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2호선 혼잡구간 OD수요 분리유도를 통한 혼잡도 개선 방안

(교통카드 빅데이터 분석을 중심으로)

Load Factor Decrease In The Seoul Metro Circle Line through 

Analyzing Passenger OD Demand

엄진기*·송지영·이광섭

Jin Ki Eom·Ji-Young Song·Kwang-Sub Lee

1. 서 론

서울시 도시철도 2호선 외선구간(사당~삼성)은 최대 혼잡

구간으로써 수요대비 수송용량의 한계를 넘어 일부 구간이

오전 첨두시에 혼잡도 200%에 이를 정도로 문제를 가지고

있다. 차내 혼잡도가 상승하면 상대적으로 승객들 간의 신

체접촉 및 범죄의 가능성이 증가하여 쾌적성이 나빠지며, 승

객의 무리한 초과 탑승으로 인해 승하차 시간이 지연되어 후

행하는 차량의 운행에도 영향을 주게 되며 전체적인 수송용

량이 저하되는 등의 운영측면에서 부작용이 발생하게 된다.

따라서 도시철도를 효율적으로 이용하기 위해서 도시철도의

혼잡도를 분석하고 이를 완화할 수 있는 방안을 마련하는 것

이 중요하다.

본 연구에서는 도시철도 2호선의 혼잡도 완화를 위한 방

안의 하나로써 승객 OD분석을 통하여 2호선 외선 이용자

중 삼성역 전·후 목적지를 가진 승객을 분리 유도하여 혼

잡구간의 혼잡도를 개선하는 통행수요관리 방안을 제시하고

자 한다. 

본 연구에서 제시하는 대안은 영국의 사례와 같이 물리적

으로 노선의 단절로 인한 환승 불편을 가져오지 않으므로 큰

폭의 혼잡도 개선을 기대하기는 어려우나, 소폭의 혼잡도 개

선으로도 승객들의 단위공간 당 탑승인원이 줄어들어 쾌적

성을 좀더 개선할 수 있을 것으로 기대된다. 이와 같은 대

안의 효과분석은 교통카드 빅데이터 분석으로 가능하므로 본

연구에서는 2호선 승객OD분석 및 OD분리유도 방안에 따

른 혼잡도 개선효과를 교통카드 OD분석을 통하여 제시하도

록 한다.

본 논문의 구성은 다음과 같다. 2장에서는 열차 혼잡도에

대한 선행연구 및 사례를 살펴보고 혼잡도와 승객의 스트레

스의 관계를 정의하며 2호선 혼잡현황을 분석한다. 3장에서

Abstract This study proposes a policy for urban railway travel demand management system in order to decrease the load

factor of the Seoul metro Circle line, particularly for the segment between Sadang and Samsung stations, through analyzing

the transit smart card data. We propose mixed train operations of the existing Circle line and a line that goes toward Sam-

sung station in order to transport passengers that have two distinct groups: those with the destination of Samsung station

and those with destinations after Samsung station. The introduction of a mixed train operation that encourages passengers

passing through Samsung station to take a Circle line train will decrease the congested load factor by 11.3% during the

morning peak hours using the mixed train operation of the Circle and Samsung lines. This policy could be an effective

method to decrease the load factor and improve the comfort of rail passengers without extra investment in the railway facil-

ities.
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초 록 본 연구는 교통카드자료를 이용하여 승객 OD를 분석하고 서울시 도시철도 최대 혼잡구간인 2호선 외

선구간(사당~삼성)의 혼잡도 개선을 위한 통행 수요관리 정책을 제시하였다. 삼성역 이전 목적지 승객과 삼성역

이후 목적지를 가진 승객의 수요를 분리 유도하기 위한 기존 순환선과 삼성역까지 운행하는 단절운행 열차를 혼

합으로 운행하는 대안을 제시하였다. 분석결과 순환선 탑승비율이 70%이며 순환선과 삼성행 단절 열차 투입빈

도가 1:3일때 최고 11.3%의 혼잡도 개선효과가 있는 것으로 분석되었다. 2호선 혼잡구간을 통과하는 수요를 분

리하는 수요관리 대안은 최소의 비용으로 혼잡도를 개선함과 동시에 승객의 쾌적성 개선을 가져올 것으로 기대

된다.
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는 분석 방법론을 제시하고 순환선과 삼성행 단절운행 열차

혼합 운행에 따른 차내혼잡 완화 효과를 분석한다. 4장에서

는 결론 및 향후 연구방향을 제시한다.

2. 선행연구 검토

그 동안 2호선 혼잡을 완화하기 위한 방안으로 운행 간격

의 조정을 통한 고밀도 운행, 신호시스템 개량, 유치선 신

설, 급행화 추진 등 다양한 방안들이 제안되었으나 현재 2

호선 첨두시 운행간격은 안전 등을 고려하여 최소화 운행 중

에 있으며 신호시스템 개량, 급행화 등은 상당한 비용과 시

간을 요하거나 구조적으로 확장 또는 개량이 어려운 것이 현

실이다. 따라서 이러한 시설투자 중심의 2호선 혼잡 개선방

안 이외에 다양한 아이디어가 필요하며 이용수요 조절을 위

한 통행수요관리 측면에서 혼잡도 개선은 하나의 대안이 될

수 있을 것으로 판단된다. 통행수요관리의 가장 큰 장점으

로는 별도의 시설개량 등 추가적인 비용 없이 혼잡도를 개

선할 수 있다는 것이다.

본 연구에서 제시하는 방안과 유사한 해외사례는 영국의

순환선(Circle Line)이 있다. 초기에 영국 지하철의 순환선은

서울 2호선과 비슷하게 루프(loop)형태 노선으로 운영되었

으나 런던중심가로 밀집하는 통행수요로 인해 혼잡이 극심

하자 런던시가 혼잡완화를 위해 2009년 12월부터 Fig. 1에

서 보는 바와 같이 순환하던 Circle line 을 Edgware Road

역에서 단절 운행하여 현재 나선형(spiral) 형태의 노선으로

Hammersmith와 Edgware Road 구간을 운영 중에 있다. 다

만 이용의 불편을 최소화 하기 위해 Edgware Road역에서

외선과 내선의 환승은 가능하도록 운영하고 있으나 Edgware

Road 역의 단절운행은 환승에 따른 불편함을 승객들에게 의

도적으로 인식시켜 승객의 목적지에 따라 타 노선이용 및 수

단전환 등의 통행행태 변화를 가져왔으며, 이는 큰 비용투

입 없이 혼잡도를 개선하는 데 큰 도움이 된 교통수요관리

정책 사례로 볼 수 있다[1].

3. 도시철도 2호선 혼잡도 현황

3.1 혼잡도의 정의 및 영향

도시철도 혼잡도 분석을 위해 혼잡도가 무엇인지 명확하

게 정의해야 한다. 혼잡도는 정량화된 수치로 표현 가능하

다. 혼잡도는 식(1)과 같이 열차 내 승객이 점유할 수 있는

최대 객체 수 대비 해당영역에 위치하고 있는 객체수의 비

율로써 정의할 수 있다[2]. 

혼잡도(%) = (1)

국내 도시철도 운영사의 도시철도 혼잡도 측정 방식은 전

철객차 1량에 160명1)이 승차한 경우의 혼잡도를 100%로 정

의하고 도시철도 서비스 구간별 혼잡도 통계자료를 보고하

고 있다.

혼잡도의 영향과 관련하여 여러 분야의 선행연구가 진행

되었다. 혼잡은 심리적 및 신체적으로 건강에 해로우며 혼

잡상황은 사람들에 의해 환경과 상황에 대하여 부정적인 평

가를 내리게 할 수 있으며, 정신적 고통과 사회적 위축, 공

격성, 적대감, 걱정, 인간적 상호작용에 대한 갈망, 피로, 짜

증, 분노, 몰두와 같이 직간접적인 결과들을 유발하기도 한

다는 연구결과가 있다[2-9]. 대중교통이용자가 혼잡한 차내

에서 불가피한 신체접촉 때문에 개인프라이버시가 침해 됨

을 느끼고 스트레스가 증가함을 확인하였으며, Fig. 2는 코

펜하겐 도시철도의 차량 내 인원이 증가함에 따라 이용자의

영역에 위치하고 있는 객체수

영역에 위치할 수 있는 최대 객체수

Fig. 1 A spiral urban railway travel demand management system

implemented in London's Circle line

Fig. 2 Perceived intensity of crowdedness as a function of the

number of passengers/cars. The simple square function is

indicated using the curve drawn in the diagram

1)대중교통카드를 활용한 도시철도 혼잡도 지표개발연구, 서울연구원,

2011.
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혼잡지각이 급격하게 증가함을 나타낸 그림이다[10].

혼잡지각은 특정 밀도나 조우회수(level of encounter)에 대

한 부정적 평가로 정의되며 이런 평가는 개인이 지닌 가치

판단과 내적 기준에 의해 좌우되기 때문에 밀도와 혼잡을 구

분하고 있다. 밀도는 단위면적당 사람의 수를 일컫는 기술

적인 용어일 뿐이나, 혼잡지각은 심리학적 영역으로 설명된

다[12]. 도시철도의 혼잡지각의 증가의 의미는 차량 내 승

객이 증가할 수록 부정적인 심리적 영향을 받는 것이며 정

원을 넘기는 인원이 탑승할 경우 기하급수적으로 악화되는

것으로 해석 된다. 또한 차내혼잡도의 증가는 열차의 출입

구 혼잡을 야기시켜 승하차 시간이 증가하게 되며 이는 열

차의 지연 운행을 초래하게 된다. 엄진기 외 연구 결과에 따

르면 차내혼잡이 심해지는 구간부터 도시철도가 자주 연착

되며 연착시간은 이후 역까지 누적되어 영향을 끼침을 밝혔

다[11]. 따라서, 높은 혼잡도는 승객의 불편과 스트레스를 증

가시키며 열차 지연으로 인해 통행시간 증가 등 사회적 비

용을 유발한다.

3.2 도시철도 2호선 혼잡도 현황

서울시 도시철도 2호선 외선구간(사당~삼성)은 최대 혼잡

구간 중 하나로써 수요대비 수송용량의 한계를 넘어 일부 구

간은 오전 첨두시에 혼잡도 200%가 상회할 정도로 문제를

가지고 있다. 차내 혼잡도가 상승하면 상대적으로 승객들 간

의 신체접촉 및 범죄의 가능성이 증가하여 쾌적성이 나빠지

며, 승객의 무리한 초과 탑승으로 인해 승하차 시간이 지연

되어 후행하는 차량 운행에도 영향을 주어 노선 전체 수송

용량이 저하되는 등 운영 및 수송력에서 부작용이 발생하게

된다.

Table 1은 서울시 도시철도 2호선 외선구간의 혼잡도이며,

Fig. 3은 2호선 외선구간의 혼잡도 현황을 지하철 노선도 상

Table 1 Observed load factors in the outer circle line (metro line 2)

Station Load factor Station Load factor Station Load factor

KU 83 SC 40 BB 195

SS2 72 HIU 55 SC 205

DS 72 HJ 86 EU 165

HYU 69 DS 79 GN 150

WSL 81 YDPG 86 YS 121

SWSL 84 ML 90 SR 68

SD2 82 SDR 109 SS 42

DDMH 49 DR 107 MS 43

EJ2 59 GRD 96 SC2 46

EJ3 74 SDB 111 JS 48

EJ 43 SL 158 JSNR 54

Cityhall 46 BC 170 GB 62

CJ 43 SNU 185 GU 69

AH 39 NSD 213

EHU 38 SD 226

Fig. 3 Crowdedness of outer circle line (metro line 2)
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에 표시한 것이다. 본 연구에서는 도시철도 운영기관(서울

메트로)에서 조사하여 발표하는 10분간격 혼잡도 자료 중 최

고혼잡도를 기록하는 시간인 8시 20~30분 자료를 활용하였

으며, 혼잡도 50단위로 색을 구분하였다. 151이상의 혼잡도

를 나타내는 구간은 신림에서 강남까지로 주로 한강이남 도

심지역에 나타났으며, 매우 혼잡하여 검정색으로 강조된 혼

잡도 200이상 구간은 낙성대~사당~서초구간이다. 혼잡도 200

이상은 객실통로와 출입구에 입석이 약 5열이상으로 승차한

계에 가까운 혼잡을 의미한다. 

4. 분석 방법론 및 분석결과

4.1 분석 방법론

교통카드 OD분석결과 Fig. 4와 같이 2호선 각 역(홍대입

구~선릉)에서 탑승하여 혼잡구간(사당~삼성)에서 하차하는

승객이 약 91%를 구성하고 있으며, 비 혼잡 구간인 삼성역

이후 역(종합운동장~잠실나루)에서 하차하는 승객비율은 약

9%를 차지하는 것으로 나타났다(부록 OD표 참조). 따라서

본 연구에서는 통행 OD수요 분리유도를 위해 삼성역까지만

운행하는 단절운행 열차와 기존 순환선과의 혼합 운행 방안

을 제안한다. 즉 OD수요에 맞게 분리유도 대상으로 이들 9%

승객에 대해 순환선 서비스를 달리 제공하는 것이다. 

분석시나리오는 운영대안에 따른 시나리오와 승객의 선택

유형에 따른 시나리오로 각각 설정하였다. 운영대안은 총 3

가지이며 시나리오 A는 총 4대의 열차 운행 시 외선 순환

선 3대와 외선 삼성행 1대, 시나리오 B는 외선 순환선 2대

와 외선 삼성행 2대, C는 외선 순환선 1대와 외선 삼성행

3대의 비율로 운영되는 대안이다. 승객의 선택유형은 OD수

요분석에서 확인된 삼성 이후 하차 OD수요 9% 중 외선 순

환선을 탑승을 위해 외선 삼성행 열차에 탑승하지 않고 역

사에서 대기하는 승객의 비율을 30%, 50%, 70% 로 가정하

여 시나리오를 설정하였다. Table 2는 9가지 시나리오에 해

당하는 OD변화 비율이며 삼성 이후 하차 OD수요에 각 시

나리오 별 확률을 계산한 값이다. 분석에 활용된 자료는 도

시철도 운영기관에서 발표하는 혼잡도 및 재차 인원 자료

(2012년기준)와 2012년 3월 22일에 집계된 서울시 대중교통

개별승객 스마트카드 데이터의 전일 데이터와 함께 사용하

였으며, 교통카드자료로 2호선 역간 OD분석을 통해 2호선

혼잡도 개선 효과 분석을 수행하였다.

본 연구에서는 교통카드로 혼잡도를 산정하는 것은 현실

적으로 매우 어려우므로 Table 3과 같이 도시철도 운영기관

에서 제공하고 있는 승객수에 따른 혼잡도 기준을 준용하여

시나리오 별로 분석된 수요 감소에 따른 혼잡도를 비율적으

로 산정하였다. 단 카드데이터 수집시기와 2호선 연계 환승

노선(분당선 연장선)의 개통시기의 차이로 인해 타 노선에

서 환승하는 승객은 편의상 분석대상에서 제외 하였다.

4.2 분석 결과

Table 4는 최고 혼잡구간인 사당-방배구간에 대하여 시나

리오 별 분석결과를 오전 첨두 시간대인 08시부터 08시 30

분에 대해 10분 간격으로 요약하여 제시한 것이다. 2호선의

최고 혼잡을 기록하는 사당-방배 구간의 오전 첨두시 혼잡

Fig. 4 Transit volume in morning peak times

Table 2 Scenarios by urban railway travel demand management

Scenario by operation

Scenario A Scenario B Scenario C

Circling 3:For SS 1 Circling 1:For SS 1 Circling 1:For SS 3

Scenario by passengers’ 

choice

Scenario 1 30% 0.68% 1.35% 2.03%

Scenario 2 50% 1.13% 2.25% 3.38%

Scenario 3 70% 1.58% 3.16% 4.73%

Table 3 Load factor defined by Seoul Metro

Passenger 38 54 94 120 160 184 216 240 280 320 268 400 432

Load factor (%) 24 34 59 75 100 115 135 150 175 200 230 250 270
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도를 대상으로 각 시나리오 별 혼잡도를 분석한 결과 순환

선 탑승비율이 30%이며 순환선과 삼성행 열차 투입빈도를

3:1로 가정하였을 경우 최소 1.3%의 혼잡도 개선 효과(08:30)

를 보이고 있으며, 순환선 탑승비율이 70%이며 순환선과 삼

성행 열차 투입빈도 1:3에서 최고 11.3%의 혼잡도 개선효

과(08:20)가 있는 것으로 분석되었다(개선 전 혼잡도 238에

서 개선 후 혼잡도 227(시나리오 C-3). 기타 분석대상 구간

인 사당-삼성 노선의 구간별 혼잡도 완화 효과에 대한 분석

결과는 부록에 별도 첨부하였다.

이러한 분석결과는 삼성역까지 운행하는 단절 노선은 2호

선 외선구간 역(홍대입구~선릉 사이)에서 탑승하여 최대 혼

잡구간인 사당~삼성구간에 하차하는 OD와 삼성역 이후 역

(종합운동장~잠실나루)에서 하차하는 OD수요가 분리될 수

있도록 유도함으로써 혼잡도 개선효과를 기대할 수 있음을

알 수 있다. 삼성역까지 운행하는 단절노선의 도입은 각 역

에서 삼성역 이후 역에 목적지를 가진 승객들이 각 역에서

선택적으로 열차를 탑승할 수 있으므로 열차 내 혼잡을 개

별 역사로 분산 이전하는 효과를 기대할 수 있다. 더불어 7

호선 및 9호선으로 노선 전환 및 내선방향(반대방향)으로 수

요전이를 기대할 수 있으며 환승역(사당, 교대, 강남, 선릉)

에서 2호선으로 환승하여 삼성 이후 역으로 가려는 승객들

의 노선 및 수단전환을 기대할 수 있다. 

Table 5에서 보는 바와 같이 혼잡도 230에서는 40명 가까

이 되는 승객이 출입구에 탑승하여 더 이상 승객을 태우기

가 어려운 승차한계로 볼 수 있으며, 열차 내 승객 1인당 점

유하는 공간이 여유가 없이 밀착되어 있는 상태를 의미한다.

따라서 혼잡도 200이상에서는 소수의 승객만 더 탑승하더

라도 승객이 느끼는 혼잡지각은 상당히 나빠질 것으로 예상

되며, 반대로 소수의 승객이 하차함에도 승객이 느끼는 혼

잡지각은 상대적으로 개선될 것으로 판단된다.

앞에서 언급한 혼잡도와 스트레스간의 상호관계를 임상적

Table 4 Decrease of the congested load factor using travel demand management (%)

Time 08:10 ~ 08:20 ~ 08:30 ~ 08:10 ~ 08:20 ~ 08:30 ~ 08:10 ~ 08:20 ~ 08:30 ~

Congested 

load factor

Before 205.0 238.0 194.0

After 

enforcement

Scenario a Scenario b Scenario c

Scenario 1 203.6 236.4 192.7 202.2 234.8 191.4 200.8 233.2 190.1

Improved(%) -1.4 -1.6 -1.3 -2.8 -3.2 -2.6 -4.2 -4.8 -3.9 

Scenario 2 202.7 235.3 191.8 200.4 232.6 189.6 198.1 230.0 187.4

Improved(%) -2.3 -2.7 -2.2 -4.6 -5.4 -4.4 -6.9 -8.0 -6.6 

Scenario 3 201.8 234.2 190.9 198.5 230.5 187.9 195.3 226.7 184.8

Improved(%) -3.2 -3.8 -3.1 -6.5 -7.5 -6.1 -9.7 -11.3 -9.2 

Table 5 Descriptions of the conditions according to the level of passenger load factor

Load factor(%) Passenger/car Condition figure Descriptions

34 54 All passenger seated

100 160
Passenger standing on 3 lows,

2 persons standing at each door

230 360
Passenger standing on 5 lows,

30~40 passenger standing at each door

source: 『Congestion index of urban rail transit using public transportation card data』, Seoul Institute, 2011

Fig. 5 Changes of the perceived crowdedness due to the

decreased load factor
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으로 설명하는 연구자료를 기반으로 혼잡도 감소에 의한 혼

잡지각 및 통행자의 불편 개선 정도를 살펴보면 그림 5에

서 보는 바와 같이 개선 전 혼잡도 238에서 개선 후 227에

서 비록 혼잡도는 소폭의 개선 효과를 보이지만 혼잡지각 지

수의 개선 폭은 혼잡도의 개선 보다 매우 클 것으로 기대

된다. 이러한 결과는 승객의 혼잡지각이 탑승객이 늘어날수

록 급격하게 나빠짐에 따라 11.3%의 혼잡도 개선도 승객에

게는 이 보다 큰 수치의 혼잡지각 개선 효과를 기대할 수

있을 것으로 판단된다.

본 연구에서 언급하고 있는 단절운행열차는 삼성역에서 모

든 승객을 하차시키고 다음역인 종합운동장역에서 정상적으

로 승객을 태우게 하는 방식으로써 열차 단절에 따른 용량

감소를 최소화 할 수 있으며, 후행 열차를 위한 대피선 등

에 대한 시설검토가 불필요한 장점이 있다. 그러나 첨두시

삼성역에서 승객을 모두 하차시킬 경우 승객하차에 소요되

는 시간으로 인해 후행하는 열차의 지체를 가져오는 부정적

인 영향이 있을 수 있으므로 승객수요가 적은 종합운동장역

에서 이러한 단절 운행하는 것을 대안으로 검토할 수 있다.

결론적으로 2호선 혼잡구간 OD수요 분리 유도는 열차운

영 방식을 순환선과 삼성행 단절노선으로 혼합 운행 함으로

써 최대 혼잡구간인 사당-삼성역 구간의 혼잡도 감소 효과

를 기대할 수 있으며 이에 따라 혼잡지각 감소효과 또한 기

대할 수 있을 것으로 판단된다. 

4. 결 론

본 연구는 교통카드자료를 이용하여 승객 OD분석을 통해

서울시 도시철도 최대 혼잡 구간 중 하나인 2호선 외선구

간(사당~삼성)의 혼잡도 개선을 위해 사당~삼성구간 목적지

승객과 삼성역 이후 목적지를 가진 승객의 통행을 분리 유

도하기 위한 방안으로써 순환선과 삼성역까지 운행하는 단

절운행 열차를 혼합으로 운행하는 대안을 제시하였다. 분석

결과 순환선 탑승비율이 30%이며 순환선과 삼성행 열차 투

입빈도를 3:1로 가정하였을 경우 최소 약 1.3%의 혼잡도 개

선 효과가 나타났으며, 순환선 탑승비율이 70%이며 순환선

과 삼성행 열차 투입빈도 1:3에서 최고 11.3%의 혼잡도 개

선효과가 있는 것으로 분석되었다.

교통수요관리를 통한 혼잡도 개선효과를 극대화 하기 위

해서는 영국의 사례에서 보는 바와 같이 삼성역에서 순환선

을 물리적으로 분리시키는 것이 좋을 것으로 판단되나 본 연

구의 취지는 승객의 불편을 최소화 하면서 추가적인 환승 시

설 설치 없이 최소 비용으로 2호선 혼잡을 완화하는 것이

목표이므로 분석결과와 같이 소규모의 통행OD 분리에도 승

객들이 느끼는 쾌적성은 훨씬 크게 개선될 것으로 기대된다. 

본 연구의 정책적 효과를 기대하기 위해서는 통행수요관

리 취지에 맞게 외선 이용자 중 목적지가 삼성역 이후인 승

객들이 타 노선 이용, 내선 순환선 이용, 대체 대중교통 수

단 이용 등 통행행태 변화가 필요하며, 순환선과 삼성행 열

차의 투입빈도가 적절해야만 차내 혼잡을 개별 역사로 분산

시킬 수 있을 것이다. 또한 2호선과 환승되는 노선인 3호선,

신분당선, 분당선 등에서 유입되는 승객의 통행을 고려한다

면 본 연구의 분석결과보다 더 큰 효과가 있을 것으로 기

대된다. 다만 본 연구에서 제시한 대안은 다수의 편의를 위

해 소수의 불편함이 있을 수 있으므로 혼잡도가 높은 특정

시간(출퇴근)에만 적용하는 방안이 필요할 것으로 판단된다.

또한 단절운행열차의 도입으로 인해 순환선 승객의 대기시

간 증대 및 통행시간 증가에 따른 불편함이 예상되고, 열차

내 혼잡은 완화될 수 있으나 역사 내 대기공간이 혼잡할 수

있으므로 향후 열차 스케줄과 각 역사 별 혼잡도 등을 고

려해야 할 필요성이 있다. 

단절열차운행 전략의 실현 가능성에 대한 기술적인 한계

점으로는 본 연구에서 제시한 삼성행 열차는 삼성역에서 모

든 승객을 하차시키고 다음역인 종합운동장역에서 다시 정

상적으로 승차시키는 방식으로써 승객들이 이러한 운영상황

을 인지 할 경우 삼성역 이후 목적지를 가진 승객들이 하

차하지 않는 상황이 예상되므로 안내인력 배치, 열차내 소

등 등으로 하차를 적극 유도할 필요가 있다. 또한 삼성역에

서 모든 승객이 하차시 이에 소요되는 시간이 뒤 따르는 열

차의 지연 운행을 가져 올 가능성이 있다. 따라서 단절운행

전략 도입을 위한 선결과제로서 기존 운행스케줄에 영향을

주지 않는 범위의 운행스케줄 설정, 단절열차 운행에 따른

역사 내 혼잡도 가중여부, 2호선 운영수입 감소 여부 등에

대한 기술적 검토가 필요하며 정책적으로 지하철 2호선 수

요관리의 필요성을 홍보하며, 제시된 방법론의 실제 운영가

능성 여부 및 시범적 운영을 통한 실효성 검토가 추가적으

로 필요할 것이다.
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A2. Decrease of the Congested Load Factor Using Travel Demand Management (%)

Table 2 Decrease of the congested load factor using travel demand management(from SD to SS, Scenario 1-A ~ 3-C)

Before enforcement

8:10 8:20 8:30

SD 205 238 194

BB 206 206 208

SC 178 215 214

EU 177 171 197

GN 140 155 173

YS 116 124 120

SR 72 70 75

SS 41 42 41

After enforcement

Scenario 1-A Scenario 1-B Scenario 1-C

8:10 8:20 8:30 8:10 8:20 8:30 8:10 8:20 8:30

SD 204 236 193 202 235 191 201 233 190 

BB 205 205 207 203 203 205 202 202 204 

SC 177 214 213 176 212 211 174 211 210 

EU 176 170 196 175 169 194 173 168 193 

GN 139 154 172 138 153 171 137 152 169 

YS 115 123 119 114 122 118 114 121 118 

SR 72 70 74 71 69 74 71 69 73 

SS 41 42 41 40 41 40 40 41 40 

Scenario 2-A Scenario 2-B Scenario 2-C

8:10 8:20 8:30 8:10 8:20 8:30 8:10 8:20 8:30

SD 203 235 192 200 233 190 198 230 187 

BB 204 204 206 201 201 203 199 199 201 

SC 176 213 212 174 210 209 172 208 207 

EU 175 169 195 173 167 193 171 165 190 

GN 138 153 171 137 152 169 135 150 167 

YS 115 123 119 113 121 117 112 120 116 

SR 71 69 74 70 68 73 70 68 72 

SS 41 42 41 40 41 40 40 41 40 

Scenario 3-A Scenario 3-B Scenario 3-C

8:10 8:20 8:30 8:10 8:20 8:30 8:10 8:20 8:30

SD 202 234 191 199 230 188 195 227 185 

BB 203 203 205 199 199 201 196 196 198 

SC 175 212 211 172 208 207 170 205 204 

EU 174 168 194 171 166 191 169 163 188 

GN 138 153 170 136 150 168 133 148 165 

YS 114 122 118 112 120 116 111 118 114 

SR 71 69 74 70 68 73 69 67 71 

SS 40 41 40 40 41 40 39 40 39 


