






　　6）　ドライウェイコンクリート管理データ（ダレ率，透水性，空隙率）
　　　　表-4　ダレ率，透水性，空隙率の試験　

9月1日 A 0.15    9.4×10
-1 23.0 コテ押え

B 0.18  10.3×10
-1 22.6 コテ押え

C 0.21   11.5×10
-1 23.2 コテ押え

9月2日 A 0.10   6.7×10
-1 18.5 締め固め

B 0.12   8.4×10
-1 18.0 締め固め

C 0.16   9.5×10
-1 18.8 締め固め

　　7）　ドライウェイコンクリート管理データ（圧縮強度，曲げ強度）
　　　　表-5　圧縮強度，曲げ強度試験

9月1日 A 7 15.9 3.35
 28 21.7 4.47
B 7 13.8 2.56
 28 19.2 3.76
C 7 13.0 2.26
 28 18.1 3.25

9月2日 A 7 19.6 3.80
 28 27.3 5.08
B 7 17.2 2.95
 28 23.1 4.17

 C 7 16.0 2.53
 28 20.6 3.49

　　8）　結果
　　 上記のような結果となったが、施工現場の通行車両は普通車が主で大型は消防車程度，走行ス
　　　ピードも20～30㎞/hであるため、高い曲げ強度が必要ない。施工方法はロータリー部が人力打
　　　設、幅広プレートによる閉め固め，車道部がアスファルトフィニッシャーによる施工、コテによる均
　　　し，歩道部が人力打設、コテによる均しであるため、施工しやすい配合が望まれる。
　　　配合Ａの場合はバインダー量が多いため強度は高いが、その分施工のしにくさがある。
　　　配合Ｂの場合は強度はＡよりも低いが、施工のしやすさがあり、経時変化も大きくない。
　　　配合Ｃの場合は強度が低く，モルタル部がダレやすく，硬化後の飛散も発生しやすい。
　　　以上の結果より、今回の現場における状況では「配合Ｂ」が最も当てはまる配合であり、最良の
　　　施工ができると判断し、この配合に決定した。
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５．ドライウェイの製造、運搬

ドライウェイの製造は通常の生コンプラントで行った。練り混ぜミキサは光洋機械産業㈱製、２軸強制

練りミキサ（トルネード）　最大練り混ぜ量　3.0m
3
，動力　55kw×2，計量器はロードセルの3点吊り，

操作盤はコンピューター制御全自動方式。上記仕様のプラントで最大練り混ぜ量　2.5m
3
のドライウェイ

を練混ぜた。運搬方法はトラックアジテータ（10ｔ，5ｔ，4ｔ車）にて現場まで運搬し、荷卸しをした。

製造方法，順序を下記に示す。

5-1 ドライウェイ製造フローチャート

1) 製造前作業 ・ 投入員は出荷量を確認し計量室へ上る
・ 1バッチ分のバインダーを投入口に

積み上げ袋の口をカッターで切る
・ 準備が出来たら携帯無線でオペレ

ータに連絡
2) 出荷指示 ・ 出荷係は出荷管理装置から操作盤

へドライウェイの配合と数量を指示
する

3) 計　量 ・ オペレータは材料を自動計量する
（セメント，砂，砂利，水）

・ オペレータはドライウェイ配合の
計量開始の連絡を投入員にする

5) 練り混ぜ ・ オペレータは材料を自動放出する
セメントの放出時、投入員に連絡
しバインダーの投入を指示する

・ 投入員はバインダーを投入する
・ 投入員は投入完了をオペレータに

連絡する
　 ・ 練り混ぜ時間：材料投入完了後

60秒
・ 練り混ぜ状態の確認

6) 積込み ・ ミキサゲートを開け排出する

・ 排出するときホッパーゲートを開け
たまま少量ずつ落し、ホッパーに
詰まらないように積込む

　 ・ オペレータはベルを鳴らし出荷の
合図をする
　

7) 洗　浄 ・ ドライウェイコンクリートの製造が
終了後、ミキサ内に水を投入し、
洗浄を行う

・ 洗浄後、洗い水を廃棄する
（無機質バインダー使用により洗浄
　水は生コンと同様に扱える）

材料の放出
（Ｓ，Ｇ，Ｗ→Ｃ）

バインダーの投入（Ｂ）

ドライウェイコンクリートの練混ぜ

　　　　　排　　　　　　　　出

アジテータへ積込み

　　　　　出　　　　　　　　荷

ミキサの洗浄

バインダー投入準備

出荷管理装置→操作盤へ

材料の計量
（Ｃ，Ｓ，Ｇ，Ｗ）



６．ドライウェイコンクリートの品質管理

　6-1 フレッシュコンクリートの管理

　1) ダレ率の検査
　　・管理値　：　工場出荷時　　…　0.5～0.8％

　　　　　　　　　　現場荷卸し時　…　0.1～0.3％　　　　　　　　　　

　　　　表-6　 ダレ率の試験

時間 ダレ率 時間 ダレ率

10月16日 ロータリー部 9:30 0.58 10:10 0.13

10月17日 本線 8:30 0.67 9:10 0.21

10月18日 本線 8:30 0.78 9:10 0.29

10月19日 本線 8:30 0.72 9:10 0.25

10月30日 歩道 8:30 0.55 9:10 0.11

10月31日 歩道 8:30 0.75 9:10 0.19

　6-2 硬化コンクリートの管理

  1) 空隙率の検査

　　・管理値　：　15％以上

　2）透水性の検査

　　・管理値　：　1×10
-1

　㎝/sec以上

  2) 曲げ強度の検査

　　　　表-7　 空隙率及び曲げ強度試験
空隙率 透水係数

（％） （㎝/sec） 7日 28日

10月16日 ロータリー部 18.8 8.6×10
-1 3.31 4.41

10月17日 本線 20.6 9.8×10
-1 3.08 4.22

10月18日 本線 21.8 10.3×10
-1 2.96 4.12

10月19日 本線 20.3 10.1×10
-1 2.85 4.07

10月30日 歩道 18.5 8.9×10
-1 3.22 4.31

10月31日 歩道 19.6 9.5×10
-1 3.16 4.24

日付 打設箇所
曲げ強度（N/㎜2）

日付 打設箇所
工場出荷時 現場荷卸し時



７．ドライウェイの施工

路盤工事　RC-40で路盤厚が150㎜とし、十分

締固めを行う。ドライウェイ打設前は散水を行

い路盤を吸水させ、ドライアウト（ドライウェイの

水分が路盤に吸収され水和反応に供与される

水分が不足し硬化不良となる）症状が発生す

ることを防止する。特に夏季施工には打設直

前まで散水することが必要である。ドライウェ

イ施工はロータリー部，車道部が100㎜厚、

歩道部が40㎜厚で施工された。

 　　 写真-４　ロータリー部　荷卸し、施工

ロータリー部はスチール製レイキで均し、幅広

プレートで転圧し、コテで仕上げた。幅広プレ

ートを使用する場合は10㎜程度余盛りをし、

ドライウェイのコンシステンシーを一様にする

必要がある。一様でないと施工面の平坦性が

損なわれる。

車道部はアスファルトフィニッシャーでバイブレ

ータによる敷き均しがされ、コテで仕上げた。

アスファルトフィニッシャーによる施工は短時

間でできるためドライウェイの経時変化が少な 　 　　写真-５　ロータリー部　幅広プレート押え

く連続空隙性が保たれる。ただし、フィニッシ

ャー内でコンクリートが停滞することのない様

に生コン車の供給をしなければならない。ある

程度の時間（季節によって変わるが）停滞する

とドライアウトを起こす可能性が高くなる。また、

フィニッシャーの両翼部にあるコンクリートが

動かない箇所は頻繁にその部分のコンクリー

　　トを手作業で敷き均すことが必要。路側の端

　　部処理は人力でコテ押さえすることにより飛散

　　を防止する。    　　写真-６　車道部　アスファルトフィニッシャー

歩道部についてはレイキで敷き均し、コテ押さえ，コテ仕上げをした。歩道部は幅が狭く、厚

みも薄く、人力によるため ５ｔ車で2.5m
3
積みとし時間による品質の変化を防止した。

ドライウェイは膨張する性質があるため、打設後 ３日目に ５～７m毎にコンクリートカッター 

を入れ、膨張目地とした。



７．透水性コンクリート（ドライウェイ）の製造，施工を経験して

今回ドライウェイコンクリートの製造，施工を行ってみて私が思い描いていたポーラスコンクリートの

概念が変わった。従来経験したポーラスコンクリートは、①骨材の表面水管理がシビアであること

②混和材料が樹脂系であり臭いがきついこと　③樹脂系のバインダーであるため通常の生コンク

リートと平行して練ることができないこと　④ダンプトラックを使っての運搬となるため管理が難しい

こと⑤樹脂系のバインダーであるため、ミキサ，アジテータの洗浄が通常の方法ではできないこと

等の制約があり生コン工場としては、製造したくないものといった概念があった。

しかし、ドライウェイはこの悪いポーラスコンクリートのイメージがことごとく覆され、負担と言えばバ

インダーは袋詰のものを手投入すること，ドライウェイ製造後、ミキサの洗浄をすること程度であり、

ドライウェイの付加価値を考えれば負担とはいえないだろう。新しい商品の製造を考えた場合、どの

ようなものでもある程度のリスクが伴うことは当たり前であり、そのリスクをクリアーできるような生産

体制を整えることが重要である。もちろん、利益が伴うことが必要だが。そのような観点から現状とし

てはドライウェイをよく理解してくれて、製造に協力してもらえる前向きな考えをもった製造代理店が

あればと思う次第である。

このようにドライウェイは透水性コンクリートとしてすばらしい材料ではあるが、ポーラスであることを

目的に持っているゆえに存在する特徴の中に下記のように注意を要する事柄がある。

1）　ドライウェイの製造，施工注意事項

　①　風袋でバインダー，顔料を投入するため、風袋数を確実にすること

　②　ミキサで練混ぜ中、コンシステンシーの確認が困難であるため骨材の表面水を把握すること

　③　ポーラスにする反面、時間によりロスがあるため遠距離，施工時間がかかる現場及び夏季の

　　　場合遅延剤の添加が必要

　④　雨天時また打設後、降雨の予想がある場合、強風時は施工を避けること、また真夏の炎天下　

　　　に置ける施工は対策を講じて打設する。

　⑤　端部は飛散しやすいため、コテでしっかりと押さえる

　⑥　ドライウェイは膨張性があるため、５～７mで膨張目地を設ける

８．今後の展望

以上、ドライウェイの製造，施工を経験しこの材料のノウハウ，特徴が理解できたが、今後、供用して

いく上で経年変化を観察し、耐久性能の調査、またポーラスであるがための目詰まり，剥離等のメン

テナンス面を考える必要がある。それにより、耐用年数が向上し結果として価格に反映する。

ドライウェイは他の同様な商材に比較すると安価だが、コンクリート，アスファルトと比べると高価な

材料である。しかし、設計，施工方法を検討すると全工事としてはかなり価格を押さえることができ、

また今後需要が増加するに従いより安い材料となり得る。将来一般的な材料となることにより、現在

袋詰投入しているものをバラで計量し、投入する方法にもなり得るだろう。

これからの目標としては、文頭でも述べたように都会のヒートアイランド化現象抑制のために道路の

温度上昇を低減する必要がある。ドライウェイを道路に使用できるようになれば、現在の路面温度は

10℃以上低くなるはずである。それに加え、水溜り，水跳ねも解消できる。今後は、道路舗装材料と

しての認可を取得する方向で検討していく考えである。




