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戦略的朝鮮半島政策と
日韓トンネル国家事業化への提言

一、急がれる戦略的な朝鮮半島政策の構築
一、日韓トンネルがもたらす経済効果
　（1）北東アジア輸送システムの欠点が画期的に改善
　（2）広域経済圏の形成と地域振興
　（3）技術の継承と優位性の確保
　（4）鉄道関連事業への波及効果
　（5）採算性評価は将来の南北統一を視野に考慮すべき

一、日韓トンネルがもたらす政治効果
　（1）日韓の和解と信頼促し、日米韓三国の連携と同盟の信頼性が向上
　（2）朝鮮半島の平和的統一を促す触媒

一、いまこそ国家事業化の決断を
　（1）日本人に大きな夢と希望を与える事業
　（2）中韓トンネル構想に先駆けて、日韓トンネルを政府レベル事業に格上げを
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計画があったからだ」と述懐している。弾丸列車構想が誕生してから、新幹線が開業するまで
には四半世紀の歳月を要した。
　同じ弾丸列車計画から生まれた日韓トンネルは、発案からまもなく 1世紀が経過するが、未
だ構想の段階に留まったままだ。朝鮮半島に平和的統一の動きが出始めてからでは遅い。完成
までに長い歳月を要することを勘案すれば、日韓トンネル建設にむけていま国家が調査の開始
を決断しても、決して早過ぎることはない。日本と韓国、さらには日本とアジアの関係を劇的
に改善させる起爆剤となる日韓トンネル建設の第一歩を踏み出そうではないか。トンネルの完
成によって、対馬海峡は日韓を隔てる自然障壁ではなく日韓紐帯の海の道となるのだ。
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●注釈
（1）弾丸列車構想は戦争の拡大や大東亜共栄圏構想の影響を受けて計画が拡大していった、早くも 1939 年には鉄

道省監察官だった湯本昇が、東京とヨーロッパベルリンの間を鉄道で結ぶ中央アジア横断鉄道計画（東京～北
京～包頭～中央アジア～バグダッド＝イスタンブール）を発表。その後、奉天～北京まで伸びた幹線をアジア
大陸沿岸部に沿って南下させ、シンガポール、さらにはマラッカ海峡を越えてジャカルタ、スラバヤまで結ぶ
大東亜縦貫鉄道構想（1942 年）なども提唱された。一方、青函トンネルを構想した桑原弥寿雄は 1940 年、九
州と朝鮮半島を結ぶ海底トンネルの建設を主張、また帝国鉄道協会評議員でトンネル建設工事の第一人者であ
る田辺朔郎が「汎交通」1941 年 11 月号に、対馬海峡水底トンネル建設の技術的可能性に関する論文を発表し
ている。田辺は琵琶湖疎水の建設者でもある。

（２）　巨済島は釡山の南西、朝鮮半島の南端に接する大きな島で、2010 年には釡山と巨済島を結ぶ巨加大橋が開通
しており、総距離 8.2 キロのうち 3.7 キロは韓国初の海底トンネルになっている。これまでの地質調査などか
ら、具体的に三つの建設ルートが候補に上がっている。日韓トンネルの距離は具体的なルートにより前後するが、
概ね200~230㎞と想定され、現在、世界で最も長い海底トンネルである日本の青函トンネル(53.9km)やドーバー
海峡を渡る英仏海峡トンネル (50km) より 4倍も長い。また海底トンネル部分の長さを比べると、日韓トンネル
は概ね 130~145kmと想定され、これは青函トンネル (23knl) の 6 ～ 7倍、英仏海峡トンネル (37km) の 3～ 4
倍となり、完成すれば人類史上最長の海底トンネルになる。

　　　日韓トンネルに何を走行させるについては、鉄道か自動車のいずれかが選択肢となるが、青函トンネル、英仏
海峡トンネルで既に経験と実績がある鉄道トンネルとするのが適切と考えられる。具体的には、乗客専用の高
速列車や車を積んだシャトル列車、貨物コンテナ列車の運行が想定される。新幹線と KTX（韓国高速鉄道）の
相互乗り入れは、技術的な検討課題だ。リニアモーターカーは高速走行や勾配の強い区間の走行も可能で発想
としては興味深いが、未だ実験段階に留まっており、リニアの導入は将来の検討課題とすべきであろう。

　　　自動車の利用も検討の対象にはなろうが、10kmから 15kmごとに排気用の人工島が必要となること、またト
ンネルの水深が 150mとなること、さらに運転上の心理的な問題等も考慮すると、道路トンネルとしての利用
は難しいと思われる。もっとも、日韓トンネルは人と貨物の両方の交通需要に対応出来ることが好ましいので、
英仏海峡トンネルでその効果が実証済みのカートレイン方式の車載シャトル列車を走らせることによって、道
路機能を併せ持つ鉄道トンネルとすることが現実的と考えられる。

　　　次にトンネルの構造であるが、青函トンネルは大断面のトンネル 1本に往復の軌道を敷いた複線断面になっ
ている。これは山岳工法を前提として、主として薬液の注入作業の効率化を考慮して 1本に集約したためであ
る。一方、英仏海峡トンネルでは単線並列型で小断面の単線トンネルが2本掘られている。トンネルの途中には、
一方の単線から他方の単線へ列車を入れ替える仕組み（シーサスクロッシング）かあり、保守やトンネル内の
火災発生など万一の事故の際に対応し易くなっている。日韓トンネルの場合、水深が大きく水圧も高くなるため、
トンネル掘削機の設計や保守の面から小断面が有利だ。また単線並列の場合、少なくともすれ違いによる安全
性の心配が無くなり、万一の場合に他方が避難路として使えることから、日韓トンネルも単線並列方式が良い。
列車のすれ違い時の安全欧確保についても、英仏海峡式の単線並列型が有利と思われる。

　　　日韓トンネルは長大な海底トンネルとなるが、現在の日本のトンネル建設技術の水準の高さからみて、建設す
ることは十分に可能である。施工法はトンネルボーリングマシン（TBM）工法を主体としたシールド工法によ
る高速掘削が考えられ、一部は山岳工法、ごく浅いところは部分的に沈埋工法も検討する 3つの組み合わせに
なろう。唐津付近から壱岐、対馬までは水深が比較的浅く、地質構造上もさほどの問題は無いが、対馬から韓
国の間の海峡（対馬西水道）は、水深が 160mから 230mとなり、青函トンネルや英仏海峡トンネルに比べて
かなりの大水深となる。そのため、日韓両国の共同プロジェクトとしてこの付近の正確な海底地形調査を行い、
なるべく浅く地質の良好なルートを捜す必要がある。

　　　トンネルの建設がもたらす経済的な波及効果を最大となすには、鉄道、高速道路、空港、港湾等日韓両国の
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既存インフラの活用やそれらと日韓トンネルとの連接を図ることが肝要である。鉄道トンネルとする場合には、
トンネルの日本側の起点は唐津付近となろうが、ルートの選定にあたっては新幹線が通っている福岡を起点と
し、福岡～唐津間に高速鉄道の敷設を検討すべきである。また、建設にあたっては、ヤードと呼ばれる積み替
え基地をトンネルの坑口付近に設置し、建設段階においては動力基地、資材置場、残土処理等に活用し、開業
後は車の積み下ろし、貨物を扱う着発線、荷役線、待避線群を確保し、列車ダイヤの効率化を図る必要がある。

　　　日韓トンネル建設の総費用は約 10兆円、工期は概ね 10年程度と見込まれる。費用分担は海域分担（九州～
対馬が日本、対馬～釡山が韓国）の考えに則れば、韓国側の費用負担は総工費の 2～ 3割程度と想定される。

（３）「海底トンネルの建設は、巨額の金融支援と先進的なトンネル技術を必要とする長期的な末来志向プロジェク
トである。日韓両国政府のイニシヤティブにより、トンネル建設の為の総合的な共同研究を組織して、経済的、
技術的な妥当性はもちろんへ東アジア安全保障や地域統合に与える効果等を体系的に研究しなければならない。
技術的な建設可能性・ルート設定・旅客・コンテナ・自動車流通による物流輸送体制の変容、建設コスト・償
還計画などに関して検討することだけでも、このような分野で日韓の人的、経済的、技術的交流が著しく活発
化するはずである。このような共同研究を踏まえて、両国指導者は国民の十分な同意を得る方法で、トンネル
建設のプロジェクトを推進するのが望ましい」日韓新時代共同研究ロジェクト「日韓新時代のための提言」15頁。

（４） 持田『青函トンネルから英物海峡トンネルへ』（中央公論新社、1994 年）109 頁。
（５） 福岡市と釡山市は 1989 に行政交流都市、2007 年には姉妹都市の関係を築いており、さらに 2009 年には福岡・

釡山超広域経済圏形成に向けた協力事業の推進について合意している。
（６）『日本経済新聞』2016 年 10 月 3日
（７） 安倍首相が地下鉄開通式典に出席すると、ボスポラス海峡の中間地点に安倍首相の名前と日本の国旗が記され

た銘板が掲げられていた。 飯島勲『政治の急所』（文藝春秋社、2014 年）55頁。
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