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交通履歴のないアスファル ト舗装の

経年的な支持力変化 に関する研究
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交通履歴のほとんどないD交 通対応のアスファル ト舗装(試 験ピット)に おいて,数 年間にわたり定期

的にFWD測 定を実施 した.得 られたたわみデータに基づいて,た わみ量そのものの経年変化を調べるとと

もに,静 的逆解析により舗装各層の弾性係数を推定し,米国アスファル ト協会の疲労破壊規準式により疲労

ひびわれとわだち掘れに関する破壊回数を算出した.そ の結果,ア スファル ト混合物の老化の影響によ り,

1)測 定たわみは経年的に小さくなる,2)逆 解析で得られるアスファル ト混合物層の弾性係数は経年的に増

大する,3)疲 労ひびわれおよびわだち掘れに関する破壊回数はいずれも経年的に長くなる傾向を示すとと

もに,年 数が経過するほど疲労ひびわれによる破壊が支配的となる,な どの知見が得られた.
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1.は じめ に

FWD試 験機によるアスファル ト舗装の構造評価方

法は,測 定たわみそのものや逆解析により得 られる

各層の弾性係数の大小を比較,検 討 して行 うことが

多い.舗 装支持力は供用中の交通履歴(大 型車累積

交通量)に よ り経年的に低下 し,そ れに伴いFWD測

定で得 られるたわみ量は増大 し,そ れを逆解析 して

得 られる各層の弾性係数は減少するというのが一般

的な現象と考えられる.一 方,ア スファル ト混合物

中のアスファル トは紫外線等の影響を受けて劣化 ・

老化を生じ,ア スファル ト混合物のスティフネスは

経年的に増大することが知られている1).し たがっ

て,表 層にひびわれがなく,路 盤や路床にも支持力

の低下がないことを前提とすれば,ア スファル ト混

合物のスティフネスの増大によ り,交 通履歴による

場合とは逆にたわみ量は減少し,そ れから得 られる

弾性係数は増加する傾向を示すことが予想される.

また,そ の影響を受けて,破 壊規準式か ら求め られ

るひびわれおよびわだち掘れに関する破壊回数も少

なからず変化するものと考えられる.

供用中の道路舗装は,上 述 した交通履歴によるダ

メージと自然環境か らの老化作用を同時に受けてお

り,FWDに よる舗装支持力評価は両者の相互作用を

反映した結果であると考えることができる.こ れま

で,AASHO道 路試験2)のように促進載荷による路面

性状の変化や舗装の支持力の変化を調べた研究事例

は多 く見受けられるが,ア スファル ト混合物層の老

化が舗装支持力に与える影響を調べた研究はほとん

どないのが現状である.そ こで本研究では,ア ス

ファル トの老化による影響に着目して,交 通履歴の

ほとんどない試験 ピッ トにお いて数年間にわた り

FWD測 定を実施し,測 定たわみや静的逆解析で得 ら

れる弾性係数,さ らには破壊回数の経年変化につい

て検討した.

その結果,ア スファル ト混合物の老化の影響によ

り,① 測定たわみは経年的に小さくなる,② 逆解析で

得 られるアスファル ト混合物層の弾性係数は経年的

に増大する,③ 疲労ひびわれおよびわだち掘れに関

する破壊回数はいずれも経年的に長 くなる傾向を示

す とともに,年 数が経過するほど疲労ひびわれによ

る破壊が支配的 となる,な どの知見が得 られたので

ここに報告する.

2.FWD測 定概要

本研究では,以 下に示す試験 ピットにおいて測定

したFWDデ ータを使用 した.測 定概要は以下のとお

りである.
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図-1FWDの 構成

(1)FWD試 験機 の構成

本研究 で用いたFWD試 験機(KUAB社 製)の 構成

は,図-1に 示す とお りで ある.

(2)試 験 ピットの概要

当該試験ピッ トは以下に示すとお り構内に構築さ

れた舗装であり,交 通履歴はほとんどなく大型車交

通量は1台/週 程度である.

・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:図-2に 示すD交 通対応のアスファル ト

舗装.な お,各 層の厚さは8箇 所での実

測値の平均である.

・舗装面積:延 長12m× 幅5m=60m2

・竣工年月:1993年7月

(3)FWDな どの測定要領

・測定位置:試 験 ピッ トの中央部

・載荷荷重:49kN

・測定頻度:表-1に 示す年 月毎 に1日 ,1時 間毎 に24

時 間継続 して測定 した.

・温度測定:図-2に 示す深 さにお けるアスフ ァル ト

混合物層 の温度 と気温(百 葉箱 内)を 熱

電対 によ り1時 間毎 に 自動記録 した.

なお,D交 通対応 のアスフ ァル ト舗装での測定 と同

時 に,隣 接する コンク リー ト舗装(版 厚:32.2cm)3)

にお いて もFWD測 定(載 荷荷 重:98kN)を 行 ってお

り,本 研究 では これ を後述す るよ うに参照デー タ と

して利用 した.

3.デ ータの層別 と解 析方法

本研究の目的は,ア スファル トの老化により,交

通履歴のほとんどない試験 ピットにおいて舗装支持

力などが経年的にどのように変化するかを調べるこ

図-2テ ス トピットの断面図(D交 通対応のアスファル

ト舗装)

表-1FWD測 定頻度

とにある.そ のため,以 下に述べる方法により測定

データを年度別に区分 し,以 降の検討(た わみ量,

静的逆解析および破壊回数の算出)を 行った.

(の 測定データの年度区分

デー タ解析 にあた って は,ア ス ファル ト混合 物層

の温度 が高 く紫外線 も強 い夏期 にお いて混合物 の老

化 が顕著 に進行す る と考 え,1993年8月 ～1994年4月

まで を初年度,1994年8月 ～1995年5月 まで を2年 度,

そして1996年8月 ～1997年6月 までを4年 度 として,各

種デー タを年度 区分 した.な お,3年 度(1995年8月

～約 半年 間)は デー タ数が少 ないため検 討対象 か ら

外 して いる.

(2)逆 解析方法

本研究においては,静 的法による逆解析を実施し

た.な お,逆 解析 にあたっては,下 部層の弾性係数

が上部層のそれよ りも大きくなる,い わゆる,逆 転

現象を回避するため,以 下の要領で事前情報を与え

た.

・解析モデル:ア スファル ト混合物層(表 層 ・中間

層 ・基層 ・アス処理層を一層),上 層路盤,下 層

路盤 路床の4層モデル(ア スファル ト混合物層の
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弾性係数 か ら順 にE1～E4)

・理論:線 形多層弾性理論

・最適化手法:Gauss-Newton法

・事 前情 報:上 層路盤 と下層路盤 の弾性係数 は ,そ

の層 の厚 さと直下の層の弾性係数 によ り決 まる と

仮定 し,E2=2.04×E3,E3=1.55×E4の 関係 を与 え

た4).

(3)破 壊回数の算出

舗装の破壊規準式 については,多 くの機関や研究

者が提案 しているが,本 研究においては,米 国アス

ファル ト協会の提案 している,ア スファル ト混合物

層の疲労ひびわれ(以 下,単 に疲労ひびわれ とい

う)と 全層圧縮による変形(以 下,わ だち掘れ とい

う)に 関する破壊規準式5)(各 々式(1),式(2))

を用いて破壊回数を算出することとした.

なお,ア スファル ト混合物の空隙率Vvお よびアス

ファル ト容積率Vbは,試 験 ピット施工時の品質管理

データから,そ れぞれ3.9%,13.5%と し,ア スファ

ル ト混合物層下面および路床上面のひずみは,逆 解

析によ り得 られた弾性係数に基づき,載 荷荷重条件

を49kN(半 径15cmの 円形等分布荷重)と して多層弾

性プログラムにより求めた.

(1)

こ こ に,

Nf
a:ア ス フ ァル ト混 合 物 層 の破 壊 回数

εt:ア ス フ ァル ト混 合物 層下 面 の 引張 りひ ず み

EA:ア ス フ ァル ト混 合 物 の弾 性 係 数(MPa)

M:ア ス フ ァル ト混 合 物 の空 隙 率(Vv)と ア ス フ ァ

ル ト容 積 率(Vb)の 関数

(2)

こ こに,

Nfs:路 床 の破 壊 回 数

εz:路 床 上 面 の 圧 縮 ひ ず み

図-3測 定時刻の違いによるたわみ量変化

(各年度とも8月)

図-4た わみ曲線の経年変化

4.た わみ量の経時変化

たわみ量は舗装の支持力を評価するための最も基

本的な指標であるため,ま ず,FWDで 測定されたた

わみ量そのものの日変化 と経年変化について検討 し

た.な お,本 研究に用いたデータのうち最後に測定

した1997年6月 現在において,試 験ピットの路面には

ひびわれなどの損傷は全 く認められず,施 工直後の

状態を保持していた.

(1)た わみ量の 日変化

たわみ量 は,測 定時 の温度条件 によって大 き く変

化す る ことが知 られている.図-3は,初 年度,2年 度

お よび4年 度 の8月 にお けるたわ み量D0の 経時変 化

を,横 軸 に時刻 をとって示 したもので ある.こ れ を

みる と,い ずれの年度 において もたわみ量D0は,ア

スフ ァル ト混合物層 の温度 が高 くなる 日中(午 後2時

～4時)に お いて最 も大き く,反 対に温度が低 くなる

早朝(午 前5時 ～6時)に 最 も小 さくなってお り,1日

の中でのたわみ量 の変動は0.1mmを 超 えて いる.

(2)た わみ量の経年変化

各年度のたわみ量の大小を比較するためには,ア
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図-5た わみ量D0の 経年変化

スファル ト混合物層の平均温度(各 深さの実測温度

を積分平均 したもの,以 下,Taveと いう)が 等 しい

時点 におけるデータをピックア ップする必要があ

る.
一例として

,各 年度において8月 に測定したTaveが

35℃ のときのたわみ曲線を図-4に 示す.こ れを見る

と経年的にたわみ量はかな り小さくなってお り,そ

の傾向は載荷板に近いセンサー位置ほど顕著に現れ

ている.そ こで,よ り詳細に検討するために各年度

毎にTaveと 載荷板直下のたわみ量D0の 関係を調べ

た.結 果は図-5に 示す とお りであり,同 一Taveで 比

較すると,Taveの 大小にかかわらず経過年数が増す

につれてたわみ量D0は 小さくなり,Taveの 高い領域

ほどその差が大 きくなっている.ま た,例 として

Taveが35℃ の時を比較すると,初 年度と2年度の差は

約0.15mm,2年 度と4年度の差は約0.10mmと なってい

ることから,た わみ量の変化(減 少)は 経過年数の

初期ほど大きいようである.

紙面の関係で,こ こでは,た わみ量D0の みの結果

を示したが,残 りの9つ のセンサー位置におけるたわ

み量についても程度の差はあるものの,同 様の傾向

を示している.

このようなたわみ量の経年変化が生じた理由とし

て,当 該試験 ピットは交通履歴を受けていないこと

を考慮すると,ア スファル トの老化によるアスファ

ル ト混合物層のスティフネスの増大に主たる原因が

あるものと推察される.し かし,そ の他にも①FWD

試験機の測定精度の低下,②FWD測 定の載荷点にお

ける圧密による支持力増加が懸念されたため,以 下

でこれらについても検討することとした.

表-2回 収アスファル トの性状試験結果

(1998年12月 実施)

※出典:ア スファル ト舗装要綱

表-3コ ンクリー ト舗装における

たわみ量D0の 経年変化

(3)経 年的なたわみ量の減少傾向に関する原因究明

a)ア スファル トの老化に関する検討

アスファル トの老化 によ りアスファル ト混合物層

のスティフネスが増大 し,た わみ量が小さくなる現

象の妥当性を検証するため,1998年12月 に試験 ピッ

トか らアスファル ト混合物層のコアを採取 し,ア ス

ファル トを回収して針入度,軟 化点および60℃ 粘度

試験を実施した.試 験結果を表-2に 示す.

試験 ピットの施工直後(1993年7月)に おける同様

の性状試験結果がないため,今 回の性状値か ら定量

的にアスファル トの老化を評価することはできない

が,使 用アスファル トの種類がス トレー トアスファ

ル ト(60/80)で あること,お よび針入度が表層から

アスファル ト安定処理路盤 まですべての層で30未 満

となっていることか ら判断して,1998年12月 現在に

おいて試験 ピットのアスファル トは相当老化が進ん

でいると評価 できる.ア スファル トが老化 してス

ティフネスが大きくなれば,ア スファル ト混合物の

スティフネスも同様に増大するため,図-5に 示 した

経年的なたわみ量の減少傾向に関して,ア スファル

トの老化の進行が関与していることはほぼ間違いな

いと考えられる.

b)FWD試 験機の測定精度に関する検討

本研究で使用したFWD試 験機については,毎 年1回

定期的にセンサーやロー ドセルなどの検定を実施 し

てお り,測 定精度 については問題ない と考え られ

た.し か し,確 認のために今回の調査対象であるD交

通対応のアスファル ト舗装に隣接したコンクリー ト

舗装において同時期に実施 したFWD測 定の結果に基

づき,FWD試 験機の測定精度 を検証することにし

た.
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図-6舗 装の圧密確認のためのFWD測 定位置

※たわみ量D0の 差=各 地点のD0-定 期測定点のD0

図-7測 定位置の違いによるたわみ量D0の 相違

隣接するコンクリー ト舗装における各年度のたわ

み量D0の 平均値,標 準偏差および変動係数を表-3に

示す.初 年度の測定データ数が他に比べ少ないもの

の,い ずれの年度においてもたわみ量D0の 平均値は

ほぼ等 しく,ま た,測 定データ数が同程度の2年度と

4年度の各統計値は概ね同様の値となっており,年 度

間に大きな差異は認められない.こ のことから判断

して,FWD試 験機の測定精度は良好であったと考え

られる.

なお,表-3に 示 した変動係数が一般に言われてい

る同一測点,同 一温度条件でのFWDの 変動係数(コ

ンクリー ト舗装で5%程 度)よ りも大きくなっている

のは,版 内温度変化にともなうコンク リー ト版のそ

り変形が影響 しているためと考えられる3).

c)FWD測 定位置の圧密に関する検討

FWD測 定は,試 験 ピットの中央の測点(以 下,定

期測定点 という)で 数年間にわたり定期的に実施 し

ているため,定 期測定点において舗装が圧密されて

支持力が大きくなり,そ の結果として経年的にたわ

み量が小さくなっている可能性 も考えられた6).

そ こで,1998年12月 に,図-6に 示すように定期測

定点以外の地点においてもFWD測 定を実施し,定 期

測定点とのたわみ量D0の 比較を行った.図-7は,定

期測定点におけるたわみ量D0を 基準として各,点 に

E1

E2

E3

E4

図-8弾 性係数の経年変化

おけるたわみ量D0と の差を示したものである.こ れ

をみると地点間のたわみ量D0の 差は±0.02mm以 内に

あ り小さいこと,ま た,定 期測定点よ り小さなたわ

み量を示す測点が多数存在することから,定 期測定

点において著しい圧密が生じたために経年的にたわ

み量が小さくなったとは考え難い.

d)ま とめ

以上の検討結果よ り,試 験 ピットにおいて経年的

にたわみ量が小さくなっているのは,FWD試 験機の

測定精度や当該試験 ピットの定期測定点における圧

密によるものではなく,ア スファル トの老化に主た

る原因がある可能性が高いと言える.

5.弾 性係数の経年変化

たわみの経年変化が舗装各層の弾性係数にどのよ

うに反映されるかを調べるため,静 的逆解析を行う

とともに,そ の結果について米国における研究事例

と比較 した.

(1)4層 構造モデルにおける弾性係数の経年変化

「3.(2)逆 解析手法」で述べた方法によ り,各 年

度の測定たわみを静的に逆解析 した結果をTaveで 整

理したものが図-8で ある.

図-8を みると,上 層路盤,下 層路盤,路 床の弾性

係数(E2,E3,E4)に ついては経年的に若干の増加

は認められるものの顕著な差はみられず,路 盤以下

の支持力にはほとんど変化はないと言える.こ のこ

とは,前 述した定期測定点において顕著な圧密傾向

が認められなかった という結果 とも一致する.ま
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Fonsecaら

による7)

4年度

2年度

図-9ア スファル ト混合物層の弾性係数比

(初年度を1.0と する)

た,E2,E3,E4はTaveに よる影響 もほとん ど受 けて

お らずほぼ一定で あ り,粒 状材料の特性か ら考 えて

妥 当な結果 で あると考 え られる.次 に,ア ス フ ァル

ト混 合物層の弾性係数E1に 着 目す る と,Taveの 上昇

に ともないE1が 低下す る とい う傾向は各年度 とも共

通 しているが,同 一Taveに お けるE1は 経年 的に増大

して お り,ア ス フ ァル トの 老化 の進 行 によ りア ス

フ ァル ト混 合物 のスティ フネスが増大す る経過が読

み取れ る.

(2)弾 性係数比による米国の研究事例との比較

図-8に 示した経年変化にともなうアスファル ト混

合物層の弾性係数E1の 増加傾向について,そ の妥当

性 を検証するため以下の要領で弾性係数比を算出

し,米 国の研究事例 と比較 した.

a)弾 性係数比の算出

同一Taveに おいて,各 年度のアスファル ト混合物

層の弾性係数E1を 初年度のE1で 除して弾性係数比を

算出した.た だ し,初 年度 については,20～30℃ の

データがないためスプライ ン補間により弾性係数E1

を推定 した.

弾性係数比の算出結果は図-9に 示す とお りであ

り,2年 度,4年 度とも,プ ロッ トした点を滑 らかな

線で近似すると,30～35℃ 付近にピークをもつ凸型

の曲線が得 られた.2年 度と4年度の弾性係数比を比

較すると,解 析対象とした温度範囲においては,概

ね4年 度の方が2年 度よりも大きくなってお り,ア ス

ファル トの老化によ り経年的にアスファル ト混合物

層の弾性係数が増大していることが窺われる.

b)米 国の研究事例との比較

図-9に は,密 粒度アスファル ト混合物(バ イ ン

表-4試 験ピット所在地の年間平均気温

*月 平均気温:1993年 ～1997年 において
,1時 間毎に 自動記録 し

た気 温データを月毎に平均 して求 めた.
**年 間平均気温:月 平均気 温をシェル の方法8)に よ り重付け平

均 して求めた.

ダ;AC-20)に おいて,老 化作用を受ける前の初期弾

性係数と年間平均気温が21℃(70°F)と いう条件下

で無限時間老化させた後の弾性係数との比を,室 内

試験などに基づいて得 られたモデル式を用いて求め

た米国のFonsecaほ かによる研究事例7)を併記してい

る.

当該試験ピッ トのアスファル ト混合物層には,一

部アスファル ト安定処理路盤が含 まれてはいるが,

使用 しているバインダがス トレー トアスファル ト60/

80で あること,ま た,表-4に 示すように試験 ピット

所在地の年間平均気温が19℃ であることなど,本 研

究 と米国の研究事例における材料条件や環境条件は

非常 に類似してお り,本 研究の結果を考察するにあ

たりこの米国の研究事例が参考になると思われる.

このような事情を踏まえて再度図-9を みると,ア

スファル ト混合物層の弾性係数比は初年度に対 し

て,2年 度,4年 度 と経年的に増大しなが ら,次 第に

無限時間老化させた米国における研究事例の計算結

果に近づいてお り,ア スファル トの老化によりアス

ファル ト混合物のスティフネスが増大するという考

えが妥当なものであることを裏付ける結果となって

いることがわかる.

6.破 壊回数の経年変化

舗装の供用性の変化を予測する ことは,舗 装マ

ネージメン トの中でも非常に重要な部分である.疲

労破壊式 は多数の研究者や機 関で提案されている

が,老 化のみの影響 に着目した研究はなされていな

い.そ こで今回は,荷 重と老化の両要因より求めら

れた式ではあるが,米 国アスファル ト協会が提案 し

ている疲労ひびわれとわだち掘れに関する破壊規準

式 を用いることとし,年 度毎に破壊回数を求め,そ

の経年変化について考察するとともに,疲 労ひびわ

れとわだち掘れ規準による破壊回数を比較 して舗装

の破壊形態について検討した.
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(a)疲労ひびわれ規準 (b)わだち掘れ規準

図-10破 壊回数算出結果

(1)破 壊 回数の経 年変化

「3.(3)破 壊 回数の算出」 にお いて述べた要領

で,各 年度 にお ける疲 労ひびわれ とわだち掘れ に関

する破壊 回数 を算 出 し,Taveと の関係で整理 した結果

を図-10に 示す.こ の図をみる と,疲 労 ひびわれ,わ

だち掘 れのいずれ について も,①Taveが 高 くな るほ

ど破壊 回数 は小さ くなる,② 同一Taveに お ける破壊

回数 は経年 的に増加す る,と いう評価 となる.

(2)疲 労ひびわれとわだち掘れ規準による破壊回数の

比較

疲労ひびわれとわだち掘れ規準 に関する破壊回数

を比較して舗装の破壊形態について検討した.図-10

に示したデータを各年度毎にまとめ直 したものを図-

11に 示す.な お,図 中には疲労ひびわれとわだち掘

れに関する破壊回数毎に近似曲線 も付記している.

図-11に おいて疲労ひびわれとわだち掘れのうち破

壊回数の少ない方が破損形態 として先 に顕在化する

と考えると,ま ず,初 年度では,25℃ 付近を境にそ

れよ り低温側では疲労ひびわれが,反 対に高温側で

はわだち掘れによる破損が支配的になることがわか

る.2年 度,4年 度についても同様の見方をす ると,

疲労ひびわれとわだち掘れの破壊回数が逆転する温

度は,初 年度の25℃ に対 し,2年 度で約32℃,4年 度

では約39℃ と,経 年的に高温側 に移行 していること

がわかる.こ のことは,ア スファル ト混合物層の弾

性係数が経年的に増大していくと,破 壊形態 として

わだち掘れよりも疲労ひびわれの方が広い温度領域

において支配的 になることを意 味してお り,ア ス

ファル トの老化が進行するとわだち掘れよりも疲労

ひびわれが顕在化 しやすくなると言える.

初年度

2年度

4年度

図-11疲 労ひびわれおよびわだち掘れに

関する破壊回数の経年変化

(3)破 壊回数に関する考察

図-10よ り,疲 労ひびわれ,わ だち掘れのいずれに

ついても,破 壊回数は経年的に増加するという結果

が得 られた.し かし,本検討で用いた米国アスファル

ト協会のひびわれに関する破壊規準式は,ア スファ

ル ト混合物層下面の引張 りひずみに着 目したもので

あり,老 化の進展した舗装ではその他のひびわれ形

態(例 えば,縦 表面ひびわれ等)の 発生も考えられ

る.一 方,わ だち掘れについて も現実には全層圧縮

による変形のみでなくアスファル ト混合物層の流動

わだちによる機能的破損 も生じる.

したがって,今 回の結果のみで舗装の破壊回数が

経年的に増加すると結論づけることはで きないと考

える.し かし,交 通履歴がなく環境作用のみを受け

る舗装の破壊回数を当該破壊規準式を用いて算出す

ると,上 記のような結果 となることを把握 しておく

ことは有意義であろう.

7.ま とめ

本研究で得 られた知見は次のとお りである.
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(1)た わみ量の経年変化

交通履歴のほとんどないD交 通断面のようなアス

ファル ト混合物層が厚い舗装において,FWD試 験を

長期間にわたって実施すると,得 られるたわみ量は

アスファル トの老化 に起 因して経年的に小さ くな

る.

(2)弾 性係数の経年変化

上記の測定たわみを静的に逆解析すると,路 盤,

路床については弾性係数の経年変化がほとんどない

のに対し,ア スファル ト混合物層の弾性係数はアス

ファル トの老化による影響を反映 して増大する.

(3)破 壊回数の経年変化

静的逆解析で得 られた弾性係数を用いて,米 国ア

スファル ト協会が提案 しているアスファル ト混合物

層の疲労ひびわれおよび全層圧縮によるわだち掘れ

に関する破壊規準式に基づき破壊回数を算出した結

果,以 下のことが判明した.

①疲労ひびわれおよびわだち掘れに関する破壊回数

は経過年数の増加にともなって,と もに増大する.

②アスファル トの老化にともないアスファル ト混合

物層の弾性係数が経年的に増大していくと,破 壊

形態としてわだち掘れよ りも疲労ひびわれの方が

広い温度領域において支配的になる.

8.お わ りに

本研究では,FWD試 験機により交通履歴のほとん

どないD交 通対応断面の試験 ピットにおいて数年間に

わた り測定 したたわみデータを用いて,た わみ量,

各層の弾性係数および破壊回数の経年変化 について

検討した.

しかし,今 回得 られた舗装の破壊回数に関する結

論は,ア スファル ト混合物層下面と路床上面に生 じ

る応答ひずみに着目したものであ り,老 化が進行 し

たアスファル ト舗装においては縦表面ひびわれなど

といった本検討で対象とした以外の破壊形態 も想定

されることから,こ れ らについてもさらに詳細な研

究が必要と考える.

今後 も継続 して測定を行い,逆 解析結果と混合物

の力学特性の関係,さ らには舗装表面に生 じるひず

みも考慮 した新たな舗装構造評価方法などについて

検討 していきたいと考えている.
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STUDY ON THE BEARING CAPACITY CHANGE OF ASPHALT PAVEMENT 

WITH NO TRAFFIC LOAD 

kazuaki KAMIYA, shigeo HIGASHI, and toshihiro KANAI

FWD tests have been carried out for these four years at the testpit, whose bearing capacity was designed for D traffic. 

The measured deflection basins were statically back-calculated and failure analysis was performed by Asphalt Institute's 

formula. From the measured deflection and the back-calculated layer moduli, and furthermore, the calculated cumula-

tive traffic passes to the failure by fatigue crack and rutting, the following results were obtained, 1) the measured 

deflection becomes smaller year by year,2) the back-calculated modulus of the asphalt layer is larger as the years go by, 

3) the calculated cumulative traffic passes to the failure tend to be bigger and the fatigue crack is more critical, as the 

asphalt itself becomes harder due to ultra-violet and other aging factors.
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