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초 록  KR C-08080(궤도-교량 종방향 상호작용)에서는 안전성 검토를 위한 해석모델, 제작, 설계 

기준등을 제시하고 있으며, 궤도-교량 종방향 상호작용 해석을 통하여 레일의 응력과 변위를 허용

범위 내에 있도록 하고 있다. 이때 교량상 콘크리트 궤도의 종방향 저항력은 수직하중 재하여부에 

따른 결정론적인 저항선도가 제시되어있다. 일반적으로 교량상 콘크리트궤도를 부설할 경우에 종

방향 저항력을 감소시킨 체결장치를 설치하여 궤도와 교량의 상호작용력이 최소화되도록 하고 있

다. 그러나 상호작용 해석 시 이러한 영향은 반영하지 못하고 있는 실정이다. 본 연구에서는 실내

실험을 통한 궤도의 종방향 저항력 산정을 위한 기초연구를 수행하였다. 이를 위하여 레일 체결장

치 종방향 저항력 실험을 수행하였으며, 수치해석을 통하여 교량상 궤도의 종방향 저항력분포에 

따른 응답 변화를 분석하였다.

주요어 : 궤도교량 상호작용, 부가축응력, 난수추출, 궤도 종저항력

1. 서 론 

교량상에 부설된 장대레일은 궤도-교량 상

호작용에 의하여 레일에 부가적으로 응력 

및 변위가 발생한다. 따라서 상호작용에 의

한 교량상 궤도의 안정성 확보를 위하여 설

계단계에서 궤도-교량 종방향 상호작용 해

석을 통한 검토를 수행한다. 콘크리트궤도

의 경우에 궤도-교량 종방향 상호작용 해석 

시 궤도의 종방향 저항력은 부설된 체결장

치의 종류나 특성을 고려하지 않고 수직하

중 재하여부에 따른 선도로 제시되고 있는 

실정이다. 따라서 실제 거동을 모사할 수 

있는 저항력 선정이 요구된다. 본 연구에서

는 레일체결장치 종방향 저항실험을 수행하

였으며 궤도-교량 종방향 해석을 통하여 교

량상 저항력분포에 따른 응답을 분석하였다.
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2. 실내 실험

2.1 체결장치 시험
교량상 콘크리트궤도의 종방향 저항력을 도

출하기 위해 레일 체결장치의 종방향 저항

력 실험을 수행하였다.(Fig. 1) 실험에 의

한 저항력은 종방향 저항력이 수렴되는 최

대 저항력을 사용하였다.

Fig. 1 Test setup for longitudinal resistance  

2.2 궤도 종방향 저항력 산정

실제 현장에서의 종방향 저항력은 궤도 길이

방향으로 일정하지 않다. 이러한 변화를 궤

도-교량 종방향 상호작용 해석에서 고려하기 

위하여 실험에서 도출된 평균과 표준편차를 

이용한 난수를 생성하였다.Fig. 2는몬테카를

로 시뮬레이션을 통해 난수를 산정한 후 교

량상 변화되는 저항력을 도시하였다.

2018 년도 한국철도학회 춘계계학술대회 논문집          KSR2018S189



Fig. 2 Resistance according to longitudinal length of track

2.3 경간에 따른 궤도 종저항력 분포

부가축응력은 궤도와 교량의 종방향 상대변

위가 크게 발생하는 곳에서 크게 나타나고, 

저항력이 클수록 더 큰 레일의 부가축응력

이 발생한다. Fig.3 은 추출한 종방향 저항

력을 4개의 연속적인 경간에 대한 분포를 

나타내며, Fig.4 에서는 각 경간에 따른 종

저항력 분포를 나타낸다. 

2.4 종저항력과 온도하중 따른 부가축응력 변화

2.2의 저항력 분포와 온도하중만을 고려하

여, 부가축응력을 산정하였다. Fig.5는 최

대 부가축응력이 우측교대에서 압축으로 발

생하는 것을 나타낸다. 저항력의 평균을 사

용한 값과, 2.3 에서의 부가축응력을 산정

한 값과 유사하게 나타났다. 이와 같은 영

향으로 궤도 종저항력을 평균값을 사용했을

때와 비교하여, 다양한 요인에 의하여 체결

력이 강해진 경우는 약 7%정도 더 큰 부가

축응력이 발생할 수 있다는 것을 Table 1을 

통해 나타난다.

Fig.5 Additional axial stress of rail

Max. stress of rail 
(MPa, compression)

Ratio
(/Aver.(Exp))

Aver.(Exp) -30.64 1.00 
R.V. -30.51 1.09 

R.V(H→L) per 4span -27.78 0.91 
R.V(L→H) per 4span -32.86 1.07 
R.V(H→L) per 1span -28.11 0.92 
R.V(L→H) per 1span -32.45 1.06 

Table 1. Maximum additional axial stress of rail 

according to longitudinal resistance distribution

3. 결 론
본 연구에서는 종방향 저항력 실내 실험 결

과를 이용하여 분포에 따른 응답 변화를 분

석하였다. 일반적인 몬테카를로 시뮬레이션

을 통해 도출된 난수를 사용 시 응답과 평

균을 사용할 경우의 응답은 유사하게 나타

났다. 또한 종저항력 분포를 다양하게 가정

시 부가축응력은 최대 7% 차이가 나는 것을 

알 수 있다. 설계 시에는 안전성을 고려한 

올바른 설계를 위하여 저항력 분포를 다양

하게 고려해야 할 것으로 판단된다.
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Fig.3 Longitudinal 

resistance to 4 span

Fig.4 Longitudinal 

resistance to 1 span


