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１．はじめに

国土交通省では特車通行許可の審査の迅速化等に

向けて、各地方整備局等の道路管理用車両にセンシ

ング装置を搭載し、2018年8月から地方管理道路を含

めた一般道の3次元データの収集を進めている。

本研究では、このデータを道路管理の高度化・効

率化にも活用することを見据え、現場事務所の活用

ニーズが高い「路面変状の確認」のうち発生頻度が

高いポットホールの検知を想定し、計測時の走行位

置や速度等の走行条件と検知可能な規模との関係を

明らかにするための実験を行った。

２．3次元点群データの取得

事務所における年間のパトロール日誌から分析し

た深さや大きさをもとに、14種類のポットホールを

試験走路上に作成した。その試験走路上を関東地方

整備局が所有するセンシング機器（MMS-AT220）を搭

載した車両が走行速度3パターン（20km/h、40km/h、

60km/h）、走行位置3パターン（直上、隣接車線、反

対車線を想定）をかけ合わせた計9パターンで2回ず

つ走行して3次元点群データを取得した。

図 実験の概要

３．ポットホール検知手法を用いた分析

分析には4種類の手法（RANSAC法、PCA（主成分分

析）、スキャンライン追跡、点群密度の変化）を用

いた。14種類のポットホールを正しく検知した個数

は、PCA、RANSAC法の順に多かったものの、PCAでは

ポットホールではない箇所を誤ってポットホールと

して判定してしまう場合が多かった。このため、道

路管理業務にはRANSAC法を用いることが望ましいと

考え、RANSAC法による分析結果の一例をポットホー

ル形状とともに表に示す。

表 直径20cm、深さ5cm、すり鉢状の検知結果

これより、以下の知見が得られた。

・同一車線上のポットホールを確実に検知するに

は、40km/hで走行する必要がある。

・隣接車線上のポットホールについては、低速

（20km/h）で走行すると検知できる可能性があ

る。

・反対車線上のポットホールは、低速（20km/h）

で走行した場合でも検知できない。

４．今後の展開

センシング機器の性能（点群密度）の違いによる

検知可能な条件や、法面の変状などポットホール以

外の事象においても走行条件と検知可能な規模との

関係を明らかにし、地方整備局が道路管理に活用す

る際の条件を明らかにする予定である。
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１．はじめに 

近年、航空機の総質量やサイズ（翼幅等）の大き

さに比例せず、タイヤ接地圧の大きい新型機材

（A350-900、B777-9等）の開発・導入傾向が見られ、

航空機荷重を対象とした地中構造物等への影響関係

を整理しておく必要があり、その研究内容について

本稿で紹介する。 
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図-1 主な航空機の総質量とタイヤ接地圧 

２．鉛直方向地中応力の算定 

 多層弾性理論プログラムにより算定した新型機材

の鉛直方向地中応力をもとに、航空機サイズによる

コ－ド別（Ｆ～Ｃ）の各深度における地中応力の最

大値を整理した。図-2の通り、例えばコ－ドＦ及び

Ｅの場合、深度の浅い箇所において、総質量では最

大機種（コ－ドＦ：A380-800、コ－ドＥ：B747-400）

よりも小さいが、タイヤ接地圧の大きい機材

（A350-900、B777-9）の方が地中応力は大きい傾向

となる。また、コ－ドＤ及びＣにおいても同様に、

総質量の最大機種（B767-300ER）よりもはるかに小

さいが、タイヤ接地圧の大きい機材（A321NEO）の方

が深度の浅い箇所において地中応力は大きい傾向と

なる。これは新型機材に設置されたタイヤ数自体の

減により接地圧が大きくなった影響がある。 
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図-2 航空機コ－ド別の地中応力の最大値 

（地表面がアスファルト舗装・着陸帯等の場合） 

３．既設表面排水溝グレ－チングの構造照査方法 

航空機荷重対応の既設表面排水溝グレ－チング

（鋼製）は、上記２と同様にタイヤ接地圧を考慮し

た輪荷重諸元を用いて構造照査を行い、安全性を確

認する必要がある。これまで、グレ－チング構造照

査の標準的な計算の考え方を示した資料はなかった。 

今回、メ－カ－に構造計算方法を確認した結果、

基本的に格子理論による解法が用いられており、標

準的な計算方法として資料をとりまとめた。格子理

論は、交差する主部材、横主部材、横部材等が橋梁

の桁のような格子と見なし、作用する荷重を横分配

により計算する。ただし、主部材高が100mm以下の場

合は、主部材を単純梁により計算する。 

４．おわりに 

本研究の成果は、平成31年4月改訂予定の設計要領

（現：空港土木施設構造設計要領）に掲載する。 
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