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１．はじめに 

道路舗装は新設から維持修繕の時代に移行しており，膨大な道路舗装ストックを効率的にマネジメントする

ために舗装の機能面および構造面の状態を簡便かつ迅速に把握することが望まれている．そのような背景の中，

筆者らは，機能面の路面性状に関して車両走行時に車軸に発生する加速度を測定し路面凹凸を評価する「多機

能路面測定システム」を開発している 1),2)．一方，既設舗装の構造的な損傷の程度を把握するために FWD に

よるたわみ測定が広く活用されていが，FWD の効率的な運用にあたっては，支持力の低下が懸念される区間

を絞り込めるとよい． 

そこで，本検討では A 市の 9 路線において多機能路面測定車と FWD による測定を実施し，車軸に生じる加

速度の標準偏差とたわみ量の関連性を調べ，路面性状に基づく FWD測定区間の選定の可否について検討した. 

２．多機能路面測定システムの概要 

多機能路面測定システムは，図-1に示すように各種測定装

置を装着した車両により，走行しながら路面モニタリング（ビ

デオ撮影）と車両応答（前軸端部が受ける加速度）の収録を

同期しながら実施し，舗装路面の健全度（凹凸）を評価する

ものである.  

３．多機能路面測定および FWD 測定の概要 

測定路線は市道 9 路線（①～⑨：総延長 3.9km），いずれの

路線とも交通量区分 N5，法定速度 40km/h である．今回実施

した多機能路面測定および FWD 測定の概要は表-1 に示すと

おりである．なお，測定で得られた車軸に生じる加速度の標

準偏差が大きいほど路面凹凸が大きく，FWD によるたわみ量

D0が大きいほど舗装支持力が低下していると評価される．  
４．測定および解析結果 

測定結果の一例として，路線①の下り車線における加速度

の標準偏差とたわみ量 D0 の縦断図を図-2 に示す．図中の網

掛け部分は累積差法 3)により得られた加速度の標準偏差の大きい区間，およびたわみ量 D0が大きい区間であ

る．図-2より，加速度の標準偏差とたわみ量 D0の網掛け区間の位置は概ね一致していることがわかる．同様

な区間分けを 9 路線全てにおいて行った結果を表-2 に示す．なお，表中には区間毎に加速度の標準偏差なら

びにたわみ量 D0の平均値を付記している． 
表-2より，全体的に見ても加速度の標準偏差とたわみ量 D0における網掛け有無の区間は互いにオーバーラ

ップしているようである．このことを定量的にみるため，加速度の標準偏差の網掛けの有無区間において，た

わみ量 D0の網掛け有無区間とオーバーラップする割合を式(1)により求めた．その結果，各路線によってばら

つきは大きいものの，オーバーラップの割合は約 71%（範囲:35～97%）となった．よって，多機能路面測定

車により路面凹凸が大きいと評価された区間については，FWD調査も重点的に実施する必要があると考える． 

表-1 多機能路面測定および FWD 測定の概要 

 

キーワード 多機能路面測定システム，FWD たわみ，累積差法，区間分類，オーバーラップ割合 
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項　目 多機能路面測定 FWD測定

測定日 平成22年12月8日 平成22年9月27日
      ～10月1日

測定内容

時速40km一定で走

行した際の車軸
(前軸左端部)に
生じる加速度を
測定

延長20m毎に49kN
を載荷した時の
たわみ量を測定
(O.W.P.)

評価指標
延長10m毎に算出

した加速度の標
準偏差

温度補正後(20℃)

のたわみ量D0
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オーバーラップ割合(%)

=
加速度の標準偏差の網掛け有無の区間と，たわみ量𝐷0 の網掛けの有無の区間がオーバーラップしている区間長

測定延長(𝑚)
× 100 … (1) 

５．おわりに 

本検討の結果，路面凹凸と舗装支持力の間に一定の関連性が認められ，路面性状に基づきある程度の精度で

FWD 測定を実施すべき区間の選定が可能であることがわかった．今後は広域的な既設舗装の状態把握に本知

見を有効に活用していく所存である． 
 

 

図-2 加速度の標準偏差とたわみ量 D0の縦断図と累積差法による区間分け（路線①，下り車線） 
 

表-2 加速度の標準偏差とたわみ量 D0による区間分け（9 路線，上下車線） 
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路線

※路線5の上り車線における多機能路面測定は一定速度での走行が困難であったため，解析から除外している．

※※ 区間代表値の単位は，加速度の標準偏差：m/s2，FWDたわみ：mmである．
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