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프리캐스트 패널의 양중에 따른 거동 계측 연구

Behavior Monitoring of Precast Concrete Panels in Lifting
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Abstract

Through this research safety factors were analyzed for concrete precast panels in road pavement which happens in 
lifting, moving, and installing. Two half size of full-scale precast concrete panels were made while one full-scale precast 
concrete panel was made. A series of strain gages for concrete and steel were installed and measured in lifting and 
transporting. Measurement results indicate that in case of 60 degree of lifting, small scale panel in dynamic motion 
produces about 3.54 times of strain compared to the static condition. However strain measurement of full-scale concrete 
panel in lifting and transportation does not yield any big difference compared to the small scale panels in the static 
condition. From this experimental results safety of the full-scale concrete panel was attained for the lifting system 
adopted in this research.

Keywords : Precast concrete panel, Strain measurement, Lifting test

1) 정회원, 홍익대학교 건축공학부 교수

2) 정회원, 경희대학교 토목공학과 교수, 교신저자

3) 정회원, 한국도로공사 도로교통연구원 수석연구원

4) 정회원, 경주대학교 건축토목학과 교수

* Corresponding author : seongmin@khu.ac.kr  031-201-3799

• 본 논문에 대한 토의를 2012년 6월 30일까지 학회로 보내주시면 2012년 

7월호에 토론결과를 게재하겠습니다.

(a) Road
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Photo 1 Precast concrete slab installation

1. 서 론

지난 십여 년 전부터 건설비용의 절감과 현장작업의 간

소화 및 구조물의 합리화의 관점으로부터 콘크리트 관련 

건설 경향이 현장 타설 방식을 탈피하여 프리캐스트 콘크

리트를 이용하는 방식으로 변경되는 실정이다(김윤칠, 

2008). 유럽에서는 현장 타설 보다는 공장에서 만든 다

양한 형상의 프리캐스트 제품의 사용이 급증하고 있다. 

부분적으로는 접합부를 일체화시켜야하는 부담이 있지만, 

품질관리 및 공기단축 등의 이유로 이 공법을 선호하고 

있다.

국내 건설시장에서도 프리캐스트 콘크리트를 이용한 

구조물이 증가 추세에 있으며 관련 기술력은 나날이 발전

하고 있다. 그러나 도로포장 분야에서의 국내 현장 적용

실적은 없었으며 본 연구 등 다양한 결과를 토대로 현재

는 시험시공 수준에 있다(오환진 등, 2011). 

미국에서는 2000년대에 들어서 도로 및 공항포장의 신

속한 보수방법으로서 프리캐스트 슬래브를 사용한 사례

가 미국의 뉴욕 주(Photo 1(a))와 워싱턴 댈러스 국제공
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Photo 2 Slab failure due to badly designed  lifting locations

항(Photo 1(b))에서 시행된 바 있다(Yu, 2005; Fort 

Miller; 강승민 등, 2005).

본 연구는 프리캐스트 콘크리트 슬래브를 국내 도로포

장의 전단면 보수에 적용하기 위한 일환으로 시작되었

다(김성민 등, 2007; 김성민 등, 2008). 본 연구에서는 

도로용 패널로 사용되는 프리캐스트 슬래브의 양중, 이동 

및 설치 등 제품의 제작 및 시공 시 발생될 수 있는 양중

에 따른 안전 설계요소를 분석하였다. 비록 미국에서는 

상술한 바와 같이 10여 년 전부터 본격적으로 도로포장 

보수에 사용되었지만 국내에는 적용실적이 없는 관계로 

안전성 및 시공성을 고려하여 축소형 슬래브를 먼저 제작

하여 실험하게 되었다. 프리캐스트 콘크리트 슬래브 내에 

콘크리트 및 철근 게이지를 설치하여 슬래브의 양중 시 

돌풍이나 급작스런 동적거동으로 인해 발생되는 콘크리

트 슬래브의 변형률을 측정하여 안전성을 확인하였다. 그 

결과를 토대로 Full-scale용 슬래브를 제작하였으며, 동

일한 실험을 통해 본 양중 시스템의 안전성을 확인하였다.

2. 양중에 따른 안전 설계요소 분석 및 슬래브 설계

본 연구에서는 S사의 헤드앵커(Head Anchor)를 슬래

브에 매설한 후 양생이 충분한 시점에 양중(Lifting)용 기

구를 사용하여 이동 및 설치하는 헤드 리프팅 앵커(Head 

Lifting Anchor) 시스템을 채택하여 양중시의 헤드앵커

의 안전성을 검토하였다(Manual of Strong Plus). 본 연

구에서 채택한 헤드 리프팅 앵커는 건축 프리캐스트 현장

에서 가장 널리 사용하는 I형태의 앵커와 반구형의 플러

그 및 링크로 구성된다. 양중 장비는 크레인이나 백호를 

사용할 수 있다. 

모든 리프팅 앵커는 안전한 사용을 위해 지침서(Manual 

of Strong Plus)에서 허용된 하중 범위 내에서만 설치되

어야 한다. 리프팅 앵커는 일시 사용을 위해서만 적당하

며 장기적인 양중을 위해 사용될 수는 없다. 또한 리프팅

링크는 리프팅 하는 동안에 안전한 위치에 있어야 한다. 

일반적으로 허용하중은 콘크리트 파괴강도의 2.5∼4배 

정도를 확보해야 하는 것으로 알려져 있다(PCI Design 

Handbook, 1999).

안전설계가 미실시 된 경우 양중 시에 슬래브가 손상을 

입기도 한다. Photo 2는 프리캐스트 콘크리트 슬래브를 

이용하여 전단면 보수하는 미국의 한 도로현장에서 발생

된 파손 장면이다(김성민 등, 2007). 

사진에서 보는 바와 같이 4개소 헤드앵커의 위치가 적

정위치보다 슬래브의 중앙 쪽에 위치함을 보여주고 있다. 

또한 앵커 및 기타 철구조물이 콘크리트 안에 매설되어 

있어, 양중 시 각각의 철구조물이 받게 되는 응력(휨, 전

단, 지압)을 적정히 산정하여야 한다. 아울러 산정된 최대

응력에 안전율을 감안하여 설계하여야 한다.

2.1 매립용 앵커의 안전설계 요소 분석

2.1.1 PCI 안전계수

안전율은 하중의 형태(수직 양중, 회전 양중, 설치, 이동)

에 따라 동적하중이 감안되어 구조물의 안전도가 다르므로 

일정하게 정할 수 없다. 이러한 이유로 인해 PCI(Precast 

and Prestressed Concrete Institute)에서는 축적된 경

험과 이론을 바탕으로 안전율에 대한 가이드라인을 제시

하고 있다(PCI Design Handbook, 1999).

먼저, 프리캐스트 콘크리트에 매립된 양중 기구의 안전

계수는 슬래브 중량의 4배를 사용하거나 다음 Table 1에

서 제시하는 보정상수의 2.5배를 하되 이중 큰 값을 사용

한다. 예를 들어 차량으로 이동하는 하는 경우에는 Table 

1로부터 2.5×1.5=3.75와 4중에서 큰 수인 4배를 안전

계수로 사용한다.

2.1.2 S 헤드앵커의 안전계수

양중용 S 헤드앵커는 프리캐스트 콘크리트 제품에 손

쉽게 사용하고 있는 기구이다. 본 논문에서 채택한 헤드

앵커의 구성품으로는 헤드앵커와 반구형의 러버플러그

(Rubber Plug) 및 리프팅링크(Lifting Link)로 되어있
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Table 1 Equivalent static load multiplier for diverse forces

Stripping

Product Type

Finish

Exposed aggregate 
with retarder

Smooth mold

Flat, with removable side forms 1.2 1.3

Flat, with false joints 1.3 1.4

Fluted, with proper draft 1.4 1.6

Sculptured 1.5 1.7

Yard handling and erection

All products 1.2

Travel

All products 1.5

Fig. 1 Lifting locations suggested by PCI

Photo 3 Head anchor components

Table 2 Test Results of Head Anchors(2007, D company)

Specimen(kN) Tensile Force(kN) Safety Factor

75 295 3.93

100 343 3.43

다. 다음 Photo 3은 헤드앵커의 구성품을 보여준다. 헤드

앵커는 DIN ST52-3(우리의 SM520에 해당)에 따라 원

형봉강을 단조한 것으로 상용화되는 양중 하중 그룹은 

13∼450kN까지 가능하다(Manual of Strong Plus).

한편 2007년 서울의 D-지역 물류센터 공사 현장에서 

사용된 S 헤드앵커의 시험성적은 다음 Table 2와 같다. 

안전계수는 75kN 제품의 경우 3.93, 100kN의 경우는 

3.43으로서 평균 3.68의 안전계수를 보인다. 예를 들면 

주어진 프리캐스트 콘크리트에 설치된 75kN용 헤드앵커 

1개에 부가되는 하중이 70kN인 경우에는 안전계수는 

4.21이 되어 PCI에서 요구되는 안전계수 4를 만족하게 

된다. 

본 연구에서는 25kN 헤드앵커는 축소형 시편(1.8m× 

3m×0.15m)에 사용되었고, 50kN용 헤드앵커는 full-scale 

시편(3.9m×5.95m×0.29m)에 사용되었다.

2.1.3 기타 동적 거동에 따른 안전계수

예를 들어 헤드앵커를 사용하여 인양 시, 4개의 헤드앵

커를 사용한다면, 콘크리트에 매립된 헤드앵커의 높이 차

이에 의해 모든 앵커가 힘을 균등하게 받지 못하는 경우

가 발생된다. 즉, 헤드앵커가 낮게(또는 깊게) 설치된 곳

의 앵커가 힘을 주도적으로 받게 된다. 이런 경우 현업에

서는 현장의 경험에 따라 헤드앵커 4개가 균등하게 하중

을 받는 것이 아니라 경우에 따라서는 2.5개의 앵커가 힘

을 받는 것으로 계상하기도 한다.

2.2 양중 위치 선정

PCI에서는 프리캐스트 콘크리트 거푸집에서 빼내거나 

보관, 트레일러에 운반 및 설치 그리고 현장 이동시킬 때

에 최적의 리프팅 지점을 선택하기 위하여 슬래브에 작용

하는 모멘트 값의 변화를 고려한다. 이 때 Fig. 1에서 보

는 바와 같이 유효 폭이 모멘트에 저항한다고 가정하여 

최적 리프팅 위치가 계산되어진다. 이는 4점을 수직으로 

리프팅 할 때 가로, 세로를 각각 1차원 보로 가정하여 보 

전체 폭과 길이의 0.207배 되는 교차점 위치이다(PCI 

Design Handbook, 1999). 이렇게 선정된 리프팅 지점
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(a) Mxx (b) Myy

Fig. 2 Moments determined by Midas SDS program

Fig. 3 Reinforcement layout for small-scale slab

은 수직으로 리프팅 할 때 슬래브 내에 발생되는 인장응력

이 최소가 되는 지점들이다. 그러나 김성민 등의 ABAQUS 

프로그램을 이용한 2차원 구조해석 결과에 의하면 양중 

위치는 양중각도와 앵커가 슬래브의 중립축으로부터 위

치한 편심거리에 의해 달라짐을 밝혔다(김성민 등, 2007). 

최적의 양중위치는 양중위치에 발생되는 부모멘트와 부

재의 중앙의 정모멘트가 같아지는 위치를 선택함으로써 

발생되는 모멘트의 크기를 줄일 수 있다. 유한요소해석결

과 이러한 위치는 PCI에서 보고된 자유단으로부터의 위

치보다 바깥쪽에 위치하는 것으로 나타났다(김성민 등, 

2007).

2.3 헤드앵커 및 슬래브 설계

2.3.1 축소형 슬래브 실험체

콘크리트 도로포장용 슬래브의 크기는 일반적으로 폭 

3.6m와 길이 6m 두께 300mm를 기본으로 한다. 축소형 

슬래브는 표준 슬래브의 1/2 규격으로서 4개를 제작하였

고 중량은 20.3kN으로 산정되었다. 4개의 앵커 사용 시 

앵커 1개당 소요되는 중량은 약 5.1kN으로서 여기에 안

전율 4를 곱하면 20.3kN의 등가 정적 자중으로서 고려해

야 한다. 본 실험에서는 25kN에 해당되는 헤드앵커와 이

에 해당되는 러버플러그 및 리프팅링크를 선택하였다. 

앞의 2.2절에서 설명한 바와 같이 양중위치에 따른 구

조해석 결과 중 내력이 가장 큰 경우에 대해 철근배근을 

실시하였다. 건축용 슬래브 전문 구조설계 소프트웨어인 

Midas SDS를 이용하여 다음 Fig. 2와 같이 모멘트를 구

하였다. 그림의 슬래브 내에 조그만 사각형으로 표기된 

부분이 헤드앵커부분이다. 이 결과를 토대로 배근설계를 하

였다. 철근은 D13을 이용하되 헤드앵커 집중부는 200mm 

간격으로 그 외는 300mm 간격으로 배근설계를 하며 집

중부 주변에는 상하 부위에 보강하였다. Fig. 3에는 최종 

배근도를 보여준다.

2.3.2 Full-scale용 슬래브 실험체

Full-scale용 슬래브의 크기는 3.9m×5.95m×0.29m

이고 축소형 슬래브의 중량에 약 8배에 해당되는 162kN

이다. 4개의 앵커 사용 시 앵커 1개당 소요되는 중량은 

40.5kN으로 50kN용 앵커를 사용하였다. Fig. 4에 구조

해 석 된 결과를 바탕으로 철근배근을 하였다.
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Fig. 4 Reinforcement layout for full-scale slab

(a) small-scale slabs

(b) full-scale slabs

Photo 4 Concrete placement

(a) Small-scale (b) Full-scale

Fig. 5 Layouts of stain gages

3. 시편 제작, 게이지 설치 및 양중 실험 준비

3.1 시편 제작

축소형 슬래브 실험체는 철제형 거푸집 2개를 제작하

여 2006년 10월에 시편을 제작하였다. 이후 탈형된 거푸

집을 재활용하여 2006년 11월에 슬래브 2개를 추가 제

작하였다. Full-scale용 실험체는 PC 공장에서 2007년

에 1개 제작하였다. Photo 4에는 축소형 및 Full-scale

용 실험체의 콘크리트 타설 모습을 보여준다. 콘크리트 

강도용 시험체는 축소형 슬래브 실험체 제작 시 지름 

100mm 원주형 시편 3개와 100mm 폭의 빔시편 3개를 

제작하였다.

3.2 게이지 설치

본 연구에서는 슬래브의 양중 시 돌풍이나 급작스럽게 

슬래브의 인양 및 이동 등 예기치 못한 상황에 의해 슬래

브에 미치는 동적거동으로 인해 발생되는 콘크리트 슬래

브 내의 철근의 변형률을 측정하기 위해 게이지를 매설하

였다.

먼저 축소형 슬래브의 철근 게이지는 Fig. 5(a)와 같이 



56 한국구조물진단유지관리공학회 논문집 제16권 제3호(2012. 5)

(a) Small-scale

(b) Full-scale

Photo 5 Lifting

Table 3 Test results of compressive and flexural strength

Specimen

Compressive 
Strength(MPa)

Compressive 
Strength by 
NDT (MPa)

Flexural 
Strength(MPa)

1 2 3 Avg. 1 2 Avg. 1 2 3 Avg.

1 23.4 23.9 23.2 23.5 23.5 24.3 23.9 3.51 3.43 3.20 3.38

2 - - - - 22.8 28.0 25.4 - - - -

슬래브 중앙부와 모서리부 철근의 상하부에 변형률계를 

종방향과 횡방향으로 총 6개(2차 축소형 슬래브에는 2개 

추가) 설치하였다. 또한 리프팅 시 프리캐스트 콘크리트 

슬래브 표면의 변형률을 측정하기 위하여 콘크리트용 게

이지를 슬래브 표면에 부착시켰다. 상부근에 부착된 철근 

게이지는 실선으로 하부근에 부착된 철근 게이지는 점선

으로 나타내었다. 콘크리트 변형률계의 부착 위치는 리프

팅 지점부 4곳에 종방향으로 4개와 횡방향으로 1개 그리

고 슬래브 중앙부에 종방향으로 2개와 횡방향으로 1개로

서 총 8개를 부착하였다. 한편 Full-scale용 슬래브에 대

해서도 앞에서와 유사한 위치에 12개의 콘크리트 변형률계

와 8개의 철근 변형률계를 Fig. 5(b)와 같이 설치하였다.

3.3 양중 실험

슬래브를 리프팅하기 위해 축소형 실험체는 백호를 사

용하였고 Full-scale 실험체는 500kN 크레인을 이용하

였다. Photo 5에서 보는 바와 같이 슬래브의 4개의 리프

팅 지점에 장착되어진 클러치에 강선을 연결하여 들어 올

렸다. Fill-scale 실험체의 양중실험에서는 데이터로거 

일체를 슬래브 상부에 움직이지 않도록 고정하여 설치하

였다. 또한 Full-scale 실험체를 국도를 통해 황간 인근

의 현장에 운반하기 위해 시공 전날 밤 트레일러에 상차

시켜 놓았다. 슬래브를 트레일러에 상차하기 전에 양중 

시 그리고 이동 시 발생하는 변형률을 측정하여 구조적인 

안전성을 평가하였다. 데이터의 수집능력은 1초에 50번

을 수집하는 정도였다.

4. 실험 결과

4.1 콘크리트 강도 측정

프리캐스트 슬래브 타설 시에 현장에서 제작한 공시체

에 대한 압축강도 및 휨강도의 시험 결과를 Table 3에 

정리하였다. 모든 시편은 기건 양생되었고 강도시험 재령

은 41일이었다. 1차 시편 총 3개의 평균 압축강도는 

23.5MPa이었고 평균 휨강도는 약 3.38MPa이었다.

또한 제작 된 프리캐스트 콘크리트 슬래브의 압축강도

를 슈미트해머를 이용하여 측정하였다. 슬래브 상부표면

에 50mm 간격으로 총 20군데를 선정하여 측정하였다. 1

차 타설된 슬래브 2개의 각각에 대해 슬래브 양중 바로 

직전인 재령 7일에 비파괴 시험을 하였다. 2차 타설된 슬

래브 2개에 대해서도 슬래브 양중 바로 직전인 재령 7일

에 비파괴시험을 하여 그 결과를 Table 3에 기재하였다. 

1, 2차 슬래브 시편의 평균 비파괴 압축강도는 각각은 

23.9, 25.4MPa이었다. 1차 타설 시편의 압축강도와 비

파괴강도가 각각 23.5MPa과 23.9MPa로서 결과 값이 

매우 유사함을 알 수 있다.
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(a) concrete gages (b) steel gages

Fig. 6 Stains in lifting

Table 4 Principal stain by different lifting angle

Analysis Condition
Principal strain(×10-6mm/mm)

60 degree lifting 30 degree lifting

eccentricity 150mm 55 140

eccentricity 75mm 37  89

4.2 변형률 실험 결과 및 분석

위의 실험에서 구한 콘크리트 압축강도 23.5MPa를 이

용하여 ACI에서 제시하는 탄성계수를 산정하면 26.8GPa

이 된다. 압축강도 실험시 탄성계수를 측정하는 것이 일

반적이나 본 연구에서는 압축강도로부터 산정된 탄성계

수 값을 구조해석에 사용하였다. 김성민 등은 본 연구에

서 수행된 조건을 감안하여 ABAQUS 구조해석을 수행하

였으며 발생되는 최대 주인장 변형률을 Table 4와 같이 

정리하였다(김성민 등, 2007). 본 양중실험에서는 60도

의 양중 각도와 중립축으로부터의 편심이 75mm인 경우

가 현재의 실험조건(실제 현장 조건의 경우는 편심이 약 

60mm에 해당)과 유사하다. 이때의 주인장변형률은 37 

×10-6mm/mm이다.

구조설계기준에 의하면 콘크리트파괴지수,   

  ×   MPa이며 따라서 균

열이 발생되기 시작되는 변형률은 약 ×

   ×  mm/mm이 된다.

4.2.1 축소형 1차 슬래브 계측 결과

리프팅 중의 변형률을 측정하여 다음의 Fig. 6에 도식

화하였다. 본 실험은 백호를 이용하여(Photo 5(a) 참조) 

약 1분간 축소형 슬래브를 들어 올렸다가 내려놓은 변형

률 결과이다. Fig. 6(a)는 콘크리트 게이지의 계측결과로

서 최대변형률은 33×10-6mm/mm이었다. 해석에 따른 

주인장변형률(약 37×10-6mm/mm)과 많이 차이가 나지 

않았다.

다음 그림 Fig. 6(b)는 슬래브 내측에 있는 철근에 부

착된 게이지의 변형률을 나타낸다. S1 게이지가 다소 크

게 50×10-6mm/mm의 값으로 측정된 것 이외에는 인장

변형률 15×10-6mm/mm에서 압축변형률 9×10-6mm/mm

측의 값이 측정되었다.

4.2.2 축소형 2차 슬래브 계측 결과

2번째 축소형 슬래브에서는 백호에 의해 슬래브에 가

해진 과도한 움직임에 따른 슬래브의 변형률을 측정하기 

위해 철근게이지만 8개를 설치하였다. Fig. 5의 게이지 

부착 위치도외에 추가로 슬래브 중앙에 횡방향(T)으로 

상⋅하단 철근에 각각 1개씩 추가로 게이지를 설치하여 

각각 CT_T, CB_T로 명칭 하였다. 나머지 명칭은 이와 

유사하게 슬래브의 중앙에는 C로, 슬래브의 가장자리는 

E로, 상부철근은 T, 하부철근은 B로 명명하였다.

백호를 통해 슬래브를 과도하게 수차례 약 8분간 움직

이게 한 후 32분간 백호로 양중한 채로 정지 상태에 있은 

후 다시 2차례 움직이게 하였다. 총 8개의 게이지 중에서 

CB_L, CT_L, EB_T의 게이지의 값이 간섭 등의 영향으

로 너무 크게 측정되어서 나머지 5개 채널의 게이지 값만

을 Fig. 7에 도식화하였다. 여러 차례의 슬래브의 움직임 

중에서 최대 131×10-6∼-44.5×10-6mm/mm의 사이

에서 변형률을 기록하였다. 비록 균열이 발생되는 예상 

변형률인 114×10-6mm/mm보다 크게 측정되었지만 표

면에 균열은 관측되지 않았다. 계측하는 과정에서의 오차
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Fig. 7 Stains in lifting from second slab

(a) concrete gages

(b) steel gages

Fig. 8 Stains in loading in truck

Fig. 9 Stains in transporting

가 포함되어 있는 것으로 추측된다.

4.2.3 Full-scale 슬래브 계측 결과

게이지 설치 당일 실물크기 슬래브 시험체를 거푸집으

로부터 탈형하는 과정과 동적효과를 모사하기 위해 슬래

브를 들어 올린 후 인위적으로 흔들림을 만든 과정 및 트

레일러에 상차하는 과정과 국도로 이동하는 과정의 변형

률을 데이터로거를 이용하여 연속적으로 측정하였다.

먼저 슬래브를 거푸집에서 탈형하여 공중에서 수차례 

인위적으로 흔든 후 상차하는 과정에 측정된 콘크리트 및 

철근의 변형률은 각각 Fig. 8(a) 및 8(b)와 같다. Fig. 

8(a)에서 콘크리트 변형률은 40.6∼-32×10-6mm/mm

의 변화를 보여주며 Fig. 8(b)에서 철근의 변형률은 21

∼-21×10-6mm/mm의 변화를 보여준다. 전체적으로 

Table 4에서 보여준 정지 상태에서의 이론적인 변형률인 

37×10-6mm/mm의 값과 유사한 값의 범주에서 움직임

을 보여준다.

다음은 국도를 이용하여 슬래브를 트레일러로 운반하

는 과정에 측정된 변형률을 Fig. 9에 표현하였다. Fig. 

9(a)에서 콘크리트의 최대 변형률은 약 40∼-44×10-6 

mm/mm까지 관측되었다. 한편 Fig. 9(b)에서 철근용 게

이지에서 측정한 변형률서 최대 26∼-39×10-6 mm/mm 

범주의 변형률을 보여준다.

본 실험을 통해 Full-scale용 슬래브는 축소형 슬래브

에 비해 슬래브를 급격하게 움직이는 과정이나 트레일러

로 이동하는 과정에서 슬래브 내에 발생되는 변형률이 작

게 발생되어 안전성이 확보된 것으로 파악되었다.

5. 결 론

(1) 본 연구에서는 축소형 프리캐스트 콘크리트 슬래

브의 동적 거동계측을 통해 매립된 헤드앵커 및 프

리캐스트 슬래브의 안전설계를 목적으로 하였으며 
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요 지

본 연구에서는 도로용 패널로 사용되는 프리캐스트 콘크리트 슬래브의 양중, 이동 및 설치 등 제품의 제작 및 시공 시 발생될 

수 있는 양중에 따른 안전 설계요소를 분석하였다. 그 결과를 토대로 축소형 슬래브(Full-scale용 슬래브의 1/2 크기 규모로 

1.8m × 3m × 0.15m) 2개와 Full-scale용 슬래브(3.9m × 5.95m × 0.29m) 1개를 제작하였으며, 콘크리트 및 철근 게이

지를 설치하여 슬래브의 양중 및 트럭에 적재하여 이동 시 급작스런 동적거동으로 인해 발생되는 콘크리트 슬래브의 변형률을 측

정하였다. 축소형 슬래브의 경우 60도로 양중 시 정지상태의 변형률에 비해 약 3.54배의 변형률에 도달하였다. 그러나 

Full-scale용 슬래브는 양중 및 운반 중의 동적 거동을 계측한 결과 동적변형률이 그리 크지는 않아 양중과 운반 시에 파손될 

염려는 거의 없는 것으로 판단되어 본 연구에서 채택한 양중 시스템의 안전성을 확인하였다.

핵심 용어 : 프리캐스트 콘크리트 패널, 변형률 계측, 양중 실험

최종 Full- scale용 프리캐스트 콘크리트 슬래브

의 동적 거동계측을 통해서도 안전성을 확인하였다.

(2) Full-scale용 슬래브의 1/2 크기 규모의 축소형 

슬래브(1.8m×3m×0.15m)의 경우 60도로 양중 

시 정지상태의 최대변형률 37×10-6mm/mm에 

비해 백호에 의해 과도하게 움직인 결과 철근의 변형

률이 약 3.54배에 해당되는 최대 131×10-6mm/mm

의 변형률에 도달할 수 있음을 보여주었다.

(3) 그러나 Full-scale용 슬래브(3.9m×5.95m× 0.29m)

는 양중 및 운반 중의 동적 거동을 계측한 결과 동

적변형률이 그리 크지는 않아 양중과 운반 시에 파

손될 염려는 거의 없는 것으로 나타났다.
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