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1 はじめに
昨年の報告書において，宮崎県北部における路網の整備状況について国土基本図のデータをもとに考察，指
摘を行った。そのうち，各市町村における分析において，西都市，児湯郡西米良村，東臼杵郡椎葉村の南西部
という一ツ瀬川流域において路網の整備が遅れていることが明らかとなった。
本県は主伐が全盛期を迎えて木材生産量は続伸しており，伐採地が次第に奥地へと遷移しているところで
ある。したがって，今後奥地における路網整備はますます重要になると考えられる。しかし，その整備計画
の決定については，現地の地形や林況などに限らず，地質や土質，また所有状況と団地化の進展状況，森林整
備計画などが複雑に絡み合い，きわめて難しい。
そこで本研究では，路網の整備が進んでいない西米良村において，今後の路網整備に資するべく，特にア
クセス性が低位にある森林を対象としてアクセス性を向上させる路線計画をコンピュータにより自動作成し，
結果を検討した。上記のようにその整備計画の決定においてはきわめて多岐に亘る要素を検討する必要があ
るが，本研究ではまず叩き台として，路網開設コストのみを考慮した計画を提示し，爾後の地域での検討に資
することを目指した。

2 対象地と資料
対象として，西米良村の役所から上流に位置する，一ツ瀬川と板谷川に挟まれた地域を選定した（図―1）。
当該地域は一ツ瀬川沿いに国道 265号線，板谷川沿いに国道 219号線が通じており，現在の路網整備状況が
低いながらも，村の中心に近く，地域から伐出された材の輸送が容易であることから路網整備の効果が期待
できることから選定した。
また，路網，路線計画の策定においては，対象地域に対して複数の路線により構成される路網全体を計画す
るものと，始点および終点を設定し，単独の路線が通過する地点（線形）を定めるものとがある。今回は，一
ツ瀬川，板谷川両流域を連絡することを基盤整備の第一義とするものとして，265号線と 219号線に近接す
る道路上の点から始点および終点に相応な点を抽出し，2点間を接続する道路の線形を求めるものとした。
本研究においては，検討のための資料となる既存道路，地形，森林の有無についての情報が必要となる。昨
年と同様，道路のデータは国土地理院刊行の数値地図（国土基本情報）のうち「道路中央線」を利用した。森
林は環境省自然環境局の自然環境保全基礎調査結果のうち植生調査結果を用い，植生が「伐採跡地」「人工林」
など今後の生産活動が期待できる地域を抽出して対象地とした。また，地形は国土交通省国土地理院の基盤
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図 1 対象地域（出典: 国土地理院Webページ 「地理院地図（電子国土Web）」

地図情報 数値標高モデル 10mメッシュを利用した。（図―2）さらに，森林および道路のデータもこの標高モ
デルで用いられる 10mメッシュ（マス目）にあてはめることで，解析を容易にした。（図―3）

3 計算の手法
路線の線形をコンピュータにより自動的に求める手法は数多く提案されているが，ここでは Dijkstraが提
唱し，小林が林道網計画に応用した Dijkstra法により求めるものとした。
Dijkstra法は，「点」および「点」を連結する「線」により構成される，グラフと呼ばれる図形（図―4）に
おいて，ある点から他の各点までの最短経路および移動距離を求める方法である。
この方法はカーナビ等の経路探索に使用されており，経路探索や距離を求める方法として広く使われてい
る。各「線」にはその線を通過するさいに消費する「コスト」が設定されており，線を通過するごとにコスト
が累積していく。「コスト」には距離のほかに様々な因子を用いることができ，たとえばカーナビであれば所
要時間をコストとして経路探索を行っているものと推測できる。このようなグラフにおいて，与えられた始
点から他の各点までのコストとコストが最小となる経路を与えるのが Dijkstra法である（図―5）。
この Dijkstra法を用い，グラフの「点」を数値標高モデルの 10mメッシュの各マスに設置して，隣接する
各「点」=マスどうしを「線」で連結すれば，図―6のようにマス目を単位として最適な道路の経路を探索す
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図 2 メッシュによる地形の表現（数値は各マスの標高）
図 3 メッシュによる道路の表現（0 がマス内に道
路がなく，1はマス内に道路が存在することを示す）
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図 4 グラフの例（線の横の数字は「コスト」を示す）

ることが可能となる。本研究においては，各線のコストとして，各点における最大傾斜より求めた路線開設
費用を用いた。すなわち，作業道の平均横断勾配と開設単価との関係式 c = e0.0772x（x:横断勾配，c:開設単
価）より各区間ごとの開設単価を求め，斜め方向の場合は補正をして各線のコストすなわちその区間の開設
費用を求めた。また，路線の最急縦断勾配は 24％として，これ以上の区間については斜面の直登を避けるた
めに道路を作ることはないものとした。また，曲線は半径 10m以上となるように制限した。

4 結果
まず路線計画の始点を決定した。一ツ瀬川，板谷川沿いの道路を検討したところ，板谷川沿いは道路がほと
んど右岸にしかなく，対象地域にアクセスするには渡河の必要があったため，一ツ瀬川沿いに始点を設定する
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図 5 Dijkstra法（各点の数字はその点までのコスト合計，矢印は選択された最短経路）

A

図 6 メッシュデータに Dijkstra法を適用するための設定

こととした。次に路線計画の始点を一ツ瀬川の右岸より探索すると，林道上米良・大平線よりの分岐が適切で
あり，またなるべく南側に路線を展開させることを鑑みて，上米良集落の入口より約 500m進入した最初の
沢越えより分岐することが妥当と考え，ここを始点として板谷川に向けて最短経路の探索を行うものとした。
その結果，図―7に示すように，上米良から筌瀬の上の尾根を上がり，両流域の分水界の尾根を進み，板谷
トンネル旧道から川を渡って斜面を上がってきた歩道に接続する路線が得られた，本来ならば板谷川にかか
る橋が広い板谷集落に降りるほうが望ましいが，周辺の地形が急峻であり，縦断勾配がどうしても限界を越
えるために到達することができなかった。
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図 7 求められた連絡路線の線形

また，このときの示された路線延長は 4,473mで，費用は 35,832,000円（8,014円/m）となった。

5 考察
メッシュで表現された各地点までの最短経路を図―8に示す。建設費用で色分けしており，白は建設費用が
安く，赤くなるほど建設費用が高くなっている。なお，色分けの基準は 1mあたりの建設単価ではなく，林道
上米良・大平線上の始点から各地点まで道路を建設したときの建設費総額であるため，当然に始点から遠く
なるほど高額となる。また，周辺に比べて著しく赤い地域は，近くから直接道路を伸ばすことができず，迂回
が必要となることを表している。
当初の想定では，尾根を直登するのは困難であり，等高線に沿って荒口，春之平，元米良，平瀬，深瀬と進
むものと思われたが，竹原トンネル対岸付近と深瀬集落の上の斜面が急傾斜であり，やはり計画路線が進入
できなかった。このため，尾根を直登して尾根筋を進む経路が選択されたものと考えられる。また，荒口集
落の上の斜面へ至る計画路線も，一ツ瀬川・板谷川間の尾根を約 500m南下してから戻ってくる経路が示さ
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図 8 建設費で色分けされた各点までの最短経路

れており，予想とかなり異なる結果となった。
今後，今回示された路線より南側に路網を展開するときにも，斜面を等高線沿いに進むのではなく，尾根筋
を南下して，南から斜面を回りこむ形での整備が望ましいと考えられる。また，路面の安定や集材作業の行
いやすさから尾根筋の路網を幹線として開設することが望ましいと考えられてきたが，今回このような計算
を行うことで，費用面からも尾根筋林道は好適なものであることが示された。今回の結論が，当該地区の基
盤整備計画の検討においてひとつの資料となれば幸いである。
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