
  

자동차 이야기

70km 구간을 4시간 반이나 다섯 시간에 주파했다. 8인승이지만 

승객은 10명까지 탔다. 낮에는 지붕 없이 달렸다. 밤에는 천막지

붕을 치고 가스등을 달았다. 

특등석은 조수석 자리였다. 앞 유리 덕분에 그나마 먼지를 덜 뒤

집어썼다. 도로 주변 마을 사람들이 길가에 나와 구경했다. 에

가와 승합은 1913년엔 부산~삼랑진~마산 노선도 허가받았다.

​진주에서 마산까지, 쌀 한 가마니였다. 부자들과 돈 잘 버는 일

본인 사업가가 아니면 이용하기 어려웠다. 가격 탓에 이용자가 

줄면서 회사도 점점 여유가 없어졌다. 에가와가 직접 운전하기

도 했다.

자동차 보급이 점점 늘었고, 크고 작은 사고가 끊이지 않았

다. 사고 원인은 다양했지만, 대부분 운전미숙과 기계 고장

이었다. 에가와 승합도 마찬가지였다.

1917년 6월 마산으로 가던 길에, 함안에서 전복사고가 났다. 

일본 해군 중장 일행과 기생 배봉악이 타고 있었다. 다른 이

들은 부상을 입었지만 배봉악은 목이 부러져 즉사했다. 이 

사건으로 에가와는 치료를 받은 뒤 처벌을 받았다. 진주대관

(1940년)에 따르면 

“에가와는 옥창에서 신음하는 신세가 되었다.”

한 달 전인 8월에 대구~경주~포항 승합버스가 생겼다. 일

본인 오츠카 긴지로가 영업을 시작했다. 평균 시속 24km로 

9시간이 걸렸다. 영업허가가 아닌, 영업일을 기준으로는 에

가와 승합보다 한 달여 빠르다. 부정기 노선이었다.

조랑말 신화의 뿌리
② “한 바퀴 돌고 요정으로 가세”

생각난 김에 12월 29일 경상남도 경무부에서 영업

허가부터 받았다. 허가일 기준으로 우리나라 최초

의 자동차 영업허가다. 노선은 마산~진주, 진주

~삼천포였다. 8개월 뒤 일본 오사카 포드에서 8

인승 1대를 들여왔다. 1908년형 모델T 오픈형이

었다. 1912년 9월 17일 시운전을 끝내고 사흘 뒤 

영업에 돌입했다. 매일신보의 기사다.

“에가와의 자동차 영업은 당분간 1대를 격

일로 마산 혹은 진주에서 발차하고, 운전시

간은 5시간으로 하여 진주~마산간 요금은 

3원80전, 마산~군북(함안)간은 2원, 군북~

진주간은 2원2전이요. 특등석은 3할씩 증액

하되 2개월 내에는 필히 차를 증차하여 매일 

운행한다더라.” 

지정용 │ 작가

1919년 다리 아래로 추락한 

자동차 사고 기사 [매일신보]1912년 9월 마산~진주 구간에서 

‘에가와 승합’이 영업을 시작했다 [매일신보]

1913년 부산~삼랑진~마산 

노선의 밀양강 배다리를 건너고 

있는 에가와 승합 [매일신보]

한일병탄조약 이듬해인 1911년.

진주에서 마산까지는 마차로 12시간이 넘게 걸렸다. 

일본인 에가와(繪川)가 생각했다. 

“자동차를 수입해 영업을 하면 어떨까?”
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1910년대 후반 

오리이자동차상회로 추정되는 사진

서울 정동에 있었던 

모리스의 자동차 판매점과 

하워드의 정비공장

민대식이 경성~충주 구간에 

운행했던 포드 모델T 

승합형 차량

서울 북아현동에 있었던 

정비공장 아도서비스

1916년 6월 경성~춘천 승합노선 

증편 광고 [매일신보]

부자들을 겨냥한 유람용 택시가 등장했다. 1913년 3월, 이봉

래가 일본인 곤도, 오리이와 회사를 차렸다. 20만 원을 공동 

출자했다. 포드 모델T 2대를 구입해 영업을 시작했다. 한 시

간 단위로 임대했다. 우리나라 택시의 시초다.

시간당 5원, 시내를 한 바퀴 도는 유람은 3원이었다. 대절자

동차(가시키리 구루마)로 불리며 장안의 돈을 쓸어 담았다. 

갑부나 권세가들은 요정 가는 길에 유람을 겸했다. 이듬해엔 

전국 9개의 승합노선을 허가받았다. 경성~장호원, 경성~춘

천 등의 노선이 이때 시작했다.

제임스 모리스는 1897년 경인선, 1899년 서대문~청량리 노선의 전차 

기술자였다. 사후관리를 위해 국내에 남았다. 가만히 보니 자동차 수

요가 늘고 있었다. 1915년 서울 정동고개에 자동차 판매점을 차렸다. 

모리스는 통역을 잘하던 이명원을 지배인으로 고용했다. 닷지, 오버랜

드, 커닝햄 등을 미국에서 수입해 팔았다.

이듬해 샌프란시스코의 정비사인 친구 하워드를 불러들였다. 모리스 

상회 옆에 정비소를 차렸다.

 “자동차 병을 잘 고치는 서양 명의가 생겼다.”는 말이 돌았다.

1913년 유학파 민대식이 자동차 영업에 뛰어들었다. 구한 말 최고 권력

을 누린 친일파 민영휘의 둘째 아들이다. 권력은 대단했다. 일본인이 아

니면 받기 힘든 허가를 조선인 단독으로 얻었다. 차종은 포드 모델T 승합

형이었다. 부자들은 자동차 타는 멋을 부리려고 돈을 썼다. 일주일 전에 

예약해야 할 정도였다. 당시 신문은 손님을 ‘자동차 임금’으로 표현했다.

 “자동차 임금은 10리(3.93km)에 30전씩을 내어야 됨에도 불

구하고 차대의 수가 부족한 까닭에 자동차를 타려면 적어도 

1주일 전부터 차표를 사두고 예약을 하여야 한다는 것이다.”

조선인이 경영한 정비공장 1호는 1922년 경성서비스공업사다. 이후 명

륜동과 광화문 등에 정비업체들이 속속 들어섰다. 1940년 북아현동에 

있던 아도서비스(Art Service)를 25세 청년이 3,500원에 인수했다. 아

도는 아트의 일본식 발음이다. 자동차라는 길에 들어선 이 청년의 이

름, 정주영이다.

승합노선 증편 사실을 광고하기도 했다. 매일신보에는 “경향

(京鄕)의 여러분들로부터 높은 평가를 받아 매번 만원

을 이룬 이 구간(경성~춘천)을 위해 미국에서 자동차 

한 대를 특별히 추가 주문하여 매일 출발한다”는 광고

가 실렸다. 광고주는 광교경춘자동차조(組)다. 경성~춘천 철

도는 1939년이다. 당시 서울과 춘천을 오가는 방법은 자동차 

말고는 없었다.

오리이자동차상회는 사업을 확장했다. 10대의 포드를 주문하고 운전자를 모집했는데, 운전할 줄 아는 사람이 없었

다. 당시 일본 전체에도 운전할 줄 아는 사람은 스무 명 남짓에 불과했다. 갈월동에 경성운전수양성소를 세우고 직

접 가르치기로 했다. 그런데 지원자도 없었다. 사람을 죽이는 무서운 쇠귀신이란 소문이 퍼진 탓이다. 혜택을 광고

했다.

“입학금 전액 무료, 교육기간 월급 지급, 성적 우수자 곧바로 취직”

겨우 10명을 채웠다. 이것도 9명은 일본인이었다. 한국인 1명은 공동출자자 이봉래의 아들 이용문이었다. 운전수는 

정비도 해야 했다. 일본에서 포드의 정비 교사를 초빙해 배웠다.

자동차 이야기
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