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88올림픽고속도로는 1981년 10월 16일에 착공되

어 2년 9개월의 공사 끝에 1984년 6월 27일 준공

되었다. 대구∼광주를 잇는 175.3km의 이 고속도로

는 두 도시를 2시간 30분 만에 최단 시간으로 연결

했으며 경상도와 전라도를 한마당으로 아우르게 하는

동서 화합과 지역 균형 발전에 큰 기초를 닦는 역할을

맡게되었다.

하지만 따지고 보면, 88올림픽고속도로 건설 자체

가 그렇게 큰 대형 공사라거나 건설 기술사상 많은 의

미를 주는 것은 아니다. 크기나 규모로 따지면 전장

175.3km에 노폭 13.2m의 2차선 콘크리트 도로

는 우리나라에서 건설된 고속도로로서는 아홉 번째이

고 길이는 경부·호남·영동·남해 고속도로에 이어

다섯번째이다.

‘길’을 뚫어‘마음’을 열게 하다

그래서‘88올림픽고속도로가 뭐가 그리 대단한 위

치냐’고 생각하기 쉽다. 하지만, 이 고속도로는 다른

어느 고속도로가 갖는 의의(意義)나 사명(使命), 역사

성보다 건설 이유가 더 뚜렷하다. 그것은 수천년 이래

경상도와 전라도 사람들 사이에 막혔던 분단과 막음

(斷切)을 허물고 이들을 한마당으로 끌어넣었다는 점

이다. 말하자면‘길’을 뚫어‘마음’을 서로 열게 했다

는상징성이더크다.

우선 88올림픽고속도로의 가장 상징적인 표현으로

지리산 휴게소에 세워진 33m짜리 준공 기념탑에 새

겨진글을한번보자.

반만년을 땀 흘려온 이 겨레의 정성이 모이고 쌓여 이

길을 뚫어서 영남과 호남의 깊은 정을 오가게 하고, 산업

발전의 큰 길을 이루었나니 이 길을 지나는 사람마다 이 뜻

을 가슴에 새겨 자자손손이 끊임없이 이어 가게 해 이 나라

의 번영이 나날이 늘게만 하자. 

〈글 서정주·글씨 김충현〉

이것은 지리산 천왕봉을 쳐다보면서 경상도와 전라

도 사람들이 함께 새기라는 현대판 영호남의‘길 이야

기’인것이다.

이 지역은 한 손바닥에 붙은 땅이면서도 70%가소

백산맥에 막히고 험준한 덕유산, 지리산 줄기와 낙동

강, 섬진강 물줄기들이‘사람’의 내왕을 막은 곳이다.

그래서 그 막힘에 따라 수천년 동안 변한(弁韓)과 마

한(馬韓)으로 갈렸고, 신라와 백제로 갈려서 좁디 좁은

나제통문(羅濟通門) 하나로 숨을 쉬고 살아왔다. 여기
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다가 1970년대 이후 경상도와 전라도는 묘한 정치적

지역 감정이 부추겨져 서로 푸대접이니 무대접이니 하

면서 아옹다옹 지역 감정의 찌꺼기가 앙금져 있던 판

이라동서화합의뜻은실로컸다.

대통령의 결단…공사비는 따지지 말자

88올림픽고속도로는 그 탄생부터가 획기적인 구상

이었다. 더욱이 전두환(全斗煥) 전대통령이 몸소 이 사

업을 결행했다는 점도 주목할 만한 일이다. 흔히 전두

환 전대통령의 1980년 행적이나 그 정치적 공과를

놓고 외면하는 사람들이 지금도 많지만 88올림픽고속

도로 건설에 대해서는 그분의 뜻을 정당하게 평가해야

한다.

애초 이 도로 건설은 1980년 9월, 전북 지방을 순

시하던 전두환 대통령이“영호남 주민들의 거리감을

없애고 남부 내륙 지방의 경제적 낙후성을 극복할 수

있는 대책을 마련하라”는 지시에 따라 그 첫발이 내디

뎌졌다. 광주 항쟁 이후 심화된 호남의 울분과 눈물을

다소나마보상하겠다는마음이있었던것이다.

이래서 건설부는 1980년 12월, 우실기술단에 용

역을 의뢰해 고속도로 건설의 타당성을 검토하게 했

고, 그 이듬해 9월 16일에는 공구별 경쟁 입찰을 통

해 대우건설, 현대건설, 공영토건, 한양, 태평양건설, 삼

환기업, 삼성건설, 동아건설 등 8개 시공사가 선정되었

다. 이어 1981년 10월 16일 담양군

의 담양공고 운동장에서 역사적인 기공

식이거행되었다.

“ 88올림픽고속도로는 88서울올림

픽을 기념해 건설하였지만 1981년에

기공식을 했고, 1984년에 준공되었으

므로 1988년과는 아무런 상관이 없는

데 왜 88올림픽고속도로요?”

“기공식을 할 때 마침 서울올림픽 유

치 소식이 전해져서 88올림픽고속도로

로 명명(命名)했지요.”

88고속도로 노선도 처음에는 ① 전

주∼대구 구간, ② 광주∼대구 구간 등

으로 검토되었고, 그 중에서 군산∼포항

선을 신설한다는 전제 아래 광주∼대구

로 결정한 것이다. 그리고 1980년 12

월 2일에는 정부 예산에 이를 반영하게 했으니 전두

환 대통령의 신속하고 결단력 있는 뒷받침을 시원하게

엿볼수있다.

그렇다면 88올림픽고속도로에 쏟은 돈과 그 효용

가치는 정말 상응하는가. 경부나 경인, 호남 고속도로

등은 배후에 큰 도시가 있고 공장 지대가 연결되어 경

제성 면에서 효용이 확실하지만 88고속도로는 그런

것이 빈약했다. 4도 2시 8군 93면에 걸쳐 330여만

명 주민들의 교통과 관광·유통 등에 획기적인 혜택을

입힌다고는 하지만 여기 투입된 예산은 자그마치

2,039억 6,900만원이나 되었다.

“그러니까 물리적(物理的)인 공사비 같은 것은 따지

지 말자고 했지않소. 그보다는 오히려 동서 화합고속

도로라는 보이지 않는 가치를 역사적으로 평가합시

다.”

“그래도 무슨 경제발전효과도있어야지.”

“전라도 쪽에서는 해산물이 넘어가고, 대구 쪽에서

는 공산품이 전라도로 넘어갈 수 있지요. 호남과 영남

의 상권까지 서울 포목장사들의 손에 들어가고 있는

마당에 전라도 쪽으로 대구 포목이 시장을 개척하니

얼마나 좋소. 여기다가 이제는 한나절이면 대구 사람

들이 춘향골 남원의 광한루에 가서 이도령이 노는 판

소리를 감상하고, 광주 사람들은 하루 안에 합천 해인

사를 구경한 뒤 부산 자갈치시장에 가서 해물탕을 맛

보고올수있게되었소.”

이러니까 토지 보상비를 제외하고 순공사비만도

1,853억 1,400만원이나 든 것을 따지면 88올림픽

고속도로는 비싼 값을 치룬 셈이다. 당시 돈으로 km

당 공사비가 10억 5,712만원씩 들었다. 이 고속도로

보다 10년 전에 완공된 경부고속도로는 토지 보상비

를 포함해서도 사업비가 km당 1억 40만원에 불과하

였다.

“구마고속도로는 km당 7억원이 들었는데 88올림

픽고속도로는 왜 그보다 3억원 이상이 더 먹혔소?”

“88올림픽고속도로 공사 구간은 70%가 산악 지

대요. 험준한 산악 지대를 가로지르며 놓는 고속도로

가 얼마나 어려웠겠소. 지리산 휴게소에 세워진 준공

탑 높이가 33m인 까닭은 험난하고 어려웠던 난공사

구간이 33군데였던 것을 상징한 것이요, 거기 세운

팔각정은 공사에 쓰였던 국내 7개 회사의 시멘트를

성기대교상판가설공사.
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모두 함께 섞어 비벼서 세운 화합(和合) 정신을 뜻한

것이오.”

국내 최초로 전 구간을 콘크리트로 포장

88고속도로는 국내 건설 기술사에 있어서도 새로

운 이정표를 세웠다. 우리나라 교량사상 제일 높은 교

각(50m)으로 건설된 성기대교나 고속도로 위에 놓

인 고속 터널 중 제일 긴 남원터널은 기념비적이었다.

“얼마나 어려운 공사였는가 상상해 보십시오. 고속

도로 175.3km 구간에는 길이 100m가 넘는 다리

만 19개요, 다리 전체의 숫자는 118개, 터널이 4개

(2,050m), 도로 밑을 횡단하는 통로 암거는 275개

나 되었소.”

그런데 더 큰 주목거리가 있다. 하나는 88고속도로

전체 구간이 모두 시멘트 콘크리트로 포장되었다는 점

이다. 우리 기술로 전 구간을 시멘트 콘크리트로 시공

한 것은 88올림픽고속도로가 국내 최초였다. 또 하나

는 길이 145m에 높이가 10층짜리 빌딩과 맞먹는

50m나 되는 성기대교 교각을 슬립폼(slip form)

공법으로 만든 기록이다.

고속도로 포장을 아스팔트로 하느냐 아니면 콘크리

트로 까느냐 하는 것은 지금도 재미있는 논란거리이

다. 운전을 하면서 두 가지 도로 위를 달려본 사람은

다 알다시피 분명히 각각 장단점이 있다. 쾌속으로 달

려도 아스팔트 도로는 승차감이 좋다. 달릴 때 차 소음

도 덜하다. 주행 충격이 거의 없이 도로 표면이 다듬이

돌 바닥처럼 고르기 때문이다. 또한, 아스팔트로 시공

하면 양생 시간이 짧아 교통량이 많은 기존 도로에서

도공사하기가용이하고유지보수공사도간편하다.

그러나, 콘크리트 고속도로에도 장점이 있다. 첫째,

수명이 40년에 달할 만큼 내구성이 길고, 바닥이 아스

팔트처럼 검은색이 아니라 하얀색이기 때문에 야간 운

전을 해도 시계(視界)가 밝다. 게다가 토반의 지지력이

비교적 낮은 곳에서도 건설해 가기가 쉬울 뿐만 아니

라 대형 트럭들의 무거운 하중이나 충격에도 강하다.

눈이나 비가 와도 덜 미끄럽기 때문에 급브레이크를

밟아도 아스팔트보다 제동 거리가 짧아 안전성이 더

좋다. 말하자면 노면의 마찰 저항이 커서 교통 사고율

이낮아진다는뜻이다.

“콘크리트 포장 도로의 장점에도 불구하고 88고속

도로를 콘크리트로 포장한다

는 결정이 나오자 업자들은

처음에 얼떨떨했죠. 고속도로

건설이라면 아스팔트만 생각

하였고, 그 쪽의 경험이 많았

으니당연한반응이었죠.”

“그런데 정부에서는 왜 콘

크리트포장을고집했소?”

“국내 경제를 더 생각했습

니다. 시멘트와 철근은 값이

싸게 공급되는 데 비해 아스

팔트는가격이불안정했지요.”

그러나, 기술상으로 이미 구마고속도로 건설 때 어

느 정도 콘크리트 포장 시공에 자신감을 길러주었기

때문에 정부에서는 당시 콘크리트 고속도로에 무게를

두었다. 그러나, 엄밀한 의미에서 구마고속도로는 콘크

리트(시멘트) 포장 위에 아스팔트를 입혔던 것이지 순

전히 콘크리트 포장만으로 전 구간을 다 깐 것은 88

고속도로가 처음이었다. 이에 따라 참여 업체들은 시

멘트 콘크리트 자동 포설기(slip form paver) 등

최신 장비를 의무적으로사들여시공하였다.

“당시 시멘트 포설기는 모두 미국 고마코사 기계로

2차선용이 26만 달러나 했죠. 포장 최고 속도는 1분

에 10m고 적정 속도로는 1분에 1m를 덮었는데, 하

루 8시간 기준으로 480m씩 나갔죠. 기계는 비싸지

만 돈값을 했습니다. 이 놈은 몸통 옆에 센서라는 전자

감응 장치가 달려 있어 기계가 방향과 고저를 맞춘 줄

을 따라 저 혼자 기막히게 포장해 나갔습니다. 그래서

나중에는 우리도 떡 주무르듯이 자유자재로 기술을 익

혀무난히해냈죠.”

난공사 불구 순수 국산품으로 완공해

이래서 88올림픽고속도로는 순수한 국산품 고속도

로가 되었다. 시멘트 38만 8,600톤, 철근 3만

5,500톤, 강재 4,500톤 등 어마어마한 양의 국산

자재가 들어갔고 22만 7,000대의 중장비와 연인원

914만명이 투입되어 국내 고속도로 건설사상 제일

힘들었다는 난공사를‘국산품’으로 성공리에 끝마쳤

다.

선택층시공및빈배합콘크리트
포설장면.

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.


