
 

 

저작자표시-비영리-변경금지 2.0 대한민국 

이용자는 아래의 조건을 따르는 경우에 한하여 자유롭게 

l 이 저작물을 복제, 배포, 전송, 전시, 공연 및 방송할 수 있습니다.  

다음과 같은 조건을 따라야 합니다: 

l 귀하는, 이 저작물의 재이용이나 배포의 경우, 이 저작물에 적용된 이용허락조건
을 명확하게 나타내어야 합니다.  

l 저작권자로부터 별도의 허가를 받으면 이러한 조건들은 적용되지 않습니다.  

저작권법에 따른 이용자의 권리는 위의 내용에 의하여 영향을 받지 않습니다. 

이것은 이용허락규약(Legal Code)을 이해하기 쉽게 요약한 것입니다.  

Disclaimer  

  

  

저작자표시. 귀하는 원저작자를 표시하여야 합니다. 

비영리. 귀하는 이 저작물을 영리 목적으로 이용할 수 없습니다. 

변경금지. 귀하는 이 저작물을 개작, 변형 또는 가공할 수 없습니다. 

http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/2.0/kr/legalcode
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/2.0/kr/


수공간 활성화를 위한 

포항 원도심 공간구조 개편 

- 동빈내항·포항운하를 중심으로-

공학석사 학위논문

Revitalizing the waterfront: redesigning downtown 
Pohang’s urban structure as a waterfront city

2017년 2월

서울대학교 대학원

협동과정 도시설계과

박  성  은



요약 (국문초록)

포항은 1960년대 말 POSCO를 위시하여 한국의 대표적인 산업도시로 성장하였

지만 최근 한국 철강산업의 쇠퇴로 도시의 물리·사회·경제적 구조의 재편이 불가피

하게 되었다. 동빈내항은 산업화 이전까지 도시의 성장을 이끌어 온 중심지였으나 

산업화 이후 도시의 경제적 중심지가 옮겨가고 관리의 부재와 일부 구간의 복개로 

도시의 주변부적인 공간으로 전락하게 됐다. 하지만 지난 2013년, 매립되었던 동빈

내항 구간의 복원으로 도시를 관통하는 수공간이 회복되며 이를 중심으로 한 원도

심 재정비의 가능성이 열리게 되었다. 동빈내항·포항운하는 도시의 정체성을 형성

하는 동시에 도시민들의 주요 공공공간, 여가공간으로 활용될 수 있는 잠재력을 지

닌 장소이다. 이에 본 논문에서는 동빈내항·포항운하 구간을 도시의 중심축으로 하

는 도시공간구조를 제안하였으며 이를 통해 포항이 수변도시로 발전해갈 수 있는 기

반을 마련하고자 하였다.

연구의 내용은 대상지 현황분석과 도시공간구조계획, 그리고 전략적 거점계획으

로 구성된다. 제 2장에서는 현황분석을 수행하였다. 이를 위해 연구대상지의 역사적 

변화과정과 관련 상위계획 및 사업, 그리고 도시공간구조를 살펴보았으며 포항 원

도심이 가진 문제점과 잠재 자원들을 파악하였다. 제 3장에서는 도시공간구조계획

(Urban Structure Plan)을 수립하였다. 일차적으로 계획의 목표와 전략을 세웠으며 

이에 근거하여 도시공간구조계획을 오픈스페이스(Open space), 교통(Traffic), 용도

(Land use), 블록(Block) 네 가지 차원에서 제안하였다. 마지막으로 제 4장에서는 도

시공간구조계획에서 제안된 수변부 주요 거점 중 가장 큰 파급력을 가질 수 있는 침

점을 선정하여 보다 구체적인 개발방향을 제안하였다. 

본 연구가 가지는 의의는 첫째, 쇠퇴해가는 산업도시에 새로운 청사진을 제안했

다는 점이다. 철강산업이 쇠퇴해가고 있는 현재 포항은 산업도시를 넘어 새로운 도

시이미지를 필요로 한다. 하지만 이에 대한 연구가 충분히 이루어지지 않았기에 수

변도시로서의 청사진을 제시하는 본 논문이 의의를 가진다고 할 수 있다. 또한 공통

된 미래상을 제안함으로서 원도심 내 진행되고 있는 단편적인 사업구성이 가지는 비

효율성의 문제를 해결해주기도 한다. 둘째는 저평가되고 수공간의 잠재력을 도시구
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조적관점에서 발굴하였다는 점이다. 도시의 중심을 관통하는 동빈내항·포항운하 구

간은 도시 발전의 축이자 단절된 동서통합의 축으로서의 잠재력을 가지고 있음에도 

도시의 주변부적인 공간으로 방치되어 있다. 본 논문은 동빈내항·포항운하가 도시 

발전의 새로운 축이 될 수 있음을 제시하며 이를 중심으로 쇠퇴해가는 원도심의 기

능 회복과 도시 이미지를 형성해 나갈 수 있음을 보여준다. 

본 논문은 도시공간구조적 차원에서의 발전 방향을 제시하는 논문으로 다음의 두 

가지 한계이자 보완되어야 할 점을 가지고 있다. 첫째는 사회·경제적인 차원에서 여

러 개발 주체들의 협력을 이끌어 낼 수 있는 전략이 필요하다는 점이다. 추후 포항시

가 시민 및 기업과 협력하여 장기간에 거쳐 효율적으로 도시를 개발해 나갈 수 있는 

방안에 대한 논의가 필요하다. 둘째는 워터프런트에 대한 구체적인 공간설계가 필

요하다는 점이다. 본 논문에서 제시된 도시공간구조계획과 전략을 바탕으로 동빈내

항·포항운하 구간에 대한 설계가 보충되어 수변도시로서의 보다 구체적인 이미지가 

전달되어야 할 것이다. 이를 통해 산업도시 이후 수변도시로서의 포항의 새로운 정

체성을 실현시킬 수 있을 것이다. 



The purpose of this paper is to propose the waterfront (Dongbin Canal) based 

urban regeneration strategy for the declining industrial city of Pohang. Pohang was 

only a small fish town until POSCO(Pohang Steel Corporation) was constructed in 

1968. The construction of POSCO brought a dramatic change to the city of Pohang; 

it not only brought forth the growth of the city into 60,000 to 500,000 in population, 

but also played a major role in a nationwide economic development. Nevertheless, 

since the downfall of Korean steel industry in 2000’s, the city of Pohang, which is 

highly dependent on steel industry, is currently facing a serious crisis. Today, Pohang 

requires an urgent social, economic, and physical restructuring of the city. 

Dongbin inner harbor, once with the length of 3.4km, passes through the centre 

of the old downtown. It was one of the major harbours in Eastern Korea that it is 

credited for the emergence of Pohang in late Chosun dynasty. During the industri-

alization and population explosion in 1960’s, however, the land length of 1.5km 

was reclaimed from the inner harbour. Since then, the inner harbour has become an 

urban fringe area with none visiting. Fortunately, the situation has changed in 2013. 

With a shift of urban development paradigm in recent years, 3.4km long waterfront 

was fully restored and this has opened up the possibility of waterfront centred urban 

development. 

On this account, this paper proposes a new waterfront centred urban structure. 

The paper consists of the site analysis, the urban structure plan, and the focus area 

plan. In chapter 2(site analysis), Pohang’s development phases, the related urban 

planning and projects, and its’ urban structure were studied in order to figure out the 

strengths and weaknesses of the city. In chapter 3, the urban structure plan having 

Dongbin inner harbour as a new urban spine is suggested. The urban structure plan 
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is proposed in following categories; open space, traffic, land use, and block. In the 

last chapter, focus area, which will stimulate changes in urban structure, along the 

waterfront was chosen and its’ development strategy was planned.

The significance of this paper is as follows: firstly, it proposes a new blueprints 

for declining industrial city of Pohang. Currently, Pohang requires a new city image 

that could supplement its’ old industrial image. The studies on this issue, however, 

are not sufficient enough to deal with the day-by-day declining steel industry. Sec-

ondly, the paper has discovered the potential of undervalued waterfront. Dongbin 

inner harbour has a potential to be a central axis for development but still remains as 

an urban fringe. This paper anticipates Dongbin inner harbour as a new urban spine 

that will construct the waterfront city. 

Further studies to be made are as follows: firstly, strategies to integrate various 

participants in social and economic fields should be studied. The effective ways in 

bringing forth the cooperation between the regional government, citizens and POS-

CO should be discussed. Secondly, design plans for waterfront (3.4km) should be 

planned to realize “the waterfront city of Pohang”. This paper is focused on planning 

a new urban structure and strategies to achieve it. Based on the urban structure pro-

posed on this paper, Dongbin inner harbour design master plan should be proposed 

in the future. 
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제 1장  서론

1.1. 연구의 배경 및 목적

1.1.1. 공업도시 포항의 성장

1.1. 연구의 배경 및 목적

1.2. 연구의 범위 및 구성

1.3. 선행연구 고찰

포항은 남동해안의 형산강 하구 충적평야에 형성된 도시이다. 포항에 도시가 형

성되기 시작한 시점은 18세기로 경상도의 물자를 모아 함경도, 강원도로 수송하던 

관창(官倉)인 포항창진이 설치되며 처음으로 도시적 면모를 갖추게 되었다. 개항 이

후로는 서북 일본과 한반도를 잇는 항구 도시로 지정되며 상업의 급신장과 인구의 

증가, 그리고 행정구역의 확대가 이루어졌다. 

하지만 당시까지만 해도 소규모 수산업 도시에 불과했던 포항이 현재의 중소도

시로 성장하게 된 데에는 1968년 POSCO(구 포항종합제철소)의 설립이 지대한 영향

을 미쳤다.(그림1. 참조)  POSCO 설립 이후 포항은 인구 50만의 근대 한국의 경제성

장을 이끄는 대표적인 산업도시로 자리매김 하였다. 

하지만 철강산업의 저성장 및 세계 철강 공급 능력의 과잉 등 여러 국내·외적 요

인들로 인한 국내 철강산업 여건 악화로 인해 포항은 위기를 맞이하게 되었다. 포항 

지역 총생산에서 제조업이 차지하는 비중은 49.6%로 전국 기준(27.1%)의 약 두 배

에 이를 만큼 철강산업에 대한 편중도가 높다. 이로인해 2000년대부터 진행된 철강

산업의 쇠퇴는 이미 지역 경기의 둔화에도 영향을 미치고 있다. 이에 포항은 산업화

시기 형성된 철강산업 중심의 경제구조와 도시 정체성을 넘어 다가오는 후기산업시

대를 대비한 도시의 새로운 청사진을 필요로하게 되었다.
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1.1.2. 도시 발전의 중심 동빈내항

형상강의 여러 갈래 중 하나인 동빈내항은 물이 얼지 않았기에 조선시대부터 물

류 수송의 거점으로 활용되며 시가지가 형성되었고, 현재의 포항 원도심을 이루게 

되었다. 현재는 소형 어선과 산업시설에 의한 점유, 관리의 부재 등으로 인해 뒷골목

에나 있음직한 풍경을 가지게 되었지만 산업화가 진행되기 이전까지 동빈내항은 포

항의 경제적 중심지였다. 또한 내항과 인접한 송림과 동해바다와 어우러져 포항의 

정체성을 형성하며 시민들의 여가공간으로 이용되기도 하였다. 

하지만 포항종합제철소가 입지하게 된 후 도시가 급격히 팽창하게 되자 동빈내

항을 비롯하여 도시를 관통하던 여러 물줄기들은 복개되어 도로 혹은 주택지로 조

성되었다. 물길이 막히게 되며 매립되지 않은 동빈내항은 오염되어 악취가 나기 시

작하였고 자연스레 도시민들의 발길도 끊기게 되었다. 이후 동빈내항은 도시의 주변

부적인 공간으로 방치되어 왔다. 

0
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1.1.3. 도시 재생 축으로서 동빈내항·포항운하

동빈내항은 역사적으로 포항의 정체성을 형성하는 공간으로 시민들의 경제적 삶

의 터전이자 여가공간이었으나 산업도시로 성장하는 과정에서 자연과 도시가 어우

러져 있던 과거 포항의 모습은 역사의 뒤안길로 잊히게 되었다. 하지만 2000년대 들

어 한국의 도시 관리 패러다임이 산업 중심에서 환경 중심으로 바뀌게 되고 포항이 

철강산업의 쇠퇴로 인해 새로운 도시의 정체성을 모색하게 되며 동빈내항은 다시 시

민들의 품으로 돌아오게 되었다. 

2006년 생태적인 이유로 처음 시민들에 의해 복원 필요성이 제기된 매립된 동빈

내항 구간은 사업 구상이 시작되고 7년 만인 2013년 “포항운하”라는 명칭으로 복원

되었다. 이를 통해 2.1km에 불과하던 도시를 관통하는 수공간은 총 3.4km으로 확장

되었고, 동빈내항이 시민들의 품으로 돌아오게 되며 포항 원도심의 수공간을 위시한 

원도심 재정비의 가능성이 열리게 된 것이다. 

이미 수공간을 중심축으로 한 도시 재생기법은 해외의 여러 도시에서 성공적인 

도시재생 수법으로 사용되어 왔다. 스페인 빌바오의 경우 1980년대 철강산업이 쇠

퇴하자 항만지대였던 네르비온강을 중심축으로 한 도시재생 계획을 수립하였다. 독

일의 엠셔강 연안 산업지대 또한 라인강의 지류를 따라 10여년에 걸쳐 도시재생  사

업을 시행하여 성공적으로 과거 산업지대를 미래형 지대로 변신시켰다. 동빈내항 또

한 다가오는 후기 산업시대에 포항의 도시 정체성을 형성하는 동시에 도시민들의 주

요 공공공간, 여가공간으로 활용될 수 있는 역사성과 지리적 이점을 가지고 있다. 이

에 본 논문에서는 쇠퇴해가는 산업도시 포항의 원도심에 수공간 (동빈내항·포항운

하)을 중심축으로 한 원도심 공간구조 개편안을 제안하고자 한다.
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1.2.1. 연구의 범위

본 연구의 공간적 범위는 동빈내항(2.1km)과 포항운하(1.2km)로 이루어진 

3.3.km 길이의 수공간과 인접 시가지다. 포함되는 시가지는 중앙동, 죽도동, 상대동, 

해도동, 송도동으로 총 5개 행정동이다. 본 연구의 주요 시점은 미래 포항으로 향후 

20~30년에 걸쳐 만들어 질 수 있는 물의 도시로서의 발전 가능성과 함께 이를 실현

하기 위한 단계별 전략을 제안하고자 한다.

1.2.2. 연구의 구성

본 연구의 목적은 쇠퇴해가는 산업도시 포항을 수공간(동빈내항·포항운하)을 중

심축으로 한 물의 도시로 재정비하는 안을 제안하는 것이다. 이를 효과적으로 제안

하기 위해 본 연구는 다음의 세 파트로 구성된다.

첫째, 포항 원도심의 현황분석을 통해 대상지가 가진 장단점과 잠재력, 그리고 위

협요소를 파악한다. 현황분석은 대상지 일반 개요와 역사적 변화과정, 관련 상위

계획, 그리고 도시공간구조(오픈스페이스, 교통, 용도, 블록)로 이루어진다.  

둘째, 수공간을 중심으로 한 새로운 도시공간구조계획(urban structure plan)과 

이를 실현하기 위한 전략을 제안한다. 도시공간구조계획은 장기적으로 도시가 

나아가야할 미래상을 보여준다. 새로운 도시공간구조계획은 오픈스페이스(open 

space),  교통(traffic), 용도(land use), 블록(blocck) 네 가지 차원으로 구성된다. 

셋째, 제안된 도시공간구조계획을 바탕으로 전략적 거점(focus area)을 선정하여 

이에 대한 구체적인 개발 방향을 제안한다. 전략적 거점은 도시공간구조계획을 

실현하기 위한 침점으로 이를 기점으로 도시의 변화가 시작된다.

위의 방법을 통해 위기에 놓인 산업도시 포항이 물의도시로 새롭게 거듭날 수 있

는 전략과 계획안을 제안하고자 한다. 

1.2. 연구의 범위 및  구성 
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그림1. 연구의 범위: 포항 원도심 수공간과 인접 시가지 (축척 1:20,000)
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그림 2.  연구의 흐름도
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본 연구와 관련된 기존 연구는 크게 두 가지로 탈산업화시대 포항 발전방향에 대

한 연구와 복원된 포항운하에 대한 연구이다. 먼저 포항이 탈산업화시대로 접어들

며 새로운 국면을 맞이하게 되었음에도 불구하고 포항의 미래 발전방향에 대한 연

구는 김준우, 이대준(2007)과 박삼옥(1992) 두 연구에 그침을 알 수 있다. 포항의 경

기침체가 이미 시작된 현재, 탈산업화시대 도시가 나아가야할 방향에 대한 연구가 

시급하다. 

복원된 포항운하에 대한 연구로는 정선아(2013)와 구자문(2010)이 있다. 두 연구

는 복원된 포항운하가 원도심 재생에 기여할 수 있는 바가 큼을 인지하고 효과를 최

대화 할 수 있는 발전적 대안을 제안하였다. 두 연구를 통해 동빈내항과 복원된 포항

운하의 도시재생의 촉매제로써의 가능성을 확인할 수 있다. 하지만 아쉽게도 도시계

획적인 차원에서의 제안으로 끝마치며 설계적 대안이 부재함을 알 수 있다.   

기존의 연구와 본연구와의 차이점은 첫째, 도시계획적인 차원에서만 제시되어 오

던 포항의 미래 발전방향을 도시설계적 차원에서 제안한다는 점이다. 시민들의 삶을 

담는 그릇과 같은 도시의 물리적 환경에 대한 구상은 고유하며 창의적인 해법을 필

요로 한다. 이에 본 연구에서 제안하는 물의 도시로서의 새로운 도시공간구조는 포

항에만 적용될 수 있는 고유한 해법으로 탈산업화 시대 포항이 타 도시와 경쟁할 수 

있는 새로운 이미지와 정체성을 형성하는데 기여할 수 있다. 

둘째, 기존 연구가 복원된 동빈내항(포항운하) 1.3km 구간을 원도심 재생 촉매

제로 보았다면 본 연구는 포항운하와 더불어 기존의 동빈내항을 합한 총 3.3km에 

이르는 수공간을 도시발전을 위한 주요 축으로 본다는 점에서 차별성을 가진다. 이

를 통해 본 연구에서 동빈내항은 도시 활성화를 위한 도구라는 소극적인 차원을 넘

어 보다 적극적으로 도시의 새로운 공간구조를 형성하는 중심축으로서의 지위를 가

지게 된다.

1.3. 선행연구 고찰
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표2.  관련 선행연구 고찰
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제 2장  포항 원도심 개요

2.1. 포항 원도심 일반현황

2.2. 포항 원도심 관련 상위계획

2.3. 포항 원도심 도시공간구조

2.1. 포항 원도심 일반현황

2.1.1. 위치 및 일반개요

그림3. 포항시 일반개요

1) 포항시의 전체면적은 서울시(605km2)의 1.8배이나 인구규모는 서울의 5%에 불과하다. 

포항은 인구규모 52만의 중소도시이나 전체면적은 1,129km2로 인구규모 대비 

넓은 면적을 가진다.(1) 인구규모와 전체도시 크기를 고려하였을 때 인구를 분산시키

는 다핵도시로의 발전 보다는 콤팩트한 단핵 도시로의 발전이 효율적이라고 할 수 
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표3. 포항 원도심 주요동 인구변화

있다. 하지만 현재 한국의 모든 지방도시가 그러하듯 포항 또한 교외 신시가지 개발

로 인해 도시의 중심지가 분산되었으며 역사적으로 중심지 역할을 수행해온 원도심 

일대는 심각한 공동화 현상을 겪고 있다.

포항 원도심의 주요 행정동은 죽도동, 해도동, 송도동, 상대동, 중앙동 5개동이다. 

1995년부터 2015년 까지 인구변화를 살펴봤을 때 포항시 전체인구 변화는 +0.5%

로 정체기에 머물러 있는 반면 도심부 5개 동은 –14.9%에 이르는 감소세를 보이고 

있다. 중앙동의 경우 높은 증감율을 보이는데 이는 인구유입 혹은 자연증가가 아닌 

1998년(중앙동, 덕수동, 대신동 동빈동, 항구동을 중앙동으로 통폐합)과 2009년(중

앙동과 학산동을 중앙동으로 통폐합)에 이루어진 과소동 통·폐합으로 인해 발생하

는 수치로, 실제로는 중앙동 또한 인구감소세를 보이고 있다. 

포항 원도심의 쇠퇴 원인으로는 다음의 네 가지 이유를 들 수 있다. 첫째, 주요 공

공기관의 교외 이전이 있다. 현재까지 포항 시청과 법원, 그리고 포항역이 교외로 이

전해 갔으며 다가오는 2018년에는 북부경찰서와 북부소방서의 이전이 예정되어 있

다. 둘째, 교외택지개발로 인한 상주인구 유출이 있다. 90년대는 남구를 중심으로 새

로운 주거지가 형성되었으며 2000년대는 북구 개발과 함께 신시가지가 형성되었다. 

셋째, 낮은 접근성의 문제가 있다. 포항 원도심을 관통하는 중앙로는 남구와 북구를 

이어주는 유일한 주간선로로 차량이 집중되어 교통혼잡이 발생된다. 자차 외의 교통
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수단으로는 버스 밖에 없으며 연계되는 다른 대체교통수단은 부재하다. 마지막으로 

노후 한 주거지, 오픈스페이스의 부재 등과 같은 삶의 실을 떨어뜨리는 여러 요인들

은 상주인구의 교외 신시가지로의 이전에 영향을 미치고 있다.

원도심의 쇠퇴는 단기적으로는 교외 신규개발지역과의 경제적·사회적 불균형을 

일으킬 수 있다. 이러한 현상이 장기적으로 지속될 경우, 원도심은 자생력을 상실하

고 지역격차가 심화되어 포항 전체의 발전을 저해하게 된다. 앞서 언급하였듯이 포

항의 경우 인구규모와 면적을 고려하였을 때 교외의 신규개발보다는 콤팩트한 단핵 

도시로의 발전이 적합하다. 현재 철강산업의 쇠퇴로 위기에 처한 포항은 더욱이 교

외지역의 개발 보다는 원도심을 질을 높이는 데에 집중하는 도시정책을 추진해야 

한다. 특히 원도심이 가지는 고유의 잠재력을 발굴하고 지속가능한 개발전략을 세

울 필요가 있다.
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2.1.2. 대상지의 역사적 변화과정

2) 1991,포항시 도시화 과정, 박정숙, pg. 28--65 (경북대학교 석사논문)

3) 2001, 조선후기 포항의 공간구조 연구_포항창, 포항진을 중심으로, 윤은정,  pg.1448 (대한국토도시계획학회 정
기학술대회 학술발표자료)

산업도시로 알려진 포항은 포항종합제철소가 설립된 이후 만들어진 도시로 인

식되고 있다. 실제로 원도심의 많은 부분이 제철소 설립과 함께 도시가 급격하게 성

장하며 형성되기는 하였다. 하지만 포항은 철의도시 이전에 5개의 섬과 3개의 큰 물

줄기로 이루어진 물의 도시였다. 물은 포항이 현재의 모습으로 성장하게 되는 기반

을 마련해주었다. 환경적으로 도시가 형성되기에는 부적합 한 곳 이었으나 동해와 

내항을 낀 천혜환경 덕에 경북 물자교역의 중추적인 역할을 수행하며 도시로 성장

할 수 있었던 것이다. 

때문에 현재의 포항을 이해하기 위해서는 여러 시대에 걸쳐 이루어진 포항의 발

전단계를 되짚어볼 필요가 있다. 포항의 도시화 과정에 대한 연구로는 조선시대 포

항의 도시화과정에 중점을 둔 윤은정(2001)과 조선시대부터 현대까지의 도시화과

정을 전반적으로 다룬 박정숙(1991)과 배용일(2005) 등이 있다. 도시화과정에 대한 

연구 중 박정숙(1991)은 포항의 도시화 과정을 도시발생기, 도시성장기, 도시정체

기, 도시팽창기로 분류하였다.(2) 본 장에서는 이 네 분류를 빌려 포항의 도시화 과정

을 주요 발전 원인과 수공간 변화에 중점을 두어 살펴보고자 한다. 

•	 도시발생기: 1910년 이전

조선시대 중기까지 주목받지 못하던 포항이 도시적 면모를 갖추게 된 첫 계기는 

포항창진의 설치이다. 포항창진은 비축곡을 저장하는 창(倉)의 기능과 군사 기지로

서의 진(鎭)의 기능을 가지는 조선시대 관창으로 1732년 포항에 창설되었다. 창진이 

포항에 설치된 이유는 경상도와 전라도의 곡물을 집결하여 함경남도로 곡물을 이송

하기에 적합한 환경을 갖추었기 때문이었다. 포항창진 설치 이후 농업과 어업 중심

의 작은 마을이었던 포항은 상업의 발달과 농지 개간 등을 통해 그 모습이 탈바꿈하

였다. 포항창진은 강화도조약 체결 2년 전인 1874년 폐지되었다.(3) 
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그림4. 포항진지도 1872년 (4) 

그림5.형산강 수계변화

(위부터 1830년, 1870년, 1910년) (5) 

4) 1872년 포항진지도, 서울대학교규장각

5) 2001, 조선후기 포항의 공간구조 연구_포항창, 포항진을 중심으로, 윤은정,  pg.1449 (대한국토도시계획학회 정
기학술대회 학술발표자료)

 조선시대 중기까지 형산강 하구의 물

줄기는 여러 갈래로 바뀌어 가며 조선 후

기에 이르러 현재의 물줄기가 정착되었다. 

1872년 그려진 ‘포항진지도’에는 형산강 

하구에 한자로 해도, 하도, 상도, 죽도, 분

도 등 다섯 개의 섬 이름과 형상간이 두 개

의 큰 물줄기로 나뉘어 동해로 유입되는 

모습을 볼 수 있다. 형산강 하구에 떠있는 

돛배는 상선으로 짐작된다. 

•	 도시성장기: 1910년-1945년 

포항창진은 폐지되었지만 포항은 일제 

강점기 일본과 경상북도를 잇는 국제무역

항으로 지정되며 인구 성장(일본인 집단

이주)과 함께 행정구역이 확대되어 면에

서 읍으로 승격되었다. 내항에 인접한 과

거 포항창진터는 상업기능이 발달하며 여

전히 도시의 중심적인 지역으로 남았다. 

시가지의 확장은 북동쪽으로 진행되었는

데 이는 수도산과 내항으로 인해 동서방향

의 발전이 막히고 남쪽의 경우 지대가 낮

은 습지였기 때문이다.  

일제 강점기 이전까지 자연적으로 형

성되어 오던 물길과 대지는 일제 강점기 

도시가 확장되어 감에 따라 관리의 대상
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6) 포항시청 홈페이지‘사진으로 보는 포항’

그림6.일제강점기 동빈내항과 송도해수욕장 (6)

•	 도시정체기: 1945-1970년

해방 이후 포항은 일본과의 무역이 끊기고 이주해온 일본인이 떠나게 되며 국제

항에서 지방 소도시로 전락하게 된다. 더군다나 포항은 타도시에 비해 1950년에 발

발한 625사변의 타격을 크게 입었다. 당시 촬영된 시가지 전경에서는 모든 건물이 

무너진 초토화 된 모습을 확인할 수 있다. 이후 포항은 지방의 소규모 수산업도시로 

명맥을 이어갔다. 

•	 도시팽창기: 1970년 이후 

인구 6-7만의 수산업도시로 명맥을 이어가던 포항시는 1968년 산업시대의 쌀

로 불리는 철을 생산하는 포항종합제철소가 설립되며 급격한 팽창을 겪게 된다. 형

산강 북측으로는 시가지가 형성되어 있었기에 강 남측의 넓은 평야지대가 포항종합

제철소 부지로 선정되었다. 포항종합제철소 설립 이후 포항 인구는 약 30만 명으로 

성장하게 되며 1995년에는 도농통합이 이루어지며 현재의 50만 명에 이르는 인구

규모를 가지게 되었다.  

이 되었다. 1936 지형도에는 두 물줄기로 나뉘어 흐르던 형산강에 제방이 형성되며 

남측의 물줄기는 강화되는 모습을 확인할 수 있다. 또한 일부 습지가 매립된 모습

도 나타난다. 

그림7.1961년 동빈내항 (6)
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도시를 관통하는 물길의 모습 또한 큰 변화를 겪게 된다. 포항제철소를 건설하며 

형산강이 범람하는 피해를 방지하기 위해 형산강 직강화 공사가 이루어졌다. 또한 

인구가 급격히 증가하며 발생한 주택부족문제를 완화하기 위하여 시가지 북측의 습

지대를 모두 매립하여 저가의 주거지를 형성하였다. 이로 인해 형산강과 동빈내항 

물줄기가 완전히 단절되게 된다. 물의 흐름이 막혀버린 동빈내항은 시간이 지날수록 

오염과 악취문제가 심각해졌다. 물이 얼지 않아 천혜의 항구 기능을 수행하며 도시

의 성장을 가능케 한 동빈내항이 도시의 주변부적인 공간으로 전락하게 된 것이다. 

•	 현재: 2000년대 이후   

산업화시기 도시가 급격하게 팽창한 이후 원도심은 발전이 정체되었으며 교외 

신시가지가 개발되었다. 국내 철강산업이 쇠퇴하게 되며 도시는 다시금 정체기를 맞

게 되었는데 이는 이미 포항종합제철소가 설립되던 당시부터 예견된 바이다. 현재 

포항은 철강산업의 쇠퇴가 지역경제의 둔화에도 영향을 미치는 지점에 오게 되었다. 

2000년대 들어 시작된 포항시의 새로운 도시 발전 방향 모색노력과 환경중심으

로 변화된 도시관리 패러다임이 맞물리며 끊겼던 형산강 물줄기와 동빈내항을 잇는 

‘포항운하 복원사업’이 이뤄졌다. 2009년 계획되어 2013년 완료된 포항운하의 복원

은 주거지로 뒤덮인 10ha 대지의 주민 500가구, 2000명을 이주하며 1.3km 구간의 

물길을 복원하였다. 이 사업을 통해 원도심의 중심부를 흐르던 동빈내항 2.1km구간

그림8.한국전쟁 이후 초토화된 포항 시가지 (6) 그림9.산업화 이후  동빈내항 (6)
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은 3.4km로 확장되었고 형산강 물길이 다시금 동빈내항으로 흘러들게 되었다. 또한 

산업화 시기 육지로 편입되었던 동빈내항 동측의 송도가 다시 섬으로 분리되었다.

  살펴본 바와 같이, 포항은 포항종합제철소가 만들어 지기 이전부터 여러 단계

를 거쳐 현재의 모습에 이르게 되었다. 하지만 산업화시기 이루어진 수공간 매립과 

오염으로 인해 과거 포항의 성장을 견인해온 수공간은 도시의 주변부적인 공간으로 

전락하게 됐다. ‘철의 도시’로서의 포항이 위기에 처한 시점에서 과거 포항의 번영을 

가져다준 ‘물의 도시’로서의 발전 가능성에 귀추가 주목된다. 미래 포항에서 수공간

은 과거 무역항이자 어항과는 다른 정의를 필요로 할 것이다. 수공간이 미래 포항에

서는 어떠한 역할을 수행하게 되는지, 도시 발전에 어떻게 기여할 수 있는지에 대한 

정의가 필요하다. 그리고 이를 통해 도시쇠퇴기나 도시정체기가 아닌 새로운 발전의 

가능성이 열리길 기대해 볼 수 있을 것이다. 
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그림10. 시기별 원도심 수계변화

1. 조선시대   2.일제시대   3.산업화시대1970년대)   4.현대(2000)  5.포항운하 복원후(2013년)

1

3 4 5

2
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포항시 도시기본계획 2020은 도시가 지향하는 미래상을 제시하고 도시전체의 장

기적인 발전방향과 전략을 제시하는 정책계획이다. 1984년 최초 도시기본계획 수

립후 제 3차로 이루어진 본 계획이 제시하는 미래상과 계획의 목표는 다음과 같다.

미래상

•	 21세기 환동해 경제권의 해양수도, 첨단과학도시 포항

계획의 목표

•	 지식기반과 산·학·연의 [첨단과학산업도시]
•	 육·해·공의 광역기능을 가진 [환동해물류중심도시]
•	 세계화 무대로 웅비하는 [국제자유무역도시]
•	 천혜의 자연환경을 살린 [해양문화관광도시]
•	 경북동부연안 생활권의 [지역생활중심도시]

•	 고소득 농수산업 육성의 [농어업특화환경도시]

생활권은 북부생활권, 도심생활권, 남부생활권으로 나누어 구상하였으며 연구의 

대상지인 도심생활권의 기본구상은 다음의 표와 같다. 

2.2. 상위계획 및 관련사업 검토

2.2.1. 포항시 도시기본계획 2020

현재 대상지에 적용되는 상위 기본계획은 포항시 도시기본계획 2020이 있다. 원

도심 일대에는 다수의 도시개발계획이 예정되어 있는데 이는 크게 중앙동일대, 송도

일대, 그리고 포항운하일대로 나누어 볼 수 있다. 

행정구역 청림동, 제철동을 제외한 포항시 동지역

도심생활권

특성
도심권은 형산강 북쪽의 기존 시가지로서 포항시 행정구역중 읍면지역과 공단지역을 제외한 지역임
인구는 2006년 현재 33만 1천명으로 포항시 인구의 65.2%

주요과제

생활기반시설 및 문화시설의 부족
대중교통수단의 부족과 원활한 소통 부족
내륙과 해안관광자원간의 연계성 부족
친환경 농업을 활용한 테마 부여

추진방향

행정 및 업무기능, 중심상업기능, 교육 및 연구기능, 공업기능을 각각 특화
포항공대와 포항산업연구원을 중심으로 한 교육·연구기능과 테크노파크와 나노연구소 등을 중심으로 한 
첨단연구, 벤처산업단지의 기능과 역할을 강화
기존의 상업업무, 금융 중심지로서의 중심상업업무지구의 기능강화와 더불어 교통환경의 개선으로 
구도심 활성화를 도모

표4. 포항시 도시기본계획 2020: 도심생활권 기본구상 (7)

그림11. 도시기본구상도(7)

7) 포항시 도시기본계획 2020
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포항의 가장 번화가인 중앙동·죽도동 일대는 가로개선 사업이 주를 이룬다. 중앙

로를 중심으로 하는 원도심 가로경관 개선사업과 동빈부두 정비사업, 그리고 폐철로

를 활용한 친환경 산책로 조성사업이 있다. 가로개선사업은 통합적인 네트워크 안에

서 이루어져야 하다. 하지만 세 사업 모두 남북방향의 가로 개선사업을 제안하고 있

으며 가로 전체의 네트워크에 대한 고려가 부재하다는 문제가 있다. 

면적 개발 사업으로는 구포항역 철도부지 개발 사업이 있다. 구체적인 개발방향

은 아직 제시되지 않았지만 침체된 도시에 활력을 가져올 수 있는 복합기능과 상주

인구를 확보할 수 있을 것이라고 기대된다.

2.2.2. 관련사업: 중앙동·죽도동 일대  

표5.관련사업 중앙동일대
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표6. 관련사업 송도일대

2.2.3. 관련사업: 송도 일대  

송도일대는 자연환경 정비 중심의 사업이 주를 이룬다. 과거 경북 8경으로 꼽힌 

송도해수욕장과 송림숲은 산업화시기를 거치며 과거의 모습을 잃게 되었으나 오랜 

시간 방치되어 왔다. 이에 최근 생태적인 목적과 관광지 조성을 위하여 송도의 자연

경관을 회복하는 두 사업이 진행되고 있다. 

중앙동·죽도동 일대에 구포항역 철도부지 개발사업이 있다면 송도 일대에는 포

항항 항만재개발 사업이 있다. 이는 2018년 포항구항이 최근 건설된 영일신항만으

로 옮겨가게 되며 비는 유휴부지를 복합도심으로 개발하고자 하는 사업이다. 포항구

항의 개발로 그동안 접근이 금지되었던 동빈내항 우안 약 1km 구간이 시민들에게 

개발될 예정이다. 또한 동빈내항 좌안의 중앙동·죽도동 일대에 집중되어 있던 도시

의 힘이 사회·경제적으로 쇠퇴한 송도로 확장해 감으로써 양안이 균형발전을 이룰 

수 있는 가능성이 열리게 된다.
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표8.관련사업 포항운하일대

표7.포항운하 복원사업 진행과정

2.2.4. 관련사업: 포항운하 일대 

포항운하 일대는 포항운하 복원사업이 현재까지 진행 중이다. 포항운하 복원사

업은 2006년 사업구상이 이루어졌다. 사업은 두 단계로 나뉘는데 첫 단계인 운하복

원은 2013년 완료되었으며 이후 두 번째 단계인 운하 주변부 9ha에 대한 관광지조

성사업은 현재까지 개발이 지연되고 있는 상황이다. 포항운하 주변부 노후주거지 

45ha 재개발을 위하여 2009년 지정된 재정비 촉진지구도 마찬가지로 개발이 지연

되고 있다. 

포항운하 복원사업은 원도심재생을 목표로 물길을 따라 주변지역을 개발하고자 

한다, 하지만 실제 계획을 살펴보면 도시 전체 맥락에 대한 고려 없이 수공간에만 

초점이 맞추어진 단절적인 개발계획으로 원도심 활성화까지 이어지기는 힘들 것으

로 예상된다.
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포항시 도시기본계획 2020에서 제시하고 있는 포항의 미래상은 ‘21세기 환동해 

경제권의 해양수도, 첨단과학도시 포항’이다. ‘해양’과 ‘첨단과학’은 포항시에서 설정

한 철의 도시 이후 도시 발전의 원동력이 될 요소들이다. 두 개의 주요단어는 포항이 

산업화시대 주목받지 못한 천혜의 자연환경과 산업의 고도화를 중심으로 한 도시 발

전을 준비하고 있음을 보여준다. 

관련 사업의 경우 중앙동·죽도동일대 4개, 송도일대 3개, 포항운하일대 2개로 총 

9개의 사업이 계획 및 진행 중이다. 사업을 살펴본 결과는 다음의 두 요소로 정리된

다. 

•	 다가오는 변화: 송도로의 도시확장

포항시는 동빈내항 서측의 중앙동과 죽도동을 중심으로 성장해왔으며 현재도 

가장 번화한 지역이다. 반면 송도는 자연경관이 우수한 지역으로 산업화시기 일

부 도시화가 이루어졌으나 사회·경제적으로 낙후한 곳이다. 송도의 북측 10ha를 

차지하는 포항구항은 송도발전을 저해하는 가장 큰 요인 중 하나이다. 이러한 포

항구항의 2018년 이전계획과 2020년 예정된 포항구항 유휴부지 개발사업은 정

체되어 있는 송도일대 발전의 촉매제가 되어 동서의 사회·경제적 격차를 완화하

고 원도심의 균형잡힌 발전을 가능케 한다. 

이를 통해 현재는 동빈내항이 도시의 경계를 형성하고 있지만 도시의 힘이 내

항 서측에서 동측으로 옮겨가게 되며 내항은 동서를 통합하는 중추적인 공간으

로서의 역할을 가지게 된다. 

•	 문제점: 공통된 미래상의 부재 

관련 사업이 가지는 가장 큰 문제점은 총 9개에 이르는 개발 사업들이 공통된 

미래상 없이 개별적으로 진행되고 있다는 점이다. 이로 인해 각각의 사업에 투자

되는 자금과 시간이 효과적으로 사용되지 못하고 있다. 

2.2.5. 소결 
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그림12.대상지 관련사업 전체 맵핑
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2.3. 포항 원도심 도시공간구조

2.3.1. 오픈스페이스

2.3.1.1. 수공간

•	 운하: 동빈내항 및 포항운하

기존 동빈내항 2.1km 구간과 함께 2013년 1.3km 길이의 포항운하가 복원되며 생겨

난 3.4km 운하이다. 아직은 도시의 주변부적 공간이나 여가공간으로서의 가능성이 대

두되며 다수의 개발사업이 진행 되고 있다.  

•	 바다: 동해와 송도해변

과거 경북 8경의 관광지였으나 산업화시기 모래가 유실되고 물이 오염되며 관광객

들의 발길이 끊기게 되었다. 현재는 포항시 내에서도 낙후한 슬럼지역으로 변하였지만 

최근 카페와 식당을 중심으로 상권이 다시 살아나고있다.

•	 강: 형산강 

원도심의 남측으로는 형산강이 흐른다. 형산강은 울산에서 발원하여 경주를 거쳐 포

항 동해안으로 유입된다. 형산강변공원이 조성되어있어 시민들의 생활체육공간으로 이

그림13. (1)동빈내항 (2)포항운하 (3)송도해변 (4)형산강변 현황사진

1

3

2

4
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그림14. (1)수도산 (2)폐철로 산책로 (3)송림숲 (4)주거지내 소공원 

용되나 제방으로 인해 접근성이 낮아 이용율은 저조하다. 
2.3.1.2. 녹지공간 

•	 산: 수도산과 폐철산책로  

수도산은 시가지의 서측을 둘러싼 해발고도 119m의 야산이다. 도시의 배경을 형성하

며  정상에서는 시가지 전경과 함께 동해 너머의 수평선까지 한 눈에 볼 수 있다. 수도산 

밑자락의 폐철도길 6.8km는 최근 도심 산책로로 개발되었다. 

•	 숲: 송림숲

송림숲은 송도에 위치한 32ha 크기의 소나무 숲이다. 일제강점기 당시 10년에 걸쳐 

한 독농가가 해송을 심어 현재의 모습을 갖게 되었다. 오랫동안 시민들의 삼림욕과 휴

식 공간으로 이용되고 있다. 도시화 과정에서 훼손된 영역이 있지만 최근 복원계획이 세

워졌다.

1

3

2

4
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2.3.1.3. 소결

•	 시가지 내 부족한 오픈스페이스 	

  현재 시가지 내에는 소수의 소공원만이 유일한 오픈스페이스다. 하지만 이는 양

적으로 불충분하며 불균등하게 분포되어 있어 혜택을 받는 이들과 받지 못하는 이

들의 격차가 크게 나타난다. 

•	 다양한 대자연 요소

시가지 내 오픈스페이스는 부족한 반면 시가지 주변부로는 천혜의 자연요소들이 

존재한다. 녹지공간으로는 산과 숲이 있으며 수공간으로는 운하와 바다 그리고 강

이 존재하여 산업도시 이미지를 무색케 할 정도이다. 산과 숲, 그리고 다양한 수공간

은 도시의 배경을 형성하고 있으며 도시의 정체성을 형성할 만큼의 힘을 가진 잠재

자원이다. 하지만 이에 대한 시민들의 인지도는 매우 낮으며 그저 스쳐지나가는 풍

경에 머물고 있다. 또한 접근성이 낮아 낮은 이용률을 보인다. 

•	 오픈스페이스 네트워크의 필요성 

포항 원도심 내 존재하는 오픈스페이스는 연계 되지 않는다는 문제점이 있다. 특

히 수도산과 동빈내항, 송림숲, 그리고 동해는 남북방향으로 긴 자연녹지축을 형성

하지만 이를 연결해주는 동서방향의 네트워크는 부재하다. 각각의 자원이 활발히 

이용되기 위해서는 접근성을 높여줄 수 있는 오픈스페이스 네트워크에 대한 고려

가 필요하다.
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그림15. 도시공간구조: 오픈스페이스 현황
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2.3.2. 교통

그림16. 포항시 교통체계

2.3.2.1. 교통체계

포항시는 기차역(KTX 포함), 버스터미널 2개소, 그리고 공항을 보유하고 있어 

전국적으로 접근성이 높다. 또한 2013년 개통된 시외곽을 둥글게 연결하는 38km의 

국도대체우회도로는 포항과 경북주요도시를 연결하는 고속도로와 국도와 이어져있

어 대구는 1시간, 경주는 30분, 울산은 30분 만에 접근 가능케 한다. 이를 통해 포항

이 다양한 산업을 유치하기 좋은 입지를 가지고 있음을 알 수 있다.

2.3.2.2. 가로위계와 구성

시가지 서측으로는 7번국도가 지나가는데 이는 국도대체우회도로와 이어져 있

어 교외의 시가지 접근성을 높여준다. 7번국도 다음 위계로는 20번 지방도로가 있

으며 이는 시가지 북측의 동해안에서부터 시가지 중간지점(불종로)까지 이어진다. 

집산도로는 4차선에서 6차선으로 구성되며 시가지 북측과 남측 가로망이 상이
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그림17. 일반적인 집산가로 그림18. 보행자전용가로: 중앙상가 실개천거리

한 형태를 보인다. 가로망이 일제 강점기에 형성된 북측은 비정형의 불균등한 가로

망을 가지고 있어 잦은 교통정체와 혼잡을 야기한다. 반면 산업화 시대 조성된 남

측 가로망의 경우 정형의 균등한 가로망을 가지고 있어 원활한 교통흐름을 보인다. 

이외의 가로망은 1에서 2차선으로 구성되어 있다. 대상지 내 유일한 보행자전용 

가로로는 중앙상가 실개천 거리가 있다  

2.3.2.3. 시내 교통  

포항의 주요 교통수단은 자차이다. 포항의 1인당 차량보유대수는 0.42대로 전국 

0.36대와 서울 0.27대보다 높은 수치를 보인다.(8)  또한 자차보유율은 해마다 약 6000

천대 가까이 늘어나고 있어 2010년 20만대에서 2014년 22만 5천대로 증가하였다. 

하지만 교외에 비해 가로망이 복잡하며 주차공간이 부족한 시가지는 자차방문객들

의 불편을 초래한다

자차를 대체하는 교통수단으로는 버스가 있다. 대개의 노선이 시가지 중심부의 

죽도시장과 중앙상가를 경유하기 때문에 죽도시장과 중앙시장은 주요 환승지점이

다. 또한 일부 자전거 도로가 형성되어 있지만 주요 교통수단으로 인식되지는 않는

다.

8) 통계연보 자동차등록 현황 참조



31

2.3.2.4. 소결

포항의 교통체계는 주변 대도시 및 수도권으로의 높은 접근성을 가진다는 장점

이 있다. 또한 국도대체우회도로가 개통되며 원도심 내 남북방향의 통과교통이 억

제되는 점과 지형이 평지로 이루어져 있어 자전거 및 보행에 유리하다는 점이 있다. 

잠재력으로는 동빈내항과 포항운하에서 현재는 유람선으로만 이용되고 있는 페리

가 수상교통으로 활용될 수 있다는 점이 있다. 

반면 차량 중심의 가로체계로 인한 보행 및 자전거 교통에 대한 고려 부족은 원

도심의 매력을 떨어뜨리는 요인으로 작용하고 있다. 또한 교통 시스템이 개인차량과 

버스에 편중되어 있어 다양한 대체 교통수단에 대한 논의가 필요하다. 
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그림19. 도시공간구조: 교통현황
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2.3.3. 용도

그림20. 서측 상업지역 죽도로 그림21. 동측 상업지역 송도로

2.3.3.1. 동서의 상이한 용도  

동빈내항을 경계로 서측의 내륙지대와 동측의 송도는 상이한 용도를 가진다. 내

륙지대의 경우 상업용도가 발달해 있으며 중앙상가와 죽도시장을 중심으로 복합적

이고 높은 밀도의 토지이용이 이루어지고 있다. 또한 관공서와 대형상업시설은 서

측에 위치해 있다. 반면 송도는 발전이 정체된 지역으로 주거지 즁심의 단조로운 토

지이용이 이루어지고 있다. 건물들의 규모 또한 1-2층의 저층 건물 중심이다. 송도 

내 상업지역으로는 해변과 접한 블록들과 송도로 가로변이 있다.   

2.3.3.2. 대규모 개발사업 예정지 

포항 시가지 내에는 세 개의 대규모 개발사업이 예정되어 있다. 포항구항 재개발

지역은 복합도심업무지구, 포항역 폐철부지는 주상복합, 그리고 포항운하 개발사업

지는 관광업무지구로 개발될 예정이나 구체적인 계획안은 없는 상황이다. 

2.3.3.3. 소결

용도상의 가장 큰 문제는 도시의 동서측이 불균형하게 발전해가고 있다는 점이

다. 도시의 서측은 상업시설과 관공서 등 발전을 촉진하는 여러 요소들이 있지만 노

후한 주거지로 구성된 동측은 발전이 정체되어 있다. 이러한 사회·경제적 격차는 도

시 전체 발전을 저해하는 요소로 작용하기에 동서의 통합적인 발전이 가능한 개발

계획이 필요하다.
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그림22. 도시공간구조: 용도현황
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2.3.4. 블록

원도심 내 블록은 형성시기와 자연지형에 의해 북측 중앙동 일대의 비정형의 불

균등한 블록과 송도동과 남측의 정형의 균등한 블록, 그리고 자연요소와의 경계부에 

접한 정의되지 않은 투과성이 낮은 블록으로 구분된다.

2.3.4.1. 중앙동 일대의 불안정한 블록구조 

원도심 북측의 중앙동 일대는 조선시대와 일제강점기에 형성된 지역으로 원도

심 내에서 가장 먼저 도시화가 이루어졌다. 지형적으로는 서측의 수도산에 의해 도

시의 폭이 좁아지는 지점으로 리본과 같은 도시구조를 형성한다. 이러한 시기적 배

경과 자연지형으로 인해  중앙동 일대는 비정형의 불균등한 블록으로 이루어진 불

안정한 도시구조를 보인다.

2.3.4.2. 송도동과 남측 일대의 안정적인 블록구조

  송도동과 원도심 남측 일대는 사람이 살지 않는 습지였으나 산업화 시기 불과 

10년에서 20년 사이에 도시화가 이루어진 곳이다. 매립을 통해 형성된 넓은 평지를 

격자형으로 구획하여 개발하였다. 견고한 격자형의 블록은 도시관리적 차원에서 효

율적인 블록구조다.  

그림23. 중앙동 일대 블록현황
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2.3.4.3. 자연경계부의 정의되지 않은 블록  

동빈내항·포항운하와 접한 블록들의 경우 격자형의 안정적인 블록구조를 보

인다. 하지만 수도산과 송림숲 경계부에 형성된 블록들의 경우 비정형의 투과성

(pearmeability)이 낮은 블록구조를 보인다. 이는 수변경계에 비해 녹지경계가 손

쉽게 바뀔 수 있었기 때문으로 생각된다. 이러한 녹지경계부의 명확히 정의되지 않

은 블록들은 자연자원과 인접한 토지의 가치를 절하시키며 자원으로의 접근성도 떨

어뜨린다. 

그림24. 송도동과  남측일대  블록현황

그림25. 수도산 경계부의 블록현황
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2.3.4.4. 소결

원도심 내 블록은 형성시기와 자연요소에 의해 크게 중앙동 일대, 송도동과 남측

일대, 그리고 자연경계부의 블록으로 구분된다. 원도심의 북측은 불균등하며 안정적

이지 못한 블록구조를 가지며 남측과 송도는 균등한 격자형 블록으로 안정적인 도시

구조를 보인다. 하지만 블록 노후도를 살펴보면 지속적인 개발이 일어난 북측의 경

우 노후블록(노후 건축물이 블록의 2/3이상인 블록) 비율이 낮은 반면 개발이 정체

된 남측 일대와 송도에서는 노후블록 비율이 상당히 높게 나타난다. 

이를 통해 원도심의 북측은 블록의 구조적 개선이 필요하며 남측과 송도는 블

록구조는 유지하되 개별 건물 단위에서의 개발이 필요함을 알 수 있다. 자연경계부

의 블록은 재구조화를 통해 보다 안정적이며 투과성이 높은 블록으로 개선해 나가

야 한다. 

 

그림26. 송림숲 경계부의 블록현황
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그림27. 도시공간구조: 블록현황
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3.1.1. 도시공간구조 실현전략

3.1. 도시공간구조 전략과 개념

3.2. 도시공간구조계획

3.3. 주요가로 기본구상

제 3장  도시공간구조계획

3.1. 도시공간구조 전략과 개념

그림28. 중앙로 중심의 도시공간구조(현황)

현재 포항 원도심은 동빈내항·포항운

하를 경계로 동서가 분리되어 있으며 도

시의 중심축은 중앙로를 따라 형성되어 있

다. 동빈내항·포항운하 서측의 중앙동 일

대는 포항시 최대 번화가로 지속적인 발전

이 일어나는 반면 동측의 송도 일대는 낙

후된 상태로 발전이 정체되어 있다. 

도시의 동서가 단절되고 수변으로의 

접근이 막힌 현 상황에서 수변개선만을 통

해서는 도시 전체에 긍정적인 효과를 미치

본 장에서는 수공간을 중심축으로 한 도시의 새로운 도시공간구조계획(Urban 

Structure Plan)을 제안하고자 한다. 우선 새로운 도시공간구조의 실현전략과 설

계개념을 제안한 후 이를 바탕으로 한 도시공간구조계획을 오픈스페이스(open 

space), 교통(traffic), 용도(land use), 블록(block) 네 가지 차원에서 제안하고자 한

다. 마지막으로는 도시공간구조계획에서 제안하는 주요 공간에 대한 기본구상을 제

안하고자 한다.
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기 힘들다. 이에 동서단절과 수변접근의 문제를 해결하면서 도시의 중심축을 수공간

으로 옮겨갈 수 있는 전략을 네 단계로 제안한다.

현재 포항 원도심은 동빈내항·포항운하를 경계로 동서가 분리되어 있으며 도시

의 중심축은 중앙로를 따라 형성되어 있다. 동빈내항·포항운하 서측의 중앙동 일대

는 포항시 최대 번화가로 지속적인 발전이 일어나는 반면 동측의 송도 일대는 낙후

된 상태로 발전이 정체되어 있다. 

도시의 동서가 단절되고 수변으로의 접근이 막힌 현 상황에서 수변개선만을 통

해서는 도시 전체에 긍정적인 효과를 미치기 힘들다. 이에 동서단절과 수변접근의 

문제를 해결하면서 도시의 중심축을 수공간으로 옮겨갈 수 있는 전략을 다음의 네 

단계에 따라 제안한다. 

•	 1단계는 시가지에서 수변으로 향하는 흐름을 만드는 것이다. 중앙로를 중심

으로 내륙에 머물러있는 도시의 활력을 도시의 새로운 보행 축이자 녹지축, 

그리고 경관축이 되는 동서축을 구상하여 수변까지 이어지도록 한다.  

•	 2단계는 동빈내항·포항운하와 주요 동서축이 교차하는 지점을 전략적 거점

으로 개발하는 것이다. 특색 있고 매력적인 경험이 가능한 네 개의 거점을 중

심으로 도시의 변화가 시작된다.  

•	 3단계는 전략적 거점의 파급력 확산 단계이다. 거점으로부터 도시의 활력이 

죽어있는 수변과 동서축을 따라 점진적으로 확산된다. 

•	 마지막 단계는 동빈내항·포항운하와 주요 동서축이 도시의 새로운 공간구조

로 자리 잡는 것이다. 이전의 세 단계를 통해 도시의 중심축이 중앙로에서 동

빈내항·포항운하로 옮겨가며 수공간은 도시발전의 중심축이자 동서단절을 

극복하는 통합축이 된다. 동서축은 수변과 도시 전체를 이어주는 원활한 흐

름을 만들어 준다.
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1단계: 도심에서 수변으로 향하는 흐름 동서축

3단계: 거점파급력 확산

그림29.  도시공간구조 실현전략 4단계

2단계: 수변과 동서축 교차점의 전략적개발

4단계: 수변을 중심으로 한 새로운 도시공간구조
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3.1.2. 도시공간구조 개념

동빈내항·포항운하와 주요 동서축을 중심으로 한 새로운 도시공간구조는 도시의 

주요 보행축이자 녹지축, 그리고 경관축으로 기능하게 된다. 

•	 설계개념 1. 보행축

현재 원도심은 동빈내항·포항운하를 경계로 동서 생활공간이 분리되어 있다. 새

롭게 제안하는 도시공간구조에서 동빈내항·포항운하는 도시의 주요 보행축이 되어 

단절되어 있는 내륙과 송도를 하나의 일상생활 공간으로 연계하는 도시통합의 축으

로 기능하게 된다.

•	 설계개념 2. 녹지축

포항 원도심의 동측과 서측 경계는 수도산과 동해로 이루어져 있으며 시가지 내

로는 동빈내항·포항운하와 송림숲을 가지고 있음에도 각 자원이 가지는 잠재력이 

활용되지 못하고 있다. 새롭게 제안하는 도시공간구조에서 동빈내항·포항운하는 도

시의 정체성을 형성하는 중심 자연자원이 되며 동서축은 단절되어 있는 자연자원을 

이어주는 녹지축이 된다. 이 때 동서축은 단절되어 있는 자연자원을 시각적으로 이

어주는 동시에 도시 단위에서의 녹지 네트워크를 형성하는 생태적 기능도 하게 된

다.

•	 설계개념 3. 경관축

포항 원도심은 경관적으로 막힘없는 열린 시각축을 가진다는 특징이 있다. 원도

심은 격자형으로 구성된 가로망과 5층 이하의 저층 건물로 이루어져 있어 특징적일

만큼 긴 가시거리를 가진다. 주요 동서축을 따라 시각적으로 수변으로 열린 경관적 

특징을 재조명 한다.
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그림30. 도시공간구조 설계개념

현황 수공간을 경계로 단절된 동서

현황: 연계되지 않는 자연자원

현황: 직선의 경관축을 형성하는 가로망

보행축: 일상생활 공간으로서 동서 연계강화

녹지축: 자연자원 간의 연계강화

경관축:  수변으로 향해 열린경관 재조명
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3.2.1. 오픈스페이스

3.2. 도시공간구조계획

그림31. 수변으로부터 보행 및 자전거를 이용하여 당도 가능한 범위 (안쪽원: 10분, 바깥원  20분)

 오픈스페이스 구조계획의 설계목표는 흩어져있는 자연자원을 연결해줌으로써 

시너지 효과를 발휘할 수 있는 네트워크를 형성하는 것이다. 포항 원도심 오픈스페

이스의 가장 큰 특징은 다양한 자연 요소 산재해 있다는 점이다. 이에 남북방향으로

는 동빈내항·포항운하와 동서방향으로는 네 개의 동서축을 중심으로 한 네트워크

를 제안하다. 

3.2.1.1. 오픈스페이스 네트워크

 동빈내항·포항운하는 도시의 남북방향 흐름을 이어주는 수변프롬나드로 조성

한다. 네 개의 주요 동서축은 단절된 동서방향의 흐름을 이어주는 축으로 서측의 수

도산에서부터 동빈내항·포항운하와 송림숲을 지나 동해를 시각적·물리적으로 잇는 

녹지축이 된다. 새로운 오픈스페이스 네트워크는 수공간과 녹지, 그리고 시가지가 

어우러진 도시 이미지를 시민들과 방문객들에게 각인시키는 동시에 자연자원으로

의 접근성을 높여주어 시가지 내 부족한 오픈스페이스를 보완해준다
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그림32. 도시공간구조계획: 오픈스페이스 제안



47

실제로 새로운 오픈스페이스 네트워크는 시민들이 가볍게 보행 혹은 자전거로 이

동하기에 적합한 거리와 환경을 가진다. 시가지는 평지로만 이루어져 있으며 동빈내

항·포항운하를 중심으로 원도심 대부분의 영역은 보행·자전거를 이용하여 10분-20

분 내에 당도할 수 있는 거리이다. 시민들은 오픈스페이스 네트워크를 이용하여 빠

르며 쾌적하게 수공간 혹은 녹지에 이를 수 있게 된다. 

3.2.1.2. 이외의 오픈스페이스 요소 

•	  주요 결절점 오픈스페이스 조성:축의 시작점과 끝점은 녹지공원을 조성하여 

수도산과 동해로의 접근성을 높인다. 주요 동서축과 동빈내항·포항운하가 만

나는 지점은 주요 도시 광장을 조성한다.  

•	 일상의 녹지공간 확보: 현재 시가지 내에는 소수의 소공원만이 유일한 오픈

스페이스다. 하지만 이는 양적으로 불충분하며 불균등하게 분포되어 있어 혜

택을 받는 이들과 받지 못하는 이들의 격차가 크게 나타난다. 일정거리에 따

라 소공원들을 추가적으로 확보하거나 혹은 운동장 부지를 일정 지역에 있어

서 주요 오픈스페이스로 이용한다. 
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3.2.2. 교통

   교통 구조계획의 설계 목표는 차량중심의 교통체계로 인해 그동안 등한시되어

온 보행네트워크를 형성하는 것과 가로의 위계를 새롭게 정립하여 교통(차량 및 보

행)의 원활한 흐름을 조성하는 것이다. 

3.2.2.1. 가로체계

•	  보행자 중심의 수변가로  

현재 자동차에 의해 점유되어 있는 수변가로를 적극적인 보행자 중심 혹은 보행

자 전용 가로로의 이용을 제안한다. 30-40m에 달하는 수변가로는 포항을 대표하는 

수변 프롬나드로 거듭날 것이다. 

•	 송도의 교통정온화  

자연자원이 풍부한 송도는 교통정온화 구역으로 지정한다. 섬의 중심부를 관통

하는 한 개의 집산도로가 있으며 다양한 수변경관을 즐길 수 있는 섬의 가장자리는 

보차혼용의 순환가로와 보행자전용가로로 구성된다.  

•	 원도심 북측의 불균등한 가로망 재구성 

원도심 북측의 불균등한 가로망은 교통정체의 원인이 된다. 이에 원도심을 관통

하는 삼호로-중앙로를 차량 흐름의 뼈대로 하며 불균등했던 원도심 북측의 가로망

은 남측의 균등한 가로망과 같이 일정해질 수 있도록 재구성 한다.  

•	  교외-시가지를 잇는 동서방향 간선도로 

도심을 남북으로 관통하는 삼호로-중앙로를 통한 시가지 접근은 도심 내 교통

정체를 유발한다. 이에 도시 외곽을 순환하는 국도대체우회도로와 연결되는 동서방

향의 학산로, 송도로, 상공로를 간선도로로 설정하여 시가지-교외 이동이 이를 중
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그림33. 수상교통과 버스노선간의 연계 그림35. 송도 자전거도로 현황

그림34. 포항운하 유람선

심으로 일어날 수 있도록 하여 남북방향의 삼호로-중앙로에 집중된 통과교통을 억

제한다. 

3.2.2.2. 시내교통

•	 수상교통을 중심으로 한 교통 네트워크 

주요교통수단으로 현재 유람선으로만 이용되고 있는 페리를 적극 활용한다. 페

리 정거장은 주가로(중앙로, 송림로)를 통과해가는 버스와의 환승관계를 고려하여 

지정하여 대중교통 편리성을 높인다. 수상교통은 비록 단거리 운행 구간으로 수익성

은 낮지만 지역의 마을버스와 비슷한 기능을 가지며 관광수단으로 이용되기도 한다.

•	 대체교통수단: 공공자전거, 카쉐어링

원도심은 교통정체와 주차공간 부족문제 등 자차를 이용한 방문이 어렵다. 이를 

대체할 수 있도록 공용자전거, 카쉐어링 등의 대체교통수단을 도입한다. 또한 자전

거 이용이 활성화 되로록 자전거도로를 개선한다.
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그림36. 도시공간구조계획: 교통 제안
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3.2.3. 용도

[설계방향]

포항구항 15ha 일대는 첨단기술을 중심으로 

한 혁신지구 개발이 가능한 지역이다. 이에 동서

축A는 다양한 규모와 유형의 기업과 이를 뒷받

침하는 서비스시설(호텔 및 컨벤션 등)이 어우러

진 비즈니스축으로 제안한다. 수변부 거점시설은 

포항구항의 산업자원을 활용한 사일로호텔과 컨

벤션시설을 도입한다. 인접일대는 창의적 인재가 

선호하는 업무중심지구로 조성하여 동서의 통합

적 발전을 지향한다.

[설계 방향의 근거]

•	 포항시 2020도시기본계획 비전 “지식기

반과 산.학.연의 첨단과학산업도시”:  지

역 산업구조의 재편과 고도화/ 테크노

파크 2단지 및 경제자유구역 개발 추진 

•	 포항의 첨단과학 인프라: 막스플랑크 

한국연구소, 포항테크노파크, 포항가속

기연구소, 포항산업과학연구원, 한국로

봇융합연구원, 나노융합기술원

강점

포항구항(15ha) 이전과 새로운 용도 
수용 가능성

대형상업시설 보유 (롯데백화점, 선
린병원) 

KTX역과 4km 거리 (서울 2시간) 

삼면이 수공간으로 둘러싸여있는 독
특한 지형

약점

번화가와의 거리(1km~ 1.5km)로 
인한 지역 발전 정체 

내륙과 송도의 물리적, 용도적 단절 

내륙의 노후한 주거지 

저이용되는 녹지자원

3.2.3.1. 동서축A: 비즈니스축

동서축 A는 내륙의 주거지와 송도의 포항구항을 관통하는 축이다. 현재도로명은 

선착로이며 축의 전체 길이는 1.2km이다.

용도계획에서는 각각의 동서축이 놓인 환경에 따라 새로운 용도를 도입하거나 기

존의 성격을 강화하는것을 제안한다.

그림37.동서축A 강점 및 약점 맵핑
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[설계방향]

동서축B는 현재는 발전이 전체되어 있지만 번

화가와 인접해 있어 접근성이 높으며 중앙도서

관과 더불어 유휴부지를 활용한 문화지구로의 

개발이 가능한 지역이다. 이에 동서축B는 포항

을 대표하는 문화축으로서 일상의 문화시설(식

당, 카페 등)과 이벤트적인 문화시설(음악당, 공

연장 등)이 어우러진 관광문화축으로 조성한다. 

수변부 거점시설로는 중앙초등학교와 송도의 구

항영역을 각 일상의 문화공간인 복합문화시설과 

이벤트적인 문화공간인 음악당으로 개발한다. 

[설계 방향의 근거]

•	 포항시의 중앙초등학교 매입계획과 이

를 활용한 문화시설 개발계획

•	 시가지 내와 수변에 현저히 부족한 문화

시설: 9개 문화시설 중 7개 교외 위치, 

2개(중앙아트홀, 포항운하박물관) 원도

심내 위치 

강점

중앙초등학교 이전과 유휴부지 활
용 가능성 

번화가와 인접(중앙상가거리 및 죽
도시장)

공공시설 집적(중앙도서관 외 3개)

포항구항 이전 

약점

불명확한 중앙초등학교 부지 활용 
방안

일상 문화시설의 부족(카페, 식당 등) 

저이용되는 녹지자원

노후한 주거지 

그림38.동서축B 강점 및 약점 맵핑

3.2.3.2. 동서축B: 관광문화축 

동서축B는 내륙의 주거지 및 관공서 집적지와 송도 포항구항의 최남단 경계지점

을 관통하는 축이다. 동서축B의 현재 도로명은 문화로이며 전체 길이는 1.2km이다.  
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그림39.포항시 문화시설 분포현황
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3.2.3.3. 동서축C: 생활문화축

동서축C는 서측의 구포항역에서부터 번화가인 중앙상가거리, 그리고 죽도시장

을 거쳐 송도의 주거지를 관통하는 축이다. 현재 도로명은 칠성로이며 전체 길이는 

1.5km이다. 

강점

유동인구수가 가장 높은 중앙상가거
리와 죽도시장 위치

세대, 성별을 아우르는 다양한 종류
의 상업시설

구포항역 유휴부지 개발사업(2020
년 예정)

약점

죽도시장 노후화로 인한 경쟁력 저
하와 안전문제 

죽도어시장에 의한 수공간 점유(부
대시설 및 방문객·운송차량)

남북방향 병목현상 발생구간으로 심
각한 교통정체 발생

도로에 의해 단절된 중앙상가거리와 
죽도시장

주차공간 부족    

그림40.동서축C 강점 및 약점 맵핑

[설계방향]

동서축C는 원도심 번화가인 중앙상가거리와 

죽도시장의 식당, 카페, 생활잡화 상점, 오락시

설 등 포항 시민들의 생활을 뒷받침해주는 상업

시설과 연계한 생활문화축을 형성한다. 수변부 

거점시설은 죽도시장 현대화를 중심으로 추진한

다. 새롭게 조성되는 죽도시장은 수변으로 열리

도록 계획하며 생활문화축을 통해 중앙상가거리

와도 연계되도록 하여 포항 최대의 상업지로 거

듭나도록 한다.  

[설계 방향의 근거]

•	 중앙상가거리와 죽도시장 연계 필요: 중앙

상가거리 유동인구 하루 4만명(젊은층 중

심), 죽도시장 하루 3만 2천명(중장년층 중

심)임에도 도로에 의해 단절된 두 상업시설

•	 죽도시장 현대화의 필요: 죽도시장은 경북 

동해안 최대 규모의 전통시장으로 현대화

를 가치 향상의 가능성이 높은 시장이나 노

후화로 인해 경쟁력 상실과 각종 불편 및 안

전문제를 보유  
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3.2.3.4. 동서축D: 철공예축

동서축 D는 내륙과 송도의 주거지역, 그리고 복원된 포항운하를 관통하는 축이

다. 현재 도로명은 축항로이며 전체 길이는 2.3km이다. 송도와 포항운하와 맞닿은 

축이다. 

[설계방향]

포항운하 일대는 포스코를 배경으로 하는 독

특한 경관이라는 지역특징을 활용하여 철공예 

사업 육성을 위한 거점으로 개발한다. 동서축D

는 포항에서만 체험해볼 수 있는 철공예 예술 체

험장과 철공예 갤러리 등의 시설이 있는 철공예

축으로 조성한다. 수변부 거점은 ‘스틸라이프’ 도

시브랜드화의 거점이 될 수 있는  철박물관을 계

획한다. 

[설계 방향의 근거]

•	 ‘포항, 스틸 라이프(steel life)’ 도시브랜드

화(포항시주관): ‘철’의 역사적 가치와 도시

브랜드를 높이고, 문화와 관광이 어우러진 

포항만의 차별화된 문화콘텐츠 생산

•	 포항운하 인도를 따라 스틸조각 작품 거리

인 스틸 아트웨이(Steel Art way)’ 조성

•	 포항시 스틸아트(철공예)관련 사업육성 계

획: 스틸공방 조성, 스틸아트 디자인 공모, 

원도심 철공예·철간판 거리 조성사업

강점

포스코를 배경으로 하는 지역경관

포항운하 복원과 주변부  공원

주변부에서 열리는 다양한 축제(스
틸아트페스티벌,국제불꽃축제 등) 

포항운하 개발예정지(9ha) 

고속버스터미널 보유 

약점

2013년부터 지연되어온 9ha 부지
의 개발사업

번화가와 떨어져있어(~1.5km) 지역
발전 정체 

노후한 주거지 

그림41.동서축D 강점 및 약점 맵핑
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그림42. 도시공간구조계획: 용도 제안
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3.2.4. 블록

그림43. 학산로, 선착로 일대 비정형블록 개선안

3.2.4.1. 중앙동 일대의 비정형 블록구조

원도심 북측 중앙동 일대의 블록은 비정형의 불균등한 형태를 보인다. 특히 학산

로와 선착로 일대의 비정형 블록들은 질서 없이 혼재해있으며 필요 이상으로 중복

되는 도로로 인해 교통혼잡이 발생하기도 하는 등 도시의 질을 떨어뜨리고 있기에 

블록형태의 변형이 불가피하다. 이에 학산로와 선착로가 교차하는 지점의 블록 일

부를 철거한 후 두 도로를 하나로 잇는 것을 제안한다. 폐쇄된 도로는 오픈스페이스 

혹은 새로운 블록으로 개발하여 도로에 의해 과도하게 분리된 블록을 통합해 준다.  

3.2.4.2. 송도동과 남측 일대의 안정적인 블록구조 

송도동과 원도심 남측 일대의 블록은 격자형으로 안정적인 구조를 보이지만 블

록 내 건축물의 과반수가 노후불량건축물인 노후블록 비율이 높게 나타난다. 격자형 

블록은 블록의 크기에 따라 다음의 두 가지 개선방안을 제안한다. 먼저 규모가 작은 

블록의 경우 여러 블록을 큰 블록으로 통합하는 것을 제안한다. 이 때 발생하는 내부 

가로는 거주자 차량만이 진입하도록 하며 녹도 혹은 블록 내 정원으로 활용하여 주

민들의 삶의 질을 높일 수 있도록 한다.   

블록의 규모가 크며 맹지가 발생하는 블록은 점진적으로 맹지를 철거하여 이를 

공동 정원, 텃밭 등으로 활용하는 쾌적한 블록을 형성한다. 블록 내부의 건물들을 철

거하는 대신 가로변에 접한 건물들의 용적률을 높인다.
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그림44. 블록 통합을 통한 개시(좌)  블록내부 철거를 통한 개선(우)

3.2.4.3. 자연경계부의 정의되지 않은 블록

현재 도시조직과 수도산, 송림숲이 만나는 지점은 노후한 주거지와 투과성이 낮

은 블록으로 구성되어 있어 자연자원이 저이용 되고 있다. 수도산과 송림숲이 도시

와 상생하는 녹지자원으로 활용될 수 있도록 경계부를 재정비 하여 자연자원과 인접 

토지의 가치를 높인다.  재정비를 통해 녹지자원과 마주하게 되는 블록들은 고급 주

거지, 업무시설 등으로 활용될 수 있다. 

3.2.4.4. 기타요소 

•	  오픈스페이스 확보: 노후블록 철거 및 학교블록의 활용 

노후 블럭 중 일부 블록은 철거하여 원도심 내 부족한 오픈스페이스를 확보한다. 

또한 부지가 큼에도 닫혀있는 학교블록들을 원도심 내 부족한 주차공간, 주민들의 

커뮤니티 장이자 이벤트 장소 등으로 활용될 수 있도록 한다. 

•	  중앙상가거리와 죽도시장 블록구조 보존 

중앙상가거리와 죽도시장에 분포해있는 블록은 주변부와는 다른 독특한 형태를 

가진다. 이러한 블록형태는 격자형의 균등한 블록이 우세한 포항 원도심에서 색다

른 공간경험을 하는 데에 기여한다. 때문에 재개발 시에도 현재의 블록구조를 기억

할 수 있는 개발을 고민해 볼 필요가 있다. 특히 전면적인 재개발이 필요한 죽도시

장의 경우, 기존의 블록구조를 인지할 수 있도록 기존 가로망을 활용하는 등의 방법

을 적용할 수 있을 것이다.
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그림45. 도시공간구조계획: 블록 제안
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3.3. 주요가로 기본구상

3.3.1. 수변프롬나드 기본구상

그림46. 수공간 시퀀스 3단계

도시공간구조계획에서 제안된 도시의 새로운 틀은 남북방향의 동빈내항·포항운

하와 네 개의 동서축이다. 본 장에서는 각각의 축이 어떻게 구상되는지를 수변가로

와 동서축 두 파트로 나누어 제안하고자 한다.  

동빈내항·포항운하는 도시의 가장 중심되는 남북축이다. 전체 구간은 형산강과 

이어진 기점부에서부터 동해와 맞닿은 종점부 까지 3.3.km이며 세 개의 전이공간

을 가진다. 첫 번째 시퀀스는 업무중심지구와 접해있는 1.2km의 비즈니스 시퀀스

다. 두 번째 시퀀스는 도시 중심지와 접한 시퀀스로 관광문화축·생활문화축이 지나

가는 구간이다. 세 번째 시퀀스는 포항운하 전체구간으로 철공예축이 시퀀스의 중

심부를 지나간다. 
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그림48. 수변프롬나드 시퀀스 A: 현재

3.3.1.1. 시퀀스 A

첫 번째 시퀀스는 동빈내항과 동해가 만나는 지점에서부터 관광문화축 거점까지 

이어지는 1.2km 구간이다. 수공간은 평균 150m의 너비를 가지며 수심은 동해와 접

한 지점의 5.5m에서 내항으로 들어며 3.5m로 낮아진다. 

서측 수변가로인 해동로는 평균 35-40m 너비로 차량과 어선에 의해 점유되어 

있다. 동빈부두정비사업을 통해 산책로가 조성되었지만 도로와 선착장 사이에 형성

되어 수변으로도, 건물로의 접근도 제한된 고립된 섬과 같다. 수변과 접한 건물들의 

용도는 대개 주거지와 정비소(어선)이다.  
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그림47. 동빈내항과 동해 접점(좌) 해동로(서측가로) 전경(우)

동측 수변은 현재 포항항 시설로 사용되고 있으며 관계자 이외의 접근은 제한되

어 있다. 2018년 교외의 영일만항으로 이전해 갈 예정이며 2020년에는 복합도심지

구 개발계획이 세워질 예정이다.
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그림49. 수변프롬나드 시퀀스A: 제안

수변프롬나드 시퀀스A의 컨셉은 비즈니스 공원이다. 앞서 제안한 도시공간구조

계획에서 포항구항일대는 포항 원도심의 새로운 원동력이 될 첨단업무중심지구로 

제안하였다. 이와 더불어 서측으로는 중소규모의 다양한 업무시설 유치를 제안하였

다. 이에 녹지와 수자원이 함께 있는 업무중심지 속의 휴식공간으로 제안한다. 또한 

규모가 큰 배의 접근이 가능한 수심이 가장 깊은 곳으로 크루즈 호텔 등의 운영이 가

능할 것이다  수변프롬나드 계획에 있어 적용되는 주요 원칙은 다음과 같다. 
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•	 가로의 활력을 더하는 1층부 상업시설 장려  

•	 혼잡한 동선방지를 위한 10-15m 너비의 주보행로 확보

•	 수변을 즐길 수 있는 수변산책로 겸 쉼터 확보 

•	 주요 가로와 수변프롬나드가 직교하는 지점의 수변경계 변화(수변으로 확장
된 전망데크 및 계단형 데크)

•	 수변경계부 각도 변화를  통해 수변으로 향하는 다양한 경관 확보

•	 공공시설물(벤치, 나무, 등)을 활용한 가로경계 정의
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3.3.1.2. 시퀀스 B

그림51. 수변프롬나드 시퀀스B: 현재

두 번째 시퀀스는 관광문화축 거점부터 포항운하 시작점까지 이어지는 1km 구

간이다. 구간 내에는 관광문화축과 생활문화축이 수변과 직교한다. 수공간은 평균 

150~160m의 너비이며 수심은 평균 3m이다. 

서측 수변가로인 해동로는 평균 40~50m에 달하며 이는 차량과 어선에 의해 점유

되고 있다. 시퀀스A와 마찬가지로 동빈부두정비사업을 통해 산책로가 조성되었지만 

4차선 도로와 선착장(어선)에 의해 고립되어 있다. 주변으로는 포항을 대표하는 상

업시설인 중앙상가거리와 수변과 맞닿아 있는 죽도시장이 있다. 두 대표상업시설은 

원도심 내에서 가장 유동인구가 많은 지역임에도 수변과는 단절되어 있다. 수변으로

는 주거지와 근린생활시설이 분포해있으며 일부 카페와 게스트 하우스 등이 있다. 
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그림50. 동빈내항 전경(좌) 운하로(동측가로) 전경(우) 

동측 수변가로인 운하로는 약 30m에 이르며 4차선 도로를 중심으로 구성되어 있

다. 수변과 접한 건물들의 주요 용도는 주택이다. 내항에서 불과 10분 거리 내에 송

림숲과 동해가 있으나 이외의 상업·관광요소의 부족으로 사람들이 찾지 않는 한적

한 도로로 남아있다.
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그림52. 수변프롬나드 시퀀스B: 제안

시퀀스B의 컨셉은 활발한 문화가 있는 수변공간이다. 시퀀스 B는 도시공간구조

계획에서 제안한 복합문화시설(어시장 포함)과 음악당을 중심으로 한 관광문화축과 

죽도시장을 중심으로 한 생활문화축을 포함하고 있다. 이에 서측은 기존의 활발한 

상업활동을 수변으로 까지 이어와 수상레스토랑, 야외 카페 및 식당, 키오스크 등 다

양한 상업활동이 일어날 수 있도록 한다. 송림숲과 동해와 인접하며 비교적 한적한 

동측은 문화활동을 중심으로 한 프롬나드를 제안한다. 다양한 수상레포츠와 야외수

영장, 도시해변 등 이색적인 체험활동을 계획하였다. 수변프롬나드 계획에 적용되는 

주요 원칙은 다음과 같다. 
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해동로(보행자 전용가로) 

•	 1층부 상업시설(식당 및 카페)

•	 원활한 통행을 위한 15m 너비의 

주보행로 확보(유동인구가 많은 

지역)

•	 수변을 즐길 수 있는 수변산책로 

겸 쉼터 확보 

•	 수변경계의 변화와 수상 상업시

설 및 문화시설 설치  

•	 공공시설물(벤치, 나무, 등)을 활

용한 가로경계 정의

운하로(보차혼용가로) 

•	 수변산책로 겸 쉼터와 통행을 위

한 보행자로 분리  

•	 수변경계의 변화와 수상 상업시

설 및 문화시설 설치 

•	 공공시설물(벤치, 나무, 등)을 활

용한 가로경계 정의 

•	 순환도로는 차량 속도저감을 위

해 6m로 제한 
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3.3.1.3. 시퀀스 C

그림54. 수변프롬나드 시퀀스C: 현재

그림53. 포항운하 전경(좌)  개발지연 녹지(우)

세 번째 시퀀스는 포항운하 전체구간 (1.1km)이다. 너비가 넓은 동빈내항과 달리 

포항운하의 평균 폭은 15~20m이며 수심 또한 가장 낮은 1.5~2m이다. 주변부는 포

항운하 복원사업이 완료된 후 관광지로 개발될 예정이었으나 개발이 지연되어 녹지

로 방치되어 있다. 수변과 접한 건물들은 1-2층의 주택이 다수를 이룬다. 

포항은 해수면보다 낮은 저지대가 많으며 도시 자체가 편평해 물이 잘 빠지지 않

아 상습적으로 침수피해가 발생한다. 시퀀스C가 속해있는 송도동, 해도동 일대는 과

거 습지를 매립한 지역으로 포항시 내 상습침수지역 11곳 중 한 곳이다. 
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그림55. 수변프롬나드 시퀀스C: 제안

수변프롬나드 시퀀스 C는 철공예츅이 지나가는 구간으로 철공예를 비롯한 각종 

설치미술을 감상할 수 있도록 예술과 자연이 어우러진 도시공원으로 조성한다. 넓

은 부지의 일부는 주변부 도시조직을 고려하여 작은 필지의 건물들로 개발하며 일

부는 공원으로 활용한다. 

공원은 해당 지역이 상습침수지역임을 고려하여 편평한 지형에 변화를 주어 집

중호우 발생 시 배후습지로 기능할 수 있도록 한다. 포항운하는 수문이 설치되어 있

어 수위조절이 가능하다. 하지만 지난 2014년 6월 집중호우와 해수면 상승시기가 맞

물리며 수위가 상승하여 인근 저지대 배수구 물이 역류하였고, 이로 인해 포항운하 

일대의 호우침수 대비 필요성이 제기되었다. 이에 평상시에는 녹지로 주민들의 활동

공간으로 이용되고 집중호우 시에는 배후습지로 이용될 수 있는 계획안을 제안한다. 

수변프롬나드 계획에 적용되는 주요 원칙은 다음과 같다. 

•	 가로변 1층부 용도 상업시설(식당 및 카페) 장려   

•	 경직된 수변 경계의 유연화  

•	 공공시설물(벤치, 나무, 등)을 활용한 가로경계 정의 

•	 차량 속도저감을 위해 2차선 순환도로 6m로 제한
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3.3.2. 동서축 기본구상

3.3.2.1. 동서축 A: 컨벤션축

그림56. 선착로 전경: 수도산 방향(좌)  선착로에서 바라본 송도(우)

•	 가로 현황: 동서축 A는 가로 폭 25m 너비로 주행차로 6차선, 주정차 1차선, 

가로 양변의 2m 너비 보행로로 구성되어 있다. 가로변에 접한 건물들은 노후 

주택과 공업시설(주로 어선 정비소)로 이용되고 있다. 축의 주요 경관요소로

는 송도의 사일로와 송림숲, 서측의 수도산이 있다. 

도시의 중심축을 수공간으로 옮기기 위해 도시공간구조계획 전략 2단계에서는 

네 개의 동서축을 제안하였다. 각각의 동서축은 보행축이자 녹지축, 그리고 경관축

으로 기능하며 수변으로 사람들이 나아갈 수 있는 길을 열어주는 역할을 한다. 본 장

에서는 이를 실현하기 위한 각 축에 대한 기본 구상을 제안하고자 한다. 

•	 가로 제안: 6차선 주행차로를 4차선으로 축소하며 보행로와 자전거로를 확

보한다. 용도는 축을 따라 구항의 업무시설을 뒷받침하는 소형 호텔로 구성

하여 단절된 동서가 용도적으로 통합될 수 있도록 한다. 축의 대표적인 경관

요소로 기존 자연요소와 더불어 구항의 사일로를 산업경관으로 활용한다. 

또한 KTX역을 통해 포항을 방문하는 이들이 가장 먼저 접하게 되는 상징 도

로로서 대형목을 열식한다.



72

Key Map

그림58. 동서축A: 컨벤션축 (제안)

그림57. 동서축A: 컨벤션축 (현황)

도로명:선착로

전체길이: 1.2km

평균폭:25m

가로위계(제안): 

         간선도로
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3.3.2.2. 동서축 B: 관광문화축

•	 가로 현황: 동서축B는 가로 폭 15m이다. 가로는 주행차로 2차선, 주정차 1차

선, 그리고 가로 양변 각 2~3m너비의 보행로로 구성된다. 특이사항은 중앙

초등학교가 전체 가로에서 차지하는 100m 구간은 초등학교건물이 필지선으

로 부터 10m 후퇴되어있어 가로와 합하면 총 25m 너비가 된다. 하지만 가로

와 초등학교 건물 사이에는 담장이 설치되어 있으며 초등학교 내 공간은 주

차장으로 사용되고 있다. 축에 면한 건물들의 용도는 근린생활시설과 노후 

주택들이다. 대표적인 경관요소로는 송도 방향으로 송림숲이 있으며 내륙 방

향으로는 수도산이 있다. 

그림59. 문화로 전경: 수도산 방향(좌)  수도산에서 내려다본 문화로(우)

•	 가로 제안: 차량중심의 15m 도로를 보행자전용 가로로 전환한다. 평상시에

는 보행자 전용 가로로 활용하지만 거주자 차량 혹은 비상시 차량 진입이 가

능하도록 공공시설물과 나무는 가로의 좌측으로 배치하여 여유로운 통행로

를 확보한다. 축의 거점으로는 음악당과 중앙초등학교 부지의 상업시설(어

시장)을 개발한다. 축을 따라서는 거점 개발 후 카페, 식당 등의 상업시설이 

들어설 것으로 예상된다. 경관적으로는 가로를 따라 나무를 한 줄로 열식하

여 방향성을 제시하는 동시에 가로의 위상을 높인다. 
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그림61. 동서축B: 관광문화축 (제안)

그림60. 동서축B: 관광문화축 (현황)

도로명:문화로

전체길이: 1.2km

평균폭:15m

가로위계(제안): 

         보행자전용도로

Key Map
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3.3.2.3. 동서축 C: 생활문화축

•	 가로 현황: 동서축C는  칠성천길 17m와 죽도시장 건물 12m, 그리고 칠성천

로 18m로 구성되어 있다. 칠성천길은 과거 형산강 지류인 칠성천이 흐르던 

물길로 2000년대 들어 죽도시장 주차장을 조성하기 위해 매립되었다. 칠성

천길과 칠성천로 사이 한 켜의 건물은 물길이 남아있을 당시 만들어졌다. 현

재 칠성천길은 공영주차장으로 이용되고 있으며 칠성천로는 보행로 없이 총 

6차선의 차도로 이용되고 있다. 가로는 본래 가구거리이나 많은 상점들이 교

외로 이전해가며 현재는 여러 종류의 판매시설이 혼재해있다. 주요 경관요소

로는 송도방향의 송림숲, 그리고 내륙 방향으로 수도산이 있다.

그림62. 칠성천길 전경(좌)  칠성로 전경(우)

•	 가로 제안: 칠성천길과 칠성로 사이의 노후한 죽도시장 건물을 철거하여 분

리되어 있는 칠성천길과 칠성천로를 통합한다. 건물이 철거된 자리는 개방

적인 형태의 파빌리온 상가와 그린 오픈스페이스로 재구성하며 양 가로변으

로 주요 통행로를 조성한다. 가로 개발과 함께 지하에는 주차장을 조성하며 

가로를 따라 일정간격으로 주차장으로 통하는 출입구를 설치한다. 또한 칠

성천 복원의 가능성을 열어둔다. 파빌리온 상가에는 기존 상인들이 재입주 

할 수 있으며 주용도는 노천카페 및 식당을 중심으로 구성하여 가로의 활력

을 더한다. 생활문화축은 네 개의 동서축 중 가장 넓은 가로(40-47m)로 가

로의 상징성을 강조하기 위해 대형목을 열식한다. 
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그림64. 동서축C: 생활문화축 (제안)

그림63. 동서축C: 생활문화축 (현재)

도로명:칠성로

전체길이: 1.5km

평균폭:40m

가로위계(제안): 

         보행자전용도로

         (중심 프롬나드)

Key Map
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3.3.2.4. 동서축 D: 철공예축

•	 가로 현황: 철공예축의 가로 폭은 20m다. 가로는 4차선 도로(4차선 중 2차선

은 주정차 공간으로 사용)와 4m 너비의 양호한 보행로로 구성되어 있다. 가

로변을 따라 들어선 건물들은 저층의 주택들이다. 경관적인 요소로는 동측의 

포항제철산업단지 경관과 내륙 방향의 수도산 경관이 있다. 

그림65.양학천로(좌) 축항로(우)

•	 가로 제안: 4차선 도로를 2차선은 주행차로, 그리고 나머지 2차선은 녹지

와 함께 조성된 주정차 공간으로 조성한다. 보행로는 기본보다 조금 넓은 

각 4.5m로 넓힌다. 가로변 건물의 용도는 현재의 저층의 단독주택들을 활

용하여 1층부는 철공예 체험 워크샵 장소로 이용한다. 축을 따라 걸으며 철

공예 작품을 관람하거나 직접 체험해볼 수 있는 기회를 제공한다. 경관적으

로는 가로수를 열식하여 가로의 위상을 높이는 동시에 방향성을 제시한다. 

또한 경관적인 기능과 더불어 생태환경의 개선을 위한 빗물도랑을 함께 조

성한다.
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도로명:양학천로, 축항로

전체길이: 2.3km

평균폭: 20m

가로위계(제안): 

        집산도로

Key Map

그림66. 동서축D: 철공예축 (현재)

그림67. 동서축D: 철공예축 (제안)
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제 4장  전략적 거점계획

4.1. 대상지 선정과 현황

4.1.1. 대상지선정

4.1. 대상지 선정과 현황

4.2. 거점개발의 목표와 전략

4.3. 거점개발 기본구상

4.1.1.1. 거점 A: 비즈니스축(선착로)

첫 번째 거점은 비즈니스축과 동빈내항이 교차하는 지점이다. 시가지의 북측 가

장자리에 위치해 있으며 번화가와는 1~1.5km 거리이다. 원도심과의 거리와 포항구

제 4장에서는 전략적 거점개발에 대해 다루고자 한다. 새로운 도시공간구조에서 

제안하는 주요 거점은 총 네 지점이며 편의상 거점 A, B, C, D로 명명하였다.

그림68. 거점비교 사항
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항시설로 인해 현재는 정체된 지역이지만 2020년 계획된 포항구항개발사업계획이 

지역발전에 기여할 것으로 예상된다.  거점A의 정체성을 형성하는 고유 요소로는 구

항 이전 후 산업유산으로 활용이 가능한 사일로를 들 수 있다. 사일로는 50m높이로 

대개의 건물이 1-2층으로 구성된 포항 시가지에서는 눈에 띄는 요소이다. 사일로는 

오랜 기간 동안 경관적인 랜드마크로 자리매김 해오며 해당 지역만의 독특한 장소

성을 만들어 내고 있다. 

4.1.1.2. 거점 B: 관광문화축(문화로)

두 번째 거점은 관광문화축과 동빈내항이 교차하는 지점으로 번화가와 인접하

다. 문화로는  는 원도심 중심상업지역의 북쪽 경계를 형성하고 있어 가로 남측으로

는 일반상업지역, 북측으로는 주거지역이 형성돼있다. 현재는 발전이 정체되어 있지

만 중심상업지역과 인접하며 문화로를 따라 다수의 관공서와 중앙도서관이 위치해

있어 발전 잠재력이 높은 지역이다. 

  문화유산으로는 송도의 초계함(2009년까지 사용되던 해군 함정)이 있다. 또한 

동네의 주요 커뮤니티 공간으로 기능해온 60년 역사의 중앙초등학교가 지역 나름의 

장소성과 고유성을 형성하고 있다. 특이할만한 점은 중앙초등학교가 학생 수의 감소

로 교외로 이전하게 되며 17,000m2에 이르는 유휴부지가 발생하게 된다는 점이다. 

이에 현재 포항시에서는 초등학교 부지를 매입하여 도시재생의 촉매제로 활용하고

자 여러 방안을 모색하고 있다. 

4.1.1.3 거점 C: 생활문화축(칠성로)

  세 번째 거점은 생활문화축과 동빈내항이 교차하는 지점이다. 중심상업지역과 

가장 인접하며 죽도시장이 수변과 맞닿아 있어 수변 공간이 가장 활성화된 지역이

다. 하지만 시장으로 들어가는 각종 용달차량과 방문차량, 보행자 동선이 겹쳐지며 

활성화를 넘어 혼잡함이 빚어지곤 한다. 또한 상점으로 이용되는 가건물과, 하역장, 

수문으로 인해 수공간으로의 접근이 막혀있어 실질적으로 수변은 이용되지 못하는 
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상황이다. 거점을 개발하기 위해서는 죽도시장 현대화를 통해 부족한 오픈스페이스, 

주차공간, 등을 확보해주며 수공간으로의 접근을 열어줘야 한다. 하지만 활성화되어 

있는 시장의 기능을 마비시키지 않으며 현대화를 추진해야 한다는 난점이 있으며 많

은 시간과 예산을 필요로 한다.

4.1.1.4 거점 D: 관광문화축(양학천로·축항로)

네 번째 거점은 양학천로·축항로와 포항운하가 교차하는 지점으로 번화가인 남

빈사거리로 부터 1.3km 거리에 위치해 있다. 주변으로는 주거지가 형성되어 있으며  

포항운하 복원이후 시작된 주변부 개발사업은 현재까지 지연되고있다. 운하 양옆으

로 산책이 가능한 공원이 조성되어 있어 전체 동빈내항·포항운하 가로 중 유일하게 

보행자 중심으로 수변공간이 이용되고 있다. 지역의 장소성을 형성하는 고유요소로

는 제철산업단지를 향한 경관이다. 이는 포항을 상징하는 두 가지 대표 요소인 물과 

산업 경관이 어우러지며 지역만의 장소성을 형성한다. 

4.1.1.5. 소결 

거점A와 거점D는 원도심 중심부에 있는 번화가와 1km이상 거리가 있는 지역으

로 발전이 정체되어 있다. 포항구항개발사업과 포항운하 개발사업이 각 지역에 새로

운 활력을 불어넣을 것으로 예상되지만 현재까지는 두 사업 모두 개발의 방향성과 

시기가 불명확하다. 포항구항개발계획과 포항운하 개발사업이 실체를 갖추기 전까

지는 거점의 개발 또한 지연될 수밖에 없다. 

원도심 번화가와 인접한 거점B와 거점C는 거점개발 시 파급력이 클 것으로 예

상된다. 하지만 거점 C의 경우 죽도시장 2500개 점포에서 일어나는 상업활동을 마

비시키지 않으면서 해나가야 한다는 난점이 있다. 반면 거점B의 경우 현재는 정체

되어 있으나 번화가로서의 잠재력을 가지고 있다 또한 중앙초등학교와 포항구항 일

대는 부지의 확보와 개발이 용이하다. 이에 거점개발의 우선적인 대상으로 거점B를 

선정하였다. 
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 4.1.2.1. 공간적 범위 

거점B는 동빈내항을 중심으로 양안을 하나의 통합적인 개발대상으로 본다. 동빈

내항 서측으로는 2018년 이전 예정인 중앙초등학교 부지와 초등학교와 내항 사이의 

노후블록을 포함한다. 동빈내항 동측으로는 항구시설로 이용 중인 미개발지(포항구

항 일대) 일부를 포함한다. 

주변부 주요 공공시설로는 북구청, 북구경찰서, 북구소방서, 그리고 중앙도서관

(시립)이 있다. 주요 상업시설로는 북서방향으로 북부시장과 선린병원이 있으며 삼

호로를 따라 300m 지점에는 중앙상가거리, 해동로를 따라 600m 지점에는 죽도시

장이 있다. 관광문화시설로는 송도연안에 정박되어 있는 군함정 전시시설인 초계함

이 있다. 

그림69. 거점개발의 공간적 범위

4.1.2. 대상지의 공간적 범위와 현황
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4.1.2.2. 대상지 현황

•	 토지이용: 토지이용은 동빈내항을 중심으로 동서가 상이하게 나타난다. 번

화가와 인접한 동빈내항 서측은 일반주거지역과 일반상업지역으로 구성되

어 있으며 대상지는 두 용도의 경계지점에 위치해있다. 학교시설을 중심으로 

동·서측은 주거지역,, 남·북측은 일반상업지역으로 나뉜다. 반면 발전이 정

체된 동빈내항 동측은 일반공업지역, 보전녹지지역, 그리고 일반주거지역으

로 형성되어 있다. 대상지는 세 용도의 접점인 일반공업지역(포항구항)의 남

측 끝자락 일대이다. 

•	 건축물 용도: 동빈내항 서측 상업시설과 주거지로 구성되어 있다. 가로변 상

업시설은 두 가지 종류로 수변의 해동로를 따라서는 공업상(기계 및 선박 수

리)이 주를 이루며 삼호로를 따라서는 세탁소, 슈퍼 등 근린생활시설이 주를 

이룬다. 공공건물인 중앙도서관(시립)과 중앙초등학교는 삼호로를 사이에 두

고 접해있다.  송도의 건물들은 포항구항 창고와 공장으로 구성되어 있다. 이

는 구항 개발과 함께 교외의 영일만신항으로 옮겨가게 될 예정이다.

•	 건축물 층수: 대상지와 주변부는 1~2층의 저층 건물로 형성되어 있으며 가

로변을 따라서는 3,4층의 건물들이 분포해있다. 주변부에서 찾아지는 최고층 

건물은 6층으로 이는 중앙도서관을 포함하여 소수이다. 수변에 접한 블록의 

건물들 보다 삼호로를 따라 층수가 높은 건물들이 분포해 있다.  

•	 건축물 노후도: 노후도 30~40년 사이의 건물이 가장 많으며 드물게 50년 이

상인 건물도 있다. 경상북도 ‘도시 및 주거환경정비 조례’ 기준(9)으로 건물들

의 대다수가 개선을 필요로 하는 노후불량건축물에 속하며 특히 대상지에 포

함되는 중앙초등학교와 수변부 사이 블록의 노후도가 높게 나타난다.
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<그림70. 거점B 현황>
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4.2. 거점개발의 목표와 전략

4.2.1. 거점개발의 목표

관광문화축 거점개발의 목표는 원도심을 대표하는 관광문화 쿼터를 조성하는 것

이다. 현재 수공간을 경계로 분리된 동서를 일상의 문화시설과 이벤트적인 문화시설

이 어우러진 수변 문화 중심지로 개발하고자 한다

4.2.1.1. 설계방향: 이벤트적 문화공간 

포항은 인구 53만의 중소규모 도시임에도 도시의 문화를 대표하는 ‘문화 랜드마

크＇시설이 부재하다. 이에 포항을 대표할 수 있는 문화시설로 ‘음악당’ 개발을 제

안한다. 여러 문화시설이 있지만 음악당을 제안하는 이유는 포항시 내 공연시설이 

양적으로 부족하며, 양질의 공연을 유치할 수 있는 대규모의 공연장이 부재하기 때

문이다. 

•	 포항시 내 공연시설의 양적 부족: 전국을 대상으로 시행한 공연예술실태조사

에 의하면 비수도권 인구 1천 명당 공연시설 객석수가 8.6인 반면 포항시는 

5.9(전체 객석수 2974석 / 포항시 인구 53만 명)에 불과하다. 

그림 71. 거점개발 목표: 일상적· 이벤트적 문화시설의 통합적 개발

표9. 수도권과 비수도권 공연시설 현황 (10)

10) 2015, 시장동향/분석 KOCCA 통계로 보는 콘텐츠 산업, 한국콘텐츠진흥원
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표10. 포항시 공연시설 상세현황 (12)

•	 양질의 공연 유치를 위한 대규모 공연장 부재: 포항시 내 공연시설이 한 공연 

당 최대 수용 가능한 인원은 972석으로 중규모 공연 이상의 수준 높은 공연

은 유치가 불가능하다. 뮤지컬 상위 10개 인기작품의 공연장을 살펴보면 규

모 면에서 모두 객석 1,000석 이상의 대규모 공연장에서 진행되었다.(11) 또한 

문화예술회관을 제외한 나머지 세 곳의 공연장의 경우 공연보다는 강연, 세

미나 등에 더욱 적합한 구조를 가지고 있어 포항시 내에서 질 높은 공연을 유

치하기가 어려움을 알 수 있다.

4.2.1.2. 설계방향: 일상의 문화공간 

중앙초등학교 부지는 카페, 식당, 그리고 작은 상점들이 모여 있는 중앙상가거리

와 1200여개 시장 점포가 밀집해있는 죽도시장과 인접해있다. 이러한 주변부의 

활성화된 상업 지역의 성격을 반영하여 중앙초등학교와 수변부 노후블록을 복

합문화시설로 개발하는 것을 제안한다. 복합문화시설은 다음의 세 가지 요소들

을 포함한다.  

11) 2015, 시장동향/분석 KOCCA 통계로 보는 콘텐츠 산업, 한국콘텐츠진흥원

12) 포항시시설관리공단 홈페이지 (www.phsisul.org)
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•	 새로운 관광명소로서의 어시장(죽도어시장 이전 및 현대화)  

•	 음악당 뒷받침해주는 먹거리와 상업시설

•	 원도심 상주인구 확보를 위한 도심주거  

중앙초등학교 부지의 앵커시설은 죽도어시장이다. 죽도어시장은 죽도시장을 구

성하는 4개의 분리된 상업시설 중 하나로 횟집 130여개 점포를 중심으로 운영되고 

있다. 죽도어시장을 중앙초등학교로 이전해오고자 하는 이유는  죽도어시장이 전면

적인 개선사업을 필요로 하기 때문이다 죽도시장은 활성화된 상업시설이지만 노후

화로 인한 안전문제, 쾌적성, 주차부족 등의 문제를 복합적으로 앓고 있으며 이는 시

장의 부분적인 개선이 아닌 전면적인 재개발 사업을 통해서만 해결될 수 있다. 특히 

수변에 접해있는 어시장 일대는 죽도시장의 혼잡을 가중시키며 수변과 도시를 단절

시키고 있다. 화물차량과 방문객 차량이 어시장 내 주차장과 도로로 밀집하며 만성

적인 교통문제를 유발하고 있다. 

이에 죽도시장을 수변과 어우러진 재래시장으로 재개발하기 위하여 어시장을 중

앙초등학교 부지로 이전해가고자 한다. 어시장 이전사업의 예상효과는 다음과 같다. 

•	 죽도시장에 정체되어 있는 방문객을 분산하여 원도심 활성화에 기여: 어시

장 전체 하루 방문객은 1만 5천명으로 죽도시장 전체 방문객인 3만 5천명의 

절반에 해당한다.

•	 어시장의 장소성을 유지: 장 현대화 사업이 실패하는 가장 큰 이유는 새롭게 

개발된 시장이 기존의 시장과는 동떨어진 장소에 조성되며 장소성을 상실하

게 된다는 점이다. 반면 죽도어시장과 중앙초등학교의 경우 600m로 걸어서 

10분 남짓한 거리로 기존 죽도어시장의 장소성을 유지하면서 시장현대화 사

업을 이루어 낼 수 있다. 
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그림72. 중앙초등학교와 죽도시장 관계

•	  중앙상가거리·죽도시장 상권의 보호: 거점을 복합문화시설로 개발하기 위

해 대형 상업시설을 유치하게 된다면 이는 중앙상가거리와 죽도시장의 상업

기능을 위협하게 될 수도 있다. 반면 기존 어시장 개선을 통한 관광명소 개발

은 상업시설 간의 경쟁을 심화할 우려가 없다. 
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4.2.2. 거점개발 전략 

•	 1단계: 기존의 중앙초등학교 건물을 증축하여 어시장을 이전해 간다. 60년 

역사의 중앙초등학교 건물은 장소성의 측면에서 보존 가치가 있다고 판단된

다. 이러한 초등학교 건물을 활용하여 현대화된 어시장을 수용 시 매력적인 

장소가 만들어 질 것이라고 예상된다. 

•	 2단계: 비어있는 운동장을 복합시설로 개발한다. 기존 초등학교 시설은 건폐

율 14%에 불과하다. 비어있는 운동장을 주거와 상업이 혼재한 복합시설로 개

발하여 수익을 낼 수 있도록 한다. 

•	 3단계: 중앙초등학교와 동빈내항 사이의 노후 블록을 재개발한다. 노후주거

지와 상업시설로 이루어진 수변부 블록은 보존의 가치가 낮으며 오히려 중

앙초등학교와 수변을 단절시키고 있다. 이에 기존 노후블록 주민과 상인들

을 2단계에서 개발된 주상복합시설로 이전시킨 후 블록을 철거·재개발 한다. 

 거점개발 1단계에서 3단계는 민관협력을 통해 개발하는 것을 제안한다. 시에서

는 중앙초등학교 부지를 제공하며 기업은 이에 대한 대가로 어시장을 개발해준다. 

기업은 복합시설 개발을 통해 수익을 창출할 수 있도록 한다.  

•	 4단계: 포항구항이 이전해간 송도 부지에 음악당을 개발한다. 음악당은 공모

전을 통해 포항의 문화를 대표하는 랜드마크로 개발한다. 음악당은 중앙초등

학교와 함께 통합적인 하나의 거점으로 개발 될 수 있도록 한다. 

•	 5단계: 관광문화축 거점과 생활문화관광축 거점 죽도시장의 연계강화를 위

해 수변 프롬나드를 조성한다. 두 거점은 600m 거리로 이전된 어시장과 죽도

시장은 수변프롬나드를 통해 다시 연계된다. 

•	 6단계: 마지막 단계는 거점개발의 파급력이 원도심으로 확산되는 과정이다. 

관광문화축 거점(중앙초등학교와 음악당)이 새로운 앵커시설이 되며 침체되

어 있는 중앙초등학교 일대가 활기를 찾게 된다.
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그림73. 거점개발 전략
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4.3. 거점개발 기본구상

그림74.  관광문화축 거점 공간구성 현황

4.3.1. 거점 공간구성 

거점은 중앙초등학교, 노후블럭, 그리고 송도 포항구항일대 세 영역으로 이루어

진다. 본 장에서는 내륙지대의 거점을 중점적으로 다루며 중앙초등학교와 접해있는 

공공시설인 중앙도서관과의 관계도 고려하고자 한다. 송도 음악당은 공모전을 통해 

포항의 문화를 상징하는 랜드마크로 개발하고자 한다.

4.3.1.1. 대안1

•	 중앙초등학교 부지 설계개념의 통일: 기존 중앙초등학교 건물의 형태적 특

성을 활용하여 운동장 부지에 새로운 블록을 개발한다. 중앙초등학교 건물과 

새로운 블록 사이는 40m로 중앙도서관에서부터 동빈내항을 이어주는 주요 

오픈스페이스로 활용된다. 
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그림75.  관광문화축 거점 공간구성 대안1

•	 중앙초등학교 부지와 동빈내항 사이의 파빌리온: 동빈내항과 평행하게 만나

는 중앙초등학교 부지 동측에 관문의 역할을 하는 파빌리온을 조성한다. 파

빌리온은 중앙도서관에서부터 수변까지 이어지는 300m의 긴 오픈스페이스

를 나누어준다. 40m에 이르는 파빌리온은 문화활동이 일어나는 하나의 무대

가 되기도 한다. (연극무대, 설치미술을 통한 색다른 공간의 구성 등)  

•	 노후블록 철거와 새로운 광장 입면 조성: 노후 블록 철거 시 이면에 가려져 

있던 또 다른 노후블록의 입면이 광장을 마주하게 된다. 이에 철거된 노후블

록 부지의 일부를 할애하여 이면의 노후블록을 가려주며 광장에는 새로운 입

면이 조성될 수 있도록 한다. 

4.3.1.2. 대안2

•	 중앙초등학교 부지와 중앙도서관 형태의 적극적 연계: 중앙초등학교 개발 시 

중앙도서관이 가지는 유기적인 형태를 적극적으로 수용한다. 기존 중앙초등
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4.3.1.3. 대안3.

•	 대안 1과 대안 2의 혼합: 대안 1의 중앙초등학교 부지의 설계개념과 대안 2

의 중앙도서관과의  적극적인 연계를 통합적으로 적용한다. 중앙초등학교 부

그림76.   관광문화축 거점 공간구성 대안2

학교 건물은 남긴 채 맞은편의 운동장부지는 중앙도서관과 유사한 유기적 형

태로 개발하며 격자형 도시조직 안에 이질적인 형태의 건물 매스와 오픈스

페이스가 형성되게 된다. 

•	 기존 초등학교 건물과 새로운 블록의 물리적 연결: 어시장(구 포항중앙초등

학교)과 새롭게 개발한 유기적 형태의 건물을 다리로 이어준다. 이 다리를 기

준으로 어시장과 새로운 건물 사이 형성된 오픈스페이스와 수변오픈스페이

스가 나뉘게 된다. 

•	 노후블록 철거와 새로운 광장 입면 조성(대안 1 개념 참조)
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그림77.   관광문화축 거점 공간구성 대안3

지는 기존 초등학교 건물과 같이 선적 형태의 건물로 구성된 두 블록으로 개

발하며, 중앙도서관의 유기적 건물형태는 수변부 노후 블록 재개발 시 적용

한다. 이를 통해 중앙도서관의 오픈스페이스와 건물의 형태가 중앙초등학교

의 긴 광장을 통해 수변까지 이어질 수 있도록 한다.   
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그림78.   거점개발 현황과 대안 단면

A

A

A

A

A’

A’

A’

A’
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그림80. (1)문화로에서 본 중앙초등학교 (2)체육관-C동, (3)건물 사이모습 (4)건물 내부 복도

그림79.중앙초등학교 현황

4.3.2.  중앙초등학교와 어시장

중앙초등학교 건물은 건축물로서의 특별한 가치가 있는 것은 아니지만 1946년 4

월 개교하여 지난 70년 동안 한 자리를 지켜오며 초등학생 교육기관이자 주민들의 

커뮤니티 공간, 운동 장소 등으로 활용되어 왔다. 건물 현황은 다음과 같다. 

A동

준공일자: 1989년

건축면적: 914.7m2  ㅣ 연면적(m2): 2700.9 m2

사용용도: 교실/사무실 

B동

준공일자:1939년, 1990년 증축

건축면적: 1257.15m2 ㅣ연면적(m2): 2849.11m2

사용용도: 병설유치원/사무실 

C동

준공일자: 1990년 03월 01일

건축면적: 1257.15m2 ㅣ연면적(m2): 2849.11m2

사용용도: 체육관

1

3

2

4
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어시장 설계방향

•	 기존 건물들의 통합 및 재개발: 나누어져 있는 A동, B동, C동을 공간적·용도

적으로 통합된 어시장 블록으로 재개발한다. 

•	 사시사철 활용 가능한 중정: A와 B동은 25m가량 떨어져 있으며 현재 해당 

공간은 놀이터, 주차장, 녹지공간으로 이용되고 있다. A와 B동 사이 저이용

되고있는 외부공간을 내부화하여 사시사철 이용 가능한 활어회 판매장으로 

이용한다. 

그림81. 중앙초등학교 현황 (1층)

그림82. 중앙초등학교 입면 현황
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•	 가로 활성화를 위한 1층부 상점화: 현재 중앙초등학교는 운동장과 이와 면한 

북측 정문을 중심으로 활동이 일어나고 있는 반면 이외의 건물면은 닫혀있

는 상황이다. 건물과 가로가 만나는 공간이 활력을 띌 수 있도록 1층부를 개

방적인 공간으로 리모델링한다. 용도적로는 사람들을 모을 수 있는 상점 및 

횟집으로 이용한다.

•	 체육관 건물을 활용한 안내센터: 규모가 작으며 A동과 B동과 분리되어 있는 

체육관 건물은 어시장 방문객 및 관광객들이 이용할 수 있는 안내센터로 활

용한다.   

그림83. 중앙초등학교 제안 (1층)

그림84. 중앙초등학교 입면 제안
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본 논문은 포항 동빈내항·포항운하를 도시의 중심축으로 한 원도심 재정비 방안

을 제안함으로써 수변도시로서의 포항의 정체성을 새롭게 모색하고자 하는 의도에

서 시작되었다. 1968년 포항종합제철소(POSCO)가 설립되며 한국의 대표적인 산업

도시로 성장한 포항은 2000년대 한국 철강산업이 쇠퇴하게 되며 도시의 물리·사회·

경제적 구조의 재편을 필요로 하게 됐다. 원도심의 중심을 관통하는 동빈내항은 산

업화 이전 포항의 도시화를 이끈 원동력이었으나 산업화 이후 이루어진 매립과 경제

적 중심지로서의 기능이 약화되며 도시의 주변부적인 공간으로 방치되어 왔다. 하지

만 동빈내항은 도시의 정체성을 형성하는 동시에 도시민들의 주요 공공공간, 여가공

간으로 활용될 수 있는 잠재력을 가지고 있다. 특히 산업화 시기 매립되었던 내항의 

일부 구간이 지난 2013년 “포항운하”라는 명칭으로 복원되며 도시를 관통하는 수공

간이 총 3.4km으로 확장되었고, 이를 통해 수공간을 위시한 원도심 재정비의 타당

성은 더욱 높아지게 되었다.

본 연구는 연구 대상지인 포항 원도심의 현황분석과 도시공간구조계획, 그리고 

전략적 거점계획으로 구성된다. 먼저 제 2장에서는 현황분석을 수행하였다. 이를 위

해 연구대상지의 수공간과 도시의 관계변화를 중심으로 본 대상지의 역사적 변화과

정과 대상지 관련 상위계획 및 사업, 그리고 도시공간구조를 살펴보았으며 이를 통

해 포항 원도심이 가진 문제점과 잠재 자원들을 파악하였다. 

제 3장에서는 분석을 토대로 한 도시공간구조계획(Urban Structure Plan)의 목

표와 전략, 그리고 오픈스페이스, 교통, 용도, 블록이라는 네 가지 차원에서의 도시

공간구조를 계획하였다. 도시공간구조계획의 목표는 중앙로에 형성되어 있는 도시

의 중심축을 내항으로 옮겨오는 것이었다. 이를 실현하기 위한 전략으로 남북방향의 

동빈내항·포항운하와 직교하는 네 개의 동서축을 제안하였으며 이는 보행녹지경관

축이 되어 단절된 도심과 수공간, 그리고 녹지를 이어주는 역할을 가지게 된다. 이를 

통해 막혀있던 수공간으로의 흐름이 열리게 되고 수공간을 중심으로 한 도시발전의 

가능성이 열리게 되는 것이다. 

제 5장  결론
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마지막으로 제 4장에서는 도시의 침점이 되는 전략적거점 개발계획을 수립하였

다. 납북방향의 동빈내항·포항운하와 네 개의 주요 동서축이 직교하며 만들어지는 

네 개의 전략적 거점 중 하나인 관광문화축의 거점을 대상지로 선정하였다. 관광문

화축 거점의 개발전략으로 어시장을 포함한 일상의 문화공간과 음악당을 포함하는 

이벤트적인 문화공간이 어우러진 통합적 문화쿼터구상을 제안하였다. 

본 연구가 가지는 의의는 첫째로 쇠퇴해가는 산업도시에 새로운 청사진을 제안했

다는 점이다. 철강 산업이 쇠퇴해가고 있는 현재 포항은 산업도시를 넘어 새로운 도

시이미지를 필요로 한다. 하지만 이에 대한 연구가 이루어지지 않았기에 수변도시로

서의 청사진을 제시하는 본 논문이 의의를 가진다고 할 수 있다. 또한 공통된 미래상

을 제안함으로서 원도심 내 진행되고 있는 단편적인 사업구성이 가지는 비효율성의 

문제를 해결해주기도 한다. 둘째는 저평가되고 있는 수공간의 도시구조적 차원에서

의 잠재력을 발굴했다는 점이다. 도시의 중심을 관통하는 동빈내항·포항운하 구간

은 도시 발전의 축이자 단절된 동서통합의 축으로서의 잠재력을 가지고 있음에도 도

시의 주변부적인 공간으로 방치되어왔다. 본 논문은 동빈내항·포항운하가 도시 발

전의 새로운 축이 될 수 있음을 제안하고 이를 중심으로 쇠퇴해가는 원도심의 기능

을 회복하고 새로운 도시 이미지를 형성해 나갈 수 있음을 보여준다. 

본 논문은 도시공간구조적 차원에서의 발전 방향을 제시하는 논문으로 다음의 두 

가지 한계이자 보완되어야 할 점을 가지고 있다. 첫째는 사회·경제적인 차원에서 여

러 개발 주체들의 협력을 이끌어 낼 수 있는 전략이 필요하다는 점이다. 추후 포항시

가 시민 및 기업과 협력하여 장기간에 거쳐 효율적으로 도시를 개발해 나갈 수 있는 

방안에 대한 논의가 필요하다. 둘째는 워터프런트에 대한 구체적인 공간설계가 필

요하다는 점이다. 본 논문에서 제시된 도시공간구조계획과 전략을 바탕으로 동빈내

항·포항운하 구간에 대한 설계가 보충되어 수변도시로서의 보다 구체적인 이미지가 

전달되어야 할 것이다. 이를 통해 산업도시 이후 수변도시로서의 포항의 새로운 청

사진을 실현할 수 있을 것이다.  
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