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アスファル ト混合物の流動現象を要因化 し,現 道におけるわだち掘れ量の推定方法を構築するために、舗

装厚を変化させたホイール トラッキング試験 と側圧を変化させた三軸圧縮試験を実施 した.舗 装厚を変え

たホイール トラッキング試験では、変形量は舗装厚が厚くなるほど大きくなるとは限 らず,変 形量を最小

とす る最大舗装厚が存在す ることが推察された.側 圧を変化させた三軸圧縮試験では、最大主応力差一側

圧の関係か ら,高 温時にホイール トラッキング試験と同様の強度特性を示す側圧領域が存在すること,ア
スファル ト混合物の強度には粘着力cの 影響が大きいことが推測 された.
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1.は じめに

舗装は人工的な構造物であるが,人 為的にコン ト

ロールできない環境におかれているものである.舗

装の挙動は室内実験では再現 しにく,現 場では施工

精度 の影響 を受けて適正な材料評価ができなか っ

た り,た とえ適正な施工が行われたとしても舗装の

挙動を明確に把握するまでに長い年月を要する.ま

た舗装は,気 象条件,路 床条件,交 通荷重,舗 装構

成,使 用材料などの挙動に関わる変数がきわめて多

いため,理 論的には取 り扱いにくい と考えられてい

る.し か し,こ のような分野にこそ理論的な検討の

必要性があるとも言 える。条件が複雑になればなる

ほど組み合わせ数が多 くな り,そ のすべての場合に

ついて経験を得ることが困難になるからである。

アスファル ト舗装 の塑性流動 によるわだち掘れ

は,ア スファル ト舗装の寿命を左右 し,舗 装の修繕

サイクルを決定づける主要因の一つである.そ れに

もかかわらず,我 が国ではその挙動の理論的な検討

が少ない.表 層 ・基層用アスファル ト混合物 の材料

としての耐流動性評価は,ホ イール トラッキング試

験が定着 している.そ して材料単体の耐流動性を高

めるために,変 形 しにくい硬いバインダーを用いる

ことで対応 している.
一方

,大 粒径混合物やス トーンマスチ ックアスフ

ァル ト混合物が,耐 流動性の高い混合物であること

や厚層施工が可能で経済性 に優れていることか ら,

長寿命化舗装 として検討 され始めている1)。また同
一粒度形態の混合物の場合

,最 大粒径 の大きい方が

流動 しにくい とい う認識がある.こ れ らのことから,

耐流動性,耐 久性および施工性 を考え併せた場合,

限られた舗装厚における最適な舗装構成,混 合物の

組み合わせが存在す ると推定 される.そ のためには

流動 とい うメカニズムを理論的 に解明することが

重要であると考える.交 通荷重を表面載荷 させた場

合,ど の部分か らどの程度変形 ・流動するのか,そ

の推定方法を見いだす ことが求め られている.

本研究ではホイール トラッキング試験 における

流動,最 終的には現道での流動現象 を理論的に推定

することを目的としている.こ こでは,ア スファル

ト混合物の体積変化 を因子 としてわだち掘れ形状

を解析 した結果 と,拘 束圧の違いが強度定数に与え

る影響 を中心に,塑 性流動に関す る基礎的な知見を

得るための実験 を行ったので報告する.

2.わ だ ち掘 れ形 状 の解 析

(1)わ だ ち掘れ

諸外国ではわだち掘れの研究は理論 的な取扱い

が先行 してお り,シ ェル石油の手法2)を は じめ,多

くの研究がある.ア スファル ト舗装の層構造の応力

状態を弾性解析や粘弾性解析 によって求め,こ れと

対応する応力状態の室内ク リープテス トとを関連

づけてわだち掘れ を予測 している.一 方我が国の場

合は経験則が先行 してお り,現 道におけるわだち掘

れ量 と室 内でのホイル トラ ッキング試験デー タが

豊富にある.経 験則 としてはホイール トラッキング
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図-1.横 断形状の測定例(11断 面の平均)

試験による変形係数や動的安定度 とわだち掘れ量

を関係づけてお り,両 者には良い相関があるとされ

ている3)、

現道のわだち掘れ量は,あ る基準線か らの最大深

さ,つ ま り最大わだち掘れ深 さ(mm)を 用いてお り,

わだち掘れ形状そのものの議論はほとん どな され

ていない.わ だち掘れ形状か ら得 られる凹凸量の面

積割合やその経年変化,凹 凸量が何に起因 して生 じ

ているのか等を推定 した報告4)は 少ない.

ホイール トラッキング試験では,ア スファル トの

種類や混合物粒度を変化 させ,試 験温度,接 地圧,

走行速度等の影響を調査 したものや,ト ラバース走

行 によるニーデ ィングを起 こさせた場合 の密度変

化5),ア スファル ト混合物下面の引張ひずみ を評価

した2層 モデル の試験6)等 が行われている.

(2)わ だ ち掘れ の原 因

アスファル ト舗装の流動に上るわだち掘れの原

因は,外 的な要因として①夏期の路面温度の上昇

②重車両の特定車線への集 中,内 的な要因 としてア

スファル ト混合物の流動抵抗性 である とされてい

る7)。また,わ だち掘れのタイプと要因 として,①

側方流動 によるもの ②圧密に よるもの ③路盤

以下の沈下によるもの ④摩耗 によるもの と分

類 している文献8)も ある.

ここでは,既 往の文献における施工直後 と1年 経

過後の密度測定デー タ9)と 筆者 らの横断形状測定

データを用いて,わ だち掘れを①側方流動によるも

の ②圧密 によるもの ③その他 によるもの と

分類 して解析を試みた.

(3)わ だ ち掘れ形 状 にお け る凹凸部

の面積割 合

図-1に 北陸地方の道路で測定 した施工1年6ヶ 月

経過後の横断形状の測定例を示す.測 定箇所は平成

2年5.月 に表層4cmが 施 工 され てお り,横 断形状 は

平成3年10.月 に11断 面 を測 定 してい る.測 定形状

にはダ ブル わだ ちが明確 にみ られ,摩 耗 に よるわだ

ち掘れ もあるが,流 動 に よるわだ ち掘れ が卓越 して

い ると推測 され る路 面であ る。横 断形状 か ら,ラ イ

ン とライ ン とを結 んだ線 を基準 と し,下 がってい る

部分 を凹部面積,盛 り上 がっ てい る部分 を凸部面積

として プラニ メー タを用 いて求 めた.11断 面 の平均

値 は凹部面積127cm2,凸 部面積14cm2と なってお り,

凹部 面積 は凸部 よ りか な り大 きい(凸/凹=0.11).

ちなみ に最大 わだ ち掘れ深 さの平均値 は16mmで あ

る.

(4)わ だ ち掘 れ 形 状 の 解 析

ここで横 断形状 の凹凸部面積 を

凸部面積=(① 表層 の側方 流動)

凹部面積=(① 表層 の側方 流動)＋(② 表 層 ＋基

層 の圧密)＋(③ そ の他)

としてそれ ぞれの要 因別 の面積 を算出 した.③ は,

アス フ ァル ト安 定処 理 を含む 路盤 以下 の沈 下 と表

層 の摩 耗 を含 んだ値 として考 える.そ の値 は凹部 の

面積 よ り① ＋② の面積 を減 じた値 と して求 め る、こ

こで圧密 による面積 を算 出す る仮 定 を以下 に示す.

・わだ ち部 の空隙率 は施 工直後 よ り2%減 少す る

・わだ ち部 の圧密 の影響範 囲 は表層 と基層 の

厚 さ10cm,幅180cm(わ だ ち部)と す る

この仮 定の も とに要 因別 の面積 を求 める と

①側 方流動:14cm2 (11%)

②圧密:36cm2 (28%)

③ その他:77cm2 (61%)と な る.

ア ス フ ァル ト混合物 の塑性 流 動 を圧密 ＋側方 流

動 と して考 え る と,そ の面積 は,摩 耗 が あ るこ とを

割 り引いて,わ だち掘れ量 の40～60%程 度 と推定 さ

れ る.こ の推 定値か らは,ア スフ ァル ト安 定処理 を

含む 路盤 以 下の圧 密,塑 性 変形 の 占め る割合 が大 き
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表-1.ア スファル ト混合物の配合

表-2.ア スファル ト混合物の性状

表-3.ホ イール トラッキング試験の試験条件

い こ とが推測 され る.た だ し,推 定値 はデー タ数が

少 な く,仮 定 を多 く含 んでい るため,今 後 さらに検

討が必 要で ある.

空 隙率 等 の 体積 変化 デ ー タ を用い て わだ ち掘 れ

形状 の解析 を行 うこ とは,ア ス フ ァル ト舗装 の流動

現象 を解 明す る上 で有用 な ことで あ ると考 える.

3.実 験 方 法

(1)使 用材料

実験 に使 用 した混合 物 は,密 粒度 アス コン(13)お

よび ス トー ンマ スチ ッ クア フ ァル ト(20)(以 下

SMA(20)と 略す)で あ る.密 粒度 ア ス コン(13)は 最

も一般 的 に使 用 され る連 続 粒度 の混合 物 と して,

SMA(20)は 不連続 粒度 で動 的安 定度 が密 粒度(13)よ

り明 らかに大 きな もの として選 定 した.表-1に 使

用混合物 の配合 を,表-2に その混合物性 状 を示 す。

SMA(20)は 粗 骨材 に5号 砕 石 と7号 砕石 を用 いてギ

ャップ粒度形 態 とし,よ り骨材 のかみ合 わせ を発揮

で きる混合物 としてい る.ア ス ファル トは ス トレー

トア スフ ァル ト60/80を 用い,添 加剤 は使 用 してい

ない.ア スフ ァル ト量の求 め方 は混合物 に よって異

な り,密 粒度 ア ス コン(13)は 通 常のマー シ ャル試 験

での共通 範 囲法 に よっ て求 め,SMA(20)は 粒度 とア

ス フ ァル ト量 の関係 で 骨材 間 隙率 が最 小 とな る配

合 と した。

(2)試 験 方法

表-4.三 軸圧縮試験の試験条件

図-2.三 軸圧縮試験の構造

a)ホ イール トラッキング試験

試験は,供 試体の厚 さを5cmか ら15cmま で変化

させ,試 験温度60℃,載 荷荷重0.69kN(70kgf)に

て3時 間走行 させ,走 行部中央の変形量を測定 した。

また試験後の供試体を走行方向と直角に切断 し,そ

の切断面をコピー して凹凸部の面積 を求めた.表-

3に ホイール トラッキング試験の試験条件 を示す.

ホイール トラッキング試験は、5cm厚,30cm×30cm

の供試体を,60℃ の温度でアスファル ト混合物に比

べて非常に剛性 の高い鉄板に設置 して1時 間走行

させて行 うのが普通である.本 研究では,流 動を理

論付けるための基礎資料を得る目的で,同 じ鉄板上

ではあるが,供 試体の厚 さを変化 させ ることによっ

て拘束条件 と応力状態を変化 させ,流 動挙動に対す

るこれ らの影響 を検討 した。

b)三 軸圧縮試験

三軸圧縮試験は土質材料の変形挙動や強度定数,

特に内部摩擦角 φと粘着力cを 求めることな どに

用い られている10).舗 装でも路盤材や路床材の弾

性係数を求 めるために繰返 し三軸圧縮試験 を適用

している例11)は あるが,わ が国ではアスファル ト

混合物の評価 として用い られた例12)は 少ない.本

研究では,現 道におけるアスファル ト混合物は拘束

圧が作用 している応力状態にあるので,拘 束圧下で

の混合物の挙動を知る必要があることと,ア スファ

ル ト混合物が基本的には粒状材的な性質 を有 して

いるはずであるとの考えのもとで,三 軸圧縮試験を
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図-3.変 形量 と走行回数の関係(密 粒度13)

図-4.変 形量と走行回数の関係(SMA20)

実施 した.

試験 は温度(概 ね30℃ ～60℃)お よび側圧(概 ね

0～196kPa:2kgf/cm2)を 変化 させ て,ひ ずみ制御,

排水 条件 で実施 した.表-4と 図-2に 三軸圧 縮試

験 の試 験条件 と試験機 の構造 を示 す.三 軸圧縮試 験

装置 は,供 試体 を設 置 し側圧 をか ける三軸セル 内槽

と,そ の外 側 に温度 をコン トロールす る外 槽 の二重

構造 となって いる。内槽 には加 熱 ヒー タが,外 槽 に

は制御 温 度範 囲-20～+70℃ の温度 制御 ユ ニ ッ ト

が設置 してあ る.供 試 体 は一軸試 験用モール ド内に

3層 に分 けで材料 を投 入 し,各 層 毎 にマー シ ャル ラ

ンマ でマ ー シ ャル 密度 と同程 度 の密 度 が得 られ る

よ うに締 め固めて作製 した。この供試 体 をセル 内 に

設 置 し、所定 の温度 に達 してか ら数 時間養生 した後,

試験 を実施 した、養生 時間 は概ね4時 間程度 であ る.

4.ホ イ ー ル トラ ッ キ ン グ試 験 の 結 果

(1)変 形 量

図-3～4に 走行 回数 と変形 量 の関係 を示す.3時

間経過 後 の変形 量 は,密 粒 度 アス コン(13)で5cm,

7.5cm,10cmと 供 試体 が厚 くなるほ ど減少 し,さ ら

に12.5cm,15cmと 厚 くな ると逆 に増加 す る傾 向 を

示 してい る.最 終 変形量 としては15cm厚 ＞5cm厚 ≒

12.5cm厚 ≒7.5cm厚 ＞10cm厚 の順 となってい る.動

的安 定度 を算 出す るときの よ うに,15分 間の変形 量

(d60-d45,d120-d105,d180-d165を とってみて も最 終

図-5.ひ ずみ量と走行回数の関係(密 粒度13)

図-6.ひ ずみ量と走行回数の関係(SMA20)

変形 量 と同 じ傾 向を示 してい る.た だ し,初 期 の15

分 間 に お ける変 形 量(d15-d0)は 供 試 体が 厚 い ほ ど

大 きい。

SMA(20)で は5cm,7.5cm,10cm,12.5cmと 供 試体

が厚 くな るほ ど変形 量 は減 少 し,さ らに15cmに な

る と反 転 して増加 してい る。変形量 として は5cm＞

15cm＞10cm≒7.5cm＞12.5cmの 順 とな って い る。

SMA(20)の 最終変形 量は密粒度 ア スコン(13)の30%

～60%と 小 さい .

(2)ひ ずみ 量

ホイール トラッキング試 験 にお ける変形 量dを 供

試体厚 さH0で 除 した値 をひずみ量(d/H0)と して算出

した.図-5～6に ひずみ量 と走行 回数の 関係 を示す.

密粒 度 アス コン(13)の 場合,ひ ず み量は どの走行

回数 で も供 試体 が厚 い ほ ど小 さな値 とな ってい る.

3時 間経 過後 のひ ずみ 量 は5cm＞7.5cm＞12.5cm≒

15cm≒10cmと な ってい る.SMA(20)の 場合 も同様 な

傾 向 を示 し,3時 間経過後 のひずみ 量は5cm≫7.5cm

＞10cm＞15cm≒12.5cmで ある.供 試 体 が厚 いほ どひ

ず み量が小 さくな ってい るのは,供 試体厚 さに 関わ

らず載 荷荷重 を一定 としてい るため と考 え る.

供試 体厚 と載荷 荷重,お よび温度 を変化 させ て測

定 され た変形 量,ひ ずみ量 を理論 的に説明す る因子

を明 らか にす る ことが,ア ス ファル ト舗 装 の流動現

象 を解 明す る手 がか りにな ると考 える.
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図-7.主 応力差とひずみの関係(側 圧0)

図-8.主 応力差とひずみの関係(側 圧196kPa)

(3)供 試 体 切 断 面 に お け る 凹 凸 部 の 面 積

試 験後 の供 試 体切 断面 にお け る凹凸 部 の面積 を

プ ラニ メー タで測 定 した結果 を以下 に示 す.測 定結

果 は密粒度 アス コン(13)に つ いて示す.

t=5cm 凸部5.0cm2 凹部10.2cm2 凸/凹=0.49

t=7.5cm 凸部6.0cm2 凹部8.1cm2 凸/凹=0.74

t=10cm 凸部5,5cm2 凹部5.9cm2 凸/凹=0.93

t=12.5cm 凸部7.9cm2 凹部10.0cm2 凸/凹=0.79

t=15cm 凸部8.3cm 2凹 部11.2cm2 凸/凹=0.74

ホイ ー ル トラ ッキ ング試 験後 の供 試 体 にお ける

凸部 と凹部 の面 積比(凸/凹)は,現 道 の わだ ち掘 れ

形 状か らの面積 比0.11と 比較 す る と大 きな値 とな

ってい る.現 道 とホイ ール トラ ッキ ング試 験 とでの

拘 束条件 の違 いが原 因 と考 え られ る。

5.三 軸 圧 縮 試 験 の 結 果

(1)応 力-ひ ずみ 曲線

図-7に 側 圧0,図-8に 側 圧196kPa(2kgf/cm2)の

応 力-ひ ず み曲線 を試 験温度30℃ と60℃ の場合 に

つ いて示 す、 ここで示 して い る応力 は軸応 力 σ1か

ら側 圧 σ3を 差 し引い た主応 力差 と して い る.応 力

-ひ ずみ 曲線 は ピー ク値 とその後 の挙動 に,試 験 温

度 や側圧 に よる影響 がみ られ る.ピ ー ク値 は,温 度

が低 く側圧 が小 さいほ ど明確 に現れ る.温 度 が高温

側 に なるか,側 圧 が高 くな る と,ピ ー ク後 の応 力低

図-9.主 応力差-ひ ずみと体積変化(55℃,SMA)

図-10.最 大主応力差と温度の関係

下が少 な く,ピ ー クが明確 に現れ ない.こ の傾 向 は

密粒度 ア スコン(13)の 方に よ り顕 著 にみ られ る。密

粒度 アス コン(13)とSMA(20)の 挙動が大 き く異 なる

の は,拘 束圧 が小 さ く試 験温度 が高温側 の場合 で あ

る。例 えば側圧0で 試験温度 が60℃ の場合,密 粒度

ア ス コン(13)の ピー ク値 はSMA(20)の 約57%程 度 と

な ってい る.

図-9に 応力-ひ ず み関係 と,体 積変化-ひ ずみ

関係 を示す.ア ス ファル ト混合物 の軸ひず み に対す

る体積 変化 は密 詰 め砂 の よ うな挙動 を示 し,体 積 は

一旦減 少 して最小値 を示 して か ら増 加 し続 ける .た

だ し,ア スフ ァル ト混合物 の場合,体 積 が減 少 した

後,膨 張 して初 期 の体積 に戻 る ときの位置 と強度 の

ピー ク位 置 の関係 は,側 圧 に よって変化 す る.側 圧

が小 さい場合,初 期 の体積 に戻 るひずみ は ピー ク位

置 とほぼ一致 す るが,側 圧が大 き くなるほ どピ ーク

値 を示すひず み よ り大 き くなる。

(2)最 大 主応力差 と温度 の関係

図-10に 側圧 が0と196kPa(2kgf/cm2)の 場合 の

ピー ク値 にお ける主応 力差(σ1-σ3)MAXと 温度 の

関係 を示す.最 大 主応力差 は温度が低 いほ ど、側 圧

が高い ほ ど大 きな値 を示 してい る.
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図-11.最 大主応力差と側圧の関係(40℃)

図-12.最 大主応力差と側圧の関係(50℃)

図-13.最 大主応力差と側圧の関係(60℃)

30～60℃ の温度域 におい ては,側 圧0で はSMA(20)

の方 が密 粒度(13)よ りい くぶ ん大 き な値 を示 して

い るが,側 圧196kPaで は ほぼ同程度 の値 となって

い る。最大 主応 力差 の大 きい方 が流動抵抗性 に優れ

てい る とすれ ば,ホ イ ール トッラキ ング試験 の変形

挙動 と同 じよ うに,SMA(20)が 密粒 度 アス コン(13)

よ り大 きな最大 主応 力差 を示 す 領域 が側 圧 や温 度

毎 に存在 す る ことになる.こ の ことは,材 料 に作用

る拘 東圧 の程度 に よって,SMA(20)の 強度 が大 きい

場合や,密 粒度 アス コン(13)が 大 きい場合が あ り,

強度が逆 転す る ことを意 味 してい る、

(3)最 大主応力 差 と側圧 の関係

図-11～13に,各 温度 における主応力差-ひ ずみ 曲

線 の最大値(σ1-σ3)MAXを,側 圧 を横 軸 と してプ

ロッ トした もの を示す.SMA(20)の 方 が密 粒度 アス

ン(13)よ り大 きな最 大主応力差 となる側圧 は温度

図-14.回 帰式における勾配と温度の関係

図-15.回 帰式における切片と温度の関係

毎 に変化 し,温 度 が高 くな るほ ど小 さい。密粒度

(13)とSMA(20)に おけ る各回帰 式の交点 の側圧 を求

め る と,温 度40℃,50℃,60℃ で それ ぞ れ203

kPa(2.07kgf/cm2),174kPa(1.77kgf/cm2),100

kPa(1.02kgf/cm2)と なる、

最大 主応 力 差-側 圧 の 関係 を直線 回帰 させ た と

きの勾配m0を 図-14に,切 片f0を 図-15に 示す.

勾配m0は 温度 が高 くなるほ ど大 き な値 とな り,概

ね50℃ 付近 に変化点 がみ られ る.ま た,切 片f0は

温度 が高 くなるほ ど小 さな値 となってい る.

(4)c,φ に よる評価

最大 主応 力差-側 圧 の 関係 を直線 回 帰 させ た と

きの勾配m0と 切片f0を 用 い,ア スフ ァル ト混合物

の強度 定数 と して,内 部摩擦角 φと粘着 力cを 以 下

の式13)で 各試 験温度毎 に求 めた.

式(1)

式(2)

図-16に 内部摩擦角 φと温度の関係,図-17に

粘着力cと 温度の関係を示す.

砂等では内部摩擦角は密 に詰まった ものほ ど大

きな値 とな り,内 部摩擦角の大きい材料は破壊強度

が大きい.密 粒度アスコン(13)で は,内 部摩擦角 φ

は温度が高いほど大きな値 となり,ア スファル トの
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図-16.内 部摩擦角と温度の関係

軟化 点付近 の温度50℃ で ほぼ一定 の値 となっ てい

る.一 般 的 にアス ファル ト混合物 は同一配 あれ ば,

高温側 にな るほ ど力学 的な強度 が低 下す る.つ ま り

高温 側 に なれ ば強 度 定数 と して の 内部摩 擦 角 φは

小 さくな るこ とが想 定 され る。しか し本三軸圧縮 試

験結果 で は,密 粒 度 アス コン(13),SMA(20)と も高

温側 にな るほ ど内部摩擦角 は大 き くな って いる.

一方 ,粘 着力cは 高温側 に なるほ ど小 さな値 とな

って お り,40～60℃ の温度領 域で はSMA(20)の 方が

密粒度 アス コン(13)よ り大 きな値 となって いる.つ

ま りアス ファル ト混合物 の強度 を評価 す る場合,土

質材料 とは異 な り,粘 着力cの 影響 が よ り大 き くな

る と考 え られ る.

今回 の主要 なデー タを比較 す る と

密 粒度 アス コン(13)

SMA(20)

と な る 。

また高温側になると,主 応力差が拘束圧の影響を

受けやす くな り,主 応力差一ひずみ曲線にピーク後

の応力低下が少なくなるので,ア スファル ト混合物

は高温側では粒状体 としての挙動、低温側では連続

体 としての挙動を示す材料であると考えられる.

図-17.粘 着力と温度の関係

6.結 論

本研究では,ア スファル ト混合物の流動現象を構

成する因子を探 り、,現道におけるわだち掘れ量の推

定方法を構築するために,舗 装厚 を変化 させたホイ
ール トラッキング試験 と側圧 を変化 させ た三軸圧

縮試験を実施 した.こ こでは,拘 束圧の違いが強度

定数へ与える影響を中心に,塑 性流動に関す る基礎

的な知見を得 るための実験を行った。以下に本研究

で得 られた知見をまとめる.

(1)現 道 とホイール トラッキング試験後のわだ

ち掘れ形 状か ら凸部面積 と凹部面積 との比 を求 め

ると,現 道の方がかな り小さい値 となる.

(2)ア スファル ト混合物 の厚 さを変化 させたホ

イール トラッキング試験結果か ら,舗 装厚が厚いか

らといって必ず しも変形量が大 きくな らないこ と

が分かった.

(3)側 圧を変化 させた三軸圧縮試験では,混 合

物によって最大 主応力差-側 圧の関係 に違いがあ

ることが分かった.よ って,同 一温度でも拘束圧が

異なると2つ の材料の強度が逆転す ることがある.

(4)内 部摩擦角は密粒度アスコン(13),SMA(20)

とも高温側になるほ ど大きくな り,50～60℃ 付近で

ほぼ一定の値 となる.ア スファル ト混合物は高温側

になるほど強度は低下するので,内 部摩擦 角が大き

い材料の方が破壊時の強度が大きい とい う概念だ

けで,ア スファル ト混合物の高温時の強度を説明で

きない.ア スファル ト混合物の強度を評価する場合,

粘着力cの 影響がより大きくなると考えられる.
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7.あ とが き

ア スフ ァル ト混合 物 の塑性 流動 は,土 質力 学等 で

用 い られ る内部摩擦角 φ,粘 着力cの 一方 だ けを用

いて単純 に比較 で きな い.ま た拘束圧 σ3を 考慮 し

て いないCoulombの 式 τ=c＋ σtanφ を用い

て 求 め られ た 内部 摩擦 角 φと粘 着力cを 代入 して

せ ん断強度 τを求 めて も,ホ イール トッラキン グ試

試験 にお ける変形 量 のよ うな差 はみ られ ない.今 後,

舗装体 内部の任意 の位 置 での拘束状 態 を試算 し,拘

束圧 σ3を 考慮 した わだ ち掘 れの推 定方法 を検 討 し

たい、
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FOUNDAMETAL STUDY ON RUTTING 

OF ASPHALT MIXTURE

Hitoshi TAGUCHI , Hideo OHKAWA

In this paper, it was experimented on the wheel tracking test and triaxial test in order to make new basic 

theory of rutting. Wheel tracking test was achieved by changing thickness of pavement. It was found to be 

maximum thickness of pavement to bring the minimum deformation . It was found to the range of similarities 

to wheel tracking test in Triaxial test. It was determined by the intercept f0 and increment mo making the 

relationship between maximum deviator stress and confining pressure.

― 228―


