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1. 서 론

   국내 물류의 90% 이상을 처리하고 있는 도로는 국내의 산업발전에 중추적인 역할을 하고 있다. 산업 및 

경제발전으로 국민소득의 향상은 교통량 급증과 중차량 증가로 이어져서 아스팔트 콘크리트 포장도로 파손

을 급속하게 발생시키고 있다. 국내의 아스팔트 콘크리트 포장은 이러한 문제로 매년 보수비용이 증가하고 

있다. 그러나 충분한 도로보수예산이 뒷받침되고 있지 못하기 때문에 국민의식과 경제적인 삶의 질 향상으로 

도로 공용성이 일정한 상태로 유지하지 못할 경우 많은 민원이 증가하고 있다. 또한 공용성이 떨어지는 도로

포장 파손 구간에 대한 보수가 빠르게 이루어지지 못할 경우 교통사고의 원인으로 작용할 수 있기 때문에 

적절한 시점에서 최소의 비용으로 도로 보수를 실시하여 일정한 공용성을 확보하는 것이 중요하다. 국내의 

예산 편성상 도로건설 예산의 일정비율을 도로유지보수비로 사용하던 관례로 최근 5년동안 도로예산의 축소

로 포장보수예산의 효율적인 집행이 요구되고 있다. 따라서 한정된 포장보수예산의 효율적인 집행을 통하여 

포장보수비를 절감과 민원의 해결을 위한 적절한 도로포장보수공법 개발이 필요하다. 

   일반적으로 아스팔트 콘크리트 포장의 보수공법을 두 가지로 나눌 수 있으며, 절삭 후 덧씌우기(재포장 

포함)공법과 소파보수(10㎡이하)공법이다. 두 가지 공법을 비교하면 규모면에서 덧씌우기 공법은 차도 전폭

(3.6m) 또는 그 이상의 차로에 대하여 보수하는 공법이고, 포트홀, 소성변형, 균열 등의 국부적인 파손이 평

균적으로 10㎡이하일 경우 소파보수를 사용하게 된다. 아스팔트 콘크리트 포장 파손부를 조사하면 대부분의 

파손이 차량 바퀴통과부에서 발생하고 있다. 바퀴통과부의 파손(소성변형 및 균열 등)으로 인하여 아스팔트 

콘크리트 포장 보수시 차로의 전폭을 보수하는 방법을 국내에서 사용하고 있다. 이번 연구를 통하여 개발하

고자 하는 공법은 아스팔트 콘크리트 포장의 종방향으로 차로바퀴통과부에서 발생하고 있는 파손부에 대한 

보수공법을 개발하고자 연구를 진행하였다. 바퀴통과부의 파손 폭을 결정하기 위하여 현장조사를 실시하였으

며, 차로 수 및 차량의 이격거리를 통계 분석하였고, 보수공법을 적용할 포장단면에서 채취된 현장 코어 공

시체에 대한 실내시험과 현장 FWD 시험을 수행하였다. 이 연구는 차량의 바퀴통과 파손부에 대한 보수를 

실시하여 아스팔트 콘크리트 포장의 수명을 연장하기 위한 방법을 개발하기 위한 연구이다. 이 연구에 의해

서 개발된 공법의 적용시점은 일반적인 보수시기보다 앞서서 조기보수를 통하여 적은 보수비용으로 아스팔

트 콘크리트 포장도로의 수명을 연장하는 것이다(그림 1). 이 연구는 현장시험과 실내시험을 실시하였으며, 

시험 시공을 통하여 공법의 실용화에 대한 검증을 실시하고있다.
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2. 차로내  바퀴통과부  분 석시험

   이번연구를 위하여 차량바퀴의 차로내 운행특성조사분석(조명환 등, 2008)를 실시하였으며, 차량의 바퀴통

과부가 차로폭원에 따른 오차와 차로수의 특성은 표 1과 같다.

그림 1. 보수 공법의  실 시 시기

   현장조사는 1차 측정 후 일정한 기간이 경과한 후에 보정을 위하여 2차 측정을 실시하여 보정하였다. 표 

1과 같이 편도 1차로(차로폭 3.0m)에서는 평균적으로 바퀴가 통과하는 범위는 1종 차량의 경우 78-85cm내에

서 통과하고 있었다. 편도 2차로 도로(차로폭 3.25m)에서는 평균 통과폭의 범위가 1종 차량의 경우 1차로의 

경우 57.3-77.59cm, 2차로의 경우 99.8-114.3cm의 범위에 위치하고 있다. 편도 3차로 도로(차로폭 3.25m) 1종 

차량의 경우는 1차로에서 57.3-93.1cm, 2차로의 경우에는 72.6-90.1cm, 3차로의 경우 80.4-83.3cm의 범위에 

있었다. 4종 차량의 경우 편도 1-3차로의 경우 77.7-113.9cm범위에 위치하고 있었다. 서울시에 위치하고 있

는 버스전용차로(차로폭 3.5m)의 경우 평균 통과폭이 86cm범위내에서 통과하고 있었다. 강민수등(2003)은 차

로 폭 및 차종변화에 따른 wandering 효과에서 차로폭 3.0m, 3.3m, 3.5m에서 1종차량의 경우 평균 통과폭이 

81.5cm, 93.0cm, 97.5cm로 나타나고, 차로 폭은 고려하였지만 차로별 특성은 반영되어 있지 않다. 따라서 이 

연구결과에 의해서 조사 분석한 표 1과 일부 상이한 경향이 나타나고 있다. 

구분 도로 폭
(m)

차로
위치

1종 차량 4종 차량

평균통과폭
(cm) 표준편차(cm) 평균통과폭

(cm) 표준편차(cm)

편도
1차로

1차 3.00 1차로 78.1 26.0 77.7 22.3

2차 3.00 1차로 85.8 21.9 91.3 19.3

편도
2차로

1차 3.25
1차로 77.5 25.6 78.6 24.5

2차로 99.8 23.6 100.1 24.3

2차 3.25
1차로 85.9 21.3 90.7 20.1

2차로 114.3 19.4 113.9 17.3

편도
3차로

1차 3.25

1차로 57.3 25.3 55.9 21.6

2차로 72.6 26.1 74.1 19.9

3차로 83.3 25.4 87.1 24.5

2차 3.25

1차로 93.1 20.0 99.4 17.4

2차로 90.1 20.9 90.7 17.7

3차로 80.4 24.2 80.2 26.8

구분 도로 폭
(m)

차로
위치

84.85 3종 차량

평균통과폭(cm) 표준편차(cm)

버스전용차
로 1차 3.50 버스중앙

차로 86.0 17.3

표 1. 차로내  바퀴통과부 에  대한 조사 분 석
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3. 현장  코아시험 및 분 석

   아스팔트 콘크리트 포장도로에서 차량의 바퀴통과부에 대한 조사 분석결과는 표 1과 같이 대부분의 파손

이 많이 되는 범위는 일반도로의 경우 84.9cm의 평균 통과 폭을 가지고 있으며, 버스전용차로의 경우에는 

86cm범위이다. 시험도로현장에서 그림 2와 같이 시험시공전후로 도로표면으로부터 표층코아를 채취하여 역

학적인 실내시험을 실시하여 비교분석하였다. 시험방법(진정훈등 2007, 김홍만등 2008)은 차량의 바퀴진행부

와 중앙부에 대하여 코아를 채취하였으며, 시공 후에는 조인트발생부에 대해서는 코아를 채취하여 시험을 실

시하였으며 결과는 표 2와 같다. 그림 2에서 ①부가 위치하고 있는 차량의 바퀴가 지나가지 않은 곳에서는 

포장의 파손이 진행되지 않았으며, ③부에서 소성변형이 발생하였다. 표 2에서 시험 시공 후 바퀴통과부의 

경우 밀도가 증가하는 것을 볼 수 있다.

그림 2. 현장 채취코아 위치

구분 밀도(gf/㎤)
마샬안정도

(kgf)

흐름값

(1/100㎝)
간접인장강도(kgf/㎠) 수분민감도(%)

시공전
①중앙부 2.346 1,025 34 9.48 65

③바퀴통과부 2.320 1,185 22 8.24 57

시공후
②조인트부 2.134 684.9 41 6.01 74

③바퀴통과부 2.241 953.7 63 10.40 81

표 2. 현장 채취코아의  실 내 시험결과  

4. 현장 시험시공

   아스팔트 콘크리트 포장의 파손시 보수공법 선정을 위한 순서는 기초조사, 정책결정, 적용 및 성능향상의 

3단계 의사결정에 의해서 결정된다(국토해양부, 2008). 기초조사 단계에서는 소성변형이나 피로균열 등의 포

장파손이 발생한 부분에 대해서 그림 3과 같이 육안조사 또는 표면조사장비 등을 통하여 수행한다. 정책결정 

단계에서는 포장의 상태평가와 유지보수공법을 선택하게 되며, 적용 및 성능향상단계에서는 도로포장의 공용

성을 일정수준 회복을 위하여 보수공법 등을 시공하게 된다. 아스팔트 콘크리트포장의 보수공법은 포트홀 등

을 보수하는 10m2이하 공법과 1개차로 이상을 보수하는 절삭후 덧씌우기 공법이 국내에서는 많이 사용되고 

있다. 이 연구의 대상이 되고 있는 종방향 바퀴통과부에 대한 파손의 형태인 균열 및 소성변형의 경우에는 

절삭후 덧씌우기 공법이 일반적으로 사용되고 있다. 따라서 이 연구에 의해서 개발된 보수공법은 바퀴통과 

파손부의 최소폭원을 결정하여 절삭후 덧씌우기 하는 공법으로 차로폭원이 3.0m인 지방도에 대하여 보수공

법을 적용하였다. 그림 2의 현장에서 발생하고 있는 소성변형의 깊이를 그림 3과 같이 측정한 결과 최대 

25mm까지 발생하였으며, 소성변형의 폭원은 5m마다 측정한 결과 75-101cm까지 발생하였다. 또한 그림 4와 

같이 FWD를 사용하여 시험시공전의 처짐을 비교한 결과 중앙부의 경우 처짐이 적은 반면 바퀴통과부와 소

성변형에 의해서 밀려서 솟아오른 부분의 경우 처짐이 크게 발생한 것을 알 수 있었다. 따라서 보수공법은 
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절삭폭을  80cm로 바퀴통과부에 대하여 깊이 5cm를 절삭후 덧씌우기 하는 공법을 적용하였다. 공법적용 후 

채취한 코아에 대한 시험 값들은 표 2의 시공 후와 같이 양호한 상태를 나타내고 있다. 

그림 3. 파손부  측정

   

그림 4. 각 지 점별 처 짐

5. 결 론

    국내에서 보편적으로 사용하고 있는 1개차로 이상의 절삭후 덧씌우기 공법을 축소하여 차량의 바퀴통과

부의 파손구간에만 보수하는 공법을 개발하였다. 개발된 보수공법을 적용하여 1년6개월 동안 지속적으로 모

니터링을 실시하고 있으며, 시험시공구간에 대한 파손 상태는 다음과 같은 조건을 가지고 있었다.

   1) 시험시공구간에서 소성변형 파손부는 밀도값과 흐름값, 간접인장강도, 수분민감도가 중앙부보다 작게 

나오고 있었으며, 마샬안정도는 지속적인 윤하중에 의해서 다짐된 결과 약간 높게 나오고 있었다.

   2) 시험시공구간에서 5m마다 소성변형 깊이를 측정한 결과 15-25mm의 범위에 있었으며, 소성변형이 발

생한 폭은 75-101cm 범위이며, 평균 폭은 약 88cm이다.

   3) FWD시험결과 소성변형에 의한 파손부가 중앙부의 처짐 값보다 2배이상 나타나고 있었다.

   4) 80cm를 절삭 후 덧씌우기 공법을 적용한 결과 아스팔트 포장에서 요구하는 시방기준을 만족하였다.

   위와 같은 포장의 파손형태가 나타난 구간에 대하여 개발한 공법을 시험시공한 후 1년 이상을 공용하고 

있지만, 현재까지는 소성변형 및 균열이 발생하지 않고 있었다. 따라서 장기공용성이 증명된다면 개발한 공

법의 실용화가 가능할 것으로 사료된다.
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