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１．はじめに 

 トンネル内のコンクリート舗装は，供用からの時間経過に伴い路面摩擦が低下する事例が見られる．また，その

対策としては，近年は，路面摩擦の改善効果や効果の持続性の観点から，白色アスファルト混合物による切削オー

バーレイなどが実施される例があるが，コストが高いことが課題であり，より安価で効果的な路面摩擦改善技術の

検討が求められている．このような問題を解決するため，北海道開発局管内の国道231号線の複数のトンネルにおい

て，コンクリート表面のリフレッシュ工法としてダイヤモンドグラインディング工法（以下，「DG工法」と称す．）

による路面摩擦改善に関する試験施工を実施した．本工法は，国土交通省におけるトンネル内コンクリート舗装へ

の適用は初の試みとなる． 

２．DG 工法の概要 

 DG 工法は，数 mm ピッチで組み合わせたダイヤモンドブレードにより，コンクリート舗装表面を数 mm の薄層で研

削する工法である． DG 工法は，米国においては，コンクリート舗装の表面のリフレッシュ工法として 20 年近い実

績のある一般的な工法であるが，日本においては，比較的新

しい工法であり施工事例も少ない．主な効果として，コンク

リート表面のきめを増大させ路面摩擦を改善する効果があ

るが，それ以外に雨水の表面排水性も向上しハイドロプレー

ニング現象の抑制や平坦性の改善による走行性の向上，表面

形状の修復などに使用される．本試験施工で使用したダイヤ

モンドブレードは，3mm 幅のブレードを 2mm ピッチに 180 枚

組み合わせたもの（幅 1m）で，さらに路面摩擦の持続性及び

排水機能の強化等を目的として5cmピッチに4mm突起した大

きめのブレードを配置し，縦グルービングが切れる形状とし

た（写真-1）． 

３．既設コンクリート路面状況 

国道231号にて試験施工を実施したトンネル内コンクリー

ト舗装路面の代表的な路面として供用から10年程度経過し

た舗装路面の状況を写真-2に示す．路面のほうき目は消失し，

表面に黒い光沢が見られ，湿潤時には路面摩擦の低下が懸念

される．このような路面は供用が長いトンネル内コンクリー

ト舗装の特徴の一つであるが，その原因としては，ポリッシ

ングよる摩耗のほか，コンクリート表面に結晶層（カルサイ

ト）が生成されること１）や，表面付近のCaOが明かり部に比

べて高く（＝硬い）磨かれた場合すべりやすくなる２）などの

報告事例があるが，現在，詳細調査中である． 
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写真-1 ダイヤモンドブレード 

写真-2 施工前の路面状況 
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４．DG工法施工後の路面状況 

DG 工法施工後の路面状況を写真-3 に示す．弱いモルタ

ル部は除去され，骨材が削られた状態で露出することによ

り凹凸が形成される．DF テスタによるすべり抵抗値および

CT メータによるきめ深さを図-1 に示す．道路維持修繕要

綱 3）に示される維持修繕要否判断の目標値は「交通量の多

い一般道路」においてはμ=0.25 が示されている．DG 工法

施工後のすべり抵抗値は BWP，OWP ともにμ=0.25 を上回る

ことが確認された．しかしながら，OWP のすべり抵抗値に

は，安全な走行には問題がないレベルでばらつきが大きい．

きめ深さの測定結果もほぼ同様の傾向である．この原因は，

コンクリート版の端部の沈下やわだち掘れ部にダイヤ

モンドブレードが十分に届かず，削り残りが発生し，深

いきめが得られないためである（写真-4）．わだち掘れ

や端部の沈下が大きい場合は， DG 工法による削り深さ

を大きく（最大 10mm 程度切削可能）するなどにより対

応する必要がある． 

施工後の路面のラフネス指標について MRP で測定し

た施工後の IRI は 2～3(mm/m)程度であり乗り心地はよ

い．また，副次的な効果として，黒く変色した既設路面

の表面が除去され，本来の白色に改善し視認性が向上す

る効果が観察された（写真-5）．また，路面テクスチャ

が凸凹しているため，粗面系舗装（例えば排水性舗装や機

能性 SMA）ように光が様々な方向に反射し，眩しい光が発

生しないことも分かった．このことより，DG 工法はすべ

り抵抗値の改善以外にも，ドライバーの路面視認性を改善

し，安全性向上に寄与する効果があることが示唆された．  

５．おわりに 

トンネル内のコンクリート舗装の路面摩擦の改善に対

して，有効な解決策を検討している．DG工法は路面摩擦の

改善工法としては比較的安価であり，有効な対策工法にな

り得る工法であると考える．DG工法は，日本での施工実績

が少なく，効果の検証のための追跡調査や試験施工など継

続的に行う予定である．最後に，本調査にご協力を頂いた

国土交通省北海道開発局札幌開発建設部の関係各位に感

謝の意を表する． 
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上から撮影 近接撮影 

写真-3 DG 工法施工後の表面の仕上り 

写真-4 路面の削り残り箇所 

わだち部 Co 版端部の沈下部 

写真-5 奥：DG 工法施工後（視認性が良い），手前：既設路面

図-1 DG 工法施工後のすべり抵抗値 
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