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項目 GPS付き車載器 ﾀﾌﾞﾚｯﾄ端末A ﾀﾌﾞﾚｯﾄ端末B

基準値からの距離(平均 m） 8.0 12.9 11.8

標準偏差 2.89 7.29 7.82

中央値 7.75 12.89 7.82

データ数 132 1231 1131
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１．はじめに 

我が国では、高度成長期以降に構築された構造物

の高齢化により補修や更新費用の急増が大きな課題

となっている。 

高度道路交通システム研究室では、構造物の耐用

年数に多大な影響を与える大型重量車両等の道路構

造物への影響を軽減することを目的に、大型車両の

走行状況の把握や、車両諸元に応じた適切な走行を

支援するシステムの技術的な検討を進めている。 

本稿では、H24年度に実施した、ITSスポット対応

車載器やタブレット端末等を用いた実道における走

行経路の把握技術の基礎検証実験について、その結

果の概要を報告する。 

２．実験方法 

車両走行経路の把握技術を検証するにあたり、車

載器としては、GPS付きITSスポット対応車載器（GPS

付き車載器）、2種類のタブレット端末Ａ、Ｂを用い

た。また、走行位置データのマップマッチングによ

る精度向上度合いを検証するため、0.1秒周期でGPS

データを収集できる高性能GPSアンテナを実験車両

に搭載した。 

表1に車載器の仕様及び収集データ項目を示す。走

行ルートの1例として、東名高速道路上での試験ルー

ト(距離245km)を図1に示す。 

表１ 車載器の仕様及び収集データ項目  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１ 走行ルート   図２ 遮音壁ありの区間 

３．実験結果 

図1の走行ルートのうち、遮音壁ありの区間(往復

26km)で、GPS付き車載器及びタブレット端末で取得

したGPSデータと、高性能GPSで取得したGPSデータを

同一時刻で比較し、高性能GPSデータを基準値として

各車載器の測定データの精度を検証した。表2に結果

を示す。測定データの精度は車載器により違いがあ

り、各車載器の位置の把握精度は環境条件等により

違いが生じると考えられる。 

表２ 各車載器の測定データの精度 

 

 

 

４．今後 

沿道環境の条件、高層ビル街や高架下等の環境の

違いによる測定データの精度についても検証をする。

また、得られた走行経路情報を用いて、経路違反の

判定方法についても検討を進めていく。今後、これ

らの結果を踏まえた実証実験システムを構築して、

全国規模での機能検証及び実展開における課題の明

確化等の検討を行っていく。 
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１．はじめに 

空港舗装の設計や使用材料等については、国土交

通省航空局が編纂している「空港舗装設計要領」及

び「空港舗装補修要領」に規定されている。空港研

究部で実施した研究成果等を踏まえ、2012年度末に

これら要領におけるアスファルト混合物に関係する

規定が改定された。以降では、改定点の一部を紹介

する。 

 

２．改質アスファルトの使用に関する改定 

従来、空港アスファルト舗装では、基層及び表層

のアスファルト混合物にストレートアスファルトを

使用することが一般的であった。しかしながら、大

型航空機が就航し交通量が顕著な空港では、大きな

わだち掘れ等が早期に発生することもある。このた

め近年、耐流動性が期待できる改質アスファルトを

使用することが多くなってきている。 

しかしながら、現行の空港舗装設計要領及び空港

舗装補修要領では、どのような場合に改質アスファ

ルトを使用すべきかを示す記述がないため、2013年

度から、以下の条件の工事においては「ショルダー

及び過走帯を除いた本体部の表層に改質アスファル

トを使用することを標準」とした。 

 

① 既存施設の破損状況等から、わだち掘れ、グ

ルービングの変形、ポットホール、剥離等が

懸念される滑走路、誘導路、エプロン及びGSE

通行帯の新設工事 

② わだち掘れ、グルービングの変形、ポットホ

ール、剥離等が多い滑走路、誘導路、エプロ

ン及びGSE通行帯の補修工事 

③ ブリスタリング対策として実施する滑走路、

誘導路及びエプロンの補修工事 

３．基層のアスファルト混合物に関する改定 

空港アスファルト舗装の補修工事は夜間に実施さ

れることが多く、翌朝には供用を開始する必要があ

る。表層だけでなく基層も打換えを実施する場合は、

既設の表層・基層を切削し、舗設した基層にて一時

的に交通開放し、後日表層を施工する場合がある。 

しかしながら、交通開放期間中は基層が雨水に曝

される状態にあるため、特に基層に再生アスファル

ト混合物を使用した場合、表層施工後に基層混合物

の剥離、表層－基層間の層間剥離等の破損が懸念さ

れる。 

このため、2013年度から、交通開放を予定する基

層に使用する混合物については、新材又は再生材の

粗粒度アスファルト混合物ではなく「新材の密粒度

アスファルト混合物を使用することが望ましい」と

した。 

また、基層に再生アスファルト混合物を使用する

場合、2011年度から水浸ホイールトラッキング試験

における剥離面積率が5%以下の再生アスファルト

混合物を使用することとされているが、2013年度か

らは、基層が雨水に曝されることが想定される場合

は、より厳しい水浸条件で試験を行い、混合物の性

状を確認することとした。 
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