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１．はじめに 

近年，建設年次の古い土木構造物の老朽化が進み，特に道路においては，施設の老朽化に加え，通行車輌の

増加・重量化に伴って路面損傷が進行し損傷箇所が増加している．しかし，平成 10 年度以降の自治体職員と

公共事業費削減により，多額の費用を要する従来の点検手法を行うことが困難な状況にある．そこで，市販の

ハイビジョンカメラと GPS 付き 3 次元モーションセンサを用いた低コストで簡易的・効率的に点検が可能な

舗装路面簡易評価システム（以下，「一歩感舗」）の開発研究を実施してきた． 

本研究では，まず「一歩感舗」により検証対象路線を点検・解析し，要舗装補修箇所を抽出する．その結果

から補修の優先順位を選定する手法を検討し，「一歩感舗」に機能として追加を行い，本システムの利便性向

上を図ることを目的とする． 

 

２．「一歩感舗」について 

本システムのデータ処理の流れを図 1に示す．測

定車にデータ取得用機材を設置し，評価対象路線を

概ね時速 50～60km の一定速度で走行し，図 1 に示

す入力データであるハイビジョンカメラによる走

行映像，字幕データ，XSENS 製の加速度・角速度計

機能を両有する GPS 付き 3 次元モーションセンサ

によるセンサデータを取得する．そして，これらの

データはシステムによって自動的に解析され，路面

評価結果 Excel ファイル，走行映像用評価字幕ファ

イル，Web 地図上への路面評価結果出力ファイルの

データ出力が可能である．  

 

３．損傷箇所の補修優先順位付けの方法 

 現状の「一歩感舗」での路面評価結果は図 2のように，赤（要補修），黄（注意），緑（良好）と表示されて
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図 1 「一歩感舗」のシステム概要 
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図 2 路面評価結果 
 

図 3 単位距離平均手法の概要 
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いる．しかし，この表記では道路管理者側にとって，

舗装の補修優先度が分かりにくい．そこで，解析デ

ータの移動平均を利用した n データ単位距離平均手

法を提案し，修繕箇所の優先順位付けの手法として

検討した．手法の概要を図 3に示す．この手法は，

一般的に舗装工事の最低施工延長が 100m～150m程

度であることから，複数のデータの単位距離平均し

要補修区間の集約をするものである． 

 

４．補修優先順位付けの結果 

 検証路線の解析データを n データ単位距離平均に

よりまとめた結果が図 4である。ここでは，元デー

タ(図4(a)），5データ(図4(b))，10データ(図4(c))，

15 データ(図 4(d))ごとに平均を行った．その結果

から，データ数が多くなるにつれ値が集約された閾

値を超える山ができた．また，元データの黒丸で囲

んだ箇所は，走行開始時による速度の変化，測定車

輌が建設工事区間を低速で走行していたことから

低い値を示している．また，図中赤線で示されてい

る補修の閾値 0.53 は，既往研究より MCI 値 5 に相

当することが分かっている(2)． 

 

５．考察 

 図 4より，元データは閾値を超える値が多くあっ

たが，5，10 データと平均数を多くするにつれ補修

箇所が集約され優先順位付けが可能となった．しか

し，15 データ平均は約 200m 平均となり施工延長を

超えるため，単位距離平均による補修箇所の優先順

位付けの採用性は低いと考える．また，走行速度が

遅い箇所も平均計算に含まれ値が低く表示される

ため，速度補正の検討が必要と考えられる． 

 

６．まとめ 

本研究では，「一歩感舗」に機能追加を行い，舗装の補修優先順位の選定方法について検討・考察した．今

後は検証路線を増やし，機能の妥当性を確認し本システムの利便性向上に繋げる．また，今回用いた単位距離

平均手法について，測定車輌が異なった場合でも Z 軸加速度標準偏差の判定条件の閾値に用いることの可能

性を今後検討していく． 
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図 4 単位距離平均の結果 
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