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이 조사보고서는 “항공․철도사고조사에 관한 법률” 제25조 

제1항에 의하여 작성되었다.

같은 법 제1조에 의하면 철도사고 등에 대한 조사의 궁극적인 

목적은 독립적이고 공정한 조사를 통하여 사고원인을 정확하게 

규명함으로써 철도사고 등의 예방과 안전 확보에 이바지하는 데 

있다.

또한 제30조에는 사고조사는 민․형사상 책임과 관련된 사법

절차, 행정절차 또는 행정쟁송절차와 분리․수행되어야 하고,

제32조에는 위원회에 진술․증언․자료 등의 제출 또는 답변을 

한 사람은 이를 이유로 해고․전보․징계․부당한 대우 또는 

그 밖에 신분이나 처우와 관련하여 불이익을 받지 아니하도록 

규정하고 있다.

그러므로 이 조사보고서는 철도분야의 안전을 증진시킬 목적 

외에는 사용하여서는 아니 된다.
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철도사고조사보고서

운영기관 : 한국철도공사

운행노선 : 경원선

발생장소 : 왕십리역구내(서울특별시 성동구 행당동 소재)

사고유형 : 열차탈선

사고일시 : 2007. 3. 19(월) 11:52경

Ⅰ. 개요

1. 사고 개요

2007년 3월 19일(월) 11시 52분경, 경의선 수색역을 떠나 중앙선 망우역으로 

가던 제5621 화물열차가 경원선 왕십리역을 통과하던 중 탈선하였다.   

2.  조사 개요

  항공․철도 사고조사위원회(이하 “조사위원회”)에서는 왕십리역구내에서 화물열차가 

탈선된 사실을 확인하고, 정확한 원인규명과 사고재발 방지를 위한 대책을 수립하고자 

항공․철도 사고조사에 관한 법률 제18조에 의거하여 다음과 같은 내용의 조사업무를 

수행하였다.

  최초 탈선된 지점의 침목 상태 및 레일 상태와 탈선화차의 훼손된 상태를 면밀히 

조사하였고, 탈선열차를 운행한 기관사의 경위서, 속도기록계 기록, 탈선화차의 제작 

및 검수기록 등의 증거자료를 확보하여 검토하였다.

  그리고 탈선 원인에 대한 한국철도기술연구원의 기술검토 의견과 사실조사에 

대한 한국철도공사의 의견을 수렴하여 탈선 원인에 대한 개선대책을 반영한 조사

보고서를 작성하였다.
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Ⅱ. 사실 정보

1. 탈선 사고 경위

  2007년 3월 19일(월) 11시 6분경에 경의선 수색역을 떠나 중앙선 망우역으로 

가던 25량 편성의 제5621 화물열차가 11시 52분경 경원선 왕십리역구내를 약 

32km/h의 속도로 통과하던 중 20량째 연결된 제849365호 벌크시멘트 화차의 후부(後部)

대차가 용산기점 10.162km 지점의 선로 좌측으로 최초 탈선되었다. 

  최초 탈선 지점으로부터 약 16.7m 떨어진 지점에서 21량째 연결된 제839599호 

벌크시멘트 화차의 전부(前部)대차가 선로 좌측으로 탈선되었다.

  탈선된 20량째의 후부대차 및 21량째의 전부대차는 열차와 같이 진행하면서 침목 

및 선로전환기를 파손시켰고 21량째 화차는 두 번째 탈선 지점으로부터 약 65.3m를 

더 운행한 후 20량째 화차와 분리 정차되었다. 

  21량째 화차와 분리된 열차는 약 26.3m를 더 운행한 후 용산기점 10.555km 

지점에서 11시 52분경 최종 비상제동이 체결되어 정차하게 되었다. 

  비상제동은 화차 분리의 영향으로 제동관 내부의 공기압력이 제동 연결호스를 

통하여 급격히 빠져나감에 따라 자동으로 체결이 되었다. 

  탈선 개략도는 그림 1과 같다.

비상제동 정차

65.3m

용기10.555km

제849365호

하본선

최초 탈선

용기10.162km

26.3m16.7m

열차 진행방향

제839599호

두 번째 탈선

그림 1. 탈선 개략도

26.3m16.7.m
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2. 피해 사항

2.1 인명 피해

  인명 피해는 발생하지 않았다.

2.2 물적 피해

  시설 피해는 침목 20정이 부분적으로 파손되었고 신호시설 피해는 선로전환기 

첨단간 1조가 파손되어 재료비 840만여원의 피해액이 발생되었으며 차량 피해는 

대차 및 차체 일부가 파손되어 180만여원의 피해액이 발생되었다. 

2.3 기타 피해

  사고현장 복구에 4시간 24분이 소요되어 개통이 16시 16분경에 이루어졌다. 사고의 

영향으로 15개 전동열차가 운행이 중지되었고 13개 전동열차가 5분에서 28분정도 

운행이 지연되었다. 운행 중지 및 운행 지연에 따른 반환료는 발생되지 않았다. 

3.  인적 정보

  화물 열차를 운전한 기관사(박○○, 41세)는 1995년 8월 5일 채용되었고 2003년 4월 

1일자로 서울기관차 승무사무소에 발령받아 약 10만km 무사고 기록을 달성하고 있었다. 

기관사의 인사기록을 검토한 결과 특이한 사항은 없었다.

  기관사의 열차 운행 전 행적을 확인한 결과 3월 17일(토) 23시 50분에 퇴근해서 18일

(일) 하루 동안 휴식을 취한 후 열차 운행 당일인 19일(월) 6시 10분경에 출근한 것으로 

파악되었다.

4. 열차 정보

  사고열차의 주요 제원은 다음과 같다.
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 • 열차는 디젤전기기관차 1량 및 벌크시멘트화차 25량으로 연결되었고, 편성내역은 

표 1과 같다.

조성

위치

차량

번호
출발역 도착역 영공 차중률(1) 차장률(2)

조성

위치

차량

번호
출발역 도착역 영공 차중률 차장률

1 839397 수색 망우 공차 0.5 0.9 14 838303 수색 도담 공차 0.5 0.9

2 490629 수색 도담 공차 0.5 0.9 15 848355 수색 도담 공차 0.5 0.9

3 490663 수색 도담 공차 0.5 0.9 16 849319 수색 도담 공차 0.5 0.9

4 839306 수색 도담 공차 0.5 0.9 17 849388 수색 도담 공차 0.5 0.9

5 839343 수색 도담 공차 0.5 0.9 18 847338 수색 도담 공차 0.5 0.9

6 839324 수색 도담 공차 0.5 0.9 19 839311 수색 도담 공차 0.5 0.9

7 839399 수색 도담 공차 0.5 0.9 20 849365 수색 도담 공차 0.5 0.9

8 849308 수색 도담 공차 0.5 0.9 21 839599 수색 도담 공차 0.5 0.9

9 848356 수색 도담 공차 0.5 0.9 22 849559 수색 도담 공차 0.5 0.9

10 847399 수색 도담 공차 0.5 0.9 23 839504 수색 도담 공차 0.5 0.9

11 491103 수색 도담 공차 0.5 0.9 24 848789 수색 도담 공차 0.5 0.9

12 849306 수색 도담 공차 0.5 0.9 25 847533 수색 도담 공차 0.5 0.9

13 848313 수색 도담 공차 0.5 0.9

표 1. 열차 편성내역

 • 열차의 총 길이는 약 336m 이다.

 • 열차의 총 중량은 약 676톤으로 모든 화차는 화물을 적재하지 않은 공차(空車) 

상태였다.

  탈선 화차의 주요 제원은 표 2와 같다.

No 항   목 849365호 벌크시멘트화차 839599호 벌크시멘트화차

1 제작일자 1991. 07. 08 1996. 04. 22

2 제작회사 한국유조 (주)현대정공(현, (주)로템)

3 소 유 주 한일시멘트 성신양회

4 차량길이 13,160mm 13,160mm

5 차 량 폭 3,100mm 3,100mm

6 차량높이 3,850mm 3,850mm

7 자    중 20.0ton 20.0ton

8 하    중 52.0ton 52.0ton

9 용    적 44.0㎥ 44.0㎥

표 2. 탈선 화차 주요 제원

(1) 차중률 : 열차 운전상의 차량 중량의 단위로 차중환산법에 의하여 환산하여 표시한다. 화차는 

43.5ton을 1로 기준

(2) 차장률 : 차량길이의 단위로서 14m를 1량으로 하여 환산
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5. 선로 정보

  열차가 탈선한 선로는 왕십리 민자역사 신축공사와 관련하여 임시로 시공된 

S자형 하본선으로서 2006년 3월 22일자로 운행선을 변경하였고 민자역사의 지하

연결통로 및 승강장이 완료됨에 따라 2007년 12월 23일 원상복구되었다.  

  하본선 선로는 최초 설계 당시에 25호 선로전환기와 승강장 사이의 약 180m 

거리에 곡선반경 400m, 캔트 50mm 및 완화곡선 길이 30m로 선로가 시공될 

예정이었으나 완화곡선 30m로 연결이 불가능하여 부득이 20m로 연결하였고, 

  운행선 변경 후 열차 정상속도인 70km/h로 통과 시 완화곡선장의 부족으로 인한 

차체의 좌우 진동이 심하다는 민원이 제기되어 2006년 5월 15일부터 40km/h로 

속도제한을 하고 있었다. 

  탈선 사고가 발생한 선로에 대해서 궤간(3) 및 수평(4)을 실측한 값은 그림 2와 

같고 측정값 중 캔트값이 50mm인 우곡선 일부분에서 수평값이 허용한도(본선

7mm, 측선9mm)를 약간 벗어나는 것으로 측정되었다. 

(3) 궤간(Gauge) : 궤도에 있어 한 레일과 마주보는 레일과의 거리를 말하며 궤간은 레일 두부면으로부터 

아래 쪽 16 mm(고속철도, 도시철도 14 mm)점에서 상대편 레일 두부의 동일점까지의 내측간 최단

거리를 말한다.

(4) 수평 : 레일의 직각방향에 있어서의 좌우 레일면의 고저차
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  주. 1. 각 측정 위치간 거리 : 5m

     2. 궤간 기준값 : 1,435 +10/-2mm

     3. 수평 허용한도 : 본선 7mm, 측선 9mm                                                            단위 : mm

궤간 수평 비고 궤간 수평 비고 궤간 수평 비고

1 1,439 -4 곡선시점(용기10.104km지점) 11 1,442 14 21 1,443 52

2 1,438 8 12 1,436 4 22 1,437 61 (용기10.226km지점)

3 1,438 24 13 1,440 -1 곡선종점(용기10.164km지점) 23 1,445 57

4 1,440 37 14 1,436 1 24 1,445 55

5 1,442 46 15 1,437 0 25 1,443 51

6 1,443 55 16 1,440 3 26 1.444 40

7 1,441 60 (용기10.134km지점) 17 1,437 8 곡선시점(용기10.211km지점) 27 1.444 33

8 1,439 65 (용기10.139km지점) 18 1,439 16 28 1,442 19

9 1,438 55 19 1,436 26 29 1,438 8

10 1,445 30 20 1,437 37

 

그림 2. 탈선 선로 측정도

1 2 3 4 5 6
7
8

9
10
11
12
13
14
15

16

17
18

19
20 21 22 23 24 25 26 27 28 29

레일위 최초 탈선시작지점

수평 허용한도 일부분 벗어난 지점
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6. 탈선 현장 조사

  그림 3에 나타낸 바와 같이 선로상의 탈선 흔적 및 탈선 위치, 차량의 파손 상태, 

열차의 탈선 위치 및 정차 위치 등을 조사하였다. 

6.1 선로 상태

  선로의 상태를 조사한 결과는 다음과 같다.

 • 용산기점 10.157km지점의 열차 진행방향 좌측 레일 표면에서 차륜 플랜지가 

레일을 올라탄 최초의 탈선 흔적이 발견되었다. 차륜 플랜지가 레일을 올라탄 

상태로 약 5m 진행하다가 레일 좌측으로 떨어지면서 스프링 클립에 타격을 

가하였다. 

 • 두 번째 탈선 흔적은 최초 탈선 지점으로부터 약 16.7m 떨어진 지점에서 발견되었다. 

차륜이 선로 좌측으로 떨어지면서 침목 및 스프링 클립에 타격을 가하였다.  

 • 탈선 대차는 두 번째 탈선 지점으로부터 약 65.3m를 더 운행하면서 침목 및 

29호 선로전환기를 파손시켰고 20량째 화차와 21량째 화차가 분리되면서 

비상제동이 체결되어 정차하게 되었다. 

 • 탈선 지점 부근의 선로를 조사한 결과 탈선에 영향을 미쳤을만한 어떠한 

증거물도 발견하지 못하였다.

6.2 차량 상태

  탈선된 화차의 상태를 현장에서 조사한 결과는 다음과 같다.

 • 20량째 탈선 화차의 상태는 그림 3에 나타낸 바와 같이 탈선되지 않은 전부

대차 좌측 차륜 2개의 플랜지 부분이 어떤 장애물에 의해 폭7mm×길이

140mm×깊이 10mm의 크기로 손상을 입었다. 그리고 탈선된 후부대차의 

센터 핀(Center Pin)이 굴곡되었다.

 • 21량째 탈선 화차의 상태는 탈선된 전부대차의 센터 플레이트(Center Plate)가 

굴곡되었다. 
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차륜 플랜지가 레일을 

올라탄 지점

열차 진행방향

차륜 플랜지가 레일에서 떨어지

면서 스프링 클립을 타격

탈선 대차가 열차와 같이 진행하면서 

침목 및 선로전환기를 파손 기관차 정차 지점

두 번째 탈선 시점

전부(前部)대차 좌측 차륜 

2개의 플랜지부분이 파손 

21량  째  화차  전부(前部)

대차 탈선

센터핀 굴곡최초 탈선 지점

5m 16.7m

용기 10.162km 용기 10.555km

393m
26.5m

20량  째  화차  후부(後部)

대차 탈선

센터플레이트 굴곡

65.3m

29호 선로전환기 부분

그림 3. 탈선 현장도
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7. 탈선 화차 정밀 조사

  탈선된 화차를 한국철도공사 서울차량관리단에 입고시켜 각 부분의 파손 상태를 

정밀 조사하였다.

  20량째 연결되었던 제849365호 화차의 상태를 조사한 결과는 다음과 같다.

 • 탈선 현장에서 조사된 바와 같이 탈선되지 않은 전부대차 좌측 차륜 2개의 플랜지 

부분이 어떤 장애물에 의해 손상을 입었다. 플랜지 손상 상태는 그림 4와 같다.

7mm×길이140mm

10mm

그림 4. 플랜지 손상 상태

 • 전부대차의 좌․우측 스너버(5) 스프링 각 1개가 그림 5와 같이 상부의 모서리가 

파손되어 탈락되었다.

그림 5. 스너버 스프링 상부 모서리 탈락 상태

(5) 스너버(Snubber) 스프링 : 볼스터 스프링 및 후렉션 스프링과 함께 사용되며 선로의 충격 및 

진동을 흡수하여 주행 안전성 및 운행 성능 향상 목적으로 사용
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 • 대차 차륜의 각 부분을 측정한 결과 표 3과 같이 검수정비 기준값을 만족하는 

것으로 확인되었다. 

단위 : mm

구 분 1위 2위 3위 4위
기준값

차 륜 1 2 3 4 5 6 7 8

내측거리 1351 1352 1351 1351 1349∼1356

후렌지높이 26 25 25 25 25.5 25.5 25.5 25.5 25∼35

후렌지두께 33 34 31 33 34 34 33 32 34∼23

차륜직경 859 860 859 860 859 859 859 860 768∼860

표 3. 전부대차 차륜 측정값

 • 또한, 대차 각 부분의 스프링 상태를 측정한 결과 검수정비 기준값을 만족하는 

것으로 확인되었다. 스프링 위치도는 그림 6과 같고, 스프링을 대차에서 분해한 

후 측정한 값은 표 4와 같다.

1위

2위

3위

4위

스너버스프링 후렉션스프링

볼스터스프링

그림 6. 대차 스프링 위치도

 단위 : mm

구    분 1위 2위 3위 4위 기준값 비 고

스너버 스프링 높이 260 261 258 260 261.5 +0/-4
1&2위 

모서리 파손

후렉션 스프링 

높이

전 282 284 284 282
285.8∼277

후 283 283 284 282

볼스터 스프링 

높이

전

좌
내 256 262 260 259 261.9∼254

외 264 263 262 261 260.4∼253

우
내 258 260 260 259

외 264 263 260 262

후

좌
내 260 258 258 261

외 260 262 260 260

우
내 260 259 260 260

외 263 260 263 262

표 4. 대차 각 부 스프링 측정값
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  21량째 연결되었던 제839599호 화차의 상태를 조사한 결과 후부(後部)대차의 

센터 플레이트(Center Plate)가 굴곡된 것 이외에 손상된 부분은 없었다. 그리고 

대차 차륜의 각 부분을 측정한 결과 표 5와 같이 검수정비 기준값을 만족하는 것으로 

확인되었다. 

단위 : mm

구 분 1위 2위 3위 4위 기준값

차 륜 1 2 3 4 5 6 7 8

내측거리 1351 1351 1351 1352 1349∼1356

후렌지높이 25 25 25 25 25 25 25 25 25∼35

후렌지두께 34 34 34 34 34 34 34 34 34∼23

차륜직경 860 860 860 860 860 860 860 860 768∼860

표 5. 후부대차 차륜 측정값

 

8. 화차 검수 기록 검토

  제849365호 탈선 화차에 대해 가장 최근에 실시한 검수 종별(2Y, 1Y, 6M) 검수 

기록을 확인한 결과 별다른 이상은 발견되지 않았다. 

9.  선로 유지보수 기록 검토

  탈선 사고 발생 전인 2007년 2월 20일부터 3월 16일까지의 선로 순회점검 기록을 

확인한 결과 별다른 이상은 발견되지 않았다.

10. 열차 속도 기록 검토

  기관차 운전실의 속도기록장치에 저장된 속도기록을 확인한 결과 사고열차는 

탈선 선로를 규정 속도인 40km/h 이하로 운행을 하였고 급제동이나 급가속 등의 

운전 취급을 하지 않은 것으로 확인되었다.

  그림 7에서 보는바와 같이 화차가 탈선 시점에서의 열차 운행 속도는 32km/h 

였고 화차가 분리된 직후 비상제동 체결이 되어 약20m 더 운행한 후 정차되었다.
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위

치
구분

기관차 

통과시각

기관차 

통과속도

키로정

(용산역기점)
누적거리 비고

1 곡선시점 11:51:29 36km/h 10.104km -

2 탈선시점 11:51:34 36km/h 53m

3 화차분리(21량 앞부분) 11:51:45 34km/h 140m

4 화차 탈선되는 시점 11:52:11 32km/h 389m

5 비상제동체결 11:52:18 29km/h 431m

6 열차정차 11:52:24 0km/h 10.555km 451m

그림 7. 열차 운행속도 측정 위치도

1
2

3 5 6

4
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Ⅲ. 분석

1. 탈선 원인 분석

1.1 운전취급의 적절성 검토

  열차의 속도기록을 확인한 결과 사고열차는 탈선 선로를 규정 속도인 40km/h 

이하로 운행을 하였고 탈선 선로를 운행 중에 급제동이나 급가속 등의 운전 취급을 

하지 않은 것으로 확인되었다.

1.2 차량결함에 의한 영향 검토

  최초 탈선된 제849365호 화차를 정밀 조사한 결과 대차 각 부분의 치수는 기준

한도 이내인 것으로 확인이 되었다. 그리고 후부(後部)대차의 센터 핀(Center Pin)이 

굴곡 변형된 것은 탈선 시의 충격에 의한 것으로 판단된다. 그러나 탈선되지 않은 

전부(前部)대차 좌측 차륜 2개의 플랜지 부분 손상과 스너버 스프링 상부 모서리 

파손은 열차가 운행 중 선로위 어떤 장애물에 의한 충격으로 인해 파손된 것으로 

보여지나 탈선 현장에서는 어떠한 장애물도 발견할 수 없었다.

1.3 선로에 의한 영향 검토

  열차가 탈선한 선로는 최초 시공 당시에 지형적인 조건으로 인해 직선과 원곡선을 

잇는 완화곡선 길이를 기준인 30m보다 짧은 20m로 시공하였다. 이로 인해 규정

속도인 70km/h로 열차 운행 시 좌우 진동이 심하다는 민원이 발생되어 속도를 

40km/h로 제한하여 운행하고 있었다. 

  탈선 사고가 발생한 선로에 대해서 궤간(6) 및 수평(7)을 실측한 값은 그림 2와 

같고 측정값 중 원곡선 캔트값이 50mm인 우곡선 일부분에서 수평값이 허용한도

(본선7mm, 측선9mm)를 약간 벗어나는 것으로 측정되었다. 

(6) 궤간(Gauge) : 궤도에 있어 한 레일과 마주보는 레일과의 거리를 말하며 궤간은 레일 두부면으로부터 

아래 쪽 16 mm(고속철도, 도시철도 14 mm)점에서 상대편 레일 두부의 동일점까지의 내측간 최단

거리를 말한다.

(7) 수평 : 레일의 직각방향에 있어서의 좌우 레일면의 고저차
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1.4 종합 분석

  이상의 결과를 종합해 볼 때, 금번 탈선의 원인은 완화곡선 길이가 규정된 30m

보다 짧은 20m로 시공됨에 따라 열차 운행 시 직선으로 진행하려는 차륜에 의해

급격한 곡율의 변화에 따른 횡압이 증가되었고, 곡선이 연속으로 이어진 S자 

반향곡선(8) 선로상에서 일부 차륜 및 선로상태 불량에 따른 차량의 진동과 횡방향 

요동의 증가로 양쪽 윤중(9)이 변화되는 상태에서 20량째의 화차 후부(後部)대차가 

곡선 외측으로 ‘튀어오름 탈선(10)’ 되면서 짧은 시간에 궤도를 이탈한 것으로 추정된다.

  21량째의 화차 전부대차가 탈선한 것은 20량째 화차의 후부대차가 탈선됨에 따라 

끌려가면서 곡선 외측으로 ‘타고오름 탈선(11)’한 것으로 추정된다.

(8) 반향곡선(反向曲線) : 곡선의 방향이 서로 다른 두개의 인접한 곡선을 말하며 곡선의 방향이 급변하여 

차량의 원활한 운행을 기하기 어려우므로 양 곡선사이에는 상당 길이의 직선을 삽입하여야 한다.

(9) 윤중(輪重, wheel load) : 차륜에 의하여 궤도에 가해지는 수직의 힘을 말하며, 정지시의 압력

(축중의 1/2 크기)외에 주행시에는 곡선 통과시의 전향 횡압 및 불균형 원심력이나 차량동요의 

관성력 등에 의하여 좌우의 윤중차가 생긴다. 

(10) 튀어오름 탈선(Jumping-up derailment) : 탈선의 한 종류로서 단시간에 충격적인 횡압이 

작용하거나 충격적인 윤하중 감소가 있는 경우에 대차의 스프링하 질량이 궤간 외측으로 

향하여 레일을 충격한 때에 차륜 플랜지각(Flange angle)을 통하여 차륜이 뛰어올라 탈선

(11) 타고오름 탈선(Wheel climbing derailment) : 탈선의 한 종류로서 차륜 공격각(Attack angle)이 

플러스의 상태로 발생하는데 차륜이 차륜/레일간의 마찰에 의해 미끄러져 떨어지지 않고 레일을 

타고 올라가 탈선
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Ⅳ 조사 결론

1. 조사 결과

1.1 제5621 화물열차가 2007년 3월 19일(월) 11시 52분경 경원선 왕십리역구내를 

약 32km/h의 속도로 통과하던 중 20량째 연결된 제849365호 벌크시멘트 화차의 

후부(後部)대차가 용산기점 10.162km 지점의 선로 좌측으로 최초 탈선되었고 

최초 탈선 지점으로부터 약 16.7m 떨어진 지점에서 21량째 연결된 제839599호 

벌크시멘트 화차의 전부(前部)대차가 선로 좌측으로 탈선되었다.

1.2 열차가 탈선한 선로는 최초 시공 당시에 지형적인 조건으로 인해 직선과 

원곡선을 잇는 완화곡선 길이를 기준인 30m보다 짧은 20m로 시공하였고 

규정속도인 70km/h로 열차 운행 시 좌우 진동이 심하다는 민원이 발생되어 

속도를 40km/h로 제한하여 운행하고 있었다.

1.3 탈선 사고가 발생한 선로에 대해서 궤간 및 수평을 측정한 결과 첫 번째 우곡선 

일부분에서 수평값이 허용한도를 벗어나는 것으로 측정되었다.

1.4 최초 탈선된 제849365호 화차의 전부(前部)대차 좌측 차륜 2개의 플랜지 부분이 

운행 중에 어떤 장애물에 의해 심하게 손상을 입었으나 사고 현장에서 차륜에 

손상을 입힌 어떠한 장애물도 발견하지 못하였다. 

1.5 탈선 차량을 정밀 조사한 결과 탈선 시의 충격에 의한 것으로 보여지는 센터 핀 

굴곡 및 스너버 스프링 파손 이외 대차 각 부분의 치수는 기준한도 이내인 것으로 

확인되었다. 

1.6 속도기록을 확인한 결과 사고열차는 탈선 선로를 규정 속도인 40km/h 이하로 

운행을 하였고 급제동이나 급가속 등의 운전 취급을 하지 않은 것으로 확인되었다.
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2. 탈선 원인

  2007년 3월 19일 경원선 왕십리역 구내에서 발생한 제5621 화물열차의 탈선 사고 

원인은 탈선의 원인은 완화곡선 길이가 규정된 30m보다 짧은 20m로 시공됨에 

따라 열차 운행 시 직선으로 진행하려는 차륜에 의한 횡압이 증가되었고, 곡선이 

연속으로 이어진 S자 반향곡선에서 일부 차륜 및 선로상태 불량에 따른 차량의 

진동과 횡방향 요동의 증가로 양쪽 윤중이 변화되는 상태에서 20량째의 화차 후부(後部)

대차가 곡선 외측으로 ‘튀어오름 탈선’ 되면서 짧은 시간에 궤도를 이탈한 것으로 추정된다.

Ⅴ 안전 권고

  한국철도공사에 대하여 다음과 같이 권고한다.

1. 건설교통부 고시 ‘철도사고등의 보고에 관한 지침“ 제6조에 의거 사고복구 전 

사고원인과 관계되는 증거물 보존을 철저히 할 것.

2. 임시로 시공된 선로, 반향곡선이 포함된 선로 등 열차 운행에 취약한 선로에 

대한 유지보수를 강화할 것.

  한국철도시설공단에 대하여 다음과 같이 권고한다.

1. 임시로 시공되는 선로도 ‘철도건설 규칙’ 등 관련 규정어ㅔ 맞게 시공하고 

개통 전 안전성 확보를 위한 검증 방안을 강구하여 시행할 것.


