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요    약 : 본 연구는 한  열차페리와 한일 해 터 이 륙횡단철도  아시안 하이웨이와 연계되는 상황을 가정하여 이들 사업이 우리나라 

국토공간에 미치는 효과를 악하는 것이 목 이다. 연구결과 연계 시 국토공간에 미치는 향은 정 인 것으로 도출되었다. 부분 인 

결과를 볼 때 모든 지역이 동일한 결과를 나타내는 것은 아니고, 국의 환황해권은 기존의 해상경로가 더 효과 인 것으로 나타났고, 이외 

지역은 연계될 시 그 효과가 더 좋은 것으로 분석되었다. 본 연구는 구체 으로 연구되지 못한 연구분야의 연구 시발 이라는 에서, 후속연

구와 심을 한 기 자료가 될 수 있다는 에 큰 의의를 가진다. 한 규모 인 라 연계사업이 국토공간내 연계에 따른 의 규모, 

향권 변화, 균형발 의 기여정도를 네트워크를 구축해 구체 으로 분석하고 정책  제언을 시도한 에서 학문  기여가 있다고 사료된다.

핵심용어 : 한  열차페리, 한  해 터 , 륙횡단철도, 아시안 하이웨이, 공간구조

Abstract : This research aims to grasp ripple effect of land space by assuming the linkage of transcontinental railway, asian highway, rail 
ferry and undersea tunnel. The result of research was drawn positively. But all region don't have same result. Pacific Yellow Sea of Chnia 

has better route on the present sea transport. The other region has better route on changing network. This research has some academic 

significants  as a research start in an unexplored field and basic research for following research. Also, Academic contribution is in attempt 

to analyze effect size, change of effect and contribution of balance development by linkage of ultra infra structure and gives political 

proposals for related research development.

Key words : Korea-China Rail ferry, Korea-Japan undersea tunnel, Transcontinental railway, Asian highway, Spatial structure
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1) ESCAP은 아시아태평양경제사회 원회 (Economic and Social Commission for Asia and the Pacific)의 약자로써 아시아-태평양 지

역 국가의 경제발  지향, 회원국  타 지역과 경제 력 진을 한 통계·정보의 수집·조사·연구, 경제사회이사회와 계 각국에 

한 권고 등을 주로 논의한다. 매년 1회 가맹국 도시에서 총회를 개최하고, 총회는 최고의사결정기 으로서의 역할을 수행한다.

2) 기사검색(2006.4.3), http://news.naver.com/main/read.nhn?mode=LSD&mid=sec&sid1=103&oid=001&aid=0001261324

3) 26,534 백만달러(한국무역 회(http://www.kita.net/) 국가별 수출입통계)

1. 서  론

  아시아 육상교통 연계사업은 교역확 , 정치  력, 경제공

동체 형성 등을 하여 UNESCAP1)을 심으로 아시아 각 국

가가 노력하고 있다. 세계경제에서 아시아 경제가 차지하는 비

과 교통연계가 아시아에 되는 효과를 고려하면 도로, 철

도의 필요성은 더욱 증 될 것이고, 사업추진에 있어서도 가속

이 붙을 것이다.

  한국은 경의선, 경원선 복원 등 육상교통 연계사업에 많은 

심을 가지고 있으며, 운송에 있어 고비용 효율 운송서비

스 감소와 륙횡단철도(TR; Transcontinental Railway)의 

활성화를 해 한 간 계기  력을 통해 사업검토와 연

구들이 선행되었다. 2006년 4월 평택-웨이하이 간 열차페리

를 3년 안에 약 2600억원을 투입하기로 합의2)하는 등 많은 

노력을 기울 다. 한일간의 해 터 은 한국과 일본간 해

터 을 통해 철도가 왕래되는 사업으로 오래 부터 논의되어 

오던 것이 부산시를 심으로 최근 빈번히 화두가 되고 있는 

사업이다.

  국은 거 한 시장임과 동시에 세계 4 의 경제 국이며, 

일본은 세계 2 의 경제 국이면서 우리나라와 무역거래 규모

가 세계 3 3)인 국가이다, 따라서 지리 으로 한해 을 두

고 TR 활성화에 따라 한국, 국을 경유할 가능성이 커 한반

도 종단철도와의 효율 인 연계를 한 방법과 수단에 해 

체계  연구가 필요하다.
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4) 구동회, 유원희, 이찬우, 김재철, 서정원, 문경호, 엄기 , 이용상, 나희승, 노학래, 김 웅, 한성호(2002) ; 이창훈(1999) ; 정일호, 강동

진, 지 식(2002); 허재완(1999) 등

5) 이는 한국, 일본, 국만을 상으로 한 비 이고, 국, 타이완, 몽고, 북한 러시아를 포함할 경우 그 비 은 좀 더 커진다.

  한 한 일간 열차페리, 해 터 은 운송시장, 운송패턴의 

변화를 가져와 물류, 교통, 산업 등에 향을 미치므로 재의 

운송패턴과의 비교분석을 통해 국토 효과에 한 반 인 

성찰이 필요하다.

  TR은 반드시 북한을 경유해 부산이 기종 이 되는 노선으

로 추진된다는 에서 다양한 연구들이 이루어져 왔고, 열차

페리나 한일간 해 터 이 단 구간의 연계와 물류 효율성을 

극 화시키기 해서 논의4)되고는 있으나 이를 총체 으로 연

계하여 심을 가지거나 연구된 사례는 없다.

  따라서 2000년  들어 본격 으로 논의되었던 한  열차페

리와 빈번하게 꾸 히 논의되고 있는 한일간 해 터 이 TR

에 연계되는 상황을 가정하여 연계를 가정한 효용을 분석하고, 

TR의 활성화와 국토 반에 미치는 공간  효과를 연구하

고자 하는 것이 본 연구의 목 이다.  

  북한의 개방정도에 따라 TR의 효율성이 좌우되는  시

에서 3개의 인 라 연계사업의 연계를 가정한 공간구조에 미

치는 향을 분석한 본 연구는 후속연구의 기 자료로서의 의

의가 클 것으로 사료된다.

2. 검토가능한 동북아 내 주요 인 라 연계사업

  동북아는 2008년 기  재 세계 GDP의 16.8%, 세계인구

의 22.4%, 세계무역의 15.6%, 세계 외환보유고의 45.9%를 차

지5)하고 있다. 역내 경제  상호 의존도와 경제통합 움직임

이 증 하면서 국, 일본, 한국, 러시아의 요성이 커져가고 

있다. 이에 다양한 동북아 교통망 연계사업이 추진 에 있는

데 표 인 것은 <그림 1>과 같다. 아시아 륙의 단 된 

육상 교통로를 연결해 회원국 간 경제발 을 도모하기 해 

추진되고 있는 주요 사업은 도로와 철도부문으로 아시안 하

이웨이(AH; Asian Highway)건설과 TR건설 등이 그것이다. 

이러한 사업은 UNESCAP에서 추진하고 있으며, 사업과 연

된 국가들이 회원국으로 가세하면서 사업성과가 구체화되고 

있다.

  AH사업은 총연장 2.3만km이며, 계획의 기종   하나는 

부산으로 계획되어 있다. TR은 동북아 물류시스템의 효율  

발 과 아시아～유럽 간 육상 교통망을 개선하기 해서 추진

되고 있는 사업으로 4개의 주요 노선으로 구성되어 있다. 기존 

노선의 활용을 최 로 하고 단 구간에 한 연결을 우선하여 

진행 이며, AH와 TR의 기종 으로써 부산이 들어가며, 일

본의 경우 부산에서 페리로 연결되는 방안과 해 터  연결방

안이 있다.

  TR은 과거부터 꾸 히 논의되었으나 아시아육상교통망발

계획(ALTD)으로 TR이 결의(UNESCAP총회, 1991)되면

서 본격 으로 논의, 계획되기 시작하 다. 그에 따라 시범

운행과 정부간 정을 완료하고 사업을 진행시켜 오고 있으

며, 한국의 경우 2000년 정상회담 이후 북한과 단 구간에 

한 복구와 력이 진행되고 있으나 정치  상황으로 인한 

변수가 존재하고 북한 철도 노후화와 시설부족 등의 문제

이 있다.

  한  열차페리는 1990년 말 국의 경제성장과 국가 물류

에 한 요성이 강조될 때,  국 운송의 효율성을 해 

연구되기 시작했다. 2000년 들어 한 간 열차페리 력이 본격

화되었으며, 국의 열차페리 정책과 맞물려 논의가 더 활발히 

이루어지게 되었다. 2006년에는 평택과 산둥반도의 웨이하이 

간 열차페리 사업에 합의가 이루어졌으며, 2007년 정치권에서 

신사업으로 크게 언 이 된 바도 있다.

자료 : 박진희(2007), “한일간 해 터  건설 가정시 물류경로 
변경에 따른 효과분석”, 제31호 제3호, p.166과 p.170의 
결과를 첩해 재구성함

Fig. 1 The infra construction on driving in Asia

  1920～30년 부터 동아 건설과 련해 해 터 을 검토하

는 등 한일간 해 터 의 필요성에 한 연구의 역사는 일본

이 더 깊다. 최근 20～30년간 일본은 민간 문가를 심으로 

다양한 조사  타당성 검토를 추진해 오고 있다. 표면 인 필

요성 논의는 1981년 「과학의 통일에 한 국제회의」에서 언

되었고, UNESCAP에서 추진 인 TR사업과 AH사업의 

심이 커져 가면서 그 연구가 구체화되고 있다.

3. 국토공간구조의 변화추이

3.1 국토공간구조의 변화추이

  우리나라는 1970년  기부터 성장 심  국토개발을 

해 경부축을 심으로 한 거 심 개발이 이루어졌으며, 이는 

수도권 과 과 지역간 불균형 심화, 고비용․ 효율 산업구조
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와 국가경쟁력 약화, 남북교류  통일에 비한 국토기반의 

취약 등의 문제 을 나타내었다. 

  이러한 문제 들을 개선시키기 해 지방공공기 의 지방분

산과 분권화, 자립형 지역거 의 육성, 동북아 경제 력거

(경제자유구역, 자유무역지 , 국제자유도시)의 개발, 동북아 

개발공동체 형성기반 구축(TKR과 TR노선과의 연계 추진, 

AH연계 추진), 동북아 소 력권에서의 교류  력 확 (한

일 FTA에 비한 종합  략 수립, 환황해권, 환동해권, 한

일해 권의 교류 력 확 ), 남북한 경지역 력사업 추진을 

통한 평화벨트 구축 등으로 국토개발 방향을 잡아가고 있으며,

제 1차 제 2차 제 3차 제 4차

배 경

(1972~1981) (1982~1991) (1992~2001) (2000~2020)

기본목표

특징 및 문제점

- 국력의 신장
- 공업화 추진

- 국민생활환경의
개선

- 수도권의 과밀완화

- 사회간접자본시설 미
흡에 따른 경쟁력악화

- 자율적 지역개발전개

- 21세기 새로운 여건변
화에 대처한 국토발전
방향제시

- 개발과 보전을 조화
국토관리와 정책 추진
방향 마련

- 국토이용관리
효율화

- 사회간접자본 확충
- 국토자원개발과

자연보전
- 국민생활환경 개선

- 인구의 지방정착
유도

- 개발가능성의 전국적
확대

- 국민복지수준의 제고
- 국토자연환경의 보전

- 지방분산형 국토골격
형성

- 생산적 자원절약적 국
토이용체제구축

- 국민복지 향상과 국토
환경 보전

- 남북통일에 대비한 국
토 기반의 조성

- 균형국토
- 녹색국토
- 개방국토
- 통일국토

- 거점개발방식의 채택
- 경부축 중심의 양극

화 초래

- 양대도시의 성장억제
및 성장거점도시의
육성에 의한 국토균
형 발전 추구

- 구체적 집행수단의
결여로 국토의 불균
형 지속, 올림픽 개최
의 확정 등으로 1987
년 계획 수정

- 인구 사회경제부문의
수도권 집중

- 형의 골격을 지방분산
형으로 전환 지역균형
발전추구 특징

- 세계화 개방화 지방화
등 여건반영 미흡

- 국토환경의 적극적 보
전을 중시

- 국가, 지자체, 주민이
함께 참여하는 계획

- 장기계획으로 수립
- 여건변화에 따른

2006~2020년 수정
계획 수립

국토계획의 변천

주 : 국토종합개발계획 1, 2, 3, 4, 4차(수정)을 비교하여 도식화함

Fig. 2 The change trend of land plan in Korea

 

출처 : 박진희(2007), “한일 해 터  사업이 부산의 도시공간  물류

활동에 미치는 향분석”, 물류학회지, 제17권 제3호, p.59

Fig. 3 Direction and strategy of future land development 

to overcome present problem in Korea

동북아 물류 심을 한 공항, 항만, 철도거  인 라 확충  

지역 간 연계 강화, 내륙거  물류시설확충 등을 개발해 나가

고 있다.

  미래의 국토개발 방향은 「개방형 통합 국토축」을 형성하

는 것으로, 이를 해 역 이(π) 모양을 축으로 다핵형 구조로 

변화시켜 가는 것이다. 이는 국을 골고루 발 하는 균형있는 

국토골격을 형성해 나가는 과정의 결과로 가능하며, 다핵형 구

조의 거 을 7개 역권과 제주도가 심이 되도록 계획하고 

있다. 

3.2 한 일 교역  수송경로의 특징

  우리나라  국 교역량은 양국의 경제교류의 진 에 따라 

지속 으로 증가하고 있다. 2008년 양국간의 총교역량은 

168,319백만달러로 2006년에 비교하여 42.6% 증가한 것이다. 

양국의 보완 인 경제구조, 국시장의 확 , 육상교통연계, 한

류 등 문화 인 교류증가 등으로 그 교역규모는 더욱 증가할 

것으로 상된다.

  재  국 교역에 있어 주요 수송경로는 국의 동해안

인 상해항을 심으로 한 지역과 산동반도지역을 심으로 한 

청도항과 동북 3성 지역의 련항이 있으며, 우리나라는 부산

항, 인천항, 양항이 심을 이룬다. 앞선 국의 항만  상

해항은 형선 기항의 심으로 동북아에서 가장 큰 항만이

며, 청도항과 련항은 지역 심항만으로 TR과의 연계에 

용이하다.

주 : 국, 일본 해당년도별 수출액  수입액을 그래 화함 

한국무역 회(http://www.kita.net/)

Fig. 4 The trend of trade volume with China and Japan

  우리나라 일본 교역량 역시 경제교류의 진 에 따라 지속

으로 증가하고 있다. IMF 때 교역량이 크게 감소하 으나, 

경제 회복 후 국에 비해 다소 느리나 꾸 히 증가하는 추세

이며, 2008년 양국간의 총교역량은 89,208백만달러로 2006년에 

비교하여 13.7% 증가하 다. 한국 자, 통신 산업의 발 에 

따른 양국의 보완 인 경제구조, 한류 등 문화 인 교류 증가, 

AH, TR과 같은 동북아 력사업 등으로 그 교역규모는 더욱 

증가할 것으로 상된다.

  재  일본 교역에 있어 주요 수송경로는 일본의 주요 
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6) 한국철도기술연구원(1998), 한 간 열차페리를 이용한 화물수송에 한 연구, 철도청

  유재균, 이용상, 한은 (2002), “한  열차페리시스템 구축방안 연구", 한국철도학회, 추계학술 회논문집, pp.272～280

  본 연구결과에서는 열차페리의 운  활성화를 한 고려차원에서 인천항 이외에 평택항, 군장항, 목포항, 양항을 추가 용하 다.

도시권을 심으로 게이힌항(도쿄항, 요코하마항). 한신항(고

베항, 오사카항), 이세만항(나고야항, 요카이치항)과 한국의 잘 

발달된 피더네트워크를 심으로 한 부산항을 심으로 해상

경로가 발달해 왔다. 

4. 연계 가정시 국토공간에 미치는 향분석

4.1 제조건  단계별 분석방법

  일차 으로 네트워크 형성을 한 제가 필요하다. 우선 동

북아 내 단 된 인 라 연계사업 추진  한국의 통합  국토

축 형성을 통한 국토개발 략에 따라 TR, AH는 구축되는 것

을 기본 이면서 1차 제조건으로 책정하 다. 

  TR이나 AH 인 라의 경우 북한의 개방이 제로 된 연계

경로이므로 단 구간 없는 경로확보라는 차원에서 북한의 경

유를 필요치 않는 열차페리를 이용한 해상경로 구축을 2차 

제로 하 다. 

  한일간 해 터 의 경우 UNESCAP의 AH 사업추진의 일환

으로 페리로 기 결정되어 있는 부분이 터 로 환될 가능성

이 큰 을 감안해 3차 제로 추가하 다.

  한 간 열차페리의 경우 기존의 련연구 결과6)를 수용하여 

한국의 경우 인천항을 주력 속 상으로 하 다. 

분석 대상범위 설정

경로별 효용분석

네트워크 구축

공간구조 변화분석

결론 및 제언

↓

↓

↓

↓

전제조건(5)

◦TR, AH 구축 전제
◦북한경유 불필요한 열차페리 
전제

◦한일 연계를 페리가 아닌 해
저터널로 전제

◦한중 열차페리 기종점 인천 
전제

◦한일연게 기존점 부산 전제
◦국토균형발전을 목표로 전제

공간범위

◦1차 : 한중일 

◦2차 : 아시아 전체

분석방법

◦소요시간 산정

◦소요비용 산정

Fig. 5 The analysis flow

  한일간의 해 터 의 경우 재 3개의 검토 안이 거론되고 

있다. 이  2개의 안은 거제와 연결되는 안이고, 1개의 안은 부

산과 연결되는 안이다. 본 연구는 TR의 기종 이 부산인 을 

감안하여 부산과 연결되는 검토 안을 본 분석에 용하는 

제가 필요하다. 

  이러한 모든 분석의 기 는 우리나라의 국토계획의 목표가 

국토의 균형발 에 있음을 제하고, 이외 분석과정에서 도출

되는 추가 제조건은 앞선 제조건에 부합할 시 추가 용

하는 것으로 하 다.

  에서 수립한 제 하에서 효율  분석을 해서는 크게 5

단계의 과정을 거친다. 분석 상  범 설정, 네트워크 구축, 

소요시간  비용 산정, 상범  내 공간구조 특성 반 , 정책

 제언으로 이어진다. 

  분석 상은 앞서 제한 한반도를 심으로 거론되고 있는 

3개의 주요 인 라 연계사업이다. 따라서 분석의 상 공간범

는 한 일을 커버하는 범 를 1차 공간범 로 설정하 고, 

TR이 횡단하는 아시아 체를 2차 공간범 로 고려하여 분석

하 다.
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Fig. 6 Network of Korea-China-Japan in present

만주리

울란바토르

드루주바

나고야도쿄 오사카 히로시마 후쿠오카 부산
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신의주선양

정주
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철송

인천

지난

난징상해

연운항

청도

옌타이

열차페리

대련

쉬저우

Fig. 7 Network of Korea-China-Japan by assuming the 

linkage of transcontinental railway-rail ferry- 

undersea tunnel

  TR축에 한 간 열차페리  한일 간 해 터  구간을 추가

하여 기본 네트워크를 작성하 다. <그림 6>은 재의 네트워

크를 표 한 것이고, 본 분석 상인 연계 인 라를 상으로 
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작성된 네트워크는 <그림 7>과 같다. 기종  도시는 인구 100

만 이상의 도시이거나 경로상 주요 결 지를 상으로 선정하

다. 일본내 거 도시의 경우  지역을 상으로 하기에는 

작업범 가 방 하여 일본 각 지방 에서 최고 소비지별 컨테

이  유동량, 지출 황, 인구 황을 바탕으로 5개 도시를 선정

하 다.

  구축된 네트워크에 기 해 기종 별 소요시간  비용을 산

출해 경로별 효용특성을 악하 다. 이때 소요시간  비용 

산출을 한 기 자료는 국내의 륙철도 조사연구 결과, 인터

넷 검색자료, 포워딩회사 등을 통해 수집된 자료를 심으로 

구축(<표 1>의 주와 자료를 참조)하 다. 비용의 경우 한국, 

일본, 국의 철도운임을 평균하 고, 거리자료에서 확보하기 

어려운 구간은 구굴어스맵 상에서 도측(圖測)된 상구간 직선

거리를 이용하 다. 

4.2 연계시 미치는 효용분석

  일본이 한일 해 터 을 경유하여 철도가 TKR, TCR과 연

계하는 경우와 한  열차페리를 이용하는 경우 비용 인 측면

에서  해상운송보다 다소 비싸나 운송시간 측면에서 높은 

효과를 볼 수 있으며, 한일간 해 터 을 경유해 한  열차페

리를 이용할 때 정주와 같이 국 일부 내륙지역은 북한을 경

유해 TCR과 연계되는 경우보다 소요시간, 소요비용 측면에서 

효용이 더 높은 것으로 분석되었다. 선양, 베이징 지역의 경우 

한  열차페리를 이용할 때 보다 북한을 경유해 TCR과 연계

되는 편이 더 나았으며, 상해지역의 경우 한  열차페리가 시

간이 약간 앞서고, 비용 인 효용은 약간 떨어졌으나, 거의 순

수 열차를 이용하는 경우와 비슷했다.

  TR의 이용에 있어 요한 변수는 북한의 개발정도이며 선

양, 베이징 지역의 경우 북한을 경유하는 편이 시간, 비용  측

면에서 운송 상 이 이 있으나, 북한의 반 로 인해 TKR이용 

불가시 한  열차페리도 80%의 효용으로 충분히 체 가능할 

수 있을 것이며, 정주와 같은 일부 국내륙지역의 경우 북한

의 개발정도에 상 없이 한  열차페리를 이용한 운송이 활발

히 진행될 것으로 상된다.

  한국, 국의 환황해권 지역은 육상연계의 단 성 때문에 기

존 해상운송에 의존하며, 화주의 운송 상의 욕구를 충족시키는

데 제약 이었다. TR로 인해 육상수단이 추가됨으로써 기 가 

크나, n자형의 지리  특이성으로 인해 선회해서 열차가 운송

되어 효율성이 떨어지는 지역이 있는 단 이 있다. 한  열차

페리는 이러한 지리 인 단 을 보완하여 한국의 인천은 기존 

동북아 경제허 계획과 열차페리, TR 연계를 통한 운송상 효

율의 극 화를 통해 수도권  국 교역의 추기지로 활성

화시킬 수 있을 것이다. 한일 해 터 은 한국과 일본의 육상

연계를 통해 한일간의 새로운 경제 력 계를 진시켜 일본

의  국 교역에 있어 한국이 지리 인 심  입지에서 

요한 역할을 할 것으로 보인다.

Table 1 Time and cost by changed network(departure Osaka)

번호

 해상경로
 경로에서 TKR 

이용시
해 터  포함경로

열차페리, 해 터  
포함경로

시간
(일)

비용
($/TEU)

시간
(일)

비용
($/TEU)

시간
(일)

비용
($/TEU)

시간
(일)

비용
($/TEU)

1 7.2 826.3  5.9 1,121.3  2.8  1,406.1  3.8  1,729.3  

2 8.3  1,236.7 6.9 1,320.4 3.8 1,605.2 4.9 1,928.5 

3 　 　 7.1 1,806.6 　 　 4.7 1,872.4 

4 　 　 　 　 　 　 5.0 1,874.0 

5 　 　 　 　 　 　 4.6 1,870.4 

6 7.3  1,355.0 8.1 1,826.3 5.0 2,111.1 6.1 2,434.4 

7 　 　 8.3 2,312.5 　 　 4.9 1,879.0 

8 　 　 　 　 　 　 4.3 1,770.0 

9 　 　 　 　 　 　 4.9 1,908.6 

10 5.4  739.5 9.0 1,746.0 5.9 1,944.0 5.4 1,978.4 

11 　 　 9.1 2,232.1 　 　 5.3 2,008.0 

12 14.4  3,065.5 13.0 3,149.2 9.9 3,433.9 11.0 3,757.2 

13 17.3  1,655.6 15.9 1,950.7 12.9 2,235.4 13.9 2,558.7 

번
호

기 종
 해상경로

 경로에서 TKR 
이용시 경로

해 터  포함경로
열차페리, 해 터  

포함경로

1
오사
카

선양
-오사카(선박)-
련-

-오사카(선박)-부산-
서울-평양-신의주-

-후쿠오카-부산-서
울-평양-신의주-

-후쿠오카-부산-인
천(페리)- 련-

2 “
베이
징

-오사카(선박)-
천진-

-오사카(선박)-부산-
서울-평양-신의주-
선양-

-후쿠오카-부산-서
울-평양-신의주-선
양-

-후쿠오카-부산-인
천(페리)- 련-선양
-

3 “ “ - - -
-후쿠오카-부산-인
천(페리)-청도-지난
-베이징

4 “ “ - - -
-후쿠오카-부산-인
천(페리)-연운항-베
이징

5 “ “ - - -
-후쿠오카-부산-인
천(페리)- 타이-베
이징

6 “ 정주
-오사카(선박)-
연운항-정주

-오사카(선박)-부산-
서울-평양-신의주-
선양-

-후쿠오카-부산-서
울-평양-신의주-선
양-

-후쿠오카-부산-인
천(페리)- 련-

7 “ “ - - -
-후쿠오카-부산-인
천(페리)-청도

8 “ “ - - -
-후쿠오카-부산-인
천(페리)-연운항-

9 “ “ - - -
-후쿠오카-부산-인
천(페리)- 타이-

10 “ 상해-오사카(선박)-

-오사카(선박)-부산-
서울-평양-신의주-
선양-베이징-지난-
난징-

-후쿠오카-부산-서
울-평양- 신의주-
선양-베이징-지난-
난징-

-후쿠오카-부산-인
천(페리)-청도-

11 “ “ - - -
-후쿠오카-부산-인
천(페리)- 타이-

12 “
울란
바토
르

-오사카(선박)-
천진- 베이징
-Erlion-

-오사카(선박)-부산-
서울-평양-신의주-
선양-베이징-Erlion

-후쿠오카-부산-서
울-평양- 신의주-
선양-베이징-Erlion

-후쿠오카-부산-인
천(페리)- 련-선양
-베이징-Erilion

13 “
모스
크바

-오사카(선박)-
련 - 선 양

-TMR-TSR-

-오사카(선박)-부산-
서울-평양-신의주-
선양-TMR-TSR-

-후쿠오카-부산-서
울-평양- 신의주-
선양-TMR-TSR-

-후쿠오카-부산-인
천(페리)- 련-선양
-TMR-TSR

주 1 : 문 수송에 의한 소요시간과 운임 용함
주 2 : 박진희(2007), “한일간 해 터  건설 가정시 물류경로 변경에 따른 효과분

석”, 제31호 제3호, p.169의 선행 분석결과의 분석틀을 기 로 해 터  유
무를 고려한 경로이외에 열차페리의 유무를 포함한 4개의 경로를 상으로 
분석함. 이때 선행연구의 분석에 필요한 기 자료는 2002-2006년 자료를 기
반으로 한 단 을 보완코자 본 연구는 최근자료로 갱신한 분석치임. 이에 
따라 동일 경로 역시 용한 평균환율, 해상  철도운임의 국가별 변화 등
에 따라 소요시간이나 소요비용에 있어 차이를 보임

자료 : 이용상(2004), “일본 철도화물 수송의 황분석  정책  시사 ”. 한교
통학회지, 제22권 제2호, pp.177～193

      정 민,고 정(2007), 시베리아횡단철도(TSR)의 운임정책과 향후 활용, 
한국해양개발연구원

       한국무역 회(2009), http://shippersgate.kita.net/
      한국철도기술연구원(2008), 철도화물 이용증 를 한 모달 쉬 트방안

연구
      2005년 포워딩업체 자료참고  
      铁路货运价格上 (2008), 新闻晨报
      이외 참고문헌 17-22, 24-31 참조
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7) 도시회랑은 1995년 Batten, D, F이 제시한 지역구조 변화형태  하나이다. 1998년 국토연구원의 ‘21세기 국토비 과 략’에서도 언

되었고, 이는 「2020년 수도권 역도시계획」에도 포함되어 있다. 최근 「제109회 철도의 날 기념학술 심포지움」에서도 유라시아-

태평양시 의 한반도 비젼 실 과 동북아의 국경  도시회랑을 베이징-서울-동경 교통회랑(BESETO)으로 지칭하면서 거듭 논의

된 바도 있다.

8) 조남건, 정진규, 김종학(2005), 고속철도와 국토공간구조의 변화, p.25

   고속철도와 련된 국토공간구조의 변화요인을 단기 , 기 , 장기 으로 세분화하여 제시하 고, 이  교통체계면에서 미치는 

향부분을 본 연구에서 같은 맥락으로 용하 다.

9) 경제 력 등에서 북한의 불확실성이 증 해 가면서 경기개발연구원에서 2008년 한  해 터 의 가능성을 제시했고, 최근 한국교통연구원

을 심으로 6개 기 이 참여하여 한 간 해 터  타당성 연구용역을 수행 에 있다. 논의되고 있는 한  해 터 은 화성-웨이하이구간 

434km구간이다.
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Fig. 8 The utility of railway and rail ferry by assuming 

undersea tunnel 

4.3 국토공간구조에 미치는 향분석

  재 우리나라 국토개발은 개발에서 차 벗어나  균형

개발로 가기 한 간 형태로 경부축, 남해축, 황해축을 심

으로 주요 시설  경제권역이 집 되어 있는 특징을 보이고 

있다. 일본과 국과의 왕래는 항공이나 해상을 통해 이루어지

고 있다(<그림 9> 참조). 

  앞에서 살펴보았듯이 우리나라 국토개발 방향은 역 이(π) 

모양의 축으로 다핵형 순환구조를 가진 통합 국토축을 형성하

여 국토의 균형개발을 넘어 동북아 다른 나라들과의 국토연계

를 통한 기능강화에 주력하고 있다. 

  그러나, 재의 우리나라 국토는 북한의 개방여부에 따라 여

건이 좌우되는 섬나라 형세를 하고 있어 동북아 체연계를 

해서는 우선 으로 국, 일본와의 육상연계가 수반되어야 

한다. 기존의 항공과 해상 이외에 북한을 경유한 TR 이용이나 

북한을 경유하지 않는 우회로인 한  열차페리 등의 고려와 

한일간 해 터 의 고려는 이러한 국토축 형성을 더 용이하게 

할 것이다. 이를 통해 동북아 체차원에서는 국경 인 지역 

거   주요 도시들이 선처럼 연결되어 하나의 축으로 형성

되어 보이는 도시회랑(Transportation Urban Corridor)7)의 형

성이 진될 것으로 측된다(<그림 10> 참조).

주1 : 최근의 상범 내 인 라를 지도화해 표 함

Fig. 9 Present of land space structure(focused on network)

출처 : 조응래(2008), 동북아 경제 력의 연결로 : 한  해 터 , 경기

개발연구원, p.11

Fig. 10 Population distribution of northeast asia

  공간구조의 변화시 가장 핵심  역할을 하는 요인은 교통이

다. 이런 규모 인 라의 연계는 근성을 향상시킴으로 인

라를 심으로 한 동북아내 도시들의 상호작용을 증 시켜 경

제, , 도시역할 등에서 변화를 가지게 되고, 이들 도시들을 
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연계한 지역연계효과, 경제 력의 시 지 효과에 정  변

화8)가 발생할 것으로 기 된다.

 한 국토내부는 서해안축, 경부축, 동해안축의 근성 강화

로 이 축을 심으로 한 경제권역의 확 가 이루어져 공간구

조 역시 이 방향으로 강하게 구조화될 것으로 보인다.

  4차 국토종합계발계획(수정)에서 지향하는 역 이((π) )형 

국토축은 한 간 열차페리가 고려되지 않은 국토구조 방향이

나, 본 연구에서 고려한 한 간 열차페리나 본 연구에서는 고

려하지 않은 한 간 해 터 9) 등의 국제간 인 라 연계가 추

가로 고려될 경우 인천을 심으로 한 수도권 서부의 특화가 

좀 더 빨리 진척될 것으로 상된다.

1500
1000
500
100

Population(10,000
)

주1 : 2008년 메갈로폴리스 세계 20  권역  해당 권역을 표시

주2 : 메갈로폴리스  도시를 연결하면 도시회랑(BESETO) 형성

Fig. 11 Predictive space structure by assuming the 

linkage of transcontinental railway-rail ferry- 

undersea tunnel

  일본의 해 터 로 인한 연계로 일본, 한반도, 국 륙과의 

연계성 강화와 한  열차페리, TR은 인천지역의 신공항, 송도, 

청라, 종도 개발 등 경제, 산업의 심지와 국의 경우 동부

해안을 따라 발달된 산업단지, 공업단지, 항만 배후단지를 

심으로 한 환황해권 경제권 발달에 있어 힘을 실어  수 있을 

것으로 본다. 이러한 결과는 남북경  정도에 따라 범 가 확

될 것이다. 한 한반도는 국과 일본의 지리  심에서 

일본의 물류, 제조업 분야에 향을 끼칠 것으로 상된다.

  이러한 경향은 서울, 인천을 심으로 한 수도권과 부산이 

비 해 지는 결과를 래할 것이고, 그  인천은 TR과의 연계

에 용이한 역 이 모양의 인 라와 해상과 한  열차페리를 

이용한 우회로의 확보 등을 통해 그 역할이 더 확 될 가능성

이 있다.

  동북아 경제권은 국가간 경제 력 계에 있어 지리 인 단

성으로 많은 한계를 가져왔으나, 한  열차페리와 한일 해

터 은 기존 해상운송에 의존하던 패턴에서 국-한국-일본을 

동서축으로 직선화된 육상연계와 통합된 경제권이 가능하게 

함으로써 황해와 남해가 바다가 아닌 육지의 개념으로 지리  

단 성을 극복 할 수 있을 것이다. 육상, 해상, 항공의 잘 발달

된 네트워크는 이들 지역의 경제 력과 교역, 문화  교류 증

가, 일본과 국의 교역에 있어 한반도의 물류 역할증 , 국

내륙지역의 개발증가, 북한의 경제 력 개발 진의 변화를 가

져올 것이며, 나아가 동북아의 정세안정에 도움을  것으로 

사료된다.

5. 결론  제언

  2000년  반이후 크게 논의되었던 한 간 열차페리, 한일

간 해 터 사업을 국제 인 차원에서 추진 인 TR사업과 

AH사업과 연계하여 동북아 인 라 연계사업이 모두 연계되었

을 시 우리나라 공간구조에 미치는 향분석을 네트워크를 

심으로 수행하 다.

  그 결과 연계시 국토공간에 미치는 향은 정 인 것으로 

도출되었다. 그러나 이러한 결과는 북한개방을 제로 한 것으

로, 북한이 개방, 반개방, 폐쇄  어떤 정책  입장을 고수하

느냐에 따라 그 결과에는 다소 차이가 있다고 할 수 있다.

  부분 인 결과를 볼 때 소요비용  소요시간면에서 모든 

지역이 동일한 결과를 나타내는 것은 아니고, 국의 환황해권

은 기존의 해상교통  해상물류가 더 효과 인 것으로 나타

났으며, 이외 지역은 연계 시 그 효과가 더 좋은 것으로 분석

되었다.

  본 분석은 공간구조에 미치는 향분석을 보다 세분화해 기

존의 련계획과의 연 성에서 체계 으로 분석되어져야 하나, 

자료구축의 어려움으로 총체 인 결과분석에 그쳤다. 따라서 

보다 세부  분석이 되도록 연구를 지속 으로 진행할 필요가 

있고, 이러한 한계와 진행과정에서 도출된 연구결과라 할 수 

있다.

  우리나라 국토공간은 고도발 을 추구하던 1960～70년 에

는 특정지역을 집 투자 육성하 으나, 어느 정도의 성장효과

를 거둔 이후에는 지속 으로 국토의 균형발 을 지향하고 있

다.  이러한 우리나라 국토에 한정된 폐쇄공간내의 개발과 

보존차원보다는 동북아 체 연계 속에서 바라보지 않으면 안

되는 시 가 왔다. 그 결과 동북아 체의 연계 속에서 우리나

라의 국토는 통합  국토축을 지향하고 있다. 그러한 작 의 

요구에 있어 TR은 범 아시아  사업이 되어 활발히 추진되고 

있고, 한 간 열차페리 역시 북한의 개방성 여부에 크게 좌우

되는 계로 2007년 활기를 띠었다. 한일간 해 터  사업 역

시 UNESCAP에서 공식 는 비공식 으로 자주 거론하고 있

는 사업이다. 

  이러한 흐름 때문에 90년  후반부터 TR에 한 연구는 가

장 활발히 이루어졌고, 열차페리나 한일간 해 터 의 경우는 

2000년  반부터 활발한 심을 보이고 있다. 그러나 연구의 

부분은 개별 사업별로 검토․연구된 것들이 부분으로, 최

근에 와서야 사업간 연계나 그 효과에 심을 가지고 있

는 실정이다. 따라서 3개의 규모 인 라 연계사업의 연계가 
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국토의 공간구조에 미치는 향을 분석한 본 연구결과는 몇 

가지 측면에서 그 효과를 기 할 수 있다.

  먼  아직까지 구체 으로 연구되지 못한 연구분야이므로 

규모 연계사업의 국토 내 연계연구의 시발 이라는 면에서 

그 의의가 크고, 개별사업에 한 연구가 아닌 3개의 규모 

인 라 연계사업 간의 연 성을 악코자 한 에서 미흡하지

만 다양한 후속연구와 심를 한 기 자료로서의 의의가 강

조된다.

  한 규모 인 라 연계사업의 국토공간 내 연계에 따른 

의 규모, 향권 변화, 균형발 의 기여정도를 네트워크를 

구축해 구체 으로 분석하고, 정책  제언을 시도한 에서 학

문  기여가 클 것으로 기 한다.

  북한은 정치  여건에 따라 변화무 한 상이다. 그러나 한

국이 반도국가이면서도 섬나라가 되지 않고 동북아의 기종

의 입지를 고수하거나 발 시키기 해서는 북한과의 끊임없

는 경제 력은 피할 수 없다. TR 역시 북한을 경유해 우리나

라 부산과 연계되므로 더 더욱 그 다 할 수 있다. 따라서 북

한의 개방여부에 따른 탄력  수단선택의 가능성을 제시한 면

에서도 그 의의가 있다고 사료된다. 
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