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東京国際空港沖合展開事業の進捗に伴い,旧 空港地区より大量の空港舗装発生材の発生が見込まれる.

これ らの空港舗装発生材を新設滑走路舗装に再利用する場合の適用性について検討するため,室 内試験

及び試験舗装走行試験を実施 した.

再生骨材配合率については,発 生材と使用材の量のバ ランスより70%を 設定 した.

検討にあたっては,供 用性,破 壊抵抗性,長 期耐久性の三つの観点により試験を実施 し,再 生骨材

配合率70%で 適用可能との結論を得た.
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1.は じめに

限りある資源の有効利用を図るとともに廃棄物の

発生を抑制 し環境の保全を図るため,平 成3年 に

「再生資源の利用の促進 に関する法律(リ サイクル

法)」 が制定 された.

建設工事に伴い副次的に発生す るもののうち,コ

ンクリー ト塊,ア スファル ト塊などは法律上 「指定

副産物」と して位置付け られてお り,建 設資材 とし

て積極的に再生利用を促進す るべ きものとして扱わ

れている.

東京国際空港においても,沖 合展開事業の進捗に

伴い旧空港地区より大量の空港舗装発生材の発生が

見込まれる。

これ らの空港舗装廃材を新設滑走路舗装に再利用

す る場合の適用性について検討するため,室 内試験

及び試験舗装走行試験を実施 した.

2.空 港舗 装 の発 生材 の特徴

(1)空 港舗装の特殊性

道路舗装の分野では,舗 装 ス トックが充実 し,維

持修繕工事が増大 していることか ら,再 生材利用の

ニーズが高 く,再 生材の適用が既に広 く普及 してい

る1).再 生材による舗装の供用性に関する調査研究

も進展 しているため,従 来は使用が避けられてきた

重交通道路の表層についても,｢プ ラント再生舗装

技術指針2)」 によって適用可能との方向性が示 され

た.
一方
,空 港舗装においては,再 生材の適用実績は

まだ少な く,再 生骨材配合率は,こ れまで旭川空港

の50%(上 層路盤)が 最大である3).

これは,空 港舗装と道路舗装の設計の考え方が大

きく異なることに起因す る.

空港舗装の特徴 としてまず第一に挙げられるのは,

荷重条件の違いである.表-1に 空港と道路のアス

ファル ト舗装厚4)を 示す.一 般に空港舗装では,荷

重はかな り大きいが,荷 重の作用頻度は小さい.た

だ し,滑 走路横断方向に見ると航空機の走行位置が

中心線上に集中 している5).

このため,空 港舗装は道路舗装よ り舗装厚が大き

くなってお り,滑 走路中心線から端部に向か うにつ

れて舗装厚を段階的に減少 させる設計 となっている.

第二の特徴 としては,大 型の航空機が高速で離着

陸を繰 り返すため,安 全性が何よ りも優先され ると
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表-1空 港と道路のアスファル ト舗装厚の比較4)

*表 ・基層厚が16cmで 粒状路盤の場合

**設 計荷重が同一地点に繰り返 し作用する回数

い うことである。このため,ク ラック,変 形な どの

破損に対 して十分に配慮する必要がある。

第三の特徴 としては,滑 走路舗装が破損 した場合,

代替を求めることが非常に困難なことである。 この

ため,施 設に余裕のないわが国の空港の場合,一 度

舗装が建設 されると夜間に少 しずつ補修を加えなが

ら供用寿命を延ばしてい く方法を取 らざるを得ない

状況にある6)。

以上か ら,空 港舗装に舗装発生材を適用するにあ

たっては,再 生材が荷重分散効果を持っているか,

クラック,変 形などの破損に対する強度を持 ってい

るか,ま た,長 期の供用期間中にわたって耐久性を

維持できるかの3点 について,道 路舗装の場合よ

り厳 しく検討されなければな らない。

(2)空 港舗装発生材の性状

空港舗装発生材の性状を確かめるため,空 港内か

ら実際に舗装を採取 して材料試験を実施 した7)。

試験のね らいとしては,

a)空 港舗装発生材が舗装材料 としての品質基準

を満た しているか どうかの確認

b)施 工年代による性状差の把握

の2点 が挙げ られ る。

品質基準については 「空港土木工事共通仕様書8)」

によって,粗 骨材については表乾比重,吸 水率及び

す りへ り減量が,ア スファル トにつ いては針入度,

軟化点及び伸度が規定 されている。

施工年代による性状差 については,舗 装の施工年

代を昭和30年 代,40年 代及び50年 代の3区 分に

分類 し,そ れぞれの年代の空港舗装発生材について

材料試験を実施 して性状の違いを確かめた。

a)ア スファル トコンク リー ト再生骨材の性状

アスファル トコンクリー ト再生骨材か ら旧アスフ

ァル トを回収 し,残 った骨材のうち粗骨材に対 して

比重及び吸水量試験,ロ サ ンゼルスす りへ り減量試

験を実施 した。アスファル トコンクリー ト再生骨材

は30年 代,40年 代及び50年 代の3種 類を用いた。

表-2ア スファル トコンクリー ト再生骨材の性状試験

*「空港土木工事共通仕様書」による品質規定

図-1針 入度試験

試験結果を表-2に 示す。

いずれの年代の再生粗骨材 とも性状が良 く,す べ

て新 しい粗骨材の品質規定を満足 していた。

b)旧 アスファル トの性状

旧アスファル トの性状 と再生用添加剤の添加によ

る性状回復の程度を調べ るため,針 入度試験,軟 化

点試験及び伸度試験を実施 した。旧アスファル トは

30年 代,40年 代及び50年 代の3種 類を用いた。

試験の結果,旧 アスファル トの針入度は,21～

41の 範囲にあ り,施 工年代が古いほど性状が劣 る

ことが判明 した。

次に再生用添加剤による性状回復 を試みてみた。

設計針入度は 「プラン ト再生舗装技術指針」におい

て 目標 とされている針入度50を 設定 した。

試験の結果を図-1に 示す。

いずれの年代の旧アスファル トも再生用添加剤の

添加によって針入度50ま で性状回復が可能である

ことが確認 された。再生用添加剤添加率は4%～

16%で あった。

また,針 入度50に 回復 した再生アスファル トは,

軟化点及び伸度について もアスファル トの品質基準

を満足 していた。
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以上の検討か ら,空 港舗装発生材 は骨材,ア スフ

ァル トとも良好な性状を有 しており,再 生加熱アス

ファル ト混合物 として適用す る場合 には新材 と同等

に扱えることが確認 された。

なお,先 に述べた旭川空港の事例では,道 路舗装

発生材などを市中の再生アスファル トプラン トか ら

流用するのに対 して,今 回の場合は,自 空港内での

大量活用である。 したが って,今 回のように品質が

良好で,し か も施工年代が特定できる舗装発生材が

使用できる場合には,市 中の再生アスファル トプラ

ン トか らの ものよ りも品質が良好でばらつきの少な

い再生加熱アスファル ト混合物が得 られることが期

待され る。

3.検 討 方法

検討にあたって,ま ず再生材の適用範囲と再生骨

材配合率を設定 した。

a)再生材の適用範囲

既往の研究9)に よると,赤 外線吸収スペク トル分

析の結果,滑 走路表層への再生材の適用については

供用後の老化の進行に伴 う脆化傾向が著 しくなるた

め問題があるとされている。

このため,表 層には再生材を使用 しないこととし,

検討の対象を基層及び上層路盤のアスファル ト混合

物,下 層路盤の粒状材 とした。

b)再 生骨材配合率

空港内か ら採取 したアスファル トコンクリー ト再

生骨材の粒度試験の結果,「 空港土木工事共通仕様

書」に示されているアスファル ト舗装用粗骨材の粒

度範囲を満たすためには,新 しい骨材を30%補 足

す る必要がある。
一方
,旧 空港地区から発生す る舗装発生材の発生

量と今後の舗装工程から見込まれる再生材の使用量

を検討 した結果,再 生骨材配合率を最大限の70%

とした時,両 者のバランスが取れることが判明した。

以上の理由か ら,再 生加熱アスファル ト混合物の

再生骨材配合率については最大70%を 目標値とし

て設定 した。

なお,試 験 あたっては,再 生骨材配合率による性

状差を確認す るため,再 生材を最大限に利用す る場

合の70%,既 往の研究10).11)か ら供用性に影響

の現れ始める40%,比 較のための0%(新 材)の

3種 類を用いた。

表-3再 生加熱アスファル ト混合物 に関する室内試験

4.再 生加 熱 アス フ ァル ト混合物 に関す る室

内試験

再生加熱アスファル ト混合物を基層及び上層路盤

に適用 した舗装が空港アスファル ト舗装 として適用

可能かどうかを検討するため,

・再生材を用いた舗装の供用性(荷 重分散効果)

・クラック,わ だち掘れに対す る破壊抵抗性

・長期耐久性

の3点 を評価項 目として,室 内試験を実施 した。

室内試験内容を表-3に 示す。

(1)再 生 材 を用 い た舗 装の供用性(荷 重分 散効果)

ア スフ ァル ト混合物 の配合設計 につ いては,わ が

国で はマー シ ャル安定 度試験 が広 く用 い られて い る。

これ は経験 則 に基づ くもので あ り供用性 との相 関は

必ず しも高 い とは言 えないが,実 績が多 く供用後 の

力学特性 を推定 す る上 で信頼性 が高 い。4)'12)

「空港 ア スフ ァル ト舗 装構造設 計要領13)」 にお

いて も,路 盤及 び表 ・基層 に用い るアス ファル ト混

合物 の品質が マー シ ャル安定 度に よ って規定 され て

い る。

一方 ,ア メ リカの新道 路研 究計 画SHRP(Strategic

Highway Research Program)で は,供 用性 との関連

か らの配合設計 法の研 究が進 め られ てい る14)。

これ ら2種 類 の配合設 計 におけ る舗装 の供 用性

を評価す る試験 か ら,再 生材 の性 状 を確認 した。

a)マ ー シャル安 定度試 験

再生 加熱 アス フ ァル ト混合 物の荷 重分散効果 を確

認す るため,マ ー シャル安定 度試験 を実施 した。

試験 は,施 工 年代 が30年 代,40年 代及 び50年

代 の3種 類,再 生骨材 配合率 が70%,40%及 び0

%(新 材)の3種 類,材 料 が基層 の再生粗粒 度 ア

スフ ァル ト混 合物及 び上層路 盤の再 生加熱 アス フ ァ

ル ト安定処理 路盤材 の2種 類 の全ケ ース につ いて

行 った。

試 験結果 の一 例 と して,30年 代,基 層,再 生骨
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混合物名:30年 代基 層 再生材70%

共通範囲4.40-5.45

最適アスファル ト量4.9%_

図-2マ ーシャル安定度試験

材配 合率70%の ケ ースを図-2に 示 す。

「空港 アス フ ァル ト舗装構 造設計要 領」 において

マ ー シャル安 定度 は,基 層が900kgf(8.8kN)以 上,

路盤 が500kgf(49kN)以 上 と規定 され て いるが,す

べて のケー ス において この規 定を満足 した 。また,

最適 ア スフ ァル ト量 につ いて も新材 と変わ らない結

果 であ った。

b)SHRPに よる アスフ ァル ト評 価試験

SHRPに よる加 熱混合 時の熱劣化 を再現す る試

験及 びア スフ ァル トの評価試験 を行 った15)。

熱劣 化前 のア ス ファル ト評 価試験 では,再 生用添

加剤 を添加 した再生 アス フ ァル トの性 状回復 の程度

を確認 し,熱 劣化後 のア スフ ァル ト評 価試験 では,

再生 アス フ ァル トが加熱混合後 に再生 用添加 剤の揮

発等 に よって元 の旧アス フ ァル トの性 状 に戻 らな い

か ど うか の確 認 を した。

供試 体 は,旧 アス ファル ト(30年 代,40年 代),

再生 アス フ ァル ト(30年 代,40年 代)及 び新 アス

フ ァル ト(ス トレー トア スフ ァル ト40～60)の

合計5種 類を作 成 した。

試験 方法 は,回 転 式薄膜加熱試 験(RTFOT)に よ

る熱劣 化を供 試体 に与え,熱 劣 化前後 の各供試体 に

動 的せ ん断試験(DSR)を 行 った。そ して,ア ス フ

ァル トのわ だち掘れ に対す る抵抗 性 を表 す指標 で あ

(a)原 ア スフ ァル ト

(b)熱 劣 化(RTFOT)後

図-3SHRPに よるアスファル ト評価試験(RTFOT)

るG*/sinδ と試験 温度 の関係 を求 めた。

熱劣化 の前後 にお けるG*/sinδ と試験温 度の

関係 を図-3に 示す。

熱劣化 前の試験 結果 よ り,各 年 代 において,旧 ア

ス フ ァル トのG*/sinδ ≧1.OkPaを 満足す る温度,

すな わちSHRPに よって 提案 され て いる供 用性 グ

レー ドが,再生 用添加剤 を加え る こ とに よ って新 ア

ス フ ァル トの供 用性 グ レー ドの方 向 に シフ トした。

す な わち,旧 アス フ ァル トが再生 用添加 剤 の添 加 に

よ って性 状が 回復 し,新 ア スフ ァル トの性状 に近づ

くこ とが確認 された。
一方
,熱 劣化後 の試験結 果 を見 る とG*/sinδ

≧2.2kPaを 満足す る各 供試体 の試験 温度,す なわ

ち熱劣化 後の供用 性 グ レー ドは,い ず れの供試体 も

熱 劣化前 の供用性 グ レー ドとほぼ変 わ って いない。
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(a)曲 げ 強度

(b)破断ひずみ

図-5曲 げ試験

すなわち,再 生アスファル トは熱劣化を受 けて も元

の旧アスファル トの性状には戻 らないことが確認 さ

れた。

(2)再 生加熱アスファル ト混合物の破壊抵抗性

空港舗装の破損の種類はクラックと変形が主なも

のであ り,空 港舗装の路面の性状はクラ ック,わ だ

ち掘れ及び平坦性によって評価 されている6)。

クラック及び変形の発生状況を室内試験で再現 し,

再生材の破壊抵抗性を検討す るため,曲 げ試験及び

ホイール トラッキ ング試験を実施 した16)。

対象範囲は,そ れぞれの破損の影響範囲を考慮 し

て,曲 げ試験 については基層及び上層路盤,ホ イー

ル トラッキング試験については基層 とした。

a)曲 げ試験

再生加熱アスファル ト混合物の破断時の挙動か ら

クラックに対する破壊抵抗性を確認す るため,曲 げ

試験を実施 した。

表-5ホ イール トラッキング試験基準値

図-6ホ イール トラッキ ング試験

供試体 は,再 生骨材 配合率 が70%,40%及 び0

%(新 材)の3種 類,材 料 が基層 の再 生粗粒 度 ア

スフ ァル ト混 合物及 び上層路 盤の再 生加熱 アス フ ァ

ル ト安定処理 路盤材 の2種 類 を作成 した。

標 準的な ア スフ ァル ト混合 物の 曲げ強度 は100

kgf/cm2(9.8N/mm2)程 度 であ り,曲 げ強度が最 大

とな る試験温 度(脆 化点)は5～10℃ である17)。

基層 におけ る試験 結果 を図-5に 示 す。 いずれ の

供試 体 と も曲 げ強度 は90～100kgf/cm2(8.8～9.8

N/mm2)で あ り,脆 化点 は10℃ 付近 であ った。

破 断時 ひず み につ いて も,新 材 と再生材 の差 はほ と

ん ど見 られなか った。

な お,上 層路盤 の 曲げ強度,破 断 時ひずみ につ い

て も基層 とほぼ 同様 の結 果で あ った。

b)ホ イール トラ ッキ ング試験

高温 時のわ だ ち掘れ に対す る基層 の再生粗粒度 ア

ス フ ァル ト混 合物の破壊 抵抗 性を評価 す るた め,ホ

イ ール トラ ッキ ング試 験を実 施 した 。

供試体 は,再 生骨材 配合率70%,40%及 び0%

(新 材)の3種 類を用 いた。

「空 港土木 工事共通 仕様書 」 には動 的安定 度DS

に関す る規定 は設 け られて いないが,新 東京 国際空

港公 団の 「土 木工事 共通仕様 書18)」 に よる と,空

港舗装 に対 して表-5に 示す 基準値が設 け られ て い

る。

試験 結果 を図-6に 示す。

動 的安定度DSは いずれ の供試体 とも1,000回

/mmを 超え てお り,空 港舗装 の基層 と して十分 な

破壊 抵抗性 を持っ ことが確認 され た。
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図-7水 浸ホイール トラッキング試験

(3)再 生 加熱 ア スフ ァル ト混合物 の長 期耐 久性

ア ス ファル ト混合物 の劣化 は,水,温 度 変化,酸

素及 び紫外線 に よって もた らされ る12)。 この うち,

基層 に まで影 響す るのは,水,温 度 変化,酸 素 で あ

る。

基層に対す る水,温 度変化,酸 素による長期劣化

の影響を検討するため,水 浸ホイール トラッキング

試験,凍 結融解試験,SHRPに よるアスファル ト

評価試験の各試験を実施 した16)。

a)水 浸ホイール トラッキング試験

水分の浸入に起因する骨材 とアスファル トの剥離

に対す る基層の再生粗粒度アスファル ト混合物の抵

抗性を評価するため,水 浸ホイール トラッキ ング試

験を実施 した。

供試体は,再 生骨材配合率70%,40%及 び0%

(新材)の3種 類を用いた。

試験結果を図-7に 示す。

剥離率を見 ると再生材の方が新材 より低 く,長 期

耐久性 に優れているという結果になった。これは,

骨材 とアスフ ァル トは長期にわたって接着 してお り,

新材よ りよくな じんでいるためと考察 される。

b)凍結融解試験

温度変化の繰 り返 し作用によって生 じる舗装体の

ゆるみに対す る長期耐久性を把握するため,凍 結融

解試験を実施 した。凍結融解サイクルは300サ イ

クルまでと,実 際の東京国際空港の気候よりかな り

厳 しい条件で行い,悪 条件下での再生材の性状を確

かめた。

供試体は,再 生骨材配合率70%,40%及 び0%

(新材)の3種 類を用いた。

試験結果を図-8に 示す。

凍結融解後の供試体の空隙率を見てみると,す べ

ての供試体で4%以 下であった。
一般的なアスファル ト混合物の空隙率が4～5

%で あることを考えると,再 生加熱アスファル ト

混合物は凍結融解作用に対す る長期耐久性を十分有

図-8凍 結融解試験

してい ると言 え る。

c)SHRPに よるア スフ ァル ト評 価試験

SHRPに よる長期 の供用 時 のア スフ ァル トの劣

化現 象を再現 す る試験 及 びア スフ ァル トの評価試験

を行 い,再 生ア スフ ァル トの長期 劣化前後 の性状 を

検 討 した 。

試験方法 は,促 進 加圧劣 化試験(PAV)の 代替 と

して,既 往 の研究19)よ り薄膜加 熱試験(TFOT)を

40時 間実施 し,長 期劣化前 後 の供試体 の動 的せ ん

断試験(DSR)結 果か ら,ア スフ ァル トの疲 労 ひび

割れ の しやす さ表 す指標 で あ るG*sinδ と試験 温

度 との関係を 求めた。

供試体 は,旧 ア スフ ァル ト(30年 代,40年 代),

再生 アス フ ァル ト(30年 代,40年 代)及 び新 アス

フ ァル ト(ス トレー トア スフ ァル ト40～60)の

合計5種 類を用 いた。

試 験の結果 を図-9に 示す 。各供 試体の 同一 の

G*sinδ の値 におけ る試 験温 度,す なわ ちアス フ

ァル トの供 用性を比較 す る と,長 期劣化 前で は新 ア

ス ファル ト,再 生 アス フ ァル ト,旧 ア スファル トの

順 に高か ったが,長 期 劣化 後 には,新 ア スフ ァル ト

及 び再生 アス フ ァル トの供 用性 が と もに低下 し,旧

アス フ ァル トの供用 性 と重な る結 果 とな った。

この ため,再 生 ア スフ ァル トは長期 供用後 には旧

ア スフ ァル トの性状 に近づ くが,こ れは新 アス ファ

ル トにつ いて も同様 で あ るこ とが確 認 され た。

5.再 生 ク ラ ッ シ ャラ ン に 関 す る 室 内 試 験

粒状 路盤材 の供用性評 価 につ いて は,わ が国で は

CBR試 験 が用 い られて い る。

「空港 アス フ ァル ト舗装 要領 」に よる と,粒 状路
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(a)原 ア ス ファル ト

(b)薄 膜 加 熱劣化(TFOT40hr)後

図-9SHRPに よるアスファル ト評価試験(TFOT40hr)

盤の修 正CBRは 下 層路盤上部 で30以 上必要 であ

る。

a)再 生 クラ ッシャラ ンのCBR試 験

アス フ ァル トコ ンク リー ト再生骨材 に よる再生 ク

ラ ッシャラ ンの下層 路盤 と しての供用性 を確認す る

ため,CBR試 験 を実施 した。 粒状材 は,30年 代,

40年 代及 び50年 代 の3種 類を用 いた。

試 験結果 を表-4に 示す。 いずれの再生 クラ ッシ

ャランと も修 正CBRは20以 下 であ った。

したが って,ア ス フ ァル トコンク リー ト再生骨 材

単 独で は下層 路盤 の粒状材 に適用で きない。

次 に,ア ス フ ァル トコンク リー ト再 生骨材 をセメ

ン トコ ンク リー ト再生骨材 と混合 した場 合,ど の程

度の混合 比で修正CBR30以 上 を満たすか をCBR

表-4ア ス フ ァル トコ ンク リー ト再生骨材 のCBR試 験

混 合 比 率(ア スファルトコンクリート再 生 骨 材:セ メントコンクリート再 生骨 材)

図-4再 生クラッシャランの混合比と修正CBR

試 験 に よって 求めた。

試験 の結果 を図-4に 示 す。 アス ァル トコ ンク リ

ー ト再 生骨材 とセ メ ン トコ ンク リー ト再 生骨材 を

3:7程 度 の割合 で混合す る と修正CBRが30と な る。

しか し,温 度上昇 によ ってCBRが 低 下す るため,

安全側 を考慮す る必要が あ る。

したが って,再 生材 を下層路盤 の再生 クラ ッシ ャ

ラ ンと して適 用す る場合 に は,ア スフ ァル トコ ンク

リー ト再生骨材 とセメ ン トコ ンク リー ト再生骨 材の

混合 比率 において,ア ス フ ァル トコ ンク リー ト再生

骨材 比率 は20%以 下 とす る必 要が あ る もの と考え

る。

6.試 験 舗 装 走 行 試 験

(1)試 験 の概 要

室内試験 か ら適用可 能で あ ると判 断 され た再生材

につ いて,実 際 の舗装 に適用 した場合 の構造 安定性

を新 材 断面 と比較す るため,試 験 舗装 を実施 した。

試 験 ヤー ドにつ いては,図-10に 示す とお り東

京 国際空港 沖合展 開地 区内 に設置 し,延 長227m,

幅10mの 試 験舗装 を施工 した。

試 験舗装 につ いては,新 設 滑走 路へ の適 用を考慮

して,路 床 の設計CBR9%,設 計荷重LA-1(代 表

機種B-747-400),設 計反復 作用 回数10000回 と

して設計 した。
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(1)試 験位置平面図

(2)走行路平面図

図-10試 験ヤー ド走行路平面図

図-11試 験舗装断面

試験舗装断面は様 々な観点か ら7断 面を施工 し

たが,こ こでは本論文の趣旨に合致す るもの,す な

わち同一の舗装構成を持つ断面において,新 材の場

合と再生材を適用 した場合の比較 についてのみ記述

する。

図-11に 試験舗装断面の舗装構成を示す。

A断 面は新材断面であり,B断 面は基層から下

層路盤まで再生材を適用 した断面である.ど ちらも

表層 ・基層にアスファル ト混合物,上 層路盤 にアス

ファル ト安定処理路盤材,下 層路盤にクラッシャー

ランを用いており,層 厚は全 く同一である。

図-12に 土圧計,変 位計などの計器設置位置を

示す。

走行試験については設計荷重LA-1に 相当す る

図-12計 器設置状況

脚荷重92.8tf(909kN),タ イ ヤ接地 圧14.1kgf/cm2

(138N/mm2)の 原 型走行 荷重車 を往復走行 させ,

0回,1000回,2000回,5000回,7000回,

10000回 の各 走行 回数 ご とに,様 々な観点 か らの

試験 を行 った。

ここで は,再 生材 適用 断面 の構造 安定性 を評価す

るための静 的載荷試 験,路 面形状測 定試験 の結 果 に

つ いてのみ記 述す る。

(2)試 験結果

a)静的載荷試験

各走行回数毎の原型走行荷重車による静的載荷時

の上層路盤,下 層路盤,路 床の各層の上端 にかかる

土圧及び各層の圧縮量を図-13に 示す。

再生材断面(B断 面)の 土圧は,新 材断面(A

断面)の 土圧 とほぼ同様の分布であ り,上 層路盤,

下層路盤,路 床の順 に土圧が低減 している。

このことか ら,舗 装体内部において荷重が適正に

分散 されており,上 か ら下の順に支持力の高い材料

を用いている舗装構成 に合 った土圧分布 とな ってい

ることがわかる。

圧縮量についても,両 断面はほぼ同様の傾向を示

した。

b)路 面形状測定試験

各走行 回数毎の路面形状を横断プロフィルメータ
ーにより測定 した結果を図-14に 示す。

繰 り返 し走行によるわだち掘れの発生状況は両断
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(a)各層の上端にかかる土圧

(b)各 層の圧縮量

図-13静 的載荷試験

面 ともほぼ同様 の傾 向が表れ ていた 。10000回 走

行後 のわ だち掘れ量 は,い ず れ も40mm程 度で あ

った。

7.お わ りに

本 論文 で述 べた ことを ま とめ る と,次 の とお りで

あ る。

a)基 層及 び上層路 盤 につ いて は,再 生加 熱 アスフ

ァル ト混合 物を再 生骨材配 合率最 大70%で 適 用

可能で あ る。

b)下 層路 盤 につ いて は,再 生 クラ ッシ ャラ ンをア

ス フ ァル トコ ンク リー ト再 生骨材 とセ メ ン トコン

ク リー ト再生骨材 を混合 比2:8(ア スフ ァル ト

コ ンク リー ト再生 骨材 を最 大 と した場合)で 適用

可能 であ る。

なお,現 場へ の適 用 にあた って は,品 質 の ば らつ

きを抑え るため の施 工上 の工 夫や管 理方法,あ るい

は再生 アス フ ァル トプ ラ ン トの検討 な どが必要 とな

る。

(a)A断 面

(b)B断 面

図-14路 面形状測定試験
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THE APPLICATION OF RECYCLED AIRPORT PAVEMENT WASTE 

TO RUNWAY PAVEMENT 

Keiich AKIMOTO, Hiroshi KANAZAWA, Masahiro INADA 

and Katsuichi YABUNAKA

Much volume of pavement waste will be generated from the old airport area in Tokyo international airport . We 

have done laboratory and field tests to make sure of applicability of these pavement waste to runway pavement . 

The rate of recycled aggregate is 70%, which is fixed by the balance of generated and using volume of pavement . 

There are three purposes in these tests ; to make sure of performance, resistance for fracture, and durability of 

recycled asphalt mixtures. And we proved that pavement waste is applicable to airport pavement .
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