
- 1416 -

서울메트로 2호선 외순환 구간의 혼잡완화 및 수송력 증대 방안에 
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ABSTRACT

Urban railway carries large numbers of passengers during the rush hour. According to the announcement 
of Ministry of Land Transport and Maritime Affairs(MLTM), 221% of the congestion rate is reported in the 
SeoulMetro No.2 outer circle line from sadang to bangbea between eight and nine o'clock in the morning.

This study analyzes the cause of the client's dissatisfaction about SeoulMetro such as the train delay, and 
decides the preference rank of the alternatives for congestion alleviation and enhancement of the transport 
capacity using Analytic Hierarchy Process(AHP).
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1. 서  론

최근 국토해양부 발표 자료에 따르면 출퇴근 시간에 지하철 시청역이 가장 혼잡한 환승역으로 조사 

되었으며, 오전 8시부터 9시 사이에 지하철 2호선 외순환 구간인 사당에서 방배 방면의 객차 내 혼잡도

는 221%로 서울 지하철 가운데 최악인 것으로 조사 되었다. 혼잡도가 200%이면 전동차 1량에 320명

이 탑승해 서로 어깨를 스칠 정도로 붐비는 수준이다.

서울 지하철 2호선 외순환 구간의 혼잡도 과다 및 열차 지연에 따른 고객 불만족 사항은 날로 증가하

는 추세이며, 이를 운영기관의 민원사항별로 분류하면 불친절, 열차지연, 냉․난방, 차량고장 등으로 나타

났다. 이중 열차지연에 따른 불만 강도가 가장 높게 나타나 지하철 2호선 외순환 구간의 혼잡완화 및 

고객 불만사항을 해소하고, 공공교통으로서의 도시철도 수송력 증대 방안 및 그 효율성에 대한 분석을 

통해 서울지하철의 경쟁력 강화 및 경영개선 방향을 제시하는데 본 연구의 최종목적이 있다.

이에 따라 본 연구에서는 1차적으로 혼잡완화 및 수송력 증대 방안 도출을 위한 우선순위 방안을 제

시하고자 한다. 지하철 2호선 외순환 구간의 혼잡완화 및 수송효율을 높이기 위한 방안은 여러 가지가 

있겠으나 이들 방안의 우선순위 결정에 있어서 정형화된 모형이나 기법을 사용하여 효율적인 방안을 도

출하거나 우선순위가 정해지지 않는 것이 현 실정이다.

본 연구에서는 선행연구를 바탕으로 지하철 이용승객의 불만족 사항을 도출하고 이를 개선하기 위하

여 혼잡완화 및 수송력 증대방안의 우선순위를 계층화기법(AHP기법)을 이용하여 선정하였다.
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2. 선행연구 고찰

2.1 서울지하철 고객 불편사항

기존 서울지하철의 운영에 대한 설문조사를 살펴보면 대부분의 이용고객들은 안전, 환승, 환경, 접근

성 등에 많은 불편을 겪고 있는 것으로 조사 되었다. 녹색교통운동(1998)의 설문조사에 따르면 지하철 

안전에 대해서 불안전(49.8%), 보통(32.6%), 안전(17.5%) 순으로 응답 하였으며, 불안요인으로 출퇴근

시 과다승객 수용, 열차와 승강장의 넓은 간격, 시설불량, 계단․통로의 비좁음, 승하차시 문이 빨리 닫힘, 

승강장 폭이 좁음, 운행요원 부족 등을 제시하고 있다.

환승 측면에서는 환승거리가 멀다(51.2%), 환승객이 많고 무질서하다(23.8%), 환승통로가 비좁다

(12.3%), 환승 안내체계 미흡(9.1%) 등의 조사 결과가 나왔으며, 혼잡도에 대한 인식 조사는 혼잡한 편

(42.0%), 매우 혼잡(15.3%)이 대다수로 많은 승객이 지하철이 혼잡하다고 느끼고 있음을 알 수 있다.

(서울특별시 지하철공사, 1999)

접근성 측면에서는 지하철 이용한도 도보 소요시간에 대해 6-10분 이내 47.1%, 5분 이내 38.1%, 

11-20분 이내 12.4%, 20분 초과 2.1% 순으로 지하철역이 평균 9-10분 정도 걸리면 이용할 의사를 보

이고 있다.(서울특별시정개발연구원, 1996) 이를 보다 구체적으로 서울지하철 이용승객을 대상으로 한 

지하철 이용승객의 만족도에 관한 연구는 오수종(2002)에 의해 설문조사 되었으며 설문조사 개요는 

<표1>과 같다.

<표1> 지하철 이용승객의 만족도에 관한 설문조사 개요

구  분 개  요

조사 대상 서울 지하철 이용 고객

조사 방법 서울지하철 1~8호선 각 호선별 2개역 선정, 설문서 배포 및 즉석 조사

조사 분석 총 600부 배포, 유효하지 못한 설문지 제외 총 573부 분석

조사 시기 2002. 3. 4. ~ 3. 10. 비첨두 시간 (10:00~17:00)

설문 구성
‘역무 및 열차관리, 편의시설의 편리, 열차운행 및 서비스, 환승 및 연계편의’ 네 

가지 범주로 정형화, 설문형식은 Likert의 5분위 척도법 사용

조사대상자의 특성은 20대가 62.1%, 30대가 21.6%로 학생과 회사원이 대부분 이용하고 있으며, 서

울시 지하철 중 2호선(40.5%)을 가장 많이 이용하는 것으로 나타났다. 가장 만족하는 노선은 5호선

(45.4%)으로 응답하였으며, 지하철 평균탑승시간은 30~40분(30.0%)이 가장 많았다.

서울 지하철에 대한 만족도 측정은 「역무 및 열차관리, 편의시설의 관리, 열차운행 및 서비스, 환승 

및 연계편의」등 네 가지 범주에서 조사되었으나 본 연구에서는 혼잡도 완화 및 수송율 증가 방안을 도

출하기 위하여 선행연구 고찰의 내용적 범위를 열차운행 및 서비스 분야와 환승 및 연계 편의 분야로 

제한하였다.

열차운행 및 서비스 분야의 설문조사 항목은 7가지이며 이중 혼잡도와 관련하여 주목할 사항은 열차

운행 간격으로 이에 대한 응답은 다음과 같이 조사 되었다.

지하철을 이용할 때 열차의 운행간격이 정확하냐는 질문에 대해 37.7%가 보통이라고 답한 반면 정확

하지 않다는 의견이 28.1%, 정확하다는 응답이 34.2%로 나타났다. 

열차운행간격에 대해서는 여성(31.7%)이 남성(24.5%)보다 더 불만으로 나타났으며, 연령별로는 나이

가 많을수록 불만이 두드러지고, 직업별로는 회사원과 학생이 자영업자나 전문직 종사자 보다 높게 나

타났다. 노선별로는 1호선, 4호선, 2호선에서 열차운행 간격에 불만이 많이 나타났으며, 5~8호선은 상

대적으로 불만이 적었다.
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환승 및 연계편의 분야는 4개 항목으로 이중 환승역의 혼잡도에 대한 응답은 다음과 같다. 환승역 이

용시 혼잡하다는 응답이 74.7%로 가장 많으며, 보통이라는 응답이 20.9%이다. 특히 출퇴근시의 혼잡은 

지하철 이용승객의 대표적인 불편, 불만요인이다. 서울지하철의 혼잡도는 1991년 241%, 1992년 

206%, 1994년 207%, 1995년 204%, 1996년 203%, 1997년 201%로 점차 감소하고 있으나 일부 구

간에 있어서는 여전히 혼잡도가 높게 나타나고 있어 이를 개선하기 위한 노력이 절실히 필요하다.

지하철 이용승객의 불만사항을 전체적으로 종합해보면 설문 응답자들은 네 가지 분야 중 열차운행 및 

서비스 분야(43.86%)와 환승 및 연계편의(32.85%)에 상대적인 중요도 비중을 높게 두었으며, 역무 및 

열차관리, 편의시설의 편리여부는 어느 정도 불만을 감수하고 있는 것으로 이해된다. 또한 혼잡 및 환

승, 열차 지연에 따른 불편 및 불만사항은 공공교통 이용에 있어 약자인 여성, 학생, 직장인, 노약자 등

에서 보다 크게 느껴지고 있으며 이용객이 많은 노선에서 불만 사항도 훨씬 많이 도출됨을 알 수 있다.

이러한 선행연구를 고찰해본 결과 지하철의 혼잡완화 및 고객 불만족 사항을 개선하고 공공교통으로

서의 도시철도 수송효율을 높이기 위해서는 열차운행의 확대, 정거장 시설 개량 및 대체교통수단의 개

발 등이 요구된다.

2.2 서울메트로 2호선의 요일별 ․ 시간대별 승하차 현황

서울메트로 2호선의 2007년 10월 평일평균 승하차인원은 3,388,222명으로 승차인원 1,684,603명, 

하차인원 1,703,619명 이었다. 평일 오전피크(08:00~09:00)시간 승하차비율은 12.03%(407,435명), 낮

피크(13:00~14:00)시간 승하차비율은 8.23%(278,753명), 오후피크(18:00~19:00)시간 승하차비율은 

9.40%(318,326명)로 전체 승하차인원의 29.66%(1,004,514명)를 차지한다. 토요일의 승하차인원은 평

일의 82.12%인 2,782,290명으로 주간(晝間, 08:00~20:00)의 시간당평균승하차인원은 177,954명이며 

최고 혼잡시간은 17:00~18:00로 토요승하차인원의 8.05%인 224,098명으로 집계되었다. 일요일의 승

하차인원은 평일의 53.23%인 1,803,582명으로 주간(晝間, 08:00~20:00) 시간당평균승하차인원은 

115,202명이며 최고 혼잡시간은 토요일과 같은 17:00~18:00로 일요승하차인원의 8.05%인 145,146명

으로 집계되었다.

이를 종합적으로 요일․시간대 별로 분석해 보면 <그림1> 및 <그림2>와 같이 평일의 승하차인원은 출

퇴근 시간과 점심시간대에 승객이 집중되고 있으며, 토요일과 일요일을 포함한 공휴일의 경우는 전체적

으로 완만한 상승과 감소를 나타내었다. 토요일 및 공휴일의 최대 혼잡 시간대 승하차인원은 평일 최대 

승하차 시간대의 55%에 불과하다.
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<그림1> 일평균 서울메트로 2호선 승차인원 현황 (2007. 10)
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<그림2> 일평균 서울메트로 2호선 승차비율 현황 (2007. 10)

<그림3> 정거장별 첨두시 서울메트로 2호선 일평균 승하차 현황 (2007. 10)

서울메트로 2호선의 평일 첨두시 승하차 현황을 정거장별로 분석해 보면 오전 출근시간(07:00~09:00)

은 평일평균승하차인원의 18.4%인 623,449명으로 집계되었으며, 평균승차인원은 280,443명, 하차인원

은 343,006명으로 하차인원이 승차인원보다 122.3%로 많은 것으로 집계되었다. 이는 타 노선을 이용

한 환승인원이 2호선에서 하차한 것으로 추정되며, 승차최대 구간은 신도림-사당역 구간으로 총 승차인

원의 42.2%인 118,318명이 승차하였다.  최대하차 구간은 사당-잠실역 구간으로 총 하차인원의 45.0%

인 154,512명이 하차하였다.
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오후 퇴근시간(18:00~20:00)은 평일평균승하차인원의 17.05%인 577,702명으로 집계되었으며, 평균

승차인원은 309,017명이며, 하차인원은 268,685명으로 오전피크시간대에 비해 오후피크시간대의 승하

차 비율은 92.7%로 집중현상이 완화됨을 알 수 있다. 오후피크시간의 최대 승차 구간은 사당-잠실역 

구간으로 총 승차인원의 44.6%인 137,732명 이었다. 그러나 역별 하차인원 현황을 살펴보면, 오전피크

시간대의 승차 밀집지역에서 하차가 밀집되어지는 것이 아니라 역세권 주변 상황에 따라 하차인원의 분

산현상이 있음을 알 수 있다.

전체적으로 오전피크시간대 서울메트로 2호선의 승하차 현황을 분석한 결과 신도림에서 구로공단, 신

림, 서울대 등을 거치며 사당까지의 승차인원은 하차인원 54,242명의 2.2배인 118,318명으로 외순환 

구간의 혼잡율은 최고조에 달하며, 사당이후 강남, 역삼, 선릉, 삼성, 잠실역에서 상당수의 승객이 하차

하는 양상을 띠고 있다. 이러한 2호선 승하차인원 현황에 따라 신도림~잠실 외순환 구간의 혼잡율 완화

와 수송력 증대 방안 선정은 공공교통으로서의 도시철도 역할을 높이고 경영개선방향을 설정하는데 이

바지 할 수 있으리라 사료된다.

3. AHP 기법에 의한 도시철도의 혼잡완화 및 수송력 증대방안 우선순위 선정

3.1 AHP 계층구조의 설정

열차운행 지연, 환승구간 및 승강장의 혼잡과다, 객차내 혼잡 등 고객 불만족 민원사항 증대에 따른 

서울지하철의 혼잡완화 및 수송력 증대를 위한 방안을 선정하고자 계층화분석(AHP, Analytic 

Hierarchy Process)기법을 활용하였다.

평가의 최종목표는 혼잡완화 및 수송력 증대방안 선정에 두고 그 다음 단계는 고객 불만족 사항을 기

본으로 하여 방안을 도출하였다. 그에 따른 평가 방안은 열차운행 확대, 정거장 규모 및 시설 개량, 대

체 교통수단 개발 3가지로 설정하였다. 각 방안간의 상대적인 중요도를 평가하기 위한 평가항목으로는 

①기술성 ②열차운행성 ③정시성 ④수익성 ⑤경제성 ⑥유지관리성 등 6개 항목을 설정하였으며, 최종적

인 목표와 우선순위 평가모형을 도식화한 계층도는 <그림4>와 같다.

혼잡완화 및 수송력 증대 방안 선정

기술성 열차운행성 정시성 수익성 경제성 유지관리성

　ATO System 

인프라 구축

　특수 공법에 

의한 지하 

구조물 공사

　전력설비구축

　주행 안전성

　탄력적 열차 

편성

　장래열차고속

화 적용성

　정거장 정차 

시간

　전동차 주행 

속도

　전동차 운행 

시격

　방안 조기 

적용성

　추가 승객 

확대 여부

　민원발생 

보상비용 절감

　정거장내 시설 

개량 공사비

　차량성능 개선 

및 추가 구입비

　ATO System 

구축비

　추가 전력 

설비비

　유지관리비

　정거장 시설 

유지관리

　차량유지관리

　System 

유지관리

열차 운행 확대 정거장 규모 및 시설 개량 대체 교통수단 개발

　ATO 방식 전동차 추가 구입

　선로의 ATO System 구축

　추가 전력설비 도입

　역사 승강장 규모 확대

　특수 공법에 의한 지하정거장 

확대 공사

　승강장 및 계단 규모 확대

　E/V, E/S, PSD 등 시설 개량

　추가 도시철도 건설

　버스 등 대체 교통수단 개발

　지하철과 연계 가능 교통수단 

개발

 

<그림4> 혼잡완화 및 수송력 증대 방안 선정을 위한 계층도
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계층화 기법은 최종 목표를 달성하기 위하여 그에 따른 평가항목들을 계층화 시키고, 평가항목들 간

에 쌍을 이루어 상대적인 비교를 하며, 이들에 대한 상대적 중요도에 가중치를 적용하여 방안별로 정량

화된 값을 도출하는 방식으로 우선순위를 선정한다. 이를 위하여 각 평가항목에 대한 평가내용 및 평가

지표는 <표2>와 같이 제시하였다.

<표2> 평가항목별 평가내용 및 평가지표

평가 항목 평가 내용 평가 지표

1. 기술성

∙ ATO System 인프라 구축

∙ 특수공법에 의한 지하 구조물 공사

 (승강장 폭 확대, 이동편의시설 신설 

및 계단 폭 확대 등)

∙ 추가 전력설비의 구축

∙ System 구축 및 시설 개량 공사의 기술

적 접근용이

∙ 공사기간의 시간적 제약

2. 열차운행성

∙ 주행 안전성

∙ 탄력적인 열차 편성

∙ 장래 열차 고속화 적용성

∙ 열차운행의 효율적 적용가능 여부

3. 정시성

∙ 정거장 정차 시간

∙ 전동차 주행 속도

∙ 전동차 운행 시격

∙ 열차운행시간 단축 및 정시성 확보 여부

4. 수익성

∙ 선택 방안의 조기 적용

∙ 추가 승객 확보

∙ 민원발생 보상비용 절감

∙ 방안 도입에 따른 추가 수익성의 창출 여

부

5. 경제성

∙ 정거장내 시설 개량 공사비

  (승강장 및 계단 폭 확대, E/V․E/S 

추가 설치 등)

∙ 차량 개선비 및 추가 구입비

∙ ATO System 구축비

∙ 추가 전력설비비

∙ 유지관리비용

∙ 시설 개량 및 추가 도입에 따른 경제적 

부담 여부

예) [도시철도 신규 건설비용 Vs 도심의 

기존 도시철도정거장 개량비용 Vs 신

규 전동차 구입비용] 등의 비교에 따

른 경제성 여부

6. 유지관리성

∙ 정거장 시설 유지관리

∙ 차량 유지관리

∙ System 유지관리

∙ 향후 유지관리의 효용성 여부

3.2 설문에 의한 자료 수집

AHP 조사에서 설문대상자를 선택하는 일은 매우 중요한 과정이다. 설문대상자가 충분한 지식이 없거

나 본 조사에 대한 이해가 부족한 경우 객관적인 자료를 얻을 수 없기 때문이다.

본 조사는 2008년 4월에 실시하였으며, 조사방법은 도시철도 및 광역철도를 운영하는 서울메트로와 

철도공사의 차량, 전기, 운영, 승무, 토목, 신호 분야의 경력 10년 이상인 전문가 30명을 대상으로 설문

을 실시하였다. 그러나 분석대상의 1차 분석결과 비일관성비율이 10%를 초과하는 설문지에 대해서는 

본 설문 방식의 충분한 설명을 통해 재차 설문을 실시하였으며, 최종적으로 평가항목에 대한 비일관성 

비율이 0.1 이상인 4부의 자료를 제외한 26부의 자료를 토대로 AHP 분석을 하였다.
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토목
7.7% 전기, 신호

11.5%

승무
30.8%차량

11.5%

운영
38.5%

<그림5> 설문 응답자의 구성 비율

3.3 상대적 가중치 결정 및 쌍대비교에 대한 일관성 추정

성공적인 계층화 분석을 위해서는 각 평가항목에 대한 상대적 가중치를 결정하고, 쌍대비교에 대한 

일관성 검증을 통해 오류를 최소화하여 객관적인 정량화 작업을 하는데 있다. 상대적가중치 산정은 쌍

대비교행렬의 열(row) 수치를 기하평균으로 구하는 것이다. 즉, 각 평가항목을 곱하고 항목수의 제곱근

을 계산하여 평가항목의 수만큼 기하평균을 구하여 기하평균값으로 나누면 그 값은 각 평가항목에 대한 

비중이 된다. 쌍대비교로부터 얻어진 수치는 두 개 항목간의 비교이므로 각 요인을 포함한 전체적인 정

합성에 대하여 고려해야 한다. 쌍대비교에서 각 판단기준에 각각의 상대적가중치를 곱한 후 그 값을 표

로 작성하고 그 열에 대한 합계를 구한 다음 이를 평가기준의 중요도로 나눈다.

비일관성은 판단의 논리적인 모순을 측정하는 것으로 A가 B보다 중요하고 B는 C보다 중요하다고 한 

뒤, C가 A보다 중요하다고 한다면 모순이 발생하게 된다. 또한 A가 B보다 3배 더 중요하고, B가 C보

다 2배 중요하다고 하고, C가 A보다 8배 중요하다고 했다면 이것이 비일관성이 된다. 비일관성의 측정

은 판단 자체에서 생기는 실제적인 비일관성뿐만 아니라 판단하는 과정에서 발생할 수 있는 에러를 확

인하는 데도 유용하다. 일반적으로 비일관성지수는 0.1보다 작아야 이성적으로 일관된 상태라고 할 수 

있으며, AHP 분석은 작성한 쌍대비교행렬에 문제가 있는지를 판단하기 위하여 일관성을 추정한다.

계층분석과정은 전문가집단이 수행하는 일련의 쌍대비교행렬에 대한 일관성비율(CR; Consistency 

Ratio)을 계산하여 의사결정자가 행한 판단의 일관성을 측정한다.

C. R = C. I / R . I

 여기서, C. R  : Consistency Ratio

C. I  : Consistency Index = max      

R. I  : Random Index

n×n 이원비교행렬의 무작위지수

n 3 4 5 6 7 8 9 10

R. I 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.51

C.R은 일관성의 판단기준인 0.1을 기준으로 하여 C.R의 값이 0.1 이상이면 의사결정자가 쌍대비교를 

다시 검토하고 0.1 이하이면 AHP 분석에 문제가 없는 것을 의미한다. 다시 말하여 쌍대비교가 완전한 

정합성을 가지고 있다면 n의 추정치인 λ max 와 n이 같은 경우로 이때의 일관성지수는 0의 값을 같고 

부정합성이 되면 될수록 λ max 가 n보다 커지게 되어 일관성지수도 커지게 된다.

계층분석과정은 일관성비율식으로 판단의 일관성을 측정하는데 여기서, 무작위지수(R.I ; Random 
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Index)는 n 크기의 쌍대비교 행렬표에 의하여 무작위로 생성된 여러 개의 일관성 지수이다. C.R ≤ 0.1

이면 양호한 일관성으로 이루어져 있다고 보며, 기준에 대한 우선순위 평가는 신뢰성이 매우 높다고 볼 

수 있다.

6가지의 평가기준에 대하여 평가항목별 상대적인 중요도를 분석하기 위한 쌍대비교(Pairwise 

Comparison)는 일관성비율이 0.1 이하인 26명 설문응답지의 산술평균값을 <표3>과 같이 쌍대비교행렬

로 작성하였으며, 이에 대한 평가항목별 상대적 중요도의 일관성비율은 0.051로 신뢰성이 높게 나타났

다. 각 방안별 평가항목에 대한 쌍대비교행렬도 26명의 산술평균값을 이용하여 작성하였으며 평가기준

별 일관성 비율은 기술성 0.055, 열차운행성 0.067, 정시성 0.069, 수익성 0.048, 경제성 0.049, 유지

관리성 0.033으로 <표4>와 같다. 즉, 도시철도의 혼잡완화 및 수송력 증대 방안 선정을 위한 평가항목

별, 방안별 쌍대비교의 일관성비율은 모두 0.1 이하로 우선순위 평가는 신뢰성이 높다고 볼 수 있다.

<표3> 평가기준에 대한 Pairwise Comparison

구 분 기  술  성 열차운행성 정  시  성 수  익  성 경  제  성 유지관리성

기  술  성 1 1 2/3 2 3 2 1/2 2 5/6

열차운행성 3/5 1 2 3 1/2 2 3/4 3 2/5

정  시  성 1/2 1/2 1 3 1/5 2 5/7 3 5/7

수  익  성 1/3 2/7 1/3 1 1 3/5 2 2/7

경  제  성 2/5 3/8 3/8 5/8 1 2 3/4

유지관리성 1/3 2/7 1/4 3/7 1/3 1

<표4> 평가항목별 일관성 비율

평가항목별

상대적 

중요도

각 방안별

기 술 성

각 방안별

열차운행성

각 방안별

정 시 성

각 방안별

수 익 성

각 방안별

경 제 성

각 방안별

유지관리성

일관성비율 0.051 0.055 0.067 0.069 0.048 0.049 0.033

3.4 혼잡완화 및 수송력 증대의 적정방안 평가

6가지의 평가항목에 대하여 상대적인 중요도를 분석한 결과 <표5>와 같이 기술성이 28.6%로 중요도

가 가장 높았으며, 열차운행성 25.6%, 정시성 19.8%, 경제성과 수익성이 각각 10.0%, 유지관리성이 

6.0% 순으로 조사되었다. 철도운행에 있어서 기술성, 열차운행성, 정시성 등은 매우 중요한 사항으로서 

현장 전문가들의 경험이 평가항목 가중치에 적절히 반영되었음을 나타내고 있다.

<표5> 각 평가항목별 상대적 중요도 (A Matrix)

기  술  성 열차운행성 정  시  성 수  익  성 경  제  성 유지관리성

0.286 0.256 0.198 0.100 0.100 0.060
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28.6%

25.6%

19.8%

10.0%

10.0%

6.0%

0 0.05 0.1 0.15 0.2 0.25 0.3

기   술   성

열차운행성

정   시   성

수   익   성

경   제   성

유지관리성

<그림6> 혼잡 완화방안 평가항목에 대한 상대적 중요도

다음은 각 평가항목에 대한 방안별 상대적 우위도를 분석하였다. 분석 방법은  쌍대비교행렬 열(row)

수치의 기하평균값으로 산정하였으며, 결과는 <표6>과 같이 나타났다.

<표6> 각 평가항목에 대한 방안별 상대적 우위도 (B Matrix)

구 분 기 술 성 열차운행성 정 시 성 수 익 성 경 제 성 유지관리성
전체점수

(B*A Matrix)

열차운행 확대 0.569 0.516 0.592 0.568 0.581 0.486 0.556

정거장규모 및 시설개량 0.283 0.347 0.259 0.306 0.271 0.354 0.300

대체 교통수단 개발 0.148 0.137 0.148 0.126 0.148 0.160 0.144

0.0

0.1

0.2

0.3

0.4

0.5

0.6

기술성 열차운행성 정시성 수익성 경제성 유지관리성 전체점수

열차운행 확대 정거장 규모 및 시설 개량 대체 교통수단 개발

<그림7> 혼잡 완화방안 간 평가항목별 상대적 우위도

평가항목에 대한 상대적인 중요도를 보면 열차운행 확대 방안의 경우 정시성, 경제성, 기술성, 수익성, 

열차운행성, 유지관리성 순으로 모든 방안에서 우위에 있으며, 차선책으로 정거장 규모 및 시설 개량 방

안 순으로 분석되었다. 대체 교통수단 개발 방안은 현재 도시철도 운영기관의 전문가를 중심으로 조사

됨에 따라 혼잡완화 및 수송율 증가 방안으로서는 적절한 대안이 아님을 간접적으로 나타내었다.
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3.5 결론 - 최적 방안 선정

앞에서 제시한 평가항목과 평가척도를 토대로 전문가의 설문을 통해 AHP 분석을 한 결과 열차운행 

확대 방안이 전체점수 0.556으로 타 방안보다 높게 나타났다. 따라서 현재 운행중인 서울지하철의 혼잡

완화 및 수송력 증가를 위한 최적 방안은 열차운행 확대에 따른 빠른 수송 및 원활한 열차소통을 위하

여 정거장내 승객의 정체 시간을 단축할 수 있는 방안에 대하여 지속적인 연구가 되어야 하겠다.

대체 교통수단
개발   14.4%

열차운행 확대
55.6%정거장 규모 및

시설 개량
30.0%

<그림8> 최적 방안에 대한 적정성 총점

4. 향후 연구 추진방향

AHP 분석에 의한 열차운행 확대방안이 선정됨에 따라 향후 연구 추진방향은 열차운행 확대를 위한 

정거장 정차시간의 조정, 열차속도 향상, 배차간격의 탄력적 대응 등에 관한 연구가 지속되어야 하겠다.

승강장 내 혼잡완화를 위해서는 열차의 원활한 소통이 우선적으로 이루어져 승객의 이동이 빠르게 이

루어져야 하는데 이를 위해서는 열차 정차시간과 승하차인원의 관계를 분석하여 현재 서울지하철의 정

거장 정차시간을 재 산정하고, 신호시스템 체계와 열차제어성능 등의 개선을 통한 열차 속도 향상 방안 

등을 제시함으로서 열차운행 확대 가능 여부를 도출하고 이에 따른 수송력 증대 방안 효율을 검토할 예

정이다.
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