
고속도로나 산업화 도로가 지금은 전국 곳곳으로

거미줄처럼 얽혀 있어 이 분야에서라면 우리도 선진

국 건설력을 과시하기에 충분하다. 불과 30년 남짓한

기간 동안에 우리의 건설력이 이렇게 성장한 배경에

는 도전과 협력과 영광으로 어우러진 정신력에도 있

지만 여러 어려운 지형 조건에서 계속 새로운 자재와

기술을‘한국화’해가는 우리의 자립 의지와 이것을 유

도하고 뒷받침해온 정부의 노력이 있다고 본다.

난공사의 대명사 성기대교, 우리 기술로 시공

이런 면에서 따질 때, 우리나라 고속도로 건설사상

난공사가 가장 중첩했지만 그것을 우리 기술로 해결하

였던 88고속도로 성기대교(城基大橋) 공사 시말기(始

末記)는 크게 손꼽지 않을 수 없을 것 같다. 

성기대교는 88고속도로 제3공구인 합천군 가야면

매안리 하두동에서 거창읍 중동까지의 19.8km 노선

위에 있다. 88고속도로 동쪽 시발점은 대구에서

16km 떨어진 달성군 옥포면 본리동에서 뻗어 고령

군 고령읍 외동까지 20.56km를 제1공구로 하여 대

우건설이 맡았고, 여기서 합천군 가야면 매안리 하두

동까지 19.68km는 현대건설이 맡은제2공구였다. 

그러니까 교량 건설 자체로 따지면 제1공구 안에 들

어있는 낙동대교(洛東大橋, 812.7m)나 회천대교(會

川大橋, 734.4m) 등이 훨씬 긴 다리다. 또 88고속

도로 전체로는 워낙 산악 지대라서 강과 골짜기에 걸

쳐져야 하는 100m이상 길이의 장대교(長大橋)만도

19개나 되었다.

경부·호남·영동·남해 고속도로에 이어 건설된

88고속도로는 경북 달성군 옥포면∼전남 담양군 무정

면(武丁面)을 잇는 175.2km에 도폭 13.2m지만

(노폭은 4차선이지만 포장 차도폭은 7.2m) 전체 구

간의 70%가 지리산, 가야산, 덕유산의 험준한 지역을

통과하는 노선이어서 모두 난공사였다. 이래서 88고

속도로 안에만 교량이 모두 118개(9,796m)나 건설

되었는데 그 중에서도 교각 높이 44m짜리 성기대교

는 난공사중에서도난공사였다.

합천군 가야면 성기리에 위치한 두무산(斗霧山)과

시루봉 사이의 협곡을 지날 88고속도로를 놓기 위한

세부 측량은 1982년 5월부터 시작되었다. 이 구간

시공을 맡은 공영토건건설진에의해서다.

가야산 줄기에서 뻗어온 시루봉은 표고가 500m,

그 계곡을 건너서 솟아있는두무산은 700m.

빌딩 10층 높이의 교량

이 두 능선을 등차선으로 이어야 고속도로가 뻗을

수있어이지점을피해갈길이없었다.

“아무래도 터널을 뚫어 지나가야 할 것 같습니다.

땅 위로는 이렇게 깊은 계곡을 어떻게 지나갑니까. 고

속도로가 하늘로 떠서가게생겼습니다.”

“하지만 측량을 안해봤소? 터널로 뚫자면 기울기가

3。는 잡혀야 하는데, 이것이 문제구먼.”

고속도로는 기울기가 7。이상 넘어서는 안 된다.
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7。이상 가파르면 질주하는 차량에 위험이 따르기 때

문이다. 어쩌다가 그런 경사라도 만나면 속칭‘욕고개’

가 된다. 운전자들이 그 고개를 넘으면서 욕설을 하며

투덜댄다는것이다.

그런데 터널 기울기가 3。로 잡힌다면 그것도 어려

운 일인데, 만약 터널 공사로 추진하자면 주변의 농경

지가 피해를 볼 수밖에 없다. 가뜩이나 농경지가 귀한

협곡이라서‘농경지가 침식당하지 않게 해달라’는 주

민들의 요구도 빗발쳤다. 이래서 시공 설계를‘교량’

쪽으로 결정하고 측량을 해보니 교각 높이가 최소

20m에서 최대 43.92m가 나왔다. 웬만한 빌딩의

10층 높이다.

이래서 3공구를 맡은 현장 기술진은 협곡을 몇 차

례나 왕복하면서 집채만한 바위들이 깔린 곳을 비집고

다니며 다시 측량하고 다리 놓을 위치를 표시하면서

나름대로시공방식을연구해갔다.

“44m나 되는 교각을 세우자면 재래식 공법으로는

안 되겠습니다. 교각 거푸집을 짓고 콘크리트를 타설

해 굳기를 기다렸다가 거푸집을 떼어낸 뒤, 다시 거푸

집을 지으면서계속올라가자면….”

“거기다가 안전 문제가 있어 교각 좁은 공간 위에서

거푸집을 뜯고 세우고 하면서 높이 올라가면 인부들의

사고위험도많아요.”

“그럼 어떻게 해보실계획입니까?”

“슬립폼(slip form) 공법을 쓰면 어떨까?”

다리 공사 최초로 슬립폼 공법 시도

외국에서는 이미 이 공법이 쓰이기도 했다. 그러나

국내에서는 사일로(사료 저장탑)나 고리(古里), 원전

(原電) 건설 때 냉각탑 등에서 일부 시공하여 성공했

지만 교각 건설로는 아직 시도해본 적이 없는 공법이

었다.

재래식 공법은 거푸집으로 교각의 틀을 만든 다음,

거기에 시멘트 콘크리트를 부어 넣고, 다시 굳기를 기

다려 거푸집을 떼어 내고, 그 위에 다시 거푸집을 둘러

싼 후 시멘트 콘크리트를 붓는 방법을 반복한다. 이 작

업은 공사 기간이 오래 걸릴 뿐만 아니라 위로 올라갈

수록 안전 사고의 위험성이 증가한다. 그러나 슬립폼

공법은 거푸집 대신에 철근 구조물로 □자형 틀을 짜

고 그것을 재키로 들어올리면서 계속 시멘트를 부을

수 있어 공사 기간이 단축될 뿐만 아니라

고공(高空) 작업의 위험도도 줄일 수 있

다. 그래서 슬립폼 공법으로 10층 높이의

교각을 이 협곡에서 솟구쳐 올리기로 한

것이다. 

그래서 터 파기 작업부터 시작했다. 그

런데 집채덩이 같은 바위들을 치우면서

땅을 파보니까 암반이 들어 나는데 자그

만치 30。나 경사지게 노출되는 것이 아

닌가. 기초가 미끄러지는 일을 방지하기

위해 더 깊이 파고 P1∼P2 지점에서

노출된 연암층에 평판재하시험을 4차례

나 계속했다. 암반의 지지력 검사는 모두

넉넉했다.

그런데 슬립폼 작업을 하자면‘연속적

인 콘크리트 주입’에 눈꼽만큼도 차질이

있어서는 안 된다. 그러자면 공사 현장까

지의 자재 공급에 차질이 없어야 하고, 그것을 확보하

기 위해서는 완벽한 수송 도로가 확보되어야 했다. 그

러나 이 일이 순조롭게 진행되지 않았다. 처음에는 진

입로가 가야면 성기리 성터 부락을 돌아 계곡을 거슬

러 올라오면서 교각 앞에까지 오는 길이 있었지만 거

리가 멀고 약 2km에 이르는 우회도로의 경사가 심해

자재를운반해오는데경비가너무많이들었다.

이래서 산모퉁이를 돌아오지 않고 직접 계곡으로

들어오는 길을 새로 만들었다. 새 길은 기울기가 심해

졌고, 또 비가 오면 계곡물이 한꺼번에 쏟아져올 위험

이 있었지만 2km나 돌아오던 우회도로를 600m로

단축시켜 날씨가 좋은 때를 놓치지 않고 교각 공사를

서둘렀다. 8개 교각 중 5개 교각의 공사 구간까지 기

초 공사를 벌여 놓고 드디어 교각 높이가 제일 낮은

P1에 슬립폼을 설치하고콘크리트타설을시작했다. 

슬립폼 공법은 1개의 교각이 완성될 때까지 주야로

콘크리트를 부으며 연속 작업을 해야 되기 때문에 작

업반은 미리 2개 조로 편성되어 밤낮을 가리지 않고

콘크리트 타설, 철근 조립, 폼(50km) 상승 작업을 한

순간도 쉬지 않고돌진해 가야 한다. 그래서 국내 처음

으로 시도해보는 이 공법이 성공하기를 바라며 모두가

설레는 가슴으로 달라붙었다. 일도 바쁘고 신명나게

했다. 그런 콘크리트 타설이 시작된 지 5시간 뒤, 첫

88고속도로의 순공사비는 km당 10
억 5,712만원이 들어 당시 최고가를
기록했던 구마고속도로의 km당 7억
원보다 3억원이나 더 들었다. 그러나
워낙 험준한 난공사가 많아 돈 값을
한 공사요, 그 중에서도 성기대교는
예술같은 건설명품으로 탄생하였다.
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번째 슬라이딩(sliding)을 할 때다.

인부들은 모두‘작업 중단’소리를 듣고

땅 아래로 내려왔다. 그러자‘잭키 상승’

신호를 보내는 깃발이 흔들리고, 그 신호

가 끝나자 삐거덕 삑삑 소리를 내며 슬립

폼의 거푸집이 조금씩 힘겹게 올려지는 것

아닌가?

“올라간다! 올라간다!”

“성공이다. 우리가 처음으로 해냈다.”

“얼마나 올라갔노?”

“2.5m다.”

사방에서 환호성이 터지고 박수소리가

났다. 공사 관계자는 물론 건설부 사람들

도 기뻐서‘축배를 들자’, ‘통돼지를 잡아

라’하며축하했다. 

그로부터 교각 공사는 활발하게 진행되었다. 첫 번

째 교각을 마무리하고, 두 번째 공사로는 세 번째 교각

건설에 착수했다. 세 번째 교각은 높이가 43.92m로

우리나라 교각 중에서 키가 제일 높은 것이다. 그러나

자신감 있게 진행했고 모든 것이 순조로웠다. 그러다

가 교각이 27m정도 상승되었을때다.

순발력과 단합으로 태풍도 극복

마침 거창(居昌) 일대를 강타해 쑥밭으로 만들었던

태풍 세실이 몰려 오면서 삽시간에 폭우를 쏟아 부었

다. 계곡물이 갑자기 불어나 콘크리트 타설 작업을 중

단하고모두 대피 소동을 벌여야 했다. 산재해 있는 자

재와 장비들을 대피시키고 인부들도 태풍을 피해 교각

위에는 잭키 담당과 작업반장 두 사람만 남아 있는데

계곡으로 운전해오던 레미콘 대열이 급류에 갇힌 채

오도가도못하고있었다.

당장 급한대로 콘크리트를 모두 쏟아 버리고 레미

콘 차량들을 산자락에 바짝 붙여 두고 본부에서 급히

달려온 중기부 요원들과 칠흙 같은 어둠 속에서 산속

을 헤매며 밤새도록 고함 지르기와 손전등 불빛으로

레미콘 차를 급류에서 건져 올렸던 일은 현장 경험이

아니고는 그 순발력 있는 단합과 협동심의 짜릿한 맛

을느낄수없었을것이다.

이렇게 해서 고속도로가 하늘로 떠서 지나갈

450m성기대교는 교각 8개를 모두 완성하고 1983

년 봄부터는 강재(鋼材)가 현장에 투입되기 시작했다.

포항에서 만들어진 육중한 강재가 거창(居昌)이나 가

야까지는 별탈 없이 속속 왔지만 지방도로 비포장길로

접어들면많은장애거리였다. 

그래서 현대건설이 건설 중인 제2공구 고속도로를

따라 월광(月光) 터널 부근까지 와서 사용되지 않던

우회도로를 새로 복구해서 썼다. 이래서 강재 수송을

모두끝낸뒤에는곧상판공사에들어갔다.

그러나 높은 교각과 험준한 협곡 때문에 1,250톤

이나 되는 상판은 밀어넣기 공법으로 놓아 갔다. 기중

기를 투입해도 제대로 일을 할 수 있는 작업 공간이

없기 때문이다. 그래서 강재 앞 부분에 15m에 달하

는 강재 타워를 설치하고 와이어 로프로 잡아당기게

해 앞부분이 약간 들리도록 하면서 뒤에서 상판을 밀

어 넣었다. 처음에는 그런대로 잘 되었으나 상판의 중

량이 많아질수록 윈치에 무리가 가고 활차가 깨어지고

하는 등의 위험 부담을 안았으나 이것도 아무런 사고

없이끝낼수있었다.

그 다음에는 진주(晋州)까지 내려가서 목수들을 데

려다가 상판 강재에 슬래브 거푸집을 만들고 콘크리트

를 타설했다. 콘코리트 타설도 펌프로 350m를 밀어

내야 하는 문제점이 있었다. 콘크리트면이 곧 포장면

이 되게 하여야 했기 때문에 표면 처리가 어려웠지만

곧 자체적으로 교각용 표면 처리기를 현장에서 연구하

여철공소에서만들어다가썼다.

“그럼 교각 1개에 들어간 자재는얼마나되었소?”

“1개 평균 시멘트가 1만 6,000포대고 철근이

140여톤이었소.”

우리 기술로 탄생시킨 건설 명품

88고속도로는 1981년 10월 16일에 착공되어

1984년 6월 27일 개통되었다. 총공사비 2,049억

900만원 중 토지 보상비를 뺀 순공사비는 1,853억

1,400만원으로 km당 10억 5,712만원씩 든 셈이

다. 당시 최고가를 기록했던 구마고속도로의 km당 7

억원보다 3억원이나 더 들었지만 워낙 험준한 난공사

가 많아 돈 값을 한 공사요, 그 중에서도 성기대교는

예술같은건설명품(名品)으로 탄생하였다.

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.

격동! 건설 반세기

성기대교상판가설공사.


