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정류장 단위의 미시적 대중교통 접근성 분석
- KTX 서울역 사례연구

Micro-scale Public Transport Accessibility by Stations -

KTX Seoul Station Case Study
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要 旨

지속가능한 성장을 위한 친환경 교통체계 구축의 필요성이 증대되면서 대중교통 접근성은 교통체계 설계

에 중요한 요소로 고려되고 있다. 대중교통 접근성을 분석할 때 실질적인 이동경로를 반영하기 위해 최단

거리 알고리즘을 활용할 수 있으며, 한 지점에서 네트워크상의 다른 모든 지점에 대하여 얻은 최단거리 및

시간을 이용해 정류장 단위의 세밀한 접근성을 도출할 수 있다. 본 연구는 접근성 계산을 위해 환승횟수에

따른 페널티와 다수 노선들의 대기시간을 반영하여 개선한 최단거리 알고리즘을 이용하였다. KTX 서울역

을 대상으로 다층 네트워크로 구현한 서울시 지하철 버스 네트워크에 알고리즘을 적용하여 KTX 서울역의

대중교통 접근성을 정류장 단위로 확인하였다.

핵심용어 : 대중교통, 접근성, 최단거리 알고리즘, 환승 페널티, 다층 네트워크, KTX

Abstract

As the need of eco-friendly transportation systems for sustainable development increases, public

transport accessibility has been considered as an important element of transportation system design.

When analyzing the accessibility, shortest path algorithms can be utilized to reflect the actual

movement and we can obtain high resolution accessibility for all other stations on the network with

shortest distance and time. This study used the algorithm improved by reflecting the penalty of

number of transfers and waiting time of overlapped routes to get the accessibility. KTX Seoul Station

is a target place and this algorithm is applied to multi-layer subway bus network of Seoul to calculate

the accessibility, therefore this study presented the accessibility of KTX Seoul station by stations.

Keywords : Public Transport, Accessibility, Shortest Path Algorithm, Transfer Penalty, Multi-layer

Network, KTX

1. 서론
도시 환경오염 및 교통체증으로 인한 도시

문제가 심각해지면서, 지속가능한 성장을 위한

녹색 교통체계 구축의 필요성이 증대되고 있다.

정부 및 지자체에서는『국가기간교통망계획』

(2011) 및 『서울특별시 10개년 도시철도 기본

계획에 대한 종합발전방안』(2014) 등을 통해
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대중교통을 중심으로 상호간 긴밀하게 연계된

교통정책을 추진하고 있다. 대중교통 체계 계획

시 지역 간 거리 및 시간 등 지리적 요소를 포

함하고 있는 대중교통 접근성은 중요하게 고려

되는 요소이며, 특히 도시철도 접근성은 교통

환경 개선에 큰 효과를 주어 도시개발을 촉진하

고 부동산 가격에 큰 영향을 주는 효과가 있다

(Choi et al., 2009; Sung, 2011). 따라서 대중교

통 접근성은 도시 공간 구조의 특성을 파악하는

데 유용한 지표로 활용되고 있다.

대중교통 접근성을 분석할 때 실제 이동경로

를 반영하기 위해 최단거리 알고리즘을 활용할

수 있다. 최단거리 알고리즘을 활용할 경우 한

지점을 기준으로 네트워크상의 다른 모든 지점

에 대한 최단거리 및 시간을 얻을 수 있는 특성

이 있기 때문에 정류장 단위의 세밀한 접근성을

도출할 수 있다(Lei and Church, 2010). 또한 정

류장 단위로 산출된 이동시간들을 통해 같은 시

간 내에 도달할 수 있는 지리적 분포를 등시간

선으로 지도상에 표현할 수 있어 대중교통 접근

성을 직관적으로 파악할 수 있다(O'Sullivan et

al., 2000).

최근 데이터 수집 처리 기술의 발달로 교통

카드 데이터 등을 활용한 미시적 분석이 활발해

지고 있어, 기존의 행정구역 단위 분석보다 세

밀한 단위에서 대중교통 분석이 필요하다고 할

수 있다. 본 연구는 대중교통 체계를 미시적인

단위로 분석하기 위해 최단거리 알고리즘을 이

용하여 대중교통 접근성을 정류장 단위로 분석

하였다. 최단거리 알고리즘으로 다익스트라 알

고리즘을 활용하였으며, 기존 연구에서 고려하

지 않은 환승횟수에 대한 부담을 반영하고 이동

경로를 운행하는 노선들을 탐색하여 평균 대기

시간을 계산하는 방법을 고려하여 접근성을 산

출하였다. 서울시를 사례지역으로 타 대중교통

수단과 연계의 필요성이 높은 고속철도 역을 분

석 대상으로 하여 KTX 서울역의 대중교통 접

근성을 알고리즘을 활용해 정류장 단위로 분석

하였다. 시간 단위로 도출된 접근성 결과를 지

도상에 시각적으로 표현하고 Hotspot 분석을 통

해 KTX 접근성 취약지역을 확인하였다.

2. 선행연구
2.1 GIS기반 대중교통 접근성

대중교통에서 접근성은 대중교통 시설까지

얼마나 접근이 용이한가의 관점, 대중교통을 이

용하여 다른 지역으로 이동하기 얼마나 편리한

가의 관점, 그리고 다른 지역으로 특정한 서비

스 활동과 같은 기회가 얼마나 많은가의 관점으

로 다양하게 정의할 수 있다(Lei and Church,

2010; Mavoa et al., 2012). GIS분야에서는 한

지점에서 다른 지점으로의 이동과 같은 시공간

적 측면을 중심으로 대중교통 접근성을 분석하

고 있다. 대중교통 접근성은 일반적으로 이동시

간을 기준으로 측정할 수 있으며, 대중교통 이

동시간은 차내시간(Tjourney)뿐만 아니라 대기시

간(Twait), 도보시간(Twalk)과 같은 차외시간이 추

가된다(Benenson et al., 2011; Djurhuus et al.,

2016). 그러나 실제로 최단시간만이 대중교통

이동경로를 결정하는 고려사항은 아니며, 환승

시 교통요금이 증가하는 금전적 부담 및 불편함

등 환승 페널티(Tpenalty) 요소도 실제 승객의 경

로 선택에 영향을 미칠 수 있다(Park and Oh,

2001; Yang and Hang, 2015)(식 1).

         (1)

따라서 대중교통 최단거리 알고리즘을 구현

하기 위해 차내시간 외에 차외시간을 고려한 방

법론이 제안되었으며(Peng, 1997; O’Sullivan et

al., 2000), 이후 연구에서 알고리즘 적용 시 차

내시간과 차외시간을 계산하기 위해 다음과 같

은 점을 고려하였다.

대기시간 및 정류장 간 링크 단위의 이동시

간을 계산하는 방법으로 단일한 값을 이용한 방

법과 실제 노선의 정류장 별 도착시간이 입력된

타임 테이블을 활용하는 방법이 있다. 단일한

값을 이용하는 방법은 통계자료를 이용해 평균

적인 값을 주로 사용한다. 대기시간의 경우 일

반적인 방법인 배차간격의 절반(O'Sullivan et

al, 2000)으로 하거나, 모든 노선에 대해 단일한

값(Mavoa et al., 2012; Farber et al., 2014)으로
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설정하였다. 이동시간은 교통수단의 평균적인

속도로 이동시간을 구하거나(O'Sullivan et al,

2000), 각 노선의 평균적인 운행 스케줄을 통해

링크 간 이동시간을 활용했다(Salonen and

Toivonen, 2013). 반면 Lei and Church(2010)는

평균값을 이용하는 것은 실제 승객 이동시간을

도출하는 데 부적절하다고 지적하고, 정류장 단

위로 실제 버스 도착시간 테이블을 활용하여 대

중교통 대기시간 및 환승시간을 계산하였다(Lei

and Church, 2010; Salonen and Toivonen,

2013; Djurhuus et al., 2016). 실제 타임 테이블

을 이용하여 시간을 산출할 경우 실제 이동시간

에 가깝게 반영할 수 있고 세밀한 시간 단위에

서 통근 비 통근 시간대를 구별하여 분석할 수

있는 장점이 있지만, 특정 시간대에 따라 이동

경로가 달라질 수 있어 시간에 따라 결과가 다

르게 나타나고 버스의 경우 대도시에서는 교통

체증으로 실제 타임 테이블과 일치하지 않는 한

계점도 존재한다.

도보이동 시 대중교통을 이용범위를 설정하

는 방법은 Voronoi Polygon을 이용해 각 지점

에서 가장 가까운 정류장을 선택하도록 하는 방

법이 있으나(O'Sullivan et al, 2000), 실제 승객

은 경로와 무관하게 가장 가까운 정류장만 이용

하는 것은 비현실적이므로 일반적으로 도보이동

권역 버퍼를 설정하여 접근 가능한 정류장을 탐

색하는 방법을 활용한 경우가 많다. 도보이동

범위는 연구마다 400m, 1km 등 차이가 있으며

(Benenson et al., 2011; Mavoa et al., 2012),

Djurhuus et al.(2016)은 도보와 더불어 자전거

이동을 가정하여 도보이동 범위를 1km, 자전거

이동 범위를 3km로 설정하였다.

2.2 고속철도 접근성 분석 사례

2004년 KTX 경부선이 개통된 이후 이용객은

2004년 7.2만명에서 2013년 14.9만명으로 2배 이

상 증가하여 장거리 이동에서 승용차를 빠르게

대체하고 있는 성과를 거두었으나, 설계상의 문

제 또는 지역이기주의 등으로 인해 신설 고속철

도 역이 기존 시가지와 지나치게 이격되어 있는

문제가 있다. KTX경제권 특성화 개발 연구

(Choi et al., 2015)에서는 기존 KTX역이 대중

교통 연계성이 부족하여 교통거점으로서의 역할

을 제대로 수행하지 못한다고 지적하고 있으며,

이를 해결하기 위해 KTX역 주변 개발 및

KTX 광역 역세권 설정을 통한 연계교통 확충

의 필요성을 언급했다. KTX 접근성에 대하여

Kim and Kim(2007)과 Kim et al.(2013)은 각각

동대구역 및 KTX 수서역을 대상으로 시ㆍ군ㆍ

구 단위 또는 행정동 단위로 접근성을 분석하였

다. 이와 같이 기존 연구에서 다루는 접근성은

주로 도로 네트워크를 기반으로 시군구 단위 등

면 단위로 접근성을 산출했다는 공통점을 가지

고 있으며, 대중교통을 이용한 정류장 단위의

점 단위 접근성은 산출하지 못한 한계점을 본

연구에서 보완할 수 있다.

3. 연구방법
3.1 대중교통 네트워크 구축

대중교통 네트워크는 도로 네트워크와 달리

같은 구간을 이동하는 다수의 노선이 존재하는

특징을 가지고 있다. 이 특징은 버스뿐만 아니

라 급행ㆍ완행으로 운행계통이 분리된 경우와

같이 지하철에서도 존재하고 있다. 대중교통 네

트워크를 표현하는 방법으로 동일한 정류장을

통과하는 노선이 여러 개 존재할 때 노드를 각

노선마다 분리하여 데이터를 구축한 연구 사례

가 있으며(Benenson et al., 2010; Djurhuus et

al., 2016), 본 연구에서는 이 방법을 일반화한

개념인 다층 네트워크를 활용하였다. 다층 네트

워크는 동일한 성질을 가진 네트워크가 하나의

레이어로 구성되며 각 레이어로 분리된 네트워

크를 레이어 간 링크를 통해 유기적으로 연결된

구조를 갖는다(Boccaletti et al., 2014; Kivelä et

al., 2014). 대중교통 네트워크에서는 각각의 노

선을 하나의 레이어로, 각 정류장에서 도보로

이동 가능한 노드들을 레이어 간 연결로 나타낼

수 있어 다층 네트워크로 구현하기 적합하다.

대중교통 네트워크에서 링크의 성질에 따라

노선이 이동하는 링크를 ‘노선링크’, 도보로 이

동할 수 있는 링크를 ‘도보링크’라고 정의하였다
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(Figure 1). 대중교통 다층 네트워크를 생성하기

위해서는 기존의 DB에 저장된 대중교통 네트워

크를 참조한다. 다층 네트워크에서는 노선 수만

큼 중복된 노드와 링크가 생성되므로 다층 네트

워크에서 이들을 구별하기 위해 새로운 식별자

(ID_ML)을 부여하고, 기존 네트워크의 ID를 통해

원래 같은 노드인지 판별할 수 있다(Figure 2).

Figure 1. (a) Projected network, (b)

multi-layer Network

3.2 환승횟수 페널티 계산

이동비용 계산 시 차내시간, 대기시간, 도보

시간은 시간 단위로 측정되나, 그 밖의 환승 페

널티(Tpenalty)는 금전적ㆍ심리적인 요소이기 때

문에 그대로 이동비용에 더하기 어렵다. 이와

관련하여 환승과 관련한 변수를 시간으로 환산

하기 위한 연구가 진행되었고 로짓모형을 통해

환승 변수에 대한 영향력을 시간단위로 측정하

였다(Lee et al., 2003; Yang and Son, 2000). 서

울시 대중교통의 경우 수도권 통합 요금제로 환

승에 따른 금전적 추가부담이 없기 때문에 본 연

구에서는 환승 페널티 중 금전적 부담은 제외하

고 환승횟수를 이동비용 계산식에 포함하였다.

이동시간을 기준으로 최단경로를 산출할 경우

실제 승객의 이동패턴에 비해 과도하게 환승횟

수가 많은 경로로 이동할 수 있다. 그러나 실제

로 승객은 환승횟수가 증가할수록 심리적 부담

이 작용하여 실제 이동경로 선택에 큰 영향을

줄 수 있으므로(Park and Oh, 2001), 환승횟수

증가에 따른 부담감을 시간으로 환산한 양을 알

고리즘에 적용하였다.

환승횟수 페널티를 계산하기 위해 노드별 환

승횟수(T) 배열을 생성하고, 환승횟수는 최초에

정류장으로 이동하기 위한 도보링크 및 마지막

으로 목적지로 이동하기 위한 도보링크를 제외

하고 그 밖의 경우에 도보링크로 이동 시 환승

횟수를 하나씩 더하여 저장한다. Figure 3에서

는 환승횟수를 저장하는 과정을 나타내고 있으

며, 최초에 대중교통을 이용하기 위해 이동한

(n1,1→n2,2) 경로는 도보링크로 이동하였지만 환

승횟수를 증가시키지 않는다. 그러나 (n4,2→n3,1)

경로로 이동할 때는 다음 노선으로 환승하였으

므로 환승횟수를 1 증가시킨다.

3.3 경유 노선 및 노선 대기시간

대중교통은 같은 경로를 이동하는 다수의 노

선이 존재할 수 있기 때문에 최단경로는 하나의

노선만이 저장되나 실제로는 최단경로를 이동하

Figure 3. Calculate number of transfers
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면서 중복되는 노선 또한 최단경로에 해당된다

고 할 수 있다. 따라서 최단경로와 중복되는 링

크를 탐색하여 경유 노선과 대기시간을 계산할

수 있다. 하나의 경로를 이동하는 다수 노선이

존재할 경우 승객은 여러 개 노선 중 하나를 이

용할 수 있으므로 대기 시간은 개별 노선의 대

기시간보다 단축되는 효과가 있다. (u→v) 경로

로 이동할 때 각 노선의 대기시간이 waitTime

인 노선집합(routes[v])에 대한 평균 대기시간

(Interval Mean, IM) 계산 함수(IM(routes))는

(식 2)와 같이 정의할 수 있다.

IMroutes 


routesv
waitTime




(2)

평균 대기시간을 구하기 위하여 경로가 갱신

될 때 경유노선(routes[v])을 저장한다. (u→v)

경로를 통해 저장되는 경유노선은 노선링크로

이동할 경우 현재 노드까지 이동하는 데 이용

가능한 노선집합 routes[u] 중에서 다음 노드로

이동할 수 있는 노선들을 routes[v]에 저장한다.

이때 I[v]는 routes[v]의 평균 대기시간인

IM(route[v])가 된다. 도보링크로 이동할 경우

환승하기 이전, 노선링크를 통해 이동한 경로의

대기시간을 이동시간(d[v])에 더하고 환승한 노

선 r의 노드 v에서 다음노드(next(v,r))를 잇는

링크(v→next(v,r))와 동일한 경로를 운행하는

노선집합을 입력한다. 만약 환승한 노드가 해당

노선의 가장 마지막 노드라면 더 이상 진행할

노선링크가 없으므로 공집합을 입력한다(식 3).

(3)

Fig. 4는 노선 R1, R2, R3의 평균 대기시간이

각각 60s일 때 평균 대기시간을 계산한 결과를

나타낸다. (n1→n2)경로로 이동하는 링크는 (n1,1
→n2,1), (n1,2→n2,2) 두 개의 노선이 존재하므로

I[n2,1]는 두 노선의 평균 대기시간은 60s로 입력

된다. 그러나 (n2,1→n3,1) 경로로 이동할 때는 운

행하는 노선이 R1만 존재하므로 I[n3,1]은 120s로

입력된다. (n3,1→n3,3) 경로로 환승할 때는 기존

의 I[n3,1]=120은 d[n3,3]에 합산되고 I[n3,3]은 다음

환승할 노선의 대기시간인 120s로 저장된다.

Figure 4. Calculating interval mean

이상의 환승횟수 페널티와 대기시간을 반영

한 갱신 조건 및 저장되는 값은 Table 1, Table

2와 같다. 이동비용 계산 시, 노드 v에서 이동

비용은 이동시간(D[v]), 대기시간(I[v]), 환승횟

수 페널티(T[v] ×P)를 모두 더한 값이 된다. 새

로 갱신을 시도하는 (u→v)경로에서의 이동비용

은 거리(D[u]), 환승횟수 페널티(T[u]×P), 링크

의 이동시간 w가 공통적으로 해당되고, 노선링

크는 (u→v) 경로의 평균 대기시간(IM(routes(u

→v)))이 추가된다. 반면 도보링크는 다음 노선

으로 환승하기 위한 대기시간 및 환승횟수 페널

티가 반영되어야 하기 때문에 환승횟수가 1 추

가되고, 기존의 대기시간 I[u]가 이동비용에 합

산되며 다음에 환승할 노선의 평균 대기시간

(IM(routes(v→next(v,r))))이 더해진다.

Compare           × 

Route
Link

   →
 ×

Walking
Link

     →  
   ×

Table 1. Cost update conditions

Link Type Updated Value

Route
Link

    
   →
  

Table 2. Cost update formulae

 →  
←∩→


    

 ←  →


 ←∅
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4. 데이터 구축 및 결과 분석
4.1 서울시 대중교통 네트워크 구축

네트워크 구축 대상은 수도권 도시철도 및

서울시 버스 노선을 대상으로 하였으며, 2011년

10월 19일 서울시 교통카드 데이터를 활용하여

612개 노선, 13,584개 역 정류장 규모의 대중교

통 네트워크를 구축하였다(Fig. 5). 알고리즘 적

용을 위한 변수를 다음과 같이 설정하였다. 환

승횟수 페널티는 Yang et al.(2000), Lee et

al.(2003)의 연구 결과를 참고하여 600초(10분)

으로 설정하였다. 도보링크는 『역세권의 개발

및 이용에 관한 법률』 및 Kim et al.(2001)의

연구에 따라 지하철↔버스는 반경 500m, 버스↔

버스는 반경 400m로 설정하였고, 지하철↔지하

철은 추가적으로 환승통로 링크를 생성하였다.

노선링크의 이동시간은 지하철의 경우 지하

철 공사에서 제공하는 표준 역간 이동시간을 참

고하였고, 버스의 경우 GoogleMap API의 길찾

기 서비스로 이동시간을 산출하였다. 도보링크

이동시간은 기본적으로 링크의 직선거리 / 성인

평균 보행 속도(4km/시)로 계산하고 지하철↔

버스 및 지하철↔지하철 환승링크는 지하철↔버

스, 지하철↔지하철 환승링크는 수직이동이 발

생하기 때문에 이를 반영하기 위하여 『수도권

환승여건 실태조사』를 참고하여 평면거리에 역

별 수직이동 시간을 더한 결과를 활용하였다.

서울시의 경우 교통체증이 심하고 배차간격이

비교적 짧다는 특성이 있기 때문에 승객들이 특

별히 미리 도착 시간표를 참고하지 않고 정류장

에 무작위로 도착함을 가정하여 노선별 평균 대

기시간을 배차간격의 절반으로 설정하였다. 평

균 대기시간은 교통카드 데이터의 버스 차고지

출발시각을 이용해 노선별 첫차ㆍ막차 시간과

버스 운행 횟수를 이용하여 평균적인 배차간격

을 구하고 그 절반을 대기시간으로 산정하였다.

위의 네트워크 속성 입력에 대한 사항을 Table

3에 요약하였다.

Figure 5. Public transport network of Seoul

4.2 KTX 역 접근성 분석

지도상에 위치한 KTX 서울역 역사의 중심점

을 포인트 데이터로 네트워크에 추가하여 알고

리즘을 적용하였다. 접근성은 차내시간에 도보

시간, 대기시간, 환승횟수(#t)×환승횟수 페널티

를 더하여 계산하였다(식 4).

       ×  (4)

Parameters Values

Number of Transfer Penalty 600 sec. (10 min.)

Distance of Walking Link Subway↔Subway Bus : 500m, Bus↔Bus : 400m
added Subway↔Subway Transfer Way

Route Link Time Using Google Map API

Table 3. Network configuration parameters and values
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정류장 단위로 도출한 서울역의 이동시간, 환

승횟수, 접근성을 평균한 결과, KTX 서울역의

평균적인 접근성은 50.64분으로 나타났다(Table

4). Fig. 7은 서울역의 접근성과 최단경로로 이

동할 때 환승횟수를 등시간선으로 시각화하여

나타내고 있고, Fig. 6은 접근성을 동 단위로 집

계한 결과를 나타낸다. 정류장은 도로와 인접하

여 분포하기 때문에 Fig. 7과 같이 지하철 및

버스가 운행하는 노선을 따라 접근성이 변화하

는 특징이 있다. 행정구역으로 나타내는 경우

하나의 도로를 사이에 둔 두 행정동의 접근성이

Avg. Time(m) Transfer Accessibility(m)
Seoul 43.83 0.68 50.64

Table 4. Summary of Seoul station accessibility

Figure 6. Accessibility of Seoul st. by district

Accessibility Number of Transfer

다르게 나타나는 등 대중교통의 특성을 세밀하

게 나타내기 어려우며, 최단거리 알고리즘을 활

용한 결과가 실제 대중교통 체계를 더 잘 보여

주고 있다고 할 수 있다.

Fig. 7을 통해 중심부에 위치한 서울역의 특

성으로 서울 중심부와 가까울수록 접근성이 양

호하였으나, 서울 동남부 지역은 다른 지역에

비해 환승횟수가 많고 접근성이 낮음을 알 수

있다. KTX 접근성이 낮은 주요 지역들을 식별

하기 위해 Getis-Ord Gi* Hotspot 분석을 수행

하였으며(Fig 8), 주로 서울 동부에 Hotspot이

분포하였다. 특히 송파구와 강동구의 많은 정류

장들이 강한 Hotspot으로 나타나 KTX 접근성

이 낮은 주요 지역인 것으로 나타났다.

Figure 8. Hotspot analysis of Seoul st. accessibility
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서울역 및 서울역 인근의 지하철 버스 노선

분포는 Fig. 9의 주황색 선과 같다. 서울역을 직

접 통과하는 노선 주변지역은 접근성이 상대적

으로 높게 나타나고 노선 주변에서 멀어질수록

낮게 나타나는 경향이 있다. 특히 서울역을 통

과하는 지하철 1 4호선 및 경의선 연선은 구로

구와 노원역 일대와 같이 서울역과 상대적으로

먼 거리임에도 접근성이 양호한 것으로 나타났

다. 반면 광진 송파 강동구는 직통 노선이 미비

하여 거리대비 접근성이 낮음을 알 수 있다. 이

를 통해 KTX역에 대한 대중교통 접근성을 향

상시키기 위해서 서울역을 지나는 직통 노선이

신설되거나 서울 동남권역에 새로운 KTX 정차

역이 필요함을 알 수 있다.

Figure 9. Subway&bus lines near Seoul st.

5. 결론
본 연구에서는 최단거리 알고리즘 기반 정류

장 단위의 대중교통 접근성을 분석 및 시각화하

였고, 환승횟수 페널티와 평균 대기시간 계산을

알고리즘에 추가하여 기존의 최단거리 알고리즘

을 보완하였다. 서울시 지하철 버스 네트워크에

대하여 KTX 서울역의 대중교통 접근성을 도출

하였으며 다른 지역보다 서울 동남권의 접근성

이 낮은 것으로 나타났다. 향후 동남권 지역에

KTX 수서역이 개통될 예정이고 서울시와 경기

도에서 KTX 삼성역 연장을 요구하고 있어, 최

단거리 알고리즘을 활용한 접근성 분석을 통해

수도권 KTX 접근성의 변화를 정류장 단위의

미시적인 관점에서 분석할 수 있으며 KTX 뿐

만 아니라 버스 및 지하철 노선 신설 시 접근성

변화를 분석하는 데에도 활용될 수 있을 것으로

예상된다.

본 연구에서는 실제 노선의 운행 타임 테이

블을 활용하는 대신 평균적인 배차간격을 활용

하였으나 지하철의 경우 운행시각이 규칙적이므

로 실제 타임 테이블을 활용하여 시간대에 따라

다르게 접근성을 도출할 수 있을 것으로 예상된

다. 또한 인천 경기도 버스 노선을 추가하여 향

후 연구에서 수도권 전체에 대한 대중교통 접근

성을 분석할 수 있을 것으로 기대한다.
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