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アスファルトフェーシング
の施工と実績

滞 日 俊雄*

すでに技報VOL.1で双葉ダムのアスファルトフェー
シングについて,紺叫と試験舗設を中心に幸腔テLている｡
今回は,アスファルトフェーシングの施工が終了Lてい

るので,施工と'長路について裾lけ る｡

1.アスファルトフェーシングの施工

昭利52年8)は 州lilll153年10Jjにかけて,冬期問を避

けて施｣二Lた｡施1二jltfi序は次のとおi)である｡なお,ダ

ム舗設表lt浦i･は約19,000mで,尖舗設面積は基層から補

強屑までで109,681mであるO
(1) トランジション (図-1参照)

図-1 アスファルトフェーシング詳細図

試鴇鮪打設の結果,0-80mmの砕石にダストを混入

すると,締囲め結朱が良くなることがわかった｡昭

昭50,51年に13.5tf振動ローラを斜面転庄川に改造

Lで6棚 班三を行して,翌53年の着工時には,52年の

越冬による緩みを考慮して8tf振動ローラで2伸転

圧を行った｡

(2)除草剤散布

5%の塩素酸ソーダ溶滴を平均2A/m敷布L7Jo

(3)プライムコート

アスファルト乳剤 (PK-3)をデスト1)ビュー

タで2.5i/m甘散布した｡

(4)基層 (粗粒度アスコン)

他のダムでは基層を3層引で施〟l二しているが,当
ダムでは1層を除外してマカダム層とレベリング層

を兼用させた｡ウインチポータルでダンパに積替え

*札幌(支)双葉ダム(出)係長
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て運搬L,人力による敷拡げを行いローラ転住を行

った｡不陸修jEのために斜面を10m方眼に切ってレ

ベリングを行い-It鞘掴三を高め,フイニッシャ施二1二を

容孝射二Lた｡設計厚は50mである｡

(5)基礎 (密粒度アスコン)

舗設に先立ち租粒度アスコン上面の不純物を除去

した後,上 ド層の密着性を良くするためにタックコ

ート (ガソリン60%,アスファルト40%)を散布し

た｡散布量は0.1E/mであったO

基層密粒度は上層密粒と同じく速水を即勺とし,

盛土本体に水をi量杢させてはならないO舗設刊帳は
図-3のとおりである｡

なお,設計厚は50cmである｡

(6)中間層 (l翻立度アスコン)

舗設手順は図-3のとおり｡

土師没封厚 12cm- 2層引舗設

卜部設計厚 8cm- 1層引舗設

(7)表層 (密粒度アスコン)

舗設手順は図-3のとおり｡

[部 設計摩 18cm- 3層引舗設

ド部設計摩 12cm- 2層引舗設

(8)補強層 (密粒度アスコン)

表層と同じものであるが止水壁の形状によって機

械施工が【≠購位であるため,大半を人力で舗設した｡

(9)保護層

アスファルトマスチックをスキーザをJ机 ､て塗布

した｡

2.施工実績

舗謝桁積は1に記したとおりであるO舗設の二l二程は,

過去10年の気象データと舗設能力より2年施工とした｡

(1)フイニッシャスピード

試験舗設の結果,密粒度アスコンについては1.1

m/min,開粒度アスコンについては1.5m/minを目

標とした｡

実績は,ヰ職ヨ層の日最大施二Ⅰ二豊(AB構造)が2,907

m2(レーン長786m)で1.5m/minであった.A構

造では,日量大2,253m2(レーン長609m)で1.1

m/minだったので,平均では1.3m/min程度と考え

られる｡密粒度については1.0-1.3m/minの範囲

で平均1.2m/minであったO

(2)機械の椀 助率

気象条件等より60%程度を見込んでいたが,各施

工年度とも天候に恵まれ,全体の稼動率は68%とな

った｡
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メ カ 】 成和機｣二

① ウインチポータル (全油圧駆動自走式)

図-2 ア スファル トフェー シング舗設要領図

図-3 舗設手順

3 施工上の問題点

(1)レベリング層の省略

他のダムでは人力でレベ リング層を施工 している｡

当ダムはトランジションの不随整正を士50mmの施工

精度に収め,基層においてもレベリング修正を図っ

た｡施工結果 も良好であ り経済的であるが,反面,

トランジションの整ul三に大変な苦労が伴う｡

(2)堤体法面周辺の法面保護

ダム取付部周辺の法面からの落石等による舗設法

面保護のために,コンク1)- 卜吠付を行った｡

(3)カットオフ取付部

カットオフ取合は弾性の異るコンクリー トとアス

ファル トから成 り,当初密粒度アスコンで計画され

ていたものを粗粒度アスコンに変更 した｡また,舵

付勾配 も緩 くして盛立本体を緩ませないようにし,

転圧効果の虹J二を図ったo最上層は幅5m厚さ6m

の補強層で覆い,弱点部を補強した｡

(4)継目処理

水平継釧ま絶対作らないようにするとともに,縦

継目については上下層の継目が重ならないように50
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秋田駅構内金照等架遥橋新設工事について

cm以1-Jl維すこととLた｡また,コールドジョイント
はジョイントヒータとタンパにより入念に処理L,

真空試験を行いながら完全なものとした｡

圏抄 録

敢闘駅構内金原辱衆道橋
新設霊夢昔岩慧魁亀冨

大沼 茂弥* 庄子 勇**

秋附駅構内金照寺踏切の交通渋滞がはなはだしくなっ

たため,金照寺踏切を立体交差化することとなり,地 ド
遺形式を採用した｡

地下道部分の｣二事は秋r昭先登管 理局,アプローチ部分

は秋肝市の発注である｡

1.工事概要

工事範囲約314mのうち,地 ド遺施 !二部分は44mで,

羽越本線,奥羽本線等9線の線路下を通り,地下道本体

は鉄筋コンク1)-卜構造,車道幅12.5mで両側に幅2.25

mの歩道を有L, 高さは5.8mである｡また,アプロー

チ部270mはL型擁壁,重力式擁壁である｡

2.工法の検討

二I二法の選択にあたり,以下のことを考慮した｡

7-〟～-I＼イ/Y タ1:]/,㍗

図-1 縦断図(PSA工法)

(1)取付道路勾配により,ラーメン躯体の高さは制限

を受け,線路F,Lから躯体天端まで95cmしかない｡

(2)施工地点の軌道上にシーサスクロッシングを含む

分岐器が多く,軌道ぐるいを極力おさえなければな

らない｡

(3)新設地f遺断面内にある既設地下道の撤去が,可

能な工法であること｡

(4)現場の土質が軟弱(導坑支持層でqu=-0.45kgf/cm2,

事東北(支)福島(出)矢野目(作)主任
**東北(支)福島(出)矢野目(作)係長
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NIL良-4)であり,掘削時に軌道沈下を防止で きる

二日去であること｡

(5)軌道 卜は電化されているので,軌道上での杭打を

伴わない工法であること｡

(6)既設地下道は学童通学路となっており∴ l二事期間

中も通行止をLないで施工できる工法であること.

(7)地卜水の汲射 ･.げによる付近の地盤沈下の影響が

ない工法であること｡

(8)市街地内なので,何党住民から騒音,振動等の公

害捌背のでない:日去であること｡

以 卜の条件を考慮Lて,メッセル･ア-マ十日去が採

用された｡

3.施工上の問題点と対応策

(1) 2.(1)の理由により,ア-マ-パイプ圧入高さは

道床と路盤の境になった｡土被りがこれネギ=.少ない施

工例はこれまでになく,軌道に与える影響がじ灘三さ

れたが,症入時の鋸豊検洲と中間検測fL(到達地点

までの間に5ヶ所)による検測により,オーガ-ツ

ド位鼠 圧入速度の検討を重ね,軌道への影響は列

車通過に支障のない程度でおさえられた｡

(2)導坑掘削に先行して,切羽部の地類損と持力不足に

対処するため,導坑摘fト水平C.C.Pによる地盤
改良を行い,鋼枠シールドを索引し,後方で支保1二

建込みを行うプーリング･シールド･ア-マ-工法

(略称でP.S.A工法と命名)を採用L,かなりの軟
弱地盤にもかかわらず,安全に,かつ短期間で導坑

掘削を行うことができた｡

(3)列車荷重を受ける支持杭は,導坑内で作業のでき

る場所打ち杭として,H鋼建込みによるBH二日去を

採用したo被圧地下水が心配されたが,導坑下面が

地下水位で,かろうじて施1可能であったO(施工後,

載荷試験を行ったが,設計支持力以上であった)

(4)既設地 ド道のスラブ高さが,ア-マ-パイプ圧入

高さと同レベルで,パイプ圧入が不可能なため,コ

ンクリートスラブをBH杭で受ける方法をとり,既

設地 ド道内でBH杭を施工L,スラブFに鋼製井桁

を組み,それをBH杭で支持した｡

(5)また,既設地下遺曲線部においては,スラブがさ

らに一段低くなっているため,パイフで受けること

ができず,H鋼の敷桁を圧入し,これをBH杭で受
ける方法を採用した｡

(6)線路下2次掘削に伴なう側面土留にはBH杭によ

る連続を汐り杭を採用したが,止水性は悪く,杭間背

面に止水薬注工を行ったO


