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１．研究背景１．研究背景１．研究背景１．研究背景    
 近年、交通量の増加および車両の大型化によ

りわだち掘れが多発し、修繕を必要とする舗装

の増加が問題になっている。このため、ライフ

サイクルコストの削減をはかることを目的とし

て、長期間供用可能な舗装の開発が進められて

いる。その方法は幾つか挙げられるが、粒度の

改善が最も有望と考えられ、その中でも骨材の

最大粒径を大きくし粗骨材量を多くすることが

耐流動に有効であるとされている。そこで、こ

の性能を持つ大粒径アスファルト混合物（以下

大粒径混合物）が期待されている。 
 また、現在わが国のアスファルト混合物の配

合設計において、アスファルト混合物性状はマ

ーシャルハンマによる突き固めによって作製さ

れた供試体によって評価されている。しかし、

この供試体は鉛直方向の圧縮作用により強制的

に締め固められたものであり、作製機構が施工

現場でのローラ転圧と異なるといった問題が指

摘されている。これに対し、図-1 に示す米国

SHRPで適用されているジャイレトリーコンパ
クタ（以下 GTM）はアスファルト混合物にニ
ーディング作用を与えながら締め固めることが

できる供試体作製機械であり、ローラ転圧に近

い状態で供試体を作製できるものであると研究

報告がなされている。今後、我が国でも GTM
の適用が期待され、幾つかの研究が行われてい

るが、その使用方法が確立されているとはいえ

ない。 
 
 
 
 
 

2222．研究目的．研究目的．研究目的．研究目的    

 大粒径骨材を使用し、また、供試体作製に

GTM を用いながら配合を検討し、配合設計を

行うことで耐流動性に優れた大粒径混合物を作

製し、その配合設計法を提案することである。 
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3333．検討方法．検討方法．検討方法．検討方法    

 まず、4.1 に示す方針に従い、粗骨材配合と

細骨材配合および最適アスファルト量について

個別に検討することで大粒径混合物の配合設計

を行う。その後、決定した配合と既往の配合設

計による配合（NAPA推奨、ASTM粒度範囲）
において、性状試験をすることで比較し、本研

究での配合設計と配合の優位性を示す（図 2）。 
 
4444．配合の基本的方針．配合の基本的方針．配合の基本的方針．配合の基本的方針    
 粗骨材配合と細骨材配合および最適アスファ

ルト量について、それぞれの検討上の考え方を

以下に示す。 
 
4444----1111 粗骨材配合の基本的方針粗骨材配合の基本的方針粗骨材配合の基本的方針粗骨材配合の基本的方針    

 耐流動性は粗骨材の良好な骨格構造（噛み合

わせ）と大粒径骨材（４号骨材：粒径 30～
20mm）で抵抗するものと考える。そのために
は単位体積を占める粗骨材の体積（粗骨材充填

率）が最大となるように、また、大粒径骨材（４

号骨材）の体積割合が大きくなるように粗骨材

配合を決める。 
 
4444----2222 細骨材配合と最適アスファルト量に関する細骨材配合と最適アスファルト量に関する細骨材配合と最適アスファルト量に関する細骨材配合と最適アスファルト量に関する    

基本的方針基本的方針基本的方針基本的方針    

 過剰な細骨材の配合は、最も密に詰まった粗

骨材の骨格構造を崩す。そのため、細骨材の配

合量は粗骨材間隙を充填する程度とする。アス

ファルト量についても、同様な方針で行う。 
 
5555．配合設計．配合設計．配合設計．配合設計        

5.15.15.15.1 粗骨材配合粗骨材配合粗骨材配合粗骨材配合 
 最大粒径 30mmの骨材（4号骨材）をより多
く配合し、良好な骨格構造を得るためまず、4
号骨材のみで締め固めを行ない、その間隙を埋

めるべく次サイズの骨材を順に、5号、6号、7
号と配合した。また、4 号骨材の間隙の大きさ
に他の骨材の粒径が大きすぎることを考え、5

号骨材を除いた配合、また 5号、6号骨材を除
いた配合についても検討を行った。なお、この

ときの GTM の旋回数は過剰な骨材の割れが起
きないように 10 回とした。各配合パターンに
おいて、その粗骨材充填率が最大になるものを

粗骨材配合とした。 
図-3に各粗骨材配合の粗骨材充填率と4号骨

材体積割合の関係を示す。同図より今回行った

4 パターンの配合において粗骨材充填率および
最大粒径骨材の体積割合は ASTM の粗骨材配

合のそれら（粗骨材充填率 66%、体積割合 21％）
と比べ、どれも高い値（粗骨材充填率 68%前後、
体積割合 40~65%）であった。その中でも、充
填率および 4号骨材体積割合が最大となる配合
は、4 号骨材：7 号骨材＝65.9：34.1 の配合で
あった。 
各粗骨材配合パターンで粗骨材充填率が最

高となる配合の供試体の断面を比較すると写真

-1.1～1.4 に示すとおり、6 号骨材配合後の 7
号骨材の配合はそれまでの配合（4･6 号）の骨
格構造を崩すことが確認された。また、4･6 号
骨材の配合は 4･7号骨材の配合と同様に粗骨材
の良好な骨格構造を形成することが確認された。

よって、粗骨材配合は、4･7 号骨材、4･6 号骨
材の配合と決定した。 
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5.25.25.25.2 細骨材配合および最適アスファルト量細骨材配合および最適アスファルト量細骨材配合および最適アスファルト量細骨材配合および最適アスファルト量    

    粗骨材の供試体体積に対する細骨材の体積割

合を変化させ、供試体かさ密度が最大となり、

骨材間隙率が最小となる細骨材量を最適な細骨

材量とした。なお、このときの GTM旋回数は、
本研究の粗骨材配合が不連続型粒度であったた

め、同様に粗骨材配合が不連続型粒度である

SMA(砕石マスチックアスファルト混合物)の供
試体作製時の旋回数を参考に、100 回とした。
結果、図-4に示すとおり 4･7号骨材の配合では
21.3％、4･6 号骨材の配合では 27.5%が最適な
細骨材量となった。また、同様な方針で最適ア

スファルト量を検討した結果、図-5に示すとお
り、4･7号骨材の配合では 3.9％、4･6号骨材の
配合では 4.5％となった。 
 
6666．本研究の大粒径混合物の配合．本研究の大粒径混合物の配合．本研究の大粒径混合物の配合．本研究の大粒径混合物の配合    

 本研究で配合設計した大粒径混合物の配合の

粒度および既往の配合設計で用いられている

ASTM粒度範囲の中央粒度を図-6に示す。同図
より、ASTM中央粒度との粒度上の違いは、粗
骨材配合が不連続粒度であること、0.075mm通
過量が多いことなどが挙げられる。また、最適

アスファルト量については表-1 に示すとおり、

既往の配合設計による配合よりも少ない量とな

った。 
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図-6 本研究配合の粒度と ASTM 中央粒度の比較 

配合種類 4･7 号 4･6 号 ASTM 

最適アスファルト量(％) 3.9 4.5 5.2 

 

表-1 各配合の最適アスファルト量 



 

6666．混合．混合．混合．混合

 本研

ついて

グ試験

を行な

お、ホ

ァルト

＋0.6%
ッキン

の結果

設計し

よりも

に良好

に優れ

また

低下は

このこ

以外の

ると考

 
7777．本研．本研．本研．本研
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図-7 ホイールトラッキング試験結果 
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物性状評価物性状評価物性状評価物性状評価    

究の配合と既往の配合設計による配合に

、ホイールトラッキング試験、ラベリン

（往復チェーン型、クロスチェーン使用）

い、耐流動性、耐摩耗性を評価した。な

イールトラッキング試験は、最適アスフ

量のほかに、最適アスファルト量＋0.3%、
についても行った。図-7にホイールトラ

グ試験の結果を、図-8にラベリング試験

を示す。これらの図より、本研究で配合

た 2配合は、既往の配合設計による配合
動的安定度（以下 DS）、すり減り量とも
な結果であり、耐流動性、耐摩耗性とも

ているといえる。 
、アスファルト量の増加に対する DSの
、4･6号骨材の配合が最も小さくなった。
とから、4･6 号骨材の配合は、耐流動性
諸性状（耐久性、耐候性）にも優れてい

えられた。 

究のまとめ究のまとめ究のまとめ究のまとめ    

究で得られた成果は以下のとおりである。 

骨材の骨格構造を重視した配合設計法を

案した。 

研究の配合設計によって得られた大粒径

合物は、既往の配合設計による大粒径混

物より、耐流動性、耐摩耗性ともに良好

な結果で

・ 本研究の

長期供用

ことを確
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図-8 ラベリング試験結果
あった。 

配合設計法は既往配合設計法より

可能な大粒径混合物を作製できる

認した。 
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