가는 접근이 필요하다고 보며 열심히 연구 중입니다."

- 하우턴에는 처음이시죠? 여기가 시청 앞 도심의 한복판인데 이 풍경이 상당히 놀랍지 않습니까?

"(놀라운 이 풍경이) 충격적입니다. 네덜란드에 몇 번 오기는 했지만 자전거를 살펴보는 기회는 적었
는데 대단하네요. 하우턴은 처음인데 네덜란드 도시들은 확실히 자전거를 중심으로 두고 있는 것 같
습니다. 상대적으로 파리는 보행자에게 초점을 두고 있다고 보거든요. 이런 길도 가능하겠다 싶지만 
결과만을 눈여겨볼 게 아니라 어떤 과정 속에서 도출 되었을지를 살피는 것이 중요할 것 같습니다."

- 원정대원들과 지내시는 건 괜찮으셨나요? 원정대원들에게 하고 싶은 말씀은 없으세요?

"저로서는 색다르고 행운의 시간을 얻은 것 같아 매우 좋습니다. 이곳에 오신 분들이 한없이 열정적
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으로 배우려는 것에 감동하고 있습니다. 제가 할 수 있는 범위에서 여러 가지 도움을 줄 구상을 스
스로 하고 있습니다. 이를테면 우리가 방문한 도시나 기관들과의 연락을 통해 추가적인 질문과 해소
과정을 도울 수 있을 것 같아요.

유럽에서는 일반적으로 2시간 정도의 미팅을 가지고 나면 따로 추가적인 시간이나 기회를 만들어서 
후속의 이야기를 진행시키는 경우가 보편적으로 존재합니다. '아까 그 이야기 흥미로웠어요'와 같은 
식의 이야기가 진행되는 거죠. 이를테면 '하우턴에 흥미로웠던 일행들과 함께 30여 분간의 화상 회
의 같은 것을 통해서 이번에 만난 '안드레아'씨와의 연결을 통해 중재할 용의가 있습니다." 

 
현장에서 나눈 이야기, 그리고 일정 중 나눈 여러 이야기를 이렇게 정리한다. 승훈 씨의 '사후적 연
락을 위한 중재' 소식을 전하자 일행 중 누군가는 '누가 제발 이 연수 좀 끝내주세요~'라는 볼멘소리
를 하기도 했다. 

승훈씨와는 뮌스터에서의 일정을 끝으로 헤어지게 되었다. 우리는 프랑크푸르트에서 하루 더 머물고 
돌아왔고 승훈씨는 프랑크푸르트 공항을 통해 파리로 되돌아갔다.

▲ 도시 디자이너, 파리청년 한승훈씨 인터뷰
ⓒ 김길중
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11화. "여행은 준비한만큼 보이고 궁금한큼 채워지는 것 같아요"

외부자와 파트너의 입장에서 바라본 자전거 원정대

지난해 12월 중순 우리 여행의 편의를 제공하기로 했던 비단길 여행사 박영운 대표와 최종적인 결
론을 내릴 때가 생각난다. "우리가 정한 목적지를 가기 위한 최소한의 인원은 몇 명이나 될 수 있을
까요?"라는 질문에 대한 박 대표는 이렇게 말했다.

"6~7명입니다. 렌터카는 제가 운전하고 숙소에서 아끼는 방식 하나가 있습니다. 또, 아예 모든 일정
을 대중교통으로 이동한다고 가정하는 다른 방법이 있을 수 있어요."

이때만 해도 참가 인원이 늘고 여러 가지 복잡한 사정이 생길지, 박 대표도 나도 알 수 없었다. 후
일담이지만 "그분들(참가자)이 지금은 그런 불편을 감수하겠다고 하지만 막상 오게 되면 불만이 커질 
거예요"라는 비단길 정연일 이사의 조언에 부담과 고민이 컸다고 한다.

원정에서 여행사와 우리는 파트너였다. 가장 큰 원칙은 '공식적 일정은 우리가 책임지고 그 외의 편
의제공을 여행사가 맡아서 진행한다'는 것이었다. 하지만 실제 진행 과정에서 많은 긴장과 갈등 관

▲ 뮌스터 시청에서 돌아오는 길에 찍은 한 서점 박영운 대표와 정연일 이사가 원정대원이 뮌
스터 시청과의 공식일정을 치르고 돌아오는길에 서점에 거려있는 포스터를 찍은 사진이라고 
한다. 자전거 도시답게 자전거와 관련한 이야기 거리가 많음이 확인된다.
ⓒ 박영운
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계가 생기기 마련이다. 

이 원정에는 함께 한 일행 말고도 관여된 사람들이 무수하게 많았다. 해외 기관 단체 등의 섭외와 
연락 과정에서 개입하게 된 이들이 그 첫 번째다. 아울러 역할 분담을 통해 우리의 일정 진행에 관
한 편의를 제공하는 여행사 쪽 관계자들이 두 번째이다.

이런 사람들 중 두 사람이 먼저 생각난다. 준비 과정 중 단체 대화방에 참여해 중요한 조역을 해준 
사람들이다. 수개월에 달하는 준비 기간과 일정 수행, 그리고 그 이후를 모두 지켜본 인물들이다. 온
갖 준비는 다 해놓고서 막상 참여자들이 수많은 감동과 탄식을 내뱉을 때 국외자로 지켜볼 수밖에 
없던 두 사람. 이들에겐 준비 과정 중 많게는 하루에도 10여 통씩 전화가 걸려오기도 했다. 

"사장님께도 말씀드렸지만 전화 걸려 올 때마다 두려웠어요. 오늘은 또 무슨 이야기를 말할지 또 다
른 변수는 어디서 생겼을지... 벨이 울릴 때마다 가슴이 두근거렸다니까요?"

비단길 여행사의 서아무개 팀장의 말이다. 

"제가 맡은 다른 업무도 많은데 지칠 줄 모르고 전화를 하셨잖아요. 감당하기 어려운 변수가 하루가 
멀다 하고 벌어지지... 우리 의원님께는 '대장님 때문에 힘들었어요'라고 토로를 하기도 했습니다
만..."

국회 김성주 의원실의 김아무개 비서관의 말이다. 

이 두 사람이 바로 그 두 주인공이다(이외에도 수많은 조력자들 덕분에 일정을 잘 소화할 수 있었
다. 이 자리를 빌어 감사하다는 말씀을 전한다).

두 사람은 똑같이 말한다.

"집요하게 준비하고 몰입하는 게 어렵기는 했지만 보람은 매우 컸습니다. '참 진지하게 대하고 있구
나'하는 생각이 들었고 '자전거에 대해 잘 모르지만 이렇게 임하는 사람들이 좋은 결실을 거두고 돌
아오면 좋겠다'는 마음이 제게 전이되더군요."

아울러 "우리 도시들이 자전거 도시로 가는 게 쉽지 않다는 건 충분히 짐작 갑니다. 작고 의미 있는 
성과라도 가지고 오길 바랐습니다. 앞으로도 잘 지켜보고 응원하겠습니다"라는 말로 바람을 전했다.

"무엇을 보고자 하는지, 스스로의 물음이 없으면 안 됩니다"

 
파트너로서 일행을 인솔한 다른 두 사람의 이야기를 듣는 것도 필요하다 싶어 옮겨본다. 비단길 박 
대표와 정 이사의 이야기다.
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먼저 박 대표의 이야기.

"파리를 자주 가는 편이에요. 적어도 1년에 한 번 이상은 가는데 최근의 파리는 정말 많은 변화가 

▲ 암스테르담의 한 풍경 네덜란드 하면 떠오르는 세 가지가 있다. 운하, 자전거, 그리고 풍
차. 하늘빛 색감의 자전거와 운하가 하늘과 함께 보여주는 풍경, 전형적인 암스테르담의 풍경
이 아닐까?
ⓒ 박영운
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있다는 것을 확인하고 있습니다. 자전거에 시선을 두고 보니 놀랍도록 그게 확인되더군요. '파리가 
정말 많이 변했다'는 말을 이번 기간 중에 여러 번 했습니다.

네덜란드의 도시들도 하우턴을 빼놓고는 여러 번 갔는데 놀랍고 경이로운 생각마저 들더라고요. 인
천에 집이 있는데 차가 두 대 있습니다. 한 대는 아내가 사용하고 한 대는 제가 사용한다고 하는데 
사실 거의 활용하지 않습니다. 이번 기회에 차를 한 대 없앨까 진지하게 고민해 봐야겠습니다."

박 대표는 20여 년간 여행업에서 주로 '테마를 위주로 하는 팀'이나 '각급 의회나 공무원, 기업 등의 
공무연수'를 위주로 담당했다고 한다. 일정 중 느낀 것들을 페이스북 포스팅을 통해 남기기도 했는
데 그중 한 대목을 인용해 본다.

"네덜란드 하우턴 시청을 떠나 독일 뮌스터에 도착하자마자 식사도 못 하고 저녁 7시부터 9시까지 
공식 일정을 진행하는 팀을 보며 정말 열정이 대단하다는 생각이 들었다. 지난 20년간 진행하면서 
보아왔던 공무원이나 지자체 의원들의 비뚤어진 외유성 해외견학이나 답사에 비해 한 치도 빈틈 없
이 배우고 가는 노력에 정말 존경스럽고 감사하기까지 (했다.)" (3월 3일 아침 뮌스터에서 올린 내용)

함께한 팀에 대한 립 서비스는 아닌 것 같다.

그는 심지어 공무 연수 후 보고서까지 여행사에게 요구하는 경우도 봤다고 한다. 수많은 비슷한 여
정 속에서 겪은 모멸감과 자괴감을 여러 번 털어놓기도 했다(일일이 옮기지는 않겠음). 그는 "지방의
회 말고 국가기관 등의 경우는 좀 다르지 않냐"라는 나의 질문에 "중앙부처나 기업의 경우도 마찬가
지다. 자기 돈을 내고 간 게 아니라서 그런 것 같다"며 나름의 진단을 덧붙이기도 했다. 그러면서 강
조하는 멘트가 이야기의 알맹이로 여겨진다.

"이번 팀처럼 준비 과정에서 매우 철저하게 사전조사를 하고, (만나고 싶은 사람들을) 직접 섭외해야 
한다는 걸 깨달았습니다. 이게 맞죠. 여행사에게 그런 걸 요구하는 경우를 많이 보게 되는데 그렇게 
되면 뻔합니다. 금액에 맞춰 구색만 그럴듯하게 맞추는 경우를 많이 봤습니다. 무엇을 보고자 하는
지에 관한 스스로의 물음이 없으면 관심이 가겠어요?"
  
이번 여행 내내 가이드 역할을 한 정연일 이사는 여러 방면에서 해박한 배경 설명을 해주는 가이드
였다. 

파리에서 위트레흐트로 넘어가는 버스 안에서는 '유럽연합 가입국 공통으로 적용되는 다중이 이용하
는 교통편의 운전자들에 관한 규정'과 '타코 미터'를 설명했다. 우리나라에서의 경험과 수많은 도시
를 오가며 확인한 이 대목에 관해 열심히 설명하곤 했다. 우리 도시와 다른 도시들의 문화적 차이를 
설명하느라 바빴다.

그는 "이 도시는 우리와는 달리 보행자에게 관대합니다. 우리가 신호를 위반하고 걷더라도 이 사람
들은 일단 멈춰서 기다립니다. 우리는 습관적으로 달려오는 차를 살피지만, 이 사람들은 보행자를 
살핍니다. 이게 그들과 우리의 가장 큰 차이라고 생각합니다"와 같은 설명을 쉴 새 없이 이어갔다. 
다음은 그의 후일담이다. 

"패키지 여행과 함께 공무연수도 많이 진행했왔습니다. 여행이 나쁜 것은 아닙니다. 그런데 정말 부
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끄러운 경우를 많이 봤거든요. 다시는 공무연수는 안 하려고 마음먹은 지 꽤 됐습니다. 그런데 이 
팀 같다면 다시 해봐야겠다는 생각이 들었습니다. 저희들로서도 이런 경우엔 어떻게 해야 하는지 배

▲ 비단길 여행사 박영운 대표 공식적인 일정이 다 마무리된후 하이델베르크 성을 둘러볼 기
회가 있었다. 사진은 이 성에 위치한 약학 박물관. 박 대표는 월 1월초에 떠나 근 두 달 만에 
원정대와 함께 돌아왔다.
ⓒ 김길중
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운 좋은 경험이었습니다."

"일정 준비 중에 매일 밤 걸려 오는 전화 때문에 박 대표가 많이 힘들어하더군요. 그때부터 '이 팀은 
다르겠구나' 짐작했습니다. 그리고 직접 겪어보니 '그랬어야 하는 거구나' 하는 확신이 듭니다. 힘들
더라도 이번에 좋은 결과를 같이 만들어보자고 박 대표를 위로하고 격려하기도 했습니다. 여행은 준
비한 만큼 보이는 것 같고, 궁금한 만큼 채워지지 않을까 싶습니다."

이 이야기들이 비단길에겐 부담이 될 것이다. 다른 팀을 받아야 하는 입장에서, 치부가 될 수도 있
기 때문이다. 

박영운 대표는 이렇게 마무리했다.

"부끄러운 이야기일 수 있지만, 이런 이야기가 좀 더 나아지는 방향으로 작동할 수 있다고 여겨 기
꺼이 말씀드린 것입니다.“
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12화. 위트레흐트, 하우턴, 뮌스터... 자전거도시들의 공통점

정리하며 ① : 모든 도시는 오늘도 끊임 없이 혁신하고 있다

원정대가 출발하기 전 정석 서울시립대 도시공학과 교수를 모시고 강연을 열었다. 지난해 여름 제자
들이 네덜란드에서 한 달 반가량 머물며 자전거와 대중교통과 관련한 연구를 수행 중이었고 이를 격
려차 일주일가량 방문하고 온 것을 알고 있었다. 대중교통과 자전거, 보행자가 편리한 도시가 돼야 
한다고 강조하는 정 교수를 통해 선진 도시들의 동향에 관한 강연을 부탁하기 위함이었다.

원정대의 목적과 계획에 관한 이야기를 듣던 정교수는 "좋은 기획이며 열심히 해보시라"며 격려의 
말을 덧붙였다. 이야기의 끝에 <앙제에서 중소도시의 미래를 보다>라는 책을 추천하면서 "꼭 살펴보
고 가시라"는 당부도 했다.

지방도시의 인구소멸과 위기는 우리만 겪는 문제가 아니라 세계적 현상이다. 도시권 인구 30만이 안 
되는 프랑스의 작은 도시라고 한다. 앙제가 어떻게 많은 사람들의 주목을 받게 되었는지를 다룬 일
본인 연구자가 현지에서 머무르며 저술한 책이다.

▲ 프랑스의 작은 도시 앙제, 교통혁신을 통해 주목받는 강소도시 뱅상 후지
이 유미 , 우쓰노미야 기요히토라는 두 일본인 연구자가 프랑스에서 머물며 
저술한 책이다.
ⓒ 도서출판 미세움
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앙제에서는 역시 '대중교통과 자전거'가 언급된다. 파격적인 대중교통 요금 정책을 통해 도심 내 유
동인구가 늘면서 활력이 생겼다. 도심 내 비어있는 상가에는 빈상점세를 부과하기도 했다고 한다. 
중심지로의 유동인구를 늘리기 위한 이런 조치들은 효과를 발휘해 많은 도시들에게 주목받는 사례가 
됐다고 소개한다.
 

  
문득 한 가지 의문이 떠오른다. 지역혁신 사례나 미래 지향적 모델을 거론할 때마다 왜 하필 교통이 
거론되고 중요하게 다뤄지는 것일까? 자전거 이야기를 하면서 가지는 문제의식과도 관련 있다. '자
전거가 친환경적인 교통수단이며 미세먼지와 기후위기를 해결할 좋은 도구라서 많은 사람들이 자전
거를 타게 한다?'는 사실 나의 문제의식이 아니다.

내게 자전거란 소재이거나 수단에 불과하지 목적은 아니다. 자전거를 많이 타는 도시, 자전거 타기 
편한 도시가 목적이 아니라는 소리이기도 하다. 이 뒤에 생략된 '많은 도시들이 겪고 있는 지속가능
성에 대한 의구심을 해소하고 (우리 도시가) 사람들이 살고 싶어 하는 도시가 돼야만 한다'가 내 관
심사의 궁극점이다,

교육여건이 좋은 도시, 관광자원이나 문화적 자산이 풍부한 도시, 지리적 여건이 좋아 모이게 되는 

▲ 정석교수의 "대자보도시" 서울시립대 도시공학과 정석 교수는 '대중교통과 자전거, 그리고 
보행자가 편리하게 움직일수 있는 도시'가 답이라는 대자보도시 주창자이다. 수많은 도시의 
혁신과 성공에는 교통문제가 핵심적 요소의 하나이며 도시는 생명력을 지닌 유기체라고 설명
한다. 사진은 이번 원정대에게 강연시 준비한 프리젠테이션 첫화면이다.
ⓒ 정석
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요충지로서의 도시, 자연환경이 뛰어나고 삶의 질을 윤택하게 만들 도시 등이 있을 수 있다. 개성을 
살리고 자신이 가진 강점을 발휘하여 도시로서의 기능을 갖춘 도시는 지속될 수 있다. 위기 속에서
도 성장하는 사례도 여럿이 보여주고 있다. 교통은 이 모든 것들에 관통하는 (도시가 갖춰야 할) 핵
심적 요소 중 하나라는 점을 강조하는 의미다.

또 한 가지 상반된 의문도 존재할 수 있다. 우리에게 매우 익숙한 '기업유치'와 같은 행운을 통해 지
역이 살아남고 활력을 되찾아 위기에서 탈출한 사례는 왜 보고되지 않는 걸까?

선거 때만 되면 익숙하게 들려오는 단골 레퍼토리가 하나 있다. '유력한 인적 네트워크를 통해 어느 
대기업을 우리 도시에 유치하고 일자리가 많아 살기 좋은 도시로 만들겠다'라는 공약과 장담을 하는 
정치인들을 많이 봤을 것이다.

자세하게 살펴보면 허무맹랑한 이야기에 불과하다. 어느 기업이 지도자와의 인연을 통해 자신들의 
기업 활동 본거지를 옮기는 고려를 할까?

기업이야말로 자신의 본연의 목적에 충실한 집단이다. 좀 더 나은 여건 속에서 저울질하며 어느 곳
에서 기업 활동을 할지에 대한 끊임없는 고민은 물론 존재한다. 그러나 이 경우에도 '세제지원'과 여
러 유형의 지원이 이런 선택을 좌우하지는 않는다고 한다. 지자체에서 제공할 수 있는 혜택이라야 
대동소이한 차이에 불과하다. 자신들의 요구에 부합할 여건을 살피는 것이 본질적일 것이다.

수많은 도시들이 이룬 혁신에서의 공통점, 교통!

수많은 도시들의 위기에서 교통을 매개로 한 혁신과 활력을 만든 사례는 수없이 많다. 그러나 어느 
예에서도 기업유치와 같은 사례는 이상하리만큼 듣기 힘들다.

이번에 우리가 찾았던 도시들은 대체로 작은 규모의 도시다. 그러나 이런 판단도 오산이었다. 파리
의 경우 서울의 2~3개 구로 이뤄진 전통적인 파리가 있다. 그를 둘러싼 작은 왕관(행정구역으로는 
분리된)구역내 데파르트망까지 포함했을 때 서울 면적보다 다소 크고 인구는 다소 적은 규모의 세계
적 대도시다. 그리고 인구밀도가 세계에서 세 번째로 높은 도시다.

위트레흐트와 뮌스터는 인구 32만~35만 정도의 도시라 하여 우리의 개념상 작은 도시라 여겼었다. 
하지만 이는 오산이었다. 위트레흐트주에 속하는 위트레흐트 시의 인구는 광역인구 136만 중 1/4 
가량만을 수용하고 있을 뿐이다. 대신 위트레흐트에는 26개의 도시에 대략 1만~15만까지 크고 작은 
도시에 골고루 살고 있는 광역의 지방의 중심지다.

위상이 전주보다 훨씬 커 보인다. 네덜란드에서 세 번째 도시라 한다. 네덜란드 전체적으로도 그렇
지만 위트레흐트의 모든 도시는 여전히 꾸준하게 인구가 늘고 있다고 한다(전라북도 시군의 인구를 
흡수해 겨우 현상유지하고 있는 전주와는 대비된다 할 수 있다).

뮌스터 역시 마찬가지다. 광역인구 260만의 뮌스터 현에는 뮌스터를 비롯해 3개 시와 5개 군의 도
시가 있다. 여기에 골고루 흩어져 살고 있다. 그 중심이 뮌스터인 것이다. 2004년 뮌스터는 인구 20
만에서 75만 명에 이르는 인구를 가진 도시들 중 세계에서 가장 살기 좋은 도시를 가리는 리브 컴
(LivCom)상을 수상했다고 한다.
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일정 중에 가이드인 정연일 이사가 버스 안에서 가끔 이런 질문을 했다. '우리나라와 달리 이 도시
들은 인구가 적다. 100만을 넘는 도시가 드물다'라며 그 도시가 어딘지를 묻는 식이다. 잘 떠오르지 
않는다. 베를린이 350만, 함부르크나 뮌헨, 파리 같은 도시가 200만 언저리이지 100만을 넘는 도시
는 매우 드물다고 한다.

우리가 찾았던 위트레흐트에는 네덜란드에서 1~2위를 다투는 '라보뱅크'라는 은행의 본사가 위치해 
있었다. 아울러 네덜란드 최고의 철도회사의 본거지도 위트레흐트였다. 버스를 타고 지나쳐온 레버쿠
젠 인근에서 다국적 회사 바이엘이 후원한 축구장이 보였다. 레버쿠젠의 인구가 17만이라고 한다. 
본사가 이곳에 있단다. 프랑크푸르트에는 독일연방은행, 유럽중앙은행 등 일일이 거론키 어려울 정도
로 많은 기업들이 본사를 두고 있단다.

독일의 경우처럼 국가적 차원에서의 '지역 균형발전 정책'과 같은 접근도 필요하다. 다만, 그것을 담
아낼 도시의 노력은 반드시 수반돼야 할 또 다른 축이다. 이것이 생략된 균형발전은 공염불에 불과
하지 않을까 싶다. 오늘날에도 세계의 수많은 도시는 모두 위기나 어려운 조건에 처해 있고 도시의 
미래에 관해 고심하고 있다.

'기업은 지자체가 유치하는 게 아니다'라는 말로 요약하고자 한다. 자신들의 여건을 감안한 기업의 
선택에 대비하는 도시의 혁신이 이런 논의에서의 선행조건이어야 한다. 기업이 관심을 가진다는 건 
사람들이 생활하기 좋은 도시라는 의미를 말한다. 적정한 비용에 효율이 높은 도시, 다른 말로 바꾸
자면 (사람들이)살기 좋은 도시다.

우리가 방문한 파리, 위트레흐트, 하우턴, 암스테르담 그리고 뮌스터는 모두 자전거 도시라 할 수 있
다. 이 도시들은 또한 살기 좋은 도시다(각각의 조건과 규모는 모두 다르지만). 그리고 가장 중요한 

▲ 기사에 인용한 도시들의 데이터 도시들의 외적 규모나 인구등을 정리하였다. 아래 두개의 
표는 위트레흐트주 홈페이지에 공개된 인구동향 데이터이다.(좌측은 위트레흐트주내의 도시들
의 향후 인구추계 자료이며 우측은 네덜란드 전체적인 인구동향 통계임) 우측 위쪽 지도 사진
은 위트레흐트주내의 인구 분포를 반영한걸로 빨간색으로 표시된 부분이 위트레흐트주의 26
개 시에 걸쳐 골고루 퍼져있음을 확인할수 있다.
ⓒ 김길중
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점은 '모두가 오늘도 끊임없는 혁신을 통해 도시의 미래를 만들어 가고 있는 도시'라는 점이다.

우리가 찾아야 할 우리 도시의 미래, 그들이 만들어 가고 있는 미래와 별개의 것이 아님은 분명하
다. 우리가 이 도시를 찾았던 이유인 것이다. 

▲ 바스티유 광장옆을 달리는 파리시민 대도시 파리의 변화는 많은 세계인에 의해 주목받고 
있다. 파리의 심장부를 포함 파리 전역에서의 변화가 수년째 진행중이다. 본래 차에게만 허용
되었던 바스티유광장 인근을 자전거로 순환할수 있다. 사진에서는 양방향 자전거 도로를 통해 
오가는 파리시민들을 볼 수 있다.
ⓒ 김길중
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13화. "자전거 도시, 서두르기만 해서 될 일은 아니다"

정리하며 ② : 우리가 할 수 있는 일, 해야 할 일

 
사전 모임과 출국장에서 이번 자전거 기행의 참가자들에게 공통적으로 아래와 같은 질문을 던졌다. 
"이제 곧 오랫동안 준비했던 것들을 실제로 보게 됩니다. 무엇을 기대하고 있으며 어떤 것을 담아 
올 건가요?"

기획의도에 가장 충실한 이명연(전북도의원)의 말이다.

"전주만 해도 (자전거 정책과 관련해) 20년 동안 시장 임기마다 여러 차례 도전했으나 불행하게도 나
아진 게 없다. 우리가 가는 도시들은 자전거 도시로 성공한 경험을 들려주고 있거나, 열심히 나아가
고 있는 것으로 알고 있다. 우리는 왜 이 상태에 머물러 있는지, 그들은 어떻게 정책을 펼쳤기에 오
늘에 이르렀는지를 잘 들여다보고 찾아와야 한다."

포인트는 달랐지만, 참가자들은 공통적으로 파리라는 대도시의 놀라운 변화에 가장 관심이 높았다. 
우리 도시들이 해내지 못하는 '정책 접근의 문제에 관한 진단'도 같았다. 모두 들떠 있었고 한껏 고
무된 채  비행기에 몸을 실었다.

파리에서의 3일은 여정의 초반이기도 했고, 직접 변화를 실감하는 과정이었다. 참가자들은 감탄사를 
연발했다. 그러면서도 다각도의 해석이 나왔다. 이들의 성공과 우리가 해내지 못한 일들을 단순화하
거나 도식화해선 안 된다는 시각도 나왔다.

▲ 20230223 인천공항 출국장, 자전거 원정대 출정하다.
ⓒ 김길중
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"최근 파리의 변화에서 리더십과 관련한 부분을 살펴봐야 하지 않겠느냐"라는 말에, 한승우 전주시의
원은 이렇게 답했다. 

"물론 대단한 일입니다. 다만 이게 이달고 시장 한 사람으로부터 비롯된 일로 바라볼 문제는 아닐 
것 같습니다. 그 이전부터 파리 시민들 사이에 어떤 계기가 있었을 것이며, 필요성에 대한 공감대가 
바탕이 되지 않았을까 짐작해 봅니다. 그런 일들이 어떻게 이뤄졌는지를 잘 살펴보는 것이 중요하겠
지요. 주목해야 할 리더십이, 독단적으로 제시하고 끌어가는 방식은 아닐 겁니다."

앞서 파리지앵 한승훈씨가 말한 내용과 맥락을 같이 한다. 

"이전부터 파리는 자동차 이용이 상대적으로 낮고 대중교통 이용률이 높은 편이었습니다. 다만 파리
는 오랫동안 치밀하게 설계된 조치들을 시민들로 하여금 받아들이게끔 하는 탑다운 방식을 사용했
고, 이것이 성공적으로 적용된 것 같습니다."

'도시들의 변화는 어느 한순간 이뤄진 것일까?'와 같은, 과정에 관한 궁금증도 중요한 포인트였다. 
자전거 도시의 완성된 형태라고 이구동성으로 말했던 위트레흐트에서도 이 부분에 관해 깊게 관찰할 
만한 부분이 있었다. 1970년대 이전에 운하였다가 고속화도로로 바뀌었고 다시 운하로 복원한 
'Catharijnesingel'의 사례다.

1970년대부터 자전거 도시로 전환한 위트레흐트는 이전엔 자동차 도시였다. 자전거 도시로 진화하기 
위한 여러 인프라 확대가 이뤄졌지만 이 운하의 복원 시점은 아주 최근의 일이다. 이 공사가 완료된 
것이 2019년의 일이다. 이 또한 오랜 시간 동안 여러 연구와 의견 수렴의 과정을 통해 진행됐다고 
한다.

프로젝트가 시작된 것이 1998년도였다. 시내를 관통하는 고속화도로의 필요성이 줄었기에 영구적으
로 폐쇄를 결정한 것이 2010년도다. 우리 같으면 번갯불에 콩 구워 먹듯 진행되지 않았을까 싶지만 
이때부터 다시 10여 년의 시간이 소요되어 총 20여 년이 걸렸다. 해마다 계획에 따라 끊임없는 혁신
을 진행하고 있지만, 그 혁신이 전격적인 것은 아니었다.

"자전거 도시, 야금야금 전략이 필요합니다"라는 제목의 기사를 통해 소개한 정석 교수의 조언처럼 
자전거 선진도시들의 오늘은 철저하게 야금야금 전략을 취해왔다. 출국 전 강의에서 언급한 바 있는 
코펜하겐 사례에서도 이것이 확인된다.

시내 보행화 구역을 만들기 시작한 1962년, 코펜하겐은 상징적인 공간을 골라 이 실험을 시작했다. 
여기에서의 성공적 결과를 시민들과 공유하면서 '그렇다면 여기도...'라고 2차 확장한 것이 1968년이
었다. 이후 1973년 78년, 88년, 92년, 96년까지... 차분하게 도시를 바꿔 온 것이라고 한다. 

우리 모습은 어떠할까?

그런데 일정 중반에 접어들면서 우리는 깊은 고민에 빠졌다. '우리가 가야할 미래임은 분명한데, 한
국에 돌아가서 어디서부터 어떻게 시작해야 할지', 근원적 질문을 스스로 던지게 된 것이다. 아직 답
을 다 찾지는 못했지만, 공통적으로 나온 내용은 비슷했다. '결코 서둘러서 될 일은 아니다'라는 결
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론으로 정리됐다. 

이번에 찾은 도시는 5곳, 기관 및 단체는 7개이다. 한 곳당 우리에게 주어진 시간은 대략 2시간. 도
시 하나가 걸어온 역사적 경험과 교훈을 이해하기에도 부족한 시간이다. 더구나 이를 바탕으로 미래 
비전과 조언까지 구한다는 것은 애초 불가능한 일임이 분명하다. 영감만 얻고, 또 다른 오류를 반복
할 가능성도 충분하다. 다시 이런 일을 되풀이하지 않으려면 어떻게 해야 할까?

이전 기사에서 소개한 한승훈씨의 '사후 작업에 관한 제안'을 다시 떠올리고자 한다. 아울러 1회성 
연수에 그치지 않고, 지속해 나갈 수 있는 작은 성과를 만들어 놓자는 연수단의 공감대를 다시 환기
시키고 싶다.

이번에 맺은 인연을 바탕으로 여러 가지 자료와 조언 등을 사후적으로 요청하고 확인할 수 있는 네
트워크를 형성했다. 미처 물어보고 오지 못한 것, 이해가 잘 안 되는 것, 오늘의 결과를 있게 한 과
정상의 궁금증 등을 추가로 소통하며 해소해야 한다. '짐작'을 그냥 '짐작'으로 남겨둬서는 안 된다. 
또 다른 물음표가 존재하기 때문이다. 

서난이 전북도의원은 "이번에 유심히 살펴본 게 교통표지판"이라며, "이건 문화적으로 접근할 게 아
니고 법률적으로 뒷받침 돼야 할 것으로 판단한다. 돌아가서도 공부가 필요하다고 생각한다. 보고서
에 이런 부분을 담아볼 예정이다"라고 말하기도 했다.

8박 10일 일정 동안 보고 온 자전거 도시들에 대한 인상은 강렬하다. 가지고 온 또 다른 물음들을 
어떻게 풀어가야 할지, 다음 기사에 마무리해볼 생각이다.
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14화. 자전거 원정의 마무리, 새로운 도전의 시작

[자전거 원정대가 가지고 돌아온 것, 그리고 해내고 싶은 것]

8박 10일이라는 여정을 통해 깊은 영감을 가지고 돌아왔다. 몇 마디로 요약하자면 이런 것이 될 수 
있다. 

‘이런 일이 실제 가능하구나. 우리에게 미래일수 있는 모습이 이들에겐 과거가 되었고 현재라는 것
이 매우 경이롭다. 그들의 현재이자 우리의 미래, 어떻게 실제의 것으로 만들어 낼 수 있을까?’
같은 것을 보고 같은 영감을 얻고 돌아온 사람들은 일단 10인 10색으로 임하고 있는 것으로 보인다. 

가장 먼저 소개할 광주시의회 이귀순 의원, 돌아온 지 1주일여 만에 페이스북에 포스팅을 했다. 광
주시 광산구 신가동에서 518민주광장 행사장까지의 17Km를 달린 소감을 적었다. “버스타면 40분, 
자동차로는 25분(안막히면), 자전거로는 1시간 12분(천천히 달려)”라고 적고 있다. 같은 광주의 최지
현 의원은 돌아온 후 1주일에 한번 씩 자전거를 타거나 버스를 통해 이동하기로 마음먹었고 실천중
이라 한다. 책을 몇 권 샀다고 한다. ‘자전거가 일상에서 더 가깝고 친숙해지기 위해서’라는 설명을 
붙인다. 구입한 책은 김훈 작가의 ‘자전거 여행’이란다.
원정이 끝난지 20일이 지났지만 단체 대화방은 아직도 활발하다. 두 의원과 마찬가지로 자전거를 탄 
경험과 무용담(?)을 쏟아낸다. 서울 다녀온 길에 따릉이를 또 한번 탔다는 김성수 의원(전북도의회)
이나 민원현장을 자전거로 돌아본 이국의원, 광주의 명진 의원도 마찬가지다. 송영진 의원(전주시의
회)은 “3년 만에 자전거를 세차했다”며 “올라갈 때 못 보았네 내려올 때 보이네“라며 ”무언가가 달
라 보인다“라고 덧붙이기도 한다. 
허옥희 전의원은 ”주니어용으로 저의 체격에 맞는 자전거 하나 구해 보려구요. 환경운동연합 자전거 
소모임 섬진강 라이딩에는 함께 달리겠습니다“라는 의지를 내보이기도 한다.

다른 것에 앞서 스스로 자전거를 가까이 해보겠다는 이들의 노력은 지속될 수 있을까?

최지현 의원은 다녀온 뒤의 변화와 소감, 그리고 앞으로의 계획에 대해 이렇게 말한다. “당장 은 막
막합니다. 여러 사람들을 만나면서 이야기를 건네고 듣고 있지만 쉽진 않아 보입니다. 어제는 시장
님과 이야기를 나눴는데 ‘자전거 도로를 만든다고 타는 사람들이 늘어날까?’라고 회의적으로 말씀 
하시더군요. 사람들의 인식을 바꾸고 도시의 변화를 꾀한다는 것이 어렵다는 말씀으로 이해를 했습
니다. 다만, 도시가 나아가야할 방향을 분명히 하고 단계에 맞게 차근 차근 해 나가야 할 일임에는 
분명합니다. 자신이 자전거에 익숙하고 친해지려 노력합니다.  결국 시민들의 생각을 들어가며 해법
을 찾아야 할 것 같습니다. 자전거 단체 사람들과도 지속적으로 이야기를 해 나갈 계획입니다. 함께 
다녀온 의원님들과 상의해서 우선 당장 접근할 수 있는 일부터 챙겨보고자 합니다. 관련 조례를 먼
저 찬찬히 살펴보고 고칠 점이 무엇인지 궁리해보려 합니다. 아울러 광주 지하철 2호선이 진행중 인
데 지하철 및 버스와 자전거의 연계를 위해 어떤 것들이 필요한지를 연구해보려 합니다. 아울러 돌
아가면서 5분 발언을 통해 지속적으로 제안하기 시작했습니다”라고 설명한다.

또 다른 사람들은 어떤 고민중일까?

일정중 송영진 의원은 하우턴에 유독 관심을 기울인바 있다. 여러 구상을 밝힌다. “제 지역구이자 
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사는 동네인 혁신동(전주)은 비교적 자전거 타는 여건이 좋은 편이에요. 실제 다른 지역보다 훨씬 많
은 사람들이 자전거를 타는 편이구요. 한꺼번에 전주를 바꿀 수는 없습니다. 지역구내에 공동체(아파
트 입주자회의 등)가 활발한데 자전거랑 친해지게 만들 프로그램을 만들고 싶어요. 자전거를 즐기고 
일상적으로 활용이 가능하도록 만드는 것부터 시작할까 싶어요. 프로그램을 잘 짜서 주차난이 심각
한 지역문제를 해결하기 위해서 ‘혁신이 진행되는 혁신동으로 바꿀 시민학교’를 만드는거죠. 혁신동
이야말로 자전거나 걸어서 이동이 가능한 15분 도시로 가능합니다. 자전거가 혁신동을 살기 좋은 마
을로 만들 유력한 도구가 될 수 있다는 점을 배우고 깨닫게 만드는 것부터 시작 하겠습니다”라며 완
성도 높은 구상을 밝혔다. 

국회 김성주 의원실 김진옥 보좌관은 보다 포괄적인 계획과 구상을 밝힌다. 

“후일담이나 소감, 그리고 부러웠던 것들에서의 영감으로 그쳐서는 안될 것 같습니다. 자전거를 활성
화 한다고 해서 바로 좋은 도시가 되지는 않습니다. 그동안 안해 온 게 아닙니다. 자전거 도로를 놓
고서 고민하기도 했고 대중교통 중심도시로 가자며 버스를 가지고도 고민했습니다. 아쉬운 것은 큰 
맥락에서의 접근이 부족한 것 아닌가 싶습니다. 
대도시 파리의 변화를 부러워하면서 이달고 시장의 용기와 도전, 뛰어난 혁신가 카롤로스 모레노 교
수의 아이디어 등으로 단편적으로 보면 안될 것 같구요. 일부 기술적인 제도와 시스템, 기술을 지역
에서 섣부르게 베껴보려는 식으로는 또다시 실패하고 좌절할거란 걱정도 듭니다.
‘좋은 도시’란 어떤 도시인지를 그려내 가야죠. 사회적인 지위의 높고 낮음이나 경제적인 빈부의 격
차에 관계없이 모두가 자유롭게 접근하고 함께 점유하고 사용할 권리를 의제로 만들어 가야겠습니
다. ‘새로운 공간을 창출하고 누릴 권리’를 사회적 화두로 잡아가야 합니다. 그런 연결에서의 핵심에 
보행자와, 자전거, 버스 등 대중교통이 있다는 공감을 만들어 내야죠. 공유와 연결을 통한 혁신이라 
할 수 있을 것 같습니다.
강한 용기와 도전, 혁신적인 아이디어를 바탕으로 지도를 펼쳐놓고 새롭게 디자인하는 일부터 함께 
시작해 볼 것을 제안 드립니다. 우선은 원정에서 깊이 토론한 사람들을 중심으로 포럼과 같은 형태
의 논의와 연구하고 학습하며 정리된 내용의 제안을 이어나갈 후속 작업이 우선일 것 같습니다. 또
한 이를 확대할 조직도 준비해가면 좋겠습니다. 물론 함께 했던 분들과 보조를 맞춰가야 하겠습니
다. ‘보고 온 것들을 잘 정리해서 지역사회에 공유하고 ‘우리 도시에서 이게 정말 필요한 것이다’라
는 정도의 공감을 형성할 자리를 만들어보면 좋겠습니다.

생각이 모아진 것일까? 마무리이자 새로운 시작을 준비하기 시작했다.

4월 22일은 행정안전부가 기념일로 지정한 자전거의 날이다. 이 날을 전후해 특별한 ‘자전거의 날 
맞이 행사’를 준비하고 있다. ‘자전거에서 찾는 우리 도시의 미래, 2023 전주!’라는 토론회를 열기로 
했다. 자전거 원정대가 보고 느낀 것을 공유하는 자리이자 ‘우리 안에서 무엇을 어떻게 해 나갈 것
인지’에 관한 구체적인 제안을 같이 공유하는 토론회를 가지기로 한 것이다. 

연수에 관여된 전북도의회, 전주시의회, 광주시의회 및 김성주 국회의원, 전주시 등과 함께 전북환경
운동연합, 생태교통시민행동 및 지속가능발전협의회 등의 민간단체가 공동의 주최자가 되어 준비하
는 토론이다.

제한된 인원의 경험과 고민을 지역사회 시민들과 함께 나누고 모색하는 길을 만드는 것이다. 여기에
는 ‘전국 자전거운동 네트워크’(전자넷)라는 조직도 함께 공동주최로써 참여할 예정이다. 이들은 위 
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토론회의 발제자 및 토론자로써 참여하게 되며 별도로 ‘한국 사회에서의 자전거 운동이 나아갈 방
향’에 관한 자체적 토론과 전북지역에서의 공동 라이딩 프로그램도 운영할 예정이다.

가지고 돌아온 영감은 적용 가능한 실행 계획으로 만들어졌을 때만 의미가 있을 것이다. 이런 길이 
우리의 미래여야 한다는 이야기는 무수하게 많았다. ‘그래서 무엇부터 어떻게 할 것인지’가 그려지지 
않는다면 목적 없이 치러진 다시 한번의 행사일 뿐이다. 

원정대는 이렇게 마무리 되었다. 새로운 시작을 위한 밑거름을 남겼다고 여기며 긴 연재를 마무리 
한다.
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송영진 의원

□ 현 황
 ○ 국내의 많은 도시가 자전거 도시를 만들기 위해 도시계획에 반영하고, 거버넌스를 운영하는 등 

끊임없는 시도를 했음에도 불구하고, 여전히 자전거교통분담이용률은 2%임.

 ○ ‘유럽은 자전거 도시가 가능한데, 왜 전주는 안되는가?’라는 의문에서 이번 연수가 시작되었음. 

 ○ 프랑스 파리는 세계 3대 자전거 국제 대회가 진행되는 만큼 자전거 문화 확산이 잘 안착되어 있음. 
네덜란드는 오일쇼크 이후 친환경 교통수단으로 자전거가 급부상, 자전거 모범도시들이 곳곳에 
존재함. 독일은 도시계획에 자전거 도로를 반영하면서 체계적으로 도시 시스템을 계획함.

□ 출장 세부내용
 ○ 한국도 세계 여러 나라의 도시들처럼 자전거를 교통수단으로 활용하기 위한 노력(자전거 도로 

등의 인프라 구축 등)을 1990년대 후반부터 진행해 왔음. 도시마다 다르지만 경우에 따라서는 
매우 많은 투자와 노력을 기울인 것도 사실임.

 ○ 1970년대의 네덜란드의 여러 도시들이 먼저 성공적으로 이런 여정을 보여주었고 이후 많은 
도시들이 성공적인 사례를 보이고 있음에 반해 한국 대부분의 도시는 그렇지를 못했음. 오늘
날 성공적인 지평을 열어가고 있는 도시들도 오늘에 이르기까지 적지 않은 시행착오도 존재했
으리라는 짐작함.

 ○ 자전거 선진 도시(파리, 위트레흐트시, 하우턴시, 암스테르담, 뮌스터)를 방문하여 시청 등의 
공공기관과 관련 전문가, 민간단체와의 미팅을 가지고 선진 자전거도시가 걸어온 귀한 경험과 
교훈을 배우고 왔음.

 
□ 연구과제 관련자료 및 주요내용(상황)

첫 번째 도시, 프랑스 파리
“길의 주인을 사람과 자전거로 되돌리다”

마치 지하철노선도 같은 파리 자전차도로 지도 'Velo-politan’  
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 ○ 파리는 오래된 유럽의 역사 도시임. 유럽의 로마와 파리 등 전통적인 도시는 오래된 건축물과 
도시건설로 도심의 도로가 넓지 않음. 그러나 파리의 전역에서 자전차전용도로가 잘 갖추어져 
있음을 확인할 수 있었음. 물론 모든 도로에서는 아니지만, 어느 도로는 도로 한쪽에 양방향 자
전차도로, 또는 도로 양쪽에 일방향 자전차도로, 좁은 골목길은 자동차 일방도로에 자전거 일차
로, 때로는 버스와 택시와 함께하는 도로, 또는 우리나라처럼 인도에 줄을 그어 논 도로 등으로 
자전차도로의 형태는 다양했지만, 모든 도로에 자전차 이용이 가능할 수 있도록 노력하는 모습
을 확인할 수 있었음.

 
 ○ 파리에서의 공식적 일정‘MDB’라 약칭되는‘더 나은 이동을 위한 자전거 협회’와의 만남. 세계적

으로 주목받고 있는 파리에서의 변화에 관해 질의·응답 시간을 가짐.

 ○ 1974년에 창립돼 자전거 이용자들의 요구를 정책적으로 반영되도록 노력하며 자전거에 익숙하
지 않은 사람들을 위한 다양한 교육 프로그램을 진행. 정부나 지자체 등의 지원과 보조 등에서 
자전거 관련 민간단체들의 견해 차이가 발생하지만 서로 간의 역할과 방식을 존중하며 연대해 
나감.
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두번째 도시, 네덜란드 위트레흐트시
“자전거는 공정한(EQUITY) 교통수단이다”

 ○ 출근길 신호마다 적게는 20~30여 명, 많게는 50여 명 이상의 사람들이 늘어섰다가 신호가 바뀌
면 기차 같은 무리의 자전거가 일제히 움직이는 장관이 펼쳐짐.

 ○ 위트레흐트시청의 교통 관련 부서에서 자전거 정책 자문관으로 일하는 허버트 티맨스의 ‘과연 
어떻게 이 도시가 이렇게 만들어졌는가’ 및 향후 비전에 관한 프리젠테이션 시간을 가짐. 아직 
다른 도시를 다 살펴보지 못했지만 ‘위트레흐트가 세계 최고의 자전거 도시일 것 같다’는 말이 
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일제히 나옴. “트루먼쇼라는 영화가 연상됩니다. 마치 이런 것이 가능한지 보여주기 위해 세트
처럼 만들어진 실제 하지 않는 공간 같아요. 정말 이게 가능한지 믿고 눈으로 확인하라고 만든 
세트장 같아요”라며 놀라움을 토로.

 ○ 네덜란드의 자전거단체 DUTCH CYCLING EMBASSY 관계자와의 간담을 가짐. 자전거의 장점
에 대하여 환경성, 경제성 등에 더해 공정성(형평성)을 강조. 단순히 자전거가 건강과 환경에 좋
다는 차원을 넘어 자전거가 사회경제적으로 공정(평등)한 교통수단이라는 철학이 뒷받침하고 있
음을 깨닫는 순간.

  
 ○ 네덜란드도 당연히 자동차 중심의 도시였지만 지금은 자전거 중심도시가 됐음. 승용차는 물론 

사람(도보)보다 자전거가 우선하는 느낌이 듦. 자전거로 이동하는 인구가 25~26% 정도이고, 위
트레흐트시는 26.1% 라고 함. 특히 도심에서 자전거 이용율은 무려 62.1%, 승용차는 단지 5%
에 불과하다는 충격적인 사실을 접함. 그렇다고 네덜란드가 못 사는 나라이거나 경제가 침체된 
나라가 아니며, 오히려 인구는 계속 늘고 있고 경제는 성장하고 있음. 위트레흐트시의 인구가 
35만명인데, 2040년에 45만명으로 늘어날 것으로 예측하고 있다는 측면에서 네덜란드에서 자전
거의 의미를 다시 생각하게 만듦.

세번째 도시, 네덜란드 하우턴시 
“도로가 잘 조성되어 있는 숲속 자전거 도시”
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 ○ 파리, 위트레흐트시가 도시형 자전거 도시라 한다면 하우턴시는 혁신&만성의 기지제·엽순공원·
만성수변공원에 자전거도로가 잘 조성되어있는 숲속 자전거 도시라 할 수 있음.

 ○ 하우턴시의 안드레아 보더만 자전거대사는 네덜란드가 세계 최고의 자전거국가이며, 하우턴은 
네덜란드에서 최고의 자전거도시이니 하우턴은 세계 최고의 자전거도시라고 자랑스럽게 이야기
함.

 ○ 자전거원정대가 눈과 귀로 확인한 하우턴시는 경이로움의 연속이었음. 시의 중심도로가 자전거 
전용도로이며 마을과 마을을 연결하는 도로도 자전거도로였음. 자동차도로는 외곽으로 순환해서 
있을 뿐이며, 자동차는 그저 도시의 손님 또는 보조적인 교통수단일 뿐이었음. 거리에서는 남녀
노소 가릴 것 없이 모두가 자유롭게 자전거를 타고 있었으며 학교, 기차역, 쇼핑센터, 시청 모두
가 완벽하게 자전거전용도로로 갈 수 있도록 설계되어있음. 하우턴시는 이미 50년전에 15분도
시를 설계하고 만들었다고 자전거 대사는 별일 아닌 듯 이야기함.

 ○ 이러한 하우턴시가 어떻게 만들어졌을까? 궁금해지지 않을 수 없음. 최초에 1966년, 하우턴은 
주변 위트레흐트시의 위성도시로 정부에 의해 계획되었음. 인구 10만명의 주거단지를 만들겠다
는 것. 이에 하우턴의 원주민 3,000여 명은 정부의 계획에 반대하는 시위를 했으며, 정부와의 
협상을 통해 1972년 인구 4만여 명의 자전거도시를 만들기로 결정함. 당시 시장, 정책담당자, 
도시 설계자가 훌륭한 사람이었다고 해도 어떻게, 1960~70년대에 시민들이 자전거중심도시를 
주장하고 설계할 수 있었을까? 

 ○ 프리젠테이션 중 슈마허교수의 ‘Small is beautiful’이라는 책자가 있었는데, 그 책과 하우턴시
가 무슨 관계가 있느냐? 라는 질문에 자전거대사는 당시 설계자에게 영감을 준 책이 바로 ‘작은 
것은 아름답다’라고 답함. 슈마허교수는 대표적인 생태주의 경제학자로서 자전거도시 하우턴의 
비밀이 열리는 순간이었음.

 네번째 도시, 네덜란드 암스테르담
“도로는 시민의 공공자산, 자동차가 손님이 되고 자전거·보행자가 주인 되는”

▲ 메러디스 글래저 암스테르담대학교 도시 자전거 연구소(UCI) 소장 Meredith Glaser 교수의 강연.
    
 ○ 교수는 미국 캘리포니아에서 암스테르담으로 온 지 12년째로, 지식이전, 정책학습이라는 연구 

주제를 통해 세계 여러 도시에서 네덜란드의 선진적 자전거 도시 모델의 이전에 관한 성공과 
실패 요인을 분석하고 있음.
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 ○ ‘교통’과 같이 협소한 영역이 아니라 아이들의 안전이나 환경, 인권, 평화 등 다양한 각도에서의 
접근이 필요하다는 점을 강조. 여기에 “자전거가 도시를 바꾸는데 중요한 수단이자 매개가 될 
수 있다는 점은 분명하지만 본질적인 변화를 위한 다양한 요구의 상징이어야 하지 교통, 환경, 
문화 등 하나의 영역으로 협소하게 바라볼 문제는 아니다”라고 설명.

 ○ 문지기(gate keeper)라는 표현을 들어, 암스테르담의 한 블록에서 상가들의 요구를 담아내는 역
할을 하던 한 여성에 의해 시작된 이야기를 전함. ‘사람들이 좀 더 쉬어 갈 수 있는 공간, 미적
으로 좀 더 아름다운 공간’을 시청에 요구하는 것이었음. 자동차 중심의 도로구조에서 사람중심
으로 바뀌게 되는 건 다양한 각도에서의 접근이어야 한다는 의미를 말하는 것이었음.

 ○ 교수는 현재 대부분의 거리는 자동차가 권력을 가진 공간이지만 이 거리가 영원불변한 것이 아
니며, 거리를 이용하는 시민들의 이해와 요구에 따라 달라질 수 있음을 보여주고자 하는 듯 보
였음. 결과적으로 특정한 무엇이 중요한 것이 아니라 거리를 이용하는 시민들에게 행복한 거리
가 되어야 한다는 것이며, 자전거가 하나의 방법일 수 있다는 이야기였음.
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마지막 다섯번째 도시, 독일 뮌스터
“시민의 참여로 발전하는 뮌스터 자전거도로 2.0”

 ○ 독일 내 최고의 자전거 도시 뮌스터는 전주처럼 인도 옆 자전거 도로가 설치되어 있어 더욱 관
심 가지고 보게 되었음. 우리가 거쳐온 도시는 모두 자전거 도시라 할 수 있지만 하나의 모습은 
아니었음. 뮌스터는 네덜란드 도시들 못지않은 독일 내 최고의 자전거 도시라 꼽히고, '뮌스터 
자전거 도로 2.0'이라는 현재 진행형의 프로젝트가 눈에 띄어 방문하게 되었음.

 ○ 독일 자전거 클럽연맹 뮌스터지역 지부‘ADFC 뮌스터란드 지부’와의 만남. 민간인들의 자원봉사
로 단체가 유지되는 만큼 저녁 시간의 일정을 ADFC 측에서 먼저 제안.

 ○ 프레젠테이션은 1945년 2차 세계대전의 폐허를 담은 사진으로 시작. 도시 전체적으로는 63%, 
도심부는 91%가 파괴된 채 전쟁이 끝났다고 함. 이를 재건하기 위한 원칙은 ‘전통과 현대의 조
화’였고 이때만 해도 궤도 전차가 남아 있어 이를 활용하기로 함. 그러나 점차 자동차가 증가하
게 되었고 1960년대에는 이런 추세가 본격화돼 늘어나는 자동차 교통을 해결하기 위한 우회 고
속도로 등이 놓이기 시작했다고 함.

 ○ 뮌스터의 특이한 점은 자동차가 늘어나기 시작했지만, 자전거 이용이 줄지 않았다는 것임. 그래
서 자전거 도로(우리나라로 치면, 인도 위의 보행자 겸용 도로)를 놓기 시작함. 뮌스터가 자전거 
도시가 된 걸 언제부터라고 특정할 수 없는 것도 그런 이유에서 임.

 ○ 이후 수십 년 동안 주목할만한 변화가 없었지만 독일 내 자전거 도시로서의 평판은 이어짐. 
2000년대 이후 독일 내 자전거 도시 평가에서 여러 차례 1위를 차지한 뮌스터에 대한 자부심은 
매우 커 보였음..

 ○ 이후 발제는 ‘뮌스터 자전거 도로 2.0’과 벨로루트 등의 ‘자전거 도로 네트워크’에 대한 설명으
로 이어짐. 뮌스터 자전거 도로 2.0은 2018년경부터 시작됨. ‘네덜란드의 자전거 도로를 기준으
로’라는 구호를 바탕으로, 연석 형태의 보행자 겸용도로가 중심인 인프라를 자전거 전용도로나 
전용차로 형태의 인프라로 개편하는 것을 핵심적인 내용으로 함.

 ○ 벨로루트는 과거 뮌스터의 성곽이었던 팔로미나데(Promenade)를 비롯해 뮌스터 및 인근의 지
역을 연결하는 자전거 도로망을 의미함. 5~20Km의 범위를 크게 3개의 원형 연결망 및 외곽에
서 시내로 연결하는 자전거 도로망으로 구축하고 있다는 설명.



- 185 -

 ○ 이 단체는 뮌스터 인근 지역에 5,000여 명, 뮌스터 시내에 거주하는 회원이 1,800여 명가량임. 
이들의 활동은 크게 네 가지로 요약할 수 있음. 대중교통 및 자전거, 보행 등에 대한 확충을 요
구하는 활동, 교통 계획 및 의사결정 참여를 중심으로 하는 활동, 논평과 보도 자료를 통한 입
장 표명 등의 활동, 정치와 행정 등에 지속적인 요구를 하는 활동 등임.

 ○ 3월 2일 아침, 공식 일정 마지막으로 뮌스터 시청을 방문함. 이곳에 현재 거주하는 인구는 32만
여 명, 인근 광역에 해당하는 지역에는 130만 명가량이 살고 있다고 함. 여기서부터 뮌스터 시
청 직원 Klara van Eickels(클라라), Max Stewen(맥스)의 발제가 시작됨.

 ○ 뮌스터 시청의 교통 및 토목공학 사무소(교통 토목국) 자전거 부서에서 일하는 둘 이외에 이제 
막 직원으로 일하기 시작한 젊은 여성 등 세 명이 우리를 시청홀에서 마중하면서 일정이 시작
됨. 뮌스터에는 유서 깊은 뮌스터대학이 있어 6만여 명의 젊은 사람들이 있다는 이야기도 덧붙
임.

 ○ 독일 전체적으로는 자전거가 수송분담률의 11%가량을 차지한다고 함. 뮌스터는 생태도시로 유
명한 프라이부르크보다 높은 41% 인구가 자전거를 이용하며 승용차의 비중은 34%가량이라고 
함. 네덜란드 여느 도시 못지않은 자전거 도시임을 입증하는 자료임. 뮌스터시의 최종적 목표는 
이를 50%로 높이고, 보행자의 비율을 15%로 만드는 것. 이를 위해 고안된 것이 뮌스터 자전거 
도로 2.0과 자전거도로 네트워크 2.0인 벨로루트인 것임.

 ○ 설명 중 눈에 띄는 대목이, 새로운 자전거 도로 네트워크를 개발하기 위한 애플리케이션의 활용
이었음. ‘APPGRADE 캠페인’이라고 하여 2021년 4월 12일부터 5월 9일까지 2,200여 명이 실
제 움직인 거리, 2만 3000여 개의 주행기록, 총 16만km에 이르는 데이터를 활용하여 자전거 
도로 네트워크 설계에 반영한 것임.

□ 활용방안 및 도입과제
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 ○ 집과 직장이 가까운 거리에 있고 도로 대분분이 유럽과 같은 평지로 구성된 혁신&만성동부터 
15분 도시 계획 및 시행.

  ⇒ 한번에 전주를 바꿀 수는 없음. 혁신동은 비교적 자전거 타는 여건이 좋고, 실제 다른 지역보
다 훨씬 많은 사람들이 자전거를 타는 편임. 

     지역 내 활발한 공동체(아파트 입주자회의 등) 활동을 통해 자전거와 친해질 수 있는 프로그램
을 기획하고 일상적으로 활용이 가능하도록 만들어, 자전거가 혁신동을 살기 좋은 마을로 만들 
유력한 도구가 될 수 있다는 점을 주민들이 배우고 깨닫게 만드는 것부터 시작.
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한승우 의원

□ 출장 세부내용

  ○‘15분 도시’를 지향하는 프랑스의 파리를 방문하여 자전거도로를 비롯한 인프라의 확충현황을 
살펴보았으며, 자전거단체(MDB)를 방문하여 자전거도시로 가기 위한 시민사회의 노력과 운동전
략 등을 청취.

  ○ 세계1위의 자전거국가 네덜란드의 위트레흐트와 하우턴, 암스테르담을 방문하여 자전거 이용실
태와 인프라를 확인하였으며, 자전거 이용 활성화를 위한 지원과 억제책 등을 보고 배움.

     시청과 시민단체(DCE), 전문가를 방문하여 네덜란드 자전거 선진국이 되기까지의 과정과 활동
가와 시민들의 철학을 청취.

  ○ 독일의 뮌스터를 방문하여, 자전거주차장을 비롯한 자전거인프라를 확인하고, 뮌스터시청을 방
문하여 자전거도시를 향한 계획과 전략, 시민참여 방안 등을 청취.   

□ 연구과제 및 주요현황

  ○ 파리와 암스테르담, 위트레흐트, 뮌스터 등 자전거 선진도시들은 모두 자전거전용차로를 독립
적으로 설치했을 뿐만이 아니라 자전거도로망을 그물망처럼 연결하여 도시의 모든 지역을 자전
거를 통해 이동할 수 있도록 조성하였다.

  ○ 뿐만 아니라, 자전거주차장을 기차와 지하철, 트램 등 대중교통과 환승할 수 있는 지점은 물론 
관공서와 학교, 쇼핑센터 등 시민들의 이동이 많은 장소에 설치하여 승용차를 이용하지 않고도 
생활에 불편함이 없도록 자전거 기반시설을 갖추었다.

  ○ 특히, 자전거 선진도시들은 도로와 주차장 등 단순히 자전거 인프라만 갖추는 것이 아니라 자
전거가 가진 이동수단으로서의 한계를 기차와 버스 등 대중교통과 연계함으로써 장거리 이동에 
한계가 있는 자전거의 단점을 해결하고 있었다. 

  ○ 또한, 자전거 이용을 활성화하고 자가용의 이용을 제한하기 위해 도심을 자동차 제한구역으로 
지정하거나 자전거 이용이 불편하도록 자동차 일방도로 지정, 도심 자동차 주차장 폐쇄 및 감
축 등의 정책을 병행하여 추진하고 있다.

  ○ 암스테르담의 경우 P+R시스템을 갖추어 근교나 외곽에서 도심으로 진입하는 주요지점에서 전
철(트램) 등 대중교통을 이용할 수 있도록 자동차와 자전거주차장을 마련해 두었다. 

  ○ 또한, 자전거 이용의 촉진을 위한 자전거 교육, 자전거 수리교실 운영, 자전거 단체의 캠페인 
등이 지속적으로 이루어져야함.

  ○ 파리와 위트레흐트 등에서 기존의 자동차도로를 자전거와 보행로로 전환하고, 공원을 조성하는 
등 도로(공공자산)를 사람과 자전거 등 생태적 공간으로 전환하여 오히려 지역경제의 활성화와 
도시에 생기를 불어넣는 모습이 매우 인상적이었음.   

□ 활용방안 및 도입과제
  ○ 한꺼번에 자전거도로망을 완성할 수 없다. 우선적으로 백제대로 자전차전용도로(바람길)을 완성

하여 전주역에서 전북대학교, 평화동까지 시민들이 자전거도로의 효용성을 느낄 수 있도록 하
는 것이 필요함. 특히, 대학생 등 자가용이 없는 학생과 젊은 세대들이 자전거를 이용하여 안
전하게 통학할 수 있는 여건을 만들어 주는 것이 필요.  
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  ○ 자전거시범지구를 만들어서 점차적으로 확대하는 전략이 필요.
     혁신도시와 에코시티 등 비교적 도로가 넓고, 독립적으로 생활하는 지역을 중심으로 자전거

전용차로, 주차장 등 자전거 기반시설을 만들어 자전거도시로 가기 위한 기반을 만들어야. 

  ○ 유동인구가 많은 도심의 중심거리나 전통시장이 없는 지역 등을 중심으로 주말 차 없는 거리를 
조성하여 지역의 활성화와 공동체 중심공간으로 활성화할 필요가 있음. 

□ 선진지 벤치마킹결과 우리시 도입과제

도  입
시기별

도  입
과제명

내용 (상세하게)
※ 필요하면 사진첨부

시행국가 추진부서 비고

즉  시

자전차
전용도로
시범설치

백제대로 자전차전용도로(바람길)를 
완결하여, 자전거 이용활성화 촉진

녹지정원과, 
도로과

주말
차 없는
거리운영

시민들이 효용성을 체감할 수 있도록 도심 
주요구간, 전통시장 없는 신시가지에 주말 
차 없는 거리 운영

프랑스 도로과

연차적

자전거
시범지구운영

혁신도시 등 여건이 유리한 지역을 우선으로 
자전거 시범지구 운영 및 확대

네덜란드
대중교통과, 

도로과

대중교통
활성화

BRT 설치, 버스 지간선제 확대운영, 
프리패스권 도입 등

프랑스,
네덜란드

버스정책과

고려해볼
사    항

걷기편한 
거리조성

도심 중심부의 차로를 축소하고 보행로를 
확장 또는 일방차로로 운영.

네덜란드, 
벨기에

도로과

자전거
타기 및 
수리교육

자전거 초보들을 위한 타기 교육과 
지속가능한 자전거이용을 위한 수리교육  

프랑스 대중교통과
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별첨 자료
강의 자료 및 세미나 ppt
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별첨 1. 1차 간담회 자료 

▲ 자전거 연합 연수단 간담회 ppt 자료 표지

▲ 자전거 연합 연수단 간담회 ppt 자료 기획의도
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별첨 2. 2차 간담회 자료 (정석 교수) 
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별첨 3. 2차 간담회 자료 (장우연 연구자) 
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별첨 4. MDB 자료
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별첨 5. ADMA 자료
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별첨 6. DCE 자료
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별첨 7. 위트레흐트 시청 자료
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0
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별첨 8. 암스테르담 대학 Meredith 교수 자료
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별첨 9. 하우턴 시청 자료
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별첨 10. ADFC 자료
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별첨 11. 뮌스터 시청 자료
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