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１．はじめに 

 国土交通省は，トンネルや橋梁などの道路構造物の

点検を，5 年に 1 回を基本とする近接目視により実施

し，その健全性についてⅠ～Ⅳの 4 段階に区分する法

令を 2014 年度に施行した。現在，または将来において

土木従事者の減少や，人材の少ない地方自治体にとっ

ては点検が困難になることが懸念される。そこで，効率

的な点検を目指し，地理的条件，気象条件，及び交通量

等の条件と近接目視点検の診断結果から，特に損傷，劣

化が進む可能性の高い条件を検討した。 

２．調査概要  

２．１ 調査対象 

対象とする道路構造物は，一般国道（バイパスや無料

の自動車道を含む）に架かる橋長 20(m)以上の橋梁（道

路橋，歩道橋を含む）とした。なお，用いたデータには，

構造形式の情報が無いため，コンクリート構造，鋼構造

などの区別なく扱った。 

２．２ 調査方法 

国交省が公表している道路メンテナンス年報 1)

（2014 年度，2019 年度）を用いて，2014 年度の診断

結果がⅠであり，かつ 2019 年度の年報に診断結果が

記載されている全国の橋梁（1019 橋）を対象とする。 

図－１は，Google Map に対象の橋梁をマイマップ上

に印をつけたものうち，例として関東以北部分である。

図には，Ⅰ→Ⅰ（水色，704 橋），Ⅰ→Ⅱ（赤色，257 橋），

Ⅰ→Ⅲ（黒色，58 橋）というように，2014 年度と 2019

年度の診断結果の比較で色分けした。当初は，この図か

ら地理的条件と診断結果との関係の特徴を視覚的に得

る予定であったが，明確な特徴は認められなかった。 

そこで，表－１に示す，橋梁の建設年，地理的条件（海

岸からの距離，標高の 2 項目），気象条件（年間降水量，

年平均気温，年最高気温と年最低気温の差，年間降雪量，

平均風速の 5 項目。いずれも 2014 年度から 2019 年度

の間の 6 つの値の平均値をとる。），24 時間自動車類交

通量についてそれぞれ調査し，橋梁の診断結果の中で

損傷の激しい橋梁が多く該当する条件を検討した。な

お，地理的条件は国土地理院 2）から，気象条件は気象庁

3）から，交通量は全国道路・街路交通情勢調査 4）からそ

れぞれデータを用いた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

３．結果および考察 

調査結果の代表例として，図－２（建設年と診断結果

の関係），図－３（交通量と診断結果の関係），図－４（気

温差と診断結果の関係）を示す。 

図－２によると，建設年については年数が経過する

ほど損傷が激しいものが多くなっていき，コンクリー

トの寿命とされる建設年が 50 年以降では，約半数の診

断結果がⅠ→Ⅱ，Ⅰ→Ⅲとなっていた。図－３によると，

交通量の多さが橋梁へのダメージを増やし，損傷の要

因になるのでは考えたが，交通量の多少に大きな影響

は認められなかった。図－４によると，1 年における最

高気温と最低気温の差が大きいほど，損傷の激しいも

のが多くなっていき，気温差が 50℃以上では，約半数

の診断結果がⅠ→Ⅱ，Ⅰ→Ⅲとなっていた。 

以上のように， 9 つの条件に関して，劣化損傷が高

くなる条件を，分析した結果から評価したものが表－

２である。表には，相関が高い～低い，を◎〇△×で表

した。表に示すように，建設から年数の経過したものや，

その地点の平均気温が低いもの，そして，気温差がある

ものについては損傷が激しいとの診断を受けることが
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図－１ マイマップ上

へのピン留め 
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Ⅱ：赤色（257橋） 

Ⅲ：黒色（58橋） 
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分かった。一方，それ以外の条件では，相関は認められ

なかった。この理由は，構造形式によって劣化要因が異

なるために相関が得られなかった場合が多かったと思

われる。逆にいうと，本研究にて相関が認められた条件

は，コンクリート構造，鋼構造の区別なく，損傷を与え

る条件であったとも解釈できる。 

以下に，調査結果を踏まえたうえでの今後の課題と

展望を示す。 

(１)構造形式に関しては，Google Map のストリートビ

ュー，現地確認調査等によって橋梁の構造形式ご

とに，診断結果と各条件を比較する必要がある。 

(２)今回の調査では，車両の種類に関係なく「交通量」

として扱ったが，大型車が多い方が，損傷が早くな

ることを考慮し，大型車混入率を条件に加え分析

を行う必要がある。 

(３)気象条件に関しては，橋梁から最も近い観測所ま

で距離がある箇所も多く，正確性を疑う場合があ

った。気象条件の調査方法については，そのような

データを除外して集計する必要がある。 

(４)今回の調査は，2014 年度と 2019 年度の診断結果を

もとに行った。今後，さらに公開されたデータを用

いて，調査の精度を上げていく。なお，2020 年度

の診断結果は，2021 年 8 月に公開されている。 

４．まとめ  

橋梁の損傷の劣化要因として，建設年や気温差につ

いては高い相関があることが認められた。今後は，橋梁

の構造形式を区別すること，大型車混入率や各条件の

データの信頼性を考慮すること，データを蓄積するこ

と等によって，関係性の精度を上げていく必要がある。 
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図－３ 交通量と診断結果の関係 
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図－２ 建設年と診断結果の関係 

表－２ 各条件と診断結果との相関の評価 

条件 相関の評価 

建設年 ◎ 

地理的条件 
海岸からの距離 × 

標高 × 

気象条件 

年間降水量 × 

年平均気温 △ 

気温差 〇 

年間降雪量 × 

平均風速 × 

交通量 × 
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図－４ 気温差と診断結果の関係 
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