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厳しい財政状況の中で,道路整備を確実に実行するためには,新技術を積極的に導入し,LCC を低減す

ることが重要であるが，使用実績の少ない材料や新たな舗装構造を採用するためには,舗装を力学的に評

価する理論的設計法を確立する必要がある.北海道に代表される積雪寒冷地では,厳冬期の路盤・路床の凍

結や春期の融解が舗装体の強度やひずみに影響を与えることが分かっているが,力学的に把握されていな

いのが現状である.本研究は,積雪寒冷地におけるアスファルト舗装の理論的設計法の確立を目指し,通常

期,厳冬期,および融解期に FWD 試験やダンプトラックを使用した載荷試験を実施した.厳冬期や融解期

における舗装体のひずみや土圧等を計測し,積雪寒冷地特有の舗装体の挙動について論述するものである． 
 
Key Words：cold, snowy regions, multilayer elastic theory, thawing season, midwinter, reduced bearing capacity 

 
 

１．はじめに 
 
北海道開発局所管の一般国道は,平成 20 年度 4 月の時

点で6,564kmに達しており,今後も一層厳しい財政状況の

なかで,ネットワーク機能を強化するための道路整備を

確実に実施する必要がある.一方,従来の道路舗装におけ

る仕様規定から性能規定化への変更を定めた「舗装の構

造に関する技術基準」の通達に伴い,舗装の構造設計法は

従来の TA 法に加えて,舗装を力学的に評価する理論的設

計法の導入が可能となった.この理論的設計法を用いて,

使用実績のない材料や新たな舗装構造を採用し,舗装に

おける LCC をさらに低減するためには,北海道の気象を

考慮した理論的設計法の確立が求められる. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-1 厳冬期および融解期における理論的設計法の 

モデル図 

北海道に代表される積雪寒冷地では,車両の走行荷重

による舗装の疲労破壊の他に,凍上による破損や,春期に

凍結した路床土が融解することによる支持力低下による

損傷がある.これらは疲労破壊と同様に,路面のひび割れ

として現れるが,凍上抑制層の設置や融解期の支持力低

下を考慮したCBRを採用することによって対策を講じて

きた１）.しかし,厳冬期の温度低下によってAs層以深の路

盤や路床まで凍結し,支持力が変化することや,融解期に

舗装体の支持力が一時的に低下することは,疲労破壊に

影響を及ぼす可能性があっても,従来の TA 法では適用が

難しい事象であった.北海道において,アスファルト舗装

に理論的設計法を採用することにより, 従来の積雪寒冷

地対策を適用しつつ,さらに疲労破壊に対する最適設計

を目指すことが可能となる. 

アスファルト舗装における理論的設計法では,図-1 に

示すような交通荷重による舗装表面の載荷における,ア

スファルト混合物層（以下,As 層と称する）下面や路床

上面に発生するひずみの大きさが重要になる. 寒冷地に

おける凍結や融解など,舗装各層のひずみに影響を与え

る事象を考慮した理論的設計法を確立する必要がある. 

本研究は,積雪寒冷地におけるアスファルト舗装の理

論的設計法の確立を目指し,異なる舗装構造で構築した

試験舗装において,通常期,厳冬期および融解期に総重量

196kN に調整したダンプトラックを使用した載荷試験を

実施し,厳冬期や融解期における走行荷重による舗装体

の挙動について知見を得たものである. 
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２．試験舗装 
 
(1) 試験舗装区間の概要 

理論的設計法を検討するための試験舗装区間は，稚内

市声問の一般国道 238 号に整備した．本区間の道路区分

は第 4 種 1 級，舗装計画交通量は 1000 台以上 3000 台未

満/日（旧Ｃ交通）であり，片側2車線の走行車線を試験

舗装区間としている．試験舗装の舗装構成は，図-2に示

す 1 工区から 3 工区の 3 断面で構成され,As 層の厚さ

は,9cm,15cm,27cm である.路盤は切込砂利 40 ㎜級を用い

ており,置換え深さは 80cm である. 1 工区および 3 工区

は,表-1に示す設計定数を用いて,実際の交通量や走行軌

跡を考慮して理論的設計法により舗装断面を決定した.

ただし2工区は,TA法の設計によりAs層と路盤層の合計

厚が,置換え深さより大きい 115cm となっている.各工区

の延長は 80mを基本としているが,1 工区だけは早期の破

壊による打換えを考慮して,延長をより短い 30ｍとした.1
工区および3工区は,平成20年3月末の時点で施工から5
年4ヶ月,2工区は3年4ヶ月が経過している. 

試験舗装の各工区には,As層下面にひずみ計（Dynatest
社製PAST-Ⅱ）を,路床上面にひずみ計（同SSDT-Ⅱ）お

よび土圧計（共和電業社製）を埋設している． 

 

(2) 気象条件 

厳冬期および融解期の気象データは, 試験舗装区間近

傍にある稚内市声問アメダスで観測したデータを用い

た．調査を実施した2007年度冬期および翌年春期の日平

均気温と最深積雪の推移を図-3に示す.日平均気温が0℃
以下で連続して推移したのは,12月31日から3月7日ま 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-2 試験舗装区間における舗装構成 
 

表-1 試験舗装区間における理論的設計法の設計定数 

 

 

 

 

 

 

 

 

での約 2 ヶ月であり,3 月 8 日からの気温の上昇に伴い,

積雪深も大幅に減少している.道路の凍結深を検討する

際に用いられる凍結指数で見ると, 調査を実施した 2007
年度の凍結指数は534.8℃・日であった.稚内地区の20年
確率の凍結指数（1980-2000）は658℃･日,この20年間に

おける凍結指数の平均値は 417.7℃・日である.厳冬期の

試験は,平年と比較して寒冷な年で調査を実施している. 

図-4に,2007 年 11 月～2008 年 3 月までの,1 工区にお

ける深さ方向に埋設した舗装体内温度,および路床上面

に設置した水分計の経時変化を示す.凍結期間の推定は,

地表面下80cmに設置している路床水分計と85cmに設置

した地中温度から判断した.水分計は土壌の誘電率を利

用し測定する装置であり,路床が凍結している場合は,水

と氷の誘電率が異なるため,正確な含水比は測定できな

い.そのため,図中には凍結期間および融解期間中は,見

掛けの含水比を表示した.路床上面から 5cm 下の温度と,

路盤温度の関係から,路床上面部分に 0℃付近の期間があ

ることや,路床上面の水分計における見掛けの含水比が

徐々に低下し,一定の値で推移した期間があること, 銅-

コンスタンタン熱電対にも誤差があることを考慮して,

路床上面の凍結期間を推測した.融解期間は,水と氷の誘

電率の影響から除々に見掛けの含水比は上昇し,路床土

の融解終了時の 3 月 18 日は,見掛けの含水比は急激に上

昇し,氷による誘電率の影響が完全に解消されたと推測

できる. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-3 稚内声問アメダスにおける日平均気温と最深積雪 
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図-4 試験舗装区間の土中温度および含水比 
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以上の結果から,試験舗装区間における路床の凍結期 

間と融解期間を合計した期間は,おおむね1ヶ月半程度と

推察される.ただし,深さ 105cm における期間内の最低温

度は 1.4℃であることから,置換え深さが 115cm となる 2
工区の路床は凍結していないと考えられる.図-4内には,

載荷試験の実施日も記載した.2 月 15 日の試験は路床凍

結期間の後半にあたり,3 月の試験は路床が融解し終わっ

た直後となっている. 

 

(3) 土質条件 

表-2に,1～3工区における路床土の土質試験結果を示 

す.路床土の土質は砂まじり礫(G-S)であり,最適含水比 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真-1 厳冬期の走行載荷試験状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-6 調査年月日とAs層の平均温度 

は19.8%,CBR値は7.4%である. ここで,粒度試験から得

られる均等係数Ucが15以上で,かつ平均粒径D50が1㎜
以上の土は凍上しにくいことから２),表-3 に示すように

試験舗装区間の路床土は領域4となり,凍上しにくい材料

と考えられる.なお,凍上に関係する当該地周辺の地下水

位は,舗装基面から-1.4～-2.8ｍ付近で観測されている. 

 

(4)載荷試験 

埋設したひずみ計の直上において,総重量を 196kN に

調整したダンプトラックの走行による載荷試験（以下，

走行載荷試験と称する）を実施し,As 層下面の引張ひず

み,路床上面の圧縮ひずみ，および土圧を計測した.走行

載荷試験の実施日を図-6に示す.調査は2007年11月を通

常期とし,2008 年 2 月を厳冬期,3 月を融解期として実施

している.厳冬期における走行載荷試験の状況を写真-1

に示す.なお,厳冬期は路面が圧雪アイスバーンとなるた

め,交通安全上の観点からFWD によるたわみ測定は実施

していない.走行載荷試験では,前輪または後輪ダブルタ

イヤの片側が, 埋設しているひずみ計の真上を通過すよ

うに,車両走行位置を調整した.通常期,厳冬期，および融

解期におけるAs層の平均温度を図-4中に示した.厳冬期

における As 層の平均温度は,各工区とも約 0℃となって

おり,融解期における調査時の As 層平均温度は,通常期

とおおむね同等の温度域で調査を実施している. 

 

３．調査結果 
 
(1) FWD試験 

a) たわみ測定 

通常期(11月)および融解期(3月)に実施した,各工区に

おけるFWD 試験によるD0 およびD150 たわみの比較結

果を図-7に示す. FWD試験による舗装表面のたわみ測定

は,各工区6箇所で実施し,その平均値を使用し,かつ載荷

位置は通常期と融解期で同一としている.計測したD0 た

わみは,文献３)に従い温度と荷重補正を実施した. 通常

期における舗装体全体の強度を表すとされる D0 たわみ

は, As層厚が9cmの1工区では600μm程度,2工区350μm
程度，および3工区230μm程度となっている. 通常期と

比較した融解期のD0たわみは,1工区と3工区で,それぞ

れ70μmおよび18μm,通常期より大きい値を示し,舗装全 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-7 FWD試験におけるD0およびD150たわみ 
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体の強度が低下していることが分かる.一方,2 工区では,

融解期におけるD0 たわみは通常期とほぼ同等であり,大

きな支持力低下は見られなかった. 

路床の強度を表すとされるD150 たわみは,各工区に大

きな低下傾向は見られていない. 

b)逆解析 

FWD試験で計測した表面たわみを用いて，舗装各層の

弾性係数を算出した.東京電機大学の松井教授が作成し

た静的逆解析ソフト（BALM）４）を用いて，舗装各層の

弾性係数を表-4に示す解析条件で，逆解析により算出し

た.逆解析においては，舗装構造を①As 層（アスファル

ト安定処理層を含む）,②路盤,③路床,④基盤（風化泥岩）

の 4 層に区分し，弾性係数の初期値については，過去の

調査結果５）６）や文献等７）を参考に値を決定した.計算結

果を表-5に示す． 

静的逆解析における各工区のAs層の弾性係数は，FWD
試験調査時の舗装体温度は同程度であるため,As 層の弾

性係数は同程度と考えられ，得られた弾性係数のバラツ

キは逆解析に伴う誤差と推察される.2 工区における As
層の弾性係数は他の工区と比較して大きいが,同一材料

の舗装であっても舗装構成によっては同一の弾性係数に

はならない事例８）が報告されており，2 工区については

舗装および路盤の厚さ等が影響しているものと推察され

る. 路盤,路床の弾性係数は,As 層の弾性係数や厚さの影

響により工区間の変動は見られるが,通常期と融解期を

比較すると,各工区とも同程度の値を示し,融解期におけ

る弾性係数の変化は見られない.なお,逆解析における各

層の弾性係数は,既往の研究成果９）から得られた室内材

料試験結果の弾性係数と,おおむね整合がとられた値で

あった. 

 

(2) 走行載荷試験 

a) As層下面部の引張ひずみ 
 

表-4 静的逆解析プログラムの解析条件 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

表-5 静的逆解析から求めた舗装各層の弾性係数 

 

 

 

 

 

図-8 にダンプトラックを 30km/h の速度で走行した場

合における，1～3 工区の As 層下面に発生した引張ひず

みの経時変化を示す. なお,通常期，融解期のひずみは,

各測定値の波形における後輪各軸の最大値を採用し,前

輪載荷前の値で原点補正を実施している. また,走行載

荷試験における車両の速度は,上記のほかに

10km/h,50km/hでも試験を実施しており,載荷時間が支持

力低下におけるひずみの傾向に影響を及ぼすかどうかも

検討している.  

1 工区における通常期の As 層下面の引張ひずみは,前

輪載荷時に最大値として 260×10-6 が計測されているが,

路床上面まで凍結していた厳冬期に実施した走行載荷試

験においては,1×10-6 程度しか示さず, 舗装の凍結によ

って,載荷に対する As 層の曲げ引張応力はほとんど発生

していないことが分かる.この傾向は他の工区でも同様

であり,最大値は 2 工区の前輪載荷による 8×10-6であっ

た. 凍結の進行により路盤の強度が上昇し, As 層のほか

に路盤も凍結前と比較して走行荷重に対する抵抗力が大

きくなり,結果的に As 層下面の変形が小さくなると推察

される. 

 一方,融解期では,1 工区の後輪載荷時において,融解期

の引張ひずみは通常期の 2 倍近くに達しているが,2 工区

および3工区については,通常期と比較し，融解期におけ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-8 走行試験におけるAs層下面のひずみ 
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る As 層下面の引張ひずみに大きな低下は見られない結

果となっている. 

図-9 に通常期と融解期における後輪載荷時の As 層下

面の引張ひずみの比較を,走行速度 10km/h,50km/h の場

合も合せて示した.また,記載したひずみ値は,後輪2軸目

だけでなく,1軸通過時も追加して表示している.1工区で

は, すべての速度において，融解期のAs層下面の引張ひ

ずみは通常期より大きく,後輪載荷時には融解期の支持 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-9 走行載荷試験におけるAs層下面の通常期と融解期の引張

ひずみ 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

力低下が表れていると言える.また,前輪についても,速

度が 10km/h 時に通常期の 125%，50km/h 時では 148%を

示し，融解期の値が通常期よりも大きい結果となってい

たことから,1工区のAs層下面の引張ひずみについては,

前輪,後輪ともに支持力低下が発生していたと言える.こ

れは,As層厚が9cmと比較的薄く,路盤上面の位置が他の

工区と比較して浅いことから, As層と路盤の界面におい

て寒暖の影響を受けやすく,凍結融解の影響が現れやす

いことが考えられる.なお,既往の研究 10)では走行速度の

増加とともに As 層下面の引張ひずみは小さくなる傾向

を示した.本研究においても,図-10 に示すように走行速度

の増加とともにひずみが小さくなる傾向が見られた.  
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図-11 走行試験における路床上面の圧縮ひずみと土圧（左側：圧縮ひずみ 右側：土圧） 
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b) 路床上面部の圧縮ひずみ 

図-11にダンプトラックを30km/hの速度で走行した場

合における,1～3 工区の路床上面に発生した圧縮ひずみ

と土圧の経時変化をまとめて示した.厳冬期に実施した

走行載荷試験による後輪載荷時における路床上面の圧縮

ひずみは,1工区および3工区では30×10-6程度に対し，2
工区では86×10-6となっている.これは,2工区の置換え深

さは他の工区より大きく 115cm であることから,路床上

面が未凍結であることが原因と考えられる.しかし,通常

期の圧縮ひずみ 200×10-6 と比較し,厳冬期の圧縮ひずみ

は約 1/2 以下の値となっている.路床部分が未凍結であっ

ても，深さ80 cm程度までは凍結していたため,路盤上部

の見かけの弾性係数が大きくなることにより,荷重分散

作用がより大きくなったことが原因と考えられる. 

一方，融解期における路床上面の圧縮ひずみについて

は,1 工区の前輪載荷における圧縮ひずみは,通常期より

融解期の方が約 30×10-6大きな値を示しているが,2 工区

および3工区においては,前輪載荷による通常期と融解期

にほとんど変化がない.後輪載荷時の圧縮ひずみは,1，3  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-12 走行載荷試験における路床上面の通常期と融解期の 

圧縮ひずみ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-13 走行載荷試験における路床上面の通常期と融解期の 

土圧 

工区において,融解期が通常期の値を上回る結果となっ

ており,その差は 1 工区で 83×10-6,3 工区では 22×10-6の

差が生じている．また，2工区は同程度の圧縮ひずみを示

している. 

図-12 に通常期と融解期における後輪載荷時の路床上

面の圧縮ひずみの比較を,走行速度 10km/h,50km/h の場

合も合せて示した.また,記載したひずみ値は,後輪2軸目

だけでなく,1 軸通過時も追加して表示している. 1 工区

における路床上面の圧縮ひずみは,顕著に発生した支持

力低下により,増加していることが分かる．2工区は通常

期と比較し同等程度であり，3 工区はやや低下が見られ

る．この傾向はFWD試験による通常期と融解期のD0た
わみの傾向に類似しており,舗装の支持力低下が主に路

床上面部分で発生していることが分かる. 

c) 路床上面部の土圧 

図-13にダンプトラックを30km/hの速度で走行した場

合における,1～3 工区の路床上面に発生した土圧の経時

変化を示す. 路床まで凍結が入った1，3工区における路

床上面部の土圧は,融解期の値が通常期を明らかに上回

っており,路床土の融解による支持力低下により,同一の

走行荷重においても通常期と比較して荷重分散効果が変

化することで,土圧計に加わる荷重が変化し，支持力低下

の影響が表れていると言える．一方，路床まで凍結が入

らなかった 2 工区の後輪載荷における路床上面は，やや

支持力低下の影響はみられるが，顕著な支持力低下の影

響は見られなかった． 

d) 走行載荷試験のまとめ 

以上の走行載荷試験の結果から，路床部に凍結が及ん

だ1，3工区における路床部分の支持力低下が発生してい

ることが確認できた.また,前輪載荷より後輪載荷の方

が,通常期と比較し，融解期の支持力低下が明確に表れる

原因は次のように考えられる. 

水分計の結果から,路床上面における含水比の変動は

少ないが,路床上面部が凍結することによる体積膨張や,

融解による土粒子間の結合力の低下により,支持力低下

が発生したと考えられる．路床に対しては,シングルタイ

ヤである前輪より,ダブルタイヤによる後輪載荷の方が

載荷による影響範囲が大きいため,支持力低下の影響が

より変形に影響し,ひずみに反映されたと考えられる. 

 

４．凍結期間のAs層下面の引張ひずみ特性 
 
 試験舗装区間における調査結果から、アスファルト舗

装において,凍結深が 80cm 程度まで進行した場合,As 層
下面の引張ひずみが 0～10×10-6の非常に小さい値になっ

ていることが分かった.理論的設計法においては,As層下

面の引張ひずみを期間ごとに設定し,破壊輪数を算出す

る.そこで,北海道のような積雪寒冷地において理論的設

計法を活用するため, As層下面の引張ひずみを極めて低

く設定することができる凍結期間について検討した. 
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試験舗装区間の3断面を用い，舗装体の凍結深さとAs
層下面の引張ひずみの関係を検証した．図-14に示すよう

に，路盤および路床の凍結が深さ方向に進み,その時の 

As 層下面の引張ひずみを多層弾性構造プログラム

（GAMES）11)を用いて計算した. 

未凍結においては,表-5 に示す逆解析から求めた舗装

各層の通常期における弾性係数を入力し,As 層のみ凍結

している場合は,冬期調査における As 層平均温度から, 

通常期におけるAs 層の弾性係数を,既往の文献 12)を参考

に 0℃に換算した値を入力した.凍結深さが As 層厚より

深くなった場合は,厳冬期における路盤の温度が,最低 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-14 多層弾性解析における舗装各層の弾性係数 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-15 凍結深さとAs層下面の引張ひずみ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-16 2007年冬期の稚内における気温と路盤温度 

-2.5℃程度であることを考慮して,文献１３)を参考に凍結

した路盤の弾性係数を 500MPa と仮定して入力した.以

降,凍結深さが除々に深くなるごとに凍結路盤の層厚を

厚くし,置換え深さ 80cm まで変化させ,As 層下面の引張

ひずみを順次計算した.なお，凍結によるポアソン比の変

動については考慮していない．理由としては，ポアソン

比が温度等の変動により，時間経過と共に変動し１３），設

定が困難なためである． 

凍結深を 10cm 間隔で変化させた,1～3 工区のAs 層下

面における引張ひずみの推移を図-15に示す.凍結深さが

0cm の引張ひずみは,通常期の走行載荷試験における後

輪載荷時の引張ひずみに対応していると考えられるが,1
工区における走行載荷試験の実測引張ひずみの平均値は

120×10-6,2 工区 70×10-6,および 3 工区 45×10-6程度であ

り,多層弾性理論における解析ひずみとおおむね整合が

取られていると考えられる.凍結深が大きくなるにつれ

て As 層下面の引張ひずみは減少するが,凍結深が 80cm
においても 10×10-6程度にはならない.これは凍結路盤の

弾性係数やポアソン比が実際と異なることが原因と考え

られる.しかし,各工区ともに As 層下面の引張ひずみは

ほとんど変動しなくなる凍結深さは,約 50cm 程度となる

ことが分かる. 

 試験舗装区間で走行載荷試験を実施した2007年度にお

ける,冬期間の路盤温度と気温を図-16 に示す.気温がマ

イナスになった期間は,前述したとおり約 2 ヶ月間であ

る.その期間内において,路盤厚の中央,深さ 44cm に設置

した熱電対で計測した温度がマイナスで推移したのは,1
月 11 日から 2 月 27 日までの 48 日間であった.このこと

から,As 層下面の引張ひずみがほとんど変動しなくなる

凍結深さを 50cm 程度と設定すれば, As 層下面の引張ひ

ずみを極めて小さく出来る期間は，2007 年度のデータを

使用した場合，48 日間程度となる.ただし,年度により寒

暖差が異なるため，適用地域の凍結期間や凍結指数等を

参考に,影響範囲を決定する必要がある. 

北海道のような積雪寒冷地における理論的設計法の設

計を行う場合，厳冬期におけるAs層下面の引張ひずみに

ついては,その数値を小さく設定できる期間が存在する

ことが示された. 

 

５．結論 
 
 稚内に施工した試験舗装区間において，通常期，厳冬

期，および融解期に実施したFWD調査および走行載荷試

験結果から，以下の知見が得られた． 

 

(1) FWD試験により，融解期の支持力低下を計測した結

果，路床部に凍結が入った試験舗装区間においては，

支持力低下が確認された．しかしながら，静的逆解

析プログラムにより逆解析した結果，路盤および路

床部の弾性係数の変動は確認されなかった． 
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(2) 走行載荷試験の結果，路床部に凍結が入った工区は，

融解期において，通常期と比較し支持力の低下が顕

著である．その影響はダンプトラックの後輪部の影

響が前輪と比較し大きい結果となった．一方，路床

まで凍結していない工区では，路床部の圧縮ひずみ

や土圧の増加は少ない． 

 

(3) 厳冬期に実施した走行載荷試験の結果，80cm程度ま

で凍結したAs層に発生する引張ひずみは小さく，厳

冬期における As 層に与える疲労のダメージは少な

い． 

 

(4) As 層下面の引張ひずみが変動しなくなるのは,凍結

深さが50cm程度と考えられ，積雪寒冷地における理

論的設計法の設計を行う場合，厳冬期におけるAs層
下面の引張ひずみについては,ほとんど発生してい

ないため,疲労破壊におけるダメージ予測などで除

外できる期間があることが明らかとなった. 

 

６．おわりに 
  
今後，積雪寒冷地における理論的設計法の確立に向け，

路床土の支持力低下傾向を理論的設計法に採用するため

には,北海道において従来から用いられている凍結融解

後のCBR試験１４）に代わる,凍結融解後の弾性係数を求め

る手法や,土質に対応した弾性係数の推定方法や融解期

間について更に検討していく必要がある．また、試験舗

装区間の長期供用性も評価していきたい． 
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STRAIN CHARACTERISTICS OF ASPHALT PAVEMENTS  
IN COLD, SNOWY REGIONS DURING THE MIDWINTER AND THAWING SEASONS

 
 Ryuji ABE, Jun TAKO and Yuichi KUBO 

 
 

Reduced LCC through the introduction of new technologies is required in order to ensure the 
implementation of road maintenance and improvement under severe financial conditions.  It is also 
necessary to establish theoretical design methods for the mechanical assessment of pavement to enable the 
adoption of materials with little application history and new pavement structures.  Although freezing in base 
courses and subgrades during midwinter and thawing in spring are recognized as factors that affect the 
strength and strain of pavement in cold, snowy regions such as Hokkaido, such methods have not yet been 
mechanically clarified. 
In this study, FWD tests and loading tests using dump trucks were conducted in the normal, midwinter and 

thawing seasons to measure strain, earth pressure and other characteristics of pavement.  Pavement-related 
behavior in the midwinter and thawing seasons was also researched for the purpose of establishing a 
theoretical design method for asphalt pavement in cold, snowy regions. 


