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１．はじめに  

 

戦後から現在に至るまでに大量に構築されてきた土

木構造物施設はこれから更新時期を迎えるが, 我が国

では経済成長の鈍化に加え少子高齢化が進行し必要と

なる社会資本整備費の捻出が非常に困難になることが

予想されている. このため, 既存の構造物を維持管理し

ながら, できるだけ延命化するための橋梁維持管理シ

ステム（Bridge management system, BMS）やアセット

マネジメントに代表される研究が早急の課題として活

発に行われている.  

橋梁のアセットマネジメントでは, 対象とする構造

物の劣化予測および補修・補強の優先順位策定等に各構

造物の健全度評価を指標として用いる必要がある. こ

れは, 適切に点検された結果をもとにして点数として

算出される指標であり, 構造物を構成する各部材に対

する検査点検を基に点数評価を行い, その評価から部

材単位あるいは構造物全体の健全度を評価するもので

ある. 橋梁の全体の健全度評価は, これまで専門家によ

る評価を基本とし 計算によって算出する手法として, 

加重計算法及び減点法1) が用いられている. これらの手

法における重み係数の設定は重要な検討課題であり, 

長大橋などの橋梁形式による補正や地震環境, 自然条

件及び交通環境による補正が必要であることから, 適切

な評価法の確立が必要となっている.  

 筆者らは橋梁の健全度評価に対して多次元情報を解

析する際に利用されているマハラノビスの距離を拡張

した形で適用することを試みている 2)．本手法は, 多く

の項目を考慮することが可能で, 項目毎の重み係数を別

途もとめる必要がなく, 重み係数を内含した形で評価可

能なことが特徴で, 専門家でない人によっても簡単に評

価可能となることが重要な要素である.   

本研究では，拡張マハラノビス距離と従来手法等との

比較によりその実用性の検証を行った． 

            

２． ＭＴＡ法について 

 

品質確保の目的において様々な管理・評価等に関する

手法の開発が行われてきており, その中のひとつとし

て 品質工学（品質工学会：1993 年設立）でのタグチメ

ソッドがある. 実験計画法から発展してきたこの技術は, 

調べたい因子の効果を少数サンプルで評価するための

統計的な手法であり, 平均値の変化の解析を基礎としば

らつきや劣化をなくすための予防設計技術として発展

してきている 3).  

本論文において橋梁健全度評価に適用を試みた手法
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は, タグチメソッドの手法の一つで総称して MT システ

ム 4), 5)と呼ばれているものである. ある個体（状態）が

あるとき, その個体が正常の個体の集団の中心からど

の程度ずれているかを判定する方法で, MT システムで

はどのくらいずれているか判定する尺度（ものさし）と

してマハラノビスの距離 6)を用いている. 図－1 に異

常判定概念図を示す.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－1 異常判定概念図 

MT システムでは, 認識したい多次元の情報を正常（基

準）空間とし異常判定を行うのに正常空間のデータだけ

から相関係数行列を算出し, それを利用して異常空間

の個別データ毎のマハラノビス空間から距離を求める

方法である. 基準空間が集団の端にあり, 異常になると

正常空間からの距離が大きくなって異常との識別がし

やすい場合に効果を発揮する. 橋梁診断の場合は異常

値に大きな意味があり, その内訳（原因とその構成要

素）を詳しく検討すべきであるが, アセットマネジメン

トを運用するにあたっての健全度評価のランク付けを

簡易に行う意味において本手法は意義があるものと考

えられる. 現時点では, MT システムは, MT 法

（Mahalanobis-Taguchi）, MTA 法（Mahalanobis-Taguchi 

adjoint）及び TS 法（Taguchi-Schmidt）の 3 つの手法

より構成されている. 本論文では, 橋梁総合健全度評価

に対して, この3つの手法の中からMTA法7)を選択した. 

MTA 法は, MT 法の派生法であり MT 法のマハラノビス距

離算出時における問題点である項目間の多重共線性

(multi-co linearity)に対して解決する手法として開

発された.  

基 準 空 間 で 標 準 偏 差 が ゼ ロ で な い 項 目 , 

kXXX L,, 21 から複合項目としての距離 D を次のよう

にして求める. MT 法と異なって相関行列ではなく, 次

式の分散共分散行列V からはじめる.  
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これから, 次式の余因子行列 Aを求める.  
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ここに, ijA は分散共分散行列の ijV の余因子, すなわ

ち分散共分散行列で i 行, j 列を除いた残りの余因子の

行列式の値である. 行列 Aの行列式の値がゼロでも, 上

記の余因子行列は求めることができる.  

基準空間内の各メンバーに対しての距離（複合距離と

呼ぶ）は, その 2乗を 2D として次式で求める.  

  ( ) ( )jjii
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基準空間に属さないメンバーについても上式を利用

し 2D を算出する. 基準空間外のデータは, 基準空間の平

均, 標準偏差, 分散行列には用いていないので, 上式は

パターン差を含んだ距離ということになる. 以上が MTA

法による距離の算出方法で, MT システムではこの距離

を複合距離と呼んでいる.  

 

３．点検結果健全度評価と複合距離 

 

本章では, 既存の点検結果に対して MTA 法を適用し, 

項目の複合距離に対する影響度を分析する.   

 

(1)  既存点検橋梁データ 

橋梁のデータには I 県が昭和 57 年～63 年に行った表

－1 に示すような 14 の点検項目と総合評価からなる橋

梁点検台帳の点検結果を用いた. 各点検項目の基準とし

て, ○（ほとんど損傷していない. 危険性はない.）, △

（損傷している. 危険性はやや高い.）, ×（損傷が激

しい. 危険度が高い.）の３段階評価が設定され, 各橋

梁の健全度評価は, 各点検項目の結果に基づいて点検者

と同じ診断の専門家が, A(健全であり, 目立った損傷は

見られない.), B（軽微な補修を必要とする損傷がある.）, 

C（早急に補修を必要とする損傷がある.）, D（架替え, 

あるいは全面的な補修を必要とする.）の 4 段階で行っ

たものであるが, 今回の検討に際しては, 各要因の判断

基準を○, △, ×の順に 1，2，3, 健全度評価を A,B,C,D

の順に 1(良い)，2，3，4(悪い)と数値化した. この点検

台帳には 208 橋の点検結果が収録されている. 

：平均値
：データ

成分の因子行列：分散共分散行列の余
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表－1 点検結果例 

橋
長

幅
員

橋
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橋
面
舗
装

地
覆
・
高
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床
版

床
組
工

主
構

支
承

伸
縮
装
置

排
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装
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塗
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床
洗
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躯
体
変
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安
定
性

(

構
造

）

安
定
性

(

材
質

）

耐
震
性

ｍ ｍ 年 U1 U2 U3 U4 U5 U6 U7 U8 U9 L1 L2 L3 L4 E1

A 12 15.6 80 ○ ○ △ △ △ × × ○ ○ ○ △ × × × C
B 28.9 4.7 70 ○ × △ △ △ × × × ○ △ △ × × × D
C 6 5.5 69 ○ ○ ○ ○ △ △ △ ○ ○ ○ ○ △ △ △ B
・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・
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・
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・
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Ｚ 12.5 12 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ A

健
全
度
評
価

橋
梁
名

表－2 追加項目 

15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

橋
長

幅
員

橋
年
令

交
通
量

大
型
車

形
式

塩
害
の
有
無

A
S
R
の
有
無

荷
重
値

橋
下
特
性

下
部
工
形
式

CASE 項目数 備考
CASE-1 25 全項目
CASE-2 14 点検項目
CASE-3 17 点検+特性データ＊１

CASE-4 25 全項目（特性データカテゴリー化＊２）
CASE-5 17 点検+特性データ（カテゴリー化）
CASE-6 18 点検+（交+大交+塩+ASR）＊３

点検+特性データ（カテゴリー-化）+
（交+大交+塩+ASR）

CASE-8 15 点検+構造形式

CASE-7 21

表－4 検討ケース一覧 

＊１：特性は,橋長,幅員,橋年齢を示す.  

＊２：特性カテゴリー化は橋長のみを 4段階に分類し表－5 に示す

点数化を行った 

＊３：交+大交+塩+ASR：交通量,大型車交通量,塩害,ASR 

＊４：構造形式：RC 橋,PC 橋,鋼橋 

表－5 橋長のカテゴリー化 

範囲・区分 点数
10m以下 1

50m以下～10m超 2
100m以下～50m超 3

100m超 4

点数化の基準

橋長
（m）

評価
項目

範囲・区分 点数
10,001以上 3

3,001～10,000 2
3,000以下 1
5,001以上 3

1,001～5,000 2
1,000以下 1
その他 4
道路 3
鉄道 2
河川 1
壁式 4

パイルベント式 3
逆T式 2
重力式 1

鋼製(ST) 3
RC 2
PC 1

有り 3
無し 1
T-25 1
T-20 2
T-14 3

それ以外 4

塩害・ASRの有無

設計荷重

車両交通量
（台/12h）

大型車両交通量
（台/12h）

橋下特性

下部工形式

橋種別

評価項目
点数化の基準

表－3 追加評価項目の点数化の基準 表－6 距離平均と距離合計 

健全度評価 1 2 3 4 総計
件数 26 32 127 23 208

CASE-1 25 1.000 4.247 4.078 5.109 3.833
CASE-2 14 1.000 1.933 2.241 3.512 2.179
CASE-3 17 1.000 2.901 2.965 3.824 2.804
CASE-4 25 1.000 3.955 3.596 5.315 3.517
CASE-5 17 1.000 2.550 2.583 3.755 2.509
CASE-6 18 1.000 2.012 2.206 3.351 2.152
CASE-7 21 1.000 2.552 2.555 3.586 2.474
CASE-8 15 1.000 1.951 2.238 3.472 2.176
CASE-1 25 26.000 135.919 517.853 117.500 797.272
CASE-2 14 26.000 61.870 284.664 80.770 453.305
CASE-3 17 26.000 92.821 376.543 87.946 583.309
CASE-4 25 26.000 126.554 456.744 122.248 731.547
CASE-5 17 26.000 81.590 327.979 86.359 521.927
CASE-6 18 26.000 64.374 280.118 77.079 447.570
CASE-7 21 26.000 81.666 324.480 82.467 514.613
CASE-8 15 26.000 62.427 284.271 79.861 452.559

距離平均

距離合計

項目数

 

健全度の内訳は, 健全度－1が2橋, 健全度－2が56橋, 

健全度－3が 127 橋, 健全度－4が 23 橋になっている.  

項目の取り上げは, 正常空間の特性を定義つける上

で重要な作業となる. 本論文では, 点検結果項目以外に

表－2 に示す追加項目を考慮した. 項目においてはカテ

ゴリーデータとして点検結果の点数同様に表－3の点数

を与えた. ただし, 橋梁の特性データとして幅員, 橋年

令は, 点数化せずオリジナルデータのまま考慮し, 橋長

に関しては, 後述するようにカテゴリー化の影響を分

析する対象項目とした. 

 

(2)  考慮する項目による複合距離の相違 

1) 検討ケース 

考慮する項目の相違がどのように複合距離に影響を

及ぼすかについて検証した. 点検データに付随する内容

で項目として考慮できるものは表－2 に示す 25 項目あ

る. 文献 2）では項目の有用性に関し直交表を利用した

影響度分析を行っているが, 今回の検討はその分析した

結果を踏まえ表－4 に示す検討ケースを選定した.  

2) 検討結果 

(a) 距離の平均値と合計 

表－6 に各 CASE の複合距離平均値と距離の合計値を

示す. 考慮する項目数が多いほど距離の平均値が大きく

なる傾向があり, さらに橋梁特性項目を考慮する場合が

大きい平均値を示した. 距離合計も同様な傾向を示して

いる. 健全度－2と健全度－3では, 項目数が 21 を超え

ると, 健全度－2 の平均値が健全度－3 の平均値に比し

て高くなる. 
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表－7 相関係数一覧表 

項目数 橋長 幅員 橋年令 交通量
大型車
交通量

塩害 ASR 構造形式

case-1 25 0.8625 0.2935 -0.0095 0.2918 0.2895 -0.0662 0.0319 0.1786

case-2 14 － － － － － － － －

case-3 17 0.8404 0.2541 0.0288 － － － － －

case-4 25 0.3631 0.2885 0.0371 0.1963 0.2477 0.0056 0.0673 -0.0031

case-5 17 0.1915 0.2300 0.1339 － － － － －

case-6 18 － － － 0.2572 0.3564 0.1168 0.1000 －

case-7 21 0.2195 0.2657 0.1167 0.2256 0.3200 0.0939 0.1226 －

case-8 15 － － － － － － － -0.0022

(b)  項目と相関関係 

検討各 CASE の追加考慮した項目との相関関係を調べ

た. 相関係数一覧表を表－7 に示す. CASE－1 及び CASE

－3の橋長との相関係数が0.8を超え非常に高い相関を

示している. 橋長をカテゴリー化することにより, CASE

－4 では 0.3 まで減少していることから, 橋長が複合距

離に対して大きく影響していることがわかる. また, 大

型車交通量も比較的大きな相関を示している.  

 

(c)  健全度毎のばらつき 

各健全度におけるケース毎の複合距離のばらつきを

図－2 に示す. 健全度－1 においては, 項目数が多いケ

ース（CASE－1,4,7）ほど, ばらつきが少ない結果とな

っている. また, 他の健全度に比べて健全度－1は正常

空間として定義していることから, 含まれるデータは

比較的均一な集団であり, 複合距離の分布範囲の広が

りは小さくばらつきも小さい. CASE－3 と CASE－7 

の比較より, 健全度－1 の橋梁群には, 交通量, 大型車

交通量, 塩害, ASR などの評価の悪い項目を持つ橋梁が

少ないことがわかる.  CASE－1 と CASE－4 の比較より, 

健全度－1 においては, 橋長の項目が複合距離値に対し

て大きな影響を及ぼしていないことがわかる.   

健全度－2では CASE－1, CASE－3及び CASE－4のばら

つきが橋長データのカテゴリー化により改善されてい

る. また,  CASE－3 と CASE－5 の比較より, 橋長の項目

が複合距離値に対して大きな影響を及ぼしていること

がわかる.  

健全度－3は概ね健全度－2と同じ傾向にあるが,  ば

らつきの範囲は健全度－2より大きくなっている.  

健全度－4においてはCASE－2 とCASE－3の比較より, 

橋梁特性項目がばらつきにあまり影響のないことがわ

かる. また, CASE－4 と CASE－7 の比較より, CASE－7

で考慮されていない下部工形式, 橋下特性がばらつきに

影響しているものと考えられる. 表－8 に各健全度のデ

ータ特性（健全度別スパン分類表）を示す. 健全度－1

にはスパンの長い橋梁が含まれておらず, 上記の結果と

一致する. 

 

(d)  頻度と複合距離 

複合距離の算出結果を健全度毎の頻度グラフとして,

検討ケース毎（CASE－1～4）にまとめたものを図－3～6

に示す. CASE－2 及び CASE－3 の結果は健全度－3が 

(b) 健全度－2 (a) 健全度－1 

(c) 健全度－3 
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図－2 複合距離のばらつき 
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表－8 健全度別スパン分類 

スパン RC橋 PC橋 鋼橋 合計 RC橋 PC橋 鋼橋 合計 RC橋 PC橋 鋼橋 合計 RC橋 PC橋 鋼橋 合計
10m≧ 3 ― ― 3 5 2 1 8 14 4 ― 18 4 1 ― 5

50m≧ L＞ 10m 7 9 6 22 5 8 5 18 23 30 19 72 4 4 6 14
100m≧ L＞ 50m ― 1 ― 1 1 1 1 3 4 9 12 25 1 1 1 3

L＞ 100m ― ― ― 0 ― 2 1 3 2 3 7 12 ― ― 1 1
合計 10 10 6 26 11 13 8 32 43 46 38 127 9 6 8 23

16.6 24.5 25.6 19.3 53.3 61.4 27.6 38.7 92.8 18.4 23.0 54.7

60.9 41.4 42.2 44.0 40.1 45.8 52.1 40.2 46.2 55.9 41.2 48.0

平均スパン長
22.2

48.2
平均橋年令

健全度－ 2橋梁群 健全度－ 3橋梁群

32.0

48.4

44.6

43.3

53.0

46.2

健全度－ 4橋梁群健全度－ 1橋梁群

他の健全度を包絡しており, 複合距離に対して閾値を

設定し健全度判別を行うことは困難であることがわか

る. これは考慮している項目数が少ないほどその傾向

が強い.  

図－2 及び表－6 では, 橋長をカテゴリ－化すること

によりばらつき, 距離平均と距離合計の低減ができる

ことを示したが, 図－3 と図－6 の頻度グラフにおける

比較では, その効果を確認することができない結果と

なった. 

  

(e)  まとめ 

以上の検討結果のまとめを以下に示す.  

① CASE－2 の 14 点検項目のみを考慮した場合は, ど

の健全度においても算出された複合距離のばらつ

きは少なくなるが, 頻度グラフからわかるように各

健全度のかさなりが大きく, 複合距離に対して閾値

を設定することにより健全度を判別することはほ

とんど不可能である.  

② 今回の点検結果に付随している健全度評価は専門

家による判断により設定されているが, 上記①か

ら, この健全度評価は点検項目のみから判断された

評価ではなく, それ以外の項目が含まれているもの

と想定できる. なお, 既存のデータの問題点として

文献 8) にも同様なことが記載されている. 

③ 複合距離のばらつきへの影響は, 項目での評価点の

開きと健全度－1 の正常空間に含まれるデータ特性

に依存するものと考えられる. 橋長のように数値に

開きが大きく健全度－1の正常空間には長スパン橋 
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図－6 頻度グラフ（CASE－4:25 項目） 

図－5 頻度グラフ（CASE－3:17 項目） 
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部材（部位） 重み係数
橋面工（地覆・縁石） 0.04

上部工（主桁・横桁等） 0.38
上部工（床版） 0.14
下部工・基礎 0.38

その他（支承等） 0.06
合計 1.00

表－9 重み係数（I県） 

使用性
主桁・横桁 0.40 - 0.50

床版 0.10 - 0.30
橋台・橋脚 -

基礎 -
0.10 0.10 0.10 - -
0.15 0.15 0.90 - -
1.00 1.00 1.00 1.00 1.00合計

上部工

下部工

支承等
橋面工

0.25 0.25

0.50 0.80

0.20 0.20

部材（部位）
重み係数

安全性 第三者影響度

表－10 重み係数（横浜市 9)）

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

橋
面
舗
装

地
覆
・
高
欄

床
版

床
組
工

主
構

支
承

伸
縮
装
置

排
水
装
置

塗
装

河
床
洗
掘

躯
体
変
動

安
定
性

(

構
造
）

安
定
性

(

材
質
）

耐
震
性

RC橋 0.17 0.23 0.3 0.13 0.08 0.13 0.23 0.08 - 0.18 0.12 0.36 0.32 0.17
ST橋 0.17 0.21 0.22 0.13 0.08 0.13 0.27 0.07 0.08 0.07 0.59 0.36 0.18 0.14

項
目

表－11 重み係数（近田ら 10)）

I県 横 浜 市 近 田 ら

C ASE-1 -0 .19389 -0 .15901 -0 .14464
C ASE-2 -0 .79672 -0 .79894 -0 .71116
C ASE-3 -0 .3168 -0 .29089 -0 .25723
C ASE-4 -0 .43517 -0 .41637 -0 .37585
C ASE-5 -0 .66117 -0 .65131 -0 .59645

表－12 相関係数 

スパン 橋梁数 全体

10m≧ 34 0.6512 26 0.2033 7 - 1 0.5961

50m≧L＞10m 126 0.7053 39 0.8107 51 0.5872 36 0.6711

100m≧L＞50m 32 0.8538 6 0.5815 12 0.7288 14 0.7138

L＞100m 16 1.000 2 0.0915 5 0.4065 9 0.2864

全体 208 0.6844 73 0.7255 75 0.5672 60

RC橋 PC橋 鋼橋

表－13 重相関係数一覧表

梁が少ないような場合は, 長スパン橋梁を多く含む健

全度空間の複合距離のばらつきにつながる. このよう

な場合は, カテゴリー化して点数を与えることを行う

必要がある. 重要度を項目において考慮する場合は, 逆

に, 与える点数の差を大きくすると複合距離に明確な

差が生じ, 優先度ランキングに結びつけることが可能

になる.  

 

４．橋梁総合健全度評価指標（ＢＨＩ）と複合距離 

 

橋梁単位の定量的な健全度指標として, 次式に示す

ような各部材の健全度と部材間の重み係数を用いて加

重平均法により計算する橋梁総合健全度指標（Brigde 

Health Index :以下, BHI と呼ぶ）がある. 橋梁を構成

する部材毎に重み係数を設定し, 点検結果にこれを乗

じ加算することによって算出される指標である. 現時

点において重み係数の設定には管理団体のよってまち

まちである.  

 

 

 

 

 

 

 

 

本論文では, MTA 法により算出された複合距離が BHI

とどのような関係にあるか検証し, 本手法がBHIを代用

できるかどうかを検討した.  

 

(1)  重み係数 

今回検証用に設定した重み係数を表－9～11 に示す.

なお, 表－11 の近田らの重み係数は感度分析結果 10)か

ら得られたものである. 

BHI との比較対象とする複合距離は, 表－12の相関係

数一覧表から, 最も相関の高いCASE－2の場合,すなわ

ち14の点検項目のみで算出される複合距離を使用した.  

(2)  複合距離との比較 

算出された BHI と複合距離の相関を見るために, 図－

7～9 に散布図を示す. また, 構造形式及び橋長で分類

した重相関係数の一覧を表－13 に, 図－10 に散布図及

び回帰線を示す（I県の BHI と比較）.  

全体の比較（図－7～9 参照）に関しては, 用いる重み

係数により相関の程度に相違が生ずるもののどの場合

においても重相関係数は 0.5 を超え相関が高いと言え

る. 

構造形式で分類した場合（表－13 参照）に回帰線の中

で最も重相関係数が高いのは, 構造種別では PC 橋が高

く（0.7255）, 橋長別では 100m 以下-50ｍ超のスパンで

高い（0.7138）結果となった.  

RC 橋は, 全体的に重相関係数は高く, どのスパンにお

いても BHI との相関が高いといえる.  

PC 橋は全体としての高い相関を示すものの, 10m 以下

および 100m 超において, 相関が低い結果となっている. 

鋼橋は 100m 超において, 相関が低い結果となった.  

おおむね重相関係数は 0.5 を越えており, 構造形式で

分類しても複合距離と BHI の相関は高いと言える. 
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(a) RC 橋 

(c) 鋼橋 

(b) PC 橋 

橋長10m以下 橋長50m以下 橋長100m以下

橋長100m超 回帰線（50ｍ以下） 回帰線（100ｍ以下）

回帰線（100ｍ超） 回帰線（10ｍ以下） 回帰線（全体）
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図－10 相関散布図（構造形式分類）

図－7 相関散布図（Ｉ県） 
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図－8 相関散布図（横浜市） 
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(3)  まとめ 

1)  BHIは点検項目をベースに重みを乗じて算出される

ことから基本的にはそれ以外の項目は考慮されない. 

複合距離は点検項目以外の項目を考慮し算出できる

が, BHI との相関が最も高いのは, 複合距離の算出

を点検項目のみで行った場合である. 

2) 重み係数の設定値により, 複合距離と BHI との相関

には相違が生ずる. 今回のデータでは最も相関の高

い重み係数は, 横浜市で設定された重み係数が最も

高い相関を示した.  

3) 構造形式による相関程度の相違はほとんどないもの

と言える. RC 橋はスパンに関係なく相関が高いが, 

PC橋はスパンが長くなると相関が弱くなる傾向があ

る.  

4) 以上の結果より, BHI の代用として複合距離を使用

することが可能と言える. 複合距離は正常空間の特

性により, 算出される距離が異なることから正常空

間にはできるだけ点検結果の問題のない橋梁群を数

多くそろえる必要がある.  

 

５．結論 

 

(1) 考慮する項目による複合距離の相違 

1) 複合距離の算出結果は, 各健全度毎の複合距離のば

らつきが大きく, 閾値設定による健全度判別が困難

であることがわかった. 特に少ない項目で複合距離

を算出した場合にその傾向が強くでる. 今回の点検

結果に付随している健全度評価は, 専門家により点

検項目以外の項目に対して配慮した上で判断, 設定

されているものと想定できる.  

2) 複合距離のばらつきへの影響は, 項目での評価点の

開きと健全度－1 の正常空間に含まれるデータ特性

に依存する. カテゴリー化し点数を与える項目の精

査が必要である.  

3) 設定による健全度評価は, 別途精度のよいデータで

検証する必要がある.  

 

(2) 橋梁総合健全度評価指標（ＢＨＩ）と複合距離 

1)  BHI と複合距離の相関は高く, BHI の代用として使

用することが可能と言える. BHI との相関が最も高

い複合距離は, 点検項目(14 項目)のみで算出した場

合である. 複合距離は各部材に対する重みの設定を

行う必要がないため, BHI より簡便にその値を算出

することが可能で, この点において BHI より優れて

いると考えることができる. 

2) 構造形式による相関程度の相違はほとんどない. た

だし, スパンによる相関程度には開きがある. 

 

橋梁の点検結果に基づく健全度評価は, アセットマ

ネジメントへ導入する際の扱う単位に関して議論が必

要である. 部材単位で扱う方法や橋梁全体での総合健全

度評価による方法などの提案があり, 付随する得失が一

長一短で, 現時点では議論は集約されていない 11). この

ような中, 地方自治体へのアセットマネジメント導入は

不可避であり, 自治体管理する橋梁の特性を考慮すると, 

導入されるアセットマネジメントシステムは運用面に

優れ, できるだけ簡素な必要がある. 当然, 特有の劣化

要因などを持つ橋梁は専門家によるケアが必要である

が, その他の多くの橋梁はできるだけ維持管理が簡素で

あることが望ましい. 今回検証した手法は, 算出される

複合距離を橋梁全体の健全度を表現する指標とみなす

ものである. 検証に使用した既存データに専門家により

付けられている健全度評価を, 複合距離の閾値により健

全度評価を再現することは困難であったが, 点検結果に

重みを乗じ加算して算出する BHI との相関は高く, 複合

距離は BHI の代用が可能であることを示した. 

今後は, 複合距離を利用した劣化曲線の推定, BHI と

の対応におけるサービス許容限界水準の設定, 優先度の

算出など, アセットマネジメントへの導入に関して調査

研究する予定である. 
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