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空港舗装設計要領・補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

（以降の現行は空港舗装設計要領を示している） 

第Ⅰ編 共通編 

Ⅰ-1 総則  ------------------------------------------------------ Ⅰ- 1 
Ⅰ-1.1 目的   -------------------------------------------------- Ⅰ- 1 
Ⅰ-1.2 適用範囲  ---------------------------------------------- Ⅰ- 1 
Ⅰ-1.3 舗装の設計  -------------------------------------------- Ⅰ- 2 

Ⅰ-2 設計の基本     --------------------------------------------- Ⅰ- 3 
Ⅰ-2.1 舗装の構成  -------------------------------------------- Ⅰ- 3 
Ⅰ-2.2 設計の原則  -------------------------------------------- Ⅰ- 4 
Ⅰ-2.3 設計限界値  -------------------------------------------- Ⅰ- 6 
Ⅰ-2.4 設計条件  ---------------------------------------------- Ⅰ- 6 
Ⅰ-2.5 設計供用期間  ------------------------------------------ Ⅰ- 7 
Ⅰ-2.6 舗装区域の区分  ---------------------------------------- Ⅰ- 7 
Ⅰ-2.7 安全係数  ---------------------------------------------- Ⅰ- 8 

Ⅰ-3  設計用値   ------------------------------------------------- Ⅰ- 9 
Ⅰ-3.1 総則  -------------------------------------------------- Ⅰ- 9 
Ⅰ-3.2 アスファルト混合物  ------------------------------------ Ⅰ-10 
Ⅰ-3.2.1 一般  ---------------------------------------------- Ⅰ-10 
Ⅰ-3.2.2 強度  ---------------------------------------------- Ⅰ-11 
Ⅰ-3.2.3 変形係数  ------------------------------------------ Ⅰ-11 
Ⅰ-3.2.4 ポアソン比  ---------------------------------------- Ⅰ-12 
Ⅰ-3.2.5 疲労特性  ------------------------------------------ Ⅰ-12 
Ⅰ-3.2.6 クリープ  ------------------------------------------ Ⅰ-13 
Ⅰ-3.2.7 熱特性  -------------------------------------------- Ⅰ-15 

Ⅰ-3.3 コンクリート  ------------------------------------------ Ⅰ-16 
Ⅰ-3.3.1 一般  ---------------------------------------------- Ⅰ-16 
Ⅰ-3.3.2 強度  ---------------------------------------------- Ⅰ-16 
Ⅰ-3.3.3 疲労強度  ------------------------------------------ Ⅰ-16 
Ⅰ-3.3.4 弾性係数  ------------------------------------------ Ⅰ-17 
Ⅰ-3.3.5 ポアソン比  ---------------------------------------- Ⅰ-18 
Ⅰ-3.3.6 熱特性  -------------------------------------------- Ⅰ-18 
Ⅰ-3.3.7 乾燥収縮  ------------------------------------------ Ⅰ-18 
Ⅰ-3.3.8 クリープ  ------------------------------------------ Ⅰ-18 

Ⅰ-3.4 鋼材  -------------------------------------------------- Ⅰ-19 
Ⅰ-3.4.1 一般  ---------------------------------------------- Ⅰ-19 
Ⅰ-3.4.2 強度  ---------------------------------------------- Ⅰ-19 
Ⅰ-3.4.3 ヤング係数  ---------------------------------------- Ⅰ-19 
Ⅰ-3.4.4 ポアソン比  ---------------------------------------- Ⅰ-19 
Ⅰ-3.4.5 線膨張係数  ---------------------------------------- Ⅰ-20 

Ⅰ-3.5 路盤  -------------------------------------------------- Ⅰ-20 
Ⅰ-3.5.1 一般  ---------------------------------------------- Ⅰ-20 
Ⅰ-3.5.2 荷重支持特性  -------------------------------------- Ⅰ-20 
Ⅰ-3.5.3 変形特性  ------------------------------------------ Ⅰ-21 
Ⅰ-3.5.4 熱特性  -------------------------------------------- Ⅰ-21 

Ⅰ-3.6 路床  -------------------------------------------------- Ⅰ-21 
Ⅰ-3.6.1 一般  ---------------------------------------------- Ⅰ-21 
Ⅰ-3.6.2 路床改良  ------------------------------------------ Ⅰ-22 

 

第Ⅰ章 共通 

Ⅰ-1 総則  ------------------------------------------------------ 1 
Ⅰ-1.1 目的   -------------------------------------------------- 1 
Ⅰ-1.2 適用範囲  ---------------------------------------------- 1 
Ⅰ-1.3 舗装の設計  -------------------------------------------- 3 

Ⅰ-2 設計の基本     --------------------------------------------- 4 
Ⅰ-2.1 舗装の構成  -------------------------------------------- 4 
Ⅰ-2.2 設計の原則  -------------------------------------------- 5 
Ⅰ-2.3 設計限界値  -------------------------------------------- 7 
Ⅰ-2.4 設計条件  ---------------------------------------------- 7 
Ⅰ-2.5 設計供用期間  ------------------------------------------ 8 
Ⅰ-2.6 舗装区域の区分  ---------------------------------------- 8 
Ⅰ-2.7 安全係数  ---------------------------------------------- 9 

Ⅰ-3  設計用値   ------------------------------------------------- 10 
Ⅰ-3.1 総則  -------------------------------------------------- 10 
Ⅰ-3.2 アスファルト混合物  ------------------------------------ 11 
Ⅰ-3.2.1 総則  ---------------------------------------------- 11 
Ⅰ-3.2.2 強度  ---------------------------------------------- 12 
Ⅰ-3.2.3 変形係数  ------------------------------------------ 12 
Ⅰ-3.2.4 ポアソン比  ---------------------------------------- 13 
Ⅰ-3.2.5 疲労特性  ------------------------------------------ 13 
Ⅰ-3.2.6 クリープ  ------------------------------------------ 14 
Ⅰ-3.2.7 熱特性  -------------------------------------------- 16 

Ⅰ-3.3 コンクリート  ------------------------------------------ 17 
Ⅰ-3.3.1 総則  ---------------------------------------------- 17 
Ⅰ-3.3.2 強度  ---------------------------------------------- 17 
Ⅰ-3.3.3 疲労強度  ------------------------------------------ 17 
Ⅰ-3.3.4 弾性係数  ------------------------------------------ 18 
Ⅰ-3.3.5 ポアソン比  ---------------------------------------- 19 
Ⅰ-3.3.6 熱特性  -------------------------------------------- 19 
Ⅰ-3.3.7 乾燥収縮  ------------------------------------------ 19 
Ⅰ-3.3.8 クリープ  ------------------------------------------ 19 

Ⅰ-3.4 鋼材  -------------------------------------------------- 20 
Ⅰ-3.4.1 総則  ---------------------------------------------- 20 
Ⅰ-3.4.2 強度  ---------------------------------------------- 20 
Ⅰ-3.4.3 ヤング係数  ---------------------------------------- 20 
Ⅰ-3.4.4 ポアソン比  ---------------------------------------- 21 
Ⅰ-3.4.5 線膨張係数  ---------------------------------------- 21 

Ⅰ-3.5 路盤  -------------------------------------------------- 21 
Ⅰ-3.5.1 総則  ---------------------------------------------- 21 
Ⅰ-3.5.2 荷重支持特性 --------------------------------------- 21 
Ⅰ-3.5.3 変形特性  ------------------------------------------ 22 
Ⅰ-3.5.4 熱特性  -------------------------------------------- 22 

Ⅰ-3.6 路床  -------------------------------------------------- 23 
Ⅰ-3.6.1 総則  ---------------------------------------------- 23 
Ⅰ-3.6.2 路床改良  ------------------------------------------ 23 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装設計要領・補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

Ⅰ-3.6.3 荷重支持特性  -------------------------------------- Ⅰ-23 
Ⅰ-3.6.4 変形特性  ------------------------------------------ Ⅰ-25 
Ⅰ-3.6.5 熱特性  -------------------------------------------- Ⅰ-26 

Ⅰ-3.7 凍結深さ  ---------------------------------------------- Ⅰ-26 
Ⅰ-4 荷重   ----------------------------------------------------- Ⅰ-28 
Ⅰ-4.1 総則  -------------------------------------------------- Ⅰ-28 
Ⅰ-4.2 荷重の特性値  ------------------------------------------ Ⅰ-28 
Ⅰ-4.3 荷重係数  ---------------------------------------------- Ⅰ-28 
Ⅰ-4.4 荷重の種類  -------------------------------------------- Ⅰ-28 
Ⅰ-4.4.1 交通荷重  ------------------------------------------ Ⅰ-28 
Ⅰ-4.4.1.1 一般  ------------------------------------------- Ⅰ-28 
Ⅰ-4.4.1.2 交通量および荷重の大きさ  ----------------------- Ⅰ-29 
Ⅰ-4.4.1.3 荷重の作用頻度  --------------------------------- Ⅰ-31 
Ⅰ-4.4.1.4 載荷速度  --------------------------------------- Ⅰ-31 

Ⅰ-4.4.2 環境の影響  ---------------------------------------- Ⅰ-31 
Ⅰ-5 構造解析   ------------------------------------------------- Ⅰ-32 
Ⅰ-5.1 総則  -------------------------------------------------- Ⅰ-32 
Ⅰ-5.2 アスファルト舗装の解析  -------------------------------- Ⅰ-33 
Ⅰ-5.3 コンクリート舗装の解析  -------------------------------- Ⅰ-33 
Ⅰ-5.3.1 交通荷重による応力  -------------------------------- Ⅰ-33 
Ⅰ-5.3.2 温度応力  ------------------------------------------ Ⅰ-35 
Ⅰ-5.3.3 路盤支持力係数  ------------------------------------ Ⅰ-36 
Ⅰ-5.3.4 荷重伝達率  ---------------------------------------- Ⅰ-36 

 

（以降の現行は空港舗装設計要領を示している） 

第Ⅱ編 アスファルト舗装の性能照査編 

Ⅱ-1 総則  ----------------------------------------------------- Ⅱ- 1 
Ⅱ-2 荷重支持性能の照査  --------------------------------------- Ⅱ- 1 
Ⅱ-2.1 一般  -------------------------------------------------- Ⅱ- 1 
Ⅱ-2.2 路床の支持力に対する照査  ------------------------------ Ⅱ- 1 
Ⅱ-2.2.1 一般  ---------------------------------------------- Ⅱ- 1 
Ⅱ-2.2.2 路床上面の鉛直圧縮ひずみの算定 --------------------- Ⅱ- 2 
Ⅱ-2.2.3 路床の支持力の照査方法  ---------------------------- Ⅱ- 3 

Ⅱ-2.3 路盤の支持力に対する照査  ------------------------------ Ⅱ- 3 
Ⅱ-2.4 凍上に対する照査  -------------------------------------- Ⅱ- 4 
Ⅱ-2.5 疲労ひび割れに対する照査  ------------------------------ Ⅱ- 5 
Ⅱ-2.5.1 一般  ---------------------------------------------- Ⅱ- 5 
Ⅱ-2.5.2 アスファルト混合物層のひずみの算定  ----------------- Ⅱ- 6 
Ⅱ-2.5.3 アスファルト混合物層の疲労ひび割れの照査  ----------- Ⅱ- 6 

Ⅱ-2.6 温度ひび割れに対する照査  ------------------------------ Ⅱ- 7 
Ⅱ-2.6.1 一般  ---------------------------------------------- Ⅱ- 7 
Ⅱ-2.6.2 アスファルト混合物の引張強度の設定  ----------------- Ⅱ- 7 
Ⅱ-2.6.3 温度応力の算定  ------------------------------------ Ⅱ- 7 

Ⅱ-3 走行安全性能の照査  --------------------------------------- Ⅱ- 8 
Ⅱ-3.1 一般  -------------------------------------------------- Ⅱ- 8 
Ⅱ-3.2 すべりに対する照査  ------------------------------------ Ⅱ- 8 
Ⅱ-3.3 アスファルト舗装のわだち掘れに対する照査  -------------- Ⅱ- 9 

Ⅰ-3.6.3 荷重支持特性 --------------------------------------- 24 
Ⅰ-3.6.4 変形特性  ------------------------------------------ 26 
Ⅰ-3.6.5 熱特性  -------------------------------------------- 27 

Ⅰ-3.7 凍結深さ  ---------------------------------------------- 27 
Ⅰ-4 荷重   ----------------------------------------------------- 29 
Ⅰ-4.1 総則  -------------------------------------------------- 29 
Ⅰ-4.2 荷重の特性値  ------------------------------------------ 29 
Ⅰ-4.3 荷重係数  ---------------------------------------------- 29 
Ⅰ-4.4 荷重の種類  -------------------------------------------- 29 
Ⅰ-4.4.1 交通荷重  ------------------------------------------ 29 
Ⅰ-4.4.1.1 総則  ------------------------------------------- 29 
Ⅰ-4.4.1.2 交通量及び荷重の大きさ  ------------------------- 30 
Ⅰ-4.4.1.3 荷重の作用頻度  --------------------------------- 32 
Ⅰ-4.4.1.4 載荷速度  --------------------------------------- 32 

Ⅰ-4.4.2 環境の影響  ---------------------------------------- 33 
Ⅰ-5 構造解析   ------------------------------------------------- 33 
Ⅰ-5.1 総則  -------------------------------------------------- 33 
Ⅰ-5.2 アスファルト舗装の解析  -------------------------------- 34 
Ⅰ-5.3 コンクリート舗装の解析  -------------------------------- 35 
Ⅰ-5.3.1 交通荷重による応力  --------------------------------- 35 
Ⅰ-5.3.2 温度応力  ------------------------------------------ 36 
Ⅰ-5.3.3 路盤支持力係数 ------------------------------------- 37 
Ⅰ-5.3.4 荷重伝達率  ---------------------------------------- 37 

 

 

第Ⅱ章 アスファルト舗装の新設 

Ⅱ-1 総則  ----------------------------------------------------- 39 
Ⅱ-2 荷重支持性能の照査  --------------------------------------- 39 
Ⅱ-2.1 総則  -------------------------------------------------- 39 
Ⅱ-2.2 路床の支持力に対する照査  ------------------------------ 39 
Ⅱ-2.2.1 総則  ---------------------------------------------- 39 
Ⅱ-2.2.2 路床上面の鉛直圧縮ひずみの算定  --------------------- 40 
Ⅱ-2.2.3 路床の支持力の照査方法  ----------------------------- 41 

Ⅱ-2.3 路盤の支持力に対する照査  ------------------------------ 42 
Ⅱ-2.4 凍上に対する照査  -------------------------------------- 43 
Ⅱ-2.5 疲労ひび割れに対する照査  ------------------------------ 44 
Ⅱ-2.5.1 総則  ---------------------------------------------- 44 
Ⅱ-2.5.2 アスファルト混合物層のひずみの算定  ----------------- 44 
Ⅱ-2.5.3 アスファルト混合物層の疲労ひび割れの照査  ----------- 45 

Ⅱ-2.6 温度ひび割れに対する照査  ------------------------------ 45 
Ⅱ-2.6.1 総則  ---------------------------------------------- 45 
Ⅱ-2.6.2 アスファルト混合物の引張強度の設定  ----------------- 46 
Ⅱ-2.6.3 温度応力の算定 ------------------------------------- 46 

Ⅱ-3 走行安全性能の照査  --------------------------------------- 46 
Ⅱ-3.1 総則  -------------------------------------------------- 46 
Ⅱ-3.2 すべりに対する照査  ------------------------------------ 47 
Ⅱ-3.3 アスファルト舗装のわだち掘れに対する照査  -------------- 48 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装設計要領・補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

Ⅱ-3.3.1 一般  ---------------------------------------------- Ⅱ- 9 
Ⅱ-3.3.2 わだち掘れ量の設計限界値  -------------------------- Ⅱ- 10 
Ⅱ-3.3.3 アスファルト混合物層の永久変形量の算定  ------------- Ⅱ- 11 
Ⅱ-3.3.4 路床・路盤の永久変形量の算定 ----------------------- Ⅱ- 11 
Ⅱ-3.3.5 アスファルト混合物のすり減り量の算定  --------------- Ⅱ- 12 

Ⅱ-4 表層の耐久性能の照査  ------------------------------------- Ⅱ- 12 
Ⅱ-4.1 一般  -------------------------------------------------- Ⅱ- 12 
Ⅱ-4.2 気象劣化に対する照査  ---------------------------------- Ⅱ- 13 
Ⅱ-4.3 アスファルト混合物の剥離に対する照査  ------------------ Ⅱ- 13 
Ⅱ-4.4 アスファルト混合物の骨材飛散に対する照査  -------------- Ⅱ- 13 
Ⅱ-4.5 アスファルト混合物層の層間剥離に対する照査  ------------ Ⅱ- 13 
Ⅱ-4.6 アスファルト混合物に関する細目  ------------------------ Ⅱ- 14 

 

（以降の現行は空港舗装補修要領を示している） 

第Ⅱ編 アスファルト舗装編 

Ⅱ-1 アスファルト舗装の補修の考え方  --------------------------- Ⅱ- 1 
Ⅱ-2 アスファルト舗装の調査  ----------------------------------- Ⅱ- 3 
Ⅱ-2.1 総則  -------------------------------------------------- Ⅱ- 3 
Ⅱ-2.2 路面の調査  -------------------------------------------- Ⅱ- 3 
Ⅱ-2.2.1 路面性状調査  -------------------------------------- Ⅱ- 3 
Ⅱ-2.2.2 すべり摩擦係数調査  -------------------------------- Ⅱ- 9 

Ⅱ-2.3 構造の調査  -------------------------------------------- Ⅱ- 9 
Ⅱ-2.3.1 非破壊調査  ---------------------------------------- Ⅱ- 9 
Ⅱ-2.3.2 累積疲労度調査  ------------------------------------ Ⅱ- 11 
Ⅱ-2.3.3 解体調査  ------------------------------------------ Ⅱ- 12 

Ⅱ-3 アスファルト舗装の評価  ----------------------------------- Ⅱ- 15 
Ⅱ-3.1 総則  -------------------------------------------------- Ⅱ- 15 
Ⅱ-3.2 路面の評価  -------------------------------------------- Ⅱ- 17 
Ⅱ-3.2.1 路面性状調査に基づく評価  -------------------------- Ⅱ- 17 
Ⅱ-3.2.2 すべり摩擦係数調査に基づく評価 --------------------- Ⅱ- 18 

Ⅱ-3.3 構造の評価  -------------------------------------------- Ⅱ- 18 
Ⅱ-3.3.1 非破壊調査に基づく評価  ---------------------------- Ⅱ- 18 
Ⅱ-3.3.2 累積疲労度調査に基づく評価  ------------------------ Ⅱ- 19 
Ⅱ-3.3.3 解体調査に基づく評価  ------------------------------ Ⅱ- 20 

Ⅱ-4 アスファルト舗装の補修  ----------------------------------- Ⅱ- 22 
Ⅱ-4.1 総則  -------------------------------------------------- Ⅱ- 22 
Ⅱ-4.2 補修工法の選定  ---------------------------------------- Ⅱ- 22 
Ⅱ-4.2.1 一般  ---------------------------------------------- Ⅱ- 22 
Ⅱ-4.2.2 補修工法  ------------------------------------------ Ⅱ- 23 

Ⅱ-4.3 構造上問題のない場合の補修  ---------------------------- Ⅱ- 23 
Ⅱ-4.4 構造上問題のある場合の補修  ---------------------------- Ⅱ- 25 
Ⅱ-4.5 構造設計  ---------------------------------------------- Ⅱ- 27 
Ⅱ-4.6 材料設計  ---------------------------------------------- Ⅱ- 29 
Ⅱ-4.7 施工計画  ---------------------------------------------- Ⅱ- 30 

（以降の現行は空港舗装設計要領を示している） 

第Ⅲ編 コンクリート舗装の性能照査編 

Ⅲ-1 総則  ----------------------------------------------------- Ⅲ- 1 

 
 

 

 

 

Ⅱ-4 表層の耐久性能の照査  ------------------------------------- 49 
Ⅱ-4.1 総則  -------------------------------------------------- 49 
Ⅱ-4.2 気象劣化に対する照査  ---------------------------------- 49 
Ⅱ-4.3 アスファルト混合物の剥離に対する照査  ------------------ 49 
Ⅱ-4.4 アスファルト混合物の骨材飛散に対する照査  -------------- 49 
Ⅱ-4.5 アスファルト混合物層の層間剥離に対する照査  ------------ 50 
Ⅱ-4.6 アスファルト混合物に関する細目  ------------------------ 50 

 

 

第Ⅲ章 アスファルト舗装の補修 

Ⅲ-1 総則  ----------------------------------------------------- 52 
Ⅲ-2 アスファルト舗装の調査  ----------------------------------- 54 
Ⅲ-2.1 総則  -------------------------------------------------- 54 
Ⅲ-2.2 路面の調査  -------------------------------------------- 54 
Ⅲ-2.2.1 路面性状調査 --------------------------------------- 54 
Ⅲ-2.2.2 すべり摩擦係数調査  --------------------------------- 61 

Ⅲ-2.3 構造の調査  -------------------------------------------- 61 
Ⅲ-2.3.1 非破壊調査  ---------------------------------------- 61 

 

Ⅲ-2.3.2 解体調査  ------------------------------------------ 63 
Ⅲ-3 アスファルト舗装の評価  ----------------------------------- 67 
Ⅲ-3.1 総則  -------------------------------------------------- 67 
Ⅲ-3.2 路面の評価  -------------------------------------------- 69 
Ⅲ-3.2.1 路面性状調査に基づく評価  --------------------------- 69 
Ⅲ-3.2.2 すべり摩擦係数調査に基づく評価  --------------------- 70 

Ⅲ-3.3 構造の評価  -------------------------------------------- 70 
Ⅲ-3.3.1 非破壊調査に基づく評価  ----------------------------- 70 

 
Ⅲ-3.3.2 解体調査に基づく評価  ------------------------------- 72 

Ⅲ-4 アスファルト舗装の補修  ----------------------------------- 74 
Ⅲ-4.1 総則  -------------------------------------------------- 74 
Ⅲ-4.2 補修工法の選定  ---------------------------------------- 74 
Ⅲ-4.2.1 総則  ---------------------------------------------- 74 
Ⅲ-4.2.2 補修工法  ------------------------------------------ 75 

Ⅲ-4.3 構造上問題のない場合の補修  ---------------------------- 76 
Ⅲ-4.4 構造上問題のある場合の補修  ---------------------------- 78 
Ⅲ-4.5 構造設計  ---------------------------------------------- 81 
Ⅲ-4.6 材料設計  ---------------------------------------------- 81 
Ⅲ-4.7 施工計画  ---------------------------------------------- 82 
 

第Ⅳ章 コンクリート舗装の新設 

Ⅳ-1 総則  ----------------------------------------------------- 84 
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Ⅲ-2 荷重支持性能の照査  --------------------------------------- Ⅲ- 1 
Ⅲ-2.1 一般  -------------------------------------------------- Ⅲ- 1 
Ⅲ-2.2 路床・路盤の支持力に対する照査  ------------------------ Ⅲ- 1 
Ⅲ-2.2.1 一般  ---------------------------------------------- Ⅲ- 1 
Ⅲ-2.2.2 路盤  ---------------------------------------------- Ⅲ- 2 
Ⅲ-2.2.3 たわみの設計限界値  -------------------------------- Ⅲ- 3 
Ⅲ-2.2.4 たわみの算定  -------------------------------------- Ⅲ- 3 

Ⅲ-2.3 コンクリート版の疲労ひび割れに対する照査  -------------- Ⅲ- 4 
Ⅲ-2.3.1 一般  ---------------------------------------------- Ⅲ- 4 
Ⅲ-2.3.2 応力度の算定  -------------------------------------- Ⅲ- 5 

Ⅲ-2.4 凍上に対する照査  -------------------------------------- Ⅲ- 7 
Ⅲ-3 走行安全性能の照査  --------------------------------------- Ⅲ- 7 
Ⅲ-3.1 一般  -------------------------------------------------- Ⅲ- 7 
Ⅲ-3.2 すべりに対する照査  ------------------------------------ Ⅲ- 7 

Ⅲ-3.3 段差に対する照査  -------------------------------------- Ⅲ- 7 
Ⅲ-3.3.1 一般  ---------------------------------------------- Ⅲ- 7 
Ⅲ-3.3.2 段差量の設計限界値  -------------------------------- Ⅲ- 8 
Ⅲ-3.3.3 段差量の算定  -------------------------------------- Ⅲ- 8 

Ⅲ-4 構造細目  ------------------------------------------------- Ⅲ- 8 
Ⅲ-4.1 異種舗装接続部の構造  ---------------------------------- Ⅲ- 8 
Ⅲ-4.2 コンクリート版の補強  ---------------------------------- Ⅲ- 10 
Ⅲ-4.3 目地 ---------------------------------------------------- Ⅲ- 11 
Ⅲ-4.3.1 一般  ---------------------------------------------- Ⅲ- 11 
Ⅲ-4.3.2 目地の種類と配置  ---------------------------------- Ⅲ- 11 
Ⅲ-4.3.3 縦方向目地  ---------------------------------------- Ⅲ- 13 
Ⅲ-4.3.4 横方向目地  ---------------------------------------- Ⅲ- 14 
Ⅲ-4.3.5 膨張目地  ------------------------------------------ Ⅲ- 16 
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空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

第Ⅰ編 共通編 

Ⅰ-1 総則 

Ⅰ-1.1 目的 

本要領は，空港舗装の設計において，設計手順の例や，求められる性能の詳細，性能照査の

方法の例等を示したものであり，設計の合理化ならびに効率化を図ることを目的としてい

る． 

 本要領の目的は，空港舗装が満たすべき性能の詳細を技術的な観点より示すとともに，現

在の技術水準を考慮した性能照査の方法の例を示したものであり，設計者において，空港

舗装に求められる性能を十分理解し，その性能を満足することが合理的に証明できれば，

必ずしも設計方法をある一定の方法に限定するものではない． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ⅰ-1.2 適用範囲 

本要領は，「空港土木施設の設置基準解説」に掲げる施設のうち，基本施設等におけるアス

ファルト舗装およびコンクリート舗装（以下，「空港舗装」という．）を対象としている． 

 

 

 

 本要領は，空港舗装の設計の一般的な手法を示すものであり，気象条件，使用条件，工事

規模によってはさらに厳しい性能が求められる場合があり，逆に緩和してよい場合もある． 

 

 基本施設等とは，滑走路，過走帯，着陸帯，誘導路，誘導路帯，エプロン，GSE通行帯等，

飛行場標識施設等を指し，このうち，一般的に舗装される施設は，滑走路，過走帯，誘導

路，エプロン，GSE通行帯等である． 

 場周道路，保安道路，構内道路，駐車場等，付帯施設の舗装は本要領の対象外で，これら

の舗装設計法として「空港土木施設構造設計要領補修-2)」を参照することができる． 

 本要領においてコンクリート舗装としてあげているものは，空港舗装において一般的に用

いられている無筋コンクリート舗装であり，連続鉄筋コンクリート舗装，プレストレスト

コンクリート舗装，プレキャストコンクリート舗装は付録において扱っている． 

 本要領のほか空港舗装に関する詳細には，形状，寸法等の規格について「空港土木施設の

設置基準解説補修-1)」を，材料，施工等について「空港土木工事共通仕様書補修-4)」，「空港

土木施設施工要領補修-5)」を参照することができる． 

 

第Ⅰ章 共通 

Ⅰ-1 総則 

Ⅰ-1.1 目的 

舗装設計編は，空港舗装の新設及びに補修設計において，設計手順の例や，求められる性

能の詳細，性能照査の方法の例，舗装の評価方法，補修方法等を示したものであり，設計の

合理化並びに効率化を図ることを目的としている． 
 舗装設計編の目的は，空港舗装が満たすべき性能の詳細を技術的な観点より示すとともに，

現在の技術水準を考慮した性能照査の方法の例を示したものであり，設計者において，空

港舗装に求められる性能を十分理解し，その性能を満足することが合理的に証明できれば，

必ずしも設計方法をある一定の方法に限定するものではない． 
 空港舗装が破損した場合には，空港の特殊性から，代替を求めるよりも供用しながら補修

する方法をとるのが通常である．すなわち，一度舗装が建設されると，補修を加えながら

供用寿命を延ばして行くこととなる．舗装設計編は，既設舗装の荷重や気象作用等による

破損や劣化の程度の判定法と，それらに基づく舗装の補修の必要性の判断基準及び補修の

設計方法等を示すとともに，より大きな航空機を設計荷重とする場合の既存舗装の評価及

び舗装強度を増強するためのオーバーレイ等の設計手法等について示すものである． 
 空港舗装の補修では，高速でかつ大型の航空機が離着陸するという他の交通にない特殊性

から，一層の安全性に対して配慮されるべきであり，適宜，適切な補修を行うことにより

舗装機能の保持を第一とした予防的な措置を講じておくことが必要である． 
 舗装設計編は，過去の実績や研究成果に基づいて作成されたものであるが，これに満足す

ることなく，常により合理的なものを目指して研究的・開発的な態度で臨み，施工後の追

跡データを求める等の努力が必要である． 
 舗装設計編によらない補修方法を行う場合には，試験結果や実績等のデータに基づく客観

的な根拠により，十分施設の機能が果せることを確認しておくことが必要である． 
 

Ⅰ-1.2 適用範囲 

舗装設計編は，「空港土木施設設計要領（施設設計編）57)」に掲げる施設のうち，空港の施

設及び GSE 通行帯等におけるアスファルト舗装及びコンクリート舗装（以下，「空港舗装」

という．）を対象としている．なお，維持補修に関する事柄は，舗装設計編を参考として検

討するものとする． 

 

 舗装設計編は，空港舗装の設計の一般的な手法を示すものであり，気象条件，使用条件，

工事規模によってはさらに厳しい性能が求められる場合があり，逆に緩和してよい場合も

ある． 
 空港の施設及びGSE通行帯等において，一般的に舗装される施設は，滑走路，誘導路，エプ

ロン，過走帯，GSE通行帯等である． 
 

 場周道路，保安道路，構内道路，駐車場等の舗装は舗装設計編の対象外で，これらの舗装

設計法として「空港土木施設設計要領（構造設計編）56)」を参照することができる． 
 舗装設計編においてコンクリート舗装としてあげているものは，空港舗装において一般的

に用いられている無筋コンクリート舗装であり，連続鉄筋コンクリート舗装，プレストレ

ストコンクリート舗装，プレキャストコンクリート舗装は付録において扱っている． 
 舗装設計編のほか空港舗装に関する詳細には，形状，寸法等の規格について「陸上空港の

施設の設置基準と解説55)」を，材料，施工等について「空港土木工事共通仕様書58)」，「空

港土木施設施工要領59)」を参照することができる． 
 舗装を補修するに至るまでの経過は，舗装に繰返し作用する荷重あるいは気象等の履歴に

よって舗装路面及び舗装体に及ぼす影響が大きくなって，所要の機能が維持できない状態

見出しの変更． 
 
 
要領統合による変更． 
 
 
 
 
 
 
空港舗装補修要領の記述を追加． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
書物名・用語の変更． 
 
空港舗装補修要領の記述を追加． 
 
 
 
 
 
用語の変更． 
施設順序を修正． 
 
書物名・用語の変更． 
 
 
 
 
書物名の変更． 
 
 
空港舗装補修要領の記述を追加． 
 



 

 

空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 本要領の記載内容を図Ⅰ-1.1に示す． 

になり，これを工学的に定量化することにより把握し，必要な機能回復への手当てを行う

までの流れとなる．空港舗装の補修フローは図Ⅰ-1.1に示すようになる． 
 

 

 

図Ⅰ-1.1 空港舗装の補修フロー 

 

 舗装設計編の記載内容を図Ⅰ-1.2に示す．「第Ⅱ章 アスファルト舗装の新設」、「第Ⅳ章

 コンクリート舗装の新設」は新設舗装の設計，「第Ⅲ章 アスファルト舗装の補修」、「第

Ⅴ章 コンクリート舗装の補修」は，そのアフターケアーとしての舗装の補修における設計・

施工に利用されるようにまとめたものである． 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
空港舗装補修要領の図を一部修正

（累積疲労度調査の削除）して追

加． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
空港舗装補修要領の記述を修正し

て追加． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

すべり摩擦係数調査路面性状調査

定期点検（調査）

路面の評価

非破壊調査

非破壊調査による
構造の評価

路面性状問題あり
（構造上の評価が必要）

構造上問題がある
可能性：大

構造上問題がある
可能性：小

解体調査の項目・位置の選定（可能性の大小を考慮）

解体調査

コア供試体採取
室内試験

原位置試験

解体調査

コア供試体採取
室内試験

解体調査に基づく
構造の評価

構造上問題のある場合の補修

構造上問題あり構造上問題なし

構造上問題のない場合の補修舗装補修なし

路面性状問題なし

可能性：大可能性：小



 

 

空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

 

図Ⅰ-1.1 本要領の記載内容 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ⅰ-1.3 舗装の設計 

空港舗装の設計は，各施設に求められる性能とそれに対する設計供用期間を適切に定めた

上で，設計供用期間において求められる性能を満足するように設計するものとする． 

 本要領は，空港舗装の使用目的に応じて求められる性能を設定し，それに対する照査を実

施する性能照査型設計法を基本としており，空港舗装の設計は，求められる性能ならびに

設計供用期間を適切に定め，その期間中において，求められる性能を満足するように実施

する必要がある． 

 本要領において，舗装に求められる性能として，荷重支持性能，走行安全性能，表層の耐

久性能を取り上げている．空港舗装の設計は，これらの性能に応じて設定される照査項目

の設計限界値を満足することを適切な方法により照査するものとする． 

 

 

 求められる性能に対する照査項目，設計限界値，照査方法等の例は，「Ⅱ．アスファルト

舗装の性能照査編」および「Ⅲ．コンクリート舗装の性能照査編」に記載している理論的

設計法を用いることができる． 

 

 

図Ⅰ-1.2 舗装設計編の記載内容 
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照査項目の設計限界値を満足することを適切な方法により照査するものとする．空港舗装

の補修設計は，これらの求められる性能を回復することを適切な方法により照査するもの

とする． 

 求められる性能に対する照査項目，設計限界値，照査方法等の例は，「第Ⅱ章 アスファル
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Ⅰ-2 設計の基本 

Ⅰ-2.1 舗装の構成 

 アスファルト舗装は，一般に図Ⅰ-2.1a)に示すように上から表層，基層，路盤の順に構

成することとしている． 

 

 コンクリート舗装は，コンクリート版を表層とする舗装であって，一般に図Ⅰ-2.1b)

に示すようにコンクリート版と路盤により構成することとしている． 

 

 路床は，一般には盛土または切土で，舗装下面から下方のある厚さの範囲とする． 

 

     

 

 

a)アスファルト舗装の場合      b)コンクリート舗装の場合 

図Ⅰ-2.1 一般的な舗装構成 

 

 舗装種別の選定にあたっては，設計荷重，設計交通量，地盤や路床の土質，気象，現地の

材料条件，施工性，完成後の補修の難易等を総合的に判断して決定しなければならない．

一般に，補修における長時間の閉鎖が困難な滑走路や誘導路では，補修容易性を重視し，

アスファルト舗装が採用されることが多い．また，エプロン，大型ジェット機の交通量が

多い空港の滑走路端部や誘導路，大型ジェット機が就航する空港のGSE通行帯や機材置場で

は，わだち掘れ対策を重視し，コンクリート舗装が採用されることが多い． 

 アスファルト舗装は表層，基層，路盤から，コンクリート舗装はコンクリート版と路盤か

ら構成され，路床は含まない．したがって，舗装厚とは路盤より上の全厚のことである． 

 アスファルト舗装の表層およびコンクリート舗装のコンクリート版は舗装の最上部にあっ

て直接荷重の作用を受けるとともに，風化作用，ジェットブラストや燃料油などの影響を

受ける部分である．したがって，表層は，作用する荷重に対して健全であり，適切なすべ

り抵抗を保持するとともに舗装としての十分な機能を発揮し，温度，湿度，塩分，凍害，

日射等の環境によく適合する必要がある． 

 コンクリート版には温度変化や含水量変化などにより応力が生じるので，これらを軽減す

るため適当な目地を設ける．目地は通常ダウエルバーやタイバーで補強される． 

 アスファルト舗装の基層は上層路盤の凹凸を修正し，表層と一体となって，荷重を均一に

路盤に分布させるためのものである． 

 路盤は，アスファルト舗装においては舗装面に加わる荷重を路床に広く安全に分散させる

ためのもので，経済的なしかも力学的に釣合いのとれた構造にするため，通常下層路盤と

上層路盤に分けられる．コンクリート舗装では，コンクリート版を支持し，コンクリート

版から伝えられる荷重を分散して路床に伝えるとともに，路床土のポンピングを防止する

役目を持ち，路盤が厚くなる場合には，上層路盤と下層路盤に分けられる． 

 アスファルト舗装では，下層路盤が厚くなる場合には，経済性を高めるため，下層路盤を

Ⅰ-2 設計の基本 
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 コンクリート舗装は，コンクリート版を表層とする舗装であって，一般に図Ⅰ-2.1(b)

に示すようにコンクリート版と路盤により構成することとしている． 
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多層にし，下側部分にセレクト材と称する低廉な材料を使用することがある． 

 コンクリート舗装では，路盤の耐水性や耐久性を改善するために，路盤の一部として最上

部にアスファルト中間層を設けることもある．アスファルト中間層は，構造安定性を向上

させるだけでなく，路盤を平坦に仕上げることによってコンクリート版厚を均等にするこ

と，降雨後の作業の休止時間を短くできることなど施工上の有利さがある． 

 路床は，舗装により分散された荷重を支持するためのものである．コンクリート舗装では，

コンクリート版の剛性が大きいことにより荷重が広範に分散され，路床に生ずる応力は極

めて小さいことから，路床厚はアスファルト舗装に比べて小さくすることができる． 

 路盤に路床土が侵入するのを防ぐために用いるしゃ断層や，局部的な埋め戻しや置き換え，

あるいは凍上対策のために設ける凍上抑制層などは路床とみなすことができる． 

 路床は舗装に含まれないが，路床は舗装の構造に大きく影響し，路床の支持力が小さい場

合には路床を改良することにより舗装も含めた経済性が有利になることもあることから，

舗装設計において考慮する必要がある． 

 

Ⅰ-2.2 設計の原則 

 空港舗装の設計は，その舗装が設計供用期間中にわたって求められる性能を満足する

ように行うものとする． 

 空港舗装に求められる性能は，一般に，荷重支持性能，走行安全性能，走行快適性能，

表層の耐久性能，環境負荷軽減性能としている．設計においては，舗装の使用目的に応

じて，これらのうちから適切なものを選定するものとする． 

 空港舗装に求められる性能を照査するときには，照査項目を適切に定め，行うものと

する． 

 空港舗装に求められる性能は，荷重支持性能，走行安全性能，表層の耐久性能とすること

ができる． 

 求められる性能を照査する場合には，図Ⅰ-2.2，図Ⅰ-2.3に示すように，求められる性能

毎に定められた照査項目から適切なものを選定し，行う必要がある． 

 設計条件が本要領で想定したものと大きく異なる場合にはもちろんのこと，新たに開発さ

れた技術を導入することが合理的・経済的である場合には，他の事例を参照したり，試験

研究を十分に行うことにより，本要領に示された設計方法と異なるものを用いることがで

きる．また，本要領に示していない材料や工法であっても，現場の環境や施工条件および

経済性などを総合的に判断して適当と考えられるものについては，積極的に採用すること

が望ましい． 

多層にし，下側部分にセレクト材と称する低廉な材料を使用することがある． 
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図Ⅰ-2.2 アスファルト舗装の設計法 

 

 

図Ⅰ-2.2 空港アスファルト舗装に求められる性能と照査項目 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
タイトルの変更． 
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図Ⅰ-2.3 コンクリート舗装の設計法 

 

Ⅰ-2.3 設計限界値 

求められる性能に対する各照査項目の設計限界値は，その舗装の使用目的，重要度などに

応じて適切に設定するものとする． 

 設計限界値は，照査する際の基準値となるものであり，その値は施設の使用目的，重要度

に応じて適切に設定する必要がある． 

 アスファルト舗装の設計限界値は，一般に疲労度，わだち掘れ量，摩擦係数，凍上深さに

ついて設定することとしている． 

 コンクリート舗装の設計限界値は，一般にたわみ量，疲労度，摩擦係数，凍上深さ，段差

量について設定することとしている． 

 

Ⅰ-2.4 設計条件 

空港舗装設計に先立ち，交通条件，路床条件，環境条件および材料条件等の設計条件を明ら

かにするものとする． 

 交通条件としては，航空機や車両の種類，荷重の大きさ，交通量，走行速度や走行時の横

断方向走行分布等の走行特性の設定が必要となる． 

 路床条件としては，荷重支持性能に関する特性，変形特性，凍結深さ等設定が必要となる． 

 環境条件としては，気温等の設定が必要となる． 

 材料条件としては，舗装材料の荷重支持性能に関する特性，変形特性，疲労特性等の設定

が必要となる． 

 空港舗装に密接に関係する付帯構造物，たとえば排水施設などは，舗装構造の設計と並行

して考えておくことが望ましく，それらに必要な諸条件も明らかにしておくことが望まし

 

図Ⅰ-2.3 空港コンクリート舗装に求められる性能と照査項目 

 

Ⅰ-2.3 設計限界値 

求められる性能に対する各照査項目の設計限界値は，その舗装の使用目的，重要度などに

応じて適切に設定するものとする． 

 設計限界値は，照査する際の基準値となるものであり，その値は施設の使用目的，重要度

に応じて適切に設定する必要がある． 

 アスファルト舗装の設計限界値は，一般に疲労度，わだち掘れ量，摩擦係数，凍上深さに

ついて設定することとしている． 

 コンクリート舗装の設計限界値は，一般にたわみ量，疲労度，摩擦係数，凍上深さ，段差

量について設定することとしている． 

 

Ⅰ-2.4 設計条件 

空港舗装設計に先立ち，交通条件，路床条件，環境条件及び材料条件等の設計条件を明らか

にするものとする． 

 交通条件としては，航空機や車両の種類，荷重の大きさ，交通量，走行速度や走行時の横

断方向走行分布等の走行特性の設定が必要となる． 

 路床条件としては，荷重支持性能に関する特性，変形特性，凍結深さ等設定が必要となる． 

 環境条件としては，気温等の設定が必要となる． 

 材料条件としては，舗装材料の荷重支持性能に関する特性，変形特性，疲労特性等の設定

が必要となる． 

 空港舗装に密接に関係する付帯構造物，たとえば排水施設などは，舗装構造の設計と並行

して考えておくことが望ましく，それらに必要な諸条件も明らかにしておくことが望まし

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
タイトルの変更． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

照査項目 照査内容

荷重支持性能

走行安全性能

求められる性能

コンクリート版の疲労
ひび割れ
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い． 

 

Ⅰ-2.5 設計供用期間 

空港舗装の設計供用期間は，舗装の使用目的ならびにライフサイクルコストなどを考慮

して適切に設定するものとする． 

 空港舗装の設計供用期間は，求められる性能が満足される期間であり，舗装の使用目的，

ライフサイクルコスト，環境条件および耐久性能等を考慮して設定するものとする． 

 設計供用期間内にすべての性能が満足できるように設計するとコストが高くなる場合もあ

ることから，求められる性能ごとに設計供用期間を定めて，それぞれについて設計を行う

ことができる． 

 設計供用期間としては，わが国におけるこれまでの破損事例の調査結果設計-1),補修-6)等から，

一般に荷重支持性能とコンクリート舗装の走行安全性能に対する設計供用期間は20年，ア

スファルト舗装の走行安全性能および表層の耐久性能に対する設計供用期間は10年として

いるが，空港の運用形態やライフサイクルコストを考慮して設定することもできる． 

 

 構造設計における経済性の検討にあたっては，一般に新設時に要する工事費用を対象とす

る．ただし，舗装の重要度や供用後の維持補修の難易度によっては，ライフサイクルコス

トに配慮することが望ましい． 

 空港舗装は供用開始後の大規模な補修工事が困難な場合が多いことから，新設時に高い耐

久性を有する舗装を建設して，メンテナンスフリーとなるような設計方法も考えられる． 

 
Ⅰ-2.6 舗装区域の区分 

本要領が対象とする各施設の舗装区域は次のように区分する． 

 滑走路：端部中央帯，端部縁端帯，中間部中央帯，中間部縁端帯，ショルダ－，過走帯 

 誘導路：本体部，ショルダ－ 

 エプロン：本体部，ショルダ－ 

 GSE通行帯等 

 舗装区域は，求められる性能と交通条件により分類されるものである． 

 設計に際し舗装区域の種類を明確にするのは，各区域で求められる性能と交通条件が異な

り，それに対応して舗装厚を変える必要があるからである． 

 滑走路端部とは，長さ方向に滑走路の端から（滑走路の長さ）÷5までの部分である．この

中には，ターニングパッドも含まれる．また，中央帯とは，滑走路中心線から両側10mの範

囲をいう． 

 誘導路には，取付誘導路，高速脱出誘導路，平行誘導路，連絡誘導路等が，また，エプロン

には，ローディングエプロン，ナイトステイエプロン，メンテナンスエプロン等があるが，

舗装設計においてこれらの違いは，交通条件で考慮する必要がある． 

 航空機コードFの航空機が就航する誘導路において，ショルダ－は一般にインナーショルダ

－とアウターショルダ－に区分することとしている． 

図Ⅰ-2.4 に各舗装区域の区分の例を示す． 
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図Ⅰ-2.4 舗装区域の種類 

 

Ⅰ-2.7 安全係数 

 安全係数は，一般に材料係数 mγ ，荷重係数 fγ ，構造解析係数 aγ ，構成層係数 bγ ，およ

び重要度係数 iγ とする． 

 材料係数 mγ は，材料の力学諸性質の特性値からの望ましくない方向への変動，供試体

として舗装構成層との材料特性の差異，材料特性が求められる性能に及ぼす影響，材

料特性の経時変化等を考慮して設定するものとする． 

 荷重係数 fγ は，荷重の大きさにかかわる flγ と荷重の度数にかかわる frγ とからなり，

荷重の特性値から望ましくない方向への変動，荷重の算定方法の不確実性，設計供用

期間中の荷重の変化，荷重特性が限界状態に及ぼす影響，環境作用の変動等を考慮し

て設定するものとする． 

 構造解析係数 aγ は，断面力算定時の構造解析の不確実性などを考慮して設定するもの

とする． 

 構成層係数 bγ は，舗装構成層の応力などの計算上の不確実性，層厚などの寸法のばら

つきの影響，舗装構成層の重要度，すなわち，対象とする層がある状態に達したときに

舗装全体に与える影響等を考慮して設定するものとする． 

 重要度係数 iγ は，舗装構造の重要度，限界状態に達したときの社会的影響等を考慮し

て設定するものとする． 

 安全係数は，対象とする限界状態に応じて設定するものであり，必ずしも同一の値をとる

ものではない． 

 安全係数は，考えられる不確実性を分割して割り付けたものであるが，これらをまとめて

取り扱うことができる． 

 安全係数は，表Ⅰ-2.1に示す値を用いることができるが，過去の実績や経験などに基づい

て割り増すことができる．なお，本要領では全ての安全係数を1.0としている． 
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表Ⅰ-2.1 安全係数の値 

材料係数 荷重係数 構造解

析係数 

構成層

係数 

重要度

係数 
アスファルト混合

物・コンクリート 鋼材 路床･路盤 大きさ 頻度 

1.0～1.3 
1.0 または

1.05 
1.0～1.3 

1.0～

1.2 

1.0～

1.2 
1.0 1.0 

1.0～

1.2 

 

Ⅰ-3 設計用値 

Ⅰ-3.1 総則 

 舗装の設計にあたっては，使用材料および舗装構造に対応した適切な設計用値を用い

るものとする． 

 アスファルト混合物の性質は，疲労特性，変形係数，熱特性，耐久性等の材料特性によ

って表すものとする． 

 コンクリートの性質は，曲げ強度，疲労強度，ヤング係数，その他の変形特性，熱特性

等によって表すものとする． 

 固化系路盤材の性質は，圧縮強度，曲げ強度，疲労特性，変形係数等によって表すもの

とする． 

 粒状路盤・路床の性質は，設計上の必要に応じて，強度，CBR，地盤反力係数等の荷重

支持特性，変形係数，レジリエントモデュラス，ポアソン比等の変形特性によって表す

ものとする． 

 材料強度の特性値 kf は，試験値のばらつきを想定した上で，大部分の試験値がその値

を下回らないことが保証される値とするものとする． 

 材料の設計強度 df は，材料強度の特性値 kf を材料係数 mγ で除した値とするものとす

る． 

 路床および粒状路盤の支持特性および変形特性の特性値は，試験値のばらつきを想定

した上で，部分の試験値がその値を下回らないことが保証される値とするものとする． 

 路床および粒状路盤の支持特性および変形特性の設計用値は，特性値を材料係数で除

した値とするものとする． 

 本要領で示される性能以外について照査を行う場合，もしくは，本要領で扱っていない構

造モデルを用いるため本要領で示す以外の設計用値が必要な場合には，本要領に準じて適

切に設計用値を設定する必要がある． 

 空港舗装に用いられるコンクリート，アスファルト混合物には各種のものがあり，使用目

的，環境条件，設計供用期間，施工条件等を考慮して，適切な種類・品質のものを選定す

る必要がある． 

 固化系路盤材としては，各種安定処理路盤，スラグ路盤等がある．安定処理材としては，

セメント，石灰，アスファルト等が用いられる．また，コンクリート舗装では，路盤の耐

久性，耐水性を向上させる目的で路盤の一部としてアスファルト混合物による中間層を設

表Ⅰ-2.1 安全係数の値 

材料係数 荷重係数 構造解

析係数 
構成層

係数 
重要度

係数 アスファルト混合

物・コンクリート 鋼材 路床･路盤 大きさ 頻度 

1.0～1.3 1.0 又は
1.05 1.0～1.3 1.0～

1.2 
1.0～
1.2 1.0 1.0 1.0～1.2 

 

Ⅰ-3 設計用値 

Ⅰ-3.1 総則 

 舗装の設計にあたっては，使用材料及び舗装構造に対応した適切な設計用値を用いる

ものとする． 
 アスファルト混合物の性質は，疲労特性，変形係数，熱特性，耐久性等の材料特性によ

って表すものとする． 
 コンクリートの性質は，曲げ強度，疲労強度，ヤング係数，その他の変形特性，熱特性

等によって表すものとする． 
 固化系路盤材の性質は，圧縮強度，曲げ強度，疲労特性，変形係数等によって表すもの

とする． 
 粒状路盤・路床の性質は，設計上の必要に応じて，強度，CBR，地盤反力係数等の荷重

支持特性，変形係数，レジリエントモデュラス，ポアソン比等の変形特性によって表す

ものとする． 
 材料強度の特性値𝑓𝑓𝑘𝑘は，試験値のばらつきを想定した上で，大部分の試験値がその値を

下回らないことが保証される値とするものとする． 
 材料の設計強度𝑓𝑓𝑑𝑑は，材料強度の特性値𝑓𝑓𝑘𝑘を材料係数γ𝑚𝑚で除した値とするものとする． 
 路床及び粒状路盤の支持特性及び変形特性の特性値は，試験値のばらつきを想定した

上で，部分の試験値がその値を下回らないことが保証される値とするものとする． 
 路床及び粒状路盤の支持特性及び変形特性の設計用値は，特性値を材料係数で除した

値とするものとする． 

 
 舗装設計編で示される性能以外について照査を行う場合，もしくは，舗装設計編で扱って

いない構造モデルを用いるため舗装設計編で示す以外の設計用値が必要な場合には，舗装

設計編に準じて適切に設計用値を設定する必要がある． 
 空港舗装に用いられるコンクリート，アスファルト混合物には各種のものがあり，使用目

的，環境条件，設計供用期間，施工条件等を考慮して，適切な種類・品質のものを選定す

る必要がある． 
 固化系路盤材としては，各種安定処理路盤，スラグ路盤等がある．安定処理材としては，

セメント，石灰，アスファルト等が用いられる．また，コンクリート舗装では，路盤の耐

久性，耐水性を向上させる目的で路盤の一部としてアスファルト混合物による中間層を設
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ける場合がある． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 材料強度の特性値 kf は，次式により求めることができる． 

 

 

 

 

 

 

 

 

係数 k は，特性値より小さい試験値 が得ら

れる確率と試験値の分布形より定まるものであり，試験値の分布形を正規分布とし，試験値

の非超過確率を 5%とすると係数 k は 1.64 となる．係数 k は，材料に応じて適切に設定する

必要がある． 

 

 路床・粒状路盤の支持特性および変形特性の特性値は，材料強度の特性値と同様の方法で

求めることができる． 

 路床・粒状路盤の支持特性および変形特性の設計用値は，材料強度の設計強度を算定する

ときと同様の方法で求めることができる． 

 

Ⅰ-3.2 アスファルト混合物 

Ⅰ-3.2.1 一般 

 アスファルト混合物は，加熱混合方式アスファルトコンクリートを用いるものとし，ア

スファルト混合物の種類は，求められる性能に応じて適切に選定する． 

 アスファルト混合物の設計用値としては，強度特性，疲労特性，変形特性，熱特性等に

関するものがあり，求められる性能の照査項目に応じて適切な試験により求めるもの

とする． 

 一般に表層には密粒度アスファルト混合物，基層には粗粒度アスファルト混合物が使用さ

れるが，適用する施設に求められる性能に応じて，これ以外の混合物を使用することもで

きる． 

 アスファルト混合物の種類は，混合物の合成粒度，骨材の最大粒径，および使用するアス

ファルトにより分類するものとする． 

 交通量が極めて少ない滑走路縁端帯やショルダーおよび過走帯では，荷重によるこねかえ

し作用がないため，表層のアスファルトコンクリートの老化速度が相対的に速くなること

がある．このような場合には，使用アスファルト量をできるだけ多くする，耐老化性の大

きなアスファルトを用いるなどの対策を考慮することが望ましい． 

 大きな静止荷重あるいは緩速走行荷重が集中するエプロン，誘導路，滑走路端部等では，

表層や基層のアスファルトコンクリートのわだち掘れが大きくなることが多い．このよう

な場合には，骨材の最大寸法を大きくする，使用アスファルト量をできるだけ少なくする，

ける場合がある． 
 
 
 
 
 
 
 
 

 材料強度の特性値𝑓𝑓𝑘𝑘は，次式により求めることができる． 
𝑓𝑓𝑘𝑘 = 𝑓𝑓𝑚𝑚 − 𝑘𝑘𝑘𝑘 

  ここに， 
𝑓𝑓𝑚𝑚 ：試験の平均値 

 

𝜎𝜎 ：試験値の標準偏差 
𝑘𝑘 ：係数 
  
  

  

係数𝑘𝑘は，特性値より小さい試験値が得られる確率と試験値の分布形より定まるものであ

り，試験値の分布形を正規分布とし，試験値の非超過確率を 5%とすると係数 k は 1.64 と

なる．係数 k は，材料に応じて適切に設定する必要がある． 
 路床・粒状路盤の支持特性及び変形特性の特性値は，材料強度の特性値と同様の方法で求

めることができる． 
 路床・粒状路盤の支持特性及び変形特性の設計用値は，材料強度の設計強度を算定すると

きと同様の方法で求めることができる． 
 

Ⅰ-3.2 アスファルト混合物 

Ⅰ-3.2.1 総則 

 アスファルト混合物は，加熱混合方式アスファルトコンクリートを用いるものとし，ア

スファルト混合物の種類は，求められる性能に応じて適切に選定するものとする． 

 アスファルト混合物の設計用値としては，強度特性，疲労特性，変形特性，熱特性等に

関するものがあり，求められる性能の照査項目に応じて適切な試験により求めるもの

とする． 

 一般に表層には密粒度アスファルト混合物，基層には粗粒度アスファルト混合物が使用さ

れるが，適用する施設に求められる性能に応じて，これ以外の混合物を使用することもで

きる． 
 アスファルト混合物の種類は，混合物の合成粒度，骨材の最大粒径及び使用するアスファ

ルトにより分類するものとする． 
 交通量が極めて少ない滑走路縁端帯やショルダー及び過走帯では，荷重によるこねかえし

作用がないため，表層のアスファルトコンクリートの老化速度が相対的に速くなることが

ある． 
 

 大きな静止荷重あるいは緩速走行荷重が集中するエプロン，誘導路，滑走路端部等では，

表層や基層のアスファルトコンクリートのわだち掘れが大きくなることが多い．このよう

な場合には，改質アスファルトを使用するなどの配慮をすることが望ましい． 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
見出しの変更． 
 
文末の変更． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
このような対応事例は，ほぼ無い

と思われるため削除． 
 
 
このような対応事例は，ほぼ無い

と思われるため削除． 

係数　
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試験値の平均値　

ここに

σ

:k
:
:f

kff

m

mk

σ

−=



 

 

空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

できるだけ針入度の小さなアスファルトを使用する，改質アスファルトを使用するなどの

配慮をすることが望ましい． 

 資源の有効利用，舗装発生材の活用などの観点から，再生加熱アスファルト混合物を積極

的に利用することが望ましい． 

 アスファルトコンクリート発生材については，補足材と混合することにより基層ならびに

アスファルト安定処理材として上・下層路盤に適用することができるが，一般に基層にお

いては，再生材混合率は40%を上限としている． 

 

Ⅰ-3.2.2 強度 

アスファルト混合物の強度は，求められる性能の照査項目に応じて適切な試験方法により

求めるものとする． 

 照査項目に応じてアスファルト混合物の強度特性が必要となる場合は，適切な方法にした

がって強度試験を実施する必要がある．なお，アスファルト混合物の強度特性は，混合物

の温度，載荷速度等の試験条件により著しく変化するため，強度試験は照査項目に応じた

適切な条件で実施する必要がある． 

 

Ⅰ-3.2.3 変形係数 

アスファルト混合物の変形係数は，載荷速度および混合物の温度などを考慮し，室内試験

などにより適切な値を用いるものとする． 

 

 アスファルト混合物の変形係数は，載荷速度および混合物の温度により著しく変化する．

また，変形係数は，アスファルト舗装の荷重支持性能，走行安全性能の照査内容に大きく

影響する．したがって，アスファルト混合物の変形係数は，使用するアスファルト混合物

の種類，荷重の載荷速度および気象特性等に十分配慮して設定する必要がある． 

 アスファルト混合物の変形係数を室内試験により求める場合は，「舗装調査・試験法便覧
設計-2),補修-7)：アスファルト混合物のレジリエントモデュラス試験方法」に準じることができ

るが，載荷時間や供試体温度等の条件は，使用条件を考慮して設定する必要がある．なお，

室内試験によってアスファルト混合物の変形係数を求める場合には，一般に試験値の調和

平均を用いることとしている．これは，荷重支持性能の照査において，変形係数の特性値

を用いることが一概に安全側の設計とならないためである． 

 アスファルト混合物の変形係数を室内試験によらずに求める場合には，アスファルトの変

形係数とアスファルト混合物の材料特性などから求めることもできる．例えば，以下の方

法がある設計-3),補修-8)． 

 

  ( ) ( )536807101571 TTPIexpt.S RB
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wbit −⋅−⋅⋅×= −−   ························ （式Ⅰ-3.1） 

載荷時の温度（℃）　

℃）～軟化点温度（　

）～：針入度指数（　

秒）～：載荷時間（　

）係数（：アスファルトの変形　
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 資源の有効利用，舗装発生材の活用などの観点から，剥離に対する抵抗性を確認した上で，

再生加熱アスファルト混合物を利用することができる． 
 アスファルトコンクリート発生材については，補足材と混合することにより表層，基層並

びにアスファルト安定処理材として上・下層路盤に適用することができるが，基本施設に

使用する場合はⅡ-4.6，Ⅲ-4.6に示している． 
 

Ⅰ-3.2.2 強度 

アスファルト混合物の強度は，求められる性能の照査項目に応じて適切な試験方法により

求めるものとする． 

 照査項目に応じてアスファルト混合物の強度特性が必要となる場合は，適切な方法にした

がって強度試験を実施する必要がある．なお，アスファルト混合物の強度特性は，混合物

の温度，載荷速度等の試験条件により著しく変化するため，強度試験は照査項目に応じた

適切な条件で実施する必要がある． 

 

Ⅰ-3.2.3 変形係数 

アスファルト混合物の変形係数は，載荷速度及び混合物の温度などを考慮し，室内試験な

どにより適切な値を用いるものとする． 

 

 アスファルト混合物の変形係数は，載荷速度及び混合物の温度により著しく変化する．ま

た，変形係数は，アスファルト舗装の荷重支持性能，走行安全性能の照査内容に大きく影

響する．したがって，アスファルト混合物の変形係数は，使用するアスファルト混合物の

種類，荷重の載荷速度及び気象特性等に十分配慮して設定する必要がある． 
 アスファルト混合物の変形係数を室内試験により求める場合は，「舗装調査・試験法便覧

2)：アスファルト混合物のレジリエントモデュラス試験方法」に準じることができるが，載

荷時間や供試体温度等の条件は，使用条件を考慮して設定する必要がある．なお，室内試

験によってアスファルト混合物の変形係数を求める場合には，一般に試験値の調和平均を

用いることとしている．これは，荷重支持性能の照査において，変形係数の特性値を用い

ることが一概に安全側の設計とならないためである． 
 アスファルト混合物の変形係数を室内試験によらずに求める場合には，アスファルトの変

形係数とアスファルト混合物の材料特性などから求めることもできる．例えば，以下の方

法がある3)． 
𝑆𝑆𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏 = 1.157 × 10−7 ∙ 𝑡𝑡𝑤𝑤−0.368 ∙ 𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒(−𝑃𝑃𝑃𝑃) ∙ (𝑇𝑇𝑅𝑅𝑅𝑅 − 𝑇𝑇)5 ・・・・・・（式Ⅰ-3.1） 

 

  ここで， 
𝑆𝑆𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏 ：アスファルトの変形係数（MPa） 
𝑡𝑡𝑤𝑤 ：載荷時間（0.01～0.1 秒） 
𝑃𝑃𝑃𝑃 ：針入度指数（-1～1） 
𝑇𝑇𝑅𝑅𝑅𝑅 ：軟化点温度（10～70℃） 
𝑇𝑇 ：載荷時の温度（℃） 

 

𝑆𝑆𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 = 𝑆𝑆𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏 ∙ �1 + �
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 ・・・・・・・・・・・・・・（式Ⅰ-3.2） 

 
 

 
 
剥離に対する抵抗性を確認するこ

とが必要であることを追加． 
基層 40％上限の規程について，平

成 25 年度に共通仕様書が「基本施

設の基層」と改訂されているため． 
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( )( )

アスファルトの容積率　

骨材の容積率　

以上の場合　　空隙率　

未満の場合　　空隙率　

　　

の変形係数：アスファルト混合物　

ここで，
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Ⅰ-3.2.4 ポアソン比 

アスファルト混合物のポアソン比は，室内試験などにより求めた適切な値を用いるものと

する． 

 アスファルト混合物のポアソン比は，一般に室内試験などにより求めることとするが，こ

れが困難な場合には，既往の研究成果に基づいて設定することができる． 

 既往研究によるとアスファルト混合物のポアソン比は，一般に弾性範囲内にあれば0.25～

0.45の値をとることがわかっており，かつ，アスファルト混合物のポアソン比が照査内容

へ及ぼす影響は比較的小さいことからポアソン比は0.35とすることができる． 

 

Ⅰ-3.2.5 疲労特性 

アスファルト混合物の設計疲労曲線は，アスファルト混合物の種類，使用条件等を考慮し

て設定するものとする． 

 アスファルト混合物の疲労ひび割れには，層下面から進行する底面ひび割れと表面から進

行する表面ひび割れがある． 

 疲労ひび割れの照査に用いる設計疲労曲線は，底面ひび割れあるいは表面ひび割れを適切

に評価するものでなければならず，アスファルト混合物の種類，使用条件を考慮して設定

する必要がある． 

 アスファルト混合物の曲げ疲労特性を室内試験により設定する場合には，「舗装調査・試

験法便覧設計-2),補修-7)：アスファルト混合物の曲げ疲労試験方法」に準じることができる．た

だし，載荷時間や供試体温度等の条件は，使用条件を考慮し設定する必要がある． 

 疲労ひび割れの照査に用いる設計疲労曲線は，（式Ⅰ-3.3）を用いることができる． 

 

 

γβ







×







ε

×α=
E

N f
11

 ··············································· （式Ⅰ-3.3） 

る．　を用いることができ　　係数で，　
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発生する引張ひずみアスファルト混合物に　

し回数破壊に至るまでの繰返　

ここで、
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  ここで， 
𝑆𝑆𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 ：アスファルト混合物の変形係数（MPa） 

𝑛𝑛 = 0.83 ∙ log�
4 × 104

𝑆𝑆𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏
� 

𝐶𝐶𝑣𝑣 =
𝑉𝑉𝐴𝐴

𝑉𝑉𝐴𝐴 + 𝑉𝑉𝐵𝐵
 空隙率 3%未満の場合 

𝐶𝐶𝑣𝑣 =
1

0.97 + 0.01 × �100 − (𝑉𝑉𝐴𝐴 + 𝑉𝑉𝐵𝐵)�
∙

𝑉𝑉𝐴𝐴
𝑉𝑉𝐴𝐴 + 𝑉𝑉𝐵𝐵

 空隙率 3%以上の場合 

𝑉𝑉𝐴𝐴 ：骨材の容積率 
𝑉𝑉𝐵𝐵 ：アスファルトの容積率 

 
 

 

Ⅰ-3.2.4 ポアソン比 

アスファルト混合物のポアソン比は，室内試験などにより求めた適切な値を用いるものと

する． 

 アスファルト混合物のポアソン比は，一般に室内試験などにより求めることとするが，こ

れが困難な場合には，既往の研究成果に基づいて設定することができる． 
 既往研究によるとアスファルト混合物のポアソン比は，一般に弾性範囲内にあれば0.25～0.

45の値をとることがわかっており，かつ，アスファルト混合物のポアソン比が照査内容へ

及ぼす影響は比較的小さいことからポアソン比は0.35とすることができる． 
 

Ⅰ-3.2.5 疲労特性 

アスファルト混合物の設計疲労曲線は，アスファルト混合物の種類，使用条件等を考慮し

て設定するものとする． 

 アスファルト混合物の疲労ひび割れには，層下面から進行する底面ひび割れと表面から進

行する表面ひび割れがある． 
 疲労ひび割れの照査に用いる設計疲労曲線は，底面ひび割れあるいは表面ひび割れを適切

に評価するものでなければならず，アスファルト混合物の種類，使用条件を考慮して設定

する必要がある． 
 アスファルト混合物の曲げ疲労特性を室内試験により設定する場合には，「舗装調査・試

験法便覧2)：アスファルト混合物の曲げ疲労試験方法」に準じることができる．ただし，載

荷時間や供試体温度等の条件は，使用条件を考慮し設定する必要がある． 
 疲労ひび割れの照査に用いる設計疲労曲線は，（式Ⅰ-3.3）を用いることができる．ただ

し，室内試験から求めたアスファルト混合物の変形係数を使用する場合には，室内試験か

ら設定した設計疲労曲線を使用する必要がある． 

𝑁𝑁𝑓𝑓 = 𝛼𝛼 × �
1
𝜀𝜀
�
𝛽𝛽

× �
1
𝐸𝐸
�
𝛾𝛾

 ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・（式Ⅰ-3.3） 

  ここで， 

𝑁𝑁𝑓𝑓 ：破壊に至るまでの繰返し回数 
𝜀𝜀 ：アスファルト混合物に発生する引張ひずみ 
𝐸𝐸 ：アスファルト混合物の弾性係数（MPa） 
𝛼𝛼, 𝛽𝛽, 𝛾𝛾 ：係数で，𝛼𝛼 = 7.681 × 10−6 𝛽𝛽 = 6.333 𝛾𝛾 = 3.374を 

用いることができる 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
この設計疲労曲線は，式Ⅰ-3.1 及

び式Ⅰ-3.2 により算出された変形

係数を使用したキャリブレーショ

ンにより設定されているため． 
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Ⅰ-3.2.6 クリープ 

アスファルト混合物のクリープ特性は，載荷速度および混合物温度などを考慮し，室内試

験などにより求めた適切な値を用いるものとする．  

 アスファルト混合物層の永久変形を照査する際には，必要に応じてアスファルト混合物の

クリープ変形量を求めることができる．ただし，クリープ変形量を求めるにあたっては，

載荷速度および混合物温度などの条件を考慮する必要がある． 

 クリープ変形量は，アスファルト混合物の変形係数と多層弾性解析結果を用いて，次式に

より算定することができる． 

 

( )
( ) i

imix

iDmix
i S

S
H δ

η

⋅=∆
,

,

 

 ················································· （式Ⅰ-3.4）

 

　

層の永久圧縮変形量　

層上下面の弾性変位差を用いた時の形係数短時間載荷における変　

の変形係数たアスファルト混合物交通履歴時間を考慮し　

係数ファルト混合物の変形回走行）におけるアス間載荷（交通荷重走行時の短時　

ここに，

iH

iS

S

S

i

Dmixi

mix

Dmix
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:

1:

,

,

,

∆

δ
η

 

 交通履歴時間を考慮したアスファルトの変形係数は，交通履歴時間が長く，（式Ⅰ-3.1）

を適用できない．この場合には，図Ⅰ-3.1のノモグラム設計-4),補修-9)および図Ⅰ-3.2による関

係図設計-5),補修-10)を用いてアスファルトおよびアスファルト混合物の変形係数を算定するこ

とができる． 

 
 

Ⅰ-3.2.6 クリープ 

アスファルト混合物のクリープ特性は，載荷速度及び混合物温度などを考慮し，室内試験

などにより求めた適切な値を用いるものとする．  

 アスファルト混合物層の永久変形を照査する際には，必要に応じてアスファルト混合物の

クリープ変形量を求めることができる．ただし，クリープ変形量を求めるにあたっては，

載荷速度及び混合物温度などの条件を考慮する必要がある． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 交通履歴時間を考慮したアスファルトの変形係数は，交通履歴時間が長く，（式Ⅰ-3.1）

を適用できない．この場合には，図Ⅰ-3.1のノモグラム4)及び図Ⅰ-3.2による関係図5)を用

いてアスファルト及びアスファルト混合物の変形係数を算定することができる． 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
計算方法の実用性が乏しいため削

除． 
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図Ⅰ-3.2 の関係図～ mixbit SS  

 

Ⅰ-3.2.7 熱特性 

アスファルト混合物の熱特性は，試験あるいは既往のデータに基づいて設定するものとす

る． 

 アスファルト混合物の熱特性は，アスファルト舗装体内の温度を推定する場合等に必要と

なる．アスファルト混合物の熱特性は，使用するアスファルトの種類と量，空隙の大小，

使用する骨材の材質等によって変動するため，室内試験によって求めることとするが，試

験によらない場合，表Ⅰ-3.1に示す値を用いることができる． 

 

表Ⅰ-3.1 アスファルト混合物の熱特性値 

比熱 830～920（J/kg･℃） 

熱伝導率 1.1～1.6（W/m･℃） 

熱伝達率 15～28（W/m2･℃） 

線膨張係数 2～3×10-5（１/℃） 

 

 アスファルト混合物層の内部温度は熱伝導問題より解析的に求めることができるが，内部

温度を外気温から簡易に推定する方法として次式がある設計-6),補修-11)． 
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10

16109
425

1610
5421 +

+
−








+
+=

.z
.

.z
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図Ⅰ-3.2 Sbit～Smixの関係図 

 

 

Ⅰ-3.2.7 熱特性 

アスファルト混合物の熱特性は，試験あるいは既往のデータに基づいて設定するものとす

る． 

 アスファルト混合物の熱特性は，アスファルト舗装体内の温度を推定する場合等に必要と

なる．アスファルト混合物の熱特性は，使用するアスファルトの種類と量，空隙の大小，

使用する骨材の材質等によって変動するため，室内試験によって求めることとするが，試

験によらない場合，表Ⅰ-3.1に示す値を用いることができる． 
 

表Ⅰ-3.1 アスファルト混合物の熱特性値 

比熱 830～920（J/kg･℃） 
熱伝導率 1.1～1.6（W/m･℃） 
熱伝達率 15～28（W/m2･℃） 
線膨張係数 2～3×10-5（１/℃） 

 
 アスファルト混合物層の内部温度は，熱伝導問題より解析的に求めることができるが，内

部温度を外気温から簡易に推定する方法として次式がある6)． 
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 （式Ⅰ-3.4） 
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の位置での温度とする）の上面から度は，その層（厚さ　　※ある層の平均温

）装表面からの深さ（温度を推定する点の舗　

月平均気温（℃）　

　月平均舗装温度（℃）　

ここに，

h/3h
cm:

:
:

z
Ma
Mp

 

 

 

ここに， 

𝑀𝑀𝑝𝑝 ：月平均舗装温度（℃） 
𝑀𝑀𝑎𝑎 ：月平均気温（℃） 
𝑧𝑧 ：温度を推定する点の舗装表面からの深さ（cm） 
※ある層の平均温度は，その層（厚さℎ）の上面からℎ/3の位置での温度とする 
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Ⅰ-3.3 コンクリート 

Ⅰ-3.3.1 一般 

コンクリートの設計用値としては，強度特性，疲労特性，変形特性，熱特性等に関するもの

があり，求められる性能の照査項目に応じて適切な試験により求めるものとする． 

 舗装用コンクリートとしては，一般に普通ポルトランドセメントコンクリートおよび高炉

セメントコンクリートを使用することとしている．このほかにコンクリート舗装用セメン

トとして，中庸熱ポルトランドセメント，早強ポルトランドセメント，場合によっては超

早強ポルトランドセメント，アルミナセメント，膨張セメントを使用することもできる． 

 

Ⅰ-3.3.2 強度 

 コンクリートの曲げ強度の特性値は,材齢28日における試験強度に基づいて設定する

ものとする．ただし，舗装の種別，使用目的，対象施設，施工計画等に応じた適切な材

齢における試験強度に基づくこともできる．曲げ試験は，JIS A 1132「コンクリート

の強度試験用供試体の作り方」およびJIS A1106「コンクリートの曲げ強度試験方法」

によるものとする． 

 JIS A 5308「レディーミクストコンクリート」に適合するレディーミクストコンクリ

ートを用いる場合には，購入者が指定する呼び強度を，一般に曲げ強度の特性値fbkと

している． 

 コンクリートの曲げ強度以外の特性値は，材齢28日における試験強度に基づいて設定

するものとする．ただし，舗装の種別，使用目的，対象施設，施工計画等に応じた適切

な材齢における試験強度に基づくことができる． 

圧縮試験は，JIS A 1108「コンクリートの圧縮強度試験方法」によることができる． 

引張試験は，JIS A 1113「コンクリートの引張強度試験方法」によることができる． 

 試験強度の材齢については，早強セメントを用いた場合には7日，中庸熱セメントを用いた

場合には91日とすることがある． 

 

Ⅰ-3.3.3 疲労強度 

コンクリートの設計疲労曲線は，コンクリートの種類，使用条件等を考慮して行った疲労

試験に基づいて設定するものとする． 

 コンクリート版の曲げ疲労に関するデータは少なく，その性質は十分に解明されてはいな

いため，曲げ疲労特性については，舗装に求められる性能に応じた試験によって得られた

データに基づいて設定することとする．特に交通荷重による載荷速度の影響を受けること

が指摘されていることから，試験条件を適切に設定する必要がある． 

 一般に曲げ疲労破壊回数は大きなばらつきを示す．このばらつきの中には静的強度のばら

つきも含まれているが，曲げ疲労現象に固有のばらつきが存在し，曲げ疲労寿命は確率事

象であるとの指摘もある．そして，応力レベル（繰返し曲げ応力／曲げ強度）ごとの曲げ

疲労回数分布はワイブル分布，もしくは対数正規分布に従うことが知られている．したが

って，疲労寿命の特性値は，疲労試験結果により疲労寿命の確率分布を決定し，所要の破

壊確率を考慮して設定する必要がある． 

 設計疲労寿命は，次式により求めることができる． 
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Ⅰ-3.3 コンクリート 

Ⅰ-3.3.1 総則 

コンクリートの設計用値としては，強度特性，疲労特性，変形特性，熱特性等に関するもの

があり，求められる性能の照査項目に応じて適切な試験により求めるものとする． 
 舗装用コンクリートとしては，一般に普通ポルトランドセメントコンクリート及び高炉セ

メントコンクリートを使用することとしている．このほかにコンクリート舗装用セメント

として，中庸熱ポルトランドセメント，早強ポルトランドセメント，場合によっては超早

強ポルトランドセメント，アルミナセメント，膨張セメントを使用することもできる． 
 

Ⅰ-3.3.2 強度 

 コンクリートの曲げ強度の特性値は,材齢28日における試験強度に基づいて設定するも

のとする．ただし，舗装の種別，使用目的，対象施設，施工計画等に応じた適切な材齢

における試験強度に基づくこともできる．曲げ試験は，JIS A 1132「コンクリートの

強度試験用供試体の作り方」及びJIS A1106「コンクリートの曲げ強度試験方法」によ

るものとする． 
 JIS A 5308「レディーミクストコンクリート」に適合するレディーミクストコンクリ

ートを用いる場合には，購入者が指定する呼び強度を，一般に曲げ強度の特性値fbkと

している． 
 コンクリートの曲げ強度以外の特性値は，材齢28日における試験強度に基づいて設定

するものとする．ただし，舗装の種別，使用目的，対象施設，施工計画等に応じた適切

な材齢における試験強度に基づくことができる． 
圧縮試験は，JIS A 1108「コンクリートの圧縮強度試験方法」によることができる． 
引張試験は，JIS A 1113「コンクリートの引張強度試験方法」によることができる． 

 試験強度の材齢については，早強セメントを用いた場合には7日，中庸熱セメントを用いた

場合には91日とすることがある． 
 

Ⅰ-3.3.3 疲労強度 

コンクリートの設計疲労曲線は，コンクリートの種類，使用条件等を考慮して行った疲労

試験に基づいて設定するものとする． 
 コンクリート版の曲げ疲労に関するデータは少なく，その性質は十分に解明されてはいな

いため，曲げ疲労特性については，舗装に求められる性能に応じた試験によって得られた

データに基づいて設定することとする．特に交通荷重による載荷速度の影響を受けること

が指摘されていることから，試験条件を適切に設定する必要がある． 
 一般に曲げ疲労破壊回数は大きなばらつきを示す．このばらつきの中には静的強度のばら

つきも含まれているが，曲げ疲労現象に固有のばらつきが存在し，曲げ疲労寿命は確率事

象であるとの指摘もある．そして，応力レベル（繰返し曲げ応力／曲げ強度）ごとの曲げ

疲労回数分布はワイブル分布，もしくは対数正規分布に従うことが知られている．したが

って，疲労寿命の特性値は，疲労試験結果により疲労寿命の確率分布を決定し，所要の破

壊確率を考慮して設定する必要がある． 
 設計疲労寿命は，次式により求めることができる． 

log𝑁𝑁𝑑𝑑 =
𝑎𝑎 − 𝜎𝜎𝑟𝑟𝑟𝑟/𝑓𝑓𝑏𝑏𝑏𝑏,ℎ

𝑏𝑏
∙

1
𝛾𝛾𝑐𝑐𝑐𝑐

 ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・（式Ⅰ-3.5） 

 
見出しを変更． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

 

 

 

．を用いることができる，係数で，　

としている係数で，一般に疲労寿命に関する材料　

設計曲げ強度　

繰返し最大曲げ応力　

：疲労破壊回数　　

ここで，

08672.019614.1:,
0.1:

:
:

,

== baba

f

N

cr

hbd

dr

d

γ

σ
  

 

 （式Ⅰ-3.7）において用いる設計曲げ強度は，供試体とコンクリート版の寸法の違いを考

慮して適切に設定するものとし，試験によらない場合は次式によって求めることができる． 

0,4/1,
25.26.08.0 hbdhbd f

h
f ⋅






 +⋅=   ····································· （式Ⅰ-3.7） 

としている．は一般にで求められる．）の設計曲げ強度で，（版厚　

）の設計曲げ強度（版厚　

ここで，

mmhfmmhf

mmhf

cbkhbd

hbd

150/:

:

00,

,

0
γ

 

 

Ⅰ-3.3.4 弾性係数 

コンクリートの弾性係数は，曲げ試験における荷重－たわみ関係から算出するものとする． 

 コンクリートの弾性係数の測定方法は圧縮試験によるものが一般的であるが，舗装の構造

設計の基準を曲げ強度とすることから，一般に曲げ試験から弾性係数を得る方法を用いて

いる．このときの弾性係数は，一般に曲げ強度の1/2のときのたわみ量から逆算される値の

平均値を用いている．また，土木学会規準JSCE-G502「コンクリートの静弾性係数試験方法」

によって試験を行い，応力－ひずみ関係を求め，圧縮強度の1/3の点とひずみが50×10-6を

結ぶ割線弾性係数の試験値の平均値とすることもできる． 

 試験によらない場合，曲げ強度の特性値5N/mm2のコンクリートの弾性係数は，34,000Mpaを

用いることができる． 

 弾性係数の値は，舗装構造の解析に直接影響を及ぼす．すなわち，弾性係数を大きく設定

するとたわみは小さくなるが，舗装版内の応力は大きく計算されることになる． 

 

Ⅰ-3.3.5 ポアソン比 

コンクリートのポアソン比は，室内試験などにより求めた適切な値を用いるものとする． 

 コンクリートのポアソン比は，弾性範囲内では，0.15を用いることができる． 

 

Ⅰ-3.3.6 熱特性 

コンクリートの熱特性は，試験あるいは既往のデータに基づいて設定するものとする． 

 コンクリートの熱特性については，一般にコンクリート舗装の種別，配合および使用条件

を考慮した試験あるいは既往のデータに基づいて設定することとするが，試験あるいは既

往のデータによらない場合，表Ⅰ-3.2に示す値を用いることができる． 

 

 
 
 

ここで， 
𝑁𝑁𝑑𝑑 ：疲労破壊回数 
𝜎𝜎𝑟𝑟𝑟𝑟 ：繰返し最大曲げ応力 
𝑓𝑓𝑏𝑏𝑏𝑏,ℎ ：設計曲げ強度 
𝛾𝛾𝑐𝑐𝑐𝑐 ：疲労寿命に関する材料係数で，一般に 1.0 としている 
𝑎𝑎,𝑏𝑏 ：係数で，𝑎𝑎 = 1.19614 𝑏𝑏 = 0.08672を用いることができる 

 
 

 （式Ⅰ-3.6）において用いる設計曲げ強度は，供試体とコンクリート版の寸法の違いを考

慮して適切に設定するものとし，試験によらない場合は次式によって求めることができる． 

𝑓𝑓𝑏𝑏𝑏𝑏,ℎ = 0.8 ∙ �0.6 +
2.25
ℎ1/4� ∙ 𝑓𝑓𝑏𝑏𝑏𝑏,ℎ0 ・・・・・・・・・・・・・（式Ⅰ-3.6） 

ここで， 
𝑓𝑓𝑏𝑏𝑏𝑏,ℎ ：版厚ℎ（mm）の設計曲げ強度 
𝑓𝑓𝑏𝑏𝑏𝑏,ℎ0 ：版厚ℎ0（mm）の設計曲げ強度で，𝑓𝑓𝑏𝑏𝑏𝑏/𝛾𝛾𝑐𝑐で求められる． 

ℎ0は一般に 150mm としている 
 
 

Ⅰ-3.3.4 弾性係数 

コンクリートの弾性係数は，曲げ試験における荷重－たわみ関係から算出するものとする． 
 コンクリートの弾性係数の測定方法は圧縮試験によるものが一般的であるが，舗装の構造

設計の基準を曲げ強度とすることから，一般に曲げ試験から弾性係数を得る方法を用いて

いる．このときの弾性係数は，一般に曲げ強度の1/2のときのたわみ量から逆算される値の

平均値を用いている．また，土木学会規準JSCE-G502「コンクリートの静弾性係数試験方

法」によって試験を行い，応力－ひずみ関係を求め，圧縮強度の1/3の点とひずみが50×10-6

を結ぶ割線弾性係数の試験値の平均値とすることもできる． 
 試験によらない場合，曲げ強度の特性値5N/mm2のコンクリートの弾性係数は，34,000MPa
を用いることができる． 

 弾性係数の値は，舗装構造の解析に直接影響を及ぼす．すなわち，弾性係数を大きく設定

するとたわみは小さくなるが，舗装版内の応力は大きく計算されることになる． 
 

Ⅰ-3.3.5 ポアソン比 

コンクリートのポアソン比は，室内試験などにより求めた適切な値を用いるものとする． 
 コンクリートのポアソン比は，弾性範囲内では，0.15を用いることができる． 

 

Ⅰ-3.3.6 熱特性 

コンクリートの熱特性は，試験あるいは既往のデータに基づいて設定するものとする． 
 コンクリートの熱特性については，一般にコンクリート舗装の種別，配合及び使用条件を

考慮した試験あるいは既往のデータに基づいて設定することとするが，試験あるいは既往

のデータによらない場合，表Ⅰ-3.2に示す値を用いることができる． 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
単位を修正． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

表Ⅰ-3.2 コンクリートの熱特性値 

比熱 1,050～1,260（J/kg･℃） 

熱伝導率 2.6～2.8（W/m･℃） 

熱伝達率 12～14（W/m2･℃） 

線膨張係数 10×10-6（１/℃） 

 

Ⅰ-3.3.7 乾燥収縮 

コンクリートの乾燥収縮は，舗装周辺の温度，湿度，降雨，舗装断面の形状寸法，コンクリ

ートの配合等の影響を考慮して行った試験に基づいて設定するものとする． 

 コンクリートの乾燥収縮は，舗装周辺の温度，湿度，降雨，舗装断面の形状寸法，コンク

リートの配合のほか，骨材の性質，セメントの性質，コンクリートの締固め，養生条件等

の種々の要因によって影響を受ける．したがって，設計に用いるコンクリートの乾燥収縮

ひずみはこれらの要因を考慮した実測に基づいたデータによることが望ましい． 

 コンクリート舗装版では舗装表面からの乾燥収縮によるそりの影響が考えられる．しかし，

舗装に作用する温度応力の観点から見ると，交通量の比較的多い日中はこれを打ち消す方

向に作用するため有利になるものと考えられる． 

 

Ⅰ-3.3.8 クリープ 

 コンクリートのクリープひずみは，作用する応力による弾性ひずみに比例するとして，

一般に次式により求めるものとする． 

  

ヤング係数　

作用する圧縮応力度　

クリープ係数　

ずみコンクリートの圧縮ひ　

:E

:
:

:

E/

c

cp

cc

ccpcc

σ

φ

ε

φσ=ε

 

 コンクリートのクリープ係数は，舗装周辺の温度，舗装断面の形状寸法，コンクリート

の配合，応力が作用するときのコンクリートの材齢等の影響を考慮して行った試験に

より求めるものとする． 

 コンクリートのクリープひずみが作用応力による弾性ひずみに比例すると考えてよいの

は，コンクリート応力度が圧縮強度の約40%以下の場合である． 

 

Ⅰ-3.4 鋼材 

Ⅰ-3.4.1 一般 

鋼材の設計用値としては，強度特性，疲労特性，変形特性，熱特性等に関するものがあり，

求められる性能の照査項目に応じて適切な試験により求めるものとする． 

 無筋コンクリート舗装においては，タイバー，ダウエルバーとして鉄筋が使用される． 

 タイバーおよび鉄網には，コンクリートとの付着をよくするため，一般に異形棒鋼を用い

ることとしている． 

 チェアーなどコンクリート版の構造強度の補強を目的としないものは設計用値を設定する

必要はない． 

 

 

 

 

表Ⅰ-3.2 コンクリートの熱特性値 

比熱 1,050～1,260（J/kg･℃） 
熱伝導率 2.6～2.8（W/m･℃） 
熱伝達率 12～14（W/m2･℃） 
線膨張係数 10×10-6（１/℃） 

 

Ⅰ-3.3.7 乾燥収縮 

コンクリートの乾燥収縮は，舗装周辺の温度，湿度，降雨，舗装断面の形状寸法，コンクリ

ートの配合等の影響を考慮して行った試験に基づいて設定するものとする． 
 コンクリートの乾燥収縮は，舗装周辺の温度，湿度，降雨，舗装断面の形状寸法，コンク

リートの配合のほか，骨材の性質，セメントの性質，コンクリートの締固め，養生条件等

の種々の要因によって影響を受ける．したがって，設計に用いるコンクリートの乾燥収縮

ひずみは，これらの要因を考慮した実測に基づいたデータによることが望ましい． 
 コンクリート舗装版では，舗装表面からの乾燥収縮によるそりの影響が考えられる．しか

し，舗装に作用する温度応力の観点から見ると，交通量の比較的多い日中はこれを打ち消

す方向に作用するため有利になるものと考えられる． 
 

Ⅰ-3.3.8 クリープ 

 コンクリートのクリープひずみは，作用する応力による弾性ひずみに比例するとして，

一般に次式により求めるものとする． 
𝜀𝜀𝑐𝑐𝑐𝑐 = 𝜙𝜙𝜎𝜎𝑐𝑐𝑐𝑐/𝐸𝐸𝑐𝑐 

𝜀𝜀𝑐𝑐𝑐𝑐 ：コンクリートの圧縮ひずみ 
𝜙𝜙 ：クリープ係数 
𝜎𝜎𝑐𝑐𝑐𝑐 ：作用する圧縮応力度 
𝐸𝐸𝑐𝑐 ：ヤング係数 

 コンクリートのクリープ係数は，舗装周辺の温度，舗装断面の形状寸法，コンクリート

の配合，応力が作用するときのコンクリートの材齢等の影響を考慮して行った試験に

より求めるものとする． 
 コンクリートのクリープひずみが作用応力による弾性ひずみに比例すると考えてよいの

は，コンクリート応力度が圧縮強度の約40%以下の場合である． 
 

 

Ⅰ-3.4 鋼材 

Ⅰ-3.4.1 総則 

鋼材の設計用値としては，強度特性，疲労特性，変形特性，熱特性等に関するものがあり，

求められる性能の照査項目に応じて適切な試験により求めるものとする． 
 無筋コンクリート舗装においては，タイバー，ダウエルバーとして鉄筋が使用される． 
 タイバー及び鉄網には，コンクリートとの付着をよくするため，一般に異形棒鋼を用いる

こととしている． 
 チェアーなどコンクリート版の構造強度の補強を目的としないものは設計用値を設定する

必要はない． 
 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
見出しを変更． 
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Ⅰ-3.4.2 強度 

 鋼材の引張降伏強度の特性値 ykf および引張強度の特性値 ukf は，それぞれの試験強度

に基づいて設定するものとする． 
 JIS規格に適合するものは，特性値 ykf および ukf をJIS規格の下限値とすることができ

る．また，設計に用いる鋼材の断面積は，一般に公称断面積としている． 

 鋼材の材料係数 sγ は，一般に1.0としている． 

 一般に鉄筋はJIS G 3112「鉄筋コンクリート用棒鋼」に，鉄網は，JIS G 3112「鉄筋コン

クリート用棒鋼」，JIS G 3111「再生鋼材」，あるいはJIS G 3551「溶接金網」に適合す

るものが使用される．また，鋼材の流通状況などから，JIS G3117「鉄筋コンクリート用再

生棒鋼」に適合するものを用いることもできる． 

 鋼材の引張降伏強度および引張強度の特性値は，コンクリートの圧縮強度と同様に試験に

基づいて設定するものとするが，既往の試験結果では，JIS規格の下限値とほぼ等しいか，

若干大きな値を示しており，一般に該当するJIS規格の下限値を特性値としている． 

 

Ⅰ-3.4.3 ヤング係数 

鋼材のヤング係数は，JIS Z 2241「金属材料引張試験方法」によって引張試験を行い，応

力－ひずみ曲線を求め，この結果に基づいて設定するものとする． 

 鋼材のヤング係数は，200GPaを用いることができる． 

 

Ⅰ-3.4.4 ポアソン比 

鋼材のポアソン比は，室内試験などにより求めた適切な値を用いるものとする． 

 鋼材のポアソン比は，0.3を用いることができる． 

 

Ⅰ-3.4.5 線膨張係数 

鋼材の線膨張係数は，室内試験などにより求めた適切な値を用いるものとする． 

 鋼材の線膨張係数は，10×10-6/℃を用いることができる． 

 

Ⅰ-3.5 路盤 

Ⅰ-3.5.1 一般 

路盤の設計用値としては，荷重支持特性，変形特性，熱特性等に関するものがあり，求めら

れる性能の照査項目に応じて適切な試験により求めるものとする． 

 路盤材料としては，一般に粒状材，セメント安定処理材，石灰安定処理材，アスファルト

安定処理材，鉄鋼スラグを用いることとしている． 

 路盤材料については，名称は同じでも使用材料の品質の規定は，コンクリート舗装とアス

ファルト舗装とでは相違がある場合がある． 

 路盤は通常，下層路盤と上層路盤に分けられるが，一般に比較的支持力の小さい安価な材

料を下層路盤に，支持力の大きい良質な材料を上層路盤に用いることとしている． 

 鉄鋼スラグには，クラッシャーラン鉄鋼スラグ，粒度調整鉄鋼スラグ，水硬性粒度調整鉄

鋼スラグがある． 

 路盤材料には，資源の有効利用，舗装発生材活用などの観点から，地域産材料や再生路盤

材料を積極的に利用することが望ましい． 

 再生路盤材については新材料に関する材質規定を満足する場合には，新材料と同等のもの

として使用することができる．再生路盤材の品質および使用方法については，「舗装再生

便覧」設計-7),補修-12)を参考とすることができる． 

 

 

Ⅰ-3.4.2 強度 

 鋼材の引張降伏強度の特性値𝑓𝑓𝑦𝑦𝑦𝑦及び引張強度の特性値𝑓𝑓𝑢𝑢𝑢𝑢は，それぞれの試験強度に基

づいて設定するものとする． 
 JIS規格に適合するものは，特性値𝑓𝑓𝑦𝑦𝑦𝑦及び𝑓𝑓𝑢𝑢𝑢𝑢をJIS規格の下限値とすることができる．

また，設計に用いる鋼材の断面積は，一般に公称断面積としている． 
 鋼材の材料係数𝛾𝛾𝑠𝑠は，一般に1.0としている． 

 一般に鉄筋はJIS G 3112「鉄筋コンクリート用棒鋼」に，鉄網は，JIS G 3112「鉄筋コン

クリート用棒鋼」，JIS G 3111「再生鋼材」，あるいはJIS G 3551「溶接金網」に適合する

ものが使用される．また，鋼材の流通状況などから，JIS G3117「鉄筋コンクリート用再生

棒鋼」に適合するものを用いることもできる． 
 鋼材の引張降伏強度及び引張強度の特性値は，コンクリートの圧縮強度と同様に試験に基

づいて設定するものとするが，既往の試験結果では，JIS規格の下限値とほぼ等しいか，若

干大きな値を示しており，一般に該当するJIS規格の下限値を特性値としている． 
 

Ⅰ-3.4.3 ヤング係数 

鋼材のヤング係数は，JIS Z 2241「金属材料引張試験方法」によって引張試験を行い，応力

－ひずみ曲線を求め，この結果に基づいて設定するものとする． 
 鋼材のヤング係数は，200GPaを用いることができる． 

 

Ⅰ-3.4.4 ポアソン比 

鋼材のポアソン比は，室内試験などにより求めた適切な値を用いるものとする． 
 鋼材のポアソン比は，0.3を用いることができる． 

 

Ⅰ-3.4.5 線膨張係数 

鋼材の線膨張係数は，室内試験などにより求めた適切な値を用いるものとする． 
 鋼材の線膨張係数は，10×10-6/℃を用いることができる． 

 

Ⅰ-3.5 路盤 

Ⅰ-3.5.1 総則 

路盤の設計用値としては，荷重支持特性，変形特性，熱特性等に関するものがあり，求めら

れる性能の照査項目に応じて適切な試験により求めるものとする． 
 路盤材料としては，一般に粒状材，セメント安定処理材，石灰安定処理材，アスファルト

安定処理材，鉄鋼スラグを用いることとしている． 
 路盤材料については，名称は同じでも使用材料の品質の規定は，コンクリート舗装とアス

ファルト舗装とでは相違がある場合がある． 
 路盤は通常，下層路盤と上層路盤に分けられるが，一般に比較的支持力の小さい安価な材

料を下層路盤に，支持力の大きい良質な材料を上層路盤に用いることとしている． 
 鉄鋼スラグには，クラッシャーラン鉄鋼スラグ，粒度調整鉄鋼スラグ，水硬性粒度調整鉄

鋼スラグがある． 
 路盤材料には，資源の有効利用，舗装発生材活用などの観点から，地域産材料や再生路盤

材料を積極的に利用することが望ましい． 
 再生路盤材については，新材料に関する材質規定を満足する場合には，新材料と同等のも

のとして使用することができる．再生路盤材の品質及び使用方法については，「舗装再生

便覧7)」を参考とすることができる． 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
見出しの変更． 
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Ⅰ-3.5.2 荷重支持特性 

 路盤の荷重支持特性は，CBR，地盤反力係数，および設計上必要とされるその他の荷重

支持特性値により表すものとする． 

 荷重支持特性値は，使用する材料の強度発現を適切に評価できるような条件での試験

強度に基づいて設定するものとする． 

 路盤材料の荷重支持性能を求める試験方法としては，JIS A 1211「CBR試験法」，JIS A 1

215「道路の平板載荷試験方法」，「舗装調査・試験法便覧設計-2),補修-7)：路盤材料の修正CB

R試験方法」がある． 

 路盤材として使用される安定処理材料あるいはスラグなどの水硬性材料の強度は一般に材

齢とともに増加するが，その増加速度は材料によって異なる．強度の特性値は，一般に舗

装建設後の供用開始時期，設計供用期間等を考慮して適切な材齢時での試験強度に基づい

て設定することとしている． 

 路盤材料の強度は，設計供用期間中の最も悪い条件下での強度が得られる試験方法に基づ

くことが一般的であるため，その場合には材料係数を1.0とすることができる．それ以外の

場合には適切な値を使用することが必要である． 

 アスファルトコンクリ－ト再生骨材を含む再生路盤材を使用する場合，温度が高くなると

CBRの低下が考えられるため，試験条件はそのことを考慮して設定する必要がある． 

 セメントコンクリート再生骨材を用いた再生路盤材は保水性が高いので，地下水位が高い

状況下で用いる場合，試験条件はそのことを考慮して設定する必要がある． 

 

Ⅰ-3.5.3 変形特性 

 路盤の変形特性は，変形係数，レジリエントモデュラス，ポアソン比および設計上の必

要に応じたその他の変形特性により表すものとする． 

 路盤の変形特性の特性値は，使用する材料の変形特性を適切に評価できるような材齢，

環境条件を考慮した試験強度に基づいて設定するものとする． 

 路盤の永久変形の特性値は，使用する材料の永久変形を適切に評価できるような試験

強度に基づいて設定するものとする． 

 路盤材料のレジリエントモデュラス試験方法は，「舗装調査・試験法便覧設計-2),補修-7)：路盤

材・路床土のレジリエントモデュラス試験方法」に準じることができる．ただし，アスフ

ァルト安定処理材については，「アスファルト混合物のレジリエントモデュラス試験方法」

によることとし，載荷時間や供試体温度等の条件は使用条件を考慮して設定する必要があ

る． 

 セメント安定処理材や鉄鋼スラグ等の固化系材料の変形係数の特性値は，一般に舗装建設

後の供用開始時期，設計供用期間等を考慮して適切な材齢時での試験に基づいて設定する

こととしている． 

 路盤材料の変形特性の特性値は，設計供用期間中に考えられる最も厳しい条件を想定した

試験方法に基づいて設定することとし，その場合には，材料係数は1.0とすることができる． 

 路盤の永久変形量は，使用する材料により変化する．そのため，わだち掘れ量を照査する

際に路盤の永久変形量の特性値を用いる場合，その値は，繰返し三軸圧縮試験などの適切

な試験によって求めるのが望ましい． 

 

Ⅰ-3.5.4 熱特性 

路盤材の熱特性は，試験あるいは既往のデータに基づいて設定するものとする． 

 路盤材料の熱特性は，熱伝導率，比熱，熱伝達率，熱容量，融解潜熱等により表される．こ

れらの値は室内試験によって求めることが望ましいが，試験によらない場合，表Ⅰ-3.3に

Ⅰ-3.5.2 荷重支持特性 

 路盤の荷重支持特性は，CBR，地盤反力係数及び設計上必要とされるその他の荷重支

持特性値により表すものとする． 
 荷重支持特性値は，使用する材料の強度発現を適切に評価できるような条件での試験

強度に基づいて設定するものとする． 
 路盤材料の荷重支持性能を求める試験方法としては，JIS A 1211「CBR試験法」，JIS A 1

215「道路の平板載荷試験方法」，「舗装調査・試験法便覧2)：路盤材料の修正CBR試験方

法」がある． 
 路盤材として使用される安定処理材料あるいはスラグなどの水硬性材料の強度は，一般に

材齢とともに増加するが，その増加速度は材料によって異なる．強度の特性値は，一般に

舗装建設後の供用開始時期，設計供用期間等を考慮して適切な材齢時での試験強度に基づ

いて設定することとしている． 
 路盤材料の強度は，設計供用期間中の最も悪い条件下での強度が得られる試験方法に基づ

くことが一般的であるため，その場合には材料係数を1.0とすることができる．それ以外の

場合には適切な値を使用することが必要である． 
 アスファルトコンクリ－ト再生骨材を含む再生路盤材を使用する場合，温度が高くなると

CBRの低下が考えられるため，試験条件はそのことを考慮して設定する必要がある． 
 セメントコンクリート再生骨材を用いた再生路盤材は保水性が高いので，地下水位が高い

状況下で用いる場合，試験条件はそのことを考慮して設定する必要がある． 
 

Ⅰ-3.5.3 変形特性 

 路盤の変形特性は，変形係数，レジリエントモデュラス，ポアソン比及び設計上の必要

に応じたその他の変形特性により表すものとする． 
 路盤の変形特性の特性値は，使用する材料の変形特性を適切に評価できるような材齢，

環境条件を考慮した試験強度に基づいて設定するものとする． 
 路盤の永久変形の特性値は，使用する材料の永久変形を適切に評価できるような試験

強度に基づいて設定するものとする． 
 路盤材料のレジリエントモデュラス試験方法は，「舗装調査・試験法便覧2)：路盤材・路床

土のレジリエントモデュラス試験方法」に準じることができる．ただし，アスファルト安

定処理材については，「アスファルト混合物のレジリエントモデュラス試験方法」による

こととし，載荷時間や供試体温度等の条件は使用条件を考慮して設定する必要がある． 
 セメント安定処理材や鉄鋼スラグ等の固化系材料の変形係数の特性値は，一般に舗装建設

後の供用開始時期，設計供用期間等を考慮して適切な材齢時での試験に基づいて設定する

こととしている． 
 路盤材料の変形特性の特性値は，設計供用期間中に考えられる最も厳しい条件を想定した

試験方法に基づいて設定することとし，その場合には，材料係数は1.0とすることができる． 
 路盤の永久変形量は，使用する材料により変化する．そのため，わだち掘れ量を照査する

際に路盤の永久変形量の特性値を用いる場合，その値は，繰返し三軸圧縮試験などの適切

な試験によって求めるのが望ましい． 
 

Ⅰ-3.5.4 熱特性 

路盤材の熱特性は，試験あるいは既往のデータに基づいて設定するものとする． 
 路盤材料の熱特性は，熱伝導率，比熱，熱伝達率，熱容量，融解潜熱等により表される．こ

れらの値は室内試験によって求めることが望ましいが，試験によらない場合，表Ⅰ-3.3に
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示す値を用いることができる． 

 

表Ⅰ-3.3 粒状路盤材料の熱特性値 

比熱 840（J/kg･℃） 

熱伝導率 2.5（W/m･℃） 

 

Ⅰ-3.6 路床 

Ⅰ-3.6.1 一般 

路床の設計用値としては，荷重支持特性，変形特性，熱特性等に関するものがあり，求めら

れる性能の照査項目に応じて適切な試験により求めるものとする． 

 路床は，一般的には盛土または切土で，舗装下面からある厚さの範囲をいう．遮断層，埋

め戻しや置き換え，あるいは凍上対策のために設けられる凍上抑制層などは路床と見なす

こととしている． 

 アスファルト舗装の路床厚は，表Ⅰ-3.4に示す値を用いることができる．同表は，従来の

経験から設計-8),補修-13)定めたものであるが，コンクリート舗装では，アスファルト舗装に比

較すると，荷重が広範囲に分散され，路床に生ずる応力は極めて小さいことから，荷重区

分によらず，一律に100cmとすることができる． 

 

表Ⅰ-3.4 アスファルト舗装の路床厚 

設計荷重の区分 路床厚 (cm) 

LA-1，LA-12  200 

LA-2 150 

LA-1，LA-12，LA-2以外 100 

※ 設計荷重の区分は表Ⅰ-4.3 を参照することができる 

※ 全設計荷重についてショルダー・過走帯の路床厚は一般に

100cmとしている 

 

Ⅰ-3.6.2 路床改良 

 路床内において支持力が著しく低くなるような不良土がある場合は，一般にその土を

改良するかもしくは良質材に置き換え，適切な支持力が得られるようにしている． 

 路床の支持力が低く，路床土が地下水とともに路盤に侵入する恐れがある場合には，一

般に路床の上部にしゃ断層を設けるものとしている． 

 路床の支持力は舗装厚に大きく影響し，支持力が小さい範囲でその影響が特に大きく，そ

のような場合には経済性を考慮して，路床改良の検討が必要であり，一般に路床のCBRが2%

未満の場合には路床改良を行うこととしている． 

 路床土の改良工法としては，大規模な軟弱地盤対策工を伴う場合を除いて，一般に置換工

法および安定処理工法を用いている． 

 改良部が路床の表面近くにあってしかも薄い場合には，石灰やポルトランドセメントなど

による安定処理工法がある． 

 安定処理した路床土の現場強度が，処理土の含水状態，添加剤の混合程度，締固めの方法

および程度，養生条件の違い等によって室内配合試験の強度と異なることがあるので，室

内配合試験の結果については，現場状況を十分に考慮して使用する必要がある設計-9),補修-14)． 

 しゃ断層は，路床土が地下水とともに路盤に侵入して路盤を軟弱化するのを防ぐため，路

示す値を用いることができる． 
 

表Ⅰ-3.3 粒状路盤材料の熱特性値 

比熱 840（J/kg･℃） 
熱伝導率 2.5（W/m･℃） 

 

Ⅰ-3.6 路床 

Ⅰ-3.6.1 総則 

路床の設計用値としては，荷重支持特性，変形特性，熱特性等に関するものがあり，求めら

れる性能の照査項目に応じて適切な試験により求めるものとする． 
 路床は，一般的には盛土又は切土で，舗装下面からある厚さの範囲をいう．遮断層，埋め

戻しや置き換え，あるいは凍上対策のために設けられる凍上抑制層などは路床とみなすこ

ととしている． 
 アスファルト舗装の路床厚は，表Ⅰ-3.4に示す値を用いることができる．同表は，従来の

経験から8)定めたものであるが，コンクリート舗装では，アスファルト舗装に比較すると，

荷重が広範囲に分散され，路床に生ずる応力は極めて小さいことから，荷重区分によらず，

一律に100cmとすることができる． 
 

表Ⅰ-3.4 アスファルト舗装の路床厚 

設計荷重の区分 路床厚 (cm) 
LA-1，LA-12  200 

LA-2 150 
LA-1，LA-12，LA-2 以外 100 

※ 設計荷重の区分は表Ⅰ-4.3 を参照することができる 
※ 全設計荷重についてショルダー・過走帯の路床厚は 100cm を

標準とする 
 

Ⅰ-3.6.2 路床改良 

 路床内において支持力が著しく低くなるような不良土がある場合は，その土を改良す

るかもしくは良質材に置き換え，適切な支持力を得るものとする． 
 路床の支持力が低く，路床土が地下水とともに路盤に侵入する恐れがある場合には，路

床の上部にしゃ断層を設けるものとする． 
 路床の支持力は，舗装厚に大きく影響し，支持力が小さい範囲でその影響が特に大きく，

そのような場合には経済性を考慮して，路床改良の検討が必要であり，路床のCBRが2%未

満の場合には路床改良を行うことを標準とする． 
 路床土の改良工法としては，大規模な軟弱地盤対策工を伴う場合を除いて，一般に置換工

法及び安定処理工法を用いている． 
 改良部が路床の表面近くにあってしかも薄い場合には，石灰やポルトランドセメントなど

による安定処理工法がある． 
 安定処理した路床土の現場強度が，処理土の含水状態，添加剤の混合程度，締固めの方法

及び程度，養生条件の違い等によって室内配合試験の強度と異なることがあるので，室内

配合試験の結果については，現場状況を十分に考慮して使用する必要がある9)． 
 しゃ断層は，路床土が地下水とともに路盤に侵入して路盤を軟弱化するのを防ぐため，路
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盤の下に設けられ，砂や切込砂利や良質な山砂を用いている．一般に，路床の設計CBRが3%

未満のとき厚さ15～30cm程度の層を設け，しゃ断層は，路床の一部と考え，舗装厚には含

めないこととしている． 

 路床の中にはCBR2%未満の土が残存しないように路床改良を行うことが望ましいが，現実と

して路床下部にあるCBR2%未満の土を改良することは難しいことがある．このような場合に

は，路床上部の改良や舗装構造の工夫等により，この軟弱層が舗装体に悪影響を及ぼさな

いかを検討したうえで，路床全層の改良でない適切な対策を考慮することができる． 

 改良した層のCBRの上限は一般に20％としている．  

 

Ⅰ-3.6.3 荷重支持特性 

 路床の荷重支持特性は，CBR，地盤反力係数，および設計上必要とされるその他の荷重

支持特性値により表すものとする． 

 荷重支持特性値は，使用する材料の強度発現を適切に評価できるような条件での試験

強度に基づいて設定するものとする． 

 路床材料の荷重支持性能を求める試験方法としては，JIS A 1211「CBR試験法」，JIS A 1

215「道路の平板載荷試験方法」がある． 

 すでに路床が完成しており，乱した土の室内CBR試験ではCBRが極端に小さくなる場合には，

JIS A 1211「CBR試験方法」の乱さない土のCBR試験，あるいはJIS A 1222「現場CBR試験方

法」によるものとする． 

 細粒分をほとんど含まない砂のように，経験的に室内CBRが現場CBRより極端に大きくなる

ことがわかっている路床土の場合には，室内CBR試験値を補正するか現場CBR試験による．

または，φ300mmの大型供試体を用いた室内CBR試験によることもできる． 

 セメント安定処理材や鉄鋼スラグ等の固化系材料の変形係数の特性値は，一般に舗装建設

後の供用開始時期，設計供用期間等を考慮して適切な材齢時での試験に基づいて設定する

こととしている． 

 路床材料の荷重支持特性の特性値は，設計供用期間中に考えられる最も厳しい条件を想定

した試験方法に基づいて設定することとし，その場合には，材料係数は1.0とすることがで

きる． 

 路床材料の荷重支持特性の特性値は，試験値を適切な方法で棄却検定した上で，次のよう

にして求めることができる．  

路床の荷重支持特性の特性値＝試験の平均値－試験値の標準偏差×1.0 
棄却検定の方法は付録-3を参照することができる． 

 安定処理等を行った場合，路床が複数の変形特性を持つ層で構成されることになる．この

場合には，各層について荷重支持性能の特性値を設定する必要がある． 

 上記(7)の場合で，複数の層からなる路床と等価な単一層の路床として評価する場合は，次

式により行うことができる． 
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この場合，以下に留意する必要がある． 

・ ある層の CBR がその下の層の CBR より小さいときは，その層が下の層まで続いているもの

として合成する． 

・ 平均 CBR を算出する際などで，自然堆積地盤の厚さ 20cm 未満の土層については，CBR の

小さい方の層に含めて計算し，CBRを求める． 

・ CBR が 2%未満の路床を改良した場合，その施工厚から 20cm 減じたものを有効層厚とし，

盤の下に設けられ，砂や切込砂利や良質な山砂を用いている．路床の設計CBRが3%未満の

とき厚さ15～30cm程度の層を設け，しゃ断層は，路床の一部と考え，舗装厚には含めない

ことを標準とする． 
 路床の中にはCBR2%未満の土が残存しないように路床改良を行うことが望ましいが，現実

として路床下部にあるCBR2%未満の土を改良することは難しいことがある．このような場

合には，路床上部の改良や舗装構造の工夫等により，この軟弱層が舗装体に悪影響を及ぼ

さないかを検討したうえで，路床全層の改良でない適切な対策を考慮することができる． 
 改良した層のCBRの上限は20％を標準とする．  

 

Ⅰ-3.6.3 荷重支持特性 

 路床の荷重支持特性は，CBR，地盤反力係数及び設計上必要とされるその他の荷重支

持特性値により表すものとする． 
 荷重支持特性値は，使用する材料の強度発現を適切に評価できるような条件での試験

強度に基づいて設定するものとする． 

 路床材料の荷重支持性能を求める試験方法としては，JIS A 1211「CBR試験法」，JIS A 1
215「道路の平板載荷試験方法」がある． 

 すでに路床が完成しており，乱した土の室内CBR試験ではCBRが極端に小さくなる場合に

は，JIS A 1211「CBR試験方法」の乱さない土のCBR試験，あるいはJIS A 1222「現場CB
R試験方法」によるものとする． 

 細粒分をほとんど含まない砂のように，経験的に室内CBRが現場CBRより極端に大きくな

ることがわかっている路床土の場合には，室内CBR試験値を補正するか現場CBR試験によ

る．又は，φ300mmの大型供試体を用いた室内CBR試験によることもできる． 
 セメント安定処理材や鉄鋼スラグ等の固化系材料の変形係数の特性値は，一般に舗装建設

後の供用開始時期，設計供用期間等を考慮して適切な材齢時での試験に基づいて設定する

こととしている． 
 路床材料の荷重支持特性の特性値は，設計供用期間中に考えられる最も厳しい条件を想定

した試験方法に基づいて設定することとし，その場合には，材料係数は1.0とすることがで

きる． 
 路床材料の荷重支持特性の特性値は，試験値を適切な方法で棄却検定した上で，次のよう

にして求めることができる． 
路床の荷重支持特性の特性値＝試験の平均値－試験値の標準偏差×1.0 
棄却検定の方法は付録-3を参照することができる． 

 安定処理等を行った場合，路床が複数の変形特性を持つ層で構成されることになる．この

場合には，各層について荷重支持性能の特性値を設定する必要がある． 
 上記(7)の場合で，複数の層からなる路床と等価な単一層の路床として評価する場合は，次

式により行うことができる． 
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ℎ
 ・・・・・・・・・・・（式Ⅰ-3.7） 

 
 

この場合，以下に留意する必要がある． 
・ ある層の CBR がその下の層の CBR より小さいときは，その層が下の層まで続いているも

のとして合成する． 
・ 平均 CBR を算出する際などで，自然堆積地盤の厚さ 20cm 未満の土層については，CBR

の小さい方の層に含めて計算し，CBR を求める． 
・ CBR が 2%未満の路床を改良した場合，その施工厚から 20cm 減じたものを有効層厚とし，
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空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

20cm 厚の部分の CBR については安定処理の場合は未処理土との平均値，置換えの場合は

未処理土の値を用いる． 

 アスファルト舗装の場合，路床内部にCBRの小さい層がくるときは，その層の厚さと置き換

えを行った場合の設計CBRによる舗装厚との対比のうえ，経済性，施工性を検討して置き換

え等の実施を決める． 

 山岳空港等の切土部において，岩盤または岩さいが路床となる場合の路床の支持力は，現

場CBR試験では過大に評価したり，ばらつきが著しくなる恐れがあるので，平板載荷試験を

行い，図Ⅰ-3.3に示すCBRとK75の関係を用いてCBRに換算するか，繰返し平板載荷試験また

はフォーリングウエイトデフレクトメーター（FWD）試験により弾性係数を測定し，CBRと

弾性係数の関係を用いてCBRを求める．CBRと弾性係数の関係については，一般にE（MPa）

＝(1～20)･CBR(%)としている設計-10),補修-15)が，推定値の幅が広いことに留意する必要があ

る．また，図Ⅰ-3.3の使用にあたっては(13)に記載される注意事項を考慮する必要がある． 

 土質等によりばらつきが著しい場合，評価が困難となるため，大規模工事では試験工事に

より求めるものとする． 

 コンクリート舗装の場合，路床面上の応力分布は，航空機荷重がコンクリート版，路盤で

分散されてくるためかなり広くなる．そこで設計には直径75cmの載荷板による支持力係数

K75を用いるが，75cmの載荷板を用いる平板載荷試験を行うことが困難な場合には，直径30

cmの載荷板による試験を行い，その結果K30を直径75cmの載荷板による値に換算する．この

換算係数は一層地盤における弾性理論から求めると2.5になり，多くの実測でもこの値は妥

当とみられることから設計-11),補修-16)，本要領ではこの2.5を換算係数として用いることとし

ている．ただし，路床面の下にくる地盤が路床土と異なる軟弱土である場合などは，一種

の多層構造になり，直径30cmの載荷板では下層の影響をあまり受けずに大きな値がでるに

もかかわらず，直径75cmの載荷版では下層の影響を大きく受けて極めて小さな値しかでな

いことがある．このような層構成の場合，K30からK75への換算は，換算係数を大きくとるな

ど注意する必要がある．換算係数を求める方法として，弾性理論や多層弾性解析プログラ

ムを利用し，直径30cmおよび直径75cmの載荷版におけるK値の比を算出することで設定する

方法がある設計-11),補修-16)． 

 路床が未完成で平板載荷試験が不可能な場合には，路床土のCBRから図Ⅰ-3.3を用いて路床

の支持力係数を推定することがある設計-12),補修-17)．この図の関係は，特にCBRが12％以上の場

合と路床が多層をなす場合には，実際には当てはまらないことも多いので，その使用には

注意する必要があり，この関係の適用は小規模工事に限るべきである． 

 

20cm 厚の部分の CBR については安定処理の場合は未処理土との平均値，置換えの場合は

未処理土の値を用いる． 

 アスファルト舗装の場合，路床内部にCBRの小さい層がくるときは，その層の厚さと置き

換えを行った場合の設計CBRによる舗装厚との対比のうえ，経済性，施工性を検討して置

き換え等の実施を決める． 
 山岳空港等の切土部において，岩盤又は岩さいが路床となる場合の路床の支持力は，現場

CBR試験では過大に評価したり，ばらつきが著しくなる恐れがあるので，平板載荷試験を

行い，図Ⅰ-3.3に示すCBRとK75の関係を用いてCBRに換算するか，繰返し平板載荷試験又

はフォーリングウエイトデフレクトメーター（FWD）試験により弾性係数を測定し，CBR
と弾性係数の関係を用いてCBRを求める．CBRと弾性係数の関係については，一般にE（M
Pa）＝（1～20）･CBR（%）としている10)が，推定値の幅が広いことに留意する必要がある．

また，図Ⅰ-3.3の使用にあたっては，(13)に記載される注意事項を考慮する必要がある． 
 土質等によりばらつきが著しい場合，評価が困難となるため，大規模工事では試験工事に

より求めるものとする． 
 コンクリート舗装の場合，路床面上の応力分布は，航空機荷重がコンクリート版，路盤で

分散されてくるためかなり広くなる．そこで設計には直径75cmの載荷板による支持力係数

K75を用いるが，75cmの載荷板を用いる平板載荷試験を行うことが困難な場合には，直径3
0cmの載荷板による試験を行い，その結果K30を直径75cmの載荷板による値に換算する．こ

の換算係数は一層地盤における弾性理論から求めると路床の場合2.5，粒状路盤の場合3.0，
安定処理路盤の場合5.0になり，多くの実測でもこの値は妥当とみられることから11)，これ

らの値を換算係数として用いることを標準とする．ただし，路床面の下にくる地盤が路床

土と異なる軟弱土である場合などは，一種の多層構造になり，直径30cmの載荷板では下層

の影響をあまり受けずに大きな値がでるにもかかわらず，直径75cmの載荷版では下層の影

響を大きく受けて極めて小さな値しかでないことがある．このような層構成の場合，K30か

らK75への換算は，換算係数を大きくとるなど注意する必要がある．換算係数を求める方法

として，弾性理論や多層弾性解析プログラムを利用し，直径30cm及び直径75cmの載荷版に

おけるK値の比を算出することで設定する方法がある11)． 
 路床が未完成で平板載荷試験が不可能な場合には，路床土のCBRから図Ⅰ-3.3を用いて路

床の支持力係数を推定することがある12)．この図の関係は，特にCBRが12％以上の場合と

路床が多層をなす場合には，実際には当てはまらないことも多いので，その使用には注意

する必要があり，この関係の適用は小規模工事に限るべきである． 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
旧・空港舗装構造設計要領の記述

を追加．文末の変更． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

図Ⅰ-3.3 CBRと支持力係数の関係 

 下層路盤まで施工して，ある期間を置いて上の層を施工する場合には，放置期間中に路床

などが気象作用等によって乱されるおそれがあるので，上の層を施工する前に路床の支持

力を再調査する必要がある． 

 山岳空港等で切土部において岩または岩さいが路床となる場合は，十分な支持力を有する

ためその支持力は路盤程度と考えてよいが，支持力の評価にあたっては，岩および岩さい

の風化等も考えられることから，路盤最小厚一層を敷設したのちに平板載荷試験を行う必

要がある． 

 

Ⅰ-3.6.4 変形特性 

 路床の変形特性は，変形係数，レジリエントモデュラス，ポアソン比および設計上の必

要に応じたその他の変形特性により表すものとする． 

 路床の変形特性の特性値は，使用する材料の変形特性を適切に評価できるような環境

条件を考慮した試験強度に基づいて設定するものとする． 

 路床の永久変形の特性値は，使用する材料の永久変形を適切に評価できるような試験

強度に基づいて設定するものとする． 

 路床のレジリエントモデュラスは，「舗装調査・試験法便覧設計-2),補修-7)：路盤材・路床土の

レジリエントモデュラス試験方法」に準じることができる． 

 路床土のレジリエントモデュラス試験ができない場合には，室内CBR試験結果に基づき，簡

易的に変形係数を設定することができ，一般に，E（MPa）=10･CBR（%）の関係を用いてい

る．ただし，変形係数とCBRの関係は，E（MPa）=1～20･CBR（%）のようにばらつきがある

ことに留意する必要がある． 

 安定処理等を行った場合，路床が複数の変形特性を持つ層で構成されることになる．この

場合には，各層について変形特性を設定する必要がある． 

 セメント安定処理材，石灰安定処理材，鉄鋼スラグ等の固化系材料の変形係数の特性値は,

舗装建設後の供用開始時期，設計供用期間等を考慮して適切な材齢時での試験に基づいて

設定する必要がある． 

 路床材料の変形特性の特性値は，設計供用期間中に考えられる最も厳しい条件を想定した

試験方法に基づいて設定することとし，その場合には，材料係数は1.0とすることができる． 

 路床の永久変形量は，使用する材料により変化する．そのため，わだち掘れ量を照査する

際に路床の永久変形量の特性値を用いる場合，その値は，繰返し三軸圧縮試験などの適切

な試験によって求めることが望ましい． 

 変形特性の特性値を試験値より求める場合は，試験値を適切な方法で棄却検定した上で，

次のようにして求めることができる． 

路床の変形特性の特性値＝試験の平均値－試験値の標準偏差×1.0 
棄却検定の方法は付録-3を参照することができる． 

 

Ⅰ-3.6.5 熱特性 

路床土の熱特性は，試験あるいは既往のデータに基づいて設定するものとする． 

 路床土の熱特性は，熱伝導率，比熱，熱伝達率，熱容量，融解潜熱等により表すものとす

る．これらの値は室内試験によって求めることが望ましいが，試験によらない場合，表Ⅰ-

3.5に示す値を用いることができる． 

 

表Ⅰ-3.5 路床土の熱特性値 

図Ⅰ-3.3 CBRと支持力係数の関係 

 下層路盤まで施工して，ある期間を置いて上の層を施工する場合には，放置期間中に路床

などが気象作用等によって乱されるおそれがあるので，上の層を施工する前に路床の支持

力を再調査する必要がある． 
 山岳空港等で切土部において岩又は岩さいが路床となる場合は，十分な支持力を有するた

めその支持力は路盤程度と考えてよいが，支持力の評価にあたっては，岩及び岩さいの風

化等も考えられることから，路盤最小厚一層を敷設したのちに平板載荷試験を行う必要が

ある． 
 

Ⅰ-3.6.4 変形特性 

 路床の変形特性は，変形係数，レジリエントモデュラス，ポアソン比及び設計上の必要

に応じたその他の変形特性により表すものとする． 
 路床の変形特性の特性値は，使用する材料の変形特性を適切に評価できるような環境

条件を考慮した試験強度に基づいて設定するものとする． 
 路床の永久変形の特性値は，使用する材料の永久変形を適切に評価できるような試験

強度に基づいて設定するものとする． 

 路床のレジリエントモデュラスは，「舗装調査・試験法便覧2)：路盤材・路床土のレジリエ

ントモデュラス試験方法」に準じることができる． 
 路床土のレジリエントモデュラス試験ができない場合には，室内CBR試験結果に基づき，

簡易的に変形係数を設定することができ，一般に，E（MPa）=10･CBR（%）の関係を用い

ている．ただし，変形係数とCBRの関係は，E（MPa）=1～20･CBR（%）のようにばらつき

があることに留意する必要がある． 
 安定処理等を行った場合，路床が複数の変形特性を持つ層で構成されることになる．この

場合には，各層について変形特性を設定する必要がある． 
 セメント安定処理材，石灰安定処理材，鉄鋼スラグ等の固化系材料の変形係数の特性値は,
舗装建設後の供用開始時期，設計供用期間等を考慮して適切な材齢時での試験に基づいて

設定する必要がある． 
 路床材料の変形特性の特性値は，設計供用期間中に考えられる最も厳しい条件を想定した

試験方法に基づいて設定することとし，その場合には，材料係数は1.0とすることができる． 
 路床の永久変形量は，使用する材料により変化する．そのため，わだち掘れ量を照査する

際に路床の永久変形量の特性値を用いる場合，その値は，繰返し三軸圧縮試験などの適切

な試験によって求めることが望ましい． 
 変形特性の特性値を試験値より求める場合は，試験値を適切な方法で棄却検定した上で，

次のようにして求めることができる． 
路床の変形特性の特性値＝試験の平均値－試験値の標準偏差×1.0 
棄却検定の方法は付録-3を参照することができる． 
 

Ⅰ-3.6.5 熱特性 

路床土の熱特性は，試験あるいは既往のデータに基づいて設定するものとする． 
 路床土の熱特性は，熱伝導率，比熱，熱伝達率，熱容量，融解潜熱等により表すものとす

る．これらの値は室内試験によって求めることが望ましいが，試験によらない場合，表Ⅰ-

3.5に示す値を用いることができる． 
 

表Ⅰ-3.5 路床土の熱特性値 
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比熱 840（J/kg･℃） 

熱伝導率 2.5（W/m･℃） 

 

Ⅰ-3.7 凍結深さ 

舗装構造に対する凍結深さを適切に算定するものとする． 

 寒冷地などの凍上が想定される場合には，凍結深さを適切に算定する必要がある．凍結深

さの求め方には，気象観測データと土の物理定数を用いて計算によって推定する方法と，

凍結期に調査孔を掘り地中温度の0℃線までの深さを実測する方法とがある． 

 実測によって凍結深さを求める方法としては，メチレンブルー凍結深度計を利用する方法，

地中に測温抵抗体温度計や熱電対を埋設する方法，テストピットを掘削して凍結期の地中

の温度および凍結の様相を観測する方法などがある設計-13),補修-18)． 

 気象観測データと土の物理定数を用いて計算によって推定する場合には，次式を用いるこ

とができる． 

 

FCZ ⋅=  ························································· （式Ⅰ-3.9） 

ここで， 

)cm(Z：凍結深さ  

：定数C  

)days(F ℃･：凍結指数  

 

土の諸性質を仮定して Cの値を定め，(式Ⅰ-3.9)を用いて凍結指数と凍結深さとの関係を求

めると図Ⅰ-3.4のようになる．A曲線は凍上を起こしやすい均一な細粒材料の場合，B曲線

は凍上を起こしにくい均一な粗粒材料の場合で，一般の凍結深さは A曲線と B曲線の中間に

ある． 

比熱 840（J/kg･℃） 
熱伝導率 2.5（W/m･℃） 

 
Ⅰ-3.7 凍結深さ 

舗装構造に対する凍結深さを適切に算定するものとする． 
 寒冷地などの凍上が想定される場合には，凍結深さを適切に算定する必要がある．凍結深

さの求め方には，気象観測データと土の物理定数を用いて計算によって推定する方法と，

凍結期に調査孔を掘り地中温度の0℃線までの深さを実測する方法とがある． 
 実測によって凍結深さを求める方法としては，メチレンブルー凍結深度計を利用する方法，

地中に測温抵抗体温度計や熱電対を埋設する方法，テストピットを掘削して凍結期の地中

の温度及び凍結の様相を観測する方法などがある13)． 
 気象観測データと土の物理定数を用いて計算によって推定する場合には，次式を用いるこ

とができる． 
𝑍𝑍 = 𝐶𝐶 ∙ √𝐹𝐹 ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・（式Ⅰ-3.8） 

ここで， 
𝑍𝑍 ：凍結深さ（cm） 
𝐶𝐶 ：定数 
𝐹𝐹 ：凍結指数（℃・days） 

 
 
 
 
 

土の諸性質を仮定して C の値を定め，(式Ⅰ-3.8)を用いて凍結指数と凍結深さとの関係を

求めると図Ⅰ-3.4 のようになる．A 曲線は凍上を起こしやすい均一な細粒材料の場合，B
曲線は凍上を起こしにくい均一な粗粒材料の場合で，一般の凍結深さは A 曲線と B 曲線の

中間にある． 
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図Ⅰ-3.4 凍結指数と凍結深さとの関係 

・ Cの値は，土の熱的定数，含水比，乾燥密度，凍結前後の地表面温度，凍結指数などによっ

て定まり設計-14),補修-19)，一般に3～5としている． 

・ 凍結指数は，一般に0℃以下の日平均気温とその継続日数の積で表わす方法を用いている．

凍結指数の求め方は，付録-4を参照することができる． 

 

Ⅰ-4 荷重 

Ⅰ-4.1 総則 

 舗装の設計における荷重には，変動荷重と永久荷重があり，設計荷重は，舗装の種類に

応じて表Ⅰ-4.1のように組み合わせるものとする． 

 

表Ⅰ-4.1 設計荷重の組み合わせ 

舗装の種類 考慮すべき組み合わせ 

アスファルト舗装 変動荷重 

コンクリート舗装 変動荷重＋永久荷重 

 

 設計荷重は，荷重の特性値に荷重係数を乗じて設定するものとする． 

 変動荷重は，変動が連続あるいは頻繁に起こり，平均値に比較して変動が無視できない荷

重であり，航空機やGSE車両などの交通荷重および日温度変化によるもの等がある． 

 永久荷重は，その変動が極めてまれか，平均値に比較して無視できるほど小さく，持続的

に作用する荷重であり，季節的温度変化やクリープによる影響等がある． 

 

 

 

図Ⅰ-3.4 凍結指数と凍結深さとの関係 

・ Cの値は，土の熱的定数，含水比，乾燥密度，凍結前後の地表面温度，凍結指数などによっ

て定まり14)，一般に3～5としている． 
・ 凍結指数は，一般に0℃以下の日平均気温とその継続日数の積で表わす方法を用いている．

凍結指数の求め方は，付録-4を参照することができる． 
 

Ⅰ-4 荷重 

Ⅰ-4.1 総則 

 舗装の設計における荷重には，変動荷重と永久荷重があり，設計荷重は，舗装の種類に

応じて表Ⅰ-4.1のように組み合わせるものとする． 
 

表Ⅰ-4.1 設計荷重の組み合わせ 

舗装の種類 考慮すべき組み合わせ 
アスファルト舗装 変動荷重 
コンクリート舗装 変動荷重＋永久荷重 

 
 設計荷重は，荷重の特性値に荷重係数を乗じて設定するものとする． 

 変動荷重は，変動が連続あるいは頻繁に起こり，平均値に比較して変動が無視できない荷

重であり，航空機やGSE車両などの交通荷重及び日温度変化によるもの等がある． 
 永久荷重は，その変動が極めてまれか，平均値に比較して無視できるほど小さく，持続的

に作用する荷重であり，季節的温度変化やクリープによる影響等がある． 
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Ⅰ-4.2 荷重の特性値 

 荷重の特性値は，検討すべき照査項目それぞれに対して設定するものとする． 

 変動荷重の特性値は，設計供用期間における荷重の大きさとその頻度の特性値からな

るものとする． 

 舗装の設計には，求められる性能の照査項目に応じて荷重を選択し，それぞれの荷重に対

して適切な大きさの設計荷重を設定する． 

 舗装は，交通荷重や温度変化の影響や水による凍結や強度低下による変動荷重の影響を受

ける． 

 

Ⅰ-4.3 荷重係数 

荷重係数は，求められる性能の照査項目に応じて適切な値を設定するものとする． 

 荷重支持性能や走行安全性能の照査における荷重係数は，一般に変動荷重，永久荷重とも

に1.0としている． 

 

Ⅰ-4.4 荷重の種類 

Ⅰ-4.4.1 交通荷重 

Ⅰ-4.4.1.1 一般 

 交通荷重には，航空機荷重，GSE荷重などがあり，施設における輪荷重，接地圧，載荷

位置，載荷速度等を適切に設定するものとする．また，検討すべき照査項目に応じて，

設計供用期間中の交通量を適切に把握し，荷重の大きさおよび作用頻度を設定するも

のとする． 

 荷重支持性能などの照査においては，必要に応じて航空機，GSE車両等の載荷位置を適

切に設定するものとする． 

 疲労ひび割れ，わだち掘れ，段差等は荷重の大きさとその度数に大きく影響されるため，

荷重の特性値として，大きさと度数を定めている． 

 

Ⅰ-4.4.1.2 交通量および荷重の大きさ 

 交通量と荷重の大きさの特性値は，施設および舗装区域に応じて適切に設定するもの

とする． 

 荷重は必要に応じて垂直方向のみではなく水平方向も考慮する． 

 同一航空機であっても就航路線により荷重の大きさが異なることを考慮することができ

る． 

 交通量および荷重の大きさの特性値は，使用目的より異なるため，施設，舗装区域に応じ

て適切に設定する必要がある． 

 施設および舗装区域における交通量と荷重の大きさの特性値は，表Ⅰ-4.2を用いることが

できる．ただし，荷重支持性能の照査を経験的設計法に基づいて行う場合には，付録-5を

参照して設定する必要がある． 

 交通量が少ない場合（設計反復作用回数が10,000回未満）には，設定する交通量により舗

装厚が大きく変動することから，「付録-7：経験的設計法によるアスファルト舗装の構造

設計」，「付録-8：経験的設計法によるコンクリートの舗装の構造設計」に基づいて照査

Ⅰ-4.2 荷重の特性値 

 荷重の特性値は，検討すべき照査項目それぞれに対して設定するものとする． 
 変動荷重の特性値は，設計供用期間における荷重の大きさとその頻度の特性値からな

るものとする． 
 舗装の設計には，求められる性能の照査項目に応じて荷重を選択し，それぞれの荷重に対

して適切な大きさの設計荷重を設定する． 
 舗装は，交通荷重や温度変化の影響や水による凍結や強度低下による変動荷重の影響を受

ける． 
 

Ⅰ-4.3 荷重係数 

荷重係数は，求められる性能の照査項目に応じて適切な値を設定するものとする． 
 荷重支持性能や走行安全性能の照査における荷重係数は，一般に変動荷重，永久荷重とも

に1.0としている． 
 

Ⅰ-4.4 荷重の種類 

Ⅰ-4.4.1 交通荷重 

Ⅰ-4.4.1.1 総則 

 交通荷重には，航空機荷重，GSE荷重などがあり，施設における輪荷重，接地圧，載荷

位置，載荷速度等を適切に設定するものとする．また，検討すべき照査項目に応じて，

設計供用期間中の交通量を適切に把握し，荷重の大きさ及び作用頻度を設定するもの

とする． 
 荷重支持性能などの照査においては，必要に応じて航空機，GSE車両等の載荷位置を適

切に設定するものとする． 
 疲労ひび割れ，わだち掘れ，段差等は荷重の大きさとその度数に大きく影響されるため，

荷重の特性値として，大きさと度数を定めている． 
 

Ⅰ-4.4.1.2 交通量及び荷重の大きさ 

 交通量と荷重の大きさの特性値は，施設及び舗装区域に応じて適切に設定するものと

する． 
 荷重は必要に応じて垂直方向のみではなく水平方向も考慮するものとする． 

 同一航空機であっても就航路線により荷重の大きさが異なることを考慮することができ

る． 
 交通量及び荷重の大きさの特性値は，使用目的より異なるため，施設，舗装区域に応じて

適切に設定する必要がある． 
 施設及び舗装区域における交通量と荷重の大きさの特性値は，表Ⅰ-4.2を用いることがで

きる．ただし，荷重支持性能の照査を経験的設計法に基づいて行う場合には，付録-5を参

照して設定する必要がある． 
 交通量が少ない場合（設計反復作用回数が6,000回）には，設定する交通量により舗装厚が

大きく変動することから，「付録-7：経験的設計法によるアスファルト舗装の構造設計」，

「付録-8：経験的設計法によるコンクリートの舗装の構造設計」に基づいて照査を行うこ

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
見出しの変更． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
文末の変更． 
 
 
 
 
 
 
 
「設計反復作用回数が 10,000 回未

満」は「設計反復作用回数が 6,000
回」と同義であるため，わかりや

すいように記述を修正． 
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を行うことができる． 

 

 

 

 

表Ⅰ-4.2 交通量と荷重の大きさの特性値 

施設 舗装区域 荷重 交通量 

滑走路 端部中央帯 離陸時および着陸時荷重 当該滑走路の離陸量＋着陸量に

滑走路方向別利用比率を乗じた

値 

端部縁端帯 横断方向の走行分布より計算さ

れる縁端帯の交通量 

中 間部 中央

帯 

当該滑走路の離陸量＋着陸量 

中 間部 縁端

帯 

横断方向の走行分布より計算さ

れる縁端帯の交通量 

取付誘導路 

平行誘導路 

離陸時および着陸時荷重 当該誘導路の離陸量＋着陸量 

高速脱出誘導路 

脱出誘導路 

着陸時荷重 当該誘導路の着陸量 

ショルダー・過走帯 就航機材の中で最大離陸時荷

重 

年 1回 

ローディングエプロン 離陸時および着陸時荷重 当該エプロンの離陸量＋着陸量 

ナイトステイエプロン 着陸時荷重または燃料非積載

時荷重 

当該エプロンの使用頻度に応じ

て設定 

※ 滑走路端部縁端帯の交通量は，端部中央帯の交通量を基に航空機の横断方向の走行位置分

布を考慮して設定する． 

※ 滑走路中間部中央帯は，全ての離陸機，着陸機が走行する可能性があるため，表のとおり

とした． 

※ 滑走路中間部縁端帯の交通量は，中間部中央帯の交通量を基に航空機の横断方向の走行位

置分布を考慮して設定する． 

※ エプロンスポット部の交通量は，スポット運用方法を考慮して設定することもできるが，

誘導路等よりも横断方向の走行位置の集中度が高いこと，スポットの将来的な変更の自由

度を確保することとした． 

※ ショルダ－の内，アウターショルダ－は，航空機荷重を対象とせず，防塵処理および緊急

車両や工事車両を対象とし，場周道路や保安道路の求められる性能を参考にして交通荷重

の設計用値を設定する． 

 舗装表面には，垂直方向だけでなく，ブレーキング等による水平方向の荷重も作用するた

め，検討すべき照査項目に応じて水平方向の荷重を考慮する必要がある．水平荷重の特性

値は，航空機メーカーが示しているAirplane Characteristicsを参考にして設定すること

ができる． 

 本要領では，脚荷重や輪荷重の大きさ，接地圧等を考慮して，荷重を表Ⅰ-4.3に示すよう

に区分している．性能照査においては，各機材の荷重条件は，当該機材が属する設計荷重

の区分の代表機種で代表させることもできる． 

 

とができる． 
 

 

 

 

表Ⅰ-4.2 交通量と荷重の大きさの特性値 

施設 舗装区域 荷重 交通量 
滑走路 端部中央帯 離陸時及び着陸時荷重 当該滑走路の離陸量＋着陸量に

滑走路方向別利用比率を乗じた

値 
端部縁端帯 横断方向の走行分布より計算さ

れる縁端帯の交通量 
中 間部 中央

帯 
当該滑走路の離陸量＋着陸量 

中 間部 縁端

帯 
横断方向の走行分布より計算さ

れる縁端帯の交通量 
取付誘導路 
平行誘導路 

離陸時及び着陸時荷重 当該誘導路の離陸量＋着陸量 

高速離脱誘導路 
離脱誘導路 

着陸時荷重 当該誘導路の着陸量 

ショルダー・過走帯 就航機材の中で最大離陸時荷

重 
年 1 回 

ローディングエプロン 離陸時及び着陸時荷重 当該エプロンの離陸量＋着陸量 
ナイトステイエプロン 着陸時荷重又は燃料非積載時

荷重 
当該エプロンの使用頻度に応じ

て設定 
※ 滑走路端部縁端帯の交通量は，端部中央帯の交通量を基に航空機の横断方向の走行位置分

布を考慮して設定する． 
※ 滑走路中間部中央帯は，全ての離陸機，着陸機が走行する可能性があるため，表のとおり

とした． 
※ 滑走路中間部縁端帯の交通量は，中間部中央帯の交通量を基に航空機の横断方向の走行位

置分布を考慮して設定する． 
※ エプロンスポット部の交通量は，スポット運用方法を考慮して設定することもできるが，

誘導路等よりも横断方向の走行位置の集中度が高いこと，スポットの将来的な変更の自由

度を確保することとした． 
※ ショルダーの内，アウターショルダーは，航空機荷重を対象とせず，防塵処理及び緊急車

両や工事車両を対象とし，場周道路や保安道路の求められる性能を参考にして交通荷重の

設計用値を設定する． 
 舗装表面には，垂直方向だけでなく，ブレーキング等による水平方向の荷重も作用するた

め，検討すべき照査項目に応じて水平方向の荷重を考慮する必要がある．水平荷重の特性

値は，航空機メーカーが示しているAirplane Characteristicsを参考にして設定することがで

きる． 
 舗装設計編では，脚荷重や輪荷重の大きさ，接地圧等を考慮して，荷重を表Ⅰ-4.3に示す

ように区分している．性能照査においては，各機材の荷重条件は，当該機材が属する設計

荷重の区分の代表機種で代表させることもできる． 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
用語の変更 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

表Ⅰ-4.3 荷重区分 

設計荷重の区分 機   種 代表機種 

  LA-1 B-747，B-777，B-787，MD-11，A380，A330，A340 B747-400 

  LA-12 A-300，B-767，B757 A300-B4 

  LA-2 A-320，MD-81，MD-90 A-320-200 

  LA-3 DC-9-41，B-737 DC-9-41 

  LA-4 DHC-8 DHC-8-400 

  LSA-1 ドルニエ 228-200 ドルニエ 228-200 

  LSA-2 N24A，BN2A N24A 

  LT-1 LA-1用のトーイングトラクター 50tトーイングトラクター 

  LT-12 LA-12用のトーイングトラクター 35tトーイングトラクター 

  LT-2 LA-2，3，4用のトーイングトラクター 15tトーイングトラクター 

 

 滑走路中間部中央帯においては，航空機荷重が揚力を受けて，滑走路端部中央帯における

航空機荷重よりも小さくなるといわれており設計-15)，このことを考慮して設計荷重を設定し

てもよい．なお，揚力の影響を設定することが困難な場合，滑走路中間部中央帯の舗装厚

は，滑走路端部中央帯の舗装厚に対して，「付録-7：経験的設計法によるアスファルト舗

装の構造設計」，「付録-8：経験的設計法によるコンクリート舗装の構造設計」に示され

る方法により減厚して設定することもできる． 

 滑走路端部縁端帯，滑走路中間部縁端帯およびショルダー・過走帯は，中央帯と比較して

交通量が極めて少なく，設定する交通量により舗装厚が大きく変動することから，これら

の舗装厚は，滑走路端部中央帯の舗装厚に対して，「付録-7：経験的設計法によるアスフ

ァルト舗装の構造設計」，「付録-8：経験的設計法によるコンクリート舗装の構造設計」

に示される方法により減厚して設定することもできる． 

 

 

Ⅰ-4.4.1.3 荷重の作用頻度 

荷重の作用頻度は，施設の使用目的に応じて横断方向の走行分布を考慮して適切に設定す

るものとする． 

 作用頻度の設定にあたって必要となる横断方向の走行分布は，一般に正規分布と仮定する

こととし，その標準偏差は表Ⅰ-4.4設計-16)を参照して設定することができる． 

 

表Ⅰ-4.4 航空機走行時の横断方向走行分布の標準偏差補修-21) 

航空機コード 滑走路離陸時 滑走路着陸時 平行誘導路 高速脱出誘導路 

E,F 0.91m 1.74m 0.67m 0.74m 

B～D 0.74m 1.10m 0.57m 0.63m 

 

 

Ⅰ-4.4.1.4 載荷速度 

施設の使用目的に応じて荷重の載荷速度を適切に設定するものとする． 

 航空機の載荷速度は，アスファルト混合物の変形特性に影響する．航空機の走行速度は，

一般に滑走路では160km/hr，誘導路で32km/hrとしており，載荷速度は，車輪接地長／走行

速度として求めることができる．ただし，曲線部や滑走路端部等の緩速走行位置や静止荷

表Ⅰ-4.3 荷重区分 

設計荷重の区分 機   種 代表機種 
  LA-1 B-747，B-777，B-787，MD-11，A380，A330，A340 B747-400 
  LA-12 A-300，B-767，B757 A300-B4 
  LA-2 A-320，MD-81，MD-90 A-320-200 
  LA-3 DC-9-41，B-737 DC-9-41 
  LA-4 DHC-8 DHC-8-400 
  LSA-1 ドルニエ 228-200 ドルニエ 228-200 
  LSA-2 N24A，BN2A N24A 
  LT-1 LA-1 用のトーイングトラクター 50t トーイングトラクター 
  LT-12 LA-12 用のトーイングトラクター 35t トーイングトラクター 
  LT-2 LA-2，3，4 用のトーイングトラクター 15t トーイングトラクター 
 

 滑走路中間部中央帯においては，航空機荷重が揚力を受けて，滑走路端部中央帯における

航空機荷重よりも小さくなるといわれており15)，このことを考慮して設計荷重を設定して

もよい．なお，揚力の影響を設定することが困難な場合，滑走路中間部中央帯の舗装厚は，

滑走路端部中央帯の舗装厚に対して，「付録-7：経験的設計法によるアスファルト舗装の

構造設計」，「付録-8：経験的設計法によるコンクリート舗装の構造設計」に示される方

法により減厚して設定することもできる． 
 滑走路端部縁端帯，滑走路中間部縁端帯及びショルダー・過走帯は，中央帯と比較して交

通量が極めて少なく，設定する交通量により舗装厚が大きく変動することから，これらの

舗装厚は，滑走路端部中央帯の舗装厚に対して，「付録-7：経験的設計法によるアスファ

ルト舗装の構造設計」，「付録-8：経験的設計法によるコンクリート舗装の構造設計」に

示される方法により減厚して設定することもできる． 
 誘導路ショルダーは，滑走路ショルダーと同様の方法により減厚することもできる． 

 

Ⅰ-4.4.1.3 荷重の作用頻度 

荷重の作用頻度は，施設の使用目的に応じて横断方向の走行分布を考慮して適切に設定す

るものとする． 
 作用頻度の設定にあたって必要となる横断方向の走行分布は，一般に正規分布と仮定する

こととし，その標準偏差は表Ⅰ-4.416)を参照して設定することができる． 
 

表Ⅰ-4.4 航空機走行時の横断方向走行分布の標準偏差 16) 

コード文字 滑走路離陸時 滑走路着陸時 平行誘導路 高速離脱誘導路 
E，F 0.91m 1.74m 0.67m 0.74m 
B～D 0.74m 1.10m 0.57m 0.63m 

 

 

Ⅰ-4.4.1.4 載荷速度 

施設の使用目的に応じて荷重の載荷速度を適切に設定するものとする． 
 航空機の載荷速度は，アスファルト混合物の変形特性に影響する．航空機の走行速度は，

一般に滑走路では160km/hr，誘導路で32km/hrとしており，載荷速度は，車輪接地長／走行

速度として求めることができる．ただし，曲線部や滑走路端部等の緩速走行位置や静止荷

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
誘導路のショルダーについても明

確にした． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
用語の変更 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

重が作用する範囲においては，別途検討することが望ましい． 

 

Ⅰ-4.4.2 環境の影響 

 温度および降雨の影響は，その変動を考慮して，検討すべき照査項目，舗装の種類，環

境条件等に応じて設定するものとする． 

 上記以外に著しい影響を与える環境作用については，適切に考慮するものとする． 

 温度がアスファルト舗装に影響を与える要因としては，主に以下のものがある． 

(i) 舗装体の温度変化 

アスファルト舗装において温度変化が重要なのは，舗装を構成している材料の物性値，す

なわち変形係数，強度特性が温度により変化することにある．また，舗装材料は温度が上

昇すると体積が膨張し，温度が低下すると収縮する． 

(ii)温度応力 

ある方向が拘束された状態で温度変化すると収縮のかわりに応力が発生し，これが温度応

力である．アスファルト舗装においては,応力緩和のため実際の舗装体内に発生する温度

応力はコンクリート舗装より少ない． 

 温度がコンクリート舗装に影響を与える要因としては，主に以下のものがある． 

(i) コンクリート版上下面の温度差 

コンクリート版上下面の温度差は，コンクリート版の自重による拘束作用が働くのでコン

クリート版にそり拘束応力を発生させる．このそり拘束応力は日温度変化による変動荷重

として作用し，交通などによって生じる曲げ応力と合成されて曲げ疲労ひび割れの原因と

なる． 

(ii) コンクリート版の温度降下量 

コンクリート版の温度降下量は，路盤や端部の拘束作用が働く場合，コンクリート版に軸

方向拘束応力を発生させる．この軸方向拘束応力は，収縮目地を設けない連続鉄筋コンク

リート舗装やプレストレストコンクリート舗装に季節的温度変化による永久荷重として

作用する． 

 降雨は路盤の性状に大きな影響を与える．特に目地材の細粒分が表面に噴出してコンクリ

ート版下面に空洞が生じる．これが段差発生の一つの原因となりその大きさは年間降雨量

と関係している． 

 

Ⅰ-5 構造解析 

Ⅰ-5.1 総則 

 構造解析では，舗装を表層（基層），路盤，路床からなる多層構造モデルとして考える

ものとする． 

 表層（基層），路盤，路床に生じる応力，ひずみ，変位は照査項目に応じて，適切な理

論モデルを用いて算定するものとする． 

 構造解析では，荷重の分布状態を単純化したり，動的荷重を静的荷重に置き換えるな

ど，荷重についても実際のものと等価または安全側のモデル化を行うものとする． 

 変動荷重の載荷位置は，設計断面に対し最も不利になるように設定する． 

 舗装はアスファルト混合物層またはコンクリート版からなる表層，粒状材や安定処理材な

どからなる路盤および路床から構成され，多層構造としてモデル化される． 

 舗装の構造解析理論には多層弾性理論，多層粘弾性理論，有限要素法などがある． 

 多層弾性理論を用いる場合，荷重は円形等分布荷重として載荷されることから，接地半径

または接地圧を適切に算定する必要がなる． 

 舗装上の走行する位置によって，コンクリート版に生じる応力や変形は大きく異なる．し

たがって，構造解析において交通荷重の作用位置を正確に考慮することは設計上非常に重

要である． 

重が作用する範囲においては，別途検討することが望ましい． 
 

Ⅰ-4.4.2 環境の影響 

 温度及び降雨の影響は，その変動を考慮して，検討すべき照査項目，舗装の種類，環境

条件等に応じて設定するものとする． 
 上記以外に著しい影響を与える環境作用については，適切に考慮するものとする． 

 温度がアスファルト舗装に影響を与える要因としては，主に以下のものがある． 
(i) 舗装体の温度変化 

アスファルト舗装において温度変化が重要なのは，舗装を構成している材料の物性値，

すなわち変形係数，強度特性が温度により変化することにある．また，舗装材料は温度が

上昇すると体積が膨張し，温度が低下すると収縮する． 
(ii) 温度応力 

ある方向が拘束された状態で温度変化すると収縮のかわりに応力が発生し，これが温度

応力である．アスファルト舗装においては,応力緩和のため実際の舗装体内に発生する温

度応力はコンクリート舗装より少ない． 
 温度がコンクリート舗装に影響を与える要因としては，主に以下のものがある． 

(i) コンクリート版上下面の温度差 
コンクリート版上下面の温度差は，コンクリート版の自重による拘束作用が働くのでコ

ンクリート版にそり拘束応力を発生させる．このそり拘束応力は日温度変化による変動

荷重として作用し，交通などによって生じる曲げ応力と合成されて曲げ疲労ひび割れの

原因となる． 
(ii) コンクリート版の温度降下量 

コンクリート版の温度降下量は，路盤や端部の拘束作用が働く場合，コンクリート版に

軸方向拘束応力を発生させる．この軸方向拘束応力は，収縮目地を設けない連続鉄筋コ

ンクリート舗装やプレストレストコンクリート舗装に季節的温度変化による永久荷重と

して作用する． 
 降雨は，路盤の性状に大きな影響を与える．特に目地材の細粒分が表面に噴出してコンク

リート版下面に空洞が生じる．これが段差発生の一つの原因となりその大きさは年間降雨

量と関係している． 
 

Ⅰ-5 構造解析 

Ⅰ-5.1 総則 

 構造解析では，舗装を表層（基層），路盤，路床からなる多層構造モデルとして考える

ものとする． 
 表層（基層），路盤，路床に生じる応力，ひずみ，変位は照査項目に応じて，適切な理

論モデルを用いて算定するものとする． 
 構造解析では，荷重の分布状態を単純化したり，動的荷重を静的荷重に置き換えるな

ど，荷重についても実際のものと等価又は安全側のモデル化を行うものとする． 
 変動荷重の載荷位置は，設計断面に対し最も不利になるように設定するものとする． 

 舗装はアスファルト混合物層又はコンクリート版からなる表層，粒状材や安定処理材など

からなる路盤及び路床から構成され，多層構造としてモデル化される． 
 舗装の構造解析理論には多層弾性理論，多層粘弾性理論，有限要素法などがある． 
 多層弾性理論を用いる場合，荷重は円形等分布荷重として載荷されることから，接地半径

又は接地圧を適切に算定する必要がある． 
 舗装上の走行する位置によって，コンクリート版に生じる応力や変形は大きく異なる．し

たがって，構造解析において交通荷重の作用位置を正確に考慮することは設計上非常に重

要である． 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
文末の変更． 
 
 
 
 
文章の修正． 
 
 
 



 

 

空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

 舗装を走行することによる交通荷重の動的効果は，通常の舗装表面状態であれば小さい．

したがって，構造解析の際には，荷重が静的に作用すると考えて計算を行うことができる． 

 構造解析において考慮する荷重は，航空機については1脚分とすることができる． 

 アスファルト舗装の場合，ひずみ，応力および変位を算定する計算点は，単輪載荷の場合

は，等分布荷重の中心点を選ぶが，複輪載荷の場合は最大値が複輪間の中間点に生じると

は限らないため，載荷面の端部，載荷面の中心点等を選定して最大値を選び出すことが必

要である． 

 コンクリート舗装の場合，自由縁部，目地縁部，隅角部に荷重が作用した場合にコンクリ

ート版や路盤の応力は最も大きくなる傾向があるが，照査にあたっては，荷重によって発

生する応力のみではなく，場所ごとの温度応力の違いや荷重の載荷頻度を考慮して照査を

行う位置を設定する必要がある． 

 構造解析において，一般に路床は下方に無限に広がる弾性体と仮定し，ひずみや応力を算

定することとしている．ただし，そのような仮定を適用することが適切でない，つまり，

路体（地盤）の弾性係数が路床に比べて著しく小さく，構造上，路体（地盤）がクリティカ

ルになると考えられる場合，路床厚は表Ⅰ-3.4を参照して設定し，路体（地盤）は下方に

無限に広がる弾性体と仮定してモデル化するものとする． 

 

Ⅰ-5.2 アスファルト舗装の解析 

交通荷重による応力，ひずみおよび変位を計算するために適切な手法を用いて算定するも

のとする．  

 ひずみ，応力および変位を計算する多層弾性理論プログラムは，わが国で開発されたもの

として，ELSA設計-17),補修-22)，GAMES設計-3),補修-8)がある． 

 

Ⅰ-5.3 コンクリート舗装の解析 

Ⅰ-5.3.1 交通荷重による応力 

 応力および変位の算定には，一般に線形解析を用いてよい．また，線形解析以外の方法

を用いる場合には，その解析方法の妥当性を確かめるものとする． 

 コンクリート版内や路盤・路床の応力および変位を計算するために適切なモデルを用

いて算定するものとする． 

 目地の荷重伝達およびたわみ伝達を適切なモデルによって考慮するものとする． 

 コンクリート版の応力解析モデルとしては，平板モデルがよく用いられる．これは，交通

荷重は平板に作用する外力，路盤の作用はコンクリート版の変形に応じた反力として考慮

するものである． 

 路盤の作用については，図Ⅰ-5.1に示すような路盤モデルが考えられ，それらに応じた定

式化の手法が提案されている．路盤の種類は大きく分けて，粒状材料を締固めたものと，

それらを結合材によって安定処理したものとがある．前者は比較的剛性が低く，一次元の

弾性バネによってモデル化できる．このモデルはWinklerモデルとよばれ，Westergaardが

このモデルに基づいたコンクリート舗装版の応力式を提案して以来，最もよく用いられて

いるモデルである．後者は剛性が高いため，路盤自体の持つ荷重分散効果を無視できない．

このような場合には，路盤を弾性体として取り扱うことができる．この際，路盤以下を半

無限弾性体と考えてモデル化した半無限弾性地盤モデル（Boussinesqモデル）と路盤以下

の各層を細かく考慮した多層弾性地盤モデル（Burmisterモデル）が考えられる． 
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図Ⅰ-5.1 路盤モデル 

 

 目地においては，ダウエルバーなどにより荷重伝達が行われる．この場合，目地縁部にお

ける目地に平行方向の荷重応力は自由縁部に比べて減少するが，減少の割合はダウエルバ

ーの有無，目地の構造などによって異なる．このような荷重伝達能力は荷重伝達率で表す

ものとする． 

 

Ⅰ-5.3.2 温度応力 

コンクリート版に生じる温度応力を適切に算定するものとする．  

 コンクリート版の温度応力は次の3つが考えられる． 

(i) 軸方向拘束応力：コンクリート版が平面的に伸縮しようとするのを路盤や端部の拘束

によって妨げられるために生じる応力 

(ii)そり拘束応力：コンクリート版の上下面の温度差によってそり変形が生じるが，コンク

リートの自重によって拘束されるために生じる応力 

(iii) 内部応力：コンクリート版の深さ方向の温度分布が直線でないために生じる応力 

 

 

図Ⅰ-5.1 路盤モデル 

 
 目地においては，ダウエルバーなどにより荷重伝達が行われる．この場合，目地縁部にお

ける目地平行方向の荷重応力は自由縁部に比べて減少するが，減少の割合はダウエルバー

の有無，目地の構造などによって異なる．このような荷重伝達能力は荷重伝達率で表すも

のとする． 
 

Ⅰ-5.3.2 温度応力 

コンクリート版に生じる温度応力を適切に算定するものとする．  
 コンクリート版の温度応力は次の3つが考えられる． 

(i) 軸方向拘束応力：コンクリート版が平面的に伸縮しようとするのを路盤や端部の拘束に

よって妨げられるために生じる応力 
(ii) そり拘束応力：コンクリート版の上下面の温度差によってそり変形が生じるが，コンク

リートの自重によって拘束されるために生じる応力 
(iii) 内部応力：コンクリート版の深さ方向の温度分布が直線でないために生じる応力 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
文章の修正 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

 

図Ⅰ-5.2 コンクリート舗装版の温度応力 

 

 内部拘束応力は，そり拘束応力が引張応力となる時点では概ね圧縮応力となる． 

 軸方向拘束応力は，比較的大きい圧縮力となることが多く，引張応力となる場合は小さい

ことから，設計上は一般に無視している． 

 

Ⅰ-5.3.3 路盤支持力係数 

 路床・路盤の構造に対応した路盤支持力係数を適切に算定するものとする． 

 設計供用期間にわたって路床・路盤の経年的な劣化が予想される場合には，安全側の

値を用いるものとする． 

 平板モデルにおいて一次元ばね路盤モデルを採用した場合，計算される応力や変形は路盤

の支持作用を表現する路盤支持力係数に大きく依存する．路盤支持力係数は，路床・路盤

の材料や構造によって異なるので，それらに対応した係数を算定する必要がある． 

 路盤支持力係数は，平板載荷試験によって求められるので，設計で想定した路床・路盤構

造に類似したものに対する既往の試験値があれば，それらを参考にして算定することがで

きる．その場合，試験値のばらつきを考慮する必要がある． 

 実績のない，路床・路盤構造の場合，何等かの理論モデルを設定して，路盤支持力係数を

算定する必要がある．平板モデルによれば，路盤からの反力はコンクリート版の変形に比

例する．したがって，路盤表面に単位荷重が作用したときの変形を計算できれば，その逆

数が路盤支持力係数となる．このような路盤の荷重と変形を計算するためのモデルとして
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は，多層弾性理論がある． 

 設計供用期間にわたる路床・路盤材料の劣化や，交通荷重の繰返しによる塑性変形やエロ

ージョンなどによって，コンクリート版に対する路盤の支持性能が小さくなる恐れがある．

このような場合には，設計において，路盤支持力係数を低減させ，安全側の値を使用する

ことも考える必要がある． 

 

Ⅰ-5.3.4 荷重伝達率 

 目地構造に応じた荷重伝達率を適切に算定するものとする． 

 設計供用期間にわたって荷重伝達率の低下が予想される場合には，安全側のモデル化

を行うものとする． 

 目地部の荷重伝達効果を考慮できない構造モデルを用いる場合には，荷重伝達率の程度に

よって，応力あるいはたわみの低減係数という形で考慮する． 
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  これらの係数は表Ⅰ-5.1 に示す値を用いることができる． 

 

表Ⅰ-5.1 荷重伝達率，応力・たわみ低減率 

箇所 荷重伝達率 応力低減係数 

たわみ低減係数 

2辺が補強された 

隅角部 

1辺が補強された 

隅角部 

自由縁部・自由隅角部 0 1.0 1.0 1.0 

タイバーで補強した目地 0.80～0.95 0.70～0.80 0.70～0.80 0.85～0.95 

ダウエルバーで補強した目地 0.70～0.90 0.75～0.85 0.75～0.85 0.85～0.95 

ひび割れ部（NC） 0～0.40 1.0 － 0.95～1.0 

 

 FEM解析など，目地部もモデル化した構造モデルを用いる場合，荷重伝達率が表Ⅰ-5.1の値

になるように定数を設定することができる． 

 ダウエルバー周辺のコンクリートの劣化などにより荷重伝達率が低下する．設計供用期間

内にこのような荷重伝達の減少が想定される場合には，設計時において低減された荷重伝

達率を用いるなどの配慮が必要である． 
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第Ⅱ編 アスファルト舗装の性能照査編 

Ⅱ-1 総則 

舗装設計では，アスファルト舗装が求められる性能を有することを，適切な方法により照

査するものとする． 

 アスファルト舗装に求められる性能は，使用目的や構造によって様々であり，その性能項

目ごとの求められるレベルも舗装によって異なる．舗装設計においては求められる性能に

対する照査項目を適切な方法で照査する必要がある． 

 本要領では，アスファルト舗装に求められる性能として，荷重支持性能，走行安全性能，

表層の耐久性能を取り上げ，これらの一般的な照査方法を記載している． 

 ここで示す以外の性能に関して照査する場合，ここで記述する以外の方法で照査する場合

には，本要領の考え方に準じた適切な方法で行う必要がある． 

 舗装設計においては，求められる性能を満足することを照査した複数の構造案を経済性や

施工性などにより比較検討し，適切な舗装構成とするように努める必要がある． 

 

Ⅱ-2 荷重支持性能の照査 

Ⅱ-2.1 一般 

 アスファルト舗装は，設計供用期間中，所要の荷重支持性能を確保するものとする． 

 アスファルト舗装の荷重支持性能の照査は，路床・路盤の支持力，疲労ひび割れ，凍上

のうち，舗装の使用目的や適用箇所に応じて必要とされるものに対して行うものとす

る． 

 路床は舗装と一体となって交通荷重を支持し，その下の地盤に交通荷重を分散するととも

に施工基盤の役割を持つ．路盤は，表層および基層を支持し，これら上層からの交通荷重

を分散して路床に伝える役割を持つ．路床・路盤はアスファルト舗装の受ける交通荷重を

支持する重要な役割を果たすものであることから十分な荷重支持性能を有する必要があ

る． 

 

Ⅱ-2.2 路床の支持力に対する照査 

Ⅱ-2.2.1 一般 

 路床は，設計供用期間において所要の支持力を確保するように適切な方法により照査

するものとする． 

 路床の支持力に対する照査は，路床の圧縮変形による疲労破壊に対する照査により行

うものとする． 

 路床の圧縮変形による疲労破壊に対する照査においては，設計疲労度 dFD の疲労度の

設計限界値 dlFD に対する比に重要度係数 iγ を乗じた値が，1.0以下であることを確か

める必要がある． 

  0.1/ ≤⋅ dldi FDFDγ  

(i) 疲労度の設計限界値 dlFD は，疲労度の限界値 1.0 を構成層係数 bγ で除した値とする

ものとする． 

bdlFD γ/0.1=  

(ii) 設計疲労度 dFD は，疲労破壊曲線を基にマイナ－則によって累積疲労度 FDを算

定し，これに構造解析係数 aγ を乗じた値とするものとする． 

FDFD ad ⋅= γ  

 多くの経験により路床の永久変形量が十分に小さいことがわかっている舗装構造とす

る場合には，路床が所要の支持力を満足するとみなすことができる． 

 交通荷重や気象作用などが繰返し作用することにより，路床には経年変形が生じる．これ

に伴い，路床の支持力が低下すると，ひび割れやわだち掘れなどの破損を招くことになる．

第Ⅱ章 アスファルト舗装の新設 

Ⅱ-1 総則 

舗装設計では，アスファルト舗装が求められる性能を有することを，適切な方法により照

査するものとする． 
 アスファルト舗装に求められる性能は，使用目的や構造によって様々であり，その性能項

目ごとの求められるレベルも舗装によって異なる．舗装設計においては，求められる性能

に対する照査項目を適切な方法で照査する必要がある． 
 舗装設計編では，アスファルト舗装に求められる性能として，荷重支持性能，走行安全性

能，表層の耐久性能を取り上げ，これらの一般的な照査方法を記載している． 

 ここで示す以外の性能に関して照査する場合，ここで記述する以外の方法で照査する場合

には，舗装設計編の考え方に準じた適切な方法で行う必要がある． 

 舗装設計においては，求められる性能を満足することを照査した複数の構造案を経済性や

施工性などにより比較検討し，適切な舗装構成とするように努める必要がある． 

 

Ⅱ-2 荷重支持性能の照査 

Ⅱ-2.1 総則 

 アスファルト舗装は，設計供用期間中，所要の荷重支持性能を確保するものとする． 
 アスファルト舗装の荷重支持性能の照査は，路床・路盤の支持力，疲労ひび割れ，凍上

のうち，舗装の使用目的や適用箇所に応じて必要とされるものに対して行うものとす

る． 

 路床は舗装と一体となって交通荷重を支持し，その下の地盤に交通荷重を分散するととも

に施工基盤の役割を持つ．路盤は，表層及び基層を支持し，これら上層からの交通荷重を

分散して路床に伝える役割を持つ．路床・路盤はアスファルト舗装の受ける交通荷重を支

持する重要な役割を果たすものであることから十分な荷重支持性能を有する必要がある． 
 

 

Ⅱ-2.2 路床の支持力に対する照査 

Ⅱ-2.2.1 総則 

 路床は，設計供用期間において所要の支持力を確保するように適切な方法により照査

するものとする． 
 路床の支持力に対する照査は，路床の圧縮変形による疲労破壊に対する照査により行

うものとする． 
 路床の圧縮変形による疲労破壊に対する照査においては，設計疲労度𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑の疲労度の

設計限界値𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑𝑑𝑑に対する比に重要度係数𝛾𝛾𝑖𝑖を乗じた値が，1.0以下であることを確認す

るものとする． 
𝛾𝛾𝑖𝑖 ∙ 𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑/𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑𝑑𝑑 ≤ 1.0 

(i) 疲労度の設計限界値𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑𝑑𝑑は，疲労度の限界値 1.0 を構成層係数𝛾𝛾𝑏𝑏で除した値とするも

のとする． 
𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑𝑑𝑑 = 1.0/𝛾𝛾𝑏𝑏 

(ii) 設計疲労度𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑は，疲労破壊曲線を基にマイナ－則によって累積疲労度𝐹𝐹𝐹𝐹を算定し，

これに構造解析係数𝛾𝛾𝑎𝑎を乗じた値とするものとする． 
𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑 = 𝛾𝛾𝑎𝑎 ∙ 𝐹𝐹𝐹𝐹 

 多くの経験により，路床の永久変形量が十分に小さいことがわかっている舗装構造と

する場合には，路床が所要の支持力を満足するとみなすことができる． 

 交通荷重や気象作用などが繰返し作用することにより，路床には経年変形が生じる．これ

に伴い，路床の支持力が低下すると，ひび割れやわだち掘れなどの破損を招くことになる．
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したがって，設計供用期間にわたって路床が所要の支持力を維持することが重要である． 

 路床の圧縮変形は，路床の支持力による影響が大きく，路床の支持力と関連のある路床上

面の鉛直圧縮ひずみが路床の圧縮変形の支配的要因とされている．このため，路床の支持

力に対する照査は，路床上面の鉛直圧縮ひずみを算定し，これを変数とした路床の圧縮変

形に関する疲労破壊曲線をもとに照査することができる． 

 舗装には様々な変動荷重が様々な位置に作用するので，照査では個々の変動荷重による疲

労度を累積した累積疲労度が設計限界値以下であることを確認する必要がある．  

 「付録-7：経験的設計法によるアスファルト舗装の構造設計」に準じて設計された舗装構

造は，わが国の空港舗装における経験上，路床の永久変形量は十分小さいことがわかって

いるため，路床が所要の支持力を満足するとみなすことができる． 

 

Ⅱ-2.2.2 路床上面の鉛直圧縮ひずみの算定 

アスファルト舗装の路床上面の鉛直圧縮ひずみは適切な方法により算出するものとする． 

 路床上面の鉛直圧縮ひずみは，多層弾性理論や有限要素法などの適切な解析モデルを用い

て算定する． 

 ひずみ算定点は，航空機1脚（車両の場合は1輪）による最大ひずみが得られる位置とし，

通常は，単輪載荷の場合は荷重中心直下，複数輪載荷の場合は複輪間の中心直下の路床上

面とすることができる．ただし，舗装厚，車輪配置によりこれらの位置が必ずしも最大ひ

ずみ点とならないこともある． 

 

図Ⅱ-2.1 一般的なひずみ算定点 

 

Ⅱ-2.2.3 路床の支持力の照査方法 

路床の支持力に対する照査は，路床の圧縮変形による累積疲労度が設計限界値以下である

ことを確かめることにより行うものとする． 

 路床の圧縮変形は路床上面の圧縮ひずみが支配的な要因とされている．そのため，路床支

持力に対する照査は，路床上面の圧縮ひずみを算定し，これを変数とした路床の圧縮変形

に関する疲労破壊曲線をもとに照査することができる． 

したがって，設計供用期間にわたって路床が所要の支持力を維持することが重要である． 
 路床の圧縮変形は，路床の支持力による影響が大きく，路床の支持力と関連のある路床上

面の鉛直圧縮ひずみが路床の圧縮変形の支配的要因とされている．このため，路床の支持

力に対する照査は，路床上面の鉛直圧縮ひずみを算定し，これを変数とした路床の圧縮変

形に関する疲労破壊曲線をもとに照査することができる． 
 舗装には様々な変動荷重が様々な位置に作用するので，照査では個々の変動荷重による疲

労度を累積した累積疲労度が設計限界値以下であることを確認する必要がある．  
 「付録-7：経験的設計法によるアスファルト舗装の構造設計」に準じて設計された舗装構

造は，わが国の空港舗装における経験上，路床の永久変形量は十分小さいことがわかって

いるため，路床が所要の支持力を満足するとみなすことができる． 
 

Ⅱ-2.2.2 路床上面の鉛直圧縮ひずみの算定 

アスファルト舗装の路床上面の鉛直圧縮ひずみは，適切な方法により算出するものとする． 
 路床上面の鉛直圧縮ひずみは，多層弾性理論や有限要素法などの適切な解析モデルを用い

て算定する． 
 ひずみ算定点は，航空機1脚（車両の場合は1輪）による最大ひずみが得られる位置とし，

通常は，単輪載荷の場合は荷重中心直下，複数輪載荷の場合は複輪間の中心直下の路床上

面とすることができる．ただし，舗装厚，車輪配置によりこれらの位置が必ずしも最大ひ

ずみ点とならないこともある． 

 

図Ⅱ-2.1 一般的なひずみ算定点 

 

Ⅱ-2.2.3 路床の支持力の照査方法 

路床の支持力に対する照査は，路床の圧縮変形による累積疲労度が設計限界値以下である

ことを確かめることにより行うものとする． 

 路床の圧縮変形は，路床上面の圧縮ひずみが支配的な要因とされている．そのため，路床

支持力に対する照査は，路床上面の圧縮ひずみを算定し，これを変数とした路床の圧縮変

形に関する疲労破壊曲線をもとに照査することができる． 
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 疲労破壊曲線は，一般に次式のように表される． 

α

β

ε
=

10
fN   ············· （式Ⅱ-2.1） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 累積疲労度の算定は一般に次式により行うこととしている． 

∑
=

=
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),()(   ················································· （式Ⅱ-2.2）         

ージ率地点でのパス／カバレのある航空機　　　　　　　

り返し回数らも求められる許容繰のひずみ，破壊規準かある航空機　　　ここに，

　
ある航空機の交通量

　　　　

における疲労度離導路）センターから距による滑走路（又は誘ある航空機

における疲労度センターから距離滑走路（又は誘導路）

ここに，　
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パス／カバレージ率の計算方法は，付録-9を参照することができる． 

 

 

Ⅱ-2.3 路盤の支持力に対する照査 

 路盤は，設計供用期間において所要の支持力を確保するものとする． 

 路盤の支持力は適切な方法により評価するものとする． 

 多くの経験により路盤の支持力が十分に確保されることがわかっている舗装構造とす

る場合には，路盤が所要の支持力を満足するとみなすことができる． 

 交通荷重や気象作用などが繰り返し作用することにより，路盤には経年変化が生じる．こ

れに伴い，路盤の支持力が低下すると，アスファルト混合物の疲労ひび割れやわだち掘れ

などの破損を招くことになる．したがって，設計供用期間にわたって路盤が所要の支持力

を維持することが重要である． 

 現状では，アスファルト舗装の構造設計においては，設計供用期間にわたってアスファル

ト混合物の底面ひび割れやわだち掘れ，路床の圧縮変形が設計で定めた設計限界値以下で

あれば，十分な路盤支持力を有していると判断することができる． 

 「空港土木工事共通仕様書」に記載される品質を有する材料を使用する場合で，路盤の最

小厚さが表Ⅱ-2.1を満足する場合には，路盤が所要の支持力を満足するとみなすことがで

 疲労破壊曲線は，一般に次式のように表される． 

𝑁𝑁𝑓𝑓 =
10𝛽𝛽

𝜀𝜀𝛼𝛼
 ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・（式Ⅱ-2.1） 

  ここに， 
𝑁𝑁𝑓𝑓 ：破壊回数（許容繰返し回数） 
𝜀𝜀 ：ひずみ（又は応力） 
𝛼𝛼,𝛽𝛽 ：定数で，𝛼𝛼 = 11.213，𝛽𝛽 = −29.298を用いることができる 

 
 

 累積疲労度の算定は次式により行うことを標準とする． 

𝐹𝐹𝐹𝐹(𝑥𝑥) = �𝐹𝐹𝐹𝐹(𝑖𝑖, 𝑥𝑥)
𝑛𝑛

𝑖𝑖=1

 ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・（式Ⅱ-2.2） 

ここに， 
𝐹𝐹𝐹𝐹(𝑥𝑥) ：滑走路（又は誘導路）センターから距離𝑥𝑥における疲労度 

𝐹𝐹𝐹𝐹(𝑖𝑖, 𝑥𝑥) 
：ある航空機𝑖𝑖による滑走路（又は誘導路）センターから 

距離𝑥𝑥における疲労度 

 =
ある航空機の交通量

𝑁𝑁𝑓𝑓(𝑖𝑖) × 𝑃𝑃/𝐶𝐶(𝑖𝑖,𝑥𝑥)
 

𝑁𝑁𝑓𝑓(𝑖𝑖) ：ある航空機𝑖𝑖のひずみ，破壊規準から求められる許容繰返し回数 
𝑃𝑃/𝐶𝐶(𝑖𝑖, 𝑥𝑥) ：ある航空機𝑖𝑖の𝑥𝑥地点でのパス／カバレージ率 

パス／カバレージ率の計算方法は，付録-9を参照することができる． 
 

Ⅱ-2.3 路盤の支持力に対する照査 

 路盤は，設計供用期間において所要の支持力を確保するものとする． 
 路盤の支持力は適切な方法により評価するものとする． 
 多くの経験により，路盤の支持力が十分に確保されることがわかっている舗装構造と

する場合には，路盤が所要の支持力を満足するとみなすことができる． 
 交通荷重や気象作用などが繰り返し作用することにより，路盤には経年変化が生じる．こ

れに伴い，路盤の支持力が低下すると，アスファルト混合物の疲労ひび割れやわだち掘れ

などの破損を招くことになる．したがって，設計供用期間にわたって路盤が所要の支持力

を維持することが重要である． 
 現状では，アスファルト舗装の構造設計においては，次の条件を満足する場合，路盤が所

要の支持力を満足するとみなすことができる． 
(i) 設計供用期間にわたってアスファルト混合物の底面ひび割れやわだち掘れ，路床の圧縮

変形が設計で定めた設計限界値以下であること． 
(ii) 「空港土木工事共通仕様書58)」に記載される品質を有する材料を使用する場合で，路盤
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きる． 

表Ⅱ-2.1 路盤の最小厚 （単位 cm） 

設計荷重区分 

材料 
LA-1，LA-12 

LA-2，LA-3 

LA-4，LSA-1，LSA-2 

LT-1，LT-12，LT-2 

セメント安定処理材 15 12 

粒状材 15※ 10 

アスファルト安定処理材 6 6 

※ 路床の設計 CBRが 12%以上の場合には，下層路盤の最小厚としては，10cmとすることが

できる． 

 

 バインダーを持たない粒状材は，振動や繰返し荷重による粒子移動が大きく，設計荷重が

大きい場合には，特に表層・基層の変形へ影響を及ぼす．このような耐久性や圧縮性など

を考慮すると，設計荷重の大きな場合の上層路盤には安定処理材を使用した方がより良好

な結果が期待できる． 

 セメント安定処理材，石灰安定処理材，水硬性粒度調整鉄鋼スラグを用いた路盤の支持力

効果は極めて大きいが，繰返し荷重による耐久限度や浅い部分における温度変化などでひ

び割れの発生が懸念され，これによるリフレクションクラックが舗装表面に及ぼす影響は

大きい．したがって，これを防止，抑制するためのアスファルト混合物の層厚が必要であ

り設計-18)，一般に15cm以上のアスファルト混合物層を設けることとしている． 

 

Ⅱ-2.4 凍上に対する照査 

 アスファルト舗装は，設計供用期間において凍上が起こらないようにするものとする． 

 凍上に対する照査は，凍結深さを算定して行うものとする． 

 凍上対策として凍上抑制層を設ける場合には，一般に設計厚さ dt の設計厚さの最小値

ldt に対する比に重要度係数 iγ を乗じた値が1.0以上であることを確認することとして

いる． 

0.1/ ≥⋅γ dldi tt  

 ショルダ－，過走帯の凍上抑制層の設計厚さの最小厚は，一般に凍結深さの50%として

いるが，凍上による被害が生じる恐れが高い箇所は(3)と同様とする． 

 寒冷地では，冬期に路床やその下部の路体に含まれる水が凍結すると幾層ものアイスレン

ズが形成され，これにより舗装を持ち上げる凍上現象が起こる．また，凍上が生じた箇所

では，春にアイスレンズが融解すると，その部分が空洞化するとともに周辺の土が過飽和

状態となり，路床・路盤の支持力が低下し舗装表面に局所的な沈下や亀甲状ひび割れが現

れる．このため，設計供用期間にわたって凍上が起こらないようにすることが重要である． 

 凍上に対する照査は，路床土が凍結する恐れがあるか否かを確認するために，凍結深さを

算定し行うこととした．凍結深さの推定方法はⅠ-3.7凍結深さを参照することができる． 

 

 凍結深さの算定結果により，凍上の恐れがある場合には，凍上抑制層や舗装の一部に断熱

材の高い材料を設けるなど適切な凍上対策を行う必要がある．凍上抑制層を設ける場合に

は，必要な置換え深さは，推定した凍上深さまたは経験値から求め，凍上抑制層の設計最

小厚 ldt はこの必要な置換え深さから舗装厚を差し引いた値とする．凍結深さから必要な置

換え厚さを求める場合には，凍上抑制層の設計厚さ dt は設計最小厚 ldt より大きくする． 

 凍上抑制層の材料は凍上の恐れのないもので，一般に現場付近の砂や火山灰，最大粒径80

の最小厚さが表Ⅱ-2.1を満足すること． 

表Ⅱ-2.1 路盤の最小厚 （単位 cm） 

設計荷重区分 

材料 
LA-1，LA-12 
LA-2，LA-3 

LA-4，LSA-1，LSA-2 
LT-1，LT-12，LT-2 

セメント安定処理材 15 12 
粒状材 15※ 10 
アスファルト安定処理材 6 6 
※ 路床の設計 CBR が 12%以上の場合には，下層路盤の最小厚としては，10cm とすること

ができる． 
 

 バインダーを持たない粒状材は，振動や繰返し荷重による粒子移動が大きく，設計荷重が

大きい場合には，特に表層・基層の変形へ影響を及ぼす．このような耐久性や圧縮性など

を考慮すると，設計荷重の大きな場合の上層路盤には安定処理材を使用した方がより良好

な結果が期待できる． 
 セメント安定処理材，石灰安定処理材，水硬性粒度調整鉄鋼スラグを用いた路盤の支持力

効果は極めて大きいが，繰返し荷重による耐久限度や浅い部分における温度変化などでひ

び割れの発生が懸念され，これによるリフレクションクラックが舗装表面に及ぼす影響は

大きい．したがって，これを防止，抑制するためのアスファルト混合物の層厚が必要であ

り18)，15cm以上のアスファルト混合物層を設けることを標準とする． 
 

Ⅱ-2.4 凍上に対する照査 

 アスファルト舗装は，設計供用期間において凍上が起こらないようにするものとする． 
 凍上に対する照査は，凍結深さを算定して行うものとする． 
 凍上対策として凍上抑制層を設ける場合には，設計厚さ𝑡𝑡𝑑𝑑の設計厚さの最小値𝑡𝑡𝑑𝑑𝑑𝑑に対

する比に重要度係数γ𝑖𝑖を乗じた値が1.0以上であることを確認するものとする． 
γ𝑖𝑖 ∙ 𝑡𝑡𝑑𝑑/𝑡𝑡𝑑𝑑𝑑𝑑 ≥ 1.0 

 ショルダー，過走帯の凍上抑制層の設計厚さの最小厚は，一般に凍結深さの50%として

いるが，凍上による被害が生じる恐れが高い箇所は(3)と同様とする． 

 
 

 寒冷地では，冬期に路床やその下部の路体に含まれる水が凍結すると幾層ものアイスレン

ズが形成され，これにより舗装を持ち上げる凍上現象が起こる．また，凍上が生じた箇所

では，春にアイスレンズが融解すると，その部分が空洞化するとともに周辺の土が過飽和

状態となり，路床・路盤の支持力が低下し舗装表面に局所的な沈下や亀甲状ひび割れが現

れる．このため，設計供用期間にわたって凍上が起こらないようにすることが重要である． 
 凍上に対する照査は，路床土が凍結する恐れがあるか否かを確認するために，凍結深さを

算定し行うこととした．凍結深さの推定方法は「Ⅰ-3.7 凍結深さ」を参照することがで

きる． 
 凍結深さの算定結果により，凍上の恐れがある場合には，凍上抑制層や舗装の一部に断熱

材の高い材料を設けるなど適切な凍上対策を行う必要がある．凍上抑制層を設ける場合に

は，必要な置換え深さは，推定した凍上深さ又は経験値から求め，凍上抑制層の設計最小

厚𝑡𝑡𝑑𝑑𝑑𝑑はこの必要な置換え深さから舗装厚を差し引いた値とする．凍結深さから必要な置換

え厚さを求める場合には，凍上抑制層の設計厚さ𝑡𝑡𝑑𝑑は設計最小厚𝑡𝑡𝑑𝑑𝑑𝑑より大きくする． 
 凍上抑制層の材料は，凍上の恐れのないもので，一般に現場付近の砂や火山灰，最大粒径8

0mm以下の切込砂利又は切込砕石などを用いている13)． 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
文末の変更． 
 
 
 
 
 
文末の変更． 
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mm以下の切込砂利または切込砕石などを用いている設計-13)． 

 ショルダーの置き換え深さに関し，凍上による被害が生じる恐れが高い箇所とは，すでに

基準置き換え深さの約50%で施工されているが凍上被害が生じている箇所，または，当該箇

所の地形，地下水，土質，気象等の状況から，約50%の置き換えでは凍上被害が生じる恐れ

がある箇所をいう． 

 ショルダー舗装は，隣接する着陸帯土の凍上が大きいので，凍結・凍上によって持ち上げ

られ，ひび割れ被害を受けることがある．これを防ぐには，図Ⅱ-2.2に示すようにショル

ダー部の凍上抑制層および路盤を拡幅し，着陸帯土から縁切りすると効果がある． 

 

 

図Ⅱ-2.2 ショルダーにおける凍上対策の例 

 

 

Ⅱ-2.5 疲労ひび割れに対する照査 

Ⅱ-2.5.1 一般 

 アスファルト舗装の疲労ひび割れに対する照査は，アスファルト混合物層の底面およ

び表面における疲労破壊に対する照査により行うものとする． 

 アスファルト混合物層の疲労破壊に対する照査においては，設計疲労度 dFD の疲労度

の設計限界値 ldFD に対する比に重要度係数 iγ を乗じた値が，1.0以下であることを確

かめる必要がある． 

  0.1/ ≤⋅γ dldi FDFD  

(i) 疲労度の設計限界値 ldFD は，疲労度の限界値 1.0を構成層係数 bγ で除した値とする

ものとする． 

bdlFD γ= /0.1  

(ii) 設計疲労度 dFD は，疲労破壊曲線を基にマイナ－則によって累積疲労度 FD を算

定し，これに構造解析係数 aγ を乗じた値とするものとする． 

FDFD ad ⋅γ=  

 多くの経験により疲労ひび割れに対する安全性が十分に確保されていることがわかっ

ている舗装構造とする場合には，ひび割れ抵抗性を満足するとみなすことができる． 

 ここでいうアスファルト混合物層にはアスファルト安定処理路盤も含まれる．したがって，

上層路盤にアスファルト安定処理材を用いる場合のアスファルト混合物層の底面とは，ア

スファルト安定処理層の底面となる． 

 アスファルト混合物層の疲労ひび割れには，層下面から進行する底面疲労ひび割れと表面

から進行する表面疲労ひび割れがあるが，基本的な照査方法は同様である．アスファルト

混合物層には交通荷重や気象作用の変動により様々な大きさの応力が繰り返し作用する．

アスファルト混合物の疲労破壊に対する検討は，交通荷重による疲労破壊に対して行う必

要がある． 

 舗装には様々な変動荷重が様々な位置に作用するので，照査では個々の変動荷重による疲

労度を累積した累積疲労度が設計限界値以下であることを確認する必要がある． 

 ショルダーの置き換え深さに関し，凍上による被害が生じる恐れが高い箇所とは，すでに

基準置き換え深さの約50%で施工されているが凍上被害が生じている箇所，又は，当該箇

所の地形，地下水，土質，気象等の状況から，約50%の置き換えでは凍上被害が生じる恐れ

がある箇所をいう． 
 ショルダー舗装は，隣接する着陸帯土の凍上が大きいので，凍結・凍上によって持ち上げ

られ，ひび割れ被害を受けることがある．これを防ぐには，図Ⅱ-2.2に示すようにショル

ダー部の凍上抑制層及び路盤を拡幅し，着陸帯土から縁切りすると効果がある． 
 

 

図Ⅱ-2.2 ショルダーにおける凍上対策の例 

 

 

 

Ⅱ-2.5 疲労ひび割れに対する照査 

Ⅱ-2.5.1 総則 

 アスファルト舗装の疲労ひび割れに対する照査は，アスファルト混合物層の底面及び

表面における疲労破壊に対する照査により行うものとする． 
 アスファルト混合物層の疲労破壊に対する照査においては，設計疲労度𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑の疲労度

の設計限界値𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑𝑑𝑑に対する比に重要度係数𝛾𝛾𝑖𝑖を乗じた値が，1.0以下であることを確認

するものとする． 
𝛾𝛾𝑖𝑖 ∙ 𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑/𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑𝑑𝑑 ≤ 1.0 

(i) 疲労度の設計限界値𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑𝑑𝑑は，疲労度の限界値 1.0 を構成層係数𝛾𝛾𝑏𝑏で除した値とするも

のとする． 
𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑𝑑𝑑 = 1.0/𝛾𝛾𝑏𝑏 

(ii) 設計疲労度𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑は，疲労破壊曲線を基にマイナ－則によって累積疲労度𝐹𝐹𝐹𝐹を算定し，

これに構造解析係数𝛾𝛾𝑎𝑎を乗じた値とするものとする． 
𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑 = 𝛾𝛾𝑎𝑎 ∙ 𝐹𝐹𝐹𝐹 

 多くの経験により，疲労ひび割れに対する安全性が十分に確保されていることがわか

っている舗装構造とする場合には，ひび割れ抵抗性を満足するとみなすことができる． 

 
 ここでいうアスファルト混合物層にはアスファルト安定処理路盤も含まれる．したがって，

上層路盤にアスファルト安定処理材を用いる場合のアスファルト混合物層の底面とは，ア

スファルト安定処理層の底面となる． 
 アスファルト混合物層の疲労ひび割れには，層下面から進行する底面疲労ひび割れと表面

から進行する表面疲労ひび割れがあるが，基本的な照査方法は同様である．アスファルト

混合物層には，交通荷重や気象作用の変動により様々な大きさの応力が繰り返し作用する．

アスファルト混合物の疲労破壊に対する検討は，交通荷重による疲労破壊に対して行う必

要がある． 
 舗装には様々な変動荷重が様々な位置に作用するので，照査では個々の変動荷重による疲

労度を累積した累積疲労度が設計限界値以下であることを確認する必要がある． 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
見出しの変更． 
 
 
 
文末の変更． 
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 「空港土木工事共通仕様書」に記載される品質の材料を用い，かつ，「付録-7：経験的設

計法によるアスファルト舗装の構造設計」に準じて設計された舗装構造は，わが国の空港

舗装における経験上，疲労ひび割れに対する安全性が確保されることがわかっているため，

ひび割れ抵抗性を満足するとみなすことができる． 

 

Ⅱ-2.5.2 アスファルト混合物層のひずみの算定 

交通荷重により発生するアスファルト混合物層のひずみは，温度条件および荷重の載荷速

度条件に応じて適切な方法によって算出するものとする． 

 アスファルト混合物の変形係数は，混合物の温度および荷重の載荷速度により大きく変化

することから，これらの条件を適切に設定する必要がある． 

 

Ⅱ-2.5.3 アスファルト混合物層の疲労ひび割れの照査 

アスファルト混合物層の疲労ひび割れの照査は，アスファルト混合物層の累積疲労度が設

計限界値以下であることを確かめることにより行う． 

 疲労破壊曲線は，一般に次式を用いている． 

γβ



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
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×α=
E
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 累積疲労度の算定方法は，Ⅱ-2.2.3を参照することができる． 

 累積疲労度の設計限界値は一般に1.0としている． 

 

 

Ⅱ-2.6 温度ひび割れに対する照査 

Ⅱ-2.6.1 一般 

 アスファルト舗装の温度ひび割れに対する照査は，アスファルト混合物の温度応力に

よるひび割れに対する照査により行うものとする． 

 アスファルト混合物層の温度ひび割れに対する照査においては，アスファルト混合物

の限界引張強度 crF の設計温度応力 fbσ に対する比に材料係数 mγ ，重要度係数 iγ を乗じ

た値が，1.0以下であることを確かめる必要がある． 

  0.1/ ≤σ⋅γ⋅γ crfbim F  

 Ⅱ-2.5に基づき疲労ひび割れの照査を行う場合，または，多くの経験により温度ひび

割れに対する安全性が十分に確保されていることがわかっている舗装構造とする場合

には，温度ひび割れに対する抵抗性を満足するとみなすことができる． 

 寒冷地のアスファルト舗装において，舗設方向にほぼ直角方向に発生するひび割れを低温

ひび割れと称する．アスファルト混合物は温度が低下すると収縮する性質があり，路盤と

の摩擦などにより収縮変形を拘束された状態であるため，温度低下に伴って収縮方向の温

度応力とそれに伴うひずみが発生する．この温度応力または引張ひずみが混合物が保持し

ている限界の応力またはひずみを超えたときに低温ひび割れが発生すると考えられる． 

 低温ひび割れは特に凍結指数が1,000（℃・日）以上の地域や冬期間の最低気温が-20℃以

 「空港土木工事共通仕様書58)」に記載される品質の材料を用い，かつ，「付録-7：経験的設

計法によるアスファルト舗装の構造設計」に準じて設計された舗装構造は，わが国の空港

舗装における経験上，疲労ひび割れに対する安全性が確保されることがわかっているため，

ひび割れ抵抗性を満足するとみなすことができる． 
 

Ⅱ-2.5.2 アスファルト混合物層のひずみの算定 

交通荷重により発生するアスファルト混合物層のひずみは，温度条件及び荷重の載荷速度

条件に応じて適切な方法によって算出するものとする． 
 アスファルト混合物の変形係数は，混合物の温度及び荷重の載荷速度により大きく変化す

ることから，これらの条件を適切に設定する必要がある． 
 

Ⅱ-2.5.3 アスファルト混合物層の疲労ひび割れの照査 

アスファルト混合物層の疲労ひび割れの照査は，アスファルト混合物層の累積疲労度が設

計限界値以下であることを確認するものとする． 
 疲労破壊曲線は，一般に次式を用いている． 

𝑁𝑁𝑓𝑓 = 𝛼𝛼 × �
1
𝜀𝜀
�
𝛽𝛽

× �
1
𝐸𝐸
�
𝛾𝛾

 ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・（式Ⅱ-2.3） 

ここで， 
𝑁𝑁𝑓𝑓 ：破壊に至るまでの繰返し回数 
𝜀𝜀 ：アスファルト混合物に発生する引張ひずみ 
𝐸𝐸 ：アスファルト混合物の弾性係数（MPa） 

𝛼𝛼,𝛽𝛽, 𝛾𝛾 
：係数で，𝛼𝛼 = 7.681 × 10−6 𝛽𝛽 = 6.333 𝛾𝛾 = 3.374を 
用いることができる 

 累積疲労度の算定方法は，Ⅱ-2.2.3を参照することができる． 
 累積疲労度の設計限界値は一般に1.0としている． 

 

 

Ⅱ-2.6 温度ひび割れに対する照査 

Ⅱ-2.6.1 総則 

 アスファルト舗装の温度ひび割れに対する照査は，アスファルト混合物の温度応力に

よるひび割れに対する照査により行うものとする． 
 アスファルト混合物層の温度ひび割れに対する照査においては，アスファルト混合物

の限界引張強度𝐹𝐹𝑐𝑐𝑐𝑐の設計温度応力𝜎𝜎𝑓𝑓𝑓𝑓に対する比に材料係数γ𝑚𝑚，重要度係数γ𝑖𝑖を乗じた

値が，1.0以下であることを確認するものとする． 
𝛾𝛾𝑚𝑚 ∙ 𝛾𝛾𝑖𝑖 ∙ 𝜎𝜎𝑓𝑓𝑓𝑓/𝐹𝐹𝑐𝑐𝑐𝑐 ≤ 1.0 

 Ⅱ-2.5に基づき疲労ひび割れの照査を行う場合，又は，多くの経験により温度ひび割

れに対する安全性が十分に確保されていることがわかっている舗装構造とする場合に

は，温度ひび割れに対する抵抗性を満足するとみなすことができる． 

 
 寒冷地のアスファルト舗装において，舗設方向にほぼ直角方向に発生するひび割れを低温

ひび割れと称する．アスファルト混合物は温度が低下すると収縮する性質があり，路盤と

の摩擦などにより収縮変形を拘束された状態であるため，温度低下に伴って収縮方向の温

度応力とそれに伴うひずみが発生する．この温度応力又は引張ひずみが混合物が保持して

いる限界の応力又はひずみを超えたときに低温ひび割れが発生すると考えられる． 
 低温ひび割れは，特に凍結指数が1,000（℃・日）以上の地域や冬期間の最低気温が-20℃以

下と低くその時期の温度勾配の大きいところに多発していることから，これら地域に該当
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下と低くその時期の温度勾配の大きいところに多発していることから，これら地域に該当

する場合に，温度ひび割れに対する照査する必要がある． 

 設計温度応力は，アスファルト混合物の温度と温度応力の関係から求められる破壊時温度

応力を用いることができる．  

 Ⅱ-2.5に基づきアスファルト混合物層の疲労ひび割れに対して照査を行った結果，疲労ひ

び割れに対する抵抗性を満足する場合は，温度ひび割れに対する抵抗性も満足していると

見なすことができる． 

 「空港土木工事共通仕様書」に記載される品質の材料を用い，かつ，「付録-7：経験的設

計法によるアスファルト舗装の構造設計」に準じて設計された舗装構造は，わが国の空港

舗装における経験上，温度ひび割れに対する安全性が確保されることがわかっているため，

温度ひび割れに対する抵抗性を満足するとみなすことができる． 

 

Ⅱ-2.6.2 アスファルト混合物の引張強度の設定 

アスファルト混合物の引張強度は，温度や温度変化に応じて適切な方法によって設定する

ものとする． 

 アスファルト混合物の引張強度は，供用箇所の温度やその変化状況を把握した上で適切な

方法で設定する必要がある． 

 

 

 

Ⅱ-2.6.3 温度応力の算定 

温度変化の作用の繰返しにより発生するアスファルト混合物層内の温度応力は，温度やそ

の時間変化率に応じて適切な方法によって算出するものとする． 

 温度応力σBは一般に次式により算定している． 

( ) TtErB ∆⋅α⋅=σ    ·················································· （式Ⅱ-2.3） 

( )

)(:
)/1(:

)(:
:

℃低下温度差　

℃線膨張係数　

変形係数アスファルト混合物の　

温度応力　

ここで，

T

MPatEr

B

∆

α

σ

 

 温度降下時に生じる温度応力は，アスファルト混合物の変形係数に依存する．この変形係

数は時間と温度の関数として示されるが，低温時における変形係数は2.0～2.9×104MPa程

度とされている．アスファルト混合物の線膨張係数は，アスファルト混合物の配合やアス

ファルトの種類により異なるため，実測により求めることが望ましいが，試験によらない

場合，2.0～3.0×10-5/℃を用いることができる． 

 

Ⅱ-3 走行安全性能の照査 

Ⅱ-3.1 一般 

 舗装は，設計供用期間中，所要の走行安全性能を確保するものとする． 

 走行安全性能に対する照査は，すべり，わだち掘れに対して行う必要がある． 

 わだち掘れは，走行荷重の繰返し作用により，主にアスファルト混合物層や路盤，路床が

永久変形を生じることによって発生する． 

 

 

 

する場合に，温度ひび割れに対する照査する必要がある． 
 設計温度応力は，アスファルト混合物の温度と温度応力の関係から求められる破壊時温度

応力を用いることができる．  
 Ⅱ-2.5に基づきアスファルト混合物層の疲労ひび割れに対して照査を行った結果，疲労ひ

び割れに対する抵抗性を満足する場合は，温度ひび割れに対する抵抗性も満足していると

みなすことができる． 
 「空港土木工事共通仕様書58)」に記載される品質の材料を用い，かつ，「付録-7：経験的設

計法によるアスファルト舗装の構造設計」に準じて設計された舗装構造は，わが国の空港

舗装における経験上，温度ひび割れに対する安全性が確保されることがわかっているため，

温度ひび割れに対する抵抗性を満足するとみなすことができる． 
 

 

Ⅱ-2.6.2 アスファルト混合物の引張強度の設定 

アスファルト混合物の引張強度は，温度や温度変化に応じて適切な方法によって設定する

ものとする． 
 アスファルト混合物の引張強度は，供用箇所の温度やその変化状況を把握した上で適切な

方法で設定する必要がある． 
 

 

 

Ⅱ-2.6.3 温度応力の算定 

温度変化の作用の繰返しにより発生するアスファルト混合物層内の温度応力は，温度やそ

の時間変化率に応じて適切な方法によって算出するものとする． 
 温度応力𝜎𝜎𝐵𝐵は，一般に次式により算定している． 

𝜎𝜎𝐵𝐵 = 𝐸𝐸𝑟𝑟(𝑡𝑡) ∙ 𝛼𝛼 ∙ ∆𝑇𝑇 ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・（式Ⅱ-2.4） 
ここで， 

𝜎𝜎𝐵𝐵 ：温度応力（MPa） 
𝐸𝐸𝑟𝑟(𝑡𝑡) ：アスファルト混合物の変形係数（MPa） 
𝛼𝛼 ：線膨張係数（1/℃） 
∆𝑇𝑇 ：低下温度差（℃） 

 
 

 温度降下時に生じる温度応力は，アスファルト混合物の変形係数に依存する．この変形係

数は時間と温度の関数として示されるが，低温時における変形係数は2.0～2.9×104MPa程度

とされている．アスファルト混合物の線膨張係数は，アスファルト混合物の配合やアスフ

ァルトの種類により異なるため，実測により求めることが望ましいが，試験によらない場

合，2.0～3.0×10-5/℃を用いることができる． 
 

Ⅱ-3 走行安全性能の照査 

Ⅱ-3.1 総則 

 舗装は，設計供用期間中，所要の走行安全性能を確保するものとする． 
 走行安全性能に対する照査は，すべり，わだち掘れに対して行うものとする． 

 わだち掘れは，走行荷重の繰返し作用により，主にアスファルト混合物層や路盤，路床が

永久変形を生じることによって発生する． 
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Ⅱ-3.2 すべりに対する照査 

 アスファルト舗装は，設計供用期間中，所要のすべり抵抗性を確保するものとする． 

 アスファルト舗装のすべり抵抗性は適切な方法により照査するものとする． 

 多くの経験によりすべり抵抗性が十分に確保されていることがわかっている舗装構造

とする場合には，すべり抵抗性を満足するとみなすことができる． 

 アスファルト舗装のすべり抵抗性は舗装表面の摩擦係数と密接に関係しており，この摩擦

係数は表層の使用材料，表面のテクスチャ，排水状況によって影響される． 

 多くの経験によりすべりに対する安全性が十分確保されることがわかっており，すべり抵

抗性を満足するとみなすことができるのは次のいずれかの場合である． 

(i) 滑走路を除く施設においては，表層に「空港土木工事共通仕様書」に記載される品質の材

料を用いている場合 

(ii) 滑走路においては，(i)に加えて適切なグルービングが設置されている場合 

(iii) 小型機のみが就航する空港の場合 

 グルービングは以下を参照にして設置してよい． 

(i) グルービングの形状 

グルービングの形状は一般に図Ⅱ-3.1 に示すとおりとしている 

 

 

 

図Ⅱ-3.1 グルービング形状 

 

(ii) グルービング施設と範囲 

・ グルービングの施工範囲は，一般には図Ⅱ-3.2 に示すとおりとしている． 

・ 滑走路端付近にターニングパッドが設けられている場合でも，グルービングの施工幅は

一般に上記の施工幅と同じとしている． 

・ 寒冷地域および準寒冷地域におけるグルービングの施工幅は，グルービング部より側方

へ流出する雪氷の融解水等が滞留した際に気温低下が生じると，それが氷結し氷盤を形

成することがあるので，滑走路全幅にわたって施工することが望ましい． 

・ 寒冷地域および準寒冷地域においては，誘導路におけるグルービング設置による融雪及

び融氷効果が確認されていることから，必要に応じて高速脱出誘導路および取付誘導

路，平行誘導路ならびにターニングパッドにもグルービングを施工することが望まし

い．また，グルービングの施工範囲は滑走路と同様に全幅にわたって設置することが望

ましい． 

・ グルービングの施工が航空機運航の安全性の向上に寄与することが確認されているこ

とから，小型機用の滑走路においても施工することが望ましい． 

・ 照明灯器および配線溝が事前に設置されている場合には，灯器および電線を破損しない

ようにするため，その部分にはグルービングを施工しない． 

Ⅱ-3.2 すべりに対する照査 

 アスファルト舗装は，設計供用期間中，所要のすべり抵抗性を確保するものとする． 
 アスファルト舗装のすべり抵抗性は適切な方法により照査するものとする． 
 多くの経験により，すべり抵抗性が十分に確保されていることがわかっている舗装構

造とする場合には，すべり抵抗性を満足するとみなすことができる． 
 アスファルト舗装のすべり抵抗性は，舗装表面の摩擦係数と密接に関係しており，この摩

擦係数は，表層の使用材料，表面のテクスチャ，排水状況によって影響される． 
 多くの経験により，すべりに対する安全性が十分確保されることがわかっており，すべり

抵抗性を満足するとみなすことができるのは次のいずれかの場合である． 
(i) 滑走路を除く施設においては，表層に「空港土木工事共通仕様書 58)」に記載される品質の

材料を用いている場合 
(ii) 滑走路においては，(i)に加えて適切なグルービングが設置されている場合 
(iii) 小型機のみが就航する空港の場合 
 グルービングは以下を参照にして設置してよい． 

(i) グルービングの形状 
グルービングの形状は，一般に図Ⅱ-3.1に示すとおりとしている． 

 

 

 

図Ⅱ-3.1 グルービング形状 

 

(ii) グルービング施設と範囲 
・ グルービングの施工範囲は，一般には図Ⅱ-3.2 に示すとおりとしている． 
・ 滑走路端付近にターニングパッドが設けられている場合でも，グルービングの施工幅は

一般に上記の施工幅と同じとしている． 
・ 積雪地域におけるグルービングの施工幅は，グルービング部より側方へ流出する雪氷の

融解水等が滞留した際に気温低下が生じると，それが氷結し氷盤を形成することがある

ので，滑走路全幅にわたって施工することが望ましい． 
・ 積雪地域においては，誘導路におけるグルービング設置による融雪及び融氷効果が確認

されていることから，必要に応じて高速離脱誘導路及び取付誘導路，平行誘導路並びに

ターニングパッドにもグルービングを施工することが望ましい．また，グルービングの

施工範囲は滑走路と同様に全幅にわたって設置することが望ましい． 
・ グルービングの施工が航空機運航の安全性の向上に寄与することが確認されているこ

とから，小型機用の滑走路においても施工することが望ましい． 
・ 照明灯器及び配線溝が事前に設置されている場合には，灯器及び電線を破損しないよう

にするため，その部分にはグルービングを施工しない． 
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図Ⅱ-3.2 一般的なグルービング施工範囲 

 

 

Ⅱ-3.3 アスファルト舗装のわだち掘れに対する照査 

Ⅱ-3.3.1 一般 

 アスファルト舗装のわだち掘れに対する照査は，アスファルト混合物層および路床・

路盤の永久変形量とアスファルト混合物のすり減り量に対する照査により行うものと

する． 

 わだち掘れに対する照査においては，設計わだち掘れ量 dD のわだち掘れ量の設計限界

値 dlD に対する比に重要度係数 iγ を乗じた値が，1.0以下であることを確かめる必要が

ある． 
  0.1/ ≤⋅ dldi FDFDγ  

 わだち掘れ量の設計限界値 dlD は，わだち掘れ量の限界値 lD を構成層係数 bγ で除した

値とするものとする． 

bldl DD γ/=  

 設計わだち掘れ量 dD は，適切な方法により算定されたアスファルト混合物層の永久変

形量 aδ ，路盤の永久変形量 bδ ，路床の永久変形量 cδ とアスファルト混合物のすり減り

量 d の総和に構造解析係数 aγ を乗じた値とするものとする． 

( )dD cbaad +++⋅= δδδγ  

 多くの経験によりわだち掘れ量が小さいことがわかっている舗装構造とする場合に

は，わだち掘れに対する抵抗性を満足するとみなすことができる． 

 アスファルト舗装は，交通荷重が繰り返し作用することにより舗装の各層に永久変形が生

じる．したがって，アスファルト舗装のわだち掘れに対する検討は，アスファルト混合物

層および路床，路盤の永久変形量とアスファルト混合物のすり減り量に対して行うことと

した． 

 Ⅱ-2に基づき荷重支持性能に対して照査を行った結果，荷重支持性能を満足する場合は，

わが国の空港舗装における経験上，わだち掘れ量は小さいことがわかっているため，わだ

ち掘れに対する抵抗性を満足するとみなすことができる． 

 「空港土木工事共通仕様書」に記載される品質の材料を用い，かつ，「付録-7：経験的設

計法によるアスファルト舗装の構造設計」に準じて設計された舗装構造とする場合は，わ

が国の空港舗装における経験上，わだち掘れ量は小さいことがわかっているため，わだち

掘れに対する抵抗性を満足するとみなすことができる． 

 

Ⅱ-3.3.2 わだち掘れ量の設計限界値 

わだち掘れ量の設計限界値は，対象とする施設とその重要度，交通条件，気象条件などを

検討して設定するものとする．  

 わだち掘れ量の設計限界値は，表Ⅱ-3.1を用いることができる． 

 

 

図Ⅱ-3.2 一般的なグルービング施工範囲 

 

 

Ⅱ-3.3 アスファルト舗装のわだち掘れに対する照査 

 

 アスファルト舗装のわだち掘れに対する照査は，アスファルト混合物層及び路床・路

盤の永久変形量とアスファルト混合物のすり減り量に対する照査により行うものとす

る． 
 わだち掘れに対する照査においては，設計わだち掘れ量𝐷𝐷𝑑𝑑のわだち掘れ量の設計限界

値𝐷𝐷𝑑𝑑𝑑𝑑に対する比に重要度係数𝛾𝛾𝑖𝑖を乗じた値が，1.0以下であることを確認するものとす

る． 
𝛾𝛾𝑖𝑖 ∙ 𝐷𝐷𝑑𝑑/𝐷𝐷𝑑𝑑𝑑𝑑 ≤ 1.0 

 わだち掘れ量の設計限界値𝐷𝐷𝑑𝑑𝑑𝑑は，わだち掘れ量の限界値𝐷𝐷𝑙𝑙を構成層係数𝛾𝛾𝑏𝑏で除した値

とするものとする． 
𝐷𝐷𝑑𝑑𝑑𝑑 = 𝐷𝐷𝑙𝑙/𝛾𝛾𝑏𝑏 

 設計わだち掘れ量𝐷𝐷𝑑𝑑は，適切な方法により算定されたアスファルト混合物層の永久変

形量𝛿𝛿𝑎𝑎，路盤の永久変形量𝛿𝛿𝑏𝑏，路床の永久変形量𝛿𝛿𝑐𝑐とアスファルト混合物のすり減り

量𝑑𝑑の総和に構造解析係数𝛾𝛾𝑎𝑎を乗じた値とするものとする． 
𝐷𝐷𝑑𝑑 = 𝛾𝛾𝑎𝑎 ∙ (𝛿𝛿𝑎𝑎 + 𝛿𝛿𝑏𝑏 + 𝛿𝛿𝑐𝑐 + 𝑑𝑑) 

 多くの経験により，わだち掘れ量が小さいことがわかっている舗装構造とする場合に

は，わだち掘れに対する抵抗性を満足するとみなすことができる． 

 
 アスファルト舗装は，交通荷重が繰り返し作用することにより舗装の各層に永久変形が生

じる．したがって，アスファルト舗装のわだち掘れに対する検討は，アスファルト混合物

層，路床及び路盤の永久変形量とアスファルト混合物のすり減り量に対して行うこととし

た． 
 Ⅱ-2に基づき荷重支持性能に対して照査を行った結果，荷重支持性能を満足する場合は，

わが国の空港舗装における経験上，わだち掘れ量は小さいことがわかっているため，わだ

ち掘れに対する抵抗性を満足するとみなすことができる． 
 「空港土木工事共通仕様書58)」に記載される品質の材料を用い，かつ，「付録-7：経験的設

計法によるアスファルト舗装の構造設計」に準じて設計された舗装構造とする場合は，わ

が国の空港舗装における経験上，わだち掘れ量は小さいことがわかっているため，わだち

掘れに対する抵抗性を満足するとみなすことができる． 
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空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

表Ⅱ-3.1 わだち掘れ量の設計限界値の例設計-19) 

施 設 わだち掘れ量の限界値 

滑走路 30mm 

誘導路 46mm 

エプロン 53mm 

 

Ⅱ-3.3.3 アスファルト混合物層の永久変形量の算定 

アスファルト混合物層の永久変形量δaは適切な方法により算出するものとする． 

 アスファルト混合物層の永久変形量は，（式Ⅱ-3.1）に示すように，アスファルト混合物

層に生じる永久ひずみに層厚を乗じた値で求めることができる． 

∑
=

⋅=
n

i
aiaia h

1

εδ    ···················································· （式Ⅱ-3.1） 

層の層厚アスファルト混合物　

層の圧縮永久ひずみアスファルト混合物　

の永久変形量アスファルト混合物層　

ここで，

ih
i

ai

ai

a

:
:
:

ε
δ

 

この考え方に基づくアスファルト混合物層の永久変形量を算定する方法として，アスファ

ルト混合物の載荷時間と温度条件を考慮したクリープ特性と多層弾性理論によるアスファ

ルト混合物層の弾性圧縮変位量（アスファルト混合物層の上面と下面の変位）と解析から（式

Ⅱ-3.2）を用いて行うものがある． 

( )
( )∑

= η

⋅=δ
n

i
ai

imix

iDmix
a w

S
S

1 ,

,

  

 ················································ （式Ⅱ-3.2）
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)(:,

)(:,

)(:

mmiaiw

MPamixS

MPaDmixS

mma

層の弾性圧縮変位量スファルト混合物短時間載荷におけるア　

形係数スファルト混合物の変交通履歴を考慮したア　

係数ファルト混合物の変形間載荷）におけるアス交通荷重走行時（短時　

の永久変形量アスファルト混合物層　

ここで，

η

δ

 

 アスファルト混合物の変形係数は，Ⅰ-3 設計用値を参照して載荷時間，温度に応じて適切

に設定する必要がある． 

 

Ⅱ-3.3.4 路床・路盤の永久変形量の算定 

路床・路盤の永久変形量は適切な方法により算出するものとする． 

 路盤の永久変形量は，（式Ⅱ-3.3）に示すように，路盤に生じる永久ひずみに層厚を乗じ

た値で求めることができる． 

∑
=

⋅ε=δ
n

i
bibib h

1

  ···················································· （式Ⅱ-3.3） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

層の層厚路盤　

層の圧縮永久ひずみ路盤　

路盤の永久変形量　

ここで，

ih
i

bi

bi

b

:
:
:

ε

δ
 

この考え方に基づいて，路盤の永久変形量を算定する場合には，載荷回数と路盤の永久変形

量の関係を実験などによって求める必要がある． 

 路床の永久変形量を算定する方法として，次式を参考にすることができる．  

25.0Nwss ×=δ   ····················································· （式Ⅱ-3.4） 

標準輪重換算輪数　

床上面の圧縮変形量短時間載荷における路　

路床の永久変形量　

ここで，

:
:
:

N
ws

sδ
 

 

Ⅱ-3.3.5 アスファルト混合物のすり減り量の算定 

アスファルト混合物のすり減り量は，適切な方法により評価するものとする． 

 アスファルト混合物のすり減り量は，使用材料や配合と交通量に影響される．すり減り量

の算定にあたっては，ラベリング試験などによる摩耗量と実測摩耗量との関係データをも

とに行うことが望ましい． 

 

 

 

Ⅱ-4 表層の耐久性能の照査 

Ⅱ-4.1 一般 

 アスファルト舗装が設計供用期間中，所要の表層の耐久性能を保持することを適切な

方法により照査するものとする． 

 アスファルト舗装の表層の耐久性の照査は，アスファルトの気象劣化やアスファルト

混合物の剥離，骨材飛散および層間剥離に対して行うものとする． 

 多くの経験により耐久性能が確保されていることがわかっている舗装構造とする場合

には，気象劣化や剥離，骨材飛散および層間剥離に対する抵抗性を満足するとみなす

ことができる． 

 アスファルト舗装は，一定期間十分な耐久性能や使用性を発揮するように交通条件，自然

条件および使用材料を基に設計され，十分に管理されていても，繰返し荷重や気象条件な

どの履歴を受け，舗装の供用とともにその破損も同時に進行する． 

 「空港土木工事共通仕様書」に記載される品質の材料を用いる場合には，気象劣化，剥離，

骨材飛散および層間剥離に対する抵抗性を満足しているとみなすことができる． 

 

Ⅱ-4.2 気象劣化に対する照査 

アスファルト混合物中のアスファルトは，時間とともに紫外線および酸化などにより化学

組成の変化や硬さの増大などを生じ，舗装用アスファルトとしての性状が劣化する．その

低下度合いを照査するために適切な方法によって評価するものとする． 

 気象劣化を照査する方法として，加圧劣化容器（PAV，Pressure Asing Vessel）を用いた

舗装用バインダの促進劣化試験，回収アスファルトの組成分や物理性状の変化および赤外

線吸収スペクトル分析などがある． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ⅱ-4 表層の耐久性能の照査 

Ⅱ-4.1 総則 

 アスファルト舗装が設計供用期間中，所要の表層の耐久性能を保持することを適切な

方法により照査するものとする． 
 アスファルト舗装の表層の耐久性の照査は，アスファルトの気象劣化やアスファルト

混合物の剥離，骨材飛散及び層間剥離に対して行うものとする． 
 多くの経験により，耐久性能が確保されていることがわかっている舗装構造，舗装材

料とする場合には，気象劣化や剥離，骨材飛散及び層間剥離に対する抵抗性を満足す

るとみなすことができる． 
 アスファルト舗装は，一定期間十分な耐久性能や使用性を発揮するように交通条件，自然

条件及び使用材料を基に設計され，十分に管理されていても，繰返し荷重や気象条件など

の履歴を受け，舗装の供用とともにその破損も同時に進行する． 
 「空港土木工事共通仕様書58)」に記載される品質の材料を用いる場合には，気象劣化，剥

離，骨材飛散及び層間剥離に対する抵抗性を満足しているとみなすことができる． 
 

Ⅱ-4.2 気象劣化に対する照査 

アスファルト混合物中のアスファルトは，時間とともに紫外線及び酸化などにより化学組

成の変化や硬さの増大などを生じ，舗装用アスファルトとしての性状が劣化する．その低

下度合いを照査するために適切な方法によって評価するものとする． 
 気象劣化を照査する方法として，加圧劣化容器（PAV，Pressure Aging Vessel）を用いた舗

装用バインダの促進劣化試験，回収アスファルトの組成分や物理性状の変化及び赤外線吸

収スペクトル分析などがある． 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
見出しの変更． 
 
 
 
 
「舗装材料」を追加． 
 
 
 
 
 
参考文献番号を追加． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

Ⅱ-4.3 アスファルト混合物の剥離に対する照査 

アスファルト混合物の剥離によって，アスファルト舗装の耐久性能が損なわれないよう，

適切な方法によって評価するものとする． 

 骨材は，一般にアスファルトより水に対する親和力が大きいので，アスファルト混合物に

水が接すると，水はアスファルト被膜と骨材の間に徐々に浸透し，アスファルトは骨材表

面から剥れてしまう．剥離が進行するとひび割れやポットホールといった破損につながる． 

 剥離の度合いを照査する方法としては，粗骨材の剥離抵抗性試験や水浸ホイールトラッキ

ング試験などがある． 

 

Ⅱ-4.4 アスファルト混合物の骨材飛散に対する照査 

アスファルト混合物の骨材飛散によって，アスファルト舗装の耐久性能が損なわれないよ

う，適切な方法によって評価するものとする． 

 空隙率が高く，骨材同士の接点が少ない開粒度混合物などは，水平せん断力などに対して

骨材飛散がみられる場合がある．アスファルトの骨材把握の性能照査としては，カンタブ

ロ試験や改良したホイールトラッキング試験ですえきり抵抗性を評価する方法などがあ

る． 

 

Ⅱ-4.5 アスファルト混合物層の層間剥離に対する照査 

 舗装表面に作用する水平力に対して，アスファルト混合物層の層間剥離が生じること

がないことを適切な方法によって評価するものとする． 

 アスファルト混合物の層間剥離に対する照査においては，層間せん断力τ の層間せん

断強度 crF に対する比に材料係数 mγ ，重要度係数 iγ を乗じた値が1.0以下であることを

確かめる必要がある． 

0.1/ ≤τ⋅γ⋅γ crim F  

 アスファルト舗装表面には，離陸開始時，着陸停止時において水平力が作用し，アスファ

ルト混合物層の層間剥離が懸念される．層間剥離が生じるとアスファルト混合物層下面の

引張ひずみが増加し，層間剥離がないときに比べて疲労耐久性が低下することになる．そ

こで，水平荷重による層間剥離に対する照査を行うこととした． 

 舗装表面に作用する水平荷重は，航空機メーカーが示しているAirplane Characteristics

を参照して設定することができる． 

 アスファルト混合物層間に生じるせん断力は，Ⅰ-5 構造解析を参照して算定することが

できる． 

 層間せん断強度は，温度，載荷時間を適切に設定したせん断試験によって求めることがで

きる． 

 

Ⅱ-4.6 アスファルト混合物に関する細目 

空港のアスファルト舗装に使用するアスファルト混合物は，破損した場合に空港運用に及

ぼす影響が非常に大きいこと等の空港の特殊性から，経済性や耐久性のみならず，施工性

や安全性も含め総合的に検討し選定するものとする． 

 表層のアスファルト混合物に使用する骨材の最大粒径については，設計航空機荷重区分が

LA-3 以上の場合（ショルダー・過走帯の舗装を除く），耐流動性の観点から20mm以上が望

ましい． 

 施工上の最小厚は，表層の場合，アスファルト混合物に使用する骨材の最大粒径の2.5倍以

上，基層の場合，1.5 倍以上とすることを標準とする．そのため，表層に最大粒径20mmの

骨材を使用するアスファルト混合物の場合は施工上の最小厚が5cm，表層に最大粒径13mmの

Ⅱ-4.3 アスファルト混合物の剥離に対する照査 

アスファルト混合物の剥離によって，アスファルト舗装の耐久性能が損なわれないよう，

適切な方法によって評価するものとする． 
 骨材は，一般にアスファルトより水に対する親和力が大きいので，アスファルト混合物に

水が接すると，水はアスファルト被膜と骨材の間に徐々に浸透し，アスファルトは骨材表

面から剥れてしまう．剥離が進行するとひび割れやポットホールといった破損につながる． 
 剥離の度合いを照査する方法としては，粗骨材の剥離抵抗性試験や水浸ホイールトラッキ

ング試験，修正ロットマン試験などがある． 
 

Ⅱ-4.4 アスファルト混合物の骨材飛散に対する照査 

アスファルト混合物の骨材飛散によって，アスファルト舗装の耐久性能が損なわれないよ

う，適切な方法によって評価するものとする． 
 空隙率が高く，骨材同士の接点が少ない開粒度混合物などは，水平せん断力などに対して

骨材飛散がみられる場合がある．アスファルトの骨材把握の性能照査としては，カンタブ

ロ試験や改良したホイールトラッキング試験ですえきり抵抗性を評価する方法などがあ

る． 
 

Ⅱ-4.5 アスファルト混合物層の層間剥離に対する照査 

舗装表面に作用する水平力に対して，アスファルト混合物層の層間剥離が生じることがな

いことを適切な方法によって評価するものとする． 
 

 

 

 
 

 アスファルト舗装表面には，離陸開始時，着陸停止時において水平力が作用し，アスファ

ルト混合物層の層間剥離が懸念される．層間剥離が生じるとアスファルト混合物層下面の

引張ひずみが増加し，層間剥離がないときに比べて疲労耐久性が低下することになる． 
 

 

 

 

 

 

 

 

Ⅱ-4.6 アスファルト混合物に関する細目 

空港のアスファルト舗装に使用するアスファルト混合物は，破損した場合に空港運用に及

ぼす影響が非常に大きいこと等の空港の特殊性から，経済性や耐久性のみならず，施工性

や安全性も含め総合的に検討し選定するものとする． 
 表層のアスファルト混合物に使用する骨材の最大粒径については，設計航空機荷重区分が

LA-3 以上の場合（ショルダー・過走帯の舗装を除く），耐流動性の観点から20mm以上が

望ましい． 
 施工上の最小厚は，表層の場合，アスファルト混合物に使用する骨材の最大粒径の2.5倍以

上，基層の場合，2.0倍以上とすることを標準とする．そのため，表層に最大粒径20mmの骨

材を使用するアスファルト混合物の場合は施工上の最小厚が5cm，表層に最大粒径13mmの

 
 
 
 
 
 
 
「修正ロットマン試験」を追加．  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
計算方法の実用性が乏しいため削

除． 
 
 
 
 
 
 
 
 
計算方法の実用性が乏しいため削

除． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
施工性を考慮し，研究成果に基づ

く改訂． 
 



 

 

空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

骨材を使用するアスファルト混合物の場合は施工上の最小厚が4cmとなる． 

 表層施工厚が 8cmを超える場合には，基層を設けることができる．また，表層，基層の施

工については，薄い層の施工を避け，1 層の施工厚を厚くし，施工層数および境界面を少

なくすることに留意する必要がある． 

 航空機の制動時ならびに曲線部の走行時には，舗装表面に水平荷重が加わることとなる．

舗装表面に水平荷重が加わる区域においては，不十分な層間付着や舗装体内への水分の浸

入等の複合的な要因により，層間あるいは混合物層内部で剥離が生じ，舗装の破壊に至る

ことがある．このため，既設舗装表面の清掃，タックコートの養生，表層・基層の厚層化

および材料等について十分に検討し，適切な対応を行う必要がある． 

 再生アスファルト混合物については，基層と上・下層路盤に適用することができるが，一

般に基層においては，再生材混合率は40%を上限としている（十分な検討をした上でこれ以

上の再生材混合率によることも可能である）．特に再生材を基層に使用する場合は，新材

の基層に関するマーシャル試験に対する基準値を満足することに加え，水浸ホイールトラ

ッキング試験（水浸条件は「舗装調査・試験法便覧設計-2）：水浸ホイールトラッキング試験

方法」における「上面からの水の浸透を対象にした場合」）による剥離面積率が5%以下で

あるアスファルト混合物を使用するものとする． 

 夜間の施工においては，アスファルト混合物との付着性が高く，作業車両のタイヤへの付

着抑制効果がある改質系アスファルト乳剤PKM-T（日本アスファルト協会規格JEAAS-2011）

を使用することを原則とする．昼間の施工においてもPKM-Tを使用することが望ましい． 

 

 工事後にグルービングを施工する場合には，表層のアスファルト混合物を施工してから2ヶ

月以上経過した後に行う必要がある．ただし，表層に改質アスファルト混合物を用いる場

合には，施工してから1ヶ月以上経過した後にグルービングを施工することができる． 

 既存施設の破損状況等から，わだち掘れ，グルービングの変形，ポットホール，剥離等が

懸念される滑走路，誘導路，エプロン及びGSE 通行帯の新設工事では，施設の長寿命化等

を目的として，ショルダー及び過走帯を除いた本体部の表層に改質アスファルトを使用す

ることを標準とする． 

 舗装内部に滞水した水により，基層アスファルト混合物の骨材とアスファルトの剥離が促

進され粒状化する場合があり，ポットホール等の局所突発的な破損が多発する原因となる．

既存施設の破損状況等から，このような破損が懸念される滑走路，誘導路，エプロン及びG

SE通行帯の新設工事では，施設の長寿命化等を目的として，ショルダー及び過走帯を除い

た本体部の基層に改質アスファルトを使用することを標準とする． 

 

 

 

骨材を使用するアスファルト混合物の場合は施工上の最小厚が4cmとなる． 
 表層施工厚が 8cmを超える場合には，基層を設けることができる．また，表層，基層の施

工については，薄い層の施工を避け，1 層の施工厚を厚くし，施工層数及び境界面を少な

くすることに留意する必要がある． 
 航空機の制動時並びに曲線部の走行時には，舗装表面に水平荷重が加わることとなる．舗

装表面に水平荷重が加わる区域においては，不十分な層間付着や舗装体内への水分の浸入

等の複合的な要因により，層間あるいは混合物層内部で剥離が生じ，舗装の破壊に至るこ

とがある．このため，既設舗装表面の清掃，タックコートの養生，表層・基層の厚層化及

び材料等について十分に検討し，適切な対応を行う必要がある． 
 再生アスファルト混合物については，基本施設では，基層と上・下層路盤に適用すること

ができるが，基本施設の基層においては，再生材混合率の上限は40%を標準とする58)（十分

な検討をした上でこれ以上の再生材混合率によることも可能である）．特に再生材を基本

施設の基層に使用する場合は，新材の基層に関するマーシャル試験に対する基準値を満足

することに加え，水浸ホイールトラッキング試験（水浸条件は「舗装調査・試験法便覧2)：

水浸ホイールトラッキング試験方法」における「上面からの水の浸透を対象にした場合」）

による剥離面積率が5%以下であるアスファルト混合物を使用することを標準とする． 
 夜間の施工においては，アスファルト混合物との付着性が高く，作業車両のタイヤへの付

着抑制効果がある改質アスファルト乳剤PKM-T（日本アスファルト乳剤協会規格JEAAS-2
011）を使用することを標準とする．昼間の施工においてもPKM-Tを使用することが望まし

い． 
 表層舗設からグルービングの施工までに一定期間を設けると，その期間中にアスファルト

混合物がオイル分の減少により硬化し，施工するグルービングの変形抵抗性が向上する．

このため，工事後にグルービングを施工する場合には，表層のアスファルト混合物を施工

してから2ヶ月以上経過した後に行うことを標準とする．ただし，表層に改質アスファルト

混合物を用いる場合には，施工してから7日以上経過した後にグルービングを施工すること

ができる26)． 
 既存施設の破損状況等から，わだち掘れ，グルービングの変形，ポットホール，剥離等が

懸念される滑走路，誘導路，エプロン及びGSE 通行帯の新設工事では，施設の長寿命化等

を目的として，ショルダー及び過走帯を除いた本体部の表層に改質アスファルトを使用す

ることを標準とする． 
 舗装内部に滞水した水により，基層アスファルト混合物の骨材とアスファルトの剥離が促

進され粒状化する場合があり，ポットホール等の局所突発的な破損が多発する原因となる．

既存施設の破損状況等から，このような破損が懸念される滑走路，誘導路，エプロン及び

GSE通行帯の新設工事では，施設の長寿命化等を目的として，ショルダー及び過走帯を除

いた本体部の基層に改質アスファルトを使用することを標準とする． 
 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
平成 25 年度に共通仕様書が「基本

施設の基層」と改訂されているた

め． 
文末の変更． 
 
 
文末の変更． 
 
文章の修正． 
文末の変更． 
 
文章の追加． 
 
文末の変更． 
 
研究成果に基づく改訂． 
参考文献の追加． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



 

 

空港舗装補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

第Ⅱ編 アスファルト舗装編 

Ⅱ-1 アスファルト舗装の補修の考え方 

アスファルト舗装の補修においては，既設舗装の荷重支持性能，走行安全性能および表層

の耐久性能について，次の手順で調査，評価，補修工法の選定を行うものとする． 

 アスファルト舗装の性能の調査 

路面の調査および構造の調査により，アスファルト舗装の荷重支持性能，走行安全性能お

よび表層の耐久性能を調査するものとする． 

 走行安全性能の評価 

路面の調査により，走行安全性能を評価し，補修の必要性を判断するものとする．路面の

調査としては，路面性状調査およびすべり摩擦係数調査を行うものとする． 

 荷重支持性能および表層の耐久性能の評価 

構造の調査により，荷重支持性能および表層の耐久性能を評価し，補修規模を判断するも

のとする．構造の調査としては，非破壊調査，累積疲労度調査および解体調査を行うもの

とする． 

 補修工法の選定 

荷重支持性能，走行安全性能および表層の耐久性能に関する評価結果により，これらの性

能を回復させるための適切な補修工法を選定し，補修設計を行うものとする． 

 アスファルト舗装の破損は、その形状により表-2.1に示すように分類することができる． 

表-2.1 アスファルト舗装の破損の種類 

形状 破損の種類 

ひび割れ 

ヘアークラック 

線状ひび割れ 

亀甲状ひび割れ 

施工目地の開き 

リフレクションクラック 

変形 

わだち掘れ 

縦断方向の凹凸 

コルゲーション 

くぼみ 

摩耗 
ポリッシング 

はがれ 

崩壊 

ポットホール 

剥離 

老化 

グルービング形状 

角欠け 

つぶれ 

変形 

その他 

ブリージング 

タイヤ跡 

きず 

ブリスタリング（表面ぶくれ） 

ブラスト焼け 

噴泥 

凍上 

第Ⅲ章 アスファルト舗装の補修 

Ⅲ-1 総則 

アスファルト舗装の補修においては，既設舗装の荷重支持性能，走行安全性能及び表層の

耐久性能について，次の手順で調査，評価，補修工法の選定を行うものとする． 
 アスファルト舗装の性能の調査 
路面の調査及び構造の調査により，アスファルト舗装の荷重支持性能，走行安全性能

及び表層の耐久性能を調査するものとする． 
 走行安全性能の評価 
路面の調査により，走行安全性能を評価し，補修の必要性を判断するものとする．路面

の調査としては，路面性状調査及びすべり摩擦係数調査を行うものとする． 
 荷重支持性能及び表層の耐久性能の評価 
構造の調査により，荷重支持性能及び表層の耐久性能を評価し，補修規模を判断する

ものとする．構造の調査としては，非破壊調査，解体調査を行うものとする． 
 

 補修工法の選定 
荷重支持性能，走行安全性能及び表層の耐久性能に関する評価結果により，これらの

性能を回復させるための適切な補修工法を選定し，補修設計を行うものとする． 

 アスファルト舗装の破損は、その形状により表Ⅲ-1.1に示すように分類することができる． 

表Ⅲ-1.1 アスファルト舗装の破損の種類 

形状 破損の種類 

ひび割れ 
ヘアークラック，線状ひび割れ，亀甲状ひび割れ 
施工目地の開き，リフレクションクラック 

変形 わだち掘れ，縦断方向の凹凸，コルゲーション，くぼみ 
摩耗 ポリッシング，はがれ 
崩壊 ポットホール，剥離，老化 

グルービング形状 角欠け，つぶれ，変形 

その他 
ブリージング，タイヤ跡，きず， 
ブリスタリング（表面ぶくれ），ブラスト焼け， 
噴泥，凍上 

  

見出しの変更． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
既設舗装の累積疲労度を算定する

ことは困難なため削除． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

 アスファルト舗装の調査は，路面の調査（路面性状調査およびすべり摩擦係数調査）と構

造の調査（非破壊調査，累積疲労度調査および解体調査）に分けることができる 

 アスファルト舗装の調査を行う場合には，路面の調査と構造の調査を併用することが望ま

しい．路面の調査では走行安全性能の評価が可能であり，構造の調査では荷重支持性能お

よび表層の耐久性能を評価することが可能である． 

 アスファルト舗装の標準的な補修の考え方を図-2.1に示す． 

 
 

 
 

図-2.1 アスファルト舗装の補修の考え方 

 アスファルト舗装の調査は，路面の調査（路面性状調査及びすべり摩擦係数調査）と構造

の調査（非破壊調査及び解体調査）に分けることができる 
 アスファルト舗装の調査を行う場合には，路面の調査と構造の調査を併用することが望ま

しい．路面の調査では走行安全性能の評価が可能であり，構造の調査では荷重支持性能及

び表層の耐久性能を評価することが可能である． 
 アスファルト舗装の標準的な補修の考え方を図Ⅲ-1.1に示す． 

 
 

 

図Ⅲ-1.1 アスファルト舗装の補修の考え方 

 

 
既設舗装の累積疲労度を算定する

ことは困難なため削除． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

定期点検（調査）

すべり摩擦係数調査

路面の評価

路面性状調査

ひび割れ調査

わだち掘れ調査

平坦性調査

非破壊調査

FWD調査

熱赤外線調査

解体調査の項目・位置の選定解体調査の項目・位置の選定

解体調査に基づく構造の評価

構造上問題のない場合の補修舗装補修なし

補修工法の選定

構造上問題のある場合の補修

設計用値の設定

補修舗装厚の設計

補修工法の選定

構造上問題あり構造上問題なし

路面性状問題なし

路面性状問題あり

（構造上の評価が必要）

非破壊調査，累積疲労度調査

による構造の評価

構造上問題がある

可能性：小

構造上問題がある

可能性：大

解体調査

コア供試体採取

室内試験

解体調査

コア供試体採取

室内試験

原位置試験

累積疲労度調査

すべり摩擦係数調査

定期点検（調査）

路面の評価

非破壊調査による
構造の評価

路面性状問題あり
（構造上の評価が必要）

構造上問題がある
可能性：大

構造上問題がある
可能性：小

解体調査の項目・位置の選定（可能性の大小を考慮）

解体調査

コア供試体採取
室内試験

原位置試験

解体調査

コア供試体採取
室内試験

解体調査に基づく
構造の評価

構造上問題のある場合の補修

構造上問題あり構造上問題なし

構造上問題のない場合の補修舗装補修なし

路面性状問題なし

可能性：大可能性：小

設計用値の設定
補修舗装厚の設計
補修工法の選定

補修工法の選定

非破壊調査

FWD調査
熱赤外線調査

路面性状調査

ひび割れ調査
わだち掘れ調査
平坦性調査



 

 

空港舗装補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

Ⅱ-2 アスファルト舗装の調査 

Ⅱ-2.1 総則 

 路面の調査は，路面性状調査およびすべり摩擦係数調査を行うものとする． 

  構造の調査は，非破壊調査，累積疲労度調査および解体調査を行うものとする 

 

 路面の調査は，表-2.1に示した舗装の破損の種類のすべてについて行うことが望ましいが，

調査の効率化のため路面性状調査としてひび割れ調査，わだち掘れ調査および平坦性調査

を行うことに加えて，すべり抵抗性の測定を行うすべり摩擦係数調査を行うことを標準と

する． 

 構造の調査は，非破壊調査では舗装のたわみおよび層間剥離の有無を調べること，累積疲

労度調査ではアスファルト舗装の荷重支持性能である路床の支持力，アスファルト混合物

層の疲労ひび割れについて累積疲労度の算定を行うこと，解体調査では舗装を構成する各

層の性状を調べることを標準とする． 

 構造の調査における非破壊調査および累積疲労度調査は，解体調査を実施する位置や規模

を選定するために実施する． 

 構造の調査における解体調査は，非破壊調査および累積疲労度調査により構造上の問題が

懸念される位置において，その懸念される構造上の問題の程度に応じて，アスファルト混

合物の切取りコア供試体採取および室内試験，テストピットの掘削による現場試験，試料

採取および室内試験を行い，舗装各層の材質，密度および強度等を評価するために行う． 

 

Ⅱ-2.2 路面の調査 

Ⅱ-2.2.1 路面性状調査 

(1) ひび割れ調査 
ひび割れ調査は，路面のひび割れを連続的に撮影可能な測定機器を使用するものとす

る．撮影済の画像を解読し，データユニット毎にひび割れ率を算出するものとする． 
(2) わだち掘れ調査 

わだち掘れ調査は，横断プロファイル（任意の高さを基準とした横断形状）が測定可能

な測定機器を使用するものとする．  
(3) 平坦性調査 

平坦性調査は，縦断プロファイル（任意の高さを基準とした縦断形状）が測定可能な測

定機器を使用するものとする．航空機の走行頻度が高い位置において，データユニット

全長にわたり縦断プロファイルを測定し，縦断プロファイルの測定データから BBI
（Boeing Bump Index）を算出するものとする． 

(1) 路面性状調査の実施頻度は，施設の特性や現場条件等を考慮し適切に設定する．なお，平

坦性調査で算出する BBI は，一般には，地盤の不同沈下に起因する凹凸により経年変化

する値であることから，経年的な地盤沈下が想定される海上埋立部の施設以外では，平坦

性調査を省略することができる． 

(2) 路面性状調査を行うデータユニットサイズは，表-2.2 を標準とする．データユニットのと

り方は，滑走路および誘導路については，センターラインを中心とする．  

 

表-2.2 滑走路・誘導路・エプロンのデータユニットサイズ 

就航機材 データユニットサイズ 

大型ジェット機が就航する空港 幅 21m×長さ 30m 

中小型ジェット機が就航する空港 

（DHC-8シリーズは中小型ジェット機として

扱う） 

幅 14m×長さ 45m 

Ⅲ-2 アスファルト舗装の調査 

Ⅲ-2.1 総則 

 路面の調査は，路面性状調査及びすべり摩擦係数調査を行うものとする． 
 構造の調査は，非破壊調査及び解体調査を行うものとする． 

 
 路面の調査は，表Ⅲ-1.1に示した舗装の破損の種類のすべてについて行うことが望ましい

が，調査の効率化のため路面性状調査としてひび割れ調査，わだち掘れ調査及び平坦性調

査を行うことに加えて，すべり抵抗性の測定を行うすべり摩擦係数調査を行うことを標準

とする． 
 構造の調査は，非破壊調査では舗装のたわみ及び層間剥離の有無を調べること，解体調査

では舗装を構成する各層の性状を調べることを標準とする． 
 
 

 構造の調査における非破壊調査は，解体調査を実施する位置や規模を選定するために実施

する． 
 構造の調査における解体調査は，非破壊調査により構造上の問題が懸念される位置におい

て，その懸念される構造上の問題の程度に応じて，アスファルト混合物の切取りコア供試

体採取及び室内試験，テストピットの掘削による現場試験，試料採取及び室内試験を行い，

舗装各層の材質，密度及び強度等を評価するために行う． 
 

Ⅲ-2.2 路面の調査 

Ⅲ-2.2.1 路面性状調査 

(1) ひび割れ調査 
ひび割れ調査は，路面のひび割れを連続的に撮影可能な測定機器を使用するものとす

る．撮影済の画像を解読し，データユニット毎にひび割れ率を算出するものとする． 
(2) わだち掘れ調査 

わだち掘れ調査は，横断プロファイル（任意の高さを基準とした横断形状）が測定可能

な測定機器を使用するものとする． 
(3) 平坦性調査 

平坦性調査は，縦断プロファイル（任意の高さを基準とした縦断形状）が測定可能な測

定機器を使用するものとする．航空機の走行頻度が高い位置において，データユニット

全長にわたり縦断プロファイルを測定し，縦断プロファイルの測定データから BBI
（Boeing Bump Index）を算出するものとする． 

(1) 路面性状調査の実施頻度は，施設の特性や現場条件等を考慮し適切に設定する．なお，平

坦性調査で算出する BBI は，一般には，地盤の不同沈下に起因する凹凸により経年変化す

る値であることから，経年的な地盤沈下が想定される海上埋立部の施設以外では，平坦性

調査を省略することができる． 
(2) 路面性状調査を行うデータユニットサイズは，表Ⅲ-2.1 を標準とする．データユニットの

とり方は，滑走路及び誘導路については，センターラインを中心とする． 
 

表Ⅲ-2.1 滑走路・誘導路・エプロンのデータユニットサイズ 

就航機材 データユニットサイズ 
大型ジェット機が就航する空港 幅 21m×長さ 30m 
中小型ジェット機が就航する空港 

（DHC-8 シリーズは中小型ジェット機として扱う） 幅 14m×長さ 45m 

プロペラ機及び小型機のみが就航する空港 幅 7m ×長さ 90m 

 
 
 
既設舗装の累積疲労度を算定する

ことは困難なため削除． 
 
 
 
 
 
 
 
 
既設舗装の累積疲労度を算定する

ことは困難なため削除． 
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プロペラ機および小型機のみが就航する空港 幅 7m ×長さ 90m 

 

(3) 路面の調査結果に基づく舗装路面の評価は，データユニットサイズ毎に行うことを標準と

する． 

(4) 空港舗装は広い面的な舗装で，大部分の区域はほとんど交通荷重が作用しない．しかし，舗

装材料，特に表層材料は，交通荷重が作用しなくても気象作用その他により劣化，または老

化してひび割れ等を生じさせるため，気象による劣化等の調査も考慮する必要がある． 

(5) ひび割れ調査 

(i) アスファルト舗装のひび割れには，線状ひび割れ，亀甲状ひび割れ，施工目地の開き，

リフレクションクラックがある． 

(ii) ひび割れ率は(式 2.1)により算出する． 

 

            ひび割れ面積（m2）      
単位データユニットの面積（m2） 

 

ここに，ひび割れ面積は，亀甲状ひび割れ面積とその他ひび割れ面積の和とし，その他

ひび割れ面積は，線状ひび割れ，施工目地の開きおよびリフレクションクラックの長さ

に 0.3m を乗じた面積とする． 

 

(iii) ひび割れ調査では，路面性状測定車や MMS（Mobile Mapping System）により路面を連続

的に撮影するが，表-2.2に示したデータユニットサイズとの関係から，図-2.2のように

帯状に撮影するとよい．撮影済の画像解読の際には，現地と撮影画像の位置がずれない

ように十分に照合を行う必要がある． 

 

図-2.2 ひび割れ調査の例（大型ジェット機が就航する空港の 1データユニット） 

 

(iv) 路面性状測定車や MMS により撮影解読可能なひび割れの程度は，幅 1mm 以上のものであ

る．したがって，目視でひび割れ調査を行う場合は，この幅と整合をとる必要がある． 

(v) ひび割れ率の算出にあたってすでにパッチングによって補修された部分の取り扱いは，

原則として，ひび割れ面積に含めないこととする． 

(vi) 図-2.3 のようなひび割れの実測に対しては，ひび割れ率は次のように算出される． 

 

ひび割れ率(%)=                                    ×100=5.1%   
 

 

 

(3) 路面の調査結果に基づく舗装路面の評価は，データユニットサイズ毎に行うことを標準と

する． 
(4) 空港舗装の特徴は，広く面的な舗装であることから，大部分の区域はほとんど交通荷重が

作用しない．しかし，舗装材料，特に表層材料は，交通荷重が作用しなくても気象作用そ

の他により劣化又は老化してひび割れ等を生じさせるため，気象による劣化等の調査も考

慮する必要がある． 
(5) ひび割れ調査 

(i) アスファルト舗装のひび割れには，線状ひび割れ，亀甲状ひび割れ，施工目地の開き，リ

フレクションクラックがある． 
(ii) ひび割れ率は（式Ⅲ-2.1）により算出する． 

ひび割れ率(%) =
ひび割れ面積(m2)

単位データユニットの面積(m2)
× 100 ・・・・・（式Ⅲ-2.1） 

ここに，ひび割れ面積は，亀甲状ひび割れ面積とその他ひび割れ面積の和とし，その他ひ

び割れ面積は，線状ひび割れ，施工目地の開き及びリフレクションクラックの長さに 0.3m
を乗じた面積とする． 

 
(iii) ひび割れ調査では，路面性状測定車や MMS（Mobile Mapping System）により路面を連続

的に撮影するが，表Ⅲ-2.1 に示したデータユニットサイズとの関係から，図Ⅲ-2.1 のよ

うに帯状に撮影するとよい．撮影済の画像解読の際には，現地と撮影画像の位置がずれ

ないように十分に照合を行う必要がある． 

 
図Ⅲ-2.1 ひび割れ調査の例（大型ジェット機が就航する空港の 1データユニット） 

 
(iv) 路面性状測定車や MMS により撮影解読可能なひび割れの程度は，幅 1mm 以上のもので

ある．したがって，目視でひび割れ調査を行う場合は，この幅と整合をとる必要がある． 
(v) ひび割れ率の算出にあたって，すでにパッチングによって補修された部分の取り扱いは，

ひび割れ面積に含めないことを標準とする． 
(vi) 図Ⅲ-2.2 のようなひび割れの実測に対しては，ひび割れ率は次のように算出される． 

ひび割れ率(%) =
6 × 2 + (12 + 14 + 5 + 3 + 6.5 + 8 + 4 + 14.5) × 0.3

21 × 30
× 100 = 5.1% 

 

 
 
 
 
文章の修正． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
文末の変更． 
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図-2.3 ひび割れの実測の例（大型ジェット機が就航する空港の 1データユニット） 

 

(6) わだち掘れ調査 

(i) わだち掘れ量は図-2.4に示すように，わだち掘れ量算出対象範囲内における基準線から

路面までの垂線長の最大値で定義される． 

(ii) わだち掘れ量を求めるための基準線を引く際，路面の一部がその基準線よりも高い場合

には，新たに基準点を追加し，再度基準線を引き，基準線よりも高い路面がなくなるま

で，これを繰り返す．詳細は付録-9に示す． 

(iii) わだち掘れ量算出対象範囲は，データユニットサイズの全幅とする． 

 

図-2.4 わだち掘れ量の定義 

 

(iv) わだち掘れ量は図-2.5に示すように各データユニットの中央部で測定する. 

 
図-2.5 わだち掘れ量の測定位置（大型ジェット機が就航する空港の場合） 

 

(v) 空港における路面性状調査で，わだち掘れ量の測定に使用する機器は図-2.6に示すよう

 

図Ⅲ-2.2 ひび割れの実測の例（大型ジェット機が就航する空港の 1データユニット） 

 
(6) わだち掘れ調査 

(i) わだち掘れ量は，図Ⅲ-2.3 に示すように，わだち掘れ量算出対象範囲内における基準線

から路面までの垂線長の最大値で定義される． 
(ii) わだち掘れ量を求めるための基準線を引く際，路面の一部がその基準線よりも高い場合

には，新たに基準点を追加し，再度基準線を引き，基準線よりも高い路面がなくなるま

で，これを繰り返す．詳細は付録-22に示す． 
(iii) わだち掘れ量算出対象範囲は，データユニットサイズの全幅とする． 

 
図Ⅲ-2.3 わだち掘れ量の定義 

 
(iv) わだち掘れ量は，図Ⅲ-2.4 に示すように各データユニットの中央部で測定する． 

 
図Ⅲ-2.4 わだち掘れ量の測定位置（大型ジェット機が就航する空港の場合） 

 
(v) 空港における路面性状調査で，わだち掘れ量の測定に使用する機器は，図Ⅲ-2.5 に示す
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に一般的には，横断プロフィルグラフ，路面性状測定車，MMS，ハンディープロファイラ

ーが使用されている．重ね合わせによりわだち掘れを測定する機器を使用する場合には，

測定精度を確保するため重ね合わせ位置で高さの確認を行う必要がある． 

    

・横断プロフィルグラフ 

測定事例：測定可能幅が 3.8m で，0.8m 程度を重ねて測定 

 

 

・路面性状測定車，MMS 
測定事例：測定可能幅が 4.0m で，0.25m 程度を重ねて測定 

 

 

・ハンディープロファイラー 

測定事例：データユニット幅を一括測定可能幅で測定 

 

ように一般的には，横断プロフィルグラフ，路面性状測定車，MMS，ハンディープロフ

ァイラーが使用されている．重ね合わせによりわだち掘れを測定する機器を使用する場

合には，測定精度を確保するため重ね合わせ位置で高さの確認を行う必要がある． 
 

・横断プロフィルグラフ 

測定事例：測定可能幅が 3.8m で，0.8m 程度を重ねて測定 

 
 

・路面性状測定車，MMS 
測定事例：測定可能幅が 4.0m で，0.25m 程度を重ねて測定 

 
 

・ハンディープロファイラー 
測定事例：データユニット幅を一括測定可能幅で測定 
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※各横断図で，○の位置の高さをレベルにより測定する． 

図-2.6 わだち掘れ量の測定機器と測定例 

 

(7) 平坦性調査 

(i) 平坦性調査における横断方向の測定位置は表-2.3に示す位置とする． 

 

表-2.3 滑走路・誘導路・エプロンの平坦性調査における横断方向の測定位置 

就航機材 横断方向の測定位置 

大型ジェット機が就航する空港 センターから 5.5m 

中型ジェット機が就航する空港 センターから 4.8m 

小型ジェット機が就航する空港 センターから 2.6m 

プロペラ機および小型機のみが就航する空港 
センターから主要航空機の 

主脚間距離の約 1/2の距離 

(注) 滑走路横断方向の測定位置は，取付誘導路側とする．なお，滑走路の両側に取付誘

導路がある場合は，使用頻度の多い取付誘導路側とする． 
 

(ii) 平坦性調査では，縦断プロファイルを測定する．縦断プロファイルとは，図-2.7に示す

ように，いずれかの地点（通常は滑走路端や誘導路端など）の高さを基準とした基準線

からの高さを指す．縦断方向の測定の間隔は 1m以下を標準とする． 

 

 
図-2.7 縦断プロファイルの測定事例 

 

 

(iii) 平坦性調査においては，縦断プロファイルから BBI（Boeing Bump Index）を算出するも

のとする．BBI は，図-2.8 に示すように 1m ごとに測定された縦断プロファイルデータ

を用いて基準線長に応じた凹凸高さ及び凹凸長さを算出し，(式 2.2)により算出するこ

とができる．詳細は付録-9に示す． 

※各横断図で，○の位置の高さをレベルにより測定する． 
図Ⅲ-2.5 わだち掘れ量の測定機器と測定例 

 

(7) 平坦性調査 
(i) 平坦性調査における横断方向の測定位置は，表Ⅲ-2.2 に示す位置とする． 

 
表Ⅲ-2.2 滑走路・誘導路・エプロンの平坦性調査における横断方向の測定位置 

就航機材 横断方向の測定位置 

大型ジェット機が就航する空港 センターから 5.5m 

中型ジェット機が就航する空港 センターから 4.8m 

小型ジェット機が就航する空港 センターから 2.6m 

プロペラ機及び小型機のみが就航する空港 
センターから主要航空機の 
主脚間距離の約 1/2 の距離 

(注) 滑走路横断方向の測定位置は，取付誘導路側とする．なお，滑走路の両側に取付誘導

路がある場合は，使用頻度の多い取付誘導路側とする． 
 

(ii) 平坦性調査では，縦断プロファイルを測定する．縦断プロファイルとは，図Ⅲ-2.6 に示

すように，いずれかの地点（通常は滑走路端や誘導路端など）の高さを基準とした基準線

からの高さを指す．縦断方向の測定の間隔は 1m 以下を標準とする． 
 

 
図Ⅲ-2.6 縦断プロファイルの測定事例 

 

 
(iii) 平坦性調査においては，縦断プロファイルから BBI（Boeing Bump Index）を算出するも

のとする．BBI は，図Ⅲ-2.7 に示すように 1m ごとに測定された縦断プロファイルデー

タを用いて基準線長に応じた凹凸高さ及び凹凸長さを算出し，（式Ⅲ-2.2）により算出す

ることができる．詳細は付録-22に示す． 
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空港舗装補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

 

 

図-2.8 BBI 算出における凹凸高さ及び凹凸長さの定義 

 
BBI＝max(BH / SBH)  ・・・・・・・・・・・・(式 2.2) 

 

    ここに,  

     BH：凹凸高さ（Bump Height） 

着目する路面上の点から基準線までの垂直距離（cm） 

     BL：凹凸長さ（Bump Length） 

着目する路面上の点から基準線端までの水平距離（m） 

基準線始点・終点までの距離の短い方を採用し，最大 60mとする． 

     SBH：基準凹凸高さ（Standard Bump Height） 

ICAO Annex14に示されている「Temporary acceptable surface irregularity 

height」の数値補修-48)を近似した次式補修-49)により計算される凹凸高さ(cm) 

       SBH＝1.713187＋0.800872・BL－0.031265・BL 2＋0.000549・BL 3 (0<BL≦20) 

       SBH＝6.4＋0.16・BL (20＜BL≦60) 

 

 

Ⅱ-2.2.2 すべり摩擦係数調査 

アスファルト舗装の路面のすべり抵抗性は，すべり摩擦係数を測定するものする. 

 

 
図Ⅲ-2.7 BBI算出における凹凸高さ及び凹凸長さの定義 

 
𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵 = 𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝐵𝐵𝐵𝐵/𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆) ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・（式Ⅲ-2.2） 

 
    ここに,  

𝐵𝐵𝐵𝐵 ：凹凸高さ（Bump Height） 
 着目する路面上の点から基準線までの垂直距離（cm） 

𝐵𝐵𝐵𝐵 ：凹凸長さ（Bump Length） 
 着目する路面上の点から基準線端までの水平距離（m） 
 基準線始点・終点までの距離の短い方を採用し，最大 60m とする． 

𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆 ：ICAO Annex14 に示されている「Temporary acceptable surface  
irregularity height」の数値 83)を近似した次式 84)により計算される 
凹凸高さ（cm） 

 𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆 = 1.713187 + 0.800872 ∙ 𝐵𝐵𝐵𝐵 − 0.031265 ∙ 𝐵𝐵𝐵𝐵2 + 0.000549 ∙ 𝐵𝐵𝐵𝐵3 
 (0 < 𝐵𝐵𝐵𝐵 ≤ 20) 
 𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆 = 6.4 + 0.16 ∙ 𝐵𝐵𝐵𝐵  (20 < 𝐵𝐵𝐵𝐵 ≤ 60) 

 

Ⅲ-2.2.2 すべり摩擦係数調査 

アスファルト舗装の路面のすべり抵抗性は，すべり摩擦係数を測定するものとする. 
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空港舗装補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

 すべり摩擦係数調査の実施頻度は，施設の特性や現場条件等を考慮し適切に設定する． 

 グルービングの破損の種類には，角欠けやつぶれのほか，両者が同時に生じているもの，

グルービングの蛇行といったものもある．調査方法として一般的なものはないが，角欠け

やつぶれについては目視により破損の種類を観察するとともに，グルービングの溝の容量

をノギスにより測定することにより行った例補修-24) がある． 

 滑走路面のすべり抵抗性の測定を行うすべり摩擦係数調査は，一般に連続摩擦測定装置が

用いられる補修-25)．グルービングが設置されている滑走路では，航空機の着陸時におけるグ

ルービングとタイヤとの間の摩擦によるゴムの付着でグルービングの溝が詰まっている場

合や，航空機荷重によりグルービングの溝がつぶれた場合などでは，すべり抵抗性の減少

が生ずる恐れがある． 

 

 連続摩擦測定装置は，SFT(サーフェス・フリクション・テスター) が一般的である． 

 測定前に，連続摩擦測定装置の測定部分の摩耗の有無等について点検を行う必要がある． 

 測定は路面を湿潤状態として行い，1測線3往復を標準とする． 

 測定速度は，SFTの場合には95km/hとする． 

 測定時の路面温度を計測する． 

 最近の調査結果補修-26)からは，すべり抵抗性は，滑走路中間部に比較すると接地帯付近では

3～5割小さいこと，夏季は冬季に比較すると1～2割小さいことが示されている．また，滑

走路面に付着したタイヤゴムを除去することによりすべり抵抗性が回復することも認めら

れている． 

 すべり摩擦係数調査の詳細については付録-3に示す． 

 

Ⅱ-2.3 構造の調査 

Ⅱ-2.3.1 非破壊調査 

アスファルト舗装における非破壊調査の方法は，FWD (フォーリング・ウエイト・デフレク

トメータ) 調査および熱赤外線調査によるものとする． 

 非破壊調査は，調査対象地点の舗装構成，当該地域での過去の調査例等を参考に，調査数

量，配置等を計画する必要がある． 

 非破壊調査は，舗装を損傷することなく短時間のうちに数多くの地点で行えるため，時間

的制約の厳しい供用中の空港において有効な調査の一つである． 

 FWD調査補修-27),補修-28),補修-29),補修-30)は，たわみを用いて構造を調査するものであり，熱赤外線

調査補修-31),補修-32)は熱赤外線画像を用いて層間剥離を調査するものである． 

 FWD調査は舗装面のたわみを調査することができる．調査方法は，重錘をアスファルト舗装

表面に落下させ，舗装表面のたわみを計測し，舗装構造の健全度を非破壊で調査するもの

である． 

 使用するFWDには，空港用FWDおよび道路用FWDがある．空港用FWDは，B747-400の一輪の接

地荷重および接地面積を根拠として，載荷荷重は49～245kN，載荷版直径は450mmであり，

舗装面のたわみを複数の計測点（載荷点から0～250cmの範囲としている機種が多い）のセ

ンサーによって検出するものである．また，道路用FWDは，載荷荷重は49～147kN，載荷版

直径は300mmであり，舗装面のたわみを複数の計測点（載荷点から0～150cmの範囲としてい

る機種が多い）のセンサーによって検出するものである．国内で稼働しているFWDの一覧に

ついては，NPO法人 舗装診断研究会のホームページにまとめられている． 

 使用するFWDの載荷荷重は，表-2.4を目安に選択するものとする．載荷荷重は49kN，98kN，

147kN，196kN，245kN，載荷板直径は300mmまたは450mmとするのが一般的であるが，計測さ

れるたわみが小さくなると誤差が大きくなるため，載荷荷重は大きい方が望ましい． 

 
 

 すべり摩擦係数調査の実施頻度は，施設の特性や現場条件等を考慮し適切に設定する． 
 グルービングの破損の種類には，角欠けやつぶれのほか，両者が同時に生じているもの，

グルービングの蛇行といったものもある．調査方法として一般的なものはないが，角欠け

やつぶれについては，目視により破損の種類を観察するとともに，グルービングの溝の容

量をノギスにより測定することにより行った例60) がある． 
 滑走路面のすべり抵抗性の測定を行うすべり摩擦係数調査は，一般に連続摩擦測定装置が

用いられる61)．グルービングが設置されている滑走路では，航空機の着陸時におけるグル

ービングとタイヤとの間の摩擦によるゴムの付着でグルービングの溝が詰まっている場合

や，航空機荷重によりグルービングの溝がつぶれた場合などでは，すべり抵抗性の減少が

生ずる恐れがある． 
 

 連続摩擦測定装置は，SFT(サーフェス・フリクション・テスター) が一般的である． 
 測定前に，連続摩擦測定装置の測定部分の摩耗の有無等について点検を行う必要がある． 
 測定は路面を湿潤状態として行い，1測線3往復を標準とする． 
 測定速度は，SFTの場合には95km/hとする． 
 測定時の路面温度を計測する． 
 最近の調査結果62)からは，すべり抵抗性は，滑走路中間部に比較すると接地帯付近では3～

5割小さいこと，夏季は冬季に比較すると1～2割小さいことが示されている．また，滑走路

面に付着したタイヤゴムを除去することによりすべり抵抗性が回復することも認められて

いる． 
 すべり摩擦係数調査の詳細については付録-19に示す． 

 

Ⅲ-2.3 構造の調査 

Ⅲ-2.3.1 非破壊調査 

アスファルト舗装における非破壊調査の方法は，FWD (フォーリング・ウエイト・デフレク

トメータ) 調査及び熱赤外線調査によるものとする． 
 非破壊調査は，調査対象地点の舗装構成，当該地域での過去の調査例等を参考に，調査数

量，配置等を計画する必要がある． 
 非破壊調査は，舗装を損傷することなく短時間のうちに数多くの地点で行えるため，時間

的制約の厳しい供用中の空港において有効な調査の一つである． 
 FWD調査63), 64), 65), 66)は，たわみを用いて構造を調査するものであり，熱赤外線調査67), 68)

は，熱赤外線画像を用いて層間剥離を調査するものである． 
 FWD調査は，舗装面のたわみを調査することができる．調査方法は，重錘をアスファルト

舗装表面に落下させ，舗装表面のたわみを計測し，舗装構造の健全度を非破壊で調査する

ものである． 
 使用するFWDには，空港用FWD及び道路用FWDがある．空港用FWDは，B747-400の一輪

の接地荷重及び接地面積を根拠として，載荷荷重は49～245kN，載荷版直径は450mmであ

り，舗装面のたわみを複数の計測点（載荷点から0～250cmの範囲としている機種が多い）

のセンサーによって検出するものである．また，道路用FWDは，載荷荷重は49～147kN，

載荷版直径は300mmであり，舗装面のたわみを複数の計測点（載荷点から0～150cmの範囲

としている機種が多い）のセンサーによって検出するものである．国内で稼働しているFW
Dの一覧については，NPO法人 舗装診断研究会のホームページにまとめられている． 

 使用するFWDの載荷荷重は，表Ⅲ-2.3を目安に選択するものとする．載荷荷重は49kN，98
kN，147kN，196kN，245kN，載荷板直径は300mm又は450mmとするのが一般的であるが，

計測されるたわみが小さくなると誤差が大きくなるため，載荷荷重は大きい方が望ましい． 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

表-2.4 FWDの載荷荷重の選択の目安 

施設 載荷荷重 

滑走路・誘導路・エプロンの本体 98kN以上 

ショルダー・過走帯等 49kN以上 

 

 FWDによるたわみ量は，路面の温度により大きく変化するため，FWD調査時には必ず舗装表

面温度を計測する． 

 FWD調査の実施にあたっては，調査対象地点の舗装構成が均一かどうか，舗装履歴は一定か

どうか，また当該区域の舗装強度の分布が過去の調査で把握されているか等により，調査

数量と配置を設定する必要がある．しかし，FWD調査は比較的簡便であるので，できるだけ

多く調査を実施し，舗装強度の平面的な分布を把握することが望ましい．Ⅱ-2.2.1 路面

性状調査で示したデータユニットサイズに合わせて1データユニット1箇所での実施を標準

とする． 

 アスファルト舗装の新設・補修直後にFWDによるたわみの初期値を測定することを標準とす

る．初期値を測定することにより，次期の補修にあたっての評価参考値とすることが可能

となる． 

 FWD調査の詳細については付録-4に示す． 

 熱赤外線調査は，健全部と層間剥離部で舗装表面温度が異なることを利用し，舗装表面温

度を熱赤外線カメラにより観察することで，層間剥離の発生位置を特定するものである． 

 健全部と層間剥離部の舗装表面温度差は夜間より昼間の方が大きいため，熱赤外線調査は

昼間に実施する方が層間剥離の位置を検出しやすいが，空港の運用上の観点から，一般的

には夜間に実施される． 

 熱赤外線調査では，層間剥離の全ての位置を正確に検知することは困難であるが，層間剥

離箇所の多い個所，少ない個所を判別することは可能である． 

 滑走路の全域のように広範囲の調査を行う際には，作業車等を用いて熱赤外線画像を連続

的に撮影することが効率的である．ただし，小規模面積の調査（例えば，目視で発見され

た破損部周囲の層間剥離状況の確認）の場合は，巡回点検等において点検者が熱赤外線カ

メラのモニタにより舗装表面温度を観察することにより，リアルタイムで簡易に層間剥離

を検出可能なことから，概査としては効率的な調査方法である． 

 熱赤外線調査により危険箇所を特定した後に打音調査により入念な調査を行うことが望ま

しい． 

 熱赤外線カメラにより舗装表面温度を確認する際，グルービングや舗装表面に付着したゴ

ムがノイズとして撮影される場合がある．前者については，グルービングが縞模様として

撮影されるものであるが，撮影角度や撮影高さを調整することで除去することが可能補修-3

0)である．また，後者については，付着したゴムと舗装表面の材料特性（放射率）が異なる

ことにより，両者の温度が同じであっても，熱赤外線画像上では両者の温度が異なると判

別されるものであるが，天空からの赤外放射を遮蔽しながら撮影することで除去すること

が可能補修-33) である． 

 熱伝導特性の違いによる剥離部と健全部の温度差により層間剥離位置を検出するシステム

のため，季節や天候の影響を受けやすい．季節は春から秋，天候は晴天時が望ましい気象

条件といえる． 

 熱赤外線調査の詳細については付録-5に示す． 

 

 

表Ⅲ-2.3 FWDの載荷荷重の選択の目安 

施設 載荷荷重 

滑走路・誘導路・エプロンの本体 98kN 以上 

ショルダー・過走帯等 49kN 以上 
 

 FWDによるたわみ量は，路面の温度により大きく変化するため，FWD調査時には必ず舗装

表面温度を計測する． 
 FWD調査の実施にあたっては，調査対象地点の舗装構成が均一かどうか，舗装履歴は一定

かどうか，また当該区域の舗装強度の分布が過去の調査で把握されているか等により，調

査数量と配置を設定する必要がある．しかし，FWD調査は比較的簡便であるので，できる

だけ多く調査を実施し，舗装強度の平面的な分布を把握することが望ましい．「Ⅲ-2.2.1

 路面性状調査」で示したデータユニットサイズに合わせて1データユニット1箇所での実

施を標準とする． 
 アスファルト舗装の新設・補修後には，早期にFWDによるたわみの初期値を測定すること

を標準とする．初期値を測定することにより，次期の補修にあたっての評価参考値とする

ことが可能となる． 
 FWD調査の詳細については付録-20に示す． 
 熱赤外線調査は，健全部と層間剥離部で舗装表面温度が異なることを利用し，舗装表面温

度を熱赤外線カメラにより観察することで，層間剥離の発生位置を特定するものである． 
 熱赤外線調査における健全部と層間剥離部の舗装表面温度差は，夜間より昼間の方が大き

いため，熱赤外線調査は昼間に実施する方が層間剥離の位置を検出しやすいが，空港の運

用上の観点から，一般的には夜間に実施される． 
 熱赤外線調査では，層間剥離の全ての位置を正確に検知することは困難であるが，層間剥

離箇所の多い個所，少ない個所を判別することは可能である． 
 滑走路の全域のように広範囲の熱赤外線調査を行う際には，作業車等を用いて熱赤外線画

像を連続的に撮影することが効率的である．ただし，小規模面積の調査（例えば，目視で

発見された破損部周囲の層間剥離状況の確認）の場合は，巡回点検等において点検者が熱

赤外線カメラのモニタにより舗装表面温度を観察することで，リアルタイムで簡易に層間

剥離を検出可能なことから，概査としては効率的な調査方法である． 
 熱赤外線調査により危険箇所を特定した後には，打音調査により入念な調査を行うことが

望ましい． 
 熱赤外線カメラにより舗装表面温度を確認する際，グルービングや舗装表面に付着したゴ

ムがノイズとして撮影される場合がある．前者については，グルービングが縞模様として

撮影されるものであるが，撮影角度や撮影高さを調整することで除去することが可能67)で

ある．また，後者については，付着したゴムと舗装表面の材料特性（放射率）が異なるこ

とにより，両者の温度が同じであっても，熱赤外線画像上では両者の温度が異なると判別

されるものであるが，天空からの赤外放射を遮蔽しながら撮影することで除去することが

可能69) である． 
 熱伝導特性の違いによる剥離部と健全部の温度差により層間剥離位置を検出するシステム

のため，季節や天候の影響を受けやすい．季節は春から秋，天候は晴天時が望ましい気象

条件といえる． 
 熱赤外線調査の詳細については付録-21に示す． 
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空港舗装補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

Ⅱ-2.3.2 累積疲労度調査 

累積疲労度調査は，路床の支持力，アスファルト混合物層の疲労ひび割れについて，累積

疲労度を算出して行うものとする． 

 路床の累積疲労度の調査 

路床上面の圧縮ひずみより累積疲労度を算定する． 

 アスファルト混合物層の累積疲労度の調査 

アスファルト混合物層の底面における引張ひずみより累積疲労度を算定する． 

 アスファルト舗装の累積疲労度調査では，路床およびアスファルト混合物層の累積疲労度

を算定する．累積疲労度の算定は，設計時点の交通条件や気象条件等を実際の供用時のデ

ータに置き換えて行うものとする．また，舗装新設時に経験的設計法を用いている場合に

も理論的設計を行ったと見なして累積疲労度を算定するものとする． 

 累積疲労度の算定では交通量や路床およびアスファルト混合物の変形係数を設定する必要

がある．変形係数の設定においては，第Ⅰ編 共通編を参照することができる． 

 路床の累積疲労度の調査 

(i) 路床の圧縮変形は路床上面の圧縮ひずみが支配的な要因とされている．そのため，路床上

面の圧縮ひずみを算定し，これを変数とした路床の圧縮変形に関する疲労破壊曲線をも

とに累積疲労度を算定することができる． 

(ii) 疲労破壊曲線は，一般に(式 2.3)を用いることができる． 

 

α

β

ε
10

=fN ・・・・・・・(式 2.3) 

 

ここに， 

fN ：許容繰返し回数 

ε ：路床上面に発生する圧縮ひずみ 

βα , ：定数で， 213.11=α ， 298.29−=β を用いることができる 

 

(iii) 路床の累積疲労度の算定は一般に (式 2.4)により行うことができる． 

 

∑
=

=
n

i

xiFDxFD
1

),()( ・・・・・・・・・・・・・・・・(式 2.4) 

ここに， 

)(xFD ：滑走路（または誘導路）センターから距離 xにおける疲労度 

),( xiFD ：ある航空機 iによる滑走路（または誘導路）センターから 

距離 xにおける疲労度 

 

),(/)(
),(

xiCPiN
ixiFD

f ×
=

の交通量ある航空機
 

ここに， 

)(iN f ：ある航空機 iのひずみ，疲労破壊曲線から求められる許容繰返し回数 

 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
既設舗装の累積疲労度を算定する

ことは困難なため削除．  
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空港舗装補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

),(/ xiCP ：ある航空機 iの x地点でのパス／カバレージ率 

 

パス／カバレージ率の計算方法は，「空港舗装設計要領補修-3)：付録-9」を参照すること

ができる． 

 

 アスファルト混合物層の累積疲労度の調査 

(i) アスファルト混合物層の疲労ひび割れについては，アスファルト混合物層の底面におけ

る引張ひずみを算定し，これを変数としたアスファルト混合物の疲労ひび割れに関する

疲労破壊曲線をもとに累積疲労度を算定することができる． 

(ii) 疲労破壊曲線は，一般に(式 2.5)を用いることができる． 

 

γβ

ε
α 





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×
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
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E
N f

11
・・・・・・・・・・・・・・(式 2.5) 

 

ここに， 

fN ：許容繰返し回数 

ε ：アスファルト混合物層の底面に発生する引張ひずみ 

E ：アスファルト混合物の変形係数 

γβα ,, ：係数で， 610681.7 −×=α ， 333.6=β ， 374.3=γ を用いることができる 

 

(iii) スファルト混合物層の累積疲労度の算定は，上記「(3)路床の累積疲労度の調査(ⅲ)」

により行うことができる．  

 

Ⅱ-2.3.3 解体調査 

解体調査は，アスファルト舗装の構造上の問題およびその原因を直接的に評価するために，

各種試験を行うものとする． 

 解体調査は，その目的と活用方法を明確にするとともに，FWD調査結果および累積疲労度調

査結果のみならず，当該空港および対象となる施設における航空機の走行頻度，破損の状

況，過去の緊急補修の頻度や調査例等を参考にして，適切な調査項目，数量等を計画する

必要がある． 

 解体調査の実施については，表-2.5を参考とすることができる．  

 

表-2.5 解体調査の実施の目安 

 
路面の調査 
問題あり 

構造の調査 
問題のある可能性小 A 
問題のある可能性大 A+B 

A：アスファルト混合物を対象とした解体調査 
B：路盤，路床を対象とした解体調査 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ⅲ-2.3.2 解体調査 

解体調査は，アスファルト舗装の構造上の問題及びその原因を直接的に評価するために，

各種試験を行うものとする． 
 解体調査は，その目的と活用方法を明確にするとともに，FWD調査結果のみならず，当該

空港及び対象となる施設における航空機の走行頻度，破損の状況，過去の緊急補修の頻度

や調査例等を参考にして，適切な調査項目，数量等を計画する必要がある． 
 

 解体調査の実施については，表Ⅲ-2.4を参考とすることができる．  
 

表Ⅲ-2.4 解体調査の実施の目安 

 
路面の調査 
問題あり 

構造の調査 
問題のある可能性小 A 
問題のある可能性大 A+B 

A：アスファルト混合物を対象とした解体調査 
B：路盤，路床を対象とした解体調査 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
既設舗装の累積疲労度を算定する

ことは困難なため削除． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

 解体調査は，撤去・掘削，調査・試験，舗装復旧の3工程からなり，1箇所あたりの調査に

時間を要する．このことから，供用中の空港では，厳しい制限時間のなかでも空港運用に

支障の無いようにする必要がある．一般的には切取りコア供試体による調査に比べて，テ

ストピットによる調査は費用が高いため，試験箇所数が限定されるという短所はあるが，

設計法に即した形での舗装現況の把握，破損原因の究明等が可能となる． 

 アスファルト舗装における標準的な解体調査項目を表-2.6に示す． 

 解体調査では制限時間内に舗装復旧まで行う必要があり，撤去・掘削と舗装復旧の作業時

間が長いため，これらの所要時間を含めた十分な調査計画の検討が必要である．  

 

表-2.6 解体調査による試験項目と試験仕様 

試験項目 試験法 試験場所 実施の目安 

アスファルト混合物の断面測定 － 現場 A 

アスファルトの抽出試験 ※G028 

室内 

A 

アスファルトの回収試験 ※G029 A 

アスファルト混合物のマーシャル安定度試験 ※B001 A 

アスファルト混合物の密度試験 ※B008-1 A 

アスファルト混合物の最大密度試験 ※G027 A 

アスファルト混合物の水分量測定 JHS 219 A 

アスファルトの針入度試験 ※A041 A 

アスファルトの軟化点試験 ※A042 A 

アスファルトの組成分析試験 ※A055 A 

アスファルト混合物のレジリエントモデュラ

ス試験 
※B015T C 

アスファルト混合物の曲げ疲労試験 ※B018T C 

路床・路盤の断面測定 － 現場 B 

路床の CBR試験 

JIS A 

1211 
室内 

B 
JIS A 

1222 
現場 

路盤の修正 CBR試験 ※E001 室内 B 

路盤の締固め試験 

JIS A 

1210 

JIS A 

1214 

現場及び 

室内 
B 

路盤の現場密度試験 
JIS A 

1214 現場 
B 

路床・路盤の繰返し平板載荷試験 JHS 103 C 

路床土・路盤材の ※E016 室内 C 

 解体調査は，撤去・掘削，調査・試験，舗装復旧の3工程からなり，1箇所あたりの調査に

時間を要する．このことから，供用中の空港では，厳しい制限時間のなかでも空港運用に

支障の無いようにする必要がある．一般的には切取りコア供試体による調査に比べて，テ

ストピットによる調査は費用が高いため，試験箇所数が限定されるという短所はあるが，

設計法に即した形での舗装現況の把握，破損原因の究明等が可能となる． 
 アスファルト舗装における標準的な解体調査項目を表Ⅲ-2.5に示す． 
 解体調査では制限時間内に舗装復旧まで行う必要があり，撤去・掘削と舗装復旧の作業時

間が長いため，これらの所要時間を含めた十分な調査計画の検討が必要である．  
 

表Ⅲ-2.5 解体調査による試験項目と試験仕様 

試験項目 試験法 試験場所 実施の目安 

アスファルト混合物の断面測定 － 現場 A 

アスファルトの抽出試験 ※G028 

室内 

A 

アスファルトの回収試験 ※G029 A 

アスファルト混合物のマーシャル安定度試験 ※B001 A 

アスファルト混合物の密度試験 ※B008-1 A 

アスファルト混合物の最大密度試験 ※G027 A 

アスファルト混合物の水分量測定 
炉乾燥法 

(100℃,48 時間) 
A 

アスファルトの針入度試験 ※A041 A 

アスファルトの軟化点試験 ※A042 A 

アスファルトの組成分析試験 ※A055 A 

アスファルト混合物の修正ロットマン試験 ASTM D4867 
/D4867M A 

アスファルト混合物のレジリエントモデュラ

ス試験 ※B015T C 

アスファルト混合物の曲げ疲労試験 ※B018T C 

路床・路盤の断面測定 － 現場 B 

路床の CBR 試験 
JIS A 1211 室内 

B 
JIS A 1222 現場 

路盤の修正 CBR 試験 ※E001 室内 B 

路盤の締固め試験 
JIS A 1210 
JIS A 1214 

現場及び 
室内 

B 

路盤の現場密度試験 JIS A 1214 
現場 

B 

路床・路盤の繰返し平板載荷試験 JHS 103 C 

路床土・路盤材の 
レジリエントモデュラス試験 

※E016 室内 C 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
JHS219 が現存しないため． 
 
 
 
 
 
 
修正ロットマン試験を追加． 
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レジリエントモデュラス試験 

 

試験法 ※印 ：舗装調査・試験法便覧補修-7)による番号 

 JHS ：NEXCO 試験法補修-34),補修-35) 

 JIS ：日本工業規格による規格 

実施の目安 A ：アスファルト混合物層を対象とした解体調査 

 B ：路盤，路床を対象とした解体調査 

 C ：荷重支持性能の設計供用期間（20 年）が経過している場合や，

表層の耐久性能の設計供用期間（10年）が経過していないにも

係わらず破損が進行している場合に推奨される試験 

 

 解体調査の現場における作業可能時間は，作業時期や空港毎の滑走路閉鎖時間により異な

るが，参考として解体調査の現場における標準的な作業時間を表-2.7～表-2.9に示す．  

 

表-2.7 解体調査（テストピット調査）の現場における標準作業時間の例 

作業内容 所要時間 備考 

入場 15分  

舗装版切断＋撤去 85分 
1.0m×2.0m×0.4m 

試料採取時間が含まれる 

路盤掘削 50分 
粒状路盤厚 0.5m 

試料採取時間が含まれる 

調査･試験 x 分 表-2.8，表-2.9を参照 

舗装復旧 155分 
路盤復旧工 55分 

アスファルト舗装工 100分 

養生 40分 表面温度 50℃ 

片付け 15分  

合   計 360＋x 分  

 

表-2.8 アスファルト混合物の切取りコア供試体採取に要する作業時間 

供試体の寸法 所要時間 適用 

φ100mm 
湿式 20 分／箇所 室内試験用 

乾式 40 分／箇所 室内試験用（含水量試験等） 

φ102mm またはφ152mm 20 分／箇所 レジリエントモデュラス試験用 
 

表-2.9 路床・路盤の現場試験・試料採取に要する作業時間 

試験項目 所要時間 適用 

試料採取 60 分／試料 室内試験用 

現場密度試験 30 分／箇所 砂置換法 

繰返し平板載荷試験 60 分／試料 繰返し 3 段階載荷 

 
 

試験法 ※印 ：舗装調査・試験法便覧 2)による番号 
 JHS ：NEXCO 試験法 70), 71) 
 JIS ：日本工業規格による規格 
実施の目安 A ：アスファルト混合物層を対象とした解体調査 
 B ：路盤，路床を対象とした解体調査 
 C ：荷重支持性能の設計供用期間（20 年）が経過している場合や，

表層の耐久性能の設計供用期間（10 年）が経過していないにも

係わらず破損が進行している場合に推奨される試験 
 

 解体調査の現場における作業可能時間は，作業時期や空港毎の滑走路閉鎖時間により異な

るが，参考として解体調査の現場における標準的な作業時間を表Ⅲ-2.6～表Ⅲ-2.8に示す． 

表Ⅲ-2.6 解体調査（テストピット調査）の現場における標準作業時間の例 

作業内容 所要時間 備考 
入場 15 分  

舗装版切断＋撤去 85 分 
1.0m×2.0m×0.4m 
試料採取時間が含まれる 

路盤掘削 50 分 
粒状路盤厚 0.5m 
試料採取時間が含まれる 

調査･試験 x 分 表Ⅲ-2.7，表Ⅲ-2.8を参照 

舗装復旧 155 分 
路盤復旧工 55 分 
アスファルト舗装工 100 分 

養生 40 分 表面温度 50℃ 
片付け 15 分  

合   計 360＋x 分  
 

表Ⅲ-2.7 アスファルト混合物の切取りコア供試体採取に要する作業時間 

供試体の寸法 所要時間 適用 

φ100mm 
湿式 20 分／箇所 室内試験用 

乾式 40 分／箇所 室内試験用（含水量試験等） 

φ102mm 又はφ152mm 20 分／箇所 レジリエントモデュラス試験用 
 

表Ⅲ-2.8 路床・路盤の現場試験・試料採取に要する作業時間 

試験項目 所要時間 適用 

試料採取 60 分／試料 室内試験用 

現場密度試験 30 分／箇所 砂置換法 

繰返し平板載荷試験 60 分／試料 繰返し 3 段階載荷 

CBR 試験 30 分／箇所 CBR 試験 
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CBR 試験 30 分／箇所 CBR 試験 
 
 

 アスファルト舗装の解体調査の試験項目および頻度は，表-2.10を参考とすることができ

る．テストピットは，舗装の状況を把握するのに適切な箇所数とする．テストピットの寸

法は，原位置試験を行う場合は幅2m×長さ1m，試料の採取のみを行う場合は幅1m×長さ1m

を標準とする． 

 

表-2.10 アスファルト舗装の解体調査の試験項目および頻度 

試験項目 試験対象 頻度 

現場密度試験 上層路盤，下層路盤 テストピット 1箇所あたり各々3個 

CBR 試験 路床 テストピット 1箇所あたり 3個 

繰返し平板載荷試験 上層路盤，下層路盤，路床※ テストピット 1箇所あたり各々1回 

路床材・路盤材の室内

試験 
上層路盤，下層路盤，路床 テストピット 1箇所あたり必要量 

アスファルト混合物の

室内試験 
アスファルト混合物 テストピット 1箇所あたり必要量 

※下層路盤や路床の繰返し平板載荷試験は作業時間が長いため必要に応じて実施する． 

 

 アスファルト混合物の室内試験の試料採取は，φ100mmのコアーカッター等により行うこと

ができる． 

 CBR試験用の試料採取は，φ200mmのコアーカッターにより行う方法がある． 

 上層路盤にアスファルト安定処理材あるいはセメント安定処理材を用いている場合には，

必要に応じてアスファルト混合物の室内試験や一軸圧縮試験の試験項目を追加する必要

がある． 

 東京国際空港における解体調査では，アスファルト混合物の変形特性を検討するためのホ

イールトラッキング試験，剥離抵抗性を検討するための修正ロットマン試験，水浸ホイー

ルトラッキング試験等が実施された実績がある． 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 
 
 

 アスファルト舗装の解体調査の試験項目及び頻度は，表Ⅲ-2.9を参考とすることができる．

テストピットは，舗装の状況を把握するのに適切な箇所数とする．テストピットの寸法は，

原位置試験を行う場合は幅2m×長さ1m，試料の採取のみを行う場合は幅1m×長さ1mを標準

とする． 
 

表Ⅲ-2.9 アスファルト舗装の解体調査の試験項目及び頻度 

試験項目 試験対象 頻度 

現場密度試験 上層路盤，下層路盤 テストピット 1 箇所あたり各々3 個 

CBR 試験 路床 テストピット 1 箇所あたり 3 個 

繰返し平板載荷試験 上層路盤，下層路盤，路床※ テストピット 1 箇所あたり各々1 回 

路床材・路盤材の室内

試験 
上層路盤，下層路盤，路床 テストピット 1 箇所あたり必要量 

アスファルト混合物の

室内試験 
アスファルト混合物 テストピット 1 箇所あたり必要量 

※下層路盤や路床の繰返し平板載荷試験は作業時間が長いため必要に応じて実施する． 
 

 アスファルト混合物の室内試験の試料採取は，φ100mmのコアーカッター等により行うこ

とができる． 
 CBR試験用の試料採取は，φ200mmのコアーカッターにより行う方法がある． 
 上層路盤にアスファルト安定処理材あるいはセメント安定処理材を用いている場合には，

必要に応じてアスファルト混合物の室内試験やセメント安定処理材の一軸圧縮試験の試験

項目を追加する必要がある． 
 東京国際空港における解体調査では，アスファルト混合物の変形特性を検討するためのホ

イールトラッキング試験，剥離抵抗性を検討するための修正ロットマン試験，水浸ホイー

ルトラッキング試験等が実施された実績がある． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
文章の修正． 
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Ⅱ-3 アスファルト舗装の評価 

Ⅱ-3.1 総則 

 アスファルト舗装は，供用後に航空機の荷重作用および気象作用等を受けて破損が進

行し，舗装の機能が低下することから，適切な時期に最適な補修を実施するための評

価を行うものとする． 

 アスファルト舗装の破損には，主として路面性状に関する機能上のものと，路床，路盤

およびアスファルト混合物層の破損に関する構造上のものとがあるので，これらを適

切に評価するものとする． 

 アスファルト舗装の路面の評価では，路面性状調査およびすべり摩擦係数調査の結果

に基づき，走行安全性能を総合的に評価するものとする．また，設計供用期間および交

通履歴等も踏まえ，補修の必要性を判断するものとする． 

 アスファルト舗装の構造の評価では，非破壊調査，累積疲労度調査，解体調査の結果に

基づき，荷重支持性能および表層の耐久性能を総合的に評価するものとする．また，設

計供用期間および交通履歴等も踏まえ，補修規模・補修工法を判断するものとする． 

 アスファルト舗装の補修を行うには，舗装の状況を把握するとともに，舗装の破損の原因

を理解することが必要である．表-2.11はアスファルト舗装の破損の分類とその主な原因を

とりまとめたものである． 

 路面の評価は，アスファルト舗装に求められる走行安全性能の現状を的確に把握すること

が目的であり，補修を実施する時期を決定するために実施する． 

 構造の評価は，アスファルト舗装に求められる荷重支持性能および表層の耐久性能を的確

に把握することが目的であり，補修の規模や補修工法を決定するために実施する． 

 

表-2.11 アスファルト舗装の破損の分類と原因 

破損の分類 主な原因 

主
と
し
て
路
面
性
状
に
関
す
る
破
損 

局部的な

ひび割れ 

ヘアークラック 
混合物の品質不良，転圧温度の不適による転

圧初期のひび割れ，混合物の老化 

線状ひび割れ 
施工不良，切盛境の不同沈下，施工目地の不

良，過大な温度応力，混合物の老化 

変形 

わだち掘れ 

縦断方向の凹凸 

過大な荷重，混合物の安定性不足 

混合物の品質不良，路床・路盤の支持力の不

均一，地盤の不同沈下 

コルゲーション 混合物の品質不良，層間接着不良 

くぼみ 路床・路盤の転圧不足，地盤の不同沈下 

摩耗 

ポリッシング 混合物の骨材品質不良，混合物の品質不良 

はがれ 混合物の品質不良，転圧不足 

崩壊 

ポットホール 混合物の品質不良，混合物の転圧不足 

剥離 
骨材とアスファルトの親和力不足，混合物に

浸透した水 

老化 混合物中のアスファルトの劣化 

Ⅲ-3 アスファルト舗装の評価 

Ⅲ-3.1 総則 

 アスファルト舗装は，供用後に航空機の荷重作用及び気象作用等を受けて破損が進行

し，舗装の機能が低下することから，適切な時期に最適な補修を実施するための評価

を行うものとする． 
 アスファルト舗装の破損には，主として路面性状に関する機能上のものと，路床，路盤

及びアスファルト混合物層の破損に関する構造上のものとがあるので，これらを適切

に評価するものとする． 
 アスファルト舗装の路面の評価では，路面性状調査及びすべり摩擦係数調査の結果に

基づき，走行安全性能を総合的に評価するものとする．また，設計供用期間及び交通履

歴等も踏まえ，補修の必要性を判断するものとする． 
 アスファルト舗装の構造の評価では，非破壊調査及び解体調査の結果に基づき，荷重

支持性能及び表層の耐久性能を総合的に評価するものとする．また，設計供用期間及

び交通履歴等も踏まえ，補修規模・補修工法を判断するものとする． 

 アスファルト舗装の補修を行うには，舗装の状況を把握するとともに，舗装の破損の原因

を理解することが必要である．表Ⅲ-3.1はアスファルト舗装の破損の分類とその主な原因

をとりまとめたものである． 
 路面の評価は，アスファルト舗装に求められる走行安全性能の現状を的確に把握すること

が目的であり，補修を実施する時期を決定するために実施する． 
 構造の評価は，アスファルト舗装に求められる荷重支持性能及び表層の耐久性能を的確に

把握することが目的であり，補修の規模や補修工法を決定するために実施する． 
 

表Ⅲ-3.1 アスファルト舗装の破損の分類と原因 

破損の分類 主な原因 

主
と
し
て
路
面
性
状
に
関
す
る
破
損 

局部的な

ひび割れ 

ヘアークラック 混合物の品質不良，転圧温度の不適による転

圧初期のひび割れ，混合物の老化 

線状ひび割れ 施工不良，切盛境の不同沈下，施工目地の不

良，過大な温度応力，混合物の老化 

変形 

わだち掘れ 
縦断方向の凹凸 

過大な荷重，混合物の安定性不足 
混合物の品質不良，路床・路盤の支持力の不

均一，地盤の不同沈下 

コルゲーション 混合物の品質不良，層間接着不良 

くぼみ 路床・路盤の転圧不足，地盤の不同沈下 

摩耗 
ポリッシング 混合物の骨材品質不良，混合物の品質不良 

はがれ 混合物の品質不良，転圧不足 

崩壊 

ポットホール 混合物の品質不良，混合物の転圧不足 

剥離 骨材とアスファルトの親和力不足，混合物に

浸透した水 

老化 混合物中のアスファルトの劣化 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
既設舗装の累積疲労度を算定する

ことは困難なため削除． 
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グルービングの

角欠け・つぶれ・

変形 

混合物の品質不良，過大な荷重・交通量 

その他 

ブリージング 
プライムコート・タックコートの施工不良，

混合物の品質不良，アスファルトの品質不良 

タイヤ跡 異常な気温，混合物の品質不良 

きず 事故等 

ブリスタリング 

（表面ぶくれ） 

混合物の品質不良，表層下の水分等の膨張，

タックコートの養生不足 

ブラスト焼け 高温のブラスト 

す
る
破
損

構
造
に
関

主
と
し
て 

全面的な

ひび割れ 
亀甲状ひび割れ 

舗装厚不足，混合物・路盤・路床の不適，過

大な荷重・交通量，地下水 

 

 

Ⅱ-3.2 路面の評価 

Ⅱ-3.2.1 路面性状調査に基づく評価 

アスファルト舗装の路面の評価は，路面性状調査の結果より求められるひび割れ率，わだ

ち掘れ，および BBIに基づき行うものとする． 

 アスファルト舗装の破損は表-2.11に示すように多岐にわたる．一般には，ひび割れ，わだ

ち掘れ，平坦性の低下などが複合していることが多いが，個別項目だけの破損が大きく，

他の項目はほとんど問題がない場合もある．したがって，アスファルト舗装の路面の評価

に大きく影響すると考えられるひび割れ率，わだち掘れおよび平坦性の3項目について，表

-2.12に示す各項目に対する評価基準を参考とし，総合的な判断により補修の必要性を評価

する必要がある補修-37)． 

 

表-2.12 アスファルト舗装破損の各項目に対する評価基準の例 

項目 舗装区分 
評価 

A B1 B2 B3 C 

ひび割れ率 

(%) 

滑走路 0.1未満 
0.1以上 

2.2未満 

2.2以上 

4.4未満 

4.4以上 

6.5未満 
6.5以上 

誘導路 0.9未満 
0.9以上 

4.8未満 

4.8以上 

8.8未満 

8.8以上 

12.7未満 
12.7以上 

エプロン 1.9未満 
1.9以上 

6.9未満 

6.9以上 

12.0未満 

12.0以上 

17.0未満 
17.0以上 

わだち掘れ 

(mm) 

滑走路 8未満 
8以上 

15未満 

15以上 

23未満 

23以上 

30未満 
30以上 

誘導路 14未満 
14以上 

24未満 

24以上 

36未満 

36以上 

46未満 
46以上 

グルービングの

角欠け・つぶれ・

変形 
混合物の品質不良，過大な荷重・交通量 

その他 

ブリージング プライムコート・タックコートの施工不良，

混合物の品質不良，アスファルトの品質不良 

タイヤ跡 異常な気温，混合物の品質不良 

きず 事故等 

ブリスタリング 
（表面ぶくれ） 

混合物の品質不良，表層下の水分等の膨張，

タックコートの養生不足 

ブラスト焼け 高温のブラスト 

す
る
破
損

構
造
に
関

主
と
し
て 

全面的な

ひび割れ 亀甲状ひび割れ 舗装厚不足，混合物・路盤・路床の不適，過

大な荷重・交通量，地下水 

 
 
Ⅲ-3.2 路面の評価 

Ⅲ-3.2.1 路面性状調査に基づく評価 

アスファルト舗装の路面の評価は，路面性状調査の結果より求められるひび割れ率，わだ

ち掘れ及び BBI に基づき行うものとする． 
 アスファルト舗装の破損は表Ⅲ-3.1に示すように多岐にわたる．一般には，ひび割れ，わ

だち掘れ，平坦性の低下などが複合していることが多いが，個別項目だけの破損が大きく，

他の項目はほとんど問題がない場合もある．したがって，アスファルト舗装の路面の評価

に大きく影響すると考えられるひび割れ率，わだち掘れ及び平坦性の3項目について，表Ⅲ

-3.2に示す各項目に対する評価基準を参考とし，総合的な判断により補修の必要性を評価

する必要がある72)． 
 

表Ⅲ-3.2 アスファルト舗装破損の各項目に対する評価基準の例 

項目 舗装区分 
評価 

A B1 B2 B3 C 

ひび割れ率 
(%) 

滑走路 0.1 未満 
0.1 以上 
2.2 未満 

2.2 以上 
4.4 未満 

4.4 以上 
6.5 未満 

6.5 以上 

誘導路 0.9 未満 
0.9 以上 
4.8 未満 

4.8 以上 
8.8 未満 

8.8 以上 
12.7 未満 

12.7 以上 

エプロン 1.9 未満 
1.9 以上 
6.9 未満 

6.9 以上 
12.0 未満 

12.0 以上 
17.0 未満 

17.0 以上 

わだち掘れ 
(mm) 

滑走路 8 未満 
8 以上 
15 未満 

15 以上 
23 未満 

23 以上 
30 未満 

30 以上 

誘導路 14 未満 
14 以上 
24 未満 

24 以上 
36 未満 

36 以上 
46 未満 

46 以上 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

エプロン 17未満 
17以上 

29未満 

29以上 

41未満 

41以上 

53未満 
53以上 

BBI 

滑走路 

1.0を超過する箇所がある場合，当該箇所の凹凸が走行に

及ぼす影響を航空会社にヒアリングし，補修の必要性を判

断する． 

誘導路 

エプロン 

（注） A：補修の必要はない 
B：近いうちの補修が望ましい 

  （B1：優先度 低，B2：優先度 中，B3：優先度 高） 

C：できるだけ早急に補修の必要がある 

 

 アスファルト舗装の路面の評価にあたっては，老化による剥離，摩耗，変形による排水条

件の悪化等が生ずるため，これらの項目でも顕著な破損の進行が認められれば，評価項目

として判定の対象にする必要がある． 

 BBIによる平坦性評価は，独立した凹凸に着目したものである補修-49)．そのため，評価対象

施設のBBIが評価基準値以下であっても，パイロットレポート等から平坦性の低下が懸念さ

れる箇所については，縦断プロファイルデータにおける周期的な凹凸の有無について留意

する必要がある． 

 

 

 わだち掘れ量の算出方法は，平成29年4月に付録-9に示す方法に改訂した．そのため，改訂

前後のわだち掘れ量の比較を行う場合には，改訂前に測定した横断プロファイルデータを

用いて付録-9に示す方法によりわだち掘れ量を再算出することが望ましいが，改訂前の算

出方法によるわだち掘れ量に0.8を乗じたものを，改訂後の算出方法によるわだち掘れ量と

して比較しても良い 補修-51)． 

 

Ⅱ-3.2.2 すべり摩擦係数調査に基づく評価 

アスファルト舗装の路面のすべり抵抗性は，SFT により測定したすべり摩擦係数により評

価を行うものとする． 

 滑走路に求められる走行安全性能のうちすべりに対して，路面のすべり抵抗性の評価を行

う必要がある． 

 路面のすべり抵抗性が小さくなり，走行安全性能に問題がある場合には，路面に付着して

いるゴムの除去を検討し，ゴム除去ではすべり抵抗性の回復が不十分な場合には，オーバ

ーレイ工法あるいは切削打換え工法による補修を検討する． 

  

Ⅱ-3.3 構造の評価 

Ⅱ-3.3.1 非破壊調査に基づく評価 

非破壊調査による評価から，解体調査位置および解体調査内容を選定するものとする． 

 FWDによる非破壊調査で取得したたわみデータから求められる，補正D0たわみ（載荷版

中心たわみ）と規準D0たわみとの比によるたわみ比から，アスファルト舗装の構造の評

価を行うものとする． 

 熱赤外線による非破壊調査で取得した熱赤外線画像データより，層間剥離に対する評

価を行うものとする． 

エプロン 17 未満 
17 以上 
29 未満 

29 以上 
41 未満 

41 以上 
53 未満 

53 以上 

BBI 

滑走路 
1.0 を超過する箇所がある場合，当該箇所の凹凸が走行に

及ぼす影響を航空会社にヒアリングし，補修の必要性を判

断する． 
誘導路 

エプロン 

（注） A：補修の必要はない 
B：近いうちの補修が望ましい 

  （B1：優先度 低，B2：優先度 中，B3：優先度 高） 
C：できるだけ早急に補修の必要がある 

 
 アスファルト舗装の路面の評価にあたっては，老化による剥離，摩耗，変形による排水条

件の悪化等が生ずるため，これらの項目でも顕著な破損の進行が認められれば，評価項目

として判定の対象にする必要がある． 
 BBIによる平坦性評価は，独立した凹凸に着目したものである84)．そのため，評価対象施設

のBBIが評価基準値以下であっても，パイロットレポート等から平坦性の低下が懸念され

る箇所については，縦断プロファイルデータにおける周期的な凹凸の有無について留意す

る必要がある． 
 誘導路には，勾配変化点があることが多く，勾配変化点における凹部・凸部が航空機の走

行に支障がない場合であっても， BBIが大きくなることがある． 
 わだち掘れ量の算出方法は，平成29年4月に付録-22に示す方法に改訂した．そのため，改

訂前後のわだち掘れ量の比較を行う場合には，改訂前に測定した横断プロファイルデータ

を用いて付録-22に示す方法によりわだち掘れ量を再算出することが望ましいが，改訂前の

算出方法によるわだち掘れ量に0.8を乗じたものを，改訂後の算出方法によるわだち掘れ量

として比較しても良い 86)． 
 

Ⅲ-3.2.2 すべり摩擦係数調査に基づく評価 

アスファルト舗装の路面のすべり抵抗性は，SFT により測定したすべり摩擦係数により評

価を行うものとする． 
 滑走路に求められる走行安全性能のうちすべりに対して，路面のすべり抵抗性の評価を行

う必要がある． 
 路面のすべり抵抗性が小さくなり，走行安全性能に問題がある場合には，路面に付着して

いるゴムの除去を検討し，ゴム除去ではすべり抵抗性の回復が不十分な場合には，オーバ

ーレイ工法あるいは切削打換え工法による補修を検討する． 
 

Ⅲ-3.3 構造の評価 

Ⅲ-3.3.1 非破壊調査に基づく評価 

非破壊調査による評価から，解体調査位置及び解体調査内容を選定するものとする． 
 FWDによる非破壊調査で取得したたわみデータから求められる，補正D0たわみ（載荷

版中心たわみ）と規準D0たわみとの比によるたわみ比から，アスファルト舗装の構造

の評価を行うものとする． 
 熱赤外線による非破壊調査で取得した熱赤外線画像データより，層間剥離に対する評

価を行うものとする． 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
BBI の留意点を追加． 
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 FWDを用いたアスファルト舗装のたわみ測定による構造評価のフローを図-2.9に示す． 

 

 

図-2.9 FWDを用いたアスファルト舗装のたわみ測定による構造評価フロー 

 

 

 FWDによるたわみ量は，載荷荷重により変化するので，標準載荷荷重を設定しておく必要が

ある．標準載荷荷重は200kNとすることができる．測定時の載荷荷重が標準載荷荷重以外の

ときは補正する必要がある．補正方法は付録-4を参照することができる． 

 アスファルト混合物層の変形係数は，温度および載荷荷重の速度により大きく変化するた

め，規準たわみは，路面の温度およびFWD載荷荷重の載荷時間を考慮して，多層弾性解析プ

ログラム等により算出する必要がある． 

 

 規準たわみの計算に使用することができる多層弾性理論プログラムは，わが国で開発され

たものとして，ELSA補修-22)，GAMES補修-8)がある． 

 FWD調査のたわみ量による評価は，補正D0たわみと規準D0たわみの比であるたわみ比により

構造の評価をおこなう．たわみ比が1.0以上となった場合は，舗装の構造に疑念があると判

断し，その地点を解体調査での候補地点とすることができる． 

 たわみ比は，「調査地点の舗装厚においてFWD載荷荷重により理論的に生じうるたわみ」と

「調査地点の舗装厚における実測たわみ」の比であるため，調査地点の舗装厚が本来必要

な舗装厚に対して不足している場合であっても，たわみ比が小さく評価される場合がある． 

 

 FWDによる舗装構造評価を迅速に実施するプログラムとしては，国土交通省 国土技術政策

総合研究所が所有する舗装構造解析プログラムがある． 

 熱赤外線調査による評価は，撮影された舗装表面の熱赤外線画像から，健全部と層間剥離

部で舗装表面温度が異なることを利用し，層間剥離の発生位置を特定することにより行う

ことができる．層間剥離部の舗装表面温度については，夜間は健全部よりも低くなり，日

中は健全部よりも高くなる補修-31),補修-32)． 

 

 FWDを用いたアスファルト舗装のたわみ測定による構造評価のフローを図Ⅲ-3.1に示す． 
 

 

図Ⅲ-3.1 FWDを用いたアスファルト舗装のたわみ測定による構造評価フロー 

 
 

 FWDによるたわみ量は，載荷荷重により変化するので，標準載荷荷重を設定しておく必要

がある．標準載荷荷重は200kNとすることができる．測定時の載荷荷重が標準載荷荷重以外

のときは補正する必要がある．補正方法は付録-20を参照することができる． 
 アスファルト混合物層の変形係数は，温度及び載荷荷重の速度により大きく変化するため，

規準たわみは，路面の温度及びFWD載荷荷重の載荷時間を考慮して，多層弾性解析プログ

ラム等により算出する必要がある． 
 

 規準たわみの計算に使用することができる多層弾性理論プログラムは，わが国で開発され

たものとして，ELSA17)，GAMES3)がある． 
 FWD調査のたわみ量による評価は，補正D0たわみと規準D0たわみの比であるたわみ比に

より構造の評価を行う．たわみ比が1.0以上となった場合は，舗装の構造に疑念があると判

断し，その地点を解体調査での候補地点とすることができる． 
 たわみ比は，「調査地点の舗装厚においてFWD載荷荷重により理論的に生じうるたわみ」

と「調査地点の舗装厚における実測たわみ」の比であるため，調査地点の舗装厚が本来必

要な舗装厚に対して不足している場合であっても，たわみ比が小さく評価される場合があ

る． 
 FWDによる舗装構造評価を迅速に実施するプログラムとしては，国土交通省 国土技術政

策総合研究所が所有する舗装構造解析プログラムがある． 
 熱赤外線調査による評価は，撮影された舗装表面の熱赤外線画像から，健全部と層間剥離

部で舗装表面温度が異なることを利用し，層間剥離の発生位置を特定することにより行う

ことができる．層間剥離部の舗装表面温度については，夜間は健全部よりも低くなり，日

中は健全部よりも高くなる67), 68)． 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
文章の修正． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

START

FWDによるたわみ測定 ・調査時舗装温度

・舗装構造（層別舗装厚）

・各層の弾性係数

・載荷条件

たわみ比（R）による

簡易評価

R≦1.0

構造上問題がある

可能性小

NG

OK

補正D0たわみの算定

測定値の平均化

規準D0たわみの算定

標準載荷荷重

構造上問題がある

可能性大

START

FWDによるたわみ測定 ・調査時舗装温度

・舗装構造（層別舗装厚）

・各層の弾性係数

・載荷条件

たわみ比（R）による

簡易評価

R≦1.0

構造上問題がある

可能性小

NG

OK

補正D0たわみの算定

測定値の平均化

規準D0たわみの算定

標準載荷荷重

構造上問題がある

可能性大
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Ⅱ-3.3.2 累積疲労度調査に基づく評価 

累積疲労度調査による評価から，解体調査位置および解体調査内容を選定するものとする． 

 路床およびアスファルト混合物層の累積疲労度を算定することにより，解体調査位置およ

び解体調査内容を選定するものとする． 

 累積疲労度による評価基準の例を表-2.13に示す． 

 

表-2.13 累積疲労度による評価基準の例 

評価項目 評価基準 

路床の支持力 累積疲労度≦1.0 

アスファルト混合物層の疲労ひび割れ 累積疲労度≦1.0 

 

 

Ⅱ-3.3.3 解体調査に基づく評価 

解体調査に基づき，アスファルト舗装の材料性状および構造の健全度について総合的な評

価を行うものとする． 

 解体調査による構造の評価として，健全であると考える目安値を表-2.14に示す． 

 

表-2.14 解体調査において健全であると考える目安値の例 

試験項目 測定項目 目安値 

アスファルトの抽出試験 

アスファルト量（%）

及び骨材粒度 

アスファルト量：配合設計値

から±0.3以内（表層・基

層） 

骨材粒度：空港土木工事共通

仕様書に記載の粒度範囲内 

アスファルトの回収試験 

アスファルトの針入度試験 
針入度（25℃ 

1/10mm） 

表 2-17参照※ 

アスファルトの軟化点試験 軟化点温度（℃） 表 2-17参照※ 

アスファルト混合物のマーシャル

安定度試験 
ﾏｰｼｬﾙ安定度（kN） 表 2-19参照 

アスファルト混合物の密度試験 空隙率（%） 
（表層）3～5% 

（基層）3～6% 

アスファルト混合物の水分量測定 含水量（%） 1%以下補修-38) 

路床の CBR試験 CBR（%） 設計値以上 

路盤の修正 CBR試験 修正 CBR（%） 
空港土木工事共通仕様書に記

載の規定値以上 

路盤の締固め試験 締固め度（%） 

最大乾燥密度の 

95%以上 

（粒度調整砕石） 

※（社）日本アスファルト協会 アスファルト，第 33巻，第 164号，p.78，1990． 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ⅲ-3.3.2 解体調査に基づく評価 

解体調査に基づき，アスファルト舗装の材料性状及び構造の健全度について総合的な評価

を行うものとする． 
 解体調査による構造の評価として，健全であると考える目安値を表Ⅲ-3.3に示す． 

 

表Ⅲ-3.3 解体調査において健全であると考える目安値の例 

試験項目 測定項目 目安値 

アスファルトの抽出試験 
アスファルト量

（%）及び骨材粒度 

アスファルト量：配合設計値

から±0.3 以内（表層・基層） 
骨材粒度：空港土木工事共通

仕様書に記載の粒度範囲内 アスファルトの回収試験 

アスファルトの針入度試験 
針入度 

（25℃ 1/10mm） 
表Ⅲ-3.4参照※ 

アスファルトの軟化点試験 軟化点温度（℃） 表Ⅲ-3.4参照※ 
アスファルト混合物のマーシャル

安定度試験 
ﾏｰｼｬﾙ安定度（kN） 表Ⅲ-3.6参照 

アスファルト混合物の密度試験 空隙率（%） 
（表層）3～5% 
（基層）3～6% 

アスファルト混合物の水分量測定 含水量（%） 1%以下 73) 
路床の CBR 試験 CBR（%） 設計値以上 

路盤の修正 CBR 試験 修正 CBR（%） 
空港土木工事共通仕様書に記

載の規定値以上 

路盤の締固め試験 締固め度（%） 
最大乾燥密度の 

95%以上 
（粒度調整砕石） 

※（社）日本アスファルト協会 アスファルト，第 33 巻，第 164 号，p.78，1990． 
 
 

 
 
 
 
 
既設舗装の累積疲労度を算定する

ことは困難なため削除．  
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 一般的なアスファルト舗装の評価を以下に示す． 

(i) アスファルトが劣化すると，針入度は小さくなり，軟化点が高くなる傾向がある．一般的

なひび割れとアスファルトの関係を表-2.15に示す． 

 

表-2.15 ひび割れとアスファルトの関係 

物性値 ひび割れとの関係 

針入度(1/10mm) 
35～50でひび割れ発生 

25以下でひび割れ増大 

軟化点(℃) 
54でひび割れ発生 

60～63でひび割れ増大 

 
 

(ii) アスファルト混合物の空隙率が小さいと，わだち掘れやブリスタリングの原因となり，

大きいと水分の浸入等によるアスファルトの劣化の原因となることがある．配合設計時

におけるマーシャル試験に対する空隙率の基準値として，表層で 2～5%，基層で 3～6%と

している．また，アスファルト混合物の空隙率が 3%以下になるとブリスタリングが発生

しやすい傾向を示す． 

(iii) アスファルト混合物中の水分量が多いと，骨材剥離やブリスタリングの原因となるこ

とがある．アスファルト混合物中の含水比が 1％以上になると，ブリスタリングが発生し

やすいといわれているが，含水比は混合物の空隙率によって大きく変動するので注意が

必要である補修-38)． 

 

(iv) アスファルト混合物の粒度は，2.36mmと 75μm通過率が多いと、流動によるわだち掘

れが生じやすい傾向を示す．配合設計時における粒度範囲の規定値は，表層で 2.36mm 通

過率は 35～50%，75μm通過率は 4～8%としている． 

(v) マーシャル安定度は供試体厚により変化することから，得られた値に対して，参考文献

39)より供試体厚に応じて得られた補正係数を乗じて，マーシャル安定度を補正する必要

がある． 

表-2.16 に主な供試体のマーシャル安定度補正係数を参考に示す． 
 

表-2.16 マーシャル安定度補正係数 

供試体の厚さ(mm) 30.0 40.0 50.0 63.5 70.0 75.0 

補正係数 4.76 3.17 1.98 1.00 0.79 0.74 

 
(vi) マーシャル安定度試験による評価は表-2.17とすることができる． 

 

表-2.17 マーシャル安定度試験による評価の目安値の例 

表・基層 アスファルト安定処理上層路盤 

マーシャル安定度 評価 マーシャル安定度 評価 

8.8kN以上 A 
4.9kN以上 E 

4.9kN以上 8.8kN 未満 B 

3.45kN 以上 4.9kN 未満 C 3.45kN 以上 4.9kN 未満 F 

 一般的なアスファルト舗装の評価を以下に示す． 
(i) アスファルトが劣化すると，針入度は小さくなり，軟化点が高くなる傾向がある．一般的

なひび割れとアスファルトの関係を表Ⅲ-3.4に示す． 
 

表Ⅲ-3.4 ひび割れとアスファルトの関係 

物性値 ひび割れとの関係 

針入度（1/10mm） 
35～50 でひび割れ発生 
25 以下でひび割れ増大 

軟化点（℃） 
54 でひび割れ発生 
60～63 でひび割れ増大 

 
 

(ii) アスファルト混合物の空隙率が小さいと，わだち掘れやブリスタリングの原因となり，大

きいと水分の浸入等によるアスファルトの劣化の原因となることがある．配合設計時にお

けるマーシャル試験に対する空隙率の基準値として，表層で 2～5%，基層で 3～6%とし

ている．また，アスファルト混合物の空隙率が 3%以下になるとブリスタリングが発生し

やすい傾向を示す． 
(iii) アスファルト混合物中の水分量が多いと，骨材剥離やブリスタリングの原因となることが

ある．アスファルト混合物中の含水比が 1％以上になると，ブリスタリングが発生しやす

いといわれているが，含水比は混合物の空隙率によって大きく変動するので注意が必要で

ある 73)． 
 

(iv) アスファルト混合物の粒度は，2.36mm と 75μm 通過率が多いと、流動によるわだち掘れ

が生じやすい傾向を示す．配合設計時における粒度範囲の規定値は，表層で 2.36mm 通過

率は 35～50%，75μm通過率は 4～8%としている． 
(v) マーシャル安定度は供試体厚により変化することから，得られた値に対して，供試体厚に

応じて得られた補正係数 74)を乗じて，マーシャル安定度を補正する必要がある．表Ⅲ-3.5

に主な供試体のマーシャル安定度補正係数を参考に示す． 
 
 

表Ⅲ-3.5 マーシャル安定度補正係数 

供試体の厚さ（mm） 30.0 40.0 50.0 63.5 70.0 75.0 
補正係数 4.76 3.17 1.98 1.00 0.79 0.74 

 
(vi) マーシャル安定度試験による評価は表Ⅲ-3.6とすることができる． 

 

表Ⅲ-3.6 マーシャル安定度試験による評価の目安値の例 

表・基層 アスファルト安定処理上層路盤 
マーシャル安定度 評価 マーシャル安定度 評価 

8.8kN 以上 A 
4.9kN 以上 E 

4.9kN 以上 8.8kN 未満 B 
3.45kN 以上 4.9kN 未満 C 3.45kN 以上 4.9kN 未満 F 

3.45kN 未満 D 3.45kN 未満 G 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
文章の修正． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

3.45kN 未満 D 3.45kN 未満 G 

 
A：表・基層として引き続き使用しても問題ない． 
B：切削が望ましいが，存置する場合は表・基層として扱うことができる（構造設計に

おいては，アスファルト混合物層とみなしてよい）． 

C：切削が望ましいが，存置する場合はアスファルト安定処理上層路盤として扱うこと

ができる（構造設計においては，アスファルト混合物層とみなしてよい）． 

D：切削が望ましいが，存置する場合は粒状路盤として扱う（構造設計においては，ア

スファルト混合物層とはみなさない）． 

E：アスファルト安定処理上層路盤として引き続き使用しても問題ない． 

F：切削が望ましいが，存置する場合はアスファルト安定処理上層路盤として扱うこと

ができる（構造設計においては，アスファルト混合物層とみなしてよい）． 

G：切削が望ましいが，存置する場合は粒状路盤として扱う（構造設計においては，ア

スファルト混合物層とはみなさない）． 

 

(vii) アスファルトが酸化して劣化すると，アスファルトの組成成分のうち，アスファルテ

ン分，レジン分が増加し，芳香族分・飽和分は減少する傾向を示す． 

(viii) 粗粒度アスファルト混合物の剥離抵抗性に関する詳細な評価方法としては，修正ロッ

トマン試験により得られる標準圧裂強度と残留圧裂強度に関する閾値が提案されており，

参考とするとよい補修-50)． 

 

 路床・路盤については，CBR試験，現場密度試験および繰返し平板載荷試験の結果を設計時

における値と比較すること等により健全度および支持力を評価することができる． 

 

 

Ⅱ-4 アスファルト舗装の補修 

Ⅱ-4.1 総則 

アスファルト舗装の補修は，破損の形態や破損の程度に基づき，対象施設の運用条件，経

済性および将来計画等も考慮し，総合的に判断して行うものとする． 

 空港舗装の補修では，空港運用上の理由により，補修工事にあたり施工時間帯等の制約条

件が課されることが多い．そのため，最適な補修工法として必ずしも低廉な補修工法が選

定されない場合がある 

 

Ⅱ-4.2 補修工法の選定 

Ⅱ-4.2.1 一般 

アスファルト舗装の補修工法は，既設舗装に対する調査の結果に基づき，求められる性能

を回復させるため，破損状況および構造上の問題の有無により，適切に選定するものとす

る． 

 アスファルト舗装の補修工法としては，オーバーレイ工法，切削打換え工法が一般的であ

る．構造上の問題の有無にかかわらず，いずれの補修工法も選択することができるが，既

設舗装の破損状況に応じて，経済性，確実性および施工性を総合的に検討し，最適な補修

工法を選定する必要がある． 

 空港舗装の補修では，空港施設の運用上の関連から時間的制約条件が厳しく，補修工事の

ために施設閉鎖や，施工期間を十分に確保することが難しい場合が多い．そのため，現場

での施工可能時間に十分留意した補修工法の選定が必要である． 

 縦横断勾配については，航空法施行規則第79条等に記載されている該当する勾配を逸脱し

 
 

A：表・基層として引き続き使用しても問題ない． 
B：切削が望ましいが，存置する場合は表・基層として扱うことができる（構造設計に

おいては，アスファルト混合物層とみなしてよい）． 
C：切削が望ましいが，存置する場合はアスファルト安定処理上層路盤として扱うこと

ができる（構造設計においては，アスファルト混合物層とみなしてよい）． 
D：切削が望ましいが，存置する場合は粒状路盤として扱う（構造設計においては，ア

スファルト混合物層とはみなさない）． 
E：アスファルト安定処理上層路盤として引き続き使用しても問題ない． 
F：切削が望ましいが，存置する場合はアスファルト安定処理上層路盤として扱うこと

ができる（構造設計においては，アスファルト混合物層とみなしてよい）． 
G：切削が望ましいが，存置する場合は粒状路盤として扱う（構造設計においては，ア

スファルト混合物層とはみなさない）． 
 

(vii) アスファルトが酸化して劣化すると，アスファルトの組成成分のうち，アスファルテ

ン分，レジン分が増加し，芳香族分・飽和分は減少する傾向を示す． 
(viii) 粗粒度アスファルト混合物の剥離抵抗性に関する詳細な評価方法としては，修正ロッ

トマン試験により得られる標準圧裂強度と残留圧裂強度に関する閾値が提案されており，

参考とするとよい 85)． 
 

 路床・路盤については，CBR試験，現場密度試験及び繰返し平板載荷試験の結果を設計時

における値と比較すること等により健全度及び支持力を評価することができる． 
 
 
Ⅲ-4 アスファルト舗装の補修 

Ⅲ-4.1 総則 

アスファルト舗装の補修は，破損の形態や破損の程度に基づき，対象施設の運用条件，経

済性及び将来計画等も考慮し，総合的に判断して行うものとする． 
 空港舗装の補修では，空港運用上の理由により，補修工事にあたり施工時間帯等の制約条

件が課されることが多い．そのため，最適な補修工法として必ずしも低廉な補修工法が選

定されない場合がある． 
 
Ⅲ-4.2 補修工法の選定 

Ⅲ-4.2.1 総則 

アスファルト舗装の補修工法は，既設舗装に対する調査の結果に基づき，求められる性能

を回復させるため，破損状況及び構造上の問題の有無により，適切に選定するものとする． 
 アスファルト舗装の補修工法としては，オーバーレイ工法，切削打換え工法が一般的であ

る．構造上の問題の有無にかかわらず，いずれの補修工法も選択することができるが，既

設舗装の破損状況に応じて，経済性，確実性及び施工性を総合的に検討し，最適な補修工

法を選定する必要がある． 
 空港舗装の補修では，空港施設の運用上の関連から時間的制約条件が厳しく，補修工事の

ために施設閉鎖や，施工期間を十分に確保することが難しい場合が多い．そのため，現場

での施工可能時間に十分留意した補修工法の選定が必要である． 
 縦横断勾配については，航空法施行規則第79条等に記載されている該当する勾配を逸脱し

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
見出しの変更． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

ないよう設計し，施工する必要がある． 

 構造上問題のない場合の考え方 

(i) 構造上問題のない場合とは，既設舗装の材料性状が低下して，路面に破損が生じている

が，その原因が舗装構造上の問題に起因していない状態をいう． 

(ii) 舗装の路面性状の回復のみを目的とした補修では，経済性や施工性からオーバーレイ

工法が一般的に採用される．しかし，表層材料の老化等が著しい場合には，切削打換え工

法の選定を検討する必要がある． 

(iii) 構造上問題のない状態であっても，補修後の設計供用期間内において，将来的に路床・

路盤の支持力低下により構造上の問題が生じる可能性もあるため，補修設計にあたって

は，支持力低下に対する評価を行うことが望ましい． 

(iv) 構造上問題のない場合の補修設計では，材料設計について検討する必要がある． 

 構造上問題のある場合の考え方． 

(i) 構造上問題のある場合とは，主にアスファルト混合物層に疲労ひび割れが多数発生して

いる状態や，路床・路盤の支持力が低下しているなど，荷重支持性能に問題があり，これ

が原因となって舗装が破損している状態をいう．また，構成材料の性能低下に起因して舗

装が破損している状態をいう． 

(ii) 路床・路盤の支持力低下は，舗装厚の増加により対応可能であるため，アスファルト

混合物層を増厚することが一般的であるが，その場合はアスファルト混合物層が厚くな

ることから，周囲との取付および勾配に留意する必要がある． 

(iii) 既設舗装に層間剥離が認められる場合には，層間剥離が発生している層まで撤去する

ことを検討する必要がある． 

(iv) 構造上問題のある場合の補修設計では，構造設計および材料設計について検討する必

要がある． 

 

 

Ⅱ-4.2.2 補修工法 

(1) オーバーレイ工法については，施工後の縦断および横断勾配が許容値以内になり，かつ

経済的になるように，アスファルト混合物の舗装厚さ等について設計するものとする． 

(2) 切削打換え工法については，アスファルト舗装の状況を十分調査し，合理的な切削厚さ

を設定し，かつ経済的となるようにアスファルト混合物の舗装厚さ等について設計する

ものとする． 

(3) オーバーレイ工法及び切削打ち換え工法におけるアスファルト混合物の切削厚及び施

工厚の設計では，経済性のみにより設定すると，同一施工厚の範囲が円形状・楕円形状

に点在することがある．この場合，施工管理が煩雑となり品質が低下する恐れがあるこ

とから，日々の施工幅，施工延長，施工性等を考慮の上，切削厚さを調整し，同一施工

厚の範囲をできるだけ連続的かつ矩形状に設定することが望ましい． 

 補修工事における施工上の最小厚は，表層の場合，アスファルト混合物に使用する骨材の

最大粒径の2.5倍以上，基層の場合，1.5倍以上とすることを標準とする．そのため，表層

に最大粒径20mmの骨材を使用するアスファルト混合物の場合は施工上の最小厚が5cm，表層

に最大粒径13mmの骨材を使用するアスファルト混合物の場合は施工上の最小厚が4cmとな

る．ただし，施工時に最大粒径が20mm以下の骨材を用いる基層にて交通開放する場合は，

施工上の最小厚を4cmとすることを標準とする．骨材の最大粒径の選択の目安はⅡ-4.6 材

料設計を参考とする． 

 表層施工厚が8cmを超える場合には，基層を設けることができる．また，表層，基層の施工

については，薄い層の施工を避け，1層の施工厚を厚くし，施工層数および境界面を少なく

することに留意する必要がある． 

 図-2.10に示す斜線部分のような隆起は，これを切削撤去して補修必要厚を設定した方が経

ないよう設計し，施工する必要がある． 
 構造上問題のない場合の考え方 
(i) 構造上問題のない場合とは，既設舗装の材料性状が低下して，路面に破損が生じている

が，その原因が舗装構造上の問題に起因していない状態をいう． 
(ii) 舗装の路面性状の回復のみを目的とした補修では，経済性や施工性からオーバーレイ工法

が一般的に採用される．しかし，表層材料の老化等が著しい場合には，切削打換え工法の

選定を検討する必要がある． 
(iii) 構造上問題のない状態であっても，補修後の設計供用期間内において，将来的に路床・路

盤の支持力低下により構造上の問題が生じる可能性もあるため，補修設計にあたっては，

支持力低下に対する評価を行うことが望ましい． 
(iv) 構造上問題のない場合の補修設計では，材料設計について検討する必要がある． 
 構造上問題のある場合の考え方． 

(i) 構造上問題のある場合とは，主にアスファルト混合物層に疲労ひび割れが多数発生してい

る状態や，路床・路盤の支持力が低下しているなど，荷重支持性能に問題があり，これが

原因となって舗装が破損している状態をいう．また，構成材料の性能低下に起因して舗装

が破損している状態をいう． 
(ii) 路床・路盤の支持力低下は，舗装厚の増加により対応可能であるため，アスファルト混合

物層を増厚することが一般的であるが，その場合はアスファルト混合物層が厚くなること

から，周囲との取付及び勾配に留意する必要がある． 
(iii) 既設舗装に層間剥離が認められる場合には，層間剥離が発生している層まで撤去すること

を検討する必要がある． 
(iv) 構造上問題のある場合の補修設計では，構造設計及び材料設計について検討する必要があ

る． 
 
 
Ⅲ-4.2.2 補修工法 

(1) オーバーレイ工法については，施工後の縦断及び横断勾配が許容値以内になり，かつ経

済的になるように，アスファルト混合物の舗装厚さ等について設計するものとする． 
(2) 切削打換え工法については，アスファルト舗装の状況を十分調査し，合理的な切削厚さ

を設定し，かつ経済的となるようにアスファルト混合物の舗装厚さ等について設計する

ものとする． 
(3) オーバーレイ工法及び切削打ち換え工法におけるアスファルト混合物の切削厚及び施

工厚の設計では，経済性のみにより設定すると，同一施工厚の範囲が円形状・楕円形状

に点在することがある．この場合，施工管理が煩雑となり品質が低下する恐れがあるこ

とから，日々の施工幅，施工延長，施工性等を考慮の上，切削厚さを調整し，同一施工

厚の範囲をできるだけ連続的かつ矩形状に設定することが望ましい． 
 補修工事における施工上の最小厚は，表層の場合，アスファルト混合物に使用する骨材の

最大粒径の2.5倍以上，基層の場合，2.0倍以上とすることを標準とする．そのため，表層に

最大粒径20mmの骨材を使用するアスファルト混合物の場合は施工上の最小厚が5cm，表層

に最大粒径13mmの骨材を使用するアスファルト混合物の場合は施工上の最小厚が4cmと

なる．ただし，施工時に最大粒径が20mm以下の骨材を用いる基層にて交通開放する場合は，

施工上の最小厚を4cmとすることを標準とする．骨材の最大粒径の選択の目安はⅢ-4.6 材

料設計を参考とする． 
 表層施工厚が8cmを超える場合には，基層を設けることができる．また，表層，基層の施工

については，薄い層の施工を避け，1層の施工厚を厚くし，施工層数及び境界面を少なくす

ることに留意する必要がある． 
 図Ⅲ-4.1に示す斜線部分のような隆起は，これを切削撤去して補修必要厚を設定した方が

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
施工性を考慮し，研究成果に基づ

く改訂． 
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済的であることがあるので，切削面積，切削厚による全体的な舗装厚の減少，周辺構造物

との整合性，経済性等を考慮した上で適切に処置する必要がある． 

 

 

図-2.10 補修計画高の設定の考え方 

 

 航空機の制動時ならびに曲線部の走行時には，舗装表面に水平荷重が加わることとなる．

舗装表面に水平荷重が加わる区域においては，不十分な層間付着や舗装体内への水分の浸

入等の複合的な要因により，補修層と既設層との間，あるいは混合物層内部で剥離が生じ，

舗装の破壊に至ることがある．このため，既設舗装表面の清掃，タックコートの養生，表

層・基層の厚層化および材料等について十分に検討し，適切な対応を行う必要がある．既

設グルービング上に直接補修を行う場合で補修層が薄く，新旧層の付着強度が問題となる

場合には，必要に応じて，既設グルービング面の切削や，既設面の標識塗料および付着ゴ

ムの除去について検討する必要がある補修-40),補修-41)． 

 

 

 

Ⅱ-4.3 構造上問題のない場合の補修 

アスファルト舗装に対する路面の評価では補修の必要があるが，構造上問題のない場合に

は，走行安全性能および表層の耐久性能を回復するための補修が必要であり，既設舗装の

路面性状および材料性状等を踏まえ，経済性および施工性も含めて総合的に判断し，補修

工法を選定するものとする．  

 走行安全性能および表層の耐久性能に対する照査は，｢空港舗装設計要領｣およびⅡ-4.6 

材料設計により実施する． 

 アスファルト舗装が縦断方向の凹凸やくぼみ等で平坦性が低下している場合は，一般的に

は平坦性を改良するためのオーバーレイ工法による補修が行われる．しかし，エプロン区

域などで周辺の構造物等との取付けや縦横断勾配が基準値を逸脱する等の問題が生じる場

合には，切削打換え工法による補修が行われる． 

 表層・基層の塑性流動が主体的なわだち掘れの場合には，構造全体の問題ではないので，

一般的にはわだち掘れ発生部における切削打換えあるいはオーバーレイにより平坦性の改

良を図る補修が行われる． 

 表層材の老化等でひび割れが入っているが，構造上問題のない場合には，切削打換え工法

による補修が一般的に行われている． 

 平坦性を改良するための補修設計は，一般的には図-2.11のようなフローに従って行われ

る． 

 

経済的であることがあるので，切削面積，切削厚による全体的な舗装厚の減少，周辺構造

物との整合性，経済性等を考慮した上で適切に処置する必要がある． 
 

 

図Ⅲ-4.1 補修計画高の設定の考え方 

 
 航空機の制動時並びに曲線部の走行時には，舗装表面に水平荷重が加わることとなる．舗

装表面に水平荷重が加わる区域においては，不十分な層間付着や舗装体内への水分の浸入

等の複合的な要因により，補修層と既設層との間，あるいは混合物層内部で剥離が生じ，

舗装の破壊に至ることがある．このため，既設舗装表面の清掃，タックコートの養生，表

層・基層の厚層化及び材料等について十分に検討し，適切な対応を行う必要がある．既設

グルービング上に直接補修を行う場合で補修層が薄く，新旧層の付着強度が問題となる場

合には，必要に応じて，既設グルービング面の切削や，既設面の標識塗料及び付着ゴムの

除去について検討する必要がある75), 76)． 
 
 
 
Ⅲ-4.3 構造上問題のない場合の補修 

アスファルト舗装に対する路面の評価では補修の必要があるが，構造上問題のない場合に

は，走行安全性能及び表層の耐久性能を回復するための補修が必要であり，既設舗装の路

面性状及び材料性状等を踏まえ，経済性及び施工性も含めて総合的に判断し，補修工法を

選定するものとする．  
 走行安全性能及び表層の耐久性能に対する照査は，Ⅱ-3，Ⅱ-4及びⅢ-4.6により実施する． 
 アスファルト舗装が縦断方向の凹凸やくぼみ等で平坦性が低下している場合は，一般的に

は平坦性を改良するためのオーバーレイ工法による補修が行われる．しかし，エプロン区

域などで周辺の構造物等との取付けや縦横断勾配が基準値を逸脱する等の問題が生じる場

合には，切削打換え工法による補修が行われる． 
 表層・基層の塑性流動が主体的なわだち掘れの場合には，構造全体の問題ではないので，

一般的にはわだち掘れ発生部における切削打換えあるいはオーバーレイにより平坦性の改

良を図る補修が行われる． 
 表層材の老化等でひび割れが入っているが，構造上問題のない場合には，切削打換え工法

による補修が一般的に行われている． 
 平坦性を改良するための補修設計は，一般的には図Ⅲ-4.2のようなフローに従って行われ

る． 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

 

図-2.11 平坦性を改良するための補修設計フロー 

 

 

 構造上問題のない場合における，オーバーレイ工法および切削打換え工法の補修施工厚の

考え方を図2-12に示す． 

 

 
(a) オーバーレイ工法 

 
(b) 切削打換え工法 

図-2.12 構造上問題のない場合の例（骨材最大粒径が 20mmの場合） 

  

図Ⅲ-4.2 平坦性を改良するための補修設計フロー 

 
 構造上問題のない場合における，オーバーレイ工法及び切削打換え工法の補修施工厚の考

え方を図Ⅲ-4.3に示す． 
 

 
(a) オーバーレイ工法 

 
(b) 切削打換え工法 

図Ⅲ-4.3 構造上問題のない場合の例（骨材最大粒径が 20mmの場合） 
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 施工目地が開口しているが、構造上問題のない場合には，この部分は切削打換えによる補

修が一般的に行われている． 

 

 

Ⅱ-4.4 構造上問題のある場合の補修 

構造上問題があると評価された場合，あるいは，近い将来に構造上の問題が懸念される場

合においては，荷重支持性能，走行安全性能および表層の耐久性能を回復するための補修

が必要であり，解体調査結果を踏まえ，経済性および施工性も含めて総合的に判断し，補

修工法を選定するものとする． 

 荷重支持性能に対する照査は，「空港舗装設計要領」およびⅡ-4.5 構造設計により実施

する． 

 走行安全性能および表層の耐久性能に対する照査は，「空港舗装設計要領」およびⅡ-4.6

 材料設計により実施する． 

 ブリスタリング対策を実施する場合は，表層の厚層化および通気性向上のための空隙率を

高める検討が必要であり，表層の１層仕上がり厚は8cm，表層の空隙率は3％以上を原則と

する．また，耐流動性や剥離抵抗性に優れた改質アスファルトの使用を標準とする．改質

アスファルトについては，既に主要空港において使用実績がある． 

 構造上問題のある場合におけるオーバーレイ工法および切削打換え工法の補修施工厚の考

え方を図2-13～図2-14に示す．既設グルービング(1cm)は構造上無視するものとし，既設グ

ルービング(1cm)の下面からの厚さとする．グルービングを表層に新設する場合は，設計上

必要厚に1cmを加える． 

 

 
(a) オーバーレイ工法で設計必要厚が 4cmの例 

 

 
(b) オーバーレイ工法で設計必要厚が 5cmの例 

 

 
 施工目地が開口しているが、構造上問題のない場合には，この部分は切削打換えによる補

修が一般的に行われている． 
 
 

Ⅲ-4.4 構造上問題のある場合の補修 

構造上問題があると評価された場合，あるいは，近い将来に構造上の問題が懸念される場

合においては，荷重支持性能，走行安全性能及び表層の耐久性能を回復するための補修が

必要であり，解体調査結果を踏まえ，経済性及び施工性も含めて総合的に判断し，補修工

法を選定するものとする． 
 荷重支持性能に対する照査は，Ⅱ-2及びⅢ-4.5により実施する． 

 
 走行安全性能及び表層の耐久性能に対する照査は，Ⅱ-3，Ⅱ-4及びⅢ-4.6により実施する． 
 ブリスタリング対策を実施する場合は，表層の厚層化及び通気性向上のための空隙率を高

める検討が必要であり，表層の１層仕上がり厚は8cm，表層の空隙率は3％以上を標準とす

る．また，耐流動性や剥離抵抗性に優れた改質アスファルトの使用を標準とする．改質ア

スファルトについては，既に主要空港において使用実績がある． 
 構造上問題のある場合におけるオーバーレイ工法及び切削打換え工法の補修施工厚の考え

方を図Ⅲ-4.4～図Ⅲ-4.5に示す．既設グルービング（1cm）は構造上無視するものとし，既

設グルービング（1cm）の下面からの厚さとする．グルービングを表層に新設する場合は，

設計上必要厚に1cmを加える． 
 
 

 
(a) オーバーレイ工法で設計必要厚が 4cmの例 

 

 
(b) オーバーレイ工法で設計必要厚が 5cmの例 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
文末の変更． 
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(c) オーバーレイ工法で設計必要厚が 6cmの例 

図-2.13 構造上問題のある場合：オーバーレイ工法の例（骨材最大粒径が 20mmの場合） 

 
(a) 切削打換え工法で設計必要厚が 4cmの例 

 

 
(b) 切削打換え工法で設計必要厚が 5cmの例 

 

 
(c) 切削打換え工法で設計必要厚が 6cmの例 

 
(c) オーバーレイ工法で設計必要厚が 6cmの例 

図Ⅲ-4.4 構造上問題のある場合：オーバーレイ工法の例（骨材最大粒径が 20mmの場合） 

 

 
(a) 切削打換え工法で設計必要厚が 4cmの例 

 

 
(b) 切削打換え工法で設計必要厚が 5cmの例 

 

 
(c) 切削打換え工法で設計必要厚が 6cmの例 
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図-2.14 構造上問題のある場合：切削打換え工法の例（骨材最大粒径が 20mmの場合） 

 
 

Ⅱ-4.5 構造設計 

構造設計は，既設舗装の荷重支持性能の評価結果を踏まえ，荷重支持性能を回復させるた

めに行うものとする． 

 構造上問題のある場合には，アスファルト舗装に求められる性能を回復させるための補修

を行う必要がある．基本的には既設舗装の補修のための構造設計は，「空港舗装設計要領
補修-3)」により実施する． 

 

 構造上問題のある場合のアスファルト舗装における標準的な補修設計の手順を図-2.15に

示す。 

 

 

図Ⅲ-4.5 構造上問題のある場合：切削打換え工法の例（骨材最大粒径が 20mmの場合） 

 
 
Ⅲ-4.5 構造設計 

構造設計は，既設舗装の荷重支持性能の評価結果を踏まえ，荷重支持性能を回復させるた

めに行うものとする． 
 構造上問題のある場合には，アスファルト舗装に求められる性能を回復させるための補修

を行う必要がある．基本的には既設舗装の補修のための構造設計は，経験的設計法や理論

的設計法により算定される新設時の断面と既設舗装の断面を比較することにより実施す

る． 
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図-2.15 構造上問題のある場合のアスファルト舗装における補修設計の手順 
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 アスファルト混合物層の疲労度算定においては，既設アスファルト混合物層の状態を考慮
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ファルト混合物の最下層で最大となるが，層間の付着状態が不健全であると，その直上層

の下面での疲労度がクリティカルになる場合がある．このため，既設アスファルト混合物

層の層間付着状態を考慮して，適切な位置で疲労度を算定する必要がある． 

 

Ⅱ-4.6 材料設計 

材料設計は，既設舗装の荷重支持性能，走行安全性能および表層の耐久性能の評価結果を

踏まえ，これらの性能を回復させるために行うものとする． 

 アスファルト舗装の補修に使用する材料は，「空港土木工事共通仕様書補修-4)」で示される

品質規定を満足するとともに，当該空港や施設の特殊性および施工性を考慮して選定する． 

 補修に使用するアスファルト混合物については，舗装体内への水分の浸入等による劣化要

因を排除することを考慮して適切に選定する必要がある． 

 補修工事完了後に所定の交通開放温度を確保することができない場合は，アスファルト混

合物の中温化剤等の使用を検討する必要がある． 

 表層のアスファルト混合物に使用する骨材の最大粒径については，設計航空機荷重区分が

LA-3以上の場合（ショルダー・過走帯の舗装を除く），耐流動性の観点から20mm以上が望

ましい． 

 再生アスファルト混合物については，基層と上・下層路盤に適用することができるが，一

般に基層においては，再生材混合率は40%を上限補修-4)としている（十分な検討をした上でこ

れ以上の再生材混合率によることも可能である）．特に再生材を基層に使用する場合は，

新材の基層に関するマーシャル試験に対する基準値を満足することに加え，水浸ホイール

トラッキング試験（基層での交通解放が予定される場合の水浸条件は「舗装調査・試験法

便覧補修-7) ：水浸ホイールトラッキング試験方法」における「上面からの水の浸透を対象に

した場合」，基層での交通解放が予定されない場合の水浸条件は「下面からの水の浸透を

対象にした場合」）による剥離面積率が5%以下であるアスファルト混合物を使用するもの

とする． 

 

 最大粒径が20mm以下の骨材を用いる基層にて交通解放する場合は，施工上の最小厚を4cmと

すること標準とし，当該基層のアスファルト混合物の剥離，骨材飛散及び層間剥離等の早

期の発生を抑制する観点から，(5)の規定に関わらず，新材の密粒度アスファルト混合物を

使用することが望ましい． 

 アスファルト混合物層間を付着させるために散布するタックコートについては，アスファ

ルト混合物との付着性が高く，作業車両のタイヤへの付着抑制効果がある改質アスファル

ト乳剤PKM-T（日本アスファルト乳剤協会規格JEAAS-2011）を使用することを原則とする．

また，タックコートの養生時間を短縮するためには，改質アスファルト乳剤PKM-Tと分解促

進剤を同時散布する方法が有効である補修-52), 補修-53)． 

 ブリスタリング対策を実施する場合は，表層の厚層化および通気性向上のための空隙率を

高める検討が必要であり，表層の１層仕上がり厚は8cm，表層の空隙率は3％以上を原則と

する．また，耐流動性や剥離抵抗性に優れた改質アスファルトの使用を標準とする．改質

アスファルトについては，既に主要空港において使用実績がある． 

 表層用アスファルト混合物の１層最大仕上がり厚は8cmであるので，補修舗装厚がグルービ

ング層を含めてこれを超えるようであれば，下層には基層用材料を用いることができる． 

 アスファルト混合物層が厚くなる場合には，層間に作用するせん断力の低減を図るため，

表層・基層の厚層化について検討する必要がある．大粒径アスファルト混合物を使用した

シックリフト(thick lift)工法補修-42)は有効な工法のひとつであるが，日々供用しながら

シックリフト工法を実施する場合には，あらかじめ，交通開放温度の確保や粗骨材の飛散

防止等について十分に検討する必要がある． 

 施設の長寿命化等を目的として，以下の場合は，ショルダー及び過走帯を除いた本体部の

 

 

 

 

Ⅲ-4.6 材料設計 

材料設計は，既設舗装の荷重支持性能，走行安全性能及び表層の耐久性能の評価結果を踏

まえ，これらの性能を回復させるために行うものとする． 
 アスファルト舗装の補修に使用する材料は，「空港土木工事共通仕様書58)」で示される品

質規定を満足するとともに，当該空港や施設の特殊性及び施工性を考慮して選定する． 
 補修に使用するアスファルト混合物については，舗装体内への水分の浸入等による劣化要

因を排除することを考慮して適切に選定する必要がある． 
 補修工事完了後に所定の交通開放温度を確保することができない場合は，アスファルト混

合物の中温化剤等の使用を検討する必要がある． 
 表層のアスファルト混合物に使用する骨材の最大粒径については，設計航空機荷重区分が

LA-3以上の場合（ショルダー・過走帯の舗装を除く），耐流動性の観点から20mm以上が望

ましい． 
 再生アスファルト混合物については，基本施設では，基層と上・下層路盤に適用すること

ができるが，基本施設の基層においては，再生材混合率の上限は40%を標準とする58)（十分

な検討をした上でこれ以上の再生材混合率によることも可能である）．特に再生材を基本

施設の基層に使用する場合は，新材の基層に関するマーシャル試験に対する基準値を満足

することに加え，水浸ホイールトラッキング試験（基層での交通解放が予定される場合の

水浸条件は「舗装調査・試験法便覧2)：水浸ホイールトラッキング試験方法」における「上

面からの水の浸透を対象にした場合」，基層での交通解放が予定されない場合の水浸条件

は「下面からの水の浸透を対象にした場合」）による剥離面積率が5%以下であるアスファ

ルト混合物を使用することを標準とする． 
 

 最大粒径が20mm以下の骨材を用いる基層にて交通解放する場合は，施工上の最小厚を4cm
とすること標準とし，当該基層のアスファルト混合物の剥離，骨材飛散及び層間剥離等の

早期の発生を抑制する観点から，(5)の規定に関わらず，新材の密粒度アスファルト混合物

を使用することが望ましい． 
 アスファルト混合物層間を付着させるために散布するタックコートについては，アスファ

ルト混合物との付着性が高く，作業車両のタイヤへの付着抑制効果がある改質アスファル

ト乳剤PKM-T（日本アスファルト乳剤協会規格JEAAS-2011）を使用することを標準とする．

また，タックコートの養生時間を短縮するためには，改質アスファルト乳剤PKM-Tと分解

促進剤を同時散布する方法が有効である87), 88)． 
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める検討が必要であり，表層の１層仕上がり厚は8cm，表層の空隙率は3％以上を標準とす

る．また，耐流動性や剥離抵抗性に優れた改質アスファルトの使用を標準とする．改質ア

スファルトについては，既に主要空港において使用実績がある． 
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表層・基層の厚層化について検討する必要がある．大粒径アスファルト混合物を使用した

シックリフト（thick lift）工法77)は有効な工法のひとつであるが，日々供用しながらシック

リフト工法を実施する場合には，あらかじめ，交通開放温度の確保や粗骨材の飛散防止等
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表層に改質アスファルトを使用することを標準とする． 

・ わだち掘れ，グルービングの変形，ポットホール，剥離等が多い滑走路，誘導路，エ

プロン及びGSE通行帯の補修工事． 

・ ブリスタリング対策として実施する滑走路，誘導路及びエプロンの補修工事． 

 舗装内部に滞水した水により，基層アスファルト混合物の骨材とアスファルトの剥離が促

進され粒状化する場合があり，ポットホール等の局所突発的な破損が多発する原因とな

る．このような破損が多い滑走路，誘導路，エプロン及びGSE通行帯の補修工事では，施設

の長寿命化等を目的として，ショルダー及び過走帯を除いた本体部の基層に改質アスファ

ルトを使用することを標準とする． 

 

Ⅱ-4.7 施工計画 

Ⅱ-4.7.1 一般 

アスファルト舗装の補修工事における施工計画は，当該空港の運用に伴う工事制約条件，

資機材調達条件および施工の確実性等を十分に考慮して検討するものとする． 

 空港舗装の補修工事は，一般的に夜間施工で日々交通開放する条件の下で行われ，時間的

制約が非常に厳しいことから，十分な施工計画の検討が必要である． 

 施工計画の検討において，一般的に留意すべき事項は以下のとおりである． 

(i) 前提条件の設定 

作業可能時間および交通開放温度の目標値を設定する． 

(ii) 日施工タイムスケジュールの検討 

工種別作業能力，乳剤養生時間を設定した上で，入場から退場までの日施工タイムスケ

ジュールを検討する．この際，機材投入台数をパラメータとして行う場合もある． 

(iii) 日施工量の検討 

日施工タイムスケジュールより日施工量を設定する． 

(iv) 資機材調達の検討 

日施工量より必要な合材量，投入機材を算定し，調達方法について検討する． 

 既設舗装区域と補修区域の境界部は，アスファルト混合物の骨材最大粒径を考慮した施工

最小厚を確保するよう，切削すり付けを行うことを原則とする．なお，切削すり付け工法

についての詳細は付録-7に記載している． 

 交通開放温度としての舗装表面温度は，ストレートアスファルト混合物で50℃，改質アス

ファルト混合物で70℃を上限とする． 

 舗設終了時点から供用開始までの舗装表面温度の経時変化は，熱伝導解析により求めるこ

とができる．１層又は複数層に及ぶオーバーレイによる熱伝導解析を行うプログラムとし

て，国土技術政策総合研究所が所有する空港舗装温度解析プログラムがある補修-43)． 

 空港舗装の補修工事では，航空灯火施設の設置状況等について留意する必要がある．また，

補修工事に伴う舗装発生材を極力少なくすることも考慮する必要がある． 

 補修工事後にグルービングを施工する場合には，表層のアスファルト混合物を施工してか

ら2ヶ月以上経過した後に行う必要がある．ただし，表層に改質アスファルト混合物を用い

る場合には，施工してから1ヶ月以上経過した後にグルービングを施工することができる． 

 

 

 

 補修の施工にあたっての留意点を付録-8に示す． 

 アスファルト舗装の新設・補修後早期にFWDによるたわみの初期値を測定することを標準と

する．初期値を測定することにより，次期の補修にあたっての評価参考値とすることが可

能となる． 

表層に改質アスファルトを使用することを標準とする． 
・ わだち掘れ，グルービングの変形，ポットホール，剥離等が多い滑走路，誘導路，エ

プロン及びGSE通行帯の補修工事． 
・ ブリスタリング対策として実施する滑走路，誘導路及びエプロンの補修工事． 

 舗装内部に滞水した水により，基層アスファルト混合物の骨材とアスファルトの剥離が促

進され粒状化する場合があり，ポットホール等の局所突発的な破損が多発する原因となる．

このような破損が多い滑走路，誘導路，エプロン及びGSE通行帯の補修工事では，施設の

長寿命化等を目的として，ショルダー及び過走帯を除いた本体部の基層に改質アスファル

トを使用することを標準とする． 
 

Ⅲ-4.7 施工計画 

 
アスファルト舗装の補修工事における施工計画は，当該空港の運用に伴う工事制約条件，

資機材調達条件及び施工の確実性等を十分に考慮して検討するものとする． 
 空港舗装の補修工事は，一般的に夜間施工で日々交通開放する条件の下で行われ，時間的

制約が非常に厳しいことから，十分な施工計画の検討が必要である． 
 施工計画の検討において，一般的に留意すべき事項は以下のとおりである． 
(i) 前提条件の設定 

作業可能時間及び交通開放温度の目標値を設定する． 
(ii) 日施工タイムスケジュールの検討 

工種別作業能力，乳剤養生時間を設定した上で，入場から退場までの日施工タイムスケジ

ュールを検討する．この際，機材投入台数をパラメータとして行う場合もある． 
(iii) 日施工量の検討 

日施工タイムスケジュールより日施工量を設定する． 
(iv) 資機材調達の検討 

日施工量より必要な合材量，投入機材を算定し，調達方法について検討する． 
 既設舗装区域と補修区域の境界部は，アスファルト混合物の骨材最大粒径を考慮した施工

最小厚を確保するよう，切削すり付けを行うことを標準とする．なお，切削すり付け工法

についての詳細は付録-16に記載している． 
 交通開放温度としての舗装表面温度は，ストレートアスファルト混合物で50℃，改質アス

ファルト混合物で70℃を上限とする． 
 舗設終了時点から供用開始までの舗装表面温度の経時変化は，熱伝導解析により求めるこ

とができる．１層又は複数層に及ぶオーバーレイによる熱伝導解析を行うプログラムとし

て，国土技術政策総合研究所が所有する空港舗装温度解析プログラムがある78)． 
 空港舗装の補修工事では，航空灯火施設の設置状況等について留意する必要がある．また，

補修工事に伴う舗装発生材を極力少なくすることも考慮する必要がある． 
 表層舗設からグルービングの施工までに一定期間を設けると，その期間中にアスファルト

混合物がオイル分の減少により硬化し，施工するグルービングの変形抵抗性が向上する．

このため，補修工事後にグルービングを施工する場合には，表層のアスファルト混合物を

施工してから2ヶ月以上経過した後に行うことを標準とする．ただし，表層に改質アスファ

ルト混合物を用いる場合には，施工してから7日以上経過した後にグルービングを施工する

ことができる26)． 
 補修の施工にあたっての留意点を付録-17に示す． 
 アスファルト舗装の新設・補修後には，早期にFWDによるたわみの初期値を測定すること

を標準とする．初期値を測定することにより，次期の補修にあたっての評価参考値とする

ことが可能となる． 
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第Ⅲ編 コンクリート舗装の性能照査編 

Ⅲ-1．総則 

舗装設計では，コンクリート舗装が求められる性能を有することを，適切な方法により照

査するものとする． 

 コンクリート舗装に求められる性能は，使用目的や構造によって様々であり，その性能項

目ごとの求められるレベルも舗装によって異なる．舗装設計においては求められる性能に

対する照査項目を適切な方法で照査する必要がある． 

 本要領では，無筋コンクリート舗装に求められる性能として，荷重支持性能，走行安全性

能を選定し，これらの一般的な照査方法を記述している． 

 ここで示す以外の性能に関して照査する場合，ここで記述する以外の方法で照査する場合

には，本要領の考え方に準じた適切な方法で行う必要がある． 

 プレストレストコンクリート舗装，連続鉄筋コンクリート舗装，プレキャストコンクリー

ト舗装の設計方法は付録-10,11,12において記載している． 

 

Ⅲ-2.荷重支持性能の照査 

Ⅲ-2.1 一般 

 コンクリート舗装は，設計供用期間中，所要の荷重支持性能を確保するものとする． 

 コンクリート舗装の荷重支持性能の照査は，路床・路盤の支持力，コンクリート版の

疲労ひび割れ，凍上のうち，舗装の使用目的や適用箇所に応じて必要とされるものに

対して行うものとする． 

 路床・路盤は，コンクリート版を支持する層であり，適切な支持性能を有する必要がある． 

 コンクリート版のひび割れは，交通荷重，温度変化およびコンクリートの収縮作用により

発生し，これらの作用の繰り返しに対して検討する必要がある． 

 

Ⅲ-2.2 路床・路盤の支持力に対する照査 

Ⅲ-2.2.1 一般 

 路床・路盤は，設計供用期間において所要の荷重支持性能を確保するように適切な方

法により照査するものとする． 

 路床・路盤の荷重支持性能に対する照査は，コンクリート版の変形に対する照査によ

り行う．コンクリート版の変形に対する照査は，コンクリート版の設計たわみ dw のた

わみの設計限界値 dlw に対する比に重要度係数 iγ を乗じた値が，1.0以下であることを

確かめることにより行うものとする． 
0.1/ ≤⋅γ dldi ww  

(i) たわみの設計限界値 dlw は，たわみの限界値 lw を構成層係数 bγ で除した値とするも

のとする． 

bldl ww γ= /  

(ii)設計たわみ dw は，適切な方法により算定されたたわみ w に構造解析係数 aγ を乗じ

た値とするものとする． 

ww ad ⋅γ=  

 多くの経験によりたわみが十分に小さいことがわかっている舗装構造とする場合に

は，所要の支持力を満足するとみなすことができる． 

 路床・路盤は，コンクリート版を支持する層であり，その荷重支持性能が低下するとコン

クリート版に過大な応力が発生し寿命の減少を招くため，設計供用期間にわたって路床・

路盤が所要の支持力を維持することが重要である． 

 外的要因が繰返し作用することによる路床・路盤の経年変形量を算定することは，現段階

第Ⅳ章 コンクリート舗装の新設 

Ⅳ-1．総則 

舗装設計では，コンクリート舗装が求められる性能を有することを，適切な方法により照

査するものとする． 
 コンクリート舗装に求められる性能は，使用目的や構造によって様々であり，その性能項

目ごとの求められるレベルも舗装によって異なる．舗装設計においては，求められる性能

に対する照査項目を適切な方法で照査する必要がある． 
 舗装設計編では，無筋コンクリート舗装に求められる性能として，荷重支持性能，走行安

全性能を選定し，これらの一般的な照査方法を記述している． 
 ここで示す以外の性能に関して照査する場合，ここで記述する以外の方法で照査する場合

には，舗装設計編の考え方に準じた適切な方法で行う必要がある． 
 プレストレストコンクリート舗装，連続鉄筋コンクリート舗装，プレキャストコンクリー

ト舗装の設計方法は付録-10,11,12において記載している． 
 

Ⅳ-2.荷重支持性能の照査 

Ⅳ-2.1 総則 

 コンクリート舗装は，設計供用期間中，所要の荷重支持性能を確保するものとする． 
 コンクリート舗装の荷重支持性能の照査は，路床・路盤の支持力，コンクリート版の疲

労ひび割れ，凍上のうち，舗装の使用目的や適用箇所に応じて必要とされるものに対

して行うものとする． 
 路床・路盤は，コンクリート版を支持する層であり，適切な支持性能を有する必要がある． 
 コンクリート版のひび割れは，交通荷重，温度変化及びコンクリートの収縮作用により発

生し，これらの作用の繰り返しに対して検討する必要がある． 
 

Ⅳ-2.2 路床・路盤の支持力に対する照査 

Ⅳ-2.2.1 総則 

 路床・路盤は，設計供用期間において所要の荷重支持性能を確保するように適切な方

法により照査するものとする． 
 路床・路盤の荷重支持性能に対する照査は，コンクリート版の変形に対する照査によ

り行うものとする．コンクリート版の変形に対する照査は，コンクリート版の設計た

わみ𝑤𝑤𝑑𝑑のたわみの設計限界値𝑤𝑤𝑑𝑑𝑑𝑑に対する比に重要度係数𝛾𝛾𝑖𝑖を乗じた値が，1.0以下で

あることを確認するものとする． 
𝛾𝛾𝑖𝑖 ∙ 𝑤𝑤𝑑𝑑/𝑤𝑤𝑑𝑑𝑑𝑑 ≤ 1.0 

(i) たわみの設計限界値𝑤𝑤𝑑𝑑𝑑𝑑は，たわみの限界値𝑤𝑤𝑙𝑙を構成層係数𝛾𝛾𝑏𝑏で除した値とするもの

とする． 
𝑤𝑤𝑑𝑑𝑑𝑑 = 𝑤𝑤𝑙𝑙/𝛾𝛾𝑏𝑏 

(ii) 設計たわみ𝑤𝑤𝑑𝑑は，適切な方法により算定されたたわみ𝑤𝑤に構造解析係数𝛾𝛾𝑎𝑎を乗じた

値とするものとする． 
𝑤𝑤𝑑𝑑 = 𝛾𝛾𝑎𝑎 ∙ 𝑤𝑤 

 多くの経験により，たわみが十分に小さいことがわかっている舗装構造とする場合に

は，所要の支持力を満足するとみなすことができる． 

 
 路床・路盤は，コンクリート版を支持する層であり，その荷重支持性能が低下するとコン

クリート版に過大な応力が発生し寿命の減少を招くため，設計供用期間にわたって路床・

路盤が所要の支持力を維持することが重要である． 
 外的要因が繰返し作用することによる路床・路盤の経年変形量を算定することは，現段階

では困難である．そのため，コンクリート版の設計時の弾性たわみに設計限界値を設定す

見出しの変更． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
見出しの変更． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
見出しの変更． 
 
 
 
文末の変更． 
 
文末の変更． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

では困難である．そのため，コンクリート版の設計時の弾性たわみに設計限界値を設定す

ることによって，所要の支持力を設計供用期間にわたって確保できるものとした． 

 「空港土木工事共通仕様書」に記載される品質の材料を用い，かつ，「付録-8：経験的設

計法によるコンクリート舗装の構造設計」に準じた路盤構造とする場合は，わが国の空港

舗装における経験上，たわみ量は小さいことがわかっているため，路床・路盤は所要の支

持力を満足するとみなすことができる． 

 

Ⅲ-2.2.2 路盤 

路盤は，路床支持力係数に応じて必要な路盤支持力係数を確保できるように設定するもの

とする． 

 多くの場合，コンクリート舗装設計時点では路盤が構築されていないため，路盤支持力係

数を試験に基づき設定することはできない．その場合には，路盤の設計は，路床支持力に

応じて，必要な路盤支持力係数が得られるよう設定する必要がある． 

 路盤支持力係数は，路盤，路床を多層構造として，路盤表面に単位荷重が作用したときの

路盤表面の変位量から算定することができるが，図Ⅲ-2.1に示す路盤厚設計曲線を用いて

路盤厚を設定することもできる 

 材料別路盤一層最小厚は，一般に粒状材とセメント安定処理材の場合において15cm，アス

ファルト安定処理材の場合において6cmとしている． 

 路盤支持力係数を大きくするとコンクリート版厚を薄くできるが，路盤の長期的な耐久性

を十分に考慮する必要があり，一般に150MN/m3を越える路盤支持力係数は用いないことと

している． 

 寒冷地においては，路盤上での支持力は季節的に大きく変動する．春の融解期には支持力

は低下し，その度合いは，路盤材料の種類と品質，路盤の厚さ，路床の土質等によって異

なる．道路における調査結果によると，一般に夏の安定した時期の支持力の約60～80％に

なるとしている設計-20)． 

 路盤構成は，使用材料，施工法，現場条件，経済性などを総合的に比較検討して設定する

ことが望ましい． 

 上層路盤に粒状材を用いた場合は，降雨に備えてその表面をアスファルト乳剤などでシー

ルすることがある．また，路盤表面のきめを細かくするために砂をまいてから，路盤紙を

敷く場合もある． 

 

ることによって，所要の支持力を設計供用期間にわたって確保できるものとした． 
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図Ⅲ-2.1 路盤厚設計曲線の例 

 

Ⅲ-2.2.3 たわみの設計限界値 

たわみの設計限界値は，荷重の大きさ，頻度および荷重の組み合わせ，舗装構造の特性，供

用条件等を検討して設定するものとする． 

 コンクリート舗装に生じるたわみは，作用する荷重の位置，大きさ，頻度および荷重の組

み合わせ，路床・路盤の荷重支持性能の違い，コンクリート版の厚さ等に影響されるほか，

コンクリート版のひび割れの有無とその幅，深さによって大きく影響される．そのため，

たわみと舗装の早期劣化の関係は定量的に明らかにされるに至っていないが，強い相関が

あることが知られている．これらのことを考慮し，たわみの設計限界値を適切に設定する

とよい． 

 たわみの設計限界値は，1.25mmを用いることができる． 

 

Ⅲ-2.2.4 たわみの算定 

 コンクリート版のたわみ量は適切な方法によって算出するものとする． 

 たわみの算定にあたっては，目地部における荷重伝達を適切な方法で考慮するものと

する． 

 交通荷重によってコンクリート版に生じるたわみ量の算定にあたっては使用荷重形態を考

慮する必要がある． 

 ひび割れが発生していない状態での交通荷重によるたわみ量は，弾性理論を用いることが

でき，路盤をバネ支承としたコンクリート版のFEM解析などによって算定することができ

る．これらの算定においては，目地部における荷重伝達機能を適切に評価する必要がある．

また，路盤を弾性支承としたFEM解析を行う場合には，コンクリート版と路盤のすべりを考

 

図Ⅳ-2.1 路盤厚設計曲線の例 
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慮することが望ましい． 

 単輪荷重によるたわみの算定式としては，次のようなものがある．  

(i) コンクリート版自由縁部 

( )ν4.01
6 2

75

+
⋅

=
lK

Fwe
  ············································ （式Ⅲ-2.1） 

(ii)コンクリート版中央部 

( ){ }kki aa
lK

Fw ln3671.0217.01
8

2
2

57

⋅−−
⋅

=   ····························· （式Ⅲ-2.2） 
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コンクリート版厚　

数コンクリートの弾性係　

剛比半径　

輪荷重　

のたわみ量コンクリート版中央部　

部のたわみ量コンクリート版自由縁　

ここで，
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Ⅲ-2.3 コンクリート版の疲労ひび割れに対する照査 

Ⅲ-2.3.1 一般 

 コンクリート版の疲労ひび割れに対する照査は，コンクリート版の曲げ疲労破壊に対

する照査により行うものとする． 

 コンクリート版の曲げ疲労破壊に対する照査においては，設計曲げ疲労度 dFD の曲げ

疲労度の設計限界値 dlFD に対する比に重要度係数 iγ を乗じた値が，1.0以下であるこ

とを確かめる必要がある． 
  0.1/ ≤⋅ dldi FDFDγ  

(i) 曲げ疲労度の設計限界値 dlFD は，曲げ疲労度の限界値 1.0を構成層係数 bγ で除した

値とするものとする． 

bdlFD γ/0.1=  

(ii)設計曲げ疲労度 dFD は，「Ⅰ-3.3.3 疲労強度」に示した設計疲労曲線を基にマイナ

ー則によって累積疲労度 FD を算定し，これに構造解析係数 aγ を乗じた値とするも

のとする． 
FDFD ad ⋅= γ  

 コンクリート版の曲げ疲労ひび割れに対する照査は，設計変動応力度 rdσ の，設計曲げ

疲労強度 rdf を構成層係数 bγ で除した値に対する比に重要度係数 iγ を乗じた値が1.0

以下であることを確かめることによって行うこともできる． 

( ) 0.1// ≤⋅ brdrdi f γσγ  

設計曲げ疲労強度 rdf は，コンクリートの曲げ疲労強度の特性値 rkf を材料係数 mγ で除

考慮することが望ましい． 
 単輪荷重によるたわみの算定式としては，次のようなものがある．  
(i) コンクリート版自由縁部 

𝑤𝑤𝑒𝑒 =
𝐹𝐹

√6𝐾𝐾75 ∙ 𝑙𝑙2
(1 + 0.4𝜈𝜈) ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・（式Ⅳ-2.1） 

 
(ii) コンクリート版中央部 

𝑤𝑤𝑖𝑖 =
𝐹𝐹

8𝐾𝐾75 ∙ 𝑙𝑙2
{1 − 𝑎𝑎𝑘𝑘2(0.217− 0.3671 ∙ ln𝑎𝑎𝑘𝑘)} ・・・・・・・・・・（式Ⅳ-2.2） 

 
ここで， 

𝑤𝑤𝑒𝑒 ：コンクリート版自由縁部のたわみ量（mm） 
𝑤𝑤𝑖𝑖 ：コンクリート版中央部のたわみ量（mm） 
𝐹𝐹 ：輪荷重（N） 

𝑙𝑙 ：剛比半径 = �
𝐸𝐸𝑐𝑐 ∙ ℎ3

12 ∙ (1− 𝜈𝜈2) ∙ 𝐾𝐾75

4
 （mm） 

𝐸𝐸𝑐𝑐 ：コンクリートの弾性係数（N/mm2） 
ℎ ：コンクリート版厚（mm） 
𝜈𝜈 ：コンクリートのポアソン比 
𝐾𝐾75 ：路盤支持力係数（GPa/m） 
𝑎𝑎𝑘𝑘 ：𝑟𝑟/𝑙𝑙 
𝑟𝑟 ：車輪の接地半径（mm） 

 

 

Ⅳ-2.3 コンクリート版の疲労ひび割れに対する照査 

Ⅳ-2.3.1 総則 

 コンクリート版の疲労ひび割れに対する照査は，コンクリート版の曲げ疲労破壊に対

する照査により行うものとする． 
 コンクリート版の曲げ疲労破壊に対する照査においては，設計曲げ疲労度𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑の曲げ

疲労度の設計限界値𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑𝑑𝑑に対する比に重要度係数𝛾𝛾𝑖𝑖を乗じた値が，1.0以下であること

を確認するものとする． 
𝛾𝛾𝑖𝑖 ∙ 𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑/𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑𝑑𝑑 ≤ 1.0 

(i) 曲げ疲労度の設計限界値𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑𝑑𝑑は，曲げ疲労度の限界値 1.0 を構成層係数𝛾𝛾𝑏𝑏で除した値

とするものとする． 
𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑𝑑𝑑 = 1.0/𝛾𝛾𝑏𝑏 

(ii) 設計曲げ疲労度𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑は，「Ⅰ-3.3.3 疲労強度」に示した設計疲労曲線を基にマイナ

ー則によって累積疲労度𝐹𝐹𝐹𝐹を算定し，これに構造解析係数𝛾𝛾𝑎𝑎を乗じた値とするもの

とする． 
𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑 = 𝛾𝛾𝑎𝑎 ∙ 𝐹𝐹𝐹𝐹 

 コンクリート版の曲げ疲労ひび割れに対する照査は，設計変動応力度𝜎𝜎𝑟𝑟𝑟𝑟の，設計曲げ

疲労強度𝑓𝑓𝑟𝑟𝑟𝑟を構成層係数𝛾𝛾𝑏𝑏で除した値に対する比に重要度係数𝛾𝛾𝑖𝑖を乗じた値が1.0以
下であることを確かめることによって行うこともできる．設計曲げ疲労強度𝑓𝑓𝑟𝑟𝑟𝑟は，コ

ンクリートの曲げ疲労強度の特性値𝑓𝑓𝑟𝑟𝑟𝑟を材料係数𝛾𝛾𝑚𝑚で除した値とするものとする． 
𝛾𝛾𝑖𝑖 ∙ 𝜎𝜎𝑟𝑟𝑟𝑟/(𝑓𝑓𝑟𝑟𝑟𝑟/𝛾𝛾𝑏𝑏) ≤ 1.0 
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した値とするものとする． 

 多くの経験により疲労ひび割れに対する安全性が確保されることがわかっている舗装

構造とする場合には，疲労ひび割れに対する抵抗性を満足するとみなすことができる． 

 コンクリート版には，交通荷重および温度変化により曲げが作用する．したがって，コン

クリート版の疲労破壊に対する検討は曲げ疲労破壊に対して行う必要がある． 

 舗装には様々な変動荷重が様々な位置に作用するので，照査では個々の変動荷重による疲

労度を累積した累積疲労度が設計限界値以下であることを確認する必要がある． 

 マイナー則によれば累積曲げ疲労度FDは次式によって表すことができる． 

∑
=

=
m

i i

i

N
n

FD
1

  ···················································· （式Ⅲ-2.3） 

返し回数で疲労強度に達する繰荷重　

の繰返し回数荷重　

累積曲げ疲労度　

ここで，

iiN

iin

FD

:

:

:
 

 「空港土木工事共通仕様書」に記載される品質の材料を用い，かつ，「付録-8：経験的設

計法によるコンクリート舗装の構造設計」に準じて設計された舗装構造とする場合は，わ

が国の空港舗装における経験上，疲労ひび割れに対する安全性は確保されていることがわ

かっているため，コンクリート版の疲労ひび割れに対する抵抗性を満足するとみなすこと

ができる． 

 

Ⅲ-2.3.2 応力度の算定 

 コンクリート版に生じる応力度の算定は，次の仮定に基づくものとする． 

(i) ひずみは断面の中立軸からの距離に比例するものとする． 

(ii)コンクリートは弾性体とする． 

(iii) コンクリートの弾性係数は，「Ⅰ-3.3.4 弾性係数」によるものとする． 

 応力度は，交通荷重および環境作用によりコンクリートに発生する曲げ応力度を考慮

するものとする． 

 交通荷重および環境作用によりコンクリートに発生する応力度は適切な方法によって

算出するものとする． 

 目地における応力度の算定にあたっては荷重伝達率を考慮するものとする． 

 コンクリート舗装は，比較的薄いコンクリート版に気象作用が直接影響を及ぼすことが知

られており，作用する外的要因として交通荷重以外に環境作用による応力を考慮する必要

がある． 

 交通荷重によってコンクリート版に発生する曲げ応力度の算定式としては次のようなも

のがある．  

(i) コンクリート版縁部 

( )








−





⋅−






⋅⋅⋅+= 18.0

10
log75.0

10
log54.01 2

rl
h
FCe νσ   ·················· （式Ⅲ-2.4） 

(ii)コンクリート版中央部 
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⋅⋅= 714.3ln186.100547.0

2
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b

l
b

h
F

iσ   ························ （式Ⅲ-2.5） 

 多くの経験により，疲労ひび割れに対する安全性が確保されることがわかっている舗

装構造とする場合には，疲労ひび割れに対する抵抗性を満足するとみなすことができ

る． 

 
 コンクリート版には，交通荷重及び温度変化により曲げが作用する．したがって，コンク

リート版の疲労破壊に対する検討は曲げ疲労破壊に対して行う必要がある． 
 舗装には様々な変動荷重が様々な位置に作用するので，照査では個々の変動荷重による疲

労度を累積した累積疲労度が設計限界値以下であることを確認する必要がある． 
 マイナー則によれば累積曲げ疲労度𝐹𝐹𝐹𝐹は次式によって表すことができる． 

𝐹𝐹𝐹𝐹 = �
𝑛𝑛𝑖𝑖
𝑁𝑁𝑖𝑖

𝑚𝑚

𝑖𝑖=1

 ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・（式Ⅳ-2.3） 

  ここで， 
𝐹𝐹𝐹𝐹 ：累積曲げ疲労度 
𝑛𝑛𝑖𝑖 ：荷重𝑖𝑖の繰返し回数 
𝑁𝑁𝑖𝑖 ：荷重𝑖𝑖で疲労強度に達する繰返し回数 

 
 「空港土木工事共通仕様書58)」に記載される品質の材料を用い，かつ，「付録-8：経験的設

計法によるコンクリート舗装の構造設計」に準じて設計された舗装構造とする場合は，わ

が国の空港舗装における経験上，疲労ひび割れに対する安全性は確保されていることがわ

かっているため，コンクリート版の疲労ひび割れに対する抵抗性を満足するとみなすこと

ができる． 
 

Ⅳ-2.3.2 応力度の算定 

 コンクリート版に生じる応力度の算定は，次の仮定に基づくものとする． 
(i) ひずみは断面の中立軸からの距離に比例するものとする． 
(ii) コンクリートは弾性体とするものとする． 
(iii) コンクリートの弾性係数は，「Ⅰ-3.3.4 弾性係数」によるものとする． 
 応力度は，交通荷重及び環境作用によりコンクリートに発生する曲げ応力度を考慮す

るものとする． 
 交通荷重及び環境作用によりコンクリートに発生する応力度は適切な方法によって算

出するものとする． 
 目地における応力度の算定にあたっては荷重伝達率を考慮するものとする． 

 コンクリート舗装は，比較的薄いコンクリート版に気象作用が直接影響を及ぼすことが知

られており，作用する外的要因として交通荷重以外に環境作用による応力を考慮する必要

がある． 
 交通荷重によってコンクリート版に発生する曲げ応力度の算定式としては次のようなもの

がある． 
(i) コンクリート版縁部 

𝜎𝜎𝑒𝑒 = (1 + 0.54𝜈𝜈) ∙ 𝐶𝐶 ∙
𝐹𝐹
ℎ2

∙ �log �
𝑙𝑙

10
� − 0.75 ∙ log �

𝑟𝑟
10�

− 0.18� ・・・・・（式Ⅳ-2.4） 

(ii) コンクリート版中央部 

𝜎𝜎𝑖𝑖 = 0.0547 ∙
𝐹𝐹
ℎ2
∙ ��

𝑏𝑏
𝑙𝑙
�
2

− 10.186 ∙ ln �
𝑏𝑏
𝑙𝑙
� + 3.714� ・・・・・・・・（式Ⅳ-2.5） 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
参考文献番号を追加． 
 
 
 
 
 
 
 
 
文末の変更． 
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輪荷重　
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ここで，

ν

ν

σ

σ

⋅−⋅
⋅

=

=≥

−+=<

 

 複数輪を有する航空機による応力は，路盤をバネ支承としたコンクリート版のFEM解析な

どによって算出することができる．この際，目地部での荷重伝達機能を適切にモデル化す

る等により評価する必要がある．また，路盤を弾性支承としたFEM解析を行う場合には，コ

ンクリート版と路盤のすべりを考慮することが望ましい． 

 環境作用としては，版内温度差によるそり拘束応力度と軸方向拘束応力度，内部拘束応力

度がある．軸方向拘束応力度は，目地を設けることにより緩和されるので，ここでは扱わ

ない． 

 温度応力式は次式を用いることができる設計-21)． 

( ) ( )ν
θα

σ
−⋅
⋅⋅

⋅+⋅−=
12

854.0772.0 c
t

Eh   ··································· （式Ⅲ-2.6） 

面の温度差（℃）コンクリート版の上下　

℃としている張係数で一般にコンクリートの温度膨　

ポアソン比）数（コンクリートの弾性係，　

）コンクリート版厚（　

）版中央部の温度応力（　

ここで，

:
/101:
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Ⅲ-2.4 凍上に対する照査 

凍上に対する照査は，「Ⅱ-2.4 凍上に対する照査」によるものとする． 

 

Ⅲ-3 走行安全性能の照査 

Ⅲ-3.1 一般 

 舗装は，設計供用期間中，所要の走行安全性能を確保するものとする． 

 走行安全性能に対する照査は，すべり抵抗性，すり減り抵抗性および段差に対して行

うものとする． 

 走行安全性能には，舗装表面のすべり抵抗と平坦性が大きく関わっている．このうち，平

坦性は，段差が生じることによって低下し，これは目地部での繰返し載荷によって生じる

ことからこれを照査することとしている． 

 

ここで， 
𝜎𝜎𝑒𝑒 ：コンクリート版縁部の輪荷重応力度（N/mm2） 
𝜎𝜎𝑖𝑖 ：コンクリート版中央部の輪荷重応力度（N/mm2） 
𝐹𝐹 ：輪荷重（N） 
𝐶𝐶 ：係数（自由縁部に対して 2.12，適当量のダウエルバーを 

用いた目地縁部に対して 1.59） 

𝑏𝑏 ：𝑟𝑟 < 1.724ℎの場合，𝑏𝑏 = √1.6𝑟𝑟2 + ℎ2 − 0.675ℎ（mm） 

  𝑟𝑟 ≥ 1.724ℎの場合，𝑏𝑏 = 𝑟𝑟（mm） 

𝑙𝑙 ：剛比半径 = �
𝐸𝐸𝑐𝑐 ∙ ℎ3

12 ∙ (1− 𝜈𝜈2) ∙ 𝐾𝐾75

4
 （mm） 

𝐸𝐸𝑐𝑐 ：コンクリートの弾性係数（N/mm2） 
ℎ ：コンクリート版厚（mm） 
𝜈𝜈 ：コンクリートのポアソン比 
𝐾𝐾75 ：路盤支持力係数（N/mm3） 

 
 複数輪を有する航空機による応力は，路盤をバネ支承としたコンクリート版のFEM解析な

どによって算出することができる．この際，目地部での荷重伝達機能を適切にモデル化す

る等により評価する必要がある．また，路盤を弾性支承としたFEM解析を行う場合には，コ

ンクリート版と路盤のすべりを考慮することが望ましい． 

 環境作用としては，版内温度差によるそり拘束応力度と軸方向拘束応力度，内部拘束応力

度がある．軸方向拘束応力度は，目地を設けることにより緩和されるので，ここでは扱わ

ない． 

 温度応力式は次式を用いることができる21)． 

𝜎𝜎𝑡𝑡 = (−0.772 ∙ ℎ + 0.854) ∙
𝐸𝐸𝑐𝑐 ∙ 𝛼𝛼 ∙ 𝜃𝜃

2 ∙ (1− 𝜈𝜈) ・・・・・・・・・・・・・・（式Ⅳ-2.6） 

ここで， 
𝜎𝜎𝑡𝑡 ：版中央部の温度応力（N/mm2） 
ℎ ：コンクリート版厚（m） 
𝐸𝐸𝑐𝑐 , 𝜈𝜈 ：コンクリートの弾性係数（N/mm2），ポアソン比 
𝛼𝛼 ：コンクリートの線膨張係数で一般に 1×10-5/℃としている 
𝜃𝜃 ：コンクリート版の上下面の温度差（℃） 

 
Ⅳ-2.4 凍上に対する照査 

凍上に対する照査は，「Ⅱ-2.4 凍上に対する照査」によるものとする． 
 

Ⅳ-3 走行安全性能の照査 

Ⅳ-3.1 総則 

 舗装は，設計供用期間中，所要の走行安全性能を確保するものとする． 
 走行安全性能に対する照査は，すべり抵抗性，すり減り抵抗性及び段差に対して行う

ものとする． 
 走行安全性能には，舗装表面のすべり抵抗と平坦性が大きく関わっている．このうち，平

坦性は，段差が生じることによって低下し，これは目地部での繰返し載荷によって生じる

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
見出しの変更． 
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Ⅲ-3.2 すべりに対する照査 

 コンクリート舗装は，設計供用期間中，所要のすべり抵抗性を確保するものとする． 

 コンクリート舗装のすべり抵抗性は適切な方法により照査するものとする． 

 多くの経験によりすべり抵抗性が十分に確保されていることがわかっている舗装構造

とする場合には，すべり抵抗性を満足するとみなすことができる． 

 コンクリート舗装のすべり抵抗性は，舗装表面の摩擦係数と密接に関係しており，この摩

擦係数は使用材料，舗装表面のテクスチャや排水状況によって大きく影響され，特に排水

状況の影響が大きい．そこで，すべり抵抗性に対する照査は，排水能力によって行うこと

とする． 

 コンクリート舗装が，Ⅱ-3.2(3)の条件を満足する場合には，すべり抵抗性を満足するとみ

なすことができる． 

 

Ⅲ-3.3 段差に対する照査 

Ⅲ-3.3.1 一般 

 舗装が，設計供用期間中，目地部において走行安全性能に支障を来たすような段差が

生じないよう適切な方法により照査するものとする． 

段差に対する照査においては，設計段差量 dFTS の段差量の設計限界値 dlFTS に対する比

に構造物係数 iγ を乗じた値が，1.0以下であることを確かめる必要がある． 

0.1/ ≤⋅ dldi FTSFTSγ  

 

(i) 段差量の設計限界値 dlFTS は，段差量の限界値 lFTS を構成層係数 bγ で除した値とす

るものとする． 

bldl FTSFTS γ/=  

(ii)設計段差量 dFTS は，設計荷重 dF を用いて段差量 FTS（ dF ）を算定し，これに構造解

析係数 aγ を乗じた値とするものとする． 

( )dad FFTSFTS ⋅= γ  

 多くの経験により段差が小さいことが確認されている目地構造とする場合には，段差

に対する走行安全性能を満足するとみなすことができる． 

 コンクリート舗装の目地部に段差が生じると走行安全性能に支障をきたすので照査するも

のとする． 

 わが国の空港舗装における経験から走行安全性能に支障を来たすような段差が生じない

ことがわかっている「Ⅲ-4構造細目」に示す目地構造を用いる場合には，段差に対する走

行安全性能を満足するとみなすことができる． 

 

Ⅲ-3.3.2 段差量の設計限界値 

走行安全性能に対する段差量の設計限界値は，舗装種別と使用目的，走行車両の走行速度

等を考慮して，適切に設定するものとする． 

 走行安全性能に対する段差量の設計限界値は，舗装の使用目的や種別，また，舗装上を走

行する車両種別やその速度によって異なる．したがって，段差量の設計限界値はこれらを

考慮した上で適切に設定する必要がある． 

 段差量の設計限界値は，表Ⅲ-3.1に示す値を用いることができる19)． 

 

 

ことからこれを照査することとしている． 
 
Ⅳ-3.2 すべりに対する照査 

 コンクリート舗装は，設計供用期間中，所要のすべり抵抗性を確保するものとする． 
 コンクリート舗装のすべり抵抗性は適切な方法により照査するものとする． 
 多くの経験により，すべり抵抗性が十分に確保されていることがわかっている舗装構

造とする場合には，すべり抵抗性を満足するとみなすことができる． 
 コンクリート舗装のすべり抵抗性は，舗装表面の摩擦係数と密接に関係しており，この摩

擦係数は，使用材料，舗装表面のテクスチャや排水状況によって大きく影響され，特に排

水状況の影響が大きい．そこで，すべり抵抗性に対する照査は，排水能力によって行うこ

ととする． 
 コンクリート舗装が，Ⅱ-3.2の条件を満足する場合には，すべり抵抗性を満足するとみな

すことができる． 
 

Ⅳ-3.3 段差に対する照査 

Ⅳ-3.3.1 総則 

 舗装が，設計供用期間中，目地部において走行安全性能に支障を来たすような段差が

生じないよう適切な方法により照査するものとする． 
段差に対する照査においては，設計段差量𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑の段差量の設計限界値𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑𝑑𝑑に対する比

に構造物係数𝛾𝛾𝑖𝑖を乗じた値が，1.0 以下であることを確認するものとする． 
𝛾𝛾𝑖𝑖 ∙ 𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑/𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑𝑑𝑑 ≤ 1.0 

(i) 段差量の設計限界値𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑𝑑𝑑は，段差量の限界値𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝑙𝑙を構成層係数𝛾𝛾𝑏𝑏で除した値とする

ものとする． 
𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑𝑑𝑑 = 𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝑙𝑙/𝛾𝛾𝑏𝑏 

(ii) 設計段差量𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑は，設計荷重𝐹𝐹𝑑𝑑を用いて段差量𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹(𝐹𝐹𝑑𝑑)を算定し，これに構造解析係

数𝛾𝛾𝑎𝑎を乗じた値とするものとする． 
𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝑑𝑑 = 𝛾𝛾𝑎𝑎 ∙ 𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹(𝐹𝐹𝑑𝑑) 

 多くの経験により，段差が小さいことが確認されている目地構造とする場合には，段

差に対する走行安全性能を満足するとみなすことができる． 
 

 コンクリート舗装の目地部に段差が生じると走行安全性能に支障をきたすので照査するも

のとする． 
 わが国の空港舗装における経験から走行安全性能に支障を来たすような段差が生じないこ

とがわかっている「Ⅳ-4 構造細目」に示す目地構造を用いる場合には，段差に対する走

行安全性能を満足するとみなすことができる． 
 

Ⅳ-3.3.2 段差量の設計限界値 

走行安全性能に対する段差量の設計限界値は，舗装種別と使用目的，走行車両の走行速度

等を考慮して，適切に設定するものとする． 
 走行安全性能に対する段差量の設計限界値は，舗装の使用目的や種別，また，舗装上を走

行する車両種別やその速度によって異なる．したがって，段差量の設計限界値はこれらを

考慮した上で適切に設定する必要がある． 
 段差量の設計限界値は，表Ⅳ-3.1に示す値を用いることができる19)． 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
見出しの変更． 
 
 
 
文末の変更． 
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表Ⅲ-3.1 段差の設計限界値の例 

 滑走路 誘導路 エプロン 

段差（mm） 10 12 14 

 

Ⅲ-3.3.3 段差量の算定 

目地部の段差量は適切な方法によって算定するものとする． 

 目地部の段差量はコンクリート版，路盤等の舗装構造特性，荷重条件，環境条件等の外的

要因等に影響されるので，これらを適切に考慮する必要がある． 

 

Ⅲ-4 構造細目 

Ⅲ-4.1 異種舗装接続部の構造 

 アスファルト舗装とコンクリート舗装の接続部は，走行安全性能に支障を来たすよう

な段差が生じないよう適切な方法により照査するものとする． 

 多くの経験により走行安全性能が十分に確保されている接続構造とする場合には，走

行安全性能を満足するとみなすことができる． 

 アスファルト舗装とコンクリート舗装の接続部は，航空機荷重の繰返し走行により段差が

生じやすい．そのため，航空機が走行する箇所においては，適切な接続構造とする必要が

ある． 

 図Ⅲ-4.1に示す構造は，わが国の空港舗装での経験上段差に対する走行安全性能が十分確

保されていることがわかっているため，この構造を用いる場合には，接続部における走行

安全性能を満足するとみなすことができる． 

 接続部においてコンクリート版には縁部載荷状態の応力が生じることから適切な版厚を

設定する必要がある． 

 航空機がほとんど載らないショルダーや過走帯との接合部では，補強を行なう必要はな

表Ⅳ-3.1 段差の設計限界値の例 

 滑走路 誘導路 エプロン 
段差（mm） 10 12 14 

 

Ⅳ-3.3.3 段差量の算定 

目地部の段差量は適切な方法によって算定するものとする． 
 目地部の段差量はコンクリート版，路盤等の舗装構造特性，荷重条件，環境条件等の外的

要因等に影響されるので，これらを適切に考慮する必要がある． 
 

Ⅳ-4 構造細目 

Ⅳ-4.1 異種舗装接続部の構造 

 アスファルト舗装とコンクリート舗装の接続部は，走行安全性能に支障を来たすよう

な段差が生じないよう適切な方法により照査するものとする． 
 多くの経験により，走行安全性能が十分に確保されている接続構造とする場合には，

走行安全性能を満足するとみなすことができる． 
 アスファルト舗装とコンクリート舗装の接続部は，航空機荷重の繰返し走行により段差が

生じやすい．そのため，航空機が走行する箇所においては，適切な接続構造とする必要が

ある． 
 図Ⅳ-4.1に示す構造は，わが国の空港舗装での経験上段差に対する走行安全性能が十分確

保されていることがわかっているため，この構造を用いる場合には，接続部における走行

安全性能を満足するとみなすことができる． 
 接続部においてコンクリート版には縁部載荷状態の応力が生じることから適切な版厚を設
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い． 

 

図Ⅲ-4.1 異種舗装接続部構造の例 

 

Ⅲ-4.2 コンクリート版の補強 

 コンクリート版には，ひび割れが生じた場合でも荷重支持性能や走行安全性能が急激

に低下することのないことを適切な方法で照査するものとする． 

 多くの経験により安全性が確保されている補強構造とする場合には，(1)に対する性能

を満足するとみなすことができる． 

 コンクリート版に鉄網を設ける場合には，その補強構造が，わが国の空港舗装での経験上，

安全性が十分確保されていることがわかっているため，所要の性能を満足するとみなすこ

とができる．また，過走帯やショルダーについては，特に補強構造を設ける必要はない． 

(i) 鉄網の鉄筋量は，直角 2方向とも一般に版断面積の 0.05％としている． 

(ii)隅角部が鋭角となる等，コンクリート版が矩形とならない場合には，鉄筋量を増加して

補強効果を高くする必要がある． 

(iii) 鉄筋は，同一版では直角 2方向とも同一直径で直径 6～8mmの丸鋼または異形丸鋼を用

いる．鉄網の幅はコンクリート版の幅より 10cm 程度狭くし，長さは重ね合わせを 20cm

程度として収縮目地間に収まるよう，かつ運搬が容易なように設定する． 

 

(iv)鉄網の埋め込み深さは，一般にコンクリート版表面から（コンクリート版厚÷4＋2cm）下

としている． 

 

(v) 鉄網は 6～8mmの鉄筋を直角 2方向に組み立てるが，両方向の鉄筋は同一直径のものを使

用し，その間隔も同一とするものとする．また，鉄筋は異形棒鋼が望ましく，組み立ても

溶接によることが望ましい． 

定する必要がある． 

 航空機がほとんど載らないショルダーや過走帯との接合部では，補強を行う必要はない． 
 

 

図Ⅳ-4.1 異種舗装接続部構造の例 

 

Ⅳ-4.2 コンクリート版の補強 

 コンクリート版には，ひび割れが生じた場合でも荷重支持性能や走行安全性能が急激

に低下することのないことを適切な方法で照査するものとする． 
 多くの経験により，安全性が確保されている補強構造とする場合には，(1)に対する性

能を満足するとみなすことができる． 
 コンクリート版に鉄網を設ける場合には，その補強構造が，わが国の空港舗装での経験上，

安全性が十分確保されていることがわかっているため，所要の性能を満足するとみなすこ

とができる．また，過走帯やショルダーについては，特に補強構造を設ける必要はない． 
(i) 鉄網の鉄筋量は，直角 2 方向とも一般に版断面積の 0.05％としている． 
(ii) 隅角部が鋭角となる等，コンクリート版が矩形とならない場合には，鉄筋量を増加して

補強効果を高くする必要がある． 
(iii) 鉄筋は，同一版では直角 2 方向とも同一直径で直径 6～8mm の丸鋼又は異形丸鋼を用い

る．鉄網の幅はコンクリート版の幅より 10cm 程度狭くし，長さは重ね合わせを 20cm 程

度として収縮目地間に収まるよう，かつ運搬が容易なように設定する． 
(iv) 鉄網の埋め込み深さは，コンクリート版表面から（コンクリート版厚÷4＋2cm）下を標準

とする．なお，1 枚のコンクリート版で場所により厚さが異なる端部増厚版等では，版厚

の違いを考慮して鉄網の埋め込み深さを変化させる必要はない． 
(v) 鉄網は 6～8mm の鉄筋を直角 2 方向に組み立てるが，両方向の鉄筋は同一直径のものを

使用し，その間隔も同一とするものとする．また，鉄筋は異形棒鋼が望ましく，組み立て

も溶接によることが望ましい． 

文章の修正． 
 
埋め込みコンクリート版としてプ

レキャストコンクリート版を用い

る場合，幅 2.5m としていることが

多いため，例を修正． 
 
上層路盤が安定処理材の場合，t3
の増厚は行っていないことが多い

ため，例を修正． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
文末の変更． 
 
稀に端部増厚版の鉄網は版厚に合

せて斜めに設置と解釈されること

があるため追加． 
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(vi)舗装区画の平面形状によってはその周辺部のコンクリート版に鋭角部ができることもあ

る．その場合には鉄筋量を(i)で述べた量よりも多くして，その部分を補強する．補強に

は図Ⅲ-4.2のようなヘアピン鉄筋を用いることがある設計-22)． 

(vii) コンクリート版に照明，ハイドラントボックスなどの埋設物がある場合には，鉄網以

外に鉄筋により補強を行うことがある．図Ⅲ-4.3はその一例である． 

 

 

図Ⅲ-4.2 鉄網量と補強方法の例 

 

図Ⅲ-4.3 ハイドラントボックス回りの補強の例 
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空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

Ⅲ-4.3 目地 

Ⅲ-4.3.1 一般 

 コンクリート版には，適切な目地を設けるとともに，目地部において所要の荷重伝達

機能を有することを適切な方法で照査するものとする． 

 多くの経験により安全性が十分に確保されている目地構造とする場合には，所要の荷

重伝達性能を満足するとみなすことができる． 

 一般的に無筋コンクリートの目地部での荷重伝達率は85%以上である． 

 Ⅲ-4.3.2～Ⅲ-4.3.5に基づいて設計された目地構造は，所要の荷重伝達性能を満足すると

みなすことができる． 

 

Ⅲ-4.3.2 目地の種類と配置 

 コンクリート版には，必要に応じて，縦・横方向に施工目地，収縮目地，膨張目地を設

けるものとする． 

 縦方向目地と横方向目地は，一般に直角に交差させることとしている． 

 目地は，一体として挙動するコンクリート版の舗装区域の一端から他の一端まで，直

線状に設けるものとする． 

 施工目地は，コンクリート打設時や中断時といった施工の都合上設けられる目地である．

収縮目地は，コンクリート版の温度変化や乾燥による変形を集中させて収縮に伴う引張応

力を軽減し，収縮ひび割れの発生を防止するために設けられる．膨張目地は，温度上昇に

よるコンクリート版の膨張が原因で生ずるブローアップを防止するために設けられる． 

 コンクリート版は，その四隅が鋭角とならないように，一般に縦，横方向目地は直角に交

差させることとしている． 

 

 

 個々のコンクリート版の収縮・膨張が防げられて，局所的あるいは全体的なひび割れとい

った予期しない破損がコンクリート版に生じないように，一体として挙動するコンクリー

ト版の舗装区域においては目地を通す必要がある． 

 無筋コンクリート舗装の施工では，新設コンクリート版（以下，新設版という）と，隣接

する既設コンクリート版（以下，既設版という）の目地位置が一致しない場合，新設範囲

と既設範囲の境界の目地をダウエルバーまたはタイバーで連結すると，目地が互いに影響

を及ぼし，ひび割れの原因となるため，当該境界の目地をダウエルバーまたはタイバーで

連結せず，端部増厚または枕版の設置等により補強を行う必要がある．なお，新設版に隣

接する既設版の打ち換えが計画されており，かつ，航空機の主脚が新設範囲と既設範囲の

境界の目地に接する新設版と既設版を当面走行しない場合は，端部増厚または枕版の設置

等による当該境界の目地の補強を省略することができる．この場合，図Ⅲ-4.4に示すよう

Ⅳ-4.3 目地 

Ⅳ-4.3.1 総則 
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みなすことができる． 
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する既設コンクリート版（以下，既設版という）の目地位置が一致しない場合，新設範囲
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に，新設版にはあらかじめ1/2の長さのダウエルバーを設置するとよい． 

 

図Ⅲ-4.4 新設版と既設版の目地位置が一致しない場合の施工例 

 

Ⅲ-4.3.3 縦方向目地 

 施工目地 

(i) 目地の間隔は，舗装全体の幅，使用される舗装機械およびコンクリート版厚によっ

て設定するものとする． 

(ii)目地の構造は，一般にダウエルバー付き突き合わせ型としているが，コンクリート

版が外方向へ広がるのを防ぐために自由端からの距離に応じて，タイバー付き突き

合わせ型を用いるものとする． 

 収縮目地 

(i) コンクリート版厚，縦方向施工目地間隔に応じてレーン中央に縦方向収縮目地を設

けるものとする． 

(ii)目地の構造は，一般にダウエルバー付きのこみぞ型としているが，コンクリート版

が外方向へ広がるのを防ぐために自由端からの距離に応じて，タイバー付きのこみ

ぞ型を用いるものとする． 

(iii) 設計荷重が小さい場合や交通量が少ない場合には，ダウエルバーを省略すること

もできるが，コンクリート版が外方向へ広がるのを防ぐために自由端からの距離に

応じてタイバーを入れるものとする． 

 縦方向施工目地は施工上の都合で設けられる目地で，その間隔は舗装全体の幅および使用

される舗装機械によって定められる．通常，空港で使用されているコンクリートスプレッ

ダーやコンクリートフィニッシャーなどの舗設機械の施工幅は3.0～8.5mである． 

 

 

 

 舗装の一番外側のコンクリート版の側面は，将来の拡張に備えて端部増厚をするか，もし

くは枕板を施工しておくことが望ましい． 

 幅の狭い舗装の縦方向目地のすべて，および舗装の自由端から12m以内の施工目地，ならび

に自由端から12m以内の縦方向収縮目地をタイバーで緊結することとしているのは，コン

クリート版が外方へ広がるのを防ぎ，連続一体のものにするためである．自由端から12m以

版にはあらかじめ1/2の長さのダウエルバーを設置するとよい． 
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内の収縮目地はタイバーに荷重伝達機能を持たせる必要があるため，ダウエルバーと同寸

法の異形棒鋼をタイバーとすることができる． 

 縦方向施工目地，ならびに縦方向収縮目地に用いられるタイバーおよびダウエルバーの中

央部には，錆や繰返し荷重に抵抗するために，約10cm程度に防錆ペイントを塗ることがあ

る． 

 縦方向収縮目地でダウエルバーを省略する場合は，乾燥収縮や温度変化が生じても目地幅

は比較的小さいことを確かめる必要がある． 

 施工目地，収縮目地の構造例を図Ⅲ-4.5に示す． 

 

図Ⅲ-4.5 目地構造（縦方向）の例 
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 縦方向収縮目地でダウエルバーを省略する場合は，乾燥収縮や温度変化が生じても目地幅

は比較的小さいことを確かめる必要がある． 
 施工目地，収縮目地の構造例を図Ⅳ-4.5に示す． 

 

図Ⅳ-4.5 目地構造（縦方向）の例 
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Ⅲ-4.3.4 横方向目地 

 収縮目地 

(i) 目地の間隔は，収縮クラックが生じないように適切に設定するものとする． 

(ii)目地の構造は，一般にダウエルバー付きのこみぞ型としているが，コンクリート版

が外方向へ広がるのを防ぐために自由端からの距離に応じて，タイバー付きのこみ

ぞ型を用いるものとする． 

(iii) 設計荷重が小さい場合や交通量が少ない場合には，ダウエルバーを省略すること

もできるが，コンクリート版が外方向へ広がるのを防ぐために自由端からの距離に

応じてタイバーを入れるものとする． 

 施工目地 

(i) 毎日の施工終了時，またはコンクリート打ち込み作業が一定時間中断される場合は，

横方向収縮目地の位置に横方向施工目地を設けるものとする． 

(ii)目地の構造はダウエルバー付き突き合わせ型とするものとする． 

 横方向収縮目地は，不規則な横方向の収縮ひび割れを調節し，コンクリートの容積変化に

伴う応力を軽減するために設けられるもので，乾燥または温度差の厳しい地方においては，

コンクリートの容積変化が大きいことから，その間隔は当然狭いものとなる． 

 

 横方向収縮目地においては，のこみぞにより不規則なひび割れが入り，そこの骨材のかみ

合いによりかなり荷重伝達がなされる．しかしこのことは，目地が非常に密着していると

きのみ確実で，コンクリートが収縮し目地が開いた場合にはその機能は低下する．また，

交通荷重の繰り返しにより骨材のかみ合いが切れる場合もある設計-23)．これらのことを勘

案し，横方向収縮目地にはダウエルバーを設置し十分な荷重伝達を図ることとしている． 

 横方向施工目地は施工上の都合で設けられるもので，施工終了時またはコンクリートの打

ち込み作業が30分以上中断される場合に設けられる．この30分以上は一応の目安であるの

で，天候等の状況によっては変える必要がある場合もある． 

 横方向施工目地についての注意点は，Ⅲ-4.3.3の縦方向目地の場合と同様である． 

 コンクリート版の端部には，将来の延長に備えてダウエルバー付き突き合わせ型目地の準

備，端部増厚，あるいは枕板を設置することが望ましい． 

 横方向収縮目地に用いられるダウエルバーにも，その中央部約10cm程度に防錆ペイントを

塗ることがある． 

 横方向収縮目地でダウエルバーを省略する場合も，縦方向目地の場合と同様，目地が広が

Ⅳ-4.3.4 横方向目地 

 収縮目地 
(i) 目地の間隔は，収縮クラックが生じないように適切に設定するものとする． 
(ii) 目地の構造は，ダウエルバー付きのこみぞ型を標準とするが，コンクリート版が外

方向へ広がるのを防ぐために自由端からの距離に応じて，タイバー付きのこみぞ型

を用いるものとする． 
(iii) 設計荷重が小さい場合や交通量が少ない場合には，ダウエルバーを省略することも

できるが，コンクリート版が外方向へ広がるのを防ぐために自由端からの距離に応

じてタイバーを入れるものとする． 
 施工目地 

(i) 毎日の施工終了時又はコンクリート打ち込み作業が一定時間中断される場合は，横

方向収縮目地の位置に横方向施工目地を設けるものとする． 
(ii) 目地の構造はダウエルバー付き突き合わせ型とするものとする． 

 横方向収縮目地は，不規則な横方向の収縮ひび割れを調節し，コンクリートの容積変化に

伴う応力を軽減するために設けられるもので，乾燥又は温度差の厳しい地方においては，

コンクリートの容積変化が大きいことから，その間隔は当然狭いものとなる．一般に，コ
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 横方向収縮目地においては，のこみぞにより不規則なひび割れが入り，そこの骨材のかみ
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らないことを確かめる必要がある． 

 収縮目地，施工目地の構造例を図Ⅲ-4.6に示す． 

図Ⅲ-4.6 目地構造（横方向）の例 

 

Ⅲ-4.3.5 膨張目地 

 膨張目地は，施工時期，コンクリート版厚に応じて適切な間隔で設置するものとする． 

 舗装が建築物または他の構造物と接する部分，および滑走路，誘導路，エプロンの交

差する部分あるいはその付近には，膨張目地を設けることとする． 

 目地の構造は，ダウエルバー型，端部増厚型または枕板設置型とする．舗装が構築物

と接する部分では，端部増厚型とするものとする． 

 端部の版厚は，縁部載荷状態になることを考慮して適切に設定する必要がある． 

 GSE車両を設計荷重とする舗装区域が航空機荷重を設計荷重とする舗装区域と接する

部分に端部増厚型膨張目地を用いる場合は，GSE車両を設計荷重とする舗装区域の方だ

けを増厚するものとする． 

 膨張目地は収縮に対しても有効であるので，伸縮目地と呼ばれることもある． 

 膨張目地の間隔は地域性その他を考慮した経験的判断によって設定するのが望ましい．膨

張目地は舗装の最大の弱点であるので，その設置箇所をできるだけ少なく，すなわち，そ

の間隔をできるだけ大きくすることが望ましいことから，最近はその間隔を増大させる傾

向にある設計-24)． 

 膨張目地は，コンクリートの打ち込み作業が寒中に行われるか，あるいはコンクリートが

膨張性の大きいものである場合，一般に設置間隔を100～200m，目地幅を25mmとしている

が，設置間隔と目地幅は，施工時期，舗装範囲，版厚等を考慮して設定することが望まし

い． 

 舗装の交差部分で両舗装のコンクリート版の目地を一致させる必要がある場合は，通常ど

ちらかの舗装の横方向収縮目地の間隔を調節して行うものとする．端部増厚型膨張目地の

場合は，コンクリート版の端部の厚さを所定量増し，端部から最も近い目地までの距離を

3m以上とし，1枚版ですりつける．この場合は，隣接版が連結されておらず，目地が互いに

影響を及ぼす恐れがほとんどないので，両者の目地位置を一致させる必要はない． 

 GSE通行帯等の舗装区域が接する他の区域は航空機荷重が対象で，航空機がこの目地部に

載ることはまずなく，GSE通行帯等の舗装区域の設計荷重より航空機荷重の方がはるかに

大きいので，GSE通行帯等の舗装区域の方だけを増厚するものとする． 

 膨張目地に用いられるダウエルバーにも，その中央部約10cm程度に防錆ペイントを塗るこ

らないことを確かめる必要がある． 
 収縮目地，施工目地の構造例を図Ⅳ-4.6に示す． 
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とがある． 

 図Ⅲ-4.7は空港コンクリート舗装の一般的な目地配置を示すもので，各種目地の位置，タ

イバーまたはダウエルバーの必要な箇所を示している． 

 

 

 

 

とがある． 
 図Ⅳ-4.7は空港コンクリート舗装の一般的な目地配置を示すもので，各種目地の位置，タ

イバー又はダウエルバーの必要な箇所を示している． 
 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装設計要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

図Ⅲ-4.7 目地配置の例 

 

 一般的な目地構造を図Ⅲ-4.8に示す．これ以外の構造の枕版を使用する場合は，別途計算

によって適切に設定する必要がある． 

 

 

図Ⅲ-4.8 膨張目地構造の例 

 

Ⅲ-4.3.6 タイバー，ダウエルバー 

 タイバーは，コンクリート版の収縮により移動することを防ぐために設けるもので，直

径，間隔，長さは適切な方法により設定する必要がある． 

 タイバーは通常荷重伝達装置としては考えないが，荷重伝達能力を持たせる場合には，

ダウエルバーとして設計される寸法，間隔で異形鉄筋を使用する必要がある． 

 ダウエルバーは，目地部における荷重伝達機能，段差防止機能を持つものであり，そ

の直径，長さ，間隔は適切な荷重伝達率が得られるように設定する必要がある． 

 多くの経験により安全性が確保されている寸法，間隔を用いる場合には，その目地構

造は所要の性能を満足するとみなすことができる． 

 タイバーは，突き合わさったコンクリート版面の確実な接触を図ることが主目的で，通常

は荷重伝達装置としては考えない．比較的径の細い異形棒鋼を目地を横切って隣接版の厚

さ中央に設置する． 

 タイバー，ダウエルバーの寸法，間隔の計算には，表Ⅲ-4.1に示す許容応力度を用いるこ
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とができる．この許容応力度は最小降伏点の2/3とした値である設計-25)． 

 

表Ⅲ-4.1 鉄筋の許容応力度 

鉄筋の種類 SR235 SR295 SD295A SD295B SD345 SD390 SD490 

σsa 

（N/mm2） 
157 197 197 197 230 260 327 

 

 「付録-13：タイバーの設計法」および「付録-14：ダウエルバーの設計法」に準じて設計

したタイバーまたはダウエルバーの寸法，間隔を有する目地構造は，わが国の空港舗装に

おける経験上，所要の性能を満足しているとみなすことができる． 
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第Ⅲ編 コンクリート舗装編 

Ⅲ-1．コンクリート舗装の補修の考え方 

コンクリート舗装の補修においては，既設舗装の荷重支持性能および走行安全性能につい

て，次の手順で調査，評価，補修工法の選定を行うものとする． 

 コンクリート舗装の性能の調査 

路面の調査および構造の調査により，コンクリート舗装の荷重支持性能および走行安全

性能を調査するものとする． 

 走行安全性能の評価 

路面の調査により，走行安全性能を評価し，補修の必要性を判断するものとする．路面

の調査としては，路面性状調査およびすべり摩擦係数調査を行うものとする． 

 荷重支持性能の評価 

構造の評価により，荷重支持性能を評価し，補修規模を判断するものとする．構造の調

査としては，非破壊調査，累積疲労度調査および解体調査を行うものとする．  

 補修工法の選定 

荷重支持性能および走行安全性能に関する評価結果により，これらの性能を回復させる

ための適切な補修工法を選定し，補修設計を行うものとする． 

 コンクリート舗装の破損は，その形状により表-3.1に示すように分類することができる． 

 

表-3.1 コンクリート舗装の破損の種類 

形 状 破損の種類 

ひび割れ 

初期ひび割れ 

縦断方向ひび割れ 

横断方向ひび割れ 

隅角部ひび割れ 

亀甲状ひび割れ 

変形 隣接版との縦断方向の凹凸 

段差 構造物付近の版の段差 

摩耗 
ポリッシング 

はがれ（スケーリング） 

目地部の破損 
目地部の破損 

目地縁部の破損 

座屈 
ブローアップ 

クラッシング 

その他 

穴あき 

版のもち上がり 

きず 

 

 コンクリート舗装の調査は，路面の調査（路面性状調査およびすべり摩擦係数調査）と構

造の調査（非破壊調査，累積疲労度調査および解体調査）に分けることができる． 

 コンクリート舗装の調査を行う場合には，路面の調査と構造の調査を併用することが望ま

しい．路面の調査では走行安全性能の評価が可能であり，構造の調査では荷重支持性能を

第Ⅴ章 コンクリート舗装の補修 

Ⅴ-1 総則 

コンクリート舗装の補修においては，既設舗装の荷重支持性能及び走行安全性能について，

次の手順で調査，評価，補修工法の選定を行うものとする． 
 コンクリート舗装の性能の調査 
路面の調査及び構造の調査により，コンクリート舗装の荷重支持性能及び走行安全性

能を調査するものとする． 
 走行安全性能の評価 
路面の調査により，走行安全性能を評価し，補修の必要性を判断するものとする．路面

の調査としては，路面性状調査及びすべり摩擦係数調査を行うものとする． 
 荷重支持性能の評価 
構造の評価により，荷重支持性能を評価し，補修規模を判断するものとする．構造の調

査としては，非破壊調査及び解体調査を行うものとする． 
 補修工法の選定 
荷重支持性能及び走行安全性能に関する評価結果により，これらの性能を回復させる

ための適切な補修工法を選定し，補修設計を行うものとする． 

 コンクリート舗装の破損は，その形状により表Ⅴ-1.1に示すように分類することができる． 
 

表Ⅴ-1.1 コンクリート舗装の破損の種類 

形 状 破損の種類 

ひび割れ 

初期ひび割れ 
縦断方向ひび割れ 
横断方向ひび割れ 
隅角部ひび割れ 
亀甲状ひび割れ 

変形 隣接版との縦断方向の凹凸 

段差 構造物付近の版の段差 

摩耗 
ポリッシング 
はがれ（スケーリング） 

目地部の破損 
目地部の破損 
目地縁部の破損 

座屈 
ブローアップ 
クラッシング 

その他 
穴あき 
版のもち上がり 
きず 

 
 コンクリート舗装の調査は，路面の調査（路面性状調査及びすべり摩擦係数調査）と構造

の調査（非破壊調査及び解体調査）に分けることができる． 
 コンクリート舗装の調査を行う場合には，路面の調査と構造の調査を併用することが望ま

しい．路面の調査では走行安全性能の評価が可能であり，構造の調査では荷重支持性能を

見出しの変更． 
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評価することが可能である． 

 コンクリート舗装の標準的な補修の考え方を図-3.1に示す． 

 

 
 

図-3.1 コンクリート舗装の補修の考え方 

評価することが可能である． 
 コンクリート舗装の標準的な補修の考え方を図Ⅴ-1.1に示す． 

 

 

図Ⅴ-1.1 コンクリート舗装の補修の考え方 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
既設舗装の累積疲労度を算定する

ことは困難なため削除． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

すべり摩擦係数調査

定期点検（調査）

路面の評価

非破壊調査による
構造の評価

路面性状問題あり
（構造上の評価が必要）

構造上問題がある
可能性：大

構造上問題がある
可能性：小

解体調査の項目・位置の選定（可能性の大小を考慮）

解体調査

コア供試体採取
室内試験

原位置試験

解体調査

コア供試体採取
室内試験

解体調査に基づく
構造の評価

構造上問題のある場合の補修

構造上問題あり構造上問題なし

構造上問題のない場合の補修舗装補修なし

路面性状問題なし

可能性：大可能性：小

設計用値の設定
補修舗装厚の設計
補修工法の選定

補修工法の選定

非破壊調査

FWD調査

路面性状調査

ひび割れ調査
目地部の破損調査

段差の調査

すべり摩擦係数調査 

路面の評価 

路面性状調査 

ひび割れ調査 
目地部の破損調査 

段差の調査 

非破壊調査 
FWD 調査 

解体調査の項目・位置の選定 解体調査の項目・位置の選定 

解体調査に基づく構造の評価 

構造上問題のない場合の補修 舗装補修なし 

補修工法の選定 

構造上問題のある場合の補修 

設計用値の設定 

補修舗装厚の設計 

補修工法の選定 

構造上問題あり 構造上問題なし 

路面性状問題なし 

非破壊調査，累積疲労度調査 
による構造の評価 

構造上問題がある 
可能性：小 

構造上問題がある 
可能性：大 

解体調査 
コア供試体採取 

室内試験 

解体調査 
コア供試体採取 

室内試験 
原位置試験 

路面性状問題あり 
（構造上の評価が必要） 

累積疲労度調査 

定期点検（調査） 
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Ⅲ-2. コンクリート舗装の調査 

Ⅲ-2.1 総則 

 路面の調査は，路面性状調査およびすべり摩擦係数調査を行うものとする．  

 構造の調査は，非破壊調査，累積疲労度調査および解体調査を行うものとする．． 

 路面の調査は，表-3.1に示した舗装の破損の種類のすべてについて行うことが望ましいが，

調査の効率化のため路面性状調査としてひび割れ調査，目地部の破損調査および段差の調

査を行うことに加えて，すべり抵抗性の測定を行うすべり摩擦係数調査を行うことを標準

とする． 

 構造の調査は，非破壊調査では目地部の荷重伝達率を調べること，累積疲労度調査ではコ

ンクリート舗装の荷重支持性能であるコンクリート版の疲労ひび割れについて累積疲労

度の算定を行うこと，解体調査では舗装を構成する各層の性状を調べることを標準とす

る． 

 構造の調査における非破壊調査および累積疲労度調査は，解体調査を実施する位置や規模

を選定するために実施する． 

 構造の調査における解体調査は，非破壊調査および累積疲労度調査により構造上の問題が

懸念される位置において，その懸念される構造上の問題の程度に応じて，コンクリート版

の切取りコア供試体採取および室内試験，テストピットの掘削による現場試験，試料採取

および室内試験を行い，舗装各層の材質，密度および強度等を評価するために行う． 

 

Ⅲ-2.2 路面の調査 

Ⅲ-2.2.1 路面性状調査 

 ひび割れ調査 

ひび割れ調査は，アスファルト舗装のひび割れ調査の方法（Ⅱ-2.2.1 路面性状調査）

に準じて行うものとする．撮影済の画像を解読し，データユニット毎にひび割れ度を算

出するものとする． 

 目地部の破損調査 

目地部の破損調査は，アスファルト舗装のひび割れ調査の方法（Ⅱ-2.2.1 路面性状調

査）に準じて行うものとする．撮影済の画像を解読し，データユニット毎に目地部の破

損長さを求めて目地部の破損率を算出するものとする． 

 段差の調査 

段差は，各データユニットで段差が大きいと思われる箇所を約10点選んで測定するもの

とする．この中の最大値を段差量とするものとする． 

 路面性状調査の実施頻度は，施設の特性や現場条件等を考慮し適切に設定する． 

 路面性状調査を行うデータユニットサイズは，表-3.2を標準とする．なおデータユニット

のとり方は，滑走路および誘導路については，センターラインを中心とする． 

 

表-3.2 滑走路・誘導路・エプロンのデータユニットサイズ 

就航機材 データユニットサイズ 

大型ジェット機が就航する空港 幅 21m×長さ 20m 

中小型ジェット機が就航する空港 

（DHC-8シリーズは中小型ジェット機として扱う） 
幅 14m×長さ 30m 

プロペラ機および小型機のみが就航する空港 幅 7m ×長さ 60m 

 

 路面の調査の結果に基づく舗装路面の評価は，データユニットサイズ毎に行うことを標準

Ⅴ-2 コンクリート舗装の調査 

Ⅴ-2.1 総則 

 路面の調査は，路面性状調査及びすべり摩擦係数調査を行うものとする．  
 構造の調査は，非破壊調査及び解体調査を行うものとする． 

 路面の調査は，表Ⅴ-1.1に示した舗装の破損の種類のすべてについて行うことが望ましい

が，調査の効率化のため路面性状調査としてひび割れ調査，目地部の破損調査及び段差の

調査を行うことに加えて，すべり抵抗性の測定を行うすべり摩擦係数調査を行うことを標

準とする． 
 構造の調査は，非破壊調査では目地部の荷重伝達率を調べること，解体調査では舗装を構

成する各層の性状を調べることを標準とする． 
 
 

 構造の調査における非破壊調査は，解体調査を実施する位置や規模を選定するために実施

する． 
 構造の調査における解体調査は，非破壊調査により構造上の問題が懸念される位置におい

て，その懸念される構造上の問題の程度に応じて，コンクリート版の切取りコア供試体採

取及び室内試験，テストピットの掘削による現場試験，試料採取及び室内試験を行い，舗

装各層の材質，密度及び強度等を評価するために行う． 
 

Ⅴ-2.2 路面の調査 

Ⅴ-2.2.1 路面性状調査 

 ひび割れ調査 
ひび割れ調査は，アスファルト舗装のひび割れ調査の方法（Ⅲ-2.2.1 路面性状調査）

に準じて行うものとする．撮影済の画像を解読し，データユニット毎にひび割れ度を

算出するものとする． 
 目地部の破損調査 
目地部の破損調査は，アスファルト舗装のひび割れ調査の方法（Ⅲ-2.2.1 路面性状

調査）に準じて行うものとする．撮影済の画像を解読し，データユニット毎に目地部

の破損長さを求めて目地部の破損率を算出するものとする． 
 段差の調査 

段差は，各データユニットで段差が大きいと思われる箇所を約10点選んで測定するも

のとする．この中の最大値を段差量とするものとする． 

 路面性状調査の実施頻度は，施設の特性や現場条件等を考慮し適切に設定する． 
 路面性状調査を行うデータユニットサイズは，表Ⅴ-2.1を標準とする．なおデータユニッ

トのとり方は，滑走路及び誘導路については，センターラインを中心とする． 
 

表Ⅴ-2.1 滑走路・誘導路・エプロンのデータユニットサイズ 

就航機材 データユニットサイズ 
大型ジェット機が就航する空港 幅 21m×長さ 20m 
中小型ジェット機が就航する空港 

（DHC-8 シリーズは中小型ジェット機として扱う） 
幅 14m×長さ 30m 

プロペラ機及び小型機のみが就航する空港 幅 7m ×長さ 60m 
 

 路面の調査の結果に基づく舗装路面の評価は，データユニットサイズ毎に行うことを標準
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とする． 

 ひび割れ調査 

(i) コンクリート舗装のひび割れには，線状ひび割れ，亀甲状ひび割れ，隅角部ひび割れが

ある． 

(ii)パッチングしてある部分は，リフレクションクラックを計測し考慮する． 

(iii) ひび割れ度は (式 3.1)により算出する． 

 

            ひび割れの長さ（cm）   
単位データユニットの面積（m2） 

 
ここに，ひび割れの長さは，線状ひび割れ，亀甲状ひび割れおよび隅角部ひび割れの長さ

の和とする．なお，網状ひび割れもひび割れ長さを計測する． 
 

(iv)ひび割れ調査では，路面性状測定車や MMS（Mobile Mapping System）により路面路面を

連続的に撮影するが，表-3.2に示したデータユニットサイズとの関係から，図-3.2のよ

うに帯状に撮影するとよい．撮影済の画像解読の際には，現地と撮影画像の位置がずれ

ないように十分に照合を行う必要がある． 

図-3.2 ひび割れ調査の例（大型ジェット機が就航する空港の 1データユニット） 

 

(v) 路面性状測定車や MMS により撮影解読可能なひび割れの程度は，幅 1mm 以上のものであ

る．したがって，目視でひび割れ調査を行う場合は，この幅と整合をとる必要がある． 

(vi)図-3.3 のようなひび割れの実測に対しては，ひび割れ度は次のように算出される． 

 

ひび割れ度（cm / m2）= 
300 1 200 750 350 350 350

21 20

+ + + + +

×

,
 =7.9（cm / m2） 

 

 

 

 

 

 

とする． 
 ひび割れ調査 
(i) コンクリート舗装のひび割れには，線状ひび割れ，亀甲状ひび割れ，隅角部ひび割れが

ある． 
(ii) パッチングしてある部分は，リフレクションクラックを計測し考慮する． 
(iii) ひび割れ度は（式Ⅴ-2.1）により算出する． 

ひび割れ度(cm/m2) =
ひび割れ長さ(cm)

単位データユニットの面積(m2)
 ・・・・・（式Ⅴ-2.1） 

  ここに，ひび割れの長さは，線状ひび割れ，亀甲状ひび割れ及び隅角部ひび割れの長さ

の和とする．なお，網状ひび割れもひび割れ長さを計測する． 
 
 

(iv) ひび割れ調査では，路面性状測定車や MMS（Mobile Mapping System）により，路面を連

続的に撮影するが，表Ⅴ-2.1 に示したデータユニットサイズとの関係から，図Ⅴ-2.1 の

ように帯状に撮影するとよい．撮影済の画像解読の際には，現地と撮影画像の位置がず

れないように十分に照合を行う必要がある． 

 

図Ⅴ-2.1 ひび割れ調査の例（大型ジェット機が就航する空港の 1データユニット） 

 
(v) 路面性状測定車や MMS により撮影解読可能なひび割れの程度は，幅 1mm 以上のもので

ある．したがって，目視でひび割れ調査を行う場合は，この幅と整合をとる必要がある． 
(vi) 図Ⅴ-2.2 のようなひび割れの実測に対しては，ひび割れ度は次のように算出される． 

ひび割れ度(cm/m2) =
300 + 1,200 + 750 + 350 + 350 + 350

21 × 20
= 7.9(cm/m2) 
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図-3.3 ひび割れ調査の例（大型ジェット機が就航する空港の 1 データユニット） 

 

 目地部の破損 

(i) 目地部の破損長さには，スポーリング（角欠け）を含むものとする．この場合の目地部の

破損長さは，スポーリングの目地方向に沿った長さとする． 

(ii)目地の長さの求め方は，調査対象データユニット内に完全に含まれる目地の長さの 2 倍

を考え，調査対象データユニット内を分ける境界の目地部については，その長さそのも

のを考える．なお，パッチング箇所は，目地部としない．また，目地部の破損長さの求め

方は，調査対象データユニット内の 2 枚の版にまたがる破損は，その目地方向に沿った

長さの 2倍を考え，その他の場合は，目地部方向の長さそのものを考える． 

(iii) 目地部の破損率は (式 3.2)により算出する． 

 

目地部の破損率(%) =                          ･･･････････････(式 3.2) 

 

 

(iv)図-3.4 の調査対象データユニット幅 21m×長さ 20m について，目地部の破損率を求める

と次のようになる． 

 

目地部の破損長さ：（イ）＋（ロ）＋（ハ）＋（ニ）＋（ホ）＋（ヘ）=12.2m 
全目地の長さ    ：｛(A)＋………＋(D)｝＋｛(a)＋………＋(e)｝=329.0m 

目地部の破損率  ：                       

 

 

 

 

図Ⅴ-2.2 ひび割れ調査の例（大型ジェット機が就航する空港の 1データユニット） 

 
 

 目地部の破損 
(i) 目地部の破損長さには，スポーリング（角欠け）を含むものとする．この場合の目地部の

破損長さは，スポーリングの目地方向に沿った長さとする． 
(ii) 目地の長さの求め方は，調査対象データユニット内に完全に含まれる目地の長さの 2 倍

を考え，調査対象データユニット内を分ける境界の目地部については，その長さそのも

のを考える．なお，パッチング箇所は，目地部としない．また，目地部の破損長さの求め

方は，調査対象データユニット内の 2 枚の版にまたがる破損は，その目地方向に沿った

長さの 2 倍を考え，その他の場合は，目地部方向の長さそのものを考える． 
(iii) 目地部の破損率は（式Ⅴ-2.2）により算出する． 

目地部の破損率(%) =
目地部の破損長さ(m)
全目地の長さ(m)

× 100 ・・・・・・・（式Ⅴ-2.2） 

 
(iv) 図Ⅴ-2.3 の調査対象データユニット幅 21m×長さ 20m について，目地部の破損率を求め

ると次のようになる． 
 

目地部の破損長さ ： （イ）＋（ロ）＋（ハ）＋（ニ）＋（ホ）＋（ヘ）= 12.2m 
全目地の長さ ： ｛(A)＋・・・＋(D)｝＋｛(a)＋・・・＋(e)｝= 329.0m 

目地部の破損率 ： 
12.2

329.0
× 100 = 3.7% 
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図-3.4 目地部の破損率の算出例（大型ジェット機が就航する空港の場合） 

 

 段差 

(i) 段差とは，図-3.5に示すように，目地部およびひび割れ部での段差をいう． 

(ii) 段差の測定には，定規や MMSが用いられる． 

 

 

 

 

 

 

 

図-3.5 段差の定義 

 

Ⅲ-2.2.2 すべり摩擦係数調査 

コンクリート舗装の路面のすべり抵抗性は，すべり摩擦係数を測定するものとする． 

すべり摩擦係数調査の方法は，Ⅱ-2 アスファルト舗装の調査 Ⅱ-2.2.2 すべり摩擦係数調査に

準じて行うものとする．  

Ⅲ-2.3 構造の調査 

 

図Ⅴ-2.3 目地部の破損率の算出例（大型ジェット機が就航する空港の場合） 

 
 段差 

(i) 段差とは，図Ⅴ-2.4に示すように，目地部及びひび割れ部での段差をいう． 
(ii) 段差の測定には，定規や MMS を用いる． 
 

 

図Ⅴ-2.4 段差の定義 

 
 

Ⅴ-2.2.2 すべり摩擦係数調査 

コンクリート舗装の路面のすべり抵抗性は，すべり摩擦係数を測定するものとする． 

(1) すべり摩擦係数調査の方法は，Ⅲ-2.2.2に準じて行うものとする． 
 

Ⅴ-2.3 構造の調査 
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Ⅲ-2.3.1 非破壊調査 

コンクリート舗装における非破壊調査の方法としては，FWD（フォーリング・ウエイト・デ

フレクトメータ）調査によるものとする． 

 非破壊調査は，調査対象地点の舗装構成，当該地域での過去の調査例等を参考に，調査数

量，配置等を計画する必要がある． 

 非破壊調査は，舗装を損傷することなく短時間のうちに数多くの地点で行えるため，時間

的制約の厳しい供用中の空港において有効な調査である． 

 FWD調査補修-27),補修-28),補修-29),補修-30)は舗装面のたわみより，目地部やひび割れ部の荷重伝達率

等を調査することができる．調査方法は，重錘をコンクリート舗装表面に落下させ，舗装

表面のたわみを計測し，舗装構造の健全度を非破壊で調査するものである． 

 FWD調査は，通常1箇所に要する測定時間は5分程度であるが，目地部やひび割れ部での調査

では，FWD載荷版の位置合わせ等にも時間を要することに留意する必要がある． 

 使用するFWDには，空港用FWDおよび道路用FWDがある．空港用FWDは，B747-400の一輪の接

地荷重および接地面積を根拠として，載荷荷重は49～245kN，載荷版直径は450mmであり，

舗装面のたわみを複数の計測点（載荷点から0～250cmの範囲としている機種が多い）のセ

ンサーによって検出するものである．また，道路用FWDは，載荷荷重は49～147kN，載荷版

直径は300mmであり，舗装面のたわみを複数の計測点（載荷点から0～150cmの範囲としてい

る機種が多い）のセンサーによって検出するものである．国内で稼働しているFWDの一覧に

ついては，NPO法人 舗装診断研究会のホームページにまとめられている． 

 使用するFWDの載荷荷重は，表-3.3を目安に選択するものとする．載荷荷重は49kN，98kN，

147kN，196kN，245kN，載荷板直径は300mmまたは450mmとするのが一般的であるが，計測さ

れるたわみが小さくなると誤差が大きくなるため，載荷荷重は大きい方が望ましい． 

 

表-3.3 FWDの載荷荷重の選択の目安 

施設 載荷荷重 

滑走路・誘導路・エプロンの本体 98kN 以上 

ショルダー・過走帯等 49kN 以上 

 

 FWD調査時には必ず舗装表面温度を計測する． 

 FWD調査の実施にあたっては，調査対象地点の舗装構成が均一かどうか，舗装履歴は一定か

どうか，また当該区域の舗装強度の分布が過去の調査で把握されているか等により，調査

数量と配置を設定する必要がある．しかし，FWD調査は比較的簡便であるので，できるだけ

多く調査を実施し，舗装強度の平面的な分布を把握することが望ましい．Ⅲ-2.2.1 路面性

状調査で示したデータユニットサイズに合わせて1データユニット1箇所での実施を標準

とする． 

 コンクリート舗装の新設・補修直後にFWDによるたわみの初期値を測定することを標準と

する．初期値を測定することにより，次期の補修にあたっての評価参考値とすることが可

能となる． 

 FWD調査の詳細については付録-4に示す． 

 

 

 

 

 

Ⅴ-2.3.1 非破壊調査 

コンクリート舗装における非破壊調査の方法としては，FWD（フォーリング・ウエイト・

デフレクトメータ）調査によるものとする． 
 非破壊調査は，調査対象地点の舗装構成，当該地域での過去の調査例等を参考に，調査数

量，配置等を計画する必要がある． 
 非破壊調査は，舗装を損傷することなく短時間のうちに数多くの地点で行えるため，時間

的制約の厳しい供用中の空港において有効な調査である． 
 FWD調査63), 64), 65), 66)は，舗装面のたわみより，目地部やひび割れ部の荷重伝達率等を調査

することができる．調査方法は，重錘をコンクリート舗装表面に落下させ，舗装表面のた

わみを計測し，舗装構造の健全度を非破壊で調査するものである． 
 FWD調査は，通常1箇所に要する測定時間は5分程度であるが，目地部やひび割れ部での調

査では，FWD載荷版の位置合わせ等にも時間を要することに留意する必要がある． 
 使用するFWDには，空港用FWD及び道路用FWDがある．空港用FWDは，B747-400の一輪

の接地荷重及び接地面積を根拠として，載荷荷重は49～245kN，載荷版直径は450mmであ

り，舗装面のたわみを複数の計測点（載荷点から0～250cmの範囲としている機種が多い）

のセンサーによって検出するものである．また，道路用FWDは，載荷荷重は49～147kN，

載荷版直径は300mmであり，舗装面のたわみを複数の計測点（載荷点から0～150cmの範囲

としている機種が多い）のセンサーによって検出するものである．国内で稼働しているFW
Dの一覧については，NPO法人 舗装診断研究会のホームページにまとめられている． 

 使用するFWDの載荷荷重は，表Ⅴ-2.2を目安に選択するものとする．載荷荷重は49kN，98
kN，147kN，196kN，245kN，載荷板直径は300mm又は450mmとするのが一般的であるが，

計測されるたわみが小さくなると誤差が大きくなるため，載荷荷重は大きい方が望ましい． 

 

表Ⅴ-2.2 FWDの載荷荷重の選択の目安 

施設 載荷荷重 

滑走路・誘導路・エプロンの本体 98kN 以上 

ショルダー・過走帯等 49kN 以上 
 

 FWD調査時には，必ず舗装表面温度を計測する． 
 FWD調査の実施にあたっては，調査対象地点の舗装構成が均一かどうか，舗装履歴は一定

かどうか，また当該区域の舗装強度の分布が過去の調査で把握されているか等により，調

査数量と配置を設定する必要がある．しかし，FWD調査は比較的簡便であるので，できる

だけ多く調査を実施し，舗装強度の平面的な分布を把握することが望ましい．Ⅴ-2.2.1 路
面性状調査で示したデータユニットサイズに合わせて1データユニット1箇所での実施を標

準とする． 
 コンクリート舗装の新設・補修後には，早期にFWDによるたわみの初期値を測定すること

を標準とする．初期値を測定することにより，次期の補修にあたっての評価参考値とする

ことが可能となる． 
 FWD調査の詳細については，付録-20に示す． 
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Ⅲ-2.3.2 累積疲労度調査 

累積疲労度調査は，コンクリート版の疲労ひび割れについて，累積疲労度を算出して行う

ものとする． 

(1) コンクリート版の累積疲労度の調査 

コンクリート版の底面における最大主応力より累積疲労度を算定する． 

 コンクリート舗装の累積疲労度調査では，コンクリート版の累積疲労度を算定する．累積

疲労度の算定は，設計時点の交通条件や気象条件等を実際の供用時のデータに置き換えて

行うものとする．また，舗装新設時に経験的設計を用いている場合にも理論的設計を行っ

たと見なして累積疲労度を算定するものとする． 

 累積疲労度の算定では交通量や路盤の支持力係数およびコンクリート版の弾性係数を設

定する必要がある．弾性係数の設定においては，第Ⅰ編 共通編を参照することができる． 

 コンクリート版の累積疲労度の調査 

(i) コンクリート版の疲労ひび割れについては，コンクリート版の底面における最大主応力

を算定し，これを変数としたコンクリート版の疲労ひび割れに関する疲労破壊曲線をも

とに累積疲労度を算定することができる． 

(ii)疲労破壊曲線は，一般に (式 3.3)を用いることができる． 

 

cr

hbdrd
d b

fa
N

γ
σ 1/

log , ⋅
−

= ・・・・・・・・(式 3.3) 

ここに， 

dN ：疲労破壊回数 

rdσ ：繰返し最大曲げ応力 

hbdf , ：設計曲げ強度 

crγ ：疲労寿命に関する材料係数で，一般に 1.0としている 

ba, ：係数で 19614.1=a ， 08672.0=b を用いることができる 
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ここに， 

hbdf , ：版厚 h(mm)の設計強度 

0,hbdf ：版厚 0h (mm)の設計強度で， cbkf γ/ で求められる． 0h は一般に 150mmとしている  

 

(iii) コンクリート版の累積疲労度の算定は，一般に(式 3.4)により行うことができる． 
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既設舗装の累積疲労度を算定する

ことは困難なため削除． 
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ここに， 

)(xFD ：滑走路（または誘導路）センターから距離 xにおける疲労度 

),( xiFD ：ある航空機 iによる滑走路（または誘導路）センターから 

距離 xにおける疲労度 

 

),(/)(
),(

xiCPiN
ixiFD

f ×
=

の交通量ある航空機
 

ここに， 

)(iN f ：ある航空機 iの応力と温度応力の和である合成応力，疲労破壊曲線から求め

られる許容繰返し回数 

),(/ xiCP ：ある航空機 iの x地点でのパス／カバレージ率 

パス／カバレージ率の計算方法は，「空港舗装設計要領補修-3)：付録-9」を参照するこ

とができる． 

 

 

Ⅲ-2.3.3 解体調査 

解体調査は，コンクリート舗装の構造上の問題およびその原因を直接的に評価するために，

各種試験を行うものとする． 

 解体調査は，その目的と活用方法を明確にするとともに，FWD調査結果および累積疲労度調

査結果のみならず，当該空港および対象となる施設における航空機の走行頻度，破損の状

況，過去の緊急補修の頻度や調査例等を参考にして，適切な調査項目，数量等を計画する

必要がある． 

 解体調査の実施については，表-3.4を参考とすることができる． 

 

表-3.4 解体調査の実施の目安 

 
路面の調査 
問題あり 

構造の調査 
問題のある可能性小 A 
問題のある可能性大 A+B 

A：コンクリート版を対象とした解体調査 
B：路盤，路床を対象とした解体調査 

 

 

 解体調査は，撤去・掘削，調査・試験，舗装復旧の3工程からなり，1箇所あたりの調査に

時間を要する．このことから，供用中の空港では，厳しい制限時間のなかでも空港運用に

支障の無いようにする必要がある．一般的には切取りコア供試体による調査に比べて，テ

ストピットによる調査は費用が高いため，試験箇所数が限定されるという短所はあるが，

設計法に即した形での舗装現況の把握，破損原因の究明等が可能となる．  

 コンクリート舗装における標準的な解体調査項目を表-3.5に示す． 

 解体調査では制限時間内に舗装復旧まで行う必要があり，撤去・掘削と舗装復旧の作業時

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

Ⅴ-2.3.2 解体調査 

解体調査は，コンクリート舗装の構造上の問題及びその原因を直接的に評価するために，

各種試験を行うものとする． 
 解体調査は，その目的と活用方法を明確にするとともに，FWD調査結果のみならず，当該

空港及び対象となる施設における航空機の走行頻度，破損の状況，過去の緊急補修の頻度

や調査例等を参考にして，適切な調査項目，数量等を計画する必要がある． 
 

 解体調査の実施については，表Ⅴ-2.3を参考とすることができる． 
 

表Ⅴ-2.3 解体調査の実施の目安 

 
路面の調査 
問題あり 

構造の調査 
問題のある可能性小 A 
問題のある可能性大 A+B 

A：コンクリート版を対象とした解体調査 
B：路盤，路床を対象とした解体調査 

 
 

 解体調査は，撤去・掘削，調査・試験，舗装復旧の3工程からなり，1箇所あたりの調査に

時間を要する．このことから，供用中の空港では，厳しい制限時間のなかでも空港運用に

支障の無いようにする必要がある．一般的には切取りコア供試体による調査に比べて，テ

ストピットによる調査は費用が高いため，試験箇所数が限定されるという短所はあるが，
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既設舗装の累積疲労度を算定する

ことは困難なため削除． 
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間が長いため，これらの所要時間を含めた十分な調査計画の検討が必要である．また，コ

ンクリート舗装を対象とした解体調査の場合，現場における作業時間は，コンクリート版

の切断と復旧に要する時間に係わる要素が大きい．  

 テストピットの位置の選定にあたっては，コンクリート舗装の目地の位置も考慮する必要

がある． 

 テストピットから採取したコンクリート版から角柱供試体を切り取る場合には，鉄網が供

試体に含まれないようにする必要がある．鉄網は，コンクリートの表面からコンクリート

版厚÷4+2 cmの位置に設置されることが多い． 

 コンクリート版の曲げ強度は，切取り供試体による曲げ強度試験から求めるのが確実であ

るが，圧縮強度試験，引張強度試験で求めた圧縮強度・引張強度から曲げ強度を推定する

ことができる．（表-3.16参照） 

 

表-3.5 解体調査による試験項目と試験仕様 

試験項目 試験法 試験場所 実施の目安 

コンクリートの断面測定 － 現場 A 

コンクリートの静弾性係数試験 JIS A 1149 

室内 

C 

コンクリートの曲げ強度試験 JIS A 1106 B 

コンクリートの圧縮強度試験 JIS A 1108 A 

コンクリートの引張強度試験 JIS A 1113 A 

コンクリートの曲げ疲労試験 ※B070T C 

路床・路盤の断面測定 － 現場 B 

路盤の修正 CBR試験 ※E001 室内 B 

路盤の締固め試験 
JIS A 1210 

JIS A 1214 

現場及び

室内 
B 

路盤の現場密度試験 JIS A 1214 現場 B 

路床・路盤の平板載荷試験 JIS A 1215 現場 B 

 
試験法 ※印 ：舗装調査・試験法便覧補修-7)による番号 

 JHS ：NEXCO 試験法補修-34),補修-35) 

 JIS ：日本工業規格による規格 

実施の目安 A ：コンクリート版を対象とした解体調査 

 B ：路盤，路床を対象とした解体調査 

 C ：荷重支持性能の設計供用期間（20 年）が経過している場合に推

奨される試験 

 

 解体調査の現場における作業可能時間は，作業時期や空港毎の滑走路閉鎖時間により異な

るが，参考として解体調査における標準的な作業時間を表-3.6～表-3.8に示す． 

 
 
 

時間が長いため，これらの所要時間を含めた十分な調査計画の検討が必要である．また，

コンクリート舗装を対象とした解体調査の場合，現場における作業時間は，コンクリート

版の切断と復旧に要する時間に係わる要素が大きい．  
 テストピットの位置の選定にあたっては，コンクリート舗装の目地の位置も考慮する必要

がある． 
 テストピットから採取したコンクリート版から角柱供試体を切り取る場合には，鉄網が供

試体に含まれないようにする必要がある．鉄網は，コンクリートの表面からコンクリート

版厚÷4+2 cmの位置に設置されることが多い． 
 コンクリート版の曲げ強度は，切取り供試体による曲げ強度試験から求めるのが確実であ

るが，圧縮強度試験，引張強度試験で求めた圧縮強度・引張強度から曲げ強度を推定する

ことができる（表Ⅴ-3.5参照）． 
 

表Ⅴ-2.4 解体調査による試験項目と試験仕様 

試験項目 試験法 試験場所 実施の目安 

コンクリートの断面測定 － 現場 A 

コンクリートの静弾性係数試験 JIS A 1149 

室内 

C 

コンクリートの曲げ強度試験 JIS A 1106 B 

コンクリートの圧縮強度試験 JIS A 1108 A 

コンクリートの引張強度試験 JIS A 1113 A 

コンクリートの曲げ疲労試験 ※B070T C 

路床・路盤の断面測定 － 現場 B 

路盤の修正 CBR 試験 ※E001 室内 B 

路盤の締固め試験 
JIS A 1210 
JIS A 1214 

現場及び

室内 
B 

路盤の現場密度試験 JIS A 1214 現場 B 

路床・路盤の平板載荷試験 JIS A 1215 現場 B 

 
試験法 ※印 ：舗装調査・試験法便覧 2)による番号 
 JHS ：NEXCO 試験法 70), 71) 
 JIS ：日本工業規格による規格 
実施の目安 A ：コンクリート版を対象とした解体調査 
 B ：路盤，路床を対象とした解体調査 
 C ：荷重支持性能の設計供用期間（20 年）が経過している場合に推

奨される試験 
 

 解体調査の現場における作業可能時間は，作業時期や空港毎の滑走路閉鎖時間により異な

るが，参考として解体調査における標準的な作業時間を表Ⅴ-2.5～表Ⅴ-2.7に示す． 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

表-3.6 解体調査（テストピット調査）の現場における標準作業時間の例 

作業内容 所要時間 備考 

入場 15分  

舗装版切断＋撤去 85分 
1.0m×2.0m×0.4m 

試料採取時間が含まれる 

路盤掘削 50分 
粒状路盤厚 0.5m 

試料採取時間が含まれる 

試験 x 分 表-3.7，表-3.8を参照 

舗装復旧 155分 
路盤復旧工 55分 

アスファルト舗装工 100分 

養生 40分 表面温度 50℃ 

片付け 15分  

合   計 360＋x分  

（注）舗装復旧はアスファルト混合物を使用するものと仮定した． 

 

表-3.7 コンクリート版の供試体採取に要する作業時間 

採取する供試体 供試体の寸法 所用時間 適用 

切取りコア供試体 φ100mm～φ152mm 20 分／本 室内試験用 

曲げ強度供試体 150mm×150mm×530mm 
30～85 分／箇所 

供試体の整形は室内で実施 

曲げ強度 

試験用 
 

 

表-3.8 路床･路盤の現場試験・試料採取に要する作業時間 

試験項目 所要時間 適用 

試料採取 60 分／試料 室内試験用 

現場密度試験 30 分／箇所 砂置換法 

平板載荷試験 60 分／試料  

 
 

 コンクリート舗装の解体調査の試験項目および頻度は，表-3.9を参考とすることができ

る．テストピットは，舗装の状況を把握するのに適切な箇所数とする．テストピットの寸

法は，原位置試験を行う場合は幅2m×長さ1m ，試料の採取のみを行う場合は幅1m×長さ1

mを標準とする． 

 

 

 

 

表Ⅴ-2.5 解体調査（テストピット調査）の現場における標準作業時間の例 

作業内容 所要時間 備考 

入場 15 分  

舗装版切断＋撤去 85 分 
1.0m×2.0m×0.4m 
試料採取時間が含まれる 

路盤掘削 50 分 
粒状路盤厚 0.5m 
試料採取時間が含まれる 

試験 x 分 表Ⅴ-2.6，表Ⅴ-2.7を参照 

舗装復旧 155 分 
路盤復旧工 55 分 
アスファルト舗装工 100 分 

養生 40 分 表面温度 50℃ 

片付け 15 分  

合   計 360＋x 分  

（注）舗装復旧はアスファルト混合物を使用するものと仮定した． 
 

表Ⅴ-2.6 コンクリート版の供試体採取に要する作業時間 

採取する供試体 供試体の寸法 所用時間 適用 

切取りコア供試体 φ100mm～φ152mm 20 分／本 室内試験用 

曲げ強度供試体 150mm×150mm×530mm 
30～85 分／箇所 

供試体の整形は室内で実施 

曲げ強度 

試験用 
 
 

表Ⅴ-2.7 路床･路盤の現場試験・試料採取に要する作業時間 

試験項目 所要時間 適用 

試料採取 60 分／試料 室内試験用 

現場密度試験 30 分／箇所 砂置換法 

平板載荷試験 60 分／試料  

 
 

 コンクリート舗装の解体調査の試験項目及び頻度は，表Ⅴ-2.8を参考とすることができる．

テストピットは，舗装の状況を把握するのに適切な箇所数とする．テストピットの寸法は，

原位置試験を行う場合は幅2m×長さ1m ，試料の採取のみを行う場合は幅1m×長さ1mを標

準とする． 
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

表-3.9 コンクリート舗装の解体調査の試験項目および頻度 

試験項目 試験対象 頻度 

現場密度試験 上層路盤，下層路盤 テストピット 1箇所あたり各々3個 

平板載荷試験 上層路盤，下層路盤，路床※ テストピット 1箇所あたり各々1回 

コンクリートの強度試

験（曲げ，曲げ疲労） 
コンクリート版 テストピット 1箇所あたり必要量 

※下層路盤や路床の平板載荷試験は作業時間が長いため必要に応じて実施する． 

 

Ⅲ-3 コンクリート舗装の評価 

Ⅲ-3.1 総則 

 コンクリート舗装は，アスファルト舗装に比べて一般に長期間良好な路面性状を維持

するものの，供用後に航空機の荷重作用および気象作用等を受けて破損が進行し，舗

装の機能が低下することから，適切な時期に最適な補修を実施するための評価を行う

ものとする． 

 コンクリート舗装の破損には，主として路面性状に関する機能上のものと，路床，路

盤およびコンクリート版の破損に関する構造上のものとがあるので，これらを適切に

評価するものとする． 

 コンクリート舗装の路面の評価では，路面性状調査およびすべり摩擦係数調査の結果

に基づき，走行安全性能を総合的に評価するものとする．また，設計供用期間および

交通履歴等も踏まえ，補修の必要性を判断するものとする． 

 コンクリート舗装の構造の評価では，非破壊調査，累積疲労度調査，解体調査の結果

に基づき，荷重支持性能を総合的に評価するものとする．また，設計供用期間および

交通履歴等も踏まえ，補修規模・補修工法を判断するものとする． 

 コンクリート舗装の補修を行うには，舗装の状況を把握するとともに，舗装の破損の原因

を理解することが必要である．表-3.10はコンクリート舗装の破損の分類とその主な原因を

とりまとめたものである． 

 路面の評価は，コンクリート舗装に求められる走行安全性能の現状を的確に把握すること

が目的であり，補修を実施する時期を決定するために実施する． 

 構造の評価は，コンクリート舗装に求められる荷重支持性能を的確に把握することが目的

であり，補修の規模や補修工法を決定するために実施する． 

 コンクリート舗装には無筋コンクリート，鉄筋コンクリート，連続鉄筋コンクリート，プ

レストレストコンクリート舗装と色々な種類がある．これらの舗装はコンクリート版挙動

に各々特徴があり，目地構造も異なる．したがって，構造の評価にあたっては，コンクリ

ート版挙動の違いを考慮した検討でなければならない．本要領では，無筋コンクリート舗

装についての構造の評価を記述している． 

 

 

 

 

 

 

 

表Ⅴ-2.8 コンクリート舗装の解体調査の試験項目及び頻度 

試験項目 試験対象 頻度 

現場密度試験 上層路盤，下層路盤 テストピット 1 箇所あたり各々3 個 

平板載荷試験 上層路盤，下層路盤，路床※ テストピット 1 箇所あたり各々1 回 

コンクリートの強度試

験（曲げ，曲げ疲労） 
コンクリート版 テストピット 1 箇所あたり必要量 

※下層路盤や路床の平板載荷試験は作業時間が長いため必要に応じて実施する． 
 

Ⅴ-3 コンクリート舗装の評価 

Ⅴ-3.1 総則 

 コンクリート舗装は，アスファルト舗装に比べて一般に長期間良好な路面性状を維持

するものの，供用後に航空機の荷重作用及び気象作用等を受けて破損が進行し，舗装

の機能が低下することから，適切な時期に最適な補修を実施するための評価を行うも

のとする． 
 コンクリート舗装の破損には，主として路面性状に関する機能上のものと，路床，路盤

及びコンクリート版の破損に関する構造上のものとがあるので，これらを適切に評価

するものとする． 
 コンクリート舗装の路面の評価では，路面性状調査及びすべり摩擦係数調査の結果に

基づき，走行安全性能を総合的に評価するものとする．また，設計供用期間及び交通履

歴等も踏まえ，補修の必要性を判断するものとする． 
 コンクリート舗装の構造の評価では，非破壊調査及び解体調査の結果に基づき，荷重

支持性能を総合的に評価するものとする．また，設計供用期間及び交通履歴等も踏ま

え，補修規模・補修工法を判断するものとする． 

 コンクリート舗装の補修を行うには，舗装の状況を把握するとともに，舗装の破損の原因

を理解することが必要である．表Ⅴ-3.1はコンクリート舗装の破損の分類とその主な原因

をとりまとめたものである． 
 路面の評価は，コンクリート舗装に求められる走行安全性能の現状を的確に把握すること

が目的であり，補修を実施する時期を決定するために実施する． 
 構造の評価は，コンクリート舗装に求められる荷重支持性能を的確に把握することが目的

であり，補修の規模や補修工法を決定するために実施する． 
 コンクリート舗装には無筋コンクリート，鉄筋コンクリート，連続鉄筋コンクリート，プ

レストレストコンクリート舗装と色々な種類がある．これらの舗装はコンクリート版挙動

に各々特徴があり，目地構造も異なる．したがって，構造の評価にあたっては，コンクリ

ート版挙動の違いを考慮した検討を行うものとする．舗装設計編では，無筋コンクリート

舗装についての構造の評価を記述している． 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
既設舗装の累積疲労度を算定する

ことは困難なため削除． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
文末の変更． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

表-3.10 コンクリート舗装の破損の分類と原因 

破損の分類 主な原因 

主
と
し
て
路
面
性
状
に
関
す
る
破
損 

局部的な

ひび割れ 

版底面に達しないひび割れ 

  初期ひび割れ 

   隅角部ひび割れ 

   横断方向ひび割れ 

   縦断方向ひび割れ 

路床・路盤の支持力不足，目地構造・機

能の不完全，コンクリート版厚の不足，

地盤の不同沈下，コンクリートの品質不

良 

埋設構造物等の付近のひび割れ 
構造物と路盤との不同沈下，構造物によ

る応力集中 

段差 
構造物付近の凹凸 

コンクリート版の段差 

路床・路盤の転圧不足，地盤の不同沈下，

ポンピング現象，ダウエルバー・タイバー

の機能の不完全 

変形 縦断方向の凹凸 路床・路盤の支持力不足，地盤の不同沈下 

摩耗 
ポリッシング 

はがれ（スケーリング) 

粗面仕上げ面の摩損，軟質骨材の使用，凍

結 

融解作用，コンクリートの施工不良，締固

め不足 

目地部の 

破損 

目地材の破損 

目地板の老化，注入目地材のはみ出し，老

化・硬化・脱落，ガスケットの老化・変形・

脱落等 

目地縁部の破損 目地構造・機能の不完全 

その他 穴あき 

コンクリート中に混入した木材等不良骨

材 

の混入，コンクリートの品質不良 

主
と
し
て
構
造
に
関
す
る
破
損 

全面的な 

ひび割れ 

版底面に達するひび割れ 

   隅角部ひび割れ 

   横断方向ひび割れ 

   縦断方向ひび割れ 

路床・路盤の支持力不足，目地構造機能の

不完全，コンクリート版厚の不足，地盤の

不同沈下，コンクリートの品質不良 

亀甲状ひび割れ 上記のひび割れが進行したもの 

座屈 
ブローアップ 

クラッシング 
目地構造・機能の不完全 

その他 版の持ち上がり 凍上抑制層厚の不足 

 

 

 

 

 

 

表Ⅴ-3.1 コンクリート舗装の破損の分類と原因 

破損の分類 主な原因 

主
と
し
て
路
面
性
状
に
関
す
る
破
損 

局部的な

ひび割れ 

版底面に達しないひび割れ 
  初期ひび割れ 
   隅角部ひび割れ 
   横断方向ひび割れ 
   縦断方向ひび割れ 

路床・路盤の支持力不足，目地構造・機

能の不完全，コンクリート版厚の不足，

地盤の不同沈下，コンクリートの品質不

良 

埋設構造物等の付近のひび割れ 構造物と路盤との不同沈下，構造物によ

る応力集中 

段差 
構造物付近の凹凸 
コンクリート版の段差 

路床・路盤の転圧不足，地盤の不同沈下，

ポンピング現象，ダウエルバー・タイバー

の機能の不完全 

変形 縦断方向の凹凸 路床・路盤の支持力不足，地盤の不同沈下 

摩耗 
ポリッシング 
はがれ（スケーリング) 

粗面仕上げ面の摩損，軟質骨材の使用，凍

結 
融解作用，コンクリートの施工不良，締固

め不足 

目地部の 
破損 

目地材の破損 
目地板の老化，注入目地材のはみ出し，老

化・硬化・脱落，ガスケットの老化・変形・

脱落等 

目地縁部の破損 目地構造・機能の不完全 

その他 穴あき 
コンクリート中に混入した木材等不良骨

材 
の混入，コンクリートの品質不良 

主
と
し
て
構
造
に
関
す
る
破
損 

全面的な 
ひび割れ 

版底面に達するひび割れ 
   隅角部ひび割れ 
   横断方向ひび割れ 
   縦断方向ひび割れ 

路床・路盤の支持力不足，目地構造機能の

不完全，コンクリート版厚の不足，地盤の

不同沈下，コンクリートの品質不良 

亀甲状ひび割れ 上記のひび割れが進行したもの 

座屈 
ブローアップ 
クラッシング 

目地構造・機能の不完全 

その他 版の持ち上がり 凍上抑制層厚の不足 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

空港舗装補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

Ⅲ-3.2 路面の評価 

Ⅲ-3.2.1 路面性状調査に基づく評価 

コンクリート舗装の路面の評価は，路面性状調査の結果より求められるひび割れ度，目地

部の破損率，段差および舗装補修指数（PRI）に基づき行うものとする． 

 コンクリート舗装の路面の評価に用いるPRI補修-36)は (式3.5)により算出するものとする． 

 

PRI=10－0.290CR－0.296JC－0.535SV・・・・・・・・・・・・・・・・・(式 3.5) 

 

ここに，PRI：舗装補修指数(Pavement Rehabilitation Index) 

CR：ひび割れ度(cm/m2) 

JC：目地部の破損率(%) 

SV：段差(最大値）(mm) 

 

 路面性状調査による実測値が，ひび割れ度5.3cm/m2，目地部の破損率 4.2%，段差 8mm と

なったときのPRIは，次のように計算される． 

 

PRI=10－0.290×5.3－0.296×4.2－0.535×8=2.94 

 

 

 PRIによる評価基準の例を表-3.11に示す． 

 

表-3.11  PRIによる評価基準の例 

舗装区域 
評価 

A B1 B2 B3 C 

滑走路 7.0以上 
5.9以上 

7.0未満 

4.8以上 

5.9未満 

3.7以上 

4.8未満 
3.7未満 

誘導路 6.4以上 
5.0以上 

6.4未満 

3.7以上 

5.0未満 

2.3以上 

3.7未満 
2.3未満 

エプロン 5.7以上 
3.8以上 

5.7未満 

1.9以上 

3.8未満 

0以上 

1.9未満 
 0未満 

（注） A：補修の必要はない 

B：近いうちの補修が望ましい 

  （B1：優先度 低，B2：優先度 中，B3：優先度 高） 

C：できるだけ早急に補修の必要がある 

 

 コンクリート舗装の破損は表-3.10に示すように多岐にわたる．一般には，ひび割れ，目地

部の破損，段差などが複合していることが多いが，個別項目だけの破損が大きく，他の項

目はほとんど問題がない場合もある．したがって，コンクリート舗装の路面の評価に大き

く影響すると考えられるひび割れ度，目地部の破損率および段差の3項目について，表-3.

12に示す各項目に対する評価基準を参考とし，PRIによる評価も含めた総合的な判断によ

り補修の必要性を評価する必要がある補修-37)． 

 

Ⅴ-3.2 路面の評価 

Ⅴ-3.2.1 路面性状調査に基づく評価 

コンクリート舗装の路面の評価は，路面性状調査の結果より求められるひび割れ度，目地

部の破損率，段差及び舗装補修指数（PRI）に基づき行うものとする． 
 コンクリート舗装の路面の評価に用いるPRI19)は（式Ⅴ-3.1）により算出するものとする． 

 
𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃 = 10− 0.290𝐶𝐶𝐶𝐶 − 0.296𝐽𝐽𝐽𝐽 − 0.535𝑆𝑆𝑆𝑆 ・・・・・・・・・・・・（式Ⅴ-3.1） 

  ここに， 
𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃 ：舗装補修指数（Pavement Rehabilitation Index） 
𝐶𝐶𝐶𝐶 ：ひび割れ度（cm/m2） 
𝐽𝐽𝐽𝐽 ：目地部の破損率（%） 
𝑆𝑆𝑆𝑆 ：段差（最大値）（mm） 

 
 

 路面性状調査による実測値が，ひび割れ度5.3cm/m2，目地部の破損率4.2%，段差8mm とな

ったときのPRIは，次のように計算される． 
𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃 = 10− 0.290 × 5.3 − 0.296 × 4.2 − 0.535 × 8.0 = 2.94 

 
 
 

 PRIによる評価基準の例を表Ⅴ-3.2に示す． 
 

表Ⅴ-3.2  PRIによる評価基準の例 

舗装区域 
評価 

A B1 B2 B3 C 

滑走路 7.0 以上 
5.9 以上 
7.0 未満 

4.8 以上 
5.9 未満 

3.7 以上 
4.8 未満 

3.7 未満 

誘導路 6.4 以上 
5.0 以上 
6.4 未満 

3.7 以上 
5.0 未満 

2.3 以上 
3.7 未満 

2.3 未満 

エプロン 5.7 以上 
3.8 以上 
5.7 未満 

1.9 以上 
3.8 未満 

0.0 以上 
1.9 未満 

0.0 未満 

（注） A：補修の必要はない 
B：近いうちの補修が望ましい 

  （B1：優先度 低，B2：優先度 中，B3：優先度 高） 
C：できるだけ早急に補修の必要がある 

 
 コンクリート舗装の破損は表Ⅴ-3.3に示すように多岐にわたる．一般には，ひび割れ，目

地部の破損，段差などが複合していることが多いが，個別項目だけの破損が大きく，他の

項目はほとんど問題がない場合もある．したがって，コンクリート舗装の路面の評価に大

きく影響すると考えられるひび割れ度，目地部の破損率及び段差の3項目について，表Ⅴ-

3.3に示す各項目に対する評価基準を参考とし，PRIによる評価も含めた総合的な判断によ

り補修の必要性を評価する必要がある72)． 
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表-3.12 コンクリート舗装破損の各項目に対する評価基準の例 

項目 舗装区分 
評価 

A B1 B2 B3 C 

ひび割れ度 

(cm/m2)  

滑走路 0.2未満 
0.2以上  

2.0未満 

2.0以上   

3.8未満 

3.8以上  

5.6未満 
5.6以上 

誘導路 0.6未満 
0.6以上   

2.9未満 

2.9以上   

5.3未満 

5.3以上   

7.6未満 
7.6以上 

エプロン 1.1未満 
1.1以上   

4.4未満 

4.4以上   

7.8未満 

7.8以上   

11.1未満 
11.1以上 

目地部の 

破損率 

(%) 

滑走路 0.1未満 
0.1以上  

0.5未満 

0.5以上  

0.9未満 

0.9以上  

1.3未満 
1.3以上 

誘導路 0.1未満 
0.1以上  

1.1未満 

1.1以上  

2.2未満 

2.2以上  

3.2未満 
3.2以上 

エプロン 0.1未満 
0.1以上  

2.0未満 

2.0以上  

3.8未満 

3.8以上  

5.7未満 
5.7以上 

段差 

(mm) 

滑走路 5未満 
5以上     

7未満 

7以上     

8未満 

8以上     

10未満 
10以上 

誘導路 5未満 
5以上     

7未満 

7以上     

10未満 

10以上     

12未満 
12以上 

エプロン 5未満 
5以上     

8未満 

8以上     

11未満 

11以上     

14未満 
14以上 

（注） A：補修の必要はなし 

B：近いうちの補修が望ましい 

  （B1：優先度 低，B2：優先度 中，B3：優先度 高） 

C：できるだけ早急に補修の必要がある 

 

 コンクリート舗装の路面の評価にあたっては，老化による剥離，摩耗，変形による排水条

件の悪化等が生ずるため，これらの項目でも顕著な破損の進行が認められれば，評価項目

として判定の対象にする必要がある 

 

Ⅲ-3.2.2 すべり摩擦係数調査に基づく評価 

コンクリート舗装の路面のすべり抵抗性は，SFT により測定したすべり摩擦係数により評

価を行うものとする． 

 滑走路に求められる走行安全性能のうちすべりに対して，路面のすべり抵抗性の評価を行

う必要がある． 

 すべり摩擦係数による評価基準の例を表-3.13に示す． 

 

表-3.13 すべり摩擦係数による評価基準の例 

試験装置 
速度 

タイヤ圧 
グルービング 

(km/h) 有 無 

SFT 95 
低圧 0.55以上 0.45以上 

高圧 0.45以上 0.40以上 

表Ⅴ-3.3 コンクリート舗装破損の各項目に対する評価基準の例 

項目 舗装区分 
評価 

A B1 B2 B3 C 

ひび割れ度 
（cm/m2） 

滑走路 0.2 未満 
0.2 以上  
2.0 未満 

2.0 以上   
3.8 未満 

3.8 以上  
5.6 未満 

5.6 以上 

誘導路 0.6 未満 
0.6 以上   
2.9 未満 

2.9 以上   
5.3 未満 

5.3 以上   
7.6 未満 

7.6 以上 

エプロン 1.1 未満 
1.1 以上   
4.4 未満 

4.4 以上   
7.8 未満 

7.8 以上   
11.1 未満 

11.1 以上 

目地部の 
破損率 
（%） 

滑走路 0.1 未満 
0.1 以上  
0.5 未満 

0.5 以上  
0.9 未満 

0.9 以上  
1.3 未満 

1.3 以上 

誘導路 0.1 未満 
0.1 以上  
1.1 未満 

1.1 以上  
2.2 未満 

2.2 以上  
3.2 未満 

3.2 以上 

エプロン 0.1 未満 
0.1 以上  
2.0 未満 

2.0 以上  
3.8 未満 

3.8 以上  
5.7 未満 

5.7 以上 

段差 
（mm） 

滑走路 5 未満 
5 以上     
7 未満 

7 以上     
8 未満 

8 以上     
10 未満 

10 以上 

誘導路 5 未満 
5 以上     
7 未満 

7 以上     
10 未満 

10 以上     
12 未満 

12 以上 

エプロン 5 未満 
5 以上     
8 未満 

8 以上     
11 未満 

11 以上     
14 未満 

14 以上 

（注） A：補修の必要はなし 
B：近いうちの補修が望ましい 

  （B1：優先度 低，B2：優先度 中，B3：優先度 高） 
C：できるだけ早急に補修の必要がある 

 
 コンクリート舗装の路面の評価にあたっては，老化による剥離，摩耗，変形による排水条

件の悪化等が生ずるため，これらの項目でも顕著な破損の進行が認められれば，評価項目

として判定の対象にする必要がある． 
 
Ⅴ-3.2.2 すべり摩擦係数調査に基づく評価 

コンクリート舗装の路面のすべり抵抗性は，SFT により測定したすべり摩擦係数により評

価を行うものとする． 
 滑走路に求められる走行安全性能のうちすべりに対して，路面のすべり抵抗性の評価を行

う必要がある． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
アスファルト舗装に関しては，平

成 29 年 4 月の補修要領改訂時に

削除されているが，コンクリート

舗装に関しては削除されていなか

ったため，削除． 
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（注）水膜厚 1mm時の測定値に対するもの 

 

Ⅲ-3.3 構造の評価 

Ⅲ-3.3.1 非破壊調査に基づく評価 

非破壊調査による評価から，解体調査位置および解体調査内容を選定するものとする． 

(1) FWD による非破壊調査で取得したたわみデータから求められる，目地部およびひび割れ

部における荷重伝達率により，コンクリート舗装の構造の評価を行うものとする． 

 FWDを用いたコンクリート舗装のたわみ測定による構造評価のフローを図-3.6に示す． 

 

 

図-3.6  FWDを用いたコンクリート舗装のたわみ測定による構造評価フロー 

 

 

 

 コンクリート舗装の構造を，非破壊調査に基づき評価するにあたっては，FWDの測定を図-

3.7に示すように目地部およびひび割れ部で行い，取得した既設舗装のたわみデータを用

いて，目地部およびひび割れ部の荷重伝達率Ｅff’を (式3.6)によって求めることができ

る． 

( ) 100
2/

'
450

45 ×
+

=
−−

−

aveave

ave
ff DD

DE  (%)・・・・・・・・・・・・・(式 3.6) 

ここに，D0-ave，D45-ave は図-3.7 に示す載荷側，非載荷側の版の平均たわみであ

る． 

（載荷板が 30cm の場合は，載荷板の中心から 30cmの位置のたわみ量 D30-aveを用

いる） 

 

 

Ⅴ-3.3 構造の評価 

Ⅴ-3.3.1 非破壊調査に基づく評価 

(1) 非破壊調査による評価から，解体調査位置及び解体調査内容を選定するものとする． 
(2) FWD による非破壊調査で取得したたわみデータから求められる，目地部及びひび割れ

部における荷重伝達率により，コンクリート舗装の構造の評価を行うものとする． 

 FWDを用いたコンクリート舗装のたわみ測定による構造評価のフローを図Ⅴ-3.1に示す． 
 

 

図Ⅴ-3.1  FWDを用いたコンクリート舗装のたわみ測定による構造評価フロー 

 
 
 

 コンクリート舗装の構造を，非破壊調査に基づき評価するにあたっては，FWDの測定を図

Ⅴ-3.2に示すように目地部及びひび割れ部で行い，取得した既設舗装のたわみデータを用

いて，目地部及びひび割れ部の荷重伝達率𝐸𝐸𝑓𝑓𝑓𝑓′を（式Ⅴ-3.2）によって求めることができ

る． 

𝐸𝐸𝑓𝑓𝑓𝑓′ =
𝐷𝐷45−𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎

(𝐷𝐷0−𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎 + 𝐷𝐷45−𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎)/2
× 100 (%) ・・・・・・・・・・・・・・（式Ⅴ-3.2） 

ここに，𝐷𝐷0−𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎 ,𝐷𝐷45−𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎は図Ⅴ-3.2 に示す載荷側，非載荷側の版の平均たわみである（載荷

板が 30cm の場合は，載荷板の中心から 30cm の位置のたわみ量𝐷𝐷30−𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎を用いる）． 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
文章の移動． 
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図-3.7 目地部およびひび割れ部での FWDによるたわみの測定方法 

（載荷版直径が 45cm の場合） 

 

 一般的な目地およびひび割れ部では，構造的な健全度を荷重伝達率によって評価できる．

図-3.7において非載荷側のたわみD45の値が，載荷側のたわみD0の値に近いほど荷重伝達

機能が健全であるといえる．したがって，ダウエルバーが破損している場合や,ひび割れ幅

が大きい場合は，非載荷側のたわみ量D45は載荷側のたわみ量D0に比較して小さくなる．健

全な目地およびひび割れ部の荷重伝達率は，85%以上が必要であると考えられる． 

 コンクリート版と路盤の間に空隙がある場合は，空隙がない場合に比べて，FWDの最大たわ

みD0が大きくなる．空隙の有無や大きさについては，多数の地点でのたわみを相対比較す

ることによって判定が可能となる． 

 空隙が生ずる危険性は隅角部において最も大きいことから，航空機の脚が通過する箇所に

ついては十分な調査を行い評価することが望ましい． 

 

Ⅲ-3.3.2 累積疲労度調査に基づく評価 

累積疲労度調査による評価から，解体調査位置および解体調査内容を選定するものとする． 

 ンクリート版の累積疲労度を算定することにより，解体調査位置および解体調査内容を選

定するものとする． 

 累積疲労度による評価基準の例を表-3.14に示す． 

 

表-3.14 累積疲労度による評価基準の例 

評価項目 評価基準 

コンクリート版の疲労ひび割れ 累積疲労度≦1.0 

 

 

Ⅲ-3.3.3 解体調査に基づく評価 

解体調査に基づき，コンクリート舗装の構造の健全度について総合的な評価を行うものと

する． 

 解体調査による構造の評価として，健全であると考える目安値を表-3.15に示す． 

 

 

 

 

 

 
図Ⅴ-3.2 目地部及びひび割れ部での FWDによるたわみの測定方法 

（載荷版直径が 45cmの場合） 

 
 

 一般的な目地及びひび割れ部では，構造的な健全度を荷重伝達率によって評価できる．図

Ⅴ-3.2において非載荷側のたわみ𝐷𝐷45の値が，載荷側のたわみ𝐷𝐷0の値に近いほど荷重伝達機

能が健全であるといえる．したがって，ダウエルバーが破損している場合や,ひび割れ幅が

大きい場合は，非載荷側のたわみ量𝐷𝐷45は載荷側のたわみ量𝐷𝐷0に比較して小さくなる．健全

な目地及びひび割れ部の荷重伝達率は，85%以上が必要であると考えられる． 
 コンクリート版と路盤の間に空隙がある場合は，空隙がない場合に比べて，FWDの最大た

わみ𝐷𝐷0が大きくなる．空隙の有無や大きさについては，多数の地点でのたわみを相対比較

することによって判定が可能となる． 
 空隙が生ずる危険性は，隅角部において最も大きいことから，航空機の脚が通過する箇所

については十分な調査を行い評価することが望ましい． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ⅴ-3.3.2 解体調査に基づく評価 

解体調査に基づき，コンクリート舗装の構造の健全度について総合的な評価を行うものと

する． 
 解体調査による構造の評価として，健全であると考える目安値を表Ⅴ-3.4に示す． 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
既設舗装の累積疲労度を算定する

ことは困難なため削除． 
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表-3.15 解体調査において健全であると考える目安値の例 

試験項目 測定項目 目安値 

コンクリートの曲げ強度試験 曲げ強度 設計値以上 

路盤の修正 CBR試験 修正 CBR（%） 
空港土木工事共通仕様書に

記載の規定値以上 

路盤の締固め試験 締固め度（%） 
最大乾燥密度の 95％以上 

（粒度調整砕石） 

路床・路盤の平板載荷試験 K値 設計値以上 

 

 コンクリート版については，室内試験によって求めたコンクリートの曲げ強度を設計時に

おける値と比較すること等により，健全度および支持力を評価することができる． 

 路床・路盤については，現場密度試験および平板載荷試験の結果を設計時における値と比

較すること等により，健全度および支持力を評価することができる． 

 圧縮強度・引張強度から曲げ強度を求める換算式を表-3.16に示す． 

 

表-3.16 舗装用コンクリートの曲げ強度とその他の強度との関係補修-7) 

曲げ強度    (MPa) 換算式 3.5 4.0 4.4 4.8 5.0 5.3 

引張強度 

(MPa) 

φ125 

(mm) 
( ) 40.121.2/bt ff =  1.9 2.3 2.6 3.0 3.1 3.4 

圧縮強度   (MPa) ( ) 5.142.0/bc ff =  24 29 34 39 41 45 

注）強度換算式は旧建設省土木研究所および（社）セメント協会の研究結果に基づく

ものである．また， tb ff , および cf はそれぞれ曲げ強度，引張強度，圧縮強度を示

す． 

 

Ⅲ-4 コンクリート舗装の補修 

Ⅲ-4.1 総則 

コンクリート舗装の補修は，破損の形態や破損の程度に基づき，対象施設の運用条件，経

済性および将来計画等も考慮し，総合的に判断して行うものとする． 

 空港舗装の補修では，空港運用上の理由により，補修工事にあたり施工時間帯等の制約条

件が課されることが多い．そのため，最適な補修工法として必ずしも低廉な補修工法が選

定されない場合がある． 

 

Ⅲ-4.2 補修工法の選定 

Ⅲ-4.2.1 一般 

コンクリート舗装の補修工法は，既設舗装に対する調査の結果に基づき，求められる性能

を回復させるため，破損状況および構造上の問題の有無により，適切に選定するものとす

る． 

 コンクリート舗装の補修工法としては，付着オーバーレイ工法，分離オーバーレイ工法，

打換え工法が一般的である．構造上の問題の有無にかかわらず，いずれの補修工法も選択

することができるが，既設舗装の補修状況に応じて，経済性，確実性および施工性を総合

的に検討し，適切な補修工法を選定する必要がある． 

 空港舗装の補修では，空港施設の運用上の関連から時間的制約条件が厳しく，補修工事の

表Ⅴ-3.4 解体調査において健全であると考える目安値の例 

試験項目 測定項目 目安値 
コンクリートの曲げ強度試験 曲げ強度 設計値以上 

路盤の修正 CBR 試験 修正 CBR（%） 
空港土木工事共通仕様書に

記載の規定値以上 

路盤の締固め試験 締固め度（%） 
最大乾燥密度の 95％以上 

（粒度調整砕石） 
路床・路盤の平板載荷試験 K 値 設計値以上 

 
 コンクリート版については，室内試験によって求めたコンクリートの曲げ強度を設計時に

おける値と比較すること等により，健全度及び支持力を評価することができる． 
 路床・路盤については，現場密度試験及び平板載荷試験の結果を設計時における値と比較

すること等により，健全度及び支持力を評価することができる． 
 圧縮強度・引張強度から曲げ強度を求める換算式を表Ⅴ-3.5に示す． 

 

表Ⅴ-3.5 舗装用コンクリートの曲げ強度とその他の強度との関係 2) 

曲げ強度（MPa） 換算式 3.5 4.0 4.4 4.8 5.0 5.3 

引張強度 
（MPa） 

φ125 
（mm） 

𝑓𝑓𝑡𝑡 = (𝑓𝑓𝑏𝑏/2.21)1.40 1.9 2.3 2.6 3.0 3.1 3.4 

圧縮強度（MPa） 𝑓𝑓𝑐𝑐 = (𝑓𝑓𝑏𝑏/0.42)1.5 24 29 34 39 41 45 

注）強度換算式は旧建設省土木研究所及び（社）セメント協会の研究結果に基づくもの

である．また，𝑓𝑓𝑏𝑏 ,𝑓𝑓𝑡𝑡及び𝑓𝑓𝑐𝑐はそれぞれ曲げ強度，引張強度，圧縮強度を示す． 
 
 
Ⅴ-4 コンクリート舗装の補修 

Ⅴ-4.1 総則 

コンクリート舗装の補修は，破損の形態や破損の程度に基づき，対象施設の運用条件，経

済性及び将来計画等も考慮し，総合的に判断して行うものとする． 
 空港舗装の補修では，空港運用上の理由により，補修工事にあたり施工時間帯等の制約条

件が課されることが多い．そのため，最適な補修工法として必ずしも低廉な補修工法が選

定されない場合がある． 
 

Ⅴ-4.2 補修工法の選定 

Ⅴ-4.2.1 総則 

コンクリート舗装の補修工法は，既設舗装に対する調査の結果に基づき，求められる性能

を回復させるため，破損状況及び構造上の問題の有無により，適切に選定するものとする． 

 コンクリート舗装の補修工法としては，付着オーバーレイ工法，分離オーバーレイ工法，

打換え工法が一般的である．構造上の問題の有無にかかわらず，いずれの補修工法も選択

することができるが，既設舗装の補修状況に応じて，経済性，確実性及び施工性を総合的

に検討し，適切な補修工法を選定する必要がある． 
 空港舗装の補修では，空港施設の運用上の関連から時間的制約条件が厳しく，補修工事の

ために施設閉鎖や，施工期間を十分に確保することが難しい場合が多い．そのため，現場

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
見出しの変更． 
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ために施設閉鎖や，施工期間を十分に確保することが難しい場合が多い．そのため，現場

での施工可能時間に十分留意した補修工法の選定が必要である． 

 縦横断勾配については，航空法施行規則第79条等に記載されている該当する勾配を逸脱し

ないよう設計し，施工する必要がある． 

 構造上問題のない場合の考え方 

(i) 構造上問題のない場合とは，既設舗装の材料性状が低下して，路面に破損が生じている

が，その原因が舗装構造上の問題に起因していない状態をいう． 

(ii)舗装の路面性状の回復のみを目的とした補修では，経済性や施工性からコンクリートに

よる付着オーバーレイ工法は有効な工法と考えられる．ただし，既設舗装表面の破損が

原因でオーバーレイ層と既設舗装との付着の確保が困難と考えられる場合には，分離オ

ーバーレイ工法，打換え工法が採用される． 

(iii) 構造上問題のない状態であっても，補修後の設計供用期間内において，将来的に路床・

路盤の支持力低下により構造上の問題が生じる可能性もあるため，補修設計にあたって

は，支持力低下に対する評価を行うことが望ましい． 

(iv)構造上問題のない場合の補修設計では，材料設計について検討する必要がある．  

 構造上問題のある場合の考え方 

(i) 構造上問題のある場合とは，主にコンクリート版に疲労ひび割れが多数発生している状

態や，路床・路盤の支持力が低下しているなど，荷重支持性能に問題があり，これが原因

となって舗装が破損している状態をいう．また，構成材料の性能低下に起因して舗装が

破損している状態をいう． 

(ii)構造上問題のある場合の補修設計では，構造設計および材料設計について検討する必要

がある． 

 

Ⅲ-4.2.2 補修工法 

 付着オーバーレイ工法については，施工後の縦断および横断勾配が許容値以内になり，

かつ経済的になるように，コンクリート版の厚さ等について設計するものとする． 

 分離オーバーレイ工法については，付着オーバーレイ工法に比較して，周辺施設との

高さ調整に余裕がある場合に採用するものとする．付着オーバーレイ工法と同様に，

施工後の縦断および横断勾配が許容値以内になり，かつ経済的になるように，コンク

リート版の厚さ等について設計するものとする． 

 コンクリート舗装における一般的な補修工法の選定フローを図-3.8に示す． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

での施工可能時間に十分留意した補修工法の選定が必要である． 
 縦横断勾配については，航空法施行規則第79条等に記載されている該当する勾配を逸脱し

ないよう設計し，施工する必要がある． 
 構造上問題のない場合の考え方 
(i) 構造上問題のない場合とは，既設舗装の材料性状が低下して，路面に破損が生じている

が，その原因が舗装構造上の問題に起因していない状態をいう． 
(ii) 舗装の路面性状の回復のみを目的とした補修では，経済性や施工性からコンクリートに

よる付着オーバーレイ工法は有効な工法と考えられる．ただし，既設舗装表面の破損が

原因でオーバーレイ層と既設舗装との付着の確保が困難と考えられる場合には，分離オ

ーバーレイ工法，打換え工法が採用される． 
(iii) 構造上問題のない状態であっても，補修後の設計供用期間内において，将来的に路床・

路盤の支持力低下により構造上の問題が生じる可能性もあるため，補修設計にあたって

は，支持力低下に対する評価を行うことが望ましい． 
(iv) 構造上問題のない場合の補修設計では，材料設計について検討する必要がある． 
 構造上問題のある場合の考え方 
(i) 構造上問題のある場合とは，主にコンクリート版に疲労ひび割れが多数発生している状

態や，路床・路盤の支持力が低下しているなど，荷重支持性能に問題があり，これが原因

となって舗装が破損している状態をいう．また，構成材料の性能低下に起因して舗装が

破損している状態をいう． 
(ii) 構造上問題のある場合の補修設計では，構造設計及び材料設計について検討する必要が

ある． 
 

 

Ⅴ-4.2.2 補修工法 

 付着オーバーレイ工法については，施工後の縦断及び横断勾配が許容値以内になり，

かつ経済的になるように，コンクリート版の厚さ等について設計するものとする． 

 分離オーバーレイ工法については，付着オーバーレイ工法に比較して，周辺施設との

高さ調整に余裕がある場合に採用するものとする．付着オーバーレイ工法と同様に，

施工後の縦断及び横断勾配が許容値以内になり，かつ経済的になるように，コンクリ

ート版の厚さ等について設計するものとする． 

 コンクリート舗装における一般的な補修工法の選定フローを図Ⅴ-4.1に示す． 
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図-3.8 コンクリート舗装における補修工法の選定フロー 

 

 付着オーバーレイ工法は，既設舗装版の表面にオーバーレイ層との付着を高める処理を施

した後，オーバーレイ層を敷設して一体化させる工法である．オーバーレイ厚を薄くでき

るため周辺施設との高さ調整においては有効な工法である．オーバーレイの最小厚は5cm

を標準とする． 

 付着オーバーレイ工法については，既設コンクリート舗装とオーバーレイ層との付着を確

保することが重要である．試験舗装を用いた既往の研究補修-44)では，引張付着強度が1.6MP

a以上あれば，層間剥離が生じないことが確認されている．  

 既設コンクリート舗装とオーバーレイ層との引張付着強度は，事前に試験施工を実施し，

室内引張試験による最小引張付着強度が1.6MPa以上であることを確認する必要がある．た

だし以下の2工法については，試験舗装を用いた既往の研究補修-44)において，1.6MPa以上の

最小引張付着強度が得られることが確認されている． 

(i) ウォータージェット・ショットブラスト併用工法 

ウォータージェット処理後に，レーザ変位計によるプロファイルの測定（0.5mm ピッチ，

延長20cm）を実施し，平均深さ6.5mm以上，斜長比1.2以上を確認した後，投射密度100kg/m2

のショットブラストを行う方法を標準とする．この場合，前述の平均深さ，斜長比が得られ

るように，施工前に既設コンクリート舗装の性状に応じたウォータージェットの仕様を決定

することが望ましい． 

(ii)ショットブラスト・接着剤併用工法 

投射密度を 150kg/m2 としたショットブラストを用いて既設コンクリート面を研掃した後

に，平滑な面の場合は 1.0 L/m2，切削面の場合は 1.3 L/ m2（既設コンクリートの粗骨材寸法

 

図Ⅴ-4.1 コンクリート舗装における補修工法の選定フロー 

 
 付着オーバーレイ工法は，既設舗装版の表面にオーバーレイ層との付着を高める処理を施

した後，オーバーレイ層を敷設して一体化させる工法である．オーバーレイ厚を薄くでき

るため周辺施設との高さ調整においては有効な工法である．オーバーレイの最小厚は5cm
を標準とする． 

 付着オーバーレイ工法については，既設コンクリート舗装とオーバーレイ層との付着を確

保することが重要である．試験舗装を用いた既往の研究79)では，引張付着強度が1.6MPa以
上あれば，層間剥離が生じないことが確認されている．  

 既設コンクリート舗装とオーバーレイ層との引張付着強度は，事前に試験施工を実施し，

室内引張試験による最小引張付着強度が1.6MPa以上であることを確認することを標準とす

る．ただし，以下の2工法については，試験舗装を用いた既往の研究79)において，1.6MPa以
上の最小引張付着強度が得られることが確認されている． 

(i) ウォータージェット・ショットブラスト併用工法 
ウォータージェット処理後に，レーザ変位計によるプロファイルの測定（0.5mm ピッチ，

延長 20cm）を実施し，平均深さ 6.5mm 以上，斜長比 1.2 以上を確認した後，投射密度

100kg/m2 のショットブラストを行う方法を標準とする．この場合，前述の平均深さ，斜

長比が得られるように，施工前に既設コンクリート舗装の性状に応じたウォータージェ

ットの仕様を決定することが望ましい． 
(ii) ショットブラスト・接着剤併用工法 

投射密度を 150kg/m2としたショットブラストを用いて既設コンクリート面を研掃した後

に，平滑な面の場合は 1.0 L/m2，切削面の場合は 1.3 L/ m2（既設コンクリートの粗骨材寸

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
文末の変更． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

打換え工法
※1

：施工上の制約（工期，運用条件等）を受け，施工期間の確保が困難な場合は

プレキャストコンクリート舗装の採用を検討する．

既設コンクリート舗装の総合評価

補修の必要性
無し

補修不要

構造上問題の有無

構造上問題がある場合の補修 構造上問題がない場合の補修

嵩上げ厚
範囲の区分

打換え工法
※1
または付

着オーバーレイ工法
嵩上げ厚に応じて付着オーバーレ
イ工法，分離オーバーレイ工法，

打換え工法
※1
の併用

付着オーバーレイ工法，
分離オーバーレイ工法，
または路盤も含めた打換

え工法
※1

構造上の問題
路床・路盤のみ

構造上の問題
既設コンクリート版
および路床・路盤

構造上の問題
既設コンクリート版のみ

路盤も含めた

打換え工法
※1

コンクリート版の

打換え工法
※1

経済比較

工法の選定

経済比較

工法の選定

有り 無し

嵩上げ厚が小 嵩上げ厚が大

有り

打換え工法
※1

：施工上の制約（工期，運用条件等）を受け，施工期間の確保が困難な場合は

プレキャストコンクリート舗装の採用を検討する．

既設コンクリート舗装の総合評価

補修の必要性
無し

補修不要

構造上問題の有無

構造上問題がある場合の補修 構造上問題がない場合の補修

嵩上げ厚
範囲の区分

打換え工法
※1
または付

着オーバーレイ工法
嵩上げ厚に応じて付着オーバーレ
イ工法，分離オーバーレイ工法，

打換え工法
※1
の併用

付着オーバーレイ工法，
分離オーバーレイ工法，
または路盤も含めた打換

え工法
※1

構造上の問題
路床・路盤のみ

構造上の問題
既設コンクリート版
および路床・路盤

構造上の問題
既設コンクリート版のみ

路盤も含めた

打換え工法
※1

コンクリート版の

打換え工法
※1

経済比較

工法の選定

経済比較

工法の選定

有り 無し

嵩上げ厚が小 嵩上げ厚が大

有り
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40mm の場合）の接着剤を塗布する方法を標準とする．この場合，用いる接着剤はエポキシ

系とし，表-3.17 に示す性能を満足する必要がある． 

 

表-3.17 ショットブラスト・接着剤併用工法に用いる接着剤の性能（試験温度：20℃） 

項目 試験方法 性能 

圧縮強さ JIS K 7181 50MPa以上 

圧縮弾性係数 JIS K 7181 1000MPa 以上 

曲げ強さ JIS K 7171 35MPa以上 

引張せん断強さ JIS K 6850 10MPa以上 

コンクリート付着強さ JIS A 6909 1.6MPa 以上または母材破壊 

残留引張強さ 

(材料耐久性) 

強度試験：室内引張試験 
90%以上または母材破壊 

(暴露後の強度／初期の強度) 暴露条件：JIS K 6857 処理条件

E 

 

 分離オーバーレイ工法は，既設舗装とオーバーレイとの間にアスファルト混合物による分

離層を設けて，両舗装間の付着を断つ工法である．オーバーレイ厚が大きく，かつ施工時

間が長くかかる．したがって，分離オーバーレイ工法は，既設舗装高さより舗装計画高さ

を高くすることが可能な場合か，または必要がある場合で，かつ施工期間中にわたって施

設使用の中止が可能であるといった場合に適用される工法といえる． 

 分離オーバーレイ工法におけるオーバーレイコンクリート層の最小厚は15cmを標準とす

る．また，アスファルト混合物による分離層の最小厚は3cmを標準とする． 

 

Ⅲ-4.3 構造上問題のない場合の補修 

コンクリート舗装に対する路面の評価では補修の必要があるが，構造上問題のない場合に

は，走行安全性能を回復するための補修が必要であり，既設舗装の路面性状および材料性

状等を踏まえ，経済性および施工性も含めて総合的に判断し，補修工法を選定するものと

する． 

 走行安全性能に対する照査は，「空港舗装設計要領」およびⅢ-4.6 材料設計により実施

する． 

 構造上問題のない場合の舗装の路面の破損とは，老化や交通に起因して発生した路面の荒

れ，平坦性の悪化などが顕著なものを指す．一般にひび割れは構造上の問題であるが，ヘ

アークラック程度のものは，その時点では構造的に問題のないものとして扱うことができ

る．  

 構造上問題のない場合の補修工法は，コンクリート版表面のモルタル分の摩耗や，タイヤ

のけりによる骨材の剥離，飛散等の路面性状の悪化進行を防止し，改良するためのもので

ある．悪化の予防措置や応急措置としての意味を持つことから，強度を回復したり，強度

増加を図る工法とは分けて考える 

 

 

 

 

 

法 40mm の場合）の接着剤を塗布する方法を標準とする．この場合，用いる接着剤はエ

ポキシ系とし，表Ⅴ-4.1に示す性能を満足する必要がある． 
 

表Ⅴ-4.1 ショットブラスト・接着剤併用工法に用いる接着剤の性能（試験温度：20℃） 

項目 試験方法 性能 
圧縮強さ JIS K 7181 50MPa 以上 

圧縮弾性係数 JIS K 7181 1000MPa 以上 
曲げ強さ JIS K 7171 35MPa 以上 

引張せん断強さ JIS K 6850 10MPa 以上 
コンクリート付着強さ JIS A 6909 1.6MPa 以上又は母材破壊 

残留引張強さ 
（材料耐久性） 

強度試験：室内引張試験 
暴露条件：JIS K 6857 処理条件 E 

90%以上又は母材破壊 
（暴露後の強度/初期の強度） 

 
 
 
 
 

 分離オーバーレイ工法は，既設舗装とオーバーレイとの間にアスファルト混合物による分

離層を設けて，両舗装間の付着を断つ工法である．オーバーレイ厚が大きく，かつ施工時

間が長くかかる．したがって，分離オーバーレイ工法は，既設舗装高さより舗装計画高さ

を高くすることが可能な場合か，又は必要がある場合で，かつ施工期間中にわたって施設

使用の中止が可能であるといった場合に適用される工法といえる． 
 分離オーバーレイ工法におけるオーバーレイコンクリート層の最小厚は15cmを標準とす

る．また，アスファルト混合物による分離層の最小厚は3cmを標準とする． 
 
Ⅴ-4.3 構造上問題のない場合の補修 

コンクリート舗装に対する路面の評価では補修の必要があるが，構造上問題のない場合に

は，走行安全性能を回復するための補修が必要であり，既設舗装の路面性状及び材料性状

等を踏まえ，経済性及び施工性も含めて総合的に判断し，補修工法を選定するものとする． 
 

 走行安全性能に対する照査は，Ⅳ-3及びⅤ-4.6により実施する． 
 

 構造上問題のない場合の舗装の路面の破損とは，老化や交通に起因して発生した路面の荒

れ，平坦性の悪化などが顕著なものを指す．一般にひび割れは構造上の問題であるが，ヘ

アークラック程度のものは，その時点では構造的に問題のないものとして扱うことができ

る．  
 構造上問題のない場合の補修工法は，コンクリート版表面のモルタル分の摩耗や，タイヤ

のけりによる骨材の剥離，飛散等の路面性状の悪化進行を防止し，改良するためのもので

ある．悪化の予防措置や応急措置としての意味を持つことから，強度を回復したり，強度

増加を図る工法とは分けて考える． 
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Ⅲ-4.4 構造上問題のある場合の補修 

構造上問題があると評価された場合，あるいは，近い将来に構造上の問題が懸念される場

合においては，荷重支持性能，走行安全性能を回復するための補修が必要であり，解体調

査結果を踏まえ，経済性および施工性も含めて総合的に判断し，補修工法を選定するもの

とする． 

 荷重支持性能に対する照査は，「空港舗装設計要領」およびⅢ-4.5 構造設計により実施

する． 

 走行安全性能に対する照査は，「空港舗装設計要領」およびⅢ-4.6 材料設計により実施

する． 

 

Ⅲ-4.5 構造設計 

構造設計は，既設舗装の荷重支持性能の評価結果を踏まえ，荷重支持性能を回復させるた

めに行うものとする． 

 構造上問題のある場合には，コンクリート舗装に求められる性能を回復させるための補修

を行う必要がある．基本的には既設舗装の補修のための構造設計は，「空港舗装設計要領」

により実施する． 

 

 構造上問題のある場合のコンクリート舗装における標準的な補修設計の手順を図-3.9 に

示す． 

 

Ⅴ-4.4 構造上問題のある場合の補修 

構造上問題があると評価された場合，あるいは，近い将来に構造上の問題が懸念される場

合においては，荷重支持性能，走行安全性能を回復するための補修が必要であり，解体調

査結果を踏まえ，経済性及び施工性も含めて総合的に判断し，補修工法を選定するものと

する． 

 荷重支持性能に対する照査は，Ⅳ-2及びⅤ-4.5により実施する． 
 

 走行安全性能に対する照査は，Ⅳ-3及びⅤ-4.6により実施する． 
 

 

Ⅴ-4.5 構造設計 

構造設計は，既設舗装の荷重支持性能の評価結果を踏まえ，荷重支持性能を回復させるた

めに行うものとする． 
 構造上問題のある場合には，コンクリート舗装に求められる性能を回復させるための補修

を行う必要がある．基本的には既設舗装の補修のための構造設計は，経験的設計法や理論

的設計法により算定される新設時の断面と既設舗装の断面を比較することにより実施す

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
要領統合による変更． 
 
既設舗装の累積疲労度を算定する

ことは困難なため削除． 
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図-3.9 構造上問題のある場合のコンクリート舗装における補修設計の手順 

 構造上問題のある場合の付着オーバーレイ工法の構造設計 

付着オーバーレイ工法に対する荷重支持性能の設計手順は，図-3.9 に示すフローのように，

付着オーバーレイ厚を算定する． 

 

(i) 既設コンクリート版の累積疲労度（DF1 ）を算定する． 

(ii)付着オーバーレイ厚を仮定し，補修後の疲労度（DF2）を算定する． 

(iii) この計算をくりかえし，既設コンクリート版の累積疲労度（DF1 ）と補修後の疲労度

る． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 付着オーバーレイ工法における設計では，既設コンクリート版の累積疲労度を考慮する必

要はなく，既設コンクリート版厚にコンクリートオーバーレイ厚を加えた新設コンクリー

ト版として，新設コンクリート舗装の場合と同様の方法で照査を行うことができる． 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

既設コンクリート版の累積疲労度

DF1 ≦1.0

荷重支持性能

補修舗装厚の仮定

共通編

解体調査

打換え工法

経済性・施工性等を考慮した補修工法の選定

NG

全体の累積疲労度

（DF1+DF2）≦1.0

設計条件

補修後の累積疲労度：DF2

OK

補修舗装厚の確定

NG

OK

付着オーバーレイ工法分離オーバーレイ工法

経済性・施工性等を考慮した付着

オーバーレイ工法の採用可否

採用

不採用

2次元平板FEM解析プログラムによるたわみと荷重応力の算出

温度応力式による温度応力の算出
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（DF2 ）の和が，1.0 未満になるような付着オーバーレイ厚を決定する． 

 分離オーバーレイ工法における設計では，既設コンクリート版の累積疲労度を考慮する必

要はなく，既設コンクリート版以下を新設版に対する路盤と見なして等価路盤支持力係数

を算定し，新設コンクリート舗装の場合と同様に「空港舗装設計要領」に準じて照査を行

うことができる． 

 打換え工法の設計では，新設コンクリート舗装の場合と同様に「空港舗装設計要領」に準

じて照査を行うことができる． 

 

Ⅲ-4.6 材料設計 

材料設計は，既設舗装の荷重支持性能および走行安全性能の評価結果を踏まえ，この性能

を回復させるために行うものとする． 

 コンクリート舗装の補修に使用する材料は，「空港土木工事共通仕様書補修-4)」で示される

品質規定を満足するとともに，当該空港や施設の特殊性および施工性を考慮して選定する． 

 付着オーバーレイ工法のオーバーレイ層に用いるコンクリートの粗骨材最大寸法は20mm

とすることができる補修-44)． 

  

Ⅲ-4.7 施工計画 

コンクリート舗装の補修工事における施工計画は，当該空港の運用に伴う工事制約条件，

資機材調達条件および施工の確実性等を十分に考慮して検討するものとする． 

 コンクリート舗装の補修を行う場合，その施工区域が運用時間を含めてある期間閉鎖され，

その閉鎖により空港の運用上も支障が生ずる可能性が高い．施工計画では，空港の運用上

の支障を最小限とするように，施工範囲，施工手順等について空港管理者と調整し，綿密

な施工計画の検討が必要である． 

 施工計画の検討において一般的に留意すべき事項は以下のとおりである． 

(i) 前提条件の設定 

作業可能時間およびコンクリート養生期間を設定する． 

(ii)日施工タイムスケジュールの検討 

工種別作業能力を設定した上で，入場から退場までの日施工タイムスケジュールを検

討する．この際，機材投入台数をパラメータとして行う場合もある． 

(iii) 日施工量の検討 

日施工タイムスケジュールより日施工量を設定する． 

(iv)資機材調達の検討 

日施工量より必要なコンクリート量，アスファルト混合物量，投入機材を算定し，調達

方法について検討する． 

 付着オーバーレイ工法において，既設舗装区域と補修区域の境界部は，付着オーバーレイ

工法での施工最小厚を確保するよう切削すり付けを行うことを原則とする．付着オーバー

レイ厚の最小施工厚は5cmを標準とする． 

 空港舗装の補修工事では，航空灯火施設の設置状況等について留意する必要がある．また，

補修工事に伴う舗装発生材を極力少なくすることも考慮する必要がある． 

 補修の施工にあたっての留意点を付録-8に示す． 

 コンクリート舗装の新設・補修直後にFWDによるたわみの初期値を測定することを標準と

する．初期値を測定することにより，次期の補修にあたっての評価参考値とすることが可

能となる． 

 
 分離オーバーレイ工法における設計では，既設コンクリート版の累積疲労度を考慮する必

要はなく，既設コンクリート版以下を新設版に対する路盤とみなして等価路盤支持力係数

を算定し，新設コンクリート舗装の場合と同様の方法で照査を行うことができる． 
 

 打換え工法の設計では，新設コンクリート舗装の場合と同様の方法で照査を行うことがで

きる． 
 
Ⅴ-4.6 材料設計 

材料設計は，既設舗装の荷重支持性能及び走行安全性能の評価結果を踏まえ，この性能を

回復させるために行うものとする． 
 コンクリート舗装の補修に使用する材料は，「空港土木工事共通仕様書58)」で示される品

質規定を満足するとともに，当該空港や施設の特殊性及び施工性を考慮して選定する． 
 付着オーバーレイ工法のオーバーレイ層に用いるコンクリートの粗骨材最大寸法は20mm
とすることができる79)． 

 

Ⅴ-4.7 施工計画 

コンクリート舗装の補修工事における施工計画は，当該空港の運用に伴う工事制約条件，

資機材調達条件及び施工の確実性等を十分に考慮して検討するものとする． 
 コンクリート舗装の補修を行う場合，その施工区域が運用時間を含めてある期間閉鎖され，

その閉鎖により空港の運用上も支障が生ずる可能性が高い．施工計画では，空港の運用上

の支障を最小限とするように，施工範囲，施工手順等について空港管理者と調整し，綿密

な施工計画の検討が必要である． 
 施工計画の検討において一般的に留意すべき事項は以下のとおりである． 
(i) 前提条件の設定 

作業可能時間及びコンクリート養生期間を設定する． 
(ii) 日施工タイムスケジュールの検討 

工種別作業能力を設定した上で，入場から退場までの日施工タイムスケジュールを検討

する．この際，機材投入台数をパラメータとして行う場合もある． 
(iii) 日施工量の検討 

日施工タイムスケジュールより日施工量を設定する． 
(iv) 資機材調達の検討 

日施工量より必要なコンクリート量，アスファルト混合物量，投入機材を算定し，調達

方法について検討する． 
 付着オーバーレイ工法において，既設舗装区域と補修区域の境界部は，付着オーバーレイ

工法での施工最小厚を確保するよう切削すり付けを行うことを標準とする．付着オーバー

レイ厚の最小施工厚は5cmを標準とする． 
 空港舗装の補修工事では，航空灯火施設の設置状況等について留意する必要がある．また，

補修工事に伴う舗装発生材を極力少なくすることも考慮する必要がある． 
 補修の施工にあたっての留意点を付録-17に示す． 
 コンクリート舗装の新設・補修後には，早期にFWDによるたわみの初期値を測定すること

を標準とする．初期値を測定することにより，次期の補修にあたっての評価参考値とする

ことが可能となる． 

 
 
 
要領統合による変更． 
 
要領統合による変更． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
文末の変更． 
 
 
 
文章の修正． 
 

 



 

 

空港舗装設計要領・補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

設計要領付録-1～付録-14，補修要領付録-2～付録-9 

本要領，本編 
ならびに 
および 
または 
脱出誘導路 
熱膨張係数 

付録-1～付録-22 

舗装設計編 
並びに 
及び 
又は 
離脱誘導路 
線膨張係数 
「章・節・項の番号」「図表式番号」「参考文献番号」の追加・変更 
誤字の修正 

軽微な変更のため，掲載は省略す

る． 
 
 

（設計要領）付録-1 用語の説明 

FWD（Falling Weight Deflectometer） 

 層構造理論との対応性をよくするために載荷板は円形で，より実際の車両に近い荷重の重錘

をある高さから自由落下させることによって，舗装に衝撃荷重を与え，そのときのたわみを測

定できる装置をいう． 

 

 

 

 

基準舗装厚 

 設計荷重，設計反復作用回数および路床の設計 CBR から決定される通常の粒状材を路盤に用

いた舗装の厚さをいう． 

 

 

 

 

 

設計反復作用回数 

 コンクリート版厚などの設計に用いる反復作用回数をいう． 

等価単車輪荷重（ESWL） 

 脚に付いている一組の多車輪を，舗装に対して同じ効果を有する単車輪に換算した場合の輪

荷重をいう． 

等価値 

 使用する路盤材料の 1cm 厚が粒度調整砕石あるいは粒状材の何 cm に相当するかを示す値を

いう． 
 

付録-1 用語の説明 

FWD（Falling Weight Deflectometer） 

 非破壊調査の一種．層構造理論との対応性をよくするために載荷板は円形で，より実際の車

両に近い荷重の重錘をある高さから自由落下させることによって，舗装に衝撃荷重を与え，そ

のときのたわみを測定できる装置をいう． 

維持 

 交通に支障を及ぼすような破損に対する緊急な措置や比較的局部的な処置をいう． 

解体調査 

 コア供試体やテストピット掘削により，舗装の一部を解体し，各層の厚さや材質の変化，強

度等を調べ，舗装構造上の評価を行うために実施する調査をいう． 

基準舗装厚 

 経験的設計法で用いられる定義．設計荷重，設計反復作用回数及び路床の設計 CBR から決定

される通常の粒状材を路盤に用いた舗装の厚さをいう． 

構造の調査 

 舗装に求められる性能のうち，主に荷重支持性能及び表層の耐久性能の調査をいい，非破壊

調査，解体調査による方法がある． 

すべり摩擦係数調査 

 定期点検の一種．空港舗装の縦方向のすべり抵抗を測定する調査をいい，一般的には SFT
（Surface Friction Tester）により調査が行われる． 

設計反復作用回数 

 経験的設計法で用いられる定義．コンクリート版厚などの設計に用いる反復作用回数をいう． 

等価単車輪荷重（ESWL） 

 経験的設計法で用いられる定義．脚に付いている一組の多車輪を，舗装に対して同じ効果を

有する単車輪に換算した場合の輪荷重をいう． 

等価値 

 経験的設計法で用いられる定義．使用する路盤材料の 1cm 厚が粒度調整砕石あるいは粒状材

の何 cm に相当するかを示す値をいう． 

熱赤外線調査 

 非破壊調査の一種．舗装表面から放射される赤外線の強度を赤外線センサーで計測し，その

結果を温度分布に換算して画像化することにより，アスファルト舗装における層間剥離を調査

する． 

非破壊調査 

設計要領の「付録-1 用語の説明」

に対して，補修要領の「付録-1 用

語の解説」の記述を追加する（追

加分のみ掲載）． 
 



 

 

空港舗装設計要領・補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

 舗装を解体することなく，舗装構造の評価を行う調査であり，FWD（FWD の項目参照）調査

や熱赤外線調査（熱赤外線調査の項目参照）をいう． 

補修 

 オーバーレイや打換え等の長期的な観点からの措置をいう． 

舗装補修指数（PRI：Pavement Rehabilitation Index） 

 定期点検の一種である路面性状調査で算出される舗装の路面性状を表す指標で，舗装路面の

供用性を判断するのに用いられる．コンクリート舗装において，ひび割れ度，目地部の破損率

及び段差の 3 項目を用いることにより算出する．かつて，アスファルト舗装においてもひび割

れ率，わだち掘れ及び平坦性の 3 項目から算出していたが，平坦性評価方法の改訂により廃止

された． 

路面性状調査 

 舗装の路面性状調査における主な調査項目は，アスファルト舗装はひび割れ調査，わだち掘

れ調査，平坦性調査であり，コンクリート舗装は，ひび割れ調査，目地部の破損調査，段差の

調査である．またコンクリート舗装は，これらの調査結果より，舗装補修指数を算出すること

ができる． 

路面の調査 

 舗装に求められる性能のうち，主に走行安全性能に関する調査をいい，路面性状調査及びすべり摩

擦係数調査による方法がある． 

（設計要領）付録-2 試験方法 

CBR 試験および平板載荷試験方法については，「舗装調査・試験法便覧」設計-2)を参考に実施して

よいが，供試体の作成方法や結果の整理方法については以下に準じる必要がある． 

付録-2 試験方法 

CBR 試験及び平板載荷試験方法については，「舗装調査・試験法便覧 2)」を参考に実施してよい

が，供試体の作成方法や結果の整理方法については以下に準じることを標準とする． 

 
 
文末の変更． 
 

（設計要領）付録-7 経験的設計法によるアスファルト舗装の構造設計 

7.4.2 舗装構造の決定 

(2)設計荷重区分が LA-12 以上の上層路盤には安定処理材を使用することを原則とする． 

付録-7 経験的設計法によるアスファルト舗装の構造設計 

7.4.2 舗装構造の決定 

(2)設計荷重区分が LA-12 以上の上層路盤には安定処理材を使用することを標準とする． 

 
 
文末の変更． 
 

（設計要領）付録-8 経験的設計法によるコンクリート舗装の構造設計 

8.1.1 基本理論 

【補足説明】 

(2)・・・ただし，原則として路盤の設計支持力係数は，路床のそれより大きくする必要がある． 
 

8.2.3 減厚方法 

【補足説明】 
(5)・・・原則として付図-8.3 に示すような中央帯と縁端帯を設定して滑走路横断方向の減厚を

考えることとするが， 
 
8.3.3 目地 

施工目地間隔を 5m に選び，収縮目地も 5m 間隔として，正方形版を原則とする．・・・鉄網量

は，本編の図Ⅲ-4.2から滑走路端部中央帯，平行誘導路，ローディングエプロンで 3.3kg/m2，

滑走路中間部中央帯，脱出誘導路で 3.0kg/m2，滑走路端部縁端帯で 2.7kg/m2，滑走路中間部縁端

帯で 2.4kg/m2 を基準にする． 

付録-8 経験的設計法によるコンクリート舗装の構造設計 

8.1.1 基本理論 

【補足説明】 

(2)・・・ただし，路盤の設計支持力係数は，路床のそれより大きくすることを標準とする． 

 

8.2.3 減厚方法 

【補足説明】 
(5)・・・付図-8.3 に示すような中央帯と縁端帯を設定して滑走路横断方向の減厚を考えること

を標準とするが， 
 
8.3.3 目地 

施工目地間隔を 5m に選び，収縮目地も 5m 間隔として，正方形版を標準とする．・・・鉄網量

は，舗装設計編図Ⅳ-4.2から滑走路端部中央帯，平行誘導路，ローディングエプロンで 3.3kg/m2，

滑走路中間部中央帯，離脱誘導路で 3.0kg/m2，滑走路端部縁端帯で 2.7kg/m2，滑走路中間部縁端

帯で 2.4kg/m2 となる． 

 
 
 
文末の変更． 
 
 
 
文末の変更． 
 
 
 
文末の変更． 
 
 
文末の変更． 
 
 
 
 



 

 

空港舗装設計要領・補修要領（現行） 空港土木施設設計要領（舗装設計編） 備 考 

（設計要領）付録-11 連続鉄筋コンクリート舗装の構造設計 

11.1 一般 

・・・連続鉄筋コンクリート舗装のコンクリート版厚，路盤厚の設計の考え方としては，第Ⅲ

編の無筋コンクリート舗装のものを踏襲することを原則とするが， 
 
11.2 路盤 

路盤構造設計は第Ⅲ編に従うことを原則とするが， 

 

11.4.1 縦方向鉄筋 

(2)鉄筋寸法 

鉄筋の最小直径は，所定の鉄筋間隔を満足するようなものでなくてはならず，最大直径は 19mm
とする． 

(3)鉄筋間隔 

鉄筋の最小間隔は，骨材の最大寸法の 2 倍または 10cm のうち大きい方とし，最大間隔は 25cm
とする． 
(4)鉄筋位置 

鉄筋の埋込み深さは，コンクリート版表面から版厚の 3 分の 1 を標準とする．かぶりの最小

値は 5cm とする． 
(5)鉄筋の継手 

・・・コンクリート打ち込み方向の横方向施工目地から 2.5m 以内およびコンクリート打ち込み

の逆方向の横方向施工目地から 1.0m 以内にあるすべての鉄筋の継手の重ね合わせ長さは，上述

の値の 2 倍とする必要がある． 
(6)鉄筋の材質 

鉄筋の最小降伏点強度は 345N/mm2 とする． 
 
11.4.2 横方向鉄筋 

(2)鉄筋寸法 

鉄筋の直径は，縦方向鉄筋の直径および配置を考慮して決定する．溶接鉄網の場合，その直

径と縦方向鉄筋の直径との差は 4mm 以下とする必要がある． 
(3)鉄筋間隔 

鉄筋の間隔は，縦方向鉄筋および横方向鉄筋の直径を考慮して決定するが，その最大値は

150cm とする． 
(4)鉄筋位置 

鉄筋の埋め込み深さは，縦方向鉄筋を下から支持するように決める．かぶりの最小値は 5cm
とする． 
 
11.5 目地 

(2)横方向目地 

・・・毎日の施工終了時，またはコンクリート打ち込み作業が 30 分以上中断される場合，その

部分に横方向施工目地を設ける必要がある． 

付録-11 連続鉄筋コンクリート舗装の構造設計 

11.1 一般 

・・・連続鉄筋コンクリート舗装のコンクリート版厚，路盤厚の設計の考え方としては，舗装

設計編第Ⅳ章の無筋コンクリート舗装のものを踏襲することを標準とするが， 
 
11.2 路盤 

路盤構造設計は舗装設計編第Ⅳ章に従うことを標準とするが， 

 

11.4.1 縦方向鉄筋 

(2)鉄筋寸法 

鉄筋の最小直径は，所定の鉄筋間隔を満足するようなものでなくてはならず，最大直径は 19mm
を標準とする． 

(3)鉄筋間隔 

鉄筋の最小間隔は，骨材の最大寸法の 2 倍又は 10cm のうち大きい方とし，最大間隔は 25cm を

標準とする． 
(4)鉄筋位置 

鉄筋の埋込み深さは，コンクリート版表面から版厚の 3 分の 1 を標準とする．かぶりの最小

値は 5cm を標準とする． 
(5)鉄筋の継手 

・・・コンクリート打ち込み方向の横方向施工目地から 2.5m 以内及びコンクリート打ち込みの

逆方向の横方向施工目地から 1.0m 以内にあるすべての鉄筋の継手の重ね合わせ長さは，上述の

値の 2 倍を標準とする． 
(6)鉄筋の材質 

鉄筋の最小降伏点強度は 345N/mm2 を標準とする． 

 
11.4.2 横方向鉄筋 

(2)鉄筋寸法 

鉄筋の直径は，縦方向鉄筋の直径及び配置を考慮して決定する．溶接鉄網の場合，その直径

と縦方向鉄筋の直径との差は 4mm 以下を標準とする． 
(3)鉄筋間隔 

鉄筋の間隔は，縦方向鉄筋及び横方向鉄筋の直径を考慮して決定するが，その最大値は 150cm
を標準とする． 
(4)鉄筋位置 

鉄筋の埋め込み深さは，縦方向鉄筋を下から支持するように決める．かぶりの最小値は 5cm
を標準とする． 
 
11.5 目地 

(2)横方向目地 

・・・毎日の施工終了時，又はコンクリート打ち込み作業が 30 分以上中断される場合，その部

分に横方向施工目地を設けることを標準とする． 

 
 
 
文末の変更． 
 
 
文末の変更． 
 
 
 
 
文末の変更． 
 
文末の変更． 
 
 
文末の変更． 
 
 
 
 
文末の変更． 
 
文末の変更． 
 
 
 
 
文末の変更． 
 
 
文末の変更． 
 
 
文末の変更． 
 
 
 
 
文末の変更． 
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