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경인선 표준궤간 철도와 수인선 협궤 철도 
개설에 따른 인천지역의 사회적, 기술적    

충격에 관한 연구

3)박 보 용*

Ⅰ. 연구목적

Ⅱ. 국내외 연구현황

Ⅲ. 연구내용

Ⅳ. 연구결과

Ⅴ. 결 론

Ⅰ. 연구목적

가) 1899년 9월 18일, 국내에서 처음으로 제물포 ～ 노량진간 33.2 km에 대량 수송수단

인 철도가 표준궤간으로 개통되었다. 1876년 2월 26일, 일본과의 병자수호조약 이후 

부산, 원산과 인천의 3개 항구를 개방한 이래 신식 과학 기계문명이 점차적으로 도

입되는 과정에 있어, 도로, 항만, 통신, 전력과 함께 사회 간접자본(SOC, Social 

Overhead Capital)의 주체를 이루는 철도의 개통은 서비스를 생산하는 제 3차 산업

부문에로의 방향을 유도함으로써, 농경산업 형태가 위주이었던 20세기 초의 우리나

* 인천대학교 기계공학과 교수.
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라가 근대 사회구조로 탈바꿈하며, 이로 인하여 우리나라 사회의정신적 그리고 기

술적 근간을 형성하게 하는 주요 계기의 하나로 해석할 수가 있다.

나) 또한 1937년 8월 6일, 수원 ～ 남인천간 52.8 km의 협궤 철도가 개통되었다. 당시, 

일본은 여주, 이천등지의 곡창지대에서 생산되는 최고 품질의 쌀을 일본으로 수송

하기 위하여 수원 ～ 여주간의 수여선과 함께 수인선을 이용한 것이다.

다) 따라서, 우리나라에서 표준궤간 철도의 역사적 개통과 협궤 철도의 운영이 항구 도

시 “인천”과 함께 지난 세기에 이루어진 사실을,

  1) 표준궤간 철도와 협궤 철도의 개통과 운영에 따른 인천의 사회적(인구수, 산업형태

와 교육시설 등)변화의 통계적 분석과

  2) 표준궤간 철도와 협궤 철도 운영기술의 국내철도 기술전파 등으로 비교, 고찰함이 

본 논문의 연구목적이다.

Ⅱ. 국내외 연구현황

연구기간(2003.5.1～2003.10.31) 중에 수집된 참고문헌 및 자료[1-16]의 관련분야를 상호 

비교, 분석하고 필요한 경우 그 일부를 재확인하여 인용하면서, 경인선과 수인선 철도의 

개통, 기술과 운영에 관한 관련 국내외의 연구현황을 파악하였다. 

이들 분석 자료를 요약하면, 예로서, 다음과 같다 :

가) 철도청에서 출간된, “한국철도사(1974년 판)”, “한국철도 80년사(1979년 판)”, “한국

철도 100년사(1999년 판)”, “철도박물관 도록, 한국철도(2002년 판)”에는 주로 경인

선 개설에 따른, 미국인 모어스와의 경인철도 부설 특허권 계약과 개설의 역사적 사

실만이 취급되었다.

나) 인천직할시사편찬위원회에서 출간되는 인천시사 중 예로, “인천시사 상권(1973년 

+1993년 판)”에서도 근대적 제 문명 시설편의 “경인철도 부설”에서도 철도청에서 

출간된 문헌과 유사하게 경인철도 개설의 역사적 사실만이 간단하게 취급되었다.

다) 1988년도부터 발간되는 사단법인 한국철도학회의 학회논문지의 논문초록을 검토하

면 주로 현대적인 철도(차체와 레일)의 기계적 특성 해석을 취급하고 있음을 알 수 
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있다.

라) 그 외, 신문매체와 인천역사에 관련된 website에서는, “경인철도 100년 역사”와 “꼬

마열차 - 수인선” 등을 소개 및 흥미 위주로 간단히 취급하고 있다.

마) 즉, 경인선과 수인선의 개설과 개통에 대하여 다만 사실적으로 간략히 취급되고 있

는 경향을 알 수 있으며, 본 논문의 연구목적에 언급된 내용을 국내외에서 체계적으

로 분석 종합한 자료를 찾기는 쉽지가 않았다.

Ⅲ. 연구내용

가) 철도의 정의, 역할 및 특징

레일 또는 일정한 가이드 웨이(guide ways)에 유도되어 여객, 화물 운송용의 차량을 운

전하는 일체의 설비를 철도(railway, railroad, Eisenbahn)라 정의한다.

철도가 개통하기 이전에는 사회경제가 체계적으로 발전하지 못하였으며 육운, 해운 및 

조운에 의한 원시적인 수송체제가 물자의 수송을 담당할 수밖에 없다.

안정성, 신속성, 정확성, 대량 수송성, 장거리성, 저렴성, 편리성, 쾌적성과 저공해성으로 

특징되는 육상 교통기관인 철도는 지방 중핵 도시 간을 연결하는 고속 수송체계를 확립하

며, 지방시 및 대도시 근교에 있어서의 통근 통학 비즈니스 수송의 확보는 물론 생산자와 

소비자를 연결하는 중, 장거리 화물 수송의 고속화를 이루며 지역간의 격차해소에 일조를 

하고 있다.

나) 경인선과 수인선 간략

1895년의 인천지역 인구수는 8876 명, 1900년에는 16445 명이었으며, 인천 ～ 경성 간 

육로 폭이 2m 정도 이었고, 우마로 12 시간 걸렸다. 인천 ～ 용산/마포간의 수로도 8 시간

이나 소요될 정도로 경인간의 교통여건은 매우 열악하였다.

1825년의 영국 철도 개통 74년만인 1899년에 개통된 경인선 표준궤간 철도는 한국철도

의 효시로, 미국인 모어스(James R. Morse)와의 1896.3.29일 명령형식으로 된 전문 13조의 
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경인철도허가 계약에는, 궤간거리는 4척 8촌 반(1435 mm)의 표준궤간으로 하고, 선로의 

최급 구배는 1/50, 최소곡선반경은 10 도로 하였으나, 1898.5월부터 일본인 운영의 경인철

도합자회사에 의해 최급 구배를 1/100, 최소곡선반경을 6 도로 고치고 레일은 60 파운드, 

침목의 두께는 6 인치, 폭은 9 인치, 길이 8 피트로 하여 1 마일 당 약 2600 정의 비율로 

부설되었다. 최초로 운행된 증기기관차는 350 마력의 미국제 모걸(Mogul, 거물 또는 몽골

인의 뜻)탱크 형으로 무게가 35톤 이었으며, 최고 속도는 60 km/h 이었으나 실제 운행속

도는 20 ～ 30 km/h 정도로 인천 ～ 노량진간 33.2 km(역수 7개소)를 1시간 40분에 주행

하였는데 이는 종전의 우마수송의 경우보다도 약 7 ～ 10 배의 신속성을 보여 이용자에게 

신기술에 대한 경탄을 불어 일으키기에 충분하였다.

1937년 경기도 여주, 이천 지역의 쌀과 인천의 소래, 남동 등지의 소금을 인천항을 통해 

반출하기위하여 개통된 수원역 ～ 남인천역(현재, 중구 신흥동)간의 수인선은 협궤(궤간

거리 762 mm)로서 객차는 14.7 m, 폭이 2.15 m 로 좌석수가 50 석에 정원은 90 명으로 

운행속도가 약 20 km/h 이었으며, 일반 표준궤간의 기차에 비하여 차체가 워낙 작고, 가볍

기 때문에 상용차인 덤프트럭과 충돌하여 열차가 탈선한 경우도 있었으나, 열차 요금이 상

대적으로 저렴하기 때문에 서민들이 애용하기는 했지만, 수인간의 산업도로의 개설 등으

로 주변 교통요건이 개선되어짐에 따라 열차의 이용객이 감소하게 되어 적자 운영을 면치 

못하다가 운행을 시작한지 58년 만인 지난 1995년에 퇴역하였다. 사용되었던 증기기관차 

또는 디젤기관차의 구동마력이 낮게 설계되어 안산 원곡고개 등지에서는 손님이 내려 열

차를 밀어야하거나, 주행속도에 따른 “snake motion”이 심하여 마주보는 승객과 무릎이 

닿기도 하는 전설적 향수를 만들어 내었다.

다) 연구내용 및 목차

1999년 통계기준으로 인천 인구수는 250만명(서울 : 1030만명), 중소제조업체수가 약 

9000개(서울 : 18000여개), 자가 승용차의 수송 분담율 27.5%(서울 : 19.6%)이며, 도로율은 

18.8%(서울 : 20.9%)로 7대광역시 중 수송기간시설도가 3 ～ 4위인 인천은 전체물류비의 

70% 이상이 도로적체 등에 의한 손실비용으로 수송수단, 특히 현대적인 철도수송의 보다 

합리적인 운영시스템의 도입이 절실하다고 평가되고 있다. 관련 여러 기관에서 그 대체적
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인 방법을 개발하고 있는 현 시점에서 역사적으로, 혁신적인 경인선의 개설과 수인선의 운

영에 따른 사회적 변화와 그리고 체득된 관련 철도 기술을 다른 철도노선의 개설과 운영

에 어떻게 전파되었는가를 고찰하고 해석함은 매우 흥미롭고 또한 과거의 인천 환경으로

부터 현재와 미래의 인천발전의 방향의 하나의 지표가 될 수 있겠다. 따라서, 1.의 “연구목

적”과 앞의 “경인선과 수인선 간략”으로부터 다음과 같이 연구내용을 세분하였다:

  

1) 경인선과 수인선 개통과 운영에 따른 인천지역의

  ․사회적인 변화(인구수의 변화, 무역량의 변화, 교육기관의 발전 등)

  ․기술적인 변화(공업지역으로의 발전) 의 통계적 분석

2) 경인선 표준궤간 철도와 수인선 협궤철도 운영에 따른 철도기술의 변화

여기서, 연구대상 기간은 1899년 ～ 1945년까지의 기간으로 경인선이 개통된 조선말 시

기로부터 수인선이 개통되고 함께 운행되는 광복 전까지의 기간으로 설정한다. 연구목적

에 따른 연구내용의 수행방법으로는 2.의 가) 및 나)와 참고문헌 등에 언급된 자료를 종합

하여 연구내용을 병렬적으로 비교, 분석하였다.

Ⅳ. 연구결과

가) 1세기 전 우레와 같은 기차소리를 내는 경인선의 개통 시에는 1일 오전, 오후 각 1

회, 즉 1일 2회의 열차운행을 하였고 소요시간도 1시간 40분이었으며 승객 수는 영

업개시 5일간 1899.9.18일부터 각각 208, 350, 323, 251, 369명으로 1일 평균 300명에 

불과하였지만, 1965.9.18일의 경인선 복선개통과 1974.8.15일의 수도권 전철개통 및 

1999.10.6일의 인천 지하철 개통으로, 현재는 1일 수도권의 전철 운행횟수 총 600회

에 약 140만명의 승객이 이용하는 주요 전철간선으로 성장하였다. 최고속도는 110 

km/h이나 실제운행속도는 60～70 km/h로서 인천 ～ 서울 간 약 40 km(역수 29 개

소)를 1시간 정도에 주행하고 있다.

나) 1900년 러시아 대장성이 펴낸 “한국지”에서 여행가 루벤쵸프는 “조선과 같이 인구

가 조밀한 나라에서 국민생활의 동맥이 되는 도로가 이처럼 원시적인 상태에 머물

러 있는 나라는 지구상에서 조선 이외는 찾아볼 수 없을 것이다.” 라고 열악한 조선
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의 도로사정을 묘사하였던 시기에, 근대적 교통망의 하나인 철도가 인천과 경성사

이에 최초로 개설, 개통되었다는 것은 다음과 같은 사회적, 기술적 변화를 의미한다:

  1) 철도는 신속하고 안전하며 정시성 운용의 필요성에 의하여 전국적으로 네트웤을 

넓혀가면서 고립적이고 폐쇄적으로 남아있는 원시농촌사회의 고유성이 무너지고, 

자연히 철도가 통과하는 도시를 중심으로 새로운 사회적 유통과 질서가 수립됨을 

촉진한다. 즉, 물자와 정보의 빠른 전달가능성은 지역적인 폐쇄성보다는 전국단위

의 공동체 생활감각을 갖게하는 한편, 산업의 지역적 집중을 유발하고 통합하는데 

깊은 영향을 미치고, 서구 유럽에서 산업혁명시 보였던 신흥도시로의 대규모 인구

이동을 촉발한다. 기계적 시간개념이 필요한 철도의 운영은 또한 사회전체의 생활

을 조직적, 계획적인 근대적 생활양식으로 변화시켰으며, 동시에 구입한 표로 승차

하는 시스템은 인간관계에서 평등사상을 인지하는 계기도 되었으나, 사회적 지위

와 부에 따른 새로운 불평등의 체계화를 이루는 상호 모순성을 배태시켰다.

  2) 보부상과 지방장시의 퇴락을 결과적으로 유발시킨 조선의 철도는 원래 일본의 “조

선경영의 골자”이었다. 1908년도까지 건설된 경인선, 역시 표준궤간으로 건설된 경

부선, 경의선철도 등은 그 운용에 있어 적자를 면치 못하였으나, 1904.5.31일의 대

한방침 및 대한시설강령에서 언급된 “조선의 교통기관을 장악”과 1940년도 조선철

도 40년 역사에 언급된 “조선통치의 국책” 등에 보인 일본의 대한통치 개념은, 철

도건설을 교통정책의 최우선 사항으로 책정한 일본 메이지 정부의 관념과 그 맥이 

일치하며 결국, 당시 교통 및 통신기관을 장악하는 것이 식민지의 정치, 군사, 경제

상 매우 긴요하며, 교통기관인 철도산업은 국내의 물자유통은 물론 국외, 즉 일본 

- 조선 - 만주 사이의 병참수송 및 상품 유통계획에도 상응하였다.

다) 부산보다는 6년, 원산보다는 3년 늦게 1883.1.1일에 개항한 인천은 개항 10년 미만에 

이미 각국의 상권쟁탈지로서 한국의 제 1의 무역항이자 경제중심지가 되었다. 즉, 

개항초기인 1885년에는 인천항의 수출입 무역액이 전국의 54.6%, 1890년에는 

48.4%, 1895년에는 61.2%, 1900년에는 55.1%, 1905년에는 50.7%에 이르며, 1907년

에는 55%에 해당하는 무역의 절정에 도달하였고 1911년까지는 각 항별 무역액에 

있어서 전국수위를 유지하였다. 인천거주 인구수도 신뢰할 수 있는 통계 자료시점

인 1895년에는 8876명, 1900년 16445명, 1905년에는 26330명, 1910년에는 31011명으
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로, 인천은 개항 이래 1935년까지 악 50년간은 경성보다도 훨씬 높은 전국수위의 인

구증가율을, 5년간 평균 20%, 을 보이며 비약적으로 인천항이 발전하였음을 알 수 

있다. 즉, 개항이후 인천에는 경기, 충청, 황해, 강원, 평안도 등지의 물자가 몰려들고 

미곡집산지가 되었으며, 특히 1889.3월 일본인 운영의 정미업을 시작하게 된 이면에

는 인천은 원료의 공급과 생산품의 운반이 용이하고, 일본 노동자의 1/3 정도의 노

임인 저렴한 조선인 노동력이 풍부한 이유가 있겠다. 비록 평탄한 도로는 아니었으

나 개항당년에 노폭 2 m의 경인 도로도 개통되었고, 물자수송에는 인천과 용산/마

포 사이에 조운이 보다 활용되는 이점도 있었다.

라) 1896.5.5일에 미곡집산지화된 인천에 미곡을 구입 판매하고 일본과 노령 해삼위로 

수출하는 “미두취인소”가 개설된 이래, 인천은 전국적인 수송중계항으로서 교통시

스템의 근대화가 자연스레 요구되었다. 1877년 일본에 수신사로 다녀온 김기수는 

철도를 ‘화륜거’라 소개하고 철도시승기를 그의 여행기 ‘일동기유’ 기술하였으며, 

1880년 김홍집은 수신사 복명서에서 철도가 국가운영상 중요함을 역설하였다. 특히, 

최초의 서양인 조선 관료로서 묄렌도르프는 “도로와 교량을 일정한 계획 하에서 수

축하고 주선과 지선을 가진 합리적인 철도망을 건설한다면, 조선이 정상적인 방식

으로 복지국가로 발전되지 못할 이유는 없다”라고 하였음을 비추어 보면, 국내에서

도 이미 1880년대 초에는 철도부설문제가 제기되었음을 알 수 있다.

마) 일본인 도시로 변하고 있는 인천(참고: 1893년에는 인천부민 8670명 중 일본인 2500

여명)과 경성을 연결하는 경인선은 부설권 획득과 공사기간 중의 우여곡절 속에 일

본이 해외에 부설한 최초의 철도가 되었으며, 일본은 이 철도로 조선의 수도와 개항

장인 인천을 직결시킴으로써 조선에 대한 정치적 및 경제적인 영향을 발휘할 수 있

었을 뿐만 아니라 1905년 개통된 경부선과 1906년에 개통된 경의선 등과 함께 병참

시설의 수송 등의 군사적 중요성도 확보할 수가 있었다.

바) 비록 경인선의 운영에 있어, 1900.7.5일의 한강철교 건설 등의 문제로 개통 후 거의 

1년이 지나서야 완전개통이 이루어졌고, 당시 상대적인 고가의 여객운임과 이용 고

객수 및 화물량이 적어 1908년까지의 적자운영이 비로소 1910년 이후 순이익을 내

게 되었지만, 경인선 개통 후 개항장으로서의 인천은 다음과 같은 변천을 겪게 되었

다 :
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  1) 경인철도는 인천의 전통적인 무역기능을 급속히 쇠퇴시키게 하였다. 1900.7.5일 경

인철도가 완전히 개통된 후, 수로로 약 8시간 걸리는 인천 ～ 용산/마포 간의 기선

에 의한 조운업은 큰 타격을 받게 되었으며, 이러한 기선운송의 대체는 인천 ～ 경

성간의 지리적 장벽을 철폐시켰고, 인천이나 부산 상인의 손을 거쳐 수입되던 화

물이 점차 경성 상인들의 직거래가 가능해져 수도권의 상권재편을 피할 수 없게 

돼, 인천은 전국적인 수송 중계항으로서의 역할도 감쇠되고, 이로 인한 경제적 쇠

락을 피할 수 없었으며, 더욱이나 1905년의 경부선, 1906년의 경의선 등 한반도 종

관철도의 개통으로 인천을 일지선상의 항구로 단순한 통과항의 역할만을 수행할 

수밖에 없었다. 즉, 무역액으로 비교하면 1910년에는 인천항의 수출입 무역액이 전

국의 28%에 대하여 부산항은 27% 이었고, 1935년에는 인천은 15%, 부산은 31%

로, 이후에는 부산은 국내 제 1의 수출항으로 발돋움하게 되었다.

  2) 일본은 인천 ～ 경성간의 경인철도를 이용하여 대륙진출을 위한 병참기지화의 목

적으로 1930년부터 일본본토의 공업의 보조적 공업체제를 갖추기 위하여 인천지

역에 대규모공장을 건설하면서 인천을 단순한 해양도시에서 공업도시로 조성하였

다. 개항초기로부터 1930년대까지 인천공업 생산액의 80 ～ 90%를 점하는 정미공

업(초창기는 영국의 산업혁명시와 같이 증기기관 동력을 이용)으로써 시작된 인천

의 공업은 해방 전 진주만 공격전까지는 함경남북도의 조선북부 공업지대와 함께 

조선남부의 경인공업지대로 포함되어 비약적으로 발전하게 되었다. 즉, 수도권으

로서 공업제품, 특히 소비재의 판매시장이 형성되어 있고, 도시로의 인구집중화에 

따른 저렴하고 풍부한 노동력의 공급과 철도의 기점인 경성과 단시간 내에 연결되

고, 또한 항로의 기점인 인천항이 위치하여 교통의 요지로서 원료 및 제품의 운송 

및 판매에 편리함은 물론 조선 총독부와는 근거리에 위치하여 각종 행정서비스에 

유리하므로, 제염업, 양조업, 기관차․객차의 수리와 제작을 하는 인천공작창과 동

양방직 등의 공장들이 인천에 들어서게 되었다. 1930년대 이후 군국주의적 팽창정

책의 가속화를 추진하는 일본으로서는 인천에 한국 및 아시아 대륙을 병탄하는 병

참기지로서 탄약, 총포, 전차, 잠수함 등의 무기도 생산하는 중공업 시설, 예로 인

천제철의 전신인 “조선이연금속 인천공장”을 확장하였다(참조: 1938.10.2일에 총독

부가 경인지구를 공업지구로 지정). 이렇게 형성되기 시작한 기반으로 경인공업지
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대의 중소기업체수는 2000년 현재 전국의 중소기업 97000여개 중 27000 개로서 약 

27.5%를 점하고 있다.

  3) 경인철도의 부설에 따라 역사(인천역, 유현역 등) 일대의 저습지가 매축되었고, 응

봉산과 우각현의 절단이 불가피하여, 인천의 지형변화를 초래하게 되었다. 또한 역

사주변에 자연히 취락이 조성되고, 근교 농업지가 형성되는 등 토지이용의 변화가 

발생하였다. 철도노선이 인천시의 중앙부를 관통함에 따라 철도노선을 경계로 인

천시의 남부와 북부가 남부는 각종 도시기능(항구, 철도역, 행정관청, 주거시설, 교

육시설, 의료시설, 문화시설 및 편의시설 등)이 집중되고 이에 반하여 북부는 해방 

후 수도권 인구집중에 따라 이 지역의 개발이 필요할 때까지 낙후되고 소외된 지

역으로 전락할 수밖에 없는 불균형적인 발전을 보였다.

  4) 개항과 더불어 외국인들이 상당수 거주하기 시작한 인천에는 선교사들이 포교수

단의 일환으로 의료와 교육사업, 예로 영화여학교(1892.4.30)와 영화학교(1893.3.12), 

을 시작하였고 인천항의 번성에 따른 인구증가와 경인선 철도의 개통에 따른 문물

과 정보의 신속한 유통에 자극을 받아 1895년의 정부의 “소학교령”과 1906년의 

“보통학교령”, “외국어학교령”, 1908년의 “고등여학교령”, “사립학교령”, 1909년의 

“실업학교령” 등에 따라 인천공립보통학교(1907, 현재의 창영초등학교), 인천관립

실업학교(1906), 인천여학교(1908) 등과 사립학교 등이 설립 운영되었다. 

사) 1931년 수여선(참조: 1972.3.31 폐쇄)의 협궤철도 다음으로 1937.8.6일에 협궤철도의 

수인선이 개통되었다. 이미 설명한 바와 같이 일제의 물자수탈수단으로 개설된 수

인선의 인천지역의 사회적 변화에 대한 영향은, 앞에서 분석한 경인선 개통에 따른 

장기간에 걸친 인천지역의 격심한 사회적 변화와는 비교할 수가 없다고 평가할 수 

있다. 수인선 운행 58년만인 1995.12.31일 퇴역 시까지 하루 평균 이용객이 1994년 

기준으로 250명에 불과하여 적자운영을 피하지 못하였지만, 해안가 서민들의 교통

수단으로 이용되었다. 철도청은 서해안 시대의 개막과 함께 급증하는 인천 ~ 수원간

의 물동량을 감안하여 수인선의 복선 전철화안을 생각하고 있는 한편, 인천시는 관

광열차로 운행하겠다는 사업을 구상 중이기도 하다.

아) 1825년 영국, 1830년 미국, 1872년 일본에서 개통된 철도에 비교하여 27～74년 늦게 

1899.9.18일에 인천 ～ 노량진간을 운행하기 시작한 경인선은 전술한 바와 같이 미
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국 브룩스(Brooks)사 제품인 모걸(Mogul) 탱크 형 증기기관차로써 최고속도는 60 

km/h 이었으나 실제 운행속도는 20～30 km/h 이었다. 기차의 속도로서 철도기술의 

발달을 요약하기에는 여러 난점들이 있겠으나, 속도를 상승시킴에 따라 철도 관련

분야 주요기술인, 기계장치(동력전달, 기계설비)기술, 제동장치 기술, 차량구조와 차

체 시스템 설계 기술, 대차 안락도 향상 기술, 신호체계 및 전기제어 장치 기술, 교량

건설 기술, 궤도와 지반 시설물 및 터널 등의 토목 기술 등이 적절히 분석되고 종합

하여 궤환 되어야 하기 때문에 경인선 개통 이후의 국내 기차의 속도 향상을 년대 

별로 되돌아봄은 의미가 있겠다. 1905.5월에 초량 ～ 서대문 간을 증기기관차로 최

고속도 50 km/h로 주파한 이래, 1940년 아카쓰키호가 경성 ～ 부산 간을 90 km/h, 

1983.7월 새마을호가 120km/h, 그리고 1987년 역시 새마을호가 150 km/h로 주파한 

후, 2003년에는 한국형 고속전철이 300 km/h의 기록을 갱신하였다. 비록 철도차량 

관련기술이 현재 선진국의 40 ～ 60% 수준이라고 평가받고 있지만, 경인선 개통 후 

철도의 최고 속도였던 60 km/h에서 300 km/h로 5배 이상 빨라졌음을 알 수 있다. 

이러한 속도 향상을 위해서는 레일 중량화(참조: 경인선 최초레일은 약 30 kgf/m(60 

lbf/yd) 이었으나, 경부선 레일은 37 kgf/m 이었으며, 해방 후 1982년에 60 kgf/m 레

일의 국산화를 달성함), 장척 화 또는 장대화, PC 침목화(참조: 1933.4월에 콘크리트 

침목 생산 시작), 도상보강 등의 개발과 보충이 지속적으로 이루어져야 한다.

자) 경인선 개통 시에 사용하였던 증기기관차 형이 1967.8.31일에 퇴역할 때까지의 기차

의 주 동력원 이었으나, 이후에는 디젤기관차가 도입되었고 또한 전철에서는 전기

모터를 구동동력으로 이용하게 되었다. 주로 미국제 수입제품이었던 초창기 차량의 

경인선, 경부선 및 경의선 등의 철도 운영에 따른 보수, 정비, 부품 제작은 1905.4월 

용산에 철도차량의 수리 및 제조 공장을 건설하고, 1907년 경성공장에서 화차 제작

을 시초로 하여, 1927.7.1일에는 “터우 6형” 증기기관차를 국내 최초로 제작하게 되

었다.  

차) 1880년대 초 국내 철도부설문제가 제기된 후, 1894.7월에 “철도국”이 설치되면서, 철

도부설과 운영 등에 깊은 관심이 일어나게 되었다. 제물포 ～ 노량진간의 33.2 km의 

영업거리로 시작한 철도운영은 2000년 기준으로 궤도연장 6706 km(영업거리 3123 

km; 비교: 일본, 20150 km, 프랑스, 31851 km, 독일, 40826 km)의 철도망으로 발전
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되었다. 여객이나 화물의 운송량으로 보면 1899～1923년의 전반기는 여객이나 화물

의 급증기이고, 1928～1932의 중반기는 세계경제공황의 여파로 여객 수나 화물량 

모두 대폭 감소하거나 답보하는 상태이었으며, 1932～진주만 폭격(해방)전의 후반

기에는 조선에서의 공업화, 특히 일본 - 조선 - 만주 간의 경제 블록화에 따라 철도

운수가 기하급수적으로 팽창하였다. 따라서 철도도 전반기는 사철로 시작하여, 예로 

경인철도 주식회사, 경부철도 주식회사의 형태로 경영 또는 남만주철도주식회사에

서 위탁경영(1917～1925)되었으나, 중반기 이후 후반기, 1925～1945, 에는 대륙으로

의 교통량증가에 대처하고 병참․군수물자를 원활․신속히 수송하기 위하여 총독

부 철도국이 직영하게 되었다. 또한 이러한 정부의 직접 경영은 그 효율성을 높이기 

위하여 철도차량의 자체설계 및 제작을 착수하게 하였다.

카) 협궤철도인 수인선의 운행을 묘사하는 글귀, “객차 내 폭도 2m 남짓해 덜커덩거릴 

때면 맞은편 승객과 무릎이 닿기도 하였다”는 수인선의 “snake motion”이 일반 기

차보다도 심한 것을 의미하는데, 이 현상은 “Klingel 의 주파수 공식”,

ω= v 0⋅
δ 0

e 0⋅ r 0

L=
2π v 0

ω

여기서, ω  : snake motion의 주파수 [rad/s]

v0  : 차량속도 [m/s]

δ0  : 차륜의 Cone 각 [-]

2e0 : 궤도간격 [m]

r0  : 차륜 반지름 [m]

L  : snake motion 파장 [m]

과 표준궤간의 초기의 경인선 철도,

v0 = 20～30 km/h (5～8 m/s)

δ0 = 1/20,  2e0 = 1.435 m,  r0 = 0.43 m
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협궤의 수인선철도,

v0 = 5～8 m/s

δ0 = 1/20,  2e0 = 0.762 m,  r0 = 0.285 m

및 경부선 새마을호, 

v0 = 150 km/h (42 m/s)

δ0 = 1/40,  2e0 = 1.435 m,  r0 = 0.43 m

의 수치데이타로써 각각의 파장 길이 L[m]를 계산해보면 초기 경인선 철도의 경우는 

L=15 m, 협궤의 수인선 철도의 경우는 L=9 m, 경부선 새마을호의 경우는 L=22 m 로서, 

운행 중 협궤의 수인선 철도가 보다 더 많이 흔들릴 수 있음을 알 수 있고, 같은 표준궤간 

철도이더라도, 예로 차륜의 Cone 각의 크기 여부에 따라 보다 안락하고 안정된 고속주행

이 가능함을 알 수 있다. 즉, 협궤와 표준궤간 철도의 운행 중의 안락성/안정성 차이는 물

론 같은 표준궤간이더라도 레일의 Cone 각, 차륜의 반지름과 차량 주행속도가 차량의 안

락성/안정성에 영향을 미침을 알 수 있다. 

Ⅴ. 결 론

1899년 9월 18일 국내 최초의 경인선 철도 개통은 우리나라의 근,현대사 속에서 정치, 

경제, 사회, 문화, 군사 등의 변화에 심대한 영향을 미쳤다.

앞의 연구결과로부터 다음의 사항을 요약할 수가 있다 : 

가) 1883년 인천항의 개항과 1899년의 표준궤간의 경인선의 개통은 인천을 번성하게 하

는 주요인이었다. 개항 후 1911년까지 인천항의 수출입 무역액은 전국 1위였으며, 

경부선과 경의선의 개통으로 비록 전국 1위의 자리를 내놓고, 예로 1939년에는 부산

항의 무역액의 1/2 정도임, 수도인 경성의 위성도시화 하였지만, 수도권에 위치하고 

경인선 등의 교통편리성으로 1895(인천 인구수: 8876명) ～ 1900(16445명), 1900 ～ 

1910(31011명), 1920(36490명) ～ 1930(63658명)년 사이에는 인구가 약 2배 증가하

였고, 1936년과 1940년의 인천권역의 확장으로 1930 ～ 1940(171000명)년 사이에는 

3배의 인구 증가를 보여 경성, 부산, 평양에 이어 제4대 도시로 성장하게 되었다. 또
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한 인구의 증가는 자연스레 도시 기능(행정, 교육, 정보교환 시설, 물자유통 구조, 의

료, 문화 및 편의시설 등)의 강화가 뒤따르게 되었다.

나) 경인선은 개항장인 인천과 수도를 관통함으로써 조선 통치의 명맥을 좌우할 수 있

는 되는 일본의 정치적, 경제적인 도구로서의 효과가 있었을 뿐만 아니라 1935년 이

후, 특히 대륙을 병탄하려는 일본 군국 정책의 실현 적지의 하나로서 군수물자의 수

송연계와 중공업 부품의 생산지로서의 인천과 경성을 잇는 경인공업지구로서의 발

전에 모태가 될 수 있었다.

다) 경인선의 운행으로부터 시작된 철도 관련기술은, 기차의 속도 변천과정(참조: 초창

기에는 20 ～ 30 km/h, 1940년대에는 90 km/h, 1983년대에는 120 km/h, 2003년대에

는 300 km/h)에 따라, 예로 미국제 기관차의 수입 운영에서 1930년 이전에 이미 기

관차와 차체 제작이 가능하여졌을 뿐만 아니라, 레일 중량 화 및 PC 침목화 등이 

개발되었고, 이에 따라 특히 1930년대 이후의 일본 - 조선 - 만주 간의 급증하는 물

자유통이 각 역간의 기차 운행시간의 단축, 열차 운행회수의 증가와 저렴한 운임으

로 원활해질 수 있었으며 아울러 철도 운영이 번성할 수가 있었다.

라) 일제의 식민주의적 물자수탈 수단으로 1937년 8월 6일에 개통된 협궤철도의 수인선

은 표준궤간 철도와 비교하여, 물자수송량, 차량운행 안락성/안정성, 승객 이용 수, 

대체 산업도로의 개통 등의 상대적인 불리로 인하여 1995년에 퇴역되었으나, 서해

안 시대의 도래에 따른 인천 ～ 수원 간의 물동량의 증가를 감안하여 철도청에서는 

복선 전철화를 구상 중이다. 
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