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초 록  고속열차의 차량하부에서 유도되는 공기저항을 전산해석과 풍동시험을 이용하여 분석하였

다. 전산해석을 이용하여 대차주변의 압력분포와 유선을 분석하고, 대차에 의한 공기저항 유발수

준을 도출하였다. 그리고 풍동시험을 이용하여 차량하부 대차영역에 의한 공기저항을 측정하였다. 

대차와 대차공동부 차체에 의해 발생하는 공기저항은 편성열차 공기저항의 약 25% 수준 발생한다. 

대차에 의해서 약 10% 그리고 공동부 차체에 의해서 약 15%의 공기저항이 발생한다. 차량하부 공

기저항 저감효과를 최대한 높이기 위해서는 대차 뿐만 아니라 대차공동부 차체의 공기저항도 같이 

저감 시켜야 한다.  

주요어 : 고속열차, 공기저항, 대차, 풍동시험, 전산해석

1. 서 론

글로벌 환경규제의 강화에 따라 고속열차의 

에너지소비 절감 및 친환경성 향상에 대한 

관심이 높아지고 있다. 특히, 고속열차의 주

행에너지 대부분은 공기저항 극복을 위해 소

비되기 때문에, 에너지소비 절감을 위해서는 

공기저항 저감이 필수적이다. 

본 논문에서 고속열차 차량하부 대차주변에

서 발생하는 공기저항을 분석하고, 차량하부 

공기저항 저감기술의 적용방향과 그 효과를 

예상하고자 한다. 

2. 본 론

2.1 차량하부 압력분포 및 유동벡터 분석

고속열차 차량하부 공기저항 분석을 위하여 

KTX-산천 전산모델에 대한 3차원 정상해석을 

수행하였다. Fig. 1은 주행방향에서 3번째 대

차에 대한 압력분포와 유동벡터를 나타낸다. 

†교신저자: 한국철도기술연구원 차세대차량본부 

고속철도연구팀(shyun@krri.re.kr)

* 한국철도기술연구원 차세대차량본부 고속철도연구팀

Fig. 1 Static pressure and air flow vector around a bogie 

Fig. 1(b), Fig. 1(c)에 나타난 유동벡터를 살펴보

면, 대차공동부 전방차체를 지난 유동은 대

차프레임을 지나 후방차륜과 차체방향으로 

유입되고 있다. 이렇게 유입된 유동은 대차

프레임과 후방차체 주변에서 고압의 정체영

역을 형성한다. 따라서 차량하부 대차영역에

서 발생되는 공기저항은 대차 뿐만 아니라 

대차공동부 후방차체에 의해서도 유발된다는 

것을 유추할 수 있다.

 

2.2 차량하부 공기저항 분석

차량하부의 대차와 대차공동부 차체에 의해 

발생하는 공기저항을 분석하기 위하여 풍동

시험을 수행하였다. Fig. 2는 퐁동시험에 사용
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된 풍동시험시설을 보여준다[1]. 

풍동시험에 사용된 시험모델은 6량 1편성의 

1/30 축소모델을 이용하였으며, Fig. 3과 같이  

대차 공동부 유/무에 따른 공기저항을 각각 

측정하였다.  

대차공동부 유/무에 따른 시험모델의 공기

저항계수 변화를 Table 1에 제시하였다. 대차

공동부가 있는 시험모델의 공기저항계수는 

0.82로 나타나는 반면, 대차공동부가 없는 

경우는 0.64로 약 21% 감소되었다. 10량 1편

성으로 환산한 경우에는 공기저항계수가 약 

25% 감소되는 것으로 나타났다.   

Table 1 Variation of CD according to presence or 
absence of a bogie area  

한편, 전산해석을 통해 도출된 대차의 

공기저항계수는 10량 1편성 기준 0.097로 약 

전체 공기저항계수(0.964)의 약 10.1% 

이다[2-3]. 따라서, 10량 편성 고속열차의 

공동부 차체에서 유발되는 공기저항은 약 

15%로 예상할 수 있다. 즉, 대차프레임 보다 

공동부차체에서 약 5% 더 많은 공기저항이 

유발된다.    

3. 결 론

차량하부 대차영역에서 유발되는 공기저항

은 전체 공기저항(10량 1편성)의 약 25% 수

준으로 대차에서 약 10%, 그리고 공동부차체

에서 약 15%의 공기저항이 유발된다. 따라서, 

차량하부 공기저항 저감효과를 최대한 높이 

위해서는 대차 뿐만 아니라 대차공동부 차체

에서 유발되는 공기저항도 같이 저감할 수 

있도록 기술을 적용해야 한다.
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Case
CD Ratio(%)

test model 6 cars 10 cars
W/  Bogie 0.82 100 100
W/O Bogie 0.64 79 75

Fig. 2 Wind tunnel test facility

(a) With bogie 

(b) Without bogie 
Fig. 3 Wind tunnel test model


