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1.서론 
 
함부르크 항은 세계 9위, 유럽 2위의 컨테이너항으로서 부산을 위시한 

동아시아의 급성장세에 있는 항구들보다 물량 면에서는 뒤지지만 허브 

항으로서의 기능은 세계첨단의 기능을 고루 갖추고 미래를 대비하는 

항구로서 세계최대의 자유무역지대, 세계최신의 전자동터미널, 광범한 

항만배후지역, Overnight Jump 를 가능하게 하는 Block Train 등을 통한 

연계수송체제, Paperless Port 를 가능케 하는 정보처리시스템 등은 

여타항만들의 벤치마킹의 대상이 되고 있다  

 

오늘날 항만의 기능은 해륙운송의 연결점으로서 배후지전략이 

항만경쟁의 포인트가 되고 있으며 우리가 속한 동아시아가 특히 

유라시아시장을 상대로 인터모덜수송기능의 경쟁이 가장 치열하게 

벌어지고 있는 곳입니다. 이제 유라시아물류시장과 양상이 비슷한 

유럽에서 대표적인 함부르크 항을 분석해 보고 우리 부산항의 처한 

입장을 비교해 봄으로서 우리의 항만정책에 도움이 되기를 기대합니다.  

 

2.함부르크항만의 배후지 전략 
 

세계 9위, 유럽 2 위, 아시아물량 유럽최다,  

북해(대서양)항인 동시에 발틱해항 

 
Top 10 World-Container Ports 2003-2004*

15,5%16 432122 340105 908Total

24,8%1 2766 4285 152DUBAI PORTS(11)10

14,1%9627 0036 138HAMBURG(9)9

2,0%1427 3217 179LOS ANGELES(7)8

15,8%1 1278 2707 143ROTTERDAM(8)7

9,8%8679 7108 843KAOHSIUNG(6)6

10,3%1 06311 43010 367PUSAN(4)5

27,8%296613 61510 649SHENZEN PORTS(5)4

29,0%3 27614 55711 281SHANGHAI(3)3

15,9%2 93021 34018 410SINGAPUR(2)2

7,5%1 53521 98420 449HONGKONG(1)1

in %Differ.20042003

*in 1000 TEU
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함부르크항의 배후지역 
-  
- 독일 및 동부유럽, 스칸디나비아 제국,  
- 발틱연안국, 러시아, CIS 제국, 중앙아시아  
- 24 시간 이내 지역 
- 24-48 시간 지역 
- 48 시간 이상지역 (중앙 아시아) 
 

 
 

 

연결수송로 (intermogal transportation) 

 
- 다양하고 편중되지 않은 연결수송수단 –  
 

- Feeder,  
- Rail, ,  
- Express High way 
- inland waterway 
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Hamburg – Gateway to Europe
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편중되지 않은 연결수송 Modal 

 

Port o f Ham burg: M u ltim oda l Hub

30  conta iners

to  European
H interland

(70%  by ra il,
long  d istance)

30  conta iners

H am burgs econom ic
catchm ent area
(80%  by truck)

30  conta iners

Transit  
B a ltic  Sea  /  
Scand inavia

(80%  by feeder)

10  conta iners

stuffed/unstuffed
w ith in  the  port

100  conta iners p assin g  th rough
the Port o f H am burg ...

 
 

-  
-  
- 40 % 만이 local 화물, 60 % 가 경유화물 (부산항의 반대) 
- 장거리 육상화물의 70 % 가 철도화물임. 철도가 아니면 
장거리육상수송은 경쟁력이 없다는 의미 
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Distance covered per cargo D istance covered per cargo -- tonnetonne
w ith  the sam e quantity  of fuelw ith  the sam e quantity of fue l

S ource: W asserstraß enn eu bau am t B erlin  94 / H H VW  9 /95

  
 

 

Block Train Service 망 
 
▶ 항구에서 Non-stop 화주의 door 까지 tailor made, one-stop 

logistics service 

▶ 철도와 트럭연결수송, 단말물류제공,  

▶ 구주전역, 중앙아시아까지 서비스 

⇒ 별표 4.및 5. 참조 
 
해상 피더서비스 망 
 
▶ 북해와 발틱해 동유럽국가, 러시아 
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⇒ 별표 6 함부르크의 feeder Service 망 참조 
 
항만간 협력 사례 

 
▶ Hamburg –  Ruebeck 철도연결(Block Train) 북해와 발틱해 연결 
 
Hamburg - Baltic - Landbridge

Hamburg

Luebeck

Kiel

Kiel C
anal

Truck

Rail Shuttle

North Sea

Baltic Sea

60 KM

 
 
 
▶ 함부르크항은 이제부터 북해의 항구이면서 발틱해의 항구 
 
 

3. 최근 유라시아 물류 환경변화 
 
아시아횡단철도북부노선(별표 1), 이와 병행 건설되는 유라시아 

고속도로, 중국의 5 종 7횡 고속도로망, 8 종 8 횡철도망,(별표 2) 

서부대개발계획, 중국의 무역신장율 30 %,에 따른 급격한 물량증가,  

남북한간 철도 도로연결, 남북한간경제협력, WTO 체제확대로 

국제규제철페 등은 유라시아물류시대를 열고 있다 우리는 

동북아물류라는 개념으로 이를 보고 있지만 이해당사국은 이를 

유라시아물류라는 보다 큰 개념으로 인식하여 늘어나는 물량에 

대하여 중국이 그 중심이 되고 있으며. (세계 1,3,4 위항만이 모두 

중국항만) 자국의 물류산업을 육성하고 나아가 다른 나라의 영역에 

진출하려 각축전을 벌리고 있다 이러한 항만물류는 다각적인 

운송모드를 복합한 국제복합운송형태로서 항만물류경쟁의 핵심을 
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이루고 있으며 유라시아물류는 세계의 가장 큰 물류의 당으로 각광을 

받고 있다 
 

10

컨테이너컨테이너 해운의해운의 여건변화여건변화

동아시아 컨테이너 항만 물동량 추이 및 전

망

동아시아 컨테이너 항만 물동량 추이 및 전

망• 동아시아의 경우 2004년부터 2010년까지 85%~103% 증가

• 세계 물동량에 비해 전체 물동량은 48%정도 수준유지 전망

90.2~110.269~78.449.7~51.846.3~47.2
동남
아

164.6~184.7136~147.1104.1~106.797.6~98.9
동북
아

　

254.8~294.8205~225.5153.8~158.5143~146.2동아시아

2015201020052004　

• 자료: Ocean Shipping Consultants(2003)에서 정리

 
중국의 물류분야 개방개획 
 

▶ 2004/2005 대부분 개방 

 
물류부문 현행 규제와 개방계획  
 
                                                      Foreign                   Expected  
     분야                                   Ownership now     Changes 

 ======================================================== 
   Trucking                                   <50%                    100% in 1 years 
   Freight forwarding          <50%                    100% in 2 years 
   Customs brokerage          <50%                    100% in 2 years 
   Mail & Parcel (Int'l)          <50%                    100% in 2 years 
   Mail & Parcel (Domestic)              0%                 100% in 2 years 
   Rail services                        <50%                     No estimate(*) 
   Air cargo, ground service Local license                  No estimate 
   Warehousing                        100%                     No change 
   Domestic maritime/Shipping         0%                     Minority foreign 
                                                                         ownership with Chinese flag 
   ================================================================= 
   Source: Industry interviews, Morgan Stanley Research 
 
i* 철도부문 :  2002 : 50% 미만 외국지분 합작승인 

2004 : 50 % 이상 외국지분 합작승인 
2006 : 완전개방  
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중국물동량 분포 

 

Where Are the main Fight Fields ? 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

▶ 한국항만과 관계가 있는 중국물량은 북부 22 % 부분 
 
부산항 물동량 분석 

 
▶ 부산항 세계 5위 (2003 ,10,000,000 teu) 

▶ 부산항 환적율 약 38% (400 만 teu) 

▶ 환적실적의 60 %가 중국화물(240 만 teu) 

▶ 환적실적의 약 40 % 미만이 일본화물 (주로 일본서해안)  

▶ 중국화물의 90 % 가 북중국화물 

▶ 거의 100 %가 휘더선편환적 

▶ 협력항 : - 청도, 대련, 천진, 연운항 등 중국항만(아래 
북중국 주요항만컨테이너수급전망 참조) 

- 시모노세끼 ` 니이가다 등 일본서안 항구 

▶ 경쟁항 : 샹하이, 홍콩등 중국항 

             코베, 오사카등 일본항 

 

4. 한국항만의 배후지전략과 복합운송상 문제점 
 

항만의 배후지 
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▶ 남한, 북중국, 서일본 

 

문제점 
 

▶ 문제점 1.: 피더선편이외 육상(도로, 철도), 연계가 없다 

▶ 문제점 2. :환적화물 증가율이 낮아지고 있다 

 
                 1998-2002 연평균증가율 35% 

               2003 년 9.4 %로 급감 

               2004 년 1-8 월 7.4 % 

               중국직항증가, 태풍매미피해영향, 화물연대파업 이유 
 

 
 

 

한국의 항만확충계획 
 

▶ 2011 년 컨물동량 수요예측  

부산항 : 1,404 만 Teu (당초 1,036) 

             북항 : 598 만, 신항 806 만 

    광양항 : 934 만 Teu (당초 118) 

 

▶ 문제점 3 : 환적조건의 비경제성 

 
- 부산, 광양의 위치 (서해안 대중국환적항이 없다) 
- 환적연계비용 (피더선, 본선 별도부두운영) 
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▶ 문제점 4. : 내륙수송에서 89 % 의 도로편향 의존율  

 

 
 
5. 문제점해결을 위한 전략적 접근 방법 
 
1. 중국환적화물 겨냥 =2003년  240만 teu 
⇒ 별표 7 과 별표 8 참조 
 
▶ 우리나라는 섬나라 물류에서 유럽형 대륙물류체제로 변하여 해상

피더 이외에 트럭과 철도를 이용한 랜드브릿지를 활용 남북한, 중국,

몽골, 러시아, 중앙아시아제국의 수출입화물을 부산(광양)항과 동북

아의 허브포트로 삼아 수송한다는 것이 우리나라의 동북아물류중심지 

구상 인데  

 

▶ 중국의 항만증설에 따라 부산항의 환적화물이 감소하고 있다 

북중국 화물을(240 만 teu) 부산까지 환적을 위한 원거리 수송은 다른  

중국 항만으로 수송하는 것 보다 장기적으로는 불리하므로 중국항만 

들의 확충이 긑나면 (별표 참조) 쇠퇴할 것이며 벌써 2003 년부터 그 

경향이 나타나고 있다 
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▶북중국화물이 청도, 대련, 천진 등 해안지대 에서 주로 나오고 

있지만 동북삼성 내륙에서 이들 항구로 나오는 화물도 많으며 

장기적으로는 인건비가 싼 내륙 쪽으로 공업지대가 확대될 것이므로 

내륙지방의 화물을 도로나 철도편에 우리나라로 직접 가져와 

원양외항선으로 환적하는 것을 전략으로 삼아야 한다 

(한반도철도운임정책여하에 따라 가능) 

 

▶ 현재의 우리 항만정책인 부산(광양)으로는 북중국항만으로부터 

너무 멀고 환적코스트가 너무 높아 정책실효성이 없을 것을 대비하여 

서해안 항만을 건설, 중국화물과 수도권화물, 북한화물을 취급하게 

한다는 발상도 적극 검토해야 한다  

 

▶ 우리나라 입장에서 보면 가까운 서해안에서 환적을 노리면 샹하이 

등과 경쟁하는데 부산이나 광양보다 유리할 것이다 우리나라도 

이점에 전략의 주안점을 둬야 한다 

 

▶ 북중국항만들의 배후지역화물을 우리 서해안 항구가 노리는 것은 

유럽의 경우를 볼 때 당연하며 부산(광양)보다는 인천 등 서해안 

항구가 훨씬 유리하다.  

 

▶ 따라서 이것은 우리나라의 부산이나 광양항과의 경쟁이 아니라 

대련청도 천진 등의 중국항만과의 경쟁이라는 차원에서 보아야 할 

것이다 

 

단 위의 판단은 인천 등 서해안 항구에 컨테이너원양 외항선이 

미주/구주 향 정기기항하고 철도가 7 경부선과 경의선으로 원활하게 

소통된다는 전제하에 그렇다  

 

2,경인지방, 수도권화물 겨냥 = 2006 년 450 만 teu  
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▶ 우리나라의 경인지방화물이 영남지방화물보다 많다 하지만 먼 

부산/광양항을 이용하고 있는데 서해안 항만에서 외항선적이 

가능하다면 경인지방화물은 물류비용이 적게 들게 된다 

 

▶ 경부간 컨테이너 수송에서 지나친 도로의존율이 물류비용을 

높이고 있는데 이것을 개선하지 못한다면 중국의 항만들이 1000 만 

TEU 급 항구로 성장하면 수도권화물이 중국으로 역 Feedering 되는 

시대가 올 수도 있으므로 경부간 수송비용을 줄이던가 서해안 항구를 

개발해야한다 

 

⇒ 아래 표 7 참조 
 

3.북한화물 겨냥 = 몇 teu ? 
 

▶ 북한응 컨전용항만이 없는 상황하에서 시일이 많이 소요되고 

거액의 투자가 소요되는 대형, 자체 컨항만 건설보다는 Feedering 

Port 수준의 항만을 건설하고 남한의 항구를 이용하는 것이 투자상 

안전하고 효과적이다.  

▶ 남북한이 도로 철도가 연결된다면 남한의 항구를 활용하도록 하여 

남북한에서 중복되는 항만투자를 막아야 남북한 win win 전략 이라 

하겠다 

 

▶ 이를 위해서는 북한 입장에서 남한의 항구까지 싼 요율로 철도와 

도로를 활용할 수가 있도록 정책적인 배려를 베풀며 철도와 도로를 

연결해야 한다 북한 또한 남한의 통과화물에 대하여 북한의 도로와 

철도를 이용하는데에 같은 배려를 해야 한다 

 

6. 동북아 물류허브가 되기 위해서 가추어야 할 조건은 ?  
 
.1. Multimodal수송수단 (철도)체제 완비 
 
Sea & Sea  : 중국산동반도와 그 이북항만들에 Feeder 항로 (중국. 일본, 

러시아화물대상 이미확립) 
Rail & Sea : 경부선, 동해북부선을 통하여 북한, 중국, 러시아와  컨터미

널에 서 환적체제완비(남북한, 북중국 러시아 화물 대상) 
Truck & Sea  : 남북한의 고속도로가 연결되고 이를 통해 중국의 

고속도로를 통하여 중국화물을 남한의 항구로 
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연결되어야 한다  (남북한, 중국, 몽골, 중앙아시아 
화물대상) 

Air & Air  :중국 도시발,인천공항 환적, 구.미.등 세계의 도시로 
항공연계수송 

Sea & Air : 중국북부항만에서 Feeder 선편으로 인천공항경유, 
세계도시로 환적수송 

 
2. Modal Shift 
 

 
 
 
Modalsplit in container traffic (2003)

*figures may not add up 100 due to 
rounding

 
 
 
▶ 300 키로를 넘는 장거리 수송에서는 요율 면에서 운송시간면에서 

철도가 가장 유리한데 우리나라에서는 반환경적이며 비용이가장 많이 

드는 트럭이 압도적인(89 %) 비중이므로 동북아물류허브가 되기 

위해서는 이를 주리고 내국운송에서는 해상운송비율을, 국제운송 

에서는 철도운송비율을 낮추어야 한다 
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3. 환적비용을 절감을 위한 터미널 운용방안 개선 
  

 
 
▶ 경인간 연안해상운송에서 절감된 부분이 부산의 피더선부두에서  
외항선부두까지 운송비용이 이를 상쇄해버려 개선되지 않는다 
 
Sea to Sea : Feeder 선과 본선의 환적을 동일 해상터미널에서 행하면 
경인간 해상운송의 증가로 물류비용을 절감할 수 있으므로 부산/광양항의 
경쟁력을 높일 수 있을 것이다 
 
Reail to Sea  : 철도가 해상터미널까지 인입되어 on-dock 에서 
열차편성이 이루어져야 철도 이용율을 높일 수 있다 
 
Truck to Sea : 고속도로에서 시내를 거치지 않고 항만터미널까지 

직통도로 
 
터미널 운용 
 
해상터미널-  
모선과 국내외 피더선이 같은 터미널을 사용함으로서 환적비용 최소화 
 도모, 이를 위해서는 터미널 설계, 운용규모고려, 보세구역관리 절차 
 개선필요 (부산/광양과 경쟁력 우위확보) 
 
On Dock Rail Terminal : 
해상터미널까지 철로가 설치되어 해상터미널에서 free on rail 이 되도록 
함으로서 rail to see 의 환적비용 최소화 도모 
 
 
 

 15



 16

4. 북한과 중국의 Out-Port  기능 구비 
 

g 중국항만들과 협력항관계 정립 

연태, 정도, 대련, 천진, 연운항 대상 

g 북한 통한 한중철도연결, 인천/중국/중앙아시아 철도편수송로개설 

- 연운항, 천진항이 중국측 Block Train 시범사업 출발지 
- UN ESCAP 유라시아횡단철도 북부노선과 연결 
- Block Train 출현 적지 
- 인천이 인천/중앙아시아향 물류루으트의 출발역(rail 
port)가 돼야 

- 특히 천진 연운항과는 상호보완관계 
 
5, 유럽형 국제연계수송에서 효과적인 주축수송수단확보(Block 
Train System) 
 
비용면에서 Feeder, Inland river ferry, 철도, 도로 순으로 저렴한데 특히 근거리 
수송은 트럭운송이 경쟁력있고 원거리 국제수송일수록 철도가 경쟁력있는 
주축수송수단으로 활용 
 
단 , 철도는 관료적인 국영철도의 station to station 까지의 서비스이므로 door to 
door 서비스의 트럭수송에 고객을 뺏겨왔는데 철도와 트럭을 연계수송해주면서 door 
to door 서비스외에 통관등의 서비스를 함께 제공하는 새로운 수송체제 Block Train 
system이 경쟁력있는 주축수송수단으로 활용  
 
Block Train (BT) 
 
(1) Block Train (BT) 이란 ? 
 
자기화차와 자기터미널을 가지고 항구의 터미널에서 목적지의 터미널 혹은 하수인의 
door 까지 남의 선로(track)를 빌려서 달려 Rail & Truck Combined Transportation
을 제공하는 새로운 철도물류서비스 
 
(2) BT서비스의 실예 (POLZUG의 경우) 
      (별첨 8 : POLZUG 서비스개념도 참조) 
 
▶ 독일의 함부르크와 브레머하벤 항에서 폴란드, 리투아니아, 우크라이나, 중앙아시
아 제국간 정규 편과(정해진 시간에 정해진 목적지), 특별편 (수요자의 요구에 부응 
Tailor Made 수송편)을 운행하며 폴란드의 바르샤바 등 6개 중요도시에 자가터미널
을 가지고 철도와 트럭을 이용 door to door 수송서비스를 제공하는데, 국경에서 
non-stop, 독일의 항구에서 폴란드의 터미널까지 30 시간 안에 수송하므로 트럭의 경
우 국경에서의 대기시간이 32 시간정도 걸리는 것과 비교하면 혁신적인 서비스이다 
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▶ 폴란드의 Slawkow에서 표준궤를 광궤로 바꿔 Ukraine 이동(以東)지역을 운행하
며 흑해와 카스피해지역은 Rail(Train) Ferry 로 기차가 통째로 바다를 건너 운행한다      
 
▶ 우리 나라에서 대우자동차(바르샤바, 루브린) 현대자동차(쿠노프) 등이 독일 함부
르크에서 폴란드 내 자기공장 터미널까지 수송하고 거기에서 통관하는 방법으로 이를 
이용하고 있다 
 
▶ 선사, 국제복합운송업체, 대화주 등이 고객인데 독일국영철도(33 %), 폴란드국영철
도 (33 %), HHLA (함부르크터미널회사 33 %) 의 국제적 합작기업으로서 전문경영인
체제로 운영하고 있다. 
이들은 나라마다 자회사를 설립하여 열차운영/화물취급을 담당케 하고 있다 
 
▶ 1991 동서화해로 동구권, 구 소련지역과의 교역이 증가하는    때에 설립, 1992 년 
4,800 teu, 2000 년 55,000 teu,(전년대비 22% 성장)의 실적을 올리고 2001년에는 
60,000 여 teu 가 되었는데 2003년 70,000 teu 로 급성장 중이다 
 
▶ 1998년 9월에 TRACECA(Transport Corridoor Europe -Caucasus -Asia) 
Route 철로 및 도로설립계획에 관계 12개국이 서명하자 1999년 4월에 재빠르게 
Traceca Route를 따라 Silk Road Express를 개설하여 Caucasus 지방까지 서비스
를 연장하였다 
 
▶ 이로 인하여 2001년 9월 23일경 태국 방콕 UN ESCAP 총회에 Polzug는 연사로 
초빙되기도 했는데 이는 동 회의의 중요사업부분이 아시아횡단철도북부노선을 이용
한 Block Train 서비스이기 때문에 선험자로서의 지식정보를 소개하기 위함이었다 
우리나라에는 2004년 10월 5일 한국물류협회가 주관한 국제물류심포지엄에서 
사업개요를 소개한바 있다 
 
(3) 다른 철도서비스와 비교 
 
【BT】 1.국내/국제, 2.door to door, 3.rail & truck, 4.Private terminal, 5.터미널 내 
특파세관원, 6.선사/forwarder/화주가 고객, 7.정기편/부정기편, 8.수량무제한, 9.BT
업자가 운영주체, 10.통관/IT 등 부가서비스, 11.국영철도/선사/터미널운영자
/Forwarder 등이 대주주 
 
【국영철도】 1.국내/국제(※), 2.terminal to terminal, 3.rail only, 4.public terminal, 
5.터미널내 세관, 6.불특정화주가 고객, 7.주로 정기편, 8.수량 실질적 제한, 9.정부(국
영철도당국)가 운영주체, 10.부가서비스 없음, 11.정부가 소유주 
 
【미국의 전용열자】 1.국내, 2.terminal to terminal, 3.rail only, 4.public(private) 
terminal, 5.terminal내 특파세관, 6.선사가 고객, 7.계약된 정기편, 8.수량무제한, 9.
철도회사가 주체(선사가 아님), 10.부가서비스 없음, 11.민간회사가 대주주(선사가 아
님) 
 
▶ 한마디로 BT와 다른 철도서비스의 차이를 설명한다면 BT는 민간철도업체로서 자
기화차와 자기터미널을 소유하고 국제종합물류서비스를 제공하는데 항구의 Ocean 
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Terminal에서 여러 나라를 격한 화주의 터미널까지 남의 선로를 달려 국경에서도 정
차하지 않고 non-stop 으로 rail & Truck 복합운송서비스를 제공한다  
 
▶ 노선의 제한 없이 화주의 요구에 따라 어느 곳에든, 어떠한 물량이든 Tailor made 
수송을 제공하며 요금도 물량에 따라 탄력적이고 화주가 요구할 경우 통관서비스도 
제공한다 
 
▶ 다량화주에게는 차별적으로 유리한 대우를 하는 One-Stop 수송방법인데 동북아시
아의 환경에서 무역화물 수송에 가장 적합한 운송 system 이다 
 
(4) 함부르크기점 BT 서비스 현황 
          (별표 3, 4참조) 
 
【BT Operators】 
    DB Cargo 
    Eurogate Intermodal 
    HHCE 
    Intercontainer+Interfrigo (ICF) S.C. 
    Kombiverkehr 
    Metrans 
    Polzug 
    Transfracht International 
 
▶ 함부르크는 BT 의 발상지이며 국영철도, 터미널업체, 복합운송업체 등이 주축이 되
어 단독 혹은 Joint Venture 형태의 민간기업으로서 화물이동이 많은 유럽의 대부분
의 중요도시에 정규편과 특별편이 운영되는데  
 
▶ 중요도시에는 복수 이상의 경합, 화물이동이 비교적 적은 곳에는 단수로 취역하는
데 모두 나름대로의 특별히 유리한 지역을 가지고 있다. 
 
(5) BT의 역할/의미 
 
▶ BT는 장거리 수송, Project Cargo 수송에서 가장 경제적 수송 
이 가능하므로 (비용 면에서는 해상휘더선, 내수면 Ferry, 철도, 트럭 순으로 비용이 저
렴) 무역화물의 국제수송에 많이 활용된다.  
 
▶ 유럽의 철도망은 남북방향으로 많이 운용되는데 BT 는 부족한 동서방향의 화물이
송에 많이 기여한다. 특히 무역이 이루어지는 곳을 따라 신속히 신규노선이 출현하여 
철도를 통한 수송분담율을 높인다. 함부르크의 경우 철도수송비율이 70 % 인데 BT의 
비중이 철도화물의 26 % 에 이른다    
이처럼 선로의 이용증가로 국영철도의 수지를 개선하는데 큰 역할을 하고 있다 
 
▶ 오늘날 해운선사는 해륙종합물류회사의 개념으로 서비스를 향상시키고 있는데 BT 
는 민간업체로서의 신속하고 탄력적인 요율정책으로 Market 에의 신속한 적응력, 철
도와 트럭의 복합운송, IT 서비스, 통관 등의 부가서비스에 의한 Door to door 서비스
의 개념으로 수송품질을 향상, 능률화함으로서 정기선 선사의 육상파트너로서 환영받
고 있다. 
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▶ 동구권, 구소련 등지에서 일반철도는 수송 중 도난 등의 위험이 큰데 BT의 터미널
은 안전이 보장되므로 그 수요가 커지고 있다 
특히 BT 업체의 내륙터미널을 이용해 Distribution System을 구축할 수가 있기 때문
에 이용도가 높다. 
 
(6) UN ESCAP 의 B/T 의 시범사업계획 (9 월 방콕), 서울장관회의(서울 11 월 12-

17)  

                

【아시아횡단철도 5 개로선 대안】 

 

      ① 러시아 극동 보스토치니항 출발노선 

      ② 중국 연운항 출발노선 

      ③ 중국 천진항 출발노선 

      ④ 한국 부산항 출발노선 : 3 개 대안 (몽골, 만주, 러 극           동경

유 노선) 

      ⑤ 북한 나진항 출발노선 : 2 개 대안 (만주, 러 극동경유           노선) 

(7) UN ESCAP 의 B/T 의 시범사업계획 
 
▶ 남북한 철도연결(경의선) 
▶ 부산항 출발 3개대안의 B/T 시범사업 늦지 않게 추진 
▶ 우리나라 철도운송사업법상 민간 Block Train 탄생이 가능토록 정책지원방안 마련 
▶ 남북 공히 철도유여량확보 (별표 2참조) 
▶ 국적민간 BT업체 출현시켜야 

( 중국은 2006년 철도완전자유화목표, 2002 하반기부터 철도부문 외국합작업체
승인- 자국 BT업체육성예상) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
첨부서류 
 19



 20

 
별첨 1 : 아시아횡단철도 북부노선 연결도 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
별첨 2 : 중국의 5종 7횡고속도로망, 8종 8횡철도망 
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별표 3 :  Hamburg의 Block Train 서비스망(1) 
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표 4 : Hamburg의 block train service 망 (2) 
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별표 5 : 함부르크의 Feeder Service 망. 
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별표 6 : 북중국 주요항만 커테이너 수급전망 
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별표 7  : 중국화물 환적추이 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
별표 8 : POLZUG 서비스 개념도 
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