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ABSTRACT

Improvement of transport system is necessary to advance the freight traffic meanwhile logistics are getting 

bigger and faster by worldwide tendency. The link between each transportations occurs bottleneck state and it 

raises the necessity of non-stop mixed transport system which can reduce the cost of logistics.  

DMT(Dual Mode Trailer) was designed to use road and railway at the same time for door to door service. It 

is called DMT for every transport system which can connect between road and railway in Korea.

This study would like to examine the present condition of promotion for localization of DMT which is new 

idea and technology and suggest the new subjects from now.

------------------------------------------------------------------------------------

국문요약

  세계적으로 물류운송이 대형화 및 고속화를 넘어 글로벌화 되어가고 있는 가운데 물류운송의 선진화

를　위해서 운송시스템의 개선이 시급하다. 물류의 흐름에서 많은 병목현상을 유발하고 있는 부분은 

타교통수단간의 연계운송이며, 연계 운송시 늘어나는 운송시간과 증가되는 물류비용을 줄일 수 있는 

논스톱 형태의 복합운송의 필요성이 대두되고 있다. 

  DMT(Dual Mode Trailer)는 철도와 도로를 이용 가능하도록 고안되어 문전수송이 가능하도록 하는 

일괄수송시스템을 의미하며, 우리나라에서는 도로와 철도를 연결하여 운송되는 시스템을 통칭 DMT 수

송시스템으로 불리고 있다. 신개념 운송시스템인 외국의 DMT 수송시스템을 살펴보고 한국형 DMT 수

송시스템 개발을 위한 추진현황 및 향후과제에 대해 제시하고자 한다. 
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1. 서  론

   국가경제 및 기업경영에 있어서 물류의 중요성이 커지면서 보다 효율적인 수송서비스에 대한 요구가 

높아지고 있는 가운데 우리나라는 세계 10위의 온실가스 배출국으로서  2013년부터 온실가스 감축국에 

해당된다.  때문에 물류산업에 있어서 가장 환경 친화적 교통수단인 철도로의 Modal-Shift가 시급한 실

정이며 철도운송이 갖고 있는 문제점을 해결하고 새로운 철도수송시스템 체계를 갖추기 위해 제안된 것

이 DMT(Dual Mode Trailer) 운송시스템이다. DMT 운송시스템은 철도수송의 대량성과 도로수송의 기동성

을 결합한 새로운 수송시스템으로서 철도수송의 단점인 문전수송(Door to Door)과 적시수송(Just In 

Time)을 가능하게 하며 철도물류 수송시 수반되는 상하역 시간단축 및 환적비용을 절감할 수 있도록 고

안 되어야 한다. 

  DMT 수송시스템은 기존 철도수송과 자동차수송, 항만운영, 연안수송 등과의 시스템적인 연계가 요구

된다. DMT 사업운영시스템 개발은 이러한 차원에서 DMT 수송시스템 연구개발의 귀결점이 된다는 점에서 

매우 중요하다. DMT 사업운영시스템 개발은 항만 물류처리의 생산성 향상 및 기업의 물류비용 절감과 

시간 단축, 그리고 철도수송과 연계된 물류처리 동기화(JIT)를 위한 네트워크 구축, DMT 터미널 운영을 

위한 운영시스템 개발을 목표로 한다. 물동량 증가 추세와 철도물류 활성화 요구에 부응하여 한국형 

DMT(Dual Mode Trailer) 기술을 개발 활용함으로써 경제적으로 물류비를 절약하여 기업의 경쟁력을 높

이고, 국가적으로는 에너지 소비를 줄이고 사회적으로는 환경비용 및 교통비용을 낮추어야 한다. 

  본 논문에서는 철도와의 연계수송을 위한 한국형 DMT 사업운영시스템 개발을 위하여 연구하고 있는 

국내 DMT 운영기반 및 해외 DMT 운영현황 그리고 개성공단 입주업체들에 대한 DMT 이용성향과 국내적용

방안에 대해에 고찰 하고자 한다.

2.1  DMT 수송시스템의 필요성

    철도수송의 문제점은 크게 철도화물 수송의 단계가 복잡하여 이용이 불편하다는 점과 잦은 상하역

으로 인해 물류비가 증가한다는 것이다. 철도화물 수송의 단계가 복잡해지는 근본원인은 도로운송 장비

와 철도운송 장비간의 직접 호환이 이루어지지 않아 장치가 필요하고 장치된 화물은 다시 상하역 장비

를 통해 화차에 적재하여야 하며, 화물이 목적지 역에 도착시 또 다시 하역장비를 통해 장치하여야 하

며 필요시 화물차량에 적재하여 수송을 하게 된다는 것이다. 이는 결국 수송비를 증가시키고 화주 또는 

운송사가 철도를 기피하는 가장 큰 이유가 된다. 

  시설, 서비스, 운영, 제도적 측면에서 철도경쟁력을 약화시키는 요인들을 보완하기 위해서 다양한 방

법들이 제안될 수 있지만 도로와의 경쟁을 통해 철도수송을 증대시키기 위해서는 문전수송(Door To 

Door)을 통한 고객니즈 부응, 시간경쟁력 확보 등이 필요하다. 철도화물운송은 화물의 크기, 운송거리, 

운송완결성 등 여러 가지 측면에서 강조되는 측면이 다르지만 철도화물 또한 도로수송에서와 같이 운송



의 완결성을 도모하고 운송서비스 접근성과 유연성을 높이기 위한 수단을 강구하지 않는다면 경쟁력 확

보를 통한 수요증대는 어려울 것으로 판단된다. DMT 시스템은 이러한 철도화물 수송체계의 문제점을 해

결하기 위한 수단으로 등장하였으며, 접근성 개선을 통한 문전수송, 유연성 증대를 통한 시간절감을 통

해 수송비를 절감할 수 있으며 종국적으로 철도 수요증대를 통한 경쟁력 강화에 필요한 시스템이라 판

단된다. 

2.2  대륙철도노선의 환적 대안

     남북철도의 연결이 진전됨에 따라 그동안 수 없이 논의되어오던 대륙철도 시대가 가시화되고 있

다. 1985년부터 시작된 남북간 철도망 연결사업은 경의선 복원사업이 2000년 9월에, 동해북부선 연결사

업이 2002년 9월 18일에 남북이 동시에 착공하기로 합의함으로서 급진전 되고 있다.

 

<표 1> 남북한간 철도망 연결내용 및 추가계획

노  선 단절 구간(남측/북측) 연장(㎞) 추 진 현 황

경의선

(서울～신의주)

남방한계선～군사분계선

/군사분계선～개성

1.8

12.0

- 연결공사 일부완공(2000)

- 북측구간 착공(2002)

- 복원(2003.6.14)

경원선

(서울～원산)

신탄리～군사분계선

/군사분계선～평강

16.2

14.8

- 실시설계(1991)

- 용지매입(1998)

금강산선

(서울～금강산)

철원～군사분계선

/군산분계선～내금강

32.5

84.1
- 기본/실시설계(1999)

동해북부선

(강릉～안변)

강릉～군사분계선

/군사분계선～온정리

127.0

18.0

- 건설계획 수립

- 공사착공(2002)

- 연결(2003.6.14)

  남북철도의 연결과 교역의 확대는 향후 시베리아횡단철도(TSR), 중국횡단철도(TCR), 만주통과철도

(TMR), 몽골통과철도(TMGR) 등을 이용한 대륙철도의 시대를 앞당겨 대륙철도시대를 맞게 할 것이다. 

2005년 11월에 개최된 UN ESCAP 교통장관회의, 2008년 5월에 열린 UIC 정기총회 등 국제회의에서 아시

아와 유럽을 잇는 철도망에 관한 논의가 활발해 지고 있다.  특히 UN ESCAP은 1994년부터 아시아-유럽

대륙을 연결하는 아시아횡단철도의 실현을 위해 “신뢰성(reliable)있고 효율적인(efficient) 아시아횡

단철도 수송체계를 구축”한다는 목표를 세우고 아래와 같이 단계별 전략을 세워 추진하고 있는데, 이

미 1단계 4개 주요노선에 대한 타당성 조사를 완료하였으며, 지금은 2단계와 3단계를 병행 추진하고 있

는 상황이다.



<표 2> UN ESCAP의 TAR 노선 추진단계

구  분 내   용

1단계

아시아횡단철도 노선지정(TAR network formulation) : 아시아횡단철도의 노선기준을 선

정하고 컨테이너 수송 가능여부에 대한 기술적 타당성을 조사하는 단계로 이미 완료된 상

태임

2단계

국경통과 등 국제협약 적극 권장단계 (Facilitation Measures) : 여객과 화물이 국경을 통

과할 때 국경 역에서의 세관검사 등 절차를 간소화하기 위하여 국제협약에 적극 가입할 

것을 권장

3단계

철도요금 등 국제협약  마련 및 체결단계(International Agreement) : 철도요금, 운행조

건 등 아시아횡단철도가 실제운행 될 수 있도록 회원국들이 국제협약을 마련하고 가입․체
결하는 단계

4단계 철도운행단계(Railway Operation) : 아시아횡단철도를 실제로 운행하는 최종단계

   세계 각국의 철도기관들이 참여한 국제회의에서 한반도가 포함된 아시아와 유럽을 잇는 철도망 논의

는 주로 TSR(Trans Siberian Railways), TCR(Trans Chinese Railways), TMR(Trans Manjulian 

Railways), TMGR(Trans Mongolian Railways) 등의 노선이다.

<표 3> 한반도 연결 대륙횡단철도 현황

노 선 연결노선 현황 소요일수 비고

TSR

(Trans Siberian 

Railways)

- 하산～카림스카야～울란우데～옴스크～         

  모스크바～베를린～파리(13,566㎞)

- 복선구간 : 13,566㎞

- 전철화구간 : 13,358㎞

약 21.4
광궤

(러시아)

TCR

(Trans Chinese 

Railways)

- 단동～북경～정주～드루즈바～모스크바

  ～베를린～파리(12,971㎞)

- 복선(11,485㎞), 단선(1,486㎞)

- 전철화구간 : 9,359㎞

약 23.0
표준궤

(중국)

TMR

(Trans Manjulian 

Railways)

- 도문～만주리～카림스카야～울란우데～옴스크～

  모스크바～베를린～파리(12,079㎞)

- 복선(11,725㎞),

  단선(354㎞, 자바이칼스크～카림스카야) 

- 전철화구간 : 10,425㎞

약 20.4
표준궤

(만주리)

TMGR

(Trans Mongolian 

Railways)

- 단동～북경～울란바토르～울란우데～옴스크～   

  모스크바～베를린～파리(12,111㎞)

- 복선(10,654㎞), 단선(1,457㎞)

- 전철화구간 : 10,135㎞

약 21.4
광궤

(몽골)

 TCR, TSR, TMR 등의 노선은 각 국가마다 상이한 궤간을 사용하기 때문에 열차가 궤간이 다른 지점을 

통과하기 위해서 화물을 환적(Transshipment)하거나, 대차를 교환(Boggie change)하거나, 자동궤간가변



시스템(Variable gauge boggies)을 도입하여야 한다. 환적이나 대차교환 방법은 이를 위한 인프라 시설

이 필요하고 적은 물량에는 큰 문제가 없지만 화물 운송량이 증가할 경우 병목현상 등으로 인하여 원활

한 화물운송이 어렵다. 따라서 이러한 문제를 해결하기 위한 한 방안으로 별도의 상하역 장비가 없이 

적재할 수 있는 DMT(Dual Mode Trailer) 시스템을 활용할 수도 있으리라 판단된다.

2.3  고객니즈에 부응하는 DMT 사업운영 체계 구축

    철도 이용화주 및 잠재적 이용화주인 공로이용자와 철도화물운송 서비스를 제공하고 있는 운송업자 

등을 대상으로 조사한 기존 연구에서 철도화물운송서비스 이용자인 화주와 운송업체가 철도를 선택하는 

주요 이유는 운송비용, 정시성, 서비스 적합성, 안정성으로 나타났다. 철도서비스가 개선된다면 도로이

용자중 컨테이너 이용자의 경우는 82%가 철도로의 수송수단 전환 가능의사를 표명하고 있으며, 비컨테

이너의 경우도 56%의 비교적 높은 수송수단 전환 가능의사를 밝히고 있다. DMT 수송시스템은 도로 운송

자가 개선의 필요성이 있다고 응답한 서비스 중 서비스 적합성, 유연성, 과다한 운송시간 등 주요 문제

점을 해결함으로서 공로수송의 철도전환을 도모할 수 있는 수단이 될 수 있으리라 판단된다. 또한 화물

운송단계를 집배송단계, 환적단계, 간선수송단계로 구분하여 서비스의 개선이 철도이용활성화에 미치는 

영향을 분석한 결과에서는 ICD, CY 등에서 화물을 장시간 장치함에 따라 발생하는 운송시간의 증대와 

소요시간 예측불가능성을 제거하고, 환적단계에서의 취급비용을 낮추게 되면 철도 이용증대가 가능하다

<표 4> 철도화물 수송시 서비스결정요소별 중요도

서비스
결정요소

중요도(평균) * 중요도 0(중요치 않음) ～ 9(절대 중요)

전체 컨테이너 비컨테이너

철도

이용자

도로

이용자

철도

이용자

도로

이용자

철도

이용자

도로

이용자

운송비용 5.7 4.7 5.2 4.8 6.7 4.6

운송시간 4.0 5.5 4.3 6.0 3.3 5.2

유연성 4.2 5.9 4.0 6.2 4.6 5.7

정시성 5.3 4.4 5.0 4.8 5.9 4.1

서비스 적합성 7.1 6.0 6.6 5.8 7.9 6.2

접근성 5.9 5.2 5.4 4.8 6.9 5.5

정보 제공성 5.6 4.1 5.2 4.2 6.4 4.0

안전성 5.8 3.2 5.2 2.7 6.9 3.6

평균 5.4 4.9 5.1 4.9 6.1 4.9

자료 : 교통개발연구원(2004), ‘물류경쟁력강화를 위한 철도화물운송 활성화 전략’, pp.76～77. 재편집



   현재까지의 연구나 DMT 수송시스템 개발과제에서의 연구개발은 주로 차량, 터미널 등 기술적 측면에

서의 연구개발이 이루어졌다.  DMT의 상업운영을 위해서는 하드웨어적 시스템의 우수성과 더불어 비용

을 절감할 수 있도록 인력운영, 열차운영 등 운영적 측면의 효율성에 대해서도 연구개발이 이루어져야 

한다. DMT 사업운영시스템 연구는 DMT의 효율적 사업체계 구축과 더불어 실무체계의 효율성을 기하기 

위한 목적에 있다. 따라서 DMT 화차개발 및 터미널 개발이 완료된 후 이를 효율적으로 운영할 수 있는 

방안을 제시함으로서 향후 실용화에 대비한 업무체계를 구축할 수 있을 것이다.

3.1 국내 DMT 운영기반

   국내철도의 물류사업환경의 특성을 살펴보면 국내 물동량은 연톤거리를 기준으로 지속적으로 증가하

고 있으며, 컨테이너 철도수송량은 2001년 729천TEU에서 2007년 1,128천TEU로 증가하였다. 수송비

는 2001년부터 2005년까지 6년간 평균 단위당 수송비는 도로, 해운, 항공은 증가하였으나 철도의 경우 

연평균 0.08% 감소하였다.  국제적으로는 1994년 기후변화협약이 공식 발효되어 이를 이행하기 위한 

구속력 있는 지침으로 교토의정서가 2005년 발효되어 세계 선진 40여 개국이 이산화탄소 배출량을 

1990년 대비 평균 5.2%를 감축할 의무를 지게 되는 등 수송수단에 대한 사회경제적 편익에 대한 중요

성이 증대되었다. 이로 인해 각국에서는 에너지 효율적이고 환경 친화적인 교통수단을 선택하게 되었고, 

정부의 지원정책이 도로위주에서 철도위주로 전환되고 있는 현실이다.

  우리나라도 이상에서 언급한 국내외 환경에 적응하기 위하여 철도수송을 증대시키기 위한 철도산업발

전시행계획, 국가물류기본계획, 국가철도망 구축계획 등에서 다양한 방안을 강구하고 있으나 아직까지는 

미흡한 것이 현실이다. 컨테이너의 화물운송절차는 수출입 컨테이너를 기준으로 살펴보면 크게 항만 ↔ 

철도 CY ↔ 철도수송 ↔ 의왕 ICD ↔ 화주의 순으로 운송이 이루어진다. 도로수송의 경우는 철도 CY

를 거치지 않고 바로 수송이 이루어지며 해운의 경우는 재래부두를 거쳐 연안수송을 통해 부산항 및 광

양항 등 항구로 수송이 된다. 수송량 비율을 살펴보면 도로수송이 총 수송량의 86.96%를 차지하며, 연

안수송이 1.51%, 철도수송이 11.7%를 차지한다.  

  향후 한국형 DMT의 사업기반을 분석하기 위해 수송량과 수입을 분석한 결과 컨테이너의 수입은 

2003년부터 2007년까지 연평균 7.6%씩 꾸준히 증가하였으며, 대부분의 다른 화물은 감소세를 보였다. 

노선별 수송량을 살펴보면 경부선 이외의 대부분 노선이 감소세를 보였으며, 경부선은 전체 노선수송량

의 9.8%를 점유하며 지속적인 증가세를 보이고 있다. 화물운송 절차는 일반화물과 컨테이너 화물이 유

사한 절차를 가지고 있으나, 컨테이너는 주로 수출입 화물의 수송이 많기 때문에 절차상 다소간의 차이

를 보인다. 일반적으로 컨테이너 화물수송은 운송신청 → 운송계약 → 컨테이너 적재 → 컨테이너 하화 

→ 인도의 순으로 이루어진다.  화물운임은 일반화물과 컨테이너가 계산방법상의 차이가 있다. 철도화물

운임은 인가제로 시행되다가 철도공사와 더불어 상한제를 병행한 신고제로 변경되었고, 최근 타 운송수

단과의 경쟁촉진을 위하여 자율화하기에 이르렀다. 운임구조는 거리비례제를 기반으로 산정이 되며 발

역에서 화물수취시 수수하는 것이 원칙이다. 일반화물의 경우 1톤 1키로미터까지 마다 42원 50전이며, 



컨테이너의 경우 규격에 따라 20피트가 키로미터당 449원, 40피트가 741원, 45피트가 876원이다. 

  컨테이너 터미널은 부산지역과 수도권지역으로 구분해 볼 수 있으며, 부산지역 부산진역에는 자성대

부두와 재래부두가 있으며, 신선대역에는 신선대 부두와 감만부두가 있고, 우암역에는 우암부두가 있다. 

부산항의 각 부두는 적게는 180여명 많게는 750여명의 인원으로 운영되고 있으며, 부두길이는 우암부

두가 500m로 가장 짧고, 자성대부두가 1,447m로 가장 길다. 하역능력은 신선대가 160만TEU, 자성대 

부두가 120만 TEU이며, 부지면적은 신선대가 1,038천㎡, 감만부두가 731천㎡이다.

<표 5> 부산항 접안시설

구분 자성대 신선대 감만부두 신감만부두 우암부두
한진

감천부두

시

설

현

황

종업

원수
759명 684명 691명 324명 210명 186명

부두

길이
1,447m 1,200m 1,400m 826m 500m 600m

전면

수심
15m 15～16m 15m 15m 11m 13m

하역

능력
120만 TEU 160만 TEU 120만 TEU 65만 TEU 40만 TEU 34만 TEU

접안

능력

5만톤급 4척

1만톤급 1척
5만톤급 5척 5만톤급 4척

5만톤급 2척

5천톤급 1척

2만톤급 1척

5천톤급 2척
5만톤급 2척

부지

면적

647천㎡

(196천평)

1,038천㎡

(315천평)

731천㎡

(221천평)

308천㎡

(93천평)

184천㎡

(55천평)

148천㎡

(45천평)

CY

면적
462천㎡ 672천㎡ 336천㎡ 153천㎡ 156천㎡ 105천㎡

건물

면적
38천㎡ 69천㎡ 25천㎡ 12천㎡ 5천㎡ 4천㎡

CFS 2동 20천㎡ 229천㎡ 7.4천㎡ 5천㎡

철도

인입선
980m 925m 1,032m

주요

하역

장비

C/C 14기 15기 15기 7기 5기 5기

T/C 33기 37기 41기 17기 13기 12기

T/H 13기 12기 1기

R/S 5대 205대 115대 35대 25대 15대

Y/T 745대 645대 845대 365대 245대 235대

F/L 85대 105대 65대 15대 25대

샤시 2495대 2205대 2225대 765대 505대 585대

 



  수도권지역에는 오봉역과 경인 ICD에서 컨테이너를 취급하고 있다. 철도물류관련 시스템은 KL-NET, 

KROIS, 철도물류정보시스템 등이 있으며, 부산진역 CY관리 프로그램이 있으며, 이러한 프로그램으로 

철도물류를 처리하고 있다. 경인 ICD는 컨테이너화물의 철도수송을 담당하는 오봉역, 수출입화물 통관

을 담당하는 안양세관, 수입식품에 대한 안전도 및 위해성 검사를 담당하는 식품검사소, 수입농수산물에 

대한 병해충 검역을 담당하는 식물검역소, 은행, 관세사, 식품검사대행사 등 많은 정부기관이 입주해 있

다. 경인ICD의 일일 컨테이너 수송량은 2,040TEU이며, 의왕ICD 화물정보전산망이 구축되어 운송사 및 

화주에게 컨테이너화물의 물류정보를 실시간으로 제공하고 있다. 

<표 6> 경인ICD 시설현황

 구  분 제1터미널(구기지) 제2터미널(신기지) 합 계

부지면적 491,209m2 261,919m2 753,128m2

컨테이너야적장(CY) 272,084m2 145,455m2 417,539m2

컨테이너작업장(CFS) 4,628m2(2동) 6,083m2(1동) 10,711m2 (3동)

운영건물 6,522m2(5동) 7,504m2(3동) 14,026m2(8동)

차량정비고 1,719m2(1동) - 1,719m2(1동)

컨테이너정비고 1,223m2(1동) - 1,223m2(1동)

냉동전원시설 - 96개 96개

철도궤도 3,720m(8개선) 2,542m(3개선) 6,262m(11개선)

주유소 저장용량:28만ℓ - 저장용량:28만ℓ

자료 : http://www.kicd.co.kr

3.2  해외 DMT 운영현황

   해외에서 개발 또는 운영되고 있는 DMT시스템은 크게 피기백(Piggyback), 바이모달(Bimodal), 화

차회전형 및 평행 이적재형으로 구분해 볼 수 있다. DMT의 유형별 주요 특성을 살펴보면 피기백

(Piggyback) 시스템은 트럭 또는 트레일러를 평장물차에 실어 수송 하는 시스템으로 자동차와 철도의 

복합수송방식이다. 바이모달(bimodal)은 미국에서 개발된 시스템으로 도로용의 2개 차축과 철도용 1개 

차축 등 2종류의 주행장치를 갖춤으로서 도로와 철도를 별도의 화차 없이 운행할 수 있도록 만든 시스

템이다. 화차회전형은 화차를 회전시켜 트레일러를 화차에 적재하는 시스템이며, 평행 이적재형은 트레

일러를 수평으로 이적재하는 시스템이다.



<표 7> 세계의 DMT수송시스템 현황

구  분 운영/개발 국가 특 징

피기백

미국식

(TOFC방식)
미국 

- Santa Fe 철도 개발 TOFC 화차 사용

- 콘테이너, 트레일러 일체형으로

  총중량이 크고, 공간소요 많음

유럽식

(캥거루방식)

프랑스, 독일, 이탈리아, 오

스트리아 등 국제운송

- 평상의 중앙부를 낮춘 화차 사용

- 상하역장비에 의한 수직상하역

일본식 일본

- 1986년 일본국철도에서 등장

- 저상식의 초소형 화차 개발 사용

- 도입후 5년간 이용량 300배 증가

바이모달

미국, 호주, 뉴질랜드, 영국, 

독일, 프랑스, 

스페인, 덴마크, 그리스

- 화차없이 도로 및 철도 직접 수송

- 수송방식 변경에 시간소요 과다

- 터미널 비용 및 트레일러 견인료가

  거의 발생하지 않음

화차

회전형

Modalohr
프랑스(개발), 

룩셈부르크, 이탈리아

- 프랑스 Lohr그룹이 개발 상용화

- 1일 5왕복 열차 영업운행 중

Cargo Speed 영국(개발)
- 영국 Cargospeed International社 개발

- 기술상 미완성 상태로 운영되지 않음

Flexiwaggon 스웨덴(개발)

- 스웨덴 Flexiwaggon AB社 개발

- 터미널 설비가 필요없음

- 화차 구조 복잡하여 불안정하여 

  현재까지 상용화 되지 않음

평행 

이적재형

Cargo 
Beamer

독일(개념설계)
- 2004년 CargoBeamer AG社 설계

- 2010년 상용화 목표로 개발 중

Cargo 
Domino

스위스
- SBB Cargo에서 개발

- 2002년부터 상용화

자료 : 한국철도기술 Vol.18(2008), "DMT 수송시스템 현황과 한국형 DMT 개발”, p.95.

3.3  Modalohr 시스템 

     DMT 여러 방식 중 상용화 되어 영업운행중인 프랑스의 Modalohr 시스템에 대해 소개하고자 한

다.  Modalohr 시스템은 유럽의 특수한 상황에 따른 필요성으로 등장하였다. 도로운송의 한계중량을 

40톤으로 제한하고 유가 및 인건비가 상승하는 등 사업환경의 변화로 인해 유럽의 철도물류는 새로운 

시스템을 필요로 하게 되었다. 뿐만 아니라 온실가스 배출량 감소 의무로 인한 자동차 대체 수송수단이 

필요하게 되었고, 교토의정서 및 기후협약에 의한 온실가스 배출량 감소의무로 인한 도로위주의 교통정

책이 철도위주로 전환되는 환경을 맞았다. 이로 인해 국가에서는 새로운 운송시스템 개발을 위한 신기

술 개발에 대한 지원을 강화하였고, 철도수송시 10%의 중량을 추가로 수송할 수 있도록 철도운송에 대

한 인센티브를 부여하였다. 이와 같은 사회적 환경의 변화와 더불어 결정적으로 모달로 시스템이 개발

된 계기는 1999년 3월 24일 발생한 몽블랑 터널화재였다. 이 화재로 39명의 인명피해가 발생하자 화물

트럭의 운송무게를 19톤으로 제한하고 위험물 적재 차량 통과를 금지시키게 되었다. 그러나 프레듀스 

터널의 낮은 통과한계(3.93m)로 인해 보통의 화차가 통과할 수 없게 되어 저상형 화차의 개발 필요성이 



대두되었고, 모달로가 상용화되는 계기가 되었다. 모달로의 개발은 유럽의 내륙 화물 수송에 사용되는 

표준화된 세미트레일러가 증가한다는 것이었다. 이러한 표준 세미트레일러를 이용한 장거리 운송비중이 

높아짐에 따라 세미트레일러를 화차에 적재하여 운송할 필요성이 대두되게 되었고, 새로운 시스템으로 

모달로 시스템이 개발되게 되었다. 기존 포켓형 화차를 사용하여 피기백의 형태로 표준화된 세미트레일

러를 수송하였으나 상하역이 기존 방식과 동일하게 이루어지는 등 비효율성이 나타났다. 이러한 비효율

성을 극복하기 위해 화차회전형인 Modalohr 시스템 개발을 추진하였고, 여러 가지 사회환경의 변화와 

시장의 필요성이 맞물려 모달로가 탄생하게 되었다. 2008년 현재 모달로를 이용한 열차운행횟수는 Aito

n～Orbassano간 175km 구간에 왕복 4회, Luxemburg～Perpignan 간 1,025km 구간에 왕복 1회를 운

행하고 있다.

<표 8> Modalohr 운행현황

운행개시 운행구간 터미널 운행키로 열차수 화차수

2003.11 Aiton～Orbassano Aiton 175km 8 14

2007.03 Luxemburg～Perpignan Bettembourg 1,025km 2 20

   Modalohr는 프랑스 화물화차의 일종으로 Modalohr를 생산하는 회사의 명칭으로도 사용된다. 

Modalohr社는 Lohr그룹의 계열회사로서 Modalohr 차량과 터미널의 지상설비를 생산한다. Modalohr 

운영터미널은 기지별로 출자회사 및 지분이 상이한 별도의 법인으로 구성되어 있다. Aiton 터미널의 경

우 RFI(이탈리아 철도기반시설 회사), RFF(프랑스 철도기반시설 회사)에서 기초공사를 하였으며, 

SNCF, Trenitalia 등 9개사가 지분참여를 하여 AFA에서 운영하고 있다. Bettembourg 터미널의 경우

는 프랑스 SNCF, 룩셈부르크 CFL 등 5개사가 출자해 설립한 Lorry-Rail에서 운영하고 있다. SNCF는 

Modalohr에 대한 지분출자에 대한 이익과 기관사, 선로사용료 등을 수입원으로 하고 있다.

  모달로의 용량에 따른 터미널의 형태 중 타입 1 대용량 터미널은 길이가 800미터, 폭은 57미터이며, 

Chambery 근처 Bourneur-Aiton 터미널을 예로 들 수 있다. 타입 2 중간용량 터미널은 길이가 200～

400미터, 폭 31미터이다. 룩셈부르크의 Bettembourg 터미널을 예로 들 수 있다. 타입 3 소용량 터미널

은 길이 120～200미터, 폭 20미터로서 1개 열차 적재를 위해서는 3회 내지 6회의 입환이 필요하다.

<표 9> Modalohr 터미널 유형

구   분 용량 열차획수 터미널 길이 터미널 폭
입환횟수

(750m 열차 기준)

타입 1 대용량 1～2회 / 일 800m 57m 0

타입 2 중간용량 1회 / 2시간～6시간 200m～400m 31m 1회 ～ 2회

타입 3 소용량 1 ～ 3회 / 1일 120m～200m 20m 3회 ～ 6회

자료 : http://www.modalohr.com/fiches_info/terminaux_gb.pdf



  Modalohr는 2003년 11월 개통이후 현재까지 약 69,000대의 차량을 수송하였으며, 2005년 17,394

대, 2007년 20,418대를 수송했다.

<표 10> AFA 화물수송량

구  분 계 2004 2005 2006 2007
2008

(2월말까지)

수송대수 68,250 6,500 17,394 19,738 20,418 4,200

증가율(%) - - 267.60 113.48 103.45 -

  모달로의 화물수송절차는 화물이 터미널에 도착하면 진입검사 및 규격검사를 거쳐 화차에 적재된다. 

화차가 준비되지 않았을 경우에는 주차장에 임시 대기하게 된다. 열차도착시 하화작업을 시행하며, 기

사 미동반시에는 임시대기하고, 동반시에는 터미널에서 반출하게 된다. Modalohr 터미널 설비는 크게 

운송설비와 안전․환경설비로 구분할 수 있다. 운송설비는 모달로 터미널 관제실, 관제실 운영시스템, 지

상설비, 트랙터 적재를 위한 앞바퀴 고정장치, 트랙터 적재를 위한 뒷바퀴 고정장치 등이 있으며, 안전

환경 설비로 자체 소방차, 비상발전기, 위험품 및 하수처리장, 범퍼시설 등이 있다.  또한 터미널 안전

시설은 속도제한, 보행자길, 위험지역, 금연, 전기 접선자, 구조전화,  화재알림푯말, 소화기, 집합장

소, 전기위험 등이 있다. 차량과 터미널 지상설비에 관한 유지보수는 모달로사에 위탁시행하며, 터미널 

기타 설비에 관해서는 SGTBA가 유지보수를 관장하고 있다. 

3.4 개성공단 입주업체 이용성향

   DMT 수송시스템은 국내 철도수송의 문제점을 개선함과 아울러 향후 남북철도의 연결 및 교역의 확대

로 남북한간 철도수송 및 중국, 시베리아 대륙과의 철도를 이용한 물류수송 시대를 앞당겨 맞게 할 것

이다. 따라서 향후 대륙철도 노선을 이용할 가능성이 높은 북한의 개성공단 입주업체 및 입주예정업체

를 방문하여 설문조사를 실시하였다. 

  개성공단 화물 수송시 화물차량을 철도화차에 적재하여 수송하는 방식이 효율적이라고 생각하는지의 

물음에 대해 77개 대상업체중 31개업체인 40.3%가 보통으로 응답했고 21개업체인 27.3%가 효율적이지 

못하다는 응답을 하였다.

<표 11> 화물차량을 철도화차에 적재하여 수송하는 방식에 대한 효율성

구분 업체수 퍼센트 유효 퍼센트 누적퍼센트

기타 1 1.3 1.3 1.3

전혀 아니다 4 5.2 5.2 6.5

아니다 21 27.3 27.3 33.8

보통이다 31 40.3 40.3 74.0

그렇다 19 24.7 24.7 98.7

매우 그렇다 1 1.3 1.3 100.0

합계 77 100.0 100.0



구분 업체수 퍼센트 유효 퍼센트 누적퍼센트

운송비용 50 64.9 64.9 64.9

운송시간 18 23.4 23.4 88.3

유연성 1 1.3 1.3 89.6

서비스 적합성 8 10.4 10.4 100.0

합계 77 100.0 100.0

화물차량을 적재할수 있는 철도차량 개발시 이용할 의도가 있는지의 물음에 대해 34개 업체인 44.2%가 

보통으로 응답하였으며, 이용할 의도가 없다는 응답도 25개업체인 32.5%, 이용할 의도가 있다는 응답은 

17개 업체인 22.1%로 나타났다.

<표 12> 화물차량 적재 철도차량 개발시 이용의도

구분 업체수 퍼센트 유효 퍼센트 누적퍼센트

기타 1 1.3 1.3 1.3

전혀 아니다 2 2.6 2.6 3.9

아니다 23 29.9 29.9 33.8

보통이다 34 44.2 44.2 77.9

그렇다 14 18.2 18.2 96.1

매우 그렇다 3 3.9 3.9 100.0

합계 77 100.0 100.0

  운송수단을 선택하는 이유에 대해서는 50개 업체인 64.9%가 운송비용을 선택이유로 응답 하였으며, 

운송시간에 대해서는 18개 업체인 23.4%, 서비스 적합성은 8개 업체인 10.4%가 응답하였다. 유연성에 

대해서는 1개업체인 1.3%만이 응답함으로써 유연성은 거의 영향을 미치지 않음을 보여주었다.

개성공단에 입주업체들도 국내 기업들과 마찬가지로 운용비용 및 운송시간을 중요시 하고 있음을 보여 

주었다. 

<표 13> 운송수단 선택이유

3.5  국내적용 방안

     프랑스 또는 룩셈부르크의 경우 전반적인 운영은 터미널 운영회사가 담당하고, 지상설비 및 차량

에 대한 유지보수는 제작회사가 담당하고 있다. DMT를 국내에 적용할 경우 터미널 운영은 DMT 운영사 

또는 DMT 운영사의 계열사에서 담당하는 방안을 고려해 볼 수 있으며, 유지보수는 운영사가 유지보수를 

담당할 경우 직접 수행하는 방안과 아웃소싱 하는 방안이 있을 수 있다. 직접 유지보수와 아웃소싱 방

안의 비용을 비교하여 최적 방안을 선택하여야 할 것이다. 또한 터미널 조직관리는 DMT 사업의 전문적 

관리를 위해 운영사가 관리하는 것이 바람직할 것으로 보인다. 운영사의 본사에 별도의 관리조직을 구



성하여 운영계획, 샤시, 트랙터, 운전기사 등을 담당하고 마케팅과 현업업무는 지사에서 운영하거나 운

영사의 물류계열사를 통해 시행하는 방법을 고려해 볼 수 있다. 어떤 경우에도 DMT 운영의 총괄은 운영

회사의 본사가 담당을 하고 현장 운영관리는 지사에 DMT 담당부서를 두어 관리하는 것이 바람직할 것으

로 보인다. 

   기존 철송의 경우 화주 또는 운송사가 EDI 등을 통해 운송신청을 하면 운송신청과 접수, 운송승인, 

소요화차 요구 및 배분, 화물적재, 화물운송통지, 지시접수 및 처리 등의 업무는 철도공사에서 담당하

고 있다. 프랑스와 룩셈부르크의 모달로 시스템은 TGV 여객열차와 동일한 수준의 수송서비스를 제공한

다. 모달로 열차에 정시운행 개념을 도입하고 고객관리에 세심한 관심을 기울이는 등 모달로 사업활성

화를 위해 다양한 노력을 기울이고 있을 뿐만 아니라 SNCF 화물담당 부서에서 모달로 사업을 특별관리

하고 있다. DMT 시스템의 국내 적용을 위해서는 Block Train 열차와 같이 고품질의 차별화된 상품으로 

DMT 시스템의 이미지를 구축하여야 할 것이다. 예를 들면 유럽과 같이 DMT 열차의 정시운행 기준 설정, 

직통 운행 등의 방안을 고려해 볼 수 있다. 또한 화물열차의 등급화를 통해 운행 우선순위 설정, 운임

의 차별화도 적용해 볼 수 있을 것이다. 또한 DMT 열차의 운송시간대는 고객이 선호하는 시간대를 조사

하여 열차를 설정하고, 정시개념을 도입하여 고객이 원하는 시간에 정확히 도착시킴으로서 고객의 신뢰

를 확보하여야 할 것이다.

 

   업무체계는 터미널의 위치가 기존 철송장과 동일한 위치로 결정되느냐 별도의 위치로 결정되느냐에 

따라 다른 방법을 강구하여야 할 것이다. 첫째, 기존 철송장과 DMT 터미널의 위치가 동일하게 결정된다

면 조직, 인력의 효율적 운영차원에서 기존 철송업무와 DMT 업무를 병행할 수 있는 체계로 갖추어야 할 

것이다. 둘째, 기존 철송장과 DMT 터미널의 위치가 다른 곳으로 결정된다면 조직 및 인력의 운영은 이

원화될 수밖에 없다. 현행 관리역과 같이 관리조직은 동일하게 운영할 수 있다할지라도 운영인력이 기

존 철송장과 DMT 터미널을 동시에 관장하기 어렵기 때문에 별도의 인력으로 운영하며, 전문성을 강화함

으로서 업무의 효율을 기하여야 할 것이다.

   기존 철송에서는 화물에 대한 보관은 고객의 필요에 따라 보관기간을 선택하여  컨테이너만 보관하

므로 부지활용도가 높다. 보관에 따른 비용은 야드 상하차 및 조작을 위한 장비운용 비용, 장기간 보관

에 따른 장치비용 등을 수수한다. 프랑스 모달로의 경우 트레일러와 화물을 동시에 보관하므로 1단 보

관만 가능하다. 따라서 장기보관 화물이 발생할 경우 부지활용도가 저하된다. 트레일러 운용상 장기보

관 발생가능성이 낮으나 트레일러를 장기간 보관할 경우 파손 등의 발생시 분쟁소지가 있다. 

   부산진역 CY운영시스템의 구성은 철송관리, GATE관리, 야드관리, 청구정산, 통계관리 및 장비터치스

크린(RDT)으로 구성된다. 철송관리를 제외하면 다른 터미널과 비슷한 형태이며 철송관리는 화차단위로 

착역을 지정하여 관리하는 형식이다. 프랑스 모달로의 경우 인터넷으로 열차를 선택하여 예약할 수 있

는 시스템이 구축되어 있다. 반입과정에서 측정한 중량은 적절하게 배분되어 화차에 적재된다. 각 중량

정보는 열차운행을 위한 자료로 사용된다. 영업과 열차운영이 분리되어 중량정보만 전송하며 운임자료 



등은 운영자의 시스템에서 관리한다.

   DMT터미널과 일반터미널의 수송연계 가능성을 검토해 보면 기존 터미널에서는 현재의 적하장비로 취

급은 가능할 것이나 일반화차를 DMT터미널에서 운용하는 것은 불가능하므로 일부 특별한 제한적인 상황

에서만 가능할 것이다.  일반터미널과 DMT터미널의 공동운영 가능성을 검토해 보면 공동 운영시 상호보

완적인 역할을 하여 효율이 증대될 수 있을 것이나 서로 다른 화차 및 운영시스템으로 인하여 통합적인 

작업관리는 어려우며 독자적인 관리가 필요할 것이다. DMT의 국내 적용을 위해서는 현재 항만 터미널과 

부산진역에서 공통적으로 이용하고 있는 반출입 예정정보(COPINO 문서)를 DMT 운영 터미널에서도 같은 

방식으로 운영하되 DMT의 특성을 반영하여 입력항목에 샤시타입과 직상하차 여부 항목을 추가하여 적용

하여야 할 것이다. 또한 향후 운영 단계에서 항목의 추가 또는 삭제가 가능하도록 융통성 있게 설계할 

필요가 있다.

   기존 철도수송 운임을 살펴보면 1톤․1km 기본임율 42.50원을 기준으로 하는 운임을 수수하고 있고, 

컨테이너화물도 20피트, 40피트, 45피트별 임율에 거리(km)를 곱하여 운임을 산출하여 철도운임은 저렴

하나 시종착역에서 셔틀, 상하역이 발생하여 자동차운송비 보다 높아지고 있다. 유럽의 모달로는 오전, 

오후, 운송량에 따라 세분화된 운임 차별화 전략을 시행하고 있으며 고객의 모달로 차량 이용횟수에 따

라 트레일러당 운임을 달리 적용하고 있다. DMT시스템의 국내 적용시 DMT의 가장 큰 장점인 상하역 작

업 개선에 따른  비용절감효과를 운임에 반영하여 DMT의 가격경쟁력을 확보할 수 있도록 운임설계를 하

여야 한다. 또한 DMT화물을 여객의 KTX와 같은 전략상품으로 육성함으로서 각종 비용을 절감할 수 있는 

원가구조를 확립하고, 수익성이 우수한 철도브랜드상품으로 육성하여야 할 것이다.

   우리나라 철도화물수송의 경우 실질적인 예약시스템은 없다. 현재 한국철도에서 최적화시스템 개발

을 추진하면서 예약제를 도입 추진 중에 있으나 아직까지는 운영되고 있지 않다. 유럽 모달로의 경우 

다양한 예약제도를 운영중에 있으며 콜센터를 운용하여 고객의 어려운 사항도 해결하고 있다. DMT 시스

템의 국내 적용시 DMT 열차를 고정편성으로 운행할 경우 각 시간대별 예약이 가능하도록 시스템을 구축

할 필요가 있다. 예약시간과 도착시간을 확정하고 계획적이고 체계적인 수송을 하는데 예약시스템이 필

수적인 수단이 되기 때문이다. 또한 유럽의 모달로와 같이 전화, 팩스, 인터넷 등 다양한 예약수단을 

제공하여야 할 것이다.  이와 더불어 고객은 철도 CY의 도착시간에 대해 철도운영사와의 협정을 통해 

철도운영사가 철도수송 작업을 예측 가능하게 하고, 비선호 시간대 열차에 대한 과감한 할인운임정책 

도입, 예약부도(No-Show)에 대한 제재규정 도입, 화차의 효율적 관리 및 수익최적화를 위한 수익관리시

스템 도입 등도 검토해 볼 필요가 있다.



4. 결론 

   이상에서 DMT 수송시스템의 필요성과 고객니즈에 부응하는 사업운영체계 구축을 위한 국내 운영기

반 및 해외 DMT 운영현황 그리고 개성공단 입주업체를 대상으로 이용성향을 파악하고자 실시한 설문조

사 내용에 대해서 살펴보았다. 한국형 DMT 사업운영시스템은 기업의 물류비용 절감과 운송시간 단축 

그리고  CO2 등 배출가스 감축이 가능한 신물류시스템으로 개발되어 국내 물류체계를 변화시키고 더 

나아가 중국과 러시아를 통과하여 유럽으로 이어질 수 있는 대륙철도와의 호환이 가능 하도록 개발되어 

국내뿐만 아니라 해외에서도 인정받을 수 있는 경쟁력을 갖추어야 한다. 현재 철도물류수송은 상하역 

등으로 인한 수송시간, 문전수송의 곤란 등으로 국내 총 수송량의 6%대에 머물고 있다. 다양한 품목의 

화물을 문전까지 수송하게 된다면 도로수송의 전환을 통해 환경오염을 줄이고 국가 물류비를 절감하는 

데 기여할 수 있을 것이다. 또한 향후 운영될 아시아 및 유럽의 DMT와 호환성 있는 시스템으로 개발함

으로서 해외진출을 통한 수익창출도 기대할 수 있을 것이다. 향후 DMT 사업운영시스템의 분석 및 설계

를 통하여 우리나라 환경에 적합한 한국형 DMT 사업운영시스템을 개발하고자 한다. 
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