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Ⅰ. 연구의 개요

1. 연구의 배경 및 목적

◦ 서울시는 2004년 7월 대중교통체계개편을 통하여 버스 노선체계 및 요금체계

를 전면적으로 개편하여 버스개혁의 계기를 마련하였음.  이러한 서울시의 

대중교통체계개편은 대중교통의 서비스수준을 향상시키고, 승용차 이용수요

를 대중교통으로 전환하여 도로운영을 효율화함으로써 도시교통을 대중교통 

중심으로 전환시키고자 하는데 궁극적인 목적이 있음.

◦ 따라서 이러한 서울시의 목적을 달성하기 위해서는 현재 지속적으로 시행

중인 노선체계의 개편 및 환승센터건설, 수도권 통합요금체계 정비와 같은 

대중교통시스템 및 운영의 효율화를 위한 노력과 함께 시민들이 보다 편리

하게 대중교통을 이용할 수 있는 방향 모색을 위한 적극적인 노력이 요구

됨.  즉, 대중교통체계개편을 통해 변화된 이용자 통행패턴 및 개별행태를 

고려하여 기존 서울시 대중교통정보체계를 진단한 후 이에 대한 정비방안

을 모색, 운영효율 개선방안을 제시해야할 시점임.

◦ 또한 요금체계 개편을 통해 이용자 입장에서는 지하철과 버스가 하나의 네

트워크로 통합되어 인식되는 변화가 생겼으며 이에 따른 대중교통안내와 

정보제공체계에 변화가 필요함.

◦ 따라서 본 연구에서는 서울시 대중교통정보제공체계의 현황파악을 통한 문

제점 분석 및 개선요구사항 도출하고 서울시가 대중교통체계개편을 통해 

운영을 시작한 서울시 버스종합사령실(BMS Center)에서 수집되는 각종 교

통자료의 활용 및 제공방안을 모색하며 더불어 대중교통이용자에게 편의 

및 신속한 정보제공하기 위한 방안을 정립하고자 함.
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2. 연구결과 요약

1) 국내외 대중교통정보체계관련 사례연구에 따른 시사점

◦ 국내의 경우 대중교통정보제공시스템의 운영은 '90년대 말 이후부터 첨단

대중교통정보시스템(ATIS : Advanced Traveler Information System)에 대

한 관심이 증가, 각 지자체별로 시스템 운영사업에 착수하여 현재 시스템

을 운영 혹은 시범운영 중이거나 시스템 구축 사업이 활발히 진행되고 있

는 것으로 나타남.

◦ 한편, 해외의 경우 90년대 초반부터 대중교통정보제공 사업이 활발히 진행

되어왔으며 이후 대중교통정보제공시스템의 효과가 이미 검증되어 버스와 

지하철의 교통정보제공시스템의 통합, 다양한 매체 및 수단을 통한 정보제

공방안 모색, 기존시스템의 개선 및 확대를 위한 연구․사업이 진행중인 

것으로 나타남.

◦ 서울은 세계 어느 대도시 보다 복잡한 대중교통망을 가지고 있음.  금번 

서울시 대중교통체계개편을 통해 노선체계 및 요금체계의 개편, 환승센터

의 건설 등이 시행됨으로써 서울시의 주요 대중교통수단인 버스와 지하철

을 하나의 네트워크로 연결하여 승용차 중심에서 대중교통중심의 도시로 

변모하고 있음.

◦ 따라서 이러한 서울시의 노력이 가시적으로 실현화되고 시민들에게 보다 

질 높은 서비스를 제공하기 위해서는 모범적이고 첨단이며 획기적인 시스

템이 요구됨.  이러한 측면에서 해외의 통합대중교통정보체계 구축사례는 

서울시에 시사하는바가 큼.

◦ 결국 서울시는 시민들에게 보다 편리하고 높은 수준의 서비스를 제공할 수 

있는 통합대중교통정보제공시스템을 구축하여 대중교통을 비롯한 각종 교

통정보 및 부가정보를 제공하여야 할 시점임을 인식해야함.
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2) 대중교통정보체계 정비방안 제시

가. 대중교통정보체계 정비의 의미

◦ 본 연구에서 언급하고 있는 대중교통체계의 정비는 단순히 현재의 단일교

통수단에 한정된 정보제공체계의 정비를 의미하는 것이 아니라 버스 및 지

하철 등 각종 대중교통정보제공시스템을 하나의 시스템으로 연계하여 개별 

혹은 복합수단에 대한 교통정보를 제공하며 더불어 도로정보, 지리정보, 생

활정보 등 각종 부가정보 등이 제공되는 통합대중교통정보를 의미함.

나. 대중교통정보체계 개발 및 정보제공시 고려사항

◦ 대중교통 및 승용차의 정보제공을 위한 교통정보체계의 개발 및 정보제공

에 있어서 고려사항들은 아래 그림과 같이 세 가지 측면으로 분류할 수 있

을 것임.

<그림 1> 대중교통정보제공시 고려사항

대중교통
정보제공시
고려사항

정책적 측면

시스템 측면

교통공학적 측면

법률관계, 재정, 사업모델, Multimodal 수용

기능성, 안전성, 확장성

예측 신뢰도, 이용자행태, 데이터 수집, 데이터 가공, 정보제공

다. 대중교통정보체계 정비 및 추진방안 제시

◦ 대중교통정보의 “수집→가공→생성→정책지원 및 교통정보제공” 체계의 효

율적 운영을 위한 대중교통정보체계의 정비 및 추진방안을 제시함.

  - 관련기관․사업간의 연계강화
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  - 통합대중교통 정보제공체계의 구축

  - 법․제도의 기반확립

  - 국가 ITS 기본계획 및 관련계획의 정비

  - 교통정보 관련 기술개발 및 전문인력 양성

  - 서울시와 민간과의 파트너쉽 적극추진

3) 대중교통정보 제공방안 제시

가. 대중교통정보의 유형 및 특성

◦ 버스정류장 및 지하철 역 등에서 제공할 수 있는데 정보의 종류는 다음과 

같이 분류할 수 있음.

<그림 2> 통합대중교통정보 시스템 정보의 종류

실시간 버스도착 안내정보

버 스

지하철

타시스템

부가정보

노선정보

정류장 및 운행시간 정보

최적경로정보

여행시간정보

요금정보

환승정보

도로정보

지리정보

생활정보

도착버스의 위치정보

상류부 정류장 출발시각

버스도착 예정시각

각 노선별 노선안내 정보

첫차, 막차, 배차간격 정보

각 정류장의 시간대별 운행간격

출발지 및 목적지에 따른 최적경로정보

출발지 및 목적지에 따른 여행시간정보

각 노선별 요금정보

동일 혹은 타수단과의 환승정보

도로소통정보

기상정보

날짜, 시간, 뉴스 등

정류장·역 주변지역지도

정류장·역 주요시설물 위치도
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나. 정보제공매체별 종합비교․평가

◦ 대중교통정보제공에 활용가능한 정보제공매체를 선정하여 각각에 대해 접

근성, 다양성, 정보의 양, 친밀감, 설치 및 운영비용, 정보이용료, 설치․운

영의 용이성과 같은 매체의 활용에 있어서 고려해야할 7가지 항목을 선정

하여 평가를 수행함.

<표 1> 정보제공매체별 비교․평가

인터넷 VMS Kiosk PDA 휴대폰 ARS CCTV 일반전화

접근성 × △ △ △ △ △ △ ○

다양성 ◉ ○ ◉ × △ × ○ △

정보의 양 ◉ △ ◉ × ○ △ ○ ○

친밀감 △ ◉ △ ○ △ ◉ ○ △

설치 및 운영비용 ○ △ × ○ △ - △ △

정보이용료 △ ○ ○ × × ○ ○ △

설치․운영의 용이성 ○ ○ △ × ○ △ ○ ○

      주) ◉ : 매우 우수함, ○ : 우수함, △ : 보통, × : 열악함

다. 대중교통이용자 특성을 고려한 정보제공방안 제시

◦ 대중교통이용자들이 필요로 하는 정보는 대중교통이용자의 이용빈도, 즉 

정보이용자의 특성과 사전 인지도를 고려하여 이용행태를 시간․장소별 흐

름에 따라 다음과 같이 분류할 수 있음.
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1) 통행전

◦ 통행수단 선택시 변수가 되는 것은 접근성, 통행시간, 편리성, 안전성이므

로 통행전 제공되어야 할 정보는 다음과 같이 분류할 수 있음.

<그림 3> 통행전 요구되는 정보

이용빈도가 낮은 대중교통이용자

 - 가장 가까운 버스정류장, 역 위치

 - 환승횟수, 환승정보

 - 가능한 수단, 경로

 - 최적 출발시각, 정류장 대기시간

 - 예상 도착시간

 - 수단간 통행시간 비교·선택

 - 정류장·역까지 접근 방법, 주차가능여부

 - 목적지까지의 요금비교

 - 교통수단의 안전성

 - 휠체어 탑승 가능여부

이용빈도가 높은 대중교통이용자

 - 이용수단·대안수단의 소통상황

 - 출발시간변경을 통한 통행개선 가능여부

 - 타수단과 비교시 통행시간

 - 수단변경을 통한 통행개선 가능여부

 - 노선변경을 통한 통행개선 가능여부

2) 정류장, 역

◦ 버스 혹은 지하철을 이용한 통행시 제공정보에 대한 의존도가 가장 높으며 

대중교통이용에 필요한 직접적인 정보가 제공되어야 함.

<그림 4> 버스정류장 및 지하철역에서 요구되는 정보

이용빈도가 낮은 대중교통이용자

 - 요금정보(편도, 할인)

 - 이용 버스를 어떻게 확인하나

 - 이용 지하철을 어떻게 확인하나

이용빈도가 높은 대중교통이용자

 - 버스, 지하철 도착시각 정보

 - 대안노선

 - 차량도착 지체시 수단변경 혹은 대기판단

 - 다음 도착 버스·지하철의 혼잡정보

 - 목적지 예상 도착시각 - 주변 정류장/지역 안내도
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3) 탑승, 환승 중

◦ 차량내부에서는 승객의 하차를 돕기 위한 도착정류장 안내, 통행경로 파악

을 위한 경유지 안내가 필요함.  차량의 외부에는 노선을 인식할 수 있는 

노선번호 및 주요 경유지가 제시되어야 함.

<그림 5> 차량 내․외부에 요구되는 정보

차량 내부

 - 차량 도착정류소 안내

 - 환승안내

차량 외부

 - 노선번호

 - 경유지 안내

 - 노선 경유지 안내

◦ 이용자의 환승을 유도할 수 있는 경로, 출입구위치 및 환승을 위한 최적위

치에 관한 정보를 제공 및 연계 노선들의 도착 및 혼잡도 관련 정보들이 

필요함.

<그림 6> 환승에 요구되는 정보

이용빈도가 낮은 대중교통이용자

 - 통행시간, 정시성, 보행거리, 안락성 기준

   환승 대안 비교·선택

 - 환승경로안내

 - 환승요금 및 지불방식

 - 승차, 환승 최적위치

이용빈도가 높은 대중교통이용자

 - 정체원인과 해소시간

 - 연계노선 도착정보

 - 환승시 혼잡 우회 방법

4) 목적지 정류장․역

◦ 목적지 정류장․역에서는 최종 목적지까지 도달하기 위한 출입구 정보 및 

타교통수단의 이용에 도움이 되는 정보가 필요함.
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<그림 7> 목적지 정류장․역에 요구되는 정보

이용빈도가 낮은 대중교통이용자

 - 주변 택시 정보

 - 엘리베이터, 에스컬레이터 유무

 - 혼잡 우회 방법

이용빈도가 높은 대중교통이용자

 - 엘리베이터 위치

 - 버스정류장, 택시승차장 위치

◦ 이상에서 살펴본 대중교통정보제공매체의 특성, 대중교통이용자의 통행행

태에 필요한 정보의 종류 및 이용가능 매체 등을 고려한 대중교통정보제공

방안을 종합하면 다음과 같음.

<그림 8> 서울시 통합대중교통정보제공 방안

집

회 사

정 류 장

역

승

차

정류장 위치 역 위치

목적지까지
경로,  시간,  요금

버스 도착정보
(노선,  시간,  위치)

주요지점까지 시간

인근 역 정보

노선,  배차 정보

환승/하차 정보

주요 정류장까지
시간

열차 도착정보

인근 정류장 정보

열차 혼잡도

주요 역까지 시간

주요 도로 소통상황

환승/하차 정보

주요 역까지 시간

주요 도로 소통상황

도착역 정보
(환승,  혼잡도)

버스 지하철매체

목적지까지
경로,  시간,  요금
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5. 결론

◦ 서울시를 비롯한 각지자체에서 시행되고 있는 대중교통체계개편의 가시적

인 효과를 얻기 위해서는 시행중인 노선체계 개편, 환승센터건설, 통합요금

체계 정비와 대중교통시스템의 운영 효율화 방안의 수립․시행과 함께 통

행자가 보다 편리하게 대중교통을 이용할 수 있는 정보제공체계가 요구됨.  

즉, 대중교통체계개편을 통해 변화된 이용자 통행패턴 및 개별행태를 고려

하여 기존 대중교통정보체계에 대한 정비방안을 모색 운영효율 개선방안을 

제시해야할 시점임.  특히 서울시의 경우 요금체계 개편을 통해 이용자 입

장에서는 지하철과 버스가 하나의 네트워크로 통합되어 인식되는 변화가 

생겼으며 이에 따른 대중교통안내와 정보제공체계에 변화가 필요하게 됨.

◦ 국내의 경우 서울시를 비롯한 각 지자체별로 대중교통정보시스템을 운영 

혹은 시범운영 중이거나 시스템 구축 사업이 활발히 진행되고 있으며, 서

울시를 포함한 수도권의 경우 현재의 지차제단위서비스체계를 광역화하여 

수도권내에서 단절 없는 서비스 제공이 가능하도록 연계방안 수립 및 시스

템 구축사업이 진행되고 있음.

◦ 그러나 국내의 대중교통정보시스템은 복합수단(multimodal)이 아닌 버스, 

지하철 단일수단에 대해 고정식 정적 교통정보를 제공하는 수준에 머무르

고 있는 현실을 본 연구를 통해 나타남.  반면 해외의 경우 버스와 지하철

의 교통정보제공시스템의 통합, 다양한 매체 및 수단을 통한 정보제공방안 

모색, 기존시스템의 개선 및 확대를 위한 연구․사업이 진행 중인 것을 확

인할 수 있었음.

◦ 따라서 본 연구에서는 국내 대중교통정보제공체계의 현황파악을 통한 문제

점 분석 및 개선요구사항을 도출하고 대중교통 이용자의 행태를 고려하여 

버스를 비롯한 지하철 및 부가정보를 제공할 수 있는 통합대중교통정보제

방 방안을 제시함.
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◦ 결국, 본 연구는 통합대중교통정보제공 시스템 구축의 필요성을 제시하고, 

통합대중교통정보제공 방안을 제시하여 향후 통합대중교통정보제공체계 구

축의 방향을 제시해 줄 수 있는 기초연구라는데 의의를 둘 수 있음.

Ⅱ. 정책건의

1. 서울시 교통관리센터(TOPIS)의 적극적 활용

◦ 본 연구에서는 대중교통체계개편을 통해 변화된 서울시 대중교통체계에서 

통합대중교통정보센터의 구축을 통한 통합대중교통정보제공의 필요성을 강

조한바 있음.  한편 서울시의 경우 2005년 7월 종합교통관리센터 성격의 

서울시 교통관리센터(Seoul TOPIS)의 운영을 밝힌바 있음.

◦ 따라서 본 연구에서 도출된 정보제공체계를 반영한 서울시 교통관리센터 

운영 및 활용에 대해 구체적인 장․단기 계획을 수립하여 이를 적극적으로 

활용할 것을 건의함.

2. 서울시, 수도권, 인접지자체간 정보제공체계 연계 방안 모색

◦ 최근 서울시를 비롯한 수도권 및 인접지방자치단체에서는 버스 노선체계, 

운영체계, 요금체계개편과 같은 다양한 방법의 대중교통체계개편을 시행하

여 대중교통 서비스수준을 향상시키고, 승용차 이용수요를 대중교통으로 

전환, 도로운영을 대중교통 중심으로 전환시키고자 하는 노력과 함께 대중

교통이용자에게 편의 및 신속한 정보제공을 위한 정보제공시스템 구축 사

업이 활발히 진행되고 있음이 사례연구를 통해 확인함.

◦ 따라서 광역생활권화 되어있는 서울시 및 수도권의 상황을 반영하여 향후 

서울시 통합대중교통정보체계를 정비․구축함에 있어서 현재의 지자체단위
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서비스체계를 광역화하여 수도권내에서 단절없는 서비스제공이 가능한 효

율적인 연계방안의 수립이 절실히 요구됨.

3. 통합대중교통정보를 이용자 중심으로 구축하여 적극적으로 제공

◦ 교통정보이용자 중심의 서비스 공급을 위해서는 통합대중교통정보제공에 

앞서 단일 수단에 대한 정보제공의 효율적 통합을 위하여 대중교통이용자 

설문조사를 선행하여 이용자들의 요구사항을 반영하며 기존에 운영되고 있

는 각종 교통정보시스템들에 대한 이용자 특성과 이용패턴에 대한 조사․

분석이 필요함.

◦ 따라서 향후 통합대중교통정보체계 구축 및 정보제공을 위해서는 대중교통

정보의 이용패턴과 효과를 예측한 후 이에 대처하는 방안을 수립하여 이용

자 중심의 시스템을 구축하여 제공하여야 될 것으로 판단됨.

4. 본 연구의 결과를 실제 시스템 구축시 가이드라인으로 활용

◦ 본 연구에서는 통합대중교통정보제공 시스템 구축의 필요성을 제시하고, 

통합대중교통정보제공 방안을 제시하여 향후 통합대중교통정보제공체계 구

축의 방향을 제시해 줄 수 있는 기초연구를 수행함.

◦ 따라서 향후 구체적인 시스템의 설계․구축 단계에서는 본 연구에서 제시

하고 있는 대중교통정보제공체계의 정비 및 제공방안의 가이드라인

(Guide-Line)으로 활용 가능할 것임.
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제Ⅰ장 연구의 개요

제1절 연구의 배경 및 목적

서울시는 2004년 7월 대중교통체계개편을 통하여 버스 노선체계 및 요금체계를 

전면적으로 개편하여 버스개혁의 계기를 마련하였다.  이러한 서울시의 대중교통체

계개편은 대중교통의 서비스수준을 향상시키고, 승용차 이용수요를 대중교통으로 

전환하여 도로운영을 효율화함으로써 도시교통을 대중교통 중심으로 전환시키고자 

하는데 궁극적인 목적이 있다.

따라서 이러한 서울시의 목적을 달성하기 위해서는 현재 지속적으로 시행중인 

노선체계의 개편 및 환승센터건설, 수도권 통합요금체계 정비와 같은 대중교통시스

템 및 운영의 효율화를 위한 노력과 함께 시민들이 보다 편리하게 대중교통을 이용

할 수 있는 방향 모색을 위한 적극적인 노력이 요구된다.

즉, 대중교통체계개편을 통해 변화된 이용자 통행패턴 및 개별행태를 고려하여 

기존 서울시 대중교통정보체계를 진단한 후 이에 대한 정비방안을 모색, 운영효율 

개선방안을 제시해야할 시점이다.

또한 요금체계 개편을 통해 이용자 입장에서는 지하철과 버스가 하나의 네트워

크로 통합되어 인식되는 변화가 생겼으며 이에 따른 대중교통안내와 정보제공체계

에 변화가 필요하다.

따라서 본 연구에서는 서울시 대중교통정보제공체계의 현황파악을 통하여 문제

점 분석 및 개선요구사항을 도출하고, 서울시가 대중교통체계개편을 통해 운영을 

시작한 서울시 버스종합사령실(BMS Center)에서 수집되는 각종 교통자료의 활용 

및 제공방안을 모색하며 더불어 대중교통이용자에게 편리하고 신속한 정보제공하기 

위한 방안을 정립하고자 한다.
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제2절 연구의 범위

본 연구의 내용적 범위는 다음과 같다.

◦ 서울시에 적용 가능한 통합대중교통정보관련 사례의 분류 및 적용방안 모색

- 국내․외 사례연구 및 시사점도출

◦ 현 서울시의 대중교통여건과 대중교통 통합정보체계의 현황 및 방향 정립

◦ 통합대중교통정보제공을 위한 일반사항의 재정립

◦ BMS 및 각종 교통자료의 활용방안 모색

- 축적된 버스관련 정보를 이용하여 전반적인 교통정보제공의 기초자료로 활용하

는 방안 모색 

◦ 현 서울시 대중교통정보체계의 정비방안 제시

- 서울시 대중교통정보체계 정비의 의미 재정립

- 대중교통정보체계 개발 및 정보제공시 고려사항 고찰

- 서울시 대중교통정보체계 정비 및 추진방안 제시

◦ 대중교통이용자 요구사항 및 개별행태를 고려한 정보제공 방안 모색

- 대중교통체계개편으로 인한 통행패턴 변화 고려 : 단일모드 → 복합모드

- 정보제공매체의 종류 및 특성 고려

제3절 연구의 방법

본 연구에서는 서울시 통합대중교통정보체계 구축을 위한 기존 시스템의 정비 

및 제공방안 제시를 위하여 국내외의 대중교통정보체계와 관련된 현황 조사를 통하

여 시사점을 종합적으로 분석한다.
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또한 서울시 통합대중교통정보제공을 위해 우선적으로 고려해야할 사항을 살펴

보고, 통합대중교통정보 제공을 위한 기존 시스템의 정비 및 활용방안과 함께 통합

대중교통정보 제공방안을 제시한다.

전체적인 연구수행과정은 <그림 1-1>과 같다.

<그림 1-1> 연구수행과정 
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제1절  서울시 대중교통정보체계 현황

제2절  국내 타도시 현황

제3절  국외 현황

제4절  시사점 도출

제Ⅱ장  대중교통정보체계관련
      사 례 연 구
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제Ⅱ장 대중교통정보체계관련 사례연구

본 장에서는 대중교통정보제공체계가 구축되어 운영되고 있는 서울시를 비롯한 

국내외 도시들의 대중교통정보제공체계의 현황파악을 통하여 본 연구의 방향 설정

을 위한 자료를 구축한다.

제1절 서울시 대중교통정보체계 현황

1. 서울시 BIS(Bus Information System)

1) 1차 시범사업 : 1997년

◦ 국내에서 지자체 자체적으로 진행된 BIS부문의 최초 사업으로서, 1997년 서울시

가 시범운영한 바 있음.

◦ 시스템 도입구간 및 구성

- 설치구간 : 종로1가 ↔ 동대문(약 6㎞)

- 대상버스 : 시범지역 통과 16개 업체, 16개 노선, 487대

- 사업비 : 1,820백 만 원

- 시스템 구성 : 버스안내단말기 25대, 버스탑재기 487대, 회사운영단말기 5개, 종

합관제센터 1개소

◦ 시스템 평가

- 시범지역을 통과하는 버스 총 1,390대 중 시범운영 대상버스는 487대(35%)로 안

내단말기에 도착예고를 하지 않는 버스가 많아 이용시민에게 혼란 초래

- 버스도착예고 정확도 미흡(안내단말기와 버스탑재기간 무선교신 불량)
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- 안내단말기 설치위치가 부적절

- 전광판 표시방법 불합리 : 화면전체를 전환하는 방식 및 정보 제공방식의 불합

리로 인해 시민에게 혼란을 줌

◦ 시스템의 안정성 및 효율성, 서울시 도로교통여건의 적합성 등에 대한 보다 충

분한 기술적 검증이 필요하고, 도착예정시간에 대한 예고보다 버스의 정시성 확

보가 더욱 중요하다고 판단하여 시스템 운영을 중단함.

2) 2차 시범사업 : 1999년～2000년

◦ (주)한국밴을 주간사로 하여 연합뉴스, SK텔레콤, SK건설 등 4개 업체가 참여, 

1999년 11월부터 2000년 4월(6개월)까지 사업을 시행한바 있음.

◦ 서울시 버스도착안내시스템 구축사업의 일환으로, 이 사업을 통해 사전 BIS의 

기능 및 신뢰성을 자체적으로 검증하는데 목적이 있었으며, BIS를 운영하여 도

착예고시각과 실제도착시각을 조사하여 해당정보의 오차를 분석하는 방법으로 

진행되었음.

◦ 시험대상

- 버스노선 : 송파구관내 415번 도시형 시내버스 12대를 대상으로 실시

- 정류장 : 잠실역 앞 정류장과 송파구청 앞 정류장에 안내기를 설치하여 시험 운영

◦ 시험운영 결과

- BIS 관제센터, 버스 내 안내기, 정류장 안내기 등이 서로 연동되어 시스템이 안

정적으로 작동되고 각각의 요구 기능이 원활하게 수행되었음

- 소프트웨어 측면에서도 모든 작업이 원활히 수행되었으며 물리적 시설 등의 개

별적 정보제공 및 시설물간 상호정보교환이 정상적으로 이루어짐

- 제공정보 신뢰성 측면에서는 수집된 자료 분석 결과, 정보에 나타난 도착 예고

시각과 실제 도착시각간의 평균오차가 약 1.106분에 불과하여 예고된 정보의 정
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확성이 매우 높게 나타남

- 또한, 버스도착시각에 대한 예고의 약 84%가 1분 이내의 오차범위 안에 드는 

것으로 분석된바 있음

3) 서울시 개편버스노선안내 시스템 : 2004년

◦ 서울시는 2004년 7월 1일 버스체계개편을 단행하면서, 새로운 버스체계의 대시

민 홍보 및 버스시스템의 이용을 증진시키기 위해 개편버스안내 웹사이트1)를 

구축․운영 중임.

◦ 시스템이 제공하는 정보로는 새 노선 검색, 신구노선비교 검색, 정류장 검색, 빠

른길 검색이 있음.

◦ 빠른길 검색의 경우 지하철까지 고려된 정보를 제공하고 있어, 버스․지하철이 

통합된 통합대중교통정보시스템 구축의 가능성을 보여주고 있음.

<그림 2-1> 서울시 개편버스노선 안내 Web-site

1) 서울시 개편버스안내(http://www.bus.go.kr)
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◦ 그러나 빠른길 산정 시 현재 또는 근래의 실제통행상황을 고려하는 것이 아니

라, 시스템구축 당시의 평균적인 통행상황을 반영하기 때문에 실제통행시간과 

차이를 보이는 한계를 지님.

<그림 2-2> 수단, 경로, 요금 별 안내

<그림 2-3> 빠른길 안내 결과화면 (환승지점)
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4) 서울시 버스정보안내시스템 사업 추진2) : 2005년

◦ 서울시는 2005년 3월 말로 버스종합사령실(BMS, Bus Management System)구

축사업이 마무리되어 실시간 데이터 구축이 가능해짐에 따라 당해 4월부터 버

스정보안내시스템(BIS)의 본격 가동 방침을 발표.

◦ 2004년 7월 1일부터 시행된 서울시 대중교통체계개편에 따라 서울시내 지․간

선 총 420개 노선 7500여 대의 전 시내버스에 단말기 설치가 완료돼 버스운행

정보가 전산, 관리되고 5000개 정류장 고유번호가 붙은 버스 정류장이 DB로 구

축되면서, 본격적인 버스정보안내시스템 구축 사업이 진행됨.

◦ 대형 LED기판 방식을 도입, 중앙버스전용차로제가 시행중인 도봉․미아로 및 

강남대로의 정류장 두 곳(미아삼거리역, 뱅뱅사거리역)에 시범설치하여 운영함.  

하지만 대당 800만원의 제작비가 들어가는 대형 LED방식보다 대당 300만원으

로 제작이 가능한 꼬마전구방식이 가격 및 효율성 면에서 낫다고 판단, 계획을 

변경함.

◦ 2005년 4월 중 서울시청 앞 등 시내 25개 정류장에 꼬마전구식 BIS시스템을 시

범운영, 9월부터는 주간선도로 주요 정류장 1000여 곳으로 확대설치계획을 밝힌

바 있음.

◦ 또한 시민들이 해당 버스노선을 쉽게 알 수 있도록 지도를 배경으로 버스 노선

도를 작성하여 제공하는 방법을 검토 중에 있음.

2. 서울시 BMS(Bus Management System Center)

버스종합사령실(Bus Management System; BMS)과 같이 버스의 정시성 확보, 

배차간격 준수, 버스정보 안내 등 버스서비스의 만족도를 향상시켜 자가용 이용을 

2) 중앙일보, “버스 어디쯤 왔는지 한눈에 알아요 -정류장마다 BIS(버스정보안내)판 설치- ” 2005. 3. 9
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억제하고 버스 이용을 증가시킬 수 있는 경제적인 시스템 도입의 필요성이 대두됨.  

따라서 서울시는 버스종합사령실(BMS센터)을 구축 2004년 7월 1일부터 운영함.

1) 운영목표

■ 광의적 목표

◦ 교통과 정보통신기술을 접목한 실시간 대중교통운행관리를 위한 버스종합사령실

을 구축하여, 버스의 정시성 향상, 운행질서 개선, 다양한 버스정보제공, 운행이력 

기반의 합리적인 대중교통정책 입안 등을 도모하여, 버스경쟁력 제고

◦ 청계천 복원, 도심교통체계개편, 버스노선체계 개편과 맞물려 개인차량이용자를 

버스이용자로 유도함으로써 환경친화적인 교통체계구현

■ 협의적 목표

◦ 과학적이고 체계적인 접근

- 버스의 접근 편리성을 유지하고 지하철의 장점인 정시성, 예측가능성, 신속성을 버스에 도입

- 버스운행의 실시간 운행관리   → 안전하고 신뢰받는 버스운행 정착

- 적정한 배차간격 유지   → 버스의 정시성 확보

- 시민에게 버스운행정보 제공   → 예측 가능한 버스 운행 확립

- 업체의 운행관리 체계 확립   → 버스업계 경영 합리화 도모

- 버스운행 기록 분석   → 대중교통정책 반영으로 수준 향상

◦ 접근 방법

- 버스 운행정보를 실시간으로 수집

- 버스 운행상태를 실시간으로 확인 및 운행관리
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- 버스를 이용하는 시민에게 버스 운행정보 제공

- 자동차 이용시민을 대중교통으로 유도, 대중교통 활성화 기대

- 향후 첨단대중교통정보서비스(APTS) 시스템 확대 구축

2) 운행관리 전략 및 제공서비스

■ 물리적 구현체계

◦ 버스종합사령실(센터)

- 버스종합사령실은 모든 버스운행관리전략의 중심에 있으며, 대부분 전략의 “실

행주체”의 역할을 담당

- 시스템을 구성하는 모든 물리적 요소(운전자안내단말기, 이용자단말기, 버스회사

단말기, 서울시단말기, 차량내 센서, 통신체계, 각종 구난기관)와 유선 또는 무선

통신으로 연계하여 전략을 실행

◦ 버스차내장치

- 차량에 부착된 각종 센서에서 수집된 원시자료를 사령실로 송신

- 사령실/버스회사로부터 전달되는 각종 정보를 수신하여 표출

- 위험운전형태 및 부당운행행위를 자체판단하고 경고메시지 표출

◦ 버스차량내 센서

- 버스운행특성정보를 수집하여 버스차내장치로 전달

- 문개폐를 감지하여 버스차내장치로 전달
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◦ 이용자(시민) 단말장치

- 버스이용에 필요한 각종 정보를 요청하고 수신된 정보를 표출

◦ 버스회사 단말장치

- 사령실로부터 자사소속버스로 전달되는 모든 실시간 정보를 수신하여 표출

- 사령실에 보관된 자사 운행이력자료 조회

- 자사 배차계획 수립

◦ 서울시 단말장치

- 버스회사 실적평가자료 조회

- 버스정책결정에 활용할 자료 조회

◦ 구난기관

- 사령실로부터 버스관련 사건사고(돌발상황) 발생시 긴급 구조요청을 받아 필요

한 조치를 시행

◦ 통신체계

- BMS의 기능구현을 위한 사령실과 타시스템 구성요소간의 정보전달을 담당

- 연결되는 구성요소의 특성에 따라 유선 또는 무선의 형태로 구성됨
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■ 제공서비스 및 서비스별 전략개요

◦ 실시간 배차관리 지원

- 실시간 버스운행상황을 바탕으로 차고지에서의 배차시간을 최적화하여 버스 도

착의 정시성, 배차간격의 균일성을 확보

◦ 버스운행정보 제공

- 실시간으로 운행간격을 관리하여 정시성을 확보하기 위한 수단으로서 계획한 

운행간격이 유지되지 않을 때 현재 운행상황정보를 각 버스운전자에게 제공하

여 스스로 간격을 할 수 있도록 유도

◦ 운행조정지시

- 버스운행정보 제공 전략보다 적극적인 수단으로서 계획한 운행간격이 유지되지 

않을 때 현재 운행상황정보와 더불어 직접 버스운전자에게 운행간격을 조정지

시 함

◦ 표준화된 툴(Tool)에 의한 배차관리 지원

- 각 버스회사에 배차계획 수립툴을 제공하고 이를 활용하여 배차계획을 수립할 

수 있도록 툴의 실행에 필요한 자료의 조회가 가능하도록 지원

◦ 버스도착 예정정보 제공

- 버스이용자가 이용하고자 하는 버스의 실시간 운행상황 및 도착예정정보를 제

공함으로써 버스이용의 편리성을 제공

◦ 대중교통 최적경로 안내

- 버스노선상의 각 정류장 및 지하철역을 출발지/목적지로 설정하여 이들 간의 최
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적경로를 실시간 교통소통상황에 기초하여 산출, 버스이용자에게 제공

◦ 운전행태 관리

- 승객의 안전을 위협할 수 있는 운전자의 위험운전 행태를 실시간으로 관리하여 

행위발생 즉시 운전자에게 경고․조치하는 동시에 사령실로 사실을 자동 송신

함으로써 버스운행 규칙을 준수토록 함

◦ 정책 결정 지원자료 제공

- 시의 주요 버스정책 결정 시 유용하게 활용될 수 있는 자료를 체계적으로 제공

하여 버스정책의 과학화를 도모

3) 실행방안

■ 서울시 버스체계개편에 따른 버스종합사령실 운영

◦ 1단계 ( 2003. 4. 4 ～ 2004. 6. 30 )

- 버스종합사령실(센터) 구축

․위치 : 종로구 수송동 소방방재본부 5층

․시스템설치 : 주전산기, 네트워크장비, 상황판, 관제 모니터 등

- 버스단말기 설치(위치확인장치, 통신장치, 버스배차간격표시기)

․설치대상 : 총 5,031대 중 1,429대 설치완료 후 시험운영

◦ 2단계 ( 2004. 7 ～ 2004. 12 )

- 버스사령실 운영 및 잔여버스 단말기(약 3,000대) 설치
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■ 서울시 버스종합사령실 단계별 구축방안3)

◦ 버스종합사령실의 단계별 구축 방안은 크게 3단계로 구분하여 설정하고, 각 단

계별 관리범위 및 목표는 다음과 같음(<그림 2-4> 참고).

<그림 2-4> 서울시 버스종합사령실 단계별 구축방안

3단계
성숙/고급화 단계

2단계
본사업/확장 단계

1단계
기초서비스 제공

버스종합사령실 구축 및 서비스제공

인접 시와 DB 공유

서비스 문제점분석 및 확장계획 수립

사후, 성능평가

타시스템과의 연계

BMS 효과증대를 위한 기반 시설 연계 구축

마을버스 버스차내장치 장착 및 시스템 구축

정보제공분야 시스템 확대설비

비즈니스 모델 발굴을 통한 부가가치 증대

산학연관 합동 기술개발증진을 통한 버스서비스

수준 증대

전 노선(일반, 좌석, 고급, 순환버스 등) 서비스 제공

버스정보제공을 통한 BIS 기능 강화

수도권 버스운행관리 통합/연계

자가망 수립계획을 통한 망 안정성 확보

2004년

BMS 1단계 완료
2004년 ~ 2006년

확장 및 버스정보제공 구축단계 2006년 ~ 2007년

시스템 고급화

3) 서울특별시, 서울교통시스템개편 실행방안 -버스종합사령실- p191, 2003
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3. 서울시 교통관리센터(Seoul TOPIS : Seoul Transport Operation & Information Service)

■ 개요

◦ Seoul TOPIS(서울특별시 교통관리센터)는 버스종합사령실(BMS)과 교통카드시

스템·무인단속시스템, 그리고 교통방송, 경찰청, 한국도로공사 등 교통 관련기관

으로부터 교통 정보를 수집, 서울의 교통 상황을 총괄 운영·관리하는 종합교통

관리센터임.

◦ 버스운행 정보와 대중교통 이용실적을 물론 교통량, 통행속도, 사고·시위 등 돌

발상황, 고속도로 상황 정보와 민간 교통정보 등 교통과 관련된 제반 정보를 수

집함으로써 정체구간 해소와 돌발상황 대응 등 교통 문제를 해결하고 개선하며, 

집적된 교통정보를 분석을 통하여 과학적 대중교통정책을 수립하는데 그 목적

이 있음.

■ 구축 의미

◦ 그간 기관과 단체별로 교통정보를 산발적으로 수집, 운용함으로써 총체적인 교

통문제 해소에는 큰 기여를 하지 못함.  Seoul TOPIS는 서울시 교통과 관련한 

제반 정보를 통합 수집, 운영함으로써 그동안 교통관련 분야에서 꾸준히 필요성

이 제기돼왔던 ‘교통관리센터’로 그 기능을 수행하고자함.

◦ 데이터베이스의 집적과 분석을 통해 과학적 교통정책수립과 고부가가치의 교통

정보 생산이 가능해지는 것은 물론 교통정보 수집을 위한 별도의 투자없이 종

합적인 교통서비스 체계 수립을 가능토록 함.

■ 주요 기능

◦ 정보연계·통합(Collection & Integration)

- 대중교통정보, 영상정보, 통행정보(속도, 교통량, 돌발상황 등)
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◦ 실시간 운영 및 조치(Operation & Control)

- BMS 운영(배차간격 조정, 돌발상황관리 등), 소통관리, 무인단속운영

◦ 정보 분석·가공·재생산(Information Fusion & Production)

- 노선조정, 적정배차 등 최적화된 버스운행관리에 반영, 운수사·노선별평가, 정체

지점 선정, 교통지표 산정, Simulation 등

◦ 정보서비스(Service & Share)

- 교통정보 컨텐츠, 교통정보유통, 텔레매틱스 사업 등

- 정체정보, 소통정보, 노선정보, 버스위치정보 등

■ 단계별 운영 방안

◦ 1단계(데이터 활용단계)

- 교통카드나 버스사령실 등 기관별로 개별적으로 만들어진 데이터를 활용하는 

단계임

◦ 2단계(과학적 교통행정 구현)

- 2006년 2단계 구축사업을 완료, 지하철 운영과 연계하여 대중교통 운영·관리가 

일원화되고, 교통영향평가의 교통량자료, 교통현황자료의 데이터베이스 구축과 

Simulation 프로그램 개발, 교통계획 모형 구축 등 과학적 교통행정 구현과 대

중교통관련 시스템 및 기반시설의 통합관리가 가능토록 함

◦ 3단계(교통행정 원스톱서비스)

- 자치경찰제가 도입되면 교통신호운영과 통합하여 종합적인 교통행정의 원스톱 

서비스 구축예정
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<그림 2-5> Seoul TOPIS 주요기능

4. 서울시 지하철

◦ 버스에 비해 독립적인 Right of Way를 가지는 지하철은 전동차간 일정수준의 

Headway를 이루며 운행하고 있음.  이러한 정시성의 보장 및 기대는 이용자가 

긴 탑승준비거리에도 불구하고 교통수단으로서 선호하는 이유 중 하나임.

◦ 도착시각정보 등 실시간교통정보가 절실한 버스와는 상대적으로 지하철은 정시

성 보장에 대한 이용자의 인식과 조밀한 배차간격으로 인해 실시간정보에 대한 

갈망과 시스템 구축을 위한 시도가 상대적으로 미흡한 것이 사실임.

◦ 현재 서울시 지하철에서 제공하는 정보 현황을 장소별로 살펴보고, BIS/BMS와 

유기적 관계구성을 고려하면 다음과 같음.
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■ 플랫폼

◦ 전광판 : 플랫폼에서는 LED 전광판을 통해서 전동차의 운행위치에 따라서 아래

와 같은 다양한 정보를 제공하고 있음.

<그림 2-6> 지하철 플랫폼에서의 제공 정보

열차 전역 출발

열차 진입

열차 도착

열차 출발

기타 정보

◦ 역간 시간 안내도 : 주로 플랫폼 벽면, 기둥에 설치되어 운행호선의 현재위치에서 

각 정류장까지 평균운행소요시간을 분단위로 안내함.
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<그림 2-7> 운행소요시간 안내

◦ 주변지역, 출구, 연계버스노선 정보를 제공하고 있으나, 연계버스의 상세한 노선

도가 제공되지 않아 익숙하지 않은 버스환승객에게 실질적인 도움을 제공하기 

힘듦.

<그림 2-8> 주변지역, 출구, 연계버스노선 정보
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◦ 종합안내도 : 일반적으로 섬식 플랫폼은 중앙에, 상대식 플랫폼은 벽면에 설치되어, 

서울시․수도권 도시철도노선, 역이용․비상시대피경로, 주변지역, 연

계버스정보 등을 안내하는 종합안내도가 설치되어있음.

<그림 2-9> 플랫폼에 설치된 종합안내도

<그림 2-10> 서울․수도권 도시철도 노선도
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<그림 2-11> 역이용 및 비상대피 안내도

■ 전동차내

◦ 전광판 : 전동차의 출입문 중앙 또는 상단에 설치된 전광판과 음성을 통해서 정

차역명 및 하차방향 안내.

<그림 2-12> 차내 정차 및 환승안내정보
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◦ 노선도 : 전동차내 출입문 상단에 해당노선의 정류장 및 환승역 정보를 제공.

<그림 2-13> 운행호선의 노선도

■ 환승구간

◦ 환승 가능한 역에서는 환승경로를 안내문구와 색(color)을 통해 안내하고 있음.  

역사의 구조에 따라 다양한 형태로 되어있음.

<그림 2-14> 환승경로안내
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■ 매표소

◦ 매표소에는 환승역과 요금정보가 표시된 서울․수도권 도시철도 노선도와 운행

시간이 표시된 각호선의 노선도가 설치되어 있음.

<그림 2-15> 매표소 노선도

■ 역구내 및 출구

◦ 역구내 및 출구계단에는 주변지역 안내도가 설치되어 있어, 주변지역, 출구, 연

계버스 정보를 제공함.

<그림 2-16> 출구계단에 설치된 주변지역 안내도
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제2절 국내 타도시 현황

국내의 경우 시내버스가 도시의 주요 대중교통수단으로써 운영되고 있는 현실로 

인해 버스 혹은 지하철 각각에 대한 정보들을 제공하고 있는 실정이다.

따라서 버스와 지하철의 교통정보를 통합하여 제공하고 있는 사업이 진행된바 

없으며, 다만 지자체별로 각각의 적합한 위치검지 방식과 통신방식을 채택하여 버

스정보시스템은 구축하여 운영하고 있는 실정이다.

각 지자체 별로 시범사업이 진행 중이거나 사업이 완료되어 운영되고 있는 버스

정보시스템은 다음과 같다.

1. 수도권 대중교통이용 정보시스템

1) 알고가

■ 개요

◦ 알고가(http://www.algoga.go.kr)는 2003년 초 건설교통부에 의해서 구축된 수도

권 대중교통이용정보시스템으로 시내시외버스 노선 및 정류장, 지하철 운행 및 

환승주차장 정보, 최단경로 검색 및 지도 검색 서비스를 제공하고 있음.

■ 시스템 구성 및 한계점

◦ 구축시점의 정적 교통정보데이터에 기반을 두고 있기 때문에, 현시점의 교통상

황을 반영하지 못한 고정된 교통정보만을 제공하고 있음.

◦ 또한, 시외/고속버스정보, 철도/고속철도정보, 환승주차장 정보의 경우, 단순 

Text형태로 나열되어 있어 대중교통연계정보로서 미흡한 면이 있음.
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<그림 2-17> 수도권 대중교통이용정보시스템 Web-site main화면

<그림 2-18> 알고가 검색결과 화면(서울시청역→인천시청역)
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<그림 2-19> 경기도 버스운행정보시스템 개념도

2) 수도권 광역 버스교통정보시스템

◦ 수도권은 광역생활권화 되어 있기에, BIS/BMS도 광역서비스제공이 가능해야 

하는 바, 지자체단위 서비스체계를 광역화하여 수도권내에서 단절 없는 서비스 

제공이 가능한 효율적 연계방안 수립이 요구되어 ‘수도권 BIS/BMS 효율적 연

계방안 연구’4)가 수행된 바 있음.

◦ 2005년 1월 31일 건교부는 당해 12월부터 수도권 광역버스교통정보시스템(BIS) 

구축사업에 착수, 서울, 안양, 과천, 수원 등 지방자치단체의 BIS을 연계하는 시

범 프로젝트 계획을 밝힘.

◦ 더불어, 2005년 5월 경기도는 당해 연말부터 시내, 좌석, 직행좌서버스 50개사 

7,117대 전체를 대상으로 교통체계개선사업에 착수, 2006년 3월까지 휴대폰, 

PDA, PC로 버스도착시간, 교통혼잡 상황 등을 파악할 수 있는 시스템을 구축

키로 함.

◦ 또한 2006년 하반기 경기

도내 15,000여개소의 버

스정류장 가운데 쉘터형 

7,500여 개소에 각 노선

별 버스의 도착시간, 현

재위치, 속도 등, 버스운

행현황이 표시되는 LCD

나 LED형태의 정류장 안

내기를 설치하며 나머지 

정류장에 대해서는 연차

적으로 확대 설치할 계획

임.

4) 건설교통부, 수도권 BIS/BMS 효율적 연계방안 연구, 2004
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2. 과천시

1) 개요

◦ 건설교통부는 지난 1995년 산발적으로 추진되어 온 ITS 관련 국내 기술력의 종

합적인 평가와 향후 ITS의 실용화를 통한 전국 확산에 대비하여 재정자립도가 

높고 지역간 및 시내간 교통 등을 총 망라하여 점검할 수 있는 과천시를 시범

운영대상지로 선정하였음.

◦ 국내에서는 최초로 과천시에 대중교통정보시스템을 포함한 통합 ITS시스템이 

구축되었으며, 1997년 10월 운영을 시작하였음.  그 후 지속적인 보완 ‧확장 및 

유지보수를 시행하였으나 시스템의 노후화 및 대중교통시스템 이용률 저조로 

재정비가 요구됨.

◦ 이에 따라 여러 가지 문제점을 개선하고 기존 시스템을 최대한 유지한다는 기

조 아래 새로운 시스템(GPS+위치비콘/비콘망)을 도입하여 2004년 BIS사업을 완

료하여 현재 운영 중에 있음.

2) 시스템 구성

<표 2-1> 과천시 BIS 구성

구성요소 수량 설치지점

정류장 안내기 11개소
사당역, 10․11단지, 도서관앞, 전화국앞, 호프호텔앞, 8단지,

정부과천청사앞, 우정병원, 선바위역, SDS앞, 1단지앞

위치비콘 13개 과천시내 정류장

비콘 30개 주요 건물

버스차내장치 191개 9개 노선(총 191대대)

관제시스템 1식 과천시 ITS 센터내

환승정보시스템 2개소 호프호텔앞, 시민회관

자료 : 건설교통부, 수도권 BIS/BMS 효율적 연계방안 연구, P25, 2004
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3) 현황사진

< 기존 구축된 정류장안내기 > < 시스템 변경후 정류장안내기 >

3. 부천시

1) 개요

◦ 부천시의 버스수단 분담율은 28%, 1일 이용시민은 25만명으로 버스는 부천시의 

주요 대중교통수단임.

◦ 그러나 불규칙적인 버스운행으로 지속적인 민원이 제기되고 교통관련 민원중 

버스관련 민원이 45%를 차지하는 등 시민들의 불만이 고조됨.

◦ 이와 더불어 버스운행지도 및 민원 처리의 어려움을 해결하기 위해 시내버스 

운행정보를 실시간으로 제공할 수 있는 시스템 도입을 고려하게 되었음.

◦ 부천시는 2000년 국내 최초로 도시규모의 버스정보시스템을 도입, 연차별 계획

에 따라 지속적으로 시스템을 확장하였으며, 2004년 5월 BIS 사업이 완료되어 

현재 운영 중에 있음.
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2) 시스템 구성

<표 2-2> 부천시 BIS 구성

구성요소 수량 설치지점 비고

정류장 안내기 499개소 
확장형 :  50개소
기본형 : 400개소
고급형 :  49개소

부천시 전 정류장
약 600여개

위치비콘 514개 부천시내 정류장 -

기지국 268개 주요 건물 -

운전자 안내기 535개 부천시 소재 전 차량 배차간격 정보제공

센터시스템 1식 관제PC, BIS 및 각종 서버 -

자료 : 건설교통부, 수도권 BIS/BMS 효율적 연계방안 연구, P25, 2004

3) 현황사진

< 문자형 정류장안내기 >

< 확장형 정류장안내기 >< 운전자 안내기 >
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4. 광주광역시

1) 개요

◦ 2001년 기준 광주광역시 교통수단 분담율은 버스 50.7%. 승용차 16.0%로 서울

시(2001년 기준, 버스 27.6%, 전철 36.5%)와 비교했을 때 상당히 높은 수준이나, 

도심 운행 차량 중 버스의 비율은 5.1%에 불과하고 승용차 비율이 56.7%인 것

으로 나타나 도로혼잡 및 이용효율 저하가 나타남.

◦ 광주광역시는 2001년 7대 광역시 중 최초로 버스정보시스템을 도입하여 시범운

영하였고, 사후평가를 통하여 운영상황 검토 후 전 노선으로 확대하고 있음.

2) 구성요소

<표 2-3> 광주광역시 BIS 구성

구성요소 수량 설치지점 비고

정류장 안내기 20개소
확장형 :  4개소
문자형 : 16개소

-

GPS+위치비콘 124개 광주시내 정류장 -

비콘 48개 주요 건물 -

운전자 안내기 20개 시범노선 1개 (60번) 배차간격 정보제공

승객용 안내기
(VMS Type)

20개 시범노선 1개 (60번)
도착 예정정류장명,

주요지점 소요시간 제공

센터시스템 1식 관제PC, BIS 및 각종 서버 -
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5. 인천광역시

1) 개요

◦ 인천광역시도 다른 지자체와 마찬가지로 버스가 높은 수단 분담율을 차지하고 

있으나 정시성 확보 및 적절한 배차간격 서비스를 위한 구체적인 대안을 가지

지 못하고 있는 상황임.

◦ 인천광역시의 버스수단 분담율은 30.9%로 타 대중교통수단에 비해 높은 수준이

며, 인천시 1일 교통인구가 317만 명임을 감안할 때 버스의 역할은 더욱 중요함.

◦ 이에 2003년 버스 서비스를 향상시키고 자가용 이용을 억제하기 위해 버스정보

안내시스템(BIS)을 도입하여, 2개 노선(34번, 111번)에 시범운영하고 있으며, 

2007년까지 연차적으로 188개 노선 2,098대의 모든 버스로 확대 운영할 계획임.

2) 구성요소

<표 2-4> 인천광역시 BIS 구성

구성요소 수량 설치지점 비고

정류장 안내기 20개소
확장형 :  4개소
문자형 : 16개소

버스운행정보 및 기타 
시정홍보내용

위치비콘 150개 해당노선 정류장 위치추적 : GPS + 위치비콘

비콘 50개 주요 건물 -

운전자 안내기 43개 인천시 소재 2개 노선 차량 배차간격 정보제공

승객용 안내기
(VMS Type)

6개 일부 차량에 장착
도착 예정정류장명,

주요지점 소요시간 제공

센터시스템 1식 관제PC, BIS 및 각종 서버 -
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6. 대전광역시

1) 개요

◦ 건설교통부에서 추진한「첨단교통 모델도시 건설사업」에 전주, 제주시와 함께 

모델도시로서 선정됨.

◦ 이 사업을 통해 대전시는 시내버스정보/운행관리시스템, 버스전용차로관리시스

템을 포함한 시내버스시스템을 도입하게 됨.

◦ 대전광역시의 시내버스정보/운행관리시스템은 다른 지자체와 달리 DSRC방식을 

채택하였고, 2003년 1월부터 본격적인 서비스를 제공하고 있음.

◦ 버스데이터는 주요 정류장에 설치된 BIS RSE(Road Side Equipment)와 교차로 

RSE를 통해 수집하고 있음.

2) 구성요소

<표 2-5> 대전광역시 BIS 구성

구성요소 수량 설치지점 비고

정류장 안내기 200개소 
확장형 : 100개소
기본형 : 100개소

노선별 도착예정시간
현재 버스위치, 광고 등

DSRC 단말기 967대 모든 버스 -

승객용 안내기 967대 모든 버스 VMS Type

버스 OBU 967대 모든 버스 배차간격 정보제공

BIS RSE 191대 주요 버스 경유지점 -

센터시스템 1식 관제PC, BIS 및 각종 서버 -

CCTV 7개 지점 버스전용차로 시행구간 버스전용차로 단속시스템
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7. 기타 지역

◦ 이 외에 안산시, 시흥시, 군포시, 용인시, 울산광역시에서도 버스정보시스템을 구

축하여 시범․본 사업을 운영하고 있음.

◦ 안산시, 시흥시는 지역간 연계노선을 대상으로 구축․운영 중에 있으며,

◦ 군포시는 주변지역과의 연계 및 통과노선이 많은 특성을 고려하여 마을버스노

선에 대해서 시범사업의 수행을 완료한 상태임.

◦ 용인시는 4개 시범노선에 대한 시범사업을 완료하였고, 울산광역시는 76개 노선

에 대하여 시스템 구축 중에 있음.

8. 국내 사례 종합

◦ 국내 10여 곳의 지자체에서 버스정보시스템을 운영하고 있거나 구축중인 것으

로 파악되었으며, 향후 다른 지자체에도 지속적인 확대가 예상됨.

◦ 서울시의 교통영향권인 수도권지역은 위치검지방식으로 비콘․GPS 혼합방식, 

통신방식으로 비콘망을 동일하게 채택하고 있어, BIS/BMS 연계시스템 구축 시 

이점으로 작용할 것임.
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<표 2-6> 국내 지자체별 BIS 도입현황

권역
도입

지자체
서비스노선 위치검지 통신망 적용단계 특징

수도권
및

경인지역

과천 6개 노선
위치비콘,

GPS
비콘망 운영중

서울시 교
통영향권으
로 모두 비
콘 망 으 로 
구축

부천 25개 노선 위치비콘 비콘망
운영중

(사후평가 완료)

안산 4개 노선
위치비콘,

GPS
비콘망

운영중
(사후평가 완료)

시흥
2개 시범노선

(안산시 연계노선)
위치비콘,

GPS
비콘망 운영중

군포 마을버스 전노선
위치비콘,

GPS
비콘망 시범완료

용인 4개 시범노선
위치비콘,

GPS
비콘망 시범완료

인천
2개 노선

(도시형, 좌석)
위치비콘,

GPS
비콘망 시범완료

광역시

대전 전 버스 DSRC DSRC 운영중
최초로 BIS
에 DSRC방
식 적용

울산 76개 노선
비콘

DGPS
이동통
신망

구축중 -

광주
1개 시범노선

(공동배차제 노선)
위치비콘

GPS
비콘망

시범완료
(사후평가 완료)

-
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제3절 국외 현황

1. 미국

◦ 미국은 '80년대 초 부터 AVL 시스템을 도입하여 버스위치확인에 활용하고 있

으며, 최근 80여개 지자체에서 버스운행관리 시스템을 운영 또는 구축 중에 있

고 75개 지자체에서는 계획 중에 있음.

◦ 버스운행관리 시스템을 도입한 대표적인 지자체는 뉴욕, 시카고, 시애틀, 휴스턴 

등이 있음.

1) San Francisco Bay Area : 511 TakeTransit

◦ 1993년 USDOT5) 지원으로 San Francisco Bay Area 지역의 기관들이 연계하

여 교통수단간 교통정보를 ARS(TravInfo)로 시범사업을 시작하였으며, 2001년

에는 인터넷(Take Transit)을 통한 서비스를 개시하였음.

◦ 웹 서비스인 TakeTransit(http://transit.511.org)에 출발지, 목적지, 출발시간, 통

행옵션(최단시간, 최소환승횟수, 최소요금, 최소보행) 등을 입력하면 가능한 교

통수단간 고려된 최적경로를 산정하여, 텍스트와 이미지 형태로 경로, 환승(상세

한 보행지도 제공), 요금정보(수단별, 총요금)를 제공함.

5) Department of Transportation
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<그림 2-20> 511 TakeTransit의 사용자 입력화면

<그림 2-21> 511 TakeTransit의 경로안내화면
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<그림 2-22> 511 대중교통정보제공 시스템 구성도

2) Seattle : King County Metro

◦ Seattle Smart Trek MMDI의 지원으로 University of Washington에서 개발한 

시스템으로, 인터넷 기반의 Java 어플리케이션 서비스인 BusView와 인터넷 웹

페이지 기반의 MyBus의 두 서비스로 구성됨.

◦ BusView(http://www.busview.org)는 1998년부터 SmartTrek 웹싸이트를 통해서 
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1300여대의 버스의 위치를 실시간으로 제공하고 있으며, 버스가 사용자가 지정한 

구역에 위치하게 되면 알람으로 알려주는 독특한 서비스하고 있음.

◦ MyBus(http://www.mybus.org)는 인터넷, PDA, 휴대폰을 통해서 주요 8개 지

점의 버스의 출발, 도착예측정보를 제공하고 있음.

<그림 2-23> BusView Java 실행화면
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<그림 2-24> MyBus 버스운행 정보
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3) 기타 지역의 대중교통정보제공시스템

<표 2-7> 미국 대중교통정보제공시스템

지   역 제 공 정 보 제공수단

Cope Cod RTA6)7) 실시간 위치정보제공 인터넷

LA DOT/LACMTA8)
버스위치정보와 실시간 도착정보 제공

(루프검지기 기반)
DMS

San Luis Obispo Transit, CA 실시간 버스 도착시각 정보제공 (GPS기반) DMS

Washington State Ferries 실시간 위치정보 제공 인터넷

Denver RTD9) 실시간도착정보제공 ARS, 휴대기기

King County Metro10)
BusView 버스의 실시간 위치 및 기타정보 인터넷

MyBus 실시간 도착정보제공 인터넷, 휴대폰

Montgomery County11)
교통상황, 대중교통정보 제공(케이블TV), 

정적정보를 제공(인터넷, 키오스크, 전광판)

케이블TV, 
키오스크, 

전광판, 인터넷, 

Ohio State University12) 실시간 버스 도착, 위치 정보 인터넷, 정류장

Tri-Met13) 실시간 버스 운행 정보 인터넷, 정류장

Baruch College and MTA14) 
Long Island Rail Road15)

시각장애인을 위한 음성교통정보 키오스크

San Francisco Bay Area
TakeTransit Bay Area 경로정보 인터넷

TravInfo 교통정보 ARS

6) Regional Transportation Authority

7) Dennis, Massachusetts

8) Los Angeles County Metropolitan Transportation Authority

9) Regional Transportation District, Denver

10) Seattle, Washington

11) Rockville, Maryland

12) Bus Location and Information System (Located in Colum bus, Oh io)

13) Tri-County Metropolitan Transportation District, Portland, Oregon

14) Metropolitan Transportation Authority, New York

15) New York City, New York
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2. 유럽

◦ 유럽에서의 버스운행관리시스템(BMS) 및 버스정보시스템(BIS)은 ‘80년대 중반 

이후부터 영국, 프랑스, 독일, 스위스, 이탈리아, 벨기에 등을 중심으로 시스템이 

구축되어 운영되고 있음.

1) 런던, 영국

■ 개요

◦ 런던의 버스안내시스템은 1992년부터 추진되었으며 런던 교외지역과 중심가 일

부지역 약 480개 정류장에 시설을 설치하여 운영 중임.

◦ Count Down 시스템의 버스내부 정보제공은 버스내부에 설치된 정차버튼이나 

정차줄을 잡아당기면 ‘Bus Stopping’ 이라고 정보가 제공되는 수준이며, 정류장

에서는 다음 차량이 도착하는데 소요되는 시간을 제공함.

◦ Countdown 운영으로 버스 이용자에게 정확한 정보를 제공함으로써 버스의 신

뢰성의 향상됨이 런던 교통국의 연구결과 나타남.

◦ 현재 버스정류장에만 적용되어온 Countdown 시스템을 런던의 지하철역에 설치

중에 있음.

■ 시스템 구성요소

<표 2-8> 런던 Countdown 시스템 구성

구 분 위치추적 통신방식 통신주기 특  징 향후 추진계획

내 용 비콘 무선기지국
5초 이내

(버스위치정보)

2002년 3월 현재

6,500대 버스, 

1,473개 정류장에 

설치 운영중

2005년까지 

16,000개 정류장중 

4,000개소에 시스템 

설치
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<그림 2-25> 런던 버스 정류장

<그림 2-26> 런던 버스 정류장 안내기
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■ Journey Planner In TFL(Transport For London)

◦ 버스정류장에서의 버스 도착정보와 더불어 TFL(Transport For London) 

Web-sit를 통하여 버스를 비롯한 지하철의 통합 정보를 제공하고 있음.

◦ Journey Planner를 통하여 최단경로, 수단, 통행시간, 정류장 정보의 확인 및 주

변 지역의 지리 정보 등을 제공함.

<그림 2-27> 영국 TFL Journey Planner 경로검색화면
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<그림 2-28> 영국 TFL Journey Planner 부가정보(역 세부정보, 노선도)

2) 파리, 프랑스

■ 개요

◦ 파리의 대표적인 대중교통교통공사인 RATP(Regie Autonome des Transports 

Parisiens)와 SNCF(Societe National des Chemins de Fer Francais)가 시민들에

게 파리 교통망의 운영정보를 제공하기 위해 개발하여 운영하고 있음.

◦ AIGLE(관제통제센터 : 버스운행관리 및 안전관리)와 ALTAIR(버스정류장 및 

차내 실시간 버스도착안내)이 시스템 구성의 근간임.

◦ AIGLE 시스템의 경우 버스의 안정성 제고를 위하여 도입되어 운영되고 있으며 

2001년 현재 4,000여대 버스 추적장치가 설치되어 운영 중임.

◦ ALTAIR 시스템은 버스정류장에 설치된 LED를 통해 버스정류장의 대기승객에

게는 노선정보 및 종착지, 대기시간, 사고, 도로상황에 관한 정보를 25초 주기로 

제공하며, 버스 운전자는 앞, 뒤로 운행되고 있는 버스와의 거리 및 시간의 차

를 실시간으로 제공하고 있음.

◦ 또한, 국가철도운영기구인 SNCF에서는 InfoGare를 개발․운영하여 2002년 현재 
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프랑스 지역 350개 철도 정류장에서 철도의 운행정보를 제공하고 있음.

<그림 2-29> 프랑스 버스 정류장 및 정류장 안내기

◦ RATP Web-site16)에서는 버스 및 철도에 대한 대중교통정보에 대한 검색이 가

능함.  RAPT Web-site에서는 기․종점을 검색, 경로, 수단, 통행시간, 정류장 

정보 및 주변 지역의 지리 정보 등을 제공하고 있음.

16) RATP Web-site : http://www.ratp.info/informer/anglais/index.php
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<그림 2-30> 파리 RATP 대중교통 경로검색화면

<그림 2-31> 파리 RATP 대중교통 경로검색용 노선도



52

■ 시스템 구성요소

<표 2-9> 파리 BIS 구성

위치추적 통신방식 통신주기 특  징 향후 추진계획

GPS 무선기지국
5초 이내

(버스위치정보)

4,000대 버스, 1000개 정류장 

설치 운영중,

버스도착소요시간 제공,

마지막 통과 예정시각 제공

시스템 설치
정류장 확장

3) 기타 국가 및 도시

<표 2-10> 유럽 기타도시의 BIS 개요

국가 도시 시스템명 주요 정보제공 내용

Finland Helsinki

PROMISE
․실시간 대중교통 및 항공, 날씨정보

․인터넷 및 휴대용장치를 통한 정보제공

ELMI,
HELMI

․헬싱키시의 실시간 버스 및 tramline의 교통정보시스템

Italy Turin 5T

․실시간 대중교통 정보제공 및 경로검색 시스템

․정류장에 설치된 Kiosk, VMS를 통해 

대중교통정보제공

․교통상황 및 주차 관리 정보시스템 기능

Germany

Magdeburg PIEPSER
․대중교통 도착지체 정보

․서비스 결여 등에 대한 정보제공

Karlsruhe DOM ․선택가능한 경로정보 제공

Munich
INFOTEN,
MOBINET

․multimodal 대중교통정보제공

․개인휴대용장치, 인터넷, 역 안내센터에서 정보제공

Belgium Brussels Phoebus
․정류장 : 실시간 버스도착시각 정보제공

․인터넷 : 실시간 버스위치정보제공
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3. 일본

◦ 일본에서는 1990년대 이후 동경, 요코하마를 중심으로 하여 버스운행관리시스템이 

구축되어 운영 중이며, 이후 삿뽀로, 후쿠오카 등 타 지역으로 확장되고 있음.

1) 동경도

■ 개요

◦ 일본의 동경도에서 사무효율화와 상황에 따른 원활한 버스운행을 실현시키기 

위해 1982년 와세다 영업소에서 시작하여 순차적으로 도입.

◦ 동경도의 버스종합운행관리시스템은 버스운행관리, 정보제공, 데이터 수집을 통해 

버스의 최대결점인 교통정체로 인해 정시성 결여를 보완하기 위하여 추진됨.

■ 시스템 구성도

<표 2-11> 동경도 BIS 구성

위치추적 통신방식 통신주기 특  징 향후 추진계획

비콘 
DMCA

(Digital Multi-

Channel Access)

15초 이내

(버스위치정보)

긴급시 음성통화

(데이터 수집모드에서 

음성통화모드로 변경)

버스운행정보 인터넷, 

휴대전화로 서비스 

방안 도입 연구중

<그림 2-32> 일본동경도 BIS데이터 수집 구성도
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■ 시스템 현장사진

<그림 2-33> 일본 동경도 정류장

<그림 2-34> 일본 동경도 버스차내장치
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2) 요코하마

■ 개요

◦ 도쿄에서 30분 거리에 위치한 인구 320만의 도시로 버스정류장의 쉘터에 설치

된 버스안내시스템 장치를 통해 문자, 음성 정보를 표출하여 차량의 도착 및 지

체정보를 제공함.  더불어 버스 내 전면중앙에 안내방송과 함께 문자(LED) 정

보로 이번 정류장과 다음 정류장 및 현재시각, 1일 승차권 차내 발매, 자전거 

이용 등을 안내함.

■ 시스템 구성요소

<표 2-12> 요코하마 BIS 구성

위치추적 통신방식 통신주기 특  징 향후 추진계획

비콘 무선기지국 30초 이내
긴급시 음성통화

(데이터 수집모드에서 

음성통화모드로 변경)

정류장 안내기 도입

■ 구축 시스템 현장사진

<그림 2-35> 요코하마시 버스정류장의 버스정보안내 시스템
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제4절 시사점 도출

국내의 경우 대중교통정보제공시스템의 운영은 '90년대 말 이후부터 첨단대중교

통정보시스템(ATIS : Advanced Traveler Information System)에 대한 관심이 증가, 

각 지자체별로 시스템 운영사업에 착수하여 현재 시스템을 운영 혹은 시범운영 중이

거나 시스템 구축 사업이 활발히 진행되고 있는 것으로 나타났다.

그러나 국내의 경우 대부분 도시들의 대중교통수단으로 버스에 의존하여 운영되

고 있는 현실로 인해 위치검지 및 통신방식 등 대중교통정보시스템이 버스중심으로 

구축․운영되고 있는 실정인 것으로 나타났다.  다만 2004년 서울시가 대중교통체

계개편이후 서비스를 시작한 '서울시 개편노선안내 시스템(http://bus.seoul.go.kr)'과 

2003년초 건설교통부에 의해서 구축된 '수도권대중교통이용정보시스템 알고가

(http://www.algoga.go.kr)'는 버스와 지하철에 대한 노선 및 정류장, 최단경로 및 

지도 검색과 같은 복합수단(multimodal) 개념의 통합대중교통 정보를 제공하고 있

는 것으로 나타났다.

한편, 해외의 경우 90년대 초반부터 대중교통정보제공 사업이 활발히 진행되어왔

으며 이후 대중교통정보제공시스템의 효과가 이미 검증되어 버스와 지하철의 교통정

보제공시스템의 통합, 다양한 매체 및 수단을 통한 정보제공방안 모색, 기존시스템의 

개선 및 확대를 위한 연구․사업이 진행중인 것으로 나타났다.

현재 국내의 대중교통정보시스템은 복합수단이 아닌 버스, 지하철 단일수단에 

대해 고정식 정적 교통정보를 제공하는 수준에 머무르고 있다.  즉, 지하철이 운영

되고 있는 서울, 부산, 인천, 대전, 대구의 경우 버스정류장, 지하철역에서의 연계노

선 및 환승에 관한 실시간 정보제공이 미흡한 실정이다.  서울, 부산, 대전, 대구 등 

몇 개의 지자체가 Web-site를 통해 제공하고 있는 대중교통정보의 경우 실시간 운

행정보 확인이 가능하지만 이는 pre-trip에서만 활용 가능한 실정이다.
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정보제공매체 및 제공정보의 종류에 있어서 국외의 경우 다양한 정보제공매체를 

통해 대중교통정보를 비롯한 주변지역의 지리정보 및 주요시설물 정보, 날씨, 뉴스 

등 다양한 부가정보를 제공하고 있는 것으로 나타났다.  따라서 서울시의 대중교통

정보제공시스템 현황 및 이용자 요구사항을 고려하여 정보제공매체, 교통수단, 장소

/시간 및 이용계층별로 대중교통정보를 비롯한 부가정보의 제공방안에 관한 체계적

인 정립이 필요하다.

<표 2-13> 통합대중교통정보제공시스템 관련 국내․외 시스템

시스템명 대상지 제공서비스 통행시간 수단 매체 구현주체

알고가 수도권
경로(환승)

요금

고정

(불변)
버스↔지하철

웹

휴대폰 

PDA

건설교통부

bus.go.kr 서울시
경로(환승)

요금

고정

(불변)
버스↔지하철 웹 서울시

naver

empas
서울시

경로(환승)

요금

고정

(불변)
버스↔지하철 웹 서울시

511

TakeTransit

San 

Francisco

Bay Area

경로(환승)

요금

고정

(스케줄반영)
버스↔지하철 웹

Metropolitan 

Transportation 

Commission

Trip Planner
LA

County 

경로(환승)

요금

고정

(스케줄반영)
버스↔지하철 웹

LA 

Transportation 

Authority

RTA Chicago
경로(환승)

요금

고정

(스케줄반영)
버스↔지하철 웹

Regional 

Transportation 

Authority

ROADi
수도권

부산시
경로

가변

(교통량반영)
승용차

웹,

휴대폰,

전용단말기

ROTIS
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서울은 세계 어느 대도시 보다 복잡한 대중교통망을 가지고 있다.  금번 서울시 

대중교통체계개편을 통해 노선체계 및 요금체계의 개편, 환승센터의 건설 등이 시

행됨으로써 서울시의 주요 대중교통수단인 버스와 지하철을 하나의 네트워크로 연

결하여 승용차 중심에서 대중교통중심의 도시로 변모하고 있다.

따라서 이러한 서울시의 노력이 가시적으로 실현화되고 시민들에게 보다 질 높

은 서비스를 제공하기 위해서는 모범적이고 첨단이며 획기적인 시스템이 요구된다.  

이러한 측면에서 해외의 통합대중교통정보체계 구축사례는 서울시에 시사 하는바가 

크다.

결국 서울시는 시민들에게 보다 편리하고 높은 수준의 서비스를 제공할 수 있는 

통합대중교통정보제공시스템을 구축하여 대중교통을 비롯한 각종 교통정보 및 부가

정보를 제공하여야 할 시점임을 인식하여야 한다.
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제Ⅲ장 기존 대중교통정보의 활용방안

본 장에서는 현재 서울시에 구축되어 있는 서울시 버스종합사령실 BMS 

Center(Bus Management System)에 근간을 두고, 버스통행자료의 교통공학적 활용

방안을 제시하고자 한다.

제1절 대중교통정보의 활용방안 구상

앞 장에서 살펴보았듯이 서울시는 2004년 서울시 대중교통체계개편을 통해 버스

종합사령실(BMS Center)를 운영함으로써 다양한 버스운행 정보의 수집 및 관리가 

과학적이고 체계적으로 수행될 수 있도록 하였다.

2005년 5월 31일 현재 서울시에는 시내버스 404개 노선(35개 광역노선 제외), 차

내 단말기를 설치한 7,573대(총 8,307대중 광역버스 681대 제외)의 버스가 서울시 

주요 간선도로를 운행하여 GPS(Global Positioning System)방식의 위치추적기술과 

무선데이터 통신기술을 바탕으로 자료를 수집, 차량운행기록을 정확히 파악할 수 

있다.  실시간으로 수집되는 정확한 버스위치정보 자료를 기반으로 도로구간내의 

소통상태를 반영하여 정류장에 도착할 노선의 예정시간을 산출하고 버스를 이용하

는 승객에게 이용 장소에 상관없이 다양한 정보제공매체를 통하여 정보를 제공할 

수 있다.

서울시 대부분의 주요간선도로를 버스들이 운행하고 있는 현실을 감안하면 실시

간으로 수집되는 버스운행 자료들은 교통공학적 가공․분석을 통하여 버스뿐만 아

니라 도로망의 통행속도 및 통행시간의 산정 및 각종 교통자료 및 정보의 생산 측

면에서 활용가치가 상당히 높은 것으로 판단된다.  또한 장래에는 카메라가 설치된 

Smart Bus의 운행을 통하여 단속, 유고감지, 사고기록 등 각종 교통정보 수집의 보

조역활을 수행할 수 있는 가능성이 마련되어 있다.
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하지만 현재 서울시 버스종합사령실의 정보의 ‘수집→가공→제공’ 체계는 버스 

중심으로 운영되고 있어 보다 광범위한 교통정보제공에는 한계가 있다.  따라서 대

중교통 이용자를 대상으로 보다 다양한 정보를 제공하기 위해서는 서울시 버스종합

사령실 시스템에서 수집되는 자료 이외에 타도시의 버스정보, 승용차 및 일반차량 

이용자를 위한 도로망의 소통상황정보, 긴급상황정보 등 대중교통이용자와 운전자

가 요구하는 종합적인 대중교통정보제공 및 교통정보, 부가정보의 제공하는 것이 

필요하며, 유관기관 정보시스템과의 연계를 통한 통합대중교통정보제공이 바람직하

며 이를 구체적으로 실현화 할 수 있는 합리적인 시스템의 구축․운영을 위한 적극

적인 노력이 필요한 시점이다.

따라서 서울시 버스종합사령실에서 수집되고 있는 버스통행자료 및 기타 민․관

에서 수집되고 있는 일반차량의 통행자료를 과학적, 교통공학적으로 융합(Fusion)․

전환․가공하여 도로망의 통행속도, 지체상황 등에 관한 교통정보를 생산․가공하

여 제공하는 방안에 관한 노력이 필요하다.

<그림 3-1> 기존 대중교통정보의 활용방안 구상

서울시BMS

버스
버스

지하철

수집 가공 제공

BMS데이터
가공

Converting

승용차
교통자료 생성

승용차

서울시BMS

버스
버스

지하철

수집 가공 제공

BMS데이터
가공

Converting

승용차
교통자료 생성

승용차
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제2절 버스운행자료 기반 승용차 교통정보 생성방안 구상

1. 관련 동향

◦ 버스데이터가 수집된다는 가정하에서 이를 기반으로 승용차의 통행시간을 유도

하는 작업은 최근에 그 작업이 이루어지고 있음.  이는 버스운행자료와 승용차

운행데이터가 모두 있어야 가능한 작업이기 때문에 그동안 기반시설이 부족한 

문제로 큰 주목을 받지 못하고 있었음.

◦ 우리나라는 세계 어느 곳보다도 발달된 정보통신환경을 기반으로 첨단교통정보

의 기반이 충실히 다져지고 있음.  로티스(주)는 90년대 말부터 Probe 승용차를 

운행함으로서 서울시 전역의 교차로 기반 통행시간정보를 수집하고 있으며, 네

비게이션, 홈페이지, 휴대폰을 통해서 정보를 제공하고 있음.  그리고 서울시에

서도 교통정책수립에 이 정보를 활용하고 있음.

◦ 2004년 7월, 버스종합사령실(BMS)을 통해 버스운행자료가 수집되는 것을 계기

로 버스운행자료를 활용하여 승용차교통정보를 산출할 수 있는지 관심이 모아

지고 있음.  특정구간을 공동으로 운행하는 버스와 승용차의 속도, 통행시간 사

이에는 분명히 상관관계가 있을 것을 생각되지만, 그에 대한 체계적인 연구는 

첫발을 내딛는 수준에 있음.  그 이유는 정보통신기술의 한계로 버스와 승용차

의 운행자료가 동시에 수집될 수 있는 환경이 조성되지 못했기 때문임.  이에 

서울시의 정보통신 환경을 기반으로 이 분야의 연구가 진행될 수 있을 것임.

2. 버스와 승용차의 통행에 차이가 생기는 요인

◦ 동일한 경로를 동일시간대에 운행한 버스와 승용차의 통행속도에 차이가 생기

는 원인으로 다음과 같은 사항들이 있을 것임.
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◦ 버스 통행시간과 승용차 통행시간 차이가 생기는 요인

- 정류장에서의 버스 정차시간(승,하차시간)

- 정류장에서의 가속/감속 시간

- 버스, 승용차 사이의 본질적인 운행특성 차이

- 제한 속도 차이

◦ 버스 운행자료를 기반으로 도로망의 승용차 교통정보를 생성하기 위해서는 이

러한 요인들에 대한 고려가 요구됨.

제3절 버스운행자료 기반 승용차 교통정보 생성방안 제시

1. 모형의 구성

◦ 버스와 승용차의 차이점과 연관성을 통해서 변환함수를 구성하고자 함.

◦ 버스와 승용차의 통행시간사이에 관계를 산정하기 위해서 우선 관계있을 것으

로 생각되는 항목들로 구간의 길이, 평균주행속도, 버스 빈도, 버스 배차간격, 

도로의 선형 등을 떠올릴 수 있음.

승용차 통행시간 = f (버스통행시간, 정류장수, 차선수, 교차로수,...)

◦ 물론 이들 선정한 변수들 사이에 다중 공선성(Multi-Collinerity)의 검토를 통해 

적용된 독립변수를 선택해야 함.

◦ 본 연구에서는 입력항목의 간결성과 취득성을 고려하여 다음과 같은 통행시간

변환 모델을 구성하였음.
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     

 : 구간 i 내 승용차 평균통행시간 (분)

 : 구간 i 내 버스 평균통행시간 (분)

 : 구간 i 내 버스 서비스시간합 (분)

구간 i

정류장 정류장정류장

2. 모형의 적용방안

1) 자료의 변환

◦ 위 모형의 정산에 사용할 수 있는 승용차와 버스의 데이터는 (주)로티스의 승용

차 통행시간데이터와 서울시 BMS 데이터가 될 것임.  로티스의 데이터는 서울

시 전역을 커버하며 정확도 또한 신뢰받고 있음.  이는 Probe 승용차와 교차로

의 비콘을 통해서 수집되기 때문에 교차로 단위로 통행시간 데이터임.  그러나 

BMS 데이터는 버스의 정류장기반 자료이기 때문에 이 둘을 모형에 적용하기 

위해서는 한쪽의 데이터를 다른 한쪽의 형식에 맞도록 변환할 필요가 있음.
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2) 모형적용의 시․공간적 범위

◦ 대상구간 L 산정시 버스는 이를 커버하는 공간적인 구간을 선택함.  즉, 대상구간 

진입 전 정류장으로부터 구간 진출후 정류장까지를 모형의 대상으로 함.

구간 L

정류장 정류장정류장

a

ATT1 ATT2 ATT3

L3
BTT3

L1
BTT1

L4
BTT4

b

L2
BTT2

대상구간길이 = 
           

         

◦ 버스의 통행시간은 정류장 단위로 수집되기 때문에 이를 대상구간에 적합하도

록 변환해야 함.

버스통행시간 = ×
 


 ×
 


◦ 특정시간대를 선정하고, 그 시간동안 대상구간을 통과하는 모든 버스와 승용차

의 통행시간을 모형분석의 대상으로 함.
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3. 모형의 활용성 및 향후 발전방향

1) 모형의 활용성

◦ BMS 버스통행자료의 2차적 활용성 증대

◦ 서울시의 교통정책 수립시 버스, 승용차에 대한 정교한 반영가능

◦ 유료인 로티스 데이터의 대체 및 보완 효과

◦ 승용차 통행자료수집에 따른 개인정보침해 부담 제거

◦ 파라메터 정산을 통한 도로별 운행특성 파악

◦ 버스와 승용차의 통행특성 파악 → 정책 반영

2) 모형의 발전방향

◦ 본 장에서는 버스운행자료를 바탕으로 승용차 교통정보를 산정할 수 있는 방안

과 이 때 고려해야 할 사항을 정리하였음.  향후 실제 데이터로 파라메타를 정

산하고, 산출된 a, b를 통해, 이후 간단하게 승용차의 교통정보를 산정할 수 있

음.

◦ 본 연구에서 제시하고 있는 모형의 적용을 위해서는 아래와 같은 사항에 대한 

해답을 찾는 과정이 연구되어야 할 것임.

- parameter 지속적 update

- 승용차 속도 산정의 정확도 기준 정립

- 시간대, 지역에 따른 parameter 특성 파악

- 적절한 구간 길이 도출

- 변환기준 구간선정시 버스통행데이터 선정
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제Ⅳ장 서울시 대중교통정보체계 정비방안

본 장에서는 서울시 대중교통정보 제공방안을 제시하기에 앞서 서울시 대중교통

정보체계 정비의 의미를 정의하고, 대중교통정보 제공시 고려해야할 일반사항을 살

펴본다.  더불어, 현재 서울시의 대중교통 정보수집 및 가공체계 등의 여건아래에서 

향후 효율적인 대중교통정보체계 구축을 위한 기존 정보제공시스템의 정비방안을 

모색한다.

제1절 서울시 대중교통정보체계 정비의 의미

서울시의 대중교통정보체계는 대표적인 대중교통수단인 버스, 혹은 지하철 각각

에 대하여 한정된 교통정보를 제공하고 있다.  하지만 대중교통이용자가  기․종점

을 통행하는데 있어서 버스 혹은 지하철과 같은 교통수단의 운행현황에 관한 정보 

이외에 출․도착지역 혹은 정류장․역주변의 지리정보, 역․버스정류장 이용에 대

한 안내, 환승 및 타교통수단의 이용정보 등 다양한 부가정보들을 필요로 하는 것

이 사실이다.

따라서 본 연구에서 언급하고 있는 대중교통체계의 정비는 단순히 현재의 단일

교통수단에 한정된 정보제공체계의 정비를 의미하는 것이 아니라 버스 및 지하철 

등 각종 대중교통정보제공시스템을 하나의 시스템으로 연계하여 개별 혹은 복합수

단에 대한 교통정보를 제공하며 더불어 도로정보, 지리정보, 생활정보 등 각종 부가

정보 등이 제공되는 통합대중교통정보를 의미한다.
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제2절 대중교통정보체계 개발 및 정보제공시 고려사항

대중교통 및 승용차의 교통정보제공을 위한 교통정보체계 개발 및 정보제공에 

있어서 고려해야할 사항들은 세 가지 측면으로 분류해볼 수 있다.17)

◦ 정책적 측면 : 주로 교통정보와 관련하여 운영주체, 범위 등에 대한 법적/제도적 측

면에 관한 사항으로 부가교통정보사업자에 관한 것을 포함함

◦ 시스템 측면 : 시스템이 용도에 맞게 운영되기 위한 시스템 구축과 관련한 사항임

◦ 교통공학적 측면 : 주로 관리용 교통정보제공과 관련하여 해결되어야 할 핵심사항임

<그림 4-1> 대중교통정보제공시 고려사항

대중교통
정보제공시
고려사항

정책적 측면

시스템 측면

교통공학적 측면

법률관계, 재정, 사업모델, Multimodal 수용

기능성, 안전성, 확장성

예측 신뢰도, 이용자행태, 데이터 수집, 데이터 가공, 정보제공

1. 정책적 측면

■ 법률관계

◦ 교통정보 분야는 기본적으로 여러 기관들이 참여하여 공동으로 업무를 추진하

기 때문에 사업시행 및 관리, 범위 등이 법적, 행정적으로 명확히 규정되어야 

함.

◦ 사업시행 및 관리에 대한 권한 여부가 법적으로 규정되어야 함.

17) 서울시정개발연구원, 서울시 동적교통정보 제공을 위한 기본연구, 2001
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- 주도하는 공공기관이 사업을 수행할 수 있는 권한을 가지고 있는지 여부를 결

정해야 함

- 주도기관이 필요한 권한을 가지고 있지 않을 경우, 다른 기관에서 사업을 진행

하기도 함

◦ 민간과 공공이 함께 사업을 할 때 법적근거의 마련이 필요함.

- 기본적으로 자치단체가 무엇을 할 수 있고, 무엇을 할 수 없는지 결정하며 민간

의 역할도 법적인 근거하에서 규정되어 함

■ 재정

◦ 시스템의 운영, 데이터 제공(유/무상) 등과 관련된 재정문제는 이를 사전에 규정

해 놓아야 함.

◦ 관계 기관의 데이터 공유시 이에 따른 데이터의 소유권 및 사용비용 등의 사항

을 규정해야 함.

◦ 정부와의 관계에서 수익을 고려할 필요가 있다면, 물물교환을 고려하는 방안도 

있음.  즉, 공공부문이 현물로 민간을 지원하는 방안이 있음.  이는 대부분의 정

부기관은 직접적인 현금지출에 제약이 있기 때문임.

◦ 지나친 교통정보의 호환성 및 통합성에 대한 국가표준제정 같은 사항도 시스템

을 통제하는 요소로 작용하기 때문에 교통정보시장의 성장에 영향을 줌.

◦ 민간부문의 잠재수익성은 교통정보사업의 규모 및 교통정책에 의해 결정됨.

■ 사업모델

◦ 관련 기관간의 관계(수집/처리/제공 과정에서 담당기관 및 책임규정)를 사전에 

규정하고, 문제가 발생했을 때의 처리방법 등에 대한 규정을 명확히 하는 사업

모델(Business Model)이 필요함.
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◦ 정보시스템은 하나의 조직으로 이루어지는 것이 아니고, 데이터 수집→처리→제

공하는 과정에서 여러 기관과의 협조를 통해서 이루어짐.

◦ 수집에서 제공시까지 데이터의 흐름과 관련하여 신뢰성이 보장될 수 있는 구조

를 가져야 함.

◦ 공공과 민간이 사업을 같이 추진하는 경우에는 공공기관과 민간과의 관계를 명확

히 할 필요가 있으며, 이를 통해 교통정보사업의 발전을 꾀할 수 있을 것임.

◦ 사업시행자가 독점적 지위를 누리는지의 여부등도 정해져야함.

■ 복합수단(Multimodal) 수용

◦ 통합대중교통정보를 제공하기 위해서는 버스와 지하철 각각에 대한 단일 모드

별 시스템이 아닌 복합수단(Multimodal)을 수용한 정보제공 시스템 개발이 요구

됨.

◦ 따라서, 1차적으로 버스정보시스템(BIS)과 지하철정보시스템을 구축한 후 2차적으

로 택시 call 시스템, 철도/항공, 등을 포함하는 시스템 구축이 바람직함.

<그림 4-2> 정책적 측면에서의 고려사항

정책적 측면

법률관계

재정

사업모델

Mult imodal 수용

정책적 측면

법률관계

재정

사업모델

Mult imodal 수용
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2. 시스템 측면

■ 기능성

◦ 시스템 내에는 다양한 기능을 필요로 하는 여러 서비스가 있기 때문에, 이런 다

양한 요구를 처리할 수 있어야 함.

◦ 또한, 각 서비스별로 처리에 필요한 기술수준이 상이할 수 있음.  즉, 간단한 데

이터처리만으로 서비스가 가능할 수도 있고, 고도의 예측이 수행될 필요도 있

음.  이러한 다양한 서비스별 정보처리과정에 따라 각각의 독립된 처리과정을 

가져야 함.

■ 안전성

◦ 시스템에서 데이터를 실시간으로 수집→가공→제공하기 위해서는 하드웨어 안

전성이 크게 중요시 됨.

◦ 데이터처리의 속도가 데이터 처리의 주기(수집→가공→제공)를 넘어서서는 곤란

하며, 이런 처리과정이 24시간동안 안정적으로 수행할 수 있는 하드웨어가 구성

되어야 함.

◦ 또한, 데이터의 수집 및 제공 과정에서 관계기관과의 통신이 원활히 이루어질 

수 있도록 충분한 통신라인을 확보하는 것도 중요함.

◦ 다량의 1～2초 주기의 실시간 데이터 요청의 경우 서버에 강한 부하를 주기 때

문에, 초기 시스템 설계에서 이를 고려하여야 함.

■ 확장성

◦ 현재 실용화되지 않은 기술(검지기술, 가공기술, 제공기술)의 도입이나 서비스범

위의 확대 시에 대비해야 함.
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◦ 장래에 이런 기술들을 시스템에서 효과적으로 수용하기 위해서는 기존 구성요

소 내에 컴포넌트로 삽입될 수 있는 확장에 대한 고려가 필요함.

◦ 다른 산업분야에서 적용되고 있는 여러 기술과의 상호보완 및 기술의 의존성을 

고려하여 적용계획을 수립해야 함.

◦ 서비스 범위의 확대 (예컨대 수집범위의 확대) 등에 유연히 대처할 수 있는 시

스템이어야 함.

<그림 4-3> 시스템 측면의 고려사항

시스템 측면

기능성

안전성

확장성

시스템 측면

기능성

안전성

확장성

3. 교통공학 측면

■ 예측 신뢰도

◦ 첨단교통정보의 가장 핵심인 장래 통행의 신뢰성 있는 예측을 위한 예측모형의 

선정에 유의해야 함.

◦ 다양한 운전자들의 통행간의 상호작용으로 인한 교통상황을 예측하여 대상구간

에 대한 예측정보를 제공하는 것을 기술적으로 매우 어려운 과제임.

◦ 이를 위한 여러 모형들이 논의되고 있으나, 실시간 데이터처리 및 신뢰성있는 데

이터를 제공할 수 있는지 다각적으로 분석한 후에 시스템에 적용해야 함.
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■ 이용자 행태

◦ 교통정보를 제공하는 관리자 입장에서는 이용자의 교통정보에 대한 행태를 파

악하여, 그에 적절한 정보를 제공하는 것이 매우 중요함.

◦ 제공되는 교통정보에 대해서 이용자는 다양한 반응을 보일 수 있음.

◦ 이용자의 통행목적, 통행시간, 대상목적지, 통행경로 등에 따라서, 같은 정보를 

제공받더라도, 이용자의 반응은 다양하게 나타날 수 있음.

■ 데이터 수집

◦ 여러 기관별로 각각의 검지기술을 통해 데이터를 수집할 수 있는데, 이를 통일

성있게 처리할 수 있어야 함.

◦ 교통관리를 위해 필요한 데이터(속도, 점유율, 교통량, 차종분류 등)를 정의하고 

그 정확도 등에 관하여 용도에 적합한 기준이 마련되어야 함.

◦ 장래 실용화 가능한 기술에 대한 호환을 고려해야 함.

◦ 수집시설의 확대는 이용자의 사생활과 익명성을 침해할 수 있으므로, 이를 방지

할 수 있는 방안이 고려되어야 함.

◦ 데이터별로 수집주체, 책임범위 등을 정의해 놓아야 함.

■ 데이터 가공

◦ 현재 GPS방식을 통해 수집되는 버스 운행정보를 비롯한 그 외의 다양한 검지

기술을 통해 수집된 교통 데이터는 자료 특성의 차이가 있기 때문에, 특성별 가

중처리가 가능한 알고리즘의 적용이 필수적임.

◦ 수집된 자료는 각각 데이터의 특성을 고려하여 데이터합성기술(Data Fusion)을 

통해서 1차 가공된 데이터로 생산됨.
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◦ 이렇게 가공된 데이터는 바로 교통정보로 활용되는 것이 아니라, 시스템의 운영

전략에 따라 다양한 모형이 적용되어 하나의 교통정보로 최종 가공됨.

◦ 현재/장래의 수집체계를 수용할 수 있는 데이터 가공기법을 고려해야 함.

◦ 가공된 데이터가 비록 상당한 정확도를 가지더라도, 처리시간이 원하는 주기 이

내로 되지 않으면, 실시간 정보제공에 활용될 수 없음.

■ 정보제공

◦ 교통정보제공매체별(교통방송, VMS, 인터넷, ARS 등)로 이용자들의 정보수용정

도/신뢰도에 차이가 있기 때문에 정보제공의 내용 및 방식을 달리하여야 함.

◦ 교통정보는 이용자가 받아들일 수 있는 형태로, 즉 정보의 간결성, 명확성이 요

구됨. 이는 정보제공의 매체 및 제공방법 선정의 중요성을 뜻함.

◦ 정보제공시 대상자, 지역적 범위, 제공매체에 대한 규정 필요.

◦ 운전자는 통행의 안전에 영향을 주지 않는 범위 내에서 정보를 받을 수 있도록, 

편리한 인터페이스를 제공해야 함.

<그림 4-4> 교통공학 측면의 고려사항

교통공학 측면

예측 신뢰도

이용자 행태

데이터 수집

데이터 가공

정보제공

교통공학 측면

예측 신뢰도

이용자 행태

데이터 수집

데이터 가공

정보제공
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본 연구에서는 앞서 살펴본 대중교통 및 승용차의 교통정보제공을 위한 교통정

보시스템 개발 및 정보제공에 있어서 고려해야할 사항들을 발전시켜 서울시 대중교

통체계개편 이후의 교통시스템 현황 및 요구사항을 고려한 서울시 대중교통정보제

공체계 정비 및 제공방안을 제시하고자 함.

제3절 서울시 대중교통정보체계 정비방안

1. 통합교통정보센터 필요성 및 추진현황

1) 통합교통정보센터의 필요성

◦ 서울시의 대중교통정보제공 서비스를 위해서는 한국도로공사의 교통정보센터, 

도시고속도로센터, 남산권 정보센터, 경찰청, (주)ROTIS 등, 기 구축되어 운영 

중인 각 기관별 교통정보센터 혹은 교통관리센터의 서로 다른 교통정보 DB간

의 원활한 정보교환과 활용을 위해 이를 종합적으로 수집하고 가공, 처리하여 

이용자에게 제공해 주는 시스템을 구축하는 센터가 필요함.

◦ 더불어 버스, 지하철을 연계한 통합대중교통정보제공을 위해서는 서울시 도시철

도공사, 지하철공사, 철도청과의 연계방안이 고려되어야 함.

◦ 통합교통정보센터의 구축은 각 기관별로 독립적인 교통정보 수집체계 및 센터 

구축에 따른 개별 사업자들의 과다 경쟁 및 중복투자를 방지할 수 있으며 DB 

유지관리․투자의 중복을 방지함.  아울러 통합교통정보제공 체계 구축으로 인

해 기본적인 교통정보의 공유가 언제 어디서나 누구에게나 가능해짐에 따라 서

비스 제공자들에 의해 이를 활용한 다양한 부가 서비스 제공이 가능해짐.
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2) 통합교통정보센터 추진현황

◦ 서울시는 2004년 7월 1일 대중교통체계개편을 통하여 서울시 버스종합사령실

(Seoul BMS Center)를 운영하시 시작하였으며 2005년 7월 6일 버스종합사령실

(BMS Center)과 교통카드시스템, 무인단속시스템, 교통방송, 경찰청, 한국도로

공사 등 교통관련기관으로부터 교통정보를 수집, 서울의 교통 상황을 총괄 운

영․관리하는 종합교통관리센터인 서울시 교통관리센터(Seoul TOPIS : Seoul 

Transport Operation & Information Service)의 운영을 시작함.

◦ 서울시 교통관리센터(Seoul TOPIS)는 다음과 같은 단계별 기능 확대발전방향을 

제시, 지속 발전 가능한 교통시스템을 구축하려고함.

<그림 4-5> 서울시 교통관리센터 단계별 발전방향

1단계 : 2005

통 합 기

교통정보통합

2단계 : 2006
확 장 기

전략적 의사결정
지원체계 확립

3단계 : 2007
완 성 기

교통분야
TOTAL SERVICE
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2. 서울시 대중교통정보체계 정비 및 추진방안 제시

본 절에서는 2005년 7월 6일 운영을 시작한 서울시 교통관리센터(Seoul TOPIS)

의 운영을 통한 교통정보의 “수집→가공→생성→정책지원 및 교통정보제공” 체계의 

효율적 운영을 위한 정비 및 추진방안을 제시하고자 한다.

1) 관련기관․사업간의 연계강화

◦ 교통정보의 효율성을 증대시키고 제도적 환경을 보완하며, 통합교통정보제공 서

비스의 효과를 극대화하기 위해서는 추진중이거나 계획되어진 정보화사업간의 

협력체계를 구축하고 연계를 강화하여야 함.  또한 업무의 효율화를 위하여 교

통정보관련 자료의 종합정보화와 일관된 정보제공체계가 이루어져야 할 것이며, 

이를 위하여 각 기관별 및 사업별 연계를 통한 교통정보교류 활성화와 교통정

보수집 활동 강화 및 상호연계가 지원되어야 할 것임.

◦ 교통정보관련 기관이나 교통정보서비스 사업간의 연계성을 강화하기 위해서는 우

선 교통관련 자료의 공동활용, 코드의 표준화, 그리고 사업 추진기관 등의 조정이 

필요함.  또한, 교통정보서비스 사업의 연계를 위해서는 교통정보 분야의 지식정

보를 누구나 쉽게 검색․활용할 수 있도록 Clearing House 및 Data-Warehouse 

구축도 매우 중요한 사항이며, 이를 위한 추진 방안은 다음과 같음.

- 각 시스템별 Metadata를 관리하면서 쉽게 자료를 연계․공유할 수 있도록 포탈

(Portal) 사이트 및 검색체계 구축

- 교통정보서비스 사업별로 기반자료를 중심으로 Data-Warehouse를 구축하여 효

율적인 자료의 통합유지관리체계 마련

◦ 더불어, 상호 관련되거나 유사 서비스를 제공하는 교통정보시스템을 대상으로 

정보센터를 설치하거나 통합하는 방안도 효과적인 관리 및 시너지 효과 도출에 
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도움이 될 것으로 판단됨.

2) 통합대중교통 정보제공체계의 구축

◦ 대중교통관련 기관 및 시스템 통합의 효율적 추진을 뒷받침하면서 생산되는 교

통정보를 원활하게 유통시키고 활용․보완․제공하기 위해서는 종합교통정보 

유통기구를 설치․운영하는 방안을 고려할 수 있으며, 효과적인 교통정보 수집

과 활용을 위하여 수집된 정보를 공유하도록 인센티브를 제공하는 제도적 보완

이 필요함.  또한, 각기 다른 소프트웨어, 데이터 모형 및 내용물을 담은 정보를 

효율적으로 호환할 수 있는 방안도 함께 강구되어야 함.

◦ 일관성 있는 통합대중교통정보체계의 구축을 위해서는 각 교통정보 사업간 조

정 기능을 수행하는 추진체계가 구축되어야 하며, 이를 달성하기 위한 다음과 

같은 방안을 제시함.

- 추진체계에 맞는 업무조정 및 업무혼선을 배제하여 업무배분 및 수행의 적절성

을 제고하고, 사업간 조정 기능을 수행할 수 있는 체계 구축

- 기존 교통정보체계와 더불어 새로운 교통기반시설구축 시 정보통신기반시설을 

수용할 수 있는 종합교통정보체계 구축

- 통합대중교통정보체계 관련 사업의 정책 집행에 집중적으로 관심을 가지고 추

진할 수 있는 전담기구 설치

3) 법․제도의 기반확립

◦ 법․제도 측면에서는 기존의 관련법 및 제도적 기반의 정비를 통하여 여건변화

를 신축적으로 대처하고 통합대중교통정보제공의 실현 가능성을 높이며 교통정

보화사업간 업무의 일관성을 유지하도록 해야 함.
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◦ 또한 법․제도 기반 구축 시에는 교통정보서비스 사업의 평가체계가 확립되어야 

하며, 교통정보서비스 평가체계를 개선하기 위해서는 우선 업무에 대한 명확한 

구분과 함께 그 추진실태를 점검․평가할 수 있는 시스템을 구축하여야 함.

◦ 교통정보서비스 및 정보제공체계의 효과를 극대화하기 위해서는 자료의 공개가 

이루어져야 하는데, 이를 위해서는 생산된 정보의 공개문제와 개인정보의 유출

에 따른 개인정보 보호문제 등에 대한 법적 근거도 함께 마련되어야 하며, 현재 

국가정보화의 모법이라 할 수 있는 정보화촉진기본법, S/W 개발촉진법, 그리고 

각종 정보화관련 규정 등을 검토하여 보완하는 방안이 제시되어야 함.  또한 통

합교통정보제공체계의 구축과 활용은 국가초고속통신망 등의 전산망과 연계가 

이루어져야 하므로, 통합대중교통정보체계의 효과적인 구축을 위해서는 교통정

보의 신뢰성과 정보의 연계체계를 정비하기 위한 규정법안의 제정도 함께 고려

할 필요가 있음.

4) 국가 ITS 기본계획 및 관련계획의 정비

◦ 1997년 지능형교통시스템(ITS) 국가기본계획(1)이 수립된 후, 1999년 교통체계

효율화법 제정을 통해 국내 ITS사업은 본격적인 ITS사업추진의 기틀이 마련되

었다.  대중교통정보제공관련 계획 및 사업은 「국가 ITS기본계획」 및 「국가 

ITS 아키텍쳐 확립을 위한 과업」, 「국가 ITS 기술표준화 사업 1단계 과업」

과 관련이 있다.  상위계획을 검토해본 결과, ‘교통정보유통 활성화 서비스분야’, 

‘여행자정보 고급화 서비스분야’, ‘대중교통 서비스분야’와 같은 3개 분야에서 교

통정보 및 대중교통정보와 관련된 교통이용자에게 제공 가능한 서비스체계 및 

서비스구현을 위한 시스템 체계를 제시하고 있는 것으로 나타남.

◦ 그러나 대중교통정보제공시스템이 버스(시내버스, 고속버스, 시외버스) 개별수단

에 대한 시스템으로 한정되어 있다.  다만 교통정보 유통활성화 분야의 권역교통

정보센터 서브시스템(RTIC : Regional Traffic Information Center Subsystem)

에서 권역내 공공기관 및 민간부문의 모든 정보센터 및 종단부와 정보연계를 하
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여 도로 및 교통 관련정보를 수집하고 배분하는 기능을 정의하고 있음.

◦ 따라서 버스, 지하철․철도 등 각종 대중교통정보제공시스템을 하나의 시스템으

로 연계하여 개별 혹은 복합수단에 대한 교통정보를 제공하고 도로정보, 지리정

보, 생활정보 등 각종 부가정보 등의 제공과 관련된 시스템의 구성하고 정의하

여 향후 관련 계획 및 사업 추진에 적용될 수 있는 방안이 마련되어야 함.

5) 기타 방안

◦ 그 밖에 다음과 같은 대중교통정보체계 정비 및 추진방안들을 제시함.

- 교통정보체계 현황 및 추세에 대한 정보를 수집하고 이를 공유할 수 있는 체계

가 우선적으로 구축되어야 하며, 이와 함께 교통정보관련 교육 및 전문가 양성

을 담당할 전문기관을 지정․운영함으로써 교통정보관련 기술 및 전문인력개발

의 기반을 마련하여야 함.

- 통합대중교통정보체계 구축을 위한 사업예산 전액을 서울시가 부담하기 어려우

므로 서울시와 민간부문간에 경쟁적․보완적 관계가 조성될 수 있도록 민간참

여의 여건이 마련되어야 함.  민자유치사업은 공공성보다 수익성이 높은 사업이

나 기업활동에 상승효과를 유발할 수 있는 사업 등을 중심으로 추진하도록 하

며, 민간부문의 창의력과 자율성을 바탕으로 교통정보체계구축 사업이 경영될 

수 있도록 공공성 확보가 필요한 사업 외에는 최소한의 사후 감독 기능만 유지

하도록 해야 할 것임.

- 향후 교통정보서비스는 관리자측면에서 수요자 측면을 전환되어 나갈 것으로 

예상되므로 교통정보정책을 수요자 중심으로 추진하기 위해서는 교통정보에 대

한 사용자의 수요를 면밀히 조사․분석하고, 이를 방탕으로 정보 및 응용체계를 

우선적으로 구축하여야 하며, 이와 함께, 정보화관련 수요조사를 정례화하여 시

대적 변화에 적극적으로 부응할 수 있는 정책이 시행되어야 할 것임.
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<그림 4-6> 서울시 대중교통체계 정비 및 추진전략

대중교통정보체계
정비 및 추진전략

관련기관 및 교통정보화
추진사업간의 연계 강화

현실에 충실한
법·제도의 기반확립

교통정보 관련 기술개발
및 전문인력 양성

서울시와서울시와 민간과의민간과의
파트너쉽파트너쉽 적극적극 추진추진

통합교통정보서비스통합교통정보서비스
추진재원의추진재원의 확대확대
및및 합리적인합리적인 운영운영

종합적이며종합적이며 체계적인체계적인
교통정보서비스교통정보서비스
추진체계추진체계 구축구축
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제Ⅴ장 서울시 대중교통정보 제공방안

본 장에서는 서울시 대중교통정보제공체계 현황, 국내 타도시의 BIS구축상황 및 

해외의 대중교통정보제공체계의 면밀한 분석을 통해 도출한 시사점을 고려하고, 일

반적인 대중교통정보의 장소별․내용별․매체별 특성을 반영하여, 향후 서울시의 

통합대중교통정보제공의 가이드라인을 제시하고자 한다.

제1절 대중교통정보의 유형 및 특성

대중교통정보는 크게 정적(Static)정보와 동적(Dynamic)정보로 구분할 수 있다.  

버스의 도착예정시간, 현재 위치 등과 같이 시간에 따라 변하는 정보는 동적정보이

고, 버스노선, 정류장 위치 증과 같이 시간에 관계없이 고정되어 있는 정보는 정적

정보이다.

<그림 5-1> 정보유형별 표현방식

수동식(Passive)

시각(Visual)

문자(Text)

실시간(Real-time)

대화식(Interactive)

청각(Audio)

화상(Graphic, Animation)

고정식(Fixed)
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실시간 대중교통정보제공 시스템을 통해서는 버스, 지하철을 비롯한 철도, 항공 

등 교통수단에 대한 정보와 함께 도로의 소통상황, 날씨, 뉴스와 같은 다양한 부가

정보의 제공이 가능하다.

정보를 표현하고 이용자에 전달함에 있어서 다음과 같은 다양한 방식들을 취할 

수 있다.  이러한 다양한 표현방식과 정보제공매체를 통해 버스정류장 및 지하철 

역 등에서 제공할 수 있는 정보의 종류는 다음과 같이 분류할 수 있다.

<그림 5-2> 통합대중교통정보 시스템 정보의 종류

실시간 버스도착 안내정보

버 스

지하철

타시스템

부가정보

노선정보

정류장 및 운행시간 정보

최적경로정보

여행시간정보

요금정보

환승정보

도로정보

지리정보

생활정보

도착버스의 위치정보

상류부 정류장 출발시각

버스도착 예정시각

각 노선별 노선안내 정보

첫차, 막차, 배차간격 정보

각 정류장의 시간대별 운행간격

출발지 및 목적지에 따른 최적경로정보

출발지 및 목적지에 따른 여행시간정보

각 노선별 요금정보

동일 혹은 타수단과의 환승정보

도로소통정보

기상정보

날짜, 시간, 뉴스 등

정류장·역 주변지역지도

정류장·역 주요시설물 위치도

각각의 정보는 정보제공 장소, 정보제공 매체, 정보 이용자, 시스템 사양 등에 

의해 달라질 수 있다.  정보제공 매체, 대중교통이용자 행태 및 정보제공 장소에 따

른 정보의 종류 및 분류는 다음 절에서 제시한다.
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제2절 대중교통정보제공 매체의 종류 및 특성

교통정보제공을 위해 활용가능한 정보제공매체들은 각각의 특성(장단점, 활용한

계)을 지니고 있으며 정보제공 장소, 정보의 종류 및 내용, 정보 이용자 등에 따라 

각 매체가 지닌 특성을 고려하여 활용되어야 한다.  따라서 본 절에서는 통합대중

교통정보제공에 활용 가능한 정보제공매체의 종류 및 각 매체들의 특성을 살펴보고

자 한다.

1. 정보제공 매체의 종류 및 특성

1) Internet

◦ 노선도, 운행 시간표, 실시간 교통상황, 실시간 버스위치 등 다양한 종류의 정보

제공이 가능하며, 상세한 정보 및 정보선택의 폭이 넓음.

◦ 각종 통계 및 정적정보에 대한 요구가 상대적으로 높음.

◦ Internet을 통한 교통정보는 이용자의 요구에 의한 양방향 정보전달이 가능한 

장점을 지니고 있음.  또한 PC, 인터넷 접속이 가능한 Kiosk, PDA등 다양한 매

체로의 확장이 가능하다는 장점을 지니고 있음.

2) DMS/VMS : Dynamic/Variable Message Signs

◦ 문자, 그래픽, 애니메이션 형태의 정보표출이 가능함.

◦ DMS/VMS의 종류로는 LED(Light-emitting diode), LCD(Liquid Crystal 

Display), video monitor, flat-panel display 등이 있음.

◦ 정보의 유형, 종류에 따라 다양한 크기의 기기를 선택할 수 있으며 Kiosk에 비

해 설치가 용이하며 설치비용 또한 저렴함.
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◦ 버스 정류장이나 쉘터, 차내 설치가 용이함.

3) Kiosks

◦ 노선도, 운행시간표, 지도, 교통상황 등 교통정보를 비롯한 다양한 정보를 영상 

및 오디오로 제공가능 함.

◦ 시스템과 이용자간의 양방향 통신이 가능하여 이용자가 필요로 하는 정보를 제

공받을 수 있음.

◦ 하지만 VMS, LED 등에 비해 설치 및 유지관리비용이 많이 드는 단점이 있음.

4) PDA : Personal Digital Assistants

◦ GIS와 연계한 지도정보를 비롯하여 다양한 종류의 정보제공이 가능하며, 상세

한 정보 및 정보선택의 폭이 넓음.

◦ 장소에 구애받지 않고 정보의 접근이 가능함.

◦ 보급률이 상대적으로 낮음.

5) 휴대폰 : Mobile Telephone

◦ 무선인터텟의 특성상 공간적 제약이 없으므로 이동이 간편하며 장소에 구애받

지 않고 정보의 접근이 가능함.

◦ 제공 Layer 및 Display의 제약으로 인한 제한적 정보제공의 한계를 지님.  Text 

중심의 서비스로 제공.

◦ 연령별 사용능력의 차이가 있음.
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6) ARS/Automated Annunciators

◦ 이용자가 선택한 사항에 대한 자동 응답 혹은 버스 정류장이나 차내에서 음성

을 통한 정보안내만 가능.

◦ 교통정보를 짧은 시간에 간략히 제공.

◦ 세부사항에 대한 정보제공이 불가하여 제한된 정보만 제공받을 수 있는 단점이 

있음.

이외에 CCTV(Closed-circuit televesions), FAX, Cable Television 등 다양한 매

체들이 활용가능하다.

2. 정보제공매체별 종합비교․평가

정보제공매체들은 매체별로 기능, 접근성, 비용, 이용목적 등에 따라 다양한 특성

을 지님.  정보제공매체에 대해 다음의 7가지 항목을 선정하여 평가를 수행해봄.

■ 접근성(Accessibility)

◦ 접근성은 이용자가 얼마만큼 쉽게 정보에 접근하여 정보를 제공받을 수 있는가

를 의미함

■ 다양성(Versatility)

◦ 얼마만큼 다양한 형태(ex. 영상, 음성, 텍스트, 이미지, 애니매이션 등)의 정보제

공이 가능한가를 의미함
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■ 정보의 양(Information carrying capacity)

◦ 얼마나 많은 양적, 질적 정보의 제공이 가능한가를 평가하는 항목

■ 친밀감(User Friendliness)

◦ 승객이 제공매체로부터 얼마나 편리하게 정보를 제공받을 수 있는가를 평가함.  

예를 들어 보행중이거나 이동중인 여행객은 정지해서 모니터 상에 표출되는 정

보를 확인하는 것 보다는 음성으로 정보를 제공받는 것이 더 편리함.

■ 설치 및 운영비용(Costs to Service Providers)

◦ 관리자가 정보제공매체의 구입, 설치, 운영․관리에 요구되는 비용의 정도

■ 정보이용료(Costs to Passengers)

◦ 정보이용자 측면에서의 비용

■ 설치․운영의 용이성(Easiness to Implement)

◦ 기술적으로 얼마만큼 설치․운영이 용이한가를 의미함

위에 7개 항목에 대해 각 매체별로 비교․평가한 결과는 다음과 같다(<표 4-1> 

참고).
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<표 5-1> 정보제공매체별 비교․평가

인터넷 DMS/VMS Kiosk PDA

접근성 × △ △ △

다양성 ◉ ○ ◉ ×

정보의 양 ◉ △ ◉ ×

친밀감 △ ◉ △ ○

설치 및 운영비용 ○ △ × ○

정보이용료 △ ○ ○ ×

설치․운영의 용이성 ○ ○ △ ×

주) ◉:매우 우수함, ○:우수함, △:보통, ×:열악함

<표 5-1> 정보제공매체별 비교․평가 (표 계속)

휴대폰 ARS CCTV 일반전화

접근성 △ △ △ ○

다양성 △ × ○ △

정보의 양 ○ △ ○ ○

친밀감 △ ◉ ○ △

설치 및 운영비용 △ - △ △

정보이용료 × ○ ○ △

설치․운영의 용이성 ○ △ ○ ○

주) ◉:매우 우수함, ○:우수함, △:보통, ×:열악함

◦ 선정 항목에 대해 각 매체들을 평가해본 결과 Internet과 Kiosk가 정보제공 및 

이용자 활용에 있어서 가장 우수한 것으로 나타남.  다만 Kiosk의 경우 시스템

구축 및 설치에 있어서 다른 매체에 비해 가격이 높고 Internet은 정보를 제공

받기 위해서는 통신 회선이 연결된 장비를 이용해야 한다는 단점을 지니고 있

음.

◦ DMS/VMS와 CCTV 또한 활용성이 높은 매체인 것으로 나타남.  다만 정보이
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용자와 제공매체간의 양방향성이 결여되어 정보 이용자는 매체를 통해 제공되

는 정보만 이용할 수 있다는 한계를 지니고 있는 것으로 나타남.

◦ 유․무선 전화, PDA 등을 통한 정보제공방식은 어느 장소에서나 정보제공를 제

공받을 수 있다는 큰 장점을 지니고 있으나, 정보의 양적․질적 측면에서 타 매

체에 비해 제한되어 있다는 단점이 있는 것으로 나타남.

◦ 자동 음성안내 시스템(Automated Annunciators)의 경우 버스정류장 및 차내에

서 차량의 도착, 지체, 광고 등의 정보제공에 있어서 설치․운영비용이 저렴하

지만 그 활용도가 높은 것으로 나타남.
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정보제공매체별 장․단점을 분석하면 다음과 같다(<표 4-2> 참고).

<표 5-2> 정보제공매체별 장․단점

정보제공매체 장점 단점

인터넷
- 가장 보편적인 정보제공수단임

- 정보제공 표현방식에 제약이 없음

- 통신회선을 사용하므로 접근장소의 

제약이 많음

DMS/VMS
- 다양한 형태의 정보표출이 가능함

- 시인성이 높음

- 설치 및 유지관리 비용이 많이 듬

Kiosk
- 다양한 형태의 정보표출이 가능함

- 시스템과 이용자간의 양방향 확도

- 설치 및 유지관리 비용이 많이 듬

PDA

- 접근장소의 제약이 없음

- 현재위치를 기반으로 한 정보제공 가능

- LBS 서비스 가능

- 현재가지는 보급률이 저조함

휴대폰

- 보급율이 높아 대부분이 이용 가능함

- 현재위치를 기반으로 한 정보제공 가능

- LBS 서비스 가능

- 화면크기가 작아 정보제공범위에 제약

- 활용가능한 연령대에 극한되어 있음

ARS
- 정보소외계층(노약자)에게 유리함

- 투자비용이 적게 듬

- 이용률이 저조

- 정보제공에 제약이 따름

각각의 정보제공매체들은 기능적으로 다른 특성들을 지니고 있다.  따라서 대중

교통정보제공을 위한 정보제공매체의 선택은 이용자 행태와 대중교통운영현황을 기

본으로 이용자 요구사항, 정보제공 장소, 대상, 내용 등을 엄밀히 고려한 후 결정되

어야 한다.  대중교통이용자의 일반적 통행특성과 제공매체와의 관계를 고려한 매

체의 활용성은 다음과 같다.
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<표 5-3> 통행특성과 제공매체와의 관계

제공매체
위치 컨텐츠

통행전 정류장․역 차내 경로안내 실시간정보

이메일 ○ ○ ○ ○ ○

인터넷 ○ × × ○ ○

DMS/VMS × ○ ○ × ○

Kiosk ○ ○ ○ ○ ○

PDA ○ ○ ○ ○ ○

휴대폰 ○ ○ ○ ○ ○

ARS × ○ ○ × ○

TV ○ × × × ○

CCTV × ○ × × ○

일반전화 ○ × ○ ○

인쇄물 ○ ○ ○ ○ ×

주) ○: 활용성 높음, ×: 활용성 낮음
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제3절 대중교통이용자 행태에 따른 정보제공방안 제시

정적, 동적교통정보의 제공으로 실제 이용자가 통행의 변화를 갖지 않았더라도 

심적인 측면에서 안정감을 줄 수도 있기 때문에 의미를 지닌다.

대중교통에 익숙한 정도, 통행의 장소, 시점, 통행의 특성에 따라 대중교통이용

자에게 제공되어야 하는 정보는 다양하다.  따라서 대중교통정보가 이용자에게 실

질적으로 도움이 되려면, 교통수단(Mode), 이용장소 및 시간(Place+Time), 정보표출

수단(Media)에 따라 제공정보를 달리해야 한다.

<그림 5-3> 대중교통정보제공시 고려사항 

대중교통(버스, 지하철)을 이용하는 일반적인 통행패턴은 통행전, 정류장․역, 승

차 후 이용, 환승(필요한 경우), 목적지 인근의 정류장․역으로 이어지는 시간․장

소의 변화를 가지는 흐름을 가진다.

이러한 대중교통의 이용행태에 따라서 교통정보가 차별화되어 제공되어야 통행

상태의 변환에 따른 정확한 정보를 대중교통이용자에게 제공할 수 있다.
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대중교통 이용자는 시간 및 장소에 따라서 원하는 정보의 변화를 가진다.  즉, 

통행중 지속적으로 알고 싶어 하는 정보와 특정장소․시간에서만 필요한 정보가 있

다.

대중교통이용자의 통행단계에서 공간적 이동과 함께 정보가 요구되는 사항으로 

<그림 4-7>과 같이 구분할 수 있다.

<그림 5-4> 대중교통이용의 시간․장소별 흐름

통행전
정류장

역
승차 환승

목적지

정류장
역

대중교통이용자의 이용빈도, 즉 정보이용자의 사전 인지도를 고려하여 이용행태

를 시간․장소별 흐름에 따라 분류하여 이용자들이 필요로 하는 정보를 다음과 같

이 분류할 수 있다.

1. 통행전

◦ 이용자는 출발지에서 최종목적지까지의 통행수단을 선택하므로 출발지에서는 

정보제공을 통하여 대중교통이용의 가능성과 함께 편리성을 입증하여야 함.  

즉, 통행수단 선택시 변수가 되는 것은 접근성, 통행시간, 편리성, 안전성이므로 

통행전 제공되어야 할 정보는 다음과 같이 분류할 수 있음.
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<그림 5-5> 통행전 요구되는 정보

이용빈도가 낮은 대중교통이용자

 - 가장 가까운 버스정류장, 역 위치

 - 환승횟수, 환승정보

 - 가능한 수단, 경로

 - 최적 출발시각, 정류장 대기시간

 - 예상 도착시간

 - 수단간 통행시간 비교·선택

 - 정류장·역까지 접근 방법, 주차가능여부

 - 목적지까지의 요금비교

 - 교통수단의 안전성

 - 휠체어 탑승 가능여부

이용빈도가 높은 대중교통이용자

 - 이용수단·대안수단의 소통상황

 - 출발시간변경을 통한 통행개선 가능여부

 - 타수단과 비교시 통행시간

 - 수단변경을 통한 통행개선 가능여부

 - 노선변경을 통한 통행개선 가능여부

◦ 이러한 정보를 통하여 대중교통이용여부를 결정하고 이용자가 이용할 노선과 

승하차 정류장, 환승정보 등에 대한 정보를 얻게 됨.

2. 정류장, 역

◦ 버스 혹은 지하철을 이용한 통행시 제공정보에 대한 의존도가 가장 높으며 대

중교통이용에 필요한 직접적인 정보가 제공되어야 함.

◦ 일반적으로 버스정류장 및 지하철역에서 이용자는 목적지 및 자신이 이용할 노

선의 정차여부를 확인하게 됨.  따라서 통행전에 주어진 정보가 다시 필요하게 

됨.

◦ 또한 이용노선 및 수단들에 대한 상세한 운행정보, 즉 배차간격, 차량도착안내, 

대기시간, 운행 시․종시각 등 시간정보를 필요로 함.  더불어 이용하려는 노선

이 정차하지 않을 경우 인접 정류장 및 주변지역안내도를 필요로 함.
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◦ 따라서 버스정류장 및 지하철역에서 제공되어야할 정보는 다음과 같이 분류할 

수 있음.

<그림 5-6> 버스정류장 및 지하철역에서 요구되는 정보

이용빈도가 낮은 대중교통이용자

 - 요금정보(편도, 할인)

 - 이용 버스를 어떻게 확인하나

 - 이용 지하철을 어떻게 확인하나

이용빈도가 높은 대중교통이용자

 - 버스, 지하철 도착시각 정보

 - 대안노선

 - 차량도착 지체시 수단변경 혹은 대기판단

 - 다음 도착 버스·지하철의 혼잡정보

 - 목적지 예상 도착시각 - 주변 정류장/지역 안내도

3. 탑승, 환승 중

◦ 차량은 차량내부와 외부로 구분되며 내부에는 탑승객을 대상으로 외부에서는 

대기승객을 대상으로 정보가 주어지게 됨.

◦ 따라서 차량내부에서는 승객의 하차를 돕기 위한 도착정류장 안내, 통행경로 파

악을 위한 경유지 안내가 필요함.  차량의 외부에는 노선을 인식할 수 있는 노

선번호 및 주요 경유지가 제시되어야 함.

<그림 5-7> 차량 내․외부에 요구되는 정보

차량 내부

 - 차량 도착정류소 안내

 - 환승안내

차량 외부

 - 노선번호

 - 경유지 안내

 - 노선 경유지 안내
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◦ 서울시의 경우 간․지선 노선 노선체계 및 통합대중교통요금체계로 인한 버스, 

지하철간의 환승이 빈번해짐에 따라 대중교통간의 환승정보가 매우 중요시됨.

◦ 이용자의 환승을 유도할 수 있는 경로, 출입구위치 및 환승을 위한 최적위치에 관

한 정보를 제공 및 연계 노선들의 도착 및 혼잡도 관련 정보들이 필요함.

<그림 5-8> 환승에 요구되는 정보

이용빈도가 낮은 대중교통이용자

 - 통행시간, 정시성, 보행거리, 안락성 기준

   환승 대안 비교·선택

 - 환승경로안내

 - 환승요금 및 지불방식

 - 승차, 환승 최적위치

이용빈도가 높은 대중교통이용자

 - 정체원인과 해소시간

 - 연계노선 도착정보

 - 환승시 혼잡 우회 방법

4. 목적지 정류장․역

◦ 목적지 정류장․역에서는 최종 목적지까지 도달하기 위한 출입구 정보 및 타교

통수단의 이용에 도움이 되는 정보가 필요함.

<그림 5-9> 목적지 정류장․역에 요구되는 정보

이용빈도가 낮은 대중교통이용자

 - 주변 택시 정보

 - 엘리베이터, 에스컬레이터 유무

 - 혼잡 우회 방법

이용빈도가 높은 대중교통이용자

 - 엘리베이터 위치

 - 버스정류장, 택시승차장 위치
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앞서 살펴본 것과 같이 대중교통정보 이용자는 이용 장소에 따라서 필요한 교통

정보의 내용이 다름을 알 수 있다.  또한 이러한 교통정보를 받았을 경우 선택할 

수 있는 대안 또한 정해져 있다.

버스․지하철을 이용하기 전이라면 노선의 소통상황정보를 접하고 출발시간을 

조정한다든지, 다른 대안수단을 이용한다던지 통행선택의 자유도가 있을 것이다.  장

소별 교통상황에 따른 통행선택의 자유도는 다음과 같이 분류할 수 있다.

<표 5-4> 장소별로 교통상황에 따른 선택(대응)의 자유도

장  소

선택 대상

통행
포기

목적지
변경

수단
변경

경로
변경

출발시각
변경

집 (출근) △ × ○ ○ ○

회사 (퇴근) × △ ○ ○ ○

비업무 통행 ○ × ○ ○ ○

매 표 소 ○ ○ ○ ○ ×

정류장․역 × ○ × ○ ○

환  승 × ○ △ ○ ○

주) 선택의 자유도: ○ 높음, △ 보통, × 낮음
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위의 대중교통이용자의 이용행태를 종합적으로 고려하여 대중교통정보제공 장소

별 활용가능한 정보제공매체 및 정보의 종류 분류하면 다음과 같다.

<표 5-5> 대중교통정보제공 장소별 활용가능한 정보제공매체 및 정보의 종류

장소 제공 매체 제공정보

집 (출근)

▪전화

▪케이블TV

▪인터넷

▪정체, 사고 정보

회사 (퇴근)
▪인터넷

▪전화

▪정체, 사고 정보

비업무 통행

▪전화

▪케이블TV

▪인터넷

▪경로안내

매 표 소 ▪in-station display ▪예상통행시간

정류장․역 ▪at-stop display ▪버스, 지하철 도착시각

환  승
▪키오스크

▪at-stop display

▪버스, 지하철 도착시각

▪환승 경로 안내



106

<그림 5-10> 서울시 통합대중교통정보제공 방안

집

회사

정류장

역

승

차

정류장 위치 역 위치

목적지까지
경로, 시간, 요금

버스 도착정보
(노선, 시간, 위치)

주요지점까지 시간

인근 역 정보

노선, 배차 정보

환승/하차 정보

주요 정류장까지
시간

열차 도착정보

인근 정류장 정보

열차 혼잡도

주요 역까지 시간

주요 도로 소통상황

환승/하차 정보

주요 역까지 시간

주요 도로 소통상황

도착역 정보
(환승, 혼잡도)

버스 지하철매체

목적지까지
경로, 시간, 요금
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제1절  결론

제2절  정책건의

제Ⅵ장  결론 및 정책건의
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제Ⅵ장 결론 및 정책건의

제1절 결론

서울시는 대중교통체계개편을 통해 변화된 이용자 통행패턴 및 개별행태를  고

려하여 기존 서울시 대중교통정보체계를 진단한 후 이에 대한 정비방안을 모색 운

영효율 개선방안을 제시해야할 시점이다.

또한 요금체계 개편을 통해 이용자 입장에서는 지하철과 버스가 하나의 네트워

크로 통합되어 인식되는 변화가 생겼으며 이에 따른 대중교통안내와 정보제공체계

에 변화가 필요하다.

국내의 경우 서울시를 비롯한 각 지자체별로 시스템을 운영 혹은 시범운영 중이

거나 시스템 구축 사업이 활발히 진행되고 있으며, 서울시를 포함한 수도권의 경우 

현재의 지차제단위서비스체계를 광역화하여 수도권내에서 단절 없는 서비스 제공이 

가능한 연계방안 수립 및 시스템 구축사업이 진행되고 있다.

더불어 국내의 대중교통정보시스템은 복합수단(multimodal)이 아닌 버스, 지하

철 단일수단에 대해 고정식 정적 교통정보를 제공하는 수준에 머무르고 있는 반면 

해외의 경우 버스와 지하철의 교통정보제공시스템의 통합, 다양한 매체 및 수단을 

통한 정보제공방안 모색, 기존시스템의 개선 및 확대를 위한 연구․사업이 진행 중

인 것으로 나타났다.

본 연구에서는 서울시 대중교통정보제공체계의 현황파악을 통한 문제점 분석 및 

개선요구사항 도출하고 서울시가 대중교통체계개편을 통해 운영을 시작한 서울시 

버스종합사령실(BMS Center)에서 수집되는 각종 교통자료의 적극적 활용을 통해 

대중교통 이용자의 행태를 고려하여 버스를 비롯한 지하철 및 부가정보를 제공할 

수 있는 서울시 통합대중교통정보제방 방안을 제시하였다.
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결국, 본 연구는 통합대중교통정보제공 시스템 구축의 필요성을 제시하고, 통합

대중교통정보제공 방안을 제시하여 향후 통합대중교통정보제공체계 구축의 방향을 

제시해 줄 수 있는 기초연구라는데 의의를 둘 수 있겠다.

제2절 정책건의

서울시가 시행한 버스체계개편의 사업목적을 달성하고 그 효과를 증대시키기 위

해서는 대중교통체계개선 및 운영효율화를 위한 사업의 시행과 함께 대중교통운행

현황 안내 및 이용안내를 통해 대중교통을 이용하는 통행자가 보다 쉽고 편리하게 

대중교통을 이용할 수 있도록 하는 합리적인 대중교통정보 제공체계의 구축이 요구

된다.

특히, 서울시의 경우 요금체계 개편으로 인해 이용자 입장에서는 지하철과 버스

가 하나의 네트워크로 통합되어 인식하게 되는 변화를 갖게 됨으로써 대중교통을 

보다 편리하게 이용하기 위한 방향모색이 필요하며, 대중교통체계개편을 통해 변화

된 이용자 통행패턴 및 개별행태를 고려한 대중정보교통체계의 정비 및 운영효율개

선방안을 제시해야할 시점이라 하겠다.  연구진의 연구결과를 토대한 정책건의사항

은 다음과 같다.

1. 서울시 교통관리센터(TOPIS)의 적극적 활용

본 연구에서는 대중교통체계개편을 통해 변화된 서울시 대중교통체계에서 통합

대중교통정보센터의 구축을 통한 통합대중교통정보제공의 필요성을 강조한바 있다.  

한편 서울시의 경우 2005년 7월 종합교통관리센터 성격의 서울시 교통관리센터

(Seoul TOPIS)의 운영을 밝힌바 있다.

따라서 본 연구에서 도출된 정보제공체계를 반영한 서울시 교통관리센터 운영 



111

및 활용에 대해 구체적인 장․단기 계획을 수립하여 이를 적극적으로 활용할 것을 

건의하는 바이다.

2. 서울시, 수도권, 인접지자체간 정보제공체계 연계 방안 모색

최근 서울시를 비롯한 수도권 및 인접지방자치단체에서는 버스 노선체계, 운영

체계, 요금체계개편과 같은 다양한 방법의 대중교통체계개편을 시행하여 대중교통 

서비스수준을 향상시키고, 승용차 이용수요를 대중교통으로 전환, 도로운영을 대중

교통 중심으로 전환시키고자 하는 노력과 함께 대중교통이용자에게 편의 및 신속한 

정보제공을 위한 정보제공시스템 구축 사업이 활발히 진행되고 있음이 사례연구를 

통해 확인된바 있다.

따라서 광역생활권화 되어있는 서울시 및 수도권의 상황을 반영하여 향후 서울

시 통합대중교통정보체계를 정비․구축함에 있어서 현재의 지자체단위서비스체계를 

광역화하여 수도권내에서 단절없는 서비스제공이 가능한 효율적인 연계방안의 수립

이 절실히 요구된다.

3. 통합대중교통정보를 이용자 중심으로 구축하여 적극적으로 제공

교통정보이용자 중심의 서비스 공급을 위해서는 통합대중교통정보제공에 앞서 

단일 수단에 대한 정보제공의 효율적 통합을 위하여 대중교통이용자 설문조사를 선

행하여 이용자들의 요구사항을 반영하며 기존에 운영되고 있는 각종 교통정보시스

템들에 대한 이용자 특성과 이용패턴에 대한 조사․분석이 필요하다.

따라서 향후 통합대중교통정보체계 구축 및 정보제공을 위해서는 대중교통정보

의 이용패턴과 효과를 예측한 후 이에 대처하는 방안을 수립하여 이용자 중심의 시

스템을 구축하여 제공하여야 될 것으로 판단된다.
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4. 본 연구의 결과를 실제 시스템 구축시 가이드라인으로 활용

본 연구에서는 통합대중교통정보제공 시스템 구축의 필요성을 제시하고, 통합대

중교통정보제공 방안을 제시하여 향후 통합대중교통정보제공체계 구축의 방향을 제

시해 줄 수 있는 기초연구를 수행하였다.

따라서 향후 구체적인 시스템의 설계․구축 단계에서는 본 연구에서 제시하고 

있는 대중교통정보제공체계의 정비 및 제공방안의 가이드라인(Guide-Line)으로 활

용 가능할 것이다.
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The ultimate goal of Seoul public transit system reformation is to improve service 

of public transit and provide a system encouraging people currently using 

automobiles to take public transit services.

To accomplish this goal, public transportation information system must be built. 

This system along with public transit system improvement projects offers users more 

convenience and efficiency by providing public transit operating information and 

guide.

From the users’ perspective, a plan making public transit more convenient is 

necessary since the subway and bus fare system was integrated into one.  Therefore 

it is time to provide (improvement and) implementation (plan) for efficient public 

transportation information system based on the travel demand patterns and the new 

user behaviors following reformation.

In this study, current problems and needs were identified from the case study of 

domestic and international public transit system and improvement as well as 

implementation plan was established providing travelers with convenience and real 

time transit information.

From the international case study, it was found that projects dealing with 

integration of subway and bus traveler information system, information system using 

various resources, and improvement or extension of previous system are under way.  

However, in domestic case study, we found that static information system is available 

for individual mode.  Therefore, it is required for the local operational agencies to 
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establish public transit information system integrating the type of information media, 

travel mode, location/time, and users considering current public transit information 

system and traveler demand details. 

This study defines public transit system improvement as an establishment of 

integrated public transit information system linked with various information systems.  

This system provides multi mode transportation information including road, 

geography and other additional information.  This study also 1) sets pre-required 

steps from the perspectives of policy, system engineering and transportation 

engineering, 2) presents integrated transportation information center, collaboration 

with other organizations and other projects, legal system, and improvement of ITS 

plan / other plan, 3) declares information which is available from public transit 

information system, 4) provides contents of information and delivery methods 

considering information type/contents, location, media, and user characteristics. 

To accomplish viable results from Seoul public transit system reformation, transit 

traveler information system is necessary with route redesign, transfer center, 

integrated fare system and efficient public transit operation plan.  More specifically, 

traveler-oriented integrated public transit information system is a final goal which 

delivers traveler-specific information according to mode, location/time and media.
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