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１．はじめに 

道路は経年の変化により劣化が進行する．そのため，

交通の際に車が構造物に与えるダメージを考慮して設計

することが好ましい．しかしながら，地震などの最悪の

ケースを考えて設計を行うと，非常に過大な設計となり，

非現実的な場合がある．リスクの概念は影響の大きさと

頻度に関する情報の両方を含んだものと定義されること

が多い．交通量などを把握することも重要であるが，そ

の舗装工事の頻度を把握することも重要である．道路舗

装の役割には，交通荷重を支えるという構造的な側面と，

車体を安全・快適に走行させるという機能的な側面があ

る．最近では，積極的に走行車両による騒音を低減させ

るなどの新しい機能も求められてきている．これらの構

造や機能は供用性能として定量的に評価されているが，

舗装は築造された直後が最も評価が高く，その後は交通

による繰り返し荷重や経年的な劣化ごとにより評価が低

下する傾向がある．こういった供用性能の経時的変化を

表す概念を供用性という1) ．本研究でひび割れ率，わだ

ち掘れ量，平坦性といった供用性指標を用い，舗装体の

劣化データから劣化モデルを作成し，その評価手法に関

する基本的検討を行なう． 

２．舗装データの概要 

 舗装路面データは関東地方整備局から入手したもので

ある．範囲は関東圏内の国道 44453 箇所であり，内容に

おいては計測地点の詳細データ，舗装年度，補修時期，

補修工法，路面特性，調査時期，ひび割れ率 C，わだち

掘れ量D，平坦性σ，大型車交通量などの路面データが

記載されている舗装路面データである．本研究では関東

地方整備局のデータを用いて分析を行った．劣化進行を

モデル化する上で，できる限り正確なデータのみを抽出

してから，データ分析を行った．供用性指標と最新路面

調査時の経年数，大型車交通量を用い劣化進行を検討す

る． 

３．舗装の評価 

一般的に交通量の多い高規格道路では，路面性状のう

ち，わだち掘れ，段差，すべり抵抗値の低下に重点をお

き，一般道路のうち交通量の少ない道路や簡易舗装の道

路ではひび割れに重点をおく．舗装の評価には劣化予測

を行う必要があり劣化を求める主な指標として以下の三

項目があげられる． 
ⅰ．ひび割れ率C 
局部的に生じたひび割れが発達した亀甲状の全面的なひ

び割れである．ひび割れ面積はスケッチやデジタルカメ

ラで路面を撮影し，コンピュータ解析する方法も用いら

れているが，ひび割れ率は具体的に次式で算定できる． 
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ⅱ．わだち掘れ量D 
走行車両のタイヤ通過位置が凹状にへこむ現象で，舗装

構造の不適切な場合や磨耗による場合などもあるが，最

も多く見られるのは混合物の流動によるものである．一

般道などの調査方法では主に平均法が用いられている．

これは，道路端部と最高点あるいは最高点が端部より低

い場合は端部を結んだ線を基準線とし，基準線からの下

がり量が最も大きいものをわだち掘れ量とする． 
ⅲ．平坦性σ 
自動車の搭乗者の乗り心地や積荷の荷傷み等に影響する

性能指標で，車道各車線の中心線から 1m離れた位置（お

おむね大型車のタイヤ通過位置）上を，3mプロフィルメ

ーターより計測し，その路面の凹凸程度を標準偏差で表

したものである．平坦性は具体的に次式で算定できる．

ｄ：波高，n：データ数とし，技術基準ではσ≦2.4mmと

規定している2)．  
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さらに 3 つの指標を用いアスファルト舗装，簡易舗装

の維持修繕を行うには，舗装の破損の現象やその原因を

よく理解することが必要である．舗装の破損は路床土支

持力，大型車交通量および舗装構成の 3 つのバランスを

失うことによって生じる．また，大型車交通量の多い道

路のアスファルト舗装は，アスファルト混合物の変形に

よって供用性などを阻害される．したがって，破損の原

因は，路面性状（性質と状態）と交通量が互いに相関し

複雑なものになっている． 

４．劣化予測のためのモデル化 

舗装路面データを用い，3 年間隔の路面調査において

劣化に関係する指標であるひび割れ率C，わだち掘れ量D，
平坦性σを比較した．3 年間に路面工事を行ったものを

補修あり，それ以外を補修なしとして分別した．関東地
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方整備局のデータは補修されていな経年数が最長で 68
年の箇所がある．データ上は 20 年間補修されていない箇

所は，劣化の程度から 1，2 度は補修されていると考えら

れる．そこでアスファルト舗装でひび割れ率C，わだち

掘れ量D，平坦性σが劣化した箇所のみを抽出して分析

を行った3) ．分析範囲においては関東地方整備局の 6 箇

所のデータをピックアップして，分析対象範囲とした．  

５．舗装データの分析結果と考察 

まず，同一点における 3 年間のひび割れ率C，わだち

掘れ量D，平坦性σの計測値の差を⊿C，⊿D，⊿σと定

義した．⊿C，⊿D，⊿σと最新路面調査時の経年数との

関係を図-1に示した．近似線を見ても分かるように，ひ

び割れ率以外は経年変化との相関が見られなかった．そ

こで大型車交通量との関係を図-2に示した．わだち掘れ

量の大きな変化は見られなかったが，ひび割れ率，平坦

性においては，大型車交通量の増加に伴い劣化進行速度

の依存性が確認できた．  

６．結論 

分析結果として，ひび割れ率 C，わだち掘れ量 D，平

坦性σの劣化進行は，最新路面調査時の経年数変化との

相関は見られなかったが，大型車交通量との相関は依存

していたことが確認できた．このように劣化指標によっ

て劣化進行が異なるため，マネジメントを行うには，舗

装路面特性の影響を考慮した劣化進行のモデル化並びに，

アセットマネジメントが必要となる． 
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図-1 最新路面調査時の経年数の関係 
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図-2 大型車交通量の関係 
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