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国土交通省では「点検支援技術性能カタログ」掲載技術の原則活用を示すとともに，「舗装点

検要領」において，健全度診断指標の一つとしてIRIを適用している．筆者らはIRI算定原理に

忠実でありながらも舗装維持管理の低コスト化を目指した IRI 簡易計測システムを開発したが

（同カタログ掲載済），低コストを追求したため測位の計測精度に課題を残していた．この度，

より高性能なGNSSの採用により低コストでありながら高精度測位（cm級）を実現した後継機を

開発し，同カタログの高評価取得に取り組んだ．本稿ではその取り組み結果を報告する． 
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１．技術開発の背景と目的 

 

舗装の点検は，表層・基層の適時修繕による路盤

以下の層の保護等を通じ長寿命化に向けた舗装の

効率的な修繕の実施を目的として行われるもので

あり，国土交通省では平成 28 年に「舗装点検要領」

を発行し道路管理者に対して適切な点検の実施を

求めている．同要領においては，舗装の健全度診断

指標の一つとして路面の平たん性を示す IRI が適

用されている．また，令和 5年度より，直轄国道を

対象として点検支援技術性能カタログ【舗装編（ひ

び割れ率，わだち掘れ量，IRI）】（以下「性能カタ

ログ」と呼ぶ）に掲載された技術の原則活用が明記

され，性能カタログ掲載技術の注目度が高まってい

る． 

筆者らはこれまで，IRI の計測を対象とした舗装

点検装置”ACTUS”（アクタス：Advanced Compact 

Telecommunications Unwired-accelerometer 

System）（以下「従来機」と呼ぶ）を開発し，令和

5 年度の性能カタログに掲載されたところである．

この段階でも一定の評価を得ていたが，低コストを

追求したため測位の計測精度に課題を残していた． 

そこで筆者らは，測定精度の向上を目指した後継

機として”ACTUS Plus”の開発を行い，その結果令

和 7 年度の性能カタログに前回以上の評価での掲

載が認められた．本稿では，これら技術開発の取組

について報告する． 

 

２．ACTUS Plus の概要 

 

(1) IRI の概要 

IRI（International Roughness Index：国際ラフ

ネス指数）とは，世界中で使用されている様々なラ

フネス（乗り心地を評価する指数）測定装置から得

られる測定値を相互比較するため，1986 年に世界

銀行が提案した舗装路面の凹凸に関する評価指数

である．その定義は，「2軸 4輪の車両の 1輪だけ

を取り出した仮想車両モデルをクォーターカー

(QC)と呼び，この QC を一定の速度で路面上を走行

させたときの車が受ける上下方向の運動変位の累

積値と走行距離の比（m/km または mm/m）を，その

路面のラフネスとする」とされている 1)． 

 

(2) 計測原理 

本技術は道路の路面損傷を対象として，日常点検

等に使用可能な簡易路面性状計測システムであり， 



従来の IRI 測定原理に即した構成としている．すな

わち，加速度センサーを一般車両の前輪サスペンシ

ョン上下に取付け，センサーからの測定データを車

内の本体モジュールに無線送信し，伝達関数法によ

る補正を用いて IRI を算出する（図-1）．また，GNSS

及び自律航法による測位システムを用いた位置情報

と紐づけすることで，リアルタイムに路面性状の把

握が可能としている． 

 

図-1 ACTUS Plus の計測原理 

 

(3) 機器概要 

本システムの概要を図-2に示す．機器構成は，本

体モジュール 1基，加速度センサー2基（□5cm×厚

2cm，サスペンション固定部上下に設置），加速度セ

ンサー用バッテリー接続ケーブル，GNSS アンテナ 1

基，車速パルス取出用ケーブルに加え，モバイルパ

ソコン 1台（別途準備），計測に際してはアクション

カメラ（オプション）等を用いた画像データ取得が

対応可能である． 

 

図-2 ACTUS Plus のシステム構成 

 

(4) 高精度 GNSS の採用 

従来機については，国際的な基準に基づき 100m 及

び 200m ピッチの計測に対する IRI 値を算出できる

ように製作されていた．しかし，性能カタログ掲載

に向けた実地試験では 10m ピッチでの計測が求めら

れており，IRI 値の精度向上のためには位置精度の

向上が必要であると考えた．そこで後継機の開発に

当たっては，従来機で使用していたものよりも高精

度な GNSS を採用・搭載することとした． 

採用した GNSS アンテナは準天頂衛星システム「み

ちびき」のデータを受信することができる．みちび

きは 2018 年から 4 機体制で運用を開始した衛星シ

ステムであり，cm 級測位を補強するための L6D 信号

を送信している．表-1 に従来機に搭載した GNSS ア

ンテナとの性能比較を示す．従来機では 2～2.5m の

位置精度であったが，後継機では cm 級の精度を確保

することが可能となった．また，データ取得頻度も

10 倍に向上し，10m ピッチの計測に対応できる性能

となった． 

表-1 GNSS アンテナの性能比較 

 水平精度 データ取得頻度 

従来機 2～2.5m 1 Hz 

後継機 3～6cm 10 Hz 

 

３．試験走行による精度検証 

 

(1) 実施概要 

後継機の開発に当たり，実車への機器装着と実道

での試験走行を令和 7 年 6月及び 8 月に実施し，精

度の検証を行った．性能カタログ実地試験における

使用車両は SUV タイプまたは 1BOX タイプに限定さ

れるため，道路パトロールカーとしての採用が多い

タイプの車両（図-3）を使用した． 

  

図-3 試験走行用車両 

 

(2) 試験走行区間の設定と IRI・位置正解値の取得 

試験走行を行う区間の設定にあたっては，舗装状

態が良好・不良な箇所を幅広く有する路線を選定す

ることとし，関東エリア臨海地域の直線道路を計測

対象とした．その道路の測線に対して，小型ハンデ

ィプロファイラによる IRI の計測を行い，その結果



を IRI の正解値とした．また，スマートフォン型 RTK

測位機器を用いて測線上を 20m 間隔で座標取得を行

い，これを位置情報の正解値とした．（図-4） 

 

 

 

 

 

 

 

図-4 IRI と座標の計測状況 

 

(3) 位置情報の精度の検証 

位置情報の正解値に対して，従来機と後継機の両

方で得られた位置情報の比較を行った結果を図-5

に示す．従来機（◆）で観測した座標は一部ばらつ

きが確認され正解値（▲）との誤差が大きいのに対

して，高精度 GNSS を搭載した後継機（●）では正解

値と近似する結果が得られた．ただし，正解値（▲）

と後継機（●）には一定の間隔が認められたが，実

際の計測では起点位置を決めて起点からの移動距離

での IRI 値を取得するため，ばらつきのない平行性

を有する後継機がより有利であるものと判断した． 

 

 

図-5 位置情報の比較結果 

 

４．性能カタログ実地試験への参加と結果 

上述３.の精度検証を経て，令和 7 年度の性能カタ

ログ掲載に向けた実地実験に参加した． 

 

(1) 実地試験の概要 

a)実施フィールド 

令和 7 年度の試験フィールドは茨城県阿見町～土

浦市の国道 125 号阿見美浦バイパスであった．全体

約 4kmのうち 4区間（図-6；1区間当たり 300～400m）

の試験区間が設定されており，指定順路に沿って走

行・計測を３回実施した．試験は令和 7 年 11 月に実

施され，試験区間は当日に公表されたため，現地で

の事前試走はできない条件であった． 

 
図-6 実地試験フィールド 位置図 

 

b)測定位置および正解値の測定方法 

測定位置は，第一走行車線の中央から 1m 左側（路

肩側）と定められている（図-7）．正解値は，試験主

催者が小型プロファイラを用いて測定した値である． 

 

 

 

図-7 測定位置横断図 

 

c)評価方法 

試験の評価は，測定した 10m ピッチ IRI の数値結

果を事務局に提出し，「舗装点検要領」に示される診

断区分（表-2）に基づく「検出率」「的中率」（図-8）

をもとに評価される． 

 

表-2 舗装健全度評価（IRI） 

 

 

(2) 実地試験における精度向上の取り組み 

a)アクションカメラによる路面状況の精査 

現地の路面コンディション精査にあたり，車両前

方にアクションカメラ（GoPro）を設置し，走行区間

の路面性状が確認できる映像入手を並行実施した．

これにより，実走後の解析時に路面状況を見比べて

の判断が可能となる． 

b)走行訓練の実施 

現地の測定位置（図-7）はマーキングされていな
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いため，左前輪が測定位置上をトレース走行できる

ような走行訓練を実施した．具体的には，試験当日

に公表される車線幅員と走行位置を想定し，ボンネ

ットに設置したアンテナ状のターゲットと路面標示

線が重なるよう目線で確認する取り組みである． 

 

 

 

 
図-8 検出率・的中率の考え方 

 

(3) 評価と計測結果の分析 

a)試験結果の評価 

提出した 10m ピッチ IRI の数値結果により事務局

で審査された結果，後継機は検出率・的中率とも高

い評価であることが認められた．これは令和 5 年度

の従来機での結果と比較し 1～2 ランク高いもので

あり(表-3)，後継機の信頼性が向上したといえる． 

表-3 実地試験の評価 

 

 

b)計測結果の分析 

後継機による計測値 IRI と，評価発表後に事務局

より配布された正解値 IRI をグラフにより比較した

結果を図-9に示す．全体を通じ健全度Ⅰ～Ⅱが分布

し，一部ブロックにて健全度Ⅲが出現する路面特性

であったが，計測値と正解値の相関性が高く，路面

IRI の再現性を確保できる結果であった．後継機で

は従来の IRI 測定・解析技術に加えて高性能 GNSS に

よる位置精度を向上させたことにより，IRI 測定値

自体の精度向上にもつながったと考えられる． 

 

図-9 IRI 分布・変状が軽微な箇所(Ⅰ)と顕著な

箇所(Ⅲ) 

 

５．今後の展望 

上述の取り組みにより，筆者らが開発した IRI 簡

易計測システム”ACTUS Plus”は高い評価を得て点

検支援技術性能カタログに掲載された．今後は本シ

ステムを用いて，安価かつ簡易に道路管理ができる

運用や方策を検討する必要がある． 

日本国内には，道路法第 2 条・第 3 条で規定され

る道路が約 123 万 km 存在し，そのうちの約 104 万

km(84%)は基礎自治体が管理する市町村道である 2)．

市町村は財源の制約を受けているところが多く，ま

た市町村道の多くを占める生活道路では点検自体を

実施せず住民からのクレームにより対処療法的に補

修を行っているケースが多いと思われる．一方，「舗

装点検要領」では生活道路等の損傷の緩やかな道路

に対しては，簡易な機器による点検も認めている． 

以上より，”ACTUS Plus”を活用し，生活道路を

主なターゲットとして，舗装の点検に加えて補修・

修繕計画も含めた舗装管理の最適化を目指したコン

サルティング業務の検討と提案を行っていきたい． 
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検出率 的中率 検出率 的中率
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