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東京都内の道路ネットワークにおける道路橋の補修に関する考察 

 

○中央大学 学生会員 青島 壮志 

中央大学  正会員 佐藤 尚次 

 

1.研究の背景と目的 

都心部では他の地域に比べ交通量が多く東京都の交

通量は全国平均の約 3 倍，区部では約 5 倍となり都心

部の道路は多くの交通量を負担している 1)．本研究では

そのような東京都の主要道路を対象としているが，こ

れらの道路は都市部の交通を円滑にするための大きな

役割を果たしている．それだけでなく，災害時の緊急

輸送を円滑に行うことを目的とした緊急輸送道路に指

定されているものが多く，今後発生が予想される首都

直下型地震のような災害時においても安全な交通の確

保を期待されている．これらの道路の機能を確保する

為に補修工事が行われるわけだが，実際に工事を行う

のは災害の起きていない平常時であり交通量の多い都

心部においては補修工事を行う際の社会的影響が大き

いと考えられる．よって本研究ではこれらの道路の交

通量を制限した場合に生じる社会的損失を考慮した上

での補修工事の優先度についてグルーピングを行うこ

とを目的とする．さらにどれくらいのサイクルで補修

工事を行うことが適切であるかを評価することを目的

とする． 

 

2.道路橋の劣化推移確率 

道路橋の劣化状態は表－1に示すように5段階に分け

られていて，劣化状態の推移確率については，式(1)に

示す内山らによる確率遷移行列 2)を用いている．この遷

移行列は，各ランクからの 5 年後の劣化推移確率を示

している．この劣化推移行列を n 乗することにより

5,10…5n 年後の劣化推移確率を求めることができる．

また，確率遷移行列に交通量別の劣化要因変数を考慮

する事により，交通量別に劣化推移確率を求めること

ができる．各ランクにおける劣化の一般的状況を表－1

に示す． 
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3.交通量制限が与える影響 

各リンクの交通量が制限された場合，迂回交通量の発

生により周囲のリンクへ影響を与えることになる．こ

の影響のうち，走行時間の変化による損失を走行時間

増加損失，走行距離と走行経費原単位の変化による損

失を走行費用増加損失とし費用便益分析マニュアル 3)

を参考に前者を式(2)後者を式(3)を用いて求め，これ

らの和を各リンクの与える影響つまり社会的損失額と

して考える．時間価値原単位は表－2 の値を，走行経費

原単位は表－3 の値を用い，交通量は平成 17 年度道路

交通センサスから抽出した値を用いている． 
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台・㎞）の走行経費原単位（円：車種

分・台）の時間価値原単位（円：車種

の延長（㎞）：リンク

：リンク

：車種

：補修工事期間（日）

，無の場合：補修工事有の場合

の走行時間（分）における車種の場合のリンク：補修工事

日）の交通量（台における車種の場合のリンク：補修工事

円の場合の総走行経費：補修工事

円費用の場合の走行時間増加：補修工事

ここで，
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4.リンク破壊確率を考慮した評価 

各リンクには複数の道路橋が含まれている．玉田ら

による既往の研究 4)ではそれらの道路橋を直列モデル

として考え，一つでも破壊した場合をそのリンクが破

壊したとみなし各リンクの破壊確率を求める．また，

リンクに含まれる道路橋が一つも破壊しない確率をリ

ンクの信頼度とし，本研究ではこの信頼度にリンクの

社会的損失額を乗ずることにより求まる値を，損失額

期待値と定義する．この時，道路橋のランクが 2 また

は 1 になった場合をその道路橋が破壊したこととみな

す． 

求めた交通量をゼロにした場合の損失額期待値が

大きいリンクの上位から 1/3 ずつを赤色，黄色，青色

で，また道路橋のないリンクを黒色で示したものを

図－1 に示す．このようにグルーピングをしてみると， 

環状 7 号線と環状 8 号線，そしてそれらを繋ぐ放射

状道路の優先度が高くなり，明治通りとそれより内

側の放射状道路の優先度が低い結果となった． 
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5.補修時期の評価 

道路橋の供用期間を 50 年とし，各リンクに含ま 

れる道路橋を補修するサイクルに関して費用便益分 

析を用いて考察を行う．便益は累積経年損失額期 

待値の減少量とする． 

 費用対効果 1 として，費用は各ランクへの推移確

率に各ランクにおける補修費用を乗ずることにより

求まる補修費用と考える．これにより補修費用に対

し補修工事を行う妥当性を示すことができる． 

費用対効果 2 として，リンクを通行止めにした時

の損失額を費用として考える．これにより実際に工

事を行うことにより発生する社会的損失が将来の損

失額期待値を減少させるために必要なものであると

いう妥当性を示すことができる． 

RC 床版の補修単価は橋梁定期点検要領(案)
5)を参

考に表－1 に示したものを用いた．補修により構造物

の機能はランク 5 まで回復するものとし，補修サイ

クルを 10,15…25 年として評価を行った． 

費用便益分析の結果より費用対効果 1 による評価

を行うと，含まれる道路橋が 4 つ以上のリンクにつ

いては 10,15,20,25 年サイクルの順に効果が高く，早

い時期に補修を行う方が結果に効果が高い結果とな

った．また，リンクに含まれる道路橋の数が 3 つ以

下のリンクでは 20 年サイクルの値が 15 年サイクル

の値を上回る傾向が見られた． 

費用対効果 2 による評価を行うと，道路橋が 5 つ

以上含まれるリンクでは 20 年サイクルで補修を行う

ことが最も効果が高く，25 年サイクルでの補修が最

も効果が低いという結果になった．また，道路橋が 4

つ以下のリンクでは 20,25,15,10 年サイクルの順に効

果が高いという結果になった． 

費用対効果 1 による評価より道路橋が 4 つ以上含

まれるリンクを赤色，3 つ以下のリンクを黄色で示し

たものを図－2 に示す． 

 

6.今後の流れ 

費用対効果 1 による評価を行ったが，費用対効果 2

も含めた評価を行うことを今後の目標とする．また，

各リンクに含まれるすべての道路橋を補修するとし

て求めたが，補修を行う橋梁の数に関しても考察を

行う． 

 
〈参考文献〉 

1) 東京都建設局 HP 

http://www.kensetsu.metro.tokyo.jp/ 

2) 内山典之 他：床版の劣化予測を考慮した橋梁維持管理

システムの構築（応用力学論文集 vol:7,pp1141-1148

頁,2004.） 

3)費用便益分析マニュアル 

http://www.mlit.go.jp/road/ir/hyouka/plcy/kijun/bin-ekiH20_11.

pdf#search='費用便益マニュアル 国土交通省' 

4) 玉田雄亮 他：東京都内の道路ネットワークにおける橋

梁劣化の影響の分析（第 37 回関東支部技術研究発表会

2010.3） 

5) 大阪府土木部交通道路室：橋梁定期点検要領（案） 

 

図－1 損失額期待値によるグルーピング 

 

表－1 RC 床版損傷ランクと補修単価 

 

 

表－2 時間価値原単位 

 

 

表－3 走行経費原単位 

 

 

図－2 費用対効果 1 による補修時期の評価 

車種
乗用車
バス
乗用車類
小型貨物
普通貨物
注：平成20年価格

時間価値原単位（円/分・台）
40.1

374.27
45.78
47.91
64.18

 

 




