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한국형포장설계법을 이용한 아스팔트포장의 파손특성

이관호*, 이경숙
국립공주대학교 건설환경공학부

Characterization of Asphalt Pavement Distress 
Using Korean Pavement Research Program

Kwan-Ho Lee*, Kyung-Suk Lee
Dept. of Civil Engineering, Kongju National University

요  약  본 연구의 목적은 한국형포장설계법 프로그램을 이용하여 아스팔트포장에 발생하는 주요 파손 유형인 평탄성(IRI,
International Roughness Index), 피로균열, 소성변형 등에 영향을 주는 요소를 평가하는 것이다. 평가에 사용된 설계입력변수
로는 지역구분(서울과 부산), 교통량조건, 아스팔트 바인더, 표층용 골재의 최대치수, 아스팔트 표층 두께, 아스팔트 기층의 
두께 등을 적용하였다. 해석조건은 위의 변수를 조합하여 총 64개의 case study를 수행하여, 이들 결과를 상호 비교 평가하여 
아스팔트 포장의 파손에 영향을 주는 변수의 중요도를 평가하였다. 기본조건에서 1개의 변수에 의한 영향 고려시, 서울지역 
5000대/일 교통량의 경우 아스팔트 바인더(C)의 영향이 다른 요소에 비해 상대적으로 크게 나타났고, 나머지 요소 중에서는 
기층두께(A), 표층두께(B), 골재입도두께(D) 순으로 결과를 나타내었다. 10,000대/일 교통량의 경우도 마찬가지로 똑같은 결
과 값이 나타났다. 부산지역 5000대/일 교통량의 경우 서울지역과 마찬가지로 아스팔트 바인더(C)의 영향이 다른 요소에 비
해 상대적으로 크게 나타났고, 나머지 요소중에는 서울지역과 다르게 기층두께(A), 골재입도두께(D), 표층두께(B) 순으로 결
과를 나타내었다. 교통량 조건과 지역에 따라 다소 차이는 있었지만, 아스팔트 포장 파손에 가장 큰 영향을 주는 요소는 아스
팔트 바인더이고, 2가지 조합의 경우 아스팔트 바인더와 기층의 두께 등으로 평가되었다. 

Abstract  The main purpose of this study is to evaluate the main parameters involved in the asphalt pavement 
distresses, including IRI (International Rough Index), fatigue, and permanent deformation. The main parameters are 
the region (Seoul and Busan), traffic level, asphalt binder, maximum aggregate of surface course, thickness of the
surface course and base. A total of 64 case studies were carried out under the auspices of the KPRP (Korea Pavement
Research Program). From the analysis of the KPRP test results, the key factors for the asphalt pavement distress were
determined. Considering the effect of one variable in the basic condition, asphalt binder was the major factor having
an effect on the distresses for an AADT (Annual Average Daily Traffic) of 5000 in the Seoul area. Among the 
remaining factors, the results were found to be in the order of the base layer thickness (A), surface layer thickness
(B), and aggregate particle size thickness (D). The same results were obtained for an AADT of 10000. In the case 
of Busan with an AADT of 5000, the same result was obtained as for Seoul. Among the remaining factors, the results
were in the order of the base layer thickness (A), aggregate particle thickness (D), and surface layer thickness (B).
Even though there was a slight difference in the effect of the traffic level and region, asphalt binder was the parameter
having the greatest effect on the asphalt pavement distress. In the case where the effect of multiple parameters was
analyzed, the combination of the asphalt binder and base thickness showed a relatively strong effect. 
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1. 서론

우리나라의 총 도로연장은 약 110,000 km이고, 이중 
약 80% 정도가 포장된 도로다. 도로종류별로 구분해보
면, 시도가 약 27,000 km, 군도 24,000 km, 광역시도 
20,000 km, 지방도 18,000 km, 일반국도 14,000 km 및 
고속도로가 약 4,000 km 이다. 포장형태로 구분해보면 
아스팔트 포장이 약  90% 이상을 차지하고 있고, 콘크
리트포장은 주로 고속도로를 중심으로 약 10% 정도이
다. 우리나라의 도로설계는 주로 미국의 AASHTO 
Design Guide를 준용하고 있고, 일부는 일본도로협회의 
TA 설계법(1978)을 약식으로 이용하고 있다. 이러한 외
국의 설계법은 자국의 기후, 교통 및 재료 특성을 반영하
기 때문에 국내의 도로설계에 적용시 상당 부분 수정 및 

개선이 필요한 부분이 있었다[1][2][5]. 
OECD 회원국으로서 자국의 도로설계가 없다는 것에 

대한 문제를 공론화하여 우리나라의 특성을 반영한 자체

설계법 개발이 2000년대에 추진되었다. 국내의 도로건
설 및 설계 기술은 1990년대 후반부터 비약적인 성장을 
거듭해왔다. 특히, 도로설계기술은 2000년부터 시작된 
한국형포장설계법 개발을 통해 도로설계에 필요한 도로

포장재료 평가시험법 표준화 및 설계입력변수 정량화, 
도로포장 파손모형 개발 및 검증, 한국적 기후 특성을 반
영한 도로설계 기법 개발, 도로포장 재료 생산 시설의 표
준화 및 현장시험법 등이 연구되었고, 현재 도로설계용 
프로그램에 반영되어 사용하고 있다. 한국형 도로 포장 
설계법은 국내 환경과 교통 특성을 반영한 실험을 통해 

포장 재료와 포장 구조체의 반응을 역학적으로 분석하

고, 이들 반응을 바탕으로 시간에 따른 포장의 파손 상태
를 경험적 관계함수를 이용하여 예측하는 방식으로, 국
내 특성을 고려하여 개발되었다[3][4][6][7][8]. 
국내에서 개발된 한국형포장설계법은 미국의 AASHTO 

2002 Design Guide를 벤치마킹하여 국내의 도로분야 
연구 장비 현황 및 연구진 규모, 건설사 및 설계사의 현
황 등을 고려하여 적정하게 개발되었고, 현재 도로설계
전문업체에 관련 소프트웨어가 배포되어 현업에서 사용 

중에 있다. 신설도로용 설계분야의 비약적인 발전과 더
불어 향후에는 기존 도로의 유지관리가 매우 중요한 이

슈로 부각되고 있는 실정이다. 국내에서는 한국도로공사
에서 고속도로 유지관리시스템을 운영하고 있고, 국도의 
경우 지방국토관리청에서 유지관리를 책임지고 있다. 기

존 도로의 효율적인 유지관리를 위해서 도로포장에 나타

나는 각종 파손의 원인을 명확하게 규명하여야 하고, 이
를 근거로 효율적인 유지관리대책이 강구되어야 한다. 
우리나라도 도로관리주체간 협력적 체계의 모색에 나

서야 한다. 국토교통부, 한국도로공사와 지방자치단체 
등이 가지고 있는 도로관리역량을 상호 공유� 활용할 

수 있어야 한다. 특히 세계화를 지향하는 지방화시대에 
지방자치단체의 도로운영관리역량은 지역주민의 생활편

의만이 아니라 국가경쟁력과 직결된다. 현재의 한정된 
예산과 인력만으로는 복잡한 도로운영관리의 문제를 결

코 해결할 수 없다. 효율성과 전문성 강화를 위한 도로관
리 주체들의 협력적 체계구축이 필요한 이유이다. 국토
관리청은 국도를 관리하고 한국도로공사는 고속도로만 

관리하고 지방자치단체는 해당 도로만 각자 관리하면 된

다는 폐쇄적 사고에서 벗어나야 한다. 국가, 한국도로공
사, 지방자치단체 등 도로관리주체만이 아니라 대한토목
학회 등 관계기관이 포함된 협력체를 구축하여 서로 지

원하고 기술 및 노하우를 공유하는 개방적인 협업 시스

템을 갖추어야 한다. 도로운영관리 매뉴얼을 체계화하고 
도로유지관리 교육프로그램도 개발하여야 한다. 이러한 
협력체계는 중앙정부와 지방정부의 도로관리를 둘러싼 

갈등을 예방함은 물론 도로운영관리의 전문성 강화에도 

기여할 수 있을 것이다.[9]
본 연구는 한국형포장설계법을 이용하여 아스팔트 포

장도로의 공용성능에 영향을 주는 주요 요소에 대한 해

석 및 분석을 시행하였다. 해석에 사용된 주용 공용선능
으로는 평탄성(IRI, International Roughness Index), 피
로균열, 소성변형 등을 고려하였다. 평가에 사용된 설계
입력변수로는 지역구분(서울과 부산), 교통량조건(5,000
대/일 및 10,000대/일), 아스팔트 바인더(PG 58-22, PG 
64-22 및 PG 76-22), 표층용 골재의 최대치수(13mm 및 
20mm), 아스팔트 표층 두께(12cm 및 14cm), 아스팔트 
기층의 두께 (15cm 및 20cm) 등을 적용하였다. 해석조
건은 위의 설계입력변수를 조합하여 최종적으로 총 64
개의 case study를 수행하여, 이들 결과를 상호 비교 평
가하여 아스팔트 포장의 파손에 영향을 주는 설계입력변

수의 중요도를 평가하였다. 아스팔트 포장의 파손에 미
치는 영향을 개별 설계입력변수로 먼저 평가하여 중요도

를 결정한다. 또한, 두 개 이상의 설계입력변수 조합을 
이용하여 아스팔트 포장 파손에 가장 큰 영향을 주는 요

소를 평가하여 제시하고자 한다. 아스팔트 공용성능에 
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영향을 주는 개별요소 또는 다중요소에 대한 평가를 통

해, 향후 이를 아스팔트 포장도로의 유지관리, 즉 초기파
손 및 중장기 파손에 대한 적정한 대처방안을 제시하는 

근거 자료를 활용할 수 있을 것으로 기대한다. 

2. KPRP를 이용한 포장파손 특성 

2.1 해석기본조건

포장의 파손특성을 평가하기 위하여 총 256개의 Case
를 고려하였고, 이중 해석결과의 차이가 작은 항목을 제
거하여, 본 논문에는 64개의 Case에 대한 해석결과를 이
용하였다. 공용성해석은 Case별로 2회 수행한 결과를 적
용하였다. 본 연구에 적용된 도로는 일반국도이고, 해석
에 필요한 포장재료 물성은 설계등급 2등급을 적용하여 
KPRP에서 제공한 기본물성을 이용하였다.
아스팔트 포장 파손에 영향을 주는 주요 인자를 분석

하기 위하여 Table 1과 같이 프로그램 입력요소를 이용
하였다. 이중 교통량과 지역특성은 개별항목으로 비교 
분석하였고, 나머지 조건인 기층의 두께(A), 표층의 두
께(B), 아스팔트 바인더종류(C) 및 아스팔트 표층의 입
도를 고려한 골재최대치수(D)는 상호 작용을 고려하여 
해석 및 분석하였다. 

Type Parameters

A Base Thickness
(15cm, 20cm)

B Surface Thickness
(12cm, 14cm)

C Asphalt Binder 
(PG58-22, PG64-22, PG76-22)

D Maximum Size of Aggregate
(13mm, 20mm)

etc. Traffic (AADT 5,000, 10,000 )
Region (Seoul, Busan)

Table 1. Parameters for Analysis

지역은 우리나라의 온도변화 격차가 큰 지역으로 서

울, 부산지역은 선정하였으며, 서울지역은 PG 58-22, 
PG 70-22으로 입력하였고, 부산지역은 PG 64-22, PG 
76-22으로 입력하였다. 교통량은 5,000대/일, 10,000대/
일로 비교하였다. 해석단면은 Fig. 1과 같이 구성하였고, 
Table 1의 입력변수를 각각 적용하였다. 

Fig. 1. Cross Section of Analysis (unit : m)

2.2 해석방법

해석은 주요파손유형인 IRI, 피로균열 및 소성변형에 
영향을 주는 영향인자를 단일인자 및 복합인자(2개, 3개 
이상) 등으로 구분하여 분석하였다. 
해석번호는 다음과 같은 기준으로 정리하였다. 지역

구분은 서울(S), 부산(B), 년평균일교통량 5000대(L), 
10,000대(H) 등을 이용하였다. 골재최대치수 13mm 
(13), 20mm(20)으로 구분하였다. 나머지 바인더, 표층 
및 기층 두께 순으로 해석번호를 부여하였다. 서울지역
중 교통량 5000대/일 해석단면별 번호는 Table 2에 나타
난 것과 같다. SL13-1을 기본단면으로 설정하였고, 다른 
단면과 비교 및 평가하였다. 

Max Agg.
Size
(mm)

AC
Binder

Surface 
Thick
(cm)

Base Thick
(cm) ID

Number
D C B A

13

PG 58-22

12
15 SL13-1

(standard)

20 SL13-2

14
15 SL13-3

20 SL13-4

PG 76-22

12
15 SL13-5

20 SL13-6

14
15 SL13-7

20 SL13-8

20

PG 58-22

12
15 SL13-9

20 SL13-10

14
15 SL13-11

20 SL13-12

PG 76-22

12
15 SL13-13

20 SL13-14

14
15 SL13-15

20 SL13-16

Table 2. Analysis ID Number
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3. 해석결과 및 분석

3.1 단일요소 해석

단일요소 해석은 Table 2 기준조건에서 A, B, C, D 
중 1개의 조건이 변할 때 포장의 파손에 영향을 주는 요
소를 평가하였다. 

Table 3은 IRI를 평가한 것이다. 서울지역 5,000대/일 
교통량의 경우 아스팔트 바인더(C)의 영향이 다른 요소
에 비해 상대적으로 크게 나타났고, 나머지 요소 중에서
는 기층두께(A), 표층두께(B) 순으로 나타났다. 10,000
대/일 교통량의 경우 역시 아스팔트 바인더(C) 영향이 
가장 크고, 기층두께와 표층두께는 동일한 결과를 나타
내었다. 부산지역의 경우 서울지역과 비슷한 결과를 나
타내었다. 아스팔트 바인더(C), 기층두께(A), 표층두께
(B) 순으로 평가되었다. 표층의 골재최대치수의 영향은 
없는 것으로 나타났다. 

Parameter
Seoul

AADT 5,000 AADT 10,000
IRI Rank ID IRI Rank ID

Standard 100 16 SL13-1 100 16 SH13-1
A 92.3 2 SL13-2 93.2 2 SH13-2
B 94.9 3 SL13-3 93.2 2 SH13-3
C 87.2 1 SL13-5 86.4 1 SH13-5
D 97.4 4 SL20-1 100 4 SH20-1

Table 3. Ranking for IRI

Parameter
Busan

AADT 5,000 AADT 10,000
IRI Rank ID IRI Rank ID

Standard 100 4 BL
13-1 100 4 BH13-1

A 94.4 2 BL13-2 94.9 2 BH13-2
B 97.2 3 BL13-3 97.4 3 BH13-3
C 88.9 1 BL13-5 87.2 1 BH13-5
D 100 4 BL20-1 100 4 BH20-1

Table 4는 피로균열을 평가한 것이다. 서울지역 5,000
대/일 교통량의 경우 아스팔트 바인더(C)의 영향이 다른 
요소에 비해 상대적으로 크게 나타났다. 10,000대/일 교
통량의 경우 역시 아스팔트 바인더(C) 영향이 가장 크
고, 기층두께(A), 표층두께(B), 표층의 골재최대치수(D) 
순으로 평가되었다. 부산지역 5,000대/일 교통량의 경우 
아스팔트 바인더(C)의 영향이 다른 요소에 비해 상대적
으로 크게 나타났으며, 기층두께(A), 표층두께(B), 표층
의 골재최대치수(D) 순으로 평가되었다. 10,000대/일 교

통량 의 경우 서울지역과 비슷한 결과를 나타내었다.

Parameter
Seoul

AADT 5,000 AADT 10,000
Fatigue Rank ID Fatigue Rank ID

Standard 100 16 SL13-1 100 16 SH13-1
A 67.1 2 SL13-2 82.6 2 SH13-2
B 81.9 3 SL13-3 85.0 3 SH13-3
C 56.8 1 SL13-5 67.1 1 SH13-5
D 81.9 3 SL20-1 99.1 4 SH20-1

Table 4. Ranking for Fatigue

Table 5는 소성변형을 평가한 것이다. 서울지역 5,000
대/일 교통량의 경우 아스파트 바인더(C)의 영향이 다른 
요소에 비해 상대적으로 크게 나타났고, 나머지 요소중
에서는 기층두께(A), 표층두께(B)는 동일한 결과를 나타
내었다. 10,000대/일 교통량의 경우 역시 아스팔트 바인
더(C)의 영향이 가장 크고, 기층두께(A), 표층두께(B) 순
으로 나타났다. 부산지역의 경우 서울지역과 비슷한 결
과를 나타내었다.

Parameter
Seoul

AADT 5,000 AADT 10,000
Rutting Rank ID Rutting Rank ID

Standard 100 4 SL13-1 100 3 SH13-1
A 88.9 2 SL13-2 90.0 2 SH13-2
B 88.9 2 SL13-3 100 3 SH13-3
C 77.8 1 SL13-5 80.0 1 SH13-5
D 100 4 SL20-1 110 4 SH20-1

Table 5. Ranking for Rutting

Parameter
Busan

AADT 5,000 AADT 10,000
Rutting Rank ID Rutting Rank ID

Standard 100 2 BL13-1 100 2 BH13-1
A 114 3 BL13-2 112 3 BH13-2
B 114 3 BL13-3 112 3 BH13-3
C 71 1 BL13-5 75 1 BH13-5
D 100 2 BL20-1 100 2 BH20-1

3.2 2개 인자를 고려한 해석

아스팔트 포장 파손에 영향을 주는 A, B, C 및 D 중 
2개를 조합하여 파손에 주는 영향을 검토하였다.   

Table 6은 IRI를 평가한 것이다. 지역 및 교통조건에 
상관없이 2가지 변수에 의한 영향은 기층의 두께(A)와 
아스팔트 바인더(C) 조합에서 가장 크게 나타났다. 두 
번째로는 표층의 두께(B)와 아스팔트 바인더(C)의 조합
으로 나타났다. 서울지역의 경우 적은 교통량의 경우 아
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스팔트 바인더(C)를 포함하는 조합들의 IRI 평가결과가 
양호하였고, 교통량이 많은 경우 기층(A)과 표층(B)의 
두께를 변경하는 것도 세 번째로 좋은 결과를 나타내었

다. 부산지역의 경우 서울지역과 다른 결과를 나타내었
다. 서울지역의 경우 기본조건은 PG 58-22를 개질아스
팔트의 경우 PG 76-22로 2등급 차이가 났고, 부산지역
의 경우 기본으로 PG 64-22, 개질아스팔트 PG 76-22로 
1등급 차이를 적용하였다. 이러한 이유로 서울지역과는 
달리 아스팔트 바인더(C)의 영향이 상대적으로 작게 나
타난 것으로 판단된다. 교통량이 적은 경우 기층의 두께
(A)와 표층의 두께(C) 조합이 가장 좋은 IRI를 나타내었
다. 두 번째로는 아스팔트 바인더(C)와 표층두께(B) 또
는 표층최대입자크기(D)의 조합으로 나타났다.

Parameter
Seoul

AADT 5,000 AADT 10,000
IRI Rank ID IRI Rank ID

Standard 100 7 SL13-1 100 7 SH13-1
C, D 87.2 3 SL20-5 100 6 SH20-5
B, D 92.3 6 SL20-3 95.5 5 SH20-3
B, C 84.6 2 SL13-7 84.1 2 SH13-7
A, D 89.7 4 SL20-2 90.9 4 SH20-2
A, C 82.1 1 SL13-6 79.5 1 SH13-6
A, B 89.7 4 SL13-4 88.6 3 SH13-4

Table 6. Ranking for IRI

Parameter
Busan

AADT 5,000 AADT 10,000
IRI Rank ID IRI Rank ID

Standard 100 7 BL13-1 100 7 BH13-1
C, D 88.9 2 BL20-5 89.7 3 BH20-5
B, D 97.2 6 BL20-3 97.4 6 BH20-3
B, C 88.9 2 BL13-7 87.2 2 BH13-7
A, D 94.4 5 BL20-2 92.3 4 BH20-2
A, C 86.1 1 BL13-6 82.1 1 BH13-6
A, B 91.7 4 BL13-4 92.3 4 BH13-4

2가지 변수 조건을 이용하여 피로균열 및 소성변형을 
해석한 결과,  지역 및 교통조건에 상관없이 기층의 두께
(A)와 아스팔트 바인더(C) 조합에서 가장 크게 나타났
다. 두 번째로는 표층의 두께(B)와 아스팔트 바인더(C)
의 조합으로 나타났다. 서울지역의 경우 적은 교통량의 
경우 아스팔트 바인더(C)를 포함하는 조합들의 피로균
열 평가결과가 양호하였고, 교통량이 많은 경우 기층(A)
과 표층(B)의 두께를 변경하는 것도 세 번째로 좋은 결
과를 나타내었다. 부산지역을 상대적으로 아스팔트 바인
더의 영향이 작게 나타났다. 

3.3 3개 이상의 인자를 고려한 해석

Table 7은 기준조건에서 A, B, C, D 중 3개 이상의 
조건이 변할 때 포장의 평탄성(IRI)에 영향을 주는 요소
를 평가한 결과이다. 지역 및 교통량에 상관없이 기본조
건이 모두 변화된 조합에서 가장 좋은 IRI를 나타내었
다. 교통량이 적은 경우 IRI에 영향을 주는 요소의 지역
별 차이는 없는 것으로 나타났다. 교통량이 많은 경우 아
스팔트 바인더(C)를 포함한 조합에서 상대적으로 좋은 
IRI를 나타내었다. 피료균열과 소성변형 역시 IRI에 영
향을 주는 다중인자 효과가 비슷하게 나타났다. 

Parameter
Seoul

AADT 5,000 AADT 10,000
IRI Rank ID IRI Rank ID

Standard 100 5 SL13-1 100 5 SH13-1
A, 

B, C 79.5 1 SL13-8 77.3 3 SH13-8

A, 
B, D 87.2 4 SL20-4 86.4 4 SH20-4

B, 
C, D 84.6 3 SL20-7 75.0 2 SH20-7

A, B, C, 
D 79.5 1 SL20-8 70.5 1 SH20-8

Table 7. Ranking for IRI

Parameter
Busan

AADT 5,000 AADT 10,000
IRI Rank ID IRI Rank ID

Standard 100 5 BL13-1 100 5 BH13-1
A, 

B, C 83.3 1 BL13-8 82.1 2 BH13-8

A, 
B, D 91.7 4 BL20-4 89.7 4 BH20-4

B, 
C, D 86.1 3 BL20-7 84.6 3 BH20-7

A, B, C, 
D 83.3 1 BL20-8 79.5 1 BH20-8

3.4 파손유형을 종합하여 고려한 해석

Table 8은 동일조건에서 A, B, C, D 중 하나의 조건
이 변할 때 포장의 영향을 주는 요소를 종합적으로 평가

한 결과이다. 파손유형별 가중치에 관한 해석은 현재 가
중치를 부여하는 자료를 조사중에 있고, 향후 연구에 반
영할 예정이다. 
서울지역 5,000대/일 교통량의 경우 아스팔트 바인더

(C)의 영향이 다른 요소에 비해 상대적으로 크게 나타났
고, 나머지 요소중에서는 기층두께(A), 표층두께(B), 골재
입도두께(D) 순으로 결과를 나타내었다. 10,000대/일 교
통량의 경우도 마찬가지로 똑같은 결과 값이 나타났다. 
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부산지역 5,000대/일 교통량의 경우 서울지역과 마찬
가지로 아스팔트 바인더(C)의 영향이 다른 요소에 비해 
상대적으로 크게 나타났고, 나머지 요소중에는 서울지역
과 다르게 기층두께(A), 골재입도두께(D), 표층두께(B) 
순으로 결과를 나타내었다. 10,000대/일 교통량의 경우
도 5,000대/일의 교통량의 결과값과 같다.

Parameter
Seoul, AADT 5,000

IRI Fatigue Rutting Sum Rank ID
Standard 100 100 100 300 5 SL13-1

A 92.3 67.1 88.9 248.3 2 SL13-2
B 94.9 81.9 88.9 265.7 3 SL13-3
C 87.2 56.8 77.8 221.7 1 SL13-5
D 97.4 81.9 100.0 279.4 4 SL20-1

Table 8. Ranking for Summary

Parameter
Seoul, AADT 10,000

IRI Fatigue Rutting Sum Rank ID
Standard 100 100 100 300 5 SH13-1

A 93.2 82.6 90.0 265.8 2 SH13-2
B 93.2 85.0 100.0 278.2 3 SH13-3
C 86.4 67.1 80.0 233.5 1 SH13-5
D 100 99.1 110.0 309.1 4 SH20-1

Parameter
Busan, AADT 5,000

IRI Fatigue Rutting Sum Rank ID
Standard 100 100 100 300 5 SH13-1

A 94.4 72.3 114.3 281.1 2 SH13-2
B 97.2 88.4 114.3 299.9 4 SH13-3
C 88.9 57.1 71.4 217.5 1 SH13-5
D 100 96.4 100.0 296.4 3 SH20-1

Parameter
Busan, AADT 10,000

IRI Fatigue Rutting Sum Rank ID
Standard 100 100 100 300 5 BH13-1

A 94.9 72.9 112.5 280.3 2 BH13-2
B 97.4 87.7 112.5 297.7 4 BH13-3
C 87.2 56.8 75.0 219.0 1 BH13-5
D 100.0 96.8 100.0 296.8 3 BH20-1

4. 결론 

본 연구에서는 한국형포장설계법 프로그램을 이용하

여 아스팔트포장에 발생하는 주요 파손 유형인 평탄성

(IRI, International Roughness Index), 피로균열, 소성변
형 등, 파손에 영향을 주는 지역구분(서울과 부산), 교통
량조건(5,000대/일 및 10,000대/일), 아스팔트 바인더
(PG 58-22, PG 64-22 및 PG 76-22), 표층용 골재의 최
대치수 (13mm 및 20mm), 아스팔트 표층 두께(12cm 및 
14cm), 아스팔트 기층의 두께 (15cm 및 20cm) 등 설계

입력변수를 조합하여 총 64개의 case study를 수행하여, 
이들 결과를 상호비교 평가하여 아스팔트 포장의 파손에 

영향을 주는 중요도를 평가하였다.
기본조건에서 1개의 변수에 의한 영향 고려시, 서울

지역 5000대/일 교통량의 경우 아스팔트 바인더(C)의 영
향이 다른 요소에 비해 상대적으로 크게 나타났고, 나머
지 요소 중에서는 기층두께(A), 표층두께(B), 골재입도
두께(D) 순으로 결과를 나타내었다. 10,000대/일 교통량
의 경우도 마찬가지로 똑같은 결과 값이 나타났다. 부산
지역 5000대/일 교통량의 경우 서울지역과 마찬가지로 
아스팔트 바인더(C)의 영향이 다른 요소에 비해 상대적
으로 크게 나타났고, 나머지 요소중에는 서울지역과 다
르게 기층두께(A), 골재입도두께(D), 표층두께(B) 순으
로 결과를 나타내었다. 10,000대/일 교통량의 경우도 
5000대/일의 교통량의 결과값과 같다.
기본조건에서 2개 이상의 변수에 의한 영향을 고려한 

경우, 지역 및 교통조건에 상관없이 2가지 변수에 의한 
영향은 기층의 두께(A)와 아스팔트 바인더(C) 조합에서 
가장 크게 나타났다. 서울지역의 경우 적은 교통량의 경
우 아스팔트 바인더(C)를 포함하는 조합들의 피로균열 
평가결과가 양호하였고, 교통량이 많은 경우 기층(A)과 
표층(B)의 두께를 변경하는 것도 세 번째로 좋은 결과를 
나타내었다. 부산지역의 경우 서울지역과 다른 결과를 
나타내었다. 서울지역의 경우 기본조건은 PG 58-22를 
개질아스팔트의 경우 PG 76-22로 2등급 차이가 났고, 
부산지역의 경우 기본으로 PG 64-22, 개질아스팔트 PG 
76-22로 1등급 차이를 적용하였다. 이러한 이유로 서울
지역과는 달리 아스팔트 바인더(C)의 영향이 상대적으
로 작게 나타난 것으로 판단된다. 교통량이 적은 경우 기
층의 두께(A)와 아스팔트 바인더(C) 조합이 가장 좋은 
결과 값을 나타내었다. 본 연구결과는 향후 아스팔트 포
장도로의 유지관리, 즉 초기파손 및 중장기 파손에 대한 
적정한 대처방안을 제시하는 근거 자료로 활용할 수 있

을 것으로 기대한다. 
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