


1. 배  경

○ 교량 연장의 길이가 짧은 소교량의 경우에는 신축이음장치가 없는 라멘

교로 설계하고 있으며 포장하부의 토공부에 설치되는 지중 라멘교는 교

량의 신축에 따른 포장체의 영향이 없음.  

○ 그러나 지상에 노출되는 지상 라멘교 및 지상 암거의 경우에 교대와 접

속슬래브사이의 이음부에서 횡방향의 포장균열이 발생하고 있음.  따라서 

교량 및 암거 접속슬래브의 횡방향 포장균열을 억제하기위한 방안을 검

토함.

2. 문제점

○ 지상 라멘교에서 교대와 접속슬래브사이의 이음부에서는 아스팔트 혼합

물과 시멘트 콘크리트의 팽창계수 차이로 인하여 시멘트 콘크리트 슬래

브의 죠인트부분에서 올라오는 수축팽창응력을 아스팔트 혼합물이 적

응하지 못하여 그림 1과 같이 횡방향의 포장균열이 발생됨.

그림 1. 라멘교 접속슬래브 상부의 포장균열



○ 현재 교대와 접속슬래브 사이에 두께가 20mm인 줄눈을 두고 있으며, 

접속슬래브 및 완충슬래브와 본선포장과의 사이에도 두께가 20mm인 줄

눈을 설치하고 있음.  이는 접속슬래브의 길이가 6～10m인 점을 감안 

할 때 과다한 줄눈 설계가 되고 있음.  

○ 이로 인하여 줄눈용 재료로 그림 2와 같이 두께 20mm인 스티로폴을 

사용하고 있어서, 아스팔트 포장 시공시 고온으로 인한 스티로폴의 용

해로 인하여 포장의 함몰현상이 발생되고 있음.  
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그림 2. 지상라멘교의 접속슬래브

○ 또한, 온도변화에 의한 슬래브 수축팽창과 접속슬래브의 침하로 인하여  

스티로폴 양쪽 끝을 경계로 하여 두 개의 횡단균열이 발생되며, 인접

한 두 개의 균열은 앞의 그림 1과 같이 펀칭현상으로 발전되고 있음.



3. 개선방안

○ 접속슬래브의 팽창응력은 본선포장과 접속슬래브사이의 팽창줄눈에서의 

응력흡수만으로도 충분함. 그러므로 교대와 접속스래브사이의 줄눈은 줄

눈간격을 팽창줄눈과 같이 크게 할 필요는 없으므로 표 1과 같이 스티로

폴의 두께를 감소시키고 지오그리드로 보강함.

표 1. 교량(지상라멘교) 접속슬래브 개선사항

당    초 개    선
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줄눈 두께 20mm

줄눈 두께 5mm,  지오그리드 보강

※ 접속슬래브위에 보조기층 재료가  포설되는 

경우 또는 신축이음장치가 설치되는 일반교

량의 경우 지오그리드보강 불필요

○ 신축이음장치가 설치되는 일반교량의 경우에는 스티로폴의 두께만을 

5mm로 감소시키고 지오그리드 보강은 불필요함.



○ 구조해석결과, 그림 3에서 스티로폴의 두께 감소와 지오그리드보강이 

조합되었을 때 변형율 감소효과가 매우 큰 것으로 나타났음.  
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그림 3. 조인트 간격 및 처리방법에 따른 상단 변형률의 변화

4. 결  론

○ 지상 라멘교 및 지상 암거에서 교대와 접속부 사이의 줄눈부에서 포장

균열을 억제하기 위하여 줄눈용 스티로폴의 두께를 20mm에서 5mm로 

축소시키며 지오그리드로 보강함.

○ 접속슬래브 위에 보조기층재료가 포설되는 경우 및 신축이음장치가 설

치되는 일반교량의 경우에는 줄눈용 스티로폴의 두께를 20mm에서 

5mm로 축소시키며 지오그리드보강은 불필요함.

첨부 1. 지오그리드 시공요령 1부.

     2. 구조해석결과 1부.



첨 부 #1

지오그리드 시공요령

1. 지오그리드는 합성섬유 또는 유리섬유로 만들어진 격자형 토목용 보강재

를 의미한다.

2. 스티로폴은 아스팔트 혼합물의 고온포설에 따른 용해를 방지하기위하여 

고밀도 스티로폴을 사용한다.

3. 슬래브 바닥면과 지오그리드와의 접착을 위하여 바닥면의 요철이 큰 부

분은 요철을 보정한다. 그리고 와이어브러쉬로 표면의 골재가 노출되도록 

연마하여 콤푸레서로 먼지를 제거한 후에 마른걸레 등으로 표면에 붙은 

미세 먼지를 깨끗이 제거하여야 한다.

4. 지오그리드의 재료는 균열진행방향의 인장강도가 15ton/m이상이고 균열

진행방향에 연직방향의 인장강도는 5ton/m이상인 재료를 사용하며, 시공 

폭은 죠인트를 경계로 하여 양쪽으로 30cm이상이 되어야 한다.

5. 지오그리드 시공시 바닥면과 포장면 사이에 완전접착을 시켜야 하므로 

지오그리드 재료가 자체 접착식인 경우 택코팅을 한후에 롤러로 2회이상 

다짐을 하여 접착시키고, 비자체 접착식인 경우에는 역청고무계 또는 에

폭시수지계 접착제를 도포하여 접착시킨후 택코팅을 실시한다.



첨부 #2

구조 해석 결과

1. 구조해석 절차

○ 구조해석의 입력조건으로는 스티로폴 두께(5, 10, 20mm)와 포장하부보

강방법(무처리, 부직포, 지오그리드)을 사용하여 분석을 실시하였음.

○ 해석에 사용되는 재료 및 기하 조건을 탄성 상태로 가정하여 해석을 수

행하였으며, 해석에 사용되는 하중은 구조물 설계 차량하중인 DB24 하중

의 뒷축하중을 설계하중으로 사용

○ 하중의 재하는 정적 재하상태로 가정하여 해석을 수행하였으며, 하중경

우는 여러 가지 형태의 재하상황을 고려하기 위하여 다음의 그림 4와 같

은 하중경우를 구성하여 해석을 수행
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그림 4. 해석 하중경우



2. 구조해석 결과

○ 표 2에서 조인트 간격이 작을수록 인장변형률은 작은 것으로 나타났으

며 재료보강은 2개층보강은 1개층 보강에 비하여 큰 효과가 없음. 

○ 부직포의 설치로 인한 변형률의 완화는 거의 없는 것으로 나타났으며, 

지오그리드는 조인트부의 인장응력 및 인장 변형률을 낮추는 효과가 있

는 것으로 나타났음.

표 2. 조인트부의 상단의 최대변형률(strain)

하 중 경 우
Case 1 Case 2 Case 3 Case 4 Case 5

조인트간격 보 강

20mm

무처리 8.44E-6 1.67E-5 9.85E-6 4.46E-5 8.05E-5

부직포 1층 8.44E-6 1.67E-5 9.85E-6 4.46E-5 8.05E-5

부직포 2층 8.44E-6 1.67E-5 9.84E-6 4.46E-5 8.05E-5

지오그리드 1층 6.38E-6 1.70E-5 2.88E-6 -1.58E-6 -3.88E-6

지오그리드 2층 6.40E-6 1.69E-5 2.85E-6 -1.68E-6 -4.07E-6

10mm

무처리 1.90E-5 1.90E-5 7.48E-6 2.76E-5 4.92E-5

부직포 1층 1.90E-5 1.90E-5 7.48E-6 2.76E-5 4.92E-5

부직포 2층 1.90E-5 1.90E-5 7.48E-6 2.58E-5 4.92E-5

지오그리드 1층 1.74E-5 1.94E-5 2.69E-6 -3.93E-6 -8.10E-6

지오그리드 2층 1.75E-5 1.94E-5 2.90E-6 -2.85E-6 -6.13E-6

5mm

무처리 2.59E-5 2.00E-5 5.08E-6 1.32E-5 2.31E-5

부직포 1층 2.59E-5 2.00E-5 5.08E-5 1.32E-5 2.31E-5

부직포 2층 2.59E-5 2.00E-5 5.07E-6 1.32E-5 2.31E-5

지오그리드 1층 2.45E-5 2.03E-5 2.61E-6 -4.68E-6 -9.29E-6

지오그리드 2층 2.46E-5 2.04E-5 2.87E-6 -3.41E-6 -6.98E-6

○ 스티로폴의 두께 감소와 지오그리드보강이 조합되었을 때 변형율 감소

효과가 매우 큰 것으로 나타났음.  스티로폴의 두께 해석에서는 두께가 5 

mm가 효과가 가장 큰 것으로 나타났음.


