
·건설저널2 0 0 9.8

한동안잠잠하던한일해저터널건설논란

이 수면위로떠오르고있다. 최근들어관

련지자체들을중심으로한일해저터널건설

의 필요성을제기하면서노선 유치노력도

개진하고 있다. 일부 정치권과재계에서도

그 가능성을조심스럽게타진하고있는 것

으로알려지고있다. 

1 9 8 0년대초반부터다시거론

역사적으로한일해저터널의건설을최초

로 검토한것은1 9 3 0년대 제국주의일본의

대동아공영권구상과 맞물려 있다. 일제가

칸몬터널·세이칸터널등과더불어대륙침

탈 수단으로서의한일해저터널을추진하였

으나 일본이 패망하면서소멸되었다. 이후

반세기가지난1 9 8 0년대에들어 일본건설

업체 오바야시구미(大林組)의‘유라시아드

라이브웨이’구상에이어, 통일교문선명총

재가‘국제평화고속도로(도쿄∼부산∼런던,

2만k m )’의건설을제창하면서다시한일해

저터널건설문제가거론되었다.

우리나라에서는통일교의지원아래‘국

제하이웨이건설사업단’이 설립( 1 9 8 2년)되

었고 일본에서는‘일한터널연구회’가 조직

( 1 9 8 3년)되었다. 그리고양국의전문가들이

조사·연구에착수하여한국측에서는거제

도 일부지역을, 일본측에서는대한해협중

간 지점까지지질 조사를진행했던것으로

알려지고있다.

일본은앞서가고한국은주저하고

그동안일본에서는매우적극적인연구를

진행해왔다. 지형및지질조사와공법연구

등에1 , 0 0 0억원이상의자금을투입했으며,

실질적으로큐슈(九州) 사가현(佐賀)의북서

부 가라쓰(唐津)에한일해저터널지질탐사

용터널( 5 4 7 m )까지뚫었다. 이터널은앞으

로 1 , 3 0 0 m까지굴착될계획이다. 지금까지

의일본측조사·연구결과는한일해저터널

건설은“타당성있다”로 결론 났으며, 기술

적인제반문제도극복가능한것으로나타

났다.

이에 반해 우리나라는 상대적으로 매우

소극적입장을견지해왔다. 1983년이후최

근까지1 0여 차례의한·일간기술 교류회

및 심포지엄이 개최되었으나 주로 일본의

조사 결과를 검토하는 수준에 그쳤으며,

2 0 0 3년 한국교통연구원과한국철도기술연

구원이실시한「한일해저터널필요성연구」

가우리나라유일의연구실적이다. 이연구

보고서의 결론은“타당성없다”였다. 물론

그동안일본을방문한노태우·김대중·노

무현 대통령이해저터널건설문제를 언급

했었지만, 이는외교적덕담에그치는수준

이었다. 

아시아시대미래비전프로젝트로유망

개인적소견으로, 필자는국가경제의백

년대계를모색하건대, 한일해저터널은반드

시 건설되어야할 미래비전프로젝트중의

하나로믿어의심치않는다. 혹자는일본이

구상하고있는해저터널루트가 과거 임진

왜란의침략노선과일치한다느니, 대륙진

출의 교두보를염원한일본이8 0년 전부터

해저터널건설을끊임없이제기해온저의를

경계해야한다느니하는주장도한다. 여기

에더하여해저터널이일본에게는경제대국

으로한단계더도약하기위한절대적전제

이지만, 우리나라의경제적 효과는 그다지

크지 않을 것이라는부정적의견도 개진되

고있다.

그러나보다 긴 안목으로과거를돌아보

고 또 미래를 진단하건대이러한 주장들은

피동적(被動的) 단견(短見)이요지나친기우

(杞憂)일수 있다는지적을하지않을수 없

다. 불안감혹은걱정을앞세워지레포기하

거나뒷걸음질치려는태도가바람직하지는

않기 때문이다. 철저히대비하고 노력함으

로써우리가기대하는효과를극대화시키면

될일이다. 성격은다소차이가있지만, 경부

고속도로·인천국제공항·경부고속철도등

우리 국토의 효율을한 단계씩진전시켜온

대역사들 역시극렬한 반대를 경험했었다.

포항제철이나월드컵경기장건설당시도마

찬가지였다.

많은미래학자들이새롭게전개될2 1세기

이후의 지구촌에서는아시아 시대가 열릴

것으로예견하고있다. 18세기의네덜란드,

1 9세기의 영국, 20세기의미국처럼앞으로

의 세계사흐름을주도하는중심국가는동

북아3국, 즉한국·중국·일본이될것이라

고한다. 동일문화권을형성하고있는이들

3국은고대로부터얽히고설키면서함께 역

사를써왔다.

백제 왕인(王仁) 박사로부터시작하여한

반도는천년의세월동안일본에게선진문
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韓日해저터널-미래비전프로젝트로유망한가
- 건설논란다시수면위로, 현실화될경우경제·기술효과지대할듯-
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물을가르쳐왔다. 그러나불과1 0 0여년전

부터오히려일본이한발앞서가는형국이

되고말았다. 그리고임진왜란과구한말식

민지시대를거치면서우리민족의일본에

대한정서는편치않을수밖에없게되었다.

중국의대일(對日) 정서도크게다르지않을

것이다. 그러나이들 3국이과거의아픔에

만 발목을잡힌다면동북아의미래번영은

요원해질수밖에없다.

유럽의 각국들도상호간 치열한 전쟁의

역사를가지고있다. 특히영국과프랑스의

백년전쟁은 처절하기로 유명하다. 하지만

정복전쟁의역사로점철해왔던이들국가

들도지금은도버해협을해저터널로연결하

고 E U (유럽연합)라는큰 틀의경제공동체

를 형성하였다. 세계시장을주도하고있는

미국을극복하기위해서다.

이와마찬가지로한국·중국·일본이이

른바동북아경제공동체를형성할경우그

시너지효과는E U를 능가할것으로예상하

고있다. 지난세기후반부터최근에이르기

까지이들3국은거침없는경제발전의궤

적을남겼다. 그만큼저력이있었기에가능

한일이다.

일본의기술력과자본력은이미세계 최

고수준이며, 중국은세계최대규모의시장

과 풍부하고저렴한노동력을지니고있다.

그리고한국은그연결고리에입지한지정

학적(地政學的) 이점(利點)과근면한민족성

을자랑한다.

이러한세나라가한일·한중해저터널로

연결된다면동북아 지역 경제를 뛰어넘는

지구촌경제‘빅뱅’으로연결될개연성이크

고, 그렇다면그단초(端初)는한일·한중바

다밑을가로지르는물류혁명이될것이다.

해저터널과철(鐵)의실크로드, 즉 T K R·

T S R·TCR 등국제철도노선의연결이현

실화될경우동북아와E U가초거대(超巨大)

경제권으로묶일 가능성이커지게될 것이

고, 결국그가능성의열쇠는한반도가쥐고

있다고봐야하는것이다.

동북아물류혁명의‘단초’

현재까지 일본이 검토하고 있는 해저터

널 노선으로는위 그림과같이 가라쓰∼이

키∼쓰시마∼거제를연결하는2개노선, 가

라쓰∼이키∼쓰시마∼부산을연결하는1개

노선등 세 가지대안을설정하고있다. 그

리고가라쓰∼이키∼쓰시마∼거제노선중

하나를가장유리한대안으로보고있는것

으로알려지고있다.

대체로해저터널의교통체계는3가지방

안으로구상할수있다. 그첫째는아시아하

이웨이와연계되는시속100km 속도의자

동차 전용도로 방식이며, 두 번째는 K T X

및 신칸센과연결하는시속3 5 0 k m의 고속

철도방식이다. 그리고세번째는새로운교

통 시스템으로부상하고있는시속7 0 0 k m

의리니어모터카방식이다. 

리니어모터카방식의경우서울∼후쿠오

카구간을1시간에통행할수있게된다. 그

러나경제성등을고려할때단면을최소화

하는고속철도방식이채택될가능성이높

을 것으로보고있다. 한일양국모두세계

유수의 고속철도 보유국이기 때문이기도

하다.

한일해저터널이건설될 경우 일본과 중

국을오가는해운및항공물량의T/C 전환

이거제(혹은부산) 일원에서이루어질수밖

에없어막대한지역경제효과가파생될것

으로예상된다. 더불어신속·저렴한해저

고속철은지속적인물류증대를담보(擔保)

하게될것이며이와함께세계적환승기지

(還乘基地)로거듭날가능성이매우커진다.

해저고속철에서지역철도망및지역도로

망으로의 인적·물적 환승이 불가피하기

때문이다. 이는필연적으로대규모환승센

터의건립으로이어지게된다. 거제의경우

에는거가대교, 이순신대교에이어제3, 제

4, 제5 연륙교신규건설수요도발생하게

된다.

경제·기술파급효과기대

이처럼 한일해저터널의건설효과는 엄

청나다. 일본이적극적일수록우리는유리

한협상의위치를점할수있고, 경제적으로

도 새로운기회를잡을수 있다. 일본이대

륙으로내보내는수출물량은엄청나며대

륙에서일본으로들어가는물량또한막대

하다. 해저터널이개통될경우그통행세상

당부분이국부(國富)로축적된다.

이와더불어세계최고의고심도(高深度)

해저터널기술을가지고있는일본과기술

제휴를하게되면우리건설업체들의해외

건설경쟁력이몇 단계업그레이드될것이

분명하다.

2 0 3 0년까지 고심도 해저터널 세계시장

규모는 천문학적이다. 가히 5 , 0 0 0조원이

넘을것으로전망되고있다. 이뿐만이아니

다. 해저터널을뚫으면서발생하는굴착토

(掘鑿土) 중우리측물량이1 , 0 0 0만톤정도

로추정되는바, 이를매립토(埋立土)로활용

할 수도 있게된다. 그리고매립된새로운

땅에는해상인공도시라든지해상박물관

또는해상오페라하우스등의건립을추진

할수도있을것이다. 남해안의수려한경관

을 고려할 때 충분히 상

상해볼수있는프로젝트

들이다.

경영·기술 포커스

유승화
대한건설협회상근부회장

한·일해저터널노선안

자료：일본일·한해저터널연구회.

한국

일본

A

B

C

마산 부산
대한해협

거제도

쓰시마

쓰시마해협

이키

후쿠오카

A안2 0 9 k m
거제시탑운면서이갈등대-대마도남부-이키섬-가라쓰
B안2 1 7 k m
거제시남부면다포마을-대마도중부-이키섬-가라쓰
C안2 3 1 k m
부산영도-대마도북부-이키섬-가라쓰

가라쓰

2 1 7㎞

2 0 9㎞

2 3 1㎞


