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Abstract Recent pre-feasibility study or feasibility study, including evaluation of the investment in the new 
railway system, the inability of the Feasibility cases is frequent. Unlike the road project construction costs 
and operation of the railway, the road maintenance costs because it is higher than in the structure of the 
railroad from current investment evaluation system to ensure the feasibility of the business is difficult. 
Metropolitan route network has been built so the current density, but the capacity is less than the operating 
and construction plans must act efficiently. United States, Japan and other developed countries to reflect 
these conditions and service railway lines to divide the system is operating efficiently. Therefore, this study 
utilizes existing railroad route, while reducing construction costs and operating costs of new railway lines to 
provide services to the plan presented. Current railway lines and trains are the same one, remove them to the 
railway connection between the service by providing a variety of service patterns to secure the validity of the 
new railway project is expected to be available. 
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초 록 최근 예비타당성조사나 타당성조사 등의 투자평가체계에서 신규 철도노선이 사업 
타당성을 확보하지 못하는 사례가 빈번히 발생하고 있다. 이는 도로사업과 달리 철도의 
건설비 및 운영, 유지관리비가 도로에 비해 높은 구조이기 때문에 현 투자평가체계에서 
철도사업의 사업 타당성을 확보하는 것이 어려운 실정이다. 수도권 노선망은 현재 밀도있
게 구축되어 있으나 용량에 미달하여 운영하고 있어 효율적 건설방안 마련이 필요하다. 
미국, 일본 등 선진국은 이러한 여건을 감안하여 철도노선과 운행계통을 분리하여 효율적
으로 운영하고 있다. 따라서 본 연구는 기존 노선을 활용하여 철도 건설비 및 운영비를 
절감하면서 신규철도노선 서비스를 제공할 수 있는 방안을 제시하고 한다. 현재 철도노선
과 열차운행계통이 동일하나 이를 분리하여 철도노선간 연계하여 운행할 수 있는 다양한 
운행패턴을 제시함으로써 신규철도사업의 타당성 확보가 가능할 것으로 판단된다. 
 

주요어 : 타당성 조사, 신규사업, 철도건설 효율화, 투자평가, 경제성 분석 

 
 

1. 서 론 

 

현 정부의 복지정책이 강화됨에 따라 복지관련예산은 증가하는 반면, 교통SOC관련 예산은 

감소함에 따라 교통SOC의 투자에 대한 실효성 방안이 요구되는 상황으로 2012-2016 국가재 
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정운용계획에서 복지관련예산은 연평균 5.1% 증가하는 반면 교통SOC예산은 연평균 0.5% 감

소하는 것으로 수립되어 교통SOC의 투자가 위축될 것으로 전망된다. 교통SOC투자를 위해서

는 투자평가체계에 따라 사업의 타당성을 검토하여야 하는데, 철도사업의 건설비 및 운영, 

유지관리비가 도로에 비해 높은 구조이기 때문에 도로사업에 비해 사업의 타당성을 확보하

는데 어려움이 있다. 수도권의 광역철도의 경우 밀도있게 구축되어 있으나 노선과 열차운행

을 통합하여 운영함으로써 여객의 Needs에 대응하기에 어려운 상황이다. 국외사례를 살펴보

면 선로와 열차운행을 구분하여 2개 이상의 선로에 하나의 열차가 연락운송하는 경우가 대

부분이다. 일례로 일본 JR의 경우 나리타익스프레스(成田エクスプレス) 열차를 도입하면서 

기존의 나리타센, 소부센, 야마노테센을 이용하므로써 기존 노선을 활용하여 신규 열차서비

스를 제공하였으며, 민간노선이자 JR철도의 by-pass성격의 도쿄임해고속철도(東京臨海高速

鉄道、린카이센)와 직결하여 신규 열차운행체계를 운행하여 효율적으로 운영하고 있다. 따

라서, 본 연구는 이러한 국외사례를 바탕으로 기존 노선을 활용하여 철도 건설비 및 운영비

를 절감하면서 신규철도노선 서비스를 제공할 수 있는 방안을 제시하고 한다. 현재 철도노

선과 열차운행계통이 동일하나 이를 분리하여 철도노선간 연계하여 운행할 수 있는 다양한 

운행패턴을 제시하고 기존 노선을 운행하는 열차의 신규서비스 제공방안을 마련함으로써 신

규철도사업의 타당성 확보의 가능성이 높아질 것으로 예상되며, 여객의 Needs를 좀 더 적극

적으로 반영할 수 있을 것으로 기대된다. 

 

2. 본 론 

 

2.1 국내/외 사례검토 

 

2.1.1 국내 사례검토 

우리나라의 경우 서울메트로(구. 서울지하철공사)와 한국철도공사간 연락운송을 하거나 

한국철도공사에서 운용중인 일부 노선이 연락운송을 함으로써 신규철도서비스를 제공하고 

있다. 최근 개통된 경춘선의 경우 기존 급행전철을 ITX-청춘열차로 운행하거나 올해 말 개

통될 공항철도-KTX간 연락운송이 대표적이라 할 수 있다. 일부 광역철도 노선에서 급행열차

를 운행하고 있으나 완행열차와 동일한 차량으로 정차역 일부를 통과하여 통행시간을 단축 

시켜 운행하고 있으나 아직까지 국내에서는 선로와 차량운행구간을 동일하게 운영함으로써 

여객의 Needs를 반영하는데 한계가 있다. 

 

2.1.2 일본 사례검토 

일본의 대표적인 철도회사인 JR Group의 경우 1987년 국영철도에서 민영화된 이후 7개 회

사로 분할되었다. 수도권과 관동(関東), 도호쿠(東北)을 영업지역으로 하는 JR동일본(東日

本)의 경우 선로와 열차운영을 분리하여 하나의 열차가 여러 선로를 운행하며 여객의 Needs

에 대해 적절히 대응하고 있다. 일례로 동일한 JR동일본 관할노선인 광역철도 츄오센(中央

線、도쿄~다카오)과 소부센(総武線, 도쿄~치바)을 연결하여 각선별 특급, 급행 및 직결 각

역정차열차, 야마노테센(山手線)을 직결한 나리타익스프레스(成田エクスプレス)를 운행하고 



 

 

있다.(Fig.1 참조) 이와 비슷하게 타사에서 건설(by-pass)한 일부구간을 “JR-타사-JR”형식

으로 연락운송함으로써 부족한 철도망을 보완하고 있다.(Fig.2 참조) 장거리 광역전철의 경

우 1편성당 2~3량을 좌석지정제 그린샤(グリンー車)로 운영하여 장거리 여객의 통행편의성 

제공은 물론 회사의 운송수입 증대효과를 나타내고 있다. 

 

Fig. 1 The train operation system of Narita Express 

 

Fig. 2 The train operation system of Saikyo, Rinkai and Keio Line 

 

2.1.3 미국 사례검토 

미국 워싱턴D.C의 도시철도를 살펴보면 Fig.3과 같이 총 5개의 노선이 운영중이다. 운행

패턴을 살펴보면 비첨두시는 각 노선이 한 선로를 이용하는 반면, 첨두시 레드 노선을 제외

한 4개 노선이 서로 연락운송노선을 운용하고 있으며(Fig.3 중 점선부분), 여객의 환승을 

최소화함으로써 목적지까지 바로 연결할 수 있도록 운행되고 있다. 



 

 

 

Fig. 3 Washinton D.C. Subway Network 

 

2.1.4 영국 사례검토 

세계에서 가장 오래된 런던 지하철 또한 일본, 미국사례와 같이 노선과 열차운행이 분리

되어있다. 같은 선로로 다양한 방향의 열차가 서로 연락운송하여 통행을 위한 환승을 최소

화하고 있으며, 일본과 같이 운행선로에 따라 완행노선 및 급행노선, 완행패턴으로 운행하

다가 급행패턴으로 운행노선 등 다양한 열차운행을 운용하고 있다. (Fig.４ 참조) 

 

Fig. 4 London Underground Network 



 

 

2.1.5 시사점 및 개선방향 도출 

국내/외 철도운영사례를 비교할 때 국내 광역철도는 대부분 선로와 열차운행을 동일하게 

운행하여 선로이용 효율성이 떨어지는 반면, 일본, 미국, 영국 등의 선진국에서는 선로와 

열차운행을 분리하여 여객의 Needs에 충족할 수 있는 다양한 열차운행을 시도하고 있으며, 

무자비한 연락운송이 아닌 여객의 통행패턴과 시스템을 고려하여 합리적인 수준에서 연락운

송을 시행하고 있다. 특히 일본은 연락운송외 광역철도의 중장거리 여객에 대한 통행편의성

과 통행시간 단축을 위해 여객에 대한 다양한 철도서비스를 제공하고 있다. 

이러한 국외사례를 검토하여 볼 때, 국내 광역철도에 대하여 3가지의 개선방향을 도출할 

수 있다. 첫번째로 여객의 통행패턴과 연락운송이 가능한 노선을 검토하여 2개 이상의 노선

을 연락운송할 수 있는 서비스를 제공하여야 하며, 두번째로 중장거리 여객통행을 위한 차

별화된 서비스를 제공하여 통행편의성을 높여 증가하는 승용차 통행수요를 철도수요로 전환

시켜야 한다. 마지막으로 철도의 단점인 Door-to-Door의 단점을 보완하기 위해 현재 완행중

심의 광역철도운영을 급행중심의 광역철도운영으로 전환하여 철도통행시간을 단축함으로써 

불필요한 정차시간을 감소시킬 필요가 있다. 

 

2.2 신규철도서비스 제공 방안 

 

2.2.1 기존 노선의 연락노선 건설을 통한 연락운송 서비스 제공 

  2개 이상의 기존 노선에 대하여 연락노선을 건설하여 열차운행을 다양화 하기 위해 먼저 통

행수요패턴의 분석이 필요하다. 수요가 미미한 구간에 연락노선을 건설할 경우 투자효과가 낮

아 국민혈세가 낭비되는 효과가 초래될 수 있기 때문이다. 이를 분석하기 위해 국가교통DB를 

이용한 수요분석이 필요하다. 국가교통DB는 5년단위로 가구통행실태조사를 수행함으로써 여객

통행패턴을 발표하고, 매년 이를 갱신하기 때문에 단기 수요예측에 적합하다고 볼 수 있다.   

통행패턴 분석 후 통행시간을 단축하면서, 운행계통과 유사한 연락노선을 건설하는 것이 중요

하다.  

본 연구에서는 연락노선 건설에 따른 효과가 어느정도인지 판단하기 위해 연락노선 건설에 따

른 경제적 타당성을 검토해 보았다. 국가교통DB에서 제시하는 수도권지역 O/D 및 네트워크를 

이용하여 수도권 남부지역과 강남지역을 직결하여 운행할 수 있는 과천선-분당선간 연락노선

을 분석하였다. 시뮬레이션 노선은 연장 7.22km, 사업비 12,385억원으로 추정되었으며, 열차

운행은 “병점(수원)/안산 – 금정 – (과천선경유) – (연락노선) – (분당선경유) - 도곡 – 왕

십리”으로 설정하였다. (Fig.5 참조) 분석결과 타 수단으로부터 철도로 전환되는 통행량은 

일평균 약 5만명으로 분석되었으며 사업노선을 경유하는 열차의 총 이용승객은 일평균 약 30

만명으로 추정되었다. 경제적 타당성 분석결과 B/C 1.84로 철도사업에서 높은 경제적 타당성

이 확보되는 것으로 분석되었다. 과천선의 경우 서울메트로 4호선과 연락운송을 하는 광역철

도 구간으로 열차운행시간표를 분석한 결과 대부분 당고개역을 출발하나 사당역 종착과 과천

선 통과 안산/오이도행이 1:1로 배차되고 있으므로, 과천선-분당선 연락운송을 위한 열차운행

시간이 충분한 것으로 판단되었다.(Fig.6 참조) 



 

 

 

Fig. 5 Simulation project connection-link 

 

Fig. 6 Train timetable analysis result of Gwacheon line 

 

2.2.2 중장거리 여객을 위한 차별화된 서비스 제공 

앞서 검토된 바와 같이 일본의 경우 광역철도노선에 2~3량을 좌적지정제를 시행하여 중장거

리 여객의 편성을 도모하고 있다. 이를 준용하여 국내 광역철도의 일부 열차에 좌석지정제를 

시행하여 여객의 통행편의성을 향상시켜야 한다. 최근 도입된 ITX-청춘이나 누리로의 경우 이

러한 차별화서비스를 제공하기 위해 도입된 차량이나 독립된 편성으로 운영되어 열차투입시간

이 한정적이고, 수도권통합요금제에 적용되지 않는 독립된 요금체계를 적용하고 있다. 일본의 



 

 

광역철도 그린샤(グリン〡車)의 경우 출발지와 목적지간 승차권이 존재하고 별도의 그린샤 티

켓이 있다. 이러한 점을 응용하여, 일반 광역철도용 전동차 일부편성에 좌석지정차량을 도입

하되, 수도권통합요금제에 따른 교통카드로 요금을 부과하고 별도의 좌석지정권을 판매하거나 

정기권 승객을 위한 정기좌석지정권을 도입하여 운영하는 것이 효율적이라고 판단된다. 

 

2.2.3 급행중심의 광역철도 운영 

국내 광역철도는 완행중심의 광역철도를 운영하고 있어 승객이 거의 없는 역도 모든 열차가 

정차하여 운영효율성이 떨어진다고 할 수있다. 일례로 경부선의 직산, 경춘선의 갈매, 중앙선

의 오빈, 과천선의 대공원 등 역세권에 유동인구가 거의 없는 역의 경우 첨두시 및 비첨두시 

이용인원이 다른노선에 비해 현저히 떨어져 열차가 정차할 경우 차내승객의 통행시간이 불필

요하게 증가하는 원인이 된다. 일본에서는 열차를 특급, 쾌속, 급행, 완행 등의 다양한 열차

서비스를 제공함으로써 기본적으로 전 노선을 운행하는 열차는 급행위주로 배차하고 노선의 

일부구간을 완행이 운행하여 노선이 급행중심으로 운영되고 있다.(Fig.7 참조) 국내에서 급행

과 완행이 1:2로 운행되고 있는 서울9호선의 경우 급행열차의 혼잡율이 200%를 넘으나 일반열

차의 혼잡율은 급행열차에 못미치는 수준으로 여객의 차내통행시간에 대한 Needs가 높은 것을 

판단할 수 있는 사례로 볼 수 있다. 

따라서 철도의 Door-to-Door에 대한 단점을 해결하기 위해 차내통행시간을 감소시키도록 급

행중심의 광역철도운영이 필요하다. 급행열차 정차역의 경우 승객수요를 기준으로 판단하되, 

급행열차와 완행열차간 연계될 수 있는 열차운행다이아를 작성하여 급행 무정차역에서 이용한 

여객의 통행시간을 고려할 필요가 있다.(Fig.8 참조) 

 
Fig. 7 Keisei train operation system (Narita Int’l Airport ~ Tokyo) 



 

 

 
Fig. 8 Concept for the focal point of rapid train operation 

 

 
3. 결 론 

 

복지정책 위주의 정부정책으로 교통SOC예산이 감소하는 추세에서 중장거리 대형 교통SOC 

투자는 한계가 있다. 특히 건설비 및 운영, 유지관리비가 높은 철도사업의 경우 도로사업에 

비해 신규사업을 추진하는데 더 어려워질 것으로 판단된다. 그러나 녹색성장을 위한 승용차 

감소 정책을 위해서는 무엇보다 대중교통수단의 확충이 필요하다. 이를 위해 경기도는 수도

권 통행의 혁신이라 일컫는 수도권광역급행철도 GTX를 제시하였고, 국가철도망구축계획에 

반영되었으나 3개노선의 14조원이라는 초대형 공사가 가능할지 미지수이다. 국가재정운용계

획에서 제시된 교통SOC예산이 약 22조원인 점을 감안하면 GTX가 착공할 경우 도로를 포함한 

모든 교통투자사업의 추진이 어려워질 것으로 전망된다. 이러한 현실에서 한정된 예산에 좀 

더 많은 Needs를 충족하기 위해서는 저예산 고효율의 투자정책이 필요하며, 이를 위해 본 

연구는 적은 예산으로 신규철도서비스를 제공할 수 있는 철도투자방안을 제시하였으며, 이

러한 철도투자방식으로 좀 더 효율적인 교통SOC투자가 가능할 것으로 판단된다. 

본 연구는 철도사업의 효율적 투자방안을 제시하였으나 세부적인 투자방안에 대해 좀 더 

연구할 필요가 있다. 일례로 연락노선의 건설을 위한 노선대안설정시 최적노선대안 검토방

법론에 대해 연구가 필요하고, 기존 차량에 좌석지정제 차량을 도입하기 위해 운영기관과의 

협의를 통해 적정도입방안을 논의할 필요가 있다. 또한, 급행위주의 노선운영에 대하여 급

행열차 정차역 선정에 대한 지역주민 및 지자체, 국회의원 등의 논란이 예상됨으로 객관적

인 정차역 선정방안에 대한 연구가 필요하다. 
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