
ABSTRACT

PURPOSES:Analysis and design of asphalt concrete (AC) and continuously reinforced concrete (CRC) composite pavements. 

METHODS : In this study, the service life of the AC/CRC composite pavements was determined based on the probabilistic method in the
mechanistic-empirical pavement design guide(MEPDG). Typical pavement design was provided with respect to heavy truck traffic volume of
highways.  

RESULTS : The service life of the composite pavements based on IRI was shorter than that based on rutting at lower traffic volume, but this
trend was switched at higher traffic volume.

CONCLUSIONS : It is concluded that the main distress affecting the service life of the composite pavements was longitudinal roughness
and rutting. Roughness became lower, but rut depth became greater as the stiffness of the CRC increased. 
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1. 연구목적 및 배경

도로포장기술의 발전에 따라 다양한 기능과 내구성을

높여 보다 양질의 서비스를 제공하고 또한 유지보수 및

사용자 비용을 절감할 수 있는 고내구성, 고기능성 포장

의 개발이 요구되고 있다. 이를 위해서 쾌적하고 안전한

주행환경을 위한 소음저감 및 배수기능이 우수한 포장

재료의 개발과 더불어 설계수명을 향상시켜 유지보수를

근본적으로 줄일 수 있는 포장 기술이 요구된다. 하지만

일반적인 아스팔트 콘크리트(AC) 포장과 시멘트 콘크

리트(PCC) 포장은 재료적 구조적 한계가 있기 때문에

두 포장의 장점을 접목한 복합포장이 미국, 유럽, 일본

을 중심으로 적용되고 있다. 

일반적인 복합포장은 노후된 콘크리트 슬래브를 아스

팔트 덧씌우기로 보수한 결과로 발생한 AC/PCC 복합

포장이다. 이러한 경우 기존 콘크리트 포장의 내구성으

로 소성변형에는 강하지만 줄눈 또는 횡방향 균열부에

서 반사균열이 많이 발생하게 된다. 이러한 단점을 극복

하기 위하여 연속철근 콘크리트(CRC, continuously

reinforced concrete)를 기층으로 사용하고, 배수성

아스팔트 포장을 표층으로 사용한 AC/CRC 복합포장을

적용하였다(Hassan et al. 2008). 이 AC/CRC 복합포

장의 공용성을 10년 이상 조사한 결과 우수한 소음감소
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효과뿐만 아니라 반사균열도 전혀 발생하지 않은 것으로

나타났다. 또한 생애주기비용 분석결과 시멘트처리기층

(Cement Treated Base, CTB) 또는 CRC기층을 가지

는 복합포장이 경제성이 가장 우수한 것으로 나타났다

(Flintsch et al. 2008). 최근 들어 미국에서는 SHRP 2

(The Second Strategic Highway Program)의일환으

로 고성능 아스팔트 표층을 가지는 신규 콘크리트 포장

으로 구성된 복합포장을 개발하였다 (Rao et al. 2013).

이러한 결과로부터 고성능, 장수명 AC/PCC 복합포장이

기존AC, PCC 포장을대신할수있을것으로전망된다. 

국내에서도 최근 들어 복합포장에 대한 관심이 높아

지고는 있다. 한국건설기술연구원에서는 섬유보강 콘크

리트 기층과 기능성 아스팔트 표층을 사용하여 포장 두

께를 줄인 복합포장을 개발하고 포장 해석 및 간편 설계

방법을 제안하였다(Yoo et al. 2009, Lee et al. 2012,

Jang et al. 2012, Yoo et al. 2013). 

본 연구에서는 저소음₩배수성 아스팔트 표층과 CRC

기층을 가지는 복합포장의 거동특성을 바탕으로 공용수

명을 추정하고, 고속도로 교통량에 적합한 복합포장 단

면을 제안하고자 한다. 

2. 복합포장 해석
2.1. 단면구조

본 연구에서 대상으로 하는 복합포장은 Fig. 1과 같이

AC 표층(10cm), CRC 기층(18~25cm), 보조기층

(15cm), 노상의 4층 구조로 되어있다. AC 표층 상부는

배수 및 저소음 기능을 고려한 배수성 포장으로 구성되

어 있고, 하부에는 방수와 균열방지를 위하여 매스틱 아

스팔트(Mastic asphalt)가 사용된다. 배수성 포장 상부

(3cm)는 최대골재크기 10mm, 공극률 19%, PG82-22

등급 개질아스팔트 바인더 함량 4.7%인 아스팔트 혼합

물이 사용되었다. 배수성 포장 하부(4cm)는 최대골재크

기 19mm, 공극률 15%, PG76-22 등급의 개질아스팔

트 함량이 4.5%인 아스팔트 혼합물이 사용되었다. 매스

틱 아스팔의 최대골재크기는 10mm이고, PEN40-50

등급의 아스팔트 바인더가 8.0% 사용되었다. 시멘트 콘

크리트 층은 고속도로의 중차량에 의한 교통하중에 대

한 충분한 지지력을 확보하기 위하여 사용되었으며, 아

스팔트 콘크리트 층에서의 반사균열 발생을 최소화하기

위하여 CRC를 사용하였고, 두께는 교통량에 따라

18~25cm로 적용하였다. 

2.2. 포장 해석 조건

2.2.1. 일반조건

AASHTO(the American Association of State

Highway and Transportation Officials)에서 개발한

역학적-경험적 포장설계법(Mechanistic-empirical

pavement design guide, MEPDG)을 이용하여 Fig. 1

에 나타낸 복합포장 단면에 대하여 공용수명을 계산하였

다. 이를 바탕으로 설계수명 20년에 적합한 복합포장 단

면을 결정하였다. MEPDG에서는 신규 아스팔트 및 시

멘트 콘크리트 포장, 아스팔트 및 시멘트 덧씌우기를 가

지는 복합포장 등 다양한 종류의 포장 단면에 대하여 포

장파손을 예측하여, 이를 통하여 공용수명을 예측할 수

있다. 하지만 덧씌우기 포장이 아닌 신설 복합포장에 대

한 해석 방법은 아직 없다(ARA 2004). 따라서 주어진

해석 방법 중 신규 복합포장에 가장 유사한 방법인 연속

철근 콘크리트 포장(CRCP) 위에 아스팔트 콘크리트 덧

씌우기를 가지는 단면을 기초로 하여 해석을 실시하였

다. 신설 CRCP의 공용기간은 공사기간만을 고려하여 1

개월로 가정하였다. 이때 CRCP 표면상태는 종₩횡방향

균열 및 Punch-out과 같은 손상이 발생하지 않은 매우

우수한 상태로 가정하였다. 복합포장의 초기 IRI는 신규

아스팔트 포장의 HPCI(Highway Performance

Condition Index) 값이 5.0인 경우를 기준으로 하여

0.6m/km로 가정하였다. 신설 복합포장의 경우 콘크리

트 층과 아스팔트 층간의 부착력이 매우 우수하므로 층

경계면은완전부착조건으로가정하였다.

2.2.2. 교통량

본 연구에서는 중차량의 비중이 높은 남해고속도로

서부산 IC에서 사상 IC 구간의 교통량 자료를 기초로

하였다. 이 구간의 2013년 일일 총 교통량은 122,038

대이다. Table 1에 나타낸 바와 같이 총 교통량 중 포장

의 손상에 미치는 영향이 가장 큰 보통 버스, 대형 트럭
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Fig. 1 Composite Pavement Layer Composition
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및 트레일러를 포함하는 중차량 통행량은 18,771대

(15.4%)이다. 연도별 교통량 증가량은 1%로 크지 않은

것으로 가정하였다. MEPDG에서는 중차량을 Class

4~13으로 세분화하여 교통량을 입력한다. 따라서 본

해석에서는 각 중차량 종류에 따른 교통량을 MEPDG

Class에 맞게 환산하여 적용하였다. 

2.2.3. 환경조건

포장체의물성에영향을미칠수있는대기온도및일조

량, 강수량과 같은 환경조건은 Enhanced Integrated

Climatic Model(EICM)을 이용하여 고려하였다(ARA

2004). 환경조건은 대구지역에서 2000~2001년도에 수

집된 데이터를 기초로 하여 강수량 및 바람속도, 대기 온

도등으로부터포장체각층의온도변화를추정하였다. 

2.3. 포장체의 물성

2.3.1. 아스팔트 콘크리트

MEPDG에서는 설계의 중요도와 입력물성의 수준에

따라서 3가지 수준으로 포장 해석을 실시한다. 본 연구

에서는 제한된 실내시험 자료로 인하여 가장 낮은 해석

수준인 Level 3을 적용하여 기존 예측 모델을 이용하여

아스팔트 콘크리트의 물성을 추정하였다. 배수성 아스

팔트 혼합물의 경우 동탄성계수 예측 모델에 포함되지

않았기 때문에 정확한 값을 추정하기 어렵다. 따라서 배

수성 아스팔트 혼합물과 유사한 동적안정도를 나타내는

개질 밀입도 아스팔트 혼합물로 가정하여 동탄성계수를

추정하였다. 10mm 배수성 아스팔트 혼합물의 경우

10mm 밀입도 아스팔트 혼합물의 골재입도를 가지고,

PG 82-22 등급의 바인더를 사용하였고, 유효바인더

함량은 혼합물 체적대비 9~11%, 공극률은 5%로 가정

하였다. 19mm 배수성 아스팔트 혼합물의 경우 19mm

밀입도 아스팔트 혼합물의 골재입도를 가지며, PG 76-

22 등급의 바인더를 사용하였고, 유효바인더 함량은 혼

합물 체적대비 9~11%, 공극률은 5%로 가정하였다. 매

스틱 아스팔트의 경우 10mm 구스아스팔트 입도, PEN

40-50 등급의 바인더를 사용하였고, 유효바인더 함량

은 11~15%, 공극률은 1%로 하였다. 아스팔트 혼합물의

포아송비는 모두 0.35로 가정하였다. 

2.3.2. 시멘트 콘크리트

CRC에 사용되는 시멘트 콘크리트의 28일 휨강도는

고속도로 시멘트 콘크리트 포장공사 지침에서 제시한

설계기준인 4.5MPa을 만족하는 4.7~5.0MPa 범위의

값을 사용하였다. 균열간격 및 폭에 많은 영향을 미치는

철근량은 면적대비 0.5~0.7% 범위에서 사용하였다. 시

멘트 콘크리트의 탄성계수는 30.4GPa, 포아송비는

0.15로 가정하였다.

2.3.3. 보조기층 및 노상

보조기층과 노상의 탄성계수는 각각 300MPa과

150MPa로 가정하였고, 포아송비는 0.4로 동일하게 가

정하였다. 

2.4. 공용성 평가기준

복합포장의 공용성 평가는 IRI 및 소성변형, 종방향

균열, 횡방향 균열 등 4가지 항목을 대상으로 하였다.

이 중에서 종₩횡방향 균열은 아스팔트와 콘크리트 층의

경계면이 완전부착일 경우 아스팔트 포장에서 인장응력

이 발생하지 않으므로 20년의 공용기간 동안에 발생하

지 않는다. 따라서 공용기간 동안에 한계값이 발생할 가

능성이 높은 IRI와 소성변형량에 대한 공용수명 중 작

은 값을 복합포장의 공용수명으로 최종 결정하였다. 여

기서 보수시기 즉, 공용수명을 결정하는 기준은 한국도

로공사 기준으로 IRI는 3.5m/km, 소성변형량은

12.5mm를 사용하였다(Han et al. 2011). MEPDG에

서 사용하는 IRI(Eq. 1)와 소성변형량(Eq. 2) 예측 모델

식은 다음과 같다(ARA 2004).

Table 1. Daily Traffic Volume on Express Highway 104 from Seobusan IC to Sasang IC

Location Year
Passenger

car

Bus Truck Sum

Small Large Small Medium Large Trailer Heavy Total

Seobusan IC~
Sasang IC

2013 57,654 4,873 3,619 22,911 17,829 8,891 6,261 18,771 122,038

2022 61,207 5,174 3,842 24.323 18,928 9,439 6,647 19,928 129,560

2032 66,124 5,590 4,151 26,277 20,448 10,197 7,181 21,529 139,968

(1)
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여기서, 는 초기 IRI(m/km), 는 덧씌우기 후 시

간(년), 는 평균 소성변형량(mm), 는 중규

모 이상 횡방향 균열의 평균거리(m)를 나타낸다. 

여기서, 는 N번째 하중까지 누적된 소성변형률,

는 아스팔트 콘크리트에서의 회복변형률, 는 온도

(℉), 는 측정 깊이(in), 는 아스팔트 층 전체 두께

(in)를 나타낸다. 또한 깊이에 따른 영향을 고려하기 위

하여 다음과 같은 보정계수를 적용한다. 

여기서, 

2.5. 복합포장의 공용수명 결정

2.5.1. 주요 변수

복합포장의 공용수명에 가장 많은 영향을 미칠 수 있

는 주요 인자들은 교통량, 아스팔트 혼합물 바인더 함

량, 시멘트 콘크리트 슬래브 두께, 철근량, 휨강도 등이

다. Table 2는 주요 인자 항목과 가능한 범위를 나타낸

다. 여기서, 복합포장의 주요 인자 중의 하나인 아스팔

트 층의 두께는 시공성을 고려하여 고정시켰고, 보조기

층과 노상의 영향은 고려하지 않았다. 주어진 변수들의

범위 내에서 포장 해석을 실시하여 각각의 교통량에 따

른 최적의 복합단면을 결정하였다.

2.5.2. 공용수명 결정방법

주어진 조건에 대하여 공용기간에 따른 IRI과 소성변

형량을 계산하고 각각의 경우에 대해 공용수명을 결정

하였다. 이 때 입력변수와 예측 모델의 불확실성을 고려

하기 위하여 확률론적 방법으로 신뢰도 50%와 80%에

대하여 공용수명을 Fig. 2와 같이 결정하였다. Fig.

2(a)에 나타낸바와 같이 신뢰도 80%인 경우 IRI값은 8

년 후 기준치인 3.5m/km에 도달하였고, 신뢰도 50%인

경우에는 11년 후에 기준치에 도달하였다. 따라서 IRI

기준 복합포장의 공용수명은 신뢰도 80% 수준에서 8

년, 50% 수준에서 11년으로 결정하였다. Fig. 2(b)에

나타낸바와 같이 소성변형량 기준의 경우 공용수명이

신뢰도 80%에서는 18년, 50%에서는 20년 이상으로 추

정된다. 따라서 예시된 포장단면은 소성변형량보다 종

단평탄성에 좀 더 취약하다고 할 수 있고, 최종 공용수

명은 신뢰도 80%에서 8년, 50%에서 11년이 된다. 

(2)

(3)

(4)

(5)

Variables Value

Daily heavy truck traffic volume(x1000) 10, 18, 25

10mm permeable
AC

Effective binder
content(%)

9, 10, 11

19mm permeable
AC

Effective binder
content(%)

9, 10, 11

Binder grade
PG82-22,
PG76-22

Concrete

Thickness(cm) 18, 20, 23, 25

Steel content(%) 0.5, 0.6, 0.7

Flexural strength(MPa) 4.7, 5.0

Table 2. Variables used in the Pavement Analysis

(a) IRI

(b) Rut depth

Fig. 2 Service Life of Composite Pavement based 
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2.5.3. 복합포장의 공용수명

교통량과 복합포장 설계조건에 대하여 신뢰도 50%와

80% 수준에서 결정된 복합포장의 공용수명은 Table 3

과 같다. 교통량은 중차량 기준으로 소(10,000대/일),

중(19,000대/일), 대(25,000대/일)로 구분하였다. 각

교통량에 대하여 복합포장의 공용수명 분석결과는 다음

과 같다. 

1) 소규모 교통량에서는 다양한 조건에서 설계기준

20년을 만족하는 경우가 나타났다. 소성변형량 기

준인 경우 신뢰도 50%와 80% 경우 모두 설계기준

을 만족하였다. 반면 IRI 기준인 경우 신뢰도 50%

인 경우 70%, 신뢰도 80%인 경우 50% 경우에서

만 설계기준을 만족하는 것으로 나타났다. 

2) 중규모 교통량에서는 설계기준 20년을 만족하는

단면이 소규모에 비해서 적게 나타났다. 특히 소성

변형량 기준 공용수명의 경우 소규모 교통량에서

는 모두 설계기준을 만족하였으나 중규모 교통량

에서는 신뢰도 80%에서 33%는 만족하지 못하는

한국도로학회 논문집·제16권 제6호 5

10mm
permeable

19mm
permeable

Mastic
asphalt

Concrete IRI criterion Rut depth criterion

Veb
(%)

Va
(%)

Veb
(%)

Va
(%)

Veb
(%)

Va
(%)

%
steel

H
(cm)

MR
(MPa)

IRI
(m/km)

P
(%)

Service life Rut depth
(mm)

P
(%)

Service life

50% 80% 50% 80%

Daily large traffic volume of 10,000

10 5 10 5 11 1 0.6 18 4.8 3.50 49.8 19.9 14.8 7.4 99.1 20 20

10 5 10 5 11 1 0.7 18 5.0 2.34 97.4 20.0 20.0 7.4 99.1 20 20

10 5 10 5 11 1 0.7 18 4.8 2.80 85.1 20.0 20.0 7.4 99.1 20 20

9 5 9 5 11 1 0.5 20 5.0 3.23 64.3 20.0 17.2 7.4 99.1 20 20

9 5 9 5 11 1 0.5 20 4.8 3.87 31.9 17.1 13.4 7.4 99.1 20 20

10 5 10 5 11 1 0.5 20 5.0 3.22 64.7 20.0 17.3 7.6 98.2 20 20

10 5 10 5 11 1 0.5 20 4.8 3.86 32.4 13.5 17.3 7.6 98.2 20 20

9 5 9 5 11 1 0.6 20 4.8 2.82 84.3 20.0 20.0 7.4 99.1 20 20

10 5 10 5 11 1 0.6 20 4.8 2.81 84.6 20.0 20.0 7.6 98.2 20 20

9 5 9 5 11 1 0.6 23 4.8 2.24 98.5 20.0 20.0 7.6 98.5 20 20

Daily large traffic volume of 19,000

10 5 10 5 11 1 0.5 20 4.8 5.0 4.5 10.8 8.6 10.4 77.2 20.0 19.7 

9 5 9 5 11 1 0.6 20 4.8 3.7 38.4 18.0  13.3  9.9 83.3 20.0  20.0  

10 5 10 5 11 1 0.6 20 4.8 3.7 39.0 18.0  13.3  10.4 77.2 20.0  19.7  

10 5 10 5 11 1 0.7 20 4.8 3.0 77.3 20.0  19.3  10.4 77.2 20.0  19.7  

11 5 11 5 11 1 0.7 20 4.8 3.0 77.7 20.0  19.3  10.9 71.2 20.0  17.8  

10 5 10 5 11 1 0.7 20 5.0 2.5 95.2 20.0 20.0 10.4 77.2 20.0 19.7 

10 5 10 5 11 1 0.7 20 4.8 3.0 77.3 20.0 19.3 10.4 77.3 20.0 19.7 

10 5 10 5 11 1 0.7 20 5.0 2.5 95.2 20.0 20.0 10.2 81.0 20.0 20.0 

9 5 9 5 11 1 0.6 22 4.8 3.0 76.1 20.0  19.2  10.4 78.6 20.0  19.8  

9 5 9 5 11 1 0.6 25 4.8 2.4 96.3 20.0  20.0  10.7 74.6 20.0  18.8  

9 6 9 6 11 1 0.6 25 4.8 2.4 96.2 20.0  20.0  0.45 66.0 20.0  16.7  

Daily large traffic volume of 30,000

10 5 10 5 11 1 0.7 20 4.8 3.3 57.6 20.0 15.8 11.9 58.4 20.0 14.9

10 5 10 5 11 1 0.7 20 5.0 2.8 86.3 20.0 20.0 11.9 58.4 20.0 14.9 

11 5 11 5 11 1 0.7 20 5.0 2.8 86.5 20.0 20.0 12.4 51.7 20.0 13.8 

10 5 10 5 11 1 0.7 20 5.0 2.8 86.4 20.0 20.0 11.7 63.1 20.0 15.8 

10 5 10 5 11 1 0.7 23 5.0 2.3  98.1 20.0 20.0 12.4 52.6 20.0 13.8 

10 5 10 5 11 1 0.7 23 5.0 2.3  98.1 20.0 20.0 12.2 57.2 20.0 14.8 

10 5 10 5 11 1 0.7 25 5.0 1.9 99.9 20.0 20.0 13.0 48.0 19.8 12.9 

Table 3. Service Life of the Composite Pavement by IRI and Rut Depth based Criterion
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것으로 나타났다. 

3) 대규모 교통량에서는 신뢰도 50%인 경우 대부분

공용수명이 20년 이상으로 나타난 반면에, 80%인

경우 소성변형량 기준에 모두 만족하지 않는 것으

로 나타났다. 배수성 아스팔트 포장 하부의 소성변

형 저항성을 높이기 위하여 고온 PG 등급을 한 단

계 올려 PG82-22를 사용한 경우 소성변형량이 다

소감소하였으나설계기준을만족시키지는못했다. 

이러한 경향으로부터 교통량이 적은 구간에서는 IRI

가 교통량이 증가함에 따라서 소성변형량이 복합포장의

가장 심각한 문제점이 될 가능성이 높다고 할 수 있다. 

3. 복합포장 설계변수에 대한 민감도 분석
3.1. IRI와 소성변형과의 상관성

Fig. 3은 복합포장에서 발생한 소성변형량과 IRI의

관계를 나타낸다. 소성변형량과 IRI 사이에는 상관성이

없는 것으로 나타났다. 따라서 공용수명은 소성변형과

IRI에 대하여 각각 독립적으로 추정해 사용해야 할 것

으로 판단된다. 또한 소성변형량은 전체적으로 기준치

12.5mm보다 작게 나타난데 비하여, IRI값은 3.5m/km

보다 큰 값이 상대적으로 많이 나타났으므로, 소성변형

보다는 IRI값이 공용수명에 미치는 영향이 크다고 할

수 있다.

3.2. IRI에 영향을 미치는 변수

IRI에 영향을 미치는 복합포장 설계변수를 알아보기

위하여, 다양한 조건에서 IRI와 변수 사이의 상관성을

분석하였다. Fig. 4는 4가지 변수에 따른 IRI의 변화를

나타낸다. 그림에서 나타낸 바와 같이 IRI에 영향을 가

장 많이 미치는 것은 콘크리트의 철근량 및 휨강도, 두

께이다. 철근량이 적을수록 또한 휨강도가 낮을수록 콘

크리트의 수축₩팽창이 커서 종방향균열이 많이 발생하

여 Punch-out이 많이 발생하여 IRI가 증가하게 된다.

반면 콘크리트 슬래브의 두께가 증가하면 IRI가 감소하

였다. 반면에 배수성 아스팔트의 바인더 함량이 IRI에

미치는 영향은 아주 미비하다고 할 수 있다. 따라서 주

어진 교통량에 대해서 IRI 기준을 만족시키는 복합포장

단면을 결정하기 위해서는 콘크리트의 철근량 및 휨강

도, 두께를 조절해야 할 것으로 판단된다.

3.3. 소성변형에 영향을 미치는 변수

IRI와 동일한 조건에서 소성변형량과 설계변수와의

상관관계를 Fig. 5에 나타내었다. 콘크리트의 철근량

및 휨강도, 두께가 증가할수록 소성변형량이 증가하는

것으로 나타났다. 이는 콘크리트의 강성이 증가함에 따

라서 상대적으로 강성이 낮은 아스팔트 콘크리트 층에

응력이 집중되어 소성변형량이 증가하는 것으로 판단된

다. 따라서 콘크리트의 철근량 및 휨강도, 두께가 증가

할수록 IRI는 감소하나 소성변형량이 증가하므로 두 가

지 기준을 모두 만족할 수 있는 범위에서 복합포장 단면

을 결정해야한다. 따라서 교통량이 증가하더라도 콘크

리트 층 두께를 20cm 이상으로 설계하는 것은 바람직

하지 않다고 판단된다. 따라서 소성변형 기준을 초과할

경우 아스팔트 덧씌우기와 같은 보수를 실시하는 것이

바람직하다고 판단된다. 또한 유효 바인더 함량이 증가

함에 따라 소성변형량도 증가하므로 바인더 함량을 최

소로 하는 것이 바람직할 것으로 판단된다.

Fig. 3 Distribution of the Service Life of the Composite 

Pavement in Terms of IRI and Rut Depth

Fig. 4 Effect of Design Parameters on IRI
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4. 대표 복합포장 단면

고속도로에 AC/CRC 복합포장을 적용할 경우 Fig. 6

과 같이 교통량, 재료 등을 고려하여 제시된 4가지 복합

포장 단면을 사용할 수 있다. 중차량 교통량이 10,000

대/일 이하인 경우, CRC의 철근량을 고려하여 단면 1과

2 중 현장 시공성과 경제성을 고려하여 최종 단면을 선

택할 수 있다. 중차량 교통량이 20,000~30,000대/일

인 경우, PG82-22 등급의 바인더가 배수성 포장 하부

에 사용되는 19mm 배수성 아스팔트 혼합물에 사용되

고, 콘크리트의휨강도는 5.0MPa 이상이여야한다.

하지만 복합포장이 특수한 환경에 사용될 경우 본 연

구에서 제시한 단면이 적합하지 않을 수도 있기 때문에,

이러한 경우에는 MEPDG와 같은 포장설계법을 이용하

여 복합포장 단면을 결정해야 한다. 여기서 특수한 환경

이란 중차량 교통량이 30,000대/일 이상이거나 환경조

건이 대구지역과 크게 상이하거나, 복합포장에 사용된

재료가 본 연구에서 사용한 재료와 다른 경우를 말한다.

또한 복합포장이 산악지역과 같이 오르막과 내리막이

많거나, 연약지반 같이 성토지반 환경이 상이한 경우에

도 적용하기 어렵다. 

5. 결론

본연구에서는저소음₩배수성기능을가지는아스팔트

포장 표층, 우수한 부착성의 매스틱 아스팔트 중간층, 고

내구성 연속철근콘크리트 기층을 가지는 AC/CRC 복합

포장의 거동특성을 분석하였다. 소성변형량과 IRI값을

기준으로 신뢰성 50%와 80%에 대하여 공용수명을 추정

하였다. 이를 통하여 교통량 수준에 따른 4가지

AC/CRC 복합포장의 대표 단면을 제시하였다. 본 연구

로부터다음과같은결론을도출할수있었다. 

1. AC/CRC 복합포장의 공용수명을 결정하는 주요 파

손 요소는 소성변형과 IRI이다. 

2. AC/CRC 복합포장은 일 중차량 교통량이 10,000대

이하인 저교통량 구간에서는 IRI 기준 공용수명이

소성변형 공용수명에 보다 작고, 교통량이 19,000대

이상인 경우에는 소성변형 기준 공용수명이 더 작게

나타났다. 따라서 저교통량에서는 IRI, 중고교통량

에서는 소성변형이 공용수명을 결정하는 인자라고

할 수 있다.

3. 아스팔트 바인더 함량, CRC의 철근량, 휨강도, 두께

가 소성변형량과 IRI에 미치는 영향을 분석한 결과

CRC의 강성이 높아짐에 따라(즉 두께가 증가하고,

철근량이 많아지고, 휨강도가 증가할수록) IRI 값은

감소된 반면 소성변형량은 증가하는 것으로 나타났

다. 

4. 이는 CRC와 AC의 강성비가 커짐에 따라 아스팔트

층에 응력이 집중되어 소성변형이 오히려 크게 발생

한다고 판단된다. 따라서 적절한 설계를 위해서는

CRC와 AC의 강성비가 크지 않도록 주의해야 할 것

이다. 
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Fig. 5 Effect of Design Parameters on Rut Depth

Fig. 6 Simple Design for AC-CRC Composite Pavement
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