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１．背景および目的  

 近年，土砂処分場の延命化が急務となっており，浚渫土砂の減容化が求められている．そこで，著者らは，

浚渫土砂を有用な材料にリサイクルするための研究を行ってきた．これまでにコンクリートに匹敵する強度を

有する大型ソイルブロック(Φ5cm×H10cm)の作製に成功している 1)．本文では，これまでの作製技術を用い，

浚渫土砂からインターロッキングブロック(W350mm×D350mm×H100mm～150mm)を開発することを目的とし

て，関門航路で浚渫された粘土にセメントを混合した直後に高圧脱水し，直方体形状のブロックを作製した．

作製した浚渫土ブロックを表層部の道路路盤として用いて実験道路を築造し，走行実験により交通荷重の伝搬

特性と道路沈下特性を評価した． 

２．浚渫土ブロックの作製手法と走行実験概要 

 浚渫土ブロックの供試体作製条件を表-1 に示す．母材および

固化材は，関門航路で浚渫された粘土(以降関門粘土と呼ぶ)お

よび高炉スラグセメント B 種を用いた．固化材の添加率は，母

材の乾燥重量に対して 15，20，25%とした．初期含水比約 300%

の関門粘土にセメントを添加し，図-1 に示す高圧脱水固化処理

装置(W350mm×D350mm×H1000mm)を用い，脱水圧力 2MPa で

30 分間載荷した後，5MPa で高圧脱水を行った．浚渫土ブロッ

クの乾燥密度は， 0.82g/cm3~1.24g/cm3，一軸圧縮強度は，

3.70MPa~14.12MPa となった 2)． 

図-2と図-3に実験道路の断面図と平面図を示す．路床土に鉛

直土圧を計測するための土圧計を設置した後，1 層 20cm として

1 層敷き詰めが終了するごとに，重さ 4t の転圧機で 8 回転圧し

て締固めを行った．この作業を 5 層目まで繰り返し，1m の路盤

を建設した．路盤材として粒度調整砕石と浚渫土をフィルター

プレスして作製した脱水処理土を使用した．路盤表層部には，

浚渫土ブロックをインターロッキングブロックとして用いた．

路盤材の違いおよびインターロッキングブロックの有無による

道路の荷重伝搬特性を調べるために土圧計を路床に 4 ヶ所設置

し，計測を行った．走行荷重は，ダンプトラックに土砂を積載

したもの(20t)と何も積載しないもの(10t)の 2 種類とした．さら

に，沈下特性を調べるために道路の横断方向の測量も行った． 

３．実験結果および考察 

路盤築造時における路床土で計測された鉛直静止土圧と路盤 

粘土，セメント，圧密，土圧 
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表-1 実験条件 
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図-1 高圧脱水固化処理装置 

図-2 実験道路断面図 
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図-3 実験道路平面図 

母材 関門粘土

固化材 高炉スラグセメントB種

固化材添加率 15%, 20%, 25%

脱水圧力 2MPa: 30min → 5MPa: 265~755min

初期含水比 約300%

養生日数 6ヶ月

水中養生
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厚さの関係を図-4に示す．路盤材の違いによらず，路盤厚さが増

加するにつれ，静止土圧もほぼ直線的に増加した．粒度調整砕石

と脱水処理土の土圧の増加率は，それぞれ 27.96kPa/mと 3.91kPa/m

であり粒度調整砕石の方が約 7 倍大きくなった．また，粒度調整

砕石と脱水処理土の湿潤単位体積重量から求まる鉛直応力の増加

率は，それぞれ 17.36kPa/m と 11.23kPa/m となり，脱水処理土に，

平常時における荷重低減効果があることがわかった． 

図-5に走行回数と鉛直応力の関係を示す．路盤材に脱水処理土

を用いた方が粒度調整砕石を用いた場合より鉛直応力は約 30kPa

小さくなった．また，表層部に浚渫土ブロックを用いた場合と用

いない場合を比較すると浚渫土ブロック用いた場合で鉛直応力が

大きくなる傾向にあった． 

図-6に走行回数と交通応力振幅の関係を示す．交通応力振幅と

は，走行荷重に伴い計測された最大応力と最小応力の差である．

図-6よりブロックを設置した地点で交通応力振幅は大きくなった．

また，走行回数の増加に伴い，交通応力振幅は減少する傾向にあ

った．路盤材として脱水処理土を用いた方が粒度調整砕石を用い

た場合より交通応力振幅は小さくなる傾向にあり，脱水処理土が

荷重を低減できていることが確認できた． 

図-7に走行回数と沈下量の関係を示す．走行回数の増加ととも

に沈下量は増加した．特に路盤材として脱水処理土を使用した場

合の沈下量が大きくなった．路盤材として粒度調整砕石を使用し

た場合ではブロックの効果は確認しにくかったが，脱水処理土を

使用した場合では，ブロックを表層部に設置することで 1cm 以上

沈下を抑制することができた． 

４．おわりに 

本文により得られた結論を以下に示す． 

(1)脱水処理土の鉛直応力増加率は，粒度調整砕石のものの 7 分の

1 程度となり，平常時における荷重の低減効果がある． 

(2)路盤材の違いに関わらず浚渫土ブロックによる荷重低減効果

は見られなかった． 

(3)路盤材に脱水処理土を用いた場合では浚渫土ブロックを設置

することで 1cm 以上沈下を抑制することができた． 
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図-4 鉛直応力と路盤厚さ 

0

20

40

60

80

100

120
-5 0 5 10 15 20 25 30

粒度調整砕石
脱水処理土

路
盤

厚
さ

(c
m

)

鉛直応力(kPa)

27.96kPa/m3.91kPa/m

図-5 走行回数と鉛直応力 

図-6 走行回数と交通応力振幅 
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図-7 走行回数と沈下量 

0

0.5

1

1.5

2

2.5

3

3.5
0 10 20 30 40 50

沈
下

量
(c

m
)

走行回数(回)

脱水処理土

脱水処理土+ブロック

粒度調整砕石+ブロック

粒度調整砕石

-5

0

5

10

15

20

25

30

35

0 10 20 30 40 50
鉛

直
応

力
(k

P
a)

走行回数(回)

粒度調整砕石+ブロック
粒度調整砕石

脱水処理土+ブロック 脱水処理土

土木学会第70回年次学術講演会(平成27年9月)

 

-760-

Ⅲ-380

 


