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Abstract After Seoul Metro line No.9 be opened, Express railway limited to only Metropolitan railway begins 
to be applied to Urban railway. Even if there are many studies to make Urban railway Express railway, there 
aren’t carried examples. SKIP-STOP method has not been applied, while the additional method used in 
Gyeongin Line and the side-track method used in the Gyeongbu line and Seoul Metro line No.9 has been being 
applied. In this study, We deducted travel time of each method and found saving time of people through 
multiplying saving time by the number of moving passengers between stations, supposing Express railway of 
Seoul Metro 3. We studied the effective value of the SKIP-STOP method from the average benefit time per head. 
As a result, We found that the effective value of the side-track method is higher than any other method. 
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초 록  서울도시철도 9호선 개통 이후 광역철도에 국한되어 있던 급행철도가 도시철도에
도 적용되기 시작했다. 그래서 도시철도를 급행화 시키기 위해 많은 연구가 이루어졌으나,  
추진된 사례는 없다. 국내에선 경인선에서 사용하고 있는 별도선 방식, 경부선과 9호선 등
에서 사용하는 대피선 방식이 사용되고 있지만, SKIP-STOP 방식은 적용된 사례가 없다. 본 
연구에서는 서울도시철도 3호선의 급행화를 가정하여 각 방법별 이동소요시간을 도출하였
고, 완행대비 절약시간과 역간 승객이동 수를 곱하여 수송인 절약시간을 구하였다. 급행화 
방법별 승객 1인당 평균 이익시간을 바탕으로 SKIP-STOP 방식의 효용가치를 연구하였으
며, 그 결과 대피선방식의 효용가치가 가장 높은 것으로 나타났다. 
 

주요어 : 급행화, OD데이터, 도시철도, SKIP-STOP, 이익시간 

 
 

1. 서 론 
 

2009년 ‘서울도시철도 9호선’의 개통으로 경인, 경부 등 역간 거리가 긴 광역철도에만 적

용되어왔던 급행철도가 도시철도에도 적용되기 시작하였다. 이후 도시철도에 급행화를 도입

하기 위해 많은 연구가 이루어졌으나 도시개발이 완료된 상태에서 대피선공사는 불가능하기 

때문에 처음부터 급행화를 계획한 9호선을 제외한 도시철도에서 급행을 도입한 경우는 없다. 

급행화 방법에는 별도선 건설 방식, 대피선 건설 방식, SKIP-STOP 방식 등 크게 3가지로 나

뉘는데, 국내에선 경인선이 별도선방식을, 경부(수원 이남), 경의중앙, 9호선 등이 대피선방식 
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을 사용 중이다. 하지만 SKIP-STOP 방식은 국내에선 사용되고 있지 않다. 따라서 본 



연구에서는 3호선 ‘대화-양재’간 역간이동승객데이터(OD:origin-destination)를 사용하여 각 

급행화 방법별 이익시간을 도출하여 SKIP-STOP 방식과 타 방식과의 이익의 정도를 비교하고 

SKIP-STOP 방식의 효용가치를 서술하려고 한다. 

 
2. 본 론 

 
2.1 급행화의 종류 

 

2.1.1 별도선 방식 

‘경인선’에서 사용되고 있는 방식으로 선로를 복복선으로 부설하여 완행선로와 급행선로를 

구분을 짓는 방식이다. 복복선으로 설치해야 하기 때문에 막대한 공사비용이 들지만 표정속

도가 다른 열차간 종속되어있지 않기 때문에 기준정차시간(약 30초)을 지킬 수 있으며 상황

에 따라 급행정차역의 변경이 쉽게 가능하다는 장점이 있다.  

 

 
Fig. 1 별도선 방식 개념도 

 

2.1.2 대피선 방식 

이 방식은 ‘경인선’을 제외한 ‘경부선(수원이남), 9호선, 경의중앙선 등’ 모든 급행 방식에서 

사용 중 이며, 급행열차 선행 시 완행열차는 정거장에 설치된 부본선으로 대피하는 방식이

다. 널리 사용되고 있는 만큼 노선건설 시 적은 비용으로 큰 효과를 낼 수 있다. 그러나 완

행과 급행이 하나의 선로를 사용하기 때문에 완행과 완행간, 급행과 급행간의 시격이 길어

질 수 밖에 없고 급행열차의 선행 시 완행열차는 기준정차시간보다 더 오래 정차(1~2분)를 

해야 하는 경우가 발생한다. 이 때문에 완행열차의 표정속도 하락에 영향을 끼칠 수 밖에 

없고, 대피선 건설 시 급행정차역을 미리 지정해둬야 하고 건설하기 때문에 차후 급행정차

역의 수정이 어렵다.  

 

Fig. 2 대피선 방식 개념도 

 



2.1.3 SKIP-STOP 방식 

 국내에선 사용된 사례가 없고, 프랑스의 ‘RER’에서 사용되고 있다. ‘정차-통과-정차-통과’ 

하는 방식으로 ‘홀짝제’라고도 불리고 있다. 별도의 대피선이 필요 없으며, 기존의 도시철도

에서도 사용이 가능하다는 장점이 있다. 하지만 중간에 별도의 환승역을 설치해야 하기 때

문에 통과역이 많지 않아 승객이 단축시간을 체감할 수 없다는 단점이 있다. 

 

 

Fig. 3 SKIP-STOP 방식 개념도 

 
Table 1 SKIP-STOP 방식 운전시 운전시간표 

 대화 주엽 정발산 마두 백석 대곡 

A열차 10:00:00 통과 10:03:30 통과 10:07:00 10:09:00 

B열차 10:05:00 10:07:30 통과 10:11:00 통과 10:14:00 

역간 운전시분 : 2분, 통과 시 절감시간 : 1분, 정차시간 : 30초 

 

2.1.4 기타 

 열차의 표정속도를 높이기 위해서는 급행화가 전부는 아니다. 고성능 전동차 투입, 열차 

운전속도 향상, 승객 승하차 단순화 등이 있지만 급행화와는 다르게 기술적 접근이 필요하

고 급행화 대비 효과가 미미하다고 사료된다. 

 

2.2 이익시간 도출 

운영기관이 제공한 OD데이터인 ‘서울도시철도 3호선’의 ‘대화-양재 간 2015년 1~8월’을 

활용하였다. 계산근거는 Table 2와 같다. 

 
Table 2 계산근거 

항목 계산조건 비고 

승객 수 547만 명 월 평균 

역간 운행시간 2.3분 3호선 평균 

1개역 통과절감시간 1.47분 9호선 평균 

운행시격 5.6분 06시~23시 평균시격 



 

각 방법마다 사업성을 고려하지 않고 최댓 값을 산정하였고, 계산식은 아래와 같이 엑셀

함수를 이용하여 계산하였다. 
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승객 대기시간은 승강장 도착 후 바로 발차했을 경우(대기시간=운행시격)와, 승강장 도착 

후 바로 정차(대기시간=0)하는 경우를 고려하여 통상 운행시격의 절반(운행시격/2)으로 본다.  

 

Fig. 4 OD-data 표 

 

2.2.1 별도선 방식 

차량소요대수를 고려하여 운행시격을 8.5분으로 조정하여 계산하였다. 완급행 비율은 현재 

‘서울도시철도 9호선’의 비율인 1:1로 가정하였고 승객대기시간은 상호간 영향을 주지 않기 때

문에 운행시격의 절반인 4.25분을 사용하였다. 그리고 완급행간 차량이동시간이 같을 경우 완

급행 모두 이용이 가능하기 때문에 승객대기시간을 배차간격의 1/4인 2.13분으로 하였다. 

급행열차의 경우 22개역 정차, 12개역 통과로 단축시간은 17.64분이며, 이익시간은 208,351시

간이 나왔다. 

 

 
Fig. 5 완급행간 이동시간이 같은 경우 

 

2.2.2 대피선 방식 

완급행간 환승고객의 추적과 계산이 어렵기 때문에 완행과 급행의 이용승객을 분리하여 계

산하였다. 배차간격은 5.6분을 사용하였지만, 1개의 선로를 이용하기 때문에 상호간의 영향을 

고려하여 각 차간 대기시간은 5.6분을 사용, 완급행 비율은 별도선 방식과 동일한 1:1로 가정하



였다. 대피선 방식 또한 완급행간 차량이동시간이 같을 경우 완급행 모두 이용이 가능하기 때

문에 승객대기시간을 배차간격의 절반인 2.8분을 사용하였다. 

급행열차의 경우 별도선과 동일하게 22개역 정차, 12개역 통과로 단축시간은 17.64분이며, 이

익시간은 94,954시간이 나왔다. 

 
Fig. 6 대피선 방식 데이터 표 

 

2.2.3 SKIP-STOP 방식 

SKIP-STOP 방식의 승객대기시간은 Table 3와 같다. 

Table 3 SKIP-STOP 승객대기시간 

승차역 하차역 승객 대기시간 

환승역 환승역 2.8분 

환승역 A정차역, B정차역 
5.6분 

A정차역, B정차역 환승역 

A정차역 B정차역 
11.2분 

B정차역 A정차역 

 

A열차,  B열차 모두 28개 정차, 6개 통과로 단축시간은 8.82분이며, 이익시간은 92,666시간이 

나왔다. 

 

3. 결 론 
 

급행화 방법별 이익시간을 도출한 결과는 Table 4와 같다. 
Table 4 급행화 방법별 도출결과 

급행화 방법 단축시간(열차) 이익시간(총원) 승객 수 이익시간/승객수 기타 

별도선 방식 17.64분 208,351시간 

5,475,908명 

137초 고비용 높은 효과

대피선 방식 17.64분 94,954시간 62.43초 중간비용 중간효과

SKIP-STOP 방식 8.82분 92.666시간 61초 저비용 낮은 효과

 



도출된 결과에 따르면 투자비용과 효과는 비례하는 것을 볼 수 있으며, 대피선 방식이 중

간비용으로 중간효과를 낼 수 있어 효용가치가 높다. 그리고 대피선 방식의 경우 완행에서 

급행으로, 급행에서 완행으로 환승하는 승객을 추적할 수 없기 때문에 이를 반영한다면 대

피선 방식의 이익시간은 더 높아질 것이다. 하지만 SKIP-STOP 방식은 투자비용이 매우 적

고 효과 또한 대피선 건설 방식과 비슷하기 때문에 현재 운행중인 도시철도노선 에서는 대

피선 공사가 불가능하기에 SKIP-STOP 방식이 유일한 대안으로 판단된다. 

정리하면 별도선 방식의 경우 이익시간은 크지만 선로부설비용이 매우 높고, SKIP-STOP 

방식은 대피선 방식과 이익시간은 유사하고, 전 열차가 모두 급행이기 때문에 단축시간을 

타 방식보다 더 많은 승객이 체감 할 수 있다. 신선 건설이 고려된다면 적은 건설비용으로 

승객이 단축시간을 체감할 수 있고 시간적인 이익도 있는 대피선 방식의 선호도가 가장 높

을 것이다. 

그리고 연신내역의 OD 데이터가 존재하지 않고, 환승 승하차 데이터의 기록이 없는 한계

점이 있어 좀 더 신뢰성 있는 값을 도출할 수 없었다. 차후 연구에서는 환승 승하차 데이터

가 포함된 OD데이터를 이용한다면 좀 더 신뢰성 있는 자료가 될 것이다. 
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