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目次

・ 特殊改質アスファルトの品質規格の検討
【概要】 特殊改質アスファルトの使用ニーズがあるが、規格がなく工事

で使いにくいため、規格を検討中

・ 大粒径アスコンを用いたシックリフト工法の留意点

・ アスファルト舗装内部の変状検出に向けた電磁波
レーダーの活用検討

・ 異種舗装接続部の破損抑制の検討

・ 新しい舗装強度指標PCR
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背景など

【背景】
・ 規格にある改質Asではわだち掘れ

を抑制できない事例があり、特殊改
質Asの使用ニーズがある。

【課題】
・ 特殊改質Asは規格化されていない

ため、工事特記仕様書で規格を示
せず、使用しにくい。

【対応】
・ 特殊改質As（変形抵抗型）を指定す

るために、他グレードとの区別がで
きる試験法と閾値を検討

わだち掘れ（塑性変形）

ストレートアスファルト

改質As Ⅱ型

改質As Ⅲ型

特殊改質As（俗称）
・変形抵抗型
・たわみ追従型 など

規格あり

アスファルト（As）のグレード

As層

粒状路盤

高

わだち掘れ

進行に伴う表面崩壊
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DSR試験（空港舗装の解体調査時の試験として既に導入）
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特殊（変形抵抗型）は、他のグレードと比べて、高い値

特殊(変形)

変形
しにくい

骨材 As
（結合剤）

アスコン

アスコンではなく、
Asの規格化を視野

As層

粒状路盤

アスファルト舗装
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針入度（25℃） 1/10mm 30 以上

軟化点 ℃ 85 以上

引火点 ℃ 280 以上

薄膜加熱質量変化率 % 0.6 以下

薄膜加熱針入度残留率 % 65 以上

タフネス（25℃） N・m 20 以上

G*/sinδ（70℃） kPa 1.5 以上

粗骨材の剥離面積率 % 5 以下

試験項目 品質規格

規格の方向性

R² = 0.6773
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VS

G*/sinδは、アスコンの塑性変形
抵抗性とよい相関あり
→品質規格試験として有望

首都高の超重荷重用ポリマー改質
アスファルトの品質規格



5/34

目次

・ 特殊改質アスファルトの品質規格の検討

・ 大粒径アスコンを用いたシックリフト工法の留意点
【概要】 アスコン層の改修厚さが厚い場合に、施工時間を短縮できる

工法。空港土木施設設計要領に留意点を記載予定

・ アスファルト舗装内部の変状検出に向けた電磁波
レーダーの活用検討

・ 異種舗装接続部の破損抑制の検討

・ 新しい舗装強度指標PCR
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大粒径アスコンを用いたシックリフト工法の留意点

【課題】
・ 大粒径アスコンを用いたシックリフト工法は、厚層施工により、工事時間の制約が厳し

い空港における施工時間の短縮、ひいては工期の短縮を可能にする技術である。
・ 空港土木施設設計要領（舗装設計編）において、大粒径アスコンに関する記述はあま

りなされておらず、国総研で整備局からの問合せを受けることがある。いくつかの空港
で使用実績があるが、設計・施工上の留意点が共有されていない。

【対応】
・ 空港での適用事例を調査し、設計・施工上で共有するとよい留意点については、空港

土木施設設計要領（舗装設計編）に記述することとする。

備考調査項目段階

滑走路、誘導路への適用適用施設設計

表層・基層、交通開放面への適用適用層

●●cm一層の仕上げ厚さ

骨材粒度配合設計

具体的な防止策粗骨材の飛散防止施工

通常アスコンとの敷均し速度の違い施工速度

日施工量の制約プラント供給能力
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大粒径アスコンを用いたシックリフト工法の留意点

【適用施設、適用層】
・ 交通量の多い6空港で使用実績あり
・ 適用層は、滑走路・誘導路の基層・上層路盤

（過去に、設計要領の記載をもとに、滑走路に使ってよいか、という問合せあり）
・ 大粒径アスコンを用いた基層や路盤を暫定的な表層として、一時的に交通開放を行っ

た事例がある。

国内空港での大粒径アスコンの適用事例
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大粒径アスコンを用いたシックリフト工法の留意点

【一層の仕上げ厚さ】
・ 「QRP工法 設計・施工技術指針（案）」では、骨材の最小仕上げ厚さの制約および施

工機械の性能などから、一層の仕上げ厚さを6～25cmとしている。
・ 空港での実績は最大26cm。なお、26cmでは、層下部の締固め度が低くなっていた。

（適用層は路盤であり、路盤の締固め度としては、施工管理基準を満足）

【最大骨材粒径】
・ すべての事例で30mm

国内空港での大粒径アスコンの適用事例



9/34

大粒径アスコンを用いたシックリフト工法の留意点

【配合設計（骨材の粒度）】
・ 骨材の粒度範囲は2種類。全米アスファルト舗装協会（NAPA）と米国材料試験協会規

格（ASTM）。
・ 粒度範囲は空港によって異なるが、各空港の合成粒度は、NAPAで規定された粒度範

囲に概ね入っている。
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大粒径アスコンを用いたシックリフト工法の留意点

【配合設計（マーシャル試験に対する基準値）】
・ アスコンのアスファルト量を決定するための基準値が必要
・ 最大骨材粒径13, 20mmのアスコンについては、空港土木工事共通仕様書に記載があ

るが、25mm以上である大粒径アスコンには、ない。

マーシャル試験に対する基準値（空港土木工事共通仕様書）
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大粒径アスコンを用いたシックリフト工法の留意点

【配合設計（マーシャル試験に対する基準値）】
・ 基準値は，NAPAの規定を参考にして空港ごとに設定

✓ マーシャル試験は，突き固め回数を112回で作製した直径15cmの供試体で実施
✓ 直径15cmの場合のマーシャル安定度及びフロー値の基準値はそれぞれ，

直径10cmの場合の表基層に対する基準値の2.25倍及び1.5倍に補正

大粒径アスコンに対する基準値

通常の
マーシャル
供試体

大粒径用の
マーシャル
供試体

10cm
15cm
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大粒径アスコンを用いたシックリフト工法の留意点

【粗骨材の飛散防止】
・ アスコンを敷均す際に、材料の偏りを目視で確認し、路面が粗い箇所には細粒分を補

足し転圧する対策を行った事例がある。
・ 複数の空港にて、交通開放期間が数ヶ月に及ぶと、表面の骨材飛散が発生していた。

空港によっては、交通開放を行う層では、密粒度アスコンを使用した事例がある。

【施工速度】
・ 厚くなると施工速度が小さくなる。施工計画の策定において留意が必要である。
・ フィニッシャーでの敷均しに必要なアスコン量が多く、施工レーン内（幅）でのダンプト

ラックの出し入れ・誘導に時間がかかる場合があり、歩掛かり低下に影響する。
・ 試験施工により、施工効率と歩掛りを確認した事例がある。

施工速度と平均一層施工厚さの関係大粒径アスコンの仕上がり表面一例

関西国際空港防災機能強化対策におけるA滑走路嵩上げ工事について
https://www.mlit.go.jp/koku/content/001578607.pdf
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目次

・ 特殊改質アスファルトの品質規格の検討

・ 大粒径アスコンを用いたシックリフト工法の留意点

・ アスファルト舗装内部の変状検出に向けた電磁波
レーダーの活用検討
【概要】 舗装内の滞水状況を面的に把握できる可能性がある等、

空港での活用を検討

・ 異種舗装接続部の破損抑制の検討

・ 新しい舗装強度指標PCR
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電磁波レーダの活用検討

・ 舗装内部の変状を非破壊で面的
or線的に把握可能

→維持管理の高度化に寄与

・ 大規模改修に向けた調査で活用
を想定
・ 舗装内の滞水の平面分布
・ 深い位置での層間剥離

電磁波レーダ
（ハンディ式/線的）

層間の滞水 基層-As安の層間剥離

滞水
層間
剥離



15/34

検討内容
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画像データ 数値データ

以下の現象を電磁波レーダで検知できるか？
室内作製試験体で検証

１．空隙の多少 ・・・×？
２．層間剥離 ・・・〇（隙間や水があれば）
３．砂利化 ・・・〇

試験体イメージ

表層

基層

5cm

5cm

30cm

50cm
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アスコンの空隙率、層間剥離の影響

表層
5cm

基層
5cm

層間

・ 層間において、空気による反応があるが、微小
→ 隙間が数mmないと、反応は出にくい。

・ 締固め度（空隙率）の違いで、波形に違いはない
→ 空隙率の違いを判別することは難しい。

締固め度90%

締固め度94%

締固め度98%

（層間に水なし）
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層間への水の浸透の影響

表層
5cm

基層
5cm

層間

締固め度100%
（層間に水なし）

締固め度100%
（層間に水あり）

・ 層間に水が浸入することで、波形が大きく変化
→ 水が介在する層間剥離は検出しやすい可能性
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砂利化の影響

基層の締固め度100% 基層砂利化 基層砂利化＋水あり

・ 砂利化でも波形が変化
・ 水が介在すると、さらに顕著に変化

→砂利化も検出できる可能性

基層の一部
を砂利化
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検討内容
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以下の現象を電磁波レーダで検知できるか？
室内作製試験体で検証

１．空隙の多少 ・・・×？
２．層間剥離 ・・・〇（隙間や水があれば）
３．砂利化 ・・・〇

試験体イメージ
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目次

・ 特殊改質アスファルトの品質規格の検討

・ 大粒径アスコンを用いたシックリフト工法の留意点

・ アスファルト舗装内部の変状検出に向けた電磁波
レーダーの活用検討

・ 異種舗装接続部の破損抑制の検討
【概要】 破損事例の収集、解析による原因分析を行い、構造的な改善

策を検討

・ 新しい舗装強度指標PCR



21/34

検討概要

【課題】
・ 異種舗装接続部は、アスファルト舗装

とコンクリート舗装の接続部であり、ひ
び割れ等の不具合が生じることがある。

→ 繰返し破損する事例もあり、維持管理
上の懸念事項

【対応】
・ 不具合の発生状況と原因を把握し、対

策の提案

エプロン
（Co舗装）

誘導路
（As舗装）

異種舗装接続部

バリッドスラブ上のひび割れ

アスコン層

路盤

コンクリート版

As舗装Co舗装 異種舗装接続部

バリッドスラブ

ひび割れ

Google Earthに加筆
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検討概要

・ 全国での不具合の発生状況を把握す
るため、Google Earth Proで、ひび割れ
注入痕や局部打換え跡を確認。

→ 現時点で不具合が確認されたのは、
31空港中9空港である。

→ 地域的な偏りはなく、全国的に確認さ
れた。

・ 不具合箇所の舗装構造を確認し、不具
合の有無で構造的にどう違うかを分析
しているところ。

ひび割れ注入

ひび割れ注入

バリッドスラブ上
の局部打換え

Google Earth
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バリッドスラブ上のアスコン層厚
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・ バリッドスラブ上のAs
層の厚さが15cm程度
では，10年以内に不具
合が発生している。

・ 厚くすれば、不具合が
発生するまでの年数は
長くなる。
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3DFEM解析

ひずみコンター図

・ 航空機荷重により接続部に生じる応力・ひずみを解析
・ 応力・ひずみの傾向にもとづき、ひび割れ原因の考察

航空機荷重
の載荷

解析モデル
アスファルト
舗装

接続部
（バリッドスラブ）

コンクリート
舗装
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解析結果一例

● 車輪縁がBS端* 車輪がBS端4ｍ

載荷位置

深さ方向の応力・ひずみ

BS上に生じるアスコンのせん断
応力は、As舗装よりも大きい

BS上に生じるアスコンのひずみ
は、As舗装と同程度
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解析結果一例

BS上のアスコン層厚
を厚くすることで、
せん断応力を小さく
できる。



27/34

目次

・ 特殊改質アスファルトの品質規格の検討

・ 大粒径アスコンを用いたシックリフト工法の留意点

・ アスファルト舗装内部の変状検出に向けた電磁波
レーダーの活用検討

・ 異種舗装接続部の破損抑制の検討

・ 新しい舗装強度指標PCR
【概要】 2024年からICAO（国際民間航空機関）が適用開始した

ACR-PCR法について解説
・ ACN-PCN法（旧）、ACR-PCR法（新）の概要
・ 我が国のPCR算出方法
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ACN-PCN法・ACR-PCR法の概要

• 空港管理者が、新しい航空機の運航の可否を判断するため等に使用

• 航空機等級（ACNやACR）： 航空機の荷重/輪数等から計算
✓ 航空機メーカーが算出し、Airplane Characteristics等に掲載

• 舗装強度（PCNやPCR）： 舗装厚等から計算し、航空機等級と比較
✓ 空港管理者が算出し、AIP（航空路誌）で公示
✓ 我が国の算出方法は、航空局「舗装強度の公示方法について」に掲載
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ACN-PCN法・ACR-PCR法の概要
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ACRの例

• ACRは航空機メーカーが公開するAirplane Characteristics ※）に掲載

※） 機材別に、航空機の特徴や
性能がまとめられている
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ACRとは（アスファルト舗装）

ICAOが定めた定義

① 脚荷重の同一位置走行36,500回載荷で、路床疲労度1.0※）となる路盤厚を
多層弾性解析で算出

② ①の路盤厚で，同一位置走行36,500回載荷で、路床疲労度1.0※）となる
DSWL（単車輪荷重）を多層弾性解析で算出

③ DSWL（100kgf単位）を2倍してACRとする ※） 路床ひずみが1325μと
なることと同義

アスコン層

路床

路盤
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PCR算出方法（アスファルト舗装）

・ 我が国の空港舗装設計法が反映されるよう、ACR算出方法を一部変更した方
法を、PCR算出方法とした。

・ ACR算出方法からの主な変更点
① 舗装構造の設定で、実舗装の「基準舗装厚」が必要
② 「路盤を分割したモデル」ではなく、路盤を単一層としたモデル

⇒②は、解析が煩雑なため。同じ結果となる近似式を作成して使用
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PCR算出方法（アスファルト舗装）

航空局「舗装強度の公示方法について」に掲載



34/34

PCR算出方法（コンクリート舗装）

航空局「舗装強度の公示方法について」に掲載


