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１．はじめに 
アスファルト舗装は、交通荷重と自然環境の作用に耐えうる必要な厚さと品質をもち、

表層、基層および路盤により構成し、路床の支持力に応じて各層が荷重を相応に分担する

よう力学的にバランスのとれた構造となるよう設計しなければならない。 

舗装の設計は、「設計条件（設計期間、計画交通量等）」に基づき「路面設計（舗装の

性能指標、表層材料等）」と「構造設計（ＴＡ法）」を行い、路面に求められる性能指標

値を満足し、舗装構成と各層の厚さを決定する必要がある。 

新設、改築および大規模な修繕におけるアスファルト舗装設計においては、「疲労破壊

輪数」、「塑性変形輪数」および「平たん性」などの舗装の性能指標を設定するとともに

ＴＡ法により舗装構成と各層の厚さを決定しているが、既設舗装における舗装修繕設計に

おいては、「ひび割れ率」、「わだち掘れ量」にて路面性状の評価を行い、修繕工法およ

び範囲を決定している。 

路面の表面的な変状のみで判断した場合、最終的な決定は現場技術者の経験に委ねられ、

現場によって修繕範囲の設定や表面に現れにくい変状が把握できない事による修繕工法の

バラツキが懸念され、「コスト」や「補修後の耐久性」などに問題が生じる可能性がある。 

今回、既設舗装における舗装修繕設計において、従来から実施している「路面性状評価」

に加え、舗装構造の健全度を現場で測定・評価できる「ＦＷＤ」を用いた舗装修繕工法検

討について報告する。 

 

２．検討の背景と目的 

舗装補修の目的は、（１）路面の走行を確保し、交通の安全と快適性を保つこと。（２）

舗装の耐久性を確保し、舗装機能を保つこと。（３）主として舗装に起因する沿道環境の悪

化を防ぐこと。等であり、補修は構造機能の低下を招かないように適切な時期に実施する

必要がある。 
工法においては「修繕候補区間の選定と同

区間における工法選定の手引き（案）（図－

１）」に基づき「ひび割れ率」、「わだち掘れ量」

により選定を行っているが、舗装の破損状態

の形態は様々であり、工法選定にあたっては、

現場における技術的な判断が重要となり、各

現場技術者が現場の条件に適した工法選定を

行う必要がある。 図-1 修繕候補区間における工法選定の目安（密粒度舗装） 



「ひび割れ率」、「わだち掘れ量」における路面の表面的な変状のみで「修繕候補区間

の選定」と「同区間における工法選定」を判断した場合、各現場における「表面に現れな

い変状」、「既設舗装のＴＡ０」および「路床上の設計ＣＢＲ」が不明確で「コスト」や「補

修後の耐久性」などに問題が生じる可能性がある。 
よって、従来から実施し

ている「路面性状評価」に

加え、舗装構造の健全度を

現場で測定・評価できる

「ＦＷＤ」を用いた舗装修

繕工法検討を行い、コスト

縮減および品質確保を目

的とする。 

 
３．検討の内容 
今回、平成２２年度国道１０号吉野地区外舗装修繕工事において舗装修繕区間の選定と

工法の検討を行った。 

工事発注時は、「ひび割れ率」、「わだち掘れ量」のみで舗装修繕区間の選定と工法選

定していたため、「修繕区間」および「切削オーバーレイ」、「打ち替え工」等の工法に

おける根拠が曖昧であった。 

 

３．１舗装修繕工法検討フロー 

 舗装修繕工事において従来から実施し

ている「路面性状調査」に加え、舗装構

造の健全度を現場で測定・評価できる「Ｆ

ＷＤ」を用いた舗装修繕工法検討（図－

２）を行った。 

 

３．２．１路面性状調査 

 路面性状調査においては、「ひび割れ率」、「わだち掘れ量」と併せて、既設舗装のコ

ア採取を行い、「既設舗装厚」、「ひび割れ深さ」を調査し、中間層以下のひび割れにつ

いても確認した。 

 

 

 

 

 

 

 

写真-1 工事着手前の状況 写真-2 路面切削後の損傷状況 

図-2 舗装修繕工法検討フロー 

図-3 ひび割れ調査（スケッチ法） 写真-3 ひび割れ部のコア（表面からのひび割れ）



 

３．２．２路面構造調査（ＦＷＤたわみ測定） 

路面構造調査においては、「ＦＷＤ（Falling Weight Deflectometer）」を用いて行っ

た。 

ＦＷＤは、荷重発生装置「落下重錘」により路面上の「荷重板」に衝撃荷重を与え、そ

の時に生じる路面のたわみ量を各位置に設置した「たわみセンサー」にて測定を行い、 「路

床を含めた舗装全体の健全度（μｍ）」、「現状のＣＢＲ（％）」、「現況の等値換算厚

ＴＡ０（ｃｍ）」および「アスファルト混合物層の弾性係数（ＭＰａ）」を推定することが

でき、舗装の健全度が判定できる。 

図―４にＦＷＤにおける、主要な構成装置を示す。Ｄ１５０とは、荷重点から１５０ｃｍ

離れた位置のたわみ量を示す。 

 測定は、非破壊で舗装を傷つけることなく、一箇所毎に２～３分と短時間で可能である。 

 

 
 
 
 
 

 
 
 

図-4  ＦＷＤの主要な構成装置 

写真-4  車載型ＦＷＤの外観及び車内
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表-1 ＦＷＤたわみ測定結果



３．３舗装修繕区間の選定と工法選定 

「路面性状調査」及び「路面

構造調査」における結果に基づ

き、「ひび割れ率」、「わだち

掘れ量」と併せて、「路床を含

めた舗装全体の健全度（μｍ）」、

「現状のＣＢＲ（％）」、「現

況の等値換算厚ＴＡ０（ｃｍ）」

および「アスファルト混合物層

の弾性係数（ＭＰａ）」により、

舗装構造の健全度を含めた舗装

修繕区間の選定と工法選定が可

能となる。 

また、「部分打替」、「切削

オーバーレイ」においては、表

層からのひび割れ深さや基層面

のひび割れ率によりコストおよ

び補修後の耐久性を勘案し、よ

り詳細な舗装修繕工法の選定を

行った。 

 
４．検討の結果 

  今回の舗装修繕区間の選定と工法選定に基づき設計を見直した結果、「舗装修繕区間の

縮小」及び「舗装修繕工法（１０ｃｍ切削オーバーレイから５ｃｍ切削オーバーレイ）の

変更」が必要な箇所が判明し、コスト縮減が図れた。一方で「補修後の耐久性」を確保す

るために「５ｃｍ切削オーバーレイから１０ｃｍ切削オーバーレイ」に変更の必要な箇所

も確認された。 

 
５．さいごに 
舗装修繕工事において従来から実施している「路面性状調査」に加え、舗装構造の健全

度を現場で測定・評価できる「ＦＷＤ」を用いることにより「舗装修繕区間」および「舗

装修繕工法」が明確化され「コスト縮減」と「品質確保」に効果的な工法検討であった。 

また、今回施工箇所においてはモニタリングを定期的に行い、「ひび割れ」や「わだち

掘れ」等の変状について確認し、効果の確認を実施するように考えている。 

最後に、今後の舗装修繕工事においてもこのような技術の積極的な活用により「コスト

縮減」、「品質確保」に効果的な工法検討を行うよう努めていきたい。 

ＦＷＤ測定結果
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図-5 舗装修繕区間の選定と工法選定
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図-6 ひび割れによる詳細工法選定 


