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초 록  국내 도시철도 열차제어시스템은 ATS, ATC, ATP 등 대부분 외산 시스템을 도입하여 경제성 및 
유지보수성 저하로 국가연구 개발사업으로 한국형 도시철도열차제어시스템을 2014년 12월 국산화 개
발을 완료하였다. 그러나, 국내 도시철도 운영기관은 한국형도시철도 열차제어시스템(KTCS-M)에 대해 
개량 실적이 없어 외산 열차제어시스템을 사용하고 있다. KTCS-M은 국내기술로 개발한 궤도회로를 사
용하지 않고 양방향 연속 무선통신기술을 적용하여 실시간으로 열차를 제어하는 한국형 CBTC 시스템
이다. 본 사례연구는 한국형도시철도 열차제어시스템 시범사업 통해 주간에는 기존 시스템(ATC)으로 
영업운행, 야간에는 신교통시스템(KTCS-M)으로 개량 방안 연구를 통하여 개량  및 안전성검증으로 국
산 열차제어시스템 확대사업 기반마련 및 세계시장 경쟁력을 확보 하기 위해 방안을 조사하였다.
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1. 서 론

  국내 도시철도 신설노선의 경우 경전철의 중심

으로 자동운전 및 무인운전하기 위해 해외 무선

통신기반 열차제어시스템(CBTC:Communications 

Based Train Control)을 도입하였다. 한국형 도시

철도열차제어시스템(Korean Train Control System 

-Metro)은 궤도회로를 사용하지 않고 양방향 연속 

무선통신기술을 적용하여 실시간으로 열차를 제어

하는 한국형 CBTC 시스템이다. 철도전용 무선통신

(Long-Term Evolution based Railway wireless communi

cation System)기반 KTCS-M 시스템을 개발하기 위해 

국가연구과제로 2014년도에 국산화 개발을 완료

하였다. 도시철도 운영기관은 주간 기존시스템 

사용 영업운행, 야간 신규시스템 시험 등 혼용 

개량사업 실적이 없어 기존 해외 열차제어시스템

으로 교체하는 실정이다. 기존선에 두 개의 열차제

어시스템을 사용할수 있는 개량방안이 필요하다. 

본 논문에서는 기존선 구간에 KTCS-M 개량방안에 

대해 안전성 확보와 신속․정확하게 개량 할 수 

시스템을 구축하였다. 또한, KTCS-M 시스템에 

대해 RAMS 활동을 통해서 안전성을 검증하였다.
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2. 본 론

2.1 KTCS-M

기존 열차제어시스템(ATC)은 열차 허용속도를 레일(궤도 

회로)을 통해 열차에 정보전송하는 방식이며 신규 

열차제어시스템(KTCS-M)은 도시철도용 무선통신

기반 열차제어시스템으로써 양방향 연속 무선통신

기술을 적용하여 실시간으로 열차를 제어하는 한국형 

CBTC 시스템이며 구성은 Fig. 1과 같다.

2.2 열차제어시스템의 구성

  기존 ATC시스템은 EIS, Point Machine, 신호기 등으로 

구성되어 있으며 궤도회로장치를 통해 열차에 제한속

도를 연속으로 전송하는 방식으로 속도초과시 자

동으로 정지하는 시스템 이다. Fig. 2와 같다.

[Fig. 2] Automatic Train Control
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[Fig. 1] Korean Train Control System-Metro



  신규 열차제어스템(KTCS-M)은 EIS,ATS,ATP와  

기존 신호설비로 구성, 주간 기존시스템 영업운행, 

야간 KTCS-M 검증시험 하기 위한 시스템 절체 

작업에 대해 안전성이 필요하다.

2.3 KTCS-M 절체 안전성 저하

기존 EIS 릴레이랙에 연결되어 있는 현장설비 

신호케이블을 사용하기 위해 신규 EIS 릴레이랙

으로 결선변경 하여야 한다.Fig. 3와 같다.

[Fig. 3] 릴레이랙 40핀 커넥터

 다수의 결선변경 작업으로 커넥터 안전성 저하, 

수동작업에 따른 기능시험 시간을 확보하기 위해 

공사기간 연장이 필요하다.

2.4 KTCS-M 절체 안전성 해결 방안

계전기를 이용한 신뢰도 높은 Dry-Contact 방식

으로 검토하였다. KTCS-M 지상장치 절체회로는 

Fig. 4와 같다.

신규설비는 계전기 A접점(Normal Open), 기존

설비는 B접점(Normal Close)으로 구성하여 계전기 

오작동시 안전측으로 작동 할 수 있도록 fail-safe 

방식을 적용하였다. 또한, 스위치에 Cut Over Box을 

설치하여 인적 오류의 위험성을 제거하였다.

차상장치는 신호시스템 경계구간 진입 시 경계 

지상자를 검지 시 자동으로 절체 될 수 있도록 

구현하였다. 절체장치 설치 전후 전압 및 전류 

측정결과 변동이 없음을 확인하였다. 설치기간 

2년 중 200일 동안 1일 10회, 총 2,000번 절체

시험 결과 정상 작동함을 확인하였다.

3. 결 론

본 논문에서는 기존 ATC 시스템과 신규 KTCS-M

시스템을 혼용하기 위해 지상․차상 절체장치를 

개발하여 절체시 발생할 수 있는 현상에 대해 

알아보았다. Dry–Contact방식으로 절체시간 단축 

및 절체회로 안전을 확보하여 KTCS-M 개량 방안 

기반을 마련하였다. KTCS-M 영업운행을 통해 국

제적인 수준의 안전성(SA SIL4)을 인증 받았다. 

검증된 국산제품이 없어 해외 열차제어시스템을 

사용하고 있었으나 한국형 도시철도 열차제어시

스템 실용화 및 영업운행 성공, 안전성 인증으로 

국내 및 해외 확대사업 진출 기반 마련하였다. 

 KTCS-M 시스템을 기존 노선 연계 개량사업은 사업

기간 장기, 시스템 혼용운전, 상호운영, 안전성 등을 

확보하기 위해 정부정책 결정이 필요하며 관계기관 

및 관계부서의 적극적인 대응이 필요할것으로 판

단한다.
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[Fig. 4] KTCS-M 차상장치 절체회로


