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１．まえがき

NEXCO 中日本 名古屋支社では高速道路の長期的なｺｽﾄの最小化と平準化を図りつつ、長期に渡る高速道路

資産の健全性を維持することを目的として、舗装、橋梁及び施設設備のﾗｲﾌｻｲｸﾙｺｽﾄを考慮した計画的な補修技

術を確立するために「百年道路計画」を進めている。ここでは、これまで実施してきた舗装についての具体的

な取組みについて述べる。

２．舗装管理延長等

NEXCO 中日本 名古屋支社が管理する路線は、名神高速道路や東名高速道路をはじめとして、全 12 路線、

舗装延長 3,284km･車線である。舗装の路面調査について、全延長を 1 回/3 年の間隔で実施している。表-1 に

舗装の補修目標値を示す。これとは別に FWD 調査を実施して、舗装の表面部分だけでなく深さ方向の健全度

も調査している。

表-1 舗装の補修目標値

わだち掘れ

(mm)

段 差(mm)
すべり摩擦係数 平坦性 IRI(mm/m) ひび割れ率（％）

橋梁取付部 横断構造物取付部

25 20 30 0.25 3.5 20

３．舗装の百年道路計画

ｱｽﾌｧﾙﾄ舗装の損傷度に応じて、表層部損傷の A ｸﾞﾙｰﾌﾟから路盤部に至る深層部が損傷した C ｸﾞﾙｰﾌﾟまで 3

段階に分類した。はじめに、表層部損傷の A ｸﾞﾙｰﾌﾟについて、表層部から水の浸透等を防止し、劣化・損傷の

防止を検討した。路盤部に至る深層部の損傷については、今後、補修工法等を検討して行く予定である。

４．舗装の予防保全補修の必要性

舗装に発生する初期段階のｸﾗｯｸ等の損傷を補修

することが長期耐久性を確保するために必要であ

り、NEXCO の技術規準にも記載されているが、こ

れまで切削ｵｰﾊﾞｰﾚｲ補修に至るまでにこのような予

防保全的な初期の補修が実施されることは少なか

った。

また、初期の補修が長期耐久性を向上させること

を定量的に示した事例も少ない。図-1 は初期の予防

保全的な舗装補修の実施箇所数と損傷が発生した

後の緊急的な補修の実施回数を示したものである。

これによれば、初期の予防保全的な舗装補修を開始

した平成 18 年度から緊急的補修の実施回数が減少

し、舗装の耐久性が向上していることがわかる。
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図-1 補修と緊急工事の関係（東名高速道路）
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５．初期の舗装補修技術

舗装に発生するｸﾗｯｸ損傷の補修材料等について、現場で

各種試験を行った。この試験の中で、ｱｽﾌﾙﾄ舗装に発生し

たｸﾗｯｸ上からφ6mm、長さ 100mm の削孔をして、ｾﾒﾝﾄ系

材料を注入したが、全く浸透が見られず、水も浸透しない

ような状況であった。これは、ｱｽﾌﾙﾄ舗装に発生したｸﾗｯｸ

に小さな塵等が入り込み、車両の振動等で密に締固められ

た結果、水等が浸透しなかったものと考えられる。このよ

うな状況から、これまでは主にｸﾗｯｸから浸透する水により

下層部まで劣化・損傷すると考えられてきたが、ｸﾗｯｸ発生

後の車両通過によるﾎﾟﾝﾋﾟﾝｸﾞ等も損傷の大きな要因であ

ると考えられる。これらを踏まえて、ｼｰﾙ材のような防水

効果を持つと伴に、ﾎﾟﾝﾋﾟﾝｸﾞに対して効果のある材料を

開発中である。

６．舗装補修計画と舗装補修システムの導入

NEXCO 中日本におけるｱｽﾌｧﾙﾄ舗装の 2011 年度当初に

補修基準を超えた延長、補修実績及び劣化予測値等を図

-3 に示す。補修基準を超える延長は、実測値と過去に測

定したﾃﾞｰﾀを基に NEXCO 総研の劣化予測係数から算定

した値を合計した延長である。2011 年度のｱｽﾌｧﾙﾄ舗装の

切削ｵｰﾊﾞﾚｲ補修実績は 84km･車線である。2012 年度から

70km･車線/年の切削ｵｰﾊﾞﾚｲ補修をした場合、2015 年度に

は、図-3 の折れ線ｸﾞﾗﾌに示すように基準値を超える延長

が 42 km･車線程残ることになる。

そこで、図-4 に示すように舗装の

切削ｵｰﾊﾞｰﾚｲを行う際に、その前後の

比較的損傷の小さい箇所(同一車線

規制内)でｸﾗｯｸｼｰﾙ等の予防保全を行

い舗装の延命化を図っている。切削

ｵｰﾊﾞｰﾚｲと予防保全を同時に合せて

行うことを「舗装補修システム」と

呼び現場で展開している。予防保全

的補修の効果は 4 項で示したとおり

である。これにより、ｱｽﾌｧﾙﾄ舗装が

補修基準値に達するまでの期間が長

くなり、舗装が延命することにより

図-3 に示すような補修基準を超え

た延長も無くすることができる。

７．あとがき

計画的な舗装補修を進めていく上で、今後、舗装の深層部補修も必要になってくることから、舗装補修シス

テムを積極的に進め、ｺｽﾄの縮減と舗装の健全性を確保して行く必要がある。今後、ｸﾗｯｸ補修材料や深層部の

施工の技術開発を進め、効率的な舗装補修を実施して行きたいと考えている。

図-2 ｸﾗｯｸに削孔した箇所の注入状況
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図-3 ｱｽﾌｧﾙﾄ舗装補修基準値と補修等延長

図-4 舗装補修システム
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