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요지
본 연구는 조립식 콘크리트 포장 공법을 이용하여 도심지 버스전용차로의 정거장 구간 아스팔트 포장을 강성 포장으로 교체하는 시

공을 수행한 후 이러한 포장의 초기 공용성을 분석하기 위해 수행되었다. 추적조사 항목으로는 조립식포장의 진출입 구간에서 아스팔
트 포장과 조립식포장과의 단차, 프리캐스트 슬래브간의 줄눈 간격 및 단차, 슬래브의 침하, 슬래브의 미끄럼저항 성능 등을 선정하
으며, 다이아몬드 그라인딩 공법의 적용성도 분석하 다. 추적조사 결과 조립식포장의 단차, 줄눈 간격, 미끄럼저항, 침하 등은 시간
에 따라 변화가 거의 없었으며, 이를 통해 프리캐스트 슬래브가 차량하중을 안정되게 지지한다는 것을 알 수 있었다. 또한 다이아몬드
그라인딩 공법을 적용하면 슬래브의 단차 및 미끄럼저항 성능을 크게 개선할 수 있는 것도 확인할 수 있었다.

핵심용어
조립식포장, 보수, 추적조사, 버스전용차로, 버스정거장

조립식포장 공법을 적용한 버스정거장 포장 초기 거동 추적조사
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ABSTRACT
This study was conducted to investigate the early-age performance of precast pavements constructed by replacing existing asphalt pavements for a

bus stop section in urban bus only lanes. The behavior monitoring items included the differences in the levels between asphalt and precast pavements

at the entrance and exit of the precast pavement, joint widths and level differences between precast slabs, slab settlement, and skid resistance at the

slab surface. The applicability of diamond grinding techniques was also investigated. The results of this study showed that the slab level, joint width,

settlement, and skid resistance were not much changed as time passed, which implied that the precast pavements stably sustained vehicle loads. It

was also found that employing diamond grinding could much improve the leveling between precast slabs and the surface skid resistance.
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1. 서론
도심지의 중앙버스전용차로는 아스팔트 포장으로 되어 있

으며 이러한 포장의 특성상 중차량과 정지하중에 취약한 정

거장 구간의 아스팔트 포장에서는 소성변형 등의 손상이 흔

히 발생하여 주기적인 유지보수가 필요시 되고 있는 실정이

다. 특히 이러한보수작업은교통통제가반드시수반되기때

문에사용자에게큰불편을주게된다. 강성 포장인콘크리트

포장은 이러한 단점을 보완할 수 있으나 현장에서 타설 시에



는 양생에 상당한 시간을 할여해야 하기 때문에 특수한 콘크

리트 재료를 사용하지 않는 한 현재 운용 중에 있는 정거장

구간에의 콘크리트 포장의 적용에는 한계가 있다고 할 수 있

다. 이러한 한계를극복할수있는포장공법으로조립식포장

공법을들수있다.

조립식포장 공법은 콘크리트 포장 슬래브를 공장에서 미리

제작하여시공현장으로운반한후보수부위포장을제거하고

이곳에 제작해 놓은 슬래브를 신속하게 설치하는 공법이다.

이러한공법은급속시공을가능하게하여교통량이적은심야

에교통통제시간을최소화함으로써사용자의불편을초래하

지 않으며, 우수한 품질의 슬래브를 이용하기 때문에 고내구

성 장수명 포장을 확신할 수 있다. 국외에서는 이러한 공법을

오래전부터 발전시켜 왔으나 우리나라에서는 최근에 적용이

시작되고 있는 실정이다(Bull, 1991; Elkins et al., 1979;

Hargett, 1970; Kumakura et al., 1994; Merritt et al.,

2000, 2001; Meyer and McCullough, 1983).

본 연구는 버스전용차로의 정거장 구간에 시공된 조립식포

장의초기거동및공용성을분석하기위하여수행되었다. 그

림 1에 보인 바와 같이 서울특별시 공항로에 설치된 버스전

용차로의 정거장 구간을 조립식포장 공법을 적용하여 콘크리

트 포장 슬래브로 교체하 으며 이에 대한 추적조사를 수행

하 다. 본 논문에서는 조립식포장의 간략한 시공과정, 추적

조사 항목, 거동 측정 방법, 그리고 측정 결과에 대하여 상세

히설명한다.

2. 슬래브 제작 및 시공
아스팔트 포장으로 구성된 버스전용차로 정거장 구간을 조

립식 포장 공법을 이용하여 프리캐스트 슬래브로 교체하기

위하여폭 2.95m, 연장 72m의버스정거장구간에시공할콘

크리트 슬래브 12개를 각각 폭 2.95m, 길이 6m로 제작하

다. 슬래브의 두께는 현행 줄눈콘크리트 포장의 설계법을 적

용하여 25cm의두께로제작하 다. 슬래브간의하중전달을

위한 다웰바 연결은 그라우팅 체적을 감소시켜 시공성을 향

상시키기 위하여 그림 2와 같이 홀 접합방식으로 설계하 다

(조 교 외, 2010). 프리캐스트슬래브의양중작업과슬래브

안착후높낮이조절을하기위하여그림 3과 같은리프팅및

레벨링 겸용 요소를 각 슬래브의 4곳에 설치하 다(조 교

외, 2010).

거푸집의 밑면이 슬래브의 표면이 되도록 슬래브를 거꾸로

제작하여 평탄성 향상을 도모하 으며 최소 온도 철근을 배

근하여 그림 4와 같이 거푸집을 완성하 다. 또한 현행 버스

전용차로의 적색과 조화를 이룰 수 있도록 콘크리트 배합 시

산화철을 첨가하여 적색의 칼라콘크리트 슬래브로 제작하

다. 슬래브 제작 완료 후에 그라인딩을 통해 슬래브 표면에
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그림 1. 조립식포장 시공 위치

그림 2. 홀 접합 방식

그림 3. 리프팅 및 레벨링 요소



종방향으로타이닝을넣어슬래브를완성하 다.

프리캐스트 슬래브는 트럭을 이용하여 제작현장에서 시공

현장으로 운반하 다. 프리캐스트 슬래브를 트럭에 안치 시

키고 시공 현장에 안착시킬 때는 기중기를 사용하 다. 측량

을통해교체위치를정확히확인한후프리캐스트슬래브의

크기보다 다소 크게 기존 아스팔트 포장 제거 작업을 수행하

다. 기존 포장을제거한후다짐장비를이용하여하부지반

다짐 및 평탄화 작업을 수행하 다. 하부지반의 모든 부분에

서 프리캐스트 슬래브의 두께가 확보되고 모서리부분이 정확

히 수직으로 제거되도록 주의를 기울여 작업을 수행하 다.

프리캐스트 슬래브와 하부지반과의 공간을 최소화하여 하부

그라우팅 체적을 감소시켜 그라우팅 작업을 효과적으로 할

수 있도록 그림 5와 같이 시멘트와 모래를 혼합하여 하부지

반에 살포하 다. 슬래브 높낮이 조절 작업을 수행하는 레벨

링 요소가 하부지반을 정확히 지지하기 위하여 리프팅 및 레

벨링 요소가 하부지반에 지지되는 곳에 길이 30cm, 두께

1.5cm의정사각형지지판을설치하 다.

슬래브 안착 전 작업이 완료되면 프리캐스트 슬래브에 설

치된 홀 접합부에 다웰바를 삽입하고 리프팅 요소와 기중기

에 케이블을 걸어 그림 6과 같이 지정된 위치에 프리캐스트

슬래브를 안착시켰다. 슬래브를 이동시키는 과정에서 인접슬

래브 또는 기존 포장과의 충돌로 인해 슬래브 모서리 부분의

파손이 발생하지 않도록 주의를 기울이며 슬래브 간의 조인

트간격이적정하도록하 다.

프리캐스트 슬래브가 안착된 후 레벨링 요소를 이용하여

인접슬래브와의 평탄성을 맞추기 위하여 그림 7과 같이 레벨

링 작업을 수행하 다. 레벨링 작업으로 각 슬래브간의 단차

가 제거되어 평탄성이 확보되면 그림 8과 같이 한쪽 슬래브

의 홀에 넣어두었던 다웰바를 어서 인접 슬래브와 연결될

수 있도록 다웰바 체결 작업을 수행하 다. 슬래브간의 구

적인 체결과 슬래브와 하부지반과의 빈 공간을 충진하기 위

해 홀접합 부분과 하부지반에 그라우팅 작업을 수행하 다.

슬래브간의 조인트는 상부에 실링 처리를 하 으며 인접 아

스팔트 포장과의 접합부는 일정 깊이까지는 폴리머콘크리트

로 충진하고 그 상부는 아스팔트로 처리하여 그림 9와 같이

2010년 8월 17일 버스정거장 구간의 조립식포장을 완공하

다.
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그림 4. 완성된 거푸집

그림 5. 하부지반 평탄화 작업

그림 6. 프리캐스트 슬래브 안착 작업

그림 7. 레벨링 작업



조립식 포장을 완공한 후 약 3개월 후에 슬래브 간의 평탄

성을 향상시키기 위해 다이아몬드 그라인딩 작업을 수행하

다. 프리캐스트 슬래브를 거꾸로 제작하여 표면의 평탄성이

우수한 것은 바람직하지만 미끄럼저항성이 작기 때문에 다이

아몬드그라인딩은표면에매크로텍스쳐(macro texture)를

형성하여미끄럼저항을증진시킬수있다(정종덕외, 2006).

3. 추적조사 항목 및 측정방법
조립식포장의 거동 및 초기 공용성에 대한 추적조사를 위

해 조사항목으로 아스팔트포장과 프리캐스트 슬래브와의 단

차, 슬래브간의단차, 슬래브간의줄눈간격, 슬래브의침하,

미끄럼저항 성능 등을 선정하 다. 추적조사를 위한 조립식

포장의 프리캐스트 슬래브 번호와 위치 및 방향을 그림 10에

나타내었다. 

3.1. 버스 진출입 구간 아스팔트 포장과 슬래브와의 단
차 측정

기존 아스팔트 포장을 제거하고 프리캐스트 슬래브를 이용

하여정거장구간의포장을시공하 기때문에차량진행방향

을따라조립식포장의진입부와진출부에서프리캐스트슬래

브와아스팔트포장의접합부가존재한다. 포장형식이바뀌는

구간에서 아스팔트 포장과 프리캐스트 슬래브에 단차가 발생

하게되면승차감이저하되고차량진행방향으로주행하는차

륜과 프리캐스트 슬래브와 충돌이 발생하여 슬래브의 파손을

야기할 수 있다. 따라서 조립식 포장 진출입 부분의 아스팔트

포장과프리캐스트슬래브와의단차를측정하 다.

단차 측정은 그림 11(a)와 같이 양측 단부와 중앙부, 그리

고 휠 패스(wheel pass) 구간에서 수행하 다. 프리캐스트

슬래브와 인접 아스팔트 포장의 단차 측정은 버니어켈리퍼스

와 일정한 높이를 갖는 거치대를 이용하여 그림 11(b)와 같

이수행하 다.

3.2. 프리캐스트 슬래브 간의 단차 측정
현장에서 연속적으로 타설되어 일정 기간의 양생 기간을

가진 후 줄눈부 커팅 작업을 수행하는 일반적인 줄눈콘크리

트 포장과 달리 조립식 포장 공법은 공장에서 일정한 크기로

제작된 프리캐스트 슬래브를 서로 연결하여 포장면을 형성하

기 때문에 슬래브 간에 단차가 발생할 수 있으며 이로 인해
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그림 8. 다웰바 체결 작업

그림 9. 완공된 버스정거장 조립식포장

그림 10. 조립식 포장 슬래브 위치 및 방향

(a) 측정위치

(b) 측정방법

그림 11. 프리캐스트 슬래브와 아스팔트포장 단차 측정

차량 진행 방향

정거장

좌측 단부

우측 단부

차량 진행 방향

조립식 포장아스팔트
포장

아스팔트
포장



주행성 저하와 슬래브 파손의 우려가 있다. 따라서 프리캐스

트슬래브간의단차를측정하 다.

단차 측정은 그림 12와 같이 슬래브의 양측 단부에서 수행

하 으며 측정방법은 아스팔트포장과 슬래브 간의 단차 측정

시와 같이 버니어켈리퍼스와 일정한 높이를 갖는 거치대를

이용하 다.

3.3. 프리캐스트 슬래브 줄눈 간격 측정
버스정거장은차량의가감속으로인하여프리캐스트슬래브

가 차량 진행방향으로 림이 발생할 가능성이 있다. 슬래브

의 림이 발생하여 줄눈 간격이 커지면 다웰바의 하중 전달

율이감소할우려가있고승차감이저하되기때문에프리캐스

트 슬래브 간의 줄눈 간격을 측정하 다. 줄눈 간격의 조사는

그림 13(a)과 같이 차량 진행방향의 좌측단부, 우측단부, 중

앙부에서수행하 다. 줄눈간격의측정은그림 13(b)과 같이

버니어켈리퍼스를이용하여지정된위치에서수행하 다.

3.4. 슬래브 침하 측정
프리캐스트 슬래브를 다짐한 하부지반에 안착시킨 후 하부

지반과 슬래브의 빈 공간을 그라우팅 작업을 통해 폐시켰

으나, 시간이 지남에 따라 점차적으로 하부지반이 침하되던

지 또는 그라우팅에 문제가 있어서 슬래브가 침하될 경우가

발생할 수 있으며 이러한 경우는 평탄성 저하 및 인접차로와

의높낮이차이를가져오게된다. 따라서 조립식포장구간슬

래브의침하를측정하 다.

슬래브의 침하는 그림 14와 같이 레벨기기를 사용하여 각

슬래브의 4군데 모서리와 중앙부에서 레벨을 측정하여 분석

하 다. 레벨 측정시기준점은조립식포장구간이아닌외부

의 견고한 지반을 선정함으로써 조립식포장 구간의 상대적인

높낮이를측정할수있도록하 다.
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그림 12. 프리캐스트 슬래브 간의 단차 측정위치

(a) 측정위치

(b) 측정방법

그림 13. 슬래브 줄눈 간격 측정

(a) 측정위치

(b) 측정방법

그림 14. 슬래브 침하 측정

차량 진행 방향

프리캐스트
슬래브

프리캐스트
슬래브

차량 진행 방향

프리캐스트
슬래브

프리캐스트
슬래브

차량 진행 방향



3.5. 미끄럼저항 성능 측정
버스정거장 구간은 차량의 잦은 가감속과 정지로 인하여

포장 표면의 미끄럼저항이 중요한 구간이다. 미끄럼저항이

저하되면 안전문제가 발생하기 때문에 조립식포장 공법을 적

용한 정거장 구간 프리캐스트 슬래브의 미끄럼저항 성능을

측정하 다.

미끄럼저항성능측정은 1, 6, 11번의 3개의슬래브에서수

행되었으며그림 15(a)와 같이임의구간이아닌차량이주로

주행하는휠패스구간에서차량의진행방향에따른미끄럼저

항성능측정을수행하 다. 미끄럼저항의측정은그림 15(b)

와 같이 미끄럼저항 측정기인 BPT(British Pendulum

Tester)를 사용하 다. 측정된 결과 값은 BPN(British

Pendulum Number)으로 나타내며 이 값이 클수록 마찰 저

항이큰것을의미한다.

4. 추적조사 결과 분석
조립식포장에 대한 추적조사는 표 1에 나타낸 바와 같은

일정으로 수행되었다. 시공 후 약 9주 후에 첫 번째 측정을

실시한 후 4차 조사까지는 약 2주마다 측정을 수행하 으며

그 후 약 1개월 후에 5차 조사를 실시하 다. 4차 조사를 실

시하기 하루 전에는 조립식포장의 표면을 다이아몬드 그라인

딩공법으로평탄화시키는작업을수행하 다.

4.1. 버스 진출입 구간 아스팔트 포장과 슬래브와의 단
차 측정 결과

조립식포장 구간으로 버스가 진입하고 다시 진출하는 구간

은 아스팔트포장과 콘크리트 슬래브와의 접속 부분이며 이곳

의단차를측정하여표 2에 나타내었다. 단차 측정결과가양

(+)의 값으로 표시된 부분은 프리캐스트 슬래브가 아스팔트

포장보다 높은 것을 의미하며 음(-)의 값으로 표시된 부분은

아스팔트 포장이 프리캐스트 슬래브보다 높은 것을 의미한

다. 평균값은 측정한 단차의 절대값을 합산하여 산출하 다.

측정 결과를 통해 조립식 포장의 진입부와 진출부가 인접 아

스팔트 포장보다 약간 높은 것을 확인할 수 있었다. 또한 시

간이 지남에 따라 아스팔트 포장의 소성변형(러팅)에 의해

단차가 점점 커지게 되며, 다이아몬드 그라인딩 후인 4차 조

사에서는단차가줄어든것을알수있다. 특히 진입부에서는

휠패스 구간의 단차가 큰 것을 알 수 있으며 이는 차량에 의

해 아스팔트 포장에 러팅이 크게 발생하여 나타난 결과이다.

진출부에서 프리캐스트 슬래브의 높이가 아스팔트 포장보다
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(a) 측정위치

(b) 측정방법

그림 15. 프리캐스트 슬래브 미끄럼저항 측정

표 1. 추적조사 일정

조사 차수 조사 일시 대기온도(℃) 비 고

1차 2010. 10. 05 11.2

2차 2010. 10. 19 11.0

3차 2010. 11. 03 0.8

4차 2010. 11. 19 2.4
2010. 11. 18

다이아몬드 그라인딩 수행

5차 2010. 12. 21 0.9

차량 진행 방향

표 2. 진출입부 단차(mm)

조사일시
측정위치

1차 2차 3차 4차 5차

진
입
부

좌측단부 9.50 7.02 8.04 4.82 5.64

좌측 휠패스 12.01 9.8 18.12 15.14 9.23

중앙부 2.53 -`2.77 -`1.33 -`5.13 -`6.55

우측 휠패스 10.84 12.23 11.56 10.76 10.65

우측단부 5.36 4.94 7.80 4.22 5.20

진
출
부

좌측단부 8.08 9.51 10.8 6.57 7.73

좌측 휠패스 7.74 10.38 10.9 6.03 5.78

중앙부 7.28 5.32 7.10 4.09 6.67

우측 휠패스 4.85 8.45 6.98 5.13 5.20

우측단부 1.52 4.00 5.40 -`0.10 1.37

평균 6.97 7.44 8.80 6.20 6.40



다소높은것은문제가되지않으나, 진입부에서계속되는아

스팔트의 러팅현상에 따라 프리캐스트 슬래브의 높이가 아스

팔트 포장보다 점차적으로 높아지게 되면 차륜이 프리캐스트

슬래브에충격을가하여슬래브에파손을야기할수있다. 따

라서 진입부에는 이를 방지할 수 있는 갭슬래브나 고성능 아

스팔트포장을도입하는것이적절할것으로판단되었다.

4.2. 프리캐스트 슬래브 간의 단차 측정 결과
프리캐스트슬래브간의단차측정결과는표 3에나타내었

다. 표에나타낸결과값은그림 13에서와같이슬래브줄눈부

의 양측 단부에서 측정한 값의 절대값을 평균한 것이다. 측정

결과단차는슬래브중심부를기준으로대부분대칭되어발생

한 것으로 확인되었다. 즉, 우측단부에서 인접한 슬래브 보다

높게측정된슬래브가좌측단부에서는인접한슬래브보다낮

게 측정된다는 것을 의미한다. 따라서 슬래브 중심부에서는

슬래브 간의 단차가 그리 크지 않으며 슬래브의 한쪽 단부로

갈수록단차가커지는것을확인할수있었다. 슬래브간의평

균 단차는 3mm 이하로 그리 크지 않았으며, 시간에 따른 단

차의변화도크지않은것을알수있었다. 다이아몬드그라인

딩공법을적용한후인 4차조사에서는단차가대폭줄어들어

1mm 이하인 것을 알 수 있으며, 이는 다이아몬드 그라인딩

공법을 조립식포장에 적용하면 시공 시 단차를 맞추기 위한

노력을줄여시공시간을단축시킬수도있으며매우우수한

평탄성을보장할수있다는것을보여주는것이다.

4.3. 프리캐스트 슬래브 줄눈 간격 측정 결과
프리캐스트 슬래브간의 줄눈 간격을 측정한 결과를 표 4에

나타내었다. 표에서 보여주는 결과값은 그림 14에서와 같이

각 줄눈에서 3군데에서 측정한 줄눈 간격의 평균을 나타낸다.

표에서알수있듯이슬래브간의줄눈간격은차이가크지않

으며이는시공이적절히수행되었다는것을의미하는것이다.

시간에따른줄눈간격의변화는매우미소한것을알수있다.

또한 1차 조사에서 줄눈 간격이 가장 큰 8, 9번 슬래브 간의

줄눈간격은매번조사시마다줄눈간격이가장크다. 이러한

결과는 슬래브가 차량의 가감속에 의해 림 현상이 발생하지

는 않는다는 것을 의미한다. 또한 온도변화에 따른 줄눈 간격

의 변화도 매우 미소하여 측정값에 크게 향을 미치지 않는

것을알수있다. 온도변화가약 10도일때 6m 슬래브의온도

에따른길이변화는약0.6mm로매우작기때문이다.

4.4. 슬래브 침하 측정 결과
조립식포장의 전체적인 침하 또는 부분적인 침하를 측정하

기 위하여 레벨기기를 사용하여 조립식포장의 높낮이를 측정

한 결과를 그림 16에 나타내었다. 그림에서 볼 수 있듯이 본

시공이 수행된 버스정거장 구간은 종단경사가 존재하며 조립
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표 3. 프리캐스트 슬래브 간의 단차(mm)

조사일시
측정위치

1차 2차 3차 4차 5차

1-2 슬래브 3.31 3.96 3.48 0.43 0.83 

2-3 슬래브 4.13 2.09 2.47 0.17 1.05 

3-4 슬래브 1.01 1.46 1.49 0.51 1.02 

4-5 슬래브 3.62 1.66 4.40 0.25 0.24 

5-6 슬래브 1.64 2.43 2.32 0.75 0.67 

6-7 슬래브 2.27 1.11 1.21 1.16 0.89 

7-8 슬래브 3.01 3.39 3.72 1.38 1.22 

8-9 슬래브 2.66 1.86 2.33 0.55 0.86 

9-10 슬래브 6.67 6.85 6.12 0.27 0.71 

10-11 슬래브 1.73 0.99 1.07 0.91 0.62 

11-12 슬래브 1.14 0.15 1.08 0.78 0.80 

평 균 2.83 2.36 2.70 0.65 0.81

표 4. 프리캐스트 슬래브 줄눈 간격(mm)

조사일시
측정위치

1차 2차 3차 4차 5차

1-2 슬래브 11.95 11.97 12.77 12.10 12.02 

2-3 슬래브 11.22 11.61 12.36 11.90 11.77 

3-4 슬래브 10.75 12.06 12.73 11.14 10.87 

4-5 슬래브 11.56 12.46 12.51 12.45 11.80 

5-6 슬래브 11.10 10.59 10.99 10.14 10.03 

6-7 슬래브 11.19 12.17 11.61 10.69 10.82 

7-8 슬래브 12.05 12.38 13.04 12.22 12.28 

8-9 슬래브 12.81 12.83 13.71 13.11 12.88 

9-10 슬래브 11.96 12.16 12.65 11.66 11.77 

10-11 슬래브 10.26 10.44 11.05 10.28 10.12 

11-12 슬래브 11.89 12.21 12.81 11.85 12.18 

평 균 11.52 11.90 12.38 11.59 11.50

(a) 좌측 단부

<그림 계속>
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식포장은 거의 직선으로 표시되어 평탄성이 우수한 것으로

나타났다. 또한 조사 시기에 따른 조립식포장의 높낮이 변화

는 발견되지 않았으며 이는 시간이 지남에 따라 슬래브의 침

하가발생하지않는다는것을의미한다.

4.5. 미끄럼저항 성능 측정 결과
조립식포장의 미끄럼저항 성능 측정 결과는 표 5에 나타내

었다. 다이아몬드 그라인딩 공법을 적용하기 전에 수행된 1

차 추적조사에서는 미끄럼저항이 측정 슬래브에 따라 다소

차이를 보 으며 평균 BPN이 약 33으로 측정되었다. 다이

아몬드 그라인딩 공법을 적용한 후인 4차와 5차 조사에서는

미끄럼저항이 BPN 40 전후로 증가한 것을 알 수 있으며 슬

래브 간의 미끄럼저항 차이도 미소해진 것을 알 수 있다. 이

는 다이아몬드 그라인딩을 통해 평탄성의 증가뿐만 아니라

미끄럼저항 성능도 균질하게 상승시킬 수 있다는 것을 의미

한다. 본 시공이 수행된 버스정거장 구간은 약 3%의 종단구

배가 존재하며 타이닝 및 다이아몬드 그라인딩에 의해 종방

향으로 홈이 구성되어 있기 때문에 미끄럼저항이 다소 작게

측정될 수 있다. 따라서 차량진행방향의 수직방향인 횡방향

으로도 미끄럼저항을 측정하 으며, 그 결과 횡방향으로의

미끄럼저항이 차량진행방향의 미끄럼저항보다 더 큰 것을 알

수있었다.

5. 결론
본 연구는 도심지 중앙버스전용차로의 정거장 구간을 조립

식포장 공법을 이용하여 프리캐스트 콘크리트 슬래브로 교체

한후에이러한포장공법의초기성능을분석하기위하여수

행되었다. 이를 위해 조립식포장의 진출입 구간에서의 아스

팔트포장과의 단차, 프리캐스트 슬래브 간의 단차, 프리캐스

트슬래브간의줄눈간격, 조립식포장의침하, 조립식포장의

미끄럼저항 성능 등에 대한 측정을 수개월에 걸쳐 수행하

다. 이와 같은조립식포장의추적조사를통해다음과같은결

론을도출할수있었다.

1. 조립식포장의진출입구간과아스팔트포장과의단차를측

정한 결과 조립식포장이 인접 아스팔트 포장보다 다소 높

았으며 시간이 경과함에 따라 이러한 단차가 점점 더 커지

는 것을 알 수 있었다. 이러한 현상은 승차감의 저하를 가

져올 뿐만 아니라 주행 중인 차륜이 프리캐스트 슬래브에

충격을 가해 슬래브의 파손을 야기할 수 있기 때문에 접합

부의 아스팔트 포장을 더욱 견고하게 하거나 갭슬래브 등

을설치하여단차가최소화되도록하여야한다.

2. 프리캐스트 슬래브 간의 단차는 시간에 따라 크게 변화하

지 않았으며 다이아몬드 그라인딩 공법을 수행하면 단차

를거의제거할수있는것을확인하 다.

3. 프리캐스트 슬래브간의줄눈간격을 측정한결과, 시간에

따른 변화가 미소하 으며 이는 프리캐스트 슬래브가 차

량의 가감속에 의해 움직여서 줄눈 간격이 변화하지는 않

는다는것을의미한다.

4. 조립식포장의 높낮이를 레벨기기를 이용하여 측정한 결과

평탄성이 우수하 으며 시간에 따라 침하가 발생하지는

않는다는것을확인하 다.

5. 조립식포장의 미끄럼저항은 다이아몬드 그라인딩 공법을

수행하면 증가하는 것을 알 수 있었으며 종단경사에 의해

횡방향으로의 미끄럼저항 측정값이 더 크게 나타나는 것

을알수있었다.

6. 아스팔트 포장으로 되어있는 도심지 버스전용차로의 정거

장 구간은 주기적인 보수작업이 필요시 되기 때문에 이러

한 구간을 조립식 포장 공법을 이용하여 콘크리트 포장으

로 교체함으로써 유지보수를 최소화하며 우수한 공용성을

확보할수있다는것을본연구를통해확인할수있었다.
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