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1. 들어가는 말

전 세계적으로 철도는 육상교통부문의 새로운 신 성장 
동력산업으로 발전하고 있다. 그 배경은 나라마다 정치, 
사회, 경제적으로 서로 다른 이유를 가지고 있지만 철도가 
가지고 있는 대량 수송력, 정시성, 그리고 타 운송수단에 
비하여 안전성을 가지는 전통적인 장점에다가 기술발전
에 따른 고속성, 에너지 효율성, 친환경성이라는 가치가 
더하여져서 오늘날 철도교통의 중요성이 높이 평가받고 
있다. 철도건설시장은 전 세계적으로 확산되고 있고, 향후 
수십년간은 지속적으로 성장할 것으로 전망된다.

Verkehr GmbH의 철도관련 통계를 보더라도 <그림 1>
처럼 지속적인 성장세를 보여주고 있다. 
원화로 환산하여 2015년에는 약 250조원의 시장으로 

성장할 것으로 과거의 추이를 반영하여 예측하고 있다. 
세계 철도시장의 규모는 연평균 약 4.5%의 성장을 보이
고 있다.
다만, 이 통계에서 우리가 유의할 것이 있다. 철도건설
에 있어서 철도시설은 토목, 건축, 궤도, 전력, 신호, 통신, 
검수, 차량 등의 8개 부문으로 크게 나누어 생각할 수 있
는데 이 통계에서는 토목과 건축 부문이 통계수치로 기록
되지 않고 있다. 
그 이유는 토목과 건축 부문은 철도건설 현장에서 공정
계획에 따라 공사가 진행되어 공사실적이 쌓여가서 일정 
시간이 지난 후에 토목시설, 건축시설로서 구체적인 모습
을 드러내 놓기 때문에 연간 단위로서의 통계처리가 곤란
한 점이 있기 때문이라고 생각된다. 반대로 궤도, 전력, 신
호, 통신, 검수, 차량시설은 공장에서 생산된 제품이 철도
건설 현장으로 이송되어 설치되는 특성을 가지기 때문에 
공장에서 철도시장으로 출하된 제품을 기준으로 연간 단
위로서의 통계처리가 비교적 정확하고 쉬운 측면이 있어 
통계의 정확성을 위하여 이들 대상만을 통계처리하고 있
다. 따라서 실제의 철도시장 규모는 이 보다 매우 크다고 
할 수 있다.
철도건설에 오랫동안 종사해온 엔지니어로서 통상적으
로 경험에 의한 철도공사비 측면에서 토목과 건축 부문은 
철도공사비의 약 60% 정도를 차지하므로 이를 반영한 
2015년도 세계 철도시장 규모는 약 600조원 이상으로 추
정된다. 
이러한 글로벌 철도시장에서 실제 철도건설에 소요되
는 시장규모를 약 50% 수준으로 추정해도 철도건설 시장<그림 1> 세계 철도시장 규모
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규모는 연간 약 300조원 이상이다. 국내 철도건설 시장규
모는 10조 정도이니 연간 300조원 이상 규모로 예측되는 
글로벌 철도건설시장은 한국에게는 중요한 사업영역이므
로 이러한 시장의 진입에 대한 짧은 생각을 피력해 보고
자 한다.

2. 본문

2.1 글로벌 철도건설시장 진입장벽

IRJ의 자료를 살펴보면 <그림 2>에서와 같이 2015년까
지 북미 지역이 5.0%, 중남미 지역이 6.8%, 아프리카와 중
동지역이 4.5%, 러시아 CIS 지역이 4.9%, 아시아 지역이 
4.3% 이상의 철도시장 성장률이 예측된다.
유럽과 호주 지역을 제외한 전 세계의 대부분의 지역에
서 철도시장이 4.0% 이상의 성장률을 보일 것으로 예측되
나 우리나라의 건설업계가 전 세계의 철도건설시장에 모
두 진입할 수 있는 것은 아니다. 
지역별로 커다란 진입장벽인 경제적, 기술적, 언어적 장
벽이 존재하기 때문이다. 경제적 장벽으로서 다음과 같은 
사항들이 있다. 진입하려고 하는 국가에서 철도건설에 소
요되는 제품 혹은 물량의 일정량을 자국 내에서 조달하거
나 생산해야 한다거나 자국민을 건설인력의 몇 퍼센트까
지는 반드시 고용해야 한다거나 외국으로부터 유입하는 
노동력에 허가제를 두어서 제한하거나 철도건설공사로 
획득한 재화를 일정 금액만 반출할 수 있게 현지 법조항이 
정해져 있거나 RFP(Request For Proposal) 조건으로 명시

되어 있는 경우 등이다. 이러한 대표적인 국가가 Buy 
America 정책을 철도건설 부문에 적용하는 미국, 미국과 
유사한 정책을 펼치는 브라질, 말레이시아, 인도네시아, 
알제리 등이 있다. 
기술적 장벽으로서 다음과 같은 사항들이 있다. 진입하
려는 국가의 철도관련 법이나 규격을 반드시 준수해야 한
다거나 철도관련 국제인증시험을 일정 수준까지 통과해
야 하는 경우이다. 이러한 대표적인 사례로 유럽 국가들은 
철도관련  EN(European  Norm)이나  U IC(Un ion 
Internationale des Chemins de fer)의 기준을 철도건설에 
반드시 적용하여야 함과 동시에 철도제품에 SIL4(Safe 
Integrity Level 4)를 요구하기도 하고 특히 철도신호설비
에 있어서는 ETCS(European train control system)를 적용
하지 않으면 유럽시장에 진출할 수 없다. 때에 따라서는 
영국은 BS(British Standards), 독일은 DIN(Deutsches 
Institut für Normung)을 적용하여야 하고 구 소련규격을 
적용하여야 하는 러시아 및 CIS(Commonwealth of 
Independent States) 국가  등도  있다 .  미국의  경우 
NFPA(Nat ional  F i re  Protec t ion  Associa t ion)나 
NEMA(National Electrical Manufacturers Association) 기
준 그리고 철도안전규정 등을 적용함으로 철도건설과 관
련된 설계, 시공, 시험을 엄격하게 규제하고 있다.
언어적 장벽으로서 다음과 같은 사항들이 있다. 국제 공
용어인 영어로 관련문서를 제출하는 것이 허락되지 않는 
지역의 경우이다. 대표적인 사례로 중남미의 국가들 중에
서 브라질은 모든 제출문서를 포르투갈어로 제출하여야  
하고 아프리카의 일부 국가들에서는 불어로 문서를 제출
해야 하고 러시아 및 CIS 국가는 러시아어로 문서를 제출
하도록 요구한다. 이러한 장벽 요인들은 통상적인 해외 건
설시장의 관세 장벽 못지않게 비관세 장벽으로서 작용하
고 있다. 이들 세 가지 비관세 장벽 중에서 해외사업을 수
행해온 엔지니어의 주관적인 입장에서 표면적으로 해결
하기 쉬운 순서대로 열거하라면 언어적, 경제적, 기술적 
장벽 순서라고 지극히 개인적인 입장에서 말하고 싶다. 따
라서 세계 철도건설시장에 진입하는데 있어서 무엇보다
도 중요한 것은 기술적 장벽을 극복하는 것이다. 이 장벽
을 극복하지 못하면 우리나라의 건설업계가 글로벌 철도
건설시장에서 진정한 플레이어가 될 수 없고 단순 하도급 
건설수준에 머무를 수밖에 없다고 생각한다. 이러한 진입<그림 2> 세계 철도시장 성장전망

자료출처 : IRJ September 2010
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장벽을 제거할 수 있는 내부역량을 우리 건설업계가 갖추
어야 할 시기가 도래했고 이를 극복하기 위해서는 무엇보
다도 확고한 실천의지가 중요하다고 본다.

2.2 한국의 철도건설 기술수준

글로벌 철도건설시장에서 한국의 철도건설 기술수준이 
어느 정도 자리매김 될 수 있는 지를 살펴보고자 한다. 전 
세계적으로 활발히 진행되고 있는 철도건설 붐은 철도가 
속도향상, 에너지 효율화, 자동화, ICT(Information & 
Communication Technolog) 기술이라는 현대 기술발전의 
4가지 트랜드를 수용하여 고속철도, 준 고속철도(일반철
도), 도시철도 형태로 발전시켜 왔기 때문이라고 필자는 
생각한다. 이러한 4가지 기술을 모두 수용하면서 특히 속
도향상이라는 기술을 극대화 시킨 철도시스템이 고속철
도(High Speed Railroad)이다. 1964년 동경 올림픽을 계기
로 등장한 신칸센에서 시작된 고속철도라는 개념이 프랑
스에서 1981년 TGV(Train à Grande Vitesse)에 의해 한 단
계 스피드 업되고 1991년 ICE(Inter City Express)에 의해 
독일에서도 고속철도기술이 확립되어 이들 고속철도 기
술이 전 세계적으로 더욱 발전되어 전파되어 왔다. 
프랑스와 독일의 고속철도 기술이 1992년 스페인의 바
르셀로나 올림픽을 계기로 해외수출된 첫 번째 사례이다. 
두 번째 사례가 프랑스 TGV를 받아들여 2004년 개통한 
한국이며, 일본 고속철도 기술을 받아들여 2007년 개통한 
대만이 세 번째이며, 전 세계의 고속철도 기술을 전부 받
아들여 2011년 개통한 중국이 네 번째이다. 이 밖에도 러
시아 및 사우디아라비아 등에 고속철도 기술이 전파되었
다. 최근에는 영국이 일본 고속철도 기술을 기본으로 영국 
고속철도 건설을 추진하고 있다. 오늘날 UIC에서는 신선 
건설일 경우 250km/h 이상의 영업 최고 운영속도를 가지
는 철도시스템을 고속철도라고 정의하고 있다.
이러한 측면에서 한국은 300km/h의 고속철도 기술을 
프랑스로부터 받아들여 350km/h까지 기술발전 시켰고 최
근에는 420km/h까지 기술개발을 달성했으니 한국형 독자
적인 고속철도 기술자립을 달성했다고 할 수 있다. 그러나 
냉철하게 우리 자신을 되돌아보면 15% 정도 기술자립이 
아직까지 부족한 상태이다. 1992년 이후 프랑스로부터 기
술을 도입하여 2004년 고속철도 1단계 노선을 개통하기 
까지 우리나라는 프랑스로부터 3가지 핵심기술(Core   

Technology)로 고속철도의 차량기술, 전차선로기술, 신호
기술을 받아들여 현재 차량기술, 전차선로기술은 한국형 
자립기술로 확보하였으나 신호기술의 핵심 S/W와 H/W
를 독자적으로 개발하지 못하여 아직도 원천기술을 가진 
외국기업에 의존할 수밖에 없는 상황이다. <그림 3>은 한
국의 철도차량 기술수준을 보여준다.
그러므로 우리 건설기업이 외국에 고속철도 건설을 

EPC(Engineering, Procurement & Construction)로 수주하
거나 PPP 사업으로 참여할 경우 외국의 고속철도 신호기
술 보유업체와 반드시 협업해야 하는 문제점이 있다. 
그러나 2014년에 한국이 ICT 기술 강국임을 확인하는 
계기가  대불선에서  있었다 .  무선통신에  사용되는 
LTE(Long-Term Evolution) 통신기술을 이용하여 한국철
도기술연구원에서 수행한 “LTE기반 도시철도용 무인운
전 열차제어시스템” 국책연구과제의 실증시험을 완료함
으로서 LTE를 이용한 무선통신 기반의 한국형 열차제어

<그림 3> 한국의 철도차량 기술개발 현황

자료출처 : 월간교통 통권제187호

<그림 4> 무선통신기반 열차제어시스템 구성도

자료출처 : 2014년 한국철도학회 추계학술대회
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시스템 기술을 확립할 수 있다는 사실을 검증한 쾌거였다. 
(<그림 4>참조) 
현재는 150km/h까지의 확인이었지만 후속으로 진행되
는 국토교통과학기술진흥원의 “일반·고속철도용 무선
통신 및 제어시스템실용화” 국책연구과제에서 250km/h
를 넘어서 350km/h까지도 LTE를 이용한 무선통신 기반
의 한국형 열차제어시스템 기술의 실용화가 이루어지면 
가까운 장래에 한국형 고속철도를 한국 건설기업들이 해
외 철도건설시장에서 고속철도 건설사업을 EPC형태로 
수주하거나 PPP(Public-Private Partnership) 사업으로 제
안하는데 자신감을 갖게 될 수 있다.
준 고속철도(일반철도) 기술수준도 고속철도와 같이 대
동소이한 수준으로 한국형 신호기술 자립에 있어서 비슷
한 문제점을 가지고 있다. 
고속철도는 2004년 개통을 기준으로 12년, 준 고속철
도(일반철도)와 도시철도는 1974년 개통을 기준으로 42
년 동안 설계, 건설, 운영, 유지보수의 경험과 실적을 가
지고 있어 한국의 고속철도와 준 고속철도(일반철도) 건
설기술 수준은 세계적으로 6위권 안에 있다. 세계 7위권
안에 속하는 국가는 일본, 프랑스, 독일, 이탈리아, 스페
인, 중국, 한국 등이다.
도시철도 건설수준은 최근에 150km/h까지의 LTE를 
이용한 무선통신 기반의 한국형 열차제어시스템 기술을 
건설에 적용할 수 있는 수준이므로 세계 최고수준에 도
달했다. 한국의 도시철도 건설기술 수준은 글로벌 철도
건설시장에서 국제 경쟁력을 갖추었으나 고속철도와 준 
고속철도(일반철도)는 당분간 철도신호기술을 보완할 필
요가 있다. 

2.3 글로벌 철도건설시장 진입동향

최근 몇 년간 대형 건설사들이 글로벌 철도건설시장에 
활발히 진입하고 있다. 삼성물산, 포스코 건설, 포스코
ICT, 현대 건설, GS 건설, SK 건설, 대우 건설, 쌍용 건설, 
롯데 건설, 대림산업 등 이다. 이들 건설사들이 수주한 지
역을 살펴보면 중동 지역, 터키, 싱가폴, 베트남, 말레이시
아, 인도, 몽골, 호주 등 이다. 우리나라 건설사들이 수주
한 지역과 <그림 2>의 지역 성장전망 그리고 위에서 언급
한 진입장벽과의 상관관계 속에서 진입동향을 살펴보자. 
유럽, 북미, 중국, 일본은 한국이 진입하기에는 비관세 

장벽이 높은 지역이므로 오랜 기간 이들 지역에 대한 진입
은 곤란을 겪을 것이다. 
유럽은 한국에게는 철도관련 기술적 장벽이 이중 삼중
으로 높은 지역이므로 가장 진입하기가 어려운 지역이다. 
서유럽의 철도기술 선진업체들과 JV(Joint Venture)하여 
동유럽 시장진입을 시도하여 볼 수 있겠으나 동유럽권은 
언어적 장벽까지 겹쳐서 현실적으로 매우 어렵다고 본다. 
북미 지역은 경제적, 기술적 장벽이 두터워 한국 건설사
가 진입하기 역시 매우 어려운 상황이다. 그럼에도 불구하
고 미국의 경우 오바마 정부에서 연방정부 차원에서 수립
한 중장기 고속철도 건설계획이 매우 크고 방대하며 점진
적으로 추진될 가능성이 있어서 관심을 가지고 진입 가능
성을 모색해 볼 필요가 있다. 
최근 캘리포니아에서 진행되고 있는 고속철도 건설공
사에 중국 건설기업이 적극적으로 참여하고 있으며, 한국
의 철도시설공단이 부문적으로나마 기술자문을 맡고 있
다는 사실은 미국의 건설사들은 고속철도를 설계, 시공, 
운영해본 경험이 전혀 없고 지식도 축적되어 있지 않다는 
것을 반증하는 예라고 볼 수 있다. 따라서 경제적 기술적 
장벽이 존재함에도 불구하고 법인형태의 기업을 설립하
여 JV형태로 고속철도 건설시장에 진입할 수 있는 여지가 
있다. 중국이 현재 그런 방법으로 진입했으며, 삼성물산도 
역시 같은 방법으로 참여를 모색하고 있다. 
중국은 가장 철도건설이 활발한 국가로서 철도관련 기
술을 외국으로부터 무차별적으로 도입하고 있으나 철도
건설시장은 외국에 개방을 하고 있지 않다. 설계부터 시공
까지를 대부분 자국 국영기업이 수행하고 있다. 다만 시공
감리 부분은 외국기업에 개방하고 있어 한국에서는 고속
철도 건설관리에 경험이 많은 한국철도시설공단이 오래
전부터 참여해오고 있으나 언제까지 개방할 지는 알 수 없
다.  중국의 지방정부격인 각 성에서 발주하는 경전철을 포
함한 도시철도 건설시장은 외국에 종종 개방하고 있는 경
우가 있으나 이런 경우 대부분 PPP 사업의 성격을 띠고 있
어 금융투자가 동반되어야 하는 문제가 있으므로 역시 한
국 건설사들이 진입하기가 쉽지 않은 시장이다. 
일본 역시 철도기술 수준이 높고 철도건설시장을 외국
에 개방하고 있지 않아 오래전부터 유럽에서 끊임없이 일
본 철도시장의 개방을 요구하고 있으나 현재까지는 개방
하고 있지 않아 한국 건설사들이 일본에 진입하는 것은 현
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재로서는 불가능하다. 
한국 건설사들이 주목할 철도건설 진입시장은 MENA 

(Middle East and North Africa), 동남아시아, CIS, 인도, 중
남미, 호주 지역이다. MENA 지역은 현재 유가 하락문제
로 전반적으로 건설시장이 둔화되는 측면이 있으나 그래
도 아직까지는 풍부한 Oil & Gas 머니로 사회, 경제발전
을 유도하기 위하여 SOC(Social Overhead Capital)의 일
환인 철도건설에 많은 투자계획을 수립하고 추진 중에 있
기 때문에 향후 10년 이상 철도발주시장이 유지되리라고 
전망된다. 특히 걸프연안 국가들에서는 상호 수송네트워
크를 철도망으로 구축하기 위한 GCC(Gulf Cooperation 
Council) 철도망 프로젝트가 진행되고 있어서 당분간 지
속적으로 장거리 간선철도관련 입찰이 진행될 예정이다. 
중동지역의 도시발달과 인구유입에 따라 그리고 개최 예
정된 엑스포와 월드컵 등으로 메트로 및 경전철 건설시장
이 확대되고 있어 한국 건설업계의 철도건설시장 진입이 
확대될 수 있으나 국내 기업들 그리고 유럽 기업들과의 치
열한 경쟁이 걸림돌이다. 카타르, UAE, 쿠웨이트, 사우디
아라비아, 오만, 알제리, 이집트 등에 시장진입을 확대 할 
수 있는 전략이 요구된다.
동남아시아 국가들은 최근 경제개발이 활발히 이루어
져 경제성장이 높고 동남아국가연합 ASEAN(Association 
of Southeast Asian Nations)의 틀을 넘어서 AEC(ASEAN 
Economic Community)를 형성하여 인구 6억명 GDP 2조 
4천억 달러의 거대 단일시장을 형성하려고 하고 있어 향
후 지속적으로 철도건설시장이 확대될 것이다. 
동남아시아 국가들은 경제성장에 따라 수도와 대도시 
및 그 주변 지역에 인구와 산업이 집중되고 있어 우리나라
의 70년대, 80년대의 상황처럼 도시교통이 혼잡하고 도시
교통 인프라가 열악한 경우가 많아 도시철도 건설이 필연
적으로 요구되는 상황이다. 
도시국가인 싱가폴은 이러한 문제를 해결하고자 서울
처럼 대중교통수단으로 메트로 망을 수립하여 지속적으
로 건설구간을 확장하고 있어 한국 건설업계에서는 쌍용
건설, 삼성물산, GS 건설, 현대 건설, 대우건설 등이 일찍
부터 싱가폴 메트로 건설에 참여하고 있다. 그러나 싱가폴 
이외 동남아 국가에서는 한국 건설기업들이 도시철도 건
설시장에서 주도적으로 활동을 하지 못하고 있어 황금시
장이 될 아세안의  잠재력을 충분히 활용하지 못하고 있다. 

동남아시아 지역은 일본과 중국이 막강한 자본과 외교력
을 앞세워 대부분의 철도건설시장을 사실상 선점하고 있
어 한국 건설기업들은 상대적으로 소외되고 있다. 
태국의 수도인 방콕도 도시철도 건설계획을 수립하고 
지속적으로 건설을 진행하여 왔고 향후 계속적으로 추진
될 예정이지만 현재까지는 한국 건설기업이 참여한 사례
가 없고 대부분 일본과 유럽 기업이 참여했다. 태국의 교
통부인 MOT에 의하여 4개의 고속철도 노선이 계획되고 
최근에 태국의 군사정부에 의해 2개의 노선을 준 고속철
도로 건설하는 우선 건설승인이 있었으나 이 역시 일본과 
중국에 의하여 FS가 검토되고 이들 국가에 의해 추진방안
이 논의되고 있다. 
베트남의 경우에도 수도인 하노이와 호찌민의 도시철
도  건설계획이  수립되어  있어  대부분  J ICA(Japan 
International Cooperation Agency)에 의한 일본 원조 자금
이나 MDB(multilateral development bank) 자금이 도입되
어 건설이 진행되고 있다. 최근 하노이와 호치민의 도시철
도 인프라 공사를 한국 건설기업이 수주하고 있으며 일본
상사가 수주한 것을 하도급 받아 수행하는 경우도 있다. 
최근에는 호치민과 나짱간의 430km 구간의 준 고속철도 
건설이 베트남 정부에 의하여 추진되고 있고 한국정부와 
경제협력차원에서 논의되고 있어 한국 기업의 진입 가능
성이 커지고 있다.
말레이사아도 철도건설이 활발히 이루어져 왔고 수도
인 쿠알라룸프에는 LRT(Light rail transit) 라인, 모노레일 
등 경전철 건설이 꾸준히 되었으나 대부분 일본과 유럽  그
리고 중국 기업 등과 JV한 현지 기업들에 의해 수행되어 
졌으며 최근에 한국 기업이 진입하고 있다. 현재 말레이시
아와 싱가폴을 연결하는 고속철도 건설 프로젝트가 정부 
차원에서 추진되고 있어 한국도 현지 기업과 JV하여 진입
하는 방법을 검토할 필요가 있다.
인도네시아는 최근에 국가철도망 계획을 수립하고 이
를 바탕으로 철도건설을 추진하고 있으나 정부재원의 한
계로 외국으로부터 차관을 도입하거나 PPP 형태로 철도
건설을 추진하는 방향으로 정책이 수립되어 있다. 수도인 
자카르타의 도시교통 문제를 해결하기위하여 모노레일 
및 경전철 건설사업을 자카르타 주정부는 PPP 사업으로 
추진 중에 있다. 
동남아시아 국가 중에서 최근 철도건설계획이 중앙정
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부 혹은 주정부의 정책으로 수립되어 활발히 진행 중이거
나 추진 중에 있는 나라들에 한국 건설기업은 싱가폴을 교
두보로 베트남, 말레이시아 등으로 시장진입이 확산되고 
있으므로 동남아시아 철도건설 시장 개척과 진입에 더 많
은 관심과 노력이 요구된다.
소련 연방으로부터 독립한 CIS 국가들에서도 경제개발
을 위하여 물자수송과 지역간 연계를 위하여 철도 인프라
를 정비하고 개량하거나 새로운 노선을 건설하는 정책을 
추진하고 있다. CIS 국가의 대부분의 철도시설은 구 소련 
연방체제에서 건설된 것으로서 투자가 적기에 이루어지
지 않아 철도시설이 매우 노후화 되어 있어 선로의 영업 
운영속도가 매우 낮은 수준에 머물러 있어 이들 시설을 개
량하거나  신설하고자  하나  국가재정이  열악하여 
ADB(Asian Development Bank)로부터 원조를 받아 철도
건설을 추진하는 경우가 많다. 현대엔지니어링이 플랜트 
건설 수주와 연계된 철도건설을 우즈베키스탄에서 EPC 
형태로 추진하고 있다.  
인도의 경우 영국 식민지시대부터 건설되어온 6만km
가 넘는 국가철도 영업망을 가지고 있어 러시아철도, 중국
철도 다음으로 세계 3위이다. 그러나 이들 노선은 포화상
태에 있으며 수송력 증강이 필요하여 철도개량 및 전철화 
공사가 진행 중이며 최근에는 동서 회랑간 대규모 철도전
철화 및 개량공사가 외국자본에 의해 추진되고 있는데 일
본 자금이 많이 유입되고 있다. 뭄바이 및 델리를 비롯한 
대도시에서는 메트로 건설공사가 진행되고 있고 확산될 
전망이며 인도전역을 통과하는 7개 노선의 고속철도 계획
이 수립되어 FS가 수행되었으며 건설공사도 향후 추진될 
전망이고 한국이 도시철도 건설공사에 참여하고 있으므
로 인도시장 진입을 위한 확대전략이 요구된다.
중남미 국가들에서도 도시개발과 교통인프라 확충의 
일환으로 도시철도 건설계획이 수립되어 추진 중에 있으
며 브라질, 아르헨티나 같은 국가들에서는 고속철도 건설
계획을 수립하고 추진 중에 있다. 한국은 한 때 브라질고
속철도추진단을 설립하여 브라질 고속철도 건설에 참여
를 시도한 적이 있으나 PPP 프로젝트의 중요한 이슈인 사
업성의 불확실성 문제와 투자재원 조달문제로 2번의 입찰 
참여기회를 포기한 적이 있다. 필자도 그 당시 추진단에서 
일했던 경험을 가지고 있다. 한국에게 중남미 철도건설시
장은 호기가 될 수 있으므로 진입기회를 모색하여야 한다.

호주에서도 자원개발과  도시교통 인프라 확충의 일환
으로 철도건설 계획이 수립되어 철도건설이 진행 중에 있
다. 최근에는 호주 동해안변의 도시들을 연결하는 고속철
도계획도 호주 연방정부 차원에서 수립되어 추진이 논의
되고 있다. 현재 한국의 삼성물산, 포스코 건설 등은 호주
의 자원개발에 직접지분투자하여 이와 연계된 EPC 형태
의 철도건설 공사를 수행하고 있으므로 시장확대의 가능
성은 열려있다. 

3. 맺음말

연간 300조원 이상 규모로 연평균 4.5%의 성장률을 보
이는 글로벌 철도건설 시장은 한국의 건설기업에게는 향
후 10년 이상 좋은 기회이므로 시장 개척과 진입확대에 
관심과 노력을 지속적으로 기울여 실질 이득을 창출하도
록 하여야 할 것이다. 
기술 경쟁력과 가격 경쟁력이 동시에 요구되는 글로벌 
철도건설 시장에서 한국기업이 주도권을 가진 플레이어
가 되기 위해서는 철도건설 기술력을 확보하고 이를 바탕
으로 글로벌 제품 및 인력을 직접 아웃소싱하고 전략적으
로 글로벌 혹은 로컬 파트너와 협력하여 비관세 장벽인 언
어적, 경제적, 기술적 장벽을 극복하여야 한다. 그러나 원
천적으로 비관세 장벽을 제거하기 어려운 유럽, 북미, 중
국, 일본 지역보다는 MENA, 동남아시아, 중남미, CIS, 인
도, 호주 등의 시장진입에 주력하여야 한다.
특히, MENA 지역과 싱가폴의 철도건설 사업은 국가 
재정사업 중심으로 국제입찰이 이루어지므로 외국기업과
의 경쟁을 피할 수 없으나 아국 기업끼리 과다한 가격 경
쟁 과열로 저가 수주하여 기업경영에 적자 요인이 되지 않
도록 하는 전략이 필요하다.
지나친 가격 경쟁력을 회피하는 방법으로 철도건설을 
위하여 외국자본이 절실히 요구되는 동남아시아, 중남미, 
CIS, 인도 지역을 상대로 PPP 형태의 사업개발을 통하여 
아국 기업끼리 협력하여 콘소시엄을 구성하여 진입하는 
방법을 적극적으로 추진할 시점이며, 한국의 건설기업이 
글로벌 철도건설시장에서 기회를 잡으려면 건설뿐만 아
니라 금융을 비롯한 우리의 기술력과 자본력을 총 동원한 
수주전과 사업개발을 펼쳐나가야 한다. 
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글로벌 철도건설시장에서의 중국과 일본의 행보를 보
고만 있을 것이 아니라 반면교사로 삼아야 한다. 이를 주
저하고 있는 동안에 글로벌 철도건설 시장들을 중국과 일
본에 모두 넘겨줄 수 있음을 경계하자. 
또한, 글로벌 철도건설은 G2G의 성격이 강하므로 민관
의 긴밀한 협력을 바탕으로 일괄수주 체제를 구축하는 것
이 요구되므로 이를 위하여 철도관련 학계, 연구계의 관심
과 지원이 필요한 시기이다. 
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