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요   약

열차의 안전 운행을 위한 철도신호시스템은 궤도회로, 연동장치 등의 지상 설비를 이용하여 열차의 안전거리를 

확보하기 위해 열차의 속도와 거리를 제어한다. 또한 이러한 철도신호시스템은 열차의 진로에 따라 선로전환기 등

의 선로변 설비들을 제어한다. 이러한 지상 중심의 열차제어시스템은 높은 유지보수 비용이 요구된다. 이에 대한 

해결책으로, 최근 차상중심 열차제어시스템이 제안되었고, 관련 기술들의 개발이 활발히 이루어지고 있다. 이러한 

차상중심 열차제어시스템은 차상에서 직접 열차 진로상의 선로변 설비들을 제어하는 기술이며, 이러한 시스템의 

도입으로 선로변 시설물들이 간소화되어 효율적이고 경제적인 열차제어시스템의 구현이 가능하다. 이에 따라 차상

제어장치와 선로전환기, 건널목차단기 등의 선로변 제어장치의 시제품을 개발하였고, 테스트 베드를 구축하여 열차

운영 시나리오에 따른 통합 운영 시뮬레이션을 수행하였다. 본 논문에서는 차상중심 열차제어시스템의 현장 적합

성 시험에 앞서 설치시험, 무선망 통신시험, 차상제어장치의 인터페이스 시험 및 정상 기능 시험을 포함한 예비 

현장시험 결과를 기술한다. 시험 결과는 시험 시나리오의 모든 항목을 만족하였으며, 이를 통해 개발한 차상중심 

열차제어시스템의 유효성을 확인하였다.

Key Words : Railway Signalling System, Train Control System, On-board controller, Wayside Object Control 

Unit, Field Trial

ABSTRACT

The railway signalling system for safe train operation regulates the train speed to ensure the safety distance 

between consecutive trains by using wayside facilities such as track circuits and interlocking systems. In addition, 

this signalling system controls the trackside equipment such as a railway point along the train line. This 

ground-equipment-based train control systems require high CAPEX and OPEX. To deal with these problems, the 

train control system using the on-board controller has been recently proposed and its related technologies have 

been widely studied. The on-board-controller-based train control system is that the on-board controller can directly 

control the trackside equipment on the train line. In addition, if this system is used, the wayside facilities can be 

simplified, and as a result, the efficient and cost-effective train control system can be realized. To this end, we 

have developed the prototypes of the on-board controller and wayside object control units which control the point 
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and crossing gate and performed the integrated operation simulation in a testbed. In this paper, before the field 

test of the on-board-controller-based train control system, we perform the preliminary field trial including the 

installation test, wireless access test, interface test with other on-board devices, and normal operation test.

그림 1. 차상중심 열차제어시스템 구성도
Fig. 1. Configuration of the proposed train control system

Ⅰ. 서  론

국내 철도신호시스템은 사령실의 중앙통제를 바탕

으로 궤도회로, 연동장치 등의 지상설비를 통한 선로

변 신호기 현시방식과 열차의 선로 점유에 따라서 허

용속도를 차량에 제공하는 자동열차정지(ATS: 

Automatic Train Stop) 방식을 사용해왔다. 그러나 

ATS 방식은 폐색구간에서 신호현시별 제한속도에 맞

추어 단계별로 열차의 속도를 수동으로 제어하므로 

열차 간격을 특정 거리 이하로 줄일 수 없고, 기후, 전

파, 간섭 등의 운영 환경에 따라 오동작이 많이 발생

하는 단점이 있다. 또한 많은 종류의 지상설비들이 운

용됨으로 인해 유지보수 인력과 비용에 대한 부담이 

큰 실정이다. 이에 대한 대응책으로, 최근에 주요 노

선(경부선, 호남선)을 중심으로 열차 간격과 속도를 

제어하는 자동열차방호장치(ATP: Automatic Train 

Protection) 방식으로 개량해 나가고 있다. 하지만 경

부선과 같이 고밀도 및 고속 열차운행을 하는 주요 노

선의 경우에는 ATP 시스템으로 개량하는 것이 적합

할 수 있지만, 일일 운행 횟수가 적은 지선의 경우에

는 주요 노선과 동일한 고가의 제어시스템을 운용할 

경우 운영 효율성 측면에서 적합하지 못한 문제점이 

있다. 따라서 해외의 사례에서도 볼 수 있듯이, 유럽 

ERTMS(European Railway Traffic Management 

System) Regional 및 독일 FFB(Funk Fahr Betrieb) 

프로젝트에서 저밀도 구간 운행을 위한 차상중심의 

열차제어시스템을 개발하고 있고, 실제 적용을 위한 

현장시험 중에 있다. 따라서 국내에서도 적자로 운영

되고 있는 지선의 운영효율성과 신뢰성 향상을 위해 

차상중심 열차제어시스템의 개발이 요구된다
[1-4]. 이에 

따라 차상에서 직접 열차의 진로상에 있는 선로전환

기, 건널목 차단기 등의 선로변 시설물을 제어하는 차

상중심 열차제어시스템을 개발하고, 이 시스템의 운영

에 필수적인 차상제어장치와 선로변 제어장치의 시제

품을 개발하였다. 이러한 차상중심 열차제어시스템의 

시제품 성능은 선로전환기와 건널목 차단기 등 기존 

선로변 시설물을 그대로 활용하여 구축된 테스트 베

드에서 평가되었으며, 열차운영 시나리오를 작성하여 

이에 따른 통합 운영 시뮬레이션을 통해 성능이 검증

되었다
[5]. 본 논문에서는 개발된 차상중심 열차제어시

스템의 현장 적합성 시험에 앞서 설치시험, 무선망 통

신시험, 차상제어장치의 인터페이스 시험 및 정상 기

능 시험을 포함한 예비 현장시험을 수행하였고, 그 결

과에 대해 논의한다.

Ⅱ. 차상중심 열차제어시스템의 개요

차상중심 열차제어시스템은 정보통신기술(ICT: 

Information & Communication Technology)을 기반

으로 하며, Fig.1 과 같이 차상제어시스템, 선로변제어

시스템, 운행관리시스템의 3부분으로 구성된다. 첫째, 

차상제어시스템은 열차 내부에 탑재되어 열차를 제어

하는 차상제어장치(OBC: On Board Computer)와 운

행관리시스템 및 선로변 제어장치(WOCU: Wayside 

Object Control Unit)와 무선통신을 하기 위한 차상 

무선통신 모듈로 구성된다. 이러한 차상제어장치는 차

량에 부착된 트랜스폰더 검지기(TI: Transponder 

Interrogator/Antenna), 차량속도 및 진행방향을 알려

주는 회전속도계(Tachometer) 등으로부터 정보를 받

아 처리하고, 열차 운행에 관련된 정보를 운전자화면

표시장치(DMI: Driver Machine Interface)에 표시한

다. 둘째, 선로변제어시스템은 선로변 시설물(선로전

환기, 건널목 차단기)과 그것을 제어하기 위한 선로변 

제어장치, 차상제어장치에 시설물의 위치 정보를 제공

하기 위해 선로변에 설치되는 트랜스폰더 태그

(Transponder Tag) 그리고 차상제어장치와 무선통신

을 하기 위한 지상 무선통신모듈로 구성된다. 셋째, 
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그림 2. 예비 현장시험노선의 관구도
Fig. 2. Preliminary field test line

운영관리시스템은 열차등록 및 해제, 주행로 승인, 수

동 주행로 지정, 스케줄 관리, 알람 수신 및 표시의 기

능을 수행한다[5-6].

Ⅲ. 차상중심 열차제어시스템 예비 현장시험 노선 

및 시험 시나리오

3.1 시험노선

개발된 차상중심 열차제어시스템의 예비 현장시험

은 현재 한국형 무선통신기반 열차제어시스템의 종합

성능시험이 진행 중인 대불선에서 수행되었다. 대불선

은 철도전용 LTE (long-term evolution) 무선통신망

이 설치되어 있고, 열차의 위치 정보를 위한 트랜스폰

더 태그가 이미 설치되어있어 예비 현장시험을 수행

하기에 최적의 환경이다. 본 현장시험은 일로~대불 간 

11.25 km의 대불선 구간 중에 영산대교 이후 일로역

을 기점으로 9.707 km ~ 10.586 km (총 0.879 km)의 

직선구간에서 수행되었으며, Fig. 2의 대불선 운전선

도에 본 현장시험의 해당 구간을 표시하였다. 개발된 

차상중심 열차제어시스템을 이용하여 순차적으로 선

로전환기와 건널목 차단기 제어 시험을 진행하기 위

해서는 총 1.4 km 이상의 구간이 필요하였으나
[7], 현

장시험을 위해 할당된 노선의 한정된 길이로 인해 선

로전환기와 선로전환기용 선로변 제어장치 및 건널목 

차단기와 건널목 차단기용 선로변 제어장치를 동일한 

지점에 설치하였다. 이를 위해 시험노선은 선로전환기

를 제어하는 노선과 건널목 차단기를 제어하는 노선 2

가지의 가상의 노선으로 분리하여 설정하였다
[8].

3.2 시험 시나리오

현장시험을 위한 시나리오는 ICT구간 진입/진출, 

선로변 시설물 제어 및 주행구간 과속 시 제동을 포함

하여 구성되었다. Fig. 3은 현장시험을 위한 시험노선

을 나타내며. 총 0.879 km이다. 시험노선의 매 0.8 

km마다 구간을 나누어 열차의 진로설정을 위한 가상 

블록(B600, B602 등)을 정의하였다. 첫 가상 블록

(B600)은 ICT구간에 진입하기 위해 사용되었고, 마지

막 가상 블록(B620)은 ICT구간에서 진출하기 위해 

사용되었다. 그리고 이 가상 블록들을 조합하여 주행

로(진로 #1, 진로 #2, 진로 #3)를 정의하였다. 열차의 

주행로는 진로 #1에서 진로 #2로 지정되거나, 선로전

환기가 포함된 노선의 경우 진로 #1에서 진로 #3으로 

지정되게 된다.

ICT구간은 개발된 차상중심 열차제어시스템이 운

영되는 구간으로, ICT구간에 진입하기 위해서는 열차

가 ICT 진입 예고 Tag를 인식해야 한다. Tag가 인식

되면 열차는 ICT모드로 동작하게 되고, 운영관리시스

템에 열차가 등록된다. 그와 동시에 운행관리시스템으

로부터 주행로(진로 #1)를 승인받는다. ICT 진입 Tag

는 ICT모드로 전환되지 않은 열차를 방호하는 Tag로

써 ICT모드가 아닌 열차가 들어오면 EB(Emergency 

Break)가 체결되어 열차를 멈추게 한다. ICT 진출 예
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그림 3. 가상 시험노선
Fig. 3. Virtual train line

그림 4. 건널목차단기를 포함한 가상노선
Fig. 4. Virtual train line including crossing gate

고 Tag는 ICT모드를 해제하며, ICT 진출 예고 Tag가 

인식되면 열차는 ICT모드를 해제한다. ICT 진출 Tag

는 ICT모드가 해제되지 않은 열차를 방호하는 Tag로 

ICT모드의 열차가 Tag를 인식하면 열차에 EB가 체

결되어 멈추게 된다.

또한, 시험구간의 실제 제한속도 90 km/h이므로, 

가상 시험노선의 제한속도는 실제 제한속도 이하로 

설정하였다. 가상 노선의 첫 번째와 마지막 가상 블록

(ICT구간 진입 및 진출 속성)에서는 제한속도는 25 

km/h로 설정하였다. 그 외 구간의 제한속도는 50 

km/h로 설정하였다.

이에 따라 예비 현장시험은 총 3가지의 시나리오로 

수행하였다. 첫째, 건널목차단기를 포함한 노선에 대

한 정상주행 시나리오, 둘째, 선로전환기를 포함한 노

선에 대한 정상주행 시나리오, 셋째, 상용제동(FSB: 

Full Service Brake) 및 비상제동(EB: Emergency 

Brake) 체결에 관한 시나리오로 이뤄져있다.

3.2.1 건널목 포함 노선 정상 주행 (시나리오 1)

Fig. 4는 건널목을 포함한 가상 시험노선이다. 예비 

현장시험을 위한 시나리오 중 건널목을 포함한 노선

에 대한 정상주행 시나리오로 차상에서 건널목차단기

를 제어하여 정상 운행할 수 있는지에 대한 여부를 판

단한다. 이 시나리오는 운전자 책임모드로 열차를 출

발하여 ICT 진입 예고 Tag를 인식하면 운행관리컴퓨

터에 현재 위치를 송신하고, 주행로(진로 #1)를 승인

받는다. 그리고 건널목 진입 Tag를 인식하면 차상에

서 건널목 차단기용 선로변 제어장치를 통해 건널목 

차단기를 제어하며, 그와 동시에 다음 주행로(진로 

#2)를 승인받는다. 선로변 진출 Tag를 인식하면 건널

목 차단기용 선로변 제어장치와 접속이 중단되며, 

ICT 진출 예고 Tag 확인 시 운행관리컴퓨터와 접속이 

중단된다.

세부 시나리오 절차는 다음과 같다.

① ICT 진입 예고 Tag 확인 시 ICT구간 진입

② ICT 진입 Tag 확인 시 운행속도 40 km/h 변경

③ 건널목 진입 Tag 확인 시 선로변 제어장치와 접속 

시도

④ 건널목 차단기 [Close] 제어 명령 송신 후 건널목 

차단기 제어 상태를 확인하며 통과

⑤ 건널목 진출 Tag 확인 시 선로변 제어장치로 차단

기 [Open] 제어 명령 전송 후 접속 중단

⑥ ICT 진출 예고 Tag 확인 시 ICT모드 해제 및 속도 

변경
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그림 5. 선로전환기를 포함한 가상노선
Fig. 5. Virtual train line including switch

3.2.2 선로전환기 포함 노선 정상 주행 (시나리오 2)

Fig. 5는 선로전환기를 포함한 가상 시험노선이다. 

예비 현장시험을 위한 시나리오 중 선로전환기를 포

함한 노선에 대한 정상주행 시나리오로 차상에서 선

로전환기를 제어하여 정상 운행할 수 있는지에 대한 

여부를 판단한다. 이 시나리오는 운전자 책임모드로 

열차를 출발하여 ICT 진입 예고 Tag를 인식하면 운행

관리컴퓨터에 현재 위치를 송신하고, 주행로(진로 #1)

를 승인받는다. 그리고 전철기 진입 Tag를 인식하면 

차상에서 선로전환기용 선로변 제어장치를 통해 선로

전환기를 제어하며, 그와 동시에 다음 주행로(진로 

#3)를 승인받는다. 선로변 진출 Tag를 인식하면 선로

전환기용 선로변 제어장치와 접속이 중단되며, ICT 

진출 예고 Tag 확인 시 운행관리컴퓨터와 접속이 중

단된다.

세부 시나리오 절차는 다음과 같다.

① ICT 진입 예고 Tag 확인 시 ICT구간 진입

② ICT 진입 Tag 확인 시 운행속도 40 km/h 변경

③ 전철기 진입 Tag 확인 시 선로변 제어장치와 접속 

시도

④ 선로변 제어장치 제어 명령 송신 후 선로전환기 제

어 상태 확인

⑤ 수신 상태가 진로방향과 일치하지 않으면 제어명

령을 선로변 제어장치로 전송, 일치하면 통신을 유

지하며 통과

⑥ 선로전환기 상태가 제어 명령과 일치여부 확인 후 

진행

⑦ 선로변 진출 Tag 확인 시 선로변 제어장치와 접속

을 중단

⑧ ICT 진출 예고 Tag 확인 시 ICT모드 해제 및 속도 

변경

3.2.3 최고속도 초과에 의한 FSB 및 EB 체결 (시

나리오 3)

가상 시험노선에서 제한속도 초과 시에 FSB와 EB

가 체결되는지 여부를 확인한다. FSB는 제한속도를 

넘겼을 때 체결되며, EB는 FSB가 체결된 상태에서 5

초 이내에 제한속도의 95 %이하로 감속이 되지 않을 

경우 체결된다. 또한 EB는 제한속도의 110% 이상일 

때 체결된다. 이 시나리오는 운전자 책임모드로 열차

를 출발하여 ICT 진입 예고 Tag를 인식하면 운행관리

컴퓨터에 현재 위치를 송신하고, 운행 진로(진로 #1)

를 승인받는다. 그리고 전철기 진입 Tag를 인식하면 

차상에서 선로전환기용 선로변 제어장치를 통해 선로

전환기를 제어하며, 그와 동시에 다음 운행 진로(진로 

#3)를 승인받는다. 그리고 제한속도(50 km/h)를 초과

하여 FSB 체결되고, FSB 상태에서 5초 동안 제한속

도를 유지하여 EB가 체결된다.

세부 시나리오 절차는 다음과 같다.

① ICT 진입 예고 Tag 확인 시 ICT구간 진입

② ICT 진입 Tag 확인 시 운행속도 40 km/h 변경

③ 선로전환기 진입 Tag 확인 시 선로변 제어장치와 

접속 시도

④ 선로변 제어장치 제어 명령 송신 후 선로전환기 제

어 상태 확인

⑤ 선로전환기 통과 후 가속하여 50 km/h 초과

⑥ 제한속도(50 km/h) 초과 시 DMI에 FSB 체결과 

함께 속도초과 알람과 벨을 울림

⑦ 차량이 FSB에 의한 제동이 인가되는지 확인

⑧ FSB 상태에서 5초 동안 제한속도를 유지

⑨ DMI에 EB 상태와 함께 알람과 벨을 울림

⑩ EB의 체결을 확인
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(a) WOCU for crossing gate

 
(b) Crossing gate

(C) WOCU for switch

 

(d) Switch

그림 7. 선로변제어시스템의 현장설치 사진
Fig. 7. Field installation pictures of wayside object 
control system

그림 8. 차상중심 열차제어시스템의 예비 현장시험 사진
Fig. 8. Preliminary field test pictures of improved train 
control system

Ⅳ. 차상중심 열차제어시스템 예비 현장시험

4.1 현장 설치

차상중심 열차제어시스템의 현장시험을 위해 시스

템 구성도인 Fig. 1을 참고하여 현장설치를 진행하였

다. 시험차량에 차상제어장치, 운영관리 컴퓨터(LCC: 

Local Control Computer) 및 DMI 화면을 설치하였

고, 지상에는 선로전환기와 선로전환기용 선로변 제어

장치 및 건널목차단기와 건널목차단기용 선로변 제어

장치를 설치하였다. 또한, 차상제어장치와 선로변 제

어장치에 각각 LTE단말기를 부착한 노트북을 연결함

으로써 LTE 무선망과 통신이 가능하도록 하였다. 이 

후에 LTE단말기를 부착한 노트북을 LTE용 노트북이

라 명명하겠다.

4.1.1 차상제어시스템 설치

Fig. 6은 시험차량에 설치된 차상제어시스템 사진

이다. 차상제어장치는 운전석 후방 객실 내 시험용 랙 

설치를 위한 공간에 바닥 고정형으로 설치하였고, 차

량과의 인터페이스는 전원공급, FSB 출력, 회전속도

계 및 태그리더기 인터페이스를 위하여 기존에 설치

된 차상 인터페이스 랙을 통해 연결하였다. 또한, 차

상제어장치 DMI 화면의 설치는 기존 ATP 화면의 상

부로 지지대를 활용하여 운전자 시야에 방해가 되지 

않도록 설치하였으며, 지상제어설비와 무선망 통신을 

할 수 있도록 LTE용 노트북을 설치하였다. 현장설치 

후 전원을 투입하기 전 연결케이블 결선상태 및 신호

선 결선상태를 확인하였고, 전원 투입 후 입력전압 측

정 및 정상 작동 여부를 검사한 결과 이상이 없음을 

확인하였다.

(A) OBC

 
(B) DMI 

 
(C) Train I/F rack

그림 6. 차상제어시스템의 현장설치 사진
Fig. 6. System installation in the test train

4.1.2 선로변 제어시스템 설치

Fig. 7은 선로변 제어시스템의 현장설치 사진이다. 

앞서 2.2의 건널목 포함 노선 정상 주행 시나리오를 

위해 건널목 차단기와 건널목 차단기용 선로변 제어

장치를 설치하였고, 선로전환기 포함 노선 정상 주행 

시나리오를 위해 선로전환기와 선로전환기용 선로변 

제어장치를 설치하였다. 또한, 차상에서 보내는 신호

를 받아서 무선망 통신을 할 수 있도록 LTE용 노트북

을 설치하였다. 현장설치 후 연결케이블의 결선상태 

및 지상제어장치의 제어결선을 확인하였고, 전원 투입 

후 입력전압 측정 및 정상 작동 여부를 검사한 결과 

이상이 없음을 확인하였다.

4.2 현장시험 결과

앞서 2.2에서 언급한 바와 같이 선로전환기를 포함

한 구간에서 정상 주행, 건널목을 포함한 구간에서 정

상 주행, 상용제동(FSB: Full Service Brake) 및 비상

제동(EB: Emergency Brake) 체결에 관한 총 3가지의 

시나리오로 예비 현장시험을 진행하였다. 현장시험을 

통해 점검한 시나리오별 주요 점검사항은 표 1과 같

다. 또한 Fig. 8은 차상중심 열차제어시스템의 차상 

및 지상에 현장 설치한 시제품과 시험열차의 사진을 

보여준다. 현장시험을 통해 각 시나리오별 주요 요구 

사항들에 대하여 개발된 차상중심 열차제어시스템의 
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Check Point

Scenario #1

Entry test of ICT zone

Crossing gate control test

Advance test of ICT zone

Scenario #2

Entry test of ICT zone

Switch control test

Advance test of ICT zone

Scenario #3

FSB test when Vttt ≥ 50 km/h

(Vt : current speed of test train)

EB test when keeping overspeed

표 1. 예비 현장시험 시나리오별 주요 점검사항
Table 1. Check points of test scenarios

그림 9. 건널목 구간 정상주행 시험에 대한 시스템 로그파일
Fig. 9. System log file with respect to Scenario #1

기능을 평가하였고, 시험을 수행한 결과 차상중심 제

어시스템은 모든 기능 요구 사항을 만족하였다. 각 시

나리오별 현장시험 결과는 다음 절에서 상세히 서술

한다.

4.2.1 건널목 포함 노선 정상주행 시험 (시나리오 1) 

결과

건널목을 포함하는 노선의 정상주행 현장시험은 2

절에서 논의한 바와 같이 ICT구간 진입, 건널목차단

기 제어, ICT구간 진출 등의 항목에 대한 평가로 진행

되었다. 차상제어장치 및 선로변 장치들은 시험 차량

이 노선을 따라 운행하면서 시나리오 1의 요구사항에 

대한 기능을 정상적으로 수행하였으며, 이는 차상제어

장치의 시스템 로그파일을 통해 수행된 내용을 확인

할 수 있다. Fig. 9는 시나리오 1에 따라 수행된 차상

제어장치의 로그파일 일부를 나타내며, 주요 점검된 

항목은 다음과 같다.

① ICT 진입 예고 Tag 인식

② ICT 모드 전환

③ ICT 진입 Tag 인식

④ 건널목 진입 Tag 확인

⑤ 건널목 차단기 [Close] 제어

⑥ 선로변 제어장치 진출 Tag 인식

⑦ 건널목 차단기 [Open] 제어

⑧ ICT 진출 예고 Tag 인식

⑨ ICT 모드 해제

4.2.2 선로전환기 포함 노선 정상주행 시험 (시나리

오 2) 결과

선로전환기를 포함한 노선의 정상주행 현장시험은 

ICT구간 진입, 선로전환기 제어, ICT구간 진출 등의 

항목에 대한 평가로 진행되었다. 앞에서 논의한 결과

와 마찬가지로, 현장에 설치된 시제품들은 시나리오 2

의 요구사항에 대한 기능을 정상적으로 수행하였으며, 

Fig. 10의 차상제어장치의 시스템 로그파일을 통해 내

용을 확인할 수 있다. ICT구간 진·출입 등 앞에서 점

검된 항목에 대해서는 Fig. 10의 로그파일에서 다시 

나타내지 않았다. 주요 점검된 항목은 다음과 같다.

① 선로전환기 진입 Tag 인식

② 선로전환기 제어(반위→정위)

그림 10. 선로전환기 구간 정상주행 시험에 대한 시스템 로
그파일
Fig. 10. System log file with respect to Scenario #2

4.2.3 속도감시에 의한 FSB/EB 체결 시험 (시나리

오 3) 결과

속도감시에 의한 FSB/EB 체결은 열차의 제한 속

도가 50 km/h 구간에 실시한 시험으로 제한 속도초과 

시 FSB 체결, 속도초과 유지 시 EB 체결 등의 항목에 

대한 평가로 진행되었다. 앞에서 논의한 결과와 마찬

가지로, 현장에 설치된 시나리오 3의 요구사항에 대한 

기능을 정상적으로 수행하였으며, Fig. 11의 차상제어

장치의 시스템 로그파일을 통해 내용을 확인할 수 있

다. 주요 점검된 항목은 다음과 같다.
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그림 11. 속도감시에 의한 FSB/EB 체결 시험에 대한 시스템 
로그파일
Fig. 11. System log file with respect to Scenario #3

① 제한속도 50 km/h 구간에서 열차운행속도 초과

② 제한속도 초과 시 FSB 체결

③ 열차운행속도 초과 상태 5초 이상 유지

④ 속도 초과 상태 유지 시 EB 체결

Ⅴ. 결  론

차상중심 열차제어시스템은 무선통신을 활용하여 

차상에서 직접 열차 진로상의 선로변 설비들을 제어

하는 차세대 열차제어시스템이다. 본 논문에서는 실제 

시험차량과 노선을 이용하여 개발된 차상중심 열차제

어시스템의 유효성을 평가하였다. 예비 현장시험은 설

치시험 및 무선망 통신시험, 차상제어장치의 인터페이

스 시험 및 차상중심 열차제어시스템의 정상주행 시

험을 수행하였고, 시험 결과는 정상기능 시험의 요구 

기능 및 성능을 충족시켰다. 본 논문의 결과를 바탕으

로 향후 선로변 제어 실패(Fallback 상황) 시험 등 비

상운영 시나리오를 포함하여 현장 적합성 평가를 진

행할 예정이다.
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