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日韓トンネル実現への諸課題と解決への展望 

 

             特定非営利活動法人                 

             日韓トンネル研究会 

             会 長 野澤 太三 

 

 

１．周知広報 両国民の理解と協力が重要 

日韓トンネルを実現するためには多くの課題を解決しなければなりません。その諸課題を解決する展

望について申し上げます。難しい課題が沢山ありますが、それぞれ解決の道を開くことは可能であり、

それを進めることが私ども研究者に与えられた使命と考えています。百年近く議論をしてきましたが、

「何故できないのか」という視点ではなく、「どうすればでき 

るのか」という視点に立ち、過去を振り返り、世界的に展開されている各種工事の実績に基づいて、

未来を切り開くことによって展望が開けるものと確信しています。 

 まずご覧いただきたいのは図-1 です。日韓トンネルと英仏海峡トンネルの人口の配置を比較したもの

です。500km 圏でみると、英仏海峡トンネルは１億３千万人、それに対して日韓トンネルの方は 8 千

万人です。1000km 圏で比較してみると、英仏海峡トンネルの２億６千万人に対し、日韓トンネルは３

億８千万人となり、多いことがわかります。ただそこには北朝鮮という阻害要因があるので、当面、私

どもはこの 500km 圏の人口と産業をベースにして、トンネルの果たす使命を議論することが大切だと

考えています。両者の比較をひとつのベースとして、人口だけでなくて、その圏内で展開される産業活

動や将来の伸び率なども加味しながら、議論を進めればよいと考えています。私どもはこうした事実に

基づき、日韓トンネルの背景となる基盤は十分備えられていると大局的に判断しています。 

図-1 日韓トンネル圏と英仏海峡トンネル圏の人口配置 

英仏海峡中心 対馬中心 
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日韓トンネルを実現するための第一の課題を解決するために、私は「このトンネルとは何か？」とい

う問いに答えることからスタートすべきと考えています。日韓トンネルという言葉を知らない方がおり、

また日本と韓国の両国民の大部分の方は、それがどういう内容で、どのような使命を持ち、どんな効果

があるかについて、ほとんどご存じない方が多いと思います。それで第一に、両国の国民の各層各分野

の方々に、このトンネルの計画が存在し、その建設の可能性、開通したときにどのような効果があるか、

ということについて、分かり易く理解していくことが第一に重要であると思います。これまでの内容が

十分に周知されなかったことを私どもは反省しています。これまでの両国の歴史的な関係、そして両国

民の国民感情、あるいはそれぞれの立場における賛否両論の議論の中で、現在の状況になっていること

を考えると、私どもの第一の使命は日韓トンネルの存在する意義、価値、建設の具体的な方法、出来上

がった時の利用効果、さらには経済的、社会的、そして両国国民の連帯意識に対する評価等も含め、総

合的にこれを解明し PR してゆくことであると考えています。 

 

２．計画の概要・実現可能な具体案 

PR するために「日韓トンネルとは何か？」という課題について具体的な提案が必要です。しかもそ

の具体的な提案は実行可能な案でなければなりません。これまで夢のような、あるいは理想的な多くの

修飾語が伴った様々な計画や希望が述べられてきました。自由に走行できる高速道路案、橋梁も活用し

た案、その他、リニアモーターカー等の活用などもあります。私どもは長大トンネルの建設とその活用

について様々な議論を重ねてきました。 

第一に自動車で自由に走行する方式はひとつの案として大変楽しく面白く、また理想でもあります。

しかし現在の自動車の技術からすると、まず安全面でこれだけ長大なトンネル内を自由走行するのは困

難です。また排気ガスなどの問題が未だ克服されておりません。電気自動車等も開発されていますが、

まだ大勢にはなっていません。そのようなことから、まず自動車が自力で走行する方式は諦め、これに

替わるものとして鉄道に自動車を載せたシャトル列車、カーフェリーのような考え方に集約すべきでは

ないかと考えます。これについてはヨーロッパ・アルプスの山岳ルートでゴッダルドトンネル等では既

に実績があり、また海底トンネルとしては英仏海峡トンネルが大きな先行事例として参考になります。 

リニアモーターカーも大きな目標としては語られてきていますが、リニアモーターカーは目下開発中

です。磁気浮上の考え方が主流ですが、なるべく軽くすることから物流には不適切です。さらには海底

トンネルでの実績がありません。多少の塩分を含む海水の侵食等も考えると、電気的、磁気的に大変高

度な技術を前提としたリニアモーターカーは海底トンネルには馴染まないのではないかという心配が

あります。 

私どもはこれまで安定的な輸送を既に展開している青函トンネルや英仏海峡トンネル等の実績を踏

まえ、レールと車輪で走行する現在の海底トンネルの姿を日韓トンネルにおいても採用することが最も

適切であると考えています。日本の場合には青函トンネルに先立ち、短い距離ですが九州と本州を結ぶ

関門トンネルで海底トンネルが出来上がっているなど相当経験が積まれています。青函トンネルは、在

来線では貨物列車を中心に走行していますが、高速列車で結ぶために E5 系「はやぶさ」というタイプ

の新幹線を開発し、現在青森まで開業しています。３年後には北海道に向け青函トンネルをくぐって走

行する予定です。韓国の KTX はこれから海底トンネルについては検討することになりますが、床下機

器など海底トンネル走行に向けての改良改造が必要になると思います。さらに日本の新幹線と韓国の新
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幹線（KTX）が相互に乗り入れることを考えると、電力の供給・給電システムと信号方式の改新が両方

とも必要になります。そうすることで一番現実的な案として走行する車両のイメージが固まってきます。 

貨物列車については既に海底トンネルでの実績が数多く重ねられています。機関車牽引によるコンテ

ナ列車を中心としたコンテナ列車が想定されますが、軌間ゲージの課題克服があります。日本は狭軌

1067mm ですが、日韓トンネルは韓国と同様に標準軌道 1435mm を考える関係上、貨物列車の軌間調

整の課題があります。これについては台車の交換や積み替え等いろいろ工夫が要りますが、さらには将

来、ロシア等に展開してゆく場合にも、この問題を併せて議論する必要があると考えています。いずれ

にしても既に経験の積まれた具体的な技術に則り、それを組み立てゆくことが大事です。  

日韓トンネルを進めるためには、まず、始発駅、終着駅の機能が非常に重要になってきます。日韓ト

ンネルの場合、人口、都市機能の集中からして、日本側は博多、韓国側は釜山が考えられます。重要な

ことはその後背地で、日本の場合では関西、大阪等までの人口並びに産業、韓国ではソウルまで含めた

人口、産業のバックアップがあって成立が可能になると考えています。そのため博多・釜山両駅からの

始発列車が仕立て可能なホームを用意することが重要です。始発列車の出発ホームが必要となり、同時

に後背地から直通で目的地に進む直通列車の仕立て可能なホームも必要となります。例えば、大阪発で

釜山あるいはソウル行き、ソウル発で博多あるいは大阪行き、といった列車が出発できることが重要で

す。そういう意味で博多・釜山駅の改良が同時に必要になります。因みに博多の新駅は、駅ビルの中に

新幹線のホームが一体的に組み込まれおり、ホーム並びに通過ホームが両方備えられた配線方式です。

開業して一年になりますが、直通列車の利用度が非常に大きく、これまで飛行機で関西方面から熊本あ

るいは鹿児島へ飛んでいたお客様の大半が博多経由の列車にシフトする現象が起こっており、JR 九州

が大変な効果と恩恵に預かっています。そのようなことが日韓トンネルが出来ることによって可能にな

ります。相当量のお客様が航空機から新幹線に移転し、さらに利用拡大という面で誘発されるお客様も

相当数あると言われており、これまでになかった旅行需要が発生すると思います。 

旅客の始発駅の存在は非常に重要ですが、併せて途中駅の機能も大事です。日本側では唐津、壱岐、

対馬がそれぞれの機能を有し、これまでフェリーボートもしくは飛行機で行っていたお客様が新幹線で

移動できることでケタ違いの輸送能力を十分発揮する可能性があります。そういう意味で途中駅の存在

がこれからクローズアップされるので、その駅舎の設計ならびに広場、付属する輸送機関、鉄道、道路

等も併せて重要になります。 

物流基地は福岡が既に 1300 トンで、鳥栖にもそれを補完する形の物流基地があります。それらを拡

充強化し、新駅を設定することも併せて検討を進めていますが、韓国についても江西地区の都市計画の

進展等を考え、在来駅の改善と共に新駅の展開もご検討いただければ幸いです。 

さらに大事なことはシャトル基地の準備です。人と貨物の流れに加え、車の流れが英仏海峡トンネル

の場合には大変大事なお客様になっています。トレーラー、バス、乗用車といった各種の自動車をシャ

トルトレインに収容し、逐次それを輸送するには相当広大な面積を要します。旅客基地とは分離した形

で用意する必要があります。待避線並びに乗換え線、入管その他の国内手続き処理などを含め、できる

だけ近くに高速道路のアクセスを用意し、高速道路との接触をよくする必要があります。そのための相

当広い用地が必要になります。英仏海峡トンネルの例ではフランス側で約 650 ヘクタール、イギリス側

では約 160 ヘクタールほどの広大なヤードが用意されているのはご存知のとおりです。 
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３．ルート案の一本化と各種設計条件 

最初に指摘したように、私どもがこれから提案するプランは、実行可能な具体案でなければなりませ

ん。これが重要なポイントです。夢から現実へ、ビジョンからプランへ、そして実際の実地設計へ、と

いうかたちで進めてゆくことが非常に重要です。これによって国民の皆様は、「なるほど。こうすれば

できるのか。これならすぐやったらできそうだ」というイメージをお持ちいただけます。 

実行可能なプランをどう作るか、ということ大きな課題と思っております。必要な取り組みとして、

第一にルートの一本化が大きなテーマです。これまで日本の日韓トンネル研究会は唐津、壱岐、対馬ま

ではだいたいひとつの案としてまとめましたが、対馬から韓国側に至る案は A,B,C、３案を提案してい

ました。A案は対馬の下島からほぼ直線的に韓国の巨済島に至るルートで、３案の中では最短距離です。

B 案はそれを少し北に振り、対馬の上島の南部から巨済島に至るルートです。C 案は対馬を北上して対

馬の北端からまっすぐ釜山に直行するルートです。この A,B,C３案を提案して十数年間ご検討をお願い

しながら、私どもは３案についてそれぞれの問題点を調べてきました。現地を踏査し韓国側のご意見も

伺いました。まず A 案は下島の地形の関係で、どうしても対馬駅が地下駅になることが大きな問題で、

後ほど施工の段階、あるいは利用使用の状況の中で地上駅にしたいということとぶつかり、やっかいに

なります。そのようなわけで、A 案は、やや問題あり、ということです。C 案は、海が次第に深くなり

約 230m 程度まで水深が想定されることに難があり、また釜山に上陸した場合、開発が進んでおり、大

きなヤードのシャトル駅、あるいは施工基地の適地がないことからして C 案はむずかしい。特に海が深

図-２ 日韓トンネルルートの平面図 
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いという点は大変厳しい課題であり、これについてはどうも選択ができない。結局、B 案が残されたか

たちで、地上駅が可能であり、水深も約 160m 程度と想定され、ほぼ同じ深さで通過できることもあり、

３案の中では B 案を修正して活用することが最も現実的であると思っております。これを採用した場合、

まず海底を通過する距離が A 案に比べて短く、水深も比較的浅く約 160m 前後ではないかと思っており

ます。地上基地での動力、材料、ずりの処理その他を考えると、相当広大な地上基地が必要になります

が、その点でも可能性があり、同時にその跡地には駅を設置できるという二重のメリットがあります。

対馬の下島から上島にかけて適地が想定され、ルートを対馬の東側に寄せて縦断する場所も飛行場の近

くですが、万関瀬戸あたりに橋梁を一つ架ければ対馬の中を通過できるとことを大きなメリットとして

挙げております。現在、私どもはこの修正 B ルートを本命として、これから韓国側と相談しながらルー

ト一本化の実をあげたいと思います。 

韓国側では釜山市当局の皆さまが江西地区をスタートして加徳島を経由して対馬に至るルートを提

案されていますが、この地域は両国の国境の両側であり、地形、地質、断層、湧水等の詳細な調査がま

だ十分出来ておりません。是非とも韓国側と共同調査を行い、共通のデータに基づき最適ルートを最終

的に確定したいと考えています。私どもの事前の調査ではこの修正 B ルートが最も適切だと提案してい

ますが、それについてはこれからの両国の技術人を中心に共通の認識に立って一本化を実現したいと考

えています。 

その平面形を考える上で大事なことが、将来の速度を規制する曲線半径です。半径 6000m 以上とい

うのは、将来、時速 300km、350km 程度の高速列車が走行するのに十分な緩いカーブを想定したため

で、ロケーション上、十分実行可能です。もう一つ重要なルートの縦断線形プロフィールをどう実現す

るかが大事です。まず、唐津から始まり、壱岐、対馬、巨済島、それに江西地区並びに最後は釜山とな

りますが、途中の島を利用して島伝いに進むという形をとっています。なるべく「海底距離を短くし、

なるべく浅いところ」を選びます。大局的な見地からの勾配選定が大事ですが、決定的な要素は全て地

上駅にすることがどうしても必要になることです。施工段階では動力の基地、材料置場、ずり出し、場

合によっては泥水加圧工法になると相当大きなずり処理のヤードが必要になります。勿論、人員の出入

りもあります。施工段階の基地は地上が望ましく必要でもあります。もちろん併せて斜坑の設置や立坑

の設置は目的に応じて作ればいいですが、基本の基地としては地上につくることが一番大事です。完成

の暁にはそれが駅になり、待避線の設置あるいはシャトルの乗り換え基地、貨物の積み下ろしの基地に

展開されるので、それを見据えて余裕をもった敷地面積を確保することが大事です。 

もうひとつ縦断形を設定するときに非常に重要なことは海底からの土被りです。土被りというのは海

の底からトンネルに至るまでの距離あるいは高さで、「被り」と私どもは呼んでいます。これについて

は基本 100m を堅持したい。100m という数字は青函トンネルで多くの工事をした結果から来ています。

海水浸透圧への対応、あるいは山岳工法による切り広げの可能性、その他含めてトンネルの保護のため

にも必要だとして採用しましたが、実際にいろいろやった結果、適切だったという評価が出ています。

基本土被り 100m をとり、部分的にそれが確保できない場合には注入工法などの補助工法を利用して掘

り進むこともできますが、基本土被り 100m でルート設定を行い、主勾配も青函トンネルの 12‰、英

仏海峡トンネルの 15‰を視野に置きながら、今後、詳細な決断をしなければならないと考えています。 

もうひとつ大事な課題はサービストンネルと水抜きトンネルの必要性です。現在考えている設計断面

は単線並列型です。これは単線を二つ並べ、その中央に先進導坑という地質確認のための小さなトンネ

ルと、サービストンネルという将来のトンネルの維持管理あるいは異常時・非常時の避難通路や換気の
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ためのエア供給などを行うトンネルを配置するものです。サービストンネルは必須であり、それと本坑

をつなぐ連絡坑の適切な配置も必要になると思います。英仏海峡トンネルの場合は列車長について必ず

一箇所以上の連絡通路がついていますが、そこまで必要かどうかについてはこれからの研究課題と考え

ています。そして水抜きトンネルが必要になるかどうかです。青函トンネルの場合は W 型の水抜きト

ンネルを独立して配置し、水を全てそこで処理し龍飛と吉岡の斜坑底にポンプ設備をつくり、そこから

湧水を上に揚げています。しかし日韓トンネルの場合、延長が非常に長く、かつ地質的にも厳しいこと

から、水を基本的には出さないか、水を出さないという中でなおかつそれらの設備がどの程度必要にな

るかが設計施工上の最大の課題と考えています。水の出ないトンネルをいかにして構築してゆくかが今

後の技術開発のひとつの焦点になると考えております。これは施工の安全に加え、維持管理のコスト低

減もしくはトンネルの寿命にも関わる課題であり、この問題を解決するために両国合同で水底海底トン

ネルのあり方についての設計施工上の研究が必要になると考えております。 

出来上がったトンネルは防災上の配慮が非常に重要で、列車火災や地震対策、今回のように津波が来

たとき、どのような対応が考えられるかも大きな問題で、日韓トンネルを安全、快適に利用していただ

くための設備並びにそれを利活用するマニュアル等について更なる研究が重要と考えています。 

 

４．トンネル断面と湧水対策 

トンネルの設計を具体的にどうするか、どのような施工法を採用するかという具体的課題が持ち上が

ってきます。 

第一にトンネルの断面を単線並列とするか複線トンネルにするかというテーマがあります。それは施

工の難易度やトンネルの強度にも関わりますが、施工の難易を考えれば単線並列の方がよりやり易いこ

とは間違いないですが、反面、２本掘るというリスクがあります。青函トンネルの複線断面か、英仏海

峡トンネルの単線並列が良いかは議論の大きな課題です。日韓トンネルが長大トンネルであり、将来の

維持管理を考えると単線並列の方がより施工が容易で将来の維持管理も楽ではないかということから、

私どもは単線並列型で中央にサービストンネルのある英仏海峡トンネル方式の採用が最も合理的だろ

うと考えました。サービストンネルの使い方は、施工段階に於ける可能性とあわせて、将来、完成した

あとの維持管理と避難誘導用の非常通路、給排気等の必要性があればこれを利用できます。 

先程も指摘しましたが、水抜きトンネルの必要性と、その具体的なデザインが極めて重要になります。

青函トンネルの場合、坑内湧水量はおおよそ 40 ㎥/分程度の想定に対し、実際は 20 ㎥/分程度で落ち着

いていますが、それでもまだ相当な水を揚げなければなりません。山岳工法での施工のため、ある程度

はやむを得ませんが、湧水はメンテナンス費用に大きく利いてくるので、基本的には水を出さない施工

法、そしてまた、水を出さないセグメントを開発しなければならないと考えています。 

断面積は必要最小限の建築限界はもちろんですが、将来、二次覆工、三次覆工する可能性もあります。

二次、三次覆工の余地を残してやや大きめにつくり、将来の維持管理に備えることが大事です。 

防水は、これまでもいろいろ工夫してきておりますが、セグメントの水密性を確保することが大切で

す。また防水処理を施すことを考えた注入工法を研究し、注入の際、周辺の注入ならびに先進ボーリン

グが可能なマシンにしておくことが大事です。また後追い注入により湧水を止めることができるセグメ

ントにしておきたいと考えます。そういう意味で、水圧に対し十分な耐力のある構造にしておくことが

大事で、水深による力だけではなく、海面からの海水圧ならびに土圧にも十分に耐えられるセグメント

が大事になってくると思います。 
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５．施工方法 

具体的な施工方法ですが、これまでトンネルの施工法としては、NATM により切り広げる山岳工法の

他、水底や海底の場合にはシールド工法、あるいはトンネルボーリングマシン（TBM）による施工、海

上からコンクリートの函体を沈めて作る沈埋工法等が研究され実施されています。私どもはそれ等全て

の工法について現地調査、文献調査あるいは個人記録の研究等を重ねてきた結果、日韓トンネルが長大

トンネルであり、相当な硬岩であることから英仏海峡トンネルを施工した TBM を改良して利用するの

が最も有望ではないかと考えています。英仏海峡トンネルのケースでは、11台のTBMが使われており、

そのうち６台が日本のメーカーによる日本からの提供であると伺っています。TBM を使う場合には、

まず相手である岩石がどのようなものであるか見

極めが重要です。 

壱岐、対馬の現地を視察すると、例えば壱岐の

勝本層の露頭等には相当見事な砂岩頁岩の互層が

あります。また花崗岩が一部貫入している露頭が

あります。これらの現場を使い硬岩の掘削が容易

にできるマシンを開発することがまず大事です。

同時にこのマシンには海底の地層を掘削する関係

で 200m 程度までの水深と土被り 100m を合わせ

た 300 トン/㎡位の水圧が掛かります。その水圧に

抵抗できるだけの水密性が大事で、これまでの実

験結果では 200 トン/㎡位までは大丈夫と言われていますが、さらなる安全性をもったマシンのフェイ

ス（前面）を考え、万一の事態の対応の仕方も考えなければなりません。これは十分可能だと見ており

ます。まず試験マシンを開発しテストし、予定が十分にこなせるかどうか考えなければなりません。 

長距離掘進の可能性はこれまでスイスのゴットハルト・ベーストンネル（57km）あるいは現在施工

中のマレーシアの導水トンネル（45km）等が硬岩用の TBM により順調に掘進されているという調査

報告を承っています。これらは全て山岳トンネルですが、それを水圧のかかる海底で利用できるかどう

かが大事です。当然、泥水加圧工法等の適用も併せ含めて考えなければなりません。同時に硬岩である

ことためビットの交換が頻繁に発生することから、ビットを適切有効に取り替えることが大切になって

来ると思います。一台のＴＢＭで何キロ掘れるかですが、少なくとも 10km ないし 15km 程度の距離を

一台の機械が押し抜いて行くことが非常に重要になります。途中でもし TBM が立ち往生すると、その

ときは機械全体を取り替えなければならないという問題も出てくるので、私どもは単線並列の場合は、

これが交差する部分については NATM による切り広げ空間を作り、そこで TBM の取替が可能になる

と想定していますが、それを含めて一台の TBM が何キロまで片押しできるかが大きな課題となってい

ます。同時に泥水加圧工法の場合には、水密性の確保と突然起こる断層との遭遇や湧水対策を含め、注

入工法を併用する場合にどのような姿が実際として可能となるかが大切です。切り羽注入のあり方や補

助的工法としての注入との併用が可能な形の TBM が検討課題になってくると思います。 

 

６．建設費用とその調達 

次の大きな課題は、ある意味で最大の課題であろうかと思いますが、工事費の見通しと見積をどうす

TBM（英仏海峡トンネル） 
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るかです。またその財源をどうするかという課題です。 

日韓トンネルについては、その構想や考え方としては結構だが天文学的な工事費を要するのではない

か、ということが一部に流布しています。日韓両国の国力や経済力に手に余るというような風評も流れ

ております。しかし、私どもは数多くの新幹線トンネルや海底トンネル、地下鉄等の内外の実績などを

併せ考えた結果、決してそのような天文学的な数字にならないと考えています。いずれにしても具体的

に資金調達が可能であり、実行できるものにならなければなりません。 

工事費の算出のためまず必要なことはルートを決めることです。設計ではサービストンネルの必要性

とその配置によって断面設計が変わります。施工法の選択により工事費は大きく左右されるので施工法

を決めます。そしてこれに基づき各種実績を勘案して工事費の積算見積を出します。水抜きのシステム

についての準備も必要で、それらに基づき私どもは目下非常に概算ですがトータル 270km の工事費を

約 10 兆円と見込んでいます。この数字は今後の調査並びに計画設計により変わるので、話の進捗によ

りさらに内容を精査し、積み上げ、これを具体化することが大変大事ですが、ある程度の目処がつかな

いことには議論ができませんので、とりあえず私どもは基本 10 兆円、これを 10 年程度で仕上げること

を基本に計画を進めています。 

このように長期の取り組みになると、一私企業とか民間の力だけでは十分ではなく、日韓両国の国の

意思表示が重要です。英仏海峡トンネルの場合はミッテランならびにサッチャー両首脳の合意を形成し

たカンタベリー合意以降に一気に進捗したという実績があります。やはり両国首脳と両国政府が申しあ

わせをし、保証をつけなければならないと考えています。長期的な取り組みを可能とする政府保証をし

っかりし、それをバックアップする議会にもそういう決議をしていただくことが大事です。もうひとつ

大事なことは出来上がってからの維持費です。軌道の保守、電気の保守、電力の供給、そして排水と揚

水にどれくらいの費用がかかるか、それに車両のメンテナンス、照明用の電力等も重要になります。 

維持費については最後に申し上げますが、費用対効果、経済的妥当性を左右するひとつのポイントと

なります。維持管理費をなるべく安く済む方法を編み出してゆくことが大事です。そしてこれらを両方

維持してゆくための点検システムを毎日どうするか、月単位でどうするか、毎年どうするか、さらには

長期的に見てシステム全体の取替改良をどうするかという視点に立ち、日々の業務を決め、そのコスト

を算出することが重要です。 

次のその財源をどのように生み出すかです。英仏海峡トンネルの場合は広く世界的な規模で民間の資

金を募り、原則的には全て民間でスタートしました。しかし工事費用の増高、輸送量の変動、フェリー

ボートあるいは航空機との競争があり、民間的な償還を必要とする資金だけでは成り立たなくなりまし

た。そして 53％の債権放棄を経て新会社を再発足させ、現在は順調に運営されています。その轍を踏ま

ないためにも私どもは日韓トンネルを基本的に日韓両国の公共事業として位置づけ、その財源に対し双

方からのサポートが必要ではないかと考えております。具体的にはトンネルを建設するための国債を発

行し、建設国債として 60 年程度の償還を考えます。国債ならびに地方債について長期低利な債券でつ

くったらどうか。そして併せてヤードの周辺については開発利益の還元を考え、その地域の地価の向上

なども考慮して開発利益を還元する方法も考えられます。この方法はすでにアメリカでは例としてロサ

ンゼルスの地下鉄建設のときに駅周辺の何マイル以内についての資金供出を検討し採用されたケース

もあります。そして建設の費用について税収を考えることも一つの課題だと考えています。基本的には

このルートを使うことによって利益を得る事業者と利用者から利用料金を頂くことで本来のプロジェ

クトファイナンスの形で長期的に回収することも併せ考え、できるだけ公共の負担を軽減してゆくこと
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が重要です。 

現在このような大規模な公共事業を起こすことは、東日本大震災の復興需要との関係から難しいので

はないかという識者の方からの指摘もあります。東日本大震災の復興事業にはいろいろな案があります

が、少なくとも 20 兆円の復興費を５年ほどで実現するため、必要な財源の調達を考えていますが、そ

の仕事に目処が付いた後はどうするかが課題となります。私どもは日本の持つ強靭さ、しなやかさ（レ

ジリエンシー）の向上が重要と考えています。ひとつの災害で国の経済が全滅するということではいけ

ません。日本国内のインフラについて代替機能（リダンダンシー）あるいはレジリエンシー（しなやか

さ）が大切で代替機能と強靭さをもたせなくてはなりません。災害による被害を軽減することを減災と

いいますが、この減災が可能となるようにインフラ全般を強化し、しなやかにするレジリエンシーの向

上がうたわれており、都市計画並びに具体的な設計施工のなかで考えられています。したがって私ども

はむしろ東日本大震災による現在進行中の復興需要が進捗したあとに来る転換課題のひとつとして、日

本の持つ強靭さ、レジリエンシーを向上させるためにも日韓トンネルは大変効果があると考えています。

トンネルは地震に対して大変強いものです。その面からも国債を中心とした資金調達を基本とし、国際

的な資金財団等の支援もいただきながら長期低利のマネープランでプロジェクトを形成してゆくこと

が大事であると考えています。これは今後の大きな課題であり、それぞれ専門的な皆様の助言もいただ

きながら手当てをして行きたいと思います。いずれにせよ驚くほどの金額ではないし、10 年余りかけて

10 兆円となれば、両国合わせて１兆円程度の工事費を捻出することは日本と韓国の GDP、GNP を考え

れば十分可能であると考えています。 

 日本では現在、国土強靭化基本法を立案し、10 年間で 200 兆円の投資を想定し、準備を進めていま

す。 

 

７．上下分離方式 

日韓トンネルを将来にわたり健全に維持運用するためには、建設するときに公的な主体が表に出て、

しかも公的資金を活用して作るとことが重要です。一方、維持管理もしくは運営は民間の活力を利用活

用するため上下分離の考え方が最も適切ではないかと考えています。すでに上下分離方式については各

種各分野において実績が出ています。日本の場合では、青函トンネルが建設段階では財政投融資の借入

金で進めましたが、国鉄改革により建設費は基本的に公共が肩代わりし、通常のメンテナンスは JR グ

ループが維持管理上の必要な業務を行っています。高額な維持管理費、例えばポンプの取替等には国が

３分の２の補助を出すというかたちで上下分離の建設並びに維持管理のシステムを確立しています。 

現在工事中の整備新幹線では総延長 1500km のうち、半分ほどは既に完成しており、目下、北海道並

びに北陸、長崎県の３方向に向かって工事を進めています。整備新幹線の基本スキームは、建設の費用

を国が３分の２、地方が３分の１、並びに特殊財源、特別財源などもいくつか入れることで、建設段階

では利用者である JR グループには負担が掛からないようになっており、完成した暁にはそこから上が

る収益収入に従い、受益の範囲の利用料を一定期間支払う形で現在進捗しています。そのために輸送量

の大きいところも少ないところも併せて採算可能な形になっています。北海道、東北、北陸、そして九

州では鹿児島、長崎と５つの整備新幹線が全て収支採算の見込みが立ち、民営化し改革された JR グル

ープの最大の安定財源として機能しています。本州３社は既に民営化が完成していますが、今回開通し

た九州新幹線の鹿児島ルートでは熊本、鹿児島のお客様が大幅に航空機から移転して九州 JR は鉄道収

支として黒字になりました。この数年以内に株式上場が可能ではないかと言われるようになり、長期ビ
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ジョンの中にこれを組み込むことも行われています。 

併せてターミナルの駅ビルの改良等も大変楽しく行われています。博多の駅ビル等は大変楽しいコン

セプトデザインになっていて、駅というよりひとつの街（シティー）であるというステーションシティ

ーの考え方で建設され運営されています。どうぞ機会を見てお立ち寄りいただければ幸いです。その始

発終点としては大阪駅が面目を一新しており、大阪の新駅、博多の新駅、そして現在東京駅が一番基本

ですが形は建設当時の赤レンガの古い形に戻りましたが、内容的には最も近代化された新しい駅のあり

方としての提案、アピールをしています。どうぞ東京においでの際は新しく出来上がった東京駅にお立

ち寄りいただき、駅の機能がどんなものであるかご覧いただくと楽しいと思います。 

 

８．日韓トンネルの便益と経済妥当性 

大プロジェクトでは日本でも整備新幹線で費用対効果を検討し裏付けをとっていますが、経済妥当性

があるかないかが大きな課題になります。経済合理性は建設に要する費用で将来発生する便益を割るい

わゆるビーバイシー（B/C）で議論して、それが１を超えれば経済合理性があり、１を超えないものは

経済合理性がないという評価が行われます。日韓トンネルについては、すでに韓国当局でご検討戴いて

いると聞いていますが、私どもはその詳細な内容を伺っておりません。B/C は、建設の費用と将来掛る

一定期間の維持管理費で事業者便益である B1 と利用者便益である B2 を割ったものが１を超えるかど

うか、要するに元が取れるかどうかを議論すると思います。韓国当局の試算ではこれがどうも十分では

ないということで、従って韓国のご出身の方には｢日韓トンネルは非常に楽しいプロジェクトだけれど

も経済合理性はないようですね｣とおっしゃる方がいます。 

しかし私どもはその意見には与していません。例として青函トンネルの場合は経済合理性で作ったわ

けではありません。洞爺丸事故による 1300 人の犠牲者を今後出さないで済むかという安全性確保のた

めに青函トンネルは建設されました。そしてそれは現在十分に役に立っています。 

従って私どもは便益の計算として利用者と事業者の便益だけでなく、国民的な便益、社会的な便益等

を加味したものを作らなければならないと考えています。それを D という指数にまとめれば収支採算に

大きな意味で乗ると考えています。D の内容は、第一にセーフティー＆スタビィリティー、すなわち安

全で安定した輸送が可能になるということです。事故の発生率や台風等による欠航率といったものを考

えてセーフティーエレメントを考えてみました。 

次に、一日行動圏が膨らみ行動範囲が拡大することで、いわゆるアクティブエリアが、とりあえずト

ンネルの両側の皆様は倍増するとみられます。距離が増えると低減はされますが、行動圏の拡大をひと

つの指数として係数化し、加えてもいいのではないかと考えるわけです。 

最終的に大事なことは、日韓トンネルによって日本と韓国は海と空だけではなく陸でつながる、陸続

きになるという代替性と余裕ができることです。これはリダンダンシーと言っていますが、このリダン

ダンシーが５割増になると見られます。そのことで日本と韓国の経済は弾性的で強靭かつしなやかなも

のになります。この３要件、安全性・行動圏・代替性 S+A+R を勘案した D という発展性を計量化、係

数化して加えることで収支採算性が十分に成り立つのではないかと考えることができ、私どもは日韓ト

ンネルの将来について確信をもってお役に立つトンネルであると考えています。これについては今後さ

らなる調査研究が必要になってきます。 

さらに付言すると、これまで GDP とか GNP というモノとカネで図っていた国力に加え、人間の活

動性、将来の幸せを表す｢幸福度｣を計量化したグロース・ナショナル・ハッピネス G.N.H が重要では
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ないかと考えます。持続可能な国力の判定メジャーとしての H という要素を勘案して私どもは国土づく

りを進めなければなりません。その面からみて日韓トンネルの最大のメリットは、日韓両国が相互に大

きな幸福度の増高を期待できるのとだと私は考えています。その意味で私どもは経済妥当性を計る費用

対効果のこれまでの計算のあり方には満足できません。さらにこれを発展的に展開して、このような大

プロジェクトの評価手法の確立も併せて研究を続けたいと考えています。 

 

９．強い意思の力が必要 

最後にもうひとつ大事なことを申し上げたいと思います。それは、このような大事業では単なる経済

や人、モノ、カネばかりではなく、何よりもこれを実現することが両国国民のため、あるいは世界平和

のために大変御役に立つ仕事であるという強い意思の力が必要だということです。それを両国の当事者

の皆様方のなかで是非、共有していただきたいと考える次第です。その強い意志があってこそ、はじめ

て障害が排除され、困難が克服され、実現できると考えています。それを私は一つの和歌としてまとめ

ました。ご披露申し上げます。 

 

「玄界の灘越え、幸の通い合う、いざ貫かむ、この隧道を」 

 

これは私の自作の和歌で、「幸の通い合う、ハッピネスの通い合う」そこが大事で、「それをいざ貫か

む」と決意表明していることを同志の皆様に申し上げています。今回の総会でもこれをご披露し、ご賛

同をいただきました。  

  


