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Abstract Korean Railway was converted from the state-run railway system extended over 1 century to the 
korean Railway in 2005. Recently, Korean government is considering policy adopting competition in 
railway transportation, such as establishment of a subsidiary company of the Korail as a company operating 
a part line of KTX , separation of deficit line of local railway and railway transportation open for private 
operators. In the course of promoting these policies, especially, many other issues have been raised like the 
break of railway network and the break of railway network and causes of inefficiency in Trans-Korean & 
Transcontinental Railway. In reviewing the introduction of railway competition, comprehensive review is 
required for of the social value in railway. Therefore, this paper is to examine introduction trend of railway 
competition and future challenges. 
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초 록  한국철도는 1세기에 걸친 국영철도 체제에서 2005년 1월에 공공기업체인 한국철도
공사로 전환되었다. 최근, 한국철도는 고속철도의 일부노선을 운영하는 회사로서 한국철
도공사의 자회사 설립, 지방철도의 적자노선 분리와 민간사업자에 대한 철도개방이 검토
되는 등 철도수송에 경쟁을 도입하는 정책을 강구하고 있다. 이러한 정책을 추진하는 과
정에서 특히, 철도 네트워크의 단절과 향후 남북철도 및 대륙철도 연계의 비효율성 초래 
등 많은 문제점이 제기되고 있다. 철도경쟁체제의 도입을 검토함에 있어 수익성뿐만 아니
라 철도의 사회적 가치의 측면을 고려한 종합적인 검토가 요구된다. 이러한 배경에서 본 
논문에서는 최근 추진되고 있는 철도경쟁체제 도입의 현황과 향후 과제를 검토해 보고자 
한다. 

 

주요어 : 철도경쟁체제, 철도개방, 사회적 가치 

 
 

1. 서 론  

 

1899년 한국에서 철도가 개통된 이래, 철도는 단순한 교통수단을 넘어 국가의 경제산업 

에 중요한 역할을 수행해 왔다. 그러나, 1970년대이후 도로정비의 진행과 함께 철도의 수송

분담율이 감소하기 시작하여 한국철도의 경영적자는 심각한 상황에 이르게 되었다. 이러한 

철도의 경영악화를 개선하기 위하여, 한국철도는 약100년간의 국가직영 제도를 바꾸어 2005

년 1월에 공공기업체로서 한국철도공사(Korail)를 발족시켰다.  
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최근, 한국철도는 고속철도의 일부노선을 운영하는 회사로서 한국철도공사의 자회사 설립,

 지방철도의 적자노선 분리와 민간사업자에 대한 철도개방이 검토되는 등 철도수송에 경쟁

을 도입하는 정책을 강구하고 있다. 이러한 정책을 추진하는 과정에서 특히, 철도네트워크

의 단절과 향후 남북철도 및 대륙철도 연계의 비효율성 초래 등 많은 문제점이 제기되고 있

다. 철도경쟁체제의 도입을 검토함에 있어 수익성뿐만 아니라 철도의 사회적 가치의 측면을

 고려한 종합적인 검토가 요구된다. 이러한 배경에서 본 논문에서는 최근 추진되고 있는 철

도경쟁체제 도입의 현황과 향후 과제를 검토해 보고자 한다. 

 

 

2. 본 론 
 

2.1 철도경영의 현황 
 

철도공사의 경영에 대한 정부의 일반적인 생각은, 철도경영의 악화는 비효율적인 철도경

영이 원인이며, 경영의 건전화를 이루기 위해서는 철도개혁이 필요하다고 주장해 오고 있다.

 그러나, 철도에 대한 공공투자의 부족이 철도경영 악화의 원인이라는 시각도 다수 존재한

다.  전체 교통사회자본의 투자 중에서 철도에 대한 투자비율은 1970년대부터 1980년대까지

는 15%, 1990년대부터 2000년대 전반까지는 12%로 철도에 대한 투자부족은 심각한 상황이라

고 할 수 있다. 최근 5년간 철도에 대한 투자비율은 20%를 상회하고 있으며, 이전의 상황에

 비해 증가 추세를 보이고 있으나, 도로투자 대비 여전히 낮은 수준에 머물고 있다. 

 

Table 1 철도와 도로의 투자비율 추이(단위:%) 

구분 2006년 2007년 2008년 2009년 2010년 

도로 48.1 47.8 46.7 46.5 45.8 

철도 21.5 22.0 23.8 26.0 24.9 

           자료 : 제2차 국가철도망구축계, 국토해양부, 2011 

 

또한, 과거 20년간 연장되어온 도로와 철도의 km를 비교해 보면, 도로가 49,216km연장된 

것에 비해 철도는 468km의 연장에 지나지 않는다.  

 

Table 2 철도와 도로의 노선연장의 비교(단위:km) 

구분 1990년 1995년 2000년 2005년 2011년 

철도 3,091 3,101 3,123 3,392 3,559 

도로 56,715 74,237 88,775 102,293 105,931 

자료 : 한국철도기술연구원, 2013 

 



 

 

이러한 철도부문에 대한 설비투자의 부족은 서서히 철도의 경영환경을 악화시켰으며, 도

로와의 수송분담율의 차이를 발생시키면서 철도의 경영을 압박하게 되었다. 아래의 표는 19

60년대 이후의 여객수송분담율의 추이를 보여주고 있다.  

 

Table 3 수송수단별 여객수송 분담율의 추이(단위:인km) 

구분 1961년 1971년 1981년 1991년 2001년 2011년 

도로 45.5 56.2 73 58.5 55.5 60.9 

철도 53 42.5 25 35.1 37.9 34.1 

해운 1.3 1 0.5 0.4 0.4 0.5 

항공 0.2 0.3 0.5 6 5.2 4.5 

자료 : 한국철도기술연구원, 2013 

 

2.2 철도경쟁체제 도입의 배경  

 

2013년 6월에 국토교통부는 철도산업위원회의 심의를 걸쳐“철도산업발전방안”을 

발표했다.전 정부는 수서발 KTX의 운영에 대해서 민간사업자를 경쟁적으로 신규 참여시키는 

방식에 의해 운영의 효율성을 향상시키는 정책을 검토했으나, 특정기업에 대한 이익 

제공이라는 비판에 의해 중지하게 되었다. 이후, 정부는 철도경영의 투명성과 전문성을 

제고시키면서 경쟁을 유도하는 새로운 방안을 발표했다. “철도산업발전방안”의 주요 

내용은 다음과 같다. 

우선, 철도공사를「지주회사・자회사」체제로 전환하여 각 부문의 효율성 향상을 도모한다. 

철도공사는 간선철도를 중심으로 여객운송사업을 운영하면서 지주회사의 기능을 담당한다. 

물류회사, 철도차량관리, 철도시설 유지보수 등 상당한 적자의 발생과 많은 비용이 

투입되는 분야는 2017 년까지 순차적으로 자회사로 전환하여 투명성을 제고함과 동시에 

비용절감 등을 통해서 적자폭의 축소를 강구한다. 또한, 이러한 자회사는 철도공사가 100% 

소유하는 형태를 취한다. 둘째로 2015 년에 개통 예정인 수서발 KTX 노선은 철도공사가 

출자하는 자회사가 운영한다. 철도공사는 30%를 출자해서 경영권을 확보하며, 나머지 70%는 

공적자금에 의해 지원할 예정이다. 마지막으로 2017 年까지 개통 예정인 신규노선과 

철도공사가 운영을 포기하는 적자노선에는 새로운 사업자의 신규참여를 인정한다. 

철도공사가 운영을 포기하는 적자노선에는 최저금액의 보조금 입찰방식 혹은 지자체가 

출자하는 제 3 섹터방식에 의한 운영이 검토된다. 국토교통부는「철도산업발전방안」을 통해, 

현재는 여객수송이 중심이지만、향후, 물률・차량・시설 등 부문별로 다양화하여 신규 

사업자의 진입을 허용하면서 장래의 성장산업으로서 육성시켜 나갈 계획이다. 

 



 

 

 

 

자료：국토교통부 

Fig. 1 향후 철도운영체제 

 
2.3 향후 과제 
 

2012 년 대통령 선거과정에서 현 대통령은 철도노동조합의 정책질의에 대해서「철도산업은 

장기적인 비전에 따라 철도산업발전방안을 추진해야 하며, 현 시점에서는 KTX 의 민영화 

추진에는 찬성하지 않는다」라고 하는 의견을 표명했다. 한편, 현재의 국토교통부는 향후 

철도 민영화를 고려하면서 철도경쟁체제의 정책을 도입하고자 한다는 비판의 여론을 받고 

있는 실정이다. 아울러 현재 검토 중인 철도경쟁체제는 철도 네트워크의 붕괴를 초래할 

가능성이 있다는 비판도 이어지고 있다. 2011 년、고속철도(KTX)의 수송실적은 

약 4,600 억원의 흑자를 계상하였으나, 일반철도의 경우는 영업손실이 계속되고 있는 

실정이다. 이것은 KTX 의 운임이 높게 설정되어 있는 것에 비해, 수익성이 없는 일반철도에 

대한 공적인 재정보조가 불충분하다는 배경이 존재하고 있다. 공공성 확보를 위한 할인과 

적자노선에 대한 보조가 부족한 상황하에 철도공사는 KTX 의 흑자를 일반철도의 

적자보전으로 내부보조로서 적자노선의 운영을 계속하고 있다. 이러한 의미에서 KTX 는 

전체적인 철도 네트워크를 유지하기 위해 중요한 노선이라 할 수 있다. 경쟁체제의 정책이 

KTX 의 노선에 도입될 경우, 일반철도에 대한 내부보조의 재원이 감소하게 될 것이다. 그 

결과, 수익성이 극히 낮은 일반철도는 노선폐지가 진행될 것이며 철도의 공공성이 후퇴하는 

우려를 초래하게 되리라 본다. 고속철도 노선에 경쟁을 도입하는 경우, 철도 네트워크를 

유지하기 위해서는 수익성이 없는 적자노선의 유지운영의 대책에 대해서도 충분한 검토가 

필요하다고 여겨진다. 또한, 적자노선의 폐지에 대해서는 철도사업자의 손익에만 초점을 

맞출 것이 아니라 철도의 사회적 편익을 고려한 종합적인 측면에서 판단을 해야만 할 

것이다.  
 



 

 

3. 결 론 
 

 

본고는 한국철도의 현황과 최근 추진되고 있는 철도경쟁체제 도입에 대해서 고찰해 보았

다. 철도수송은 특수한 수송시장 안에서 운영되고 있다. 또한, 효율적인 철도운영의 방안은 

수송시장과 기타 외적조건에 의해 상이하다고 할 수 있다. 따라서, 철도운영과 관련된 경쟁

체제의 도입에 있어서 해외철도의 운영방식을 그대로 도입하는 것은 위험하다고 할 수 있다. 

철도수송사업의 효율화를 어떻게 추진할 것인가에 대한 과제는 정책추진을 담당하고 있는 

정부 관련 부서에게 민감한 사항이라고 할 수 있다. 현재, 철도공사는 타 수송수단과의 치

열한 경쟁에 직면하고 있으며, 모터리제이션의 진행과 함께 수송분담율에도 고민하고 있다. 

시장 점유율이 낮은 철도수송 내부경쟁의 집착을 넘어선 철도사업자의 경영자율성을 확보하

면서 철도수송의 발전을 가능하도록 하는 체제를 구축하는 시각도 중요하다고 여겨진다. 철

도운영체제의 개혁은, 단순히 철도사업자의 경영에 머무르는 것이 아니라、국가의 재정과 

국민의 생활에 큰 영향을 줄 수 있는 문제이다. 철도정책의 변혁에 있어서는 철도의 사회적 

편익을 고려한 종합적인 측면에서 판단을 해야만 할 것이다. 
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