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ABSTRACT

Recently, in the national railway industry there has been interested in the methodology of hazard analysis and 
risk assessment. The need of safety management system based on the technology of hazard analysis and risk 
assessment is being extended to identify in advance the weakness and threat factors causing the accident and 
cope with the accident actively. It is important to manage the risk of railway casualty accidents having a 
majority of railway accident. Especially, a hazard event of people struck takes the highest proportion of the 
railway casualty accidents. This paper describes the result of analysis for environment properties such as an 
age of casualty, time happened, day, month and weather conditions being concerned in the hazard event of 
people struck.    

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

----------

1.  서 론

  교통에 대한 여객의 기본적인 요구는 어느 시대에서나 “보다 빨리”, “보다 안전하게”라고 하는 것이

다. 과거의 철도에서는 “대량성”과 “저렴성”이라는 양적인 면에 초점을 맞추어 왔지만, 시대의 요구에 

대응하기 위해서는 “고속성”, “쾌적성”, “안전성”, “정시성” 등의 질에 대한 대응이 필요한 것이 현실이

다[1]. 이중 안전성은 교통기관의 가장 기본적인 요건의 하나로서 안전의 확보는 수송 서비스를 제공하는 

철도사업의 최고 우선순위(top priotiry)이며 기본적이고 중요한 부분이다. 이에 최근 국내 철도 산업계

에서는 안전 확보의 일환으로 위험 분석 및 위험도 평가 기술에 관한 관심이 높아지고 있다. 2004년 제

정된 「철도안전법」에서의 법적 요건 외에도 사고를 유발할 수 있는 취약요인과 안전 위협요소를 사전

에 파악하고, 능동적으로 대처하기 위하여 위험분석 및 위험도 평가기술을 기반으로 하는 시스템 안전

관리 체계구축에 관한 요구가 국가 공공 교통수단으로서 철도에 확대되고 있다. 전체 철도사고를 적정수

준으로 제어하기 위해서는 철도사고의 높은 비중을 차지하고 있는 철도 사상 사고에 대한 위험관리가 중요하다. 

특히, 열차충격 위험사건은 철도 사상사고에서 상당한 부분을 차지하고 있다. 본 연구에서는 열차충격 위험사

건을 초래하는 원인인자들을 사고발생에 따른 사상자의 연령, 사고발생 시각, 요일, 월, 날씨등과 같은 

환경특성별로 분석하여 원인요소들과의 상관관계를 비교∙분석하였다.
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2.  철도 사상사고 현황

  표 1의 철도사고 분류와 같이 철도 사상사고는 철도 교통사상사고와 철도 안전사상사고로 구성된다
[2]
.

철도 교통 사상사고는 열차충돌, 열차탈선, 열차화재 등의 열차사고와 건널목에서 철도차량과 도로차량

과의 충돌 및 접촉 사고를 동반하지 않고 열차 또는 철도차량의 운행으로 인명의 사상이 발생한 사고를 

의미하여, 건널목에서 철도차량과 도로차량과의 충돌 및 접촉 사고 외에 여객, 공중, 직원의 사상이 발

생한 사고를 포함한다. 철도 안전 사상사고란 열차 또는 차량의 운전과 관계없이 철도운영 및 철도시설

관리와 관련하여 인명의 사상이 발생된 사고로서 철도시설에서 추락, 감전, 충격 등으로 여객, 공중, 직

원의 사상이 발생한 사고를 의미한다. 

표 1. 철도사고 분류

  철도공사 사고자료의 분석결과 연도별 철도사고 인명피해는 표2와 같으며, 사상사고의 발생건수는 전

체 철도사고 발생건수의 51%, 등가사망지수(EF, Equivalent Fatalities)로 환산된(사망:1 중상:10 경

상:200) 사상자 수는 전체 철도사고 사상자의 94%로서 철도사고에서 많은 비중을 차지하고 있다. 특히 

‘04-‘05년 2년간 사상사고는 893건이 발생하여 사망 339명, 중상 252명, 경상 329명의 인명피해를 발생하

였다. 특히 열차충격 위험사건은 전체 사상사고의 48.5%가 발생하여 사망 91%, 중상 35.3%, 경상 14.6%

의 인명사상 발생비율을 보이며, 등가사망지수로 환산한 사상자 수로 볼 때 상당수의 사상사고 인명피

해가 열차충격 위험사건에서 발생함을 알 수 있다.

  

표 2. 철도사고 인명피해

‘00년 ‘01년 ‘02년 ‘03년 ‘04년 ‘05년

발생건수
전체 사고 1,081 1,041 1,030 1,121 1,099 801

사상사고 556 512 536 638 575 318

등가사망자수
전체사고 250.67 233.46 252.19 223.50 214.53 167.82

사상사고 238.52 219.60 236.21 209.43 206.95 157.07

3. 열차충격 위험사건 환경특성 분석

   ‘04-‘05년 2년간의 열차충격 위험사건의 인명피해는 크게 공중, 여객, 직원 3가지 대상에 대하여 발생

하고 있으며, 본 논문에서는 각 대상에 대한 건수 및 비율을 구분하여 분석하였으며, 필요에 따라 자살

로 추정되는 사건에 대한 별도의 분석을 실시하였다. 자살자의 구분은 현재 국내에서 철도사고의 자살기

준을 명확히 하고 있지 않은바 영국의 안전관련 정보 보고 지침(GE/GN8547)내용을 기준으로 하였다[4].

3.1 열차충격 위험사건 - 성별 및 연령별

  열차충격 위험사건은 공중, 여객, 직원에 대하여 성별에 따른 분석결과 전체 439명의 인명피해가 발생

하여 남성 315명(72%), 여성 124명(28%)이 발생하여 남성에 의한 열차충격위험사건 발생확률이 상대적



전체 공중 여객 직원 자살

연령구분 남 여 합계 남 여 남 여 남 여 남 여

10세 이하 8 2 10 7 1 1 1 - - 1 -

11~20세 21 4 25 15 3 6 1 - - 8 3

21~30세 31 7 38 19 4 11 3 1 - 24 5

31~40세 63 11 74 40 5 21 6 2 - 42 7

41~50세 64 15 79 39 8 21 7 4 - 36 11

51~60세 49 6 55 33 4 13 2 3 - 24 5

61-70세 42 26 68 28 17 14 9 - - 19 9

71세 이상 37 53 90 23 47 14 6 - - 13 7

합계 315 124 204 89 101 35 10 - 167 47

시간구분
열차충격 공중 여객 직원 자살

건수 비율(%) 건수 소비율(%) 건수 소비율(%) 건수 소비율(%) 건수 소비율(%)

23:00-01:00 32 7.4 20 6.94 11 8.03 1 11.11 11 5.19

01:00-03:00 17 3.9 15 5.21 1 0.73 1 11.11 9 4.25

03:00-05:00 16 3.7 16 5.56 0 0.00 0.00 12 5.66

05:00-07:00 27 6.2 15 5.21 11 8.03 1 11.11 17 8.02

07:00-09:00 25 5.8 13 4.51 11 8.03 1 11.11 14 6.60

09:00-11:00 33 7.6 23 7.99 9 6.57 1 11.11 16 7.55

11:00-13:00 31 7.1 18 6.25 13 9.49 0.00 18 8.49

13:00-15:00 31 7.1 19 6.60 12 8.76 0.00 16 7.55

15:00-17:00 46 10.6 32 11.11 13 9.49 1 11.11 15 7.08

17:00-19:00 52 12.0 36 12.50 15 10.95 1 11.11 25 11.79

19:00-21:00 65 15.0 44 15.28 19 13.87 2 22.22 28 13.21

21:00-23:00 59 13.6 37 12.85 22 16.06 0.00 31 14.62

합계 434 288 137 9 212

으로 높게 나타났으며, 자살추정으로 판단된 사고에서는 이보다 높은 남성 78%, 여성 22%의 발생 비율

을 보였다.

  연령별 구분은 0세~70세까지는 10세 단위로 구분하였으며 71세 이상은 고령자로 분류하여 분석하였

다. 사상자의 평균 연령은 52세로 2005년 통계청의 평균연령 35.6세보다 13.4세 높게 나타났다
[3]
.  국내 

노인기준에 따른 65세 이상에서 열차충격 위험사건의 34%의 인명피해가 발생하여, 통계청의 2005년 내

국인 대상 전체 대비 9%가 65세 이상의 노인으로 분류된 점과 비교하면 고령자에 의한 열차충격 위험

사건 발생비율이 상당히 높게 분석되었음을 알 수 있다. 특히 65세 이상의 여성에서 성별과 연령으로 

구분하였을 때 가장 높은 수치를 나타내었다. 이는 철도용지내의 무단침입 등에 의해 열차충격 위험사

건의 대부분이 발생하는 점을 감안하였을 때, 고령자의 특성상 교통안전의식 및 순간 대처능력의 부족 

등이 그 이유인 것으로 판단된다. 또한 자살추정으로 판명된 사고가 전체의 49%로 상당수의 열차충격위

험사건이 철도를 이용한 자살사고로 분석되었으며, 전체 대비 성비보다 자살자의 성비에서 남성에 의한 

자살비율이 좀 더 높게 나타났다.

표 3. ‘04-‘05 열차충격위험사건 성별&연령별 구분

3.2 열차충격 위험사건 - 시간구분

  열차충격위험사건을 시간대에 따라 구분하여 분석한 결과를 표 4에 제시하였다. 전체 열차충격 위험

사건의 40.6%(108건/434건)가 저녁(퇴근)시간인 17:00~23:00사이에서 발생하였다. 3.1에서 설명한바와 같

이 열차충격위험사건에서 자살에 의한 사고가 상당 부분 차지하는바 시간대에 따른 자살자의 발생비율

도 분석하였으며, 21:00~23:00에서 가장 높은 발생비율을 보였으며, 39.6%(84건/212건)가 17:00~23:00 사

이에서 발생하여 전체 열차충격사건의 시간대별 발생비율과 비슷한 경향을 나타내었다.

표 4. ‘04-‘05 열차충격 위험사건- 시간구분



3.3 열차충격 위험사건 - 요일별 및 월별

  요일에 따른 구분에서는 월요일이 16.8%로 발생비율이 가장 높게 나타났으며, 다음으로 목, 금, 일, 

토, 화, 수요일 순으로 분석되었다. 평일(월~금)과 휴일(토~일)로 구분하였을 때 각각 평균 62.2건과 61.5

건이 발생하여 평일과 휴일 구분에 따른 1일 평균 사고발생 건수는 비슷한 양상을 나타내었다. 자살추

정에 따른 분석결과 목요일(18.9%), 월요일(17.5%), 금요일(16.0%)에서 전체의 52.4%가 발생하여 타 요

일에 비하여 다소 높은 자살사고 발생비율을 보였다.

  월에 따른 열차충격 위험사건 발생은 3월, 6월, 9월에서 전체의 30.6%로 상대적으로 높은 발생비율을 

보였으며, 이와 반대로 7월, 8월, 12월에서는 19.4%가 발생하여 상대적으로 낮은 발생비율을 보였다. 이

를 자살사고 기준으로 보았을 때에도 3월, 6월,9월에서 다소 높은 사고발생 경향을 보였다. 요일 및 월

별 구분에 따른 분석 내용은 표5와 표6에 각각 제시하였다.

 

표 5. 열차충격 위험사건 - 요일 구분

요일
전체 공중 여객 직원 자살

건수 비율 건수 건수 건수 건수 비율

월 73 16.8 47 26 - 37 17.5 

화 52 12.0 33 17 2 26 12.3 

수 47 10.8 34 11 2 19 9.0 

목 70 16.1 48 20 2 40 18.9 

금 69 15.9 54 13 2 34 16.0 

토 59 13.6 36 22 1 28 13.2 

일 64 14.7 36 28 - 28 13.2 

합계 434 288 137 9 212

표 6. 열차충격 위험사건 - 월 구분

월별 전체 비율(%) 공중 여객 직원 자살 비율(%)

1 36 8.3 22 13 1 18 8.5 

2 36 8.3 19 15 2 14 6.6 

3 45 10.4 28 17 0 23 10.8 

4 38 8.8 26 11 1 21 9.9 

5 40 9.2 28 12 0 20 9.4 

6 47 10.8 28 18 1 24 11.3 

7 29 6.7 21 8 0 16 7.5 

8 26 6.0 20 6 0 15 7.1 

9 41 9.4 25 15 1 24 11.3 

10 33 7.6 25 7 1 11 5.2 

11 34 7.8 26 6 2 12 5.7 

12 29 6.7 20 9 0 14 6.6 

합계 434 288 137 9 212

4. 결론

  현재 영국의 RIDDOR나 안전관련 정보 보고 지침 등에서는 사고보고 시 사상자의 성별, 연령 그리고 

사고당시의 시간, 요일, 월, 날씨 등의 환경특성을 기재하도록 하고 있다. 이는 사고발생에 따른 환경인

자별 특성에 따라 사고의 경향이나 세부적인 대책의 선정에 있어 효과적이고 적극적인 대책의 선정에 

있어 좋은 기본 자료로서 활용 될 수 있도록 하고 있다. 

  본 연구에서는 철도사고의 높은 비중을 차지하고 있는 철도 사상사고 중 열차충격 위험사건을 초래하는 

원인인자들을 사고발생에 따른 환경 인자별로 분석하여 그 특성 및 경향을 분석하였다. 



향후 본 연구에서 제안하는 환경특성에 따른 위험사건 원인인자의 분석을 연도별 및 위험사건별로 확대 

분석하여 철도사고의 인명피해를 경감할 수 있는 안전대책의 선정에 기여할 수 있는 좋은 기초 자료로

서 활용 될 수 있기를 기대한다.
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