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초 록  철도안전법에서 요구하는 철도차량에 대한 기술기준과 관련하여 철도차량에 따라 편성간 

연결에 대하여 연결 속도에 대한 기준과 충돌안전도에 대한 평가방법을 규정하고 있다. 최근 제작

되고 있는 철도차량의 경우 이러한 기준에 부합되는지 표준충돌사고각본에 따라 입증을 해야 하

며, 연결기에 할당되는 에너지 흡수 용량에 따라 다양한 에너지 흡수장치가 적용되게 된다. 본 논

문에서는 국내 철도차량의 중간 연결기에 적용되는 에너지 흡수장치에 대한 적용방안에 대한 연구

를 목적으로 한다. 

주요어  :  연결기 , 에너지  흡수장치 , 철도안전법 , 변형  튜브 , 충돌  해석

1. 서 론

철도차량 기술기준에서는 편성된 철도차량

의 연결시(Coupling) 규정된 속도에서 차량의 

안전성을 증명하도록 요구하고 있으며, 충돌

안전도 평가방법에서는 차량의 표준충돌사고

각본에 따라 충돌안전도를 평가하도록 요구

하고 있다.
본 연구에서는 철도차량의 연결시 가장 기

본이 되는 중간 연결기(Intermediate coupler)에 

적용되는 에너지 흡수장치(Collapsible tube)에 

대한 적용 방안에 대하여 서술하고자 한다.

2. 본 론

2.1 철도차량의 연결

철도차량의 연결 속도(Coupling speed)는 

철도차량 기술기준에 Table 1 과 같이 정의 

되어 있으며[6], 비고란에 표기된 Part 31 은 

고속철도차량 기술기준, Part 41 은 일반차량 

기술기준, Part 51 은 도시철도차량 기술기준, 
Part 52 는 노면전차 기술기준을 나타낸다.
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Table 1 Coupling speed of Rolling stock

2.2 적용 현황

최근 진행되고 있는 국내 프로젝트에는 

다양한 종류의 에너지 흡수장치[5]가 적용되고 

있으며, 실제 적용 예는 Table 2 와 같다.

Table 2 Application example

2018 년도 한국철도학회 춘계계학술대회 논문집          KSR2018S191

Divide Coupling speed
(km/h) Remark

Urban train 5 Part 51

Tram 5 Part 52

Intercity 10 Part 41

High speed 10 Part 31

Divide Specification Remark

Korail Donghae 
28 Cars

Force : 1,850 kN
Stroke : 150 mm
Energy ≑ 277 kJ

1 step

Seoul metro 
214 Cars

Force : 1,100 kN
Stroke : 200 mm
Energy ≑ 220 kJ

1 step

ITX-Saemaeul
138 Cars

Force : 1,600 kN
Stroke : 125 mm
Energy ≑ 200 kJ

1 step

EMU 250
Force : 2,000 kN
Stroke : 300 mm
Energy ≑ 561 kJ

3 step



Table 2 에서와 같이 중간 연결기에는 

일반적으로 200 kJ 이상의 에너지 흡수량을 

확보할 수 있도록 구성되어야 하지만[1], 국내 

수요를 고려할 경우 다양한 모델을 적용하는 

것은 검증이나 제품 수급에 문제점이 있을 

수 있으므로 차종별로 적절한 수준의 용량을 

선정하여 반영하는 방법이 필요하다.

2.2 검증 방안

에너지 흡수장치는 Dynamic test 를 통하여 

에너지 흡수가 정확하게 구현되는지를 

검증하게 된다. 에너지 흡수장치는 고정벽에 

설치되며(Fig. 1), 객차를 이용하여 설정된 

속도로 고정벽에 충돌 하도록 하여 에너지 

흡수 용량을 확인하는 방법을 사용하므로 

시간과 비용을 수반하게 된다.

Fig. 1 Test configuration for buffer unit

Fig. 2 Dynamic test for crash element

Fig. 3 Correlation for the test result

Fig. 3 은 해석결과와 시험결과를 비교한 

것으로 실제 두 가지 결과가 정확하게 

일치하기가 어렵기 때문에 개발과정에서는 

반복적인 시험을 통하여 해석결과에 대한  

보정이 필요하다[2][3][4]. 

3. 결 론

국내에서 운행되는 차량 조건 및 

설계요구사항을 고려하면, 중간 연결기에 

적용되는 에너지 흡수장치는 도시철도의 

경우 1,200 kN, 일반차량은 1,600 kN, 
고속전철은 2,000 kN 수준으로 에너지 

흡수장치의 작용 영역(Activating force)을 

표준화 관리할 필요가 있다.
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