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<요 약>

1. 서론

○ 고속철도의 개통이 지역경제에 미치는 효과를 검토·분석하고

정책적 시사점을 도출

- 국내·외 고속철도의 건설과 운행현황 및 기존 연구와 국내·

외 사례를 검토

- 다지역 산업연관표( 2 0 0 0년 기준)를 활용하여 산출량의 변화를

중심으로 고속철도 개통에 따른 총량적인 지역별 파급효과를

분석

2. 고속철도의 국내·외 현황

○ 2 0 0 4년 4월에 1단계로 서울-대구 구간의 경부고속철도 건설이

완료

○ 호남고속철도는 경제성과 투자재원 등을 고려하여 기존 경부고

속철도의 노선과 호남선의 전철화 구간을 활용하여 동시에 개통

○ 2 0 0 4년 현재 일본, 프랑스, 이탈리아, 독일, 스페인, 한국 등이

고속철도 전용선을 건설하여 250km/h 이상으로 고속열차를

운행
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- 일본의 신칸센이 1 9 6 4년, 프랑스의 T G V가 1 9 8 1년, 이탈리아

의 E T R이 1 9 8 1년, 독일의 I C E가 1 9 8 8년, 스페인의 AV E가

1 9 9 2년, 한국의 K T X가 2 0 0 4년에 개통

3. 고속철도와 지역의 경제효과에 관한 관련 연구 검토

○ 고속철도 개통으로 인한 접근성의 제고를 지역의 경제발전과 직

접적으로 연관지어 추론하는 방식에는 한계가 있음.

- 접근성 개선에 의해 지역경제의 성장기회가 창출되지만, 이들

간의 인과관계를 명확히 포착하는 데에는 어려움이 존재

- 예를 들면, 접근성 개선이 특정지역에 많은 경제적 기회를 제공

하는 요인으로 작용하지만, 저발전지역에서는 역류효과가 발생

하여 부( - )의 경제효과가 더 크게 나타날 가능성이 잠재

4. 고속철도의 개통과 지역의 경제변화에 관한 국내·외

사례 검토

○ 고속철도 개통과 지역경제발전과의 인과관계가 명확하지 않을

지라도, 인구이동(노동시장) 및 기업입지와 관련하여 간접적인

효과를 추론하는 것은 가능

- 발전지역에서 저발전지역으로의 통근 또는 인구이동이 발생하

는 경우에, 해당 지역에서 생산되는 재화의 수요를 증대시켜

지역생산과 고용의 승수효과가 발생
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- 접근성의 향상으로 생산규모와 입지변동이 일어날 수 있는데,

발전지역에서 저발전지역으로 기업이 이전할 수 있지만 그 반

대의 경우도 나타날 가능성이 존재

○ 고속철도의 건설 및 개통과 관련하여 지역간 경제적 격차가 축

소될 수 있는지의 여부 및 발전지역의 과밀에 따른 시장의 압력

을 얼마나 경감시킬 수 있는지의 여부가 주요 논쟁거리

5. 고속철도의 개통에 따른 지역별 파급효과 분석

○ 본 연구는 교통수요의 전환에 따라 예상되는 물류비용의 변화로

상품의 단가가 상승 또는 하락하여 발생하는 산출량 효과에 대

한 간접적 분석을 시도

- 파급효과 분석은 물류비용의 감소만을 분석대상으로 하고, 수

도권, 충청권, 동남권, 전라권, 대구·경북권 등의 5개 권역에

대한 파급효과를 시산

○ 분석의 결과, 물류비용이 5 %에서 2 0 %까지 감소하는 경우 권

역별 산출량이 0 . 0 5 %에서 1 . 6 3 %까지 증가

- 권역별로는 수도권의 산출량 변화가 가장 크며, 동남권, 대구·

경북권 등의 순으로 산출량이 증가하는 것으로 나타나 산업집

적 지역이 상대적으로 큰 혜택

- 이러한 결과는 제조업의 주요 기반이 수도권에 입지하고 있으

며 원자재와 완제품의 수출입 경로가 부산항이 주류(우리나라

요 약 3



의 산업구조상 화물이동의 주축이 경부선)라는 사실을 반영

6. 요약과 정책적 시사점 : 균형발전정책의 방향

○ 교통 인프라의 투자가 경제발전을 촉진할 수 있는 필요조건을

창출하지만 경제발전 그 자체를 담보할 수 있는 충분조건이 아

니라는 점을 염두에 둘 필요

- 교통 인프라의 투자로 인한 지역의 접근성 향상을 지역발전으

로 연결짓기 위해서는 지역에 대한 부가적인 투자와 종합적인

지역발전전략이 필요

○ 고속철도의 개통으로 총량적인 경제효과란 측면에서는 수도권

이 가장 큰 이득을 보는 것이 사실이지만, 개인의 이동거리가

확대되어 유동인구가 증가하고 각종 사회·경제적 활동의 범위

가 넓어진 것도 사실

○ 고속철도의 개통이 수도권으로의 인구집중을 지속시켜 지역성

장의 불균형을 초래할 가능성이 높다는 우려가 제기

- 고속철도의 개통이 단핵형 기존 공간구조를 더욱더 고착화시킬

수 있다는 가능성이 제기

○ 다른 한편으로, 고속철도의 개통에 따라 지역의 기능적 연계와

보완성에 기초한 다핵형 네트워크 공간구조, 즉 광역경제권 형

성가능성이 제기될 수 있으며, 이를 위해서는 전략적인 차원의

정책적 개입이 필요

4



I. 서 론

○ 1 9 9 2년 경부고속철도 공사를 개시한 이후 2 0 0 4년 4월 1일 전국

의 반나절 생활권 편입을 가능케 하는 고속철도( K T X )1 )가 개통

되었음. 

○ 고속철도가 여객전용이기 때문에 일반국민들이 피부로 느끼는

가장 큰 효과는 공간거리의 격차가 축소된다는 점임. 

- 예를 들면, 서울과 부산이 2시간 4 0분으로 단축되어 개인과 기

업의 교류가능 거리와 체류시간이 확대되어 유동인구가 증가하

고 시장이 확대되는 등 우리의 의식과 생활이 변화될 수 있는

계기가 마련됨.

○ 고속철도의 개통은 도로교통의 혼잡과 사고비용 일부의 절감 및

정차지역의 접근성과 이미지의 제고 등을 통해 다양한 사회·경

제적 편익을 제공할 수 있음.

○ 고속철도의 개통으로 지역간 접근성이 향상되어 유동인구는 증

가하고 항공 등 다른 교통수단에서 고속철도로의 이용전환이 기

5

1) 우리나라의‘고속철도건설촉진법“에 따르면, 고속철도란 열차가 주요 구간을 시속

200km 이상으로 주행하는 철도로 규정되어 있음. 통상적으로 고속철도는 열차가

시속 2 0 0 ~ 3 0 0 k m로 운행하는 철도를 의미함.



대되고 있음. 

○ 하지만 고속열차가 정차하는 대도시와 수도권으로의 인구집중

이 지속되고 비정차역 도시의 인구유출이 심화될 것으로 예상되

기도 함.

○ 따라서 고속철도의 개통이 수도권 중심의 단핵 공간구조를 재편

하여 다핵 분산형 공간구조를 형성하는 계기로 작용할 수 있는

지의 여부에 대해 많은 논의와 문제들이 제기되고 있음.

- 고속철도의 개통으로 천안과 아산지역을 포함하는 수도권의 광

역화 현상이 발생할 수 있다는 우려가 있는 것이 사실임.

- 수도권과 대부분의 대도시는 인구가 증가하고 있는 지역인데,

고속철도의 개통이 이러한 인구성장에 부가적인 효과를 줄 수

있음. 

- 따라서 고속철도의 개통은 수도권과 대도시의 인구집중을 지

속시켜 지역성장의 불균형을 초래할 가능성이 높다고 할 수

있음. 

○ 본 연구는 이러한 논의들을 염두에 두고 고속철도의 개통이 지

역경제에 미치는 효과를 여러 측면에서 검토·분석하고 정책적

시사점을 도출하고자 함.

- 2절에서는 국내·외 고속철도의 건설과 운행현황을 살펴보고, 3

절과 4절에서는 기존 연구와 국내·외의 사례를 검토하고자 함.
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- 5절에서는 2 0 0 0년 전국산업연관표를 기준으로 작성된 다지역산

업연관표를 활용하여 산출량의 변화를 중심으로 고속철도 개통

에 따른 총량적인 지역별 파급효과를 시산하고 분석하고자 함.

- 6절에서는 연구내용을 요약하고 정책적 시사점을 제시하고자 함.
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II. 고속철도의 국내·외 현황

1. 국내 현황

□ 고속철도 건설사업의 진행 현황

○ 1 9 9 2년 경부고속철도 건설사업을 시행한 후 2 0 0 4년 4월에 1단

계로 서울-대구 구간의 신선 건설을 완료하였음. 

○ 호남고속철도는 경제성과 투자재원 등을 고려하여 기존 경부고

속철도의 노선과 호남선의 전철화 구간을 이용하여 동시에 개통

하였음.

○ 경부고속철도 건설사업은 1단계 사업구간에 1 2조 7 , 0 0 0억원

( 2단계 공사2 )를 포함하면 1 8조 4 , 0 0 0억원)이 투입된 우리나라

최대의 국책사업임.

- 시흥에서 대전 북부 조차장까지 1 3 2 . 7㎞와 대전 남부 옥천에서

동대구 북부까지 89.4km 등 2 2 2 . 1㎞를 신선으로 건설하였음.3 )

8

2) 경부고속철도의 2단계 사업은 대전 및 대구의 도심 통과구간, 대구-경주-부산 구간

의 건설 등을 2 0 1 0년까지 완공하는 것을 말함.

3) 2 0 0 4년 현재 고속철도가 기존선을 이용하는 구간은 서울-시흥, 동대구-부산, 서대

전-목포 등임. 



- 대전-목포 구간을 전철화하는 호남고속철도 건설사업에는

8 , 7 5 3억원이 소요되었음. 

○ 잦은 설계변경, 공사비 증액, 세부노선의 변경 등으로 1 9 9 7년까

지 전체공정이 1 5 %만 완료되는 등 건설 초기부터 논란이 지속

되었음. 

- 그 이후에도 대전, 대구 역사의 위치, 경주 통과노선의 문화재

훼손 문제, 중간 정차역 설치 등을 둘러싸고 많은 논란이 야기

되었음.  

○ 1 9 9 8년 3차 사업계획의 수정으로 초창기 예상 사업비 5조

8 , 0 0 0억원이 1 8조 4 , 0 0 0억원( 2단계 공사까지 포함)으로 증액

되었음. 

- 또한 부실공사의 문제와 1 9 9 7년 외환위기의 발발로 심지어 공

사를 중단해야 한다는 주장도 제기되었음.

○ 경부고속철도의 2단계 신선 건설사업 중에 천성산·금정산 터

널공사는 환경문제로 인하여 법적 분쟁에 휩싸임. 

- 천성산 비상대책위원회는 2 0 0 3년 1월에 법적 소송을 제기하

였음.

- 최근 지율스님의 단식 등으로 정부는 천성산 일대에 관한 환경

영향평가를 다시 실시하기로 하였음.
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□ 고속철도의 정차역 현황과 통행시간의 변화

○ 고속철도 정차역으로 선정된 곳은 경부선 9개역과 호남선 1 3개

역임( <그림Ⅱ-1> 참조). 

- 서울, 용산, 광명, 부산, 광주, 목포는 시종착역으로 운행되며,

주요 정차역은 대전, 동대구, 서대전, 익산, 광주, 송정리역

등임.

- 천안·아산, 밀양, 구포, 논산, 김제, 정읍, 장성, 나주역등은 수

시 정차역이며, 2003년 1 2월에 밀양과 구포역이 추가된 것임.

○ 2 0 0 3년 11월에 추가된 오송, 김천·구미, 울산 등 3개 역은

2 0 1 0년에 개통할 예정임. 

- 중간역이 설치되면 경부고속철도 역간의 평균거리4 )가 2 0 0 4년

4월 현재 8 2 . 4㎞에서 4 8 . 8㎞로 단축됨.

- 반경 2 0 k m를 기준으로 오송(청주, 청원)은 8 1만명, 김천(김천,

구미)은 5 0만명, 울산(울산, 양산)은 1 2 8만명 등 추가적으로 약

2 6 0만명이 고속철도 이용의 수혜를 보게 될 것으로 기대됨.

○ 1 9 0 5년 경부선 개통 당시에 서울-부산 구간은 1 7시간이 걸렸으

나, 2004년 4월에 개통한 고속철도의 경우 동 구간을 2시간 4 0

분에 주파함( <표Ⅱ-1> 참조) .

1 0

4) 예를 들면, 일본은 약 3 7㎞, 대만(건설중)은 3 8 . 3㎞, 프랑스는 1 1 0㎞에 달함.



- 2004년 4월에 개통한 고속철도는 1 9 0 5년 개통 당시의 열차와

비교하여 6 . 4배, 현재의 새마을호보다는 1 . 6배 빠른 속도임. 

- 또한 2 0 1 0년 대구-경주-울산-부산간 고속열차 전용선이 완공

되면 서울-부산간 노선은 1시간 5 6분으로 단축됨. 
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<그림Ⅱ-1> 고속철도 정차역 현황( 2 0 0 4년 4월 현재)

주： 전철화한 기존노선.

고속철도 신선.

(  ) 안의 수치는 각각 노선거리(km) 및 시간거리(분) .



○ 서울-대구 및 서울-부산 구간에서는 접근시간과 대기시간을 포

함한 총 통행시간이 3시간 내외로 소요될 것으로 예상되어 고속

철도와 항공수요가 경쟁관계를 형성할 가능성이 큼. 

○ 또한 1시간권의 서울-대전, 대전-대구, 대구-경주, 경주-부산

간의 운송체계에도 변화가 일어날 것으로 예상됨. 

1 2

<표Ⅱ-1> 한국철도의 속도 변천(서울~부산)

1 9 0 5 1 9 0 6 1 9 4 0 1 9 4 6 1 9 5 0 1 9 6 0 1 9 6 6 1 9 6 9 1 9 8 5 2 0 0 4 2 0 1 0

열차명 - 용의호
특급

아카츠키
해방자호 통일호 무궁화호 맹호호 관광호 새마을호 K T X K T X

소요시간 1 7 : 0 4 0 9 : 0 0 0 6 : 3 0 0 9 : 0 0 0 9 : 3 0 0 6 : 4 0 0 5 : 4 5 0 4 : 5 0 0 4 : 1 0 0 2 : 4 0 0 1 : 56

자료 : 인터넷 조선일보 2 0 0 4년 3월 3 0일자.

<그림Ⅱ-2> 고속열차 이용에 따른 접근가능 인구규모의 변화(서울기준)

자료 : 건설교통부의 고속철도 개통 관련 보도자료.

권역 인구(백만명)

7 0 %

개통후

개통 전
5 8 %

7 0 %

9 1 %

9 8 %

8 9 %

서울기준총 접근시간 범위(승차, 접근, 대기시간 포함)



○ 고속철도의 개통으로 전국의 반나절 생활권 편입이 가능케 됨.

- 고속철도의 개통으로 서울기준으로 총통행시간이 3시간 이내

거리에 거주하는 인구가 기존의 5 8 %에서 7 0 %로, 5시간 이내

는 8 9 %에서 9 8 %로 늘어나게 되어 생활권이 획기적으로 확대

될 것으로 기대됨( <그림Ⅱ-2> 참조). 

- 또한 접근성 증대·체류시간 증가로 중거리 통근 및 당일 출장,

당일 여행이 활성화될 것으로 기대됨.

□ 고속철도 추가건설사업 일정과 현황

○ 수서-화성간 수도권 신선이 2 0 1 5년 개통될 예정임( <그림Ⅱ-3 >

참조) .

- 서울의 경우 출발역과 정차역이 서울역과 용산역, 서남부 외곽

에 위치한 광명역인 까닭에 서울 강남권 주민이 고속철도에 접

근하기가 용이하지 않은 상황임. 

- 수서-화성간 수도권 신선구간이 개통되면 이러한 불편이 해소

될 수 있을 것임. 

○ 대구-경주-울산-부산간 경부고속철 전용선 건설공사는 2 0 1 0년

에 완공 예정임. 

- 이 구간이 완공되면, 고속철도로 서울-부산을 2시간 이내에 주

파 가능함. 

Ⅱ. 고속철도의 국내·외 현황 1 3



○ 호남고속철도의 경우, 익산구간까지는 고속철 전용선을 2 0 1 5년

까지 건설할 예정임.

- 충청권 신행정도시의 입지문제 등을 감안하여 천안·아산, 오

송(청주), 대전 중에 하나가 호남고속철도 분기역으로 결정될

것임. 

- 익산까지 고속철도 전용선이 추가로 건설·완공되면 서울-광주

를 1시간 4 0분 내외에 도달할 수 있게 됨. 

1 4

<그림Ⅱ-3> 한국 고속철도 추가건설 일정과 현황

자료 : 「인터넷 조선일보」, 2004년 3월 1 5일자.

주：

3개 대안 중에 선정

( 2 0 1 5년 개통)

건설 여부 및

시기미정

합류점-호남철분기역간

선로 증설( 2 0 2 0년완공)
수도권 신선

( 2 0 1 5년 개통)

경부고속철 2단계

구간( 2 0 1 0년 개통)
호남고속철

전철화한 기존 노선 또는 신선.

고속철도 신선 또는 건설 예정 노선((  ) 안은 고속철도 중간 정차역 예정지) .



2. 해외 현황

□ 세계 고속철도의 운행 현황

○ 1 9 6 4년 개통 당시 도쿄-오사카 구간을 최고 속도 2 1 0 k m / h

로 주파한 신칸센이 사실상 세계 최초로 고속철도의 시대를

열었음.

○ 유럽에서는 1 9 8 1년 9월에 고속철도의 시대가 열렸으며, 이는

파리-리용간 TGV 전용선이며 최대 속도는 2 6 0 k m / h이었음

( <표Ⅱ-2> 참조) .

○ 고속철도 전용선을 건설하여 250km/h 이상으로 고속열차를 운

행하는 국가는 2 0 0 4년 현재 일본, 프랑스, 이탈리아, 독일, 스

페인, 한국 등이 있음( <표Ⅱ-3> 참조). 

- 일본의 신칸센이 1 9 6 4년, 프랑스의 T G V가 1 9 8 1년, 이탈리아

의 E T R이 1 9 8 1년, 독일의 I C E가 1 9 8 8년, 스페인의 AV E가

1 9 9 2년, 한국의 K T X가 2 0 0 4년에 개통되었음. 
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<표Ⅱ- 2 > 일본과 유럽(프랑스) 고속철도의 최고 속도 비교

단위 : km/h

1 9 6 4 1 9 6 7 1 9 8 1 1 9 8 3 1 9 8 9 1 9 9 0 1 9 9 7

일 본 2 1 0 - - 2 4 0 - 2 8 7 3 0 0

유럽(프랑스) - 2 0 0 2 6 0 2 7 0 3 0 0 - -

자료 : Lopez-Pita and Robuste(2003).



- 기존의 구간에서 2 0 0 k m / h가 넘는 고속열차를 운행 중인 국가

는 벨기에, 핀란드 등이며, 대만은 고속철도(THSR) 전용선의

건설공사를 2 0 0 0년에 착수하였으며, 2010년 전후로 고속철도

를 개통할 예정임.

1 6

<표Ⅱ-3> 세계 고속철도의 운행 현황

노 선 개통연도 연장( k m ) 최고 속도( k m / h )

일본(신칸센)

도카이도(도쿄-신오사카)

산요(신오사카-하카다)

조에쓰(도쿄-니가타)

도호쿠(도쿄-모리오카)

야마가타(후쿠시마-신조)

호쿠리쿠(다카사키-나가노)

아카타(모리오카-아카타)

1 9 6 4

1 9 7 2

1 9 8 2

1 9 9 1

1 9 9 2

1 9 9 7

1 9 9 7

5 1 5

5 5 4

3 0 1

4 9 7

1 4 9

1 1 7

1 2 7

2 7 0

2 4 0

2 7 5

2 4 0

2 4 0

2 6 0

2 4 0

프랑스( T G V )

동남선(파리-리용)

대서양선(파리-르랑·뚜르)

북부선(파리-릴르·깔레)

순환선(파리 우회)

1 9 8 1

1 9 8 9

1 9 9 3

1 9 9 4

4 2 6

2 8 0

3 3 3

-

2 7 0

3 0 0

3 0 0

-

이탈리아( E T R ) 로마-플로랑스 1 9 8 1 2 4 8 2 5 0

독일( I C E )
하노버-뷔르츠부르크

만하임-슈트가르트

1 9 8 8

1 9 9 1

3 2 7

1 0 0

2 8 0

2 8 0

스페인( A V E ) 마드리드-세비야 1 9 9 2 4 7 1 2 7 0

한국( K T X )
서울-부산

서울-목포

2 0 0 4

2 0 0 4

4 0 9

4 0 8

3 0 0

3 0 0

자료 : 철도청의 고속철도 개통 관련 보도자료를 정리.



□ 해외 고속철도의 건설 배경과 목적

○ 고속철도의 건설과 같은 새로운 투자가 기존 주요 노선의 수송

능력 부족 문제를 해결하는 데에 가장 효과적이라고 판단함

( Vickerman, 1997). 

- TGV 동남선과 신칸센 건설은 기간(基幹) 노선의 수송애로를

극복하기 위한 해결책으로 제시되었음.

- 일본의 경우에 2차 대전 후 도쿄-오사카 간 대도시로의 인구집

중의 완화 및 도카이도 노선의 수송능력 확대와 1 9 6 4년 도쿄

올림픽 개최에 발맞추어 대량수송을 위한 (고속)교통체계를 구

축하기 위해 고속철도의 건설을 결정하였음. 

○ 철도기술의 발전을 충분히 활용할 수 없는 기간(基幹) 노선의

일부 구간에서 열차속도를 높이기 위해 고속철도에 투자하였음. 

- 독일 I C E와 이탈리아 E T R의 사례가 이 경우에 해당될 수 있음.

- 독일 I C E의 경우 2차 대전 후에 자동차 공업의 급속한 발달과

이에 따른 도로위주의 교통체계에 한계를 절감하고 고속철도의

건설을 추진하였음. 

- 또한 환경을 보호하고 인접국의 철도와 연계하는 고속교통수단

이 필요하였음.

○ 원격지역(remote region)의 접근성을 제고하기 위한 수단으로

서 고속철도가 건설되었음.
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- TGV 대서양선과 스페인 AV E의 경우가 저발전지역의 접근성

을 개선하고 지역개발을 위해 고속철도가 건설된 사례임.

- 스페인은 1 9 9 2년 바르셀로나 올림픽과‘세비야 엑스포 9 2’에

발맞추어 국내 교통체계의 문제점을 해결하고 안달루시아 지역

의 개발을 촉진하기 위한 방안으로 마드리드-세비야 간 고속철

도를 건설하였음. 

○ 해외의 고속철도 건설추진의 배경과 목적이 각 국가가 처한 시

대적 상황과 문제의식에 따라 상이하므로 우리나라의 경우와 직

접적으로 비교하는 것은 힘듦.

○ 또한 각국의 공간구조가 다른 것도 고속철도 건설의 목적이나

그 파급효과에서 차이가 나게 함. 

- 예를 들면, 일본과 프랑스에는 종주도시를 중심으로 주요 대도

시를 연결하는 형태의 국토공간구조가 형성되어 있어, 이들 대

도시의 시종차역에 기초한 열차수요가 고속철도의 이용객을 극

대화시킨 측면이 강함. 

- 반면, 독일에는 대도시보다는 중간규모 도시간의 상호작용을

촉진하는 네트워크형 국토공간구조가 형성되어 있어 고속철도

망이 조밀하기 때문에, 프랑스와 일본의 경우처럼 대도시 시종

차역의 거대한 잠재수요를 겨냥하여 고속철도를 운영하기 힘

든 구조임.

1 8



III. 고속철도와 지역의 경제효과에 관한
관련 연구 검토

1. 교통과 지역경제 그리고 고속철도의 특성

(1) 교통과 지역경제

□ 공간적 집중과 분산의 마찰계수로서 교통

○ K r u g m a n ( 1 9 9 5 )은 교통비용이 없는 세계에서 무제한적인 규모

의 경제 효과가 발생한다면, 토지 집약적인 농업을 제외하고는,

모든 인구와 생산이 단일 대도시에 집중하게 된다고 주장함.

- 이와는 대조적으로, 규모의 경제가 없는 세계에서 교통비용의

효과가 존재한다면, 인구와 경제활동은 다수의 소규모 지역으

로 분산될 것임.

- 하지만 구체적 현실은 이러한 양 극단의 어딘가에 위치하고

있음.

○ 인구와 경제적 활동의 완전한 공간적 집중을 가로막는 것은 교

통비용의 존재 때문이며, 이외에도 높은 지가와 혼잡비용도 이

러한 공간적 집중을 방해하는 요소들임(Fujita, 1989).
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○ 서울 등과 같은 대도시 지역은 다른 주변 지역보다 교통비용,

지가, 생활비용 등이 높지만, 공간적 집중이 지속되고 있음. 

○ 이러한 비용들은 사적인 의사결정자에게는 어느 정도 외부적이

어서 입지결정에 충분히 고려되지 않아 인구와 경제활동의 공간

적 집중이 지속됨. 

- Richardson(1973)은 인구 한 단위가 추가될 때 발생하는 사

회적 한계비용과 한계편익이 같을 경우에, 후생을 극대화하는

최적의 도시규모가 존재한다고 주장함.

- 하지만 개별 의사결정자들은 사적인 한계비용만을 부담하며 한

계편익을 향유하려고 할 것이고, 편익이 비용을 초과하는 한

인구와 경제활동의 대도시로의 집중은 지속됨. 

□ 교통비용의 하락에 따른 지역의 전후방 연계효과

○ 교통비용이 감소하면 일반적으로 제품의 생산지점과 떨어진 곳

에서 소비되는 제품가격이 인하되고, 이는 다시 그 제품수요를

증가시키게 되어 후방연계의 효과가 발생함( H i r s c h m a n ,

1958). 

○ 이에 따라 제품의 생산지역에서는 이출(수출)이 증가하고 소비

지역에서는 이입(수입)이 증가하게 되며, 값싼 이입제품이 중간

투입재로 사용되는 경우에 제품가격이 인하되어 전방연계의 효

과가 발생함.
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□ 일반화 교통비용의 하락과 교류가능 거리의 확대

○ 고속철도의 개통 등과 같은 교통수단의 개선은 지역의 상대적

접근성을 변화시킬 수 있으며, 이러한 효과는 경제주체의 공간

적 행태에 따라 상이하게 나타남(Pol P. M. J., 2003). 

- 교통수단의 개선이 경제주체의 입지행태에 미치는 효과란 새로

운 교통체계의 도입이 개별 경제주체의 최대 수용가능 교통거

리(Maximum Acceptable Transportation Distance,

M AT D )에 어떠한 영향을 미치는가, 즉 경제주체가 어떻게 교

통비용을 평가하는가를 의미함.

- 교통 인프라의 투자가 모든 지역에서 동시에 이루어질 수 없기

때문에, 그 투자효과를 추정한다는 것은 일차적으로 지역의 상

대적 접근성의 변화를 고려하는 것임. 

○ 두 입지간 개인의 통행비용, 즉 일반화 교통비용( G e n e r a l i z e d

Transportation Cost, GTC)은 화폐단위로 표시되는 교통

비, 통행시간과 대기시간 등을 포함하는 교통시간, 불편함,

지체의 위험 등과 같이 통행을 위해 소비되는 노력 등으로

구성됨.  

○ 개인의 교통시간과 노력에 대한 가치평가는 상이할 수 있는데,

예를 들면, 비즈니스 사업자는 관광객보다 상대적으로 신속하

고 안락한 교통수단의 선택에 더 많은 가치를 부여할 수 있을

것임. 
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○ Schafer and Vi c t o r ( 1 9 9 7 )는 소득에 상관없이 G T C의 시간예

산이 일정한 값을 가진다고 주장함. 

- 사람들은 이동(통행)하는 데에 삶의 일정 부분을 투자하고 있

으며, 시간예산은 다양한 경제, 사회, 지리적 배경을 고려했을

경우 하루에 1인당 약 1시간 3 0분 정도인 것으로 추정됨.

○ 소득이 증가하고 시간의 경제적 가치가 증대함에 따라 개인은

G T C를 유지하거나 줄이기 위해서 상대적으로 신속하고 편안한

교통수단을 선택하게 됨. 

- 소득이 증대함에 따라 더욱더 멀리, 더욱더 빠르게 여행하고자

하는 욕구가 분출되고 있음. 

- 따라서 개인은 시간과 편안함에 더 많은 가치를 부여하면 할수

록 상대적으로 신속하고 안락한 교통수단에 더 많은 가격을 지

불할 용의가 있을 것임.

○ M AT D는 교통예산(즉, 화폐+시간+노력)이 주어진 경우에 개

인이 일정한 서비스를 구득하거나 작업장에 도달하는 데 드는

비용을 부담할 용의가 있는 거리를 말함.

- 달리 표현하면, 개인의 M AT D는 통행목적의 한계 편익이 한계

G T C와 같아지는 거리를 일컫는 것임. 

- 개인의 M AT D는 소득과 이동성, 통행목적(예 : 노동, 쇼핑, 레

저 활동) 등에 따라 상이함.  
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○ M AT D는 개인(또는 기업)의 교류가능 지역5 )을 결정하는데, 예

를 들면, 신속한 교통수단의 도입으로 관련 경제행위자의

M AT D가 확대됨으로써 교류가능 지역이 확장됨. 

- 예를 들면, 고속철도의 개통은 G T C를 감소시킬 수 있으며, 결

과적으로 개인의 일상적인 통근가능 거리와 노동시장이 실질적

으로 확대될 수 있는 계기를 제공함. 

□ 교통인프라의 개선과 지역경제 파급효과

○ 지역이 실제로 M AT D의 확대로부터 경제적 이윤을 획득할 수

있는지의 여부는 지역의 경제적 잠재력에 달려 있으며, 교통인

프라의 개선이 지역경제에 촉매 또는 촉진제로 작용함(Pol P.

M. J., 2003).

- 교통 네트워크와의 연결이 지역에 새로운 활동을 끌어들여 지

역경제가 성장하도록 하는 촉매제 역할을 함. 

- 교통 인프라의 향상이 발전지역의 경제성장을 더욱더 촉진시키

는 역할을 수행함. 

○ 하지만 접근성 변화를 경제발전과 직접적으로 연결시키기에는

한계가 있으므로 이러한 효과들을 경험적으로 추정하는 것은 쉽

지 않음. 
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5) 교류가능 지역은 개인이나 기업이 일정한 활동에 적응하거나 타자(他者)들과 상호

작용하는 지역을 말함. 



- 경제적 변화는 상대적으로 장기간에 걸쳐서 일어나고, 그 기간

동안에 지역의 다른 많은 변수들이 지속적으로 변화하고 영향

을 미침. 

○ 따라서 교통 인프라의 개선을 통해 지역의 경제성장 기회가 창

출되고 경제주체는 그것에 적극적으로 대응할 수 있지만, 교통

인프라의 개선과 지역의 경제적 변화 간에 사전적·사후적으로

정확한 인과관계를 결정하는 것은 힘듦.

- 예를 들면, 고속철도의 개통이 특정지역에 더 많은 발전기회를

제공할 수 있지만, 저발전지역에서는 외부와의 접근성 개선으

로 역류효과(backwash effect)가 발생할 수도 있음.
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<그림Ⅲ-1> 교통인프라의 개선이 지역경제에 미치는 효과

자료 : Pol P. M. J.(2003)를 수정 보완.

교통인프라와 네트워크의 개선

일반화 교통비용( G T C )의 감소

최대교통거리( M A T D )의 확대

지역의 경제적 잠재력

촉진 역할촉매 역할



□ 시ㆍ공간 수렴( Time-Space Convergence) 

○ J a n e l l e ( 1 9 6 9 )은 교통인프라의향상과 이에 따른공간경제의 변화

를 시·공간 수렴 현상으로 파악하고자 하였음( <그림Ⅲ-2> 참조).

- 그는 경제적 상호작용이 활발히 발생하는 지역에서 새로운 교

통인프라가 구축되는 경향이 있다고 주장하였음. 

○ 기술발전에 의해 새로운 유형의 교통체계가 도입됨으로써 경제

주체의 M AT D가 확대되고 지역들이 이러한 교통체계에 의해

연계되어, 시간의 관점에서 보면 지역들이 서로 인접하여 있는

것으로 보이는 시·공간 수렴현상이 발생함. 
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<그림Ⅲ-2> 시·공간 수렴과정

자료 : Janelle(1969).

(1) 접근성의 수요

(2) 기술발전

(5) 시공간조직의

변화에 따른

공간적 변용

(집중과 특화)

(3) 교통혁신

(4) 시공간 수렴

(6) 상호작용의 증대



○ 접근성의 변화는 경제적 행위자의 입지 의사결정에 영향을 미쳐

기업들과 개인들이 상대적으로 양호한 접근성을 가진 지역으로

이전하는 경향이 발견됨. 

○ 시ㆍ공간 수렴 과정은 공간적 변화를 야기하는데, 성장지역간에

상호작용을 더욱더 강화시키고, 이는 다시 접근성의 수요를 증

대시켜 새로운 교통혁신의 도입을 가능케 함.  

- 시·공간 수렴 현상의 부정적인 효과는 저발전지역의 상대적

접근성이 악화될 수도 있다는 점임.

(2) 고속철도의 특성

□ 교통체계 전반의 변화를 일으킬 수 있는 고속철도

○ 교통량이 최소비용경로에 배분될 수 있다고 가정하고 상대적인

한계 변화량을 추정하는 것이 일반적인 교통수요 예측모형임. 

○ 고속철도는 교통체계 내에서 상대 속도와 일반화 교통비용에서

의 한계 변화를 초래함. 

○ 하지만 고속철도는 일반열차와는 매우 상이할 뿐만 아니라(예:

기술측면) 도로와 항공교통수단의 경쟁에 영향을 미친다는 점

에서 비한계적인(non-marginal) 효과를 가질 수 있음. 

- 따라서 철도통행에 대한 가격간 탄력성(cross-price elasticity)

에 기초하고 있는 단순 수요예측모형으로는 고속철도의 개통에
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의한 교통량의 변화를 추정하기에는 무리가 따름. 

□ 고속철도의 경쟁력 : 중거리(200~600km 내외) 통행

○ 고속철도는 단일 교통수단으로 도시 중심지에 접근할 수 있다는

장점( c i t y - c e n t e r- t o - c i t y - c e n t e r )을 가지고 있음. 

- 도시 중심지가 비즈니스 활동이 빈번히 발생하는 장소이기는

하지만 도심에서 떨어진 공항에서도 비즈니스 활동이 활발히

일어나고 있는 것이 현재의 추세임.

- 따라서 해당 교통망에 접근하는데 소요되는 시간을 포함한 총

통행시간의 단축이 항공기와 고속철도의 경쟁에서 중요한 요소

로 작용함.

○ 고속철도가 비교우위를 가지는 거리/시간의 임계치가 존재함. 

- 이러한 거리/시간의 임계치는 물리적 거리로는 2 0 0 ~ 6 0 0 k m ,

시간상으로는 1 ~ 3시간 내외임( Vickerman, 1997).

○ 단거리 노선에서는 승용차가 고속철도보다 더 유연하고 도로교

통망 접근시간이 단축되기 때문에 고속철도의 경쟁력이 떨어짐.

○ 장거리 노선에서는 고속철도보다 항공기가 더 빠르게 이동할 수

있어 항공교통이 유리할 수 있음. 

○ 항공교통망에 접근하기 위해서는 많은 시간과 노력이 소요될 수

있는데, 고속철도는 이러한 시간과 노력을 절약하여 중거리 노
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선에서 경쟁력을 발휘할 수 있음.   

- 프랑스의 파리-리용 구간( 4 1 7 k m )의 경우, 개통 4년 동안에 통

행량이 150% 증가하였으며, 일본의 도카이도 구간( 5 1 5 . 4 k m )

도 개통 1 0년 동안에 통행량이 200% 증가하였음( Vi c k e r m a n ,

1997). 

□ 고속철도 네트워크의 특성

○ 프랑스의 경험에서 보면, 단일 고속철도노선이 건설·운영되기

위해서는 연간 1 , 2 0 0만~ 1 , 5 0 0만명의 이용자가 확보되어야 가

능함( Vickerman, 1997). 

○ 고속철도의 통행수요를 극대화하여 고속철도가 정상적으로 운

영되기 위해서는 다른 교통네트워크와 연계되어 더 많은 임의적

인 통행수요(즉, 유동인구의 증가)6 )를 유발시켜야 함. 

- 예를 들면, TGV의 유로스타( E u r o s t a r )와의 연결은 이러한

점을 잘 보여주고 있음.

○ 고속철도의 수요를 증대시키기 위해서 중간역 설치가 검토되지
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6) 고속철도는 기본적으로 여객수송이기 때문에 그 수요는 비즈니스 활동을 위한 통행

과 가격탄력성이 높은 임의적인 레저 활동 등으로 크게 구분될 수 있음. 비즈니스

통행은 시장규모와 연관되며, 임의적인 레저 통행은 시장의 점유율과 관련되는데,

후자의 증가는 M A T D의 확대로 유동인구가 증대되는 것과 맥을 같이 함. 교류가능

지역은 개인이나 기업이 일정한 활동에 적응하거나 타자(他者)들과 상호 작용하는

지역을 말함. 



만, 새로운 시장의 개척과 속도의 감소에 의한 기존 시장에서의

점유율 하락 간에 상충관계( t r a d e - o f f )가 존재함. 

- 따라서 중간역이 설치되는 경우에는 해당 중간역과 관련된 연

계교통망이 잘 구축되어 상당한 정도의 고속철도 통행수요를

유발시켜야 이러한 상충관계를 어느 정도 극복할 수 있음. 

○ 앞서 언급한 것처럼, 고속철도는 중거리 구간에서 경쟁력을 가

지고 있기 때문에 고속철도의 성공은 단거리 노선과 장거리 노

선을 담당하는 다른 교통네트워크와의 상호연계에 달려 있음. 

- 상이한 교통네트워크간의 상호연계를 제고하기 위해서는 고속

철도 정차역을 중심으로 도로교통의 환승(park and ride)체

계를 정비해야 함.

- 또한 일반 열차와 고속철도망과의 접근성을 제고하고7 ), 고속철

도와 장거리 항공교통과의 보완적인 연계를 강화해야 함. 
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7) 고속철도와 일반철도를 분리된 교통 네트워크로 생각하고, 일반열차를 고속철도의

보완적 수단으로 인식하는 경우에 고속철도는 일반철도의 운영에 관련하여 부정적

인 효과를 미칠 수 있음. 예를 들면, 고속철도의 수요를 증대하기 위해 중간 정차역

에서 일반철도의 서비스 공급을 감소시킬 수 있음. 



2. 고속철도의 지역경제 파급효과를 둘러싼 주요

논점과 이슈

□ 고속철도의 지역경제 파급효과에 관한 주요 논점

○ 전술한 바와 같이, 교통인프라의 개선과 지역의 경제발전효과에

대한 인과관계는 명확하지 않음.  

- 접근성의 향상이 교통비용을 감소시키고 저발전지역의 경쟁력

을 제고시킬 수도 있지만, 역류효과가 발생하여 성장지역을 더

욱더 발전시킬 수도 있음.

○ 교통 인프라에 대한 투자 자체가 경제성장의 주요 요소일 수

있음.

- 또한 특정 교통 인프라의 경제적 파급효과의 정도는 전체 교통

네트워크의 질( q u a l i t y )과 다른 네트워크와의 접근성에 의해

결정됨.

○ 고속철도의 개통으로 인한 주요 효과는 무엇보다도 해당지역의

접근성이 제고된다는 점임.  

○ 고속철도는 상이한 두 가지 접근성을 제고하는 데에 기여할 수

있음.

○ 첫 번째는 지역 거점간의 연계( p o i n t - t o - p o i n t )를 통하여 접근

성을 제고하는 경우임.  
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- 고속철도는 지역거점을 연결하는 항공교통의 대체수단으로 사

용될 수 있으며, 중·장거리 노선에서 단일 교통수단을 통해

거점도시의 중심업무지구( C B D )들을 직접적으로 연계함.   

- 예를 들면, 파리-리용구간, 파리-런던구간, 도쿄-오사카 구간

등이 대표적이며, 고속철도 통행수요가 충분하여 성공하는 경

우가 많음. 

- 이러한 유형의 접근성 제고로 인하여 영향을 받는 지역의 수는

한정되어 있으며, 극단적인 경우는 두 지역(예 : 시종착역)에

만 해당됨.

○ 두 번째는 고속철도가 여러 도시(및 C B D )를 연결하여 일정 지

역 내의 접근성이 제고되는 경우이며, 새로운 유형의 지역이 창

출될 수 있음.

- 회랑지역( c o r r i d o r )의 도시들을 2 0 ~ 4 0분 내외의 시간거리에

서 고속철도로 연결하여 일상적인 통근이 가능함.   

- 독일의 사례가 이러한 경우에 해당되며, 고속철도가 일정한 지

역 내의 접근성을 제고하고 대면접촉의 조건을 개선할 수 있음.

○ 고속철도의 개통과 지역 경제발전과의 인과관계가 명확하지 않

을지라도, 인구이동(통근 포함)과 기업(생산)입지와 관련하여

지역경제의 간접적인 효과를 추론해 볼 수 있음.

○ 발전지역(예 : 수도권)에서 타 지역(예 : 저발전지역)으로 통근
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을 하거나 인구이동이 발생하는 경우에 해당 지역에서 생산되는

재화의 수요를 증대시켜 지역생산과 고용의 승수효과가 발생할

수 있음. 

○ 고속철도와의 연계로 상대적 접근성이 제고되어 생산규모와 입

지의 변동이 일어날 수 있음. 

- 발전지역에서 타 지역으로 기업(생산)이 이전할 수 있으며, 그

반대의 경우도 발생할 수 있음. 

○ 높은 지가와 혼잡비용에도 불구하고 발전지역의 기업들과 인접

하여 정보와 지식의 외부효과를 향유하려는 집적현상이 보다 가

속화될 수 있음.

- 발전지역에서 기업에 판매되는 서비스의 가격이 저발전지역의

그것보다 낮을 수 있음.  

□ 고속철도 건설 및 그 파급효과와 관련된 주요 이슈

○ 고속철도의 건설과 관련하여 제기되는 논쟁거리는 저발전지역

과 발전지역 간의 경제적 격차가 좁혀질 수 있는지의 여부임.

- 이러한 논의는 주로 인구 및 노동력 등의 생산요소 이동과 관련

하여 많이 제기되지만, 그 효과의 타당성에 대해 평가하는 것

은 쉽지가 않음. 

- 국가 전체의 입장에서 보면 지역간 인구이동이 영합( z e r o -
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sum) 게임일 수도 있다는 것을 고려할 필요가 있음.  

○ 또 다른 논쟁거리는 고속철도의 건설이 발전지역에서의 과밀에

따른 시장의 압력을 경감시킬 수 있는지의 여부임. 

- 발전지역에서는 교통망, 산업 및 오피스 부지, 주택 및 노동시장

등의 시장압력이 심화되어 혼잡비용, 지가, 임금, 주택가격 등의

상승으로 규모의 경제에 따른 과실의 향유가 저하하고 있음.

- 전술한 바와 같이, 이러한 비용들은 사적인 입지결정 과정에서

는 충분하게 고려되지 않아 경제활동과 인구 및 자원에 대한

과도한 공간적 집중현상이 발생할 수 있음.

○ 지역경제 파급효과의 공간적 범위에 관한 논쟁거리로서 그 효과

가 정차도시의 역세권으로 국지화되어(localized) 나타나는지

의 여부임.

- 예를 들면, 인구(노동시장의 확대)이동에 의한 새로운 주택수

요가 정차도시의 역세권을 중심으로 발생할 수 있음.  

○ 마지막 논쟁거리는 중간 정차역의 설치와 운행 스케줄(빈도와

대기시간) 등과 같은 서비스의 수준이 고속철도의 공간적 파급

효과에 어느 정도 영향을 미칠 수 있는지의 여부임.  

- 고속철도의 통행수요를 늘리기 위해 중간 정차역의 설치를 고

려할 수 있지만 고속운행 서비스의 질(경쟁력)이 하락할 수도

있음.
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ＩＶ. 고속철도의 개통과 지역의 경제변화에 관한
국내·외 사례 검토

1. 인구이동과 노동시장의 확대를 중심으로

○ 접근성의 향상은 상이한 경제주체간에 접촉할 수 있는 기회를

증대시켜 니즈( n e e d s )에 따른 고객과 공급자, 노동력을 보충할

수 있는 기회를 제고시킴. 

- 따라서 접근성의 증대는 지역노동시장의 확대를 의미하고 장거

리 통근으로의 패턴변화를 초래할 수 있음. 

(1) 신칸센을 통한 일본사례

○ 도카이도 신칸센(도쿄-오사카)개통 후 도쿄, 가나가와, 아이치,

오사카 등 4대 도시권에서는 인구감소 현상이, 중소도시 정차지

역에서는 인구증가 경향이 나타났음(김성득 외, 1998).

- 이 노선을 통과하는 전 지역의 인구 증가율이 개통 전 1 5년간

( 1 9 5 0 ~ 6 5년) 2.79%에서 개통 후 1 5년간은 1 . 3 9 %로 감소하

였음.

- 전국평균 인구 증가율이 1 . 1 2 %에서 1 . 1 7 %로 증가하였으며

3 4



정차 지역 인구 증가율이 개통 전의 2배에 이르렀음.

○ 신칸센 개통 후에 정차역이 있는 대도시의 인구는 급격하게 감

소하는 추세를 나타냈음(김영모, 1995). 

- 센다이-모리오카 간 도호쿠 신칸센이 통과하는 지역들은 1 9 8 2

년부터 인구증가 현상을 보였으나 아오모리 등과 같은 비정차

역은 인구정체 현상을 보이고 있음.

- 신오사카-하카다 간 산요 신칸센이 통과하는 지역의 연평균 인

구 증가율이 개통 전 0 . 7 8 %에서 1 . 3 6 %로 증가하였음(전국평

균은 1 . 3 1 %에서 0 . 9 0 %로 감소) .

○ 따라서 신칸센 개통으로 인한 인구분산 효과는 정차ㆍ비정차 지

역에 따라 상이하게 나타나고 있음.  

○ 신칸센 개통으로 인한 인구이동 효과에 대해서는 상반되는 주장

이 제기되고 있음.

- 비정차 지역보다 정차 지역의 인구 증가율이 높으나 그 차이는

아주 미미한 것이었음(Haynes, 1997).

- 인구증가는 정보산업의 발달(비즈니스 서비스, 은행, 부동산

등), 고등교육기관의 접근성(대학), 고속도로와의 접근성 등에

따라 촉진됨.

- 도카이도 신칸센의 정차지역 인구 증가율이 비정차 지역보다

2 2 %나 높게 나타나 양 지역 간에 큰 차이를 보이고 있음
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(Brotchie, 1991).

○ 신칸센 개통으로 인한 정차 지역의 고용 증가율(소·도매, 건설,

제조업)은 비정차 지역보다 16~34%(Hirota, 1984) 또는

26%(Amano and Nakagawa, 1990), 소득은 2 . 6 % ( H a y n e s ,

1997) 높게 나타났음.

- 정차 지역의 소매업 고용은 약간 증가했으나 역사에서 떨어진

업체의 고용은 감소하였고, 도매업은 역사부근의 대규모 센터

에 집중되는 경향을 보였음(Haynes, 1997).

○ 신칸센 개통 후, 태평양벨트 지역의 소득은 동경 대비 7 0 ~ 8 0 % ,

북동북지역은 60~70% 수준까지 상승하였음.

- 1 9 8 0년대 이전은 소득격차가 인구이동을 규정하는 중요한 요

인이었으나, 그 이후 집적경제 및 규모의 경제가 주요 결정요

인으로 작용하였음(山田浩之, 2001).

3 6

<표Ⅳ-1> 역사입지 및 지역변수 간의 상관관계 : 일본의 경우

효 과 상관관계 효과 분류

1인당 소득효과 2 . 6 %↑
역사 입지효과

소매 부문 고용효과 0 . 4 %↑

정보산업 부문 고용효과 2 2 %↑
역사 입지+고속도로

복합효과상업용 토지가격 효과
6 7 %↑

(고속도로 효과 : 42% 상승)

자료 : Nakamura & Ueda (1989)에서 재구성.



○ 역사의 입지와 4개의 지역변수( 1인당 소득, 소매 부문의 고용,

정보산업 부문의 고용, 상업용 토지가격)와는 정( + )의 상관관

계가 존재함(Nakamura and Ueda, 1989).

(2) 프랑스ㆍ독일의 경우

○ TGV 동남선의 경우에 이용객이 대폭 증가하였음( P i e d a ,

1 9 9 1 ) .

- 여름철 여행은 증가했으나 겨울철 여행에는 변화가 없으며 무

박 여행의 증가로 숙박여행은 감소하였음.

○ TGV 정차역 지역의 경제효과는 상반되게 나타났음( H a y n e s ,

1 9 9 7 ) .

- 빠르뒤유( P a r t - D i e u )역사 부근에서만 지가가 상승하고 오피

스공간이 43% 증가하는 등 주목할 만한 경제발전 효과가 나타

났음.

- 옛 탄광촌이었던 르크르소(Le Creusot)의 경우에는 고용창출

이나 기업성장이 나타나지 않았는데, 이는 고립된 역사 위치와

열악한 도로 접근성, 도시에 대한 부정적인 과거 이미지 때문

이었음.

- 개통 전 경제중심지였던 르망(Le Mans)의 경우에는 개통 3년

만에 부동산 가격이 100% 상승하였음.
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- 방돔( Ve n d o m e )은 고속철도의 개통 이전에는 제한적인 성장을

보여 왔으나, 최근 파리의 교외통근지역(commuter suburb)

으로 부상될 것이라는 전망에 따라 지가가 35% 상승했으며,

부동산 거래량도 22% 증가하였음.

- 낭트( N a n t e )의 경우는 원래부터 지역거점의 역할을 수행하였

으며 지역경제의 다양성이 높았던 지역임.

○ 독일의 I C E는 일본이나 프랑스의 승객 위주의 시스템과는 달리

화물운송과 여객서비스를 상호 보완적으로 고려하는 전략을 사

용하고 있음.

- 이로 인해 운영비용이 훨씬 더 많이 들었지만, 중앙지역과 산업

중심지에 많은 이점을 가져다 줌.
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<표Ⅳ-2> 고속철도의 개통에 따른 지역경제의 효과 : 프랑스의 경우

역 사 경제효과

P a r t - D i e u
- 괄목할 만한 경제효과

- 인근 토지가격 상승 및 오피스 공간 43% 증가

Le Creusot
- 고용창출 및 기업성장 없음

- 고립된 역사 위치, 열악한 접근성, 과거의 부정적 이미지(탄광촌)

Le Mans - 3년 만에 부동산 가격 100% 상승

V e n d o m e - 최근, 부동산 가격 35%, 거래량 22% 증가

N a n t e - 파리의 기업본사 유치(전국시장의 교두보)

자료 : Haynes(1997)를 토대로 작성.



- 1992년에 개통한 K a s s e l - Wi l h e l m s h o h e역사의 경우 주변의

오피스 및 소매상이 20% 증가했으며 새로운 발전양상을 보여

주고 있음.

(3) 고속철도와 지역발전에 대한 평가 : 일본과 프랑스의 경우

□ 일본의 경우

○ 인구의 지방 분산은 1 9 6 0년대 중반부터 꾸준히 진행되어 1 9 7 0

년대 중반부터 1 9 8 0년대 초반까지 지방화 시대를 맞이하였음

( <그림Ⅳ-1> 참조) .

- 3대 도시권(동경, 오사카, 나고야)을 중심으로 순유입인구가

Ⅳ. 고속철도의 개통과 지역의 경제변화에관한 국내·외사례 검토 3 9

<그림Ⅳ-1> 일본의 순인구이동 추이

자료 : 일본 총무성 통계국 전입초과수 추이( 2 0 0 4 )에서 작성.
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증가하였으나, 1961년 약 6 5만명을 정점으로 1 9 7 3년 1 3만

5 , 0 0 0명까지 감소하였음.

- 일본의 지방화시대는 1 9 7 4 ~ 8 2년 동안의 시기를 의미하며, 특

히 1 9 7 6년에는 지방에서 3대 도시권으로의 인구유입보다 3대

도시권에서 지방으로의 인구유출이 약 1만명 더 많아 U턴

( t u r n )8 ) 및 J턴 현상이 활성화되었음( <표Ⅳ-3> 참조). 

○ 지방으로의 인구이동은 정부차원의 제조업 지방유치정책에 영

4 0

1 9 7 4 1 9 7 5 1 9 7 6 1 9 7 7 1 9 7 8 1 9 7 9 1 9 8 0 1 9 8 1 1 9 8 2

초과

인구
5 1 , 7 8 6 21,138 - 1 0 , 1 6 7 9,147 26,446 6,002 1 4 , 2 3 8 45,531 6 6 , 2 8 6

용 어 정 의

U턴
- 출신지에서 진학이나 취직 등의 이유로 타 지역(도시)으로 거주지를 옮겨 1년 이

상 정주한 사람이 출신지로 돌아오는 현상

J턴
- 출신지에서 진학이나 취직 등의 이유로 타 지역(도시)으로 거주지를 옮겨 1년 이

상 정주한 사람이 출신지의 인접지역(중핵도시)으로 돌아오는 현상

I턴
- 출신지와 관계없이 거주하고 싶은 지역을 선택하여 1년 이상 생활하는 현상

- 도시에서 거주한 사람이 지방으로 옮겨 정주하는 현상

A턴 - 최근에 생겨난 용어로 All Turn의 약자로 UJI Turn의 총칭으로 사용되고 있음

자료 : 총무성 통계국 전입초과수 추이( 2 0 0 4 )에서 작성.

<표 Ⅳ-3> 일본 지방화시대의 3대 도시권 순유입인구 추이

단위 : 명

8) UㆍJㆍIㆍA턴에 관한 용어의 정의는 아래와 같음.



향을 받은 것으로 사료됨.

- 1960년대의 고도성장기에는 제조업이 대도시에 입지했으나,

지가의 상승과 산업구조변화 등으로 전국을 동서(관동(關東) ~

북구주(北九州) )로 잇는 태평양벨트 지대에 집적하게 됨. 

- 제조업의 성장률은 1 9 7 0 ~ 7 5년간을 기점으로 3대 도시권과 지

방권이 역전되고 있음( <표Ⅳ-4> 참조) .

○ 이러한 사실들로부터 고속철도가 인구의 지방 분산에 기여했다

는 가정을 받아들이기에는 무리가 있음.

○ 오히려 고도 성장기를 거치면서 태평양공업벨트 지대에 7 0 %에

가까운 제조업이 입지하여 인구분산 및 산업의 지방화에 성공했

다는 결론이 보다 더 설득력이 강함.
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자료 : 총무성(2001), ⌜국토레포트 2 0 0 0⌟을 토대로 작성.

<표 Ⅳ-4> 제조업의 3대 도시권과 지방권의 성장률 추이

단위 : %

1 9 5 5 ~ 6 01 9 6 0 ~ 6 51 9 6 5 ~ 7 01 9 7 0 ~ 7 51 9 7 5 ~ 8 01 9 8 0 ~ 8 51 9 8 5 ~ 9 01 9 9 0 ~ 9 5

명목

G D P

3대
도시권

3 9 . 2 4 0 . 6 4 9 . 9 2 5 . 4 1 8 . 4 9 . 6 8 . 6 - 1 . 6

지방권 1 4 . 6 2 1 . 9 3 2 . 7 2 5 . 6 1 6 . 3 8 . 5 8 . 6 1 . 3

노동

생산성

3대
도시권

2 5 . 6 2 7 . 5 3 9 . 9 2 3 . 7 1 5 . 7 6 . 9 5 . 6 - 2 . 6

지방권 1 3 . 4 2 1 . 5 2 9 . 4 2 6 . 1 1 4 . 5 7 . 9 7 . 6 0 . 3

취업

자수

3대
도시권

1 3 . 4 7 . 7 4 . 3 - 2 . 6 - 0 . 6 1 . 2 0 . 8 - 2 . 4

지방권 3 . 0 3 . 0 4 . 1 0 . 5 0 . 6 1 . 4 1 . 4 - 1 . 2



- Haynes(1997)는 일본의 지역발전이 신칸센 노선을 따라 이루

어지긴 했으나, 이들 지역은 이미 경로선정 당시부터 고속철도

와는 무관하게 성장이 예상되는 지역들이었다는 점을 간과해서

는 안 된다고 지적하였음.

□ 프랑스의 경우

○ 프랑스 또한 공공기관의 지방이전정책 및 지방 투자사업 등이

지방으로의 인구분산에 기여한 것으로 평가되고 있음.

- 1963~73년간 3 , 5 0 0여건의 투자가 지방에 유치되어 3 0만개

이상의 신규 고용이 창출되었음.

○ 1 9 9 0년대에 1 7 0여개의 공공기관을 7 8개 도시로 이전함으로써

인구분산 효과를 거두었음.

- 1960~90년 2만 3 , 0 0 0명, 1991~2003년 3만명이 지방으로

이전하였음.

○ 따라서 수도권의 인구증가 둔화현상 및 지방 분산에 고속철도가

중요한 역할을 했다는 가설에 문제를 제기할 수 있음.

(4) 우리나라의 전망 : 선행 연구결과를 중심으로

○ 조남건 외( 2 0 0 3 )는 고속철도의 정차 대도시는 인구의 순유입현

상이 발생하지만, 중소도시 및 고속열차가 운행되지 않는 지역

에서는 인구가 유출되어 지방으로의 인구분산에는 크게 기여하

4 2



Ⅳ. 고속철도의 개통과 지역의 경제변화에관한 국내·외사례 검토 4 3

지 못하는 것으로 분석하였음.

- 대도시인 부산에서 약 2 , 0 0 0명 정도, 수도권의 광명시 주변에

서 1 , 4 3 1명의 인구 순유입효과가 발생할 것으로 추정하였음.

- 그러나 고속철도가 운행되지 않는 강원 및 제주와 고속철도 정

차역이 있지만 그 효과가 약한 충북은 인구가 감소하는 것으로

나타났음.

○ 김광식( 1 9 9 5 )은 고속철도의 개통이 인구와 고용의 지방 분산에

기여할 것이며, 정차역 대도시의 인구집중은 완화되고 인접지역

의 인구는 증가할 것으로 전망하였음.

- MacDonald and Peters(1993)는 교통체계의 개선이 대도시

주변에 거주하는 지방여성의 대도시 구직시장으로의 접근을 용

이하게 하여 직업선택의 폭을 넓히고 높은 임금기회를 제공하

는 등 긍정적 효과가 크다고 주장함.

○ 또한 음성직( 1 9 9 0 )은 서울이 대전의 상권을 흡수하는 형태의

대도시로의 스트로(straw) 현상으로 인해 정차·비정차 지역

간 경제적 격차가 확대될 것으로 예측하였음.

○ 이와는 반대로 김홍배 외( 1 9 9 7 )는 고속철 개통이 지역경제에

미치는 파급효과는 미미하지만, 경제자원은 수도권에서 지방으

로 분산될 수 있다고 지적하였음. 

- 경제자원의 지방 분산은 지금까지의 주장과는 상반된 결과임.



- 전국의 고용효과는 5 , 4 2 5명에 지나지 않으며 수도권과 경북의

고용이 감소하고, 특히 3차 산업의 고용감소가 두드러지는 것

으로 분석되었음.

○ 대도시 내에서는 인구가 분산되지만, 대·중소 도시 간 불균형

은 심화될 것이라고 예측하였음(김의준, 1998).

- 대도시권의 도시경제 수준은 감소하며 천안과 대전의 경우는

도시성장기반을 구축할 수 있다고 주장하였음. 

○ 전술한 바와 같이, 많은 연구들이 수도권 및 정차도시에서의 고

용증가와 지역간 격차가 심화될 것으로 분석하고 있음.

4 4

<그림Ⅳ-2> 지역별 순인구이동 추이

자료 : 통계청, 홈페이지, KOSIS.
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- 정차역 도시와 비정차역 도시 간 성장격차가 심화됨으로써 지

역간 불균형이 확대되거나 고착될 가능성을 시사하고 있음. 

○ 2 0 0 4년 1분기 순유입( =전입인구-전출인구) 인구이동은 재차

수도권 및 서울로의 집중현상을 보이고 있으나, 이와 같은 결과

가 고속철도 개통에 따른 영향인지에 대해서는 명확하지 않음

( <그림Ⅳ-2> 참조). 

- 수도권으로의 순유입 인구는 약 6만 9 , 0 0 0명으로 2 0 0 3년 1분

기( 5만 6 , 8 1 6명)보다 21.1%, 동년 4분기( 1만 9 , 0 5 4명)보다

261.2% 증가 추세에 있으며 2 0 0 2년 1분기의 약 7만 7 , 0 0 0명

이후 최대 집중현상을 보여주고 있음.

- 수도권 중에서 인천이 유일하게 9 3 8명의 순인구 감소를 기록하

였고, 경기도는 6만 9 8 8명의 순유입을 기록하여 수도권 전체의

순유입인구의 8 8 . 6 %를 차지하였음.

- 서울은 8 , 7 6 4명의 전입초과를 보이며 순유입으로 반전하였음.

- 16개 시·도 가운데 순유출이 가장 큰 지역은 전북( 3만 3 , 4 7 1

명)이며, 전국의 순유출인구 5만 5 , 3 2 4명 가운데 6 4 %가 수도

권으로 이주하였음.
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- 일본 하치노에시(八戶市) 사례-

○ 도호쿠 신칸센 모리오카-하치노에 구간의 9 6 . 6 k m가 2 0 0 2년

1 2월에 개통되었음. 

- 중간 정차역은 이와테 누마쿠나이(岩手沼宮內)와 니노베(二

戶)임.

- 인구 2 4만 5 , 0 0 0명의 중소도시로 동경-하치노에 구간의 통

행시간이 신칸센 개통 전 3시간 3 0분에서 개통 후 2시간 5 6

분으로 단축되었음.

○ 신칸센 개통 후 하치노에시에는 정( + )의 경제파급효과가 나

타나고 있음.

- 개통 초기에는 인근 대도시와의 접근성 향상으로 동경 및 센

다이로의 스트로 현상이 발생하여 지역 내 매출이 감소하고

기업의 지점 및 지사의 입지가 인근 대도시로 통폐합되는 등

어려움을 겪었음.

○ 그러나 유동인구의 역내 유입이 지역경제 활성화에 크게 기여

하여 개통 후 6개월간의 경제효과는 1 3 3억엔으로 추정됨(하

치노에 신용금고, 2003).

- 파급효과는 호텔 등의 설비투자가 전체의 6 6 . 3 %를 차지하고

있으며 토산품 18.3%, 음식료품 10.6% 등의 순으로 나타남.
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○ 수산업 및 공업도시에서 관광도시로 산업구조가 변화되었음.

- 신칸센 개통 후 6개월간 3 6만명(전년도 대비 약 50% 증가)

의 관광객을 유치하였음.

- 관광택시의 경우 3 0여대에서 1 , 4 0 0여대로 급증했음.

- 숙박시설의 수는 6개월 만에 15% 증가했으며, 객실 가동률

은 6 0 %대로 증가하였음.
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내 용 파급효과 비율( % )

2차 교통

택 시 9 5 0 . 7

버 스 7 2 0 . 5

렌트카 3 5 0 . 3

숙박시설 호 텔 2 2 9 1 . 7

소 비

토산품 2 , 4 3 3 1 8 . 3

도시락 1 3 9 1 . 0

음식료품 1 , 4 1 0 1 0 . 6

관광시설 이용료 4 0 . 0 3

광고ㆍ선전 이벤트 6 9 0 . 5

설비투자 호텔 등 8 , 8 3 0 6 6 . 3

합 계 1 3 , 3 1 6 1 0 0 . 0

하치노에시 경제파급 효과

단위 : 백만엔

자료 : 八戶信用金庫, 「東北2 1⌟, 東北經濟産業局, 2003년 1 1월호에서 재구성.

주 : 수치는 전년도 대비 순증감액을 나타냄.
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○ 경제 활성화의 주요 요인은 당일 관광객의 급증임.

- 관광객을 유인하는 자원은 눈과 온천, 특산 라면 등 향토음

식임.

- 지역주민들에게는 당연한 생활양식이 도시민들에게는 비일

상적인 요인으로 수용됨.

○ 하치노에시는 수산업 및 공업도시로 관광산업은 후진지역이

었으나 뜻하지 않은 결과로 경제 활성화가 되었음(東北經濟

産業局, 2003).

○ 신칸센 개통으로 인한 아오모리현 전체 경제효과는 1 , 7 9 7억

엔, 고용창출 효과는 1만 8 , 6 0 0명이라는 분석결과가 있음(田

中祐輔, 成蹊大學）.

- 개통 후 관광객 증가율이 5 0 %인 경우의 추정결과임. 

- 반면에 하치노에 신용금고는 개통부터 1년간 동 지역의 경제

파급 효과는 1 8 0억엔으로 추정하고 있음.

- 하치노에 상공회의소는 고용창출 효과가 4 1 5명에 이른다고

발표함.

○ 그러나 현재까지도 경기침체 및 고용불안 상태는 계속되고 있

는 상태임.



○ 제조업 등 산업의 증가보다는 관광에 의존하는 산업 구조의 변

화로 인해 지역 내 고용창출이 어려운 상황이고, 2003년 현재

산업별 비중은 1차(3.7%), 2차(27.4%), 3차( 6 8 . 5 % )로 구

성되어 3차 산업비중이 확대되는 경향을 보이고 있음.

- 신칸센 개통 후, 설비투자 및 신상품ㆍ서비스개발의 필요성은

대두되고 있으나 가시화되지 않은 상태임.

- 수도권을 잇는 대동맥의 역할로 대도시가 지방의 소비력을 흡

수하는 스트로 현상에 대한 우려가 제기되고 있음(「デ一リ東

北新聞」, 2002년 1 2월 2일자). 

○ 신칸센 개통에 따른 시간거리의 단축은 중소도시와 대도시 간

의 심리적 거리감을 단축시켜 학생의 역외 유출에 대한 위기감

이 고조되고 있음.

- 대학진학 예정자의 1 4 %가 인근 대도시로의 진학을 희망하고

있음.

- 2009년에는 대학 입학정원과 1 8세 인구(지원자)가 일치하여

국립대는 통합 및 합병, 사립대는 도태의 경향이 가시화될 것

으로 전망됨.
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2. 생산(기업) 입지의 변화를 중심으로

○ 고속철도가 여객전용이기 때문에 생산의 입지에 미치는 영향이

크지 않을 수 있지만, 기존 노선에서 화물운송 능력이 확대되고

전체적으로는 물류비용의 하락을 초래하여 지역경제에 긍정적

효과를 미칠 수 있음. 

○ 고속철도는 경제 행위자의 교류가능지역을 확대하여 사업기회

와 시장의 확대를 초래할 수 있음. 

- 교류가능지역의 확대는 생산(기업)입지 변화의 필요조건이기

는 하지만 충분조건은 아니며, 입지의 변화는 지역간 기능적

연계에 달려 있음. 

□ 국내·외 사례

○ 일본의 경우 신칸센이 개통한 후에 정차 지역에는 입지조건이

개선되어 기업이전이 촉진되었음(김영모, 1995). 

- 고속철도의 개통은 중간역 도시나 그 주변지역에 입지한 기업

의 업무수행에 긍정적 영향을 미쳤으며, 특히 정보수집, 판매

활동, 고객서비스 분야에서 두드러졌음.

○ 고속철도 정차역이 있는 도시가 비정차역 도시보다 사업체의 증

가율이 더 높은 것으로 조사되었음(上越市, 2001). 

- 1975~96년 사이에 비정차역 도시(아오모리와 하치노에)의 사
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업체수는 1 . 1 5배 증가한 반면에 정차역 도시(도호쿠 신칸센의

센다이와 모리오카)의 경우에는 1 . 4 9배 증가하였음.

○ 구마모토현 키쿠요우초(菊陽町)의 경우, 신칸센 개통으로 해당

지역의 접근성이 제고되는 등 입지조건이 향상되어 소니 반도체

의 투자를 유치하였음.

- 소니는 인구 2만 8 , 0 0 0명 규모의 소도시인 키쿠요우초에 반도

체생산용 공장을 신설하여 2 0 0 1년 1 0월부터 가동하고 있으며,

2 0 0 5년까지 1 , 0 0 0억엔의 투자를 예정하고 있음.

- 일본 반도체 관련 사업체의 약 1 / 4이 규슈에 집적되어 있고,

동 지역은 생산액에서도 반도체 산업 전체의 약 1 / 3을 차지하

고 있음.

- 비교적 인건비가 싼 우수인력의 유치가 용이하고 토지와 용수가

풍부하다는 환경적 조건도 입지선택의 중요한 요인이 되었음.

○ 프랑스의 사례연구에 따르면, 고속철도역은 기업입지의 보너스

에 해당되며, 이는 네덜란드의 기업이전에 관한 연구에서도 마

찬가지임(조남건 외, 2003, Willigers, 2003).

- 전술한 바와 같이, 고속철도(즉, 교통인프라의 개선)는 기업의

입지결정에서 필요조건일 뿐이며, 고속철도가 통과하는 지역

들과의 상호연계에 따라 기업입지에 상이한 영향을 미칠 수

있음. 
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○ 르망시의 경우, TGV 개통으로 파리까지의 소요시간이 5 0분대

로 단축되어 첨단산업 업체들이 공장 및 사무실의 임대료가 싼

이 지역에 입주하는 것을 선호하고 있음.

- TGV 개통으로 르망시의 산업구조가 자동차, 식품가공 산업에

서 컴퓨터ㆍ통신 등 첨단산업으로 고도화되고 있음.

○ 낭트의 경우, 파리에서 낭트로 생산시설뿐만 아니라 본사단위의

기업이전이 발생하였으며, 국가정책 차원에서 입안된 지식서비

스업종의 낭트 이전계획의 일부가 취소되었음.

- 이는 해당기업이 파리에 본사를 그대로 두고 낭트를 전국시장

의 교두보로 삼았기 때문임.

○ 고속철도 개통에 따른 기업의 입지이전에 관한 국내 연구에 따

르면(조남건 외, 2003), 입지결정에서 시장과 고객과의 접근성

이 가장 중요하게 부각되었으며, 고속철도는 부가적인 요소로

나타났음. 

- 이는 기업 활동이 승용차 또는 화물차에 의해 이루어지는데 반

하여, 고속철도는 여객전용으로서 화물운송과 같은 일반적인

기업 활동에 반드시 필요한 수단은 아니기 때문임. 

○ 하지만 고속철도 개통을 계기로 앞으로 기업 경영활동의 변화는

불가피할 것으로 보임(「인터넷 국민일보」, 2004년 6월 2일자) .

- 대한상공회의소는 2 0 0 4년 6월 2일 고속철도 정차역 주변도시
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5 0 0개 기업을 대상으로 고속철도 개통이 기업경영에 미치는 영

향을 조사한 결과, ‘크게 변할 것( 5 . 6 % )’또는‘당장은 아니지

만 영향이 클 것( 4 9 . 8 % )’등 경영여건이 변한다고 응답한 기업

이 5 5 . 4 %에 이른다고 밝힘. 

- 또한 고속철도 개통의 영향을 받는 부문들은 물류 및 수·배송

(21%), 영업·마케팅(18.2%), 인력·노무관리(14.6%), 본

사 및 공장입지관리(8.2%) 등의 순이었음.

○ 고속철도의 개통으로 기업의 1박 2일 지방출장이 당일출장으로

바뀌고 있으며, 고속철도를 통해 접근하기 쉬운 충청권에 주력

공장을 건설하는 기업이 나타나고 있음. 

- 예를 들면, 삼성전기는 부산공장 출장에 고속철도를 주로 이용

하고 있으며, 삼성물산, LG상사, SK네트웍스 등은 1박 2일 출

장을 당일 출장으로 바꾸고 비행기 대신 고속철도를 이용하도

록 하고 있음.

- 삼성전자의 경우 아산·천안역과 인접한 탕정에 LCD 관련 대

규모 투자를 추진하고 있으며, LCD 총괄사업본부는 연구개발

과 영업을 제외한 관리·기획·인사 등 모든 조직을 경기도 기

흥에서 충남 탕정으로 이전하기로 결정하였음. 

- 중견 건설회사인 동일토건은 본사를 충남 천안으로 이전하였음. 
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3. 고속철도 정차도시의 역세권 개발과 상권변화를

중심으로

(1) 정차도시의 역세권 개발

○ 고속철도가 주요 결절지를 연결한다는 점에서 그 파급효과가 국

지화되는 터널효과가 발생할 수 있음( Vickerman, 1997).

- 지역발전의 효과가 정차도시의 역세권 주변으로 국지화되어 공

항의 개발효과와 비슷한 양상을 드러냄. 

○ 고속철도의 개통으로 인한 정차역 지역의 발전은 그 자체로 담

보되는 것이 아니고 추가적인 투자와 정책개입이 요구됨.

- 고속철도의 개통에 따른 부가적인 투자가 정차역 도시에 집중

되는 경향이 있음. 

○ S c h u t z ( 1 9 9 8 )는 지역성장의 거점역할을 수행할 수 있는 정차

도시의 역세권 개발 지구를 1차, 2차, 3차 지구로 구분하였음.

- 1차 지구는 역 중심으로부터 5 ~ 1 0분의 통행이 소요되는 지대

이고, 2차 지구는 1 5분 이내의 지대, 3차 지구는 1 5분 이상의

통행이 소요되는 지대임. 

○ 1차 지구는 다른 교통수단(예 : people mover)에 의해 확대될

수 있지만 통행자가 보완적인 교통수단을 필요로 하지 않는다는

점에서 통행시간이 최대한 절약될 수 있는 지대임. 
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<그림Ⅳ-3> 고속철도 역세권 개발의 모형도

자료 : Schütz(1998), Pol P. M. J.(2003)에서 재인용.

1차 개발지구 2차 개발지구 3차 개발지구

고속철도역 접근성

·직접적

·5 ~ 1 0분(도보 또

는 여객의 고속수

송수단)

·간접적

·1 5분 이내(보완

적인 교통수단)

·간접적

·1 5분 이상(보완

적인 교통수단)

입지 잠재력

·전국(국제)적인

고차기능의 입지

·고차기능의 2차

입지

·특정입지(클러스

터)와 관련된 특

화기능

·특정 입지요소에

따른 다양한 기능

건축 밀도 ·매우 높음 ·높음 ·특정 상황에 의존

개발의 역동성 ·매우 높음 ·높음 ·보통

자료 : Schütz(1998), Pol P. M. J.(2003)에서 재인용.

<표Ⅳ-5> 고속철도 역세권과 개발지구
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- 고속철도와의 근접성으로 인하여 이 지역에는 고차의 사무 및

주거 기능이 입지할 수 있으며, 토지와 부동산 가치의 상승이

기대되어 고밀도의 개발이 이루어짐. 

○ 1차 지구를 지역경제발전의 촉매제로 활용하는 경향이 있음.  

- 2차 지구에도 고차 기능이 입지할 수는 있으나 부동산 개발이

익과 건축 밀도는 1차 지구보다는 못함.  

○ 일본은 역의 상부공간을 활용하며 복합용도의 고층구조로 역세

권을 개발하고 있음(조남권 외, 2003). 

- 1일 승하차 여객수가 1 7 5만명에 이르는 동경역( 2 6 . 6 h a )은 역

시설 이외에 호텔, 사무실, 백화점, 지하상가, 주차장 등 복합

용도로 개발되었음.

- 하루 유동인구가 2 0만명에 이르는 요코하마시의 토츠카의 경

우, 역세권의 재개발구역의 면적이 4 . 3 h a이고, 높이 약 1 2 2 m

의 대형 건물로 건설되었으며, 주택, 공익시설, 점포, 주차장

등이 설치되어 복합적으로 이용되었음. 

- 1일 3 0만명에 이르는 나고야역의 경우, 16.9ha로 오피스( 5 1

층), 백화점, 호텔( 5 3층), 주차장 등의 시설이 있으며, 역 전체

를 하나의 공간으로 생각하여 입체적인 계획으로 건설되었음.  

○ 프랑스의 경우 유라릴( E u r a l i l l e )역의 개발이 대표적임. 

- 이 역은 1 9 9 4년에 완공되었으며, 파리-런던 및 런던-브뤼셀 구



간의 유로스타( E u r o s t a r )의 수시 정차역이 되었음. 

- 유라릴 개발에 5억 6 , 4 0 0만 유로가 투자되었으며, 총면적 5 4

만 5 , 0 0 0 m2 중에 2 0만 5 , 0 0 0 m2는 사무용, 14만m2는 주거용

으로 지정되었으며, 유라릴 주요 기능 중의 하나가 쇼핑으로 3

만 1 , 0 0 0 m2의 대형 쇼핑공간을 보유하고 있음.

(2) 유동인구의 증가에 따른 상권의 변화

○ 고속철도의 개통으로 상주인구의 이동은 제한적이지만, 타 도시

와의 접근성이 향상되어 유동인구가 증가하고 있음.

- 고속열차의 운행으로 대도시로의 접근성이 향상되면서 백화점,

쇼핑센터 등 고급상권이 대도시에 편중되어 중소도시의 경제력

쇠퇴가 초래될 수 있음.

○ 八十島( 1 9 9 1 )는 신칸센 개통으로 접근성이 향상되어 역사가 입

지한 지역에서의 유동인구 활동이 두드러져 도시 내 공간구조가

변화할 것이라고 주장함.

- 도쿄-오사카 구간의 경우 체류시간이 개통 전 1 9 6 0년 3시간에

서 개통 후 1 9 6 4년 1 0시간, 1993년 1 3시간으로 증가하였음.

- 역사가 있는 구(區)9 )의 종업원 수는 정차 지역의 평균보다 높
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9) 일본의 행정구역은, 우리나라의 도(道)에 해당하는 개념의 1도(都-東京都) 1도(道-

北海道) 2부(府-大阪, 京都) 43현(縣)의 4 7개 행정단위와 6 7 1개의 시(市)가 있으



게 나타났으며, 특히 호텔과 같은 숙박업소에서 이러한 현상이

두드러졌음.

- Amano and Nakagawa(1990) 및 Goto(1986) 등은 기존 신

칸센 정차역의 확장이 인접 주변지역의 발전에 거의 영향을 미

치지 않았다고 주장하였음.

○ 나가노현의 경우, 목적지 도착 후의 현금인출1 0 )에 대한 소비활

동의 유입과 이출이 신칸센 개통 1년 동안에 15% 증가하였음.

- 이는 역내로의소비활동이 유입됨과동시에 역내소비활동의 경쟁

력이제고되어비즈니스 기회가 확대되고있음을 시사하는 것임.

○ 신칸센 정차도시의 매출액 증가업체는 2 0 . 6 %로 비정차도시

( 1 0 . 5 % )의 약 2배 수준이었음.

- 그러나 도호쿠 신칸센의 정차 지역인 후루가와시(古河市)의 경

우는 16.0% 감소하였음.

- 아키타시(秋田市)의 경우도 1 9 9 7년 신칸센 역사가 들어선 후에

인근 대도시(도쿄)로의 원정쇼핑 영향으로 소매업체수가 1 6 %

감소했으며, 소비 지출액은 20%, 매장면적은 17% 수준까지 하

락하였음.
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며 그 밑에 구(區)와 정(町)으로 구성되어 있음.

10) 지역 내 현금인출기 인출 금액에서 지역민이 역외에서의 인출 금액을 뺀 금액을 의

미함. 



○ 2 0 0 4년에 개통된 가고시마의 경우에는 기업들이 가고시마지점

을 후쿠오카지점으로 통폐합함으로써 오피스 임대료가 크게 하

락하였음.

- 두 지역간 통행시간이 3시간 4 1분에서 2시간으로 단축되어 기

업들이 별도의 지점을 운영할 필요성을 느끼지 못하였음.

- 고속철도의 개통으로 중소도시권이 대도시권으로 흡수되는 스

트로현상이 발생하여 상권의 공간구조가 변화되는 주요 요인으

로 작용함.

○ 앞서 살펴본 바와 같이, 일본의 하치노에시의 경우는 도호쿠 신
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부( - )의 경제효과 비 고

아키타시

(秋田市)

- 지역경제가 급속하게 쇠퇴

- 소매 점포수 16%, 연간 소비지출 2 0 % ,

매장면적 17% 감소

- 1 9 9 7년 개통으로 도쿄의

고급쇼핑시설 이용

- 도쿄로의 스트로현상

고모로시

（小諸市)

- 인접한 사쿠시에 역사가 들어서면서 관광

객 감소 및 매출액 감소, 인구 유출 가속

- 접근성 향상으로 관광자원

이 풍부한 사쿠시로 이동

가고시마

(鹿兒島）

- 인근 대도시 후쿠오카와의 접근성 향상으

로 기업의 지점 및 지사 통폐합

- 오피스 임대료 하락세

- 대도시로의 스트로현상

- 기업입지 변화

사도

(佐渡)
- 역사가 입지했지만 지역경제는 답보 상태 - 특성화된 지역개발 부족

후루가와

(古河)
- 정차 지역임에도 불구하고 매출 16% 감소 - 정차지역간 경쟁 격화

<표Ⅳ-6> 신칸센 개통에 따른 지역경제의 변동



칸센 개통을 계기로 관광객의 유동인구 증가로 6개월간 경제파

급 효과가 1 3 3억엔으로 나타남.

○ 산요 및 도호쿠 신칸센의 경우, 15만~ 4 0만명 규모의 도시에서

는 상업과 서비스산업이 활성화되었으며, 이보다 인구규모가 작

은 도시에서는 소매업 매출액이 감소하는 현상을 보이고 있음.

○ 우리나라의 경우 경제력이 대도시로 집중되어 있어 대형할인점

의 등장 등은 지방 중소도시의 소매업 및 재래시장의 발전을 저

해하는 요인으로 작용할 수 있음.

- 고속철도 개통으로 지역발전의 가능성과 함께 쇠퇴의 위험성도

상존하고 있음(「충남신문」, 2003년 8월 2 3일자) .

○ 특히 천안ㆍ아산지역의 서울로의 스트로현상이 가시화되는 경

향을 보이고 있음.

- 고속철도 개통 후 서울 롯데백화점의 천안ㆍ아산 지역 고객의

매출은 전년 대비 40% 이상 증가하였음(「파이낸셜 뉴스」,

2 0 0 4년 4월 2 1일자) .

- 2004년 들어 천안ㆍ아산 지역의 신규 카드회원 가입자는

3 , 0 0 0명으로 급증하였음(백화점 전체 카드회원수는 4만명) .

- 서울역에 위치한 갤러리아 백화점 콩코드점도 전년도( 2 0 0 3년)

대비 1 ~ 3월 매출액이 58% 증가하였음.

○ 서울소재 고속철도 정차역 부근 백화점의 매출증가는 천안ㆍ아산

6 0



지역의 상위계층 소비자의‘원정쇼핑’에서 주로 비롯되고 있음. 

- 1인당 구매가격도 3만 8 , 0 0 0원에서 4만 3 , 0 0 0원으로 15% 

증가하였음.

- 특히 수입화장품, 골프의류, 숙녀정장 등 고급 브랜드 중심의

고가품목을 중심으로 증가하고 있음.

○ 수도권에서 통근이 가능한 천안 지역의 관공서, 대기업, 금융기

관 등에서 근무하는 주말부부가 수도권으로 회귀하는 현상이 발

생하고 있음.
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상권 변화 비 고

하치노에

(일본)
- 6개월간 경제효과 1 3 3억엔

- 관광객 급증

- 도호쿠 정차지역간 경쟁 격화

서 울

- 천안 및 아산의 스트로현상

- 롯데백화점 매출 40% 증가

- 갤러리아 백화점 매출 58% 증가

- 1인당 구매 단가 15% 증가

- 천안ㆍ아산 지역 원정쇼핑이 원인

천 안

- 원룸가격 15% 이상 하락세

- 관공서, 대기업, 금융기관의 직원

서울로의 회귀현상

- 천안 지역 대학생의 70~80% 수도

권에서 유입

- 공실률 20~30% 증가

대 전
- 서울로의 스트로현상의 사정권 편입

- 명품매장 매출액 30~50% 감소

- 대전의 독자 상권 확보보다는 V I P

고객의 서울로의 원정쇼핑이 현실화

대 구
- 단기적으로는 서울이나 부산에 흡수

되지 않고 독자 상권 유지

- 경주, 포항, 영천 등 경북 및 경남북

부 지역민 유입

부 산

- 서울의 쇼핑을 겸한 관광객 증가

기대

- 백화점 규모는 전국 최대

- 쇼핑과 관광을 연계

- 롯데 및 현대백화점

<표Ⅳ-7> 고속철도 개통에 따른 상권구조 변화



- 12개 대학이 밀집해 있는 천안은 학생의 70~80% 정도가 수

도권에서 유입됐지만 대학생들의 하숙생활 청산으로 원룸가격

은 하락세가 지속되고 있음.

○ 대전의 경우도 수도권으로의 스트로현상의 징후가 나타나고

있음. 

- 대전에 입지한 백화점의 명품매장 1일 평균 매출액이 30 ~50%

감소하였음(⌜한국경제신문⌟, 2004년 4월 7일자).

- 고속철도의 개통으로 대전의 독자적인 상권 확보보다는 V I P

고객들의 서울로의 원정쇼핑이 현실화되고 있음.

- 이는 과거 포목점의 집적지가 경부선 개통 전 대전에서 개통 후

서울로 이동한 것과 동일한 사례임.

○ 대구의 경우는 단기적으로 상권이 서울 또는 부산으로 흡수되

지 않고 유지될 것으로 예상하고 있음(⌜조선일보⌟, 2004년 4월

8일자) .

- 경주, 포항, 영천 등 경남·북의 지역민들의 유입이 두드러지

고 있음. 

○ 그러나 중·장기적으로는 병원환자 및 백화점 VIP 고객들이 서

울로 유출될 우려가 있음.

- 경북대 병원, 영남대 병원, 동산의료원 등은 상류층 환자들이

서울로 유출될 것에 대비해 암 치료 장비 도입 등 대책마련에
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나서고 있음.

○ 부산은 대전과 대구에 비해 상대적으로 여유가 있는 편임.

- 매장면적이 1만 3 , 2 11평인 롯데 및 현대백화점은 전국 최대규

모를 갖추고 있으며 국내 및 일본 등의 해외관광과 연계한 유

통업 발전을 기대하고 있음.
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Ｖ. 고속철도의 개통에 따른 지역별

파급효과 분석

○ 고속철도는 주로 여객수송에 전문화된 교통수단이지만 기존 철

도에서 담당했던 여객수송 기능이 고속철도로 일정 정도 대체됨

에 따라 기존 철도의 화물수송 여력이 증가함으로써 물류비용의

감소를 유발할 것으로 예상됨.11 )

- 철도청은 서울-부산 간 경부고속철도의 개통으로 철도여객은

수송능력이 3 . 4배 증가하고 기존 철도의 화물수송 능력은 기존

철도여객이 고속철도로 전환됨에 따라 7 . 7배 증가하는 것으로

예측함. 

- 철도화물뿐만 아니라 지역간 인력이동에 있어서도 차량을 통한

이동이 고속철도로 일정 부분 전환될 것으로 보여 교통체증에

서 오는 물류비 증가와 같은 부정적인 외부효과가 어느 정도

감소될 것으로 예측됨. 
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11) 하지만 철도의 화물수송 분담에 미치는 효과가 미미할 것으로 예상하는 견해도 있

음(삼성경제연구원, 2004). 이는 제조업체들이 철도를 이용할 경우에 추가적인 상

하역비용이 들게 되고 시간도 많이 소요되어 도로교통을 선호할 가능성이 크기 때

문임. 또한 철도와 도로교통의 연계수송체계가 미흡한 실정도 감안되어야 함.



○ 본 보고서는 고속철도의 개통으로 고속열차를 이용한 중·장거

리의 여객수송이 대폭 증가하여 고속도로의 혼잡이 개선되고 일

반철도의 화물수송 분담이 확대되어 전체적으로 물류비용이 일

정 정도 절감된다고 가정함.

○ 이러한 가정하에서, 고속철도의 개통으로 인한 총량적인 지역경

제의 파급효과를 물류비용의 변화에 국한하여 간단한 시산작업

을 통해 살펴보았음. 

- 고속철도의 개통은 경제·사회·문화 등 전반적인 생활패턴을

변화시킬 것으로 예상되지만, 그 경제적 효과를 분석하는 과정

에서 요인별로 명확하게 그 영향력을 식별하기에는 어려움이

따름.

- 본 연구에서는 교통수요의 전환에 따라 예상되는 물류비용의

변화로 상품의 단가가 상승 또는 하락함으로써 발생하는 산출

량 변화의 효과에 국한된 간접적 분석을 하였음.

○ 고속철도 등 수송수단의 변화에 따른 지역경제의 파급효과에 대

해 분석한 기존 연구로는 Liew & Liew(1985), 김홍배 외

(1995, 1997) 등이 있음.

- 이러한 연구들은 공통적으로 지역·산업간 수송비용의 변화를

직접 추정하고 수송비의 변화가 반영된 새로운 투입계수가 내

생적으로 결정되는 M RVIO(Multi Regional Variable Input

Output) 모형을 통해 파급효과를 분석하였음.
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- 그러나 지역·산업간 수송비용과 그 변화의 추정을 통한 분석

은 본 연구의 범위를 뛰어넘는 주제로서 차후의 과제로 남겨두

고자 함. 

1. 분석 방법

○ 본 연구에서 고속철도 개통에 따른 파급효과 분석은 물류비용의

감소만을 분석대상으로 하고, 수도권, 충청권, 동남권, 전라권,

대구·경북권 등의 5개 권역1 2 )에 대한 파급효과를 살펴보았음.

○ 물류비용의 감소는 상품가격의 하락을 유도하여 더 많은 중간투

입재의 이용을 가능하게 함으로써 상품의 산출량을 증대시키는

효과가 있음.

- 이러한 효과를 시산하기 위해서는 먼저 물류비용의 하락에 따

른 권역·산업별 재화 및 서비스의 가격변화를 추정하고 이를

바탕으로 산출량 증가량을 계산함.

- 시산을 위한 기초자료로 산업구조 및 권역간 거래구조를 감안

하기 위해 기 구축된 다지역산업연관표1 3 )를 이용함. 
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12) 수도권은 서울, 인천, 경기 지역을, 충청권은 대전, 충북, 충남 지역을, 동남권은

부산, 울산, 경남 지역을, 전라권은 광주, 전북, 전남 지역을, 대구·경북권은 대

구, 경북 지역을 의미함. 강원과 제주는 고속철도의 운행구간과는 다소 격리되어

있어 본 분석에서는 제외함.

13) 본 보고서에서 사용되는 다지역산업연관표( 2 0 0 0년 전국산업연관표 기준)는 서울

시정개발연구원이 동북아경제중심추진위원회의 연구용역보고서로 작성한 것임(동

북아경제중심추진위원회 연구용역 보고서, ⌜MRIO 시산표 작성⌟, 2003.12). 위의



○ 물류비용은 다지역산업연관표의 중간투입부문에서 지역 내 특

정산업의 생산물 한 단위의 생산에 투입되는 여러 요소 중‘물

류서비스’의 가격으로 정의함.

- 일반적인 산업연관분석과 마찬가지로 물류서비스와 같은 특정

투입요소의 가격변화로 인한 파급효과를 분석하기 위해서는 아

래의 식과 같이 가격변동이 발생한 물류서비스 부문을 외생화

한 투입 산출표를 이용함.

- 계산된 권역·산업별 가격변화는 특정 투입요소의 가격이 변화

할 때 지역·산업별 가격이 어느 정도 변화하는가를 의미함.1 4 )

P = ( I - C AD’)- 1C AT’PT (식 1 )

P :  권역·산업별 가격변화 행렬

C AD’: 물류서비스 부문을 제외한 권역별 투입계수의 전치행렬

C AT’: 가격이 변동된 물류서비스 부문에서의 권역별 투입계수의

전치행렬

PT : 물류서비스의 가격변동 수준
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지역산업연관표는 시도별로 작성되어 있으나 본 보고서에서는 권역별로 합산하여

이용하였음.

14) 이와 같은 방식으로 다지역산업연관모형에서의 가격변화에 따른 효과를 분석한

연구로는 Pai(1979) 등이 있음(Miller and Blair(1985)에서 재인용) .



○ 다음으로는 물류비용의 감소를 통한 권역·산업별 가격변화를

물량 투입산출표에 적용하여 산출량이 얼마나 증가하는가를 살

펴봄.

- 현재 구축된 다지역투입산출표는 금액단위로 작성되어 있어

가격변화에 따른 물량증가의 효과를 살펴보기에는 적당하지

않음.

- 그러므로 효과분석을 위해서는 물량단위의 투입산출표를 작성

해야 하며. 이것은 아래의 식과 같이 기존의 금액단위의 다지

역투입산출표를 산업제품별 원단위로 나누어 계산됨.

= (식 2 )

: 권역 r산업 i의 제품생산에 투입되는 권역 s산업 j제품

의 양

: 권역 r산업 i의 제품생산에 투입되는 권역 s산업 j제품의

금액

: 권역 r산업 i의 제품생산에 투입되는 권역 s산업 j제품의

가격
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2. 분석 결과

○ 고속철도 개통에 따라 전지역에서 동일하게 물류비용1 6 )이 5 ~

2 0 %까지 감소한다고 가정하였을 때, 권역별 산출량 변화는 다

음과 같음.
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15) 국토연구원(2001), ⌜SOC투자 평가모형의 개발 및 응용(2단계)⌟에서 직접 인

용함.

16) 교통개발연구원( 2 0 0 3 )의 추계에 따르면, 2001년 우리나라의 물류비 규모는 약 6 7

조 5 , 0 0 0억원에 이르며, 물류비 가운데서 운송비가 차지하는 비율은 6 6 . 6 % (약 4 5

조원)에 달함. 또한 건설교통부와 철도청은 경부고속철도의 개통으로 인한 화물수

송능력의 증대에 따라 시간비용과 운송비 절감 등으로 사회경제적 편익이 약 2조

산업분류 물량 원단위

1. 농림어업 및 광업 0 . 4 2 1

2. 음식료품 1 . 3 1 2

3. 섬유 및 종이 3 . 8 6 5

4. 석탄, 석유 및 화학 0 . 8 2 5

5. 유리 및 비금속광물 2 . 9 2 2

6. 철강제품 4 . 0 8 3

7. 기계, 전기, 전자 및 정밀기기 2 4 . 0 4 2

8. 자동차 및 수송기기 2 . 6 1 5

9. 가구 및 기타제조업 1 0 . 9 0 7

<표Ⅴ-1> 산업부문별 금액당 물량 원단위1 5 )

단위 : 백만원/톤

주 : 서비스업의 경우 물량원단위 산출이 힘들어 일률적으로 1단위로 설정함.
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- 물류비용의 감소라는 제한적인 가정을 적용했을 때, 고속철도

의 개통은 일반적 상식과 합치되게 모든 지역의 산출량에 긍정

적인 효과가 있는 것으로 나타났으나 그 변화폭은 크지 않은

것으로 추정됨.

- 물류비용의 하락 → 제품가격의 인하 → 제품수요의 증가라는

메커니즘을 통해 물류비용의 하락이 산출량의 증가를 초래함.  

- 이는 상품생산에 투여되는 전체 생산요소 중 물류비용이 차지

하는 비중이 1 0 %를 넘지 않는 상황에서 제한적인 방법론을 감

안할 때 당연한 결과라고 할 수 있음.

○ 물류비용이 5 %에서 2 0 %까지 감소하는 경우 권역별 산출량은

0 . 0 5 %에서 1 . 6 3 %까지 증가하는 것으로 나타남.

- 권역별로는 수도권의 산출량 변화가 가장 크며, 동남권, 대구·

경북권 등의 순으로 산출량이 증가하는 것으로 나타나 대체로

경제규모가 큰 지역(즉, 산업 집적지역)이 상대적으로 큰 혜택

을 보는 것으로 나타남.

- 이러한 결과는 경제규모가 큰 지역에서 투입요소로 사용되는

물류서비스의 양이 타 지역보다 상대적으로 많아 그만큼 물류

4 , 0 0 0억원( 2 0 0 1년 기준, 경부선 전구간이 고속철도로 연결될 경우)에 이른다고

추정하고 있음. 또한 경부고속철도 1단계 사업의 완공으로 전체 구간이 고속철도

로 연결되지 않은 상황에서도 2 0 0 5년에 약 1조 8 , 5 0 0억원 정도의 경제적 비용이

절감된다고 제시하고 있음. 본 보고서는 이러한 요소들을 종합적으로 고려하여 우

선적으로 물류비용이 대략 5% 정도 절감된다고 가정하였음. 



비용 절감의 효과를 더 많이 누릴 수 있기 때문임.

- 또한 이러한 결과는 제조업의 주요 기반이 수도권(특히 경기

지역)에 입지하고 있으며 원자재와 완제품의 수출입 경로가 부

산항이 주류(우리나라의 산업구조상 화물이동의 주축이 경부

선)라는 사실을 반영하고 있음. 

- 다른 한편으로는 수도권, 동남권 등에 포함된 서울, 부산, 인천

등 대도시 지역이 타 도시에 비해 혼잡 등과 같은 외부불경제

가 많이 작용하고 있기 때문이라고 말할 수 있음.

3. 분석의 한계

○ 본 분석은 물류비용의 감소만을 고속철도 개통에 따른 파급효과

의 근원으로 상정하였기 때문에 많은 한계점을 가지고 있음.

Ⅴ. 고속철도의 개통에 따른 지역별 파급효과 분석 7 1

5% 감소 10% 감소 15% 감소 20% 감소

수도권 0 . 3 6 0 . 7 4 1 . 1 7 1 . 6 3

충청권 0 . 0 6 0 . 1 3 0 . 2 0 0 . 2 8

전라권 0 . 0 5 0 . 1 1 0 . 1 8 0 . 2 5

동남권 0 . 0 9 0 . 1 8 0 . 2 9 0 . 4 0

대구·경북권 0 . 0 9 0 . 1 8 0 . 2 9 0 . 4 1

<표Ⅴ-2> 물류비용의 감소에 따른 권역별 산출량의 변화

단위 : %



- 첫째, 고속철도 개통에 따라 인구이동이 활발해짐으로써 지역

별 최종수요가 변화하는 효과를 고려하지 못하고 있음.

- 둘째, 연구범위의 제약으로 지역간 수송비의 추정과 고속철도

의 개통으로 인한 근접성의 향상이 가져다주는 수송비의 변화

를 반영하지 못하고 이를 물류비용이라는 다소 확장된 개념으

로 대체했다는 것임.

- 셋째, 물류비용에 국한된 제한적인 분석방법이 인정된다고 할

지라도 물류비용의 감소 폭을 지역별로 차별화하지 못함으로써

특정지역의 파급효과를 과소 또는 과대 추정할 우려가 있음. 

- 마지막으로, 물류비용의 하락에 따른 지역별·산업별 상대가격

의 변화가 부문별 수요에 영향을 주게 되는 일반 균형론적 측

면이 배제된 점은 한계로 지적될 수 있음.

○ 그럼에도 불구하고 본 분석의 결과가 주는 시사점은, 고속철도

로 인한 교통체계의 변화는 산업적인 면에서 물류비용의 절감을

통해 지역경제에 긍정적인 효과를 줄 수 있다는 것임.

- 또한, 지역의 산출량 및 교역의 증가를 통한 지역 내외의 경제

활력의 증가와 혼잡비용과 같은 외부불경제의 감소로 인해 사

회적 효용의 증가도 기대할 수 있다고 생각됨.
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ＶＩ. 요약과 정책적 시사점：균형발전정책의 방향

1. 연구내용의 요약

○ 교통 인프라의 투자가 경제발전을 촉진할 수 있는 필요조건을 창

출하지만 경제발전 그 자체를 담보할 수 있는 충분조건은 아님. 

- 교통 인프라의 투자로 인한 지역의 접근성 향상을 지역발전으

로 연결짓기 위해서는 지역에 대한 부가적인 투자와 종합적인

지역발전의 전략이 필요함. 

○ 고속철도의 개통으로 총량적인 경제효과란 측면에서는 수도권

이 가장 큰 이득을 보는 것이 사실이지만, 개인의 이동거리가

확대되어 유동인구가 증가하고 각종 사회·경제적 활동의 범위

가 넓어진 것도 사실임.

○ 고속철도 개통으로 인한 접근성 향상을 지역의 경제발전과 직접

적으로 연관지어 그 효과들을 추론하기에는 한계가 있음.

- 접근성의 향상에 의해 지역경제의 성장기회가 창출되지만, 이

들 사이의 인과관계를 명확히 포착하는 것은 쉽지 않음.

- 예를 들면, 접근성 개선이 특정지역에 많은 경제적 기회를 제공

하는 요인으로 작용하지만, 저발전지역에서는 역류효과가 발생
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하여 부( - )의 경제효과가 더 크게 나타날 가능성도 잠재되어

있음.

○ 고속철도 개통과 지역의 경제발전의 인과관계가 명확하지 않을

지라도, 인구이동(노동시장) 및 기업입지와 관련하여 간접적인

효과를 추론하는 것은 가능함.

- 발전지역에서 저발전지역으로의 통근 또는 인구이동이 발생하

는 경우에, 해당 지역에서 생산되는 재화의 수요를 증대시켜

지역생산과 고용의 승수효과가 발생할 수 있음.

- 접근성의 향상으로 생산규모와 입지변동이 일어날 수 있는데,

이는 발전지역에서 저발전지역으로 기업이 이전할 수 있지만

그 반대의 경우도 발생할 수 있음.

○ 고속철도의 건설 및 개통과 관련하여 지역간 경제적 격차가 축

소될 수 있는지의 여부 및 발전지역의 과밀에 따른 시장의 압력

을 얼마나 경감시킬 수 있는지의 여부가 주요 논쟁거리임.

○ 본 연구는 교통수요의 전환에 따라 예상되는 물류비용의 변화로

상품의 단가가 상승 또는 하락함으로써 발생하는 산출량 효과에

대한 간접적 분석을 시도하였음.

- 파급효과 분석은 물류비용의 감소만을 분석대상으로 하고, 수

도권, 충청권, 동남권, 전라권, 대구·경북권 등의 5개 권역에

대한 파급효과를 시산하였음.
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○ 분석의 결과, 물류비용이 5 %에서 2 0 %까지 감소하는 경우 권

역별 산출량이 0 . 0 5 %에서 1 . 6 3 %까지 증가하였음

- 권역별로는 수도권의 산출량 변화가 가장 크며, 동남권, 대구·

경북권 등의 순으로 산출량이 증가하는 것으로 나타나 대체로

경제규모가 큰 지역(즉 산업 집적지역)이 상대적으로 큰 혜택

을 보는 것으로 나타났음.

- 이러한 결과는 경제규모가 큰 지역에서 투입요소로 사용되는

물류서비스의 양이 타 지역보다 상대적으로 많아 그만큼 물류

비용 절감의 효과를 더 많이 누릴 수 있기 때문임.

- 또한 이러한 결과는 제조업의 주요 기반이 수도권(특히 경기지

역)에 입지하고 있으며 원자재와 완제품의 수출입 경로가 부산

항이 주류라는 사실을 반영하고 있음. 

- 다른 한편으로, 수도권, 동남권 등에 포함된 서울, 부산, 인천

등 대도시 지역이 타 도시에 비해 혼잡 등과 같은 외부불경제

가 많이 작용하고 있기 때문이라고 말할 수 있음.

○ 고속철도가 개통되어 1 0 0일이 경과( 2 0 0 4년 7월 현재)한 후, 권

역별로 다양한 변화가 일어나고 있음( <그림Ⅵ-1> 참조) .

- 앞서 살펴본 바와 같이, 서울역 부근의 백화점과 대형마트의 매

출이 급성장하여 지방으로부터의 원정쇼핑 및 스트로현상의 징

후가 나타나고 있음.
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7 6

<그림Ⅵ-1> 고속철도의 개통에 따른 권역별 변화 : 개통 1 0 0일 후

자료 : 철도청의 고속철도 관련 보도자료.

■서울역

·서부역오피스, 주상복합형성

·백화점대형마트매출급성장

·2 0 0 9년인천신공항철도완공

·광명역세권부동산가격상승

■용산역

·최근부동산10.2% 상승

·전국최대규모역사, 전자상가

·미군기지이전, 공원조성

·대형할인마트, CGV 입주

수도권

충청권

■천안·아산역

·삼성탕정크리스탈밸리

·아산시폴리스타운형성

·수도권전철연계

·배방지구1 0 7만평개발

■대전역

·동서관통도로건설

·대전지하철통과

·철도공사, 공단입주

·대전민자역사개발

영남권

■동대구역

·시의역주변 2 2만평개발

·9 7만평컨벤션센터유치중

·주상복합건물, 공원형성

·동대구역신도시형태개발

■부산역

·철도해운국제복합환승센터건립

·KTX-JR 규슈연계

·국제교역업무기능강화

·영도선환승체계 구축

■전주·익산역

·고속철도분기점

·귀금속(보석)도시

·새만금관광산업

·S / W지원산업육성

■광주·송정리·목포역

·무안골프장활성화

·송정리역구청개발계획

·남도연계순환관광호조

·개통이후관광객30% 증가

호남권



- 최근의 용산역 부근의 지가는 10.2% 상승하였음.

- 또한 호남고속철도의 광주 및 목포역을 중심으로 관광객이 약

30% 증가하였음.

○ 이처럼 지방으로의 관광객이 증가하는 요인은 지방 도시로의 유

동인구의 체류시간이 증가하는 것에 기인함( <그림Ⅵ-2> 참조) .

2. 고속철도 개통에 따른 공간구조의 변화 : 두 가지

가능성을 중심으로

□ 수도권의 외연적 확대와 지역간 격차의 심화 가능성

○ 고속철도의 개통이 수도권으로의 인구집중을 지속시켜 지역성
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<그림Ⅵ-2> 고속철도의 개통에 따른 현지 체류가능 시간의 지역별 비교

3 : 0 3 1 : 3 9 4 : 1 0 2 : 4 0 2 : 3 8 1 : 3 8 3 : 5 2 2 : 3 8 4 : 4 2 2 : 5 8

7 : 5 4 1 1 : 2 0 5 : 4 0 1 0 : 0 8 8 : 4 4 1 0 : 4 4 6 : 1 6 8 : 4 4 4 : 3 6 8 : 0 4

3 : 0 3

국 철

이 동 체 류 이 동

고 철

대 구

국 철 고 철

부 산

국 철 고 철

익 산

국 철 고 철

광 주

국 철 고 철

목 포

1 : 3 9 4 : 1 0 2 : 4 0 2 : 3 8 1 : 3 8 3 : 5 2 2 : 3 8 4 : 4 2 2 : 5 8

자료 : 건설교통부의 고속철도 관련 보도자료.



장의 불균형을 초래할 가능성이 높다는 우려가 제기되고 있음.

- 서울로의 원정쇼핑의 증가와 충청권 근무자의 수도권으로의 회

귀현상 등 충청권 북부지역이 수도권 지역으로 포섭되고 있다

는 징후들이 나타나고 있음. 

- 고속철도 개통 후 3개월 동안에 전체승객 6 0 7만 5 , 4 5 8명 중에

천안-서울(용산·광명 포함) 및 대전-서울 승객이 모두 5 6만

7 , 4 6 9명( 9 . 3 % )으로 높은 비중을 차지하여, 즉 서울-충청권 승

객이 증가하여 수도권 개념이 확대되고 있음(⌜인터넷 동아일

보⌟, 2004년 7월 8일자) .

○ 본 연구에 따르면, 수도권 지역은 다른 지역보다 물류비용의 변

동에 민감하다는 것을 알 수 있음. 

- 수도권 지역의 고비용 경제를 촉발하는 요인 중의 하나가 높은

물류비용이라면, 이러한 문제를 해결하기 위해서는 교통 인프

라에 대한 투자가 필요함.

- 수도권 지역의 기업들이 주로 완제품과 원자재의 수출입 경로

를 경부축(부산항)으로 활용하고 있다면, 이러한 경로를 바꾸

어 주는 것도 물류비 절감의 한 방편이 될 수 있을 것임.  

- 따라서 수도권과 충청권 지역, 즉 외연적으로 확대된 광역수도

권 지역에 기회비용의 차원에서 물류거점을 건설하는 것은 그

러한 문제를 해결하기 위한 하나의 방편이 될 수 있을 것임.
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○ 이러한 방식으로 수도권 지역의 고비용 문제를 해결하기 위해

서 교통 인프라가 개선되는 경우에 광역 수도권 지역의 경제성

장이 더욱더 촉진될 수 있을 것이지만, 수도권 지역과 비수도권

간 격차가 심화되어 막대한 사회적 통합비용이 발생할 수 있음.

- 고속철도의 개통이 단핵형 기존 공간구조를 더욱더 고착화시킬

가능성이 높다는 것임( <그림Ⅵ-3> 참조) .

○ 수도권 중심의 단핵형 공간구조의 문제점을 지적하는 대신에 다

음에서는 고속철도의 개통에 따른 다핵형 공간구조 형성의 가능

성에 대해 문제를 제기하고 전략적 차원의 정책적 개입이 필요

하다는 점을 제시하고자 함. 
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<그림Ⅵ-3> 단핵형 공간구조



□ 다핵 공간구조 형성의 가능성 : 자율적이고 지속가능한 경

제권의 형성

○ 고속철도 2단계 공사가 끝난 후에는 통행시간 1시간 내에 약

5 0 0만~ 7 0 0만명 인구규모(수도권은 예외로 하고)의 광역 경제

권이 설정될 수 있을 것임.

- 서울-대전( 4 9분) /대구-부산( 5 9분) /익산-광주-목포( 8 0분) 구

간이 약 1시간 정도의 통행권이 되면 전에 없는 지역별‘규모

의 경제’가 창출될 수 있을 것임. 

○ 지역의 기능적 연계와 보완성에 기초한 네트워크형 공간구조,

즉 광역 경제권이 형성되기 위해서는 무엇보다도 주요 정차역

도시를 거점으로 주변지역과의 연계교통체계가 구축되어야 함

( <그림Ⅵ-4> 참조) .
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<그림Ⅵ-4> 다핵 중심의 네트워크형 공간구조



- 이러한 연계교통시스템은 중심지역과 배후지 간 정주체계를 형

성할 수 있는 물리적 틀을 형성하는 것임.

- 이러한 공간구조로의 변화는 경제성장 과정의 획일화를 탈피하

여 다양한 지역발전의 경로가 나타나는 것을 가능케 하고, 외

국자본에게도 매력적인 투자대상이 될 수 있을 것임. 

○ 일부 국가들은 초광역적인 의미에서 지역을 전략적인 단위로 설

정하고 지속가능한 경제권을 형성하여 세계화와 지방화의 거센

압력에 대응하고자 함( <표Ⅵ-1> 참조). 

- Ohmae(1995)는 세계화 시대의 개방경제하에서 지속적인 경

제발전을 유지하기 위해 4C(Communication, Capital,

Corporation, Consumer)가 순환하는 5 0 0만~ 2 , 0 0 0만 인구

규모의 경제권을 형성하는 것이 필요하다고 제안함. 

- P o r t e r ( 2 0 0 3 )는 미국에서 각 산업부문별 4 1개의 클러스터를

확인하였는데, 클러스터의 평균 고용규모는 8 5만 4 , 3 5 2명이

었음.

- 일본은 초광역 지역을 단위로 9개 지역에서 1 9개의 클러스터

조성사업을 추진하고 있으며,1 7 ) 영국은 잉글랜드 지역을 9개

지역으로 나누고 지역정부를 출범하려고 하고 있음.
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17) 특히 일본의 경우는 4 7개 행정구역을 6 ~ 1 2개로 통합하는 초광역권 형태인 도주

제(道州制)에 대한 논의가 세를 얻고 있으며, 시범지역으로 홋카이도(北海道)가

유력시되고 있음.



○ 경제의 세계화 추세를 감안하여 국가의 지속가능한 성장을 유지

하기 위해서는 국제 분업구조에 능동적으로 대처하고 참여할 수

있는 국가 전체의 능력을 배양하는 것이 필요한 것이 현실임. 

○ 다른 한편으로 국제 자본과 숙련노동 등과 같은 생산요소들을

유치할 수 있는 국내의‘지역경제 환경’을 조성하는 것도 필수

적인 과제로 등장하고 있음. 

○ 따라서 거시적인 차원과 미시적인 차원에서의‘분리된 비전’

8 2

<표Ⅵ-1> 주요 OECD 국가의 인구와 지역구분 현황( 2 0 0 1년 기준)

자료 : 이동우 외(2003 : 30)에서 재구성.

인구(천명) 도의 개수
도당 인구수

(천명)
비 고

한 국 4 7 , 0 0 8 1 6 2 , 9 3 8

미 국 2 7 5 , 3 7 2 5 0 5 , 5 0 7

일 본 1 2 6 , 9 2 6 4 7 2 , 7 0 1 道州制 구상( 6 ~ 1 2개)

독 일 8 2 , 2 0 5 1 6 5 , 1 3 8 9개주 통합안 구상

프랑스 5 8 , 8 9 3 2 2 2 , 6 7 7 6개 계획권역

영 국 5 8 , 6 5 5 6 3 9 3 1
잉글랜드 9개 지역정부 및 웨

일스와 스코틀랜드 분권화

이탈리아 5 7 , 1 8 9 2 0 2 , 8 5 9

스웨덴 8 , 8 7 2 2 1 4 2 2

핀란드 5 , 1 8 1 6 8 6 4

덴마크 5 , 3 4 0 1 4 3 8 1



(split vision) 형성을 통해 정책을 입안하고 수행하는 것이 효

과적일 것이라고 판단됨. 

○ 혁신주도형 경제로 이행하는 데 집합적 효율성( c o l l e c t i v e

e f f i c i e n c y )을 향유할 수 있는 클러스터의 형성이 효과적이며,

이러한 클러스터는 임계규모를 전제로 하고 있음. 

- 경제활동의 균등 분포를 전제하는‘팬케이크형’(pancake) 균

형발전모델이 유지되기 힘든 것이 현실이며, 일부 경제거점을

중심으로 허브-스포크 방식의 경제권을 형성하는 것이 보다 효

율적일 것으로 생각됨.

○ 이러한 의미에서 지역블록( b l o c k )간의 상호교류 및 연계를 통

해 세계의 각 지역과 경쟁하는‘자립 광역권 연대형 구조’형성

이 부각되고 있음.

- 중앙정부의 권한 및 재원을 대폭 초광역권 단위의 지역으로 이

양하여 지방분권을 강화하고 자립형 경제권을 형성하는 것이

목적임.

○ 우리나라의 경우도 초광역 단위의 경제권을 염두에 두고‘권역

간 균형’과‘권역 내 효율’을 중시하는 지역정책을 펼칠 필요가

있음.

- 이를 통해 수도권으로의 과도한 인구 및 경제력 집중을 배경으

로 수도권과 지방이라는 배타적이고 이분법적 경쟁구조에서 벗

어날 수 있는 계기가 마련될 수 있을 것임.
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- 광역권의 형성은 지역 내 우선순위의 과제나 성장가능성이 높

은 분야에 각종 시책을 집중하여 투입할 수 있는 제도적 틀의

마련을 가능케 할 수 있음.

○ 전략적인 단위로서 광역 경제권을 설정하기 위해서는 중앙-중

앙, 중앙-지방, 지방-지방간 역할분담에 대해 혁신적인 사고가

필요함. 

- 각 경제권과 중앙정부 간 중복투자의 방지와 중앙정부와의 전

략적 목표와의 정합성과 권역간 보완성을 제고하여 국민경제

의 안정성을 도모할 수 있는 중앙과 지방 간 조정 메커니즘이

필요함.

- 궁극적으로는 몇 개의 광역 경제권(예 : 초광역 수준)에서 경

제운용이 지속가능하도록 지역혁신체제를 구축(경제발전의 지

역화 전략)하는 것이 필요함.
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