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ABSTRACT

The Bimodal Tram is expected to take an important role of transit system in Korea under the national strategy 
of transportation system such as 'Low Carbon and Green Growth' for the next generation. Recently, many cities 
are thinking of Bimodal Tram as an alternative transit mode that comes up with the policy of 'Low Carbon and 
Green Growth'. But, there is no specific manual for introducing Bimodal Tram with various requirement of facility 
and operation regarding the service level of Bimodal Tram system. This study considered the Bimodal Tram system 
with three different service level- high, mid, and low- and defined the service elements by facility and operational 
perspectives. This study is expected to help any cities where transport agencies are trying to introduce the Bimodal 
Tram with different level of service as a new transit system.

국문요약

바이모달트램은 ‘저탄소 녹생성장’ 이라는 국가 교통정책 패러다임에 따라 향후 대중교통체계에서 중요

한 교통수단으로 기대된다. 최근 바이모달트램을 도입하기 위해 여러 지자체에서 검토가 이루어지고 있

으나 바이모달트램 서비스 수준에 따른 시설 및 운영요건에 대한 도입 매뉴얼이 없는 것이 현실이다. 

본 논문에서는 바이모달트램의 도입수준은 저급, 중급, 고급의 3가지로 구분을 하였으며 시설수준과 운

영수준을 기준으로 하여 세부요소별 정의를 하였다. 본 연구는 신교통 수단인 바이모달트램을 도입하려

는 지자체에 바이모달트램 도입수준에 따른 시설 및 운영요건을 고려하는데 도움을 줄 것으로 기대된

다.
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1. 서론

  바이모달트램은 ‘저탄소 녹생성장’ 이라는 국가 교통정책 패러다임에 따라 향후 대중교통체계에서 중

요한 교통수단으로 기대된다. 최근 바이모달트램을 도입하기 위해 여러 지자체에서 검토가 이루어지고 

있으나 바이모달트램 서비스 수준에 따른 시설 및 운영요건에 대한 도입 매뉴얼이 없는 것이 현실이다. 

본 논문에서는 바이모달트램의 도입수준은 저급, 중급, 고급의 3가지로 구분을 하였으며 시설수준과 운

영수준을 기준으로 하여 세부요소별 정의를 하였다. 본 연구는 신교통 수단인 바이모달트램을 도입하려

는 지자체에 바이모달트램 도입수준에 따른 시설 및 운영요건을 고려하는데 도움을 줄 것으로 기대된

다.

2. 바이모달트램 시설 수준 정의

  바이모달트램 시스템은 구성요소에 따라 고급, 중급, 저급의 3가지 수준으로 나누어 구분하였으며 각 

수준에 따라 건설비용과 시간당 수송량이 다르다. 서비스 수준의 구분은 시설과 운영의 2가지로 분류하

여 도입수준을 제시하였다. 시설수준은 전용차료 유무, 정거장 시설, 환승시설을 기준으로 정의하였으며 

운영수준은 운행시간, 배차간격, 투입차량, 운행속도로 정의하였다. 

2.1 전용차로

  기존 운영중인 도로에 바이모달트램을 설치하려면 편도 3차로이상으로 구성되어 있어 기존 도로를 이

용하거나 편도 3차로 미만의 그렇지 않는 도로의 경우는 구조물을 이용한 전용차로의 설계가 필요하다.

  표 1은 바이모달트램 수준별 도로의 구성을 나타내며 고급의 경우는 고가나 전용차로를 필요로 하는 

수준이므로 3차로 미만의 도로에도 설치가 가능하다. 하지만 저급 수준의 시설은 3차로이상의 도로에서 

기존차로를 이용하는 경우를 나타내며 도로 교통상황을 판단하여 운영여부를 결정하야 한다.

구성요소 전용차로

고급 2차로 이상

중급
3차로 이상

저급

표 1. 수준별 차로수 가능 구성

  전용주행로의 필요성을 판단하는 가장 일반적인 기준은 주행로를 이용한 차량의 통행량이지만 단순히 

차량의 통행량에 근거한 전용주행로 설치는 기준에 맞지 않으며 최근에는 승객수송량을 고려한 방법을 

사용한다. 저급과 중급의 경우는 기존의 버스전용차로와 일반도로를 이용하여 운행이 가능하지만 고급

의 경우는 전용 도로를 신설하여야 한다. 이는 전용 도로의 입체화를 통하여 바이모달트램의 효과적인 

운영이 필요하다. 1993년 건설교통부에서 제시한 버스통행량과 수송승객수와 도로의 차로수를 대상으로 

한 기준을 주행로의 신설 및 운영기준으로 삼고 있다.

  일반도로의 주행로 설치 기준을 토대로 바이모달트램의 기준에 맞추어 새롭게 설치기준을 설정하였

다. 바이모달트램은 혼잡한 도심네에서 전용차로를 건설하여 경전철과 같은 서비스 제공을 목적으로 한

다. 따라서 주행로의 설치기준이 일반도로의 특성과는 다르며 표 2와 같이 정의하였다.
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구 분
시간당

운행대수
승객수 비고

편도 2차로
15대 미만 1,500명/시 미만

가로변 주행로 운행
중앙차로 설치

15대 이상 1,500명/시 이상
고가 구조물 설치

지하차로 설치

편도 3차로

18대 이상 1,800명/시 이상
가로변 주행로 운행

중앙차로 설치

30대 이상 3,000명/시 이상
고가 구조물 설치

지하차로 설치

45대 이상 4,500명/시 이상
고가 구조물 설치

지하차로 설치

편도 4차로
30대 이상 3,000명/시 이상

가로변 주행로 운행
중앙차로 설치

45대 이상 4,500명/시 이상
고가 구조물 설치

지하차로 설치

표 2. 차로수에 따른 바이모달트램 주행로 설치기준

○ 평면처리 : 기존도로의 가로변이나 중앙차로를 이용하여 설치

  - 비용이 저렴하지만 인접차로의 합류차량과 상충 가능성이 높음

  - 일반차량의 진입을 방지하기 위한 표지판이나 방호벽과 같은 시설의 설치가 필요

○ 입체처리 : 고가구조물의 설치나 지하차로 건설을 통한 바이모달트램의 전용도로 설치

  - 인접도로나 Park & Ride, 정거장으로의 연결이 가능

  - 바이모달트램의 전용차로에 대한 통행시간의 절감 및 안정성이 보장

2.2 정거장

  정거장은 승객이 많이 유발되는 곳에 위치해야 하며, 정거장간 간격은 승객이 정거장에 접근하는 수

단에 따라 적용이 가능하다. 정거장의 위치와 간격은 승객과 운행속도에 큰 영향을 미치기 때문에 운영

계획에서 중요한 요소이다.

주요 정거장 도착 수단 간 격(km)

도보 0.40~0.53

버스 0.8~1.6

자동차 3.2

표 3. 전형적 버스 정거장 간격

주:BRT편람, 건설교통부, 2005

  바이모달트램의 정거장 수준은 크게 사전요금징수 시스템 유무, 승객편의 시설 설치, 장애인 설계로 

나누었으며 기준은 표  와 같다.

구성요소 사전요금징수 승객편의시설 장애인 설계
정거장 간격

(km)

고급 ○ ○ ○ 1.6 이상

중급 ○ ○ ○ 0.8 이상

저급 △ △ △ 0.4 이상

표 4. 바이모달트램 수준별 정거장 수준
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2.2.1 요금징수

  요금정책의 바이모달트램의 정거장의 서비스수준을 결정하는 중요한 요인이며 운영계획에 있어서도 

중요한 보완전략이다. 요금제도는 다른 대중교통시스템과 통합되어야 하지만 지역적 특성에 따라 분리

된 요금제도를 적용할 수 있다.

  바이모달트램의 요금시스템은 사전요금징수 시스템을 원칙으로 하고 있으나 저급의 경우는 도입 정류

장의 특성, 노선의 운영수준, 운영자의 선택에 따라 달라질 수 있다.

○ 사전요금 징수

   - 지하철역과 같이 정거장에서 미리 요금 징수

○ 차내요금 징수

   - 승차권이나 요금을 탑승후 징수

  - 직원에 의한 탑승권 확인 절차 필요

  사전요금징수 시스템의 경우 지하철과 같은 수준의 서비스이며 이용자들의 편의성이 향상되며 탑승시 

바이모달트램의 모든 문을 사용할 수 있는 장점이 있다. 이로 인하여 정거장에서의 정차시간, 버스운행

시간, 운영비용을 줄일 수 있다.

  차내요금징수 시스템의 경우 비첨두시와 정거장 용량이 적을 때 적절하며, 추가적인 요금징수장치를 

설치할 필요가 없어 비용의 절감효과가 발생한다.

구 분
승객 서비스 시간(seconds/passenger)

관찰된 범위 제안된 기본값

승차시

선지불* 2.25~2.75 2.5

단일 승차권 또는 토큰 3.4~3.6 3.5

스마트카드 3.0~3.7 3.5

정확한 환전 3.6~4.3 4.0

Swipe or dip 카드 4.2 4.2

하차시

앞문 2.6~3.7 3.3

뒷문 1.4~2.7 2.1

표 5. 다양한 요금징수 방법에 대한 버스 승객 서비스 시간

주:BRT편람, 한국도로공사, 2005.

  사전징수시스템의 경우 차내 요금징수 시스템의 스마트카드이용이나 현금의 사용과 비교할 때 1인당 

1초의 시간 단축을 가져오며 이는 도심의 혼잡구간의 운영에 있어서 표정속도 향상 및 운영시간 단축을 

통하여 서비스 효과를 극대화 할 수 있다.

2.2.2 승객편의 시설

  승객편의 시설은 크게 3가지로 구분할 수 있다. 이용자가 쉴 수 있는 쉘터, 이용자에게 정보를 제공하

는 시스템 그리고 그 외 기타승객편의시설로 나눌 수 있다. 바이모달트램 정류장은 쉘터의 공간을 제외

한 정보제공시스템, 기타 승객편의시설은 고급의 수준을 유지하며, 쉘터의 대기공간은 역사 이용수요에 

따라, 운영자의 선택에 따라서 고급, 중급, 저급으로 나누어 설치된다.
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2.2.2.1 쉘터

  모든 바이모달트램 정거장에 설치가 되어야 하며 원칙적으로는 정차대 길이만큼 설치가 되어야한다. 

쉘터는 눈, 비, 바람, 더위 등의 기후로부터 승객을 보호하는 시설이며 또한 이 시설을 이용하여 주변 

시설과 어울릴 수 있도록 디자인하여 미관상 양호한 상태를 유지하야 한다. 또한 정거장의 쾌적한 환경

을 유지할 수 있도록 야간에는 조명시설을 설치하여야 한다.

  이렇게 이용자의 대기공간이 되는 쉘터의 수준별 서비스 수준은 표 6과 같다.

구 분
공간모듈

(㎡/인)

평균간격

(cm)

밀도

(인/㎡)
보행상태 서비스수준

고급
1.3 이상 120 이상 0.8 이하 자유흐름의 영역 LOS A

1.0~1.3 105~120 1.0~0.8 타인을 무리없이 통과 가능 LOS B

중급
1.5~2.5 90~105 1.4~1.0 타인 통과시 불편 LOS C

0.7~1.0 60~90 3.3~1.4 타인과의 접촉없이 대기 가능 LOS D

저급
0.3~0.7 60 이하 5.0~3.3 타인과의 접촉없이 대기 불가능 LOS E

0.2 이하 꽉찬상태 5.0 이상 타인과 밀착, 심리적 불쾌상태 LOS F

표 6. 대기공간 서비스 수준

주:간선급행버스체계 설계지침, 한국도로공사, 2006

2.2.2.2 정보제공 시스템

  무선통신망을 이용하여 버스위치 정보를 제공하는 시스템으로 정거장 표식, 대중교통 운행지도, 정거

장 주변 지역도, 운행정보 전광판 등이 있으며 이용자의 편의성을 증진할 수 있다.

○ Bimodal Tram Information System

   - 바이모달트램의 운행과 관련된 정보를 실시간으로 정류장의 이용자와 운전자에게 알져주는 시스템

으로 위성지리정보시스템(GPS)과 무선통신을 기반으로 하여 정보를 제공

○ Bimodal Tram Management System

   - 바이모달트램의 운행관리시스템은 운행관리에 필요한 제반 정보를 수집하고 적절히 가공하여 실시

간 운행관리를 가능하게 함

2.2.2.3 기타 승객편의 시설

  기타 승객 편의시설의 경우는 자전거 보관소, 공중전화, 편의점등의 시설을 설치하여 이용자의 편의를 

높일 수 있는 기본시설로써 모든 역사에 기본으로 설치가 되어야 하는 시설이다.

항 목 설   명 구분

쉘 터
눈, 비, 바람, 추위, 더위 등의 기후로부터 승객을 보호할 
수 있는 시설

고급/중급/저급정보제공 시스템
정거장 표식, 대중교통 운행지도, 정거장 주변 지역도, 운
행정보 전광판 등

기타 승객편의시설
의자, 쓰레기통, 자전거 보관소, 신문 자동판매기, 공중전
화, 식수대, 매점

표 7. 수준별 승객편의시설
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2.2.3 장애인 이용 설계

  현재 우리나라는 장앤, 고령자등 교통약자의 증가에 따라서 승강기 및 휠체어 리프트 등의 설치 등 

교통약자의 편의증진을 위한 사업이 추진되고 있다. 이처럼 교통약자를 위한 정책으로 전환이 되고 있

으며 ‘장애인, 노인, 임산부 등의 편의증진 보장에 관한 법률’과 관련된 일반적인 편의시설은 법률에서 

기준을 정의하고 있다.

  장애인 및 노약자를 위한 시설은 크게 역사내 시설, 역사외 시설, 플랫폼 및 승강장 시설로 크게 3가

지로 나누어지며 각 항목별로 다양한 시설을 포함한다. 플랫폼 및 승강장의 경우는 역사의 위치가 지하

나 고층으로 건설될 때 추가적인 시설의 설계가 필요하다.

시설 상세고려사항

역
사
내
시
설

화장실
위치, 표시, 안전, 간편문 개폐장치, 부스공간, 경보장치, 장애인용 내
부설비

개찰표 구입 위치, 자동문, 통과가능 개찰구

구내유표식 구내안내판(촉지모형, 테이프레코더 외) 유도바닥제, 보조자와의 연락

역
사
외
시
설

주차장에서의 표시 전용주차장의 표시, 유표식, 위치, 크기

주차장 통로 통로덮개, 단차, 난간, 수평면의 위치

주차장수직교통 경사로 구배, 난간, 승강기

플
랫
폼
/
승
강
장

표시
홈유도블럭, 표시, 아나운서, 경보사인, 위험의 표시, 발착위치 표시, 
행선표시

수직이동시설 E/V, 경사로, 보조자 연락, 난간 외

수평이동시설 휠체어 대여, 보조자 연락

열차와 승강장 연단 열차와 승강장연단사이 간격의 해소, 위험구역의 표시와 대비법

표 8. 장애인 및 노약자를 위한 시설별 배려항목

주:도시철도 정거장 환승 · 편의시설 보완 설계지침

2.3 환승시설

  대중교통을 이용하여 이동하는 경우 환승은 거의 필연적으로 발생하므로 대중교통 이용활성화를 위해

서는 환승을 편리하게 하는 것이 필요하다.

  환승시설은 환승주차장과 환승센터가 있으며 이는 다른 수단의 수단 전환을 유도도하는 중요한 시설

이다.

2.3.1 환승주차장

  도심 및 부도심지에서 이격된 저급지에 위치한 정거장에만 설치를 고려하게 되어있으며 도시공간구조

의 특성을 고려하여 설치를 한다. 주차장의 위치는 정거장 출입구로부터 200m 이내에 위치하여야 한

다.

  개인교통수단과 대중교통수단을 연결해주는 환승주차장의 필요 여부를 판단하고 시설 적정규모에 의

하여 설치한다. 주차장의 설치 기준은 주차장법을 따른다.

2.3.2환승센터

  대중교통 환승센터는 교통수단 및 통행패턴의 다양화에 의해 광범위한 통행을 유발시키는 활동의 중

심지에 교통수단의 복수선택이 가능하도록 여러 가지 교통수단을 하나의 교통시스템으로 통합시켜 주는 
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시설이다.

  또한 통행자의 통행시간 및 환승시간을 감소시키고 대중교통 이용객을 흡수하며 개인교통수단의 도심

지 진입억제 등으로 인한 도로의 교통수요를 감소시켜 교통혼잡을 완화하며 대중교통서비스의 질을 향

상시키는 효과를 가져 온다. 환승센터의 종류는 도심내부 환승센터, 도심외곽 환승센터, 지역연계 환승

센터의 3가지로 나누어지며 각 유형별 특성은 표 와 같다.

관련시설 도심내부 환승센터 도심외곽 환승센터 지역연계 환승센터

여객시설
대합실, 시내버스, 

정류장, 택시정류장

대합실, 마을버스정류장, 

시내버스정류장, 

택시정류장 및 대기소

대합실, 간선버스정류장, 

마을버스정류장, 

시내버스정류장, 

택시정류장 및 대기소

환승주차시설 배웅정차장

환승주차장

배웅주차장

자전거보관소

환승주차장

배웅주차장

자전거보관소

보행시설 대기공간, 환승통로, 계단, E/S, E/V, 안내시설

역무시설 매표소, 개표구, 방송실, 역무관계기능실, 시설관리기능실 등

편의시설 화장실, 안내소, 공중전화, 휴게시설, 유실물취급소, 물품임시보관소 등

표 9. 환승센터 유형별 필요 시설

주:도시철도 정거장 환승 · 편의시설 보완 설계지침

  바이모달트램의 도입시 고급 서비스의 적용시 1개 이상의 환승센터가 설치되어야 하며 타수단과의 연

계가 이루어질 수 있는 방안으로 설계가 되어야 한다.

  중급과 저급 서비스의 경우 현재 운영중인 환승센터를 이용하여 비용을 절감하며 도입효과를 극대화 

할 수 있다.

3. 바이모달트램 운영 수준 정의

3.1 운행시간

  바이모달을 포함하는 모든 대중교통의 경우 서비스가 하루 중 얼마나 오랜시간 제공되는지가 중요하

다. 이는 서비스의 도입 수준의 결정에도 중요한 요인이다.

  운행시간은 바이모달트램을 운영하는 노선의 첫차 및 막차 시간 간격이며 운영자가 노선의 특성 및 

지역적 특성을 반영하여 적용이 가능하다.

구분 운영시간 내   용 비고

고급

>20시간 새벽부터 늦은 밤까지 서비스 제공 LOS A

≤20시간
새벽부터 저녁까지 또는 아침부터 늦은 밤까지 서비

스 제공
LOS B

중급
≤18시간 아침부터 저녁까지 서비스 제공 LOS C

≤16시간 아침부터 이른 저녁까지 서비스 제공 LOS D

저급
≤14시간 낮 동안의 서비스 제공 LOS E

≤13시간 서비스 제공이 부분적으로 제한됨 LOS F

표 10. 바이모달트램 수준별 운영시간

주:도로용량편람, 2001. 건설교통부.
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3.2 배차간격

  각 유형별 바이모달트램의 서비스 빈도는 수요에 맞추어 결정하여야 하며 첨두와 비첨두의 운영 스케

줄의 적절한 조절이 필요하다. 

  대중교통 서비스 제공자와 지선 서비스 빈도는 승객수요를 반영해야 하나 30분을 초과해서는 안되며 

서비스 빈도가 15분을 초과할 때는 노선을 실제로 주행한 후 서비스시간을 고려하여 차두시간을 변경

하는 것이 바람직하다.

서비스유형
빈도(분)

출퇴근시간 주간 저녁 주말

전역정차

(기본서비스)
5~8 8~12 12~15 12~15

고속 8~12 10~15 - -

지선 5~15 10~20 10~30 10~30

고속통근자 10~20 - - -

버스노선 연결 5~15 5~20 10~30 10~30

표 11. 대중교통 서비스의 빈도

주:BRT편람, 한국도로공사, 2005.

  배차간격은 서비스를 얼마나 자주 운행하는가를 나타내며 배차간격의 역수는 1시간당 운행차량수를 

나타낸다.

  도로용량편람에서 제시된 서비스수준별 배차간격에 의하여 바이모달트램의 수준별 배차간격을 결정하

였으며 고급의 경우 6분 이하의 배차간격을 갖으며, 중급의 경우는 15분 이하를 갖는다. 

구분 배차간격
대도시

(특별시, 광역시)

중소도시

(시,군,읍)
비고

고급
≤ 3분 ≤ 3분 ≤ 10분 LOS A

≤ 6분 ≤ 6분 ≤ 20분 LOS B

중급
≤10분 ≤10분 ≤ 40분 LOS C

≤15분 ≤15분 ≤ 60분 LOS D

저급
≤25분 ≤25분 ≤100분 LOS E

>25분 >25분 >100분 LOS F

표 12. 바이모달트램 수준별 배차간격

주:도로용량편람, 2001. 건설교통부.

3.3 투입차량

  배차간격은 서비스를 얼마나 자주 운행하는가를 나타내며 배차간격의 역수는 1시간당 운행차량수를 

나타낸다.

  도로용량편람에서 제시된 서비스수준별 배차간격에 의하여 바이모달트램의 수준별 배차간격을 결정하

였으며 고급의 경우 6분 이하의 배차간격을 갖으며, 중급의 경우는 15분 이하를 갖는다.

  바이모달트램의 경우 2량 1편성, 3량 1편성의 구성으로 운행이 가능하며 도입되는 지역의 수요에 따

라서 다양하게 적용이 가능하다. 3량의 경우 1편성당 150명의 승차가 가능하며, 2량의 경우는 116명이 

승차가 가능하다.
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항 목 경전철 (AGT) BIMODAL TRAM

차량 편성 2량 1편성 3량(2량) 1편성

연장x폭x높이(cm) 27.4×2.08×3.67 24.0(18.0)×2.5×3.1

바닥 높이 약 1m 35cm(kneeling시 28cm)

차량중량(tonf) 31.2 21.7(16.8)

승차인원(명/편성) 160 150(116)

최고 속도(km/hr) 80 80

동력원 전기 (DC750V) CNG 하이브리드

운행 방식 자동운행 (고무바퀴) 자동운행 (고무바퀴)

궤도 형태 안내 궤도 전자기식 매설궤도

건설 공법 주로 고가형식 노면, 고가, 지하형식 가능

표 13. 경전철과 바이모달트램의 차량 제원 비교

  바이모달트램 도입시 2량 편성의 운영을 기본으로 하며 첨두수요가 많거나 여러 노선이 운영되는 곳

에서는 3량 편성의 투입이 가능하다. 세부 운영방안으로 시간대별 편성을 달리하여 운영하는 방법이 있

다.

3.4 운행속도

  바이모달트램의 운행속도는 주행로의 설계(기하구조), 정거장 간격, 정거장 정차시간 등의 시설의 형

태에 따라서 영향을 받는다. 보통 정거장 간격은 0.8km ~ 1.6km의 거리에서 40~54km/h를 낼 수 있

으며 3.2km로 길어지면 속도는 64~40km/h까지 증가한다.

정거장 간격(km) km당 정거장 수
속도(km/h)

20초 정차 30초 정차

0.4 2.5 29 26

0.8 1.25 40 35

1.6 0.6 54 50

2.4 0.4 67 60

3.2 0.3 70 64

표 14. 정거장 간격에 따른 전용차로의 속도

자료:Kittleson Associates, Inc., 2002

    Transportation Planning Handbook, 1992

  바이모달트램의 경우 시설서비스 수준에 따라서 운행속도도 바뀌게 된다. 시설 수준이 고급 서비스의 

경우 정거장 간격이 1km 이상이므로 20초 정차시 40~54km/h, 30초 정차시 35~50km/h의 속도로 운

행이 가능하다.

792



4. 결론

  바이모달트램은 지하철의 장점인 정시성, 대량수송과 BRT의 장점인 경량성, 접근성, 유연성을 모두 

갖춘 신교통수단으로써 대중교통 활성화를 위해 지자체에서 도입검토를 실시하였다. 하지만 바이모달트

램의 수준별 정의가 되어 있지 않아서 지자체는 현실적인 적용을 할 때 고려해야할 사항을 판단하기 어

려웠다. 바이모달트램은 많은 장점을 갖고 있음에도 불구하고 국내도시 도입에 어려움을 갖고 있었다. 

본 연구는 신교통 수단인 바이모달트램을 도입하려는 지자체에 바이모달트램 도입수준에 따른 시설 및 

운영요건을 고려하는데 도움을 줄 것으로 기대된다. 본 연구에서 고급, 중급, 저급의 3가지 수준으로 나

눈 결과는 표 15와 같다.

구성요소
바이모달트램 도입수준

고급 중급 저급

전용차로 가능 여부 2차로 이상 3차로 이상

정거장

요금징수 ○ ○ △

승객편의시설 ○ ○ △

장애인 이용 시설 ○ ○ △

환승

시설

환승주차장 ○ △ △

환승센터 ○ △ △

운행시간 >18시간 >14시간 ≤14시간

배차간격 ≤ 3분 ≤ 15분 >15분

투입차량(1편성) 3량 2~3량 2량

운행속도 정거장 간격에 따라 달라짐

용 량 (명/hr) 15,000 10,000 5,000

km당 건설비용(억원) 120~200 50~120 20~50

표 15. 바이모달트램의 서비스 수준별 구성요소

   본 연구에서는 전용차로 여부에 따른 설치기준, 정거장의 설계기준과 같은 기하구조와 관련된 내용

은 포함하지 않았으나 추후 차량설계기준, 입체처리에 따른 건설기준을 고려할 수 있는 연구가 수행되

어야 할 것으로 판단된다. 
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