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동북아 경제 중심 국가 실현의 조건

동북 아시아 지역은 지난 30년 간 경제 및

교역 부문에서 세계 다른 지역에 비해 역동적

인 성장을 이룩하였다. 이 지역이 세계 경제

에서 차지하는 비중은 2000년에 이미 20%

수준을 넘어섰으며 2010년에는 27%까지

늘어날전망이다. 

이러한 주변 환경의 급격한 변화 속에서 참

여 정부는 동북아 경제 중심 국가 구상을 국가

전략으로 설정하였다. 동북아 경제 중심 국가

구상은동북아시아의지정학적중심인우리나

라를 한반도 평화 체제 구축을 바탕으로 동북

아시아의 물류, 관광, 무역, 산업 중심지로

발전시키겠다는전략인것이다. 

다양한 정책 중에서 가장 현실적이고 실현

가능성이 높은 것은 철의 실크로드 구축을 통

한 동북아 물류 거점 구상이다. 철의 실크로

드 구축은 한반도의 지정학적, 지경학적 강점

을 극대화시켜 이른바 동북 아시아의 허브 기

능을 이미 수행하고 있는 인천공항과 부산·

광양항과 아울러 육·해·공의 허브 기능이

가능해지기때문이다. 

대륙 철도망 현황

동북 아시아 지역에는 현재 4개의 주요 철

도회랑이 구축되어 실제로 운행되고 있다. 세

계 최장의 노선인 시베리아횡단철도(TSR :

Trans-Siberian Railway), 중국 대륙

을동서로횡단하여카자흐스탄과연결되는중

국횡단철도(TCR : Trans-China

Railway), 중국 하얼빈을 중간거점으로 하

여 만주 지역을 종단하는 만주횡단철도

(TMR : Trans-Manchurian

Railway), 그리고 중국 톈진항을 기점으로

하여 몽골을 통과하는 몽골횡단철도(TMGR

: Trans-Mongolian Railway)가 있

다. 이러한 각 노선은 물동량, 화물 내용, 수

송 능력, 통과 지역이 각각 다르기 때문에 각

노선만이갖는특징이나타나고있다.  

시베리아횡단철도

시베리아횡단철도는 블라디보스톡∼모스크

바 간 9,297km의 철도 노선이다. 이 노선

은 제정 러시아가 시베리아 개발과 극동의 군

사력 강화를 목적으로 1891년에 착공하여

1916년에 전 구간을 개통시킨 노선이다. 

2002년 말 현재 시베리아횡단철도는 아무

르강 교량 구간(2.6km)을 제외한 전 구간

이 복선화되어 있으며, 전 노선이 전철화되어

있다. TSR을 이용한 컨테이너 수송은 대부

분이 보스토치니항을 거점 항만으로 이용하고

있기 때문에 보스토치니항에서 모스크바까지

의 노선 연장은 약 9,411km에 달하고 있다.

모스크바를 경유하는 대부분의 TSR 화물이

경유하는 모스크바에서 상 페테르부르크를 경

유하여 핀란드로 연결되는 노선과 벨로루시공

화국의 민스크·브레스트를 거쳐 폴란드·독

일·헝가리로 연결되는 노선 등으로 분기되고

있다.

2001년 말 현재 시베리아횡단철도를 이용

한 컨테이너 화물은 연간 약 9만TEU(20ft

컨테이너 1개의 단위)였는데, 이 중 한국 화

물이 전체의 80% 이상을 차지하고 있다.

우리나라 화물은 현재 부산항에서 선박으로

극동 러시아의 보스토치니항으로 수송되어 보

스토치니항에서 TSR을 이용하고 있다. 철의

실크로드 구축으로 국내에서의 내륙 수송 및

해상 우회 수송에 따른 물류비 부담과 과다한

운송시간을해결할수있게되는것이다. 

중국횡단철도

중국횡단철도는 중국 롄윈강(連雲江)에서

출발하여 란쪼우, 시안, 우루무치를 거쳐 커

자흐스탄에서 러시아 노선, 카스피해 경유 코

카서스·바쿠 노선, 이란·터키 경유 노선으

로분기하여유럽과연결되는노선이다.

중국횡단철도는 카자흐스탄 구간에서 러시

아의 시베리아횡단철도와 연결되는 노선은 드

루주바∼사야크∼카라간다∼모스크바로 연결

되는 노선과 드루주바∼팀켄트∼아리에스크∼

모스크바 노선 등 2개로 분기된다. 1995년

11월에 컨테이너 수송이 개시되었는데,

鐵의 실크로드연결, 여전히소망스럽다
- 남북 단절 철도 구간 복원 및 북한 내 철도망 개보수가 관건 - 

유라시아 횡단 철도망
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1996년부터 2000년 4월 말까지의 컨테이

너 수송량은 총 6만 6,000TEU였으며, 이

가운데 우리나라 화물이 차지하는 비중은 전

체의 80% 수준이다.

중앙 아시아로의 운송 일수(예 : 우즈베

키스탄 사마르칸트)는 기점인 롄윈강에서 카

자흐스탄과 중국간 국경역인 드루주바까지가

7∼10일, 드루주바에서의 화물 환적이 1∼2

일, 카자흐스탄 내 통과 4일, 우즈베키스탄

내에서 2∼3일 등 총 14∼19일이 소요된다.

만주횡단철도

만주횡단철도는 중국 동북 지방의 교통 요

충지인 하얼빈을 거점으로 하여 만주 지역을

통과한 다음 중국과 러시아의 국경역인 만주

리역(러시아쪽은 자바이칼스크)을 경유하여

러시아의 카림스카야역에서 시베리아횡단철

도에 연결되어 유럽의 주요 도시로 연결되는

노선이다. 

중국에서 러시아로 들어가는 만주리역에서

국경 통과, 궤간 차이, 운행 속도 차이 등의

문제점이 제기된다. 

몽골횡단철도

중국의 톈진항에서 출발하여 베이징, 몽골

의 울란바토르, 몽골과 러시아의국경역인호

이트역을 경유하여 러시아의 울란우데역에서

시베리아횡단철도에 연계되어 유럽의 주요 도

시로연결되는노선이다. 

카자흐스탄, 러시아를 경유하므로 국경역

을 기준으로 궤간 차이, 운행 속도 차이, 국

경 통과의문제점이제기된다. 따라서 몽골은

내륙 국가인 관계로 자국의 항구가 없으므로

내륙국(land-locked country)의 약점

을극복하기위한다양한시도를하고있다.

철의 실크로드 구축을 위한 과제

종합적 시각에서의 중장기 전략 수립

철의 실크로드 구축 전략은 단기적으로는

한반도를, 중기적으로는 동북 아시아 지역을,

장기적으로는 유라시아라는 지역적 범위로

설정하여 전략적으로 추진되어야 한다. 현재

우리나라의 중장기 교통망 계획으로서는 국

토 종합 계획과 국가 기간 교통망 계획 등이

있으나, 대부분의 계획이 선언적인 성격을

갖는 계획이므로 보다 구체적인 방향성과 실

행 계획을 갖는 계획으로 대폭 보완되어야 할

것이다. 

단절 구간 복원 및 북한 철도 개보수

현재 남북한 간에는 경의선, 경원선, 금강

산선, 동해선 등 4개의 단절 구간이 있다.

복원 공사가 진행되고 있는 곳은 경의선과 금

강산선으로 이 두 노선은 TCR과 TSR로

직접 연결이 가능한 최적의 한반도 종단 철도

라 할 수 있다. 경원선과 금강산선의 복원은

경의선과 동해선 복원 이후, 남북한간과 대

륙 통과 물동량의 증가 추이에 따라 단계적으

로추진되어야할것이다. 

UN ESCAP(Economic and

Social Commissions for Asia and

the Pacific, 아시아·태평양경제사회이

사회)은 국제 철도망으로서의 기능을 수행하

기 위해서는 열차가 1일 1,000km를 주파

해야 한다는 권장 속도를 제시하고 있다. 하

지만 북한은 그 동안 폐쇄적인 경제 운용으로

인한 재정난으로 철도에 대한 투자 및 개보수

가 적기에 이루어지지 않았다. 그 결과, 북

한의 교통 시설들은 대부분 노화되어 수송의

효율성도 매우 낮은 실정이며, 화물 열차의

평균 속도는 약 20km 수준 이하인 것으로

알려지고 있다. 따라서 북한 철도의 개보수

가 이루어지지 않는 한 철의 실크로드 구상의

실현은 멀어질 수밖에 없는 현실이다. 북한

경제의 침체에 따른 한반도의 불안 요소 제거

및 남북 교류 활성화, 그리고 철의 실크로드

구축 등을 위해서는 북한 철도망에 대한 지원

이필수적이다.

남북한간 단절 교통망 복원 사업의 북측

구간은 북한의 경제 능력을 감안하여 북한측

에 대한 지원은 하되, 필요한 최소한의 수준

에서 이루어져야 할 것이다. 북한은 노동력

과 기초 자재를 조달하고, 남측은 북측에서

조달하기 어려운 레일·침목·전선 등을 제

공하는 방식이다. 이 경우 남측 공사비 수준

의 10분의 1로 북한 인프라에 대한 개보수

가 가능할것으로판단된다.

남측 구간의 철도망 정비

우리나라의 경우 현재의 계획으로서는 급

증하는 교통 수요에 시설 공급이 대응할 수

없게 되어 2010년 이후에는 극심한 교통 체

증이 발생할 것으로 예상된다. 더욱이 남북

교역 및 동북아 지역의 역내 운송 활성화가

이루어진다면 철도 수송난은 더욱 심화될 것

이확실하다. 

특히 경부축 철도망은 2004년, 경의선축

은 복선 전철화가 완공되는 2006년 이전에

수송 능력이 한계에 달할 것으로 예상된다.

따라서 간선축 철도망의 수송 능력 향상 및

우회 철도의 건설 등이 절

실한실정이다. 
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