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1. 背景と目的 

(１)  背景 
全国的に橋梁等の道路構造物の老朽化が課題になる中で、平成 26 年 6 月に「伊那市橋梁長寿命

化計画」を策定し、橋梁の適切な管理、補修及び長寿命化に取り組んできている。本市の管理す

る市道約 1,950 ㎞のうち約 1,400 ㎞が舗装されているが、その舗装についても、老朽化による走

行性能の低下等の課題を抱えている。しかし、舗装された市道の延長が膨大であり、老朽化し走

行性能に問題が生じた路線を補修するといった事後保全的な補修が中心となっている。また本市

については、農道等を舗装し、舗装延長を延伸してきた経緯があるため、既設の舗装構成が不明

確であり、舗装修繕設計に必要な基礎データが不足してる。 
 
(２)  目的 

本計画の主な目的は、膨大な舗装を計画的に補修し、事後保全的な補修から予防保全的な補修

へ移行することで、長期的なライフサイクルコストを縮減することを目的とする。また、舗装を

適切に維持することで、安心・安全な道路交通を維持し、快適な市民生活の確保を目的とする。 
 

2. 基本方針 

現予算規模で、すべての路線の修繕を計画することは困難であるため、各路線の位置づけ、重

要度、交通量及び環境等から各路線を区分し、その区分ごとに修繕計画を作成する。また、路面

性状調査、舗装構造調査を積極的に行い、既設の舗装構成を把握することに努め、調査結果を本

計画に随時反映していくこととする。なお、調査にあたっては、新技術の採用を検討することと

する。 
 

3. 計画期間 

令和 8年度から令和 12年度 

 

4. 対象施設 

令和 6 年度に路面性状調査を実施し、舗装の損傷状況を把握した 10 路線 
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5. 重点計画路線の修繕計画 

(１)  路面性状調査結果総括 
令和 6 年度に実施した路面性状調査の結果を以下に示す。 
早期に補修が必要と判断された健全度Ⅲ判定の延長は約 8 ㎞あり、全体の 39％に及んでいる。今

後破損が進行する箇所もあることを考慮すると、効率よく補修を進めることが必要である。 
 

   調査対象路線一覧 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

路面性状調査結果総括 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

「長野県 舗装長寿命化修繕計画より」 
 

項目 全体（平均） 

延長 21,240m 

健全度 

Ⅰ 

934m 

Ⅱ 

11,943m 

Ⅲ 

8,366m 

ひび割れ率 24.9% 

わだち掘れ量 14.8mm 

平たん性(σ) 3.63mm 

路線名 延長（㎞）
西部2号線～西部1号線 9.15
上島古屋敷線 1.33
荒井横山線 1.35
二条線～伊那北停車場山寺上村線～伊那北与地線 2.12
日影沢線 1.51
中央線 1.17
上新田7号線～中央上新田線～古町上新田線 1.28
杖突街道線～下川手飛行場線 2.08
水神橋線 0.29
上牧笠原線 0.96
計 21.24
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6. グループ分けの検討 

伊那市では、約 1,950km の道路を管理しており、その７割以上の約 1,400km が舗装されている。 
この膨大な量の舗装ストックは、おかれた環境や使われ方は多種多様である。 
今回、計画の対象となる道路は、令和 6 年度に路面性状調査を実施した路線としており、緊急輸

送路や国県道との接続道路など、比較的交通量の多い幹線道路を抽出している。 
今回対象となる路線条件のイメージ図を以下に示す。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 6.1 対象路線の抽出（イメージ） 
 
 
以上のように、本検討で対象となる路線延長は、調査を実施した約 21km であり、市管理道路に

おいても重要度の高い路線に絞られている。 
その中でも特に重要路線として、緊急輸送路として位置付けられている路線がある。 
そこで、対象路線を重要度別に分けて検討する。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
伊那市管理道路 

460 路線、約 1,950km 

 
舗装済み 

約 1,400km 

 

交通量の 

多い路線 

主要な幹線 

及び接続道路 

幹線道路 

約 270km 

緊急輸送路 

計画対象 
10 路線 
約 21km 
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(１)  グループ分け 
前述の状況を考慮し、表 6.1 に示す 2 グループに分けて検討することとした。 

 
表 6.1 グループ分け 

 

表 6.2 グループ詳細 

 

 

 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

グループ 路線数 
合計延長 

(m) 

割合 

(%) 
グループ概要 

1 重要度 大 4 12,910 61 緊急輸送路等交通量の多い路線 

2 重要度 中 6 8,330 39 その他の幹線道路 

  合計 10 21,240 100.0   

グループ 路線名 

1 重要度 大 
西部2号線～西部1号線、荒井横山線、二条線～伊那北停車場山寺上村

線～伊那北与地線、水神橋線 

2 重要度 中 
上島古屋敷線、日影沢線、中央線、上新田 7 号線～中央上新田線～古町

上新田線、杖突街道線～下川手飛行場線、上牧笠原線 
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(２) グループ毎の路面性状 
前項で設定したグループ毎に路面性状調査（健全度）の集計を行った。 
どちらのグループもⅢ判定箇所が 3 割以上を占めており、早期の補修が望まれる。 

 
表 6.3 グループ毎 健全度集計表（上段：延長、下段：割合） 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
図 6.2 グループ毎 健全度集計 

 
 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
  

グループ 延長(m) Ⅰ Ⅱ Ⅲ 

１ 12,910 
934m 7,097m 4,879m 

7% 55% 38% 

２ 8,330 
0m 4,846m 3,487m 

0% 59% 41% 

合計 21,240 
934m 11,943m 8,366m 

4% 56% 40% 
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7. 劣化予測モデルの検討 

劣化予測式 

劣化予測式とは、ひび割れ、わだち掘れ及び平たん性をある任意の年度まで予測推移させるた

めに必要となり、路面状態の将来予測等で用いられる。 
中長期のシミュレーションを行う際には、将来の路面性状値を予測する必要があるため、劣化

予測式を作成する必要がある。 
以下に一般的な劣化予測式の作成方法を記す。 
 

劣化予測式の作成方法 

複数回の路面性状調査を実施している場合、図7.1に示す劣化予測式作成の実施手順例により、

劣化予測式を作成することができる。 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

図 7.1 劣化予測式作成の実施手順例 
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他自治体の劣化予測式例 

（公社）日本道路協会のホームページ上に舗装マネジメントの取組事例が公表されており、その中

で静岡県や三重県等の劣化予測式が紹介されている。 
また、長野県においても県道の劣化予測式を作成しており、ホームページ上で公開している。 

 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
『日本道路協会：ホームページ 舗装マネジメントシステムの取組事例 http://www.road.or.jp/technique/090210.html』 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

三重県劣化予測式 静岡県劣化予測式 

長野県劣化予測式(抜粋) 



8 

伊那市劣化予測式の作成 

劣化予測式を作成するには、通常は複数回の路面性状値が必要となるが、伊那市では 1 回の路面性

状データしか蓄積されておらず、複数回の路面性状データを得るには、再度、調査を行う必要がある。 
したがって、今回の検討では長野県で作成している県道の劣化予測式を適用することとした。 

 
劣化予測式の選定 

（１）長野県の劣化予測式 

長野県の劣化予測式は、次のように設定されている。 
 
・アスファルト舗装 

  わだち掘れ量及び平たん性・・・交通区分毎にそれぞれ 4 つの式を設定 
  ひび割れ率・・・地域(建設事務所)と総交通量及び大型車交通量に応じて 49 の式を設定 
 
・コンクリート舗装 

  交通量などにかかわらず、わだち掘れ量、平たん性、ひびわれ率それぞれ 1 つの式を設定 
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（２）伊那市における劣化予測式の検討  

本検討では、長野県の劣化予測式を用いて、交通量調査結果の資料に基づき、伊那市の劣化予測

式を設定した。 
交通量データが無い路線は、最も少ない区分とした。 
わだち掘れ量及び平たん性については大型車交通量から設定される交通区分から、前述の式を適

用する。 
ひび割れ率については、伊那建設事務所として、総交通量及び大型車交通量から下記の係数を設

定し、適用する。 
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（３）劣化予測 

路面性状調査時の測定データを用いて、ひび割れ率・わだち掘れ量・平たん性(IRI)のそれぞれの

数値を予測し、そこから各路線区間の健全度を算出し、その推移を試算した。 
補修をしない場合、令和 12 年度にはⅢ判定箇所が 159 箇所にまで及ぶと試算された。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 7.2 補修をしなかった場合の劣化予測（健全度） 

 
 

表 7.1 補修をしなかった場合の劣化予測（健全度） 

 
経年数 

0 
（R6） 

2 
（R8） 

3 
（R9） 

4 
（R10） 

5 
（R11） 

6 
（R12） 

Ⅲ判定 
箇所数 86 108 124 135 151 159 
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8. 目標管理水準の検討 

管理水準の考え方 

 舗装の管理水準は、そのレベルにより道路利用者へのサービス水準や舗装の管理に必要となる

予算に影響を与えるものである。 
管理水準を安全側に高く設定すると、道路利用者へより良いサービス性能を提供できるが、道

路管理者の維持管理費が高くなる。 
その反面、管理水準を低く設定するとサービス性能は低下し、走行性に支障を及ぼし、タイヤ

の摩耗、燃費の悪化、騒音・振動等により、道路利用者や沿道住民の負担費用が高くなる。 
管理水準を設定する指標は、道路管理者と道路利用者の両方の視点から設定することが効果的

であるが、道路利用者の視点は様々な考え方があり、現時点では適用は難しい。 
したがって、本検討では道路管理者の視点で管理水準を設定し、目標値を設定することとする。

道路管理者の視点としては、舗装の健全度（たわみ量など）や路面性状値（ひび割れ率やわだち

掘れ量、MCI など）が指標となる。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 8.1 管理目標値のイメージ 

 
 
「舗装の維持修繕ガイドブック 2013」には以下のように道路管理者および利用者の視点から示さ

れている。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

＊舗装の維持修繕ガイドブック 2013 P.9 
図 8.2 管理目標設定上の指標 
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一般的な管理指標及び水準について 

（１）舗装の維持修繕ガイドブック 2013 による水準 

舗装の維持修繕ガイドブック 2013 には、ひび割れおよびわだち掘れを指標とし、それらの水

準として以下のように示されている。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

＊舗装の維持修繕ガイドブック 2013 P.38 
図 8.3 ひび割れ率による区分目安 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

＊舗装の維持修繕ガイドブック 2013 P. 42 
図 8.4 わだち掘れ深さによる区分目安 
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管理水準の設定 

以上を踏まえると、伊那市では調査段階で健全度が把握されていることから、管理水準の指標

としては健全度による設定が最適と考えられる。 
ここで計画する路線は、路線延長で 21km 程度であり、市道の中でも交通量が多い道路となっ

ている。 
以上のような点を考慮すると、計画の対象となる路線については、劣化が大きく早急な修繕が

必要な「Ⅲ判定（修繕段階）」の箇所を修繕し、路線全体の健全度判定区分をⅡ判定以上に維持す

る管理をしていくことを目標とする。 
 

なお、本検討では県道の予測式を用いており、現実と合わない劣化予測となっている可能性が

ある。今後、後述する計画の PDCA サイクルを回すなかで、再度路面性状調査を実施し、より現

実的な劣化の進行状況を把握し、目標を見直すことが重要である。 
 
 

表 7.1 目標管理水準（案）  

グループ 延長(m) 目標管理水準 
R6 調査時 

Ⅲ判定箇所数 

１ 12,910 健全度Ⅱ以上 50 

２ 8,330 健全度Ⅱ以上 36 

全体 21,240 健全度Ⅱ以上 86 

 
表 7.2 健全度による管理水準 

 

 

 

 
 
 
 
 
 

「長野県 舗装長寿命化修繕計画より」 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

健全度 状態 管理水準 

Ⅰ 健全 
劣化の程度が小さく、舗装表面が健全な状態 

損傷レベル小 

Ⅱ 
表層機能 

保持段階 

劣化の程度が中程度 

損傷レベル中 

Ⅲ 修繕段階 
早急に補修が必要 

損傷レベル大 
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9. 補修の優先順位 

 
優先順位の検討項目 

補修箇所の優先順位付けについては、現況の舗装状態を考慮して以下の項目について検討した。 
 

表 9.1 優先順位の検討項目 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
路線の優先順位付け 

前述の検討項目から、まず以下の順に路線の優先順位付けを行った。 
 

表 9.2 優先順位付け(路線) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
補修箇所の優先順位付け 

前項の路線優先度を踏まえ、以下のフローチャートに沿って、補修箇所の優先順位を決定した。 
なお、評価する健全度は計測時のものとする。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

指標 備考 

健全度 ・舗装の管理水準 

グループ ・路線の重要度 

交通区分 ・大型車両の交通量 

平均 MCI ・路面性状値 

路線名 交通区分 グループ 平均MCI 路線優先度
西部2号線～西部1号線 N6 グループ1 3.92 1
荒井横山線 N5 グループ1 3.31 2
二条線～伊那北停車場山寺上村線～伊那北与地線 N4 グループ1 5.02 3
水神橋線 N3 グループ1 3.22 4
日影沢線 N4 グループ2 2.59 5
上新田7号線～中央上新田線～古町上新田線 N4 グループ2 3.51 6
中央線 N3 グループ2 3.21 7
上牧笠原線 N3 グループ2 3.72 8
杖突街道線～下川手飛行場線 N3 グループ2 3.93 9
上島古屋敷線 N3 グループ2 4.06 10
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基本的には以下の順番で優先順位を決定した。 
 
①グループ１の健全度Ⅲ判定 
②グループ２の健全度Ⅲ判定 
③グループ１の健全度Ⅲ判定以下 
④グループ２の健全度Ⅲ判定以下 

 
この結果より、上位 50 区間を次頁の表 9.3 に示す。 
全区間は資料として添付する。 
 
上位 50 区間のほとんどは「西部２号線～西部１号線」となった。 
以上より、当面は「西部２号線～西部１号線」を計画的に補修する必要がある。 
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表 9.3 優先順位付け（上位 50 区間） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

路線名 枝番 自 至 区間長 健全性 ひびわれ IRI わだち掘れ MCI 路線優先度 優先順位

西部2号線～西部1号線 3 1,200 1,300 100
Ⅲ-1

73.7 2 5.9 1.9
1 1

西部2号線～西部1号線 5 400 500 100
Ⅲ-1

66.7 4 14.4 2.1
1 2

西部2号線～西部1号線 3 1,300 1,400 100
Ⅲ-1

63.8 2 6.3 2.2
1 3

西部2号線～西部1号線 1 3,700 3,800 100
Ⅲ-1

63.6 2 8.2 2.2
1 4

西部2号線～西部1号線 5 0 100 100
Ⅲ-1

62.0 7 13.9 2.3
1 5

西部2号線～西部1号線 5 300 400 100
Ⅲ-1

57.2 4 11.5 2.5
1 6

西部2号線～西部1号線 5 500 599 99
Ⅲ-1

56.3 3 9.1 2.5
1 7

西部2号線～西部1号線 1 3,800 3,868 68
Ⅲ-1

54.0 9 8.2 2.6
1 8

西部2号線～西部1号線 5 100 200 100
Ⅲ-1

50.2 4 19.6 2.3
1 9

西部2号線～西部1号線 3 100 200 100
Ⅲ-1

50.1 5 13.8 2.8
1 10

西部2号線～西部1号線 3 400 500 100
Ⅲ-1

48.8 4 11.8 2.8
1 11

西部2号線～西部1号線 3 1,100 1,200 100
Ⅲ-1

46.6 3 11.0 2.9
1 12

西部2号線～西部1号線 3 700 800 100
Ⅲ-1

40.3 2 13.6 3.2
1 13

西部2号線～西部1号線 1 800 900 100
Ⅲ-1

37.2 9 14.2 3.1
1 14

西部2号線～西部1号線 1 300 400 100
Ⅲ-1

35.9 9 16.7 2.9
1 15

西部2号線～西部1号線 1 4,000 4,100 100
Ⅲ-1

33.3 9 12.7 3.4
1 16

西部2号線～西部1号線 1 2,200 2,300 100
Ⅲ-1

29.2 9 12.7 3.5
1 17

西部2号線～西部1号線 1 3,300 3,400 100
Ⅲ-1

27.8 9 14.7 3.4
1 18

西部2号線～西部1号線 1 900 1,000 100
Ⅲ-1

23.8 9 14.4 3.6
1 19

西部2号線～西部1号線 1 2,400 2,500 100
Ⅲ-1

22.7 9 13.9 3.7
1 20

西部2号線～西部1号線 1 3,200 3,300 100
Ⅲ-1

20.8 9 29.2 2.6
1 21

西部2号線～西部1号線 1 2,300 2,400 100
Ⅲ-1

19.5 9 15.7 3.7
1 22

西部2号線～西部1号線 1 2,000 2,100 100
Ⅲ-1

18.7 9 14.2 3.9
1 23

西部2号線～西部1号線 1 3,100 3,200 100
Ⅲ-1

17.5 9 18.6 3.6
1 24

西部2号線～西部1号線 1 2,900 3,000 100
Ⅲ-1

17.4 9 10.5 4.3
1 25

西部2号線～西部1号線 1 400 500 100
Ⅲ-1

17.2 9 20.2 3.5
1 26

西部2号線～西部1号線 1 2,800 2,900 100
Ⅲ-1

16.9 9 11.7 4.2
1 27

西部2号線～西部1号線 1 5,400 5,500 100
Ⅲ-1

16.3 9 15.5 3.9
1 28

西部2号線～西部1号線 1 500 600 100
Ⅲ-1

15.1 9 16.7 3.9
1 29

西部2号線～西部1号線 1 5,600 5,700 100
Ⅲ-1

14.1 9 11.6 4.4
1 30

西部2号線～西部1号線 1 5,100 5,163 63
Ⅲ-1

12.6 9 16.4 4.1
1 31

西部2号線～西部1号線 1 3,400 3,500 100
Ⅲ-1

12.5 9 13.4 4.4
1 32

西部2号線～西部1号線 1 2,500 2,600 100
Ⅲ-1

9.5 9 19.1 4.1
1 33

西部2号線～西部1号線 1 5,000 5,100 100
Ⅲ-1

9.0 9 17.3 4.3
1 34

西部2号線～西部1号線 1 4,500 4,600 100
Ⅲ-1

8.1 9 14.6 4.6
1 35

西部2号線～西部1号線 1 3,000 3,100 100
Ⅲ-1

7.3 9 11.0 5.1
1 36

西部2号線～西部1号線 1 4,600 4,700 100
Ⅲ-1

5.0 9 21.1 4.5
1 37

西部2号線～西部1号線 1 4,700 4,800 100
Ⅲ-1

5.0 9 15.4 4.9
1 38

西部2号線～西部1号線 1 4,200 4,300 100
Ⅲ-1

3.1 9 14.4 5.4
1 39

西部2号線～西部1号線 1 4,300 4,400 100
Ⅲ-1

2.7 9 10.8 5.8
1 40

西部2号線～西部1号線 1 2,600 2,700 100
Ⅲ-1

0.7 9 15.1 6.0
1 41

西部2号線～西部1号線 1 4,100 4,200 100
Ⅲ-1

0.4 9 15.8 6.2
1 42

荒井横山線 2 300 400 100
Ⅲ-1

70.8 3 31.6 0.9
2 43

荒井横山線 1 0 100 100
Ⅲ-1

50.1 5 12.1 2.8
2 44

荒井横山線 1 300 400 100
Ⅲ-1

49.0 7 18.8 2.3
2 45

荒井横山線 1 200 300 100
Ⅲ-1

45.3 3 10.6 3.0
2 46

荒井横山線 1 100 200 100
Ⅲ-1

43.5 3 10.6 3.1
2 47

荒井横山線 1 800 908 108
Ⅲ-1

41.5 5 14.2 3.0
2 48

荒井横山線 2 200 300 100
Ⅲ-1

41.1 5 21.3 2.4
2 49

二条線～伊那北停車場山寺上村線～伊那北与地線 2 166 207 41
Ⅲ-1

46.8 8 16.0 2.6
3 50
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10. シミュレーション 

シミュレーション条件 

予算計画を検討するに当たり、前項で検討した優先順位に従い補修した場合の劣化傾向を、  

5 年間のシミュレーションを行うことで確認した。 
共通する検討の条件として、以下の項目を設定した。 

 
 幅員： 7.0m 
 補修単価：20,000 円/㎡（路盤打換え相当を想定） 
 
また、補修後の路面性状値として、以下の値を設定した。 

 
 

表 10.1 補修後の路面性状値 
項目 初期値 備考 

ひび割れ率 0% － 

わだち掘れ量 5mm 
総点検実施要領では、供用直後の初期わだちとして

5mm 程度。 

平たん性 1.32mm 
総点検実施要領では、新設時では概ね IRI＝2。 

ＩＲＩ＝2 を換算式によりσに換算すると 1.32。 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



18 

目標管理水準達成 

前項で検討した、目標管理水準（健全度Ⅱ以上）を達成させる規模の補修を想定した場合のシミ

ュレーション結果を示す。 
令和 8 年度を計画の初年度として、5 年間のシミュレーションを実施した。 
その結果、約 27.2 億円(年平均 5 億 4,000 万円)の予算規模が必要と試算された。 
路線全体の健全度をⅡ以上に維持しようとした場合、この程度の補修規模が必要と考えられる。 
以下に予算の平準化を目的として、5 年間で健全度Ⅲ判定の箇所をすべて修繕するように想定し

た場合のシミュレーション結果を示す。 
 

表 10.2 目標管理水準達成のシミュレーション結果 

  R7 R8 R9 R10 R11 R12 合計 平均※ 

補修費 

(億円) 
－ 5.82 6.05 5.64 5.52 4.18 27.2 5.4 

Ⅲ判定 

箇所数 
108 90 65 48 24 0 － － 

※平均：R8～R12 の平均 
 

 
図 10.1 目標管理水準達成のシミュレーション結果 

 
 

条件 

5 年間補修費 

累積 平均 

健全度Ⅲ判定を 

すべて修繕 
27 億 2 千 3 百万円 5 億 4 千 4 百万円 

表 10.3 シミュレーション結果まとめ 
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補修計画資料作成 

5 年後に目標管理水準を達成すると想定した場合の補修年度を設定した一覧表を作成した。 
抜粋を以下に示す。全体の一覧表を巻末資料に添付する。 
短距離で連続していない箇所などは連続して補修することも検討する。 
 

表 9.6 5 年間の補修箇所選定結果（抜粋） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

（ｍ）

1 西部2号線～西部1号線 1 0 100 100 下 Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ 127

1 西部2号線～西部1号線 1 100 200 100 下 Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ 116

1 西部2号線～西部1号線 1 200 300 100 下 Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ 104

1 西部2号線～西部1号線 1 300 400 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 15

1 西部2号線～西部1号線 1 400 500 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅱ Ⅱ 26

1 西部2号線～西部1号線 1 500 600 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅱ Ⅱ 29

1 西部2号線～西部1号線 1 600 700 100 下 Ⅱ Ⅲ Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ 128

1 西部2号線～西部1号線 1 700 800 100 下 Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ 92

1 西部2号線～西部1号線 1 800 900 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅱ Ⅱ 14

1 西部2号線～西部1号線 1 900 1,000 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅱ Ⅱ 19

1 西部2号線～西部1号線 1 1,000 1,100 100 下 Ⅰ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ 212

1 西部2号線～西部1号線 1 1,100 1,200 100 下 Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ 131

1 西部2号線～西部1号線 1 1,200 1,300 100 下 Ⅰ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ 213

1 西部2号線～西部1号線 1 1,300 1,400 100 下 Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ 126

1 西部2号線～西部1号線 1 1,400 1,500 100 下 Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ 118

1 西部2号線～西部1号線 1 1,500 1,612 112 下 Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅲ Ⅲ 補 110

1 西部2号線～西部1号線 1 1,627 1,700 73 下 Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅲ Ⅲ 補 108

1 西部2号線～西部1号線 1 1,700 1,800 100 下 Ⅱ Ⅱ Ⅲ Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ 102

1 西部2号線～西部1号線 1 1,800 1,900 100 下 Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ 119

1 西部2号線～西部1号線 1 1,900 2,000 100 下 Ⅱ Ⅱ Ⅲ Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ 98

1 西部2号線～西部1号線 1 2,000 2,100 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 23

1 西部2号線～西部1号線 1 2,100 2,200 100 下 Ⅱ Ⅲ Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ 93

1 西部2号線～西部1号線 1 2,200 2,300 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 17

1 西部2号線～西部1号線 1 2,300 2,400 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 22

1 西部2号線～西部1号線 1 2,400 2,500 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 20

1 西部2号線～西部1号線 1 2,500 2,600 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 33

1 西部2号線～西部1号線 1 2,600 2,700 100 下 Ⅲ Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ 41

1 西部2号線～西部1号線 1 2,700 2,800 100 下 Ⅱ Ⅲ Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ 94

1 西部2号線～西部1号線 1 2,800 2,900 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 27

1 西部2号線～西部1号線 1 2,900 3,000 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 25

1 西部2号線～西部1号線 1 3,000 3,100 100 下 Ⅲ Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ 36

1 西部2号線～西部1号線 1 3,100 3,200 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 24

1 西部2号線～西部1号線 1 3,200 3,300 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 21

1 西部2号線～西部1号線 1 3,300 3,400 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 18

1 西部2号線～西部1号線 1 3,400 3,500 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 32

1 西部2号線～西部1号線 1 3,500 3,600 100 下 Ⅰ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ 210

1 西部2号線～西部1号線 1 3,600 3,700 100 下 Ⅱ Ⅱ Ⅲ Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ 100

1 西部2号線～西部1号線 1 3,700 3,800 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 4

1 西部2号線～西部1号線 1 3,800 3,868 68 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 8

1 西部2号線～西部1号線 1 3,904 4,000 96 下 Ⅱ Ⅲ Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ 87

1 西部2号線～西部1号線 1 4,000 4,100 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 16

1 西部2号線～西部1号線 1 4,100 4,200 100 下 Ⅲ Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ 42

1 西部2号線～西部1号線 1 4,200 4,300 100 下 Ⅲ Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ 39

1 西部2号線～西部1号線 1 4,300 4,400 100 下 Ⅲ Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ 40

1 西部2号線～西部1号線 1 4,400 4,500 100 下 Ⅰ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ 211

1 西部2号線～西部1号線 1 4,500 4,600 100 下 Ⅲ Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ 35

1 西部2号線～西部1号線 1 4,600 4,700 100 下 Ⅲ Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ 37

1 西部2号線～西部1号線 1 4,700 4,800 100 下 Ⅲ Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ 38

1 西部2号線～西部1号線 1 4,800 4,900 100 下 Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅲ Ⅲ 補 111

1 西部2号線～西部1号線 1 4,900 5,000 100 下 Ⅱ Ⅲ Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ 89

1 西部2号線～西部1号線 1 5,000 5,100 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 34

1 西部2号線～西部1号線 1 5,100 5,163 63 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 31

1 西部2号線～西部1号線 1 5,266 5,400 134 下 Ⅰ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅲ Ⅲ 補 208

1 西部2号線～西部1号線 1 5,400 5,500 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 28

1 西部2号線～西部1号線 1 5,500 5,600 100 下 Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ 117

1 西部2号線～西部1号線 1 5,600 5,700 100 下 Ⅲ Ⅲ 補 Ⅰ Ⅰ Ⅰ Ⅰ 30

1 西部2号線～西部1号線 1 5,700 5,800 100 下 Ⅰ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ 209

1 西部2号線～西部1号線 1 5,800 5,900 100 下 Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ 122

1 西部2号線～西部1号線 1 5,900 6,000 100 下 Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅲ Ⅲ 補 112

1 西部2号線～西部1号線 1 6,000 6,064 64 下 Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ Ⅱ 130

健

全

度

健

全

度

補

修

対

象

R10 R11 R12
優

先

順

位

補

修

対

象

健

全

度

補

修

対

象

健

全

度

補

修

対

象

健

全

度

補

修

対

象

健

全

度

R6 R8 R9
路

線

番

号

路

線

名

称

枝

番

距離標

（m） 区

間

長
上

下

自 至



20 

11. 長期シミュレーション 

概要 

舗装のライフサイクルコスト（LCC）を考慮した場合、5～10 年程度の短期から中期におけるシ

ミュレーションでは把握することが難しい。 
そこで、50 年間における長期シミュレーションを実施し、LCC の比較検討を行った。 

 
シミュレーション条件 

検討の条件として、これまでのような舗装が壊れてから対処する「事後保全型」の補修パターン

と、管理目標を定めて計画的に補修を実施する「予防保全型」のパターンの 2 つの条件を検討した。 
2 つの補修パターンの条件を表 11.1 に、イメージ図を図 11.1 に示す。 

 
表 11.1 長期シミュレーション条件 

パターン 概要 補修内容 
（単価） 補修のタイミング 

事後保全型 

破損が重度（健全度Ⅲ判定相

当）に進行した時点で 
路盤からの大規模補修を実

施する。 

・舗装の再構築 
（25,000 円/㎡） 

【優先順位等の設定無し】 
 

健全度Ⅲ判定相当 

予防保全型 

目標管理水準を健全度Ⅱ以

上とし、健全度Ⅱとなった段

階で補修を実施することで、

この水準を維持する。 
路盤保護を考慮し、破損が中

度のうちにアスコン層の補

修を実施する。 

・舗装の再構築 
（25,000 円/㎡） 

 
・表層修繕 

（10,000 円/㎡） 

【優先順位等を設定した上で】 
 

（舗装の再構築） 
 

健全度Ⅲ判定相当 
 

（表層修繕） 
 

健全度Ⅱ判定相当 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 11.1 事後保全型と予防保全型のイメージ図 
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シミュレーション結果（事後保全型） 

事後保全型で補修を進めた場合のシミュレーション結果を示す。 
最初に破損が進行した箇所を一度に補修し、その後は破損が重度に進行するまで放置するため、

補修費のピークが約 16 年毎に発生する。補修費ゼロの年も発生している。 
大量に補修した際にはすべての区間の健全度がⅡ以上となり、その後は補修対象となるⅢ相当ま

で低下する。その後再度補修し、このサイクルを繰り返す。 
50 年間の累積補修費は 127.72 億円と試算された。 
 

表 11.2 シミュレーション結果（事後保全型） 

 
 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 11.2 シミュレーション結果（事後保全型） 

 
 
 
 
 
 

R8 R9 R10 R11 R12 R13 R14 R15 R16 R17 R18 R19 R20

補修費(億円) 17.06 2.77 2.35 2.76 1.85 1.80 2.45 1.32 1.54 0.78 0.60 0.81 0.35

R21 R22 R23 R24 R25 R26 R27 R28 R29 R30 R31 R32 R33

補修費(億円) 0.35 0.18 0 16.97 2.77 2.35 2.76 1.85 1.80 2.45 1.32 1.54 0.78

R34 R35 R36 R37 R38 R39 R40 R41 R42 R43 R44 R45 R46

補修費(億円) 0.60 0.81 0.35 0.35 0.18 0.00 16.97 2.77 2.35 2.76 1.85 1.80 2.45

R47 R48 R49 R50 R51 R52 R53 R54 R55 R56

補修費(億円) 1.32 1.54 0.78 0.60 0.81 0.35 0.35 0.18 0 16.97

累積補修費

127.72

事後保全型管理による補修費の推移 
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シミュレーション結果（予防保全型） 

続いて、予防保全型のシミュレーション結果を示す。 
最初にⅢ判定箇所を補修し、その後はⅡ判定以上を維持していくような補修を計画的に実施する。

補修工法は、破損が進行している区間のみ路盤からの補修とし、再補修の際は中度の破損で表層修

繕を繰り返す。 
その結果、最初の初年度は 17 億円程度の補修費が必要となるが、その後は 1 億～2 億円前後の補

修費で推移しており、特にピークが発生するようなことはない。 
50 年間の累積補修費は 101.38 億円と試算された。 
 

表 11.3 シミュレーション結果（予防保全型） 

 

 
図 10.3 シミュレーション結果（予防保全型） 

 

 

 

 

 

R8 R9 R10 R11 R12 R13 R14 R15 R16 R17 R18 R19 R20

補修費(億円) 17.06 2.77 2.35 2.77 1.85 1.80 2.54 1.32 5.02 1.34 0.91 1.22 4.02

R21 R22 R23 R24 R25 R26 R27 R28 R29 R30 R31 R32 R33

補修費(億円) 0.97 1.27 1.02 4.27 1.28 1.00 0.66 0.78 0.38 0.54 0.60 7.24 1.25

R34 R35 R36 R37 R38 R39 R40 R41 R42 R43 R44 R45 R46

補修費(億円) 1.15 1.15 0.84 0.79 1.11 0.53 3.95 0.87 0.52 0.73 3.99 0.76 1.16

R47 R48 R49 R50 R51 R52 R53 R54 R55 R56

補修費(億円) 1.02 4.27 1.28 1.09 0.66 0.51 0.38 0.54 0.60 7.24

累積補修費

101.38

予防保全型管理による補修費の推移 
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長期シミュレーション結果まとめ 

事後保全型と予防保全型の長期シミュレーション結果を以下にまとめる。 
これまでのように、計画を立てないまま事後保全型の補修を繰り返した場合と、管理目標を設定

し、予防保全型の補修を計画的に行うことで、50 年間のトータルコストは約 26 億円差がつくと試

算された。 
 
 

表 10.4 シミュレーション結果まとめ 

条件 
50 年間 

累積補修費 

事後保全型 127 億 7 千万円 

予防保全型 101 億 3 百万円 

 

 
図 10.4 シミュレーション結果まとめ 
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12. 舗装補修工法の検討 

舗装補修工法検討の流れ 

舗装の補修工事を実施するにあたり、その工法を選定する必要がある。補修工法によって補修

費は様々であり、補修延長（面積）にも影響する。 
また、補修工法が異なれば、その後の耐久性（劣化速度）にも影響を与えると考えられ、補修

工法が適切でないと、早期破損に繋がる可能性が大きい。 
 
「舗装の維持修繕ガイドブック 2013」には以下のようなフローが示されており、「路面調査」

の後に、必要に応じて「構造調査」を実施して設計することとしている。 
 

 伊那市では路面性状調査を実施し、本検討を実施している。 
実際に補修工事を実施する際には、前述の優先箇所などを参考にして、構造評価が必要か否か

を判断し、適切な補修工法を検討することが推奨される。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
※舗装の維持修繕ガイドブック 2013 P.25  

図 12.1 舗装の調査フロー（例） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



25 

構造調査からの工法選定 

構造調査による補修工法の選定には、以下のような流れがある。 
構造調査には開削調査（CBR 試験など）や FWD による調査があり、それぞれの具体的な調査

方法や評価方法は、「舗装調査･試験法便覧」や「舗装設計便覧」などの各種便覧を参照する。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

図 12.2 構造調査からの工法選定フロー（例） 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

補修検討箇所 

開削調査の実施 

設計 CBR の把握 

構造調査として 

ＦＷＤ調査の要否 

補修工法・断面の決定 

CBR 試験の実施 

舗装構成の把握 

ＦＷＤ調査の実施 

不足ＴＡの算出 

ＦＷＤ調査結果による 

補修工法・断面の決定 

破損状況から各層の 

換算係数を設定 

必要ＴＡの算出 

必要 不要 

確認済み 

未確認 

確認済み 

未確認 

開削調査の実施 

（舗装構成の確認） 
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構造調査を実施しない場合の工法選定 

構造調査を実施しない場合は、過去の類似条件の現場と同じ工法を採用するか、路面性状調査

結果（舗装表面の破損評価）から工法を選定する必要がある。 
ただし、この場合でも「路面破損」と「構造破損」の評価を行う必要がある。 
「舗装の維持修繕ガイドブック 2013」にはひび割れとわだち掘れの形態から、破損の分類をす

る目安が図 12.3 のように示されている。 
また、それぞれの破損に応じた維持修繕工法が図 12.4 のように紹介されている。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

※舗装の維持修繕ガイドブック 2013 P.38,44  

図 12.3 形態別の破損分類 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

※舗装の維持修繕ガイドブック 2013 P.56 
図 12.4 維持修繕工法の適用例 
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以上を参考に、路面性状調査結果のみから、破損状況に応じたおおよその補修工法を検討した。 
 

①路面破損の段階 
クラックシール材注入を実施し、舗装の延命化を図る。 
路盤を雨水の影響から保護することは、舗装の長寿命化に大きく貢献することから、シール材

注入などの安価な工法により路盤への雨水の浸透を早期に防ぐことが、ライフサイクルコストの

低減に繋がる。 
ただし、ひび割れが進行した状態で実施した場合の効果が懸念されるため、ひび割れ率が 20%

以下程度にて実施することが望ましい。概ね、ＭＣＩは 4～5 程度で、線状ひび割れが延長方向

に 2 本程度発生している状況である。 
 
②路面破損から構造破損へ進行する段階 
アスコン層の補修により路面の機能を回復させる。切削オーバーレイや路面の嵩上げを伴うオ

ーバーレイが実施される。 
構造的破損に至る前に実施し、維持工法では対応が難しい箇所や破損の原因が構造上の問題で

はない場合に実施する。 
 
③構造破損まで進行した段階（概ねひび割れ率 35％以上） 
アスコン層だけではなく、路盤層まで補修対象とする。 
路盤の打換え工法や路上路盤再生工法が実施される。 
破損の原因が構造上の支持力不足の場合は、アスコン層の補修履歴があるにもかかわらず、早

期に破損が進行することとなる。 
このような箇所がある場合には、構造強化を実施し、舗装の長寿命化を図る。 
 

 
表 12.1 に路面健全度からの適用工法のイメージを示す。 
 
以上のような対策を示したが、舗装の長寿命化を考慮する上で路盤の状態は重要である。 
路盤の支持力が低下している場合には、アスコン層のみを補修しても早期に破損が進行してし

まう。路盤層の保護（強化）を考慮した維持修繕を実施していく必要がある。 
 

表 12.1 路面性状からの適用工法（例） 

健全度 Ⅰ Ⅱ Ⅲ 

工法 
予防的維持 

（ｸﾗｯｸｼｰﾙ） 

ｵｰﾊﾞｰﾚｲ系 

(ｱｽｺﾝ補修) 

打換え系 
(路盤打換えまたは 

路上路盤再生) 

 
 

13. まとめ 

 以上のように、現段階での舗装修繕計画を検討してきたが、今後、計画対象路線については定期的に

点検・診断（路面性状調査）を実施し、目標とする管理水準や劣化予測式を適宜見直し、舗装修繕計画

を修正していくことが重要である。 

 補修のタイミングについては、これまでの「事後保全型」の補修パターンから計画的な「予防保全型」

の補修パターンに転換し、ライフサイクルコストを意識した維持管理を実施することが必要である。 


