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ABSTRACT 

 

The Korean Train eXpress(KTX) which started in last April has got many complaints of passengers. This is 

caused by weak connections between KTX and traditional trains. This paper shows the methods to increase the 

connection in 3 points of view ; business, operation and rolling stocks. For the flexible business, it is necessary 

that the connecting trains must be multi-purposefully for the satisfaction of KTX transferring passengers and 

existing commuting passengers. And the expanding of free class is needed. A free class is the base of business 

flexibility. In an operation point of view, I show the method that can decrease pains for getting transfer. Finally, 

for the effective using of rolling stocks, I propose that TC(trailer with control) car is added to existing 

locomotive and passenger coach set. In concluding, KTX needs strong connections with traditional trains. This 

will bring more competitive power with other transportation systems. And that method must get flexible and 

various service, in addition to effective and minimizing investment. 

 

 

1. 서론 

지난 1992년 착공된 우리나라 고속철도는 21세기 꿈의 교통수단으로 불리며, 많은 기대를 

받아왔다. 하지만 2004년 4월 1일 1차 개통이후, 많은 문제점을 노출시키며, 이용객의 불만을 

불러오고 있다. 

이러한 문제점 중 정시운행이나 차량고장 같은 문제는 시간이 지나면서 자연스럽게 안정화될 

문제이나, 기존선 열차 감축, 연계시스템 미비 등의 문제는, 고속철도와 기존철도의 통합전략의 

실패에 오는 것으로서, 그 문제가 보다 더 장기적이고 심각하다고 할 수 있다. 

근본적으로 이 문제는 당국이 고속철도 개통에만 신경을 썼지, 고속철도 개통 이후, 기존선과 

어떻게 통합운영할 것인지에 대한 깊이 있는 연구와 준비가 부족했던 것에 기인한다. 

이에 본고에서는, 현재 사용되는 고속철도와 기존철도의 통합운영방안의 문제점을 지적하고, 

그러한 문제점을 최소화 할 수 있는 연계 증진 방안에 대해 제시하도록 하겠다. 

 

2. 고속철도와 기존철도의 통합운영의 필요성 

고속철도는 기존철도에 비해 향상된 속도로 인하여, 지역거점간 직통수송에 큰 경쟁력을 가지고 

있다. 한편 모든 교통수단은 타 교통수단과의 긴밀한 연계성을 가져야만 교통수단의 영향범위를 
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넓힐 수 있는데, 이는 고속철도도 예외가 아니다. 특히 무엇보다도 고속철도는, 기존철도와 깊은 

연계성을 확보하여야, 고속철도역이 존재하지 않는 지역의 수송수요도 흡수할 수 있다. 

일본의 고속철도인 신칸센은 기본적으로 역이 많고, ‘노조미’-‘히카리’-‘고다마’의 식으로  

정차역수별로 급수를 매긴 다양한 고속열차를 운행하여, 많은 지역을 커버함과 동시에 

고속수송에도 대응하고 있다. 

하지만 우리나라의 고속철도 정차역은 원래 그 수가 적고, 이에 따라 각각의 고속열차가 

‘선택정차’ 방식으로 여러역을 커버하도록 되어 있다. 결국 고속철도 혼자만으로는 기존선이 

커버하던 모든 지역을 커버하지 못하며, 반드시 기존철도와의 연계를 확보하여야만, 넓은 지역의 

수송수요를 흡수할 수 있다. 

현재 철도청은 환승승차권, 환승이용하는 일반열차의 운임 할인 등의 방법 등으로, 고속철도와 

기존철도의 통합운영을 꾀하고 있지만, 몇가지 점에서 아직은 아쉬운 점이 많다. 

본고에서는 이러한 문제점을 영업, 운전, 차량 부분으로 나누어서 살펴보고, 각각의 개선방안을 

제시한다. 

 

3. 고속철도와 기존철도의 연계증진 

3-1. 영업 

3-1-1. 연계열차의 다목적화 

고속철도와 일반철도의 연계운행에서 있어서, 영업측면의 문제점은 지나치게 경직된 열차배정을 

한다는 점이다. 대표적인 예로서, 대구선~중앙선~동해남부선 구간인 동대구~포항 구간을 들 수 

있다. 

이 구간은 대구광역시와 경북 1위의 도시인 포항을 연결하고 있으며, 경북권의 중요도시이자, 

각각 동대구와 포항의 위성도시격인 영천과 경주를 지나며, 대구권의 대학이 몰려있는 하양을 

지난다는 점에서, 상시적인 통근수요를 보이는 곳이다. 그러다보니 이 구간은, 동대구~포항의 

직통운행이 가능한 시외버스에 비해서는 시간적으로 경쟁력이 떨어짐에도 불구하고, 각역들을 

지나는 좋은 접근성과, 통일호의 저렴한 운임 덕분에, 도시통근형 통일호가 인기리에 운행되는 

구간이었다. 

그러나 철도청은 4월 1일 고속철도 개통에 따른 열차시각표 대개정에 따라, 종전의 

동대구~포항간 통근 통일호 열차를 과감히 폐지하고, 그 대신 새마을호 열차로 대체하였다. 이는 

동대구까지 KTX를 타고 온 승객을, 새마을호로 포항까지 연계수송하겠다는 생각이었다. 

하지만, 포항을 가기 위해 동대구역에서 KTX로부터 새마을호로 갈아타는 승객은 기대보다 많지 

않았고, 기존의 동대구~포항의 통근 통일호를 이용하던 승객들은, 열차승격으로 인하여, 운임이 

급등하자 극심한 반발을 하는 실정이다. 이에 철도청은 4월 12일에 새마을호 1왕복을 통근열차로 

격하시키고, 1왕복의 통근열차를 추가로 운행중이지만, 근본적인 해결책은 되지 못하고 있다. 

이러한 문제의 원인은 너무 급격하게 열차배정을 바꾸었기 때문이다. 철도청의 생각대로, KTX를 

이용하여 동대구까지 온 승객을, 그에 상응하는 고급열차인 새마을호를 이용하여, 포항까지 

연계수송하겠다는 생각은 분명 옳다. 더구나 동대구에서 포항으로 갈 때, 경주역에서 열차의 앞뒤 

방향을 바꾸어야 하므로, 동차 위주의 운행을 하는 것도 필요하다. 때문에 철도청은 무궁화호가 

아닌 새마을호를 투입한 것이다. 

하지만 아직 서울발 포항행 승객들이 동대구에서의 환승이용에 익숙해져 있지 못하는 현 

시점에서는 모든 열차를 한꺼번에 운임이 높은 새마을호로 바꾼다는 것은 무리가 있다. 
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그렇다고 종래와 같이 계속 통근열차를 운행한다면, KTX의 준고급 시설을 이용하여 동대구에 

도착한 승객이, 통근열차의 열악한 시설을 이용하며 연계이용을 해야 한다는 뜻으로서, KTX 

환승이용객으로서는 받아들이기 어려운 일이다. 

이 문제의 궁극적인 해결책은, 동대구~포항 구간을 복선전철화하여, 다양한 급의 열차를 자주 

운행하는 것이겠지만, 현재 상기 구간이 단선 비전철이라 여객열차의 투입이 제한적인 상황에서는, 

하나의 편성으로 다양한 목적에 대응하는 것이 최선이다. 

본인의 제안은, 새마을호 열차를 그대로 운행하되, 기존 통일호를 이용하던 승객을 위하여, 

자유석을 대폭적으로 도입하고, 자유석에 대해 큰 폭의 운임할인 혜택을 줄 필요가 있다는 것이다. 

현재 동대구~포항간의 새마을호 열차는 전좌석을 지정석으로 운행중인데, 이러한 방식 대신, 

열차의 일부는 KTX연계이용 승객을 위한 지정석으로 운행하고, 나머지 좌석은 자유석으로 

운행하여 입석을 허용하도록 한다. 물론 지정석에는 자유석에서 발생하는 입석승객이 침범하지 

못하도록 하여야 한다. 그리고 자유석은 새마을호 지정석에 비하여 매우 낮은 운임으로 승차권을 

판매한다. 특히 정기권의 경우, 파격적으로 낮은 운임을 제시하도록 한다. 

이런 식으로 열차를 운행한다면, 통근열차의 새마을호 승격으로 인한 승객 이탈도 최소화 할 수 

있고, KTX연계 승객도 수송할 수 있다. 어차피 새마을호의 이용률이 높지 않은 현실에서는 

공석으로 인한 매몰비용 최소화를 위해서도 열차를 승객으로 채우는 것이 급선무인 것이다. 

아울러 환승이용에 대한 승객의 인식이 높아져 환승이용승객이 증가할 경우, 지정석 비율을 

차차 증가시키면 될 것이고, 요일별, 시간대별 파동에 대응할 수 있게 지정석 비율을 다양화하는 

것이 좋다.  

결론적으로 고속철도와 기존철도의 연계성 증진을 위해서는, 제한된 연계열차를 다목적으로 

이용하도록 한다. 아울러 이러한 다목적 열차 방식은 통근열차가 감소하여 불만을 사고 있는 다른 

지역에도 같은 방식으로 적용될 수 있다. 

 

3-1-2. 자유석 확대 

철도청에서는 고속열차에 자유석을 운영하고 있으나, 전체 18량중 2량으로서, 매우 소극적으로 

운영하고 있다. 자유석은 시간대를 자유롭게 선택할 수 있다는 점에서, 대전↔서울, 

천안아산↔서울 등 통근권역 승객수송에 매우 유리하다. 천안아산↔서울의 소요시간인 34분은 

광역전철 분당선 전철의 오리↔선릉 운행시간인 40분에도 미치지 않는 것으로서, 이러한 통근권 

소요시간이라면, 열차운행의 frequent service가 제공되어야 하며, 승차권 체제도 경직적인 지정석 

체제보다는 편한 마음으로 자유롭게 열차를 선택할 수 있는 자유석이 합리적이다. 특히 자유석은, 

출발에 임박하여 지정석 예약을 취소하는 승객이 반드시 나오는 만큼 이들 빈자리를 채우는데도 

유리하다. 따라서 통근용으로 고속열차를 이용하게 하기 위해서는 자유석이 필수적이며, 현재에 

비해 자유석의 확대시행이 필요하다. 

하지만 철도청은 4월초 자유석 운용 초기에 자유석에서의 일부 입석 승객이 발생하여, 언론의 

지적을 받자 자유석 발매 숫자를 크게 줄였다. 이는 예전 새마을호 자유석 도입때와 동일한 

상황으로서, 철도청이 자유석 운용에 대한 확신이 별로 없음을 보여주는 사례라 하겠다. 

자유석의 확대운용을 위해서는, 무엇보다도 자유석의 좌석수를 늘려야 한다. 본인이 제안하는 

방법은 현재 문제가 되고 있는 역방향 좌석을 모두 자유석으로 운용하자는 것이다. 이렇게 할 

경우, 통근객이 주로 역방향을 이용하게 되고, 이용거리와 이용시간이 짧으므로, 역방향 좌석에 

대한 불만도 줄어들게 된다. 더구나, 역방향 자유석 운임을 순방향 지정석보다 낮게 해준다면, 
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한번의 운임 할인으로, 자유석 보상과 역방향 보상을 모두 이룰수 있어, 1석 2조의 효과를 얻을 수 

있다. 

한편 자유석의 활성화를 위해서는, 현재는 불가능한, 인터넷 또는 전화를 이용한 자유석 예약이 

가능하도록 해야하며, 승차권 자동발매기에 매우 간편해진 자유석 발매 프로그램을 넣어두는 것도 

필요하다. 현재의 자동발매기로도 지금 출발하는 열차의 자유석 승차권을 구입할 수 있긴 하지만, 

여러 번의 복잡한 키조작과 선택과정을 필요로 한다. 하지만 자유석 전용의 간편화된 발매 

프로그램을 추가할 경우, 메뉴를 선택하고 돈만 넣으면, 현재부터 2시간내에 사용할 수 있는 

자유석 승차권이 곧바로 발매될 수 있는 것이다. 결국 자유석 승차권 발매과정을 지하철 승차권 

자동발매 수준으로 간단화시킨다면, 이러한 쉬운 발매과정은 자유석 활성화에 크게 기여할 것이다. 

한편 자유석은 필연적으로 입석승객 발생의 위험이 있다. 특히 주말의 경우, 자유석 승객이 

일시에 특정 열차에 몰려들어, 입석 승객이 발생할 가능성이 큰 만큼, 주말에는 자유석 

발매비율을 줄이는 것을 생각할 수 있고, 명절 같은 대수송기간에는 전체 지정석으로 운영하면 

된다. 아울러 현재 전국의 모든 열차가, 동일한 자유석 비율을 가지고 있는데, 이렇게 하지말고, 

아침 출근 열차, 저녁 퇴근 열차 같은 운행시간에 따른 구분 및 수도권, 대구~부산권 같은 

운행지역에 따른 구분 등 열차의 종별을 세분화하여, 세심하게 자유석 비율을 조정해나가도록 

한다. 이렇게 하기 위해서는 AFC 데이터를 관리하여 자유석 비율 재조정의 데이터로 삼으면 될 

것이다. 

그리고 현재까지 KTX에 한해 자유석이 시행되고 있지만, 새마을호 및 무궁화호에도 자유석을 

시행하는 것도 필요하다. KTX연계열차의 경우, KTX를 타고 온 승객이 때에 따라 환승열차를 

스스로 조절하고 싶은 때가 있기 때문이다. 또한 단거리 연계열차 중심인 무궁화호의 경우에도, 

통근열차로 적극적으로 이용되기 위해서는 자유석이 유용하다. 

결론적으로 서비스의 개선은 서비스의 질을 올리는 것보다도, 서비스의 종류와 폭을 넓히는게 

우선임을 명심하여야 한다. 자유석 매수를 일관되게 줄인다거나, 주말과 주중의 자유석 

배분비율이 똑같거나 하는 경직된 영업은 서비스 질을 낮추는 결과만 가져온다. 영업에 있어서는 

각각의 상황에 맞는 세심한 서비스 조절이 필요하고, 승객이 스스로 선택할 수 있는 서비스의 

폭을 넓혀 주는 것이 필수적이다.  

 

3-2. 운전 

한편 고속열차와 일반열차의 통합운전측면에도 문제점이 많다. 현재의 환승운행체계는 철도청이 

나름대로 노력하여 준비하였으나, 아직 이용객들에게는 충분하게 인식되어 있지 못하다. 

따라서 우리나라 국민이 철도의 환승이용에 익숙하지 못하다는 점을 솔직히 인정하고, 다각도의 

홍보 및 체험 프로그램을 제시할 수 있어야 한다. 예를들어, 철도회원의 이용행태를 분석하여, 

KTX환승이용이 가능한데도, 기존의 직통열차를 고집하는 승객에게 개별적인 안내메시지를 발송할 

수도 있을 것이다. 이러한 메시지는 승차권의 여백에 기재될 수도 있다. 또한 기존 장거리 열차 

이용승객에게는 차내에서 KTX환승이용방법에 대한 안내방송을 실시할 수도 있고, 각 역의 

매표원들이 장거리 새마을호 승객에게 KTX환승이용을 적극적으로 권하는 것도 가능할 것이다. 

하지만 무엇보다도 환승에 따른 승객의 시간적, 육체적, 금전적 낭비를 줄여주는 것이 최선이다. 

경부선의 예를 들면, 동대구역이 환승거점이고, KTX가 동대구역에 도착하기만 하면, 15분 이내에 

포항방향, 울산방향, 진주방향, 김천방향으로 연계열차가 동시에 출발하여야 한다. 현재의 

환승기준시간인 15분~1시간은 지나치게 긴 것으로서, 이는 철도청 스스로 정시운전에 대한 자신이 
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없다는 것을 인정하는 것 밖에 되지 않는다. 아울러 현재는 환승시간에 일관성이 없고, 정말로 

환승열차가 존재하는지, 존재한다면 어떤 규칙에 의해 존재하는지가 제대로 알려져 있지 않다. 

이러한 점은 확실한 안내가 필요하다. 물론 가장 근본적인 대책은 복선전철화로 선로의 

열차용량을 높인뒤, frequent service가 되도록 연계열차를 자주 준비하는 것이다. 즉 승객이 환승에 

대해 별로 걱정하지 않더라도, 환승역에서 쉽게 환승열차를 갈아탈 수 있게 해주어야 한다. 

특히 환승역에서는 KTX와 연계열차가 맞은편 승강장에 정차하는 것이 제일 좋다. 현재의 전체 

상대식 혹은 섬식의 경직적인 승강장 구조대신, 선로와 승강장이 하나씩 교대로 존재하는 

스타일의 정거장을 만든다면, 이러한 열차배치가 충분히 가능하다.  

 

 
<그림1. 현재의 승강장구조>          <그림2. 제안: 맞은편 폼 환승이 가능한 승강장 배치> 

 

그리고 현재의 승강장은 KTX대응을 위한 길이 400m이상으로서 지나치게 긴데다, 승강장에 

연결된 계단은 하나 밖에 없어서, 계단에서 먼쪽에서 내렸을경우, 다른 플랫폼으로 이동하여 

갈아타기가 매우 어렵다. 더구나 열차의 출발폼 번호는 대합실에서만 알 수 있고, 플랫폼에서는 

제대로 알 수 없는 것도 문제이다. 따라서 맞은편 폼에 정차할 수가 없다면, 승강장의 전광판에도 

환승열차 안내를 하도록 하고, 승강장에 무빙워크를 설치하는 거나, 계단을 추가 설치하는 것도 

고려할 만하다. 

 

3-3. 차량 

철도청은 고속철도의 개통이후, 종래의 새마을호의 정차역을 종래의 무궁화호 수준으로 바꾸어, 

장거리 완행열차화 시키고, 종래의 무궁화호는 서울~대전, 대전~동대구, 동대구~부산 등 각 

지역적 구간별로 분리하여 연계열차화하여 운행하고 있다. 

이는 고속철도가 개통되면서, 기존열차의 등급을 한단계씩 낮춘 형태의 개편이라고 할 수 있을 

것이다. 하지만 이 경우, 새마을호는 장거리 운행을 계속하면서도, 고급스러운 좌석과 넓은 

실내공간 등 KTX보다 나은 차내시설을 보유하고 있어, 새마을호가 KTX의 경쟁자로 대두되는 

문제가 발생하고 있다. 따라서, 장거리 직통인 새마을호의 운임은 내릴 것이 아니라, 오히려 

올려야 한다. 좋은 내장시설에 대한 대가를 충분히 수수하도록 하고, 또한 이를 통해, KTX-

일반열차 환승을 유도할 수도 있다. 

한편 연계열차로 사용되는 무궁화호는 전통적인 기관차+객차 형태의 운행을 하고 있다. 

기관차+객차 형태의 운행은 종착역에서 회차를 하려면 기관차를 떼어내어 전차대를 이용해야 

하므로 시간이 많이 걸리고, 출발, 도착시의 가속도가 낮은 문제점이 있다. 그런데도 이러한 

형태의 무궁화호로 각역정차운행 및 단거리 연계열차 운행을 하고 있으니, 효율이 매우 떨어지는 

것이다. 

이러한 문제점의 근본적인 해결책은, 각 고속철도 역의 주변 철도를 서둘러 복선전철화하고, 
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지역거점역에서 지방소도시로 기동성있게 연계수송을 할 수 있는 근교형 전동차를 투입하는 

것이다. 근교형이란 일본철도에서 사용되는 용어로서, 롱시트 좌석을 갖춘 통근형 전동차보다는 

급이 높지만, 우리나라 무궁화호급 내장을 갖춘 특급형 전동차보다는 급이 낮은 형태의 중단거리 

대응용 차량을 말한다. 하지만 단기간에 복선전철화 및 신조 동차 도입이 어려운 현실에서는 

우선적으로 기존 열차를 전후대칭형으로 개선하는 것도 생각해봄직하다. 

종래의 기관차+객차 형태 열차의 맨 뒤 차량에 운전대가 달린 무동력 차량인 TC(Trailer Car with 

Control)차량을 달고, 그 운전대로 디젤기관차를 제어할 수 있도록 한다면, 동력은 한쪽에 있으나 

현실적으로 어느 방향으로나 달릴 수 있는 전후 대칭형 열차가 된다. 

 

 
<그림3. 기관차+객차+TC형태의 예> 

 

TC차량은 무동력차량이므로, 빠른 시간내에 개발, 제작이 가능하다. 특히 TC차량을 아주 새로 

만드는 것보다, 기존의 객차 중 적당한 것에 운전대를 달아 TC차량으로 개조한다면, 싼값에 좋은 

차량들을 빠르게 만들 수 있다. 이는 폐차시기의 일치면에서 유리하다. 이러한 열차는 입환작업 

및 전차대를 이용한 기관차 교체작업 없이도 손쉽게 앞뒤 방향을 바꿀 수 있으므로, 연계열차의 

기동성있는 운전에 크게 기여할 것이다. 

 

4. 결론 

전 국민들이 많은 기대를 해온 고속철도가 개통된지 벌써 2개월이 지났다. 그동안 차량고장, 

지연운행, 역방향 좌석 등이 문제가 되어왔다. 하지만 보다 근본적인 문제는 고속열차와 

일반열차와의 통합이 충분히 되어 있지 않다는 것이다. 철도청이 현 시점에서 최선의 노력을 

기울여 통합운영체제를 만들어낸 것은 사실이나, 아직은 개선의 여지가 있어 보인다. 

특히 영업 및 서비스를 각각의 Time, Place, Occasion에 맞게 세심하게 다양화하는 것이 필요하고, 

환승에 따른 승객들의 노고를 최소화하며, 최소의 투자로서 많은 효과를 낼 수 있는 방식으로 

차량에 투자하는 것도 필요하다. 최고의 시스템을 만들기위해, 시간과 돈을 쏟아붓는 것은 

훌륭하긴 하나 좋은 것은 아니다. 지금 필요한 것은 최소의 투자로서 최대의 효율을 얻는 

것이므로, 다양하고 유연한 정책이 절실히 요구된다. 
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