
1990년12월4일, 광양제철소제3기설비가종

합준공되었을때우리나라의조강(粗鋼) 생산능력

은세계3위로발돋움하게되었다. 그때의감격을한

신문은다음과같이보도했다.

광양제철소의 조강 생산 능력은 종전의 540만톤에서

810만톤으로 늘어나 포항제철소의 940만톤에 버금가는

수준에이르게되었다. 두제철소를합친포철의연간생산

능력은1,750만톤. 일본의신일본제철과프랑스의유지노

사실로사에이어세계3위의초대형설비를갖추게된것이

다. 이로써 우리나라 전체의 연간 제철 능력은 포철의

1,750만톤, 12개 전기로(電氣爐) 업체 820만톤 등

2,570만톤으로늘어나국내철강자급률이90%를넘게

되었다.

광양제철소는 포항제철이 건설한 제2 공장이다.

그광양제철이 1기와 2기설비에이어 1990년 12

월제3기설비를준공하고, 다시제4기설비를준비

하던과정에서우리가철강대국의대열에올라선것이

다. 이에따라철강생산능력이러시아, 일본, 미국,

중국, 독일, 이탈리아, 브라질에이어세계8위로올

라섰고, 국내소비량의90%를자급하게되었다. 그

러나, 이처럼연간2,570만톤을생산해도철강수요

의90%밖에충당하지못할만큼철강공급은1970

∼80년대에계속부족했다. 이것은간접적으로건설,

그중에서도대형건설공사가그만큼폭주했다는의미

도된다.

사실우리나라의철강자급률은포철이준공되었던

1972년에는22.7%에불과하였다. 그러다가포철

1∼4기와광양제철소1, 2기가가동되고서야82%

에이르렀고광양제철소3기가준공됨으로써90.2%

까지올랐다. 따라서, 제철소로서의‘광양’의위치도

뚜렷해졌다. 그러나, 여기서는설비증설과정보다는

광양제철소가450만평의대단지로만들어졌던‘건설’

쪽얘기를해볼까한다.

제2제철소부지로아산만과광양만경합

우리정부는제2제철소건설구상을 1972년부터

하기시작했다. 포철만으로는폭주하는국내철강수

요를당해낼수없어제2제철소건설을구상한것이다.

하지만제1차석유파동과제철경기침체로일단계획

을보류하였다가1978년에다시계획을짰다.

그때실수요자선정을둘러싸고현대중공업, 현대양

행, 삼성중공업, 대우중공업등이참여를희망하고나

섰다가결국포철과현대중공업이막바지까지경합을

벌여‘제2제철국·민영화논쟁’이가열되었다. 그러

다가1978년10월포철로낙착되었다.

그러면제2제철을어디에다건설할것인가? 건설

부는아산만, 포철은광양만을각각내세워입지조건

을놓고팽팽히맞섰다. 이보다먼저현대그룹은충남
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의가로림만(加露林灣)을내놓기도하였다.

아산만으로할경우, 우리나라최대의경인공업지대

가가깝다는강점이있었다. 그러나, 이곳은조수간

만의차가9m나되어바다한가운데에다갑문을설치

해야하므로항만건설비용이훨씬더드는문제가있

었다. 반면, ‘제철업은곧운송업이다’라고내세운포

철은제철소는크고무거운화물유동이빈번해운송

비용이곧경쟁력이므로대형선박이접안할수있는

대단위항만건설이필수적인데이러자면광양만이최

적지라고주장하였다.

결국포철의제안이받아들여져광양에450만평의

부지를새로만들어‘바다위에뜬제철소’를건설하기

로했다. 바다를메워부지조성을하면땅이평평해

육지처럼중간에산이나냇물같은장애물이전혀없다.

이에따라모든제철관련설비를반듯한일자(一字)

형으로배치하면생산경비를크게줄일수있다. 동선

(動線)의최단화(最短化)를이룰수있는이점이있

는것이다. 포항제철처럼말굽쇠형(∪)이거나구불구

불하게설비배치가되면운반비용이그만큼더먹히

게된다.

이래서1982년광양만금호도에건설본부를설치

하고6개월여에걸쳐광양만일대의바다800만평에

계측기를넣어먼저지반을조사하였다. 모래와뻘뿐

인바다위에다서둘러건설할경우제철소자체가사

상누각(沙上樓閣)이될수도있기때문이다. 이러한

해상지질조사를과학적으로실시해본포철은‘연약

지반문제는해결할수있다’는결론을내리고1983

년2월부터공사에착수했다.

바다를파서바다를메우다

그후광양제철소부지조성공사는3단계로나뉘어

진행되었다. 먼저, 호안공사가이루어졌고, 다음으

로준설매립공사, 그리고마지막으로연약지반을단

단하게개량해가는공사가진행되었다. 이중호안공

사는1982년9월착공돼1984년11월에끝났다.

“바다밑으로부터13m까지돌로둑을쌓아올리는

데그길이가13.6km였소. 이런호안공사가완성

되어25톤대형선박이마음놓고들어와댈수있는

항만을건설했죠. 포철은 10톤인데여긴 25톤입니

다. 제철소는대형선박이접안할수있는항만시설

능력이 생명이오. 중국이 양자강 하류에 야심적으로

건설했던보산(寶山)제철소가국제경쟁력을잃고실

패한것은5만톤이상의선박이접안할수없었던항만

부족에있었소.”

“호안공사석재는어디서구했소?”

“소당도, 금당도, 비운도, 아도등섬4개를모두

폭파해서그돌을가져다쌓았지. 석재만약40만m3

가들어갔소.”

광양제철소부지는전남광양군태금면금호도와태

인도앞바다270만평을중심으로형성되어갔다. 포

항제철부지가육지의산을깎아바다를메워조성한

데비해광양제철소는순전히바다가운데에조성된것

이다. 이 바다 위에다 사방 16km, 표고 7∼8m

높이로흙을쌓아올려육지를만드는데‘바다를파서

바다를메우는공사’를한셈이다.

준설매립공사는호안공사를뒤따라가며1983년

3월부터시작했다. 해저로부터쌓아올린호안을바다

쪽을기점으로준설하여매립과준설을동시에해갔다.

이러다보니공사장에는준설선, 바지선, 불도저, 페

이로더등최신장비250여대가투입되어밤낮없이

작업을시행했다. 특히, 준설선은국내최대인 1만

2,000마력짜리까지 투입되어 9개 선단이 움직였는

데전국의준설선60%가이공사장으로집결되었다.

광양제철소 부지 조성 공사 현장.



“부지 매립에 들어간

준설 물량이 5,830만

m3라고 계산되었소. 그

날그날 컴퓨터로 산정하

면서공사를했으니정확

한데 이것은 10톤짜리

덤프트럭583만대가실

어 나른 양에 해당하오.

경부고속도로 건설에 들

어간 성토량보다 1.5배

가많은토사와뻘흙이었소.”

이렇게해서하룻밤자고나면5,000평씩이나되

는땅이바다위에새로만들어졌다. 상상만해도장엄

한공사였다. 250여대의최신장비들이벌떼처럼엉

겨붙어역사(役事)를하는것이나바다속에서석유를

뽑아올릴때처럼500여개의구멍에지질조사탑을

세우고쾅쾅움직인광경도장관이었다.

모래기둥공법으로연약지반문제해결

준설매립을대대적으로해놓았지만공사의성패를

가름하는것은이제부터였다. 연약지반을어떻게단

단한땅으로굳혀나가느냐하는문제가버티고있었기

때문이다.

“제철설비는쇠를다루어야하니까자체무게만으로

도무겁지않소? 웬만한지반위에다가는건설할수

없지. 그런데여기는뻘흙으로만매립되었으니제철소

를잘못세웠다가는사상누각이기십상이오. 이때문

에건설부는아산만을주장하며광양을끝까지반대했

소. 그런만큼포항제철의자존심도여기서판가름나

게생겼지.”

“그래서어떤방법을썼소?”

“국내에서는처음으로모래기둥공법을썼소.”

돌섬을폭파했던자리는상관없지만바다를메웠던

연약 지반 142만m2(36만평) 위에는 모래 기둥

(말뚝)을 사방 2∼2.5m 간격으로 촘촘히 두들겨

박았다. 모래기둥은지름이40m로가운데는우물통

처럼빈것이다. 이것을땅속에박으니까땅속의물

이모래기둥에뚫어놓은구멍을통해우물물처럼괴

고, 그것을양수기로그때그때뽑아올려수분을제거

해나간것이다. 이런모래기둥을6만여개나박았다.

“제철공장의지반은통상 1m2당 40톤의무게를

감당할수있을만큼단단해야하오. 이런지반을만들

지못하면그야말로모래위에집짓는격이므로온갖

지혜를다짜내모래기둥공법을쓴것인데멋지게성

공했죠. 땅지반이2∼3m쯤가라앉더니쇳덩이처럼

단단하게굳어져그위에원료를쌓아두고철로도건

설했지요.”

1984년1월부터시작된연약지반개량공사도뜻

대로진행되었다.

“당시연약지반개량공사는총공사비도좌우할정

도였소. 공기차질은물론하루공기가늦어지면5억

원씩날아갔죠. 그러니까땅굳히기가 1개월늦으면

당시돈으로150억원이손해날판이었소. 모래기둥

을박아놓고6개월∼1년간을기다렸죠. 그러면모

세관현상을일으키며서서히수분과땅속의공기가

빠져나와지반이단단해지는데, 이작업이끝나야설

비공사를할수있지요. 그래서이런작업을통해매

립지역전체침하량의90%를굳혀갔죠.”

부산항이후시대열어

이렇게공사를진행하여 1987년 5월에는철광석

을녹이는고로(高爐)를비롯한제철공장, 연속주

조공장, 열연공장등10여개의공장과항만하역

설비등14개부대시설을준공했다. 제철소설비는

한국중공업, 현대중공업등15개사와영국의데이비

맥키, 오스트리아의페스트알피네등5개국17개업

체가각설비별로국제컨소시엄을형성하여공급했다.

시공은포항제철소건설에경험이있던현대건설, 대

림산업, 동아건설, 삼환기업등국내18개업체가참

여하였다.

이렇게해서1기공사까지내·외자를합쳐모두1

조 5,292억원이 투입되었다. 설계 도면만 100만

장이그려졌고, 연인원도700만명이움직여그야말

로‘지도를바꿔놓는국토공사’를수행하였다.

이렇게1기공사가끝나자배후도시와광양만해안

에신시가지도형성되어갔다. 특히, 컨테이너항은길

이2,240m짜리부두로5만톤급무역선8척이동시

에입항할수있고, 연간하역능력도전국부두물동

량의47%인173만8,000톤이나되어부산항이

후시대가광양항에서엮어져나가게되었다. 

광양제철소 공사 현장.
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건설산업의 발전에 온몸으로
기여해오신원로건설인선배들
의 정열과 노고에 깊이 감사드
립니다.
이제는 우리 건설업의 역사

도 제대로 조명되어야 합니다.
독자여러분들이기억하고계시
는 각종 건설공사와 관련한 야
사, 비화 등을 찾고 있습니다.
사나이들의거친숨소리와뜨거
운 땀방울, 그리고 의리와 배
신… 등 그 어떤 이야기도 좋
습니다. 채택된 이야기에는 소
정의 원고료를 드립니다. 많은
참여를기대합니다.


