
신설 광역철도 운전속도 향상방안 연구

 A Study on the Improvement of the Train Operation Speed for the New 

Metropolitan Railway

                                      구본로*               장성용**

Gu, Bon-Roe            Jang, Seong-Yong

---------------------------------------------------------------

ABSTRACT

A wide metropolitan railway and a metropolitan railway in metropolitan area are transportation systems to 

cope with possible large demand and are under construction continually. A wide metropolitan railway and a 

metropolitan railway in metropolitan area are running with low speed because it is difficult to improve train 

speed according to short distances between stations and topography. 

There is a few study on improving commercial speed on the existing wide metropolitan railway and 

metropolitan railway in metropolitan area, but there is no study on a new wide metropolitan railway. This 

study present speed-up scheme of the Sosa-Wonsi line by enlarging the curve radius, reducing the horizontal 

steep gradient, reducing the stopping time, speeding up at underground section, and installing the PSD, etc. 

This scheme is evaluated using the simulation technique. 

------------------------------------------------------------------------------------

1.  서  론

  현대는 생활수준의 향상과 시간가치의 증대에 따라 목적지에 도달하는 시간단축이 요구되고 있으며, 

이는 대량 수송체계인 고속철도등은 기술의 진보에 따라 신간 단축 등이 실현되고 있으나, 도심간 이동 

교통인 지하철 및 광역철도의 표정속도(정차시분 포함)30km/h～34km/h 수준으로 운행하고 있다. 이는 

도로의 평균 통행속도 25km/h를 상회하고 있으나 철도는 승용차, 버스등과달리 정거장에 타 교통수단을 

이용하여 접근해야하는 단점 있으며, 목적지에 도달을 위해 노선간의 환승이 불편하여 지하철의 이용을 

저하시키는 요인이다. 수도권의 광역 및 도시철도의 경우 지형여건상 평면 및 종단선형의 제약조건과 

정거장간 거리가 짧아 열차의 표정속도향상에 제약이 되고 있다. 이는친환경 대량 ․ 고속수송이 가능한 

철도교통으로 인식되고 있는 가운데 수도권의 광역 및 도시철도는 짧은 역간거리와 예전부터 운영하고 

있는 운영 시스템 적용 표정속도향상을 해결하지 못하였다. 이런 과정에서 공로는 버스전용차로 및 광

역버스운영 등 다양한 서비스를 제공하여 철도 승객을 공로로 전이시키고 있는데 비하여 수도권의 전철

은 1980년대의 속도로 교통서비스를 제공하고 있어 철도 이용자들이 외면하고 있다. 이를 위해 수도권

의 기존 광역 및 도시철도노선에 대한 표정속도 향상방안에 대한 연구는 있었으나 신설 광역철도의 표

정속도 향상방안에 대한 연구가 미흡하여 현재 계획 중인 소사-원시선의 열차 운전 속도향상을 위해 평

면선형 직선화, 종단선형 기울기 완화, 정거장 열차정차시간 단축, 지하구간 열차운전속도향상, 정거장

구간 스크린도어(PSD) 기능강화 등을 통하여 광역철도의 열차운전속도 향상방안을 제시하고자 한다
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2.  본  론

수도권에 운행하는 지하철 및 광역철도의 표정속도 향상방안 지속적으로 연구를 수행하는데 이는 속도

향상으로 물류수송의 상대적 경쟁력 확보, 도시권 광역화에 따른 접근시간 단축, 철도 수입증대, 철도

경쟁력 강화, 고객만족도 향상, 철도 이미지 개선, 관련 산업체의 신인도 향상 등의 사회적, 문화적, 

경제적 부가가치를 창출등을 추구하기위해 국내와 외국에서 운행 중인 광역철도의 표정속도를 향상하는 

연구를 비교 분석한다.

2.1 수도권 철도 운용에 따른 문제점 검토

현재 수도권 철도는 각 역에 정차하는 완행열차 중심의 서비스로 전동차 표정속도는 승용차나 버스에 

비해 느려 통행시간 측면에서 타 교통수단보다 경쟁력이 매우 낮은 것으로 분석되고 있다. 수도권전철

이 제공되는 주요 외곽도시의 서울도심과의 연계 교통수단별 접근시간을 포함한 평균 통행시간을 살펴

보면, 전철 이용자의 통행소요시간이 가장 긴 실정이며, 대중교통수단인 버스의 경우 중앙 전용차로 운

영 등을 통한 속도향상에 힘입어 일부 외곽도시에서의 버스통행소요시간이 승용차보다도 적은 것으로 

분석 되었다[1]

도표 1, 서울로부터 수도권 주요 외곽도시까지의 수단별 통행시간

(단위: 분)

도      시
출  근  통  행 전  체  통  행

승 용 차 버  스 전  철 승 용 차 버  스 전  철
인      천 62 59 69 68 67 78
수      원 70 71 76 70 62 76
성      남 53 58 65 53 58 62
부      천 50 46 58 55 48 61
고      양 50 52 70 57 55 71
안      산 72 70 84 70 61 82
안      양 54 47 65 59 50 65

2.1 국내.국외 지하철 및 광역철도 표정속도

가) 국 내

국내의 광역철도 노선은 수도권에 경우 현재8개 노선이 운영 및 연장건설 중에 있으며 1개노선 이 신설

되고 있고 광역전철 및 연계 지하철 연계노선은 3개 노선으로 운영중이다, 타 대도시인 부산. 대구. 인

천. 광주. 대전 등에서 도시철도로만 운영되고 있다, 광역철도는 수도권 중심으로 운영 및 건설되고 있

으며 부산의 경우는 동해남부선을 광역철도로 건설중에 있으며 현재 운영 표정속도는 경부선의 가산디

지털단지~천안, 구로~동인천의 급행전동차를 제외하고는 속도차이가 없는 것으로 볼수있다[2]

도표 2. 수도권 광역전철 및 연계 지하철 표정속도

노  선 운  행  구  간 구간거리 소요시간 표정속도

광역전철

경부선
가산디지털단지~천안(완행)

82.5km
91.5분 54.1km/h

가산디지털단지~천안(급행) 62.5분 79.2km/h

경인선
구로~동인천(완행)

27.0km
47.0분 34.5km/h

구로~동인천(급행) 31.2분 51.9km/h

중앙선 용산~덕소 29.9km 44.0분 40.8km/h

과천선 금정~남태령 14.4km 22.5분 38.4km/h

안산선 오이도~금정 26.0km 35.5분 43.9km/h

분당선 선릉~보정 27.7km 45.0분 36.9km/h

일산선 지축~대화 19.2km 27.5분 41.9km/h

지하철

1호선 서울역~청량리 7.8km 15.0분 31.2km/h

3호선 지축~수서 35.2km 62.5분 33.8km/h

4호선 당고개~사당 29.5km 51.0분 34.7km/h



 나) 국 외

외국사례를 살펴보면, 동경권, 파리권, 런던권은 광역전철의 표정속도를 높임으로써 통행시간을 단축시

켜 공로여객을 철도여객으로 전환토록 속도경쟁에서 우위를 점하도록 하였다. 해외의 대도시권 즉, 동경

권, 파리권, 런던권에서는 광역전철에 해당되는 노선들의 표정속도는 80km/h이상에 도달하는 노선도 있

으나 평균적으로 55km/h정도에 이르고 있으며, 파리권은 평균 정거장 간격이 길고 Skip & Stop 방식의 

무정차 통과역의 운용을 일반화하고 있어 표정속도가 53.2km/h인 운행하고 있다.[3]

도표 3,  외국 대도시권 광역전철의 표정속도

구   분 수도권 동경권 파리권 런던권

표정속도(km/h) 광역전철 : 39.5
첨두시  : 52.5

비첨두시: 64.1
급행전철(RER): 53.2 광역전철(NSE): 59.0

다) 분석결과

이와같이 국내와 외국사례를 분석결과 국내 수도권의 광역철도 운용에 따른 문제점은 완행열차 중심의 

철도서비스 제공토록 계획 초기부터 운영체계 및 시스템을 완행열차 중심으로 구축하여 서비스를 제공

하였다. 이로 인하여 열차 표정속도는 승용차나 버스에 비해 통행시간 측면에서 타 교통수단보다 경쟁

력이 수도권전철이 제공되는 주요 외곽도시의 서울 연계 교통수단별 접근시간을 포함한 평균 통행시간

을 살펴보면, 전철 이용자의 통행소요시간이 가장 긴 실정이며 대중교통수단인 버스의 경우 중앙전용차

로 운영 등을 통한 속도향상에 힘입어 일부 외곽도시에서의 버스통행소요시간이 승용차보다도 적은 것

으로 분석되 교통수요가 버스로 전이되고 있는 현실로 수도권 철도의 속도향상이 필요이다 

2.2 국내 지하철 및 광역철도 표정속도 향상방안 기존연구 고찰

기존지하철에 대한 속도향상방향 국내연구로는 원제무, 황준환의(급행지하철의 시간절감방안의 효과분

석 효과)가 있다. 이 연구에서는 지하철3호선에 급행지하철 도입시 시간단축효과에 대하여 현재운행중

인 정거장을 격역제로 정차하는 방안을 연구하였다. 이 연구에서는 급행지하철의 표정속도향상은 일반

지하철보다 운전성능 및 차량성능이 향상되는 것이 아닌 정거장 정차하는 역수가 축소되어 표정속도가 

향상되었다[4]. 2001년 기존선 고속화의 투자 전략 및 효과에 대한 연구내용으로는 도시철도 속도향상

을 통한 다양한 서비스 제공을 급행전철 운행 방법으로는 추월선 건설, 추가적 개량 없이 열차 정차역

만 선택하는 skip - stop 운영등이 있다

 

도표 4. 기존지하철 속도향상 방법의 분류

구분 세부내용 시행방법

이동거리 단축 이동 단축 거리설정 운행선구 재설정(선형 개량)

운전속도향상
최고속도향상, 곡선통과속도향상

분기기 통과 속도향상, 차량 가감속 향상
차량 신호,선로등의 개조가 선결 조건임

시간 손실의 단축 정차시간 단축 급행철도, skip - stop도입등

이 연구에서는 기존선 개량을 통한 속도향상방향으로는 급행열차 도입을 전제로 기존선에 완.급행 운영

열차에 대하여 제시하였다. 열차운영형태를 각역정차, 완급결합형, 완급 분리형, 지역분리형, 선택 정

차형 등으로 하여 수도권의 도시철도 대상으로 추월선 건설이 가능한 지상구간에 설치하는 것으로 연구

하였다



도시철도 표정속도향상을 위한 효과분석 연구한 사례를 정리하면  

도표 5. 도시철도 속도향상 연구사례

연구 표제 연구자 주요 연구내용

급행지하철 시간절감 효과

분석
원제무 외1  1997

우리나라 최초의 급행운행에 관한 논문으로 급행지

하철을 지하철3호선에 도입한 경우 시간단축 효과에 

대한 분석

도시철도 급행화 계획을 위

한 기초연구 

김경철,시정개발연구원 

1998

급행지하철의 도입으로 인한 통행시간 단축효과를 

분석하는 방법론을 정립함

철도 skip-stop 구축에 관

한 연구
서원호 2000

도시철도의 급행선 도입을 위한 대안으로 격역 정차

(skip-stop) 시스템 구축에 관한 연구로서, 각역정

차와 격역정차 혼용시스템의 스케줄링 알고리즘을 

작성하여 제시 함

기존선 개량을 통한 도시철

도 향상방안 기초 연구용역

김경철,시정개발연구원 

2001

도시철도 지니는 문제점 극복과 기존선을 이용한 속도향

상방안 모색

도시철도 급행서비스 통행

시간 감축효과 비교
김경철, 국토계획 2001

완행중심의 서비스제공방안을 고속운전서비스 제공토록 

기존 운행선에  skip-stop 운전시 효과 검토

서울시 정차시간 관계식개

발과 용량에 대한 영향분석

김상역,한양대학교 

2002

도시철도의 특성상 정거장구간이 짧아 표정속도향상에｢ 

문제점이 있어 정거장 정차시간(dwell time)을 단축하여 

속도향상 및 선로용량 확보방안 연구

이와같이 도시철도 속도향상 방안을 위해 다양한 방법으로 연구하였으나, 역간거리가 짧기 때문에 

차량의 가감속 성능향상 및 열차운전 최고속도를 향상하는 방안은 도심 지역을 굴곡노선으로 통과는 

도시철도 특성상 속도향상이 매우 곤란 방안이다. 도시철도 표정속도 향상방안으로 제시한 연구는 skip 

- stop 도입한 운전방식이 다른 속도향상 방안 보다는 우수하나 도심지 구간에서 완.급행열차 운행이 

가능토록 정거장 확장이 필요하나 운행선 도심지 운행선 구간에서 정거장을 확장이 매우 곤란하여 기존 

운행중인 노선에 대해 속도향상은 많은 제약이 수반 된다.

  도표 6. 기존 운행선 열차 속도향상시 주요검토사항

속도향상시책 주요 문제점 및 과제 조 건

표정속도향상

신호보안 설비개량 - 사업규모가 비교적 크다 - 설비의 갱신 시기에 있는 노선

노반구조 등의 개량
- 대규모 터널개량, 새로운 용지매수를 따르며 사업규모가 큼

- 소규모 캔트수정 등에도 터널내 건축한계의 제약이 있음

차량성능의 향상 -전기설비용량의 증대는 가능 노반구조물 개량매우 곤란

급행열차운전

운전계획 재검토
- 통과역에 대한 승격의 서비

스 저하

- 열차운전상 여유가 있고, 특정 역

에 대한 수요 집중되는 노선

추월선(대피선)신설
- 도로폭원, 매설물 등 물리적인 조건, 확장공사에 위한 시공조건

의 제약 등으로 사업규모가 상당히 클 수 있음

2.3 수도권 광역철도 속도향상의 필요성

수도권의 지속적인 개발계획으로 향후 대부분의 광역교통축은 현재보다 더 심각한 교통문제가 발생할 

것이다. 이는 수도권에서 장거리 통근 교통수요가 대폭 증가하여 서울로 유. 출입되고 있으나 기존 

철도는 노선이 굴곡되고 느린 속도여서 승용차 의존율이 심화되고 있어 교통 혼잡에 따른 물류비가 

지속적으로 증가되어 국가경쟁력이 약화되고 있다. 수도권의 교통정책은 도로위주로 되어 수도권의 



접근 도로는 지속적으로 증가하여 교통편의를 제공하고 있으나, 근본적으로 수도권 교통문제 

해결수단으로는 광역 교통수단의 필요성을 대두되고 있어 광역교통 수단으로는 도심접근을 빠른 시간에 

용이 접근토록 급행열차, 광역버스 운영 등이 필요하여 광역버스는 운영 중에 있으나 철도는 완행으로 

운행되고 있어 수요가 감소되고 있다.

2.4 소사-원시선 속도향상의 방향

소사-원시선은 민간투자 방식으로 발주된 노선으로 국내에서 처음으로 지하구간에 전동차 및 역객 

.화물열차 혼용운영토록 노선 및 시설을 계획하였다.

그림 1. 소사-원시선의 위치

소사-원시선은 기본설계가 완료된 상태에서 민간투자 방식으로 발주되어 민간의 창의성을 최대한 발휘 

열차 운전속도 향상토록 되어있어 속도향상을 위해 선형개량 및 운전기능 향상, 시스템개량 등을 

통하여 속도를 향상하였다. 기본설계시 제시된 열차 운영계획은 예전부터 수행하였던 기법을 적용 열차 

운영계획을 수립하였다. 민간투자의 열차운영은 현재 운영중인 국내 지하철 및 광역철도의 운영형태 

조사. 분석, 각 분야의 전문가의 의견을 수렴하여 열차 운행속도를 향상하였다. 표정속도 향상을 위한 

선로부분은 선형개량, 노반강화 등 이 있으며, 운전 및 시스템측면은 열차 운전속도향상, 시스템 

최적화를 통하여 운영속도를 향상토록 한다.

도표 7  표정속도 향상 방안    

선로기술측면 ▶
노반선형개량, 노반보강, 궤도강화, 구조물 내

공폭 확대(공기저항 감소)

표정속도 향상 방안 ▶
차량기술측면 ▶ 차량 가.감속 성능향상

신호시스템 ▶ 이동폐색방식(CBTC) 적용

운영계획측면 ▶ 정차시간 단축, 지하구간 최고 속도향상

소사-원시선은 표정속도 향상방안으로 선로기술 측면으로 최소 곡선반경을 확대 곡선구간 통과속도를 

향상시키며,  전 구간 강화노반을 적용 노반의 균질성 확보하며, 콘크리트궤도를 적용 유지관리 등 

최소토록 평면 및 종단 선형 개량한다, 



   도표 8. 평면 및 종단 선형개량

항   목
평면선형개량

항  목
종단선형개량

기본설계 속도향상방안 기본설계 속도향상방안

설계속도 120km/h 120~150km/h 최급기울기 26‰ 18‰

최소곡선반경 300m 600m이상 정거장 구간 10‰ 5‰

곡선간직선길이 60m 80m 기울기연장 200m이상 600m이상

본선유효장 333m 600m 기울기수 28개소 26개소

차량 기술측면에서는 현재국내 운영중인 수도권의 및 광역철도 운행열차의 제원(인버트 제어형 VVVF)을 

적용하여 속도향상을 제시하였다. 기존 수도권의 전동차는 지상. 지하구간에 적용하는 열차운영 최고속

도를 달리 적용하여 운영하고 있다. 지상구간은 110km/h로 운영하고, 지하구간은 80km/h로 운영하고 있

어 속도를 달리하여 운영하는 사유를 각 운영기관에 질의 하였으나 특별한 운영상 문제점보다 짧은 정

거장간거리, 도심 지형상 굴곡 노선등 을 사유로 제시하였다. 소사-원시선의 열차 속도향상을 위해 현

재 국내 지하구간에 운영중인 속도를 조사 지하구간에서 100km/h 운영공항철도의 지하구간에서는 최고

운전 속도를 100km/h 적용하였다. 이는 선로조건상 운전속도를 향상 할 수 있으나 지하구간 운행특상 

지상구간보다 소음. 진동에 대한 영향이 높아 운전속도를 100km/h 이상 운전 할 경우 진동이 허용기준

치를 상회하는 것으로 분석 한다

  도표9. 운영차량 및 운전속도 적용안

구    분 기본설계 속도향상방안

운행차량 인버트 제어형 VVVF 인버트 제어형 VVVF

운전속도
지상구간 : 110km/h

지하구간 :  80km/h

지상구간 : 110km/h

지하구간 : 100km/h

  -도표10. 속도에 따른 소음.진동허용 기준값

구      분 허용기준
전   동   차

100km 110km 150km

소음dB(V)

(차내소음)

정거장 구간

80dB(V)

73.4 73.5 76.6

지하구간 75.4 76.0 79.1

지상구간 74.4 74.8 77.9

진   동

정거장 구간

60dB(V)

53.5 56.4 68.4

지하구간 57.9 57.6 60.1

지상구간 59.3 61.6 60.0

운영측면에서는 열차 정거장 정차시분을 수요에 관계없이 모든 역에 30초 정차하도록 일괄 적용하여 운

영계획을 수립하였다. 현재 국내운영중인 도시철도 및 지하철은 첨두시 수요를 고려하여 15초,20초,30

초 등 으로 정차한다. 정차시분 단축은 열차 표정속도 향상방안 및 선로용량 증대부분에서도 연계되는 

중요한 요인이며, 속도향상을 인하여 철도 이용객이 증가 된다

그림 3. 정차시간 개념도



도시철도 정거장 구간 열차 정차시간 산출에 대한 연구는 김상역의 (서울시 정차시간 관계식개발과 용량에 

대한 영향분석)과[5] 박정수의 (도시철도 정차시간 분석을 통한 모형식 개발에 관한 연구) 연구시 도시철도의 특

성상 정거장구간이 짧고 정거장 수 가 많아 정거장 정차시분 단축시 표정속도향상 및 도시철도의 부족한 선로용

량 추가로 확보하는 것으로는 연구에서 제시하였다[6]. 소사-원시선의 정차시분 산출은 도시철도 정차시간 산출

방안보다 수인선의 열차운행계획에서 제시한 방식에 의하여 정차시분을 산출하였다[7].

서울시 정차시간 관계식개발과 용량에 대한 영향분석

td or tu=
1
q⋅v

×

1.5×P
N⋅n
z

×(1+x)

  -추정 정차시간                 ： Ts  =  td  +  tu + d (sec

  - 승하차대기밀도                  ：q  (= 3인/m²)   

  - 차량출입문수                 ：n  (= 4 )

  - 승하차  속도                ：v  ( 0.475 ㎧ )

  - 승강열                      ：z  ( 출입문폭1.3m → 2,  0.9m미만 → 1 )

  - 여유율                      ：x  ( =15% )

  - 편성차량수                  ：N  ( =6 )

  - 출입문 위치에 따른 승객파동율 ：1.5 

  - 출입문(엔진도어)동작시간     ：d  (도착2.5+발차2.5=5(sec)) 

  - 1열차당 승강인원            ：P  (하차 or 승차인원)  

  - 하차 또는 승차시분          ：td  or  tu  (sec)  

도표 11.  국내 전동차 정차시간 및 소사-원시선 정차시분 산출

구     분 정차시분 (초) 정 거 장 승하차 산정 정차시분 적용 정차시분

서울메트로 30 복사 138명 11초 20초

도시철도공사 30 시청 82명 10초 20초

부산지하철 20~40 연성 87명 10초 20초

인천지하철 15~30 선부 190명 10초 20초
대구지하철 20 화랑 320명 19초 20초

일본(미타선) 20‒40 원곡 70명 8초 20초

정거장 정차시분 산출결과 소사 ~원시선의 정거장 12개소 중 환승정거장인 소사정거장 정차시분은30초 

반영하고, 나머지 정거장 11개소는 정차시분을 20초 적용하여 열차 1회 운행시 일방향 운전시간이 110

초 단축되어 1일 운전회수 88회 감안할 편도 약2.7시간이 단축되고, 시간단축에 따라 선로용량이 증대

한다. 기타 속도향상 방안으로는 구조물 단면을 확대하여 지하구간에서의 운전시 공기 저항력을 감소시

키고, 노반의 균질성 확보를 위해 콘크리트궤도 적용, 운전의 효율성 향상을 위한 이동폐색방식(CBTC)도

입 등으로 속도를 향상토록 하였다. 지하구간 정거장 통과구간을 120km/h 운전을 가정 할 경우 최대 1,204Pa

의 압력이 발생된다. 국토해양부 고시에 의한 PSD 내풍압 허용 수평하중은 2,700Pa로 120km/h에도 스크

린도어 안전 보장됨 내풍력에 견딜 수 있는 스크린도어를 설치한다. 

도표 12. 속도향상 결과표

구분 기본설계 민자제안

운행최고속도(km/h)
지상구간 110km/h

(지하구간 : 80km/h)

지상구간 110km/h

(지하구간 : 100km/h)

주행시분(min) 29.87 22.52(-7.35min)

표정속도(km/h) 44.50 58.50 (+14.0km/h)

소비전력(kwh) 526.98 620.01 (+94 kwh)



2.5  열차속도 향상에 따른 효과

소사∼원시선의 운전속도 향상으로 변화하는 수요와 철도.도로 수송변화 분석에서는 소사∼원시선이 

23km  단 구간으로 수송변화 검토에서는 제외하였고, 장래  대곡-소사선 연계운행 노선을 감안하여 

열차속도 향상에 따른 효과를 분석하였다. 분석결과 기본계획 대비 표정속도가 10%향상시 수요는 약 

7%증가하는 것으로 분석되었으며, 대곡∼소사∼원시간의 완행대비 급행열차 운행시 공로의 수요변화는 

20%정도 감이되고, 철도 수요는 약 30% 증가 하는 것으로 분석되었다. 이와 같이 운전속도와 수요 

변화는 매우 민감한 것으로 분석되었다 

원안설계 분석 속도향상10%증 속도향상20%증

∙첨 두 시 47,268명/시

∙일일수요 332,118명/일(2034년)

∙첨 두 시 50,838명/시(증3,570명)

∙일일수요 357,207명/일(2034년)

∙첨두시  54,607명/시(증 7,339명)

∙일일수요 383,685명/일(2034년)

그림4. 열차 운전속도 향상에 수요변화 분석

완행 운전시 급행 운전시

∙전철 소요시분 39.6분, 공로소요시분 75.6분 ∙전철 소요시분 32.5분, 공로소요시분 71.1분

그림5. 대곡∼소사∼원시간 완행･급행 운행시 공로 수요변화

2.6  표정속도향상 결과

소사∼원시선의 민자사업에서 제시한 표정속도향상 방안은 기본설계시 제시된 표정속도 향상을 위해 

선형개량, 열차속도향상, 시스템 최적화로 속도향상을 하였다. 표정속도는 기본설계시 제시된 속도보다 

30%이상 향상되었으며, 운전소요시분은 7.35분이 단축되는 것으로 분석 되었다. 표정속도향상 방안중 

속도향상 요인 중 가장 큰 요인은 지하구간 전동차 운전속도향상, 정거장 정차시분 단축, 선형개량, 

정거장간 역간거리 확대 등으로 분석되었다. 열차의 운행속도가 높을수록 수요는 증가하고 도로교통이 

감소되었으며, 속도향상에 필요한 전력 소비는 에너지가 상대적으로 증가하는 것으로 분석되었다

3.  결  론

수도권 철도는 현재 완행열차 중심의 서비스로 전동차 표정속도가 승용차나 버스에 비해 느려 통행시간 

측면에서 타 교통수단보다 경쟁력에서 처지고 있다. 향후 수도권을 연결하는 광역철도의 속도향상이 없

을 경우 철도수요가 공로인 버스 등으로 전이가 불가피 할 것이다. 이를 방지하기 위해서 기존의 도시

철도 및 광역철도의 속도향상을 위해 국가에서 중.장기 계획을 수립하여 시행하는 것이 도심 구간에 철

도를 신설하는 것과 같은 효과를 얻을 수 있을 것이다. 수도권의 광역철도의 속도향상은 도심지간 이동

시간을 단축시켜 수도권의 인구분산의 기능 및 균형발전을 도모하는 중요한 사항으로 현재 신규로 추진 



중인 광역철도 노선에 대하여 열차운행 속도를 향상하기 위해 계획단계 에서부터 기술적 측면과 운영측

면으로 검토하여 속도향상이 토록 계획 하는 것이 필요하다. 현재 수도권 왹곽에서 도심권 최소 시간에 

접근하도록 대심도 터널로 계획하고 있는 것이 주요한 사례이다. 이와 같이 속도향상은 현재 중요한 사

회적인 현상으로 부각되고 있다. 소사-원시선의 속도향상은 기본계획시 제시된 표정속도보다 30% 향상

되었으며, 소요시간은 25% 절감효과가 있으며, 철도이용객 30%증가, 공로수요 20% 감소로 도로 혼잡에 

의한 물류비가 절감 될 것이다, 이와 같이 도심권을 통하는 광역철도의 속도향상은 국가적으로 수행함

이 필요하다고 판단된다.
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