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〈표 VI -2) 신간선 노선별 연장 및 구간 

구분 구간 노선연장 개통 운영회사 

도쿄~신오사카 5154km 1964년 10월 JR 서일본 

도카이도신간선 신오사카~오카야마 1609km 1972년 3월 

산요신간선 오카야마~하카타 392.8km 1975년 3월 

계 l ,069.1km 

오오미야~모리오차 1982년 6월 R 통일본 

도호쿠신간선 도쿄~모리오카 496.5km 우에노~오오미야 1985년 3월 

도쿄~우에노: 1991년 6월 

죠에츠신간선 오오미야~니가타 269.5km 1982년 11월 15일 

호쿠리쿠신간선 다키사키~나가노 1174km 1997년 10월 1일 

출처) 경부고속철도 연계교통체계 구축 기본계획수립연구， 제2권 외국의 고속철도 연계교통체계 운용사례 

(2003) , 한국철도기술연구원 

1 일본 철도승객 변화추이 

(1) 신간선 수송수요예측 

일본 역시 , 신간선 개통전 승객 수요에 대한 연구를 1957년과 1962년 그리고 개통직전인 

1963년 등 3차에 걸쳐 진행 한 바 있다. 도카이도 신간선에 대한 각 예측년도와 실제 승객 수 

송실적이 〈표 VI -3)에 나와 있다. 먼저， 개통 첫해의 예측치를 살펴보면 1957년 예측시 128억 

인 .km를 예상했으나 실제 승객은 이의 30%수준에 불과했으며 , 이후 1962년 1963년 예측에서 

는 각기 84억인 .km(실적치의 46.4%) 그리고 50억인 'km(실적치의 78%) 등 승객 수요를 현 

실적S로 낮추었다. 그러나 표에서 보듯이 개통이후 수송실적이 연평균 30%이상씩 꾸준히 증 

가하여 개통 8년째인 1971년부터는 오히려 실적이 예측치를 상회하게 되었다 가장 늦게 예측 

된 1963년도의 예측치를 가지고 수송실적과 비교해 보면， 개통초기에는 약 70% 수준이었으며 

개통 6년째인 1969년부터는 95%를 넘어서 7년째인 1970년에는 예측 수송수요를 초과하는 결 

과를 나타내게 되었다 이는 1970년의 오사카 만국박람회의 개최와 개통이후 신간선 차량 및 

하부시설 등의 문제점들이 해결됨에 따라 고속철도 운행의 안정화에 의한 결과라 볼 수 있다 

(서광석， 2004) 이에 따라 영업수입 역시 당초 예측치를 크게 상회하게 되었다〈표 VI -4 참조). 

(2) 일본 철도승객 변화추이 

1964년 신간선이 최초로 개통되고 이후 지속적으로 확장됨에 따라 일본 철도승객 역시 크게 

증가해 오고 있다. <그림 VI -2)는 1960년 이후 2001년까지 일본 철도승객의 증가추이와 신간선 

철도 연장과의 관계를 보여주고 있다. 그럼에서 보듯이 신간선의 연장은 계단 형으로 확장되어 

왔으며， 이에 따라 승객도 개통 단계별로 증가해 왔음을 알 수 있다 이는 신간선이 지속적으 

로 확장됨에 따라 타 신간선 또는 기존 철도와의 연결성이 강화되어 수요가 증가한 것으로 보 
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〈표 VI -3) 도카이도 신간선의 수송실적과 추정 비교 
(단위: 억인 .km) 

예측수요 
연도 수송실적 

1957년 연구 1962년 연구 1963년 연구 

1964 39 128 84 50 
65 107 133 204 165 
66 145 142 223 184 
67 179 151 236 201 

68 210 156 251 218 
69 228 163 266 238 
70 279 169 263 259 
71 265 175 276 250 
72 297 181 288 261 
73 341 187 302 273 
74 346 193 316 286 
75 352 199 331 300 

출처) 서광석， 일본고속철도 운행경험과 변화(2004) 

〈표 VI -4) 도카이도 신간선의 영업수입의 실적과 추정수입 
(단위. 억엔) 

추정수입 
연도 영업실적 

1957년 연구 1962년 연구 1963년 연구 

1964 494 699 415 243 

65 550 722 1.071 895 

66 892 767 1 167 1 018 

67 1. 098 808 1 236 1 104 

68 1.270 839 1. 309 1 238 

69 1.645 873 1 387 1 344 

70 2085 904 1 418 1. 498 

71 1.970 935 1. 483 1. 453 

72 2.200 967 1 547 1 516 

73 2 543 998 1 618 1 586 

74 2.756 1.030 1692 1 660 

75 3 184 1.062 1 844 1 810 

출처) 서광석， 일본고속철도 운행경험과 변화(2004) 

인다 〈표 VI -5)는 신간선 운행 회사 중 통일본 철도회사(JR-East)의 최근 10년간 재무현황을 

보여주고 있는데， 지속적으로 순이익이 발생하고 있음을 알 수 있다. 
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신간선 개통에 따른 철도승객 변화추。1 
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출처 ) 일 본통계 청 . http://www.stat.go.jp/english/ 

〈그림 Vl -2> 신간선 연장 확장에 따른 철도승객 변화추이 

〈표 Vl -5> 신간선 통일본 철도회사의 년도별 재무현황 
(단위 100만 엔 (￥ )) 

구분 1995 1996 1997 1998 1999 2000 200 1 2002 2003 2004 

τ。f:C경서~。낙1 

(ope떼lIlg 2 447.955 2473.200 2.513.790 2 514808 2483 594 2 502 909 2 546 041 2.543.378 2 565 671 2.542 .297 

revenues) 

운영비용 

(Operating 2 034 546 2 059 384 2. 097 .388 2 146. 109 2 149 122 2.160 952 2 222 290 2 227 038 2 222 576 2 190 .877 

expenses) 

운영수입 

(operating 413 409 413.8 16 416 402 368 699 334 472 341 957 323751 316 340 343. 095 351 420 

income) 

순수입 

(Net 65.545 68 431 70 .66 1 66 235 21 929 66 963 69 174 47 55 1 97. 986 11 9 866 

income) 

출처 ) 2004 Annual Report, 2004, JR-EAST Japan Railway Company 

2 경쟁수단간 교통 분담변화 

지난 50여 년간 일본 국내 교통수단들의 승객 수 변화추이를 살펴보면 〈그림 VI -3 )과 같다 

1 950~60년대만 해도 철도가 일본 내 수송승객의 대부분을 처리하였으나 70년대 이후 승용차 
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〈표 Vl -6> 한 일간 고속철도 요금의 상대적 비교 
l급철도 고속철도승객 

구분 항공요금 고속철도 요금 
명칭 요금 (일평균 편도) 

도쿄 - 오사카 
2 1,200 ￥ 1 ) 14 ,250 ￥ 2) 

특급 4회 
8 510 ￥ 32 ， 073명 4) 

(515.4km) 환숭시 3) 

서울 - 부산 
78.900원 44.800원 새마을호 36 . 800 원 8 ， 924영 5) 

(408.5km ) 
"----- "---

주 1 ) JAL ’ 05년 8월 현재 

주2) JR 서일본철도 흠페이지 http://www.jr-odekake. netlguíde/ínfo_3 .html# 1 /항공요금도 홈페이지 참고(2005 

년 8월) 

주3) 특급이용시 오사카 • 오오가키 • 하마마츠 • 시조카 • 아타미 • 동경 4번 환송 필요 

주4 ) 국토교통성 교통통계조사과 여객지역유통조사 2002 

주5 ) 2005년 l 월 기준 
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-‘- 버스-‘-숭용차 -..- 트럭 -를- 철도---연안 해운-←-국내 항공 

출처 ) 일 본통계 청 , http://www.stat.go.jp/english/ 

〈그림 Vl -3> 일본 국내 (domest íc ) 교통수단별 수송숭객 변화추이 

에 밀려났으며 ， 현재도 그 차이는 커지고 있는 실정이다 그러나 타 교통수단과 달리 60년대 

중반부터 개통된 신간선의 영향으로 철도승객은 지속적으로 증가하고 있다 반면， 그림에서 보 

듯이 버스는 수송승객이 70년대 이후 지속적으로 감소하고 있으며 나머지 수단들의 통행분담율 

은 미약한 수준에 머물려 있다. 2001 년 현재 일본 국내 수단분담율은 버스 7 , 5 %. 승용차 

57 8 트럭 9.4% , 철도 25. 1% 그리고 해운이 0. 1% , 항공 0 ， 1 %를 차지하고 있다-
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vn. 한국 철도의 발전과제 - 결론 

1. 가시화된 철도의 고유장점으로 교통시장변화를 유도 

아직까지 기존철도가 제공하지 못했던 새로운 차원의 서비스를 고속철도가 제공하게 되자 국 

내교통시장은 큰 변화를 맞고 있다 도로위주의 지역간 교통체계가 고속철도를 중심으로 바뀌 

고 있으며， 특히 중장거리 통행의 상당수가 철도로 전환되어 철도 분담율이 증가하고 있다. 이 

는 고속철도의 개통뿐 만아니라 최근 개통된 전라선 일부구간(익산-순천)의 복복선과 굴곡노선 

의 개량 등으로 철도에 대한 선호가 높아 졌기 때문이다. 

기존철도에서 결핍되었던 철도의 고유장점이 고속철도로 강화되자 지역간 교통에서 철도의 

역할이 증대되고 있다. <표 VJ[-1)에서 보듯이 개통전 24%(서울-대전). 48% (서울-대구) . 

38%(서울-부산)이던 철도의 승객 분담율이 개통후 각각 35%. 72.8% 그리고 60.3%로 급증했 

다. 이는 장거리 통행에서 철도의 우위가 가시화 되고 있으며， 철도가 지역간 주된 교통수단으 

로 부상했음을 의미한다 이에 반비례하여 승용차와 고속버스는 그 역할이 감소했으며， 통행거 

리 400km 이내의 항공은 큰 폭으로 감소하였다. 

2003년과 2004년 2/4분기를 기준으로 경부선은 월평균 50% 정도 증가한 반변， 항공 이용객 

은 고속철도 개통 이후 대폭 감소하여 , 지난 해 같은 기간에 비해 김포-대구 노선은 약 70%. 

김포-부산은 약 30% 감소하였다. 이는 국내 지역간 교통체계에서 항공이 고속， 고급 교통수단 

의 독점적 지위를 상실하고 있음을 의미한다. 고속버스도 고속철도 개통 이후 장거리 이용객 

감소로 지역간 대중교통수단으로서의 역할이 약화되었다 2003년 같은 기간에 비해 서울-대구 

노선은 약 24%. 서울-부산은 약 27% 감소하였다. 고속도로 소형차(1종 및 경치)의 이용 대수 

도 지난 해 같은 기간에 비해 서울-대구 노선은 약 15%. 서울-부산은 약 20% 정도 감소하였 

〈표 VJ[ -1) 고속철도 개통전후 지역간 교통 수단분담율(%) 

서울-대전 서울-대구 서울-부산 
구분 

개통전 개통후 개통전 개통후 개통전 개통후 

승용차 61. 9 53 0 21 9 15 1 14.0 9 8 

고속버스 138 12 0 133 8 2 68 44 

고속철도 22.6 61.2 51.5 

일반철도 24.3 12 4 47 7 11.6 375 8 8 

항공 171 3.9 41 7 25 5 

100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100. 。

출처) 고속철도시대의 교통체계연구(2004) 

주) 개통전: 2003년 2/4분기 실적기준， 개통후: 2004년 2/4분기 실적기준 
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〈표 VH-2) 고속철도 서비스 전후 철도이용객 추이 비교 
(단위: 천 인， %) 

구분 ~~↓-까‘ 이탈리아 

1970년 605.614 1977년 390.070 

개통이전 
1980년 675.690 1987년 394.200 

증가율 1.10% 연평균 증가율 0.11% 

1980년 675690 1987년 394.200 

개통이후 
1990년 834 246 1997년 444 730 

증가율 2.13% 연평균증가율 1.21% 

출처) 고속철도시대의 교통체계연구(교통개발연구원， 2004) 

다. 외국의 경우도 이와 유사한 패턴을 보이고 있는데， <표 VH-2)에서 보듯이 프랑스와 이탈리 

아의 경우 고속철도 서비스 제공 이후 철도승객이 증가하였다. 일본 역시， 신간선이 개통된 이 

후 지난 40여 년간 철도승객이 지속적으로 증가했음을 알 수 있다. 

2. 철도부문 교통시설투자의 확대 

우리나라의 지역간 교통시설투자는 60년대 이후 계속 공로부문 위주로 투자되어왔다. 1962년 

을 기준으로 할 때 도로연장은 3.53배 증가한데 비해， 철도연장은 1.03배 증가하여 거의 변화 

가 없었읍을 알 수 있다〈표 VH-3). 이에 비해 항만， 공항시설 및 도시철도는 꾸준히 증가하여， 

지역간 철도에 대한 투자가 상대적으로 매주 저조했음을 보여주고 있다. 이런 현상은 선진 외 

국과의 비교에서도 뚜렷이 나타나고 있는데 〈표 VH-4)는 각 국가별 인구와 국토면적에 대한 

철도 연장을 비교한 내용들이다. 인구 백만 명당 철도연장을 살펴보면， 우리는 65 .. 5 (km/백만 

인)인 데 비해， 외국은 100~500 (km/백만인)에 달해 우리와 상당한 차이가 있음을 알 수 있 

다. 특히 , 도로중심으로 교통체계가 구축된 미국조차도 우리의 2배에 해당하는 점은 우리 철도 

산업에 대한 투자가 얼마나 저조했는지를 여실히 보여주고 있다. 또한 국토 1000km2당 철도연 

장도 국토면적이 큰 미국을 제외하면 외국에 비해 우리가 크게 모자람을 알 수 있다. 이에 반 

해， 고속철도 개통으로 철도수요는 꾸준히 증가할 것으로 예상되고 있어 철도건설에 대한 지속 

적인 투자가 요구되며， 철도의 네트워크 효과를 높이기 위하여 미연결 철도의 조속한 완공과 

철도간의 연결성 강화 등이 요구된다. 이와 함께 기존 노후화된 철도의 개량과 직선화， 복선 

화， 현대화 등 정비사업을 적극적으로 추진할 필요가 있다. 

3. 경부고속철도가 초래할 막대한 운행적자에 대한 국가지원정책의 입장정리 

경부고속철도(KTX)의 경제적 타당성을 분석한 기술조사(1991)연구에서는 2004년에 개통하 

게 된 KTX가 개통후 7년이면(즉 2011년) 단년흑자를 실현하고， 13년 후(즉 2017년)에 누적흑 
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〈표 VH-3> 교통부문별 시설스톡 추이 

도로연장 철도연장 도시철도연장 항만하역능력 
구분 

(km) 대비 (km) 대비 (km) 대비 (백만 톤) 대비 

1962 27.169 1 00 3.032 1. 00 
1970 40 244 1.48 3193 1. 05 
1980 46.951 1.73 3 134 1. 03 407 429 823 438 
1990 56.715 209 3091 1.02 123 0 12.95 224.3 11 94 
1993 61 301 2.26 3.097 1. 02 161. 5 170 268 9 14 32 
1994 73.833 2.72 3.101 1.02 170 1 17.91 276.2 1471 
2002 96.037 3 53 3.129 1. 03 401. 4 42.25 470 0 25.03 

--'---‘ ‘ '--

주) 도시철도연장은 1974=1 0 항만하역능력 1975=1.0 , 공항시설능력 1968=1. 0 

출처) 하헌구 외 (2003) 교통투자재원 확보 및 개발방안 연구， 교통개발연구원， 

〈표 VJ[ -4) 해외 주요 국가와 우리나라의 철도시설 비교 

구분 영국 一호라~~ 독일 이탈리아 미국 

인구 
인구(백만인) 59 ‘ 3 60.1 82.5 57.4 294.0 
면적(천km2) 243 。 551 4 357 1 300 5 9.629.1 

지표 
인구밀도(인/빠) 244 109 231 191 30 5 

철도연장(km) 16.652 29 .445 35.986 16035 36.492 

인구 백만 인당 

철도 
철도연장 280.8 489.9 436.2 2793 124 1 

지표 
(km/백만인) 

면적 천km2당 

철도연장 68.5 53 .4 100 8 53 .4 3 8 
(km/1000kmZ) 

주) * 기준년도: 2003년 
* 2004 Annual Report(2004) , JR-East 재 정 리 

공항시설능력 

(천회) 대비 

408 205 
440 221 

1395 7 00 
201 2 10.10 
2144 10.76 
234 9 11.79 

일본 한국(남한) 

127.6 47.9 
377.5 996 

338 481 

20 050 3.140 

157 1 65 5 

53 1 31 5 

자를， 그리고 17년(즉 2017년)에는 부채상환을 완료할 것으로 예측하였다〈표 V -7 참조). 그러 

나 그 뒤 KTX의 경제성 분석을 다시 수행한 1997년의 기본계획 보완연구 보고서에서는 흑자실 

현에 필요한 소요년도를 보다 연장하여， 단년 흑자의 실현은 처음 예측보다 5년이 더 늦은 

2016년에 , 누적흑자의 실현은 8년이 더 늦은 2025년에 그리고 모든 부채의 상환을 완료하는 해 

는 예측보다 13년이 더 늦은 2035년으로 수정 예측하였었다. <표 V -7 참조〉 

그러나， 지난해부터 개통을 시작한 KTX의 그 동안 운행실적을 보면， 당초 기본계획(또는 보 

완연구)의 수요예측에 크게 미달하여， 계획당국의 예측에 비해 실제 이용승객은 1/4~1/3에 불 

과하여 큰 우려를 갖게 한다. 1964년에 개통을 시작한 일본 신간선의 경우에는 개통초기에는 

실제 이용승객이 계획당국의 예측수요의 1/3~1/2 수준이었으나， 곧장 이용승객이 급격히 증가 
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하여 개통 후 2~5년 만에 실제 이용승객규모가 당초의 예측수요를 크게 앞지르는 추세를 보였 

었다〈표 VI-3). 신간선의 경우 더욱 주목할 것은 이용승객규모뿐만 아니라 영업수입 실적도 개 

통후 3년 만에 당초의 추정수입을 상회하여 크게 증가해온 사실이다.<표 VI -4) 

선진외국에서 고속철도의 이용승객은 개통 이후 시간이 경과함에 따라서 이용승객은 증가하 

는 경향이 있음을 감안한다 하더라도. KTX의 경우에는 앞으로 운행수지의 적자문제가 큰 문제 

로 퉁장할 것임이 분병하다 일본의 경우에도 신간선 운영이 본격적으로 흑자를 보인 것은 

1987년도에 국유철도(JNR)를 JR로 민영화한 이후부터이며， 그 이전에는 신간선 중에서 도카이 

도(도쿄-오사카)노선만이 유일하게 흑자운행을 기록할 수 있었다， 참고로 운행거리가 비슷한 

신간선의 동노선과 현재 KTX 서울-부산간의 운행특성을 비교하면 승차요금은 142 ， 500원에 비 

해 44 ， 800원으로 3: 일 이용승객은 32 ， 073명에 비해 8 ， 924병으로 3.5 : 따라서 운행수 

입규모는 대략 11 : 1 수준으로 평가할 수 있다. <표 VI -6 참조〉 

KTX의 운행수지와 관련해서 철도공사의 이철 사장은 2005년 8월 2일자 경제일간지 기자와 

의 인터뷰에서 말하기를 2012년 (KTX의) 흑자달성은 허황된 꿈이고， 오히려 망하는 해가 될 

수 있습니다. 막대한 부채를 자구노력만으로 해결하기에는 한계가 있어 특단의 지원책을 당당 

히 요구할 것입니다. 이는 논리적으로 타당하고… 라고 했다. 숱한 우여곡절 끝에 완공된 KTX 

의 책임자로 부임하여 수개월 동안 업무를 파악한 뒤 정부당국에 고하는 제일성이다 

이러한 KTX 경영수지 문제는 앞으로 남은 KTX 공사구간의 완공과 더불어 긍정적이기 보다 

는 부정적인 방향으로 더욱 더 확대될 우려가 크다. 그것은 승객요금과 이용승객의 양자를 모두 

증가하도록 서비스가 개선되고 원가를 절감시킬 전망이 그렇게 밝지 않기 때문이다. 그렇다고 이 

미 막대한 투자가 감행된 KTX가 운행을 그대로 방치할 수는 없다. 이제는 매몰비용(sunk cost) 

의 경제성분석에 의해 국가지원을 심각히 고려하여 정책을 수립하지 않으면 안 될 입장이다‘ 

KTX의 정상적인 운행을 위해서는 국가지원이 불가피하다는 사실을 한시라도 빨리 인식하는 

것이 필요하다. 그래야만 절대적으로 회수할 수 없는 매몰비용을 제외하고， 나머지 자원의 이 

용효율을 극대화 하는 운행정책의 수립이 가능하다. 그렇지 않는다면 이제가지의 우리 철도정 

책이 그래왔듯이 운행부실과 국민부담만 키우는 결과가 초래될 뿐이다. 그러나 여기에는 KTX 

에 대한 정부지원 수준이 다른 대중교통수단에 대한 국가지원과 비교하여 경제적 효율성과 국 

민적 형평성 측면에서 타당하고 필요하다는 논리를 정립하고 그 수준을 결정하는 것이 선결과 

제이며， 이러한 정부당국의 인식전환이 필요한 것이다. 

4. 국가교통정책기능의 합리화와 철도통계 방식의 개선 

앞으로 경부고속철도의 운행이 국고부담을 강요하게 된다면， 그 상당부분은 비합리적인 추진 

방식 때문에 불필요하게 확대된 것이고， 이러한 정책적 과오가 되풀이 되지 않도록 교훈삼기위 

해 세 가지를 지적하면 다음과 같다. 첫째 경부고속철도의 투자결정이 경제적 · 기술적 분석과 
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정을 거쳐 진행되기 보다는 정치적 목표에서 결정되고， 경제적 타당성 연구는 이를 합리화하는 

방향으로 수행된 것이다 1988년 노태우 대통령이 선거공약으로 내걸고 당선된 후 그 다음해인 

1989~1990년에 「경부고속철도 기술조사 및 기본설계」가 시행되고 기본노선을 확정 • 발표한 것 

이다. 그리고 1992년에 천안-대전노선착공. 1993년에 프랑스 알스톰사에 차량을 발주할 정도로 

고속철도를 건설한 세계의 다른 나라에 그 유례가 없을 정도로 초특급으로 추진되었다. 고속철 

도와 같은 대형시스템의 건설사업은 기본계획에만 10여년 이상이 소요된다는 것이 정설이고， 

가장 최근에는 대만과 중국도 기본시스템의 검토를 시작한지 10년이 넘어서야 도입을 결정하였 

다. 참고로 독일은 고속철도를 건설토목공사가 아니라 시스템 구축으로 보고 특별법으로 고속 

철도건설법올 제정하여 20여 년간의 계획과정을 거쳐 단계적으로 건설하였다. 

이러한 졸속추진의 주장에 대해 당시 정부는 충분한 검토 · 계획과정을 거쳤다고 주장하면서 

그 근거로 1983.3~1984.11 기간 중 시행된 「서울-부산 축의 장기교통투자 및 고속철도건설 타 

당성 조사」연구를 근거로 제시하였다. 그러나 이것은 당시 전두환 대통령의 지시로 경부고속철 

도의 경제적 타당성을 외국의 유명 용역회사와 국토연구원이 수행한 그야말로 외주용역으로 수 

행한 단발성 연구사업이었고 경제적 타당성이 부족하다는 결론과 함께 종결된 연구과엽이었던 

것이다 따라서 그때부터 계속해서 정부가 경부고속철도 추진 기구를 두고 사전계획을 수행해 

온 것이라는 주장은 완전한 허구이다. 

둘째는， 경부고속철도의 대형국책사업이 기술적 측면에서 치밀한 계획， 사전조사， 세부시행 

계획 , 세부설계 , 핵심기본사항 결정 , 착공이라는 합리적 수순을 거치지 않고 거의 동시적으로 

추진된 결과 시스템의 합리화 달성이 원천적으로 불가능하였고， 그 결과 건설비의 낭비는 물론 

시스템 비효율로 인한 원가상승과 서비스저하가 불가피하게 된 것이다. 이것은 경부고속철도라 

는 대형시스템을 1989년에 착수한지 수년 내에 계획， 설계， 착공， 차량발주의 단계까지 수행하 

는 과정에서 불가피한 결과이다. 승객이용의 접근도와 서비스 수준 결정에 가장 중요한 대도시 

역사입지와 분기역이 결정되기 이전에 노선이 건설되어 운행과정에서 엄청난 낭비가 예상된다 

경부고속철도와 같은 대량대중교통의 역사업지는 승객접근도를 가장 중시하여 선정하여야 하지 

만， 사업추진의 편리성으로 서둘러 광병역을 건설한 것이 제 기능을 발휘하기는 계속 어려워 

보이고 또 앞으로 한국철도의 경쟁력에 지대한 영향을 미칠 분기역이， 이미 완공된 천안역과 

불과 28km 거리에 새롭게 추가될 오송역으로 나쉰 것도 같은 우려를 갖게 한다. 

셋째는， 앞서 지적한 바 철도통계의 오류가 경부선 수송실적을 과대 집계하여 우리나라 철도 

의 계획과 정책을 오도하고 있는 것이다. 경부고속철도 계획단계에서 예측한 이용승객 수요가 

지나치게 과대 추정된 이유도 여기에 기인한바 크다고 사료되고， 앞으로 철도통계는 초창기의 

수작업에 의존하던 통계방식을 하루속히 지양하고 정보화시대에 적함한 틀로 개편하여 정확한 

교통정보가 제공되도록 하여야 할 것이다 
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5. 대형국책사업 타당성 조사에 공개적 (사전 · 사후)검증과정의 제도화 

정부는 공공교통시설개발이 효율적으로 수행되도록 하기 위해 소위 ‘타당성 조사’ 를 제도화 

하고 있다. 교통체계효율화법과 건설기술관리법 등융 근거로 대규모 교통시설개발이 사전에 타 

당성이 검증되어야만 시행토록 이미 제도화하고 있는 것이다 그러나 일단 제안된 대형국책사 

업은 ‘타당성 조사’ 에서 수요예측과 경제성이 개관적으로 분석되기 보다는 정치적 의도가 실린 

연구결과를 통해 추진되는 경우가 많다. 그리고 이러한 왜곡연구는 규모가 큰 대형국책사업일 

수록 그 정도가 더욱 심한 것이 사실이다 

1981년 착공되어 1984년에 완공된 88올림픽고속도로(183km)와 1985년에 착공되어 1987년에 

완공된 중부고속도로(1 17km)도 법에 따른 타당성 조사를 충실히 거쳤다. 당시에 중부고속도로 

는 서해안 고속도로와의 우선순위 비교평가 분석에서 우위로 판정 났었지만 전문가들은 그 신 

뢰성에 의문을 많이 제기하였었다. 경부고속철도의 경우에도 경제성 평가연구 결과와 그 신뢰 

성에 대해 전문가의 견해가 첨예하게 대립되었었지만 시간단축을 이유로 기술적 판단에 필요한 

과정을 건너뛰면서 빠르게 추진되었었다. 

이러한 예에서 보풋이 대형국책사업은 비록 타당성이 낮더라도 일단 착수하면 되돌리기가 힘 

들어지는 속성이 있다 이러한 폐단을 방지하기 위해서 정부는 1999년부터 예산회계법과 기금 

관리기본법을 손질하여 추가적으로 ‘예비타당성’ 연구를 제도화 하였다 즉 500억 이상의 대형 

건설사업의 경우에는 사업의 결정을 위해 필요한 ‘본 타당성’ 조사에 앞서 예비타당성 조사를 먼 

저 시행토록 함으로서 사업의 경제적 타당성을 검증하는 과정을 2중 장치로 강화시킨 것이다 

그러나 그 효과는 그렇게 만족할만한 수준에 미치지 못하고 있으며 , 이처럼 계속해서 국책사 

업 등의 시행과정에서 발생되는 타당성 조사의 진위논란을 해결하기 위해 정부당국은 또다시 

‘건설기술관리법 개정안’을 2005년 정기국회에 제출하고 있다. 이는 타당성 조사를 시행할 때 

면익을 높이고 비용을 줄여 의도적으로 타당성이 높도록 하는 전문가의 타성을 강도 높게 규제 

하기 위한 것이다. 그 내용은 타당성 조사단계에서 장래 교통량 등 수요예측을 부적정하게 수 

행한 건설기술자， 엔지니어령 업체， 건설회사 등에 업무정지나 부실벌점을 부과함으로써 타당 

성 조사의 신뢰성을 높이자는 것이다. 

그러나 본 개정안은 대형국책사업의 타당성 연구를 이제가지 해온 것처럼 국가국책연구기관 

이 직접 관장하여 수요는 과대예측하고， 비용은 과소 추정하여 타당성을 왜곡함과 동시에 정부 

는 사업의 추진을 속전속결로 밀어붙이는 식의 원척적인 비행에 대해서는 간과하고 있다. 따라 

서 본 개정안과 같은 접근은 대형사업 타당성 조사의 실명화에 크게 기여할 수 없으며， 대형국 

책사업의 타당성 조사의 신뢰를 높이기 위해서는 이러한 법개정 노력과 병행하여 학회와 같은 

전문가 집단이 타당성 연구의 검증을 사전과 사후에 모두 공개적으로 시행하여 역사적으로 평 

가받도록 하는 제도를 시행하는 것이 필요할 것이다. 
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