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일본 동경수도권 역철도구축 과정과 황 조사(1):

철도건설 정부보조 제도 심으로

Study on Historical Context and Current State of High-speed Railway 

in Tokyo Metropolitan Area

1)

최현수  박준태  박성호  강팔문

서론

일본은 1960년  이후 속한 경제성장과 더불

어 자동차화(Motorization)가 상당한 수 에 이

르러 있다. 이와 더불어 도시권내 여객수송에 있어

철도수송이 요한 역할을 담당하고, 수단분담율 

한 매우 높은 실정이다. 이러한 도시내 철도네트

워크의 부분은 주로 민간철도회사에 의해 운

되고, 그 기본 인 골격은 자동차화가 시작되기 이

에 형성된 것이 부분이다. 

일본에서 철도는 지역사회에 정 인 경제  

효과를 미쳐왔다. 특히 메이지시  말기 아리

마(有馬) 기철도( 재의 한큐 철)에 의한 이

다무로마치(池田室町) 주택지의 개발, 타이쇼(大

正)시  수도권 근교의 원도시개발과 연 된 주

식회사와 메구로카마다(目黒蒲田) 철 등의 사례

는 매우 잘 알려져 있고, 2차  이후동경(東京)

행 철, 동 (東急) 원도시선 등 택지개발과 더

불어 진행된 철도사업 등이 성공 인 사례로 꼽힌

다. 이처럼 철도개발과 노선연선의 주택지개발을 

동시에 추진해 온 사례가 통이 되고있고, 한 

재 사이타마(埼玉)고속철도와 수도권 신도시철도

(츠쿠바(つくば)익스 스)연선을 심으로 역

권철도개발에 맞추어 택지개발이 이루어지고 있다. 

그러나, 최근 개통된 철도노선의 경 상태는 수

도권 등의 도시에서 조차도 부족한 수요로 인해 

어려움을 겪고 있는 경우가 많아 노선연선의 지자

체와 앙정부에 의한 다양한 보조 제도가 이를 
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노면전차

그림 1. 전국 지하철 노선연장과 보조금액 추이
자료 : 숫자로 보는 철도(1995), 일본 운수경재연구센터

지원하고 있는 실정이다. 특히 새로운 노선건설에 

있어 이러한 지자체의 지원이 제가 되어 철도사

업이 성립되고 있는 추세이다. 수도권의 인구집

으로 인한 사회문제와 교통문제를 해결하기 해 

철도를 심으로 하는 교통축 구축과 철도연선의 

택지개발이 동시에 이루어지고 있다. 하지만 신규

철도노선이 수도권 주변 주택지역의 심교통으로 

자리 잡기까지에는 많은 시간이 필요하고 막 한 

자 을 필요로 하는 철도사업의 특성상, 건설 기

의 사업리스크를 이는 것은 철도사업자에게 다

양한 개발기회를 제공한다는 것과 원활한 교통모

빌리티(가동성)의 제공 그리고 사회발 의 측면에

서도 매우 요하다고 볼 수 있다. 

본 고에서는 동경수도권을 상으로 철도의 발

과정과 철도사업에서의 공 지원의 황  그 

배경에 해 살펴보고, 일본에서의 철도사업에 

한 자본 부담 경감을 한 정부의 보조 제도에 

해 살펴보았다. 한 이를 바탕으로 지속가능한 

철도 교통의 미래상과 향후의 한국철도의 략

방안에 하여 고찰하고자 한다. 

동경수도권 역철도 정비

1. 도시철도 철도정비

1960년 까지의 도시내 주요 교통을 담당

해왔던 것은 노면 차 다. 그러나 자동차화의 진

행과 함께 노면 차는 자동차교통과 공존이 어렵

게 되어, 이에 한 안으로 지하철 정비에 한 

필요성이 두되었다.

한편, 지하철건설에는 막 한 자 동원이 필수

로, 건설비 보조를 목 으로 한 “지하고속철도건선

비용보조 제도”가 1967년에 새로 재정되었다. 

이는 신설 지하철의 건설비용을 국가와 지방자치

단체가 보조해주는 제도로서, 도입 당시 보조율은 

건설비의 10.5%로 시작하 으나 이후 차 증가

하 다.

1970년 에 들어서는 노면 차의 총 연장이 크

게 어드는 것을 알 수 있지만, 이와 반 로 지하

철의 총 연장은 순조롭게 증가하 다. 한 국의 

지하철건설에 한 합계보조 액은 1978년까지 보

조 이 확 되어 신규노선의 총 연장도 한 증가

하는 추세를 보이고 있다. 즉, 1967년에 도입된 

“지하고속철도건선비용보조 제도”는 지하철건설 

진에 있어서 큰 계기를 마련하 다고 할 수 있다. 

한편, 동경을 시작으로 도시에서는 “도 츠화 

상”으로 불리는 도심부의 지가상승으로 인해 도

심부의 인구가 차 감소성향을 띄기 시작하 고 

주택지의 상 인 교외화가 진행되었다. 이로 인

해 도심과 교외를 연결하는 교통수요가 크게 증가

하기 시작하 고 수요에 따른 수송력의 증강이 필

요하게 되었다. 그러나 후인 1970년 까지는 

민간철도의 건설에 해서는 보조제도가 존재하지 

않았고, 도시교외의 민간주체의 신설노선의 건설

에 해서도 거의 보조가 이루어지지 않았다. 

이러한 배경에서 신설노선의 건설 진을 하여 

차입 리와 6.5%의 이차(利差)보 (이율차이에 

의한 보 )을 실시하는 이른바 “P선방식”이 1972

년에 도입되었고, 그 이후 시 에 이르기까지 다

양한 제도가 새롭게 제정되었다. 한 복복선화에 

한 제도도 확 되어 왔다. 이러한 제도는 도시화 

지역의 개발과 더불어 늘어나는 교통수요에 응

하기 한 신설노선의 건설 등 도시권의 “수송력 

증강”의 필요성에 의한 것이었고 도시 주변의 인

구집 으로 인한 도시확장 상(교외화)에 한 불

가피한 결과 다고 볼 수 있다. 
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그림 4. 일본 3대 도시권 도시화 추이(전입증가수)
자료 : 国立社会研究-人権問題研究所

그림 2. 동경도시권 인구 추이
자료 : 国勢調査 ｢日本の長期統計系列｣

구분 제도 개요

1967 지하고속철도건설비 보조 건설비의 70% 정부보조

1972 철도건설공단 P선 방식 차입금이자 보조

1972 개발자부담 제도 뉴타운 개발자에 의한 부담

1973 뉴타운 철도건설비 제도 건설비의 36% 정부보조

1986 특정도시철도정비적립금 제도 운임에 개량공사비를 얹음

1991 무이자 대출제도 건설비의 40%까지 무이자
대출

표 1. 일본 철도정비보조금제도

그림 3. 일본 3대 도시권 도시화 추이(전입증가수)
자료 : 国立社会研究-人権問題研究所

이와 같은 제도설립의 배경에는 경제성장에 따

른 수도권의 도시화, 그리고 특히 일본의 도시 

에서 동경수도권은 철도를 심으로 이루어진 도

시구조라는 이 그 주요 원인으로 해석된다

동경수도권은 20세기에 3번의 도시화 과정을 

거쳐 왔다고 평가되는데, 자동차화의 진행으로 인해 

항시 새로운 교통시스템의 정비가 이루어져왔다. 

시기 으로 분류하면, 첫번째는 1920-1935년

(Phase Ⅰ)의 경공업화가 한창이던 시기이다. 다음

으로 2차 시기는 제 2차  이후인 1955-1970 

(Phase Ⅱ)년으로 일본이 가장 고도화 성장을 이

루던 시기 으며 하이테크놀로지의 산업화가 발

하던 시기 다. 특히 일본의 삼  도시권(동경, 나

고야, 오오사카)에서는 도시화 상이 공통 으로 

하게 진행되었다.

한편, “지하고속철도건선비용보조 제도”를 비

롯한 여러 가지 철도정비조성제도가 실시되는 등 

도시교통시스템이 활발하게 발 하 던 것도 이 

시기이다. 특히, 동경도시권은 1955-1970년의 시

기에 매년 20-35만명의 인구가 유입되어 격한 인

구증가가 이루어졌다. 마지막은 1980-1995년

(Phase Ⅲ)로 동경이 세계의 융경제에 있어서 

두각을 나타내던 시기로 동경도시권으로의 수많은 

인구집 이 이루어진 시기이다. 여기서 주목할 것

은 나고야, 오사카 도시권에서의 변동은 거의 나타

나지 않았지만, 동경도시권에서만 큰 폭으로 인구

증가가 발생한 것을 확인할 수 있다.

도시화진행과 더불어 구축되어 온 철도네트워크

의 변화를 살펴보면 제 1차 도시화와 그 이 의 시

기는 기 인 철도네트워크가 형성된 시기로 야

마테센, 오센, 토오호구센, 죠오반센, 토오카이

센, 소오부센 등이 기본 인 네크워크로서 1900

년 에 설립되었다. 이후 1923년에서 45년에 걸

쳐 역수가 크게 증가하 고, 네트워크도 크게 발

했음을 알 수 있다. 당시에는 노면 차의 역이 주

를 이루고 있었고, 시가지의 발 에 있어서도 동경 

23구 모두 시가화지역으로 발 하 다.
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그림 5. 동경권 철도수송력과 통과인원 추이 동경수도권 광역철도 노선망의 확충과정

동경수도권의 철도사업자 구분

동경수도권 철도노선 연장과 수송량의 연장

그림 6. 동경수도권 철도정비와 교통변화

다음으로 1945년 이후의 제 2차 도시화시기에

는 2차  이 의 노선이 계승되어 이를 바탕으

로 네트워크자체는 크게 확장되지 않았지만, 역수

의 증가와 함께 집시가지(密集 街地)가 크게 

발 한 것을 알 수 있다. 이처럼 그림 4의 ②와 ③

을 비교하면 철도 네트워크에는 큰 차이가 보이지 

않지만, 실제로 시가지화지역으로 변화한 지역이 

크게 증가하 고 철도에 의한 수송력이 크게 증가

한 것도 한 확인할 수 있다. 그림 5를 보면 가로

가 시간축, 세로가 수송력을 나타내는 축으로 되어 

있는데 1955년경부터 시작된 제 2차 도시화시기

는 민간사업자에 의한 철도투자가 크게 이루어지

기 시작한 시기이기도 하다. 

한편, 이 시기에 동경 도시권에서는 동경권 주

변 철도수송력이 4-5배로 증가한 것을 알 수 있

다. 여기서 동경 도시권은 동경을 심으로 하는 

카나가와(神奈川), 타마(多摩), 사이타마(埼玉), 

죠반(常磐), 치바(千葉)방면을 의미하고, 당시의 

국철은 일명 “다섯 방면작 (五方面作戦)”을 세워 

이 지역의 철도 수송력강화에 많은 투자를 실시하

다. 이 지역으로 부터의 수요에 해 재에 이

르러서도 JR(국철)의 높은 혼잡율에 한 많은 논

란이 존재하지만, 이는 다섯 방면으로 구축된 철도

용량보다도 빠른 속도로 다섯 방향으로부터의 철

도수요가 증가한 것에 그 이유를 둘 수 있다.

2. 동경수도권 역철도구축

3번의 도시화를 거친 동경수도권을 비롯하여 

도시권으로의 인구집 에 의한 택지-토지문제는 

도시생활자들 생활수 에 한 가격으로 통근이 

가능한 지역에서 문제가 되어갔다. 도시권에는 

량의 주택지공 이 가능한 지역이 많이 남아 있

었으나, 이 지역들은 통근  통학을 한 철도노

선의 정비량이 부족하 고, 택지개발 한 순조롭

게 진행되지 않았다. 

도심-교외 연결과 그에 따른 인구증가를 제로 

한 철도사업은 거액의 건설비를 동반하고, 택지개

발의 기단계에는 여객수송수요도 한 많지 않

을 것이란 , 택지의 수요자와 철도이용의 연계 

 정착에는 긴 시간이 필요하다는 , 등에서 철

도 경 의 타당성에 한 어려움  불확실한 요소

가 존재하 다. 이는 민간철도사업자 자 력만으

로는 철도사업의 실 이 어려운 상황이 이어졌다.

1989년 6월, 새로운 철도정비에 의한 량의 

주택지공  진이 상되는 지역에 한하여 연선

의 택지개발과 철도신선정비의 정당성을 평가하고 

일체 으로 추진하기 한 지방공공단체, 철도사

업자  택지개발사업자 등으로 구성되는 의회

가 설치되었다. 한, 량의 주택지에 새로운 철

도노선의 정비와 공 을 목 으로 하는 ｢ 도시지
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역의 택지개발  철도정비의 일체 추진에 한 

특별조치법｣이 제정되었다. 1992년 10월에는 동

경, 사이타마, 치바 이바라기(동경 도시권을 이

루는 도시)의 1도 3 으로부터 동경권동북부지

역의 개발과 일체 으로 정비되는 죠반신선(常磐

新線)의 계획이 상기 법을 토 로 기본계획으로 

인정받게 되었다.

죠반신선은 동경권의 철도정비의 지침이 되는 

1985년 운수정책심의회 답신(회답)인 ｢동경권 고

속철도를 심으로 하는 교통망 정비에 한 기본

계획｣에서 상기한 정비의 필요성을 이미 언 한 

것으로 제 3섹터의 수도권신도시철도주식회사의 

사업주체가 되어 그 정비가 추진되게 되었다.

민간에 의한 역철도는 도시화 시기에 있어서 

주택단지와 철도부설을 한 세트로 정비하기에 이

르 고 이는 민간철도사업자의 비즈니스 모델이 

되기도 하 다. 한 동경수도권의 복합터미  형

성  환산선상의 터미 형성 등은 도시화의 발

에 이어 다극형 도시권 구조의 구축에 크게 기여

했다고 평가되고 있다.

동경수도권 역철도 보조 정책

1. 철도정비 지원조치

철도개통은 연선지역의 발 을 진시키고 외부

효과를 창출한다. 일본의 철도사업에서 외부효과

로 고려되어 온 것은 철도회사가 철도건설과 일체

으로 주택개발을 실시하는 것이다. 다마(多摩)

원도시의 개발과 토우큐(東急) 원도시개발은 

형 인 사례라고 할 수 있다. 

한편, 민간기업에 의한 규모개발이 재정 인 

어려움을 동반하게 되면서 이에 한 공 지원제

도가 확충되어 왔다. 1963년에 수도권정비 원회

와 동경도에 의해 계획된 다마(多摩)뉴타운은 동

경도와 동경주택공 공사(東京住宅公給公社), 일

본주택공단(日本住宅公団)이 함께 실시한 규모

사업이다. 여기에서 도심과 뉴타운을 잇는 교통수

단으로는 이오테이토(京王帝都) 철과 오다큐

( 田急) 철에서 각각 신 노선을 맡아 건설을 시

작하 으나, 공 기 에 의한 개발사업이었으므로 

개발이익을 철도회사에게 내부화하지 못하여 노선

개발이 지연되는 사태가 발생하 다.

이로 인해, 당시의 운수성(교통부), 건설성(건

설부)  장성(재정부)의 개입에 의해 ｢ 도시

고속철도의 정비에 한 조성조치에 한 각서｣와 

운수성, 건설성에 의한 ｢뉴타운선 건설공사에 

한 뉴타운 개발자부담의 세목에 한 결정｣이 발

표되었고, 뉴타운개발자와 철도사업자의 력을 

통해 개발주체에 의해서 소지가격에 의한 철도용

지의 제공이나 시행기면화공사비용의 반액부담 등 

신노선 건설에 의해 발생되는 부담을 경감하기 

한 조치가 취해져왔다. 

이와 같이 일본의 철도사업은 기존노선의 개량

을 시작으로 민간철도회사에 의한 신노선의 개발

이 이루어졌고, 도시화의 진행과 더불어 도시권교

외부의 주택사업과 일체 으로 진행되어 왔다. 그

러나 막 한 재원을 필요로 하는 사업의 특성상, 

민간기업의 단독 인 사업운 은 재정 인 어려움

에 직면할 수 밖에 없었고 이에 따른 정부의 지원

형태도 한 다양하게 발 되어 왔다. 보조 의 발

과정을 큰 틀에서 정리하면 다음과 같다. 

먼 , 간선철도정비에 한 지원조치로는 국

“신간선철도정비법”에 근거한 “신간선정비에 한 

조성제도” 외 재래선의 고속화와 련된 “간선철도

활성화사업비 보조 제도” 등이 도입되었다. 이어 

도시철도정비에 한 지원조치도 시행되었다. 통

근․통학시 혼잡완화 등을 한 신선건설 는 복

복선화가 과거로부터 이미 진행되고 있으므로, 이

와 더불어 “지하고속철도정비사업비보조 제도”와 

일본철도건설공단에 의한 “민간철도건설제도”(P선

이자보 )등의 지원조치가 도입되어 왔다. 

그러나 제3차 도시화와 자동차화가 격히 진행

되었던 1970년 에는 도시권을 심으로 기존

의 지원조치만으로는 철도구축사업의 어려움을 타

개하기에는 부족한 상황이 되어 이러한 상황을 반
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하여 지원제도 한 다양하게 개선되어 왔다. 택

지개발과 철도정비를 복합 으로 실시하는 사업을 

상으로 개발자 부담과 지역사회 지원조치를 제

도화하는 내용으로 “뉴타운 철도정비사업비 보조

제도”와 도시지역의 “택지개발  철도정비의 

일체 인 추진에 한 특별조치법”에 근거하는 제

도 등이 설립되었고, 장래의 철도수송력강화를 목

으로 공사자 보조를 한 운임수입의 일부를 

비과세로 립할 수 있는 “특정도시철도정비 립

제도” 가 도입되었다.

1994년에는 “지하고속철도정비사업비보조 제

도”의 내용확충이 이루어져 1996년도부터 “노선연

선지역의 활성화  개발 진을 한 화물철도 여

객선화사업에 한 보조 제도”가 마련되었다. 이

를 통해 지원조치 내용이 한층 구체화․확 되었

고, 1991년에는 “철도정비기 ”이 설립되어 기존

의 국가일반회계재원에 의한 철도정비조성  외에 

기존신간선의 양도 의 일부(특정재원)를 활용

한 정비신간선의 건설에 한 교부 의 교부와 주

요간선철도 는 도시철도정비사업에 한 무이자

자 의 출 등의 제도가 종합 이고 효율 으로 

이루어질 수 있도록 새롭게 실시되었다. 그리고 

1994년에는 도시철도․간선철도정비사업이 공공

사업 련비용으로 새롭게 책정되어 조성재원이 안

정 이고 지속 으로 확보될 수 있도록 조치가 취

해졌다. 한편, 역시설에 한 지원조치로는 엘리베

이터  에스컬 이터 등의 정비에 해 (재)교통

어메니티추진기구에 의한 보조 과 일본개발은행에 

의한 이자융자제도가 실시되었고, 지역활성화 

 진행에 요한 역할을 담당하는 복합 인 기능

의 여객터미 시설 정비에 해서도 민간사업자의 

능력을 활용할 수 있도록 특정시설정비추진에 

한 임시조치법에 의한 지원이 이루어지게 되었다. 

2. 철도사업특성  보조 제도 최근 동향

최근 노선연선의 지자체가 제 3섹터철도에 출자

하거나 보조 을 지원하는 사례가 증가하고 있다. 

철도개통은 연선지역의 발 과 한 상 성을 

가지고 있다. 따라서 철도개통은 연선지역의 지가

상승으로 귀착되고 고정자산세의 증가 등으로 지

자체 재정에 외부효과를 미친다고 할 수 있다. 그

러므로 지자체에 의한 제 3섹터철도출자 혹은 보

조 지원은 간 으로 외부효과를 내부화 할 수 

있는 것으로 볼 수 있다.

철도의 량수송 특성을 발휘하기 쉬운 수도권

에서는 최근에도 계속 으로 신노선의 개통이 이

어지고 있고, 36구간에서 256.8km의 노선이 개

통되었다. 부분 공 기업과 연선의 지자체에서 

출자한 제 3섹터 철도가 주를 이루고 있고, 역으

로 제 3섹터 철도 이외의 사례는 4노선에 그칠 정

도로 민간회사의 개별 인 통한 철도사업은 수가 

다. 한 제 3섹터철도의 출자자는 지자체 출자

분의 과반을 크게 넘어서고 있는 등 지자체 주도

하에 신 노선이 설립되는 경우가 부분이라고 할 

수 있다.

수도권 도시의 철도정비는 막 한 자 을 필

요로 하는 사업이다. 동경지하철의 한쿠라몬선 

(16.8km)의 1km당 건설비용은 297억 엔, 남북

선(21.3km) 한 279억 엔에 이른다. 총액으로

는 약 5,000억 엔 후의 자 을 필요로 하는 사

업이므로 민간기업에서 모든 자 을 부담하기란 

매우 어려운 것이 사실이다. 이러한 자본  부담을 

경감할 목 으로 만들어진 것이 “국고보조 제도”

이다. 수도권과 이한신(京阪神)권 등 철도의 

량수송 특성을 발휘하기 쉬운 지역에서는 최근에

도 철도개통이 이어지고 있다. 동경수도권에서는 

1995년 이후, 철도와 궤도를 합하여 256.9km의 

노선이 새롭게 개통되고 있다. 한 이한신(京

阪神)권과 우쿄(中京)권에서도 새롭게 신규개업

구간이 늘어나고 있는 추세이다.

반면 기타지역은 그 지 못하다. 구 국철의 특

정지방 교통선으로 환한 노선에는 개통이 지연

되거나, 신간선개통과 더불어 JR로부터 분리된 병

행재래선의 숫자가 포함되어 있는 곳이 많으므로, 

실질 인 신규노선의 수는 그다지 많지 않다. 

한 신규구간의 경 상태를 살펴보면, 수도권
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구분 공영기관 제 3섹터 사철 JR

동경
수도권

6구간 58.0km
(궤도: 9.7km)
(2종: 2.3km)

22구간 186.6km
(궤도: 27.1km)
(2종: 8.5km)

4구간 12.2km
(궤도: 0km)
(2종: 0km)

0구간 0km
(궤도: 0km)
(2종: 0km)

츄우쿄
(中京)권

4구간 12.6km
(궤도: 0km)
(2종: 0km)

3구간 30.6km
(궤도: 15.4km)
(2종: 0km)

4구간 80.6km
(궤도: 0km)
(2종: 80.6km)

0구간 0km
(궤도: 0km)
(2종: 0km)

케이한신
(京阪神)권

12구간 52.7km
(궤도: 21.7km)
(2종: 6.3km)

9구간 28.0km
(궤도: 22.8km)
(2종: 0km)

5구간 26.1km
(궤도: 0km)
(2종: 22.9km)

2구간 21.7km
(궤도: 0km)
(2종: 21.7km)

기타 지역 2구간 14.8km
(궤도: 0km)
(2종: 0km)

14구간 485.4km
(궤도: 14.4km)
(2종: 29.2km)

3구간 5.6km
(궤도: 1.3km)
(2종: 0.6km)

1구간 1.4km
(궤도: 0km)
(2종: 0km)

표 2. 1995년 이후 신노선 현황(제1종 및 제2종)

보조제도 내용

▪ 지하고속철도정비사업비보조 (地下高速鉄道整備事業費補助)
공영사업자등이 실시하는 지하철의 신설건설, 긴급내진보강공사 및 대규모 개량공사에 대한 보조. 보조율은 정부에서 35%, 지자체
에서 동률의 35%, 1994년부터는 지방공영기업에 준하는 제 3섹터가 보조대상사업자로 추가됨

▪ 공항철도정비사업비 보조 (空港アクセス鉄道等整備事業費補助)
뉴타운주민, 공항이용자의 교통편의를 확보하기 위한 공항철도정비에 대한 보조. 기존 뉴타운철도 건설비보조에 1999년부터는 공항
철도보조사업도 대상사업으로 추가됨. 보조율은 정부에서 35%, 지자체에서도 동률의 35%를 협조지원함 

▪ 간선철도활성화사업비 보조 (幹線鉄道等活性化事業費補助(幹線鉄道活性化事業))
제 3섹터철도에서 실시하는 화물철도의 여객선화를 위한 철도시설정비에 대한 보조. 보조율은 정부에서 20%이내, 지자체에서 20%
이내를 보조함

▪ 양도선건설비 이자보급금(譲渡線建設費等利子補給金)(민철도선제도, P선보조)
구 철도공단과 철도-운수기구가 건설하고 완성 후 25년의 원이균등상환 조건으로 사업자에게 양도하거나 전해준 P선에 대해 차입
금 등에 관한 이자의 일부를 25년간 (뉴타운선의 경우는 15년)보조. 금리 5%를 초과하는 부분의 1/2, 지자체와 정부에서 동등하게 
부담함

▪ 도시철도정비사업자금 (都市鉄道整備事業資金)
신 노선건설(츠쿠바익스프레스) 등에 필요한 비용의 일부를 무이자로 대출, 정부에서 40%, 지자체에서 40% 부담함

▪ LRT종합정비사업 (LRT総合整備事業) 
도시교통시스템정비사업, 노면전차주행공간개량사업, LRT시스템정비보조 등. LRT(차세대현노면전차시스템)을 정비하기 위한 보조 

▪ 신교통시스템, 도시모노레일의 정비 (新交通システム,都市モノレールの整備)
도로공간에 도입되는 신 교통시스템 혹은 도시모노레일에 대한 인프라부분의 정비자금을 도로구조의 일부로 취급하여 보조함. 보조
율은 인프라부분: 정부에서 1/2, 지자체에서 1/2을 지원

표 3. 도시철도 주요 보조금제도

사업자 구간 연장(km) 개통일시 보조제도

케세이전철 케세이타카사고―나리타공항 51.4 2010. 7.17 공항엑세스철도 정비사업비용
토야마지방철도 마루노우치―니시마치 0.9 2009.12.23 지역대중교통활성화재생총합사업
한신전기철도 니시쿠죠―오사카난바 3.8 2009. 3.20 지하고속철도정비사업비
케이한전기철도 나카노시마―텐마바시 3 2008.10.19 지하고속철도정비사업비
동경지하철 이케부쿠로−시부야 8.9 2008. 6.14 지하고속철도정비사업비
요코하마시 히요시―나카야마 13 2008. 3.30 지하고속철도정비사업비
동경도 닛뽀리마치―미누마다이신사이공원 9.7 2008. 3.30 도시모노레일 보조금
서일본여객철도 하나텐―큐호지 9.2 2008. 3.25 간선철도활성화사업비
교토시 니죠―우즈마사텐진가와 2.4 2008. 1.16 지하고속철도정비사업비
오사카고속철도 오사카병원앞―아야토니시 4.2 2007. 3.19 도시모노레일 보조금
센다이공항철도 나토리―센다이공항 7.1 2007. 3.18 공항엑세스철도 정비사업비용
오사카시 이타카노―이마자토 11.9 2006.12.24 지하고속철도정비사업비
토야마라이트레일 토야마역―이와세하마 7.6 2006. 4.29 연속입체교차사업

표 4. 2006년 이후 주요 개통노선과 이용보조금제도

신규노선은 부분 공 기업과 연선지자체가 공동

으로 출자하는 제 3섹터철도이고, 이한신(京阪

神)권과 추우쿄(中京)권에 있어서도 사철(私鉄)의 

개통의 부분은 제 2종 철도사업자로 자본비부분

의 부담은 다른 회사에 의해 이루어지고 있으며, 

그 부분은 지자체 등이 출자하는 제 3종철도사

업자인 제 3섹터철도이다.

2006년 이후dml 주요개통노선과 보조 제도

의 계를 구체 으로 살펴보면, 모든 노선에 있어

서 보조제도를 용 받고 있는 것으로 나타났다. 
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한 이러한 보조제도와 더불어 이세이(京成)

철, 한신(阪神) 철, 서일본여객철도, 토야마(富

山)지방철도 등에서는 상하분리를 채용하여 제 2

종철도사업자에 의한 운행이 실시되고 있다.

노선 등의 시설보유는 부분의 경우, 제 3섹터

철도 혹은 지자체이다. 수도권  이한신(京阪

神)권은 일본 유수의 고 도 지역이고 철도의 특

성을 발휘하기 쉬운 지역이다. 그러나 그 이외의 

지역에 있어서 철도건설 보조 제도와 공 주체에 

의한 자본  부담들 통해 이루어지고 있다. 이처럼 

보조 제도를 제조건으로 하는 것이 최근의 철

도건설의 조건이라고 말할 수 있다. 

3. 향후계획  시사

최근 도시철도네트워크 잠재력 향상을 한 보

조 제도로서 “도시철도편이성증진법”이 수립되어 

민 철도회사에 의한 새로운 철도네트워크 서비스

확 의 가능성이 높아졌다. 특히 동경수도권에서

는 향후 새로운 철도네트워크의 과제를 염두에 두

고 “도시철도편이성증진법”에 많은 기 를 걸고 있

는 상황이다. 

지 까지의 보조 제도는 각종 철도계획 실 에 

있어서 많은 제약이 있었으나, “도시철도편이성증

진법”은 높은 보조율과 보조교부사업자에 한 낮

은 제약조건 등 획기 인 내용으로 철도사업을 지

원하고 있다. 특히 미래 출산율과 사회 고령화 

등은 고 도 철도네트워크의 구축필요성에 한 

근거가 되고 있다. 한편 이에 한 각 노선간의 경

쟁과 철도사업자의 정비사업리스크를 고하고 있

기도 하다.

이러한 미래 사업리스크를 철도사업자만 부담하

는 것이 아닌 련주체가 분담하는 제도  장치의 

마련은 향후 교통가동성의 확보와 도시-교통측면

의 지속가능한 발 을 해서도 필수 인 조치이

자 시 인 흐름이다. 

동경수도권 철도네트워크는 매우 고 도로 형성

되어 있다. 자동차화와 도시화이 에 이미 철도정

비가 잘 이루어져 있었던 측면도 있지만, 기존 철

도노선망을 효율 으로 정비하는 작업은 소규모 

투자로 새로운 네트워크를 구축시킬 수 있는 가능

성과 철도발 에 한 거 한 잠재력을 발휘하는 

과정으로 볼 수 있다.

한 노선의 연장 혹은 연계 이외에 환승센터, 

기존역의 개발, 역세권 개발 등을 통해 철도를 통

한 새로운 마켓 확 가 가능하고 이를 자원으

로 발 시킴으로써 도시의 객유치  철도이

용객 증가를 성공 으로 구 하는 사례도 증가하

고 있다. 이와 련하여 운수정책심의회 제18화 

답신(회답)(2000. 1)에서 동경수도권의 장기 

도시철도계획은기존 철도인 라를 활용한 혼잡완

화와 공항 근기능향상을 목 으로 한 노선계획이 

제시되어 있다. 기존 철도스톡을 잘 활용한 계획사례

로는 JR동북선(ＪＲ東北線),타카사키 선(高崎線) 

 죠반 선(常磐線)의 3.6km, 교오한 행공항선

(京浜急行空港線)과 토오규메우라선(東急目蒲線)

을 잇는 카마카마(蒲々線) 선 3.0km, 요코하마시

(横浜 営) 지하철인 아자미노(あざみ野駅)역과 

오다큐우선( 田急線)의 신유리가오카(新百合ヶ丘駅) 

역을 잇는 노선 구간(6.6km) 등을 들 수 있다. 

이러한 기존 철도스톡을 활용, 단노선 정비를 

통한 거  네트워크 효과가 발휘될 것으로 상되

고 있다. 

재 “도시철도편이성증진법”에 의한 속달성(速

達性)향상사업의 보조 상은 연락선정비와 연락시

설의 정비, 열차추월시설의 정비에만 국한되어 있

다. 복복선화에 의한 속달성 향상계획은 이미 복수

의 노선구축을 통해 구 되고 있고 그 효과를 이용

객이 실감하고 있을 것으로 상된다. 단 추월시설

을 연속 인 복복선구조로 잇는 것은 안 성에 있

어 험한 계획이 될 수 있으므로 속달성향상사업

과 복복선화 사업을 엄 히 구별하여 추진할 필요

가 있을 것으로 보인다. 

운수정책심의회 제18호답신(회답)에 따르면 

A2노선(2015년까지 정비가 이루어지는 것이 타

당하다고 단되는 노선)으로 동경9호선의 복복선

화와 B노선(향후 정비에 해 검토가 필요한 노
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그림 7. 동경수도권 광역철도망

선)으로는 동경10호선의 복복선화(笹塚-調 ), 

원도시선의 복복선화 (溝の口-鷺沼), 혼잡율이 

매우 높은 동경메트로 동서선(東京メトロ東西線) 

등이 고려되고 있고 수송력강화가 필요한 노선이 

이외에도 상당수 고려되고 있는 실정이다. 

한편 역구내시설 개량에 한 “도시철도편이성

증진법”에서 역시설이용원활화 사업의 보조 상으

로는 환승과 승강을 원활하게 하기 한 랫홈과 

환승연락시설, 개찰구, 역내 자유통로, 자동차․자

거주차장이 포함되어 있다. 따라서, 승강객의 체

류로 인한 열차의 지연문제를 해소하기 한 랫

홈확장과 증설 등의 용이 고려되고 있다. 

구체 인 상황에 해서는 조사연구를 실시할 

필요성이 있으나, 상 사업요건의 흑자 환

한계년도에 한 공익성의 고려와 보조부담율의 

검토, 시가지재개발사업과의 일체화시킨 시설정비

방법의 검토 등이 필요하다.

결론

지 까지 일본 철도사업은 자본  부분을 포함

하여 독립체산제의 원칙이 경 의 근간이었다. 이

는 공 주체가 자본 을 부담하는 미주지역과의 

차이로 잘 알려져 왔다.

그러나 최근 일본 철도사업은 실제 으로 자본

부분에 있어서도 공 주체가 일정부분이상을 부

담하고 있는 것이 사실로 나타나고 있고, 그러한 

의미에서 미주지역의 경 형태와 가까워지고 있다

고 볼 수 있다.

이를 테면 ｢지하고속철도정비사업비보조(地下

高速鉄道整備事業費補助)｣나 ｢공항철도정비사업비

보조(空港アクセス鉄道等整備事業補助)｣의 보조율

은 70%에 이르며, 이는 제 3섹터 철도로의 지자

체 출자분을 고려하면 실질 으로 자본비는 공

주체에 의해 마련되고 있다고 해도 과언이 아니다. 

한편, 최근 철도정비에서는 보조 이 큰 역할을 

하고 있으나, 여기서 보조 의 재원은 일반재원에 

의한 것이므로 반드시 수익자부담이 철되고 있

다고는 볼 수 없는 측면이 있다. 한 자본비보조

의 이론  정당성 혹은 보조제도간의 보조율의 차

이, 그리고 규제완화 이후, 철도사업에서 나타나는 

시장 메커니즘의 시경향이 존재하므로 철도사업

의 실 가능성과 기업의 자립가능성 차원에서 보

조 상사업자 선정에는 신 함이 필요하다. 한 

지자체의 지원제도가 투명하게 이루어지고 있는지

에 해 립의견으로 존재하므로 지속 인 감독

리와 검토가 필요한 부분이기도 하다. 
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