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차체와 대차의 진동가속도에 의한 철도차량의 주행안전성 평가
Evaluation of running safety for railway vehicles by vibration acceleration 

of carbody and bogie
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1. 서론

탈선이란 사전적으로 기차나 전차 따위의 바퀴

가 궤도를 벗어나는 것을 의미하는 것으로서 철도

차량의 주행안전성을 저해하는 중요한 요인이다. 
철도차량의 주행안전성을 평가하는 중요한 항목

은 차륜과 레일 사이에서 작용하는 수평방향하중

과 수직방향하중의 비율인 탈선계수라고 할 수 

있다. 새로 개발한 철도차량이나 새롭게 설계한 

주행장치를 포함하는 철도차량, 철도차량의 탈선

에 영향을 미치는 주요 부품을 재설계한 철도차량, 
운행조건이 변경된 철도차량이나 탈선사고 원인

규명이 필요한 철도차량 등은 정상적인 방법으로 

탈선계수를 측정하여야 한다. 단순화 방법은 기 

개발된 차량 중 최소 승인을 받아야 할 경우 또는 

탈선에 영향을 미치지 않는 정도의 설계변경이 

이루어진 차량에 적용할 수 있다(1).
정상적 방법이란 측정용 윤축을 사용하여 측정 

대차 각각의 바깥쪽 차축의 차륜-레일 접촉부에 

대하여 안내력과 수직력을 측정하는 방법이며, 단
순화 방법은 측정용 윤축 및 가속도계를 사용하는 

방법이다.
본 논문에서는 단순화방법의 일종인 진동가속

도를 측정하여 철도차량의 탈선안전성을 평가하

는 과정과 결과를 기술하였다.

2. 측정방법

동력차 대차 위의 차체 바닥면에서 횡방향 가속

도 및 수직가속도를 측정하고, 측정대차 각각의 

바깥쪽 윤축쪽의 대차프레임에서 횡방향 진동가

속도를 측정한다. 이때 측정위치는 열차의 진행방

향 최전부 차량과 대차에서 하는 것을 원칙으로 

한다. 평가항목으로는 대차프레임의 횡가속도, 차
체의 횡가속도, 차체의 수직가속도 등이며, 측정값

의 샘플링 주파수는 최소 200 ㎐이어야 하고, 데이

터 처리는 규정된 필터와 방법을 따른다(2).

2.1 시험조건

- 시험일시 : 2012.8.14.
- 시험열차 : KTX-산천 3편성

- 측정위치 : 최전부 동력차

- 하중조건 : 운전정비중량

- 시험구간 : 경부선 서울~대전,
            호남선 서대전~북송정 

- 기상조건 : 흐림, 26±6 ℃
- 시험횟수 : 1왕복

  ․하행: 행신-서울역-광명-서대전-북송정-광주

  ․상행: 광주-북송정-서대전-광명-서울역-행신

2.2 열차편성

열차는 10량 편성으로 구성되었으며, 최전부 동

력차에 Fig. 1과 같이 센서들을 설치하였다.

Fig. 1 Position of sensors

2.3 측정치 처리

시험데이터의 분석은 측정된 데이터의 이상 유

무를 확인하고 정상적인 시험데이터에 대하여 처

리한다. 속도신호 데이터를 주행거리로 환산하여 

실 거리표에 부합하게 변환하고, 대차 및 차체 진동

가속도 시험데이터에 대하여 규정된 필터링 방법

을 이용하여 필터링한다. 이때 각각의 필터는 요구

되는 차단주파수 특성을 충족하여야 한다. 시험구

간을 선로정보를 이용하여 직선, 곡선구간으로 구

분한다. 각각의 분석구간에 해당하는 시험데이터

에 대하여 통계처리한 후 대푯값을 구하여, 평균과 

표준편차를 구하고 추정최대값을 구한다. ․각 측정

항목을 허용기준과 비교하여 평가한다.
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3. 시험결과

시험결과는 Fig. 2 및 Fig. 3과 같이 허용한도 

이내의 진동값을 나타냈다.
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Fig. 2 Test results of Gyeongbu line
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Fig. 3 Test results of Honam line

4. 결론

KTX 산천 3호편성 차량을 대상으로 경부 고속

선 서울~대전 구간과 호남선 서대전~북송정 구간

에서 진동가속도를 측정하여 직선구간, 큰곡선구

간(600 < R ≤ 1000), 중간곡선구간(400 < R ≤ 

600), 급곡선구간(250 < R ≤ 400) 등으로 구분하여 

주행안전성을 평가한 결과, 차량의 구간별 동적거

동 특성은 모두 허용 기준치 이내인 것으로 나타났

다.
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