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諮問の内容と審議の経緯

【諮問の内容】
橋梁の更新の判定

【諮問の趣旨】
大阪府都市基盤施設維持管理技術審議会の答申を踏まえ、平成２７年３月に策定した大阪府都市基盤施設長寿命化計画において、橋梁など都市基盤施設は、適切な維持管理を行い、使い続けることを基本とするが、一方で、施設の特性や重要度を考慮し、物理的、機能的、社会的、経済的、技術的実現可能性、社会的影響の視点などから総合的に評価を行い、更新について見極めることとしている。
そのため、本計画の更新判定フローに基づき、点検を実施し、更新すべき施設の抽出を行う必要がある。
特に、大阪中央環状線など大幹線道路にかかる橋梁について、社会的影響度を考慮した、維持管理・更新のあり方について検討する必要がある。

【審議事項】

●橋梁更新判定フローによる更新すべき施設の抽出方法と抽出した施設
　についての具体的な更新方法や時期の検討

●大幹線道路における橋梁群の維持管理・更新のあり方についての検討
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１.橋梁更新判定フローによる更新すべき施設の抽出方法と抽出した施設
についての具体的な更新方法や時期の検討

１.１　検討概要
目的）
平成27年３月に策定した大阪府都市基盤施設長寿命化計画において、橋梁などの都市基盤施設は、適切な維持管理を行ったうえで使い続けることを基本とする一方で、施設の特性や重要度を考慮し、物理的、機能的、社会的、経済的及び技術的実現可能性や社会的影響の視点などから総合的に評価を行い、更新について見極めることとしている。
また、更新の考え方については、橋梁の健全性と機能性等それぞれに現状を分析し、補修と更新のコスト比較、更新する場合の代替性確保など社会的影響などを総合的に評価したうえで、ライフサイクルコスト最小化の観点から更新すべき橋梁を抽出するものとしている。
上記の内容を踏まえ、大阪府都市基盤施設長寿命化計画では更新すべき橋梁を抽出するための大まかな更新判定フローを設定するとともに、抽出された橋梁の具体的な更新方法や時期を、今後順次、明らかにすることとしている。
本検討では、更新判定フローのうち橋梁更新判定フロー（図1.1-1）の「機能不足があるか」、また、橋梁更新の最終判定（図1.1-2）の「更新の詳細検討」について評価方法や判定方法を具体化することで、橋梁更新判定フローによる現時点で抽出すべき橋梁の抽出方法を確立する。
　　







参考）大阪府都市基盤施設長寿命化計画に示す橋梁の更新判定フロー
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図1.1-1　橋梁更新判定フロー※維持管理は図1.1-3の維持管理実施基本フローを参照



ⓐ5年に一度の定期点検の結果、健全度70点以上の橋梁。
ⓑ大阪府都市整備部中期計画(案)の事業を対象とする。
ⓒS48道示で、大型車の計画交通量が1車線あたり1日1方向1000台以上ものは、床版の設計曲げモーメントを20％増しとしたことから、当該橋梁地点での大型車交通量を確認する。大型車交通量は、H22センサスで確認するが、交通調査基本区間の設定や現在の交通需要からH22センサスと現在の大型車交通量に乖離が予想される場合は、当該橋梁地点で大型車交通量を実測すること。
ⓓ活荷重をA、B活荷重に区分した。
ⓔ耐荷力の照査(H10.3主要地方道大阪中央環状線外既設橋梁の耐荷力照査委託)を行ったもの（L=15m以上は済）および増し桁、床版補強など耐荷力向上を行ったもの。
ⓕ(財)道路保全技術センター「既設橋梁の耐荷力照査実施要領(案)」による照査やたわみ測定等を実施する。
ⓖ表1.1-1および表1.1-2に例示
ⓗ・道路空間機能(幅員、建築限界等)が当該橋梁に繋がる道路と比べ著しく不足している橋梁
・現段階での耐震の要求性能を満たしておらず大規模な耐震対策が必要となる橋梁
・健全度の低下が早く短期間に補修を繰り返す必要がある橋梁
・補修や部分更新等が構造上困難な橋梁や維持管理困難な橋梁など管理者が機能不足と認めた橋梁。
※維持管理：安全かつLCC最小化の観点から設定した適切な維持管理手法により最適な管理水準で施設の部分更新や修繕（補修）を実施し、維持管理を行うことであり図1.1-3に基本フローを示す。

[bookmark: _Ref402951494]表 1.1‑１　通常の補修・補強（例示）
	補修・補強工法

	・断面修復補修
・クラック注入補修
・鋼板や炭素繊維シート接着による補強
・塗装塗替え
・当て板補強
・支承、伸縮継手の取替　など


[bookmark: _Ref402951502]

表1.1-2　更新を検討すべき損傷・構造等（例示）
	損傷・構造等

	【コンクリート橋】
・ゲルバー部、PCケーブル定着部、スパン中央部等弱点部における損傷
・進行したASR、塩害　など
【鋼橋】
・継手構造、ソールプレートや横桁ガセット溶接部等をはじめとする亀裂が発生しやすい箇における損傷
・進行した腐食（減肉、孔食）　など



[image: ]※維持管理は図1.1-3の維持管理実施基本フローを参照

図 1.1-2　橋梁更新の最終判定

[image: ]
[bookmark: _Ref393462075]図 1.1‑３　維持管理実施基本フロー

1.1-1　性能評価マトリクス評価
　　　
　１）機能不足について
　　　　「機能不足」は目的または要求に応じた役割を満足しないことであり、具体的な性能によって評価できるものとして、性能の観点から整理を行う。
「機能不足」を性能不足と性能低下によって評価するものとして、そ
れぞれを次のとおり定義する。

■性能不足：適用基準等の原因によって必要な性能を満足しない。
■性能低下：損傷等の原因によって必要な性能を満足しなくなる。
[image: ]
　　　
また、性能は「安全性」、「使用性」、「復旧性」、「第三者影響度」、「耐久性」に着目する。それぞれの性能項目について性能不足、性能低下による評価を以下の観点で行う。
　　　　[image: ]　
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　２）評価項目の検討と評価指標の考え方
　　　　評価項目については以下の手順によって43の評価項目（表1.2-1）を設定した。
[image: ]

また、性能不足、性能低下の評価指標を次のとおり設定した。
[image: ]

３）性能評価マトリクスによる評価方法
　　　　  　　評価項目ごとに性能低下及び性能不足の評価指標に基づき評価を実施。
　　　　　　評価結果をもとに次のマトリクス表によってマトリクス評価点を算出し、各評価項目の評価点合計を橋梁の性能評価マトリクスによる総合評価点とする。
[image: ]
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４）計画的更新における優先順位の考え方
　　　　  　 将来の計画的更新では橋梁の重要度等を踏まえた優先順位の検討が必要であり、性能に特化した点数によって優先度を判断する考え方もある。

[image: ]


５）機能不足の判定条件の設定
　　　　　　「機能不足」を性能評価マトリクスの総合評価点で判定するため、現時点で抽出される橋梁数及び将来に抽出される橋梁数※の変動によって次の判定条件ケースで傾向分析を行い、ケース③を採用した。
　　　　　※将来の総合評価点は「橋齢の増加」、「健全度は変更なし」の仮定条件で
算出した。
　　　
　　　　　判定条件ケース
　　　　①：「総合評価点４０点以上」かつ「橋齢以外の小項目で１０点以上」
　　　　②：「総合評価点３０点以上」かつ「橋齢以外の小項目で１０点以上」
　　　　③：「総合評価点３０点以上」かつ「橋齢以外の大項目で１０点以上」

[image: ]

1.1-２　総合評価項目の指標
　　　　　総合評価を行うため次の3つの指標により評価を行う。

①経済性
　　ライフサイクルコストを算出し。定量的に評価する。
②構造物としての評価
数値的評価が困難な項目のうち、構造物そのものに関係する項目
を定性的に評価する。
③その他の社会的評価
　    数値的評価が困難な項目のうち、構造物そのものに関係しない項目
を定性的に評価する。
　　　　　　
また、総合評価点算出にかかる配点と補正率について下記のとおり跨線橋と渡河橋の架設条件別に設定した。
検討ケースごとに総合評価点を算出し、点数が最も高いものを最適な管理方法と判定する。
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１.２　橋梁更新判定フローによる抽出方法
　　　　　　　1.1での検討を踏まえ以下のとおり橋梁更新判定フローによる更新すべき橋梁の抽出方法を定める。

　　 １）橋梁更新判定フローによる1次スクリーニング
　　　・図1.2-１の橋梁更新判定フローにより下記項目ⓐ～ⓗで診断を実施。
　　　・“項目ⓐ～ⓖのすべてがNo”、あるいは“項目ⓗがYes”となる橋梁は図1.2-2の更新最終判定に移行し、それ以外の橋梁は維持管理の方針とする。

ⓐ5年に一度の定期点検の結果、健全度70点以上の橋梁。
ⓑ大阪府都市整備部中期計画(案)の事業を対象とする。
ⓒS48道示で、大型車の計画交通量が1車線あたり1日1方向1000台以上ものは、床版の設計曲げモーメントを20％増しとしたことから、当該橋梁地点での大型車交通量を確認する。大型車交通量は、H22センサスで確認するが、交通調査基本区間の設定や現在の交通需要からH22センサスと現在の大型車交通量に乖離が予想される場合は、当該橋梁地点で大型車交通量を実測すること。
ⓓ活荷重をA、B活荷重に区分した。
ⓔ耐荷力の照査(H10.3主要地方道大阪中央環状線外既設橋梁の耐荷力照査委託)を行ったもの（L=15m以上は済）および増し桁、床版補強など耐荷力向上を行ったもの。
ⓕ(財)道路保全技術センター「既設橋梁の耐荷力照査実施要領(案)」による照査やたわみ測定等を実施する。
ⓖ表1.1-1および表1.1-2に例示
　ⓗ「機能不足があるか」について　３）性能評価マトリクスによる評価　に示す方法により判定を実施
　
２）更新最終判定による判定
・更新最終判定に移行した橋梁は、まず、基本設計によって、「更新」や「部分更新」といった比較検討のために想定される施工ケースごとの施工計画を立案し、施工方法、施工手順、施工費用などの条件を整理する。
・次に、整理した条件を基に　４）総合評価点評価　に示す方法によって最適な管理方針を判定し、「更新」と判定された橋梁を現時点で更新すべき橋梁として抽出する。

[image: ]
図1.2-1　橋梁更新判定フロー※維持管理は図1.1-3維持管理実施基本フローを参照




[image: ]※維持管理は図1.1-3維持管理実施基本フローを参照

図 1.2-2　橋梁更新の最終判定

３）性能評価マトリクスによる評価
・表1.2-1の４３の評価項目について、表1.2-3,4の評価指標に基づき評価を行い、表1.2-2のマトリクス評価配点表によって評価項目ごとの評価点を算出し、４３項目の評価点の合計を総合評価点とする。
・性能評価マトリクス評価における総合評価点が次の条件を満足する橋梁について、「機能不足がある」橋梁と判定する。

　　　判定条件：
「総合評価点３０点以上」かつ「橋齢以外の大項目で１０点以上」

４）総合評価点評価による判定
・比較想定ケースごとに、跨道橋もしくは渡河橋の架設状態別の表1.2-5～8の最終更新判定における総合評価表により総合評価点を算出する。
・総合評価点が最も高いケースを橋梁の最適な管理方針として決定する。
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表1.2-1　性能評価マトリクス評価項目と評価指標
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表1.2-2　マトリクス評価配点表
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表1.2-３　性能評価マトリクス評価基準（性能低下）
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表1.2-４　性能評価マトリクス評価基準（性能不足）
大阪府都市基盤施設維持管理技術審議会
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表1.2-5　最終更新判定における総合評価表（跨道橋）
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表1.2-6　最終更新判定における総合評価表配点基準（跨道橋）
[image: ]
表1.2-7　最終更新判定における総合評価表（渡河橋）
[image: ]




表1.2-8　最終更新判定における総合評価表配点基準（渡河橋）





１.３　まとめ
●橋梁更新判定フローによる更新すべき施設の抽出方法と抽出した施設
　についての具体的な更新方法や時期の検討

大阪府都市基盤施設長寿命化計画に示す橋梁の更新判定フローの一部で評価方法や判定方法を具体化し、橋梁の更新判定フローによる現時点で抽出すべき橋梁の抽出方法を確立した。
まず、約2,200橋余りの管理橋梁について、更新判定フローによる基本診断と「機能不足」の確認によって、更新最終判定の実施を要する橋梁を抽出する。「機能不足」は性能不足と性能低下により評価する性能評価マトリクス評価によって、あらかじめ設定した判定条件により判定を行う。
　次に、更新最終判定に移行した橋梁は、更新等の想定ケースで基本設計を実施し、施工計画、工事費、施工時期などの詳細条件を整理する。
最後は、基本設計で整理した条件を基に経済性、構造物評価及び社会的評価による総合点評価によって「更新」や「維持管理」など想定施工ケースの中から最適な管理方法を判定し、「更新」と判定された橋梁を現時点で更新すべき橋梁として抽出する。
また、更新方法や更新の時期に関して、更新最終判定移行後に実施する基本設計の中で、橋梁ごとの状態や施工条件に応じた施工方法を検討するとともに、更新の施工期限についても明らかにしておく必要がある。
なお、今後は更新判定フローによって更新すべき橋梁を抽出していく中で、実橋によって性能評価マトリクス評価の評価基準や判定条件の精度向上のための検証を行い、効率的かつ確実に「更新」すべき橋梁を抽出できるよう、将来の計画的な更新に向けで充実化を図っていくことが重要である。



２.大幹線道路における橋梁群の維持管理・更新のあり方について

２.１　検討概要
検討目的）
　大阪中央環状線や国道423号などの大幹線道路は広域緊急交通路かつ交通量も多く、道路として担う役割が大きい。一方で現状の道路ネットワークでは代替可能な迂回路がないため、橋梁の老朽化によって「更新」が必要となった場合、工事によってもらたされる社会的影響が大きいことは十分に想定される。
　このため、本検討では大阪中央環状線と国道423号の2路線を対象に、更新を実施した場合の社会的影響度を評価し、大幹線道路における維持管理・更新のあり方について考察するものである。

検討対象）
　　大阪中央環状線および国道423号において、標準的な架橋条件（＝跨線橋）におけるケーススタディを行うため、大阪中央環状線で大日跨道橋、国道423号で榎坂高架橋をそれぞれの路線の代表橋梁として選定した。

検討内容）
　　大日跨道橋及び榎坂高架橋それぞれの橋梁を対象に、現地状況に応じた更新実施方法を探り、施工方法や規制形態ごとに工事費や施工期間、さらには交通シミュレーションによる交通影響も算出した。　
また、国道423号では榎坂高架橋以外の橋梁・擁壁区間を含む路線全体（千里IC～榎坂高架橋）を対象に更新実施の実現性について検証した。






2.1-1　大日跨道橋（大阪中央環状線）の更新検討
概要）
　大日跨道橋は国道１号線を跨ぎ、北行及び南行車線の間には近畿自動車が近接並走している。また南行車線側はモノレールも近接並走しており、大阪中央環状線の中で最も施工条件の厳しい橋梁区間の一つである。
　検討は本線部の対面通行運用、桁下道路活用及び用地買収を伴う迂回路の確保等５案で更新検討（上部工の撤去・新設）を行った。
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大日跨道橋
国道１号
近畿自動車道
モノレール駅舎
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大日跨道橋



モノレール
検討橋梁
近畿自動車道








[image: ]大日跨道橋　更新検討案１
○大日跨道橋（北行）を対面
通行（南北各１車線）で運用
○交差点改良は不要
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[image: ]大日跨道橋　更新検討案２
○桁下道路を本線の迂回路
（１車線）として活用
○交差点改良が必要
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[image: ]大日跨道橋　更新検討案３
○東側用地を買収
○本線代替え迂回路（２車線
で国道を平面横断）を確保
○交差点改良が必要
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大日跨道橋　更新検討案４
○西側用地を買収
○本線代替え迂回路（２車線
の仮橋）を確保
○交差点改良は不要
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大日跨道橋　更新検討案５
○本線代替え迂回路を確保せず、工期を最短にする
○交差点改良が必要
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大日跨道橋　更新検討比較表（その１）
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大日跨道橋　更新検討比較表（その２）
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2.1-2　榎坂高架橋（国道423号）の更新検討
概要）
　榎坂高架橋は国道479号を跨ぎ、北行及び南行車線の間には北大阪急行が近接並走している。高架橋の中間部には江坂駅の駅舎もあり、国道423号の中で最も施工条件の厳しい橋梁区間と考えられる。
　検討は本線部の対面通行運用、側道部への仮橋設置及び用地買収を伴う迂回路の確保等４案で更新検討（上部工の撤去・新設）を行った。
[image: ]
[image: ]      榎坂高架橋
北大阪急行
江坂駅
国道479号

榎坂高架橋
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榎坂高架橋　更新検討案１
○側道区域に仮橋を設置し、
本線迂回路を確保
○高架橋の撤去及び架設時は、
　本線仮橋を1車線規制
○北大阪急行との近接施工は
夜間施工



[image: ]






[image: ]

[image: ]
榎坂高架橋　更新検討案２
○用地買収を行い、側道及
び本線迂回路確保
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榎坂高架橋　更新検討案３
○南行高架橋を対面通行（各１
車線）で運用
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[image: ]榎坂高架橋　更新検討案４
○南行高架橋を対面通行（各１
車線）で運用
○側道は完全通行止
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榎坂高架橋　更新検討比較表
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2.1-3　更新にかかる最適案（大日跨道橋及び榎坂高架橋）
　2.1-1,2での施工検討案の中から大日跨道橋、榎坂高架橋でそれぞれ3つの案について交通影響検討を実施し、「費用便益分析マニュアルH20.11」に基づき対象橋梁を含むエリア一体で増加すると想定される走行時間、後総経費、交通事故の負の便益（損失額）を算出した。また、社会的影響として環境影響（CO2排出量）と救命救急活動への影響も確認した。
　以上の結果（表2.1-3）から、それぞれの橋梁における更新にかかる最適案を選定した。


【大日跨道橋】
最適案　：ケース1（施工検討案１）
選定理由： 
本線の車線数が減少（片側2車線→片側1車線）するため、容量が低下するものの、南北方向の本線交通が確保されるため、他ケースに比べて側道への影響が小さく需要率も閾値（λ≧1.0）を下回る。
また、側道の滞留長は10～20m程度増加するが、交差点間距離が長いため影響はないと思われる。


【榎坂高架橋】
最適案　：ケース１（施工検討案１）
選定理由： 
施工中、本線南行き車線を対面利用することは各案共通であるが、交差点処理、渋滞長ともに許容される範囲にあり、また他ケースよりも便益損失が最小となった。
ただし、概算工事費が他ケースに比べて大きく、施工期間も長期にわたることから、更新の実施にあたってはより詳細な検討が必要であると考えられる。




表2.1-3　交通影響等を加味した施工ケース比較検討結果
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2.1-4　国道423号での更新検討
　　　　2.1-3の結果を踏まえ、国道423号については榎坂高架橋以外の橋梁及び擁壁区間も含め、路線全体を対象に更新検討を行った。
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１）対面通行可否検討
国道423号での更新検討にかかる条件として、対面通行（例：北行車線側施工時の南側車線での対面通行）の可否検討を行った。
対面通行不可の条件で以降の検討を進める。
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２）更新・維持管理の方針
　　　　　　対面通行不可の前提で、側道の利用によって更新実施が可能かどうか、VRシミュレーションによって交通影響を確認し、今後の方針について整理した。
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３）施工方法の検討（下新田高架橋、桃山台擁壁）
　　  　下新田高架橋は並走する側道と交差する道路がないため、側道を利用した更新の実施が可能であり、更新（上部工架替え）、部分更新（床版取替）について概略的に施工方法を検討した。
また、桃山台擁壁も本線、側道それぞれ1車線ずつの車線規制により更新実施が可能であることから更新等について概略的に施工方法を検討した。
　　　　　

【下新田高架橋】

更新…本線全面通行止めを伴う大規模な工事を想定。＜上部工架替え＞
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部分更新…本線片側通行止めを伴う中規模な工事を想定。＜床版取替え＞
[image: ] [image: ]

【桃山台擁壁】

維持管理…本線片側通行止めを伴う小規模な工事を想定。＜表面被覆工＞
[image: ][image: ]


補強対策…本線、側道共に片側通行止めを伴う大規模な工事を想定。
＜グラウンドアンカー工＞
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更新…本線、側道共に片側通行止めを伴う大規模な工事を想定。
＜竪壁取替え工＞
[image: ][image: ]



　　




２.２　まとめ
●大幹線道路における橋梁群の維持管理・更新のあり方についての検討

大阪中央環状線と国道423号の2つの大幹線道路において、橋梁の更新を実施した場合の社会的影響を整理した。
大阪中央環状線では施工条件がもっとも厳しいと考えられる大日跨道橋で検証し、更新の実施可能性を確認した。
国道423号では榎坂高架橋を対象に検証したが、工事費が増大で工事期間も長期にわたるという結果となったため、改めて国道423号の他の橋梁及び擁壁区間を含む路線全体で検討を行った。一部橋梁で部分更新（本線片側通行止めによる上部工の架け替え）の実施可能性を確認したが、榎坂高架橋以外でも社会的影響の大きさにより更新実施の難しさを確認した。
また、この２つの大幹線道路の橋梁は、大阪万国博覧会に併せて急整備された橋齢５０年に近い橋梁であり、通常の定期点検に加えて、非破壊検査等による詳細点検を実施することで、構造物の劣化の進展について注視し、適切に補修・補強を行っていく必要があるものと考えられる。
以上より、大阪中央環状線の橋梁は橋梁更新判定フローの判定結果に基づいて適宜更新を検討していくが、国道423号の橋梁は戦略的な維持管理により最大限の長寿命化を図って行くことが望ましい。
一方、更新の実施に関して、新技術・新工法の開発による工事費縮減、工期短縮への期待だけではなく、今後は代替路の新設や高速道路の有効活用といった社会的影響を回避できるような大胆かつ新たな発想も必要と考えられる。
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スタート:更新最終判定の実施橋梁
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維持管理
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更新の詳細検討
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用語 定義 具体的項目（例）

性能不足

利用状況の変化や基準の変遷等により、

現状で求められる性能を満たしていない

状態。橋梁では主に交通量、設計基準、そ

の他適用基準（河川等）により判断される。

・ＰＣ桁の定着状況（上縁定着）

・耐震設計の適用基準

・河川阻害の状況

・交通ボトルネック橋梁など

性能低下

設計時に設定した性能に対し、劣化等の

影響で性能の低下が見られるもの。

・ＰＣ鋼材の破断

・鋼部材の亀裂の発生

・塩害による損傷状況など
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性能 性能不足（例） 性能低下（例）

安全性

耐荷力に対して現行の基準を満

足しないもの

劣化による耐荷力の低下

使用性

河川阻害、交通ボトルネックなど 橋梁のたわみ、維持管理性など

復旧性

構造及び形状により復旧が困難

なもの

劣化要因が除去できない損傷

第三者

影響度

耐震性・河川阻害など コンクリートの剥離による落下など

耐久性

適用基準や構造細目などが、現

行基準で求められる耐久性を満

足しないもの

疲労や塩害の影響など
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用語 内容

安全性

構造物が使用者や周辺の人の生命や財産を脅かさないための性能。

断面破壊に関する安全性、疲労破壊に関する安全性、構造物の安

定に関する安全性

使用性

構造物の使用者が快適に構造物を使用する、もしくは周辺の人が構

造物によって不快となることのないようにするための性能、および構

造物に要求されるそれ以外の諸機能を適切に確保する為の性能

復旧性 構造物の損傷に対する修復の難易度

第三者

影響度

利用者への被害や第三者への公衆災害等に対する抵抗性

耐久性

構造物中の材料の劣化により生じる性能の経時的な低下に対して

構造物が有する抵抗性
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更新事例の収集・整理に

より、一般的な更新理由

を確認

大阪府管理橋梁の特徴及

び課題を整理

更新判定にかかる具体

的な指標を検討

検討項目の抽出

・

PC

鋼材の破断

・鋼材の疲労亀裂

・塩害の影響

・使用材料

・補修後の再劣化

・河川阻害への影響

etc

代表橋梁の現地踏査

・各グループから

1

橋以上
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・

19

グループに分類

・高齢化橋梁

→再補修の可能性等

・疲労破断

→重交通の影響等

・床版ひびわれ

→重交通の影響等

・塩害

→凍結防止剤の影響等

・その他

→事例、各種文献等か

ら検討
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評価 内 容

0

問題なし

Ⅰ

性能不足の潜在、性能低下が懸念されるが顕在化

してない状態。潜在性を有するフラグとしても活用

Ⅱ

他の指標による評価とあわせて、複合的な要因で更

新の検討を行うべき状態

Ⅲ 更新を検討すべき状態
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マトリクス評価点：
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評価項目 指標

ＰＣ橋のＰＣ鋼

材の断面減少

及び破断によ

り安全性に影

響する可能性

性能低下指標

・PC鋼材の損傷

・主桁の損傷状態

例：ＰＣ鋼材の損傷可能性大

→

評価Ⅱ

性能不足指標

・ケーブル定着部状況（上縁定着）

例：ケーブル上縁定着

→ 

評価Ⅰ

マトリクス評価点の算出例
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評価

項目

性能

低下

性能

不足

評価点

各性能における評価点

安全性 使用性 復旧性 第三者 耐久性

１ Ⅱ Ⅰ １０ １０ １０ １０

２ Ⅱ ０ １０ １０ １０ １０

４ Ⅰ Ⅰ ２ ２ ２

・・・ ・・・ ・・・ ・・・ ・・・ ・・・ ・・・ ・・・ ・・・

２６ Ⅱ Ⅱ ２５ ２５ ２５ ２５

・・・ ・・・ ・・・ ・・・ ・・・ ・・・ ・・・ ・・・ ・・・

４３ ０ ０ ０ ０

総合評価 ４７ ４７ １０ ４７ ０ ３５

総合評価の例
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検討対象優先度
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計画的更新における優先度の考え方（例：安全性を重視する場合）
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跨道橋

設定

補正率

項目

①経済性 0.5 LCC 50 50

構造特性 6

維持管理性 14

使用性 9

リスク減災 6

事業の難易度 11

交通規制 4

総合評価点 100

評価指標

補正後

の点数

100点満点

×補正率

②構造物としての評価 0.35 35

③その他の社会的評価 0.15 15
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渡河橋

設定

補正率

項目

①経済性 0.5 LCC 50 50

構造特性 6

維持管理性 14

使用性 11

基準適合性 4

事業の難易度 11

交通規制 4

補正後

の点数

100 総合評価点

評価指標

100点満点

×補正率

0.15

0.35

③その他の社会的評価

②構造物としての評価 35

15
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性能評価マトリクス評価指標

小項目

NO

評価指標

小項目

NO

評価指標 安全性 使用性 復旧性 第三者 耐久性 性能低下 性能不足

1 1

ＰＣ橋のＰＣ鋼材の断面減少及び破断により構造の安

全性に影響する可能性

1

PC鋼材の損傷

主桁の損傷状態

1 ケーブル定着部状況（上縁定着） ● ● ● Ⅰ,Ⅱ,Ⅲ Ⅰ

50 50

2 1 曲げモーメントの大きな支間中央部の損傷 ● ● ● Ⅱ - 10 10

3 2 橋台・橋脚の傾き ● ● ● Ⅰ,Ⅱ - 10 10

4 3 基礎の洗掘による安定性の低下 1 基礎の洗掘による安定性の低下（基礎形式） ● ● Ⅰ,Ⅱ,Ⅲ Ⅰ 50 50

5 1 継ぎ手の等級 ● ● ● Ⅰ,Ⅱ Ⅰ 10

6 2 疲労損傷度の蓄積（重さ指定） ● ● Ⅰ,Ⅱ Ⅰ 10

7 3 橋梁の種類による疲労亀裂発生の可能性 ● ● Ⅰ,Ⅱ Ⅰ 10

8 4 設計基準による疲労亀裂発生の可能性 ● ● Ⅰ Ⅰ,Ⅱ 5

9 1 継ぎ手の等級 ● ● ● Ⅰ,Ⅱ Ⅰ 10

10 2 疲労損傷度の蓄積（重さ指定） ● ● Ⅰ,Ⅱ Ⅰ 10

11 4 設計基準による疲労亀裂発生の可能性 ● ● Ⅰ Ⅰ,Ⅱ 5

12 1 継ぎ手の等級 ● ● ● Ⅰ,Ⅱ Ⅰ 10

13 2 疲労損傷度の蓄積（重さ指定） ● ● Ⅰ,Ⅱ Ⅰ 10

14 4 設計基準による疲労亀裂発生の可能性 ● ● Ⅰ Ⅰ,Ⅱ 5

15 1 継ぎ手の等級 ● Ⅰ Ⅰ 2

16 2 疲労損傷度の蓄積（重さ指定） ● Ⅰ Ⅰ 2

17 3 橋梁の種類による疲労亀裂発生の可能性 ● Ⅰ Ⅰ 2

18 4 設計基準による疲労亀裂発生の可能性 ● Ⅰ Ⅰ,Ⅱ 5

19 1 疲労損傷度の蓄積（重さ指定） ● ● ● Ⅰ,Ⅱ,Ⅲ Ⅰ 50

20 2 設計基準による疲労損傷の可能性 ● ● ● Ⅰ,Ⅱ,Ⅲ Ⅰ,Ⅱ 50

21 1 疲労損傷度の蓄積（重さ指定） ● Ⅰ Ⅰ 2

22 2 設計基準による疲労損傷の可能性 ● Ⅰ Ⅰ,Ⅱ 5

23 1 不可視箇所の損傷 1 不可視箇所の有無 ● ● ● ● Ⅰ Ⅰ 2 2

24 2

不可視箇所の損傷

（鋼板補強を行ったRC床版を有する橋梁）

2

不可視箇所の有無

（鋼板補強の有無）

● ● ● ● Ⅰ,Ⅱ Ⅰ

10 10

25 1

掛け違い切欠き部（ヒンジ部等）の損傷（鋼

橋）

● ● ● Ⅰ,Ⅱ Ⅱ

25 25

26 2

掛け違い切欠き部（ヒンジ部等）の損傷（コン

クリート橋）

● ● ● Ⅰ,Ⅱ Ⅱ

25 25

27 1 耐震補強の必要性 ● ● ● - Ⅰ,Ⅲ 50 50

28 2 橋脚・基礎形式 ● ● ● - Ⅰ,Ⅱ 2 2

29 8

・車両大型化に対する耐荷力補強費用が高く、更新によ

りトータルコストが安価となる可能性

1 主桁の損傷による耐荷力の低下の可能性 1 ・耐荷力補強の必要性 ● ● Ⅰ Ⅰ,Ⅱ

10 10

30 9

・アルカリシリカ反応性骨材により、鉄筋破断など重大な

損傷が発生する可能性

1 アルカリシリカ反応性骨材による損傷 1

アルカリシリカ反応性骨材による損傷の可能性（建

設年次）

● ● ● ● Ⅰ,Ⅱ,Ⅲ Ⅰ

50 50

31 10

・海砂を使用しており塩分の除去が困難で断面減少を

伴う腐食が生じている可能性

1 塩害による損傷状況（海砂） 1 塩害（海砂）による損傷の可能性 ● ● ● ● Ⅰ,Ⅱ Ⅰ

10 10

32 1 ボルトの種類 ● ● ● Ⅰ,Ⅱ Ⅰ

10

33 2 ボルトの本数 ● ● ● Ⅰ,Ⅱ Ⅰ

10

34 12

・リベットを用いた橋梁で、交換による要因の除去が困

難なため橋梁全体の安全性が低下する可能性

1 リベットの損傷状況 1 リベットの有無 ● ● ● Ⅰ,Ⅱ Ⅰ 10 10

35 1 塩害の影響度 ● ● ● Ⅰ,Ⅱ Ⅰ

10

36 2 かぶり、水セメント比 ● ● Ⅰ,Ⅱ Ⅰ

10

37 14

・複数部材が同時に損傷しており維持管理コストが高く

なる可能性

1 大規模な対策が必要な部材の数 ● Ⅱ -

10 10

38 15

・長期間の使用に伴い、内在する劣化リスクが高まり、

当面の補修を実施しても短期間で再補修が必要となる

可能性

1 健全度（上部工） 1

内在する劣化リスクの有無

（高齢橋梁）

● ● Ⅱ Ⅱ

25 25

39 16

・短期間に繰り返し対策が必要となることで、ライフサイ

クルコストが高くなる可能性

1 過去に補強、補修された橋梁 ● ● Ⅱ -

10 10

40 1 基準径間長確保の有無 ● - Ⅰ

1 1

41 2 河川阻害の状況 ● - Ⅰ

1 1

42 3 設計基準による評価 ● - Ⅰ 1 1

43 18

・拡幅事業

・取付け道路と比べ、橋梁部のみ幅員減少

1 交通ボトルネック橋梁 ● - Ⅰ,Ⅲ

50 50

No.



評価項目

大項目

NO

性能不足評価



1 塩害による損傷状況

ボルトの損傷状況

鋼床版の亀裂の発生

鋼製橋脚の亀裂の発生

疲労損傷度の蓄積（交通量）

ＲＣ床版の床版ひび割れ、抜け落ちの状況

疲労損傷度の蓄積

主桁の亀裂の発生



性能低下評価

2 損傷の発生により、構造の安全性に影響する可能性

11

・F11Tなど水素脆性による遅れ破壊が懸念される橋梁

で、ボルトの使用本数が多く、交換による要因の除去が

困難なため橋梁全体の安全性が低下する可能性

1

7

・耐震補強費用が高く、更新によりトータルコストが安価

となる可能性

4

1

3

1

2

3

鋼部材の疲労による亀裂の発生により重大な損傷が発

生する可能性

17

・河川を渡る橋梁で、現行の基準径間長不足、河川阻

害率の超過の可能性

13

・海からの飛来塩分の影響による損傷で橋梁全体の安

全性が低下する可能性

・凍結防止剤散布での塩分による損傷で橋梁全体の安

全性が低下する可能性

6

・ゲルバー橋で、ヒンジ部のひび割れ等の損傷により橋

梁全体の安全性が低下する可能性



5

・複合構造、PC舟形橋梁等、構造的に不可視箇所があ

り損傷の発見の遅延により重大な損傷が発生する可能

性

コンクリート部材の疲労により重大な損傷が発生する可

能性

4

2

最大

評価値

最大

評価値

合計

評価の範囲

35

性能への影響

25

25

11

100

7

20

1 ゲルバー橋か否か

20


image17.emf
マトリクス評価配点表
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評価指標

要因

大項目

NO

評価内容

小項目

NO

評価項目 性能低下評価指標 Ⅰ Ⅱ Ⅲ

構造的要因 1

ＰＣ橋のＰＣ鋼材の断面減少及び破断により構造の

安全性に影響する可能性

1 PC鋼材の損傷

PC鋼材の損傷の可能性を下記の状況

の組み合わせで判定

・PC鋼材に沿ったひびわれの有無

・剥離鉄筋露出の健全度

・遊離石灰の健全度

・橋面防水の有無

・主桁の健全度

●PC鋼材の損傷の可能性有り

・PC鋼材に沿ったひびわれが発生して

いる状態

●健全度（主桁）＜40

●PC鋼材の損傷の可能性大

・PC鋼材に沿ったひびわれが発生し、錆

汁が確認される。

・剥離鉄筋露出箇所でPC鋼材の損傷が

確認される。

●PC鋼材の破断

・定期点検でＰＣ鋼材の破断が疑われた場合、

詳細調査を実施し、破断の有無を確認

1

曲げモーメントの大きな支間中央部の損

傷

（衝突、火災による異常なたわみ、応力に

よる損傷など）

・異常なたわみの有無

・応力によるひびわれ

●異常なたわみ有

●曲げひびわれ

2 橋台・橋脚の傾きの有無 ・基礎の健全度 ●橋台・橋脚の傾き有り

●橋台・橋脚の傾き有り

●進行が見られる

3 基礎の洗掘による安定性の低下 ・基礎の健全度 ●フーチング天端が露出 ●ケーソン基礎の洗掘 ●フーチング下端が露出

1 主桁の亀裂の発生 ・亀裂の発生状況 ●亀裂箇所1箇所有り ●亀裂箇所複数有り

2 鋼床版の亀裂の発生 ・亀裂の発生状況 ●亀裂箇所1箇所有り ●亀裂箇所複数有り

3 鋼性橋脚の亀裂の発生 ・亀裂の発生状況 ●亀裂箇所1箇所有り ●亀裂箇所複数有り

4 疲労損傷度の蓄積

・経過年

・大型車交通量

●頻度補正した載荷回数が200万

回以上

ADTT×0.03×365×経過年数

ADTT：1方向辺りの日大型車台数

※3千台/日/車線で60年相当

1

ＲＣ床版の床版ひび割れ、抜け落ちの状

況

以下に示す床版の損傷状況

・抜け落ち

・床版ひびわれ

●床版ひびわれ-E ●抜け落ち-E ●桁端部以外のパネルで抜け落ち

2 疲労損傷度の蓄積

・経過年

・大型車交通量

●頻度補正した載荷回数が200万

回以上

ADTT×0.03×365×経過年数

ADTT：1方向辺りの日大型車台数

※3千台/日/車線で60年相当

1 不可視箇所の損傷

・対象部材周辺の損傷状況による不

可視箇所の損傷可能性の有無

●損傷可能性有り

2

不可視箇所の損傷

（鋼板補強を行ったRC床版を有する橋梁）

・鋼板接着部の異常

●損傷可能性有り

・遊離石灰-E（錆汁を伴う）

●床版の砂利化

・詳細点検で確認

1

掛け違い切欠き部（ヒンジ部等）の損傷

（鋼橋）

下記の損傷状況により評価

・亀裂、腐食

※ヒンジ部の損傷を対象

●ヒンジ部の損傷

・腐食-D,E

●ヒンジ部の損傷

・亀裂-E

2

掛け違い切欠き部（ヒンジ部等）の損傷

（コンクリート橋）

下記の損傷状況により評価

・ひびわれ、剥離鉄筋露出

※ヒンジ部の損傷を対象

●ヒンジ部の損傷

・ひびわれ-D,E

・剥離・鉄筋露出-C,D

●ヒンジ部の損傷

・剥離・鉄筋露出-E

・ひびわれ（応力ひびわれ）

構造的要因 8

・車両大型化に対する耐荷力補強費用が高く、更

新によりライフサイクルコストが安価となる可能性

1 主桁の損傷による耐荷力の低下の可能性・主桁の健全度

●健全度（主桁）≦40

●応力による損傷

・曲げひびわれ、せん断ひびわれ

・変形、亀裂　等

9

・アルカリシリカ反応性骨材により、鉄筋破断など重

大な損傷が発生する可能性

1

アルカリシリカ反応性骨材による損傷の可

能性

下記の損傷状況により評価

・ひびわれ（アルカリ骨材反応によるひ

びわれかどうかの判定）

●ひびわれの状況

・アルカリシリカ反応によるひびわれの

可能性（PC桁軸方向、橋脚梁水平方

向など）

●アルカリシリカ反応試験の結果

｢無害でない｣と判定

・損傷に伴い実施する詳細調査の結果

●鉄筋破断

10

・海砂を使用しており塩分の除去が困難で断面減

少を伴う腐食が生じている可能性

1 塩害による損傷状況（海砂） ・コンクリート部材の健全度

●健全度（主桁、床版、下部工）

　≦40

●健全度（主桁、床版、下部工）

　≦40

●鉄筋位置の塩分量1.2kg/m3以上

・損傷に伴い実施する詳細調査の結果

11

・F11Tなど水素脆性による遅れ破壊が懸念される

橋梁で、ボルトの使用本数が多く、交換による要因

の除去が困難なため橋梁全体の安全性が低下す

る可能性

1 ボルトの損傷状況 ・ボルトの脱落 ●脱落-Eが1箇所 ●脱落-Eが複数個所見られる

12

・リベットを用いた橋梁で、交換による要因の除去

が困難なため橋梁全体の安全性が低下する可能

性

1 リベットの損傷状況 ・ボルトの脱落 ●脱落-Eが1箇所 ●脱落-Eが複数個所見られる

質的要因 13

・海からの飛来塩分の影響による損傷で橋梁全体

の安全性が低下する可能性

・凍結防止剤散布での塩分による損傷で橋梁全体

の安全性が低下する可能性

1 塩害による損傷状況

・コンクリート主要部材の健全度

※コンクリートの主部材の最小値

●健全度（主桁、床版、下部工）

　≦40

●健全度（主桁、床版、下部工）

　≦40

●鉄筋位置の塩分量1.2kg/m3以上

・損傷に伴い実施する詳細調査の結果

量的要因 14

・対策が広範囲となり維持管理コストが高くなる可

能性

1 大規模な対策が必要な部材の数 ・健全度（主桁、床版、支承） ●健全度≦40　　3つ

時間的要因 15

・長期間の使用に伴い、内在する劣化リスクが高ま

り、当面の補修を実施しても短期間で再補修が必

要となる可能性

1 内在する劣化リスクの有無

・橋梁の健全度

※高齢化橋梁（６０年以上）

●健全度≦70

時間的要因 16

・短期間に繰り返し対策が必要となることで、ライフ

サイクルコストが高くなる可能性

1 過去に補強、補修された橋梁 ・補修間隔 ●5年以内に再補修

評価の視点 評価

構造的要因 6

・ゲルバー橋で、ヒンジ部のひび割れ等の損傷によ

り橋梁全体の安全性が低下する可能性

構造的要因 2

損傷の発生により、構造の安全性に影響する可能

性

構造的要因

3

鋼部材の疲労による亀裂の発生により重大な損傷

が発生する可能性

4

コンクリート部材の疲労により重大な損傷が発生す

る可能性

質的要因

5

・複合構造、PC舟形橋梁等、構造的に不可視箇所

があり損傷の発見の遅延により重大な損傷が発生

する可能性

構造的要因
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要因

大項目

NO

評価内容

小項目

NO

評価項目 性能不足評価指標 Ⅰ Ⅱ Ⅲ

構造的要因 1

ＰＣ橋のＰＣ鋼材の断面減少及び破断により構造の

安全性に影響する可能性

1 ケーブル定着部状況（上縁定着） ・建設年度 ●1993年以前のPC橋

構造的要因 2

損傷の発生により、構造の安全性に影響する可能

性

1

基礎の洗掘による安定性の低下（基礎形

式）

・根固め工の有無 ●根固め工_無

1

主桁の継手構造（等級）

鋼橋＿鋼床版の継手構造（等級）

鋼橋橋脚＿橋脚の継手構造（等級）

・適用示方書 ●平成8年道示以前の橋梁

2 疲労損傷度の蓄積 ・重さ指定道路 ●重さ指定道路

3 橋梁の種類による疲労亀裂発生の可能性・橋種

●鋼床版を有する鋼橋

●補剛桁を有する特殊橋梁

・アーチ、・トラス、・斜張橋

・ゲルバー橋（鋼）

4 設計基準による疲労亀裂発生の可能性 ・設計基準

●昭和47年道示以降

　　　～平成2年道示以前の鋼橋

●昭和39年道示以前の鋼橋

1 疲労損傷度の蓄積 ・重さ指定道路 ●重さ指定道路

2 設計基準による疲労損傷の可能性 ・設計基準

●昭和47年道示以降

　　　～平成2年道示以前

●昭和39年道示以前の鋼橋

1 不可視箇所の有無 ・不可視箇所の有無 ●不可視箇所有

2

不可視箇所の有無

（鋼板補強の有無）

・鋼板接着補強の有無 ●鋼板接着補強有

構造的要因 6

・ゲルバー橋で、ヒンジ部のひび割れ等の損傷によ

り橋梁全体の安全性が低下する可能性

1 橋梁種別による損傷の可能性 ・ゲルバー桁か否か ●ゲルバー桁

1 耐震補強の必要性 ・耐震補強計画の有無 ●耐震補強計画有

●耐震補強計画有

●大規模な補強が必要なもの

2 橋脚・基礎形式 ・橋脚、基礎形式

●杭基礎

●ケーソン基礎

●パイルベント

構造的要因 8

・車両大型化のための補強費用が高く、更新により

トータルコストが安価となる可能性

1 耐荷力照査結果 耐荷力照査結果

●耐荷力照査OUT

●25ｔ指定道路以外

●耐荷力照査OUT

●補強計画有

9

・アルカリシリカ反応性骨材により、鉄筋破断など重

大な損傷が発生する可能性

1

アルカリシリカ反応性骨材による損傷の可

能性

・建設年次 ●建設年次1986年以前の橋梁

10

・海砂を使用しており塩分の除去が困難で断面減

少を伴う腐食が生じている可能性

2 塩害（海砂）による損傷の可能性 ・建設年次 ●建設年次が1960年～1986年

1 ボルトの種類 ・F11Tの使用 ●F11Tを使用

2 ボルトの本数 ・橋種 ●特殊橋梁

12

・リベットを用いた橋梁で、交換による要因の除去

が困難なため橋梁全体の安全性が低下する可能

性

1 リベットの有無 ・リベットの使用 ●リベットを使用

1 塩害の影響度

架橋環境

・海岸線からの距離

・凍結防止剤散布状況

●海岸線から200ｍまで

●凍結防止剤散布路線

2 かぶり、水セメント比 ・建設年度 ●昭和55年道示以前

時間的要因 15

・長期間の使用に伴い、内在する劣化リスクが高ま

り、当面の補修を実施しても短期間で再補修が必

要となる可能性

1 内在する劣化リスクの有無

・経過年数

※建設後７０年を超える高齢化橋梁

●建設後60年を越え、70年未満 ●建設後70年を越える

1 ・基準径間長確保の有無 ・基準径間長の照査結果 ●基準径間長を満足しない

2 ・河川阻害の状況 ・河川阻害率の照査結果 ●河川阻害率5％を超える

3 ・設計基準による評価

・建設年度



●1及び２を除く橋脚を有する渡河

橋のうち、建設年次が1976年以前

※河川構造令（S51）

幾何学的要

因

18

・拡幅事業

・取付け道路と比べ、橋梁部のみ幅員減少

1 交通ボトルネック橋梁 ・拡幅事業計画の有無

●拡幅事業計画無の

　　　　ボトルネック橋梁

●拡幅事業計画有

幾何学的要

因

17

・河川を渡る橋梁で、現行の基準径間長不足、河川

阻害率の超過の可能性

質的要因

11

・F11Tなど水素脆性による遅れ破壊が懸念される

橋梁で、ボルトの使用本数が多く、交換による要因

の除去が困難なため橋梁全体の安全性が低下す

る可能性

13

・海からの飛来塩分の影響による損傷で橋梁全体

の安全性が低下する可能性

・薬剤散布での塩分による損傷で橋梁全体の安全

性が低下する可能性

質的要因

構造的要因 7

・耐震補強費用が高く、更新によりトータルコストが

安価となる可能性

構造的要因

3

鋼部材の疲労による亀裂の発生により重大な損傷

が発生する可能性

4

評価の視点 評価

構造的要因

コンクリート部材の疲労により重大な損傷が発生す

る可能性

5

・複合構造、PC舟形橋梁等、構造的に不可視箇所

があり損傷の発見の遅延により重大な損傷が発生

する可能性
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《跨道橋》

設定

補正率

項目 評価基準

①

経

済

性

100点満点

×補正率

0.5 LCCが安価な案が優位 50 50 50

内在リスクの評価

疲労、ＰＣ鋼線の劣化等がないもの

が優位

2

振動の評価 有害な振動がないものが優位 2

塩害への耐久性 塩害への耐久性があるものが優位 2

同形式の連続性 

橋梁形式が統一されているものが優

位

2

支承・耐震補強構造の数

支承及び別付の耐震補強構造の数が

少ないものが優位

2

伸縮装置の数 伸縮装置の数が少ないものが優位 2

動線の確保

橋座(重要点検箇所}に寄りつける動

線が確保されているものが優位

1

点検空間

桁端部、橋座周りの点検空間の確保

されているものが優位

1

桁下空間

桁下が狭く、点検困難な箇所が無い

ものが優位

1

滞水防止・

湿潤防止

橋座及び支承台座

橋座の排水勾配及び支承台座が設置

されているものが優位

2

交換のしやすさ 支承取替え

支承取り替えに配慮した構造となっ

ているものが優位

1

構造形式のリスク ゲルバー橋等 ゲルバー橋等でないものが優位 2

車道幅員

車道幅員及び路肩について、道路構

造令と適合しているものが優位

2

第三者被害

第三者被害の可能性がないものが優

位

2

振動・騒音

振動・騒音への対策があるものが優

位

2

景観  別付構造の多少 

落橋防止構造など別付構造が無いも

のが景観面で優位

3

地震リスク 橋梁の連続性 

掛け違い橋脚の数が少なく橋梁が連

続しているものが優位

3

疲労リスク  施工年代 

施工年代により疲労損傷の発生の恐

れの少ないものが優位

3

用地(借地)取得・補償

迂回路や工事ヤード設置に伴う借地

の必要有無及び借地交渉の困難度な

どを概略的に対比

4

施工期間(事業期間) 各案の工事期間を概略的に対比 4

関係機関との協議

関係機関協議での調整の困難度を概

略的に対比

3

更新期間中の交通規制 交通規制の状況を概略的に対比 4 4

6

35

評価指標 細目 補正後の点数

ＬＣＣ

維持

管理性

構造の簡易さ

14

0.35

100点満点

×補正率

②

構

造

物

と

し

て

の

評

価

道路機能

交通規制

合計

構造性

100

6 構造の一般性

③

そ

の

他

の

社

会

的

評

価

100点満点

×補正率

0.15

事業の難易度 11

15

点検のしやすさ

(見やすさ、近接困難箇所の多少)

使用性 9

リスク

低減
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≪跨道橋の配点基準一覧表≫

項目 評価方針 配点 配点基準 補足資料

ＬＣＣ 50点 1位　 　50点

　【50点満点】 2位以降 50点 - 【（当該案LCC/1位案の工事費-1）×50点 】 

内在リスクの評価 疲労、ＰＣ鋼線の劣化等がないものが優位 2点 架替→疲労（疲労を考慮した制限値）、ＰＣ鋼線の劣化（PCグラウトの確実な施工、防水工）等に配慮

【2点満点】 1点 延命化→疲労、ＰＣ鋼線の劣化等の症状無し

0点 延命化→疲労、ＰＣ鋼線の劣化等の症状有り

振動の評価 有害な振動がないものが優位 2点 架替→振動（恒常的な振動、風による振動の影響、発散振動などの自励的で制御困難な現象の防止等）に配慮

【2点満点】 1点 延命化→既設は有害な振動性状無し

0点 延命化→既設は有害な振動性状有り

塩害への耐久性 塩害への耐久性があるものが優位 2点 架替→塩害に配慮（かぶり、防食多重化（鉄筋防食＋コンクリート表面塗装）、ステンレス鉄筋等）。　

【2点満点】 1点 延命化→既設は塩害症状無し

0点 延命化→既設は塩害症状有り

同形式の連続性 橋梁形式が統一されているものが優位 2点 橋梁形式が統一されている場合   

【2点満点】 0点 橋梁形式が異なる場合

支承・耐震補強構造の数 支承及び別付の耐震補強構造の数が少ないものが優位 2点 比較案のうち、数が最小のもの

【2点満点】 1.5点 対象案の数が最小の案に対し、1.5倍未満

1点 対象案の数が最小の案に対し、1.5倍以上～2倍以下

0点 対象案の数が最小の案に対し、2倍を超える

伸縮装置の数 伸縮装置の数が少ないものが優位 2点 比較案のうち、数が最小のもの

【2点満点】 1.5点 対象案の数が最小の案に対し、2倍未満

1点 対象案の数が最小の案に対し、2倍以上～3倍以下

0点 対象案の数が最小の案に対し、3倍を超える　または　縦目地がある場合

動線の確保 橋座（重要点検箇所）に寄りつける動線が確保されているものが優位 1点 橋座へ寄りつくことに支障がない

【1点満点】 以下のように、橋座へ寄りつくことができない場合

・橋座付近に人が寄り付くスペースがない

・検査路などによる動線ルートが無い場合

点検空間 桁端部、橋座周りの点検空間の確保されているものが優位 1点 橋台部の点検空間を設置できる場合（新設橋梁では標準）

【1点満点】 0点 設置が出来ない場合（現況の橋梁を残す場合は基本的に困難）

桁下空間 桁下が狭く、点検困難な箇所が無いものが優位 桁下空間は、橋梁全体で人の進入が可能であり、近接目視点検が可能

【1点満点】 　※人の進入が可能な目安として2.5ｍ

0点 桁下空間が狭隘で、人が進入できない桁下空間がある

滞水防止・湿潤防止 橋座及び支承台座 橋座の排水勾配及び支承台座が設置されているものが優位 2点 橋座部（桁端）の排水勾配及び支承台座を設置できる場合（新設橋梁では標準）

【2点満点】 【2点満点】 0点 上記が設置が出来ない場合（現況の橋梁を残す場合は基本的に困難）

交換のしやすさ 支承取替え 支承取り替えに配慮した構造となっているものが優位 1点 ジャッキアップ補剛材の設置及び桁下面と橋座面の空間確保がされている場合（新設橋梁では標準）

【1点満点】 【1点満点】 0点 上記が出来ない場合（現況の橋梁を残す場合は基本的に困難）

構造形式のリスク ゲルバー橋等 ゲルバー橋等でないものが優位 2点 ゲルバー橋でない

【2点満点】 【2点満点】 0点 ゲルバー橋

車道幅員 車道幅員及び路肩について、道路構造令と適合しているものが優位 2点 車線幅及び路肩幅が道路構造令を満たしている場合。（新設橋梁では道路構造令を満たすように計画）

【2点満点】 1点 道路構造令で必要な車線幅を考慮すると、路肩幅が道路構造令を満たさない場合。 

0点 道路構造令で必要な車線幅を考慮すると、路肩幅0 場合。または、車線幅も不足する場合 。

第三者被害 第三者被害の可能性がないものが優位 2点 架替→第三者被害（第三者等被害発生の恐れのある設備・付属物の不採用、落下防止措置等）に配慮　

【2点満点】 1点 延命化→既設は、第三者被害の可能性低い

0点 延命化→既設は、第三者被害の可能性高い

振動・騒音 振動・騒音への対策があるものが優位 2点

架替→振動（恒常的な振動、風による振動の影響、発散振動などの防止等）・騒音（騒音、振動が発生しにくい伸縮装置等）に配慮

【2点満点】 1点 延命化→既設は、振動・騒音症状無し

0点 延命化→既設は、振動・騒音症状有り

景観 別付構造の多少 落橋防止構造など別付構造が無いものが景観面 で優位 3点 下部工への別付構造が無い場合。

【3点満点】 【3点満点】 2点 対象箇所の全下部工のうち、5割未満の下部工に別付構造が設置されている場合。

1点 対象箇所の全下部工のうち、5割以上の下部工に別付構造が設置されている場合。

0点 対象箇所の全下部工に別付構造が設置されている場合。

地震リスク 橋梁の連続性 掛け違い橋脚の数が少なく橋梁が連続しているものが優位 3点 橋脚の中に掛違い橋脚が無い場合。

【3点満点】 【3点満点】 ※多径間の橋梁のみの評価 2点 全橋脚のうち、5割未満が掛け違い橋脚の場合。

（単純橋の場合は全て満点） 1点 全橋脚のうち、5割以上が掛け違い橋脚の場合。

0点 橋脚全ての中に掛違い橋脚が無い場合。

疲労リスク 施工年代 施工年代により疲労損傷の発生の恐れの少ないものが優位 3点 下記の2つに該当しない橋梁

【3点満点】 【3点満点】 ※鋼橋のみの評価 1点 S31年以前の道示適用橋梁

0点 S39年道示の適用橋梁

用地（借地）取得・補償 4点 借地の必要が無い場合。

【4点満点】 1点 借地が必要であり、かつ、その箇所に建屋が無い場合。

0点 借地が必要であり、かつ、その箇所に建屋がある場合。

施工期間（事業期間） 各案の工事期間を概略的に対比 4点 延命化案（補修・補強）の場合。（※架替に比べ明らかに短期）

2点 上部工のみ架替案の場合。（※延命化案より長期、 全架替に比べ短期）

【4点満点】 0点 架替案の場合。（※撤去及び新設を含み、延命化案に比べ、明らかに長期）

関係機関との協議 関連機関協議での調整の困難度を概略的に対比 3点 関係機関との調整が比較的容易と考えられる場合 （※例：架橋位置が山間部など ）

【3点満点】 2点 河川管理者との協議により、申請期間が長期に及ぶと考えられるが、その他の関係機関協議は不要の場合。

①河川管理者との協議の困難度に着目 河川管理者との協議により、申請期間が長期に及ぶと考えられ、かつその他の関係機関協議も想定される場合。 

②添架管事業者との協議の必要性に着目   （※   その他協議の想定例  ①橋梁に添架物があり、管理者との調整が必要

③警察との協議の必要性に着目（交差点など）                    　　　　　②橋台背面に近接して交差点があり、道路管理者・警察との調整が必要）

交通規制 更新期間中の交通規制 交通規制の状況を概略的に対比 4点 迂回路の設置より、交通規制の必要がない場合。または補修補強のみで交通規制の必要が無い場合。 

【4点満点】 【4点満点】 2点 昼間の片側通行規制が短期間（1年未満を目安）続く場合 。

0点 昼間の片側通行規制が長期間（1年以上を目安）続 く場合。または、昼間の通行止め規制が必要な場合。 

迂回路や工事ヤード設置に伴う借地の必要有無及び借地交渉の困難度など

を概略的に対比

0点

構造性

【6点満点】

構造の一般性

道路機能

【6点満点】

0点

参考基準①  「橋梁新設時における橋梁支点部の延命化対策」

　平成21年3月 近畿地方整備局

　・桁端部点検空間

1点

参考基準①  「橋梁新設時における橋梁支点部の延命化対策」

　平成21年3月 近畿地方整備局

　・排水勾配及び支承台座

　・支承取り替えに配慮した構造

使用性

【9点満点】

参考基準②  「道路構造令の解説と運用」

　H27年6月（社）日本道路協会

　・車線幅 P184～P185

　・路肩幅 P209～P210

評価指標 細目

定量的 ① 経済性 LCCが安価な案が優位

定

性

的

(

L

C

C

に

組

み

込

ま

な

い

も

の

）

② 構造物と

しての評価

維持管理性

【20点満点】

構造の簡易さ

 【6点満点】

点検のしやすさ

（見やすさ、近接困

難箇所の多少）

【3点満点】

リスク軽減

【6点満点】

③ その他の

社会的評価

事業の難易度

【11点満点】
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《渡河橋》

設定

補正率

項目 評価基準

①

経

済

性

100点満点

×補正率

0.5 LCCが安価な案が優位 50 50 50

内在リスクの評価

疲労、ＰＣ鋼線の劣化等がないもの

が優位

2

振動の評価 有害な振動がないものが優位 2

塩害への耐久性 塩害への耐久性があるものが優位 2

車道の構造

歩車道が一体の橋梁構造となってい

るものが優位

2

支承・耐震補強構造の数

支承及び別付の耐震補強構造の数が

少ないものが優位

2

伸縮装置の数 伸縮装置の数が少ないものが優位 2

動線の確保

橋座(重要点検箇所}に寄りつける動

線が確保されているものが優位

1

点検空間

桁端部、橋座周りの点検空間の確保

されているものが優位

1

桁下空間

桁下が狭く、点検困難な箇所が無い

ものが優位

1

滞水防止・

湿潤防止

橋座及び支承台座

橋座の排水勾配及び支承台座が設置

されているものが優位

2

交換のしやすさ 支承取替え

支承取り替えに配慮した構造となっ

ているものが優位

1

構造形式のリスク ゲルバー橋等 ゲルバー橋等でないものが優位 2

車道幅員

車道幅員及び路肩について、道路構

造令と適合しているものが優位

2

歩道幅員

歩道幅について、道路構造令と適合

しているものが優位

2

自転車レーン

自転車通行分離により歩行者との事

故リスクを回避しているものが優位

2

第三者被害

第三者被害の可能性がないものが優

位

3

振動・騒音

振動・騒音への対策があるものが優

位

2

基準径間長

河川構造令と適合しているものが優

位

2

河積阻害率

河川構造令と適合しているものが優

位

2

用地(借地)取得・補償

迂回路や工事ヤード設置に伴う借地

の必要有無及び借地交渉の困難度な

どを概略的に対比

4

施工期間(事業期間) 各案の工事期間を概略的に対比 4

関係機関との協議

関係機関協議での調整の困難度を概

略的に対比

3

更新期間中の交通規制 交通規制の状況を概略的に対比 4 4

合計 100

②

構

造

物

と

し

て

の

評

価

100点満点

×補正率

0.35 35

③

そ

の

他

の

社

会

的

評

価

100点満点

×補正率

0.15

事業の難易度 11

15

点検のしやすさ

(見やすさ、近接困難箇所の多少)

交通規制

規格・基準

適合性

河川構造令 4

使用性 道路機能 11

評価指標 細目 配点

ＬＣＣ

維持

管理性

構造の簡易さ

14

構造性 構造の一般性 6
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≪渡河橋の配点基準一覧表≫

項目 評価方針 配点 配点基準 補足資料

ＬＣＣ 50点 1位　 　50点

　【50点満点】 2位以降 50点 - 【（当該案LCC/1位案の工事費-1）×50点 】 

内在リスクの評価 疲労、ＰＣ鋼線の劣化等がないものが優位 2点 架替→疲労（疲労を考慮した制限値）、ＰＣ鋼線の劣化（PCグラウトの確実な施工、防水工）等に配慮

【2点満点】 1点 延命化→疲労、ＰＣ鋼線の劣化等の症状無し

0点 延命化→疲労、ＰＣ鋼線の劣化等の症状有り

振動の評価 有害な振動がないものが優位 2点 架替→振動（恒常的な振動、風による振動の影響、発散振動などの自励的で制御困難な現象の防止等）に配慮

【2点満点】 1点 延命化→既設は有害な振動性状無し

0点 延命化→既設は有害な振動性状有り

塩害への耐久性 塩害への耐久性があるものが優位 2点 架替→塩害に配慮（かぶり、防食多重化（鉄筋防食＋コンクリート表面塗装）、ステンレス鉄筋等）。　

【2点満点】 1点 延命化→既設は塩害症状無し

0点 延命化→既設は塩害症状有り

歩車道の構造 歩車道が一体の橋梁構造となっているもが優位 2点 歩車道が一体となっている      

【2点満点】 0点 歩車道が橋梁で分離されている  

支承・耐震補強構造の数 支承及び別付の耐震補強構造の数が少ないものが優位 2点 比較案のうち、数が最小のもの

【2点満点】 1.5点 対象案の数が最小の案に対し、1.5倍未満

1点 対象案の数が最小の案に対し、1.5倍以上～2倍以下

0点 対象案の数が最小の案に対し、2倍を超える

伸縮装置の数 伸縮装置の数が少ないものが優位 2点 比較案のうち、数が最小のもの

【2点満点】 1.5点 対象案の数が最小の案に対し、2倍未満

1点 対象案の数が最小の案に対し、2倍以上～3倍以下

0点 対象案の数が最小の案に対し、3倍を超える　または　縦目地がある場合

動線の確保 橋座（重要点検箇所）に寄りつける動線が確保されているものが優位 1点 橋座へ寄りつくことに支障がない

【1点満点】 以下のように、橋座へ寄りつくことができない場合

・橋座付近に人が寄り付くスペースがない

・検査路などによる動線ルートが無い場合

点検空間 桁端部、橋座周りの点検空間の確保されているものが優位 1点 橋台部の点検空間を設置できる場合（新設橋梁では標準）

【1点満点】 0点 設置が出来ない場合（現況の橋梁を残す場合は基本的に困難）

桁下空間 桁下が狭く、点検困難な箇所が無いものが優位 桁下空間は、橋梁全体で人の進入が可能であり、近接目視点検が可能

【1点満点】 　※人の進入が可能な目安として2.5ｍ

0点 桁下空間が狭隘で、人が進入できない桁下空間がある

滞水防止・湿潤防止 橋座及び支承台座 橋座の排水勾配及び支承台座が設置されているものが優位 2点 橋座部（桁端）の排水勾配及び支承台座を設置できる場合（新設橋梁では標準）

【2点満点】 【2点満点】） 0点 上記が設置が出来ない場合（現況の橋梁を残す場合は基本的に困難）

交換のしやすさ 支承取替え 支承取り替えに配慮した構造となっているものが優位 1点 ジャッキアップ補剛材の設置及び桁下面と橋座面の空間確保がされている場合（新設橋梁では標準）

【1点満点】 【1点満点】 0点 上記が出来ない場合（現況の橋梁を残す場合は基本的に困難）

構造形式のリスク ゲルバー橋等 ゲルバー橋等でないものが優位 2点 ゲルバー橋でない。不安定な下部構造でない（ロッキング橋脚）。

【2点満点】 【2点満点】 0点 ゲルバー橋、ロッキング橋脚

車道幅員 車道幅員及び路肩について、道路構造令と適合しているものが優位 2点 車線幅及び路肩幅が道路構造令を満たしている場合。（新設橋梁では道路構造令を満たすように計画）

【2点満点】 1点 道路構造令で必要な車線幅を考慮すると、路肩幅が道路構造令を満たさない場合。 

0点 道路構造令で必要な車線幅を考慮すると、路肩幅0 場合。または、車線幅も不足する場合 。

歩道幅員 歩道幅について、道路構造令と適合しているものが優位 両側歩道の条件：両方とも歩道幅が道路構造令を満たしている場合。（新設橋梁では道路構造令を満たすように計画）

片側歩道の条件：歩道幅が道路構造令を満たしている場合。 （〃）

【2点満点】 1点 両側歩道の条件：片方の歩道幅が道路構造令を満たしていない場合 。

両側歩道の条件：両方とも歩道幅が道路構造令を満たしていない場合。 

片側歩道の条件：歩道幅が道路構造令を満たしていない場合。 

自転車レーン    自転車通行分離により歩行者との事故リスクを回避しているものが優位 2点 都市部において自転車専用通行帯が設置されている場合。（新設橋梁では自転車専用通行帯を設置するように 計画）

【2点満点】 ※自転車利用の多い都市部のみの評価 0点 都市部において自転車専用通行帯が無い場合 

第三者被害 第三者被害の可能性がないものが優位 3点 架替→第三者被害（第三者等被害発生の恐れのある設備・付属物の不採用、落下防止措置等）に配慮　

【3点満点】 1点 延命化→既設は、第三者被害の可能性低い

0点 延命化→既設は、第三者被害の可能性高い

振動・騒音 振動・騒音への対策があるものが優位 2点

架替→振動（恒常的な振動、風による振動の影響、発散振動などの防止等）・騒音（騒音、振動が発生しにくい伸縮装置等）に配慮

【2点満点】 1点 延命化→既設は、振動・騒音症状無し

0点 延命化→既設は、振動・騒音症状有り

基準径間長 河川構造令と適合しているものが優位 2点 径間長≧基準径間長を満たしている場合。単純桁の場合。 現時点架替で、径間長≧基準径間長に設計した場合。

【2点満点】 ※多径間の橋梁のみの評価 （単純橋は場合は全て満点） 0点 径間長≧基準径間長を満たしていない場合 

河積阻害率 ≪連続橋≫ 河川構造令と適合しているものが優位 2点 河積阻害率が規定値を満足している場合。（新設橋梁は河積阻害率が規定値以内に計画）

【2点満点】 ※多径間の橋梁のみの評価 （単純橋の場合は全て満点） 0点 河積阻害率が規定値を満足していない場合。

≪単純橋≫ 河川構造令と適合しているものが優位 2点 橋台と護岸が別構造となっている場合。（新設橋梁は橋台と護岸が別構造となるように計画）

※護岸の構造に着目 0点 橋台と護岸が一体構造となっている場合。

用地（借地）取得・補償 4点 借地の必要が無い場合。

【4点満点】 1点 借地が必要であり、かつ、その箇所に建屋が無い場合。

0点 借地が必要であり、かつ、その箇所に建屋がある場合。

施工期間（事業期間） 各案の工事期間を概略的に対比 4点 延命化案（補修・補強）の場合。（※架替に比べ明らかに短期）

2点 上部工のみ架替案の場合。（※延命化案より長期、 全架替に比べ短期）

【4点満点】 0点 架替案の場合。（※撤去及び新設を含み、延命化案に比べ、明らかに長期）

関係機関との協議 関連機関協議での調整の困難度を概略的に対比 3点 関係機関との調整が比較的容易と考えられる場合 （※例：架橋位置が山間部など ）

【3点満点】 2点 河川管理者との協議により、申請期間が長期に及ぶと考えられるが、その他の関係機関協議は不要の場合。

①河川管理者との協議の困難度に着目 河川管理者との協議により、申請期間が長期に及ぶと考えられ、かつその他の関係機関協議も想定される場合。 

②添架管事業者との協議の必要性に着目   （※   その他協議の想定例  ①橋梁に添架物があり、管理者との調整が必要

③警察との協議の必要性に着目（交差点など）                    　　　　　②橋台背面に近接して交差点があり、道路管理者・警察との調整が必要）

交通規制 更新期間中の交通規制 交通規制の状況を概略的に対比 4点 迂回路の設置より、交通規制の必要がない場合。または補修補強のみで交通規制の必要が無い場合。 

【4点満点】 【4点満点】 2点 昼間の片側通行規制が短期間（1年未満を目安）続く場合 。

0点 昼間の片側通行規制が長期間（1年以上を目安）続 く場合。または、昼間の通行止め規制が必要な場合。 

迂回路や工事ヤード設置に伴う借地の必要有無及び借地交渉の困難度など

を概略的に対比

0点

道路機能

使用性

【11点満点】

維持管理性

【14点満点】

構造の一般性

構造性

【6点満点】

参考基準③  「安全で快適な自転車利用環境創出ガイドライン」

　H28年7月 　国土交通省道路局　警察庁交通局

　自転車専用通行帯 Ⅱ-16 ～Ⅱ-18

規格・基準

適合性

【4点満点】

河川構造令

参考基準④  「解説・河川管理施設等構造令 」

　（社）日本河川協会　・ 第63条 径間長 p303～316

参考基準④ 「 解説・河川管理施設等構造令」

　（社）日本河川協会　・第62条 橋脚 p295～303

参考基準④  「解説・河川管理施設等構造令」

　（社）日本河川協会　・第65条 護岸 p318～323

0点

参考基準①  「橋梁新設時における橋梁支点部の延命化対策」

　平成21年3月 近畿地方整備局

　・桁端部点検空間

1点

参考基準①  「橋梁新設時における橋梁支点部の延命化対策」

　平成21年3月 近畿地方整備局

　・排水勾配及び支承台座

　・支承取り替えに配慮した構造

参考基準②  「道路構造令の解説と運用」

　H27年6月（社）日本道路協会

　・車線幅 P184～P185

　・路肩幅 P209～P210

2点

参考基準②  「道路構造令の解説と運用」

　H27年6月（社）日本道路協会

　・歩道幅 P232～P233

0点

評価指標 細目

定量的 ① 経済性 LCCが安価な案が優位

定

性

的

(

L

C

C

に

組

み

込

ま

な

い

も

の

）

② 構造物と

しての評価

構造の簡易さ

 【6点満点】

点検のしやすさ

（見やすさ、近接困

難箇所の多少）

【3点満点】

③ その他の

社会的評価

事業の難易度

【11点満点】
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橋長 幅員 径間数 架設年次 日交通量

大型車

混入率

大日跨道橋 202.0m 8.0m ７径間 昭和40年 87千台 22.9%

※交通量はH27センサス値
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第1案 第2案 第3案



概要

・大日跨道橋（北行）を対面通行（各１車線）で運用することにより現用地内で施工する。

・交差点改良が不要。



・桁下道路を本線の迂回路（１車線）として活用することにより現用地内で施工する。

・近畿自動車道高架下の右折レーンは、反対方向１方通行となるため使用不可。

・交差点改良が必要。

・東側用地の買収を行い、本線代替迂回路（２車線で国道を平面横断）を確保する。

・交差点改良が必要。

断面図



概要図



本線 北行：1車線　、　南行：1車線 × 北行：2車線　、　南行：1車線 △ 北行：2車線　、　南行：2車線 ○

右折

北行：2車線（本線1車線、側道1車線）

南行：2車線（本線1車線、側道1車線）

○

北行：2車線（本線0車線、側道1車線）

南行：2車線（本線1車線、側道1車線）

△

北行：2車線（本線1車線、側道1車線）

南行：2車線（本線1車線、側道1車線）

○

左折 北行：1車線　、　南行：1車線 ○ 北行：1車線　、　南行：1車線 ○ 北行：1車線　、　南行：1車線 ○

用地買収

不要 ○ 不要 ○ 必要 △

概算

工事費

7.4億円

○

7.7億円

○

16.1億円



－



－

△

用地費用（3億円）込み、建築物等の補償費等は別途必要

－

概略

工程

2年9ヶ月

○

2年9ヶ月

○

3年3ヶ月

（工事期間のみ）

用地買収が不要。 本線代替え迂回路（南行平面道路2車線）を確保。

△

デメリット

本線の規制（南行・北行 各1車線での運用）（18ヶ月）による交通影響。 本線の規制（南行平面道路1車線での運用）（18ヶ月）による交通影響。

用地買収に伴う建築物等の補償費用等が別途必要。

用地取得までに相当の期間が別途必要。

メリット

用地買収が不要。

平面図

平面図

国道

1

号

架け替え本線

側道

桁下道

近畿自動車道

国道

1

号

架け替え本線

側道

近畿自動車道

平面図

国道

1

号

架け替え本線

側道

近畿自動車道 桁下道

桁下道

－：本線

－：側道

－：用地



断面図

側道側道江坂駅架替本線

近畿自動車道

モノレール

大日跨道橋

（北行）

大日跨道橋

（南行）

側道

（北行）

側道

（南行）

桁下道路

通行止め

（撤去、新築）

本線

(

北行・南行

)

側道（北行）

（２車線）

側道（南行）

（２車線）

断面図

（施工時）

（現況）

側道

（北行）

側道

（南行）

モノレール

近畿自動車道

桁下道路

大日跨道橋

（北行）

大日跨道橋

（南行）



側道

（北行）

モノレール

近畿自動車道

桁下道路

大日跨道橋

（北行）

大日跨道橋

（南行）

側道

（南行）

側道

（北行）

モノレール

近畿自動車道

桁下道路

大日跨道橋

（北行）

大日跨道橋

（南行）

側道

（南行）

断面図

断断

通行止め

（撤去、新築） 本線

(

北行

)

（２車線）

側道（北行）

（２車線）

側道（南行）

（２車線）

本線

(

南行

)

（

2

車線）

断面図

断断

（施工時）

（現況）



近畿自動車道

モノレール

大日跨道橋

（北行）

大日跨道橋

（南行）

側道

（北行）

側道

（南行）

桁下道路

通行止め

（撤去、新築）

側道（北行）

（２車線）

側道

（南行）

本線

(

北行

)

（２車線）

本線

(

南行

)

（２車線）

用地買収必要

断面図 断面図

断面図 断面図

（施工時）

（現況）

側道

（北行）

モノレール

近畿自動車道

桁下道路

大日跨道橋

（北行）

大日跨道橋

（南行）

側道

（南行）

本線（北行）

（２車線）
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・西側用地の買収を行い、本線機能代替え迂回路（２車線の仮橋）を確保する。

・交差点改良が不要。

・本線機能代替え迂回路を確保せず、工期を最短にする。

・交差点改良が必要。



第4案

概要図



第5案

概要



断面図



本線 北行：2車線　、　南行：2車線 ○ 北行：2車線　、　南行：1車線（側道相当） ×

右折

北行：2車線（本線1車線、側道1車線）

南行：2車線（本線1車線、側道1車線）

○

北行：2車線（本線1車線、側道1車線）

南行：2車線（本線1車線、側道1車線）

○

左折 北行：1車線　、　南行：1車線 ○ 北行：1車線　、　南行：1車線 ○

用地買収

必要 × 不要 ○

概算

工事費

26.0億円

×

7.1億円

○

用地費用（6億円）込み、建築物等の補償費等は別途必要

－



－

2年3ヶ月

○

メリット

本線代替え迂回路（跨道橋2車線）を確保。

概略

工程

4年

（工事期間のみ）

×

工事費が安価、工期が短く、用地買収が不要。

デメリット

用地買収に伴う建築物等の補償費用等が別途必要。

用地取得までに相当の期間が別途必要。

本線の規制（迂回路なし）による交通影響。

平面図

国道

1

号

架け替え本線

側道

桁下道

近畿自動車道

平面図

国道

1

号

架け替え本線

側道

桁下道

近畿自動車道



断面図

大日跨道橋

（北行）

大日跨道橋

（南行）

近畿自動車道

モノレール

桁下道路

側道

（南行）

側道

（北行）

通行止め

（撤去、新築）

側道

（北行）

（２車線）

側道（南行）

用地買収必要

本線

(

北行

)

（２車線）

本線

(

南行

)

（

2

車線）

断面図

（現況）

（施工時）

側道

（北行）

側道

（南行）

モノレール

近畿自動車道

桁下道路

大日跨道橋

（北行）

大日跨道橋

（南行）



断面図

側道側道江坂駅架替本線

近畿自動車道

モノレール

大日跨道橋

（北行）

大日跨道橋

（南行）

側道

（北行）

側道

（南行）

桁下道路

通行止め

（撤去、新築）

↓

本線交通を

通行止め

側道（北行）

（２車線）

側道（南行）

（２車線）

本線

(

北行

)

（２車線）

（施工時）

断面図

（現況）

断

側道

（北行）

側道

（南行）

モノレール

近畿自動車道

桁下道路

大日跨道橋

（北行）

大日跨道橋

（南行）
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橋長 幅員 径間数 架設年次 日交通量

大型車

混入率

榎坂高架橋 1,594.7m 8.5m 84径間 昭和44年 99千台 7.4%

※交通量はH27センサス値
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側道通行止めによる交通影響

・側道区域に仮橋を設置し、本線迂回路を確保する

・本高架橋の撤去及び架設時は、本線仮橋を1車線規制

・北大阪急行との近接施工は夜間施工

概要図

概要

本線

側道

用地買収

第2案

用地買収が不要



第1案



・南行高架橋を対面通行（各１車線）で運用する

・側道は完全通行止

第3案 第4案



・用地買収を行い、側道及び本線迂回路を確保する



・南行高架橋を対面通行（各１車線）で運用する



用地買収が不要



概算

工事費

概略工程

用地取得までに相当の期間が必要。

△

○

△

△

側道の1車線規制（5年1ヶ月）による交通影響

昼間は本線の通行機能確保（夜間は1車線規制）

昼夜とも2車線

2車線

5年9ヶ月



35億円

不要

1車線

昼間2車線、夜間1車線

×

-

○

○

×

×

-

×

×

○

○

△

-

△

×

×

○

○

-

○

66億円

用地費用（28億円）込み

建築物等の補償費等は別途必要

4年4ヶ月



20億円

不要

2車線

昼夜とも1車線（上下線）

5年11ヶ月



12億円

不要

通行止め

昼夜とも1車線（上下線）

2年2ヶ月

必要

本線及び側道の交通機能確保 側道の交通機能確保 工期が短く、工費費が安価

メリット

本線の夜間1車線規制（3年3ヶ月）が必要 用地買収に伴う建築物等の補償費用等が別途必要。 本線の規制（北行・南行 各１車線での運用）による交通影響

本線の規制（北行・南行 各１車線での運用）による交通影

響

デメリット

用地買収が不要

平面図

平面図 平面図 平面図

用地境界

側道

（

1

車線）

側道

側道

側道

江坂駅

江坂駅

江坂駅

江坂駅

施工ヤード

施工ヤード

施工ヤード

施工ヤード

仮橋

上下線

1

車線通行 上下線

1

車線通行

160

ｔｸﾚｰﾝ

160

ｔｸﾚｰﾝ

160

ｔｸﾚｰﾝ

500

ｔｸﾚｰﾝ

近接のため

夜間工事

歩道

側道

本線

本線

用地

側道

対面

通行止め

対面

急速施工

用地境界

用地境界

用地境界 用地境界

用地境界

用地境界

用地境界
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検討モデル

施工概要

マクロ交通変動

施工時費用便益比 社会的影響 個別箇所の受容性

採択判断上

の考察

施工ケース

概算

工事費

（Cc）

規制

期間

交通量

(百台/日)

広域交通

便益

(Bc)

Bc/Cc

※

期間中の

CO2排出

（参考）

期間中1搬

送あたりの

救命率の

低下

交差点

交通処理

λ≧1.00

滞留（渋滞）長

単体：右折滞留長

連続：滞留長の相互干渉

本線 側道

増加量

(増加率)

【大阪府の年

間排出量に

対する割合】

便益

単体主要

交差点

（大日跨道橋）

現況 － － 503 358 － － － － － － －

各ｹｰｽとも

施工費に大

きな差はなく、

ｹｰｽ1は広

域交通損益

がやや高い

が、主要交

差点の処理

が比較的良

好である

ｹｰｽ1

大日跨道橋・北行

きを対面利用

7.4

億円

18

ヶ月

404 410 -74

億円

-10.00

+8.2

千

t

（0.10%増）

【0.019%】

-87

億円

+3%

OK

（0.48）

OK

ｹｰｽ2

桁下道路で南行き

直進を確保

7.7

億円

18

ヶ月

455 375 -52

億円

-6.75

+2.9

千

t

（0.04%増）

【0.006%】

-30

億円

0%

NG

（1.51）

NG

ｹｰｽ3

側道で南行き直進

を確保

7.1

億円

18

ヶ月

229 663 -78

億円

-10.99

+1.5

千

t

（0.02%増）

【0.003%】

-16

億円

0%

NG

（1.40）

OK

市街部連続

交差点

（榎坂高架橋）

現況 － － 973 290 － － － － － － －

ｹｰｽ3は、交

通損益やそ

の他の項目

で中～高位

の影響が予

想されるが、

施工箇所の

交通処理が

著しく困難で

はなく、短期

間で完了す

ることが評

価できる

ｹｰｽ1

北行側道上に迂回

路仮橋１車線確保

35

億円

61

ヶ月

974 241 -108

億円

-3.09

+5.6

千

t

（0.02%増）

【0.013%】

-59

億円

+1%

OK

（最大0.59）

OK

ｹｰｽ2

南行高架橋を対面

利用

20

億円

40

ヶ月

669 338 -1,225

億円

-56.25

+42.3

千

t

（0.24%増）

【0.096%】

-448

億円

+12%

OK

（最大0.74）

NG

ｹｰｽ3

南行高架橋対面、

北行側道通行止め

12

億円

12

ヶ月

684 148 -418

億円

-34.83

+12.4

千

t

（0.23%増）

【0.028%】

-131

億円

+15%

OK

（最大0.73）

NG

※「施工時費用便益比」においては基準年による現在価値化及び走行台キロ伸び率は考慮しない。

※大阪府のCO2年間排出量は4,402万t（2014年）

最適案 

最適案 


image62.emf
施設名 橋梁形式 橋長 側道条件 側道迂回条件 近接構造物

日交通量

(台)

大型車

混入率

※交通量、大型車混入率はH27センサスベース

41,294

ＰＣ単純プレテンＴ桁橋

鋼単純非合成Ｉ桁橋

ＰＣ単純プレテンＴ桁橋

鋼単純合成Ｉ桁橋

ＰＣ単純プレテンＴ桁橋

鋼単純合成Ｉ桁橋

ＰＣ単純プレテンＴ桁橋

鋼単純合成Ｉ桁橋

99,014

91,853

91,853

91,853

３車線および２車線

張出し床版が側道１車線分

重なっている

交差点６箇所

駐車場

駐輪場

江坂駅

上新田高架橋

２車線

張出しは側道に至らない

交差点１箇所

駐車場

河川

歩道

車道

公園

砂子谷高架橋

２車線

張出しは側道に至らない

交差点２箇所

資材置き場

河川

駐車場

下新田高架橋

２車線

側道も並行する高架橋構造

交差点なし 100.2m

228.0m

219.5m

春日高架橋

３車線および２車線

張出しは側道に至らない

交差点２箇所 駐車場 220.9m

- 790.5m 鉄筋コンクリート構造

桃山台擁壁

２車線

歩道部有

交差点１箇所 桃山台駅 600.0m 鉄筋コンクリート構造

8.6 %

41,294 7.7 %

橋梁

擁壁

91,853

榎坂高架橋 1594.7m

7.7 %

7.4 %

8.6 %

8.6 %

8.6 %

江坂町擁壁

２車線

歩道部有

交差点１箇所
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榎坂高架橋

春日高架橋

砂子谷高架橋

桃山台擁壁

上新田高架橋

春日高架橋 側道

上新田高架橋 側道

榎坂高架橋

側道

江坂町擁壁

側道

本線

江坂町擁壁

側道 下新田高架橋

下新田高架橋

側道 砂子谷高架橋

桃山台擁壁

本線 側道

桃山台駅

100.2m

228.0m
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施工規模

小

大（線路橋の橋脚改良を行う場合）

大 中

施策時のメリット

　本線走行車両を本線内で切り回すため、側道やその

他迂回路を必要とせず、桁下道路の交通網への影響は

比較的少ない。

　土工部の改良を行うのみなので改良費用を少額で抑

えることが可能。（線路橋の改修を行わない場合）

本線走行車両を本線内で切り回すため、側道やその他

迂回路を必要とせず、桁下道路の交通網への影響は比

較的少ない。

　　土工部の改良を行うのみなので改良費用を少額で抑

えることが可能。

施策時のデメリット

　北側の切り回し区間は線路橋の橋脚が乱立しており、

走行空間が狭小となる。また、約90度にクランクする線

形であるため通行車両の減速による交通渋滞が懸念さ

れる。

　線形改善には線路橋の橋脚改修が必要であり、費用

が増大する。

　仮橋の規模が大きいため、費用が増大する。

　橋脚を設置する必要があるが、施工ヤードは線路橋と

本線の離隔約1.0ｍ程度の空間のみであるため、橋脚幅

の確保が困難となり実質不可能である。

　側道を利用し、反対側側道路線の対面通行を必要と

するため側道の交通渋滞が懸念される。

　本線への合流時に反対側本線を一時的に停止する必

要があるため、合流地点に信号機を設置する必要があ

る。



概要

　鉄道路線が地下または高架となっている区間で立体

的に交差する案である。北行本線と南行本線間が一時

的に土工となっている区間を利用し、車線の切り替えを

行う。

　分離帯撤去等の道路改良を必要とする。

　北行本線と南行本線間にアーチ橋を仮設する案であ

る。



　Ａ案の北側での切り替えをOFFランプを利用する案に

変更する案である。

　一部の区間で側道の交互通行が必要になることと、分

離帯撤去等の道路改良を必要とする。

概要図

施工案

A案

土工部での切り回し

B案

切り替え橋仮設

C案

側道利用（北側）
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橋梁名 構造形式 延長

日交通量

（台）

側道利用可否 更新と維持管理 今後の方針

桃山台擁壁

側道利用“可”

（VR検討結果より）

　対象箇所の周辺状況よ

り、部分更新及び更新は、

施工が非常に困難。

維持管理

鉄筋コンクリート構造

鉄筋コンクリート構造

790.5m

600.0m

91,853

41,294

江坂町擁壁

側道利用“可”

（桃山台擁壁と同様の

施工条件であるため）

　対象箇所の周辺状況よ

り、部分更新及び更新は、

施工が非常に困難。

維持管理

41,294 上新田高架橋

ＰＣ単純プレテンＴ桁橋

鋼単純合成Ｉ桁橋

219.5m

側道利用“否”

（砂子谷高架橋と同様の

施工条件であるため）

維持管理

（部分更新）

　更新の場合、経済性や交

通渋滞に対する影響が大

きい。

91,853

維持管理

更新不可

更新不可

維持管理

91,853 228.0m

側道利用“否”

（VR検討結果より）

更新不可 春日高架橋 ＰＣ単純プレテンＴ桁橋 220.9m

側道利用“否”

（砂子谷高架橋と同様の

施工条件であるため）

下新田高架橋 鋼単純合成Ｉ桁橋 100.2m

側道利用“可”

（VR検討結果より）

砂子谷高架橋

ＰＣ単純プレテンＴ桁橋

鋼単純合成Ｉ桁橋

維持管理

91,853

更新不可 榎坂高架橋

ＰＣ単純プレテンＴ桁橋

鋼単純非合成Ｉ桁橋

1594.7m

側道利用“否”

（過年度業務より）

維持管理

99,014
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image67.emf
メリット

デメリット

・全部材が更新されるため、橋

梁の寿命は向上する。

・本線の全面通行止めを伴うた

め、社会的影響が大きい。

・クレーンの転倒時には鉄道が

干渉することとなるため、協

議が不可欠である。

・高架橋上にクレーンを配置す

るため、可能な限りコンパク

トなものを選定する必要があ

るが、その場合吊り上げ部材

を細分化することとなるため、

施工日数がかかる。


image68.emf
メリット

デメリット

・特殊な架設機を使用すること

により、本線片側一車線規制

のみで施工可能となるため、

社会的影響は比較的少ない。

・損傷が比較的多く見られる床

版を更新することによって、

橋梁の寿命が向上する。

・施工の実績は少ない。
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image70.emf
メリット

デメリット

・本線通行止めは片側一車線のみ

となるため、社会的影響は比較

的少ない。

・刷毛やローラーで塗布するのみ

となるため、施工性に優れる。

・定期的に維持管理工事を実施す

る必要がある。


image71.emf

image72.gif
(2] N . eeovcs] S W (21
Hoyeres— s
ot 0) u
£ 8 s 7o
2@ Cm
[P s
amgE oo

550

550





image73.emf
メリット

デメリット

・耐荷力の向上が期待できる。

・安定地盤までアンカー体を打ち

込む必要があるが、擁壁背面側

には商業施設や住宅 等があり、

アンカー体の設置 が不可能と

なる可能性がある。

・本線と側道の片側通行止めを伴

うため、社会的影響は大きい。
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image75.emf
メリット

デメリット

・竪壁が更新されるため、擁壁の

寿命は向上する。

・地表面からフーチング上面まで

の間しか矢板を根入れさせるこ

とができず、転倒しないよう別

途補強を必要とするため、施工

性に劣る。

・本線と側道の片側通行止めを伴

うため、社会的影響は大きい。


