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교류전기철도 레일전위 저감을 위한 통합접지시스템의 횡단접속선 
설치기준에 관한 연구
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A Study on the Standard for Installation of LTI in the Integrated 
Grounding System for Reducing Rail Potential of AC Electric Railway
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요  약  일반전기 공급 장치와는 달리 전기철도에서는 선로를 통하여 수 kA의 운전 전류가 흐르기 때문에 인체의 접근과 
직접적인 접촉을 피해야 한다. 특히 전차선로의 지락 또는 단락고장이 발생하면 고장전류가 선로나 대지로 흘러가게 되
어 전기 설비의 내부 및 주변에 전위차가 발생하여 인체의 안전이나 설비의 절연에 위험을 초래한다. 이러한 위험에
대비하기 위해 교류 전기철도에서는 통합 접지방식을 채택하고 있다. 통합 접지방식에서 횡단접속선 간격에 따른 레일
전위 변화량을 분석하고 KSC IEC62128-1 기준에 적합한지 확인하여야 한다.
본 논문에서는 국내 교류 전기철도 통합 접지시스템의 횡단접속선 설치기준에 대하여 분석하고 대안을 제시하였다.

Abstract  The aim of this study was to analyze the standards for installing cross-connection lines in the 
integrated grounding system of AC electric railways in South Korea and to suggest alternatives. 
Unlike general electricity supply devices, in an electric railway, several kiloamps of operating current 
flow through the tracks, so direct contact with the human body should be avoided. When a 
line-to-ground fault or a short circuit occurs, a fault current flows to the track or the ground, causing
a potential difference inside and around the electrical equipment, which is a risk for human safety or 
insulation of the equipment. To prepare for these risks, the AC electric railway uses an integrated 
grounding method. The amount of rail potential change according to the LTI (Liaison Transversale 
Integrate) interval in the integrated grounding method shall be analyzed and verified as conforming to 
KSC IEC62128-1 standard.

Keywords : Alternating Current Electric Railway, Integrated Grounding System, Short Circuit Fault, LTI, 
Raising Rail Potential
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1. 서론

철도의 전철화는 전차선 전압에 의해 전자계 현상이 
발생하기 때문에 사람과 주변 시설을 위한 대책을 세워 
설계하도록 요구하고 있다. 가선(도체, 인접한 금속체와 

접지)의 전위는 전원과 차량 운행 거리에 따라 변한다.
이 전위는 유도 또는 도체에서 전류 교번에 비례하는 

전기 결합에 의해 발생하며, 이 전기적 결합(커플링)의 
원인으로 발생하는 현상을 막기 위한 보호 방법의 결정
이 필요하다.
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특히 전차선로의 지락 또는 단락고장이 발생하면 고장
전류가 선로나 대지로 흘러가게 되어 전기설비의 내부 
및 주변에 전위차가 발생하여 인체의 안전이나 설비의 
절연에 위험을 초래하게 된다. 더욱이 최근에 전기차량
의 출력 증가로 전력 사용의 수요가 급속하게 증가함에 
따라 용량도 증가하고 있으므로 상대적으로 고장전류에 
의한 대지 전위의 상승이 커져서 인체의 안전이나 설비
의 절연 등에 미치는 위험도 커지고 있는 실정이다. 이러
한 위험에 대비하기 위해 교류 전기철도에서는 통합 접
지방식을 채택하고 있다.

우리나라 교류 전기철도 시스템의 급전 계통은 단상 
교류 2×25 kV AT(단권 변압기) 방식을 표준으로 하고 
있으며, 통합 접지망의 구성은 주어진 전력 공급 시스템
에 기본을 두고 전철화에 사용된 궤도 회로의 특성에 따
라 모든 접지 관련 설계 변수가 변하는 특성이 있다. 

교류 전기철도에서의 통합 접지방식의 기본 개념은 국
제 전기 표준회의에서 규정하고 있는 등 전위 개념에 그 
기초를 두고 있다. 이를 근간으로 하여 전기철도 설계에서 
공통적으로 적용되는 규격 KS C IEC 62128-1(2016, 
전기 안전 및 접지에 관련된 보호 조치)로 일부 국가를 
제외하고 거의 모든 전기철도는 이 규정을 바탕으로 시
스템에 적합하게 적용되고 있다. 이 규정의 주요 내용은 
전기철도에서 선로를 통하여 흐르는 큰 전류에 대한 인
체 및 장비 보호에 대한 여러 사항을 다루고 있다. 보호
의 기본 개념은 급전 회로의 접지를 통해서 고장전류를 
신속하게 전원으로 되돌아갈 수 있게 하여 안전을 도모
하는 것이다. 가장 효과적인 방법은 등전위 접지망을 구
축할 수 있도록 될 수 있는 대로 많은 금속 구조물을 상
호 연결하는 것이다[1-3].

이 접지방식은 철도 선로의 선로변을 따라서 ① 성토
나 절토 부분은 지하에 접지선을 매설하고, ② 고가나 교
량 부분은 교각의 철근 및 상판의 철근 구조물을 전기적
으로 대지와 접속하며, ③ 터널 부분은  터널 내공의 아
치 라이닝 또는 ④ 터널 내공의 복스 라이닝의 철근 구조
물을 전기적으로 대지와 접속한다. 위에서 설명한 ①, ②, 
③, ④를 서로 연접 접속하여 등전위  본딩하고 철도 선
로와 병행하여 땅속에 매설된 매설접지선 및 공동관로에 
수용된 절연 접지선에 접지기능이 필요한 설비나 기계, 
기구, 구조물을 유지보수 관리에 합당하고 안전하게 접
속해서 전기적 지락 사고 시 또는 열차 중부하 운전 시에 
발생될 수 있는 대지 전위 상승을 최대한 억제될 수 있도
록 하는 접지방식이다. 

통합 접지 원리는 고속선 설비 각각의 금속 부분 및 

임피던스 본드 중성점은 매설 접지선과 선로에 연결되
며, 단권변압기는 비절연보호선, 선로 및 매설접지선에 
연결된다. 접지망 구성을 위해 반건넘선 및 횡단접속선
(LTI: Liaison Transversale Integrate, 이하 LTI)이 사
용된다. 이는 귀선 전류의 평형 및 각각의 궤도에 인가되
는 선로 및 접지 전압의 감소를 실행하기 위해 주로 사용
하며, 일반적으로 반건넘선(LEAE)은 동일 궤도에 존재하
는 각각의 접지 장비에 대한 1/2 횡단선 접속으로, 횡단
접속선(LTI)은 상행, 하행 궤도에 부착된 설비 모두에 대
한 횡단 통합 접속의 의미로 주어진다[4-6]. 

시뮬레이션을 통하여 단락고장 상태에서 LTI 간격
(1.5 km, 3 km) 설정하여 레일 전위의 변화량을 분석하
고 횡단접속선 설치 기준안을 제시하고자 한다.

2. 통합접지시스템 분석

2.1 교류 전기철도 통합접지시스템 특성 해석
2.1.1 통합 접지계통 급전시스템 모델링 
전기철도 급전 시스템을 해석하는 것에 있어 가장 먼

저 선행되어야 할 것은 시스템을 구성하고 있는 각 구성
요소의 회로 모델링이다. 이 시스템의 구성요소는 한전
의 3상 전력을 수전 받아 스코트 변압기를 통해 2상(M 
상, T 상)으로 변환하는 전원계통, 레일에서 유입되는 전
류를 전차선과 급전선으로 분류시켜 주는 단권변압기, 
전기차에 전력을 공급해 주는 역할을 하는 전차선로 등
이 있다. 우리나라에 도입되어 운용되고 있는 AT 급전 
시스템은 설비 구성 방식에 따라 비접지계통 급전 시스
템(6단자망), 통합 접지계통 급전 시스템(10단자망), 차
량기지계통 급전 시스템(4단자망)으로 나누어진다[7,8]. 
이 중에서 통합 접지계통  급전시스템에 대한 모델링을 
실시하고 모델링을 통해 접지 시스템에 대한 고장상태에
서의 레일전위 특성을 해석하고자 한다. 통합 접지계통 
급전 시스템 모델링 결과는 다음과 같다[9-11].

가. 전원계통
단상의 대용량 전철 전력을 공급받기 위해서는 3상 전

력 계통과 연계되어야 한다. 이를 위해 철도 교류 급전회
로는 보통 스코트변압기에 의해 단상으로 변환된 전력을 
전차선, 급전선, 레일을 통해서 차량에 공급한다. 이러한 
급전용 스코트 변압기는 3상을 2상으로 변환하고 있기 
때문에 일반적으로 3상 용량의 1/2이 2차측 단상용량이 
된다. 또한 급전측으로 환산한 전원 임피던스는 2배로 
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고려되므로 M상 등가부하는 ZM   ZS  ZTR ,T상 등가
부하는ZT   ZS  ZTR 가 된다. 여기서 는 전원측 등가 
임피던스가 되고 ZTR 은 스코트 변압기의 M상 또는 T상 
임피던스가 된다. 따라서 전원 및 주변압기 등가회로도
를 M상(또는 T상)측에서 본 전원계통의 등가회로로 나
타내면 Fig. 1과 같다.

ZM

EM
M 상

T

F

+

-

V＇

ZTr

ZTr

ZS

ZS

ZS

EA

EC

EB FT

M상

T상

전원 및 주변압기

I＇

ZT

ET

T 상

T

F

+

-

V＇

I＇

Fig. 1. Equivalent Circuit Model at SS : Power utility 
and Main transformer

나. 전차선로
전차선로 시스템의 기하학적인 구조를 나타내고 있다. 

이 전차선의 각 트랙은 하나의 전차선, 조가선, 급전선, 
가공 보호선, 접지선, 두 조의 레일로 구성된다. 전차선
로 시스템은 14개의 도체로 구성되어 있으나 전차선과 
조가선은 드로퍼로 연결되어 있고 상․하행 레일과 가공 
보호선, 접지선이 공통으로 연결되어 있다. 결국, 전차선
로 시스템을 14개의 도체로 구성하기보다는 서로 연결된 
도체 군으로 구성된 시스템으로 생각해야 될 것이다. 따
라서 서로 연결된 도체들을 분류함으로써 하나의 도체 
그룹으로 나타낼 수 있다.

따라서 도체들을 5개의 도체 그룹으로 나타내게 되는
데 첫째, 둘째 도체 그룹은 상행 급전선, 하행 급전선, 셋
째 도체 그룹은 상행 전차선과 조가선, 넷째 도체 그룹은 
하행 전차선과 조가선으로 구성되고 다섯째 도체 그룹은 
레일, 가공 보호선, 접지선으로 구성된다.

전차선로는 도체 군의 자기임피던스 뿐만 아니라 상호
임피던스 및 선간 어드미턴스를 포함하고 있다. 따라서 
전차선로의 단위 길이당 선로정수를 T형 등가 회로로 표
현하면 Fig. 2와 같다[9-11].
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Fig. 2. Equivalent-T Circuit Model for Catenary

다. 단권변압기
(1) 급전 구분소용
Fig. 3와 같이 전차선로의 말단에 위치한 구분소 단권

변압기의 1:1 권수비에 의해, 상하선  단권변압기의 전차
선과 중성점 사이의 전압을   라고 하면 각각의 급
전선과 레일사이의 전압은   ,  가 된다. 또한 단
권변압기로 유입되는 상하선 전차선으로 부터 단권변압
기로 유입되는 전류를 각각    라고 하면 상하선의 급
전선으로부터 유입되는 전류도 각각    가 된다[9-11].

ZAT

ZAT
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+

V1

-

+

V2
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F1

T1

T2

F2

R

Fig. 3. Equivalent Circuit of Auto-Transformer at SP

(2) 병렬 급전구분소
Fig. 4와 같이 단권변압기는 전차선로의 선간에 병렬

로 접속되므로 1차측단자의 전압은 2차측 단자의 전압과 
동일하다. 또한 권수비 1:1의 특성을 고려하면 1차측 단
자의 전류는 2차측 단자의 전류에 중성점 전류의 1/2를 
더한 값과 같게 된다.
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Fig. 4. Equivalent Circuit of Auto-Transformer at SSP

라. 고장개소
전기철도의 전기설비에서 고장은 필연적으로 일어나

며, 특히 단락고장이 발생하면 고장전류가 흘러가게 되
어 주변 전기설비의 전위차가 발생하여 인체의 안전이나 
설비의 절연에 위험을 초래하게 된다. 

단락고장이 발생하고 고장전류가 흐르게 되어 고장임
피던스 값을 산출한다. Fig. 5에서 1)은 급전선과 레일이 
단락한 경우이고, 2)는 전차선과 레일이 단락한 경우이
고, 3)은 전차선과 급전선이 단락한 경우이다. 고장개소
에서 전차선, 급전선, 레일이 단락한 3가지 경우로 모델
링하였다. 

Fig. 5. Modeling of a Failure Place

1) 급전선과 레일이 단락된 경우 
급전선과 레일이 단락하여 IF과 IR이 고장전류로 흐

르게 된다.

IF  IF
′ Zshort


VF
′ VR

′  (1)

IR  IR
′ Zshort


VR
′ VF

′  (2)

이라는 값으로 고장전류가 흐르게 된다. Eq. (1), (2)과 
같이 급전선과 레일의 단락고장에 따른 모델링 표현하였
다.

2) 전차선과 레일이 단락된 경우  
전차선과 레일이 단락하여 IC과IR이 고장전류로 흐

르게 된다.

IC  IC
′ Zshort


VC
′ VR

′  (3)

IR  IR
′ Zshort


VR
′ VC

′  (4)

이라는 값으로 고장전류가 흐르게 된다. Eq. (3), (4)과 
같이 전차선과 레일의 단락고장에 따른 모델링을 표현하
였다.

3) 전차선과 급전선이 단락된 경우
전차선과 급전선이 단락하여 IC과IF이 고장전류로 

흐르게 된다. 

IC  IC
′ Zshort


VC
′ VF

′  (5)

IF  IF
′ Zshort


VF
′ VC

′  (6)

이라는 값으로 고장전류가 흐르게 된다. Eq. (5), (6)과 
같이 전차선과 레일의 단락고장에 따른 모델링을 표현하
였다.

3. 시뮬레이션을 통한 레일전위 해석

3.1 시뮬레이션 조건 및 계산
3.1.1 단락 사고 시뮬레이션 
시뮬레이션 사고의 종류는 전차선과 레일이 단락 시 

발생하는 경우를 가정했으며, 사고는 0.2초에 발생하여 
0.3초간 지속되는 것으로 가정하였다. 모델의 구성은 AT 
단권 변압기가 10 km마다 설치되어 있는 것으로 가정하
였다.

전차선과 레일이 단락 시에 고장전류, 사고지점 레일 
전압 상승, AT 단권 변압기 유입전류를 분석할 수 있다. 
또한 한 쪽에만 매설접지한 경우(case1)와 양 쪽에 매설
접지를 한 경우(csae2)를 비교 분석하였다.

시뮬레이션 조건으로 단락 저항은 5Ω, 2Ω으로 설정
하였고, 대지저항률은 200 Ωㆍm, 500 Ωㆍm, 1000 Ω
ㆍm으로 설정하였고, LTI간격을 1.5 km와 3 km으로 
설정하여 비교 분석하였다.
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3.1.2 시뮬레이션 계산 
시뮬레이션에서 필요로 하는 요소들은 크게 임피던스, 

접지저항 등이 있다. 먼저 전기철도에서 임피던스 계산
기법은 Carson-Pollaczek에 의한 등가회로 기법이 사
용되고 있었다. 철도 회로는 레일, 임피던스, 차량, 전차
선으로 구성된 하나의 폐회로로 구성되며, 회로 해석법
에서 임피던스 계산은 중요한 파라미터가 된다. 대지귀
로를 구성하는 전선로의 외부임피던스 구하고, 대지귀로를 
구성하는 전선 간의 상호임피던스를 계산한다[12,13].

(7)

(8)

따라서 Eq. (7), (8)와 같은 식으로 외부임피던스, 상
호 임피던스를 계산한다.

경부 고속철도 접지시스템은 프랑스 TGV에 적용한 
매설접지방식을 이용하고 있다. 이 접지 방식은 철도 선
로의 선로변을 따라서 토공구간은 땅속에 접지선을 매설
하고, 고가나 교량구간은 교각의 철근 및 상판의 철근 구
조물을 전기적으로 대지와 접속하며 터널구간은 터널내
공의 아치라이닝 또는 터널내공의 복스라이닝의 철근 구
조물을 전기적으로 대지와 접속하는 방식이다. 매설접지
방식의 접지저항은 선상 전극의 Tagg& Dwight 계산식
으로 이용한다[14].

R l

 ln
ln





 



 









 (9)

여기서,
 r : Radius of Buried Grounding Line [mm], 
 t : Buried Depth [m], 
 ρ: Earth Resistivity [Ωㆍm], 
 l : Length of Buried Grounding Line [m]

Eq. (9)와 같은 식에 데이터 값을 대입하여 접지저항
을 구한다. 다음 Table 1은 실제 고속선의 제원이다. 실
제 제원 값들을 대입하여 시뮬레이션을 하였다.

Open Track
Conductors X[m] Y[m]

Rail -3.22 0.6
Rail -1.78 0.6

Contact wire -2.15 5.8
Messenger wire -2.15 6.76

Fedder -3.75 8.062
Protect wire -5.15 6.1
Protect wire

GV80 -6.15 0
Buried earth cable -6.15 -0.75

Rail 1.78  0.6
Rail 3.22  0.6

Contact wire 2.15  5.8
Messenger wire 2.15  6.76

Feeder 3.75  8.062
Protective wire 5.15  6.1

Ground conductor 6.15 0

Table 1. The Location of the Conductors

3.2 시뮬레이션 결과 및 분석
가) 전차선 레일단락시 단락저항 변화에 따른 고장전

류 해석
Fig. 6 시뮬레이션은 변전소와의 거리에 따른 고장전류 

변화값을 표현한 그래프이다. 단락저항 5 Ω, 2 Ω, 0.5 
Ω 세 가지 경우로 시뮬레이션을 하였다. 단락저항 5 Ω 
인 경우는 고저항 지락사고이며 노반에 전차선이 떨어진 
상황을 뜻한다. 이 때  단락 변전소에서 흐르는 전류는 
5000 A 이다. 2 Ω인 경우는 고저항 지락사고 이며 레일 
주변에 전차선이 떨어진 상황을 뜻한다. 이 때 단락변전
소에서 흐르는 전류는 9000 A 이다. 0.5Ω인 경우는 레
일에 전차선이 떨어진 상황을 뜻한다. 이 때 단락변전소
에서 흐르는 전류는 12000 A 이라는 결과가 나왔다. 공
통적으로 변전소와의 거리가 멀어질수록 고장전류 값이 
낮아지는 것을 확인할 수 있다.

Fig. 6. Fault Current According to Substation Distance
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나) 전차선과 레일단락시 대지저항율 변화에 따른 레
일전위 해석

1) 한 쪽에만 매설접지선을 접지하는 것을 case1
단락저항이 5 Ω 이면서 LTI 간격을 1.5 km, 3 km으

로 설정하였다.
LTI간격이 1.5 km일 때는 최대 대지전위가 대지저항

률 1000 Ω·m 인 경우에 557 V 이였다. LTI간격이 
3km일 때는 최대 대지전위가 대지저항률 1000 Ω·m 인 
경우에 708 V 이였다. Fig. 7은 KS C IEC 규정에 부합
하는 결과 나왔고, Fig. 8의 대지저항률 1000 Ω·m인 경
우에 KS C IEC 규정에 부합하지 못하는 결과가 나왔다.

두 그래프 공통적으로 대지저항률이 높은 곳에서 대지 
전위가 최고치로 상승하는 모습을 보이며 변전소와 변전
소 사이 가운데 지점(5 km)부근에서 가장 높은 대지 전
위상승을 볼 수 있다. 

Fig. 7. Graph of The Earth Potential When the LTI 
Interval is 1.5 km (Shunt Resistance = 5Ω) 
Case1

Fig. 8. Graph of The Earth Potential When The LTI 
Interval is 3 km (Shunt Resistance = 5Ω) 
Case1

단락저항이 2 Ω 이면서 LTI 간격을 1.5 km, 3 km으
로 설정하였다. 

LTI간격이 1.5 km일 때는 최대대지전위가 대지저항
률 1000 Ω·m 인 경우에 1004 V 이였다. LTI간격이 3 
km일 때는 대지저항률 1000 Ω·m인 경우에 1145 V이
였다.

Fig. 9 일 때는 대지저항률 500, 1000 Ω·m 인 경우 
부합하지 못하는 결과가 나왔고, Fig. 10 일 때는 대지저
항률 모든 경우에서 부합하지 못하는 결과가 나왔다.

Fig. 9. Graph of The Earth Potential When The LTI 
Interval is 1.5 km (Shunt Resistance = 2Ω) 
Case1

Fig. 10. Graph of The Earth Potential When The LTI 
Interval is 3 km (Shunt Resistance = 2Ω) 
Case1

2) 양쪽에 매설 접지선을 접지하는 것을 case2 
단락저항이 5 Ω 이면서 LTI 간격을 1.5 km, 3 km으

로 설정하였다. Fig. 11일 때는 최대 대지전위가 대지 저



한국산학기술학회논문지 제24권 제11호, 2023

38

항률 1000 Ω·m 인 경우에 371 V 이였다. Fig. 12일 때
는 최대 대지전위가 대지저항률 1000 Ω·m 인 경우에 
501 V 이였다. 양쪽에 매설접지선을 접지한 경우에는 
LTI 간격 1.5 km, 3 km 두 경우 모두  KS C IEC 규정
에 부합하는 결과가 나왔다.

Fig. 11. Graph of The Earth Potential When The LTI 
Interval is 1.5 km (Shunt Resistance = 5Ω) 
Case2

Fig. 12. Graph of The Earth Potential When The LTI 
Interval is 3 km (Shunt Resistance = 5Ω) 
Case2

단락 저항이 2 Ω 이면서 LTI 간격을 1.5 km, 3 km
으로 설정 하였다. 양쪽에 매설접지선을 접지하고, 단락
저항이 2 Ω 일 때 LTI 간격을 1.5 km, 3 km 로 설정하
여 시뮬레이션 하였다. Fig. 13일 때는 최대 대지전위가 
대지저항률 1000 Ω·m 인 경우에 848 V 이였다. Fig. 
14일 때는 최대 대지전위가 대지저항률 1000Ω·m 인 경
우에 976 V 이였다. LTI 간격이 1.5 km 일 때는 대지저
항률 500, 1000 Ω·m 인 경우 부합하지 못하는 결과가 

나왔고, LTI 간격이 3 km 일 때는 대지저항률 모든 경우
에서 부합하지 못하는 결과가 나왔다.

Fig. 13. Graph of The Earth Potential When The LTI 
Interval is 1.5 km (Shunt Resistance = 2Ω) 
Case2

Fig. 14. Graph of The Earth Potential When The LTI 
Interval is 3 km (Shunt Resistance = 2Ω) 
Case2

   Ground 
Resistance 

 Rate

LTI interval  

200Ω⦁m 500Ω⦁m 1000Ω⦁
m

pass / 
fail

1.5km  Shunt 
Resistance 

5Ω

311V 432V 557V  pass

3km 550V 610V 708V fail

1.5km  Shunt 
Resistance 

2Ω

640V 816V 1004V fail

3km 1047V 1067V 1145V fail

Table 2. Simulation Results Case1
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  Ground Resistance 
        Rate

LTI interval

200Ω⦁m 500Ω⦁m 1000Ω⦁
m

pass / 
fail

  1.5km   Shunt 
Resistance 

5Ω

283V 312V 371V  pass

3km 464V 475V 501V  pass

1.5km  Shunt 
Resistance 

2Ω

514V 671V 848V fail

3km 844V 861V 976V fail

Table 3. Simulation Results Case2

  t [s]   
 [v]

 0.02   940

 0.05   935
0.1   842

0.2   670
0.3   497

0.4   305
0.5   225

Table 4. KS C IEC 62128-1 Maximum Allowable 
Contact Voltage for Train under Short Time
Conditions

 
Table 4은 KS C IEC 62128-1에 규정된 열차의 최

대 허용 접촉 전압이다. 전기철도 시스템에서는 차단기 
동작이 0.2초 이내에 동작하기 때문에 대지 전위는 670 
V 를 초과하지 않아야 한다. LTI 간격이 3 km일 때는 
대부분이 fail의 결과를 보이고 있다. 대지저항률이 높은 
구간에서는 LTI 간격에 따라 대지 전위의 큰 차이를 보
이고 있다. 시뮬레이션 결과 LTI 간격을 1.5 km 일 때 
KS C IEC 규정에 적합하다. 또한 양 쪽 매설접지 한 경
우(case2)가 한 쪽 매설접지 한 경우(case1) 보다 대지
전위가 낮게 나온 결과를 보이고 있다. 하지만 양쪽으로 
매설하게 되면 매설비용이 2배로 요구되기 때문에 경제
성 분석까지 이루어져야 한다.

4. 결론

본 논문에서는 매설지선 방식의 통합 접지시스템 방식
인 전기철도 전력 공급계통에서 단락고장이 발생한 경우
에 이상전압의 변화에 대해 분석하기 위하여 교류 전기
철도에서 각 개소를 모델링하고 전차선과 레일이 단락되
는 시험을 통해 이상전압을 측정하였다. 이를 통해 고장

전류와 대지전위의 상황별 변화를 분석하였다. 그 결과, 
전차선과 레일 단락사고 발생시 비절연보호선과 궤도간
에 단락 회로가 형성되는 경우, 횡단접속선(LTI) 설치 간
격이 1.5 km, 3 km 에서 대지전위가 1000 V 까지 상승
할 수 있음을 알 수 있었다. 두 개의 LTI 사이에서 단락
이 발생한 경우, Staff와 선로변 기기에 대해 효율적인 
보호를 실행하여야한다. 두 개의 LTI 사이에서 단락 회
로가 형성된 경우, 이의 영향은 두 개의 LTI간의 거리에 
의존한다. 시뮬레이션 결과에서 알 수 있듯이 LTI 간격
이 3 km 인 경우에는 레일전위가 KS C IEC 규정에 부
합하지 않으며, LTI의 간격이 1.5 km 인 경우와 양 쪽에 
매설접지하는 방식이 단락회로에 따른 전압차를 최소화
할 수 있음을 알 수 있다.
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