
ABSTRACT

PURPOSES:This study aims to evaluate the performance of interlocking block pavement system for low speed highway.

METHODS : Through on-site monitoring, environmental impact assessment of interlocking block pavement such as heat island reduction,
traffic safety, noise pollution were evaluated as compared with asphalt pavement. Also the pavement condition and roughness were evaluated
according to performance period.

RESULTS : Surface temperature of interlocking block pavement was about 7 degree lower than asphalt pavement in midsummer. Compared
to asphalt pavement, vehicle speed reduction effect of interlocking block pavement was about 2kph. For low speed driving, the noise pollution
was measured at a similar level for both asphalt and interlocking block pavement. After 42month service period, the breakage of block was
only 0.24% for the whole surveyed area. IRI of interlock block pavement was estimated within the range of 5~8m/km.

CONCLUSIONS : Depending on the performance monitoring results such as heat island reduction, providing traffic safety and keeping a
good pavement condition for a long service period, it assures that interlocking block pavement was applicable for low speed road.
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interlocking block pavement, low speed road, performance evaluation
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1. 서론

도로의 기능은 이동성과 접근성으로 나눌 수 있다. 고

속도로는 교통류의 원활한 흐름을 중시하고 접근을 제

한하는 반면, 주거지역이 포함된 국지도로는 보행자의

안전 및 접근성을 중시하여 차량의 이동속도를 제한하

기도 한다. 또한 저속도로(이면도로 등)는 이동성보다

접근성이 중요하고 속도보다는 미관을 더 중요시 한다.

이에 저속도로의 포장형식으로 블록포장을 제안하는 바

이다.

블록포장은 보도와 같이 교통량이 제한된 곳에 설치

되는 편이다. 유럽 주요도시에서도 속도저하나 미관 고

려, 열섬현상 저감 등의 이유로 자동차의 통행이 적은

도로 등에 사용하고 있다. 이는 블록포장이 저속유도에

적절한 평탄성을 제공하고 다양한 색상을 통한 노면표

시 구현이 가능하며, 형상과 패턴을 조합하여 안정적인
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지지력을 제공할 수 있기 때문이다. 블록포장은 1940년

대 네덜란드에서 점토벽돌포장의 대체 공법으로 도입되

었다. 심미성과 실용성을 모두 갖추었기 때문에 공법의

사용은 독일에서 서부 유럽으로 점차 확산되었고 이내

보편적인 포장공법 중 하나로 자리 잡게 되었다. 2009

년도 네덜란드의 경우, 블록포장을 저속도로의 표준 포

장 형식으로 사용하였으며 도심지 포장의 55%가 블록

포장으로 시공되었다(Knol, 2009). 

블록포장은 줄눈모래의 다이레이턴시(Dilatancy)현상

으로 인터로킹 효과가 발생되어 외부의 집중하중을 적절

히 분산시킬 수 있다(Huurman, 1997). 또한 아스팔트

포장이나 시멘트 콘크리트 포장에 비해, 기후 및 하중에

의한 균열이 적고, 파손부분만 부분적으로 교체할 수 있

어 유지보수비가 상대적으로 저렴하다. 초기 공사비용은

블록포장이 아스팔트 포장보다 상대적으로 높지만, 생애

주기비용까지 감안했을 시 블록포장이 더욱 경제적이라

는 연구도 있다(Hein and Smith, 2009). 또한 블록은

공장에서 일괄적으로 생산되기 때문에 품질이 균일하고,

양생이불필요하기에동절기에도시공이가능하다. 

블록포장은 열섬완화, 안정성확보, 낮은 생애주기비

용, 심미성 등의 다양한 장점을 가지고 있는 것으로 알려

져 있다. 블록의 색상선택이 자유로워 아스팔트 포장에

비해 높은 햇빛 반사율을 얻을 수 있고, 이로써 포장 표

면온도를 저하시킬 수 있다. 블록포장의 반사율은 아스

팔트 포장에 비해 약 5배 정도 높고, 두 포장의 표면 온

도를 비교하였을 때 낮에는 블록포장이 약 20℃, 저녁에

는 약 4℃ 더 낮았다는 조사결과도 있다(Takeyuki et

al., 2009). 그리고 블록포장 줄눈을 통해서 저장된 빗물

이 증발되어 포장의 표면온도가 저하될 수 있다(Wu,

1994). 안정성 확보 부분은 미끄럼 저항값을 정량화한

British Pendulum Number (BPN)과 Skid Number

(SN)을통해검증해볼수있다. 블록포장줄눈부에서측

정된 BPN값이 아스팔트 포장에 비해 약 10 정도 높다는

연구결과가 있다(Cho, 2011). 또한 ICPI (2004)에 따르

면 차량 속도에 따른 블록포장의 SN이 교통안전 기준치

를 만족하였다. 아스팔트 포장과 블록포장에서의 차량

정지거리를 비교한 결과, 속도가 증가할수록 두 포장 정

지거리의 차이가 증가하며, 노면이 젖은 상태에서는 그

차이가 더욱 뚜렷하게 나타난다. 저속도로에 적용된 교

통사고 발생량 추정식에 의하면 SN이 10씩 증가할 경우

교통사고는 0.25건/마일/년씩 줄어든다(Wallman and

Astrom, 2001). Karasawa (2010)는 일본 전국을 대상

으로 연평균일교통량(AADT)이 250대 이하, 공용 10년

이상인 차도에 적용된 블록포장 50건에 대하여 장기 공

용성 평가를 수행하였다. 그 결과, 블록포장의 보수율이

4% 미만으로양호한성능을나타내었다. 

본 논문에서는 동일한 아파트 단지 내에 설치된 블록

포장과 아스팔트 포장을 대상으로 차량 주행 안전성 및

다양한 기능적 특성, 공용 42개월 후의 포장 파손상태

에 대하여 평가하였으며, 블록포장의 저속도로에 대한

적용성을 검토하고자 하였다. 

2. 조사대상 구간
2.1. 조사구간개요

블록포장 시험시공은 2008년 10월 경기도 안양시 인

덕원역 인근 P 아파트 단지 내 교차로에서 실시하였다.

적용대상 아파트 단지는 2,500여 세대가 거주하는 곳

으로, 일일 교통량이 2,000~3,000대이다. 대부분의

주행차량은 승용차지만 이사짐 차량, 셔틀버스 등의 중

차량도 일부 운행되고 있다. 이 시공구간 남북, 동서방

향의 연장은 각각 약 40m이고, 폭은 6~10m 정도이다. 

2.2. 단면구성

시공단면은 Fig. 1과 같다. 표층은 차도 포장에 적합
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Fig. 1 Cross Section of Block Pavement Structure

Fig. 2 Plan View of the Survey Area
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한 80mm 두께의 인터록킹 블록을 45°지그재그 패턴

으로 시공하였고, 이 외에 모래안정층 40mm, 투수시멘

트 안정처리기층(투수 CTB) 150mm, 그리고 150mm의

보조기층을 적용하였다. 안정층 모래의 유실방지를 위

해서 투수 CTB 기층과 모래안정층 사이에 지오텍스타

일(Geotextile)을 설치하였다. 또한 원활한 배수를 위

해 표층에 1%의 횡단구배를 두어 시공하였다. Fig. 2는

시험시공이 완료된 현장 전경이다.

2.3. 재료

조사대상구간에서 사용된 블록의 휨 강도 및 흡수율

측정은 KS F 4419에 따라 평가하였다. 3일차와 7일차

휨 강도는 각각 4.36MPa, 8.92MPa로 측정되었으며,

흡수율은 6%로 확인되었다. 안정층 모래 및 줄눈 모래

의 입도분포는 Fig. 3~Fig. 4와 같다. 안정층 모래의

경우 ASTM C 33에 제시된 기준을 만족하였고, 줄눈

모래는 ASTM C 144에 제시된 기준에서 일부 벗어난

것을 사용하였다. 투수 CTB의 7일 압축강도를 측정한

결과 도로공사 시방기준인 2MPa을 초과하였다. 

3. 공용성 평가방법
3.1. 온도

온도측정은 1년간 이루어졌으며, 계절별로 맑은 날

에 진행하였다. 측정은 포장 표면온도와 지상 1m 위치

의 대기온도에 대해 이루어졌다. Fig. 5는 포장 표면

및 대기온도의 측정방법을 나타내며, 각각 적외선 온도

계 및 휴대용 웨더스테이션을 사용하여 오전 10시부터

저녁 8시까지 한 시간 단위로 총 10시간 동안 측정하

였다. 사용된 적외선 온도계와 웨더스테이션의 측정범

위는 각각 -32~300℃, -29~70℃이고, 측정오차는

±1.5℃, ±1℃다.

3.2. 차량 주행속도

차량 주행속도 평가는 두 차례에 걸쳐서 실시하였고,

조사는 오후 3시에서 8시까지 이루어졌다. 첫 회에서는

30대 차량에 대해서 조사하였고, 다음 회부터는 14대의

차량에 대해 조사하였다. 조사차량은 승용차이며, 속도

측정 시 운전자가 의식적으로 속도를 줄일 수 있으므로

운전자 시선이 닿지 않는 곳에서 측정하였다. Fig. 6은

차량 속도측정 위치도를 보여주고 있다. 아스팔트 구간

(AP section)과 블록포장 구간(BP section)의 연장은

각각 30.9m와 38.8m이다. 아파트 단지 내 공간적 요소

를 고려하여 같은 방향으로 통행하고, 직진하는 선두차

량을 대상으로 조사하였다. 조사장비는 스피드건으로,

스피드건의 측정오차는 ±2kph이다.

Fig. 3 Grading Curves of Bedding Sand

Fig. 4 Grading Curves of Joint Sand

Fig. 5 Methods of Temperature Measurement

(a) Surface Temperature of 

Pavement

(b) Air Tempearture(1m)

Fig. 6 Location of Vehicle Speed Measurement
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3.3. 소음

블록포장을 아파트 단지와 같이 생활 거주지에 적용

할 경우, 블록포장의 불연속면으로 인한 소음공해가 발

생할 수 있다는 지적이 있다. 포장에서 발생된 소음은

다양한 측정방법으로 확인할 수 있는데, 본 연구에서는

현장 여건을 고려하여 ISO 13325 : 2003에서 제시한

단독차량 측정법(CPB)을 선정하였다. 소음측정의 시험

조건은 Table 1에 정리하였다. 측정은 블록 구간(BP)

및 아스팔트 구간(AP)을 나누어 차선 중앙에서부터

7.5m, 15m 떨어진 위치에서 마이크로폰(Microphone)

을 이용하여 진행되었다. 측정 높이는 1.2m로 고정시켰

으며, 조사차량은 비대칭 패턴 타이어를 사용한 1600cc

휘발유 승용차이다. Fig. 7은 소음측정 위치도를 나타

내고 있다. 아파트 단지 내의 차량 속도 특성을 고려하

여 10kph, 20kph, 30kph 세 개 수준으로 달리하여 각

요인별로 10회씩 측정하였다.

3.4. 포장파손 상태

블록포장 시스템의 공용성 평가를 위해 시공 후 18개

월, 36개월, 42개월 3차례에 걸쳐서 주기적으로 육안조

사를 실시하였다. 파손은 재료적 파손과 구조적 파손으

로 구분하였다. 표면 마모나 블록 파손(모서리 깨짐, 횡

단 균열)은 재료적 파손으로 구분하고, 부분침하는 구조

적 파손으로 구분하였다. 파손에 대한 평가기준은 다음

식과 같이 호주 콘크리트 블록협회에서 제시한 지침을

준수하였다(Shackel and Pearson 2001).

3.5. 평탄성

노면 평탄성을 나타내는 노면요철(roughness)은 포

장면의 종방향 특성 중 하나로, 도로의 기능 및 구조적

측면에 영향을 미친다. 평탄성 측정은 워킹 프로파일미

터를 이용하였고, 국제 평탄성 지수(International

Roughness Index)를 기준으로 평가하였다. 조사는 공

용초기, 공용 18개월, 42개월 3차례에 걸쳐서 진행하였

고, 휠 패스 구간에서 실시하였다. 

4. 공용성 평가결과
4.1. 온도

Fig. 8(a)는 봄에 측정된 포장의 표면온도와 대기온

도 패턴을 나타낸다. 관측시간 동안 두 포장의 1m 위에

서 측정된 대기온도는 큰 차이 없이 15∼20℃ 사이에서

유지하는 것으로 나타났다. 그러나 오전 10시에서부터

오후 4시까지 약 6시간동안 측정된 표면온도는 아스팔

트 포장(AP)이 블록포장(BP)에서 측정한 결과보다 높

은 것으로 나타났다. 최대표면온도차는 약 3℃이며, 오

후 2시∼3시 사이에 발생하였다. 오후 6시 이후에는 두

포장의 표면온도가 비슷해진다. 그리고 포장 표면의 최

고온도는 대기온도와 비슷한 것으로 나타났다. 

Fig. 8(b)는 여름에 측정된 포장의 표면온도와 대기온

도 패턴을 나타낸다. 여름에는 대기온도보다 포장 표면

온도가 더 높았다. 대기온도는 30~35℃ 사이로 유지되

었으며, 두 포장간의 온도 차이는 없었다. 아스팔트 포

장과 블록포장에서 측정된 표면온도의 최대치는 각각

약 48℃, 41℃이었다. 포장 표면의 최대온도차는 약 7℃

이고, 오후 1시~2시 사이에 발생하였다. 낮 시간에는 아

스팔트의 표면온도가 블록포장에 비해 오전 10시부터

오후 6시까지 약 8시간동안 높게 유지되었다. 포장 표면

의온도와대기온도의차이는최대 15℃까지나타났다. 

가을에 측정한 온도결과는 Fig 8(c)와 같다. 두 포장

의 대기온도는 큰 차이를 보이지 않고 17~23℃ 사이에

서 유지하였으며, 비슷한 추이가 나타났다. 포장 표면과

대기의 최대온도 차이는 약 10℃로 나타났다. 포장 표

면에서의 최대온도 차이는 오후 1시~2시 사이에 발생

하였고, 약 4℃로 나타났다. 

Fig. 8 (d)는 겨울에 측정된 온도결과를 나타낸다. 대

International Journal of Highway Engineering·Vol.16 No.24

Rate of Damage(%) = 100
Number of Damaged Blocks

Total Number of Blocks

Location
Away from the center lane 7.5m,15m /

Measuring height 1.2m / Auditory
characteristics: A

Vehicle
1600cc/ Passenger cars (petrol) / 

Tire (asymmetric pattern)

Pavement
surface
condition

Dry

Table 1. Test Conditions of Noise Measurement

Fig. 7 Location of Noise Measurement Devices
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기온도는 역시 큰 차이가 없었고, -2~-8℃ 사이의 온

도를 유지하였다. 포장 표면온도가 대기온도보다 차가

운 것을 알 수 있다. 타 계절에서 측정한 결과와 달리 블

록포장의 표면온도가 아스팔트 포장에 비해 꾸준히 약

2~3℃정도 낮게 측정되었다. 

4.2. 차량 주행속도

차량 주행속도의 측정은 2012년 3월과 2013년 4월,

두 번에 걸쳐서 진행하였다. Fig. 9는 두 포장에서 측정

된 동일 차량의 주행속도를 비교한 것이다. 측정된 차량

중 약 80%가 블록포장에 비해 아스팔트 포장에서 속도

가 높은 것으로 나타났다.

Fig. 10에 제시되어 있듯이, 비슷한 편차를 가진 두

포장에서 주행하는 차량의 평균속도는 각각 20.9kph와

23.7kph로 기록되었다. 두 포장에서 차량 통행속도 차

이가 있다는 것을 확인하기 위해 T검정을 이용하여 분

석하였다. 분석결과는 Table 2에 정리한 바와 같다. 단

측 t검정 결과, P는 0.0003으로 95% 신뢰 수준을 만족

(a) Spring (March)

(b) Summer (July)

(c) Autumn (September)

(d) Winter (December)

Fig. 8 Results of Temperature Measurements on BP&AP

Fig. 9 Vehicle Speed Measurment Data

Fig. 10 Mean and Standard Deviation of the Vehicle 

Speed Measurement on BP and AP
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한다. 즉, 아스팔트 포장에서의 차량 통행속도가 블록포

장에서의 차량 통행속도보다 빠르다고 할 수 있다. 또한

아스팔트 포장에 비해 블록포장의 차량속도 저감효과는

약 2kph 정도이었다. 그리고 두 포장을 통과하는 동일

차량의 평균속도 저감율은 약 13%였다. 

4.3. 소음

일반적으로 엔진부, 노면과 접촉하는 타이어부, 그리

고 흡/배기부가 주요 자동차의 소음원으로 알려져 있

다. Sandberg(2002)의 연구 결과에 따르면 차량의 속

도가 80kph 이상 증가하면, 기계소음보다 타이어와 포

장 사이에서 발생하는 소음이 지배적이다. 이는 80kph

이하, 저속도로에서는 타이어와 포장 사이에 발생하는

소음이 지배적이지 않다는 것을 의미한다. 즉, 저속도

로에선 대체적으로 주행차량의 차체 소음이 지배적이

라고 판단할 수 있다. 이 연구 결과를 블록포장에도 적

용할 수 있다면, 소음문제에 있어서 블록포장은 아스팔

트 포장과 같은 연속적인 면을 가진 포장과 마찬가지로

도로에 적용하는 것이 문제없다고 볼 수 있을 것이다.

이에 저속도로에서 차량의 소음이 주행속도 및 포장의

불연속/연속에 따라 얼마나 발생하는지 살펴보고자 하

였다.

Fig. 11은 블록포장(BP)과 아스팔트 포장(AP)을 10

kph에서 50kph까지의 속도로 주행한 차량에서 발생한

소음을 측정한 결과이다. 블록시공 현장이 아파트 단지

내에 위치하여 고속의 주행이 불가능하였다. 그래서 차

량주행속도가 40kph, 50kph일 때의 발생한 소음에 관

한 관측치는 Minou et al.(1998)을 참고하였다. 그래프

를 보면 차량주행속도가 10kph, 40kph일 때를 제외하

고 블록포장에서의 소음이 아스팔트 포장에서 발생하는

소음보다 높게 나타난다. 10db를 기준단위로 하여 결과

치를 관측하였을 때는 아스팔트 포장과 블록포장에서

소음에 관한 공용성은 큰 차이가 없다.

Fig. 12는 차선 중앙에서 7.5m, 15m 떨어진 지점에서

블록포장혹은아스팔트포장위를주행한차량에서발생

한 소음을 측정한 결과를 나타낸다. 10kph에서 30kph

까지의 차량 주행속도에 대한 소음을 중점으로 두었다.

연구에서 측정결과를 보면, 중앙에서 7.5m 떨어진 관측

지점에선 차량속도가 증가함에 따라 블록포장과 아스팔

트포장에서발생하는소음의크기차가증가하였고, 블록

포장에서 발생하는 소음은 차량이 10kph로 주행했을 경

우를제외하고아스팔트포장보다높게관측되었다. 중앙

에서 15m 떨어진 지점에서 측정된 소음은 7.5m에서 관

측한것보다낮게측정되었다. 또한7.5m에서관측한바

와 달리 블록포장에서의 소음이 아스팔트 포장 구간에서

발생한 것보다 낮게 나타나고 있다. 총체적으로 보면, 아

스팔트 포장에서의 소음은 측정거리에 따른 크기변화가

1db 이하로 미세하나 블록포장에서 측정된 소음은 측정

거리에따라1~3db 편차가크게나타난다고볼수있다.

4.4. 포장상태 조사

공용 42개월 후 블록포장상태를 모니터링한 결과 일

International Journal of Highway Engineering·Vol.16 No.26

BP AP

Average 20.9 23.7

Dispersion 16.13 19.23

Observations 44 44

Pearson's correlation
coefficient

0.69

P (T䤓=t) 
One-sided test

0.0003

t Tailed value dropped 1.70

Table 2. Vehicle Speed Comparison (parised T-test)

Fig. 11 Noise Level according to the Vehicle Speed (7.5m)

Fig. 12 Noise Level according to the Measurement 

Location
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부 블록의 파손을 제외하고 구조적 파손은 발생하지 않

았다. 블록 파손의 종류를 모서리 깨짐, 횡단균열과 표

층 박리로 나누었을 때 모서리 깨짐이 총 파손 비율의

약 70%를 차지하여 주된 파손형태로 조사되었다. 그 다

음으로는 횡단균열이 약 28%를 차지하였다. 이외로는

아스팔트 포장 및 블록포장의 연결부에서 채움 모래 유

실 현상 및 블록의 수평거동이 발생하였다. 모니터링 외

에도 시공된 블록포장 시스템 성능에 대한 추가적인 평

가를 위해 일본에서 제시한 포장 유지관리지수

(Maintenance Control Index)를 적용하였다. MCI는

Maintenance Control Index의 약자로 일본 건설성

토목연구소에서 개발하였다. MCI는 포장의 공용성을

노면의 특성치로 수치화한 것으로, 영구변형을 중시한

평가지수이다. 또한 포장상태를 비교₩평가하기 위하여

일본 宮城縣 仙臺市에 시공된 차도용 블록포장

(Sadanori et al. 1998)의 공용성 자료를 인용했다. 인

용된 자료의 대상구간은 AADT가 1,000~3,000정도

되고 중하중 차량이 주행하는 도로다. 인덕원 블록포장

현장과 일본의 블록포장 단면구성은 Table 3과 같다. 

일본 연구사례의 경우, 블록 두께는 8cm이고, 기층

및 보조기층은 인덕원 사례보다 각각 5cm 얇게 시공하

였다. 宮城縣 仙臺市에 시공된 블록포장에서는 블록의

파손이 전혀 없는 반면, 영구변형이 11mm 발생된 것으

로 조사되었다. 두 현장의 파손형태에 따른 유지관리지

수(MCI) 계산 값은 Table 4와 같다. MCI의 경우 포장

평탄성, 영구변형 및 파손율 세가지 요소를 고려하여 계

산하는데, 두 단면에서 측정한 평탄성 평가방법이 달라

포장평탄성은 MCI에 반영하지 않았다. 영구변형과 파

손율을 고려한 MCI0는 인덕원 현장이 0.7정도 높은 것

으로 계산되었다. 공용기간에 따른 MCI 감소추세를 살

펴본 결과, 인덕원 현장의 블록포장이 일본 사례의 블록

포장보다 더욱 우수한 것으로 나타났다. 하지만 MCI는

가장 작은 값을 사용하여 포장상태를 평가하는 것이 원

칙이기 때문에 宮城縣 仙臺市(Sendai, Miyagi

Prefecture) 현장은 8.3이고, 인덕원 현장은 8.55로 비

슷한 수준으로 나타났다. Fig. 13은 공용기간에 따른 블

록포장의 유지관리지수의 감소추이를 나타낸다.

4.5. 평탄성

이론적으로 평탄성의 상한 값은 없지만 IRI가 8m/km

이상이면 감속을 일으키며, 감속을 유도하기 위해서는

최소 4~6m/km의 평탄성을 유지해야 한다(Choi et al.

1992). Fig. 14는 공용기간에 따른 측정된 평탄성 지수

를 보여주고 있다. 공용초기에 측정된 블록포장의 평탄

성은 평균 약 6.4m/km이었고, 공용기간에 따라 변동은

있었지만, 5~8m/km 수준의 평탄성이 확인되었다. 공용

기간 중 발생한 변동은 블록의 불연속성 표면의 특성에

의한 것이라고 판단한다. 공용기간 중 차량하중이 재하

되면서 블록의 이동이 발생함으로써 평탄성에 변동이 생

길 수 있다. Sayers et al.(1986)이 제시한 IRI

Damage
ratio
(%)

Rutting
depth
(mm)

Roughn
ess
(mm)

Maintenance control
index

MCI0* MCI1** MCI2***

Ref.Sadan
ori et al.
1998

(serve for
3 years)

0 11 4.0 8.39 10 7.11

Indukwon
(serve for
3.5 years)

0.24 0 n/a 9.02 8.55 10

* Maintenance Index by cracks and rutting

** Maintenance Index by cracks

*** Maintenance Index by cracks and rutting depth

Table 4. Calculated Maintenance Control Index

Fig. 13 Maintenance Control Index Relative to the 

Performance Period

Table 3. Pavements Structure of Two Case Studies

Thickness(cm)

Indukwon
Sendai, Miyagi Prefecture

(Sadanori et al. 1998)

Surface 8 8

Bedding layer 4 2

Base layer 15 20

Subbase layer 15 40
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Roughness Scale에 의하면 이와 같은 수준은 60kph

이하의 도로에서 충분히 적용 가능하다. 차량 주행속도

는 포장 표면조직상태나 평탄성에 대한 운전자의 반응

중 하나라고 볼 수 있으므로, 블록포장의 평탄성이 주행

속도 감속에 영향을 미칠 수 있을 것이다. Kanzaki et

al.(1984)는 같은 위치의 사거리에서 아스팔트 포장과

블록포장을 각각 6개월씩, 1년 동안 고속카메라를 이용

하여 살펴본 결과, 아스팔트 포장에 비해 블록포장의 교

통사고가 9건 정도 적다고 발표하였다. 

5. 결론

본 연구는 블록포장을 저속도로에 적용할 수 있는가

에 대한 여부를 분석하였다. 블록포장 시공구역에서 공

용성을 측정한 결과, 블록포장은 일일 교통량이

2,000~3.000대인 교통조건을 가진 도로에서 공용 42

개월이 지난 후에도 양호한 공용성을 보였다. 육안평가

에서 일부 블록 파손을 제외하고는 구조적인 문제는 나

타나지 않았으며, 저속도로 적용가능성을 입증하였다.

더불어, 차량주행 안전성 및 주민 거주 환경영향에 대한

평가를 통해 다음과 같은 결론을 내릴 수 있었다.

1. 한 여름에 아스팔트 포장에 비해 블록포장의 표면온

도가 최대 약 7℃ 낮은 것으로 나타났다. 지상 1m에

서 측정된 대기온도는 거의 차이가 없는 것으로 나타

났다. 

2. 아스팔트 포장에 비해 블록포장의 차량 속도저감 효

과는 약 2kph 높은 것으로 조사되었다. 

3. 저속도로에서는 차량의 기계소음이 지배적으로 발생

하므로 블록포장을 저속도로에 적용할 수 있다고 판

단한다.

4. 블록포장의 주된 파손원인은 모서리 깨짐과 횡단균열

등 재료적인 문제로 조사되었고, 블록포장의 구조안

정성은 양호한 것으로 판단되었다. 공용 42개월 후

블록포장의전체파손율이0.24%로조사되었다.

5. 블록포장의 평탄성은 공용기간에 따라 5~8m/km 범

위로 나타났으며, 차량 주행속도가 60kph 이하로

설계된 도로에서 주행성을 충분히 확보할 수 있으며,

감속을 유도하는데 기여할 것으로 판단된다.
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