
고속철도 개통 20년, 
국토균형발전 효과분석과 향후 과제

•�고속철도 개통 후 20년의 기간 동안 고속철도가 국토균형발전에 미친 영향을 분석하고, 향후 

국토의 균형적 성장과 지역의 경쟁력 강화를 지원하기 위한 고속철도 역할에 관하여 모색

•�실증분석 결과, 고속철도 개통으로 인해 현재 국민이 누리는 접근성 개선의 잠재적 순효과는 

0.7시간(약 2조 원)으로 추정되었으며 이는 장기간에 걸쳐 정차도시의 인구 및 사업체 수 

증가에 긍정적으로 작용

•�고속철도 정차도시 사례연구를 통해 고속철도역 위치에 따른 지역 내 영향을 살펴본 결과, 

지가 및 토지이용 변화와 상권 및 유동인구 변화 등 지역활력 효과가 역의 위치(도심형, 

도심외곽형, 도심밖읍·면형)에 따라 다르게 관측

•�향후 고속철도의 효과가 지역 차원에서 더 큰 효과로 발휘되기 위해서는 사례연구에서 확인한 

바와 같이 고속철도역 위치별로 차별화된 전략을 마련하는 등 고속철도역을 매개로 한 지역 

활성화 방안 모색 필요

➊ �(기존 고속선을 활용한 거점 간 연계) 기존 고속선을 최대한 활용하여 거점 간 교통망을 

연계하고 운송수단 간 통합교통시스템을 구축하여 접근성 격차를 완화하는 방향으로 

철도투자 정책 전환

➋ �(고속철도역 위치별 차별화된 발전전략) 유형별 구체화를 위한 기초조사 수행을 통해 

고속철도역을 중심으로 도심형은 역세권 입체화, 도심외곽형은 신규 수요 창출을 위한 상권 

활성화, 도심밖읍·면형은 도시거점과의 환승 연계 등과 같은 차별화된 지역개발 모델 발굴 등 

세심한 국토균형발전 정책 추진

➌ �(지역개발계획과 연계) 지방시대에 맞추어 지자체 참여기회를 확대하고 고속철도 관련 

계획과 지역개발계획을 연계하여 고속철도 효과를 지역 전체에 확산시킬 수 있도록 

균형발전정책 간 연동

➍ �(제도 정비를 위한 연구 수행 확대) 고속철도 역세권 개발과 관련된 법안 정비 및 관련 주체 

간의 갈등 관리 등을 포함한 제도적 측면의 연구를 지속적으로 수행 및 확대

주요 내용

정책방안

국토연구원에서 수행한 주요 연구과제의 핵심 내용과 정책제안 등을 압축해 국민께 알려드리고자 하는 발간물입니다.
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01. �고속철도 개통과 이용 변화
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고속철도 개통 20년, 전국 69개 고속철도역 누적 이용객 10억 명 돌파

우리나라의 고속철도는 2004년 경부고속철도 1단계 사업 개통 후 올해로 고속철도 개통 20주년을 맞이함

•�경부고속철도 1단계인 서울~대구 구간 개통부터, 2021년 신규 건설된 부발~충주 준고속선까지 한국의 

고속철도 길이는 약 900km에 달함

•�2004년 약 2천만 명이 20개 고속철도역을 통해 고속철도를 이용했다면 2022년 기준 약 9,500만 명이 69개 

고속철도역을 통해 전국으로 이동하며 반나절 생활권을 형성

2024-03-25

그림 1   전국 고속철도역 분포와 건설 현황

그림 2   고속철도 이용 현황

구
분

사업명 사업구간
연장
(km)

총사업비
(억 원)

개통일

개
통
완
료

경부고속철도 1단계 서울~대구 281.6 127,377 ’04.04

경부고속철도 2단계
동대구~부산, 

도심구간
169.5 82,470 ’15.08

호남고속철도 
건설사업

오송~
광주송정

182.3 81,190 ’15.04

호남고속철도 2단계
(부분개통)

광주송정~
고막원

26.4 26,921 ’19.06

수도권고속철도 수서~평택 61.1 30,583 ’16.12

준고속
원주~강릉 원주~강릉 120.7 36,458 ’17.12

부발~충주 이천~충주 54 25,303 ’21.12

소계 895.6 410,302 -

시
공
중

호남고속철도 2단계 고막원~목포 44.1 - -

인천발 KTX 직결
어천역~

경부고속선
6.2 4,451 -

수원발 KTX 직결
서정리역~

지제역
9.5 3,088 -

소계 59.8 7,539 -

총계 955.4 417,841 -

자료: (좌) 저자 작성; (우) 국토교통부, 한국철도공사 2023, 712-719를 참조하여 저자 정리.

자료: 국토교통부, 한국철도공사 2023, 30-35를 참조하여 저자 정리.
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■ 철도 전체 수송량    ■ 고속철도 수송량     고속철도 비중

2004년

•�경부고속철도 1단계(서울~동대구) 

(주요 역: 서울~대전~동대구~부산)

•�호남선 고속열차 운행 

(주요 역: 서울~서대전~익산~광주송정)

2010년

•�경부고속철도 2단계 

(동대구~부산)

•�경전선 고속열차 

운행

2012년

•�경전선,  

전라선  

고속열차 운행

2015년

•�동해선 

고속열차 

운행

2017년

•�수서평택고속선 개통 

(수서~지제)

•�강릉선 고속열차  

운행

2021년

•�중앙선,  

중부내륙선  

고속열차  

운행

2003 
개통 전

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

17.9
28.1 31.9 33.7 33.6 34.8 36.9 41.3 41.6 41.5 42.3 44.7 48.1

53.9 57.0 58.0 59.3 62.0 65.2

(단위: 만 명, %)

정차도시

정차역

경부고속(2004, 2010)

호남고속(2015)

수서평택고속(2017)

경전선(2010, 2012)

전라선(2012)

동해선(2015)

강릉선(2017)

중앙선(2021)

중부내륙선(2021)

경부/호남 기존선



02. �고속철도와 국토균형발전

03 2024. 4. 1.  No. 959

국토균형발전을 위한 고속철도의 역할

개통 당시 레일 위 혁명이라 불리기도 했던 고속철도는 그동안 국내외 관광객과 시민들의 편리한 교통수단으로 

자리매김하며 경제 발전과 도시 간 연결성 강화에 이바지

•�국토종합계획과 국가철도망구축계획에서는 고속철도의 역할을 ‘지방의 광역권 개발구상 등 지방분산형 

국토골격 형성’에 기여하는 ‘수도권에 대응한 지방육성시책’으로 강조

•�동시에 고속철도 수혜지역을 확장하여 대도시 외의 지역까지 고속철도 파급효과를 확산하고자 노력

고속철도 건설의 직·간접적 효과

고속철도 네트워크 확대는 접근성, 인구, 지역경제 성장 등 사회경제적 여건 변화에 직·간접적 영향을 미침

•�교통망이나 교통시설, 대중교통수단을 개선하면 지역의 접근성이 향상되고, 그 결과 도시 간 상호 교류가 

확대되어 지역경제 발전 유도

•�이로 인한 토지이용 잠재력의 증가는 토지용도 및 지가의 변화를 가져와 새로운 교통수요 패턴을 유발

자료: 정일호 외 2002, 23; 최진석 2014, 30을 참조하여 재구성.

그림 3   교통시설 개선과 직·간접적 효과 간의 관계

교통시설 건설 및 개선

토지이용 잠재력 증가

새로운 교통수요 ‘패턴’ 발생

간접효과

•�주변 개발과 토지이용의 변화
•�지역경제 활성화
•�유통구조 변화 및 관광지 개발
•�주민교류 확대와 사회의식 변화 등

지역별 접근성 향상

직접효과

•�이용효과 
- 교통비, 편리성, 안전성 등
•�환경영향 

- 대기오염, 에너지, 소음, 경관 등

03. �고속철도 개통효과의 실증분석

실증분석의 개요

고속철도 개통과 국토균형발전 효과를 측정하기 위해 고속철도만의 접근성 개선 순효과 값을 산출하고, 이를 

활용하여 실제 각 지역의 사회경제적 발전에 미친 영향을 실증적으로 분석

•�접근성 분석은 국가교통DB의 도로망과 철도망을 활용하여 노드(Node)와 링크(Link)의 네트워크를 구축하고, 

최단 경로 탐색을 위한 다익스트라(dijkstra) 알고리즘 방법론 활용

•�사회경제적 발전에 미친 영향에 관한 실증분석은 고속철도 개통 전후 사이의 접근성 개선율, 인구증가율, 

사업체 수 및 종사자 수 증가율을 주요 변수로 활용하여 상관관계분석과 다중회귀분석을 수행
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고속철도 개통에 따른 접근성 개선의 순효과

우리나라 국민이 누리는 고속철도만의 접근성 개선 잠재적 순효과는 0.7시간으로 추정

•�0.7시간의 인구 1명당 접근성 개선 잠재적 순효과는 다양한 측면에서 긍정적인 영향

- �가령 우리나라에서 근로시간 1시간의 잠재적 가치는 8만 원(임용빈 2022, 65) 정도로 추정되는데, 고속철도 

개통에 따른 인구 1인당 시간 감소효과를 우리나라의 생산가능인구(15~64세)로 추정하면 약 2조 원 정도라  

할 수 있음

•�접근성 개선효과가 큰 지역은 광주광역시와 강원도로 나타남

- �광주송정역까지 신설된 300km 이상의 호남고속철도 운행과 2017년 개통된 강릉선에 따른 순효과로 해석

- �강원도는 접근성이 취약한 지역에 고속철도망이 공급됨으로써, 접근성을 개선시킨 대표적인 지역이라 할 수 

있음

고속철도 개통에 따른 사회경제적 영향

상관관계 및 다중회귀 분석 결과, 고속철도 개통으로 인한 접근성 개선은 해당 지역의 인구증가율과 사업체 수 

증가율에 긍정적인 영향을 주는 것으로 확인되었으며, 종사자 수에 미치는 영향은 유의하지 않았음

•�고속철도 도입은 지역들의 인구 및 사업체 수 증가에 긍정적으로 작용했음을 알 수 있었으며, 광역시를 

제외하면 이러한 영향력이 더욱 선명하게 관측되고 있어 고속철도 도입으로 인한 접근성의 사회경제적 효과가 

대도시 외 지역에서 더욱 확연히 나타났음을 확인 가능

표 1   시도별 고속철도 개통에 따른 접근성 개선 순효과(시간)

구분 전국 평균 서울 부산 대구 인천 광주 대전 울산 세종 경기 강원 충북 충남 전북 전남 경북 경남

개선
순효과

0.7 0.5 0.5 0.9 0.4 1.7 0.5 1.0 0.4 0.5 1.4 0.5 0.6 1.1 1.2 0.7 0.3

주: 등급은 등분위(Quantile)를 적용하여 구분하였으며, 제주도, 울릉군, 옹진군 제외 246개 교통존을 대상으로 분석함.

그림 4   고속철도 개통효과

시간 개선율

(단위: 시간)

 0.1~0.4
 0.4~0.5
 0.5~0.8
 0.8~3.5

(단위: %)

 3~14
 14~18
 18~23
 23~57
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표 2   선정된 사례대상지 개요

구분 도심형 도심외곽형 도심밖읍·면형

정차도시
(고속철도역명)

강릉시
(강릉역)

광주광역시
(광주송정역)

천안시, 아산시
(천안아산역)

울산광역시
(울산(통도사)역)

공주시
(공주역)

고속철도 개통 연월 2017.12
2004.4 

(고속선 2015.4)
2004.4 2010.11 2015.4

일평균 고속철도 
운행횟수(편도)

17회 22회 33회 33회 9회

인구수 211,381명 1,431,050명

992,098명

1,110,663명 102,571명657,559명(천안시), 

334,539명(아산시)

고속철도 여객수송량
(2022년 기준)

2,569,590명 6,945,492명 9,778,826명 5,459,411명 290,292명

04. �고속철도 정차도시 대상 사례 분석

사례 분석의 개요

고속철도 개통이 지역에 미쳤을 효과로 예상되지만, 

장기간 축적된 데이터가 없기 때문에 계량적으로 

확인되지 않는 요소(부동산, 토지이용, 지역활력)들을 

중심으로 사례 분석을 수행

•�사례연구 대상지 선정은 고속철도역 위치 유형별 

정차도시를 구분하고, 유형별 사례지역 1~2곳을 

선정

- �고속철도역 위치에 따라 국내 정차도시 변화의 

영향이 다르게 나타나는지 판단하기 위하여, 

Bharule et al.(2019)의 연구내용을 활용하여 

고속철도역 위치별 정차도시 유형 구분

- �고속철도역 위치별 유형은 기존 도심을 중심으로 

도심형, 도심외곽형, 도심밖읍·면형 3가지로 구분

•�도심형에 해당하는 역은 서울역, 부산역, 대구역, 

대전역, 강릉역 등이며, 도심외곽형은 천안아산역, 광주송정역, 진주역 등이 해당하고, 도심밖읍·면형은 

울산(통도사)역, 공주역, 경주역 등으로 대표됨

- �총 69개 정차역과 51개 정차도시 중 고속선 여부, 도시 인구규모, 인구대비 고속철도 수송량 규모, 총운영기간 

등 고속철도 운행의 특징을 고려하여 도심형은 강릉역, 도심외곽형은 광주송정역과 천안아산역, 도심밖 

읍·면형은 울산(통도사)역과 공주역을 사례분석 대상으로 선정

사례 분석의 결과

(지가 변화) 도심형의 강릉역세권은 고속철도가 개통한 2017년 12월 직후 약 2년간 강릉시 전체 지가보다 높은 

지가를 형성하였고, 도심외곽형의 광주송정역세권은 개통 시기와 무관하게 꾸준히 증가하여 2019년을 기점으로 

전체 지가보다 높게 형성되기 시작

•�2018년 말 광주송정역 주변 개발이 국토교통부 투자선도지구의 예비타당성조사를 통과함에 따른 개발사업 

기대가 광주송정역 지가 변동의 심리적 요소로 작용하였다고 추정

도심형

•�기존 도심 위치

•�중심업무지구(CBD) 

입지

•�상업적 투자가치 향상

도심외곽형

•�기존 도심 내 외곽 위치

•�도심과 인접하지만 

생활권 분리

•�도시권 내 신규 도시 

개발

도심밖읍·면형

•�신규 읍·면 단위 신설

•�도시권 외곽 새로운 

도시 형성의 계기

그림 5   고속철도역 위치별 정차도시 유형의 개념도

자료: Bharule et al. 2019의 연구를 참조하여 저자 재구성.

기존 도심 기존 도심 기존 도심
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주: �한국부동산원에서는 지가변동률 보조지표로 고속철도 역세권 지가동향을 발표; 고속철도 역세권 지가지수 산정방법은 고속철도 역세권 반경 1km 내 

표본지의 기준시점 대비 비교시점 가격의 산술평균임.

자료: �한국부동산원 부동산통계정보. https://www.reb.or.kr/r-one/main.do (2023년 10월 5일 검색).

그림 6   정차도시 및 고속철도역 주변 지가 비교

강릉시 및 강릉역세권 지가 광주광역시 및 광주송정역세권 지가
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주: �환경부 환경공간정보서비스. 환경주제도(https://egis.me.go.kr/, 2023년 10월 14일 검색)를 활용하여 저자 작성.

그림 7   시가지 확산 변화(1990~2000년대와 2000~2010년대 비교)

구분 광주광역시 천안시 및 아산시 울산광역시

1990~ 
2000
년대

2000~ 
2010
년대

(시가지 확산 변화) 고속철도 개통 후라고 할 수 있는 2000~2010년대 시가지 확산 변화를 1990~2000년대와 

비교 시, 도심외곽형인 광주송정역과 천안아산역은 고속철도 개통 후 고속철도역 주변을 중심으로 상권 개발 및 

공동주택 건설 등의 변화가 관찰되나, 울주군 삼남읍에 신규로 건설된 울산(통도사)역의 경우는 시가지가 도심 

방향(동측)으로 확산되는 경향이 나타나지 않는 것으로 판단

•�실제 천안아산역 개통과 맞추어 2004년 당시 건교부는 아산시 배방면과 탕정면 그리고 천안시 불당동 일대 

886만 평 중 1단계로 107만 평을 고속철도 천안아산역 배후 도시로 개발한 바 있음

•�울산(통도사)역이 소재한 삼남읍 인구는 2012년 대비 2022년 36.6% 증가하면서 주변지역에 효과는 있었으나, 

울산(통도사)역과 도심 사이 개발제한구역이 걸쳐져 있는 등 도심으로의 개발축 형성에는 한계

(유동인구) 인구규모가 유사한 정차도시라도 역별 위치에 따라 유동인구 규모가 상이한 결과를 나타냄

•�유동인구는 역세권 중심 개발을 위한 기본수요로서, 고속철도역 개통이 지역에 주는 활력 요소일 수 있음

•�인구규모 10~20만 명의 중소도시인 강릉시와 공주시의 경우 고속철도 반경 3km 내 유동인구는 도심형의 

강릉역이 도심밖읍·면형의 공주역보다 약 205배가 많았고, 인구규모 110~140만 명의 대도시인 광주광역시와 

울산광역시의 경우 도심외곽형의 광주송정역이 도심밖읍·면형의 울산(통도사)역보다 약 4배 많았음

 고속철도망
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05. �국토균형발전을 위한 고속철도 정책의 향후 과제

긍정적 영향은 최대화하고 부정적 영향은 최소화할 수 있는 고속철도 정책의 향후 과제

(지역활력의 거점 역할 최대화) 고속철도가 없다면 창출될 수 없었던 신규 수요가 발생하게 된다는 점에서 

고속철도 개통에 따른 접근성 개선은 지역 간 상호 교류 확대를 통해 지역경제 성장의 활력 요소로 작용

•�다양한 관광활동 장소를 제공하고 숙박시설 유치 등 방문객과 관광객이 증가하는 요소로 작용하며, 도시개발 

기회를 창출하는 향후 지역의 거점 역할을 수행

(접근성 격차 등 최소화) 교통 네트워크망 확대는 국토 전체 접근성 개선의 긍정적 효과를 주지만, 지역에 따라 

적절한 인프라 공급 및 연계가 없다면 지역 간의 접근성 격차가 점차 확대

•�고속철도 건설에 따르는 승수효과와 같이 1차 효과 발생 이후 지역 고용효과 등 추가적인 서비스 수요 창출이 

발생되기 어려울 경우 경제기반 승수효과 저하 및 고속철도역 중심 개발사업의 추진동력이 저하될 수 있음

(향후 과제) 고속철도를 매개로 하는 국토균형발전 방안의 정책적 제언은 다음과 같음

•�(과제 ① 기존 고속선을 활용한 거점 간 연계) 주어진 자원과 예산을 효율적으로 활용하면서도 고속철도 효과를 

확산해 나가기 위해서는 기존 고속선을 최대한 활용하여 주요 거점도시의 교통망을 연계하기 위한 철도 

투자방향의 전환이 필요, 또한 운송수단 간 통합교통시스템 구축을 통해 접근성 격차를 완화해 나갈 필요

•�(과제 ② 고속철도역 위치별 차별화된 발전전략) 이미 구축된 역사의 위치를 바꾸기는 어렵지만 역사를 

중심으로 한 개발계획과 주변 지역 연계성 강화는 고속철도 효과를 확산시키기 위한 가장 중요한 요인으로 

고속철도역 위치 유형별 모델 세분화를 위한 기초조사 및 모델 세분화 필요

•�(과제 ③ 지역개발계획과 연계) 지역 내 운영하는 철도의 경우 중앙정부에 비해 지방정부가 수요를 더 정확히 

알고 있을 가능성이 높고 지역개발계획과 운영을 연계하는 경우 효과를 확산시킬 수 있는 장점이 많음에 따라, 

지방시대에 맞추어 지자체 참여와 역할을 확대하는 방안 마련 필요

•�(과제 ④ 고속철도 관련 제도 정비를 위한 연구 수행 확대) 고속철도-광역철도를 연계하고 정차도시와 

주변 지역 간 경제권 형성에 관한 연구, 고속철도역을 중심으로 지역의 거점 역할을 부여하기 위한 

지역개발·관광·산업 기능 등 융·복합화 방안 연구, 구체적인 설문과 사례조사를 통한 고속철도역별 활성화 방안 

연구 등 고속철도 활용과 관련한 제도적 연구 수행 확대가 필요

주: �LGU+ 유동인구 내부자료(2023)를 활용하여 저자 작성.

그림 8   고속철도역 반경 3km 유동인구(2023년 기준)

강릉역(1,043,267명) 광주송정역(962,999명) 천안아산역(1,445,512명) 

울산(통도사)역(240,107명) 공주역(5,073명)

 고속철도망
   고속철도역

 도로망

(유동인구: 명)

 5 이하
 5~10
 10~30
 30 이상

 고속철도망
   고속철도역

 도로망

(유동인구: 명)

 5 이하
 5~10
 10~40
 40 이상

 고속철도망
   고속철도역

 도로망

(유동인구: 명)

 1 이하
 1~2
 2~4
 4 이상

 고속철도망
   고속철도역

 도로망

(유동인구: 명)

 20 이하
 20~40
 40~80
 80 이상

 고속철도망
   고속철도역

 도로망

(유동인구: 명)

 25 이하
 25~50
 50~100
 100 이상
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그림 9   주요 분석 결과에 따른 잠재적 영향 진단과 정책적 제언

주요 분석 결과 잠재적 영향 진단 정책적 제언

접근성 기반, 인구와 고용 및  
경제에 미치는 영향

접근성 

개선

분석 1

인구  

경제  

고용

고속철도 순효과 0.7 시간 개선: 고속철도로  

인한 지역 간 접근성 불평등 개선

고속철도 개통, 인구증가율과 사업체 수 

증가율에 긍정적 영향

2003년과 2021년의 전체 네트워크 비교 시,  

지역 간 접근성 차이 발생

종사자 수 변화에 미치는 영향은  

유의하지 않았음

사례기반 부동산, 토지이용,  
지역활력에 미치는 영향

부동산

토지 

이용

분석 2

지역 

활력

사례지역 고속철도역 주변 지가 상승 관찰, 

역 위치별 개발여건에 따라 확산세는 상이

호텔급 관광숙박업 및 음식점업 증가

시가지 변화량은 도심형·도심외곽형  

사례 증가 및 확산, 도심밖읍·면형은 미미

고속철도역 반경 3km 유동인구 상이

- �도시 인구규모 및 시종착역 여부 등과는 

별개로 고속철도역 위치별 영향에 따른 

것으로 판단

부정

교통 네트워크망이 확대될수록 지역 간 접근성 

격차 심화 가능성 잠재

지역 내 또 다른 서비스 수요창출효과 미비 시, 

경제기반승수효과 저하

지가 상승 등 난개발로 인한 개발 지연

역세권 개발사업 추진 시, 이용실적 미흡으로 

철도시설에 대한 부정적 인식  확대

긍정

접근성 개선으로 인한 지역 간 유입된 수요 증가

지역경제 성장에 활력 요소로 작용

도시개발 기회의 창출로 향후 거점 역할 수행

다양한 관광활동 장소 제공과 숙박시설 유치 등 

방문객 및 관광객 증가 요소로 작용

긍정적 영향 최대화

부정적 영향 최소화

+

-

• �긍정적 효과 확산을 위해 자원과 예산의 효율적 활용

• �기존 고속선을 최대 활용하여 주요 거점 도시 교통망 

연계

• �운송수단 간 통합교통시스템 구축으로 접근성 격차 

완화

기존 고속선을 활용한 거점 간 연계방향 1

• �고속철도역 위치 유형별 모델 세분화를 위한 기초 조사

• �고속철도 활용 차별화 전략을 통한 지역 출구전략 마련

고속철도역 위치별 차별화된 발전전략방향 2

• �고속철도 개통효과를 지역개발의 충분조건이 아닌 

기회요인으로 인식 전환

• �고속철도역을 중심으로 지역개발계획과 주변 개발 

연계 컨설팅

• �지자체 참여 가능한 사업발굴 확대를 통해 고속철도 

효과 확산

지역개발계획과 연계방향 3

• �역세권 개발과 관련된 법안 정비 및 활성화

• �건설 및 운영 관련 주체 간 갈등 관리

• �고속철도 활용과 관련한 제도적 연구수행 확대

고속철도 관련 제도적 연구수행 확대방향 4


