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戦後の高度成長期以降に整備してきた既存インフラはその有効利用・有効活用の観点から，近年は利用

者の満足度向上方策や快適性向上対策が求められてきている．本論では維持管理上，道路管理者が快適性

を向上させる施策を立案するために複数の代替案を検討できるようにすることを目的として，道路走行時

の快適性向上には路面の状態改善と道路景観の改善の両面から検討できることを示す．さらに，本論では

道路の快適性向上の成果を評価する方法として快適性マップを新しく提案する．この快適性マップは道路

管理者の視点と道路利用者の視点の両方がある．道路管理者は快適性の低い区間の改善をすることで来場

者の増加対策とともに維持管理の優先順位決定とも連動させることが可能となる．一方，道路利用者は快

適性の高い路線や区間は訪問の動機付けとなる． 

 

     Key Words: road, comfort, maintenance, comfort map 
 

 

1. はじめに 
 

戦後の高度成長期以降に整備してきた既存インフラは

その有効利用・有効活用の観点から，近年は利用者の満

足度を向上させるための方策が求められてきている．例

えば，道路の舗装については，舗装点検要領 1)にも明記

されているように，道路走行時の快適性向上対策が近年

では重要視されてきている．また，道路空間の快適性向

上は国の重要な施策として位置づけられている 2)． 

従来より，道路の快適性や道路景観については，道路

内部景観構成要素と印象評価実験などが多数実施されて

おり，道路線形やのり面の状態，構造物の有無などが評

価とどのように関係するかが論じられてきている 3)～5)．

しかしながら，快適性と景観構成要素との関係について

の知見は主に道路新設時に快適性の観点から景観はこう

あるべきという指標を提供することに主眼がおかれてお

り，維持管理の視点はほとんど考慮されていない．道路

供用後には周辺景観の変化や路面状態の変動，道路利用

状況の変化など，新設時とは異なった状況になるため，

道路新設時の設定条件とは異なった状況におかれること

になる．こういった道路供用後に快適性を向上させるた

めの施策という観点からの知見はほとんどない． 

以上より，本論では維持管理上，道路管理者が快適性

を向上させる施策を立案するために複数の代替案を検討

できるようにすることを目的として，道路走行時の快適

性向上には路面の状態改善と道路景観の改善の両面から

検討できることを示す．さらに，本論では道路の快適性

向上の成果を評価する方法として快適性マップを新しく

提案する．この快適性マップは道路管理者の視点と道路

利用者の視点の両方がある．道路管理者はこの快適性マ

ップをみて快適性の低い区間の改善をすることで来場者

の増加対策とともに維持管理の優先順位決定とも連動さ

せることが可能となる．一方，道路利用者は快適性の高

い路線や区間は訪問の動機付けとなり，国内需要に直結

すると考えられる． 

 

 

2. 快適性の評価 

 

(1) 快適性の定義 

a) 快適性指標 

快適性の評価は式(1)に示すように，路面の平坦性と

道路走行空間の景観性の両面から判断する． 

 

),( LFfC              (1) 

 

ここに，C：快適性指標，F：路面の平坦性，L：道路

走行空間の景観性である． 

快適性評価のイメージを表-1 に示す．快適性を平坦

性と景観の両面で評価すると，仮に，平坦性が悪くても

（65） 
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景観性が良ければ総合評価としては表-1 に示す標準ラ

インになる．逆に，平坦性が良くても景観性が悪ければ

総合評価としては標準となり，同じになる．管理水準を

もう少し高めたければやや重要ラインにセットすること

を考え，快適性最重視と位置付ける路線ならば表-1 で

いう重要ラインになるように景観性能と平坦性を改良す

ることになる．表-1 中，ハッチングの個所は不可領域

となる．景観性能も平坦性も両方が悪い状態を指す．こ

のような状態の数が路線中に多くなると快適性が悪い路

線ということなるため，平坦性あるいは景観性能を向上

させ，極力不可領域は避けなければならない． 

b) 平坦性指標 

本研究で IRI を取得するために用いた機材は，

STAMPER，GPS，自動車，ノート PC，ビデオカメラで

ある．路面の平坦性は別途 STAMPER にて計測した

100m ごとの IRI を good（IRI≦3），fair（6>IRI>3），

repair（IRI≧6）の 3 ランクに分ける．ただし，今回の研

究では IRI≧6 となる区間は存在しなかったため，ラン

クは 2あるいは 3となっている． 

c) 景観性指標 

評価実験は，マツダターンパイク箱根で計測した加速

度データと道路景観の動画を編集し，北見工業大学が所

有するドライビングシミュレータを用いて 5 段階の SD

評価を行った．次に，道路管理者から借用した設計図面

および走行時撮影動画をもとにして，アイテムを検討し

た．景観に影響する要因として「のり面形状（進行方向

左）」，「のり面形状（進行方向右）」，「のり面の状

態（進行方向左）」，「のり面の状態（進行方向右）」，

「縦断勾配」，「平面線形（R)」を路線全線にわたって

整理した．次に，多重共線性の照査を行った後，数量化

理論Ⅰ類による分析を行った． 

景観性はのり面形状・植栽情報と景観評価とを数量化

理論Ⅰ類により分析した結果を用いて，100m 区間ごと

に式(2)により路線全線の景観指標を算定する． 

 

)( iccsL            (2) 

 

ここに，L：景観性指標，cs：スコア，ic：アイテム・

カテゴリ（0,1）である．ランク分けは 100m 区間ごとに

行った．評価単位としては，IRI や景観評価の最小単位

は 100m であるが，舗装の最小補修面積や補修延長など

も考慮して，快適性評価を行う評価単位は 100m×5 区

間の 500m単位を設定した． 

d) 平坦性と景観の組合せ 

平坦性と景観を組み合わせる方法としては，両者の加

算による方法と，両者の乗算による方法の 2つがある．

快適性指標（総合評価）はその値が高い方が快適性が高

いとする方が自然であり，本論でもそのように処置して

いる．表-2 に IRIと景観のランク分けと加算・乗算によ

る 500m区間の快適性総合評価の一例を示す． 

 

(2) 総合評価の結果 

景観性能と平坦性を加算して総合評価する場合と，乗

算して総合評価する場合とを考える．一般的には，加算

するよりも乗算する方が両者の評価が高い場合などより

傾向がはっきりするが，本論の結果でも同じ傾向がみて

とれる．区間内の平均値で見た方が全体の傾向が把握し

易いといえるが，最小値や最大値も利用方法はある．最

小値は例えば，道路管理者はサービス水準維持の観点か

ら最低利用水準を満足しているかどうかを把握する際に

は必要であろう．平均値に比べて最低値が大きく下回る

ようなら利用水準をもう少し上げるようにしなければな

らない．最大値は，例えば利用者向けに使用するもので，

見どころや観光マップに記載できるように名所として利

用者を呼び込むことができる観光スポットとしての役割

がある．この最大値を高めることが観光スポットを増や

すことにつながると考えられる． 

平坦性のランクと景観性のランクを 500m 区間ごとに

散布図にしたものが表-3 になる．表中の番号は 500m 区

間の起点側からの連番で，上図の横軸に示す 500m 区間

に続く（ ）書きに対応している．表-3 に示した右下

表-1 快適性評価イメージ 

良い やや良い やや悪い 悪い

悪い
不可領域 不可領域 不可領域

やや悪
い

不可領域 不可領域

やや良
い

不可領域

良い
最重要

■

平坦性

景
観

標準ライン

やや重要

重要

 
表-2 IRIと景観のランク分けと加算・乗算による 500m区間の

快適性総合評価の一例 

＋
平均
値

最小
値

最大
値

＊
平均
値

最小
値

最大
値

0.2～0.3 3.27 fair 2 0.1468 3 5 6
0.3～0.4 3.03 fair 2 -2.368 1 3 2
0.4～0.5 3.31 fair 2 -0.055 2 5 6
0.5～0.6 2.39 good 3 -0.169 2 5 6
0.6～0.7 2.33 good 3 -2.368 1 4 3
0.7～0.8 2.27 good 3 0.1468 3 5 6
0.8～0.9 4.35 fair 2 -1.172 1 4 3
0.9～1.0 2.98 good 3 -0.764 1 4 3
1～1.1 2.39 good 3 -0.368 2 5 6

1.1～1.2 2.81 good 3 0.5427 3 5 6
1.2～1.3 3.07 fair 2 -0.776 1 4 3
1.3～1.4 2.23 good 3 -0.628 2 5 6
1.4～1.5 2.65 good 3 -0.776 1 4 3
1.5～1.6 2.5 good 3 -0.368 2 5 6
1.6～1.7 2.41 good 3 -1.08 1 4 3
1.7～1.8 2.96 good 3 -0.536 2 5 6
1.8～1.9 2.4 good 3 -0.219 2 4 4
1.9～2.0 3.12 fair 2 -1.08 1 4 3
2.0～2.1 2.99 good 3 -0.052 2 5 6
2.1～2.2 2.66 good 3 -0.219 2 5 6

4.6 4 5 5 3 6

4.6 2 6

4.8 3 6

4.2 3 6

4.4 3 5

4.6 4 5

4.4 4 5

IRI 景観 総合評価（500m区間）
加算 乗算

地点
（Km）

計測
値

判定 rank 式(2) rank
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がりの直線をイメージすると分かり易い．この直線は平

面図における等高線（コンタ）のイメージである．直線

A よりも右上にある区間（No.14，No.16，No.17）は快適

性が非常に高い．一方，直線 C よりも左下にある区間

（No.1，No.3）は快適性がかなり低いといえる．また，

No.7，No.8，No.21，No.23 などは直線 A にかなり近く，

快適性もかなり高い．IRI と景観との関係がこの直線上

にあれば同じ評価になると捉えることができる．すなわ

ち，IRI の値が低くても，景観の値が高ければ同じ評価

になると考える．総合評価である快適性だけでは内訳が

わからないので，その場合は表-3 のような散布図を描

くことによって，IRI が低いのか高いのか，景観が低い

のか高いのかが一目で判読できる． 

 

(3) 快適性ベンチマーク 

管理者あるいは道路利用者が当該道路の快適性を判断

する場合，標準（ベンチマーク指標）が必要となる．道

路管理者側の視点でいうと，平坦性は補修しなくてもよ

いレベルである 2が，景観もマイナスの評価（良くない，

あるいはやや悪い）以外のランク 3が最低レベルである

と考えると，加算の場合は 2+3=5 が，乗算の場合は 2×

3=6 がベンチマークとなる．表-4 にこのベンチマークを

クリアしている区間の数を示す．最小値では 12%の区間

しかベンチマーク標準をクリアできていないが，最大値

でみると全てベンチマークをクリアできている．また，

平均値では 14/26=54%と約 5 割がクリアできていること

になる．道路を管理する場合や利用する場合，こういっ

たベンチマーク（標準）は何かを判断する際の一つの指

標になるものであり，標準値をどの程度クリアしている

かという見方は重要な視点になると考えられる．表-3

における等高線 C がベンチマークとして考えられる一

つに挙げられよう． 

 

 

3. 快適性マップの作成 

 

前章までで検討した快適性の評価をマップ上にプロ

ットすることを試みる．横軸に 500m 評価区間をとった

棒グラフでもどの区間が快適性が高いか，低いかは判読

することは可能であるが，地図上にプロットした方が利

用者のイメージはつかみやすい．箱根ターンパイクの公

開されている Web ページ（ロードマップ）に快適性ラ

ンクをプロットする．快適性の評価は乗算による方法を

用い，平均値をプロットしたものを図-1 に示す．図-1

より，平均値でみても最低ランクの灰色表示区間はなく，

快適性が高いランクとなる黄色と赤色を合わせると

14/26=54%と半数以上が該当している．一方，管理者は

最小値で管理する方が重要である可能性が高い． 

4. 快適性マップの活用方法 

 

(1) 道路管理者 

道路管理者は，この快適性マップを使って維持管理

に関わる様々な業務に活用することができる．2 章で示

した快適性の定義より，快適性向上のための施策として

は，(1) 切削オーバーレイなどの舗装路面改良，(2) 道路

構成要素であるのり面・植栽形状の修景変更が考えられ

る．舗装の路面改良は，予算や補修工期の問題もあるの

で IRI の良くない区間から優先的に補修していくことに

なるが，この補修計画はインフラ修繕計画にて策定され

ることになる．景観はどの区間が良くないのかは，2 章

にて実施している数量化理論による分析で得られるスコ

アにより算定可能であり，景観評価のクラスの低い区間

の植栽やのり面の修景変更などの方法が考えられる． 

a) 舗装全面改良によるIRI改善 

ここでは，道路管理者が修繕計画にて費用対効果を算

定する場合，舗装の切削オーバーレイによる全面改良を

表-3 IRIランクと景観ランクの散布図 

 
表-4 ベンチマークとの比較 

平均値 最小値 最大値
14/26 3/26 26/26

54% 12% 100%
14/26 3/26 26/26

54% 12% 100%
景観×平坦性

（乗算）

景観＋平坦性
（加算）

 

 

図-1 快適性マップ（乗算，平均値） 
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施工した場合を試算してみる．この場合，現在の IRI の

状態から路面が全て新しくなるので，ランクは“good”

になる．現在の IRI の状態から算定した快適性評価（平

坦性と景観の組合せ）と，路線全体の IRI ランクを

“good”にした状態で算定した快適性評価とを比較する．

図-2 に平均値による比較を示す．平均値でみると，IRI

ランクを全て good に修正すると快適性ランクは向上す

ることがわかる．特に快適性指標 8以上（快適性特に高

い）が約 3割とかなり改善されることがわかる． 

b) 道路景観構成要素の改善 

快適性を向上させる施策として，景観構成要素を改善

する方法により快適性がどの程度改善するかを試算する．

具体的には，数量化理論により分析した結果から，のり

面状態のカテゴリである高木を無しに変更する．これは，

のり面状態が“高木”である場合のスコアよりも“無

し”のスコアの方が高いためである．景観判定ランクが

最も低いランク 1の区間を主に改善を図る．舗装修繕の

連続性確保の観点から判定ランク 1と 2とが連続してい

る 100m 区間（42 ケ所）を抽出した（500m 区間では 11

区間を改善）．したがって，最小値による快適性判定で

は，改善していないランク 1がそのまま残り，快適性も

改善されないというケースあり得る．表-5 には景観改

善後の 500m区間の IRIランクと 500m区間の景観ランク

を散布図にプロットしたものを示す．現状で A ライン

を超える区間は表-3 より No.14，No.16，No.17 の 3 つし

かなかったが，改善後は 13 区間と約半数が快適性が高

い区間になる．よって現状からは大幅に改善されている

ことがわかる． 

 

(2) 道路利用者 

道路利用者は例えば，図-1 に示すような快適性マッ

プを見て，道路走行の動機づけに利用することになると

考えられる．快適性が良ければ少々遠方でも訪問して当

該道路を走行してみようという動機が生まれる．逆に，

快適性が悪ければ逆効果になるが，集客を目的とした快

適性マップの公開は PR に有効に作用すると推察される．

快適性マップに併記する形で，眺望スポットや観光名所

などを記載するとさらに効果があると思われる（例：箱

根ターンパイク）．箱根ターンパイクは現在有料道路と

なっているが，更なる付加価値（快適性向上）をプラス

することで有効利用に直結する効果が期待できる． 

 

 

5. おわりに 

 

本研究では，維持管理の視点から道路の快適性向上を

目的として，快適性マップの構築を試みた．道路を維持

管理していく上で利用者の快適性を評価するために，舗

装路面の状態と道路走行時の景観性能をそれぞれ指標化

し，快適性マップ上にプロットすることで，維持管理者

や道路利用者にとって有効なマップになることが期待で

きる．維持管理上からは快適性を向上させるために，舗

装の切削オーバーレイなどにより路面の性状を改善する

方法と，道路景観構成要素を改良することで快適性を改

善する方法の選択が可能となり，これまでの切削オーバ

ーレイだけという方法から複数の改善選択肢から選定で

きることがメリットになる．一方，道路利用者はこの快

適性マップを旅行前に見ることで，景観上の名所や走行

する路面の状態なども確認でき，景観面でも優れた快適

性の高い道路を走行してみようという動機付けに繋がる

ことが期待できる． 
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図-2 平均値（乗算による組合せ）による快適性の比較 

 
表-5 改善した IRIと景観の散布図 
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