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1.はじめに 

 北海道のような寒冷地では，本州などの温暖な地域

と異なり，低温が影響したと考えられる多数の舗装ひ

び割れが発生している．舗装に生じたひび割れは，緊

急に安全上の問題に直結する例は少ないものの，長期

間放置すると舗装体の内部に雨水などが浸入し，凍結

融解などの影響から，舗装寿命に大きく影響を与えて

しまう．このため，ひび割れの抑制対策は，寒冷地に

おける道路の維持管理上の継続的な課題と認識されて

いる 1),2)． 

 低温に起因したひび割れは，発生方向によって原因

が異なり，縦断方向のひび割れは，主に路床の凍上に

よるもの，横断方向は，表層アスファルトに対する温

度応力によるもの（低温クラックと呼ばれている）と

考えられているが，被害の実態を調べた事例は極めて

少なく，その特徴も明らかにされていない． 

そこで，本報は北海道内で実施した広域的な舗装の

ひび割れ調査について報告するものである． 

2.調査方法と調査路線概要 

ひび割れ調査は，20m 間隔で舗装を撮影した写真か

らの目視判別により行なった．なお，撮影には，車両

の車速パルスを基に，任意の距離間隔で自動的にシャ

ッターを切る装置（シーンプロファイラ）を用いた． 

撮影された写真から，被害状況（ひび割れの種別と

被害レベル）と土工区分（盛土・切土など 5 分類）を

読み取り，併せて写真内の道路区画線と路面の明度を

画像ソフトで計測し明度差を求めた．これは，簡易的

に舗装の劣化度を明度で表すことを目的としたもので

ある．これらの評価項目をまとめたのが表-1である． 

調査エリアは北海道全域であり，路線は AMeDAS

データから求めた各地の凍結指数を基に選定した．こ

の際の凍結指数 F は，400～1200（℃･days）の範囲で

100 刻み 8 グレードとし，路線延長は各グレードで解

析に利用できるデータが 100km（橋梁とトンネルを除

いた延長）になるよう選定した．参考までに，F = 400

（℃･days）は，札幌の寒さに相当する程度である．こ

の値を最小値とした理由は，経験的ではあるが，札幌

周辺で低温による舗装の損傷をみる機会が比較的少な

いためである． 

3.結果と考察 

 道路の凍上被害は切土部に集中して発生することや

盛土高さによって凍上量が変化するなど，凍上と土工

の区分（盛土・切土の種別や高さ）は深く関連する事

が知られている 3)． 

図-1は，凍結指数ごとの調査路線の土工区分割合で
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図-1 凍結指数ごとの土工区分割合 

表-1 評価項目と評価方法 
データ 
間隔 評価項目 評価方法 

20m 

横断クラック 本数をカウント 

縦断クラック 

被害なし････････････レベル 0 
軽微なクラック･･････レベル 1 
パッチング･･････････レベル 2 
明瞭なクラック･･････レベル 3 

土工区分 盛土，切土，平地 
橋梁，トンネル 

100m 舗装明度 道路区画線と路面の明度差 
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ある．ここで，表-1に示した土工区分の橋梁およびト

ンネルは，本研究内容から検討の対象外とするための

抽出項目であるため，同図は 3 分類となっている．調

査路線の大部分は盛土であり，平地は凍結指数によっ

ては 20％弱を占める場合もあるものの，全体的には比

較に用いるほどのデータを含んでいなかった． 

図-2は，盛土と切土における凍結指数と横断クラッ

クの関係である．本調査では，20m 間隔で撮影した写

真から横断クラックの本数をカウントしており，総本

数を延長で割ることで平均クラック間隔を算出してい

る．同図から，凍結指数が増加すると横断クラックの

間隔が狭くなる，すなわち，ひび割れ被害が顕著に表

れることが明らかである．また，横断クラックに関し

ては，土工区分による傾向の違いは少ないようである． 

図-3は凍結指数と縦断クラックの関係である．縦断

クラックは，被害を 4 段階で数値化し，延長から平均

値を求めている．同図から，縦断クラックについては，

先に述べた横断クラックのような，凍結指数との一義

的な関係はみられないことが分かる．縦断クラックは

主に凍上が原因と考えられるが，通常の道路には凍結

指数に応じた凍上対策（置換工法）が施されている．

したがって，凍結指数と縦断クラックが互いに関連し

ないことは，凍上対策の効果であると考えられる． 

図-4 は，図-2，3 の関係を盛土と切土について比較

したものである．横断クラック（低温クラック）は，

盛土と切土に有意な差は見られず，あくまで図-2 に示

したように，寒さの程度（凍結指数の大小）に支配さ

れた被害である．これに対して，縦断クラック（凍上

性クラック）は，総じて切土が盛土よりも大きいこと

から，土工区分によって被害の発生が異なることを示

唆している． 

つぎに，横断クラックが多く発生している舗装は，

供用年数が長く明度が高い（路面が白っぽい）と感じ

られたことから，舗装明度と横断クラックの関係を求

めた（図-5）．なお，同図は被害が顕著な F = 800（℃･

days）以上の路線に限定した結果である．この関係か

ら，明度差が小さい程，クラック間隔が狭く被害が多

くなる傾向にあることが示された． 
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図-2 凍結指数と横断クラックの関係 
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図-3 凍結指数と縦断クラックの関係 
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図-4 ひび割れ被害と土工区分の関係 
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図-5 舗装の明度と横断クラックの関係 
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