
 

高速道路ネットワークの長期保全計画に関する検討会 

【第１回 検討会】 

 

議事次第 
 

日 時：平成２０年１２月９日（火）１４：３０～１６：３０ 
 
場 所：全国町村会館 ２階 ホールＢ 
     東京都千代田区永田町１－１１－３５ 
 
 

■ 開 会 

■ 委員紹介 

■ 主催者挨拶 

■ 委員長挨拶 

■ 議 事 

１．検討会設置の趣旨、スケジュール 

 ◆ 質疑応答 

２．高速道路ストックの現状把握 

① 高齢化した高速道路ストックの現状、課題 

② 高速道路を取り巻く社会的な環境・要請の変化 

③ 道路維持・補修の総合的な課題  

◆ 質疑応答 

■ 閉 会 

 

「配布資料」 

◎ 議事次第、委員会名簿 

◎ 検討会設置の趣旨、スケジュール ・・・・・・・・・・・・・・《資料－１》 

◎ 高速道路ストックの現状把握 ・・・・・・・・・・・・・・・・《資料－２》 

 



氏 　　 名 所 属 機 関 お よ び 役 職 名 　備　　考　

委員長 藤野 陽三 　東京大学 工学系研究科 社会基盤学専攻 教授

委　員 小川 　 光 　名古屋大学 大学院 経済学研究科 准教授

〃 岸 　 利治 　東京大学 生産技術研究所 人間・社会系部門 准教授

〃 舘石 和雄
　名古屋大学 エコトピア科学研究所
　環境システム・リサイクル科学研究部門 教授

（欠席）

〃 西澤 辰男 　石川工業高等専門学校 環境都市工学科 教授

〃 根本 敏則 　一橋大学 大学院 商学研究科 教授

〃 八嶋 　 厚 　岐阜大学 工学部 社会基盤工学科 教授
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氏 　　 名 所 属 機 関 お よ び 役 職 名 　備　　考　

委員 猪熊 康夫 　中日本高速道路株式会社 企画本部 技術開発部 部長

〃 小山 泰一 　中日本高速道路株式会社 保全・ｻｰﾋﾞｽ事業本部 担当部長

〃 峯村 英二 　中日本高速道路株式会社 保全・ｻｰﾋﾞｽ事業本部 担当部長

〃 谷岡 和範 　中日本高速道路株式会社 東京支社 技術検査部 部長

〃 後藤 正登 　中日本高速道路株式会社 東京支社 保全・ｻｰﾋﾞｽ事業部 部長

〃
中村 州章

（三枝 輝仁）
　中日本高速道路株式会社 八王子支社 保全・ｻｰﾋﾞｽ事業部 部長
 （中日本高速道路株式会社 八王子支社 保全・ｻｰﾋﾞｽ事業部 副部長）

（欠席）
（代理出席）

〃 原口 信彦 　中日本高速道路株式会社 名古屋支社 保全・ｻｰﾋﾞｽ事業部 部長 （欠席）

〃 飯塚 徹也 　中日本高速道路株式会社 名古屋支社 保全・ｻｰﾋﾞｽ事業部 副部長

〃 坂 　 保共 　中日本高速道路株式会社 金沢支社 保全・ｻｰﾋﾞｽ事業部 部長

〃 七五三野 茂 　株式会社高速道路総合技術研究所 交通環境研究部 保全・舗装研究担当部長
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氏 　　 名 所 属 機 関 お よ び 役 職 名 　備　　考　

事務局 朝日 理登 　中日本高速道路株式会社 企画本部 技術開発部 技術開発ﾁｰﾑ ﾘｰﾀﾞｰ

〃 中森 栄輔 　中日本高速道路株式会社 保全・ｻｰﾋﾞｽ事業本部 企画統括ﾁｰﾑ ﾘｰﾀﾞｰ

〃 古川 正巳 　中日本高速道路株式会社 保全・ｻｰﾋﾞｽ事業本部 保全ﾁｰﾑ ﾘｰﾀﾞｰ

〃 手嶋 英之 　中日本高速道路株式会社 保全・ｻｰﾋﾞｽ事業本部 施設ﾁｰﾑ ﾘｰﾀﾞｰ

〃 軍記 伸一
　中日本高速道路株式会社 東京支社 保全・ｻｰﾋﾞｽ事業部
　企画統括ﾁｰﾑ 担当ﾘｰﾀﾞｰ

〃 宇佐見 純二 　財団法人 高速道路技術センター 技術研究部 保全交通担当部長

6名

　中日本高速道路株式会社及び株式会社高速道路総合技術研究所

検討会名）  高速道路ネットワークの長期保全計画に関する検討会

【第１回】

検　討　会　名　簿 

（敬称略、50音順）



高速道路ネットワークの高速道路ネットワークの

長期保全計画に関する検討会長期保全計画に関する検討会

平成２０年平成２０年 １１２２月月 ９９日日

資料－資料－１１

（検討会設置の趣旨（検討会設置の趣旨、スケジュール、スケジュール））
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□ 高速道路ネットワークの高齢化

40年以上

30～39年

20～29年

19年以下

※H20年度期末での経過年数

東名

名神

北陸道

中央道

東名阪道

西湘ＢＰ

小田原厚木道路

中央道
富士吉田線

○ NEXCO中日本の管理する高速道路（1,747km、H20.10月現在）のうち、供用後40年を経過する東名・名神をはじめ、
供用後30年を経過する道路が全体の約６割を占める。

○ 5年後のH24年度には、経過30年以上の道路はさらに約140km増加することになる。高齢化する高速道路ネット
ワークの長期的な保全事業（適切な点検と集中的な補修・補強）の計画立案が急務。

「高速道路ネットワークの長期保全計画に関する検討会」開催の背景「高速道路ネットワークの長期保全計画に関する検討会」開催の背景

営業中路線延長の推移
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「高速道路ネットワークの長期保全計画に関する検討会」開催の趣旨「高速道路ネットワークの長期保全計画に関する検討会」開催の趣旨

■高齢化した高速道路ストックの現状、課題

■高速道路ネットワークの長期保全計画のあり方を検討

■高速道路を取り巻く社会的な環境・要請の変化

○ 舗装、橋梁等の構造物の高齢化に伴い、損傷・
劣化が顕在化する傾向。

○ 損傷・劣化の顕在化は、

①構造物本体の健全性の低下をもたらし、
将来維持補修コストが増大化、

②コンクリート構造物のはく落事故など、
第三者被害に進展する懸念、

など、高速道路資産の信頼性に係る重大な問題。

○ 舗装、橋梁等の構造物の高齢化に伴い、損傷・
劣化が顕在化する傾向。

○ 損傷・劣化の顕在化は、

①構造物本体の健全性の低下をもたらし、
将来維持補修コストが増大化、

②コンクリート構造物のはく落事故など、
第三者被害に進展する懸念、

など、高速道路資産の信頼性に係る重大な問題。

高齢化した高速道路ストックの現状や社会的な環境・要請の変化を踏まえた上で、

①点検・補修による構造物の適正な管理

②構造物の修繕コストの最適化（＝「平準化」と「最小化」）

を図るため、今後の長期保全計画のあり方を検討を行なう。

高齢化した高速道路ストックの現状や社会的な環境・要請の変化を踏まえた上で、

①点検・補修による構造物の適正な管理

②構造物の修繕コストの最適化（＝「平準化」と「最小化」）

を図るため、今後の長期保全計画のあり方を検討を行なう。

○ 国の厳しい財政状況を踏まえた道路整備・管理
のあり方・財源負担に対する議論の動向。

○ 道路の防災対策や維持管理の充実など、既存ス
トックの機能保全に対する社会的要請の高まり。

○ 物流の効率化に伴う交通荷重の増加や、新東
名・新名神の整備に伴い、交通環境が大きく変化。

○ 大規模地震発生における防災ネットワークの観
点での機能強化の要請。

○ 国の厳しい財政状況を踏まえた道路整備・管理
のあり方・財源負担に対する議論の動向。

○ 道路の防災対策や維持管理の充実など、既存ス
トックの機能保全に対する社会的要請の高まり。

○ 物流の効率化に伴う交通荷重の増加や、新東
名・新名神の整備に伴い、交通環境が大きく変化。

○ 大規模地震発生における防災ネットワークの観
点での機能強化の要請。
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「高速道路ネットワークの長期保全計画に関する検討会」のスケジュール（案）「高速道路ネットワークの長期保全計画に関する検討会」のスケジュール（案）

■ 高齢化した高速道路ストックの現状、課題

橋梁、アスファルト舗装の構造物を中心に

／高齢化した高速道路で顕在化する損傷／これまでの道路維持・補修、課題／

■ 社会的な環境･要請の変化

／高速道路における自動車交通の変化／大規模災害時における社会的要請／

新東名・新名神ネットワークの形成／

■ 道路維持・補修の総合的な課題

／重交通路線における集中工事方式／道路維持・補修予算の現状・課題／

第１回
（本日 H20.12.9）

第２回
（３月頃）

（検討案）

■ 高速道路ストックの健全化、修繕コストの最適化の検討

■ 高速道路の道路機能保全の必要性を社会経済的な観点から検討

第３回
（６月頃）

（検討案）

■ 高速道路の長期保全計画のあり方の整理



高速道路ネットワークの高速道路ネットワークの

長期保全計画に関する検討会長期保全計画に関する検討会

平成２０年平成２０年 １１２２月月 ９９日日

資料－２資料－２

（（高速道路ストックの現状把握高速道路ストックの現状把握））

○
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「高速道路ネットワークの長期保全計画に関する検討会」「高速道路ネットワークの長期保全計画に関する検討会」

～～ 第１回検討会第１回検討会 説明資料の構成説明資料の構成 ～～

１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題１．高齢化した高速道路ストックの１．高齢化した高速道路ストックの現状現状、課題、課題

２．高速道路を取り巻く社会的環境・要請の変化２．高速道路を取り巻く社会的環境・要請の変化２．高速道路を取り巻く社会的環境・要請の変化

３．道路維持・補修の総合的な課題３．３．道路維持・補修の総合的な課題道路維持・補修の総合的な課題

〔１〕 橋梁構造物の現状、課題〔〔１１〕〕 橋梁構造物の現状、課題橋梁構造物の現状、課題

〔２〕 アスファルト舗装の現状、課題〔〔２２〕〕 アスファルト舗装の現状、課題アスファルト舗装の現状、課題

〔３〕 その他の構造物の現状〔〔３３〕〕 その他の構造物の現状その他の構造物の現状
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第１回検討会第１回検討会 説明資料の構成説明資料の構成

（１）（１） 高速道路における橋梁資産の現状高速道路における橋梁資産の現状

（２）（２） 橋梁の詳細点検～補修の流れ橋梁の詳細点検～補修の流れ

（３）（３） 橋梁の損傷傾向橋梁の損傷傾向

（４）（４） 高齢化した橋梁で顕在化する損傷高齢化した橋梁で顕在化する損傷

・コンクリートの塩害・中性化・アルカリシリカ反応・コンクリートの塩害・中性化・アルカリシリカ反応

・鋼製部材の疲労、水周り部での腐食・鋼製部材の疲労、水周り部での腐食

（５）（５） 高齢化した橋梁の補強・補修履歴高齢化した橋梁の補強・補修履歴

〔１〕 橋梁構造物の現状、課題〔〔１１〕〕 橋梁構造物の現状、課題橋梁構造物の現状、課題

１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題１．高齢化した高速道路ストックの１．高齢化した高速道路ストックの現状現状、課題、課題
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ＮＥＸＣＯ中日本が管理する橋梁の建設年
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建設から30年以上を経過
（全橋梁数の60％）

○ NEXCO中日本が管理する橋梁のうち約６割は、建設から30年以上が経過。

○ Ｓ30後半～S50前半に建設された橋梁が、今後、更新を迎えることによる補修・更新費の集中化が懸念。

１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題 〔〔１１〕〕橋梁の現状、課題橋梁の現状、課題

（１） 高速道路における橋梁資産の現状

東名・名神・
中央道富士吉田線

建設最盛期
中央道、北陸道
建設最盛期時代

（注） H19年度末時点

小田原厚木、西湘
建設最盛期

東名阪
（名古屋西～亀山）

建設最盛期

建設年度

補修・更新費の
集中化が懸念

40年以上

30～39年

20～29年

19年以下

※H20年度期末での経過年数

東名

名神

北陸道

中央道

東名阪道

西湘ＢＰ

小田原厚木道路

中央道
富士吉田線

橋梁種別

RC橋
33%

PC橋
31%

鋼橋
36%
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１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題 〔〔１１〕〕橋梁の現状、課題橋梁の現状、課題

○ 橋梁の詳細点検は、５年に１回を基本に、全て橋梁を対象に実施。

○ 詳細点検では、近接目視・打音等により橋梁本体、部位・部材ごとに、33種類の損傷に関する点検を実施。

○ 各損傷は、機能面（補修対応の緊急度）で７段階の判定を行い、データ蓄積を行なうとともに、補修計画を策定。

（２） 橋梁の詳細点検～補修の流れ

詳細点検

１）点検頻度
・５年に１回を基本

２）点検の方法
・近接目視・打音等により点検

３）損傷の種類
・橋梁本体（鋼及びコンクリート上部工、
下部工）、部位・部材（支承、伸縮
装置、高欄、排水施設等）毎に、鋼の
腐食や亀裂、コンクリートのひび割れ
などの損傷３３種類に分類。

４）判定の区分
・損傷状況を把握した上で、
本体、部位・部材毎、損傷

種類毎に、機能面で７段階
に判定。

５）点検の結果
・「点検データ管理システム」
にデータを蓄積。

補修計画

①点検
近接点検、打音による、
・損傷状況の把握
・損傷程度の評価

②判定会議
点検結果等による、
・損傷程度、判定の区分

③点検結果の記録

補修結果の記録

⑤データベース蓄積

対策なし 対策必要

第三者に対し支障となる恐れ
があり緊急的な対応が必要

Ｅ第三者等被害
に対する判定

損傷・変状なしＯＫ

要調査Ｃ

継続観察Ｂ

継続観察し適宜補修Ａ３

概ね５年以内に補修Ａ２

概ね２年以内に補修Ａ１Ａ

速やかに補修ＡＡ機能面に対す
る判定

一般的状況判定区分

④補修の判断
（必要に応じて原因究明

調査を実施）

点検風景
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橋齢と橋梁上部工のＡ判定以上損傷率の関係
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0年 5年 10年 15年 20年 25年 30年 35年 40年 45年 50年 55年

橋　齢

Ａ
判

定
以

上
の

損
傷

数
／

橋
面

積
㎡

暦年累計の損傷率
の相関ライン

現時点の損傷率
の相関ライン

【凡例】

現時点の損傷率

過去の補修済み損傷を加算
 した暦年累計の損傷率補修による

損傷の
低減効果

補修による
損傷の

低減効果

１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題 〔〔１１〕〕橋梁の現状、課題橋梁の現状、課題

○ 橋梁の部位別では、主桁、床版に損傷が集中。要因別では、コンクリート部材ではひび割れ、剥離・浮き等によ
る損傷、鋼製部材では亀裂による損傷が多い。

○ 橋梁の損傷発生率は、高齢化に伴い高くなる傾向にあり、橋齢が25～30年を経過する頃から急激に増加。

○ 損傷の緊急度・損傷レベルに応じて補修を実施するものの、補修を上回るペースで損傷が発生。現在の補修レ
ベルでは、橋梁の高齢化とともに損傷の更なる顕在化や耐荷機能の低下が懸念される。

（３） 橋梁の損傷傾向

（注）中日本管内の橋梁を対象に、Ａ判定以上の損傷
を取りまとめたもの。

中央道、北陸道

東名阪
（名古屋西～亀山）

小田原厚木、
西湘

東名、名神、
中央道富士吉田線

鋼　　橋
～部位別の損傷数と損傷内容～

0

2,000

4,000
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8,000

10,000

12,000

主桁 床版 下部工 高欄・地覆 付属物

損
傷

数
（
箇

所
）

0.000

0.001

0.002

0.003

0.004

0.005

0.006

損
傷

率
（
箇

所
/
ｍ

2
）

その他
部材の変形
塗膜劣化
脱落ゆるみ
本体等の損傷
亀裂
腐食
空洞・豆板
漏水・滞水
漏水・遊離石灰
ひびわれ
剥離・うき
剥落・鉄筋露出
損傷率

損傷密度
（箇所/㎡）遊離

石灰

ひびわれ

剥離・
うき

亀裂

腐食
鉄筋露出

コンクリート橋
～部位別の損傷数と損傷内容～

0

2,000

4,000

6,000

8,000

主桁 床版 下部工 高欄・地覆 付属物

損
傷

数
（
箇

所
）

0.000

0.001

0.002

0.003

0.004

損
傷

率
（
箇

所
/
ｍ

2
）

損傷密度
（箇所/㎡）遊離

石灰

ひびわれ

剥離・

うき 腐食
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１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題 〔〔１１〕〕橋梁の現状、課題橋梁の現状、課題

高齢化した橋梁では、塩害、中性化、アルカリシリカ反応、疲労等による損傷が顕在化しつつあり、そのまま放
置した場合には劣化が進行し、橋梁の健全性に著しく影響を及ぼす。

○ 橋梁構造物の高齢化に伴う損傷が顕在化。

（４） 高齢化した橋梁で顕在化する損傷

≪コンクリートの中性化≫

コンクリートの塩害・中性化・アルカリシリカ反応

≪飛来塩分による塩害≫

鋼製部材の疲労、水周り部での腐食

≪鋼材の腐食≫≪鋼材の疲労亀裂≫ ≪鋼製支承の腐食≫

≪アルカリシリカ反応≫
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40年以上

30～39年

20～29年

19年以下

※H20年度期末での経過年数

積雪寒冷地
（凍結防止剤による

塩害への影響）

飛来塩分
による塩害

飛来塩分
による塩害

飛来塩分
による塩害

１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題 〔〔１１〕〕橋梁の現状、課題橋梁の現状、課題

○ 海岸線の隣接部や積雪寒冷地域にある橋梁では、飛来塩分や凍結防止剤によって供給される長年の塩化物
イオンの浸透により、塩害被害が顕在化。

○ コンクリート中の鉄筋が塩化物イオンに侵され腐食することによって、コンクリートにひび割れ・はく離が発生し、
鉄筋が露出・腐食することによって、構造物の性能が低下。

（４） 高齢化した橋梁で顕在化する損傷 ～コンクリートの塩害①～

塩害のメカニズム

飛来塩分による塩害
出典 ： 日経コンストラクション

凍結防止剤によるＲＣ床版の塩害被害

凍結防止剤による塩害被害
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１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題 〔〔１１〕〕橋梁の現状、課題橋梁の現状、課題

○ 東名・名神等の橋梁では、設計交通荷重の変更に伴う補強（車両の大型化対策）や、地震による落橋や転倒
等の甚大な被害を防ぐための橋脚耐震補強など、設計基準の改定に対応した補強を順次実施して来ている。

○ 高齢化が進む橋梁では、塩害、疲労等に起因した損傷が顕在化しつつある中、劣化が著しく進行していたり、
第三者被害をもたらす恐れがあるなど、緊急性の高い損傷を対象に事後的に補修を実施。

（５） 高齢化した橋梁の補強・補修履歴

・設計荷重

・鉄筋許容
応力度

補修

補強

東名・名神の断面平均交通量

0

20,000

40,000

60,000

80,000

100,000

S38 S40 S42 S44 S46 S48 S50 S52 S54 S56 S58 S60 S62 H1 H3 H5 H7 H9 H11 H13 H15 H17 H19

断
面
交
通
量

（
台
／
日

）

東名高速道路

名神高速道路

修繕
コストの
最適化

車両大型化対策を
本格化（H6～）

橋脚耐震補強を実施（H7～）

名神開通

東名開通

個別の損傷事象に対し、事後的に損傷補修や鋼橋塗装を実施

H7：阪神淡路大
震災（橋脚転倒）

社会環境
・要請に
対応した

補強

塩害対策を開始
（H11～）

ｺﾝｸﾘｰﾄ塊落下
防止のはく落対策
を開始（H12～）

1200kg/ｃ㎡1400kg/c㎡15001800kg/c㎡

Ｂ活荷重TT-43 （ﾓﾃﾞﾙ車両：43tﾄﾚｰﾗｰ）ＴＬ-20（ﾓﾃﾞﾙ車両：20t車）

主桁補強等の
対策を開始

（S46～）

床版増厚
対策を開始

（S63～）
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第１回検討会第１回検討会 説明資料の構成説明資料の構成

（１）（１） アスファルト舗装の劣化・損傷アスファルト舗装の劣化・損傷

（２）（２） アスファルト舗装の点検～補修の流れアスファルト舗装の点検～補修の流れ

（３）（３） 高齢化した舗装で顕在化する損傷高齢化した舗装で顕在化する損傷

（４）（４） 高齢化した舗装の補修履歴と今後の課題高齢化した舗装の補修履歴と今後の課題

〔２〕 アスファルト舗装の現状、課題〔〔２２〕〕 アスファルト舗装の現状、課題アスファルト舗装の現状、課題

１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題１．高齢化した高速道路ストックの１．高齢化した高速道路ストックの現状現状、課題、課題
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基 層 6cm

上層路盤
18cm

下層路盤
17cm

表 層 4cm

舗装路面

１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題 〔〔２２〕〕舗装の現状、課題舗装の現状、課題

○ ＮＥＸＣＯ中日本が管理する高速道路では、アスファルト舗装を採用し、近年密粒舗装から高機能舗装へ移行。

○ アスファルト舗装の損傷は、路面、表層のみに発生する「表層面の損傷（機能的損傷）」と、基層以下の深層部
への疲労ひび割れ等に至る「深層部の損傷（構造的損傷）」に分けられる。

（１） アスファルト舗装の劣化・損傷 ～アスファルト舗装構成と損傷～

表層面の損傷（機能的損傷）
表層面の損傷（機能的損傷）

※ 数値は東名の密粒舗装の平均的な舗装厚さ、合計45cm

・舗装構造の支持力の低下、
疲労による破壊

⇒ ひび割れ、局部流動、
ポンピングなどの損傷

深層部の損傷（構造的損傷）
深層部の損傷（構造的損傷）

・舗装路面、表層の路面性状
（性能）の低下

⇒わだち掘れ、段差など

ｱｽﾌｧﾙﾄ舗装資産の状況 アスファルト舗装の構成と損傷

※ H20年4月現在の
舗装資産の状況

NEXCO中日本が管理する
ｱｽﾌｧﾙﾄ舗装内訳

密粒舗装
1,667km車線

（27%）

高機能舗装
4,564km車線

（73%）
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１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題 〔〔２２〕〕舗装の現状、課題舗装の現状、課題

ひび割れや目地等から雨水が浸透す
ると表層下面に水が滞留し、輪荷重の
加わるごとにひび割れ等から表面に泥
土が吹き出す現象。表層より深層部の
損傷に起因する。

○ 重交通路線である東名、名神等では供用から40年が経過し、アスファルト舗装で「深層部の損傷」が顕在化。

（１） アスファルト舗装の劣化・損傷 ～損傷の形態～

ポンピング 亀甲状ひび割れ
表層下面の支持力不足に起因し、舗装
表面に亀甲状にひび割れが発生し、下
面から表面にクラックが発生する

ひび割れ陥没 ひび割れが進行し、表層下面の支持
力不足により、路面が部分的に陥没。

はく離・飛散
（ポットホール）

亀甲状ひびわれや陥没した表層に、
タイヤの走行衝撃が加わって、表層
がはく離し、飛散。
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１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題 〔〔２２〕〕舗装の現状、課題舗装の現状、課題

○ 日々の路面損傷の把握のため目視点検を週に２～3.5回実施する「日常点検」と、路面の①ひび割れ、②平坦
性、③わだち掘れを２～３年に１回調査する「路面性状調査」によって、舗装を点検・調査。

○ 「日常点検」と「路面性状調査」の結果を総合的に勘案し、舗装の補修計画を立案。

○ 現在の調査では、舗装の路面・表層の損傷に主眼をおいた調査が主体に行なっている。

（２） アスファルト舗装の点検～補修の流れ

点検・調査

■日常点検

１）点検頻度
・２～３．５回／週
（交通量で頻度を段階分け）

２）点検の方法
・遠方目視を基本に
損傷状況を調査

■路面性状調査

１）点検頻度
・２～３年に１回

２）点検の方法
・路面性状車を用いて、路面機能の

３要素を調査

①ひび割れ
縦、横、面、ポットホールの形状別に損傷を４段階評価

②平坦性（ＩＲＩ、国際ラフネス指数）
車両の走行に伴って変化する車体とタイヤの相対変位量を数値化

③わだち掘れ
路面の横断的な凹凸量を数値化

補修計画

①点検
目視点検による、
・路面の損傷状況の把握
・路面の損傷程度の評価

②調査
点検及び路面性状調査による、
・損傷程度、対策範囲の判定

③点検結果の記録

④補修の判断

補修結果の記録

⑤データベース蓄積

なし

路面機能の
３要素で判定

路面性状調査車

ひび割れ調査

わだち掘れ調査

平坦性調査
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クラック⇒雨水の浸透

過去の表層補修箇所

建設当初（約40年前）
のままの表層＋基層

１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題 〔〔２２〕〕舗装の現状、課題舗装の現状、課題

○ 近年、東名・名神等では、表層補修後に、比較的短いサイクルで同様の損傷が再発する事例が発生。

○ 一方で、東名・名神等では、建設当時に構築した基層、路盤に対し、抜本的な補修は未実施の状況。

○ 路面性状を回復させる表層補修では、基層、路盤まで機能回復できないため、表層より下層面に累積疲労が
蓄積し、ひび割れや土砂化等の損傷に至っているものと考えられる。

基層面の亀甲状の損傷が
面的に発生

この断面
建設当初のままの基層面

この断面
建設当初のままの上層路盤面

（３） 高齢化した舗装で顕在化する損傷 ～表層の寿命の短命化（基層・路盤の疲労）～

表層補修では、基層、路盤の機能までは回復できない。補修した表層
下面に累積疲労が蓄積し、ひび割れや土砂化等の損傷に至ったもの。

⇒ 抜本的な補修が必要。

名神（関ヶ原～八日市）での損傷事例
右側の写真は、亀甲状態のひび
割れの断面をカットしたもの。
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１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題 〔〔２２〕〕舗装の現状、課題舗装の現状、課題

○ 東名・名神等では、路面性状（ひび割れ、わだち、平坦性）を適切に管理することを主眼に、これまで「表層面
の損傷（機能的損傷）」に対する補修を実施。

○ 東名・名神等の舗装が高齢化し、「深層部の損傷（構造的損傷）」が顕在化しつつある現状を踏まえて、表層
～路盤のライフサイクルに着目した長期的な保全計画の取り組みについて今後検討。

（４） 高齢化した舗装の補修履歴と今後の課題 ～長期的な視野に立った保全計画の取り組み～

表 層

基 層

上層路盤

下層路盤

■建設当初の舗装時代
（名神S38、東名S43）

新たに補修した
表層）

■表層路面の補修の時代 ■高機能舗装導入の時代
（H10頃より）

高機能舗装（新表層）

新基層（高機能対応）

基層、路盤は、40年が経過。
建設当時から、補修・改良は行
なわれていない。

■深層部の補修の
時代

※必要性の高い箇所
から基層・路盤の
補修に順次着手

旧・基層

旧・上層路盤

旧・下層路盤

補修の履歴

建設当初の舗装時代 表層路面の補修時代 高機能舗装導入の時代

東名・名神の断面平均交通量

0

20,000

40,000

60,000

80,000

100,000

S38 S40 S42 S44 S46 S48 S50 S52 S54 S56 S58 S60 S62 H1 H3 H5 H7 H9 H11 H13 H15 H17 H19

断
面
交
通
量

（
台
／
日

）

東名高速道路

名神高速道路

深層部の
補修の時代

名神開通

東名開通
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第１回検討会第１回検討会 説明資料の構成説明資料の構成

（１）（１） 高齢化したトンネルで顕在化する損傷高齢化したトンネルで顕在化する損傷

〔３〕 その他の構造物の現状〔〔３３〕〕 その他の構造物の現状その他の構造物の現状

１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題１．高齢化した高速道路ストックの１．高齢化した高速道路ストックの現状現状、課題、課題

（２）（２） 高齢化した施設設備で顕在化する損傷・故障高齢化した施設設備で顕在化する損傷・故障
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コールドジョイント
ひび割れ

目地部

目地部周辺の漏水

コンクリートのはく離

１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題 〔〔３３〕〕その他の構造物の現状その他の構造物の現状

○ トンネル内部については、①覆工コンクリートのひび割れや目地部からの漏水等による劣化によってコンクリー
ト片がはく離・落下したり、②大型車のばい煙、湿気の多い環境等によって鋼製部材が腐食し付属物が落下す
るなど、利用者への被害につながる事故の発生が懸念されている。

（１） 高齢化したトンネルで顕在化する損傷 ～覆工コンクリートの劣化、鋼製設備の腐食～

内装板の取付金具の腐食

トンネル照明取付金具の
腐食による脱落の危険性

（針金番線による応急措置）

トンネル
内装板

トンネル照明
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受配電設備の供用からの経過年数別設備数量

0

20
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60

80

100

0年 5年 10年 15年 20年 25年 30年 35年 40年 45年

供用後経過年数（年）

設
備

数
（
箇

所
）

更新済みの受配電設備

建設当時の受配電設備

受配電設備の故障率（ＮＥＸＣＯ系３会社の統計）

0.000

0.001

0.002

0.003

0.004

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

稼動開始からの経過年数（年）

故
障

率
（
１

／
年

）

１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題１．高齢化した高速道路ストックの現状、課題 〔〔３３〕〕その他その他のの構造物構造物の現状の現状

○ 路上設備で消費する電力を配電制御する受配電設備では、設置後25年を過ぎる頃より故障率が急激に増加。

○ 建設当時の受配電設備のうち20年以上を経過した設備は、現在約50％を占めており、仮に故障が発生した場
合には、長期間に渡る機能停止と多額の復旧費用を要する。

（２） 高齢化した施設設備で顕在化する損傷・故障 ～受配電設備の故障～

出典 ： ㈱高速道路総合技術研究所（Ｈ20施設設備年報）

トンネル換気塔

トンネル換気塔内の受配電設備 受配電盤の内部

≪受配電設備≫

電力会社から供給される電気を、インターチェンジ、休憩施
設、トンネル等の各設備へ供給するため、電圧の変換、各設
備までの配電系統を制御する設備。

稼動から25年を超えると
故障率が上昇傾向

20年以上経過した
設備は、約50％
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第１回検討会第１回検討会 説明資料の構成説明資料の構成

（１）（１） 高速道路の機能保全に対する国民意識高速道路の機能保全に対する国民意識

（２）（２） 高速道路における自動車交通の変化高速道路における自動車交通の変化

（３）（３） 大規模災害時における社会的要請大規模災害時における社会的要請

（４）（４） 新東名・新名神ネットワークの形成新東名・新名神ネットワークの形成

２．高速道路を取り巻く社会的環境・要請の変化２．高速道路を取り巻く社会的環境・要請の変化２．高速道路を取り巻く社会的環境・要請の変化
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4
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すれ違いが困難な狭い道路や急カーブの改良

歩道の設置や拡幅、段差解消など

渋滞を緩和するためのバイパス整備や交差点
の立体化など

大雨・大雪や地震などの災害への対策

騒音や大気汚染などへの環境対策

駐車場の整備

電線類の地中化や植樹など景観の改善

自転車道や駐輪施設の整備

分かりやすい標識の整備

立体交差などによる踏切の廃止

道路の清掃や舗装修繕などの維持管理の充実

高速道路のインターチェンジ増設や料金割引な
ど使いやすさの改善

都市間・地域間を結ぶ幹線道路の整備

カーナビ等を通じた情報提供の拡充

その他

わからない
□総数（N=1,801人,M.T.=403％）

（％、複数回答）

２．高速道路を取り巻く社会環境・要請の変化２．高速道路を取り巻く社会環境・要請の変化 （１）機能保全の重要性（１）機能保全の重要性

○ 道路政策において、防災対策や維持管理の充実など既存ストックの道路機能の保全を望む声が多い。

（１） 高速道路の機能保全に対する国民意識
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45
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37
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0

0

0
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18

3

7

3

2

1

0% 20% 40% 60% 80% 100%

総　　 数（1801人）

20～29歳（145人）

30～39歳（253人）

40～49歳（282人）

50～59歳（393人）

60～69歳（381人）

70歳以上（347人）

新しい道路の建設・現在
ある道路の維持管理を、
両方バランスを取りながら
進める。

新しい道路の整備は最小
限にして、現在ある道路
の維持管理を重点的に
進める。

そ
の
他

分から
ない

現在ある道路の維持管理
は最小限にして、可能な
範囲で新しい道路の整備
を重点的に進める。

〔年齢別〕

（該当者数）

維持管理を進める ８２％

高
速
道
路
に
係
る
施
策

出典 ： 内閣府「道路に関する世論調査」（H18.7）

≪維持管理≫

（問）戦後整備されてきた橋梁等の多くが、老朽化による建て替え時期を
迎え出すため、これまで以上の維持管理費が必要になりますが、限ら
れた財源の中でどのように道路整備を進めればよいと思いますか。

≪維持管理≫

（問）戦後整備されてきた橋梁等の多くが、老朽化による建て替え時期を
迎え出すため、これまで以上の維持管理費が必要になりますが、限ら
れた財源の中でどのように道路整備を進めればよいと思いますか。

≪道路施策へのニーズ≫

（問）今後どのような道路整備に力を入れてほしいと思いますか。

≪道路施策へのニーズ≫

（問）今後どのような道路整備に力を入れてほしいと思いますか。
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大型車の断面平均交通量
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20,000

30,000

40,000

50,000

（台／日）

高速道路
（全国平均） 中日本管内

高速道路 うち東名 うち名神

一般国道
（平均）

都道府県道
（平均）

都市高速
（平均）

路線別の断面平均交通量
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10,000
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80,000

90,000

S38 S42 S46 S50 S54 S58 S62 H3 H7 H11 H15 H19

（台／日）

東名

名神
中央道

東名阪道

北陸道

２．高速道路を取り巻く社会環境・要請の変化２．高速道路を取り巻く社会環境・要請の変化 （２）自動車交通の変化（２）自動車交通の変化

○ 東名・名神等では、高速道路ネットワークの拡充に伴い交通量が着実に増加。

○ 橋梁や舗装の劣化・損傷に影響を及ぼす大型車両の台数は、重交通路線である東名・名神等が圧倒的に多く、
他の道路と比較してもより厳しい交通環境にさらされている。

（２） 高速道路における自動車交通の変化 ～厳しい交通環境～

東名・名神は
一般国道の
約８～９倍

出典 ： 「H17道路交通ｾﾝｻｽ」より作成

（注）東名は、東京～小牧の区間平均。名神は、小牧～八日市の区間平均。
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車両総重量の超過状況（車限取締り実績）
〔 Ｈ１９年度 東名（東京～三ケ日）の２３料金所 〕
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車両総重量の過積載重量

違
反

車
両

の
過
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載

構
成
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率

東名・名神の通過都県（注）における
貨物車保有台数の推移

0

10,000

20,000

30,000

40,000

50,000

60,000

70,000

H4 H5 H6 H7 H8 H9 H10 H11 H12 H13 H14 H15 H16 H17 H18

（登録台数）

20ｔ超貨物

20ｔ超トレーラー

20t超ﾄﾚｰﾗｰ
H4の1.8倍

20t超貨物
H4の3.4倍

（注）東京都、神奈川県、静岡県、愛知県、岐阜県

○ 車両総重量の規制緩和や物流の効率化の進展に伴い、道路を走行する車両の総重量が増加する傾向。

○ 高速道路でも重量超過車両が観測されており、構造物への損傷を防ぐため車限令による取締りを実施。

○ 一般に、鋼製部材の金属疲労の発生のしやすさは負荷される荷重の３乗に比例することから、近年の車両の
大型化傾向は、高齢化が進んだ橋梁・舗装等の損傷・劣化に対する影響への懸念。

２．高速道路を取り巻く社会環境・要請の変化２．高速道路を取り巻く社会環境・要請の変化 （２）自動車交通の変化（２）自動車交通の変化

（２） 高速道路における自動車交通の変化 ～通行車両の総重量の増加～

出典 ： （財）自動車検査登録協力会「諸分類別
自動車保有車両数」

【Ｈ５年 総重量の最高限度の引き上げ】
■ 一般的制限値 ： ２０ｔ ⇒ 最大２５ｔ
■ セミトレ・フルトレの特例 ： 最大３４ｔ ⇒ 最大３６ｔ

車両制限令の規制緩和

規制緩和後、
車両重量は急増

ＩＣ入口での車両
制限令に基づく
取締り状況

基準を超える過積載車両が走行
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２．高速道路を取り巻く社会環境・要請の変化２．高速道路を取り巻く社会環境・要請の変化 （３）大規模災害に対する要請（３）大規模災害に対する要請

（３） 大規模災害時における社会的要請 ～道路に求められる役割～

○ 社会資本整備審議会基本政策部会・道路分科会からのＨ19年６月建議において、災害発生時に安定して地
域の拠点間を結ぶ機能を有する道路防災ネットワーク形成の概念が提案された。

○ 国等の関係行政機関と連携して、道路防災ネットワークの視点から緊急輸送路の耐震対策のあり方の検討
に着手したところ。

出典 ： 社会資本整備審議会基本政策部会資料・国土交通省道路局（H19.3）

例） カテゴリーＡ
２４時間以内に緊急
輸送車両の走行を可
能とする
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橋脚耐震補強の実施計画
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（応急的な橋脚補強が必要な橋脚 全9,950基）

（整備完了）

阪神発生大震災では、Ｓ55年以前の基準を適用した橋梁で甚大な被害がしたこと
を踏まえて、Ｓ55年以前の橋梁に対し緊急対策を実施。

２．高速道路を取り巻く社会環境・要請の変化２．高速道路を取り巻く社会環境・要請の変化 （３）大規模災害に対する要請（３）大規模災害に対する要請

（３） 大規模災害時における社会的要請 ～橋梁耐震補強の現状～

○ ＮＥＸＣＯ中日本が管理する道路については、Ｓ55年より前の耐震基準を適用した橋梁を対象に、落橋や転倒
等の甚大な被害を防止するための対策を実施中。

○ 今後は、国等の関係行政機関と連携・調整し、道路防災ネットワークの機能確保に着目した対策を検討。

出典 ： 社会資本整備審議会基本政策部会資料・国土交通省道路局（H19.3）を一部編集

【東名等の耐震補強の基本的な考え方】

 

補強鉄筋

巻立てコンクリート 

【耐震レベルを更に上げるために必要な橋梁耐震補強イメージ】

ＲＣ巻立て工法

（注）阪神淡路大震災クラスの地震を想定

繊維材巻立て
（段落し部）

縁端拡幅

繊維材巻立て
（段落し部）

ＲＣ巻立て

繊維材巻立て
（段落し部）

縁端拡幅

従来の補強 （東名の多くが復旧仕様による補強）
耐震レベル（注）

落橋や倒壊等の
甚大な被害はなし

↓

応急対応により緊急
車両の通行確保

固定 可動 可動 可動 固定 可動 可動 固定

ＲＣ巻立て

縁端拡幅

ＲＣ巻立て

ＲＣ巻立て

縁端拡幅

落橋防止工落橋防止工 落橋防止工落橋防止工

Ｈ８以降の道路橋示方書による対策
耐震レベル（注）

損傷なし又は
ひび割れ程度の

軽微な損傷

↓

緊急車両は点検後
すみやかに通行可

ゴム支承

縁端拡幅

ゴム支承

ゴム支承

ゴム支承

縁端拡幅

ゴム支承

変位制限工 変位制限工

ＲＣ巻立て
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○ 新名神（亀山ＪＣＴ～草津田上ＩＣ）が平成20年2月23日に開通し、名神とのダブルネット・ワークを形成。

○ 新東名は、平成24年から平成32年頃にかけて順次供用する予定。

２．高速道路を取り巻く社会環境・要請の変化２．高速道路を取り巻く社会環境・要請の変化 （４）新東名・新名神の形成（４）新東名・新名神の形成

（４） 新東名・新名神ネットワークの形成 ～供用のイメージ～

海老名南
ＪＣＴ

Ｈ２６年度
完成予定

Ｈ２４年度
完成予定

Ｈ３２年度
完成予定

Ｈ３０年度
完成予定

Ｈ２８年度
完成予定

豊田ＪＣＴ 三ケ日ＪＣＴ 御殿場ＪＣＴ 伊勢原北 厚木南

H20.2.23
開通

亀山ＪＣＴ草津田上

三ケ日ＪＣＴ付近 富士川橋付近 御殿場ＪＣＴ付近

新東名ルート

現東名ルート

新名神ルート

現名神ルート
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２．高速道路を取り巻く社会環境・要請の変化２．高速道路を取り巻く社会環境・要請の変化 （４）新東名・新名神の形成（４）新東名・新名神の形成

（４） 新東名・新名神ネットワークの形成 ～新・現東名ダブルネットワークによる信頼性向上～

主な関連記事
（見出し）

大動脈、もろさ露呈 う回路なく大混雑-由比町の東名事故
（平成8年8月27日 静岡新聞夕刊）

代替輸送路の必要性、改めて浮き彫りに-東名高速道路の多重

事故 （平成8年8月28日 毎日新聞地方版）

由比町の東名高速道路事故で東名、国1が終日混乱
（平成8年8月28日 静岡新聞朝刊）

「東海地震」時、代替道路は確保出来るのか-由比町の東名事故

で表面化 （平成8年9月2日 毎日新聞地方版）

震度　５＋

震度　６－

震度　６＋

震度　７

第二東名

東名

想定される東海地震等の災害時にお
いて、緊急輸送路として高速道路が複
数存在することで防災への備えが飛躍
的に向上。

・ 阪神・淡路大震災の際、鉄道は復旧

が遅れたため、被災地への物流等は
道路交通が中心。
・ 阪神高速神戸線は倒壊し、長期間

通行止めとなったが、並列している中
国道は被害が軽微であったため、緊
急輸送ルートとして被災地の復旧に
大きく貢献。

震度　５＋

震度　６－

震度　６＋

震度　７

第二東名

東名

○ 新東名の整備により、交通事故・災害等の非常事態発生時において、新東名・現東名が互いに補い合うことに
より、大都市間を結ぶ物流・経済を支える大動脈として高速道路の信頼性を確保。

○ 建設年齢が40～50年異なる新東名と現東名が、ダブルネットワークとして交通分担機能を果たすためには、現
東名の道路構造物・設備の機能保全・強化のレベルを今後見極める必要。

出典 ： 東海地震による震度分布図（第三次想定結果）
(財)静岡総合研究機構 防災情報研究所

新東名

東名における重大事故の例 大規模地震時での新・現東名のリダンダンシー機能

○ 平成８年８月２６日午後５時５０分ごろ、静岡県由比
町の東名高速下り線を走行中の大型トレーラーが
中央分離帯を乗り越えて上り線に突っ込み、ワゴン
車などと衝突、ワゴン車など２台が炎上。

○ この事故で東名上り線の清水ＩＣ～富士ＩＣが通行
止め。
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第１回検討会第１回検討会 説明資料の構成説明資料の構成

（１）（１） 重交通路線における集中工事方式重交通路線における集中工事方式

（２）（２） 道道路維持・補修予算路維持・補修予算のの現状、課題現状、課題

３．道路維持・補修の総合的な課題３．３．道路維持・補修の総合的な課題道路維持・補修の総合的な課題
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車線規制を
伴う工事

３．道路維持・補修の総合的な課題３．道路維持・補修の総合的な課題 （１）重交通路線の集中工事方式（１）重交通路線の集中工事方式

（１） 重交通路線における集中工事方式 ～集中工事の効果～

○ 重交通路線の東名・名神等のでは、全線にわたって交通量が交通容量を上回っている状況。本線工事のため
に車線規制を実施した場合、交通量容量不足により工事渋滞が必然的に発生。

○ 東名・名神等では、規制件数や工事渋滞を削減するため、本線規制を伴う工事を２週間程度の短期間に集約
実施する「集中工事方式」を採用。

「集中工事方式」の採用

・ 重交通路線において、工事渋滞を削減する目的で、本線規制を伴う路上
工事の期間を集約化。

・ 例年、東名では10月頃、名神では５月頃の２週間に、昼夜連続車線規制
工事を集中して実施。

・ Ｈ20年度には、東名で集中工事方式をとることにより、年間の工事渋滞
件数を約５割削減。

東名・集中工事の実施風景

東名・集中工事による工事規制・渋滞の削減効果（H20）
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東名高速道路の区間交通量（Ｈ１９）(台/日)

断面交通量が交通
容量を上回っている
（渋滞発生の懸念）

６車線区間 ４車線区間

 交通容量

断面交通量

 交通容量
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新東名開通後交通量
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（２+１）車線の
交通容量

〔片側１車線規制〕

東名交通量の容量オーバー分の一部を
工事期間中は新東名に誘導

現況交通量
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３．道路維持・補修の総合的な課題３．道路維持・補修の総合的な課題 （１）重交通路線の集中工事方式（１）重交通路線の集中工事方式

（１） 重交通路線における集中工事方式 ～新東名･新名神を活用した工事方式への転換～

○ 「集中工事方式」では、工事期間が短期間に限定されるため施工能力や資材搬入能力に限界があり、年間の
維持・補修の事業量に制約を受ける。

○ 道路構造物の高齢化が進行し補修・更新の時期が集中して到来する東名・名神では、新東名・新名神ネット
ワークを有効に活用した新たな工事方式の導入検討が必要。

新東名を迂回路
ルートとして活用

東名

新東名

現東名
高齢化を踏まえた
重点的な工事実施

【現 況】

集中工事方式
を採用

【新東名開通後】

新東名を活用した
工事方式を検討

・上下片側の昼夜連続
規制を実施（⇒実質
的に３車線断面）

・新東名に交通を誘導
することにより対応
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高速道路の供用延長、維持改良費の推移
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H9=6,395km

H14=7,187km

H17=7,389km

H17=2,098億円

H14=3,021億円

H9=3,537億円

供用延長
（年度期末）

維持改良費

３．道路維持・補修の総合的な課題３．道路維持・補修の総合的な課題 （（２２）道路維持・補修費）道路維持・補修費のの現状、課題現状、課題

（２）道路維持・補修予算の現状、課題 ～これまでのコスト削減への取り組み～

○ 公共事業を取り巻く厳しい環境のなか、コスト縮減を図るため、緊急性の高いものから優先的に補修等を実施
することや、道路清掃等経費の適正化を行うことで、構造物の維持・補修に対応してきたところ。

道路公団民営化、ＮＥＸＣＯ３会社設立Ｈ17

ＮＥＸＣＯ中日本 経営計画「チャレンジＶ」策定Ｈ18

「新たなコスト削減計画」策定

※H15～H17の３ヵ年で管理費概ね３割削減

Ｈ14

「公共工事ｺｽﾄ縮減対策に関する新行動計計画」

策定

Ｈ12

「公共工事ｺｽﾄ縮減対策に関する行動計画」策定

※Ｈ９～Ｈ１１の３ヵ年で管理費５％縮減

Ｈ９

コスト縮減の取り組み経緯年度

出典 ： 全国高速道路建設協議会「高速道路便覧」（H20）
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ＮＥＸＣＯ中日本が管理する
道路資産の維持・点検・補修・補強費の推移イメージ
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H3 H4 H5 H6 H7 H8 H9 H10H11H12H13H14H15H16H17H18H19 H24 H29 H62

（億円）

道路資産の強化・補強などの機
能アップに係る経費

道路資産の維持・点検・補修に
係る経費（固定的な経費）

（５年後） （10年後） （料金徴収満了）

現況の管理を継続した場合、
○ 構造物の劣化が進行
○ 更新コストが集中化
○ 対処療法的な補修による
　　コストの増大化コストの推移

イメージ

平準化＋最小化

現状の課題を踏まえた上で、
○ 構造物の適正な管理を図りつつ、
○ 維持・更新費の最適化
　　　　①更新時期の平準化、
　　　　②補修・更新費の最小化
　　を図る。

縮減の傾向

３．道路維持・補修の総合的な課題３．道路維持・補修の総合的な課題 （（２２）道路維持・補修費）道路維持・補修費のの現状、課題現状、課題

○ 道路構造物の高齢化や社会的な環境・要請の変化に適切に対応するための補修・補強コストは増大傾向。

○ 一方で、お客様の料金負担を軽減するため、引き続き管理コストの縮減への取り組みは重要。

⇒ 安全・安心を守りつつ、今後の補修費・更新費の最適化（＝最小化、平準化）のための方策を検討。

（２） 道路維持・補修予算の現状、課題 ～補修・更新コスト最適化への取り組み～

管理延長の推移 1,721km 約1,960km 約2,090km
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第１回検討会第１回検討会 説明資料の総括説明資料の総括

○ 国の厳しい財政状況を踏まえた道路整備・管理
のあり方・財源負担に対する議論の動向。

○ 道路の防災対策や維持管理の充実など、既存ス
トックの機能保全に対する社会的要請の高まり。

○ 物流の効率化に伴う交通荷重の増加や、新東
名・新名神の整備に伴い、交通環境が大きく変化。

○ 大規模地震発生における防災ネットワークの観
点での機能強化の要請。

○ 国の厳しい財政状況を踏まえた道路整備・管理
のあり方・財源負担に対する議論の動向。

○ 道路の防災対策や維持管理の充実など、既存ス
トックの機能保全に対する社会的要請の高まり。

○ 物流の効率化に伴う交通荷重の増加や、新東
名・新名神の整備に伴い、交通環境が大きく変化。

○ 大規模地震発生における防災ネットワークの観
点での機能強化の要請。

■高齢化した高速道路ストックの現状、課題

■第２回目以降の検討会での検討

■高速道路を取り巻く社会的な環境・要請の変化

○ 舗装、橋梁等の構造物の高齢化に伴い、損傷・
劣化が顕在化する傾向。

○ 損傷・劣化の顕在化は、

①構造物本体の健全性の低下をもたらし、
将来維持補修コストが増大化、

②コンクリート構造物のはく落事故など、
第三者被害に進展する懸念、

など、高速道路資産の信頼性に係る重大な問題。

○ 舗装、橋梁等の構造物の高齢化に伴い、損傷・
劣化が顕在化する傾向。

○ 損傷・劣化の顕在化は、

①構造物本体の健全性の低下をもたらし、
将来維持補修コストが増大化、

②コンクリート構造物のはく落事故など、
第三者被害に進展する懸念、

など、高速道路資産の信頼性に係る重大な問題。

高齢化した高速道路ストックの現状や社会的な環境・要請の変化を踏まえた上で、

①点検・補修による構造物の適正な管理

②構造物の修繕コストの最適化（＝「平準化」と「最小化」）

を図るため、今後の長期保全計画のあり方の検討を行なう。

高齢化した高速道路ストックの現状や社会的な環境・要請の変化を踏まえた上で、

①点検・補修による構造物の適正な管理

②構造物の修繕コストの最適化（＝「平準化」と「最小化」）

を図るため、今後の長期保全計画のあり方の検討を行なう。

■道路維持・補修の総合的な課題

○ 現状の道路維持・補修予算のなかで、緊急性の高いものから順次、補修等を実施。

○ 高齢化が進んだ重交通路線の東名・名神等では、「集中工事方式」を採用。

○ 上記等の制約要件のもと、これまでは対症療法的に損傷・劣化の補修を実施。

○ 現状の道路維持・補修予算のなかで、緊急性の高いものから順次、補修等を実施。

○ 高齢化が進んだ重交通路線の東名・名神等では、「集中工事方式」を採用。

○ 上記等の制約要件のもと、これまでは対症療法的に損傷・劣化の補修を実施。
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