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高速道路のサー ビスエ リア等休憩施設の駐車場には,ア スファル ト舗装を基本 とし,表 層に高機能舗装用

混合物の適用を試みている.し かし,静 荷重による塑性変形や油漏れによるカッ トバックおよびタイヤによ

る据え切 りなどの損傷が発生する場合がある.こ れらの損傷に,表 層をセメン ト系舗装にすることで対応可

能であると考えられる.そ こで,本 研究では,駐 車場の表層にポーラスコンクリー トを適用 した場合の舗装

構造を検討 した.さ らに,ポ ーラスコンクリー トの配合設計において,施 工実態に基づく振動エネルギーを

考慮 した合理的な締固め方法を適用した.こ れらの結果 より,駐 車場に適したポーラスコンクリー トの強度

およびその配合を見出し,従 来の車道用ポーラスコンクリー トよりコス トを低減できることを示 した.
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1.は じめに

高速道路のサービスエリア等休憩施設の駐車場の舗装

構造は,設 計要領1)で,「アスファル ト舗装を基本とし,

TA=15～20cmの 間で定める」と規定し,表層に高機能(排

水性アスファル ト)舗装用混合物の適用を試みている.

しかし,静 荷重による塑性変形や油漏れによるカットバ

ックおよびタイヤによる据え切 りなどの損傷が発生する

場合がある.こ れらの損傷に,表 層をセメント系舗装に

することで対応可能であると考えられる.

セメント系排水性舗装混合物であるポーラスコンクリ
ー トは高速道路の料金所の舗装として試験的に適用され

ているが2),配 合設計手法が統一されておらず,施 工者

ごとに異なる方法で実施されているのが現状である.特

に配合設計時の供試体の作製方法は,経 験に基づくもの

で,理 論的な検証はされていない.

そこで,本 研究ではアスファル ト舗装の駐車場(駐 車

ます)の 表層にポーラスコンクリー トを適用した場合の

舗装構造を3次 元有限要素法により検討した.さ らに,

配合設計において,施 工実態に基づく振動エネルギーを

考慮した合理的な締固め方法を適用した.

これらの結果より,駐 車場に適 したボーラスコンクリ
ー トの強度およびその配合を見出し

,現 在,車 道に適用
されているものより材料コストを低減できるかどうかを

検討した.

2.舗 装構造 の検 討

駐車ますの平面構造は図-1に 示す とお りとし,検 討対

象 とする既設舗装構造には,表-1に 示すアスファル ト舗

装の断面を用いた.

舗装表面をポー ラスコンク リー トにする場合 にはフル

デプス型 と薄層付着型がある3).ま た,薄 層付着型につい

ては,排 水性舗装構造 としてアスファル ト舗装にオーバ

ー レイする方法(ホ ワイ トトッピング)と コンクリー ト

舗装にオーバー レイす る方法(コ ンクリー トオーバー レ

イ)が ある.本 研究では,こ の薄層付着型の2方 法につ

図-1駐 車ますの構造(単 位:m)

表-1標 準とした既設舗装の断面
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図-2ホ ワイ トトッピング構 造

表-2解 析条件(ホ ワイ トトッピング)

表-3温 度差の時間割合(ホ ワイ トトッピング)

いて構造を検討 した.ホ ワイ トトッピングについては,

ポーラスコンクリー トの下層はアスファル ト舗装 になる

が,オ ーバー レイによる舗装内部の温度 低減効果や大型

車両を想定 した長時間静止荷重実験などの結果3)か ら,小

型車の静止荷重によるアスファル ト舗装の塑性変形は無

視できると考えた.な お,舗 装構造 の解析には,3次 元有

限要素プログラム4)を用いた.

(1)ホワイ トトッピング

検討 した舗装断面は図-2に 示す とお り,既 設アスファ

ル ト舗装の上部5cmを ポーラスコンクリー トに置き換え

るものである.な お,表 層 ・基層のアスファル ト混合物

層 と上層路盤のアスファル ト安定処理は一体 となって一

層のアスファル ト混合物層 として働 くと考えた.

ただ し,こ の舗装構造の場合,コ ンク リー ト下面に発

生する大型車による荷重応力 と温度応力 を合成す ると,

通常の舗装用コンクリー トの設計曲げ強度4.5MPaよ り

大きくなる.し たがって,ホ ワイ トトッピングに関 して

は,小 型駐車ますを対象 として,大 型車の走行が無いも

のとして解析した.

a)解 析条件

解析条件は文献5)6)を 参考に表-2に 示す値 とした.荷

図-3解 析および載荷位置(ホ ワイ トトッピング)

表-4合 成応力の計算(ホ ワイ トトッピング)

重条件は,代 表的な乗用車タイヤの接地圧7)と合わせ るた

め,15cm×15cmの 接地面積に49kNの 荷重が作用す るも

のとした.温 度条件 は文献8)よ り表-3に 示す温度差と時

間割合を用いた.交 通量は常に駐車ますに駐車車両が出

入 りしていると仮定 し,文献9)の時刻別の1台 当た りの平

均駐車時間か ら推定 した.そ の結果,平 均す ると駐車時

間は約30分 とな り,24時 間では48台 の交通量 となった.

したがって,1台 あた り2軸(2輪)と して設計期間を10

年 とし,N=48台/日 ×2輪/台 ×365日 ×10年=350,400

輪 を設計交通量 とした.ま た,温 度差が正または負の時

に走行する比率は,50:50と した.

b)解 析結果

解析モデルは駐車ます1台 分とし,目 地を設 けない構

造 とした.荷 重応力を解析 した結果,ど の位置に車輪を

載荷 しても0.6MPa以 上の応力は発生 しなかった.そ れに

対 し,厚 さ5cmの ホワイ トトッピングで最大の温度差7℃

で解析 したとき,温 度 応力が1.74MPaと な り,進 行方向

(x軸)で 最 も大きくなった.そ こで,最 も大きな温度 応

力が発生する図-3に 示す車輪載荷位置で解析を行った.

また,走 行位置分布は考慮せず,す べての車両は,解 析

位置を走行す るもの とし,荷 重応力解析結果の最大値

(0.55MPa)が 作用す るもの とした.

荷重 ・温度応力及び合成応力を表-4に 示す.合 成応力

が負(圧 縮側)は 疲労抵抗の計算には用いない.合 成応

力の大きさと度数を整理 し,ポ ーラスコンクリー トの設

計曲げ強度を2.8MPaと して疲労抵抗値を設計要領1)のコ

ンクリー トの疲労曲線から算出 した結果は表-5に 示す と

お り,疲 労抵抗値の合計が1未 満 とな り設計条件(期 間

10年)を 満足する.な お,交 通量を2倍 にした場合,ポ

ーラスコンクリー トの設計曲げ強度は29MPaで 設計条
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表-5疲 労抵抗の計算(ホ ワイ トトッピング)

図- 4コ ンク リー トオーバー レイ

表-6解 析条件(コ ンク リー トオーバー レイ)

件を満足する.

(2)コンクリー トオーバー レイ

大型車駐車ますの場 合,ホ ワイ トトッピングでは,コ

ンク リー ト下面に発生する大型車による荷重応力 と温度

応力を合成す ると,通 常の舗装用コンク リー トの設計曲

げ強度4.5MPaよ り大きくなる.そ こで,コ ンクリー ト舗

装にポーラスコンク リー トをオー・バー レイする方法で構

造を検討 した.

検討 した舗装断面は図-4に 示す とお り,既 設アスファ

ル ト舗装 をすべて コンク リー トに置 き換 え、その上部

5cmを ポーラスコンク リー トにするものである.

ただ し,下 層 コンク リー ト版 と上層のポーラスコンク

リー トは完全に付着 しているものとして解析を行 った.

これは床版上面増厚工法の付着強度が1MPa程 度であれ

ば層間の剥離は生 じないこと10),下 層コンクリー トと上

層のポー ラスコンクリー トの付着強度は1MPaを 確保で

きるからである11).

層間が完全に付着 している場合,上 層 と下層のコンク

リー トは弾性係数に大きな差がないので,境 界面の応力

図-5解 析および載荷位置(下 層コンクリー ト版)

表-7合 成応力の計算(下 層コンクリー ト版)

はほ とん ど変わらない.し たがって,全 層厚20cmの 表面

に荷重が作用 しても表面から5cm下 の位置では引張応力

は発生 しない.ま た,表 面に引張応力が発生 した場合,

表面か ら5cm下 は表 面より大きな引張応力は発生しない.

そこで,本 研究ではポーラスコンクリー トの上面に発

生する引張応力に着 目した.

a)解 析条件

解析条件は表-6に 示す とお りである.下 層 コンクリー

トは舗装用コンク リー トとして一般的な数値 を用い,路

盤 との境界面は非接着状態12)と した.荷 重条件は大型車

の後輪が載荷す るものとし,一 輪当た り20cm×30cmの

複輪荷重で行った.交 通量は常に駐車ますに駐車車両が

出入 りしていると仮定し,文献9)の時刻別の1台 当りの平

均駐車時間から推定 した.そ の結果,平 均すると昼間の

駐車時間は約30分 、夜間の駐車時間は約90分 とな り、

昼間は24台 、夜間は8台 の交通量 となる.し たがって,

1台 当た り2.6軸(2.6輪)と して設計期間を20年 とし,

32台/日 ×2.6輪/台 ×365日 ×20年=607,360輪 を設計

交通量 とした.ま た,温 度 差が正または負の ときに走行

す る大型車の比率は,75:25と した.

b)解 析結果

解析ではポー ラスコンクリー ト上面の引張応力だけで

なく,下 層 コンク リー ト版下面に発生す る引張応力につ

いても検討 を行った.そ の結果,下 層コンクリー ト版に

使用するコンク リー トを設計曲げ強度4.5MPaと す ると,

目地間隔が6.5mお よび3.25mの 場合,設 計条件を満足 し

ない結果になった.し たがって,目 地間隔を1.65mと し

て解析を行った.ま た,荷 重は設計要領1)に 従い,49～
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表-8疲 労抵抗の計算(下 層コンクリー ト版)

図-6解 析および載荷位置(上 層ポーラスコンクリー ト)

93.1kN(9.8kNき ざみ)の 荷重群 と相対度数分布 を用いた.

(下層 コンクリー ト版の検討)

最大の荷重応力が発生するところで解析 した結果,図
-5に 示す載荷位置で横断方向(y軸)に 発生する応力が

最大 となったため,そ の位置を解析位置 とした.ま た,

走行位置分布は考慮せず,す べての車両は解析位置を走

行するものとした.

荷重 ・温度応力及び合成応力を表-7に 示す.な お,温

度差の割合はセ メン トコンク リー ト舗装要綱13)の 版厚

15cmに おける数値(温 度差が大きい ところ)を 用いた.

合成応力の大きさと度数を整理 し,コ ンクリー トの設計

曲げ強度を4.5MPaと して疲労抵抗値を設計要領1)のコン

クリー トの疲労曲線から算出 した結果は表-8に 示す とお

り,疲 労抵抗値の合計が1未 満となり設計条件(期 間20

年)を 満足す る.

(ポーラスコンクリー トの検討)

同様に,最 大の荷重応力が発生す るところで解析 した

結果,図-6に 示す載荷位置で進行方向(x軸)に 発生す

る応力が最大となったため,そ の位置を解析位置 とした.

また,下 層 コンクリー ト版 と同様に走行位置分布は考慮

していない.

荷重 ・温度応力及び合成応力を表-9に 示す.な お,温

度差の割合はセメン トコンク リー ト舗装要綱13)の 版厚

20cmに おける数値(温 度差が大きいところ)か ら温度勾

配が同じになるようにした.合 成応力の大きさと度数 を

整理 し,ポ ーラスコンクリー トの設計曲げ強度 を12MPa

として疲労抵抗値を設計要領1)の コンクリー トの疲労曲

線か ら算出 した結果は表-10に 示す とお り,疲労抵抗値の

合計が1未 満 とな り設計条件(期 間20年)を 満足する.

表-9合 成応力 の計算(上 層ポー ラス コンク リー ト)

表-10疲 労抵抗 の計 算(上 層 ポー ラス コンク リー ト)

3.配 合 設計手法 の検 討

舗装用ポー ラスコンクリー トの締固め性 を評価する方

法 としてマーシャル法14),VC試 験15),タ ンパ締固め法,

沈下法による空隙率16)等 が報告されているが,こ れ らに

用い られている機器の締固め機構 ・特性はそれぞれ異な

る.未 硬化状態のポー ラスコンク リー トは,与 えられた

振動の状況により締固め程度が異なってくるため,配 合

設計時の締固め性等の性状評価や品質確認試験用供試体

等を作製する際に使用する機器の振動のエネルギーは,

実施工時の振動エネルギーを考慮することが望ましい.

舗装用ポーラスコンクリー トの施工は,通 常,ア スフ

ァル トフィニ ッシャで敷き均 し ・締固めを行い,そ の後

プ レー ト等の小型軽量振動機器や小型 ローラーにて整形

が行われている.こ のため,現 場での締固めは,ア スフ

ァル トフィニ ッシャの振動 ・締固め機構に依存 している

といえる.そ こで本研究ではアスファル トフィニ ッシャ

および各種振動締固め機器の振動特性(加 速度、振幅)

を測定 し,施 工時の振動エネルギーを考慮 したポーラス

コンク リー トの性状評価方法を検討 した.さ らに,本 検

討手法を用いて前章に示 した駐車場の舗装構造 に適 した

ポーラスコンクリー トの配合 を検討 した.

(1)室内締固め評価方法

図-7は,ア スファル トフィニ ッシャお よび各振動締固

め機器(VC試 験機 振動タンパ,型 枠振動機,プ レー

ト)の 加速度および振幅の関係を示 したものである.な

お,片 振幅は次の式(1)か ら算出 した.

(1)
こ こ に,r:片 振 幅(m)α:加 速 度(m/s2)f:振 動 数{周

波 数}(Hz)
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図-7加 速度と片振幅の関係

図-7に 示す ように,機 種や設定値の違いにより振動 レ

ベルは異なっている.この測定結果からVC試 験機は,各

周波数 とも加速度 と片振幅が線形関係で あ り,周 波数

50Hzの 関係線上にフィニ ッシャの振動 レベルが位置する

ことがわかった.こ れにより,本 検討ではVC試 験機 の

振動 レベルをフィニ ッシャの振動 レベルに合わせた方法

で,ポ ーラスコンクリー トの締固め性状 を評価す ること

にした.た だ し,VC試 験機の加速度 と振幅は,周 波数

とウエイ トバ ランスの組み合わせで決ま り,組 み合わせ

以外に任意設定できないため,フ ィニッシャの振動 レベ

ル に最 も近い設定(周 波数50Hz,加 速度2.3G,振 幅

023mm)と した.な お,使 用 したVC試 験機の仕様は,

振動数50Hz,電 圧200V,全 振幅1.0mm,出 力02kwで

あ り,加 速度はイ ンバータを用いて周波数を,振 幅は偏

心モーターの ウエイ トバランスを変更することによって

調整できるように している.し たがって,図-7で 示 して

いるVC試 験機の加速度 と片振幅の関係 は周波数 とウエ

イ トバランスを変更 した組み合わせの加速度の実測値 を

測定 し,式(1)か ら片振幅 を求めた結果をプロッ トしてい

る.

締固め性試験は,φ24×20cm容 器に,試 料の厚 さが5cm

で 目標空隙率17%と なるように計量 した試料を入れ,試

料表面にプラスチ ック円盤 と20kgの 重錘 を載荷 した後,

振動を加える方法で行い,振 動時間30秒 と60秒 の とき

に締固められた試料の容積 と質量か ら単位容積質量(A)

を求め,目 標空隙率から計算 される単位容 債質量(B)と

の割合を締固め率(A/B×100%)と して算出すること

にした.な お,振 動時間は施工時にフィニ ッシャのスク

リー ド部が締固めている時間(お よそ30～60秒)を 考慮

して設定 したものである.

文献17)に よれば,コ ンクリー トが単位容積当た りに受

ける振動エネル ギーを締固め仕事量 と定義 してお り,締

固め仕事量は,振 動条件,締 固め時間お よびコンクリー

トの単位体積質量か ら次の式(2)によって求められるとし

ている.

(2)

こ こに,E:締 固 め時 間tに お け る仕 事 量(J/　 ),t:

締 固 め 時 間(s),m:試 料 の 単位 容 積 質 量(kg/　 ),α:

加 速 度(m/s2),f:振 動 数(S-1orHz)

表-11振 動台式コンシステンシー試験方法

上記のVC試 験機の設定条件は,加 速度22.54m/s2(2.3

G),周 波数50Hz,締 固め時間30秒 または60秒 であり,

この条件でポーラスコンクリー トの単位容積質量を2kg/

　とした場合,各 締固め時間における仕事量は15.5J/　 ,

31J/　 ,1秒 当た りの仕事量では0.51J/　 となる.

なお,各 種 コンク リー トの振動台式 コンシステンシー

試験方法による1秒 当た りの仕事量については,文 献17)

で報告 されてお り,そ の内容に,上 記に示 したVC試 験

機による締固め性試験の締固め仕事量を挿入 したものを

表-11に 示す.本 検討における実施工を考慮 したポー ラス

コンクリー トの締固め仕事量は,舗 装用コンク リー トと

硬練 りコンクリー トの間に位置 してお り,各 種 コンク リ

ー トの施工状況 とコンシステンシー評価における締固め

仕事量の関係を勘案すると,ポ ーラスコンク リー トの締

固め性評価 としての妥当性が うかがえた.

(2)供試体作製方法の検討

次に,前 項で検討を行ったフィニッシャの振動特性に

合わせたVC試 験機による締固め性試験の締固め仕事量

に着目して,品 質確認試験用供試体(曲 げ試験用,透 水

試験用等)作 製方法を検討した.

締固め機器については,現 場でも容易に使用できるこ

とを想定し,可 搬性に優れ,電 源が比較的容易に対応可

能な100V電 源のもので,既 存の評価方法18),19)としても

実績のある型枠振動機を選定し,本検討では,振動数50Hz,

電圧100V,出 力220w,電 流4Aの 仕様のものを使用した.

VC試 験機 と型枠振動機では振動特性が異なることか

ら,型枠振動機の締固め仕事量を求める必要があるため,

図-7に 示した振動特性の測定結果を使用し,式(2)により,

型枠振動機の1秒 当たりの仕事量を算出した.この結果,

型枠振動機の締固め仕事量は約29J/　 となり,VC試 験

機による締固め性試験の仕事量の約57倍 となることがわ

かった.そ こで,両 者の締固め仕事量を合わせるため,

振動締固め時間を調整することとした.

VC試 験機による締固め性試験での締固め率が100%

になるときの振動締固め時間を60秒 と仮定すると,型枠

振動機で締固める時の時間は両者の締固め仕事量の比率

から60/57=1.1秒 となる.VC試 験機では振動台が振動

し,重錘を載荷した円盤の内径φ24cmに 均等に振動が加

わるとすれば,面 積約452cm2に0.51J/　 の仕事量が与え
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表-12検 討配合

図-8単 位水量と締固め率および供試体締固め時間の関係

られることになる.一 方,使 用 した型枠振動機の接地面

積は77cm2(11cm×7cm)で あるので,曲 げ試験用供試体

の作製 を例 にす る と,振 動を与える上部面積400cm2

(10cm×40cm)に 対 して型枠振動機 の接地回数は約52

回(400cm2/77cm2)と な り,上 部面積全体で振動締固め

を約6秒(1.1秒 回×5.2回)行 えば,施 工時の締固め仕事

量で供試体を作製す ることが可能 となる.ま た,マ ーシ

ャル供試体を作製す る場合は,試 料上面に合板等 を置 く

ことで,φ10cm全 体に振動をかけることができるため,

上記 と同等な仕事量を与えるには,振 動締固め時間を約1

～2秒 とすればよい .

(3)検討配合

本検討 におけるポー ラスコンク リー トの 目標強度(曲

げ強度)は,前 章に示 した舗装構造の解析結果か ら,設

計曲げ強度が2.9MPaで あるので,割 り増 し係数(12)

を考慮 し,3～3.5MPaの 範囲に設定 した.

配合については,経 済性と汎用性 を考慮 して,通 常の

生 コンプラン トが有 している材料 ・設備で製造可能なも

のを対象 として検討 した.こ れにより,使 用材料は粗骨

材,細 骨材,セ メン ト,水 および生コンプラン トで常時

使用 されている標準型AE減 水剤 とし,一 般の車道用ポ

ーラスコンクリー ト20)で使用 されている特殊混和材,高

性能AE減 水剤は,使 用 しないこととした.

検討 した配合を表-12に 示す.な お,比 較 として特殊混

和材を使用 した一般の車道用ポー ラスコンクリー トの配

合についても同表に併記 した.

(4)配合設計における性状等の評価方法

図-8に,配 合No.1～5に ついての単位水量 と(1)に 示

図-9m/9と 締固め率および供試体締固め時間の関係

図-10単 位水量と締固め率および供試体作製時間の関係

した締固め性試験による締固め率および曲げ強度試験用

供試体試料が(2)に 示 した型枠振動機により所定の容積

に締固まるまでに要 した時間を示す.ま た,図 中に型枠

振動機で締固めた供試体の曲げ強度(7日 標準水中養生)

も併記 した.

図-8か ら,締 固め率が小 さいものは,振 動締固め時間

が長 くなっている.一方,締 固め率が100%に 近い配合は,

振動締固め時間は短く,締 固め性試験 と同等の締固め仕

事量か ら算出した6秒 逝 くで供試体作製が可能 となって

いる.し かし,単 位水量 と曲げ強度の関係をみると,単

位水量90kg/m3の とき,曲 げ強度が最大 となっている.そ

こで,単 位水量を一定にしてm/g(モ ルタル粗骨材容積

比)に よる影響を調べた.

図-9に,配 合No.6～8(No.4併 記)に ついて,図-8と

同様にm/gと 締固め率および振動締固め時間の関係 を示

す.

図-9か ら,m/gの 増加 により,締 固め率は増加 し,供

試体作製の振動締固め時間はさらに6秒 近 くになる.一

般的に,m/gが 増加すれば締固め易 くなると言われてお

り,本 検討でも同様な結果 となった.こ のことか らも,

本検討における締固め方法の妥当性が うかがえる.し か

し,単 位水量が90kg/m3の とき,m/g0.40～0.48の 範囲で

は目標強度よりすべて大きい.そ こで,図-9か ら締固め

率がVC60秒 で100%と なる最少のm/g(0.45)を 一定と

して単位水量を変化 させた.
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写真-1供 試体表面形状

図-10に,配 合No.9～11(No.7併 記)に ついて,先 と

同様 に単位水量 と締固め率および振動締固め時間の関係

を示す.図-10は,図-8と 同様の傾向となり,単 位水量

90kg/m3で 曲げ強度が最大 となった.こ の結果 目標強度

となる配合はNo.10と なる.す なわち,駐 車場舗装に適

用できるポー ラスコンク リー トは,単 位セメン ト量が

150kg/m3と 一般の車道用ポーラスコンクリー トの配合に

比べて少なく,特 殊混和剤 も必要ないものとなる.

以上のような施工時の振動特 性にあわせた締固め性試

験 と供試体作製により,締 固め性および強度評価を行 う

ことで,目 標 とする配合を得 るための配合設計が可能に

なる.

また,一 例 として,同 一配合における圧裂試験用供試

体(φ10×6.35cm)の 型枠振動機(振 動時間1～2秒)と

マーシャル ランマ(片 面25回 突き)で 作製 した供試体表

面形状を写真-1に 示すが,両 者の表面形状は異なってお

り,型 枠振動機で作製 したものが施工現場 と同様な形状

(表面のきめの確保)と なっている.

次に,定 水位透水試験についても,合 板を介 して型枠

振動機により振動時間1～2秒 で作製 した.こ のように作

製 した供試体で定水位透水試験を行った結果,い ずれ も

透水係数1×10-2cm/s以 上であり,一 般の排水性舗装 と同

様の透水性能であることが確認 された.

(5)現場における簡易的な性状評価手法

ドライ状態で施工した場合の締固め不足やウエットま

たは過剰締固め時における材料分離(ダ レの発生)な ど,

ポーラスコンクリーニトの性状の良否を現場で判定する手

法を検討した.

前述の検討結果で得られた知見から,所 定厚さになっ

たときに目標空隙率となるように計量した試料を任意の

容積の容器に投入し,配 合設計時の締固め性試験と同じ

締固め仕事量となる振動時間で,使用する締固め機械(本

検討では型枠振動機)に より試料表面から振動を与える

ことで,以 下に示すような性状の良否を判定できると考

えられる.

(1)容 積と試料重量から締固め率を算出し,目 標締固め

率より小さい場合は,何 らかの原因でポーラスコン

クリー トが乾燥または硬化しており,施 工時の締固

め不足,接 着力低下が懸念される.

(2)容 器に多くのモルタル分が付着した場合,ウ エット

であり,施 工時のダレや材料分離が懸念される.

そこで,本 検討では一般的に入手可能な容器を使用し

写真-2脱 容器後の試料状況

て試験を試みた.プ ラスチック容器(12×12×12cm)に 試

料を投入(試 料上面に合板を設置)し,そ の上から型枠

振動機で1～2秒 の振動を与えた値後に試料を容器から取

り出した状況の一例を写真-2に 示す.良 好なものは写真

-2の よ うに形状を保持 したが,ド ライの場合は崩れ,ウ

エ ッ トの場 合はダレがみ られた.こ のため,上 記の判定

内容に加え,容 器から試料を取 り出 した時の試料の形状

からも性状の良否 を判定できると考えられる.

図-10に 示 した配合では,容器に付着するモルタル分は,

単位水 量が少ない配合であるNo.9の 付着量がほぼゼロ

(締固め率97%)と な り,適 切な配合 と思われるNo.10

が付着量0.3～0.8g(付 着率0.02～0.06%,締 固め率

100.5%),強 度の低下す る境界点付近の配合No.11が 付

着量4～9g(付 着率0.3～0.6%,締 固め率99%)と なっ

た.容 器 の寸法,試 料重量等の詳細な検討は今後の課題

であるが,以 上に示 した方法により,ポ ーラスコンクリ
ー トの性状の良否が現場において簡易に判定できると考

えられ る.

4.ま とめ

本研究で得 られた主な知見をまめとると次の とお りで

ある.た だ し,こ れ らについては,構 造解析お よび室内

試験結果から得 られた知見であるため,試 験施工等によ

る検証が今後の課題 として挙げられ る.

(1)舗装構造について

(a)ポ ーラスコンクリー トを駐車場舗装に適用する場合,

小型車駐車ますにはホワイ トトッピング構造,大 型

車駐車ますにはコンクリー トオーバー レイ構造が適

用できる.

(b)上 層5cmに 適用するポーラスコンクリー トの必要曲

げ強度は,小 型車駐車ますでは,大 型車の走行 が無

い場合において29MPa,大 型車駐車ますでは,下 層

コンクリー ト版 との付着強度が1MPa以 上確保 され

ている場合において12MPaで ある.

(2)配合設計手法について

(a)実 施工を考慮 してアスファル トフィニッシャの振動

特性に合わせたポーラス コンクリー トの締固め性評

価方法お よび供試体の作製方法を示す ことができた.
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(b)駐 車 場 に適 用 で き る ポ ー ラス コ ン ク リー トの 配 合 を

示 す こ とが で き た.ま た,従 来 配 合 され て い た 高 価

な 特 殊 混 和 材 を使 用す る 必 要 が な い こ とが わ か った

(c)現 場 等 に お い て,簡 易 に ポ ー ラ ス コ ン ク リー トの 良

否 を判 定 す る手 法 を 示 す こ とが で き た.
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APPLICATION OF POROUS CONCRETE FOR PAVEMENTS IN PARKING AREA 
AND ITS MIX DESIGN METHOD 

Daijirou MATSUMOTO, Shiro MOTOMATSU, Hiroji KOSEKI, 

Toru SUZUKI and Masaru YAMADA 

Porous asphalt pavement is generally used for parking lots in Service Area of the Japanese 
expressways.However it sometimes suffers from cutback of asphalt and stripping of aggregates. One of the 
solution to these distress problems is the use of porous concrete mix for the surface course. In this study 
pavement structure using porous concrete in parking lot is first examined, and then its mix design using a rational 
compaction method based on actual construction procedures is probed. Finally it was found that target strength 
and mix of porous concrete appropriate for parking lot gives cost reduction rather than conventional mix procedure 
for roadways.
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