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1. 서  론

 방음벽은 철도소음을 저감하기 위한 가장 보편적인 방법

으로 우리나라를 비롯하여 많은 나라에서 사용되고 있다. 

최근 UIC 자료에 의하면 철도소음을 효율적으로 저감하기 

위해서는 철도차량 자체에서 방사되는 소음을 줄이는 소음

원에 대한 접근과 전달경로상에 방음벽 등의 저감시설에 

의한 방법이 동시에 활용될 때 비용편익이 가장 큰 것으로 

나타났다. 본 연구에서는 철도소음 저감용 방음벽의 현장 

소음저감 성능분석을 위해 고속선 인근 방음벽 개소를 선

정하여 철도소음을 측정 분석하였다. 이와같은 연구는 철도

고속화에 따른 기존 방음벽이 가지는 한계를 검토하기 위

함으로 향후 대책 수립을 위한 기초 자료로 활용될 수 있

으리라 판단된다. 

2. 본  론

2.1 철도소음 측정 

본 연구에서는 기존 알루미늄 흡음형 방음벽이 철도인근에 

많이 활용되고 있는 바, 이러한 방음벽의 이격거리 및 높이

별 소음저감 성능을 현장에서 평가하기 위해 측정 사이트가 

선정되고 총 8개의 마이크로폰을 이용하여 동시 측정함으로 

방음벽의 성능을 평가하고자 하였다. Fig. 1에는 철도소음 

측정을 위한 측정개략도이며, Table 1에는 각 마이크로폰의 

위치를 하행선 철도레일 중심으로 이격거리와 레일레벨로부

터의 높이 데이터를 정리하여 나타내었다. 측정 주파수 범

위는 20-20kHz까지로 설정하였다. 측정구간은 고속열차가 

고속으로 통과하고 방음벽이 설치된 직선구간을 선정하였다.

2.2 철도소음 측정 결과

 (1) 시간이력곡선

철도소음에 대한 방음벽의 성능을 현장측정결과를 분석하기 

위해 소음 측정을 방음벽 앞 즉 소음원인 철도 인근과 방음

벽 상단 그리고 방음벽 후방의 주요 높이별로 소음을 측정

하였다. 열차속도는 주로 260~300km/h의 분포를 나타내었

다. 

Fig. 1 철도방음벽 성능분석을 위한 측정 개략도

Table 1 마이크로폰 설치 위치 정보

Channe l 이 격 거 리 (m ) 높 이 (m ) 비 고

C H 1 5 3 .2

C H 2 5 1 .0

C H 3 10 .3 3 .8

C H 4 16 2 .5

C H 5 16 5 .0

C H 6 16 5 .5

C H 7 16 6 .0

C H 8 16 8 .5
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Fig. 2 고속열차 상행선 통과시의 채널별 소음도 이력

측정결과 상/하행선에 열차가 통과할 때 전형적인 소음도 
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시간 이력 곡선을 Fig. 2, 3에 나타내었다. 상행선 열차 통

과시 방음벽 앞쪽 소음원 근처에 위치한 ch 1과 ch 2의 소

음도는 거의 동일한 특성을 나타내었다. 이는 소음원으로부

터 마이크로폰까지의 거리가 거의 유사한 특성으로 판단된

다. 그러나 하행선 열차통과시의 ch 1과 ch 2의 소음도는 

상부 위치보다 하부 위치에서 소음도가 높게 나타났다. 이

는 열차 통과하는 평균 시간 동안의 소음도에 지배적인 소

음원의 위치가 ch 1 즉 3.2m 높이보다 ch 2 즉 레일레벨

로부터 1m위치에 가까운 것을 의미한다고 판단된다. 
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Fig. 3 고속열차 하행선 통과시의 채널별 소음도 이력

(2) 주파수 특성 

방음벽에 의한 철도소음의 저감효과를 검토하기 위해 최대

소음도 및 객차 통과하는 동안에 대한 주파수 스펙트럼을 

분석하였다. ch 1을 기준으로하여 비교하면 저주파수는 거

의 효과가 미미하고 고주파로 갈수록 방음벽에 의한 소음저

감효과가 커지는 것을 확인할 수 있다. 또한 동력차가 통과

할 때에는 소음원 근접위치에서 2500Hz대역이 가장 높은 

소음도 성분을 가지는 특성을 보였고 주로 전동음과 하부 

및 차간 공력소음이 영향을 끼치는 객차부위가 통과하는 때

에서 315Hz 및 3150Hz에서 피크를 보이고 그 내부는 현

수선 형태의 주파수 특성을 보이고 있다. 

Fig. 4 고속열차 상행선 동력차 통과시의 주파수 스펙트럼

Fig. 5 고속열차 상행선 객차 통과시의 주파수 스펙트럼

(3) 방음벽 후방에서의 소음도 저감효과 분석

 방음벽의 성능은 설치 전후의 삽입손실로 평가하는 것이 

일반적이지만, 본 연구에서는 기 설치된 방음벽의 한계를 

평가하기 위한 연구로써, 기준 마이크로폰 위치의 소음에 

대한 소음도의 차이를 검토하였다. 상하행 열차 통과시 하

행선 레일중심 기준 5.0m 이격거리 1.0m 높이의 ch 2 마

이크로폰에서 얻어진 소음도와 각 채널별 소음도를 비교하

여 Table 2에 나타내었다. 소음원 대비 수음점에 가깝게 설

치되어 경로차가 커진 하행통과시의 방음벽에 의한 소음도

차이는 높이별로 7.7~19.3 dBA로 다양한 분포를 보였다. 

실제로 ch 8의 높이는 가시선 상단에 위치하므로 방음벽에 

의한 효과는 거의 없고 거리 감쇠 등에 의한 효과만 존재함

을 알 수 있다. 특히 상행선의 경우 유한 선소음원으로부터 

수음점까지의 거리가 배거리를 고려할 때 ch 4, 5만 약간의 

효과가 있고 그 이상의 높이에서는 거의 거리감쇠만 있음을 

알 수 있다.

Table 2 기준마이크로폰에 대한 수음점의 소음도 차이

구분 ch4 ch5 ch6 ch7 ch8

하행 19.3 12.4 10.4 9.0 7.7 

상행 17.4 7.8 5.3 4.8 5.2 

3. 고 찰

본 연구에서는 철도소음 저감을 위한 방음벽의 효과

를 실제 방음벽 설치 운영현장의의 철도소음을 측정

함으로 그 저감특성을 분석하였다. 소음원 인근의 소

음도 측정을 통해 고속열차 통과시의 평균소음도에 

대한 소음원 위치를 추정해 보았으며, 실제 방음벽에 

의해 저감되는 주파수 특성을 확인하였다. 마지막으로 

방음벽에 의한 철도소음 저감효과를 방음벽 설치 전

후가 아닌 방음벽 전후방의 소음도를 동시 계측함으

로 평가하는 방법을 고찰하였다. 
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