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3.2.「道路橋のアセットマネジメント」 

 

 

 

 

 

 

 

 

国土技術政策総合研究所  

道路構造物管理研究室長 玉越隆史 

（資料 1 ） 

 

国土交通省国土技術政策総合研究所道路構

造物管理研究室長の玉越でございます。私

の方から、道路橋のアセットマネジメント

の日本の取り組みについてご紹介をしたい

と思います。 

 

（資料 2 ） 

 

本日お話しいたします内容は、一番目に維

持管理のこれまでの課題、二番目に要素レ

ベルでの定期点検とブリッヂマネジメント

システムの我が国の実態、それから要素レ

ベルでの点検をする中で分かってきたこと

といたしまして、劣化予測についてお話し

したいと思います。 
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（資料 3 ） 

 

ここにお示ししますのが、今の日本の管理

している道路橋でございます。日本の場合

には国自身がたくさん道路を管理している

ということでございまして、一番上は主に

道路会社が見ている道路でございますが、

その下が、国が管理している道路でござい

ます。それから、自治体などが管理してい

る道路でございます。現在 15 メートル以上

の橋は 15 万橋ございます。2 メートル以上

という定義ですと、67 万橋前後あります。 

 

（資料 4 ） 

 

その、日本でどのように建設してきたかと

いいますと、それを示したのがこのグラフ

でございますが、アメリカと比較しますと、

概ね 30 年程度建設のピークが遅いという

特徴があります。今、平均年齢としては概

ね 40 歳程度というふうになっております。 

 

（資料 5 ） 

 

今後これらは確実に高齢化していくわけで

ありまして、2016 年には 50 歳以上の物が

20％を超えていく。さらに、2026 年には半

数近くが 50 歳になっていくということで

ありまして、これらをいかに守っていくの

かということが課題であります。 

 

（資料 6 ） 

 

例えば、高齢化が進む中で、重大な事故も

起きておりまして、これは通行止めにつな

がった例であります。左側に示します橋は、

重要幹線道路でありますけれども、主桁に

大きな疲労亀裂が見つかったものです。発

見後ただちに通行止めがなされています。

ADTT で 36,000 台ということで、非常に通
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行量の大きい道路であります。右側の例は、

鋼床版が亀裂を起こした例となります。舗

装の下で生じますので、外からの発見が難

しいという事情がありますが、事故に至っ

て初めて気が付いた、という事例でござい

ます。 

 

（資料 7 ） 

 

他にも、例えばコンクリートの橋ですと、

ここに示しますように、特に日本は島国で

すから海に囲まれている訳ですけれども、

空気中に含まれる塩分によるコンクリート

の内部の鋼材の腐食、いわゆる塩害という

ものですが、それが深刻であります。他に

も、代表的な損傷事例としては、アルカリ

シリカリアクション、アルカリ骨材反応と

いうものがあります。 

 

（資料 8 ） 

 

まあ、こういった中で、どのように道路構

造物を維持管理していくのが合理的かとい

うことが課題になるわけですけれども、今

日は橋梁に焦点を当てて例を紹介したいと

思います。 

 

（資料 9 ） 

 

合理的に維持管理するやり方のひとつには、

先ほどの紹介にもありましたが、マネジメ

ントシステムを使って、将来予測をして、

予防保全、あるいはライフサイクルコスト

の低減を図っていくということがあると思

います。日本での、国の取り組みとして、

一度こういったブリッヂマネジメントシス

テムの導入を図った経緯がございます。た

だその時には、データが十分に蓄積されて

いなかったということもありまして、ここ
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に書いてありますように、コンクリートの

塩害、疲労、腐食を実験室レベルで確認さ

れた务化予測式をあてはめるという、そう

いうものを作って導入したという、そうい

った経緯がございます。 

 

（資料 10 ） 

損傷の評価体系の改訂

損傷度標準判定 損傷程度の評価

対策区分の判定

・客観的

・評価区分（５区分）・主観的

・対策の必要性を提示

S63要領 H16改訂

・実施すべき措置を示唆

詳細調査詳細調査の必要がある。の必要がある。ＳＳ

維持工事維持工事で対応する必要がある。で対応する必要がある。ＭＭ

その他，その他，緊急対応緊急対応の必要がある。の必要がある。Ｅ２Ｅ２

構造の安全性，構造の安全性，緊急対応緊急対応の必要がある。の必要がある。Ｅ１Ｅ１

速やかに速やかに補修等を行う補修等を行う必要がある。必要がある。ＣＣ
状況に応じて状況に応じて補修を行う補修を行う必要がある。必要がある。ＢＢ

損傷がないか，軽微，補修の必要がない。損傷がないか，軽微，補修の必要がない。ＡＡ

判定の内容判定の内容
判定判定
区分区分

詳細調査詳細調査の必要がある。の必要がある。ＳＳ

維持工事維持工事で対応する必要がある。で対応する必要がある。ＭＭ

その他，その他，緊急対応緊急対応の必要がある。の必要がある。Ｅ２Ｅ２

構造の安全性，構造の安全性，緊急対応緊急対応の必要がある。の必要がある。Ｅ１Ｅ１

速やかに速やかに補修等を行う補修等を行う必要がある。必要がある。ＣＣ
状況に応じて状況に応じて補修を行う補修を行う必要がある。必要がある。ＢＢ

損傷がないか，軽微，補修の必要がない。損傷がないか，軽微，補修の必要がない。ＡＡ

判定の内容判定の内容
判定判定
区分区分

判定判定
区分区分

損傷は認められない損傷は認められないO.KO.K

損傷が認められ，損傷が認められ，
その程度を記録その程度を記録

ⅣⅣ

損傷が認められ，損傷が認められ，
追跡調査が必要追跡調査が必要ⅢⅢ

損傷が大きく，損傷が大きく，
詳細調査を実施，補修を判断詳細調査を実施，補修を判断ⅡⅡ

損傷が著しい，損傷が著しい，
交通の安全確保の支障の恐れ交通の安全確保の支障の恐れ

ⅠⅠ

一一 般般 的的 状状 況況
判定判定
区分区分

損傷は認められない損傷は認められないO.KO.K

損傷が認められ，損傷が認められ，
その程度を記録その程度を記録

ⅣⅣ

損傷が認められ，損傷が認められ，
追跡調査が必要追跡調査が必要ⅢⅢ

損傷が大きく，損傷が大きく，
詳細調査を実施，補修を判断詳細調査を実施，補修を判断ⅡⅡ

損傷が著しい，損傷が著しい，
交通の安全確保の支障の恐れ交通の安全確保の支障の恐れ

ⅠⅠ

一一 般般 的的 状状 況況

ｅｄｃｂ

小 －－－－－－－－－－ 大

ａ

損傷の程度

評価区分

 

それと同時に、今後务化予測をしっかり行

っていくために、点検要領の改定をしてい

ます。1988年になりますでしょうか。1988

年に初めて作った点検要領がありますけれ

ども、データが客観的なデータと、実施す

べき措置の示唆といいますか、診断という

ふたつが混ざったようなデータをとってい

て、それを分けなければアセットマネジメ

ントには使えないということで 2004 年に

点検要領を改定しまして、客観的なデータ

と診断、ふたつの異なるデータをとること

にした経緯があります。 

 

（資料 11 ） 

 

さらに、点検間隔を 10年に一度としていた

ものを、建設後 2年に一度、以降は 5年に

一度点検をするというふうに改定をしまし

た。ただ、予測には当然限界がございまし

て、ここに示しますように、細かい損傷の

マップなど、コメントを記録して、維持管

理をしてきてございます。 

 

（資料 12 ） 

 

特徴的なのは、日本の場合は、点検のデー

タを要素レベルということでできるだけ細

かく部材、部位を区切って、それぞれに ID

をつけてデータをとっているのが大きな特

徴です。例えば、こういった橋ですと、部

材などで見られる範囲は可能な限り小さく

区切って、全てに IDを付して、先ほど紹介

した点検データをとっているということで
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あります。 

 

（資料 13 ） 

 

それは何を意味しているというかというと、

橋の劣化が部位ごとに非常に異なる事情が

あります。例えばこれは、その要素レベル

にとられたデータから得られたひとつのデ

ータですが、こういったコンクリート床板

の劣化が、これは橋の平面をイメージして

いますが、例えば、端部、端っこの方で損

傷が進行しやすいといったことも、この要

素レベルで出たデータをとることによって

初めてわかってまいります。 

 

（資料 14 ） 

 

これは腐食の例ですけれども、これも典型

的な例でございます。どうしても、こうい

った橋の端部が、集中的に腐食が進行する

という事情がありまして、劣化予測のもと

になるデータを取るにしても、全体的なデ

ータをとっては役に立たないという認識の

もと、こういったデータの取得を続けてい

るところであります。 

 

（資料 15 ） 

 

このようなデータを使いまして、一般的な

手法ですが、例えば、劣化遷移のグラフを

書いたりいたします。上が、損傷のひどい

もの、下が軽微なものですけれども、経年

とともに、劣化するものが増えていくとい

う傾向が掴めるということであります。 

さらに、要素レベルの点検データをとるこ

との意義ですけれども、例えば、これを見

ていただきますと、先ほどお示ししました

通り、例えば、橋の真ん中ですと、劣化の

速度が遅いのに対して、端部、端っこにな

ると、より速度が速いという傾向も、要素

レベルでのデータをとることによって、初

めて見えてまいります。具体的に劣化曲線

を引いてみますと、こうなります。左側が、

桁の端部、右側が桁の中央部ということで

すが、端の方で速度が速いということが顕

著であります。同時に、これだけ大きなば

らつきがあるということに関して、いくら

小さい単位に着目してとっていても、橋の
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务化現象には非常に大きなばらつきがある

ということで、予測には非常に大きな不確

実性が含まざるをえないということもわか

ってきております。 

 

（資料 16 ） 

・環境の違い 架橋環境や自動車荷重等の様々な外的環境

・橋梁固有の条件 構造、材料の違いなど

・初期品質の違い 橋梁の健全性に及ぼす影響は不明。

（変状の多くは耐久性の低下につながる可能性もある。）

理由

劣化予測の不確実性
【4.成果と課題】

初期品質の違い

構造の違い

都心部

沿岸部 凍結防止剤の影響

漏水の影響

 

なぜそのような不確実性が生じるのかとい

うことですが、様々な理由があると思いま

す。例えば、架橋環境が橋ごとに大きく違

うということ、それから、橋の構造や材料

に違いがあるということ、注目すべきは橋

のできたときの品質にも、どうも大きなば

らつきがあるようだということです。例え

ば、こういった損傷は、ひょっとすると初

期の品質にも問題がある可能性があるとい

うふうに認識しています。 

 

（資料 17 ） 

 

（資料 18 ） 

 

 

（資料 19 ） 

 

以上、簡単に国の維持管理について紹介し

てきましたが、今紹介した要素レベルの点

検データを使って、新しい BMS を国土交

通省といいますか、我々研究所で今開発を

してございまして、来年度から実際に試験

的に使っていきたいと考えております。 
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（資料 20 ） 

 

 

（資料 21 ） 

 

それから、そういった非常に細かな要素レ

ベルの定期点検の 3 巡目が、もうすぐ始ま

ります。こういったデータも分析して、さ

らに維持管理プログラムの改善を図ってい

きたい、また、そのデータにつきましては、

あらゆる機会を通じて公表し、共有してい

きたいというふうに考えているところでご

ざいます。簡単ではございますが私の発表

は以上とさせていただきます。ご清聴あり

がとうございました。 




