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アスファル ト舗装においてはアスファル ト混合物のスティフネスが外気温などの影響を受けるため,同

一地点でFWD(Falling Weight Denectometer)試 験を実施しても測定時の温度条件が異なると
,得 られるた

わみ量も変化してしまう.そ のため,舗 装支持力を定期的に調査するといった場合には,FWD試 験で得 ら

れるたわみ量や逆解析により求めたアスファル ト混合物層の弾性係数を温度補正する必要がある.本報では,

FWD試 験用のテス トピットにおいて実測した温度な らびにたわみデータを用いて両者の関係を明らかにす

るとともに,①アスファル ト混合物層の平均温度の推定法と②たわみ量の温度補正法をサブシステムとして

組み込んだ温度補正システムを開発し,現 場測定データに適用 して良好な結果を得たことなどを報告する.

Key Words : FWD, asphalt pavement, temperature correction, deflection, elastic modulus

1.は じめ に

FWD試 験機による舗装の構造評価方法は,測 定た

わみから直接評価する手法と多層弾性理論などによ

り逆解析 して求めた舗装各層の弾性係数から評価す

る手法に大別される.

しか し,い ずれの構造評価法 に関 しても,ア ス

ファル ト混合物のスティフネスは温度依存性を有す

ることか ら,同 一地点での測定であっても測定時の

温度条件が変化すれば,測 定たわみが変化 してしま

うため,正 しい評価ができなくなる.し たがって,

経時的に舗装支持力を調査するような場合には,温

度の影響を取 り除いて同一条件で評価できるよう次

の2つの処理が必要となる.

①アスファル ト混合物層の平均温度の推定:FWD試

験時におけるアスファル ト混合物層の平均温度を

正確に把握する.

②たわみおよび弾性係数の温度補正:様 々な温度条

件下での測定たわみまたは逆解析で得 られたアス

ファル ト混合物層の弾性係数を,標 準温度におけ

る値に補正する.

筆者 らは,ま ず,温 度補正に欠かす ことのできな

いアスファル ト混合物層の平均温度の推定方法につ

いて検討し,次 にアスファル ト混合物層の実測平均

温度とFWDで 測定 したたわみ量の関係,な らびに逆

解析により推定 したアスファル ト混合物層の弾性係

数との関係について調べた.そ の結果か ら,① アス

ファル ト混合物層の平均温度の推定法と②たわみ量

の温度補正法をサブシステムとして組み込んだ温度

補正システムを開発 し,現 場測定データへの適用性

の検証を行ったところ良好な結果を得たので以下に

報告する.

2.温 度補正 システム構 築のためのデータ収集

本研究には,図-1に 示すテス トピットにおいて測

定 したアスファル ト混合物層の温度な らびにFWDに

よるたわみデータを使用 した.

(1)テ ス トピットの概要

・所在地:埼 玉県北葛飾郡栗橋町大字高柳2600

(鹿島道路(株)機械センター構内)

・舗装断面:A交 通およびD交 通対応のアスファル ト

舗装(以 下,A交 通断面およびD交 通断面という)

なお,ア スファル ト混合物層の温度を測定するた

めに,図-1に 示す位置に熱電対を埋設し,デ ータレ

コーダーに1時 間毎の温度データを記録 した.

(2)FWD試 験機の仕様

本研究で用いたFWD試 験機(KUAB社 製)の 構成

は,図-2に 示すとお りである.
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図-1テ ス トピットの断面図

3.ア スフ ァル ト混合物層の平均温度の推定

アスファル ト混合物層内の温度推定 に関しては,

過去に多くの研究が行われている.海 外の成果とし

て日本でも良く知られているものに,AI(米 国アス

ファル ト協会)1)な らびにAASHTOの 研究2)があり,

国内では秋山3),近 藤ほか4),姫 野ほか5),丸 山ほか
6)ならびに雑賀ほか7)な どの研究がある.

筆者らは,現 場への適用性を重視 し,FWD測 定時

に簡単に入手できる温度データか ら,ア スファル ト

混合物層の平均温度を精度よく推定す る方法につい

て検討した8).

(1)ア スファル ト混合物層の温度の実測例

舗装内部温度の測定対象としたのは,前 述したと

おりA交通対応とD交 通対応の2断 面であり,温 度の

測定は図中に示す各位置に埋設 した熱電対によ り,

1994年8月 ～1995年7月(推 定式の開発 に使用),

1995年8月 ～1996年7月(推 定式の精度確認に使用)

の2年 間にわたり1時 間毎に実施している.

D交 通断面における舗装内部の温度測定の一例を

図-3に 示す.こ の図か ら代表的な時刻を抽出し,深

さ方向の温度分布を示すと図-4の ようになり,時 刻

によって分布形状が大きく変化することがわかる.

本研究では,ア ス ファル ト混合物層の平均温度

は,深 さ方向の各温度データを積分平均することに

より求めた.ま た,1年 間を,時 刻毎の温度分布の形

状が近似している2～4月,5月 ～7月,8～10月 および

11～1月 の4つのグループに区別 して,各 グループ毎

にアスファル ト混合物層の平均温度の推定式を開発

することとした.

図-2FWDの 構成

図-3ア スファル ト混合物層の温度測定例

(1994年8月16日 測定)

図-4深 さ方向の温度勾配

(2)ア スファル ト混合物層の平均温度推定式の開発

雑賀ほか9)は,FWD測 定時に計測される路面温度

と気温を説明変数 とし,簡 便にアスファル ト混合物

層の平均温度を推定する方法を提案 している.筆 者

らは,そ の手法を参考にさらに推定精度を向上させ

るために,先 に示した温度分布の変化と1時間毎の気

温の変化量の関係に着目し,説 明変数として従来か

ら用 いられている路面温度x1,気 温x2に 加え,

FWD測 定時の気温と測定時刻よ り1時 間前の気温と

の差x3(以 下,気 温差 という)を導入す ることとし

た.な お,説 明変数として気温差以外にも2時間前と

の気温差や路面温度の差についても検討 したが,1時
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表-1重 回帰分析結果

間前との気温差以上に寄与率が高 くなるものはな

かった.紙 面の関係で全グループについて回帰分析

結果を示すことはできないため,こ こでは,8～10月

のグループを例にとってアスファル ト混合物層の平

均温度推定式の開発過程について述べる.

a)推定式への気温差の導入効果

推定式への気温差の導入効果を調べるため,気 温

差の大きさが異なる昼間(7～19時)と 夜間(20～翌朝6

時)の2つのグループに分けて,推 定式に気温差を導入

した3変 数(x1,x2,x3)の 場合と,導 入しない2変 数

(x1,x2)の 場合について重回帰分析を行った.

偏回帰係数の有意性は自由度n-p-1(n:デ ータ数,

p:変 数の数)のt分 布によ り検定が可能であり,ま

た,取 り込んだ説明変数の有効性は自由度調整済寄

与率で評価できることから,表-1の 統計値よ り次の

ことが言える.

①全ての説明変数において,偏 回帰係数は水準1%

で昼間,夜 間とも有意となってお り,気 温差を含

めた これ らの説明変数は,ア スファル ト混合物層

の平均温度yの 推定に不可欠である.

②夜間における気温差のt値 は昼間に比べ小さくな

っており,夜 間においては気温差のyに 及ぼす影

響は小さい.

③昼間においては,説 明変数に気温差を加えること

によ り,回 帰式の適合性の指標となる自由度調整

済寄与率が大きくなっている.

④夜間では,説 明変数が2つ の場合と3つの場合で寄

与率の変化はほとんどない.

上記のことから,ア スファル ト混合物層の平均温

度の推定式に説明変数として気温差を加えることに

より,気 温差の小さな夜間においては顕著な効果は

見 られないものの,昼 間の推定精度はかな り向上す

ることがわかった.こ のことは,図-5(a)に 示すよう

に,説 明変数が2変 数(x1,x2)の 場合よ りも,気 温

差(x3)を 加えた3変 数の場合の方が,残 差(実 測温

度と推定温度の差)の 標準偏差が小さくなっている

ことからも確認できる.

(a)昼 間

(b)夜 間

図-5残 差 の分布((a)昼 間,(b)夜 間)

b)推定式の拡張

昼間においては、気温差がアスファル ト混合物層

の温度の推定に大きく寄与 していることが前節で確

認できたことから,気 温差を温度推定式の説明変数

に加えるとともに,ア スファル ト混合物層の任意の

厚さに適用できるよう推定式の拡張を試みた.

厚さに関する推定式の拡張は,D交 通断面のデータ

を用いて,以 下の要領で行った.

①路面か らある深さまでのアスファル ト混合物層の

平均温度を算出する.

②その値を,そ の深 さまでの厚さを持つアスファル

ト混合物層の平均温度と仮定する.

③前述の説明変数(x1,x2,x3)に さらに厚さも加えて

再度重回帰分析を行 う.

なお,重 回帰分析は層別 した各グループについて

時刻毎に行い,年 間では合計,4グ ループ×24時 間

=96式 の回帰式を得た.重 回帰分析で得られた回帰式

の一般式は,式(1)の とおりである.

(1)

ここに

yt
,g:ア ス フ ァル ト混 合 物 層 の 平均 温 度(℃)

t:測 定 時 刻,g:層 別 グ ル ー プ(季 節)

X1:路 面 温 度(℃),x2:気 温(℃)

X3:気 温 差(℃),x4:ア ス フ ァル ト混 合 物

層 の厚 さ(cm),a,b,c,d,e:回 帰 係 数
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(a)A交 通断面

(b)D交 通断面

図-6実 測平均温度 と推定平均温度

((a)A交 通断面,(b)D交 通断面)

(3)平 均温度推定式の精度確認

前節(2)のb)で 作成した回帰式の推定精度を確

認するため,翌 年(1995年8月 ～1996年7月 の1年 間)

の温度データを用いて実測値と推定値の比較を行 っ

た.結 果を図-6に 示す.な お,図 中には,1:1の 直

線と±2℃ の範囲を示す直線 も記入 している.図 よ

り,両 断面とも推定値と実測値はよ く一致 してお

り,推 定値が実測値の±2℃ 以内に入る確率は,A交

通断面で95.0%,D交 通断面で93.3%と 高く,本 推定

式は十分な精度を有 していると言える.

(4)他 の推定法との比較

8月(夏 期)と2月(冬 期)の 代表的な1日の実測温

度 デ ー タ を用 いて,本 研究 に よる推 定 方 法 と

AASHTOの 方法 との推定結果の比較を行った.結 果

は図-7に 示すとお りであ り,本 研究による推定方法

では実測値と概ね一致した結果が得 られているのに

対して,ア スファル ト混合物層の温度分布が時刻毎

に変化することを考慮 していないAASHTOの 方法で

は実測値と若干異なる傾向が認められる.

(a)A交 通断面

(b)D交 通断面

図-7他 の推定方法との比較

((a)A交 通断面,(b)D交 通断面)

4.FWD測 定たわみの温度補正

FWDで 測定されるたわみ量の大小を比較しようと

する場合は,前 述したように温度の影響を取 り除く

必要があることか ら,あ る標準となる温度(一 般に

は20℃)に 補正する必要がある.過 去に,同 種の研

究は行われているが,年 間を通 じて実測 したアス

ファル ト混合物層の温度データを用いて検討を行っ

た事例は少ない.そ こで,当 該テス トピッ トにおい

て1年間にわたり定期的に測定したFWD試 験結果とア

スファル ト混合物層の実測温度を用いてたわみ量の

温度補正について検討することとした10).

(1)FWDの 測定要領

FWD試 験は,図-1に 示したA交 通とD交通断面毎に

測点を1点定め,1994年8月 から1995年7月 の1年 間,

原則 として毎月1回,1時 間毎に24時 間連続 して実施

した.FWDの 載荷荷重は49kN,同 一測点における載

荷回数は9回とし1回目のデータを削除して残 りの8回

のデータの平均値で検討を行った.な お,FWD測 定
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(a)A交通断面

(b)D交通断面

図-8各 センサー位置におけるたわみ量とア

スファル ト混合物層の平均温度の関係

((a)A交 通断面,(b)D交 通断面)

時のアスファル ト混合物層の平均温度はアスファル

ト混合物層内に埋設 した熱電対による実測温度を積

分平均 して求めた.

(2)測 定たわみとアスファル ト混合物層の平均温度

FWD試 験で得られたたわみ量(D0～D200)と アス

ファル ト混合物層の平均温度の関係を,舗 装断面別

に図-8に 示す.図-8よ り,D交 通断面においては載

荷板近傍のD0か らD45ま では,温 度上昇にともなっ

てたわみ量が指数的に増加してお り,A交 通断面の同

センサー位置におけるたわみ量よ りも温度の影響を

強く受けていることがわかる.こ のことか ら,た わ

み量はアスファル ト混合物層の厚さが厚いほど温度

の影響を受けやすい傾向にあると言える.

(3)た わみ量の温度補正式の開発

本研究では,舗 装断面毎にアスファル ト混合物層

の平均温度と,各 センサー位置におけるたわみ量の

関係をロジスティック曲線で回帰し,そ の結果得 ら

れた回帰式を任意の厚 さに適用できるように拡張す

図-9各 断面の温度補正係数

る とい う手順で温度 補正式の 開発 を行 った.以 下で

は,た わみ量 の温度 補正式の代表例 としてたわみ量

D0の 場合 を取 り上 げて,そ の開発 手順 につ いて述

べ,同 様の方法で求 めたたわみ量D20とD150の 温度

補 正式 を示す.

a)温 度補正式への ロジステ ィ ック曲線の適用

たわみ量 の温度 補正式 の検討 にあた り、標準温度

(20℃)に おけるたわみ量D0(20)とFWD測 定時 の温度

(T℃)に お けるたわ み量D0(T)か ら、 たわみ 係数 比

(D0(20)fD0(T))を 算出 し,こ のたわみ係数比 とアス

ファル ト混合 物層の平均 温度 か ら20℃ を差 し引いた

温度(T-20℃)の 関係 を調べた.両 者の関係 を図-9に

示す.

図-9の デー タの傾 向か ら,回 帰曲線 として成長曲

線の一種で ある ロジステ ィ ック曲線 を適用す る こと

が可能 である と考 え,以 下の2つ の仮定 を満足する回

帰式 として式(2)を 作成 した.

仮定1:T-20℃=0℃ のときD0(20)/D0(T)=1と する.

仮定2:D0(20)/D0(T)が0と2に 極限 をもつ.

(2)

ここに,

DO(20):20℃ の ときのたわみ 量DO(μm)

DO(T):T℃ の ときのた わみ 量DO(μm)

T:ア ス ファル ト混合物層の平均温度(℃)

m:回 帰 係数

図-9に は,A交 通 断面(ア スフ ァル ト混 合物層の

厚 さ;5.1cm)とD交 通断面(同 層厚;24.6cm)に お

けるデータ の回帰結果 も実線で併記 して いる.こ れ

を見 ると,回 帰曲線 と実測値 はよく一致 して いる こ

とか ら,温 度補正式へ のロジステ ィック曲線 の適用

は妥 当で あった と考 え られ る.
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(a)A交 通断面

(b)D交 通断面

図-10温 度補正後のたわみの分布

((a)A交 通断面,(b)D交 通断面)

b)温 度補正式の拡張と精度の確認

式(2)を任意のアスファル ト混合物層の厚さに適用

できるように拡張するため,回 帰係数mと アスファ

ル ト混合物層の厚さとが式(3)に示すように線形関係

にあると仮定した.こ こで,式(3)の 関係を式(2)に

代入すれば,ア スファル ト混合物層の平均温度 とア

スファル ト混合物層の厚さの関数で示されるたわみ

量D0の 温度補正式(式(4))が 得 られる.

(3)

ここに,Has:ア ス ファル ト混合物層 の厚 さ(cm)

a,b:回 帰係数

(4)

式(4)の 精度を確認するため,図-8に 示した実測

データを標準温度(20℃)に補正し,そ の補正後のたわ

み量の分布を調べた.結 果を図-10に 示す.A交 通,

D交 通断面とも,補 正たわみの変動係数は3～4%程 度

であり,た わみ量の相対比較を行 う上では十分実用

性があると考えられる.

図-11D0,D20お よびD150の 回帰係数m

c)代 表的なセンサー位置におけるたわみ量の温度

補正式

D0以 外のセンサー位置におけるたわみ量について

も同様の解析を行うことによ り,式(3)で 表わされる

回帰係数mを 求めることができる.こ こでは,舗 装の

構造評価によく用いられるたわみ量D0,D20な らび

にD150に おける回帰係数mと アスファル ト混合物層

の厚さの関係を,図-11に まとめて示す.

5.弾 性係数の温度補正

本章では,ア スファル ト混合物層の弾性係数と温度

の関係について検討する11).

1994年8月 ～1995年8月 の測定たわみを,多 層弾性

理論によ り最適化手法 としてシンプレックス法12)を

用いて逆解析 し,舗 装各層の弾性係数を求めた.な

お,そ の際には,路 盤の弾性係数はそれ自体では温度

の影響を受けず,そ の層(n層 目)の 厚さと直下の層

(n+1層 目)の 弾性係数比により決まると仮定 し,

図-1213)に示す関係を事前情報として与えた.両 断面

の路床と路盤の弾性係数比は表-2の とお りである.

a)逆解析結果

A交 通およびD交 通断面を逆解析 した結果,両 断面

とも,上 層および下層路盤の弾性係数は,表-2に 示

した比率で推移し,ア スファル ト混合物層の弾性係数

と平均温度の関係は図-13の とおりとなった.

D交 通断面についてみると,ア スファル ト混合物層

の弾性係数と平均温度の関係には大きなばらつきもな

く,温 度が低いとき弾性係数は大きく,温 度が高くな

るとその逆になるという一般的な傾向が認められる.

また,図 中には,表-3の 条件に基づきShellの方法14)
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図-12路 盤の弾性係数比

表-2路 盤と路床の弾性係数比

*い ずれの断面も
,表 層(ア スファル ト安定処理路盤を

含む),上 層路盤,下 層路盤,路 床の4層 モデルとした.

で求めたアスファル ト混合物の弾性係数を▲印で示

しているが,D交 通断面の結果と比較すると,絶 対値

こそ若干異なるものの,高 温時に極端な弾性係数の

低下が認められるなど,逆 解析結果 とほぼ同様の傾

向で推移していることがわかる.

一方,A交 通断面についてみると,ア スファル ト混

合物層の弾性係数は平均温度が0℃付近ではD交 通 と

ほぼ一致 しているものの,温 度の上昇にともなう低

下率が小さく,D交 通ならびにShellの方法による結果

とは異なった傾向を示 している.こ の ことには,事

前情報の与 え方,最 適化手法および解析法15),16),17)な

ど様々な要因が影響 していると考 えられるが,現

在,筆 者 らは,ア ス ファル ト混合物層の温度補正に

関して動的FEM解 析を用いた検討 も実施していると

ころであ り,機 会を改めて結果を報告 したいと考え

ている.

b)ア スファル ト混合物層の弾性係数の温度補正

良好な逆解析結果が得 られたD交 通断面について,

20℃ のときのアスファル ト混合物層の弾性係数を基

準(1.0)として,各 アスファル ト混合物層の平均温度

における温度補正係数(20℃ における弾性係数÷任

意の温度における弾性係数)を 求めた.得 られた温

度補正係数 とアスファル ト混合物層の平均温度の関

係ならびに回帰式を図-14に 示す.な お,図 中には,

AASHTO指 針の温度補正係数(実 線)18)とShellの 方

図-13シ ンプレックス法による逆解析結果

表-3弾 性係数推定の条件(Shellの 方法)

図-14ア スファル ト混合物層の弾性係数

に対する温度補正係数

法で求めた弾性係数か ら算出した温度補正係数(点

線)を 記入した.

この図より,ア スファル ト混合物層の平均温度か

ら20℃ を差 し引いた値が-20～20℃ の範囲(ア ス

ファル ト混合物層の平均温度:0℃ ～40℃)に おいて

は,3手 法の値はほぼ一致していると言える.
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図-15た わみ量の温度補正フロー

6.測 定たわみの温度補正 システ ムの構築

FWDの 測定対象となるのは,L交 通断面か らD交

通断面 と幅広 く,常 に多層弾性理論に基づく逆解析

が適用できるとは限 らないことを考慮 し,本 研究で

は,た わみ量による舗装支持力の評価手法に主眼を

置き,以 下に述べるように測定たわみの温度補正シ

ステムの開発を行った.

まず,3章,4章 で検討したアスファル ト混合物層

の平均温度の推定法 と,た わみ量の温度補正法をサ

ブシステムとしたFWDた わみの温度補正システムを

構築した.次 に,舗装断面の異なる3つの現場におい

て測定した施工直後と6ヶ月後のデータを用いて温度

補正を実施 し,構 築したシステムの有効性について

検証した.

(1)シ ステムのフロー

前述のアスファル ト混合物層の平均温度の推定手

法と測定たわみの温度補正手法を組み合わせること

により,舗装断面の情報が入手できれば,図-15の フ

ローにしたがって以下の手順で現場測定データを標

準温度20℃ におけるたわみ量に補正できる.

①FWDに よ りたわみ測定時に自動的に計測される気

温,路 面温度,測 定時刻および別途情報として得ら

れるアスファル ト混合物層の厚さに基づいて,3章

で得られた回帰式によりアスファル ト混合物層の

平均温度を推定する.

②①で推定したアス ファル ト混合物層の平均温度 と

厚さを入力因子として,荷重補正したたわみ量(設

(a)現 場A (b)現場B (c)現 場c

図-16調 査 現場の断面 図

((a)現 場A,(b)現 場B,(c)現 場C)

定荷重と実測荷重の比を測定たわみに掛け合わせ

た値)を,4章 で開発 した補正式によ り20℃におけ

るたわみ量に補正する.

(2)温 度補正システムの現場測定データへの適用

a)FWD測 定の概要

図-16に 示す舗装断面を持つ3箇 所の実路 におい

て,施 工直後と6ヶ月後にFWDに よるたわみ測定を

行った.い ずれの現場もA交 通対応のアスファル ト舗

装であ り,目 視観察では測定期間中に舗装支持力に

起因すると思われるような路面の損傷などは認め ら

れなかった.

なお,各 現場における測定時期は表-4に 示すとお

りで ある.FWD試 験の測定条件 は,載 荷荷重:

49kN,測 定回数:4回/測 点(た だし,1回 目のデータ

は削除して残 り3回のデータを解析に使用)と した.

b)ア スファル ト混合物層の平均温度の推定とたわみ

量DOの 温度補正

気温,気 温差,路 面温度,測 定時刻ならびにアス

ファル ト混合物層の厚さか らアスファル ト混合物層

の平均温度を推定し,4章 で述べた方法によ りたわみ

量DOの 温度補正を行った.温 度補正前後のたわみ量

DOを 図-17に 示す.こ の図より,補 正前ではいずれの

現場においても測定時期の違いによりたわみ量も異

なっているが,補 正後では両者がほぼ1:1の 直線上

に近づいていることがわかる.

前述 したように,3現 場とも測定期間中に大きな支

持力変化はないと考え られることから,測 定時期の

異な るたわみ量をほぼ等 しい値 に補正できた こと
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表-4FWD測 定時期

は,本 温度補正システムが妥当なものであることの

証左であると考える.

6.ま とめ

本研究で得 られた知見は,次 のとお りである.

(1)ア スファル ト混合物層の平均温度の推定

a)ア スファル ト混合物層の平均温度の推定式におい

て,説 明変数に気温差を導入することにより,昼 間

の推定精度はかなり向上する.FWD測 定は昼間行わ

れることが多いため,ア スファル ト混合物層の平均

温度の推定式に説明変数として気温差を取 り込むこ

とは有効である.

b)本研究で提案 した任意厚さに適用できるアスファ

ル ト混合物層の平均温度の推定式は,推 定値が実測

値の±2℃ 以内に入る確率が,A交 通断面、D交 通断

面とも90%以 上となっており,実 用上十分な精度を有

していると考えられる.

(2)測 定たわみの温度補正

a)アスファル ト混合物層の温度がたわみ量に及ぼす

影響は,ア スファル ト混合物層が厚いほど,ま たセ

ンサー位置が載荷板中心に近いほど大きい.

b)今回提案 したたわみの温度補正式の精度は,た わ

み量の相対比較を行 う上では十分実用性があると考

えられる.

(3)弾 性係数の温度補正

多層弾性理論による逆解析の最適化手法としてシ

ンプレックス法を採用 し,路 盤の弾性係数に関して

事前情報を与えた結果,ア スファル ト混合物層の厚

いD交通断面に関しては良好な弾性係数が得られ,そ

の結果か らアスファル ト混合物層の温度補正係数を

(a)補正前

(b)補正後

図-17施 工直後DOと6ヶ 月後DOの 比較

((a)温 度補正前,(b)温 度補正後)

求めたところ,ア スファル ト混合物層の平均温度が0

℃～40℃ の範囲においてはAASHTOお よびShellの方

法と概ね一致した.

(4)た わみ量の温度補正システムの構築

a)FWD試 験で得 られる外気温,路 面温度および測定

時刻データに加え,舗 装断面に関する情報が入手でき

れば,現 場測定たわみを標準温度(20℃)に おける

値に補正することのできるたわみ量の温度補正システ

ムが構築できた.

b)本システムの適用性を調べるために,3つ の現場に

おける施工直後 と6ヶ月後の測定データついて温度補

正を行い,補 正後のたわみ量DOを 比較したところ,

両者はよく一致 し,本 システムの有効性が確認され

た.

7.お わ りに

本研究では,FWD試 験機によ り現場において測定

したたわみデータを,同 一温度条件で比較できるよう

にするための温度補正システムの開発について述べ

た.シ ステムの開発にあたっては,テ ス トピットの関
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係上,A交 通対応な らびにD交 通対応の2断面で測定

したデータのみを使用している.今 後は,中 間的な

支持力を有するB交 通対応,C交 通対応断面でのデー

タを実路において蓄積するとともに,適 宜本システ

ムを修正 していきたいと考えている.
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DEVELOPMENT OF TEMPERATURE CORRECTION SYSTEM FOR 

DEFLECTION BY FWD 

Shinya HAYASHI,Shigeo HIGASHI,Toshihiro KANAI,Toshiyuki OKABE 

Elastic modulus of asphalt mixture depends on temperature. Even though FWD test is carried out at the same 

point,deflection varies with temperature. Therefore,the temperature correction of deflection and elastic modulus by 
backcalculation is necessary to get the pavement behavior under the same temperature condition. In this study,temperature 
correction system with both prediction of temperature and correction of deflection in asphalt layers is developed based 

on the data in the test yard for FWD. After all,this system is found to be also sufficiently applicable to FWD data in site.
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