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남북철도 직결운행을 위한 상호운용성 고찰
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A Study on Interoperability for North-South Korean Railway Direct Connection 

Eun-Kyung Park*

요 약

2018년 4월 27일 역사적인 남북 정상의 판문점 선언을 통해 남과 북은 철도연결을 위한 실질적인 대책들을 

마련해 나가기로 합의하였다. 상상이 현실이 되어 당장이라도 부산-유럽 간의 열차가 운행될 것처럼 연일 보

도하고 있지만 남한에서 출발한 열차가 북한 철도로 직결 운행하고 대륙철도로 국경을 통과하는 운영노선은 

지금까지 한국철도가 취급해보지 못한 미지의 영역으로 본격적인 운행을 위해 상당한 부분을 면밀히 검토해야 

한다. 또한 철도교통은 타 교통수단과 달리 종합적인 네트워크 시스템으로 서로 다른 철도망의 직결운행을 위

한 표준화와 기술적 조화가 매우 중요하다. 본 논문에서는 남북철도 연결대비 직결운행을 위해 철도 상호운용

성에서 주도적인 역할을 하고 있는 유럽사례를 살펴보고, 이를 통하여 남북철도 직결운행을 위한 실질적인 상

호운용성 확보에 대하여 고찰하였다.

ABSTRACT

On April 27 2018, North-South Korea agreed to establish the practical methods for connecting the railway in the 

inter-Korean summit talks. This is often reported that the train will be operated directly between Busan and Europe. 

However, there are many problems for the railway to directly connect between Busan and Europe. Because a train from 

Busan to Europe should pass through North Korea, China or Russia, and each national railway systems are  different. 

Thus, South Korean railway has to study thoroughly an interoperability before railways directly operates between a 

nation and another. The standards and technical harmony for direct connection with a different railway network is very 

important, because a rail transport is a total network system. This paper surveyed a European railway interoperability 

and studied on the basic direct operation for the North-South Korean railway systems.
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Ⅰ. 서 론

2018년 4월 27일 역사적인 남북 정상의 만남은 상

상이 아닌 현실이 되었다. 판문점 선언 이후 열차타고 

유럽으로 갈 수 있는 길이 열리고, 해상운송과 비교해 

시간과 비용이 절반수준이라는 보도는 많은 사람들에
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게 기대감을 한층 더해준다. 그러나 남북·대륙철도 운

행에 대한 논의는 전혀 다뤄보지 못한 기존 상식을 

뛰어넘는 영역으로 현재 운행되고 있는 남측의 철도

차량이 북한으로 직결 운행하는 것 자체가 현재 수준

에서는 가능성이 매우 낮다. 철도는 타 교통수단과 달

리 종합적인 네트워크 시스템으로 서로 다른 철도망

과의 직결운행을 위해서는 표준화와 기술적 조화가 

선결 되어야하기 때문이다.

더욱이 동력차(기관차)가 운행되기 위한 궤도, 신

호, 전기의 표준화에 앞서 누가 해당선로를 운행할 자

격을 갖춘 기관사인가 하는 인력 문제도 상당히 중요

한 과제로 기관사가 운전선로를 충분히 숙지하지 못

하면 해당 선로를 운전하면서 안전을 확보하는 것이 

어려워 대형사고로 이어질 가능성이 매우 커진다. 기

관사는 신호기 설치위치, 구배나 기울기가 있는 지점, 

제동을 취급해야 하는 지점, 터널과 교량의 위치 등을 

충분히 숙지하지 않으면 지정속도로 운전할 수 없게 

되고, 이로 인해 안전운행을 위해서 저속운전을 할 수 

밖에 없다. 이러한 측면에서 남북․대륙철도가 연결되

고 운행이 본격화 되면 국경을 넘는 열차들을 어떻게 

운전시킬 것인가 하는 문제역시 큰 이슈가 될 것으로 

보인다. 통상적으로 국제열차 운영은 국가별로 신호보

안과 통신장치, 열차운행관리, 기관사의 운전 숙달 등

이 모두 달라서 운전은 해당 국가의 동력차와 기관사

가 담당하도록 관례화 되어 있다[1-2]. 

현재 유럽 국경 역에서는 기관차를 교체하되 차량

(객차나 화차)은 그대로 국경을 넘게 되는 경우가 있

는데 이것은 차량의 전체적인 규격을 일치시켜 제작

함에 따라 직결운행을 가능하게 하고 있으며, 차량의 

기술기준을 일체화 시키면서 시설, 차량, 신호, 전력 

등 모든 기술부문과 영업제도까지 고도화된 표준화를 

이루고 있어 가능한 것이다[3]. 남북철도 역시 직결운

행을 위해서는 사전에 검토해야 할 사안들이 무수히 

많으나 그동안 북한철도에 대한 실측치가 미흡한 실

정이었다. 또한 남북·대륙철도 관련분야 연구는 북한

철도 자료 확보의 한계로 북한철도와의 인터페이스를 

위해서 정부차원의 남북철도 전문가들로 이루어진 조

사단이 구성되어 현지 실태조사가 시행되어야만 더 

이상 추정치가 아닌 실측치로 좀 더 실제적이고 명확

한 연구가 가능할 것으로 보인다.

본 논문은 남북·대륙철도 연결을 대비하여 남북철

도 직결운행에 필요한 철도시스템을 어떻게 구현할 

것인가 하는 문제의식에서 시작되었다. 이를 위해 철

도의 상호운용성이 정착되어 운영하고 있는 유럽철도

의 사례를 참고하여 국내철도와 북한철도망 연결을 

위한 철도시스템의 주요 구성요소를 고찰함으로써 남

북철도 직결운행에 필요한 상호운용성 문제 해결방안

을 제시하고자 한다.

 

 

Ⅱ. 유럽철도의 상호운용성

2.1 유럽철도의 상호운용성 추진배경

상호운용성은 철도시스템이 서로 다른 요구 수준에 

부합하여 안전하고 중단 없는 열차의 이동을 가능하

게 하는 능력이다. 1991년 유럽에서는 철도로 국가 

간의 국경 없는 운송을 위한 법률적 기반을 마련하기 

위하여 실질적인 변화가 시작되었다. 유럽국가 간 철

도의 상호운용성을 위해 기술적인 규제의 필요성을 

인식하고 이에 따라 기술구조에 대한 깊은 분석을 통

해 국가 간 상호운용을 가능하게 하는 기술적 통합을 

위한 기술사양서 즉, TSI(: Technical Specification 

for the Interoperability)를 만들게 된 것이다[4-5].

그림 1. 유럽 각국의 철도시스템
Fig. 1 European railway system

그림 1에서와 같이 유럽의 철도시스템은  매우 복

잡하여 5종류의 전력공급 시스템과 21개의 신호시스

템, 5개의 철도궤도시스템, 5종류의 축중시스템, 6개의 

차량한계, 그리고 각 나라마다 다른 철도운영규칙을 

가지고 있어 서로 다른 국가 간 철도로의 직결운행을 

위해서는 표준화된 규격이 요구됨에 따라 유럽은 정

부정책지침 하에서 기술운영성 및 상호호환성 확보를 

위해 TSI를 법령형태로 규정하였다[3].

철도시스템의 통합이라는 명분하에 유럽 각 국가의 
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기존 시스템을 한 번에 철거하고 다시 건설하는 것은 

거의 불가능한 일인데다 막대한 비용과 시간을 초래 

하게 된다. 따라서 유럽은 수십 년 동안 각 국가별로 

개발되어 온 철도를 통합적으로 운영할 수 있도록 기

존에 운행되고 있는 재래선 철도에 대한 기술적 통합

성에 대한 모니터링이 필요함을 인식하게 되었다. 이 

모니터링을 위한 기준으로 TSI가 만들어졌고 이를 

통해 각 국가의 시스템을 검토해 나가면서 새로 만들

어질 시스템에는 TSI라는 기술적 범위 내에서 적용

하도록 규정하였다. 이로써 지속적인 모니터링이 이루

어지고 결국에는 100% 상호운용성이 가능해진 것이

다. 상호운용성 TSI는 선로, 신호 및 명령, 운영, 차

량, 에너지, 유지보수 등으로 세분화하여 기술사양서

를 제정하였고, 필수 요구사항에 대해서는 의무조항으

로 EN(European Norm: 유럽규격)의 의무 표준을 따

르도록 하였다[6-7].

2.2 기술사양서 TSI의 체계

TSI는 유럽철도의 최상위 기술적인 사양서로서  

2002년 유럽철도 상호운용성협회(AEIF - European 

Association for Railway Interoperability)에 의해 채택

되었다. 이후, 유럽철도국(ERA: European Railway 

Agency)의 관리 하에 EU지역 내 회원국의 철도통합

운영을 목적으로 2008년 EC(European Community)에

서 철도시스템의 상호운용성에 관한 법률(2008/57/EC)

로 제정되었다[4-5,8]. 이는 EU 회원국들 간의 철도시

스템에 대한 기술적 상이함을 최소화하고 동질화된 상

호운용성이 보장된 유럽철도망 구축을 목표로 한 것이

다. 그림 2는 이러한 목적에 따라 유럽철도의 상호운

용성은 3단계로 구성된 권한요구 사항을 나타내고 있

다. 먼저 유럽규격과 조화를 이루도록 자발적인 표준

화 노력을 기울여야 하고 그 다음으로 위원회의 결정

을 통해 유럽 내에서 자유로운 이동의 혜택을 누릴 수 

있도록 필수요건을 준수하도록 하고 있다.  

TSI는 분야별로 8개의 하부시스템이 있는데 여기

에는 철도차량, 기반시설, 신호 및 제어, 에너지, 유지

보수, 운영 및 교통 관리, 승객을 위한 통신망적용, 화

물을 위한 통신망 적용으로 구성되어 있다.

이러한 8개의 하부시스템은 TSI 기술기준의 목적

인 철도시스템의 연계호환성 확보와 철도시스템의 최

적화된 성능실현을 목적으로 각각의 하부시스템간의 

상호 유기적인 관계를 기술기준으로 정의하고 있다.   

  또한 각 하부시스템 분야에 충족되어야 하는 기술

기준에 대한 규정과 더불어 세부적인 기술사양과 관

련하여 EN 규격을 활용하도록 제시하고 있는데 이는 

“EUROPEAN STANDARDS”에 해당되는 것으로 EN 

규격뿐 만 아니라, 국제철도연합 코드 및 국가규격 등

을 포함한다[4-5].

그림 2. TSI와 EN 표준
Fig. 2 TSI/EN standards

TSI와 EN의 표준은 3단계의 법적 규제

상호운영을 위한 기술사양서는 반드시 적합성여부

에 대한 평가가 필요한데 이를 위해 EC회원국에 의

해 지명된 독립된 단체인 NOBO(Notified Body : 적

합성 평가기관)에 의해 평가되어 인증서를 받도록 규

정하고 있다[9].

이외에도 유럽에서는 철도시스템의 연계호환성을 

보장하기 위해 유럽 철도교통 관리시스템(ERTMS: 

European Rail Traffic Management System)이 만들

어지기도 했으나 현재는 글로벌 신호시스템의 표준으

로 자리 잡게 되었다. 또한 물류 수송비용을 절감하고 

수송 효율화를 위해서 ERTMS의 ETCS(European 

Train Control System: 유럽 열차제어시스템)에 의해 

표준 규격을 제정하여 열차운전 제어시스템을 통일하

고 있다[8].

Ⅲ. 남북 철도시스템의 상호운용성

3.1 남북철도의 현황 비교

2018년 4월 27일 남북 정상의 만남에서 북한의 김

정일 위원장은 북한철도는 남한철도와 비교해 민망한 

수준이라고 언급한 바 있다. 이를 통해 북한철도의 현
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C lass ifica tion Sou th  Ko rea  ('18 ) N orth  Ko rea  ('15 )

O pe ra t ing  Co .

Ko rea R a ilro ad

Co rpo ra tio n

(T ran spo rta tio n  

bu sin ess ) R a ilw ay D ep t.

Ko rea R a il N e tw o rk  

A u tho rity

(Fac ility  con stru c tio n )

Rou te  S ta tu s
- X  type

- 96  lin e s

-H  type

- 100  lin es

W ho le  ra ilw ay d is tan ce 3 ,577 .3 km 5 ,226km

E lectrif ica tio n  ra te 71 .9% 79 .8%

D oub le -track  ra te 63 .1% 3%

The  m ax im um  speed  o f a  
tra in

- p assenge r :　 300km /h
- fre igh t :　 120km /h

- p assenge r :　 50km /h
- fre igh t :　 40km /h

 N o . o f 

ro lling  

sto ck

H igh  speed 1 ,530 -

Lo com o tive 3 ,3 94 1 ,190

Passenge r’s ca r 920 2 ,2 13

fre igh t’s  ca r 10 ,865 24 ,113

To ta l 16 ,709 27 ,516

Annua l fre igh t vo lum es
- 38 .9  m illio n  ton s

- 9 ,273  m illio n  ton /km

- 38 .5  m illio n  ton s

- 9 ,100  m illio n  ton /km

D iese l lo com o tive  
sp ec if ica tio n

U p  to  3000  ho rsepow er  
and  w e igh s 22  ton s

U p  to  2500  ho rsepow er  
and  w e igh s 20  ton s

E lec tr ic  lo com o tive  
sp ec if ica tio n

- AC  25 ,000V
- O u tpu t 5 ,200KW  

(Ex : N o . 8 ,2 00 )

- D C  3000V
- O u tpu t 2 ,120KW  ~  

4 ,240KW

Type  o f lo com o tive

D ie se l lo com o tive , 
D ie se l ca r,

E le ctric  lo com o tive , 
E le c tr ic  ca r

E le ctric  lo com o tive ,
S team -d riven  
lo com o tive ,

In te rn a l com bust io n  
eng ine

표 1. 남북철도 현황 비교
Table 1. Comparison of North-South Korean railway

재 수준을 짐작 할 수 있다. 북한은 사회주의 중앙집

권식 계획경제체제를 채택하면서 철도를 주요 육상운

송수단으로 하는 주철종도(主鐵從道)형의 교통체계를 

구축하고 전철화를 진행하였다. 철도노선은 지하자원 

개발 및 인구 밀집지역을 중심으로 서해안축, 동해안

축, 동서횡단축의 3대축으로 크게 H자 형태를 띠고 

있다[2,10].

그림 3. 북한철도 노선 현황
Fig. 3 North Korea railway line status

주요 노선은 그림 3에서와 같이 평부선(평양-개성, 

186km), 평의선(평양-신의주, 223km), 황해청년선(사

리원청년-해주항, 100km), 평라선(평양-라진, 781km), 만

포선(순천-만포국경, 303km), 금강산청년선(안변-금강

산, 102km), 강원선(고원-평강, 145km) 등이 있다. 

북한의 철도운송현황은 화물수송 90%, 여객수송 

60%를 담당하며, 전철화 비율은 80%에 달하여 남한

의 72%보다 전철화율이 높은 것이 특징이다. 이는 산

악지형이 많은 북한에서 디젤차에 비해 전기차의 마

력수가 높고 유리하기 때문인 것으로 판단된다.

북한은 전철화율이 높은 반면 운행노선의 97%가 

단선으로 되어있고, 통신 및 신호체계 대부분이 반자

동으로 되어 있어 매우 열악한 실정이다. 선로는 철길

다짐작업을 잘 하지 않아 탈선사고의 위험이 산재하

고, 전력난도 심각하여 이로 인한 열차지연이 자주 발

생하는 것으로 파악되고 있다[2,11]. 표 1에서는 남북

철도의 주요현황을 비교하였다.

 

3.2 남북철도의 상호운용성 검토

철도차량은 항공기와 달리 선로, 에너지(가선), 신

호장치, 차량운영 등 시스템 간의 상호 연관성을 갖고 

운영됨으로 각 기능별 인터페이스가 충족되어야 안전

하게 운행될 수 있는 것이다.

철도시스템이라고 하면 철도차량을 이용하여 선로 

위를 여객과 화물을 운송하는데 필요한 기기를 총칭

하는데, 둘 이상의 철도시스템을 효과적으로 운영하고 

교통서비스에 대한 고객들의 요구조건을 실행하기 위

해서는 상호운용성이 확보 되어야 한다[1]. 이러한 측

면에서 남북철도의 상호운용성 확보를 위해서는 우선

적으로 궤도시설, 신호통신, 차량 등이 검토되어야 하

며, 각 분야별로 고려해야 할 사항은 다음과 같다.
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1) 궤도 및 시설 분야

북한의 철도는 궤도 및 시설물 등에 대한 규정이나 

제원 상에서 남한과 비교하여 큰 문제가 없을지라도 

실제 북한의 궤도 시설 상태는 매우 열악하여 실제와  

상이할 가능성이 크다. 따라서 남측 열차를 투입하기 

전에 최소한의 안전을 보장하기 위하여 실제 선로, 교

량 등의 상태에 대한 조사가 철저히 이루어 져야 한

다. 남북열차의 운행을 위한 선로구간이 결정되면 먼

저 궤도 틀림상태, 구조물 위치, 선로 곡선반경, 켄트, 

레일 체결상태 등을 정량적으로 측정해야 한다[2]. 이

것은 각 구간별 적정속도 등의 운행 조건을 결정하는

데 매우 중요한 기본 요소가 되므로 실측치가 요구된

다. 그리고 남북한 궤도 단면의 차이로 인해 휠에 심

각한 문제가 발생 할 수 있어 이를 대비하여 궤도 검

측차, 노반 교량 검사 등을 통하여 노선 상태 등을 측

정해야 한다.

남북한의 건축한계 즉, 차량이 안전하게 운행될 수 

있는 구조물의 폭은 동일한 것으로 알려져 있다. 그러

나 북한 선로의 경우 87%가 1,435mm의 표준 궤간을, 

13%가 1,520mm 광궤 및 762mm의 협궤로 구성되어 

있어 거의 모든 구간에서 표준궤를 운영하는 남측과 

차이가 커서 우선적으로 남북의 궤간이 같은 표준궤

간을 중심으로  검토할 필요가 있다[11].

열차가 적정속도로 안전하게 운행하기 위해서는 급

구배(급경사)를 완만한 구배로 부설하는 것이 중요하

다. 실행 가능한 최대구배는 기관차가 얼마나 많은 하

중을 상구배로 운송할 수 있는지 여부와 하구배에서 

제동체결 시 제동성능이 얼마나 되는지가 핵심적 제

약요소가 되므로 최급구배에 대한 조사도 필요하다.

 2) 신호·통신 분야

열차의 신호·통신·제어는 안전운행을 위해 운행조

건을 기관사에게 지시하여 열차의 진행 가부 및 위험

유무 등을 알려 주는 기능으로, 열차 또는 차량운행의 

안전을 확보하고 정확성과 신속성으로 수송 능률을 

향상시키는 것이 주목적이다.

여기에 신호·통신시스템은 주로 기관차에 설비 되

어 있어 기관차의 교체여부에 따라 신호·통신방법이 

달리 적용될 수 있는데, 특히 남북한은 신호·통신시스

템이 상이하여 직결운행 초기에는 국경에서 기관차를 

교체하여 남북한 각각의 기관사 및 기관차로 별도운

행을 하는 것이 필요하다. 

이러한 방식은 신호·통신시스템을 개량하지 않아도 

운행할 수 있어 단기적으로 운행이 가능할 것으로 보

이나 북한 디젤기관차가 상당히 노후하여 남한의 기

관차를 투입할 경우, 북한 신호방식과 호환이 되지 않

아 ATS(Automatic Train Stop: 열차자동정지장치)를 

작동할 수 없어 기관사가 수동으로 운전해야 한다. 이

것은 안전에 상당한 위험을 초래할 수 있어 보다 다

양한 각도에서 면밀히  검토되어야 한다[12-13]. 

 상호운용성의 측면에서 가장 어려운 분야가 신호·

통신분야라고 생각된다. 남한의 무선통신시스템은 일

반철도 노선의 VHF(Very High Frequency)방식, 고

속철도 1단계 구간의 ASTRO방식, 2단계 구간의 

TETRA(Terrestrial Trunked Radio)방식, 그리고 새

로 개발된 LTE-R(Long Term Evolution-Railroad)방

식은 원강선에 도입되어 다양한 시스템이 사용되고 

있어 남측에만도 매우 복잡하게 운영되고 있는 실정

이다[12-14].

 신호전송방식으로 국내 차량의 경우 3현시와 5현

시가 모두 가능한 반면 북한철도는 2, 3현시 위주로 

되어있어 남북철도 운행 시 초기에는 어려움이 있을 

것으로 보인다. 이를 극복하기 위해서 선로의 신호상

태를 충분히 파악하기 위한 남북 간의 기관사교육이 

필요하다. 또한 남한에서의 신규기관사를 위한 연수과

정과 같이 남한 기관사가 운전할 경우 북한 기관사가 

동승하여 선로의 신호상태에 대한 정보를 충분히 주

지시켜 사고의 위험을 방지할 수 있다.

장기적으로 안전 확보와 고속운행을 고려하여 북한

의 철도시스템에 ATS 지상자와 차상자 설치는 물론 

지능형 통신시스템 LTE-R의 설치에 대한 방안도 마

련되어야 한다.

3) 차량 분야

철도시스템에서 차량분야의 인터페이스가 가장 중

요하다. 이것은 수많은 차량의 기준을 정립해야하기 

때문인데 실질적으로 남북한의 전원공급이 다른 철도

차량인 전기기관차가 운행되기 위해서는 직․교류 겸

용의 차량이 필요하다[2]. 만약 남북철도 직결운행을 

위한 별도의 차량을 제작하게 된다면 유럽의 기술사

양서인 TSI의 사례를 참고할 필요가 있다.

남북철도 연결을 위해서는 운행할 선로의 구배와 
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화물용량 등을 고려하여 기관차의 견인력 상태를 우

선 점검해야 한다. 북한의 기관차는 유지보수 불량 등

으로 제원표와 현재 상태가 다를 수 있어 실제 견인

능력을 측정하는 것이 필요한데 요구되는 견인력에 

미달하는 기관차는 구배가 큰 구간에서 밀리는 경우

가 발생하여 안전을 보장할 수 없게 된다[2,11].

철도차량의 축중은 선로와 철도차량간의 기술적 상

호호환성에서 중요한 변수에 속한다. 유럽의 TSI기준

에서도 철도운영자에게 열차구성에 대한 책임을 지고 

열차의 중량이 허용 가능한 최대하중 이내로 조성하

여 축중 한계를 지키도록 명시하고 있다. 동일한 방식

으로 철도운영자는 운영규정에 의해 적재할 수 있는 

화물의 무게를 통제할 수 있어 초과 시에는 대차에서 

축의 수를 조절하여 축중을 제어하게 된다[6-7].

유럽사례와 같이 남-북간, 또는 북-중, 북-러간 국

경에서 기관차를 교체하더라도 객․화차는 그대로 국

경을 통과할 수 있다. 이를 위해서는 차량간 연결기의 

높이가 적합한지 여부가 관건인데, 남북한의 차량 연

결기 높이는 객차의 경우 890mm로 서로 일치하는 것

으로 알려져 있으나 북-러의 경우 러시아 객차는 연

결기 높이차이가 발생하여 향후 북한을 지나 대륙열

차 운행을 위해서는 연결기 높이를 조절하거나 다른 

방안을 모색해야 한다[2].

화차의 경우는 남-북간 연결기 높이 차이가 다소 

발생하고 있어 화차연계 운행에 대한 대응방안을 마

련해야 하며, 객차의 경우 연결기 높이가 일치한다 해

도 운행 시 남-북간 차이가 발생할 수 있으므로 초기

에는 저속운행이 필수적이다. 추후 고속운행을 위한 

통일된 표준 마련이 시급한 실정이며 도중고장사고에 

대비하여 신속한 검수정비와 보수품 공급 및 관리를 

총괄할 수 있는 남북철도 비상정비를 위한 조직의 설

치도 고려해야할 것이다.

 

Ⅳ. 결 론

남북철도의 직결운행을 위해서 먼저 기본적인 3가

지 분야로 범위를 축약하여 검토한 결과 서로 다른 

철도시스템을 하나의 시스템으로 운영하기 위해서는 

유럽의 표준처럼 상호운용성 기술사양과 같은 의무규

정이 필요할 것으로 판단된다. 

우선 기술적 접근을 통한 실리적 열차운행을 모색

해야 하므로 70년간 운행이 중단된 북한철도에 대한 

이해가 급선무이며 3장에서 검토한 바와 같이 남과 

북의 현재 시점에서 철도현황에 대한 충분한 이해가 

무엇보다도 절실하다. 

그러나 남북철도 운행을 앞두고 표준을 새로이 제

정하는 것은 시간과 경제적인 측면에서 비효율적일 

수 있으므로 새로운 노선의 건설과 시스템을 계획하

기에 앞서 기존철도와 상호 보완적 관계를 설정하고 

유럽사례의 요구사항을 인용하여 한국적인 표준화를 

마련하는 것이 보다 합리적인 방안이 될 것으로 보인

다. 또한 실질적인 남북 간의 열차운행이 가능하기 위

해서는 3장에서 검토한 것 외에 열차가 운행될 노선

과 정차역의 선정, 차량기지와 기관차 및 객화차 사무

소의 운영방법, 열차운행계획 수립 등이 기본적으로 

갖추어져야 한다. 이를 위해 남북 당국 간의 실무조사

단을 파견하여 철저한 현장실태 조사를 통해 열차운

행이 가능하도록 포괄적인 조사가 이루어져야 한다.

일제 강점기 이후 남북 간의 열차운행은 전무하였

다. 따라서 남북철도의 직결운행을 위한 상호운용성관

련 연구도 지금까지 매우 미흡한 실정이다. 상상이 아

닌 현실 앞에 상호운용성 확보를 위해서는 시스템별, 

분야별 연구가 지속되어야 하고 시행착오를 모니터링 

하면서 남북철도의 상호운용성을 위한 기술적 표준화

를 만들어 나가는 것이 바람직하다. 이를 위해서는 무

엇보다 북한철도의 현황에 대한 제도적 관례나 실무

적 사례를 먼저 참고할 필요가 있다. 

궁극적으로 향후 남북철도 연결은 단순열차운행만

이 아닌 이용자 중심의 서비스를 어떻게 제공할 것인

가가 관건이 되어야 한다. 당장의 남북철도 운행에 대

한 상징성만이 아닌 장래 수요에 맞는 철도의 접근성, 

고속성, 편리성을 제공하는데 더 많은 노력을 기울여

야 남북철도시대의 철도경쟁력을 제고시킬 수 있을 

것이라 판단된다.
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