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1. 서  론

한국철도공사의 자료에 의하면 전국 지하철에서 

우대권을 사용하는 고령자가 2017년 대비 2019년에 

18.4 % 증가한 것으로 나타났다(1). 이러한 사회현상

에 맞춰 Ryu 등(2)은 청력손실이 큰 고령자들을 위한 

공공공간에서의 음 배리어프리(acoustics barrier-free)
의 필요성을 강조하였다. Song 등(3)은 고령자 대상 

설문조사를 통해 지하철 콘코스에 비해 승강장이 소

음, 울림에 대한 불만족도가 높음을 확인하였다. 또한 

지하철 승강장은 지상철 승강장보다 소음도(LAeq)가 

높은 것으로 나타나(4,5) 지하철 승강장의 음환경 개선

의 필요한 것으로 판단된다. 
국내 지하철 승강장 내 소음 현황에 대한 연구를 

살펴보면 Lee 등(6)은 서울지하철 역사의 승강장 단면

형태별 소음 현황을 확인하여 승강장이 중앙에 위치

하고 그 양쪽으로 철로가 배치되어있는 섬식 승강장

(island platform)이 철로가 중앙에 위치하여 양쪽에 
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ABSTRACT

As the elderly frequently use subway stations, there is a need for the acoustical improvement of 
subway platforms from a barrier-free perspective. In this study, the distribution characteristics of 
noise and signal guide sounds on subway platforms are determined for different locations. The entering 
and leaving noise of the train and the signal guide sounds were measured for thirteen and fourteen 
points along the two subway platforms. As a result, the maximum difference (LAeq) between the 
noise values for the train entering and leaving for the measurement points ranged from 5.0 dBA ~ 9.0
dBA and 9.2 dBA ~ 10.9 dBA, respectively. Additionally, the maximum difference (LAeq) between the 
signal and guide sounds for the measurement points ranged from 6.2 dBA ~ 6.5 dBA and 4.7 dBA ~
6.5 dBA, respectively. The maximum difference (LAeq) in the signal to noise ratio (S/N ratio) between 
the noise and signal guide sounds for the measurement points ranged from 5.1 dBA ~ 14.6 dBA. It 
was also found that noise had more influence on the S/N ratio than the signal guide sound. These 
results suggest that there is a need for noise reduction in various positions of a subway platform to 
enhance speech intelligibility.
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승강장이 있는 구조인 상대식 승강장(side platform)
에 비해 평균 2.0 dBA 이상 적은 소음레벨을 나타내

고 있다고 밝혔다. Kim 등(7)과 Lee 등(8)의 연구에서

는 스크린도어가 지하철 역사 내 소음 저감 효과가 

있는 것으로 나타났다. Kim 등(9)의 연구에서는 일반 

철도역사 승강장에서 철도열차 종류에 따른 성가심의 

특성을 조사한 바 있다. 또한, 미국대중교통협회(APTA :
american public transportation association)(10)에서 제

시한 지하철 승강장 내 열차 진입 및 출발 시 소음 기

준인 80 dBA, 정차 시 68 dBA에 대하여, 스크린도어 
설치 역사(7,8)의 경우에는 기준을 만족한 것으로 나타

났으나, 스크린도어가 미설치 된 일부 역의 경우에는 

기준을 초과한 것으로 나타났다. 국내의 승강장관련 

소음 기준의 경우, 국가철도공단(11)에서 철도역 승강

장 내 열차 진입 및 출발 시와 열차가 없을 시에 대한 

소음 기준을 각각 80 dBA와 60 dBA으로 제안하였으

며, 지하 승강장(12)의 경우, 고속철도 승강장 내 소음

레벨(LAeq)을 80 dBA을 권장 기준으로 제안하고 있

다. 하지만 이 기준들은 지하철 대상이 아닌 철도와 

고속철도를 대상으로 하고 있으며, 측정 위치에 대한 

정확한 기준이 없어 측정위치 별 소음레벨의 차이가 

예상되는 지하철 포함 철도 승강장에서의 적용을 위

해서는 측정 위치 별 소음 분포에 대한 검토가 필요

한 것으로 판단된다. 또한, 철도 이용객의 명확한 음 

정보 제공을 위해 신호안내음 관점의 측정위치별 음

성명료도 분포 특성도 확인할 필요가 있다. 
한편, 지하철 승강장 내 열차신호음과 음성안내음

으로 구성되어 있는 신호안내음 개선의 필요성이 나

타남(3)에 따라 공공 공간에서의 신호안내음 관련 연구

를 살펴본 결과, 영국표준기관(BSI : british standards 
institution)(13)에서는 비상상황 시 요구되는 음성안내

음(voice alarm)의 명료도를 위해서 최소 10 dB 이상

의 신호대잡음비(S/N비 : signal to noise ratio)를 권장

하였다. Sato 등의 연구(14)에서는 고령자의 경우 S/N
비가 5 dB 증가에 따라 단어 정답률이 20 % ~ 25 % 증

가하는 것으로 나타났고, S/N비가 10 dBA일 때 청력

손실이 가장 컸던 고령자그룹의 단어정답률이 약 75
%임을 제시(15)하였다. Song 등(16)은 스크린도어가 

설치된 2곳의 지하철 승강장 내 열차신호음과 배경소

음, 음성안내음과 열차도착소음에 대한 S/N비를 1개 

지점에서 현장 측정한 결과 각각 5.9 dBA ~ 6.4 dBA, 
-6.6 dBA ~ -4.6 dBA로 앞서 음성안내음의 명료도를 

위한 권장 S/N비보다 낮게 나타났다. 지하철 승강장 내 

음성안내음의 명료도 개선을 위한 연구로 Jeon 등(17)은 

청감실험을 통해 음성안내음의 고주파대역 증가 시 고

령자의 단어인식률이 상승한다는 것을 제시하였다.  
그러나, 기존 확산 공간과 달리 거리에 따라 잔향

시간이 증가하는 특성을 갖고 있는(18~20) 지하철 승강

장은 거리에 따라 증가하는 잔향시간에 의한 음성명

료도 저해가 우려된다. 이에 Kang(21)은 축소모형과 

컴퓨터 시뮬레이션을 통해 지하철 승강장과 같은 긴 

음장의 경우도 적정한 흡음 처리로 음성명료도를 개

선할 수 있고, 스피커의 지향성을 높이면 음성명료도 

개선에 큰 도움을 줄 수 있음을 제시(22)하였다. 
Gomez(23)는 확산계수(scattering coefficient)의 증가

에 따라 잔향시간이 감소하는 것을 확인하면서 승강

장 내 음성명료도 개선을 위해 흡음률과 확산계수를 

고려한 4가지 새로운 천장 마감설계를 제안하였다.
하지만, 지하철 승강장 내에는 다양한 위치에서 발

생하는 소음원에 의해 발생하는 소음레벨의 위치별 

차이가 나타나는 것(5~7,24)으로 보인다. 기존 연구(5~7,24)

에서는 승강장 내 발생하는 소음에 대해 1개 ~ 3개 측

정지점의 위치별 특성을 확인하였는데, 소수의 위치

에서의 측정을 통해서는 역사 내 음환경 특성을 이해

하기 어려운 것으로 판단된다. 
따라서, 이 연구에서는 2개의 지하철 승강장을 대상

으로 다수의 위치별 측정을 진행하여 승강장 내 소음 

및 신호안내음의 위치별 분포 특성을 확인하고, 승강

장 내에서 발생하는 신호안내음과 소음의 S/N비를 분

석하여 S/N비의 주요 영향인자를 도출하고자 한다.

2. 측정 방법

2.1 측정 대상

광주 지하철의 유동인구가 많은 역사 중 역사형태

별로 구분하여 2개 역사를 선정하였다. Station A는 

Fig. 1(a)와 같이 승강장을 중심으로 양쪽으로 철로

가 배치되어있는 일반적인 섬식 승강장이다. Station 
B는 Fig. 1(b)와 같이 철로가 중앙에 위치하여 양쪽

에 승강장이 있는 구조인 상대식 승강장이지만 한쪽 

공간이 넓은 특징이 있다. Table 1과 같이 두 승강장 

모두 벽, 바닥과 기둥은 화강석으로 이루어져 있으

며, 천장의 경우 아연도강판이 설치되어 있다. 스크

린도어는 완전 밀폐형으로 설치되어 철로와 승강장
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이 분리되어 있다. 승강장 내 스피커는 자동안내방

송장치를 통해 열차 진입 신호음, 행선지 안내방송

음, 화재 발생 시 경보음 및 음성안내음이 자동으로 

송출된다. 
   
2.2 측정개요 및 장비

측정 시간은 19:00부터 21:30까지 총 2시간 30분간 

진행되었으며, sound level meter(NL-52, Rion : 3대, 
XL2, NTi Audio : 1대) 총 4대를 1회로하여 Fig. 3과 

같이 동시측정을 진행하였다. 측정 구간은 열차도착을 

알리는 신호안내음이 발생하기 전 배경소음부터 열차

가 승강장을 지나 진출소음이 사라질 때까지 약 2분 

30초간을 측정하였다. 측정 지점은 승강장 내 위치

별 분포특성을 조사 위하여 Table 1과 Fig. 1과 같이 

station A와 B 각각 13개소, 14개소로 측정을 진행하

였다. Station A의 지점 간 거리는 승강장의 길이방향

으로 9.6 m 간격, line 1(L1)과 line 2(L2)의 간격은 

2.7 m로 측정하였으며, station B의 지점 간 거리는 승

강장의 길이방향으로 15 m 간격, L1과 L2의 간격은 

5.6 m로 측정하였다. 또한, Fig. 2와 Fig. 3과 같이 승강

장 내 천장형 스피커 바로 아래 바닥에서 높이 1.2 m 
지점에서 측정하였고, 스크린도어에서 station A와 B 
각각 1.2 m, 1.4 m 이격한 지점(L1)에서 스크린도어

를 바라보며 측정하였다. Station B의 경우, Fig. 1과 

8.6 m

110.1 m

Line 1
Line 2

Direction of train movement   ➜

2.7 m
➊    ➋    ➌    ➍    ➎    ➏    ➐    ➑

9.6 m

(a) Station A (island platform)

112.6 m

9.9 m

 15 m

5.6 m 14.9 m

Direction of train movement  

➊       ➋       ➌       ➍    ➎       ➏       ➐       ➑

(b) Station B (side platform)

Fig. 1 Measurement points (box in red and blue color) on subway platforms (column : ○, speaker : ) 

Table 1 Finishing materials and measurement information by each station

Material Measurement information
Station Type Wall Floor Ceiling Point Horizontal spacing Vertical spacing Distance from screen door

A Island Granite
polished

Granite
polished

Zinc steel 
sheet 

13 9.6 m 2.7 m 1.2 m
B Side 14 15 m 5.6 m 1.4 m
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같이 L2에도 천장형 스피커가 설치된 일부 지점(7번, 
8번 지점)이 있어 스피커 바로 아래 위치한 지점에 

Line 간격을 맞췄다.

3. 측정 결과

3.1 분석 방법

분석은 우선, Fig. 4와 같이 지하철 승강장 내에서 

발생하는 다양한 종류의 음원 분류를 진행하였다. 그 

중에서 열차 진출입에 따라 발생하는 소음원과 스피

커를 통해 발생하는 신호안내음을 분류하여 A보정치

를 더한 LAeq로 분석을 진행하였다. 또한 실제 승강장 

내에서 발생하는 신호대잡음비(S/N비)를 3종류로 분

류하여 분석하였다. 소음원에는 에스컬레이터(작동음 

등)와 사람들의 대화, 이동 소리가 포함된 배경소음과 

열차 진입, 진출 소음이다. Table 2와 같이 배경소음

은 열차를 알리는 신호음이 나오기 전 약 30초를 분

석하였고, 진입소음은 열차 정차 시까지 약 17초 가

량을 분석하였고, 진출소음은 열차 출발 후 소음이 

사라질 때까지 약 20초를 분석하였다. 신호안내음은 

Table 2와 같이 열차 진입을 알리는 신호음과 음성안내

음으로 구성된다. 신호음은 약 10초, 음성안내음은 진입

소음과 겹쳐지기 전까지인 약 7초 가량을 분석하였다.

(a) Station A (island)

(b) Station B (side)

Fig. 2 On-site measurement on the subway platform

Fig. 3 Detailed measurement points on the subway
platform

Fig. 4 Types of sound sources occurring on subway 
platforms

Table 2 Classification of the sound in subway platform

Noise Signal guide sound
Classification Back ground noise Train entering noise Train leaving noise Signal sound Announcement

Characteristic of the 
sound

Escalator,  
conversation sound

Train operation sound 
and brake sound

Train operation 
sound

Notify entering 
train

Measure before 
entering a train

Measure time [s] 30 17 20 10 7
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3.2 현장측정결과

(1) 위치별 소음레벨

가. 배경소음 

측정대상의 배경소음은 국가철도공단에서 제시한 

철도승강장 내 열차가 없을 시의 소음기준인 60 dBA
와 비교해 보면 Fig. 5(a)와 같이 station A의 양 끝 지

점을 제외하고 기준대비 전반적으로 낮은 것으로 나타

났다. Station A에서의 배경소음의 LAeq는 Fig. 5(a)와 
같이 57.0 dBA ~ 62.0 dBA의 범위로 측정 위치 간 최

대 차이는 5.0 dBA이며, 표준편차는 1.5 dBA로 나타났

다. 승강장 중앙지점에 비해 끝 쪽 지점(1번, 8번)에서 

LAeq가 높게 나타났는데, 이는 승강장 끝 쪽에 위치한 

계단 부근에서 에스컬레이터 안내음과 승객의 대화 

소리에서 기인한 것으로 판단된다. 또한, L1과 L2를 

비교해 보았을 때 평균값 기준으로 L2의 LAeq가 0.8 dBA 
높은 수치를 나타냈다. Station B의 LAeq는 Fig. 5(a)와 

같이 45.5 dBA ~ 54.5 dBA의 범위로 측정 위치 간 최

대 차이는 9.0 dBA이며, 표준편차는 3.0 dBA인 것으

로 나타났다. 끝 쪽 지점이 중앙지점보다 LAeq가 높게 

나타났는데, 이는 station A와 동일한 이유로 판단된

다. 또한, L1과 L2를 비교해 보았을 때 편차가 가장 

컸던 5번 지점에서는 1.5 dBA의 편차를 보였다.

나. 진입소음 

측정대상의 진입소음은 APTA에서 제시한 기준값

인 80 dBA(LAeq)와 비교해 보면 두 승강장 모두 기준

값보다는 낮은 것으로 나타났다. Station A에서 진입

소음의 LAeq는 Fig. 5(b)와 같이 66.1 dBA ~ 75.3 dBA

의 범위로 열차 진입구와 가까운 지점(1번)일수록 

LAeq가 높게 나타났으며, 측정 위치 간 최대 차이는 

9.2 dBA로 나타났으며, 표준편차는 2.6 dBA로 나타

났다. 또한, L1과 L2를 비교해 보았을 때 L1의 LAeq가 
평균값 기준으로 0.5 dBA 높게 나타났다. Station B의 
LAeq는 Fig. 5(b)와 같이 62.9 dBA ~ 73.8 dBA의 범위

로, station A와 동일한 경향이 나타났으며, 측정 위

치 간 최대 차이는 10.9 dBA이며, 표준편차 4.1 dBA
로 나타났다. L1과 L2를 비교해 보았을 때 station A
와 동일하게 L1의 LAeq가 평균값 기준으로 0.7 dBA 
높게 나타났다.

다. 진출소음 

진출소음의 경우도 APTA에서 제시한 기준값인 
80 dBA(LAeq)와 비교해 보면 두 승강장 모두 기준값

보다는 낮은 것으로 나타났다. Staion A의 LAeq는 

Fig. 5(c)와 같이 68.3 dBA ~ 74.1 dBA의 범위로, 측
정 위치 간 최대 차이는 5.8 dBA였으며, 표준편차

는 2.0 dBA로 나타났다. 진입소음과 반대로 열차가 

대상 역사를 떠나는 출구와 가까운 쪽 지점(8번)의 

LAeq가 높은 경향을 보였으며, L1과 L2를 비교해 보

았을 때 평균값 기준으로 L1의 LAeq가 1.1 dBA 높

게 나타났다. Station B의 LAeq는 Fig. 5(c)와 같이 

64.4 dBA ~ 72.9 dBA의 범위로, Station A와 동일한 

경향으로 측정 위치 간 최대 차이는 8.5 dBA였으며, 
표준편차는 3.1 dBA로 나타났다. Line간 편차는 평균값 

기준으로 L1의 LAeq가 1.0 dBA의 위치별 편차로 더 높

게 나타났다.

(a) Background noise (b) Train entering noise (c) Train leaving noise

Fig. 5 LAeq of noise for each measurement position in the subway platform
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(2) 위치별 신호안내음의 특성

가. 열차신호음 

Station A에서 열차신호음의 LAeq는 Fig. 6(a)와 같

이 68.3 dBA ~ 74.8 dBA의 범위였으며, 측정 위치 간 

최대 차이는 6.5 dBA, 표준편차는 1.3 dBA인 것으로 

나타났다. 스피커 바로 아래인 L1과 2.7 m 이격된 L2
를 비교해 보면, 평균값 기준으로 L1의 LAeq가 2.8 dBA 
높게 나타났다. Station B의 LAeq는 Fig. 6(a)와 같이 

71.5 dBA ~ 77.7 dBA의 범위였으며, 측정 위치 간 최대 
차이는 6.2 dBA로 나타났고, 표준편차는 1.8 dBA로 

나타났다. 여기서 가장 낮은 LAeq를 보였던 L1의 4번 
지점의 경우, 측정 시 다른 지점에 비해 스피커 출력

값이 낮은 것을 확인하였다. L1에서 5.6 m 이격된 L2
를 비교 시, 평균값을 기준으로 1.5 dBA의 위치별 편

차를 보였다.

나. 음성안내음

Staion A에서의 음성안내음의 LAeq는 Fig. 6(b)와 

같이 67.5 dBA ~ 70.7 dBA의 범위를 보였는데, 측정 

위치 간 최대 차이는 3.2 dBA인 것으로 나타났으며, 
표준편차는 0.5 dBA로 나타났다. L1과 L2을 비교해 

보았을 때 평균값 69.1 dBA을 기준으로 L1의 LAeq

이 2.1 dBA 높은 수치를 나타냈다. Station B의 LAeq

는 Fig. 6(b)와 같이 62.8 dBA ~ 67.5 dBA의 범위로 

측정 위치 간 최대 차이는 4.7 dBA를 보였으며, 표

준편차는 1.4 dBA로 나타났다. L1과 L2를 비교해 

볼 때, 평균값 기준으로 1.1 dBA의 위치별 편차를 

보였다.

(3) 위치별 S/N비 분석 결과

S/N비의 경우 실제 승강장 내에서 발생할 수 있는 

S/N비를 구성하여 신호안내음의 명료한 음성안내를 위

해 BSI(영국표준기관)에서 제시한 권장 S/N비(10 dBA) 
값과 비교 분석하였다. 실제 광주 지하철에서는 음성

안내음이 방송하는 중 열차가 승강장 내로 진입하고 

있어, 음성안내음과 열차진입소음과의 S/N비의 관계

에 대해 분석하였다. 또한 신호안내음 및 배경소음과 

S/N비와의 관계에 대해서도 분석을 진행하였다. 

가. 열차신호음과 배경소음의 S/N비

BSI에서 제시한 권장 S/N비 값과 두 대상 역사의 

측정값을 비교해 보면 station B의 S/N비는 모두 권

장값보다 높은 것으로 나타났고, station A의 경우 L1
의 8번 지점과 L2의 6번 지점을 제외한 모든 지점이 

권장값보다 높은 것으로 확인되었다. Staion A에서의 

S/N비는 Fig. 7(a)와 같이 9.5 dBA ~ 15.9 dBA의 범

위로 측정 위치 간 최대 차이는 6.4 dBA로 나타났으

며, 표준편차는 2.1 dBA로 나타났다. L1과 L2를 비

교해 보았을 때 스피커 바로 아래의 위치한 L1의 S/N
비가 평균값을 기준으로 3.6 dB 높은 것을 확인하였

다. Station B의 S/N비는 Fig. 7(a)와 같이 17.0 dBA ~
31.6 dBA의 범위를 보였다. 측정 위치 간 최대 차이

는 L2의 5번 지점에서 14.6 dBA로 중앙 쪽 지점과 

양 끝 쪽 지점의 편차가 큰 것으로 나타났으며, 표준

편차는 4.6 dBA로 나타났다. 그러나 L1과 L2를 비교

해 보면 평균값을 기준으로 1.5 dBA의 위치별 편차

를 보였다.

(a) Signal sound (b) Announcement

Fig. 6 LAeq of the signal and announcement sound for each measurement position in the subway platform
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나. 음성안내음과 배경소음의 S/N비

Station A의 L1의 양 끝 쪽 지점(1,7,8번)을 제외한 

지점에서는 BSI에서 제시한 권장 S/N비 값보다 높은 

것으로 나타났다. 그러나 L2의 경우 5번 지점을 제외

하고 모든 지점이 권장값인 10 dBA보다 낮은 것으로 

나타났다. Station B의 경우, L2의 5점 지점을 제외한 

모든 지점이 권장 S/N비보다 높은 것으로 나타났다. 
Staion A의 S/N비는 Fig. 7(b)와 같이 7.6 dBA ~ 12.7 dBA
의 범위였고, 측정 위치 간 최대 차이는 5.1 dBA로 

나타났으며, 표준편차는 1.7 dBA로 나타났다. L1과 

L2를 비교해 보면, L1의 S/N비가 평균값 기준으로 

2.8 dBA 높은 것으로 나타났다. Station B의 S/N비는 

Fig. 7(b)와 같이 8.3 dBA ~ 21.5 dBA의 범위로 측정 

위치 간 최대 차이는 13.2 dBA로 양 끝 지점과 중앙 

쪽 지점의 편차가 큰 것으로 나타났으며, 표준편차는 

4.2 dBA로 나타났다. L1과 L2을 비교해 보았을 때는 

평균값 기준으로 1.1 dBA의 위치별 편차를 보였다.

다. 음성안내음과 열차 진입소음의 S/N비

BSI에서 제시한 권장 S/N비와 비교해보았을 때 두 

승강장의 모든 지점의 S/N비가 현저하게 낮게 나타났

다. Staion A에서 S/N비는 Fig. 7(c)와 같이 –6.6 dBA
~ 3.5 dBA의 범위로 다른 종류의 S/N비에 비해 현저

하게 낮은 것으로 나타났다. 또한, 측정 위치 간 최대 

차이는 10.0 dBA로 나타났으며, 표준편차는 2.7 dBA
로 나타났다. L1과 L2를 비교해 본 결과는 L1의 S/N
비가 1.5 dBA 높은 것으로 나타났다. Station B에서

의 S/N비는 Fig. 7(c)와 같이 –9.3 dBA ~ 3.5 dBA의 

범위로 측정 위치 간 최대 차이는 12.8 dBA였으며, 
표준편차는 4.6 dBA인 것으로 나타났다. L1과 L2를 

비교해 보았을 때, 평균값을 기준으로 0.4 dBA의 위

치별 편차가 나타났다.

4. 토  의

4.1 지하철 승강장 위치별 소음 및 신호안내음 

특성

이 연구에서의 배경소음의 경우, Fig. 1과 같이 두 

대상역사 모두 승강장 내 계단의 위치와 지하철 정차 

위치를 중심으로 승객들의 주동선이 한정적으로 나타

나면서 역사 전체의 승객들의 이용이 균일하게 분포

되지 않아 Fig. 5(a)와 같이 위치별 편차가 발생하는 

것으로 보인다. 또한 L2의 경우, station A의 2, 3번 

지점과 station B의 4번, 5번 지점에 위치한 의자에서 

열차를 기다리는 승객들로 인해 Line별 편차가 평균값 

기준으로 1.1 dBA인 것으로 나타났다. Fig. 5(b,c)와 같

이 진입소음과 진출소음의 경우 열차의 진출입 방향

에 따라 지점별 소음레벨 차이가 큰 것으로 나타났다. 
Lee 등(7)의 연구에서는 진입소음에 대하여 스크린도

어를 설치한 상대식 승강장 내 양 끝과 중심 지점인 
3지점의 표준편차는 평균값 기준으로 3.5 dBA로 나타

났으며, 이 연구의 상대식 승강장인 station B의 경우 

표준편차가 4.6 dBA로 나타났다. 열차신호음의 경우, 
Fig. 6(a)와 같이 모든 지점이 권장 S/N비인 10 dB 이상

인 것으로 나타났다. 음성안내음의 경우 station A는 

위치별 편차가 미미한 경향을 보였지만, station B는 

(a) Signal & background (b) Announcement & background (c) Announcement & train 
entering noise 

Fig. 7 Signal to noise ratio for each measurement position in the subway platform
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양 끝과 중심지점 간의 편차가 큰 것으로 나타났는데, 
현장 측정 시 4번 지점의 스피커의 출력값이 다른 지
점의 비해 낮은 것에서 기인한 것으로 판단된다.

4.2 두 역사 간 소음 및 신호안내음 분포

비교

이 연구에서는 측정 지점이 제한되어 Fig. 1과 같이 

섬식과 상대식 역사의 측정 지점의 범위 및 간격이 

다르기 때문에 두 역사 간 소음 및 신호안내음 분포 

특성을 비교하기 위해서 열차 정차 구간을 기준으로 

평가지점을 새로 설정하여 비교 분석하였다. Fig. 1과 

같이 station A는 1 ~ 8지점, station B의 경우 2 ~ 7지

점에 대한 데이터를 기준으로 지점별 소음과 신호안

내음의 음압레벨의 표준편차를 확인하였다. 소음의 

경우 배경소음, 진입소음과 진출소음 모두 station B가 
station A보다 지점별 음압레벨의 표준편차가 1.3 dBA
~ 1.5 dBA 큰 것으로 나타났다. 열차 열차신호음과 

음성안내음의 경우도 station B가 station A보다 지점

별 음압레벨의 표준편차가 0.6 dBA ~ 0.9 dBA 큰 것

으로 나타났다. 이에 따라, 신호음과 배경소음의 S/N
비의 경우 station B가 station A보다 지점별 음압레

벨의 표준편차가 1.6 dBA ~ 2.4 dBA 큰 것으로 나타

났다. 전체적으로 station B의 소음 및 신호안내음의 

음압레벨 분포가 보다 크게 나타났으며, 이는 두 역

사의 실내마감재가 동일한 재료임을 고려하였을 때, 
station B의 승강장 면적 및 체적이 보다 크기 때문인 

것으로 사료되며, 이러한 다양한 변수들에 대한 영향

들을 컴퓨터시뮬레이션을 통하여 추후 조사할 필요가 

있다.

4.3 S/N 비와 신호안내음 및 소음의 상관관계

지하철 승강장에서 음성안내음과 진입소음에 대

한 S/N비는 권장값(13,15)인 10 dBA보다 낮은 것으로 

나타났다. 지하철 승강장 내 음성명료도와 밀접한 

(a) Signal sound & background (b) Announcement & background (c) Announcement & train entering

Fig. 8 Relation between noise and signal guide sound and SNR in station A (noise : , signal : )

(a) Signal sound & background (b) Announcement & background (c) Announcement & train entering

Fig. 9 Relation between noise and signal guide sound and SNR in station B (noise : , signal : )



Eunsung Song et al. ; The Distribution Characteristic of Noise and Signal Guide Sound in Subway Platform

Trans. Korean Soc. Noise Vib. Eng., 32(1) : 11~21, 2022
┃

19

관계를 같은 S/N비(23)의 개선을 위하여 소음과 신호

음에 대한 S/N비 상관관계 분석을 통해 주요 영향

인자를 도출하였다. Fig. 8(a), Fig. 9(a)와 같이 열차

신호음과 배경소음에 대한 S/N비의 상관관계를 분

석한 결과, station A의 경우 신호안내음은 유의한 

상관관계를 보이지 않았지만, 배경소음의 경우 비교

적 높은 음의 상관관계를 갖는 것으로 나타났다

(r=-0.800 p<0.05). 그러나 station B의 경우 신호안

내음과 배경소음 각각 모두 높은 상관관계를 갖는 

것으로 나타났다(신호안내음: r=0.928 p<0.01, 배경

소음: r=-0.969 p<0.01). 
또한 Fig. 8(b)와 Fig. 9(b)와 같이 음성안내음과 

배경소음에 대한 S/N비의 상관관계 분석 결과에서 

station A는 음성안내음과 유의한 상관관계를 보이

지 않았지만, 배경소음과는 높은 상관관계를 갖는 

것으로 나타났다(r=-0.956 p<0.01). 그러나 station 
B의 경우, 음성안내음과 배경소음 모두 높은 상관관

계를 갖는 것으로 나타났다(신호안내음: r=0.907 
p<0.01, 배경소음: r=-0.975 p<0.01). 가장 낮은 S/N
비를 보였던 음성안내음과 진입소음에 대한 S/N비의 

경우, Fig. 8(c)와 같이 station A은 열차 진입소음이 

높은 상관관계를 갖는 것으로 나타났지만(r=-0.981 
p<0.01), 음성안내음은 유의하지 않은 관계로 나타

났다. Station B의 경우 또한 Fig. 9(c)와 같이 열차 

진입소음은 높은 상관관계를 나타냈고(r=-0.958 
p<0.01), 음성안내음은 유의하지 않은 관계로 나타

났다. 이와 같이 두 역사 모두 소음이 S/N비와 강한 

상관관계를 갖는 것으로 나타났다. 따라서, 지하철 

승강장 내 열차진입소음과 배경소음이 신호안내음보

다 S/N비를 결정하는 주요 영향인자로서 나타나 지

하철 승강장 내 소음저감 중심의 건축음향 설계기준

이 필요하다고 판단된다. 그러나 이 대상역사의 소

음레벨을 APTA 권장기준과 비교 시 두 역사 모두 

만족하는 것으로 나타나, S/N비를 향상시키기 위해

서 신호안내음의 음량을 증가시킬 필요가 있다. 다

만, 우선 승강장에서의 열차진입소음의 APTA 권장

기준인 80 dBA의 신경쓰임 관점에서의 적합성 평가

가 필요하며, 신호안내음의 음량 증가를 통한 S/N비 

향상 방안의 경우 큰 레벨의 신호안내음에 따른 신

경쓰임 증가의 우려가 있으므로 보다 쾌적하고 명료

한 신호안내음 청취를 위해서는 소음저감 중심의 건

축음향 설계기준이 필요할 것으로 판단된다. 

5. 결  론

이 연구에서는 지하철 승강장 내 소음 및 신호안

내음의 위치별 분포 특성을 조사하기 위해 광주 지하

철의 2개의 승강장을 대상으로 현장측정을 진행 하

였다. 측정한 결과, 지하철 승강장의 모든 지점에서

의 소음레벨은 APTA에서 제시한 소음기준(LAeq)을 

만족하는 것으로 나타났으나, 측정 위치별 차이가 발

생하였다. 열차 진입소음과 진출소음의 위치 별 최대 

차이(LAeq)는 각각 5.0 dBA ~ 9.0 dBA, 9.2 dBA~10.9
dBA인 것으로 나타났다. 또한, 신호안내음인 열차신

호음과 음성안내음의 위치별 최대 차이(LAeq)는 각각 

6.2 dBA ~ 6.5 dBA, 4.7 dBA ~ 6.5 dBA인 것으로 나

타났다. 지하철 승강장 내 발생하는 소음과 열차신호

음의 S/N비의 경우 위치별 최대 차이(LAeq)가 각각 

5.1 dBA ~ 14.6 dBA인 것으로 나타났다. 음성안내음

과 진입소음의 S/N비의 경우, 모든 지점이 권장 S/N비 

값인 10 dBA보다 낮은 것으로 나타났다. 신호안내음

과 소음에 대한 S/N비와의 상관계수 분석 결과, 두 

역사 공통적으로 S/N비와 소음의 상관계수가 신호안

내음보다 높게 나타나, 소음이 S/N비의 주요 영향인

자로 확인되었다. 현장 측정결과 소음레벨이 APTA 
기준을 만족하고 있으나 보다 쾌적한 음환경 제공과 

신호안내음의 명료도 향상을 위한 S/N비 확보를 위

해서는 승강장의 소음환경 개선이 우선적으로 필요

할 것으로 판단된다. 이와 더불어 다양한 소음레벨 

범위에서 음성명료도와 신경쓰임 관점에서 적절한 

음성안내음 레벨 설정 관련 연구가 필요하다. 또한, 
컴퓨터 시뮬레이션 등을 활용한 추가 연구를 통해 플

랫폼뿐만 아니라, 콘코스, 사무소, 상가지역 등 지하

철 역사 공간에서 고령자 등 교통약자를 포함한 모든 

지하철 이용자가 쾌적하고 편리하게 이용할 수 있도

록 합리적인 건축 및 전기 음향설계 기준이 필요하다

고 판단된다.
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