
No. 1 国道 ～ ＫＰ

-0.4 ～ -0.3

・地下埋設： 特筆事項なし

・盛土切土：

・周辺状況： 特筆事項なし

・勾配       ： -0.4 ～ -0.3

盛土切土なし

①　舗装種の分類

◆路線情報

除外区間なし

④　周辺環境情報

(H30現地踏査及び路面性状測定より)

②　調査の除外区間の整理

・ S56/03 　102k 000 ～ 102k 400

◆路面情報

交通量区分：N7（大型車交通量：D） 舗装種：PO 調査路線：

沿道状況　：ＤＩＤ・市街地　　設計ＣＢＲ：20% 地域区分： 一般

下り

勾配： -0.4 ～ -0.3

②　ひび割れ箇所の状況

◆たわみ量D0・CBR

①　舗装

◆わだち掘れ量・ひび割れ率

①ひび割れ率  23.9 % 102k 200

②ひび割れ率  18.6 % 102k 220

終点

高崎河川国道事務所

③　舗設年の整理

◆写真

◆補修履歴

17号 102.000 102.600

◆路線概要

【1】PO 舗装 102k   0 ～ 102k 600

(H30現地踏査及び路面性状測定より)

交差点なし

◆平面図

起点

・急ブレーキ： 交差点付近

⑤　路線の評価
特筆すべき周辺状況がない路線である。
路線の一部でひび割れ率が高く、たわみ量D0
が許容基準の400μmを超えていたため、路
床の支持力不足が懸念される。

③ひび割れ率   17.9% 102k 600

最新工事年月１ H17/02 H15/08

補修工法 切削オーバーレイ 切削オーバーレイ

前回工事年月２ H08/08 H06/09

補修工法 切削オーバーレイ 切削オーバーレイ

前回工事年月３

補修工法

工事年月４   

補修工法   

工事年月５   

補修工法   

S56/03

新設

                              

                              

                                                            

わだち掘れ量 ひび割れ率
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ジョイント 停止線 横断歩道 急ブレーキ 側道出入口 マンホール進行

方向
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1 （PO）
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③102.600kp
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劣化傾向の異なる代表箇所での舗装劣化曲線の構築と検証結果の報告 
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１．背景と目的 

これまで関東技術事務所では，舗装点検の参考指

標とすることを目的に，劣化傾向の異なる代表箇所

にて舗装劣化曲線を構築した．また構築にあたって

は，代表箇所の劣化傾向を分析し，劣化予測の精度

向上を図るとともに，実測値にて検証を行った １）２）

． 

本稿では，過年度までに劣化曲線を構築した箇所

から代表箇所を抽出し，新しく点検した結果を加え

舗装劣化曲線の再構築と検証を行った結果を報告す

るとともに，また舗装の管理現場で活用できるよう，

劣化曲線を用いて舗装点検要領に基づく点検結果か

ら路線の経年的な劣化進行が見てわかるよう図化し，

とりまとめた結果を報告する． 

 

２． 舗装劣化曲線の構築 

（１）本報告での代表箇所 

 本報告での代表箇所は，過年度に，劣化傾向に関

係があると推測される舗装種別，大型車交通量区分，

一般雪寒，沿道状況の 4 項目(合計 16 分類)により分

類し，区間を選定した結果から，主に長野，高崎な

どの雪寒地域，31 箇所に絞り検討を進めた． 
 
（２）舗装劣化曲線の構築方針 

 路面性状調査結果の H19年度～R1年度までの実測

値を用いて，劣化曲線を構築した．構築方針は，過

年度と同様の流れとした．①代表箇所毎に舗装劣化

曲線を構築した（以降，「全体」とする）（図-1）②

劣化傾向の分析結果から，局所的な劣化が見られる

箇所を除外した劣化曲線を構築した（以降，「一般部」

とする）（図-2）．③舗装劣化曲線の構築方法として，

適合性が不明確なため，最小二乗法による近似式（直

線・曲線）と，マルコフ式にて構築した． 

 

（３）劣化傾向の分析 

舗装の劣化と周辺状況との関連性を把握し，舗装

劣化曲線の検討へ反映するため，対象である 31箇所

について路面性状調査結果及び現地状況を図-3 のよ

うな台帳形式で整理し，舗装の劣化傾向を分析した． 

分析の結果，過年度と同様に表-1 のような箇所が

局所的に劣化していることがわかった． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

No. 現地状況 局所的な劣化との関係

① 地下埋設物
地下埋設物により舗装下の構造が変わるため、地下埋設物の端部では
支持力が一定でなく、負荷が集中する可能性があるため。

② 交差点付近
交差点内・付近では交通動態が通常と異なり、長時間の停車や発進や
ブレーキによりわだち掘れが発生する可能性があるため。

③ 大型車出入口
大型車の交通荷重の集中により、局所的なひび割れやわだち掘れが発
生する可能性があるため。

④ 橋梁前後区間
橋梁の前後区間では、舗装構造が変わるため応力が集中し、局所的な
劣化が発生する可能性があるため。

⑤ 水路
水路により舗装下の構造が変わるため、支持力が一定でなく、負荷が
集中する可能性があるため。

⑥ 雪寒地域
融雪期に地盤中の氷が融けることで、舗装内での滞水が起こり路盤等
の支持力が低下する可能性があるため。

⑦ 盛土区間
周辺と地盤強度が異なり、支持力が一定でなく、負荷が集中する可能性
があるため。

図-1 全体の劣化曲線（例） 図-2 一般の劣化曲線（例） 

図-3 劣化傾向分析のための台帳（例） 

表-1 劣化傾向分析の結果（局所劣化要因） 
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４．舗装劣化曲線の精度検証 

（１）劣化曲線の検証 

 作成した舗装劣化曲線について，H19 年度～R1 年

度までの実測値にて整合性を検証した．検証方法は，

予測値の±2σ内となる確率を算出し，3 式のうち最

も確率が良いものをカウントした．結果は，表-2 の

通りである．最小二乗法の曲線式が最も精度よく実

測値を捉えていた．本結果についても，過年度まで

の結果と同様の傾向である． 

 

 

 

 

（２）良く合致している箇所の要因分析 

 ±2σ内データ割合が 95%以上の箇所を良く合致し

ている箇所（16 箇所）について，特徴的な傾向を整

理した．整理した結果を表-3 に示す．要因①～③の

様な傾向にある箇所は，整合性が高い． 

 
項目 要因分析結果 箇所数 

要因① 
局所劣化部（交差点，地下埋設物など）の除外により精度

向上したため（図-4，図-5） 
6 

要因② 経過年毎のばらつきが一定で±２σの範囲が広いため 5 

要因③ 
経過年を問わずに区間内の路面性状値が密集しており，ば

らつきが少ないため 
5 

 

 

 

 

 

 

 

 

（３）合致が不十分な箇所の要因分析 

±2σ内データ割合が 90%未満の箇所を合致が不十

分な箇所（5 箇所）として，特徴的な傾向を整理した．

整理した結果を表-4 に示す．要因①，②の様な傾向

にある箇所は，整合性が低い． 

 
項目 要因分析結果 箇所数 

要因① 古い舗装の状態が良い 1 

要因② 
たわみ量が大きい箇所でひび割れ率の進行が相対的に早

い箇所やひび割れ率にばらつきがある箇所 
4 

 

（４）R2年度の実測値との整合性 

 作成した劣化曲線を用いて，今年度のひび割れ率

（予測値）を予測し，R2年度の実測値と比較した．  

その結果，全箇所平均で実測値が予測値の±2σ内

に収まる割合は，約 70%の精度であった（表-5）．±2

σ内確率が 50%以下の箇所について分析した結果，①

経年数が古い箇所で損傷が少ない（4 件）（図-6），②

計測値にばらつきが見られたため（1 件），③検証の

ためのデータ数が少ないため（1 件），の３つの要因

によるものであった． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

５．現場での活用方法検討 

 点検時の診断や今後の修繕計画の参考指標として

活用することを目的に，作成した劣化曲線を用いて，

現状と 5 年後の健全性を GIS にて路線上に図化した

（図-7）．現状の健全性から 5年後にどの程度，健全

性が低下するか見える化することで，俯瞰的に路線

全体の劣化進行を見てとることが可能となった． 
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