
우리나라는 지난 30년 동안 급격한 경제

성장으로 인하여 개인은 물론 국가 전체적으

로 엄청난 변화를 겪어 왔는데, 이러한 변화

는 특히 교통 부문에서 두드러지게 나타났

다. 경제 규모 확대에 따라 화물 교통 수요

는 30년 전보다 톤·km를 기준으로 할 때

약 4.5배로 증가하였다. 소득 수준 향상에

따른 통행 횟수 및 통행 거리의 증가로 여객

교통 수요도 인·km를 기준으로 할 때 약

4배로 증가하였다. 

철도, 도로에 교통 수요 빼앗겨

이처럼 급증한 교통 수요는 door-to-

door 서비스를 제공할 수 있는 편리성 및

신속성 때문에 철도보다는 자동차가 대부분

담당하게 되었다. 그 결과 철도 여객 수요와

철도 화물 수요는 점차 감소하게 되었다. 반

면, 자동차 교통량의 급증에 대비하여 정부

는 엄청난 재원을 도로 확충에 쏟아 부었다.

그 결과 포장 도로 연장 거리는 30년 전의

3,864km에서 약 17배인 6만 7,265km

로 확충되었다. 그럼에도 불구하고 도로 교

통량의 증가가 더욱 커 도로상의 교통 혼잡

은 좀처럼 개선되지 않고 있다. 더욱이 도로

상의 자동차 교통량 급증은 대기 오염과 소

음을 심각한 수준으로 증가시키는 부작용을

불러일으키게 되었다.

그렇다면 철도는 어떠하였는가? 도로 시

설이 자동차 교통량의 급증에 따라 엄청난

규모로 확충되고 그 운영도 개선된 반면에,

철도 시설 및 운영은 교통 수요의 변화에 적

극적으로 대처하지 못하였다. 이에 따라 새

로이 증가하는 모든 교통 수요는 물론 기존

의 철도 수요까지 도로에 빼앗기는 결과를

초래하였다.
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철도 및 도로 시설의 변화

자료 : 건설교통부, 「건설교통통계연보」.

구

철도

도로

분

영업 연장

복선화 연장

(복선화율)

전철화 연장

(전철화율)

본선 궤도 연장

총 도로 연장

포장도로 연장

고속도로 연장

1970년

3,193.2

511.8

(16.0)

-

4,126.4

40,244

3,864

(9.6)

551

1980년

3,134.6

719.6

(23.0)

428.1

(13.7)

4,409

46,961

15,599

(33.2)

1,225

1990년

3,091.3

846.8

(27.4)

524.5

(17.0)

4,610

56,714

40,545

(71.5)

1,550

2000년

3,123.0

938.6

(30.1)

667.5

(21.4)

4,793.7

82,440

67,265

(81.5)

2,131

(단위 : km, %)



및 편리한 환승 시설 혹은 화물터미널 도입

으로 도로에 못지않은 door-to-door 서비

스도 제공할 수 있게 되었다. 

사실 이러한 철도의 기술 개발로 국토가

너무 광활하여 철도보다 항공이 적합한 미국

등을 제외할 때 우리와 국토 여건이 유사한

유럽의 거의 모든 국가와 일본에서는 1980

년대 이후 철도가 다시 르네상스 시대를 맞

이하고 있다. EU가 추구하는 교통 정책의

가장 핵심적인 사업이 바로 유럽 전역을 철

도, 특히 고속철도로 통합하고자 하는 것이

다.

2020년까지 2배 이상 확충해야

그러면 장래에 철도 시설은 얼마나 확충

되어야 할 것인가? 최근 철도청이‘21세기

국가철도망 구축 기본계획 수립’에서 제시

한 향후 20년까지의 최적의 철도 확충 계획

에 의하면 영업 연장을 1,290km 신설하

여 5,302km로 확충하고, 복선화율 및 전

철화율을 각각 76.9% 및 81.6%로 증가시

키는 것이다. 또한, 경부고속철도 이외에 호

남고속철도를 추가하여 608km의 고속철
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이러한 철도 수요의 감소는 철도 시설에

의 투자를 더욱 위축시킴으로써 지난 30년

간 영업 연장 거리는 오히려 계속 감소하다

가 최근 다소 증가하여 겨우 3,123km에

그치고 있다. 전철화율 및 복선화율도 각각

21.4% 및 37.1%로 매우 낮으며, 상당 부

분의 운행 차량 또한 노후화된 것을 보면,

철도 시설 투자의 부진이 철도 수요를 더욱

낮게 만들었다고도 할수있다.

유럽은 다시‘철도 르네상스’시대

그러면 계속 증가하는 자동차 교통량에

대처하기 위하여 과거와 같은 추세로 엄청난

도로 확충을 앞으로도 지속해야 할 것인가?

이에 대하여‘그렇다’라고 자신 있게 말할

수 있는 사람은 거의 없을 것이다. 도로 확

충을 위하여 소요되는 엄청난 규모의 투자

재원도 문제이지만 용지 확보의 어려움 및

자연 환경 파손, 그리고 소음 및 대기 오염

의 문제를 해결하기가 매우 어렵기 때문이

다. 더욱이 도로 확충은 또 다른 새로운 자

동차 수요를 유발하여 도로 확충의 효과가

오랜 기간 지속되기 어렵다. 

그렇다면 급증하는 교통 수요에 어떻게

대처할 것인가? 이는 바로 철도를 크게 확충

함으로써 해결될 수 있다. 최근 급속하게 기

술이 발전한 철도는 과거와 같이 대량 수송

의 장점 이외에도 고속철도는 물론 일반 철

도도 속도가 크게 향상되어 신속성을 확보하

게 되었다. 뿐만 아니라 철도와 도로 교통

수단 간 환승을 쉽게 할 수 있는 연계 교통

수단(렌터카 및 버스 등) 확보, 통합 요금제

장래 최적의 철도 확충 계획

자료 : 철도청, 「21세기 국가 철도망 구축 기본계획 수립 최종 보고서」, 1998.

구분

영업 연장

복선화 연장

(복선화율)

전철화 연장

(전철화율)

고속철도 연장

궤도 연장

투자비

1998년

3,118.3

901.2

(28.9)

661.3

(21.2)

-

4,019.5

-

2002년

3,180.1

978.4

(30.8)

871.2

(27.4)

-

4,158.5

181,043

2007년

3,590.1

1,780.8

(49.6)

1,850.7

(51.6)

292.4

5,370.9

403,032

2012년

4,012.0

2,611.2

(65.1)

2,880.3

(71.8)

412.0

6,623.2

612,130

2020년

5,302.2

4,079.2

(76.9)

4,328.3

(81.6)

607.9

9,381.4

903,915

(단위 : km, 억원, %)

2020년의 확충된 철도 시설과 선진국의 현재 철도 시설 비교

자료 : 철도청, 「UIC 세계철도통계연감」, 1997.

구분

한국

일본

프랑스

독일

스웨덴

영업 거리

5,302.2

20,175

31,821

38,450

10,228

복선화 연장 및 비율

4,079.2(76.9)

8,061(40.0)

15,999(50.3)

17,654(45.9)

1,450(14.2)

전철화 연장 및 비율

4,328.3(81.6)

12,038(59.7)

14,180(44.6)

18,652(48.5)

7,327(71.6)

(단위 : km, %)

지난 30년 동안 철도 시설 투자는 위축되어 왔다. 영업
연장 거리는 겨우 3,123km에 그치고 있으며, 전철화율
및 복선화율도 21.4%와 37.1% 정도로 매우 낮다.



도를 신설하는 것이다. 이에 따라 궤도 연장

은 현재의 4,019km에서 2배 이상인

9,381km로 확충된다. 다만 이를 위하여

필요한 투자 재원은 약 90조원 이상에 달하

게 된다.

이처럼 철도가 대폭적으로 확충된다고 할

지라도 우리나라 철도는 영업 연장 측면에서

는 유럽이나 일본에 크게 뒤떨어지게 되는

데, 이는 용지 확보가 어려운 것은 물론 새

로운 노선 건설의 경제적 타당성이 상대적으

로 낮기 때문이다. 그러나, 복선화 및 전철화

를 더욱 확충하여 이들 국가보다 앞서게 됨

으로써 국가의 주요 간선 교통축을 전철화된

복선 철도가 감당하게 되는 선진국형 교통망

체계를 형성할 수있게 된다. 

투자 재원이 원활하게 조달되어 이러한

규모의 철도망이 확충되면 지역간 교통에 있

어서 중·장거리의 대량 여객 및 화물 수요

는 더욱 빠르면서도 편리해진 철도가 일차적

으로 감당하고, 단거리 수요는 도로가 감당

하게 되는 교통 체계가 구축될 수있다. 

또한, 대도시 교통에 있어서도 중·장거리

여객 수요는 도로보다는 광역 전철이 감당할

수 있게 된다. 그리하여 철도가 전체 교통

수요의 상당 부분을 감당할 수 있게 됨으로

써 고속도로 및 국도 등 도로상에서의 교통

혼잡도 크게 개선될 수 있다. 아울러 교통

혼잡이 개선된 상태가 철

도 용량이 부족하지 않는

한 오랜 기간 동안 지속

·건설저널 2002.66600

집중 기획
SOC 건설 과제 ⑥ 철도 건설

천문학적 소요 재원 어떻게 조달하나

장래에도 계속적으로 증가하는 교통 수요에 효율

적으로 대처하기 위해서는 도로보다는 철도 투자가

더욱 필수적이다. 문제는 향후 20년간 철도 투자를

위한 재원 약 90조원을 어떻게 조달하느냐이다. 이

를 위해서는 다음과 같은 가능한 모든 방안이 적극

적으로 도입되어야 한다.

첫째로, 지금까지는 휘발유 및 경유에 부과하는

교통세를 주요 세원으로 하는 교통시설 특별회계가

도로, 철도, 공항 및 항만 시설의 투자 재원으로 사

용되어 왔다. 이 경우 경유에 부과되는 교통세의 규

모는 휘발유 교통세의 1/3 수준으로서 너무 작아

경유 가격은 휘발유 가격의 1/2 수준으로 너무 낮

았다. 이로 인하여 경유 차량은 과다하게 사용되어

대기 오염 문제를 매우 심각하게 만들고 있다. 따라

서, 경유에 부과되는 교통세를 최소한 2배 정도 인상

해야 한다. 

둘째로, 지금까지 교통시설 특별회계의 너무 큰

비중(62∼63%)이 도로에 투자되고 있는 반면에

철도에의 투자 비중은 20%내외로서 너무 낮다. 따

라서, 장래에는 최소한 25% 이상 많게는 30%까

지 철도에 투자되도록 해야 한다. 사실 고속도로는

10년 이상 대폭적으로 확충되고 있으며, 국도 또한

너무 과다하게 투자되고 있다는 비판이 일고 있다.

셋째로, 철도 투자로 인한 개발 이익 환수가 더욱

활성화되어야 한다. 신도시를 개발하는 경우에는 한

국토지공사 등을 통하여 전철 등 교통 시설의 투자

비 분담을 위한 개발 이익 환수가 적절하게 이루어

져 왔지만 지방자치단체에 의한 택지 개발 등에 있

어서는 개발 이익 환수가 잘 이루어지지 않고 있다.

따라서, 지방자치단체를 연결하는 기존선의 복선 전

철화 사업 등에 대한 개발 이익 환수가 더 활성화되

어야 한다. 이 경우 민간 자본 유치도 고려될 수 있

다.

넷째로, 새로운 시설에의 투자 못지않게 기존 시

설의 운영 효율화가 극대화되어야 한다. 궁극적으로

는 철도청의 민영화를 통한 주식 발행으로 투자 재

원을 조달할 수 있으나, 이를 위해서는 많은 시간이

필요하다. 따라서, 단기적으로는 기존 시설을 민간에

운영 위탁함으로써 효율성이 개선되어 운영비를 크

게 감소하는 것은 물론 철도 수요가 더 많이 창출되

도록 해야 한다. 이러한 민간의 효율성과 수요 증대

노력은 운영 위탁하지 않은 나머지 시설의 효율성과

수요 증대에도 영향을 미치게 되어 새로운 시설에의

투자 재원 조달에 기여할 수 있다.

마지막으로, 현재의 불필요하게 낮은 철도 요금

수준을 적정 수준으로 인상하고 균일화된 요금 체계

도 가격 탄력성에 따라 차별화함으로써 기존 시설을

효율적으로 이용하는 것은 물론 수익을 극대화하여

장래 투자를 위한 재원 조달에 기여할 수 있도록 해

야 한다.

신간 안내

건축을 향하여
르 코르뷔지에 지음/이관석 옮김/동녘 펴냄/300쪽
/20,000원

건축가 르 코르뷔지에

의 논평을 모은 책. 근

대 건축의 거장으로 추

앙받는 르 코르뷔지에

는 이 책을 통해 자신의

후반기 건축 작품이 전

개되어 가는 개념의 이

중성을명료하게하고있다. 다의적이고과격한용

어와 문법 및 문맥에서의 파격적인 화법을 통해

르 코르뷔지에가 젊은 날에 지녔던 진취적이고 개

혁적인사고를고스란히담고있는책이다.

실내디자인사
John Pile 지음/홍승기옮김/287쪽/28,000원

인테리어 디자인에 대해

600년 동안의 사적, 그

리고 공적인 공간에 대

한 기본적인 조사를 담

은 개론서. 선사 시대부

터초기문명사회, 후기

중세 시대, 이탈리아 르

네상스, 리젠시와 복고주의, 그리고 산업 혁명, 모

더니즘의 출현, 20세기 후반의 디자인 등 역사를

통해인테리어디자인을소개하고있다.

세상 엿듣고 바로 보기
박정남지음/열린문학펴냄/236쪽/8,000원

30여 년 건설업에 종사

했던 저자의 건설업과

사회 전반에 대한 고집

스럽고 냉철한 이지와

통찰력, 판단력을 살펴

볼 수 있는 책. 저자가

그 동안 단위 조합의 홍

보책자, 동창회보, 기타 잡지 등에 게재해 왔던 원

고와앞으로사용할원고를정리하여수록했다. 
손의영
서울시립대학교 교통공학과 교수


