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요  약  도시철도 차량 및 역사 내 혼잡도가 최고 220%를 나타내고 있다. 특히 방향별 동선의 충돌로 인해 보행자의 이동저항
이 급속히 증가해 통행시간 증가, 안전사고 발생 등 도시철도 역사의 이용효율을 저해하는 요인으로 작용하고 있다. 이러한 
문제를 해결하고자 본 논문에서 도시철도 이용객의 역사 내 이동속도 및 쾌적성 향상을 위한 혼잡관리 모형을 이용한 도시철

도 이용객 동선유도시스템을 제안한다. 이를 위하여 반복혼잡/비반복혼잡을 고려할 수 있는 혼잡관리 모형을 구성하셨고,
미들웨어시스템, 제어시스템, 동선유도구동시스템으로 구성된 동선유도시스템의 기본설계를 수행하였다. 동선유도시스템은 
외부데이터를 알고리즘에서 사용가능한 형태로 변경하는 미들웨어시스템 단계와 실시간 데이터 및 과거 데이터를 통해 혼잡

관리 알고리즘을 수행하는 단계와, 산정된 혼잡관리 알고리즘을 기반으로 LED표시장치, 방향유도 표시기, 이동식 가이드레
일 등을 제어하는 제어시스템의 단계와 제어시스템의 정보를 기반으로 LED표시장치, 방향유도 표시기, 이동식 가이드레일 
등의 장치를 실제로 구동하는 동선유도 구동장치 단계와 이용자가 실제로 접하는 LED표시장치, 방향유도 표시기, 이동식 
가이드레일 등의 동선유도장치로 이루어진다. 향후 본 기본설계를 기반으로 시스템의 상세설계를 통해 도시철도 역사의 구
조 및 지점에 따른 다양한 동선유도장치의 시작품을 제작하고 이를 제어할 수 있는 동선유도제어 모듈을 개발할 예정이다.

Abstract  The congestion of railway vehicle and station shows up to 220%. Especially, transfer resistance of passenger
increase rapidly by the collision of circulation. So increment of travel time, occurrence of safety accidents act as a
factor that inhibits the utilization of urban railway station. In this paper, to improve traveling speed and comfort of
urban rail passengers, urban transit passenger guidance system using congestion management model is proposed. The 
congestion management model that can mitigate a recurring/non-recurring congestion is constructed and the 
preliminary design of the system (middleware system, control system, guidance drive system) is carried out. Passenger
Guidance System is configured by step for changing the external data into a form usable by the algorithm, step to
perform the congestion management algorithm using the real-time data and historical data, step to control device based
on the value that is calculated by congestion management algorithm, step to drive the device based on the information
in the control system and circulation guidance devices. In the future, detail design will be performed based on the
preliminary design. A prototype of the various devices according to the station structures and locations will be made. 
The control module of guidance device will be developed.

Key Words : Congestion Management Model, Passenger Guidance System, Preliminary Design, Urban Transit, 
Walking Guidance
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1. 서론

도시철도 이용객의 수가 지속적으로 증가하여 차량 

및 역사 내 혼잡도가 출퇴근시간대 일부 구간에서는 최

고 220% 이상의 혼잡도를 보이고 있어 이용객이 도시철
도를 이용할 때 가장 불편하고 개선해야 할 사항으로 혼

잡도를 선택할 정도로 개선 요구가 증대되고 있다. 도시
철도 역사 내 한정된 공간에서 승하차, 이동, 환승, 게이
트 통과 등 이용자의 활동은 이동 동선을 따라 발생하며, 
특히 혼잡시간대에는 방향별 동선의 충돌로 인해 보행자

의 이동저항이 급속히 증가해 통행시간 증가, 안전사고 
발생 등 도시철도 역사의 이용효율을 저해하는 요인으로 

작용하고 있다.
기존 역사의 이동편의성 향상을 위하여 역사 구조물 

개선사업을 우선순위에 따라 시행하고 있으나, 막대한 
비용투자 대비 이동속도, 밀도 개선효율은 낮은 상태이
며 출퇴근 시간 및 특정이벤트, 역사 용량 초과로 인한 
극심한 혼잡도 등으로 인하여 이용객의 이동·환승의 불
편사항이 심화되고 있다.
정책, 제도 중심의 연구가 아닌 구체적인 저비용 고효

율의 인프라 개선을 위해 도시철도 동선유도시스템을 설

계하여 역사 내 이동속도 및 밀도 향상을 꾀하고자 한다.
혼잡관리 모형을 이용한 도시철도 이용객 동선유도시

스템은 혼잡 데이터, 열차도착 데이터, AFC 데이터, 이
벤트 상황 데이터 등의 외부데이터를 혼잡관리 알고리즘

에서 사용가능한 형태로 변경하는 미들웨어시스템, 실시
간 데이터 및 과거 데이터를 통해 혼잡관리 알고리즘을 

수행하는 단계와 산정된 혼잡관리 알고리즘을 기반으로 

LED표시장치, 방향유도 표시기, 이동식 가이드레일 등
을 제어하는 제어시스템, 제어시스템의 정보를 기반으로 
LED표시장치, 방향유도 표시기, 이동식 가이드레일 등
의 동선유도장치를 구동하는 동선유도 구동시스템으로 

이루어진다.

2. 관련연구

2.1 보행자 이동속도 및 유동특성 분석 연구 

이산요소법(DEM)에 의한 보행자 이동속도 및 유동 
알고리즘 분석에 관한 연구가 진행되었으며, 연구방법은 
철도역사의 평면 모형을 격자로 나누어 계산 cell을 구성

하고 여객 유입구로부터 가장 가까이 있는 출구까지의 

최단거리 동선 방향의 단위벡터로 방향을 결정함으로써 

평지 및 계단에서의 단위 cell 내의 인구 밀도에 따라 이
동 속도가 다르게 계산되며, 이동하려는 방향의 cell 내
에 여객이 이미 포화상태에 있으면 정체되어 그 자리에 

머무는 것으로 간주하고 있다[1,2]. 최근에는 환승저항
을 수평거리로 환산하여 비교하거나, 교통카드자료를 바
탕으로 역간 O-D 구축 및 신뢰성있는 통행모형을 제시
하는 연구가 진행되고 있다[3]. 한국교통연구원의 복합
환승센터 연구사업을 통하여 교통연계 및 환승체계의 운

영효율성, 쾌적성, 안전성 개선을 위한 시뮬레이션 개발 
및 평가 기술 관련 연구가 진행되었으나, 이용객들의 보
행 행태를 표현하는데 국한되고 구체적인 개선기술은 연

구되지 않고 있다[4]. 도시철도 역사를 중심으로 시뮬레
이터를 이용한 혼잡도를 분석한 연구가 있었으나, 주로 
승강장에서의 여객혼잡도와 열차의 정차 및 대기시간에 

관한 연구로 파악된다.

2.2 공간계획 및 동선분석 연구 

현대 건축공간의 특성을 분석하여 동선의 확장과 분

리, 연속성과 유동성에 따라 확정동선과 가변동선으로 
분류하고 이를 바탕으로 한 공간디자인의 연구가 진행되

고 있다. 최근에는 space syntax 개념을 적용하여 공간의 
배치에 따른 보행자의 이동행태에 관한 연구가 활발히 

진행되고 있으며 이를 이용하여 유동 예측 및 혼잡 예상

지점에 대한 예측이 가능할 것으로 파악된다[10].
이동시스템 설계 및 엔지니어링 기술수준을 평가하기 

위한 중요한 요소로는 환승이동 편의성, 시간 및 밀도, 
접근성 등을 포함한 이용객의 이동 만족도로 표현할 수 

있으며, 선진국 대비 60～70% 수준으로 평가된다. 이동 
만족도를 고려할 때 만족도 점수는 68.0점으로 조사됨으
로써 이에 대한 개선이 시급하다[11].
선진국 대비 이동만족도는 미국의 경우 워싱턴 D.C

와 뉴욕의 경우 평균값이 각각 81.7과 82.1로 조사되었
으며, 일본 77.1(6개역사 평균), 홍콩 77.9(2개역사 평
균), 싱가포르 78.4(3개역 평균)로 조사됨으로써 선진국 
대비 국내 만족도는 기술수준은 70～80% 수준으로 평
가된다[12].
신도림역, 청량리역 등 기존역사의 환경개선이 추진 

중이나 비용이 과대하고 효율적이고 경제적인 리모델링 

기법이 미흡하다. 단순한 플랫폼 확장 또는 환승통로 폭 
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확대만으로 문제를 해결할 수 없는바, 획기적인 동선 개
선기술이 요구되고 있다[13]. 이에 역사 내 보행류에 대
한 미시/거시적인 모형분석을 위하여 적용 가능한 시뮬
레이션 모형을 검토하고 이용객의 유동예측 알고리즘에 

따라 변화되는 상황을 정확하게 묘사할 수 있는 방법을 

도출하는 것이 필요하다[5,6].

3. 혼잡관리 모형

3.1 반복 혼잡관리 알고리즘

반복 혼잡관리 알고리즘은 Historical data를 이용하
여 정체상황 판단하며, 과거소통자료, 현재소통자료의 
수집 시간기준([Fig. 1] 붉은색 부분)은 교통류에 적용하
는 기준으로 도시철도 역사의 혼잡상태의 변화를 기준으

로 재산정이 필요하다.
반복적으로 발생하는 혼잡상황을 대상으로 동선유도

계획을 수립하고, 이와 유사한 구간/시간에 혼잡 발생이 
예측될 경우(과거의 혼잡상황 발생 전과 유사한 패턴으
로 이용객이 증가시) 사전에 계획된 동선유도계획을 기
준으로 동선유도 시스템 가동한다. 단기미래 예측 시에
는 혼잡데이터, 열차도착데이터 등을 활용한다[7,8].

Critical value는 혼잡도, 보행속도, 이용객 수 등이 될 
수 있으며, 이외 혼잡을 가장 잘 설명할 수 있는 변수 또
는 여러 변수의 관계에 의해 생성된 값이 될 수 있다.

Historical Data를 기준으로 일정 범위만큼의 
threshold를 설정하고, 해당 범위 내의 시간에서 혼잡 발
생시 반복혼잡으로 판단하는데 Critical value를 기준으
로 단기미례를 예측하고, 해당 예측값이 유사한 시간의 
Historical Data의 threshold내에 위치할 경우 동선유도 
시스템 작동한다.
중방향(주요 이동방향)을 기준으로 이용자간 상충을 

최소화 할 수 있는 동선체계를 수립하고, 예측값이 
Historical Data의 threshold 외부에 위치할 경우 
non-congestion으로 판단하나, congestion 임계값과 유
사한 값인 경우 상시 모니터링하여 비반복혼잡 발생을 

예방한다.

Fig. 1. Recurring Congestion Management Algorithm

Step Research

Traffic
conditions
Monitoring

• The main section monitoring technology
  -CCTV installation guideline research & 

Management plan development
  -Congestion Monitoring Study

Congestion
prediction

and
judgment

• Congestion judgement research of railway station
  -critical value and threshold of congestion 

judgement (Case Study)
  -congestion division algorithm based on the 

congestion time/section (Recurring/Non-recurring)
• Historical Database building
  -congestion historical DB design for Passenger 

Guidance System
  -historical DB design of for passenger guidance 

System
  -time/section threshold value research
• Short-term future prediction research
  -Critical value selection & data formulation to 

determine the congestion of station
  -short-term future congestion section prediction 

model research using available data
  -short-term future congestion duration prediction 

model research using available data

Recurring
Congestion
detection

• Recurring congestion judgment criteria research
  -Optimal MOE selection or development considering 

congestion characteristic(congestion, duration etc) 
of station

Recurring
congestion

identification 
Congestion check using CCTV etc

Recurring
Congestion

Management

• Recurring congestion management technique 
development

  -management system establishment depending on 
congestion level (focusing on the existing cases of 
recurring congestion)

  -operation time decision algorithm establishment of 
passenger guidance system according to congestion 
level

• Database building of recurring congestion time, 
cause, duration etc)

• creating scenario of optimal recurring congestion 
management (If necessary)

Table 1. Recurring Congestion Management Algorithm 
Details
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Fig. 2. Critical Value of Recurring Congestion

3.2 비반복 혼잡관리 알고리즘

비반복 혼잡관리 알고리즘 또한 반복혼잡과 동일한 

순서에 의해 관리한다.
반복혼잡의 경우 정체구간이 거의 변동이 없으며, 이

동의 중방향(주요 이동방향)이 일정하므로 대체 및 대안
경로의 설정이 용이한 반면, 비반복 혼잡의 경우 이동패
턴의 예측이 어려우므로 운영자의 실시간 모니터링 및 

동선유도가 혼잡해소에 매우 중요하다.
특히 역사내/열차에서 발생한 비상상황시에는 매우 

큰 혼란이 발생하므로 비상상황의 경우에는 최단시간경

로로 이루어진 대피경로를 제공할 수 있도록 동선유도 

계획을 수립하여야 한다. 중요한 구간 및 역사의 경우 시
나리오를 바탕으로 대응 Manual을 작성하여 비반복 혼
잡 발생시 즉각적인 대응이 가능하도록 구성해야 한다.

Critical value의 추세 및 예측값이 congestion 임계값 
이상으로 나타날 경우 비반복 혼잡으로 판단하고, 동선
유도시스템을 가동한다. 이때의 혼잡발생 원인 및 발생
시간은 반복혼잡과 다르나 중방향 및 혼잡규모가 유사할 

경우에는 반복혼잡의 적용 manual을 이용하여 유도하
나, 그렇지 않는 경우에는 운영자의 CCTV 확인 등을 통
한 실시간 대응을 기준으로 한 동선유도가 필요하다. 이
외 비상상황에 대한 동선유도방안은 별도로 수립하여야 

한다.

Fig. 3. Non-recurring Congestion Management Algorithm

Step Research

Traffic
conditions
Monitoring

• The main section monitoring technology
  -CCTV installation guideline research & 

Management plan development
  -Congestion Monitoring Study

Congestion
prediction

and
judgment

• Congestion judgement research of railway station
  -critical value and threshold of congestion 

judgement (Case Study)
• Short-term future prediction research
  -Critical value selection & data formulation to 

determine the congestion of station
  -short-term future congestion section prediction 

model research using available data
  -short-term future congestion duration prediction 

model research using available data

Non-recurring
Congestion
detection

• Non-recurring congestion judgment criteria 
research

  -Optimal MOE selection or development 
considering congestion characteristic(congestion, 
duration etc) of station

Non-recurring
congestion

identification 
Congestion check using CCTV etc

Non-recurring
Congestion

Management

• Non-recurring congestion management technique 
development

  -management system establishment depending on 
congestion level (focusing on the existing cases 
of non-recurring congestion)

  -operation time decision algorithm establishment 
of passenger guidance system according to 
congestion level

• Database building of non-recurring congestion 
time, cause, duration etc)

• creating scenario of optimal non-recurring 
congestion management (If necessary)

Table 2. Non-recurring Congestion Management Algorithm 
Details
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Fig. 5. Passenger Guidance System Diagram

Fig. 4. Critical Value of Non-recurring Congestion

4. 도시철도 이용객 동선유도시스템 

기본설계

4.1 설계 시스템 구성

도시철도 이용객 동선유도시스템은 혼잡 데이터, 열
차도착 데이터, AFC 데이터, 이벤트 상황 데이터를 입
력하는 단계와, 입력된 외부 데이터를 혼잡관리 알고리
즘에서 사용가능한 형태로 변경하는 미들웨어시스템의 

단계와, 실시간 데이터 및 과거 데이터를 통해 혼잡관리 
알고리즘을 수행하는 단계와, 산정된 혼잡관리 알고리즘
을 기반으로 LED표시장치, 방향유도 표시기, 이동식 가
이드레일 등을 제어하는 제어시스템의 단계와 제어시스

템의 정보를 기반으로 LED표시장치, 방향유도 표시기, 
이동식 가이드레일 등의 장치를 실제로 구동하는 동선유

도 구동장치 단계와 이용자가 실제로 접하는 LED표시
장치, 방향유도 표시기, 이동식 가이드레일 등의 동선유
도장치로 이루어진다.
외부 데이터에는 역사 및 차량에서 획득가능한 혼잡 

데이터, 열차도착 데이터, AFC 데이터, 이벤트 상황 데
이터 등이 포함된다. 본 연구와 함께 관련연구가 진행되
고 있으며 현 단계에서는 데이터의 획득을 가정한 상태

이다.
입력된 외부 데이터를 혼잡관리 알고리즘에서 이용가

능한 형태로 변경하는 미들웨어 시스템은 입력 데이터의 

형태에 따라 각각의 데이터를 혼잡관리 알고리즘에서 이

용할 수 있는 데이터로 변환하는 모듈로 구성된다.
제어시스템에 속한 혼잡관리 알고리즘 모듈에서는 미

들웨어 시스템을 통해 변환된 데이터를 입력값으로 하

며, 반복/비반복 혼잡관리 알고리즘의 단계를 통하여 실
시간으로 최적보행동선을 산정한다. 장치제어모듈은 산
정된 최적 보행동선을 기반으로 LED표시장치, 방향 유
도 표시기, 이동식 가드이레일 등 장치를 제어하는 구동
부로 신호를 보냄. 신호의 전송은 유선랜, 무선랜, 3G, 
4G 등의 방식을 이용할 수 있다.

4.2 미들웨어 시스템

미들웨어 시스템의 요구사항으로는 혼잡데이터, 열차
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도착데이터, AFC데이터 등 외부시스템의 데이터를 입
력받을 수 있어야 하며, 허가받은 외부 시스템만 동선유
도 시스템에 접근할 수 있도록 보안인증 과정이 필요하

다. 또한 외부 데이터를 정보 네트워크 알고리즘의 입력
값으로 변환하여 데이터를 Current Data, Historical 
Data로 분리하여 처리할 수 있어야 한다. 추후 새로운 
형태의 데이터 입력값에 대한 확장성도 제공해야 한다.
외부시스템과의 자유로운 데이터 연동을 위해 미들웨

어의 개념을 도입하여 인터페이스 시스템을 구성한다.
혼잡도 정보, 열차도착 정보, AFC 정보는 데이터 형

태가 다르게 구성되어 제어시스템에서 바로 이용할 수가 

없다. 그래서 미들웨어 시스템인 API 인터페이스를 통
해 입력 데이터를 원하는 형태로 가공하는 작업이 필요

하다.

Fig. 6. Middleware System Diagram

미들웨어 시스템은 접속권한을 관리하는 보안인증부, 
인증허용 후 접속토근을 발행하는 부, 데이터값을 해석하
는 파싱(parsing)부, 파싱 데이터를 내부 알고리즘에서 사
용가능한 형태로 가공하는 데이터 변환부, 변환된 데이터
를 스토리지에 입력하는 스토리지 입력부로 구성된다.
미들웨어 입력 데이터 형식은 아래 표와 같이 

XML(Extensible Markup Language)형식으로 표현되며 
파싱부는 내용과 형식이 상이한 외부 XML을 구문해석
을 통하여 인식가능한 데이터값으로 추출하는 과정이다.

4.3 제어시스템

4.3.1 혼잡관리 알고리즘 모듈

혼잡관리 알고리즘은 Fig. 7과 같이 혼잡판단에 따라
서 반복혼잡 대응과 비반복혼잡 대응을 통해 정상회복단

계를 수행하게 된다. 여기서 혼잡도의 판단 범주 및 판단
기준은 지점혼잡, 구간혼잡, 역사혼잡으로 나누어 각각 
기준을 설정한다.

Station L_ID Date Start
Time

End
Time

Direc
tion

Coun
t

origin
al

data

sadang A1001 20140529 08:05:40 08:06:00 A 245

sadang A1002 20140529 08:05:40 08:06:00 B 304

sadang A1003 20140529 08:05:40 08:06:00 A 154

Middl
eware
input 
data
(XM
L)

<?xml version="1.0" encoding="UTF-8" standalone="yes"?>
<Table xmlns:xsi="http://www.w3.org/2001/XMLSchema-instance">
 <Data>
  <Station>sadang</Station>
  <L_ID>A1001</L_ID>
  <date>20140529</date>
  <StartTime>08:05:40</StartTime>
  <EndTime>08:06:00</EndTime>
  <Direction>A</Direction>
  <Count>245</Count>
</Data>
<Data>
  <Station>sadang</Station>
  <L_ID>A1002</L_ID>
  <date>20140529</date>
  <StartTime>08:05:40</StartTime>
  <EndTime>08:06:00</EndTime>
  <Direction>B</Direction>
  <Count>304</Count>
</Data>
</Table>

Table 3. Middleware Input Date Example – Congestion 
Data

지점혼잡이란 보행시설, 대합실, 입체횡단시설의 개
별적인 시설물에서의 혼잡을 말하는데, 보행시설의 경우 
보행자도로의 전체폭(유효폭), 첨두보행교통량을 조사사
항으로하여 보행교통류율, 보행자 밀도(인/m2)를 계산하
여 LOS를 판정한다. 계단의 경우 계단의 전체폭(유효
폭), 각 방향별 첨두보행교통량, 보행군의 형성 여부를 
조사사항으로하여 보행교통류율(인/분/m)를 계산하여 
LOS를 판정한다. 대기공간의 경우 임의의 점유 공간산
정, 설정된 점유공간에서의 관측된 최대 사람수를 조사
사항으로 하여 보행자밀도(인/m2)를 계산하여 LOS를 판
정한다.
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Fig. 8. Decision of Recurring/Non-recurring 
        congestion

Fig. 7. Congestion Management Algorithm Flow

구간혼잡은 검지기를 통해 각 nodes의 혼잡도의 심각
도를 구하여  그 값을 가공한 뒤 구간 혼잡심각도 결정

한다. 1개 이상의 연결된 Nodes을 한 구간으로 설정하여 
각 node의 지제도를 보행시뮬레이션 통해 산출하여 단
기미래 구간혼잡심각도 예측 및 정의한다.
역사혼잡은 역내 검지시스템으로 아래 수식으로 역내 

전 구간 및 결절점의 실시간 혼잡도를 도출하는 것이 역

내 시스템혼잡을 정확히 파악하는데 이상적이나 검지기

의 수적 제한의 문제 등으로 위의 경우가 용이하지 않을 

경우에는 혼잡구간 비율(중요 구간으로 판단되는 곳에 
가중치를 적용할 수 있음)을 통해 역내 시스템 혼잡을 
구하는 것이 가능할 것으로 예상되나 얼마나 그 역사의 

혼잡을 잘 설명할지는 검지기 위치 등에 영향을 받을 것

으로 보인다.

전체영상검지구간
영상검지를통해확인된혼잡구간  혼잡구간비율 

반복/비반복 혼잡의 판단은 이력자료를 기준으로 일
정 범위만큼 threshold를 설정, 해당 범위 내의 시간에서 
혼잡 발생 시 반복혼잡으로 판단한다[9].

4.3.2 장치제어 모듈

제어시스템은 혼잡관리 알고리즘 모듈과 장치제어 모

듈로 구성되는데 이 중 장치제어 모듈은 Ethernet을 이
용한 유도장치의 네트워크 구성이 가능하며 다수의 유도

장치의 현 동작상태를 모니터링할 수 있어야 한다. 혼잡

관리 알고리즘 모듈의 결정(decision)을 동선유도장치의 
고유ID로 전달할 수 있어야 한다. 메시지 전달의 무결성을 
보장할 수 있는 채크섬(checksum) 기능 또한 포함된다.
기본 메시지 포맷 및 송수신 프로토콜을 아래와 같이 

정의한다.

Message

STX HEADER PAYLOAD TAIL ETX

0xA
A

(1B)

MTy
pe

(1B)

SAD
DR
(0/2
B)

DA
DD
R

(0/2
B)

Data 
Leng

th
(1B)

Data 
Payl
oad
(0~1
00B)

CHE
CKS
UM
(1B)

0x7
E

(1B)

Table 4. Message Protocol

- STX(Start of Text) - 메시지 시작.
- MType(Message Type): 메시지 종류
- SADDR(Source Address): 메시지를 전송한 노드의 주소 값. 통
신모듈의 ID 값을 사용.

- DADDR(Destination Address): 메시지를 수신할 노드의 주소 값. 
통신모듈의 ID 값을 사용.

- Data Length: Data Payload의 길이

4.4 동선유도장치

동선유도장치는 장치제어모듈의 신호를 전송망을 통

해서 수신받게 되며, 다수의 동선유도장치는 제어ID의 
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정보에 따라 해당 장치만 제어신호로 동작하게 된다. 동
선유도장치는 크게 구동부, 표시장치, 모니터장치로 구
성되며, 세부적으로 구동부는 전원을 공급하는 전원부, 
제어정보를 수신하는 통신부로 구성된다. 모니터링장치
는 개별 또는 다수 장치의 동작상태를 파악하여 제어장

치로 전송하는 역할을 수행한다.

Fig. 9. Guidance Device Interface Diagram

LCD/LED를 통해 다양한 정보를 표출하며 
LCD/LED 표시부를 제어하는 셋톱박스, 전원부, 네트워
크 통신부, 장치모니터링부를 포함한다. 천장부에 설치
하여 혼잡한 상황에서 다수의 이용자에게 정보를 전달할 

수 있는 형태이다.
LCD/LED 표시부를 통해 동선을 유도하는 정보 뿐 

아니라, 이용객에게 유용한 정보를 제공할 수 있으며 이
용자의 이동을 강제하는 것이 아닌 유도의 수단이므로 

이용자의 심리적 동기를 유발할 수 있는 다양한 표출방

식과 외관 디자인을 고려해야 한다.

5. 결론 및 향후 연구

본 논문에서는 도시철도 역사 내의 반복/비반복 혼잡
을 관리할 수 있는 혼잡관리 모형을 이용한 도시철도 이

용객 동선유도시스템의 기본설계를 제시하였다. 도시철
도 역사의 다양한 상황정보(혼잡 데이터, 열차도착 데이
터, AFC 데이터, 이벤트 상황 데이터 등)를 제어시스템 
내의 혼잡관리 알고리즘에서 사용할 수 있도록 변경하는 

미들웨어시스템, 반복/비반복 혼잡관리 알고리즘을 통해 
산출된 동선결정 정보를 기반으로 동선유도장치를 제어

하는 제어시스템, 이용객에게 동선정보를 제공하는 동선
유도장치(LED표시장치, 방향유도 표시기, 이동식 가이
드레일 등)로 시스템을 구성했다.
향후 본 기본설계를 기반으로 시스템의 상세설계를 

계획하고 있다. 도시철도 역사의 구조 및 지점에 따른 다
양한 동선유도장치의 시작품을 제작하고 이를 제어할 수 

있는 동선유도제어 모듈을 개발할 예정이다.
기존 정책, 제도 중심의 연구에서 구체적인 저비용 고

효율의 인프라 개선을 구현할 수 있는 도시철도 동선유도

시스템의 구현을 통해 역사 내 이동속도 및 밀도 향상을 

통해 이용객의 편의성, 쾌적성을 높일 것으로 기대한다.
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