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< 강연 주요 내용 >

본 강연의 문제의식은 한ㆍ일간의 해저터널 건설이 단순히 당사국인 한국과 일본의 

정치, 경제, 사회적 교류 및 협력 차원에서 그치는 것이 아니라, 북한을 동북아 협력

체제 속에 끌어들이는 계기가 되어 한민족의 염원인 한반도의 통일을 위한 실천적 논

의와 그 실현을 앞당길 수 있는 계기가 될 수 있다는 사실에서 출발하고 있음. 뿐만 

아니라 한국과 일본사이의 해저터널 건설은 동북아 차원의 정치ㆍ경제 공동체 논의에 

있어서 기폭제 역할을 할 것이며, 궁극적으로는 유라시아 차원의 경제 협력 및 공동

체 형성에도 기여함으로써 아시아와 유럽을 아우르는 인류문명의 발전에 있어서 획기

적인 계기가 될 수도 있다는 관점에서 논의를 전개하고 있음.

특히, 본 강연을 통하여 한ㆍ일간의 해저터널 건설은, 최근에 한국사회에서 논란이 

되고 있는 ‘4대강 살리기 운동’, 나아가서는 ‘한반도 대운하 건설’은 여러 한계(국내용,

경제성)와 문제점(자연파괴)을 극복하기 위한 유력한 대체 수단이 됨을 간접적으로 지

적하고 있음. 즉, 한ㆍ일간의 해저터널 건설 사업은 대형 국책사업으로서 당면한 경제

위기에 대처하고 고용을 획기적으로 확대함과 동시에, 상기에서 지적된 문제점을 불

식하고 건설, 토목, 철도 및 관광 관련산업 등의 획기적 발전을 도모하는 계기가 되

며, 당면한 경제적 난국을 극복하는데 있어서 기폭제가 될 것임을 강조하고 있음.

뿐만 아니라 한ㆍ일간의 해저터널 건설의 건설적인 논의는 동북아의 중심적 위치에 

있는 한반도의 지정(地政)ㆍ지경(地經)학적 이점을 최대한 살릴 수 있는 것으로, 향후 

한국이 동북아 차원의 긴장완화와 동북아 공동체 형성, 그리고 남북통일 논의를 주도

함으로서 21세기에 국운을 개척할 유력한 전략적 수단이 될 수 있음을 역설하고 있

음.



<사단법인 한일경제협회, 제2회 회원사 간담회>

가칭 ‘한ㆍ일 해저터널 건설’ 논의 과정 및 내용

(개요)

 강 연 자 료

일시: 2009.3.27, 16:30-18:00

장소: 한일재단빌딩 2층 회의실

신 장철(숭실대)  

출처: 졸고「한국과 일본간의 해저터널건설-논의 배경 및 과정, 그리고 그 내용을 중심으로」아시아

      ㆍ유럽미래학회(AEPA)『유라시아연구』제2권 제2호, 2005.12. 일부 내용으로, 최신 관련내용은 

      강연을 통해 보완될 것임. 
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Ⅰ. 한ㆍ일간의 해저터널 건설 논의의 배경 및 과정

  한국과 일본 사이의 해저터널 건설문제는 상당히 오랜 역사를 가지고 있다. 즉, 

한ㆍ일 해저터널 건설은 이미 1930년대에 일본제국주의에 의해 구상되었다. 일본

이 태평양전쟁 패망하자 수면 하에 가라않았던 건설 논의가 근년의 냉전 해체와 전 

세계적 차원의 지역화의 심화, 현 정부의 ‘4대강 정비계획’과 ‘경부운하 건설’과 동

북아 정세 등과 관련하여 사회적으로 큰 관심의 대상이 되고 있다. 

  이번 강연회에서는 우선 그 동안 한ㆍ일 해저터널의 건설을 둘러싸고 논의되었던 

내용을 정리하고 그 배경과 과정을 중심으로 논의를 진행하고자 한다. 

1. 일제의 대동아공영권 구상의 일환(1930-40년대)

  한국에서는 근년에 유라시아 철도 네트워크 건설 차원에서 한ㆍ일 해저터널 구상

이 거론된 적이 있으나, 최근에는 언론기사 등을 통해 한ㆍ일 해저터널 건설에 대

한 일반의 관심이 높아지고 있다.1)  

  그런데 한ㆍ일 해저터널은 이미 1930년대에 일본제국주의에 의해 구상되어 추진

되었다. 즉, 1930년대 초반에 시모노세키(下関)와 부산사이의 연락선이 혼잡하여 

대한해협을 해저터널로 관통시켜 중국의 베이징(北京)간을 직통열차로 연결하고자 

하는 안이 군부의 내부에서 제시되었으며, 1938년에 해저터널의 예비 실지조사가 

시작되었던 것이다. 

  이와는 별도로, 1937년에 성립된 코노에(近衛) 내각의 나카지마(中島 知久平) 철

도성(鐵道省) 대신이 국장급 회의에서 일본철도를 중국의 양쯔강(揚子江) 연안을 목

표로 정비해야 함을 주장함을 계기로 건설국(建設局) 소속의 몇몇 기사들에 의해 

연구가 시작되었다. 또한 1939년에는 당시 철도성의 감찰관이었던 유모토(湯本 昇)

는 ‘중앙아시아 횡단철도구상(中央アジア横断鉄道構想)’이라는 책을 동아교통사(東

亞交通社)라는 출판사를 통해 출간하였다. 이 책에서 한ㆍ일간의 해저터널 건설과 

함께 대륙의 기존 철도를 이용하여 실크로드를 경유하는 철도를 건설함으로서 도쿄

와 베를린 사이를 단 10일 만에 주파하는 직통운전이 계획되었던 것이다.2) 

  특히, 혼슈(本州)와 큐슈(九州)를 연결하는 칸몬(関門)터널의 개통을 앞둔 

1939-40년경에는 철도성 내부에서도 한ㆍ일 해저터널 건설의 필요성이 주장되었

으며, 같은 시기에 제국의회(帝國議會)에서도 구체적으로 논의되었다. 그리고 1941

1) 2004년 8월에 중앙일보의 제1면과 5면에 걸쳐 게재되었던 한ㆍ일해저터널 관련 기사는 일반 대중은 물론 네

티즌으로부터도 많은 관심을 모았음(www.joongang.co.kr 2004년 8월 14일자 참조). 

2) 前間孝則『彈丸列車-幻の東京發北京行き超特急』 實業之日本社, 1994.pp.20-21, p.25. 
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년경에 일본국철은 규슈(九州)해안과 쓰시마(對馬島) 등에 대한 시추 작업과 함께 

해협의 해저지질에 탄성파에 의한 조사를 하기도 하였다.3)  

  이처럼 1930-40년대에 걸친 일본 군국주의에 의한 노력은 한ㆍ일간에 해저터널

을 건설하여 대륙진출로를 확보하는데 있었으며, 소위 ‘대동아공영권’ 구축을 위한 

간선도로로 활용하는데 있었다. 즉, 일제는 대동아공영권의 형성을 위해 한국터널, 

쓰시마터널, 칸몬関門)터널, 소우야(宗谷)터널, 세이칸(青函)터널 등의 5개의 해저터

널 건설을 통해 일본 본토와 사할린, 극동 러시아, 만주, 한반도 등을 연결하는 순

환철도망을 계획했던 것이다. 물론 이 순환철도는 현해탄을 연결하는 철도뿐 아니

라 만주의 하얼빈에서 러시아의 울란우데, 선양(瀋陽)에서 텐진(天津) 및 베이징(北

京), 그리고 상해와 홍콩의 중국 동안(東岸)지역을 연결하는 것도 포함하고 있었다

(<그림 1>참조). 

<그림 1> 한ㆍ일 해저터널 건설 구상과 주변 지형(1930년대)

출처: 교통기술연구원ㆍ한국철도기술연구원「한ㆍ일해저터널의 필요성 연구」보고서, 2003. p.5.

  이처럼 당초 일본 제국주의에 의한 한ㆍ일 해저터널 건설은 대륙침략을 뒷받침하

기 위한 차원에서 추진되었다고 볼 수 있다. 그러나 태평양 전쟁이 장기화되면서 

지질조사는 중단되었으며, 패전에 의해 그 구상은 백지상태가 되었다. 

3) http://h2.dion.ne.jp/~ta000603/jkshinkansen.htm 참조.
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2. 통일교의 동아시아 하이웨이 프로젝트(1980년대) 

  전술한 바와 같이 1940년대에 일제에 의해 구상되어 추진되었던 한ㆍ일 해저터

널 건설은 일본의 패전으로 완전히 수면 밑으로 가라앉았다. 그러나 그 후 거의 40

년이 지난 일본에서 한ㆍ일 터널에 대한 논의가 수면 위로 떠올랐다.

  즉, 1980년 7월에는 일본의 건설회사인 오오바야시쿠미(大林組)는 한ㆍ일 해저터

널의 시ㆍ종점은 물론 건설 방식까지 담은 구체안을 ‘유라시아 드라이브웨이

(EURASIA DRIVEWAY) 구상’이란 이름으로 발표하였던 것이다. 이 구상은 큐슈의 

사가(佐賀)현에서 이키(壹岐)섬까지는 해상교량, 이후 쓰시마까지는 해저터널, 그리

고 쓰시마의 육상구간을 이용한 뒤 부산까지 다시 해저터널을 뚫는 등 상당히 구체

적인 내용을 포함하고 있다(<그림 2>참조). 

<그림 2> 한ㆍ일 해저 터널건설 주변 지형 

출처: 쓰시마관광협회편「천혜의 자연 그대로 손에 닿을 듯한 지척의 섬」관광 및 레저 안내 자료 

      참조.  

 

  이와 같은 구상에 힘입어 1981년 11월에 서울서 개최되었던 제10회 통일에 관

한 국제회의에서 통일교의 문선명 교주가 한ㆍ일 해저터널의 건설을 제창하였고, 

1982년 4월에는 통일교의 지원을 받아 ‘국제 하이웨이ㆍ프로젝트(國際ハイウェイプ

ロジェクト)’가 설립되었고, 이듬해 5월에는 ‘일한터널연구회(日韓トンネル硏究會)’4)

라는 민간 상설 연구조직이 조직된 후 한국과 일본의 터널 및 토목 전문가들이 해

당 지역에 대한 지형과 지질 등에 대한 조사 및 연구에 착수하게 되었다. 한국측에

서는 거제도 지역을, 그리고 일본측에서는 대한해협 중간 지점에 대한 지질조사를 

4) ‘일한터널연구회’는 2004년 2월부로 내각부(內閣部)로부터 특정비영리활동법인(NPO)으로 인증되었음. 
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마쳤다.5)

  이처럼, 1980년대 일본에서는 해당 지역의 육상 시추, 해협의 음파 탐사 등 실질

적인 조사가 이뤄지면서 한ㆍ일 터널 연구가 큰 활기를 띠었으나, 한국은 소극적인 

자세로 일관해 왔다. 즉, 1983년 일한터널연구회가 설립된 후 3차례(1993년, 1995

년, 1999년)에 걸쳐 일본과 한ㆍ일 해저터널과 관련된 기술교류회와 심포지엄을 가

졌으나,6) 주로 일본 측의 조사 결과를 검토하는 수준에 거쳤다. 

  따라서 현재까지 한ㆍ일간의 터널 건설과 관련된 실질적인 검토 결과와 구체적인 

제안들은 일본 측의 구상에 의한 것이라고 해도 과언이 아니다.7)

3. 한ㆍ일 수뇌간의 공감대 형성(1990년대 이후 최근까지) 

  주지한 바와 같이 1980년대에는 민간단체인 일한터널연구회에서 주로 조사되었

으나 90년대 들어 통일교 내부의 자금사정이 악화되어 현재에는 단순한 연구에 치

중하고 있다. 그럼에도 불구하고 90년대에 접어들어 한ㆍ일 해저터널은 한국과 일

본의 양국 수뇌에 의해 또 다시 거론되게 되었다. 

  즉, 1990년 5월에 일본을 방문한 당시 노태우 대통령이 국회 연설 중에서 이 문

제를 언급하고, 가이후(海部 俊樹）일본총리에게 해저터널 건설을 제의하였던 것이

다. 

  또한 1999년 9월에 일본을 방문했던 당시 김대중 대통령도 23일 밤에 개최되었

던 모리(森　喜朗）총리 주최의 만찬회 석상에서 “한ㆍ일간에 해저터널이 생기면 

홋카이도(北海道)에서 유럽까지 연결되니 미래의 꿈으로 생각해 볼 문제”라며 한일 

해저터널 건설을 제창하였으며, 그 다음해 9월에 모리 총리와 함께 해저터널에 대

해 논의한 바 있다. 

  이에 모리 총리도 역시 2000년 10월 20일 서울 아시아ㆍ유럽정상회의(ASEM)에

서의 기조연설에서 “한ㆍ일 해저터널을 만들어 ‘아셈(ASEM) 철도’라고 이름 붙이

자”고 제안하는 등 해저터널 건설의 필요성이 양국의 수뇌들에 의해 제기되었다.  

  이처럼 2000년을 전후하여 한ㆍ일 두 수뇌가 한일 해저터널 구상에 높은 관심을 

표명한 것은 남북 화해 분위기의 진전으로 2000년 9월18일 경의선 철도 복원공사

가 시작됐기 때문이었다. 즉, 그 동안 끊겼던 남ㆍ북 철도가 연결되고 한국과 일본 

사이에 해저터널로 관통되게 되면 남ㆍ북간의 경제협력 뿐만 아니라, 철도망을 통

해 한반도 종단철도(TKR, Trans-Korea Rail)를 거쳐 철도망을 통해 중국-러시아-

5) 쓰시마 및 이키해역에 대한 해저 지형 및 지질조사 결과에 대해서는, 国際ハイウェイプロジェクトㆍ日韓トン

ネル研究会『日韓トンネル研究』創刊號, 1984년,  pp.15-47참조 바람. 

6) 日韓トンネル研究會편「한일터널에 초대」홍보자료집, p.1

7) 동아일보사편「대한해협 터널구상」『과학동아』2004년 7월호, p.53참조.
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유럽과의 지리적 통합을 이루고자 했던 일본의 오랜 숙원도 풀 수 있었던 것이다. 

  특히, 2003년 2월에 노무현 대통령의 취임식 후에 개최되었던 한ㆍ일정상 회담

에서도 해저터널 건설이 언급되었다. 노 대통령은 고이즈미(小泉 純一郎)총리와 정

상회담 과정에서 한ㆍ일 해저터널 추진에 대해 먼저 이야기를 꺼냈던 것이다. 즉, 

노무현 대통령은 이 자리에서 "터널을 만들면 한국과 일본이 더욱 가까워지는 계기

가 될 것"이라는 발언을 하였다.8) 

  물론 일본인들에게 있어 한ㆍ일 해저터널은 단순한 교통수단의 의미를 초월하는 

것으로, 대륙진출을 꿈꾸는 섬나라 일본인의 본능을 자극할 수 있는 충분한 이슈이

다. 집권당인 자민당은 2003년 3월에 내부 조직인 ‘국가 건설의 꿈 실현 검토위원

회(国づくりの夢実現検討委員会)’를 통해 ‘국가건설의 꿈’으로서 2천여 건에 달하는 

공모된 아이디어 가운데 ‘한ㆍ일 해저터널 구상’을 선정하였고, 2003년 6월에는 외

교조사회(外交調査會)에서 한ㆍ일 해저터널 구상에 대해 민간 기술자와 연구자를 

불러 의견을 청취하는 등 집권당 내부에 높은 관심을 가지고 있다.9)    

  그러나 위와 같이 한ㆍ일의 양국수뇌들 사이에서 주고받은 한ㆍ일 해저터널 건설

문제는 한국과 일본이 터널 하나로 연결될 수 있을 만큼 가까운 나라임을 강조하기 

위한 외교적 수사(修辭)에 불과했다고 할 수 있다. 한ㆍ일 양국은 그 필요성만큼 풀

어야할 과제도 많아 정치적인 결단을 하기에는 무리가 따른다는 판단이 깔려 있기 

때문이다. 실재로 한ㆍ일 양국정부는 한ㆍ일 해저터널에 대한 확고한 건설의지를 

표명하고 있지 않으며, 정부 또는 정책차원의 공식 논의의 대상에도 포함시키지 않

는 것이 현실이다. 

   

Ⅱ. 가칭 ‘한ㆍ일 해저터널’ 건설의 개요

  한ㆍ일간의 해저터널 건설을 위한 구상은 주지한 바와 같이 일본의 국제하이웨이 

프로젝트 및 일한터널연구회를 중심으로 검토되었다. 즉, 이들 조직은 창립 후 10

여년에 걸쳐 무려 약 100억 엔을 투자하여 터널 노선과 그에 따른 지형 및 지질조

8) 당시 상황을 좀 더 구체적으로 언급하면, 고이즈미 총리가 “월드컵의 공동 개최가 한일교류에 기여했고, 양국 

간에 하루 평균 1만 명의 관광객이 오가는 등 교류경제 효과가 크다”고 발언하자, 노 대 통령은 그 구체적인 

대안으로 “한ㆍ일간에 해저터널을 뚫어야 한다는 의견이 있어 왔지만 북한문제 때문에 실감하지 못하는 것 

같다”며 “그것이 해결되면 해저터널 착공문제가 경제인들 사이에 다시 거론될 것”이라고 역설했음. 뿐만 아니

라 이 자리에서 노 대통령은 “일본과 한국, 러시아가 기차로 달릴 수 있게 된다면 경제적 의미뿐 아니라 한일

이 더욱 가까워지는 계기가 될 것”이라며 경제적 효과와 함께 양국 간 선린우호관계의 강화하는 의미를 부여

했음. http://www.chojin.com/tunnel/goodday.htm(goodday신문, 2003년 2월 26일자).

9) 자민당(자유민주당) 기관지「デイリー自民」平成 15년 6월 19일자 참조. 
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구분 유로터널 세이칸터널 한일터널 

터널 구간
영국 포크스톤(Folkestone)
-프랑스 칼레(Calais) 

일본 혼슈(本州）
-홋카이도北海道）

한국 부산(또는 거제)
-일본 큐슈(九州）

착공시기 미정

개통일(공사기간) 1994년 5월(7년) 1988년 3월 (21년) 미정

공사비용 18조원 8조원 미상

자 금 민간자본 및 차입금 국가의 재정투융자 미상

총 연장 51km 53.850km 209-231km

 해저 구간 38km 23km 128-145km

 최대 수심  60m 약 140m 155-220m

 교통 수단  철도 철도 미상

사 그리고 굴착공법 등에 대한 연구 활동을 해 왔다.

 이하에서는 이들 조직의 연구 성과를 토대로 노선 위치 및 기술적 검토 내용을 소

개하고 건설 가능성을 검토하기로 한다.  

1. 위치 및 거리

  한ㆍ일간의 해저터널의 최단 거리는 한반도의 동남단에 위치하고 있는 부산(또는 

거제도)을 경유하여 일본의 쓰시마섬(對馬島)과 이키섬(壱岐島)를 거쳐 본토의 남서

부지역인 큐슈(九州) 카라츠(唐津)의 히가시마쯔우라(東松浦)에 이르는 구간이다. 해

협으로 보면 한국에서 일본까지 대한해협, 쓰시마해협, 이키해협이 그 통과 구간이 

된다. 

  거리로는 노선에 따라 약 209-231km의 거리에 달한다. 만일 건설이 현실화된다

면 인류 사상 최대 규모의 터널 공사가 되며, 현재 세계에서 가장 긴 터널이라고 

하는 일본 북부의 해저터널인 세이칸 터널(53.9km)이나 도버해협을 가로지르는 영

국과 프랑스간의 유로터널(50km)보다 무려 4배나 길다. 해저터널만 무려 128~145

㎞에 이르는데, 이는 세이칸 터널(23km)의 6-7배가 되며, 유로터널(37㎞)의 3~4배

에 이르는 거리이다(<표 1>). 

<표 1> 유로터널, 세이칸터널, 한ㆍ일 해저터널의 개요

 출처: 동아일보사편, 전게서, pp.56 및 일한터널연구회, 전게 자료집 pp.4-6참조.  

  좀 더 구체적으로 언급하면, 현재 한ㆍ일 터널의 노선으로 3개 안이 집중적으로 

검토되고 있는데, 일한터널연구회는 세 가지 노선 안(案)을 제시하였다. 즉, A안은 

사가현(佐賀県)의 카라츠(唐津)~이키(壱岐)섬~쓰시마(對馬島) 남부~거제도를 연결

하는 209㎞(육상부 64㎞)이고, B안은 사가현~이키섬~대마도 중부~거제도로 이어

지는 217㎞(육상부 76㎞) 계획이다. C안은 사가현~이키섬~대마도 북부~부산으로 
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연결되는 231㎞(육상부 103㎞)의 노선으로 돼 있으며, 기술적으로는 3개 노선 모

두가 한ㆍ일 해저터널의 노선이 될 수 있는 것으로 알려져 있다. (<그림 3>참조).

<그림 3> 한ㆍ일 해저터널 건설을 위한 3개 노선 안(案)

 출처: 일한터널연구회, 전게 자료집 pp.3참조.  

  

2. 수심 및 해저 지질 구조  

  한ㆍ일간 터널의 노선 결정에 있어서 가장 중요한 요소 중의 하나인 해당 지역의 

지질 상태를 기존 연구 결과를 통해 살펴보면 다음과 같다.10) 

  우선, 한ㆍ일간에 터널이 통과하게 될 대한해협, 쓰시마해협, 이키해협의 해저 지

질 환경 중에서 수심에는 별 문제가 없는 것으로 알려져 있다. 수압에 의해 수심이 

얕을수록 터널 굴착에 유리한 것은 당연한 것으로, 이키해협은 전역이 수심 70m 

이하로 가장 얕으며, 쓰시마 해협도 가장 깊은 수심이 1백35m로 전해역이 대륙붕

에 속하며, 또한 대한해협의 제일 깊은 곳은 수심이 2백30m 정도로서 상대적으로 

수심이 깊은 것으로 알려져 있다(<표 2>참조). 

 또한 지반조건에 있어서도 대체로 양호하며 시공에 적합한 것으로 알려져 있다. 

즉, 좀 더 구체적으로 언급하면, 이키해협의 지표부의 약 90%가 화산이 폭발해 생

성된 현무암과 용암으로 덮여져 지반이 비교적 단단하며, 쓰시마해협 주변 지반도 

주로 퇴적암과 화성암으로 이뤄져 강도가 강하고 균열이 발달해 있지 않아 터널 굴

착에 유리한 조건을 갖추고 있는 것으로 알려져 있다. 

  대한해협의 경우 40km 가량의 구간에서 두께 4백m 정도의 지층이 아직 암석화

10) 구체적인 내용은 国際ハイウェイプロジェクトㆍ日韓トンネル研究会, 전게서 내용 참조 바람. 
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구분 A노선 B노선 C노선

 노선별  경로

카라츠-이키-쓰

시마(하부)-거제

도

카라츠-이키-쓰

시마(하중부)-거

제도

카라츠-이키-쓰

시마(상하부)-부

산

총 연장 209 217 231km

해저 거리

대한 해협 66 64 49

쓰시마 해협 51 49 51km

이키 수도(水道) 28 28 28km

최대 수심

대한 해협 155 160 220m

쓰시마 해협 110 110 110m

이키 수도 55 55 55m

육상 거리 64km 76km 103km

가 되지 않아 이키해협과 쓰시마해협의 지질에 비해 상대적으로 강도가 약한 것으

로 알려져 있으며, 크고 작은 단층대도 존재하고 있으나 현재의 토목 및 과학 기술

로도 보강이 가능하여 기술상으로는 해저터널 건설은 별 문제가 없는 것으로 알려

져 있다.11) 

<표 2> 예상 건설구간의 루트별 지형의 개요 

 출처: 일한터널연구회, 전게 자료집 pp.3참조.  

  

3. 채택 가능한 공법 

  일반적으로 해저터널은 터널 공법에 따라 크게 3종류가 있는 것으로 알려져 있

다. 

  우선 수중(水中)터널은 선박의 항해에 지장을 주지 않을 정도의 일정한 깊이의 

바다 속에 터널을 띄우고 이를 해저 바닥에 케이블로 고정시켜 만드는 것이다. 

  또한 침매(沈埋)터널은 터널 노선에 해당하는 지점의 해저 지표에 선박의 항해에 

지장을 주지 않을 정도의 심도에 터널 구조체를 가라 앉혀 케이블로 고정시켜 만드

는 것이다(<그림 4>참조).12) 

  마지막으로 해저터널은 기계를 사용하여 해저 지표 아래 일정 깊이에 토사를 파

내면서 뚫는 공법이다. 영국과 프랑스 사이의 도버 해협을 관통하는 총 연장  

49.4km의 ‘유로터널(Euro Tunnel, 1994년 개통)’과 일본의 도쿄만(東京灣)을 관통

하여 카나카와현(神奈川県）가와사키(川崎)에서 지바(千葉県)의 기사라즈(木更津)를 

잇는 총 연장 15.1km의 아쿠아라인(Aqui Line, 1997년 개통)은 쉴드(Shield)공

법13)을 동원한 해저터널 건설의 대표적인 사례라고 할 수 있다. 

11) 그러나 한ㆍ일 해저터널의 최종 노선을 결정하기 위해서 3개 해협에 대한 단층대와 수심, 조류, 계절 태풍 

등의  지리적 환경에 대한 보다 세밀한 지질조사가 필요할 것임.   

12) 현재 공사가 진행 중에 있는 거제-부산 간 도로 중 3.7km가 침매터널로 건설되고 있음.   



9

<그림 4> 침매터널의 개념도 

 

 출처: 일본토목학회 홈페이지, http://www.jscp.or.jp/what/hakase/tunnel/04/images/img04.jpg

  터널 종류를 결정하는데 해저 지질 환경은 중요한 요소다. 예를 들어 유로터널은 

수중터널이나 침매터널 대신 해저 바닥 밑에 터널을 뚫는 방식을 선택했는데, 이는 

백악층(White Chalk)이라는 특수한 해저 지질이 형성돼 있었기 때문에 가능했다. 

  백악층은 도버 해저 지표에서 평균 45m 아래 지점에 형성돼 터널을 뚫기에 적당

한 깊이였던 것으로 일컬어지고 있다. 또한 암반이 그다지 단단하지 않아 터널 굴

착 속도를 높일 수 있어 공사 기간을 단축할 수 있었다. 특히 백악층이 불투수층을 

형성해 방수 문제를 자연적으로 해결할 수 있었다. 

  물론 한ㆍ일간의 터널 역시 해저 지질 상태는 유로터널과 비교해 별 다른 문제가 

없음은 전술한 것과 같다. 그러나 대한해협은 대형 선박의 왕래가 잦으며, 잠수함의 

이동 경로이기도 하여 수중터널과 침매터널보다는 해저 터널을 뚫는 것이 현실적인 

것으로 일컬어지고 있다. 

  또한 수중터널이나 침매터널은 선박이 침몰할 경우 터널과 충돌 위험이 있고, 해

일이나 지진 등 해저 지질환경 변화에도 큰 영향을 받기 때문에 해저 터널을 뚫는 

것이 안전한 것으로 알려져 있다. 

  따라서 한ㆍ일간의 터널은 유로터널과 같은 종류인 해저 터널로 건설될 가능성이 

높다 할 것이다.14)

 

13) 쉴드(Shield)공법이란 쉴드라는 원통형 굴착기를 가로로 설치하고 특수 합금으로 만들어진 전면부를 회전시

켜 굴착한 후 안쪽에 세그먼트라는 원형 형태의 콘크리트로 제작된 특수 패널로 고정시켜 수압과 방수 기능

을 확보하는 방법임. 쉴드 공법의 구체적인 내용은 일본토목학회 홈페이지 http://www. jsce.or.jp 참조 바람. 

14) 동아일보사편, 전게서, pp.56-57 참조 및 인용. 
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4. 안전 및 환경 대책

  일본은 이미 현재 세계 최장의 해저터널인 세이칸터널을 개통한 경험이 있으며, 

한국 역시 한강의 하저터널 공사(지하철 5호선의 여의도~마포 구간) 등을 통해 해

저터널 시공에 필요한 기술력을 갖추고 있다. 

  한ㆍ일 해저터널은 해저 수 백km에 이르는 이르기 때문에 시공 시에는 여러 안

전 요소가 고려되어야 한다. 한ㆍ일 해저터널 공사에 있어서 가장 중시되어야 할 

안전 요소는 내진(耐震)과 방수기술이라고 할 수 있다. 채널터널 구간은 단층에 의

한 지진발생이 높은 지역으로 지진을 흡수할 수 있는 기술과 견고한 방수 기술이 

필요하다. 또한 정전 등 비상시 전력 공급을 위한 전력공급시스템, 열차 등에서 발

생하는 열기와 매연을 배출시키는 환기시스템, 비상시 승객이 대피할 수 있는 공간 

등이 필요하다. 

  일한터널연구회는 이런 문제를 해결하기 위해 터널구간의 약 20km마다 인공 섬

을 배치하는 것을 제안하고 있다. 인공 섬을 건설하게 되면 여러 지점에서 동시에 

굴착을 할 수 있어 공사를 용이하게 하고 공사 기간이 단축될 수 있으며, 완공 후

에는 환기구나 긴급 피난구 등의 목적으로도 활용될 수도 있다는 것이다.15) 

  한편, 한ㆍ일 해저터널 건설과정에 있어서는 해저 생태계의 파괴 문제도 주요 고

려 사항이 된다. 한ㆍ일간의 터널 건설에 있어서 해저터널 방식이 채택된다면 해저 

생태계에 미치는 영향은 극히 미미할 것으로 보인다. 해저에서는 어류 등 해저 생

물의 이동이 자유롭기 때문에 공사 영향을 받지 않으며, 실재로 채널터널 공사 당

시에도 생태계에 대한 피해 사례는 없었던 것으로 일컬어지고 있기 때문이다. 

5. 추정 공사기간 및 건설비용

  상술한 한ㆍ일 해저터널의 노선과 건설 공법, 터널 기능 등이 전혀 결정되지 않

은 상태에서 공사 기간과 건설비용을 예측하는 것은 큰 의미가 없을 것으로 생각된

다. 즉, 터널 설계 및 시공시의 굴착방법, 터널 규모와 기능 등의 요소는 터널의 안

정성과 공사 기간 및 비용을 결정하는 중요 요소이며, 또한 끊임없이 새로운 터널 

시공법이 개발되고 있기 때문에 정확한 산출은 불가능하다. 

  그럼에도 불구하고, 80년대 초ㆍ중반에 통일교는 한ㆍ일 해저터널에 드는 공사비

는 총 700억 달러로 계상하였으며, 총 금액 가운데 500억 달러는 터널건설비, 100

억 달러는 전기 통신, 배수, 배기 등을 담당할 서비스터널 공사비이고, 나머지 100

15) 인공 섬 배치는 어디까지나 일본측에서 의도하고 있는 것으로, 기존의 쓰시마, 이키섬의 활용 방안과 함께 

보다 구체적인 해저 지형, 운송수단, 통과속도 등에 대한 조사와 연구가 종합적으로 이뤄져야 할 것으로 보임.
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억 달러는 수송 장비 등을 위한 금액으로 구성되어 있었다.16)

 한편, 일본의 일한터널연구회는 일본측은 최단 노선(A노선)에 자동차용 터널을 기

준으로 공사기간 20년에 65조원 가량이 필요할 것으로 추산한 적이 있다. 그러나 

200여 Km나 되는 거리, 환기와 안전상의 문제 등을 고려할 때 자동차용 터널의 건

설은 큰 의미가 없으며 시산 자체도 큰 의미가 없을 것으로 사료된다. 

  한ㆍ일 해저터널의 최단거리(209Km)는 길이는 유로터널의 약 50㎞(공사비 약 

18조원)의 거의 4배 거리로서, 거리를 기준으로 단순 계산할 경우 건설비는 대략 

72조원이 소요될 것으로 예상되나, 공법, 구간, 기능 등을 명확히 규정하지 않은 상

태에서의 그 어떤 시산도 현실을 반영치 못한다는 것은 주지한 바와 같다. 

  그럼에도 불구하고 한ㆍ일 터널공사의 전체 거리 중에서 한국이 분담할 거리가 

그리 크지 않아 비용도 당초 우려보다는 훨씬 작을 것은 분명하다. 특히, 전체 건설

구간이 209-231Km로서 천문학적인 건설비용을 우려하는 목소리도 있다. 그러나 

거제도(또는 부산)와 쓰시마의 거리는 약 66Km(부산: 49km)로서 가령 공해상을 

기준으로 단순 계산할 경우 한국이 부담할 실재 거리는 25Km 전후에 불과하며, 소

위 ‘A노선’의 경우는 6-7분의 1, ‘C노선’의 경우에는 8-9분의 1만 부담하는 셈이 

된다. 다시 말해서 한국측이 부담할 몫은 일본측에 비해 상대적으로 매우 작으며,  

전체 공사비용의 상당 부분을 일본측이 부담해야 할 것으로 예측된다. 상기의 유로

터널 건설을 근거로 분담 공사 비율과 금액을 단순 계산해 보면, ‘A노선’의 경우 약 

63%인 45.4조원(한국 부담: 27조원), ‘C노선’인 경우 94%인 67조엔(한국 부담: 5

조원)이 일본측의 부담 분이 된다.17)   

6. 채택 가능한 운송 수단

  일한터널연구회에서 연구된 자료에 의하면, 한ㆍ일 해저터널의 교통수단으로는 

고속도로, 고속철도 그리고 자기부상열차가 중점적으로 검토하고 있다. 

 현재 한국의 부산에서 일본의 후쿠오카까지 훼리선으로 16시간, 고속 수중익선으

로 2시간 55분이 걸린다. 만약 한ㆍ일 해저터널이 완성되면 자동차로 3시간 30분, 

16) 당시 통일교는 200억 달러는 한일 양국 정부(한국정부 50억 달러, 일본정부 150억 달러)가 부담하고, 200

억 달러는 컨소시엄을 구성해서 조달하며, 나머지 200억 달러는 국제 금융시장에서 조성하는 계획을 가지고 

있었음. 

17) 참조로, 한국 정부는 대통령훈령 제132호(2004.11.15발령)에 의해 행정수도 후속대책위원회를 설치하고 신

행정수도 건설을 의욕적으로 추진하고 있음. 2005년 2월 17일에는 소위, ‘신행정수도의 건설을 위한 특별조

치법’의 위헌판정이 있자 그 후속 조치로 국회의 신행정수도대책 특별위원회 소위원회에서는 소위 ‘신행정 수

도 후속 대책을 위한 연기 및 공주지역 행정 중심 복합도시 건설을 위한 특별법’에 대한 모종의 여야 합의가 

있었음. 이 소위원회에서는 행정수도 건설에 들어가는 재정부담 상한액을 당초 10조원에서 최대 8조 5천억으

로 조정하였음. 구체적인 내용은 신행정수도후속대책위원회 홈 패이지, http://www.newcity.go.kr 참조바람. 
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최고시속 3백50km의 고속철도로 1시간 20분, 최고시속 7백km의 자기부상열차로

는 40분이 걸리게 된다. 이 중 자기부상열차가 교통수단으로 채택되면 부산에서 후

쿠오카까지 1시간밖에 걸리지 않기 때문에 비행기와도 충분히 경쟁이 가능하다.18) 

  우선 고속도로를 건설할 경우 차량의 이동이 전제가 되는데, 밀폐된 터널 속을 

무려 3시간 30분이나 걸리는 장거리를 주행하는 것에 대한 운전자의 극심한 스트

레스와 배기가스 발생에 의한 환기 문제, 교통체증과 크고 작은 교통사고의 발생가

능성이 높다는 한계가 있다. 

  또한 일본측에서는 신간센(新幹線)을 통한 고속열차도 유력한 교통수단으로 고려

하고 있으나, 이는 신칸센은 한국의 초고속열차인 KTX와 사양이 달라 기술 공유가 

어려우며, 채택과정에서 한ㆍ일 양국이 크게 대립할 가능성이 매우 높다. 

  따라서, 그 대안으로 자기부상열차가 한일해저터널의 가장 유력한 대체 교통수단

으로 고려할 수 있다. 일본은 이미 1970년부터 국가에서 예산을 투입해 시속 5백

km 내외의 고속으로 달릴 수 있는 자기부상열차의 시험운행에 성공했으며,19) 한국

도 최근에 자기부상열차의 연구개발에 착수한 단계에 있다. 한ㆍ일 양국은 자기부

상열차의 공동개발을 추진하여, 보다 빠르고 안전하고 쾌적한 자기부상열차를 공동 

개발하고 그 기술을 세계 표준화시켜 전 세계 철도시장을 점령할 수 있는 

WIN-WIN전략을 모색함으로서 상호 신뢰와 협력의 징표로 삼는 지혜를 발휘해야 

할 것이다.  

  뿐만 아니라 한ㆍ일 해저터널을 튜브형으로 건설하고 그 내부를 0.1-0.2 대기압 

정도의 저기압으로 함으로서 자기부상열차를 마하 4-5(시속 4천7백70-5천9백

60km)의 초음속으로 주행케 하는 최첨단 철도 제작기술도 이 계획에 적용시킬 여

지가 있다. 

18) 동아일보사편, 전게서, p57참조 및 인용. 

19) 좀 더 구체적으로 언급하면, 일본은 1962년에 당시 국철의 철도기술연구소가 차세대 고속철도인 초전도 자

기부상식 철도의 개발을 시작했으며, 1997년 4월에 주행시험을 개시한 이후 개량을 거듭하여 2003년 12월에

는 3량 편성의 유인주행으로 과거 최고속도인 581km/h를 달성하였음(구체적인 내용은, 재단법인 일본철도종

합기술연구소 홈페이지, http://www.rtri.or.jp 참조바람). 한편 한국은 1989년에 한국과학기술연구원(KIMM)

이 국책연구 개발 사업으로 연구개발에 착수함으로서 본격적인 개발이 이루어짐. 1997년에 경전철 모델이 개

발된 후 그동안 5년 동안 예산부족으로 사실상 중단상태에 있다가 최근에 한국기계연구원을 중심으로 실용화 

사업을 전개하고 있음(과학기술부 21C프론티어연구개발사업ㆍ차세대 초전도기술개발사업단 홈페이지, 

http://www.cast.re.kr 참조).  
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