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1. 기술 개발 현황 (2020)

 츄오 신칸센은 도쿄와 오사카 사이에 건설 중인 일본의 자기부상노선이다. 초기 구간은 도쿄 시나가와

역과 나고야역 사이이며, 정차역으로 사가미하라, 고후, 이이다, 나카쓰와 역이 있다. 이 노선은 도쿄와 

나고야를 40분 안에 주파할 것으로 예상되며, 최고속도는 시속 505km/h이다[1]. 나고야로 가는 286km 

노선의 약 90%가 터널이 될 것이며, 최소 곡선 반경은 8,000m이고 최대 종단구배는 4% 이다. 사업 주

관 기관과 향후 운영처는 JR 센트럴이다[2].

 선로 위의 코일과 차량의 초전도 자석은 자기부상을 위해 필요한 힘을 만들어낸다. 약 120km/h의 속

도에 도달할 때까지 차량은 휠에 의해 주행한다[3]. 이후 속도에서 차량이 부상하였을 때, 휠은 비행기

에서와 마찬가지로 차량 내부로 들어간다. 고속에서 휠에 의한 마찰이 없어 500km/h 이상의 정상운행

이 가능하며, 기존 고속철에 비해 가감속 성능이 높다. 추진, 부상을 위해 자기 코일이 사용된다[4].

 JR 센트럴은 2020년 8월 17일 야마나시 시험선에서 L0 시리즈 자기부상열차 신차 운행을 시작했다. 

JR 센트럴에 따르면, 초전도 L0 시리즈 고속 자기부상 시스템 차량의 새로운 버전은 공기역학적으로 개

선되어 이전 설계에 비해 13%의 항력 감소와 소음 배출 및 전력 소비 감소가 가능하다[5]. 신차가 운

전 중 전자장으로부터 객실을 더 잘 차폐하는 데 성공했는지에 대한 정보는 제공되지 않았다[6].

2. 자기부상열차 노선 선정의 걸림돌

 20세기 말에는 도쿄와 오사카를 오가는 초고속 자기부상열차의 정확한 경로에 대한 논의가 전문가와 

정치권에 국한되었다. 2011년에 들어서야 마침내 결정이 내려졌고 세 가지 노선(A,B,C 노선) 중 한 가

지 노선을 선택하였다. JR 센트럴은 프로젝트 리더로서 C 노선을 처음부터 독점적으로 승인했으며, 이

는 오늘날 실재 노선의 기반이 되고 있다<그림 1>. 일본 프로젝트 참가자들은 환경적인 측면이 이번 결

정에서 충분히 고려되지 않았다는 데 비판적으로 주목하는데, 이는 부분적으로 정보가 상당히 부족하여 

노선을 비교하는 데 어려움을 겪었기 때문이다. 어떤 사안에 대해서는 노선 C만 고려되었다. 환경 평가

위원으로 평가에 참여했던 F.나카무라[7]는 2020년에 “JR의 의도에 부합하는 결정이었다.”고 요약하였

다. 나카무라의 관점으로, C 노선은 여전히 수정되었을 것 이거나, 지역 조건에 대한 지식을 가진 연구

자들이 평가에 참여했다면 다른 노선이 선택되었을 수도 있다고 판단하고 있다[7].

JR 센트럴이 지원하는 C형 노선은 후지산을 북쪽으로 우회하여 시즈오카 현을 멈추지 않고 지나치고 

있다. 따라서 계획(2020년 현황)에는 시즈오카 현의 철도역이 정차역에 포함되지 않는다. 이에 따라 시

즈오카 현은 지역 내 노선의 건설에 따른 부담은 떠안게 되지만, 자기부상열차 노선 건설에 따른 뚜렷

한 이점이 없다. JR 센트럴의 초기 계획은 현재보다 적은 수의 정거장을 계획하였지만 노선의 모든 지

역들은 이러한 초기 계획에 반대하였으며, 현당 최소 1개의 자기부상열차 정차역을 배치할 것을 요구했

다. 이후 노선 건설 착수에 대한 시의 승인을 얻기 위해 계획이 조정되었으나, 시즈오카 현은 현재까지

도 정차역이 계획되지 않은 유일한 현으로 남아있다.

 시즈오카 현의 헤이타 카와카츠 지사는 원칙적으로 자기부상열차 기술의 지지자이지만[8], 논의 과정

에서 현 내에 역이 없는 노선에 대한 유보 주장을 더욱 강화하였다. 2021년 지방선거가 예정되어 있고 

이 문제가 선거운동에 관련되어 있어 상황은 더욱 복잡해 보인다.

3. 시즈오카 현의 관점

 시즈오카 현은 수십 년 동안 후지산 자연 보호구역 부근의 유명 관광지여서 이로 인한 더 많은 이점을 

챙기기 위해 관광산업에 많은 노력을 투자해왔다. 이를 위해 시즈오카 현은 JR센트럴에서 출발한 고속 

노조미 신칸센 열차도 현에서 정차할 것을 요구하고 있다. JR 센트럴은 이에 아직 동의하지 않았으며, 

시즈오카 현은 또 지역 발전을 도모하기 위해 현 지방 공항인 후지 시즈오카 공항에 신칸센 역을 배정

할 것을 요구하고 있다.
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< 그림 1. 신칸센열차와 자기부상열차의 노선 >

(출처 : ТРАНСПОРТНЫЕ СИСТЕМЫ И ТЕХНОЛОГИИ TRANSPORTATION SYSTEMS 

AND TECHNOLOGY, A MAGLEV, A TUNNEL, A RIVER. ON THE DELAYS IN THE 

REALIZATION OF THE TOKYO-NAGOYA MAGLEV LINE, p.32 ) 

 

 공항이 재래식 신칸센 철도 노선에 바로 위치하고 있음에도 불구하고 JR 센트럴은 이 요구도 거절했

다. 이 거부는 JR 센트럴이 현의 지역적 이익에 크게 신경 쓰지 않는다는 현 내 인상을 강화하는 결과

를 낳았다. 그 결과 JR 센트럴은 현재 시즈오카 현에서 주로 자기 회사의 경제적 이익에 초점을 맞추고 

있으며 지방정부와의 협력에는 별 관심이 없는 회사의 이미지로 전락했다. 이러한 태도는 현에 실망과 

분노를 가져온 것이 분명하다.

 따라서 시즈오카 현의 입장에서 보면, 이 지역의 자기부상열차 사업을 반대하는 세 가지 주된 이유가 

있다. 첫째, JR 센트럴의 현 내 자기부상열차 정차역 거부, 둘째, 전통적인 신칸센 네트워크로의 통합 

부족(JR 센트럴에 의한), 셋째, JR 센트럴의 현 지역 공항 내 신칸센 역 거부.

 덧붙여 E.Volkova는 (2020년) 고속교통 사업에 대한 회의론이 전반적으로 커지는 것 같다고 지적하며 

건설에 필요한 상당한 자본 지출과 긴 회수 기간으로 인해 그 타당성과 경제적 효율성에 의문을 제기하

였다. 이러한 비판이 정당하든 아니든 간에, 세계 경제 위기 동안, 특히 고속 교통 개발의 타당성에 대

한 의구심은 더욱 강해졌다[9]. 어떤 교통 프로젝트가 미래에 적합한지를 둘러싼 논쟁은 일본 과학자들

에게도 오랫동안 검토 대상이었다.

4. JR 센트럴의 관점

 JR 센트럴은 수년간 제한적인 정보 정책을 추구해 왔기 때문에, 일반적으로는, 현이 제기한 주장에 대

해 보다 정밀한 답변을 제공할 수 있는 아주 일부 진술만이 공개되었다. 그러므로 적어도 현 상황에서

는 JR 센트럴과 특별한 이해관계가 있는 이상적 철도회사의 관점에서 이해할 필요가 있다.

 시즈오카 현에 자기부상열차 정거장을 새로 건설하는 것은 JR 센트럴에게는 매우 많은 비용이 필요할 

것이다. 역뿐만 아니라 주변 기반시설도 새로 짓고 재원을 조달해야 한다. 이 정차역 건설은 시간이 많

이 걸리고 새로운 계획 과정이 필요할 것이며, 이는 프로젝트 전체를 더욱 지연되도록 하는 위협요소가 

될 수도 있다. 현 내의 주변 위치를 고려할 때 역의 이용자는 주로 관광객일 가능성이 높고 연간 평균 

이용객은 다소 낮을 가능성이 높다. 이런 역이 관광객 통행을 통해 발생하는 수익으로 운영비를 충당할 

수 있을지는 의문이다. 운영상의 관점에서, 추가 정차역은 전체 자기부상 노선에서 성능 저하를 초래할 

것이다. 더 많은 역이 제공될수록 평균 속도와 열차 편성 더욱 줄어들 것이다. 역이 교대로 운행된다 하
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더라도, 한 개의 추가 역이 노선 전체의 효율에 상당한 영향을 미칠 수 있다. 따라서 경제적인 이유로 

JR 센트럴은 아마도 다른 역이 건설되는 것을 막기 위해 노력할 것이다.

 시즈오카 시를 노조미 신칸센 노선에 편입시키고 시즈오카 공항 아래에 신칸센 역을 새로 건설하는 것

이 비록 경제적 영향은 더 약하지만 아마 비슷한 효과를 가져올 것이다. 새로 추가되는 역에서 정차 횟

수가 많을수록 모든 노조미 신칸센의 이동 시간이 크게 늘어, 전체적으로 이용의 매력이 떨어지게 된다. 

이는 고객의 이용 수요에 영향을 미칠 가능성이 높기 때문에 회사가 분명히 피하고 싶어 하는 JR 센트

럴의 대차대조표에 영향을 미치는 상황이 발생할 것이다.

 JR 센트럴의 관심은 도쿄, 나고야, 오사카의 도시들 사이에 어떠한 중간 정차도 피하면서 가장 빠르고 

방해받지 않는 교통수단을 제공하는 데에 있다. 고속 자기부상시스템이 목표하는 대상 그룹은 시간에 

구애받지 않고 가격에 민감한 관광객이 아닌, 주로 시간에 민감한 사업 통근자와 주간 통근자를 포함한

다. JR 센트럴의 관점에서 볼 때 관광지 중심의 역은 사업적 관점에서 피해야 할 파괴적 요인이 될 가

능성이 높다.

 JR 센트럴은 2020년 소통 플랫폼을 현대화했으며, 보다 나은 정보 마케팅을 제공함으로써 토론에서의 

입지를 강화하고자 노력하고 있다. 웹사이트(일본어 버전)가 애니메이션으로 업데이트 및 강화되었다. 

(JR 센트럴의 관점에서의) 생태와 환경에 대한 설명과 프리젠테이션이 추가되어 다운로드로 이용할 수 

있게 되었다[2]. 이는 회사의 소통 전략의 전환으로 해석할 수 있다.

5. 끝없는 갈등의 방아쇠 : 강

 오이 강은 유네스코 지질공원으로 지정된 지역인 남알프스(“미나미”)에 발원지가 있다. 오이 강은 다량

의 물을 운반하고 시즈오카 현의 중서부를 흐른다<그림 2>. 오이 강의 물은 주로 전력 발전 및 농업과 

산업에 사용된다. 오이 강은 고속 자기부상열차 터널 건설로 인한 지역의 물 균형 변화 가능성에 대한 

보도가 나오면서 관심의 중심이 되었다. 2001년 JR 센트럴은 지하수와 지표수의 잠재적 변화를 과학적

으로 시뮬레이션한 물 균형 분석 결과를 발표하였다[10]. 해당 발표에서 인용된 값들은 오이 강으로 유

입되는 물의 양이 초당 최대 2톤까지 감소할 수 있다는 것을 보여주었다. JR 센트럴은 양수장 사용, 방

수 포일 설치, 암반에 화학물질을 주입하는 등 여러 가지 보호대책을 제안하였다. 이 계획은 건설공사로 

인해 유출된 샘과 지하수가 오이 강으로 되돌아가는 것을 계획하여 그곳의 물의 양이 감소하지 않도록 

하는 것이다[10]. 그러나 시즈오카 현 관청은 물수지 분석 결과에 의문을 제기하고 JR 센트럴이 취한 

대책이 미흡하다고 설명하였다.

< 그림 2. 시즈오카 현 오이 강의 경로 >
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현의 북쪽 영토에서 자기부상열차 노선이 밀고 들어온 영역은 매우 작게 나타나 있지만, 자기부상열차 

프로젝트의 강과 영토에 대한 계획은 과도하게 계획되어 있었다.

(출처 : ТРАНСПОРТНЫЕ СИСТЕМЫ И ТЕХНОЛОГИИ TRANSPORTATION SYSTEMS AND 

TECHNOLOGY, A MAGLEV, A TUNNEL, A RIVER. ON THE DELAYS IN THE REALIZATION OF THE 

TOKYO-NAGOYA MAGLEV LINE, p.32 ) 

 2017년, 헤이타 카와카츠 지사는 현재의 계획에 근거하여 자기부상열차 사업을 계속하는 것에 대해 명

확하고 분명하게 반대 입장을 표명하고 변화를 요구했다. 2020년에는 터널 공사를 위한 추가 준비를 막

았다. 이로 인해 이 노선의 구간 공사가 중단되었다. 일본 언론 보도에 따르면 공사 중단의 원인은 JR 

센트럴이 이 사업이 이 지역의 물 균형에 미칠 영향에 대한 정보가 부족했기 때문이라고 한다. JR 센트

럴은 터널 공사로 인해 옮겨진 모든 지하수와 지표수를 오이 강으로 돌려보내겠다고 약속할 수도 없고, 

약속하기를 원하지도 않았다[10]. 따라서 현 내의 카와카츠 지사와 시민 시책의 소통 전략은 JR 센트럴

을 지역에 어떠한 이익도 가져오지 않고 지역 주민에게 물 문제의 부정적인 영향만을 부과하는 회사로 

부각시키고 있다.

< 표 1. 시즈오카 현 오이 강물의 사용처 및 사용량 (2020) >

사용자 사용 목적 물 사용량

a) 오이 강 4개의 관개 지역 농업용 35.103 t/sec

b) Tokushu Tokai Seishi

   (종이 제조 업체)
수력발전 33.8 t/sec

c) Shin Tokai Seishi

   (종이 제조 업체)
산업용 2.0 t/sec

d) Shi Mada Shi 상수도 식용수 0.178 t/sec

e) Oigawa Koiki 컨소시엄 상업용 2.0 t/sec

f) 마키노하라 농업개량지구 농업용 3.045 t/sec

g) Touen Kougyou Suido 

   컨소시엄
산업용 0.104 t/sec

h) Chubu Denryoku

   시즈오카 수력발전소; 댐
수력발전 100 t/sec

i) 유역 내 400여 채의 민가와 

  기업 (약 1000여 개의 우물이

  있는 유역)

기타 알 수 없음

합계 (i 제외) 176 t/sec

☞ 자기부상열차 터널 유량의 감소 2.0 t/sec

자료조사 K.Hirota, T. Ohashi, 2020 [10]

 

 초고속 자기부상열차의 터널에 대한 현 측 민원의 권리는 기본적으로 자기부상열차의 노선이 현의 영

토를 가로지르며 몇 킬로미터 운행된다는 사실에서 비롯된다. 계획된 터널의 분쟁 구간은 길이가 약 

9km에 불과하다.

 고속 자기부상열차 시스템의 큰 곡선반경과 인근에 이미 많이 완성된 터널 구간은 계획의 유연성을 상
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당히 제한하고 그러한 대체 해법의 비용을 매우 크게 보이도록 만든다. 오이 강과의 문제는 더 이상 자

기부상열차 노선의 재편을 통해 해결될 수 있을 것 같지 않다.

 오이강 지역의 400개 이상의 기업을 고려하지 않고(약 1,000여 개의 우물이 있는 유역)도, 알려진 용

수 사용량은 176 ton/sec <표 1>이다. 수력 발전 및 농업 용도에 있어서, 상당한 양의 물이 다른 곳에

서 강으로 다시 흘러 들어와서 다시 사용할 수 있을 것이다. 이러한 정량적 배경에서 터널을 통한 유입

량 2 ton/sec 감소 가능성은 상대적으로 작은 것으로 볼 수 있다.

그러나, 물 양의 절대값은 결정적일 것으로 보인다: 오이 강 유역 내의 도시에 물을 공급하는 책임을 맡

고 있는 오이가와 지방 상수도 공사에 따르면, 초당 2톤은 도시 전체의 약 60만 명이 이용할 수 있도록 

해야 하는 물의 양에 해당한다[8]. 초당 2톤의 물은 따라서 60만 명의 사람들이 필요로 하는 물의 양을 

수용할 수 있는 양이다.

 JR 센트럴과 현의 갈등은 2020년 공사 중단으로 더욱 심화되었다. 일본 국토교통성은 현재 중재자 역

할을 하려고 하고 있으며, 오이 강으로 흘러가는 지하수 흐름에 지속적인 영향을 미칠 지 여부를 평가

하기 위한 전문가 회의가 열렸다. 그러나 지금까지(2020년 9월) 부처 조정 노력에도 불구하고 양 당사

자와 각자의 입장 차이를 메울 수 없었다[7].

 의심의 여지없이 60만 명 이상이 사는 오이강 유역의 수량을 유지할 수 있느냐는 문제는 근본적으로 

중요한 문제이다. 그러나 현 내 많은 사람들에게 물 문제는 JR 센트럴에 대해 지난 몇 년 동안 지역 사

람들이 가지고 있던 원망의 수위를 극적으로 높이는 티핑포인트이기도 하다.

6. 갈등 해소를 위한 해결책 ?

 시즈오카 현의 관점에서 보면, 만약 갈등이 자신들이 목표한 방식으로 확대된다면, 상황은 다소 유용한 

갈등으로 지역과 일부 의사결정자들에게 이익을 가져다 줄 수 있다. 그러나 JR 센트럴 입장에서는 상당

한 양보와 재정적 부담으로 이어질 수 있는 위협적인 갈등이다.

 JR 센트럴에 대한 지사의 강경한 입장은 JR 센트럴로부터 자기부상열차 터널 건설의 현 승인을 위해 

최대한의 양보를 얻어내기 위한 것으로 보인다. 새로운 고속 자기부상열차 개통으로 기존 도카이도 신

칸센 노선의 중요성이 현저히 줄어들겠지만, JR 센트럴이 지금(2020)까지 제공을 거부해 온 우수한 노

조미 신칸센 역을 현에서 확보하는 것은 여전히 매우 중요할 것이다. 또한, 모든 관련 당사자가 참여하

는 상당한 인프라 개발 비용에도 불구하고 새로운 전용 정차역이 자기부상열차 노선에 구현될 가능성은 

약간 있다. 2020년 6월 26일 회의에서 카와카츠 지사는 JR 센트럴 사장에게 후지산을 따라 시즈오카 

현에 관광 루트의 설립을 제안했다: 관광객들은 도쿄에서 고속 자기부상열차를 타고 20분 이내에 도착

하고, 몇 시간 후에 시즈오카 역에서 노조미 신칸센을 타고 돌아갈 수 있다[8].

 전반적으로, 고속 자기부상열차 사업을 계속하는 정치적 대가가 시즈오카 현에 대한 대규모 교통 인프

라 관련 개선을 약속할 수 있다는 것을 시사하는 점들이 많다. 그런 근거에 대한 합의가 이루어지면 그 

지역의 경제 관광 이익에 도움이 되겠지만, 사업적인 관점에서 보면 JR 센트럴에게 매우 불리한 것으로 

보일 것이다. 특히 철도역의 신설은 심각한 부담이 될 수 있다. 교통 과학 측면에서는 비경제적이라고 

예측 가능한 역의 건설과 운영을 “정치적인 역”이라고 한다,

 일본 중앙정부가 현에 행사하는 압박도 커질 것으로 보인다. 일본 고속 자기부상열차 시스템 역시 주

로 수출을 촉진하기 위한 첨단 산업정책 사업이다. 첫 번째 수출 프로젝트는 이미 사전 계획 단계(2020

년)에 접어든 미국 볼티모어와 워싱턴을 잇는 자기부상열차 노선이다. 일본 프로젝트의 상당한 지연이

나 심지어 취소는 미국 프로젝트의 실현에도 예측 가능한 부정적인 영향을 미칠 것이다.

 전반적으로 자기부상열차 사업이 현의 저항에 의해 영구히 저지될 가능성은 다소 낮아 보인다. 2020년 

공사 중단은 시즈오카 현 소구간에만 직접적인 영향을 미치고 다른 곳에서는 공사가 계속되고 있지만, 

추오 신칸센 선의 운행 개시가 수 년 뒤로 미뤄지는 것은 불가피해 보인다. 코로나바이러스의 대유행으

로 인한 제약과 지연도 추가 사업 지연에 기여하고 있다. 2030년 이전의 개통은 점점 더 가능성이 낮아

지고 있다.
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7. 전망

 아시아에서는 고속 자기부상열차 시스템이 21세기 이동성을 위한 중요한 미래 기술로 여겨지고 있다. 

중국과 한국에서의 자기부상열차 기술은 상당한 재원과 연구프로그램의 형태로 국가 지원을 받는 전략

적 혁신에 속한다. N.Zhuravleva는 교통시스템에서 자기부상열차의 속도로 인해 시간의 인식과 평가에 

근본적인 변화가 시작되고 화물과 여객 운송을 위한 기존의 휠-레일 기술은 제공할 수 없는 새로운 운

송 서비스를 창출할 것이라며 자기부상열차 기술의 잠재적인 관련성을 지적한다[11]. J.Kluehspies 또

한 이 점을 강조하였다[12].

 현재 자기부상열차 기술 개발(2020년)에서 이루어지고 있는 상당한 기술적 진전은 JR 센트럴의 기술 

주동자들이 고집하는 제한적 정보 정책과 극명하게 대비된다. 오랜 시간 동안 사업에 대한 참여의 문제

는 일본에서 문제가 되지 않았으며, 최초의 노선 케이스(도쿄-나고야)가 개발되었을 때 역시 마찬가지 

였다. 자기부상열차 노선 실현 과정과 관련해 가혹하고 쓰라린 갈등이 이어진 것은 일본 내 시민과 과

학계에 대한 관련 정보에 대한 참여 기회가 전반적으로 부족한 결과일 것이다.

 제한적인 정보 정책은 잠재적인(국제적인) 경쟁자들을 일본의 발전 상황에 대해 알지 못하게 하고, 일

본의 기술 리더십을 유럽이나 중국 경쟁국들에 비해 더 크게 벌리기 위한 수단으로 사용될 수 있다. 일

본 고속 자기부상열차 시스템의 경우 JR 센트럴이 사업 주도로 추진한 소통 전략은 특히 제한적이고 피

상적이었다. 이것은 전체 건설 프로젝트의 많은 중요한 측면에 대한 사실상의 정보 봉쇄로 이어졌다. 오

랫동안, 피해 당사자들과의 의사소통은 극히 제한적인 범위에서만 이루어졌다.

 민주주의 국가에서, 특히 한 나라의 대단히 많은 시민의 생활환경에 매우 강한 영향을 미칠 때, 그러한 

하향식 계획 시행은 더 넓은 동의를 얻을 기회를 거의 갖지 못한다. 따라서 시즈오카 현 정부와 시민 

모두가 자기부상열차 프로젝트에 반대할 것을 요구한 것은, - 비록 반대자들조차도 종종 원칙적으로는 

일본 자기부상열차 기술의 합리적인 사용을 환영하고는 있지만 - 놀라운 일이 아니다. 일본에서 오이 

강은 불투명한 계획 과정에 대한 사회적 불안의 상징이 되었다. 따라서 고속 자기부상열차 시스템의 건

설이 지연되는 것은 높은 기술 품질에도 불구하고 JR 센트럴의 제한적 정보 공개 정책과 이에 따른 사

회적 불안 때문이다.

 현의 관점에서는 오이 강을 둘러싼 물 문제는 지역의 이익에 이용될 수 있는 유용한 갈등이다. 그러나 

JR 센트럴의 입장에서 보면 갈등은 상당한 재정적 부담으로 이어질 위험이 있다. JR 센트럴은 이제 이

것이 현실적인 위험이라는 것을 인식하고 2020년에 일반 대중을 위한 커뮤니케이션 전략을 개선하기 

시작했는데, 이는 언론에 제시된 비난에 더 잘 대처하려는 의도가 분명하다.
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