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１．はじめに１．はじめに１．はじめに１．はじめに  
橋梁部を含めた道路舗装の性能は騒音や振動，安

全性や走行快適性に大きな影響を及ぼす．そのため，

路面状態の的確な把握と合理的な評価手法の確立が

求められる．従来から安全性や走行性の見地からの

研究は進み，維持管理基準が設定されているが，走

行快適性の面からの研究はほとんど行われていない．

現在，道路舗装の平坦性を示す指標として IRI1）が

用いられており，これを走行快適性の指標として採

用する旨の提案があるが，IRI の開発過程を考慮す
ると走行快適性を示す指標であるとは言い難く，ま

た IRI と走行快適性を結びつける研究はなされてい
ない．よって本研究では，慣性プロファイラシステ

ムを用いて計測した縦断プロファイルデータの解析

を行い，IRI と道路の走行快適性の相関関係を考察
する． 
２．実験概要２．実験概要２．実験概要２．実験概要    
慣性プロファイラシステムは IMU とレーザー変位
計から構成されており，これを搭載した車両で路面上

を走行することにより，車体の揺れを除去した路面の

絶対的な縦断プロファイルを計測することができる．

この車両を用いて国土交通省土木研究所において走

行試験を行い，走行路面の縦断プロファイルを計測し

た．同時に，車体のフロア，車両中の座席と人体の間

に加速度計を設置して車体の振動と走行中に人体に

加わる振動を計測した． 
 

３．走行快適性評価値の算出３．走行快適性評価値の算出３．走行快適性評価値の算出３．走行快適性評価値の算出    
加速度計測結果を用い，車体の振動から人間に加わ

る振動への伝達関数を得た．これを用いると，慣性プ

ロファイラシステムで計測した縦断プロファイル上

を QC（クォーターカー）シミュレーションし，車体
の振動を算出することによって人体に加わる振動を

求めることができる．QC モデルとは，通常の乗用車
の１輪だけを取り出した仮想モデルである．さらに，

人体には不快感を得る振動の周波数特性 2）がある．こ

の周波数特性の補正を得られた加速度に対して行い，

補正加速度の r.m.s.値を用いて人体の走行快適性を考
慮した路面の評価値とした． 
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iiaw走行快適性評価値  

iw ：補正係数 

ia ：人体に加わる加速度 
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図 1 走行路（土木研究所内）
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４．縦断プロファイルデータの解析４．縦断プロファイルデータの解析４．縦断プロファイルデータの解析４．縦断プロファイルデータの解析    
    以上の方法を用いて，実際に慣性プロファイラシス

テムにより計測された阪神高速環状線の区間 5040m

を対象とし，走行快適性の評価値と IRI を算出した．

評価単位区間は 140mである．求められた値をプロッ

トしたものを図 3に示す． 

 
上図のように，140mという長い評価単位区間では

IRIと走行快適性の相関関係は示された．一方，評価
単位区間を 5mとし，同じ阪神高速環状線の対象区間
300m に対して IRI と走行快適性評価値求めた値は，
図 4 のようになる．対象とした道路には約 30m ごと
に伸縮継手があり，図 4ではピーク値としてあらわれ
ている．しかし伸縮継手部ではない部分に比べ，IRI
と走行快適性評価値のピーク値は大きなずれがある．

また，評価単位区間 140mの値と比較すると IRI，走
行快適性ともに伸縮継手部では非常に大きな値とな

っている．このことから，走行中において人間が特に

不快と感じる伸縮継手部のような瞬間的な影響は，長 
区間における評価にはあらわれにくいということが

できる． 
５．まとめ５．まとめ５．まとめ５．まとめ    
 車体から人体に伝わる振動伝達関数を求めること

により，人体の振動感覚を考慮した走行快適性の評価

値を求めることができた．さらに，この値を用いて IRI
と走行快適性は長区間の評価では相関関係を示すこ

とが分かった．しかし，短区間の評価では値が一致せ

ず，また瞬間的な影響を反映しないことが示された．

今後は，伸縮継手部のような瞬間的な不快感を考慮し

た評価手法が求められる． 
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図 3 IRIと走行快適性の相関関係（単位区間 140m）
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図 4 IRIと走行快適性評価値（単位区間 5m） 
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図 2 クォーターカーモデル 
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