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１．はじめに 

高速道路において安全安心な走行環境を持続するには，路面のすべり抵抗性の確保が重要である．トンネル

内のコンクリート舗装では，コンクリート表面が緻密で，かつタイヤの摩擦によるセメントペーストの損失が

生じにくいため，すり磨きによりテクスチャが滑らかになり，すべり抵抗性が経年により低下することが知ら

れている 1)．NEXCO では，大型すべり抵抗測定車を用いてすべり抵抗性を定期的に計測し，近年，粗面処理

工の出来形が基準化 2) され，必要に応じて対策を行っている．しかし，膨大な調査対象数に対し細やかな評

価対応には至っていないのが現状である．そこで，著者らが提案している 3)，光切断法による高精細な路面表

面形状データ（以下，路面形状データという）を活用した表面きめ深さ（以下，MPD：Mean Profile Depth

という）を用いることにより，路面性状調査と同時にすべり抵抗値を推定できると考えた． 

本論は，すべり摩擦係数の低下が顕著なコンクリート舗装を対象に，路面形状データによる MPD を用いた

すべり抵抗性評価への適応性とその活用方法について述べる． 

２．現状のすべり抵抗性評価の課題と対応策 

すべり抵抗性評価の現状と課題を表-1に示す．大型すべり測定車

による評価は，進行方向に連続して評価できるが右車輪部（以下，

IWP）の測定ができないことが課題と考える．その他の方法は，車

線規制を伴う現場調査となるだけでなく，点での評価となり区間を

連続的に評価できない． 

粗面処理工を施工する場合，実際にはすべり抵抗性が低下した

区間が短くとも，大型すべり測定車では，最小評価長が 200m で

あるため，細かく低下区間を絞り込むことができない．また，出

来形評価は，DF テスタと CT メータによる確認であり，現地で

全てを評価ができないことが課題となっている． 

筆者らは，CT メータによる算出方法 4)を参考に，路面形状を

三次元情報として抽出し，MPD を推定する表面テクスチャ評価

手法 3)を提案している（図-1）．そこで，すべり抵抗性評価への

活用と，路面形状データによる効果的な粗面処理工の施工計画及

び管理手法について検討することとした． 

３．すべり抵抗性評価への活用 

大型すべり抵抗測定車はすべり抵抗性評価の一般的な測定方

法であるが，測定位置が左車輪部（以下，OWP）に限定される．

そこで，7 トンネルを対象に大型すべり抵抗測定車による μ（80）

の 200m データ平均値と，本 MPD 値の 200m 区間の平均値の関

係性を図-2 に整理した．図中の換算式に本評価を代入すれば，

OWP だけでなく，車線全面のすべり摩擦係数の換算が可能とな

る．なお，すべり摩擦係数の補修管理目標値 0.25 に対応する本

MPD 値は，0.34 以下となり，注意を要する箇所の目安となる． 
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図-1 路面形状から MPD を算出する方法 
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表-1 すべり抵抗性評価の課題 

分類 現状 課題

大型すべり抵抗測
定車による測定

・保有台数が少ない
・測線がOWPに限定される

DFテスタによる計測
・点評価となる
・車線規制が必要となる

テクスチャ
CTメータによる計測
及びBPN評価

・点評価となる
・車線規制が必要となる

すべり
摩擦
係数

図-2 すべり抵抗測定車の値との関係 
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４．粗面処理工の施工基準・計画の提案 

ショットブラストによる粗面処理工を実施

したトンネルの施工前後の MPD を図-3 に示

す．解析は図-1に準じて，施工幅 1.0m 内の 2

メッシュの平均値を施工前後で比較した．図に

示すとおり，全体的に値が回復している．また，

図-4 は図-3 中の画像比較個所の施工前と施工

後を示しており，路面凹凸を白黒の濃淡で表示

した路面形状画像に MPD 結果を重合したも

のである.図中の緑破線は横断プロファイルを

示しており，車輪通過部に幅 1.0m で粗面処理による

形状変化が確認できる．なお，図中の着色は，MPD

が 0.4 以下を赤色，0.4～0.8 を黄色，出来形基準であ

る 0.8 以上を青色とした．施工後をみると，全体的に

MPD が回復していることが確認できる．しかし，部

分的に値が小さく，滑面の箇所が存在する（図-4b 黄

色領域）．このような事象は，点評価となる従来の現

場測定では把握できない． 

本評価を用いて施工前後の粗面処理工の回復効果

を検証した. 図-5 は施工前の MPD を前述したグレー

ド別に，施工後の MPD の平均値を示したグラフであ

る．グレードによらず施工後の MPD が大幅に回復しており，

注意を要する箇所の目安値 0.34（図-2）を上回っているこ

とが確認できる． 

このように，本評価は車線を面的に細かく評価できること

から，施工の要否判断を提案する．粗面処理工の施工最小ロ

ットを目地単位とし，前述の閾値超過区間が連続して 2.0m

を含むスパンを要施工範囲と設定した．参考に本ケース（図

-3参照）に適合した場合，全体スパン 35 スパンに対し，要

施工範囲は 22 スパンとなり，13 スパンの 37%を施工対象外として識別することが可能となる．以上，本評

価を活用することで，施工対象 TN の選定など中長期的な基本計画の策定から，施工要否範囲の選定，施工範

囲全面を対象とした出来形確認など施工完了に至るまで，粗面処理工の合理化に寄与できると考える． 

５．おわりに 

本論では，コンクリート舗装を対象とした路面形状データによる MPD の活用方法について提案した．引続

きデータを拡充し，使用骨材や，線形要素による違いを分析することで，適用性の拡大を図る予定である． 
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図-4 MPD 解析画像の一例 
a)施工前 b)施工後 

IWP＝1.75m

粗面処理工

施工幅 W=1.0m

路面

プロファイル路面プロファイル

凡例

0.4以下

0.4-0.8

0.8以上

0.4mﾒｯｼｭ

図-5 粗面処理工(SB)による回復効果 
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