
お客様サービス向上を目指した交通開放温度の検証 
中日本ハイウェイ・エンジニアリング名古屋（株）名古屋支店  正会員 〇竹内弘幸 

中日本高速道路（株）名古屋支社  山本 将 
中日本ハイウェイ・エンジニアリング名古屋（株）名古屋支店   山中利彦 

１．はじめに 
NEXCO中日本では、舗装工事における交通開放温度を舗装表面で 40℃程度以下 1)と規定されている。

舗設完了後の速やかな交通開放は、高速道路を利用するお客様の安全・快適な走行に繋がるが、50℃～

70℃程度になる舗設面を強制冷却する対策（空冷・散水等）が必要となる。 

現在、高速道路の表層に使われている標準的な混合物は、瀝青材料

に耐流動性の高い高粘度改質アスファルトを用いた高機能舗装Ⅰ型

混合物（以下 高機能Ⅰ型という）および改質アスファルトⅡ型を用

いた高機能舗装Ⅱ型混合物（以下高機能Ⅱ型という）である。しかし、

交通開放温度を 40℃程度以下に定めた際には、瀝青材料にストレー

トアスファルトを用いた密粒度アスファルト混合物（以下密粒とい

う）で試験が行われていた。 

そこで、所定の品質を確保したうえでより速やかな交通開放を目指

すべく、現在使用されている混合物を使用した交通開放温度の検証を

室内試験で実施した。さらに、実際の舗装工事現場においても検証中

である。本稿では、これらの検証結果および検証状況について述べる。 

２．室内試験における検証 

２－１ 検証の流れ 

本検証にあたっては、図-1に示す交通開放温度 40℃程

度以下に定める根拠に着目した。高機能Ⅰ型・Ⅱ型で想定

される開放温度（40℃～70℃）および締固め度（96%～

100％）において、ホイールトラッキング試験（以下 WT試

験という）での初期（5分後）・最終（60分後）変形量（以 

下 d5・d60変形量という）を算出・分析し、変形量の変曲点となる混合物温度を求めることで、交通開

放が可能な混合物温度を提案した。 

２－２ 試験項目および条件 

WT試験の条件項目は、表-1に示すとお

りである。試験温度は、現在の規定値 40℃

を下限に 10℃間隔で 70℃までとした。ま

た、締固め度は、基準下限値の 96％、現

場の施工実績が多い 98％、上限値である

100％に設定した。 

２－３ 変曲点温度と変形量 

各温度における d5・d60変形量と締固め度の関係を把握するために、相関図（図-2）を作成した。そ

して、その関係式から算出した各温度における d5・d60変形量の値をプロットし変曲点となる混合物温

度を求めた結果、図-3に示すとおりとなった。 
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表-1 室内試験項目一覧表 

図-1 初期変形量と温度との関係図 
＜密粒度アスファルト混合物＞ 

※参考文献： 

「舗装技術の質疑応答｣第 5巻 P107より 

図-2 40℃での d5・d60変形量と締固め度の相関図＜高機能Ⅰ型＞ 

＜40℃の d60変形量＞ ＜40℃の d5変形量＞ 
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高機能Ⅰ型の変曲点温度は、d5で 52℃

となり、d60で 55℃であった。また、高機

能Ⅱ型の変曲点温度は、d5で 60℃、d60で

61℃となり、高機能Ⅰ型と比較してやや高

めの温度となった。 

高機能Ⅰ型・Ⅱ型の変曲点での d5変形

量は 0.7㎜程度であり、図-1で示した密粒

におけるd5変形量の2㎜程度と比較して約

1/3となり、かなり小さな値であった。ま

た、最終的な変形量を示す高機能Ⅰ型・Ⅱ

型の変曲点 d60変形量も、1.2㎜程度と小

さな値を示した。 

３．実際の舗装工事現場における検証 

３－１ 検証の流れ 

現在、供用車線での舗装補修工事において、初期わだち量と温度（外気温・表面温度・内部温度）の

関係を把握するための現場検証を行い、開放温度 50℃の妥当性を確認している。今回の検証は、走行車

線（幅員 3.5m）で 2層施工（高機能Ⅰ型 4cm＋基層 6cm）の 3工事箇所で実施した。 

３－２ 測定内容と現場条件 

わだち量の測定は、交通開放後も測定可能なノンプリズム式測量で行い、表面の温度測定については

放射温度計、内部の温度測定には埋設温度計を使用した。 

検証時期としては、供用後開放温度より路面温度が下降する秋季～冬季および上昇する春季～夏季に

実施する計画であり、今回は、前者の秋季～冬季（11月～12月）に実施した検証結果を述べる。 

３－３ 路面の変形量と温度変化 

交通開放後の変形量、交通量および交通開放時の温度を表-2に示す。 

今回は、開放温度が舗装表面で 17～22℃と

低い条件であったが、交通開放後 1時間後の

初期変形量は、平均で 1.0～3.0mmであった。

室内試験結果と比較すると若干大きめな値を

示している。しかし、ノンプリズム式測量は、

誤差が±1mm程度生じる場合があり、その誤差

を考慮すると、小さな変形量と考える。 

４．まとめ 
本検証結果のまとめを以下に示す。 

① 室内試験検証結果から、改質アスファルトを標準としている高機能Ⅰ型・Ⅱ型の d5変形量は、従来
の交通開放温度の設定根拠(図-1)の d5変形量と比較して、1/3程度と大きく異なっている。 

② 室内試験検証結果から、高機能Ⅰ型・Ⅱ型の交通開放温度は、d5・d60変形量が小さいため、現状

の 40℃程度以下から 50℃程度以下に変更しても特に問題ないと考えられる。 

③ 現場検証結果から、交通開放後の変形量は、室内試験結果と比較すると若干大きめな値を示しては

いるものの、ノンプリズム式測量の誤差を考慮すると、小さな変形量であると考えられる。 

今回の現場検証は秋季～冬季（11月～12月）であり、開放時の表面温度が比較的低温であることか

ら、今後は春季～夏季に現場検証を行い、新たな交通開放温度の本格運用を目指すことで、高速道路を

利用するお客様へのサービス水準の向上を図っていきたい。 

参考文献：1) 中日本高速道路株式会社 土木工事共通仕様書 P13-23 平成 25年 7月 

図-3 d5・d60変形量の変曲点算出図 

＜高機能Ⅰ型 d5変曲点＞ ＜高機能Ⅰ型 d60変曲点＞ 

＜高機能Ⅱ型 d5変曲点＞ ＜高機能Ⅱ型 d60変曲点＞ 

表-2 交通開放後の変形量、交通量および温度 

A 路線  A 路線  A 路線  

B路線  

C 路線  
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