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            Abstract
          
        

        
          본 연구는 산업단지 밀집 지역인 구미시의 교통체증 완화 및 대중교통 만족도 향상을 위해 구미시 트램 도입 방안 마련 및 공학적인 운용 가능성을 판단해보고자 한다. 국가교통정보센터 데이터 분석을 통해 교통 정체 구간인 국가산업 1단지의 도로교통상황을 고려한 3개의 트램 노선을 구성하였다. 이를 PSCAD를 활용해 트램 전력계통을 구축하여 최대 전압강하 측정을 통한 전력계통 효율성 분석을 하였다. 이를 기반으로 트램 및 트램용 변전소 개수에 따른 시나리오를 선정하고 시뮬레이션을 3차례 진행하였다. 출·퇴근시간(RH)의 전력계통에서 트램용 변전소 4개가 설치될 때 각 노선의 최저 측정 전압이 트램 정상 구동 범위(500~900V)에 도달한 것을 통해 구미시 트램 운용이 가능한 것으로 판단되며, 구미시 교통 환경 개선 및 최소화된 변전소 운용을 통해 경제적 이점을 도출해 낼 수 있었다.

        

        
          
            초록
          
        

        
          In order to alleviate traffic congestion and improve public transportation satisfaction in Gumi-city, an industrial complex-dense area, this study aims to establish a plan to introduce a tram in Gumi-city and determine the engineering possibility. Through the analysis of data from the National Traffic Information Center, three tram routes were constructed that took into account the road traffic conditions of the National Industrial Complex 1, which is a section of traffic congestion. To analyze the efficiency of the power system through the measurement of the maximum voltage drop by constructing a tram power system using PSCAD, simulations according to the number of tram and tram substations were conducted three times. When four tram substations are installed in the power system during commuting time(RH), it is judged that the minimum measurement voltage of each route has reached the normal tram driving range(500-900V), and economic advantages can be derived by improving the traffic environment in Gumi and operating a minimized substation.
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      Ⅰ. 서 론
      2050년까지 탄소중립을 목표로 국내에서는 친환경 교통수단인 트램을 도입하려고 하고 있다[1].

      트램은 전기를 공급원으로 구동되는 교통수단으로서 화석연료를 사용하는 다른 수단에 비해 대기오염물질 배출이 적어 친환경 교통수단으로 정의된다. 교통수단별 대기오염물질 배출의 지표에 따르면 2016년 기준, 도로 교통수단이 전체 분류(도로, 해운, 항공, 철도, 기타)의 95.7%를 차지한다. 이는 도로 부문에서 발생하는 온실가스 등 화학연료의 배출원이 대기 환경과 더불어 많은 문제를 야기하는 주원인으로 작용한다는 의미이다.

      국가적 탄소중립의 목표 성립을 위해 도로 부문의 자동차 이용률을 줄일 수 있는 친환경 대중교통수단인 트램의 도입은 환경적 의의를 지닌다. 2024년 말 대구권 광역철도 개통을 앞두고 트램과의 연계 환승 시스템을 구축하여 구미시의 교통 환경 개선 방안으로 제안한다.

      대구권 광역철도는 2014년 예비 타당성 조사를 시작으로 구미-경산을 잇는 총연장 61.9km의 광역철도이며, 이는 구미, 왜관, 대구, 동대구, 경산역과 추가로 4개의 신설역(사곡, 왜관공단, 서대구, 원대역)을 정차하며 운행할 예정이다.

      트램 운행 장소를 선정하는 기준으로 산업 특화 단지를 지니고 있으며 출퇴근 시간 및 평상시의 유동인구의 차이가 크게 나타날 수 있는 점을 고려할 때 구미시가 이에 적합하다고 판단하였다.

      구미시의 정차역은 구미역과 사곡역이 있으며, 기존 운행 중인 구미역의 월평균 승·하차 인원은 2022년 12월 기준 약 16만 명으로 추산된다. 이는 경상북도 내에서 환승 시스템이 체계적으로 갖추어져 있는 동대구역 다음으로 높은 비율을 차지한다. 2023년 2월 기준 구미시의 인구(40.72만 명) 대비 대구광역시 인구(236만 명) 격차를 고려하였을 때, 구미역을 이용하는 유동 인구 비율이 높은 것으로 판단된다.

      구미시에서 제공하는 2018년 유동 인구 데이터에 의하면, 구미시 전체 유동 인구(188만 명) 중 구미 국가산업 1단지가 포함된 공단동의 유동 인구(126,364명)가 6.72%를 차지하며 구미시 내에서 세 번째로 높은 유동 인구를 보인다. 또한, 구미 국가산업 1단지는 2022년 4분기 기준 2,128개의 가동 기업과 81,029명의 고용 인원을 보유하고 있다.

      구미역의 월평균 승·하차 인원과 구미 국가산업 1단지의 고용 인원을 종합적으로 고려하였을 때 출퇴근 시간 구미 내외의 국가산업 1단지로 향하는 유동인구가 많은 것으로 추산된다. 교통 환경의 구축 수준이 높은 수도권 지역 대비 비수도권 지역 의 한정된 교통 환경은 높은 유동 인구를 수용하는 것에 한계가 있으며, 교통 체증을 일으킬 주된 요소로 작용한다.

      구미의 현 교통 환경에 대한 정확한 지표를 판단하기 위해 조사한 국가통계포털 KOSIS의 2021년 거주 지역 대중교통 만족도 결과에 따르면, 대구광역시와 구미시의 대중교통 만족 부문 경우 구미시 비율은 24.4%로 대구시의 비율 대비 약 2.24배 낮다. 반면 대중교통 불만족 부문의 경우 구미시의 비율이 31.5%로 약 4.5배 높은 것으로 보인다[2]. 그림 1은 대중교통 만족도 조사 결과에 대한 내용을 시각적 나타낸 통계 그래프이다.

      
        
        

        Fig. 1. 
				
        

        
          Public transportation satisfaction survey results[2]
        
        

        

      

      통계에 대한 원인으로 교통 시설이 체계적으로 구축되어 있는 광역시 대비 구미시 대중교통의 다양성 및 정시성이 부족한 것으로 확인된다[3]. 이를 통해 대중교통 대비 자가용을 이용하는 구미 시민의 비율이 높을 것으로 판단되며, 출·퇴근 시간대의 유동 인구 비율에 따른 정체 구간이 발생한다.

      구미시의 신설역인 사곡역을 기점으로 대구권 광역철도와의 트램 연계환승시스템을 도입했을 시, 국토교통부에서 발표한 ‘트램 차량 표준 규격‘에 기재된 가선 트램 승차정원 약 120인(2.5인/㎡)의 대규모 인구수용 특성을 활용해 산업단지 내의 높은 유동인구로 인한 출·퇴근 시간의 교통체증을 완화할 수 있다[4]. 또한, 구미 시민들의 대중교통 만족도 향상을 위한 추가적인 대중교통 수단의 도입으로 다양성 및 정시성 실현에 기여할 수 있다.

      본 논문에서는 구미시 거주민의 교통환경 개선을 위한 트램 도입의 기본구상과 PSCAD 프로그램을 활용한 전압강하 특성 분석으로 트램의 실제 운용 가능성을 공학적으로 판단해보고자 한다. 또한 시뮬레이션을 통해 변전소 설치 개수를 최소화하는 방안을 제안하여 경제성 향상을 도모한다.

    

    

  
    
      Ⅱ. 교통 데이터 기반 트램 노선 선정
      
        2.1 산업단지 주변 교통망 분석
        그림 2는 ITS 국가교통정보센터의 교통지도이며, 2023년 5월 2일 오전 8시 30분 경인 출근 시간의 교통정보를 나타낸다[5].

        
          
          

          Fig. 2. 
				
          

          
            Road traffic conditions near Gumi national industrial complex 1
          
          

          

        

        A 구역 및 B 구역은 표 1을 통해 구미시에서 인구 밀도가 높은 상위 거주지 양포동 및 인동동에 속하며, 다른 지역과 달리 4만 명 이상의 인구 지표를 보인다. 이는 출·퇴근 시 국가산업 1단지 및 3단지로의 정체를 발생시키는 주요 요인이다[6]. C 구역은 빌라와 같은 다가구주택이 밀집되어 있어 주차 공간 부족 등과 같은 원인으로 인구는 상대적으로 적지만 정체 구간이 타 구역 대비 심각한 것으로 나타난다. D 구역은 구미역이 위치하고 있으며, 교통의 중심지로서 차량정체가 빈번하게 일어나는 구간이다.

        
          Table 1. 
				
          

          
            Population ranking by region of Gumi-city
          
          

        

        
          
            
              	Area
              	Population
            

          
          
            	Indong-dong
            	49,028
          

          
            	Yangpo-dong
            	47,151
          

          
            	Seonjuwon Namdong
            	39,884
          

          
            	Goa-eup
            	36,712
          

          
            	Hyunggok-dong
            	31,859
          

        

        

        남구미 IC는 국가산업 1단지와 국가산업 3단지로 진입하는 경부고속도로의 나들목이며, 남구미 IC의 진입 직전 고속국도(0014)는 구미 기준 하부 지역에 거주하는 공단 근로자들이 주로 이용하는 국도이다. 교통량정보제공시스템에서 제공하는 2022년 데이터를 기준으로 고속국도(0014)의 양방향 평균일교통량(102,381대)을 다음 나들목인 구미 IC 방향 고속국도(00115)의 평균일교통량(90,586대)과 비교한 결과, 고속국도(0014)의 11.5%에 해당하는 차량이 남구미 IC를 통행함을 알 수 있다. 이를 전국 고속국도의 평균일교통량(52,116대)과 비교해 보면 고속국도(0014)의 이용률이 약 2배 많으며, 남구미 IC의 교통밀집도가 높은 것으로 판단된다.

      

      
        2.2 트램 노선 구성
        트램 노선은 교통망 분석을 통해 총 3가지의 노선으로 구성하였다. 그림 3은 트램 노선에 대한 지도상 위치, 그림 4는 트램의 세부 노선도이다.

        
          
          

          Fig. 3. 
				
          

          
            Location of tram lines on the map
          
          

          

        

        
          
          

          Fig. 4. 
				
          

          
            Tram lines
          
          

          

        

        구미시 인구 밀집 및 교통 정체 구간을 보이는 옥계동(1호선), 인동동(2호선), 칠곡군 석적읍(3호선)방면 거주민들의 국가산업 1단지 및 편의시설(대형마트, 병원)로의 원활한 이동을 고려해 트램 노선을 구성하였다.

        또한, 구미역 이용 및 남구미IC를 통해 국가산업 1단지로 출·퇴근하는 인원을 고려해 대구권 광역철도의 정거역인 사곡역에서 트램 환승이 가능하도록 이를 기점으로 설정하였다.

        그림 4에서 보는 바와 같이 유동인구를 고려하여 1호선(사곡역 입구–구미전자정보기술원 입구), 2호선(사곡역 입구–구미강동병원 입구), 3호선(장곡중학교 입구–구미전자정보기술원 입구)의 3개의 노선 34개의 정거장으로 선정하였다.

        각 노선은 중심부의 홈플러스 구미점, 순천향대병원 그리고 세무서네거리 정거장을 통해 환승이 가능하다.

        각 노선의 길이는 1호선부터 3호선까지 각각 14.938km, 21.634km, 9.279km이며, 노선의 전체 길이는 45.851km로 구성된다.

      

    

    

  
    
      Ⅲ. 트램 노선을 기반으로 한 전력계통 모델링 
      일반적으로 트램은 직류 급전방식으로 전기를 공급받는다. 국내의 직류 급전시스템은 한국전력으로부터 3상 22.9kV를 수전 받아 변압기 및 정류기를 거친 뒤 직류(750V~1.5kV)로 바꾸어 선로에 공급한다. 선로는 전차에 전기를 공급하는 전차선, 전압강하 및 전류용량 대책으로 전차선과 병렬로 연결된 급전선, 레일로 구성되어 있다[7].

      
        3.1 트램 전력계통도 기본 구조 
        PSCAD를 사용하여 트램 노선도를 참고하여 트램의 전력계통을 모델링하고자 한다. 표 2는 전력계통 구성을 위한 선로의 세부 설정치이다. 이를 기반으로 구상한 그림 5는 트램용 변전소 1곳으로 전력을 공급하여 각 노선당 1대의 트램을 운용할 때의 전력계통도를 나타낸다.

        
          Table 2. 
				
          

          
            Tram power system settings
          
          

        

        
          
            
              	Data
              	Value
            

          
          
            	Substation output voltage for trams
            	900 V
          

          
            	Resistance of rail
            	0.074 Ω/km
          

          
            	Resistance of catenary & feeder
            	0.0203 Ω/km
          

          
            	Tram maximum power
            	300 kW
          

        

        

        
          
          

          Fig. 5. 
				
          

          
            Tram power system diagram
          
          

          

        

        전력계통도의 기본 구성은 트램, 전원부, 전차선, 급전선, 레일로 나뉜다.

        전원부(트램용 변전소)는 산업단지 인근 변전소로부터 최단 거리로 22.9kV의 전압을 공급받으며, 변압기 및 컨버터를 통해 직류 750V의 전압을 사용하는 트램에 전력을 공급한다[8]. 그림 5의 트램용 변전소(A) 위치는 국가산업 1단지에 전력을 공급 중인 인근 변전소로부터 최단 거리로 전력을 공급받을 수 있는 구미소방서 정거장으로 설정한다.

        직류 750V를 정격으로 사용하는 트램의 구동전압 범위는 500V~900V이며, 전력계통의 최대 전압강하 지점을 측정하기 위해 변전소에서 직류 900V를 공급한다[9].

        전원부로부터 전압을 공급받는 급전선 및 전차선은 선로의 전압강하 감소 및 등전위 유지를 고려하여 동일한 저항을 사용하며, 단위 거리당 저항(전차선 및 급전선 저항)값에 정거장 간의 거리를 곱하여 저항값을 설정한다.

        전차선 및 급전선으로부터 전력을 공급받는 트램은 ‘Fixed Load(1-Phase, L-L)’소자를 사용하며, 직류 특성을 고려해 주파수 및 리액턴스 값은 0Ω, 정격전력 값은 300kW, 정격전압 값은 750V로 설정한다[10].

        전원부로부터 트램이 이동한 거리만큼 레일에서도 전압강하가 발생하며, 급전선 및 전차선의 저항값 설정과 유사한 방식으로 단위 거리당 저항값(레일 저항)에 정거장의 거리를 곱하여 저항값을 설정한다.

        단위 거리당 저항값의 경우 20℃를 기준으로 최적의 저항값을 선정하여 급전선, 전차선, 레일에서 발생하는 전압강하를 최소화하고자 한다[11]-[13].

      

      
        3.2 최대 전압강하 측정을 통한 트램 운용 가능성 판단
        각 노선의 최대 전압강하 지점을 측정하여 모든 구간에서 트램의 정상 구동 전압 범위(500V~900V) 이내의 도달 여부를 확인하고자 한다.

        측정에 앞서 전압강하 특성을 분석해보면, 전원부(트램용 변전소)로부터 트램의 거리가 증가함에 따라 전압강하가 크게 작용하여 전압이 감소함을 알 수 있다. 이를 통해 최대 전압강하 측정 지점을 각 노선의 말단부로 지정하여 트램 운용 가능성을 판단한다.

        표 3은 트램에 공급되는 최저 전압을 나타내며, 이하 트램 최저 전압으로 지칭하였다.

        
          Table 3. 
				
          

          
            Tram minimum voltage
          
          

        

        
          
            
              	Data
              	Value
            

          
          
            	Line 1 (End point)
            	585.700V
          

          
            	Line 2 (End point)
            	546.825V
          

          
            	Line 3 (End point)
            	603.275V
          

        

        

        1호선 585.700V, 2호선 546.825V, 3호선 603.275V의 측정값을 통해 모든 노선에서 트램의 정상 구동 전압 범위인 500V~900V 이내가 됨을 알 수 있다. 따라서 트램용 변전소가 1곳일 때 각 노선당 1대의 트램이 운용 가능한 것으로 판단된다.

      

    

    

  
    
      Ⅳ. 최대 전압강하 측정을 통한 구미시 트램 운용 가능성 판단
      그림 5의 전력 계통도에 트램의 실제 운용 조건을 고려한 구미시 트램의 운용 가능성을 판단하고자 한다. 전력계통 모델링과 마찬가지로 트램 운용 가능성 판단을 위해 각 노선의 최대 전압강하 지점을 측정하여 모든 구간에서 트램의 정상 구동 전압 범위(500V~900V) 이내의 도달 여부를 확인하고자 한다.

      
        4.1 트램 운용 조건 설계
        트램 운행 시간은 구미시의 시내버스 운행 시간을 고려한 06시~23시 30분으로 설정하고, 출근 시간 07시~09시 및 퇴근 시간 17시~19시를 Rush Hour(RH)로, 그 외의 시간을 평시로 구분한다.

        표 4는 교통 환경이 원활한 평시와 교통이 상대적으로 밀집되는 RH의 트램 운용 조건에 대한 설정값을 나타낸다. 운행시격은 서울, 부산, 대구 등 도시철도가 운용 중인 지역의 운행시격을 고려하여 RH를 5분, 평시를 10분으로 설정한다[14].

        
          Table 4. 
				
          

          
            Tram operating conditions settings
          
          

        

        
          
            
              	
              	Time interval
              	Commercial speed
              	Distance interval
            

          
          
            	Normal hour
            	10 min
            	20 km/h
            	3.33 km
          

          
            	RH
            	5 min
            	1.67 km
          

        

        

        표정속도는 토론토(15km/h), 암스테르담(16km/h), 스트라스부르(21km/h)의 실제 표정속도 및 ‘대전시 트램 건설 주요계획’에서 발표한 22.06km/h의 표정속도 목표치를 종합적으로 고려하여 20km/h로 설정한다[15][16].

        운행시격과 표정속도를 토대로 운행 간격이 설정되며, 각 노선별 길이를 운행 간격으로 나누어 트램 수를 최대로 배치한다.

        그림 6은 평시의 트램 간 운행 간격 3.33km를 기준으로 트램을 각 노선에 배치한 경우이다. 각 노선의 길이가 1호선부터 3호선까지 각각 14.938km, 21.634km, 9.279km임을 고려하여 1호선 5대, 2호선 7대, 3호선 3대의 트램이 배치된다.

        
          
          

          Fig. 6. 
				
          

          
            Normal hour tram power system diagram
          
          

          

        

        그림 7은 RH의 트램 간 운행 간격 1.67km를 기준으로 트램을 각 노선에 배치한 경우이다. 각 노선의 길이를 고려하여 1호선 9대, 2호선 13대, 3호선 6대의 트램이 배치된다.

        
          
          

          Fig. 7. 
				
          

          
            Rush hour tram power system diagram
          
          

          

        

      

      
        4.2 Case study 1
        Case study 1은 그림 6, 7의 트램용 변전소 1곳(트램용 변전소(A))에서 전력을 공급하는 경우이다. 그림 6, 7의 트램용 변전소(A)의 위치는 그림 5의 전력계통도와 동일하다.

        표 5는 Case study 1에서의 트램 최저 전압이며, 트램용 변전소로부터 멀어질수록 전압강하가 증가함을 통해 그림 5와 마찬가지로 각 노선의 말단에서 최대 전압강하가 발생한다. 따라서 위 측정값을 통해 모든 노선에서 최저 전압값이 트램의 정상 구동 전압 범위인 500V~900V 이내에 도달하지 못하여 트램 운용이 불가능하다.

        
          Table 5. 
				
          

          
            Tram minimum voltage (Case study 1)
          
          

        

        
          
            
              	
              	Normal hour
              	RH
            

          
          
            	Line 1 (End point)
            	344.587V
            	242.329V
          

          
            	Line 2 (End point)
            	303.127V
            	149.747V
          

          
            	Line 3 (End point)
            	344.046V
            	247.939V
          

        

        

      

      
        4.3 Case study 2
        Case study 2는 그림 6, 7의 트램용 변전소 2곳(트램용 변전소(A, B))에서 전력을 공급하는 경우이다. Case study 1에서 모든 측정값이 정상 구동 전압 범위 이내에 도달하지 못하여 3개의 노선 중 최대 전압강하 발생 노선인 2호선에 트램용 변전소(B)를 추가로 구성한다.

        트램용 변전소(B)의 위치는 국가산업 3단지에 전력을 공급 중인 인근 변전소로부터 최단 거리로 전력을 공급받을 수 있는 구미전자공고 입구 정거장으로 설정한다.

        표 6은 Case study 2에서의 트램 최저 전압이며, Case study 1과 마찬가지로 트램용 변전소로부터 멀어질수록 전압강하가 증가함을 확인하였으며, 각 노선의 말단에서 최대 전압강하가 발생한다.

        
          Table 6. 
				
          

          
            Tram minimum voltage(Case study 2)
          
          

        

        
          
            
              	
              	Normal hour
              	RH
            

          
          
            	Line 1 (End point)
            	364.654V
            	260.792V
          

          
            	Line 2 (End point)
            	647.020V
            	565.528V
          

          
            	Line 3 (End point)
            	361.527V
            	264.372V
          

        

        

        위 측정값을 통해 Case study 1과 비교하여 모든 노선에서 최저 전압값이 증가함을 알 수 있다. 그러나 2호선의 경우만 정상 구동 전압 범위인 500V~900V 이내가 측정되고, 1, 3호선은 정상 구동 전압 범위에 도달하지 못해 트램용 변전소 2곳(트램용 변전소(A, B))으로도 트램 운용이 불가능하다.

      

      
        4.4 Case study 3
        Case study 3은 그림 6, 7의 트램용 변전소 4곳(트램용 변전소(A~D))에서 전력을 공급하는 경우이다. 전체 노선의 안정적인 트램 운용을 위해 1, 3호선에 각각 트램용 변전소(C, D)를 추가하여 평시 및 RH의 전력계통을 보완하였다.

        추가한 트램용 변전소는 1, 3호선 종점 인근에 위치한 각각의 변전소로부터 전력을 공급받는다.

        표 7은 Case study 3에서의 트램 최저 전압을 보여주고 있다. Case study 3은 Case study 1, 2와 다르게 1호선 및 3호선 말단부에 트램용 변전소가 추가되어 최대 전압강하 지점의 차이가 있다. 따라서 모든 노선의 종점에서 공통적인 최대 전압강하가 발생하지 않으므로 1, 3호선 기점의 전압 측정을 진행하였다.

        
          Table 7. 
				
          

          
            Tram minimum voltage (Case study 3)
          
          

        

        
          
            
              	
              	Normal hour
              	RH
            

          
          
            	 Line 1, 3 (Starting point)
            	667.395V
            	603.923V
          

          
            	Line 1
            	703.612V
            	645.259V
          

          
            	Line 2 (End point)
            	647.020V
            	565.528V
          

          
            	Line 3
            	685.687V
            	572.939V
          

        

        

        최대 전압강하 측정 지점은 다음과 같다. 그림 6, 7의 지점 0번(1, 3호선 기점), 1번(1호선), 2번(2호선 종점), 3번(3호선)으로 구성된다. 시뮬레이션 측정 결과, 평시의 경우 1, 3호선 기점(667.395V), 1호선(703.612V), 2호선(647.020V), 3호선(685.687V)으로 모든 노선에서 정상 구동 범위인 500V~900V에 도달한다. RH의 경우도 1, 3호선 기점(603.923V), 1호선(645.259V), 2호선(565.528V), 3호선(572.939V)으로 모든 노선에서 정상 구동 범위에 도달한다.

        즉, 평시 및 RH의 1호선, 2호선, 3호선 모두 트램의 정상 구동 범위에 도달하여, 트램용 변전소 4곳으로 전력계통을 구성할 경우 구미시 트램 운용이 가능한 것으로 판단된다.

      

    

    

  
    
      V. 결론 및 기대효과
      총 3차례의 Case study를 통해 구미시 트램 도입의 기본 구상과 전압강하 특성을 고려한 실제 운용 가능성을 판단하였다. Case study 1(트램용 변전소 1곳)의 측정 결과 모든 노선에서의 최저 전압값이 트램의 정상 구동 전압 범위에 도달하지 못하여 트램이 정상적으로 운행할 수 없는 것으로 판단된다. 또한, Case study 2(트램용 변전소 2곳)의 측정 결과 Case study 1과 비교하여 모든 노선에서 트램 최저 전압값이 증가하였지만, 1호선 및 3호선의 전압값이 트램의 정상 구동 전압 범위에 도달하지 못하여 트램을 정상적으로 운행할 수 없는 것으로 판단된다. Case study 3에서는 앞선 시뮬레이션의 한계를 보완하기 위해 1호선 및 3호선의 말단부에 추가적인 트램용 변전소를 시설하여 총 4개의 트램용 변전소로 전력을 공급한다. 측정 결과 평시와 RH 모두 트램 정상 구동 범위에 도달하는 것을 확인 할 수 있다. 따라서 해당 전력망 내에서 총 28대의 트램이 운행 가능한 것으로 확인되며, 이를 통해 출퇴근 시 교통 체증을 완화하기 위한 구미시 트램 도입 및 운용 가능성이 있음을 도출해 낼 수 있다.

      구미시 트램 도입의 기대효과로 교통 정체 완화와 경제적 비용 절감을 예상할 수 있다. 교통 부문으로는 트램의 도입으로 구미시의 대중교통 다양성 및 정시성을 실현해 교통 시설 체계를 정립할 수 있다. 또한, 가선용 트램 승차 정원인 120인(2.5인/㎡) 대규모 인구수용 특성을 통해 평시와 출퇴근 시 구미 시민의 교통 체증 완화에 기여할 수 있다. 대구 광역철도와의 연계 환승 시스템 도입 시 구미 국가산업 1단지에 종사하는 주변 지역 시민들의 자가용 이용 비율을 낮춰 남구미 IC의 원활한 유동이 가능해질 것으로 예상된다. 경제성 부문으로 철도궤도공사업협의회에 따르면 시가철도의 경우 2~5km 간격마다 변전소를 설치한다.

      변전소 설치 규격을 고려한 기존의 트램용 변전소는 총 길이 45.85㎞ 운용을 위해 최소 9대를 설치해야하는 반면, 구미시 트램용 변전소는 총 4곳의 설치로 트램용 변전소 수를 최소화시킬 수 있다. 이는 변전소 시설에 드는 초기 건설 비용을 절감시켜 경제적 효과를 창출해 낼 수 있다.
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